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บทที ่1 
 

บทน ำ 
 
 

จากปัญหาของการใช้น ้ ามนัในรถยนต์ ซ่ึงจะปล่อยก๊าซท่ีเป็นพิษสู่สภาพแวดลอ้มเป็นจ านวนมาก 
เม่ือเปรียบเทียบกบัประสิทธิภาพท่ีใชใ้นการขบัเคล่ือนรถยนตจ์ริง ๆ แลว้มีแค่ร้อยละ 15 เท่านั้น ส่วนอีกร้อย
ละ 85 ถูกเผาผลาญเป็นมลพิษสู่ส่ิงแวดลอ้ม  นอกจากน้ีน ้ามนัยงัเป็นทรัพยากรท่ีใชแ้ลว้หมดไป ซ่ึงเป็นความ
เส่ียงอย่างมากส าหรับเศรษฐกิจท่ีจะตอ้งพึ่งพาแต่น ้ ามนัเป็นหลกั  จึงเกิดแนวความคิดท่ีจะมองหาแหล่ง
พลงังานอ่ืนมาทดแทนน ้ ามนั  ดงันั้นการน าเอารถยนต์ไฟฟ้ามาใช้แทนรถยนต์ท่ีใช้น ้ ามนัจึงเป็นทางเลือก
หน่ึงท่ีจะลดการพึ่งพาน ้ ามนั  แต่การจะผลกัดนัให้ประชาชนทัว่ไปหนัมาใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าแทนรถยนตท่ี์ใช้
น ้ามนั ยงัไม่สามารถท าไดอ้ยา่งแพร่หลาย เน่ืองจากปัญหาหลายอยา่งท่ีส าคญั เช่น ระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้า
สามารถวิ่งไปไดไ้ม่ไกล ระยะเวลาในการประจุไฟฟ้านาน  ราคารถยนตไ์ฟฟ้า  และสถานีส าหรับการประจุ
พลงังานไฟฟ้ามีไม่มาก  ซ่ึงตอ้งมีการส่งเสริม และพฒันาความร่วมมือจากภาครัฐบาล และภาคเอกชน 

 

ทั้งน้ีดว้ยความร่วมมือในการผลกัดนัของทั้งภาครัฐ และเอกชนจะช่วยใหอุ้ตสาหกรรมรถยนตไ์ฟฟ้า
ของไทยมีความเป็นไปไดใ้นอนาคต ถือเป็นอีกกา้วหน่ึงท่ีส าคญัต่อการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทยดว้ย
การท่ีรัฐบาลก าหนดเป้าหมายให้ทุกกระทรวงและหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งเร่งผลกัดนันโยบายเพื่อสนบัสนุน
การผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในไทยให้ชดัเจน โดยในปัจจุบนัจะเห็นไดว้า่หลายกระทรวงต่างให้ความร่วมมือใน
การจดัโครงการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ดังกล่าว ไม่ว่าจะเป็นโครงการก าหนดมาตรฐานของเต้ารับ
เตา้เสียบส าหรับการประจุไฟฟ้าในรถยนต์ไฟฟ้า หรือการศึกษาการให้สิทธิประโยชน์การลงทุนผ่าน BOI 
ของกระทรวงอุตสาหกรรม โครงการน าร่องการใชร้ถโดยสารพลงังานไฟฟ้า 200 คนัของกระทรวงคมนาคม
ท่ีอยู่ระหวา่งการทดลองใช้รถเมล์ Diesel-Hybrid ส าหรับรถเมล์ ขสมก.สาย 137 โครงการของกระทรวง
พลงังานท่ีสนับสนุนทุนจดัตั้งสถานีประจุไฟฟ้า 76 ลา้นบาท โครงการสนบัสนุนของ iEVT และ สวทช. 
ส าหรับพฒันามอเตอร์และแบตเตอร่ีส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าของผูผ้ลิตช้ินส่วน รวมไปถึงการวิจยัและพฒันา
เส้นใยเก็บพลงังานในแบตเตอร่ีลิเทียม ส าหรับใชใ้นรถยนตไ์ฟฟ้าของสถาบนัวิจยัแสงซินโครตรอน ภายใต้
กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี และในส่วนของภาคเอกชนนั้น ถือวา่บริษทั BMW เป็นรายแรกท่ีมี
การประกาศขยายการผลิตรถยนตไ์ฟฟ้า 

 

นอกจากน้ีผูป้ระกอบการควรเตรียมความพร้อมโดยเฉพาะในด้านบุคลากร เพราะการพัฒนา
เทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้านั้นไม่เพียงแต่จะเขา้มาแทนท่ีช้ินส่วนส าคญัของรถยนต์ ไม่ว่าจะเป็นการใช้
แบตเตอร่ีแทนน ้ ามนัเช้ือเพลิงหรือการใชม้อเตอร์ไฟฟ้าขบัเคล่ือนแทนเคร่ืองยนตเ์ท่านั้น แต่จะมีผลต่อการ
น าอุปกรณ์ไฟฟ้าหรือช้ินส่วนยานยนต ์อิเล็กทรอนิกส์มาใชใ้นรถยนตท์ัว่ไปมากข้ึนดว้ย อีกทั้งผูผ้ลิตช้ินยาน
ยนต์รายใหญ่ของโลกก็พฒันาเซนเซอร์และระบบต่าง ๆ ซ่ึงอาจจะกระทบต่อผูผ้ลิตช้ินส่วนไทยซ่ึงอยู่ใน
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ล าดับท่ีต ่าลงมาด้วย ดังนั้ น เพื่อรองรับเทคโนโลยีท่ีมีความซับซ้อนมากข้ึน จึงจ าเป็นท่ีต้องเร่งพฒันา
บุคลากรให้มีทกัษะเพียงพอและพร้อมต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากบริษทัแม่ หรือพนัธมิตรทางธุรกิจจาก
ต่างประเทศในอนาคต 

 

เทคโนโลยีรถยนตไ์ฟฟ้าถือเป็นเทคโนโลยีแห่งอนาคตท่ีกาํลงัไดรั้บความนิยมจากทัว่โลก โดยคาด
ว่าจะเป็นเทคโนโลยีหลักท่ีจะใช้ในด้านการขนส่งในอนาคต เทคโนโลยีดังกล่าวมีข้อดีหลายประการ 
โดยเฉพาะอยา่งยิ่งการลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม เน่ืองจากกระบวนการขบัเคล่ือนของรถยนตไ์ฟฟ้าจะใช้
พลงังานไฟฟ้าขบัเคล่ือนอยา่งคุม้ค่าท่ีสุด และไม่มีเคร่ืองยนตท่ี์ทาํให้เกิดการเผาไหมห้รือการสันดาปความ
ร้อน จึงไม่มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ หรือ ก๊าซท่ีเป็นมลภาวะ และ มีประสิทธิภาพ การใช้
พลงังานสูงกวา่รถยนตท่ี์ใชน้ํ้ามนัเช้ือเพลิง 

 

1.1 ทีม่ำและควำมส ำคญัของปัญหำ 
 

จากการท่ีภาครัฐบาลตอ้งการลดการพึ่งพาการใช้น ้ ามนั และลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม จึงได้มี
นโยบายสนับสนุนการน าเอารถยนต์ไฟฟ้ามาใช้แทนรถยนต์ท่ีใช้น ้ ามนั แต่การจะผลกัดนัให้ประชาชน
ทัว่ไปหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้ายงัไม่สามารถท าไดอ้ย่างแพร่หลาย เน่ืองจากปัญหาหลายอย่างท่ีส าคญั เช่น 
ระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถวิง่ไปไดไ้ม่ไกล ระยะเวลาในการประจุไฟฟ้านาน ราคารถยนตไ์ฟฟ้า และ
สถานีประจุไฟฟ้ามีไม่มาก 

 

การจะผลกัดนัให้ประชาชนทัว่ไปหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าจ าเป็นตอ้งมีโครงสร้างพื้นฐานส าหรับเติม
ประจุไฟฟ้าให้กบัรถยนตไ์ฟฟ้า อยา่งการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าให้เพียงพอ และสะดวกในการใชบ้ริการของ
ประชาชน ตอ้งมีการเลือกท าเลท่ีเหมาะสมต่อการก่อสร้าง เช่น ภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง ลานจอดรถ
ของห้างสรรพสินค้า เป็นต้น โดยการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้า ต้องขออนุญาตก่อสร้างจากหน่วยงาน
ภาครัฐบาล และตอ้งจดัท ามาตรการความปลอดภยั ใหเ้ป็นไปตามขอ้ก าหนดของกฎหมาย และมาตรฐานสากล 

 

ดา้นดีของรถยนตใ์ชไ้ฟฟ้า คือ ประหยดัค่าใชจ่้ายเน่ืองจากรถยนตมี์ประสิทธิภาพในการขบัเคล่ือน
คุม้ค่ากบัเงินท่ีเสียไปโดยไม่มีส่วนท่ีเสียไปโดยเปล่าประโยชน์ ซ่ึงแตกต่างจากการใชน้ ้ ามนัท่ีเราเสียเงินไป
เป็นจ านวนมากกวา่เม่ือเปรียบเทียบกบัประสิทธิภาพในการขบัเคล่ือนและช่วยลดมลพิษต่อส่ิงแวดลอ้มใน
ขอ้เทจ็จริงแลว้เราสามารถสร้างรถยนตไ์ฟฟ้าในรูปลกัษณ์ต่าง ๆ ไดม้ากมายโดยไม่มีขอ้จ ากดัมากเท่ารถยนต์
ในปัจจุบนั มีประสิทธิภาพในการวิง่ท่ีสูง อยา่งเช่น วิ่งท่ีความเร็ว 5 ไมล์ต่อชัว่โมง มีประสิทธิภาพเทียบเท่า
กบัรถยนต์ใช้น ้ ามนัวิ่งท่ีความเร็ว 50 ไมล์ต่อชัว่โมง การเร่งความเร็วท าไดเ้ร็วกวา่รถยนต์ใช้น ้ ามนั และลด
ค่าใชจ่้ายในการบ ารุงรักษา เพราะไม่ตอ้งเปล่ียนน ้ ามนัเคร่ือง และสายพาน ท าใหธุ้รกิจอุตสาหกรรมรถยนต ์
อยา่งเช่น ศูนยบ์ริการและศูนยจ์  าหน่ายรถยนตต์อ้งเปล่ียนทิศทางจากการขายรถยนต ์บริการเปล่ียนอะไหล่
รถยนต ์หรือ บริการอ่ืน ๆ ไปเนน้ดา้นการตลาดในการน าเสนอรูปแบบตวัถงัรถยนตไ์ฟฟ้าแบบต่าง ๆ แทน  
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เพราะผูบ้ริโภคไม่จ  าเป็นตอ้งซ้ือรถยนต์ใหม่ทั้งคนั แต่สามารถเปล่ียนแต่รูปแบบของตวัถงัให้ทนัสมยัได้
ตามตอ้งการ 

 

รูปท่ี 1.1 แสดงรูปสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิงทัว่ ๆ ไป 
รูปท่ี 1.2 แสดงตวัอยา่งสถานีประจุไฟฟ้า และอุปกรณ์ประจุไฟฟ้า 
 

 
 

รูปท่ี 1.1 สถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิงทัว่ ๆ ไป 
 

 
 

รูปท่ี 1.2 ตวัอยา่งสถานีประจุไฟฟ้า และอุปกรณ์ประจุไฟฟ้า 
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1.2 วตัถุประสงค์ของกำรศึกษำ 
 

วตัถุประสงคข์องการศึกษา มีดงัต่อไปน้ี 
 

1. ศึกษามาตรฐาน กฎหมายดา้นความปลอดภยัของสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง และองคป์ระกอบ
ส าคญัของสถานีประจุไฟฟ้า 

2. ศึกษาเง่ือนไของคใ์นการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง 
 

1.3 ขอบเขตกำรศึกษำ 
 

ขอบเขตการศึกษาจะครอบคลุมเง่ือนไของคป์ระกอบดา้นความปลอดภยัในการก่อสร้างสถานีประจุ
ไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง 

 

1.4 ขั้นตอนกำรศึกษำวธิีและกำรด ำเนินกำร 
 

ขั้นตอนการศึกษาวธีิและการด าเนินการ มีดงัต่อไปน้ี 
 

1. ศึกษาขอ้มูลพื้นฐานเก่ียวกบัปัญหาและการใชร้ถไฟฟ้า 
2. ศึกษามาตรฐานดา้นความปลอดภยัของต่างประเทศ 
3.  ศึกษามาตรฐาน และกฎหมายดา้นความปลอดภยัของในประเทศ 
4. จดัท าเง่ือนไขการความปลอดภยั โดยการน าเอามาตรฐานความปลอดภยัของในประเทศ

เปรียบเทียบกบัของต่างประเทศ 
5. จดัท ารายงานการศึกษาเง่ือนไขการการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้า 

 

1.5 สมมติฐำนของกำรศึกษำ 
 

สมมติฐานของการศึกษาคร้ังน้ีมีดงัต่อไปน้ี 
 

1. มาตรฐานความปลอดภยัมีความสัมพนัธ์กบัก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้า 
2. อุปกรณ์ไฟฟ้าท่ีน ามาใชก่้อสร้างมีความสัมพนัธ์กบัก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้า 

 

1.6 ประโยชน์ทีค่ำดว่ำจะได้รับ 
 

ประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บ มีดงัต่อไปน้ี 

 

1. ดา้นความปลอดภยัของสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิงอยา่งถูกตอ้ง 
2. ความรู้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีประจุไฟฟ้าใหแ้ก่รถยนตไ์ฟฟ้าอยา่งถูกตอ้ง 
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3. สามารถน าไปก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าใหแ้ก่รถยนตไ์ฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง
ไดอ้ยา่งถูกตอ้ง 

 

1.7 ค ำนิยำมศัพท์ 
 

 ค านิยามศพัทมี์ดงัต่อไปน้ี 
 

1. สถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง หมายถึง สถานท่ีท่ีใช้ในการเก็บน ้ ามนัเช้ือเพลิง เพื่อให้บริการ
น ้ ามนัเช้ือเพลิงแก่ยานพาหนะ และให้หมายความรวมถึงบริเวณท่ีก าหนดไวใ้นใบอนุญาตให้
เป็นเขตสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง ตลอดจนส่ิงก่อสร้าง ถงั ท่อ และอุปกรณ์หรือเคร่ืองมือ
ต่างๆ ในบริเวณนั้น 

2. สถานีประจุไฟฟ้า หมายถึง สถานท่ีท่ีใชป้ระจุไฟฟ้า เพื่อใหบ้ริการไฟฟ้าแก่ยานพาหนะ 
3. International Electrotechnique Commission หมายถึง คณะกรรมมาธิการระหว่างประเทศว่า

ดว้ยมาตรฐานสาขาอิเล็คทรอเทคนิค เป็นองคก์รอิสระท่ีร่วมมือกนัจดัตั้ง เพื่อกาํหนดมาตรฐาน
ด้านไฟฟ้า และ อิเล็คทรอนิค และ ทําการจัดทําแบบการประเมินเพื่อการรับรองคุณภาพ
อุปกรณ์ไฟฟ้า และ อิเล็คทรอนิค ใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานท่ีก าหนดไว ้

4. National Fire Protection Association หมายถึง องคส์ากลไม่แสวงหากาํไร ก่อตั้งมาเป็นเวลา 
116 ปี มีพนัธกิจ คือ การลดภาระของโลกจากอคัคีภยัและภยัอ่ืนๆ ต่อคุณภาพชีวิตมนุษยโ์ดย
การจดัทาํมาตรฐานแบบฉนัทามติ 

5. วศท. หมายถึง วศิวกรรมสถานแห่งประเทศไทย ในพระบรมราชูปถมัภ ์เป็นสมาคมวชิาชีพ
วศิวกรรม 

6. รถยนตไ์ฟฟ้า หมายถึง รถยนตท่ี์ขบัเคล่ือนดว้ยมอเตอร์ไฟฟ้าโดยใชพ้ลงังานไฟฟ้าซ่ึงเก็บอยูใ่น
แบตเตอร่ีหรืออุปกรณ์เก็บพลงังานไฟฟ้าแบบอ่ืนๆ  

 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%95%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%9A%E0%B8%95%E0%B9%80%E0%B8%95%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B9%88


บทที ่2 
 

ทฤษฎ ีและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 
 

 
 

ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งประกอบดว้ยทฤษฎีดา้นมาตรฐานดา้นความปลอดภยั และทฤษฎีมาตรฐานของ
สถานีประจุไฟฟ้า โดยทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งจากการศึกษามีต่อไปดงัน้ี 

 

1. ทฤษฎีมาตรฐานดา้นความปลอดภยั 
2. ทฤษฎีมาตรฐานรถยนตไ์ฟฟ้าและสถานีประจุไฟฟ้า 
3. การศึกษางานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 

2.1  ทฤษฎมีาตรฐานด้านความปลอดภัย  
 

ทฤษฎีมาตรฐานดา้นความปลอดภยั ประกอบดว้ย 
 

1.  มาตรฐานดา้นความปลอดภยัของต่างประเทศ  
2.  มาตรฐานดา้นความปลอดภยัของในประเทศ 
3. กฎหมายดา้นความปลอดภยัตามพรบ.ควบคุมน ้ามนัเช้ือเพลิง พ.ศ. 2542 

 

2.1.1 มาตรฐานด้านความปลอดภัยของต่างประเทศ  
 

IEC ย่อมาจาก  Internationnal Electrotechique Commission คือ  คณะกรรมมาธิการระหว่าง
ประเทศว่าดว้ยมาตรฐานสาขาอิเล็คทรอเทคนิค เป็นองค์กรอิสระท่ีร่วมมือกนัจดัตั้งเพื่อก าหนดมาตรฐาน
ดา้นไฟฟ้าและอิเล็คทรอนิค และ ท าการจดัท าแบบการประเมินเพื่อการรับรองคุณภาพในแต่ละประเทศจะมี
กรรมการแห่งชาติ 1 ชุด โดยในประเทศไทย กรรมธิการท่ีเขา้ร่วมกบั IEC คือ สมอ. (TISI) หรือ ส านกังาน
มาตรฐานผลิตภณัฑ์อุตสาหกรรม ขอ้ดีของการมีมาตรฐานร่วมกนั คือ จะท าให้การออกแบบ การผลิต การ
ใชง้านอุปกรณ์ไฟฟ้า และ อิเลคทรอนิคส์ไปในทิศทางเดียวกนั ซ่ึงจะช่วยอ านวยความสะดวกในทางการคา้ 
และขจดัการกีดกนัทางการคา้ท่ีมาในรูปแบบของขอ้ก าหนดมาตรฐานต่างๆ โดยมาตรฐานท่ีใชใ้นการศึกษา
คร้ังน้ี เช่น IEC 60079 และ IEC 61241 เป็นตน้ ซ่ึงเป็นมาตรฐานเก่ียวกบัขอ้ก าหนดการออกแบบ และ ติดตั้ง
ระบบไฟฟ้า ส าหรับบริเวณอนัตราย 

 

NFPA ย่อมาจาก National Fire Protection Association เป็นองค์สากลไม่แสวงหาก าไร ก่อตั้งมา
เป็นเวลา 116 ปี มีพนัธกิจ คือ การลดภาระของโลกจากอคัคีภยัและภยัอ่ืนๆ ต่อคุณภาพชีวิตมนุษยโ์ดยการ
จดัท ามาตรฐานแบบฉนัทามติ (ฉนัทามติ คือ การก าหนดสัดส่วนของคณะกรรมการท ามาตรฐานให้มาจากผู ้
ประกอบอาชีพต่างๆ ท่ีเก่ียวข้องอย่างครบถ้วน โดยมีสัดส่วนท่ียุติธรรมไม่มีกลุ่มใดท่ีสามารถช้ีน าทิศ
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ทางการท ามาตรฐานให้ไดป้ระโยชน์ส่วนตน) โดยมาตรฐานท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ี เช่น NFPA 70 เป็นตน้ 
ซ่ึงเป็นมาตรฐานเก่ียวกบัขอ้ก าหนดการออกแบบ และ ติดตั้งระบบไฟฟ้า ส าหรับบริเวณอนัตราย 

 

2.1.2 มาตรฐานด้านความปลอดภัยของในประเทศ 
 

วสท. ย่อมาจาก วิศวกรรมสถานแห่งประเทศไทย ในพระบรมราชูปถัมภ์ เป็นสมาคมวิชาชีพ
วศิวกรรมโดยก่อนท่ีจะก่อตั้งเป็นวศิวกรรมสถานแห่งประเทศไทยฯ นั้น ประเทศไทยมีสมาคมท่ีเก่ียวกบัช่าง
อยู ่2 สมาคม คือ “สมาคมนายช่างแห่งกรุงสยาม”เป็นการรวมตวักนัของผูส้ าเร็จการศึกษาวิชาการก่อสร้าง
จากประเทศองักฤษ กบั “สมาคมวศิวกรรมแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั” รัฐบาลในสมยันั้นตอ้งการส่งเสริม
อาชีพวิศวกรรม และไดอ้อกพระราชบญัญติัวิศวกรรมเพื่อควบคุม และให้มีการจดัการวิศวกรดว้ยกนัเองใน
หมู่วิศวกร โดยได้ยกเลิก 2 สมาคมดังกล่าว และตั้ งเป็นสมาคมใหม่ คือ “สมาคมวิศวกรรมสถานแห่ง
ประเทศไทย” และพระบาทสมเด็จพระเจา้อยู่หัวภูมิพลอดุลยเดชทรงพระกรุณาโปรดเกล้ารับวิศวกรรม
สถานแห่งประเทศไทยไวใ้นพระบรมราชูปถมัภน์บัแต่บดันั้นเป็นตน้มา 

 

วสท. เป็นสมาคมวิชาชีพท่ีด าเนินงานโดยไม่แสวงหาผลก าไร ภายใต้การบริหารงานของ
คณะกรรมการอ านวยการวตัถุประสงคห์ลกัของวสท.ไดแ้ก่การส่งเสริม และเผยแพร่ความรู้  ประสบการณ์
ทางดา้นมาตรฐานการประกอบวิชาชีพวศิวกรรม  และการรักษาจรรยาบรรณแห่งการปฏิบติัวิชาชีพ เพื่อให้
วิศวกรไทยมีคุณภาพมาตรฐานทดัเทียมนานาประเทศในการแข่งขนัในเวทีโลก โดยมาตรฐานท่ีใช้ใน
การศึกษาคร้ังน้ี คือ มาตรฐานการติดตั้งทางไฟฟ้าส าหรับประเทศไทย พ.ศ. 2556 

 

มาตรฐานการติดตั้งทางไฟฟ้าส าหรับประเทศไทย มีวธีิการจ าแนกบริเวณอนัตราย 2 วิธี คือ 
 

1. การจ าแนกเป็นประเภท (Class) และแบบ (Division) 
2. การจ าแนกเป็นประเภท (Class) และโซน (Zone) 
 

การจ าแนกเป็นประเภท (Class) และแบบ (Division) เป็นการแบ่งบริเวณอนัตรายตามมาตรฐาน 
NEC โดยแบ่งออกเป็นบริเวณอนัตรายประเภทท่ี 1 ,ประเภทท่ี 2,ประเภทท่ี 3 มีรายละเอียดดงัน้ี 

 

บริเวณอันตรายประเภทที่ 1 คือ บริเวณท่ีซ่ึงมีก๊าซ หรือ ไอระเหยของสารไวไฟผสมอยู่ในอากาศ
ปริมาณมากเพียงพอท่ีจะท าใหเ้กิดการจุดระเบิดได ้

 

- บริเวณอันตรายประเภทที่ 1 แบบที่ 1 คือ บริเวณท่ีมีการใช้ก๊าซหรือไอระเหยของสารไวไฟ ซ่ึง
สามารถร่ัวไหลจากกระบวนการท างานตามปกติ การซ่อมบ ารุง รวมทั้งการร่ัวไหลจากเหตุ หรือ อุปกรณ์ หรือ
เคร่ืองจกัรท างานผิดปกติ และ ยงัอาจท าใหเ้กิดประกายไฟ หรือ ความร้อนท่ีท าใหส้ารไวไฟร่ัวไหลจุดติดไฟได ้

 

- บริเวณอันตรายประเภทที่ 1 แบบที่ 2 คือ บริเวณท่ีมีการใชก้๊าซหรทอของเหลวไวไฟในระบบ
ปิดซ่ึงไม่มีการร่ัวไหลนอกจากเกิดความเสียหายของภาชนะบรรจุ และ บริเวณท่ีอยู่ใกลก้บัพื้นท่ีอนัตราย
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ประเภทท่ี 1 แบบท่ี 1 ซ่ึงก๊าซ หรือ ไอระเหยของสารไวไฟอาจถ่ายเทถึงกนัได้ นอกจากน้ีพื้นท่ีอนัตราย
ประเภทท่ี 1 แบบท่ี 1 ซ่ึงเม่ือไดติ้ดตั้งระบบระบายอากาศเพื่อช่วยลดปริมาณสารไวไฟท่ีผสมในอากาศอยา่ง
เหมาะสม แต่อาจเกิดสภาพอนัตรายไดเ้ม่ือระบบระบายอากาศขดัขอ้ง ก็จดัเป็นพื้นท่ีอนัตราย แบบท่ี 2 ดว้ย 

 

บริเวณอันตรายประเภทที ่ 2 คือ บริเวณท่ีซ่ึงมีฝุ่ นท่ีเผาไหมไ้ดใ้นปริมาณมากเพียงพอท่ีจะท าใหเ้กิด
การจุดระเบิดได ้

 

- บริเวณอันตรายประเภทที่ 2 แบบที่ 1 คือ บริเวณท่ีมีฝุ่ นเผาไหมไ้ดอ้ยูใ่นอากาศในปริมาณมาก
พอให้เกิดส่วนผสมท่ีจุดระเบิดได้ในกระบวนการท างานปกติ และ บริเวณท่ีมีฝุ่ นท่ีมีคุณสมบติัเป็นตวัน า
ไฟฟ้าท่ีดีในปริมาณท่ีอาจท าใหเ้กิดอนัตรายจากการระเบิด รวมทั้งกรณีท่ีฝุ่ นท่ีเผาไหมไ้ดเ้กิดการร่ัวไหล จาก
เหตุท่ีอุปกรณ์ หรือ เคร่ืองจกัรท างานผิดปกติ และ อาจท าให้เกิดประกายไฟหรือความร้อน ซ่ึงท าให้ฝุ่ นท่ี
ร่ัวไหลออกมาเกิดการจุดระเบิดได ้

 

- บริเวณอันตรายประเภทที่ 2 แบบที่ 2 คือ บริเวณท่ีมีฝุ่ นท่ีเผาไมไ้ดอ้ยู่ในอากาศในปริมาณไม่
มากพอให้เกิดส่วนผสมท่ีจุดระเบิดไดใ้นกระบวนการท างานปกติ และ บริเวณท่ีมีฝุ่ นซ่ึงอาจเกิดการสะสม
อยู่บนอุปกรณ์ไฟฟ้า และ อาจขดัขวางการระบายความร้อนของอุปกรณ์นั้น แต่ประกายไฟจากการท างาน
ของอุปกรณ์ไฟฟ้า หรือ จากการลดัวงจรไฟฟ้า อาจท าใหฝุ้่ นเหล่าน้ีเกิดการจุดระเบิดได ้

 

บริเวณอันตรายประเภทที่ 3 คือ บริเวณท่ีมีเส้นใยท่ีจุดติดไฟได้ง่าย มากเพียงพอท่ีจะท าให้เกิด
อนัตรายจากการจุดระเบิดได ้

 

- บริเวณอันตรายประเภทที่ 3 แบบที่ 1 คือ บริเวณท่ีมีการผลิต การใช้ หรือ การขนถ่ายเส้นใยท่ี
จุดติดไฟไดง่้าย ในปริมาณท่ีเพียงพอใหเ้กิดการจุดระเบิดได ้

 

- บริเวณอนัตรายประเภทที ่ 3 แบบที ่ 2 คือ บริเวณท่ีมีการจดัเก็บหรือขนถ่ายเส้นใยท่ีท าใหเ้กิด
การลุกไหมไ้ดง่้ายในปริมาณมาก 

 

การจ าแนกเป็นประเภทและโซน เป็นการแบ่งบริเวณอนัตรายตามมาตรฐาน IEC ซ่ึงครอบคลุมสาร
ไวไฟท่ีเป็นก๊าซ โดยแบ่งออกเป็นโซน 0 โซน 1 และ โซน 2 มีรายละเอียดดงัน้ี 

 

- โซน 0 คือ พื้นท่ีอนัตรายเน่ืองจากมีก๊าซหรือไอระเหยของสารไวไฟผสมอยูม่นบรรยากาศจน
เกิดบรรยากาศท่ีจุดติดไฟไดอ้ยา่งต่อเน่ืองเป็นเวลานาน 

 

- โซน 1 คือ พื้นท่ีอนัตรายเน่ืองจากมีการร่ัวไหลของแก๊สหรือไอระเหยของสารไวไฟออกมา
ผสมอยูใ่นบรรยากาศท่ีจุดติดไฟไดอ้ยูบ่่อยคร้ังในกระบวนการท างานตามปกติ 
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- โซน 2 คือ พื้นท่ีอนัตรายเน่ืองจากมีการร่ัวไหลของแก๊ส หรือไประเหยของสารไวไฟออกมา
ผสมอยูใ่นบรรยากาศจนเกิดบรรยากาศท่ีจุดติดไฟไดน้านๆคร้ัง เช่น เม่ือเกิดอุบติัเหตุในกระบวนการท างาน 
แต่ไม่ปล่อยใหเ้กิดการร่ัวไหลเป็นเวลานาน 

 

พื้นท่ีอนัตราย (hazardous  area) หมายถึง สถานท่ีหรือบริเวณท่ีอาจจะก่อให้เกิดการลุกไหม ้หรือ 
จุดระเบิด อนัเน่ืองมาจากการใชอุ้ปกรณ์ไฟฟ้า  ไดแ้ก่บริเวณท่ีมีไอระเหย แก๊ส ฝุ่ นละอองจ านวนมาก ๆ หรือ
เส้นใยท่ี ติดไฟได้อาทิ เช่น คลังน ้ ามัน โรงกลั่นน ้ ามัน   อุตสาหกรรมปิโตรเคมี  ป๊ัมน ้ ามัน เป็นต้น 
องค์ประกอบ  ท่ีท  าให้เกิด การระเบิดหรือประกายไฟ  คืออุณหภูมิ   ความร้อนรวมถึงสภาวะอากาศท่ี
เปล่ียนแปลง ดงันั้นสถาน ท่ีอนัตรายต่าง ๆ ท่ีง่ายต่อการ ลุกไหมด้งักล่าว จะตอ้งใชอุ้ปกรณ์และระบบการ
ติดตั้งที่ีเหมาะสมจึงจะสามารถป้อง กนัอุบติัภยัต่าง ๆ ได้  ตามมาตรฐานของ National Electric Code ได้
นิยามไวด้งัน้ี 

Explosion – proof หมายถึง การป้องกนัการจุดระเบิดในสภาวะท่ีเกิดการแตกตวัของแก๊สหรือ
การระเหยเป็นไอหรือผลกระทบของอุณหภูมิท่ีเกิดจากภายนอกและสภาวะอากาศท่ีเปล่ียนแปลง 

Dust – ignition – proof หมายถึง การป้องกันในสภาวะท่ีฝุ่ นละอองมีจ านวนมากการติดตั้ ง
อุปกรณ์ป้องกนัจะช่วยไม ่ใหเ้กิดการอาร์กหรือประกายไฟ อนัเป็นสาเหตุของการระเบิด 

ตามมาตรฐาน NEC (National Electrical code)  ไดแ้บ่งสถานท่ีอนัตรายออกเป็น 3 ประเภท คือ  
สถานที่อันตรายประเภทที่ 1 หมายถึง บริเวณท่ีมีแก๊สหรือไอระเหยของสารไวไฟอยูต่ลอดเวลา 

และควรหลีกเล่ียงการติด ตั้งอุปกรณ์ไฟฟ้าทุกชนิด 
สถานทีอ่นัตรายประเภทที่ 2 หมายถึง บริเวณท่ีมีฝุ่ นละอองช้ินเล็กๆ ซ่ึงสามารถลุกติดไฟไดง่้าย 
สถานทีอ่นัตรายประเภทที่ 3 หมายถึง บริเวณท่ีมีเส้นใยหรือปุยนุ่นปะปนอยูท่ ัว่ไป 

 

2.1.3 กฎหมายด้านความปลอดภัยตามพรบ.ควบคุมน า้มันเช้ือเพลงิ พ.ศ. 2542  
 

กฎหมายดา้นความปลอดภยัตามพรบ.ควบคุมน ้ ามนัเช้ือเพลิง พ.ศ. 2542 และ แกไ้ขเพิ่มเติม พ.ศ. 2550 
เป็นกฎหมายท่ีใช้ควบคุมการประกอบกิจการน ้ ามัน ก๊าซธรรมชาติ  และก๊าซปิโตรเลียมเหลว  โดย
ประกอบดว้ย 

 

1. กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการน ้ามนั 
2. กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 
3. กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว 
4. พรบ. ก ากบักิจการพลงังาน 

- กฎกระทรวง สถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง พ.ศ. 2552 เป็นขอ้ก าหนดส าหรับการออกแบบและ
ก่อสร้างสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงประเภทต่างๆ รวมไวใ้นกฎหมายฉบบัเดียว ประกอบดว้ยหลกัเกณฑ์
เก่ียวกบัท่ีตั้ง แผนผงั รูปแบบ และลกัษณะของสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง การเก็บรักษาน ้ ามนัเช้ือเพลิง 
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และลกัษณะของถงั หรือ ภาชนะท่ีใชใ้นการบรรจุน ้ ามนัเช้ือเพลิง วิธีปฏิบติังาน การจดัให้มีและบ ารุงรักษา
อุปกรณ์ หรือ เคร่ืองมืออ่ืนใดภายในสถานท่ีดงักล่าว รวมทั้งการควบคุมอ่ืนใดอนัจ าเป็นเพื่อประโยชน์แก่
การป้องกนั หรือ ระงบัเหตุเดือดร้อนร าคาญ ความเสียหาย หรืออนัตรายท่ีจะมีผลกระทบต่อบุคคล สัตว ์พืช 
ทรัพย ์หรือส่ิงแวดลอ้ม จากการประกอบกิจการสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง 

 

- ประกาศกระทรวงสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ เป็นข้อก าหนดส าหรับการออกแบบและ
ก่อสร้างสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ ประกอบดว้ยหลกัเกณฑ์เก่ียวกบัท่ีตั้ง แผนผงั รูปแบบ ลกัษณะของถงั
หรือภาชนะท่ีใชใ้นการบรรจุก๊าซธรรมชาติ ลกัษณะของสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ วิธีปฏิบติังาน การจดัให้
มีและบ ารุงรักษาอุปกรณ์หรือเคร่ืองมืออ่ืนใดภายในสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ รวมทั้งการควบคุมอ่ืนใดอนั
จ าเป็น เพื่อประโยชน์แก่การป้องกันหรือระงับเหตุเดือดร้อนร าคาญ ความเสียหาย หรืออนัตรายท่ีจะมี
ผลกระทบต่อบุคคล สัตว ์พืช ทรัพย ์หรือส่ิงแวดลอ้ม จากการประกอบกิจการสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 

 

- ประกาศกระทรวงพลงังาน และประกาศกรมธุรกิจพลงังาน สถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว 
เป็นขอ้ก าหนดส าหรับการออกแบบและก่อสร้างสถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว ประกอบดว้ยหลกัเกณฑ์
เก่ียวกบัท่ีตั้ง แผนผงั รูปแบบ ลกัษณะของถงัหรือภาชนะท่ีใชใ้นการบรรจุก๊าซปิโตรเลียมเหลว ลกัษณะของ
สถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว วิธีปฏิบติังาน การจดัให้มีและบ ารุงรักษาอุปกรณ์หรือเคร่ืองมืออ่ืนใด
ภายในสถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว รวมทั้งการควบคุมอ่ืนใดอนัจ าเป็น เพื่อประโยชน์แก่การป้องกนั
หรือระงบัเหตุเดือดร้อนร าคาญ ความเสียหาย หรืออนัตรายท่ีจะมีผลกระทบต่อบุคคล สัตว ์พืช ทรัพย ์หรือ
ส่ิงแวดลอ้ม จากการประกอบกิจการสถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว 

 
 

- พรบ. ก ากับกิจการพลังงาน เป็นข้อก าหนดส าหรับการก ากับดูแลการประกอบกิจการ
พลังงาน การอนุญาตการประกอบกิจการพลังงาน อตัราค่าบริการในการประกอบกิจการพลังงาน การ
ก าหนดมาตรฐาน และความปลอดภยัในการประกอบกิจการพลงังาน มาตรฐานทางวิศวกรรม และมีความ
ปลอดภยั มาตรฐานของอุปกรณ์ท่ีใชเ้ช่ือมต่อกบัระบบโครงข่ายพลงังาน รวมถึงวิธีการตรวจสอบ และการ
รับรองผลการตรวจสอบ 

 

2.2 ทฤษฎมีาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า และ สถานีประจุไฟฟ้า 
 

ปัจจุบันหลายประเทศก าลังต่ืนตัวต่อเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าเป็นอย่างมาก โดยได้มีการวาง
แนวทาง นโยบายในการพฒันา เพื่อเตรียมความพร้อมรองรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า เช่น การลงทุน
ก่อสร้าง และติดตั้งสถานีเติมประจุไฟฟ้า การสนบัสนุนการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า การส่งเสริมการลงทุน การวิจยั
และพฒันา ท าให้เทคโนโลยีรถยนตไ์ฟฟ้าไดรั้บความนิยม ซ่ึงจะก่อใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงในเชิงโครงสร้าง
ความตอ้งการ และโครงสร้างการผลิตจากรถยนตท่ี์ใชน้ ้ ามนัไปเป็นรถยนตไ์ฟฟ้ามากข้ึน และส่งผลกระทบ
ต่ออุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ของประเทศไทย รวมทั้งการพฒันาห่วงโซ่อุปทานเพื่อรองรับเทคโนโลยี
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การผลิตรถยนต์ไฟฟ้า การก าหนดแนวทางและนโยบายในการส่งเสริมด้านการตลาดของรถยนต์ไฟฟ้า
ภายในประเทศ และส่งเสริมใหมี้ผูใ้ชก้นัอยา่งแพร่หลาย 

 

ปัจจยัท่ีมีผลต่อการขยายตวัของจ านวนรถยนตไ์ฟฟ้า คือ ระยะทางในการขบัข่ี ความสะดวกในการ
ประจุแบตเตอร่ี ปัจจยัดา้นราคาของรถยนต์ไฟฟ้า ระยะทางในการขบัข่ีนั้นข้ึนอยู่กบัความจุพลงังานของ
แบตเตอร่่ี ส่วนความสะดวกในการประจุแบตเตอร่ีข้ึนอยู่กบัการสถานท่ีติดตั้งระบบประจุไฟฟ้าภายใน
บา้นเรือน รวมถึงการสร้างสถานีประจุไฟฟ้าใหค้รอบคลุมทัว่ถึง 

 

2.2.1 มาตรฐานทีเ่กีย่วข้องกบัรถยนต์ไฟฟ้า มีดงัต่อไปน้ี 
 

ISO 6469-1 มาตรฐานการอัดประจุเข้าท่ีเก็บพลังงานในรถยนต์ไฟฟ้า (on-board rechargeable  
energy storage systems) 

ISO 6469-2 Vehicle operational safety means and protection against failures 
ISO 6469-3 มาตรฐานการป้องกนับุคคลจากไฟฟ้าดูด (Electrically propelled road vehicles - Safety 

specifications - Part 3: Protection of persons against electric shock) 
ISO 6469-4 Post crash electrical safety 
ISO 11955 Guidelines for charge balance measurement 

 

รถยนต์ไฟฟ้า คือ รถยนต์ท่ีขับเคล่ือนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าโดยใช้พลังงานไฟฟ้า ซ่ึงเก็บอยู่ใน
แบตเตอร่ี หรือ อุปกรณ์เก็บพลงังานไฟฟ้าแบบอ่ืนๆ และดว้ยขอ้ดีของมอเตอร์ไฟฟ้าท่ีให้แรงบิดไดท้นัทีท า
ใหร้ถพลงังานไฟฟ้ามีอตัราเร่งท่ีเรียบและรวดเร็ว รถยนตไ์ฟฟ้าสามารถแบ่งได ้4 ประเภท ดงัน้ี 

 

1.  รถยนต์ไฟฟ้าแบบไฮบริด (Hybrid electric vehicle, HEV) ประกอบดว้ยเคร่ืองยนตลู์กสูบ เป็น
ตน้ก าลงัในการขบัเคล่ือนหลัก ซ่ึงใช้เช้ือเพลิงท่ีบรรจุในรถยนต์ และท างานร่วมกบัมอเตอร์
ไฟฟ้า เพื่อเพิ่มก าลงัของรถยนตใ์ห้เคล่ือนท่ี ซ่ึงท าใหเ้คร่ืองยนตมี์ประสิทธิภาพสูงข้ึน รวมทั้งยงั
สามารถพลงังานกลท่ีเหลือ หรือไม่ใชป้ระโยชน์เปล่ียนเป็นพลงังานไฟฟ้าเก็บในแบตเตอร่ีเพื่อ
จ่ายให้กบัมอเตอร์ไฟฟ้าต่อไป จึงมีความส้ินเปลืองเช้ือเพลิงต ่ากวา่รถยนตป์กติก าลงัท่ีผลิตจาก
เคร่ืองยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้า ท าให้อตัราเร่งของรถยนต์สูงกว่ารถยนต์ท่ีมีเคร่ืองยนต์ลูกสูบ
ขนาดเดียวกนั ในการท างานไม่สามารถประจุไฟฟ้าเขา้แบตเตอร่ีไดโ้ดยการเตา้เสียบ – เตา้รับได ้
พลังงานขณะรถเบรกจะถูกน ามาผลิตพลังงานไฟฟ้าเก็บไวช่้วยในการขับเคล่ือนรถยนต ์
ประหยดัพลงังานได ้10-50%  

 

2. รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน (Plug-in hybrid electric vehicle, PHEV) เป็นรถยนต์ ไฟฟ้าท่ี
พฒันาต่อมาจากรถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริด โดยสามารถประจุพลงังานไฟฟ้าไดจ้ากแหล่งภายนอก ท า
ให้รถยนตส์ามารถใชพ้ลงังานพร้อมกนัจาก 2 แหล่ง จึงสามารถวิ่งในระยะทาง และความเร็วท่ี

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%95%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%9A%E0%B8%95%E0%B9%80%E0%B8%95%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B9%88
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เพิ่มข้ึนดว้ยพลงังานจากไฟฟ้าโดยตรง รถยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV มีการออกแบบอยู่ 2 ประเภท 
ไดแ้ก่ แบบ Extended range EV (EREV) และแบบ Blended PHEV โดยแบบ EREV จะเน้นการ
ท างานโดยใช้พลังงานไฟฟ้าเป็นหลักก่อน แต่แบบ Blended PHEV มีการท างานผสมผสาน
ระหว่างเคร่ืองยนต์และไฟฟ้า ดงันั้นรถยนต์ไฟฟ้าแบบ EREV สามารถวิ่งด้วยพลงังานไฟฟ้า
อย่างเดียวมากกว่าแบบ Blended PHEV และสามารถประจุไฟฟ้าเข้าแบตเตอร่ีได้ โดยการ
เต้าเสียบ-เต้ารับเข้ากับตู้เติมประจุไฟฟ้า และขับเคล่ือนด้วยพลังงานไฟฟ้าอย่างเดียว เป็น
ระยะทางมากข้ึน 20-80 กม. ท าใหล้ดค่าใชจ่้ายในการซ่อมบ ารุง และลดการใชน้ ้ามนัลงถึง 70%  

 

3.  รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี (Battery electric vehicle, BEV) เป็นรถยนต์ไฟฟ้าท่ีมีเฉพาะมอเตอร์
ไฟฟ้าเป็นต้นก าลังให้รถยนต์เคล่ือนท่ี และใช้พลังงานไฟฟ้าท่ีอยู่ในแบตเตอร่ีเท่านั้ น ไม่มี
เคร่ืองยนตอ่ื์นในรถยนต ์ดงันั้นระยะทางการวิ่งของรถยนต ์จึงข้ึนอยูก่บัการออกแบบ ขนาดและ
ชนิดของแบตเตอร่ี รวมทั้งน ้ าหนกับรรทุกสามารถประจุไฟฟ้าเขา้แบตเตอร่ีได ้โดยเตา้เสียบ-เตา้
รับเขา้กบัตูป้ระจุไฟฟ้า ซ่ึงรถยนตไ์ฟฟ้ารุ่นแรก จะมีระยะขบัเคล่ือนอยูท่ี่ 100-150 กม. เพื่อรักษา
ระดบัราคารถไม่ให้สูงในระยะยาวแบตเตอร่ี และจะถูกปรับปรุงให้สามารถเก็บพลงังานไฟฟ้า
เพิ่มข้ึนท าให้มีความเป็นไปได้ท่ีจะมีรถยนต์ไฟฟ้าท่ีมีระยะขบัเคล่ือนถึง 300 กม. ต่อการเติม
ประจุไฟฟ้าหน่ึงคร้ัง 

 

4.  รถยนต์ไฟฟ้าเซลล์เช้ือเพลิง (Fuel cell electric vehicle, FCEV) เป็นรถยนต์ไฟฟ้าท่ีมีเซลล์
เช้ือเพลิง (Fuel cell) ท่ีสามารถผลิตพลงังานไฟฟ้าไดโ้ดยตรงจากไฮโดรเจน ซ่ึงเซลล์เช้ือเพลิงมี
ค่าความจุพลงังานจ าเพาะท่ีสูงกวา่แบตเตอร่ีท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั รถยนตไ์ฟฟ้าเซลลเ์ช้ือเพลิงจึงเป็น
เทคโนโลยีท่ีบริษทัรถยนตเ์ช่ือวา่เป็นค าตอบท่ีแทจ้ริงของพลงังานสะอาดในอนาคต อยา่งไรก็ดี
ยงัมีขอ้จ ากดัในเร่ืองการผลิตไฮโดรเจนและโครงสร้างพื้นฐาน  

 

 
รูปที ่2.1 ประเภทของรถยนตไ์ฟฟ้า ทั้ง 4 ประเภท 

 

จากรถยนต์พลงังานไฟฟ้า 4 ประเภทดงักล่าว จะมีรถยนต์พลงังานไฟฟ้ามีอยู่ 2 แบบ ท่ีมีสามารถ
ประจุไฟฟ้าเข้าแบตเตอร่ีได้โดยเต้าเสียบ-เต้ารับเข้ากับตู้ประจุไฟฟ้า ซ่ึงทั้ ง 2 แบบ คือ รถยนต์ไฟฟ้า
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แบตเตอร่ี (Battery electric vehicle, BEV) กบั รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดปลัก๊อิน (Plug-in hybrid electric vehicle, 
PEV) เพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของรถยนตท์ั้งสองแบบ ดงัน้ี 

 

หลกัการท างานของรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี (Battery electric vehicle, BEV) ท่ีรองรับเฉพาะตูช้าร์จ
ไฟฟ้ากระแสสลบัและกระแสตรง จะมีอุปกรณ์หลกัภายในและการท างานของแต่ละอุปกรณ์ 

 

- Vehicle connector หรือ Socket เป็นตวัเช่ือมต่อเพื่อรับไฟฟ้าจากแหล่งจ่ายไฟฟ้าท่ีมาจากตูเ้ติมประจุ
ไฟฟ้า รวมถึงระบบควบคุม ระบบส่ือสาร และระบบกราวด์กับตูเ้ติมประจุไฟฟ้า ขณะท าการเติม
ประจุไฟฟ้าแยกเป็นส าหรับตูป้ระจุไฟฟ้ากระแสสลบั ส าหรับตูป้ระจุไฟฟ้ากระแสตรง หรือ ส าหรับ
ชนิดพิเศษ โดย ใช้ได้ทั้ งกระแสสลบัและกระแสตรงในตวัเดียวกนั (แล้วแต่ผูผ้ลิตรถยนต์ไฟฟ้า
ออกแบบให้รองรับกบัรูปแบบดงักล่าว) 

- AC on-board charger เพื่อแปลงไฟฟ้ากระแสสลบัก่อนเขา้แบตเตอร่ี (ในกรณีแหล่งจ่ายไฟฟ้า
เป็นประเภทกระแสสลบั) 

- แบตเตอร่ี เป็นแหล่งเก็บพลงังาน เพื่อส่งพลงังานให้อุปกรณ์ต่างๆ ในรถยนตไ์ฟฟ้า โดยจ่ายไฟ
ออกมาเป็นไฟฟ้ากระแสตรง 

- Inverter แปลงแรงดนัไฟฟ้ากระแสตรงเป็นกระแสสลบัใหเ้หมาะสมกบัอุปกรณ์ต่างๆ ในรถยนต์
ไฟฟ้า แยกเป็นชุดส าหรับชุดตน้ก าลงั (มอเตอร์) ส าหรับระบบปรับอากาศ และอุปกรณ์อ่ืนๆ ท่ีมี
แรงดนัไฟฟ้าเท่ากบัระบบปรับอากาศ และส าหรับระบบควบคุมในรถยนต ์

- มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นตน้ก าลงัใหร้ถยนตไ์ฟฟ้าเคล่ือนท่ี เป็นมอเตอร์แบบ 3 เฟส กระแสสลบั 
   DC Contactor ในรถยนตไ์ฟฟ้าท าหนา้ท่ีตดัต่อก าลงัไฟฟ้า 
 

รถยนตไ์ฟฟ้าประเภทน้ีรองรับการประจุไฟฟ้าไดท้ั้งกระแสสลบัและกระแสตรง กรณีพิจารณาการ
ประจุแบบไฟฟ้ากระแสสลบั รถยนต์ไฟฟ้าจะรับไฟฟ้าจากแหล่งจ่ายดา้นนอกเป็นไฟฟ้ากระแสสลบัผ่าน 
Vehicle connector และ AC on-board charger ซ่ึงอยู่ในตวัรถยนต์ไฟฟ้าท าหน้าท่ีแปลงไฟฟ้ากระแสสลับ
เป็นกระแสตรงเขา้แบตเตอร่ี ส่วนกรณีพิจารณาการประจุแบบไฟฟ้ากระแสตรง รถยนต์ไฟฟ้ารับไฟจาก
แหล่งจ่ายดา้นนอกเป็นไฟฟ้ากระแสตรงผา่น Vehicle connector (DC) ผา่น DC Contactor ซ่ึงรับค าสั่งจากตู้
ประจุไฟฟ้ากระแสตรงท่ีอยู่ภายนอกเขา้แบตเตอร่ีผ่าน CP (Control Pilot Function) ซ่ึงสั่งให้ DC Contactor 
ท างาน และไฟฟ้ากระแสตรงจะไหลเขา้แบตเตอร่ี เม่ือ DC Contactor ท างานจบขั้นตอนการประจุไฟฟ้า 

 

แบตเตอร่ี เป็นแหล่งเก็บพลงังานของรถยนต์ไฟฟ้า เม่ือรถเร่ิมขบัเคล่ือนจะจ่ายไฟฟ้าออกมาเป็น
ไฟฟ้ากระแสตรงผ่าน Inverter และแปลงให้เป็นไฟฟ้ากระแสสลบั เพื่อจ่ายให้มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นตน้ก าลงั
ขบัเคล่ือนของรถยนตไ์ฟฟ้า ในขณะเดียวกนัแบตเตอร่ีจะจ่ายพลงังานให้ Inverter อีกชุดท่ีเป็นส าหรับระบบ
ปรับอากาศ และอุปกรณ์อ่ืนๆ และในขณะเดียวกนั Inverter จะแปลงไฟเขา้ระบบควบคุมในรถยนตเ์ป็นชุด
ควบการท างานใหร้ถท างานไปตามขั้นตอนของรถยนตไ์ฟฟ้าคนันั้นๆ ต่อไป 
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รูปที ่2.2 รถยนตไ์ฟฟ้า (Battery electric vehicle, BEV) กบั รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดปลัก๊อิน  
               (Plug-in hybrid electric vehicle, PEV) 
 

หลกัการท างานรถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดปลัก๊อิน (Plug-in hybrid electric vehicle, PHEV) รถยนตไ์ฟฟ้า
ไฮบริดท่ีประจุไฟฟ้าจากการเสียบปลัก๊ (PHEV) มีระบบการเก็บรักษาพลงังานท่ีมีขนาดใหญ่กว่ารถยนต์
ไฟฟ้าไฮบริด (HEV) และระบบการเก็บรักษาพลงังานน้ีสามารถถูกประจุไฟฟ้าจากแหล่งพลงังานภายนอก 
ท าให้รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดท่ีประจุไฟฟ้าจากการเสียบปลัก๊สามารถท างานโดยใชพ้ลงังานจากพลงังานไฟฟ้า
อย่างเดียวได้นานกว่าและบริโภคน ้ ามนัเช้ือเพลิงน้อยกว่ารถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด แหล่งพลงังานภายนอกน้ี
หมายถึงพลงังานจากการไฟฟ้า โดยทัว่ไปแลว้แบตเตอร่ีของ PHEV จะถูกชาร์จในเวลากลางคืนท าให้ช่วย
ลดภาระการใช้พลงังานไฟฟ้าจากการไฟฟ้าในช่วงเวลาท่ีการไฟฟ้าจ าเป็นตอ้งจ่ายไฟให้กบัโหลดสูงสุด 
ระบบ Powertrain ของ PHEV มีทั้งระบบอนุกรม, ระบบขนาน และระบบอนุกรมผสมกบัขนานเช่นเดียวกนั
กบัระบบ Powertrain ของ HEV ท่ีไดบ้รรยายในหัวขอ้ท่ีแลว้ จากรูปแสดงรายละเอียดของโครงสร้างของ
ระบบ Powertrain แบบอนุกรมและแบบอนุกรมผสมขนานท่ีใช้ใน PHEV ตามล าดบั โครงสร้างของระบบ 
Powertrain ส าหรับ PHEV แตกต่างจาก HEV ตรงท่ีระบบของ PHEV มีอุปกรณ์จ่ายประจุ (Charger) ท่ีต่อ
ระหว่างแบตเตอร่ีและปลัก๊เสียบ อุปกรณ์จ่ายประจุน้ีจะประกอบไปดว้ย อุปกรณ์แปลงไฟฟ้ากระแสสลบั
เป็นไฟฟ้ากระแสตรงแบบสองทิศทาง (สามารถแปลงจากไฟฟ้ากระแสสลบัให้เป็นไฟฟ้ากระแสตรง และ
แปลงจากไฟฟ้ากระแสตรงให้เป็นไฟฟ้ากระแสสลับได้) และอุปกรณ์ควบคุมค่าแรงดันไฟฟ้าให้คงท่ี 
(Regulator) ในระหวา่งการจ่ายประจุแบตเตอร่ี อุปกรณ์แปลงไฟฟ้ากระแสสลบัเป็นไฟฟ้ากระแสตรงท่ีใช้
จะตอ้งมีค่าตวัประกอบก าลงัสูง ๆ และค่าความเพี้ยนทางความถ่ีฮาโมนิคท่ีต ่า ประโยชน์ของการใชอุ้ปกรณ์
แปลงไฟฟ้าแบบสองทิศทางคือการท่ีท าให้รถยนต์สามารถจ่ายไฟฟ้ากลับไปสู่ระบบของการไฟฟ้า 
(Vehicle-to-Grid: V2G), ระบบไฟ ฟ้ าของตึก  (Vehicle-to-Building: V2B), ระบบไฟ ฟ้ าภายในบ้าน 
(Vehicle-to-Home: V2H) 
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รูปที ่2.3 รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดท่ีจ่ายประจุไฟฟ้าจากการเสียบปลัก๊ ท่ีใชร้ะบบ Powertrain แบบอนุกรม 
 

วิธีการท างานพื้นฐานของ PHEV ประกอบไปดว้ย โหมดการหมดส้ินลงของประจุไฟฟ้า (Charge-
Depleting Mode: CD) และโหมดการรักษาประจุไฟฟ้า (Charge-Sustaining Mode: CS) โดยปกติเม่ือ PHEV 
ท างานอยู่ในโหมดการหมดส้ินลงของประจุไฟฟ้านั้น เคร่ืองยนต์ประเภทสันดาปภายในจะไม่ท างาน แต่
แบตเตอร่ีเท่านั้ นท่ีเป็นตัวจ่ายพลังงานให้กับระบบขับเคล่ือน ดังนั้ นสถานะของประจุไฟฟ้า (State of 
Charge: SOC) ของแบตเตอร่ีจะลดลงเม่ือรถยนตท์ างานในโหมดน้ี การท างานโดยอาศยัพลงังานไฟฟ้าจาก
แบตเตอร่ีเพียงอย่างเดียวจะยงัคงด าเนินต่อเน่ืองไปจนกระทัง่สถานะของประจุไฟฟ้าของแบตเตอร่ีลดลง
จนถึงระดบัท่ีไดต้ั้งไว ้

 

เม่ือถึงจุดน้ีเคร่ืองยนตป์ระเภทสันดาปภายในจะถูกท าให้เร่ิมตน้ท างานและรถยนต์จะท างานอยูใ่น
โหมดผสมซ่ึงหมายถึงวา่รถยนตจ์ะใชพ้ลงังานจากทั้งแบตเตอร่ีและเคร่ืองยนตป์ระเภทสันดาปภายใน โหมด
ผสมน้ีถูกเรียกว่าโหมดการรักษาประจุไฟฟ้า ดงันั้น PHEV จึงถูกจดัให้เป็นรถยนต์ท่ีบริโภคพลงังานเชิงคู่ 
(Dual-Fuel Vehicle) เช่นเดียวกบัท่ีไดอ้ธิบายในหัวขอ้ของ HEV ระบบของ PHEV สามารถถูกประยุกต์ใช้
กบัเคร่ืองยนต์ความร้อนประเภทอ่ืน ๆ ซ่ึงรวมถึง เคร่ืองยนต์ดีเซล, เคร่ืองยนต์แก๊สธรรมชาติ, เคร่ืองยนต์
เช้ือเพลิงชีวภาพ และเคร่ืองยนตไ์ฮโดรเจน 

 

 
รูปที ่2.4 รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดท่ีชาร์จไฟจากการเสียบปลัก๊ท่ีใชร้ะบบ Powertrain แบบอนุกรมผสมขนาน 
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วธีิการท างานโดยทัว่ไปของรถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดทุกประเภทท่ีใชร้ะบบ Powertrain แบบขนานและ
แบบอนุกรมผสมขนาน โหมดการท างานมีทั้งหมดส่ีโหมด คือ (a) โหมดท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้าเพียงอยา่งเดียว, 
(b) โหมดผสมท่ีใช้ทั้งพลงังานไฟฟ้าและพลงังานจากเคร่ืองยนต์, (c) โหมดการชาร์จแบตเตอร่ี และ (d) 
โหมดการสร้างพลงังานไฟฟ้าระหว่างการเบรก เม่ือการท างานอยู่ในโหมดท่ีใช้พลงังานไฟฟ้าอย่างเดียว
คลตัช์ (Clutch) ท่ีอยู่ระหว่างเคร่ืองยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าจะถูกเปิดออกท าให้เคร่ืองยนต์ถูกแยกตวัออก
ระบบ Powertrain และพลังงานไฟฟ้ากระแสตรงจากแบตเตอร่ีจะถูกส่งผ่านไปยงัอุปกรณ์เพาเวอร์
อิเล็กทรอนิกส์ท่ีจะแปลงไฟฟ้ากระแสตรงให้เป็นไฟฟ้ากระแสสลบัเพื่อท่ีจะจ่ายไฟฟ้ากระแสสลบัน้ีให้แก่
มอเตอร์ไฟฟ้า จากนั้ นมอเตอร์ไฟฟ้าจะส่งพลังงานให้กับระบบส่งผ่านก าลังของรถยนต์และท าการ
ขบัเคล่ือนลอ้รถในท่ีสุด เม่ือการท างานอยูใ่นโหมดผสมท่ีใชท้ั้งพลงังานไฟฟ้าและพลงังานจากเคร่ืองยนต ์
คลตัช์ท่ีอยู่ระหว่างเคร่ืองยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าจะถูกปิด ท าให้พลงังานทั้งสองชนิดถูกส่งให้กบัระบบ
ส่งผ่านก าลงัของรถยนต์และท าการขบัเคล่ือนลอ้รถในท่ีสุด เม่ือการท างานอยู่ในโหมดการชาร์จแบตเตอร่ี 
คลตัช์ท่ีอยูร่ะหวา่งเคร่ืองยนตแ์ละมอเตอร์ไฟฟ้าจะถูกปิดแต่แบตเตอร่ีจะไม่จ่ายไฟให้กบัระบบ พลงังานจาก
เคร่ืองยนตจ์ะถูกแบ่งออกเป็นสองส่วน พลงังานส่วนแรกจะถูกส่งให้กบัระบบส่งผา่นก าลงัของรถยนตเ์พื่อ
ท าการขบัเคล่ือนลอ้รถ ในขณะท่ีพลงังานส่วนท่ีสองจะถูกส่งไปชาร์จแบตเตอร่ี เม่ือการท างานอยูใ่นโหมด
การสร้างพลงังานไฟฟ้าระหวา่งการเบรก คลตัช์ท่ีอยูร่ะหวา่งเคร่ืองยนต ์และ มอเตอร์ไฟฟ้าจะถูกเปิดออกท า
ให้เคร่ืองยนต์ถูกแยกตวัออกระบบ จากนั้นพลงังานจลน์ท่ีล้อรถในระหว่างการเบรกจะถูกแปลงให้เป็น
พลงังานไฟฟ้าและพลงังานไฟฟ้าน้ีจะถูกส่งไปชาร์จแบตเตอร่ี 

 

 
 

รูปที ่2.5 โหมดการท างานของรถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดทุกประเภทท่ีใชร้ะบบ Powertrain  
แบบขนาน และ แบบอนุกรมผสมขนาน 
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2.2.2 มาตรฐานเกีย่วข้องกบัตู้ประจุไฟฟ้า  
มาตรฐานท่ีเก่ียวขอ้งกบัตูป้ระจุไฟฟ้าแบบใชเ้ตา้เสียบ มีรายละเอียดดงัน้ี 
 

IEC 61140 คือ มาตรฐานเพื่อป้องกนัจากไฟฟ้าดูดจากการสัมผสัโดยตรง และโดยทางออ้ม (Protection 
against electric shock - Common aspects for installation and equipment) 

 

IEC 62040 คือ มาตรฐานเพื่อป้องกนัการไม่ต่อเน่ืองของระบบไฟฟ้า 
 

IEC 60529 คือ มาตรฐานการช้ีวดัท่ีแสดงถึงความสามารถการป้องกนั ส่ิงแปลกปลอม ท่ีจะเขา้ไปใน
อุปกรณ์ IP (Index of Protection) โดยรหสัเลขตวัแรกจะบอกความ สามารถในการป้องกนั
อนัตรายจากของแข็ง รหัสเลขตวัท่ีสองจะบอกความสามารถในการป้องกนัอนัตรายจาก
ของเหลว ความหมายของตวัเลข  

 

IEC 60364-7-722 คือ มาตรฐานการติดตั้งไฟฟ้าแรงต ่า ขอ้ก าหนดการติดตั้ง สถานท่ีติดตั้ง ตวัแทน
จ าหน่าย รถยนตไ์ฟฟ้า (Low-voltage electrical installations - Part 7-722: Requirements for 
special installations or locations - Supplies for electric vehicles) 

 

ISO 6469-3 คือ มาตรฐานการป้องกนับุคคลจากไฟฟ้าดูด (Electrically propelled road vehicles - Safety 
specifications - Part 3: Protection of persons against electric shock) 

 

ISO 17409 คือ มาตรฐานสายตวัน าท่ีเช่ือมต่อไปยงัตูช้าร์จไฟ (Electrically propelled road vehicles -- 
Connection to an external electric power supply -- Safety requirements) 

 

IEC 62262 คือ มาตรฐานการช้ีวดัท่ีแสดงถึงความสามารถการป้องกนัส าหรับอุปกรณ์ไฟฟ้า จาก
อนัตรายภายนอกทางกลท่ีกระท าต่ออุปกรณ์ (Degrees of protection provided by 
enclosures for electrical equipment against external mechanical impacts (IK Code)) 

 

IEC 61851-1 คือ มาตรฐานขอ้ก าหนดทัว่ไป ของตูเ้ติมประจุไฟฟ้า ซ่ึงสามารถแบ่งตามการท างาน
ออกเป็น 4 แบบ ดงัน้ี 

 
แบบ 1 คือ การประจุไฟฟ้ากระแสสลับแบบเติมช้า เป็นการต่อโดยตรงใช้ตามบ้านเรือนทั่วไปท่ีมี

ระบบไฟฟ้าเป็นแบบ 1 เฟส , ระดับแรงดันไฟฟ้า 250 V ac หรือ ระบบไฟฟ้าเป็นแบบ 3 เฟส , ระดับ
แรงดันไฟฟ้า 480 V ac รวมระบบกราวด์ และท่ีระดับกระแสไฟฟ้าสูงสุด 16 A การเติมประจุไฟฟ้าแบบน้ี
สามารถเติมไดเ้ต็มความจุของแบตเตอร่ี 100% ท่ีก าลงัไฟฟ้า 3 kW ใชเ้วลาในการเติมประจุไฟฟ้าประมาณ 7 - 8 
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ชั่วโมง ข้ึนอยู่กับขนาดความจุของแบตเตอร่ี (Ah), พิกัดความสามารถของ On-Board Charger (KW) และ C 
RATE (CC mode charging current) ท่ีมีอยูใ่นรถไฟฟ้า 

แบบ 2 คือ การประจุไฟฟ้ากระแสสลบัแบบเติมชา้ เป็นการต่อโดยตรงใชต้ามบา้นเรือนทัว่ไปท่ีมีระบบ
ไฟฟ้าเป็นแบบ 1 เฟส, ระดบัแรงดนัไฟฟ้า 250 V ac หรือ ระบบไฟฟ้าเป็นแบบ 3 เฟส, ระดบัแรงดนัไฟฟ้า 480 V 
ac รวมระบบกราวด์ และท่ีระดบักระแสไฟฟ้าสูงสุด 32 A การเติมประจุไฟฟ้าแบบน้ี สามารถเติมไดเ้ต็มความจุ
ของแบตเตอร่ี 100% ท่ีก าลงัไฟฟ้า 3 kW ใชเ้วลาในการเติมประจุไฟฟ้าประมาณ 7 - 8 ชัว่โมง ข้ึนอยูก่บัขนาด
ความจุของแบตเตอร่ี (Ah), พิกดัความสามารถของ On-Board Charger (KW) และ C RATE (CC mode charging 
current) ท่ีมีอยูใ่นรถยนตไ์ฟฟ้า สายต่อจะมี Monitor เพื่อดูค่าไฟฟ้าและมีฟังกช์ัน่การป้องกนัเพิ่มข้ึนมา เช่น In-cable 
RCD, Over Current Protection, Over-temperature Protection ,Protective protection Earth detection (From wall socket) 

 

แบบ 3 คือ การประจุไฟฟ้ากระแสสลบัแบบเติมเร็วปานกลาง เป็นการต่อใชตู้เ้ติมประจุไฟฟ้าท่ีมีระบบ
ไฟฟ้าเป็นแบบ 1 เฟส, ระดบัแรงดนัไฟฟ้า 250 V ac หรือ ระบบไฟฟ้าเป็นแบบ 3 เฟส, ระดบัแรงดนัไฟฟ้า 480 
V ac รวมระบบกราวด์ และท่ีระดบักระแสไฟฟ้าสูงสุด 250 A การเติมประจุไฟฟ้าแบบน้ี สามารถเติมได้เต็ม
ความจุของแบตเตอร่ี 100% ท่ีก าลงัไฟฟ้า 22 kW ใช้เวลาในการเติมประจุไฟฟ้าประมาณ 3 ชั่วโมง และข้ึนอยู่
กับขนาดความจุของแบตเตอร่ี (Ah), พิกัดความสามารถของ On-Board Charger (KW) และ   C RATE (CC 
mode charging current) ท่ีมีอยูใ่นรถยนตไ์ฟฟ้า 

 

แบบ 4 คือ การประจุไฟฟ้ากระแสตรงแบบเติมเร็ว เป็นการต่อใช้งานตู้เติมประจุไฟฟ้าท่ีมีระบบ
แรงดนัไฟฟ้าเป็น 600 V dc และท่ีระดบักระแสไฟฟ้าสูงสุด 400 A dc การเติมประจุไฟฟ้าแบบน้ีสามารถเติมได้
เต็มความจุของแบตเตอร่ี 80% ท่ีก าลงัไฟฟ้า 50 kW ใช้เวลาในการเติมประจุไฟฟ้าประมาณ 30 นาที ข้ึนอยู่กบั
ขนาดความจุของแบตเตอร่ี (Ah), พิกัดความสามารถของ On-Board Charger (KW) และ C RATE (CC mode 
charging current) ท่ีมีอยูใ่นรถยนตไ์ฟฟ้า  
 

 
รูปที ่2.6 มาตรฐานตูเ้ติมประจุไฟฟ้า ตาม IEC 61851-1 สามารถแบ่งการท างานได ้4 แบบ 

ท่ีมา: http://germansolar.se/wp-content/uploads/2014/05/EVlink-Electric-vehicle-charging-solutions.pdf 
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รูปที ่2.7 แบบของโหมดการท างาน Mode 3, Mode 4 ลกัษณะการเติมประจุไฟฟ้าเขา้แบตเตอร่ี 

ท่ีมา: บริษทั Schneider Electric 
 

ตูเ้ติมประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้า สามารถแบ่งตามการออกแบบไดเ้ป็น 3 แบบ 
  
แบบ A : สายเติมประจุไฟฟ้าจะยึดติดกบัตวัรถยนตไ์ฟฟ้า ปลายสายเป็นเตา้เสียบ ส่วนท่ีตูเ้ติมประจุ

ไฟฟ้า เป็นเตา้รับ 
 

แบบ B : สายเติมประจุไฟฟ้าจะแยกจากตวัรถยนต์ไฟฟ้า และตูเ้ติมประจุไฟฟ้า ปลายสายทั้งสอง
ดา้นเป็นเตา้เสียบ ส่วนท่ีตูเ้ติมประจุไฟฟ้า และตวัรถเป็นเตา้เสียบ 

 

แบบ C : สายเติมประจุไฟฟ้าจะยึดติดกบัตูเ้ติมประจุไฟฟ้า ปลายสายเป็นเตา้เสียบ ตวัรถยนต์เป็น
เตา้รับ 

 

ทั้งน้ีทั้งนั้นผูผ้ลิตตูเ้ติมประจุไฟฟ้า เพื่อติดตั้งในสถานีในสถานท่ีต่างๆ ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าตอ้ง
ผลิตใหส้อดคลอ้งและรองรองรับกบัรถยนตไ์ฟฟ้าดว้ย 

 

 
รูปที ่2.8 ตูเ้ติมประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้ากบัเตา้เสียบ และ เตา้รับ  

ท่ีมา : การน าเสนอของบริษทั Ensol Creative Energy 
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หลกัการท างานตูเ้ติมประจุไฟฟ้าสามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 แบบ คือ  
 

1.  ตูเ้ติมประจุไฟฟ้าแบบกระแสสลบั และ 
2.  ตูเ้ติมประจุไฟฟ้าแบบกระแสตรง 
 

 หลกัการท างานตูเ้ติมประจุไฟฟ้าแบบกระแสสลบั จะรับไฟฟ้าจากแหล่งจ่ายไฟฟ้าท่ีเป็นกระแสสลบั 
และจ่ายไฟฟ้าออกเป็นไฟฟ้ากระแสสลับต่อผ่านอุปกรณ์ต่างๆ รูแบบของตู ้Mode 3 ตามมาตรฐาน IEC 
61851-1 ซ่ึงสามารถออกแบบเป็นระบบไฟฟ้ากระแสสลบัเป็นระบบ 1 เฟส หรือ 3 เฟส กระแสไฟฟ้าไม่เกิน 
250 A ซ่ึงในประเทศไทยจะใชแ้รงดนัท่ี 1 เฟส เป็น 220V และ ท่ีแรงดนัท่ี 3 เฟส ท่ี 400 V โดยอุปกรณ์หลกั
ภายในตูเ้ติมประจุไฟฟ้าและการท างานของ แต่ละอุปกรณ์ มีรายละเอียดดงัน้ี 

 

(1) Circuit Breaker เป็นอุปกรณ์ป้องกนักระแสเกิน เม่ือมีความผิดปกติทางไฟฟ้าจะตดัวงจรทนัที 
เพื่อไม่ใหอุ้ปกรณ์ในตูเ้สียหายและเกิดอนัตรายกบัผูใ้ชตู้ป้ระจุไฟฟ้าและรถยนตไ์ฟฟ้า  

(2) Magnetic Contactor ในตูป้ระจุไฟฟ้าท าหน้าท่ีตดัต่อก าลงัไฟฟ้าโดยรับค าสั่งจาก Controller 
เพื่อจ่ายไฟออกไปยงั Socket ท่ีเช่ือมต่อไปรถยนตไ์ฟฟ้าต่อไป 

(3) RCD หรือเรียกวา่ RCCB เป็นอุปกรณ์กระแสร่ัว เม่ือมีความผิดปกติทางไฟฟ้าจะตดัวงจรทนัที 
เพื่อไม่เกิดอนัตรายกบัผูใ้ชตู้ป้ระจุไฟฟ้า และรถยนตไ์ฟฟ้า  

(4) Vehicle connector หรือ Socket เป็นตวัเช่ือมต่อเพื่อจ่ายไฟไปใหก้บัรถยนตไ์ฟฟ้า รวมทั้งระบบ
ควบคุม/ส่ือสาร และระบบกราวด ์กบัรถยนตไ์ฟฟ้า ซ่ึงออกแบบเป็น Type 2  

(5) Current Transformer เป็นตวัตรวจจบักระแสเพื่อส่งค่ากระแสไปท่ี Controller  
(6) Controller หน่วยประมวลผล รับขอ้มูลเพื่อประมวลผลและส่งขอ้มูลสั่งงานไปยงัอุปกรณ์ต่างๆ

ใหท้ างานไปตามฟังกช์ัน่ 
(7) RFID Reader ตวัอ่านขอ้มูลเพื่อเร่ิมท างาน และ LED Interface คือหน้าจอแสดงสถานะ การ

ท างานต่างๆ โดยใช้ร่วมกบั Card RFID ซ่ึงใน Card RFID จะมีขอ้มูล ID ของผูถื้อบตัร โดย
CARD ดงักล่าวเป็นตวัเก็บขอ้มูลดิบ (พลงังานท่ีใชแ้ละระยะเวลา) โดยน าขอ้มูลดิบดงักล่าวไป
ใชร่้วมกบั Software ของระบบ Billing เพื่อคิดค่าใชจ่้ายในการประจุไฟฟ้า 
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รูปที ่2.9 ตูเ้ติมประจุไฟฟ้า 
ท่ีมา : บริษทั Schneider Electric 

 

การท างานร่วมกนัระหวา่งตูเ้ติมประจุไฟฟ้าให้กบัรถยนตไ์ฟฟ้า เม่ือตูเ้ติมประจุไฟฟ้ารับไฟฟ้าจาก
แหล่งจ่ายไฟฟ้าผ่านกระบวนภายในตู้เติมประจุไฟฟ้า จากนั้ นหลักการท างานตู้เติมประจุไฟฟ้าแบบ
กระแสสลบั จะจ่ายไฟฟ้าเป็นไฟฟ้ากระแสสลบัออกมา เป็น 1 เฟส หรือ 3 เฟส ตามผูติ้ดตั้งเลือกมาติดตั้ง ซ่ึง
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เช่ือมต่อกบัรถไฟฟ้าท่ีรองรับกบัระบบไฟดงักล่าวผา่นทาง AC Socket ซ่ึงก าลงัไฟฟ้าของตูเ้ติมประจุไฟฟ้า
สามารถจ่ายออกมาไดน้ั้นตั้งแต่ 2 kw ถึง 20 kw โดยประมาณ โดยท่ีตวัรถไฟฟ้าจะมีวงจรเรียงกระแสไฟฟ้า
เพื่อแปลงไฟฟ้ากระแสสลับเป็นไฟฟ้ากระแสตรง หรือ เรียกว่า วงจร Rectifier และผ่านวงจรแปลง
แรงดันไฟฟ้ากระแสตรงค่าหน่ึงเป็นแรงดันไฟฟ้ากระแสตรงอีกค่าหน่ึง (DC to DC Converter) ซ่ึงเป็น
แรงดันไฟฟ้ากระแสตรงปรับค่าได้ และผ่านวงจรป้องกันออกมาเป็นค่าแรงดันไฟฟ้าคงท่ี (CV) และ
กระแสไฟฟ้าคงท่ี (CC) และประจุเขา้แบตเตอร่ี (Battery Storage) ซ่ึงแบตเตอร่ีมีความจุในเก็บประจุมีขนาด
ไม่เท่ากนั และแบตเตอร่ีแรงดนัไม่เท่ากนัตามผูผ้ลิตรถยนต์ค่ายต่างๆ EV Charge น้ีอยู่ในตวัรถยนต์ซ่ึงมี
ระบบการจัดการแบตเตอร่ีซ่ึงจะส่งข้อมูลไปยงั Power Control Unit สั่งให้ DC to DC Converter แปลง
แรงดันคงท่ี (CV)ตามแรงดันของแบตเตอร่ีรถยนต์ และกระแสคงท่ี (CC) ชาร์จเข้าแบตเตอร่ี (Battery 
Storage)  

 
 

รูปที ่2.10 ไดอะแกรมของระบบการประจุแบตเตอร่ีรถยนตไ์ฟฟ้าแบบกระแสสลบั 
ท่ีมา : http://www.mpoweruk.com/chargers.htm 

 

ตัวอย่าง รถยี่ห้อรถ Mitsubishi รุ่น  iMiEV BEV Battery มีความจุ 16 kWh , มีพิกัด AC ON-
BORAD CHARGER 3.76 kW (Max Charging Power) การค านวณระยะเวลาการประจุไฟฟ้าโดยประมาณ
ไดด้งัน้ี 
                      ระยะเวลา (Hr)   =    ความจุแบตเตอร่ี (kWH)   
                                                      Max Charging Power (kW) 
                       =   16 (kWH) 
                                                     3.76 (kW) 
                                                =   4.32 ชม.  

 

หมายเหตุ : จากตวัอย่างเป็นกาค านวณโดยไม่ค่าพารามิเตอร์อ่ืนๆท่ีเก่ียวขอ้ง เป็นค่าประมาณการ
เท่านั้น (ระยะเวลาในการประจุไฟฟ้าข้ึนอยูก่บัปริมาณระยะเวลาในการประจุไฟฟ้า ความจุแบตเตอร่ีมีหน่วย
เป็น  Ah (Battery capacity in Ah) และ C RATE ของ Charger เป็นค่าในการตั้ งกระแสประจุไฟฟ้าท่ี
เหมาะสมการประจุไฟฟ้า ซ่ึงค่า C RATE มีผลต่ออายุการใช้งานของแบตเตอร่ี และความเร็วในการประจุ
ไฟฟ้า ซ่ึงการออกแบบ AC ON-BORAD CHARGER ในตวัจะถูกออกแบบให้เหมาะสมกบัแบตเตอร่ีของ
รถยนตย์ีห่อ้นั้นๆ อยูแ่ลว้) 
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 หลักการท างานของตู้ประจุไฟฟ้าแบบกระแสตรง คือ ตู้ไฟจะรับไฟจากแหล่งจ่ายไฟฟ้าท่ีเป็น
กระแสสลบัแปลงแรงดนัเป็นกระแสตรงตามขนาดแรงดนัของแบตเตอร่ีของรถยนต์ไฟฟ้า รูปแบบของตู ้
แบบ 4 ตามมาตรฐาน IEC 61851-1 , Case C สายเติมประจุจะยึดติดกบัตูป้ระจุไฟฟ้า ปลายสายเป็นเตา้เสียบ 
ซ่ึงแรงดนัไฟฟ้าขาออกเป็นระบบไฟฟ้ากระแสตรง สามารถออกแบบได้โดยกระแสไม่เกิน 400 A และ
แรงดนั 600 V โครงสร้างภายในตูป้ระกอบดว้ยอุปกรณ์หลกัดงัน้ี 

  

(1)  PROTECTION/SAFETY ประกอบไปดว้ย Circuit Breaker Surge Protection , Relay 
ป้องกนัต่างๆ ท าหนา้ท่ีป้องอุปกรณ์ภายในตูไ้ม่ใหเ้กิดการเสียหายหากมีความผดิปกติของ
ระบบเกิดข้ึน 

(2)  TRANSFORMER แปลงแรงดนัเป็นกระแสตรง  
(3)  COVERTERS แรงดนักระแสตรงเป็นกระแสตรงปรับค่าได ้ 
(4)  ENERGY MEASUREMENT วดัค่าเพื่อส่งใหห้น่วยประมวนผล  
(5)  PLC หน่วยประมวนผลโดยรับขอ้มูลจากอุปกรณ์ต่างๆและสั่งงานอุปกรณ์ต่างให้เป็นไป

ตามฟังชัน่ท่ีตั้งไว ้ 
(6)  RFID Reader ตวัอ่านข้อมูลเพื่อเร่ิมท างาน และ LED Interface คือหน้าจอแสดงสถานะ 

การท างานต่างๆ โดยใชร่้วมกบั Card RFID ซ่ึงใน Card RFID จะมีขอ้มูล ID ของผูถื้อบตัร 
โดยCARD ดงักล่าวเป็นตวัเก็บขอ้มูลดิบ (พลงังานท่ีใช้และระยะเวลา) โดยน าขอ้มูลดิบ
ดังกล่าวไปใช้ร่วมกับ Software ของระบบ Billing เพื่อคิดข้าใช้จ่ายในการประจุไฟฟ้า
ต่อไป 

(7)  CAN BUS CONTROL & AUTHENTICATION หน่วยส่ือสารตูเ้ติมประจุไฟฟ้ากบัรถยนตไ์ฟฟ้า  
(8) Vehicle connector หรือ Socket เป็นตวัเช่ือมต่อเพื่อจ่ายไฟไปให้กบัรถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้ง

ระบบควบคุม/ส่ือสาร และระบบกราวด ์กบัรถยนตไ์ฟฟ้าออกแบบเป็น Chademo 
 

     
รูปที ่2.11 วงจรการท างานของตูป้ระจุไฟฟ้าแบบกระแสตรง 

ท่ีมา : บริษทั Schneider Electric 
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รูปที ่ 2.12 รายละเอียดอุปกรณ์ภายในตูป้ระจุไฟฟ้า 

ท่ีมา : บริษทั Schneider Electric 
การท างานร่วมกนัระหวา่งตูป้ระจุไฟฟ้ากบัรถยนตไ์ฟฟ้า เร่ิมจากเม่ือตูป้ระจุไฟฟ้าไดรั้บไฟฟ้าจาก

แหล่งจ่ายไฟฟ้ากระแสสลบัแลว้ จะตอ้งแปลงให้เป็นแรงดนัไฟฟ้าเป็นกระแสตรงท่ีปรับค่าได ้เช่ือมต่อกบั
รถยนต์ไฟฟ้าท่ีรองรับกบัระบบไฟดงักล่าว ผ่านทาง Socket Chademo หรือ DC Coupler รูปแบบต่างๆ ซ่ึง
ก าลงัไฟฟ้าของตูป้ระจุไฟฟ้าสามารถจ่ายออกมาไดต้ั้งแต่ 20 kw ถึง 240 kw ตามมาตรฐานท่ีออกแบบ โดยตู้
เติมประจุไฟฟ้าจะมีหมอ้แปลงท่ีท าหน้าท่ีแปลงแรงดนัไฟฟ้ากระแสสลบัเป็นกระแสตรง ผ่านวงจรแปลง
แรงดนักระแสตรงค่าหน่ึงเป็นกระแสตรงอีกค่าหน่ึง (DC to DC Converter) ซ่ึงเป็นแรงดนัไฟฟ้ากระแสตรง
ปรับค่าได ้โดยตูป้ระจุไฟฟ้าจะมีระบบส่ือสารท่ีต่อไปท่ีรถยนต์ไฟฟ้า ผ่าน Socket ดงักล่าว โดยตรวจเช็ค
แรงดันไฟฟ้าของแบตเตอร่ีท่ีตวัรถยนต์ว่ามีขนาดเท่าไร เม่ือข้อมูลส่งไปยงัตู้ประจุไฟฟ้าไปยงัหน่วย
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ประมวลผลสั่งให้ Converter จ่ายไฟออกมาท่ีขนาดแรงดนัไฟฟ้าเท่าแรงดนัไฟฟ้าของแบตเตอร่ี (Battery 
Storage) ในรถยนต ์ซ่ึงรถยนต์มี DC Contactor เม่ือ Control Pilot Function ท่ีเช่ือมต่อกนัมีความถูกตอ้ง จะ
สั่งให้ DC Contactor ท างาน ซ่ึงเป็นค่าแรงดนัไฟฟ้าคงท่ี (CV) และกระแสไฟฟ้าคงท่ี (CC) เพื่อประจุไฟฟ้า
เขา้แบตเตอร่ี (Battery Storage)  
 

ตวัอยา่ง รถยีห่อ้รถ Mitsubishi รุ่น iMiEV BEV Battery มีความจุ 16 kWh , มีพิกดัตูช้าร์จ DC 
CHARGER 50 kW ยีห่อ้ Schneider การค านวณระยะเวลาการชาร์จโดยประมาณไดด้งัน้ี 

ระยะเวลา (Hr)  =   ความจุแบตเตอร่ี (kWh)  
Max Charging Power (kW) 

 =  16 (kWh) 
50 (kW) 

 = 0.32 ชม. หรือ ประมาณ 19.2 นาที 
 

หมายเหตุ : จากตวัอย่างเป็นกาค านวณโดยไม่ค่าพารามิเตอร์อ่ืนๆท่ีเก่ียวขอ้ง เป็นค่าประมาณการ
เท่านั้น (ระยะเวลาในการประจุไฟฟ้าข้ึนอยูก่บัปริมาณระยะเวลาในการประจุไฟฟ้าความจุแบตเตอร่ีมีหน่วย
เป็น  Ah (Battery capacity in Ah) และ C RATE ของ Charger เป็นค่าในการตั้ งกระแสประจุไฟฟ้าท่ี
เหมาะสมกบัการประจุไฟฟ้า ซ่ึงค่า C RATE มีผลต่ออายุการใชง้านของแบตเตอร่ีและความเร็วในการประจุ
ไฟฟ้า ตูป้ระจุไฟฟ้ามีพิกดัสูงสุดของค่า C RATE ระบุไว ้โดยใชร้ะบบส่ือสารท่ีมีอยูใ่นตูแ้ละรถในการเลือก
ค่า C Rate ท่ีสามารถประจุไฟฟ้าไดใ้นแต่ละคร้ัง) 
 

2.2.3 มาตรฐานเต้าเสียบ เต้ารับ อุปกรณ์ต่อของรถยนต์ และสายไฟฟ้ามีดงัน้ี 
 

IEC 62196-1 คือ มาตรฐานการประจุไฟฟ้าของรถยนตไ์ฟฟ้า ระดบัแรงดนัไฟฟ้าไม่เกิน 250 A ac 
และ ระดบักระแสไฟฟ้า 400 A dc 

IEC 62196-2 คือ มาตรฐานของรูปแบบเตา้เสียบ และ เตา้รับ, อุปกรณ์ต่อของรถยนต ์และสายเสียบ
ของรถยนตไ์ฟฟ้า การก าหนดขนาดใหมี้ขนาดเดียวกนั และลกัษณะการถอด-เสียบ 
ลกัษณะรูปแบบของ AC Pin และ AC Contact-tube accessories 

IEC 62196-3 คือ มาตรฐานของรูปแบบเตา้เสียบ และเตา้รับ, อุปกรณ์ต่อของรถยนต ์และสายเสียบ
ของรถยนตไ์ฟฟ้า การก าหนดขนาดใหมี้ขนาดเดียวกนั และลกัษณะการถอด-เสียบ 
ลกัษณะรูปแบบของ DC pin และ AC/DC Contact-tube vehicle couplers 

 
 

มาตรฐาน SAE ยอ่มาจาก Society of Automotive Engineering หมายถึง สมาคมวศิวกรยานยนตเ์ป็น
สมาคมท่ีท าหน้าท่ีคน้ควา้วิจยั และ วางกฎเกณฑ์มาตรฐานต่างๆ เก่ียวกบัรถยนต์ของสหรัฐอเมริกา ซ่ึงได้
แยกเป็นมาตรฐานไฟฟ้ากระแสสลบัและไฟฟ้ากระแสตรง โดยแบ่งตูป้ระจุไฟส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้าออกเป็น 
2 ระดบั ดงัน้ี  
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SAE (AC) แบ่งเป็น 2 ระดบั ดงัน้ี 
 

ระดับ 1 : ก าหนดระดบัแรงดนัไฟฟ้า 120 V 1 เฟส กระแสไฟฟ้ามากกว่า หรือเท่ากบั 12 A , น้อย
กว่าหรือเท่ากบั 16 A ก าลงัไฟฟ้ามากกว่าหรือเท่ากับ 1.44 กิโลวตัต์, น้อยกว่าหรือเท่ากบั 1.92 กิโลวตัต ์
(SAE J1772 ก าหนดรูปแบบเป็น Type 1) 

 

ระดับ  2 : ก าหนดระดับแรงดันไฟฟ้า 240 V 1 เฟส กระแสไฟฟ้าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 80 A 
ก าลงัไฟฟ้านอ้ยกวา่ หรือเท่ากบั 19.2 กิโลวตัต ์(SAE J1772 ก าหนดรูปแบบเป็น Type 1) 

 

SAE (DC) แบ่งเป็น 2 ระดบั ดงัน้ี 
 

ระดับ 1 : ก าหนดระดบัแรงดนัไฟฟ้า 200-450 V พิกดักระแสไฟฟ้านอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 80 A พิกดั
ก าลงัไฟฟ้านอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 36 กิโลวตัต ์

 

ระดับ 2 : ก าหนดระดับแรงดันไฟฟ้า 200-450 V พิกัดกระแสน้อยกว่าหรือเท่ากับ 200 A พิกัด
ก าลงัไฟฟ้านอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 90 กิโลวตัต ์

 

ตารางที ่2.1 AC Charging Power Levels: SAE J1772 
 

 
 

ท่ีมา : Electrical Vehicle Charging and NFPA Electrical Safety Codes and Standards 
 

CHAdeMO มาตรฐานประจุไฟฟ้ารถยนต์ไฟฟ้าแบบเร็วของญ่ี ปุ่น เป็นระบบแรงดันไฟฟ้า
กระแสตรง จนถึง 500 V กระแส 125 A 

GB มาตรฐานส าหรับประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 
GB/T 20234 มาตรฐานส าหรับการชุดเช่ือมต่อส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้าแบ่งเป็น 3 part 
GB/T 20234-1 ขอ้ก าหนดทัว่ไป 
GB/T 20234-2 ปลัก๊ส าหรับชาร์จไฟกระแสสลบั 
GB/T 20234-3 ปลัก๊ส าหรับชาร์จไฟกระแสตรง 
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แรงดันไฟฟ้ากระแสสลับใช้งาน ไม่เกิน 690 V, 50 Hz, กระแสไฟฟ้า 250 A และแรงดันไฟฟ้า
กระแสตรงใช้งาน DC ไม่เกิน 1000 V, กระแส 400 A ซ่ึงมาตรฐาน GB การใช้งานและระบบส่ือสารไม่
สอดคลอ้งกบั มาตรฐาน SAE และ IEC 
 

 
รูปที ่2.13 มาตรฐานปลัก๊ และ เตา้เสียบส าหรับรถไฟฟ้าในประเทศต่างๆ 

ท่ีมา : http://www.eppo.go.th/images/Infromation_service/studyreport/ensol.pdf 
 

2.3 การศึกษางานวจัิยทีเ่กีย่วข้อง 
 

การศึกษางานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งมีดงัต่อไปน้ี 
 

ธิรดา สามศรี และเอกชัย ไพศาลกิตติสกุล ภาควิชาวิศวกรรมไฟฟ้า คณะวิศวกรรมศาสตร์
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ [1] บทความวิจยั วารสารวิชาการ วิศวกรรมศาสตร์ ม.อบ. ปีท่ี 8 ฉบับท่ี 1 
มกราคม - มิถุนายน 2558 บทความน าเสนอการจดัการชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้าตามเวลาจริง โดยการรักษาระดบั
ความตอ้งการใชก้ าลงัไฟฟ้าสูงสุดในระบบไฟฟ้าก าลงั เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบจดัการพลงังาน งานวิจยั
ฉบบับ้ีจะน าเสนอวธีิการจดัการบริการเติมประจุไฟฟ้าท่ีสามารถตอบสนองตามความตอ้งการของผูใ้ชไ้ฟฟ้า 
โดยยงัคงสามารถรักษาประสิทธิภาพของระบบการจ่ายไฟได้ และช่วยปรับปรุงการใช้พลงังานไฟฟ้าได้
อยา่งมีประสิทธิภาพ โดยมีการพิจารณาถึงขนาดแบตเตอร่ีของรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีหลากหลาย และใชฐ้านขอ้มูล
ส ารวจพฤติกรรมการใชร้ถยนต์ไฟฟ้า จากผลการทดสอบจะพบวา่ระดบัค่าพลงังานสะสมคงเหลือ ก่อนใช้
งานในวนัถดัไปต่างกนัเล็กนอ้ย พลงังานสูงสุดต่อพลงังานเฉล่ียลดลง 
 

โครงการวิจัยสถานีบริการอัดประจุแบตเตอร่ีต้นแบบส าหรับรถยนต์ไฟฟ้ารองรับมาตรฐาน 
CHAdeMO ส าหรับระบบไฟฟ้าอัจฉริยะของ กฟภ. สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร
ลาดกระบงั [2] โครงการวิจยัน้ีน าเสนอเร่ืองสถานีบริการอดัประจุแบตเตอร่ีตน้แบบส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า 
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เพื่อรองรับมาตรฐาน CHAdeMO ส าหรับระบบไฟฟ้าอจัฉริยะของ กฟภ. โดยจะศึกษาการอดัประจุไฟฟ้าเขา้
แบตเตอร่ี โดยใชม้าตรฐาน CHAdeMO :ซ่ึงเป็นมาตรฐานของประเทศญ่ีปุ่น และมาตรฐานดงักล่าวเป็นการ
เติมประจุไฟฟ้าแบบรวดเร็ว โดยใชไ้ฟฟ้ากระแสตรง  
 

นายธนากร ป้องค า และนายสัจจา บุษราค า ภาควิชาวิศวกรรมไฟฟ้า คณะวิศวกรรมศาสตร์
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ [3] โครงงานการศึกษาผลกระทบของรถยนต์ไฟฟ้าแบบปลั๊กอิน (PEV) ต่อ
ระบบส่งไฟฟ้า (V2G) โครงงานน้ีน าเสนอผลกระทบของรถยนต์ไฟฟ้าท่ีจะเกิดข้ึนต่อระบบส่งไฟฟ้า เป็น
การวิเคราะห์เชิงจ าลอง เพื่อศึกษาผลกระทบท่ีอาจจะเกิดข้ึนต่อระบบส่งไฟฟ้าเม่ือมีรถยนต์พลงังานไฟฟ้า 
(PEV) เป็นจ านวนมากจึงตอ้งมีการคิดหาวิธีท่ีจะประยุกต์ใชพ้ลงังานไฟฟ้าจากแบตเตอร่ีของรถยนตไ์ฟฟ้า 
เพื่อท่ีจะลดปัญหาเร่ืองเสถียรภาพของระบบไฟฟ้า โดยการจ าลองระบบไฟฟ้า เพื่อท่ีจะท าการตรวจสอบ
ผลกระทบและน าผลท่ีไดม้าวเิคราะห์ จากการจ าลองระบบไฟฟ้าและวเิคราะหจา์กโปรแกรม ท าให้ทราบถึง
ผลกระทบท่ีส่งผลต่อระบบไฟฟ้า โดยดูผลได้จากการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าแบบปลัก๊อินในปริมาณท่ีมากๆ 
และท าให้ทราบว่าแรงดนั ในระบบไฟฟ้าได้เกิดการแกว่ง และเม่ือมีการจ่ายพลังงานจากแบตเตอร่ี ใน
รถยนตไ์ฟฟ้าแบบปลัก๊อินกลบัคืนให้สู่ระบบ กลบัส่งผลให้ระบบมีความสมดุลมากข้ึน โดยพลงังานท่ีจ่าย
คืนเขา้ไประบบจะไปชดเชยแรงดนัท่ี เกิดในช่วงท่ีมีการชาร์จของรถยนตไ์ฟฟ้าแบบปลัก๊อิน 

 

นายอรรถสิทธ์ิ แจ่มฟ้า หน่วยวิเคราะห์เศรษฐกิจภาคการผลิต ส่วนเศรษฐกิจรายสาขา ฝ่ายวิจยั
เศรษฐกิจ ธุรกิจ และ เศรษฐกิจฐานราก บทความเร่ืองรถยนต์ไฟฟ้ากบัการเปล่ียนแปลงของอุตสาหกรรรม
รถยนตไ์ทย [4] บทความน าเสนอพื้นฐานเทคโนโลยีของรถยนตไ์ฟฟ้า สถานการณ์การใช้รถยนตไ์ฟฟ้าใน
ต่างประเทศ เช่น จีน, สหรัฐอเมริกา, เนเธอร์แลนด์, นอร์เวย,์ สหราชอาณาจกัร, ญ่ีปุ่น, เยอรมนั, ฝร่ังเศส และ 
สถานการณ์การใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย และมีผลกระทบท่ีมีผลต่ออุตสาหกรรมไทย กบัผูผ้ลิต
รถยนตเ์พื่อการส่งออก ซ่ึงตอ้งเร่งปรับตวัให้ทนัต่อการเปล่ียนแปลงท่ีจะเกิดข้ึน และแนวโนม้การพฒันาการ
ผลิตรถยนต ์

 

ผศ.ดร.ยศพงษ์ ลออนวล มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกลา้ธนบุรี (มจธ.) และ ศูนยเ์ทคโนโลยี
โลหะและวสัดุแห่งชาติ (MTEC) [5] รายงานการวิจยั พฒันาและวิศวกรรม ฉบบัสมบูรณ์ การศึกษาการ
พฒันาของเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า และ ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนสาหรับประเทศไทย น าเสนอสถานการณ์การ
ใช้พลังงานในภาคขนส่งของประเทศไทย นโยบายสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ และ
เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าการดดัแปลงรถยนต์ไฟฟ้า ระบบการประจุไฟฟ้าแนวโน้มของอุตสาหกรรมยาน
ยนตไ์ทยการประเมินผลทางเศรษฐศาสตร์ และ การเงิน 



บทที ่3 
 

วธีิการด าเนินการศึกษา 
 
 

การด าเนินศึกษาศึกษามีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษามาตรฐาน และกฎหมายด้านความปลอดภยัของ
สถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง  องค์ประกอบส าคญัของสถานีประจุไฟฟ้า  เง่ือนไขของการก่อสร้างสถานี
ประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง และสรุปผลการศึกษา 

 

การด าเนินศึกษาจะใชก้ารศึกษาเชิงพิเคราะห์เอกสาร ซ่ึงเป็นการศึกษาประเภทหน่ึงในการศึกษาเชิง
บรรยายเป็นการศึกษาท่ีมุ่งคน้หาขอ้เท็จจริง หรือ อธิบายปรากฏการณ์ท่ีปรากฏในปัจจุบนัว่ามีสภาพความ
เป็นจริงอย่างไรซ่ึงเป็นการศึกษาปัญหาอย่างกวา้ง ๆ เพื่อส ารวจหาขอ้มูลเก่ียวกบัสภาพความเป็นจริงหรือ
ลกัษณะทัว่ ๆ ไปของเง่ือนไขหรือขอ้ก าหนดในการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนั
เช้ือเพลิง  

 

3.1 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 
  

 รูปท่ี 3.1 แสดงขั้นตอนการด าเนินการศึกษาเพื่อให้ได้เง่ือนไขของการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้า
ภายในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง 
 

 
 

รูปที ่3.1 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 
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3.2  การศึกษาปัญหาการใช้รถไฟฟ้า 
    

 การศึกษาปัญหาการใช้รถยนตท่ี์ใช้ไฟฟ้าเป็นการศึกษาขอ้มูลเอกสารเก่ียวกบัสถานการณ์ของการ
พฒันาการด้านการใช้รถไฟฟ้าแทนรถยนต์ท่ีใช้น ้ ามนัเช้ือเพลิง แนวโน้มจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 
และ ปัญหาอุปสรรคต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า  
 

3.3  การศึกษามาตรฐาน และ กฎหมายด้านความปลอดภัยของสถานีบริการน า้มนัเช้ือเพลงิ 
 

ขั้นตอนการศึกษาด้านเอกสารจากมาตรฐาน และ กฎหมายด้านความปลอดภยัของสถานีบริการ
น ้ามนัเช้ือเพลิง สามารถแบ่งดงัต่อไปน้ี 

 

1. ศึกษามาตรฐานสากลด้านความปลอดภยัทั้งในประเทศและต่างประเทศท่ีใช้กับด้านความ
ปลอดภยัของสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง เช่น มาตรฐาน IEC, NFPA, วสท.  

2. ศึกษากฎหมายจากหน่วยงานภาครัฐท่ีก ากบัดูแลด้านความปลอดภยัของสถานีบริการน ้ ามนั
เช้ือเพลิงโดยพิจารณากฎหมายและกฏกระทรวงท่ีเก่ียวขอ้งดงัน้ี  

 

 พรบ.ควบคุมน ้ามนัเช้ือเพลิง พ.ศ. 2542 และ แกไ้ขเพิ่มเติม พ.ศ. 2550 
 กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการน ้ามนั 
 กฎกระทรวง สถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง พ.ศ. 2552 
 กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 
 ประกาศกระทรวงสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 
 กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว 
 

การศึกษาการศึกษาดา้นเอกสารจากมาตรฐาน และ กฎหมายดา้นความปลอดภยัของสถานีบริการ
น ้ ามนัเช้ือเพลิงเป็นกระบวนการวิเคราะห์ขอ้ก าหนดเชิงมาตรฐานและกฏหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการก่อนสร้าง
สถานีประจุไฟฟ้า เพื่อให้ได้กรอบมาตรฐาน และการด าเนินการท่ีสอดคล้องครอบคลุมมาตรฐาน และ
กฎหมายสรุปเป็นเง่ือนไขการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีจะไม่มีปัญหา
ในการด าเนินการใหบ้ริการประจุไฟฟ้าในอนาคตได ้

 

3.4  การศึกษาองค์ประกอบส าคญัของสถานีประจุไฟฟ้า 
 

การศึกษาด้านเอกสารท่ีเก่ียวขอ้งกบัองค์ประกอบส าคญัของสถานีประจุไฟฟ้าเป็นการพิจารณา
องค์ประกอบท่ีส าคัญ ๆ ของสถานีประจุไฟฟ้า  เช่น  เคร่ืองประจุไฟฟ้า เต้ารับ -จ่ายประจุไฟฟ้า เพื่อ
ประกอบการก าหนดเง่ือนไขการติดตั้งระบบอุปกรณ์ไฟฟ้าและการป้องกนัดา้นความปลอดภยั การออกแบบ
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สถานีประจุไฟฟ้าให้สามารถเกิดการด าเนินงานท่ีมีประสิทธิภาพ และปลอดภยั ผลการศึกษาจะไดรั้บรู้ถึง
รายละเอียดองคป์ระกอบท่ีส าคญัของสถานีประจุไฟฟ้า สามารถใชเ้ป็นขอ้มูลท่ีเป็นส่วนก าหนดเง่ือนไขของ
การก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง 
 

3.5 การศึกษาเง่ือนไขของการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน า้มนัเช้ือเพลงิ 
 

การศึกษาเง่ือนไขของการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงเป็นการ
รวบรวมข้อมูลจากมาตรฐานและกฎหมายด้านความปลอดภัยของสถานีบริการน ้ ามันเช้ือเพลิง แล้วน ามา
วิเคราะห์โดยการเปรียบเทียบกับองค์ประกอบส าคญัของสถานีประจุไฟฟ้า เพื่อเขียนเป็นเง่ือนไขของการ
ก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้า ซ่ึงจะเป็นการแสดงรายการเง่ือนไขท่ีใช้ก ากบัส าหรับการวางแผน ด าเนินการ และ
การควบคุมการก่อสร้างท่ีต้องเป็นไปตามมาตรฐาน และกฎหมายก าหนดไว  ้ผลสรุปของการศึกษาจะเป็น
ขอ้ก าหนดเง่ือนไขของ 

 

1. ระบบมาตรฐานเก่ียวกบัสถานท่ี อุปกรณ์ และเคร่ืองป้องกนั 
2. กรอบมาตรฐานการก่อสร้าง 
3. กรอบมาตรฐานการตรวจสอบ 
4. กรอบมาตรฐานการด าเนินการ 
5. กรอบมาตรฐานการควบคุมเพื่อความปลอดภยั 

 

การศึกษาเพื่อจดัท าเง่ือนไขกรอบมาตรฐานต่าง ๆ จะตอ้งพิจารณาตามกฎหมายหรือกฎกระทรวงซ่ึง
ส่วนใหญ่เป็นการควบคุมดูแลดา้นความปลอดภยั ในการศึกษาน้ีจะเป็นการน าเอามาตรฐานความปลอดภยั
ของในประเทศเปรียบเทียบกบัของต่างประเทศดว้ยเพื่อให้เป็นกรอมมาตรฐานท่ีเป็นสากลส าหรับเป็นแนว
ทางการก่อสร้างก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง 

 

3.6  การจัดท าข้อสรุปผลการศึกษา  
 

ขั้นตอนน้ีเป็นการสรุปผลการศึกษาและการจดัท ารายงานเง่ือนไขและกรอบมาตรฐานดา้นสถานท่ี 
อุปกรณ์ และเคร่ืองป้องกนั การก่อสร้าง การตรวจสอบ การด าเนินการ และการควบคุมความปลอดภยัของ
การก่อสร้างและการด าเนินการของสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง โดยจดัเป็นรายงาน
ซ่ึงมีโครงสร้างรูปแบบรายงานดงัต่อไปน้ี 

 

1. บทน า 
2. มาตรฐานดา้นความปลอดภยั 
3. กฎหมายและกฎกระทรวง 
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4. องคป์ระกอบส าคญัของสถานีประจุไฟฟ้า 
5. เง่ือนไขกรอบมาตรฐานและกฎหมาย 
6. บทวเิคราะห์และเสนอ 
7. บทสรุป 

 
 
 
 
 

  
 
 
 



บทที ่4 
 

ผลการศึกษา 
 

จากการศึกษามาตรฐานความปลอดภยั และกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภัยส าหรับการ
ก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง กบัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ท าให้ไดท้ราบถึง
รายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

4.1 การศึกษาปัญหาการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
จากการศึกษาปัญหาการใช้รถยนต์ไฟฟ้า เช่น ระยะทางท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถวิ่งไปได้ไม่ไกล 

ระยะเวลาในการประจุไฟฟ้านาน ราคารถยนตไ์ฟฟ้า และสถานีส าหรับการประจุพลงังานไฟฟ้ามีไม่มาก ซ่ึง
ตอ้งมีการส่งเสริม และพฒันาความร่วมมือจากภาครัฐบาล และภาคเอกชน 

ในปัจจุบนัจะเห็นไดว้่าหลายกระทรวงต่างให้ความร่วมมือในการจดัโครงการสนบัสนุนการผลิต
รถยนต์ดังกล่าว ไม่ว่าจะเป็นโครงการก าหนดมาตรฐานของเต้ารับเต้าเสียบส าหรับการประจุไฟฟ้าใน
รถยนตไ์ฟฟ้า หรือการศึกษาการใหสิ้ทธิประโยชน์การลงทุนผา่น BOI ของกระทรวงอุตสาหกรรม โครงการ
น าร่องการใช้รถโดยสารพลงังานไฟฟ้า 200 คนัของกระทรวงคมนาคมท่ีอยู่ระหว่างการทดลองใช้รถเมล ์
Diesel-Hybrid ส าหรับรถเมล ์ขสมก.สาย 137 โครงการของกระทรวงพลงังานท่ีสนบัสนุนทุนจดัตั้งสถานี
ประจุไฟฟ้า 76 ลา้นบาท โครงการสนบัสนุนของ iEVT และ สวทช ส าหรับพฒันามอเตอร์และแบตเตอร่ี
ส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้าของผูผ้ลิตช้ินส่วน รวมไปถึงการวจิยัและพฒันาเส้นใยเก็บพลงังานในแบตเตอร่ีลิเทียม 
ส าหรับใช้ในรถยนตไ์ฟฟ้าของสถาบนัวิจยัแสงซินโครตรอน ภายใตก้ระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลย ี
และในส่วนของภาคเอกชนนั้น ถือวา่บริษทั BMW เป็นรายแรกท่ีมีการประกาศขยายการผลิตรถยนตไ์ฟฟ้า 

 

4.2 การศึกษากฎหมาย และมาตรฐานด้านปลอดภัยของสถานีบริการน า้มนัเช้ือเพลงิ 
4.2.1. การศึกษากฎหมายจาก พรบ. ควบคุมน ้ามนัเช้ือเพลิง พ.ศ. 2542 และ แกไ้ขเพิ่มเติม พ.ศ. 2550 

- กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการน ้ามนั 
- กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 
- กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว 

4.2.2. การศึกษามาตรฐานดา้นความปลอดภยั 

- มาตรฐานดา้นความปลอดภยัของในประเทศ 
- มาตรฐานดา้นความปลอดภยัของต่างประเทศ 
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การศึกษากฎหมายจาก พรบ. ควบคุมน ้ามนัเช้ือเพลิง พ.ศ. 2542 และ แกไ้ขเพิ่มเติม พ.ศ. 2550 
 

กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการน ้ามนั 
 

(ก) กฎกระทรวงพลงังาน เร่ือง ระบบไฟฟ้าและระบบป้องกนัอนัตรายจากฟ้าผ่า ของสถานท่ี
ประกอบกิจการน ้ามนั พ.ศ. 2556 

หมวด 3 บริเวณอนัตรายของสถานท่ีประกอบกิจการน ้ามนั 
สรุป ระยะปลอดภยักรณีเคร่ืองใชไ้ฟฟ้าบริเวณอนัตรายของสถานีบริการน ้ามนั 
- ห่างจากหวัท่อรับน ้ามนั 

- ชนิด Loose Fill Connection ไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร 
- ชนิด Tight Fill Connection ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร  

- ห่างปลายท่อระบายไอน ้ามนัไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
- ห่างจากตูจ่้ายน ้ามนัไม่นอ้ยกวา่ 6 เมตร 
- ห่างเคร่ืองสูบน ้ามนัไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร 
หมายเหตุ เฉพาะกรณีน ้ามนัชนิดไวไฟมาก 

 

(ข) กฎกระทรวง สถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง พ.ศ. 2552 
ขอ้ ๑๓ สถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงประเภท ก ตอ้งมีลกัษณะและระยะปลอดภยัภายใน

ดงัต่อไปน้ี 
สรุป ระยะปลอดภยักรณีส่ิงปลูกสร้างของสถานีบริการน ้ามนั ดงัน้ี  
- ห่างจากเขตสัญจรดา้นท่ีใชเ้ป็นทางเขา้และทางออกส าหรับยานพาหนะไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
- ห่างจากจากเขตสถานีบริการน ้ามนัดา้นอ่ืนไม่นอ้ยกวา่ 2 เมตร 
- ห่างจากอาคารอ่ืนไม่นอ้ยกวา่ 2 เมตร  

 

หมายเหตุ การติดตั้ งตู้เติมประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามัน 
สามารถด าเนินการติดตั้งได้ ทั้งน้ีก่อนท่ีจะท าการติดตั้ง จะตอ้งค านึงถึงขอ้ก าหนดกฎกระทรวงพลงังาน 
เร่ือง ระบบไฟฟ้าและระบบป้องกนัอนัตรายจากฟ้าผา่ ของสถานท่ีประกอบกิจการน ้ามนั พ.ศ. 2556 หมวด 3 
บริเวณอนัตรายของสถานท่ีประกอบกิจการน ้ามนั และกฎกระทรวง สถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง พ.ศ. 2552 

 

ในกรณีท่ีจ าเป็นตูเ้ติมประจุไฟฟ้าตอ้งติดตั้งในบริเวณอนัตราย ตูเ้ติมประจุไฟฟ้าจะตอ้งมี
คุณสมบติัเป็นชนิดป้องกนักนัระเบิดหรือป้องกนัประกายไฟ (Explosion Proof) ท่ียอมรับให้ใช้ในบริเวณ
อนัตรายแบบท่ี 1 และแบบท่ี 2 ตอ้งไดรั้บการรับรองจากองคก์รใดองคก์รหน่ึงดงัต่อไปน้ี 

(1) ส านกังานมาตรฐานผลิตภณัฑอุ์ตสาหกรรม 
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(2) Underwriters Laboratories, Inc. (UL) 
(3) Electrical Equipment Certification Services (EECS) 
(4) Physikalisch Technische Bundesanstalt (PTB) 
(5) Laboratoire Central des Industries Electriques (LCIE) 
(6) Centro Elettrotecnico Sperimentale Italiano (CESI) 
(7) Canada Standard Association (CSA) 

 

กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 
 

(ก) ประกาศกระทรวงพลงังาน เร่ือง หลกัเกณฑแ์ละมาตรฐานความปลอดภยัของสถานีก๊าซ
ธรรมชาติ ท่ีกรมธุรกิจพลงังานมีอ านาจรับผิดชอบ พ.ศ.2546  

หมวด 3 ระยะห่างของบริเวณอนัตรายของสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ ขอ้ 6 
สรุป ระยะปลอดภยักรณีเคร่ืองใชไ้ฟฟ้าบริเวณอนัตรายของสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ ดงัน้ี 
- ห่างจากถงัเก็บและจ่ายก๊าซ (ในท่ีโล่ง) ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
- ห่างจากปลายท่อของกลอุปกรณ์นิรภยัแบบระบาย ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร ข้ึนไปถึง 4 เมตร 

ในแนวตั้งเหนือระดบั 
- ห่างจากเคร่ืองสูบอดัก๊าซ ถงัเก็บและจ่ายก๊าซ (ในอาคาร) ไมน่อ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
- ห่างจากตูจ่้ายก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 6 เมตร ในแนวราบ และรัศมีรอบตูจ่้ายในแนวตั้ง ไม่นอ้ยกวา่ 4 

เมตร 
- ห่างจากระบบท่อ ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
- ห่างจากจุดจ่ายก๊าซและจุดรับไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
- ภายในบริเวณอนัตรายโซน 0 และโซน 1 ถา้หากมีผนงักนัก๊าซ ซ่ึงตาม ปกติสามารถเก็บ

ก๊าซไม่ใหผ้า่นไปได ้ใหถื้อวา่บริเวณอนัตรายไม่รวมไปถึงบริเวณอีกดา้นหน่ึงของผนงันั้น 
 

สรุป ระยะปลอดภยักรณีส่ิงปลูกสร้างของสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ ดงัน้ี 
ตูจ่้ายก๊าซ  

- ห่างจากเขตสถานีบริการดา้นท่ีใชเ้ป็นทางเขา้ส าหรับยานพาหนะ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
- ห่างจากสถานีดา้นอ่ืนไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร 
- ห่างจากผนงัอาคารบริการไม่นอ้ยกวา่ 4 เมตร 
- ห่างจากแนวสายไฟแรงสูงไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร 
- ห่างจากตูจ่้ายน ้ ามนัเช้ือเพลิง และตูจ่้ายก๊าซปิโตรเลียมเหลวไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร ยกเวน้

ตูท่ี้อยูร่วมกนัไดต้อ้งไดรั้บความเห็นชอบจากกรมธุรกิจพลงังาน 
ถงัเก็บและจ่ายก๊าซและเคร่ืองสูบอดัก๊าซ  
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- ห่างจากเขตสาธารณะ ริมผนงัอาคารและเขตสถานีบริการบริการไม่น้อยกว่า 6 เมตร 
หากระยะปลอดภยัไม่เป็นตามก าหนดไวต้อ้งสร้างก าแพงกนัไฟห่างจากขอบถงัเก็บและจ่ายก๊าซและเคร่ือง
สูบอดัก๊าซไม่น้อยกว่า 1 เมตร และก าแพงกนัไฟดงักล่าว ตอ้งห่างจากเขตสาธารณะริมผนงัอาคารบริการ 
และเขตสถานีบริการไม่นอ้ยกวา่ 2 เมตร 

- ห่างจากถงัเก็บน ้ ามนัเช้ือเพลิงถงัเก็บก๊าซปิโตรเลียมเหลวและถงัเก็บวตัถุไวไฟ หรือ
ระเบิดไดทุ้กชนิดท่ีอยูบ่นดินไม่นอ้ยกวา่ 12 เมตร หากระยะปลอดภยัไม่เป็นตามก าหนดไวต้อ้งสร้างก าแพง
กนัไฟขอบถงัเก็บและจ่ายก๊าซ และเคร่ืองสูบอดัก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 1 เมตร ห่างจากขอบถงัเก็บน ้ ามนัเช้ือเพลิง
ถงัเก็บก๊าซปิโตรเลียมเหลวดงักล่าว ไม่นอ้ยกวา่ 6 เมตร 

- ห่างจากตูจ่้ายน ้ามนัเช้ือเพลิงถงัเก็บก๊าซปิโตรเลียมเหลวไม่นอ้ยกวา่ 6 เมตร เวน้แต่ตู้
จ่ายชนิดรวมกบัตูจ่้ายก๊าซธรรมชาติได ้ไม่นอ้ยกวา่ 4 เมตร 

- ห่างจากแนวสายไฟแรงสูง หรือขึงผา่น ไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร 
- ก าแพงกนัไฟตอ้งมีความสูงเกินกวา่ถงัเก็บและจ่ายก๊าซ และเคร่ืองสูบอดัก๊าซไม่นอ้ย 1 เมตร 
อาคารบริการ 
- ห่างจากเขตสถานีบริการดา้นท่ีใชเ้ป็นทางเขา้ส าหรับยานพาหนะ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
- ห่างจากสถานีดา้นอ่ืนไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร 

 

หมายเหตุ การติดตั้งตูเ้ติมประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้าภายในสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 
สามารถด าเนินการติดตั้งได ้ทั้งน้ีก่อนท่ีจะท าการติดตั้ง จะตอ้งค านึงถึงบริเวณอนัตรายตามประกาศกระทรวง
พลงังาน เร่ือง หลกัเกณฑ์และมาตรฐานความปลอดภยัของสถานีก๊าซธรรมชาติ ท่ีกรมธุรกิจพลงังานมีอ านาจ
รับผิดชอบ พ.ศ.2546 หมวด 3 ระยะห่างของบริเวณอนัตรายของสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ และประกาศ
กระทรวงพลงังาน เร่ือง หลกัเกณฑ์และมาตรฐานความปลอดภยัของสถานีก๊าซธรรมชาติ ท่ีกรมธุรกิจพลงังาน
มีอ านาจรับผดิชอบ พ.ศ.2546 หมวด 3 ระยะปลอดภยั 

 

ในกรณีท่ีจ าเป็นต้องติดตั้งในบริเวณอนัตราย ตู้เติมประจุไฟฟ้าต้องมีคุณสมบติัเป็นชนิด
ป้องกนักนัระเบิด หรือป้องกนัประกายไฟ (Explosion Proof) ท่ีเหมาะสม โดยอุปกรณ์และเคร่ืองใช้ไฟฟ้าทุก
ชนิดท่ีจะน ามาใช้ในบริเวณอนัตรายโซน 0 โซน 1 และโซน 2 จะตอ้งไดรั้บการรับรองจากส านกังานมาตรฐาน
ผลิตภณัฑ์อุตสาหกรรม ส่วนราชการหรือรัฐวสิาหกิจท่ีเก่ียวขอ้ง หรือไดรั้บการรับรองจากสถาบนัต่างประเทศ
ท่ีกรมธุรกิจพลงังานเช่ือถือ เช่น สถาบนั UL แห่งประเทศสหรัฐอเมริกา หรือ สถาบนั BASEEFA แห่งประเทศ
องักฤษ หรือสถาบนั PTB แห่งประเทศสหพนัธ์สาธารณรัฐเยอรมนั เป็นตน้ 
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กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว 
(ก) ประกาศกรมธุรกิจพลงังานเร่ือง การก าหนดประเภทของบริเวณอนัตราย และระยะห่าง

ของบริเวณอนัตรายของสถานท่ีบรรจุก๊าซและสถานท่ีเก็บก๊าซแต่ละประเภทท่ีจะตอ้งใชร้ะบบไฟฟ้า
เคร่ืองใชไ้ฟฟ้า และอุปกรณ์ไฟฟ้า ใหไ้ดม้าตรฐานขั้นต ่า ไดก้  าหนดไวด้งัน้ี 

 

ขอ้ 5 สถานท่ีบรรจุก๊าซและสถานท่ีเก็บก๊าซ ตอ้งมีระยะห่างของบริเวณอนัตราย ดงัน้ี 
สรุป ระยะปลอดภยักรณีเคร่ืองใชไ้ฟฟ้าบริเวณอนัตรายของสถานีบริการปิโตรเลียมเหลว ดงัน้ี 

- ห่างจากถงัเก็บและจ่ายก๊าซทุกทิศทางจากขอ้ต่อไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
- ห่างจากช่องเปิดระบายก๊าซทุกทิศทางไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
- ห่างจากปลายท่อของกลอุปกรณ์นิรภยัแบบระบายทุกทิศทางไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
- ห่างจากภายนอกหอ้งเคร่ืองสูบก๊าซเคร่ืองอดัไอก๊าซเคร่ืองผสมอากาศกบัก๊าซและ

เคร่ืองท าไอก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
- ห่างจากตูจ่้ายก๊าซของสถานีบริการก๊าซไม่นอ้ยกวา่ 6 เมตร 
- ห่างจากร่องหรือบ่อท่ีมีหรืออยูใ่ตล้ิ้นก๊าซเคร่ืองสูบก๊าซเคร่ืองอดัไอก๊าซอุปกรณ์ปรับ

ความดนัหรืออุปกรณ์อ่ืนซ่ึงท าหนา้ท่ีคลา้ยกนัไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
- ห่างจากระบบท่อและขอ้ต่อท่ีมีการระบายก๊าซไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 

สรุป ระยะปลอดภยักรณีส่ิงปลูกสร้างของสถานีบริการปิโตรเลียมเหลว ดงัน้ี 
- ห่างจากถงัเก็บและจ่ายก๊าซ ตอ้งมีระยะห่างไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
- ห่างจากตูจ่้ายก๊าซ ตอ้งมีระยะห่างไม่นอ้ยกวา่ 10 เมตร 
- ห่างจากหวัท่อรับและจ่ายก๊าซ ตอ้งมีระยะห่างไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
- ห่างจากแนวเขตบริการ/แนวเขตก าแพงกนัไฟ ตอ้งมีระยะห่างไม่นอ้ยกวา่ 2 เมตร 
- ห่างจากแนวเขตถนนตอ้งมีระยะห่างไม่นอ้ยกวา่ 6 เมตร 

 

หมายเหตุ การติดตั้งตูเ้ติมประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าภายในสถานีบริการปิโตรเลียม
เหลว สามารถด าเนินการติดตั้งได ้ทั้งน้ีก่อนท่ีจะท าการติดตั้ง จะตอ้งค านึงถึงบริเวณอนัตรายตามประกาศกรม
ธุรกิจพลงังานเร่ือง การก าหนดประเภทของบริเวณอนัตราย และระยะห่างของบริเวณอนัตรายของสถานท่ีบรรจุ
ก๊าซและสถานท่ีเก็บก๊าซแต่ละประเภทท่ีจะต้องใช้ระบบไฟฟ้าเคร่ืองใช้ไฟฟ้า และอุปกรณ์ไฟฟ้า ให้ได้
มาตรฐานขั้นต ่า และประกาศกระทรวงพลงังานเร่ือง หลกัเกณฑ์ และวิธีการในการเก็บรักษา การขนส่ง การ
ก าหนดบุคลากรท่ีรับผิดชอบ และการยกเวน้ไม่ตอ้งปฏิบติัตามพระราชบญัญติัวตัถุอนัตราย พ.ศ. 2535 ส าหรับ
การคา้ปลีกวตัถุอนัตรายก๊าซปิโตรเลียมเหลวท่ีกรมธุรกิจพลงังานรับผิดชอบ พ.ศ. 2549 
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ในกรณีท่ีจ าเป็นตอ้งติดตั้งในบริเวณอนัตราย ประเภทท่ี 1 ประเภทท่ี 2 และประเภทท่ี 3 ตูเ้ติม
ประจุไฟฟ้าจะต้องมีคุณสมบัติเป็นชนิดป้องกันกันระเบิด หรือป้องกันประกายไฟ (Explosion Proof) ท่ี
เหมาะสมและตอ้งไดรั้บการรับรองจากองศก์รใดองศก์รหน่ึง ท่ีกรมธุรกิจพลงังานเห็นชอบ 

(1) ส านกังานมาตรฐานผลิตภณัฑอุ์ตสาหกรรม 
(2) Underwriters Laboratories, Inc. (UL) 
(3) Electrical Equipment Certification Services (EECS) 
(4) Physikalisch Technische Bundesanstalt (PTB) 
(5) Laboratoire Central des Industries Electriques (LCIE) 
(6) Centro Elettrotecnico Sperimentale Italiano (CESI) 
(7) Canada Standard Association (CSA) 
(8) Technology Institution of Industrial Safety (TIIS) 
(9) องคก์รอ่ืนท่ีกรมธุรกิจพลงังานเห็นชอบ 
 

การศึกษามาตรฐานดา้นความปลอดภยั 
 

มาตรฐานดา้นความปลอดภยัของในประเทศ 
มาตรฐานการติดตั้งทางไฟฟ้าส าหรับประเทศไทย มีวธีิการจ าแนกบริเวณอนัตราย 2 วิธี คือ 

 

- การจ าแนกเป็นประเภท (Class) และแบบ (Division) 
- การจ าแนกเป็นประเภท (Class) และโซน (Zone) 

 

การจ าแนกเป็นประเภทและแบบดงัน้ี 
 

บริเวณอันตรายประเภทที่ 1 คือ บริเวณท่ีซ่ึงมีก๊าซ หรือ ไอระเหยของสารไวไฟผสมอยูใ่น
อากาศปริมาณมากเพียงพอท่ีจะท าใหเ้กิดการจุดระเบิดได ้

 

บริเวณอันตรายประเภทที่ 1 แบบที่ 1 คือ บริเวณท่ีมีการใชก้๊าซหรือไอระเหยของสารไวไฟ 
ซ่ึงสามารถร่ัวไหลจากกระบวนการท างานตามปกติ การซ่อมบ ารุง รวมทั้งการร่ัวไหลจากเหตุ หรือ อุปกรณ์ 
หรือเคร่ืองจกัรท างานผิดปกติ และ ยงัอาจท าให้เกิดประกายไฟ หรือ ความร้อนท่ีท าให้สารไวไฟร่ัวไหลจุด
ติดไฟได ้

 

บริเวณอันตรายประเภทที่ 1 แบบที่ 2 คือ บริเวณท่ีมีการใช้ก๊าซหรทอของเหลวไวไฟใน
ระบบปิดซ่ึงไม่มีการร่ัวไหลนอกจากเกิดความเสียหายของภาชนะบรรจุ และ บริเวณท่ีอยู่ใกล้กบัพื้นท่ี
อนัตรายประเภทท่ี 1 แบบท่ี 1 ซ่ึงก๊าซ หรือ ไอระเหยของสารไวไฟอาจถ่ายเทถึงกนัได้ นอกจากน้ีพื้นท่ี
อนัตรายประเภทท่ี 1 แบบท่ี 1 ซ่ึงเม่ือไดติ้ดตั้งระบบระบายอากาศเพื่อช่วยลดปริมาณสารไวไฟท่ีผสมใน
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อากาศอย่างเหมาะสม แต่อาจเกิดสภาพอนัตรายได้เม่ือระบบระบายอากาศขดัขอ้ง ก็จดัเป็นพื้นท่ีอนัตราย 
แบบท่ี 2 ดว้ย 

 

บริเวณอันตรายประเภทที่ 2 คือ บริเวณท่ีซ่ึงมีฝุ่ นท่ีเผาไหมไ้ดใ้นปริมาณมากเพียงพอท่ีจะ
ท าใหเ้กิดการจุดระเบิดได ้

 

บริเวณอันตรายประเภทที่ 2 แบบที่ 1 คือ บริเวณท่ีมีฝุ่ นเผาไหมไ้ดอ้ยูใ่นอากาศในปริมาณ
มากพอให้เกิดส่วนผสมท่ีจุดระเบิดไดใ้นกระบวนการท างานปกติ และ บริเวณท่ีมีฝุ่ นท่ีมีคุณสมบติัเป็นตวัน า
ไฟฟ้าท่ีดีในปริมาณท่ีอาจท าใหเ้กิดอนัตรายจากการระเบิด รวมทั้งกรณีท่ีฝุ่ นท่ีเผาไหมไ้ดเ้กิดการร่ัวไหล จาก
เหตุท่ีอุปกรณ์ หรือ เคร่ืองจกัรท างานผิดปกติ และ อาจท าให้เกิดประกายไฟหรือความร้อน ซ่ึงท าให้ฝุ่ นท่ี
ร่ัวไหลออกมาเกิดการจุดระเบิดได ้

 

บริเวณอันตรายประเภทที่ 2 แบบที่ 2 คือ บริเวณท่ีมีฝุ่ นท่ีเผาไมไ้ดอ้ยู่ในอากาศในปริมาณ
ไม่มากพอให้เกิดส่วนผสมท่ีจุดระเบิดได้ในกระบวนการท างานปกติ และ บริเวณท่ีมีฝุ่ นซ่ึงอาจเกิดการ
สะสมอยู่บนอุปกรณ์ไฟฟ้า และ อาจขดัขวางการระบายความร้อนของอุปกรณ์นั้น แต่ประกายไฟจากการ
ท างานของอุปกรณ์ไฟฟ้า หรือ จากการลดัวงจรไฟฟ้า อาจท าใหฝุ้่ นเหล่าน้ีเกิดการจุดระเบิดได ้

 

บริเวณอันตรายประเภทที่ 3 คือ บริเวณท่ีมีเส้นใยท่ีจุดติดไฟไดง่้าย มากเพียงพอท่ีจะท าให้
เกิดอนัตรายจากการจุดระเบิดได ้

 

บริเวณอนัตรายประเภทที ่3 แบบที่ 1 คือ บริเวณท่ีมีการผลิต การใช ้หรือ การขนถ่ายเส้นใย
ท่ีจุดติดไฟไดง่้าย ในปริมาณท่ีเพียงพอใหเ้กิดการจุดระเบิดได ้

 

บริเวณอันตรายประเภทที่ 3 แบบที่ 2 คือ บริเวณท่ีมีการจดัเก็บหรือขนถ่ายเส้นใยท่ีท าให้
เกิดการลุกไหมไ้ดง่้ายในปริมาณมาก 

 

การจ าแนกเป็นประเภทและโซน  เป็นการแบ่งบริเวณอันตรายตามมาตรฐาน IEC ซ่ึง
ครอบคลุมสารไวไฟท่ีเป็นก๊าซ โดยแบ่งออกเป็นโซน 0 โซน 1 และ โซน 2 

 

โซน 0 คือ พื้นท่ีอนัตรายเน่ืองจากมีก๊าซหรือไอระเหยของสารไวไฟผสมอยูม่นบรรยากาศ
จนเกิดบรรยากาศท่ีจุดติดไฟไดอ้ยา่งต่อเน่ืองเป็นเวลานาน 

 

โซน 1 คือ พื้นท่ีอนัตรายเน่ืองจากมีการร่ัวไหลของแก๊สหรือไอระเหยของสารไวไฟออกมา
ผสมอยูใ่นบรรยากาศท่ีจุดติดไฟไดอ้ยูบ่่อยคร้ังในกระบวนการท างานตามปกติ 
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โซน 2 คือ พื้นท่ีอันตรายเน่ืองจากมีการร่ัวไหลของแก๊ส หรือไประเหยของสารไวไฟ
ออกมาผสมอยูใ่นบรรยากาศจนเกิดบรรยากาศท่ีจุดติดไฟไดน้านๆคร้ัง เช่น เม่ือเกิดอุบติัเหตุในกระบวนการ
ท างาน แต่ไม่ปล่อยใหเ้กิดการร่ัวไหลเป็นเวลานาน 

 
 

มาตรฐานดา้นความปลอดภยัของต่างประเทศ 
มาตรฐาน และ ขอ้ก าหนดระยะความปลอดภยัของต่างประเทศ 

 

การก่อสร้างและติดตั้งสถานีประจุไฟฟ้าในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงของต่างประเทศ เช่น 
ในประเทศแคนาดา มีการก าหนดระยะปลอดภยัในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง ดงัน้ี 

(1) ในพื้นท่ีรอบ Fuel Pump หรือ Fuel Tank เป็นพื้นท่ีอนัตราย Zone 2 มีระยะขอบเขตใน
แนวนอน 6000 มิลลิเมตร และมีระยะขอบเขตในแนวตั้ง 450 มิลลิเมตร 

(2) ในพื้นท่ีรอบช่องระบาย Vent เป็นพื้นท่ีอันตราย Zone 1 มีระยะขอบเขตโดยรอบ 900 
มิลลิเมตร และเป็นพื้นท่ีอนัตราย Zone 2 มีระยะขอบเขตโดยรอบ 1500 มิลลิเมตร การตั้งสถานีประจุไฟฟ้าท่ีใกล้
กบัแหล่งจ่ายก๊าซไวไฟ ซ่ึงลุกเป็นไฟไดง่้าย (Flammable gas) ให้ห่างกบัช่องระบายก๊าซ (Vent) ของก๊าซไวไฟ ไม่
นอ้ยกวา่ 3 เมตร และถา้เป็นก๊าซธรรมชาติระยะก็จะลดลงเหลือ ไม่นอ้ยกวา่ 1 เมตร ตูเ้ติมประจุ และสายเติมประจุ
ไฟฟ้า ท่ีใกลก้บัแหล่งจ่ายก๊าซไวไฟ ซ่ึงลุกเป็นไฟไดง่้าย (Flammable gas) ให้ห่างกบัช่องระบายก๊าซ (Vent) ของ
ก๊าซไวไฟ ไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร และถา้เป็นก๊าซธรรมชาติ ระยะจะลดลงเหลือ ไม่นอ้ยกวา่ 1 เมตร 

หมายเหตุ :  Zone 0 คือ สถานท่ีซ่ึงมีก๊าซต่อเน่ือง/ตลอดเวลา และมีก๊าซเขม้ขน้พอท่ีจะระเบิดได ้
Zone 1 คือ สถานท่ีซ่ึงอาจมีก๊าซเขม้ขน้มากพอท่ีจะระเบิดได ้
Zone 2 คือ สถานท่ีซ่ึงเกือบจะไม่มีก๊าซเขม้ขน้พอท่ีจะระเบิดได ้
 

4.3 การศึกษาองค์ประกอบส าคญัของสถานีประจุไฟฟ้า 
 

จากการศึกษาองค์ประกอบส าคัญของสถานีประจุไฟฟ้า คือ มาตรฐานท่ีเก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
มาตรฐานท่ีเก่ียวขอ้งกบัตูป้ระจุไฟฟ้า และมาตรฐานเตา้เสียบ เตา้รับ อุปกรณ์ต่อของรถยนต ์และสายไฟฟ้า 

 

มาตรฐานท่ีเก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้า มีรายละเอียด ดงัน้ี 
 

- ISO 6469-1 มาตรฐานการอดัประจุเข้าท่ีเก็บพลังงานในรถยนต์ไฟฟ้า (on-board rechargeable 
energy storage systems) 
- ISO 6469-2 Vehicle operational safety means and protection against failures 
- ISO 6469-3 มาตรฐานการป้องกันบุคคลจากไฟฟ้าดูด (Electrically propelled road vehicles - 
Safety specifications - Part 3: Protection of persons against electric shock) 



41 

 

- ISO 6469-4 Post crash electrical safety 
- ISO 11955 Guidelines for charge balance measurement 
 
 
 
 
 
 

มาตรฐานท่ีเก่ียวขอ้งกบัตูป้ระจุไฟฟ้า มีรายละเอียด ดงัน้ี 
 

- IEC 61140 คือ มาตรฐานเพื่อป้องกนัจากไฟฟ้าดูดจากการสัมผสัโดยตรง และโดยทางออ้ม 
(Protection against electric shock - Common aspects for installation and equipment) 
- IEC 62040 คือ มาตรฐานเพื่อป้องกนัการไม่ต่อเน่ืองของระบบไฟฟ้า 
- IEC 60529 คือ มาตรฐานการช้ีวดัท่ีแสดงถึงความสามารถการป้องกนั ส่ิงแปลกปลอม ท่ีจะเขา้
ไปในอุปกรณ์ IP (Index of Protection) โดยรหสัเลขตวัแรกจะบอกความ สามารถในการป้องกนั
อันตรายจากของแข็ง รหัสเลขตัวท่ีสองจะบอกความสามารถในการป้องกันอันตรายจาก
ของเหลว ความหมายของตวัเลข  
- IEC 60364-7-722 คือ มาตรฐานการติดตั้งไฟฟ้าแรงต ่า ขอ้ก าหนดการติดตั้ง สถานท่ีติดตั้ง 
ตวัแทนจ าหน่าย รถยนตไ์ฟฟ้า  
- ISO 6469-3 คือ มาตรฐานการป้องกนับุคคลจากไฟฟ้าดูด  
- ISO 17409 คือ มาตรฐานสายตวัน าท่ีเช่ือมต่อไปยงัตูป้ระจุไฟ  
- IEC 62262 คือ มาตรฐานการช้ีวดัท่ีแสดงถึงความสามารถการป้องกนัส าหรับอุปกรณ์ไฟฟ้า 
จากอนัตรายภายนอกทางกลท่ีกระท าต่ออุปกรณ์ 
- IEC 61851-1 คือ มาตรฐานขอ้ก าหนดทัว่ไป ของตูเ้ติมประจุไฟฟ้า ซ่ึงสามารถแบ่งตาม
การท างานออกเป็น 4 แบบ 

 

มาตรฐานเตา้เสียบ เตา้รับ อุปกรณ์ต่อของรถยนต ์และสายไฟฟ้า มีรายละเอียด ดงัน้ี 
 

- IEC 62196-1 คือ มาตรฐานการประจุไฟฟ้าของรถยนตไ์ฟฟ้า ระดบัแรงดนัไฟฟ้าไม่เกิน 
250 A ac และ ระดบักระแสไฟฟ้า 400 A dc 
- IEC 62196-2 คือ มาตรฐานของรูปแบบเตา้เสียบ และเตา้รับ, อุปกรณ์ต่อของรถยนต ์และ
สายเสียบของรถยนตไ์ฟฟ้า การก าหนดขนาดใหมี้ขนาดเดียวกนั และลกัษณะการถอด-
เสียบ ลกัษณะรูปแบบของ AC Pin และ AC Contact-tube accessories 
- IEC 62196-3 คือ มาตรฐานของรูปแบบเตา้เสียบ และเตา้รับ, อุปกรณ์ต่อของรถยนต ์และ
สายเสียบของรถยนตไ์ฟฟ้า การก าหนดขนาดใหมี้ขนาดเดียวกนั และลกัษณะการถอด-
เสียบ ลกัษณะรูปแบบของ DC pin และ AC/DC Contact-tube vehicle couplers 



42 

 

 

4.4 การศึกษาเง่ือนไขของการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน า้มนัเช้ือเพลงิ 
 

จากการศึกษาเง่ือนไขของการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง คือ 
ระยะความปลอดภยัของตูจ่้ายประจุไฟฟ้า ตอ้งมีระยะห่างจากบริเวณอนัตรายท่ีมีการติดตั้งอุปกรณ์ ซ่ึงมี
โอกาสเกิดการระเบิดไดข้องสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง 

 

4.5 สรุปผลการศึกษา 
 

ผลการศึกษามาตรฐานความปลอดภัย และกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภัยส าหรับการ
ก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง สามารถรวบรวมรายละเอียด เพื่อจดัท า
เง่ือนไขการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง  

 

เง่ือนไขการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง คือ ระยะความปลอดภยั
ของตูจ่้ายประจุไฟฟ้า ตอ้งมีระยะห่างจากบริเวณอนัตรายท่ีมีการติดตั้งอุปกรณ์ ซ่ึงมีโอกาสเกิดการระเบิดได้
ของสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

1. ระยะความปลอดภยัของตูเ้ติมประจุไฟฟ้า กรณีก่อสร้างภายในสถานีบริการน ้ามนั 
ก. ตอ้งห่างจากท่อรับน ้ามนั ไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร 
ข. ตอ้งห่างปลายท่อระบายไอน ้ามนัไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ค. ห่างจากตูจ่้ายน ้ามนัไม่นอ้ยกวา่ 6 เมตร 
ง. ห่างเคร่ืองสูบน ้ามนัไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร 
 

2. ระยะความปลอดภยัของตูเ้ติมประจุไฟฟ้า กรณีก่อสร้างภายในสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 
ก. ห่างจากถงัเก็บและจ่ายก๊าซทุกทิศทางจากขอ้ต่อ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
ข. ห่างจากช่องเปิดระบายก๊าซทุกทิศทาง ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ค. ห่างจากปลายท่อของกลอุปกรณ์นิรภยัแบบระบายทุกทิศทาง ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ง. ห่างจากภายนอกห้องเคร่ืองสูบก๊าซเคร่ืองอดัไอก๊าซเคร่ืองผสมอากาศกบัก๊าซ และเคร่ืองท าไอ

ก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
จ. ห่างจากร่อง หรือบ่อท่ีมีหรืออยูใ่ตล้ิ้นก๊าซเคร่ืองสูบก๊าซเคร่ืองอดัไอก๊าซอุปกรณ์ปรับความดนั

หรือ อุปกรณ์อ่ืนซ่ึงท าหนา้ท่ีคลา้ยกนั ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
ฉ. ห่างจากระบบท่อและขอ้ต่อท่ีมีการระบายก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ช. ห่างจากถงัเก็บและจ่ายก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
ซ. ห่างจากตูจ่้ายก๊าซปิโตรเลียมเหลว ไม่นอ้ยกวา่ 10 เมตร 
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ฌ. ห่างจากหวัท่อรับและจ่ายก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
 

3. ระยะความปลอดภยัของตูเ้ติมประจุไฟฟ้า กรณีก่อสร้างภายในสถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว 
ก. ห่างจากถงัเก็บและจ่ายกา๊ซ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
ข. ห่างจากปลายท่อของกลอุปกรณ์นิรภยัแบบระบาย ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ค. ห่างจากอาคารเคร่ืองสูบอดัก๊าซ ถงัเก็บและจ่ายกา๊ซ ไมน่อ้ยกวา่ 5 เมตร 
ง. ห่างจากตูจ่้ายก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 7.2 เมตร 
จ. ห่างจากระบบท่อ ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ฉ. ห่างจากจุดจ่ายก๊าซ และจุดรับไม่นอ้ยกวา่ 6.5 เมตร 
ช. ห่างจากจุดระบายก๊าซทุกทิศทาง ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 



บทที ่5 
 

สรุปผลการศึกษา 
 

จากการศึกษามาตรฐานความปลอดภยั และกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภัยส าหรับการ
ก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง สามารถสรุปผลการศึกษาการก่อสร้างสถานี
ประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิงได ้ดงัน้ี 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา 
 

1. การก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง 
2. การก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายนอกสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง 

 

- การก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน า้มันเช้ือเพลงิ 
การก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง สามารถ

ด าเนินการก่อสร้างได ้ทั้งน้ีเม่ือออกแบบก่อสร้าง จะตอ้งค านึงถึงบริเวณอนัตรายมีการติดตั้งอุปกรณ์ ซ่ึงมี
โอกาสเกิดการระเบิดไดข้องสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงและเง่ือนไขของระยะความปลอดภยัท่ีมาตรฐาน
และกฎหมายดา้นความปลอดภยัก าหนดไว ้

 

- การก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายนอกสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง การขออนุญาตก่อสร้าง
สถานีประจุไฟฟ้า ตอ้งเป็นไปตามขอ้ก าหนดของกฎหมายของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งท่ีมีอ านาจในการก ากบั
ดูแล เช่น การไฟฟ้าระบบจ าหน่าย (การไฟฟ้านครหลวง และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค) และคณะกรรมการ
ก ากบักิจการพลงังาน 

 

5.2 ข้อเสนอแนะ 
 

- การศึกษาขั้นตอนการขอรับใบอนุญาตฯ การก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการ
น ้ ามันเช้ือเพลิง จากหน่วยงานภาครัฐบาล และขั้นตอนจัดท ามาตรการความปลอดภัย ให้เป็นไปตาม
ขอ้ก าหนดของกฎหมาย และมาตรฐานสากล ในส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัระยะความปลอดภยั และขอ้ก าหนด
ต่างๆ ตามพระราชบญัญติัควบคุมน ้ ามนัเช้ือเพลิง เช่น คณะกรรมการก ากบักิจการพลงังาน และกรมธุรกิจ
พลงังาน 

 

- การศึกษาขั้นตอนการขอรับใบอนุญาตฯ การก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายนอกสถานีบริการ
น ้ ามนัเช้ือเพลิง เช่น ลานจอดรถของห้างสรรพสินคา้ หรือ ลานจอดรถของเอกชนต่างๆ ตอ้งเป็นไปตาม
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ขอ้ก าหนดของกฎหมายของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งท่ีมีอ านาจในการก ากบัดูแล เช่น การไฟฟ้าระบบจ าหน่าย 
(การไฟฟ้านครหลวง และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค) และ คณะกรรมการก ากบักิจการพลงังาน 
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ภาคผนวก 
 

คู่มือ การศึกษาเง่ือนไขของการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้า 
ภายในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง 
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บทน า 

 
จากการท่ีภาครัฐบาลตอ้งการลดการพึ่ งพาการใช้น ้ ามนั และลดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม จึงได้มี

นโยบายสนบัสนุนการน าเอารถยนตไ์ฟฟ้ามาใช้แทนรถยนต์ท่ีใช้น ้ ามนั แต่การจะผลกัดนัให้ประชาชนทัว่ไป
หนัมาใช้รถยนตไ์ฟฟ้ายงัไม่สามารถท าไดอ้ย่างแพร่หลาย เน่ืองจากปัญหาหลายอยา่งท่ีส าคญั เช่น ระยะทางท่ี
รถยนต์ไฟฟ้าสามารถวิ่งไปได้ไม่ไกล ระยะเวลาในการประจุไฟฟ้านาน ราคารถยนต์ไฟฟ้า และสถานีประจุ
ไฟฟ้ามีไม่มาก 

 

การจะผลกัดนัให้ประชาชนทัว่ไปหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าจ าเป็นตอ้งมีโครงสร้างพื้นฐานส าหรับเติม
ประจุไฟฟ้าใหก้บัรถยนตไ์ฟฟ้า อยา่งการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าใหเ้พียงพอ และสะดวกในการใชบ้ริการของ
ประชาชน ตอ้งมีการเลือกท าเลท่ีเหมาะสมต่อการก่อสร้าง เช่น ภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง ลานจอดรถ
ของห้างสรรพสินค้า เป็นต้น โดยการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้า ต้องขออนุญาตก่อสร้างจากหน่วยงาน
ภาครัฐบาล และตอ้งจดัท ามาตรการความปลอดภยั ใหเ้ป็นไปตามขอ้ก าหนดของกฎหมาย และมาตรฐานสากล 

 

ดา้นดีของรถยนตใ์ชไ้ฟฟ้า คือ ประหยดัค่าใชจ่้ายเน่ืองจากรถยนตมี์ประสิทธิภาพในการขบัเคล่ือน
คุม้ค่ากบัเงินท่ีเสียไปโดยไม่มีส่วนท่ีเสียไปโดยเปล่าประโยชน์ ซ่ึงแตกต่างจากการใชน้ ้ามนัท่ีเราเสียเงินไปเป็น
จ านวนมากกวา่เม่ือเปรียบเทียบกบัประสิทธิภาพในการขบัเคล่ือนและช่วยลดมลพิษต่อส่ิงแวดลอ้มใน
ขอ้เทจ็จริงแลว้เราสามารถสร้างรถยนตไ์ฟฟ้าในรูปลกัษณ์ต่างๆ ไดม้ากมายโดยไม่มีขอ้จ ากดัมากเท่ารถยนตใ์น
ปัจจุบนั มีประสิทธิภาพในการวิง่ท่ีสูง อยา่งเช่น วิง่ท่ีความเร็ว 5 ไมลต่์อชัว่โมง มีประสิทธิภาพเทียบเท่ากบั
รถยนตใ์ชน้ ้ามนัวิง่ท่ีความเร็ว 50 ไมลต่์อชัว่โมง การเร่งความเร็วท าไดเ้ร็วกวา่รถยนตใ์ชน้ ้ามนั และลดค่าใชจ่้าย
ในการบ ารุงรักษา เพราะไม่ตอ้งเปล่ียนน ้ามนัเคร่ือง และสายพาน ท าใหธุ้รกิจอุตสาหกรรมรถยนต ์อยา่งเช่น 
ศูนยบ์ริการและศูนยจ์  าหน่ายรถยนตต์อ้งเปล่ียนทิศทางจากการขายรถยนต ์บริการเปล่ียนอะไหล่รถยนต ์หรือ
บริการอ่ืนๆ ไปเนน้ดา้นการตลาดในการน าเสนอรูปแบบตวัถงัรถยนตไ์ฟฟ้าแบบต่างๆ แทน เพราะผูบ้ริโภคไม่
จ  าเป็นตอ้งซ้ือรถยนตใ์หม่ทั้งคนั แต่สามารถเปล่ียนแต่รูปแบบของตวัถงัใหท้นัสมยัไดต้ามตอ้งการ 
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มาตรฐานด้านความปลอดภัย 
 

IEC ยอ่มาจาก Internationnal Electrotechique Commission คือ คณะกรรมมาธิการระหวา่งประเทศวา่
ดว้ยมาตรฐานสาขาอิเล็คทรอเทคนิค เป็นองค์กรอิสระท่ีร่วมมือกนัจดัตั้งเพื่อก าหนดมาตรฐานดา้นไฟฟ้าและ
อิเล็คทรอนิค และ ท าการจดัท าแบบการประเมินเพื่อการรับรองคุณภาพ ในแต่ละประเทศจะมีกรรมการแห่งชาติ 1 ชุด 
โดยในประเทศไทย กรรมธิการท่ีเขา้ร่วมกบั IEC คือ สมอ. (TISI) หรือ ส านกังานมาตรฐานผลิตภณัฑ์อุตสาหกรรม 
ข้อดีของการมีมาตรฐานร่วมกัน  คือ จะท าให้การออกแบบ การผลิต การใช้งานอุปกรณ์ไฟฟ้า  และ 
อิเลคทรอนิคส์ไปในทิศทางเดียวกนั ซ่ึงจะช่วยอ านวยความสะดวกในทางการคา้ และขจดัการกีดกนัทางการคา้
ท่ีมาในรูปแบบของขอ้ก าหนดมาตรฐานต่างๆ โดยมาตรฐานท่ีใช้ในการศึกษาคร้ังน้ี เช่น IEC 60079 และ IEC 
61241 เป็นตน้ ซ่ึงเป็นมาตรฐานเก่ียวกบัขอ้ก าหนดการออกแบบ และ ติดตั้งระบบไฟฟ้า ส าหรับบริเวณอนัตราย 

 

NFPA ยอ่มาจาก National Fire Protection Association เป็นองคส์ากลไม่แสวงหาก าไร ก่อตั้งมาเป็น
เวลา 116 ปี มีพนัธกิจ คือ การลดภาระของโลกจากอคัคีภยัและภยัอ่ืนๆ ต่อคุณภาพชีวิตมนุษยโ์ดยการจดัท า
มาตรฐานแบบฉนัทามติ (ฉนัทามติ คือ การก าหนดสัดส่วนของคณะกรรมการท ามาตรฐานใหม้าจากผูป้ระกอบ
อาชีพต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งอยา่งครบถว้น โดยมีสัดส่วนท่ียติุธรรมไม่มีกลุ่มใดท่ีสามารถช้ีน าทิศทางการท า
มาตรฐานใหไ้ดป้ระโยชน์ส่วนตน) โดยมาตรฐานท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ี เช่น NFPA 70 เป็นตน้ ซ่ึงเป็น
มาตรฐานเก่ียวกบัขอ้ก าหนดการออกแบบ และ ติดตั้งระบบไฟฟ้า ส าหรับบริเวณอนัตราย 

วสท. ย่อมาจาก วิศวกรรมสถานแห่งประเทศไทย ในพระบรมราชูปถัมภ์ เป็นสมาคมวิชาชีพ
วศิวกรรมโดยก่อนท่ีจะก่อตั้งเป็นวิศวกรรมสถานแห่งประเทศไทยฯ นั้น ประเทศไทยมีสมาคมท่ีเก่ียวกบัช่างอยู ่
2 สมาคม คือ “สมาคมนายช่างแห่งกรุงสยาม”เป็นการรวมตวักนัของผูส้ าเร็จการศึกษาวิชาการก่อสร้างจาก
ประเทศองักฤษ กบั “สมาคมวิศวกรรมแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั” รัฐบาลในสมยันั้นตอ้งการส่งเสริมอาชีพ
วศิวกรรม และไดอ้อกพระราชบญัญติัวิศวกรรมเพื่อควบคุม และให้มีการจดัการวศิวกรดว้ยกนัเองในหมู่วศิวกร 
โดยไดย้กเลิก 2 สมาคมดงักล่าว และตั้งเป็นสมาคมใหม่ คือ “สมาคมวิศวกรรมสถานแห่งประเทศไทย” และ
พระบาทสมเด็จพระเจา้อยูห่วัภูมิพลอดุลยเดชทรงพระกรุณาโปรดเกลา้รับวิศวกรรมสถานแห่งประเทศไทยไว้
ในพระบรมราชูปถมัภน์บัแต่บดันั้นเป็นตน้มา 

วสท. เป็นสมาคมวิชาชีพท่ีด าเนินงานโดยไม่แสวงหาผลก าไร ภายใต้การบริหารงานของ
คณะกรรมการอ านวยการวตัถุประสงค์หลกัของวสท.ได้แก่การส่งเสริม และเผยแพร่ความรู้  ประสบการณ์
ทางด้านมาตรฐานการประกอบวิชาชีพวิศวกรรม   และการรักษาจรรยาบรรณแห่งการปฏิบติัวิชาชีพ เพื่อให้
วศิวกรไทยมีคุณภาพมาตรฐานทดัเทียมนานาประเทศในการแข่งขนัในเวทีโลก โดยมาตรฐานท่ีใชใ้นการศึกษา
คร้ังน้ี คือ มาตรฐานการติดตั้งทางไฟฟ้าส าหรับประเทศไทย พ.ศ. 2556 
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มาตรฐานการติดตั้งทางไฟฟ้าส าหรับประเทศไทย มีวธีิการจ าแนกบริเวณอนัตราย 2 วิธี คือ 

- การจ าแนกเป็นประเภท (Class) และแบบ (Division) 
- การจ าแนกเป็นโซน (Zone) 
การจ าแนกเป็นประเภท (Class) และแบบ (Division) มีรายละเอียดดงัน้ี 
บริเวณอันตรายประเภทที่ 1 คือ บริเวณท่ีซ่ึงมีก๊าซ หรือ ไอระเหยของสารไวไฟผสมอยูใ่นอากาศ

ปริมาณมากเพียงพอท่ีจะท าใหเ้กิดการจุดระเบิดได ้
บริเวณอันตรายประเภทที่ 1 แบบที่ 1 คือ บริเวณท่ีมีการใช้ก๊าซหรือไอระเหยของสารไวไฟ ซ่ึง

สามารถร่ัวไหลจากกระบวนการท างานตามปกติ การซ่อมบ ารุง รวมทั้งการร่ัวไหลจากเหตุ หรือ อุปกรณ์ หรือ
เคร่ืองจกัรท างานผดิปกติ และ ยงัอาจท าใหเ้กิดประกายไฟ หรือ ความร้อนท่ีท าใหส้ารไวไฟร่ัวไหลจุดติดไฟได ้

บริเวณอันตรายประเภทที่ 1 แบบที่ 2 คือ บริเวณท่ีมีการใชก้๊าซหรทอของเหลวไวไฟในระบบปิด
ซ่ึงไม่มีการร่ัวไหลนอกจากเกิดความเสียหายของภาชนะบรรจุ และ บริเวณท่ีอยูใ่กลก้บัพื้นท่ีอนัตรายประเภทท่ี 
1 แบบท่ี 1 ซ่ึงก๊าซ หรือ ไอระเหยของสารไวไฟอาจถ่ายเทถึงกนัได ้นอกจากน้ีพื้นท่ีอนัตรายประเภทท่ี 1 แบบท่ี 
1 ซ่ึงเม่ือไดติ้ดตั้งระบบระบายอากาศเพื่อช่วยลดปริมาณสารไวไฟท่ีผสมในอากาศอย่างเหมาะสม แต่อาจเกิด
สภาพอนัตรายไดเ้ม่ือระบบระบายอากาศขดัขอ้ง ก็จดัเป็นพื้นท่ีอนัตราย แบบท่ี 2 ดว้ย 

บริเวณอันตรายประเภทที ่2 คือ บริเวณท่ีซ่ึงมีฝุ่ นท่ีเผาไหมไ้ดใ้นปริมาณมากเพียงพอท่ีจะท าใหเ้กิด
การจุดระเบิดได ้

บริเวณอันตรายประเภทที่ 2 แบบที่ 1 คือ บริเวณท่ีมีฝุ่ นเผาไหมไ้ดอ้ยู่ในอากาศในปริมาณมากพอ
ให้เกิดส่วนผสมท่ีจุดระเบิดไดใ้นกระบวนการท างานปกติ และ บริเวณท่ีมีฝุ่ นท่ีมีคุณสมบติัเป็นตวัน าไฟฟ้าท่ีดี
ในปริมาณท่ีอาจท าให้เกิดอนัตรายจากการระเบิด รวมทั้งกรณีท่ีฝุ่ นท่ีเผาไหม้ได้เกิดการร่ัวไหล จากเหตุท่ี
อุปกรณ์ หรือ เคร่ืองจกัรท างานผิดปกติ และ อาจท าให้เกิดประกายไฟหรือความร้อน ซ่ึงท าให้ฝุ่ นท่ีร่ัวไหล
ออกมาเกิดการจุดระเบิดได ้

บริเวณอันตรายประเภทที่ 2 แบบที่ 2 คือ บริเวณท่ีมีฝุ่ นท่ีเผาไมไ้ดอ้ยู่ในอากาศในปริมาณไม่มาก
พอให้เกิดส่วนผสมท่ีจุดระเบิดไดใ้นกระบวนการท างานปกติ และ บริเวณท่ีมีฝุ่ นซ่ึงอาจเกิดการสะสมอยู่บน
อุปกรณ์ไฟฟ้า และ อาจขดัขวางการระบายความร้อนของอุปกรณ์นั้น แต่ประกายไฟจากการท างานของอุปกรณ์
ไฟฟ้า หรือ จากการลดัวงจรไฟฟ้า อาจท าใหฝุ้่ นเหล่าน้ีเกิดการจุดระเบิดได ้

บริเวณอันตรายประเภทที่ 3 คือ บริเวณท่ีมีเส้นใยท่ีจุดติดไฟไดง่้าย มากเพียงพอท่ีจะท าให้เกิด
อนัตรายจากการจุดระเบิดได ้

บริเวณอันตรายประเภทที่ 3 แบบที่ 1 คือ บริเวณท่ีมีการผลิต การใช้ หรือ การขนถ่ายเส้นใยท่ีจุด
ติดไฟไดง่้าย ในปริมาณท่ีเพียงพอใหเ้กิดการจุดระเบิดได ้
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บริเวณอันตรายประเภทที ่ 3 แบบที ่ 2 คือ บริเวณท่ีมีการจดัเก็บหรือขนถ่ายเส้นใยท่ีท าใหเ้กิดการ
ลุกไหมไ้ดง่้ายในปริมาณมาก 

 
 
การจ าแนกเป็นโซน (Zone) เป็นการแบ่งบริเวณอนัตรายตามมาตรฐาน IEC ซ่ึงครอบคลุมสาร

ไวไฟท่ีเป็นก๊าซ โดยแบ่งออกเป็นโซน 0 โซน 1 และ โซน 2 มีรายละเอียดดงัน้ี 
บริเวณอันตรายโซน 0 คือ พื้นท่ีอนัตรายเน่ืองจากมีก๊าซ หรือไอระเหยของสารไวไฟผสมอยูม่น

บรรยากาศจนเกิดบรรยากาศท่ีจุดติดไฟไดอ้ยา่งต่อเน่ืองเป็นเวลานาน 
บริเวณอันตรายโซน 1 คือ พื้นท่ีอนัตรายเน่ืองจากมีการร่ัวไหลของแก๊สหรือไอระเหยของสาร

ไวไฟออกมาผสมอยูใ่นบรรยากาศท่ีจุดติดไฟไดอ้ยูบ่่อยคร้ังในกระบวนการท างานตามปกติ 
บริเวณอนัตรายโซน 2 คือ พื้นท่ีอนัตรายเน่ืองจากมีการร่ัวไหลของแก๊ส หรือไประเหยของสารไวไฟออกมา
ผสมอยูใ่นบรรยากาศจนเกิดบรรยากาศท่ีจุดติดไฟไดน้านๆคร้ัง เช่น เม่ือเกิดอุบติัเหตุในกระบวนการท างาน แต่
ไม่ปล่อยใหเ้กิดการร่ัวไหลเป็นเวลานาน 
 
องค์ประกอบของไฟ (fire triangle)  
การท่ีจะเกิดไฟข้ึนไดน้ั้น ตอ้งมีองคป์ระกอบ 3 อยา่ง คือ  

เช้ือเพลิง (fuel) ซ่ึงจะอยูใ่นสภาพของแขง็ ของเหลว หรือแก๊ส  
ออกซิเจน (oxygen) ซ่ึงะมีอยูใ่นอากาศประมาน 21% โดยปริมาณ  
ความร้อน (heat) พอเพียงท่ีจะติดไฟได ้ 
เม่ือมีองคป์ระกอบทั้ง 3 ครบแลว้ไฟจะเกิดลุกไหมข้ึ้นและเกิดปฎิกิริยาลูกโซ่  
 

การใช้สามเหลีย่มของไฟ(the use of the fire triangle) 
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สามเหล่ียมของไฟ แสดงใหเ้ห็นวา่ไฟจะเกิดข้ึนไดต้อ้งมีองคป์ระกอบ 3 อยา่ง คือ เช้ือเพลิง (ใน
รูปแบบของไอระเหย) อากาศ(ออกซิเจน) และ ความร้อน (ถึงอุณหภูมิติดไฟ) และ การท่ีจะดบัไฟนั้น ตอ้งเอา
อยา่งใดอยา่งหน่ึงออกไป ดงันั้นองคป์ระกอบในการเผาไหมมี้อยู ่4 องคป์ระกอบ คือ  

1. เช้ือเพลิง ( Fuel ) คือ วตัถุใดๆ ก็ตามท่ีสามารถท าปฏิกิริยากบัออกซิเจนไดอ้ยา่งรวดเร็วในการเผา
ไหม ้เช่น กา๊ซ ไม ้กระดาษ น ้ามนั โลหะ พลาสติก เป็นตน้ เช้ือเพลิงท่ีอยูใ่นสถานะก๊าซจะสามารถลุกไหมไ้ฟได ้
แต่เช้ือเพลิงท่ีอยูใ่นสถานะของแขง็และของเหลวจะไม่สามารถลุกไหมไ้ฟได ้ถา้โมเลกุลท่ีผวิของเช้ือเพลิงไม่อยู่
ในสภาพท่ีเป็นก๊าซ การท่ีโมเลกุลของของแข็งหรือของเหลวนั้นจะสามารถแปรสภาพ กลายเป็นก๊าซไดน้ั้น
จะตอ้งอาศยัความร้อนท่ีแตกต่างกนัตามชนิดของเช้ือเพลิงแต่ละชนิด ความแตกต่างของลกัษณะการติดไฟของ
เช้ือเพลิงดงักล่าวข้ึนอยูก่บัคุณสมบติั 4 ประการ ดงัน้ี 

1.1 ความสามารถในการติดไฟของสาร ( Flamablility Limitts ) คือ ปริมาณไอของสารท่ีเป็น
เช้ือเพลิงในอากาศท่ีมีคุณสมบติัซ่ึงพร้อมจะติดไฟไดใ้นการเผาไหมน้ั้นปริมาณไอเช้ือเพลิงท่ีผสมกบัอากาศนั้น
จะตอ้งมีปริมาณพอเหมาะจึงจะติดไฟได ้โดยปริมาณต ่าสุดของไอเช้ือเพลิงท่ีเป็น % ในอากาศ ซ่ึงสามารถจุดติด
ไฟไดเ้รียกวา่ “ ค่าต ่าสุดของไอเช้ือเพลิง ( Lower Flammable Limit ) ” และปริมาณสูงสุดของไอเช้ือเพลิงท่ีเป็น 
% ในอากาศซ่ึงสามารถจุดติดไฟได้เรียกว่า “ ค่าสูงสุดของไอเช้ือเพลิง ( Upper Flammable Limit ) ” ซ่ึงสาร
เช้ือเพลิงแต่ละชนิดจะมีค่าต ่าสุด และ ค่าสูงสุดของไอเช้ือเพลิงแตกต่างกนัไป  

1.2 จุดวาบไฟ (Flash Point) คือ อุณหภูมิท่ีต ่าท่ีสุด ท่ีสามารถท าใหเ้ช้ือเพลิงคายไอออกมาผสมกบั
อากาศในอตัราส่วน ท่ีเหมาะสมถึงจุดท่ีมีค่าต ่าสุดถึงค่าสูงสุดของไอเช้ือเพลิง เม่ือมีประกายไฟก็จะเกิดการติด
ไฟ เป็นไฟวาบข้ึนและดบั  

1.3 จุดติดไฟ (Fire Point) คือ อุณหภูมิของสารท่ีเป็นเช้ือเพลิงไดรั้บความร้อน จนถึงจุดท่ีจะติด
ไฟไดแ้ต่การติดไฟนั้นจะตอ้งต่อเน่ืองกนัไป โดยปกติความร้อนของ Fire Point จะสูงกวา่ Flash Point ประมาณ 
7 องศาเซลเซียส  

1.4 ความหนาแน่นไอ (Vapor Density) คือ อตัราส่วนของน ้าหนกัของสารเคมีในสถานะก๊าซต่อ
น ้าหนกัของอากาศเม่ือมีปริมาณเท่ากนั ความหนาแน่นไอ ใชเ้ป็นส่ิงบ่งบอกใหท้ราบวา่ก๊าซนั้นจะหนกัหรือเบา
กวา่อากาศซ่ึงใชเ้ป็นขอ้มูลในการควบคุมอคัคีภยั 

2. ออกซิเจน (Oxygen) อากาศท่ีอยูร่อบ ๆ ตวัเรานั้น มีก๊าซออกซิเจนเป็นองคป์ระกอบ ประมาณ 21 
% แต่การเผาไหมแ้ต่ละคร้ังนั้นจะตอ้งการออกซิเจนประมาณ 16 % เท่านั้น ดงันั้นจะเห็นวา่เช้ือเพลิงทุกชนิดท่ี
อยูใ่นบรรยากาศรอบ ๆ ตวัเรานั้นจะถูกลอ้มรอบดว้ยออกซิเจน ซ่ึงมีปริมาณเพียงพอส าหรับการเผาไหมย้ิง่ถา้
ปริมาณออกซิเจนยิง่มากเช้ือเพลิงก็ยิง่ติดไฟไดดี้ข้ึน และเช้ือเพลิงบางประเภทจะมีออกซิเจนในตวัเองอยา่งเพียง
พอท่ีจะท าใหต้วัเองไหมไ้ดโ้ดยไม่ตอ้งใชอ้อกซิเจนท่ีอยูโ่ดยรอบเลย  

3. ความร้อน (Heat) ความร้อน คือ พลงังานท่ีท าใหเ้ช้ือเพลิงแต่ละชนิดเกิดการคายไอออกมา  
4. ปฎิกิริยาลูกโซ่ (Chain Reaction) หรือการเผาไหม้อย่างต่อเน่ือง คือ กระบวนการเผาไหมท่ี้เร่ิม

ตั้งแต่เช้ือเพลิงไดรั้บความร้อนจนติดไฟเม่ือเกิดไฟข้ึน หมายถึง การเกิดปฏิกิริยา กล่าว คือ อะตอมจะถูกเหวี่ยง
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ออกจากโมเลกุลของเช้ือเพลิง กลายเป็นอนุมูลอิสระ และอนุมูลอิสระเหล่าน้ีจะกลบัไปอยูท่ี่ฐานของไฟอยา่ง
รวดเร็ว ท าใหเ้กิดเปลวไฟ 

แหล่งก าเนิดอคัคีภยั 
แหล่งก าเนิดอคัคีภยัเป็นสาเหตุของการจุดติดไฟมีสาเหตุ และ แหล่งก าเนิดแตกต่างกนัไปดงัต่อไปน้ี 

อุปกรณ์ไฟฟ้า  
การสูบบุหร่ี หรือ การจุดไฟ  
ความเสียดทานของประกอบของเคร่ืองจกัร เคร่ืองยนต์  
เคร่ืองท าความร้อน  
วตัถุท่ีมีผวิร้อนจดั เช่น เหล็กท่ีถูกเผา ท่อไอน ้า  
เตาเผาซ่ึงไม่มีฝาปิด หรือ เปลวไฟท่ีไม่มีส่ิงปกคลุม  
การเช่ือมและตดัโลหะ  
การลุกไหมด้ว้ยตวัเอง เกิดจากการสะสมของสารบางชนิด เช่น พวกขยะแหง้ ถ่านหินจะก่อใหเ้กิด

ความร้อนข้ึนในตวัของมนัเอง จนกระทัง่ถึงจุดติดไฟ  
เกิดจากการวางเพลิง  
ประกายไฟท่ีเกิดจากเคร่ืองจกัรขดัขอ้ง 
โลหะหรือวตัถุหลอมเหลว  
ไฟฟ้าสถิต  
ปฏิกิริยาของสารเคมีบางชนิด เช่น โซเดียม โปแตสเซียม ฟอสฟอรัส เม่ือสัมผสักบัน ้า อากาศ หรือ

วสัดุอ่ืนๆ ท าใหเ้กิดการลุกไหมไ้ด ้ 
สภาพบรรยากาศท่ีมีส่ิงปนเป้ือนก่อให้เกิดการระเบิดได ้ 
จากสาเหตุอ่ืน ๆ 
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กฎหมายและกฎกระทรวง 
 

กฎหมายทีเ่กีย่วข้องกบัสถานีบริการน า้มัน 
กฎกระทรวง สถานีบริการน ้ ามันเช้ือเพลิง พ.ศ. 2552 เป็นข้อก าหนดส าหรับการออกแบบและ

ก่อสร้างสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงประเภทต่างๆ รวมไวใ้นกฎหมายฉบบัเดียว ประกอบด้วยหลกัเกณฑ์
เก่ียวกบัท่ีตั้ง แผนผงั รูปแบบ และลกัษณะของสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง การเก็บรักษาน ้ ามนัเช้ือเพลิง และ
ลกัษณะของถงั หรือ ภาชนะท่ีใชใ้นการบรรจุน ้ ามนัเช้ือเพลิง วิธีปฏิบติังาน การจดัให้มีและบ ารุงรักษาอุปกรณ์ 
หรือ เคร่ืองมืออ่ืนใดภายในสถานท่ีดงักล่าว รวมทั้งการควบคุมอ่ืนใดอนัจ าเป็นเพื่อประโยชน์แก่การป้องกนั 
หรือ ระงบัเหตุเดือดร้อนร าคาญ ความเสียหาย หรืออนัตรายท่ีจะมีผลกระทบต่อบุคคล สัตว ์พืช ทรัพย ์หรือ
ส่ิงแวดลอ้ม จากการประกอบกิจการสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง 

 

กฎหมายทีเ่กีย่วข้องกบัสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 
ประกาศกระทรวงสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ เป็นขอ้ก าหนดส าหรับการออกแบบและก่อสร้างสถานี

บริการก๊าซธรรมชาติ ประกอบดว้ยหลกัเกณฑ์เก่ียวกบัท่ีตั้ง แผนผงั รูปแบบ ลกัษณะของถงัหรือภาชนะท่ีใชใ้น
การบรรจุก๊าซธรรมชาติ ลกัษณะของสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ วิธีปฏิบติังาน การจดัให้มีและบ ารุงรักษา
อุปกรณ์หรือเคร่ืองมืออ่ืนใดภายในสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ รวมทั้ งการควบคุมอ่ืนใดอันจ าเป็น เพื่อ
ประโยชน์แก่การป้องกนัหรือระงบัเหตุเดือดร้อนร าคาญ ความเสียหาย หรืออนัตรายท่ีจะมีผลกระทบต่อบุคคล 
สัตว ์พืช ทรัพย ์หรือส่ิงแวดลอ้ม จากการประกอบกิจการสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 

 

กฎหมายทีเ่กีย่วข้องกบัสถานีบริการก๊าซปิโตรเลยีมเหลว 
ประกาศกระทรวงพลงังาน และประกาศกรมธุรกิจพลงังาน สถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว เป็น

ขอ้ก าหนดส าหรับการออกแบบและก่อสร้างสถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว ประกอบดว้ยหลกัเกณฑ์เก่ียวกบั
ท่ีตั้ ง แผนผงั รูปแบบ ลักษณะของถงัหรือภาชนะท่ีใช้ในการบรรจุก๊าซปิโตรเลียมเหลว ลักษณะของสถานี
บริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว วิธีปฏิบติังาน การจดัให้มีและบ ารุงรักษาอุปกรณ์หรือเคร่ืองมืออ่ืนใดภายในสถานี
บริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว รวมทั้งการควบคุมอ่ืนใดอนัจ าเป็น เพื่อประโยชน์แก่การป้องกนัหรือระงบัเหตุ
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เดือดร้อนร าคาญ ความเสียหาย หรืออนัตรายท่ีจะมีผลกระทบต่อบุคคล สัตว ์พืช ทรัพย ์หรือส่ิงแวดลอ้ม จาก
การประกอบกิจการสถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว 

 

พรบ. ก ากบักจิการพลงังาน 
พรบ. ก ากบักิจการพลงังาน เป็นขอ้ก าหนดส าหรับการก ากบัดูแลการประกอบกิจการพลงังาน การ

อนุญาตการประกอบกิจการพลงังาน อตัราค่าบริการในการประกอบกิจการพลงังาน การก าหนดมาตรฐาน และ
ความปลอดภยัในการประกอบกิจการพลงังาน มาตรฐานทางวศิวกรรม และมีความปลอดภยั มาตรฐานของ
อุปกรณ์ท่ีใชเ้ช่ือมต่อกบัระบบโครงข่ายพลงังาน รวมถึงวิธีการตรวจสอบ และการรับรองผลการตรวจสอบ 

 
 

องค์ประกอบส าคัญของสถานีประจุไฟฟ้า 
 

มาตรฐานท่ีเก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้า มีดงัต่อไปน้ี 
ISO 6469-1 มาตรฐานการอดัประจุเข้าท่ีเก็บพลังงานในรถยนต์ไฟฟ้า (on-board rechargeable energy 

storage systems) 
ISO 6469-2 Vehicle operational safety means and protection against failures 
ISO 6469-3 มาตรฐานการป้องกันบุคคลจากไฟฟ้าดูด (Electrically propelled road vehicles - Safety 

specifications - Part 3: Protection of persons against electric shock) 
ISO 6469-4 Post crash electrical safety 
ISO 11955 Guidelines for charge balance measurement 
รถยนตไ์ฟฟ้า คือ รถยนตท่ี์ขบัเคล่ือนดว้ยมอเตอร์ไฟฟ้าโดยใชพ้ลงังานไฟฟ้า ซ่ึงเก็บอยูใ่นแบตเตอร่ี หรือ 

อุปกรณ์เก็บพลงังานไฟฟ้าแบบอ่ืนๆ และดว้ยขอ้ดีของมอเตอร์ไฟฟ้าท่ีใหแ้รงบิดไดท้นัทีท าใหร้ถพลงังานไฟฟ้า
มีอตัราเร่งท่ีเรียบและรวดเร็ว รถยนตไ์ฟฟ้าสามารถแบ่งได ้4 ประเภท ดงัน้ี 

 

1. รถยนต์ไฟฟ้าแบบไฮบริด (Hybrid electric vehicle, HEV) ประกอบดว้ยเคร่ืองยนตลู์กสูบ เป็นตน้
ก าลงัในการขบัเคล่ือนหลกั ซ่ึงใช้เช้ือเพลิงท่ีบรรจุในรถยนต์ และท างานร่วมกบัมอเตอร์ไฟฟ้า เพื่อเพิ่มก าลงั
ของรถยนตใ์ห้เคล่ือนท่ี ซ่ึงท าให้เคร่ืองยนตมี์ประสิทธิภาพสูงข้ึน รวมทั้งยงัสามารถพลงังานกลท่ีเหลือ หรือไม่
ใชป้ระโยชน์เปล่ียนเป็นพลงังานไฟฟ้าเก็บในแบตเตอร่ีเพื่อจ่ายให้กบัมอเตอร์ไฟฟ้าต่อไป จึงมีความส้ินเปลือง
เช้ือเพลิงต ่ากว่ารถยนต์ปกติก าลงัท่ีผลิตจากเคร่ืองยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้า ท าให้อตัราเร่งของรถยนต์สูงกว่า
รถยนต์ท่ีมีเคร่ืองยนต์ลูกสูบขนาดเดียวกัน ในการท างานไม่สามารถประจุไฟฟ้าเข้าแบตเตอร่ีได้โดยการ
เตา้เสียบ – เตา้รับได ้พลงังานขณะรถเบรกจะถูกน ามาผลิตพลงังานไฟฟ้าเก็บไวช่้วยในการขบัเคล่ือนรถยนต ์
ประหยดัพลงังานได ้10-50%  

 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%95%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%9A%E0%B8%95%E0%B9%80%E0%B8%95%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B9%88
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2. รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลัก๊อิน (Plug-in hybrid electric vehicle, PHEV) เป็นรถยนต ์ไฟฟ้าท่ีพฒันา
ต่อมาจากรถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริด โดยสามารถประจุพลงังานไฟฟ้าไดจ้ากแหล่งภายนอก ท าให้รถยนตส์ามารถใช้
พลงังานพร้อมกนัจาก 2 แหล่ง จึงสามารถวิ่งในระยะทาง และความเร็วท่ีเพิ่มข้ึนดว้ยพลงังานจากไฟฟ้าโดยตรง 
รถยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV มีการออกแบบอยู่ 2 ประเภท ได้แก่ แบบ Extended range EV (EREV) และแบบ 
Blended PHEV โดยแบบ EREV จะเนน้การท างานโดยใชพ้ลงังานไฟฟ้าเป็นหลกัก่อน แต่แบบ Blended PHEV 
มีการท างานผสมผสานระหวา่งเคร่ืองยนตแ์ละไฟฟ้า ดงันั้นรถยนตไ์ฟฟ้าแบบ EREV สามารถวิ่งดว้ยพลงังาน
ไฟฟ้าอย่างเดียวมากกว่าแบบ Blended PHEV และสามารถประจุไฟฟ้าเขา้แบตเตอร่ีได ้โดยการเตา้เสียบ-เตา้
รับเขา้กบัตูเ้ติมประจุไฟฟ้า และขบัเคล่ือนดว้ยพลงังานไฟฟ้าอย่างเดียว เป็นระยะทางมากข้ึน 20-80 กม. ท าให้
ลดค่าใชจ่้ายในการซ่อมบ ารุง และลดการใชน้ ้ามนัลงถึง 70%  

 

3. รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี (Battery electric vehicle, BEV) เป็นรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีมีเฉพาะมอเตอร์ไฟฟ้า
เป็นตน้ก าลงัให้รถยนต์เคล่ือนท่ี และใช้พลงังานไฟฟ้าท่ีอยูใ่นแบตเตอร่ีเท่านั้น ไม่มีเคร่ืองยนต์อ่ืนในรถยนต ์
ดงันั้นระยะทางการวิ่งของรถยนต์ จึงข้ึนอยู่กบัการออกแบบ ขนาดและชนิดของแบตเตอร่ี รวมทั้งน ้ าหนัก
บรรทุกสามารถประจุไฟฟ้าเขา้แบตเตอร่ีได ้โดยเตา้เสียบ-เตา้รับเขา้กบัตูป้ระจุไฟฟ้า ซ่ึงรถยนตไ์ฟฟ้ารุ่นแรก จะ
มีระยะขบัเคล่ือนอยู่ท่ี 100-150 กม. เพื่อรักษาระดบัราคารถไม่ให้สูงในระยะยาวแบตเตอร่ี และจะถูกปรับปรุง
ให้สามารถเก็บพลงังานไฟฟ้าเพิ่มข้ึนท าให้มีความเป็นไปไดท่ี้จะมีรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีมีระยะขบัเคล่ือนถึง 300 กม. 
ต่อการเติมประจุไฟฟ้าหน่ึงคร้ัง 

 

4. รถยนต์ไฟฟ้าเซลล์เช้ือเพลิง (Fuel cell electric vehicle, FCEV) เป็นรถยนต์ไฟฟ้าท่ี มี เซลล์
เช้ือเพลิง (Fuel cell) ท่ีสามารถผลิตพลังงานไฟฟ้าได้โดยตรงจากไฮโดรเจน  ซ่ึงเซลล์เช้ือเพลิงมีค่าความจุ
พลังงานจ าเพาะท่ีสูงกว่าแบตเตอร่ีท่ีมีอยู่ในปัจจุบนั รถยนต์ไฟฟ้าเซลล์เช้ือเพลิงจึงเป็นเทคโนโลยีท่ีบริษทั
รถยนต์เช่ือว่าเป็นค าตอบท่ีแท้จริงของพลังงานสะอาดในอนาคต อย่างไรก็ดียงัมีข้อจ ากัดในเร่ืองการผลิต
ไฮโดรเจนและโครงสร้างพื้นฐาน  

 

 
รูป ประเภทของรถยนตไ์ฟฟ้า ทั้ง 4 ประเภท  

ท่ีมา : http://www.thaiauto.or.th/2012/th/news/news-detail.asp?news_id=3160 
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จากรถยนต์พลงังานไฟฟ้า 4 ประเภทดงักล่าว จะมีรถยนต์พลงังานไฟฟ้ามีอยู่ 2 แบบ ท่ีมีสามารถประจุ
ไฟฟ้าเข้าแบตเตอร่ีได้โดยเต้าเสียบ -เต้ารับเข้ากับตู้ประจุไฟฟ้า ซ่ึงทั้ ง 2 แบบ คือ รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี 
(Battery electric vehicle, BEV) กับ รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน (Plug-in hybrid electric vehicle, PEV) เพื่อ
เปรียบเทียบความแตกต่างของรถยนตท์ั้งสองแบบ ดงัน้ี 

 

หลกัการท างานของรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี (Battery electric vehicle, BEV) ท่ีรองรับเฉพาะตูช้าร์จไฟฟ้า
กระแสสลบัและกระแสตรง จะมีอุปกรณ์หลกัภายในและการท างานของแต่ละอุปกรณ์ 

- Vehicle connector หรือ Socket เป็นตวัเช่ือมต่อเพื่อรับไฟฟ้าจากแหล่งจ่ายไฟฟ้าท่ีมาจากตู้เติมประจุ
ไฟฟ้า รวมถึงระบบควบคุม ระบบส่ือสาร และระบบกราวด์กบัตูเ้ติมประจุไฟฟ้า ขณะท าการเติมประจุไฟฟ้าแยกเป็น
ส าหรับตู้ประจุไฟฟ้ากระแสสลับ ส าหรับตู้ประจุไฟฟ้ากระแสตรง หรือ ส าหรับชนิดพิ เศษ โดย  ใช้ได้ทั้ ง
กระแสสลบัและกระแสตรงในตวัเดียวกนั (แลว้แต่ผูผ้ลิตรถยนตไ์ฟฟ้าออกแบบให้รองรับกบัรูปแบบดงักล่าว) 

- AC on-board charger เพื่อแปลงไฟฟ้ากระแสสลบัก่อนเขา้แบตเตอร่ี (ในกรณีแหล่งจ่ายไฟฟ้าเป็น
ประเภทกระแสสลบั) 

- แบตเตอร่ี เป็นแหล่งเก็บพลังงาน เพื่อส่งพลงังานให้อุปกรณ์ต่างๆ ในรถยนต์ไฟฟ้า โดยจ่ายไฟ
ออกมาเป็นไฟฟ้ากระแสตรง 

- Inverter แปลงแรงดนัไฟฟ้ากระแสตรงเป็นกระแสสลบัให้เหมาะสมกบัอุปกรณ์ต่างๆ ในรถยนต์
ไฟฟ้า แยกเป็นชุดส าหรับชุดตน้ก าลงั (มอเตอร์) ส าหรับระบบปรับอากาศ และอุปกรณ์อ่ืนๆ ท่ีมีแรงดนัไฟฟ้า
เท่ากบัระบบปรับอากาศ และส าหรับระบบควบคุมในรถยนต ์

- มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นตน้ก าลงัใหร้ถยนตไ์ฟฟ้าเคล่ือนท่ี เป็นมอเตอร์แบบ 3 เฟส กระแสสลบั 
- DC Contactor ในรถยนตไ์ฟฟ้าท าหนา้ท่ีตดัต่อก าลงัไฟฟ้า 
รถยนตไ์ฟฟ้าประเภทน้ีรองรับการประจุไฟฟ้าไดท้ั้งกระแสสลบัและกระแสตรง กรณีพิจารณาการ

ประจุแบบไฟฟ้ากระแสสลับ รถยนต์ไฟฟ้าจะรับไฟฟ้าจากแหล่งจ่ายด้านนอกเป็นไฟฟ้ากระแสสลบัผ่าน 
Vehicle connector และ AC on-board charger ซ่ึงอยู่ในตวัรถยนต์ไฟฟ้าท าหน้าท่ีแปลงไฟฟ้ากระแสสลบัเป็น
กระแสตรงเขา้แบตเตอร่ี ส่วนกรณีพิจารณาการประจุแบบไฟฟ้ากระแสตรง รถยนตไ์ฟฟ้ารับไฟจากแหล่งจ่าย
ดา้นนอกเป็นไฟฟ้ากระแสตรงผ่าน Vehicle connector (DC) ผ่าน DC Contactor ซ่ึงรับค าสั่งจากตูป้ระจุไฟฟ้า
กระแสตรงท่ีอยู่ภายนอกเข้าแบตเตอร่ีผ่าน CP (Control Pilot Function) ซ่ึงสั่งให้ DC Contactor ท างาน และ
ไฟฟ้ากระแสตรงจะไหลเขา้แบตเตอร่ี เม่ือ DC Contactor ท างานจบขั้นตอนการประจุไฟฟ้า 

แบตเตอร่ี เป็นแหล่งเก็บพลงังานของรถยนต์ไฟฟ้า เม่ือรถเร่ิมขบัเคล่ือนจะจ่ายไฟฟ้าออกมาเป็น
ไฟฟ้ากระแสตรงผ่าน Inverter และแปลงให้เป็นไฟฟ้ากระแสสลับ เพื่อจ่ายให้มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นต้นก าลัง
ขบัเคล่ือนของรถยนต์ไฟฟ้า ในขณะเดียวกนัแบตเตอร่ีจะจ่ายพลงังานให้ Inverter อีกชุดท่ีเป็นส าหรับระบบ
ปรับอากาศ และอุปกรณ์อ่ืนๆ และในขณะเดียวกนั Inverter จะแปลงไฟเขา้ระบบควบคุมในรถยนตเ์ป็นชุดควบ
การท างานใหร้ถท างานไปตามขั้นตอนของรถยนตไ์ฟฟ้าคนันั้นๆ ต่อไป 
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รูป รถยนตไ์ฟฟ้า (Battery electric vehicle, BEV) กบั รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดปลัก๊อิน (Plug-in hybrid 

electric vehicle, PEV)  
ท่ีมา : https://www.bender-de.com/fileadmin/products/b/e/Emobility_PROSP_en.pdf 
 

หลกัการท างานรถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดปลัก๊อิน (Plug-in hybrid electric vehicle, PHEV)รถยนตไ์ฟฟ้า
ไฮบริดท่ีชาร์จไฟจากการเสียบปลัก๊ (PHEV) มีระบบการเก็บรักษาพลงังานท่ีมีขนาดใหญ่กว่ารถยนต์ไฟฟ้า
ไฮบริด (HEV) และระบบการเก็บรักษาพลงังานน้ีสามารถถูกชาร์จไฟจากแหล่งพลงังานภายนอก ท าให้รถยนต์
ไฟฟ้าไฮบริดท่ีชาร์จไฟจากการเสียบปลัก๊สามารถท างานโดยใช้พลงังานจากพลงังานไฟฟ้าอย่างเดียวไดน้าน
กวา่และบริโภคน ้ ามนัเช้ือเพลิงนอ้ยกวา่รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริด แหล่งพลงังานภายนอกน้ีหมายถึงพลงังานจากการ
ไฟฟ้า โดยทัว่ไปแลว้แบตเตอร่ีของ PHEV จะถูกชาร์จในเวลากลางคืนท าให้ช่วยลดภาระการใชพ้ลงังานไฟฟ้า
จากการไฟฟ้าในช่วงเวลาท่ีการไฟฟ้าจ าเป็นตอ้งจ่ายไฟให้กบัโหลดสูงสุด ระบบ Powertrain ของ PHEV มีทั้ง
ระบบอนุกรม, ระบบขนาน และระบบอนุกรมผสมกบัขนานเช่นเดียวกนักบัระบบ Powertrain ของ HEV ท่ีได้
บรรยายในหัวขอ้ท่ีแลว้ จากรูปแสดงรายละเอียดของโครงสร้างของระบบ Powertrain แบบอนุกรมและแบบ
อนุกรมผสมขนานท่ีใชใ้น PHEV ตามล าดบั โครงสร้างของระบบ Powertrain ส าหรับ PHEV แตกต่างจาก HEV 
ตรงท่ีระบบของ PHEV มีอุปกรณ์จ่ายประจุ (Charger) ท่ีต่อระหวา่งแบตเตอร่ีและปลัก๊เสียบ อุปกรณ์จ่ายประจุน้ี
จะประกอบไปดว้ย อุปกรณ์แปลงไฟฟ้ากระแสสลบัเป็นไฟฟ้ากระแสตรงแบบสองทิศทาง (สามารถแปลงจาก
ไฟฟ้ากระแสสลบัให้เป็นไฟฟ้ากระแสตรง และแปลงจากไฟฟ้ากระแสตรงให้เป็นไฟฟ้ากระแสสลบัได)้ และ
อุปกรณ์ควบคุมค่าแรงดนัไฟฟ้าให้คงท่ี (Regulator) ในระหว่างการจ่ายประจุแบตเตอร่ี อุปกรณ์แปลงไฟฟ้า
กระแสสลบัเป็นไฟฟ้ากระแสตรงท่ีใชจ้ะตอ้งมีค่าตวัประกอบก าลงัสูง ๆ และค่าความเพี้ยนทางความถ่ีฮาโมนิค
ท่ีต ่า ประโยชน์ของการใช้อุปกรณ์แปลงไฟฟ้าแบบสองทิศทางคือการท่ีท าให้รถยนต์สามารถจ่ายไฟฟ้ากลบั
ไปสู่ระบบของการไฟฟ้า (Vehicle-to-Grid: V2G), ระบบไฟฟ้าของตึก (Vehicle-to-Building: V2B), ระบบ
ไฟฟ้าภายในบา้น (Vehicle-to-Home: V2H) 

 

https://www.bender-de.com/fileadmin/products/b/e/Emobility_PROSP_en.pdf
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รูป รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดท่ีจ่ายประจุไฟฟ้าจากการเสียบปลัก๊ ท่ีใชร้ะบบ Powertrain แบบอนุกรม 
ท่ีมา : https://www.bender-de.com/fileadmin/products/b/e/Emobility_PROSP_en.pdf 

 

วธีิการท างานพื้นฐานของ PHEV ประกอบไปดว้ย โหมดการหมดส้ินลงของประจุไฟฟ้า (Charge-
Depleting Mode: CD) และโหมดการรักษาประจุไฟฟ้า (Charge-Sustaining Mode: CS) โดยปกติเม่ือ PHEV 
ท างานอยู่ในโหมดการหมดส้ินลงของประจุไฟฟ้านั้น เคร่ืองยนต์ประเภทสันดาปภายในจะไม่ท างาน แต่
แบตเตอร่ีเท่านั้นท่ีเป็นตวัจ่ายพลงังานให้กบัระบบขบัเคล่ือน ดงันั้นสถานะของประจุไฟฟ้า (State of Charge: 
SOC) ของแบตเตอร่ีจะลดลงเม่ือรถยนต์ท างานในโหมดน้ี การท างานโดยอาศยัพลงังานไฟฟ้าจากแบตเตอร่ี
เพียงอยา่งเดียวจะยงัคงด าเนินต่อเน่ืองไปจนกระทัง่สถานะของประจุไฟฟ้าของแบตเตอร่ีลดลงจนถึงระดบัท่ีได้
ตั้งไว ้

 

เม่ือถึงจุดน้ีเคร่ืองยนตป์ระเภทสันดาปภายในจะถูกท าให้เร่ิมตน้ท างานและรถยนตจ์ะท างานอยูใ่น
โหมดผสมซ่ึงหมายถึงวา่รถยนต์จะใช้พลงังานจากทั้งแบตเตอร่ีและเคร่ืองยนต์ประเภทสันดาปภายใน โหมด
ผสมน้ีถูกเรียกว่าโหมดการรักษาประจุไฟฟ้า ดังนั้น PHEV จึงถูกจดัให้เป็นรถยนต์ท่ีบริโภคพลังงานเชิงคู่ 
(Dual-Fuel Vehicle) เช่นเดียวกบัท่ีไดอ้ธิบายในหัวขอ้ของ HEV ระบบของ PHEV สามารถถูกประยุกต์ใช้กบั
เคร่ืองยนตค์วามร้อนประเภทอ่ืน ๆ ซ่ึงรวมถึง เคร่ืองยนตดี์เซล , เคร่ืองยนตแ์ก๊สธรรมชาติ, เคร่ืองยนต์เช้ือเพลิง
ชีวภาพ และเคร่ืองยนตไ์ฮโดรเจน 

 

https://www.bender-de.com/fileadmin/products/b/e/Emobility_PROSP_en.pdf
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รูป รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดท่ีชาร์จไฟจากการเสียบปลัก๊ ท่ีใชร้ะบบ Powertrain แบบอนุกรมผสมขนาน 
ท่ีมา : https://www.bender-de.com/fileadmin/products/b/e/Emobility_PROSP_en.pdf 

 

วธีิการท างานโดยทัว่ไปของรถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดทุกประเภทท่ีใชร้ะบบ Powertrain แบบขนานและ
แบบอนุกรมผสมขนาน โหมดการท างานมีทั้งหมดส่ีโหมด คือ (a) โหมดท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้าเพียงอยา่งเดียว, (b) 
โหมดผสมท่ีใชท้ั้งพลงังานไฟฟ้าและพลงังานจากเคร่ืองยนต์, (c) โหมดการชาร์จแบตเตอร่ี และ (d) โหมดการ
สร้างพลงังานไฟฟ้าระหวา่งการเบรก เม่ือการท างานอยูใ่นโหมดท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้าอยา่งเดียวคลตัช์ (Clutch) ท่ี
อยู่ระหวา่งเคร่ืองยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าจะถูกเปิดออกท าให้เคร่ืองยนต์ถูกแยกตวัออกระบบ Powertrain และ
พลงังานไฟฟ้ากระแสตรงจากแบตเตอร่ีจะถูกส่งผ่านไปยงัอุปกรณ์เพาเวอร์อิเล็กทรอนิกส์ท่ีจะแปลงไฟฟ้า
กระแสตรงใหเ้ป็นไฟฟ้ากระแสสลบัเพื่อท่ีจะจ่ายไฟฟ้ากระแสสลบัน้ีให้แก่มอเตอร์ไฟฟ้า จากนั้นมอเตอร์ไฟฟ้า
จะส่งพลงังานให้กบัระบบส่งผ่านก าลงัของรถยนต์และท าการขบัเคล่ือนล้อรถในท่ีสุด เม่ือการท างานอยู่ใน
โหมดผสมท่ีใช้ทั้งพลงังานไฟฟ้าและพลงังานจากเคร่ืองยนต์ คลตัช์ท่ีอยูร่ะหวา่งเคร่ืองยนตแ์ละมอเตอร์ไฟฟ้า
จะถูกปิด ท าให้พลงังานทั้งสองชนิดถูกส่งให้กบัระบบส่งผา่นก าลงัของรถยนต์และท าการขบัเคล่ือนลอ้รถใน
ท่ีสุด เม่ือการท างานอยูใ่นโหมดการชาร์จแบตเตอร่ี คลตัช์ท่ีอยู่ระหวา่งเคร่ืองยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าจะถูกปิด
แต่แบตเตอร่ีจะไม่จ่ายไฟให้กบัระบบ พลงังานจากเคร่ืองยนตจ์ะถูกแบ่งออกเป็นสองส่วน พลงังานส่วนแรกจะ
ถูกส่งให้กบัระบบส่งผา่นก าลงัของรถยนตเ์พื่อท าการขบัเคล่ือนลอ้รถ ในขณะท่ีพลงังานส่วนท่ีสองจะถูกส่งไป
ชาร์จแบตเตอร่ี เม่ือการท างานอยู่ในโหมดการสร้างพลังงานไฟฟ้าระหว่างการเบรก คลัตช์ท่ีอยู่ระหว่าง
เคร่ืองยนตแ์ละมอเตอร์ไฟฟ้าจะถูกเปิดออกท าให้เคร่ืองยนตถู์กแยกตวัออกระบบ จากนั้นพลงังานจลน์ท่ีลอ้รถ
ในระหวา่งการเบรกจะถูกแปลงใหเ้ป็นพลงังานไฟฟ้าและพลงังานไฟฟ้าน้ีจะถูกส่งไปชาร์จแบตเตอร่ี 

 

https://www.bender-de.com/fileadmin/products/b/e/Emobility_PROSP_en.pdf
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รูป โหมดการท างานของรถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดทุกประเภทท่ีใชร้ะบบ Powertrain แบบขนาน 
และแบบอนุกรมผสมขนาน 

ท่ีมา : https://www.bender-de.com/fileadmin/products/b/e/Emobility_PROSP_en.pdf 
 

มาตรฐานตูเ้ติมประจุไฟฟ้า มาตรฐานท่ีเก่ียวขอ้งกบัตูเ้ติมประจุไฟฟ้าแบบใชเ้ตา้เสียบ มีรายละเอียดดงัน้ี 
IEC 61140 คือ มาตรฐานเพื่อป้องกนัจากไฟฟ้าดูดจากการสมัผสัโดยตรง และโดยทางออ้ม (Protection 

against electric shock - Common aspects for installation and equipment) 
IEC 62040 คือ มาตรฐานเพื่อป้องกนัการไม่ต่อเน่ืองของระบบไฟฟ้า 
IEC 60529 คือ มาตรฐานการช้ีวดัท่ีแสดงถึงความสามารถการป้องกนั ส่ิงแปลกปลอม ท่ีจะเขา้ไปใน

อุปกรณ์ IP (Index of Protection) โดยรหสัเลขตวัแรกจะบอกความ สามารถในการป้องกนัอนัตรายจากของแขง็ รหสั
เลขตวัท่ีสองจะบอกความสามารถในการป้องกนัอนัตรายจากของเหลว ความหมายของตวัเลข  

IEC 60364-7-722 คือ มาตรฐานการติดตั้งไฟฟ้าแรงต ่า ขอ้ก าหนดการติดตั้ง สถานท่ีติดตั้ง ตวัแทนจ าหน่าย 
รถยนตไ์ฟฟ้า (Low-voltage electrical installations - Part 7-722: Requirements for special installations or locations - 
Supplies for electric vehicles) 

ISO 6469-3 คือ มาตรฐานการป้องกนับุคคลจากไฟฟ้าดูด (Electrically propelled road vehicles - Safety 
specifications - Part 3: Protection of persons against electric shock) 

ISO 17409 คือ มาตรฐานสายตวัน าท่ีเช่ือมต่อไปยงัตูช้าร์จไฟ (Electrically propelled road vehicles -- 
Connection to an external electric power supply -- Safety requirements) 

IEC 62262 คือ มาตรฐานการช้ีวดัท่ีแสดงถึงความสามารถการป้องกนัส าหรับอุปกรณ์ไฟฟ้า จากอนัตราย
ภายนอกทางกลท่ีกระท าต่ออุปกรณ์ (Degrees of protection provided by enclosures for electrical equipment against 
external mechanical impacts (IK Code)) 

https://www.bender-de.com/fileadmin/products/b/e/Emobility_PROSP_en.pdf
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IEC 61851-1 คือ มาตรฐานขอ้ก าหนดทัว่ไป ของตูเ้ติมประจุไฟฟ้า ซ่ึงสามารถแบ่งตามการท างาน
ออกเป็น 4 แบบ ดงัน้ี 

แบบ 1 คือ การประจุไฟฟ้ากระแสสลบัแบบเติมชา้ เป็นการต่อโดยตรงใชต้ามบา้นเรือนทัว่ไปท่ีมีระบบ
ไฟฟ้าเป็นแบบ 1 เฟส, ระดบัแรงดนัไฟฟ้า 250 V ac หรือ ระบบไฟฟ้าเป็นแบบ 3 เฟส, ระดบัแรงดนัไฟฟ้า 480 V 
ac รวมระบบกราวด์ และท่ีระดบักระแสไฟฟ้าสูงสุด 16 A การเติมประจุไฟฟ้าแบบน้ีสามารถเติมไดเ้ต็มความจุของ
แบตเตอร่ี 100% ท่ีก าลงัไฟฟ้า 3 kW ใช้เวลาในการเติมประจุไฟฟ้าประมาณ 7 - 8 ชั่วโมง ข้ึนอยู่กบัขนาดความจุ
ของแบตเตอร่ี (Ah), พิกดัความสามารถของ On-Board Charger (KW) และ C RATE (CC mode charging current) ท่ี
มีอยูใ่นรถไฟฟ้า 

แบบ 2 คือ การประจุไฟฟ้ากระแสสลบัแบบเติมชา้ เป็นการต่อโดยตรงใชต้ามบา้นเรือนทัว่ไปท่ีมีระบบ
ไฟฟ้าเป็นแบบ 1 เฟส, ระดบัแรงดนัไฟฟ้า 250 V ac หรือ ระบบไฟฟ้าเป็นแบบ 3 เฟส, ระดบัแรงดนัไฟฟ้า 480 V ac 
รวมระบบกราวด ์ และท่ีระดบักระแสไฟฟ้าสูงสุด 32 A การเติมประจุไฟฟ้าแบบน้ี สามารถเติมไดเ้ต็มความจุของ
แบตเตอร่ี 100% ท่ีก าลงัไฟฟ้า 3 kW ใชเ้วลาในการเติมประจุไฟฟ้าประมาณ 7 - 8 ชัว่โมง ข้ึนอยูก่บัขนาดความจุของ
แบตเตอร่ี (Ah), พิกดัความสามารถของ On-Board Charger (KW) และ C RATE (CC mode charging current) ท่ีมีอยูใ่น
รถยนตไ์ฟฟ้า สายต่อจะมี Monitor เพื่อดูค่าไฟฟ้าและมีฟังกช์ัน่การป้องกนัเพิ่มข้ึนมา เช่น In-cable RCD, Over Current 
Protection, Over-temperature Protection ,Protective protection Earth detection (From wall socket) 

แบบ 3 คือ การประจุไฟฟ้ากระแสสลบัแบบเติมเร็วปานกลาง เป็นการต่อใช้ตูเ้ติมประจุไฟฟ้าท่ีมีระบบ
ไฟฟ้าเป็นแบบ 1 เฟส, ระดบัแรงดนัไฟฟ้า 250 V ac หรือ ระบบไฟฟ้าเป็นแบบ 3 เฟส, ระดบัแรงดนัไฟฟ้า 480 V 
ac รวมระบบกราวด์ และท่ีระดบักระแสไฟฟ้าสูงสุด 250 A การเติมประจุไฟฟ้าแบบน้ี สามารถเติมไดเ้ต็มความจุ
ของแบตเตอร่ี 100% ท่ีก าลงัไฟฟ้า 22 kW ใช้เวลาในการเติมประจุไฟฟ้าประมาณ 3 ชั่วโมง และข้ึนอยู่กบัขนาด
ความจุของแบตเตอร่ี (Ah), พิกัดความสามารถของ On-Board Charger (KW) และ   C RATE (CC mode charging 
current) ท่ีมีอยูใ่นรถยนตไ์ฟฟ้า 

แบบ 4 คือ การประจุไฟฟ้ากระแสตรงแบบเติมเร็ว เป็นการต่อใช้งานตู้เติมประจุไฟฟ้าท่ีมีระบบ
แรงดนัไฟฟ้าเป็น 600 V dc และท่ีระดบักระแสไฟฟ้าสูงสุด 400 A dc การเติมประจุไฟฟ้าแบบน้ีสามารถเติมไดเ้ต็ม
ความจุของแบตเตอร่ี 80% ท่ีก าลงัไฟฟ้า 50 kW ใช้เวลาในการเติมประจุไฟฟ้าประมาณ 30 นาที ข้ึนอยู่กบัขนาด
ความจุของแบตเตอร่ี (Ah), พิกัดความสามารถของ On-Board Charger (KW) และ C RATE (CC mode charging 
current) ท่ีมีอยูใ่นรถยนตไ์ฟฟ้า  
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รูป มาตรฐานตูเ้ติมประจุไฟฟ้า ตาม IEC 61851-1 สามารถแบ่งการท างานได ้4 แบบ 

ท่ีมา: http://germansolar.se/wp-content/uploads/2014/05/EVlink-Electric-vehicle-charging-solutions.pdf 
 

 
รูป แบบของโหมดการท างาน Mode 3, Mode 4 ลกัษณะการเติมประจุไฟฟ้าเขา้แบตเตอร่ี 

ท่ีมา: บริษทั Schneider Electric 
 

ตูเ้ติมประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้า สามารถแบ่งตามการออกแบบไดเ้ป็น 3 แบบ  
แบบ A : สายเติมประจุไฟฟ้าจะยึดติดกบัตวัรถยนตไ์ฟฟ้า ปลายสายเป็นเตา้เสียบ ส่วนท่ีตูเ้ติมประจุ

ไฟฟ้า เป็นเตา้รับ 
แบบ B : สายเติมประจุไฟฟ้าจะแยกจากตวัรถยนตไ์ฟฟ้า และตูเ้ติมประจุไฟฟ้า ปลายสายทั้งสองดา้น

เป็นเตา้เสียบ ส่วนท่ีตูเ้ติมประจุไฟฟ้า และตวัรถเป็นเตา้เสียบ 
แบบ C : สายเติมประจุไฟฟ้าจะยึดติดกบัตูเ้ติมประจุไฟฟ้า ปลายสายเป็นเตา้เสียบ ตวัรถยนต์เป็น

เตา้รับ 
ทั้งน้ีทั้งนั้นผูผ้ลิตตูเ้ติมประจุไฟฟ้า เพื่อติดตั้งในสถานีในสถานท่ีต่างๆ ส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้าตอ้งผลิต

ใหส้อดคลอ้ง และ รองรับกบัรถยนตไ์ฟฟ้าดว้ย 
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รูป ตูเ้ติมประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้ากบัเตา้เสียบ และ เตา้รับ  

ท่ีมา : การน าเสนอของบริษทั Ensol Creative Energy 
 

หลกัการท างานตูเ้ติมประจุไฟฟ้าสามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 แบบ คือ ตูเ้ติมประจุไฟฟ้าแบบกระแสสลบั 
และตูเ้ติมประจุไฟฟ้าแบบกระแสตรง 

หลกัการท างานตูเ้ติมประจุไฟฟ้าแบบกระแสสลบั 
หลักการท างานตู้เติมประจุไฟฟ้าแบบกระแสสลับ โดยจะรับไฟฟ้าจากแหล่งจ่ายไฟฟ้าท่ีเป็น

กระแสสลบั และจ่ายไฟฟ้าออกเป็นไฟฟ้ากระแสสลบัต่อผา่นอุปกรณ์ต่างๆ รูแบบของตู ้Mode 3 ตามมาตรฐาน 
IEC 61851-1 ซ่ึงสามารถออกแบบเป็นระบบไฟฟ้ากระแสสลบัเป็นระบบ 1 เฟส หรือ 3 เฟส กระแสไฟฟ้าไม่
เกิน 250 A ซ่ึงในประเทศไทยจะใช้แรงดนัท่ี 1 เฟส เป็น 220V และ ท่ีแรงดนัท่ี 3 เฟส ท่ี 400 V โดยอุปกรณ์
หลกัภายในตูเ้ติมประจุไฟฟ้าและการท างานของ แต่ละอุปกรณ์ มีรายละเอียดดงัน้ี 

(1) Circuit Breaker เป็นอุปกรณ์ป้องกนักระแสเกิน เม่ือมีความผดิปกติทางไฟฟ้าจะตดัวงจรทนัที เพื่อ
ไม่ใหอุ้ปกรณ์ในตูเ้สียหายและเกิดอนัตรายกบัผูใ้ชตู้ป้ระจุไฟฟ้าและรถยนตไ์ฟฟ้า  

(2) Magnetic Contactor ในตูป้ระจุไฟฟ้าท าหน้าท่ีตดัต่อก าลงัไฟฟ้าโดยรับค าสั่งจาก Controller เพื่อ
จ่ายไฟออกไปยงั Socket ท่ีเช่ือมต่อไปรถยนตไ์ฟฟ้าต่อไป 

(3) RCD หรือเรียกวา่ RCCB เป็นอุปกรณ์กระแสร่ัว เม่ือมีความผดิปกติทางไฟฟ้าจะตดัวงจรทนัที เพื่อ
ไม่เกิดอนัตรายกบัผูใ้ชตู้ป้ระจุไฟฟ้า และรถยนตไ์ฟฟ้า  

(4) Vehicle connector หรือ Socket เป็นตวัเช่ือมต่อเพื่อจ่ายไฟไปให้กบัรถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งระบบ
ควบคุม/ส่ือสาร และระบบกราวด ์กบัรถยนตไ์ฟฟ้า ซ่ึงออกแบบเป็น Type 2  

(5) Current Transformer เป็นตวัตรวจจบักระแสเพื่อส่งค่ากระแสไปท่ี Controller  
(6) Controller หน่วยประมวลผล รับขอ้มูลเพื่อประมวลผลและส่งขอ้มูลสั่งงานไปยงัอุปกรณ์ต่างๆให้

ท างานไปตามฟังกช์ัน่ 
(7) RFID Reader ตวัอ่านขอ้มูลเพื่อเร่ิมท างาน และ LED Interface คือหนา้จอแสดงสถานะ การท างาน

ต่างๆ โดยใชร่้วมกบั Card RFID ซ่ึงใน Card RFID จะมีขอ้มูล ID ของผูถื้อบตัร โดยCARD ดงักล่าวเป็นตวัเก็บ
ขอ้มูลดิบ (พลงังานท่ีใชแ้ละระยะเวลา) โดยน าขอ้มูลดิบดงักล่าวไปใชร่้วมกบั Software ของระบบ Billing เพื่อ
คิดค่าใชจ่้ายในการประจุไฟฟ้า 
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รูป ตูเ้ติมประจุไฟฟ้า 
ท่ีมา : บริษทั Schneider Electric 

การท างานร่วมกนัระหว่างตูเ้ติมประจุไฟฟ้าให้กบัรถยนต์ไฟฟ้า เม่ือตูเ้ติมประจุไฟฟ้ารับไฟฟ้าจาก
แหล่งจ่ายไฟฟ้าผา่นกระบวนภายในตูเ้ติมประจุไฟฟ้า จากนั้นหลกัการท างานตูเ้ติมประจุไฟฟ้าแบบกระแสสลบั 
จะจ่ายไฟฟ้าเป็นไฟฟ้ากระแสสลบัออกมา เป็น 1 เฟส หรือ 3 เฟส ตามผูติ้ดตั้งเลือกมาติดตั้ง ซ่ึงเช่ือมต่อกบั
รถไฟฟ้าท่ีรองรับกบัระบบไฟดงักล่าวผ่านทาง AC Socket ซ่ึงก าลงัไฟฟ้าของตูเ้ติมประจุไฟฟ้าสามารถจ่าย
ออกมาไดน้ั้นตั้งแต่ 2 kw ถึง 20 kw โดยประมาณ โดยท่ีตวัรถไฟฟ้าจะมีวงจรเรียงกระแสไฟฟ้าเพื่อแปลงไฟฟ้า
กระแสสลบัเป็นไฟฟ้ากระแสตรง หรือ เรียกวา่ วงจร Rectifier และผา่นวงจรแปลงแรงดนัไฟฟ้ากระแสตรงค่า
หน่ึงเป็นแรงดนัไฟฟ้ากระแสตรงอีกค่าหน่ึง (DC to DC Converter) ซ่ึงเป็นแรงดนัไฟฟ้ากระแสตรงปรับค่าได ้
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และผา่นวงจรป้องกนัออกมาเป็นค่าแรงดนัไฟฟ้าคงท่ี (CV) และกระแสไฟฟ้าคงท่ี (CC) และประจุเขา้แบตเตอร่ี 
(Battery Storage) ซ่ึงแบตเตอร่ีมีความจุในเก็บประจุมีขนาดไม่เท่ากนั และแบตเตอร่ีแรงดนัไม่เท่ากนัตามผูผ้ลิต
รถยนต์ค่ายต่างๆ EV Charge น้ีอยู่ในตวัรถยนต์ซ่ึงมีระบบการจดัการแบตเตอร่ีซ่ึงจะส่งข้อมูลไปยงั Power 
Control Unit สั่งให้ DC to DC Converter แปลงแรงดนัคงท่ี (CV)ตามแรงดนัของแบตเตอร่ีรถยนต ์และกระแส
คงท่ี (CC) ชาร์จเขา้แบตเตอร่ี (Battery Storage)  
 

 
 

รูป 13 ไดอะแกรมของระบบการประจุแบตเตอร่ีรถยนตไ์ฟฟ้าแบบกระแสสลบั 
ท่ีมา : http://www.mpoweruk.com/chargers.htm 

 

ตวัอย่าง รถยี่ห้อรถ Mitsubishi รุ่น iMiEV BEV Battery มีความจุ 16 kWh , มีพิกดั AC ON-BORAD 
CHARGER 3.76 kW (Max Charging Power) การค านวณระยะเวลาการประจุไฟฟ้าโดยประมาณไดด้งัน้ี 
                      ระยะเวลา (Hr)   =    ความจุแบตเตอร่ี (kWH)   
                                                      Max Charging Power (kW) 
                       =   16 (kWH) 
                                                     3.76 (kW) 
                                                =   4.32 ชม.  

หมายเหตุ : จากตวัอย่างเป็นกาค านวณโดยไม่ค่าพารามิเตอร์อ่ืนๆท่ีเก่ียวขอ้ง เป็นค่าประมาณการ
เท่านั้น (ระยะเวลาในการประจุไฟฟ้าข้ึนอยู่กบัปริมาณระยะเวลาในการประจุไฟฟ้า ความจุแบตเตอร่ีมีหน่วย
เป็น Ah (Battery capacity in Ah) และ C RATE ของ Charger เป็นค่าในการตั้งกระแสประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสม
การประจุไฟฟ้า ซ่ึงค่า C RATE มีผลต่ออายุการใช้งานของแบตเตอร่ี และความเร็วในการประจุไฟฟ้า ซ่ึงการ
ออกแบบ AC ON-BORAD CHARGER ในตวัจะถูกออกแบบให้เหมาะสมกบัแบตเตอร่ีของรถยนต์ยี่ห้อนั้นๆ 
อยูแ่ลว้) 

หลกัการท างานตูป้ระจุไฟฟ้าแบบกระแสตรง  
หลักการท างานของตู้ประจุไฟฟ้าแบบกระแสตรง คือ ตู้ไฟจะรับไฟจากแหล่งจ่ายไฟฟ้าท่ีเป็น

กระแสสลบัแปลงแรงดนัเป็นกระแสตรงตามขนาดแรงดนัของแบตเตอร่ีของรถยนตไ์ฟฟ้า รูปแบบของตู ้แบบ 4 
ตามมาตรฐาน IEC 61851-1 , Case C สายเติมประจุจะยึดติดกับตู้ประจุไฟฟ้า ปลายสายเป็นเต้าเสียบ ซ่ึง
แรงดนัไฟฟ้าขาออกเป็นระบบไฟฟ้ากระแสตรง สามารถออกแบบไดโ้ดยกระแสไม่เกิน 400 A และแรงดนั 600 
V โครงสร้างภายในตูป้ระกอบดว้ยอุปกรณ์หลกัดงัน้ี  
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(1) PROTECTION/SAFETY ประกอบไปดว้ย Circuit Breaker Surge Protection , Relay ป้องกนั
ต่างๆ ท าหนา้ท่ีป้องอุปกรณ์ภายในตูไ้ม่ใหเ้กิดการเสียหายหากมีความผดิปกติของระบบเกิดข้ึน 

(2) TRANSFORMER แปลงแรงดนัเป็นกระแสตรง  
(3) COVERTERS แรงดนักระแสตรงเป็นกระแสตรงปรับค่าได ้ 
(4) ENERGY MEASUREMENT วดัค่าเพื่อส่งใหห้น่วยประมวนผล  
(5) PLC หน่วยประมวนผลโดยรับขอ้มูลจากอุปกรณ์ต่างๆและสั่งงานอุปกรณ์ต่างให้เป็นไปตาม

ฟังชัน่ท่ีตั้งไว ้ 
(6) RFID Reader ตวัอ่านขอ้มูลเพื่อเร่ิมท างาน และ LED Interface คือหน้าจอแสดงสถานะ การ

ท างานต่างๆ โดยใชร่้วมกบั Card RFID ซ่ึงใน Card RFID จะมีขอ้มูล ID ของผูถื้อบตัร โดยCARD ดงักล่าวเป็น
ตวัเก็บข้อมูลดิบ (พลังงานท่ีใช้และระยะเวลา) โดยน าขอ้มูลดิบดังกล่าวไปใช้ร่วมกับ Software ของระบบ 
Billing เพื่อคิดขา้ใชจ่้ายในการประจุไฟฟ้าต่อไป 

(7) CAN BUS CONTROL & AUTHENTICATION หน่วยส่ือสารตูเ้ติมประจุไฟฟ้ากบัรถยนตไ์ฟฟ้า  
(8) Vehicle connector หรือ Socket เป็นตวัเช่ือมต่อเพื่อจ่ายไฟไปใหก้บัรถยนตไ์ฟฟ้า รวมทั้งระบบ

ควบคุม/ส่ือสาร และระบบกราวด ์กบัรถยนตไ์ฟฟ้าออกแบบตามมาตรฐาน CHAdeMO 
 

     
รูป วงจรการท างานของตูป้ระจุไฟฟ้าแบบกระแสตรง 

ท่ีมา : บริษทั Schneider Electric 
 

ตาราง 1  
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ท่ีมา : บริษทั Schneider Electric 

 

   
รูป แสดงรายละเอียดอุปกรณ์ภายในตูป้ระจุไฟฟ้า 

ท่ีมา : บริษทั Schneider Electric 
การท างานร่วมกนัระหว่างตูป้ระจุไฟฟ้ากบัรถยนต์ไฟฟ้า เร่ิมจากเม่ือตูป้ระจุไฟฟ้าได้รับไฟฟ้าจาก

แหล่งจ่ายไฟฟ้ากระแสสลบัแล้ว จะตอ้งแปลงให้เป็นแรงดนัไฟฟ้าเป็นกระแสตรงท่ีปรับค่าได้ เช่ือมต่อกับ
รถยนต์ไฟฟ้าท่ีรองรับกับระบบไฟดังกล่าว ผ่านทาง Socket Chademo หรือ DC Coupler รูปแบบต่างๆ ซ่ึง
ก าลงัไฟฟ้าของตูป้ระจุไฟฟ้าสามารถจ่ายออกมาไดต้ั้งแต่ 20 kw ถึง 240 kw ตามมาตรฐานท่ีออกแบบ โดยตูเ้ติม
ประจุไฟฟ้าจะมีหมอ้แปลงท่ีท าหน้าท่ีแปลงแรงดนัไฟฟ้ากระแสสลบัเป็นกระแสตรง ผ่านวงจรแปลงแรงดนั
กระแสตรงค่าหน่ึงเป็นกระแสตรงอีกค่าหน่ึง (DC to DC Converter) ซ่ึงเป็นแรงดนัไฟฟ้ากระแสตรงปรับค่าได ้
โดยตูป้ระจุไฟฟ้าจะมีระบบส่ือสารท่ีต่อไปท่ีรถยนตไ์ฟฟ้า ผา่น Socket ดงักล่าว โดยตรวจเช็คแรงดนัไฟฟ้าของ
แบตเตอร่ีท่ีตวัรถยนตว์า่มีขนาดเท่าไร เม่ือขอ้มูลส่งไปยงัตูป้ระจุไฟฟ้าไปยงัหน่วยประมวลผลสั่งให้ Converter 
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จ่ายไฟออกมาท่ีขนาดแรงดนัไฟฟ้าเท่าแรงดนัไฟฟ้าของแบตเตอร่ี (Battery Storage) ในรถยนต ์ซ่ึงรถยนตมี์ DC 
Contactor เม่ือ Control Pilot Function ท่ีเช่ือมต่อกันมีความถูกต้อง จะสั่งให้ DC Contactor ท างาน ซ่ึงเป็นค่า
แรงดนัไฟฟ้าคงท่ี (CV) และกระแสไฟฟ้าคงท่ี (CC) เพื่อประจุไฟฟ้าเขา้แบตเตอร่ี (Battery Storage)  
 

ตวัอยา่ง รถยีห่อ้รถ Mitsubishi รุ่น iMiEV BEV Battery มีความจุ 16 kWh , มีพิกดัตูช้าร์จ DC 
CHARGER 50 kW ยีห่อ้ Schneider การค านวณระยะเวลาการชาร์จโดยประมาณไดด้งัน้ี 

ระยะเวลา (Hr)  =   ความจุแบตเตอร่ี (kWh)  
Max Charging Power (kW) 

 =  16 (kWh) 
50 (kW) 

 = 0.32 ชม. หรือ ประมาณ 19.2 นาที 
หมายเหตุ : จากตวัอย่างเป็นกาค านวณโดยไม่ค่าพารามิเตอร์อ่ืนๆท่ีเก่ียวขอ้ง เป็นค่าประมาณการ

เท่านั้น (ระยะเวลาในการประจุไฟฟ้าข้ึนอยูก่บัปริมาณระยะเวลาในการประจุไฟฟ้าความจุแบตเตอร่ีมีหน่วยเป็น 
Ah (Battery capacity in Ah) และ C RATE ของ Charger เป็นค่าในการตั้งกระแสประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสมกบัการ
ประจุไฟฟ้า ซ่ึงค่า C RATE มีผลต่ออายกุารใชง้านของแบตเตอร่ีและความเร็วในการประจุไฟฟ้า ตูป้ระจุไฟฟ้ามี
พิกดัสูงสุดของค่า C RATE ระบุไว ้โดยใช้ระบบส่ือสารท่ีมีอยู่ในตูแ้ละรถในการเลือกค่า C Rate ท่ีสามารถ
ประจุไฟฟ้าไดใ้นแต่ละคร้ัง) 
 

มาตรฐานเตา้เสียบ เตา้รับ อุปกรณ์ต่อของรถยนต ์และสายไฟฟ้า 
IEC 62196-1 คือ มาตรฐานการประจุไฟฟ้าของรถยนตไ์ฟฟ้า ระดบัแรงดนัไฟฟ้าไม่เกิน 250 A ac 

และ ระดบักระแสไฟฟ้า 400 A dc 
IEC 62196-2 คือ มาตรฐานของรูปแบบเตา้เสียบ และเตา้รับ, อุปกรณ์ต่อของรถยนต ์และสายเสียบ

ของรถยนตไ์ฟฟ้า การก าหนดขนาดใหมี้ขนาดเดียวกนั และลกัษณะการถอด-เสียบ ลกัษณะรูปแบบของ AC Pin 
และ AC Contact-tube accessories 

IEC 62196-3 คือ มาตรฐานของรูปแบบเตา้เสียบ และเตา้รับ, อุปกรณ์ต่อของรถยนต ์และสายเสียบ
ของรถยนตไ์ฟฟ้า การก าหนดขนาดใหมี้ขนาดเดียวกนั และลกัษณะการถอด-เสียบ ลกัษณะรูปแบบของ DC pin 
และ AC/DC Contact-tube vehicle couplers 

มาตรฐาน SAE ย่อมาจาก Society of Automotive Engineering หมายถึง สมาคมวิศวกรยานยนต์
เป็นสมาคมท่ีท าหน้าท่ีคน้ควา้วิจยั และวางกฎเกณฑ์มาตรฐานต่างๆ เก่ียวกบัรถยนต์ของสหรัฐอเมริกา ซ่ึงได้
แยกเป็นมาตรฐานไฟฟ้ากระแสสลบัและไฟฟ้ากระแสตรง โดยแบ่งตูช้าร์จไฟส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าออกเป็น 3 
Level ดงัน้ี 

 

SAE (AC) แบ่งเป็น 2 ระดบั ดงัน้ี 
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ระดบั 1 : ก าหนดระดบัแรงดนัไฟฟ้า 120 V 1 เฟส กระแสไฟฟ้ามากกวา่ หรือเท่ากบั 12 A , นอ้ย
กวา่หรือเท่ากบั 16 A ก าลงัไฟฟ้ามากกวา่หรือเท่ากบั 1.44 กิโลวตัต,์ นอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 1.92 กิโลวตัต ์(SAE 
J1772 ก าหนดรูปแบบเป็น Type 1) 

ระดบั 2 : ก าหนดระดบัแรงดนัไฟฟ้า 240 V 1 เฟส กระแสไฟฟ้านอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 80 A 
ก าลงัไฟฟ้านอ้ยกวา่ หรือเท่ากบั 19.2 กิโลวตัต ์(SAE J1772 ก าหนดรูปแบบเป็น Type 1) 

SAE (DC) 
ระดบั 1 : ก าหนดระดบัแรงดนัไฟฟ้า 200-450 V พิกดักระแสไฟฟ้านอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 80 A พิกดั

ก าลงัไฟฟ้านอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 36 กิโลวตัต ์
ระดบั 2 : ก าหนดระดบัแรงดนัไฟฟ้า 200-450 V พิกดักระแสนอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 200 A พิกดั

ก าลงัไฟฟ้านอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 90 กิโลวตัต ์
 

ตารางท่ี 2 AC Charging Power Levels: SAE J1772 
 

 
 

ท่ีมา : Electrical Vehicle Charging and NFPA Electrical Safety Codes and Standards 
 

CHAdeMO มาตรฐานประจุไฟฟ้ารถยนตไ์ฟฟ้าแบบเร็วของญ่ีปุ่น เป็นระบบแรงดนัไฟฟ้า
กระแสตรง จนถึง 500 V กระแส 125 A 

GB มาตรฐานส าหรับประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 
GB/T 20234 มาตรฐานส าหรับการชุดเช่ือมต่อส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้าแบ่งเป็น 3 part 
GB/T 20234-1 ขอ้ก าหนดทัว่ไป 
GB/T 20234-2 ปลัก๊ส าหรับชาร์จไฟกระแสสลบั 
GB/T 20234-3 ปลัก๊ส าหรับชาร์จไฟกระแสตรง 

แรงดันไฟฟ้ากระแสสลับใช้งาน ไม่เกิน  690 V, 50 Hz, กระแสไฟฟ้า 250 A และแรงดันไฟฟ้า
กระแสตรงใช้งาน DC ไม่เกิน 1000 V, กระแส 400 A ซ่ึงมาตรฐาน  GB การใช้งานและระบบส่ือสารไม่
สอดคลอ้งกบั มาตรฐาน SAE และ IEC 
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รูป มาตรฐานปลัก๊ และเตา้เสียบส าหรับรถไฟฟ้าในประเทศต่างๆ 

ท่ีมา : http://www.eppo.go.th/images/Infromation_service/studyreport/ensol.pdf 
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เง่ือนไขกรอบมาตรฐานและกฎหมาย 

 
เง่ือนไขการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง คือ ระยะความปลอดภยัของตู้

จ่ายประจุไฟฟ้า ตอ้งมีระยะห่างจากบริเวณอนัตรายท่ีมีการติดตั้งอุปกรณ์ ซ่ึงมีโอกาสเกิดการระเบิดได้ของ
สถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

1. ระยะความปลอดภยัของตูเ้ติมประจุไฟฟ้า กรณีก่อสร้างภายในสถานีบริการน ้ามนั 
ก. ตอ้งห่างจากท่อรับน ้ามนั ไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร 
ข. ตอ้งห่างปลายท่อระบายไอน ้ามนัไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ค. ห่างจากตูจ่้ายน ้ามนัไม่นอ้ยกวา่ 6 เมตร 
ง. ห่างเคร่ืองสูบน ้ามนัไม่นอ้ยกวา่ 3 เมตร 
 

2. ระยะความปลอดภยัของตูเ้ติมประจุไฟฟ้า กรณีก่อสร้างภายในสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 
ก. ห่างจากถงัเก็บและจ่ายก๊าซทุกทิศทางจากขอ้ต่อ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
ข. ห่างจากช่องเปิดระบายก๊าซทุกทิศทาง ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ค. ห่างจากปลายท่อของกลอุปกรณ์นิรภยัแบบระบายทุกทิศทาง ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ง. ห่างจากภายนอกห้องเคร่ืองสูบก๊าซเคร่ืองอดัไอก๊าซเคร่ืองผสมอากาศกบัก๊าซ และเคร่ืองท าไอก๊าซ 

ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
จ. ห่างจากร่อง หรือ บ่อท่ีมีหรืออยู่ใตล้ิ้นก๊าซเคร่ืองสูบก๊าซเคร่ืองอดัไอก๊าซอุปกรณ์ปรับความดัน 

หรือ อุปกรณ์อ่ืนซ่ึงท าหนา้ท่ีคลา้ยกนั ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
ฉ. ห่างจากระบบท่อและขอ้ต่อท่ีมีการระบายก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ช. ห่างจากถงัเก็บและจ่ายก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
ซ. ห่างจากตูจ่้ายก๊าซปิโตรเลียมเหลว ไม่นอ้ยกวา่ 10 เมตร 
ฌ. ห่างจากหวัท่อรับและจ่ายก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
 

3. ระยะความปลอดภยัของตูเ้ติมประจุไฟฟ้า กรณีก่อสร้างภายในสถานีบริการก๊าซปิโตรเลียมเหลว 
ก. ห่างจากถงัเก็บและจ่ายก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 5 เมตร 
ข. ห่างจากปลายท่อของกลอุปกรณ์นิรภยัแบบระบาย ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ค. ห่างจากอาคารเคร่ืองสูบอดัก๊าซ ถงัเก็บและจ่ายก๊าซ ไมน่อ้ยกวา่ 5 เมตร 
ง. ห่างจากตูจ่้ายก๊าซ ไม่นอ้ยกวา่ 7.2 เมตร 
จ. ห่างจากระบบท่อ ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
ฉ. ห่างจากจุดจ่ายก๊าซ และจุดรับไม่นอ้ยกวา่ 6.5 เมตร 
ช. ห่างจากจุดระบายก๊าซทุกทิศทาง ไม่นอ้ยกวา่ 1.5 เมตร 
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บทวเิคราะห์และเสนอ 
 

การติดตั้งตูเ้ติมประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง สามารถด าเนินการ
ติดตั้งได้ ทั้ งน้ีก่อนท่ีจะท าการติดตั้ง จะตอ้งค านึงถึงบริเวณอนัตรายตามประกาศกรมธุรกิจพลังงานเร่ือง การ
ก าหนดประเภทของบริเวณอนัตราย และระยะห่างของบริเวณอนัตรายของสถานท่ีบรรจุก๊าซและสถานท่ีเก็บก๊าซ
แต่ละประเภทท่ีจะต้องใช้ระบบไฟฟ้าเคร่ืองใช้ไฟฟ้า และอุปกรณ์ไฟฟ้า ให้ได้มาตรฐานขั้นต ่า และประกาศ
กระทรวงพลงังานเร่ือง หลกัเกณฑ์ และวิธีการในการเก็บรักษา การขนส่ง การก าหนดบุคลากรท่ีรับผิดชอบ และ
การยกเวน้ไม่ต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัติวตัถุอันตราย พ.ศ. 2535 ส าหรับการค้าปลีกวตัถุอันตรายก๊าซ
ปิโตรเลียมเหลวท่ีกรมธุรกิจพลงังานรับผิดชอบ พ.ศ. 2549 

ในกรณีท่ีจ าเป็นตอ้งติดตั้งในบริเวณอนัตราย ประเภทท่ี 1 ประเภทท่ี 2 และประเภทท่ี 3 ตูเ้ติมประจุไฟฟ้า
จะต้องมีคุณสมบติัเป็นชนิดป้องกนักนัระเบิด หรือ ป้องกันประกายไฟ (Explosion Proof) ท่ีเหมาะสมและตอ้ง
ไดรั้บการรับรองจากองศก์รใดองศก์รหน่ึง ท่ีกรมธุรกิจพลงังานเห็นชอบ 

(1) ส านกังานมาตรฐานผลิตภณัฑอุ์ตสาหกรรม 
(2) Underwriters Laboratories, Inc. (UL) 
(3) Electrical Equipment Certification Services (EECS) 
(4) Physikalisch Technische Bundesanstalt (PTB) 
(5) Laboratoire Central des Industries Electriques (LCIE) 
(6) Centro Elettrotecnico Sperimentale Italiano (CESI) 
(7) Canada Standard Association (CSA) 
(8) Technology Institution of Industrial Safety (TIIS) 
 (9) องคก์รอ่ืนท่ีกรมธุรกิจพลงังานเห็นชอบ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



74 

 

 
 
 

บทสรุป 
 

การก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง ตอ้งขออนุญาตก่อสร้างจากหน่วยงาน
ภาครัฐบาล และตอ้งจดัท ามาตรการความปลอดภยั ให้เป็นไปตามขอ้ก าหนดของกฎหมาย และมาตรฐานสากล 
ในส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัระยะความปลอดภยั และขอ้ก าหนดต่างๆ ตามพระราชบญัญติัควบคุมน ้ ามนัเช้ือเพลิง เช่น 
คณะกรรมการก ากบักิจการพลงังาน และกรมธุรกิจพลงังาน 

 

การก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าภายในสถานีบริการน ้ ามันเช้ือเพลิง สามารถ
ด าเนินการก่อสร้างได้ ทั้ งน้ีเม่ือออกแบบก่อสร้าง จะตอ้งค านึงถึงบริเวณอนัตรายมีการติดตั้งอุปกรณ์ ซ่ึงมี
โอกาสเกิดการระเบิดไดข้องสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงและเง่ือนไขของระยะความปลอดภยัท่ีมาตรฐานและ
กฎหมายดา้นความปลอดภยัก าหนดไว ้

 

ส่วนกรณีการก่อสร้างสถานีประจุไฟฟ้าภายนอกเขตสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง การขออนุญาตก่อสร้าง
สถานีประจุไฟฟ้า ตอ้งเป็นไปตามขอ้ก าหนดของกฎหมายของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งท่ีมีอ านาจในการก ากบัดูแล 
เช่น การไฟฟ้าระบบจ าหน่าย (การไฟฟ้านครหลวง และการไฟฟ้าส่วนมิภาค) และคณะกรรมการก ากบักิจการ
พลงังาน 
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ประวตัิการศึกษา 

 

ช่ือ-นามสกุล           นายศุภเชษฐ ์ศิริไชยา 

ประวติัการศึกษา     ปริญญาตรี มหาวทิยาลยัพระจอมเกลา้ธนบุรี  

                                หลกัสูตรวศิวกรรมศาสตร สาขาวศิวกรรมไฟฟ้า 

สถานท่ีท างาน         ส านกัความปลอดภยัธุรกิจก๊าซธรรมชาติ กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน 
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