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บทคัดย่อ 
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ยนต์ไฟฟ้า การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย รวมไปถึงการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศที่รวบรวมข้อเด่นและข้อด้วย
เพื่อประกอบการตัดสินใจมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าและประเด็นสำคัญที่นำเสนอคือ ปัจจัยด้านพื้นที่สำหรับการติดตั้งสถานี
อัดประจุไฟฟ้าสำหรับยานยนต์ไฟฟ้า ประเภทของหัวอัดประจุ การอัดประจุและเทคนิคการอัดประจุแบตเตอรี่ ข้อมูลที่
นำเสนอมาทั้งหมดล้วนเป็นการใช้องค์ความรู้สำหรับผู้ที่สนใจใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นยานพาหนะในชีวิตประจำวัน โดย
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Abstract 
This academic article has gathered information on current electric vehicle technology, 

discussing in detail the environmental impact of internal combustion engines (ICE), the types of 
electric vehicles used today, the use of electric vehicles in Thailand, as well as their use in other 
countries. It also presents the advantages and disadvantages of electric vehicle usage to aid decision-
making. One significant aspect covered is the factors involved in establishing charging stations for 
electric vehicles, such as the types of chargers, charging processes, and battery charging techniques. 
All the information presented was based on knowledge intended for individuals interested in using 
electric vehicles as their daily mode of transportation, ensuring safety and cost savings. 
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1. บทนำ 
ปัญหามลพิษจากเครื่องยนต์สันดาปภายใน ทำให้ส่ง 

ผลกระทบจากการสันดาปเชื้อเพลิงมลพิษที่เพิ่มขึ้น โดยเฉพาะ 
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2 ) จากเครื่องยนต์สันดาปภายในทั้ง
แก๊สโซลีนและดีเซล มีการปล่อยมลพิษที ่ ไม่พ ึงประสงค ์ใน
เครื ่องยนต์สันดาปภายใน เป็นปัญหาหลักเนื ่องจากส่งผล
กระทบด้านลบต่อคุณภาพอากาศ สุขภาพของมนุษย์ และภาวะ
โลกร้อน ดังนั้น จึงมีความพยายามร่วมกันของรัฐบาลเพื่อทำ
การควบคุมการปล่อยสารที่ไม่พึงประสงค์ ได้แก่ ไฮโดรคาร์บอน
ที ่ไม่ได ้เผาไหม้ (HC) คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) ไนโตรเจน
ออกไซด์ (NOx) และฝุ่นละออง (PM) ในบทความนี้ ได้นำเสนอ
มาตรฐานการปล่อยมลพิษของสหรัฐอเมริกาและแถบทวีปยุโรป 
ที่ผลิตเครื่องยนต์สันดาปภายในที่ใช้น้ำมันแกสโซลีนและดีเซล  
ซ่ึงกลยุทธ์ในการควบคุมการปล่อยมลพิษที่ไม่พึงประสงค์ออกสู่
สภาวะแวดล้อม แนวทางในการออกแบบเครื่องยนต์สัน ดาป
ภายในมีตัวแปรการทำงานของยานพาหนะ อันได้แก่ คุณภาพ
เชื้อเพลิงและอุปกรณ์ควบคุมการปล่อยมลพิษในการลดสาร
มลพิษ Aftertreatment ก่อนปล่อยสู่สภาวะบรรยากาศ ตาม
รายการด้านบนมีรายละเอียดอยู่ในส่วนนี้ว่าด้วย “การปล่อย
มลพิษ” เป็นคำรวมที่ใช้เป็นทั้งก๊าซและมลพิษอนุภาค  ที่ไม่
ต้องการซ่ึงถูกปล่อยสู่อากาศหรือถูกปล่อยออกมาจากแหล่งต่าง  
ๆ ปริมาณและประเภทที่เปลี่ยนไปตามการเปลี่ยนแปลงของ
กิจกรรมทางอุตสาหกรรม เทคโนโลยี และอื่น ๆ อีกมากมาย 
ปัจจัยต่าง ๆ ที ่เกี ่ยวข้อง เช่น กฎข้อบังคับด้านมลพิษทาง
อากาศและการควบคุมการปล่อยมลพิษตามมาตรฐาน ASTM 
(2022)  สำนักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมแห่งสหรัฐอเมริกา (EPA) 
เกี่ยวข้องกับการปล่อยมลพิษที่เป็นหรืออาจเป็นอันตรายต่อ
ประชาช นโดยร วม เป ็ นหล ั ก  ท ั ้ งน ี ้  EPA กำหนด ใ ห้ ค่ า
คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) ตะกั่ว (Pb) ไนโตรเจนไดออกไซด์ 
(NO2) โอโซน (O3) ฝุ่นละออง (PM) และซัลเฟอร์ไดออกไซด์ 
(SO2) เป็นสารก่อมลพิษในเบื้องต้นที่เรียกว่ามลพิษที่อันตราย  
(Criteria Pollutants) ตาม Table 1  

ในปัจจุบันภาคการขนส่งทางถนน จึงนำเอาเทคโนโลยี
ยานยนต์ไฟฟ้ามาเป็นทางเลือก เนื่องจากในอนาคตยานยนต์
ไฟฟ ้าม ีแนวโน้มท ี ่ จะขยายต ัว เน ื ่องจากมีประส ิทธ ิ ภาพ 
(Efficiency) ในการใช้พลังงานและการปลดปล่อยมลพิษเป็น
จุดเด่นสำคัญ ทั้งนี้การใช้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า มาจาก
แนวคิดการนำพลังงานสะอาดมาเป็นพลังงานไฟฟ้าใช้ในการ 

Table 1 การปลดปล่อยสารมลพิษตลอดช่วงอายุ จากยาน
ยนต์ขนาดเล็ก (Light duty vehicles) [1] 

 
 

ขับเคลื ่อนยานยนต์ ได้แก่ พลังงานแสงอาทิตย์ พลังงานน้ำ 
พลังงานนิวเคลียร์ พลังงานลม ทำให้มีการปลดปล่อยมลพิษ
ใกล้เคียงศูนย์ (Near zero well to wheel, WTW, emissions) 

เทคโนโลยีแบตเตอร ี ่ในป ัจจ ุบ ันยังม ีข ้อจำกัดบาง
ประการท ี ่ส ่งผลต ่ออัตราการขยายต ัวของยานยนต์ ไฟฟ้า 
เนื่องจากความหนาแน่นของพลังงานทั้งความหนาแน่นของ
พลังงานต่อน้ำหนัก (Energy density by weight) และความ
หนาแน่นของพลังงานต่อหน่วยปริมาตร (Energy density by 
volume) การที่ค่าพลังงานต่อหน่วยปริมาตรต่ำมากเมื่อเทียบ
กับเชื้อเพลิง ดังนั้น การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันจึงหมายถึง
ยานยนต์ที่มีการใช้มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นต้นกำลังในการขับเคลื่อน
เพียงอย่างเดียวหรือยานยนต์ที่อาศัยเครื่องยนต์สันดาปภายใน
มาใช้ร่วมกับมอเตอร์ไฟฟ้าในการขับเคลื่อน ทั้งในส่วนของการ
ขับเคลื่อนและผลิตพลังงานไฟฟ้า หรือเทคโนโลยีของการใช้
ก๊าซไฮโดรเจนในการผลิตพลังงานไฟฟ้าจากเซลล์เชื ้อเพลิง  
(Fuel cell) เพื่อมาเปลี่ยนภาพแบบพลังงานให้กับต้นกำลังใน
การขับเคลื่อนถือว่าเป็นต้นกำลังยานยนต์ไฟฟ้า  
 
2. ยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน 

ปัจจุบันชนิดของการขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าสามารถ
แบ่งยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันแบ่งออกเป็น 4 ประเภทด้วยกัน
[2] ในภาพที่ 1 โดยมีรายละเอียดดังนี้  

ยานยนต ์ ไฟฟ ้า ไฮบร ิด (Hybrid Electric Vehicle, 
HEV) ประกอบด้วยเครื่องยนต์สันดาปภายใน ใช้เชื้อเพลิงทั้ง
แกสโซลีน หรือดีเซลดัง เช่น รถไฟหัวจักรดีเซลหรือพลังงาน
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ทางเชื ้อเพลิงเลือกอื่นสำหรับเครื่องยนต์ โดยใช้เครื ่องยนต์
สันดาปภายในเป็นต้นกำลังทำงานร่วมกับมอเตอร์ไฟฟ้า รวมทั้ง
ยังเปลี่ยนพลังงานกลเป็นพลังงานไฟฟ้าเก็บในแบตเตอรี่เพื่อ
จ่ายให้ก ับมอเตอร์ไฟฟ้าต ่อไป ทำให้อ ัตราการส ิ ้น เปล ือง
เชื้อเพลิงมีน้อยกว่ายานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในทั่วไป 
ส่วนอัตราเร่งนั้นรถยนต์ไฟฟ้าสูงกว่ารถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ที่
ขนาดกำลังงานเดียวกัน 

ยานยนต ์ ไฟฟ ้ า ไฮบร ิดปล ั ๊ กอ ิ น ( Plug-in Hybrid 
Electric Vehicle, PHEV) เป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่มีการพัฒนาต่อ
เนื่องมาจากยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด โดย PHEV สามารถชาร์จ
พลังงานไฟฟ้าได้จากแหล่งพลังงานภายนอก (Plug-in) โดยที่
ยานยนต์ใช้พลังงานได้จากสองแหล่งพลังงานทั้งคู่ประสานกัน
เป็นแหล่งพลังงานสำหรับเป็นต้นกำลัง  ที่วิ ่งในระยะทางวิ่งได้
ไกลและความเร็วที่สูงขึ้นด้วยพลังงานจากไฟฟ้าโดยตรง ยาน
ยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV มีการออกแบบอยู ่ 2 แบบ อันได ้แก่ 
แบบ Extended range EV (EREV) โดยใช้มอเตอร์ตัวเล็ก และ
แบบ Blended PHEV โดยแบบ EREV ใช้การทำงานโดยใช้
พลังงานไฟฟ้าเป็นหลักก่อน แต่แบบ Blended PHEV มีการ
ทำงานสลับแบบผสมผสานระหว่างเครื่องยนต์สันดาปภายใน
และมอเตอร์ ไฟฟ ้า ด ้วยเหต ุนี้ยานยนต ์ไฟฟ ้าแบบ EREV 
สามารถวิ่งด้วยพลังงานไฟฟ้าอย่างเดียวมากกว่าแบบ Blended 
PHEV  

ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle, 
BEV) เป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่ ใช้มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นแหล่งกำลัง
ขับเคลื่อน โดยใช้พลังงานไฟฟ้าที่เก็บอยู่ในแบตเตอรี่เป็นแหล่ง
พลังงานหลักเท่านั้น ดังนั้นระยะทางการเดินทางมีค่าแปรผกผัน
กับทั้งน้ำหนักบรรทุก น้ำหนักรถ ขนาดและน้ำหนักชนิดของ
แบตเตอรี่ 

ยานยนต์ไฟฟ ้าเซลล์เชื ้อเพล ิง (Fuel Cell Electric 
Vehicle, FCEV) เป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่มีเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel 
cell) สำหรับผลิตพลังงานไฟฟ้าได้โดยตรงจากไฮโดรเจน ซ่ึง
เซลล์เชื้อเพลิง (Fuel cell stack) มีค่าความจุพลังงานจำเพาะ
ที่มากกว่าแบตเตอรี ่ท ี ่ม ีอยู ่ในปัจจุบ ัน ยานยนต์ไฟฟ้าเซลล์
เชื้อเพลิงจึงเป็นเทคโนโลยีจากพลังงานสะอาด ที่ตรงกับความ
ต้องการของบริษัทรถยนต์ในอนาคต 

 

2.2 การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  
จากรายงานสรุปสถานการณ์จำนวนยานยนต์ไฟฟ้า 

 
 

 
Figure 1 ยานยนต์ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ [2] 

 
(Number of vehicles) ของประเทศไทย  เม่ือวันที่ 31 มีนาคม 
2023 โดยสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย [3]  พบว่าปริมาณยาน
ยนต์ไฟฟ้าสะสมระหว่างปี 2019 - 2023 ดังแสดงในภาพที่ 
2 (ก) มีปริมาณเพิ่มขึ้นอย่างก้าวกระโดด โดยในส่วนของยาน
ยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์ไฟฟ้าประเภท HEV รองลงมา เป็น
PHEVและ BEV ตามลำดับ สาเหตุที่ประชาชนใช้รถ HEV เพิ่ม
มาขึ ้นคาดมาจากมีความสะดวกในการใช้ยานยนต์ที่เป็น
เครื ่องยนต์สันดาปภายในยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด เพราะ 
ประการแรกการเติมเชื้อเพลิงใน HEV ใช้เวลาเติมที่น้อยกว่า 

PHEV และ BEV  ประการที่สองการประจุไฟฟ้าในยานยนต์
ไฟฟ้าแบบ PHEV และ BEV ยังใช้เวลานานและเครือข่ายใน
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การอัดประจุย ังไม่ครอบคล ุมพ ื ้นท ี ่ ในการเด ินทาง ได้
แบบต่อเนื่อง ประการที่สามราคาของรถไฟฟ้าแบบ PHEV 

และ BEV ยังคงมีราคาแพง และประเภทของยานยนต์ไฟฟ้า
ที่ได้รับความนิยมสูงสุดใน Figure 2 (ข) ยังเป็นรถยนต์น่ัง
ส่วนบุคคนทั้งนี้เนื่องมาจากสภาวะราคาน้ำมันเชื้อเพลิงที่
แปรปรวนและมีแนวโน้มที ่ เพ ิ ่มข ึ ้นในป ัจจุบ ัน ทำให้
ประชากรมุ่งมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้น  
 

2.3 ข้อเด่นและข้อด้อยของการเลือกใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เป็น
ยานพาหนะ 

ในการเปลี่ยนรถยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลเป็นรถไฟฟ้า
นั้น จำเป็นต้องมีการศึกษาความเป็นไปได้ ความเหมาะสม รวม
ไปถึงข้อเด่น ข้อด้อยในการใช้งานโดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
ข้อเด่นของการใช้รถไฟฟ้า Amrit [4] โดยมีรายละเอียดสามารถ
แบ่งได้เป็นหัวข้อดังต่อไปนี้   

 

 
(ก) ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าสะสมระหว่างปี 2019 - 

2023 

       
(ข) ประเภทของยานยนต์ไฟฟ้า 

Figure 2 ยอดยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ช่วงปี 2019 - 
2023 [3] 

1. ค่าบำรุงรักษาต่ำ 
รถยนต์ไฟฟ้ามีค่าใช้จ่ายบำรุงรักษาที่ต่ำ เนื่องจากมี

ชิ ้นส่วนที่น ้อยกว่ารถยนต ์ส ันดาปภายใน ข้อกำหนด หรือ
รายการที่ต้องให้บริการสำหรับรถยนต์ไฟฟ้านั้นมีรายการน้อย
กว่ารถยนต์แกสโซลีนหรือดีเซลทั่วไป ตามตารางการบำรุงรักษา
ของรถแต่ละรุ่นดังนั้น การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจึงมีค่าใช้จ่ายต่อปีต่ำ
กว่า ในกรณียานยนต์ที่ เป็นเครื่องยนต์สันดาปภายใน เช่นค่า
เปลี่ยนสารหล่อลื่น ของเหลวในเครื่องยนต์เป็นต้น 
2. การปล่อยมลพิษไอเสียเป็นศูนย์ 

การขับขี่รถยนต์ไฟฟ้าสามารถช่วยลดการปลดปล่อย
คาร์บอนได้ (Carbon foot print) เนื ่องจากไม่ม ีการปล่อย
มลพ ิษไอเส ียจากท ่อไอเส ีย จ ึงสามารถลดผลกระทบต่ อ
สิ ่งแวดล้อมได้ เพราะใช้การประจุไฟฟ้าจากแหล่งพลังงาน
หมุนเวียนสำหรับไฟฟ้าภายในการอัดประจุไฟฟ้าให้กับยานยนต์
ไฟฟ้า 
3. ผลของการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลในกรณีเครื่องยนต์สันดาป
ภายในที่ส่งผลต่อสภาวะแวดล้อมของโลก 

เชื้อเพลิงฟอสซิลมีปริมาณคงเหลืออยู่อย่างจำกัด และ
การใช้เชื้อเพลิงเหล่านี้กำลังทำลายชั้นบรรยากาศโอโซนที่ปก
คลุมโลกของเรา มลพิษที่ปล่อยออกมาจากยานยนต์ที่ ใช้น้ำมัน
แกสโซลีนและดีเซลทำให้เกิดผลเสียต่อสุขภาพของประชาชนใน
ระยะยาว ผลกระทบด้านการปล่อยมลพิษของยานยนต์ไฟฟ้า
นั ้นต่ำกว่ารถยนต์ที ่ใช้น้ำมันแกสโซลีนหรือดีเซลมาก จาก
มุมมองด้านประสิทธิภาพ ยานพาหนะไฟฟ้าสามารถแปลง
พลังงานไฟฟ้าได้ประมาณ 60 เปอร์เซ็นต์ จากกริด (เครือข่าย
ส่งไฟฟ้า) ไปเป็นพลังงานให้กับล้อ แต่รถยนต์แกสโซลีนหรือ
ดีเซลสามารถเปลี ่ยนพลังงานที่ ความร้อนจากเชื ้อเพล ิง ไป
พลังงานที่ล้อได้เพียง 17-21 เปอร์เซ็นต์ เท่านั้น นั่นคือเกิดการ
สูญเสียประมาณ 80 เปอร์เซ็นต์ TNNWealth [5]  ส่วนของ
รถยนต์ไฟฟ้าล้วนนั้นปล่อยไอเสียจากท่อไอเสียเป็นศูนย์ แต่
ถึงแม้จะคำนึงถึงการผลิตไฟฟ้า รถยนต์ที่ใช้น้ำมัน แกสโซลีน
หรือดีเซลก็ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มากกว่า EV-hv เฉลี่ย
เกือบ 3 เท่า เพื่อลดผลกระทบจากการประจุไฟฟ้าให้กับรถยนต์
ไฟฟ้า ตัวอย่างที่ประเทศอินเดียมีเป้าหมายในการพัฒนาที่จะ
ผลิตพลังงานไฟฟ้าสะสมประมาณ 40 เปอร์เซ็นต์จากแหล่ง
พลังงานที ่ไม ่ใช้ เชื ้อเพลิงฟอสซิลภายในปี 2573 John [6] 
ดังนั ้น รถยนต์ไฟฟ้าจึงเป็นทาง เลือกสู่ระบบการขนส่งและ
โดยสาร  
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4. ยานยนต์ไฟฟ้าสะดวกในการขับขี่และมีเสียงเงียบ 
ยานยนต์ไฟฟ้านิยมไม่มีเกียร์ทางกล จึงขับขี่สะดวก ไม่

มีการควบคุมที่ซับซ้อน เพียงแค่เร่ง เบรก และบังคับเลี้ยว เมื่อ
ต้องการประจุไฟฟ้าให้กับรถ เพียงเสียบเต้าเสียบจากตู้ประจุ
ไฟฟ้าที่บ้านหรือที่สาธารณะ นอกจากนี้ รถยนต์ไฟฟ้ายังทำงาน
เงียบ ดังนั้น จึงช่วยลดมลภาวะทางเสียงจากที่รถยนต์แบบ
ดั ้งเดิมมีส่วนทำให้เกิด รถยนต์ไฟฟ้ามีความสามารถในการ
ทำงานที่เงียบ เนื่องจากไม่มีเครื่องยนต์จึงไม่มีเสียงรบกวนจาก
การสันดาปของเชื ้อเพลิงในห้องเผาไหม้ มอเตอร์ไฟฟ ้า นั้น
ทำงานเงียบมากผู้ขับขี่จึงจำเป็นต้องดูจอแสดงผลเพื่อตรวจสอบ
ว่ายานยนต์ ไฟฟ้ากำลังทำงานอยู ่จนผ ู ้ผลิตต้องสร้างเส ียง
เครื่องยนต์เลียนแบบเพื่อให้เกิดความปลอดภัยสำหรับคนเดิน
ถนน 
ข้อด้อยของรถไฟฟ้า   
1. ช่วงใช้งานแบตเตอรี่ที่มีขีดจำกัด 

ในรถยนต์ทั ่วไป ยกตัวอย่างเช่นรถยนต์เครื ่องยนต์
สันดาปภายในอาจวิ่งได้ระยะทาง 500 ถึง 700 กิโลเมตร ต่อ
หนึ่งครั้งของการเติมเชื้อเพลิงเต็มถัง แต่ในยานยนต์ไฟฟ้ายี่ห้อ 
Peugeot รุ ่น e-208 ที ่ใช้พลังงานไฟฟ้าล้วน สามารถวิ ่งได้
ระยะทาง  250 ก ิ โลเมตร  ต ่อการประจ ุ ไฟฟ ้าหน ึ ่ ง ค รั้ ง 
TNNWealth [5]  แต่ในกรณีของระบบรองรับน้ำหนักเนื่องจาก
รถต้องรับภาระการบรรทุกที่เป็นแบตเตอรี่ โดยยกตัวอย่างยาน
ยนต์รุ ่นน ี ้มีอ ัตราการใช ้งานเฉลี ่ย 25 กิโลเมตรต ่อวัน นั่น
หมายถึงการเติมพลังงานไฟฟ้าที่ต้องใช้ทุกๆ 10 วัน เพื่อประจุ
ไฟฟ้าให้กับแบตเตอรี่สำหรับยานยนต์ยี่ห ้อ Peugeot รุ่น ie-
208 หรือเพียงเดือนละสามครั้ง แต่กรณีของรถที่ใช้เชื้อเพลิง
แกสโซลีนหรือดีเซล สามารถวิ่งได้ระยะทางหลายร้อยกิโลเมตร
ในแต่ละวัน และมียานยนต์ไฟฟ้ารุ่นใหม่จำนวนมากที่สามารถ
วิ่งได้ไกลกว่า 300 กิโลเมตรต่อการประจุไฟฟ้าหนึ่งครั้ง ดังนั้น
จึงต้องมีความถี่ในการประจุไฟฟ้าที่บ่อยขึ้นกรณีเดินทางไกล 
2. ข้อกังวลเก่ียวกับอายุการใช้งานแบตเตอรี่ 

แบตเตอรี่ของยานยนต์ไฟฟ้า โดยทั่วไปมีค่าเฉลี่ยอายุ
การใช้งานประมาณ 10-20 ปี และมีระยะทางใช้งานสูงถึง 
250,000 กิโลเมตร ทั ้งนี ้ขึ้นอยู ่กับพฤติกรรมการขับขี ่ และ
ความถี่ในการชาร์จอย่างระมัดระวังตามคู่มือผู้ผลิตช่วยยืดอายุ
การใช้งานแบตเตอรี่ ได้ และเมื่อมีการเปลี่ยนยานยนต์ไฟฟ้า 
ทุกๆ 2-3 ปี จะได้ร ับความคุ ้มครองตามการรับประกันของ
ผู้ผลิต การรับประกันแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้า โดยทั่วไปอยู่ที่

ประมาณแปดปีหรือระยะทาง 160,000 กิโลเมตร โดยที่การ
รับประกันของรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในจากผู้ผลิตมีการ
รับประกันที่ระยะทางการใช้งานที่มากกว่ายานยนต์ไฟฟ้า ใน
กรณีที่เป็นยานยนต์ไฟฟ้าระยะทางการรับประกันระบุว ่าหาก
ความจุแบตเตอรี ่สูงสุดลดลงต่ำกว่า 70 เปอร์เซ็นต์ มีการ
เปลี ่ยนหรือซ ่อมแซมการเปลี ่ยนแบตเตอรี่ ยานยนต์ ไฟฟ้า 
นอกจากนี้การรับประกันภัยอุบัติเหตุของยานยนต์ไฟฟ้าต้อง
เสียเบี้ยประกันภัยจำนวนแพงกว่า TNNWealth [4] รวมทั้งค่า
เบี ้ยประกันภัยภาคบ ังค ับของยานยนต ์ไฟฟ้าม ีค ่าแพงขึ้น
มากกว่า 30 ถึง 35 เปอร์เซ็นต์เมื่อเทียบที่ขนาดรถยนต์นั่งส่วน
บุคคลจำนวนที่น ั่งเท่าก ัน [7] ความสัมพันธ์ระหว่างความจุ
แบตเตอรี่  (Capacity) กับจำนวนรอบการประจุไฟฟ ้าของ
แบตเตอรี่ (Charge cycle) [8] ดังแสดงในFigure 3 ที่ระยะทาง 
250 กิโลเมตรต่อการประจุไฟฟ้าหนึ่งครั้ง จำกัดระยะการขับขี่
ของแบตเตอรี่ใหม่โดยการเพิ่มความจุเกรซ (Grace capacity) 
ที่แสดงเป็นสีเขียว หลังจากผ่านไปประมาณ 900 รอบ (Cycles) 
ความจุส่วนบนถูกใช้การปรับซอฟต์แวร์ในการชาร์จสามารถยืด
อายุแบตเตอรี่ได้โดยการเพิ่มความจุเกรซตามที่แสดงในกราฟ 
แต่สิ่งนี้จะลดระยะการขับขี่ (Driven distance) 

 

 
Figure 3 ช่วงเวลาในการประจุไฟฟ้าของแบตเตอรี่ต่อรอบ
การประจุ [8] 
 

3. โครงสร้างพื้นฐานสำหรับการอัดประจุไฟฟ้า 
ในประเทศไทยมีสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 1,239 

แห่งทั ่วประเทศ และมีปั ้มน้ำมันเชื ้อเพลิง 16 ,711 แห่งทั่ว
ประเทศ แม้ว่าเทคโนโลยีเหล่านี้จะไม่มีความเท่าเทียมกันใน
การใช้งานเมื่อเทียบกับสถานีบริการของปั้มน้ำมันเชื้อเพลิง แต่
การอัดประจุไฟฟ้าจนเต็มใช้เวลานานกว่ามากเมื่อเทียบกับการ
เติมน้ำมันเต็มถัง ดังนั้นจึงมีแนวโน้มที่จะเพิ่มสถานีอัดประจุ
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ไฟฟ ้าสำหร ับยานยนต์ ไฟฟ ้าท ี ่ เพ ิ ่มข ึ ้นอย ่างต ่อเน ื ่อง จาก
หน่วยงานของรัฐบาล รัฐวิสาหกิจและเอกชน ซ่ึงยานยนต์ไฟฟ้า
อาจจะยังไม่เหมาะกับทุกคน 

 

3.1 ปัจจัยด้านพื้นท่ีสำหรับการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า
สำหรับยานยนต์ไฟฟ้ามีดังนี้  

3.1.1 พื้นที่สำหรับการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า ควร
ศึกษาความเหมาะสมในการเลือกพื้นที่ในการติดตั้งสถานี อัด
ประจุไฟฟ้า ให้เป็นไปตามที ่กฎหมายกำหนด  โดยมีความ
เหมาะสมและสะดวกในการเข้าใช้ บริการ ตัวอย่างเช่น ใกล้
เส้นทางสาธารณะ มีแหล่งของไฟฟ้ากระแสสูง [3]  
3.1.2 สภาพแวดล้อมของพื้นที่ในการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
ต้องระบุป้ายสัญลักษณ์บอกถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้า ราคาต่อ
หน่วยในการขายไฟฟ ้า ช ่องในการจอดรถ ท ั ้งการแสดง
รายละเอียดประเภทหัวจ่ายให้ถูกต้อง 
3.1.3 พื้นที่สำหรับการจอดรถในช่วงการอัดประจุไฟฟ ้าของ
ยานยนต์ไฟฟ้า ควรมีขนาดพื้นที่ที่เหมาะสม โดยมีความกว้าง
และเพียงพอต่อจำนวนหัวจ่ายที่ทำการติดตั้งในสถานี อัดประจุ 
และให้เป็นไปตามข้อมาตรฐานที่ข้อกฎหมายกำหนด 
3.1.4 พื้นที่ในการหยุดรถและช่องจอดยานยนต์ไฟฟ้า ควรตี
เส้นจราจรแบ่งขอบเขตในการจอดรถให้ชัดเจน และใช้โทนสีทา
พื้นที่เป็นไปตามข้อกฎหมายกำหนด 
3.1.5 พื้นที่สำหรับการติดตั้งแท่นหัวจ่ายไฟของสถานีอัดประจุ
เพื่อประจุไฟฟ้า ต้องอยู่ในพื้นที่ร่มปราศจากความชื้นหรืออยู่ใน
ตัวอาคาร หากหลีกเลี่ยงไม่ได้จำเป็นต้องติดตั้งภายนอกอาคาร
หรือพื้นที่โล่งแจ้ง ต้องมีหลังคาป้องกันฝน ห่างความร้อนจาก
แสงแดด ณ หัวจ่ายประจุไฟฟ้าหรือเป็นไปตามกฎหมายที่ใช้
บังคับใช้พื้น 
3.1.6 เตร ียมพ ื ้นท ี ่ สำหร ับต ิดต ั ้งต ู ้ควบค ุมไฟฟ ้า (Main 
Distribution Board, MBD) หัวจ่ายประจุไฟฟ ้า โดยให ้เป็น
พ ื ้นท ี ่ท ี ่สะดวกต ่อการเข ้าซ ่อมบำร ุง และตรวจสอบตาม
ข้อแนะนำของผลิตภัณฑ์นั้นๆ 
3.1.7 อุปกรณ์ที ่ใช ้ในสถานีอ ัดประจุไฟฟ้า ให้เป็นไปตาม
มาตรฐาน สำนักงานมาตรฐานอุตสาหกรรมแห่งประเทศ ไทย 
(สมอ.) หรือกฎหมายอื ่นๆ ที่บังคับใช้เกี ่ยวกับการ อัดประจุ
ไฟฟ้า   
 

3.2. เวลาในการอัดประจุนาน 

เมื่อเปรียบเทียบการเติมน้ำมันเชื้อเพลิงแกสโซลีนหรือ
ดีเซลนั้นอาจใช้เวลาเพียง 5 นาที แต่การอัดประจุไฟฟ้าต้องใช้
เวลาตั้งแต่ 30 นาทีถึง 180 นาที โดยใช้เครื่องอัดประจุไฟฟ้า
แบบเร็วสาธารณะรุ ่นล่าสุด  Grandprix (2023) ความคิดใน
ความช้าของการอัดประจุเทียบกับการเติมน้ำมันเบนซินหรือ
ดีเซลในรถยนต์ตลอดต้องใช้เวลาต่างกัน ความพร้อมของพื้นที่
ในการอัดประจุไฟฟ้าที่ต้องปฏิบัติตามข้อกำหนดของสถานี อัด
ประจุไฟฟ้าสำหรับยานยนต์จึงมีผลให้กับผู้คิดที่จะใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าในชีวิตประจำวัน ข้อคำนึงถึงอีกประการในการอัดประจุ
ไฟฟ้านั ่นคือ ความร้อนที่ เกิดขึ้นระหว่างการอัดประจุไฟฟ้า 
เพราะความร้อนนี้จะส่งผลให้แบตเตอรี่เสื่อมสภาพได้เร็วขึ้น [9] 
การอัดประจุแบตเตอรี ่ในยานยนต์ไฟฟ ้าจำเป็นต้อง มีการ
ควบคุมแรงเคลื่อนไฟฟ้า กระแสเพื่อควบคุมความร้อนที่เกิดขึ้น 
ภาพที่ 4 แสดงการอัดประจุไฟฟ้าอย่างรวดเร็วตามฟังก์ชันของ
อุณหภูมิ แบตเตอรี่ประเภท Li-ion สามารถใช้งานได้ดีในช่วง
อุณหภูมิการเก็บที่เย็น แต่การอัดและการคายประจุไฟฟ ้าได้
ผลลัพธ์ด ีท ี ่ส ุดที ่อุณหภูมิห ้องที ่สูงขึ ้น ที ่อุณหภูมิ 40 องศา
เซลเซียส แบตเตอรี ่จะอัดประจุในหนึ ่งชั่วโมง เทียบกับ 1.5 
ชั่วโมง ที่ 5 องศาเซลเซียส [8] อย่างไรก็ตาม การอัดประจุที่
รวดเร็วแบตเตอรี่จะเสื่อมสภาพเร็วกว่าที่อุณหภูมิ 25 องศา
เซลเซียส ปานกลาง อย่างไรก็ตาม ที ่อุณหภูมิสูง 50 องศา
เซลเซียส เครื่องอัดประจุจะลดกำลังไฟฟ้าลงครึ่งหนึ่งเพื่อความ
ปลอดภัย ต้องลดกำลังการอัดประจุเมื่อการอัดประจุต่ำกว่าจุด
เยือกแข็ง เนื่องจากการใช้งานที่อ ุณหภูมิต่ำจะทำให้แอโนด
เสื่อมสภาพ 
 

 
Figure 4 ความสัมพันธ์ระหว่างเวลาในการอัดประจุ
แบตเตอรี่และอุณหภูมิ [8]  

 

3.3 การอัดประจุแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้า  
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การพัฒนายานยนต์ไฟฟ้ายังมีอีกเทคโนโลยีหนึ่งที่
สำคัญคือเทคโนโลย ีการอัดประจุแบตเตอร ี ่ การประจุ
แบตเตอรี่ เป็นการเชื่อมต่อยานยนต์ไฟฟ้าเข้ากับระบบไฟฟ้า
ผ่านการเสียบปลั๊กที่ติดตั้งบนตัวยานยนต์ไฟฟ้า ซึ ่งมีอยู่
หลายมาตรฐานด้วยกัน ยกตัวอย่าง [10] เช่น ในประเทศ
สหรัฐอเมริกา ใช้มาตรฐานของสมาคมวิศวกรรมยานยนต์
นานาชาติ (SAE J1772) ในแถวทวีปยุโรป ใช้ตามมาตรฐาน
ของสำนักงานมาตรฐานสากล (ISO/IEC 618511-1) โดยที่ 
IEC มีการครอบคลุมระบบการอัดประจุแบบเร็ว (Fast 
charge) ใ ช้ ไ ฟฟ ้ า กร ะ แสต ร ง  (DC) ที่ ม ี ช ื ่ อ เ ร ี ย ก ว่า 
CHAdeMO ของประเทศญี่ปุ่น สุดท้ายระบบการอัดประจุ
เฉพาะของประเทศจีน เป็นต้น โดยแต่ละมาตรฐานจะ
กำหนดลักษณะของห ัวอ ัดประจุแตกต ่างกัน สำหรับ
มาตรฐานยุโรป (IEC 61851-1) [11]  มีการแบ่งลักษณะการ
อัดประจุออกเป็น 4 โหมด ดังแสดงใน Figure 5   

 

 
Figure 5 ระดับการอัดประจุแบตเตอรี่ตามมาตรฐาน IEC 
61851-1 3 [11] 
 

ข้อกำหนดหัวอัดประจุประเภทต่าง ๆ ดังแสดงใน
Figure 6  หัวอัดประจุประเภทต่างๆ ตามมาตรฐาน IEC 
61851-1 4 [11] โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี ้ แบบหัวอัด
ประจุตามมาตรฐาน SAE J1772  ได้แบ่งลักษณะการประจุ
เป็น 2 ประเภทหลักตามคลื่นกระแสไฟฟ้า DC และ AC ใน
แต่ละประเภทของการอัดประจุไฟฟ้า ได้แบ่งออกเป็นระดับ
อีก 2 ระดับ (Level) การอัดประจุ อันได้แก่การอัดประจุ
ประเภทของแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันใช้ได้กบัทั้ง
ระบบไฟฟ้ากระแสตรงและกระแสสลับ การอัดประจุแบบ
รวดเร็ว (quick charge) ใช้เวลาเฉลี่ยที่ประมาณ 15 - 20 
นาที ต่อมาในระบบประจุแบบปกติ (slow charge) ใช้เวลา
อัดประจุที่ประมาณ 5 - 8 ชั่วโมงนับตั้งแต่เสียบปลั้กในการ

อัดประจุไฟฟ้า ดังนั้น ปัจจัยที่สำคัญคือโครงสร้างพื้นฐาน
ของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในประเทศต้องมีปริมาณของไฟฟ้า
เพียงพอรองรับการประจุแบตเตอรี่ให้กับยานยนต์ ไฟฟ้าที่มี
ปริมาณเพิ่มขึ้นในปัจจุบันในบัจจุบันแบตเตอรี่ลิเธียมไอออน
มีการผลิตจำนวนมากตั้งแต่ปี 1997 ตามการแก้ปัญหาทาง
เทคนิคต่าง ๆ ในระหว่างการพัฒนา เนื ่องจากมีความ
หนาแน่นของพลังงานสูงสุด (Energy density) ในแง่ของ
ปริมาตรและน้ำหนัก ดัง Figure 7 จึงใช้ในระบบต่าง ๆ 
ตั้งแต่โทรศัพท์มือถือไปจนถึงยานยนต์ไฟฟ้า โดยที่แบตเตอรี่
เซลล์ลิเธียมยังมีลักษณะเฉพาะที่สำคัญสำหรับการกำหนด
ระดับประจุ ชุดแบตเตอรี่ลิเธียมต้องมีกลไกความปลอดภัย 

 

 
Figure 6 หัวอัดประจุประเภทต่างๆ ตามมาตรฐาน IEC 
61851-1 4 [11]  
 
ต่าง ๆ เพื่อป้องกันไม่ให้แบตเตอรี่ถูกอัดประจุมากเกินไป ที่
กระแสคายประจุไฟที ่ เหมาะสมหร ือเช ื ่อมต่อกลับด ้าน 
เนื่องจากลิเธียมที่มีปฏิกิริยาสูงอาจก่อให้เกิดอันตรายจาก
การระเบิดได้ แบตเตอรี่ลิเธียมจึงไม่ควรสัมผัสกับอุณหภูมิสูง 
ตัวอย่างของแบตเตอรี ่มีทั ้งขั ้วบวกของแบตเตอรี ่ลิ เธียม
ไอออนทำจากสารประกอบกราไฟต์ ส่วนแคโทดทำจาก
ออกไซด์ของโลหะและเติมลิเธียมในลักษณะที่ลดการหยุด
ของโครงสร้างตาข่าย เนื ่องจากลิเธียมทำปฏิกิริยาอย่าง
รุนแรงกับน้ำ แบตเตอรี่ลิเธียมจึงถูกสร้างขึ้นด้วยอิเล็กโทร
ไลต์ที่ไม่ใช่ของเหลวของเกลือลิเธียมอินทรีย์ เมื่ออัดประจุ
แบตเตอรี่ลิเธียม อะตอมของลิเธียมจะแตกตัวเป็นไอออนใน
แคโทดและส่งผ่านอิเล็กโทรไลต์ไปยังแอโนดส่วนประกอบ
เซลล์แบตเตอรี่ภาพทรงสี่เหลี่ยม (Prismatic) ซ่ึงมีใช้ในยาน
ยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน มีส่วนประกอบดัง Figure 8 ในเซลล์
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แบตเตอรี ่มีขั ้ว แอโนด (Anode tab) ถูกกันด้วยต ัว ก้ัน 
(Separator) โดยชุดของเซลล์แบตเตอรี่ถูกหุ้มด้วยวัสดุโลหะ 
(Can case) การต่อใช้งานในขั้วบวก (Positive terminal) 
ในด ้านบน (Top plate) เพ ื ่อป ้องก ันการระเบ ิ ดของ
แบตเตอรี่จะมีจุดระบายแรงดัน (Pressure vent) ช่วยใน
การระบายแรงดันที่เกิดขึ้นจากความร้อนที่เกิดจากการทำ
ปฏิกิริยาเม่ือมีการอัดและการคายประจุของแบตเตอรี่การ 
 

 
Figure 7 ประเภทของแบตเตอรี่ในยานยนต์ไฟฟ้า [13] 

 
Figure 8 ส่วนประกอบของเซลล์แบตเตอรี่แบบภาพทรง
เหลี่ยม [13] 

 

ติดตั ้งแบตเตอรี ่ในยานยนต์ไฟฟ้า ในตำแหน่งการติดตั้ง
แบตเตอรี่ในยานยนต์ไฟฟ้ามีความสำคัญอย่างยิ่ง โดยผู้ผลิต
มีข้อคำนึงถึงปัจจัยในการติดตั้ง Erika [13] ดังนี้ ขนาดของ
กำลังในการจ่ายของแบตเตอรี่เหมาะสมกับระยะทางการใช้
พื้นที่ให้มีประสิทธิภาพ ไม่ไปเบียดเบียนช่องบรรจุสัมภาระ
ของผู้โดยสาร ตำแหน่งในการติดตั้งต่ำจนเกิดการกระแทก
จากใต้ท้องรถ ตำแหน่งในการติดตั้งแบตเตอรี่มีรายละเอียด
ดัง Figure 9 โดยพิจารณาจากมุมมองทางด้านบนของตัวรถ 
ส่วนที ่วางแบตเตอรี ่เป็นแถบทึบภายในตัวรถตำแหน่ง A 

(Tuning Mounting) ทำการติดตั้งบริเวณใต้พื้นห้องโดยสาร 
โดยผู ้ออกแบบการวางของเซลล์แบตเตอรี่ เพ ื ่อให้การ
กระจายน้ำหนัก (weight transfer) เหมาะสมกับต ัวรถ 
ตำแหน่ง B (Floor Integration) เป็นการวางเซลล์แบตเตอรี่
แบบกระจายให้ทั่วพื้นที ่ใต้ห้องโดยสารตำแหน่ง C (Rear 
Mounting) ติดตั ้งข้างหลังของต ัวรถตำแหน่ง D (Front 
Mounting) ทำการติดตั ้งด้านหน้าของตัวรถ ตำแหน่ง E 
(Platform) ติดตั้งในห้องโดยสารภายในตัวรถ ตำแหน่ง F 
(Roof interrelation) ติดตั้งในตำแหน่งใต้หลังคาภายในรถ 
ตำแหน่ง G (Door integration) ติดตั้งในตำแหน่งแผงประตู 
ตำแหน่ง H (External batteries) ใช้แบตเตอรี ่เสียบจาก
ภายนอก ในตำแหน่ง A ถึง D เป็นการวางตำแหน่งที่นิยมใช้
แพร่หลายในปัจจุบัน ส่วนในตำแหน่ง E ถึง F เป็นตำแหน่ง
การติดตั้งที่ต้องมีการวิจัยและพัฒนาเพิ่มเติม ไม่นิยมใช้ใน
ปัจจุบัน  เพราะต้องมีการศึกษาเพิ่มเติมเพื่อให้เกิดความ
ปลอดภัยกับผู้ขับขี่  
 

 
Figure 9 การติดตั้งแบตเตอรี่ในยานยนต์ไฟฟ้า Erika [14] 
 

การวางตำแหน่งของแบตเตอรี่ในยานยนต์ไฟฟ้า มี
ปัจจัยหลายส่วนที ่เข้ามาเกี ่ยวข้องอันได้แก่ พื้นที ่ในการ
โดยสารและเก็บสัมภาระ ตำแหน่งในการวางที่ป้องกันน้ำ
เข้าขณะขับขี่ลุยน้ำท่วม ความสูงจากจุดศูนย์ถ่วงเพื่อป้องกัน
การเพิ่มจุดศูนย์ถ่วงมวลเมื่อความสูงขึ้น  

โดยสรุปสำหรับประเทศที่พัฒนาแล้วยานยนต์ไฟฟ้า
ได้ร ับแรงผลักดันเพื ่อต้องการที ่จะลดมลพิษและการใช้
พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพจากภาคขนส่ง [15] สำหรับใน
ประเทศไทยยานยนต์ไฟฟ้าประเภทไฮบริด (HEV) ได้รับ
ความนิยมมากขึ้น เน่ืองจากเริ่มมีการผลิตยานยนต์ประเภท 
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HEV ภายในประเทศ แต่ยานยนต์ไฟฟ้าประเภทไฮบริดเสียบ
ปลัก (PHEV) และยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่  (BEV) นั ้นยัง
ไม่ได้ร ับการสนับสนุนอย่างเป็นภาพธรรมและโครงสร้าง
พื้นฐานในการอัดประจุไฟฟ้าที่ยังไม่พร้อม ในอนาคตหาก
ประเทศไทยมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้น การจัดการ
ปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าก็เป็นสิ ่งสำคัญ และระบบ
โครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะจะมีบทบาทสำคัญอย่างยิ่งในการ
จัดการปริมาณการผลิตและการใช้ไฟฟ้าในช่วงเวลาต่าง ๆ 
อย่างไรก็ตามเพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ในการใช้พลังงาน
อย่างมีประสิทธิภาพอย่างแท้จริง การผลิตไฟฟ้าจำเป็นต้อง
อาศัยแหล่งพลังงานทางเลือกที่ไม่ก่อให้เกิดมลพิษ เช่น ลม 
แสงอาทิตย์และน้ำ เป็นต้น ทั ้งนี ้ทิศทางการเพิ ่มขึ้นของ
ปร ิมาณยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ คงต ้องต ิดตามแนว
ทางการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่  
รวมทั้งโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะอย่างใกล้ชิดในช่วง 10 ปี ต่อ
จากน้ี 

 

4. สรุป  
ผลกระทบของเครื ่องยนต์สันดาปภายในที่ม ีต่อ

มลภาวะทางสิ่งแวดล้อมทำให้เกิดมลภาวะในสิ่งแวดล้อมที่
สูงขึ ้น เทคโนโลยีของยานยนต์ไฟฟ้าที ่ใช ้ในปัจจุบ ันที่
ตอบสนองการใช้งานตามความต้องการของผู้ขับขี่และการ
ใช ้งาน ตลอดจนบอกถึงประเภทของยานยนต์ไฟฟ้าที่
เหมาะสมกับการใช้งานของผู้ใช้งาน โดยการใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทยที่ยังคงมีอยู่น้อย เนื่องจากราคาของ
ยานยนต์ไฟฟ้าและอะไหล่ ส่วนใหญ่จะมีการนำเข้าจาก
ต่างประเทศ แต่ในอนาคตอีกไม่นาน รัฐบาลมีการสนับสนุน
การใช้งานให้กับภาคประชาชน โดยกำหนดราคา ภาษีให้
ลดลง ส่งเสริมให้ต่างชาติตั้งฐานการผลิตของยานยนต์ไฟฟ้า
และอะไหล่หลักสำคัญ เช่น แบตเตอรี่ ในประเทศรวมไปถึง
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศที ่รวบรวมข้อเด่นและ
ข้อด้อยประกอบการตัดสินใจในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ส่วน
สำคัญที่นำเสนอในเรื่องปัจจัยพื้นที่สำหรับการสร้างสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าสำหรับยานยนต์ไฟฟ้าที่ปลอดภัยเป็นไปตาม
มาตรฐาน มอก. เพื่อรองรับความปลอดภัยในการอัดประจุ
ไฟฟ้าสำหรับยานยนต์ไฟฟ้า ประเภทของหัวอัดประจุ การ
อัดประจุไฟฟ้าในแต่ละประเทศตามมาตราฐานและเทคนิค
การอัดประจุของแบตเตอรี่เพื่อบำรุงรักษาเซลล์แบตเตอรี่  
ข้อมูลที่นำเสนอมาทั้งหมดล้วนเป็นการใช้ข้อมูลองค์ความรู้

สำหร ับผู ้ท ี ่สนใจใช ้ยานยนต์ไฟฟ้าเป ็นยานพาหนะใน
ชีวิตประจำวัน ได้อย่างปลอดภัยตามมาตราฐานความ
ปลอดภัยของยานยนต์ไฟฟ้าและประหยัดค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางให้กับประชาชน 
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