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กระแสความสนใจเร่ือง “ยานยนต์ไฟฟ้า หรือ Electric Vehicle (EV)” กลายเป็นวาระที่หน่วยงานใน
หลายๆ ประเทศต่างให้ความสําคัญและลงทุนพัฒนาอย่างจริงจัง เพราะนอกจากจะเป็นนวัตกรรมที่ช่วยให้ผู้ใช้
ประหยัดเงินได้แล้ว พลังงานไฟฟ้ายังเป็นพลังงานสะอาดที่ไม่ก่อมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมจากยานยนต์ไฟฟ้าอีก
ด้วย  ประเทศต่างๆ ได้กําหนดเป้าหมายปีที่ยุติการขายยานยนต์ที่ใช้นํ้ามันดีเซลและเบนซินทั้งหมด เช่น เมื่อ
ปลายเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2560 ประเทศสหราชอาณาจักรตัดสินใจยุติการขายยานยนต์ที่ใช้นํ้ามันดีเซลและ
เบนซินทั้งหมดภายในปี พ.ศ. 2583 ซึ่งเป็นเป้าหมายเดียวกับประเทศฝรั่งเศสที่ประกาศไปก่อนแล้วในช่วงต้น
เดือนเดียวกัน ตามแผนลดมลพิษทางอากาศและบรรลุเป้าหมายรักษาอุณหภูมิโลกให้ตํ่ากว่า 2 องศาเซลเซียส 
ภายใต้ข้อตกลงปารีสของรัฐบาลฝรั่งเศส   ประเทศนอร์เวย์ประกาศแผนยุติการขายยานยนต์ที่ใช้นํ้ามันเบนซิน
และดีเซลภายในปี พ.ศ. 2578  เช่นเดียวกับอีกหลายประเทศในยุโรปอย่างประเทศสวีเดน ประเทศฟินแลนด์ 
และ ประเทศเยอรมนี ที่แสดงเจตจํานงยุติเครื่องยนต์ที่ใช้เช้ือเพลิงฟอสซิลในอนาคตอันใกล้เช่นกัน  ข้ามฟาก
มาด้านเอเชีย ประเทศที่แสดงชัดเจนแน่นอนแล้ว คือ ประเทศจีน โดยได้ประกาศแผนเลิกใช้ยานยนต์
เครื่องยนต์สันดาปภายใน ไม่เกินปี พ.ศ. 2573    ประเทศอินเดียกําหนดเป้าหมายว่า ปี พ.ศ. 2573 จะผลิตแต่
ยานยนต์ไฟฟ้าเช่นกัน หลังปล่อยมลพิษสูงสุดอันดับ 3 ของโลก  อีกประเทศหน่ึง คือ ประเทศญี่ปุ่น แม้ยังไม่
กําหนดเป้าหมายชัดเจน  หากเป็นที่ทราบว่าประเทศญี่ปุ่นเป็นผู้นําด้านการผลิตยานยนต์ในเวทีโลกแล้ว และ
ยังเป็นหน่ึงในประเทศที่ให้ความสําคัญของยานยนต์พลังงานสะอาดรูปแบบน้ีมานาน ผ่านนโยบายของรัฐบาลที่
รณรงค์ส่งเสริมให้พลเมืองในประเทศหันมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น แลกกับการลดหย่อนภาษีราคารถและ
ภาษีประจําปี 

สําหรับประเทศไทย ปัจจุบันภาครัฐบาลไทยและกระทรวงพลังงานกําลังผลักดันนโยบายพลังงาน 
ไทย 4.0 เพ่ือขับเคลื่อนให้ประเทศไทยกลายเป็นสมาร์ทซิต้ี (Smart City) ภายในระยะเวลา 19 ปีข้างหน้า 
หรือในปี พ.ศ. 2579 โดยต้ังเป้าไว้ว่า ประเทศจะเปลี่ยนการพ่ึงพาพลังงานฟอสซิลไปพ่ึงพาพลังงานทดแทนให้
มากขึ้น ซึ่งจะช่วยลดการสร้างมลภาวะทางสิ่งแวดล้อม และ ยานยนต์ไฟฟ้า เป็นหน่ึงในปัจจัยสําคัญของ
แผนการดําเนินการดังกล่าว โดยรัฐต้ังเป้าหมายไว้ว่า ในปี พ.ศ. 2579 ประเทศไทยจะต้องมียานยนต์ไฟฟ้าใช้
บนถนนให้ได้มากถึง 1.2 ล้านคัน  จากสถานการณ์การเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้าที่เป็นไปอย่างเร็ว ทําให้
หน่วยงานภาครัฐ และภาคเอกชน เห็นความจําเป็นในการสร้างระบบนิเวศน์และโครงสร้างพ้ืนฐานที่จะเอ้ือต่อ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าให้เหมาะสม  ซึ่งวิธีที่ชัดเจน คือ การเร่งสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้เพ่ิมจํานวน
มากขึ้น เพ่ือสร้างความเช่ือมั่นให้ผู้บริโภคท่ีสนใจใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  

โครงสร้างพ้ืนฐานของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า นอกเหนือจากหัวจ่าย และสถานีอัดประจุไฟฟ้า
สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าแล้ว ยังต้องมีผู้เก่ียวข้องสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือให้ภาพรวมของการ
ให้บริการยานยนต์ไฟฟ้าครบวงจร ดังน้ันการกําหนดรูปแบบบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศเพ่ือ
เป็นแนวทางของการให้บริการของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในภาพรวมเป็นสิ่งจําเป็น  โดยการพิจารณา



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 

 

 

ตัวอย่างรูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในต่างประเทศ หรือรูปแบบธุรกิจที่เก่ียวข้อง รวมไปถึง
นโยบายการส่งเสริมการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า จะทําให้สามารถเห็นตัวอย่างความสัมพันธ์ของผู้มีส่วนได้เสีย
และผู้เก่ียวข้องในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าได้ชัดเจน เพ่ือนําไปพิจารณาเน้นความสัมพันธ์ของแต่ละ
องค์ประกอบ และสามารถออกนโยบายในการสนับสนุน การกํากับ และควบคุมได้อย่างเหมาะสม เน่ืองจาก
หากมีการกํากับและควบคุมมากเกินความจําเป็น อาจจะทําให้โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าถูก
บิดเบือน หรือ ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าเกิดขึ้นช้ากว่าที่ควรจะเป็นได้  ดังน้ันการเปิดโอกาสให้มีการแข่งขันใน
ตลาดเสรี และเป็นธรรม ซึ่งเมื่อมีการแข่งขันโดยไม่มีข้อบังคับแล้ว จะทําให้เกิดรูปแบบการสนับสนุนต่าง ๆ 
เช่น การสนับสนุนการใช้งานเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าโดยไม่มีค่าใช้จ่าย การร่วมก่อต้ังโครงข่ายสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า รวมถึงการสนับสนุนส่วนลด หรือการจัดทําโปรโมช่ันในรูปแบบต่าง ๆ ที่เหมาะสม ซึ่งจะทําให้
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้ามีธุรกิจใหม่ ๆ เกิดขึ้น และทําให้เกิดประโยขน์แก่ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าสูงสุด รวมถึง
การนําไปสู่การขยายตลาดของยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้นในอนาคต  การสร้างโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้า และ
การให้ข้อมูลจะช่วยสร้างความมั่นใจให้แก่ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า กรณีในต่างประเทศน้ัน การขยายโครงข่ายสถานี
อัดประจุไฟฟ้าให้รวดเร็วและครอบคลุมในพ้ืนที่หลากหลาย จําเป็นต้องมีผู้ให้บริการโครงข่ายเข้ามาติดต้ังสถานี
อัดประจุไฟฟ้าและรวบรวมข้อมูลของสถานีอัดประจุไฟฟ้าตามจุดต่างๆ ทั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เป็นของผู้
ให้บริการโครงข่ายเองและสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เป็นของเจ้าของรายอื่นที่สมัครเข้าร่วมโครงข่าย ข้อมูลที่
เก่ียวกับสถานีอัดประจุไฟฟ้า ไม่ว่าจะเป็น สถานที่ต้ัง หรือสถานภาพการใช้งานจะส่งไปยังผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
ผ่านบน Application  หรือ เว็บไซต์ของผู้ให้บริการโครงข่ายรายน้ัน นอกจากน้ี เพ่ือลดความกังวลเร่ือง
แบตเตอรี่ที่อาจหมดลงกลางทาง เช่น บนถนนทางหลวงในยุโรปที่เช่ือมระหว่างประเทศเดนมาร์ก เยอรมนี 
เนเธอร์แลนด์ และสวีเดนได้ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าและโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้ครอบคลุมตลอด
เส้นทาง ทั้งน้ี เมื่อมีการนําข้อมูลการใช้สถานีอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า มาประกอบกับนโยบาย
ของภาครัฐในแต่ละประเทศที่ต้องการจะส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า จะทําให้ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าขยายตัวใน
อนาคต ซึ่งสอดคล้องกับที่ Bloomberg New Energy Finance (BNEF) คาดการณ์ว่าส่วนแบ่งตลาดยานยนต์
ไ ฟ ฟ้ า จะขยาย ตั วจ ากร้ อ ยละ  1 - 2  ของยอดขายรถ ท้ั งหมด ใน ยุ โ รป ในปี  พ .ศ .  2 558  เ ป็ น 
ร้อยละ 38 ภายในปี พ.ศ. 2583  

เพ่ือทําความเข้าใจเรื่อง การให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้ชัดเจนขึ้น ส่วนหน่ึงที่สําคัญใน
รายงานฉบับน้ีคือ การนําเสนอรูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในหลากหลายรูปแบบ เพ่ือให้
ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามีความมั่นใจโดยปราศจากความวิตกกังวลในเรื่องระยะทาง (Range Anxiety) รูปแบบ
การให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เปรียบเสมือนเป็นจุดเช่ือมโยงระหว่างอุปสงค์และอุปทานให้เหมาะสม 
โดยหน่วยงานภาคนโยบายและภาคกํากับควรส่งเสริมให้เกิดรูปแบบดังกล่าว ซึ่งอาจทําได้โดยอาศัยมาตรการ
ทั้งภาคการสนับสนุนและภาคบังคับด้วยกฎระเบียบ  ในรายงานฉบับน้ีจะแสดงให้เห็นถึงองค์ประกอบหลักของ
การให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า พร้อมทั้งนําเสนอยุทธศาสตร์การพัฒนาเพ่ือกําหนดเป้าหมายของรูปแบบ



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 

 

 

การให้บริการต่างๆ ซึ่งจะนําไปสู่ข้อเสนอแนะสําหรับการสนับสนุนให้เกิดรูปแบบการให้บริการท่ีเหมาะสม 
นับเป็นปัจจัยหลักที่สําคัญในการส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าตามนโยบายของรัฐบาลต่อไป 

สิ่งจําเป็นสําหรับการเกิดอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ อีกประการหน่ึง คือ อัตราค่าไฟฟ้า
ที่เหมาะสมสําหรับผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ในปัจจุบันประเทศไทยยังอยู่ระยะเร่ิมต้นจึงยังไม่มีอัตราค่า
ไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าที่ประกาศอย่างถาวร ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ยังไม่สามารถต้ังราคา
จําหน่ายไฟฟ้ากับผู้ใช้บริการได้ โดยต้องรอกระบวนการให้ การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) และการไฟฟ้าส่วน
ภูมิภาค  (กฟภ.) ออกประกาศอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าก่อน  ขณะเดียวกันผู้ประกอบการสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า ต้องดําเนินการขออนุญาตและจดแจ้งกับทางคณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน (กกพ.) ให้
ถูกต้องด้วย ซึ่งคาดว่าสิ้นปี พ.ศ. 2560 น้ีจะมีสถานีอัดประจุไฟฟ้าทั้งสิ้นกว่า 200 สถานี ได้แก่ สถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าซึ่งอยู่ในโครงการที่สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) สนับสนุน 150 สถานี และสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าของหน่วยงานอ่ืน ๆ อย่างไรก็ตาม อัตราค่าจําหน่ายไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า ที่ทางการไฟฟ้าจะ
จําหน่ายให้ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ัน จะเป็นไปตามที่คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ 
(กพช.) มีมติเห็นชอบ เมื่อวันที่ 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2560 คือ  "อัตราการใช้ไฟฟ้าตามช่วงเวลา (TOU)" 
เทียบเท่าอัตราค่าไฟของกิจการขนาดกลาง โดยอัตราดังกล่าวถือเป็นอัตราช่ัวคราว จนกว่าจะมีอัตราค่าไฟฟ้า
ถาวรสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าต่อไป  สําหรับอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เหมาะสมน้ัน จะต้องอาศัย
ข้อมูลที่สอดคล้องกับสถานการณ์จริงในพ้ืนที่ของการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งขึ้นอยู่กับช่วงเวลาและ
ปัจจัยอ่ืนๆ ที่ผู้ประกอบการจะต้องศึกษารวบรวมก่อนการพัฒนา  

ในกรณีที่ไม่มีการแข่งขันทางด้านราคาระหว่างผู้ประกอบการ รวมท้ังไม่มีการควบคุมราคาการ
ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าจากหน่วยงานกํากับดูแล การคิดอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถทํา
ได้โดยการคํานวณต้นทุนที่เกิดขึ้นจริงเพ่ือนําไปหารายได้ที่ต้องการที่ทําให้โครงการมีผลตอบแทนทางการเงิน
อยู่ในระดับที่คาดหวัง รายได้ที่ต้องการดังกล่าวข้างต้นเมื่อนํามาพิจารณารวมกับปริมาณพลังงานไฟฟ้าที่
จําหน่ายได้จากการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าจะทําให้สามารถคํานวณหาอัตราค่าบริการต่อหน่วยที่เหมาะสมได้ 
ส่วนวิธีการเรียกเก็บจากผู้ใช้บริการมีอยู่หลากหลายรูปแบบ เช่น แบบค่าสมาชิกรายเดือน (บาทต่อเดือน) แบบ
ค่าบริการคิดตามพลังงานไฟฟ้า (บาทต่อหน่วย) แบบค่าบริการคิดตามเวลา (บาทต่อนาที) และแบบค่าบริการ
คิดตามครั้ง (บาทต่อครั้ง) อัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าถูกคํานวณจากต้นทุนที่เกิดขึ้นจริงของ
ผู้ประกอบการ โดยเป็นอัตราที่ทําให้โครงการมีผลตอบแทนเหมาะสม ซึ่งหากสถานการณ์ที่เกิดขึ้นจริงภายหลัง
การเปิดให้บริการเป็นไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว้ทุกประการ ผู้ประกอบการจะได้ผลตอบแทนเป็นไปตามที่
กําหนดไว้ อย่างไรก็ตาม ในความเป็นจริง การต้ังอัตราค่าบริการอาจไม่สามารถกําหนดได้อย่างอิสระ เน่ืองจาก
มีการแข่งขันทางการตลาด รวมท้ังมีการตอบสนองทางด้านราคาของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งหากต้ังราคาที่
สูงมากเกินไปอาจมีผู้เข้ามาใช้บริการน้อยลง เน่ืองจากผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการอัด
ประจุไฟฟ้า โดยอาจไปอัดประจุในทางเลือกอ่ืนหรืออาจไม่ตัดสินใจใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเลย  นอกจากน้ี 
สภาพแวดล้อมของตําแหน่งที่ต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าแต่ละแห่งอาจมีความแตกต่างกันเน่ืองด้วยศักยภาพในเชิง
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พ้ืนที่ จึงทําให้ปริมาณผู้ใช้บริการแตกต่างกันออกไป การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการในทางการเงิน
ด้วยการหาผลตอบแทนการลงทุนเมื่อกําหนดอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้ามาให้ จึงนับเป็นแนวทางที่
เหมาะสมท่ีจะช่วยให้ผู้ประกอบการตัดสินใจในการดําเนินธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

อีกหน่ึงองค์ประกอบที่สําคัญ คือ การสร้างความตระหนักให้ประชาชนทราบถึงประโยชน์ของยานยนต์
ไฟฟ้าโดยเฉพาะด้านการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพและลดการปล่อยสารมลพิษสู่สิ่งแวดล้อม ซึ่งการ
กําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า เช่น ฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูง ถือเป็นมาตรการที่
สามารถช่วยสร้างความตระหนักรู้ดังกล่าวได้ เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้
พลังงานของยานยนต์เป็นมาตรการภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (Passenger 
Car) และรถบรรทุกขนาดเบา (Light Truck)  โดยสํานักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมสหรัฐ (United States 
Environment Protection Agency: EPA)  นอกจากน้ี ประเทศสหรัฐอเมริกายังมีมาตรฐาน Corporate 
Average Fuel Economy (CAFE) กําหนดให้บริษัทผู้ผลิตยานยนต์แต่ละรายต้องมีค่าประสิทธิภาพการใช้
พลังงานโดยเฉลี่ยแบบถ่วงนํ้าหนักของยานยนต์ทุกคันที่จําหน่ายในประเทศในแต่ละรุ่นปี (Model Year) ไม่ตํ่า
กว่าเกณฑ์มาตรฐานที่กําหนด ส่วนในประเทศแคนาดา มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยาน
ยนต์ เป็นมาตรการภาคสมัครใจสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (Passenger Car) 
รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Truck) และรถบรรทุกขนาดกลาง (Medium Duty) ประเทศเกาหลีใต้ มาตรการ
ฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ เป็นมาตรการภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภทรถยนต์
น่ังส่วนบุคคล (Passenger Car) รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Truck) และรถตู้ขนาดเล็ก (Minivan) ทั้งชนิด
เช้ือเพลิงนํ้ามัน ไฮบริด และไฟฟ้า ส่วนหลายๆประเทศในทวีปยุโรป มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้
พลังงานของยานยนต์ โดยส่วนใหญ่จะเป็นมาตรการภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภทรถยนต์น่ังส่วน
บุคคล (Passenger Car) และครอบคลุมหลายชนิดเช้ือเพลิง เช่น นํ้ามัน ก๊าซ และไฟฟ้า โดยทั่วไปการกําหนด
ระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์ในต่างประเทศ จะมีรูปแบบการแบ่งเกณฑ์อยู่ 2 รูปแบบ ได้แก่ รูปแบบ 
Absolute Rating คือการกําหนดเกณฑ์แบบตายตัวสําหรับยานยนต์ทุกกลุ่มประเภทและขนาด กล่าวคือ ทั้ง
ยานยนต์ขนาดใหญ่และขนาดเล็กจะใช้เกณฑ์ร่วมกันทั้งหมด และรูปแบบ Relative Rating คือการกําหนด
เกณฑ์โดยแบ่งตามกลุ่มประเภทหรือขนาดของยานยนต์ ดังน้ัน การกําหนดเกณฑ์รูปแบบน้ีจะเป็นการการ
เปรียบเทียบยานยนต์ในกลุ่มประเภทเดียวกันเท่าน้ัน สําหรับในส่วนของการกํากับดูแลมาตรการฉลาก
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์โดยทั่วไปสามารถแบ่งได้เป็น 2 ระดับ คือ การตรวจสอบว่าผู้ผลิต
ดําเนินการทดสอบยานยนต์ตามมาตรฐานวิธีทดสอบที่กําหนด และ การตรวจสอบว่ามีการติดแสดงฉลากที่
ยานยนต์และแสดงข้อมูลที่ถูกต้อง   

เมื่อได้พิจารณาจากข้อมูลการกําหนดฉลากในต่างประเทศแล้ว การกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงาน
ของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ควรอ้างอิงวิธีทดสอบประสิทธิภาพการใช้พลังงานจากมาตรฐาน มอก. 
2335-2558 หรือ UN Regulation No.101 เป็นข้อกําหนดด้านคุณลักษณะและการทดสอบของการวัดสาร
มลพิษคาร์บอนไดออกไซด์ และความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง และ/หรือการวัดความส้ินเปลืองพลังงานไฟฟ้าและ
ระยะทางขับเคลื่อนโดยไฟฟ้า สําหรับยานยนต์ประเภท M1 (ยานยนต์ที่ใช้สําหรับขนส่งผู้โดยสาร มีที่น่ังไม่เกิน 
8 ที่น่ัง ไม่รวมที่น่ังคนขับ) และประเภท N1 (ยานยนต์ที่ใช้สําหรับขนส่งสินค้า และมีมวลสูงสุดไม่เกิน 3.5 ตัน) 
ซึ่งมาตรฐานดังกล่าวครอบคลุมวิธีการทดสอบทั้งยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ยานยนต์ไฮบริด และยาน
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ยนต์ไฟฟ้า นอกจากน้ี กระทรวงอุตสาหกรรมได้กําหนดให้ยานยนต์ที่ผลิตใหม่หรือนําเข้าทุกคันต้องติดแสดง
ป้ายข้อมูลรถยนต์ตามมาตรฐานสากล หรือ ECO Sticker และกระทรวงการคลังโดยการอนุมัติจาก
คณะรัฐมนตรีได้ออกประกาศ เรื่อง ลดอัตราภาษีสรรพสามิต (ฉบับที่ 138) ประกาศ ณ วันที่ 14 มิถุนายน 
พ.ศ. 2560 กําหนดให้รถยนต์น่ังแบบผสมที่ใช้พลังงานเช้ือเพลิงและไฟฟ้า (HEV และ PHEV) ที่มีความจุ
กระบอกสูบไม่เกิน 3,000 cc ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตลงก่ึงหน่ึงจากอัตราเดิม และรถยนต์น่ังแบบ
พลังงานไฟฟ้า (BEV) ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตลงเหลือเพียงร้อยละ 2 ซึ่งบริษัทผู้ผลิตหรือผู้นําเข้า
ยานยนต์ไฟฟ้าที่จะได้รับสิทธิดังกล่าวจะต้องได้รับบัตรส่งเสริมการลงทุนตามมาตรการส่งเสริมการลงทุนผลิต
รถยนต์ที่ขับเคล่ือนด้วยพลังงานไฟฟ้า จากสํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) พร้อมทั้ง
ดําเนินการตามมาตรการส่งเสริมการลงทุนดังกล่าวด้วย ทั้งน้ี เน่ืองจากประเทศไทยมีระบบป้ายข้อมูลรถยนต์ 
ECO Sticker เป็นมาตรการภาคบังคับอยู่แล้ว และสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (สศอ.) ไม่มีนโยบายที่จะ
กําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์สําหรับ ECO Sticker ดังน้ัน การดําเนินการด้านฉลากมาตรฐาน
ประสิทธิภาพสูงสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย จึงควรดําเนินการในลักษณะมาตรการภาคสมัครใจ เช่น 
ผ่านโครงการฉลากประหยัดไฟฟ้าเบอร์ 5 ของ การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) โดยบริษัทผู้ผลิตหรือ
นําเข้ายานยนต์ไฟฟ้าสามารถย่ืนขอฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูง (ฉลากเบอร์ 5) เพ่ือนําไปติดแสดงที่ยาน
ยนต์เพ่ิมเติมจากการติดแสดงป้าย ECO Sticker ตามมาตรการภาคบังคับ นอกจากน้ี หากภาครัฐมีนโยบาย
กําหนดสิทธิพิเศษสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าที่ผ่านเกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูง เช่น การกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิต
ที่ตํ่ากว่ายานยนต์ไฟฟ้าทั่วไป จะเป็นประโยชน์ต่อการนํามาบูรณาการร่วมกับมาตรการฉลากมาตรฐาน
ประสิทธิภาพสูง เพ่ือช่วยส่งเสริมให้ผู้บริโภคเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่มีประสิทธิภาพสูงมากขึ้น นอกจาก
การส่งเสริมด้านฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าแล้ว กฟผ. ยังพิจารณาแนวทางการ
กําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานสําหรับเครื่องอัดประจุไฟฟ้าและอุปกรณ์สําคัญของยานยนต์ไฟฟ้า เช่น 
แบตเตอร่ี เพ่ือส่งเสริมให้การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยเป็นการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพมาก
ที่สุด 

การมาถึงของ “ยานยนต์ไฟฟ้า” ไม่เพียงแต่ต้องเตรียมโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศเท่าน้ัน การ
เตรียมความพร้อมของ “สถานีอัดประจุไฟฟ้า” ให้ครอบคลุมเพียงพอกับแนวโน้มการเติบโตในอนาคตรวมกับ
ราคาค่าไฟที่เหมาะสม ยังจําเป็นอย่างย่ิงที่ภาครัฐ จะต้องคํานึงถึง “เสถียรภาพ” และ “ความมั่นคง” ด้าน
พลังงานไฟฟ้าของประเทศไทยโดยรวมด้วย ตามนโยบายมั่นคง มั่งคั่ง และยั่งยืนของรัฐบาล 

 
  



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 

 

 

รายช่ือคณะผู้จัดทํารายงาน 
 

การไฟฟา้ฝา่ยผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) 

 1.  นายจรรยง วงศ์จันทร์พงษ์  
 2. นายณัฐวุฒิ ผลประเสรฐิ 

 3.  นางอังคณา สุขวิบูลย์  
 4. นางวิมลพรรณ  ตันเจริญ  
 5. นางสมฤดี ทิพย์มาบุตร    
 6. นายวิชญ พิมพ์ใจพงศ์  
 7. นายสมภพ อัษฎมงคล       
 8. นายกรภัทร  ศรีสุพิงค์ 
 9. นายวันทวัฒน์ วงศ์มาโนชญ์  
  
การไฟฟา้ส่วนภูมิภาค (กฟภ.) 

 1.  นายพงศกร  ยุทธโกวิท   
 2. นายปานทอง  ถินสถิตย์   
 3. น.ส.สุทธิดา รวยอริยทรัพย์   
 4. นายพงศธร  ทองสอดแสง   
 5. นายปรัชญา  เล่าชู   
 
การไฟฟา้นครหลวง (กฟน.) 

 1. นายจุมภฎ  หิมะเจริญ  
 2. นางศิริวรรณ  วรเดช   
 3. นายสมชาย เลิศไตรภพ   
 4. นางศศิอนงค์  พลอยเกษมสุข  
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1. ดร.ยศพงษ์  ลออนวล   สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย 
2. คุณเพียงใจ  แก้วสุวรรณ   บริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) จํากัด  
3. คุณศุภรัตน์  ศิริสุวรรณางกูร   บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ ประเทศไทย จํากัด  
4. ดร.เนรัญ  สุวรรณโชติช่วง   บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ ประเทศไทย จํากัด  
5. คุณกฤษฎา  อุตตโมทย์   บริษัท BMW (Thailand) Co., Ltd.  
6. คุณโอภาส  นพพรพิทักษ์   บริษัท BMW (Thailand) Co., Ltd.  
7. ดร.วีระเชษฐ์  ขันเงิน    บริษัท VERA Automotive Co., Ltd.  
8. คุณวันชัย  มีศิริ    บริษัท VERA Automotive Co., Ltd.  
9. ดร.เอกศักด์ิ  แดงเดช   บริษัท VERA Automotive Co., Ltd. 
10. คุณดรุณพร  กมลภุส   บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) 
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รูปที่ 1-2 องค์ประกอบของการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 1-3 
รูปที่ 1-3 จํานวนสถานีอัดประจุของแต่ละประเทศแยกตามชนิดของที่อัดประจุในปี พ.ศ.

2558 
1-4 

รูปที่ 1-4 ตัวอย่างราคาค่าให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าของบริษัท Blink 1-6 
รูปที่ 1-5 รูปแบบราคาอัดประจุไฟฟ้าแบบต่าง ๆ ของบริษัท EVGO 1-7 
รูปที่ 1-6 ตัวอย่างรูปแบบการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะของบริษัท 

ChargePoint 
1-7 

รูปที่ 1-7 ตัวอย่างโปรแกรมการใช้งานของบริษัท GreenLots 1-8 
รูปที่ 1-8 การอัดประจุไฟฟ้าของ Supercharger ของบริษัท Tesla 1-9 
รูปที่ 1-9 ตัวอย่างขั้นตอนการใช้งานอัดประจุไฟฟ้าของบริษัท Charge Your Car (CYC) 1-10 
รูปที่ 1-10 เครื่องอัดประจุไฟฟ้าของบริษัท Pod Point 1-11 
รูปที่ 1-11 จํานวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าในประเทศจีน 1-13 
รูปที่ 1-12 จํานวนและอัตราส่วนของยานยนต์ไฟฟ้ากับที่อัดประจุไฟฟ้าสาธารณะของ

ประเทศเยอรมนี 
1-14 

รูปที่ 1-13 ตัวอย่างบัตร EZ-Charge ในการใช้งานร่วมกันของโครงข่ายสถานีอัดประจุยาน
ยนต์ไฟฟ้า 

1-15 

รูปที่ 1-14 การเช่ือมโยงโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าในยุโรปของ HubJect 1-15 

รูปที่ 1-15 นโยบายของประเทศต่าง ๆ ที่มีการสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 1-17 
รูปที่ 1-16 แนวทางการให้แรงจูงใจสําหรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของสหรัฐอเมริกาตาม

รัฐต่าง ๆ 
1-20 

รูปที่ 1-17 เป้าหมายการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสาธารณรัฐประชาชนจีนระหว่างปี 
พ.ศ.2558-2563 

1-21 

รูปที่ 1-18 ตัวอย่างการร่วมลงทุนระหว่างภาคเอกชนและรัฐบาลจีนในการติดต้ังสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 

1-22 

รูปที่ 2-1 องค์ประกอบหลักของการใหบ้ริการอัดประจุไฟฟ้า 2-2 
รูปที่ 2-2 ยอดการจําหน่ายยานยนต์ไฟฟ้ารายเดือนของปี พ.ศ. 2557 ถึง 2559 2-3 
รูปที่ 2-3 สัดส่วนของยานยนต์ไฟฟ้าต่อรถยนต์ใหมใ่นแต่ละปี 2-3 
รูปที่ 2-4 แนวโน้มการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าประเภท BEV สะสมของประเทศไทย 2-4 
   



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
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สารบัญรูปภาพ (ต่อ) 
  หน้า 

รูปที่ 2-5 แนวโน้มการลดลงของราคายานยนต์ไฟฟ้า 2-4 
รูปที่ 2-6 ระยะทางที่ว่ิงได้สูงสุดของยานยนต์ไฟฟ้า 2-5 
รูปที่ 2-7 พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศนอร์เวย์ 2-12 
รูปที่ 2-8 ความสัมพันธ์ระหว่างสถานีอัดประจุไฟฟ้ากับร้อยละของยานยนต์ไฟฟ้า 2-18 
รูปที่ 2-9 รูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะ 2-24 
รูปที่ 2-10 รูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะในระยะแรก 2-30 
รูปที่ 2-11 การอัดประจุไฟฟ้าในบ้านพักอาศัย 2-31 
รูปที่ 2-12 โครงสร้างการทํางานของระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 2-41 
รูปที่ 2-13 การเช่ือมโยงข้อมูลของ Demand Response Component 2-41 
รูปที่ 2-14 การเช่ือมโยงข้อมูลของ Charging Management System 2-42 
รูปที่ 2-15 การติดต้ังแผงโซล่าร์ร่วมกับระบบกักเก็บพลังงานท่ีสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ

แคนาดา 
2-43 

รูปที่ 2-16 โครงสร้างการทํางานของระบบ V2G 2-45 
รูปที่ 2-17 โครงสร้างของ Virtual Power Plant 2-47 
รูปที่ 3-1 มาตรฐานหัวจ่ายไฟฟ้าของประเทศไทย 3-2 
รูปที่ 3-2 การเช่ือมต่อระบบของระบบยานยนต์ไฟฟ้ากับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 3-3 
รูปที่ 3-3 ระบบการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบ 3-4 
รูปที่ 3-4 สถานะการดําเนินการจัดเตรียมโครงสร้างการส่งผ่านข้อมูลของประเทศไทย 3-5 
รูปที่ 3-5 โครงสร้างศูนย์ข้อมูลกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 3-8 
รูปที่ 3-6 การส่งข้อมูลไปที่ศูนย์ข้อมูลกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 3-9 
รูปที่ 3-7 ตัวอย่างการส่งเสริมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ภายในประเทศของ

สํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
3-15 

รูปที่ 4-1 ตัวอย่างอัตราค่าไฟฟ้าของกิจการขนาดกลาง 4-3 
รูปที่ 4-2 ความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศในปี พ.ศ. 2564 4-8 
รูปที่ 4-3 ความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศในปี พ.ศ. 2579 4-8 
รูปที่ 4-4 ความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศในปี พ.ศ. 2564  

(กรณีที่มกีารบริหารการใช้ไฟฟ้า) 
4-10 

รูปที่ 4-5  ความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศในปี พ.ศ. 2579  
(กรณีที่มกีารบริหารการใช้ไฟฟ้า) 

4-10 

รูปที่ 5-1 รูปแบบ Profile การอัดประจุไฟฟ้า 5-4 
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 สารบัญรูปภาพ (ต่อ)  

  หน้า 

รูปที่ 5-2 ขนาดของแบตเตอรี่ที่ใช้ในยานยนต์ไฟฟ้า BEV 5-5 
รูปที่ 5-3 ขนาดของแบตเตอรี่ที่ใช้ในยานยนต์ไฟฟ้า PHEV 5-5 
รูปที่ 5-4 การใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในรัฐนิวยอร์ก 5-6 
รูปที่ 5-5 อัตราการใช้งานของสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศเนเธอร์แลนด์ 5-7 
รูปที่ 5-6 ตัวอย่างการคิดค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าของต่างประเทศ 5-8 
รูปที่ 5-7 อัตราผลตอบแทนภายในเมื่อต้นทุนก่อสร้างของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว

เปลี่ยนแปลง 
5-14 

รูปที่ 5-8 อัตราผลตอบแทนภายในของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วเมื่ออัตราการใช้
บริการเปลี่ยนแปลง 

5-14 

รูปที่ 5-9 อัตราผลตอบแทนภายในเมื่อต้นทุนก่อสร้างของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบ
ธรรมดาเปลี่ยนแปลง 

5-15 

รูปที่ 5-10 อัตราผลตอบแทนภายในของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาเม่ืออัตราการใช้
บริการเปล่ียนแปลง 

5-15 

รูปที่ 5-11 ตัวอย่างการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายของยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในกับ
ยานยนต์ไฟฟ้า 

5-17 

รูปที่ 5-12 ต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้รถยนต์ในระยะเวลา 20 ปีเปรียบเทียบรถยนต์กับยาน
ยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ 

5-19 

รูปที่ 5-13 ต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้รถยนต์กับยานยนต์ไฟฟ้าในระยะเวลา 20 ปี 5-19 
รูปที่ 5-14 ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Compact Car 5-24 
รูปที่ 5-15 ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Mid-Size Car 5-24 
รูปที่ 5-16 ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Luxury Car 5-24 
รูปที่ 5-17 การเปรยีบเทียบค่าใช้จ่ายของการใช้งานยานยนต์ประเภท Compact Car 5-25 
รูปที่ 5-18 การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายของการใช้งานยานยนต์ประเภท Mid-Size Car 5-25 
รูปที่ 5-19 การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายของการใช้งานยานยนต์ประเภท Luxury Car 5-25 
รูปที่ 5-20 สัดส่วนของค่าใช้จ่ายของยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในเทียบกับยานยนต์

ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ 
5-26 

รูปที่ 5-21 ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Compact Car  
กรณีลดราคายานยนต์ไฟฟ้าลงร้อยละ 20 

5-27 

รูปที่ 5-22 ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Mid-Size Car  
กรณีลดราคายานยนต์ไฟฟ้าลงร้อยละ 20 

5-27 
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สารบัญรูปภาพ (ต่อ) 
  หน้า 

รูปที่ 5-23 ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Luxury Car                 
กรณีลดราคายานยนต์ไฟฟ้าลงร้อยละ 20 

5-27 

รูปที่ 5-24 การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายสําหรับเช้ือเพลิงแต่ละประเภทของยานยนต์ประเภท 
Mid-Size Car 

5-29 

รูปที่ 5-25 สถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะของเอกชน 5-31 
   
รูปที่ 6-1 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ

สหรัฐอเมริกา 
6-3 

รูปที่ 6-2 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ
แคนาดา 

6-7 

รูปที่ 6-3 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ในยุโรป 6-9 
รูปที่ 6-4 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ

เกาหลีใต้ 
6-12 

รูปที่ 6-5 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ
ออสเตรเลีย 

6-13 

รูปที่ 6-6 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ
นิวซีแลนด์ 

6-14 

รูปที่ 6-7 ตัวอย่าง ECO Sticker ของยานยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV 6-25 
รูปที่ 6-8 ยอดจดทะเบียนสะสมรถจกัรยานยนต์ไฟฟ้า พ.ศ. 2549 ถงึ พ.ศ. 2559 6-29 
รูปที่ 6-9 แผนศึกษาการติดฉลากเบอร์ 5 รองรับยานยนต์ไฟฟ้า ของ กฟผ. 6-30 
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อักษรย่อ  

 กกพ. คณะกรรมการกิจการพลังงาน 
 กพช. คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ 
 กฟน. การไฟฟ้านครหลวง 
 กฟผ. การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 
 กฟภ. การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
 ธพ. กรมธุรกิจพลังงาน 
 พพ. กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 
 มอก. มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
 สคบ. สํานักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค 
 สนพ. สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 
 สมอ. สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
 สวทช. สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
 สศค. สํานักงานเศรษฐกิจการคลัง 
 สศอ. สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
 BEV Battery Electric Vehicle 
 BOI  The Board of Investment of Thailand  

(สํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน) 
 CNG Compressed Natural Gas 
 DSO Distribution System Operator 
 EEP Energy Efficiency Plan (แผนอนุรักษ์พลงังาน) 
 EVSE Electric Vehicle Supply Equipment 
 FiT Feed-in Tariff 
 HEMS Home Energy Manament System 
 HEPS High Energy Performance Standard 
 ICE Internal Combustion Engine 
 kVA Kilovoltampere 
 kvar Kilovar 
 kW Kilowatt 
 kWh Kilowatthour 
 MEPS Minimum Energy Performance Standard 
 MPG Mile per Gallon 
 MPGe Mile per Gallon Equivalent 
 MW Megawatt 
 OCPP Open Charge Point Protocol 
 OpenADR Open Automated Demand Response 
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 PDP Power Development Plan (แผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟ้า) 
 PHEV Plug-in Hybrid Electric Vehicle 
 RFID Radio Frequency Identification 
 TOD Time of Day 
 TOU Time of Use 
 TSO Transmission System Operator 
 V2G Vehicle to Grid 
 V2H Vehicle to Home 
 VFEL Vehicle Fuel Economy Labeling 
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บทที่ 1 
บทนํา  

 

โครงสร้างพ้ืนฐานของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า นอกเหนือจากหัวจ่าย และสถานีอัดประจุไฟฟ้า
สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าแล้ว ยังต้องมีผู้เก่ียวข้องสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือให้ภาพรวมของการ
ให้บริการยานยนต์ไฟฟ้าครบวงจร ดังน้ันการกําหนดรูปแบบบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศเพ่ือ
เป็นแนวทางของการให้บริการของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในภาพรวมเป็นสิ่งจําเป็น  โดยการพิจารณา
ตัวอย่างรูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในต่างประเทศ หรือรูปแบบธุรกิจที่เก่ียวข้อง รวมไปถึง
นโยบายการส่งเสริมการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า จะทําให้สามารถเห็นตัวอย่างความสัมพันธ์ของผู้มีส่วนได้เสีย
และผู้เก่ียวข้องในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าได้ชัดเจน เพ่ือนําไปพิจารณาเน้นความสัมพันธ์ของแต่ละ
องค์ประกอบ และสามารถออกนโยบายในการสนับสนุน การกํากับ และควบคุมได้อย่างเหมาะสม เน่ืองจาก
หากมีการกํากับและควบคุมมากเกินความจําเป็น อาจจะทําให้โครงสร้างอุตสาหกรรมมยานยนต์ไฟฟ้าถูก
บิดเบือน หรือการเกิดขึ้นของตลาดยานยนต์ไฟฟ้าเกิดขึ้นช้ากว่าที่ควรจะเป็นได้ ดังน้ันบทบาทการมีส่วนร่วม
ของหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนจึงเป็นสิ่งจําเป็นที่ต้องพิจารณาอย่างเหมาะสม 

1.1 โครงสรา้งพื้นฐานของการให้บริการอัดประจไุฟฟ้า 

โครงสร้างพ้ืนฐานของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าน้ัน โดยหลักการคือสถานีอัดประจุไฟฟ้าและส่วน
ควบคุมการทํางานของสถานีอัดประจุไฟฟ้า อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาถึงรูปแบบการอัดประจุไฟฟ้าของ
ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน โดยพ้ืนฐานรูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ันจะแยกสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าเป็น 2 กรณีหลักคือ กรณีบ้านอยู่อาศัย และกรณีสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 

1.1.1 กรณีการอัดประจุไฟฟ้าของบ้านอยู่อาศัย 

การอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าของบ้านอยู่อาศัย คือการอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าจากที่อยู่อาศัยซึ่งเจ้าของยานยนต์ไฟฟ้าเป็นเจ้าของอาคาร บ้านเรือนเอง ทําให้การบริหารจัดการจะเป็น
สิทธิของเจ้าของยานยนต์ไฟฟ้า โดยทั่วไปจากพฤติกรรมของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจะมีการอัดประจุไฟฟ้าจาก
บ้านอยู่อาศัยเป็นหลัก เมื่อผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าได้ซื้อยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้แล้ว จะมีการซื้อที่อัดประจุไฟฟ้า
สําหรับบ้านอยู่อาศัย บางคร้ังอาจจะมีการให้มาพร้อมกับยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งลักษณะที่อัดประจุไฟฟ้าน้ันควรจะ
เป็นไปตามข้อกําหนดตามมาตรฐานของการไฟฟ้า หรือหน่วยงานที่ดูแลด้านความปลอดภัย โดยทั่วไปจะมีพิกัด
กําลังไฟฟ้าไม่มากนัก และใช้เวลาในการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าค่อนข้างนาน ซึ่งจะเป็นการอัดประจุใน
ลักษณะการใช้งานในชีวิตประจําวัน เช่น การอัดประจุไฟฟ้าช่วงค่ําและนําไปใช้งานในช่วงเช้า  โดยเป็นหัวจ่าย
ไฟฟ้ากระแสสลับ Type 2 หรือตามที่มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (มอก.) กําหนด    
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 การติดต้ังที่อัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าของบ้านอยู่อาศัยน้ันจะมีลักษณะไม่ซับซ้อน แสดงดังรูปที่ 1-1 
โดยจะต้องดําเนินการตามข้อกําหนดของการไฟฟ้าที่จะทําการเช่ือมต่อ โดยจะต้องใช้ผู้เช่ียวชาญทางไฟฟ้าที่
ได้รับการรับรองจากการไฟฟ้า และการไฟฟ้าจะมีการคิดค่าไฟฟ้าตามอัตราที่การไฟฟ้ากําหนด ซึ่งอาจจะมีการ
ติดต้ังมาตรวัดไฟฟ้าแบบแยกจากบ้านเรือนหรือไม่ก็ได้ ขึ้นอยู่กับข้อกําหนดของการไฟฟ้าฝ่ายจําหน่ายน้ัน ๆ 

 

รูปที่ 1-1 องค์ประกอบของการอัดประจุไฟฟ้าของบ้านอยู่อาศัย 

1.1.2 กรณีการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ  

การอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ คือการอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจากสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่
ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าไม่ได้เป็นเจ้าของ เช่น ตามสถานีบริการน้ํามัน ห้างสรรพสินค้า สวนสาธารณะ ทั้งน้ีจะ
รวมถึงหอพัก คอนโดมิเนียม รวมถึงสํานักงานที่ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าไม่ได้เป็นเจ้าของ ทําให้ไม่มีสิทธิในการติดต้ัง
หรือควบคุมค่าใช้จ่ายสําหรับการอัดประจุน้ัน ๆ ทําให้ต้องมีกระบวนการบริหารจัดการเพิ่มขึ้นมาในส่วนของ
การบริหารจัดการระบบ รวมถึงกระบวนการคิดอัตราการให้บริการ 

การติดต้ังที่อัดประจุไฟฟ้าสาธารณะจะต้องได้รับอนุญาตจากผู้ดูแลทรัพย์สินตามกฏหมาย เช่น นิติ
บุคคลของอาคารคอนโดมิเนียม หรือ ผู้ดูแลสถานที่ สํานักงานกลางที่ได้รับมอบหมายในการติดต้ังเครื่องอัด
ประจุไฟฟ้า ผู้มีอํานาจดูแลพ้ืนที่ตามกฎหมาย ซึ่งจะต้องเป็นผู้รับผิดชอบในการติดต้ัง บริหารจัดการตาม
ข้อกําหนดและระเบียบตามกฎหมาย  การติดต้ังที่อัดประจุไฟฟ้าสาธารณะนั้นจะมีโครงสร้างความซับซ้อนมาก
ขึ้นกว่าการอัดประจุไฟฟ้าของบ้านอยู่อาศัย โดยจะต้องดําเนินการตามข้อกําหนดของการไฟฟ้าที่จะทําการ
เช่ือมต่อ โดยใช้เจ้าหน้าที่ทางเทคนิคที่ได้รับการรับรองจากการไฟฟ้า รวมถึงข้อกฏหมายอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้อง เช่น 
การขออนุญาตเพ่ือประกอบกิจการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า เป็นต้น 

นอกจากน้ี การอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะจะต้องมีระบบการจัดการ หรือใช้บริการจากผู้ให้บริการ
โครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า (EV Service Provider) ในการคิดค่าใช้จ่าย การส่งข้อมูลไปยังผู้ให้บริการด้านข้อมูล
ยานยนต์ไฟฟ้า (EV Data Center) เพ่ือส่งข้อมูลไปยังการไฟฟ้า ตามข้อกําหนดของการไฟฟ้า ตามรูปที่ 1-2 
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รูปที่ 1-2 องค์ประกอบของการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 

จากองค์ประกอบของการอัดประจุไฟฟ้าที่กล่าวมาข้างต้นแล้ว ยังมีผู้เก่ียวข้องในอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไฟฟ้าทั้งทางตรงและทางอ้อมกับรูปแบบการให้บริการการอัดประจุไฟฟ้า เช่น  

 ผู้ผลิตเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า (Electric Vehicle Supply Equipment Manufacturer) เป็นผู้ผลิต
อุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้า ซึ่งบ้างคร้ังจะมีการขยายตลาดโดยการเข้ามาเป็นผู้ให้บริการโครงข่ายอัด
ประจุไฟฟ้าด้วย 

 สถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging Station) เป็นสถานที่ที่ติดต้ังอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ  

 เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging Station Owner) เป็นเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 ระบบจัดการพลังงานในบ้าน (Home Energy Management System) เป็นระบบบริหารจัด
การพลังงานไฟฟ้า ซึ่งอาจจะรวมการควบคุมระบบอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าภายในบ้านอยู่อาศัย
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการพลังงานด้วย 

 ผู้ให้บริการอ่ืน ๆ เช่น ศูนย์การค้า ฟิตเนส หรือสํานักงาน ซึ่งเป็นสถานที่ที่มีศักยภาพในการติดต้ัง
สถานีอัดประจุไฟฟ้า ทั้งในเชิงพาณิชย์ หรือเชิงส่งเสริมการขาย 

 ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า (EV Manufacturer) เป็นผู้ผลักดันทิศทางของตลาดยานยนต์ไฟฟ้าใน
ภาคเอกชน 

 ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (EV User) เป็นประชาชนทั่วไปที่เป็นเจ้าของยานยนต์ไฟฟ้าซึ่งรวมถึง PHEV 
และ BEV 

 ผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า (EV Service Provider) เป็นผู้ให้บริการด้านการบริหาร
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จัดการซอฟต์แวร์ของสถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงอาจจะเป็นเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าเอง 

 ผู้ให้บริการด้านข้อมูลยานยนต์ไฟฟ้า (EV Data Center) เป็นผู้ดําเนินการในการนําข้อมูลจาก
ยานยนต์ไฟฟ้า หรือเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือนําไปใช้งานในด้านต่าง ๆ เช่น การบริหารจัดการ
ระบบไฟฟ้า การนําข้อมูลไปวิเคราะห์ศักยภาพในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า เป็นต้น 

 การไฟฟ้า (Utility) เป็นผู้จัดหาพลังงานไฟฟ้าในระบบ รวมถึงการกําหนดค่าไฟฟ้า และมาตรฐาน
ด้านความปลอดภัย 

1.2 รูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจไุฟฟา้ในต่างประเทศ 

 จากที่กล่าวมาแล้วข้างต้นจะเห็นได้ว่าโดยทั่วไปการอัดประจุไฟฟ้าในต่างประเทศ จะประกอบด้วยการ
ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าของบ้านอยู่อาศัย และสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ ซึ่งในปี พ.ศ. 2558 พบว่า
มีที่อัดประจุส่วนบุคคล หรือตามบ้านอยู่อาศัยประมาณ 1.3 ล้านเครื่อง ในส่วนของที่อัดประจุสาธารณะแบบ
ธรรมดาจํานวน 162,000 เครื่อง และที่อัดประจุสาธารณะแบบเร็ว 28,000 ล้านเครื่อง[1] ตามรูปที่ 1-3  

 

รูปที่ 1-3  จํานวนสถานีอัดประจุของแต่ละประเทศแยกตามชนิดของที่อัดประจุในปี พ.ศ.2558 

ท่ีมา: “Global EV Outlook 2016 – Beyond one million electric cars” 

สําหรับรูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุสาธารณะน้ัน ในช่วงเร่ิมต้นของแต่ละประเทศอาจจะมี
ความแตกต่างกัน  แต่ยังมีความคล้ายคลึงกันในการพ่ึงพาการสนับสนุนของรัฐ ซึ่งเป็นแรงขับเคล่ือนให้เกิดการ
ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลาย ภายหลังเมื่อมีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น จะทําให้ภาคเอกชนเข้า
มามีส่วนร่วมมากขึ้น โดยตัวอย่างของรูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าของต่างประเทศสามารถ
ยกตัวอย่างได้ดังน้ี 

1.2.1 ประเทศสหรัฐอเมริกา  

การอัดประจุไฟฟ้าของบ้านอยู่อาศัย ที่เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะเป็นเจ้าของยานยนต์ไฟฟ้า หรือ
เป็นเจ้าของที่อยู่อาศัย เช่น เจ้าของคอนโดมิเนียมหรือหอพัก ซึ่งจะทําหน้าที่จัดหาที่อัดประจุไฟฟ้าที่เหมาะสม
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กับการติดต้ังของบ้านอยู่อาศัย โดยทั่วไปจะเป็นเคร่ืองอัดประจุแบบธรรมดา โดยที่จะต้องมีการซื้ออุปกรณ์อัด
ประจุไฟฟ้าจากผู้ผลิตรถยนต์หรือผู้ผลิตอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าที่เหมาะสม และให้ผู้เช่ียวชาญทางเทคนิคที่
ได้รับอนุญาตดําเนินการติดต้ังตามข้อกําหนดของการไฟฟ้าในพื้นที่ โดยราคาค่าไฟฟ้าสําหรับการอัดประจุส่วน
บุคคลจะขึ้นอยู่กับการไฟฟ้า ซึ่งเป็นผู้กําหนดรูปแบบที่เหมาะสม 

ในช่วงเร่ิมต้นของการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสหรัฐอเมริกา การดําเนินการจะมีการสนับสนุน
ของภาครัฐเพ่ือให้เกิดการสร้างเครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้า เช่น Transportation Electrification Initiative 
ตามกฏหมาย  American Recovery and Reinvestment Act ซึ่ ง ไ ด้มอบหมายให้บริษัท  Coulomb 
Technologies เป็นผู้ดําเนินการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าทั้งในบ้านที่อยู่อาศัยและที่สาธารณะ[2],[3] หรือ
“The EV Project”  ซึ่งเป็นโครงการของกระทรวงพลังงาน ร่วมกับการปกครองส่วนท้องถิ่น และการไฟฟ้าใน 
16 เมือง เพ่ือดําเนินการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา 14,000 เครื่อง และสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบ
เร็ว 300 เครื่อง รวมถึงการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้า Nissan Leaf จํานวน 5,700 คัน และยานยนต์ไฟฟ้า 
Chevrolet Volts จํานวน 2,600 คัน โดยมอบหมายให้  Idaho National Laboratory เป็นผู้ดําเนินการ [4] 

ต่อมาบริษัทพลังงาน NRG Energy ได้เข้ามาร่วมติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าโดยเน้นการอัดประจุไฟฟ้า
แบบเร็ว โดยมีการสร้างการตลาดภายใต้แบรนด์ EVGO ซึ่งได้มีการร่วมกับบริษัทรถยนต์เพ่ือทําโปรโมช่ันต่างๆ 
เช่น Nissan, BMW และ Ford [5] นอกจากน้ียังมีบริษัทที่สร้างโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าหลายบริษัท เช่น 
ECOtality และ Solar City เป็นต้น 

ปัจจุบันการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะในสหรัฐอเมริกาจะเปิดเสรี ทําให้มีบริษัทให้บริการ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าหลากหลาย โดยทั่วไปมีลักษณะโครงข่ายเช่ือมโยงขนาดใหญ่ เพ่ือให้ผู้ใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าสามารถใช้งานได้สะดวก ซึ่งแต่ละบริษัทจะมีรูปแบบการให้บริการที่แตกต่างกัน ตัวอย่างเช่น 

1. บริษัท Blink  

บริษัท Blink (เป็นบริษัท ECOtality เดิม ซึ่งถูกกลุ่มบริษัท Car Charging Group ได้เข้าซื้อกิจการ
เมื่อเดือนตุลาคม พ.ศ. 2556) เป็นผู้ผลิตและจําหน่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าย่ีห้อ Blink ทั้งระดับบ้านอยู่อาศัย 
และระดับอาคารสํานักงาน รวมถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้าเชิงพาณิชย์ โดยบริษัท Blink ทําหน้าที่เป็นผู้ให้บริการ
โครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า (EV Service Provider) ประมาณ 4,000 สถานีทั่วประเทศ 

สําหรับรูปแบบการคิดราคาน้ัน บริษัท Blink คิดบริการในลักษณะราคาคงที่ (Fixed Rate) หาก
ลงทะเบียนสมาชิก จะมีส่วนลดค่าไฟฟ้าสําหรับการอัดประจุไฟฟ้า ไม่มีค่าลงทะเบียนและค่าใช้จ่ายรายปี กรณี
ที่ไม่ต้องการลงทะเบียน สามารถใช้สถานีอัดประจุไฟฟ้าได้โดยการสมัครเป็นรายครั้ง โดยบริษัท Blink มี
โปรแกรมของบริษัททั้ง Website และ Application ในสมาร์ทโฟนเพ่ือให้สามารถหาตําแหน่งของหัวจ่ายและ
ดูสถานะของการอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงการคิดเงิน ดังตัวอย่างในรูปที่ 1-4 
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รูปที่ 1-4 ตัวอย่างราคาค่าให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าของบริษัท Blink 

ท่ีมา: http://www.blinknetwork.com 

2. บริษัท EVGO   

บริษัท EVGO เป็นบริษัทในเครือ NRG ซึ่งเป็นบริษัทพลังงานขนาดใหญ่ที่ดําเนินธุรกิจครบวงจรใน
สหรัฐอเมริกา โดยบริษัท EVGO เป็นบริษัทที่ดําเนินการรับติดต้ัง เป็นที่ปรึกษา และทําหน้าที่ผู้ให้บริการ
โครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า (EV Service Provider) ครบวงจร ซึ่งปัจจุบันบริษัท EVGO มีสถานีอัดประจุไฟฟ้า
แบบเร็ว มากที่สุดในสหรัฐอเมริกาประมาณ 1,000 สถานีทั่วประเทศ 

สําหรับรูปแบบการคิดราคาน้ัน บริษัท EVGO จะมีรูปแบบการคิดค่าบริการที่หลากหลายให้ผู้ใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าได้ทําการเลือก ได้แก่ การเก็บค่าสมาชิกประจําเดือน  ค่าอัดประจุตามเวลา และจํานวนคร้ัง ดัง
รูปที่ 1-5 โดยบริษัท EVGO ใช้รูปแบบบัตรสมาชิกสําหรับการให้บริการและการคิดค่าบริการผ่านเว็บไซต์ 

 

 

ราคา Blink Level 2 ราคา Blink DC Fast Charge 
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รูปที่ 1-5 รูปแบบราคาอัดประจุไฟฟ้าแบบต่าง ๆ ของบริษทั EVGO 

ท่ีมา: https://www.evgo.com/ 

3. บริษัท ChargePoint  

บริษัท ChargePoint (หรือบริษัท Coulomb Technologies เดิม) เป็นบริษัทผู้ผลิต จําหน่ายระบบ
และอุปกรณ์ที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าครบวงจร รวมถึงการให้บริการติดต้ังในอาคารสํานักงาน บ้านอยู่
อาศัยและคอนโดมิเนียม ปัจจุบัน บริษัท ChargePoint ทําหน้าที่เป็นผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า (EV 
Service Provider) ที่มีจํานวนสถานีอัดประจุไฟฟ้ามากที่สุดในสหรัฐอเมริกา กว่า 31,700 สถานีทั่วประเทศ 

สําหรับรูปแบบการคิดค่าบริการนั้น ผู้ ใ ช้งานที่ ต้องการใช้สถานีอัดประจุไฟฟ้าของบริษัท 
ChargePoint จะต้องสมัครสมาชิก โดยที่ไม่มีค่าลงทะเบียนและค่าใช้จ่ายรายปี สําหรับการจ่ายเงินจะเป็น
ลักษณะการจ่ายเงินก่อนและรักษาเงินในบัญชีไว้ โดยบริษัท ChargePoint จะทํารูปแบบการคิดเงินแบบพลวัต 
(Dynamic Rate) กล่าวคือ ราคาจะเปลี่ยนไปตามข้อมูลที่ใช้งาน รวมถึงการให้อัดประจุไฟฟ้าโดยไม่คิด
ค่าใช้จ่าย โดยสามารถดูข้อมูลจากเว็บไซต์ หรือ Application ในสมาร์ทโฟน 

 

 

 
 
 
 
 

รูปที่ 1-6 ตัวอย่างรูปแบบการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะของบริษัท ChargePoint 

ท่ีมา: https://www.chargepoint.com 
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4. บริษัท GreenLots 

บริษัท GreenLots เป็นบริษัทที่ปรึกษา และติดต้ัง รวมทั้งทําหน้าที่เป็นผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้า (EV Service Provider) ในหลายประเทศทั่วโลก รวมถึงประเทศสหรัฐอเมริกา โดยบริษัท GreenLots 
จะเน้นไปที่ระบบบริหารจัดการโครงข่าย และการจัดการสําหรับเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

สําหรับรูปแบบการคิดราคาน้ัน ผู้ใช้งานท่ีต้องการใช้สถานีอัดประจุของบริษัท GreenLots จะต้อง
สมัครสมาชิก โดยที่ไม่มีค่าลงทะเบียนและค่าใช้จ่ายรายปี   บริษัท GreenLots จะทํารูปแบบการคิดเงินแบบ
พลวัต (Dynamic Rate) กล่าวคือราคาจะเปลี่ยนไปตามข้อมูลที่ใช้งาน รวมถึงการให้อัดประจุไฟฟ้าโดยไม่คิด
ค่าใช้จ่าย โดยสามารถดูข้อมูลจากเว็บไซด์หรือ Application ในสมาร์ทโฟน ดังตัวอย่างในรูปที่ 1-7 

 

รูปที่ 1-7  ตัวอย่างโปรแกรมการใช้งานของบริษัท GreenLots 

ท่ีมา: http://www.greenlots.com 

5. บริษัท Tesla 

บริษัท Tesla เป็นบริษัทผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าที่ประสบความสําเร็จในสหรัฐอเมริกา ซึ่งมียอดจองรถ
มากกว่า 400,000 คันในการเปิดตัว บริษัท Tesla ยังเน้นหนักไปที่การผลิตแบตเตอรี่ขนานไปกับการพัฒนา
ยานยนต์ไฟฟ้า โดยมีการลงทุนการธุรกิจที่เก่ียวเน่ืองกับยานยนต์ไฟฟ้า บริษัท Tesla สร้างความแตกต่างโดย
พัฒนาหัวอัดประจุไฟฟ้าที่เป็นเอกลักษณ์เฉพาะที่เรียกว่า Supercharger ซึ่งการอัดประจุด้วย Supercharger 
จะเป็นการอัดประจุความสามารถสูงทําให้การอัดประจุไฟฟ้าได้อย่างรวดเร็ว ดังรูปที่ 1-8 นอกจากน้ี บริษัท 
Tesla ยังสร้างโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือให้บริการลูกค้า สร้างความเช่ือมั่น และเป็นการส่งเสริม
การตลาดของยานยนต์ไฟฟ้าย่ีห้อ Tesla อีกด้วย 

สําหรับรูปแบบการคิดค่าบริการน้ัน บริษัท Tesla ไม่ได้ต้ังเป้าหมายในการแสวงหากําไรจากสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า แต่เป็นรูปแบบการส่งเสริมการตลาดเพ่ือเพ่ิมยอดขายและสร้างความเช่ือมั่นกับผู้ใช้งาน ดังน้ันใน
ช่วงแรกของการเปิดตัว บริษัท Tesla จึงได้เปิดให้บริการอัดประจุไฟฟ้าโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย แต่ภายหลังได้มี
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การปรับรูปแบบราคาให้บริการสําหรับผู้ที่สั่งจองยานยนต์ไฟฟ้ารุ่น Model S และรุ่น Model X ภายหลังจาก
วันที่ 15 มกราคม พ.ศ. 2560 จะไม่ได้อัดประจุไฟฟ้าฟรีอีก แต่จะมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบเป็นการให้เครดิต
การอัดประจุจํานวน 400 กิโลวัตต์ช่ัวโมงต่อปี สําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ Tesla หากเกินกว่าที่กําหนดจะ
มีการคิดค่าบริการอัดประจุไฟฟ้ากับผู้ใช้บริการ แต่มีราคาค่อนข้างถูก เช่น ในรัฐแคลิฟอร์เนีย จะคิดอัตรา
ค่าบริการอัดประจุไฟฟ้า 0.2 เหรียญสหรัฐต่อกิโลวัตต์ช่ัวโมง ในรัฐฟลอริดาจะคิดอัตราค่าบริการอัดประจุ
ไฟฟ้า 0.13 เหรียญสหรัฐต่อกิโลวัตต์ช่ัวโมง และบางรัฐอาจจะคิดเป็นนาที นอกจากน้ีบริษัท Tesla ยังได้มีการ
ขยายตลาดด้วยการจับคู่กับพันธมิตรอ่ืน ๆ เพ่ือขยายสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยร่วมกับ AirBNB เพ่ือให้เช่าบ้าน
พร้อมสถานีอัดประจุไฟฟ้า หรือมีการติดต้ังที่อัดประจุไฟฟ้าโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายกับร้านค้า และโรงแรมที่เป็น
กลุ่มเป้าหมาย 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 1-8 การอัดประจุไฟฟ้าของ Supercharger ของบริษัท Tesla 
ท่ีมา:  http://www.tesla.com 

1.2.2 สหราชอาณาจักร 

สหราชอาณาจักรจะมีลักษณะโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าโดยทั่วไปคล้ายคลึงกับประเทศสหรัฐอเมริกา 
โดยสามารถแบ่งการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าออกเป็นในส่วนของการอัดประจุไฟฟ้าสําหรับบ้านอยู่
อาศัย และการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ โดยการเริ่มต้นของโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ ส ห ร า ช
อาณาจักร จะเริ่มในส่วนของบริษัท Elektromotive ซึ่งร่วมมือกับ EDF (Électricité de France) ในการ
จัดทําโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2550 และเป็นบริษัทที่เริ่มการนําใช้ระบบการ์ด RFID มาใช้งาน [6] 
และต่อมาสหราชอาณาจักรได้มีการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐ เช่น โครงการ Electric 
Delivery Plan for London ซึ่งเป็นโครงการที่จะติดต้ังเครื่องอัดประจุไฟฟ้าจํานวน 25,000 เครื่องทั่วกรุง
ลอนดอน   โครงการ Source London เป็นโครงการติดต้ังเครื่องอัดประจุไฟฟ้าทั่วกรุงลอนดอนอย่างน้อย 
1,300 เครื่อง [7]  โครงการ Plugged-In Places เป็นโครงการของ Office for Low Emission Vehicles, 
Department of Transport ในการให้เงินสนับสนุนโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสหราชอาณาจักรโดยมี
เป้าหมายในการติดต้ังเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า 8,500 เครื่องทั่วประเทศ[8] 
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ปัจจุบันในสหราชอาณาจักรการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะจะเปิดเสรี ทําให้มีบริษัทให้บริการ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าหลากหลาย โดยทั่วไปมีลักษณะโครงข่ายเช่ือมโยงขนาดใหญ่ เพ่ือให้ผู้ใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าสามารถใช้งานได้สะดวก มีรูปแบบการให้บริการที่แตกต่างกัน เช่น 

1. บริษัท Polar 

บริษัท Polar ทําหน้าที่เป็นผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า (EV Service Provider) ในด้านการอัด
ประจุไฟฟ้าในสหราชอาณาจักรโดยปัจจุบันมีสถานีอัดประจุไฟฟ้า ประมาณ 5,000 สถานีทั่วประเทศ สําหรับ
รูปแบบการคิดราคานั้น บริษัท Polar คิดบริการในรูปแบบสมาชิก ให้สมาชิกใช้งานโดยไม่มีค่าใช้จ่ายใน 6 
เดือนแรก และภายหลังจากน้ันจะคิดค่าสมาชิก 7.85 ปอนด์ต่อเดือน สถานีอัดประจุไฟฟ้าของ Polar น้ันส่วน
ใหญ่จะไม่คิดค่าใช้จ่าย ยกเว้นในบางช่วงเวลาที่ระบบไฟฟ้ามีข้อจํากัด  

บริษัท Polar มีโปรแกรมของบริษัททั้งเว็บไซด์และ Application ในสมาร์ทโฟนเพ่ือให้สามารถหา
ตําแหน่งของหัวจ่ายและดูสถานะของการอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงการคิดเงินได้ 

2. บริษัท Charge Your Car (CYC) 

บริษัท Charge Your Car (CYC) ทําหน้าที่เป็นผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า (EV Service 
Provider) เท่าน้ัน โดยเน้นไปที่การบริหารจัดการ และเป็นศูนย์กลางรวมสถานีอัดประจุไฟฟ้าสําหรับผู้ใช้งาน
และทําการบริหารจัดการระบบการคิดค่าใช้จ่าย โดยปัจจุบันมีสถานีอัดประจุไฟฟ้า ประมาณ 2,000 สถานีทั่ว
ประเทศ สําหรับรูปแบบการคิดค่าบริการน้ัน ขึ้นอยู่กับเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นผู้กําหนด ซึ่งราคาจะถูก
กําหนดในโปรแกรมมีทั้งไม่มีค่าใช้จ่าย และมีค่าใช้จ่าย หากมีค่าใช้จ่ายจะมีการเตือนผู้ใช้ในสมาร์ทโฟน 

บริษัท Charge Your Car มีโปรแกรมของบริษัททั้งเว็บไซต์ และ Application ในสมาร์ทโฟนเพ่ือให้
สามารถหาตําแหน่งของหัวจ่ายและดูสถานะของการอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงการคิดค่าบริการ มีรูปแบบการใช้
งานดังรูปที่ 1-9 

 

  

 

 

 

 

รูปที่ 1-9 ตัวอย่างขั้นตอนการใช้งานอัดประจุไฟฟ้าของบริษัท Charge Your Car (CYC) 

ท่ีมา: http://www.chargeyourcar.org.uk 
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3. บริษัท Ecotricity  

บริษัท Ecotricity เป็นบริษัทพลังงานในประเทศสหราชอาณาจักร ที่เป็นผู้ผลิตพลังงานสะอาดแห่ง
แรกของสหราชอาณาจักรโดยมีการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานลม แสงอาทิตย์ และพลังงานจากทะเล ซึ่งได้
ดําเนินการจัดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า และทําหน้าที่เป็นผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า (EV Service 
Provider) โดยเน้นการติดต้ังบนทางหลวง และส่วนใหญ่เป็นการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วซึ่งมีมากกว่า 150 
สถานีทั่วประเทศ 

สําหรับรูปแบบการคิดค่าบริการน้ัน ในกรณีที่ไม่ใช่ผู้ใช้ไฟฟ้าของบริษัท Ecotricity  จะคิดค่าบริการที่ 
6 ปอนด์ ต่อ 30 นาที แต่หากเป็นผู้ใช้ไฟฟ้าของบริษัท Ecotricity จะสามารถใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าได้
ในอัตราส่วนลดครึ่งหน่ึง รวมถึงได้โบนัสใช้ไฟฟ้าฟรี 40 ปอนด์ต่อปี และได้คูปองส่วนลด 6 ปอนด์ เพ่ือใช้จ่าย
สําหรับร้านค้าในพ้ืนที่ที่สถานีอัดประจุต้ังอยู่ บริษัท Ecotricity มีโปรแกรมของบริษัททั้งเว็บไซต์ และ 
Application ในสมาร์ทโฟนเพ่ือให้สามารถหาตําแหน่งของหัวจ่ายและดูสถานะของการอัดประจุไฟฟ้า รวมถึง
การคิดค่าบริการ 

4. บริษัท Pod Point 

บริษัท Pod Point เป็นบริษัทผู้ผลิตเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า และทําหน้าที่เป็นผู้
ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า (EV Service Provider) โดยรับติดต้ัง ให้เช่าเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า ดังรูปที่  
1-10 โดยมีเป้าหมายในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่บ้านอยู่อาศัย ที่ทํางานและที่ห้างสรรพสินค้า สําหรับ
รูปแบบการคิดบริการนั้น สามารถตรวจสอบได้จากโปรแกรมของบริษัท Pod Point  แต่ส่วนใหญ่จะให้บริการ
โดยไม่คิดค่าใช้จ่าย  

 

 

 

 

 

รูปที่ 1-10 เครื่องอัดประจุไฟฟ้าของบริษัท Pod Point  

ท่ีมา: https://pod-point.com 

บริษัท Pod Point มีโปรแกรมของบริษัททั้งเว็บไซต์และ Application ในสมาร์ทโฟนเพ่ือให้สามารถ
หาตําแหน่งของหัวจ่ายและดูสถานะของการอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงการคิดค่าบริการ อย่างไรก็ตาม ยังมีสถานี
อัดประจุไฟฟ้ารุ่นเก่าที่ต้องใช้ระบบ RFID Card ในการเข้าถึงการใช้งาน  
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5. Zero Carbon World 

Zero Carbon World เป็นองค์กรการกุศลที่ไม่แสวงหากําไร มีเป้าหมายในการลดการปล่อย
คาร์บอนไดออกไซด์ โดยมีการบริจาคเครื่องอัดประจุไฟฟ้าให้หน่วยงานธุรกิจต่าง ๆ และจัดทํา ZeroNet ซึ่ง
เป็นโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าที่ไม่คิดค่าบริการ รายได้จะมาจากการบริจาคเป็นหลัก ซึ่งปัจจุบันมีเคร่ืองอัดประจุ
ไฟฟ้าประมาณ 457 เครื่องทั่วสหราชอาณาจักร [9] 

นอกจากระบบโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่กล่าวมาข้างต้นแล้ว ยังมีบริษัทอ่ืน ๆ อีก เช่น Genie 
Point รวมถึงบริษัท Tesla ซึ่งเป็นโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่สําคัญของสหราชอาณาจักรรวมถึงโครงข่าย
อัดประจุในพ้ืนที่ท้องถิ่น เช่น Source London ที่ครอบคลุมพ้ืนที่ในลอนดอน , ChargePlace Scotland 
Network ที่ครอบคลุมพ้ืนที่ในสก็อตแลนด์, Source East Network ที่ครอบคลุมพ้ืนที่ด้านตะวันออกของ 
สหราชอาณาจักร, Source West ที่ครอบคลุมพ้ืนที่ด้านตะวันออกของสหราชอาณาจักร, Ecarni ที่ครอบคลุม
พ้ืนที่ของไอร์แลนด์เหนือ, Plugged In Midlands ที่ครอบคลุมพ้ืนที่ด้านตะวันออกของ Midland, Greater 
Manchester EV Scheme (GMEV) ที่ครอบคลุมพ้ืนที่ของเมืองแมนเชสเตอร์และพ้ืนที่ใกล้เคียง เป็นต้น [10]  

1.2.3 สาธารณรัฐประชาชนจีน 

สาธารณรัฐประชาชนจีนได้เริ่มมีการประกาศแผนนโยบายที่จะเป็นผู้นําด้านยานยนต์ไฟฟ้าในปี พ.ศ. 
2555 ซึ่งรัฐบาลจีนมีความต้องการท่ีจะสร้างอุตสาหกรรมช้ันนําของโลก เพ่ือสร้างงานและการส่งออกในธุรกิจ
ที่เก่ียวเน่ืองกับยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการลดมลภาวะและการลดการพ่ึงพานํ้ามัน โดยรัฐบาลจีนได้ใช้คําว่า 
New Energy Vehicles (NEVs) สําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

เน่ืองจากระเบียบข้อกําหนดของสาธารณรัฐประชาชนจีน การจําหน่ายพลังงานจะต้องเป็นหน้าที่ของ
หน่วยงานรัฐ รัฐบาลจีนจึงได้มอบหมายให้ State Grid ซึ่งเป็นรัฐวิสาหกิจในด้านการจัดหาพลังงานไฟฟ้าเป็น
ผู้รับผิดชอบหลักสําหรับการวางโครงสร้างพ้ืนฐานสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า จากข้อมูลของ National Energy 
Administration ได้แสดงให้เห็นว่าในปี พ.ศ.2559 รัฐบาลจีนได้มีการติดต้ังเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 
107,000 เครื่อง และมีเครื่องอัดประจุไฟฟ้าของเอกชนอีกกว่า 170,000 เคร่ือง 

ในปี พ.ศ.2559 อัตรายานยนต์ไฟฟ้าต่อสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสาธารณรัฐประชาชนจีน มีอัตรา 2.3 
คันต่อเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า 1 เครื่อง ซึ่งรัฐบาลจีนได้ต้ังเป้าหมายที่จะเพ่ิมเครื่องอัดประจุไฟฟ้าเป็น 4.8 ล้าน
เครื่องในปี พ.ศ.2563 หรืออัตรายานยนต์ไฟฟ้าต่อสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ 1.0 ดังน้ันรัฐบาลจีนจึงเปิดให้เอกชน
มาลงทุนในสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งปกติเป็นของภาครัฐ โดยเป็นการร่วมลงทุนกับรัฐบาลจีน (Public – 
Private Partnership) เพ่ือขยายจํานวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มีอยู่ให้เพียงพอกับการขยายตัวของตลาดยาน
ยนต์ไฟฟ้า [11] สําหรับอัตราค่าบริการอัดประจุไฟฟ้าจะอยู่ระหว่าง 0.5-0.8 หยวนต่อกิโลวัตต์ช่ัวโมง 

นอกจากนั ้น สาธารณรัฐประชาชนจีนยังได้มุ ่งเน้นเทคโนโลยีการสลับแบตเตอรี ่ (Battery 
Swapping) โดยในปี พ.ศ. 2557 สาธารณรัฐประชาชนจีนมี 778 สถานีอัดประจุไฟฟ้าและสถานีสลับ
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แบตเตอร่ี และที่อัดประจุไฟฟ้าอีก 31,000 แห่ง 

  
รูปที่ 1-11  จาํนวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าในประเทศจีน 

ท่ีมา: Innovative Application of the Public–Private Partnership Model to the Electric Vehicle Charging 
Infrastructure in China 

1.2.4 ประเทศเยอรมนี 

รูปแบบโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าของประเทศเยอรมนีส่วนใหญ่จะมีลักษณะเป็นพ้ืนที่ ตามลักษณะของ
การไฟฟ้าท้องถิ่นที่แบ่งตามความรับผิดชอบ ได้แก่ Vattenfall, E.On, RWE และ EnBW โดยจะมีการจัดต้ัง
บริษัทในเครือเพ่ือดําเนินการ เช่น RWE Mobility (RWE) เพ่ือดําเนินการ โดยส่วนใหญ่จะมีความร่วมมือกับ
บริษัทยานยนต์ เช่น  Daimler AG , VW หรือ BMW เพ่ือเป็นโครงการนําร่องในเมืองต่าง ๆ เช่น โครงการ   
Mini E ที่เป็นความร่วมมือของ BMW กับการไฟฟ้า Vattenfall ในการติดต้ังเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าและเพ่ิม
ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าในเมืองเบอร์ลิน ซึ่งภายหลังการไฟฟ้า E.ON ได้เข้ามาร่วมโครงการด้วย  และโครงการ 
"Landesinitiative Elektromobilität" เป็นโครงการความร่วมมือของผู้ผลิตยานยนต์ Daimler กับการไฟฟ้า 
EnBW และรัฐบาลท้องถิ่น Baden-Württemberg เพ่ือเพ่ิมปริมาณเครื่องอัดประจุไฟฟ้า 700 เครื่อง เป็นต้น 
โดยปัจจุบันจํานวนและอัตราส่วนของยานยนต์ไฟฟ้ากับที่อัดประจุไฟฟ้าสาธารณะของประเทศเยอรมนีแสดง
ดังรูปที่ 1-12 
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รูปที่ 1-12 จํานวนและอัตราส่วนของยานยนต์ไฟฟ้ากับที่อัดประจุไฟฟ้าสาธารณะของประเทศเยอรมนี 

ท่ีมา: Charging Infrastructure for Electric Vehicles in Germany Progress Report and Recommendations 2015 

1.2.5 ประเทศอิตาลี 

รูปแบบโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าของประเทศอิตาลีส่วนใหญ่จะเป็นของการไฟฟ้า Enel ซึ่งมีการจับมือ
กับกลุ่มบริษัท Renault–Nissan รวมถึง EDF และการไฟฟ้าของประเทศสเปนในการติดต้ังสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าในอิตาลี ซึ่งส่วนใหญ่ยังอยู่ในเมืองใหญ่ เช่น โรม ปิซ่า มิลาน เป็นต้น โดยปัจจุบันมีโครงการที่จะขยาย
สถานีอัดประจุไฟฟ้า เช่น โครงการ Zero Emission City ซึ่งเป็นโครงการของเมือง Parma ที่จะติดต้ังสถานี
อัดประจุไฟฟ้าจํานวน 300 แห่งภายในปี พ.ศ. 2558 ซึ่งการไฟฟ้า Enel เป็นผู้ดําเนินการ [12] 

จากรูปแบบทางธุรกิจของการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะข้างต้น ยังมีรูปแบบธุรกิจบริการอ่ืน ๆ ที่
เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า เช่น 

 ธุรกิจการเช่ือมโยงโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า (EV Charger Pool) เน่ืองจากระบบของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าของแต่ละบริษัทไม่สามารถใช้งานข้ามระบบได้ ดังน้ันจึงมีรูปแบบธุรกิจหรือหน่วยงาน
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กลางในการเป็นศูนย์กลางการเช่ือมโยงโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า เช่น บริษัท EZ-Charge ใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาทําหน้าที่รวบรวมโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าทั่วประเทศเข้าไว้ด้วยกันเพ่ือให้
สามารถใช้บริการโดยใช้บัตร EZ-Charge บัตรเดียวและไม่มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมกับผู้ใช้บริการ โดย
ปัจจุบันโครงข่ายของบริษัท EZ-Charge ประกอบด้วยบริษัท Blink, EVGO, ChargePoint, 
GreenLots, AV เป็นต้น ดังรูปที่ 1-13 หรือในกลุ่มประเทศในทวีปยุโรป มีบริษัท PlugSurfing  
และบริษัท HubJect ซึ่งทําหน้าที่รวมโครงข่ายต่าง ๆ ของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในกลุ่มประเทศ
ทวีปยุโรป เพ่ือให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าสามารถใช้งานร่วมกันได้ ตามรูปที่ 1-14 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่1-13 ตัวอย่างบัตร EZ-Charge ในการใช้งานร่วมกันของโครงข่ายสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า 

ท่ีมา: https://www.ez-charge.com/ 

  

รูปที่ 1-14 การเช่ือมโยงโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าในกลุ่มประเทศในทวีปยุโรปของ HubJect 

ท่ีมา: https://www.hubject.com/en/ 
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 ธุรกิจข้อมูลยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้า (EV and EV Charger Data Center) 
เป็นรูปแบบธุรกิจ เช่น บริษัท PlugShare ที่เป็นบริษัทผู้พัฒนาโปรแกรม และให้บริการข้อมูล
ของสถานีอัดประจุไฟฟ้าทั้งสหรัฐอเมริกาและแคนาดา รวมถึงทั่วโลกที่มากกว่า 63,200 สถานี 
นอกจากน้ีบริษัท PlugShare ยังให้บริการ Data Application สําหรับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าใน
การหาตําแหน่งและสถานะของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ให้บริการด้านการวิเคราะห์ข้อมูลสําหรับ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า จัดทําการวิจัยทางการตลาด และรายงานทางสถิติต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง
กับยานยนต์ไฟฟ้า รวบรวมข้อมูลของลูกค้า (Customer Insight) สําหรับบริษัทยานยนต์ไฟฟ้า
และสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือนําข้อมูลไปปรับปรุงรูปแบบการให้บริการต่าง ๆ (Consultant on 
EV)  [14] 

 ธุรกิจเทคโนโลยีสารสนเทศที่เ ก่ียวข้องกับสถานีอัดประจุไฟฟ้า (IT Mobile Business) 
เน่ืองจากอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเป็นธุรกิจใหม่ และอยู่ในระหว่างการขยายตัว ทําให้เกิด
ธุรกิจใหม่ ๆ ที่เก่ียวเน่ืองกับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าที่หลากหลาย เช่น บริษัท Zap Map เป็น
บริษัทที่รวมข้อมูลสถานีอัดประจุไฟฟ้าของสหราชอาณาจักรไว้ด้วยกันมากกว่า 40,000 สถานี 
โดยมีการพัฒนาระบบ Application บนสมาร์ทโฟน สําหรับการบอกตําแหน่งของสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าพร้อมสถานะและอัตราค่าบริการ   บริษัท ChargeMap เป็นบริษัทจัดทําเว็บไซต์ที่รวบรวม
ตําแหน่งสถานีอัดประจุไฟฟ้าทั่วโลก โดยมีการพัฒนา Application บนสมาร์ทโฟนเพ่ือใช้งาน 
โดยรายได้หลักของบริษัทมาจากการบริจาคของผู้ใช้งานโปรแกรม [15] 

จากข้อมูลตัวอย่างรูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในต่างประเทศน้ัน สามารถแบ่งออกเป็น
กลุ่มใหญ่ ๆ ได้ดังน้ี 

 สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ผู้ผลิตรถยนต์เป็นเจ้าของ  
 สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ผู้ผลิตอุปกรณ์อัดประจุเป็นเจ้าของ  
 สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มีโครงข่ายของตนเอง  
 สถานีอัดประจุไฟฟ้าส่วนบุคคล 

นอกเหนือจากรูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในต่างประเทศดังที่กล่าวข้างต้นแล้ว ยังมี
รูปแบบธุรกิจอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้องกับธุรกิจอัดประจุไฟฟ้า เช่น 

 ธุรกิจ Data Center  
 ธุรกิจเช่ือมโยงเครือข่ายยานยนต์ไฟฟ้า  
 ธุรกิจ IT Mobile ที่เก่ียวข้อง  
 ธุรกิจระบบโครงข่ายอัดประจุที่ไม่ได้เป็นเจ้าของสถานี  
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1.3 นโยบายการส่งเสริมการให้บริการอัดประจไุฟฟ้า 

นโยบายการส่งเสริมการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า เป็นสิ่งจําเป็นสําหรับการทําให้เกิดการใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าในประเทศ โดยระยะแรกของตลาดยานยนต์ไฟฟ้า จะพบว่าปริมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า BEV 
จะตํ่ามาก และการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดยังมีไม่มากพอ ทําให้สถานีอัดประจุไฟฟ้าค่อนข้างน้อย ส่งผล
ให้การเกิดขึ้นของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าค่อนข้างยากในระยะเร่ิมต้นเน่ืองจากต้องการการสนับสนุนการ
ลงทุนทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของยานยนต์ไฟฟ้าที่เหมาะสม 

แนวทางการสนับสนุนของภาครัฐเพ่ือทําให้เกิดโครงสร้างพ้ืนฐานสําหรับการอัดประจุไฟฟ้า จะมี
บทบาทมากในระยะเริ่มต้นของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า โดยจะต้องมีการกําหนดระเบียบ ข้อบังคับ รวมถึง
การส่งเสริมทั้งในด้านการเงิน และ การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่าง
แพร่หลาย โดยนโยบายของประเทศต่าง ๆ ที่มีการสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ดังรูปที่ 1-15 

 

รูปที่ 1-15 นโยบายของประเทศต่าง ๆ ทีม่กีารสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

ท่ีมา:  Global EV Outlook 2016 – Beyond one million electric cars, IEA 
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 สําหรับแนวทางการสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของภาครัฐในแต่ละประเทศจะแตกต่างกันไป
ตามบริบทของประเทศน้ัน ๆ  ดังตัวอย่าง เช่น 

1.3.1 ประเทศสหรัฐอเมริกา 

 ประเทศสหรัฐอเมริกาได้มีการสร้างแรงจูงใจสําหรับผู้ ใ ช้งานยานยนต์ไฟฟ้าโดยขึ้นอยู่กับ
สภาพแวดล้อมของแต่ละรัฐ โดยทั่วไปสามารถทําได้หลายรูปแบบ เช่น การสนับสนุนผลประโยชน์ด้านการเงิน 
สิทธิพิเศษในการใช้ถนน ส่วนลดในการประกันภัยรถยนต์ สิทธิที่จอดรถสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า การให้อัดประจุ
ไฟฟ้าโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย หรือส่วนลดจากการไฟฟ้า เป็นต้น  

ตัวอย่างการสนันสนุนยานยนต์ไฟฟ้าในรูปแบบต่าง ๆ ได้แก่ 

 ตัวอย่างการสนับสนนุทางด้านการเงนิ 
- รัฐนิวยอร์ก ให้นําค่าใช้จ่ายในการซื้อเครื่องอัดประจุไฟฟ้าเป็นค่าลดหย่อนสําหรับการย่ืน

ภาษีของบริษัท และร้านค้า (Alternative Fueling Infrastructure Tax Credit) สูงสุด 
5,000 เหรียญสหรัฐ เป็นต้น  

- รัฐแคลิฟอร์เนีย ให้ส่วนลดหย่อนสําหรับการย่ืนภาษีร้อยละ 30 ของราคาอุปกรณ์อัด
ประจุไฟฟ้า แต่ไม่เกิน 30,000 เหรียญสหรัฐ ให้การยกเว้นภาษีสําหรับผู้ผลิตช้ินส่วน 
อุปกรณ์ หรือระบบที่ลดมลภาวะ จากข้อกําหนดของ California Alternative Energy 
and Advanced Transportation Financing Authority (CAEATFA)  และ ใ ห้ เ งิ น
สนับสนุนการติดต้ังเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรงสูงสุด 20,000 เหรียญสหรัฐ 

- รัฐฟลอริดา ให้ส่วนลดคืนสําหรับการซื้อหรือเช่ายานยนต์ไฟฟ้า ตามขนาดของแบตเตอรี่   
- รัฐอิลลินอยส์ ให้ส่วนลดค่าจดทะเบียนประจําปีสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

 การสนับสนนุทางด้านการใช้ถนน 
- รัฐแคลิฟอร์เนียอนุญาตให้ยานยนต์ไฟฟ้าใช้ทางพิเศษ High Occupancy Vehicle 

(HOV) สําหรับ 70,000 คันแรกที่ลงทะเบียน เป็นระยะเวลา 2 ปี 
 การสนับสนนุทางด้านส่วนลดประกันภัย 

- การให้ส่วนลดร้อยละ 5 จากอัตราปกติ สําหรับค่าประกันภัยยานยนต์ไฟฟ้า โดยสมาคม
ยานยนต์ไฟฟ้าอเมริกา (American Automobile Association) 

- การให้ส่วนลดร้อยละ 10 จากอัตราปกติ สําหรับค่าประกันภัยยานยนต์ไฟฟ้า โดยบริษัท 
Farmer Insurance 

- การให้ส่วนลดร้อยละ 10 จากอัตราปกติ สําหรับการประกันการท่องเที่ยว สําหรับ
ผู้โดยสารในยานยนต์ไฟฟ้าจากกลุ่ม Traveler Insurance 
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 การสนับสนนุทางด้านที่จอดรถ 
- เมือง Hermosa Beach รัฐแคลิฟอร์เนีย อนุญาตให้ยานยนต์ไฟฟ้าสามารถจอดรถในที่

จอดรถท่ีกําหนดเฉพาะให้ได้ 
- เมือง Sacramento รัฐแคลิฟอร์เนีย มีอัตราค่าจอดรถพิเศษรายเดือนสําหรับยานยนต์

ไฟฟ้า 
- เมือง San Jose รัฐแคลิฟอร์เนีย ได้จัดที่จอดรถพิเศษกลางเมืองสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

 การสนับสนนุให้อัดประจุรถยนต์โดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 
- เมือง Los Angeles รัฐแคลิฟอร์เนีย ได้มีโปรแกรม ChargeUp LA โดยการไฟฟ้าใน

ท้องที่ได้มีการให้เงินคืนจากค่าติดต้ังอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าที่บ้านพักอาศัยถึง 750 
เหรียญสหรัฐ และ 750 – 1,000 เหรียญสหรัฐสําหรับอาคารสํานักงานที่มีลูกจ้าง
มากกว่า 250 คนขึ้นไป 

- การลดราคาค่าไฟฟ้าสําหรับการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า เช่น Southern California 
Edison (SCE) ที่เมือง Los Angles รัฐแคลิฟอร์เนีย ได้มีการเสนอส่วนลด 0.025 เหรียญ
สหรัฐต่อกิโลวัตต์ช่ัวโมงสําหรับช่วงเวลา Off-Peak และ 500 หน่วยแรกของเดือน หรือ 
การไฟฟ้าเมือง Sacramento กําหนดอัตราค่าไฟฟ้าพิเศษสําหรับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า  

โดยแนวทางการให้แรงจูงใจสําหรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของสหรัฐอเมริกาตามรัฐต่าง ๆ สรุปได้
ดังรูปที่ 1-16 
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รูป 1-16 แนวทางการให้แรงจูงใจสําหรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของสหรัฐอเมริกาตามรัฐต่าง ๆ 

ท่ีมา: Center for Automotive Research 2011 

1.3.2 สาธารณรัฐประชาชนจีน 

สาธารณรัฐประชาชนจีนได้มีการประกาศนโยบายท่ีจะเป็นผู้นําด้านยานยนต์ไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2555 
และประกาศให้ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นยุทธศาสตร์ของประเทศโดยกําหนดโปรแกรม Energy Conservation and 
New Energy Vehicle Industry Development (2012-2020) ต้ังเป้าหมายให้มียานยนต์ไฟฟ้าจํานวน 
500,000 คันในปี พ.ศ. 2558 และ 5,000,000 คันในปี พ.ศ. 2563 และได้มอบหมายให้การไฟฟ้าของจีน 
(State Grid) ในฐานะผู้ผลิตอุปกรณ์ไฟฟ้าของประเทศและผู้ดูแลระบบไฟฟ้า เป็นผู้ก่อสร้างและดําเนินการ
ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าทั่วประเทศ นอกจากน้ีรัฐบาลจีนยังได้มีการจัดต้ังหน่วยงานในการส่งเสริมการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้า (New Energy Vehicles Promotion Office) ในทุกเมืองเพ่ือกําหนดทิศทางของการติดต้ัง
เครื่องอัดประจุไฟฟ้า  
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 แต่เน่ืองจากการดําเนินการไม่เป็นไปตามเป้าหมายที่ต้ังไว้ ทําให้ในปี พ.ศ. 2556 - 2557 รัฐบาลจีนได้
ออกนโยบายเพ่ือกระตุ้นตลาดให้เป็นไปตามทิศทางที่ต้ังไว้ โดยมีการสนับสนุนเงินช่วยเหลือประมาณ 35,000 ถึง 
60,000 หยวน สําหรับผู้ซื้อยานยนต์ไฟฟ้าตามที่รัฐบาลจีนกําหนด และเงินช่วยเหลือจะค่อย ๆ ลดลงในแต่ละปี  

จากแผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของการอัดประจุไฟฟ้าของสาธารณรัฐประชาชนจีน 
(Guidelines on Electric Vehicle Charging Infrastructure Development 2015-2020) ได้กําหนดจํานวน
ของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าจํานวน 4.8 ล้านเครื่อง และสถานีอัดประจุไฟฟ้าจํานวน 12,000 สถานีภายในปี พ.ศ. 
2563 โดยมีเป้าหมายการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสาธารณรัฐประชาชนจีนระหว่างปี พ.ศ. 2558-2563 
แสดงดังรูปที่ 1-17 

นอกจากมาตรการทางภาษีและแรงจูงใจทางด้านการเงินแล้ว รัฐบาลจีนยังได้เพ่ิมนํ้าหนักในการ
พัฒนาด้านงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า ยกเว้นข้อจํากัดทางทะเบียนให้กับยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการ
เปิดตลาดพลังงานซึ่งปกติจะเป็นของรัฐให้เป็นธุรกิจเอกชนได้ โดยในปี พ.ศ. 2557 สาธารณรัฐประชาชนจีน 
ได้อนุญาตให้บริษัทเอกชนร่วมลงทุน (Public Private Partnership)   ตัวอย่างการร่วมลงทุนระหว่าง
ภาคเอกชนและรัฐบาลจีนในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าแสดงดังรูปที่ 1-18 

ในการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า ในขณะที่การไฟฟ้าของจีนประกาศให้การสนับสนุน  โดยมาตรการ
สําคัญของรัฐบาลจีนที่ได้ดําเนินการเพ่ือสนันสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าได้แก่ 

 ให้ลดภาษีสําหรับการซื้อยานยนต์ไฟฟ้าและค่าธรรมเนียมอ่ืน ๆ 
 ให้ป้ายทะเบียนไม่คิดค่าใช้จ่ายสําหรบัยานยนต์ไฟฟ้า  
 ให้เอกชนร่วมลงทุนในสถานีอัดประจุไฟฟ้า  
 ให้หน่วยงานภาครัฐจัดซื้อยานยนต์ไฟฟ้าไม่น้อยกว่าร้อยละ 30 ของรถยนต์ใหม่ที่หน่วยงาน

น้ันจะดําเนินการจัดซื้อ 

 

รูปที่ 1-17 เป้าหมายการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสาธารณรัฐประชาชนจีนระหว่างปี พ.ศ. 2558-2563  

ท่ีมา: Guidelines on Electric Vehicle Charging Infrastructure Development (2015-2020) 
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รูปที่  1-18  ตัวอย่างการร่วมลงทุนระหว่างภาคเอกชนและรัฐบาลจีนในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ท่ีมา: Innovative Application of the Public–Private Partnership Model to the Electric Vehicle Charging 
Infrastructure in China 

1.3.3 ประเทศนอร์เวย์ 

 ประเทศนอร์เวย์สนับสนุนนโยบายด้านยานยนต์ไฟฟ้า โดยในปี พ.ศ. 2558 ยานยนต์ไฟฟ้ามีส่วนแบ่ง
ในตลาดรถใหม่ร้อยละ 22 ของประเทศ ซึ่งได้มีการออกนโยบายเพ่ือสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ภายในประเทศต่าง ๆ เช่น 

 มาตรการลดภาษีนําเข้าและภาษีการค้า  
 มาตรการลดภาษีประจําปีสําหรับการใช้งาน  
 มาตรการอนุญาตให้เดินรถในช่องทางของรถสาธารณะได้  
 มาตรการลดภาษียานยนต์ไฟฟ้าสําหรับบริษัทร้อยละ 50  
 มาตรการยกเว้นภาษีมูลค่าเพ่ิมร้อยละ 25 สําหรับการเช่ายานยนต์ไฟฟ้า  

 จากการที่  European Clean Power for Transportation ไ ด้แนะนํา ว่าควรมีสถานี อัดประจุ
สาธารณะ 1 แห่งสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าทุก 10 คัน ในปี พ.ศ. 2563 ซึ่งจากการประมาณการของประเทศ
นอร์เวย์ที่คาดว่าในปี พ.ศ. 2563  ประเทศนอร์เวย์จะมียานยนต์ไฟฟ้าจํานวน 250,000 คัน จึงควรมีสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าสาธารณะจํานวน 25,000 สถานี จากปัจจุบันมีอยู่เพียง 1,350 สถานี 

นอกจากน้ี รัฐบาลนอร์เวย์ ได้ออกโปรแกรมสนับสนุนด้านการเงินสําหรับการติดต้ังสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าแบบเร็วทุก ๆ 50 กิโลเมตรในถนนหลักของประเทศนอร์เวย์ภายในปี พ.ศ. 2560 เพ่ือสนับสนุนการเพ่ิม
ระยะทางสําหรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 
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1.4 การมีส่วนร่วมของหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน 

จากการศึกษาข้อมูลของรูปแบบธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ นอกจากจะทําให้เห็นรูปแบบการ
ให้บริการ การเช่ือมโยงของผู้เก่ียวข้องภายในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าแล้วน้ัน ยังสามารถเห็นรูปแบบ
ขั้นตอนการพัฒนาของตลาดยานยนต์ไฟฟ้าในแต่ละช่วงเวลา รวมถึงแนวทางที่จะผลักดันให้เกิดตลาดยานยนต์
ไฟฟ้าให้เป็นไปตามเป้าหมาย โดยอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าสามารถแบ่งได้เป็น 4 ระยะได้แก่ 

 ระยะที่ 1 : ระยะเร่ิมต้นของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟา้ (Early EV Market Phase)  
เป็นระยะเร่ิมต้นของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า โดยจะพบว่าสถานีอัดประจุไฟฟ้าและยาน
ยนต์ไฟฟ้าในระบบมีน้อย โครงสร้างพ้ืนฐานสําหรับรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่
พร้อม ซึ่งระยะน้ีเป็นระยะเริ่มต้น ทําให้ต้องการการสนับสนุนของภาครัฐในด้านต่าง ๆ เช่น 
การสนับสนุนด้านกฏหมาย ปรับปรุงกฎระเบียบที่เก่ียวข้อง เพ่ือให้เอ้ือต่อบรรยากาศการเกิด
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า การสนับสนุนขององค์กรของรัฐในการนําร่องใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าเพ่ือสร้างความมั่นใจให้แก่ผู้ใช้งาน การประสานงานกับหน่วยงานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง
เน่ืองจากยังไม่มีอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้ามาก่อน 

 ระยะที่ 2 : ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าเริ่มเป็นที่ยอมรับ (Adopted EV Market Phase) 
เป็นระยะที่เริ่มมีการเพ่ิมขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้าในตลาด โดยเฉพาะยานยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV 
แต่การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV อาจยังอยู่ในปริมาณที่จํากัด และสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ยังไม่เพียงพอ ทําให้ต้องการนโยบายการสนับสนุนจากภาครัฐและเอกชนในการผลักดัน
เพ่ือให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าสามารถเพิ่มขึ้นได้อย่างต่อเน่ือง การสนับสนุนด้านการเงิน
เชิงนโยบายจากภาครัฐจะเข้ามามีบทบาทที่มากขึ้น เช่น การให้ส่วนลดสําหรับการซื้อเคร่ือง
อัดประจุไฟฟ้าที่บ้าน การรณณรงค์ให้มีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม  

 ระยะที่ 3 : การขยายตัวของตลาดยานยนต์ไฟฟ้าที่มีผลกับระบบไฟฟ้า (EVSE - Grid 
Interactive Phase)  
เป็นระยะที่มีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้นอย่างมีนัยสําคัญ และเร่ิมมียานยนต์ไฟฟ้าแบบ 
BEV และสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เพ่ิมมากขึ้น ทําให้มีผลกระทบกับระบบไฟฟ้าได้หากไม่มี
มาตรการรองรับ ดังน้ันจึงต้องมีการนําระบบบริหารจัดการการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ 
(Smart Charging System) มาบริหารจัดการเพ่ือไม่ให้เกิดผลกระทบกับระบบไฟฟ้า ซึ่งการ
สนับสนุนของภาครัฐจะลดบทบาทลง ซึ่งจะทําให้การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าสามารถทําได้
อย่างราบร่ืน 

 ระยะที่ 4 : ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าสมบูรณ์ (EV Maturity Market Phase) 
เป็นระยะที่การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเกิดขึ้นอย่างแพร่หลายและยานยนต์แบบ BEV เป็นรถ
ส่วนใหญ่ในตลาด มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าอย่างเพียงพอ ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าสามารถอัด
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ประจุไฟฟ้าได้ตามสถานที่ทั่วไปและไม่มีข้อจํากัด ซึ่งจะทําให้เกิดการแข่งขันของตลาดยาน
ยนต์ไฟฟ้าได้สมบูรณ์ โดยภาครัฐทําหน้าที่เพียงกํากับดูแลตามกฎหมายและระเบียบที่
กําหนด 

จากการพิจารณารูปแบบการเพ่ิมขึ้นของตลาดยานยนต์ไฟฟ้า ทําให้เห็นภาพของรูปแบบการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในภาพกว้าง การสนับสนุนนโยบายของรัฐจึงควรพิจารณาเป็นระยะเพ่ือให้การ
สนับสนุนของรัฐเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ โดยการสนับสนุนของรัฐควรดําเนินการในระยะที่ 1 และระยะที่ 2 
ดังน้ี 

1.4.1 การสนับสนุนด้านการเงิน  

การสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเป็นสิ่งจําเป็นในช่วงเริ่มต้น เพ่ือสร้างบรรยากาศและแรงจูงใจ
กับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในด้านต่าง ๆ  สําหรับรูปแบบการสนับสนุนน้ัน สามารถทําได้หลายแบบ ขึ้นอยู่กับ
บริบทของภาครัฐ เช่น การให้ส่วนลด หรือ ส่วนลดภาษีสําหรับเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าภายในบ้านอยู่อาศัย 
เน่ืองจากการศึกษาพฤติกรรมการใช้ยานยนต์ของต่างประเทศพบว่า ประมาณร้อยละ 80 ของผู้ใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าจะอัดประจุไฟฟ้าที่บ้าน ดังน้ันการให้ส่วนลดสําหรับเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าจึงเป็นการสนับสนุนเพ่ือให้เกิด
โครงสร้างพ้ืนฐานของยานยนต์ไฟฟ้า  

1.4.2 การสนับสนุนด้านกฎหมาย  

การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า การติดต้ังเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าตามบ้านพักอาศัย หรือสถานีอัดประจุไฟฟ้า
สาธารณะเป็นเทคโนโลยีใหม่ ทําให้กฎหมายหรือระเบียบข้อบังคับของราชการอาจยังไม่ครอบคลุม ดังน้ันการ
ปรับปรุงกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับเพ่ือให้รองรับ สนับสนุน ส่งเสริมการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 
รวมถึงการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามีความมั่นใจในการใช้งานเป็นสิ่งที่จําเป็น เช่น 
การกําหนดระเบียบที่เก่ียวข้องกับการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ นอกจากน้ี กฎระเบียบการ
เช่ือมโยงเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้ากับการไฟฟ้าในปัจจุบันยังไม่มีข้อกําหนดที่ชัดเจน รูปแบบการเช่ือมโยงและราคา
การให้บริการ เป็นสิ่งที่รัฐควรดําเนินการเพ่ือให้เกิดความชัดเจน ซึ่งจะเป็นการสนับสนุนในการตัดสินใจเลือกใช้
งานยานยนต์ไฟฟ้าของประชาชน  

1.4.3 การสนับสนุนด้านการประสานงานและข้อมูล  

เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีใหม่ที่มีการเข้ามาอย่างรวดเร็ว ทําให้ยังขาดองค์กรกลางหรือ
ระบบการประสานงานระหว่างหน่วยงานที่เก่ียวข้อง ดังน้ันภาครัฐควรเข้ามาดําเนินการเป็นศูนย์กลางในการ
ดําเนินการประสานงานระหว่างหน่วยงานต่าง  ๆ ทั้งในช่วงปกติ และในช่วงที่เกิดข้อขัดแย้งระหว่างหน่วยงาน 
นอกจากน้ี การให้ความรู้ที่ถูกต้องด้านการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ความปลอดภัย ประโยชน์ของยานยนต์ไฟฟ้า
กับสิ่งแวดล้อม เป็นสิ่งจําเป็นในการผลักดันให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรม เช่น การให้
ความรู้ภายในสถาบันการศึกษา รวมถึงการรณรงค์ส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในภาพรวมประเทศ 
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1.4.4 การสนับสนุนภายในองค์กรตัวอย่าง 

ภาครัฐจะเป็นกลไกสําคัญในช่วงต้นสําหรับการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ โดย
การเป็นองค์กรตัวอย่างในการดําเนินการอย่างเป็นรูปธรรมให้เห็น เช่น การผลักดันให้หน่วยงานของรัฐใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการติดต้ังเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าภายในองค์กรเพ่ือการใช้งาน เพ่ือให้ประชาชนเกิดความ
เช่ือมั่นในทิศทางของรัฐบาลในด้านการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

นอกจากน้ี เน่ืองจากการติดต้ังเครื่องอัดประจุไฟฟ้าในช่วงเร่ิมต้น ยังไม่มีผลตอบแทนที่ชัดเจน และมี
ความเสี่ยงสูง รัฐวิสาหกิจภายใต้การกํากับของรัฐ โดยเฉพาะอย่างย่ิง การไฟฟ้า ควรเข้ามามีบทบาทผลักดัน 
ติดต้ัง และสร้างโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือเป็นจุดเริ่มต้นให้การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าสามารถเกิดได้ใน
ช่วงแรก ซึ่งศูนย์วิจัยเศรษฐกิจและธุรกิจธนาคารไทยพาณิชย์  (SCB EIC)  ได้คาดการณ์ว่า ในระยะแรก 
ลักษณะการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะกระจุกตัวในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลก่อน จากน้ันจึงกระจาย
ออกไปตามเมืองใหญ่ที่มีกําลังซื้อ และขยายไปสู่เส้นทางหลักเพ่ือรองรับการเดินทางระยะไกล ทั้งน้ี คาดว่า
ธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยจะขยายตัวใน 2 ลักษณะ คือ  

1) สถานีอัดประจุไฟฟ้าเด่ียวตามพ้ืนที่ต่างๆ หรือเป็นโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าขนาดเล็ก ที่
ภายหลังจะถูกรวบรวมเข้าด้วยกันโดยผู้ให้บริการโครงข่ายที่มีกลยุทธ์ในการขยายโครงข่ายที่ดี 

2) ผู้ประกอบการขนาดใหญ่ที่ลงทุนสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าในพ้ืนที่ของตนเองให้กลายเป็น
โครงข่ายขนาดใหญ่ เพ่ือส่งเสริมธุรกิจเดิมหรือส่งเสริมภาพลักษณ์องค์กร  

การสนับสนุนการเกิดของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของภาคเอกชนน้ัน ควรเปิดโอกาสให้มีการ
แข่งขันในตลาดเสรี และเป็นธรรม โดยเมื่อมีกฎ ระเบียบที่เหมาะสมสําหรับการแข่งขันแล้ว จะทําให้เกิด
รูปแบบการสนับสนุนต่าง ๆ เช่น การสนับสนุนการใช้งานที่อัดประจุไฟฟ้าโดยไม่มีค่าใช้จ่าย การร่วมก่อต้ัง
โครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงการสนับสนุนส่วนลด หรือการจัดทําโปรโมช่ันในรูปแบบต่าง ๆ ที่
เหมาะสม ซึ่งจะทําให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้ามีธุรกิจใหม่ ๆ เกิดขึ้น และทําให้เกิดประโยขน์แก่ผู้ใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้าสูงสุด รวมถึงการนําไปสู่การขยายตลาดของยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้นในอนาคต 

 นโยบายของประเทศไทยในปัจจุบัน การสนับสนุนการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ อาจยังไม่
เพียงพอต่อการดึงดูดและสร้างความเช่ือมั่นให้แก่ผู้ผลิตยานยนต์ว่าจะเกิดตลาดยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศได้ 
ด้วยเหตุว่ายานยนต์ไฟฟ้าเป็นสินค้าที่มีราคาสูง จึงมีผลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อและเมื่อรวมถึงการพิจารณา
ต้นทุนในการปรับเปลี่ยนไปใช้สินค้าอ่ืน ความปลอดภัยในเทคโนโลยีของแบตเตอร่ี และความพร้อมใน
โครงสร้างพ้ืนฐานสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภค จึงเป็นการยากที่จะสร้างคุณค่าให้เกิดขึ้น เพ่ือดึงดูดให้
ผู้บริโภคเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าแทนยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในที่ใช้ในปัจจุบันได้อย่างทันที ดังนั้น
ในช่วงแรกสําหรับภาคเอกชน ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงผู้ผลิตอุปกรณ์ที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าควรมี
บทบาทในการผลักดันให้เกิดตลาดยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศร่วมกับภาครัฐอีกทางหน่ึงด้วย 
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บทที่ 2 

การให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
 

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับการอัดประจุไฟฟ้าเป็นปัจจัยสําคัญที่มีส่วนช่วยขับเคล่ือนให้
นโยบายส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยเกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรม ซึ่งการทําให้ผู้ใช้งานยาน
ยนต์โดยทั่วไปตัดสินใจเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าได้น้ัน หน่วยงานที่เก่ียวข้องจะต้องสร้างความมั่นใจให้แก่
ผู้ใช้งานยานยนต์โดยปราศจากความวิตกกังวลในเร่ืองระยะทาง (Range Anxiety) ซึ่งเป็นประเด็นที่เก่ียวข้อง
กับความเช่ือมั่นว่ายานยนต์ไฟฟ้าที่กําลังใช้งานอยู่น้ันสามารถนําพาผู้โดยสารไปสู่จุดหมายปลายทางได้ 
แนวทางหน่ึงที่สามารถลดความวิตกกังวลดังกล่าวน้ีได้คือ การมีสถานีอัดประจุไฟฟ้าครอบคลุมอยู่ทั่วทุกพ้ืนที่
และสามารถเข้าถึงได้ง่ายจากผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่กระจายตัวอยู่ตามพ้ืนที่สาธารณะโดยทั่วไป 

สถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นตัวกลางที่เช่ือมโยงการให้บริการระหว่างผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้ากับ
ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าทําหน้าที่จําหน่ายพลังงานไฟฟ้าให้แก่ผู้ใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าที่เป็นเจ้าของยานยนต์ไฟฟ้าซึ่งมีความต้องการพลังงานไฟฟ้าเพ่ือใช้ในการขับเคลื่อน รูปแบบของการ
เช่ือมโยงดังกล่าวน้ีนับเป็นปัจจัยสําคัญต่อการส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมมากขึ้นในอนาคต 
หากผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าได้รับความสะดวกในการใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่สามารถเข้าถึงง่าย จะ
ส่งผลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าแทนยานยนต์ประเภทเครื่องยนต์สันดาปภายใน ซึ่งจะทําให้มี
ผู้เข้ามาใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นและส่งผลดีต่อการดําเนินธุรกิจของผู้ประกอบการ ความนิยมใน
การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าและการเกิดขึ้นของธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าจึงส่งเสริมกันในเชิงบวก กล่าวคือหากมี
ความนิยมใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น ย่อมจะทําให้เกิดธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นตามมา และหากมี
สถานีอัดประจุไฟฟ้ามากพอจนทําให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าลดความกังวลในเรื่องระยะทางลงได้ ความนิยมใช้
งานยานยนต์ไฟฟ้าย่อมจะเพ่ิมขึ้นไปอีก ซึ่งจะไปสนับสนุนธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าต่อไป ดังน้ัน เพ่ือให้ความ
ต้องการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าซึ่งเป็นปัจจัยด้านอุปสงค์ (Demand Side) และการพัฒนาธุรกิจสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าซึ่งเป็นปัจจัยด้านอุปทาน (Supply Side) ส่งเสริมกัน รูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่
เปรียบเสมือนเป็นจุดเช่ือมโยงระหว่างด้านอุปสงค์และด้านอุปทานจึงต้องมีความเหมาะสม โดยหน่วยงานภาค
นโยบายและภาคกํากับควรส่งเสริมให้เกิดรูปแบบดังกล่าว ซึ่งอาจทําได้โดยอาศัยมาตรการทั้งภาคการ
สนับสนุนและภาคบังคับด้วยกฎระเบียบ  

เน้ือหาในบทท่ี 2 จะเป็นการนําเสนอรูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้ารูปแบบต่างๆ โดย
จะแสดงให้เห็นถึงองค์ประกอบหลักของการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า พร้อมทั้งนําเสนอยุทธศาสตร์การ
พัฒนาเพ่ือนําไปสู่การกําหนดเป้าหมายของรูปแบบการให้บริการต่างๆ เพ่ือนําไปสู่ข้อเสนอแนะสําหรับการ
สนับสนุนให้เกิดรูปแบบการให้บริการที่เหมาะสม ซึ่งนับเป็นปัจจัยหลักที่สําคัญในการส่งเสริมให้เกิดการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าตามนโยบายของรัฐบาลต่อไป 
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2.1  องค์ประกอบหลักของการให้บริการ 

เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในกระบวนการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้า จึงจําเป็นต้องพิจารณา
องค์ประกอบหลักของการให้บริการ โดยครอบคลุมทั้งผู้ให้บริการ ผู้รับบริการ ผู้กําหนดนโยบายและกํากับดูแล 
ตลอดจนผู้มีส่วนได้เสียที่สําคัญต่างๆ จากน้ันจึงนํามากําหนดการเช่ือมโยงระหว่างองค์ประกอบหลักเหล่าน้ัน 
เพ่ือออกแบบเป็นคุณลักษณะที่เหมาะสมของการให้บริการต่อไป องค์ประกอบหลักของการให้บริการอัดประจุ
ไฟฟ้าโดยทั่วไปสามารถแสดงได้ด้วยแผนภาพ ดังรูปที่ 2-1 โดยองค์ประกอบที่แสดงในรูปน้ี เป็นการนําเสนอใน
รูปแบบที่ไม่ซับซ้อนเพ่ือให้เห็นถึงฟังก์ชันหลักที่อยู่ในบริบทของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าในรูปแบบทั่วไป 
ซึ่งองค์ประกอบจะถูกแยกออกตามฟังก์ชันน้ันๆ ในทางปฏิบัติจริงบางองค์ประกอบอาจเป็นหน่วยงานเดียวกัน 
เช่น กรณีการอัดประจุไฟฟ้าที่บ้านอยู่อาศัย เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า (ผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในรูป) และ
ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอาจเป็นบุคคลเดียวกัน หรือ บางองค์ประกอบอาจมีหลายหน่วยงานอยู่ภายใน เช่น ผู้
ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าอาจประกอบด้วยเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าและผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้า 

ผู้ให้บริการสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า

ยานยนต์ไฟฟ้า+ผู้ใช้งานการไฟฟ้า

ภาคนโยบายและกํากับ

ผู้มีส่วนได้เสียอื่น ๆ  

รูปที่ 2-1 องค์ประกอบหลักของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า 

2.1.1 ยานยนต์ไฟฟ้าและผูใ้ช้งาน 

แนวโน้มการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันเพ่ิมสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว โดยประเทศที่มีการใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดได้แก่ จีน สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น นอร์เวย์ และ เนเธอร์แลนด์ [1] จากข้อมูลสถิติการจําหน่าย
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ยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกพบว่า ยอดการจําหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2559 มีจํานวนกว่า 770 ล้านคัน ทําให้
ยอดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2559 เพ่ิมขึ้นมากกว่า 2 ล้านคัน คิดเป็นการเพ่ิมขึ้นประมาณร้อยละ 60 
จากปี พ.ศ. 2558 โดยมีสัดส่วนของการจําหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าต่อยานยนต์ใหม่ทั้งหมดคิดเป็นร้อยละ 0.86 ซึ่ง
มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นในแต่ละปี รายละเอียดแสดงดังรูปที่ 2-2 และ 2-3 

 

รูปที่ 2-2 ยอดการจําหน่ายยานยนต์ไฟฟ้ารายเดือนของปี พ.ศ. 2557 ถึง 2559 

ท่ีมา: http://www.ev-volumes.com 

 

รูปที่ 2-3 สัดสว่นของยานยนต์ไฟฟ้าต่อรถยนต์ใหม่ในแต่ละปี 

ท่ีมา: http://www.ev-volumes.com 

สําหรับประเทศไทย แนวโน้มการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นตามลําดับ โดยยังอยู่ในช่วงแรกของการ
เริ่มนํามาใช้งาน เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้ายังมีราคาสูงและโครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับยังมีไม่เพียงพอ อย่างไรก็
ตาม ด้วยนโยบายการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาล จึงเป็นที่คาดการณ์ว่าในอนาคตจํานวนยาน
ยนต์ไฟฟ้าจะต้องเพ่ิมขึ้นมาทดแทนยานยนต์ประเภทเครื่องยนต์สันดาปภายในอย่างแน่นอน ข้อมูลการใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: BEV) สะสมถึงเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2560 [2] แสดง
ดังรูปที่ 2-4   
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รูปที่ 2-4 แนวโน้มการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าประเภท BEV สะสมของประเทศไทย 

ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก 

 อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้ายังอยู่ในช่วงของการพัฒนา โดยมีศักยภาพที่ยังสามารถพัฒนาเพ่ิมขึ้นได้
ในหลายด้าน ทั้งน้ี ปัจจัยสําคัญที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ใช้งาน ประกอบด้วย 

 ราคาของยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันยังสูงกว่ายานยนต์ประเภทเครื่องยนต์สันดาปภายใน แต่เป็นที่
คาดการณ์ว่า ในอนาคตราคายานยนต์ไฟฟ้าจะลดลงตํ่ากว่ายานยนต์ประเภทเครื่องยนต์สันดาป
ภายใน รายละเอียดดังรูปที่ 2-5 

 สถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะยังมีไม่เพียงพอ ทําให้เกิดความวิตกกังวลในเร่ืองระยะทาง 
เน่ืองจากระยะทางที่ว่ิงได้สูงสุดต่อการอัดประจุหน่ึงคร้ังยังไม่มากพอ เมื่อเปรียบเทียบกับยานยนต์
ประเภทเครื่องยนต์สันดาปภายใน รายละเอียดดังรูปที่ 2-6 

 รูปแบบและรุ่นของยานยนต์ไฟฟ้ายังมีให้เลือกไม่หลากหลาย 

 

รูปที่ 2-5 แนวโน้มการลดลงของราคายานยนต์ไฟฟ้า 

ท่ีมา: Bloomberg New Energy Finance 
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รูปที่ 2-6 ระยะทางที่ว่ิงได้สูงสุดของยานยนต์ไฟฟ้า 

ท่ีมา: Bloomberg New Energy Finance 

ด้วยเหตุน้ี การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับการอัดประจุไฟฟ้าจึงมีความสําคัญ ซึ่งหากผู้ใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าสามารถเข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้าได้ง่าย ประกอบกับเทคโนโลยีของแบตเตอร่ีในอนาคตได้รับ
การพัฒนามากขึ้นจนทําให้ระยะทางที่ว่ิงได้ต่อการอัดประจุหน่ึงคร้ังสูงขึ้น ผู้ใช้งานยานยนต์โดยทั่วไปจะมี
ความสนใจใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมมากขึ้นอย่างแน่นอน  

นอกจากน้ี ประเภทของเต้ารับยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle Inlet) ยังเป็นประเด็นที่ควร
พิจารณาระหว่างการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการอัดประจุไฟฟ้าด้วย เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันมี
รูปแบบของเต้ารับที่แตกต่างกัน ความสามารถในการเข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจึง
หมายความรวมถึงความยาก-ง่ายในการหาสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มีเต้าเสียบสอดคล้องกับเต้ารับของยานยนต์
ไฟฟ้าที่ใช้งานอยู่ ประเภทของเต้ารับยานยนต์ไฟฟ้าน้ันขึ้นอยู่กับบริษัทผู้ผลิตและรุ่นของยานยนต์ ดังแสดง
ตัวอย่างในตารางที่ 2-1 
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ตารางที่ 2-1 ประเภทเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้ารุ่นต่างๆ 

รุ่น 
การอัดประจุกระแสสลับ การอัดประจุกระแสตรง 

เต้ารับ กําลังไฟฟ้า (kW) เต้ารับ กําลังไฟฟ้า (kW) 

Chevrolet Volt 

  
3.6 - - 

Mitsubishi 
i-MiEV 

  
3 - 22 

 
50 

Nissan Leaf 

  
3 - 22 

 
50 

Toyota Prius  

  
3.3 - - 

BMW i3 

  
3 - 22 

 
50 

BYD e6 

  
3 - 43 - - 

Hyundai IONIQ 

  
7.2 

 
100 

Tesla Model S 

  19.2  
 

135 

 

กล่าวโดยสรุป ในการกําหนดรูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้า มีประเด็นที่เก่ียวข้องกับ
ยานยนต์ไฟฟ้าที่ควรคํานึงถึง ดังน้ี 

 ยานยนต์ไฟฟ้าปัจจุบัน ยังมีระยะทางที่ ว่ิงได้สูงสุดต่อการอัดประจุหน่ึงครั้งไม่มากนักเมื่อ
เปรียบเทียบกับยานยนต์ประเภทเครื่องยนต์สันดาปภายใน ดังน้ัน ความคาดหวังของผู้ใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าต่อรูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าคือ ความครอบคลุมและทั่วถึงของ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะที่ติดต้ังอยู่ในเส้นทางที่ว่ิงผ่าน 

 ประเภทเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้าน้ันมีหลายประเภท สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ให้บริการควรมี
รูปแบบเต้าเสียบที่สอดคล้องกับเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า 
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 ราคาที่ ให้บริการไม่ควรสูงจนเกินไป เ พ่ือให้ต้นทุนโดยรวมของผู้ ใ ช้งาน (Total Cost of 
Ownership) ตํ่ากว่ายานยนต์ประเภทเครื่องยนต์สันดาปภายใน ซึ่งเป็นการจูงใจให้ประชาชนหัน
มาใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น 

 การใช้บริการสถานีอัดประจุต้องมีความสะดวกสบายและที่สําคัญต้องมีความปลอดภัยในระหว่าง
การใช้บริการ 

2.1.2 ผูใ้ห้บรกิารสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

โครงสร้างการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ันมีระดับความซับซ้อนแตกต่างกันไปตามรูปแบบของ
การอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้า นับต้ังแต่รูปแบบที่ง่ายที่สุดคือการอัดประจุไฟฟ้าที่ไม่คิดค่าใช้จ่ายด้วยสายอัด
ประจุแบบ Mode 2 ที่มีอุปกรณ์ป้องกันขั้นพ้ืนฐานติดต้ังอยู่ในสายอัดประจุ (Build-in Cable Protection) ไป
จนถึงรูปแบบที่สลับซับซ้อนมาก เช่น การอัดประจุในสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าที่มีการใช้งานข้ามโครงข่ายอัด
ประจุไฟฟ้าที่ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเป็นสมาชิกด้วยการตัดค่าบริการผ่านบัญชีธนาคาร ดังน้ัน บทบาทของผู้
ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าจึงมีความสําคัญต่อการวางนโยบายที่จะนําไปสู่การกําหนดรูปแบบของการ
ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า เน่ืองจากจะเป็นผู้ลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน รูปแบบการให้บริการที่
เหมาะสมจะสร้างให้เกิดแรงจูงใจในการลงทุนพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งเมื่อสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ิมมาก
ขึ้น จะเป็นแรงขับเคลื่อนให้เกิดผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นตามมา 

จากข้อมูลสถิติการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าของนานาประเทศ จํานวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าในท่ี
สาธารณะมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว โดยเพ่ิมขึ้นกว่าร้อยละ 72 ในปี พ.ศ. 2559 ส่วนใหญ่เป็นสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าแบบเร็ว ทําให้จํานวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะทั่วโลก ณ สิ้นปี พ.ศ. 2559 มีมากกว่า 3 แสน
สถานี โดยคิดเป็นอัตราส่วนยานยนต์ไฟฟ้าประมาณ 7 คัน ต่อสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 1 สถานี ทั้งน้ี ยัง
ไม่นับเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าที่ติดต้ังอยู่ในบ้านอยู่อาศัยและสถานที่ส่วนบุคคล จึงเห็นได้ว่านานาประเทศให้
ความสําคัญต่อการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าตามที่สาธารณะอย่างมาก ซึ่งส่วนหน่ึงมากจากนโยบายภาครัฐที่
ให้การสนับสนุน ด้วยเหตุน้ี นโยบายการส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าจึงมีความสําคัญไม่น้อย
ไปกว่านโยบายส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งการที่จะกําหนดมาตรการส่งเสริมให้มีความเหมาะสมได้น้ัน 
ผู้วางนโยบายจะต้องเข้าใจในกระบวนการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ตลอดจนพิจารณารูปแบบที่
เป็นไปได้ทั้งหมด เพ่ือรับรู้ถึงข้อดี ข้อเสีย เพ่ือนําไปปรับใช้ให้เกิดประโยชน์ต่อไป 

หากพิจารณาโครงสร้างของงานที่เก่ียวข้องกับสถานีอัดประจุไฟฟ้า สามารถแบ่งงานหลักของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าออกได้ดังน้ี 

 งานจัดหา ติดต้ังอุปกรณ์ทางไฟฟ้าและโยธา ซึ่งเริ่มจากการจัดซื้ออุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าที่มี
มาตรฐานและมีคุณสมบัติทางเทคนิคที่สอดคล้องกับความต้องการของผู้ใช้บริการ จากน้ันติดต้ัง
ในสถานที่ที่เหมาะสมตามมาตรฐานความปลอดภัยทางวิศวกรรม 
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 งานขออนุญาตประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้าและการขอเช่ือมต่อทางไฟฟ้า ซึ่งเป็นไปตาม
กฎระเบียบที่เก่ียวข้อง โดยอาจจะต้องแจ้งให้หน่วยงานกํากับดูแลเพ่ือขออนุญาตหรือรับทราบ
การประกอบกิจการ ตลอดจนอาจมีการตรวจสอบให้เป็นไปตามมาตรฐานการติดต้ัง 

 งานเช่ือมโยงข้อมูลสารสนเทศ โดยมีวัตถุประสงค์หลายประการ เช่น ต้องการแสดงสถานะของ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าในระบบสารสนเทศ ซึ่งอาจอยู่ในรูปแบบแผนที่ทางภูมิศาสตร์เพ่ือแสดง
ตําแหน่งที่ต้ังและสถานะของการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้า หรือ การเช่ือมโยงข้อมูลระหว่าง
การไฟฟ้าเพ่ือแสดงปริมาณการใช้ไฟฟ้าเพ่ือนําไปใช้ประโยชน์ผ่านทางมาตรการ Demand 
Response  

 งานคิดค่าบริการและระบบชําระเงิน ซึ่งมีวิธีคิดค่าบริการหลายรูปแบบ เช่น ค่าสมัครสมาชิก 
ค่าบริการรายเดือน ค่าบริการตามหน่วยไฟฟ้าที่ใช้ ค่าบริการตามระยะเวลาที่ใช้บริการ รวมท้ัง
วิธีการชําระค่าบริการ เช่น ชําระผ่านบัตรเครดิต บัตรสมาชิกเติมเงิน หักบัญชีธนาคาร  

 งานบํารุงรักษา เป็นกระบวนการท่ีต้องทําตามช่วงเวลาเมื่ออุปกรณ์ผ่านการใช้งานมาระยะเวลา
หน่ึงหรือทําตามเง่ือนไขของสภาวะการทํางานของอุปกรณ์ เพ่ือให้การให้บริการมีความเช่ือถือได้
และปลอดภัยต่อผู้เข้ามาใช้บริการ 

จากที่กล่าวมาข้างต้น จะเห็นได้ว่าการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีกระบวนการทางธุรกิจอยู่
ภายในค่อนข้างมาก ดังน้ัน ในบางกรณี ผู้ที่เป็นเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า จึงไม่ได้เป็นผู้ดําเนินการใน
กระบวนการดังกล่าวด้วยตนเองทั้งหมด ส่งผลให้เกิดรูปแบบทางธุรกิจต่างๆ ในระดับของการพัฒนาสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า ซึ่งมีหุ้นส่วนทางธุรกิจที่เก่ียวข้องแบ่งได้เป็น 3 ประเภท คือ 

1) เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging Station Owner) คือ ผู้ที่เป็นเจ้าของธุรกิจการให้บริการ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าในทางกฎหมาย เป็นผู้ลงทุนจัดหา ติดต้ัง และบํารุงรักษาอุปกรณ์อัดประจุ
ไฟฟ้า รวมทั้งได้รับผลตอบแทนการลงทุนผ่านทางค่าบริการอัดประจุไฟฟ้า 

2) เจ้าของพ้ืนที่ที่ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Land Owner) คือ ผู้ที่รับรายได้จากการให้เช่าพ้ืนที่เพ่ือ
ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

3) ผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า (EV Charging Service Provider) คือ ผู้ที่พัฒนาโครงข่ายของ
สถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยทําการรวบรวมสถานีอัดประจุไฟฟ้าหลายๆ สถานีให้เช่ือมโยงเป็น
โครงข่ายเดียวกันและใช้ระบบบริหารจัดการสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเดียวกัน มีรูปแบบการคิด
ค่าบริการในลักษณะเดียวกัน ผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าเป็นหน่วยงานที่อํานวยความ
สะดวกในการพัฒนาระบบของสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้กับเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ในบางกรณี
อาจเป็นเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ันเอง 
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 กระบวนการทางธุรกิจระหว่างหุ้นส่วนทั้งสามสามารถเป็นไปได้หลายรูปแบบ ดังแสดงตัวอย่างตาราง
ที่ 2-2 

ตารางที่ 2-2 รูปแบบการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

รูปแบบการพัฒนา 
เจ้าของพ้ืนที ่

 (Land Owner) 

เจ้าของสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า  

(Charging Station 
Owner) 

ผู้ให้บริการโครงข่ายอัด
ประจุไฟฟ้า 

(EV Charging 
Service Provider) 

ตัวอย่าง 

เ จ้ า ข อ ง พ้ื น ที่ ดํ า เ นิ น
กิจการเองท้ังหมด 

เป็นผู้ลงทุนและทําหน้าที่ 
 ติดต้ังระบบ 
 ขออนุญาต 
 เชื่อมโยงสารสนเทศ 
 ประมวลผลระบบ

ชําระเงิน 
 บํารุงรักษา 

 

เจ้าของพ้ืนที่ - ร้านสะดวกซื้อขนาดใหญ่
แห่งหนึ่งซึ่งมีพ้ืนที่เป็นของ
ตนเอง ต้องการติดต้ังสถานี
อั ด ป ร ะ จุ ไ ฟ ฟ้ า เ พ่ื อ
ให้บริการลูกค้า เน่ืองจาก
บ ริษั ทมี เ จ้ าหน้ าที่ ท า ง
เทคนิคที่มีความเชี่ยวชาญ
อยู่แล้ว จึงเลือกท่ีจะพัฒนา
ทุกอย่างเอง 

เ จ้าของสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้ารายย่อย ซึ่งอาจเป็น
ร้านค้าหรือหน่วยงานที่
ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ให้บริการลูกค้า 

ให้เช่าพ้ืนที่ เป็นผู้ลงทุนและทําหน้าที่
ขออนุญาตประกอบการ
ธุ ร กิ จ ส ถ านี อั ด ป ร ะ จุ
ไฟฟ้า 
 

ทําหน้าที่ 
 ติดต้ังระบบ 
 เชื่อมโยงสารสนเทศ 
 ประมวลผลระบบ

ชําระเงิน 
 บํารุงรักษา 

ร้านค้าแห่งหนึ่งเช่าพ้ืนที่
อยู่บริเวณย่านการค้าแห่ง
หนึ่ง ต้องการติดต้ังสถานี
อัดประจุไฟฟ้าไว้ด้านหน้า
ของ ร้ าน  จึ ง ติด ต่อ ผู้ ใ ห้
บริการโครงข่ายอัดประจุ
ไ ฟ ฟ้ า ร า ย ห นึ่ ง เ ข้ า ม า
ดําเนินการติดต้ังระบบ 

ผู้ให้บริการโครงข่ายอัด
ประจุไฟฟ้าเป็นเจ้าของ
สถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ให้เช่าพ้ืนที่ ผู้ปฏิบัติการโครงข่ายการ
อัดประจุไฟฟ้า 

เ ป็ น ผู้ ล ง ทุ น แ ล ะ ทํ า
หน้าที่ 
 ติดต้ังระบบ 
 ขออนุญาต 
 เชื่อมโยงสารสนเทศ 
 ประมวลผลระบบ

ชําระเงิน 
 บํารุงรักษา 

ห้างสรรพสินค้าแห่งหนึ่ง
ต้องการติด ต้ังสถานี อัด
ประจุ ไฟฟ้า เ พ่ือบ ริการ
ลู ก ค้ า  จึ ง ไ ด้ ติ ด ติ ด ผู้
ใ ห้บ ริการ โคร งข่ า ย อัด
ประจุไฟฟ้า เพ่ือเสนอให้
เช่าพ้ืนที่บริเวณลานจอด
รถดําเนินธุรกิจสถานีอัด
ป ร ะ จุ ไ ฟ ฟ้ า  โ ด ย
ห้างสรรพสินค้ารับรายได้
ในรูปแบบค่าเช่าพ้ืนที่ 

โดยปกติแล้ว เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นผู้ลงทุนและรับรายได้จากค่าบริการ ซึ่งการเก็บ
ค่าบริการจากผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่เข้าใช้บริการน้ัน อาจทําโดยผ่านระบบของผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้า โดยเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะได้รับโอนรายได้ดังกล่าวจากผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าใน
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ภายหลัง นอกจากน้ี การคิดค่าบริการอาจเป็นไปได้หลายรูปแบบขึ้นอยู่กับมาตรการทางด้านการตลาดและ
กฎระเบียบที่เก่ียวข้องกับการดําเนินกิจการไฟฟ้าของแต่ละพ้ืนที่ เช่น คิดตามหน่วยไฟฟ้าที่ใช้ คิดตาม
ระยะเวลาที่เข้ามาใช้บริการ หรือคิดตามจํานวนคร้ังของการใช้งาน โดยค่าบริการอาจเปลี่ยนแปลงไปตามเวลา
ในรอบวันด้วย รวมท้ังอาจมีการกําหนดให้สมัครเป็นสมาชิกและเก็บค่าสมาชิกรายเดือน ทั้งน้ีวิธีการคิด
ค่าบริการดังกล่าวอาจถูกนํามาใช้ร่วมกันได้ขึ้นอยู่กับนโยบายทางด้านการตลาดของเจ้าของสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าและผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า 

หากพิจารณารายละเอียดของค่าใช้จ่ายและรายได้ของการดําเนินธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะเห็นได้
ว่า ค่าใช้จ่ายโดยส่วนใหญ่ประกอบด้วย  

1) ค่าใช้จ่ายในการติดต้ังอุปกรณ์และบํารุงรักษา 
เครื่องอัดประจุไฟฟ้านับเป็นค่าใช้จ่ายหลักของการลงทุนพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งค่าใช้จ่ายส่วน

น้ีเป็นสินทรัพย์ของเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มีการเสื่อมราคาลงตามเวลา ซึ่งภายหลังจากการติดต้ังนําเข้า
ใช้งานแล้วย่อมมีค่าใช้จ่ายในด้านการบํารุงรักษาตามมา โดยอาจเป็นค่าใช้จ่ายของการบํารุงรักษาที่เกิดขึ้นตาม
ช่วงเวลาที่ต้องมีการตรวจสอบอุปกรณ์เพ่ือป้องกันความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น (Planned Maintenance) และ
ค่าใช้จ่ายของการบํารุงรักษาในกรณีที่อุปกรณ์เกิดข้อขัดข้อง (Unplanned Maintenance)  

2) ค่าใช้จ่ายในการเช่ือมโยงระบบสื่อสาร 
สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เช่ือมโยงกับศูนย์ข้อมูลกลางหรืออยู่ในโครงข่ายของผู้ให้บริการโครงข่ายอัด

ประจุไฟฟ้าจะต้องมีช่องทางการสื่อสารผ่านทางระบบอินเตอร์เน็ตซึ่งอาจเป็นช่องทางการสื่อสารแบบใช้สาย
หรือไร้สาย เพ่ือรับ-ส่งข้อมูลกับศูนย์ข้อมูลกลางหรือศูนย์ปฏิบัติการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งค่าเช่าช่อง
ทางการสื่อสารดังกล่าวนับเป็นค่าใช้จ่ายของเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

3) ค่าใช้จ่ายสําหรับศูนย์ปฏิบัติการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า  
ในกรณีที่สถานีอัดประจุไฟฟ้าเช่ือมโยงกับโครงข่ายของผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า ผู้ให้บริการ

โครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า จะมีศูนย์ปฏิบัติการประกอบด้วย Call Center และเจ้าหน้าที่ซึ่งสามารถแก้ปัญหา
ให้กับผู้ใช้บริการได้ในกรณีเกิดเหตุขัดข้องที่สถานีอัดประจุไฟฟ้า นอกจากน้ี ยังมีค่าใช้จ่ายของระบบบริหาร
จัดการ เช่น ระบบชําระเงิน การใช้งานข้ามโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งการดําเนินการดังกล่าวมีค่าใช้จ่าย
เกิดขึ้น ในกรณีที่ผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าไม่ได้เป็นเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ค่าใช้จ่ายดังกล่าว
อาจถูกส่งผ่านไปที่เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

4) ค่าเช่าพ้ืนที่ 
กรณีที่เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าไม่ได้เป็นเจ้าของสถานที่ที่ใช้ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า ค่าใช้จ่าย

ในการขอใช้พ้ืนที่จะเป็นค่าใช้จ่ายอีกส่วนหน่ึงที่เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะต้องรับผิดชอบ 
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5) ค่าไฟฟ้า 
พลังงานไฟฟ้าจัดเป็นสินค้าหลักที่สถานีอัดประจุไฟฟ้าจําหน่ายให้กับผู้ใช้บริการ ซึ่งค่าใช้จ่ายส่วนน้ี

เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะต้องเป็นผู้จ่ายให้กับการไฟฟ้าหรือเจ้าของพ้ืนที่แล้วแต่กรณี โดยประกอบด้วย 
ค่าพลังงานไฟฟ้า ค่าความต้องการพลังไฟฟ้า ค่าบริการรายเดือน 

สําหรับด้านรายได้ของสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ัน ประกอบด้วย 

1) รายได้จากการอัดประจุไฟฟ้า 
ค่าบริการที่เรียกเก็บจากผู้ใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าจัดเป็นรายได้หลักของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ซึ่งอาจแบ่งเป็นค่าสมาชิกรายเดือนและค่าบริการที่เก็บตามการใช้งาน การคิดค่าบริการน้ันมีหลายรูปแบบ เช่น 
เก็บค่าสมาชิก 10 เหรียญสหรัฐต่อเดือนและเมื่อเข้ามาใช้บริการเก็บค่าบริการ 0.14 เหรียญสหรัฐต่อหน่วย 
หรือ ไม่เก็บค่าสมาชิก แต่เก็บค่าบริการ 3.8 เหรียญสหรัฐต่อครั้งที่เข้าใช้งานบวกด้วยค่าพลังงานไฟฟ้า 0.22 
เหรียญสหรัฐต่อหน่วย เป็นต้น 

2) รายได้จากการโฆษณา 
สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะโดยส่วนใหญ่ อาศัยพ้ืนที่ว่างบริเวณที่ติดต้ังเครื่องอัดประจุไฟฟ้าเป็น

พ้ืนที่เช่าสําหรับโฆษณาสินค้าและบริการอ่ืนๆ ซึ่งในบางกรณีสถานีอัดประจุไฟฟ้าแห่งน้ัน อาจเปิดให้ใช้บริการ
โดยไม่คิดค่าใช้จ่าย โดยเจ้าของสถานีไฟฟ้ารับรายได้จากค่าเช่าพ้ืนที่โฆษณาเท่าน้ัน 

3) รายได้ทางอ้อมจากธุรกิจอ่ืน 
สถานีอัดประจุไฟฟ้าบางแห่งติดต้ังโดยร้านค้าที่จําหน่ายสินค้าและบริการอื่นๆ เช่น ร้านขายเคร่ืองด่ืม 

ร้านขายหนังสือ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้บริการลูกค้าที่มาใช้บริการของร้าน ซึ่งอาจเป็นการให้บริการท่ีไม่มี
ค่าใช้จ่าย ทําให้ช่วยดึงดูดลูกค้าในกลุ่มที่ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า เป็นการสร้างมูลค่าเพ่ิมของสินค้าและบริการ
และสร้างรายได้ในทางอ้อม นอกจากน้ี ในกรณีของโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าขนาดใหญ่ที่มีสถานีอัดประจุไฟฟ้า
อยู่จํานวนมาก ยังมีโอกาสสร้างรายได้จากการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าผ่านทางมาตรการ 
Demand Response อีกด้วย 

จะเห็นได้ว่าการประกอบธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ันมีค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูง ในขณะที่รายได้ทางตรง
ที่มาจากค่าบริการที่เก็บจากการอัดประจุไฟฟ้าน้ันขึ้นกับจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าที่เข้ามาใช้บริการ ซึ่งในช่วงแรก
ของการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าอาจยังมีไม่มากนัก ประกอบกับพฤติกรรมของ
ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าโดยส่วนใหญ่จะอัดประจุไฟฟ้าจากที่พักอาศัย ดังตัวอย่างพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าของ
ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าประเทศนอร์เวย์แสดงในรูปที่ 2-7 ด้วยเหตุน้ี ธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าจึงมีช่วงระยะเวลา
คืนทุนค่อนข้างนาน สอดคล้องกับผลการศึกษาของหลายหน่วยงานในประเด็นดังกล่าว 
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รูปที่ 2-7 พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศนอร์เวย์ 

ที่มา: Global EV Outlook 2017 

จากที่กล่าวมาข้างต้น จึงพอสรุปได้ว่า ในการกําหนดรูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า มี
ประเด็นที่เก่ียวข้องกับผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ดังน้ี 

 การให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นธุรกิจที่มีผลตอบแทนทางการเงินค่อนข้างตํ่า โดยเฉพาะ
อย่างย่ิง ในระยะแรกของการพัฒนา ดังน้ัน ภาครัฐควรมีมาตรการส่งเสริมเพ่ือให้ธุรกิจประเภทน้ี
สามารถดําเนินการต่อไปได้ เน่ืองจากสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะเป็นสิ่งที่จําเป็นและเป็นปัจจัย
สําคัญที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประชาชน 

 เพ่ือให้เกิดการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้าอย่างคุ้มค่ากับการลงทุน ควรมีวิธีการที่ทําให้ผู้ใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าสามารถเข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้าได้โดยง่าย เช่น สามารถรับรู้ข้อมูลได้ว่า พ้ืนที่ใด
มีการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าอยู่บ้าง นอกจากน้ี ควรสนับสนุนให้เกิดการใช้บริการสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าข้ามโครงข่ายได้ 

 ควรมีการส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันอย่างเป็นธรรม ซึ่งจะทําให้ราคาค่าบริการลดลงและเป็นผลดี
ต่อผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในระยะยาว 

2.1.3 การไฟฟ้า 

 ในองค์ประกอบของการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า การไฟฟ้ามีหน้าที่ขั้นพ้ืนฐานในการจ่ายกระแส
ไฟฟ้าให้กับผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยจะต้องพัฒนาระบบไฟฟ้าให้มีความมั่นคง สามารถรองรับ
ปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นในอนาคตได้อย่างเพียงพอ ซึ่งจากประสบการณ์ใน
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงแรกของแต่ละประเทศ การไฟฟ้านับเป็น
หน่วยงานที่มีบทบาทสําคัญทั้งในด้านการดูแลระบบไฟฟ้าเพ่ือจ่ายไฟให้กับสถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงการ
พัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้านําร่อง การวิจัยและพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า ดังน้ัน หากพิจารณาในภาพรวม
แล้ว บทบาทหน้าที่ของการไฟฟ้าที่เก่ียวข้องกับการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถสรุปได้ดังน้ี 
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1) การพัฒนาระบบไฟฟ้าเพ่ือรองรับความต้องการไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 
หน้าที่หลักอย่างหนึ่งของการไฟฟ้า คือการจ่ายไฟฟ้าให้กับผู้ใช้ไฟฟ้าได้อย่างมั่นคงด้วยคุณภาพการ

ให้บริการตามมาตรฐาน ซึ่งการเพ่ิมขึ้นของสถานีอัดประจุไฟฟ้าย่อมส่งผลกระทบต่อระบบไฟฟ้านับต้ังแต่ 
ระบบจําหน่าย ระบบส่ง และระบบผลิตในที่สุด การวิเคราะห์พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าทําให้สามารถ
คํานวณปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นในแต่ละพ้ืนที่เพ่ือนําไปสู่การศึกษาผลกระทบและวางแผนงาน
พัฒนาระบบไฟฟ้าได้อย่างคุ้มค่า 

2) กําหนดมาตรฐานการติดต้ังและเช่ือมโยงระบบไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
มาตรฐานทางไฟฟ้าของการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะถูกกําหนดโดยการไฟฟ้า มีวัตถุประสงค์เพ่ือ

ความปลอดภัยและคํานึงถึงผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าโดยรวม เช่น ข้อกําหนดเรื่องการต่อลงดิน การติดต้ัง
อุปกรณ์ตัดกระแสไฟฟ้ารั่ว เป็นต้น   

3) การพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
การให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าอาจถูกพิจารณาได้ว่าเป็นการจําหน่ายไฟฟ้ารูปแบบหนึ่ง ดังน้ัน ใน

หลายประเทศ การไฟฟ้าจึงทําหน้าที่เป็นผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าด้วย ดังในตารางที่ 2-3 โดยอาจเป็น
การลงทุนร่วมกับภาคเอกชน เช่น ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือส่งเสริมทางการตลาด สําหรับประเทศไทยการ
ไฟฟ้าทั้งสาม (กฟผ. กฟน. และ กฟภ.) เป็นหน่วยงานที่เริ่มพัฒนาโครงการสถานีอัดประจุไฟฟ้านําร่องตาม
นโยบายของรัฐบาล 

ตารางที่ 2-3 การพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าโดยการไฟฟ้า 

ประเทศ การไฟฟา้ จํานวนสถานี 1/ 

แคนาดา The Electric Circuit 942 

จีน State Grid Corporation of China 40,000 

เดนมาร์ก E.ON Denmark 1,200 

อิตาลี Enel 703 

เยอรมนี RWE 2,700 

สเปน Endesa 958 

ไอร์แลนด์ ESB 1,200 

1/ ข้อมูล ณ ปี 2559  

ท่ีมา: Wikipedia 
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4) การพัฒนาระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 
พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าน้ันเกิดขึ้นเพียงช่วงเวลาใดเวลาหน่ึงในรอบวัน 

ระบบไฟฟ้าจึงรับภาระหนักในการจ่ายไฟให้ยานยนต์ไฟฟ้าเพียงบางช่วงเวลา จึงเป็นการใช้ประโยชน์จากระบบ
ไฟฟ้าอย่างไม่คุ้มค่า อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาพฤติกรรมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าโดยส่วนใหญ่จะพบว่า 
เวลาการอัดประจุไฟฟ้าสามารถบริหารจัดการได้ ดังนั้น การไฟฟ้าส่วนใหญ่จึงเริ่มหาแนวทางที่เหมาะสมเพ่ือ
บริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า โดยพยายามลดกระทบต่อระบบไฟฟ้าด้วยการจัดลําดับการอัดประจุ
ไฟฟ้าในช่วงเวลาที่เหมาะสมเพ่ือปรับเปลี่ยนรูปแบบการใช้ไฟฟ้าให้สอดคล้องกับความสามารถของระบบผลิต 
ระบบส่งและระบบจําหน่าย อาจทําได้โดยใช้มาตรการ Demand Response ดังตัวอย่างในประเทศ
สหรัฐอเมริกา ได้มีการพัฒนาโครงการนําร่องที่สาธิตให้เห็นถึงการใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริดเพ่ือบริหารการใช้
ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเกิดขึ้นจากความร่วมมือระหว่างบริษัท Greenlots และ การไฟฟ้า Southern 
California Edison (SCE) ใช้งานกับสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ติดต้ังในบริเวณสํานักงานของ SCE โดยอาศัย
โปรโตคอล OCPP (Open Charge Point Protocol) ซึ่งเป็นโปรโตคอลการสื่อสารแบบเปิดระหว่างสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าและระบบจัดการกลาง โดยมีระบบสั่งการจากศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าที่ใช้โปรโตคอล OpenADR 
(Open Automated Demand Response) ซึ่งเป็นโปรโตคอลท่ีแพร่หลายสําหรับมาตรการ Demand 
Response 

ตามบทบาทหน้าที่ของการไฟฟ้าตามที่กล่าวมา การกําหนดรูปแบบการให้บริการของอัดประจุไฟฟ้า มี
ประเด็นที่เก่ียวข้องกับการไฟฟ้าที่ควรพิจารณา ดังน้ี 

 มาตรฐานด้านความปลอดภัยของการติดต้ังอุปกรณ์ไฟฟ้าและการเช่ือมโยงทางระบบไฟฟ้าเป็น
ประเด็นสําคัญที่ควรมีการกํากับดูแล 

 รูปแบบการให้บริการควรสามารถขยายผลไปสู่การบริหารการใช้ไฟฟ้าด้วยมาตรการ Demand 
Response ได้ในอนาคต 

 การไฟฟ้าเป็นหน่วยงานมีความพร้อมทางด้านเทคนิคในการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า เน่ืองจาก
มีเจ้าหน้าที่ผู้มีความเช่ียวชาญทางระบบไฟฟ้าและได้ดําเนินการพัฒนาโครงการนําร่องมาแล้ว 

2.1.4 ภาคนโยบายและกํากับดูแล 

บทบาทหน้าที่ของหน่วยงานภาครัฐมีส่วนสําคัญในการช่วยส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
เพ่ิมขึ้นอย่างแพร่หลาย การกําหนดนโยบายเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของสถานีอัดประจุไฟฟ้า
รวมท้ังการกํากับดูแลรูปแบบการให้บริการให้มีความเหมาะสมจะเป็นสิ่งที่ช่วยส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าอย่างย่ังยืน ซึ่งการสนับสนุนทางด้านการลงทุนน้ันนับเป็นมาตรการที่สําคัญที่อาจทําได้ในรูปแบบ
ของการจัดสรรงบประมาณให้หน่วยงานภาครัฐลงทุนโดยตรง หรืออาจเป็นการให้เงินสนับสนุนบางส่วนหรือ
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ทั้งหมดกับภาคเอกชนเพ่ือพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า นอกจากน้ี การสนับสนุนดังกล่าวอาจทําโดยวิธีทางอ้อม
ด้วยให้ผลประโยชน์ทางการเงินอ่ืนๆ เช่น การลดหย่อนภาษี เป็นต้น  

การสนับสนุนโดยการจัดสรรงบประมาณทางตรง มีตัวอย่างเช่น ในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งมีการ
สนับสนุนงบประมาณทั้งจากรัฐบาลกลางและรัฐบาลท้องถิ่นเพ่ือติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า ตารางที่ 2-4 แสดง
ตัวอย่างการให้เงินสนับสนุนของประเทศสหรัฐอเมริกา ส่วนในประเทศเดนมาร์ก กรมทางหลวงเดนมาร์ก
(Danish Road Directorate) ได้ทําการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าบริเวณจุดพักรถริมทางหลวงโดยให้ E.ON 
ซึ่งเป็นผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้ารายใหญ่ของประเทศเดนมาร์กเป็นผู้ดําเนินการ ส่วนประเทศญี่ปุ่นได้
มีนโยบายให้เงินช่วยเหลือร้านค้าในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ร้านของตนเอง 

ตารางที่ 2-4 ตัวอย่างการให้เงินสนับสนุนสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศสหรัฐอเมริกา 

รัฐ นโยบายสนบัสนนุจากรัฐบาล 

คอนเนตทิคัต กรมพลังงานและคุ้มครองสิ่งแวดล้อมของรัฐคอนเนตทิคัต (Department of 
Energy and Environmental Protection: DEEP) ให้เงินทุนสนับสนุน 
ร้อยละ 50 ถึง 100 แก่เทศบาล หน่วยงานรัฐ และภาคเอกชนในการติดต้ังสถานี
อัดประจุไฟฟ้า โดยสถานีอัดประจุไฟฟ้าเหล่าน้ีจะต้องให้บริการโดยไม่คิดค่า
จ่ายเป็นเวลา 3 ปี  

แมสซาชูเซตส์ โครงการ MassEVIP ของรัฐแมสซาชูเซตส์มอบทุนสนับสนุนร้อยละ 50 สําหรับ
การติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในอาคารสํานักงานของบริษัทที่มีพนักงาน
มากกว่า 15 คนขึ้นไป 

แคลิฟอร์เนีย เขตควบคุมมลพิษทางอากาศในรัฐแคลิฟอร์เนียให้เงินทุนสําหรับหน่วยงาน
ภาครัฐและภาคเอกชนในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 5,000 
เหรียญสหรัฐต่อสถานี  

นิวเจอร์ซีย์ กรมคุ้มครองสิ่งแวดล้อมของรัฐนิวเจอร์ซีย์ร่วมกับการไฟฟ้านิวเจอร์ซีย์ให้เงิน
สนับสนุนผ่านโครงการ It Pay$ to Plug In สําหรับสถานที่ทํางาน หน่วยงาน
ของรัฐสถานศึกษา องค์กรไม่แสวงหาผลกําไรและที่จอดรถ โครงการน้ีเป็นส่วน
หน่ึงของแผนแม่บทด้านพลังงานของรัฐนิวเจอร์ซีย์ 

โคโลราโด สํานักงานพลังงานโคโลราโดและคณะกรรมการคุณภาพอากาศแห่งภูมิภาคให้
เงินอุดหนุนผ่านโปรแกรม Charge Ahead Colorado ประมาณร้อยละ 80 
ของค่าใช้จ่ายในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยผู้มีสิทธิขอรับการสนับสนุน 
ได้แก่รัฐบาลท้องถิ่น โรงเรียน หน่วยงานของรัฐ มหาวิทยาลัยของรัฐ หน่วยงาน
ขนส่งสาธารณะ บริษัทเอกชน อพาร์ทเมนต์ 
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สําหรับการสนับสนุนโดยการให้ผลประโยชน์ทางภาษีน้ัน มีตัวอย่างเช่น รัฐจอร์เจีย ประเทศ
สหรัฐอเมริกา โดยให้นิติบุคคลสามารถลดหย่อนภาษีเงินได้จํานวนร้อยละ 10 ของค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการติดต้ัง
สถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยจะต้องเป็นสถานีที่ให้บริการสาธารณะและติดต้ังอยู่ในรัฐจอร์เจีย หรือในรัฐวอชิงตัน
ที่ดินที่ใช้ในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะได้รับการยกเว้นการเก็บภาษีสรรพสามิตของการเช่า นอกจากน้ี
ยังยกเว้นภาษีที่เก่ียวข้องกับการซื้อขายและค่าบริการสําหรับการติดต้ัง ซ่อมแซมสถานีอัดประจุไฟฟ้าอีกด้วย 
ในรัฐโอคลาโฮมาผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถนําค่าใช้จ่ายในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้ามา
หักลดหย่อนภาษีได้ถึงร้อยละ 75 

 หน่วยงานภาครัฐยังมีหน้าที่ในการออกกฎระเบียบและกํากับดูแลเพ่ือทําให้การให้บริการสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าเป็นไปด้วยความเรียบร้อย ซึ่งมาตรการเหล่าน้ี ได้แก่ มาตรฐานความปลอดภัย การขออนุญาต
ประกอบการ ตลอดจนการใช้ที่ดินเพ่ือติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า เป็นต้น กฎระเบียบหรือข้อกําหนดบางอย่าง
เป็นสิ่งที่ต้องอาศัยการเรียนรู้ในช่วงแรกของการพัฒนา จากน้ันจึงค่อยปรับเปลี่ยนให้สอดคล้องต่อไป ดังน้ันจึง
ควรเตรียมความพร้อมด้วยการศึกษาจากประสบการณ์ของประเทศท่ีได้มีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าแล้ว อย่างไรก็
ตาม เน่ืองด้วยความแตกต่างทางของแต่ละประเทศ การนํามาปรับใช้สําหรับประเทศไทยจะต้องมีการพิจารณา
อย่างรอบคอบเพ่ือให้เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย 

 รายละเอียดของการกํากับดูแลน้ันขึ้นอยู่กับการกําหนดสถานภาพทางธุรกิจของผู้ให้บริการสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า ซึ่งหากศึกษาตามแนวทางของประเทศสหรัฐอเมริกา อาจเป็นไปได้ 2 ลักษณะ คือ 

 ผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า คือ ผู้ให้บริการเช้ือเพลิงเพ่ือการขนส่ง ดังน้ัน จึงไม่นับเป็นผู้
จําหน่ายไฟฟ้าเช่นเดียวกับการไฟฟ้า การดําเนินกิจการจะไม่ถูกกํากับดูแลด้วยกฎระเบียบที่
เก่ียวข้องกับการประกอบกิจการจําหน่ายไฟฟ้า ตัวอย่างเช่น รัฐแคลิฟอร์เนีย นิวยอร์ก โคโลราโด 
ฟลอริดา เวอร์จิเนีย วอชิงตัน เป็นต้น 

 ผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า คือ ผู้จําหน่ายไฟฟ้าเช่นเดียวกับการไฟฟ้า  ดังน้ัน การดําเนิน
กิจการต้องเป็นไปตามการกํากับดูแลกิจการไฟฟ้า ตัวอย่างเช่น รัฐแอริโซนา อินเดียนา นิวเจอร์ซี 
นอร์ธแคโรไลนา เพนซิลเวเนีย เป็นต้น 

อาจกล่าวได้ว่า ประเด็นที่เก่ียวข้องกับภาครัฐในการกําหนดรูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าแบ่งออกได้เป็น 

 การออกนโยบายการส่งเสริมทั้งทางตรงด้วยการให้ทุนพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าผ่านทาง
หน่วยงานภาครัฐหรือเอกชนและการสนับสนุนทางอ้อมโดยการให้ผลประโยชน์ทางด้านการเงินกับ
ผู้ประกอบการ 
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 การกําหนดกฎระเบียบที่เก่ียวกับการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า ทั้งด้านการเช่ือมต่อกับระบบ
ไฟฟ้า การใช้สถานที่ คุณภาพและมาตรฐานการให้บริการตลอดจนราคาการให้บริการ 

2.1.5 ผู้มีส่วนได้เสียอ่ืนๆ 

 ในองค์ประกอบหลักของการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า นอกจากจะมียานยนต์ไฟฟ้า ผู้ใช้งาน ผู้
ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า การไฟฟ้าและหน่วยงานภาครัฐที่ทําหน้าที่กําหนดนโยบายและกํากับดูแลแล้ว ผู้
มีส่วนได้เสียอ่ืนๆ เช่น ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ผู้พัฒนาระบบจัดการข้อมูลสารสนเทศ รวมท้ังสถาบันการศึกษา 
ยังมีส่วนร่วมในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้เกิดขึ้นอย่างสมบูรณ์ ความคาดหวังของ
ผู้มีส่วนร่วมเหล่าน้ีต่อรูปแบบการให้บริการสามารถสรุปได้ดังน้ี 

 ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าต้องการเห็นการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้มีความครอบคลุม เพ่ือให้ผู้ใช้
ยานยนต์ไฟฟ้าเกิดความมั่นใจและคลายความกังวลในเรื่องระยะทาง โดยการเข้ามามีส่วนร่วม
อาจทําโดยการมาลงทุนพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าโดยตรง เช่น บริษัท เทสล่า มอเตอร์ หรือ
อาจเป็นการร่วมกับหุ้นส่วนทางธุรกิจ เช่น กรณีของบริษัท BMW 

 ผู้พัฒนาระบบจัดการข้อมูลสารสนเทศได้ประโยชน์จากการพัฒนาระบบข้อมูลสารสนเทศรวมถึง
Application ต่างๆ บนสมาร์ทโฟน ซึ่งเป็นประโยชน์ต่อผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในการเข้าถึง
สถานีอัดประจุไฟฟ้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ตาม สถานีอัดประจุไฟฟ้าจะต้องมีการ
เช่ือมโยงข้อมูลกับศูนย์ข้อมูลกลางด้วย 

 ผู้ผลิตเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า คาดหวังการส่งเสริมและสนับสนุนการผลิตเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าใน
ประเทศ มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม และศูนย์ให้บริการทดสอบมาตรฐานเคร่ืองอัดประจุ
ไฟฟ้า 

 สถาบันการศึกษา ทําการวิจัยและพัฒนาทั้งในด้านเทคนิคและแบบจําลองทางธุรกิจของการ
ให้บริการต่างๆ เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาองค์ความรู้ที่จะช่วยเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขันของ
ประเทศต่อไป 

2.2  รูปแบบการให้บริการในสถานท่ีสาธารณะ 

แม้ว่าผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่จะอัดประจุไฟฟ้าในบริเวณที่พักอาศัย แต่การศึกษาจากผลสํารวจ
ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าพบว่า ความครอบคลุมของสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นสาเหตุหน่ึงที่
มีผลต่อการเลือกซื้อยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งน้ี เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้ายังมีระยะทางท่ีว่ิงได้สูงสุดต่อการอัดประจุ
ไฟฟ้าไม่สูงมากนักเมื่อเปรียบเทียบกับยานยนต์ประเภทเคร่ืองยนต์สันดาปภายใน ในทางจิตวิทยา ผู้ใช้งานจึง
เกิดความวิตกกังวลว่าจะสามารถเดินทางไปสู่จุดหมายปลายทางด้วยพลังงานไฟฟ้าที่มีอยู่ในแบตเตอร่ีโดยไม่
ต้องอัดประจุไฟฟ้าได้หรือไม่ ซึ่งสอดคล้องกับข้อมูลของนานาประเทศในเรื่องความสัมพันธ์ระหว่างสถานีอัด
ประจุไฟฟ้ากับร้อยละของยานยนต์ไฟฟ้าที่จําหน่ายได้เมื่อเทียบกับยานยนต์ทั้งหมด [3] ดังรูปที่ 2-8 
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รูปที่ 2-8 ความสัมพันธ์ระหว่างสถานีอัดประจุไฟฟ้ากับร้อยละของยานยนต์ไฟฟ้า 

ท่ีมา: The influence of financial incentives and other socio-economic factors on electric vehicle adoption 

2.2.1 ยุทธศาสตร์การพัฒนาและเป้าประสงค์ 

จากการศึกษาองค์ประกอบของการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสําหรับประเทศไทยในหัวข้อที่ 2.1 
ทําให้สามารถสรุปสภาพปัจจุบัน ความคาดหวังและโอกาสในการพัฒนาเพ่ือส่งเสริมให้เกิดการพัฒนารูปแบบ
ของการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าได้ดังตารางที่ 2-5 

ตารางที่ 2-5 สภาพปัจจุบันและโอกาสในการพัฒนารูปแบบการให้บรกิารสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

องค์ประกอบ ข้อเท็จจริง / สภาพปัจจุบัน 
ความคาดหวังต่อรูปแบบการให้บริการ / 

โอกาสในการพัฒนา 

ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า / 
ยานยนต์ไฟฟ้า 

ความกังวลในเ ร่ืองระยะทาง  เนื่ องจาก
ระยะทางท่ีว่ิงได้ต่อการอัดประจุไฟฟ้ายังไม่
มากนัก 

ควรมีสถานีอัดประจุไฟฟ้าครอบคลุมทุกพ้ืนท่ีท่ี
ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเดินทางไป 

การรับรู้ตําแหน่งท่ีต้ังของสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ยังน้อย 

ควรมีการพัฒนาระบบข้อมูลสารสนเทศท่ีช่วย
ให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ารับรู้ตําแหน่งและ
สถานภาพของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
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ตารางที่ 2-5 สภาพปัจจุบันและโอกาสในการพัฒนารูปแบบการให้บรกิารสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

องค์ประกอบ ข้อเท็จจริง / สภาพปัจจุบัน 
ความคาดหวังต่อรูปแบบการให้บริการ / 

โอกาสในการพัฒนา 

ยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันมีมาตรฐานเต้ารับ
แตกต่างกัน  

สถานีอัดประจุไฟฟ้าต้องมีความสามารถในการ
ทํางานร่วมกันได้ (Interoperability) กับยาน
ยนต์ไฟฟ้า  เ ม่ือไปถึงสถานี อัดประจุ  ต้อง
สามารถใช้งานสถานีนั้นได้ โดยไม่มีข้อจํากัดใน
ด้านกายภาพของเต้ารับและโปรโตคอลการ
สื่อสารระหว่างยานยนต์ไฟฟ้ากับสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า  

ผู้ ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่คํานึง ถึง
ประเด็นต้นทุนโดยรวมของการใช้งาน (Total 
Cost of Ownership) ดังนั้น ค่าบริการสถานี
อัดประจุไฟฟ้าต้องมีความเหมาะสม สอดคล้อง
กับความสามารถทางด้านการเงินของผู้ใช้งาน 
และการคิดค่าบริการต้องมีความโปร่งใส 
ชัดเจน เป็นธรรม 

ควรมีการกํากับดูแลในด้านราคา เพ่ือให้เกิด
ความเป็นธรรมต่อผู้บริโภค 

ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าคํานึงประเด็นด้านความ
ปลอดภัยระหว่างการใช้บริการ 

ควรมีการกํากับดูแลในด้านมาตรฐานความ
ปลอดภัยท้ังในด้านไฟฟ้าและด้านกายภาพอ่ืนๆ 

ยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันยังใช้เวลาในการอัด
ประจุค่อนข้างนาน โดยใช้เวลาอย่างน้อย 30 
นาที 

ผู้ใช้บริการอาจไปใช้บริการอ่ืนๆ ในระหว่างการ
อัดประจุ ไฟฟ้า  ดังนั้น  อาจส่งเสริมให้การ
ให้บริการสถานี อัดประจุ ไฟฟ้าดําเนินการ
ร่วมกับการให้บริการอ่ืนๆ 

ผู้ให้บริการสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 

การให้บริการของผู้ให้บริการโครงข่ายโดยส่วน
ใหญ่ยังต้องสมัครสมาชิก ซ่ึงทําให้ผู้ใช้บริการท่ี
ไม่ได้เป็นสมาชิกไม่สามารถใช้งานได้ 

ควรพัฒนาระบบกลางเพ่ือให้ผู้ใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าท่ีเป็นสมาชิกต่างโครงข่ายสามารถใช้
บริการในโครงข่ายอ่ืนๆ ได้ (Roaming)  

การให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นธุรกิจท่ี
มีระยะเวลาคืนทุนค่อนข้างยาว 

ควรมีนโยบายสนับสนุนทางด้านการเงินต่อ
ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ในกรณีท่ีเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าไม่ได้เป็น
เจ้าของพ้ืนท่ี การขออนุญาตใช้พ้ืนท่ีอาจทําได้
ยากท้ังเหตุผลในด้านกายภาพและราคาเช่า
พ้ืนท่ี 

ควรมีนโยบายเพื่อให้การขอใช้พ้ืนท่ีทําได้ง่าย 
และจูงใจเจ้าของพ้ืนท่ีด้วยผลประโยชน์อ่ืนๆ  



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
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ตารางที่ 2-5 สภาพปัจจุบันและโอกาสในการพัฒนารูปแบบการให้บรกิารสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

องค์ประกอบ ข้อเท็จจริง / สภาพปัจจุบัน 
ความคาดหวังต่อรูปแบบการให้บริการ / 

โอกาสในการพัฒนา 

อัตราการใช้งาน (Utilization Rate) ของสถานี
อัดประจุไฟฟ้ายังน้อย ซ่ึงส่งผลต่อระยะเวลา
คืนทุนของธุรกิจ 

ควรมีการพัฒนาระบบข้อมูลสารสนเทศท่ีช่วย
ให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ารับรู้ตําแหน่งและ
สถานภาพของสถานีอัดประจุไฟฟ้าและระบบ
กลางเพื่อให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าท่ีเป็นสมาชิก
ต่างโครงข่ายสามารถใช้บริการในโครงข่ายอ่ืนๆ 
ได้ (Roaming) 

การไฟฟ้า 

การติดต้ังทางไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้ามี
ผลกระทบต่อความมั่นคงของระบบไฟฟ้าและ
คุณภาพทางไฟฟ้า 

ควรมีการกํากับดูแลในด้านมาตรฐานการติดต้ัง
ทางไฟฟ้า  

การอัดประจุไฟฟ้าพร้อมกันทําให้ผลกระทบ
ต่อระบบไฟฟ้า ท้ังในด้านความม่ันคงและ
ต้นทุนการดําเนินการ 

ควรมีการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า
ด้วยระบบการ อัดประจุ อั จฉ ริยะ  (Smart 
Charging System) รวมถึงการพัฒนารูปแบบ
ธุรกิจท่ีเชื่อมโยงกับ Demand Response ซ่ึง
จะเกิดข้ึนได้ด้วยการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่าง
สถานีอัดประจุไฟฟ้ากับการไฟฟ้า 

เป็ นหน่ วย ง าน ท่ี มี ความ เชี่ ย วช าญ ด้ าน
วิศวกรรมและมีประสบการณ์ในด้านการติดต้ัง
อุปกรณ์และมาตรฐานความปลอดภัย 

ใ น ร ะ ย ะ เ ริ่ ม แ ร ก อ า จ ใ ห้ ก า ร ไ ฟฟ้ า เ ป็ น
ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในบางพ้ืนท่ี 

ภาคนโยบายและ
กํากับ 

ภาครัฐต้องการส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าข้ึนในประเทศไทย 

ต้องสนับสนุนทางด้านนโยบายเพ่ือส่งเสริมให้
เกิดการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมท้ัง
ออกกฎระเบียบเพ่ือกํากับดูแลในด้านมาตรฐาน
ความปลอดภัย ราคา เป็นต้น 

รูปแบบการให้บริการต้องมีความย่ังยืนและ
สามารถต่อยอดขยายผลไปสู่ การพัฒนา
ความสามารถในด้านการแข่งขันในเชิงธุรกิจ
อ่ืนๆ ได้ในอนาคต 

ต้องออกนโยบายสนับสนุนให้เกิดการวิจัยและ
พัฒนาเพ่ือพัฒนารูปแบบธุรกิจองสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าใหม่ๆ 

ผู้มีส่วนได้เสียอ่ืนๆ 
ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าต้องการเพ่ิมยอดการ
จําหน่ายยานยนต์ไฟฟ้า 

เป็นโอกาสท่ีดีในการร่วมมือกับผู้ผลิตยานยนต์
ไฟฟ้าในการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
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ตารางที่ 2-5 สภาพปัจจุบันและโอกาสในการพัฒนารูปแบบการให้บรกิารสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

องค์ประกอบ ข้อเท็จจริง / สภาพปัจจุบัน 
ความคาดหวังต่อรูปแบบการให้บริการ / 

โอกาสในการพัฒนา 

ผู้พัฒนาระบบข้อมูลสารสนเทศต้องการพัฒนา
ระบบหรือ  Application บนสมาร์ทโฟนท่ี
เกี่ยวกับการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ควรสนับสนุนให้เกิดการเชื่อมโยงข้อมูลของ
สถานีอัดประจุไฟฟ้ามาท่ีศูนย์ข้อมูลกลาง 

สถาบันการศึกษาต้องการวิจัยและพัฒนา
รูปแบบธุรกิจการให้บริการสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า 

คว รสนั บ สนุ น ทุ น วิ จั ย แ ล ะ พัฒนา ใ ห้ แ ก่
สถาบันการศึกษาต้ังแต่ต้นน้ําถึงปลายน้ําเพ่ือ
เสริมสร้างความสามารถในการแข่ง ขันใน
อนาคต 

จากสภาพปัจจุบันและโอกาสในการพัฒนารูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่กล่าวมา จะ
เห็นได้ว่า ผู้เก่ียวข้องทุกภาคส่วนต่างมีพ้ืนฐานอยู่บนสภาพปัจจุบัน ตลอดจนมีความคาดหวังและความสามารถ
ในการพัฒนาที่แตกต่างกัน ดังน้ัน เพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุดในการพัฒนารูปแบบการให้บริการของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า ยุทธศาสตร์การพัฒนารูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ควรพิจารณาประเด็นที่สําคัญ
ทั้งหมด 5 ด้าน ดังน้ี 

1) ความสามารถในการเข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Accessibility) 

ความสามารถในการเข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้าคือ การที่ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าสามารถนํายานยนต์
ไฟฟ้าเข้าใช้บริการอัดประจุไฟฟ้าในสถานที่สาธารณะได้เมื่อระดับพลังงานในแบตเตอร่ีเหลือน้อยจนเริ่มเกิด
ความกังวลว่าพลังงานท่ีมีอยู่อาจไม่เพียงพอสําหรับใช้ขับเคลื่อนไปสู่จุดหมายปลายทางได้ ความสามารถในการ
เข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะทําให้ความกังวลในเร่ืองระยะทางหมดไป ซึ่งในมุมมองผู้ประกอบการสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า นับเป็นโอกาสที่จะมีผู้เข้ามาใช้บริการและมีรายได้เพ่ิมขึ้น ความสามารถในการเข้าถึงยังมี
ความหมายครอบคลุมไปถึงความสมบูรณ์ของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ลักษณะของเต้าเสียบที่ตรงกับยานยนต์
ไฟฟ้า และการเปิดให้ผู้ใช้ยานยนต์ที่ไม่ได้เป็นสมาชิกเข้ารับบริการ 

2) ความสามารถในการทํางานร่วมกันได้ (Interoperability) 

ระบบโครงข่ายของสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีการเช่ือมต่อทางไฟฟ้าและช่องทางการสื่อสารระหว่าง
อุปกรณ์จํานวนมาก ซึ่งการพัฒนาระบบโครงข่ายดังกล่าวมีผู้เก่ียวข้องหลายหน่วยงาน ดังน้ัน การกําหนด
รูปแบบการเช่ือมโยงเพ่ือเป็นมาตรฐานให้สามารถทํางานร่วมกันได้จึงเป็นแนวทางที่จะทําให้เกิดการพัฒนา
โครงข่ายที่มีความสามารถในการขยายระบบ (Extensibility) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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3) คุณภาพและความปลอดภัยของการให้บริการ (Quality and Safety of Service) 

คุณภาพการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าครอบคลุมต้ังแต่ความสมบูรณ์ของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
ซึ่งอุปกรณ์ต่างๆ เช่น เต้าเสียบ สายไฟฟ้า แท่นอัดประจุ ต้องอยู่ในสภาพที่ใช้งานได้ และเมื่อเริ่มอัดประจุ
ไฟฟ้าจะต้องมีกระแสไฟฟ้าไหลเข้าสู่แบตเตอรี่ในยานยนต์ไฟฟ้า โดยไม่ทําให้ยานยนต์ไฟฟ้าเสียหาย นอกจากน้ี
การคํานวณค่าบริการต้องมีความถูกต้อง สําหรับความปลอดภัยของการให้บริการเป็นประเด็นที่เก่ียวข้องกับ
ผู้ใช้บริการตลอดจนผู้ที่สัญจรอยู่ในบริเวณน้ัน ซึ่งประเด็นของคุณภาพและความปลอดภัยเป็นประเด็นที่ควรให้
ความสนใจเป็นพิเศษและควรมีการกําหนดหลักเกณฑ์หรือแนวทางการชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้นด้วย 

4) การส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันและความเป็นธรรมของราคา (Competition and Pricing 
Regulation) 

เมื่อมีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมมากขึ้นอย่างแพร่หลาย ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าทั่วไปควรมี
ความสามารถในการเข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้าด้วยอัตราค่าบริการที่เป็นธรรม ซึ่งการส่งเสริมให้เกิดการ
แข่งขันในธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะเป็นผลดีต่อผู้ใช้บริการในด้านราคา แม้ว่าจะมีการควบคุมอัตรา
ค่าบริการหรือไม่ก็ตาม หน่วยงานกํากับดูแลควรทําหน้าที่ตรวจสอบเพ่ือให้การให้บริการเป็นไปด้วยความ
โปร่งใส  

5) การสร้างมูลค่าเพิ่มทางธุรกิจ (Value-added Development) 

การให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถเช่ือมโยงกับธุรกิจอ่ืนๆ ได้มากมาย เช่น การพัฒนาระบบ
จัดการข้อมูลสารสนเทศและ Application บนสมาร์ทโฟนเพ่ืออํานวยความสะดวกในการใช้บริการ รวมไปถึง
การบริหารการใช้ไฟฟ้าผ่านทาง Demand Response ในอนาคตอาจมีการจ่ายไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าเข้าสู่
ระบบไฟฟ้า (Vehicle to Grid: V2G) หรือการส่งเสริมใช้พลังงานหมุนเวียนและระบบกักเก็บพลังงานมาเป็น
แหล่งจ่ายไฟฟ้าให้กับสถานีอัดประจุไฟฟ้า   

ยุทธศาสตร์การพัฒนาทั้ง 5 ด้าน จะถูกใช้เป็นแนวทางในการกําหนดเป้าประสงค์และคุณสมบัติหลัก
ของการพัฒนารูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยตารางที่ 2-6 แสดงเป้าประสงค์หลักของการ
พัฒนารูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะ  
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ตารางที่ 2-6 ยุทธศาสตร์การพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะและเป้าประสงค์ที่รองรับ 

ยุทธศาสตร ์ เป้าประสงค ์

ความสามารถในการเข้าถึงสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า (Accessibility) 

 มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าบนทางหลวงสายหลักเพียงพอ 
 ร้านค้าติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือให้บริการลูกค้า 
 มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าตามที่จอดรถสาธารณะ 
 มี Application ที่สามารถบอกตําแหน่งของสถานีอัด

ประจุไฟฟ้า รายละเอียดและสถานภาพได้ 
ความสามารถในการทํางานร่วมกันได้ 
(Interoperability) 

 สถานีอัดประจุไฟฟ้าแต่ละแห่งมีเต้าเสียบที่รองรับ 
ยานยนต์ไฟฟ้าที่เข้ามาอัดประจุได้  
 ผู้ใช้บริการนอกโครงข่ายสามารถเข้ามาใช้บริการได้ 
 มีโปรโตคอลกลางสําหรับรับ-ส่งข้อมูลระหว่างผู้ให้บริการ

สถานีอัดประจุไฟฟ้ากับศูนย์ข้อมูล 
คุณภาพและความปลอดภัยของการ
ให้บริการ (Quality and Safety of 
Service) 

 มีมาตรฐานการติดต้ังทางไฟฟ้าและทางกายภาพอ่ืนๆ 
 มีหน่วยงานทําหน้าที่ตรวจสอบและอนุญาตการติดต้ัง 
 มีการบํารุงรักษาตามระยะเวลา 
 สถานีอัดประจุไฟฟ้าอยู่ในสภาพที่ใช้งานได้อย่างปลอดภัย 

การส่งเสริมใหเ้กิดการแข่งขันและความ
เป็นธรรมของราคา (Competition and 
Pricing Regulation) 

 มีหน่วยงานกํากับดูแลทางด้านราคา 
 มีการแจ้งอัตราค่าบริการและวิธีคิดอัตราค่าบริการที่สถานี

อัดประจุไฟฟ้า 
 มีผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้าหลากหลาย 

การสร้างมูลค่าเพ่ิมทางธุรกิจ (Value-
added Development) 

 มีการพัฒนาระบบข้อมูลสารสนเทศของระบบการอัด
ประจุไฟฟ้า 
 มีระบบบริหารการอัดประจุไฟฟ้าผ่านทาง Demand 

Response 
 สถานีอัดประจุไฟฟ้าใช้แหล่งพลังงานจากพลังงาน

หมุนเวียน 
 มีการใช้ระบบกักเก็บพลังงานในสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
 มีการนําระบบ Vehicle to Grid มาใช้งาน 

จากเป้าประสงค์ดังกล่าว สามารถนํามากําหนดคุณลักษณะหลักของรูปแบบการให้บริการของสถานี
อัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ รายละเอียดแสดงในหัวข้อถัดไป 
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2.2.2 คุณลักษณะหลักของการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 

เพ่ือให้การบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะเป็นไปตามยุทธศาสตร์การพัฒนาที่วางไว้ จึงได้
กําหนดรูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะให้มีคุณสมบัติหลักครอบคลุมตาม
เป้าประสงค์ดังที่กล่าวมา และเพ่ือให้เกิดความเข้าใจในคุณลักษณะดังกล่าว จะแสดงรูปแบบการให้บริการ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะด้วยโครงสร้างดังรูปที่ 2-9 

การอธิบายโครงสร้างในรูปที่ 2-9 จะแบ่งออกเป็นการอธิบายหน้าที่หลักขององค์ประกอบในโครงสร้าง
และการอธิบายความสัมพันธ์ขององค์ประกอบดังกล่าว ตารางที่ 2-7 แสดงหน้าที่หลักขององค์ประกอบพร้อม
ตัวอย่างของหน่วยงานที่เป็นไปได้ในการทําหน้าที่ดังกล่าว 

 

รูปที่ 2-9 รูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะ 
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ตารางที่ 2-7 หน้าที่หลักขององค์ประกอบพร้อมตัวอย่างของหน่วยงานท่ีเป็นไปได้ในการทําหน้าที่ดังกล่าว 

องค์ประกอบ หน้าที่หลกั ตัวอย่างหน่วยงาน 

ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า / 
ยานยนต์ไฟฟ้า 

 เป็นผู้ใช้บริการอดัประจุไฟฟ้า โดยนํา
ยานยนต์ไฟฟ้าเข้าใช้บริการท่ีสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 

 สมัครเปน็สมาชกิของผู้ให้บริการ
โครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า 

 เป็นผู้ใช้บริการอืน่ๆ ในธุรกิจท่ีเก่ียวเนื่อง
กับการให้บริการสถานีอัดประจไุฟฟ้า 
เช่น เว็บไซต์และ Application บน
สมาร์ทโฟน  

 บุคคลท่ัวไป 
 หน่วยงานท่ีใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

เจ้าของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 

 เป็นเจ้าของสินทรัพย์ท่ีตดิตั้งอยูใ่นสถานี
อัดประจุไฟฟ้า เช่น เครื่องอัดประจุไฟฟ้า 
อุปกรณ์ไฟฟ้า ระบบส่ือสารและควบคุม
ต่างๆ 

 ขออนญุาตประกอบการสถานีอดัประจุ
ไฟฟ้า ขออนุญาตเช่ือมต่อทางไฟฟ้า ขอ
ใช้พ้ืนท่ี 

 ชําระค่าไฟฟ้า 
 บํารุงรักษาสถานีอดัประจุไฟฟ้า 
 ในกรณีท่ีสถานีอดัประจุไฟฟ้าอยูใ่น

โครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า จะต้องตดิตอ่/
เชื่อมโยงข้อมูลกับผู้ให้บริการโครงข่าย
อัดประจุไฟฟ้าดงักล่าว 

 รับไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานหมุนเวียน/
ระบบกักเก็บพลังงาน (ถ้ามี) 

 ห้างร้าน / ร้านค้า 
 หน่วยงานราชการ/เอกชน 
 ผู้ให้บริการสถานีน้ํามันเชื้อเพลิง 
 การไฟฟ้า 
 ผู้ประกอบการท่ีสนใจลงทุน 
 บริษัทผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 
 บริษัทผลิตเครื่องอัดประจุไฟฟ้า 
 ผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจไุฟฟ้า 
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ตารางที่ 2-7 หน้าที่หลักขององค์ประกอบพร้อมตัวอย่างของหน่วยงานท่ีเป็นไปได้ในการทําหน้าที่ดังกล่าว 

องค์ประกอบ หน้าที่หลกั ตัวอย่างหน่วยงาน 

ผู้ให้บริการโครงข่าย
อัดประจุไฟฟ้า 

 บริหารข้อมูลสมาชิกผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
 บริหารจัดการสถานีอัดประจุไฟฟ้า เช่น 

ระบบชําระเงิน ให้บริการแก้ไขปัญหากับ
ผู้ใช้บริการ 

 จัดส่งข้อมูลให้ศูนย์ข้อมูลสถานอีดัประจุ
ไฟฟ้า 

 จัดส่งข้อมูลการใช้ไฟฟ้าให้ศูนยข้์อมูลการ
ใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 

 อนญุาตให้มีการใช้งานข้ามโครงข่าย 
(Roaming) และจัดส่งข้อมูลให้ Clearing 
House 

 รับคําขอจาก Load Aggregator และ
ควบคุมการอดัประจุ 

 ผู้ประกอบการท่ีสนใจลงทุน 
 การไฟฟ้า 
 บริษัทผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 
 บริษัทผลิตเครื่องอัดประจุไฟฟ้า 
 

การไฟฟ้า 

 ตรวจสอบ/อนุญาตการติดตั้งทางไฟฟ้า
ของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 จ่ายไฟฟ้าให้สถานีอัดประจุไฟฟ้าด้วย
ความมั่นคง 

 บริหารการใช้ไฟฟ้าของสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าด้วย Demand Response 

 การไฟฟ้าฝ่ายจําหน่าย (กฟน. และ กฟภ.)  

หน่วยงานกํากับและ
ตรวจสอบ 

 อนญุาตให้ประกอบการสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า 

 อนญุาตการติดตัง้สถานีอัดประจไุฟฟ้า
ทางด้านกายภาพ 

 กํากับดูแลทางด้านคุณภาพการให้บริการ
และความปลอดภัย 

 กํากับดูแลทางด้านราคาและการแข่งขัน 

 สํานักงาน กกพ. 
 กรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 กรมการค้าภายใน กระทรวงพาณิชย์ 
 หน่วยงานภาครฐัท่ีได้รบัมอบหมาย 

ศูนย์ข้อมูลสถานอีัด
ประจุไฟฟ้า 

 จัดเก็บ/ดูแลข้อมูลตําแหน่งสถานีอดั
ประจุไฟฟ้า รายละเอียดเต้าเสียบ 
กําลังไฟฟ้า อัตราค่าบริการ สถานภาพ
การใช้งาน ข้อมลูผู้ประกอบการ ผู้ท่ี
กําลังใช้บริการอยู่ ฯลฯ 

 หน่วยงานภาครฐัท่ีได้รบัมอบหมาย 
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ตารางที่ 2-7 หน้าที่หลักขององค์ประกอบพร้อมตัวอย่างของหน่วยงานท่ีเป็นไปได้ในการทําหน้าที่ดังกล่าว 

องค์ประกอบ หน้าที่หลกั ตัวอย่างหน่วยงาน 

ศูนย์ข้อมูลการใช้
ไฟฟ้าของยานยนต์
ไฟฟ้า 

 จัดเก็บ/ดูแลข้อมูลการใช้ไฟฟ้าของสถานี
อัดประจุไฟฟ้าแต่ละสถานีเพ่ือใช้
ประโยชนใ์นการปฏิบตัิการระบบไฟฟ้า
และ Demand Response 

 การไฟฟ้า 

ศูนย์ Roaming 
(Clearing House) 

 เป็นตัวกลางในการโอนค่าใช้จ่ายและ
รายการใช้บริการระหว่างผู้ให้บรกิาร
โครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า ในกรณีท่ีมีการ
ใช้บริการอดัประจุไฟฟ้าข้ามโครงข่าย 

 หน่วยงานภาครฐัท่ีได้รบัมอบหมาย 
 องค์กรกลาง 

Load Aggregator 

 รับคําร้องขอจากการไฟฟ้า เพ่ือทําการ
ลดการใช้ไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ท่ีอยู่ในการควบคุมผ่านทางมาตรการ 
Demand Response 

 การไฟฟ้า 
 ผู้ประกอบการท่ีสนใจ 

แหล่งพลังงาน
หมุนเวียน / ระบบ
กักเก็บพลังงาน 

 จัดหาแหล่งพลังงานหมุนเวียน เช่น 
พลังงานแสงอาทิตย์ตดิตั้งบนหลังคา 
หรือ ระบบกักเก็บพลังงาน 

 ผู้ประกอบการท่ีสนใจ 
 เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

กระบวนการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าตามโครงสร้างในรูปที่ 2-9 สามารถอธิบายได้โดยเริ่มจากผู้ใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้าสมัครเป็นสมาชิกของผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าและได้รับบัตรสมาชิกมาใช้สําหรับการ
พิสูจน์ตัวตนตอนเร่ิมใช้บริการ จากน้ันเมื่อนํายานยนต์ไฟฟ้าเข้ามาใช้บริการที่สถานีอัดประจุไฟฟ้า ผู้ใช้บริการ
จะทําการพิสูจน์ตัวตนเพ่ือให้ได้รับสิทธิการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้า เมื่อทําการอัดประจุไฟฟ้าเสร็จแล้วจะมี
การชําระค่าบริการ โดยรูปแบบการชําระค่าบริการน้ันมีได้หลากหลายเช่นเดียวกับการชําระค่าสินค้าประเภท
อ่ืน เช่น ชําระเป็นค่าสมาชิกรายเดือน ระบบเติมเงิน การตัดเงินจากบัญชีธนาคาร เป็นต้น ซึ่งระบบชําระเงิน
จะถูกจัดการโดยผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งหากผู้ใช้งานยานยนต์เป็นผู้ใช้งานนอกโครงข่าย การ
พิสูจน์ตัวตนจะต้องรองรับให้สามารถใช้งานได้ด้วยระบบ Roaming ซึ่งจะเป็นตัวจัดการโอนค่าใช้จ่ายและ
รายการใช้บริการระหว่างผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า ทําให้สามารถเก็บค่าบริการ (อาจรวมค่า 
Roaming) จากผู้ใช้บริการได้อย่างถูกต้อง 

ในส่วนของเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ัน การเริ่มต้นประกอบการธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าต้องเริ่ม
จากการขออนุญาตประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมทั้งอาจมีการขอใช้พ้ืนที่จากหน่วยงานอ่ืน จากน้ันจึง
ทําการติดต้ังอุปกรณ์ไฟฟ้าตามข้อกําหนดของการไฟฟ้าและขอซื้อไฟฟ้าจากการไฟฟ้า ในกรณีที่ใช้ระบบ
จัดการสถานีอัดประจุไฟฟ้าของผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า อาจต้องมีการสมัครเข้าร่วมตามโปรแกรม
ของโครงข่ายดังกล่าว ซึ่งจะมีค่าใช้จ่ายในส่วนน้ีด้วย เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะได้รับรายได้จากการ
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ให้บริการผ่านทางระบบท่ีผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้ากําหนดไว้ เช่น ได้รับโอนจากผู้ให้บริการโครงข่าย
อัดประจุไฟฟ้าทุกสิ้นเดือน นอกจากน้ี เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้ายังเป็นผู้ดูแลรักษาสถานีอัดประจุไฟฟ้าใน
ฐานะเป็นเจ้าของสินทรัพย์ด้วย แต่ในทางปฏิบัติอาจใช้บริการเจ้าหน้าที่ของผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า
ด้วยได้ 

ข้อมูลตําแหน่งที่ต้ัง รายละเอียดทางเทคนิค ตลอดจนสถานภาพการใช้งานของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะ
ถูกเก็บไว้ในฐานข้อมูลของศูนย์ข้อมูลสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งจะต้องมีการปรับปรุงให้ทันสมัยอยู่ตลอดเวลา 
การเข้าถึงข้อมูลดังกล่าวจะสามารถทําได้โดยโปรโตคอลกลางตามมาตรฐานแบบเปิด ซึ่งจะเป็นข้อมูลที่
ผู้พัฒนาระบบสารสนเทศนําไปใช้สําหรับการพัฒนา Application บนสมาร์ทโฟนหรือเว็บไซต์ต่อไป นอกจากน้ี 
ข้อมูลการใช้ไฟฟ้าจะถูกจัดเก็บเพ่ือแสดงให้เห็นปริมาณการใช้ไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในแต่ละช่วงเวลา 
ซึ่งการไฟฟ้าสามารถนําไปใช้วางแผนเช่ือมโยงระบบไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าแห่งใหม่ในอนาคตที่จะ
เกิดขึ้นในบริเวณน้ัน รวมท้ังนําไปใช้ในการบริหารการใช้ไฟฟ้าด้วยมาตรการ Demand Response ตลอดจน
วิเคราะห์พฤติกรรมการใช้ไฟฟ้าเพ่ือวางแผนขยายระบบไฟฟ้าในภาพรวมของประเทศต่อไป 

รูปแบบการให้บริการดังกล่าวยังพิจารณาความเป็นไปได้ของการรับไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานหมุนเวียน
เช่น การติดต้ังแผงเซลล์แสงอาทิตย์บนหลังคาสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือใช้เป็นแหล่งจ่ายไฟฟ้าให้กับสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า รวมทั้งการติดต้ังระบบกักเก็บพลังงานซึ่งจะทําหน้าที่บริหารการใช้ไฟฟ้าในรอบวันได้อีกด้วย 

จากรูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะดังที่กล่าวมา มีข้อควรพิจารณาเพ่ิมเติม
ดังน้ี  

1) โครงสร้างในรูปที่ 2-9 ได้แยกองค์ประกอบของผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าออกเป็น เจ้าของ
ของสถานีอัดประจุไฟฟ้าและผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า โดยมีเหตุผลว่าเมื่อมีสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าจํานวนมากอยู่ในโครงข่ายที่เช่ือมโยงกัน ระบบสมาชิกและการคิดค่าบริการรวมถึงการ
ประมวลผลระบบชําระเงิน สามารถทําได้แบบรวมศูนย์ จึงมีผู้ประกอบการที่เป็นผู้ให้บริการ
โครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าทําหน้าที่ดังกล่าวขึ้นมา ทั้งน้ี ในกรณีที่เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าไม่ได้
เช่ือมโยงสถานีอัดประจุไฟฟ้าเข้ากับผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า เจ้าของสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้ารายน้ันจะต้องทําหน้าที่เสมือนว่าเป็นผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าเอง และการ
เช่ือมโยงข้อมูลอ่ืนๆ กับองค์ประกอบภายนอก เช่น ศูนย์ข้อมูลสถานีอัดประจุไฟฟ้า ศูนย์ข้อมูลการ
ใช้ไฟฟ้า ศูนย์ Roaming และ Load Aggregator จะต้องทําโดยเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

2) รูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะสามารถพิจารณาได้ 2 กรณี คือ  

 สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะที่ติดต้ังในที่สาธารณะ (ส่วนใหญ่หน่วยงานภาครัฐเป็นเจ้าของ) 
เช่น ริมถนน สวนสาธารณะ พ้ืนที่ของเทศบาล ซึ่งส่วนใหญ่ติดต้ังให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
โดยทั่วไปใช้บริการ โดยไม่มีวัตถุประสงค์ทางการตลาดในการใช้ร่วมกับการให้บริการสินค้า
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ประเภทอ่ืน ดังน้ัน แรงจูงใจในทางธุรกิจอาจมีน้อย ในกรณีน้ี เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า
อาจเป็นหน่วยงานภาครัฐ เช่น เทศบาล การไฟฟ้า กรมทางหลวง เป็นต้น 

 สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะในที่ส่วนบุคคล เช่น ในที่จอดรถของห้างสรรพสินค้า สถานี
บริการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว (ลักษณะเดียวกับสถานีบริการน้ํามัน) ในกรณีน้ี แม้ว่าจะมี
แรงจูงใจทางธุรกิจมากกว่ากรณีแรก แต่เพ่ือสร้างแรงขับเคลื่อนให้ภาคเอกชนเป็นผู้พัฒนาใน
ช่วงแรก หน่วยงานที่เก่ียวข้องในการออกนโยบายควรส่งเสริมด้วยการให้ผลประโยชน์
ทางการเงินกับห้างร้านที่ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

3) การพัฒนารูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะตามโครงสร้างในรูปที่ 2-9 สามารถ
ดําเนินการเพียงบางส่วนก่อน แล้วจึงเพ่ิมความซับซ้อนขึ้นตามลําดับ ดังเช่นในรูปที่ 2-10 แสดงรูปแบบการ
ให้บริการที่ประกอบด้วยผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ผู้ใช้บริการ การไฟฟ้า หน่วยงานกํากับและ
ตรวจสอบ และศูนย์ข้อมูลต่าง  ๆซึ่งอาจถูกนํามาใช้ในช่วงแรกก่อน จากน้ันในช่วงถัดไปจึงอาจเพ่ิมเติมระบบ 
Roaming และส่งเสริมให้ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้าพ่ึงพาตนเองโดยใช้พลังงานหมุนเวียนและ
ประยุกต์ใช้ระบบกักเก็บพลังงาน รวมท้ังมีการบริหารการใช้ไฟฟ้าด้วย Demand Response เพ่ือพัฒนาไปสู่
การอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะตามลําดับ  

สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะนับเป็นสิ่งสําคัญที่มีส่วนช่วยในการส่งเสริมให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
เพ่ิมขึ้น เน่ืองจากช่วยให้ลดความวิตกกังวลของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในเรื่องระยะทางลงได้ อย่างไรก็ตาม 
จากการพิจารณาพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าโดยทั่วไปพบว่า การอัดประจุไฟฟ้า
ส่วนใหญ่จะเกิดขึ้นภายหลังจากการใช้งานในขณะจอดพักยานยนต์ไฟฟ้าไว้เป็นเวลานานในสถานที่ส่วนบุคคล 
ดังน้ัน รูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานที่ส่วนบุคคลจึงควรได้รับการพิจารณาจากผู้กําหนด
นโยบายด้วยเช่นกัน โดยมีรายละเอียดนําเสนอในหัวข้อ 2.3 
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รูปที่ 2-10 รูปแบบการให้บรกิารสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะในระยะแรก 

2.3  รูปแบบการให้บริการในสถานท่ีส่วนบุคคล 

การอัดประจุไฟฟ้าในสถานที่ส่วนบุคคล สามารถแบ่งออกเป็น การอัดประจุไฟฟ้าในบริเวณบ้านพัก
อาศัยและการอัดประจุไฟฟ้าในที่ส่วนบุคคลที่สามารถเข้าถึงได้สําหรับบุคคลเฉพาะกลุ่ม เช่น ที่จอดรถใน
อาคารสํานักงาน คอนโดมิเนียม และอพาร์ทเมนต์ การอัดประจุไฟฟ้าในบริเวณบ้านพักอาศัยสามารถทําได้ใน
กรณีที่ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอาศัยอยู่ในบริเวณท่ีมีพ้ืนที่ส่วนตัว ซึ่งการอัดประจุไฟฟ้าสามารถทําได้โดยใช้
เครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบ Mode 2 ที่ผู้จําหน่ายยานยนต์ให้มาพร้อมกับยานยนต์ไฟฟ้าอยู่แล้ว หรือในบาง
กรณีผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอาจติดต้ังเครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบ Mode 3 ซึ่งจะมีกําลังไฟฟ้าของการอัดประจุไฟฟ้า
สูงกว่าและใช้เวลาในการอัดประจุไฟฟ้าน้อยกว่า 

สถานีอัดประจุไฟฟ้าบริเวณที่จอดรถในอาคารสํานักงาน คอนโดมิเนียม อพาร์ทเมนต์ ควรได้รับการ
ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาเช่นเดียวกับการอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะ ในบางประเทศ เช่น สหรัฐอเมริกา รัฐ
แคลิฟอร์เนีย มีการออกกฎหมายเกี่ยวกับอาคารใหม่ให้มีการจัดสรรพ้ืนที่สําหรับที่จอดยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ืออัด
ประจุในที่จอดรถ การส่งเสริมให้มีการติดต้ังเครื่องอัดประจุไฟฟ้าในสถานที่ส่วนบุคคลยังสามารถทําได้ด้วยการ
ให้ผลประโยชน์ทางการเงินกับหน่วยงานที่ติดต้ัง  

รูปแบบของการอัดประจุไฟฟ้าในที่ส่วนบุคคลเป็นไปได้หลายรูปแบบขึ้นอยู่กับสถานท่ีติดต้ัง ในกรณี
เป็นสถานที่ที่มีผู้ใช้งานหลายคนร่วมกัน เช่น ในที่จอดรถของคอนโดมิเนียม รูปแบบการให้บริการอาจมี
ลักษณะเดียวกับการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะ ซึ่งเจ้าของพ้ืนที่อาจให้ผู้ประกอบการธุรกิจสถานี
อัดประจุไฟฟ้าเข้ามาดําเนินการ อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากเป็นการให้บริการในพ้ืนที่ส่วนบุคคล ดังน้ันรูปแบบ
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การให้บริการจึงอาจต่างจากรูปแบบที่ใช้สําหรับสถานที่สาธารณะตามที่ได้นําเสนอไว้ในหัวข้อที่ 2.2 ออกไป
บางประการ ดังรายละเอียดที่จะกล่าวถึงในหัวข้อย่อยถัดไป 

2.3.1 การอัดประจุในบ้านพักอาศัย 

การอัดประจุในบ้านพักอาศัยในท่ีน้ีหมายถึงบ้านพักของครอบครัวเด่ียว ที่อาจติดต้ังเครื่องอัดประจุ
ไฟฟ้าในบริเวณโรงจอดรถของบ้านพัก การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าในกรณีน้ีอาจถูกพิจารณาได้ว่า
เป็นการใช้ไฟฟ้าของอุปกรณ์ไฟฟ้าประเภทหน่ึง ประเด็นที่ควรพิจารณาของการอัดประจุไฟฟ้าบริเวณบ้านพัก
อาศัย มีดังน้ี 

 มาตรฐานความปลอดภัยในการติดต้ังอุปกรณ์ เช่น ขนาดของมิเตอร์ไฟฟ้า ขนาดของวงจรประธาน
ของบ้านพัก การต่อลงดิน อุปกรณ์ป้องกันไฟฟ้าลัดวงจรและอุปกรณ์ตัดกระแสรั่ว เป็นต้น ซึ่งการ
ติดต้ังควรดําเนินการโดยเจ้าหน้าที่ทางเทคนิคที่ได้รับการอนุญาตและควรอยู่ภายใต้การกํากับดูแล
และอนุญาตจากหน่วยงานเก่ียวข้อง เช่น การไฟฟ้าฝ่ายจําหน่ายที่รับผิดชอบในพ้ืนที่  

 การสนับสนุนทางด้านการเงินให้กับเจ้าของเครื่องอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมให้
เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า เน่ืองจากการอัดประจุไฟฟ้าในบริเวณบ้านเป็นการอัดประจุไฟฟ้าที่
ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้านิยมมากที่สุด ในบางประเทศให้การสนับสนุนค่าอุปกรณ์และค่าใช้จ่ายใน
การติดต้ังถึงร้อยละ 50 (เช่น รัฐออนแทรีโอ ประเทศแคนาดาและหลายรัฐในสหรัฐอเมริกา) หรือ
อาจให้การสนับสนุนทางผลประโยชน์ทางการเงินอ่ืนๆ เช่น การลดภาษี (หลายรัฐในสหรัฐอเมริกา)  

 การบริหารการใช้ไฟฟ้าผ่านทางมาตรการ Demand Response เน่ืองจากการอัดประจุไฟฟ้าที่
บ้านพักอาศัยส่วนใหญ่จะเกิดขึ้นในช่วงค่ํา ดังตัวอย่างของโครงการนําร่องของ Pepco การไฟฟ้า
ในรัฐแมริแลนด์ ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งดําเนินการศึกษาการใช้ Demand Response กับผู้ใช้
ยานยนต์ไฟฟ้าจํานวน 101 ราย พบว่าผู้ใช้ยานยนต์เกินกว่าร้อยละ 90 มีการตอบสนองต่อ
มาตรการ Demand Response 

   โครงสร้างการอัดประจุไฟฟ้าในบ้านพักอาศัย สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 2-11 

 

รูปที่ 2-11 การอัดประจุไฟฟ้าในบ้านพักอาศัย 
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จากรูปที่ 2-11 ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าทําการอัดประจุไฟฟ้าด้วยเครื่องอัดประจุไฟฟ้า (ตามหมายเลข 
1 แสดงในรูป) ซึ่งอาจเป็นเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบ Mode 3 ที่ติดต้ังอยู่ในที่จอดรถ โดยรับไฟฟ้าจากการ
ไฟฟ้า (หมายเลข 2) การติดต้ังเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าจะต้องเป็นไปตามมาตรฐานการติดต้ังของการไฟฟ้า ใน
ส่วนของภาครัฐควรมีการออกนโยบายที่ส่งเสริมด้วยการสนับสนุนค่าใช้จ่ายในการจัดซื้อและการติดต้ังเคร่ือง
อัดประจุไฟฟ้า (หมายเลข 3) พร้อมไปกับการสนับสนุนให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า (หมายเลข 4) 
นอกจากน้ี นโยบายการสนับสนุนทางด้าน Demand Response (หมายเลข 5) ยังเป็นสิ่งสําคัญที่จะช่วยลด
ผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าซึ่งจะทําให้การลงทุนขยายระบบไฟฟ้าของการไฟฟ้าลดลงได้ 

เมื่อมีการอัดประจุไฟฟ้าพร้อมกันเป็นจํานวนมาก จะทําให้ระบบไฟฟ้ารับภาระสูง แนวทางหน่ึงที่การ
ไฟฟ้านํามาใช้ในการบรรเทาผลกระทบดังกล่าวคือ การส่งสัญญาณให้ Load Aggregator ลดการใช้ไฟฟ้าของ
ผู้ใช้ไฟฟ้าลง (หมายเลข 6) การร้องขอเพ่ือลดการใช้ไฟฟ้าจะถูกส่งผ่านมาที่บ้านพักอาศัย (หมายเลข 7) ซึ่งมี
ระบบจัดการพลังงานภายในบ้าน (Home Energy Management System: HEMS) ทําหน้าที่จัดสรรการใช้
ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า (หมายเลข 8) 

2.3.2 การอัดประจุในที่จอดรถของอาคารสํานักงานหรือคอนโดมิเนียม 

 การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าได้รับความสนใจเพ่ิมมากขึ้นในบริเวณชุมชนเมือง ซึ่งมีระยะการเดินทางไป
กลับระหว่างสองจุดหมายในหน่ึงวันไม่มากนัก แต่เน่ืองด้วยข้อจํากัดทางด้านพ้ืนที่ในเขตเมือง จึงทําให้ที่พัก
อาศัยของประชาชนโดยทั่วไปเร่ิมมีแนวโน้มเป็นลักษณะอาคารท่ีพักหลายครอบครัว เช่น คอนโดมิเนียม  
อพาร์ทเมนต์ การส่งเสริมให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มน้ีได้เข้าถึงการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าจึงเป็นปัจจัย
ที่สําคัญมากในการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะอย่างย่ิงในเขตเมือง 

 การพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่พักอาศัยแบบคอนโดมิเนียมสามารถทําได้หลายแนวทาง เช่น 

 กรณีที่มีการจัดสรรพ้ืนที่สําหรับจอดรถเป็นรายบุคคล ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอาจติดต้ังเคร่ืองอัด
ประจุไฟฟ้าเพ่ือใช้งานในท่ีจอดของตนเอง โดยต้องได้รับความยินยอมจากเจ้าของอาคาร ซึ่งใน
กรณีน้ีจะคล้ายกับกรณีติดต้ังในบริเวณบ้านพักอาศัย 

 กรณีเจ้าของอาคารเป็นผู้ดําเนินการติดต้ังและเป็นเจ้าของเอง ซึ่งการดําเนินงานอาจมีรูปแบบ
การให้บริการคล้ายกับการให้บริการในที่สาธารณะ  

 กรณีอนุญาตให้ผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้าดําเนินการ โดยเจ้าของอาคารเป็นผู้อนุญาตให้
เช่าพ้ืนที่ ซึ่งการดําเนินงานจะมีรูปแบบการให้บริการคล้ายกับการให้บริการในที่สาธารณะ 

2.4 การเชื่อมโยงและกระบวนการทางธุรกิจของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า 

 จากข้อมูลที่ได้นําเสนอมาในหัวข้อที่ 2.1 ถึง 2.3 จะเห็นได้ว่า รูปแบบการให้บริการในสถานที่
สาธารณะน้ันมีลักษณะเป็นการเช่ือมโยงทางธุรกิจระหว่างหลายหน่วยงาน ในขณะที่การอัดประจุไฟฟ้าใน
สถานที่ส่วนบุคคลน้ัน หากทําในลักษณะของการให้บริการผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจํานวนหลายราย เช่น ตาม
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อาคารสํานักงานหรือคอนโดมิเนียม สามารถทําในรูปแบบของการให้บริการในสถานท่ีสาธารณะได้ หากเป็น
การอัดประจุไฟฟ้าในบริเวณบ้านพักอาศัย รูปแบบการอัดประจุไฟฟ้าจะไม่มีความซับซ้อน โดยสิ่งที่ควร
คํานึงถึงมีเพียง การสนับสนุนทางด้านการเงินจากภาครัฐ มาตรฐานความปลอดภัยในการติดต้ัง และการ
บริหารการใช้ไฟฟ้าผ่านทางมาตรการ Demand Response ดังน้ัน ในหัวข้อน้ีจึงให้ความสนใจกับกระบวนการ
ธุรกิจในรูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะเป็นหลัก 

 วัตถุประสงค์ของการนําเสนอข้อมูลในหัวข้อน้ีคือ การแสดงให้เห็นถึงรายละเอียดการเช่ือมโยงระหว่าง
องค์ประกอบย่อยในรูปที่ 2-9 ว่าควรส่งเสริมให้เกิดขึ้นในลักษณะใด การเช่ือมโยงบางจุดอาจมีกระบวนการ
ในทางธุรกิจตามกลไกทางการตลาดอยู่แล้ว ซึ่งอาจเป็นกระบวนการที่มีสัญญาทางธุรกิจต่อเน่ืองระหว่างกันใน
ลักษณะ B2B (Business to Business Contract) ในขณะที่การเช่ือมโยงบางจุดอาจต้องมีการกํากับดูแลโดย
หน่วยงานกํากับอย่างใกล้ชิดเพ่ือให้รูปแบบการให้บริการในภาพรวมดําเนินไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

 การเช่ือมโยงทางธุรกิจของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าที่ควรส่งเสริมให้เกิดขึ้นเพ่ือสนองต่อเป้าหมาย
ตามยุทธศาสตร์ มีรายละเอียดแสดงได้ดังตารางที่ 2-8 

 ตารางท่ี 2-8 การเช่ือมโยงทางธุรกิจของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า 

การเชื่อมโยงระหว่างองค์ประกอบ รายละเอียด สภาพเป้าหมายตามยุทธศาสตร์ 

ผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้า  

ผู้ให้บริการ
โครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้า 

 ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าสมัครสมาชิก
เข้าร่วมโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า
และได้รับบัตรสมาชิกซ่ึงจะใช้ใน
การพิสูจน์ตัวตนสําหรับการอัด
ประจุไฟฟ้า 

 สามารถ  Roaming ข้ามโครงข่าย
อ่ืนๆ ได้ โดยไม่ควรให้ผู้ใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าสมัครเป็นสมาชิกหลาย
โครงข่ายมากจนเกินความจําเป็น 
 ผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า

ต้องแจ้งเงื่อนไขการใช้งาน อัตรา
ค่ าบ ริการใ ห้ผู้ ส มัครทราบอย่าง
ชัดเจน 
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 ตารางท่ี 2-8 การเช่ือมโยงทางธุรกิจของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า 

การเชื่อมโยงระหว่างองค์ประกอบ รายละเอียด สภาพเป้าหมายตามยุทธศาสตร์ 

ผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้า 

เคร่ืองอัดประจุ
ไฟฟ้า 

 ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทําการพิสูจน์
ตัวตนท่ีเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า ซ่ึง
เป็นไปได้หลายรูปแบบ เช่น บัตร 
RFID ห รื อ  Application บ น 
สมาร์ทโฟน หรือโทรศัพท์แจ้ง 
Call Center 
 เร่ิมต้นการอัดประจุไฟฟ้า 
 สิ้นสุดการอัดประจุไฟฟ้า 

 ใช้วิธีการพิสูจน์ตัวตนท่ีสามารถเข้าถึง
ได้โดยผู้ใช้งานท่ัวไป ในกรณีใช้บัตร 
RFID มาตรฐานการอ่านข้อมูลจาก
บัตรควรมีมาตรฐานเดียวกันระหว่าง
โครงข่าย เพ่ือให้บัตรต่างโครงข่าย
ส าม า รถ ใ ช้ ง าน ไ ด้ เ ม่ื อ ต้ อ งก า ร 
Roaming 
 มีการแสดงข้ันตอนการใช้งานอย่าง

ชัดเจน 
 มีการแสดงอัตราค่าบริการและวิธีคิด

ค่ าบ ริการ ใ ห้ผู้ ใ ช้ ทราบ  ณ  จุด ท่ี
ให้บริการ 

ยานยนต์ไฟฟ้า เคร่ืองอัดประจุ
ไฟฟ้า 

 ยานยนต์ไฟฟ้าได้รับการอัดประจุ
ไฟฟ้าจากเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า
ผ่านทางสายตัวนํา 

 มีมาตรฐานทางด้านกายภาพของ
เต้าเสียบและโปรโตคอลการสื่อสาร
ระหว่างยานยนต์ไฟฟ้ากับเคร่ืองอัด
ประจุไฟฟ้าท่ีสอดคล้องกับยานยนต์
ไฟฟ้าท่ีเข้ามาใช้บริการ 

 
เจ้าของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 

ผู้ให้บริการ
โครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้า 

 เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าเข้า
ร่วมในโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า 
โดยอาจจัดซ้ืออุปกรณ์และใช้
บ ริการติด ต้ังจากผู้ ใ ห้บริการ
โครงข่าย หรือติดต้ังเคร่ืองอัด
ประจุ ไฟฟ้าเองแล้วใช้ ระบบ
จัดการสถานีอัดประจุไฟฟ้าของผู้
ให้บริการโครงข่าย 

 หน่วยงานรัฐกํ ากับ ดูแลใ ห้ มีการ
แข่งขันกันอย่างเป็นธรรมตามกลไก
ตลาด 
 ผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า

แจ้งรายละเอียด เงื่อนไขการเข้าร่วม
ในโครงข่ายอย่างชัดเจน 

สถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า 

ผู้ให้บริการ
โครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้า 

 สถานีอัดประจุไฟฟ้าเชื่อมโยงรับ-
ส่งข้อมูลกับระบบบริหารจัดการ
ของผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้า 

 โปรโตคอลท่ีใช้สื่อสารระหว่างสถานี
อั ด ป ร ะ จุ ไ ฟ ฟ้ า กั บ ผู้ ใ ห้ บ ริ ก า ร
โ ค ร ง ข่ า ย อั ด ป ร ะ จุ ไ ฟ ฟ้ า เ ป็ น
โปรโตคอลกลาง 
 ระบบสื่อสารมีความม่ันคงและมี

ความปลอดภัยของข้อมูล 
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 ตารางท่ี 2-8 การเช่ือมโยงทางธุรกิจของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า 

การเชื่อมโยงระหว่างองค์ประกอบ รายละเอียด สภาพเป้าหมายตามยุทธศาสตร์ 

หน่วยงานกํากับ
และตรวจสอบ 

เจ้ าของสถานี อัด
ประจุไฟฟ้า 

 หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องอนุญาต
เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้
ประกอบการสถานี อัดประจุ
ไฟฟ้า 

 มีการกําหนดหลักเกณฑ์การอนุญาต
ท่ีชัดเจน มีความโปร่งใส 

หน่วยงานกํากับ
และตรวจสอบ 

ส ถ า นี อั ด ป ร ะ จุ
ไฟฟ้า 

 หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องตรวจสอบ
มาตรฐานการติดต้ังท้ังทางด้าน
กายภาพและไฟฟ้าของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 
 หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องตรวจสอบ

มาตรฐานความปลอดภัยและ
คุณภาพการให้บริการของสถานี
อัดประจุไฟฟ้าอยู่เป็นระยะ 

 มีการกําหนดมาตรฐานการติดต้ัง 
มาตรฐานความปลอดภัยและคุณภาพ
การให้บริการของสถานีอัดประจุ
ไ ฟ ฟ้ า ตลอดจนหลั ก เ กณ ฑ์ก า ร
ตรวจสอบท่ีชัดเจน 

การไฟฟ้า เจ้ าของสถานี อัด
ประจุไฟฟ้า 

 การไฟฟ้าจ่ายไฟฟ้าให้กับผู้ ใช้
ไฟฟ้า ซ่ึงคือเจ้าของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 

 ระบบไฟฟ้า มีความ ม่ันคงและ มี
คุณภาพการให้บริการ 

ผู้ให้บริการ
โครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้า 

ศูนย์ข้อมูลสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 

 ผู้ ให้บริการโครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้าจัดส่งข้อมูลรายละเอียด
สถานีอัดประจุไฟฟ้า ตําแหน่ง
ท่ี ต้ั ง  อั ต ร า ก า ร ใ ห้ บ ริ ก า ร 
รายละเอียดเต้าเสียบ กําลังไฟฟ้า 
พร้อมท้ังสถานะของการใช้งาน
ให้ศูน ย์ ข้อมูลสถานี อัดประจุ
ไฟฟ้า 

 มีหน่วยงานท่ี รับผิดชอบดูแลการ
จัดการข้อมูลสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
 มีโปรโตคอลกลางในการรับ-ส่งข้อมูล 
 ระบบฐานข้อมูลและช่องทางการ

สื่อสารมีความม่ันคงและปลอดภัย
ของข้อมูล 

ผู้ให้บริการ
โครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้า 

ศูนย์ข้อมูลการใช้
ไฟฟ้าของยานยนต์
ไฟฟ้า 

 ผู้ ให้บริการโครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้าจัดส่งข้อมูลการใช้ไฟฟ้า
ของสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้ศูนย์
ข้อมูลการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์
ไฟฟ้า 

 มีหน่วยงานท่ี รับผิดชอบดูแลการ
จัดการข้อมูลสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
 มีโปรโตคอลกลางในการรับ-ส่งข้อมูล 
 ระบบฐานข้อมูลและช่องทางการ

สื่อสารมีความม่ันคงและปลอดภัย
ของข้อมูล 
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 ตารางท่ี 2-8 การเช่ือมโยงทางธุรกิจของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า 

การเชื่อมโยงระหว่างองค์ประกอบ รายละเอียด สภาพเป้าหมายตามยุทธศาสตร์ 

การไฟฟ้า ศูนย์ข้อมูลการใช้
ไฟฟ้าของยานยนต์
ไฟฟ้า 

 การไฟฟ้าใช้ประโยชน์จากข้อมูล
การใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า
ท้ังในด้านปฏิบัติการและวางแผน
ระบบไฟฟ้าในระยะยาว 
 การไฟฟ้าทราบศักยภาพการทํา 

Demand Response ของยาน
ยนต์ไฟฟ้าในช่วงเวลาต่างๆ 

 ช่องทางการสื่อสารมีความม่ันคงและ
มีความปลอดภัยของข้อมูล 

การไฟฟ้า Load Aggregator  Load Aggregator ล ด ก า ร ใ ช้
ไฟฟ้าของสถานีไฟฟ้าลง เม่ือการ
ไฟฟ้าต้องการ 

 มีการกําหนดมาตรฐานการทํางาน
ร่วมกันขององค์ประกอบย่อยต่างๆ 
ใน Demand Response 

Load 
Aggregator 

ผู้ให้บริการ
โครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้า 

 Load Aggregator ส่งสัญญาณ
ให้ผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้าลดการใช้ไฟฟ้าของสถานี
อัดประจุไฟฟ้า 

 มีการกําหนดมาตรฐานการทํางาน
ร่วมกันขององค์ประกอบย่อยต่างๆ 
ใน Demand Response 

Load 
Aggregator 

ศูนย์ข้อมูลการใช้
ไฟฟ้าของยานยนต์
ไฟฟ้า 

 Load Aggregator ใช้ข้อมูลของ
ศูนย์ข้อมูลการใช้ไฟฟ้าของยาน
ยนต์ไฟฟ้าเพ่ือประเมินศักยภาพ
ของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 มีโปรโตคอลกลางในการรับ-ส่งข้อมูล 
 ระบบฐานข้อมูลและช่องทางการ

สื่อสารมีความม่ันคงและปลอดภัย
ของข้อมูล 

แหล่งพลังงาน
หมุนเวียนและ
ระบบกักเก็บ
พลังงาน 

สถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า 

 สถานีอัดประจุไฟฟ้ารับไฟฟ้า
จากพลังงานหมุนเวียน  
 สถานีอัดประจุไฟฟ้าให้ประโยชน์

จากระบบกักเก็บพลังงานในการ
บริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์
ไฟฟ้า 

 มีการส่งเสริมให้มีการนําพลังงาน
หมุนเวียน/ระบบกักเก็บพลังงานมา
ใช้เป็นแหล่งพลังงานของสถานีอัด
ป ร ะ จุ ไ ฟ ฟ้ า ด้ ว ย ก า ร สนั บ สนุ น
ทางด้านการเงินกับเจ้าของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 

 การเช่ือมโยงขององค์ประกอบในการให้บริการตามลักษณะที่นําเสนอมาดังกล่าวข้างต้นนับเป็นปัจจัย
หลักที่จะช่วยส่งเสริมให้รูปแบบการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าบรรลุเป้าหมายตามประเด็นยุทธศาสตร์
ทั้ง 5 ด้านที่ได้วางไว้ ซึ่งแนวทางการพัฒนาให้เกิดขึ้นได้น้ัน อาจเป็นไปได้ทั้งการส่งเสริมโดยใช้แรงจูงใจและ
การกําหนดเป็นกฎระเบียบ ทั้งน้ีขึ้นอยู่กับทิศทางของนโยบายการพัฒนาและความคิดเห็นของทุกภาคส่วน 

2.5 การเชื่อมโยงกับระบบสมาร์ทกรดิ 
 พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าน้ันมีลักษณะเฉพาะตัวซึ่งแตกต่างจากการใช้ไฟฟ้า
ของบริภัณฑ์ไฟฟ้าประเภทอ่ืน ประกอบกับภายในยานยนต์ไฟฟ้ามีแบตเตอรี่ที่สามารถกักเก็บพลังงานได้
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จํานวนมากเมื่อเทียบกับปริมาณการใช้ไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในหนึ่งวัน ดังน้ันยานยนต์ไฟฟ้าจึงมี
ศักยภาพในการนํามาประยุกต์ใช้งานเพ่ือบริหารการใช้ไฟฟ้า รวมท้ังสามารถจัดการระบบไฟฟ้าในภาพรวมให้มี
ความมั่นคงและมีประสิทธิภาพซึ่งนําไปสู่การเช่ือมโยงกับระบบสมาร์ทกริด ด้วยเหตุน้ี ภายใต้กรอบการพัฒนา
ระบบสมาร์ทกริดของหลายประเทศรวมท้ังประเทศไทยจึงได้บรรจุเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเข้าไปใน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาด้วย นอกจากน้ี ความยืดหยุ่นของเวลาอัดประจุไฟฟ้าและแบตเตอรี่ภายในของยานยนต์
ไฟฟ้ายังสามารถส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียนเป็นแหล่งพลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า อันจะนําไปสู่เป้าหมาย
ที่แท้จริงของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเด็นการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

  แผนแม่บทการพัฒนาระบบโครงข่ายสมาร์ทกริดของประเทศไทย พ.ศ. 2558-2579 ได้กําหนด
ประเด็นยุทธศาสตร์การพัฒนาไว้ 5 ด้าน [4] คือ 
 1) ด้านการพัฒนาความเช่ือถือได้และคุณภาพของไฟฟ้า (Power Reliability and Quality) คือ
ประเด็นที่ให้ความสนใจในด้านความเช่ือถือได้ของระบบไฟฟ้า ครอบคลุมทั้งความเพียงพอของพลังงานไฟฟ้า 
ความมั่นคงของระบบไฟฟ้าและคุณภาพไฟฟ้า 

 2) ด้านความย่ังยืนและประสิทธิภาพของการผลิตและใช้พลังงาน (Energy Sustainability and 
Efficiency) คือ ประเด็นที่ให้ความสนใจในประสิทธิภาพของการผลิตและใช้พลังงาน รวมท้ังการรองรับการ
ผลิตไฟฟ้าด้วยพลังงานหมุนเวียน การบริหารจัดการการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพจะเป็นการช่วยลด
ความต้องการใช้เช้ือเพลิงลง ช่วยลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกและช่วยลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม  

3) ด้านการพัฒนาการทํางานและการให้บริการของหน่วยงานการไฟฟ้า (Utility Operation and 
Service) คือ ประเด็นที่ให้ความสนใจในเรื่องการนําเทคโนโลยีสมาร์ทกริดมาเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานของ
การไฟฟ้าให้มีความถูกต้องแม่นยามากขึ้น ลดระยะเวลาในการปฏิบัติงานต่างๆ ลง และส่งผลต่อการให้บริการ
แก่ผู้ใช้ไฟฟ้าที่ดีขึ้นโดยตรง 

4) ด้ า นก า ร กํ าหนดมาต ร ฐ านคว าม เ ข้ า กั น ไ ด้ ข อ ง อุ ปก ร ณ์ ใ น ร ะบบ  (Integration and 
Interoperability) คือ ประเด็นที่ให้ความสนใจในเร่ืองการผสมผสานและความสามารถในการทํางานร่วมกัน
ของอุปกรณ์ในระบบไฟฟ้าที่จะต้องมีการรับส่งข้อมูลต่อกันตลอดเวลา นอกจากน้ีการเช่ือมต่อพลังงาน
หมุนเวียนเข้าสู่ระบบต้องมีความง่าย การผลิตไฟฟ้าจากภาคผู้ใช้ไฟฟ้าต้องสามารถส่งเข้าสู่ระบบได้ทันที และ
ระยะเวลาในการเช่ือมต่อระหว่างระบบไฟฟ้าจะต้องสั้นลง เป็นต้น 

5) ด้านการพัฒนาศักยภาพการแข่งขันทางเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม (Economic and Industrial 
Competitiveness) คือ ประเด็นที่ให้ความสนใจในด้านการพัฒนาศักยภาพการแข่งขันทางเศรษฐกิจและ
อุตสาหกรรม การลงทุนในภาคอุตสาหกรรมเพ่ือสร้างนวัตกรรมใหม่ เช่น เครื่องใช้ไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart 
Appliances) และยานยนต์ไฟฟ้า 

นอกจากน้ี ในแผนแม่บทการพัฒนาระบบโครงข่ายสมาร์ทกริดของประเทศไทยยังได้กําหนดให้การ
พัฒนาระบบอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะและการจ่ายไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าเข้าสู่ระบบไฟฟ้า (Intelligent 
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Charging System and Vehicle to Grid) เป็นกิจกรรมการลงทุนหลักของการไฟฟ้าทั้งสามแห่งอีกด้วย 

หากพิจารณาความเช่ือมโยงระหว่างรูปแบบการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้ากับแนว
ทางการพัฒนาระบบสมาร์ทกริดของประเทศ จะเห็นได้ว่ามีความสัมพันธ์กันในทุกประเด็นยุทธศาสตร์ ดัง
ข้อมูลสรุปในตารางที่ 2-9 

ตารางที่ 2-9 ความเช่ือมโยงระหว่างยานยนต์ไฟฟ้ากับประเด็นยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบสมาร์ทกริด 

ประเด็นยุทธศาสตร์ ประเด็นท่ีเก่ียวกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

การพัฒนาความเชื่อถือได้และคุณภาพของ
ไฟฟ้า 

 การบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าด้วยมาตรการ 
Demand Response ช่วยลดภาระของระบบไฟฟ้าช่วงเวลา 
Peak ทําให้เป็นผลดีต่อระบบไฟฟ้าด้านความม่ันคงในการ
จ่ายไฟท้ังในด้านปฏิบัติการระยะสั้นและการวางแผนระบบไฟฟ้า
ในระยะยาว 

 การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าช่วยจ่ายไฟฟ้าให้ระบบในกรณีฉุกเฉิน 
(Vehicle to Grid: V2G) ทําให้ช่วยเพ่ิมความมั่นคงและคุณภาพ
ของระบบไฟฟ้า 

ความย่ังยืนและประสิทธิภาพของการผลิตและ
ใช้พลังงาน 

 การส่งเสริมให้มีการอัดประจุไฟฟ้าในช่วงเวลาท่ีมีต้นทุนการผลิต
ไฟฟ้าตํ่าด้วยอัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU หรือ Real Time Pricing 
(RTP) ทําให้เกิดประสิทธิภาพในการผลิตไฟฟ้าในภาพรวม 

 การส่งเสริมให้ยานยนต์ไฟฟ้าอัดประจุไฟฟ้าจากแหล่งพลังงาน
หมุนเวียน 

 การบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าด้วยมาตรการ 
Demand Response ทําให้ช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการผลิต
ไฟฟ้า ช่วยลดกําลังผลิตสํารอง 

การพัฒนาการทํางานและการให้บริการของ
หน่วยงานการไฟฟ้า 

 การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าช่วยจ่ายไฟฟ้าให้ระบบในกรณีฉุกเฉิน 
(Vehicle to Grid: V2G) ทําให้ช่วยลดจํานวนและระยะเวลาใน
การเกิดไฟฟ้าดับลงได้ 

การกําหนดมาตรฐานความเข้ากันได้ของ
อุปกรณ์ในระบบ 

 การกําหนดโครงสร้างการทํางานของระบบการอัดประจุไฟฟ้า
ของยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือให้เกิดรูปแบบมาตรฐานท่ีสามารถ
ทํางานร่วมกันได้ 

 การกําหนดมาตรฐานการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างองค์ประกอบ
ต่างๆ ในระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าด้วย 
Demand Response 

 การกําหนดมาตรฐานการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างองค์ประกอบ
ต่างๆ ในระบบ Vehicle to Grid 
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ตารางที่ 2-9 ความเช่ือมโยงระหว่างยานยนต์ไฟฟ้ากับประเด็นยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบสมาร์ทกริด 

ประเด็นยุทธศาสตร์ ประเด็นท่ีเก่ียวกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

การพัฒนาศักยภาพการแข่งขันทางเศรษฐกิจ
และอุตสาหกรรม 

 การพัฒนาระบบจัดการพลังงาน  (Energy Management 
System) เพ่ือทํางานร่วมกับระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยาน
ยนต์ไฟฟ้า ระบบ Vehicle to Grid และการอัดประจุไฟฟ้าจาก
พลังงานหมุนเวียน 

จากตารางที่ 2-9 สามารถสรุปประเด็นการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในบริบทของระบบสมาร์ทกริด 
ออกเป็น 4 ประเด็น คือ 

1) การบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 
2) การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานหมุนเวียน 
3) การจ่ายไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าเข้าสู่ระบบไฟฟ้าหรือ Vehicle to Grid 
4) การกําหนดรูปแบบการเช่ือมโยงและความสามารถการทํางานร่วมกันได้ระหว่างองค์ประกอบที่

ทํางานในระบบตามข้อ 1) – 3) 

สําหรับรายละเอียดของประเด็นดังกล่าวจะนําเสนอในหัวข้อย่อยถัดไป 

2.5.1 การบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าด้วยเทคโนโลยีสมาร์ทกริด 

แนวคิดเรื่องการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าได้มีการศึกษากันอย่างกว้างขวางมาแล้วในอดีต
ในงานวิจัยหลายฉบับ [5], [6] ซึ่งโดยส่วนใหญ่มีแนวคิดที่คล้ายกันคือ พยายามลดผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าโดย
การจัดลําดับการอัดประจุไฟฟ้าในช่วงเวลาที่เหมาะสมเพ่ือปรับเปลี่ยน Load Profile ให้สอดคล้องกับ
ความสามารถของระบบผลิต ระบบส่งและระบบจําหน่าย ซึ่งจะทําให้การควบคุมระบบไฟฟ้ามีความม่ันคงและ
มีต้นทุนการดําเนินงานตํ่าที่สุด การบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าที่จะกล่าวถึงในหัวข้อน้ี มีสมมติฐาน
ว่าการอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละรายน้ัน มีความจําเป็นต่อการดําเนินกิจกรรมต่างๆ ดังน้ันจึง
ไม่ใช่เป็นประเด็นที่ให้ความสนใจในเร่ืองของการลดการใช้พลังงานไฟฟ้า หากเป็นเรื่องของการลดค่าพลังไฟฟ้า
สูงสุดและการปรับเปลี่ยน Load Profile ให้สอดคล้องกับสมรรถนะของระบบไฟฟ้าในช่วงเวลาต่างๆ เท่าน้ัน 

การบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าเป็นประเด็นหลักที่การไฟฟ้าในหลายประเทศให้ความสนใจ
เพ่ือเตรียมความพร้อมรองรับการเข้ามาของยานยนต์ไฟฟ้า ด้วยเหตุผลที่ว่าการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยาน
ยนต์ไฟฟ้าน้ันไม่ได้เก่ียวข้องเพียงแค่เรื่องความมั่นคงของระบบไฟฟ้าเท่าน้ัน แต่ยังเก่ียวข้องกับเร่ือง
ประสิทธิภาพของการลงทุนและการดําเนินการของการไฟฟ้าด้วย ดังน้ัน จึงมีการศึกษาจํานวนมาก เช่น 
การศึกษาของ CIGRE (Council on Large Electric Systems) ใน Study Committee C6 ซึ่งได้ทบทวนการ
ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศในกลุ่มยุโรป โดยพิจารณาถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อระบบไฟฟ้าจากการอัด
ประจุไฟฟ้า พร้อมทั้งเสนอมาตรการรองรับที่เหมาะสม ซึ่งมีหลักการโดยสรุปคือการใช้การควบคุมการอัด
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ประจุไฟฟ้าจากศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า โดยได้เสนอรูปแบบการเช่ือมโยงที่มีลักษณะเป็นโครงสร้างการควบคุม
แบบลําดับช้ัน (Hierarchical Control Structure) ซึ่งใช้ตัวกลางทําหน้าที่ระหว่างศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้ากับ
สถานีอัดประจุไฟฟ้า การอัดประจุไฟฟ้าจะถูกควบคุมโดยอาศัยโครงสร้างที่มีลักษณะเป็นแผนภูมิต้นไม้ (Tree 
Diagram) มีหน่วยรวบรวม (Aggregation Unit) เป็นปม (Node)  Aggregation Unit ทําหน้าที่รวบรวม 
Load Profile การอัดประจุไฟฟ้าจาก Aggregation Unit ในระดับล่าง โดย Aggregation Unit ในระดับ
ล่างสุดจะรวมรวมตารางการอัดประจุไฟฟ้าจากระบบจัดการกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในพ้ืนที่ แล้วสร้าง
เป็น Load Profile รวมของการอัดประจุไฟฟ้า จากน้ันจัดส่งให้ Aggregation Unit ในระดับถัดขึ้นไป เมื่อ 
Aggregation Unit ได้รับคําร้องขอจาก Aggregation Unit ในระดับบนหรือจากศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า 
Aggregation Unit น้ันๆ จะต้องสั่งการให้ Aggregation Unit ในระดับล่างทําการปรับเปลี่ยน Load Profile 
ของการอัดประจุไฟฟ้าให้สอดคล้องกับข้อจํากัดของระบบ ซึ่งคําสั่งดังกล่าวจะถูกถ่ายทอดลงไปจนถึงสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า เพ่ือทําการจัดสรรตารางเวลาการอัดประจุของเครื่องอัดประจุไฟฟ้าแต่ละเครื่อง ให้สอดคล้องกับ
ข้อจํากัดดังกล่าว 

ในประเทศสหรัฐอเมริกา ได้มีการพัฒนาโครงการต้นแบบที่สาธิตให้เห็นถึงการใช้เทคโนโลยี 
สมาร์ทกริดเพ่ือบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเกิดขึ้นจากความร่วมมือระหว่าง Greenlots และ 
การไฟฟ้า Southern California Edison (SCE) ใช้งานกับสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ติดต้ังในบริเวณสํานักงาน 
โดยอาศัย OCPP (Open Charge Point Protocol) เป็นโปรโตคอลท่ีสื่อสารระหว่างสถานีอัดประจุไฟฟ้าและ
ระบบจัดการกลาง ส่วนการสั่งการจากศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าน้ันใช้โปรโตคอล OpenADR (Open 
Automated Demand Response) ข้อดีของโปรโตคอล OCPP และ OpenADR คือ เป็นโปรโตคอลท่ีเป็น
มาตรฐานแบบเปิด (Open Standard) และมีการใช้งานกันอย่างแพร่หลาย 

 การเช่ือมโยงของระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าโดยใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริด สามารถ
แสดงด้วยโครงสร้างการทํางานอย่างง่าย ดังรูปที่ 2-12 
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รูปที่ 2-12 โครงสร้างการทํางานของระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 
 

องค์ประกอบย่อยของระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าสามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 
 Demand Response Component 

องค์ประกอบส่วนน้ีทําหน้าที่สั่งการสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้เปลี่ยนแปลงความต้องการใช้ไฟฟ้า 
(อาจลดหรือเพ่ิม) โดยพิจารณาจากข้อมูลสภาวะของระบบไฟฟ้าในปัจจุบันที่รับมาจากศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า 
กลไกที่สําคัญในส่วนนี้คือ Demand Response Automation Server (DRAS) ซึ่งจะทําการสื่อสารข้อมูล
ตลอดจนควบคุมสั่งการไปที่สถานีอัดประจุไฟฟ้าด้วยโปรโตคอล OpenADR การเช่ือมโยงข้อมูลของ Demand 
Response Component กับส่วนอ่ืนๆ แสดงได้เบ้ืองต้น ดังรูปที่ 2-13 

 

 
 

 รูปที่ 2-13 การเช่ือมโยงข้อมูลของ Demand Response Component 
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 Charging Management System  

หน้าที่หลักขององค์ประกอบส่วนน้ีคือการประมวลผลเพ่ือคํานวณ Profile การอัดประจุไฟฟ้าของ
เครื่องอัดประจุไฟฟ้าแต่ละเครื่องที่สถานีอัดประจุไฟฟ้าควบคุมอยู่ โดยรับคําสั่งมาจาก Demand Response 
Component เพ่ือให้ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าในภาพรวมของสถานีอัดประจุไฟฟ้า Charging 
Management System จะทําการประมวลผลเพื่อตอบสนองความต้องการตามคําสั่ งของ Demand 
Response Component   การสื่อสารข้อมูลระหว่าง Charging Management System และเคร่ืองอัดประจุ
ไฟฟ้าจะใช้โปรโตคอล OCPP แสดงดังรูปที่ 2-14 

-  

รูปที่ 2-14 การเช่ือมโยงข้อมูลของ Charging Management System 

2.5.2 การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานหมุนเวียน 

วัตถุประสงค์หลักของการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าให้เกิดขึ้นอย่างแพร่หลายในมิติทางด้าน
สิ่งแวดล้อมคือการลดการใช้พลังงานในภาคขนส่งรวมทั้งช่วยลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเป็นตัวการ
สําคัญที่ทําให้เกิดภาวะโลกร้อนในปัจจุบัน การอัดประจุไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานหมุนเวียนจึงเป็นแนวคิดที่
สามารถตอบสนองที่มาของการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าได้ตรงตามวัตถุประสงค์ และด้วยพฤติกรรม
การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าที่มีความยืดหยุ่นทางด้านเวลา จึงทําให้การอัดประจุไฟฟ้าสามารถรองรับ
ความไม่แน่นอนของแหล่งพลังงานหมุนเวียนได้เป็นอย่างดี นอกจากน้ัน การประยุกต์ใช้งานระบบกักเก็บ
พลังงานร่วมกับแหล่งพลังงานหมุนเวียนยังมีส่วนช่วยทําให้การอัดประจุไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานหมุนเวียนมี
ประสิทธิภาพเพ่ิมมากขึ้นอีกด้วย 

การใช้ประโยชน์จากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือส่งเสริมการใช้พลังงานจากแหล่ง
พลังงานหมุนเวียนจึงอาจพิจารณาได้เป็น 2 แนวทาง คือ 

1) การอัดประจุไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานหมุนเวียนที่ติดต้ังที่สถานีอัดประจุไฟฟ้า 

การติดต้ังแหล่งพลังงานหมุนเวียนในพ้ืนที่สถานีอัดประจุไฟฟ้าอาจมีความเป็นไปได้เฉพาะพลังงาน
หมุนเวียนบางประเภท เช่น พลังงานแสงอาทิตย์ การติดต้ังแผงเซลล์แสงอาทิตย์แบบบนหลังคาร่วมกับระบบ
กักเก็บพลังงานเป็นระบบที่สามารถทําได้เบ็ดเสร็จภายในสถานีอัดประจุไฟฟ้าเน่ืองจากไม่มีความซับซ้อนทาง
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เทคนิคมากนัก ดังรูปที่ 2-15 แสดงตัวอย่างของประเทศแคนาดา ซึ่งทําการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว
จํานวน 34 สถานี บนทางหลวงที่เช่ือมโยงระหว่างชายฝั่งด้านตะวันตกและตะวันออก ซึ่งเป็นการดําเนินการ
ภายใต้ความร่วมมือระหว่าง Natural Resources Canada (NRCan) และบริษัทผลิตระบบกักเก็บพลังงาน
ของประเทศแคนาดา 

 

 

รูปที่ 2-15 การติดต้ังแผงโซล่าร์ร่วมกับระบบกักเก็บพลังงานท่ีสถานีอัดประจุไฟฟ้าของแคนาดา 
ท่ีมา: https://electrek.co/2017/07/21/fast-charging-stations-trans-canada-highway/ 

 แม้ว่าต้นทุนค่าไฟฟ้าต่อหน่วยที่ผลิตจากระบบผลิตไฟฟ้าพลังงานแสงอาทิตย์ที่ทํางานร่วมกับระบบ
กักเก็บพลังงานยังมีราคาค่อนข้างสูง แต่เน่ืองจากปัจจุบันราคาของแผงเซลล์แสงอาทิตย์และแบตเตอรี่มี
แนวโน้มลดลงอย่างต่อเน่ือง จึงมีความเป็นไปได้ที่ระบบดังกล่าวจะมีความคุ้มค่าในทางเศรษฐศาสตร์และถูก
นํามาใช้ในอนาคตอันใกล้อย่างแพร่หลาย ซึ่งในช่วงแรกของการพัฒนา ภาครัฐควรให้การสนับสนุน โดย
สามารถทําได้ทั้งทางตรงและทางอ้อมด้วยการให้ผลประโยชน์ทางการเงิน 

2) การอัดประจุไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานหมุนเวียนที่ติดต้ังในสถานที่อ่ืน 

 แนวคิดการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้ารูปแบบน้ีไม่ได้เป็นการอัดประจุไฟฟ้าจากแหล่งพลังงาน
หมุนเวียนโดยตรงจากแหล่งพลังงานที่จ่ายให้กับสถานีอัดประจุไฟฟ้า แต่เป็นการใช้ประโยชน์จากแบตเตอรี่
ของยานยนต์ไฟฟ้าช่วยรับไฟฟ้าในช่วงที่โรงไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียนมีกําลังผลิตสูงมาก ในกรณีน้ี นอกจากจะ
เป็นการส่งเสริมในเรื่องการใช้พลังงานหมุนเวียนแล้วยังเกิดผลดีต่อระบบไฟฟ้าในด้านการควบคุมระบบด้วย 
ซึ่งแนวทางการบริหารจัดการจะต้องใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริดในด้านการควบคุมและสื่อสารข้อมูลและยังมี
ความเช่ือมโยงกับระบบ Vehicle to Grid ดังจะกล่าวถึงรายละเอียดในหัวข้อถัดไป  

2.5.3 การจ่ายไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าเข้าสู่ระบบไฟฟ้าหรือ Vehicle to Grid 

 การจ่ายไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าเข้าสู่ระบบไฟฟ้า (Vehicle to Grid) หรือ V2G มีการกล่าวถึงครั้ง
แรกในงานวิจัยของ Kempton และ Letendre [7] ในปี พ.ศ. 2540 ช้ีให้เห็นถึงกําลังงานของยานยนต์ในภาค
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ขนส่งซึ่งมีปริมาณมากกว่ากําลังการผลิตของโรงไฟฟ้าหลายเท่าตัวและหากพิจารณาที่เวลาใดเวลาหน่ึงจะ
พบว่ายานยนต์ส่วนใหญ่ไม่ได้ถูกใช้งาน จึงควรนํากําลังงานดังกล่าวมาใช้ให้เกิดประโยชน์ ซึ่งในกรณีของยาน
ยนต์ไฟฟ้าน้ัน หากการไฟฟ้าสามารถนําพลังงานจากแบตเตอรี่ออกมาใช้เป็นแหล่งพลังงานให้กับระบบไฟฟ้าได้
จะทําให้เกิดผลประโยชน์ต่อความม่ันคงของระบบไฟฟ้าและประสิทธิภาพการผลิต 

ปัจจุบันได้มีงานวิจัยเก่ียวกับ V2G เป็นจํานวนมาก ซึ่งส่วนใหญ่ได้แสดงให้เห็นถึงการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
เพ่ือรักษาเสถียรภาพของระบบทั้งในด้านความเช่ือถือได้และคุณภาพไฟฟ้า ความคุ้มค่าของ V2G น้ันขึ้นอยู่กับ
ปัจจัยหลายด้าน ทั้งในด้านราคาของยานยนต์ไฟฟ้า อายุของแบตเตอรี่ที่เสื่อมจากการใช้งาน รวมทั้งรูปแบบ
ธุรกิจของ V2G ซึ่งปัจจุบันยังไม่มีความชัดเจนมากนัก ด้วยเหตุน้ี หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องต่างๆ จึงได้ทดลองใช้
งาน V2G โดยจัดทําขึ้นในลักษณะโครงการนําร่อง (Pilot Project) เช่น โครงการนําร่อง Nikola ที่ประเทศ
เดนมาร์กที่เกิดจากความร่วมมือระหว่าง Technical University of Denmark (DTU) Nissan (บริษัทผลิต
ยานยนต์ไฟฟ้า) Nuvve (บริษัทผู้ให้บริการ V2G) และ DSO ของประเทศเดนมาร์ก โครงการน้ีได้ทําการศึกษา
รูปแบบการใช้งาน V2G ในหลายด้าน เช่น การลดการใช้ไฟฟ้าสูงสุด การสํารองไฟฟ้าในกรณีฉุกเฉิน การรักษา
ระดับความถ่ีของระบบไฟฟ้า เป็นต้น นอกจากน้ี ยังมีโครงการนําร่องที่ประเทศสหรัฐอเมริกา อังกฤษ ญี่ปุ่น 
ซึ่งส่วนใหญ่อยู่ระหว่างการทดสอบใช้งาน  
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รูปที่ 2-16 โครงสร้างการทํางานของระบบ V2G 

โครงสร้างการทํางานของระบบ V2G แสดงได้ดังรูปที่ 2-16 โดยมีรูปแบบการทํางานแบ่งได้เป็น 3 
ประเภทคือ  

 ระบบ Vehicle to Home (V2H) ซึ่งเป็นการจ่ายไฟฟ้าภายในบ้านพักอาศัย ไม่ได้จ่ายออกไป
ภายนอก ในกรณีน้ี ยานยนต์ไฟฟ้าทําหน้าที่เสมือนแหล่งจ่ายไฟฟ้าฉุกเฉินให้กับบ้าน 

 ระบบ V2G ของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ารายเดียว โดยอาจเป็นการจ่ายไฟฟ้าจากบ้านพักอาศัยเข้า
สู่ระบบจําหน่ายไฟฟ้า 

 ระบบ Grouped V2G ของกลุ่มยานยนต์ไฟฟ้า เช่น ยานยนต์ไฟฟ้าที่จอดอยู่ในอาคารจอดรถ
ของสํานักงานแห่งหน่ึง ในกรณีน้ียานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มทั้งหมดจะต้องถูกบริหารผ่านระบบ
จัดการของ V2G ของอาคารจอดรถ 

จะเห็นได้ว่า การเข้ามาของยานยนต์ไฟฟ้าทําให้เกิดธุรกิจที่เก่ียวเน่ืองกับระบบไฟฟ้าในรูปแบบใหม่
หลายรูปแบบ หากการเช่ือมโยงกับระบบไฟฟ้าไม่มีโครงสร้างที่ชัดเจนและองค์ประกอบต่างๆ ไม่สามารถ
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ทํางานร่วมกันได้ การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในด้านดังกล่าวอาจไม่ได้รับผลประโยชน์เท่าที่ควรหรือส่งผลกระทบ
ด้านลบต่อระบบไฟฟ้าได้ ดังน้ัน การกําหนดรูปแบบการเช่ือมโยงกับระบบไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่
สามารถรองรับระบบ V2G จึงเป็นประเด็นสําคัญที่ควรให้ความสนใจ  

2.5.4 การกําหนดรูปแบบการเช่ือมโยงและความสามารถการทํางานร่วมกันได้ 

การนํายานยนต์ไฟฟ้ามาใช้ประโยชน์ตามแนวทางการพัฒนาระบบสมาร์ทกริดตามท่ีกล่าวมาในหัวข้อ 
2.5.1 ถึง 2.5.3 น้ัน มีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือตอบสนองการทํางานของการไฟฟ้าเพ่ือรักษาระบบไฟฟ้าให้มีความ
มั่นคงและเสถียรภาพ ดังน้ัน แนวทางการกําหนดรูปแบบการเช่ือมโยงองค์ประกอบต่างๆ จึงควรอยู่พ้ืนฐาน 3 
ประการ ดังน้ี  

1) ระบบต้องสามารถจัดการได้  (Manageability) หมายถึง การเช่ือมโยงของยานยนต์ไฟฟ้าจํานวน
มากเข้ามาในระบบไฟฟ้าจะต้องไม่ส่งผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าจนผู้ควบคุมระบบไม่สามารถบริหารจัดการได้ 
ไม่ว่าจะเป็นผลกระทบที่เกิดจากการอัดประจุไฟฟ้าหรือการจ่ายไฟฟ้าเข้าสู่ระบบไฟฟ้า 

2) ระบบต้องสามารถควบคุมและติดตามได้ (Controllability and Observability) หมายถึง การ
ไฟฟ้าสามารถควบคุมยานยนต์ไฟฟ้าได้ทั้งการอัดประจุและจ่ายไฟฟ้าเข้าสู่ระบบ สามารถกําหนดเวลาและ
ปริมาณไฟฟ้าที่จะให้ยานยนต์ไฟฟ้าจ่ายไฟฟ้าเข้าสู่ระบบได้ 

3) ระบบต้องสามารถทํางานร่วมกันได้ (Interoperability) หมายถึง การที่อุปกรณ์ต่างๆ ในระบบ
สามารถเช่ือมโยงข้อมูลกันได้โดยใช้มาตรฐานกลาง ทําให้ไม่มีข้อจํากัดทางด้านผู้ผลิตอุปกรณ์และสามารถ
ขยายระบบเพ่ิมขึ้นในอนาคตได้ง่าย 

ระบบไฟฟ้าในอนาคตมีแนวโน้มการเข้ามาของแหล่งพลังงานแบบกระจายตัวมากขึ้น (Distributed 
Energy Resource: DER) ไม่เพียงแต่ยานยนต์ไฟฟ้าที่สามารถจ่ายไฟเข้าสู่ระบบไฟฟ้าเท่าน้ัน แต่ยังมีการผลิต
ไฟฟ้าด้วยพลังงานแสงอาทิตย์แบบบนหลังคารวมถึงระบบกักเก็บพลังงานที่ล้วนเป็นแหล่งจ่ายไฟฟ้าที่มาจาก
ผู้ใช้ไฟฟ้าทั้งสิ้น ดังน้ัน การกําหนดรูปแบบการเช่ือมโยงจึงไม่อาจพิจารณาเพียงยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเดียว แต่
จะต้องพิจารณาผลของแหล่งพลังงานแบบกระจายตัวเหล่าน้ันร่วมกัน การบริหารจัดการแหล่งพลังงานแบบ
กระจายตัวด้วยวิธีรวบรวมการควบคุมในลักษณะโรงไฟฟ้าเสมือน (Virtual Power Plant) [8] เป็นแนวทาง
หน่ึงที่สามารถดําเนินการได้ ดังรูปที่ 2-17 
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รูปที่ 2-17 โครงสร้างของ Virtual Power Plant 

ท่ีมา: Review of Virtual Power Plant Applications for Power System Management and Vehicle-to-Grid 
Market Development 

ในบริบทของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า แนวคิดของโรงไฟฟ้าเสมือนทําให้การไฟฟ้าสามารถควบคุม
ระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าและควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจากแหล่ง
พลังงานหมุนเวียน รวมทั้งสามารถใช้ประโยชน์จากระบบ V2G ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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บทที่ 3 
การบูรณาการในภาพรวมของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า  

 

จากรูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ รวมถึงรูปแบบการให้บริการต่าง ๆ ถึงแม้ว่า
จะมีรูปแบบการให้บริการที่หลากหลาย ซึ่งจะเป็นส่วนหน่ึงของการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า แต่
เน่ืองจากการขยายตัวของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะค่อย ๆ เพ่ิมขึ้นเน่ืองจากความคุ้มค่าของการลงทุนในระยะ
เริ่มต้นอาจจะไม่คุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์หากไม่มีการสนับสนุนของภาครัฐ ดังน้ันการนําโครงข่ายของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้ามารวมกันเพ่ือขยายโครงข่าย จะทําให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าได้รับประโยชน์อย่างสูงสุด และจะทํา
ให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าและประชาชนท่ัวไปเกิดความมั่นใจในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า นําไปสู่การขยายการ
ใช้งานในภาพกว้างต่อไป 

การบริหารจัดการแบบบูรณาการสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะจึงเป็นสิ่งสําคัญและปัจจัย
หลักสําหรับการสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า โดยการพิจารณาจากปัญหาการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าที่
เกิดขึ้นในต่างประเทศเพ่ือเสนอแนะแนวทางการดําเนินการ การกําหนดกฎ ระเบียบ หรือบทบาทของ
หน่วยงานต่าง ๆ เพ่ือให้การบริการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะสามารถตอบสนองต่อผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประเทศในภาพรวม 

3.1 การใช้บริการอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบ 

 เน่ืองจากการต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถทําได้หลายรูปแบบ จากตัวอย่างในต่างประเทศพบว่า
ปัญหาในระยะเร่ิมต้นของการรณรงค์การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน แม้ว่าจะมีการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่
บ้านอยู่อาศัยเป็นหลัก แต่การต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะยังคงเป็นสิ่งจําเป็นและเป็นตัวเร่งทําให้เกิดการ
ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในภาพรวมของประเทศ หากประชาชนมีความมั่นใจ รวมถึงเป็นแนวทางการกําหนด
ทางการให้บริการที่เหมาะสม 

 จากปัญหาบทเรียนและประสบการณ์ในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า และการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า
สาธารณะของประเทศต่าง ๆ  พบว่า การขยายสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะขนาดใหญ่ทั้งประเทศ ด้วยระบบ
หรือโครงข่ายเดียวเป็นไปได้ยาก มีการแบ่งพ้ืนที่ในการดําเนินการขยายระบบโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่ง
ทําให้การใช้งานในลักษณะหัวจ่ายมีลักษณะที่แตกต่างกัน ทําให้ไม่สามารถใช้งานร่วมกันได้ [1]  อีกทั้งการขยาย
สถานีอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าในภาพรวมของประเทศ จําเป็นต้องใช้เงินลงทุนเป็นปริมาณมาก และ
การเพ่ิมของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะมีลักษณะที่แยกเป็นภาคส่วนอย่างอิสระ ขึ้นอยู่กับนโยบายการติดต้ังของ
บริษัทหรือภาครัฐ ทําให้แม้ว่าภาพรวมของจํานวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศจะเพ่ิมมากขึ้น แต่ผู้ใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าอาจจะไม่ได้รับประโยชน์อย่างเต็มที่  หากไม่มีการใช้ระบบอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบกันได้ ดังน้ัน
การดําเนินการแบบบูรณาการในภาพรวมของประเทศจึงเป็นสิ่งจําเป็น โดยเฉพาะอย่างย่ิงการวางแผน
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แนวนโยบายของการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในช่วงเริ่มต้น  การกําหนดมาตรฐานของสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ออกมาสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือเป็นแนวทางเดียวกันสําหรับการใช้งาน รวมถึงการส่งข้อมูลข้ามโครงข่ายของ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าของแต่ละแห่ง หากมีการวางระบบเพ่ือให้ใช้งานร่วมกันได้แล้ว จะทําให้ผู้ใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าเกิดความเช่ือมั่นในการใช้งาน และเป็นประโยชน์กับการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์
ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 

รูปที่ 3-1 มาตรฐานหัวจ่ายไฟฟ้าของประเทศไทย 

สําหรับระบบสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศไทย ได้มีการกําหนดมาตรฐานกลางสําหรับที่อัดประจุ
ไฟฟ้า โดยมีประกาศมาตรฐานเต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยของสํานักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ดังแสดงในรูปที่ 3-1 เพ่ือให้มีแนวทางการติดต้ังให้เป็นไปในทิศทางเดียวกัน
หรือมีรูปแบบให้น้อยที่สุด โดยมีการกําหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมสําหรับเต้าเสียบและเต้ารับยาน
ยนต์ไฟฟ้า ระบบอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า  ระบบสื่อสารของยานยนต์ไฟฟ้า กับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
เพ่ือให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าสามารถนํายานยนต์ไฟฟ้าเข้าใช้งานที่สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะได้ทุกแห่ง 

สมอ. ได้มีการกําหนดมาตรฐานของเต้าเสียบและเต้ารับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย โดยตาม
มาตรฐาน มอก. กําหนดรูปแบบเต้าเสียบและเต้ารับกระแสสลับเป็นแบบ Type 2 โดยยินยอมให้ยานยนต์
ไฟฟ้าที่มี Vehicle Inlet เป็นแบบอ่ืน ๆ สามารถใช้อุปกรณ์เสริมเพ่ือปรับมาใช้กับ Type 2 ได้ หากผู้ทํายาน
ยนต์หรือผู้ทําสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นผู้จัดเตรียมและรับรองอุปกรณ์เสริมน้ัน ส่วนรูปแบบเต้าเสียบและเต้ารับ
กระแสตรง และกระแสสลับ/กระแสตรงสําหรับประเทศไทยน้ัน มาตรฐาน มอก. จะยังไม่กําหนด โดยให้เป็นไป
ตามมาตรฐาน IEC 62196-3:2014 Ed 1.0 

นอกจากด้านอุปกรณ์การเช่ือมต่อที่ได้มีการกําหนดมาตรฐานกลางเพ่ือให้ผู้ใช้งานสามารถเข้าถึงสถานี
อัดประจุไฟฟ้าได้อย่างเสรีแล้วน้ัน การอัดประจุของแต่ละโครงข่าย จําเป็นจะต้องมีการสมัครสมาชิกเพ่ือ
ดําเนินการจดทะเบียนผู้ใช้งาน จัดการข้อมูล รวมถึงการเก็บเงินของการอัดประจุไฟฟ้า  โดยการอัดประจุข้าม
ระบบน้ัน ประเด็นหลักที่สําคัญคือ การส่งผ่านข้อมูลของรถและเจ้าของ เพ่ือให้เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า
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รับทราบข้อมูลและเก็บค่าใช้จ่าย (Billing) ได้  แม้ว่าโดยทั่วไปเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะบางรุ่นสามารถมี
ระบบการเก็บเงินเฉพาะกิจ เช่น การเก็บเงินผ่านระบบ SMS หรือระบบเครดิตการ์ด ซึ่งอาจจะทําให้ผู้ใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าสามารถใช้งานได้ แต่ทางเลือกที่อาจจะดีกว่าคือการสร้างระบบข้ามโครงข่าย (Roaming) ขึ้นมา
เพ่ือให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามีความเช่ือมั่น และได้รับบริการที่ดีในภาพรวม 

ยานยนต์ไฟฟ้าจะมีระบบการเช่ือมโยงข้อมูลกับสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือแจ้งข้อมูลยานยนต์และข้อมูล
การอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือส่งไปยังผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า และผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะทํา
หน้าที่ส่งข้อมูลเช่ือมต่อกับหน่วยงานฐานข้อมูลกลางสําหรับการบริการอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบเพ่ือดึงข้อมูล
สัญญาของผู้ใช้งานกับผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าต้นสังกัดและนํามาคํานวณร่วมกับสัญญาการคิดเงิน
ระหว่างผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า และดําเนินการส่งการคิดเงินกลับไปที่ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ตามรูปที่ 
3-2 และ 3-3 

การบริการอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบนั้น จําเป็นจะต้องมีหน่วยงานกลางเข้ามาดําเนินการ ซึ่งอาจจะ
เป็นหน่วยงานรัฐ หรือเอกชน เพ่ือดําเนินการบริหารจัดการการส่งผ่านข้อมูลการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในระบบ
ทะเบียนกลาง และผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถเรียกข้อมูลและส่งกลับเพ่ือดําเนินการในด้านการ
คิดค่ากระแสไฟฟ้าและค่าบริการตามรูปแบบที่ผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้ากําหนด 

 
รูปที่  3-2 การเช่ือมต่อระบบของระบบยานยนต์ไฟฟ้ากับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ท่ีมา : OCHP Open Clearing House Protocal 
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รูปที่ 3-3 ระบบการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบ 

 หน้าที่หลักของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับการบริการอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบนั้น นอกจากจะต้อง
ดําเนินการในด้านเทคนิคแล้วยังต้องดําเนินการภายใต้ข้อกําหนดอ่ืน ๆ อันประกอบด้วย 

1. ความโปร่งใส (Transparency) : หน่วยงานกลางที่ดําเนินการด้านการบริการอัดประจุไฟฟ้าข้าม
ระบบน้ัน จะต้องมีความโปร่งใส ตรวจสอบได้  

2. ความอิสระ (Independence) : หน่วยงานกลางที่ดําเนินการด้านการบริการอัดประจุไฟฟ้าน้ัน
จะต้องมีความเป็นอิสระ และไม่มีการคิดค่าใช้จ่ายที่เอ้ือประโยชน์ให้กับโครงข่ายใดโครงข่ายหน่ึง  

3. ความปลอดภัย (Security) : หน่วยงานกลางที่ดําเนินการด้านการบริการอัดประจุไฟฟ้าน้ัน 
จะต้องทําหน้าที่ดูแลด้านความปลอดภัยของข้อมูล 

4. ความเป็นส่วนตัว (Anonymity) : หน่วยงานกลางที่ดําเนินการด้านการบริการอัดประจุไฟฟ้าน้ัน 
จะต้องดําเนินการเก็บรักษาความลับข้อมูลของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือใช้ในการบริหาร
จัดการเพ่ือการอัดประจุข้ามระบบเท่าน้ัน 

สถานะปัจจุบันของการใช้บริการอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบของประเทศไทยยังอยู่ในสถานะเริ่มต้น ยัง
ไม่ได้มีการกําหนดหน่วยงานกลางในการดําเนินการด้านฐานข้อมูลกลางของผู้ใช้งานรวมถึงรูปแบบการส่ง
ข้อมูลและผู้ดูแลระบบที่ชัดเจน ซึ่งสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ได้มีโครงการสนับสนุนการ
ลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging Station) จํานวน 150 สถานี (สถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา 100 
สถานี และสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 50 สถานี) ซึ่งเป็นโครงการนําร่องสําหรับการเช่ือมโยงข้อมูล เน่ืองจาก
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โครงการดังกล่าวประกอบด้วยเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า (EV Station Owner) หลายสถานี และมีผู้
ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า (EV Operator) หลายหน่วยงาน ได้แก่ การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย การ
ไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค และ บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ซึ่งโครงการดังกล่าวกําหนดให้
หน่วยงานทั้ง 4 หน่วยงานทําหน้าท่ีเป็นผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยดําเนินการร่วมกันในรูปแบบ 
Consortium เพ่ือร่วมกับสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย กําหนดรูปแบบกลางของการเชื่อมโยงและข้อมูลที่
ต้องการใช้งาน รวมถึงการแลกเปลี่ยนข้อมูล เพ่ือให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าสามารถใช้บริการอัดประจุไฟฟ้า
ข้ามโครงข่ายได้ 

Consortium มีบทบาทในการกําหนดมาตรฐานหรือรูปแบบข้อมูลเพ่ือให้สถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถ
ส่งข้อมูลให้ระบบฐานข้อมูลกลาง หรือผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้ารายอ่ืน  โดยประกอบด้วย แผนที่
ตําแหน่งของสถานีอัดประจุไฟฟ้า สถานะของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ชนิดของหัวจ่าย โครงข่ายของผู้ให้บริการ
สถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงค่าไฟฟ้า ในเบ้ืองต้นได้กําหนดให้ใช้งานบัตร RFID (Radio Frequency 
Identification) มาตรฐาน ISO 14443 Type A หรือ Mifare เพ่ือเป็นบัตรที่ใช้งานหลักสําหรับผู้ใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าสําหรับการแสดงตัวตนของยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเมื่อได้แสดงตัวตนแล้ว บัตรสามารถเก็บข้อมูลในส่วน
ของจํานวนเงินที่สามารถเติมได้ ข้อมูลทั้งหมดเหล่าน้ีจะถูกส่งผ่านไปหาผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า 
หากข้อมูลเหล่าน้ีมีระบบกลางที่รวบรวมและบริหารจัดการที่ดี จะสามารถนํามาใช้เป็นข้อมูลกลางเพ่ือใช้งาน
ร่วมกันระหว่างผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าสามารถใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ข้ามโครงข่ายได้ ตามรูปแบบแนวทางการบริหารจัดการตามรูปที่ 3-4 

 
รูปที่ 3-4  สถานะการดําเนินการจัดเตรียมโครงสร้างการส่งผ่านข้อมูลของประเทศไทย 

ท่ีมา: สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย 
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3.2 ศูนย์ข้อมูลกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 เน่ืองจากประเทศไทยยังอยู่ในระยะเริ่มต้นของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ทําให้สามารถวางแผนงาน
โดยใช้ประสบการณ์ บทเรียนและเทคโนโลยีที่ผ่านมาของประเทศต่าง ๆ เพ่ือนํามาประยุกต์ใช้งานในภาพรวม
ของประเทศให้ได้ประโยชน์มากที่สุด จากการศึกษาผลกระทบของสถานีอัดประจุไฟฟ้ากับระบบไฟฟ้าพบว่าใน
ระยะเริ่มต้นจะยังไม่ก่อให้เกิดปัญหาในระบบไฟฟ้า อย่างไรก็ตาม หากยานยนต์ไฟฟ้ามีปริมาณมากขึ้นจะทําให้
ความต้องการข้อมูลจากสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือใช้งานในการบริหารจัดการระบบไฟฟ้ามีความจําเป็นมาก
ย่ิงขึ้น โดยอาจจะนํามาใช้ในการกําหนดนโยบาย ทิศทางการบริหารจัดการ รวมถึงการจัดการระบบไฟฟ้าแบบ
อัจฉริยะ (Smart Grid)  

จากการศึกษาข้อมูลที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานด้านการบริหารจัดการระบบไฟฟ้า ทั้ง
ในด้านระบบส่งและระบบจําหน่าย  พบว่าสามารถแบ่งระดับช้ันข้อมูลของการใช้บริการอัดประจุไฟฟ้าได้เป็น
หลายระดับ ต้ังแต่ระดับประเทศ ภาค จังหวัด สถานีไฟฟ้าแรงสูง จุดจ่ายไฟ สถานีไฟฟ้าย่อย สายป้อน สถานี
อัดประจุไฟฟ้า จนถึงระดับหัวจ่าย ตามตารางที่ 3-1 และความต้องการของผู้บริหารจัดการระบบไฟฟ้าในแต่
ละระดับจะมีความต้องการท่ีแตกต่างกัน โดยในระดับของผู้บริหารจัดการระบบส่ง (Transmission System 
Operator- TSO) จะต้องการข้อมูลในภาพใหญ่ในระดับประเทศ ภาค จังหวัด สถานีไฟฟ้าแรงสูง และจุดจ่าย
ไฟฟ้าที่เช่ือมต่อกับระบบจําหน่าย และผู้บริหารจัดการระบบจําหน่าย (Distribution System Operator -
DSO) จะต้องการข้อมูลความลึกในระดับสถานีไฟฟ้าย่อย สายป้อน สถานีอัดประจุไฟฟ้า และหัวจ่าย เพ่ือ
นําไปใช้ในการบริหารจัดการระบบไฟฟ้าอย่างมีประสิทธิภาพ 

ตารางที่ 3-1 ช้ันความลึกของข้อมูลสําหรับศูนย์ข้อมูลกลางสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ลําดับ ระดับของข้อมูล หน่วยงาน

1 ประเทศ

2 ภาค

3 จังหวัด

4 สถานีไฟฟ้าแรงสูง

5 จุดจ่ายไฟ

6 การไฟฟ้าเขต

7 สถานีไฟฟ้าย่อย

8 สายป้อน

9 สถานีอัดประจุไฟฟ้า

10 หัวจ่าย

TSO

DSO

EV Operator
 

ท่ีมา: ฝ่ายควบคุมระบบกําลังไฟฟ้า กฟผ. 
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ตารางที่ 3-2 ข้อมูลในการบริหารจัดการระบบสําหรับ TSO และ DSO 

ลําดับ ชื่อข้อมูล หน่วย ชั้นความลึกของข้อมูล
1 กําลังไฟฟ้าจริง (Active Power) รวมที่

จ่ายให้ EV
kW จุดจ่ายไฟ

2 กําลังไฟฟ้ารีแอคทีฟ (Reactive Power)
 รวมที่จ่ายให้ EV

kVar จุดจ่ายไฟ

3 พลังงานไฟฟ้าท่ีจ่ายให้ EV รวมรายวัน kWh จุดจ่ายไฟ
4 พลังงานไฟฟ้าที่จ่ายให้ EV รวมรายเดือน kWh จุดจ่ายไฟ
5 ความสามารถสูงสุดในการจ่าย

กําลังไฟฟ้าจริงให้ EV
MW รายจังหวัด

6 จํานวนหัวจ่ายไฟ No. of 
Connector

รายจังหวัด

7 รายการข้อมูล Charge Point Station Charge Point Station  
ท่ีมา: ฝ่ายควบคุมระบบกําลังไฟฟ้า กฟผ. 

สําหรับข้อมูลที่ศูนย์ควบคุมระบบกําลังไฟฟ้าใช้ในการบริหารจัดการระบบไฟฟ้าประกอบด้วยข้อมูล
หลักตามตารางที่ 3-2 ดังน้ี 

1. กําลังไฟฟ้าจริง (Active Power – kW) ที่จ่ายให้ยานยนต์ไฟฟ้า ณ เวลาตรงนาที (รายนาที) รวม
ของแต่ละสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยข้อมูลที่ต้องการจะต้องมีการส่งข้อมูลแบบ Real Time ราย
นาที 

2. กําลังไฟฟ้ารีแอคทีฟหรือกําลังไฟฟ้าเสมือน (Reactive Power – kvar) ที่จ่ายให้ยานยนต์ไฟฟ้า 
ณ เวลาตรงนาที (รายนาที) รวมของแต่ละสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยข้อมูลที่ต้องการ  จะต้องมี
การส่งข้อมูลแบบ Real Time รายนาที 

3. พลังงานไฟฟ้าที่จ่ายให้ยานยนต์ไฟฟ้ารวมรายวัน ของแต่ละระดับ โดยมีการส่งข้อมูลในเวลา 
00.30 น. ของวันถัดไป 

4. พลังงานไฟฟ้าที่จ่ายให้ยานยนต์ไฟฟ้ารวมรายเดือน ของแต่ละระดับ โดยมีการส่งข้อมูลทุกวันที่ 
15 ของเดือนถัดไป 

5. สถานะและจํานวนของหัวจ่ายไฟฟ้า ของแต่ละระดับโดยมีการส่งข้อมูลทุกวันที่ 15 ของเดือน
ถัดไป 

จากข้อมูลที่ศูนย์ข้อมูลกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้าต้องดําเนินการรวบรวม ประมวลผลและส่งต่อให้
ผู้จัดการระบบไฟฟ้าระดับระบบส่ง และระดับระบบจําหน่าย ทําให้มีการวางรูปแบบการจัดส่งข้อมูลตามลําดับ
ช้ัน ดังรูปที่ 3-5 ซึ่งแสดงแนวทางการส่งข้อมูลจากหัวจ่ายไฟฟ้ามายังศูนย์ข้อมูลกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
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รูปที ่3-5 โครงสร้างศูนย์ข้อมูลกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ท่ีมา : ฝ่ายวางแผนเทคโนโลยีสารสนเทศ กฟผ. 

 จากโครงสร้างการทํางานของระบบอัดประจุไฟฟ้าน้ัน ได้มีการออกแบบให้สถานีอัดประจุไฟฟ้า หรือ
เครื่องอัดประจุไฟฟ้าสามารถสื่อสาร ส่งข้อมูลที่สําคัญขึ้นไปในระบบ Cloud ของบริษัทผู้ผลิตเคร่ืองอัดประจุ
ไฟฟ้า หรืออาจจะสามารถส่งไปยังระบบ Cloud สําหรับการบริหารจัดการระบบที่กําหนดโดยตรง โดยข้อมูล
ดังกล่าวจะมีการส่งผ่านในรูปแบบข้อมูลมาตรฐานกลาง รูปแบบที่ใช้งานอยู่ในปัจจุบันซึ่งถือว่าเป็นมาตรฐาน
กลางสําหรับการส่งข้อมูลของสถานีอัดประจุไฟฟ้าได้แก่ โปรโตคอล OCPP (Open Charge Point Protocol) 
ซึ่งปัจจุบันอยู่ในรุ่น 1.5 และอยู่ระหว่างการพัฒนาไปยังรุ่น 1.6 และ 2.0 ตามลําดับ 

 สําหรับข้อมูลที่จะส่งผ่านโปรโตคอล OCPP ระหว่างสถานีอัดประจุไฟฟ้ากับฐานข้อมูลกลางดังแสดง
ในรูปที่ 3-6 จะประกอบด้วย  

1. ข้อมูลการอัดประจุไฟฟ้า ประกอบด้วย Charger ID, RFID No., สถานะการเริ่มอัดประจุไฟฟ้า 
(Charging Start), สถานะการหยุดอัดประจุไฟฟ้า (Charging Stop), ค่าของมิเตอร์ตอนเริ่มต้น
การอัดประจุไฟฟ้า (Start Meter - Wh), ค่าของมิเตอร์เมื่อสิ้นสุดการอัดประจุไฟฟ้า (Stop 
Meter - Wh) และช่วงเวลาที่ใช้อัดประจุไฟฟ้า (Charging Duration) 
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2. ข้อมูลเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งจะประกอบด้วย Charger ID ตําแหน่งที่ติดต้ัง ย่ีห้อ รุ่น ระบบ
ไฟฟ้ากระแสตรง /กระแสสลับ และประเภทหัวจ่าย 

3. ข้อมูลของยานยนต์ไฟฟ้าที่กําลังใช้บริการอัดประจุไฟฟ้าอยู่ ประกอบด้วยประเภทยานยนต์ไฟฟ้า 
(PHEV หรือ BEV) ย่ีห้อ รุ่น หมายเลขทะเบียน 

อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาข้อมูลจากสถานีอัดประจุไฟฟ้าแล้วจะเห็นว่ายังไม่ครบถ้วนตามความ
ต้องการของศูนย์ควบคุมกําลังไฟฟ้า ทําให้ต้องมีการพิจารณาติดต้ัง Smart Meter เพ่ือตรวจวัดข้อมูลในส่วน
ของกําลังไฟฟ้าที่ใช้งาน และส่งข้อมูลไปยังระบบข้อมูลกลางเพ่ือประมวลผลและจัดส่งไปยังผู้บริหารจัดการ
ระบบส่ง และระบบจําหน่ายต่อไป 

 

รูปที่ 3–6 การส่งข้อมูลไปที่ศนูย์ข้อมูลกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

3.3 การกํากับดแูลและสง่เสริมให้เกิดการแข่งขัน 

ยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีใหม่ที่เริ่มเข้ามามีบทบาทในประเทศไทย โดยที่
บางกรณียังไม่มีกฎหมายเพ่ือรองรับ ซึ่งการสนับสนุนให้มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะเพ่ิมขึ้นน้ัน เป็น
สิ่งจําเป็นที่จะทําให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเกิดความมั่นใจในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น โดยปัจจุบันการ
ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้ายังไม่ได้มีการกําหนดรูปแบบและระบบการกํากับที่ชัดเจน เช่น การกํากับในด้าน
ราคาที่จําหน่าย การเช่ือมโยงข้อมูลไปยังฐานข้อมูลกลาง ซึ่งบทบาทในด้านกํากับและส่งเสริมการติดต้ังสถานี
อัดประจุไฟฟ้าสาธารณะควรเป็นบทบาทของภาครัฐในการดําเนินการเพ่ือให้การติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า
เป็นไปอย่างมีรูปแบบ และทําให้เกิดการแข่งขันเสรีที่เป็นธรรม ขั้นตอนการดําเนินการติดต้ังสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าน้ันจะประกอบด้วย 

3.3.1 การขออนญุาตเพื่อติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

สํานักงานคณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน (สํานักงาน กกพ.) อยู่ระหว่างจัดทําระเบียบการขอ
อนุญาตการประกอบกิจการจัดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นการเฉพาะ ทั้งน้ีในระหว่างที่ระเบียบดังกล่าวยังไม่มี
ผลใช้บังคับ ให้พิจารณาอนุญาตตามพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 ให้โดยอนุโลมไป
พลางก่อน โดยรายละเอียดการออกใบอนุญาตที่เก่ียวข้องกับการจัดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าดังน้ี 

1. การออกใบอนุญาตตามมาตรา 47 ตามพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 
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บทที่ 3 การบูรณาการในภาพรวมของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า                                                                            3-10  

 กรณีที่สถานีอัดประจุไฟฟ้ามีขนาดการจําหน่ายไฟฟ้า ที่มีการติดต้ังหม้อแปลงไฟฟ้าหรือเครื่อง
แปลงกระแสไฟฟ้า (Grid – Connected Inverter) ขนาดรวมต้ังแต่ 1,000 kVA ขึ้นไป จะถือว่า
กิจการดังกล่าวเข้าข่ายเป็นการประกอบกิจการพลังงานตามมาตรา 47 ตาม พรบ. การประกอบ
กิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 โดยผู้ประกอบการต้องขอรับใบอนญาตประกอบกิจการจําหน่าย
ไฟฟ้า และยื่นเอกสารประกอบการขอรับใบอนุญาตตามระเบียบ กกพ. ว่าด้วยการขอรับ
ใบอนุญาตประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2551 

 กรณีที่สถานีอัดประจุไฟฟ้ามีขนาดการจําหน่ายไฟฟ้า ที่มีการติดต้ังหม้อแปลงไฟฟ้าหรือเครื่อง
แปลงกระแสไฟฟ้า (Grid – Connected Inverter) ขนาดรวมตํ่ากว่า 1,000 kVA จะถือว่ากิจการ
ดังกล่าวเข้าข่ายเป็นการประกอบกิจการพลังงานท่ีได้รับการยกเว้นไม่ต้องขอรับใบอนุญาตการ
ประกอบกิจการจําหน่ายไฟฟ้า ตามพระราชกฤษฎีกากําหนดประเภท ขนาด และลักษณะของ
กิจการที่ได้รับยกเว้นไม่ต้องขอใบอนุญาตการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2552 อย่างไรก็ตาม 
ผู้ประกอบการต้องแจ้งการประกอบกิจการจําหน่ายไฟฟ้าที่ได้รับยกเว้นไม่ต้องขอรับใบอนุญาต
แก่ กกพ. พร้อมทั้งเอกสารการประกอบกิจการจําหน่ายไฟฟ้าที่ได้รับการยกเว้นไม่ต้องขอรับ
ใบอนุญาต ตามประกาศ กกพ. เรื่องการกําหนดให้กิจการที่ได้รับการยกเว้นไม่ต้องขอรับ
ใบอนุญาตเป็นกิจการที่ต้องแจ้ง พ.ศ. 2551  

นอกจากน้ีเพ่ือให้มีการกํากับมาตรฐานทางด้านวิศวกรรมและความปลอดภัยในการประกอบกิจการ
พลังงาน ขอให้ผู้ประกอบกิจการพลังงาน ย่ืนเอกสารอ่ืน ๆ เพ่ิมเติมประกอบการขออนุญาตดังน้ี 

 ต้นทุนการดําเนินการ 
 เอกสารหลักฐานแสดงรายละเอียดการเช่ือมต่อระบบจําหน่ายไฟฟ้า 
 มาตรฐานด้านเทคนิคและความปลอดภัย 
 หนังสือยินยอมให้เช่ือมต่อระบบโครงข่ายพลังงานกับผู้รับรองใบอนุญาตรายอ่ืน 

ผู้ประกอบกิจการที่มีความประสงค์จะติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า จะต้องติดต่อการไฟฟ้าฝ่ายจําหน่าย 
(การไฟฟ้านครหลวง หรือ การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค) เพ่ือให้การไฟฟ้าฝ่ายจําหน่ายตรวจสอบความพร้อมของ
ระบบจําหน่าย รวมทั้งให้คําแนะนํา ขนาดเคร่ืองวัด มาตรฐานการติดต้ัง อุปกรณ์ต่าง ๆ เพ่ือความปลอดภัยใน
การติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยให้ดําเนินการตามข้อกําหนดการติดต้ังสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า คําแนะนําการ
การติดต้ังไฟฟ้าสําหรับเครื่องอัดประจุไฟฟ้า และลักษณะการใช้งานเคร่ืองตัดไฟรั่ว (Residual Current 
Device : RCD) สําหรับการติดต้ังยานยนต์ไฟฟ้า 

2. การออกใบอนุญาตตามมาตรา 48 ตามพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 

3. กฎหมายว่าด้วยการควบคุม : กรณีการจัดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า มีการปลูกสร้างสิ่งก่อสร้าง 
อาคาร เข้าข่ายต้องขอใบรับอนุญาตตามกฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคาร โดยผู้ขอรับ
ใบอนุญาตจะต้องขอรับใบอนุญาตกับ กกพ. ทั้งน้ีกรณีที่มีการต่อเติมหรือดัดแปลงสถานีบริการ
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นํ้ามันหรือ ก๊าซ เพ่ือติดต้ังเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า ผู้ขอรับใบอนุญาตจะต้องย่ืนขอรับใบอนุญาตตาม
กฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคารกับหน่วยงานท้องถิ่นน้ัน ๆ  

3.3.2 การกํากับการเช่ือมโยงข้อมูลสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ข้อมูลจากสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีความจําเป็นมากสําหรับการบริหารจัดการระบบไฟฟ้า และการใช้
งานสถานีอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบ  ซึ่งปัจจุบันยังไม่ได้มีข้อกําหนด หรือระเบียบปฏิบัติสําหรับการส่งข้อมูล
ของสถานีอัดประจุไฟฟ้ามายังหน่วยงานกลางเพ่ือบริหารจัดการของภาพรวมประเทศมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
ซึ่งจากบทเรียนที่ผ่านมาของต่างประเทศพบว่าการส่งผ่านข้อมูลการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะทําให้การใช้
งานระบบส่งและระบบจําหน่ายไฟฟ้าสามารถใช้งานได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ รวมถึงการวางแผนในภาพรวม
ของประเทศอีกด้วย การส่งผ่านข้อมูลจะทําให้ผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเข้าถึงข้อมูลของผู้ใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้ารวมถึงคิดค่าใช้จ่ายในการให้บริการ อันนําไปสู่ความสามารถในการอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบ 

เน่ืองจากการเพ่ิมขึ้นของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะมีผลกระทบกับการบริหารจัดการระบบไฟฟ้าใน
อนาคต ดังน้ันข้อมูลจากสถานีอัดประจุไฟฟ้าจึงจําเป็นสําหรับการบริหารจัดการระบบไฟฟ้า โดยข้อมูล
บางส่วนอาจจะมีการส่งผ่านข้อมูลโดยโปรโตคอล OCPP ไปยัง Server กลางของผู้ให้บริการโครงข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้า และนําข้อมูลบางส่วนที่ต้องการส่งไปยัง Server กลางของการไฟฟ้าเพ่ือนําไปใช้ในการบริหารจัดการ
ระบบไฟฟ้า รวมถึงบางกรณีอาจจะต้องมีการติดต้ัง Smart Meter เพ่ือตรวจวัดค่าการใช้พลังงานไฟฟ้าและส่ง
ข้อมูลไปยัง Server กลางของการไฟฟ้าด้วยเช่นกัน  

นอกจากน้ีเพ่ือให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าสามารถเข้าถึงการใช้งานของสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ
ได้ทุกแห่ง การเช่ือมโยงข้อมูลของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจึงเป็นสิ่งจําเป็น อย่างไรก็ตามข้อมูลในบางส่วนจะเป็น
สิทธิของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า และเจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ดังน้ันจึงต้องมีข้อกําหนดในการส่งผ่านข้อมูล 
การเข้าถึงข้อมูล และการรักษาความลับของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า โดยไม่มีการคิดค่าใช้จ่ายสําหรับการเข้าถึง
ข้อมูล 

จากข้อมูลดังกล่าวข้างต้น ทําให้จําเป็นต้องมีหน่วยงานกลางเพ่ือการดําเนินการกําหนดแนวทางและ
มาตรฐานกลางของข้อมูลเพ่ือนําข้อมูลไปใช้งานอย่างมีประสิทธิภาพ ข้อมูลดังกล่าวจะถูกนํามาใช้งานสําหรับ
การใช้งานข้ามระบบอีกด้วย  

3.3.3 การกํากับราคาของการใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

การใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ัน จะต้องพิจารณาความเหมาะสมในด้านการกํากับราคาเพ่ือให้เกิด
ความเป็นธรรมแก่ผู้บริโภค และเพ่ือให้ผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถดําเนินการทางธุรกิจได้ จาก
ข้อมูลของต่างประเทศพบว่าการคิดราคาของการให้บริการน้ัน หากผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้าคิดราคา
ตามต้นทุนที่แท้จริงน้ัน จะทําให้ราคาค่าให้บริการสูงกว่าค่าไฟฟ้าปกติมาก เพ่ือให้คุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ ซึ่ง
จะทําให้เป็นการไม่สนับสนุนให้ผู้ใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าเลือกใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ในขณะที่หากมีการควบคุมราคา



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 

 

 
บทที่ 3 การบูรณาการในภาพรวมของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า                                                                            3-12  

ขายปลีกกับผู้บริโภคจะเป็นการไม่สนับสนุนผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ทําให้ไม่เกิดการแข่งขัน และ
ทําให้ลดแนวโน้มการเพ่ิมของสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

ดังน้ันการกํากับด้านราคาต้องพิจารณาข้อดีข้อเสียให้ครบถ้วนทุกมิติ โดยการกํากับราคาน้ันควร
พิจารณาอัตราค่าไฟฟ้าที่การไฟฟ้าจําหน่ายให้สถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นหลัก โดยมีอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยาน
ยนต์ไฟฟ้าในลักษณะตามช่วงเวลาของการใช้ TOU (Time of Use Rate) ส่วนในด้านอัตราค่าบริการที่สถานี
อัดประจุไฟฟ้าจําหน่ายให้กับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าควรมีลักษณะเปิดเสรีในด้านการแข่งขัน เพ่ือให้ผู้บริโภค
เป็นผู้ตัดสินใจ อาจจะมีรูปแบบการให้บริการอื่นเพ่ิมเพ่ือความคุ้มค่าของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า โดยให้มีการ
แจ้งอัตราค่าบริการให้ผู้ที่จะเข้าใช้บริการทราบให้ชัดเจน เพ่ือให้ผู้ประกอบการด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถ
สร้างรูปแบบการตลาดต่าง ๆ ที่สามารถกระตุ้นยอดขาย ซึ่งจะส่งผลให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าได้รับประโยชน์
มากที่สุด อันจะนํามาสู่การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นในภาพรวมได้ ดังรายละเอียดเพ่ิมเติมในบทที่ 4 

นอกจากน้ี การพิจารณาราคาค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ัน ต้องมีการพิจารณาให้เหมาะสม ควรมี
ราคาที่ยุติธรรมและสะท้อนต้นทุนที่แท้จริง และไม่เป็นการผลักภาระให้ประชาชนที่ไม่ได้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 
ซึ่งรูปแบบการกํากับราคาของการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ัน อาจจะไม่ได้เน้นในด้านราคาค่าบริการสถานี
อัดประจุไฟฟ้าที่มีราคาถูกแต่เพียงอย่างเดียว แต่ยังรวมถึงความคุ้มค่าจากการใช้งาน ภาพลักษณ์ของผู้ผู้ใช้งาน 
และส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันอย่างเสรีในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า ดังรายละเอียดเพ่ิมเติมในบทที่ 5 

3.3.4 การส่งเสริมใหเ้กิดการแข่งขนั 

การติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในช่วงแรกน้ันจําเป็นต้องมีการสนับสนุนจากภาครัฐเน่ืองจากจํานวน
ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ายังมีปริมาณไม่มากนัก อาจจะทําให้ความคุ้มทุนของสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นไปได้ยาก 
ดังน้ันการส่งเสริมอาจจะต้องดําเนินการต่าง ๆ ดังน้ี 

1. การสนับสนุนทางด้านการเงิน เป็นสิ่งจําเป็นในการเกิดของตลาดยานยนต์ไฟฟ้า และสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า เน่ืองจากในช่วงแรกราคาของอุปกรณ์สถานีอัดประจุไฟฟ้าและยานยนต์ไฟฟ้ามีราคาค่อนข้างสูง
การพิจารณาสนับสนุนโครงสร้างภาษี  ส่วนลดของยานยนต์ไฟฟ้า หรือเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า โดยมีวัตถุประสงค์
ให้เกิดตลาดยานยนต์ไฟฟ้าทั้งด้านอุปสงค์และอุปทานเพ่ือให้ภาคธุรกิจสามารถต่อยอดและขยายตลาดในช่วง
เริ่มต้น เช่น  

 การสนับสนุนเพ่ือลดต้นทุนเครื่องอัดประจุไฟฟ้า โดยการพิจารณาแนวทางการลดภาษี หรือ
แนวทางการสนับสนุนเพ่ือให้ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีต้นทุนที่ลดลงเพ่ือเป็นแรงจูงใจ
ในการเปิดเสรีการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 การสนับสนุนการขยายตลาดของยานยนต์ไฟฟ้า โดยพิจารณาแนวทางการเพ่ิมยานยนต์ไฟฟ้าใน
ตลาดผู้ใช้งาน โดยการลดภาษี หรือแนวทางการสนับสนุนให้ราคายานยนต์ไฟฟ้ามีราคาที่
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เหมาะสม เพ่ือเป็นแรงจูงใจให้ผู้บริโภคเปลี่ยนจากยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน เป็นยาน
ยนต์ไฟฟ้า 

 การสนับสนุนด้านเทคโนโลยี โดยหน่วยงานภาครัฐสามารถให้การสนับสนุนในด้านงบประมาณ
การวิจัย รวมถึงการพัฒนาเพ่ือลดต้นทุน และช่วยในการบริหารจัดการยานยนต์ไฟฟ้า และสถานี
อัดประจุไฟฟ้าในภาพรวม 

2. การสนับสนุนทางด้านกฎหมาย ระเบียบข้อบังคับ ที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า เพ่ือควบคุมการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้มีความทันสมัยและเหมาะสม เช่น 

 การกําหนดมาตรฐานที่เป็นกลางสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า เน่ืองจากประเทศไทยยังเป็นระยะ
เริ่มต้นของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า การกําหนดมาตรฐานกลางในด้านอุปกรณ์ต่าง ๆ ที่
เก่ียวเน่ืองอาจจะยังไม่เรียบร้อย ทําให้หน่วยงานรัฐต้องดําเนินการกําหนดมาตรฐานกลางเพ่ือเป็น
แนวทางที่ชัดเจนสําหรับผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในการดําเนินการ 

 การสร้างระเบียบปฏิบัติที่ชัดเจนและไม่เป็นอุปสรรคกับผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดย
หน่วยงานภาครัฐจําเป็นต้องมีการกําหนดระเบียบปฏิบัติให้ชัดเจนสําหรับการวางโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ เพ่ือให้ครอบคลุมทั้งด้านความปลอดภัย และการควบคุม 
กํากับสถานีอัดประจุไฟฟ้าในอนาคต อย่างไรก็ตาม การออกกฎระเบียบที่เก่ียวข้อง ควรพิจารณา
ความเหมาะสม และไม่เป็นอุปสรรคกับผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้ารายย่อยด้วย เพื่อเป็น
การสนับสนุนบรรยากาศในการลงทุนด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศ  

 การกําหนดการเข้าถึงข้อมูลกลางท่ีเป็นประโยชน์เพ่ือให้ผู้ประกอบการ เน่ืองจากข้อมูลกลางของ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าจะมีทั้งในส่วนที่เป็นสินทรัพย์ของผู้ประกอบการเพ่ือนําไปใช้งานต่อยอดทาง
ธุรกิจ ขณะเดียวกันสามารถใช้งานเพ่ือส่งเสริมการเกิดการแข่งขันเสรีของสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ของประเทศได้ ภาครัฐจึงควรกําหนดสิทธิและชนิดของข้อมูลเพ่ือให้หน่วยงานทั่วไปสามารถ
เข้าถึง รับทราบได้ เพ่ือสามารถไปต่อยอดธุรกิจที่เก่ียวเนื่องเพ่ือทําให้เกิดบรรยากาศในการ
ส่งเสริมการลงทุนด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

3. การสนับสนุนด้านการประสานงานและข้อมูล เน่ืองจากการเร่ิมต้นพัฒนาต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า
จะมีภาคเอกชนหลายส่วนให้ความสนใจเข้าร่วม ซึ่งการให้ความรู้ ความเข้าใจถึงการใช้งาน ทั้งในด้านการ
ประหยัดพลังงาน รักษาสิ่งแวดล้อม กับสาธารณชนรวมถึงด้านความปลอดภัยเป็นเรื่องที่ภาครัฐควรดําเนินการ
สนับสนุน รณรงค์ให้ประชาชนผู้เก่ียวข้องมีส่วนรับทราบข้อมูลการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้าต่าง ๆ และ 
รวมถึงการแบ่งปันข้อมูลเพ่ือส่งเสริมการแข่งขันการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าอย่างเป็นธรรม เช่น 

 การจัดทําระบบกลางสําหรับแสดงตําแหน่งสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศ เพ่ือให้ผู้พัฒนา
เอกชนสามารถนําข้อมูลเพ่ือไปสร้าง Application สําหรับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในภาพรวม
ประเทศ และสามารถต่อยอดในด้านการบริหารจัดการส่งเสริม วางแผนระบบไฟฟ้าได้ 
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 การจัดต้ังหน่วยงานกลางเพ่ือประสานงานข้ามระบบ เพ่ือให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าสามารถใช้งาน
สถานีอัดประจุไฟฟ้าได้อย่างเต็มที่ และไม่เกิดการผูกขาดในกรณีที่ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุ
รายใหญ่จะมีการกีดกันและสร้างกําแพงสําหรับผู้ประกอบการสถานีอัดไฟฟ้าประจุรายเล็ก 

 การให้ข้อมูลและความรู้การใช้งานแก่สาธารณะในด้านการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้า ทั้งในด้าน
ความปลอดภัย และรูปแบบการเข้าถึง รวมถึงการสร้างการเรียนรู้ของเยาวชนภายในสถานศึกษา 

3.4 บทบาทหน้าท่ีของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง 

เพ่ือให้การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยเป็นไปตามเป้าหมาย 1.2 ล้านคันภายในปี พ.ศ. 
2579 ตามนโยบายการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ นอกจากการวางรูปแบบทางธุรกิจแล้ว 
ยังต้องการหน่วยงานอ่ืน ๆ เพ่ือสนับสนุนให้เกิดของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ
ประเทศเป็นไปในแนวทางเดียวกัน โดยบทบาทที่เก่ียวข้องของหน่วยงานต่าง ๆ จะประกอบไปด้วยบทบาทของ
หน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน และหน่วยงานสนับสนุนอ่ืน ๆ เช่น การไฟฟ้า และหน่วยงานกํากับดูแล
โครงสร้างพ้ืนฐานสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

3.4.1 หน่วยงานภาครัฐในด้านการกํากับ ดูแลสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
 สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) เป็นหน่วยงานหลักในการขับเคลื่อนนโยบาย

พลังงานของประเทศ สําหรับบทบาทการร่วมพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า
น้ัน สนพ. ได้ดําเนินการเตรียมความพร้อมด้านนโยบาย กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง และมาตรการเพื่อ
ส่งเสริมการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ตลอดจนติดตามการดําเนินงานตามแผนขับเคล่ือน
ภารกิจด้านพลังงานเพื่อส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  

 สํานักงานคณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน (สํานักงาน กกพ.) เป็นหน่วยงานหลักในการ
กํากับด้านการประกอบกิจการต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องกับกิจการไฟฟ้า โดยในช่วงแรกน้ันจําเป็นต้อง
กําหนดมาตรฐานวิศวกรรมและความปลอดภัยในการประกอบกิจการพลังงานสําหรับสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า กฎระเบียบเก่ียวกับการอนุญาตจําหน่ายไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า พิจารณา
อัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือให้เหมาะสมกับประเทศไทย  รวมถึงการเก็บข้อมูล กํากับ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าในฐานะผู้จําหน่ายไฟฟ้า และแก้ปัญหากรณีที่มีข้อร้องเรียนอันเน่ืองมาจาก
ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 สํานักงานเศรษฐกิจการคลัง (สศค.) มีหน้าที่กําหนดแนวทางในการยกเว้นอากรขาเข้าสําหรับ
ยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า และส่งเสริมอุตสาหกรรมผลิต 
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย รองรับนโยบายส่งเสริมการลงทุนที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 

 สํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) มีหน้าที่กําหนดนโยบายส่งเสริมการลงทุนที่
เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าและอุปกรณ์ที่เก่ียวข้อง รวมถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือส่งเสริมให้
เกิดการลงทุนฐานการผลิตในประเทศไทย ซึ่งจะทําให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีและการจ้างงาน
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ภายในประเทศอย่างเหมาะสม จากตัวอย่างการส่งเสริมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่
ภายในประเทศของสํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ดังแสดงในรูปที่ 3-7 

 กรมธุรกิจพลังงาน (ธพ.) มีหน้าที่หลักในการกํากับดูแลด้านความปลอดภัยของการติดต้ังสถานี
อัดประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน้ํามัน ซึ่งแนวโน้มจะเห็นว่าสถานีบริการนํ้ามันจะมีศักยภาพใน
การติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า ตามข้อกฎหมายของพระราชบัญญัติควบคุมนํ้ามันเช้ือเพลิง การ
ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่สถานีบริการนํ้ามันจะอยู่ภายใต้กํากับและประกาศของกรมธุรกิจ
พลังงานทั้งในด้านความปลอดภัย และข้อกําหนดต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง 

 
รูปที่ 3-7 ตัวอย่างการส่งเสริมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ภายในประเทศของสํานักงาน

คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
ท่ีมา: สํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 

 สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) มีหน้าที่ในการดําเนินการวิจัย 
พัฒนา สร้างองค์ความรู้ และถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศไทย 

 สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ .) มีหน้าที่ ในการกําหนดมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า สถานีอัดประจุไฟฟ้า และอุปกรณ์ที่เก่ียวข้อง 
ซึ่งปัจจุบันได้มีการกําหนดมาตรฐานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ โดย สมอ. ได้
ดําเนินการการจัดทํามาตรฐานตามพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 
ซึ่งเป็นของรถยนต์โดยสารไฟฟ้าและยานยนต์ไฟฟ้า โดย สมอ. แบ่งมาตรฐานออกเป็น 7 ด้าน 
ได้แก่ เต้าเสียบ และเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า  ระบบการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า  
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ระบบสื่อสารของยานยนต์ไฟฟ้ากับสถานีอัดประจุไฟฟ้า  ความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้าของ
สถานีอัดประจุไฟฟ้า  ความปลอดภัย  ด้านสมรรถนะ และด้านมาตรวัดซื้อขายไฟฟ้าแบบกระแส
ตรงที่อัดประจุให้ยานยนต์ไฟฟ้า 

3.4.2 ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า และอุปกรณ์สถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าเป็นผู้ที่มีบทบาทสําคัญในการผลักดันให้เกิดตลาดยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ 
โดยทิศทางการสนับสนุนการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะนั้น ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าจะมีแนวทางเฉพาะ
เพ่ือทําตลาดของตนเอง แต่ควรดําเนินการให้สอดคล้องกับนโยบายภาครัฐ ทั้งในด้านมาตรฐาน ด้านความ
ปลอดภัย การขออนุญาตการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงการแบ่งปันข้อมูลต่าง ๆ ตามท่ีรัฐกําหนด
เพ่ือให้การเกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศเป็นไปตามเป้าหมาย 

ผู้ผลิตอุปกรณ์สถานีอัดประจุไฟฟ้า เป็นอีกภาคส่วนที่มีความสําคัญในการทําให้เกิดโครงสร้างพ้ืนฐาน
เพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า การพิจารณาราคาที่เหมาะสม รวมถึงการให้ความร่วมมือในการแบ่งปันการเข้าถึง
ข้อมูลของสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือการบริหารจัดการสําหรับระบบไฟฟ้า และการอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบเป็น
สิ่งจําเป็น การดําเนินการตามมาตรฐานที่รัฐกําหนด จะเป็นการช่วยส่งเสริมบรรยากาศการลงทุนของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าในภาพรวม 

นอกจากน้ี สมาคมตัวแทนผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า และผู้ประกอบการด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า ควรมี
การแลกเปลี่ยนข้อมูลกัน รวมถึงประสานงานกันเพ่ือให้เกิดความสอดคล้องในด้านการใช้งานสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าเป็นไปในแนวทางเดียวกันและเป็นธรรมกับผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้าและผู้บริโภค 

3.4.3 การไฟฟา้ 

การไฟฟ้าจะมีบทบาทหน้าที่เตรียมความพร้อมในด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทางไฟฟ้าเพ่ือให้สามารถ
รองรับการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า การจัดหาแหล่งผลิตไฟฟ้าให้เพียงพอสําหรับการอัดประจุไฟฟ้า รวมถึง
การกําหนดมาตรฐานการเช่ือมต่อกับระบบไฟฟ้าทั้งบ้านอยู่อาศัยและสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ  โดย 
กฟผ. มีบทบาทหน้าที่ในการวางแผนและเตรียมความพร้อมในการพัฒนาระบบผลิตและระบบส่งไฟฟ้า ให้
สามารถรองรับปริมาณไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นจากการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า กฟน.และ กฟภ. มีบทบาทหน้าที่ วางแผน
และเตรียมความพร้อมในการพัฒนาระบบจําหน่ายไฟฟ้า ให้สามารถรองรับปริมาณไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นจากการใช้
งานยานยนต์ไฟฟ้า ตลอดจนสนับสนุนการจัดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในพ้ืนที่บริการ  

นอกจากน้ี การติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในระยะเร่ิมต้นจะยังไม่สร้างผลกําไรเท่าที่ควร และมีความ
เสี่ยงสูงในการลงทุน ทําให้การเกิดของสถานีอัดประจุไฟฟ้าค่อนข้างยากในระยะเริ่มต้น การไฟฟ้าซึ่งเป็น
หน่วยงานรัฐวิสาหกิจจึงต้องดําเนินการผลักดันนโยบายของรัฐ โดยอาจจะต้องเป็นผู้เข้าไปดําเนินการในการ
ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าตามนโยบายของรัฐในระยะแรก  
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3.4.4 หน่วยงานด้านการศึกษา มหาวิทยาลัย หน่วยงานกลาง 

สถาบันการศึกษา มหาวิทยาลัยที่มีศักยภาพทางวิชาการมีบทบาทในการผลักดัน สร้างองค์ความรู้ 
และสื่อสารกับประชาชนทั้งในด้านการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้า ประโยชน์ของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 
ความคุ้มทุนของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการแก้ไขปัญหาทางด้านเทคนิค และสร้างบุคลากรให้มี
ความสามารถในการดําเนินการที่เก่ียวข้องกับธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าและอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
รวมถึงการกระตุ้นสาธารณชนในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในภาพรวม 

สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย สนับสนุนการแลกเปลี่ยนความรู้และความร่วมมือทางวิชาการด้าน
เทคโนโลยีและนวัตกรรมยานยนต์ไฟฟ้าทุกประเภท รวมทั้งเทคโนโลยีต่างๆ ที่เก่ียวข้อง เสนอแนะข้อบังคับ 
มาตรฐานและนโยบายภาครัฐ รวมทั้งแนวทางแก้ปัญหา อุปสรรค อันจะนําไปสู่การส่งเสริม การใช้ การผลิต 
การพัฒนาและวิจัยยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ตลอดจนส่งเสริมและเผยแพร่ข้อมูลการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
อย่างถูกต้องเหมาะสมและปลอดภัย แก่ประชาชน และผู้สนใจทั่วไป 
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บทที่ 4 

อัตราค่าไฟฟ้าของผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 

ปัจจัยที่ทําให้เกิดอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย นอกจากทิศทางการกําหนดนโยบาย
ของรัฐบาลแล้ว ยังมีปัจจัยผลกระทบในด้านต่าง ๆ ที่ต้องพิจารณาเช่น ผลกระทบกับอุตสาหกรรมยานยนต์
เครื่องยนต์สันดาปภายใน การเกิดของอุตสาหกรรมใหม่ ความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์
ไฟฟ้า  อัตราค่าไฟฟ้าสําหรับผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นอีกปัจจัยหน่ึงที่สําคัญและจําเป็นอย่างย่ิงต่อ
การส่งเสริมให้เกิดอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ซึ่งปัจจุบันประเทศไทยยังอยู่ในระยะเร่ิมต้นการ
ดําเนินนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า จึงยังไม่มีการกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าเฉพาะสําหรับกลุ่มผู้ใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้า ดังน้ันในระยะแรก คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) ได้พิจารณาเห็นชอบให้สถานีอัด
ประจุไฟฟ้าใช้อัตราค่าไฟฟ้าขายปลีก (TOU Rate) ของกิจการขนาดกลางในปัจจุบันเป็นอัตราสําหรับเรียกเก็บ
ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเป็นการช่ัวคราว จนกว่าจะมีการศึกษาจากหน่วยงานกํากับดูแล 

สําหรับแนวทางการศึกษาอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ควรมีการพิจารณา
ต้นทุนของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าทั้งด้านระบบผลิต ระบบส่ง และระบบจําหน่าย ที่อาจจะมีผลกระทบ
จากมาตรการการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศที่ต้ังเป้าหมายจํานวนยานยนต์ไฟฟ้า 1.2 ล้าน
คันในปี พ.ศ. 2579 การเพ่ิมขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้าดังกล่าวจะส่งผลโดยตรงต่อความต้องการใช้ไฟฟ้าในระบบที่
จะเพ่ิมขึ้นเช่นกัน ทั้งน้ีผลกระทบในเบ้ืองต้นจะเก่ียวข้องกับแผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย รวมถึง
แผนการลงทุนพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับความต้องการที่เพ่ิมขึ้นดังกล่าว ท้ายที่สุดก็จะส่งผลกระทบต่ออัตรา
ค่าไฟฟ้าของประเทศด้วย ดังน้ันแนวทางการศึกษาในบทนี้จึงได้ทําการพิจารณาผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้า
ในสามด้าน ดังกล่าว เพ่ือเป็นแนวทางเบ้ืองต้นในการพิจารณาอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าต่อไป 

4.1 แนวทางการกําหนดอัตราค่าไฟฟ้า 

ปัจจุบันประเทศไทย คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) ได้เห็นชอบให้สถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าใช้อัตราค่าไฟฟ้าตามประกาศเรื่องอัตราค่าบริการสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าในระยะแรกเพ่ือรองรับการใช้
งานรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า (โครงการนําร่อง) ของการไฟฟ้าฝ่ายจําหน่ายเทียบเท่าอัตราค่าไฟของกิจการ
ขนาดกลางเป็นการช่ัวคราวไปก่อนจนกว่าจะมีอัตราค่าไฟฟ้าถาวรสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

การคิดอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศน้ันขึ้นอยู่กับนโยบายการสนับสนุนของ
รัฐบาลและรูปแบบการอัดประจุไฟฟ้า โดยส่วนใหญ่อัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ
สามารถแบ่งได้ 4 ประเภทดังน้ี 
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 อัตราค่าไฟฟ้าเป็นขั้นบันได (Progressive Rate)เป็นอัตราค่าไฟฟ้าที่มีลักษณะสําหรับโครงสร้าง
อัตราค่าไฟฟ้าของบ้านอยู่อาศัย ซึ่งโดยทั่วไปจะมีค่าไฟฟ้าขั้นตํ่าที่ต้องจ่าย หากมีการใช้เกิน
ปริมาณที่กําหนด อัตราค่าไฟฟ้าจะเพ่ิมขึ้นตามพลังงานไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นในลักษณะขั้นบันได 

 อัตราค่าไฟฟ้าคงที่ (Flat Rate) ซึ่งโดยทั่วไปจะเป็นอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับบ้านอยู่อาศัย ซึ่งมา
ประยุกต์ใช้กับอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าในบางประเทศ ซึ่งจะมีข้อดีสําหรับผู้ใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าหากอัตราค่าไฟฟ้ามีราคาที่ถูก จะเป็นการสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า แต่
อาจจะไม่สนับสนุนด้านประสิทธิภาพการใช้ไฟฟ้าของการไฟฟ้าในภาพรวม 

 อัตราค่าไฟฟ้าตามช่วงเวลาสําหรับบ้านอยู่อาศัย (HouseholdTime of Use – TOU Rate) โดย
เป็นอัตราค่าไฟฟ้าที่แปรผันตามช่วงเวลาที่การไฟฟ้าเป็นผู้กําหนด โดยทั่วไปจะเป็นอัตราค่าไฟฟ้า
เดียวกับการใช้ไฟฟ้าของบ้านอยู่อาศัยและใช้งานมิเตอร์เดียวกัน 

 อัตราค่าไฟฟ้าตามช่วงเวลาสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า (EV Time of Use – TOU Rate) โดยเป็น
อัตราค่าไฟฟ้าที่แปรผันตามช่วงเวลาที่การไฟฟ้าเป็นผู้กําหนด โดยจะมีการแยกมิเตอร์ใช้งาน
สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าออกจากการใช้งาน และมีอัตราค่าไฟฟ้าที่ต่างจากการใช้ไฟฟ้าของบ้านอยู่
อาศัยเพ่ือการบริหารการใช้ไฟฟ้าอย่างมีประสิทธิภาพ 

นโยบายโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าของประเทศไทย  กําหนดให้สะท้อนต้นทุนในการจัดหาไฟฟ้าที่
เหมาะสมและเป็นธรรมส่งเสริมความเสมอภาคของประชาชนทุกภูมิภาคโดยผ่านการกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าใน
รูปแบบราคาเดียว (Uniform Tariff)กล่าวคือกลุ่มผู้ใช้ไฟในประเภทเดียวกันจะถูกเรียกเก็บในอัตราเดียวทั่ว
ประเทศนอกจากอัตราค่าไฟฟ้าจะต้องสะท้อนต้นทุนที่เหมาะสมแล้วระดับราคาค่าไฟฟ้ายังต้องสามารถรักษา
มาตรฐานคุณภาพบริการและความมั่นคงของระบบไฟฟ้าภายใต้กรอบค่าใช้จ่ายดําเนินงานที่มีประสิทธิภาพ
และการไฟฟ้ายังคงมีฐานะการเงินที่สามารถขยายการดําเนินงานได้อย่างเพียงพอในอนาคตผ่านเกณฑ์ทาง
การเงินเพ่ือกําหนดระดับความต้องการรายได้หรือRevenue Requirement ของภาคการไฟฟ้าที่เหมาะสมท้ัง
ในส่วนของอัตราค่าไฟฟ้าขายส่ง (Wholesale Rate) ซึ่งเป็นอัตราที่กฟผ.ใช้เรียกเก็บจาก กฟน. และ กฟภ. 
และอัตราค่าไฟฟ้าขายปลีก (Retail Rate) ซึ่งเป็นอัตราที่การไฟฟ้าฝ่ายจําหน่ายใช้สําหรับเรียกเก็บจากผู้ใช้
ไฟฟ้าแต่ละประเภท 

อัตราค่าไฟฟ้าที่เรียกเก็บจากผู้ใช้ไฟฟ้าของการไฟฟ้าฝ่ายจําหน่ายจะประกอบด้วย 

 

 

โดยอัตราค่าไฟฟ้าตามช่วงเวลาของการใช้ของประเภทผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆแสดงดังตารางที่ 4-1 
และ ตัวอย่างอัตราค่าไฟฟ้าของกิจการขนาดกลางแสดงดังรูปที่ 4-1 

 

ค่าไฟฟ้าขายปลีก = ค่าไฟฟ้าฐาน + ค่าไฟฟ้าผันแปร (ค่าFt) + ค่าบริการรายเดือน + ภาษีมูลคา่เพิ่ม 
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ตารางที่ 4-1 อัตราค่าไฟฟ้าตามช่วงเวลาของการใช้ของประเภทผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ 

ประเภทผู้ใช้ไฟฟ้า อัตราปกต ิ อัตรา TOU  อัตรา TOD 

1. บ้านอยู่อาศัย √ √ (ทางเลือก)  

2. กิจการขนาดเล็ก √ √ (ทางเลือก)  

3. กิจการขนาดกลาง √ √  

4. กิจการขนาดใหญ ่  √ √ 
5. กิจการเฉพาะอย่าง √ √  

6. ส่วนราชการและกิจการไม่แสวงหากําไร √ √  

7. สูบนํ้าเพ่ือการเกษตร √ √ (ทางเลือก)  

8. ผู้ใช้ไฟฟ้าช่ัวคราว อัตราคงที่ต่อหน่วย 

9. อัตราค่าไฟฟ้าที่สามารถงดจ่ายไฟฟ้าได้ 
เป็นอัตราทางเลือกสาหรับผู้ใช้ไฟฟ้า 

ประเภทกิจการขนาดใหญ ่
ท่ีมา: การไฟฟ้านครหลวง 

 

 
รูปที ่4-1 ตัวอย่างอัตราค่าไฟฟ้าของกิจการขนาดกลาง 

ท่ีมา: การไฟฟ้านครหลวง 
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สําหรับอัตราค่าไฟฟ้าในปัจจุบันเป็นอัตราค่าไฟฟ้าที่เริ่มใช้ต้ังแต่เดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2558 โดยมี
ข้อกําหนดเก่ียวกับอัตราค่าไฟฟ้าในปัจจุบันดังน้ี 

 อัตราค่าไฟฟ้าตามที่ประกาศเป็นอัตราที่เรียกเก็บรายเดือน ยังไม่รวมภาษีมูลค่าเพ่ิม 
 ค่าไฟฟ้าที่เรียกเก็บในแต่ละเดือน ประกอบด้วย ค่าไฟฟ้าตามอัตราค่าไฟฟ้าฐาน และ ค่าไฟฟ้าผัน

แปร(Ft) โดยแยกเป็นรายการในใบเรียกเก็บเงินค่าไฟฟ้า ทั้งน้ี Ft ที่เรียกเก็บจะปรับเปลี่ยนทุก 4 
เดือน โดยกําหนดให้ Ft เป็นอัตราคงที่ต่อหน่วยการใช้พลังงานไฟฟ้า 

 ข้อกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าตามช่วงเวลาของการใช้ (TOU Rate) จะมีการกําหนดดังน้ี 

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

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

: เวลา 00.00 - 24.00 น. วันเสาร์ - วันอาทิตย์ วันหยุดราชการตามปกติและวันแรงงาน 

แห่งชาติ (ไม่รวมวันหยุดชดเชยและวันพืชมงคล) 

 ข้อกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าตามช่วงเวลาของวัน (TOD Rate) จะมีการกําหนดดังน้ี 

 On Peak:  เวลา 18.30 - 21.30 น. ของทุกวัน 

Partial Peak: เวลา 08.00 - 18.30 น. ของทุกวัน คิดค่าความต้องการพลังไฟฟ้าเฉพาะส่วนที่เกิน 

 จากช่วง On Peak 

 Off Peak:  เวลา 21.30 - 08.00 น. ของทุกวัน ไม่คิดค่าความต้องการพลังไฟฟ้า 

นอกจากน้ี จะมีการเรียกเก็บค่าเพาเวอร์แฟคเตอร์กับผู้ใช้ไฟฟ้า โดยหากผู้ใช้ไฟฟ้ามีความต้องการพลัง
ไฟฟ้ารีแอคตีฟเฉล่ียใน 15 นาทีที่สูงสุด เมื่อคิดเป็นกิโลวาร์ เกินกว่าร้อยละ 61.97 ของความต้องการพลัง
ไฟฟ้าแอคตีฟเฉล่ียใน 15 นาทีที่สูงสุดเมื่อคิดเป็นกิโลวัตต์แล้ว เฉพาะส่วนที่เกินจะต้องเสียค่าเพาเวอร์แฟค
เตอร์ในอัตรากิโลวาร์ละ 56.07 บาท สําหรับการเรียกเก็บเงินค่าไฟฟ้าในรอบเดือนน้ัน เศษของกิโลวาร์ถ้าไม่ถึง 
0.5 กิโลวาร์ ให้ตัดทิ้ง ต้ังแต่ 0.5 กิโลวาร์ขึ้นไปคิดเป็น 1 กิโลวาร์ 

4.2 ต้นทุนของโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้า 

โครงสร้างค่าไฟฟ้าของประเทศไทยในปัจจบัุน ประกอบด้วยต้นทุน 3 สว่น ได้แก่ 

1. ต้นทุนการผลิต (Generation) ซึ่งประกอบด้วยค่าลงทุน ค่าดําเนินการในการผลิตและบํารุงรักษา
โรงไฟฟ้า และค่าเช้ือเพลิงในการผลิตไฟฟ้า นอกจากน้ียังรวมค่าใช้จ่ายจากนโยบายรัฐ เช่นAdder
ส่วนต่าง FiTเงินกองทุนพัฒนาไฟฟ้า 

2. ต้นทุนระบบส่ง (Transmission) ประกอบด้วยค่าลงทุนและค่าดําเนินการในการบํารุงรักษาระบบ
ส่งของประเทศ 
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3. ต้นทุนการจัดจําหน่าย (Distribution) ประกอบด้วยค่าลงทุนและค่าดําเนินการในการบํารุงรักษา
ระบบจําหน่ายของประเทศ 

การกําหนดอัตราตามช่วงเวลาของการใช้ไฟฟ้า(TOU Rate)ถูกกําหนดตามความต้องการใช้ไฟฟ้าของ
ประเทศไทยในช่วงเวลากลางวันที่มีความต้องการใช้ไฟฟ้ามาก (On Peak) จะกําหนดราคาค่าไฟฟ้าที่สูงกว่า
ช่วงเวลากลางคืน (Off Peak) เพ่ือจูงใจให้ผู้ใช้ไฟฟ้าปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้ไฟฟ้าโดยใช้ราคาที่เรียกเก็บ
เป็นสัญญาณให้เพ่ิมหรือลดอุปสงค์หรืออุปทาน (Price Signal) ดังน้ันต้นทุนเช้ือเพลิงที่ใช้ในการผลิตไฟฟ้าจะ
ถูกกระจายเท่ากันทุกช่วงเวลาสําหรับต้นทุนในช่วง On Peakจะประกอบไปด้วยต้นทุนระบบจําหน่ายไฟฟ้าคิด
เป็นค่าความต้องการพลังไฟฟ้า (Demand Charge) เรียกเก็บเป็นบาทต่อกิโลวัตต์ สําหรับต้นทุนระบบผลิต
ไฟฟ้ากับต้นทุนระบบส่งไฟฟ้าคิดเป็นค่าพลังงานไฟฟ้า (Energy Charge) เรียกเก็บเป็นบาทต่อหน่วย 

การปรับโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2548 เป็นการปรับค่าพลังงานไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น รวมในค่า
พลังงานไฟฟ้าฐาน (Base Tariff)  โดยต้นทุนทั้ง 3 ส่วนน้ีจะสะท้อนอยู่ทั้งในค่าไฟฟ้าฐาน และค่าไฟฟ้าผันแปร 
(Ft) โดยต้นทุนของค่าไฟฟ้าฐาน จะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 

1. ส่วนที่เป็นต้นทุนคงที่ ได้แก่ ค่าลงทุน ค่าดําเนินการของระบบผลิต ระบบส่ง และระบบจําหน่าย 
ซึ่งจะถูกนําไปคิดเป็นรายได้ของการไฟฟ้าถูกกําหนดโดยคณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน 
(กกพ.)  ผ่านการกําหนดกรอบค่าใช้จ่ายดําเนินงานที่มีประสิทธิภาพ (กรอบ CPI-x) และเกณฑ์
ทางการเงินที่ใช้กําหนดในการพิจารณาโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าขายส่งในแต่ละรอบการพิจารณา
โครงสร้าง 3-5 ปี 

2. ส่วนที่เป็นต้นทุนผันแปร ได้แก่ ค่าเช้ือเพลิงในการผลิตจากโรงไฟฟ้าในระบบ รวมถึงค่าใช้จ่าย
ตามนโยบายของรัฐ  เช่น Adder ส่วนต่าง FiT เงินกองทุนพัฒนาไฟฟ้า 

สําหรับสูตรการปรับอัตราค่าไฟฟ้าโดยอัตโนมัติ (Ft) จะประกอบด้วย 2 ส่วนคือ 

1. FAC (Fuel Adjustment Cost) คือ ค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิง ค่าซื้อไฟฟ้า ค่าใช้จ่ายตามนโยบายรัฐที่
เปลี่ยนแปลงไปจากส่วนที่รวมอยู่ในค่าไฟฟ้าฐาน โดยคํานวณจากส่วนต่างของประมาณการต้นทุน
ค่าเช้ือเพลิง ค่าซื้อไฟฟ้า ค่าใช้จ่ายตามนโยบายรัฐที่คาดว่าจะเกิดขึ้นในรอบการเรียกเก็บค่า Ft 
ทุกๆ 4 เดือน (Estimated Fuel Cost : EFC) ที่เปลี่ยนแปลงจากค่าเช้ือเพลิง ค่าซื้อไฟฟ้า ค่าใช้จ่าย
ตามนโยบายรัฐที่รวมอยู่ในค่าไฟฟ้าฐาน (Base Fuel Cost : BFC) ดังน้ัน FAC = EFC - BFC  

2. AF (Accumulate Factor) คือ ยอดสะสมส่วนต่างระหว่าง “ค่า Ft ที่เกิดขึ้นจริง” กับ “ค่า Ft 
เรียกเก็บ” สะสมของงวดที่ผ่านมา ค่า AF น้ีเกิดจากในการประกาศเรียกเก็บค่า Ft จะใช้ต้นทุน
ประมาณการเพ่ือคํานวณเรียกเก็บล่วงหน้า 4 เดือน ดังน้ันเมื่อต้นทุนเกิดขึ้นจริงมีความแตกต่าง
จากการเรียกเก็บค่า Ft จะมีการปรับปรุงผ่าน ค่า AF โดยกรณีที่ต้นทุนจริงสูงกว่าต้นทุนประมาณ
การที่ใช้คํานวณเรียกเก็บ ค่า AF จะมีค่าเป็น บวก กรณีที่ต้นทุนจริงตํ่ากว่าต้นทุนประมาณการท่ี
ใช้คํานวณเรียกเก็บ ค่า AF จะมีค่าเป็น ลบ 
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4.3 การศึกษาอัตราค่าไฟฟ้าสาํหรับยานยนตไ์ฟฟ้า 

สําหรับการศึกษาอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า ควรพิจารณาการอัดประจุไฟฟ้าด้วยอัตราค่า
ไฟฟ้าแบบ TOU โดยคํานึงถึงผลกระทบจากการเพ่ิมขึ้นของความต้องการใช้ไฟฟ้าตามนโยบายการส่งเสริมการ
ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าโดยมีสมมติฐานที่สําคัญ คือ  

1. ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าที่คาดการณ์เป็นไปตามแผนอนุรักษ์พลังงานพ.ศ. 2558 - 2579 (Energy 
Efficiency Plan: EEP 2015)ตามข้อเสนอของกระทรวงพลังงานโดยมีเป้าหมายท่ีจะอนุรักษ์การ
ใช้พลังงานในภาพรวมของประเทศซึ่งมาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าได้ถูกบรรจุเป็นมาตรการ
หน่ึงของการอนุรักษ์พลังงานในภาคขนส่งโดยต้ังเป้าหมายการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ในปีพ.ศ. 2579 รวมทั้งสิ้น1.2 ล้านคัน 

2. ยอดความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นจากปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าดังกล่าวจะเป็นของระบบโครงข่าย
หลักทั้งหมด(ไม่มีการผลิตใช้เอง) 

3. กําหนดสมมติฐานว่าพฤติกรรมการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจะอัดประจุไฟฟ้าในช่วงOff Peak 
ทั้งหมด  

 การศึกษาแบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ 

 กรณีฐาน:  แผน PDP2015 ซึ่งยังไม่ได้พิจารณาผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้า  
 กรณีศึกษา: ปรับแผนเพ่ือรองรับผลกระทบจากการเพ่ิมขึ้นยานยนต์ไฟฟ้า  

โดยผลการศึกษาจะสรุปผลกระทบเป็น 3 ประเด็นได้แก่ ผลกระทบต่อความต้องการใช้ไฟฟ้าผลกระทบ
ต่อการลงทุนของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าของประเทศ และผลกระทบต่ออัตราค่าไฟฟ้าโดยจะแสดง
รายละเอียดในหัวข้อถัดไป 

4.3.1 ผลกระทบต่อความต้องการใช้ไฟฟ้า 

จากนโยบายการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาล ทําให้ความต้องการใช้ไฟฟ้าในภาพรวมของ
ประเทศสูงขึ้น โดยสมมติฐานในการศึกษาครั้งน้ีกําหนดว่าหน่วยที่เพ่ิมขึ้นทั้งหมดจะเป็นการซื้อไฟจาก กฟผ. 
ทําให้ยอดขายไฟฟ้าของ กฟผ. ปรับเพ่ิมขึ้นจากแผน PDP2015 ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2560 ถึง 2579 รวมท้ังสิ้น 
39,697 ล้านหน่วย รายละเอียดเป็นไปตามตารางที่ 4-2 โดยความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศที่เปลี่ยนแปลง
ไปจากการอัดประจุไฟฟ้าในปีพ.ศ. 2564 และ 2579 แสดงดังรูปที่ 4-2 และ 4-3 ตามลําดับ 

  



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 

 

 
บทที่ 4 อัตราค่าไฟฟ้าของผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า                                                    4-7  

ตารางที่ 4-2 การเปรียบเทียบหน่วยขายที่เพ่ิมขึ้น จากผลกระทบยานยนต์ไฟฟ้า 

ปี 
หน่วยขายตาม 

PDP 2015 
(1) 

หน่วยขายตาม 
แผนรองรับ EV 

(2) 

หน่วยขาย 
ที่เพิ่มขึน้ 
(2) – (1) 

หน่วยขาย 
ที่เพิ่มขึน้ 

(%) 
2560 186,733 186,754 20 0.01% 
2561 188,762 188,802 41 0.02% 
2562 192,238 192,341 103 0.05% 
2563 197,859 198,050 191 0.10% 
2564 202,804 203,107 302 0.15% 
2565 207,917 208,351 434 0.21% 
2566 213,005 213,601 596 0.28% 
2567 218,069 218,872 804 0.37% 
2568 222,681 223,712 1,031 0.46% 
2569 227,872 229,169 1,297 0.57% 
2570 231,755 233,349 1,594 0.69% 
2571 236,161 238,078 1,917 0.81% 
2572 240,110 242,388 2,279 0.95% 
2573 244,849 247,518 2,669 1.09% 
2574 250,012 253,109 3,097 1.24% 
2575 254,002 257,579 3,577 1.41% 
2576 257,473 261,558 4,085 1.59% 
2577 260,998 265,607 4,609 1.77% 
2578 264,830 269,999 5,170 1.95% 
2579 268,869 274,682 5,813 2.16% 

รวมหน่วยขายท่ีเพิ่มขึน้จากผลกระทบ EV 
ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2560-2579 

39,627 
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รูปที่ 4-2 ความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศในปี พ.ศ. 2564 

 

 

รูปที่ 4-3 ความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศในปี พ.ศ. 2579 
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4.3.2 ผลกระทบต่อการลงทุนของโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้าของประเทศ 

เพ่ือรองรับความต้องการใช้ไฟฟ้าในระบบทําให้ต้องมีการพิจารณาปรับแผนการลงทุนในโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านไฟฟ้าทั้งระบบผลิต ระบบส่ง และระบบจําหน่าย ในการศึกษาคร้ังน้ีได้ทําการพิจารณาโดย
ปรับปรุงแผนการสร้างแหล่งผลิตในอนาคตใหม่ เพ่ือรองรับการเติบโตของการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า จากเดิมตาม
แผน PDP2015 จะมีกําลังผลิตทั้งสิ้นถึงปี พ.ศ. 2579 เท่ากับ 70,335 MW เมื่อความต้องการใช้ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น
จากการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทําให้ต้องพิจารณาปรับกําลังผลิตใหม่ โดยช่วงปี พ.ศ. 2572-2578 มีการปรับลดการ
ลงทุนในโรงไฟฟ้ากังหันแก๊สออก 2 เครื่องและทดแทนด้วยการลงทุนในโรงไฟฟ้าพลังความร้อนร่วม 1 ชุด ทํา
ให้กําลังผลิตปลายแผนในปี พ.ศ. 2579 เพ่ิมขึ้นเป็น 71,135 MW ถึงแม้ว่าผลกระทบทางด้านการลงทุนใน
ระบบผลิตจะเพ่ิมขึ้นแต่การเปลี่ยนแผนการผลิตเป็นโรงไฟฟ้าพลังความร้อนร่วมแทนการใช้โรงไฟฟ้ากังหันแก๊ส 
ในภาพรวมแล้วต้นทุนการผลิตไฟฟ้าของระบบจะมีประสิทธิภาพมากขึ้นจากแผนเดิม 

4.3.3 ผลกระทบต่ออัตราค่าไฟฟ้า 

การศึกษาผลกระทบอัตราค่าไฟฟ้าจากนโยบายการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า อยู่บนสมมติฐานที่ว่า
นโยบายการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาลทําให้เกิดความต้องการใช้ไฟฟ้าในระบบหลักของประเทศ
ทั้งหมด (ไม่มีการผลิตใช้เอง) ทําให้มีการใช้ทรัพยากรร่วมกันได้มากขึ้น ช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินการ 
ซึ่งมีแนวโน้มทําให้เกิดผลประหยัดโดยขนาด (Economies of Scale) เมื่อยอดขายไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นจะทําให้
ต้นทุนคงที่เฉลี่ยต่อหน่วยลดลงได้ในระยะหนึ่ง บวกกับสมมติฐานที่กําหนดว่าการเข้ามาของยานยนต์ไฟฟ้าจะ
ทําให้เกิด Peak ในช่วงกลางคืนมากขึ้นเป็นการสะท้อนให้ Load Factor ในระบบดีขึ้น และยังส่งผลทําให้การ
ปรับเปลี่ยนแผนในระบบกําลังผลิตใหม่เป็นโรงไฟฟ้าพลังความร้อนร่วมแทนการใช้โรงไฟฟ้ากังหันแก๊สใน
ภาพรวมแล้วต้นทุนการผลิตไฟฟ้าจะมีประสิทธิภาพมากขึ้นจากแผนเดิม จากการศึกษาของคณะทํางานพบว่า
การเปลี่ยนแปลงดังกล่าวจะส่งผลทําให้ ต้นทุนการเดินเคร่ือง ค่าเช้ือเพลิงต่อหน่วย ในภาพรวมลดตํ่าลงใน
ระยะแรก แต่ในระยะปลายแผน พบว่า ผลกระทบของความต้องการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ทําให้ต้นทุน
ผันแปรของระบบ โดยเฉพาะอย่างย่ิง ต้นทุนค่าเช้ือเพลิงในการผลิตไฟฟ้าซึ่งเป็นต้นทุนส่วนใหญ่ของค่าไฟฟ้า
เพ่ิมขึ้นจากความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น ดังน้ันเมื่อพิจารณาผลกระทบอัตราค่าไฟฟ้าขายส่งช่วงปลายแผนใน
ปี พ.ศ. 2578-2579 พบว่าอัตราค่าไฟฟ้าโดยเฉพาะค่า Ft จะเพ่ิมขึ้นประมาณ 1-3 สตางค์ต่อหน่วย และคาด
ว่าจะเพ่ิมขึ้นในระยะยาวหากมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น 

นอกจากน้ี จากการพิจารณาผลกระทบค่าไฟฟ้าในระยะสั้น 5 ปีแรก ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2560-2564 พบว่า
ปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นจากนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าจํานวน 657 ล้านหน่วย ยังไม่อยู่ใน
ระดับที่จะเห็นผลประโยชน์จากEconomies of Scale ที่จะทําให้ต้นทุนคงที่ในระบบลดลงอย่างมีนัยสําคัญ 
สะท้อนจากการศึกษาผลกระทบค่าไฟฟ้าในช่วงเวลาดังกล่าวเมื่อเปรียบเทียบอัตราค่าไฟฟ้าระหว่างกรณีฐาน
และกรณีศึกษามีค่าเท่ากับ -0.0004 บาทต่อหน่วย หรือ -0.04 สตางค์ต่อหน่วย  
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4.3.4 ผลกระทบต่ออัตราค่าไฟฟ้ากรณีที่มีการบริหารการใช้ไฟฟ้า 

 จากการศึกษาเพ่ิมเติม หากมีการบริหารจัดการความต้องการใช้ไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าโดยใช้
ระบบอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะเพ่ือบริหารจัดการ Peak ของระบบไม่ให้ความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นใหม่มีผล
ต่อแผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย (PDP2015) ระบบบริหารจัดการดังกล่าวจะทําให้ลักษณะ
ความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 และปี พ.ศ. 2579 เป็นไปดังรูปที่ 4-4 และ 4-5 ตามลําดับ  
 

 
  

  

 

 

 

 
 
 
 

รูปที ่4-4 ความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศในปี พ.ศ. 2564 (กรณีที่มีการบริหารการใช้ไฟฟ้า) 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
รูปที ่4-5 ความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศในปี พ.ศ. 2579 (กรณีที่มีการบริหารการใช้ไฟฟ้า) 
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โดยสรุป หากมีการบริหารจัดการความต้องการใช้ไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า นอกจากจะทําให้
ต้นทุนคงที่ต่อหน่วยลดลงแล้ว ยังไม่จําเป็นต้องเพ่ิมการลงทุนของระบบผลิตในช่วงปลายแผนที่เกิดจากความ
ต้องการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าด้วยเช่นกัน ซึ่งจะสะท้อนจากการศึกษาผลกระทบค่าไฟฟ้าในช่วง 5 ปีแรก 
(พ.ศ. 2560-2564) เมื่อเปรียบเทียบอัตราค่าไฟฟ้าระหว่างกรณีฐานและกรณีศึกษาที่มีการบริหารการใช้ไฟฟ้า
มีค่าเท่ากับ -0.0009 บาทต่อหน่วยและเมื่อพิจารณาผลกระทบอัตราค่าไฟฟ้าขายส่งช่วงปลายแผนในปี  
พ.ศ. 2578-2579 พบว่าอัตราค่าไฟฟ้า โดยเฉพาะค่า Ft จะเพ่ิมขึ้นประมาณ 0.9-1.3 สตางค์ต่อหน่วย และ
คาดว่าจะเพ่ิมขึ้นในระยะยาวหากมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมมากขึ้นอย่างไรก็ตาม ผลการศึกษานี้ยังไม่รวมถึง
การลงทุนในระบบอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ ที่ต้องมีการลงทุนเพ่ิมขึ้น 

4.3.5 ประเด็นพิจารณาเพิ่มเติม 

ในระยะแรกที่ต้นทุนคงที่ในระบบปรับลดลงจากกรณีฐาน ซึ่งเป็นผลของ Economies of Scale ยังคง
มีประเด็นหลักที่ต้องพิจารณาเพ่ิมเติมในหลายประเด็น ดังน้ี 

1. ผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นยังไม่สามารถกําหนดเป็นอัตราเฉพาะสําหรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เน่ืองจาก
เป็นการคาดการณ์ว่าจะเกิดประโยชน์ในระยะยาว จึงมีความไม่แน่นอนสูง ในกรณีที่การเติบโต
ของความต้องการใช้ไฟฟ้าระยะยาวของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าสูงกว่าแผนที่วางไว้การส่งผ่าน
ผลประโยชน์ก็จะไม่ครบถ้วน สําหรับด้านของผู้ผลิตก็อาจเกิดความเสี่ยงจากการไม่ได้รับรายได้
ครบถ้วนตามท่ีประมาณการ เน่ืองจากในอนาคตมีแนวโน้มที่จะมีเกิด Prosumer ในระบบผลิต
ไฟฟ้ามากขึ้น และทําให้ Load Profile มีการเปลี่ยนแปลงไปจากแผนที่วางไว้เช่นกัน 

2. การส่งผ่านผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นในระบบผลิตผ่านโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าแบบTOU ในปัจจุบัน
อาจไม่สอดคล้องกับลักษณะการใช้ไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่อัดประจุในช่วง Off Peak 
เน่ืองจากโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าปัจจุบันออกแบบให้ต้นทุนของระบบผลิตอยู่ในช่วงเวลา Peak 
เท่าน้ัน 

3. การศึกษาคร้ังน้ียังไม่มีการพิจารณาการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านระบบจําหน่าย ซึ่งจะมี
ผลกระทบต่อต้นทุนค่าไฟฟ้าที่จะเรียกเก็บหลังจากคํานึงถึงความต้องการใช้ไฟฟ้าของผู้ใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้าที่จะเกิดขึ้นในอนาคต 

4. การศึกษาครั้งน้ียังอยู่บนพ้ืนฐานของแผน PDP2015 อาจไม่สอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบันที่
กําลังจะมีการทบทวนแผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟ้าของประเทศโดยปัจจุบันจากแผน PDP2015 ค่า
ความต้องการใช้ไฟฟ้าสูงสุด (Peak Demand) จะเกิดขึ้นในช่วงกลางวัน แต่จากแนวโน้มในการ
ส่งเสริมการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์แบบเสรี และเทคโนโลยีที่ผลิตที่ทําให้ต้นทุนการ
ผลิตไฟฟ้าเปลี่ยนไป ทําให้การไฟฟ้าอาจจะต้องมีการปรับเปลี่ยนแผนการลงทุน รวมถึงการนํา
เทคโนโลยีใหม่เข้ามาช่วย ซึ่งจะกระทบกับแผนการลงทุน 
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4.4 ข้อเสนอแนะในการกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

จากผลการศึกษาอัตราค่าไฟฟ้าของผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเบ้ืองต้นดังกล่าวทําให้เห็นว่าการ
เพ่ิมขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงแรกยังมีปริมาณค่อนข้างน้อยในระยะสั้นจึงยังไม่กระทบกับการลงทุนใน
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าในภาพรวมกล่าวคือยังไม่ส่งผลกระทบทําให้ระบบต้องลงทุนเพ่ิมเติมทั้งในส่วนของ
กําลังผลิตระบบส่งและระบบจําหน่ายนอกจากน้ีผลต่างของอัตราค่าไฟฟ้าที่ศึกษาไม่ได้มีความแตกต่างอย่างมี
นัยสําคัญกับอัตราค่าไฟฟ้าตามช่วงเวลาของการใช้ไฟฟ้า (TOU Rate) ที่ประกาศใช้ปัจจุบันดังน้ันจึงสามารถ
สรุปได้ว่า 

1. การใช้อัตราค่าไฟฟ้าขายปลีกแบบTOU มีความเหมาะสมกับการใช้งานสําหรับสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าในระยะแรกอยู่แล้วเพ่ือเป็นแรงจูงใจตามความต้องการ ซึ่งในระยะยาวอาจจะต้องมีการ
พิจารณาช่วงเวลาให้เหมาะสมกับสภาพระบบที่เปลี่ยนไป 

2. ควรมีการเก็บฐานข้อมูลปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นจากนโยบายส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าในช่วง 5 ปีแรกอย่างเป็นรูปธรรมเพ่ือเปรียบเทียบกับปริมาณที่คาดการณ์ในการศึกษาครั้งน้ี
เพ่ือใช้ประกอบการพิจารณาเพ่ิมเติมหากมีนโยบายในการกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าเพ่ือเป็นอัตรา
เรียกเก็บเฉพาะสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าต่อไปในอนาคต  

3. นอกจากข้อพิจารณาดังกล่าวข้างต้น  ความไม่แน่นอนของเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า
จะมีผลที่ทําให้การกําหนดค่าไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีความซับซ้อนเพ่ิมขึ้นเช่น 
 เทคโนโลยีใหม่ที่อยู่ในห่วงโซ่คุณค่า (Value Chain) ของยานยนต์ไฟฟ้า เช่น แบตเตอรี่ที่มี

ขนาดเพ่ิมขึ้น หรือเทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า อาจจะส่งผลให้ต้องมีการ
พิจารณาการลงทุนเพ่ิมของการไฟฟ้าเพ่ือรองรับเทคโนโลยีใหม่ที่เปลี่ยนไป ซึ่งอาจรวมไปถึง
การจ่ายไฟฟ้ากลับเข้าสู่ระบบ (V2G) ในอนาคต 

 รูปแบบทางธุรกิจใหม่ที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า เช่นการผลิตไฟฟ้าใช้งานเอง
ภายในสถานีอัดประจุไฟฟ้า การติดต้ังแบตเตอรี่ภายในสถานีไฟฟ้า เทคโนโลยีการเปลี่ยน
แบตเตอรี่(Battery Swapping) อาจจะส่งผลให้พฤติกรรมการใช้งานไฟฟ้าเปลี่ยนไปจากที่
คาดการณ์ 

จากผลการศึกษาในบทน้ีจะเห็นได้ว่าการพิจารณาอัตราค่าไฟฟ้าเพ่ิมเติมสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าอาจไม่
มีความจําเป็นในระยะแรก เน่ืองจากยังไม่มีผลกระทบที่ชัดเจนในช่วง 5 ปีแรก หรือหากต้องการกําหนดอัตรา
สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าขึ้นมาใหม่ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือสนับสนุนเชิงนโยบาย จะต้องพิจารณาความเหมาะสม
ในด้านอ่ืน ๆ ประกอบ ซึ่งหากมีการกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าแยกสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า อาจจะทําให้เกิด
ความยุ่งยากในด้านระเบียบปฎิบัติ เน่ืองจากอาจเกิดการใช้ไฟฟ้าข้ามประเภทซึ่งเป็นสิ่งที่ควบคุมได้ยาก 
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บทที่ 5 
อัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 

จากการศึกษาในบทที่ 4 ทําให้ทราบถึงแนวทางการกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าที่การไฟฟ้าจําหน่ายให้กับ
ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งในส่วนน้ีจัดเป็นต้นทุนของผู้ประกอบการที่ขึ้นอยู่กับต้นทุนการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าของการไฟฟ้า อย่างไรก็ตามในมุมมองของการให้บริการระหว่างผู้ประกอบการ
สถานีอัดประจุไฟฟ้ากับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า อัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้ายังต้องครอบคลุมถึง
ต้นทุนการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้ารวมทั้งค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ อันเน่ืองมาจากการดําเนินกิจการอีกด้วย ซึ่ง
ค่าใช้จ่ายส่วนน้ีจะถูกนําไปรวมกับค่าพลังงานไฟฟ้าที่ซื้อจากการไฟฟ้า นําไปสู่การคิดอัตราค่าบริการของสถานี
อัดประจุไฟฟ้าที่จะเรียกเก็บจากผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าต่อไป 

เน้ือหาในบทน้ี จะนําเสนอแนวทางการกําหนดอัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยเริ่มต้น
จากสมมติฐานที่ใช้ในการคํานวณอัตราค่าบริการและวิธีการที่ใช้ในการคํานวณอัตราค่าบริการ จากน้ันจะ
นําเสนอให้เห็นถึงตัวอย่างการคํานวณผลตอบแทนของการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้าและการคิดค่าใช้จ่าย
โดยรวมของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า (Total Cost of Ownership) นอกจากน้ี ยังนําเสนอให้เห็นถึงการกํากับ
ดูแลและการคุ้มครองผู้บริโภคท่ีจําเป็นในประเด็นที่เก่ียวข้องกับการกําหนดอัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า 

5.1 สมมติฐานของการศึกษา 

เน่ืองจากการกําหนดอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เหมาะสมน้ันขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายด้าน เช่น 
ราคาอุปกรณ์ที่ติดต้ังในสถานีอัดประจุไฟฟ้า ค่าก่อสร้างสถานี รวมทั้งปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าที่เข้ามาใช้บริการ 
ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงไปตามเวลาและสถานการณ์ ด้วยเหตุน้ีการศึกษาอัตราค่าบริการจึงจําเป็นต้องกําหนด
สมมติฐานของการศึกษา เพ่ือเป็นข้อมูลพ้ืนฐานที่ใช้ในการคํานวณ ซึ่งประกอบด้วย 

1) อัตราค่าไฟฟ้าที่การไฟฟ้าจําหน่ายให้กับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ค่าไฟฟ้าที่การไฟฟ้าจําหน่ายให้กับสถานีอัดประจุไฟฟ้าจัดเป็นต้นทุนหลักของผู้ประกอบการสถานีอัด
ประจุ ไฟฟ้า  และเ พ่ือเ ป็นการส่ ง เส ริมให้ เ กิดการใ ช้งานยานยนต์ไฟฟ้าตามนโยบายของรัฐบาล 
คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) ได้มีมติในการประชุมครั้งที่ 3/2560 วันที่ 31 กรกฎาคม  
พ.ศ. 2560 เห็นชอบให้ใช้อัตราค่าไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยอ้างอิงจากอัตราค่าไฟฟ้าของกิจการ
ขนาดกลางซึ่งเป็นอัตรา TOU เป็นการช่ัวคราวไปก่อน จนกว่าจะมีอัตราค่าไฟฟ้าถาวรสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 
โดยรายละเอียดของอัตราค่าไฟฟ้าของกิจการขนาดกลาง แสดงดังตารางที่ 5-1 
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ตารางที่ 5-1 อัตราค่าไฟฟ้าของกิจการขนาดกลาง 

  

  

ค่าความต้องการพลังไฟฟ้า 
(บาท/กิโลวัตต์) 

ค่าพลังงานไฟฟ้า  
(บาท/หน่วย) 

ค่าบริการ 
(บาท/
เดือน) 

  On Peak Off Peak On Peak Off Peak 

แรงดัน 69 กิโล
โวลต์ขึ้นไป 

74.14 - 4.1283 2.6107 312.24 

แรงดัน 12-24 
กิโลโวลต์ 132.93 - 4.2097 2.6295 312.24 

แรงดันตํ่ากว่า 
12 กิโลโวลต์ 

210.00 - 4.3555 2.6627 312.24 

 

จากอัตราค่าไฟฟ้าดังกล่าว จะเห็นได้ว่าต้นทุนทางด้านค่าไฟฟ้าที่ผู้ประกอบการรับซื้อจากการไฟฟ้า มี
ทั้งค่าพลังงานไฟฟ้า ค่าความต้องการพลังไฟฟ้าและค่าบริการรายเดือน นอกจากน้ียังมีค่าไฟฟ้าผันแปร (Ft) ซึ่ง
มีการเปลี่ยนแปลงทุก 4 เดือนอีกด้วย โดยค่าไฟฟ้าผันแปรในช่วงเดือนกันยายน – ธันวาคม พ.ศ. 2560 มีค่า
เท่ากับ -15.90 สตางค์ต่อหน่วย  

2) ข้อมูลการลงทุนพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

สถานีอัดประจุไฟฟ้าโดยส่วนใหญ่ถูกออกแบบให้ผู้ใช้บริการสามารถบริการตนเองได้โดยไม่ต้องมี
พนักงานประจําสถานี ดังน้ัน ค่าใช้จ่ายของการดําเนินงานจึงมีเพียงการบํารุงรักษาสถานีซึ่งมีค่าน้อยมากเมื่อ
เปรียบเทียบกับต้นทุนของการจัดหาและติดต้ังอุปกรณ์ในสถานีอัดประจุไฟฟ้า การคํานวณต้นทุนของโครงการ
พัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าใช้อายุโครงการ 20 ปี ตามอายุของโครงสร้างสถานี สําหรับอุปกรณ์อ่ืนๆ ที่มีอายุ
การใช้งานน้อยกว่า 20 ปี จะต้องทําการจัดหาและติดต้ังใหม่เมื่อถึงกําหนดอายุการใช้งาน ข้อมูลการลงทุน
สถานีอัดประจุไฟฟ้า แสดงดังตารางที่ 5-2   

 
 
 
 
 
 



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 

 

 
บทที่ 5 อัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้า                                                                                                          5-3  

ตารางที่ 5-2 ข้อมูลการลงทนุก่อสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

รายละเอียด หน่วย อายุใช้งาน (ปี) เงินลงทุนต่อสถานี (บาท) 

เครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 
(Quick Charge) 

1  10 1,500,000 

เครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบ
ธรรมดา (Normal Charge) 

1 10 100,000 

งานก่อสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า 1  20 900,000 

ซอฟต์แวร์สําหรับบริหาร
จัดการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

1 10 500,000 

 

3) ข้อมูลทางเทคนิคสําหรับการอัดประจุไฟฟ้า 

ข้อมูลการอัดประจุไฟฟ้าน้ันขึ้นอยู่กับประเภทของยานยนต์ไฟฟ้าและความสามารถในการจ่ายไฟฟ้า
ของสถานีอัดประจุไฟฟ้า สําหรับกรณีของการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วน้ัน สถานีอัดประจุไฟฟ้าส่วนใหญ่รองรับ
มาตรฐานการอัดประจุไฟฟ้าแบบ  CCS2 และ CHAdeMO ซึ่งสามารถอัดประจุไฟฟ้าได้สูงสุดถึง 50 กิโลวัตต์ 
แต่สําหรับการอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาน้ัน กําลังไฟฟ้าที่ใช้ในการอัดประจุไฟฟ้าจะมีค่าน้อยกว่า โดยมี
กําลังไฟฟ้าของเครื่องอัดประจุไฟฟ้าประมาณ 3 กิโลวัตต์  7 กิโลวัตต์ หรือ 22 กิโลวัตต์ ตามขนาดของเคร่ือง 
ตัวอย่างข้อมูลการศึกษาของ กฟน. ในโครงการสาธิตเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าและสถานีชาร์จไฟโดยที่ปรึกษา
จากศูนย์บริการวิชาการแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย สําหรับยานยนต์ไฟฟ้า Mitsubishi iMiEV แสดง ดัง
ตารางที่ 5-3 

ตารางที่ 5-3 ข้อมูลทางเทคนิคสําหรับการอัดประจุไฟฟ้ายานยนต์ไฟฟ้า Mitsubishi iMiEV 

ข้อมูลการอัดประจุไฟฟ้า ปริมาณ 

จํานวนหน่วยพลังงานไฟฟ้าสูงสุดต่อการอัดประจุ
ไฟฟ้า 1 ครั้ง (จากช่วงระดับแบตเตอรี่ร้อยละ 20  
จนถึงระดับแบตเตอรี่ร้อยละ 80) 

10.3 กิโลวัตต์ช่ัวโมง  
 

ระยะเวลาสูงสุดในการอัดประจุไฟฟ้าต่อครั้ง (ที่ระดับ 
ร้อยละ 80 ของพิกัดความจุแบตเตอรี่) 

20 นาที 

ระยะเดินทางขณะเปิดแอร์เฉลี่ยต่อการอัดประจุไฟฟ้า 
1 ครั้ง (10.3 กิโลวัตต์ช่ัวโมง) 

75 กิโลเมตร 
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ข้อมูลการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละรุ่นน้ันแตกต่างกัน โดยมีรูปแบบ Profile การอัด
ประจุไฟฟ้าแสดงตัวอย่างในรูปที่ 5-1 

 

รูปที่ 5–1 รูปแบบ Profile การอัดประจุไฟฟ้า 
ท่ีมา: Fast Charging: An In-Depth Look at Market Penetration, Charging Characteristics, and Advanced 
Technologies 

รูปที่ 5-1 แสดงการอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า Nissan Leaf และ Mitsubishi iMiEV [1] 
โดยจะเห็นได้ว่าค่าสูงสุดของกําลังไฟฟ้ามีค่าเท่ากับ 50 กิโลวัตต์ ซึ่งเป็นค่าสูงสุดของกําลังไฟฟ้าที่เครื่องอัด
ประจุไฟฟ้าสามารถจ่ายได้ ปริมาณพลังงานไฟฟ้าที่ใช้ในการอัดประจุของ Nissan Leaf และ Mitsubishi 
iMiEV  มีค่าประมาณ 21.5 กิโลวัตต์ช่ัวโมง และ 10.5 กิโลวัตต์ช่ัวโมง ตามลําดับ จากการพิจารณาระยะเวลา
ที่ใช้ในการอัดประจุไฟฟ้าซึ่งมีค่าประมาณ 32.5 นาที และ 17.5 นาที ทําให้สามารถหาค่าเฉลี่ยของกําลังไฟฟ้า
ที่ใช้ในการอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้า Nissan Leaf และ Mitsubishi iMiEV ได้เท่ากับ 40 กิโลวัตต์ และ 36 
กิโลวัตต์ ตามลําดับ 

 ปริมาณพลังงานไฟฟ้าที่ใช้ในการอัดประจุน้ันขี้นอยู่กับขนาดแบตเตอรี่ของยานยนต์ไฟฟ้าที่มีค่า
แตกต่างกันไปตามรุ่นและผู้ผลิต รูปที่ 5-2 และ 5-3 แสดงขนาดของแบตเตอร่ีที่ใช้ในยานยนต์ไฟฟ้า BEV และ 
PHEV ตามลําดับ 
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รูปที่ 5–2 ขนาดของแบตเตอรี่ที่ใช้ในยานยนต์ไฟฟ้า BEV 
ท่ีมา: Wikipedia 

 

รูปที่ 5–3 ขนาดของแบตเตอรี่ที่ใช้ในยานยนต์ไฟฟ้า PHEV 
ท่ีมา: Wikipedia 

ยานยนต์ไฟฟ้าประเภท BEV โดยส่วนใหญ่มีขนาดแบตเตอรี่เฉลี่ยมากกว่า 20 กิโลวัตต์ช่ัวโมง ซึ่ง
สามารถขับเคลื่อนได้ระยะทางมากกว่า 100 กิโลเมตรต่อการอัดประจุไฟฟ้าหน่ึงครั้ง โดยขนาดของแบตเตอร่ีมี
แนวโน้มเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ ในยานยนต์ไฟฟ้ารุ่นใหม่ที่ออกสู่ตลาด สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าประเภท PHEV น้ัน แม้ว่า
จะมีขนาดความจุของแบตเตอร่ีที่น้อยกว่ายานยนต์ไฟฟ้าประเภท BEV แต่ก็มีทางเลือกในการอัดประจุไฟฟ้า
มากกว่ายานยนต์ไฟฟ้าประเภท BEV เน่ืองจากสามารถว่ิงได้โดยใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในเพ่ือไปอัดประจุ
ไฟฟ้าในบริเวณบ้านพักอาศัยหรือสถานีอัดประจุไฟฟ้าแห่งอ่ืน 

สําหรับการศึกษาในบทน้ี สถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วจะรองรับยานยนต์ไฟฟ้าประเภท BEV เท่าน้ัน 
โดยสมมติให้ปริมาณพลังงานไฟฟ้าที่ใช้ในการอัดประจุแต่ละคร้ังมีค่าเท่ากับ 20 กิโลวัตต์ช่ัวโมง ซึ่งได้มาจาก
การพิจารณาขนาดแบตเตอร่ีของยานยนต์ไฟฟ้าในรูปที่ 5-2 และเวลาในการอัดประจุไฟฟ้าที่ใช้ในแต่ละครั้งไม่
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เกิน 30 นาที ซึ่งสอดคล้องกับการอัดประจุด้วยกําลังไฟฟ้าเฉลี่ย 40 กิโลวัตต์ สําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบ
ธรรมดาจะสมมติให้สถานีอัดประจุไฟฟ้ามีกําลังไฟฟ้าสูงสุด 7 กิโลวัตต์ 

4) ข้อมูลการใช้บริการของยานยนต์ไฟฟ้า 

ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าที่เข้ามาใช้บริการในสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ันขึ้นอยู่กับหลายปัจจัย ได้แก่ ความ
หนาแน่นของยานยนต์ไฟฟ้าที่สัญจรผ่านบริเวณท่ีต้ังของสถานีอัดประจุไฟฟ้า สัดส่วนของสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ต่อยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้งานโดยรวม ตลอดจนความสามารถในการเข้าถึงได้และการรับรู้ถึงการมีอยู่ของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า นอกจากน้ี ระดับราคาของอัตราค่าบริการยังมีผลต่อการตอบสนองของ
ผู้ใช้บริการตามกลไกราคาอีกด้วย ในกรณีของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะ การมีมาตรการหรือกลไกที่
ทําให้ผู้ใช้บริการนํายานยนต์ไฟฟ้าออกจากสถานีอัดประจุไฟฟ้าทันทีภายหลังการอัดประจุแล้วเสร็จ จะมีส่วน
ช่วยเพ่ิมอัตราการใช้งานของสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้สูงขึ้น 

จํานวนคร้ังของการเข้ามาใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในหน่ึงวันแปรผกผันกับระยะเวลาที่ใช้ในการ
อัดประจุไฟฟ้าแต่ละครั้ง กล่าวคือหากขนาดแบตเตอรี่ของยานยนต์ไฟฟ้ามีขนาดใหญ่ขึ้น เวลาที่ใช้ในการอัด
ประจุไฟฟ้าจะมากขึ้น ซึ่งจะส่งผลให้สถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถรองรับผู้เข้ามาใช้บริการได้น้อยลงในหน่ึงวัน 
ดังแสดงตัวอย่างในรูปที่ 5-4 

 
รูปที่ 5–4 การใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในรัฐนิวยอรก์ 

ท่ีมา: 2014 Annual Summary: New York State Electric Vehicle (EV) Charging Station Deployment Program 

ระยะเวลาที่ใช้ในการอัดประจุไฟฟ้าแต่ละครั้งและจํานวนคร้ังของการอัดประจุไฟฟ้าในหน่ึงวันมี
ความสัมพันธ์โดยตรงกับอัตราการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Utilization Rate) ซึ่งเป็นดัชนีที่บ่งบอกถึงการ
ใช้ประโยชน์ของสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยนิยามเป็นร้อยละของช่วงเวลาการใช้งานต่อช่วงเวลาที่พิจารณา
ทั้งหมด อัตราการใช้งานของสถานีอัดประจุไฟฟ้าอาจพิจารณาในเชิงภาพรวมของสถานีอัดประจุไฟฟ้าหลายๆ 
แห่งในพ้ืนที่ รูปที่ 5-5 แสดงตัวอย่างอัตราการใช้งานของสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศเนเธอร์แลนด์ ซึ่ง
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เปลี่ยนแปลงไปตามช่วงเวลา  

อัตราการใช้งานของสถานีอัดประจุไฟฟ้าสะท้อนถึงรายได้ของผู้ประกอบการ ซึ่งหากสามารถประมาณ
การได้ใกล้เคียงกับความเป็นจริง จะทําให้ผู้ประกอบการสามารถกําหนดอัตราค่าบริการได้อย่างเหมาะสมและ
ตัดสินใจลงทุนได้อย่างมีประสิทธิภาพ สําหรับการศึกษานี้ จะสมมติให้สถานีอัดประจุไฟฟ้าเปิดบริการตลอด 
24 ช่ัวโมง เน่ืองจากเป็นสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เปิดให้ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าบริการตนเอง โดยมีอัตราการใช้บริการ
อยู่ที่ประมาณร้อยละ 30 ในช่วง 9.00 – 22.00 น. และร้อยละ 10 ในช่วง 22.00 – 9.00 น. และมีอัตรา
เพ่ิมขึ้นของอัตราการใช้บริการร้อยละ 5 ต่อปี 

 

รูปที่ 5–5 อัตราการใช้งานของสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศเนเธอร์แลนด์ 

ท่ีมา: Benchmarking Charging Infrastructure Utilization: EVS29 Symposium 

5.2 การกําหนดอัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 ในหัวข้อน้ีจะนําเสนอแนวทางการคํานวณอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าตามสมมติฐานที่กําหนด
ไว้ในหัวข้อที่ 5.1 โดยผลลัพธ์ที่ได้จากการคํานวณน้ีเป็นเพียงการนําเสนอเพ่ือให้เห็นถึงแนวทางซึ่งเป็นไปตาม
สมมติฐานเท่าน้ัน การหาอัตราค่าบริการที่เหมาะสมจะต้องอาศัยข้อมูลที่สอดคล้องกับสถานการณ์จริงในพ้ืนที่
ของการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งขึ้นอยู่กับช่วงเวลาและปัจจัยอ่ืนๆ ที่ผู้ประกอบการจะต้องศึกษารวบรวม
ก่อนการพัฒนา 

 ในกรณีที่ไม่มีการแข่งขันทางด้านราคาระหว่างผู้ประกอบการ รวมทั้งไม่มีการควบคุมราคาการ
ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าจากหน่วยงานกํากับดูแล การคิดอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถทํา
ได้โดยการคํานวณต้นทุนที่เกิดขึ้นจริงเพ่ือนําไปหารายได้ที่ต้องการเพ่ือทําให้โครงการมีผลตอบแทนทางการเงิน
อยู่ในระดับที่คาดหวัง ซึ่งควรมีค่ามากกว่าต้นทุนทางการเงินของผู้ประกอบการ รายได้ที่ต้องการดังกล่าว
ข้างต้นเมื่อนํามาพิจารณารวมกับปริมาณพลังงานไฟฟ้าที่จําหน่ายได้จากการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าจะทําให้
สามารถคํานวณหาอัตราค่าบริการต่อหน่วยที่เหมาะสมได้  
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รายรับของผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ันมาจากค่าบริการ ซึ่งมีวิธีการเรียกเก็บจาก
ผู้ใช้บริการได้หลากหลาย ดังน้ี 

1. ค่าสมาชิกรายเดือน (บาทต่อเดือน) ซึ่งเป็นรายรับคงที่ต่อเดือน โดยในมุมมองของผู้ใช้บริการ
ค่าใช้จ่ายส่วนน้ีเป็นค่าใช้จ่ายที่ต้องจ่ายไม่ว่าจะใช้บริการหรือไม่ก็ตาม 

2. ค่าบริการคิดตามพลังงานไฟฟ้า (บาทต่อหน่วย) ซึ่งเป็นอัตราที่คํานวณตามมิเตอร์วัดพลังงานไฟฟ้า
ที่ใช้ในการอัดประจุไฟฟ้า  

3. ค่าบริการคิดตามเวลา (บาทต่อนาที) ในบางประเทศที่กฎหมายระบุให้เอกชนไม่สามารถขายไฟฟ้า
ให้ประชาชนได้อาจใช้การคิดค่าบริการในรูปแบบน้ี นอกจากน้ี การคิดค่าบริการตามเวลายังสะท้อนถึงการใช้
ประโยชน์ของพ้ืนที่ในกรณีที่ผู้ใช้บริการสามารถจอดรถไว้ในขณะอัดประจุไฟฟ้าแล้วไปทําภารกิจอ่ืนในสถานที่
ใกล้เคียง เน่ืองจากผู้ประกอบการอาจมีต้นทุนค่าเช่าพ้ืนที่สําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะที่ติดต้ังอยู่ใน
ย่านธุรกิจหรือเขตชุมชน  

4. ค่าบริการคิดตามครั้ง (บาทต่อครั้ง) การคิดค่าบริการในลักษณะน้ี เปรียบเสมือนการคิดแบบเหมา
จ่าย โดยไม่พิจารณาปริมาณพลังงานไฟฟ้าที่ใช้ ซึ่งอาจเป็นการคิดเพ่ือสะท้อนต้นทุนในส่วนค่าใช้จ่ายที่ไม่
ขึ้นกับปริมาณพลังงานไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า เช่น ค่าบริการรายเดือน หรือ ค่าความต้องการพลังไฟฟ้า 
เป็นต้น 

 การคิดค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าอาจใช้วิธีการดังกล่าวข้างต้นร่วมกัน เพ่ือให้สะท้อนต้นทุน
ของผู้ประกอบการอย่างถูกต้อง ดังตัวอย่างการคิดค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าของต่างประเทศแสดงในรูปที่ 
5-6 โดยในส่วนถัดไปของหัวข้อน้ี จะแสดงตัวอย่างการคํานวณอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือใช้เป็น
แนวทางในการศึกษาต่อไป 

 

รูปที่ 5–6 ตัวอย่างการคิดค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าของต่างประเทศ 

ท่ีมา: https://www.zap-map.com/ 
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 แนวทางการคํานวณใช้หลักการสะท้อนต้นทุนการให้บริการที่เกิดขึ้นจริง แม้ว่าต้นทุนของค่าไฟฟ้าน้ัน
จะต่างกันระหว่างช่วง On Peak และ Off Peak แต่เพ่ือลดความซับซ้อนของรูปแบบอัตราค่าบริการ ใน
กรณีศึกษานี้จะกําหนดอัตราค่าบริการในช่วง On Peak และ Off Peak ให้มีค่าเท่ากัน (Flat Rate) อย่างไรก็
ตาม หากต้องการส่งสัญญาณทางด้านราคาให้สะท้อนถึงต้นทุนจริงตามช่วงเวลา หลักการที่นําเสนอน้ีสามารถ
ดําเนินการได้ ทั้งน้ีการกําหนดรูปแบบอัตราค่าบริการข้ึนอยู่กับนโยบายทางการตลาดของผู้ประกอบการ 

  ขั้นตอนการคํานวณอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าโดยอ้างอิงข้อมูลในหัวข้อที่ 5.1 สรุปได้ดังน้ี 
1. คํานวณค่าใช้จ่ายรายปีของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งประกอบด้วย ค่าไฟฟ้า ค่าลงทุนก่อสร้างและ

ติดต้ังอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้ารวมทั้งระบบฮาร์ดแวร์และซอฟต์แวร์ ค่าใช้จ่ายในการบํารุงรักษา ค่าใช้จ่ายที่
เก่ียวเน่ืองกับการขอติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้ารวมทั้งการขอใช้พ้ืนที่ โดยในกรณีศึกษานี้ จะสมมติให้
ผู้ประกอบการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในพ้ืนที่ของตนเองจึงสามารถละเลยค่าใช้จ่ายในส่วนที่เก่ียวเนื่องจาก
การขอใช้พ้ืนที่ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าไปได้  

2. ประมาณการพลังงานไฟฟ้าที่จําหน่ายได้จากการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าในหน่ึงวัน โดยคํานวณ
จากปริมาณพลังงานไฟฟ้าต่อการอัดประจุหนึ่งครั้งและจํานวนคร้ังที่ให้บริการในหน่ึงวัน จากน้ันนํามาคํานวณ
เป็นปริมาณพลังงานไฟฟ้ารายปี 

3. คํานวณหาอัตราค่าบริการต่อหน่วยที่ทําให้อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: 
IRR) ของผลประโยชน์สุทธิรายปีมีค่าเท่ากับค่าคาดหวัง ซึ่งในกรณีศึกษานี้กําหนดให้ IRR ของโครงการมีค่า
เท่ากับร้อยละ 12 โดยผลประโยชน์สุทธิรายปีมีค่าเท่ากับรายได้รายปีจากการจําหน่ายพลังงานไฟฟ้าหักด้วย
ค่าใช้จ่ายรายปีจากการดําเนินกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ตัวอย่างการคํานวณอัตราค่าบริการสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วแสดงดังตารางที่ 5-4 โดยการ
คํานวณจะกําหนดให้อัตราค่าบริการมีค่าเท่ากันตลอดช่วงเวลาในรอบวัน อย่างไรก็ตามหากต้องการส่ง
สัญญาณทางด้านราคาเพ่ือสะท้อนต้นทุนค่าไฟฟ้าในช่วง On Peak และ Off Peak ที่แตกต่างกัน ก็สามารถทํา
ได้โดยการกําหนดเง่ือนไขในการคํานวณให้อัตราค่าบริการในช่วง On Peak และ Off Peak มีค่าไม่เท่ากัน ซึ่ง
อัตราดังกล่าวจะต้องทําให้อัตราผลตอบแทนภายในของผลประโยชน์สุทธิเท่ากับค่าที่คาดหวัง 
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ตารางที่ 5-4 การคํานวณอัตราค่าบริการสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 

 

จากการคํานวณในตารางที่ 5-4 จะได้อัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วมีค่าเท่ากับ 
9.4396 บาทต่อหน่วย ซึ่งเป็นไปตามสมมติฐานที่นําเสนอไว้ในหัวข้อที่ 5.1 และมีเครื่องอัดประจุไฟฟ้าติดต้ังใน
สถานีอัดประจุไฟฟ้าไฟฟ้าจํานวน 1 เครื่อง 

สําหรับการคํานวณอัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาน้ันสามารถทําได้โดยใช้
หลักการเดียวกัน โดยกําหนดให้ผู้ประกอบการติดต้ังเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาจํานวน 5 เครื่องใน
บริเวณลานจอดรถท่ีเปิดบริการอัดประจุไฟฟ้า ผลการคํานวณแสดงในตารางที่ 5-5 โดยมีอัตราค่าบริการของ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาเท่ากับ 7.9178 บาทต่อหน่วย 

 

 

 

 

ข้อมูลการใช้บริการ ต้นทุน (บาท) รายได้ (บาท)

สถานีอัดประจุไฟฟ้า ค่าไฟฟ้า

Peak Off Peak Peak Off Peak

1 7.8 2.2 56,940   16,060    1,500,000 900,000 500,000   279,158    126,000  3,747     15,000      689,094             2,634,811-           

2 8.2 2.3 59,787   16,863    -         -        -         293,116    126,000  3,747     15,000      723,548             285,686             

3 8.6 2.4 62,776   17,706    -         -        -         307,772    126,000  3,747     15,000      759,726             307,207             

4 9.0 2.5 65,915   18,591    -         -        -         323,160    126,000  3,747     15,000      797,712             329,805             

5 9.5 2.7 69,211   19,521    -         -        -         339,318    126,000  3,747     15,000      837,598             353,532             

6 10.0 2.8 72,671   20,497    -         -        -         356,284    126,000  3,747     15,000      879,478             378,446             

7 10.5 2.9 76,305   21,522    -         -        -         374,099    126,000  3,747     15,000      923,452             404,606             

8 11.0 3.1 80,120   22,598    -         -        -         392,804    126,000  3,747     15,000      969,624             432,074             

9 11.5 3.3 84,126   23,728    -         -        -         412,444    126,000  3,747     15,000      1,018,105           460,915             

10 12.1 3.4 88,333   24,914    -         -        -         433,066    126,000  3,747     15,000      1,069,011           491,198             

11 12.7 3.6 92,749   26,160    1,500,000 -        500,000   454,719    126,000  3,747     15,000      1,122,461           1,477,005-           

12 13.3 3.8 97,387   27,468    -         -        -         477,455    126,000  3,747     15,000      1,178,584           556,382             

13 14.0 4.0 102,256 28,841    -         -        -         501,328    126,000  3,747     15,000      1,237,513           591,439             

14 14.7 4.1 107,369 30,284    -         -        -         526,394    126,000  3,747     15,000      1,299,389           628,248             

15 15.4 4.4 112,737 31,798    -         -        -         552,714    126,000  3,747     15,000      1,364,359           666,898             

16 16.2 4.6 118,374 33,388    -         -        -         580,350    126,000  3,747     15,000      1,432,576           707,480             

17 17.0 4.8 124,293 35,057    -         -        -         609,367    126,000  3,747     15,000      1,504,205           750,091             

18 17.9 5.0 130,508 36,810    -         -        -         639,836    126,000  3,747     15,000      1,579,416           794,833             

19 18.8 5.3 137,033 38,650    -         -        -         671,827    126,000  3,747     15,000      1,658,386           841,812             

20 19.7 5.6 143,885 40,583    -         -        -         705,419    126,000  3,747     15,000      1,741,306           891,140             
อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) 12.00%

Peak : 9.4396
Off Peak : 9.4396

ผลประโยชน์สุทธิ 
(บาท)

อัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า (บาท/หน่วย)

จํานวนครั้งของการ
ให้บริการต่อวันปีที่

พลังงานไฟฟ้าที่
จําหน่าย(หน่วย/ปี)

เครื่องอัด
ประจุไฟฟ้า

ค่าก่อสร้าง
ซอฟท์แวร์

ระบบ
จัดการ

ค่าพลังงาน
ไฟฟ้า

ค่าความ
ต้องการ

พลังไฟฟ้า

ค่าบริการ
รายเดือน

ค่า
บํารุงรักษา

สถานี

ค่าบริการสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า
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ตารางที่ 5-5 การคํานวณอัตราค่าบริการสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา 

 

การคํานวณดังกล่าวข้างต้นเป็นเพียงการนําเสนอให้เห็นถึงแนวทางการกําหนดอัตราค่าบริการสถานี
อัดประจุไฟฟ้าในเชิงวิชาการเท่าน้ัน เน่ืองจากอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่คํานวณในการศึกษานี้มี
พ้ืนฐานมาจากสมมติฐานของข้อมูลที่ใช้การศึกษาซึ่งในทางปฏิบัติอาจจะเปลี่ยนแปลงไป นอกจากน้ีในความ
เป็นจริงการประกอบธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าอาจมีการแข่งขันทางการตลาดรวมถึงมีการควบคุมราคาจึงทํา
ให้การกําหนดอัตราค่าบริการอย่างอิสระอาจทําได้ไม่ง่ายนัก 

5.3 การคํานวณผลตอบแทนการลงทุน 

จากหัวข้อที่ 5.2 อัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าถูกคํานวณจากต้นทุนที่เกิดขึ้นจริงของ
ผู้ประกอบการ โดยเป็นอัตราท่ีทําให้โครงการมีผลตอบแทนเหมาะสม ซึ่งหากสถานการณ์ที่เกิดขึ้นจริงภายหลัง
การเปิดให้บริการเป็นไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว้ทุกประการ ผู้ประกอบการจะได้ผลตอบแทนเป็นไปตามที่
กําหนดไว้ อย่างไรก็ตามในความเป็นจริง การต้ังอัตราค่าบริการอาจไม่สามารถกําหนดได้อย่างอิสระ เน่ืองจาก
มีการแข่งขันทางการตลาด รวมท้ังมีการตอบสนองทางด้านราคาของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งหากต้ังราคาที่
สูงมากเกินไปอาจมีผู้เข้ามาใช้บริการน้อยลง เน่ืองจากผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการอัด

ข้อมูลการใช้บริการ ต้นทุน (บาท) รายได้ (บาท)

สถานีอัดประจุไฟฟ้า ค่าไฟฟ้า

Peak Off Peak Peak Off Peak

1 9.8 2.8 49,823   14,053    500,000   900,000 500,000   244,263    88,200    3,747     5,000        505,750             1,735,460-           

2 10.2 2.9 52,314   14,755    -         -        -         256,477    88,200    3,747     5,000        531,038             177,614             

3 10.7 3.0 54,929   15,493    -         -        -         269,300    88,200    3,747     5,000        557,590             191,343             

4 11.3 3.2 57,676   16,268    -         -        -         282,765    88,200    3,747     5,000        585,469             205,757             

5 11.9 3.3 60,560   17,081    -         -        -         296,904    88,200    3,747     5,000        614,743             220,892             

6 12.4 3.5 63,588   17,935    -         -        -         311,749    88,200    3,747     5,000        645,480             236,784             

7 13.1 3.7 66,767   18,832    -         -        -         327,336    88,200    3,747     5,000        677,754             253,471             

8 13.7 3.9 70,105   19,773    -         -        -         343,703    88,200    3,747     5,000        711,642             270,992             

9 14.4 4.1 73,611   20,762    -         -        -         360,888    88,200    3,747     5,000        747,224             289,389             

10 15.1 4.3 77,291   21,800    -         -        -         378,933    88,200    3,747     5,000        784,585             308,705             

11 15.9 4.5 81,156   22,890    500,000   -        500,000   397,879    88,200    3,747     5,000        823,814             671,012-             

12 16.7 4.7 85,213   24,035    -         -        -         417,773    88,200    3,747     5,000        865,005             350,285             

13 17.5 4.9 89,474   25,236    -         -        -         438,662    88,200    3,747     5,000        908,255             372,646             

14 18.4 5.2 93,948   26,498    -         -        -         460,595    88,200    3,747     5,000        953,668             396,126             

15 19.3 5.4 98,645   27,823    -         -        -         483,625    88,200    3,747     5,000        1,001,351           420,780             

16 20.3 5.7 103,577 29,214    -         -        -         507,806    88,200    3,747     5,000        1,051,419           446,666             

17 21.3 6.0 108,756 30,675    -         -        -         533,196    88,200    3,747     5,000        1,103,990           473,846             

18 22.3 6.3 114,194 32,209    -         -        -         559,856    88,200    3,747     5,000        1,159,189           502,386             

19 23.5 6.6 119,904 33,819    -         -        -         587,849    88,200    3,747     5,000        1,217,149           532,353             

20 24.6 6.9 125,899 35,510    -         -        -         617,241    88,200    3,747     5,000        1,278,006           563,818             
อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) 12%

Peak : 7.9178
Off Peak : 7.9178

ค่าความ
ต้องการ

พลังไฟฟ้า

ค่าบริการ
รายเดือน

อัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า (บาท/หน่วย)

ปีที่
ผลประโยชน์สุทธิ 

(บาท)

จํานวนครั้งของการ
ให้บริการต่อวัน

พลังงานไฟฟ้าที่
จําหน่าย(หน่วย/ปี) ค่า

บํารุงรักษา
สถานี

ค่าบริการสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าเครื่องอัด

ประจุไฟฟ้า
ค่าก่อสร้าง

ซอฟท์แวร์
ระบบ
จัดการ

ค่าพลังงาน
ไฟฟ้า
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ประจุไฟฟ้า โดยอาจไปอัดประจุในทางเลือกอ่ืนหรืออาจไม่ตัดสินใจใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเลยก็ได้ นอกจากน้ี 
สภาพแวดล้อมของตําแหน่งที่ต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าแต่ละแห่งอาจมีความแตกต่างกัน เน่ืองด้วยศักยภาพใน
เชิงพ้ืนที่ จึงทําให้ปริมาณผู้ใช้บริการแตกต่างกันออกไป การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการในทาง
การเงินด้วยการหาผลตอบแทนการลงทุน เมื่อกําหนดอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้ามาให้ จึงนับเป็น
แนวทางที่เหมาะสมท่ีจะช่วยให้ผู้ประกอบการตัดสินใจในการดําเนินธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ตัวอย่างการคํานวณผลตอบแทนการลงทุนที่จะนําเสนอในหัวข้อน้ีจะอ้างอิงอัตราค่าบริการสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าที่คํานวณได้จากหัวข้อ 5.2 น่ันคือ อัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วมีค่าเท่ากับ 
9.4396 บาทต่อหน่วยและอัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดามีค่าเท่ากับ 7.9178 บาทต่อ
หน่วย โดยจะใช้อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) และระยะเวลาคืนทุน (Payback 
Period) เป็นดัชนีวัดความคุ้มค่าในการลงทุนของการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ปริมาณที่มีผลต่อความคุ้มค่าในการลงทุนอาจแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ต้นทุนที่มาจากค่าใช้จ่ายใน
การก่อสร้างและติดต้ังอุปกรณ์ของสถานีอัดประจุไฟฟ้าและผลประโยชน์ที่มาจากรายได้ของการให้บริการอัด
ประจุไฟฟ้า จากการพิจารณาระดับราคาของอุปกรณ์ที่ใช้ติดต้ังสําหรับงานสถานีอัดประจุไฟฟ้า กล่าวได้ว่า
ค่าใช้จ่ายในส่วนของการจัดหาและก่อสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ันมีการเปลี่ยนแปลงอยู่บ้างแต่อาจไม่มากนัก 
อย่างไรก็ตามค่าใช้จ่ายในด้านการขอใช้พ้ืนที่รวมถึงค่าเช่าพ้ืนที่อาจมีความแตกต่างกันไปค่อนข้างมากตาม
ทําเลท่ีต้ังของสถานีอัดประจุไฟฟ้า สําหรับผลประโยชน์ที่มาจากรายได้ของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าน้ัน จัด
ว่าเป็นส่วนที่มีความไม่แน่นอนสูงและเป็นสิ่งที่ประมาณการค่อนข้างยากในช่วงเร่ิมต้นพัฒนาโครงการ โดยมี
ปริมาณหลักที่สําคัญคืออัตราการใช้งานของสถานีอัดประจุไฟฟ้า การวิเคราะห์ความไว (Sensitivity Analysis) 
ของอัตราผลตอบแทนการลงทุนจึงเป็นเคร่ืองมือช่วยให้ผู้ประกอบการสามารถตัดสินลงทุนในการพัฒนา
โครงการสถานีอัดประจุไฟฟ้าได้อย่างเหมาะสม  

ในหัวข้อน้ี จะนําเสนอผลการคํานวณอัตราผลตอบแทนภายในและระยะเวลาคืนทุนของการพัฒนา
สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อปัจจัยที่สําคัญต่างๆ เปลี่ยนแปลงไป ได้แก่ ต้นทุนการก่อสร้างสถานี
อัดประจุไฟฟ้าและจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าที่เข้ามาใช้บริการ โดยกรณีศึกษาท่ีถูกเลือกในการวิเคราะห์ความไว
แบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ 

กรณีศึกษาที่ 1 แสดงการเปลี่ยนแปลงของอัตราผลตอบแทนภายในและระยะเวลาคืนทุนที่
เปลี่ยนแปลงจากต้นทุนการก่อสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นร้อยละ 10 ถึง 30 และลดลงร้อยละ 10 ถึง 30 

กรณีศึกษาที่ 2 แสดงการเปลี่ยนแปลงของอัตราผลตอบแทนภายในและระยะเวลาคืนทุนที่
เปลี่ยนแปลงจากปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าที่เข้ามาใช้บริการในสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นร้อยละ 10 ถึง 40 และ
ลดลงร้อยละ 10 ถึง 40 
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การคํานวณอัตราผลตอบแทนภายในอาศัยหลักการเดียวกับวิธีที่นําเสนอในหัวข้อที่ 5-2 อย่างไรก็ตาม
ในกรณีน้ีอัตราค่าบริการเป็นตัวแปรต้นที่ถูกกําหนดไว้แล้ว ตัวอย่างการคํานวณอัตราผลตอบแทนภายในและ
ระยะเวลาคืนทุนของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว กรณีต้นทุนการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นร้อยละ 
10 แสดงดังตารางที่ 5-6  

ตารางที่ 5-6 การคํานวณค่าบริการสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว กรณีต้นทุนเพ่ิมร้อยละ 10 

 

 จากผลการคํานวณจะเห็นได้ว่าอัตราผลตอบแทนภายในมีค่าเท่ากับร้อยละ 10.29 ซึ่งลดลงจากกรณี
ฐานที่มีอัตราผลตอบแทนภายในเท่ากับร้อยละ 12 (อัตราผลตอบแทนที่คาดหวัง)  โดยมีระยะเวลาคืนทุน
เท่ากับ 9 ปี  

 สําหรับการคํานวณในกรณีอ่ืนๆ น้ันสามารถทําได้ในลักษณะเดียวกัน รูปที่ 5-7 แสดงผลลัพธ์ที่ได้จาก
การคํานวณอัตราผลตอบแทนภายในและระยะเวลาคืนทุนสําหรับกรณีต่างๆ 

ข้อมูลการใช้บริการ ต้นทุน (บาท) รายได้ (บาท)

สถานีอัดประจุไฟฟ้า ค่าไฟฟ้า

Peak Off Peak Peak Off Peak

1 7.8 2.2 56,940   16,060    1,650,000 990,000 550,000   279,158    126,000  3,747     15,000      689,094             2,924,811-           

2 8.2 2.3 59,787   16,863    -         -        -         293,116    126,000  3,747     15,000      723,548             285,686             

3 8.6 2.4 62,776   17,706    -         -        -         307,772    126,000  3,747     15,000      759,726             307,207             

4 9.0 2.5 65,915   18,591    -         -        -         323,160    126,000  3,747     15,000      797,712             329,805             

5 9.5 2.7 69,211   19,521    -         -        -         339,318    126,000  3,747     15,000      837,598             353,532             

6 10.0 2.8 72,671   20,497    -         -        -         356,284    126,000  3,747     15,000      879,478             378,446             

7 10.5 2.9 76,305   21,522    -         -        -         374,099    126,000  3,747     15,000      923,452             404,606             

8 11.0 3.1 80,120   22,598    -         -        -         392,804    126,000  3,747     15,000      969,624             432,074             

9 11.5 3.3 84,126   23,728    -         -        -         412,444    126,000  3,747     15,000      1,018,105           460,915             

10 12.1 3.4 88,333   24,914    -         -        -         433,066    126,000  3,747     15,000      1,069,011           491,198             

11 12.7 3.6 92,749   26,160    1,650,000 -        550,000   454,719    126,000  3,747     15,000      1,122,461           1,677,005-           

12 13.3 3.8 97,387   27,468    -         -        -         477,455    126,000  3,747     15,000      1,178,584           556,382             

13 14.0 4.0 102,256 28,841    -         -        -         501,328    126,000  3,747     15,000      1,237,513           591,439             

14 14.7 4.1 107,369 30,284    -         -        -         526,394    126,000  3,747     15,000      1,299,389           628,248             

15 15.4 4.4 112,737 31,798    -         -        -         552,714    126,000  3,747     15,000      1,364,359           666,898             

16 16.2 4.6 118,374 33,388    -         -        -         580,350    126,000  3,747     15,000      1,432,576           707,480             

17 17.0 4.8 124,293 35,057    -         -        -         609,367    126,000  3,747     15,000      1,504,205           750,091             

18 17.9 5.0 130,508 36,810    -         -        -         639,836    126,000  3,747     15,000      1,579,416           794,833             

19 18.8 5.3 137,033 38,650    -         -        -         671,827    126,000  3,747     15,000      1,658,386           841,812             

20 19.7 5.6 143,885 40,583    -         -        -         705,419    126,000  3,747     15,000      1,741,306           891,140             

Peak : 9.4396
Off Peak : 9.4396

อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) 10.29%

ระยะเวลาคืนทุน (ปี) 9

ค่าความ
ต้องการ

พลังไฟฟ้า

ค่าบริการ
รายเดือน

อัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า (บาท/หน่วย)

ปีที่
ผลประโยชน์สุทธิ 

(บาท)

จํานวนครั้งของการ
ให้บริการต่อวัน

พลังงานไฟฟ้าที่
จําหน่าย(หน่วย/ปี) ค่า

บํารุงรักษา
สถานี

ค่าบริการสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าเครื่องอัด

ประจุไฟฟ้า
ค่าก่อสร้าง

ซอฟท์แวร์
ระบบ
จัดการ

ค่าพลังงาน
ไฟฟ้า
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รูปที่ 5–7 อัตราผลตอบแทนภายในเมื่อต้นทุนก่อสร้างของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วเปลี่ยนแปลง  

 อัตราผลตอบแทนภายในและระยะเวลาคืนทุนสําหรับกรณีอัตราการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้า
เปลี่ยนแปลงไปจากกรณีฐาน มีผลลัพธ์การคํานวณแสดงในรูปที่ 5-8 

 

รูปที่ 5–8 อัตราผลตอบแทนภายในของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วเมื่ออัตราการใช้บริการเปลี่ยนแปลง  
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 สําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาน้ัน จากการคํานวณอัตราผลตอบแทนภายในและระยะเวลา
คืนทุนในกรณีต่างๆ เมื่อพิจารณาการเปลี่ยนแปลงของปัจจัยทั้งทางด้านต้นทุนการก่อสร้างสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าและอัตราการใช้บริการสถานี ผลลัพธ์ที่ได้แสดงดังรูปที่ 5-9 และ 5-10 

 

รูปที่ 5–9 อัตราผลตอบแทนภายในเมื่อต้นทุนก่อสร้างของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาเปลี่ยนแปลง  

 

รูปที่ 5–10 อัตราผลตอบแทนภายในของสถานีอัดประจุไฟฟา้แบบธรรมดาเมื่ออัตราการใช้บริการเปล่ียนแปลง  
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 การวิเคราะห์ความไวเพ่ือหาการเปลี่ยนแปลงของอัตราผลตอบแทนภายในและระยะเวลาคืนทุนเป็น
สิ่งสําคัญที่ผู้ประกอบการควรพิจารณาก่อนการตัดสินใจลงทุน เน่ืองจากผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์จะ
สามารถบอกถึงความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นกับโครงการในกรณีที่ข้อมูลที่เกิดขึ้นจริงที่ไม่เป็นไปตามสมมติฐานที่
กําหนดไว้ อย่างไรก็ตาม การคํานวณที่นําเสนอในหัวข้อน้ีเป็นเพียงแนวทางที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือแสดงให้เห็นถึง
กระบวนวิธีที่ใช้ในการตัดสินใจลงทุนเท่าน้ัน ผลลัพธ์ที่ได้จากการคํานวณต่างๆ อยู่บนพ้ืนฐานของข้อมูลตาม
สมมติฐานที่กําหนดไว้ ซึ่งมีโอกาสเปลี่ยนแปลงไปได้ตามช่วงเวลาและสถานการณ์ การคํานวณอัตราค่าบริการ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าสําหรับผู้ประกอบการที่ต้องการลงทุนพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะต้องอาศัยข้อมูล
พ้ืนฐานที่ได้จากการศึกษารวบรวมตามสถานการณ์จริง 

5.4 การคํานวณต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

ปัจจุบันการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าน้ันมีประเด็นในด้านราคาต้นทุนของยานยนต์ไฟฟ้าที่ยังมีราคาแพง 
ทําให้เป็นข้อจํากัดสําหรับทางเลือกของผู้ใช้งานในตลาด อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาถึงราคาค่าเช้ือเพลิงของ
ยานยนต์ไฟฟ้าแล้วพบว่ายังมีราคาที่ถูกกว่าราคานํ้ามันในตลาด การพิจารณาต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้า (Total Cost of Ownership of an Electric Vehicle) เป็นสิ่งที่จะช่วยวิเคราะห์หาปัจจัยทางด้าน
เศรษฐศาสตร์ ที่มีผลต่อผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเมื่อเปรียบเทียบกับการใช้งานยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 
เพ่ือหานโยบายการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่เหมาะสมสําหรับประเทศไทยได้ 

5.4.1 ปัจจัยทีมี่ผลกระทบต่อต้นทุนโดยรวมของผู้ใชง้านยานยนต์ไฟฟ้า 

 จากข้อมูลการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของต่างประเทศ ได้มีการศึกษาต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าในหลากหลายกรณี ซึ่งขึ้นอยู่กับข้อมูลและสมมติฐาน เน่ืองจากข้อมูลของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ยังมีน้อย รวมถึงจํานวนรุ่นที่ยังไม่หลากหลายและการใช้งานที่แตกต่างกันของแต่ละประเทศ [2],[3]  ซึ่งสามารถ
สรุปประเด็นที่มีผลกับต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าดังน้ี 

1) ราคารถยนต์หรือยานยนต์ไฟฟ้า  

ราคารถยนต์เป็นต้นทุนค่าใช้จ่ายหลักของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า โดยปัจจุบันราคายานยนต์ไฟฟ้ายังมี
ราคาที่สูงกว่าราคายานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในตามตลาด และยังมีการปรับปรุงความสามารถและ
ประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ือง และจากการที่เป็นเทคโนโลยีใหม่ ทําให้ต้นทุนการผลิต และค่าประกันภัย
ของยานยนต์ไฟฟ้า ราคายานยนต์ไฟฟ้ายังสูง ส่งผลโดยตรงกับความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ของผู้ใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้า 

2) ค่าประกันรถยนต์ 

โดยทั่วไปค่าประกันภัยรถยนต์หรือยานยนต์ไฟฟ้าจะขึ้นอยู่กับราคาของรถยนต์ รวมถึงค่าอะไหล่ใน
ตลาด แต่เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าแม้ว่าจะมีช้ินส่วนค่อนข้างน้อย แต่เน่ืองจากเป็นเทคโนโลยีช้ันสูง และ
บางส่วนเป็นเทคโนโลยีใหม่ ทําให้ราคาของอะไหล่ทั่วไปยังมีราคาสูง รวมถึงยังไม่มีสถิติที่ชัดเจน ถึงแม้ว่า



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 

 

 
บทที่ 5 อัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้า                                                                                                          5-17  

บริษัทประกันภัยจะมีการเสนอส่วนลดพิเศษสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า แต่ในภาพรวมราคาประกันภัยยานยนต์
ไฟฟ้าจะสูงกว่ายานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 

3) ค่าบํารุงรักษายานยนต์ไฟฟ้า  

โดยทั่วไปยานยนต์ไฟฟ้ามีอุปกรณ์หลักในการขับเคลื่อนน้อยช้ิน ทําให้การบํารุงรักษาค่อนข้างน้อย 
โดยเฉพาะอย่างย่ิงเมื่อเปรียบเทียบกับยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน อย่างไรก็ตาม มีการพิจารณาว่าแม้
ยานยนต์ไฟฟ้าจะมีอุปกรณ์น้อยช้ิน แต่ยังต้องการการดูแลรักษาในภาพรวม ซึ่งจากผลการศึกษาพบว่ามี
ผลกระทบประมาณร้อยละ 35 ของค่าใช้จ่ายโดยรวม หรือจากการศึกษาบางแห่งพบว่าจะประมาณ 0.03 – 
0.04 เหรียญสหรัฐต่อระยะทาง 1 ไมล์ หรือครึ่งหน่ึงของยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน[4] 

4) ราคาเช้ือเพลิง  

โดยทั่วไปการที่ยานยนต์ไฟฟ้าใช้พลังงานจากไฟฟ้าที่มีราคาถูกกว่า จะทําให้ยานยนต์ไฟฟ้ามีความคุ้ม
ทุนกว่าในระยะยาวโดยเฉพาะอย่างย่ิงหากมีระยะทางใช้งานมาก แต่การประมาณต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศน้ันยังทําได้ยากเน่ืองจากราคาที่มีการเคลื่อนไหวตามราคาต้นทุนของเช้ือเพลิง
เช่นก๊าซธรรมชาติ รวมถึงอัตราการอัดประจุไฟฟ้าของผู้ให้บริการ และการไฟฟ้าที่มีการนําเสนอต่อผู้ใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าที่หลากหลาย ทําให้ต้องมีการประมาณการตามสภาพของพ้ืนที่ที่ทําการศึกษา ทั้งน้ีค่าใช้จ่ายที่
เก่ียวกับเช้ือเพลิงจะแปรผันตรงกับระยะทางในการใช้งาน ดังแสดงในรูปที่ 5-11 

ระยะทางการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเป็นตัวแปรหลักที่สําคัญที่ขึ้นอยู่กับการใช้งานของผู้ใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าน้ัน ๆ  อย่างไรก็ตามหากเปรียบเทียบการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากับยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน จะ
ยังมีข้อจํากัด เน่ืองจากระยะทางที่ว่ิงได้ของยานยนต์ไฟฟ้าตํ่ากว่ายานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 

 

 
รูปที่ 5–11 ตัวอย่างการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายของยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในกับยานยนต์ไฟฟ้า 

ท่ีมา : US Energy Information Administration and VEIC 
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5) อุปกรณ์การอัดประจุไฟฟ้าภายในบ้านอาศัย 

การอัดประจุไฟฟ้าภายในบ้านอาศัยจะเป็นการอัดประจุหลักของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าดังน้ันราคา
อุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าจึงเป็นปัจจัยหลักในการพิจารณาต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า แต่ในบาง
กรณีเครื่องอัดประจุไฟฟ้าจะมีการให้มาพร้อมกับยานยนต์ไฟฟ้าหรือบางประเทศมีการสนับสนุนลดค่าใช้จ่าย
ทําให้มีค่าใช้จ่ายที่ตํ่าลง 

6) ค่าเสื่อมราคาของยานยนต์ไฟฟ้า 

เน่ืองจากปัจจุบันยานยนต์ไฟฟ้ายังมีการใช้งานไม่นานเพียงพอในการเก็บข้อมูล ทําให้การประเมินค่า
เสื่อมราคาของยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่แน่นอน ทั้งน้ีเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ายังมีการพัฒนาต่อเน่ือง ทําให้ใน
ความเป็นจริง ราคายานยนต์ไฟฟ้าจะตกลงมากเมื่อมีรุ่นใหม่ออกมาในตลาด ดังแสดงในตารางที่ 5-7 อัน
เน่ืองจากระยะทางของยานยนต์ไฟฟ้ารุ่นใหม่ที่เพ่ิมขึ้น รวมถึงการพบว่ายานยนต์ไฟฟ้ามีการเสื่อมสภาพของ
แบตเตอร่ี ทําให้ระยะทางของการใช้งานสั้นลงเมื่อระยะเวลาผ่านไป ดังน้ันการประมาณค่าเสื่อมราคาของยาน
ยนต์ไฟฟ้าจึงทําได้ยากในปัจจุบัน สําหรับค่าเสื่อมราคาน้ันประมาณอัตราการเสื่อมราคาของยานยนต์ไฟฟ้าที่
ร้อยละ 20 ต่อปี และอัตราการเสื่อมราคาของยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในอยู่ที่ร้อยละ 10 ต่อปี 

ตารางที่ 5-7 ตัวอย่างการเสื่อมราคารถยนต์อายุงาน 3 ปีของรถยนต์ประเภทต่าง ๆ 

เชื้อเพลิง 
 

ยี่ห้อ 
 

รุ่น 
 

มูลค่าคงเหลือ 
(ร้อยละ) 

Hybrid Toyota Prius 53.90 
Hybrid Honda Civic 46.10 
Hybrid Honda Insight 45.90 
Hybrid Lexus CT 44.90 
Hybrid Volkswagen Jetta 40.60 
Hybrid Ford C-Max 39.10 
Electric/Hybrid Toyota Prius 38.40 
Electric/Hybrid Ford C-Max 33.60 
Electric/Hybrid Chevrolet Volt 31.00 
Electric Nissan Leaf 26.90 
Electric Ford Focus 21.70 
Gasoline Segment Average 49.50 

ท่ีมา : NADA Used Car Guide Perspective 

7) ส่วนลดภาษีและสิทธิประโยชน์จูงใจ 

เน่ืองจากปัจจุบันการสนับสนุนของยานยนต์ไฟฟ้าของทั่วโลกเป็นกระแสหลักเพ่ือแก้ปัญหาโลกร้อน 
และลดการปล่อยมลภาวะ ทําให้มีการปรับลดภาษี รวมถึงการให้สิทธิประโยชน์การจูงใจเพ่ือใช้งาน เช่น การ
ให้ส่วนลดภาษี หรือการให้สิทธิประโยชน์อ่ืน ๆ ซึ่งจะทําให้ต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าลดลง ส่งผลให้
มีผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น  
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รูปที่ 5-12 ต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้รถยนต์ในระยะเวลา 20 ปเีปรียบเทียบรถยนต์กับยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ 

ท่ีมา : Battery Electric Vehicles vs. Internal Combustion Engine Vehicles: A United States-Based 
Comprehensive Assessment 

 

รูปที่ 5-13 ต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้รถยนต์กับยานยนต์ไฟฟ้าในระยะเวลา 20 ปี 

ท่ีมา : Battery Electric Vehicles vs. Internal Combustion Engine Vehicles: A United States-Based 
Comprehensive Assessment 

จากตัวอย่างการศึกษาต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้รถยนต์ของต่างประเทศ ดังแสดงในรูปที่ 5-12 พบว่า
ค่าใช้จ่ายโดยรวมของยานยนต์ไฟฟ้าจะสูงกว่ายานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในระหว่างร้อยละ 44 ถึง 60  
ถึงแม้ว่าค่าเช้ือเพลิงของยานยนต์ไฟฟ้าจะถูกกว่าการใช้นํ้ามันจากยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน และการ
บํารุงรักษาเคร่ืองยนต์ของยานยนต์ไฟฟ้าจะน้อยกว่าดังแสดงในรูปที่ 5-13 แต่เน่ืองจากระยะทางการว่ิงของ
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ยานยนต์ไฟฟ้าที่ยังมีข้อจํากัด อีกทั้งต้นทุนที่สูงของราคายานยนต์ไฟฟ้า ส่งผลให้ราคาโดยรวมของยานยนต์
ไฟฟ้ายังสูงกว่ายานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 

5.4.2 ตัวอย่างการคาํนวณเพื่อเปรียบเทียบต้นทนุโดยรวมของผู้ใชย้านยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

 เพ่ือให้ทราบถึงปัจจัยที่มีผลกับต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย รวมถึงการ
กําหนดแนวทางนโยบายการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย การศึกษาต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้
ยานยนต์ไฟฟ้าเบ้ืองต้นเพ่ือพิจารณาปัจจัยทางเศรษฐศาสตร์ที่มีผลกับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยจึง
เป็นสิ่งจําเป็น จะทําให้สามารถกําหนดนโยบายที่เก่ียวข้องกับการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าให้เหมาะสมกับ
บริบทของประเทศไทยมากขึ้น โดยสมมติฐานที่ใช้ประกอบด้วย 

1. ราคาค่ารถของยานยนต์ไฟฟ้า โดยนําราคารถยนต์ในตลาดมาเปรียบเทียบ ในบางกรณีเป็นราคา
ประมาณการ เน่ืองจากปัจจุบันยังไม่มีการนําเข้ายานยนต์ไฟฟ้าในประเทศอย่างเป็นทางการ ทําให้ต้องมีการ
นําราคายานยนต์ไฟฟ้าจากต่างประเทศมาบวกเพ่ิมเติมกรณีนําเข้า และค่าการตลาด ซึ่งเป็นราคาประมาณการ
ในรุ่นที่เทียบเท่า  

2. ค่าประกันภัยยานยนต์ พิจารณาจากราคายานยนต์และความคุ้มครองตามตลาดเป็นหลัก โดยที่มี
การพิจารณาประกันช้ัน 1 ซ่อมห้าง รวม พรบ. และมีการลดมูลค่าความคุ้มครองลงร้อยละ 10 ต่อปี โดยไม่
ระบุผู้ขับขี่และไม่พิจารณาส่วนลดกรณีมีประวัติดี 

3. ค่าบํารุงรักษายานยนต์ จะพิจารณาจากราคามาตรฐานของศูนย์ซ่อมบํารุงสําหรับยานยนต์
เครื่องยนต์สันดาปภายใน และประมาณการการบํารุงรักษาของยานยนต์ไฟฟ้าที่ร้อยละ 30-40 ของราคาการ
ซ่อมบํารุงในรุ่นที่ใกล้เคียง 

4. ค่าเช้ือเพลิง และระยะทาง โดยการศึกษาจะพิจารณาจากราคาน้ํามันโดยทั่วไป ณ ช่วงที่
ทําการศึกษา โดยประมาณการราคาคงที่ สําหรับระยะทางจะพิจารณาที่เกณฑ์มาตรฐานการใช้งานของยาน
ยนต์ทั่วไปที่ 20,000 กิโลเมตรต่อปี สําหรับราคาค่าพลังงานไฟฟ้าน้ันอ้างอิงอัตราค่าไฟฟ้าประเภท 1 บ้านอยู่
อาศัย อัตราตามช่วงเวลาของการใช้ (Time of Use Tariff - TOU) ระดับแรงดันตํ่ากว่า 12 กิโลโวลต์ โดยการ
อัดประจุไฟฟ้าจะคิดที่การอัดประจุในช่วงเวลา Off Peak ราคา 2.6369 บาทต่อหน่วย และไม่ได้พิจารณาใน
ส่วนของการอัดประจุสาธารณะที่อาจจะมีค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติม และมีการประมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่ร้อย
ละ 90 ของช่วงเวลา 

5. ค่าทะเบียนรถยนต์ อ้างอิงตามประกาศกรมการขนส่งทางบกที่เก่ียวข้อง โดยเทียบนํ้าหนักและการ
ยกเว้นตามข้อกําหนดทางกฏหมาย 

6. การติดต้ังเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าภายในบ้านอยู่อาศัย คิดจากราคาของอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าที่มีใน
ตลาดและรวมค่าติดต้ัง การเปลี่ยนมิเตอร์ของการไฟฟ้าให้ครอบคลุม 
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นอกจากสมมติฐานหลักแล้วยังมีข้อมูลประกอบการพิจารณา เช่น ปัจจุบันอายุการใช้งานแบตเตอรี่มี
การรับประกันอายุการใช้งาน 8-10 ปี ดังน้ันเพ่ือการพิจารณาการใช้งานใน 1 รอบอายุแบตเตอรี่ การศึกษา
ต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะพิจารณาอายุการใช้งานที่ 10 ปี และค่าอัตราเงินเฟ้อ หรือ Discount 
Rate พิจารณา ที่ร้อยละ 1 ต่อปี  

โดยการศึกษาจะพิจารณากรณีเปรียบเทียบต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่ 10 ปี และแยก
ประเภทสําหรับยานยนต์ที่มีขนาดใกล้เคียงกันจํานวน 3 กลุ่ม ประกอบด้วย รถยนต์ขนาดเล็ก (Compact 
Car) รถยนต์ขนาดกลาง (Mid-Size Car) และรถยนต์น่ังประเภทหรูหรา (Luxury Car) เพ่ือเปรียบเทียบความ
คุ้มทุนโดยอ้างอิงจากบริษัทรถยนต์ 

 จากการศึกษาเปรียบเทียบต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยนั้น ได้ผลลัพธ์ตาม
ตารางที่ 5-8 และรูปที่ 5-14 ถึง 5-23 ซึ่งพบว่าต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์สําหรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทยน้ันยังมีต้นทุนที่สูงเมื่อเทียบกับยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน โดยการศึกษาสามารถสรุป
ผลได้ดังน้ี 

1. ราคายานยนต์ไฟฟ้ามีราคาที่สูงกว่าราคายานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในประมาณร้อยละ 28-
53 ซึ่งเป็นปัจจัยที่สําคัญทําให้ความคุ้มทุนของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเป็นไปได้ยาก นอกจากน้ีราคายานยนต์
ไฟฟ้าที่สูงจะทําให้ราคาค่าประกันภัยยานยนต์ไฟฟ้าสูงขึ้นไปด้วย เน่ืองจากอัตราค่าประกันภัย มีค่าแปรผันกับ
วงเงินประกัน 

2. ค่าบํารุงรักษายานยนต์ไฟฟ้า แม้ว่าจะมีค่าบํารุงรักษาที่ถูกกว่ายานยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน
ประมาณร้อยละ 30-40 แต่เน่ืองจากปัจจุบัน ราคาค่าบํารุงรักษายานยนต์ในประเทศไทยไม่สูงมากนัก ทําให้
ค่าใช้จ่ายค่าบํารุงรักษาสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในไม่แตกต่างกันอย่างมี
นัยสําคัญ โดยค่าบํารุงรักษายานยนต์ไฟฟ้าอยู่ระหว่างร้อยละ 3-7 ของค่าใช้จ่ายโดยรวม 

3. ค่าเช้ือเพลิงเป็นส่วนที่ทําให้ยานยนต์ไฟฟ้ามีความคุ้มทุนมากกว่ายานยนต์เครื่องยนต์สันดาป
ภายในมากที่สุด โดยมีสัดส่วนประมาณร้อยละ 20 ของค่าใช้จ่ายโดยรวม สําหรับรถยนต์ขนาดเล็ก (Compact 
Car) รถยนต์ขนาดกลาง (Mid-Size Car) แต่เน่ืองจากสมมติฐาน และพฤติกรรมของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ของประเทศไทย มีประมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่ 50 กิโลเมตรต่อวันซึ่งยังไม่สูงมากนัก และศักยภาพ
ของยานยนต์ไฟฟ้าที่ยังไม่สามารถว่ิงในระยะไกลได้ ทําให้ค่าใช้จ่ายโดยรวมของยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่คุ้มค่า จาก
การศึกษาเพ่ิมเติมพบว่าหากระยะการว่ิงเพ่ิมขึ้นเป็น 150-200 กิโลเมตรต่อวัน จะทําให้ความคุ้มค่าทาง
เศรษฐศาตร์ของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นจนใกล้เคียงกับยานยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน 

4. ค่าใช้จ่ายด้านทะเบียนและเครื่องอัดประจุไฟฟ้าน้ันเป็นส่วนที่มีผลน้อยเมื่อเทียบกับค่าใช้จ่ายโดย
ภาพรวม ยานยนต์ไฟฟ้าจะมีค่าใช้จ่ายในด้านทะเบียนและการต่อภาษีประจําปีที่น้อยกว่ายานยนต์เครื่องยนต์
สันดาปภายในที่ขนาดเท่ากัน แต่ยานยนต์ไฟฟ้าจะมีค่าใช้จ่ายในการติดต้ังเครื่องอัดประจุไฟฟ้าภายในบ้านอยู่
อาศัยเพ่ิมเติม 
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5. ภาพรวมของต้นทุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ายังสูงกว่ายานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในร้อยละ 
21-36 โดยสาเหตุหลักมาจากราคายานยนต์ไฟฟ้าที่สูงกว่ายานยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน ซึ่งเป็นต้นทุนที่มี
สัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 71-88 ของต้นทุนทั้งหมด  โดยที่หากมีการสนับสนุนทางด้านราคายานยนต์ไฟฟ้าให้
ลดลงได้ จะทําให้ต้นทุนของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าสามารถแข่งขันกับยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 

จากข้อมูลการศึกษาเบ้ืองต้นของการคํานวณเพ่ือเปรียบเทียบต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทย ทําให้สามารถนํามาขยายผลเชิงนโยบายได้ เช่น การสนับสนุนให้ยานยนต์ไฟฟ้ามีราคาที่ถูกลง 
ด้วยการสนับสนุนด้านภาษี หรือการให้สิทธิพิเศษสําหรับโรงงานผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศตามเง่ือนไขของ 
สํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) จะทําให้ต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าลดลงได้  

นอกจากน้ี เน่ืองจากค่าเช้ือเพลิงเป็นส่วนหน่ึงของต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งมีราคา
ถูกกว่ายานยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน หากมีการเพ่ิมระยะการเดินทางจะทําให้ความคุ้มทุนของผู้ใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้ามีมากขึ้น ถ้าพิจารณาจากราคาค่าไฟฟ้าที่นํามาคํานวณแล้วมีราคาที่ค่อนข้างตํ่า จากราคาที่เป็น
อัตราตามช่วงเวลาของการใช้ (Time of Use Tariff - TOU) ดังน้ันการสร้างความเช่ือมั่นในการใช้งานใน
ระยะทางที่มากขึ้น เช่น การจัดหา สนับสนุนสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ หากมีปริมาณที่เพียงพอจะทําให้
ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามีความเช่ือมั่นและเพ่ิมระยะการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น 

การสนับสนุนทางด้านภาษีรถยนต์รายปี และต้นทุนเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าตามบ้านจะส่งผลกระทบ
น้อย ซึ่งผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอาจจะมองไม่เห็นว่ามีนัยสําคัญ หากแต่ควรเป็นการให้สิทธิประโยชน์หรือการ
บริการที่สะดวก รวดเร็วจะเป็นการส่งเสริมให้ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมมากขึ้น 

สําหรับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าประเภทหรูหราน้ัน เน่ืองจากราคายานยนต์ไฟฟ้าที่สูงมาก และสัดส่วน
ค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ เป็นสัดส่วนที่น้อย รวมถึงค่าเช้ือเพลิงด้วย ดังน้ันการคิดต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ เช่นการ
คํานวณเพ่ือเปรียบเทียบต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอาจจะไม่มีผลกับการตัดสินใจ เน่ืองจากการซื้อ
ยานยนต์ไฟฟ้าที่มีราคาสูงน้ัน จะมีเหตุผลด้านอ่ืน ๆ มากกว่าด้านเศรษฐศาสตร์ในการตัดสินใจ เช่น 
ภาพลักษณ์ของผู้ใช้งาน รวมถึงความพึงพอใจส่วนบุคคล   

อย่างไรก็ตาม การศึกษาเปรียบเทียบต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เป็น
การศึกษาต้นแบบ และต้ังอยู่บนสมมติฐานเพ่ือการศึกษาเบ้ืองต้น อีกทั้งพฤติกรรมการใช้งาน รวมถึงราคาของ
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศยังไม่มีความชัดเจน ดังน้ัน การศึกษาต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจึงควร
พิจารณาเป็นรายกรณีไป 
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รูปที่ 5-14  ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Compact Car 

 

 
รูปที่ 5-15  ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Mid-Size Car 

 

 
รูปที่ 5-16  ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Luxury Car 
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รูปที่ 5-17  การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายของการใช้งานยานยนต์ประเภท Compact Car 

 
รูปที่ 5-18  การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายของการใช้งานยานยนต์ประเภท Mid-Size Car 

 

 
รูปที่ 5-19  การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายของการใช้งานยานยนต์ประเภท Luxury Car 
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รูปที่ 5-20 สัดส่วนของค่าใช้จ่ายของยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในเทียบกับยานยนต์ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ 
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รูปที่ 5-21  ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Compact Car  

กรณีลดราคายานยนต์ไฟฟ้าลงร้อยละ 20 

 
รูปที่ 5-22  ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Mid-Size Car 

กรณีลดราคายานยนต์ไฟฟ้าลงร้อยละ 20 

 
รูปที่ 5-23  ต้นทุนโดยรวมของการใช้งานยานยนต์ประเภท Luxury Car 

 กรณีลดราคายานยนต์ไฟฟ้าลงร้อยละ 20 
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นอกจากน้ี หากพิจารณาค่าใช้จ่ายเฉพาะในส่วนของค่าเช้ือเพลิงสําหรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
เปรียบเทียบกับการใช้งานยานยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายในที่ใช้นํ้ามันและก๊าซธรรมชาติ (Compressed 
Natural Gas : CNG) โดยอ้างอิงข้อมูลราคาขายปลีกของนํ้ามัน และก๊าซ CNG (ณ วันที่ 16 กันยายน พ.ศ.
2560) ส่วนราคาค่าไฟฟ้าสําหรับการอัดประจุใช้อัตราค่าไฟฟ้าประเภทบ้านอยู่อาศัยแบบ TOU (กรณีอัดประจุ
ไฟฟ้าในบ้านพักอาศัย) และอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะที่ได้จากศึกษาในหัวข้อที่ 5.2  โดย
เทียบขนาดยานยนต์ประเภทรถยนต์ขนาดกลาง (Mid-size Car)   

จากการศึกษาพบว่าค่าใช้จ่ายสําหรับเช้ือเพลิงของยานยนต์ไฟฟ้าที่อัดประจุในบ้านมีค่าประมาณ 
0.493 บาทต่อกิโลเมตร (กรณีอัดประจุในช่วง Off Peak) และ 1.084 บาทต่อกิโลเมตร (กรณีอัดประจุในช่วง 
Peak) ซึ่งหากพิจารณายานยนต์ที่ใช้ก๊าซ CNG และยานยนต์ที่ใช้นํ้ามัน จะมีค่าเช้ือเพลิงประมาณ 1.320 บาท
ต่อกิโลเมตร และ 1.955 บาทต่อกิโลเมตร ตามลําดับ ดังน้ันจึงกล่าวได้ว่า การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า กรณีอัด
ประจุไฟฟ้าในบ้านอยู่อาศัยเพียงอย่างเดียวจะมีค่าเช้ือเพลิงตํ่ากว่าการใช้งานยานยนต์ที่ใช้ก๊าซ CNG และ
นํ้ามัน   

อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาเพ่ิมเติมในกรณีการอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะด้วย จะพบว่ามีค่าใช้จ่าย
สําหรับเช้ือเพลิงประมาณ 1.764 บาทต่อกิโลเมตร (กรณีการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว) และ 1.480 บาทต่อ
กิโลเมตร (กรณีการอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา) ซึ่งยังมีค่าใช้จ่ายสําหรับเช้ือเพลิงที่ตํ่ากว่าการใช้เช้ือเพลิงจาก
นํ้ามัน แต่สูงกว่าการใช้เพลิงจากก๊าซ CNG ดังรายละเอียดในตารางที่ 5-9 และรูปที่ 5-24 

เมื่อพิจารณาข้อมูลพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าพบว่า ประมาณร้อยละ 80 
ของการใช้งานทั้งหมดเป็นการอัดประจุจากบ้านอยู่อาศัยในช่วง Off Peak สําหรับการอัดประจุในที่สาธารณะ
แบบธรรมดาและแบบเร็วมีค่าประมาณร้อยละ 15 และร้อยละ 5 ตามลําดับ ซึ่งจากการศึกษาพฤติกรรมตาม
สัดส่วนดังกล่าว ทําให้มีค่าใช้จ่ายสําหรับเช้ือเพลิงของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ที่ 0.708 บาทต่อกิโลเมตร 
ซึ่งตํ่ากว่าการใช้เช้ือเพลิงแบบนํ้ามันและก๊าซ CNG 
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ตารางที่ 5-9 การค่าใช้จ่ายสําหรับเช้ือเพลิงชนิดต่าง ๆ ของยานยนต์ประเภท Mid-Size Car 
 

 

 
 
 

 
รูปที่ 5-24 การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายสําหรับเช้ือเพลิงแต่ละประเภทของยานยนต์ประเภท Mid-Size Car 

 

Home 
Charge 
(Peak)

Home 
Charge 

(Off Peak)

Public 
Charge 

(DC)

Public 
Charge 

(AC)

กรณีเฉล่ีย
ค่าไฟฟ้าท่ี
ใช้อัดประจุ

CNG นํ้ามัน

ราคาเชื้อเพลิง  
(บาท/ก.ก. หรือ บาท/kwh 

หรือ บาท/ลิตร)
5.80 2.64 9.44 7.92 3.79 13.46 27.18

อัตราการใช้เชื้อเพลิง 
(กม./กก. หรือ กม./kwh หรือ

 กม./ลิตร)
5.35 5.35 5.35 5.35 5.35 10.20 13.90

ค่าใช้จ่ายสําหรับเชื้อเพลิง
(บาท / กิโลเมตร)

1.084 0.493 1.764 1.480 0.708 1.320 1.955

รายการข้อมูล

ยานยนต์ไฟฟ้า
ยานยนต์เครื่องยนต์

สันดาปภายใน
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5.5 การกํากับดแูลและการคุ้มครองผู้บริโภค 

 ในปัจจุบัน มีการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะที่เพ่ิมมากขึ้น โดยเริ่มมีลักษณะโครงข่ายสถานี
อัดประจุไฟฟ้า หรือความร่วมมือกับกลุ่มบริษัทยานยนต์เพ่ือทําการตลาด รวมถึงการร่วมกับเจ้าของสถานที่
ประกอบการห้างสรรพสินค้าเพ่ืออํานวยความสะดวกให้กับผู้ใช้บริการ สร้างภาพลักษณ์ของผู้ประกอบการ ดัง
แสดงในรูปที่ 5-25 เป็นต้น ซึ่งส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการรายใหญ่ เน่ืองจากปัจจุบันต้นทุน และระยะเวลา
การคืนทุนของสถานีไฟฟ้าอัดประจุสาธารณะยังไม่ชัดเจน ขึ้นอยู่กับปริมาณผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ 

สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะจะมีบทบาทท่ีสําคัญในการสร้างความเช่ือมั่นให้กับผู้ใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้า เป็นการขับเคลื่อนให้ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าสามารถเร่ิมต้น การกํากับดูแลสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ
นอกจากการกําหนดราคาที่เป็นธรรมกับผู้บริโภคแล้ว จะต้องมีการส่งเสริมผู้ประกอบการให้สามารถดําเนินการ
ได้ในเชิงธุรกิจ รวมถึงมีการแข่งขันอย่างเสรีและเป็นธรรม โดยการกํากับดูแลและการคุ้มครองผู้บริโภคน้ัน ควร
ดําเนินการใน 2 ด้านอย่างสมดุลประกอบด้วย การสนับสนุนผู้ประกอบการ และการคุ้มครองผู้บริโภค เพ่ือให้
การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยเติบโตได้อย่างย่ังยืน 

การกํากับดูแลสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะน้ัน ควรพิจารณาประเด็นที่ดําเนินการดังน้ี  

1) การส่งเสริมผูป้ระกอบการด้านสถานีอัดประจุไฟฟา้สาธารณะ 
 การรวมกลุ่มของผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือเป็นการแลกเปลี่ยนข้อมูล การ

กําหนดเทคโนโลยี และทิศทางร่วมกันเพ่ือให้สามารถเสนอปัญหา และข้อเรียกร้องให้กับ
หน่วยงานรัฐ หรือหน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

 การสนับสนุนการสร้างอํานาจต่อรองกับผู้ผลิตอุปกรณ์สถานีอัดประจุไฟฟ้า เน่ืองจากปัจจุบัน
ยังมีผู้ผลิตอุปกรณ์สถานีอัดประจุไฟฟ้าน้อยราย จึงทําให้ผู้ประกอบการต้องมีค่าใช้จ่ายสูง
สําหรับการจัดหาอุปกรณ์ หรือระบบสารสนเทศเช่ือมต่อโครงข่าย ทําให้เป็นต้นทุนของ
ผู้ประกอบการ  

 การกําหนดหน่วยงานกลางที่รับผิดชอบด้านเทคนิคและมาตรฐานกลางสําหรับการเช่ือมโยง
สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะที่ชัดเจน รวมถึงให้คําปรึกษาด้านเทคนิคที่เก่ียวข้องกรณีเกิด
ปัญหาเพ่ือหาแนวทางการแก้ไขที่เหมาะสม 

 การสนับสนุนเพ่ือลดต้นทุนการต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า ปัจจุบันอุปกรณ์สถานีอัดประจุไฟฟ้า
มีราคาค่อนข้างสูง ดังน้ันการสนับสนุนด้านการเงิน เช่น ส่วนลด หรือผลประโยชน์ทางภาษี
ของผู้ประกอบการ รวมถึงการสนุนด้านงานวิจัยเพ่ือลดต้นทุนการบริหารจัดการ จะทําให้
ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะสามารถดําเนินการทางธุรกิจในระยะยาว 

 การกําหนดนโยบายราคาอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะเสรี เพ่ือให้เกิดการแข่งขันและประโยชน์
สูงสุดของผู้ใช้บริการ โดยการกําหนดนโยบายด้านราคาค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า
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สาธารณะน้ัน ควรพิจารณาอย่างรอบคอบ และควรให้ผู้ประกอบการสามารถหาสินค้าและ
บริการเพ่ือให้ผู้ใช้งานได้เลือก เช่น ส่วนลดสินค้า หรือที่จอดรถท่ีสะดวกสบาย   

 

รูปที่ 5-25 สถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะของเอกชน 

ท่ีมา: http://news.peninsula.com 

2) การคุ้มครองผู้ใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 
 การลงทะเบียนผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า จะมีลักษณะเป็นโครงข่ายหรือกลุ่มของ

สถานีอัดประจุไฟฟ้า การคุ้มครองผู้บริโภคน้ัน จะต้องมีการลงทะเบียนผู้ประกอบการให้
ชัดเจน เพ่ือให้ทราบถึงหน่วยงานที่รับผิดชอบสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะน้ัน 

 การสนับสนุนการต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าเสรี เพ่ือให้เป็นทางเลือกของผู้บริโภค และเป็นการ
เพ่ิมประสิทธิภาพ และความเป็นธรรมในตลาด รวมถึงทําให้เกิดการแข่งขันตามกลไกของ
ตลาดเสรี 

 การออกข้อกําหนดด้านความปลอดภัย หน่วยงานที่กํากับดูแล และหน่วยงานการไฟฟ้าระบบ
จําหน่ายจะต้องมีข้อกําหนดที่ชัดเจน รวมถึงมาตรการตรวจสอบ อนุญาต การติดต้ังสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าสาธารณะเพ่ือไม่ให้มีผลกระทบกับผู้ใช้ไฟฟ้าข้างเคียง รวมถึงผู้ใช้งานสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าสาธารณะน้ัน 

 ความชัดเจนของบทบาทและหน้าที่ของหน่วยงานที่กํากับดูแล ซึ่งปัจจุบันยังไม่มีหน่วยงานที่
รับผิดชอบในการตรวจสอบความถูกต้องของมิเตอร์ของสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 
รวมถึงกระบวนการ และระยะเวลาในการตรวจสอบเพ่ือให้มีความเป็นธรรมกับผู้บริโภค การ
ติดประกาศหรือฉลากที่รับรองมาตรฐานหัวจ่ายเพ่ือให้ผู้บริโภคมีความมั่นใจ 
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 ความชัดเจนของการคิดราคาค่าบริการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ ปัจจุบันมีรูปแบบธุรกิจและผู้
ให้บริการหลากหลาย เช่น การให้ส่วนลดการอัดประจุไฟฟ้าโดยไม่มีค่าใช้จ่ายหากมีการซื้อ
สินค้าตามที่กําหนด หรือการสมัครสมาชิกรายเดือนและสามารถใช้บริหารอัดประจุสาธารณะ
ได้ตามเง่ือนไขที่กําหนด ดังน้ันการประกาศการคิดราคาของผู้ใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้า
สาธารณะจะต้องมีความชัดเจน รวมถึงเง่ือนไขการใช้งาน เช่น ช่วงเวลาการจอดใช้งาน หรือ
ส่วนลดที่จะได้รับ 

 มีมาตรการรับข้อร้องเรียนและการแก้ไข เน่ืองจากปัจจุบันแม้ว่าจะมีหน่วยงานที่ดําเนินการ
ในด้านการคุ้มครองผู้บริโภคอยู่แล้ว เช่น สํานักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค (สคบ.) 
แต่เน่ืองจากสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะเป็นเทคโนโลยีใหม่ รวมถึงปัญหาข้อร้องเรียนของ
ผู้บริโภคอาจจะนําไปสู่ปัญหาด้านความเช่ือมั่นของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในภาพรวม ดังน้ัน
หากเกิดปัญหาข้อร้องเรียนของสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะแล้ว หน่วยงานที่มีหน้าที่
รับผิดชอบในด้านการกํากับดูแลควรมีมาตรการในการเข้าไปดูแล รวมถึงการมอบหมายให้
หน่วยงานกลางที่จะหาข้อเท็จจริงและดําเนินการแก้ไขปัญหาได้อย่างรวดเร็ว 
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บทที่ 6 

การกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า 
 

 ตามที่รัฐบาลมีนโยบายส่งเสริมการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เพ่ือลดการพ่ึงพาเช้ือเพลิง
จากนํ้ามันและก๊าซธรรมชาติ และส่งเสริมให้เกิดการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้ามี
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่ดีกว่ายานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในมาก อย่างไรก็ตาม ปัจจัยสําคัญที่จะทํา
ให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลายในประเทศไทย คือ การสร้างความตระหนักให้ประชาชนทราบ
ถึงประโยชน์ของยานยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะในด้านการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ และลดการปล่อยมลพิษ
สู่สิ่งแวดล้อม ซึ่งการกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า เช่น มาตรการฉลากมาตรฐาน
ประสิทธิภาพสูง ถือเป็นหน่ึงในมาตรการที่สามารถช่วยสร้างความตระหนักดังกล่าวได้ 

 บทที่ 6 เป็นการเสนอแนวทางการกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า (ฉลาก
มาตรฐานประสิทธิภาพสูง) ที่เหมาะสมต่อการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย โดยศึกษาจาก
แนวทางการกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ เช่น มาตรการฉลาก
ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน มาตรฐานวิธีทดสอบประสิทธิภาพการใช้พลังงาน และการกําหนดเกณฑ์
ประสิทธิภาพขั้นสูง เพ่ือนําไปสู่การวิเคราะห์แนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าผ่านฉลากมาตรฐาน
ประสิทธิภาพสูงที่เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย 

6.1 การกําหนดมาตรฐานการใชพ้ลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ 

 การกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ในต่างประเทศ ส่วนใหญ่จะดําเนินการผ่าน
มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ (Vehicle Fuel Economy Labeling: VFEL) ซึ่ง
เป็นยุทธศาสตร์สําคัญที่ช่วยส่งเสริมให้เกิดการลดการใช้พลังงาน และลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(CO2) ในภาคคมนาคมขนส่งบนถนน การกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานท่ีเหมาะสมจะเป็นการผลักดันให้เกิด
การพัฒนาเทคโนโลยีที่ใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพในอุตสาหกรรมยานยนต์ วัตถุประสงค์หลักของ
มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ คือ การให้ข้อมูลด้านประสิทธิภาพการประหยัด
พลังงานของยานยนต์ที่ถูกต้องให้กับผู้บริโภค เป็นการกระตุ้นให้ตลาดเกิดความต้องการยานยนต์ที่ประหยัด
พลังงาน ส่งผลให้ผู้ผลิตต้องพัฒนายานยนต์ที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น เพ่ือให้สามารถแข่งขันในตลาดได้ 

6.1.1 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า 

 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ในหลายประเทศ เริ่มขยายขอบเขต
ครอบคลุมไปถึงยานยนต์ไฟฟ้า ตัวอย่างเช่น สหรัฐอเมริกา แคนาดา เกาหลีใต้ ออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ และ
หลายประเทศในยุโรป เป็นต้น โดยในหัวข้อน้ีจะแสดงตัวอย่างและรายละเอียดของมาตรการฉลาก
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ 
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1) ประเทศสหรัฐอเมริกา 

 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ของประเทศสหรัฐอเมริกา [1], [2], [3] เป็น
มาตรการภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (Passenger Car) และรถบรรทุกขนาดเบา  
(Light Truck) โดยสํานักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมสหรัฐ (United States Environment Protection Agency: 
EPA) เป็นหน่วยงานท่ีรับผิดชอบด้านการทดสอบและการให้ข้อมูลเก่ียวกับค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 
(Fuel Economy) และข้อมูลอ่ืน ๆ ที่แสดงอยู่บนฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ ซึ่งข้อมูลบน
ฉลากยังถูกนําไปใช้ประโยชน์โดยหน่วยงานภาครัฐอ่ืน ๆ เช่น 

 เอกสาร Fuel Economy Guide: เป็นเอกสารที่ จัดทํ าโดย  EPA และกระทรวงพลังงาน 
(Department of Energy: DOE) เพ่ือเป็นข้อมูลให้กับผู้บริโภคเก่ียวกับแนวทางในการเลือกซื้อ
ยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพสูง โดยในเอกสารจะมีข้อมูลที่สําคัญต่าง ๆ เช่น ค่าประสิทธิภาพการใช้
พลังงานของยานยนต์แต่ละรุ่น ข้อมูลสิทธิพิเศษทางภาษี และแนวทางการขับขี่ยานยนต์ให้ใช้
พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ เป็นต้น  

 มาตรฐาน Corporate Average Fuel Economy (CAFE): เป็นการกํากับดูแลที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ส่งเสริมให้เกิดการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพในภาคคมนาคมขนส่งบนถนน โดยกําหนดให้
บริษัทผู้ผลิตแต่ละราย จะต้องมีค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานโดยเฉลี่ยแบบถ่วงนํ้าหนักของยาน
ยนต์ทุกคันที่จําหน่ายในประเทศในแต่ละรุ่นปี (Model Year) ไม่ตํ่ากว่าเกณฑ์มาตรฐานท่ีกําหนด 
เรียกเกณฑ์ดังกล่าวว่า “มาตรฐาน CAFE” โดยมีหน่วยงาน National Highway Traffic Safety 
Administration (NHTSA) ภายใต้กระทรวงคมนาคม (Department of Transportation: DOT) 
เป็นหน่วยงานกํากับดูแล ตลอดจนกําหนดและปรับปรุงเกณฑ์มาตรฐาน CAFE เป็นระยะ เพ่ือให้เกิด
การพัฒนาประสิทธิภาพการใช้พลังงานอย่างต่อเน่ือง ในกรณีที่บริษัทผู้ผลิตรายใดไม่สามารถ
ดําเนินการได้ตามเกณฑ์มาตรฐาน CAFE จะต้องเสียค่าปรับตามอัตราที่กําหนด เช่น มาตรฐาน 
CAFE สําหรับยานยนต์รุ่นปี  พ .ศ . 2559 อยู่ที่  34.1 MPG (Mile per Gallon) ดังน้ัน หาก
บริษัทผู้ผลิตรายใดมีค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานโดยเฉล่ียแบบถ่วงนํ้าหนักของยานยนต์รุ่นปี 
พ.ศ. 2559 ที่จําหน่ายในประเทศ ตํ่ากว่า 34.1 MPG จะต้องเสียค่าปรับ ซึ่งคิดจากผลต่างของค่า
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่ตํ่ากว่ามาตรฐาน CAFE และยอดขายของยานยนต์รุ่นปีดังกล่าวของ
บริษัทน้ัน 

 ภาษี Gas-guzzler: เป็นภาษีที่เรียกเก็บจากยานยนต์ที่ใช้พลังงานสิ้นเปลือง บังคับใช้เฉพาะรถยนต์
น่ังส่วนบุคคล โดยกรมสรรพากร (Internal Revenue Service: IRS) จะเรียกเก็บภาษี Gas-guzzler 
จากผู้ผลิตหรือผู้นําเข้ายานยนต์ สําหรับยานยนต์แต่ละคันที่มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานตํ่ากว่า
ระดับที่กําหนด (ณ ปี พ.ศ. 2560 กําหนดที่ 22.5 MPG) กล่าวคือ ในปี พ.ศ. 2560 ยานยนต์ที่มีค่า
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานตํ่ากว่า 22.5 MPG จะต้องถูกเรียกเก็บภาษี Gas-guzzler โดยยานยนต์
ที่มีค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานตํ่ามาก ก็จะต้องเสียภาษี Gas-guzzler ในอัตราที่สูงขึ้น 
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 ข้อมูลบนฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์จะแตกต่างกันไปสําหรับยานยนต์แต่ละชนิด
เช้ือเพลิง เช่น นํ้ามัน ก๊าซ ไฮบริด และไฟฟ้า ซึ่งในที่น้ีจะแสดงเฉพาะตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้
พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV และ BEV ดังแสดงในรูปที่ 6-1 และสรุปรายละเอียดของมาตรการ
ฉลากประสิทธิภาพการใช้พลงังานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศสหรัฐอเมริกา ดังตารางที่ 6-1 

 

(ก) PHEV 

 

(ข) BEV 

รูปที่ 6-1 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศสหรัฐอเมริกา 

ท่ีมา: https://www.fueleconomy.gov 
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ตารางที่ 6-1 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศสหรัฐอเมริกา 
ประเภทของมาตรการ  ภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภท Passenger Car และ Light Truck 

 ภาคสมัครใจสําหรับยานยนต์ใช้แล้ว 
กรอบกฎหมาย Energy Independence and Security Act 

หน่วยงานท่ีรบัผิดชอบ Office of Energy Efficiency and Renewable Energy (EERE), Environment 
Protection Agency (EPA) และ National Highway traffic Safety Administration  
(NHTSA) 

ข้อมูลสาํคญับนฉลาก  ระดับประสิทธิภาพ กําหนดเกณฑ์ตามประสิทธิภาพการใช้พลังงานและอัตรา
การปล่อย CO2 โดยแบ่งเป็นระดับ 1-10 ระดับ 10 คือดีที่สุด  

 ระดับการปล่อยสารมลพิษอ่ืน ๆ แบ่งเป็นระดับ 1-10 ระดับ 10 คือดีที่สุด 
 ประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้า แสดงในหน่วย MPGe และ kWh/100 miles 
 ประสิทธิภาพการใช้เช้ือเพลิง (เฉพาะฉลาก PHEV) แสดงในหน่วย MPG และ 

gallon/100 miles 
 อัตราการปล่อย CO2 แสดงในหน่วย g/mile 
 ระยะขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า แสดงในหน่วย mile 
 ประมาณการค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงต่อปี (หน่วย USD/ปี) พิจารณาบนสมมติฐาน

การใช้งานยานยนต์ 15,000 mile/ปี 
 ประมาณการค่าใช้จ่ ายเช้ือเพลิ งในระยะเวลา 5 ปีของยานยนต์คัน น้ี 

เปรียบเทียบกับค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงโดยเฉลี่ยของยานยนต์ใหม่ทั่วไป 
 ประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่ตํ่าที่สุดและสูงที่สุดของยานยนต์ที่อยู่ในกลุ่ม

ประเภทเดียวกัน 
วิธีทดสอบ ใช้วิธีทดสอบของ EPA (EPA Test Procedure) ซึ่งปรับปรุงจากมาตรฐาน SAE 

J1634 (กรณี BEV) และ SAE J1711 (กรณี PHEV) 
ท่ีมา: A Review and Evaluation of Vehicle Fuel Efficiency Labeling and Consumer Information Programs 

 จากรูปที่ 6-1 ข้อมูลทีแ่สดงบนฉลากประสทิธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้ามีดังน้ี 

1. Vehicle Technology & Fuel - แสดงชนิดของเทคโนโลยีและเช้ือเพลิงที่ใช้  

2. Fuel Economy - แสดงค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ โดยแสดงเป็น 3 ค่า ได้แก่
สภาวะการขับขี่ในเมือง (City) นอกเมือง (Highway) และค่าเฉล่ียในเมือง/นอกเมือง (Combined 
City/Highway) มี ห น่ วย เป็ น  MPGe (Mile per Gallon Gasoline Equivalent) ซึ่ ง เป็ น ค่ า
ระยะทางในหน่วยไมล์ที่ยานยนต์สามารถว่ิงได้ต่อการใช้พลังงานเทียบเท่านํ้ามันเบนซิน 1 แกลลอน 

 กรณี PHEV แสดงค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานแยกเป็น 2 กรณี คือ กรณีใช้พลังงาน
ไฟฟ้าในการขับเคลื่อน และกรณีใช้นํ้ามันในการขับเคลื่อน 

 กรณี BEV แสดงเฉพาะค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้า 
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3. Comparing Fuel Economy to Other Vehicles - แสดงข้อมูลกลุ่มประเภท (Category) ของ
ยานยนต์ เช่น Small SUV, Station Wagon, Pickup Truck พร้อมระบุข้อมูลประสิทธิภาพการใช้
พลังงานตํ่าที่สุดและสูงที่สุดของยานยนต์ในกลุ่มประเภทเดียวกัน เพ่ือประโยชน์ในการเปรียบเทียบ 

4. You Save/Spend More over 5 Years Compared to Average Vehicle - แสดงข้อมูลประมาณ
การค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงในระยะเวลา 5 ปีของยานยนต์คันน้ี เปรียบเทียบกับค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงโดย
เฉลี่ยของยานยนต์ใหม่ทั่วไป โดยพิจารณาบนสมมติฐานการใช้งาน 15,000 ไมล์ต่อปี 

5. Fuel Consumption Rate - แสดงอัตราสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงของยานยนต์ 

 กรณี PHEV แสดงอัตราสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงแยกเป็น 2 กรณี คือ กรณีใช้พลังงานไฟฟ้าใน
การขับเคลื่อน (kWh/100 miles) และกรณีใช้นํ้ามันในการขับเคลื่อน (Gallon/100 miles) 

 กรณี BEV แสดงอัตราสิ้นเปลืองพลังงานไฟฟ้า (kWh/100 miles) 

6. Estimated Annual Fuel Cost - แสดงข้อมูลประมาณการค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงต่อปี โดยพิจารณา
บนสมมติฐานการใช้งาน 15,000 ไมล์ต่อปี 

7. Fuel Economy and Greenhouse Gas Rating - แสดงระดับประสิทธิภาพการใช้พลังงานและ
อัตราการปล่อย CO2 โดยแบ่งเกณฑ์ออกเป็น 10 ระดับ ระดับ 10 เป็นระดับดีที่สุด และระดับ 1 
เป็นระดับตํ่าที่สุด โดยเป็นเกณฑ์ที่ใช้ร่วมกันระหว่างยานยนต์ทุกชนิดเช้ือเพลิง ทําให้ยานยนต์
ไฟฟ้าแบบ BEV จะได้ระดับประสิทธิภาพการใช้พลังงานท่ีระดับ 10 ทั้งหมด  

การแบ่งระดับเกณฑ์ประสิทธภิาพสําหรับยานยนต์รุ่นปี พ.ศ. 2560 
ระดับ ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 

(MPG, MPGe) 
อัตราการปล่อย CO2  

(g/mile) 
10 ≥44 0-204 
9 38-43 205-237 
8 33-37 238-273 
7 29-32 274-312 
6 26-28 313-349 
5 22-25 350-413 
4 19-21 414-480 
3 17-18 481-539 
2 15-16 540-613 
1 ≤14 ≥614 
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8. CO2 Emission Information - แสดงข้อมูลอัตราการปล่อย CO2 ของยานยนต์ (g/mile) โดย
ข้อมูลทีแ่สดงเป็นข้อมูลการปล่อย CO2 ที่ยานยนต์เท่าน้ัน ดังน้ัน ในกรณียานยนต์ไฟฟ้าจะไม่รวม
การปล่อย CO2 ที่เกิดจากการผลิตไฟฟ้า 

9. Smog Rating - แสดงระดับการปล่อยสารมลพิษอ่ืน ๆ เช่น ก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ สารมลพิษ
ในอากาศที่ไม่รวมก๊าซมีเทน (Non-methane Organic Gas) ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ ฝุ่น
ละออง และฟอร์มาลดีไฮด์ เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ออกเป็น 10 ระดับ อ้างอิงตาม U.S. Vehicle 
Emissions Standards โดยที่ระดับ 10 เป็นระดับที่ดีที่สุด  

10. Details in Fine Print - เป็นข้อความแจ้งว่าข้อมูลและค่าต่าง ๆ ที่แสดงบนฉลากอาจแตกต่างไป
จากการใช้งานจริง ซึ่งจะเป็นไปตามสภาพการขับขี่ การดูแลรักษา การเปิด-ปิดระบบปรับอากาศ 
สภาพภูมิอากาศ และสภาพถนน เป็นต้น รวมท้ังแจ้งเง่ือนไขที่ใช้ในการคํานวณค่าต่าง ๆ บนฉลาก  

11. QR Code - ใช้แสกน QR Code เพ่ือเช่ือมต่อไปยังเว็บไซต์ที่ให้ข้อมูลอ่ืน ๆ เพ่ิมเติม 

12. fueleconomy.gov - แสดงช่ือเว็บไซต์ที่ผู้บริโภคสามารถเข้าไปหาข้อมูลเพ่ิมเติม 

13. Driving Range - แสดงระยะขับเคลื่อนของยานยนต์ไฟฟ้าต่อการอัดประจุไฟฟ้าเต็ม 1 ครั้ง 
สําหรับกรณี PHEV จะแสดงทั้งระยะขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้าและระยะขับเคลื่อนรวม 

14. Charge Time – แสดงระยะเวลาท่ีใช้ในการอัดประจุไฟฟ้าจนเต็มความจุแบตเตอรี่ จากการอัด
ประจุไฟฟ้าแบบปกติที่ระดับแรงดันไฟฟ้า 240 V 

2) ประเทศแคนาดา 

 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ของประเทศแคนาดา[1] เป็นมาตรการภาคสมัคร
ใจสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (Passenger Car) รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Truck) และ
รถบรรทุกขนาดกลาง (Medium Duty) รูปแบบฉลากและการกําหนดเกณฑ์ประสิทธิภาพของประเทศแคนาดาจะ
ใกล้เคียงกับประเทศสหรัฐอเมริกา โดยมีข้อแตกต่างเล็กน้อย เช่น ใช้หน่วยวัดการใช้พลังงานและระยะทางที่
แตกต่างกัน และการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของประเทศแคนาดาจะแบ่งตามอัตราการปล่อย CO2 
เท่าน้ัน ตัวอย่างฉลากของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศแคนาดา แสดงดังรูปที่ 6-2 และสรุปรายละเอียดของ
มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศแคนาดา ดังตารางที่ 6-2 
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(ก) PHEV 

 

 

(ข) BEV 

รูปที่ 6-2 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศแคนาดา 

ท่ีมา: A Review and Evaluation of Vehicle Fuel Efficiency Labeling and Consumer Information Programs 
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ตารางที่ 6-2 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศแคนาดา 

ประเภทของมาตรการ ภาคสมัครใจสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภท Passenger Car, Light Truck และ 
Medium Duty 

กรอบกฎหมาย The Energy Efficiency Act 
หน่วยงานท่ีรบัผิดชอบ Natural Resource Canada 
ข้อมูลสาํคญับนฉลาก  ระดับประสิทธิภาพ กําหนดเกณฑ์ตามอัตราการปล่อย CO2 โดยแบ่งเป็น 

ระดับ 1-10 ระดับ 10 คือดีที่สุด 
 ระดับการปล่อยสารมลพิษอ่ืน ๆ แบ่งเป็นระดับ 1-10 ระดับ 10 คือดีที่สุด 
 ประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้า แสดงในหน่วย Le/100 km และ kWh/100 km 
 ประสิทธิภาพการใช้เช้ือเพลิง (เฉพาะ PHEV) แสดงในหน่วย L/100 km และ 

mile/gallon 
 อัตราการปล่อย CO2 แสดงในหน่วย g/km 
 ระยะขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า แสดงในหน่วย km 
 ประมาณการค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงต่อปี พิจารณาบนสมมติฐานการใช้งานยานยนต์ 

20,000 km/ปี 
 ประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่ตํ่าที่สุดและสูงที่สุดของยานยนต์ที่อยู่ในกลุ่ม

ประเภทเดียวกัน 
วิธีทดสอบ อ้างอิงวิธีทดสอบของประเทศสหรัฐอเมริกา (EPA Test Procedure)  

ท่ีมา: A Review and Evaluation of Vehicle Fuel Efficiency Labeling and Consumer Information Programs  

3) กลุ่มประเทศในทวีปยุโรป 

 ในทวีปยุโรป  มีหลายประเทศที่ กํ าหนดมาตรการฉลากประสิท ธิภาพการใช้พลังงานของ 
ยานยนต์[1], [4], [5], [6] ซึ่งโดยส่วนใหญ่จะเป็นมาตรการภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภทรถยนต์น่ังส่วน
บุคคล (Passenger Car) และครอบคลุมยานยนต์หลายชนิดเช้ือเพลิง เช่น นํ้ามัน ก๊าซ ไฮบริด และไฟฟ้า 
ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ของประเทศต่าง ๆ ในทวีปยุโรป แสดงดังรูปที่ 6-3 
และสรุปรายละเอียดภาพรวมของมาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าในทวีปยุโรป 
ดังตารางที่ 6-3 
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(ก) สหราชอาณาจักร                                       (ข) เยอรมนี 

             

(ค) เบลเย่ียม                                                (ง) เนเธอร์แลนด์ 

รูปที่ 6-3 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ในยุโรป 

ท่ีมา: Car CO2 labelling in Europe 
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ตารางที่ 6-3 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าในทวีปยุโรป 
ประเภทของมาตรการ ส่วนใหญ่เป็นภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภท Passenger Car 
ข้อมูลสาํคญับนฉลาก  ระดับประสิทธิภาพ แสดงด้วยตัวอักษรภาษาอังกฤษ (เช่น A-M) ซึ่งการกําหนด

เกณฑ์จะแตกต่างกันไปในแต่ละประเทศ โดยส่วนใหญ่จะกําหนดตามอัตราการ
ปล่อย CO2 แต่ก็มีบางประเทศท่ีกําหนดตามประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 

 ประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้า แสดงในหน่วยที่แตกต่างกันในแต่ละประเทศ 
เช่น mile/kWh, MPGe หรือ kWh/100 km เป็นต้น 

 ประสิทธิภาพการใช้เช้ือเพลิง (เฉพาะฉลาก PHEV) แสดงในหน่วยที่แตกต่างกัน
ในแต่ละประเทศ เช่น MPG หรือ L/100 km เป็นต้น 

 อัตราการปล่อย CO2 แสดงในหน่วย g/km หรือ g/mile 
 ระยะขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า แสดงในหน่วย km หรือ mile 
 ประมาณการค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงต่อปี ซึ่งในแต่ละประเทศจะมีสมมติฐานการใช้

งานยานยนต์ในการคํานวณที่แตกต่างกัน 
วิธีทดสอบ อ้างอิงวิธีทดสอบจาก UN Regulation No. 101  

ท่ีมา: A Review and Evaluation of Vehicle Fuel Efficiency Labeling and Consumer Information Programs  

 ฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ในทวีปยุโรป ส่วนใหญ่จะกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพ
ตามอัตราการปล่อย CO2 ของยานยนต์ แต่มีบางประเทศที่กําหนดเกณฑ์ตามค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 
อย่างไรก็ตาม บนฉลากมักจะแสดงข้อมูลทั้ง 2 ค่าดังกล่าวเสมอ การแบ่งระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพจะแสดงด้วย
ตัวอักษรภาษาอั งกฤษ  (เช่น  A, B, C,… จากดีที่ สุ ดไปจนถึ งตํ่ าที่ สุ ด ) รวมทั้ งแสดงเป็ นแถบสี กํ ากับ  
(สีเขียวคือดีที่สุด ไปจนถึงสีแดงคือตํ่าที่สุด) รูปแบบการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพในแต่ละประเทศจะมีความ
แตกต่างกัน โดยสามารถแบ่งได้เป็น 2 รูปแบบ ได้แก่ Absolute Rating และ Relative Rating ดังตารางที่ 6-4 

ตารางที่ 6-4 รูปแบบการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์ในทวีปยุโรป 
รูปแบบ คําอธบิาย ประเทศทีใ่ช ้

Absolute Rating  กําหนดเกณฑ์โดยไม่สนใจกลุ่มประเภทหรือขนาด
ของยานยนต์ เช่น กําหนดให้ระดับ A ต้องมีอัตรา
การปล่อย CO2 ตํ่ากว่า 100 g/km เท่าน้ัน  

 การกําหนดเกณฑ์รูปแบบน้ี ยานยนต์ขนาดใหญ่
มักจะได้ระดับประสิทธิภาพที่ไม่ดีนัก 

สหราชอาณาจักร  เบลเย่ียม 
เดนมาร์ก ฝรั่งเศส โรมาเนีย 
ฟินแลนด์ ออสเตรีย 

Relative Rating  กําหนดเกณฑ์โดยเปรียบเทียบเฉพาะยานยนต์ใน
กลุ่มประเภทหรือขนาดเดียวกัน 

 ยานยนต์ขนาดใหญ่สามารถได้รับระดับ A ได้ หาก
มีอัตราการปล่อย CO2 ตํ่า เมื่อเปรียบเทียบกับ
ยานยนต์ในกลุ่มประเภทหรือขนาดเดียวกัน 

เยอรมนี สเปน เนเธอร์แลนด์ 
สวิตเซอร์แลนด์ 

ท่ีมา: Car CO2 labelling in Europe 
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 การกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพในทวีปยุโรปทั้งกรณี Absolute Rating และ Relative Rating 
จะใช้เกณฑ์ร่วมกันระหว่างยานยนต์ไฟฟ้ากับยานยนต์ที่ใช้เช้ือเพลิงชนิดอ่ืน ส่งผลให้ยานยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV 
ทุกคันจะได้ระดับประสิทธิภาพที่ ดีที่สุดเสมอ ส่วนยานยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV บางรุ่นอาจไม่ได้ระดับ
ประสิทธิภาพที่ดีที่สุดเสมอไป ขึ้นอยู่กับขนาดและประสิทธิภาพเคร่ืองยนต์ของ PHEV รุ่นน้ัน ๆ 
 ตารางที่ 6-5 แสดงตัวอย่างการเปรียบเทียบระดับประสิทธิภาพของ PHEV รุ่น Porsche Cayenne 
Diesel (อัตราปล่อย CO2 189 g/km) และ Citroen C1 (อัตราปล่อย CO2 99 g/km) เมื่อพิจารณาตาม
รูปแบบการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของแต่ละประเทศในทวีปยุโรป 

ตารางที่ 6-5 เปรียบเทียบระดับประสิทธิภาพของ PHEV 2 รุ่น ตามระดับเกณฑ์ของแต่ละประเทศในยุโรป 
ประเทศ รูปแบบการกําหนดเกณฑ์ Porsche Cayenne  Citroen C1 

สหราชอาณาจักร Absolute (ระดับ A ถึง M) J A 
เบลเย่ียม Absolute (ระดับ A ถึง G) E A 
เดนมาร์ก Absolute (ระดับ A ถึง G) E A 
เนเธอร์แลนด์ Relative (ระดับ A ถึง G) D A 
สวิตเซอร์แลนด์ Relative (ระดับ A ถึง G) E B 
เยอรมนี Relative (ระดับ A+ ถึง G) C C 
ท่ีมา: Empower EU Consumers through Visible and Clear Labelling Information on CO2 Emissions from New 
Passenger Cars  

 จากตารางที่ 6-5 จะเห็นว่า Citroen C1 ซึ่งเป็น PHEV ขนาดเล็ก (จัดอยู่ในกลุ่มประเภท City Car) 
ได้ระดับประสิทธิภาพระดับดีที่สุด (ระดับ A) ในทุกประเทศท่ีมีรูปแบบการกําหนดระดับเกณฑ์แบบ Absolute 
Rating เน่ืองจากการกําหนดระดับเกณฑ์แบบ Absolute Rating จะพิจารณากําหนดเกณฑ์ในภาพรวมจาก
ยานยนต์ทุกกลุ่มประเภทและขนาด แต่เมื่อพิจารณาประเทศที่มีรูปแบบการกําหนดระดับเกณฑ์แบบ Relative 
Rating จะเห็นว่า Citroen C1 อาจได้ระดับประสิทธิภาพท่ีตํ่าลงมาในบางกรณี เน่ืองจากเป็นการเปรียบเทียบ
ระหว่างยานยนต์ในกลุ่มประเภทและขนาดเดียวกันเท่าน้ัน (กรณีน้ีคือเปรียบเทียบระหว่าง City Car ด้วยกัน) 
ในทางกลับกัน Porsche Cayenne Diesel ซึ่งเป็น PHEV ขนาดใหญ่และเน้นด้านสมรรถนะการขับขี่ (จัดอยู่
ในกลุ่มประเภท Mid-size Luxury Crossover SUV) จึงมีระดับประสิทธิภาพที่ ตํ่ามากหากพิจารณาใน
ภาพรวมด้วยเกณฑ์แบบ Absolute Rating แต่จะได้ระดับประสิทธิภาพที่ดีขึ้นในประเทศท่ีมีการกําหนดระดับ
เกณฑ์แบบ Relative Rating เน่ืองจากเป็นการเปรียบเทียบเฉพาะยานยนต์ในกลุ่มประเภทและขนาดเดียวกัน  

4) ประเทศเกาหลีใต้ 

 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ของประเทศเกาหลีใต้[1], [4] เป็นมาตรการภาค
บังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (Passenger Car) รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Truck) 
และรถตู้ขนาดเล็ก (Minivan) ทั้งที่เป็นยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ยานยนต์ไฮบริด และยานยนต์ไฟฟ้า 
ซึ่งการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพจะกําหนดเฉพาะยานยนต์ที่ขับเคลื่อนโดยเคร่ืองยนต์สันดาปภายใน
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เพียงอย่างเดียวเท่าน้ัน (ไม่รวมยานยนต์ไฮบริด HEV) โดยแบ่งเกณฑ์เป็น 5 ระดับ ระดับ 1 คือดีที่สุด และ
ระดับ 5 คือตํ่าที่สุด ในส่วนของยานยนต์ไฮบริดและยานยนต์ไฟฟ้าจะเป็นเพียงการแสดงข้อมูลประสิทธิภาพ
การใช้พลังงานและอัตราการปล่อย CO2 บนฉลาก แต่จะไม่มีการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพ ตัวอย่าง
ฉลากสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า (PHEV และ BEV) แสดงดังรูปที่ 6-4 และสรุปรายละเอียดของมาตรการฉลาก
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศเกาหลีใต้ ดังตารางที่ 6-6 

                 

(ก) PHEV                                              (ข) BEV 

รูปที่ 6-4 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศเกาหลีใต้ 
ท่ีมา: A Review and Evaluation of Vehicle Fuel Efficiency Labeling and Consumer Information Programs  

ตารางที่ 6-6 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศเกาหลีใต้ 
ประเภทของมาตรการ ภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภท  Passenger Car, Light Truck และ 

Minivan 
กรอบกฎหมาย Rational Energy Utilization Act 

หน่วยงานท่ีรบัผิดชอบ Ministry of Trade, Industry and Energy 
ข้อมูลสาํคญับนฉลาก  ไม่มีการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า (กําหนดระดับ

เกณฑ์เฉพาะยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน) 
 ประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้า แสดงในหน่วย km/kWh 
 ประสิทธิภาพการใช้เช้ือเพลิง (เฉพาะฉลาก PHEV) แสดงในหน่วย km/L 
 อัตราการปล่อย CO2 (เฉพาะฉลาก PHEV) แสดงในหน่วย g/km 
 ระยะขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า แสดงในหน่วย km 

วิธีทดสอบ อ้างอิงวิธีทดสอบของประเทศสหรัฐอเมริกา (EPA Test Procedure)  
ท่ีมา: A Review and Evaluation of Vehicle Fuel Efficiency Labeling and Consumer Information Programs  
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5) ประเทศออสเตรเลีย 

 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ของประเทศออสเตรเลีย[1] เป็นมาตรการภาค
บังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (Passenger Car) และรถบรรทุกขนาดเล็ก (Light 
Truck) ทั้งชนิดเช้ือเพลิงนํ้ามัน ก๊าซ ไฮบริด และไฟฟ้า โดยไม่มีการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพสําหรับ 
ยานยนต์ทุกชนิดเช้ือเพลิง แต่จะมีการแสดงข้อมูลประสิทธิภาพการใช้พลังงานและอัตราการปล่อย CO2 บนฉลาก
เพ่ือเป็นข้อมูลให้กับผู้บริโภค ตัวอย่างฉลากสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า แสดงดังรูปที่ 6-5 และสรุปรายละเอียดของ
มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศออสเตรเลีย ดังตารางที่ 6-7 

 

รูปที่ 6-5 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศออสเตรเลีย 
ท่ีมา: A Review and Evaluation of Vehicle Fuel Efficiency Labeling and Consumer Information Programs  

 

ตารางที่ 6-7 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศออสเตรเลยี 
ประเภทของมาตรการ ภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภท Passenger Car และ Light Truck  

กรอบกฎหมาย Motor Vehicle Standards Act 1989 
หน่วยงานท่ีรบัผิดชอบ Department of Infrastructure and Regional Development 
ข้อมูลสาํคญับนฉลาก  ไม่มีการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพ 

 ประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้า แสดงในหน่วย Wh/km 
 ประสิทธิภาพการใช้เช้ือเพลิง แสดงในหน่วย L/100 km 
 อัตราการปล่อย CO2 แสดงในหน่วย g/km 
 ระยะขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า แสดงในหน่วย km 

วิธีทดสอบ อ้างอิงวิธีทดสอบจาก UN Regulation No. 101 
ท่ีมา: A Review and Evaluation of Vehicle Fuel Efficiency Labeling and Consumer Information Programs  
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6) ประเทศนิวซีแลนด์ 

 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ของประเทศนิวซีแลนด์[1], [4] เป็นมาตรการ
ภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่และยานยนต์ใช้แล้วประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (Passenger Car) รถบรรทุก
ขนาดเล็ก (Light Truck) และรถเพ่ือการพาณิชย์ขนาดเล็ก (Light Commercial Vehicle) ทั้งชนิดเช้ือเพลิง
นํ้ามัน และไฮบริด (HEV) ส่วนกรณียานยนต์ไฟฟ้า (BEV และ PHEV) จะเป็นเพียงมาตรการภาคสมัครใจ
เท่าน้ัน การกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพจะแบ่งเป็น 12 ระดับ ตามค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงาน แสดง
ด้วยสัญลักษณ์รูปดาว 6 ดวง และแบ่งเกณฑ์ทุก ๆ ระดับ ½ ดาว โดยท่ีระดับ 6 ดาว คือดีที่สุด และระดับ ½ 
ดาว คือตํ่าที่สุด ตัวอย่างฉลากสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า แสดงดังรูปที่ 6-6 และสรุปรายละเอียดของมาตรการ
ฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศนิวซีแลนด์ ดังตารางที่ 6-8 

 

(ก) PHEV                                               

 

(ข) BEV                                               

รูปที่ 6-6 ตัวอย่างฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศนิวซีแลนด์ 

ท่ีมา: A Review and Evaluation of Vehicle Fuel Efficiency Labeling and Consumer Information Programs  
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ตารางที่ 6-8 มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศนิวซีแลนด์ 
ประเภทของมาตรการ ภาคสมัครใจสําหรับยานยนต์ใหม่และยานยนต์ใช้แล้วประเภท Passenger Car, 

Light Truck และ Light Commercial Vehicle 
กรอบกฎหมาย  Energy Efficiency and Conservation Act 2001  

 Energy Efficiency (Vehicle Fuel Economy Labeling) Regulations 2007 
หน่วยงานท่ีรบัผิดชอบ Energy Efficiency and Conservation Authority (EECA) 
ข้อมูลสาํคญับนฉลาก  ระดับประสิทธิภาพ กําหนดเกณฑ์ตามค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงาน โดย

แบ่งเป็น 12 ระดับ แสดงด้วยสัญลักษณ์รูปดาว 6 ดวง และแบ่งเกณฑ์ทุก ๆ 
ระดับ ½ ดาว ระดับ 6 ดาวคือดีที่สุด และระดับ ½ ดาวคือตํ่าที่สุด 

 ประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้า แสดงในหน่วย kWh/100 km 
 ประสิทธิภาพการใช้เช้ือเพลิง (เฉพาะฉลาก PHEV) แสดงในหน่วย L/100 km 
 ระยะขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า แสดงในหน่วย km 
 ประมาณการค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงต่อปี พิจารณาบนสมมติฐานการใช้งานยานยนต์ 

14,000 km/ปี 
วิธีทดสอบ ยอมรับผลการทดสอบจาก UN Regulation No. 101 และมาตรฐานวิธีทดสอบของ

สหรัฐอเมริกา (EPA Test Procedure) 
ท่ีมา: A Review and Evaluation of Vehicle Fuel Efficiency Labeling and Consumer Information Programs  
 

6.1.2 การกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์ไฟฟ้า 

 จากตัวอย่างมาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ จะเห็นว่า
ในบางประเทศมีการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์ไฟฟ้า ดังตารางที่ 6-9 โดยจะแสดงระดับ
ประสิทธิภาพของยานยนต์ไว้บนฉลากด้วย การกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพจะมีทั้งกรณีที่กําหนดโดย
อัตราการปล่อย CO2 และค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงาน ทั้งน้ี ทุกประเทศท่ีมีการกําหนดระดับเกณฑ์
ประสิทธิภาพจะใช้เกณฑ์ร่วมกันระหว่างยานยนต์ทุกชนิดเช้ือเพลิง ส่งผลให้ยานยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV จะได้
ระดับประสิทธิภาพที่ดีที่สุดเสมอ เน่ืองจากไม่มีการปล่อย CO2 ที่ตัวยานยนต์ อีกทั้งยังมีประสิทธิภาพการใช้
พลังงานท่ีดีกว่ายานยนต์ชนิดเช้ือเพลิงอ่ืนมาก ส่วนกรณียานยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV อาจมีความเป็นไปได้ที่จะ
ได้ระดับประสิทธิภาพท่ีตํ่าลงมา เน่ืองจาก PHEV ส่วนใหญ่ยังใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในเป็นต้นกําลังหลัก 
ทั้งน้ี การใช้ระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพร่วมกันระหว่างยานยนต์ทุกชนิดเช้ือเพลิงจะช่วยให้ผู้บริโภคเห็นถึงความ
แตกต่างในด้านประสิทธิภาพการใช้พลังงานระหว่างยานยนต์ไฟฟ้ากับยานยนต์เช้ือเพลิงชนิดอ่ืนได้อย่างชัดเจน 
 นอกจากน้ี มีบางประเทศท่ีไม่ได้กําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์ไฟฟ้า ดังตารางที่ 6-10 
โดยจะเป็นเพียงมาตรการติดฉลากเพ่ือแสดงข้อมูลค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานและอัตราการปล่อย CO2 ที่
ถูกต้องตามมาตรฐานไว้บนฉลากเท่าน้ัน 
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ตารางที่ 6-9 ประเทศที่มีการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

ประเทศ ประเภทของมาตรการ ประเภท 
ยานยนต์*1 

รูปแบบ 
การกําหนดเกณฑ์ 

ตัวแปรใน 
การกําหนดเกณฑ์ 

มาตรฐาน 
วิธีทดสอบ 

สหรัฐอเมริกา ภาคบังคับ - ยานยนต์ใหม่  
ภาคสมัครใจ - ยานยนต์ใช้แล้ว 

PC, LT Absolute CO2 และ
ประสิทธิภาพการ

ใช้พลังงาน 

EPA Test 
Procedure 

แคนาดา ภาคสมัครใจ - ยานยนต์ใหม่ PC, LT, 
MD 

Absolute CO2 EPA Test 
Procedure 

สหราช
อาณาจกัร 

ภาคบังคับ - ยานยนต์ใหม่  
ภาคสมัครใจ - ยานยนต์ใช้แล้ว 

PC Absolute CO2 UN Regulation 
No.101 

เยอรมนี ภาคบังคับ - ยานยนต์ใหม่ PC Relative CO2 UN Regulation 
No.101 

นิวซีแลนด์*2 ภาคสมัครใจ - ยานยนต์ใหม่
และยานยนต์ใช้แล้ว 
 

PC, LT, 
LCV 

Absolute ค่าประสิทธิภาพ
การใช้พลงังาน 

EPA Test 
Procedure และ 
UN Regulation 

No. 101 
* หมายเหตุ:  

1. ประเภทยานยนต์: PC = Passenger Car, LT = Light Truck, MD = Medium Duty, LCV = Light Commercial Vehicle 
2. ประเทศนิวซีแลนด์เป็นภาคสมัครใจสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า (BEV และ PHEV) แต่จะเป็นภาคบังคับสําหรับยานยนต์

เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน และยานยนต์ HEV 

 

ตารางที่ 6-10 ประเทศที่ไม่ได้กําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

ประเทศ ประเภทของมาตรการ ประเภท 
ยานยนต์*1 

มาตรฐานวิธีทดสอบ หมายเหตุ 

เกาหลีใต้ ภาคบังคับ - ยานยนต์ใหม่  PC, LT, MV EPA Test Procedure  กําหนดเกณฑ์ประสิทธิภาพ
สําหรับยานยนต์ ICE 

ออสเตรเลีย ภาคบังคับ - ยานยนต์ใหม่  PC, LT UN Regulation No.101 ไม่กําหนดเกณฑ์ประสิทธิภาพ
สํ าห รั บ ย าน ยน ต์ ทุ ก ช นิ ด
เชื้อเพลิง 

ไทย*2 
(ECO Sticker) 

ภาคบังคับ - ยานยนต์ใหม่  PC, LT UN Regulation No.101 ไม่กําหนดเกณฑ์ประสิทธิภาพ
สํ าห รั บ ย าน ยน ต์ ทุ ก ช นิ ด
เชื้อเพลิง 

* หมายเหตุ:  
1. ประเภทยานยนต์: PC = Passenger Car, LT = Light Truck, MV = Minivan 
2. รายละเอียดของ ECO Sticker จะกล่าวถึงในหัวข้อท่ี 6.4.1 
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 การกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์ทั้งกรณีที่กําหนดโดยอัตราการปล่อย CO2 หรือ
กําหนดโดยประสิทธิภาพการใช้พลังงาน จะมีรูปแบบการกําหนดเกณฑ์อยู่ 2 รูปแบบ ได้แก่ รูปแบบ 
Absolute Rating และรูปแบบ Relative Rating ดังรายละเอียดในตารางที่ 6-11 

ตารางที่ 6-11 เปรียบเทียบรูปแบบการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์ 
 Absolute Rating Relative Rating 

คําอธิบาย กําหนดเกณฑ์แบบคงที่สําหรับยานยนต์
ทุกกลุ่มประเภทและขนาด กล่าวคือ ทั้ง
ยานยนต์ขนาดใหญ่และขนาดเล็กจะใช้
เกณฑ์เดียวกันทั้งหมด 

กําหนดเกณฑ์โดยแบ่งตามกลุ่มประเภทหรือ
ขนาดของยานยนต์ ดังน้ัน การกําหนดเกณฑ์
รูปแบบน้ีจะเป็นการการเปรียบเทียบยานยนต์
ในกลุ่มประเภทเดียวกันเท่าน้ัน 

ข้อดี  สะดวกต่อการกําหนดเกณ ฑ์และ
บริหารจัดการ 

 ผู้บริโภคเข้าใจได้ง่าย 
 เป็นการส่งเสริมและกระตุ้นโดยตรง

เพ่ื อ ให้ ผู้ บ ริ โภ ค ซื้ อ ย าน ยน ต์ ที่ มี
ประสิทธิภาพสูงและปล่อย CO2 ตํ่า  

 สามารถ เป รียบ เที ยบยานยน ต์ ในกลุ่ ม
ประเภทหรือขนาดที่ใกล้เคียงกันได้ 

 ยานยนต์ขนาดใหญ่ไม่ได้ระดับประสิทธิภาพ
ที่ตํ่าที่สุดเสมอไป ทําให้เกิดการแข่งขันด้าน
ประสิทธิภาพสําหรับยานยนต์ทุกขนาด 

ข้อเสีย  อาจไม่ เห็นความแตกต่างระหว่าง 
ยานยนต์ที่มีขนาดใกล้เคียงกัน เช่น 
Compact Car ทุกรุ่น  อาจได้ระดับ
ประสิท ธิภาพระดับเดียวกันเกือบ
ทั้งหมด 

 ยากต่อการกําหนดเกณฑ์ให้เกิดการยอมรับ
จากผู้มีส่วนเก่ียวข้องทั้งหมด 

 ผู้บริโภคเข้าใจได้ยาก 
 ไม่เกิดแรงจูงใจในการกระตุ้นตลาดยานยนต์

ขนาดเล็ก 
 ผู้ผลิตอาจปรับเปลี่ยนคุณลักษณะบางอย่าง

เพ่ือให้ยานยนต์เปลี่ยนไปใช้เกณฑ์สําหรับ
ยานยนต์ขนาดอ่ืน แทนที่จะพัฒนาปรับปรุง
ประสิทธิภาพของยานยนต์ 

ตัวอย่าง
ประเทศที่ใช้ 

สหรัฐอเมริกา*1 แคนาดา*1 สหราชอาณาจักร 
เบลเยี่ ยม  เดนมาร์ก  ฝรั่ ง เศส  โรมาเนี ย 
ฟินแลนด์ ออสเตรีย เกาหลีใต้*2 นิวซีแลนด์  

เยอรมนี สเปน เนเธอร์แลนด์ สวิตเซอร์แลนด์ 

* หมายเหตุ:  
1. ประเทศสหรัฐอเมริกาและแคนาดา ถึงแม้ว่าจะมีรูปแบบการกําหนดเกณฑ์แบบ Absolute Rating แต่ก็มีการแสดง 

ข้อมูลค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่ตํ่าท่ีสุดและท่ีดีท่ีสุดของยานยนต์ในกลุ่มประเภทเดียวกันไว้บนฉลากด้วย 
2. ประเทศเกาหลีใต้แบ่งระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพสําหรับยานยนต์ท่ีขับเคลื่อนโดยเครื่องยนต์สันดาปภายในเพียงอย่าง

เดียวเท่านั้น ในกรณยีานยนต์ไฮบริดและยานยนต์ไฟฟ้าจะไม่มีการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพ 
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6.1.3 การกํากับดูแลและการบังคับใช้ 

 การกํากับดูแลและการบังคับใช้เพ่ือให้ผู้ผลิตยานยนต์ปฏิบัติตามข้อกําหนดถือเป็นสิ่งสําคัญในการที่จะ
รักษาความเช่ือมั่นของผู้บริโภคที่มีต่อฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ ซึ่งจะส่งผลให้ผู้ผลิตมี
การพัฒนาประสิทธิภาพของยานยนต์อย่างต่อเน่ือง หากพิจารณาตัวอย่างมาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้
พลั งงานของยานยนต์ใน ต่างประเทศจะเห็น ว่าส่ วนใหญ่ เป็นมาตรการภาคบังคับ  ซึ่ งโดยทั่ วไป  
การกํากับดูแลมาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์สามารถแบ่งได้เป็น 2 ระดับ[1] ดังน้ี 

1) การตรวจสอบว่าผู้ผลิตดําเนินการทดสอบยานยนต์ตามมาตรฐานวิธีทดสอบท่ีกําหนด 

 เน่ืองจากการทดสอบประสิทธิภาพของยานยนต์เป็นความรับผิดชอบของบริษัทผู้ผลิต โดยผู้ผลิต
จะต้องย่ืนผลการทดสอบให้กับหน่วยงานกํากับดูแลในลักษณะของการรับรองตนเอง (Self-declaration) 
ดังน้ัน จึงจําเป็นต้องมีกระบวนการตรวจสอบเพื่อป้องกันข้อมูลที่ผิดพลาดและการทุจริต ตัวอย่างเช่น ใน
สหรัฐอเมริกา ผู้ผลิตจะเป็นผู้ทดสอบยานยนต์ด้วยตนเองและรายงานผลการทดสอบต่อ EPA จากน้ัน EPA จะ
ตรวจสอบผลการทดสอบ และอาจดําเนินการสุ่มทดสอบในห้องปฏิบัติการของ EPA เพ่ือยืนยันผลการทดสอบ
อีกคร้ัง (Conformity  Test) 

 การตรวจสอบผลการทดสอบประสิทธิภาพของยานยนต์ในแต่ละประเทศจะมีวิธีการที่แตกต่างกันไป 
โดยส่วนใหญ่แล้ว หน่วยงานกํากับดูแลมักเลือกใช้วิธีการทดสอบเพื่อยืนยันความถูกต้อง (Conformity Test) 
อีกครั้ง ในห้องปฏิบัติการที่ได้รับการรับรอง (Accredited Laboratory) ซึ่งอาจดําเนินการเองโดยหน่วยงาน
กํากับดูแล หรือโดยหน่วยงานอ่ืนที่ได้รับมอบหมาย อย่างไรก็ตาม การทดสอบ Conformity Test ถือเป็นการ
สิ้นเปลืองเวลาและค่าใช้จ่ายของหน่วยงานกํากับดูแลอย่างมาก ดังน้ัน ในบางประเทศจึงอาจใช้วิธีอ่ืนในการ
ตรวจสอบผลการทดสอบ เช่น การตรวจสอบ (Audit) กระบวนการทดสอบของผู้ผลิต หรือการเปรียบเทียบผล
การทดสอบกับฐานข้อมูลของประเทศอ่ืน เป็นต้น 

2) การตรวจสอบว่ามีการติดฉลากที่ยานยนต์และแสดงข้อมูลที่ถูกต้อง 

 หลังจากตรวจสอบว่าผลการทดสอบเป็นไปตามมาตรฐานวิธีทดสอบที่กําหนดแล้ว การกํากับดูแลใน
ระดับถัดไปจะเป็นการตรวจสอบเพ่ือให้มั่นใจว่าฉลากถูกติดแสดงที่ยานยนต์ หรือสื่อวัสดุที่เก่ียวข้องอย่าง
เหมาะสม และข้อมูลต่าง ๆ มีความถูกต้อง โดยส่วนใหญ่แล้วจะมุ่งเน้นไปที่การตรวจสอบ ณ สถานที่แสดงสินค้า 
(Showroom) และสื่อประชาสัมพันธ์ต่าง ๆ เป็นระยะ ว่ามีการติดแสดงฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของ
ยานยนต์อย่างเหมาะสมหรือไม่ ซึ่งโดยทั่วไปจะไม่ได้มุ่งเน้นการตรวจสอบข้อมูลบนฉลากมากนัก เน่ืองจาก
สันนิษฐานว่าผู้ผลิตหรือตัวแทนจําหน่ายจะไม่เสี่ยงปลอมแปลงข้อมูลบนฉลาก   

 การตรวจสอบว่ามีการติดแสดงฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่ยานยนต์ ณ สถานที่แสดงสินค้า 
เป็นการตรวจสอบโดยไม่แจ้งล่วงหน้า ซึ่งส่วนใหญ่ดําเนินการโดยหน่วยงานบังคับใช้กฎหมายระดับท้องถิ่น ทั้งน้ี 
ยังไม่พบข้อมูลมากนักว่าในแต่ละประเทศมีบทลงโทษอย่างไรหากตรวจพบการไม่ปฏิบัติตามข้อกําหนด ตัวอย่าง
ข้อมูลบทลงโทษในต่างประเทศ เช่น ในสหรัฐอเมริกาจะมีค่าปรับ 1,000 เหรียญสหรัฐ หากพบว่าไม่มีการติด
แสดงฉลากที่ยานยนต์ แต่หากพบว่ามีการปลอมแปลงข้อมูลบนฉลากจะมีบทลงโทษที่รุนแรงขึ้น ขณะที่ประเทศ
เยอรมนีจะมีค่าปรับ 50,000 ยูโร หากพบว่าข้อมูลที่แสดงบนฉลากไม่ตรงกับข้อมูลที่ใช้ในการขอฉลาก เป็นต้น 
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6.1.4 นโยบายส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพ 

 การกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์เป็นหน่ึงในนโยบายส่งเสริมให้เกิดการใช้งาน 
ยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพ โดยทั่วไปจะดําเนินการผ่านมาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของ 
ยานยนต์ ซึ่งอาจอยู่ในรูปแบบของการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพ หรือเป็นเพียงมาตรการติดฉลากเพ่ือ
แสดงข้อมูลการใช้พลังงานที่ถูกต้องไว้บนฉลากโดยไม่ได้กําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพ มาตรการเหล่าน้ีมัก
ดําเนินการร่วมกันสําหรับยานยนต์ทุกชนิดเช้ือเพลิง ซึ่งจะช่วยให้ผู้บริโภคตระหนักถึงประโยชน์ของยานยนต์
ไฟฟ้าในด้านการประหยัดพลังงาน เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะประเภท BEV มีประสิทธิภาพการใช้
พลังงานที่สูงกว่ายานยนต์ชนิดเช้ือเพลิงอ่ืนมาก ส่วนผู้บริโภคที่ยังต้องการใช้งานยานยนต์เครื่องยนต์สันดาป
ภายในจะมีข้อมูลมากขึ้นในการตัดสินใจเลือกซื้อยานยนต์ที่ประหยัดพลังงาน อย่างไรก็ตาม มาตรการฉลาก
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์เพียงมาตรการเดียว อาจยังไม่จูงใจเพียงพอในการกระตุ้นให้ผู้บริโภค
ตัดสินใจเลือกซื้อยานยนต์ที่ประหยัดพลังงาน หรือกระตุ้นให้ผู้ผลิตมุ่งเน้นการพัฒนาเทคโนโลยีที่ใช้พลังงาน
อย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึน ดังน้ัน ในหลายประเทศจึงกําหนดนโยบายสนับสนุนอ่ืน ๆ นอกเหนือจาก
มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ เพ่ือช่วยส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ที่มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น  

 นโยบายสนับสนุนอ่ืน ๆ ที่หลายประเทศดําเนินการ ตัวอย่างเช่น การลดภาษีสรรพสามิตสําหรับ 
ยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูง หรือมีอัตราการปล่อย CO2 ในระดับตํ่า หรือแม้กระทั่งการลดภาษี
เงินได้ให้กับผู้ที่ซื้อยานยนต์ไฟฟ้าหรือยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูงตามเกณฑ์ที่กําหนด ในบาง
ประเทศอาจส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพสูง โดยการจัดเก็บภาษีในอัตราที่สูงมากสําหรับ 
ยานยนต์ที่มีอัตราการปล่อย CO2 สูง ซึ่งอาจอยู่ในรูปแบบภาษีที่จัดเก็บจากยานยนต์ เช่น ภาษี Gas-guzzler 
หรือ อาจใช้วิธีจัดเก็บจากภาษีนํ้ามัน ซึ่งจะทําให้นํ้ามันเช้ือเพลิงมีราคาสูง และช่วยกระตุ้นให้ผู้บริโภคเลือกซื้อ
ยานยนต์ที่ประหยัดพลังงานมากข้ึน นอกจากน้ี ในหลายประเทศยังมีนโยบายส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้า โดยการอุดหนุนเงินแบบให้เปล่า (Subsidy) ให้กับผู้ที่ซื้อยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งกรณีน้ี โดยท่ัวไปจะสนับสนุน
เฉพาะ BEV เท่าน้ัน 

 กล่าวโดยสรุป มาตรการหรือนโยบายส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าหรือยานยนต์ที่มี
ประสทิธิภาพการใช้พลังงานสูงที่พบการใช้งานอย่างแพร่หลายในต่างประเทศ ประกอบด้วย 4 มาตรการ ดังน้ี 

1) มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ (Vehicle Fuel Economy Labeling) 

2) การลดภาษีสําหรับยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูง (Tax/fee Reduction) 

3) การเก็บภาษีในอัตราที่สูงมากสําหรับยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานตํ่า หรือมีอัตราการ
ปล่อย CO2 สูง (Fossil Fuel Tax, Gas Gazzler Tax) 

4) การอุดหนุนเงินแบบให้เปล่า (Subsidy) สําหรับการซื้อยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพการใช้พลังงาน
สูง กรณีน้ีส่วนใหญ่เป็นมาตรการสําหรับ BEV เท่าน้ัน 
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6.2 มาตรฐานวิธีทดสอบประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า 

6.2.1 มาตรฐานวิธีทดสอบในต่างประเทศ 

 มาตรฐานวิธีทดสอบประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าที่พบว่ามีการใช้งานอย่าง
แพร่หลายในต่างประเทศ แบ่งได้เป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ มาตรฐานของยุโรปและอเมริกาเหนือ ดังตารางที่ 6-12 

ตารางที่ 6-12 มาตรฐานวิธีทดสอบประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ 
มาตรฐาน ขอบข่าย สาระสาํคญั 

ยุโรป UN Regulation 
No. 101 

ICE, HEV,  
PHEV, BEV 

 กําหนดวิธีทดสอบปริมาณการปล่อย CO2 และความ
สิ้นเปลืองเช้ือเพลิง สําหรับยานยนต์ที่ ใช้ นํ้ ามัน
เช้ือเพลิงในการขับเคลื่อน และวิธีทดสอบความ
สิ้นเปลืองพลังงานไฟฟ้า และระยะขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า
สําหรับยานยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อน 
 การทดสอบจะจําลอง 2 สภาวะการขับขี่ คือ สภาวะ

ใน เมื อ ง  (Urban Cycle) และสภาวะนอก เมื อ ง 
(Extra-urban Cycle)   

อเมริกาเหนือ SAE J1634  
 

BEV  กําหนดวิธีทดสอบความส้ินเปลืองพลังงานไฟฟ้า และ
ระยะขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า สําหรับ BEV  
 การทดสอบจะจําลอง 2  สภาวะการขับขี่  คื อ  

สภาวะใน เมื อ ง  (Urban Dynamometer Driving 
Schedule: UDDS) และสภาวะนอกเมือง (Highway 
Fuel Economy Driving Schedule: HFEDS) 

SAE J1711  HEV, PHEV  กําหนดวิธีทดสอบปริมาณการปล่อย CO2 ความ
สิ้นเปลืองเช้ือเพลิง และความสิ้นเปลืองพลังงานไฟฟ้า 
สําหรับยานยนต์ไฮบริด (HEV และ PHEV) 
 การทดสอบ Mode ไฟฟ้า จะจําลอง 2 สภาวะการขับขี่ 

คือ สภาวะในเมือง (Urban Dynamometer Driving 
Schedule: UDDS) และสภาวะนอกเมือง (Highway 
Fuel Economy Driving Schedule: HFEDS)  
 การทดสอบ Mode นํ้ามัน จะจําลอง 5 สภาวะการขับขี่ 

โดยเพ่ิมเติมอีก 3 สภาวะ คือ สภาวะความเร็วสูง 
(US06 Cycle) สภาวะเปิดเครื่องปรับอากาศเน่ืองจาก
สภาพอากาศร้อน (SC03 Cycle) และสภาวะสภาพ
อากาศเย็น (Cold Temperature Cycle) 
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6.2.2 มาตรฐานวิธีทดสอบของประเทศไทย 

 สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ได้กําหนดมาตรฐาน มอก. 2335-2558 ว่าด้วย
ข้อกําหนดด้านคุณลักษณะและการทดสอบของการวัดสารมลพิษคาร์บอนไดออกไซด์ และความสิ้นเปลือง
เช้ือเพลิง และ/หรือการวัดความส้ินเปลืองพลังงานไฟฟ้าและระยะทางขับเคลื่อนโดยไฟฟ้า สําหรับยานยนต์
ประเภท M1 (ยานยนต์ที่ใช้สําหรับขนส่งผู้โดยสาร มีที่น่ังไม่เกิน 8 ที่น่ัง ไม่รวมท่ีน่ังคนขับ) และประเภท N1 
(ยานยนต์ที่ใช้สําหรับขนส่งสินค้า และมีมวลสูงสุดไม่เกิน 3.5 ตัน) โดยอ้างอิงทั้งหมดจาก UN Regulation 
No.101 ซึ่งมาตรฐานดังกล่าวครอบคลุมวิธีทดสอบทั้งยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ยานยนต์ไฮบริด และ
ยานยนต์ไฟฟ้า ดังน้ัน การกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย จึงควรอ้างอิง
วิธีทดสอบประสิทธิภาพการใช้พลังงานและอัตราการปล่อย CO2 จากมาตรฐาน มอก. 2335-2558 หรือ UN 
Regulation No.101  

6.2.3 ความพร้อมของห้องปฏิบัติการทดสอบ 

 จากข้อมูลของ สมอ . [7] ห้องปฏิบัติการทดสอบในประเทศไทยที่ ได้รับการรับรองระบบงาน
ห้องปฏิบัติการ (มอก. 17025-2548) สําหรับขอบข่ายวิธีทดสอบตามมาตรฐาน มอก. 2335-2558 หรือ  
UN Regulation No.101 ได้แก่  

1) สถาบันยานยนต์ อุตสาหกรรมพัฒนามูลนิธิ 

2) ห้องปฏิบัติการทดสอบ บริษัท ออโต้อัลลายแอนซ์ (ประเทศไทย) จํากัด 

3) กรมควบคุมมลพิษ สํานักจัดการคุณภาพอากาศและเสียง ห้องปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจาก
ยานพาหนะ 

4) ห้องปฏิบัติการทดสอบสารมลพิษ บริษัท ฮอนด้า ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด  

5) ห้องปฏิบัติการทดสอบ บริษัท มิตซูมิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จํากัด 

6) ห้องปฏิบัติการทดสอบ สถาบันวิจัยและเทคโนโลยี ปตท. บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 

 เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีใหม่ที่ยังมีการใช้งานน้อยในประเทศไทย ห้องปฏิบัติการทดสอบ
ข้างต้นจึงอาจยังไม่สามารถทดสอบยานยนต์ไฟฟ้าได้ทั้งหมด ซึ่งจากการหารือกับสถาบันยานยนต์ทราบว่ายังไม่
เคยมีการทดสอบยานยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV และ PHEV โดยเคยทดสอบเฉพาะยานยนต์ไฮบริดแบบ HEV เท่าน้ัน 
ทั้งน้ี จากการศึกษาวิธีทดสอบตาม UN Regulation No.101 สถาบันยานยนต์คาดว่าสามารถทดสอบ BEV ได้ 
แต่ยังขาดซอฟต์แวร์ที่ใช้ในการทดสอบ PHEV (ข้อมูล ณ เดือนมีนาคม พ.ศ. 2560) ส่วนห้องปฏิบัติการทดสอบ 
บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ให้ข้อมูลว่าสามารถทดสอบยานยนต์ไฟฟ้าตามมาตรฐานมอก. 2335-2558 หรือ 
UN Regulation No.101 ได้ทั้งกรณี BEV PHEV และ HEV (ข้อมูล ณ เดือนตุลาคม พ.ศ. 2560) 

 อย่างไรก็ตาม หากอนาคตมีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลายในประเทศไทย คาดว่าห้อง
ปฏิบัติทดสอบข้างต้นสามารถปรับปรุงเพ่ือให้ทดสอบยานยนต์ไฟฟ้าได้ เน่ืองจากกระบวนการทดสอบยานยนต์
ไฟฟ้าตามมาตรฐาน มอก. 2335-2558 หรือ UN Regulation No.101 ใกล้เคียงกับการทดสอบยานยนต์
เครื่องยนต์สันดาปภายใน และสามารถใช้ห้องปฏิบัติการทดสอบเดียวกันได้ 
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6.3 การกําหนดเกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูงของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 เมื่อพิจารณาตัวอย่างมาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ
จากท่ีนําเสนอในหัวข้อที่ 6.1 จะเห็นว่าการกําหนดเกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูงของยานยนต์ไฟฟ้ามีประเด็นหลัก
ที่ต้องพิจารณา 2 ประเด็น ดังน้ี  

1) ตัวแปรที่ใช้ในการกําหนดเกณฑ์ประสิทธิภาพ 

 จากการศึกษามาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ในต่างประเทศ พบการ
กําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพจาก 2 ตัวแปร ได้แก่ อัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2 
Emission) หรือ ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน (Fuel Economy) แต่เน่ืองจากในต่างประเทศเป็นการกําหนด
เกณฑ์ร่วมกันระหว่างยานยนต์ทุกชนิดเช้ือเพลิง ดังน้ัน การเปรียบเทียบระดับประสิทธิภาพด้วยอัตราการ
ปล่อย CO2 จึงสะดวกกว่าการเปรียบเทียบด้วยค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงาน ซึ่งจะมีหน่วยวัดที่แตกต่างกัน
ระหว่างยานยนต์แต่ละชนิดเช้ือเพลิง ถึงแม้ว่าจะสามารถคํานวณเพ่ือแปลงให้อยู่ในหน่วยเดียวกัน แต่อาจมีข้อ
โต้แย้งได้ว่าไม่ได้มาจากการทดสอบบนพ้ืนฐานเดียวกันทั้งหมด ซึ่งในกรณีการพิจารณากําหนดเกณฑ์
ประสิทธิภาพขั้นสูงสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าเพียงอย่างเดียว การกําหนดเกณฑ์ด้วยประสิทธิภาพการใช้พลังงาน
จะมีความเหมาะสมมากกว่า เน่ืองจากอยู่บนพ้ืนฐานของการเปรียบเทียบด้วยประสิทธิภาพการใช้พลังงาน
ไฟฟ้าเช่นเดียวกัน อีกทั้ง ยานยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV ไม่มีการปล่อย CO2 ที่ตัวยานยนต์ ดังน้ัน หากกําหนด
เกณฑ์ด้วยอัตราการปล่อย CO2 จะทําให้ไม่สามารถเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหว่าง BEV แต่ละรุ่นได้ 
 อย่างไรก็ตาม กรณียานยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV ค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานจะมี 2 ค่า ได้แก่ 
ประสิทธิภาพการใช้เช้ือเพลิง และประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้า จึงอาจไม่สามารถกําหนดระดับเกณฑ์
ประสิทธิภาพจากประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้าเพียงค่าเดียวได้ โดยจําเป็นต้องพิจารณาประสิทธิภาพการ
ใช้เช้ือเพลิงประกอบด้วย เน่ืองจาก PHEV มีการออกแบบที่ค่อนข้างหลากหลาย ตัวอย่างเช่น กรณี PHEV ที่
เน้นการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อน ทําให้อาจมีประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้าที่ตํ่ากว่า แต่จะใช้
พลังงานจากนํ้ามันน้อยด้วยเช่นกัน ส่วนกรณี PHEV ที่เน้นการขับเคล่ือนด้วยเครื่องยนต์สันดาปภายใน และใช้
พลังงานไฟฟ้าเพ่ือช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในบางสภาวะ เมื่อนํามาทดสอบประสิทธิภาพการใช้พลังงาน อาจได้
ค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้าสูงกว่า แต่จะมีประสิทธิภาพการใช้เช้ือเพลิงตํ่ากว่ากรณีแรก ซึ่งเมื่อ
พิจารณาในภาพรวม PHEV ในกรณีแรกอาจมีประสิทธิภาพการใช้พลังงานโดยรวมท่ีดีกว่า 

2) การแบ่งระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพและการกําหนดเกณฑ์ประสิทธิภาพข้ันสูง 

 จากกรณีศึกษาในต่างประเทศ[5] แนะนําว่าการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์ที่
เหมาะสมควรใช้รูปแบบผสม (Composite) กล่าวคือ ควรใช้รูปแบบการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพแบบ 
Absolute Rating เพ่ือส่งเสริมให้ผู้บริโภคซื้อยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูง และมีอัตราการ
ปล่อย CO2 ตํ่า โดยท่ีมีการแสดงข้อมูลค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่ตํ่าที่สุดและสูงที่สุดของยานยนต์ใน
กลุ่มประเภทหรือขนาดเดียวกันไว้บนฉลากด้วย เพ่ือเป็นประโยชน์ต่อผู้บริโภคในการเปรียบเทียบยานยนต์ที่มี
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ขนาดใกล้เคียงกัน ซึ่งการแบ่งระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพและการกําหนดเกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูงให้เหมาะสม
กับประเทศไทย จําเป็นต้องมีการศึกษาข้อมูลด้านการตลาด และประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์
ไฟฟ้าที่มีการใช้งานในประเทศไทย เพ่ือนํามากําหนดเกณฑ์ให้เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย ทั้งน้ี 
เน่ืองจากรุ่นและย่ีห้อของยานยนต์ไฟฟ้า ตลอดจนส่วนแบ่งด้านการตลาดและการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทยจะแตกต่างจากต่างประเทศ จึงไม่เหมาะสมที่จะนําตัวอย่างการกําหนดเกณฑ์ของต่างประเทศมา
ประยุกต์ใช้งาน อย่างไรก็ตาม การศึกษาเกณฑ์ประสิทธิภาพข้ันสูงของยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยยังไม่
เหมาะสมในระยะน้ี เน่ืองจากยังมีปริมาณการใช้งานน้อยมาก อีกทั้งจํานวนรุ่นและย่ีห้อยังไม่มีความ
หลากหลาย ซึ่ง กฟผ. มีแผนศึกษาเกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูงของยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 
(Passenger Car) ในปี พ.ศ. 2564 โดยคาดว่า ณ เวลาน้ัน น่าจะเห็นทิศทางด้านอุตสาหกรรมและด้าน
การตลาดของยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ อีกทั้งปริมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าน่าจะสูงขึ้นในระดับหน่ึง 
อันเป็นผลมาจากมาตรการส่งเสริมต่าง ๆ ของภาครัฐ โดยเฉพาะมาตรการส่งเสริมการลงทุนยานยนต์ไฟฟ้า
ของสํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) ซึ่งจะทําให้เกิดการลงทุนภายในประเทศในกิจการผลิต
ยานยนต์ไฟฟ้า ช้ินส่วนยานยนต์ และสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

6.4 การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าผ่านฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูง 

 ในหัวข้อน้ีเป็นการเสนอแนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าผ่านฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงของ
ประเทศไทย โดยพิจารณาจากบริบทต่าง ๆ ของประเทศไทย เช่น การกําหนดให้ยานยนต์ที่ผลิตใหม่หรือ
นําเข้าทุกคันต้องติดแสดงป้ายข้อมูลรถยนต์ ECO Sticker รวมทั้งมาตรการด้านภาษีสรรพสามิตสําหรับ 
ยานยนต์ไฟฟ้าซึ่งคิดตามอัตราการปล่อย CO2 เน่ืองจากการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าผ่านฉลากมาตรฐาน
ประสิทธิภาพสูงควรดําเนินการให้สอดคล้องกับบริบทดังกล่าว 

6.4.1 ระบบป้ายข้อมูลรถยนต์ ECO Sticker  

 การกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ในต่างประเทศจะดําเนินการผ่านมาตรการฉลาก
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ โดยจะมีทั้งกรณีที่มีการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพและแสดง
ระดับประสิทธิภาพไว้บนฉลาก หรือกรณีที่เป็นการติดฉลากเพื่อแสดงข้อมูลที่ถูกต้องให้กับผู้บริโภค โดยไม่มีการ
กําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพ ซึ่งมาตรการเหล่าน้ีส่วนใหญ่ดําเนินการร่วมกันสําหรับยานยนต์ทุกชนิด
เช้ือเพลิง ทั้งน้ี ปัจจุบันประเทศไทยมีมาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์แล้วเช่นกัน ได้แก่ 
ป้ายข้อมูลรถยนต์ตามมาตรฐานสากล หรือ ECO Sticker ซึ่งกระทรวงอุตสาหกรรมกําหนดให้ยานยนต์ประเภท
รถยนต์น่ังส่วนบุคคลและรถปิกอัพทุกคันที่ผลิตใหม่หรือนําเข้าต้ังแต่วันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ. 2558 เป็นต้นไป ต้อง
ติดป้ายแสดงการประหยัดพลังงานและอัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) หรือ ECO Sticker โดยมี
วัตถุประสงค์หลักเพ่ือเป็นกลไกสําคัญที่จะนํามาใช้ดําเนินการควบคู่กับการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิต
รถยนต์ที่มีผลบังคับใช้ในวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2559 ซึ่งจะเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตตามอัตราการปล่อย CO2 
ของรถยนต์ อีกทั้งยังเป็นการให้ข้อมูลของรถยนต์ที่ถูกต้องตามมาตรฐานสากลให้กับประชาชน ทําให้
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ผู้ประกอบการทุกรายต้องแข่งขันกันในด้านคุณสมบัติของรถยนต์บนพ้ืนฐานของข้อมูลและมาตรฐานเดียวกัน 
โดยสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (สศอ.) เป็นหน่วยงานหลักในการดูแลระบบ ECO Sticker ร่วมกับ
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องอ่ืน ๆ ภายใต้กระทรวงอุตสาหกรรม (สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม และ
สถาบันยานยนต์) และกระทรวงการคลงั (กรมสรรพสามิต และกรมศุลกากร) 

 ป้าย ECO Sticker แสดงข้อมูลที่สําคัญดังน้ี 

1) อัตราการใช้นํ้ามัน หรือประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ แสดงในหน่วย L/100 km โดย
จะแสดงอัตราการใช้นํ้ามันทั้งสภาวะในเมือง สภาวะนอกเมือง และสภาวะรวม (Combined) ใช้
วิธีทดสอบตาม UN Regulation No.101 

2) อัตราการปล่อย CO2 แสดงในหน่วย g/km ใช้วิธีทดสอบตาม UN Regulation No.101 ซึ่งอัตรา
การปล่อย CO2 ดังกล่าวจะถูกนํามาใช้ในการคิดภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ด้วย 

3) มาตรฐานสิ่งแวดล้อมที่ได้รับ 

4) มาตรฐานความปลอดภัยทีได้รับ 

5) ข้อมูลพ้ืนฐานของรถยนต์ 

6) อุปกรณ์ที่ติดต้ังจากโรงงาน 

7) ช่ือบริษัท ผู้ผลิต หรือ ผู้นําเข้า 

 เน่ืองจาก ECO Sticker เป็นมาตรการภาคบังคับและมีผลต่อการจัดเก็บภาษีสรรพสามิต ดังน้ัน 
ยานยนต์ไฟฟ้าทุกคันที่ผลิตใหม่ในประเทศหรือนําเข้าจากต่างประเทศ หลังจากวันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ. 2558 ต้อง
ติดแสดง ECO Sticker ตามข้อกําหนดเช่นเดียวกับยานยนต์ชนิดเช้ือเพลิงอ่ืน ๆ อย่างไรก็ตาม จากข้อมูลของ 
สศอ. (ณ วันที่ 1 สิงหาคม พ.ศ. 2560) พบว่ายังไม่มีการขอ ECO Sticker สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV 
เน่ืองจากยังไม่มีการจําหน่ายเป็นการทั่วไป (ทั้งน้ี การจําหน่าย BEV ให้กับหน่วยงานหรือองค์กรต่างๆ เพ่ือ
วัตถุประสงค์ด้านการศึกษาวิจัยและพัฒนา ถือว่าไม่ใช่เพ่ือการจําหน่ายทั่วไป จึงไม่ได้มีการขอ ECO Sticker) 
ส่วนกรณียานยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV ได้มีการจําหน่ายและทําตลาดในประเทศมาระยะหน่ึงแล้ว โดยมียอด ECO 
Sticker สําหรับ PHEV ที่ยังมีการจําหน่ายอยู่ทั้งสิ้น 40 ป้าย หรือคิดเป็นจํานวนรุ่นรถยนต์ 20 รุ่น ทั้งน้ี ไม่นับ
รวม ECO Sticker ที่ได้รับอนุมัติไปแล้ว แต่ต่อมามีการยกเลิกเน่ืองจากไม่มีการจําหน่าย PHEV รุ่นน้ันแล้ว 

 นอกจากน้ี รูปแบบของป้าย ECO Sticker ถูกออกแบบเพ่ือรองรับยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน
เป็นหลัก ดังน้ัน ข้อมูลที่แสดงอยู่บน ECO Sticker อาจยังไม่เหมาะสมสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า เช่น ECO Sticker 
แสดงข้อมูลอัตราการใช้นํ้ามัน ทั้งสภาวะในเมือง สภาวะนอกเมือง และสภาวะรวม (Combined) แต่กรณียาน
ยนต์ไฟฟ้าจะต้องมีการแสดงข้อมูลอัตราการใช้พลังงานไฟฟ้าด้วย และการทดสอบยานยนต์ไฟฟ้าตามวิธีทดสอบ
ใน UN Regulation No.101 จะได้ค่าประสิทธิภาพการใช้พลังงานในสภาวะรวม (Combined) เพียงสภาวะ
เดียว โดยไม่ได้มีการแยกประสิทธิภาพการใช้พลังงานสําหรับสภาวะในเมืองและสภาวะนอกเมือง อีกทั้งข้อมูล
มาตรฐานบังคับ มอก. ที่แสดงบน ECO Sticker ยังมีความแตกต่างกันระหว่างยานยนต์เครื่องยนต์สันดาป
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ภายในกับยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งในปัจจุบัน สศอ. อยู่ระหว่างพิจารณาปรับปรุงรูปแบบของ ECO Sticker ให้
เหมาะสมสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า และยังต้องหารือร่วมกับผู้ที่เก่ียวข้องหลายฝ่ายต่อไป 

 
รูปที่ 6-7 ตัวอย่าง ECO Sticker ของยานยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV 

ท่ีมา: http://www.car.go.th/new/compareCar 

6.4.2 มาตรการด้านภาษีสรรพสามิตสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

 เมื่อเปรียบเทียบ ECO Sticker กับมาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ใน
ต่างประเทศ จะเห็นว่ามีความใกล้เคียงกัน กล่าวคือ เป็นมาตรการภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภท
รถยนต์น่ังส่วนบุคคลและรถปิกอัพ (หรือรถบรรทุกขนาดเล็ก) ครอบคลุมยานยนต์ทุกชนิดเช้ือเพลิง ซึ่งกรณี 
ECO Sticker จะไม่มีการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์ โดยมุ่งเน้นไปที่การให้ข้อมูลที่ถูกต้อง
กับผู้บริโภคเป็นหลัก และนําข้อมูลอัตราการปล่อย CO2 มาใช้ในการคิดภาษีสรรพสามิต จึงอาจกล่าวได้ว่า 
ยานยนต์ที่มีอัตราการปล่อย CO2 ตํ่า (ซึ่งโดยส่วนใหญ่จะเป็นยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูงด้วย) 
จะได้รับสิทธิพิเศษทางภาษี โดยจะเสียภาษีสรรพสามิตในอัตราที่ตํ่ากว่ายานยนต์ที่มีอัตราการปล่อย CO2 สูง 
ดังรายละเอียดอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนต์น่ังส่วนบุคคลและรถปิกอัพ ซึ่งมีผลบังคับใช้ต้ังแต่วันที่ 16 
กันยายน พ.ศ. 2560 ในตารางที่ 6-13 
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ตารางที่ 6-13 อัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนต์น่ังส่วนบุคคลและรถปิกอัพ 
ชนิดพลังงาน/เครื่องยนต์ ความจุกระบอกสูบ (cc) อัตราการปล่อย CO2 (g/km) 

รถยนต์นั่ง ≤100 101-150 151-200 >200 
เชื้อเพลิง ไม่เกิน 3,000 25% 25% 30% 35% 

สูงกว่า 3,000 40% 
ไฮบริด ไม่เกิน 3,000 8% 16% 21% 26% 

สูงกว่า 3,000 40% 
ไฟฟ้า - 8% (ไม่มีการปล่อย CO2) 
เซลล์เชื้อเพลิง - 8% (ไม่มีการปล่อย CO2) 
รถยนต์นั่งตามนโยบายส่งเสริมการลงทุน EV *1 ≤100 101-150 151-200 >200 
ไฮบริด ไม่เกิน 3,000 4% 8% 10.5% 13% 
ไฟฟ้า - 2% (ไม่มีการปล่อย CO2) 
รถยนต์นั่งก่ึงบรรทุก (PPV) ≤175 176-200 >200 
เชื้อเพลิง ไม่เกิน 3,250 20% 25% 

สูงกว่า 3,250 40% 
ไฮบริด ไม่เกิน 3,250 18% 20% 25% 

สูงกว่า 3,250 40% 
รถยนต์นั่งท่ีผลิตหรือดัดแปลงจากรถยนต์กระบะ ไม่ได้กําหนดอัตราการปล่อย CO2 
ผลิตหรือดัดแปลงโดยผู้
ประกอบอุตสาหกรรม 

ไม่เกิน 3,250 2.5% 
สูงกว่า 3,250 40% 

ดัดแปลงโดยผู้ดัดแปลง - 25% 
Eco Car *2 ≤120 
เบนซิน E10/E20/E85 ไม่เกิน 1,300 14% 
ดีเซล B5/B10 ไม่เกิน 1,400 14% 
Eco Car เฟส 2 *3 ≤100 
เบนซิน E10/E20 ไม่เกิน 1,300 12% 
เบนซิน E85 ไม่เกิน 1,300 10% 
ดีเซล B5 ไม่เกิน 1,500 12% 
ดีเซล B10 ไม่เกิน 1,500 10% 

ท่ีมา: กฎกระทรวงกําหนดพิกัดอัตราภาษีสรรพสามิต พ.ศ. 2560 ลงวันท่ี 15 กันยายน พ.ศ. 2560 

* หมายเหตุ:  
1. บริษัทผู้ผลิตหรือผู้นําเข้ายานยนต์ไฟฟ้าจะต้องได้รับการส่งเสริมการลงทุน ตามนโยบายส่งเสริมการลงทุน 

ผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ชิ้นส่วน และอุปกรณ์ ของคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) และต้องดําเนินการตาม
ข้อกําหนดของนโยบายส่งเสริมการลงทุนดังกล่าวด้วย โดยอัตราภาษีสรรพสามิตในข้อนี้ มีผลบังคับใช้ต้ังแต่วันท่ี 16 
กันยายน พ.ศ. 2560 จนถึงวันท่ี 31 ธันวาคม พ.ศ. 2568 

2. ต้องผ่านคุณสมบัติรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล ตามที่กระทรวงอุตสาหรรมกําหนด 
3. ต้องผ่านคุณสมบัติรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล รุ่นท่ี 2 ตามที่กระทรวงอุตสาหรรมกําหนด 
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6.4.3 แนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าผ่านฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูง 

 โดยท่ัวไป มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ควรเป็นมาตรการภาคบังคับ เพ่ือให้
ยานยนต์ทุกคันต้องแข่งขันด้านการพัฒนาประสิทธิภาพบนมาตรฐานเดียวกัน และทําให้การดําเนินการกํากับ
ดูแลเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากประเทศไทยมีระบบป้ายข้อมูลรถยนต์ ECO Sticker 
เป็นมาตรการภาคบังคับอยู่แล้ว และ สศอ. ไม่มีนโยบายที่จะกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์
สําหรับ ECO Sticker โดยเห็นว่าการกําหนดเกณฑ์ให้ได้รับการยอมรับจากทุกฝ่ายค่อนข้างดําเนินการได้ยาก 
โดยเฉพาะจากบริษัทผู้ผลิตหรือนําเข้ายานยนต์ เน่ืองจากการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพอาจเกิด
ผลกระทบอย่างมากต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศ ดังน้ัน การดําเนินการด้านฉลากมาตรฐาน
ประสิทธิภาพสูงสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย จึงควรดําเนินการในลักษณะมาตรการภาคสมัครใจ เช่น 
ผ่านโครงการฉลากประหยัดไฟฟ้าเบอร์ 5 ของ กฟผ. โดยบริษัทผู้ผลิตหรือนําเข้ายานยนต์ไฟฟ้าสามารถยื่นขอ
ฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูง (ฉลากเบอร์ 5) เพ่ือนําไปติดแสดงที่ยานยนต์เพ่ิมเติมจากการติดแสดงป้าย ECO 
Sticker ตามมาตรการภาคบังคับ ทั้งน้ี การติดฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงจะเป็นประโยชน์ต่อบริษัทผู้ผลิต
หรือนําเข้ายานยนต์ไฟฟ้า ในการประชาสัมพันธ์ให้ผู้บริโภครับทราบว่ายานยนต์ไฟฟ้ารุ่นน้ีมีประสิทธิภาพการใช้
พลังงานผ่านเกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูง โดยบริษัทสามารถใช้เอกสารหลักฐานชุดเดียวกับการขอ ECO Sticker 
เพ่ือย่ืนขอฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงได้ทันที โดย สศอ. ยังยินดีให้ความร่วมมือกับ กฟผ. และกระทรวง
พลังงาน หากจะมีการพัฒนาระบบการย่ืนขอฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงร่วมกับระบบ ECO Sticker เพ่ือให้
เกิดการทํ างานแบบบูรณาการของภาครัฐ อีกทั้ งบริษัทไม่ ต้องเสียเวลาในการย่ืนเอกสารซ้ํ าซ้อน  
 การที่ฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงเป็นมาตรการภาคสมัครใจ ดังน้ัน บริษัทผู้ผลิตหรือนําเข้า 
ยานยนต์ไฟฟ้ามีแนวโน้มที่จะย่ืนขอฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงเฉพาะกรณีที่ยานยนต์ไฟฟ้ารุ่นน้ันสามารถ
ผ่านเกณฑ์ประสิทธิภาพข้ันสูง (เช่น เกณฑ์ระดับ 5) ซึ่งยานยนต์ไฟฟ้าที่ผ่านเกณฑ์ประสิทธิภาพข้ันสูงจะมี
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่ดีกว่ายานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในอย่างมาก ดังน้ัน มาตรการฉลาก
มาตรฐานประสิทธิภาพสูงจะช่วยประชาสัมพันธ์ให้ผู้บริโภคตระหนักถึงประโยชน์ของยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้นใน
ด้านการประหยัดพลังงาน นอกจากน้ี หากภาครัฐมีนโยบายกําหนดสิทธิพิเศษสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าที่ผ่าน
เกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูง เช่น การกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตที่ ตํ่ากว่ายานยนต์ไฟฟ้าทั่วไป จะเป็น
ประโยชน์ต่อการนํามาบูรณาการร่วมกับมาตรการฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูง เพ่ือช่วยส่งเสริมให้ผู้บริโภค
เปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่มีประสิทธิภาพสูงมากขึ้น 

 อย่างไรก็ตาม จากการหารือกับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง เช่น สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (สศอ.) 
กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน (พพ.) สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย บริษัท ปตท. จํากัด 
(มหาชน) และบริษัทรถยนต์ต่าง ๆ มีความเห็นร่วมกันว่าการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์น่ังส่วน
บุคคลผ่านฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงน่าจะยังไม่เหมาะสมในระยะนี้ เน่ืองจากประเทศไทยยังมีปริมาณ
การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าน้อยมาก อีกทั้งอุตสาหกรรมด้านการผลิตและประกอบยานยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งช้ินส่วน
สําคัญต่าง ๆ ก็ยังไม่แพร่หลายในประเทศไทย นอกจากน้ี ผู้มีกําลังซื้อยานยนต์ไฟฟ้าในระยะนี้ ส่วนใหญ่จะ
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เป็นผู้มีฐานะซึ่งอาจพิจารณาด้านรูปลักษณ์และการใช้งานของยานยนต์ไฟฟ้ามากกว่าด้านประสิทธิภาพการใช้
พลังงาน ดังน้ัน ในระยะแรกนี้ภาครัฐควรมุ่งเน้นด้านการส่งเสริมการลงทุนผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและส่งเสริมให้
เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศก่อนเป็นลําดับแรก 

 เมื่อพิจารณาถึงความเหมาะสมแล้ว การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าผ่านฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงใน
ระยะแรกควรเริ่มต้นที่รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า เน่ืองจากรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีการผลิต ประกอบ และจําหน่าย
ในประเทศไทยมาเป็นระยะเวลาหลายปีแล้ว และค่อนข้างเป็นที่นิยมใช้งานในระยะแรก แต่ปริมาณการใช้งาน
เริ่มมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเน่ืองต้ังแต่ปี พ.ศ. 2552[9] (พิจารณารูปที่ 6-8) เน่ืองจากรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มี
จําหน่ายทั่วไปในตลาดยังมีบางรุ่นที่มีสมรรถนะการใช้งานตํ่าและไม่เป็นไปตามข้อมูลที่ผู้จําหน่ายแจ้งไว้ อีกทั้ง
ไม่มีผู้ให้บริการด้านการบํารุงรักษา จึงทําให้ผู้ใช้งานไม่สามารถซ่อมแซมรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าได้ในกรณีที่เสีย
หรือชํารุด อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบันเริ่มมีผู้ประกอบการที่สนใจทําตลาดรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น และ
บริษัทผู้ผลิตรถจักรยานยนต์รายใหญ่เริ่มหันมาทําตลาดรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าเช่นกัน อีกทั้งเทคโนโลยีที่สําคัญ
ของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า เช่น มอเตอร์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่ ได้มีการพัฒนาขึ้นจากในอดีตมาก ส่งผลให้
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มีจําหน่ายในปัจจุบันมีประสิทธิภาพ คุณภาพ และสมรรถนะการใช้งานท่ีดีขึ้นกว่าในอดีต 
ดังน้ัน กฟผ. เห็นว่าควรเริ่มนําร่องฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูง (ฉลากเบอร์ 5) สําหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
เป็นลําดับแรก เพ่ือให้ผู้บริโภคได้เริ่มทําความรู้จักและใช้งานเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจากรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
ซึ่งมีราคาไม่แพงมากนักและสามารถหาซื้อได้ง่าย ทําให้มีโอกาสเข้าถึงผู้บริโภคได้เป็นวงกว้างกว่ายานยนต์ไฟฟ้า
ประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคล อีกทั้งยังเป็นการช่วยให้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มีคุณภาพสูงมีข้อได้เปรียบในการ
แข่งขันกับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าคุณภาพตํ่าซึ่งมีราคาถูกกว่า โดย กฟผ. เห็นว่ามาตรการฉลากมาตรฐาน
ประสิทธิภาพสูงจะช่วยส่งเสริมให้ผู้บริโภคมีความมั่นใจในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้งานมากขึ้น ซึ่งจะ
เป็นประโยชน์ต่อการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคลผ่านฉลากมาตรฐาน
ประสิทธิภาพสูงในระยะถัดไป ทั้งน้ี กฟผ. ได้จัดประชุมหารือร่วมกับผู้ประกอบการรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศ เมื่อวันที่ 7 เมษายน พ.ศ. 2560 เก่ียวกับแนวคิดด้านการพัฒนามาตรฐานและเกณฑ์ประสิทธิภาพขั้น
สูงสําหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือนําไปสู่การติดฉลากแสดงระดับประสิทธิภาพ (ฉลากเบอร์ 5 ) ซึ่ง
ผู้ประกอบการแสดงความสนใจในการเข้าร่วมโครงการเป็นอย่างดี และต้องการให้เร่งดําเนินการติดฉลากแสดง
ระดับประสิทธิภาพสําหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าโดยเร็ว   
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รูปที่ 6-8 ยอดจดทะเบียนสะสมรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า พ.ศ. 2549 ถึง พ.ศ. 2559 
ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก 

 นอกจากการส่งเสริมด้านฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าแล้ว กฟผ. ยัง
พิจารณาไปถึงการกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานสําหรับเครื่องอัดประจุไฟฟ้า และแบตเตอร่ีสําหรับยานยนต์
ไฟฟ้า เพ่ือส่งเสริมให้การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยเป็นการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพมากที่สุด 

 ทั้งน้ี กฟผ. และ พพ. มีแผนร่วมกันดําเนินโครงการศึกษาจัดทํามาตรฐานประสิทธิภาพพลังงานสําหรับ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและเครื่องอัดประจุไฟฟ้า ในปี พ.ศ. 2561 เพ่ือส่งเสริมการพัฒนามาตรฐานและกําหนด
เกณฑ์ประสิทธิภาพการใช้พลังงานขั้นตํ่าและขั้นสูง (MEPS และ HEPS) ซึ่งจะนําไปสู่การติดฉลากมาตรฐาน
ประสิทธิภาพสูงสําหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า หลังจากนั้น กฟผ. มีแผนศึกษามาตรฐาน
และเกณฑ์ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของแบตเตอรี่สําหรับยานยนต์ไฟฟ้า ในปี พ.ศ. 2563 เน่ืองจากมองว่า
การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจะต้องมีการเปลี่ยนแบตเตอรี่ตามอายุการใช้งาน ซึ่งอายุการใช้งานของแบตเตอรี่จะสั้น
กว่าอายุการใช้งานของยานยนต์ไฟฟ้า อีกทั้งยังมีโอกาสที่จะเกิดธุรกิจสถานีสับเปลี่ยนแบตเตอร่ีสําหรับยานยนต์
ไฟฟ้าในอนาคต ดังน้ัน จึงควรมีการควบคุมมาตรฐานและประสิทธิภาพการใช้พลังงานของแบตเตอรี่ด้วย และใน
ปี พ.ศ. 2564 จะเป็นการศึกษาเพื่อกําหนดมาตรฐานและเกณฑ์ประสิทธิภาพการใช้พลังงานสําหรับยานยนต์
ไฟฟ้าประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคล เน่ืองจากคาดว่า ณ ช่วงเวลาดังกล่าว ปริมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคลจะสูงขึ้นในระดับหน่ึงแล้ว รวมท้ัง น่าจะเห็นทิศทางด้านอุตสาหกรรมและด้าน
การตลาดของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย อันเป็นผลมาจากมาตรการส่งเสริมต่าง ๆ ของภาครัฐ โดยเฉพาะ
มาตรการส่งเสริมการลงทุนยานยนต์ไฟฟ้าของสํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI)  

 สรุปแผนศึกษาการกําหนดมาตรฐานและเกณฑ์ประสิทธิภาพการใช้พลังงานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า 
ของ กฟผ. ได้ดังรูปที่ 6-9 
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รูปที่ 6-9 แผนศึกษาการติดฉลากเบอร์ 5 รองรับยานยนต์ไฟฟ้า ของ กฟผ. 
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บทที่ 7 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
จากรายงานการศึกษาแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ

ไทยปี พ.ศ. 2560 น้ัน ได้มีการศึกษาประเด็นหลักเพ่ือเป็นแนวทางในการสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทย รวมถึงการศึกษาเพ่ือเตรียมแนวทางการบริหารจัดการ การกํากับดูแลผู้ประกอบการธุรกิจสถานี
อัดประจุไฟฟ้า  โดยการศึกษาข้างต้นได้มีการศึกษารายงานใน 3 หัวข้อหลักประกอบด้วย รูปแบบการ
ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า อัตราค่าบริการสําหรับการอัดประจุไฟฟ้า และมาตรฐานประสิทธิภาพสูงของ
ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งการศึกษาในแต่ละหัวข้อมีการพิจารณาข้อมูลจากต่างประเทศเพ่ือเป็นกรณีศึกษา และ
พิจารณาบริบทของประเทศไทยเพ่ือปรับใช้ให้มีความเหมาะสม พร้อมทั้งสนับสนุน ผลักดัน แนวทางสําหรับ
การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ต้ังแต่ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ไปจนถึงผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

7.1  รูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจไุฟฟ้า 

 การให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในประเทศไทยอยู่ในช่วงเริ่มต้น ซึ่งปัจจุบันเริ่มมีผู้ประกอบการ
หลายรายเร่ิมเข้ามาเปิดสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ ในขณะที่ความชัดเจนในรูปแบบด้านโครงสร้าง
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศยังอยู่ระหว่างการเริ่มต้น ซึ่งจากรูปแบบกรณีศึกษาการอัดประจุไฟฟ้า
ของต่างประเทศจะทําให้เห็นองค์ประกอบของผู้เก่ียวข้องภายในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ต้ังแต่ผู้ผลิตยาน
ยนต์ไฟฟ้า ผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า รวมไปถึงการไฟฟ้า และศูนย์ข้อมูลการใช้
ไฟฟ้า ซึ่งแต่ละองค์ประกอบจะมีบทบาท หน้าที่ในการดําเนินการ และความสําคัญที่แตกต่างกัน โดยรูปแบบ
ของแต่ละประเทศอาจจะมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับนโยบายและบริบทของแต่ละประเทศ การเข้าใจบทบาท
ขององค์ประกอบแต่ละส่วนในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า จะทําให้การบริหารจัดการด้านนโยบายและทิศทาง
ของโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยเป็นไปในทิศทางเดียวกันอย่างมีประสิทธิภาพ
และเป็นเอกภาพ 

 ผู้มีส่วนได้เสียในแต่ละภาคส่วนของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าจะมีบทบาทที่แตกต่างกัน ต้ังแต่ผู้ผลิต
ยานยนต์ไฟฟ้า ผู้ผลิตอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้า การไฟฟ้า ภาครัฐ บริษัทบริหารจัดการการอัดประจุไฟฟ้า 
เจ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า เป็นต้น และเน่ืองจากธุรกิจของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยส่วนใหญ่เป็นช่วง
เริ่มต้น ทําให้ความคุ้มค่าในทางเศรษฐศาสตร์ยังเป็นไปได้ยาก หากต้องการให้เกิดตลาดสําหรับการใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยแล้ว นอกจากจะต้องมีการสนับสนุนของภาครัฐอย่างจริงจัง การผสมผสานรูปแบบ
ทางธุรกิจแบบต่าง ๆ เพ่ือทําการตลาด รวมถึงการรวมกลุ่มเพ่ือขยายเครือข่ายธุรกิจสําหรับอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไฟฟ้ายังเป็นสิ่งจําเป็น จากการศึกษาพบว่าสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นองค์ประกอบหลักในห่วงโซ่
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อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า และเป็นส่วนที่จะผลักดันให้ผู้ใช้งานเกิดความเชื่อมั่นสําหรับการใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้า รวมทั้งเป็นการส่งสัญญาณให้สังคมทราบถึงการเพ่ิมขึ้นของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ 

สําหรับธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าโดยส่วนใหญ่ในต่างประเทศจะมีรูปแบบหลัก ๆ คือ สถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าที่ผู้ผลิตยานยนต์เป็นเจ้าของ เช่น บริษัท Tesla  สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ผู้ผลิตอุปกรณ์อัดประจุเป็น
เจ้าของ  เช่น บริษัท ChargePoint  สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มีโครงข่ายของตนเอง เช่น บริษัท GreenLots และ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าส่วนบุคคล นอกจากรูปแบบทางธุรกิจของการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะแล้ว การให้บริการ
ของสถานีอัดประจุไฟฟ้ายังทําให้เกิดรูปแบบธุรกิจบริการอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้อง เช่น  

 ธุรกิจการเช่ือมโยงโครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้า (EV Charger Pool)  
 ธุรกิจข้อมูลยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุ (EV and EV Charger Data Center)  
 ธุรกิจเทคโนโลยีสารสนเทศที่เก่ียวข้องกับสถานีอัดประจุไฟฟ้า (IT Mobile Business)  

จากการศึกษาพบว่า การเพ่ิมขึ้นของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าแบ่งได้เป็น 4 ระยะคือ 

 ระยะที่ 1 : การเร่ิมต้นของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า (Early Market Phase) สถานีอัดประจุไฟฟ้า
และ ยานยนต์ไฟฟ้ายังมีจํานวนไม่มากนัก โครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ยังไม่พร้อม  

 ระยะที่ 2 : การเพ่ิมขึ้นของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า (Adopted EV Market Phase) มีการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น (โดยเฉพาะ PHEV) แต่ยานยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV และสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ยังน้อย 

 ระยะที่ 3 : ยานยนต์ไฟฟ้ามีผลกระทบกับระบบไฟฟ้า (EVSE- Grid Interactive Phase) การใช้
งานยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้ามากขึ้น ทําให้มีผลกระทบกับระบบไฟฟ้า จึงต้องมีการ
เตรียมระบบบริหารจัดการเพ่ือรองรับ 

 ระยะที่ 4 : ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าสมบูรณ์ (EV Maturity Market Phase) การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
เกิดขึ้นอย่างแพร่หลาย การอัดประจุไฟฟ้ามีทั่วไปและไม่มีข้อจํากัด 

โดยการส่งเสริมของภาครัฐควรดําเนินการในระยะที่ 1 และ 2 เพ่ือให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า
สามารถเริ่มต้นในประเทศไทย สําหรับนโยบายการส่งเสริมการให้บริการการอัดประจุไฟฟ้าของภาครัฐน้ัน 
สามารถดําเนินการได้ใน 4 มิติ ประกอบด้วย  

 การสนับสนุนด้านกฎหมายเพ่ือเอ้ือให้เกิดตลาดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ รวมถึงการ
ออกกฎ ระเบียบ หรือปรับปรุงข้อบังคับให้เหมาะสมสําหรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า  
 การสนับสนุนด้านการเงิน   เช่น การให้ทุนสนับสนุนส่วนลดของยานยนต์ไฟฟ้า หรือเคร่ืองอัด

ประจุไฟฟ้า ทุนสนับสนุนด้านงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น  
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 การสนับสนุนด้านการประสานงานและข้อมูลระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ทั้งภาครัฐ และเอกชน 
รวมถึงการให้ข้อมูลกับสาธารณชน และการรณรงค์การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ  
 การสนับสนุนขององค์กรในการจัดหายานยนต์ไฟฟ้าและการติดต้ังเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าของ

หน่วยงานภาครัฐ 

แม้ว่าจากข้อมูลทั่วไปพบว่า ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจะมีการอัดประจุหลักอยู่ 2 แบบคือ การอัดประจุ
ไฟฟ้าในบ้านอยู่อาศัย และที่สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ โดยจะมีการอัดประจุไฟฟ้าจากบ้านอยู่อาศัยเป็น
หลัก แต่จากข้อมูลพบว่าปัจจุบันการอัดประจุไฟฟ้าจากภายนอกบ้านอยู่อาศัยเร่ิมมีปริมาณที่เพ่ิมขึ้น รวมถึง
จํานวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะยังเป็นตัวบ่งช้ีให้เกิดความเช่ือมั่นในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 
ดังน้ันทิศทางนโยบาย ยุทธศาสตร์และเป้าประสงค์ของรูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะต้อง
ครอบคลุมในหลากหลายมิติ ทั้งการเข้าถึงได้ง่ายสําหรับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า มีความปลอดภัยและคุณภาพ
สําหรับผู้ใช้บริการ มีราคาที่เป็นธรรมและส่งเสริมการแข่งขัน  สามารถเช่ือมโยงและใช้งานข้ามระบบได้ รวมถึง
การส่งเสริมธุรกิจอ่ืนๆ ทั้งในปัจจุบันและอนาคต 

จากการศึกษาพบว่ารูปแบบการให้บริการในสถานที่สาธารณะสามารถดําเนินการได้ในหลายรูปแบบ 
ซึ่งมีความแตกต่างกันในเรื่องข้อกําหนด บริบท และผู้เก่ียวข้อง รวมถึงรูปแบบความสัมพันธ์ที่หลากหลาย 
สามารถนําจุดแข็งของผู้เก่ียวข้องเพ่ือดําเนินการสร้างความสัมพันธ์ทางธุรกิจที่เหมาะสมสําหรับผลิตภัณฑ์และ
บริการ เช่น การไฟฟ้าร่วมกับเอกชนเจ้าของอาคารในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในลานจอดรถ เป็นต้น 
โดยรูปแบบการให้บริการมีความหลากหลายต้ังแต่รูปแบบการให้บริการแบบไม่เป็นสมาชิก ไปจนถึงการเป็น
สมาชิกรายเดือน ซึ่งปัจจุบัน การสนับสนุนให้เอกชนสามารถมีรูปแบบธุรกิจที่หลากหลายจะเป็นประโยชน์แก่
ผู้ใช้งาน ทําให้มีความคุ้มค่ากับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า และนําไปสู่การเพ่ิมปริมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่
มากขึ้น อย่างไรก็ตาม จากบทเรียนในต่างประเทศทําให้เห็นความท้าทายที่อาจจะเกิดขึ้นในระบบไฟฟ้า ดังน้ัน
การวางรูปแบบสําหรับอนาคตเพ่ือรองรับการเช่ือมโยงกับรูปแบบการให้บริการของระบบสมาร์ทกริด โดย
สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะที่มีลักษณะเป็นการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว ควรมีการเช่ือมโยงข้อมูลกับศูนย์
ข้อมูลสําหรับการบริหารจัดการระบบยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือให้ตอบรับกับโครงสร้างในอนาคต เช่น ระบบการ
บริหารจัดการความต้องการไฟฟ้าด้วยมาตรการ Demand Response หรือการเข้าร่วมกลุ่มเพ่ือรวมความ
ต้องการใช้ไฟฟ้า (Load Aggregator) รวมถึงอาจจะรองรับการบริหารจัดการยานยนต์ไฟฟ้าแบบ V2G 
(Vehicle to Grid) ในอนาคต 

 นอกจากน้ี จากการศึกษารูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในต่างประเทศ พบปัญหาในการ
บริหารจัดการระบบที่ไม่มีเอกภาพ และไม่สามารถใช้งานร่วมกันได้ในการอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบ ทําให้
ผู้ใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเกิดความยุ่งยากในการใช้งาน รวมถึงความไม่เช่ือมั่นในนโยบายการสนับสนุน
การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐ  การบูรณาการในภาพรวมของการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าจึงเป็นสิ่งสําคัญที่
จะต้องดําเนินการอย่างเร่งด่วน เน่ืองจากการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยอยู่ในระยะเร่ิมต้น การ
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กําหนดแนวนโยบายหรือข้อกําหนดในช่วงน้ีจึงยังสามารถดําเนินการได้ รวมถึงการมีส่วนร่วมของหน่วยงาน
ภาครัฐที่เก่ียวข้องและบริษัทเอกชนในการร่วมคิดและวางโครงสร้างร่วมกันเพ่ือเป็นกรอบความร่วมมือที่มี
ทิศทางเดียวกัน โดยจากผลการศึกษารูปแบบการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ัน  สามารถสรุปข้อเสนอแนะ
สําหรับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ ดังน้ี 

 การใช้บริการอัดประจุไฟฟ้าข้ามระบบเป็นสิ่งจําเป็น ดังน้ันการกําหนดรูปแบบการเช่ือมต่อ 
หน่วยงานที่รับผิดชอบต้องมีความชัดเจน โดยเฉพาะการเริ่มต้นในช่วงแรก ซึ่งสถานีอัดประจุไฟฟ้า
สาธารณะยังมีจํานวนไม่มาก ทําให้การกําหนดกรอบดําเนินการสามารถดําเนินการได้ 

 ศูนย์ข้อมูลกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ปัจจุบันอยู่ระหว่างการกําหนดรูปแบบการส่งผ่านข้อมูล
ไปยังศูนย์ข้อมูลกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้า แต่การจัดต้ังศูนย์ข้อมูลกลาง รวมถึงการเช่ือมโยง
กับรูปแบบการให้บริการของระบบสมาร์ทกริดยังไม่มีความชัดเจน 

 การกํากับดูแลและส่งเสริมให้เกิดการแข่งขนัเป็นสิ่งจําเป็นสําหรับการผลักดันให้เกิดการใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย การพิจารณานโยบายที่เก่ียวข้องจําเป็นต้องพิจารณาในภาพรวมของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า นโยบายสนับสนุนด้านอุปสงค์ของยานยนต์ไฟฟ้ามีความจําเป็นซึ่งต้อง
มองในภาพรวมประเทศและส่งเสริมผู้ประกอบการภายในประเทศ ในขณะเดียวกันการผลักดัน
นโยบายด้านอุปทานหรือความต้องการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอาจจะต้องใช้กลไกของตลาดเป็นหลัก 
โดยมีนโยบายเป็นกรอบเพ่ือให้ธุรกิจสามารถดําเนินการได้อย่างเป็นธรรม 

 การมีบทบาทส่วนร่วมของหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนเป็นสิ่งสําคัญในการผลักดันนโยบาย
การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ ในทุกภาคส่วน โดยภาครัฐจะมีบทบาทในการกํากับดูแล
สถานีอัดประจุไฟฟ้า กําหนดนโยบาย และประสานงานกับผู้เก่ียวข้อง ในขณะที่การไฟฟ้าจะต้อง
เตรียมความพร้อมด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทางไฟฟ้าเพ่ือให้สามารถรองรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
วางแผนกําลังผลิต การจําหน่าย กําหนดมาตรฐานการเช่ือมต่อ รวมถึงสนับสนุนการลงทุนสถานี
อัดประจุไฟฟ้าในระยะเร่ิมต้นตามนโยบายรัฐบาล และการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าภายในหน่วยงาน 
หน่วยงานด้านการศึกษาจะสนับสนุนด้านวิชาการ สร้างบุคลากร รวมถึงงานวิจัยและพัฒนา
เทคโนโลยีต่าง ๆ เพ่ือรองรับการเกิดขึ้นของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ สําหรับ
ภาคเอกชนน้ัน ต้องมีการสร้างตลาดที่สอดคล้องกับนโยบายรัฐ ทั้งในด้านมาตรฐานและความ
ปลอดภัย 
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7.2  อัตราค่าบรกิารสําหรับการอัดประจุไฟฟ้า 

อัตราค่าไฟฟ้าสําหรับผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นสิ่งจําเป็นสําหรับการเกิดอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไฟฟ้าของประเทศ รวมถึงการกําหนดทิศทางด้านนโยบาย สนับสนุน ส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 
ของประเทศไทย การศึกษาอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ัน เป็นการศึกษาเบ้ืองต้น 
โดยพิจารณาข้อมูลแนวทางการกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าต่างประเทศและประเทศไทยใน
ปัจจุบัน เพ่ือเป็นแนวทางพิจารณา โดยมีการพิจารณาต้นทุนของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่จะมีอิทธิพลกับ
อัตราค่าไฟฟ้า 

ผลกระทบการเพ่ิมของยานยนต์ไฟฟ้าจากมาตรการการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ 
ที่มีเป้าหมายเพ่ือจะให้มียานยนต์ไฟฟ้า 1.2 ล้านคันในปี พ.ศ. 2579 ซึ่งจากการพิจารณาพบว่าการเพ่ิมขึ้นของ
ยานยนต์ไฟฟ้าจะมีผลกระทบต่อความต้องการใช้ไฟฟ้าทําให้หน่วยขายไฟฟ้าของการไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น  ส่งผลต่อ
การลงทุนของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าของประเทศ และผลกระทบต่ออัตราค่าไฟฟ้าในที่สุด  

ในความเห็นคณะทํางานฯ อัตราค่าไฟฟ้าที่เหมาะสมสําหรับการอัดประจุไฟฟ้าควรเป็นอัตราค่าไฟฟ้า
ตามช่วงเวลาของการใช้ (TOU Rate) เพ่ือสะท้อนต้นทุนค่าไฟฟ้าที่แม้จริง อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากอัตราค่า
ไฟฟ้าแบบ TOU ในปัจจุบัน เป็นอัตราที่ออกแบบมาสําหรับลักษณะการใช้ไฟฟ้าโดยทั่วไปที่ไม่ใช่ยานยนต์
ไฟฟ้า ซึ่งรูปแบบ Load Profile ของยานยนต์ไฟฟ้าน้ันมีลักษณะที่แตกต่างจากรูปแบบการใช้ไฟฟ้าทั่วไป ดัง
เห็นได้จากการศึกษาผลกระทบของอัตราค่าไฟฟ้าว่า แม้จะมีการใช้อัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU ในการอัดประจุ
ไฟฟ้าก็ตาม ค่าไฟฟ้าในช่วงปลายแผนยังมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น ดังน้ันในระยะยาว หน่วยงานที่เก่ียวข้องควรมี
การศึกษาอัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือให้มีโครงสร้างที่เหมาะสมกับรูปแบบการอัด
ประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าต่อไป 

การพิจารณาอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าจะมีความละเอียดอ่อน โดยข้ึนกับนโยบายของ
ภาครัฐและเทคโนโลยีที่ เปลี่ยนไป ทั้งน้ีมีปัจจัยในการพิจารณาอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า
ประกอบด้วย 

 การลงทุนทางด้านพ้ืนฐานของการไฟฟ้าระบบจําหน่ายและระบบส่งที่เพ่ิมขึ้นจากการเพ่ิมจํานวน
ของยานยนต์ไฟฟ้า อย่างไรก็ตามประสิทธิภาพการใช้งานอุปกรณ์ในระบบส่ง ระบบจําหน่าย และ 
Load Profile ของระบบจะดีขึ้น  

 แผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. 2558 – 2579 (PDP2015) เป็นแผนหลักที่
เก่ียวข้องกับการคํานวณอัตราค่าไฟฟ้าของประเทศ ซึ่งอยู่ระหว่างดําเนินการทบทวนเพ่ือพิจารณา
ความเหมาะสม หากจะให้อัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้ามีความเหมาะสม ต้องมีการนํา
ความต้องการการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าและเทคโนโลยีอ่ืน ๆ ที่มีผลกระทบนําไปพิจารณาด้วย 
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 โครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าต้องมีการทบทวนความถูกต้องของข้อมูล ซึ่งปัจจุบันมีการทบทวนทุก  
3 – 5 ปี และในระหว่างน้ี (ตุลาคม พ.ศ. 2560) สํานักงาน กกพ. กําลังดําเนินการทบทวนความ
เหมาะสมของโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้า 

 เทคโนโลยีใหม่ที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า เช่น แบตเตอรี่ที่มีขนาดเพ่ิมขึ้น หรือเทคโนโลยีการ
อัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าประสิทธิภาพสูงขึ้น อาจจะส่งผลให้ต้องมีการพิจารณาการ
ลงทุนเพ่ิมของการไฟฟ้าเพ่ือรองรับ รวมไปถึงการจ่ายไฟฟ้ากลับเข้าสู่ระบบ (V2G) ในอนาคต 

 รูปแบบทางธุรกิจใหม่ที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า เช่น การผลิตไฟฟ้าใช้งานเอง
ภายในสถานีอัดประจุไฟฟ้า การติดต้ังแบตเตอรี่ภายในสถานีไฟฟ้า เทคโนโลยีการเปล่ียน
แบตเตอรี่ จะส่งผลให้พฤติกรรมการใช้งานไฟฟ้าเปลี่ยนไปจากที่คาดการณ์ 

จากการพิจารณาอัตราค่าไฟฟ้าแล้วน้ันพบว่าเน่ืองจากปริมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น
ภายในระยะเวลา 5 ปียังไม่มีปริมาณการใช้งานมาก  และทําให้มีผลกับอัตราค่าไฟฟ้าที่เปลี่ยนไปน้อยมากใน
ระยะ 5 ปีแรก  

อย่างไรก็ตาม ผลกระทบของอัตราค่าไฟฟ้าที่ได้ทําการศึกษามาข้างต้นน้ัน เป็นค่าไฟฟ้าที่การไฟฟ้า
จําหน่ายให้กับผู้ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งเป็นเพียงต้นทุนส่วนหนึ่งของผู้ประกอบการสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า การกําหนดอัตราค่าบริการที่ผู้ให้บริการเรียกเก็บจากผู้ใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้ายังต้องครอบคลุม
ถึงต้นทุนการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้ารวมทั้งค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ อันเน่ืองมาจากการดําเนินกิจการอีกด้วย ซึ่ง
ผู้ประกอบการจะสามารถคํานวณอัตราดังกล่าวได้ตามสมมติฐานของข้อมูลที่ใช้ในการศกึษาความเป็นไปได้ทาง
ธุรกิจ ประกอบด้วย ข้อมูลการลงทุนพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า ข้อมูลทางเทคนิคสําหรับการอัดประจุไฟฟ้า
และข้อมูลการใช้บริการของยานยนต์ไฟฟ้า 

แนวคิดการคํานวณอัตราค่าบริการเริ่มจากการประมาณค่าใช้จ่ายรายปีของการดําเนินกิจการ ซึ่ง
ประกอบด้วย ต้นทุนการก่อสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า ค่าไฟฟ้า ค่าบํารุงรักษาสถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมทั้ง
ค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ จากน้ันจะประมาณการจํานวนหน่วยไฟฟ้ารายปีที่คาดว่าจะจําหน่ายได้จากการอัดประจุไฟฟ้า 
แล้วจึงคํานวณหาอัตราค่าบริการต่อหน่วยที่ทําให้อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) 
ของผลประโยชน์สุทธิรายปีมีค่าเท่ากับค่าคาดหวัง โดยผลประโยชน์สุทธิรายปีมีค่าเท่ากับรายได้รายปีจากการ
จําหน่ายพลังงานไฟฟ้าหักด้วยค่าใช้จ่ายรายปีจากการดําเนินกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

จากแนวคิดดังกล่าว คณะทํางานฯ ได้ทําการคํานวณเพ่ือแสดงเป็นตัวอย่าง โดยใช้สมมติฐานที่กําหนด
ขึ้น ผลลัพธ์การคํานวณอัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วมีค่าเท่ากับ 9.4396 บาทต่อหน่วย 
และอัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดามีค่าเท่ากับ 7.9178 บาทต่อหน่วย นอกจากน้ียังได้
ทําการวิเคราะห์ความไว เพ่ือศึกษาผลของปัจจัยด้านราคาต้นทุนการก่อสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าและอัตราเข้า
มาใช้บริการของยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า ปัจจัยทั้งสองมีผลต่ออัตราผลตอบแทนภายใน
โครงการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าอย่างมีนัยสําคัญ กล่าวคือ หากต้นทุนการก่อสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า
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ลดลงประมาณร้อยละ 30 จะทําให้อัตราผลตอบแทนภายในจะเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 19.46 และหากอัตราการ
เข้ามาใช้บริการของยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นร้อยละ 40 ส่งผลให้อัตราผลตอบแทนภายในจะเพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 
21.59 

คณะทํางานฯ มีความเห็นว่า การกําหนดอัตราค่าบริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นประเด็นที่มี
ลักษณะเฉพาะซึ่งขึ้นอยู่กับข้อมูลสมมติฐานที่ใช้ในการศึกษาความเป็นไปได้ทางธุรกิจของผู้ประกอบการ 
ในทางอุดมคติ อัตราค่าบริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจึงอาจมีค่าไม่เท่ากันในสถานที่แต่ละแห่งและการ
คํานวณจะต้องอาศัยข้อมูลในพ้ืนที่จริงที่เก็บรวมรวมโดยผู้ประกอบการรายน้ัน อย่างไรก็ตาม ในทางปฏิบัติจริง 
ผู้ประกอบการอาจไม่สามารถกําหนดอัตราค่าบริการได้โดยอิสระ เน่ืองจากมีการแข่งขันทางการตลาดระหว่าง
กัน รวมทั้งหากมีความจําเป็นจะต้องควบคุมราคาเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ภาครัฐควรมีมาตรการ
สนับสนุนทางด้านการเงินให้กับผู้ประกอบการทั้งทางตรงและทางอ้อม  

รายงานฉบับน้ียังได้ดําเนินการศึกษาต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือพิจารณาความคุ้มค่า
ทางเศรษฐศาสตร์ของยานยนต์ไฟฟ้าเทียบกับยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน โดยมีการพิจารณาสัดส่วน
ของค่าใช้จ่ายหลักของยานยนต์ไฟฟ้า และการเปรียบเทียบจะต้องพิจารณาขนาดและรุ่นที่เทียบเคียงกัน 
รวมถึงมีการพิจารณาผล เพ่ือวิเคราะห์ถึงแนวนโยบายการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งจากการพิจารณาข้อมูล
ของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าพบว่าปัจจัยที่มีผลกระทบต่อต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าหลัก
ประกอบด้วยราคารถยนต์หรือยานยนต์ไฟฟ้า ค่าบํารุงรักษายานยนต์ไฟฟ้า ราคาเช้ือเพลิงค่าประกันภัยของ
ยานยนต์ไฟฟ้า อุปกรณ์การอัดประจุไฟฟ้าที่บ้าน เป็นต้น ซึ่งจากการศึกษาพบว่า 

 ราคายานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยยังมีราคาที่สูงเมื่อเทียบกับราคายานยนต์เครื่องยนต์สันดาป
ภายใน ซึ่งเป็นปัจจัยที่สําคัญ ทําให้ความคุ้มทุนของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเป็นไปได้ยาก 
นอกจากน้ีราคายานยนต์ไฟฟ้าที่สูงจะทําให้ราคาค่าประกันภัยยานยนต์ไฟฟ้าสูงขึ้นไปด้วย ซึ่งอัตรา
ค่าประกันภัย มีค่าแปรผันกับวงเงินประกัน ทําให้เบ้ียประกันยานยนต์ไฟฟ้าสูงขึ้นไปด้วย 
 แม้ว่าค่าบํารุงรักษายานยนต์ไฟฟ้าจะมีค่าดูแลที่ถูกกว่ารถยนต์ทั่วไป แต่เน่ืองจากปัจจุบัน ราคาค่า

บํารุงรักษายานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยไม่สูงมากนัก  แม้ว่าทําให้ค่าใช้จ่ายในการบํารุงรักษา
สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าต่ํากว่ายานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ทําให้ในภาพรวม ค่าใช้จ่ายยาน
ยนต์ไฟฟ้ายังมีราคาที่สูงกว่ายานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 
 ค่าเช้ือเพลิงเป็นส่วนที่ทําให้ยานยนต์ไฟฟ้ามีความคุ้มทุนมากกว่าเครื่องยนต์สันดาปภายในมาก

ที่สุด แต่เน่ืองจากสมมติฐาน พฤติกรรมของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงระยะทางการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ยังไม่สูงมากน้ัน เน่ืองจากศักยภาพของยานยนต์ไฟฟ้าที่ยังไม่
สามารถว่ิงในระยะไกล ทําให้ค่าใช้จ่ายโดยรวมของยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่คุ้มค่า  
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จากข้อมูลการศึกษาเบ้ืองต้นในเรื่องต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ทําให้สามารถนํามา
ขยายผลเชิงนโยบายได้ด้วยการสนับสนุนให้ยานยนต์ไฟฟ้ามีราคาที่ถูกลง ซึ่งจะส่งผลกระทบกับต้นทุนการใช้
งานยานยนต์ไฟฟ้าเป็นหลัก  

อย่างไรก็ตาม การศึกษาเปรียบเทียบต้นทุนโดยรวมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เป็นเพียง
การศึกษาเพ่ือเป็นต้นแบบเท่าน้ัน และต้ังอยู่บนสมมติฐานเพ่ือการศึกษาเบ้ืองต้น อีกทั้งพฤติกรรมการใช้งาน 
รวมถึงราคาของยานยนต์ไฟฟ้าที่ยังไม่มีการนําเข้ามาทําตลาดภายในประเทศ นอกจากน้ีผู้ใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าเป็นกลุ่มผู้มีฐานะจึงมีเหตุผลด้านอ่ืน เช่น ภาพลักษณ์ของผู้ใช้งาน และความพึงพอใจส่วนบุคคล มากกว่า
ด้านความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ในการตัดสินใจ  

สําหรับการกํากับดูแลและการคุ้มครองผู้บริโภคของสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะน้ัน ควรแยกเป็น 2 
ประเด็นคือการส่งเสริมผู้ประกอบการด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือให้มีการแข่งขันกันอย่างเสรี และการ
คุ้มครองผู้ใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะเพ่ือให้เกิดความเช่ือมั่นของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งทั้งสอง
ประเด็นจะส่งผลในเชิงบวกต่อการสร้างบรรยากาศการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ และทําให้มาตรการ
ส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเป็นไปตามเป้าหมายที่วางไว้ 
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7.3 มาตรฐานประสิทธิภาพสูงของยานยนต์ไฟฟ้า 

การกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ ส่วนใหญ่จะดําเนินการผ่านมาตรการฉลาก
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ (Vehicle Fuel Economy Labeling: VFEL) ซึ่งอาจดําเนินการ
ร่วมกับนโยบายอ่ืน ๆ เช่น การให้สิทธิพิเศษทางภาษีสําหรับผู้ซื้อยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพสูง การจัดเก็บภาษี
ฟุ่มเฟือยจากผู้ผลิตหรือผู้ใช้งานยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพตํ่า รวมไปถึงการให้การอุดหนุนเงินแบบให้เปล่า 
(Subsidy) ให้กับผู้ที่ซื้อยานยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น มาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์มีทั้ง
กรณีที่มีการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพ หรือกรณีที่เป็นการติดฉลากเพ่ือแสดงข้อมูลที่ถูกต้องให้กับ
ผู้บริโภค โดยไม่มีการกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพ ซึ่งในประเทศไทยมีระบบป้ายข้อมูล ECO Sticker เป็น
มาตรการภาคบังคับสําหรับยานยนต์ใหม่ประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคลและรถปิกอัพ โดยครอบคลุมไปถึงยาน
ยนต์ไฟฟ้าด้วย ทั้งน้ี ECO Sticker เป็นมาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ที่ไม่มีการ
กําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพ แต่จะมุ่งเน้นไปที่การให้ข้อมูลที่ถูกต้องกับผู้บริโภค และนําข้อมูลอัตราการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ของยานยนต์มาใช้ในการคิดภาษีสรรพสามิต ดังน้ัน อาจกล่าวได้ว่า 
มาตรการส่งเสริมให้ผู้บริโภคเลือกใช้ยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพสูงของประเทศไทย เป็นการดําเนินการร่วมกัน
ระหว่างมาตรการฉลากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ กับมาตรการด้านสิทธิพิเศษทางภาษี ซึ่ง
กระทรวงการคลังยังได้ออกมาตรการลดอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า ให้กับบริษัทผู้ผลิตหรือ
นําเข้ายานยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับบัตรส่งเสริมการลงทุนตามมาตรการส่งเสริมการลงทุนผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วย
พลังงานไฟฟ้า จากสํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) ซึ่งจะช่วยจูงใจให้เกิดผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า
ในประเทศ และจูงใจให้ผู้บริโภคหันมาสนใจใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น 

 เน่ืองจาก ECO Sticker ไม่มีนโยบายที่จะกําหนดระดับเกณฑ์ประสิทธิภาพของยานยนต์ ดังน้ัน การ
กําหนดฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยจึงควรดําเนินการในลักษณะ
มาตรการภาคสมัครใจ เช่น ผ่านโครงการฉลากประหยัดไฟฟ้าเบอร์ 5 ของ กฟผ. โดยบริษัทผู้ผลิตหรือนําเข้า
ยานยนต์ไฟฟ้าสามารถย่ืนขอฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูง (ฉลากเบอร์ 5) เพ่ือนําไปติดแสดงที่ยานยนต์
เพ่ิมเติมจากการติดแสดงป้าย ECO Sticker ตามมาตรการภาคบังคับ อย่างไรก็ตาม การส่งเสริมการใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคลผ่านฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงอาจจะยังไม่เหมาะสมในระยะน้ี 
เน่ืองจากประเทศไทยยังมีปริมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าน้อยมาก อีกทั้งจํานวนรุ่นและย่ีห้อยังไม่มีความ
หลากหลาย จึงยังไม่สามารถศึกษาเพ่ือกําหนดเกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูงที่เหมาะสมสําหรับประเทศไทยได้ อีก
ทั้งอุตสาหกรรมด้านการผลิตและประกอบยานยนต์ไฟฟ้า รวมท้ังช้ินส่วนสําคัญต่าง ๆ ยังไม่แพร่หลายใน
ประเทศไทย นอกจากน้ี ผู้มีกําลังซื้อยานยนต์ไฟฟ้าในระยะนี้ ส่วนใหญ่จะเป็นผู้มีฐานะซึ่งอาจพิจารณาด้าน
รูปลักษณ์และฟังก์ชันการใช้งานของยานยนต์ไฟฟ้ามากกว่าด้านประสิทธิภาพการใช้พลังงาน  

 ดังน้ัน การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าผ่านฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงในระยะแรกควรเริ่มต้นที่
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า เน่ืองจากรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีการผลิต ประกอบ และจําหน่ายในประเทศไทยมาเป็น



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 
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ระยะเวลาหลายปีแล้ว แต่ปริมาณการใช้งานเร่ิมมีแนวโน้มลดลง เน่ืองจากรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มีจําหน่าย
ทั่วไปอาจมีบางรุ่นที่มีสมรรถนะการใช้งานตํ่า อีกทั้งไม่มีผู้ให้บริการด้านการบํารุงรักษา อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบัน
มีผู้ประกอบการที่สนใจทําตลาดรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มีจําหน่ายในปัจจุบัน
มีประสิทธิภาพ คุณภาพ และสมรรถนะการใช้งานท่ีดีขึ้นกว่าในอดีตมาก ซึ่ง กฟผ. เห็นว่ามาตรการฉลาก
มาตรฐานประสิทธิภาพสูง (ฉลากเบอร์ 5) สําหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า จะช่วยให้ผู้บริโภคเริ่มทําความรู้จักและ
ใช้งานเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจากรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าซึ่งมีราคาไม่แพงมากนักและสามารถหาซื้อได้ง่าย เป็น
การช่วยส่งเสริมให้ผู้บริโภคมีความมั่นใจในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้งานมากขึ้น อันจะเป็นประโยชน์ต่อ
การส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคลผ่านฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงในระยะ
ถัดไป ทั้งน้ี จากการหารือร่วมกับผู้ประกอบการรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ  ผู้ประกอบการให้ความสนใจ
อย่างมาก และต้องการให้เร่งดําเนินการติดฉลากแสดงระดับประสิทธิภาพสําหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าโดยเร็ว
 นอกจากการส่งเสริมด้านฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าแล้ว กฟผ. ยังพิจารณา
ไปถึงการกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานสําหรับเครื่องอัดประจุไฟฟ้า และแบตเตอรี่สําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 
เพ่ือส่งเสริมให้การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยเป็นการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพมากที่สุด 

 เมื่อพิจารณาถึงความเหมาะสมแล้ว กฟผ. มีแผนศึกษาการกําหนดมาตรฐานและเกณฑ์ประสิทธิภาพ
การใช้พลังงานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าประกอบด้วย โครงการศึกษาจัดทํามาตรฐานประสิทธิภาพพลังงาน
สําหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า (พ.ศ. 2561) แผนศึกษามาตรฐานและเกณฑ์
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของแบตเตอรี่สําหรับยานยนต์ไฟฟ้า (พ.ศ. 2563) และ การศึกษาเพ่ือกําหนด
มาตรฐานและเกณฑ์ประสิทธิภาพการใช้พลังงานสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (พ.ศ.
2563) 

ทั้งน้ี มาตรการฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูงของยานยนต์ไฟฟ้าจะช่วยประชาสัมพันธ์ให้ผู้บริโภค
ตระหนักถึงประโยชน์ของยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้นในด้านการประหยัดพลังงาน อย่างไรก็ตาม การจูงใจให้
ผู้บริโภคหันมาใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่มีประสิทธิภาพสูงมากขึ้น ภาครัฐควรพิจารณากําหนดสิทธิพิเศษสําหรับ 
ยานยนต์ไฟฟ้าที่ผ่านเกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูง เช่น การกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตที่ตํ่ากว่ายานยนต์ไฟฟ้า
ทั่วไป ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อการนํามาบูรณาการร่วมกับมาตรการฉลากมาตรฐานประสิทธิภาพสูง เพ่ือช่วย
ส่งเสริมให้ผู้บริโภคเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่มีประสิทธิภาพสูงมากขึ้น 
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