
โครงการจัดท าแผนการพฒันาสถานีประจุแบตเตอร่ี
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าเพือ่รองรับเป้าหมาย

การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ

ร่างแผนการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า

4 กุมภาพันธ์ 2565
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หัวข้อการน าเสนอ

ที่มาและวัตถุประสงค์ของโครงการ

นโยบายการส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์
ไฟฟ้าทั้งในไทยและต่างประเทศ

รูปเเบบการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์
ไฟฟ้าที่เหมาะสมกับประเทศไทย

ข้อก าหนด ระเบียบ มาตรฐาน และกฎหมาย
ที่มีความเก่ียวข้อง และแนวทางการปรับปรุง

การติดตามการใช้งานและการใช้ประโยชน์
จากข้อมูลยานยนต์ไฟฟ้า

ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นต่อระบบไฟฟ้า และ
แนวทางการลดผลกระทบ

การก าหนดรูปแบบอัตราค่าไฟฟ้าและอัตรา
ค่าบริการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

แผนการส่งเสริมและร่างแผนการพัฒนาสถานี
อัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า
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1. ที่มาและวัตถุประสงค์ของโครงการ
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หลักการและเหตุผล

• ประเด็นปฏิรูปที่ 16
การส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทย 

แผนปฏิรูปประเทศด้าน
พลังงานระยะแรก 

(พ.ศ. 2561 – 2565) 

• จัดท า Roadmap ของ
การพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้า

คณะกรรมการนโยบาย
ยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ 

• จัดท า EV Charging 
Station mapping 

กระทรวงพลังงาน

• จัดท าโครงการจัดท าแผนการพัฒนา
สถานีประจุแบตเตอรี่ส าหรับยาน
ยนต์ไฟฟ้าเพ่ือรองรับเป้าหมายการ
ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ

ส านักงานนโยบายและ
แผนพลังงาน (สนพ.)

ต่อมา ได้มีการแต่งตั้งคณะกรรมการนโยบายยานยนต์
ไฟฟ้าแห่งชาติ โดยมีรองนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน
กรรมการ เพื่อก าหนดนโยบาย เร่งรัด และติดตามการ
ด าเนินงานที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า

ที่ผ่านมามีการส่งเสริมการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้าจากภาคส่วนต่าง ๆ แต่
พบว่ายังคงมีการกระจุกตัวอยู่ในบริเวณพ้ืนท่ีภาคกลาง ภาคอุตสาหกรรมจึงมี
ความต้องการให้กระทรวงพลังงาน ขยาย/ส่งเสริมการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้า
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วัตถุประสงค์โครงการ

เพ่ือให้ได้เป้าหมายและกรอบแนวทางในการพัฒนา
สถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้ามีความ
สอดคล้องกับทิศทางภาพรวมในการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ และไม่เป็น
ภาระต่อการลงทุนระบบไฟฟ้า

พัฒนาแบบจ าลองการวิเคราะห์ความเหมาะสมการ
พัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า ที่
สามารถพิจารณาข้อมูลความต้องการการขนส่ง เง่ือนไข
เชิงพ้ืนที่ และผลกระทบต่อต้นทุนในภาคไฟฟ้าร่วมกัน

ได้แนวทางการปรับปรุงกฎระเบียบ/มาตรฐาน/กฎหมาย 
เพ่ือรองรับการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยาน
ยนต์ไฟฟ้า ในรูปแบบต่างๆ ทั้งสถานีบริการเฉพาะ และ
รูปแบบที่มีการติดต้ังภายในอาคาร 

ได้ข้อเสนอแนะรูปแบบในการจัดเก็บค่าไฟฟ้าและ
ค่าบริการที่เหมาะสมส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า และไม่
เป็นภาระต่อผู้ใช้ไฟฟ้า

ศึกษารูปแบบของสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์
ไฟฟ้า ผลกระทบที่เกิดต่อระบบไฟฟ้าและข้อก าหนดที่
จ าเป็นต่อการจัดต้ัง โดยครอบคลุมข้อก าหนดในการ
ติดต้ังระบบบริหารจัดการพลังงานร่วมด้วย
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2. นโยบายการส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า
ทั้งในไทยและต่างประเทศ
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การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศสหรัฐอเมริกา

การสนับสนุนเงินทุนส าหรับการ
สร้างสถานีอัดประจุระดับประเทศ

Alternative Fuel Corridors

การสนับสนุนธุรกิจ
และเทคโนโลยี

การก าหนดบทบัญญัติอาคาร

National Highway Performance Program (NHPP)

Advanced Transportation and Congestion Management Technologies Deployment (ATCMTD) ETC.

INFRA Grant Program

10M$ ส าหรับการศึกษา พัฒนา และทดลองใช้ 

4M$ ส าหรับการสนับสนุนการอดัประจุใน
สถานท่ีท างาน

ลดต้นทุน / รองรับการใช้งานในอนาคต

กระตุ้นความมีส่วนร่วมของเอกชน

20M$ ส าหรับการใช้งาน PEV ในเชิงพาณิชย์ ทดลองใช้ เช่น รถโรงเรียนไฟฟ้า รถบรรทุกไฟฟ้า

EV-ready Code
ก าหนดสัดส่วนของลานจอดรถเพื่อรองรับรถยนต์ไฟฟ้า
EV Capable Space : มีการเตรียมระบบไฟเพื่อติดต้ัง
EV Ready Space : มีช่องปลั๊กส าหรับการอดัประจุ
EVSE : มีการติดตั้งเครื่องอัดประจุไว้ให้บริการ
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การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศจีน

การสนับสนุน
จากส่วนกลาง

การสนับสนุนจาก
หน่วยงานการไฟฟ้า

การสนับสนุน
ส่วนท้องถิ่น

การติดตั้งเครื่องอัดประจุ
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าเชิง
พาณิชย์โดยเฉพาะ เช่น 
อู่รถแท็กซ่ี อู่รถบัส เป็นต้น

การไฟฟ้าจะรับผิดชอบการ
พัฒนาโครงข่ายเพื่อรองรับ
การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

จัดท าคู่มือส าหรับการเรง่การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานการอัดประจยุานยนต์ไฟฟ้า

• พื้นที่ของลานจอดรถในของอาคารที่อยู่อาศัยสร้างใหม่
อย่างน้อยร้อยละ 10 จะต้องรองรับการติดตั้งเครื่องอัดประจุได้

• ต้องมีสถานีอัดประจุสาธารณะอยา่งน้อย 1 สถานี
ต่อยานยนต์ไฟฟ้า 2,000 คัน

• จะต้องมีสถานีอัดประจุอย่างน้อย 120,000 สถานี ภายในปี 2563
• จะมีการติดตั้งสถานีอัดประจุให้ครอบคลุมทางหลวง

ในแถบจีนตะวันออกซ่ึงมีประชากรอาศัยอยูม่าก

คู่มือการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการอัด
ประจุยานยนต์ไฟฟ้า ปี 2558-2563

State Grid Corporation of China พัฒนาสถานีอัดประจุตลอดเส้นทางหลวง

การสร้างสถานีอัดประจุภายในตัวเมืองChina Southern Grid 

เมืองเซนิเจิ้น สนับสนุนสูงถึง 20,000 หยวน ส าหรับค่าประกันและการติดตั้งอุปกรณ์อัดประจุ

กรุงปักกิ่ง อาคารราชการจะต้องมีการติดตั้งเครื่องอัดประจุอย่างน้อยร้อยละ 25 ของพื้นที่จอดรถ
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การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศอินเดีย

การก าหนดเป้าหมายการติดตั้ง
สถานีอัดประจุสาธารณะ

การสนับสนุนจากหน่วยงานรัฐ

การสนับสนุนส่วนท้องถ่ิน

การติดตั้งภายใต้โครงการ FAME II

Department of Heavy Industry

Department of Science & Technology

Goods and Services Tax Council

Ministry of Power

รัฐมัธยประเทศ

รัฐอานธรประเทศ

กรุงเดลี

มอบเงินทุนสนับสนุนการสร้างสถานีอดัประจุ
• สถานีอัดประจุในตัวเมือง ทุกระยะ 3x3 กิโลเมตร
• สถานีอัดประจุบนทางหลวง ทุกระยะถนน 25 กิโลเมตร
• สถานีอัดประจุแบบเร็วบนทางหลวง ทุกระยะถนน 100 กิโลเมตร

ด าเนินการโครงการ FAME II และจัดท าข้อเสนอเพื่อจงูใจการสร้างสถานีอัดประจุ

ก าหนดแนวทางและมาตรฐานส าหรับโครงสร้างพื้นฐานการอัดประจยุานยนต์ไฟฟ้า
การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าให้ถอืเปน็การบริการ ไม่ใช่แนวทางการจ าหน่ายไฟฟ้า

ลดภาษีอุปกรณ์อัดประจุ จากร้อยละ 18 เป็นร้อยละ 5

สนับสนุนการวิจัยและการพัฒนาอปุกรณ์อัดประจุ

อุดหนุนทางการเงินร้อยละ 25 ของโครงสร้างพื้นฐานด้านการอัดประจุไฟฟา้แบบเร็ว

อัตราค่าไฟฟ้าจะต้องไม่เกนิร้อยละ 15 ของค่าเฉลี่ยต้นทุนอุปทาน (Average Cost of Supply, ACS)

ที่จอดรถของบ้านอยู่อาศัยและสถานที่ท างานที่กอ่สร้างขึ้นใหมจ่ะต้องมีพื้นทีจ่อดรถร้อยละ 20
ที่สามารถรองรับยานยนต์ไฟฟ้าได้ 
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การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศอังกฤษ

การสนับสนุนเงินทุน

การก าหนดกฎระเบียบ
ที่เกี่ยวข้องกับการอัดประจุ

นโยบายของรัฐบาล

มุ่งเป้าหมายมีโครงสร้างการอัดประจุที่ดีที่สดุในโลก แต่ไม่ได้ก าหนดเป้าหมายจ านวนสถานีอัดประจทุี่แน่ชัด

สนับสนุนเงินทุนส าหรับการติดตั้งจุดอัดประจุบนถนนในเขตที่พักอาศัย

ไม่มีการผลักดันให้ใช้มาตรฐานหัวจ่ายแบบเดียว แต่ส่วนใหญ่เป็นแบบ CCS โดยไม่จ าเป็นต้องแทรกแซง

ผลักดันให้เอกชนเป็นผู้เข้ามาลงทุน แต่ในบางครั้งหน่วยงานรัฐจะเป็นผู้ก าหนดต าแหน่งของสถานี

Electric Vehicle Homecharge Scheme (EVHS) 

On-street Residential Chargepoint Scheme (ORCS)

Workplace Charging Scheme (WCS) ให้ส่วนลดค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากการซ้ือและติดตั้งจุดอัดประจุภายในบริษัท

สนับสนุนเงินทุนสูงสุดร้อยละ 75 ของค่าใช้จ่ายส าหรับบ้านที่อยูอ่าศัย

อาคารพาณิชย์เดิมที่มีพื้นท่ีจอดรถได้มากกว่า 20 คัน ควรมีการติดตั้งเครื่องอัดประจอุย่างน้อย 1 เครื่อง

อาคารที่พักอาศัยที่มีพื้นที่จอดรถได้มากกว่า 10 คัน ที่ก าลังสร้างหรือปรับปรุง ควรมีการเดินสายไฟรองรับ อย่างน้อย 1 ใน 5 ของพื้นที่
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การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศใกล้เคียง

ประเทศอินโดนีเซีย

ประเทศมาเลเซีย

ประเทศสิงคโปร์
สร้างจุดอัดประจุแล้วประมาณ 1,700 จุด และตั้งเป้าหมายการติดตั้งให้ได้ 60,000 จุด ในปี 2573

รัฐบาลได้ประกาศให้ยตุิการต่อทะเบียนส าหรับยานยนตเ์ครื่องยนตส์ันดาปภายในในปี 2567

เปิดให้เอกชนเข้ามาท าธุรกิจเที่ยวข้องกับการอดัประจุยานยนต์ไฟฟ้า

สนับสนุนให้เจ้าของยานยนต์ไฟฟ้าท าการอัดประจุที่บ้านโดยใช้ส่วนลดเป็นแรงจูงใจ

มีการวางการติดตั้งสถานีอัดประจุแบบเรว็ให้สามารถรองรับการเดินทางระยะไกลบนเสน้ทางหลวง

ยังไม่มีการติดตั้งสถานีอดัประจุแบบเรว็จ านวนมากเท่าที่ควร และยังไม่มีการสนับสนนุด้านการเงินเท่าไรนัก

ประเทศฟิลิปปินส์
มีการแนะน าให้อาคารควรมีการติดตั้งเครือ่งอัดประจุไว้ให้บริการในพ้ืนที่จอดรถที่ถูกก าหนดไว้เฉพาะยานยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะ

อนุณาติให้บริษัทเอกชนสามารถยื่นขอเปิดสถานีอัดประจุได้ และเน้นย้ าเรื่องมาตรฐานความปลอดภัย 

การพัฒนาในประเทศมาเลเซีย
โดยบริษัทเอกชน
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การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

เครื่องมือส าหรับการวางแผนสถานีอัดประจุ

Electric Vehicle Infrastructure Projection Tool

• เป็นเครื่องมือส าหรับการประมาณจ านวนหัวจ่ายที่จ าเป็นใน

แต่ละพ้ืนที่ เพ่ือรองรับเป้าหมายจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า

• ใช้ข้อมูลยานยนต์ ข้อมูลโครงสร้างพื้นฐาน และข้อมูลการ

เดินทางตลอด 24 ชั่วโมง ทั้งในระหว่างวันท างานและวันหยุด 

เพ่ือจ าลองรูปแบบพฤติกรรมการเดินทางและพฤติกรรมการ

อัดประจุที่จะเกิดข้ึน 

• เพ่ือประมาณความต้องการการอัดประจุในสถานท่ีพัก 

สถานที่ท างาน และสถานีที่เป็นสาธารณะที่เหมาะสม
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การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

เครื่องมือส าหรับการวางแผนสถานีอัดประจุ

Alternative Fueling Station Locator

• ใช้ในโครงการถนนเชื้อเพลิงทางเลือก (Alternative Fuel Corridors) 

• ระยะห่างระหว่างสถานีอัดประจุบนถนนเส้นทางหลวงต้องไม่เกิน 50 ไมล์

• Ready Corridor (สีเขียวเข้ม) : มีการติดตั้งเครื่องอัดประจุเพียงพอแล้ว

• Pending Corridor (สีเขียวอ่อน) : มีการติดตั้งเครื่องอัดประจุไมเ่พียงพอ

• ในส่วนที่ไม่เพียงพอ จะได้รับการสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐ

• ช่วยให้สามารถเข้าใจได้ง่าย สะดวกต่อการให้เอกชนมาเข้าร่วม และท าให้

มั่นใจว่าสถานีอัดประจุแห่งใหม่ที่ได้รับการสนับสนุนจะไม่ซ้ าซ้อนกับสถานี

อัดประจุที่มีอยู่เดิม
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การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

เครื่องมือส าหรับการวางแผนสถานีอัดประจุ

UC Davis GIS EV Planning Toolbox

• เพ่ือระบุความต้องการพลังงานไฟฟ้าเป็นรายพ้ืนที่และพ้ืนที่ที่

เหมาะสมส าหรับการติดตั้งเครื่องอัดประจุ แต่จะไม่ใช่การก าหนด

ต าแหน่งการติดตั้งเครื่องอัดประจุอย่างชัดเจน

• ท างานร่วมกันกับ ArcGIS ซึ่งเป็นระบบข้อมูลทางภูมิศาสตร์

• แบ่งการท างานออกเป็น 2 รูปแบบ

▪ รูปแบบสถานที่ท างานจะพิจารณาจาก ลักษณะของอาคาร

▪ รูปแบบสถานีอัดประจุจะพิจารณาจาก โครงสร้างถนน

การแสดงความต้องการการอัดประจุในโอ๊คแลนด์
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การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

เครื่องมือส าหรับการวางแผนสถานีอัดประจุ

เครื่องมือส าหรับการวิเคราะห์ความต้องการโครงสร้างพ้ืนฐานการอัดประจุ

• จ าเป็นต้องมีการเก็บข้อมูลเชิงภูมิศาสตร์อย่างละเอียด เช่น ต าแหน่ง

อาคาร ขนาดของอาคาร ประเภทของอาคาร รายได้ของคนในพื้นที่ 

และการจราจร เป็นต้น

การวิเคราะห์ความต้องการโครงสร้างพ้ืนฐานการอัดประจุ

จากลักษณะของพ้ืนที่ในเมืองฟอร์ตคอลลินส์
การวิเคราะห์ความต้องการ

โครงสร้างพ้ืนฐานการอัดประจุ

จากการจราจร ในเมืองดิมอยน์
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การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

สรุปแนวทางการพัฒนาสถานอีัดประจุยานยนตไ์ฟฟา้ในต่างประเทศ

สนับสนุนการพัฒนาและวิจัย
เทคโนโลยี

ก าหนดกฎระเบียบและมาตรฐานสนับสนุนการสร้างสถานีอัดประจุ สนับสนุนธุรกิจ

• การสนับสนุนเงินทุน
• การร่วมมือการระหว่างภาครฐั

และเอกชน
• การจูงใจด้วยสิทธิพิเศษและการ

ลดภาษี
• การที่รัฐเป็นผู้จัดการสรา้งสถานี

อัดประจุเอง 

• สร้างงานสร้างอาชีพ
• เพิ่มประสิทธิภาพในการอัดประจุ
• เพิ่มความสะดวกสบายแก่ผู้ใช้
• ลดต้นทุนอุปกรณ์และการติดตัง้

• การออกกฎระเบียบอาคาร
• การก าหนดมาตรฐานท่ีชัดเจน
• การระบุแนวทางการพัฒนาและ

การใช้งานเครื่องอัดประจุและ
สถานีอัดประจุที่เหมาะสม

• การสนับสนุนให้เกิดกลุ่มธุรกิจใน
ระยะแรก

• ก าหนดนโยบายการสนับสนุน
เพื่อให้ธุรกิจสามารถเติบโตได้

• สร้างความสามารถในการแข่งขัน
ในตลาดพลังงาน เพื่อลดระดับ
การดูแลจากรัฐบาลในอนาคต

กลุ่มเป้าหมาย
1. ที่พักอาศัย 2. สถานท่ีท างาน
3. พ้ืนท่ีพาณิชย์ 4. การขนส่ง
5. สถานีอัดประจุ
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การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

สรุปแนวทางการพัฒนาสถานอีัดประจุยานยนตไ์ฟฟา้ในต่างประเทศ
การส่งเสริม สหรัฐอเมริกา จีน อินเดีย อังกฤษ

การพัฒนาด้านโครงสร้างพื้นฐาน
การอัดประจุ

- ให้การสนับสนุนการสร้างสถานีอัดประจุบนถนน
สายหลักเพื่อรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าใน
ระดับประเทศ
- ให้การสนับสนุนการติดต้ังเครื่องอัดประจุในที่อยู่
อาศัยและสถานที่ท างาน โดยระดับการสนับสนุน
ข้ึนอยู่กับระดับก าลังการอัดประจุ

- ให้หน่วยงานการไฟฟ้าเป็นผู้ลงทุนในโครงสร้าง
พื้นฐานด้านไฟฟ้าและโครงสร้างการอัดประจุที่
ส าคัญ เช่น ถนนสายหลัก และอู่รถ
- ให้การสนับสนุนเงินทุนส าหรับการติดต้ังเครื่อง
อัดประจุในสถานที่ต่าง ๆ

- ด าเนินการพัฒนาสถานีอัดประจุตามแผนของ
คณะรัฐมนตรีพลังไฟฟ้า
- ให้การสนับสนุนเงินทุนส าหรับการพัฒนาสถานี
อัดประจุสาธารณะ (โครงการ FAME)

- ให้การสนับสนุนเงินทุนส าหรับการติดต้ังเครื่อง
อัดประจุริมถนนในเขตชุมชน
- ให้การสนับสนุนเงินทุนส าหรับการติดต้ังเครื่อง
อัดประจุภายในบ้าน สถานที่ท างาน และอาคาร
เชิงพาณิชย์

การพัฒนาด้านเทคโนโลยี - ให้การสนับสนุนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับนวัตกรรม 
การเพิ่มประสิทธิภาพ และการลดต้นทุนของ
อุปกรณ์อัดประจุ

- ให้การสนับสนุนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการ
พัฒนาเทคโนโลยีการอัดประจุและการแก้ปัญหา
สิ่งแวดล้อม

- ให้การสนับสนุนการพัฒนาแพลตฟอร์มและการ
ลดต้นทุนอุปกรณ์อัดประจุ

- การผลักดันให้เครื่องอัดประจุมีความอัจฉริยะ
มากยิ่งข้ึน

การก าหนดกฎระเบียบ
และมาตรฐาน

- ก าหนดให้อาคารสร้างใหม่ต้องมีการเตรียมพร้อม
เพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้า

- อาคารของรัฐจะต้องรองรับยานยนต์ไฟฟ้าได้
- อาคารสร้างใหม่หรืออาคารที่ก าลังปรับปรุง
จะต้องมีสัดส่วนของพื้นที่จอดรถเพ่ือรองรับ
ยานยนต์ไฟฟ้า

- การก าหนดอัตราค่าบริการการอัดประจุจะต้อง
ไม่เกินขอบเขตที่ได้ก าหนดไว้
- ก าหนดสัดส่วนของพื้นที่จอดรถเพ่ือรองรับยาน
ยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะ

- แนะน าให้มีการติดต้ังอุปกรณ์ไฟฟ้าหรือเครื่องอัด
ประจุเพื่อรองรัยบานยนต์ไฟฟ้า
- ระบุถึงคุณสมบัติของเครื่องอัดประจุสาธารณะที่
พึงมี

การก าหนดเป้าหมายจ านวน
สถานีอัดประจุ

- สถานีอัดประจุ 500,000 สถานี ภายในปี 2573 - บรรลุเป้าหมาย 120,000 สถานี ภายในปี 2563 - ไม่มีการระบุ การสนับสนุนข้ึนอยู่กับเงินทุน - ไม่มีการระบุ แต่ต้องรองรับการใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าในอนาคตได้

การก าหนดระยะห่างระหว่าง
สถานีอัดประจุ

- ส าหรับถนนสายหลัก ห่างกันจากกันไม่เกิน 
50 ไมล์ และห่างจากถนนสายหลักไม่เกิน 5 ไมล์

- ไม่มีการระบุ - ทุกระยะ 3x3 กิโลเมตรส าหรับตัวเมือง
- ทุกระยะถนน 25 กิโลเมตร ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า
ที่เดินทางระยะไกล
- ทุกระยะถนน 100 กิโลเมตร ส าหรับยานยนต์
ไฟฟ้าขนาดใหญ่

- ไม่มีการระบุ
- ระยะห่างเฉลี่ยอยู่ที่ 6 กิโลเมตร
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การส่งเสริมเเละพัฒนาสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย
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การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย

การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค

การไฟฟ้านครหลวง

บริษัท เดลต้า อเิลคโทรนิคส์
(ประเทศไทย) จ ากัด (มหาชน)

บริษัท เอบีบี (ประเทศไทย) จ ากัด

บริษัท พลังงานมหานคร จ ากัด

บริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลกี 
จ ากัด (มหาชน)

บริษัท บีเอ็มดับเบิลยู 
(ประเทศไทย) จ ากัด

บริษัท บ้านปู เน็กซ์ จ ากัด

การพัฒนาด้านโครงสร้าง
พื้นฐานการอัดประจุ

การพัฒนาด้านเทคโนโลยี

การก าหนดกฎระเบียบและ
มาตรฐาน

การก าหนดเป้าหมายจ านวน
สถานีอัดประจุ

การก าหนดการวางสถานีอัด
ประจุ

หน่วยงานต่างๆ
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o ในปี 2563 มีก าลังผลิตส ารองเกินความต้องการ 40% คิดเป็น 20,000 
MW

o ระบบส่งไฟฟ้า มีการก่อสร้างระบบส่งไฟฟ้าครอบคลุมให้เพียงพอ
o ปรับปรุงและขยายขีดความสามารถระบบจ าหน่ายแรงสูง
o เพิ่มเงินลงทุนด้านหม้อแปลงไฟฟ้าและปรับปรุงระบบจ าหนา่ยแรงต่ า

มากกว่า 3,000 ล้านบาท

การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย

การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค

การไฟฟ้านครหลวง

o โครงการ Smart Metro Grid ยกระดับความสามารถของระบบ
จ าหน่ายไฟฟา้ เช่น การติดตั้ง Smart Meter ทั้งหมด 33,265 เครื่อง 
พร้อมทั้งการท าระบบ Energy Storage เพิ่มใน Substation ปทุมวัน

o แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้าเพือ่รองรับยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประเทศไทย

o โครงการศึกษาการใช้งานสถานีอดัประจุไฟฟา้ ในระบบ EGAT 
Network Operator 

การพัฒนาด้านโครงสร้าง
พื้นฐานการอัดประจุ

การพัฒนาด้านเทคโนโลยี

การก าหนดกฎระเบียบและ
มาตรฐาน

การก าหนดเป้าหมายจ านวน
สถานีอัดประจุ

การก าหนดการวางสถานีอัด
ประจุ
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o โครงการวิจัยสถานีบริการอัดประจแุบตเตอรี่ต้นแบบส าหรับรถยนต์
ไฟฟ้ารองรับมาตรฐาน CHAdeMO 

o โครงการวิจัยระบบโครงข่ายเครื่องอัดประจไุฟฟ้าอย่างรวดเร็วส าหรับ
โครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะของ กฟภ.

o การพัฒนา PEA Volta Platform ส าหรับการใช้บริการสถานีอดัประจุ

การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย

การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค

การไฟฟ้านครหลวง

o MEA EV Mobile Application & MEA EV Web Application 
o MEA Smart Charging System
o โครงการวิจัยเพื่อจัดสร้างต้นแบบเครื่องชาร์จไฟฟา้แบบธรรมดา

ส าหรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า

o โครงการวิจัยและพัฒนาระบบบริหารจดัการสถานีชาร์จไฟฟ้าอันชาญ
ฉลาดฯ

o งานพัฒนา Application และ ระบบบริหารจัดการสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า 

o โครงการพัฒนา DC Quick Charger ต้นแบบ 

การพัฒนาด้านโครงสร้าง
พื้นฐานการอัดประจุ

การพัฒนาด้านเทคโนโลยี

การก าหนดกฎระเบียบและ
มาตรฐาน

การก าหนดเป้าหมายจ านวน
สถานีอัดประจุ

การก าหนดการวางสถานีอัด
ประจุ



แนวทางการพัฒนาสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย

การส่งเสริมเเละพัฒนาสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย
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o พัฒนาเครื่องอัดประจุส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าประกอบด้วย Terra 
AC/DC Wallbox, Terra EV Fast Charger และ Terra HP Series 

o ChargerSync Application
o Network Operations Center

บริษัท เดลต้า อเิลคโทรนิคส์
(ประเทศไทย) จ ากัด (มหาชน)

บริษัท เอบีบี (ประเทศไทย) จ ากัด

บริษัท พลังงานมหานคร จ ากัด
o พัฒนาเครื่องอัดประจุต่างๆ เช่น DC Charger 40 kW, DC Charger 

150 kW รวมถึงพัฒนาสถานอีัดประจสุ าหรับเรือไฟฟ้าและรถโดยสาร
ไฟฟ้า

o พัฒนาเครื่องอัดประจุส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าประกอบด้วย DC City 
Charger 50/100 kW, UFC 200 Ultra-Fast Charger 150-200 kW 
และ High Power Charger 350 kW

การพัฒนาด้านโครงสร้าง
พื้นฐานการอัดประจุ

การพัฒนาด้านเทคโนโลยี

การก าหนดกฎระเบียบและ
มาตรฐาน

การก าหนดเป้าหมายจ านวน
สถานีอัดประจุ

การก าหนดการวางสถานีอัด
ประจุ
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การส่งเสริมเเละพัฒนาสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย
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บริษัท บ้านปู เน็กซ์ จ ากัด

บริษัท บีเอ็มดับเบิลยู 
(ประเทศไทย) จ ากัด

o โครงการ ChargeNow ซ่ึงเครือข่ายสถานีชาร์จไฟฟ้าสาธารณะส าหรับ
รถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์ปลั๊กอิน ไฮบริด 

o บริการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (EV Car Sharing) ส าหรับผู้ที่ต้องการใช้
บริการเช่ารถยนต์ไฟฟ้าแบบระยะสั้น 

o เรือท่องเท่ียวไฟฟ้า (e-Ferry) ในการให้บริการนักท่องเทีย่วในเส้นทาง
ภูเก็ต-พังงา 

o บริการรถโดยสารแบบไรด์แชรร์ิ่ง ผ่านบริการรถตุ๊กตุ๊กไฟฟ้ามูฟมี 
(MuvMi) ที่ผู้ใช้บริการสามารถเรียกรถเมื่อไหร่ก็ได้ 

การพัฒนาด้านโครงสร้าง
พื้นฐานการอัดประจุ

การพัฒนาด้านเทคโนโลยี

การก าหนดกฎระเบียบและ
มาตรฐาน

การก าหนดเป้าหมายจ านวน
สถานีอัดประจุ

การก าหนดการวางสถานีอัด
ประจุ
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o การท ามาตรฐานและข้อก าหนดเกี่ยวกับการติดตั้งระบบไฟฟ้าส าหรับ 
EV Charger 

o การขอติดต้ังมิเตอร์เครื่องที่ 2 ส าหรับการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า
o ก าหนดอัตราค่าแบบ Low Priority

การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย

การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค

การไฟฟ้านครหลวง

o จัดท ามาตรฐานการติดต้ังส าหรับสถานีอัดประจใุนบ้านหลายรูปแบบ
เพื่อรองรับรถยนต์ไฟฟ้า 

o ก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าแบบ Low Priority 

o งานพัฒนามาตรฐานและเกณฑ์ประสิทธิภาพส าหรับ EV & Charging 
Station (รองรับการติดฉลากเบอร์ 5) 

การพัฒนาด้านโครงสร้าง
พื้นฐานการอัดประจุ

การพัฒนาด้านเทคโนโลยี

การก าหนดกฎระเบียบและ
มาตรฐาน

การก าหนดเป้าหมายจ านวน
สถานีอัดประจุ

การก าหนดการวางสถานีอัด
ประจุ



แนวทางการพัฒนาสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย
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o โครงการระยะที่ 1 ในปี 2563-2564 ติดต้ังสถานีอัดประจุจ านวน 62
สถานี ครอบคลุมพื้นที่ 42 จังหวัด

o โครงการระยะที่ 2 ในปี 2564-2566 ติดต้ังสถานีอัดประจุจ านวน 128
สถานี

การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย

การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค

การไฟฟ้านครหลวง
o ในปี 2564 จะเพิ่ม Normal Charge 57 สถานี
o ในปี 2565 จะเพิ่ม Normal Charge 2 สถานี และ Quick Charge 

11 สถานี

o ในปี 2568 จะมีสถานีอัดประจบุนทางหลวง 70 แห่ง ในเมือง 140 
แห่ง สับเปลี่ยนแบตเตอรี่ 40 แห่ง และ 8 Fleet

o มีเป้าหมายในการติดตั้งอย่างน้อย 1,000 สถานีทั่วประเทศ 

o มีแผนจะเดินหน้าติดต้ังเพิ่มอีก 30 สถานี และเพิ่มจ านวนรถ MuvMi
อีก 200 คัน  เพื่อขยายพื้นทีใ่ห้บริการอีกกวา่ 2,000 จุด

o 50 สถานีทั่วประเทศ ในระยะแรกของการเตรียมวางเครือข่าย และจะ
ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้ครบ 100 สถานีทั่วประเทศไทย 

บริษัท พลังงานมหานคร จ ากัด

บริษัท บ้านปู เน็กซ์ จ ากัด

บริษัท บีเอ็มดับเบิลยู 
(ประเทศไทย) จ ากัด

การพัฒนาด้านโครงสร้าง
พื้นฐานการอัดประจุ

การพัฒนาด้านเทคโนโลยี

การก าหนดกฎระเบียบและ
มาตรฐาน

การก าหนดเป้าหมายจ านวน
สถานีอัดประจุ

การก าหนดการวางสถานีอัด
ประจุ
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o โครงการระยะที่ 1 ในปี 2563-2564 จะติดต้ังตามเส้นทางหลักทุก 
100 กิโลเมตร

o โครงการระยะที่ 2 ในปี 2564-2566 จะติดตั้งตามเส้นทางรองและ
แหล่งท่องเที่ยวส าคัญ

o ได้ร่วมมือกับบริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) ในการ
ติดต้ังตามสถานีบริการน้ ามัน บางจาก

การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย

การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค

บริษัท พลังงานมหานคร จ ากัด

o แผนจะติดตั้งในพื้นที่ของบิ๊กซีที่มีศักยภาพจ านวนกวา่ 60 แห่ง และ
ร้านเซเว่นฯอีกกว่า 100 แห่ง นอกจากนี้ยังมกีารเจรจาพันธมติรสถานี
บริการน้ ามัน SUSCO ,คาลเท็กซ์, BEST LPG ในการติดตั้งสถานี EA 
Anywhere เพิ่มเติมในพื้นที่ต่างจังหวดั

o ติดต้ังในพื้นที่ส านักงานและโรงไฟฟ้าของ EGAT
o ได้ร่วมมือกับบริษัท พีทีจี เอ็นเนอยี จ ากัด (มหาชน) ในการติดต้ังตาม

สถานีบริการน้ ามัน PT

บริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลกี 
จ ากัด (มหาชน)

o แผนที่จะขยายการติดตั้งสถานีอัดประจุให้ครอบคลุมเส้นทางหลักตาม
ทางหลวง ทุกๆ 100 กิโลเมตรภายในปี 2564 และจะเพิ่มความถีข่อง
สถานีอัดประจุให้ได้ทุกๆ 50 กิโลเมตรภายในปี 2565-2566

o มีการติดตั้งสถานีอัดประจุในศูนย์การค้าต่างๆ และอสังหาริมทรัพย์
ภายใต้ความร่วมมือกับ เซ็นทรัลกรุ๊ป และบริษัท เอพี (ไทยแลนด์) 
จ ากัด (มหาชน)

บริษัท บีเอ็มดับเบิลยู 
(ประเทศไทย) จ ากัด

การพัฒนาด้านโครงสร้าง
พื้นฐานการอัดประจุ

การพัฒนาด้านเทคโนโลยี

การก าหนดกฎระเบียบและ
มาตรฐาน

การก าหนดเป้าหมายจ านวน
สถานีอัดประจุ

การก าหนดการวางสถานีอัด
ประจุ
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3. รูปเเบบการติดตัง้สถานีอัดประจุยานยนตไ์ฟฟา้
ทีเ่หมาะสมกับประเทศไทย
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รูปเเบบการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าแบบใช้สาย : การอัดประจุแบบช้าด้วยไฟฟ้ากระแสสลบั 

การอัดประจุแบบช้าด้วยไฟฟ้ากระแสสลับ (AC Slow Charge)

• เป็นการอัดประจุระดับ 1 (Level 1) พิกัด 16A 230V 1Phase 3.7kW

• เป็นรูปแบบการอัดประจท่ีุพ้ืนฐานท่ีสุดและถูกใช้มากท่ีสุดท่ัวโลก

• ใช้เวลาในการอัดประจุที่นานเกินไป ประมาณ 6-12 ช่ัวโมงหรือมากกว่าน้ัน

• มักใช้กับการอัดประจุในที่บ้าน อาคารส านักงาน ตามไหล่ทาง 

และเสาไฟ (Lamppost Electric Vehicle Charger)

• ไม่ต้องพ่ึงพาเครื่องอัดประจุแบบติดตั้งเฉพาะ ใช้เพียงปลั๊กท่ีรองรับ

• ไม่สามารถท าการควบคุมการอัดประจไุด ้เนื่องจากใช้การอัดประจุแบบออนบอรด์

 
3-Pin : 3 kW AC 

 
Type 1 : 3 – 6 kW AC 

 
Type 2 : 3 – 6 kW AC 

 
Commando : 3 – 6 kW AC 
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รูปเเบบการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าแบบใช้สาย : การอัดประจุแบบปกติด้วยไฟฟา้กระแสสลบั 

การอัดประจุแบบปกติด้วยไฟฟ้ากระแสสลับ (AC Normal Charge)

• เป็นการอัดประจุระดับ 2 (Level 2) พิกัด 32A 230V 3Phase 22kW

• เหมาะส าหรับการอัดประจุในพื้นที่ก่ึงสาธารณะที่ผู้ใช้ไม่รบีมาก

ยกตัวอย่างเช่น ห้างสรรพสินค้า ลานจอดรถ อาคารส านักงาน

• เริ่มมีการใช้ในเขตที่พักอาศัย โดยเฉพาะอาคารหลายผู้อยู่อาศัย

• ใช้เครื่องอัดประจุแบบเฉพาะ เช่น ในลักษณะของ Wallcharge

• รองรับการติดตั้งแพลตฟอร์ม สามารถท าการควบคุมการอัดประจุจากภายนอกได้

 
Type 1 : 7.4 kW AC 

 
Type 2 : 7 - 22 kW AC 

  
Commando : 7 – 22 kW AC 
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รูปเเบบการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าแบบใช้สาย : การอัดประจุแบบเร็ว

การอัดประจุแบบเร็ว (Fast Charge) 

• มีทั้งแบบกระแสสลับ (43kW) และแบบกระแสตรง (50kW)

• รูปแบบ Ultra Fast Charge มีก าลังการอัดประจุสูงกว่า เช่น ของบริษัท Tesla

• เหมาะส าหรับการอัดประจุในสถานีบริการเฉพาะ เช่น ในพื้นที่ท่ีมีจ านวนรถมาก

• มีต้นทุนการติดตั้งท่ีสูงมาก อาจต้องมีการคิดค่าบริการเพิ่มจากอัตราค่าไฟปกติ

• สร้างภาระต่อโครงข่ายอย่างมากเมื่อมีการใช้งานพร้อมกันหลายเครื่อง

• รองรับการติดตั้งแพลตฟอร์ม สามารถท าการควบคุมการอัดประจุจากภายนอกได้

• อาจต้องพึ่งพาระบบการควบคุมการอัดประจทุี่เหมาะสมเพื่อลดผลกระทบ

 
CHAdeMO 50 kW DC 

 
CCS : 50-350 kW DC 

 
Type 2 : 43 kW AC 

 
Tesla Type 2 : 150 kW DC 
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รูปเเบบการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่

สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอร่ี (Battery Swapping Stations, BSS) 

• ประหยัดเวลากว่ามากเมื่อเทียบกับการอัดประจุแบบใช้สาย

• เหมาะอย่างยิ่งส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าขนาดใหญ ่เช่น รถโดยสารไฟฟ้า

• ใช้การอัดประจุล่วงหน้าและการจองคิวเพ่ือลดเวลาการรอ

• การควบคุมการอัดประจุจะช่วยลดผลกระทบต่อโครงข่ายได้

• สามารถใช้เป็นทรัพยากรในการตอบสนองด้านโหลดได้

• สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ถูกออกแบบมาเพื่อแบตเตอรีแ่บบใดแบบหนึ่งโดยเฉพาะ

• ต้องมีการเก็บข้อมูลแบตเตอรีแ่บบละเอียดทั้งก่อนและหลังให้บริการ

สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอร่ีบริษัท Nio ประเทศจีน

สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอร่ีของบริษัท Gogoro

การสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ของยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก เช่น รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ก าลังเป็นท่ีนิยม

เนื่องจากผู้ใช้ยานยนต์สามารถด าเนินการสับเปลี่ยนแบตเตอรีด่้วยตัวเองได้อยา่งรวดเร็ว 

และสถานีไม่จ าเป็นต้องพึ่งพาพนักงานส าหรับดแูลหรือให้บริการโดยเฉพาะ
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รูปเเบบการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าแบบไร้สาย

การถ่ายโอนพลังไฟฟ้าแบบไร้สาย (Wireless Power Transmission)

• มอบความสะดวกสบายแก่ผู้ใช้เป็นอย่างมาก

• มีทั้งแบบท่ีรถอยู่กับที่ (Static) และแบบรถเคลื่อนที่ (Dynamic)

• ประสิทธิภาพการถ่ายโอนพลังงานไม่เทียบเท่ากับแบบใช้สาย

• ต้นทุนการติดตั้งสูง ด้วยเทคโนโลยีในปัจจุบันยังตอบโจทย์ด้านเศรษฐศาสตร์

• บางรูปแบบของการถ่ายโอนพลงังานยังเป็นท่ีน่ากังวลเกี่ยวกับผลกระทบต่อมนุษย์
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รูปเเบบการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในพ้ืนที่ตา่ง ๆ 

โครงการ THAMMASAT SMART CITY

พื้นที่ขายปลีกต่าง ๆ 

เช่น ห้างสรรพสินค้า โรงหนัง
ใช้เครื่องอัดประจุแบบช้า-ปกติ

การเก็บค่าบริการขึ้นอยูก่ับรูปแบบธุรกิจ

สถานที่ของรัฐ

เช่น อาคารราชการ โรงเรียน
ใช้เครื่องอัดประจุแบบช้า-เร็ว
ขึ้นอยู่กับระดับการสนับสนุน

จุดจอดรถ

เช่น พื้นที่จอดรถสาธารณะ
พื้นที่จอดรถส าหรับอาคารหลายผู้อยู่อาศัย

ใช้เครื่องอัดประจุแบบช้า-ปกติ
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รูปเเบบการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในพ้ืนที่ตา่ง ๆ 

สถานีอัดประจุรถแท็กซี่ในเมืองเชินเจิ้น

ไหล่ทาง/ริมถนน

เช่น แท่นอัดประจุในเขตชุมชน เสาไฟ
ซึ่งพบมากในประเทศอังกฤษ

ใช้เครื่องอัดประจุแบบช้า-ปกติ
มักติดตั้งแบบเน้นจ านวนเป็นหลัก

ระเบียงถนน/ทางหลวง

เช่น สถานีบริการเฉพาะ
ใช้เครื่องอัดประจุแบบเร็ว

มักมีการคิดค่าบริการเพิ่มเติม

สถานที่ท างาน

เช่น อาคารส านักงาน อู่รถแท็กซี่
การใช้เครื่องอัดประจุประจแุละการเรียก
เก็บค่าบริการขึ้นอยู่กบันโยบายของบริษัท

และการสนับสนุนจากทางภาครัฐ
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รูปแบบการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

การพิจารณาแนวทางการติดตั้งที่เหมาะสม

• ความสามารถในการเข้าถึงท่ีสูงสุด (Maximize Accessibility) 
สามารถเข้าถึงง่าย สะดวกในการค้นหาและไปยังสถานีอัดประจุ
สาธารณะจากสถานท่ีใดก็ได้

• การใช้ประโยชน์สูงสุด (Maximize Utilization)
โครงสร้างพื้นฐานการอัดประจสุาธารณะควรตั้งอยู่ในพ้ืนท่ีที่มีความ
ต้องการอัดประจุเพื่อให้แน่ใจว่ามีการใช้งานสูง

• ต่ าทุนต่ าที่สุด (Minimize Cost)
ต้นทุนของโครงสร้างพื้นฐานการอัดประจุสาธารณะขึ้นอยู่ ต้นทุน
ของสถานีอัดประจุ ท่ีดิน และค่าไฟฟ้า
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รูปแบบการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

การพิจารณาแนวทางการติดตั้งที่เหมาะสม

ระเบียงถนน/ทางหลวง

เป็นรูปแบบหลักของสถานีอัดประจุ
สาธารณะแบบสถานีบรกิารเฉพาะ 

ใช้เพื่อรองรับทั้งการเดินทางทั่วไปและ
การเดินทางระยะไกล

สถานที่ท างาน

สนับสนุนเพื่อกระตุ้น/สร้างแรงจูงใจ
ให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ท้ังในแง่ของการใช้งานส่วนบุคคล

และการใช้งานในเชิงพาณิชย์

จุดจอดรถ

เพื่อรองรับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในแต่ละวัน 
โดยเฉพาะผู้ที่มีข้อจ ากัดดา้นการอดัประจุ
มีต้นทุนท่ีต่ าและมีอัตราการใช้ประโยชน์

ที่สูงกว่าแบบระเบียงถนน

1
สถานที่ของรัฐ

สนับสนุนเพื่อกระตุ้น/สร้างแรงจูงใจ
ให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า

ขยายผลสู่

ห้างสรรพสินค้า

สนับสนุนเพื่อกระตุ้น/สร้างแรงจูงใจ
ให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
เพิ่มโอกาสทางธุรกิจที่เกี่ยวข้อง

*เพื่อส่งเสริมการใช้งานเป็นหลัก ไม่ได้มีเป้าหมายเพื่อสร้างให้ครอบคลุมการใช้งานในทุกพ้ืนท่ี
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รูปแบบการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า
รูปแบบการติดตั้งสถานีอัดประจุที่เหมาะสมส าหรับประเทศไทย

สถานีบริการเฉพาะ

• มุ่งเน้นการบริการการอัดประจุ
ยานยนต์ไฟฟ้าจ านวนมาก ใช้งานใน
รูปแบบเดียวกับสถานีบริการน้ ามัน

• DC Fast Charger 50 kW
• Socket Standard : CCS Type 2

(มาตรฐานอื่นอาจติดตั้งส ารองไว้)

การอัดประจุส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าบางประเภท

• รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
การอัดประจุแบบใช้สายท าได้แทบทุกพ้ืนท่ี แต่ไม่นิยม เพราะใช้เวลานาน
ใช้สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ทดแทนได้ แต่ต้องระบุรุ่นแบตเตอรี่ให้ชัดเจน

• รถบัสไฟฟ้า/รถโดยสารไฟฟ้า
ใช้การอัดประจุแบบเร็ว ขนาด 50 kW เป็นต้นไป หัวจ่ายที่ใช้และก าลังอัด
ประจุสูงสุดที่รองรับได้ขึ้นอยู่กับรุน่/ยีห่้อรถ ควรใช้คู่กับ Smart Charge
ด าเนินการอัดประจใุนอู่เป็นหลัก เสริมด้วยจุดพักรถระหว่างทางหากจ าเป็น

• รถบรรทุกไฟฟ้า
ยังไม่ถูกใช้งานอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน ก าลังการอัดประจแุละมาตรฐาน
หัวจ่ายที่รองรับขึ้นอยู่กับรุ่น/ยี่ห้อของรถ และแนวทางการด าเนินธุรกิจ
การอัดประจุอาจมีพิกัดก าลังสูงถึง 1 GW และใช้งานควบคู่กับระบบจัดการ
การอัดประจุเพื่อให้สามารถอัดประจุได้หลายคนัพร้อมกนั

การอัดประจุภายในอาคาร

• ขึ้นอยู่กับจุดประสงค์ของการ
ให้บริการ/รูปแบบของอาคาร

• AC Charger 7.4 kW (1P)
• AC Charger 22 kW (3P) ***

เป็นขนาดท่ีแนะน าเนื่องจากมีราคา
คุ้มค่ากว่าเมื่อเทียบกับพิกัดก าลัง

• Socket Standard : Type 2

การอัดประจุภายนอกอาคาร

• ขึ้นอยู่กับจุดประสงค์ของการให้บริการ/
กลุ่มลูกค้า

• AC Charger 22 kW (3P)
• Socket Standard : Type 2
• ควรพิจารณามาตรฐานป้องกันน้ าและ

ฝุ่นร่วมด้วย

การอัดประจุแบบอ่ืน ๆ

• การอัดประจุบนไหล่ทาง/ริมถนน ยังไม่
เหมาะส าหรับประเทศไทย

• การอัดประจุส าหรับธุรกิจเกีย่วข้องกับ
การให้บริการยานยนต์ไฟฟ้า
จะขึ้นอยู่กับแนวทางการด าเนนิงานของ
บริษัทเป็นหลัก เช่น ลานอัดประจุรถ
แท็กซี่ แบบ DC เป็นต้น



ข้อแนะน าส าหรับกระบวนในการติดตั้งสถานีอัดประจุยานยนต์

พิจารณานโยบายและ
ข้อก าหนดจากภาครัฐ

การปรึกษากับการไฟฟ้า
- ราคาค่าไฟฟ้า     - ก าลังไฟฟ้าที่สามารถใชไ้ด้
- Metering - ก าลังเครื่องอัดประจุ

การปรึกษากับหน่วยงานภาครัฐ
- การสนับสนุนจากภาครัฐ
- แนวทางการพัฒนาของภาครัฐ

การวางแนวทาง
การก่อสร้างสถานี

การพิจารณาของเจ้าของธุรกิจ
- การเลือกต าแหน่งที่ตั้ง      - การวางแผนโฆษณา
- จ านวนเครื่องอัดประจุ      - การซ่อมบ ารุง
- สภาพแวดล้อมของสถานี   - Smart grid

การพิจารณาด้านการเชื่อมต่อกับระบบไฟฟ้า
- ค านวณโหลด 
- ความปลอดภัยและหลีกเลียงการเกิดอันตราย
- ข้อก าหนดและมาตรฐานที่เกีย่วข้อง

การออกแบบสถานี
การพิจารณาส าหรับก่อสร้าง
- การออกแบบตัวสถานอีัดประจุ
- การวางแผนระบบไฟฟ้า

ขออนุญาต
การพิจารณาเพื่อขออนุญาต
- การออกแบบสถานีตรงตามข้อก าหนดและมาตรฐานที่เกีย่วข้อง
- การประสานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อขอใบอนุญาตและขอเช่ือมต่อ

สถานีกับระบบโครงข่ายระบบจ าหน่าย

การก่อสร้าง

การพิจารณาด้าน OEM 
- เลือกก าลังไฟฟ้าของเครื่องอัดประจุ
- ความต้องการในอนาคต
- การก าหนดรูปแบบการเกบ็ค่าบริการ

การพิจารณาส าหรับก่อสร้าง
- การก่อสร้างตัวสถานีอัดประจ ุและติดต้ังระบบไฟฟ้าตามข้อก าหนด
- การตรวจสอบการติดตั้งระบบอัดประจุไฟฟ้า
- การตรวจวัดและทดสอบความปลอดภัยระบบอดัประจุไฟฟ้า 

และสถานการณ์อัดประจุไฟฟ้าก่อนเปิดใช้งาน
- การทดสอบการปฏิบัติการระบบโครงข่ายไฟฟ้า
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ข้อแนะน าเพิ่มเติมส าหรับการพิจารณาสถานที่ตั้งสถานีอัดประจุ

01 การจราจรหลังการติดตั้งสถานีอัดประจุสาธารณะอยู่บนพื้นฐานของ
จ านวนกลุ่มผู้ใช้งานท่ีคาดการณ์ไว้ และ ผลกระทบต่อการจราจร

02 การมองเห็นได้ง่ายของสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพื่อกระตุ้นให้เกิดการใช้งาน
ของกลุ่มผู้ขับขี่

03 พื้นที่ของสถานี ระยะทางจากถนน ระยะห่างระหว่างเครื่องอัดประจุ 
และ ระยะเวลาท่ียานยนต์ไฟฟ้าจะจอดอยู่ในสถานี

04 ความสามารถในการปรับสภาพของพื้นที่ เช่น การขุดดิน การสร้างฐาน
คอนกรีต และ งานเดินท่อร้อยสาย 

05

06

การพิจารณาถึงข้อควรระวังส าหรับสถานที่ที่อยู่ใกล้กับแหล่งก๊าซที่ติด
ไฟได้ง่าย

07

การพิจารณาถึงข้อจ ากัดส าหรับสถานที่ที่เป็นอาคาร เช่น ส านักงาน 
และ คอนโดมิเนียม

38

การพิจารณาหลีกเลี่ยงการติดตั้งในบริเวณที่เสี่ยงต่อน้ าท่วม หรือน้ าขัง 
และมีระบบการป้องกันน้ าท่วมภายในและโดยรอบสถานี

08 การพิจารณาถึงข้อจ ากัดและการเข้าถึงของคนพิการ
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4. ข้อก าหนด ระเบียบ มาตรฐาน และกฎหมายที่มีความ
เกี่ยวข้อง และแนวทางการปรับปรุง



1. การศึกษา และรวบรวมข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้องต่อการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าฯ

• การจัดกลุ่มของข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง
กลุ่มที่ 1 ข้อก าหนดเก่ียวกับมาตรฐานของอุปกรณ์และความปลอดภัยในการติดตั้ง

- หน่วยงานที่เก่ียวข้อง ได้แก่ สมอ., วสท., กฟน., กฟภ., และ กฟผ. เป็นต้น

กลุ่มที่ 2 กฎหมายเก่ียวกับการขออนุญาตประกอบกิจการสถานอัีดประจุไฟฟ้า
กลุ่มย่อยที่ 2.1 การขออนุญาตประกอบกิจการสถานอัีดประจุไฟฟ้า

- หน่วยงานที่เก่ียวข้อง ได้แก่ ส านักงาน กกพ., กรมธุรกิจพลังงาน, กรมโยธาธิการและผังเมือง, ราชการส่วนท้องถิ่น
กลุ่มย่อยที่ 2.2 การเชื่อมต่อระบบไฟฟ้าของสถานอัีดประจุไฟฟ้ากับระบบจ าหนา่ย

- หน่วยงานที่เก่ียวข้อง ได้แก่ กฟน., กฟภ. และ กฟผ. เป็นต้น

กลุ่มที่ 3 ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายอื่นๆ ได้แก่
- มติคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ/คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงานที่เก่ียวข้องกับการก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานอัีด

ประจุไฟฟ้า
- กฎหมายด้านสิ่งแวดล้อม
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ
หน่วยงานรับผิดชอบ/

ด าเนินการ
ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

1 การไฟฟ้านครหลวง (MEA) - ช่วงปี 2560 – 2563 กฟน. ได้ออกข้อก าหนดและมาตรฐานเกี่ยวกับสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรบัยานยนต์ไฟฟ้า 3 ฉบับ ดังนี้
1) ข้อก าหนดการติดตั้งทางไฟฟ้าส าหรับระบบชารจ์ยานยนต์ไฟฟ้า (EV), ธ.ค. 2560
2) ข้อก าหนดการเช่ือมต่อและตดิตั้งทางไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจไุฟฟ้าส าหรับยานยนตไ์ฟฟ้า, พ.ศ. 2560
3) มาตรฐานการติดตั้งทางไฟฟ้าส าหรับวงจรจ่ายไฟฟ้าบริเวณท่าเรือ โป๊ะ และบริภัณฑ์จ่ายไฟเรือไฟฟ้าเพื่อการอดัประจุไฟฟ้า

หรือลักษณะที่คล้ายกัน, ก.ค. 2563
2 การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (PEA) - ในปี 2563 - 2564 กฟภ. ได้ออกข้อก าหนด หลักเกณฑ์ และระเบียบที่เกี่ยวกับสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า 6 ฉบับ ดังนี้

1) ข้อก าหนดทั่วไปส าหรับการติดตั้งทางไฟฟ้าระบบอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า, ม.ค. 2563
2) ข้อก าหนดการติดตั้งทางไฟฟ้าสถานีอัดประจยุานยนต์ไฟฟ้าส าหรบัสถานประกอบการ, มี.ค. 2563
3) ข้อก าหนดการติดตั้งทางไฟฟ้าการอดัประจุยานยนต์ไฟฟ้าระบบ 1 เฟส ส าหรับผู้ใช้ไฟประเภทที่อยู่อาศัยและธุรกจิขนาดเล็ก, ก.ค. 2563
4) ข้อก าหนดการติดตั้งทางไฟฟ้าการอดัประจุยานยนต์ไฟฟ้าระบบ 3 เฟส ส าหรับผู้ใช้ไฟประเภทที่อยู่อาศัยและธุรกจิขนาดเล็ก, ก.ค. 2563
5) ระเบียบการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคว่าด้วยข้อก าหนดการเช่ือมต่อสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรบัยานยนต์ไฟฟ้า, พ.ศ. 2563
6) หลักเกณฑ์การพิจารณาการขึ้นทะเบียนเครื่องอัดประจไุฟฟ้า และสถาบัน/หน่วยงานทดสอบเครือ่งอัดประจุไฟฟ้าส าหรบัยานยนต์ไฟฟ้า, 

มิ.ย. 2564

กลุ่มที่ 1 ข้อก าหนดเกี่ยวกับมาตรฐานของอุปกรณ์และความปลอดภัยในการติดตั้ง
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ หน่วยงานรับผิดชอบ/ด าเนินการ ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

3 ส านักงานคณะกรรมการก ากับ
กิจการพลังงาน (ERC) / MEA / 
PEA

- ในปี 2563 ส านักงาน กกพ./กฟน./กฟภ. ร่วมกันจัดท ามาตรฐานการติดต้ังเก่ียวกับสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า 2 ฉบับ ดังนี้
1. มาตรฐานการติดตั้งทางไฟฟ้าส าหรับบริภัณฑ์จ่ายไฟยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือการอัดประจุไฟฟ้าประเภท

บ้านอยู่อาศัย อาคารชุด อาคารส านักงาน และลักษณะที่คล้ายกัน, พ.ศ. 2563
2. มาตรฐานการติดตั้งทางไฟฟ้าส าหรับบริภัณฑ์จ่ายไฟยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือการอัดประจุไฟฟ้าประเภท

สถานีอัดประจุไฟฟ้า, พ.ศ. 2563
4 วิศวกรรมสถานแห่งประเทศไทย 

ในพระบรมราชูปถัมภ์ (วสท.)
- ในปี 2562 วสท. ได้จัดท ามาตรฐานข้อก าหนดเกี่ยวกับสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า 1 
ฉบับ คือ “(ร่าง) มาตรฐานข้อก าหนดส าหรับการติดตั้งเฉพาะหรือสถานที่เฉพาะ – แหล่งจ่ายไฟ 
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า” คาดว่าจะเผยแพร่ได้ภายในปี 2564 นี้

กลุ่มที่ 1 ข้อก าหนดเกี่ยวกับมาตรฐานของอุปกรณ์และความปลอดภัยในการติดตั้ง (ต่อ)
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ หน่วยงานรับผิดชอบ/ด าเนินการ ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

5 ส านักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.)

- ช่วงปี 2559 ถึงปัจจุบัน สมอ. ได้ด าเนินการจัดท ามาตรฐาน มอก. ที่เกี่ยวกับอุปกรณ์เครื่องอัดประจุ
ฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าโดยอ้างอิงจากข้อก าหนดและมาตรฐานจากหน่วยงานสากล อาทิ IEC, ISO 
จ านวน 19 ฉบับ โดยจัดท าเสร็จสิ้นและประกาศใน
ราชกิจจานุเบกษาแล้วจ านวน 18 ฉบับ และอยู่ระหว่างจัดท า 1 ฉบับ ดังนี้

การจัดท ามาตรฐานฯ แบ่งเป็น 4 กลุ่ม ดังนี้
1. มาตรฐานเต้าเสียบ และเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า จ านวน 3 ฉบับ
2. มาตรฐานของระบบและอุปกรณ์การประจุไฟฟ้า จ านวน 13 ฉบับ
3. มาตรฐานเก่ียวกับด้านความปลอดภัยของแบตเตอรี่ของยานยนต์ไฟฟ้า จ านวน 2 ฉบับ
4. มาตรฐานเกี่ยวกับการส่งก าลังแบบไร้สายด้วยสนามแม่เหล็ก –ข้อก าหนดด้านความปลอดภัยและ

การท างานร่วมกัน อยู่ระหว่างจัดท า 1 ฉบับ
นอกจากนั้น สมอ. มีแผนจะจัดท ามาตรฐานของการเชื่อมต่อระหว่างยานยนต์ไฟฟ้ากับโครงข่ายไฟฟ้า 

(Vehicle to grid) และมาตรฐานเต้าเสียบของยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก (LEV) และอุปกรณ์การประจุ
ไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก (LEV) ต่อไป

กลุ่มที่ 1 ข้อก าหนดเกี่ยวกับมาตรฐานของอุปกรณ์และความปลอดภัยในการติดตั้ง (ต่อ)
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ หน่วยงานรับผิดชอบ/ด าเนินการ ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

6 กรมธุรกิจพลังงาน - เมื่อต้นปี 2564 กรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลังงาน ได้ออกมาตรฐานความปลอดภัยเกี่ยวกับการติดตั้งสถานีอัดประจไุฟฟ้า
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าภายในสถานีบริการน้ ามันเชื้อเพลิง 1 ฉบับ คือ “มจพ.701-2564 : มาตรฐานความปลอดภัยสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าภายในสถานีบริการน้ ามันเชื้อเพลิง, ม.ค.2564” ทั้งนี้ อุปกรณ์ไฟฟ้าที่เกี่ยวข้องกับการ
จ่ายไฟให้กับเครื่องอัดประจุไฟฟ้าที่ติดตั้งหรือเดินผา่นอยูใ่นบริเวณอันตรายของสถานบริการน้ ามันเชื้อเพลิง สถานีบริการก๊าซ
ธรรมชาติเหลว (LPG) หรือก๊าซธรรมชาติ (CNG) จะต้องเป็นไปตามข้อก าหนดของกรมธุรกิจพลังงาน ดังนี้

1) บริเวณอันตรายของสถานีบรกิารน้ ามันให้เป็นไปตาม กฎกระทรวงระบบไฟฟ้าและระบบป้องกันอันตรายจากฟ้าผ่าของ
สถานท่ีประกอบกิจการน้ ามัน พ.ศ. 2556

2) บริเวณอันตรายของสถานีบรกิารก๊าซปิโตรเลียมเหลว ให้เป็นไปตามประกาศกรมธุรกิจพลงังาน เรื่อง การก าหนดประเภท
ของบริเวณอันตราย และระยะห่างของบริเวณอันตรายของสถานท่ีบรรจุก๊าซและสถานท่ีเก็บก๊าซแตล่ะประเภทที่จะต้อง
ใช้ระบบไฟฟ้า เครื่องใช้ไฟฟ้า และอุปกรณ์ไฟฟ้าให้ได้มาตรฐานข้ันต่ า, ม.ีค. 2548

3) บริเวณอันตรายของสถานีบรกิารก๊าซธรรมชาติ ให้เป็นไปตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เรื่อง การก าหนดบริเวณ
อันตรายและมาตรฐานข้ันต่ าของระบบไฟฟ้าภายในสถานีบริการกา๊ซธรรมชาติ, ก.พ. 2547

หมายเหตุ กรณีที่สถานีอัดระจไุฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าอยู่นอกเขตสถานีบรกิารน้ ามนัเช้ือเพลิง สถานีบริการก๊าซปิโตรเลียม
เหลว และก๊าซธรรมชาติ แต่อยู่ภายในบริเวณอันตรายให้น าข้อก าหนดและมาตรฐานตามกฎหมายกรมธุรกิจมาบังคับ
ใช้โดยอนุโลมด้วย

กลุ่มที่ 1 ข้อก าหนดเกี่ยวกับมาตรฐานของอุปกรณ์และความปลอดภัยในการติดตั้ง (ต่อ)
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ หน่วยงานรับผิดชอบ/ด าเนินการ ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

1 ส านักงานคณะกรรมการก ากับ
กิจการพลังงาน (ERC)

• กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า มีดังนี้ 
1) พ.ร.บ. การประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 โดยมีมาตราที่เกี่ยวข้อง ดังนี้

มาตรา 47 : การก าหนดประเภทและอายุใบอนุญาตการประกอบกิจการพลังงาน
มาตรา 48 : การอนุญาตต่าง ๆ ที่บัญญัติไว้ในกฎหมายว่าด้วยการผังเมือง กฎหมายว่าด้วยโรงงาน กฎหมาย

ว่าด้วยการควบคุมอาคาร หรือกฎหมายว่าด้วยการพัฒนาและส่งเสริมพลังงาน
มาตรา 72 : การประกอบกิจการพลังงานต้องเป็นไปตามมาตรฐานทางวิศวกรรมและมีความปลอดภัยตาม

ระเบียบที่ กกพ. ก าหนด
มาตรา 73 : มาตรฐานของอุปกรณ์ท่ีใช้เชื่อมต่อกับระบบโครงข่ายพลังงานของผู้รับใบอนุญาต รวมถึงวิธีการ

ตรวจสอบและการรับรองผลการตรวจสอบต้องเป็นไปตามระเบียบที่ กกพ. ก าหนด
มาตรา 75 : มาตรฐานอ้างอิงตามมาตรา 72 แบะ 73 สามารถอ้างอิงมาตรฐานที่ก าหนดโดยหน่วยงานอื่นที่มี

อ านาจหน้าที่ตามกฎหมายว่าด้วยการนั้นได้
มาตรา 81 : การเชื่อมต่อกับระบบโครงข่ายพลังงาน

กลุ่มที่ 2 กฎหมายเกี่ยวกับการขออนุญาตประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ หน่วยงานรับผิดชอบ/ด าเนินการ ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

1 ส านักงานคณะกรรมการก ากับ
กิจการพลังงาน (ERC)

2) กฎหมายล าดับรอง ได้แก่ พ.ร.ฎ./ระเบียบ/ประกาศต่าง ๆ 
2.1 พ.ร.ฎ. ก าหนดประเภท ขนาด และลักษณะของกิจการพลังงานท่ีได้รับการยกเว้นไม่ต้องขอรับใบอนุญาตการประกอบ

กิจการพลังงาน พ.ศ. 2552
2.2 ระเบียบคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงานว่าด้วยมาตรฐานทางวิศวกรรมในการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2553
2.3 ประกาศคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน เรื่อง การก าหนดประเภทและอายุใบอนุญาตการประกอบกิจการพลังงาน 

พ.ศ. 2551
2.4 ประกาศคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน เรื่อง การก าหนดให้กิจการพลังงานท่ีได้รับการยกเว้นไม่ต้องขอรับ

ใบอนุญาตเป็นกิจการที่ต้องแจ้ง พ.ศ. 2551
2.5 ระเบียบคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงานว่าด้วยการขอรับใบอนุญาตและการอนุญาตการประกอบกิจการพลังงาน 

พ.ศ. 2551
2.6 ระเบียบคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงานว่าด้วยการขอรับใบอนุญาตและการอนุญาตการประกอบกิจการพลังงาน 

(ฉบับท่ี 3) พ.ศ. 2560

กลุ่มที่ 2 กฎหมายเกี่ยวกับการขออนุญาตประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า (ต่อ)
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ หน่วยงานรับผิดชอบ/ด าเนินการ ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

2 กรมโยธาธกิารและผังเมือง/ราชการส่วน
ท้องถ่ิน/หน่วยราชการอ่ืน ๆ

1) กฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคาร : กรณีมีการก่อสร้าง ดัดแปลงอาคาร หรือรื้อถอนอาคาร รวมถึงมี
การดัดแปลงหรือใช้ที่จอดรถ ที่กลับรถ และทางเข้าออกของรถมาเพ่ือประกอบกิจการสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า
หมายเหตุ กรณีการปรับปรุงท่ีจอดรถยนต์เป็นท่ีจอดรถที่ตดิตั้งเครื่องอัดประจไุฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้ามีลักษณะ

และขนาดของพื้นที่เป็นไปตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง ฉบับท่ี 41 (พ.ศ.2537) ออกตามความใน พ.ร.บ.
ควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 ข้อ 2 และ ข้อ 3 ถือว่าเป็นสถานท่ีท่ีจัดไว้ใช้เป็นท่ีจอดรถยนต์โดยเฉพาะตาม
นิยาม “ที่จอดรถยนต์” ตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 7 (พ.ศ. 2517) ออกตามความใน พ.ร.บ.ควบคุมการ
ก่อสร้างอาคาร พ.ศ. 2479 ข้อ 1

2) พ.ร.บ.การผังเมือง พ.ศ. 2518 และกฎกระทรวงบังคับใช้ผังเมืองของราชการส่วนท้องถิ่นนั้น ๆ
ปัจจุบันพบว่า “สถานีอัดประจุไฟฟ้า” ยังไม่ได้ถูกก าหนดความหมายและข้อก าหนดควบคุมหรือเงื่อนไข

การประกอบกิจการไว้ตามกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมของราชการส่วนท้องถ่ินนั้น ๆ ดังนั้น การ
จัดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าจึงถือเป็นกิจการที่สามารถด าเนินการได้โดยไม่มีข้อก าหนด
ของการใช้ประโยชน์ที่ดินตามแผนผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน
3) เทศบัญญัติ หรือข้อบัญญัติ เฉพาะของราชการส่วนท้องถิ่นนั้น ๆ

กลุ่มที่ 2 กฎหมายเกี่ยวกับการขออนุญาตประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า (ต่อ)
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ หน่วยงานรับผิดชอบ/ด าเนินการ ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

2 กรมโยธาธกิารและผังเมือง/ราชการ
ส่วนท้องถิ่น/หน่วยราชการอ่ืน ๆ

4) กฎหมายว่าด้วยการพัฒนาและส่งเสริมพลังงาน : กรณีการจัดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีการติดตั้ง
ระบบผลิตไฟฟ้า เช่น ระบบผลิตไฟฟ้าพลังงานแสงอาทิตย์เพ่ือน าพลังงานไฟฟ้าที่ผลิตได้มาใช้ร่วมกับ
ไฟฟ้าที่ซื้อจากการไฟฟ้าจะต้องขอรับใบอนุญาตให้ผลิตพลังงานควบคุมด้วย

5) กฎหมายของหน่วยราชการอ่ืนที่ห้ามก่อสร้างหรือมีข้อก าหนดในการก่อสร้างอาคารนอกเหนือ 
พ.ร.บ. ควบคุมอาคารฯ เช่น ข้อก าหนดเงื่อนไขในการปลูกสร้างอาคารริมเขตทางหลวงของกรมทาง
หลวง เป็นต้น

กลุ่มที่ 2 กฎหมายเกี่ยวกับการขออนุญาตประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า (ต่อ)
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ หน่วยงานรับผิดชอบ/ด าเนินการ ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

1 คณะกรรมการนโยบายพลังงาน
แห่งชาติ/คณะกรรมการก ากับกิจการ
พลังงาน/กฟน./กฟภ.

• การก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า
1) คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติในการประชุมครั้งที่ 1/2563 เมื่อวันที่ 19 มี.ค. 2563 มีมติ

เห็นชอบแนวทางการก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าโดยใช้อัตราค่า
ไฟฟ้าแบบคงท่ีตลอดวัน มีค่าเท่ากับอัตราค่าพลังงานไฟฟ้าช่วงเวลา Off Peak ของผู้ใช้ไฟฟ้าตามโครงสร้าง
อัตราค่าไฟฟ้าปัจจุบันประเภท 2.2 กิจการขนาดเล็ก อัตราตามช่วงเวลา (Time of Use) หรือเท่ากับ 
2.6369 บาท/kWh (ส าหรับแรงดันไฟฟ้าน้อยกว่า 22 kV) โดยต้องใช้กับเงื่อนไขการบริหารจัดการแบบ 
Low Priority และใช้ระยะเวลา 2 ปี หรือจนกว่าจะมีประกาศโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าใหม่

2) คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน มีมติเม่ือวันที่ 24 ก.พ. 2564 เห็นชอบการก าหนดอัตราค่าไฟฟ้า
ส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบ Low Priority และเห็นควรให้การไฟฟ้าฝ่ายจ าหน่ายด าเนินการ เมื่อข้อ
ปฏิบัติทางเทคนิคของการไฟฟ้าฝ่ายจ าหน่ายตามพ้ืนที่รับผิดชอบมีผลบังคับใช้ และให้ด าเนินการเป็น
ระยะเวลา 2 ปี หรือจนกว่าจะมีประกาศโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าใหม่

กลุ่มที่ 3 ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้องอื่นๆ
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ หน่วยงานรับผิดชอบ/ด าเนินการ ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

1 คณะกรรมการนโยบายพลังงาน
แห่งชาติ/คณะกรรมการก ากับกิจการ
พลังงาน/กฟน./กฟภ.

3) กฟน. ได้ออกประกาศที่ 21/2564 เรื่อง อัตราค่าบริการส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบ Low 
Priority มีผลบังคับใช้เป็นระยะเวลา 2 ปี เริ่มตั้งแต่วันที่ 1 เม.ย. 2564 หรือจนกว่าจะมีประกาศโครงสร้าง
อัตราค่าไฟฟ้าให้

4) กฟภ. ได้ออกประกาศ เรื่อง อัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าภายใต้
เงื่อนไขการบริหารจัดการแบบ Low Priority มีผลบังคับใช้ตั้งแต่ค่าไฟฟ้าประจ าเดือน เม.ย. 2564 เป็นต้น
ไป จนถึงเดือน ม.ีค. 2566 หรือจนกว่าจะมีประกาศโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าใหม่

2. กรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวง
อุตสาหกรรม

• กฎหมายว่าด้วยโรงงาน
การตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าไม่มีลักษณะเป็นโรงงานตามกฎหมายว่าด้วยโรงงาน จึงไม่เข้าข่ายต้องขอรับ

ใบอนุญาตประกอบกิจการโรงงาน (รง.4)

กลุ่มที่ 3 ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้องอื่นๆ (ต่อ)
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ หน่วยงานรับผิดชอบ/ด าเนินการ ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

3 กรมควบคุมมลพิษ กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม/
กรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวง
อุตสาหกรรม/กรมอนามัย กระทรวง
สาธารณสุข/ราชการส่วนท้องถิ่น

• กฎหมายด้านสิ่งแวดล้อม ส าหรับขยะอิเล็กทรอนิกส์ หรือซากผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์
ประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายเกี่ยวกับการจัดการขยะอิเล็กทรอนิกส์โดยตรง มีเพียงกฎหมายที่บัญญัติ

เกี่ยวกับการจัดการของเสียอันตราย การประกอบกิจการอุตสาหกรรม และกฎหมายสิ่งแวดล้อมฉบับต่าง ๆ 
ซึ่งอยู่ในอ านาจหน้าที่ความรับผิดชอบของหลายหน่วยงาน โดยการด าเนินการที่ผ่านมาได้มีการน ากฎหมาย
ที่เก่ียวข้องมาใช้ในการจัดการ ควบคุม และป้องกันขยะอิเล็กทรอนิกส์ ดังนี้

1) กรมควบคุมมลพิษ : รับผิดชอบในการจัดการขยะอิเล็กทรอนิกส์ในส่วนท่ีเกิดจากชุมชน โดยอาศัยอ านาจตาม 
พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535

2) กรมโรงงานอุตสาหกรรม : รับผิดชอบในการจัดการขยะอิเล็กทรอนิกสใ์นส่วนท่ีเกิดขึ้นเฉพาะในกรอบของ
โรงงานอุตสาหกรรมและนคิมอุตสาหกรรม โดยอาศัยอ านาจตาม พ.ร.บ. โรงงาน พ.ศ. 2535 และ พ.ร.บ. วัตถุอันตราย 
พ.ศ. 2535

กลุ่มที่ 3 ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้องอื่นๆ (ต่อ)
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ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

ล าดับ หน่วยงานรับผิดชอบ/ด าเนินการ ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

3 กรมควบคุมมลพิษ กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม/
กรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวง
อุตสาหกรรม/กรมอนามัย กระทรวง
สาธารณสุข/ราชการส่วนท้องถิ่น

3) กรมอนามัย/ราชการส่วนท้องถ่ิน : กรมอนามัย รับผิดชอบในการควบคุมดูแลกิจการที่อาจเป็นอันตรายต่อ
สุขภาพของประชาชน โดยอาศัยอ านาจตาม พ.ร.บ. การสาธารณสุข พ.ศ. 2535 นอกจากน้ัน พ.ร.บ. การสาธารณสุข พ.ศ. 
2535 ยังก าหนดให้ ราชการส่วนท้องถิ่น มีอ านาจหน้าท่ีในการก าจดัสิ่งปฏิกูลและมูลฝอย รวมถึงขยะอิเล็กทรอนิกส์จาก
ชุมชน บ้านเรือน และสถานประกอบการ
• แนวทางด าเนินการจัดท ากฎหมายที่จะน ามาบังคับใช้เป็นกฎหมายเฉพาะส าหรับการจัดการขยะ

อิเล็กทรอนิกส์
กรมควบคุมมลพิษร่วมกับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องอยู่ระหว่างจัดท าร่าง “พระราชบัญญัติการจดัการซากผลติภัณฑ์

เครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกสแ์ละซากผลติภัณฑ์อื่น พ.ศ.....” โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และ
เงื่อนไขการจัดระบบรับคืน รวบรวม เก็บรักษา การขนส่ง การรีไซเคิล และการก าจัดซากผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและ
อิเล็กทรอนิกส์ และของเสียอันตรายจากชุมชนอย่างถูกต้องตามหลกัวิชาการ และก าหนดบทบาทและหน้าที่ของผู้เกี่ยวข้อง
ตั้งแต่ ผู้ผลิต ผู้น าเข้า ผู้ขาย ผู้บริโภค ราชการส่วนท้องถิ่น และโรงงานรีไซเคิลในการจัดการซานผลิตภัณฑ์ และสนับสนุน
การพัฒนาระบบการจดัการซากผลิตภัณฑ์ตามหลักการ อีพีอาร์ หรือความรับผิดชอบที่เพ่ิมขึ้นของผู้ผลิต เพื่อลดปัญหา
มลพิษจากการจัดการที่ไม่ถูกต้อง

กลุ่มที่ 3 ข้อก าหนด ระเบียบ และกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้องอื่นๆ (ต่อ)



แนวทางการปรับปรุงกฎระเบยีบ/มาตรฐานเกี่ยวกับสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

มาตรฐานของอุปกรณ์
และความปลอดภัยในการติดตั้ง

➢ สถานะปัจจุบัน
• มีมาตรฐานการติดต้ังทางไฟฟ้าส าหรับบริภัณฑ์จ่ายไฟยาน

ยนต์ไฟฟ้าเพื่อการอัดประจุไฟฟ้า ครอบคลุม ท่ีอยู่อาศัย 
อาคารประเภทต่าง ๆ โป๊ะ/ท่าเรือ และสถานีอัดประจุไฟฟ้า
(ERC/MEA/PEA/วสท.)

• มีการจัดท า มอก. ของอุปกรณ์เครื่องอัดประจุไฟฟ้าส าหรับ 
EV ครบถ้วน (สมอ.)

• มีหลักเกณฑ์การขึ้นทะเบียนเครื่องอัดประจุไฟฟ้าและ
สถาบัน/หน่วยงานทดสอบเครื่องอัดประจุไฟฟ้าท่ีได้มาตรฐาน
(PEA)

• มีข้อก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยในการติดต้ังสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน้ ามันเช้ือเพลิง ก๊าซแอลพีจี
และก๊าซธรรมชาติ (กรมธุรกิจพลังงาน)

• มีข้อก าหนดการเช่ือมต่อสถานีอัดประจุไฟฟ้ากับระบบ
โครงข่ายของ MEA และ PEA

❑ แนวทางปรับปรุง
• มาตรฐานการก่อสร้าง การใช้งาน/บ ารุงรักษาสถานีอัดประจุ

ไฟฟ้าท่ีครอบคลุม
• มาตรฐานการตรวจสอบด้านความปลอดภัยในการให้บริการ

ของสถานีอัดประจุไฟฟ้า

การขออนุญาตประกอบกิจการสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าเพื่อจ าหน่าย และอื่น ๆ

ข้อก าหนด กฎระเบียบ กฎหมายอื่น ๆ

➢ สถานะปัจจุบัน 
• มีหน่วยงานก ากับดูแล/รับผิดชอบ ได้แก่ ส านักงาน

คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน ภายใต้ พ.ร.บ. การ
ประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 และระเบียบต่าง ๆ ท่ี
เกี่ยวข้อง

• มีการก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพื่อ
จ าหน่าย มีระยะเวลา 2 ปี (ช่ัวคราว)

❑ แนวทางปรับปรุง
• ปรับปรุงขั้นตอนการขออนุญาตประกอบกิจการสถานีอัดประจุ

ไฟฟ้า และการขออนุญาตเช่ือมต่อระบบโครงข่ายระบบ
จ าหน่ายไฟฟ้า

• การก ากับอัตราค่าไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสม
• การปรับปรุงกฎหมายควบคุมอาคาร และกฎหมายอื่น ๆ ท่ี

เกี่ยวข้อง เพื่อก าหนดจ านวนท่ีจอดรถเฉพาะส าหรับ EV ในท่ี
จอดรถภายในอาคารหรือพื้นท่ีจอดรถสาธารณะ

o ด้านสิ่งแวดล้อม - การจัดการปัญหามลพิษจากการจัดการที่ไม่
ถูกต้อง
➢ สถานะปัจจุบัน
• การจัดการซากผลิตภัณฑ์เคร่ืองใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ อยู่ใน

ความรับผิดชอบของหลายหน่วยงาน และมีกฎหมายหลายฉบับ
- กรมควบคุมมลพิษ – พรบ.ส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดล้อมแห่งชาติ 

พ.ศ. 2535
- กรมโรงงานอุตสาหกรรม – พรบ.โรงงาน พ.ศ.2535 + พรบ.วัตถุอันตราย 

พ.ศ.2535
- กรมอนามัย – พรบ.การสาธารณะสุข พ.ศ.2535

+ ราชการส่วนท้องถิ่น
• การพัฒนากฎหมายฉบับใหม่ 

- กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ อยู่ระหว่างจัดท าร่าง พ.ร.บ. 
การจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ พ.ศ... 

❑ แนวทางปรับปรุง
• ข้อก าหนดด้านการจัดการอุปกรณ์เครื่องอัดประจุท่ีช ารุด หมดอายุการใช้งาน

o อ่ืนๆ 
• ระเบียบต่าง ๆ เพื่อสนับสนุนการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานท่ีราชการ
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5. การติดตามการใช้งานและการใช้ประโยชน์
จากข้อมูลยานยนต์ไฟฟ้า
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โปรโตคอลการสื่อสารที่เกี่ยวข้อง

ภาพรวมโปรโตคอลที่เกี่ยวข้องกับการอัดประจุ

EV – Electric Vehicle
EVSE – EV Supply Equipment
CPO – Charge Point Operator
eMSP - E-Mobility Service Provider 
DSO - Distribution System Operator
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การรวบรวมข้อมูลการใช้งานสถานีอัดประจุสาธารณะในต่างประเทศ

สหรัฐอเมริกา
ให้ CPO ส่งข้อมูลการใช้งานท่ีถูกขอไปยังหน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้องโดยส่งผ่าน API โดยหลังจากนั้นในแต่ละรัฐซึง่ได้จัดเก็บข้อมูล
การใช้งานสถานีอัดประจุมาแล้วนั้นจะถกูน าไปใช้สร้างศูนย์กลางคลังข้อมูลขนาดใหญ่เพื่อให้น าไปใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ

จีน
สนับสนุนการจัดตั้งศูนย์ข้อมูลที่มีจดุประสงค์คือเพื่อเก็บขอ้มูลเพื่อการก าหนดนโยบายส าหรบัการสนับสนุนการใช้ NEV โดยศูนย์
ข้อมูลดังกล่าวจะด าเนินการเก็บข้อมูลต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าแบบเรียลไทม์ ซึ่งข้อมูลเหล่านี้จะได้มาจาก
ความร่วมมือของบริษัทรถยนต์ต่าง ๆ ทั้งที่เป็นบริษัทรถยนต์ส่วนบุคคลและบริษัทรถยนต์สาธารณะ

อินเดีย
โครงสร้างพื้นฐานการอัดประจสุาธารณะต้องเป็นไปตามข้อก าหนดทางเทคนิคขั้นต่ าตามแนวทางของกระทรวงพลังงาน และได้มี
การก าหนดให้ CPO ต้องท าการแบ่งปันข้อมูลการใช้งานสถานีอัดประจไุปยัง Discom (Distribution company)

สหราชอาณาจักร
ประกาศ พรบ. Automated and Electric Vehicles Act 2018 (AVEA) ว่าด้วยเรื่องของการใช้งานเครื่องอัดประจุยานยนตไ์ฟฟ้า
มีการก าหนดให้เครื่องอัดประจุที่ถกูจ าหน่ายและใช้งานในประเทศตอ้งมีความ “อัจฉริยะ” และสามารถส่งข้อมลูไปยังผู้เกี่ยวข้องได้ 
และให้มีการพิจารณาใช้มาตรฐาน OCPI ส าหรับการเช่ือมโยงข้อมูล

มาตรฐานการจัดเก็บข้อมูล



ข้อมูล ค าอธิบาย
Territorial Code รหัสพื้นที่ เช่น รหัสจังหวัด รหัสไปรษณีย์ รหัสประจ าพื้นที่

Charge Point ID เลขประจ าตัวของเครื่องอัดประจุ
Manufacturer ผู้ผลิตเครื่องอัดประจุ
Model รุ่นของเครื่องอัดประจุ
Year of Manufacturing ปีผลิตของเครื่องอัดประจุ
Electricity Supplier ชื่อของผู้ให้บริการโครงข่าย เช่น MEA PEA และ Off Grid
Latitude พิกัดละติจูดของเครื่องอัดประจุ
Longitude พิกัดลองจิจูดของเครื่องอัดประจุ
Location Type ลักษณะของพื้นที่ที่ได้ท าการติดตั้งสถานีอัดประจุ
Availability ความพร้อมในการให้บริการ เช่น การระบุเวลาเปิด/ปิด
Reserve Availability ความสามารถในการรองรับการจองการใช้งาน
V2G Availability ความสามารถในการรองรับเทคโนโลยี V2G
Authentication Availability ความสามารถในการระบตุัวตนของผู้ใช้บริการ/ยานยนต์ไฟฟ้า
Charging Mode โหมดการอัดประจุที่รองรับ (Mode 1 ถึง Mode 4)
Communication Protocols โปรโคคอลสื่อสารที่รองรับส าหรับการเชื่อมต่อภาคส่วนต่าง ๆ
Input / Output ข้อมูลแหล่งจ่ายไฟฟ้าเขา้ และข้อมูลแหล่งจ่ายไฟฟ้าออก
Number of Outlets จ านวนหัวจ่ายของเครื่องอัดประจุ
Type of Socket ชนิดของมาตรฐานเต้าเสียบ/หัวจ่าย เช่น ปลั๊กไฟบ้าน และ CCS
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ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการใช้งานสถานีอัดประจุ

ข้อมูล ค าอธิบาย
Territorial Code รหัสพื้นที่ของเครื่องอัดประจุ ส่งข้อมูลไปยังส่วนกลางเมื่อมีการใช้

เครื่องอัดประจุ
Charge Point ID เลขประจ าตัวของเครื่องอัดประจ ุส่งข้อมูลไปยังส่วนกลางเมื่อมี

การใช้งานเครื่องอัดประจุ
User ID รหัสประจุตัวของผู้ใช้บริการ เพื่อระบุตัวตนส าหรับการจัดเก็บ

ค่าบริการ
Electric Vehicle ID รหัสประจุตัวของยานยนต์ไฟฟ้า อาจหมายถงึ เลขทะเบียน รหัส

ตัวถัง เพื่อระบุรุ่น/ยี่ห้อ
Date and Time วันที่และเวลาของการอัดประจใุนแต่ละคร้ัง
Energy Consumption พลังงานที่ใช้ของการอัดประจใุนแต่ละคร้ัง
Charge Type รูปแบบของการอัดประจ ุเช่น แบบช้า และแบบเร็ว เป็นต้น
Error Code รหัสข้อผิดพลาด
V2G Status สถานะการใช้งานเทคโนโลยี V2G
V2G Energy Delivered พลังงานที่จ่ายคืนโครงข่ายในชว่งเวลาของการใชง้านเทคโนโลยี 

V2G แต่ละครั้ง
Meter Value* ค่าก าลังไฟฟ้า แรงดันไฟฟ้า กระแสไฟฟ้า ในแต่ละช่วงเวลาของ

การอัดประจุ
Parking Payment* มีการเก็บค่าบริการในส่วนของค่าจอดรถหรือไม่
Charging Payment* มีการเก็บค่าบริการในส่วนของค่าอดัประจุหรือไม่

ข้อมูลแบบคงที่ (Static Data) ข้อมูลแบบแปรผัน (Dynamic Data)

*** บางข้อมูลอาจมกีารเก็บเพิ่มเติมได้ แต่ไม่มีความจ าเปน็มากนัก
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การใช้ประโยชน์จากข้อมูลยานยนต์ไฟฟ้า

ประโยชน์ต่อผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องในภาคส่วนต่าง ๆ

ผู้ที่เกี่ยวข้อง ประโยชน์ที่ได้รับ

ภาครัฐ • มีส่วนใช้ในการก าหนดนโยบายที่เหมาะสม
เพื่อสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า

• สามารถวางแผนด้านโครงสร้างพื้นฐานได้อย่างเพียงพอ 
ทั้งในด้านการอัดประจุและด้านโครงข่ายไฟฟ้า

• บริหารจัดการการใช้พลังงานด้วย Smart Charge

ภาคธุรกิจ/เอกชน • ประกอบการตัดสินใจลงทุน
• เพิ่มโอกาสทางธุรกิจ
• ยกระดับการให้บริการ ตอบโจทย์ความต้องการ

ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า • ความสะดวกสบาย การเข้าถึงข้อมูลเพื่อการวางแผน
• ปรัดหยัดค่าใช้จ่าย ด้วยข้อเสนอแนะต่าง ๆ

การใช้ Big Data และ AI เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใช้งานเครื่องอัดประจุ
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การรวบรวมข้อมูลการใช้งานสถานีอัดประจุสาธารณะส าหรับประเทศไทย

สรุปแนวทางการติดตามข้อมูลการใช้งานสถานีอัดประจุสาธารณะ

ชนิดข้อมลู แนวทางการติดตาม

ข้อมูลแบบคงที่ 
(Static Data)

• จัดตั้งศูนย์ข้อมูลยานยนต์ไฟฟ้า (EV Data Center) หรือ
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบโดยตรง เพื่อท าการจดทะเบียนเครือ่ง
อัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าท่ีมีการใช้งานโดยละเอียด อาทิ 
ช่ือรุ่น มาตรฐานหัวจ่าย พิกัดหัวจ่าย พิกัดต าแหน่งที่ตั้ง 
เนื่องจากในปัจจุบันยังไม่มีฐานข้อมูลดังกล่าวท่ีครบถ้วน

ข้อมูลแบบแปรผัน 
(Dynamic Data)

• ผลักด้านให้เกิดการเก็บข้อมูลการอัดประจ/ุสถานีอัดประจุ
ด้วยมาตรฐานท่ีชัดเจน เช่น OSCP/OCPP จากทุกภาคส่วน

• ศึกษาและน าร่องการใช้งานมาตรฐานอ่ืน เช่น OCPI ในการ
เชื่อมโยงข้อมูลระหว่างภาคส่วน

การเชื่อมต่อระบบสื่อสารส าหรับ
สถานีอัดประจุแบบ Low Priority ของ กฟน.
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6. ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นต่อระบบไฟฟ้าและการลด
ผลกระทบ
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ผลกระทบของการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าที่เกิดขึ้นกับระบบไฟฟ้า

พ้ืนที่อยู่อาศัย [3-7 kW]

ท่ีอัดประจุสาธารณะ [3-22 kW] 

พื้นท่ีท างาน [3-22 kW]

ท่ีอัดประจุสาธารณะ [~50 kW] 

สัดสวนของการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า
ในสถานที่ต่าง ๆ

ตัวอย่างรูปแบบการอัดประจุในแต่ละสถานที่
ตามช่วงเวลาต่าง ๆ

รูปแบบการอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้า



62

ผลกระทบของการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าที่เกิดขึ้นกับระบบไฟฟ้า

การอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้าท าให้โหลดเพิ่มขึน้อยา่งเห็นได้ชัด

ผลกระทบต่อโหลดโปรไฟล์01

การอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้านั้นจะปล่อยฮาร์มอนิกออกมาท าให้
เกิดมลพิษทางฮาร์มอนิกกับระบบไฟฟ้า (Harmonic pollution)

ผลกระทบจากฮาร์มอนิก02

อุปกรณ์ที่มีอยู่ในปัจจุบันไม่ได้ออกแบบมารองรับการเพิ่มขึน้ของ
โหลดยานยนต์ไฟฟ้าท าใหร้ับภาระเกนิ

ผลกระทบต่ออุปกรณ์ในระบบ 03

การเพิ่มขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้าจะท าให้เกดิการใช้พลังงานที่เพิม่ขึ้น
มากและเป็นผลให้เกิดก าลังไฟฟ้าสูญเสียในระบบไฟฟ้าตามมา

ผลกระทบจากการสูญเสียในระบบ 04

การอัดประจุท าให้เกินความไม่สมดุลของแรงและกระแสในแต่ละ
เฟสและอาจส่งผลให้เกิดแรงดันตก

ผลกระทบจากความไม่สมดุลของเฟสและแรงดัน 05

การอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้าที่เกดิแบบไมค่งที่จะท าใหเ้กิดผล
เสียในด้านการรักษาความเสถียรและการวางแผนด้านระบบไฟฟา้

ผลกระทบต่อความเสถียรภาพ 06

ภาพรวมผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้า
ต่อเครือข่ายไฟฟ้าก าลังทางด้านลบ

ภาพรวมของผลกระทบจากการอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้า



ผลกระทบของการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าที่เกิดขึ้นกับระบบไฟฟ้า

ผลกระทบจากการใช้งานสถานีการอัดประจุแบบเร็ว

ก าลังไฟฟ้า
- ก าลังในการอัดประจุสูง
- ความแออัดของโหลด
- ความไม่สม่ าเสมอของโหลด

ฮาร์มอนิก
- การปล่อยฮาร์มอนกิ
- ฮาร์มอนกิที่ไม่สม่ าเสมอ

แรงดัน - ความผันผวนของแรงดัน
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ผลกระทบของการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าที่เกิดขึ้นกับระบบไฟฟ้า

การรับมือกับผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้า
ข้อดีของการควบคุม

การควบคุมแรงดันไฟฟ้าและความถี่

การจัดการความต้องการก าลังไฟฟ้า

การเพิ่มคุณภาพด้านก าลังไฟฟ้า

การสนับสนุนแหล่งผลิตไฟฟ้าพลังงาน
หมุนเวียน

The Supply Side Action

การที่การไฟฟ้ามุ่งเน้นปรับปรุงประสิทธิภาพด้านระบบการผลิตและจ าหน่าย โดยการ
เพ่ิมก าลังการผลิตไฟฟ้า และ ปรับปรุงระบบโครงข่ายให้สามารถรองรับความต้องการ
ก าลังไฟฟ้าที่เพ่ิมข้ึนอย่างก้าวกระโดดได้

The Demand Side Action

การที่การไฟฟ้าท าการควบคุมการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในการมีการกระจายตัวและ
เลื่อนเวลาออกไปจากช่วง peak ให้เกิดการอัดประจุในช่วงเวลา off peak
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ผลกระทบของการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าที่เกิดขึ้นกับระบบไฟฟ้า

ภาพรวมรูปแบบการควบคุมการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

Characteristic Centralized Decentralized

Charging Decision Utilities/Aggregator Customer

Control operator Utilities/Aggregator Utilities/Aggregator

Computation target Direct control Price-Based Control

Complexity More Less

Flexibility Less More

Communication network Complex Simple

Demand Side 
Management 

Direct control

Unipolar Power 
Flow 

Energy 
Management 

Charging Duration 
Management 

Bipolar Power 
Flow 

V2X

Dynamic pricing

Real Time 
Pricing (RTP)

Time of Use 
(TOU)

Critical Peak 
Pricing (CPP)

Peak Time 
Rebate (PTR)

Demand side 
action

Centralized

Unidirectional 

Bidirectional 

Decentralized 

Unidirectional 

Bidirectional 
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ผลกระทบของการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าที่เกิดขึ้นกับระบบไฟฟ้า

66

ระบบบริหารจัดการพลังงานในพื้นที่สถานีอัดประจุสาธารณะ 

• หลีกเลี่ยงการขยายโครงข่ายไฟฟ้า
• หลีกเลี่ยงการใช้ก าลังไฟฟ้าเกิน
• ลดความต้องการก าลังไฟฟ้าสูงสุด

ภาพรวมระบบ OPTIMAX® for Smart Charging

• Real-time load balancing: บริหารจัดการพลังงานร่วมกับระบบกักเก็บพลังงานและแหล่ง
ผลิตพลังงานทดแทน

• Dynamically distribute energy to and from the grid: รับและส่งผ่านพลังงานกับ
โครงข่ายผ่านระบบ ESS และ RES

• Highly flexible and configurable: ความยืดหยุ่นและความสามารถในการปรับปรุงด้วย
การใช้อัลกอริทึมที่มีความสามารถในการควบคุม DR และ V2G 

• Load forecasting: ใช้งานฐานข้อมลูการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อคาดการณ์ความต้องการ
ก าลังไฟฟ้าในอนาคต

วัตถุประสงค์หลัก

ความสามารถโดยทั่วไป
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7. การก าหนดรูปแบบอัตราค่าไฟฟ้าและอัตราค่าบริการ
อัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า



68

การก าหนดรูปแบบอัตราค่าไฟฟา้และอัตราค่าบริการอัดประจุยานยนตไ์ฟฟ้า

ปัญหาเเละอุปสรรคที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า

- ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าน้อยจนไม่น่าลงทุน
- เคร่ืองอัดประจุมีราคาสูง
- มีแอพพลิเคชั่นมากเกินไป
- ต้องลงทุนอาจต้องเปล่ียนระบบไฟฟ้าท้ังระบบ
- การขออนุญาตยุ่งยากและใช้เวลานาน
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ปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อต้นทุนและก าไร

ปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อต้นทุนและก าไร
ของธุรกิจบริการอัดประจุ

OpExCapex Revenue

ค่าเครื่องอัดประจุ

ค่าติดตั้งเครื่องอัดประจุ

ค่าพลังงานไฟฟ้า

ค่าความต้องการพลังไฟฟ้า

ค่าบ ารุงรักษา

ค่าเช่าต่าง ๆ

ค่าที่ดิน / ปรับปรุงพื้นที่

รายได้จากการอัดประจุ

รายได้จากการโฆษณา

รายได้ทางอ้อมรูปแบบอ่ืน ๆค่าซอฟต์แวร์การจัดการ

สถานีอัดประจุมีต้นทุนสูง ใช้เวลาคืนทุนนาน 
ควรได้รับการสนับสนุนโดยเฉพาะช่วงแรก

ที่ยังมียานยนต์ไฟฟ้าจ านวนน้อย
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รูปแบบอัตราค่าไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ

แบบอิงตามเวลาใช้ (ToU)แบบคงที่ (Fixed) / ขั้นบันได (Tiered) แบบแปรผัน (Variable / Dynamic)

• ระยะเวลาการแจ้งราคาแก่ลูกค้าขึ้นอยู่กับแผน
• ประเทศนอร์เวย์ใช้รูปแบบน้ีส าหรับที่พักอาศัยด้วย

(เป็นแบบ Day Ahead ผ่านตลาดพลังงาน)

• เป็นรูปแบบที่ได้รับความนิยมสูง
• ประเทศสหรัฐฯ มีรูปแบบส าหรับ EV โดยเฉพาะ

• เป็นรูปแบบทั่วไป มักใช้กับที่พักอาศัย
• หากใช้มาก อาจมีค่าใช้จ่ายที่สงูกว่าแบบ ToU

รูปแบบอัตราค่าไฟฟ้า

ควรผลักดันให้เปลี่ยนเพื่อลดค่าใช้จ่ายและลดผลกระทบต่อโครงข่าย เนื่องด้วยการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าต้องการพลังงานสูง
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รูปแบบอัตราค่าบริการอัดประจุในประเทศต่าง ๆ
ประเทศ บริษัท เก็บตาม

พลังงานที่ใช้
เก็บตาม
เวลาที่ใช้

เก็บครั้งเดียว
เมื่อเร่ิมใช้ 

เก็บตามพลังงาน
พร้อมค่าบริการแรกเร่ิม

เก็บตามพลังงาน
และเวลาที่ใช้

การสมัคร
สมาชิก 

สหรัฐอเมริกา Blink P P P P

EVgo P P P

ChargePoint P P P P P P

GreenLots P P P P

Pod Point P P

กลุ่มประเทศยุโรป InstaVolt P

Osprey P P

BP Pulse P P P P

Ionity P P P

Fastned P P

อินเดีย, เดลี fortum P

*** โดยทั่วไป อัตราค่าบริการการอัดประจะอยูท่ี่ประมาณ 2.5 เท่าของอัตราค่าไฟฟ้า Off Peak และอยู่ที่ประมาณ 1.5 – 2 เท่าของอัตราค่าไฟฟ้าประเภทที่อยู่อาศัย
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การก าหนดรูปแบบอัตราค่าไฟฟา้และอัตราค่าบริการอัดประจุยานยนตไ์ฟฟ้า

อัตราค่าไฟฟ้าในประเทศไทยส าหรับบ้านอยู่อาศัย (กรณีติดตั้งเครื่องอัดประจุในบ้าน)
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อัตราค่าไฟฟ้าของประเทศไทย

อัตราค่าไฟฟ้าในประเทศไทยส าหรับกิจการ
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ตัวอย่างค่าบริการของสถานีอัดประจุในประเทศไทย
ผู้ให้บริการ อัตราค่าบริการ หัวจ่ายและก าลังอัดประจุสูงสุด การจ่ายค่าบริการ

EA Anywhere 6.50 บาท/หน่วย
เหมาจ่ายรายชัว่โมง 

เร่ิมต้นที่ 50 บาท/ชั่วโมง

Type 2 (22 kW, 11kW)
Type 1 (22 kW, 11kW)
CCS2 (135 kW, 75kW)

บัตรเครดิต

PEA VOLTA
7.7276 บาท/หน่วย (Peak)

4.3451 บาท/หน่วย (Off-Peak)

Type 2 (43 kW, 43 kW)
CHAdeMO (50 kW)

CCS2 (50 kW)
wallet ของแอพพลิเคชั่น

EV Station @ PTT Station

ไม่คิดค่าบริการ

Type 2 (7.4 kW, 43 kW)
Type 1 (22 kW, 11kW)
CCS2 (50 kW, 75kW)

CHAdeMO (50 kW, 75kW)

-

Evolt
8, 9 บาท/หน่วย

Type 2 (7 kW, 22 kW)
CCS2 (24 kW, 50 kW)
CHAdeMO (50 kW)

บัตรเครดิต

EleX by EGAT 5.5, 6.5, 7.5 บาท/หน่วย
เหมาจ่ายรายชัว่โมง 

60 บาท/ชั่วโมง

Type 2 (7 kW, 22 kW)
CCS2 (50 kW, 60 kW, 90 kW, 120 kW)

CHAdeMO (50 kW)
บัตรเครดิต

*** โดยทั่วไป อัตราค่าบริการการอัดประจะอยูท่ี่ประมาณ 2 – 3 เท่าของอัตราค่าไฟฟ้า Off Peak และอยู่ที่ประมาณ 1 – 1.25 เท่าของอัตราค่าไฟฟ้าประเภทที่อยู่อาศัย
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ปัจจัยที่ส่งผลต่อการก าหนดอัตราค่าบริการ

ปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อต้นทุนและก าไร
ของธุรกิจบริการอัดประจุ

OpExCapex Revenue

ค่าเครื่องอัดประจุ

ค่าติดตั้งเครื่องอัดประจุ

ค่าพลังงานไฟฟ้า

ค่าความต้องการพลังไฟฟ้า

ค่าบ ารุงรักษา

ค่าเช่าต่าง ๆ

ค่าที่ดิน / ปรับปรุงพื้นที่

รายได้จากการอัดประจุ

รายได้จากการโฆษณา

รายได้ทางอ้อมรูปแบบอ่ืน ๆค่าซอฟต์แวร์การจัดการ

สถานีอัดประจุมีต้นทุนสูง ใช้เวลาคืนทุนนาน 
ควรได้รับการสนับสนุนโดยเฉพาะช่วงแรก

ที่ยังมียานยนต์ไฟฟ้าจ านวนน้อย

โมเดลธุรกิจที่แตกต่างกัน ก็จะมีสัดส่วนรายได้
ที่แตกต่างกัน เช่น โมเดลธุรกิจแบบเน้นดึงดูด
ผู้ใช้งาน ที่ไม่สนใจรายได้จากการอัดประจุ
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แนวทางการสนับสนุนสถานีอัดประจุที่เป็นไปได้

ค่าเคร่ืองอัดประจุ

การจัดสรรพ้ืนที่

ค่าพลังงานไฟฟ้า

แนวทางการสนับสนุนที่ควรน าไปปรับใช้เพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการอัดประจุในระยะเร่งด่วน

อุดหนุนเครื่องอัดประจุตามคุณสมบัติและพิกัดก าลังการอัดประจุ (AC Normal Charge / DC Fast Charge)
กลุ่มเป้าหมาย : สถานีอัดประจุ (เพื่อให้บรรลุตามเป้าหมาย) / ลานจอดรถ / พื้นที่ค้าปลีก / ที่พักอาศัย

ขยายระยะเวลาของการปรับใช้อัตราค่าไฟฟ้าแบบ Low Priority
ทบทวนการปรับใช้อัตราค่าไฟฟ้าเป็นระยะ / ออกแบบอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะ

การจัดสรรพื้นที่ส าหรับสร้างสถานีอัดประจุ เตรียมความพร้อมด้านระบบไฟฟ้าในพื้นที่ สร้างความร่วมมือระหว่างรัฐและเอกชน
การก าหนดจ านวน/ขนาดพื้นที่จอดรถ เพื่อรองรับการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับอาคารประเภทต่าง ๆ
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ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเกี่ยวกับการอุดหนุน

การค านวณระยะเวลาการคืนทุน เพ่ือใช้ในการ
ก าหนดสัดส่วนการอุดหนุนเคร่ืองอัดประจุที่เหมาะสม

อ้างอิงจาก รายงานแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้า
เพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. 2560
จัดท าโดย คณะท างานร่วม กฟผ. กฟน. กฟภ.

• ก าหนดเป้าหมายระยะเวลาคืนทุน
• ตั้งสมมุติฐานเพื่อหาผลประกอบการของสถานี
• ก าหนดอัตราการสนับสนุนท้ังในส่วนท่ีเป็นการ

อุดหนุนเครื่องอัดประจุ และการอุดหนุนค่าไฟฟ้า

http://www.mea.or.th/download/view/18996


ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเกี่ยวกับการอุดหนุน

การใช้โปรแกรมก าหนดต าแหน่ง (Locator) ส าหรับระบุเป้าหมายการสนับสนุนเพ่ือให้เกิดการกระจายต าแหน่งอย่างครอบคลุมและลดความซ้ าซ้อนซึ่งกันและกัน 

มีการติดตั้งแล้ว (คงเหลือ / รอสนับสนุน)

ปี
ต ำแหน่งท่ี

1 2 3 5 8

2020 3 6 2 4 10

2022 12 21 10 14 33

2024 40 71 36 47 111

Concept :
• ก าหนดเป้าหมายจ านวนเครือ่งอัดประจุในแต่ละปี
• เทียบกับจ านวนในปัจจุบันหรือท่ีได้สนับสนุนแล้ว
• สนับสนุนเฉพาะพื้นที่ท่ียังไม่ตรงตามเป้าหมาย ภายใต้งบประมาณที่ไดถู้กจ ากัดไว้ในแต่ละรอบ

จ านวนเครื่องอัดประจุเป้าหมาย

ปี
ต ำแหน่งท่ี

1 2 3 5 8

2020 15 (0) 3 (3) 2 (0) 4 (0) 12 (0)

2022 15 (0) 3 (18) 2 (8) 4 (10) 12 (21)

2024 15 (35) 3 (68) 2 (34) 4 (43) 12 (99)

*** เป็นเพียงแนวคิดเท่านั้น ตัวเลขเป็นการสมมติขึ้น
ตัวอย่างพื้นที่เป้าหมาย กฟน.ตัวอย่างพื้นที่เป้าหมาย กฟภ.

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
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8. แผนการส่งเสริมและร่างแผนการพัฒนาสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า
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ปัญหาที่พบเจอในด้านต่างๆ (Pain Points)

ความเพียงพอของจุดอัดประจุ

ความกังวลด้านระยะการเดินทาง
• จ านวนสถานีอัดประจุสาธารณะมีอยู่น้อย
• สถานีอัดประจุไม่ครอบคลุมการใช้งานในทุกพื้นท่ี
ความยากต่อเข้าถึงจุดอัดประจุ
• การอัดประจุส าหรับผู้ท่ีอาศัยในคอนโดฯ อาคารชุด
• การอัดประจุส าหรับสถานท่ีท างาน/ผู้ใช้ยานยนต์เชิงพาณิชย์
การขาดการสนับสนุนจุดอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าประเภทอื่น
นอกเหนือจากรถยนต์ไฟฟ้า
• จุดอัดประจุส าหรับจักรยานยนต์
• จุดอัดประจุส าหรับรถบรรทุก/เรือ
• จุดอัดประจุของ Fleet

ความพึงพอใจของผู้ใช้งาน

อุปกรณ์ที่ไม่ชาญฉลาด
• ไม่มีระบบจองคิว / ระบบวางแผนการเดินทาง
• ผู้ใช้ไม่สามารถ / ยากต่อการติดตามข้อมูลการใช้งาน
ความยุ่งยากในการใช้งาน
• ไม่ทราบต าแหน่งของสถานีอัดประจุท่ีใช้งานได้ท้ังหมด
• การช าระค่าบริการยุ่งยาก หรือมีหลากหลายเจ้าเกินไป
• วิธีการใช้เครื่องอัดประจุไม่ชัดเจน / ยุ่งยาก
ประสบการณ์การใช้งานที่ไม่ดี
• เครื่องอัดประจุมีเสียงดัง / รบกวนทัศนียภาพ
• ปัญหาการจอดขวาง / จอดซ้อนคัน
• ความกังวลด้านความปลอดภัย

ความพร้อมของโครงข่าย

การเตรียมความพร้อมของระบบไฟฟ้า
• ความพร้อมในระบบผลิต/ส่ง/จ าหน่าย
ความพร้อมของระบบสื่อสารและการจัดเก็บข้อมูล
• ไม่สามารถเข้าถึงข้อมูลการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าได้
• ไม่มีแนวทางการจัดการ / เช่ือมโยงข้อมูลท่ีชัดเจน
ผลกระทบจากการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า
• ความต้องการพลังไฟฟ้า/พลังงานไฟฟ้าท่ีเพิ่มข้ึนมาก
• เสถียรภาพของโครงข่าย และ ความสมดุลเฟส
• ผลกระทบจากฮาร์มอนิกของเครื่องอัดประจุ
• ความแออัดของการอัดประจุในบางช่วงเวลา

ธุรกิจและผลตอบแทน

มีต้นทุนที่สูง
• เครื่องอัดประจุมีราคาสูง โดยเฉพาะแบบ Fast-charge
• ค่าติดต้ัง/ปรับปรุงระบบไฟฟ้าสูง โดยเฉพาะในอาคาร
• ท่ีดินมีราคาสูง โดยเฉพาะในเขตตัวเมือง
ใช้ระยะเวลาคืนทุนนาน
• ยานยนต์ไฟฟ้าน้อย อัตราการใช้ประโยชน์ต่ า
• มีรายได้จากการขายพลังงานท่ีไม่สูงนัก
• อัตราค่าไฟฟ้าไม่สอดคล้องกับธุรกิจ
• อายุการใช้งานท่ีจ ากัดของอุปกรณ์
• ความซ้ าซ้อนของต าแหน่งท่ีต้ัง

ข้อก าหนด กฎระเบียบ กฎหมาย

ปัญหาด้านมาตรฐานของอุปกรณ์และความปลอดภัย
• ขาดแคลนมาตรฐานการติดต้ังท่ีครอบคลุม
• ความต้องการมาตรฐานด้านความปลอดภัยเพิ่มเติม
ปัญหาด้านกฎหมายที่เก่ียวข้องกับการขอประกอบกิจการ
จ าหน่ายไฟฟ้าและอื่น ๆ  
• ด้านการขออนุญาตประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า

เพื่อการจ าหน่าย
• ด้านการปรับปรุงกฎหมายควบคุมอาคาร และกฎหมายอื่น ๆ
• ด้านการก ากับอัตราค่าไฟฟ้าของสถานีท่ีเหมาะสม
ขาดกฎหมายสนับสนุน อื่น ๆ ที่มีความเก่ียวข้อง
• ข้อก าหนดด้านการติดต้ังเครื่องอัดประจุในสถานท่ีราชการ 

และสถานท่ีอื่น ๆ ท่ีจ าเพาะ 
• ข้อก าหนดด้านการจัดการอุปกรณ์เครื่องอัดประจุท่ีช ารุด

ความรู้และความเข้าใจ

• ขาดความเข้าใจเกี่ยวกับการอัดประจุและสถานีอัดประจุ
• การส่ือสารประชาสัมพันธ์ไม่ชัดเจน / ไม่ท่ัวถึง
• แรงงานขาดทักษะ ความรู้ ความสามารถท่ีเกี่ยวข้อง
• ขาดการพัฒนาเทคโนโลยีภายในประเทศอย่างจริงจัง



กลุ่มเป้าหมายของยานยนต์ไฟฟ้าที่ต้องรองรับ

81

เป้าหมายด้านที่ 1 : การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการอัดประจุให้เพียงพอและครอบคลุม

เป้าหมายระยะสั้น (2022-2025) เป้าหมายระยะกลาง (2026-2030) เป้าหมายระยะยาว (2031-2035)

การรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า

โครงสร้างพ้ืนฐานการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าสาธารณะท่ีเพียงพอ

• สามารถรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในชีวิตประจ าวันได้ เช่น การเดินทางไป
ท างาน ท าธุระ จับจ่ายใช้สอย เป็นต้น

• มีโครงสร้างพื้นฐานการอัดประจุที่มากพอ สามารถลดความกังวลด้านระยะ
การขับข่ีได้ เพื่อให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่แพร่หลายมากยิ่งข้ึน

• ครอบคลุมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในทุกจังหวัด สามารถรองรับการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อการเดินทางระยะไกลได้ เช่น การเดินทางข้ามจังหวัด
การเดินทางไปยังสถานที่ท่องเที่ยวต่าง ๆ เป็นต้น

• สามารถรองรับการใช้งานยานยนต์ในบริเวณที่มีความหนาแน่นจราจรสูงหรือ
มีผู้สัญจรเป็นจ านวนมากได้

• จุดบริการการอัดประจุสาธารณะมีการกระจายตัวอย่างทั่วถึง ไม่ซ้ าซ้อน
ซึ่งกันและกัน

การติดต้ังอัดประจุในสถานท่ีต่าง ๆ 

• มีการรองรับการอัดประจุของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่อาศัยอยู่ในอาคาร
หลายผู้อยู่อาศัย เช่น อาคารชุด คอนโดมิเนียม อพาร์ทเม้นท์ เป็นต้น

• มีการน าร่องการอัดประจุในสถานที่ต่าง ๆ ได้ เช่น ห้างสรรพสินค้า สถานที่
ราชการ สถานที่ท างาน สถานที่ส าคัญ เป็นต้น

• มีการรองรับการอัดประจุรถโดยสารไฟฟ้าประจ าทางในรูปแบบของ Fleet

• มีการติดต้ังเครื่องอัดประจุในสถานที่ต่าง ๆ เช่น ห้างสรรพสินค้า สถานที่
ราชการ สถานที่ท างาน สถานที่ส าคัญ อย่างแพร่หลายมากยิ่งข้ึน

• มีการรองรับการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ ทีมีใช้งานในขณะนั้น
• ขยายการรองรับการอัดประจุรถโดยสารในรูปแบบของจุดพักรถ จุดอัดประจุ

ระหว่างเส้นการเดินทาง

• ขยายการรองรับให้ครอบคลุมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อตอบจุดประสงค์
ในลักษณะต่าง ๆ ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าทุกประเภท เช่น การใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าเพื่อขนส่งสินค้าข้ามจังหวัด เป็นต้น

• รองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าบางประเภท เช่น รถยนต์ไฟฟ้า รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า รถโดยสารไฟฟ้าประจ าทาง และ เรือโดยสาร เป็นต้น

• รองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าประเภทอื่นๆ เพิ่มเติม เช่น รถโดยสารไฟฟ้าไม่
ประจ าทาง รถบรรทุกขนาดเล็กและกลาง เป็นต้น

• รองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าประเภทอื่นๆ เพิ่มเติม เช่น รถบรรทุกขนาด
ใหญ่
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เป้าหมายด้านที่ 2 : การเตรียมความพร้อมด้านโครงข่ายไฟฟ้าและการบูรณาการรว่มกัน

เป้าหมายระยะสั้น (2022-2025) เป้าหมายระยะกลาง (2026-2030) เป้าหมายระยะยาว (2031-2035)

การพัฒนาโครงข่ายไฟฟ้าเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้า

ระบบควบคุมการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อลดผลกระทบ

แพลตฟอร์มส าหรับโครงข่ายการอัดประจุ

โครงสร้างพ้ืนฐานการด้านระบบไฟฟ้าที่สามารถรองรับได้

โครงข่ายสื่อสารที่ใช้ในการควบคุม❶

ความสามารถในการบริหารจัดการความตอ้งการการอดัประจุ❷

ความสามารถในการเก็บขอ้มลู❶

ความสามารถในการพยากรณ์ความต้องการก าลังไฟฟ้า❷ ความสามารถในการซื้อขายพลังงาน ❸

• ทบทวนความสามารถในการรองรับยานยนต์ไฟฟ้าในระบบไฟฟ้า ท้ังระบบผลิต ระบบส่ง 
และระบบจ าหน่ายไฟฟ้า

• เกิดรูปแบบการวางแผนระบบจ าหน่ายไฟฟ้าอย่างเป็นระบบ 
(โดยเฉพาะระบบจ าหน่ายแรงต่ า)

• เพื่อรองรับการใช้งาน EV อย่างแพร่หลาย

• เกิดการปรับปรุงระบบไฟฟ้าให้สามารถรองรับความต้องการของยานยนต์ไฟฟ้าท่ีเพิ่มข้ึน
ได้ ท้ังระบบผลิต ระบบส่ง และ ระบบจ าหน่าย

• การบูรณการการใช้งาน EV อยู่ในแผน PDP

• เกิดการปรับปรุงระบบไฟฟ้าให้สามารถรองรับความต้องการของยานยนต์ไฟฟ้าท่ีเพิ่มข้ึน
ได้ ท้ังระบบผลิต ระบบส่ง และ ระบบจ าหน่าย และเกิดการบูรณาการกับแหล่งผลิต
ไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน (RE) และ แบบกระจายตัว (DER)

• เกิดโครงการน าร่อง เพื่อทดสอบระบบการท างานของ EV smart charging 
management system

• ศูนย์ควบคุมการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าระดับภูมิภาคร่วมกับ EV aggregator
• ระบบการควบคุมการอัดประจุของ Fleet โดยมีผู้เข้าร่วม เช่น สถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า 

ลูกค้าภาค อุตสาหกรรม พาณิชย์ และ ภาครัวเรือน
• เกิดการน าร่องปรับปรุงระบบให้รองรับ V2G

• มีศูนย์ควบคุมการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าครอบคลุมทุกจังหวัด
• ระบบโครงข่ายพร้อมรองรับการท างานแบบ V2G เต็มรูปแบบ

• การน าร่องด้าน Smart Charge และ Demand Response
• การประยุกต์ใช้งานอัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU ส าหรับสถานีอัดประจุ
• ลูกค้าในภาคส่วนต่าง ๆ ท่ีมีการใช้งานการอัดประจุเปลี่ยนมาใช้อัตรา TOU มากข้ึน 

(ลด peak) 

• ความสามารถในการควบคุมการอัดประจุของ Fleet และ ลูกค้าบางส่วนท่ีต้องการเข้า
ร่วมโครงการ ผ่าน Aggregator (Dynamic Pricing และ Direct Control) 

• การควบคุมระบบบริหารจัดการพลังงานของสถานีอัดประจุไฟฟ้า (ท้ังแบบ Dynamic 
Pricing และ Direct Control / TOU) 

• มีการก ากับดูแล/เช่ือมโยง การท างานของผู้รวบรวมโหลดยานยนต์ไฟฟ้า
• มีการน าร่องใช้งาน V2G

• ความสามารถในการควบคุมการอัดประจุของ Fleet สถานี และ ลูกค้าทุกภาคส่วนอย่าง
เต็มรูปแบบ ผ่านการท างานร่วมกันกับ Aggregator (Dynamic Pricing และ Direct 
Control)

• การใช้งาน V2G อย่างเต็มรูปแบบ รวมถึงบูรณาการในระดับ EV-as-a-Service
• การควบคุมระบบบริหารจัดการพลังงานของสถานีอัดประจุไฟฟ้า และ ความสามารถ

ด้านการท า Virtual Power Plant ผ่านระบบ ESS ของสถานี ร่วมกับ RE

• การเก็บข้อมูลจากสถานีอัดประจุ
• มีการพัฒนาศูนย์ข้อมูลกลางท่ีบริหารจัดการข้อมูลการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าท้ังประเทศ

• การเก็บข้อมูลจากสถานีอัดประจุ Fleet และ ลูกค้าภาคต่าง ๆ  
• การเช่ือมโยงข้อมูลจากแพลตฟอร์มของผู้ให้บริการต่าง ๆ

• การเก็บข้อมูลจากสถานีอัดประจุ Fleet และข้อมูลการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า
จากภาคส่วนต่าง ๆ (ผ่าน Data Aggregator) 

• มีเครื่องมือในการพยากรณ์ความต้องการใช้ไฟฟ้าจาก EV • มีแพลตฟอร์มในการซื้อขายไฟฟ้าแบบ P2P



มีมาตรฐานเพ่ือแก้ไขปัญหาเก่ียวข้องกับสิ่งแวดล้อม❷

มาตรฐานด้านความปลอดภัย❷
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เป้าหมายด้านที่ 3 : การปรับปรุงกฎระเบียบและมาตรฐานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง

เป้าหมายระยะสั้น (2022-2025) เป้าหมายระยะกลาง (2026-2030) เป้าหมายระยะยาว (2031-2035)

มาตรฐานการติดตั้งเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า/สถานีอัดประจุไฟฟ้า❶

การขออนุญาตประกอบกิจการสถานีอัดประจุท่ีสะดวกและไม่ซับซ้อน❶

ปรับปรุงกฎหมายเพื่อสนับสนุนการการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า❷

มาตรฐานด้านอุปกรณ์ มาตรฐานความปลอดภัย

กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการก ากับดูแลการประกอบกิจการจ าหน่ายไฟฟ้า และการขออนุญาตต่าง ๆ

กฎหมาย ระเบียบ ในด้านอ่ืน ๆ

• เกิดความปลอดภัยในการใช้งาน
• มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าฯ สาธารณะท่ีได้มาตรฐาน

• สร้างความเช่ือมั่นให้กับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
• สถานีอัดประจุไฟฟ้าฯ มีการบ ารุงรักษาท่ีดีและมีความปลอดภัยในการให้บริการ 

ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า

• ลดเวลาในการพิจารณาออกใบอนุญาตประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟา้ 
/ ลดภาระค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า

• กระตุ้นให้มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพื่อจ าหน่ายเพิ่มมากข้ึน

• อ านวยให้การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า และการอัดประจุไฟฟ้าในสถานท่ีราชการ

ระเบียบท่ีเก่ียวข้องกับการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานที่ราชการ❶

• ลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมอันเน่ืองมาจากการใช้งานอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า
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เป้าหมายด้านที่ 4 : การยกระดับความพึงพอใจของผู้ใช้งานโครงสร้างพ้ืนฐานการอัดประจุ

เป้าหมายระยะสั้น (2022-2025) เป้าหมายระยะกลาง (2026-2030) เป้าหมายระยะยาว (2031-2035)

เครื่องอัดประจุมีความชาญฉลาด

• สามารถเข้าถึงสถานะบริการของเคร่ืองอัดประจุได้
• สามารถต้ังค่าการอัดประจุไว้ล่วงหน้าได้
• มีระบบระบุตัวตนผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่ก าลังใช้งานการอัดประจุ

• มีระบบการจองคิวที่มีประสิทธิภาพ
• ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าสามารถติดตามการใช้งานเคร่ืองอัดประจุของตนได้
• มีระบบการแจ้งเตือนหรือแสดงข่าวสารต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง

• มีการใช้งานเทคโนโลยีการอัดประจุที่ทันสมัยมากยิ่งขึ้น เช่น การอัดประจุแบบ
ไร้สาย (Wireless) การสับเปลี่ยนแบตเตอร่ีแบบอัตโนมัติ (Auto Swap) 
เคร่ืองอัดประจุมีฟังก์ชันที่หลากหลายและสามารถรองรับการบูรณาการที่จะ
เกิดข้ึนในอนาคตได้

ความสะดวกสบายในการใช้บริการ

• มีแนวทางการแก้ปัญหาเกี่ยวกับการจอดซ้อนคัน จอดขวางเคร่ืองอัดประจุ
• มีการระบุวิธีการใช้เคร่ืองอัดประจุที่ชัดเจน เข้าใจง่าย

• มีแอพพลิเคช่ันที่ใช้งานง่าย ครอบคลุมฟังก์ชันพ้ืนฐานต่างๆ ที่จ าเป็น
• ลดขั้นตอนการระบุตัวตน ผู้ใช้ยานยนต์สามารถด าเนินการอัดประจุได้ทันที 

เช่น การใช้มาตรฐาน Plug & Charge
• มีการเช่ือมโยงระหว่างแพลตฟอร์ม การแบ่งปันข้อมูลและข่าวสาร

• สามารถการช าระค่าบริการแบบเบ็ดเสร็จได้ในทุกแพลตฟอร์ม

จุดบริการอัดประจุมีความเหมาะสม

• มีการก าหนดแนวทางการให้บริการและการประเมินการใหบ้ริการการอัด
ประจุที่เหมาะสมในด้านต่าง ๆ เช่น ด้านระบบไฟฟ้าส่องสว่างในสถานี 
ป้ายสถานี ด้านการเข้าถึงสถานี ด้านการเว้นระยะห่างระหว่างเคร่ืองอัด
ประจุ ด้านการรองรับการเข้าถึงของผู้พิการ ด้านมลภาวะต่าง ๆ และด้าน
ความเหมาะสมของลักษณะพ้ืนที่ เป็นต้น

• มีการปรับปรุงแนวทาง / ข้อก าหนด ที่เกี่ยวข้องกับการบริการเคร่ืองอัดประจุ
ให้มีความสอดคล้องกับการใช้งานในอนาคตมากยิ่งขึ้น

❶

❷

การสร้างประสบการณ์การใช้บริการที่ดี

การสร้างประสบการณ์การใช้เคร่ืองอัดประจุที่ดี
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เป้าหมายด้านที่ 5 : การท าให้สถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าสามารถเติบโตได้อย่างยั่งยืน

เป้าหมายระยะสั้น (2022-2025) เป้าหมายระยะกลาง (2026-2030) เป้าหมายระยะยาว (2031-2035)

มีอัตราค่าไฟฟ้าทีส่อดรับกับรูปแบบธรุกิจส าหรับการอดัประจุ

มีอัตราค่าบริการการอัดประจุที่เหมาะสมส าหรับผู้บริโภค

มีต้นทุนและค่าใชจ่้ายที่ลดลง

มีรายได้ที่เพ่ิมขึน้โดยอาศัยโอกาสที่เป็นไปได้

อัตราค่าไฟฟ้าและอัตราค่าบริการที่เหมาะสม

• มีการสนับสนุนอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุ
• มีการศึกษา/ปรับใช้รูปแบบอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุสาธารณะ

(รูปแบบ TOU ที่เหมาะสม) 

• ทบทวน/ปรับปรุงรูปแบบอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุสาธารณะ
• มีการศึกษา/ปรับใช้รูปแบบอัตราค่าไฟฟ้ารูปแบบอื่น ๆ ส าหรับการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในสถานที่ต่าง ๆ เช่น Dynamic Pricing

• มีการก าหนดแนวทางหรือข้อก าหนดส าหรับการคิดค่าบริการอัดประจุ
ในรูปแบบต่าง ๆ ที่เหมาะสม

• มีการก าหนดแนวทางหรือข้อก าหนดส าหรับรับซื้อพลังงานจากยานยนต์ไฟฟ้า
ในรูปแบบต่าง ๆ ที่เหมาะสม

ธุรกิจสถานีอัดประจุเป็นธุรกิจที่เติบโตเองได้

• ลดค่าใช้จ่ายจากการติดต้ังเครื่องอัดประจุที่เกินความจ าเป็นและเพิ่มอัตรา
การใช้ประโยชน์ด้วยการใช้งานระบบจัดการการอัดประจุ

• การใช้ประโยชน์จาก EMS / ESS / RE เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานและ
ประหยัดค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน

• การยืดอายุการใช้งานและลดต้นทุนการบ ารุงรักษา เช่น การวินิจฉัยระยะไกล

• มีการเชื่อมโยงกันระหว่างสถานีอัดประจุเพื่อสร้างเป็นโครงข่าย 
Virtual Power Plant

• มีแนวทางส าหรับการสร้างก าไรทางอ้อมในรูปแบบต่าง ๆ เช่น 
จากการโฆษณา จากการเพิ่มเวลาการใช้บริการของลูกค้า เป็นต้น

• การสร้างรายได้จากการบริการเสริมต่าง ๆ เช่น การบริการบนแอพพลิเคชั่น 
การบริการบนแพลตฟอร์ม เป็นต้น

• การใช้งานการตอบสนองด้านโหลดในลักษณะต่าง ๆ

• การสร้างรายได้จากการจ าหน่ายพลังงานคืนสู่โครงข่ายผ่านกลไกของตลาด
พลังงานไฟฟ้าในรูปแบบผลิตภัณฑ์ต่าง ๆ

• การจ าหน่ายไฟฟ้าผ่านเทคโนโลยี P2P
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เป้าหมายด้านที่ 6 : การพัฒนาแผนการสนับสนุนที่เก่ียวข้อง

เป้าหมายระยะสั้น (2022-2025) เป้าหมายระยะกลาง (2026-2030) เป้าหมายระยะยาว (2031-2035)

ทุกภาคส่วนมีความเข้าใจในเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและการอัดประจุ

การใช้งานสถานีอัดประจุอย่างแพร่หลายและถูกวิธี

• บุคคลทั่วไปสามารถใช้งานเครื่องอัดประจุได้อย่างถูกต้องและปลอดภัย

การให้ความรู้เกี่ยวกับเทคโนโลยี

• บุคคลทั่วไป (ช่าง และ วิศวกร) ที่สนใจมีความเข้าใจการใช้งานเทคโนโลยี
เครื่องอัดประจุ และมีความสามารถในการซ่อมบ ารุงเครื่องอัดประจุ

• เกิดศูนย์ฝึกอบรมความรู้เกี่ยวกับเครื่องอัดประจุและเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้อง
• มีการออกใบรับรองส าหรับบุคคลที่ผ่านการอบรมการซ่อมบ ารุง

ความสามารถในการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี

การสนับสนุนธุรกิจเกิดใหม่ท่ีเกี่ยวข้อง การสนับสนุนการลงทุนในระดับอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ หน่วยงานกลางส าหรับการพัฒนาเทคโนโลยกีารอัดประจุ

• เจ้าของธุรกิจได้รับการสนับสนุนทั้งทางด้านเงินทุน และ ความรู้จาก
หน่วยงานภาครัฐในการประกอบธุรกิจ

• เจ้าของธุรกิจสามารถท างานร่วมกับหน่วยงานต่าง ๆ เพื่อพัฒนาธุรกิจให้
เติบโตอย่างมั่นคง

• การผลิตเทคโนโลยีทางด้านการเครื่องอัดประจุ และ ที่เกี่ยวข้องในระดับ
อุตสาหกรรมได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐอย่างต่อเนื่อง ในระดับที่เหมาะสม

• หน่วยงานกลางที่ท าหน้าที่เชื่อมต่อภาคส่วนต่าง ๆ เข้าด้วยกัน 

เกิดการวิจัยเกี่ยวกบัเทคโนโลยีการอัดประจุ

• เกิดการพัฒนาเทคโนโลยีและการผลิตระดับอุตสาหกรรมในประเทศ
• เกิดความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนเกี่ยวกับการวิจัยและพัฒนา
• มีการสนับสนุนเงินทุนให้กับงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

• ความสามารถในการพัฒนาเทคโนโลยีที่มีการบูรณาการเทคโนโลยีอื่น ๆ ที่
เกี่ยวข้องเข้ามาเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของเทคโนโลยีการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า 

• เกิดการพัฒนาและใช้งานเทคโนโลยีอย่างแพร่หลายในทุกภาคส่วน



87

ภาพรวมเป้าหมายการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า

ระเบียบและกฎหมายที่อ านวย

เพียงพอ

แพลตฟอร์มการเชื่องโยง

มาตรฐานที่ครอบคลุม

ความพร้อมด้านระบบไฟฟ้า

รองรับรูปแบบธุรกิจในอนาคต

การควบคุมการอัดประจุ ยานยนต์ไฟฟ้าในฐานะทรัพยากร

ความพร้อมด้านระบบสื่อสาร อุปกรณ์อัดประจุที่ชาญฉลาด

ครอบคลุม กระจายตัว ไม่ซ้ าซ้อน

การอัดประจุในสถานที่ต่าง ๆ รองรับยานยนต์ประเภทต่างๆ ธุรกิจบริการยานยนต์ลักษณะต่าง ๆ

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการอัดประจุเพ่ือรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า

การเตรียมความพร้อมในด้านต่าง ๆ

การบูรณาการระหว่างภาคส่วน
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ร่างแผนการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า

ระยะเร่งด่วน 2022-2023 ระยะสั้น 2024-2025 ระยะกลาง 2026-2030 ระยะยาว 2031-2035

การก าหนดเป้าหมายและสนับสนุนการพัฒนาสถานีอัดประจุสาธารณะให้เพียงพอต่อความต้องการ (1)

การอุดหนุน/สนับสนุนการติดตั้งเคร่ืองอัดประจุในสถานท่ีต่าง ๆ (2,5)

การอุดหนุน/สนับสนุนอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุ (5)

การประชาสัมพันธ์ การให้ความรู้และทักษะ (6)

การสนับสนุนธุรกิจและการวิจัย/พัฒนาเทคโนโลยี (6)

แนวทางการบริหารจัดการและการใช้ประโยชน์ข้อมูลการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าและการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า (2) [SG]

การส่งเสริมการบูรณาการยานยนต์ไฟฟ้าในรูปแบบต่าง ๆ (2) [SG]

มาตรฐานความปลอดภัยในการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าฯ สาธารณะ (3,4)

การจัดการอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าที่เสื่อมช ารุด หมดอายุการใช้งาน (ซากผลิตภัณฑ์เคร่ืองใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์) (3)

การศึกษาและจัดท ากรอบหลักเกณฑ์ท่ีจ าเป็นและเก่ียวข้องกับการบูรณาการ EV ในรูปแบบต่าง ๆ (2,3,5) [SG] 

การก ากับอตัราคา่ไฟฟา้ส าหรับสถานีอดัประจุไฟฟา้เพือ่การจ าหนา่ย (5)

มาตรฐานการติดตั้งเคร่ืองอัด/สถานี (3)

การปรับปรุงขั้นตอนขออนญุาตประกอบกจิการ (3)

การปรับปรุงกฎหมายควบคมุอาคาร และ
กฎหมายอื่น ๆ เพื่อรองรับการอดัประจุ (1,3)

การติดตั้งสถานอีัดประจุไฟฟ้าในสถานที่ราชการ(3)

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านโครงข่ายไฟฟ้าให้สามารถรองรับการใช้งานได้ (2)

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านระบบสื่อสารเพื่อรองรับการบูรณาการท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต (2,4,5)

การพัฒนาแพลตฟอร์มกลาง เพื่อรองรับการเช่ือมโยงการท างานระหว่างภาคส่วนต่าง (2) [SG]

การศึกษา น าร่อง และใช้งาน การบูรณาการยานยนต์ไฟฟ้า ควบคุมการอัดประจุ และการตอบสนองด้านโหลด (2) [SG]

Policy

Regulatory

Technical &
Technology 

การส่งเสริมการติดตั้งเคร่ืองอัดประจุเพื่อ
รองรับการขนส่งด้วยยานยนต์ไฟฟ้า (1,5)
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ร่างแผนการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า

ระยะเร่งด่วน 2022-2023 ระยะสั้น 2024-2025 ระยะกลาง 2026-2030 ระยะยาว 2031-2035

Policy

การก าหนดเป้าหมายและสนับสนุนการพัฒนาสถานีอัดประจุสาธารณะให้เพียงพอต่อความต้องการ (1)

• ก าหนดเป้าหมายและด าเนินการสนับสนุน / การอุดหนุนค่าติดต้ังและค่าเครื่องอัดประจุส าหรับสถานีอัดประจุสาธารณะตามชนิดของเครื่องอัดประจุและราคา / ทบทวนผลการด าเนินการเป็นระยะ ๆ

การอุดหนุน/สนับสนุนอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุ (5)
• การอุดหนุนค่าไฟแบบ Low Priority • ทบทวน/ปรับปรุงแนวทางการอุดหนุนให้มีความสอดคล้องกับบริบทในแต่ละช่วงเวลามากยิ่งข้ึน

การอุดหนุน/สนับสนุนการติดตั้งเคร่ืองอัดประจุในสถานท่ีต่าง ๆ (1,5)
• การอุดหนุนเครื่องอัดประจุตามขนาดและราคาของเครื่องอัดประจุในสถานท่ีต่าง ๆ เช่น บ้าน ลานจอดรถ 

ห้างสรรพสินค้า อาคารส านักงาน สถานท่ีราชการ เป็นต้น

การประชาสัมพันธ์ การให้ความรู้และทักษะ (4,6)

• ให้ความรู้เกี่ยวกับการใช้งานเทคโนโลยีการอัดประจุ
• ให้มีการอบรม (ช่าง วิศวกร) ให้มีความเข้าใจในการใช้งาน 

และมีทักษะในการซ่อมบ ารุงเครื่องอัดประจไุด้

• สนับสนุนใหเ้กิดศูนย์ฝกึอบรมส าหรับอบรมเทคนิคและ
เทคโนโลยีที่เกี่ยวข้อง 

• ผลักดันการรับรองบคุคลที่ผา่นการฝกึอบรม

• ประชาสัมพันธ์/สนับสนุนใหบ้คุคลทั่วไปสามารถใช้งาน
เครื่องอัดประจุได้อย่างถูกต้องและปลอดภัย

• ประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับแนวทางการใช้/ใหบ้ริการอัดประจุ

• ออกนโยบายสนับสนุนเงินทุนใหก้ับงานวิจยัที่เกี่ยวข้อง • สนับสนุนกิจการขนาดเลก็ในด้านต่าง ๆ • สนับสนุนการผลติเทคโนโลยีทางด้านเครื่องอัดประจุ
• ผลักดันการพัฒนาเทคโนโลยีและการผลติระดับ

อุตสาหกรรมในประเทศ

• จัดต้ังหน่วยงานกลางที่ท าหน้าที่เช่ือมต่อภาคส่วนต่าง ๆ  
เข้าด้วยกันเพื่อสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยี

• ผลักดันการพัฒนาเทคโนโลยีแบบบรูณาการ

การสนับสนุนธุรกิจและการวิจัย/พัฒนาเทคโนโลยี (6)

แนวทางการบริหารจัดการและการใช้ประโยชน์ข้อมูลการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าและการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า (2) [SG]

• สนับสนุนการจดัต้ังและการใช้งานศูนย์ EV Data Center
ที่เป็นศูนย์กลางระดับประเทศ

• แนวทางพัฒนาและการบริหารจดัการข้อมูลการใช้งาน
EV & Charging Station ที่เหมาะสม

• สนับสนุน/สง่เสรมิการใช้ประโยชน์ของ EV Data Center 
ในการใช้ประโยชน์ในด้านต่าง ๆ  เช่น การพยากรณ์ความ
ต้องการก าลังไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น

การส่งเสริมการบูรณาการยานยนต์ไฟฟ้าในรูปแบบต่าง ๆ (2) [SG]

• สนับสนุน/สง่เสรมิการใช้งานการควบคุมการอัดประจใุนระดับต่าง ๆ  โดยเริ่มต้นจาก Smart Charge ไปสู่ V2G, และ EV-as-a-Service ในอนาคต
• สนับสนุนใช้มีการใช้งานระบบ EMS ในสถานีอัดประจุและมีการติดตั้ง ESS / RE ที่สามารถท างานร่วมกับตัวสถานี

• นโยบายเพื่อส่งเสริมให้เกิดธุรกิจ EV Load Aggregator 
และ Data Aggregator [SG]

การส่งเสริมการติดตั้งเคร่ืองอัดประจุเพื่อ
รองรับการขนส่งด้วยยานยนต์ไฟฟ้า (1,5)• ทบทวนและขยายผลให้ครอบคลุมรูปแบบอาคาร / 

พื้นท่ีต่าง ๆ ให้สอดคล้องกับการใช้งานมากยิ่งข้ึน • สนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อการขนส่งระยะไกล
(การขนส่งข้ามภูมิภาค)

กิจกรรมภายใต้โครงการพัฒนา Smart Grid
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ร่างแผนการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า

ระยะเร่งด่วน 2022-2023 ระยะสั้น 2024-2025 ระยะกลาง 2026-2030 ระยะยาว 2031-2035

Regulatory

มาตรฐานการติดตั้งเคร่ืองอัด/สถานี (3)

มาตรฐานความปลอดภัยในการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าฯ สาธารณะ (3,4)
• มาตรฐานความปลอดภัยในการให้บริการของสถานี

อัดประจุไฟฟ้า
• มาตรฐานการตรวจสอบ/รับรองความปลอดภัย
• เตรียมความพร้อมด้านกฎระเบียบ/ข้ันตอน

ด าเนินการ/หน่วยงานตรวจสอบและรับรองฯ

• ประกาศใช้ข้อก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยใน
การให้บริการฯ และกฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้อง

• หน่วยงานก ากับดูแลฯ ด าเนินการข้ึนทะเบียน
หน่วยงานตรวจสอบและรับรองฯ

การปรับปรุงการขออนญุาตประกอบกจิการสถาน ี(3)

• ปรับปรุงข้ันตอนขออนุญาต/อายุใบ/ค่าธรรมเนียม

ศึกษาและจัดท ากรอบหลักเกณฑ์ท่ีจ าเป็นและเก่ียวข้องกับการบูรณาการ EV ในรูปแบบต่าง ๆ (2,3,5) [SG] 

• Grid Code / Aggregator / Smart Charge • Grid Code / V2G / P2P / Dynamic Pricing • ครอบคลุมบริการทุกรูปแบบท่ีเกิดข้ึนในอนาคต

การปรับปรุงกฎหมายควบคมุอาคาร และ
กฎหมายอื่น ๆ เพื่อรองรับการอดัประจุ (1,3)

การก ากับอตัราคา่ไฟฟา้ส าหรับ
สถานีอัดประจุไฟฟา้เพือ่การจ าหนา่ย (5)

• จ านวน/ขนาดพื้นท่ีจอดรถ เพื่อรองรับการอัดประจุ
ส าหรับอาคารประเภทต่าง ๆ

• มาตรฐานเชิงวิศวกรรม เพื่อรองรับการอัดประจุ

• ศึกษาอัตราค่าไฟฟ้า และอัตราค่าบริการท่ีเหมาะสม
ส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า (TOU)

การติดตั้งสถานอีัดประจุไฟฟ้าในสถานที่ราชการ (1,3)

การจัดการอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าที่เสื่อมช ารุด หมดอายุการใช้งาน (ซากผลิตภัณฑ์เคร่ืองใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์) (3)

• ข้อก าหนดการเก็บรวบรวม การรับคืน และก าจัด (ผู้ผลิต/ผู้จ าหน่าย/ผู้ให้บริการ/ประชาชนท่ัวไป) ระหว่างรอกฎหมายการจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์)

• มาตรฐานการติดต้ัง/การใช้งานและการบ ารุงรักษา 
ส าหรับบ้านอยู่อาศัย อาคารชุด อาคารส านักงาน 
และลักษณะท่ีคล้ายกัน

• มาตรฐานการก่อสร้างและติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าฯ 
สาธารณะ

• ระเบียบการใช้งาน / ราคากลาง / มาตรฐาน
ข้อก าหนดอุปกรณ์ เครื่องอัดประจุไฟฟ้า
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ร่างแผนการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า

ระยะเร่งด่วน 2022-2023 ระยะสั้น 2024-2025 ระยะกลาง 2026-2030 ระยะยาว 2031-2035

Technical 
&

Technology 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านโครงข่ายไฟฟ้าให้สามารถรองรับการใช้งานได้ (2)

• ทบทวนความพร้อมของโครงข่ายไฟฟ้าและ
วางแผนการพัฒนาโครงข่ายในระดับต่าง ๆ 

• ท าการปรับปรุงระบบไฟฟ้าท้ังระบบผลิต ระบบส่ง และ ระบบจ าหน่ายอย่างต่อเน่ืองและเหมาะสมกับการรองรับความต้องการก าลังไฟฟ้าท่ีเพิ่มข้ึน
• ทบทวนขีดความสามารถและผลการด าเนินงานเป็นระยะ

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านระบบสื่อสารเพื่อรองรับการบูรณาการท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต (2,4,5)

• พัฒนาระบบเช่ือมต่อกับ Fleet ในการควบคุมการ
อัดประจุ

• พัฒนาระบบระบบเช่ือมต่อกับ Fleet  สถานีอัด
ประจุยานยนต์ไฟฟ้า ลูกค้าภาคอุตสาหกรรม และ 
พาณิชย์

• พัฒนาระบบระบบเช่ือมต่อกับลูกค้าทุกภาคส่วน 
Fleet และ สถานีอัดประจุ

• ทบทวนความพร้อมของระบบสื่อสารและ
วางแผนการพัฒนาระบบสื่อสาร

• พัฒนาระบบเช่ือมต่อกับ Fleet ในการควบคุมการ
อัดประจุ

การพัฒนาแพลตฟอร์มกลาง เพื่อรองรับการเช่ือมโยงการท างานระหว่างภาคส่วนต่าง (2) [SG]

• เช่ือมโยงการท างานร่วมกับ EV Data Center
เพื่อการใช้ประโยชน์ในด้านต่าง ๆ

• เร่ิมต้นเก็บข้อมูลการอัดประจุจากสถานีอัดประจุ
สาธารณะ Fleet และ ลูกค้าภาคต่าง ๆ 

• พัฒนาระบบเช่ือมโยงการท างาน / แพลตฟอร์ม 
เพื่อรองรับการท างานของ Aggregator

• พัฒนาแพลตฟอร์มส าหรับ V2G และการซื้อขาย
พลังงานแบบ P2P

• พัฒนาแพลตฟอร์มให้ครอบคลุมการท างานแบบ
ข้ามภาคส่วนในลักษณะของ EV-as-a-Service

การศึกษา น าร่อง และใช้งาน การการบูรณาการยานยนต์ไฟฟ้า ควบคุมการอัดประจุ และการตอบสนองด้านโหลด (2) [SG]

• จัดท าโครงการ ศึกษาวิจัย น าร่อง EV Smart 
Charging System และเทคโนโลยีการบูรณาการ
ยานยนต์ไฟฟ้ารูปแบบต่าง ๆ

• การทดสอบการด าเนินการด้าน Smart Charge 
และ DR เช่น V2H เป็นต้น

• จัดท าโครงการทดสอบการด าเนินการด้าน 
Smart Charge และ DR

• การไฟฟ้าสามารถควบคุมการอัดประจุของ 
Fleet และ ลูกค้าบางส่วนท่ีต้องการเข้าร่วม
โครงการ ผ่าน Aggregator

• การไฟฟ้าสามารถควบคุมระบบบริหารจัด
การพลังงานไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า

• น าร่องการใช้งานระบบ V2G

• ท าการควบคุมแบบ V2G อย่างเต็มรูปแบบ
• ควบคุมระบบบริหารจัดการพลังงานของสถานีอัด

ประจุไฟฟ้าในระดับ Virtual Power Plant ผ่าน
ระบบ ESS ของสถานีและบูรณาการร่วมกับ RE 

กิจกรรมภายใต้โครงการพัฒนา Smart Grid

การติดตั้ง AMI (2) [SG]
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THANK YOU


