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บทคัดยอ 
 หลังการศึกษารถไฟฟาในแตละชนิด เพื่อนํามาใชรวมกับพลังงาน
แสงอาทิตยใหเปนประโยชน รถกอลฟไฟฟาขนาดบรรทุก ผูโดยสาร 4 
ที่น่ัง จึงถูกสรางข้ึนเพื่อทดสอบบนถนน สําหรับหาประสิทธิภาพของ
รถไฟฟา ซ่ึงเปนเปาหมายในการศึกษา 
 พลังงานที่ถูกจายมาจากแบตเตอรี่ ไปยังมอเตอร สามารถวัดคา
พลังงานไดดวยมิเตอรวัดกําลังไฟฟากระแสตรง และงานทีท่ําได
คํานวณไดจากแรงตานการเคลื่อนที่และระยะทางการเคลื่อนที่รวม ซ่ึง
ไดทําการทดสอบรถกอลฟไฟฟา ดวยการทดสอบที่ความเร็วคงที่ การ
ทดสอบอัตราเรง และ การทดสอบระยะทางการเคลื่อนที่รวมตอการ
ชารจหน่ึงครั้ง บนถนนภายในมหาวิทยาลัย โดยสามารถหาคา
ประสิทธิภาพของรถไฟฟา ไดจากการทดสอบที่ความเร็วคงที่ ซ่ึง
คํานวณจากพลังงานที่ใชและงานที่ทาํได ผลสรุปที่ไดน้ี แสดงถึง 
คุณลักษณะของรถกอลฟไฟฟาที่สรางข้ึน และชี้ใหเห็นถึงจุดสําคัญใน
การปรับปรุงตอไป 
 
Abstract  

We study several types of electric vehicles as the solar 
energy utilization. An electric golf car, rated 4passengers, is 
made by ourselves and tested on a road to study affecting factors 
to the performance. Those are carried out for the educational 
experience. 

Supplied energy from battery to motor was measured by DC 
watt meter, and worked energy was estimated by running 
resistant force and running distance. Constant speed test, 
acceleration test and full-charged running distance test were 
carried out on a road inside the university, In the constant speed 
test, the running efficiency of the car was calculated using the 

supplied and worked energies. From the results, the characteristic 
of the electric golf car was clarified. Also significant points to be 
improved were suggested. 
 
Keywords : พลังงานแสงอาทิตย, รถกอลฟไฟฟา, การทดสอบ
สมรรถนะ, มิเตอรวัดกําลังไฟฟากระแสตรง 
 
1. บทนํา 

ภาวะโลกรอนเปนปญหาของทั่วโลก เพื่อปองกันไมใหเกิดภาวะ
โลกรอน จึงไดมีศึกษาการใชประโยชนจากพลังงานแสงอาทิตยและ
พลังงานชีวมวล ซ่ึงเปนพลงังานทดแทนสะอาดที่มีอยูในโลก ในประเทศ
ไทย โดยเฉพาะในพื้นที่ภาคอีสาน ทองฟาโปรง มีแสงแดดเปนประจํา
ทุกวัน เหมาะสําหรับการนําพลังงานแสงอาทิตยมาใชใหเปนประโยชน  
ดังน้ันจึงไดทําการทดสอบ เพื่อพัฒนารถไฟฟาชนิดตางๆ ไดแก 
รถจักรยาน มอเตอรไซด และรถกอลฟ โดยสมมุติใหพลังงานไฟฟาถูก
จายมาจากแผงโซลาเซลล ในรายงานฉบับน้ี เปนรายงานการทดสอบ 
เฉพาะรถกอลฟไฟฟาที่ประดิษฐข้ึนเอง  ซ่ึงเปนหน่ึงในรถไฟฟาชนิด
ตางๆ ที่ไดทําการทดสอบ แมวารถกอลฟคันน้ีไมไดติดตั้งแผงโซลา
เซลล แตอยางไรกต็ามก็ไดมีการเตรียมการติดตั้งและทดสอบกับแผงโซ
ลาเซลล รถกอลฟไฟฟามีนํ้าหนัก 160 กิโลกรัม ใชมอเตอรกระแสตรง
ขนาด 750 วัตต แรงดันไฟฟา 36 โวลต ตามลําดับ และบรรทุกได 4 
คน ในการทดสอบหาสมรรถนะ ไดพิจารณาจากคาพลังงานไฟฟาที่จาย
เขามอเตอรไฟฟาซึ่งสามารถวัดไดดวยเครื่องวัดกําลงัไฟฟากระแสตรง 
และพลังงานที่ไดจากการคํานวณระหวางน้ําหนักรถและระยะทางการ
เคลื่อนที่ ซ่ึงคาที่ไดจะนํามาใชเปนเกณฑ เพื่อพิจารณาปรับปรุง
รถไฟฟาใหมีประสิทธภิาพสูง รวมทั้งทดสอบระยะทางการเคลื่อนที่รวม 
อัตราความเรง และพลังงานเชื้อเพลิงที่ประหยัดไดเม่ือนําพลังงาน
แสงอาทิตยมาใชใหเปนประโยชน 



 
 

2. คุณลักษณะของรถกอลฟไฟฟาท่ีถูกทดสอบ 
 รูปรางภายนอกและคุณลักษณะของรถกอลฟไฟฟาที่ถูกสรางข้ึนน้ี 
แสดงไวในรูปที่ 1 และตารางที่ 1 ตามลําดับ โดยสวนประกอบของรถ
กอลฟ ตัวโครงทําจากเหล็กกลองขนาด 20 x 30 มม. ตัวถังดานหนาทํา
ดวยไฟเบอรกลาส และดานขางทําจากพลาสติกแข็ง การบังคับเดินหนา 
และถอยหลงั ใชสวิตซสลับอยางงาย มอเตอรระบายความรอนดวยพัด
ลมขนาดเล็กจะทํางานเมื่อมอเตอรมีความรอนสูง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1 รถกอลฟไฟฟาที่ใชในการทดสอบ 
 
ตารางที่ 1 คุณลักษณะของรถกอลฟไฟฟาที่ทําการทดสอบ 

Length (mm.) 2300 
Width (mm.) 1130 

Dimension 

Height (mm.) 1700 
Size 3.5-10 Tire 
Air Pressure (MPa.abs) 0.32 

Weight Vehicle weight (kg) 160 
Passenger Persons 4 

Type DC 
Output (W) 750/36V 

Motor 

Rated speed (rpm) 2500 
Type Lead 
Capacity 12V20Ah 
Number 3 

Battery 

Total voltage (V) 36 
Output voltage (V) Rated 36 Charger 
Floating charger voltage (V) 41.5±0.3 

 
 แบตเตอร่ีจํานวน 3 ลูก และมอเตอรกระแสตรง ถูกติดตั้งไว
บริเวณดานหลังบนโครงของรถ ดังแสดงในรูปที่ 2  ซ่ึงกําลังขับของ
มอเตอรจะถูกสงไปยังลอหลงั โดยใชโซสงกําลัง ผานการทดรอบจาก
ระบบเกียร ในอัตราสวน 2 ตอ 15  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2 ระบบสงกําลัง 
 
3. ขั้นตอนการทดสอบ  
 อุปกรณและมิเตอรสําหรับการวัดคาตางๆ ไดถูกประกอบและ
ติดตั้งในบริเวณดานหนาคนขับ ดังแสดงในรูปที่ 3  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3 อุปกรณและมิเตอรวัด 
 
 คากระแสไฟฟา (Current) แรงดันไฟฟา (Voltage) กําลังไฟฟา 
(Electric Power) และ กระแสไฟฟา-ชั่วโมงสะสม (Accumulated 
ampere-hour) จากแบตเตอรี่ไปยังมอเตอร สามารถวัดคาเหลานี้ได
ดวยมิเตอรวัดกําลังไฟฟากระแสตรง(DC watt meter) คุณสมบัติของ
มิเตอรน้ีแสดงไวในตารางที่ 2 
 
ตารางที่ 2 มิเตอรวัดกําลังไฟฟากระแสตรง 

Tahmazo (DC watt meter)  
Parameter Range 

Voltage 3.3 – 50 V 
Current 70 A ( Max. 100A) 
Power 0 – 5000 W 
Amp-hour 6000 mAH 



 
 

กําลังไฟฟาที่มอเอตรใชในการขับจึงวัดไดจากผลคูณระหวาง
กระแสไฟฟา-ชั่วโมงสะสมกับแรงดันไฟฟาเฉลี่ยที่วัดไดระหวางทําการ
วัด สวนอัตราความเร็วและระยะทางการเคลื่อนที่ของรถกอลฟไฟฟา
สามารถวัดไดดวยอุปกรณ Echo F1 ซ่ึงเปนอุปกรณทีนิ่ยมใชกันในการ
แขงขันรถประหยัดพลังงาน สําหรับเวลาการเคลื่อนที่จะใชนาฬิกาจับ
เวลา ซ่ึงติดไวในตําแหนงใกลเคยีงกนั ดังน้ันในการทดสอบจริง มิเตอร
ตางๆ ซ่ึงไดแสดงไวในรูปที่ 3 จะถูกบันทึกดวยกลองวีดีโอ แลวนํา
ขอมูลตัวเลขจากจอมอนิเตอร มาบันทึกคาทุกชวงเวลา 1 วินาที ซ่ึงจะ
เปนขอมูลในการวิเคราะหตอไป ดวยวิธีดังกลาว จะสามารถทําใหได
คาที่ถูกตองและแมนยําตามวัตถุประสงค  

โดยทําการทดลองทั้งหมดบนถนนภายในมหาวิทยาลยั  
3.1 การทดสอบที่ความเร็วคงท่ี 
 เลือกถนนที่ใชในการทดสอบ เปนทางตรงและราบเรียบ มี
ระยะทางยาว 100-200 เมตร แลวทําการทดลองขับ ไป-กลับ 3 รอบ 
รวม 6 คร้ัง ดวยความเร็วคงที่ ไดแก 5 และ 10 km/h จากความเร็ว
สูงสุด 15 km/h (เปนคาที่ไดจากการทดสอบหาอัตราเรง) มีผูโดยสาร 2 
คน คือ คนขับ และ ผูควบคุมกลองวีดีโอ 
3.2 การทดสอบอัตราเรง 
 เลือกถนนที่ใชในการทดสอบ เปนทางตรงและราบเรียบ แลัวทํา
การทดสอบ เร่ิมตนจากหยุดน่ิง และหยุดเม่ือมีความเร็วสูงสุดคงที่ โดย
การกดคันเรงสุดตลอดการทดสอบ มีผูโดยสาร 2 คน คือ คนขับ และ ผู
ควบคุมกลองวีดีโอ 
3.3 การทดสอบระยะทางการเคลื่อนท่ีรวมตอการชารจหนึ่งคร้ัง 
 ทําการชารจแบตเตอร่ีจนเต็ม (สังเกตจากคาแรงดนัไฟฟาคงที่) 
หลังจากนั้นเร่ิมทดสอบรถ จนกระทั่งรถไมสามารถเคลื่อนที่ตอไปได ซ่ึง
จะทําการเคลื่อนที่ที่ความเร็วคงที่ 2 ระดับ คือ ความเร็วสูง และ 
ความเร็วต่ํา บนถนนรอบมหาวิทยาลัย เปนระยะทาง 1 กิโลเมตรตอ
รอบ   
 
4. ผลการทดสอบ 
 สภาพอากาศในวันทดสอบ ทองฟาโปรงใส มีอุณหภูมิ 30 – 35 oC  
4.1 ผลการทดสอบที่ความเร็วคงท่ี 
 การทดสอบที่ความเร็วคงที่ กระทําหลังจากการทดสอบหาอัตรา
เรง ที่ความเร็ว 10 km/h และ 5 km/h  
 กอนทําการทดสอบ ไดทําการหาคา สัมประสิทธิแรงตานการหมุน
ของลอ(the rolling resistant coefficient) บนถนนทดสอบ โดยวัดคา 
แรงดึงจากตาชั่งสปริง (Spring typed force gauge) ซ่ึงผานการสอบ
เทียบวัด ดวยลูกตุมนํ้าหนัก  พบวา มีคาเทากับ 4.4 – 4.6 kg ดังน้ันสัม
ประสิทธิแรงตานการหมุนของลอมีคาประมาณ 0.028 เปนคาที่นํามาใช
คํานวนหาคางานที่ทําไดจากรถคันน้ี สําหรับการวัดคาสัมประสิทธิบน
พื้นเรียบภายในอาคาร จะมีคาเทากับ 0.026  
 ผลการทดสอบคาคุณสมบัติตางๆ ที่ทําการวัด แสดงได ดังรูปที่ 4 
พบวา เม่ือความเร็วของรถคงที่ แรงดันไฟฟาและกระแสไฟฟา จะคงที่
ตามแตในขณะที่ความเร็วเพิ่มข้ึนเพื่อรักษาระดับความเร็ว กระแสไฟฟา
จะเพ่ิมข้ึนตาม โดยที่แรงดันไฟฟาลดลงเล็กนอย ในสวนของกําลัง
มอเตอรที่ใช เปนสัดสวนโดยตรงกับกระแสไฟฟาและสัมพันธกับ

ความเร็ว และคากระแสไฟฟา-ชั่วโมงสะสม ใชสําหรับคํานวนหาคาการ
ใชพลังงานจากแบตเตอรี่ไปมอเตอร ดวยการคูณกับคาเฉลีย่
แรงดันไฟฟา 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4 ผลการทดสอบรถกอลฟไฟฟา 
 
 สําหรับความสัมพันธระหวางกําลังทีใ่ช กับระยะทางในแตละการ
ทดสอบ 6 คร้ัง ที่ความเร็ว 5 km/h แสดงไดดังรูปที่ 5 ซ่ึงแสดงใหเห็น
การกระจายของขอมูล ยกเวนในการทดสอบครั้งที่ 2 และ 5 ที่
กําลังไฟฟาคงที่  
 ดังน้ัน การหาคาพลังงานที่ใช และงานที่ทําไดเพือ่คํานวนหา
สมรรถนะของรถกอลฟไฟฟา หาไดจากสมการดังน้ี 
  
 Supplied Energy  =  V x Acc. /1000  (1) 
 
 Worked Energy  =  RRF x S  (2) 
  
 Running efficiency  = (Worked Energy x 100) /  (3) 
 Supplied Energy 
  
 เม่ือ   V  = แรงดันไฟฟาเฉลี่ย ; volt 
   Acc  = กระแสไฟฟา-ชั่วโมงสะสม ; mAH 
   RRF = แรงตานการเคลื่อนที่ของลอ ; N 
   S =  ระยะการเคลื่อนที่ , m 
 
 ผลที่ไดจากการคํานวน แสดงในตารางที่ 3 และ 4 โดยนํ้าหนักรถ
รวมกับผูโดยสาร 2 คน มีคาเทากับ 3008 N และแรงตานการเคลื่อนที่
พิจารณาเฉพาะในสวนของแรงตานการเคลื่อนที่ของลอเทานั้น ไมคิด
รวมแรงตานการเคลื่อนที่ของอากาศเพราะทดสอบที่ความเร็วต่ํา  
 ในตารางที่ 3 การทดสองครั้งที่ 1 ไมสามารถนํามาพิจารณาวาเปน
ประสิทธิภาพที่สูงได เพราะมีการสูญเสียนอย เปนผลมาจากการที่ยาง
ลอมีความรอนมาจากการทดสอบอัตราเรงกอนหนานี้ สวนการทดสอบ
ที่ 3 และ 5 ไมสามารถอานคาไดเน่ืองจาก มีแสงสะทอนจากหนาปด
มิเตอร  
 

0

10

20

30

40

0 5 10 15 20 25
Tim e (s)

v
 (
km

/h
),
 V
o
lt
.(
V
),

A
m
p.
(A
),
 A
c
c.
(m

A
h
)

0

200

400

600

800

P
ow

er
 (
W
)

v Volt.
Am p. Power
Acc.



 
 

0

100

200

300

400

500

0 20 40 60

Distance (m )

P
o
w
er
 (
W
)

 
 
 
  (a) 
 
 
 
 
 
 
  (b) 
 
 
 
 
 
 
  (c) 
 
 
 
 
 
 

 
  (d) 
 
 
 
 
 
 
  (e) 
 
 
 
 
 
 
  (f) 
 
 
 
 
 

รูปที่ 5 กําลังไฟฟาขณะทําการทดสอบ (5 km/h) 
 

 กําลังไฟฟาเฉลี่ยและประสิทธิภาพของรถ สามารถแสดงไดดังรูปที่ 
6 ซ่ึงพบวา ประสิทธิภาพโดยเฉลีย่ของรถที่ความเร็ว 5 km/h และ 10 
km/h มีคาเทากับ 44% และ 57% ตามลําดับ น้ันแสดงใหเห็นวาแรง
ตานการเคลื่อนที่ทีเ่กิดข้ึนบนถนน ข้ึนอยูกับความเร็วของรถดวย ซ่ึง
การหาคาแรงตานการเคลื่อนที่ที่ถูกตองทําไดยาก แตอยางไรก็ตาม 
การเลี้ยวของรถ การปรับปรุงประสิทธิภาพ สามารถตรวจสอบไดดวย
ขอมูลเหลานี ้
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6 ประสิทธิภาพของรถกอลฟไฟฟา 
 
 
4.2 การทดสอบอัตราเรง 
 ในการทดสอบอัตราเรงกระทํา 2 คร้ัง คร้ังแรกเพื่ออุนเคร่ือง และ
กระทําการวัดคาในการทดสอบครั้งที่ 2 ไดผลสรุบดังแสดงในรูปที่ 7 
และ รูปที่ 8 ซ่ึงจะเห็นไดวา แรงดันไฟฟาคงที่ตลอดการทดสอบ 
 กําลังไฟฟาสูงสุดที่ใช เทากับ 600 W ภายในเวลา 20 วินาที ซ่ึง
ต่ํากวา ขนาดของมอเตอรที่ 750 W เน่ืองจาก แรงดันไฟฟาที่จายมายัง
มอเตอรต่ํากวา 36 โวลต ดงแสดงในรูปที่ 7  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 7 ผลทดสอบอัตราเรง 
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ตารางที่ 3  
 

No 
Ave. speed 

(km/h) 
Running 

time 
(s) 

Running 
distance 

(m) 

Ave. 
voltage 

(V) 

Ave. 
power 
(W) 

Standard 
deviation 

(W) 

Accumulated 
mAH 
(mAh) 

Supplied 
energy 

(kJ) 

Worked 
work 
(kJ) 

Running 
efficiency 

(%) 
1 10.2 21.2 60.2 30.2 351 67.4 62 6.742 5.070 75.2 
2 10.5 22.6 65.5 29.7 426 123.1 87 9.305 5.518 59.3 
3 NG          
4 10.5 20.7 60.2 29.5 465 115.3 86 9.136 5.077 55.6 
5 NG          
6 10.1 23.7 66 29.6 417 70.9 93 9.912 5.558 56.1 

 
ตารางที่ 4  

 
No 

Ave. speed 
(km/h) 

Running 
time 
(s) 

Running 
distance 

(m) 

Ave. 
voltage 

(V) 

Ave. 
power 
(W) 

Standard 
deviation 

(W) 

Accumulated 
mAH 
(mAh) 

Supplied 
energy 

(kJ) 

Worked 
energy 

(kJ) 

Running 
efficiency 

(%) 
1 5.1 24.5 34.9 30.2 313 88.7 73 7.927 2.944 37.1 
2 5.2 20.1 31.4 30.4 272 10.7 51 5.575 2.649 47.5 
3 5.3 42 61.3 30.4 253 56.9 94 10.280 5.162 50.2 
4 5.7 36 66.3 301 302 78.6 109 11.809 5.583 47.3 
5 5.2 21 30.6 29.8 313 38.6 60 6.433 2.576 40.0 
6 5.2 41 59.0 29.7 315 98.4 115 12.297 4.9725 40.4 

 
 หลังจากกําลังไฟฟาข้ึนไปสูงสุดแลว กําลังไฟฟาจะเริ่มตกลงมา 
และเขาสูสภาวะสมดุล ซ่ึงพิจารณาไดวาเกิดจาก กําลังไฟฟาที่ต่ําลง
เน่ืองจากพลังงานจากแบตเตอรี่ลดลงอยางรวดเร็ว และกําลังของ
มอเตอรลดลงเนื่องจากความรอนที่เกิดข้ึนเอง และแรงตานการเคลื่อนที่
ลดลงเนื่องจากมีความรอนที่ยาง โดยสุดทายรถกอลฟไฟฟามีความเร็ว
สูงสุดที่ 15.4 km/h 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 8 อัตราเรง (กําลังไฟฟา – กระแสไฟฟา-ชั่วโมงสะสม) 
 
4.3 การทดสอบระยะทางการเคลื่อนท่ีรวมตอการชารจหนึ่งคร้ัง  
 การทดสอบนี้ ใชผูขับข่ีเพียงคนเดียว โดยตารางที่ 5 แสดงผลสรุป
การทดสอบ พบวาสามารถเคลื่อนที่ไดระยะทาง 4.02 km ดวยความเร็ว
เฉลี่ย 8.2 km/h และเม่ือพิจารณากระแสไฟฟาเฉลี่ยที่การทดสอบความ

เรวคงที่ จะมีการใชกระแสไฟฟามากกวา 12 A ซ่ึงเกินกวา
ความสามารถของแบตเตอรี่เล็กนอย และเม่ือแบตเตอรี่ถูกใชใน
กระแสไฟในระดับที่มาก จะทําใหประสิทธิภาพของแบเตอรี่ลดลง ดังน้ัน
ถาตองการใหมีระยะทางการเคลื่อนที่มากข้ึน จําเปนตองใชแบตเตอร่ีที่
มีประสิทธิภาพสูง 
 
ตารางที่ 5 สรุปผลการทดสอบระยะทางการเคลื่อนที่ตอการชารจ 1 คร้ัง 

Initial voltage (V) 37.15 
Running distance (km) 3.86 
Running time (min) 26 
End voltage (V) 31.4 
Accumulated mAH 4694 
Ave. speed (km/h) 9.1 

First running 

Max. speed (km/h) 12.4 

Intermediate stop Stop interval (min) 2 

Running distance (km) 4.02 
Running time (min) 30 
End voltage (V) 30.95 
Accumulated mAH 5194 
Ave. speed (km/h) 8.2 

Final 

Max. speed (km/h) 12.4 
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5. เกี่ยวกับแผงโซลาเซล 
 เพื่อที่นําพลังงานแสงอาทิตยมาใชใหเกิดประโยชนกับรถไฟฟา 
แผงโซลาเซลลจึงเปนสวนสําคัญที่ตองทําการศึกษา  

ทั้งน้ีแผงโซลาเซลลที่มีขายทั่วไป แผงขนาด 50 วัตต เปนตัวอยาง
ที่ไดนํามาศึกษาวิเคราะห พบวาใหแรงดันไฟฟา และกระแสไฟฟา 12 
V และ 2.76 A ตามลําดับ ซ่ึงสําหรับแบตเตอรี่ ขนาด 20 AH จะตองใช
เวลาประมาณ 7 ชั่วโมงในการบรรจุไฟ และแมวาถาไมสามารถบรรจุ
ไฟฟาใหเตม็ ก็ยังสามารถชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการบรรจุไฟฟา 

 
6. สรุป 
 จากการศึกษาในจุดที่ไดทําการทดสอบกับรถกอลฟไฟฟาที่ถูก
สรางข้ึนน้ัน การทดสอบสมรรถนะของรถที่สําเร็จสมบูรณ และ
คุณสมบัติของรถกอลฟ สรุปไดดังน้ี 

• คุณสมบัติดานไฟฟา เชน แรงดันไฟฟา กระแสไฟฟา 
กําลังไฟฟา และ กระแสไฟฟา-ชั่วโมงสะสม ถูกวัดดวยอุปกรณที่ความ
เที่ยงตรงระหวางทาํการทดสอบ 

• ประสิทธิภาพของรถมีขนาด 40 – 60 % บนถนนพื้นราบ 
• ขนาดของมอเตอรควรมีกําลังที่เพิ่มข้ึน 
• ปจจัยการสูญเสียพลังงาน จะมีการพิจารณาในรายละเอียด

ตอไป 
• ประสิทธิภาพของแบตเตอรี่เปนส่ิงที่ควรไดรับการปรับปรุง 

  พลังงานแสงอาทติย เปนพลงังานที่ทุกคนสามารถนํามาใชไดทุก
ที่ และทุกเวลา ซ่ึงเปนพลงังานที่ไมตองเสียคาใชจาย และเปนพลงังาน
สะอาด ดังน้ันการพัฒนาเพื่อนําพลังงานแสงอาทติยมาใชใหเปน
ประโยชน จึงมีความจําเปนอยางมาก เพื่ออนาคตขางหนา. 
 
7. กิตติกรรมประกาศ 
 ขอขอบคุณ นักศึกษาสาชาวิชาเทคโนโลยเีครื่องกล มหาวิทยาลยั
ราชภัฏอุดรธานีที่ไดชวยออกแบบและสรางรถกอลฟไฟฟา เพื่อใชใน
การทดสอบครั้งน้ี  
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