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บทคัดย่อ 

การออกแบบและสร้างต้นแบบชุดฝึกซ้อมการขับข่ีส�ำหรับรถประหยัดเช้ือเพลิงนั้น เป็นการจ�ำลองการขับข่ีเพื่อเปรียบ

เทียบอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ขับขี่บนเครื่องทดสอบกับการขับขี่บนสนามจริง โดยการชั่งน�้ำหนักเชื้อเพลิงที่ใช้ก่อน-หลัง

การทดสอบ เพื่อให้ทราบถึงอัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงของรถประหยัดเช้ือเพลิงก่อนไปแข่งขันจริง โดยการทดสอบแบ่ง

เป็น 3 ขั้นตอน โดยขั้นตอน 1 ทดสอบขับขี่โดยท�ำการปรับเพิ่ม-ลด แรงกดของชุดสร้างแรงต้านที่ล้อช่วยแรงที่ 0 5 10 15 

และ 20 นิวตัน และน�ำผลการทดสอบมาเปรียบเทียบกับผลการแข่งขันครั้งก่อน เพื่อหาค่าแรงต้านจ�ำลองบนเครื่องทดสอบ 
ขั้นตอนที่ 2 ท�ำการขับขี่รถประหยัดที่ความเร็วสูงสุดต่าง ๆ  ดังน้ี 50 55 และ 60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง เพ่ือหาความเร็วสูงสุด

ทีเ่หมาะสมทีสุ่ดในการขบัขี ่ขัน้ตอนที ่3 ทดสอบการขับข่ีโดยใช้ข้อมลูการทดสอบในข้างต้น เพือ่เปรยีบเทียบดแูนวโน้มอัตราสิ้น

เปลืองเชื้อเพลิงเฉลี่ยท่ีระยะทาง 18 กิโลเมตร ตามกฎกติกาการแข่งขัน จากผลการทดสอบได้ค่าแรงกดท่ีชุดสร้างแรงต้าน

เท่ากับ 6.84 นิวตัน และความเร็วสูงสุดที่ 60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ช่วยให้รถมีอัตราประหยัดเช้ือเพลิงมากท่ีสุด จากผล

การทดสอบในระยาทาง 18 กิโลเมตรพบว่าอัตราการสิ้นเปลืองน�้ำมันเฉลี่ยอยู่ท่ี 51.48 กรัม (265.80 กิโลเมตรต่อลิตร) 

ดังนั้นในส่วนของการปรับปรุงพัฒนาส่วนต่าง ๆ ในอนาคตนั้น ผู้วิจัยสามารถใช้ชุดฝึกซ้อมการขับข่ีส�ำหรับรถประหยัด

เชื้อเพลิงเพื่อคาดคะเนอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ก่อนจะท�ำการเข้าแข่งขันจริงเพื่อหาจุดที่ดีที่สุดของการปรับปรุงเพ่ือ

การแข่งขันในครั้งถัดไป 

ค�ำส�ำคัญ: รถประหยัดเชื้อเพลิง อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง ความเร็วเฉลี่ยท่ีขับข่ี

การออกแบบและสร้างต้นแบบชุดฝึกซ้อมการขับขี่ส�ำหรับรถประหยัดเชื้อเพลิง
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Abstract

The prototype of the eco-car driving practice kit was designed and developed for simulating eco-car 

driving in order to compare the fuel consumption rates between driving on the tester and driving on 

the real field. The test was divided into three stages. In Stage 1, the eco-car was tested by driving at 

an average speed of 30 km/h with adjustments to increase or decrease the downforce of the drag 

force generated at the wheels at 0, 5, 10, 15, and 20 newtons. The average fuel-consumption rate 

was calculated, and the result was compared with the results from the Honda Eco Mileage Challenge 

No. 25/2565, which found the fuel-consumption rate at 256.75 km/L. The test result showed that 

the downforce of the drag force generating set was close to the result of the Honda Eco Mileage 

Challenge, i.e., 6.84 newtons. In Stage 2, the eco-car was driven at different speeds, i.e., 50, 55, and 

60 km/h. The test results showed that at 60 km/h, the car fuel consumption was the best. In Stage 

3, the data from the above driving tests were compared to find the tendency of the average fuel 

consumption rates at the 18-km distance according to the rules of the competition. The test results 

showed that the average fuel consumption rate was 51.48 grams (265.80 km/L). Therefore, in terms of 

future improvement and development, the researcher can predict the fuel consumption rate before 

the real competition to find the best point of improvement for the next competition.

Keyword: eco car, fuel-consumption rate, average driving speed 

บทน�ำ

	 บริษัทเอ.พี. ฮอนด้า จ�ำกัด ได้จัดกิจกรรมการ

แข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง Honda Eco Mileage 

Challenge ภายใต้แนวความคิดที่ว่า “น�้ำมัน 1 ลิตรจะ

สามารถวิ่งไปได้ไกลแค่ไหน” โดยมีเป้าหมายให้ทุกคนได้

ประดิษฐ์ คิดค้น ทดสอบ ทดลองและค�ำนึงถึงการเป็นมิตร

ต่อสิง่แวดล้อมโดยความร่วมมอืจากส�ำนักงานคณะกรรมการ

อาชีวศึกษาและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ดังนั้นสถานศึกษาท่ี

เข้าร่วมโครงการจะต้องจัดสร้างรถประหยัดน�้ำมันเชื้อเพลิง

ของสถานศึกษาตนเอง (Kaewpra & Tantisuphachai, 

2020) โดยก�ำหนดให้ทุกประเภทแข่งขันใช้เครื่องยนต์

ฮอนด้าเวฟ 110 ไอ ระบบหวัฉดีทัง้หมด เพือ่เป็นการพฒันา

ความรู ้ความสามารถของนักเรียนนักศึกษา โดยในการ

แข่งขนัจรงิทีท่างฮอนด้าจดัขึน้นัน้ได้จัดทีส่นามช้างอนิเตอร์

เนชั่นแนล เซอร์กิต จังหวัดบุรีรัมย์ ซึ่งสนามแข่งขันนั้นมี

ขนาดได้มาตรฐาน โดยหนึง่รอบสนามช้างฯ มรีะยะทางยาว 

4,554 เมตร ความกว้างของสนาม 12 เมตร มีทางโค้ง

ท้ังหมด 12 โค้ง แบ่งเป็นโค้งขวา 7 โค้ง และโค้งซ้าย 5 

โค้ง โดยท�ำการแข่งขันกันประมาณ 4 รอบสนาม (ระยะ

ทางรวม 18 กิโลเมตร) ดังแสดงในภาพ 1

	 Anansaowaphak (2020) โดยในแต่ละปีท่ีผ่าน

มาผลการแข่งขันของโรงเรยีนมลี�ำดบัการแข่งขนัทีด่ขีึน้ตาม

ล�ำดับแต่ยังไม่เป็นไปตามเป้าหมายท่ีได้ต้ังไว้ โดยในแต่ละ

ปีการซักซ้อมการขับข่ีรถฮอนด้าประหยัดเช้ือเพลิงของ

ทางทีมได้ฝึกซ้อมท่ีสนามกีฬาของทางโรงเรียน แต่เนื่อง

ด้วยสถานท่ีค่อนข้างแคบท�ำให้การซักซ้อมไม่เป็นไปตาม

เป้าหมาย อีกทั้งรถประหยัดเช้ือเพลิงมีรัศมีวงเลี้ยวท่ีกว้าง 

และเวลาขับขี่มีการใช้ความเร็วที่สูงซึ่งอาจเกิดอันตรายใน

การซ้อมขับข่ี 
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ภาพ 1 สนามแข่งขันที่สนามช้างอินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต จังหวัดบุรีรัมย์ 
Note. From Competition rules by Honda Eco Mileage Challenge, 2023, retrieved from https://www.

thaihonda.co.th/econo-test/FileUploadMain/ImagesUpload/

	 เพื่อให้การซักซ้อมเป็นไปอย่างสมบูรณ์งานวิจัยนี้
จึงมุ่งเน้นออกแบบและจัดสร้างเครื่องฝึกทดสอบการขับขี่
ของรถประหยดัเชือ้เพลงิ จ�ำลองการสร้างแรงต้านของเครือ่งฝึก
ทดสอบเพื่อให้มีความเสมือนกับการขับขี่ในสนาม รวมถึง
ใช้ชุดฝึกการขับขี่ดังกล่าวในการเก็บผลการทดสอบต่าง ๆ  
เพือ่ให้ทราบถงึอตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิทีใ่กล้เคยีงก่อน
การแข่งขันจริงอีกด้วย

วัตถุประสงค์การวิจัย 

	 1. สร้างต้นแบบชดุฝึกซ้อมการขบัขีส่�ำหรบัรถประหยดั
เชื้อเพลิง

	 2. เปรียบเทียบอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ทดสอบ
บนเครื่องทดสอบกับการขับขี่บนสนามจริง 

แนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

	 จากการศึกษางานวิจัยต่าง ๆ พบว่า การขับข่ีให้
ประหยัดเชื้อเพลิงนั้นมีปัจจัยหลายอย่างเข้ามาเกี่ยวข้อง 

ท้ังเรื่องของอากาศพลศาสตร์ น�้ำหนักของตัวรถ เทคนิค
การขับข่ี เป็นต้น จากการศึกษางานวิจัยพบว่า

	 Kaewpra and Tantisuphachai (2020) ได้
ท�ำการสร้างตัวถังรถประหยัดน�้ำมันเชื้อเพลิงกึ่งอัตโนมัติ 
Autokan1 เพื่อหาคุณภาพและอัตราการสิ้นเปลืองน�้ำมัน
เชือ้เพลงิของรถประหยดัน�ำ้มนัเชือ้เพลงิ โดยเกณฑ์ขอบเขต
การทดสอบถนนท่ีใช้ในการวิง่ทดลองเป็นสนามกีฬาพืน้ถนน
ลาดยาง สตาร์ทเครื่องยนต์และเร่ง เครื่องยนต์ประมาณ 
3-5 วินาที ให้รถมีความเร็วประมาณ 45 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง และดับเครื่องยนต์ เมื่อรถมีความเร็วลดลงประมาณ 
25 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ให้สตาร์ทเครื่องยนต์อีกครั้งเพ่ือเร่ง
เครือ่งยนต์ให้รถมคีวามเรว็ ประมาณ 45 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
และดับเครื่องยนต์ท�ำซ�้ำให้รถวิ่งครบ 5 รอบสนาม เมื่อวิ่ง
ทดลองครบ 5 รอบสนาม หรอืเท่ากบัระยะทาง 2,200 เมตร 
ทดลองว่ิงทดสอบทัง้หมด 9 ครัง้ และน�ำน�ำ้มันเชือ้เพลงิที่ใช้
ไปค�ำนวณหาอัตราการสิ้นเปลืองน�้ำมันเช้ือเพลิง จากการ
ทดลองวิ่งทดสอบพบว่า มีค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 
น�้ำมันเท่ากับ 782.22 กิโลเมตรต่อลิตร ดังตาราง 1 และ
จากการเข้าร่วมการแข่งขันฮอนด้าประหยัดน�้ำมันเชื้อเพลิง
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ครัง้ที ่22 ประจ�ำปี พ.ศ. 2562 ผลการแข่งขัน ได้รบัรางวลัสถิติ
ประหยดัน�ำ้มนัสูงสดุล�ำดับที ่28 น�ำ้มนั 1 ลิตร สามารถวิง่ได้
ระยะทาง 737.54 กิโลเมตร ตามผลการจับสถิติวันแข่งขัน

	 Nimrotham and Koolnapadol (2017) ได้ศกึษา
อัตราการฉดีเชือ้เพลงิทีเ่หมาะสมในรถประหยดัน�ำ้มนัเช้ือเพลงิ
ส�ำหรบัการแข่งขนั การวิจยันีศ้กึษาการประหยดัน�ำ้มนัเชือ้เพลงิ
ในระบบฉีดน�้ำมันเชื้อเพลิงแบบหัวฉีดอิเลคทรอนิกส์ โดย
ปรับเปลี่ยนจากกล่องมาตรฐานมาเป็นกล่องควบคุมการ
ฉีด (API) ใช้กับเครื่องยนต์รถประหยัดประเภทรถประดิษฐ์
ซ่ึงมี 3 ล้อ อุปกรณ์อื่น ๆ อยู่ภายใต้กฎการแข่งขันฮอนด้า
ประหยัดน�้ำมันเชื้อเพลิง เทคนิคและการพัฒนานั้นส�ำหรับ
เพื่อใช้ในการแข่งขันรถประหยัดเชื้อเพลิง

	 การทดสอบในสนามทดสอบซึง่มีความยาว 6,000 
เมตร ใช้บริเวณถนนในมหาวิทยาลัยราชภัฏราชนครินทร์ 
บางคล้า ความเรว็ในการทดสอบ 25-30 กโิลเมตรต่อชัว่โมง 
แต่ต้องไม่ต�่ำกว่า 25 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อวิ่งครบตาม
ระยะทางก�ำหนดน�ำเชือ้เพลงิ ทดสอบมาชัง่น�ำ้หนกัเพื่อหา
อัตราการส้ินเปลืองของเชื้อเพลิง โดยสูตรค�ำนวนความ
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิงจะใช้สูตรเดียวกับการแข่งขันฮอนด้า
ประหยัดน�้ำมันเชื้อเพลิง จากการทดลองพบว่า อัตราการ
ฉีดที่เหมาะสมและประหยัดที่สุดคือตารางการฉีดแบบที่ 3 
จากการสังเกตพฤติกรรมของเครื่องยนต์แบบที่ 1 และ 2 

พบว่า เมื่อมีระยะเวลาการฉีดนาน ก�ำลังของเครื่องยนต์ก็
จะมีอัตราเร่งที่สูง ซึ่งมีผลให้สิ้นเปลืองเชื้อเพลิง แต่รถมี
ความต้องการใช้ความเร็วที่ 25-30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ
การใช้ก�ำลังสูงสุดของเครื่องยนต์จะใช้ในช่วงการออกตัว
เท่านั้น เมื่อรถมีการเคลื่อนท่ีแรงต้านทานการหมุนจะเริ่ม
ลดลง จึงต้องมีการลดระยะเวลาการฉีดให้น้อยลง ซึ่งตาราง
การฉีดแบบที่ 3 จะมีการก�ำหนดรูปแบบการฉีดโดยจะมี
การฉีดเชื้อเพลิงเฉพาะในรอบของเครื่องยนต์ที่ใช้งาน และ
จะก�ำหนดอัตราการฉีดเฉลี่ยในรอบที่ใช้งานตามจ�ำนวน
ความต้องการ โดยสังเกตจากแรงสุญญากาศจากเรือนลิ้น
เร่งของเครื่องยนต์ ส่วนรอบไม่ใช้งานจะตัดการฉีดเช้ือเพลิง 
การตัง้ค่าการชดเชยอณุหภมูหิม้อน�ำ้ทีส่งูมผีลต่อการฉดีเชือ้
เพลิง ซ่ึงอาจเปรียบเทียบตัวชดเชยอุณหภูมิหม้อน�้ำเหมือน
กับตัวนมหนูในคาร์บูเรเตอร์ เมื่อขนาดนมหนูใหญ่จะจ่าย
น�้ำมันมากกว่าขนาดนมหนูเบอร์เล็กตามล�ำดับ การพัฒนา
รถเพือ่ความประหยดัทีด่ขีึน้หรอืการน�ำไปใช้ในรถจรงินัน้ถ้า
มีองค์ความรู้ด้านสมรรถนะและแบบจ�ำลองเครื่องยนต์และ
ควบคุมส่วนผสมอากาศ-เช้ือเพลิงให้เกิดการหมุนวนก่อน
เข้าเครื่องยนต์จะส่งผลให้เกิดประสิทธิภาพสูงข้ึน โดยที่
ใช้เชื้อเพลิงเท่าเดิม ในการออกแบบซึ่งเมื่อน�ำทดสอบวิ่งใน
สนามทดสอบเป็นจ�ำนวนระยะทาง 6,000 เมตร จะได้ผล
การทดสอบการประหยัดเชื้อเพลิงในแต่ละแบบ ดังตาราง 
2 3 และ 4 ตามล�ำดับ 

ตาราง 1 
แสดงผลการทดลองหาอัตราการสิ้นเปลืองน�้ำมันเชื้อเพลิงรถประหยัดน�้ำมันเช้ือเพลิงก่ึงอัตโนมัติ 

แรงดันน�้ำมัน
เชื้อเพลิง

ครั้งที่ น�้ำมันท่ีใช้ไป 
(ซีซี)

ระยะทาง 
(เมตร)

ความเร็วเฉลี่ย 
(กิโลเมตรต่อชั่วโมง)

 อัตราสิ้นเปลือง 
(กิโลเมตรต่อลิตร) 

3 บาร์ 1 3 2,200 33 733.33

2 2.5 2,200 32 880.00

3 3 2,200 33 733.33

4 3 2,200 34 733.33

5 3 2,200 35 733.33

6 2.5 2,200 32 880.00

7 3 2,200 33 733.33

8 3 2,200 34 733.33

9 2.5 2,200 33 880.00

ค่าเฉลี่ย 2.83 2,200 33.22 782.22



วารสารวิชาการมหาวิทยาลัยอีสเทิร์นเอเชีย
ฉบับวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีปีที่ 18 ฉบับที่ 2 ประจ�ำเดือน พฤษภาคม-สิงหาคม 2567 31

ตาราง 2 
แสดงผลของการประหยัดเชื้อเพลิงเมื่อทดสอบการวิ่งในสนามทดสอบโดยใช้ตารางการฉีดเช้ือเพลิงแบบท่ี 1

จ�ำนวนครั้งที่
ทดสอบ

เวลา 
(นาที)

ความเร็ว 
(กิโลเมตรต่อชั่วโมง)

ปริมาณน�้ำมันท่ีใช้ 
(ซีซี)

อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 
(กิโลเมตรต่อลิตร)

1 14.20 25.35 19.23 310.55

2 13.55 26.56 20.13 328.06

3 14.33 25.12 18.00 333.33

ค่าเฉลี่ย 14.14 25.46 18.80 318.34

ตาราง 3 
แสดงผลของการประหยัดเชื้อเพลิงเมื่อทดสอบการวิ่งในสนามทดสอบโดยใช้ตารางการฉีดเช้ือเพลิงแบบท่ี 2

จ�ำนวนครั้งที่
ทดสอบ

เวลา 
(นาที)

ความเร็ว 
(กิโลเมตรต่อชั่วโมง)

ปริมาณน�้ำมันท่ีใช้ 
(ซีซี)

อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 
(กิโลเมตรต่อลิตร)

1 14.30 25.17 11.00 545.45

2 14.37 25.05 10.90 550.45

3 14.50 24.82 10.60 566.03

ค่าเฉลี่ย 14.39 25.01 10.83 553.97

ตาราง 4 
แสดงผลของการประหยัดเชื้อเพลิงเมื่อทดสอบการวิ่งในสนามทดสอบโดยใช้ตารางการฉีดเช้ือเพลิงแบบท่ี 3

จ�ำนวนครั้งท่ี
ทดสอบ

เวลา 
(นาที)

ความเร็ว 
(กิโลเมตรต่อชั่วโมง)

ปริมาณน�้ำมันท่ีใช้ 
(ซีซี)

อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 
(กิโลเมตรต่อลิตร)

1 14.54 24.75 10.37 578.64

2 14.36 25.06 10.95 547.98

3 14.13 25.26 10.07 595.86

ค่าเฉลี่ย 14.35 25.03 10.47 574.16

	 ผลการทดสอบวนัแข่งขนัฮอนด้าประหยดัเช้ือเพลงิ 

คณะผู้วิจัยได้น�ำตารางการฉีดเชื้อเพลิงในแบบท่ี 2 และ 3 

มาใช้ในการแข่งขันรถประหยัดเชื้อเพลิง พบว่า สถิติการ

ประหยัดน�้ำมันเชื้อเพลิงดีขึ้นอย่างชัดเจน โดยสถิติก่อนการ

ปรับปรุงพัฒนารถประหยัดจะมีค่าสถิติ 368.78 กิโลเมตร

ต่อลิตร ที่ความเร็วเฉลี่ย 25.10 กิโลเมตรต่อชั่วโมง วิ่งใน

ระยะทาง 10.2 กิโลเมตร หลังการใช้ตารางการฉีดเช้ือเพลิง

แบบที่ 3 ร่วมกับเทคนิคการพัฒนาเคร่ืองยนต์ที่ได้จากงาน

วิจัย ในการทดสอบในระยะทาง 10.2 กิโลเมตร ท�ำสถิติ

ได้ 560.84 กิโลเมตรต่อลิตร โดยใช้ความเร็วเฉลี่ย 26.53 

กิโลเมตรต่อชั่วโมง มีผลการประหยัดเพิ่มขึ้น เป็น 34.28%

	 Thanomputra (2006) ได้ศกึษาการพฒันายานยนต์

ประหยัดเช้ือเพลิงเพื่ออนาคต (นนทรีอีสาน) โดยพัฒนา

โครงสร้างของรถท�ำจากเหลก็กล่องขนาด 13 มลิลเิมตร และ 

19 มิลลิเมตร ข้ึนรูปเป็นโครงและประกอบโดยใช้รอยเชื่อม 

โครงรถมีความกว้าง 450 มิลลิเมตร ยาว 2,900 มิลลิเมตร 
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ตัวถังรถหุ้มด้วยอะลูมิเนียมยึดติดกับโครงด้วยหมุดย�้ำ รถ

แข่งมี 3 ล้อ ใช้ขอบล้อขนาดเส้นผ่าศูนย์กลาง 0.41 เมตร 

โดยล้อหน้า 2 ล้อใช้ส�ำหรบับงัคบัเลีย้วล้อหลงัส�ำหรบัการขับ

เคล่ือนและเบรก ชดุส่งก�ำลงัเป็นชนดิโซ่มอีตัราทด 7.95:1 ใช้

ล้อแบบลูกบอล 6902Z ขนาดเส้นผ่าศนูย์กลางภายนอก 28 

มิลลิเมตร ขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางภายใน 15 มิลลิเมตร 

และเจาะรูน�้ำมันที่เพลาล้อหลังเพื่อเพิ่มสารหล่อลื่น ด้าน

เครื่องยนต์การพัฒนาเครื่องยนต์ภายใต้กฎกติกา ท�ำตาม

แนวคิดที่ว่า การลดปริมาตรกระบอกสูบ เพื่อลดปริมาณ

สารท�ำงานในห้องเผาไหม้ การใช้อัตราส่วนการอัดและ

เวลาการจุดระเบิดที่เหมาะสมเพื่อการเผาไหม้ที่สมบูรณ์

และเครือ่งยนต์มกี�ำลงัมากขึน้ การลดระยะยกและช่วงเวลาเปดิ

วาล์วไอดีเพื่อลดปริมาณสารท�ำงาน รถจึงท�ำการดัดแปลง

จากเครื่องยนต์ 1 กระบอกสูบ 4 จังหวะ ขนาด 125 ซีซี 

กลายเป็นเคร่ืองยนต์ที่มีปริมาตร กระบอกสูบ 121.16 ซีซี 

ขนาดกระบอกสูบ 52.3 มิลลิเมตร ช่วงชัก 56.4 มิลลิเมตร 

อตัราส่วนการอดั 16.5:1 วาล์วไอดเีปิดที ่0 องศา ก่อน TDC 

วาล์วไอเสีย เปิดที่ 34 องศาก่อน BDC ระยะยกวาล์วไอดี 

2 มิลลิเมตร การจุดระเบิดที่ 1 องศาก่อน TDC ระบบจุด

ระเบิด CDI 2 หัวเทียน 

	 ผลการทดสอบรถก่อนการพัฒนา 4 ครั้ง ที่ระยะ

ทาง 9 กิโลเมตร ใช้วิธีขับขี่แบบสตาร์ทเครื่องยนต์และ

เร่งเครื่องเป็นเวลา 7 วินาที แล้วดับเครื่องยนต์ รวม 18 

ครั้งต้องการทดสอบ แสดงในตาราง 5 จากการวิเคราะห์

รถที่อัตราเร็วรถเฉลี่ย 25.4 กิโลเมตรต่อชั่วโมง สมมติ

ประสิทธิภาพการใช้เชื้อเพลิง 31.5% วิธีการขับขี่ชนิดนี้มี

ความต้องการเชื้อเพลิง 0.30 กรัม ต่อการเร่งเครื่องยนต์

หนึ่งครั้ง และต้องการเชื้อเพลิงทั้งหมด 5.57 กรัม สถิติดี

ที่สุดไม่เกิน 1,162 กิโลเมตรต่อลิตร จากผลการทดสอบ

พบว่า ใช้เชื้อเพลิงทั้งหมด 12.73 กรัม ค่าความประหยัด

เฉลี่ย คือ 509.00 กิโลเมตรต่อลิตร รถมีประสิทธิภาพการ

ใช้เชื้อเพลิง 13.80% หลังจากรถถูกพัฒนาเสร็จสมบูรณ์ ได้

ท�ำการทดสอบรถ 8 คร้ัง ระยะทางเท่าเดิมและใช้วิธีขับข่ี

แบบสตาร์ทเครื่องยนต์และเร่งเครื่องเป็นเวลา 5-7 วินาที 

แล้วดับเครื่องยนต์รวม 12-15 ครั้งต่อการทดสอบ ผลการ

ทดสอบแสดงในตาราง 6 จากการวิเคราะห์รถที่อัตราเร็ว

รถเฉลี่ย 25.7 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง มีความต้องการเช้ือเพลิง 

ท้ังหมด 3.446 กรัม สถิติดีท่ีสุดไม่เกิน 1,880 กิโลเมตรต่อ

ลิตร ผลการทดสอบพบว่าใช้เช้ือเพลิงท้ังหมด 6.08 กรัม ค่า

ความประหยัดเฉลี่ย คือ 1,065.75 กิโลเมตรต่อลิตร และ

ประสิทธิภาพการใช้เชื้อเพลิงเฉลี่ย 17.85% ประสิทธิภาพ

อยูใ่นเกณฑ์ต�ำ่สาเหตเุนือ่งจากในสนามทดสอบ อาจมคีวาม

ชันของถนน และอากาศล้อมรอบมีความเร็วในทิศต้านการ 

เคลื่อนท่ีของรถท�ำให้ต้องใช้แรงขับเคลื่อนมากข้ึน สาเหตุ

อกีประการหนึง่เนือ่งจากวธิกีารขบัขีแ่บบสตาร์ทเครือ่งยนต์

เร่งเครื่องและดับเครื่องติดต่อกัน ซึ่งการเร่งเครื่องยนต์

ท�ำให้ประสิทธิภาพการเผาไหม้ต�่ำและการเร่งรถ 15 ครั้ง 

มีความต้องการพลังงานหรือแรงขับเคลื่อนสูงกว่าเดิม 2.38 

เท่าของวิธีสตาร์ท เร่งเครื่อง และขับข่ีด้วยความเร็วคงที่ 

อย่างไรก็ตามเพื่อความปลอดภัยต้องผ่อนคันเร่งเมื่อรถเข้า

โค้งและเบรกเมื่อมีสิ่งกีดขวาง ดังนั้นตลอดการแข่งท�ำให้มี

การเร่งเครื่องยนต์หลายครั้งและความประหยัดลดลง

ตาราง 5 
ผลการทดสอบรถก่อนการพัฒนา

ตาราง 6 
ผลการทดสอบรถหลังการพัฒนา
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1. ประเภทของแรงเสียดทาน Friction

	 1.1 แรงเสียดทานชนิดแห้ง (dry friction) 

	 คือ แรงเสียดทานที่เกิดขึ้นจากการสัมผัสกันของ
วัตถุที่มีสถานะเป็นของแข็ง โดยแรงเสียดทานชนิดแห้ง
สามารถจ�ำแนกออกเป็น 2 ชนิดย่อย คือ (1) แรงเสียดทาน
สถิต (static friction) คือ แรงเสียดทานที่เกิดขึ้นระหว่าง
ผิวสัมผัสของวัตถุในสภาวะท่ีวัตถุได้รับแรงกระท�ำแล้วหยุด
นิ่งอยู่กับที่ (2) แรงเสียดทานจลน์ (kinetic friction) คือ 
แรงเสียดทานที่เกิดขึ้นระหว่างผิวสัมผัสของวัตถุในสภาวะ
ที่วัตถุได้รับแรงกระท�ำแล้วเกิดการเคลื่อนที่ด้วยความเร็ว
คงที่ ดังแสดงในภาพ 2

	 1.2 ทิศทางของแรงเสียดทาน Friction

	 ทศิของแรงเสียดทานมทิีศสวนทางกบัการเคลือ่นท่ี
ของวัตถุ มีรายละเอียดดังนี้ (ก) รถเคลื่อนที่จากซ้ายไปขวา 
ยางรถหมุนเคลื่อนที่ในทิศตามเข็มนาฬิกาและแรงเสียด
ทาน F มีทิศจากซ้ายไปขวา (ข) รถแล่นถอยหลังจากขวา
ไปซ้ายยางรถหมุนเคลื่อนท่ีทวนเข็มนาฬิกา แรงเสียดทาน 
F มีทิศทางจากขวาไปซ้าย (ค) รถเบรกล้ออยู่นิ่งแต่รถจะ

เคลื่อนท่ีไปต่อจากเดิม คือ จากขวาไปซ้าย แรงเสียดทาน
มีทิศจากซ้ายไปขวา ดังแสดงในภาพ 3

	 1.3 ทฤษฎีพื้นฐาน Pavement Friction

	 ความเสยีดทานของผวิทาง (pavement friction) 
คือ แรงท่ีต้านการเคลื่อนไหวระหว่างยางของรถยนต์กับ
ผิวถนน แรงต้านนี้จะเกิดข้ึนเมื่อยางรถยนต์หมุนหรือไถล
ไปตามพื้นผิวของถนน ดังแสดงในภาพ 4 ซ่ึงแรงต้านนี้จะ
หาได้จากสมการที่ 1 โดยแรงเสียดทานของผิวถนนสามารถ
แบ่งออกได้เป็น 2 ประเภทได้แก่ ความเสียดทานตามยาว 
(longitudinal friction) และความเสยีดทานด้านข้าง (side 
force friction)

µ = F/FW                                              (1)

โดยท่ี	 µ = สัมประสิทธิ์ความเสียดทาน

	 F = แรงเสียดทานในแนวตรงข้ามกับทิศทาง
การเคลื่อนท่ี (หน่วย นิวตัน)

	 FW = แรงกดท่ีเกิดจากน�้ำหนักรถยนต์ท่ีกระท�ำ

ต่อล้อในแนวดิ่ง (หน่วย นิวตัน)

ภาพ 2 รูปแรงเสียดทานประเภทต่าง ๆ 
Note. From Type of Friction by Friction, 2018, retrieved from https://ngthai.com/science/27846/friction/
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ภาพ 3 ทิศทางของแรงเสียดทาน 

Note. From Type of Friction by Friction, 2018, retrieved from https://ngthai.com/science/27846/friction/

ภาพ 4 แรงที่กระท�ำต่อล้อรถยนต์ขณะมีการเคลื่อนท่ี 
Note. From Pavement Friction by Pavement Friction, 2015, Retrieved from https://sites.google.com/

site/patcharayutchanhom/khwam-seiyd-than-khxng-phiw-thang-pavement-friction

วิธีด�ำเนินการวิจัย 

	 1. ข้ันตอนการออกแบบฐานของชุดทดสอบและ

ขั้นตอนการสร้างฐานของชุดทดสอบ

1.1 ข้ันตอนการออกแบบฐานของชุดทดสอบ

เริ่มจากการเขียนแบบด้วยโปรแกรม Shapr 3D 

และโปรแกรม Fusion 360 ดงัแสดงในภาพ 5 และได้จ�ำลอง

ภาพ AR เพือ่ดขูนาดและมติขิองโครงสร้างบนสถานทีจ่ดัตัง้จรงิ 

เพือ่ให้เหมาะสมกบัสถานทีจ่ดัตัง้และขนาดของตวัรถที่ท�ำการ

ทดสอบขับขี่และเก็บผลการทดลอง ดังแสดงในภาพ 6

1.2 ข้ันตอนการสร้างฐานของชุดทดสอบ
การศกึษาออกแบบและสร้างต้นแบบชดุฝึกซ้อม

การขับขี่ส�ำหรับรถประหยัดเชื้อเพลิง เป็นการสร้างต้นแบบ

ชุดฝึกซ้อมการขับขี่ส�ำหรับรถประหยัดเชื้อเพลิงและท�ำการ

ทดสอบการขับขี่เพื่อเปรียบเทียบอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง

ท่ีทดสอบบนเครื่องทดสอบกับการขับข่ีบนสนามจริง โดย

ทัว่ไปเมือ่เวลามกีารปรบัแต่งช้ินส่วนต่าง ๆ  ของรถประหยดั

เชือ้เพลงิ ทัง้ระบบส่งก�ำลงั ระบบอตัราทดเกยีร์และอืน่ ๆ  ทาง

ผู้วิจัยต้องท�ำการทดสอบการขับข่ีบนถนนเพื่อเก็บผลอัตรา

การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง รวมถึงค่าปัจจัยต่าง ๆ  ทีม่ผีลต่อการ
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ขบัขี ่แต่ยงัมปัีจจัยหลายด้านทีไ่ม่สามารถควบคุมให้การเก็บ

ผลทดสอบมีความเสถียรได้ ดังน้ันงานวิจัยการออกแบบ

และสร้างต้นแบบชุดฝึกซ้อมจะช่วยท�ำให้การทดสอบการ

ขับขี่มีผลการทดสอบที่แม่นย�ำมากขึ้น โดยสามารถแบ่ง

เป็น 4 ขั้นตอน ดังนี้

1. ชุดขับเคลื่อน

ท�ำการออกแบบและสร้างชุดขับเคลื่อน ติดตั้ง

ลูกปืนตุ๊กตาขนาด 2 นิ้ว จ�ำนวน 8 ตัว บนชุดฐานท้ังส่วน

ของล้อหน้าและล้อหลัง และติดต้ังร่วมกับแกนเพลาตัน

ขนาด 1 น้ิว จ�ำนวน 4 ท่อน ยาวท่อนละ 90 เซนติเมตร 

ซ่ึงแกนเพลาเหล็กตันดังกล่าว สามารถรองรับน�้ำหนักของ

ตัวรถและผู้ขับขี่ได้แข็งแรงเพียงพอ และระหว่างเพลาล้อ

หล้าและเพลาล้อหลังส่งก�ำลังด้วยพูลเลย์ขนาด 3 นิ้ว เพ่ือ

ท�ำให้ขณะวิ่งทดสอบล้อหน้าจะหมุนตามไปด้วย เพื่อค�ำนึง

ถึงแรงเสียดทานของล้อหน้าขณะขับขี่ ดังแสดงในภาพ 7

	 2. ข้ันตอนการออกแบบและสร้างชุดสร้างแรงกด 

เขียนแบบชุดสร้างแรงต้านการเคลื่อนท่ีด้วยโปรแกรม 

Shapr 3D และโปรแกรม Fusion 360 และจัดสร้างชุด

สร้างแรงต้านการเคลือ่นทีแ่ละต�ำแหน่งจดุวดัเซนเซอร์ต่าง ๆ 

ดังแสดงในภาพ 8

	 3. ขั้นตอนการประกอบชุดเก็บผลการทดลอง

เขียนค�ำสั่งโปรแกรม Arduino

3.1 เซนเซอร์โหลดเซลล์ 

ใช้บอร์ด Arduino Uno กับชุดโหลดเซลล์และ

ตัวขยาย HX711 โดยใช้ค�ำสั่ง Module Weight Sensors 

ของทางบอร์ด Arduino เพื่อท�ำการเก็บผลการทดลอง โดย

สามารถเพิม่-ลด ค่าแรงกดท่ีชุดสร้างแรงต้านได้ การต่อวงจร

กับอุปกรณ์ต่าง ๆ ดังแสดงในภาพ 9

ภาพ 5 ภาพการเขียนแบบด้วยโปรแกรม Shapr 3D และโปรแกรม Fusion 360



36 Vol. 18 No. 2 May-August 2024EAU HERITAGE JOURNAL

Science and Technology

ภาพ 6 ภาพ AR ที่ได้จากการสร้างรูป 3 มิติของชุดทดสอบและชุดเก็บผลการทดลอง

ภาพ 7 ภาพชุดขับเคลื่อนระหว่างล้อหน้ากับล้อหลัง

ภาพ 8 ภาพชุดสร้างแรงกด

ภาพ 9 การต่อวงจรเซนเซอร์โหลดเซลล์ 
Note. From Load Cell and HX711 by Amplifier Module Weight Sensors, 2018, retrieved from 
https://blog.thaieasyelec.com/how-to-use-load-cell-and-hx711-amplifier-module/ 
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	 4. ข้ันตอนการเก็บผลการทดลอง

4.1 ประกอบส่วนโครงสร้าง ชุดระบบเซนเซอร์

และอุปกรณ์วัดผลต่าง ๆ 

น�ำส่วนโครงสร้าง ชดุระบบเซนเซอร์และอปุกรณ์
วัดผลต่าง ๆ  ประกอบเข้าด้วยกัน และแผนภูมิไดอะแกรม
แสดงโหลดเซลล์วัดค่าแรงกดคู่กับวงจร Arduino ดังภาพ 
10 และท�ำการเตรียมระบบต่าง ๆ  ทั้งระบบตรวจวัดเก็บผล
การทดลองและระบบเช้ือเพลิง โดยใช้เชื้อเพลิงเป็นน�้ำมัน
เบนซิน E-20 ระบบความดันลมที่ระบบถังน�้ำมัน 3 บาร์ 
เป็นต้น และติดตั้งเซนเซอร์ ECU เพ่ืออ่านค่าต่าง ๆ ของ
เครื่องยนต์ขณะท�ำงาน เช่น วัดความเร็วรอบเครื่องยนต์ 
อัตราส่วนผสมระหว่างอากาศและน�้ำมัน องศาการเปิดลิ้น
ปีกผีเส้ือ เป็นต้น ดังแสดงในภาพ 11

4.2 ก�ำหนดเงื่อนไขการทดสอบ 

การทดสอบการขับขี่รถประหยัดเชื้อเพลิงที่ใช้
เครื่องยนต์ฮอนด้ารุ่นเวฟ 110 ไอ โดยการทดสอบจะขับขี่
ตามกตกิาการแข่งขนัทีค่วามเรว็เฉลีย่ 30 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 

โดยแบ่งการเก็บผลการทดสอบเป็น 3 ข้ันตอนดังนี ้ข้ันตอนที่ 
1 ขับข่ีรถประหยัดท่ีระยะทาง 5 กิโลเมตร จ�ำนวน 3 รอบ 
และปรับเพิ่ม-ลดแรงกดที่ชุดสร้างแรงต้านที่ 0 5 10 15 
และ 20 นิวตัน เพื่อท�ำการหาอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 
ข้ันตอนท่ี 2 ขับข่ีรถประหยัดท่ีระยะทาง 5 กิโลเมตร
จ�ำนวน 3 รอบ โดยขับขี่ที่ความสูงสุดดังนี้ 50 55 และ 
60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง เพื่อหาความเร็วสูงสุดในการขับขี่
ท่ีใช้อัตราการใช้น�้ำมันน้อยท่ีสุด ข้ันตอนท่ี 3 ขับข่ีที่ระยะ
ทาง 18 กิโลเมตร ตามระยะทางแข่งขันจริง เพื่อคาดคะเน
ระยะทางสูงสุดท่ีสามารถขับข่ีได้ท่ีน�้ำมันเช้ือเพลิง 1 ลิตร 
โดยในแต่ละหัวข้อท่ีกล่าวมาท�ำการทดสอบในสถานที่ปิด
มีการควบคุมปัจจัยแวดล้อมต่าง ๆ ให้มีค่าคงที่มากที่สุด 
เพือ่ลดความเบีย่งเบนของผลการทดลองมตีวัแปรทีค่วบคมุ 
อาทิ อุณหภูมิของเครื่องยนต์ตอนเริ่มทดสอบ อุณหภูมิ 
สิ่งแวดล้อมในการทดสอบเลือกช่วงเวลาในแต่ละวันทีใกล้
เคียงกัน วิธีการถอดหลอดแก้วน�้ำมันมาช่ัง ลักษณะการบิด
คันเร่ง แรงดันลมท่ีใช้ในหลอดน�้ำมัน เป็นต้น ตัวแปรตามที่
ได้จากการทดสอบ คือ ปริมาณน�้ำหนักน�้ำมันเช้ือเพลิงที่ชั่ง
ก่อน-หลังการทดสอบ ช่ังด้วยตราช่ังดิจิตอลค่าความคลาด
เคลือ่น 0.01 กรัม ดังภาพ 12

ภาพ 10 ภาพตอนเก็บผลทดสอบและแผนภูมิไดอะแกรมแสดงโหลดเซลล์วัดค่าแรงกดคู่กับวงจร Arduino
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ภาพ 11 เซนเซอร์ ECU เพื่ออ่านค่าต่าง ๆ ของเครื่องยนต์ขณะท�ำงาน

ภาพ 12 การช่ังน�้ำหนักน�้ำมันเชื้อเพลิงก่อนและหลังการทดสอบ

ผลการวิจัย  

	 1. ทดสอบขับขี่เพื่อเปรียบเทียบหาค่าแรงกดท่ี

ชุดสร้างแรงต้าน

	 ทดสอบขับขี่รถประหยัดตามกฎการแข่งขัน และ

ปรับเพ่ิม-ลดแรงกดที่ชุดสร้างแรงต้านที่ 0 5 10 15 และ 

20 นิวตัน จ�ำนวน 3 ครั้ง เพื่อท�ำการหาอัตราสิ้นเปลืองเชื้อ

เพลิงเฉลี่ย โดยขับขี่ที่ความเร็วสูงสุด 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

จากนั้นดับเครื่องยนต์เพ่ือให้รถไหลด้วยแรงเฉื่อยจนรถมี

ความเร็วที่ 20 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จึงสตาร์ทเครื่องยนต์

แล้วท�ำการเร่งจนความเร็วจนถึงจุดที่ก�ำหนดอีกครั้ง ท�ำ

สลับกันตลอดระยะทาง 5 กิโลเมตร โดยให้มีความเร็วเฉลี่ย 

30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ได้ผลค่าอัตราสิ้นเปลืองเฉล่ียและ

ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานแต่ละสภาวะ ดังนี้

	 - สภาวะแรงกด 0 นิวตัน ใช้น�้ำมันเช้ือเพลิงเฉลี่ย

ไป 5.65 กรัม อัตราการส้ินเปลืองน�้ำมันเช้ือเพลิง 336.76 

กิโลเมตรต่อลิตร และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 11.98

	 - ท่ีสภาวะแรงกด 10 นิวตัน ใช้น�้ำมันเช้ือเพลิง

ไป 8.07 กรัม อัตราการส้ินเปลืองน�้ำมันเช้ือเพลิง 235.64 

กิโลเมตรต่อลิตร และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานเท่ากับ 8.35

	 - ท่ีสภาวะแรงกด 15 นิวตัน ใช้น�้ำมันเช้ือเพลิงไป 

12.06 กรัม อัตราการสิ้นเปลืองน�้ำมันเช้ือเพลิง 157.96 

กิโลเมตรต่อลิตร และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 10.55

	 - ท่ีสภาวะแรงกด 20 นิวตัน ใช้น�้ำมันเช้ือเพลิง

ไป 45.56 กรัม อัตราการสิ้นเปลืองน�้ำมันเช้ือเพลิง 42.97 

กิโลเมตรต่อลิตร และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานเท่ากับ 9.21
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	 - ที่สภาวะแรงกด 25 นิวตัน ใช้น�้ำมันเช้ือเพลิง

ไป 59.36 กรัม อัตราการสิ้นเปลืองน�้ำมันเชื้อเพลิง 33.17 

กิโลเมตรต่อลิตร และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 7.75 

ผลการทดสอบแสดงดังภาพ 13

	 2. ทดสอบการขบัขีเ่พือ่หาความเร็วสงูสดุทีเ่หมาะสม

	 ท�ำการขับขี่รถประหยัดที่ความเร็วสูงสุด ดังนี้ 50 

55 และ 60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ที่แรงกดที่ชุดสร้างแรงต้าน 

6.84 นิวตัน โดยขับขี่ที่ความเร็วสุดตามที่ก�ำหนด จากนั้น

ดับเครื่องยนต์เพื่อให้รถไหลด้วยแรงเฉื่อย และสตาร์ท

เคร่ืองยนต์แล้วท�ำการเร่งจนความเรว็ถงึจดุทีก่�ำหนดอกีครัง้ 

ท�ำสลับกันจนถึงระยะทาง 5 กิโลเมตร โดยให้มีความเร็ว

เฉล่ีย 30 กโิลเมตรต่อชัว่โมง โดยเมือ่ถงึระยะทางทีก่โิลเมตร

ที่ 1 2 3 4 และ 5 ได้ท�ำการหยุดการทดสอบและชั่งน�้ำหนัก

ของเชือ้เพลงิตามระยะทางดงักล่าว เพือ่ท�ำการเปรยีบเทยีบ

หาค่าความเร็วสูงสุดในการขับข่ีท่ีท�ำให้การขับข่ีประหยัด

น�้ำมันมากท่ีสุด ได้ผลการทดสอบ ดังแสดงในภาพ 14

	 3. ขับข่ีท่ีระยะทาง 18 กิโลเมตร ตามกฎกติกา

การแข่งขัน เพื่อคาดคะเนระยะทางสูงสุดท่ีสามารถขับขี่

ได้ท่ีน�้ำมันเช้ือเพลิง 1 ลิตร

	 จากการทดสอบเพื่อหาค่าปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผล

ต่อการขับขี่ให้มีอัตราสิ้นเปลืองน้อยที่สุดในขั้นต้น จากนั้น

ทดสอบการขับข่ีท่ีระยะทาง 18 กิโลเมตรตามกติกาการ

แข่งขัน จ�ำนวน 3 รอบ พร้อมเก็บข้อมูลเพื่อดูแนวโน้มอัตรา

สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเฉลี่ยและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน และได้

เทคนิคการขับข่ีการเร่งเป็นเวลาสั้น ๆ จาก (Kaewpra & 

Tantisuphachai, 2020) ดังแสดงในภาพ 15

ภาพ 13 ผลการทดสอบขับขี่เฉลี่ยทั้ง 3 ครั้ง และแสดงค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน
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ภาพ 14 ผลการแข่งขันรถฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิงครั้งท่ี 25/2565

ภาพ 15 ผลอัตราสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงการทดสอบขับข่ีท่ีระยะทาง 18 กิโลเมตร (ทดสอบ 3 รอบ)



วารสารวิชาการมหาวิทยาลัยอีสเทิร์นเอเชีย
ฉบับวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีปีที่ 18 ฉบับที่ 2 ประจ�ำเดือน พฤษภาคม-สิงหาคม 2567 41

การอภิปรายผล

	 จากข้อมลูผลการทดสอบขบัขีเ่พือ่หาค่าแรงกดท่ีชุด
สร้างแรงต้านในส่วนที ่1 มาเปรยีบเทยีบกบัผลการแข่งขันรถ
ฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิงครั้งที่ 25/2565 เมื่อวันท่ี 11-12 
มกราคม 2566 ทีม่ผีลการแข่งขันมอีตัราสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ
ที่ 256.75 กิโลเมตรต่อลิตร พบว่าค่าแรงกดที่สร้างแรงต้าน
ที่ใกล้เคียงกับผลการแข่งขันครั้งก่อนคือที่ค่าแรงกดเท่ากับ 
6.84 นิวตัน จากนั้นน�ำผลท่ีได้มาเก็บผลต่อในส่วนท่ี 2 ใน
เรื่องของความเร็วสูงสุดที่เหมาะสมที่สุดในการขับขี่ จากผล
การทดสอบพบว่า ทีค่วามเร็วในการขับขีส่งูสดุ 60 กโิลเมตร
ต่อชั่วโมง ในทุก ๆ  ช่วงระยะทาง มีอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
มีค่าน้อยที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับความเร็วสูงสุดค่าอื่น ๆ 
และที่ความเร็วสูงสุด 55 และ 50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง มี
ค่าอัตราส้ินเปลืองเช้ือเพลิงรองลงมาตามล�ำดับ เนื่องจาก
การเปิด-ปิด สวิตช์และสตาร์ทรถ ระบบการท�ำงานของ
กล่องควบคุมจะมีการฉีดน�้ำมันก่อน 1 คร้ัง เพราะฉะนั้น
การขับขี่ที่ความเร็วสูงสุดที่ 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในระยะ
ทางที่ก�ำหนด จึงช่วยลดจ�ำนวนการสตาร์ทลงได้  แต่การ
ขับขี่ยังมีค่าความเร็วเฉลี่ยตามที่กติกาก�ำหนด จึงสามารถ
ท�ำให้การขับขี่ที่สภาวะทดสอบมีค่าประหยัดเชื้อเพลิงมาก
ที่สุด จากน้ันในส่วนที่ 3 ทดสอบการขับขี่ด้วยข้อมูลท่ีได้
จากการทดสอบในขั้นต้นที่ระยะทาง 18 กิโลเมตร ตาม
กติกาการแข่งขัน จ�ำนวน 3 รอบ พร้อมเก็บข้อมูลเพื่อดู
แนวโน้มอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเฉลี่ย ซึ่งผลการทดสอบ
ได้ค่าอัตราส้ินเปลืองเฉลี่ยเท่ากับ 268.80 กิโลเมตรต่อ
ลิตร ค่าเบี่ยงเบนเมตรฐานเท่ากับ 5.21

ข้อเสนอแนะ
	 จากการศึกษาการหาแรงต้านแรงกดของเครื่อง
ทดสอบการขับขี่พบว่า แรงต้านที่ค�ำนวณได้นั้นเป็นเพียง
ข้อมูลที่ได้จากการทดสอบในเงื่อนไขสภาวะที่ก�ำหนด ใน
การแข่งขันจริงที่สนามอาจมีปัจจัยแวดล้อมอื่น ๆ เข้า
มาเกี่ยวข้องอีกหลายปัจจัย อาทิเช่น เรื่องของโมเมนต์
ความเฉื่อยของรถในการเคล่ือนที่ อุณหภูมิของอากาศ 
ทิศทางลม เป็นต้น ดังนั้นความสัมพันธ์ระหว่างแรงกด
และอัตราการสิ้นเปลืองน�้ำมันเชื้อเพลิงที่ค�ำนวณได้นั้น 
สามารถใช้บอกเป็นแนวทางในการทดสอบการขับขี่ที่ได้มี
การปรับเปล่ียนอุปกรณ์ต่าง ๆ เพื่อหาจุดที่เหมาะสมท่ีสุด 

อาทิ ระบบส่งก�ำลัง ระบบเบรก ระบบหล่อลื่นของชิ้นส่วน
ต่าง ๆ เพื่อเป็นข้อมูลให้ทราบถึงอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
ส�ำหรับการแข่งขันต่อไป ทางผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะในงาน
วิจัยท่ีต้องแก้ไข เช่น ความละเอียดของเครื่องมือวัดเก็บ
ผล ปัจจัยแวดล้อมโดยรอบในการเก็บผลทดสอบ เป็นต้น 
ซึ่งจะเป็นข้อเสนอแนะในการท�ำงานวิจัยการเก็บผลการ
ทดสอบในครั้งถัด ๆ ไป

กิตติกรรมประกาศ

	 งานวจิยัฉบับนีส้�ำเรจ็ลลุ่วงไปด้วยด ีเนือ่งจากผูว้จิยั
ได้รบัความช่วยเหลอื ดแูลเอาใจใส่เป็นอย่างดจีากหลาย ๆ ฝ่าย 
โดยเฉพาะอาจารย์ท่ีปรกึษา คอื รศ.ดร.ชวนิ จันทรเสนาวงศ์ ใน
การแนะน�ำ ตรวจแก้ไข ให้ข้อเสนอแนะ ตดิตามความก้าวหน้า
ในการด�ำเนินการวิจัย ผู ้วิจัยรู ้สึกซาบซ้ึงในความกรุณา
ของอาจารย์เป็นอย่างยิ่ง และขอขอบพระคุณเป็นอย่าง
สูงไว้ ณ โอกาสนี้

	 ขอขอบพระคุณคณะกรรมการและเจ้าหน้าที่
กองทนุวจิยัและพฒันาของโรงเรยีนนายร้อยพระจลุจอมเกล้า ที่
กรณุาช่วยพจิารณากลัน่กรองโครงการวจัิยและช่วยประสาน
งานต่าง ๆ ให้ส�ำเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี และขอขอบคุณ 
กองทุนวิจัยและพัฒนา โรงเรียนนายร้อยพระจุลจอมเกล้า 
ที่สนับสนุนงบประมาณในการด�ำเนินการวิจัย ประจ�ำปี 
2566 และขอขอบพระคุณ พันเอก อรรถพล จินดาทรัพย์ 
ผู้อ�ำนวยการกองวิชาวิศวกรรมเครื่องกล ส่วนการศึกษา 
โรงเรียนนายร้อยพระจุลจอมเกล้า ที่ให้การสนับสนุนทั้ง
สถานที่และอุปกรณ์เครื่องมือส�ำหรับการทดลอง รวมท้ัง
เจ้าหน้าท่ีกองวิชาทุกนายท่ีให้การช่วยเหลือในการท�ำงาน 
จนท�ำให้งานวิจัยประสบความส�ำเร็จได้เป็นอย่างดี

	 ขอขอบคุณผู ้เช่ียวชาญที่สละเวลาในการตรวจ
ทานแก้ไขข้อบกพร่องของงานวิจัยเรื่อง ออกแบบและสร้าง
ต้นแบบชุดฝึกซ้อมการขับข่ีส�ำหรับรถประหยัดเชื้อเพลิง 
ตรวจทานความถูกต้องของภาษา และพิจารณาความเชิง
ตรงเนื้อหาของเครื่องมือท่ีใช้ในงานวิจัย นอกจากนี้ผู้วิจัย
ยังได้รับการช่วยเหลืออีกจ�ำนวนมาก ท่ีผู้วิจัยไม่สามารถ
กล่าวนามได้หมดในที่นี้ ผู้วิจัยรู้สึกซาบซึ้งในความกรุณา 
และความปรารถนาดีของทุกท่านเป็นอย่างยิ่ง จึงกราบ
ขอบพระคุณ และขอบคุณไว้โอกาสนี้
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