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มาตรฐานหัวชารจแบบกระแสสลับของประเทศไทย 

ปจจุบันแนวโนมของการใชงานยานยนตไฟฟากำลังเติบโตมากขึ้นเรื่อยๆ และสำหรับในประเทศไทยเองก็

ไดมีการเตรียมความพรอมไมวาจะทั้งสวนภาครัฐและเอกชน ซึ่งจะเห็นไดจากการคอยๆ เพิ่มขึ้นของจำนวนของ

สถานชีารจยานยนตไฟฟารวมถึงตัวยานยนตไฟฟาท่ีเริ่มมีความหลากหลายเปนตัวเลือกท่ีเพ่ิมมากข้ึน องคประกอบ

รวมท่ีสำคัญอยางหนึ ่งที ่จะขาดไมไดเลยนั ้นก็คือสวนของตัวตอยานยนต และ เตารับยานยนต (Vehicle 

connector and Vehicle inlet) ตามมาตรฐาน มอก. ในบทความนี้ขอเรียกตัวตอยานยนตวา “หัวชารจ” ซึ่งใช

เชื่อมตอระหวางยานยนตไฟฟากับสถานีประจุไฟฟาเพ่ือชารจแบตเตอรี่ 

ลักษณะของมาตรฐานหัวชารจในประเทศไทย 

ในประเทศไทยนั้นไดเลือกใชหัวชารจแบบ Type II ซึ่งอางอิงตามมาตรฐาน IEC 62196 และไดถูกประกาศใชให

เปนมาตรฐานอุตสาหกรรม มอก. 2749 เลม 2-2559 นอกจากนี้ยังมีมาตรฐานที่เกี่ยวของอีกสวนหนึ่งคือ IEC 

61851 ซ่ึงเปนเปนมาตรฐานดานระบบอัดประจุไฟฟาผานตัวนำสำหรับยานยนตไฟฟา ซ่ึงจะครอบคลุมท้ังระบบอัด

ประจุไฟฟากระแสสลับ (AC) และไฟฟากระแสตรง (DC) แตในที่นี้จะกลาวถึงความรูเบื้องตนที่เกี่ยวของกับหัว

ชารจในแบบไฟฟากระแสสลับ เพราะเปนลักษณะการประจุไฟฟาของเครื่องชารจยานยนตไฟฟาแบบติดผนัง 

(Wall Charger) หรือโฮมชารจเจอร (Home Charger) ซ่ึงเปนเครื่องชารจท่ีใชกระแสไฟฟาไมสูงมากนักและมักจะ

แถมพรอมกับติดตั้งใหตามบานเรือนไปพรอมกับตัวยานยนตไฟฟา โดยจะมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 

รูปท่ี 1 รายละเอียดของหัวชารจแบบไฟฟากระแสสลับ (AC) Type-II 

  

จาก 
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รูปท่ี 1 โดยทั่วไปหัวชารจตามสายท่ีตอออกมาจากตูชารจจะมีลักษณะเปนเตาเสียบแบบขั้วตอตัวเมีย 

(Plug Female Type-II) ซึ่งขั้วตอดานในจะเปนตัวนำและมีฉนวนหุมรอบๆ เพื่อปองกันอันตรายจากการสัมผัสท่ี

ผิวตัวนำ โดยแตละข้ัวตอในหัวชารจจะมีรายละเอียดตามตารางท่ี 1 

ตารางท่ี 1 รายละเอียดข้ัวตอภายในหัวชารจ 

ช่ือยอ ชื่อเต็ม รายละเอียด 

CP Control Pilot ข้ัวตอสัญญาณสื่อสารระหวางเครื่องชารจกับยานยนตไฟฟา 

PP Proximity Pilot ขั้วตอบอกพิกัดกระแสสูงสุดของสายชารจ (ใชสำหรับสถานีชารจที่เปน

ท่ีมีหัวจายเปนแบบ inlet) 

PE Protective Earth กราวดระบบ 

L(1,2,3) Line Phases 1,2, 3 ระบบไฟฟาตามลำดับเฟส 1,2, 3 

N Neutral นิวทรัล 

 

 

รูปท่ี 2 ข้ัวตอหัวชารจจากฝงตูชารจ (ซาย) และเตารับฝงยานยนตไฟฟา (ขวา) 

 

รูปที่ 2 แสดงลักษณะของหัวชารจซึ่งใชเชื่อมตอกับเตารับที่ตัวยานยนตไฟฟา (Vehicle inlet) ซึ่งในสวน

ของเตารับฝ งยานยนตไฟฟานั ้นหากระบบการชารจแบตเตอรี่ภายในยานยนตไฟฟารองรับไดเพียงไฟฟา

กระแสสลับ 1 เฟส ก็จะไมมีขั้วตอ L2, L3 สำหรับเชื่อมตอ ทั้งนี้ขอมูลเกี่ยวกับรูปแบบหัวชารจและขั้วตอตางๆ 

สามารถหาไดจากแหลงความรูท่ัวไป แตสวนสำคัญอีกอยางหนึ่งคือ ตูชารจแบบกระแสสลับกับยานยนตไฟฟานั้นมี

การสื่อสารกันอยางไร 

รูปแบบการสื่อสารของตูชารจกับยานยนตไฟฟา 
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การสื่อสารระหวางตูชารจกับยานยนตไฟฟานั้นจะอาศัยขั้วตอ CP กับ PE โดยจะเรียกสัญญาณสื่อสารนี้

วา สัญญาณ Control Pilot เพ่ือใหเห็นภาพเบื้องตนของการทำงานในสวนนี้จะแสดงวงจรสมมูลตามตัวอยางดังรูป

ท่ี 3 ซ่ึงเปนไปตามมาตรฐาน IEC 61851-1 โดยมีรูปแบบท่ีถอดมาจากมาตรฐาน J1772 เดิม 

 

 

 
รูปท่ี 3 วงจรการสื่อสารระหวางตูชารจกับยานยนตไฟฟา 

 

 การทำงานของวงจรชุดนี้เริ่มจากการท่ีสวนควบคุมการชารจภายในตูชารจสรางสัญญาณ Control Pilot 

ที่มีระดับแรงดันไฟฟา +12V และ -12V โดยมีลักษณะเปน Pulse Width Modulation (PWM) ดวยความถี่ 1 

kHz ซึ่งสัญญาณนี้จะถูกสงผานสายชารจออกมาท่ีหัวชารจ ตอจากนั้นเมื่อมีการเสียบหัวชารจเขากับเตารับยาน

ยนตไฟฟา วงจรภายในฝงยานยนตไฟฟาจะเปนตัวปรับแรงดันไฟฟาของสัญญาณ โดยอาศัยหลักการทำงานของ

ไดโอดและตัวตานทาน เพื่อลดทอนแรงดันไฟฟาฝงบวก ซึ่งคาแรงดันไฟฟาของสัญญาณที่เปลี่ยนแปลงไปจะเปน

ตัวกำหนดสถานะตางๆ ของการทำงานในการชารจประจุ โดยสถานะแรงดันของสัญญาณ Control Pilot มี

รายละเอียดตามรูปท่ี 4 ระดับแรงดันของสัญญาณ Control Pilot กับสถานะการชารจรูปท่ี 4 
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รูปท่ี 4 ระดับแรงดันของสัญญาณ Control Pilot กับสถานะการชารจ 

สถานะการชารจจะแบงออกเปน state ตางๆ ตามระดับแรงดันไฟฟาฝงบวกของสัญญาณ Control Pilot ซ่ึง

แตละ state จะมีรายละเอียดดังนี้ 

 

+12V State A: คือสถานะรอ (Standby) ของตูชารจ ซ่ึงอยูในชวงท่ียังไมมียานยนตไฟฟาเขามาเสียบหัว

ชารจ 

+9V State B: พบการเชื่อมตอกับยานยนตไฟฟา (EV Connected) เกิดข้ึนเม่ือผูใชเสียบหัวชารจเขากับ

ยานยนตไฟฟา 

+6V State C: กำลังชารจยานยนตไฟฟา (EV Charging) หลังจากเสียบหัวชารจและยานยนตไฟฟาพรอม

สำหรับการชารจ วงจรภายในยานยนตไฟฟาจะเปลี่ยนคาแรงดันไฟฟาของสัญญาณ Control Pilot เพ่ือ

สื่อสารใหตูชารจทำการจายกระแสไฟฟาใหแกยานยนตไฟฟา 

+3V State D: กำลังชารจใหกับยานยนตไฟฟาและเปดระบบระบายอากาศ (EV Charging, Ventilation) 

0V State E: พบปญหาในการชารจ (Error) 

 

เมื่อทราบถึง state การชารจโดยรวมแลว จะเห็นไดวาสวนท่ีสำคัญสำหรับการชารจจะอยูที่ State B 

และ State C เปนหลัก นอกจากนี้ยังมีอีกตัวแปรหลักท่ีสำคัญ ซ่ึงตูชารจจะใชเพ่ือสื่อสารใหยานยนตไฟฟาใหรูวาตู

ชารจนั้นๆจะสามารถจายกระแสสูงสุดไดเทาไร ซ่ึงจะเรียกวาพิกัดกระแสชารจ 

พิกัดของกระแสชารจ 

 โดยตูชารจจะใชวิธีกำหนด Duty Cycle ของสัญญาณ Control Pilot ซึ่งเปนการกำหนดอัตราสวน

ระหวางความกวางของพัลส (Pulse Width) กับคาบเวลาของพัลส (Time period) มีหนวยเปนเปอรเซ็นต “%” 

เมื ่อยานยนตไฟฟาอานคา Duty Cycle จากสัญญาณ Control Pilot ที่ตู ชารจสงมาใหก็จะทำใหรูไดทันทีวา

สามารถใชกระแสชารจจากตูชารจไดมากท่ีสุดเทาไร ดังนั้นระบบชารจแบตเตอรี่ในยานยนตไฟฟาก็จะไมดึงกระแส
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เกินจากที่ตูชารจกำหนดไว ความสัมพันธของ % Duty Cycle กับพิกัดกระแสชารจนั้นจะแสดงตามตัวอยางในรูป

ที่ 5 ซึ่งมีการแบงสเกลของ % Duty Cycle และพิกัดกระแสชารจเปน 2 ชวง โดยสามารถคำนวณไดดวยสมการ

ดังนี้ 

พิกัดกระแสชารจ = � 
𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷 𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶[%] ∗ 0.6              ,             6𝐴𝐴 ถึง 51𝐴𝐴
(𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑐𝑐𝑙𝑙𝑙𝑙[%] − 64) ∗ 2.5 ,  52𝐴𝐴 ถึง 80𝐴𝐴 

 

 
รูปท่ี 5 ความสัมพันธระหวางคาพิกัดกระแสชารจและ % Duty Cycle ของสัญญาณ Control Pilot 

  

อีกขั้วตอหนึ่งที ่มีความสำคัญซึ่งไดกลาวถึงกอนหนาคือ PP (Proximity 

Pilot) โดยปกติแลว PP จะไมถูกใชงานหากตูชารจเปนแบบท่ีมีสายชารจตอตรงออก

จากวงจรภายในตู แตยังมีตู ชารจอีกแบบหนึ่งท่ีไมมีสายชารจตอออกมา แตจะมี

ลักษณะเปนเตารับ (Socket Female) ติดอยูบนตูตัวชารจแทน โดยจะแสดงตามรูป

ที่ 6 การใชงานตูชารจที่มีลักษณะนี้ ผูใชจะตองมีสายชารจที่เปนแบบเตาเสียบ 2 

ดาน คือดานหนึ่งเปนเตาเสียบตัวผู (Male Plug) ใชเสียบเขากับตัวตูชารจ และอีก

ดานหนึ่งเปนเตาเสียบตัวเมีย (Female Plug) เพื่อเสียบเขากับตัวยานยนตไฟฟา 

ทั้งนี้สายชารจท่ีผูใชแตละคนนำมาใชงานนั้นอาจจะมีพิกัดการทนกระแสที่แตกตาง

กัน ดังนั้นเพื่อใหตูชารจรูวาสายชารจที่นำมาตอใชงานนั้นสามารถรองรับกระแส

ชารจไดกี่แอมแปร จึงมีความจำเปนตองใชงานขั้วตอ PP โดยจะอาศัยหลักพื้นฐานของวงจรไฟฟาดวยวิธีการตอ

ความตานทานคาหนึ่งไวภายในสายชารจระหวางข้ัวตอ PP กับ PE ซ่ึงมีวงจรสมมูลแสดงดังรูปท่ี 7 

รูปท่ี 6 เตารับของตูชารจ 
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รูปท่ี 7 วงจรสมมูลของ Proximity Pilot ระหวางตูชารจและสายชารจ 

คาความตานทานกับขนาดกระแสพิกัดของสายชารจตามมาตรฐาน IE61851-1 แสดงรายละเอียดดัง

ตารางท่ี 2 

ตารางท่ี 2 คาความตานทานกับพิกัดกระแสของสายชารจ 

 

 

จากขอมูลเบื้องตนของหัวชารจแบบไฟฟากระแสสลับในประเทศไทย ซ่ึงเปนไปมาตรฐานอุตสาหกรรม 

มอก. 2749 เลม 2-2559 จะชวยใหผูอานสามารถทำความเขาใจลักษณะการทำงานของกระบวนการชารจท้ัง

ในฝงตูชารจและฝงยานยนตไฟฟาในเชิงเทคนิคไดมากขึ้น นอกจากนี้ยังทำใหเกิดความรูความเขาใจในการ

ประเมินพิกัดความทนทานของอุปกรณควบคุมการชารจและอุปกรณปองกันในระบบการชารจ ทำใหสามารถ

เลือกใชอุปกรณไฟฟาในการติดตั้ง โดยพิจารณาไดวามีขนาดพิกัดเหมาะสมและสามารถรองรับตอการใชงาน

ของระบบชารจไดหรือไม เพ่ือเสริมสรางความปลอดภัยสำหรับการใชงานในชีวิตประจำวันไดมากยิ่งข้ึน 

คาตัวตานทานในสายชารจ 

(โอหม) 

คาพิกัดกระแสของสายชารจ 

(แอมแปร) 

- Error 

100 63 

220 32 

680 20 

1500 13 

- 0 
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