
การประชุมวิชาการเครือขายวิศวกรรมเครื่องกลแหงประเทศไทยครั้งที่ 21
17-19 ตุลาคม 2550 จังหวัดชลบุรี

การพัฒนายานยนตประหยัดเชื้อเพลิงเพื่ออนาคต : นนทรีอีสาน
The Development of an Economy Vehicle for the Future: Nontree-Esan

สมเจตน ถนอมพุทรา1∗

1 สาขาวิชาวิศวกรรมเครื่องกลและการผลิต คณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร
 วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จ.สกลนคร 59 หมู 1 ต.เชียงเครือ อ.เมือง จ.สกลนคร 47000

โทร 0-4272-5033  โทรสาร 0-4272-5034  ∗อีเมล fsesjt@csc.ku.ac.th

Somjet Thanomputra1∗

1 Department of Mechanical and Manufacturing Engineering, Faculty of Science and Engineering, Kasetsart University
Chalermphrakiat Sakonnakhon Province Campus, Sakonnakhon, 47000, Thailand

Tel: 0-4272-5033, Fax: 0-4272-5034, ∗E-mail: fsesjt@csc.ku.ac.th

บทคัดยอ
ในปจจุบันน้ี โลกไดเผชิญกับปญหาวิกฤติหลายประการ เชน การ

ขาดแคลนน้ํามันเชื้อเพลิง ปญหาโลกรอน มลภาวะอากาศ และฝนกรด 
เปนตน  ปญหาเหลานี้สามารถลดไดบางสวนโดยการประดิษฐยานยนต
เพื่ออนาคต ที่สามารถประหยัดเชื้อเพลิงไดมาก  เอกสารฉบับน้ี กลาว
ถึงการพัฒนาดานวิศวกรรมยานยนตของรถประหยัดเชื้อเพลิงนนทรี
อีสานโดยการใชรถและคนขับนํ้าหนักเบา หนาตัดรถลูลมเพ่ือลดแรง
ตานอากาศ การปรับแตงเครื่องยนตและคารบูเรเตอร  การเลือกยาง
เพื่อลดแรงตานการหมุนของลอและเทคนิคการขับข่ี  รถคันน้ีไดเขารวม
ในรายการ “การแขงขันฮอนดาประหยัดเชื้อเพลิงปที่ 8 ระดับประเทศ”  
ที่กรุงเทพฯ  และประสบความสําเร็จไดรับรางวัลเกียรติยศสถิติสูงสุด
อันดับ 3  ระดับประเทศ ประเภทรถประดิษฐ กลุมอุดมศึกษา ดวยคา
ประหยัดเชื้อเพลิงสูงสุด 1055.7841 กิโลเมตรตอลิตร ที่ความเร็วเฉลี่ย 
25.6098 กิโลเมตรตอชั่วโมง

Abstract
The world is presently confronted with many critical 

problems; the fossil fuel depletion, global warming, air pollution 
and rain acidification etc. These problems can partially be 
mitigated by the development of the fuel economy vehicle for the 
future. This paper describes the development of a fuel economy 
vehicle, Nontree-Esan Car, by using the advantage of automotive 
engineering. Nontree-Esan Car is considered to be a light weight 
car with an aerofoil section which helps reduce the air resistance. 
The engine and its carburetor are modified, using 3 tires to 
reduce the rolling resistance. Weight of the driver and his driving 

skill are also considered. Nontree-Esan Car has participated in 
“8th Honda Econo Power Contest National Race” in Bangkok and 
won the Third Honors Award, National Class of the University 
Invention Car Group with the best fuel saving record of 
1055.7841 km/liters at the average speed of 25.6098 km/h.

1. บทนํา
ในปจจุบันน้ี โลกไดเผชิญกับปญหาวิกฤติหลายประการ เชน การ

ขาดแคลนน้ํามันเชื้อเพลิง ปญหาโลกรอน มลภาวะอากาศ และฝนกรด 
เปนตน  ซ่ึงสาเหตุสวนหน่ึงมาจากการเผาไหมเชื้อเพลิงของโรงจักร
ผลิตไฟฟา [1]   รถยนตในสหรัฐอเมริกามีการใชพลังงานในสัดสวน 1/7 
เทาของการใชพลังงานทั้งหมด ซ่ึงรถกอใหเกิดแกสคารบอนมอนอไซด 
(CO)  ไนโตรเจนออกไซด (NOx) และคารบอนไดออกไซด (CO2)  
ปริมาณ CO2 ในสัดสวน 30% จากทั้งหมดถูกปลอยมาจากการเผาไหม
นํ้ามันเชื้อเพลิง ซ่ึง 2 ใน 3 สวนน้ีมาจากน้ํามันแกสโซลีนของรถยนต 
[2]  การแกปญหาเหลานี้มีทางออกหลายทาง คําตอบหนึ่งคือการหา
แนวทางในการพัฒนายานยนตที่สามารถประหยัดเชื้อเพลิงไดมาก  
เอกสารฉบับน้ี กลาวถึงการพัฒนายานยนตประหยัดเชื้อเพลิงเพื่อ
อนาคตของรถนนทรีอีสาน โดยการประดิษฐตัวรถข้ึน มีลอ 3 ลอ ใช
เครื่องยนตแกสโซลีนฮอนดา 125 ซีซี 1 กระบอกสูบ 4 จังหวะ  
ทดสอบโดยควบคุมอัตราเร็วรถเฉลี่ยไมต่ํากวา 25 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
และวัดคาประหยัดเชื้อเพลิงในหนวยกิโลเมตรตอลิตร  รถคันน้ีไดรับงบ
ประมาณสนับสนุนจากคณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร และ
บริษัท เอ.พี. ฮอนดา จํากัด  รถไดผานการทดสอบที่สนามแขงขันฮอน
ดาประหยัดเชื้อเพลิงปที่ 8 ระดับภูมิภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ทําคา
ประหยัดเชื้อเพลิงได 423.9181 กิโลเมตรตอลิตร



vเฉล่ีย

2. ทฤษฎีและการพัฒนารถ

รถนนทรีอีสานถูกพัฒนาโดยวิธีการลดแรงตานการเคลื่อน
ที่ และการปอนเชื้อเพลิงเขาหองเผาไหมนอยที่สุดเทาที่ทําได
2.1 คุณสมบัติเชื้อเพลิงแกสโซลีน

สูตรเช้ือเพลิงแกสโซลีน [3] คือ CnH1.87n (l)  นํ้าหนักโมเลกุล
ประมาณ 110  ความถวงจําเพาะ (ความหนาแนน) 0.72-0.78 kg/m3

คาความรอนของการกลายเปนไอ 305 kJ/kg  คาความรอนจําเพาะของ
ของเหลว 2.4 kJ/kg K  คาความรอนจําเพาะของไอ (cp) ประมาณ 1.7
kJ/kg K  คาความรอนดานสูง (HHV) 47.3 MJ/kg  คาความรอนดาน
ต่ํา (LHV) 44.5 MJ/kg  (A/F)s = 14.6  และ (F/A)s = 0.0685
2.2 งาน

เม่ือวัตถุมวล m เคลื่อนที่ดวยความเร็ว v  คงที่ และแรงตานการ
เคลื่อนที่ทั้งหมด Ft คงที่ ดังในรูปที่ 1  กําหนดให  U  คืองานที่กระทํา
โดยแรง F ทําใหวัตถุเคลื่อนที่เชิงเสนตรงเปนระยะทาง S   ดังน้ันจาก
กฎขอที่ 1 ของนิวตัน  ปริมาณงาน [4] คือ

t
U F S= ⋅                                       (1)

รูปที่ 1  วัตถุมวล m เคลื่อนที่ดวยความเร็วคงที่ v

2.3 กําลังขับเคลื่อนท่ีลอ
กําหนดให F คือแรงขับเคลื่อน และ v คืออัตราเร็วของรถ ดังน้ัน

กําลังขับเคลื่อนที่ลอ [5]  Pw  คือ

w
P F v= ⋅                                     (2)

2.4 อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
การคํานวณอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงแสดงเปนสมการ
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โดยที่  RF คืออัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (กิโลเมตรตอลิตร)  S คือ

ระยะทาง (เมตร)  ρF คือความหนาแนนของเช้ือเพลิง (กรัมตอซีซี)  VF

คือมวลเช้ือเพลิงที่ส้ินเปลือง (กรัม)
2.5 ประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง

สัดสวนพลังงานเชื้อเพลิงของเครื่องยนตแกสโซลีนบางชนิด [6] 
พบวาประสิทธิภาพใชประโยชนของเคร่ืองยนต (คิดที่เพลาขอเหว่ียง) มี
เพียง 25%  พลังงานสวนที่เหลือสูญเสียเน่ืองจากความเสียดทานและ
ส่ิงเจือปน (5%)  การหลอเย็น (30%)  และแกสไอเสีย (45%)   ดังน้ัน 
การปรับปรุงเครื่องยนตใหมีประสิทธิภาพมากที่สุดเทาที่ทําได จะทําให
เกิดความประหยัดมากขึ้น

ในรถนนทรีอีสาน พลังงานที่ไดจากเพลาขอเหว่ียงของเครื่องยนต
ถูกสงผานชุดโซไปยังลอ  ดังน้ันจะเกิดการสูญเสียกําลังเน่ืองจากความ
เสียดทานของชิ้นสวน เชน ระหวางโซกับจานโซ และลูกปนลอ   รถ

พลังงานแสงอาทิตยบางคัน [7] ใชระบบสายพานสงกําลังไปที่ลอหลัง
และไดเปลี่ยนมอเตอรจากประเภทที่มีแปรงถานซึ่งมีการเสียดสี (มีประ
สิทธิภาพเฉลี่ย 82%) เปนมอเตอรประเภทที่ไมมีแปรงถาน ทําใหประ
สิทธิภาพการสงกําลังสูงข้ึนถึง 95%  ดังน้ันการออกแบบระบบสงกําลัง
ของรถที่ดี การใชชิ้นสวนตอโยงนอย และการลดความเสียดทานจะทํา
ใหประสิทธิภาพของการสงกําลังสูงข้ึน และคาความประหยัดสูงข้ึน

ประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง (�F) ในที่น้ีหมายถึง ประสิทธิภาพ
ของเคร่ืองยนตคิดที่เพลาขอเหว่ียง (�e) คูณกับประสิทธิภาพการสง
กําลังคิดที่ลอ (�m) ประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิงในที่น้ีคิดเทียบกับคา
ความรอนดานสูง (HHV) ซ่ึงรวมความรอนของการกลั่นตัวของไอน้ําใน
ไอเสียดวย  การคํานวณทางดานวิทยาศาสตรและวิศวกรรมบางครั้งใช
คาความรอนดานต่ํา (LHV) ซ่ึงไมรวมความรอนจากการกลั่นตัวของไอ
นํ้าในไอเสีย  เชื้อเพลิงแกสโซลีนมี HHV สูงกวา LHV ประมาณ 6.3%
2.6 แรงตานการเคลื่อนท่ีของรถ

เม่ือรถวิ่งบนถนนระดับดวยความเร็วคงที่ แรงขับเคลื่อนที่ลอจะ
เทากับแรงตานการเคลื่อนที่ทั้งหมดซึ่งเปนผลรวมของแรงตานการหมุน
ของลอและแรงตานอากาศ [5]  แสดงเปนสมการไดวา

Ft = Rr + Ra  =  KrW   +  21

2 d
v ACρ                        (4)

โดยที่ Ft คือแรงขับเคลื่อนที่ลอ  Rr คือแรงตานการหมุนของลอ  Ra คือ
แรงตานอากาศ  Kr คือสัมประสิทธิ์แรงตานการหมุนของลอ  W คือนํ้า

หนักรถรวมคนขับ   ρa คือความหนาแนนของอากาศ  v คือความเร็ว
ของอากาศ  A คือพื้นที่หนาตัดของรถ  Cd คือสัมประสิทธิ์แรงฉุดของ
อากาศ
2.7 การวิเคราะหแรงตานการหมุนของลอ

ยางของรถจักรยานบางชนิด [7] มีแรงตานการหมุนของลอเปน 6 
kg/ton (0.006)   สวนยางมิชลินเปน 2 kg/ton (0.002)  รูปที่ 2 เปน
การวิเคราะหแรงตานการหมุนของลอของยางทั้งสองชนิดแปรผันตาม
นํ้าหนักรถรวมน้ําหนักคนขับ ตั้งแต 60 kg ถึง 120 kg

รูปที่ 2  แรงตานการหมุนของลอแปรผันตามน้ําหนักรถ

ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใชเพื่อทําใหเกิดงาน (คิดที่ความเร็วเฉลี่ยคงที่) 
คํานวณจากสมการ

( ) ( )
K WS K Wv

V
HHV HHV tF F

r r
F η η

= =                 (5)

โดยที่ W  คือนํ้าหนักรถ (N)  S คือระยะทาง (m)  v คืออัตราเร็วคงที่
เฉลี่ย (m/s) และ t คือเวลา (s)

m
Ft

F



ถารถเคลื่อนที่เปนระยะทาง 10.749 กิโลเมตร ดวยอัตราเร็วคงที่
เฉลี่ย 25.6098 km/h   จากคาความรอนดานสูง (HHV) ของแกสโซลีน 
47.3 MJ/kg  เม่ือคิดประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง (�F) เปน 30%  ดัง
น้ันปริมาณเชื้อเพลิงที่ตองใชเพื่อทําใหเกิดงาน แสดงดังรูปที่ 3

รูปที่ 3  ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใชเทียบกับนํ้าหนักรถที่ �F = 30%

รูปที่ 4  แสดงปริมาณเชื้อเพลิงที่ใชเทียบกับประสิทธิภาพ
การสงกําลังตั้งแต 70-95% สําหรับรถที่ใชยางมิชลิน เม่ือประสิทธิภาพ
เครื่องยนตอยูระหวาง 25-50% และน้ําหนักรถ 90 กิโลกรัม

รูปที่ 4  ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใชเทียบกับ �m และ �e กรณีใชยางมิชลิน

2.8 โครงสรางของรถ
โครงสรางของรถนนทรีอีสานทําจากเหล็กกลองขนาด 13 mm 

และ 19 mm ข้ึนรูปเปนโครงและประกอบโดยใชรอยเชื่อม  โครงรถมี
ความกวาง 450 mm ยาว 2900 mm  ตัวถังรถหุมดวยอะลูมินัมยึดติด
กับโครงดวยหมุดย้ํา  รถแขงมี 3 ลอ ใชขอบลอขนาดเสนผาศูนยกลาง 
0.41 m โดยลอหนา 2 ลอใชสําหรับบังคับเลี้ยว ลอหลังสําหรับการขับ
เคลื่อนและเบรก  ชุดสงกําลงัเปนชนิดโซ มีอัตราทด 7.95:1 ลูกปนลอ
แบบลูกบอล 6902Z ขนาดเสนผาศูนยกลางภายนอก 28 mm ขนาด
เสนผาศูนยกลางภายใน 15 mm และเจาะรูนํ้ามันที่เพลาลอหลังเพื่อ
เพิ่มสารหลอลื่น  รถนนทรีอีสานในสภาพสมบูรณแสดงในรูปที่ 5
2.9 การวิเคราะหแรงตานอากาศ

พื้นที่หนาตัดดานหนา (A)  ของรถพลังงานแสงอาทิตย [7] Mad 
Dog 1 เทากับ 1.0 m2 มีสัมประสิทธิ์แรงฉุดของอากาศ (Cd) เทากับ 0.2  
รถแขง Mad Dog 2  คันใหม ถูกปรับปรุงใหมีหนาตัดลดลงเหลือ 0.8 
m2 และเปนหนาตัดลูลม ทําให Cd ลดลงเหลือ 0.16  สวนรถ Honda 
Dream มี A = 1.0 m2 และ Cd = 0.12  รถ Normal Car มี A = 2.0 m2

และ Cd = 0.35

รูปที่ 5  รถนนทรีอีสาน

รถนนทรีอีสานมีพื้นที่หนาตัด 0.092 m2 คิดคา Cd = 0.2  สมมติ
วาอากาศไมมีความเร็ว และมีความหนาแนนเทากับ 1.2 kg/m3  รถวิ่งที่
ความเร็วเฉลี่ย 25.6098 km/hr ระยะทาง 10.749 km ประสิทธิภาพการ
ใชเชื้อเพลิง �F = 0.313  จากสมการ (4) สามารถหาแรงตานอากาศ
ไดวา Ra = 0.4656 N  และจากสมการ (5) ปริมาณเชื้อเพลิงที่ตองใช
VF = 0.3527 กรัม   เม่ือเปรียบเทียบกับการออกแบบรถใหมีหนาตัดลู
ลม (ปรับปรุงให Cd = 0.16)  ดังน้ัน  Ra = 0.3725 N และ VF = 0.2822
กรัม ซ่ึงลดลงจากเดิม 19.99%
2.10 เคร่ืองยนต

การพัฒนาเครื่องยนตภายใตกฎกติกา ทําตามแนวคิดที่วา การลด
ปริมาตรกระบอกสูบ เพื่อลดปริมาณสารทํางานในหองเผาไหม การใช
อัตราสวนการอัดและเวลาการจุดระเบิดที่เหมาะสมเพื่อการเผาไหมที่
สมบูรณและเครื่องยนตมีกําลังมากขึ้น การลดระยะยกและชวงเวลาเปด
วาลวไอดีเพื่อลดปริมาณสารทํางาน  รถนนทรีอีสานจึงทําการดัดแปลง
เครื่องยนตฮอนดา 4 จังหวะ รุน Wave 125 กลายเปนเคร่ืองยนตที่มี
ปริมาตรกระบอกสูบ 121.16 ซีซี ขนาดกระบอกสูบ 52.3 mm ชวงชัก  
56.4 mm อัตราสวนการอัด 16.5:1 วาลวไอดีเปดที่ 0 องศา กอน TDC  
วาลวไอเสียเปดที่ 34 องศากอน BDC  ระยะยกวาลวไอดี 2 mm การ
จุดระเบิดที่ 1 องศากอน TDC  ระบบจุดระเบิด CDI 2 หัวเทียน และน้ํา
หนักเครื่องยนต 15 kg
2.11 คารบูเรเตอร

คารบูเรเตอรเปนอุปกรณที่ทําหนาที่ผสมอากาศ-เชื้อเพลิงในสัด
สวนที่เหมาะสมสําหรับเคร่ืองยนต  คารบูเรเตอรที่ใชในปจจุบันจะมีชอง
ทางการไหลภายในที่ซับซอนมาก ซ่ึงออกแบบข้ึนเพื่อปอนสวนผสม
อากาศ-เชื้อเพลิงใหสอดคลองกับอัตราเร็วรอบและโหลด  ดวยเหตุน้ี 
อุปกรณน้ีจึงเกิดกระบวนการไหลที่ซับซอนหลายประการ เชน การไหล
ผานชองทางไหลความยาวสั้นและรูปทรงซับซอน การไหลชวงสงผาน
จากการไหลราบเรียบถึงการไหลปนปวน การไหลเปนลูกคลื่นความถี่สูง 
การไหล 2 เฟส ในรูปแบบของฟองอากาศ ละอองนํ้ามัน และฟลมของ
เหลวบาง และการไหลที่มีการเปลี่ยนแปลงคุณสมบัติของเชื้อเพลิงและ



อากาศอันเน่ืองมาจากการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิและความดันอยางรวด
เร็ว  ชิ้นสวนหลักของคารบูเรเตอรเครื่องยนตเล็กบางชนิด [8] แสดงใน
รูปที่ 6  คารบูเรเตอรน้ีสามารถพิจารณาวาเปนแบบจําลองสภาวะ
สมํ่าเสมอ (steady-state model) ซ่ึงแสดงเปนสมการไดดังน้ี

อัตราการไหลอากาศโดยมวล am&  ผานเวนทูร่ี (venturi) ของ

คารบูเรเตอรวิเคราะหจากสมการหัวฉีดอัดตัวได (compressible
nozzle) ดังน้ี

, 0 ,0 ,2 ( )a D t t a v v tm C A P Pρ= Φ −&                          (6)

โดย ,D tC  คือสัมประสิทธิ์การระบายของไหล (discharge coefficient)

คิดเทียบกับพื้นที่คอคอด (throat area) At  ,0aρ  คือความหนาแนน

ของอากาศที่สภาวะบรรยากาศ ,0vP  คือความดันทั้งหมดที่ทางเขาของ

เวนทูร่ี และ ,v tP  คือความดันสถิตที่คอคอด [3]  Φ  เปนการคิดผล

กระทบของการอัดตัวไดของของไหล (compressible effects)

(7)

โดย γ  คือสัมประสิทธิ์ไอเซนทรอปค (isentropic coefficient) ของ
อากาศ

สมมติวาระดับเชื้อเพลิงในอางเชื้อเพลิงถูกควบคุมใวคงที่ ความ

ดันที่ดานลางของอางเชื้อเพลิง ,fb bP หาจาก

, ,fb b fb t f fbP P ghρ= +                                   (8)

โดย ,fb tP  คือความดันดานบนของระดับเชื้อเพลิง (ข้ึนกับรูปทรงของ

คารบูเรเตอร)     fρ  คือความหนาแนนของเช้ือเพลิง  g คือความเรง

เน่ืองจากแรงโนมถวงของโลก และ hfg คือระดับเชื้อเพลิง

รูปที่ 6  ชิ้นสวนหลักของคารบูเรเตอรในเครื่องยนตเล็กบางชนิด [8]

การไหลของเชื้อเพลิง fm&  ผานออริฟซเชื้อเพลิงหลัก (main fuel

orifice) หาจาก

, ,2 ( )f D mj mj f fb b mjm C A P Pρ= −&                     (9)

โดย ,D mjC คือสัมประสิทธิ์การระบายของไหลคิดเทียบกับพื้นที่ออริฟซ

mjA โดยคาไดจากการทดลอง [9-10] และ mjP  คือความดันดานหลัง

ของออริฟซ
อัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิงของเครื่องยนตคํานวณไดจาก

( / ) a

f

m
A F

m
=
&

&
                                  (10)

พิจารณาจากสมการ (6) ถึง (10) โดยการควบคุมพารามิเตอรตัว

อื่น รวมทั้ง (A/F) ใหคงที่ และพิจารณาวา am&  และ fm&  แปรผันตาม 

At และ Amj  การใชออริฟซเชื้อเพลิงหลักเปนหนาตัดรูปวงกลมและ
ตองการใหปริมาณนํ้ามันเชื้อเพลิงลดลง 2 เทา ดังน้ันพื้นที่คอคอด At

ตองลดลงเปน 0.5 เทาของพื้นที่เดิม และขนาดเสนผาศูนยกลางของ
ออริฟซ ตองเปน 0.707 เทาของขนาดออริฟซเดิม  ขนาดออริฟซเทียบ
กับขนาดเบอร [11] แสดงในตารางที่ 1  รถนนทรีอีสานไดพัฒนา
คารบูเรเตอรโดยการลดขนาดคอคอดและขนาดเสนผาศูนยกลางออริฟ
ซ จากเบอร 78 เปน 72   อยางไรก็ตามการลดปริมาณเชื้อเพลิงมีขอ
จํากัดบางสวนจากปญหาดานอุปกรณ   ประสิทธิภาพ และสมรรถนะ
ของเคร่ืองยนต

ตารางที่ 1  ขนาดและพื้นที่ของรูออริฟซเทียบกับขนาดเบอร [11]

     เบอร
ออริฟซ

ขนาดรู
(mm)

พื้นที่รู
(mm2)

เบอร
ออริฟซ

ขนาดรู
(mm)

พื้นที่รู
(mm2)

70 1.854 2.70 75 2.083 3.41
71 1.930 2.93 76 2.134 3.58
72 2.007 3.16 77 2.184 3.75
73 2.007 3.16 78 2.261 4.01
74 2.057 3.32 79 2.311 4.20

2.12  การวิเคราะหปริมาณเชื้อเพลิงในอุดมคติ
การวิเคราะหรถเม่ือใชยางมิชลิน นํ้าหนักรถรวมคนขับ 90 

กิโลกรัม ประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง 31.5%  รถเคลื่อนที่ออกจากจุด
เร่ิมตน (v1 = 0) โดยเรงเครื่องยนตเปนเวลา 5 วินาที จนกระทั่งได
ความเร็ว 26 กิโลเมตรตอชั่วโมง พบวาระยะทางที่เคลื่อนที่ 36.111 
เมตร แรงลัพธที่ใชขับเคลื่อนเปน 65 N แรงขับเคลื่อนที่ลอสุทธิ (รวม
แรงตานการเคลื่อนที่) เปน 67.2 N  ปริมาณเชื้อเพลิงที่ตองใชเปน 
0.1629 กรัม  และปริมาณเชื้อเพลิงที่ตองใชขับเปนระยะทาง 10.713 
กิโลเมตร ที่ความเร็วคงที่ 25.6098 km/hr คือ 1.270 + 0.282 = 1.552 
กรัม  รวมปริมาณเชื้อเพลิงทั้งส้ินเทากับ 1.7149 กรัม สถิติอุดมคติเปน 
4500.4268 กิโลเมตรตอลิตร

เม่ือปรับปรุงรถใหมีนํ้าหนักลดลงเปน 83 กิโลกรัม (นํ้าหนักรถ 45 
กิโลกรัม และน้ําหนักคนขับ 38 กิโลกรัม) ที่เงื่อนไขเดิมทําใหปริมาณ
เชื้อเพลิงที่ตองใชทั้งส้ินลดลงเปน 1.6033 กรัม สถิติอุดมคติเปน 
4813.6855 กิโลเมตรตอลิตร ดีข้ึนกวาเดิม 313.2587 กโิลเมตรตอลิตร

ทอผสม

ปลองเชื้อเพลิง

เวนทูร่ี

ออริฟซอากาศ

ออริฟซ

เชื้อเพลิงหลัก
อางเชื้อ

เพลิง

ระบบถายเท

อากาศ



3. ผลการทดสอบ
3.1 ผลการทดสอบที่สนามทดลอง

ผลการทดสอบรถกอนการพัฒนาที่อัตราเร็วรถเฉลี่ย 25.39 
กิโลเมตรตอชั่วโมง คาความประหยัดเฉลี่ยคือ 509 กิโลเมตรตอลิตร 
แสดงในตารางที่ 2  หลังจากรถถูกพัฒนาเสร็จสมบูรณ ไดทําการ
ทดสอบรถเปนระยะทาง 9 กิโลเมตร 8 คร้ัง และใชวิธีขับข่ีแบบสตารท
เครื่องยนตและเรงเครื่องเปนเวลา 5-7 วินาที แลวดับเคร่ืองยนต รวม 
12-15 ครั้งตอการทดสอบ ที่อุณหภูมิสนามเฉลี่ย 32 องศาเซลเซียส 
แสดงในตารางที่ 3  ผลปรากฎวาอตัราเร็วรถเฉลี่ย 25.72 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง คาความประหยัดเฉลี่ยคือ 1065.75 กิโลเมตรตอลิตร และประ
สิทธิภาพการใชเชื้อเพลิงเฉลี่ย 7.698%  ประสิทธิภาพอยูในเกณฑต่ํา
สาเหตุเน่ืองจากในสนามทดสอบอาจมีความชันของถนน และอากาศ
ลอมรอบมีความเร็วในทิศตานการเคลื่อนที่ของรถทําใหตองใชแรงขับ
เคลื่อนมากขึ้น  สาเหตุอีกประการหนึ่งเน่ืองจากวิธีการขับข่ีแบบสตารท
เครื่องยนต เรงเครื่องและดับเคร่ืองติดตอกันมากกวา 10 คร้ัง ซ่ึงการ
เรงเครื่องยนตทําใหประสิทธิภาพการเผาไหมต่ําและการเรงรถมากกวา 
10 คร้ัง มีความตองการพลังงานหรือแรงขับเคลื่อนสูงกวาเดิมเกิน 2.33 
เทาของวิธีสตารท เรงเครื่อง และขับข่ีดวยความเร็วคงที่  อยางไรก็ตาม
โดยหลักความปลอดภัยตองผอนคันเรงเม่ือรถเขาโคงและเบรกเม่ือมีส่ิง
กีดขวาง ดังน้ันตลอดการแขงทําใหมีการเรงเครื่องยนตหลายครั้งและ
ความประหยัดลดลง

ตารางที่ 2  ผลการทดสอบรถกอนการพัฒนา

คร้ังที่ การสตารท
(คร้ัง)

ระยะเวลาเรง
เครื่องยนต

(s)

อัตราเร็วรถ
เฉลี่ย (km/h)

คาความประหยัด
(km/liters)

1 18 7 25.35 517
2 18 7 25.49 508
3 18 7 25.29 514
4 18 7 25.44 497

คาเฉลี่ย 25.39 509

ตารางที่ 3  ผลการทดสอบรถหลังการพัฒนา

คร้ังที่ การสตารท
(คร้ัง)

ระยะเวลาเรง
เครื่องยนต (s)

อัตราเร็วรถ
เฉลี่ย (km/h)

คาความประหยัด
(km/liters)

1 15 7 26.47 918
2 15 7 26.54 909
3 12 6 25.65 1034
4 12 6 25.70 989
5 12 6 25.53 1097
6 12 5 25.47 1139
7 12 5 25.23 1208
8 12 5 25.17 1232

คาเฉลี่ย 25.72 1065.75

3.2  ผลการทดสอบที่กรุงเทพฯ
ในชวงเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2549 รถนนทรีอีสานไดเขารวมราย

การ “การแขงขันฮอนดาประหยัดเชื้อเพลิงปที่ 8 ระดับประเทศ” ณ 
สนามกรมทหารราบที่ 11 รักษาพระองค กรุงเทพฯ โดยกําหนดระยะ
ทางการแขงขันทั้งหมด 10 รอบ 10.749 กิโลเมตร และอัตราเร็วรถ
เฉลี่ยไมต่ํากวา 25 กิโลเมตรตอชั่วโมง  รถที่เขารวมทั้งหมดมี 407 คัน 
ในสายของรถประดิษฐกลุมอุดมศึกษามีทั้งหมด 52 คัน  การแขงขันจัด
ข้ึน 2 วัน วันแรกเปนวันซอมในสนามจริงและวันที่สองเปนวันแขง

3.2.1  ผลการทดสอบวันซอม
วันซอมเปนวันจําลองเหตุการณวันแขง รถนนทรีอีสานไดเขาสู

สนามและวิ่งครบ 10 รอบ  อัตราเร็วรถเฉลี่ย 25.7119 กิโลเมตรตอชั่ว
โมง สตารทเครื่องยนตทั้งหมด 20 คร้ัง  คร้ังละ 5 วินาที ทําสถิติได 
957.395 กิโลเมตรตอลิตร

3.2.2  ผลการทดสอบวันแขง
รถนนทรีอีสานไดเขาสูสนามและวิ่งครบ 10 รอบ อัตราเร็วรถเฉลี่ย 

25.6098 กิโลเมตรตอชั่วโมง สตารทเครื่องยนตทั้งหมด 20 คร้ัง คร้ังละ 
5 วินาที ทําสถิติได 1055.7841 กิโลเมตรตอลิตร สูงสุดเปนอันดับ 3 
ระดับประเทศของรถประดิษฐกลุมอุดมศึกษา

4.  สรุปผล
การพัฒนารถประหยัดเชื้อเพลิงนนทรีอีสาน ไดทําการลดน้ําหนัก

รถและคนขับ และใชยางมิชลินเพื่อลดแรงตานการหมุนของลอ  การ
ปรับปรุงชุดสงกําลังและเครื่องยนตเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการสงกําลัง 
และประสิทธิภาพเครื่องยนต  การลดแรงตานอากาศโดยลดพื้นที่หนา
ตัดของรถและทําใหลูลม  ในที่สุดสามารถวิเคราะหไดวา ปริมาณเชื้อ
เพลิงนอยสุดที่ตองใชในอุดมคติเทากับ 1.6033 กรัม  สถิติเปน 
4813.6855 กิโลเมตรตอลิตร ในทางปฏิบัติอาจมีความตองการเชื้อเพลิง
เพิ่มข้ึนเน่ืองจากความปลอดภัยของการเบรก การเรงเครื่องยนตเพื่อ
รักษาความเร็วตามกติกา  สภาพอากาศมีความเร็วลมตานการเคลื่อนที่  
ตลอดจนการไมสามารถควบคุมระบบปอนเช้ือเพลิงและการเผาไหมได
ตามตองการ และใชวิธีขับข่ีแบบติดเครื่องยนตแลวเรงเครื่องให
ความเร็วสูงข้ึน แลวดับเคร่ืองยนตเพื่อหยุดปอนเช้ือเพลิงหลายครั้ง  ใน
การทดสอบวันแขงรถนนทรีอีสานทําความประหยัดได 7.310 กรัม  
สถิติความประหยัด 1055.7841 กิโลเมตรตอลิตร (21.93% ของสถิติ
อุดมคติ) สูงสุดอันดับ 3 ระดับประเทศของรถประดิษฐกลุมเดียวกัน

การพัฒนารถเพื่อความประหยัดที่ดีข้ึน หรือการนําไปใชในรถจริง
น้ัน ถามีองคความรูดานสมรรถนะและแบบจําลองเครื่องยนตและ
คารบูเรเตอรที่ดีข้ึนจะสามารถควบคุมสวนผสมอากาศ-เชื้อเพลิงไดดีข้ึน

5. กิติกรรมประกาศ
ขอขอบคุณคณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัย

เกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จ.สกลนครวิทยาลัยเทคนิค
สกลนคร และบริษัท เอ.พี. ฮอนดา จํากัด  ที่ใหการชวยเหลือและ
สนับสนุนจนกระทั่งงานประสบความสําเร็จ
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