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บทคัดย่อ 

 
  งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ที่จะศึกษาตัวแปรที่มีผลต่อการประหยัดเชื้อเพลิงของ
รถยนต์ ด้วยเทคนิคระบบส่งก าลังและการตัดต่อก าลัง โดยท าการศึกษากับรถประหยัดเชื้อเพลิง
จ านวนสองคัน รถคันที่ 1 ได้เปลี่ยนจากระบบส่งก าลังแบบเฟืองและโซ่ที่ตัดต่อก าลังแบบทางกลเป็น
ระบบส่งก าลังแบบลูกรอกและสายพาน ในการด าเนินงานปรับปรุง ได้วัดขนาดและออกแบบระบบส่ง
ก าลังแบบลูกรอกและสายพานที่มีเพลากลางเป็นตัวส่งก าลังจากฝั่งขวาไปฝั่งซ้ายที่มีลูกปืนช่วยลดแรง
เสียดทาน และติดตั้งระบบรอกและตัวตัดต่อก าลังที่เป็นระบบคาน โดยระบบตัดต่อก าลังที่สร้างขึ้นมา
ใหมใ่ห้สามารถควบคุมได้จากคนขับ ระบบส่งก าลังแบบใหม่มีน้ าหนัก 0.7 กิโลกรัมจาก เดิมมีน้ าหนัก 0.8 
กิโลกรัม ผลการทดสอบครั้งแรกโดยการเข้าร่วมการแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง ครั้งที่ 22 ณ สนาม 
ช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต ใช้ความตึงของสายพาน 1 กิโลนิวตัน พบว่าระบบส่งก าลังและระบบตัด
ต่อก าลังท างานได้ดี มีค่าประหยัดเชื้อเพลิง 626.157 กิโลเมตรต่อลิตร หลังจากนั้นได้ท าการปรับปรุง
และปรับตั้งความตึงของสายพานเป็น 1.1 กิโลนิวตัน น าไปทดสอบ 3 ครั้ง ณ สนาม Solar Track 
Thailand ผลการทดสอบพบว่า ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงสูงสุดได้เท่ากับ 1,061.18 กิโลเมตรต่อลิตร ที่
ความเร็ว 34 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนรถคันที่ 2 ได้มีการปรับปรุงรถหลายอย่าง ได้แก่ แก้ไขระบบส่ง
ก าลัง ระบบช่วงล่าง ระบบบังคับเลี้ยว และการปรับปรุงเครื่องยนต์ ผลการทดสอบครั้งแรกโดยการ
เข้าร่วมการแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง ครั้งที่ 22 ณ สนามช้างอินเตอร์เนชั่นแนลเซอร์กิต โดยวิ่งเป็น
ระยะทางทั้งหมด 18 กิโลเมตร  ก่อนปรับปรุงรถมีค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 275 กิโลเมตรต่อลิตร 
หลังจากนั้นท าการปรับปรุงแล้วน าไปทดสอบ 3 ครั้ง ณ สนาม Solar Track Thailand ผลการทดสอบ
พบว่าค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงสูงสุดได้เท่ากับ 613 กิโลเมตรต่อลิตรที่ความเร็วเฉลี่ย 30.6 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง 
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Abstract 
 

      The objective of this research is to study the development of eco cars using power-cutting 
mechanism technique of Transmission System. Two eco cars had been studied. The first car was 
conducted with the aim of developing transmission system and clutch system by changing from gear 
drive transmission system and chain drive mechanical clutch to belt and pulley transmission system by 
new designing the belt and pulley transmission system to have propeller shaft as the device to transmit 
power from the right to the left side with bearings to help reduce friction. Pulley system and clutch lever 
were installed in which the newly built clutch can be controlled by driver. The new model of 
transmission system is weight 0.7 kg which is lighter than the previous weight of 0.8 kg. Based on the first 
testing by participating in the 22nd Honda Eco Mileage Challenge at Chang International Circuit, it was 
found that the system with belt tension at 1 kN resulted in good performance of transmission system 
and clutch system with fuel efficiency value at 626.157 km/L. After that the belt tension was adjusted 
and set up at 1.1 kN for 3 tests at Solar Track Thailand, and it was found that the maximum fuel efficiency 
value was 1,061.18 km/L at the speed of 34 km/hr. The second car was improved in transmission system, 
suspension system, steering system and also engine. The first trial was experimented on the 22nd racing 
event at the Chang International Circuit where this fuel efficient prototype car could run at 18 km. The 
result showed that it could have good mileage which was 275 km/L. After improvement, the car was 
tested again for three times at the Solar Track Thailand circuit where it ran at 16 kilometers. The result 
revealed that the best saving was equivalent to 613 km/L at the speed of 30.6 km/hr. 
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บทที่ 1 
บทน ำ 

 
1. ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

          ในปัจจุบันประชากรบนโลกมีสถิติการใช้ทรัพยากรและพลังงานเพิ่มมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง
และเพิ่มมากขึ้นเรื่อยในทุก ๆ ปี ที่เป็นเช่นนี้ก็เนื่องจากการพัฒนาของโลก ซึ่งนับวันทรัพยากรจะลด
น้อยลงเรื่อย ๆ ยกตัวอย่างเช่น พลังงานเชื้อเพลิง โดยที่ประเทศไทยสามารถผลิตขึ้นเองได้เล็กน้อยไม่
เพียงพอต่อการบริโภคคงจ้าเป็นที่จะต้องน้าเข้าน้้ามันเชื้อเพลิงจากต่างประเทศท้าให้สิ้นเปลืองและ
สูญเสียเงินตราปีหนึ่งมีมูลค่ามหาศาล ดังนั้นจึงจ้าเป็นที่จะต้องพัฒนาและปรับปรุง วิธีการประหยัด
น้้ามันเชื้อเพลิงในรถยนต์ จะเป็นแนวทางในการลดการสูญเสียพลังงานเชื้อเพลิงและใช้เชื้อเพลิงให้
คุ้มค่ามากท่ีสุด  

  เพื่อเป็นการกระตุ้นให้เยาวชนและประชาชนทั่วไปช่วยการประหยัดและอนุรักษ์พลังงาน
เชื้อเพลิง บริษัท เอ.พี.ฮอนด้า จ้ากัด ร่วมกับส้านักงานคณะกรรมการอาชีวศึกษาจึงได้จัดการแข่งขัน 
ฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิงขึ้นตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2540 ถึงปัจจุบัน โดยในแต่ละปีจะมีทีมที่เข้าร่วมการการ
แข่งขันมากกว่า 500 ทีมทั่วประเทศ จากโรงเรียน วิทยาลัย มหาวิทยาลัยและประชาชนทั่วไป โดย
แบ่งการแข่งขันออกเป็น สามระดับ คือ อาชีวศึกษา อุดมศึกษา และประชาชนทั่วไป ส้าหรับที่คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร ได้มีการจัดท้ามาแล้วตั้งแต่ปี พ.ศ. 2548  
ซึ่งได้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 365.40 km/L  คันที่สองปี พ.ศ. 2549 ได้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 
453.38 km/L  คันที่สามปี พ.ศ. 2550  ได้ค่าการประหยัดน้้ามันเชื้อเพลิง 866.63 km/L  ได้รับ
รางวัลอันดับที่ 3 ของประเทศในรุ่นอุดมศึกษา ปี พ.ศ. 2551 ได้พัฒนาคันที่สามได้ค่าการประหยัด
เชื้อเพลิง 856.18 km/L ได้รับรางวัลอันดับที่ 4  ของประเทศในรุ่นอุดมศึกษา ปี พ.ศ. 2553 ได้
พัฒนาคันที่สามได้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 416.39  km/L ได้รับรางวัลอันดับที่ 2 ของประเทศในรุ่น
อุดมศึกษา และได้เป็นตัวแทนของประเทศไทยไปเข้าร่วมการแข่งขัน Honda Econo Power 
Contest 12th ณ  สนามเซียงไฮ้เซอร์กิต เมืองเซียงไฮ้ ประเทศสาธารรัฐประชาชนจีน ผลจากการ
แข่งขันรถของทีม คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร ได้รับรางวัล
อันดับที่ 4  ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 977.12 km/L ปี พ.ศ. 2554 ได้รับรางวัลอันดับที่ 2 ของ
ประเทศในรุ่นอุดมศึกษา และ ได้รับรางวัลชนะเลิศ อันดับที่ 1 ของประเทศในรุ่นประชาชนทั่วไป ปี 
พ.ศ. 2555 ได้รับรางวัลอันดับที่ 1 ของประเทศในรุ่นอุดมศึกษา และ ได้รับรางวัลชนะเลิศ อันดับที่
หนึ่ง ของประเทศในรุ่นอุดมศึกษา ได้เป็นตัวแทนของประเทศไทยอีกครั้งไปเข้าร่วมการแข่งขัน 
Honda Econo Power Contest ประเทศสาธารรัฐประชาชนจีน หลังจากนั้นทางทีมที่จัดท้ารถ
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ประหยัดเชื้อเพลิง ของคณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร เห็นควรหยุด
การแข่งขันชั่วคราวเนื่องจากเห็นว่า ได้มาสู่การได้รับรางวัลสูงสุดของการแข่งขันชนิดนี้แล้ว แต่
ปัจจุบันนี้ เทคโนโลยีการประหยัดเชื้อเพลิง  ได้พัฒนาขึ้นอย่างรวดเร็วมาก โดยเฉพาะการใช้
คอมพิวเตอร์ควบคุมการฉีดเชื้อเพลิงเพื่อให้เกิดการประหยัดเชื้อเพลิงสูงสุด  ปี พ.ศ. 2559 ค่าการ
ประหยัดเชื้อเพลิง 1002.38 km/L  ได้รับรางวัลอันดับที่ 2 ของประเทศในรุ่นประชาชน ปี พ.ศ. 
2560 ได้เข้าร่วมการแข่งขันอีกครั้ง ได้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 470 km/L  ได้รับรางวัลรองชนะเลิศ
อันดับที่ 5 ของประเทศในรุ่นอุดมศึกษา และได้รับรางวัล Popular Vote อันดับที่ 2 จากผู้เข้าแข่ง 
470 ทีม  ดังนั้นในปีที่ผ่านมา ปี พ.ศ. 2561 ได้เข้าร่วมการแข่งขันอีกครั้ง และได้รับรางวัล Popular 
Vote อันดับที่ 3 จากผู้เข้าแข่ง 473 ทีม ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 518 km/L (โดยทีมชนะเลิศ ค่า
การประหยัดเชื้อเพลิง 1,034 km/L)  [1] 

    จากเหตุผลดังกล่าว ผู้วิจัยจึงได้เล็งเห็นความส้าคัญดังกล่าวจึงได้ประดิษฐ์และพัฒนารถประหยัด
น้้ามันเชื้อเพลิง โดยน้าเทคนิคและความรู้ในทางวิศวกรรมมาประยุกต์ใช้ เพื่อการคิดค้นและพัฒนารถ
ประหยัดน้้าเชื้อเพลิงด้วย โดยการปรับปรุงระบบส่งก้าลังและการตัดต่อก้าลังของรถประหยัดเชื้อเพลิง
เพื่อใช้ในการแข่งขัน Honda Eco Mileage Challenge ซึ่งรถที่ เคยใช้ในการแข่งขันมาในอดีต 
จ้านวน 2 คัน เมื่อด้าเนินการพัฒนาเสร็จเสิ้นเแล้ว จะน้ารถเข้าร่วมการแข่งขัน การแข่งขันฮอนด้า
ประหยัดเชื้อเพลิง ปีที่ 22 ช่วงกลางเดือนพฤศจิกายน 2562 (ปีงบประมาณ 2563) ณ  สนามช้าง 
อินเตอร์เนชั่นแนลเซอร์กิต จ.บุรีรัมย์ ผลจากงานวิจัยนี้ซึ่งคาดว่าจะช่วยให้ประหยัดเชื้อเพลิง คือ 
เทคนิคระบบส่งก้าลังและการตัดต่อก้าลัง ซึ่งจะส่งผลให้ประหยัดเชื้อเพลิงมากยิ่งขึ้น โดยหวังเป็น
อย่างยิ่งว่า เทคนิคและองค์วามรู้จากงานวิจัยนี้ จะสามารถน้าไปพัฒนาและใช้ได้จริงกับเครื่องยนต์ที่
ใช้อยู่ในปัจจุบัน และเป็นการช่วยส่งเสริมให้นักศึกษาได้พัฒนาการสร้างองค์ความรู้ ทักษะ ความ
รับผิดชอบ มีประสบการณ์ตรงในการสร้างและเข้าร่วมการแข่งขันในระดับชาติและนานาชาติ สร้าง
ชื่อเสียงเกียรติภูมิให้แก่ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร และยังช่วย
ตอบสนองตัวชี้วัดความส้าเร็จ คณะวิศวกรรมศาสตร์และมหาวิทยาลัย เรื่องจ้านวนผลงานของ
นักศึกษาที่ได้รับรางวัล ในระดับชาติและนานาชาติ 

                           
 

2. วัตถุประสงค์ของโครงกำรวิจัย 
    2.1 เพื่อศึกษาตัวแปรที่มีผลต่อการประหยัดเชื้อเพลิง 
    2.2 เพื่อพัฒนารถประหยัดเชื้อเพลิงให้มีสมรรถนะสูงด้วยเทคนิคระบบส่งก้าลังและการตัดต่อก้าลัง 
    2.3 เพื่อเข้าร่วมการแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง ครั้งที่ 22 ทั้งในระดับประเทศ และระดับ 
         นานาชาติ (หากได้รับคัดเลือกให้เป็นตัวแทนประเทศไทย)   
    2.4 เพื่อเป็นการประชาสัมพันธ์ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 
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3. ขอบเขตของโครงกำรวิจัย 
    3.1 ตัวแปรที่จะศึกษาได้แก่ ระบบส่งก้าลังและการตัดต่อก้าลัง       
    3.2 ความเร็วรถในการทดสอบไม่ต่้ากว่า  30 km/hr 
    3.3 ใช้เครื่องยนต์ HONDA WAVE 110 cc ปริมาตรความจุระหว่าง 109–115 cc 
    3.4 ใช้ระบบคอมพิวเตอร์ในการการควบคุมการจ่ายน้้ามัน และ องศาการจุดระเบิด 
    3.5 ทดสอบกับรถประหยัดเชื้อเพลิง 2 คัน 
      
4. ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รบั 
    4.1  เชิงสาธารณะ   
          4.1.1  เป็นองค์ความรู้ในด้านวิศวกรรมในการพัฒนารถรถประหยัดเชื้อเพลิงเพื่อใช้ในการ

แข่งขัน Honda Eco Car ในด้านต่าง ๆ เช่น ระบบส่งก้าลงัและการตัดต่อ การปรับจูนเครื่องยนต์ 
ระบบช่วงลา่ง ระบบบังคับเลี้ยว ระบบล้อและเบรค  เป็นต้น แก่ นักศึกษา นักวิจัย ประชาชนทั่วไป   

          4.1.2  ประชาสัมพันธ์ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร ให้
เป็นที่รู้จักกับผู้ที่เข้าแข่งขันและผู้ที่มาชมการแข่งขัน     

   4.2 เชิงวิชาการ   
       4.2.1  ได้ทราบปัจจัยการพัฒนารถรถประหยัดเชื้อเพลิงเพื่อใช้ในการแข่งขัน Honda Eco Car 

ในด้านต่าง ๆ เช่น ระบบส่งก้าลังและการตัดต่อก้าลัง การปรับจูนเครื่องยนต์ ระบบช่วงล่าง ระบบ
บังคับเลี้ยว ระบบล้อและเบรค  เป็นต้น 

       4.2.2  ได้ทราบตัวแปรและสภาวะที่มีผลต่อการพัฒนารถประหยัดเชื้อเพลิง 
  4.3 เชิงพาณิชย ์
       4.3.1  ผู้ผลิตรถยนต์น้าเทคนิคการพัฒนารถรถประหยัดเชื้อเพลิงที่พบไปใช้หรือน้าไป
พัฒนาการผลิตรถยนต์ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
  4.4  เชิงนโยบาย 
        4.4.1  สร้างจิตสา้นึกในการอนุรักษ์และประหยัดพลังงาน และใช้พลังงานให้เกิดประโยชน์
สูงสุด ให้กับผู้เข้าร่วมโครงการและบุคคลทั่วไป 
  4.5  เชิงปริมาณ  
        4.5.1  ได้รถรถประหยัดเชื้อเพลิงทีมีสมรรถนะดีเยี่ยม  2  คัน 
 



 
 

บทที่ 2 
ทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

 
       บทที่ 2 ทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง ท ำกำรทบทวน ศึกษำ ต ำรำ เอกสำร งำนวิจัย  ต่ำง ๆ ที่
เกี่ยวข้องกับงำนวิจัยในครั้งนี้ เพ่ือจะได้น ำข้อมูลมำเป็นพ้ืนฐำนในเบื้องต้น ประกอบด้วยเนื้อหำเกี่ยวกับ
เครื่องยนต์ ระบบส่งก ำลัง อัตรำทด และกำรค ำนวณค่ำกำรประหยัดเชื้อเพลิง เป็นต้น 

                                      
 2.1 เครื่องยนต์ [1] 

          วัฏจักรกำรท ำงำนของเครื่องยนต์เล็กเบนซิน 4 จังหวะจังหวะกำรท ำงำนของเครื่องยนต์เล็ก
เบนซินแบบ 4 จังหวะ คือ จังหวะดูด จังหวะอัด จังหวะระเบิด และจังหวะคำย ทั้ง 4 จังหวะกำรท ำงำน
ของเครื่องยนต์จะเกิดขึ้นจำกกำรหมุนของเครื่องยนต์  2 รอบและจะได้งำนของเครื่องยนต์ 
1 ครั้งไอดี คือส่วนผสมของไอระเหยหรือละอองน้ ำมันเบนซินผสมกับอำกำศ ไอดีจะถูกดูดเข้ำกระบอกสูบ
หรือฉีดเข้ำกระบอกสูบโดยหัวฉีดในช่วงชักดูด และไอดีจะถูกอัดให้มี อุณหภูมิสูงขึ้นประมำณ  
700-900 °C แล้วไอดีถูกจุดระเบิดโดยประกำยไฟประมำณ 25,000 V จำกเข้ียวหัวเทียน เรียกช่วงชักนี้ว่ำ
ช่วงชักระเบิด หรือ "ช่วงชักงำน" แรงระเบิดท ำให้ลูกสูบเลื่อนลง เครื่องยนต์ได้งำนในช่วงชักนี้ ท ำให้เพลำ
ข้อเหวี่ยงเกิดกำรหมุน เป็นกำรเปลี่ยนพลังงำนควำมร้อนเป็นพลังงำนกล ช่วงชักคำยลูกสูบเลื่อนขึ้น ลิ้นไอ
ดี "ปิด" ลิ้นไอเสีย "เปิด" ไอเสียออกจำกกระบอกสูบทำงลิ้นไอเสีย ผ่ำนท่อไอเสีย ออกสู่บรรยำกำศ 
เครื่องยนต์ท ำงำน ครบ 4 ช่วงชัก 

 2.1.1 จังหวะดูด (Intake) 
  จังหวะดูดเริ่มต้นจำกลูกสูบอยู่ด้ำนบนของกระบอกสูบ เคลื่อนที่ลงสู่ด้ำนล่ำง ลิ้นไอดีเปิด
เพ่ือดูดส่วนผสมไอดี (น้ ำมันเบนซินผสมกับอำกำศ) เข้ำกระบอกสูบจนลูกสูบเคลื่อนที่ลงสู่ศูนย์ตำยล่ำง
ลิ้นไอดีจึงอยู่ในต ำแหน่งปิด โดยในจังหวะนี้ลิ้นไอเสียอยู่ในต ำแหน่งปิด 

 
 
 

รูปที่ 2.1 จังหวะดูด [1] 
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  จังหวะอัดลกสูบเคลื่อนที่จำกศูนย์ตำยล่ำงขึ้นสู่ศูนย์ตำยบนของกระบอกสูบ เพ่ืออัด
ส่วนผสมไอดีที่ถูกดูดเข้ำมำภำยในกระบอกสูบจำกจังหวะดูด ส่งผลท ำให้ภำยในกระบอกสูบมีอัตรำส่วน
กำรอัดสูงขึ้นประมำณ 1 : 6 ถึง 1 : 10 ควำมดันประมำณ 6.0 - 10.0 kg/cm2 ในจังหวะนี้ลิ้นไอดีและ
ลิ้นไอเสียอยู่ในต ำแหน่งปิด 
 

 
 

รูปที่ 2.2 จังหวะอัด [1] 
 

 2.1.3 จังหวะระเบิดหรือจังหวะงำน (Expansion) 
  ก่อนลูกสูบเคลื่อนที่ถึงศูนย์ตำยบนเล็กน้อย จะเกิดประกำยขึ้นที่เขี้ยวหัวเทียนท ำให้เกิดกำร
จุดระเบิดของเชื้อเพลิงขึ้นภำยในกระบอกสูบ ในจังหวะนี้เป็นจังหวะที่ให้งำนออกมำ หลังจำกนั้นลูกสูบ
ก็จะเคลื่อนที่จำกศูนย์ตำยบนลงสู่ศูนย์ตำยล่ำง โดยในจังหวะนี้วำล์วไอดีอยู่ในต ำแหน่งปิดและวำล์วไอ
เสีย เริ่มเปิดเพ่ือระบำยไอเสียที่เกิดขึ้นภำยในกระบอกสูบ 
 

 
 

รูปที่ 2.3 จังหวะระเบิดหรือจังหวะงำน [1] 
 

 2.1.2 จังหวะอัด (Compression) 
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 2.1.4 จังหวะคำย (Exhaust) 
  จังหวะคำยเป็นกำรท ำงำนต่อจำกจังหวะระเบิด เมื่อลูกสูบเคลื่อนที่จำกศูนย์ตำยบนลงสู่
ศูนย์ตำยล่ำงเนื่องจำกกำรได้รับแรงกระแทกจำกกำรเผำไหม้เชื้อเพลิง จำกนั้นลูกสูบจะเคลื่อนที่ขึ้นสู่
ด้ำนบนของกระบอกสูบเพ่ือไล่ไอออกผ่ำนทำงลิ้นไอเสีย เมื่อลูกสูบเคลื่อนที่ถึงศูนย์ตำยบนวำล์วไอเสียก็
จะปิดวำล์วไอดีก็จะอยู่ในต ำแหน่งเริ่มเปิดอีกครั้ง เพ่ือเข้ำสู่จังหวะดูดใหม่อีกครั้ง 

 

 
 

รูปที่ 2.4 จังหวะคำย [1] 
 
 2.1.5 จังหวะโอเวอร์แลป (Overlap Valve) 
  ช่วงคำบเกี่ยวที่วำล์วไอดีก ำลังจะเปิด วำล์วไอเสียก ำลังจะปิด ซึ่งตำมทฤษฎีมันไม่ควรมี แต่
มันมีมำตั้งแต่สมัยโบรำณแล้ว จำกกำรที่เครื่องกลที่ดีไซน์ไว้นั้นจะมีกำรตอบสนองที่ Delay เสมอ แต่ 
Valve Overlap มันมีข้อดีอยู่ในตัว คือ เมื่อวำล์วไอดีเปิด แต่วำล์วไอเสียยังไม่ปิดท ำให้ไอดีเข้ำมำไล่ไอ
เสียออกไปจนหมด และยังท ำให้ไอเสียที่มีควำมเร็วสูงวิ่งออกวำล์วไอดี ท ำให้ควำมดันห้องเผำไหม้ลดลง 
ไอดีจึงพุ่งเข้ำมำได้เร็วขึ้น มำกขึ้น ประสิทธิภำพกำรประจุอำกำศมำกข้ึน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.5 จังหวะโอเวอร์แลป [1] 

 2.1.4 จังหวะคำย (Exhaust) 
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 2.1.6 ปริมำตรกระบอกสูบ 
  ปริมำตรกระบอกสูบกระบอกสูบรวมของเครื่องยนต์ ค ำนวณหำได้จำกสูตรดังต่อไปนี้ 
 

   V = 

  2

cd h N
4

 (2.1) 

 
  โดยที่ 
   V    คือ    ปริมำตรกระบอกสูบ (mm3) 
   D    คือ     เส้นผ่ำนศูนย์กลำง (mm) 
   H    คือ     ระยะชักจำกศูนย์ล่ำง (BDC) ถึงศูนย์ตำยบน (TDC) 
   Nc    คือ     จ ำนวนกระบอกสูบ 
 
 2.1.7 อัตรำส่วนกำรอัด (Compression Ratio, Cr) 
  คือ อัตรำส่วนกำรอัดที่แสดงจ ำนวนของส่วนผสมไอดีที่ดูดในระหว่ำงจังหะดูดไอดี และถูก
อัดตัวในกระบอกสูบในจังหวะอัด สูตรอัตรำกำรอัดมีดังต่อไปนี้ 
 

   Cr = d c

c

V V

V


 (2.2) 

 
  โดยที่ 
   Cr คือ อัตรำส่วนกำรอัด  
   Vc คือ ปริมำตรห้องเผำไหม้ (cc) 
   Vd คือ ปริมำตรกระบอกสูบ (cc) 
    

 2.1.8 แรงบิด (Torque) 
  คือ แรงหมุนของเครื่องยนต์ (Motion force) ซึ่งค่ำที่แสดงมีหน่วยเป็นนิวตันเมตร (Nm) 
และค ำนวณได้ดังต่อไปนี้ 
 
 T = F r  (2.3) 
  โดยที่ 
   T คือ แรงบิด (Nm) 
   F คือ แรงกระท ำ (N) 
   r คือ รัศมี (m) 
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    2.2  ระบบส่งก ำลัง [2] 
     สำยพำนโซ่ถูกพัฒนำขึ้นมำจำกแนวคิดที่จะเอำชนะข้อเสียที่ว่ำ สำยพำนแบบลิ่ม มีกำรลื่น
เกิดขึ้นมำก ท ำให้กำรถ่ำยทอดก ำลังได้ไม่เต็มที่ กำรขับด้วยโซ่มีสมรรถนะที่ดี และถูกต้องตำมหลัก
เศรษฐศำสตร์ จึงนิยมใช้มำกทำงด้ำนเครื่องจักรกล โดยที่โซ่จะคล้องอยู่กับล้อโซ่หรือเฟืองโซ่ ซ่ึงติดอยู่
บนเพลำขับและเพลำตำม อัตรำของกำรขับจะขึ้นอยู่กับขนำดของเฟืองโซ่ทั้งสองและกำรขับด้วยโซ่นี้ 
จะไม่มีกำรลื่นเกิดขึ้นระหว่ำงโซ่กับเฟือง 
       2.2.1 ข้อดีของกำรขับด้วยโซ่ 
    1) ในกำรติดตั้งไม่ต้องกำรควำมเท่ียงตรง 
           2) ไม่มีกำรลื่นในขณะส่งก ำลังเหมือนสำยพำนท ำให้ได้อัตรำทดที่แน่นอน 
           3) มีขนำดกะทัดรัดกว่ำสำยพำน เมื่อใช้งำนด้วยอัตรำทดที่เท่ำกัน 
           4) ใช้งำนได้กับอุณหภูมิสูง บริเวณท่ีมีควำมชื้นและฝุ่นละออง 
       2.2.2 ข้อเสียของกำรขับด้วยโซ่ 
                1) มีเสียงดัง 
                 2) ควำมเร็วรอบท่ีสูงจะเกิดอันตรำยเมื่อโซ่ขำด 
                3) ไม่มีควำมอ่อนตัวในกำรส่งก ำลัง 
                4) ส่งก ำลังแบบครอสไดร์ไม่ได้ 
                5) มีรำคำแพงกว่ำกับขับเคลื่อนด้วยสำยพำน 
                6) ต้องมีกำรหล่อลื่น 
 
   สำยพำนโซ่ลูกกลิ้งอำจพิจำรณำได้ว่ำมีเจอร์รัลแบริ่งหลำย ๆ อันมำต่อเนื่องกันโดยมีโลหะแผ่น
ขนำดเล็ก ๆ เป็นตัวเชื่อมโยงกัน ซึ่งแสดงว่ำ กำรหล่อลื่นส ำหรับกำรใช้งำนโซ่เป็นสิ่งที่จ ำเป็นหำกว่ำแผ่น
เชื่อมลูกกลิ้งของโซ่ หรือ เจอร์นัลแบริ่งของโซ่ได้มีกำรปรับปรุงในเรื่องควำมหนำและขนำด อำจน ำไปใช้
ในกิจกำรของสำยพำนโซ่ เพื่อกำรขนถ่ำยวัสดุได้ ดังรูปที่ 2.6 
   กำรหล่อลื่นส่วนใหญ่ใช้น้ ำมัน (จำระบีไม่เหมำะสม) ลูกกลิ้งบำงอย่ำงท ำด้วยโลหะที่น้ ำมันอยู่
ภำยใน ก็ไม่จ ำเป็นต้องให้กำรหล่อลื่นจำกน้ ำมันภำยนอกอีก ส ำหรับกำรรับแรงที่ไม่สูงนัก 
 
   

 
 

รูปที่ 2.6 สำยพำนโซ่ลูกกลิ้ง [3] 
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    2.3 กำรค ำนวณหำอัตรำทด [3] 

    กำรค ำนวณหำอัตรำทดนั้นจะข้ึนอยู่กับควำมเร็วรอบของเพลำที่สูง หำรด้วยควำมเร็วรอบของ
เพลำที่ต่ ำ และอำจมีอีกหลำยอย่ำงที่มีผลต่อกำรค ำนวณหำอัตรำทด ซึ่งหำได้จำก 
 
                                   
                                                                                        (2.4) 
 
    โดยที ่ G   คือ อัตรำทด 
 
กำรค ำนวณก ำลังที่ใช้เลือกโซ่ P หำได้โดยกำรคูณก ำลังที่ต้องกำรส่งด้วยตัวประกอบที่ใช้งำน 
 
                                                                 (2.5)
  
    โดยที่    Pchain คือ ก ำลังที่ใช้หำขนำดโซ่ (kW) 
        WP     คือ ก ำลังที่ใช้ขับเคลื่อน (kW) 
        NS    คือ ตัวประกอบใช้งำน 
 
    2.4 กำรส่งก ำลังโดยใช้สำยพำน [4] 
 กำรส่งก ำลังด้วยสำยพำนเป็นกำรส่งก ำลังชนิดแบบอ่อนตัวได้ซึ่งมีข้อดีข้อเสียหลำยอย่ำง เมื่อ
เปรียบเทียบระหว่ำงกำรส่งก ำลังแบบเฟืองและกำรส่งก ำลังแบบโซ่ ข้อดีคือ มีรำคำถูกและใช้งำนง่ำย รับ
แรงกระตุกและกำรสั่นสะเทือนได้ดี ขณะใช้งำนไม่มีเสียงดัง เหมำะส ำหรับกำรส่งก ำลังระหว่ำงเพลำที่
อยู่ห่ำงกันมำก ๆ และค่ำใช้จ่ำยในกำรบ ำรุงรักษำค่อนข้ำงต่ ำ อย่ำงไรก็ตำมข้อเสียของกำรขับด้วย
สำยพำนก็มี คือ อัตรำกำรทดที่ไม่แน่นอนนักเนื่องจำกกำรลื่นและกำรไหลของสำยพำนและต้องมีกำร
ปรับระยะห่ำงระหว่ำงเพลำหรือปรับแรงดึงในสำยพำนระหว่ำงกำรใช้งำน นอกจำกนั้นยังไม่อำจใช้งำนที่
มีอัตรำทดสูงมำกได ้
     2.4.1 หน้ำที่สำยพำน 
                สำยพำนในปัจจุบันใช้ส ำหรับส่งก ำลัง กำรเคลื่อนที่และส่งถ่ำยสิ่งของในรูปแบบต่ำง ๆ 
สำยพำนถูกออกแบบให้เหมำะสมกับสภำพของกำรท ำงำน ที่นิยมใช้กันมำก ได้แก่ สำยพำนวี สำมำรถ
ส่งก ำลังได้ดีกว่ำสำยพำนแบบอื่น ๆ และมีรำคำถูก ส่วนสำยพำนชนิดอ่ืนก็ขึ้นอยู่กับกำรใช้งำนชนิดของ
สำยพำน โดยชนิดของสำยพำนสำมำรถแบ่งออกได้ 4 ชนิด คือ 
      สำยพำนแบน เป็นอุปกรณ์อีกชนิดที่นิยมใช้กันอย่ำงแพร่หลำย ใช้ในกำรส่งถ่ำยก ำลังจำก
ลูกรอกของเพลำขับไปยังลูกรอกของเพลำตำม เป็นอุปกรณ์หรือเครื่องจักรที่เรำต้องกำรให้เกิด กำร
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ท ำงำน เช่น ปั๊มน้ ำ  หรือ พัดลม เป็นต้น ดังรูปที่ 2.7 โดยก ำลังที่ส่งถ่ำยจะขึ้นอยู่กับตัวแปรต่ำง ๆ 
ดังต่อไปนี้ 

 
 

รูปที่ 2.7 ลักษณะของสำยพำนแบน [4] 
 

1) ควำมเร็วของสำยพำน 
2) ควำมตึงของสำยพำนที่พำดผ่ำนชุดลูกรอก 
3) มุมที่สำยพำนสัมผัสกับลูกรอก โดยเฉพำะลูกรอกตัวที่เล็กกว่ำ 
4) สภำพแวดล้อมที่สำยพำนนั้นถูกใช้งำน เช่น มีควำมชื้นอยู่ตลอดเวลำ หรือมีไอแอมโมเนีย ซึ่ง

จะส่งผลให้อำยุของสำยพำนสั้นลง 
สำยพำนแบนสำมำรถจะแบ่งชนิดออกได้เป็น 3 ชนิดคือ 
1) Light drives เป็นสำยพำนที่ใช้กับงำนเบำๆ โดยที่ควำมเร็วของสำยพำนขณะใช้งำนไม่เกิน 

10 m/s 
2) Medium drives เป็นสำยพำนที่ใช้กับงำนหนักปำนกลำง โดยที่ควำมเร็วของสำยพำนขณะ

ใช้งำนอยู่ระหว่ำง 10-22 m/s 
3) Heavy drives เป็นสำยพำนที่ใช้กับงำนหนัก โดยที่ควำมเร็วของสำยพำนขณะใช้งำน สูง

กว่ำ 22 m/s 
 
2.5 การค านวณค่าการประหยัดเชื้อเพลิง [5] 

ค่าการประหยัดเชื้อเพลิงหาได้ โดยสูตรค านวนค่าอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของการ
แข่งขันฮอนด้าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง คือใช้ระยะทางที่รถวิ่งได้ หารด้วยปริมาณน้ ามันที่ใช้ไป ดังนี้ 

 

อัตราการสิ้นเปลือง (km/L) = 
ระยะทางในการวิ่ง (𝑘𝑚)×ค่าความหนาแน่นของเช้ือเพลิง(𝑔/𝐿)

น ้าหนกัเช้ือเพลิงท่ีใช(้𝑔)
             (2.6) 
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หรือ 

          ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง (km/L) =  𝑆

(
𝑊𝑠−𝑊𝑓

𝜌𝑓×1000
)

                                              (2.7) 

                  
                  โดยที่ 
                       𝑆  คือ  ระยะที่ท าการทดสอบ (km) 
                      𝑤𝑠 คือ น้ าหนักเชื้อเพลิงก่อนท าการทดสอบ (kg) 
                     𝑤𝑓  คือ น้ าหนักเชื้อเพลิงหลังท าการทดสอบ (kg) 

                      𝜌𝑓คือ ความหนาแน่นของเชื้อเพลิง (kg/m3) 
 
    2.6 การทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
             จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนารถประหยัดเชื้อเพลิงพบว่า สมเจตน ถนอม
พุทรา [6] ได้รายงานการพัฒนาดานวิศวกรรมยานยนตของรถประหยัดเชื้อเพลิงนนทรีอีสานโดยการใช
รถน้ าหนักเบา หนาตัดรถให้ลูลมเพ่ือลดแรงตานอากาศ การปรับแตงเครื่องยนตและคารบูเรเตอร การ
เลือกยางเพ่ือลดแรงตานการหมุนของลอและเทคนิคการขับขี่ โดยไดเขารวมการแขงขันประหยัด
เชื้อเพลิงปที่ 8 ระดับประเทศ ที่ กรุงเทพมหานคร และประสบความส าเร็จไดรับรางวัลเกียรติยศสถิติ
สูงสุดอันดับ 3 ระดับประเทศ ประเภทรถประดิษฐกลุมอุดมศึกษา ดวยคาประหยัดเชื้อเพลิงสูงสุด 
1055.78 km/L ที่ความเร็วเฉลี่ย 25.6 km/h ต่อมา ปฎิภาณ ถิ่นพระบาท และ คณะ [7] ได้ศึกษา
อิทธิพลของตัวแปรที่มีผลต่อการประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง เช่น ระบบเครื่องยนต์ ระบบช่วงล่าง ระบบส่ง
ก าลัง ท าการปรับปรุงรถประหยัดเชื้อเพลิงและทดสอบ ผลการทดสอบพบว่าตัวแปรที่มีผลกระทบต่อ
การประหยัดเชื้อเพลิงคือ ระบบช่วงล่างและความต้านทานล้อการหมุน หลังจากนั้นได้พัฒนารถ
ประหยัดเชื้อเพลิง โดย การปรับเปลี่ยนมุมล้อ การเปลี่ยนลูกปืนล้อ และระบบเครื่องยนต์ปรับเปลี่ยน
เป็นระบบหัวฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงเมื่อปรับปรุงเสร็จแล้วได้เข้าร่วมการแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง 
ครั้งที่ 11 พบว่ามีค่าประหยัดเชื้อเพลิง 843.443 km/L ในขณะทีมที่ชนะเลิศมีสถิติการประหยัด
เชื้อเพลิง 999.746 km/L ดังนั้นตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ได้แก่ ความต้านทานล้อ
และระบบเครื่องยนต์ และมีการรายงานของ ยฐปกรณ์ ลี้จินดา และคณะ [8]  ได้ท าการพัฒนาและ
ปรับปรุงระบบเครื่องยนต์ Honda wave 110 i เ พ่ือเข้าร่วมการแข่งขัน Honda Eco Mileage 
Challenge ครั้งที่ 15 ปี 2556  รถประหยัดเชื้อเพลิงได้ออกแบบพัฒนา ระบบส่งจ่ายน้ ามันเชื้อเพลิงให้
สามารถควบคุมได้ระบบหล่อลื่น การลดภาระจากแรงต้านและแรงเสียดทานในจุดต่าง ๆ ของ
เครื่องยนต์เพ่ือลดการสูญเสียก าลังจากเครื่องยนต์ การลดน้ าหนักลดลงเพ่ือลดแรงที่เกิดจากการกดจาก
เครื่องยนต์ และการดัดแปลงปรับปรุงอุปกรณ์บางส่วนให้มีคุณสมบัติที่ดีขึ้น ผลจากการเข้าแข่งขันมี



12 

 

อัตราการประหยัดเชื้อเพลิงที่ 551.2967 km/L พบว่าจุดที่สามารถปรับปรุงพัฒนาเพ่ิมเติมได้อีกหลาย
จุดเช่น การลดแรงเสียดทานในจุดต่าง ๆ และวิธีการขับรูปแบบอ่ืน เพ่ือให้มีการประหยัดเชื้อเพลิง
เพ่ิมขึ้น นอกจากนี้  ชัชวาล นิมโรธรรม และคณะ [9] ได้ศึกษาอัตราการฉีดเชื้อเพลิงที่เหมาะสมในรถ
ประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง ส าหรับการแข่งขัน เพ่ือศึกษาระยะเวลาการฉีดเชื้อเพลิงที่เหมาะสมเทียบกับ
อัตราการชดเชยอุณหภูมิหม้อน้ าด้วยกล่องควบคุมการฉีดเชื้อเพลิงดัดแปลง(กล่องAPI) ส าหรับเข้าร่วม
การแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิงประเภทรถประดิษฐ์  ซึ่งมีล้อจ านวน 3 ล้อ การออกแบบให้โครง
ของตัวรถ มีน้ าหนักเบา หน้าตัดลู่ลมเพื่อลดแรงต้านทานของอากาศ ลดความฝืดในอุปกรณ์ส่งก าลังและ
เครื่องยนต์มีปรับเปลี่ยนระบบจุดระเบิดเป็นสองหัวเทียน ซึ่งสามารถเผาไหม้ส่วนผสมได้สมบูรณ์และ
รวดเร็วผลการทดลองการฉีดเชื้อเพลิงระหว่างการชดเชยอุณหภูมิหม้อน้ ากับระยะเวลาการฉีดเชื้อเพลิง
ในกล่อง API พบว่าตัวการชดเชยอุณหภูมิน้ าสูงมีผลต่อตารางการฉีดเชื้อเพลิง เมื่อมีระยะเวลาการฉีด
เท่ากันการทดสอบ วิ่งบนสนามทดสอบโดยใช้กล่อง API ควบคุมการฉีดเชื้อเพลิง ได้น าผลการทดลอง
การฉีดเชื้อเพลิงในหลอดแก้วมาออกแบบตารางการฉีดเชื้อเพลิง 3 ลักษณะ ที่มีระยะเวลาการฉีดที่
ต่างกัน ผลการทดลองพบว่าแบบที่ 3 มีค่าประหยัดเชื้อเพลิงสูงที่สุด 574.16 km/L ในสนามทดลอง 
และเมื่อน ารถเข้าร่วมการแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง มีค่าสถิติเป็นทางการที่ 560.84 km/L เมื่อ
เปรียบเทียบกับก่อนการปรับปรุงเครื่องยนต์ (368.78 km/L) มีผลการประหยัดเชื้อเพลิงเพ่ิมขึ้น 
34.28% และในปี 2562 ปฎิภาณ ถิ่นพระบาท และคณะ [10] ได้ศึกษาการพัฒนารถประหยัดเชื้อเพลิง
ด้วยการปรับความดันหัวฉีด โดยท าการศึกษากับรถประหยัดเชื้อเพลิงที่ใช้เครื่องยนต์ Honda wave 
ขนาด 110 cc. ในการศึกษาได้เน้นการทดสอบการฉีดเชื้อเพลิงของหัวฉีด โดยวิธีการปรับความดันลมที่
ช่วยฉีดเชื้อเพลิงแบบนิวแมติกส์ของการฉีดเชื้อเพลิง ให้เหมาะสมกับการท างานของหัวฉีดเชื้อเพลิงซึ่ง
ควบคุมการฉีดด้วยระบบคอมพิวเตอร์ โดยการปรับที่วาล์วควบคุมความดันแตกต่างกัน 3 ระดับ ได้แก่ 2 
2.5 และ 3 bar ตามล าดับ และทดสอบการวิ่งในระยะทางที่เท่ากัน คือ 5 km จากผลทดสอบพบว่า ที่
ความดัน 2 bar ให้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิงมากที่สุดโดยมีการประหยัดเชื้อเพลิงที่ 1 ,020.68 km/L 
และความเร็วที่ 25.23 km/h ซึ่งสอดคล้องกับค่ามลพิษที่เกิดจากกระบวนการเผาไหม้ของเครื่องยนต์ที่
เกิดปริมาณคาร์บอนไดออกไซด์สูงสุด   
 



13 

 

บทที่ 3 
วิธีด ำเนินงำนวิจัย 

 
 
3.1 วิธีกำรด ำเนินกำรวิจัย 
      การด าเนินการวิจัยได้ท าตามข้ันตอนดังนี้ 

1.ศึกษารวมข้อมูลและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

2.ออกแบบและปรับปรุงรถประหยัดเชื้อเพลิง /ออกแบบโปรแกรมควบคุมการฉีดเชื้อเพลิง  

3.ท าการทดสอบและเข้าร่วมการแข่งขัน 

4.วิเคราะห์ผล 

5. ปรับปรุง 

6. สรุป,จัดท ารายงานการศึกษา รถประหยัดเชื้อเพลิงที่ใช้ในการทดสอบ 

7. ถ่ายทอดและเผยแพร่งานวิจัย 

 

3.2 กำรปรับปรุงรถประหยัดเชื้อเพลิงและกำรทดสอบ  

     3.2.1 รถประหยัดเชื้อเพลิงที่ใช้ในการทดสอบ 

             รถประหยัดเชื้อเพลิงที่ใช้ในการทดสอบคือ รถประดิษฐ์เพ่ือใช้ในการแข่งขันขันฮอนด้า
ประหยัดเชื้อเพลิง ซึ่งเป็นรถประดิษฐ์ 3 ล้อ ดังรูปที่ 3.1 ใช้เครื่องยนต์ของรถมอเตอร์ไซด์ รุ่น  
Honda wave 4 จังหวะ ขนาดความจุกระบอกสูบ 110 cc. ระบบฉีดแบบ PGM-FI ใช้กล่องควบคุม
การฉีดของ API ระบบการฉีดเชื้อเพลิง จ านวน 2 คันดังรูป 3.1 และ 3.2 

 

 

 

 

 

                                     รูปที่ 3.1 รถประหยัดเชื้อเพลิง คันที่ 1 
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รูปที่ 3.2 รถประหยัดเชื้อเพลิง คันที่ 2 

3.3 กำรค ำนวณระบบส่งก ำลัง 

      ในการปรับปรุงรถคันที่ 1 ได้ท าการออกแบบระบบส่งก าลังใหม่ โดยมีรายละเอียดการค านวณ
ได้แก่ ขณะวิ่งจะใช้ความเร็วโดยประมาณ 32.145 km/hr เพ่ือลดความเสี่ยงในเรื่องระยะเวลา แต่การขับ
จริงในการแข่งขัน ก าหนดความเร็วไม่ต่ า 30 km/hr ที่ความเร็วรอบของเครื่องยนต์ 2,200 rpm จึง
สามารถหาความเร็วเชิงมุมของล้อที่ใช้ยางที่ใช้มีขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางเท่ากับ 50.8 cm ได้ดัง
ตัวอย่างการค านวณด้านล่าง 

   
 จากนั้นจึงท าการหาอัตราทดระหว่างเฟืองโซ่กับเฟืองโซ่ที่ล้อหลัง เนื่องจากเฟืองโซ่ตัวตามยึดติด
กับล้อหลัง ดังนั้นความเร็วรอบของล้อจึงเท่ากับความเร็วรอบเฟืองตัวตาม ดังนั้นอัตราทดที่ต้องใช้ คือ 
8.1 
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3.4 กำรแก้ไขระบบช่วงล่ำง 

      ในการปรับปรุงรถคันที่ 1 ได้ท าการแก้ไขระบบช่วงล่างใหม่ ดังนี้ 

 การแก้ไขระบบช่วงล่างจะมีอยู่ 2 เรื่อง คือ 
 3.4.1 เปลี่ยนลูกปืนล้อ การเปลี่ยนลูกปืนล้อเนื่องจากการทดสอบรถประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงแต่
ละครั้งท าให้เกิดการสึกหรอของลูกปืนล้อ เนื่องจากสภาพถนนและรถประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงไม่มี
ระบบรองรับน้ าหนักจึงจ าเป็นต้องตรวจสอบลูกปืนล้อทุกครั้ง เพ่ือลดการต้านทานการเคลื่อนที่ 
 3.4.2 การทดสอบลูกปืน การเลือกใช้ลูกปืนจะต้องท าการทดสอบก่อนโดยจะมีการทดสอบ 2 วิธี 
คือ       1) การติดตั้งลูกปืนล้อแล้วท าการหมุนด้วยมือสังเกตการหมุนของล้อ  
  2) การทดสอบด้วยการใช้งานจริง 

 ในการการทดสอบครั้งที่ 1 ใช้ลูกปืนยี่ห้อ NSK ส่วนการทดสอบครั้งท่ี 2 ใช้ลูกปืนยี่ห้อ FAG ดัง
รูปที่ 3.3 และ 3.4 
  
 
 

 
 

รูปที่ 3.3 ลูกปืนล้อยี่ห้อ NSK 
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รูปที่ 3.4 ลูกปืนล้อยี่ห้อ FAG 
 

 
3.5 กำรแก้ไขระบบส่งก ำลัง 

      ในการปรับปรุงรถคันที่ 1 ได้ท าการแก้ไขระบบส่งก าลัง ดังนี้ 
        เนื่องจากระบบส่งก าลังแบบโซ่และเฟืองและการตัดต่อก าลังแบบทางกลไม่สามารถต่อก าลังได้
เต็มหน้าสัมผัสท าให้เกิดการสึกหรอและแรงเสียดทานมากและส่งก าลังได้ไม่เต็มที่  ดังรูปที่ 3.5 จึงมี
แนวทางในการเลือกสายพานมาใช้แทนโซ่และเฟือง ดังรูปที่ 3.7 เนื่องจากรถจักรยานยนต์ที่ขายทั่วไป
ในปัจจุบันมีการใช้ระบบส่งก าลังแบบสายพานเป็นจ านวนมาก ระบบส่งก าลังชุดเก่ามีน้ าหนัก
ค่อนข้างมาก ดังรูปที่ 3.9 และสภาพที่ค่อนข้างทรุดโทรม เพราะเฟืองขับและเฟืองตามมีความสึกหรอ
ของฟันเฟืองมากเนื่องจากแรงฉุดของเครื่องยนต์ ดังรูปที่ 3.6 ท าให้สูญเสียก าลังในการออกตัวและไม่
มีความแม่นย าและแน่นอนในรอบเครื่องยนต์ที่สูง อาจเป็นสาเหตุของการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 

        หลังจากทราบสาเหตุแล้ว จึงได้มีการถอดชิ้นส่วนต่าง ๆของรถเพ่ือน ามาออกแบบ ดังรูปที่ 3.8
และวางต าแหน่งการติดตั้ง กลึงเพลากลาง ติดตั้งเพลากลาง ติดตั้งโซ่ชุดหน้า ประกอบรอกและตัวตัดต่อ 
ติดตั้งสายพาน ติดตั้งมือบีบตัดต่อก าลังภายในห้องคนขับ ดังรูปที่ 3.11 ถึง รูปที่ 3.19 โดยต าแหน่งระบบ 
ดังรูปที่ 3.10 และน้ าหนัก ดังรูป 3.20 
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รูปที่ 3.5 ระบบส่งก าลังแบบโซ่และเฟือง 
 

 
 

รูปที่ 3.6 แผนผังระบบส่งก าลังแบบโซ่และเฟือง 
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หมำยเลข 1 เครื่องยนต์ส่งก าลังไปยัง หมายเลข 2 คลัทช์แรงเหวี่ยงหนีศูนย์  
หมำยเลข 2 คลัทช์แรงเหวี่ยงหนีศูนย์ 
หมำยเลข 3 ชุดโซ่ส่งก าลัง ชุดที่ 1 
หมำยเลข 4 ชุดโซ่ส่งก าลัง ชุดที่ 2 
หมำยเลข 5 เฟืองท้าย 
หมำยเลข 6 ล้อหลัง 
 

 
 

รูปที่ 3.7 เฟืองท้ายตัดต่อก าลังแบบทางกล 
 

 
 

รูปที่ 3.8 ถอดเครื่องยนต์และอุปกรณ์ออกเพ่ือวัดและออกแบบระบบส่งก าลัง 
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รูปที่ 3.9 ระบบส่งก าลังเดิมมีน้ าหนัก 0.8 กิโลกรัม 
 

 
 

รูปที่ 3.10 การออกแบบระบบส่งก าลังแบบโซ่และสายพาน 
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หมำยเลข 1 เครื่องยนต์ 
หมำยเลข 2 คลัทช์แรงเหวี่ยงหนีศูนย์ 
หมำยเลข 3 เฟืองขับโซ่ 
หมำยเลข 4 โซ่ 
หมำยเลข 5 เฟืองตาม 
หมำยเลข 6 ชุดเพลากลาง 
หมำยเลข 7 ลูกรอกขับ 
หมำยเลข 8 สายพาน 
หมำยเลข 9 ลูกรอกตาม 
หมำยเลข 10 เฟืองขับตัดต่อก าลัง 
หมำยเลข 11 ล้อหลัง 
 

 
 

รูปที่ 3.11 การกลึงเพลากลาง 
 

 

 
 

รูปที่ 3.12 การติดตั้งเพลากลาง 
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รูปที่ 3.13 การติดตั้งโซ่และตั้งความตึงของโซ่ 
 
 

 
 

รูปที่ 3.14 การประกอบรอกและตัวตัดต่อก าลัง 
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รูปที่ 3.15 การติดตั้งรอกและใส่สายพานและตั้งความตึงของสายพาน 
 

 
 

รูปที่ 3.16 การติดตั้งใส่ระบบส่งก าลังแบบโซ่และสายพาน 
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รูปที่ 3.17 การติดตั้งระบบคานและระบบตัดต่อก าลัง 
 

 
 

รูปที่ 3.18 การติดตั้งมือบีบตัดต่อก าลัง 
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รูปที่ 3.19 การติดตั้งระบบส่งก าลังเสร็จสมบูรณ์ 
 
หมำยเลข 1 เครื่องยนต์ 
หมำยเลข 2 คลัทช์แรงเหวี่ยงหนีศูนย์ 
หมำยเลข 3 เฟืองขับโซ่ 
หมำยเลข 4 โซ่ 
หมำยเลข 5 เฟืองตาม 
หมำยเลข 6 ชุดเพลากลาง 
หมำยเลข 7 ลูกรอกขับ 
หมำยเลข 8 คานตัดต่อก าลัง 
หมำยเลข 9 สายพาน 
หมำยเลช 10 ลูกรอกตาม 
หมำยเลข 11 เฟืองขับตัดต่อก าลัง 
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รูปที่ 3.20 ระบบส่งก าลังใหม่น้ าหนัก 0.7 กิโลกรัม 
 
 
3.6 กำรปรับปรุงรถคันที่ 2 

      ในการปรับปรุงรถคันที่ 2 ได้แก้ไขระบบช่วงล่าง เหมือนกับรถคันที่ 1 คือ  1) เปลี่ยนลูกปืนล้อ 
และ  2) การทดสอบลูกปืน จากนั้นได้ด าเนินการแก้ไขระบบส่งก าลัง เนื่องจากระบบส่งก าลังแบบเก่า
นั้นมีน้ าหนักและชิ้นส่วนที่มาก อีกที่ยังมีแรงเสียดทานที่มากอีกด้วย จึงได้ท าการพัฒนาและปรับปรุง
ระบบส่งก าลังขึ้นโดยที่ให้มีทั้งความทนทน น้ าหนักท่ีเบาขึ้นกว่าของเดิม และลดการเกิดแรงเสียดทาน
ด้วย โดยมีการเปลี่ยนแปลงและปรับปรุงชิ้นส่วนดังนี้ 
 1) สับจากได้มีการเชื่อมเนื้องานใหม่ ท าให้มีความแข็งแรงและทนทานมากยิ่งขึ้นและยังมีการใส่
ลูกปืนแบบตลับเรียงเม็ดเข้าไปแทนแบบเดิมที่เป็นขาเก่ียวเหล็ก เพ่ือลดแรงเสียดทานในจังหวะที่สับ
จากท างาน 
 2) สเตอร์ท าการกลึงใหม่ให้มีความหนาลดลงจากของเดิม ส่งผลให้มีน้ าหนักท่ีเบาขึ้น 
 3) โซ่ใช้โซ่ของรถจักรยานแทนของรถมอเตอร์ไซค์ เพ่ือลดน้ าหนักของโซ่ 
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รูปที่ 3.21 ระบบส่งก าลังแบบโซ่และเฟือง 
 

 
 

 
รูปที่ 3.22 แกนล้อหลัง 
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รูปที่ 3.23 สับจาก 
 

 จากนั้นท าการแก้ไขระบบบังคับเลี้ยว เนื่องจากระบบบังคับเลี้ยวก็เป็นส่วนหนึ่งที่ส าคัญของรถ
ประหยัดน้ ามันเชื้ออเพลิง เนื่องด้วยถ้าองศาในการเลี้ยวมีน้อยจนเกินไป จะท าให้ช่วงที่ท าการเลี้ยว
นั้นเราต้องใช้การตีวงเลี้ยวที่กว้างข้ึน ส่งผลท าให้ในการเข้าโค้งของรถประหยัดน้ ามั้นเชื้อเพลิงนั้นไม่
ราบเรียบ หรืออาจจะเสียการควบคุมได้ โดยมีการเปลี่ยนแปลงและปรับปรุงชิ้นส่วนดังนี้  
 1. ก้านบังคับเลี้ยว  ท าการเปลี่ยนชิ้นส่วนเป็นแบบอลูมิเนียม เพื่อลดน้ าหนัก 
      2. เพลตยึดแกนล้อ  ท าการลดความหนาของเพลตยึดแกนล้อ ส่งผลให้ได้มุมของการเลี้ยวเพ่ิมข้ึน 

 

 
    

รูปที่ 3.24 ระบบบังคับเลี้ยว 
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รูปที่ 3.25 การแก้ไขตุ๊กตาแฮนด์ให้มั่นคง 
 
3.7 กฎกำรแข่งขันและกำรทดสอบ   

     3.7.1 น้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ทดสอบ 

             น้ ามันที่ใช้ทดสอบในงานวิจัยนี้ คือ แก๊สโซฮอล์ E20 ซึ่งเป็นไปตามกติกาของการแข่งขัน 

      3.7.2 ระบบฉีดเชื้อเพลิงตามกฎการแข่งขันของ บริษัท เอ พี ฮอนด้า จ ากัด 

             ระบบฉีดเชื้อเพลิงตามกฎการแข่งขันของ บริษัท เอ พี ฮอนด้า จ ากัด แสดงดังรูปที่ 3.26 
ซึ่งมีรายละเอียดของอุปกรณ์ต่างๆ ดังนี้ 
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รูปที่ 3.26 ระบบฉีดเชื้อเพลิงตามกฎการแข่งขันของ บริษัท เอ พี ฮอนด้า จ ากัด สามารถปรับความ
ดันการฉีดเชื้อเพลิง [5] 

              1) เชื้อเพลิง (Fuel) ในระหวางการแขงขัน (รอบชิงชนะเลิศ) ทีมท่ีเขารวมการแขงขันจะ 

ตองใชเชื้อเพลิงอยางเปนทางการจากผูจัดงานเทานั้น ก าหนดใหใชเชื้อเพลิงแกสโซฮอล E20 

              2) หลอดแก้วบรรจุเชื้อเพลิง (Fuel Tank) ในระหวางการแขงขัน ผูเขาแขงขันจะตองใช
หลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงที่จัดใหโดยผูจัด การก าหนดคาของหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงไว 2 แบบคือ 1. 
หลอดแกวแบบทนแรงดัน 2. หลอดแกวแบบไมทนแรงดัน 

     3) การติดตั้งหลอดแก้วบรรจุเชื้อเพลิง 

        ก. การติดตั้งหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงเปนการประดิษฐของแตละบุคคล ในขณะที
วิธีการติดตั้งท าไดไมจ ากัด การใชเทปกาวหรือเทปกาวประเภท อ่ืนนั้นเปนสิ่งตองหาม และอุปกรณต
องออกแบบเพ่ือใหการถอดเปนเรื่อง งายดวยแถบยางหรือสายรัด หลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงจะตอง
ติดตั้งในแนว ตั้งฉากกับพ้ืนโลกเพ่ือใหเสนอางอิงอยูในแนวนอน 

        ข. หลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงจะมองเห็นไดจากดานขางทันทีกอนเริ่มแขง และตองเป็น
เชนนี้เพื่อใหการปรับระดับเชื้อเพลิงขั้นสุดทายสามารถท าได โดยไมตองถอดฝาครอบออก 

        ค. ระบบเชื้อเพลิงทั้งหมดตองออกแบบโดยมีโครงสรางที่ผูขับขี่ไมสามารถ เขาถึงหรือ
สัมผัสระบบเชื้อเพลิงในขณะขับข่ีได 
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                   ง. ทอจากหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงไปยังปมเชื้อเพลิงตองเปนทอโปรงใสที่ ทนตอการ
กัดกรอนของเชื้อเพลิง และความยาวของทอตองสั้นที่สุด โครงสรางจะตองปองกันการสะสมของ
ฟองอากาศ ไอระเหย กาซและ สิ่งอ่ืนๆ ที่คลายคลึงกันในทอ และตองท าใหงายตอตอการไล
ฟองอากาศ ทอเชื้อเพลิงที่ตอจากหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงแบบไมทนแรงดันจะตองมี คลิปหนีบทอ 
สายเคเบิลหรือสิ่งอ่ืน ๆ ที่คลายคลึงกันเพ่ือไมใหทอน้ ามัน เชื้อเพลิงหลุดออก ทอเชื้อเพลิงที่ใชกับ
หลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงแบบทนแรงดันใหใชชนิด PU ขนาด 5 x 8 มม. รวมกับขอตอแบบถอดใส่   
งาย (One touch tube ) 

                   จ. ชิ้นสวนในระบบเชื้อเพลิงจะตองมองเห็นไดทุกชิ้น เมื่อถอดหลอดแกว บรรจุ
เชื้อเพลิงออกหลังจากถึงเสนชัยแลว 

               4) หัวฉีดเชื้อเพลิง (Injector) 

                   ก าหนดใหรถแขงทุกคันใชระบบปอนเชื้อเพลิงดวยหัวฉีดสามารถเลือกใชหลอดแกว 
บรรจุเชื้อเพลิงตามโครงสรางระบบเชื้อเพลิงที่ออกแบบตามแนวคิดของแตละทีม  

                   4.1 โครงสรางที่ใชหลอดแกวแบบทนแรงดัน ดังรูปที่ 3.14 

                   ก. ก าหนดใหใชขอตอที่สามารถถอดออกจากอุปกรณไดโดยงายและ ทอชนิดใสทน
แรงดันไดสูง 

                   ข. ก าหนดแรงดันในระบบไมเกิน 3 บาร (0.3 MPa.) 

                   ค. ถังสรางแรงดันมีขนาดไมเกิน 2ลิตร มีตาขายหุมถังสรางแรงดัน ติดตั้งเกจวัด 
แรงดันในถังไมเกิน 5 บาร (5 kg/cm = 0.5 MPa.) 

                   ง. หามหอหุมวาลวกันกลับ (one way valve) ซึ่งเปนตัวควบคุมระดับ เชื้อเพลิงใน
หลอดแกว หากระดับเชื้อเพลิงไมคงท่ี จะไมอนุญาตใหรถแขงลงท าการวิ่ง 

                   4.2 โครงสรางที่ใชหลอดแกวแบบไมทนแรงดัน ใชทอยางทนแรงดันสูงเฉพาะจุดที่มี
แรงดันสูงเทานั้น สวนในยานแรงดันปกติ ใหใชทอยางใสธรรมดาและทอทั้ง 2 แบบตองสั้นที่สุดเทาที่
จะท าได 

                5) ท่อเชื้อเพลิง (Fuel Pipe) 

5.1 ปริมาณการไหลของระบบเชื้อเพลิงจะตองไมเปลี่ยนแปลงในระหวางการแขงขัน 

5.2 ทอแรงดันสูงของระบบหัวฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงจะตองเปนสายทนแรงดันหรือสิ่ง
อ่ืน ๆ ที่มีความตาน ทานความดันเพียงพอเพ่ือใหทอไมขยายตัว 
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5.3 โครงสรางในระบบจายเชื้อเพลิงตองมั่นใจวา อากาศหรือไอน้ ามันเชื้อ เพลิงไม
สะสมอยูในทอเชื้อเพลิง 

5.4 ปมเชื้อเพลิงในระบบหัวฉีดเชื้อเพลิงจะตองไมไดเชื่อมตอกับอุปกรณอ่ืนๆ และ
ท างานไดอยางอิสระ และโครงสรางตองเปนเชนนี้เพ่ือใหเชื้อเพลิง ภายในทอเชื้อเพลิงดานแรงดันสูง
สามารถดันไปไดอยางไรก็ตาม, จะไมสามารถใชกับปมไดอะแฟรมแรงดันอากาศได[ส าหรับกรณีของป
มอัดฉีดแรงดนัอากาศ 

5.5 ทอน้ ามันเชื้อเพลิงตองสั้นที่สุดเทาที่จ าเปน และการตอทอตองยึดดวยคลิปทอ 
สายรัด เข็มขัดหรือสิ่งอ่ืนๆ 

                  6) รายการต้องห้าม (Prohibited Items) 

  6.1 หามท าเชื้อเพลิงใหเย็นลงกวาอุณหภูมิปกติ 

     6.2 ใชเชื้อเพลิงอยางเปนทางการที่ผูจัดเตรียมไวใหเทานั้น เชื้อเพลิงอื่นๆ เปนสิ่งต
องหาม หามใชสารเติมแตงใดๆ 

     6.3 หามเพ่ิมและลดความดันในหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิง 

     6.4 หามใชแรงดันโดยตรงและโดยออมของหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิง 

     6.5 หามติดตั้งกอกลดความดันเพื่อลดการไหลของเชื้อเพลิงในระบบ 

     6.6 หลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงตองติดตั้งอยูในแนวตั้งฉากกับพ้ืนโลก 

     6.7 ตองไมติดตั้งมอเตอรไฟฟาที่ใหแรงขับเคลื่อน 

     6.8 โครงสรางและการกระท าอ่ืนๆ ที่สรางความเบี่ยงเบนในการวัดเปนสิ่งตองหาม 

 

 โดยจะท าการ สนามทดสอบ ณ สนาม Solar Track Thailand จ.ปทุมธานี และเข้าร่วมการ
แข่งขัน ณ สนามช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต จ.บุรีรัมย์ 
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3.8 สภำวะกำรทดสอบ/กำรแข่งขัน      

      3.8.1 การทดสอบ ณ สนาม Solar Track Thailand จ.ปทุมธานี 

    - ใช้ความเร็วไม่น้อยกว่า 30 km/h  

    - ความดันในระบบการฉีดเชื้อเพลิงทดสอบที่ความดัน 2 bar  

     - ระยะทางในการทดสอบ 2.6 km ( 4 รอบสนามแข่ง)ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงแก๊สโซฮอล์ E20 

      3.8.2 การทดสอบในการแข่งขันจริง ณ สนามช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต จ.บุรีรัมย์ 

     - ใช้ความเร็วไม่น้อยกว่า 30 km/h  

     - ความดันในระบบการฉีดเชื้อเพลิงทดสอบที่ความดัน 2 bar  

     - ระยะทางในการทดสอบ 18 km ( 4 รอบสนามแข่ง) ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงแก๊สโซฮอล์ E20 

 

3.9 กำรทดสอบ ณ สนำม Solar Track Thailand จ.ปทุมธำนี   

      ในการทดสอบ ณ สนาม Solar Track Thailand จ.ปทุมธานี  ซึ่งเป็นไปตามรูปที่ 3.27 -3.30 

      3.9.1 ขั้นตอนการทดสอบ 

  1) ตรวจสอบสภาพรถประหยัดเชื้อเพลิงก่อนท าการทดสอบ เช่น เช็คระบบนิวแมติกส์        
เช็คลมยาง เช็คระบบไฟภายในรถประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 

  2) เริ่มทดสอบที่จุดสตาร์ทและจับเวลาในการออกสตาร์ท 

            3) ทดสอบในสภาพใช้งานจริงบนถนนสนามแข่ง โดยใช้ความเร็ว ไม่ต่ ากว่า 25 km/hr 

  4) บันทึกผลการทดสอบอัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง โดยที่วิ่งทดสอบ 1 รอบ ต่อ 1 
ชุดค าสั่งโปรกแกรม และหาค่าเฉลี่ย 

           5) ท าการตรวจวัดค่าความหนาแน่นของน้ ามัน ณ สนามทดสอบ  

 6) ค านวณอัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 
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รูปที่ 3.27 การติดตั้งโปรแกรมลงในอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ (ECM) 
 

  
 
 
 
 

  
  

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.28 จุดเริ่มต้นการทดสอบ ณ สนาม Solar Track Thailand 
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รูปที่ 3.29 สนามทดสอบเก็บค่าอัตราความสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 
 
  
 

 
 

รูปที่ 3.30 การชั่งระบบน้ ามันเชื้อเพลิงหลังการทดสอบเพ่ือหาค่าความหนาแน่นของน้ ามัน 
 
  
 

 

 

 

Start/Finish 
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3.10 กำรทดสอบในกำรแข่งขัน ณ สนำมช้ำง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต จ.บุรีรัมย ์

      ในการทดสอบ ณ ณ สนามช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต จ.บุรีรัมย์ซึ่งเป็นไปตามรูปที่ 3.31 -
3.35 

      3.10.1 ขั้นตอนการทดสอบ 

 1) ตรวจสภาพรถยนต์ เช่น การทดสอบระบบเบรก  การตรวจสภาพเครื่องยนต์ การตรวจ
ระบบความปลอดภัยอื่นๆ 

2) เมื่อผ่านการตรวจ จะเข้าการติดตั้งเชื้อเพลิง แล้วเข้าสู่ระบบตรวจสอบ ระบบเชื้อเพลิง
และการท างานของเครื่องยนต์ว่าได้ดัดแปลงเครื่องยนต์ไปตามกติกาการแข่งขันหรือไม่  

3) ติดตั้งระบบวัดเชื้อเพลิง 
4) เริ่มสตาร์ทเครื่องยนต์ และวิ่งไป 18 km ความเร็วห้ามต่ ากว่า 30 km/h 
5) เมื่อถึงจุดสิ้นสุดแล้ว น าขวดวัดปริมาณการใช้เชื้อเพลิงไปชั่งน้ าหนัก เพื่อค านวณค่าการ

ประหยัดเชื้อเพลิง 
6) ทีมที่ติด 1 ใน 3 ที่คาดว่าจะประหยัดเชื้อเพลิงสูงสุดจะถูกกักรถไว้ เพื่อตรวจสอบโดย

ละเอียดว่าการสร้างรถปฏิบัติตามกติกาอย่างเคร่งครัดหรือไม่ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.31 การติดตั้งระบบจ่ายน้ ามัน 
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รูปที่ 3.32 การปรับแต่งเครื่องยนต์อีกครั้งก่อนท าการแข่งขัน และ การตรวจสอบระบบเบรคพ้ืนที่
ลาดเอียง 

 
 

 
 

รูปที่ 3.33 ทีม By Parts 
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รูปที่ 3.34 เริ่มการแข่งขัน 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                                              ภาพขณะท าการแข่งขัน 
 
 
 

รูปที่ 3.35 ท าการวิ่งไป 4 รอบสนาม 
 



 
                                               บทที่ 4 

ผลการศึกษา 
 
    เนื้อหาในบทนี้แสดงผลการทดสอบของรถประหยัดเชื้อเพลิงที่ปรับปรุงทั้งสองคัน ซึ่งได้ท าการ
ทดสอบท่ีสนามทั้งสองแห่ง 

 
     4.1 ผลการทดสอบรถคันที่ 1 

 4.1.1 การทดสอบครั้งที่ 1 ณ สนาม ช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต มีรายละเอียดดังนี้  
              1) ปรับความตึงโซ่ตึงมือโดยประมาณ 
              2) ใช้ลูกปืนล้อรอบสูง ยางไม่มีดอกยาง เพ่ือลดแรงเสียดทานของยางกับพื้นถนน 
              3) แรงดันในการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 3 bar 
              4) ใช้แรงดันลมยาง 65 psi 
              5) อุณหภูมิสิ่งแวดล้อม 26°C 
              6) การต่อก าลังเมื่อความเร็วรถ 30 km/hr ขึ้นไป และตัดก าลังเมื่อความเร็วถึง 50 km/hr 
ดังตารางที่ 4.1 
 
ตารางท่ี 4.1 ผลการทดสอบครั้งที่ 1 ระยะทาง 18 km  

จ านวนรอบ จ านวนครั้งในการตัด-ต่อ ผลการตัด -ต่อ  

1 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

2 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

3 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

4 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

5 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

6 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

7 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

8 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

9 2 ครั้ง ไม่สมบูรณ์ 

 
สรุปผลการทดลองครั้งที่ 1 ได้ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 626.157 km/L 
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        4.1.2 การทดสอบครั้งที่ 2 ณ สนาม Solar Track Thailand มีรายละเอียดดังนี้ 
               1) ปรับความดันลมยาง 80 psi 
               2) ใช้ลูกปืนล้อรอบสูง ยางไม่มีดอกยาง เพ่ือลดแรงเสียดทานของยางกับพ้ืนถนน 
               3) แรงดันในการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 3 bar 
               4) อุณหภูมิสิ่งแวดล้อม 32°C 
               5) การต่อก าลังเมื่อความเร็วรถ 30 km/hr ขึ้นไป และตัดก าลังเมื่อความเร็วถึง 50 km/hr ดัง

ตารางที่ 4.2 
 
 ตารางท่ี 4.2 ผลการทดสอบครั้งที่ 2 ระยะทาง 16 km  

จ านวนรอบ จ านวนครั้งในการตัด-ต่อ ผลการตัด-ต่อ 

1 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

2 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

3 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

4 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

5 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

6 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

7 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

8 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

 
 
  สรุปผลการทดลองครั้งที่ 2 ได้ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 888.89 km/L 
 
        4.1.3 การทดสอบครั้งที่ 3 ณ สนาม Solar Track Thailand มีรายละเอียดดังนี้ 
          1) ปรับความตึงโซ่และความตึงของสายพาน 1 kN 
          2) ใช้ลูกปืนล้อรอบสูง ยางไม่มีดอกยาง เพื่อลดแรงเสียดทานของยางกับพ้ืนถนน 
          3) แรงดันในการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 3 bar 
          4) อุณหภูมิสิ่งแวดล้อม 36°C 
          5) การต่อก าลังเมื่อความเร็วรถ 30 km/hr ขึ้นไป และตัดก าลังเมื่อความเร็วถึง 50 km/hr ดัง

ตารางที่ 4.3  
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 ตารางท่ี 4.3 ผลการทดสอบครั้งที่ 3 ระยะทาง 16 km  

จ านวนรอบ จ านวนครั้งในการตัด-ต่อ ผลการตัด-ต่อ 

1 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

2 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

3 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

4 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

5 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

6 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

7 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

8 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

9 2 ครั้ง สมบูรณ์ 

 
  สรุปผลการทดลองครั้งที่ 3 ได้ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 791.57 km/L  

 

 

        4.1.4 การทดสอบครั้งที่ 4 ณ สนาม Solar Track Thailand มีรายละเอียดดังนี้ 
           1) ปรับความตึงโซ่และความตึงของสายพาน 1.1 kN 
           2) ใช้ลูกปืนล้อรอบสูง ยางไม่มีดอกยาง เพ่ือลดแรงเสียดทานของยางกับพ้ืนถนน 
           3) แรงดันในการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 3 bar 
           4) แรงดันลมยาง 80 psi 
           5) อุณหภูมิสิ่งแวดล้อม 33°C 
           6) การต่อก าลังเมื่อความเร็วรถ 30 km/hr ขึ้นไป และตัดก าลังเมื่อความเร็วถึง 50 km/hr 
ดังตารางที่ 4.4 
           7) ท าการวิ่ง 1 รอบสนาม เนื่องจากมีเวลาจ ากัด 
 
ตารางท่ี 4.4 ผลการทดสอบครั้งที่ 4 ระยะทาง 2.6 km 

 
       สรุปผลการทดลองครั้งที่ 4 ได้ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 1,061.18 km/L 

จ านวนรอบ จ านวนครั้งในการตัด-ต่อ ผลการตัด-ต่อ 

1 2 ครั้ง สมบูรณ์ 
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รูปที่ 4.1 แผนภูมิค่าเฉลี่ยการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 
   

 

 วิจารณ์ผลการทดสอบ 
 จากการทดสอบครั้งท่ี 1 จะพบว่าระบบส่งก าลังแบบลูกรอกและสายพานมีการตั้งความตึงของโซ่

ไม่เหมาะสม ท าให้โซ่หย่อนและสูญเสียก าลังในการขับเคลื่อนและมีการใช้ลมยาง 65 psi ท าให้
หน้าสัมผัสของยางมากจึงเกิดแรงเสียดทานมากตามมาด้วย และใช้ความเร็วมากกว่า 03 km/hr จะได้
ค่าอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยอยู่ที่ 626.16 km/L ที่ความเร็วเฉลี่ย 32.15 การทดสอบ

ครั้งที่ 2 ได้ปรับความตึงของโซ่และเพ่ิมแรงดันลมยางแก่ล้อจาก 65 psi เป็น 80 psi และใช้ความเร็ว
มากกว่า 30 km/hr จะได้ค่าอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยอยู่ที่ 888.89 km/L ที่ความเร็ว 
33.18 km/hr การทดสอบครั้งที่ 3 ใช้ความเร็วมากกว่า 30 km/L ปรับความตึงของสายพานเป็น     
1 kN จะได้ค่าอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยอยู่ที่ 791.57 km/L ที่ความเร็ว 30.4 km/hr  

การทดสอบครั้งที่ 4 ได้ท าการเปลี่ยนลูกปืนล้อใหม่แล ะเพ่ิมแรงดันลมยางสูงสุดตามขีดจ ากัด 85 psi  
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ใช้ความเร็วมากกว่า 30 km/L  และ ปรับความตึงของสายพานเป็น 1.1 kN จะได้ค่าอัตราการสิ้นเปลือง
น้ ามันเชื้อเพลิง 061.18,1  km/L ที่ความเร็วเฉลี่ย 34 km/hr  จากการทดสอบพบว่าแรงดันลมยาง 
ลูกปืน ความตึงของของโซ่และสายพานเป็นปัจจัยส าคัญในการประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 
 
       การเปรียบเทียบระบบส่งก าลังแบบเดิมและแบบใหม่ มีข้อเปรียบเทียบดังนี้ โดยปกติระบบส่ง
ก าลังแบบแบบเดิมเป็นแบบโซ่จะมีการวางต าแหน่งอยู ่ทางด้านขวาของตัว รถประหยัดน้ ามัน
เชื้อเพลิงทั้งหมด มีน้ าหนักรวมทั้งระบบอยู่ที ่ 0.8 กิโลกรัม ท าให้รถประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงไม่
สมดุล มีมวลของระบบส่งก าลังกดไปทางด้านขวาของตัวรถประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง ท าให้เกิด
ปัญหาในการออกตัว ปัญหาขณะท าการเลี้ยว ปัญหาขณะท าการแข่งขันและการทดสอบเมื่อรถ
ประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงแล่นด้วยความเร็วคงที่จะเกิดอาการส่าย การตั้งความตึงของโซ่ไม่เหมาะสม
เนื่องจากระบบตัดต่อก าลังไม่เสถียรภาพ 
 หลังจากเปลี่ยนระบบส่งก าลังเป็นแบบโซ่และสายพาน ได้มีการวางต าแหน่งใหม่เกิดขึ้น      
โดยสายพานจะอยู่ทางด้านซ้ายของตัวรถประหยัดเชื้อเพลิง มีน้ าหนักรวมทั้งระบบอยู่ที่ 0.7 กิโลกรัม 
ท าให้รถประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงสมดุลมากขึ้น มีมวลของระบบส่งก าลังกดไปทางด้านขวาของ
ตัว        รถประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงน้อยลง ลดปัญหาในการออกตัว การบังคับเลี้ยว อาการส่ายขณะ

ยลง ตั้งความตึงของโซ่แล่นด้วยความเร็วคงที่น้อ และสายพานได้เหมาะสมเพราะระบบตัดต่อก าลัง
เสถียรภาพ 

 

     4.2 ผลการทดสอบรถคันที่ 2 
          4.2.1 การทดสอบครั้งที่  1 ณ สนามช้างอินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต มีรายละเอียดดังนี้  
         1) ปรับความตึงโซ่ตึงมือโดยประมาณ 
         2) ใช้ลูกปืนล้อจักรยาน ยางมีดอกยาง  
         3) แรงดันในการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 2.5 bar 
         4) ใช้แรงดันลมยาง 80 psi 
         5) อุณหภูมิสิ่งแวดล้อม 28 °C 
         6) ใช้อัตราส่วนการอัด 9 : 1 
         7) ความสมบูรณ์เครื่องยนต์เมื่อสตาร์ท โดยใช้ความเร็วในการวิ่งเฉลี่ย 30-45 km/hr  
         ดังตารางที่ 4.5 
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         ตารางท่ี 4.5 ผลการทดสอบครั้งที่ 1 ระยะทาง 18 km  

จ านวนรอบ จ านวนครั้งในการสตาร์ทเครือ่งยนต์ ผล 

1 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

2 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

3 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

4 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

 
            สรุปผลการทดลองครั้งที่ 1 ได้ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 275.6 km/L 
 

 4.2.2 การทดสอบครั้งที่ 2 ณ สนาม Solar Track Thailand มีรายละเอียดดังนี้ 
         1) ใช้ลูกปืนจักรยานNSK ยางมีดอกยาง  
         2) แรงดันในการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 2.5 bar 
         3) แรงดันลมยาง 80 psi  
         4) อุณหภูมิสิ่งแวดล้อม 34°C 
         5) จูนกล่อง API ครั้งที ่1 แล้วท าการทดสอบ 
         6) ใช้อัตราส่วนการอัด 10 : 1 
         7) ความสมบูรณ์เครื่องยนต์เมื่อสตาร์ท โดยใช้ความเร็วในการวิ่งเฉลี่ย 30-45 km/hr  
        ดังตารางที่ 4.6 
 
 ตารางท่ี .4 6 ผลการทดสอบครั้งที่ 2 ระยะทาง 16 km 

จ านวนรอบ จ านวนครั้งในการสตาร์ทเครือ่งยนต์ ผล 

1 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

2 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

3 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

4 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

5 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

6 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

7 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

 สรุปผลการทดลองครั้งที่ 2  ได้ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 340 .89  km/L 



44 

 

      4.2.3 การทดสอบครั้งที่ 3 ณ สนาม Solar Track Thailand มีรายละเอียดดังนี้ 
         1) ใช้ลูกปืนจักรยานNSK ยางมีดอกยาง  
         2) แรงดันในการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 2.5 bar 
         3) แรงดันลมยางล้อ 90 psi  
         4) อุณหภูมิสิ่งแวดล้อม 34 °C 
         5) จูนกล่อง API ครั้งที ่2 แล้วท าการทดสอบ 
         6) ใช้อัตราส่วนการอัด 11 : 1 
         7) ความสมบูรณ์เครื่องยนต์เมื่อสตาร์ท โดยใช้ความเร็วในการวิ่งเฉลี่ย 30-45 km/hr  
         ดังตารางที่ 4.7 
 
 ตารางท่ี .4 7 ผลการทดสอบครั้งที่ 3 ระยะทาง 16 km 

จ านวนรอบ จ านวนครั้งในการสตาร์ทเครือ่งยนต์ ผล 

1 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

2 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

3 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

4 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

5 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

6 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

7 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

8 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

 สรุปผลการทดลองครั้งที่ 3  ได้ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 438 .29  km/L 
 
 4.2.4 การทดสอบครั้งที ่4 ณ สนาม Solar Track Thailand มีรายละเอียดดังนี้ 
         1) ใช้ลูกปืนจักรยานNSK ยางมีดอกยาง  
         2) แรงดันในการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 2.5 bar 
         3) แรงดันลมยางล้อ 90 psi  
         4) อุณหภูมิสิ่งแวดล้อม 33 °C 
         5) จูนกล่อง API ครั้งที ่3 แล้วท าการทดสอบ 
         6) ใช้อัตราส่วนการอัด 11 : 1 
         7) ความสมบูรณ์เครื่องยนต์เมื่อสตาร์ท โดยใช้ความเร็วในการวิ่งเฉลี่ย 30-45 km/hr  
         ดังตารางที่ 4.8 
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 ตารางท่ี .4 8 ผลการทดสอบครั้งที่ 4 ระยะทาง 16 km 

จ านวนรอบ จ านวนครั้งในการสตาร์ทเครือ่งยนต์ ผล 

1 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

2 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

3 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

4 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

5 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

6 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

7 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

8 7 ครั้ง สมบูรณ์ 

 สรุปผลการทดลองครั้งที่ 4  ได้ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 613 .6  km/L 
 

 

 
รูปที่ 4.2 แผนภูมิค่าเฉลี่ยการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง รถคันที่ 2  

 

 วิจารณ์ผลการทดสอบ 
        ผลการทดสอบครั้งที่ 1 พบกว่ารถประหยัดน้ ามันมีความบกพร่องหลายจุด เช่น จานเบรกมีการ

เสียดสี ท าให้รถเกิดการไหลน้อยลง ใช้เวลาในการสตาร์ทรถนานเกินไปท าให้เกิดการสูญเสียน้ ามัน
เชื้อเพลิงมากขึ้น และใช้ความเร็วในการขับขี่มากเกินไปจึงท าให้การจ่ายน้ ามันมากขึ้น ลมยางที่ใช้ใน
การทดสอบครั้งที่ 1 ใช้ลมยาง 80 psi ท าให้หน้าสัมผัสระหว่างยางกับพ้ืนถนนมากไป ระบบลมส าหรับ
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ใช้เป็นแรงดันฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงมีการรั่วซึมตามข้อต่อท าให้ลมที่ใช้หมดเร็ว จึงได้ค่าประหยัดน้ ามัน
เชื้อเพลิงเท่ากับ 275.6 km/L และการทดสอบครั้งที่ 2 จึงได้ท าการเปลี่ยนจานเบรกใหม่ ตั้งเบรกใหม่
ไม่ให้เกิดการเสียดสีกันของจานเบรกกับผ้าเบรก และได้ท าการปรับตั้งค่ากล่องควบคุมการจ่ายน้ ามัน
เชื้อเพลิงให้สามารถจ่ายน้ ามันได้น้อยที่สุด อีกท้ังปรับตั้งค่าให้การสตาร์ทรถประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงใช้
จ านวนครั้งในการสตาร์ทน้อยที่สุด และมีการปรับปรุงระบบส่งก าลังใหม่ โดยเปลี่ยนสเตอร์และโซ่ อีก
ทั้งท าการลดการเสียดทานของสับจากกับขาเกี่ยวสับจาก และเพ่ิมลมยางให้มากขึ้นจาก 80 psi เป็น 
90 psi จึงได้ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงเท่ากับ 340.89 km/L การทดสอบครั้งที่ 3 ได้ท าการซ่อมแซม
รอยรั่วตามข้อต่อของลมที่ใช้ดันน้ ามันเชื้อเพลิง และใช้ลมยางจาก 90 psi เพ่ือให้หน้าสัมผัสยางกับ
ถนนน้อยลง ปรับตั้งค่ากล่องควบคุมการจ่ายน้ ามันเพ่ือหาค่าประหยัดน้ ามัน และใช้ความเร็วในการขับ
ขี่อยู่ที่ 30-50 km/hr ได้ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงเท่ากับ 438.29 km/L การทดสอบครั้งที่ 4 ได้
ปรับตั้งกล่องควบคุมการจ่ายน้ ามันจากครั้งที่ 3 และได้ท าการปรับปรุงอัตราส่วนการอัดใหม่ ใช้ลมยาง
ที่ 90 psi และใช้แบตเตอรี่ 12 V ท าให้การสตาร์ทง่ายขึ้น ใช้ความเร็วประมาณ 30-50 km/hr จึงได้
ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงเท่ากับ 613.6 km/L ที่ความเร็วเฉลี่ย 30.638 km/hr 



 

บทที่  5 
  สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

 
 
5.1 ผลการศึกษา  
     การศึกษาวิจัยในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ เพ่ือศึกษาตัวแปรที่มีผลต่อการประหยัดเชื้อเพลิงของ
รถยนต์ เพ่ือพัฒนารถประหยัดเชื้อเพลิงให้มีสมรรถนะสูงด้วยเทคนิคระบบส่งก าลังและการตัดต่อ
ก าลัง เข้าร่วมการแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง ครั้งที่ 22 ทั้งในระดับประเทศ และระดับ
นานาชาติ (หากได้รับคัดเลือกให้เป็นตัวแทนประเทศไทย)  และเพ่ือเป็นการประชาสัมพันธ์ คณะ
วิศวกรรมศาสตร์  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 
     จากผลการศึกษาในส่วนของรถคันที่ 1 หลังจากท าการปรับแก้ระบบส่งก าลังและตั้งความตึงของ
โซ่และสายพานใหม่ และไปท าการทดสอบที่สนาม Solar Track Thailand ทั้งหมด 3 ครั้ง ซึ่งได้ค่า
ประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงที่ดีที่สุดคือ 1061.18 km/L ที่ความเร็ว 34 km/hr อย่างไรก็ตามที่การ
ประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงที่เพ่ิมขึ้นมานั้นไม่ใช่มาจากปัจจัยของระบบส่งก าลังเพียงอย่างเดียวแต่มาจาก
ระบบอ่ืน ๆ ด้วย เช่น ระบบจุดระเบิดแบบ 2 หัวเทียน ระบบการจุดระเบิดด้วยคอมพิวเตอร์ ระบบ
นิวเมติกส์ควบคุมแรงดันน้ ามันเชื้อเพลิง ฯลฯ ซึ่งมีผลต่อค่าการประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงทั้งสิ้น ในส่วน
ของรถคันที่ 2 หลังจากการปรับปรุงเครื่องยนต์และระบบส่งก าลัง แล้วไปท าการทดสอบที่สนาม 
Solar Track Thailand ทั้งหมด 3 ครั้ง ซึ่งได้ค่าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงที่ดีที่สุดคือ 613.6 km/L ที่
ความเร็วเฉลี่ย 30.6 km/hr นอกจากนี้ ระบบช่วงล่าง ระบบบังคับเลี้ยว และน้ าหนักของรถ ก็มีผลต่อ
ค่าประหยัดเชื้อเพลิงของรถอีกด้วย   
     จึงสรุปได้ว่า ระบบส่งก าลังเป็นตัวแปรที่ส าคัญที่ส่งผลกระทบต่อการประหยัดเชื้อเพลิงและ 
สมรรถนะของรถยนต์   
      
5.2 ข้อเสนอแนะ 
     ควรศึกษาปัจจัยอ่ืน ๆ ร่วมด้วย เช่น ระบบเครื่องยนต์ ระบบล้อและยาง การออกแบบตัวถัง  

ระบบลมอัด ชนิดของเชื้อเพลิง ระบบสมดุลของตัวรถ การลดแรงเสียดทานในระบบการขับเคลื่อน ซึ่ง
ล้วนแล้วมีผลต่อการประหยัดเชื้อเพลิงของรถประหยัดเชื้อเพลิง 
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บริษัทวรภณัฑ์มาร์เก็ตติ้งจ ากัด 



  

รายชื่อทีมและสมาชิกในทีม 
 

By parts Team 1  ลงแข่งรุ่น อุดมศึกษา 
นายประพันธ์ ยอดบุญเรือง นายมณฑล สิทธิปรีชาชาญ นายชนพัฒน์ นาคทองแก้ว  และนายสพล อินสว่าง 
ผู้จัดการทีม  ผศ.ดร.ปฎิภาณ  ถิ่นพระบาท   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
By parts Team 2  ลงแข่งรุ่น อุดมศึกษา 
นายสดายุ บุตรครุฑ นายวัชรากร พหรมคีรี นายณัฐพงศ์ เชื้อพงษ์ นายปณิธาณ ภู่ขันเงิน  
และนายวรเทพ เปรมสกุล  
ผู้จัดการทีม ดร.ณทพร จินดาประเสริฐ   
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13 พฤศจิกายน  2562 
    12.15 เริ่มเดินทางไปเข้าร่วมการแข่งขัน 
          -เริ่มต้นด้วยการท าพิธีไหว้ พระพุทธมงคลพระนครเหนือ ศาลพระภูมิ ศาลเจ้าที และ 

  องค์พ่อพระวิษณุกรรม  เพ่ือให้การเดินทางปลอดภัยและประสบความส าเร็จในการแข่งขัน 
 
 
 
 
 
        
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

19.00 น. ถึง จ.บุรีรัมย์ 
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14 พฤศจิกายน  2561 
7.00 น. ถึงสนามแข่งขัน เริ่มซ้อมวันแรก  โดยการแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง จะแบ่งออกเป็นวันแรกวัน
ซ้อม เสมือนจริง และวันที่สองแข่งขันจริง  หากวันที่สองไม่สามารถแข่งขันได้ จะใช้สถิติการแข่งขันวันซ้อมแทน 
 

ขั้นตอนการแข่งขันวันซ้อม 
1.ตรวจสภาพรถยนต์ เช่น การทดสอบระบบเบรก  การตรวจสภาพเครื่องยนต์ การตรวจระบบความปลอดภัยอื่นๆ 
2.เมื่อผ่านการตรวจ จะเข้าการติดตั้งเชื้อเพลิง แล้วเข้าสู่ระบบตรวจสอบ ระบบเชื้อเพลิงและการท างานของ
เครื่องยนต์ว่าได้ดัดแปลงเครื่องยนต์ไปตามกติกาการแข่งขันหรือไม่  
3.ผลการสอบ ทีม By parts Team 1 มีสถิติค่าประหยัดเชื้อเพลิง 518 กม./ลิตร ทีม By parts Team 2 วิ่งไม่
ครบรอบเนื่องเครื่องมีปัญหาของระบบจุดระเบิด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                  ถึงสนามตั้งแต่เช้า เวลา 7.00 น. ทุกทีมเตรียมปรับปรุง รถให้สมบรุณ์ทีสุ่ดก่อนท าการซ้อม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตรวจสอบพร้อมของรถอีกครั้ง 
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                                         ถ่ายรูปร่วมกันเพื่อขอบคุณผู้สนับสนุน  
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 

ระบบฉีดเชื้อเพลิง และระบบจดุระเบิดของเครื่องยนต์ ต้องไดร้ับปรบัแต่งด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร ์
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         14.00 เริ่มการซ้อม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                          ภาพการซ้อมวันแรก 
- 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ผู้สนับสนุนการเข้าร่วมการแข่งขัน 
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15 พฤศจิกายน  2562 
6.30 น. ถึงสนามแข่งขัน จากเมื่อวานนี้ทางทีม By parts Team 2  มาสามารถน ารถลงวิ่งซ้อมได้  ดังนั้นในวันนี้ 
จึงเตรียมความพร้อมของรถยนต์ตั้งแต่เช้าตรู่ และทดสอบวิ่งเบื้องต้น   
8.30 เริ่มพิธีเปิด โดย ผู้ว่าราชการจังหวัดบุรีรัมย์ คณะกรรมการการอาชีวศึกษา และประธานบริษัท เอ.พี.ฮอนด้า
จ ากัด  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                         ภาพบรรยายพิธีเปิด 
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ขั้นตอนการแข่งขัน 
1.ตรวจสภาพรถยนต์ เช่น การทดสอบระบบเบรก  การตรวจสภาพเครื่องยนต์ การตรวจระบบความปลอดภัยอื่นๆ 
2.เมื่อผ่านการตรวจ จะเข้าการติดตั้งเชื้อเพลิง แล้วเข้าสู่ระบบตรวจสอบ ระบบเชื้อเพลิงและการท างานของ 
  เครื่องยนต์ว่าได้ดัดแปลงเครื่องยนต์ไปตามกติกาการแข่งขันหรือไม่  
3.ติดตั้งระบบวัดเชื้อเพลิง 
4.เริ่มสตาร์ทเครื่องยนต์ และวิ่งไป 18 km ความเร็วห้ามต่ ากว่า 25 km/h 
5.เมื่อถึงจุดสิ้นสุดแล้ว น าขวดวัดปริมาณการใช้เชื้อเพลิงไปชั่งน้ าหนัก เพื่อค านวณค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 
6.ทีมที่ติด 1 ใน 3 ที่คาดว่าจะประหยัดเชื้อเพลิงสูงสุดจะถูกกักรถไว้ เพื่อตรวจสอบโดยละเอียดว่าการสร้างรถ
ปฏิบัติตามกติกาอย่างเคร่งครัดหรือไม่ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การติดตั้งระบบจา่ยน้ ามัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การปรับแต่งเครื่องยนต์อีกครั้งก่อนท าการแข่งขัน และ การตรวจสอบระบบเบรคพื้นท่ีลาดเอียง 
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การประกวดรถสวยงาม 
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สรุปรางวัลที่ได้รับ 
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ขอขอบคุณผู้สนับสนุน 
 
 
 

                                       สมาคมนักเรียนเก่าช่างกลพระนครเหนือ   
  

 

 
 

       บริษัทวรภัณฑ์มาร์เก็ตติ้งจ ากัด  
 
 

#IRC_TIRE #API_TECH #SOLAR_TRACK #Tee_Racing_Shop #TINY_wheels #TOZZ_CYCLESAP_Honda  
 

       บริษัทสยามนครเดินรถจ ากัด 
 
 
 
 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
                          มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 

 
และ   

ยาง IRC_TIRE  
กล่อง API_TECH  
สนามแข่งขัน SOLAR_TRACK  
ร้าน Tee_Racing_Shop  
ร้าน TINY_wheels  
ล้อ TOZZ_CYCLES  
บริษัท AP_Honda  

 
******************************************* 
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