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บทคัดยอ
ในปจจุบันน้ี โลกไดเผชิญกับปญหาวิกฤติหลายประการ เชน การ

ขาดแคลนน้ํามันเชื้อเพลิง ปญหาโลกรอน มลภาวะอากาศ และฝนกรด 
เปนตน  ปญหาเหลานี้สามารถลดไดบางสวนโดยการประดิษฐยานยนต
เพื่ออนาคต ที่สามารถประหยัดเชื้อเพลิงไดมาก  เอกสารฉบับน้ี กลาว
ถึงการพัฒนาดานวิศวกรรมยานยนตของรถประหยัดเชื้อเพลิงนนทรี
อีสานโดยการใชรถและคนขับนํ้าหนักเบา หนาตัดรถลูลมเพ่ือลดแรง
ตานอากาศ การปรับแตงเครื่องยนตและคารบูเรเตอร  การเลือกยาง
เพื่อลดแรงตานการหมุนของลอและเทคนิคการขับข่ี  รถคันน้ีไดเขารวม
ในรายการ “การแขงขันฮอนดาประหยัดเชื้อเพลิงปที่ 8 ระดับประเทศ”  
ที่กรุงเทพฯ  และประสบความสําเร็จไดรับรางวัลเกียรติยศสถิติสูงสุด
อันดับ 3  ระดับประเทศ ประเภทรถประดิษฐ กลุมอุดมศึกษา ดวยคา
ประหยัดเชื้อเพลิงสูงสุด 1055.7841 กิโลเมตรตอลิตร ที่ความเร็วเฉลี่ย 
25.6098 กิโลเมตรตอชั่วโมง

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
ในปจจุบันน้ี โลกไดเผชิญกับปญหาวิกฤติหลายประการ เชน การ

ขาดแคลนน้ํามันเชื้อเพลิง ปญหาโลกรอน มลภาวะอากาศ และฝนกรด 
เปนตน  ซ่ึงสาเหตุสวนหน่ึงมาจากการเผาไหมเชื้อเพลิงของโรงจักร
ผลิตไฟฟา [1]   รถยนตในสหรัฐอเมริกามีการใชพลังงานในสัดสวน 1/7 
เทาของการใชพลังงานทั้งหมด ซ่ึงรถกอใหเกิดแกสคารบอนมอนอไซด 
(CO)  ไนโตรเจนออกไซด (NOx) และคารบอนไดออกไซด (CO2)  
ปริมาณ CO2 ในสัดสวน 30% จากทั้งหมดถูกปลอยมาจากการเผาไหม
นํ้ามันเชื้อเพลิง ซ่ึง 2 ใน 3 สวนน้ีมาจากน้ํามันแกสโซลีนของรถยนต 
[2]  การแกปญหาเหลานี้มีทางออกหลายทาง คําตอบหนึ่งคือการหา
แนวทางในการพัฒนายานยนตที่สามารถประหยัดเชื้อเพลิงไดมาก  
เอกสารฉบับน้ี กลาวถึงการพัฒนายานยนตประหยัดเชื้อเพลิงเพื่อ
อนาคตของรถนนทรีอีสาน โดยการประดิษฐตัวรถข้ึน มีลอ 3 ลอ ใช
เครื่องยนตแกสโซลีนฮอนดา 125 ซีซี 1 กระบอกสูบ 4 จังหวะ  
ทดสอบโดยควบคุมอัตราเร็วรถเฉลี่ยไมต่ํากวา 25 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
และวัดคาประหยัดเชื้อเพลิงในหนวยกิโลเมตรตอลิตร  รถคันน้ีไดรับงบ
ประมาณสนับสนุนจากคณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร และ
บริษัท เอ.พี. ฮอนดา จํากัด  รถไดผานการทดสอบที่สนามแขงขันฮอน
ดาประหยัดเชื้อเพลิงปที่ 8 ระดับภูมิภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ทําคา
ประหยัดเชื้อเพลิงได 423.9181 กิโลเมตรตอลิตร



vเฉล่ีย

2. ทฤษฎีและการพัฒนารถ

รถนนทรีอีสานถูกพัฒนาโดยวิธีการลดแรงตานการเคลื่อน
ที่ และการปอนเชื้อเพลิงเขาหองเผาไหมนอยที่สุดเทาที่ทําได
2.1 คุณสมบัติเชื้อเพลิงแกสโซลีน

สูตรเช้ือเพลิงแกสโซลีน [3] คือ CnH1.87n (l)  นํ้าหนักโมเลกุล
ประมาณ 110  ความถวงจําเพาะ (ความหนาแนน) 0.72-0.78 kg/m3

คาความรอนของการกลายเปนไอ 305 kJ/kg  คาความรอนจําเพาะของ
ของเหลว 2.4 kJ/kg K  คาความรอนจําเพาะของไอ (cp) ประมาณ 1.7
kJ/kg K  คาความรอนดานสูง (HHV) 47.3 MJ/kg  คาความรอนดาน
ต่ํา (LHV) 44.5 MJ/kg  (A/F)s = 14.6  และ (F/A)s = 0.0685
2.2 งาน

เม่ือวัตถุมวล m เคลื่อนที่ดวยความเร็ว v  คงที่ และแรงตานการ
เคลื่อนที่ทั้งหมด Ft คงที่ ดังในรูปที่ 1  กําหนดให  U  คืองานที่กระทํา
โดยแรง F ทําใหวัตถุเคลื่อนที่เชิงเสนตรงเปนระยะทาง S   ดังน้ันจาก
กฎขอที่ 1 ของนิวตัน  ปริมาณงาน [4] คือ

t
U F S= ⋅                                       (1)

รูปที่ 1  วัตถุมวล m เคลื่อนที่ดวยความเร็วคงที่ v

2.3 กําลังขับเคลื่อนท่ีลอ
กําหนดให F คือแรงขับเคลื่อน และ v คืออัตราเร็วของรถ ดังน้ัน

กําลังขับเคลื่อนที่ลอ [5]  Pw  คือ

w
P F v= ⋅                                     (2)

2.4 อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
การคํานวณอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงแสดงเปนสมการ
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โดยที่  RF คืออัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (กิโลเมตรตอลิตร)  S คือ

ระยะทาง (เมตร)  ρF คือความหนาแนนของเช้ือเพลิง (กรัมตอซีซี)  VF

คือมวลเช้ือเพลิงที่ส้ินเปลือง (กรัม)
2.5 ประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง

สัดสวนพลังงานเชื้อเพลิงของเครื่องยนตแกสโซลีนบางชนิด [6] 
พบวาประสิทธิภาพใชประโยชนของเคร่ืองยนต (คิดที่เพลาขอเหว่ียง) มี
เพียง 25%  พลังงานสวนที่เหลือสูญเสียเน่ืองจากความเสียดทานและ
ส่ิงเจือปน (5%)  การหลอเย็น (30%)  และแกสไอเสีย (45%)   ดังน้ัน 
การปรับปรุงเครื่องยนตใหมีประสิทธิภาพมากที่สุดเทาที่ทําได จะทําให
เกิดความประหยัดมากขึ้น

ในรถนนทรีอีสาน พลังงานที่ไดจากเพลาขอเหว่ียงของเครื่องยนต
ถูกสงผานชุดโซไปยังลอ  ดังน้ันจะเกิดการสูญเสียกําลังเน่ืองจากความ
เสียดทานของชิ้นสวน เชน ระหวางโซกับจานโซ และลูกปนลอ   รถ

พลังงานแสงอาทิตยบางคัน [7] ใชระบบสายพานสงกําลังไปที่ลอหลัง
และไดเปลี่ยนมอเตอรจากประเภทที่มีแปรงถานซึ่งมีการเสียดสี (มีประ
สิทธิภาพเฉลี่ย 82%) เปนมอเตอรประเภทที่ไมมีแปรงถาน ทําใหประ
สิทธิภาพการสงกําลังสูงข้ึนถึง 95%  ดังน้ันการออกแบบระบบสงกําลัง
ของรถที่ดี การใชชิ้นสวนตอโยงนอย และการลดความเสียดทานจะทํา
ใหประสิทธิภาพของการสงกําลังสูงข้ึน และคาความประหยัดสูงข้ึน

ประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง (�F) ในที่น้ีหมายถึง ประสิทธิภาพ
ของเคร่ืองยนตคิดที่เพลาขอเหว่ียง (�e) คูณกับประสิทธิภาพการสง
กําลังคิดที่ลอ (�m) ประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิงในที่น้ีคิดเทียบกับคา
ความรอนดานสูง (HHV) ซ่ึงรวมความรอนของการกลั่นตัวของไอน้ําใน
ไอเสียดวย  การคํานวณทางดานวิทยาศาสตรและวิศวกรรมบางครั้งใช
คาความรอนดานต่ํา (LHV) ซ่ึงไมรวมความรอนจากการกลั่นตัวของไอ
นํ้าในไอเสีย  เชื้อเพลิงแกสโซลีนมี HHV สูงกวา LHV ประมาณ 6.3%
2.6 แรงตานการเคลื่อนท่ีของรถ

เม่ือรถวิ่งบนถนนระดับดวยความเร็วคงที่ แรงขับเคลื่อนที่ลอจะ
เทากับแรงตานการเคลื่อนที่ทั้งหมดซึ่งเปนผลรวมของแรงตานการหมุน
ของลอและแรงตานอากาศ [5]  แสดงเปนสมการไดวา

Ft = Rr + Ra  =  KrW   +  21

2 d
v ACρ                        (4)

โดยที่ Ft คือแรงขับเคลื่อนที่ลอ  Rr คือแรงตานการหมุนของลอ  Ra คือ
แรงตานอากาศ  Kr คือสัมประสิทธิ์แรงตานการหมุนของลอ  W คือนํ้า

หนักรถรวมคนขับ   ρa คือความหนาแนนของอากาศ  v คือความเร็ว
ของอากาศ  A คือพื้นที่หนาตัดของรถ  Cd คือสัมประสิทธิ์แรงฉุดของ
อากาศ
2.7 การวิเคราะหแรงตานการหมุนของลอ

ยางของรถจักรยานบางชนิด [7] มีแรงตานการหมุนของลอเปน 6 
kg/ton (0.006)   สวนยางมิชลินเปน 2 kg/ton (0.002)  รูปที่ 2 เปน
การวิเคราะหแรงตานการหมุนของลอของยางทั้งสองชนิดแปรผันตาม
นํ้าหนักรถรวมน้ําหนักคนขับ ตั้งแต 60 kg ถึง 120 kg

รูปที่ 2  แรงตานการหมุนของลอแปรผันตามน้ําหนักรถ

ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใชเพื่อทําใหเกิดงาน (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



ถารถเคลื่อนที่เปนระยะทาง 10.749 กิโลเมตร ดวยอัตราเร็วคงที่
เฉลี่ย 25.6098 km/h   จากคาความรอนดานสูง (HHV) ของแกสโซลีน 
47.3 MJ/kg  เม่ือคิดประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง (�F) เปน 30%  ดัง
น้ันปริมาณเชื้อเพลิงที่ตองใชเพื่อทําใหเกิดงาน แสดงดังรูปที่ 3

รูปที่ 3  ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใชเทียบกับนํ้าหนักรถที่ �F = 30%

รูปที่ 4  แสดงปริมาณเชื้อเพลิงที่ใชเทียบกับประสิทธิภาพ
การสงกําลังตั้งแต 70-95% สําหรับรถที่ใชยางมิชลิน เม่ือประสิทธิภาพ
เครื่องยนตอยูระหวาง 25-50% และน้ําหนักรถ 90 กิโลกรัม

รูปที่ 4  ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใชเทียบกับ �m และ �e กรณีใชยางมิชลิน

2.8 โครงสรางของรถ
โครงสรางของรถนนทรีอีสานทําจากเหล็กกลองขนาด 13 mm 

และ 19 mm ข้ึนรูปเปนโครงและประกอบโดยใชรอยเชื่อม  โครงรถมี
ความกวาง 450 mm ยาว 2900 mm  ตัวถังรถหุมดวยอะลูมินัมยึดติด
กับโครงดวยหมุดย้ํา  รถแขงมี 3 ลอ ใชขอบลอขนาดเสนผาศูนยกลาง 
0.41 m โดยลอหนา 2 ลอใชสําหรับบังคับเลี้ยว ลอหลังสําหรับการขับ
เคลื่อนและเบรก  ชุดสงกําลงัเปนชนิดโซ มีอัตราทด 7.95:1 ลูกปนลอ
แบบลูกบอล 6902Z ขนาดเสนผาศูนยกลางภายนอก 28 mm ขนาด
เสนผาศูนยกลางภายใน 15 mm และเจาะรูนํ้ามันที่เพลาลอหลังเพื่อ
เพิ่มสารหลอลื่น  รถนนทรีอีสานในสภาพสมบูรณแสดงในรูปที่ 5
2.9 การวิเคราะหแรงตานอากาศ

พื้นที่หนาตัดดานหนา (A)  ของรถพลังงานแสงอาทิตย [7] Mad 
Dog 1 เทากับ 1.0 m2 มีสัมประสิทธิ์แรงฉุดของอากาศ (Cd) เทากับ 0.2  
รถแขง Mad Dog 2  คันใหม ถูกปรับปรุงใหมีหนาตัดลดลงเหลือ 0.8 
m2 และเปนหนาตัดลูลม ทําให Cd ลดลงเหลือ 0.16  สวนรถ 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

รถนนทรีอีสานมีพื้นที่หนาตัด 0.092 m2 คิดคา Cd = 0.2  สมมติ
วาอากาศไมมีความเร็ว และมีความหนาแนนเทากับ 1.2 kg/m3  รถวิ่งที่
ความเร็วเฉลี่ย 25.6098 km/hr ระยะทาง 10.749 km ประสิทธิภาพการ
ใชเชื้อเพลิง �F = 0.313  จากสมการ (4) สามารถหาแรงตานอากาศ
ไดวา Ra = 0.4656 N  และจากสมการ (5) ปริมาณเชื้อเพลิงที่ตองใช
VF = 0.3527 กรัม   เม่ือเปรียบเทียบกับการออกแบบรถใหมีหนาตัดลู
ลม (ปรับปรุงให Cd = 0.16)  ดังน้ัน  Ra = 0.3725 N และ VF = 0.2822
กรัม ซ่ึงลดลงจากเดิม 19.99%
2.10 เคร่ืองยนต

การพัฒนาเครื่องยนตภายใตกฎกติกา ทําตามแนวคิดที่วา การลด
ปริมาตรกระบอกสูบ เพื่อลดปริมาณสารทํางานในหองเผาไหม การใช
อัตราสวนการอัดและเวลาการจุดระเบิดที่เหมาะสมเพื่อการเผาไหมที่
สมบูรณและเครื่องยนตมีกําลังมากขึ้น การลดระยะยกและชวงเวลาเปด
วาลวไอดีเพื่อลดปริมาณสารทํางาน  รถนนทรีอีสานจึงทําการดัดแปลง
เครื่องยนตฮอนดา 4 จังหวะ รุน Wave 125 กลายเปนเคร่ืองยนตที่มี
ปริมาตรกระบอกสูบ 121.16 ซีซี ขนาดกระบอกสูบ 52.3 mm ชวงชัก  
56.4 mm อัตราสวนการอัด 16.5:1 วาลวไอดีเปดที่ 0 องศา กอน TDC  
วาลวไอเสียเปดที่ 34 องศากอน BDC  ระยะยกวาลวไอดี 2 mm การ
จุดระเบิดที่ 1 องศากอน TDC  ระบบจุดระเบิด CDI 2 หัวเทียน และน้ํา
หนักเครื่องยนต 15 kg
2.11 คารบูเรเตอร

คารบูเรเตอรเปนอุปกรณที่ทําหนาที่ผสมอากาศ-เชื้อเพลิงในสัด
สวนที่เหมาะสมสําหรับเคร่ืองยนต  คารบูเรเตอรที่ใชในปจจุบันจะมีชอง
ทางการไหลภายในที่ซับซอนมาก ซ่ึงออกแบบข้ึนเพื่อปอนสวนผสม
อากาศ-เชื้อเพลิงใหสอดคลองกับอัตราเร็วรอบและโหลด  ดวยเหตุน้ี 
อุปกรณน้ีจึงเกิดกระบวนการไหลที่ซับซอนหลายประการ เชน การไหล
ผานชองทางไหลความยาวสั้นและรูปทรงซับซอน การไหลชวงสงผาน
จากการไหลราบเรียบถึงการไหลปนปวน การไหลเปนลูกคลื่นความถี่สูง 
การไหล 2 เฟส ในรูปแบบของฟองอากาศ ละอองนํ้ามัน และฟลมของ
เหลวบาง และการไหลที่มีการเปลี่ยนแปลงคุณสมบัติของเชื้อเพลิงและ



อากาศอันเน่ืองมาจากการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิและความดันอยางรวด
เร็ว  ชิ้นสวนหลักของคารบูเรเตอรเครื่องยนตเล็กบางชนิด [8] แสดงใน
รูปที่ 6  คารบูเรเตอรน้ีสามารถพิจารณาวาเปนแบบจําลองสภาวะ
สมํ่าเสมอ (steady-state model) ซ่ึงแสดงเปนสมการไดดังน้ี

อัตราการไหลอากาศโดยมวล am&  ผานเวนทูร่ี (venturi) ของ

คารบูเรเตอรวิเคราะหจากสมการหัวฉีดอัดตัวได (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  คือความหนาแนน

ของอากาศที่สภาวะบรรยากาศ ,0vP  คือความดันทั้งหมดที่ทางเขาของ

เวนทูร่ี และ ,v tP  คือความดันสถิตที่คอคอด [3]  Φ  เปนการคิดผล

กระทบของการอัดตัวไดของของไหล (compressible effects)

(7)

โดย γ  คือสัมประสิทธิ์ไอเซนทรอปค (isentropic coefficient) ของ
อากาศ

สมมติวาระดับเชื้อเพลิงในอางเชื้อเพลิงถูกควบคุมใวคงที่ ความ

ดันที่ดานลางของอางเชื้อเพลิง ,fb bP หาจาก

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

โดย ,fb tP  คือความดันดานบนของระดับเชื้อเพลิง (ข้ึนกับรูปทรงของ

คารบูเรเตอร)     fρ  คือความหนาแนนของเช้ือเพลิง  g คือความเรง

เน่ืองจากแรงโนมถวงของโลก และ hfg คือระดับเชื้อเพลิง

รูปที่ 6  ชิ้นสวนหลักของคารบูเรเตอรในเครื่องยนตเล็กบางชนิด [8]

การไหลของเชื้อเพลิง fm&  ผานออริฟซเชื้อเพลิงหลัก (main fuel

orifice) หาจาก

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

โดย ,D mjC คือสัมประสิทธิ์การระบายของไหลคิดเทียบกับพื้นที่ออริฟซ

mjA โดยคาไดจากการทดลอง [9-10] และ mjP  คือความดันดานหลัง

ของออริฟซ
อัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิงของเครื่องยนตคํานวณไดจาก

( / ) a

f

m
A F

m
=
&

&
                                  (10)

พิจารณาจากสมการ (6) ถึง (10) โดยการควบคุมพารามิเตอรตัว

อื่น รวมทั้ง (A/F) ใหคงที่ และพิจารณาวา am&  และ fm&  แปรผันตาม 

At และ Amj  การใชออริฟซเชื้อเพลิงหลักเปนหนาตัดรูปวงกลมและ
ตองการใหปริมาณนํ้ามันเชื้อเพลิงลดลง 2 เทา ดังน้ันพื้นที่คอคอด At

ตองลดลงเปน 0.5 เทาของพื้นที่เดิม และขนาดเสนผาศูนยกลางของ
ออริฟซ ตองเปน 0.707 เทาของขนาดออริฟซเดิม  ขนาดออริฟซเทียบ
กับขนาดเบอร [11] แสดงในตารางที่ 1  รถนนทรีอีสานไดพัฒนา
คารบูเรเตอรโดยการลดขนาดคอคอดและขนาดเสนผาศูนยกลางออริฟ
ซ จากเบอร 78 เปน 72   อยางไรก็ตามการลดปริมาณเชื้อเพลิงมีขอ
จํากัดบางสวนจากปญหาดานอุปกรณ   ประสิทธิภาพ และสมรรถนะ
ของเคร่ืองยนต

ตารางที่ 1  ขนาดและพื้นที่ของรูออริฟซเทียบกับขนาดเบอร [11]

     เบอร
ออริฟซ

ขนาดรู
(mm)

พื้นที่รู
(mm2)

เบอร
ออริฟซ

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  การวิเคราะหปริมาณเชื้อเพลิงในอุดมคติ
การวิเคราะหรถเม่ือใชยางมิชลิน นํ้าหนักรถรวมคนขับ 90 

กิโลกรัม ประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง 31.5%  รถเคลื่อนที่ออกจากจุด
เร่ิมตน (v1 = 0) โดยเรงเครื่องยนตเปนเวลา 5 วินาที จนกระทั่งได
ความเร็ว 26 กิโลเมตรตอชั่วโมง พบวาระยะทางที่เคลื่อนที่ 36.111 
เมตร แรงลัพธที่ใชขับเคลื่อนเปน 65 N แรงขับเคลื่อนที่ลอสุทธิ (รวม
แรงตานการเคลื่อนที่) เปน 67.2 N  ปริมาณเชื้อเพลิงที่ตองใชเปน 
0.1629 กรัม  และปริมาณเชื้อเพลิงที่ตองใชขับเปนระยะทาง 10.713 
กิโลเมตร ที่ความเร็วคงที่ 25.6098 km/hr คือ 1.270 + 0.282 = 1.552 
กรัม  รวมปริมาณเชื้อเพลิงทั้งส้ินเทากับ 1.7149 กรัม สถิติอุดมคติเปน 
4500.4268 กิโลเมตรตอลิตร

เม่ือปรับปรุงรถใหมีนํ้าหนักลดลงเปน 83 กิโลกรัม (นํ้าหนักรถ 45 
กิโลกรัม และน้ําหนักคนขับ 38 กิโลกรัม) ที่เงื่อนไขเดิมทําใหปริมาณ
เชื้อเพลิงที่ตองใชทั้งส้ินลดลงเปน 1.6033 กรัม สถิติอุดมคติเปน 
4813.6855 กิโลเมตรตอลิตร ดีข้ึนกวาเดิม 313.2587 กโิลเมตรตอลิตร

ทอผสม

ปลองเชื้อเพลิง

เวนทูร่ี

ออริฟซอากาศ

ออริฟซ

เชื้อเพลิงหลัก
อางเชื้อ

เพลิง

ระบบถายเท

อากาศ



3. ผลการทดสอบ
3.1 ผลการทดสอบที่สนามทดลอง

ผลการทดสอบรถกอนการพัฒนาที่อัตราเร็วรถเฉลี่ย 25.39 
กิโลเมตรตอชั่วโมง คาความประหยัดเฉลี่ยคือ 509 กิโลเมตรตอลิตร 
แสดงในตารางที่ 2  หลังจากรถถูกพัฒนาเสร็จสมบูรณ ไดทําการ
ทดสอบรถเปนระยะทาง 9 กิโลเมตร 8 คร้ัง และใชวิธีขับข่ีแบบสตารท
เครื่องยนตและเรงเครื่องเปนเวลา 5-7 วินาที แลวดับเคร่ืองยนต รวม 
12-15 ครั้งตอการทดสอบ ที่อุณหภูมิสนามเฉลี่ย 32 องศาเซลเซียส 
แสดงในตารางที่ 3  ผลปรากฎวาอตัราเร็วรถเฉลี่ย 25.72 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง คาความประหยัดเฉลี่ยคือ 1065.75 กิโลเมตรตอลิตร และประ
สิทธิภาพการใชเชื้อเพลิงเฉลี่ย 7.698%  ประสิทธิภาพอยูในเกณฑต่ํา
สาเหตุเน่ืองจากในสนามทดสอบอาจมีความชันของถนน และอากาศ
ลอมรอบมีความเร็วในทิศตานการเคลื่อนที่ของรถทําใหตองใชแรงขับ
เคลื่อนมากขึ้น  สาเหตุอีกประการหนึ่งเน่ืองจากวิธีการขับข่ีแบบสตารท
เครื่องยนต เรงเครื่องและดับเคร่ืองติดตอกันมากกวา 10 คร้ัง ซ่ึงการ
เรงเครื่องยนตทําใหประสิทธิภาพการเผาไหมต่ําและการเรงรถมากกวา 
10 คร้ัง มีความตองการพลังงานหรือแรงขับเคลื่อนสูงกวาเดิมเกิน 2.33 
เทาของวิธีสตารท เรงเครื่อง และขับข่ีดวยความเร็วคงที่  อยางไรก็ตาม
โดยหลักความปลอดภัยตองผอนคันเรงเม่ือรถเขาโคงและเบรกเม่ือมีส่ิง
กีดขวาง ดังน้ันตลอดการแขงทําใหมีการเรงเครื่องยนตหลายครั้งและ
ความประหยัดลดลง

ตารางที่ 2  ผลการทดสอบรถกอนการพัฒนา

คร้ังที่ การสตารท
(คร้ัง)

ระยะเวลาเรง
เครื่องยนต

(s)

อัตราเร็วรถ
เฉลี่ย (km/h)

คาความประหยัด
(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

คาเฉลี่ย 25.39 509

ตารางที่ 3  ผลการทดสอบรถหลังการพัฒนา

คร้ังที่ การสตารท
(คร้ัง)

ระยะเวลาเรง
เครื่องยนต (s)

อัตราเร็วรถ
เฉลี่ย (km/h)

คาความประหยัด
(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

คาเฉลี่ย 25.72 1065.75

3.2  ผลการทดสอบที่กรุงเทพฯ
ในชวงเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2549 รถนนทรีอีสานไดเขารวมราย

การ “การแขงขันฮอนดาประหยัดเชื้อเพลิงปที่ 8 ระดับประเทศ” ณ 
สนามกรมทหารราบที่ 11 รักษาพระองค กรุงเทพฯ โดยกําหนดระยะ
ทางการแขงขันทั้งหมด 10 รอบ 10.749 กิโลเมตร และอัตราเร็วรถ
เฉลี่ยไมต่ํากวา 25 กิโลเมตรตอชั่วโมง  รถที่เขารวมทั้งหมดมี 407 คัน 
ในสายของรถประดิษฐกลุมอุดมศึกษามีทั้งหมด 52 คัน  การแขงขันจัด
ข้ึน 2 วัน วันแรกเปนวันซอมในสนามจริงและวันที่สองเปนวันแขง

3.2.1  ผลการทดสอบวันซอม
วันซอมเปนวันจําลองเหตุการณวันแขง รถนนทรีอีสานไดเขาสู

สนามและวิ่งครบ 10 รอบ  อัตราเร็วรถเฉลี่ย 25.7119 กิโลเมตรตอชั่ว
โมง สตารทเครื่องยนตทั้งหมด 20 คร้ัง  คร้ังละ 5 วินาที ทําสถิติได 
957.395 กิโลเมตรตอลิตร

3.2.2  ผลการทดสอบวันแขง
รถนนทรีอีสานไดเขาสูสนามและวิ่งครบ 10 รอบ อัตราเร็วรถเฉลี่ย 

25.6098 กิโลเมตรตอชั่วโมง สตารทเครื่องยนตทั้งหมด 20 คร้ัง คร้ังละ 
5 วินาที ทําสถิติได 1055.7841 กิโลเมตรตอลิตร สูงสุดเปนอันดับ 3 
ระดับประเทศของรถประดิษฐกลุมอุดมศึกษา

4.  สรุปผล
การพัฒนารถประหยัดเชื้อเพลิงนนทรีอีสาน ไดทําการลดน้ําหนัก

รถและคนขับ และใชยางมิชลินเพื่อลดแรงตานการหมุนของลอ  การ
ปรับปรุงชุดสงกําลังและเครื่องยนตเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการสงกําลัง 
และประสิทธิภาพเครื่องยนต  การลดแรงตานอากาศโดยลดพื้นที่หนา
ตัดของรถและทําใหลูลม  ในที่สุดสามารถวิเคราะหไดวา ปริมาณเชื้อ
เพลิงนอยสุดที่ตองใชในอุดมคติเทากับ 1.6033 กรัม  สถิติเปน 
4813.6855 กิโลเมตรตอลิตร ในทางปฏิบัติอาจมีความตองการเชื้อเพลิง
เพิ่มข้ึนเน่ืองจากความปลอดภัยของการเบรก การเรงเครื่องยนตเพื่อ
รักษาความเร็วตามกติกา  สภาพอากาศมีความเร็วลมตานการเคลื่อนที่  
ตลอดจนการไมสามารถควบคุมระบบปอนเช้ือเพลิงและการเผาไหมได
ตามตองการ และใชวิธีขับข่ีแบบติดเครื่องยนตแลวเรงเครื่องให
ความเร็วสูงข้ึน แลวดับเคร่ืองยนตเพื่อหยุดปอนเช้ือเพลิงหลายครั้ง  ใน
การทดสอบวันแขงรถนนทรีอีสานทําความประหยัดได 7.310 กรัม  
สถิติความประหยัด 1055.7841 กิโลเมตรตอลิตร (21.93% ของสถิติ
อุดมคติ) สูงสุดอันดับ 3 ระดับประเทศของรถประดิษฐกลุมเดียวกัน

การพัฒนารถเพื่อความประหยัดที่ดีข้ึน หรือการนําไปใชในรถจริง
น้ัน ถามีองคความรูดานสมรรถนะและแบบจําลองเครื่องยนตและ
คารบูเรเตอรที่ดีข้ึนจะสามารถควบคุมสวนผสมอากาศ-เชื้อเพลิงไดดีข้ึน

5. กิติกรรมประกาศ
ขอขอบคุณคณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัย

เกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จ.สกลนครวิทยาลัยเทคนิค
สกลนคร และบริษัท เอ.พี. ฮอนดา จํากัด  ที่ใหการชวยเหลือและ
สนับสนุนจนกระทั่งงานประสบความสําเร็จ
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