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บทคัดย่อ  

โครงการสาธิตการใช้รถโดยสารขนาดใหญ่ที่ใช้เอทานอลเป็นเชื้อเพลิงเป็นการทดสอบการใช้รถโดยสารขนาด
ใหญ่ที่มีเครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัดซึ่งเป็นเครื่องยนต์ที่ถูกออกแบบมาเฉพาะสําหรับเช้ือเพลิง ED95 ทั้งนี้รถ
โดยสารเอทานอลมีการใช้อย่างแพร่หลายในประเทศสวีเดนแต่ด้วยสภาพการจราจรของประเทศไทยมีความแตกต่างจาก
ประเทศสวีเดน ดังนั้นทางโครงการฯจึงเริ่มทําการศึกษาเทคโนโลยีรถโดยสารเอทานอลรวมไปถึงผลกระทบด้านวิศวกรรม
เมื่อนํามาใช้จริงในประเทศไทย โดยบทความนี้ได้นําเสนอเฉพาะผลการศึกษาเบื้องต้นของอัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิง
ของรถโดยสาร ED95 จากผลการทดสอบพบว่า ในเส้นทางระหว่างวิทยาเขตของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า
ธนบุรี วิทยาเขตบางมด-บางขุนเทียน ซึ่งเป็นเขตชานเมืองมีความเร็วเฉล่ีย 32.9 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยพบว่ามีอัตรา
ความส้ินเปลืองเชื้อเพลิง 1.43 กิโลเมตรต่อลิตร และสําหรับการทดสอบบนเส้นทางของรถโดยสารปรับอากาศ (ปอ.21) 
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ซึ่งเป็นเขตเมืองมีความเร็วเฉล่ีย 11.5 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง โดยพบว่ามีอัตราความ
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิงที่สูงขึ้นถึง 0.94 กิโลเมตรต่อลิตร และเมื่อเปรียบเทียบอัตราการส้ินเปลืองเชื้อเพลิงที่ใช้ในประเทศไทย
กับต่างประเทศแล้วไม่พบความแตกต่างอย่างมีนัยสําคัญสําหรับเส้นทางในเมืองและชานเมือง 
 
คําสําคัญ: เอทานอล, เชื้อเพลิง ED95, เครื่องยนต์จุดระเบิดด้วยการอัด, รถโดยสารเอทานอล 
 
Abstract 
 The demonstration project of Thailand’s first ethanol bus is to investigate the operation of the 
bus equipped with the compression ignition engine which is specially developed for ED95 fuel. Even 
though this ethanol bus is widely operated in Sweden but there is different traffic condition from 
Thailand. Therefore, this demonstration project is to study about ethanol bus technology including 
the engineering issues from the road testing in Thailand. In this research paper, the preliminary results 
of fuel economy of ethanol bus are presented. For the road test between two KMUTT campuses 
(BangMod and Bang Khun Thian) which is the suburban area with average velocity of 32.9 km/hr, it is 
showed that the fuel consumption is 1.43 km/l. For the route of air conditioner bus no. 21 of Bangkok 
Mass Transit Authority (BMTA) which is one of current city route with average velocity of 11.5 km/hr, 
the fuel consumption is higher to 0.94 km/l. It is also found that this fuel economy of ethanol bus for 
the urban and suburban routes is not significantly different from other countries. 
 
Keyword: Ethanol, ED95, Compression Ignition Engine, Ethanol Bus 
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1. บทนํา 
สําหรับประเทศไทยภาคขนส่งและภาคอุตสาหกรรม

เป็นภาคเศรษฐกิจที่สําคัญและมีการใช้พลังงานสูงสุด โดย
มีสัดส่วนของการใช้พลังงานที่ใกล้เคียงกันมากกว่าร้อยละ 
30 ของการใช้พลังงานทั้งหมด สําหรับภาคขนส่งมีการใช้
ดีเซลในสัดส่วนที่สูงถึงร้อยละ 60 ของเชื้อเพลิงทั้งหมด 
[1] ซึ่งต้องนําเข้าน้ํามันดิบจากต่างประเทศ ดังนั้นจึงมี
ความจําเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องหาพลังงานทดแทนที่
สามารถผลิตขึ้นได้ในประเทศอย่างเช่น “เอทานอล” โดย
แผนพัฒนาพลังงานทดแทน 15 ปี ของกระทรวงพลังงาน
นั้น [2] มีการกําหนดเป้าหมายที่ชัดเจนว่าภายในปีพ.ศ. 
2565 ต้องมีการใช้เอทานอลถึง 9 ล้านลิตรต่อวัน โดยที่
ผ่านมา ภาครัฐได้มีโครงการส่งเสริมการใช้เอทานอลเป็น
เชื้อเพลิงสําหรับรถยนต์ส่วนบุคคลซึ่งเป็นเครื่องยนต์จุด
ระเบิดด้วยประกายไฟเป็นส่วนใหญ่ โดยผสมเอทานอล
กับแก๊สโซลีนในอัตราส่วนต่างๆ เรียกว่า แก๊สโซฮอล์ 
อย่างไรก็ดีในช่วงเริ่มต้นโครงการยังไม่มีการส่งเสริมการ
ใช้เอทานอลเพื่อทดแทนการใช้ดีเซลซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นรถ
โดยสารขนาดใหญ่ ในโครงการน้ีได้เสนอแนวทางใหม่โดย
การใช้เอทานอลในเครื่องยนต์จุดระเบิดด้วยการอัด
สําหรับรถโดยสารขนาดใหญ่ (Ethanol Bus)  โดยเรียก
เชื้อเพลิงว่า ED95 จะเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่จะลด
ปริมาณการใช้น้ํามันดีเซลและยังสามารถเพิ่มการใช้เอทา
นอลด้ ว ย เ ค รื่ อ ง ยนต์ จุ ด ร ะ เ บิ ดด้ ว ยก า รอั ด ซึ่ ง มี
ประสิทธิภาพสูงกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับการใช้เอทานอล
ในเครื่องยนต์จุดระเบิดด้วยประกายไฟ รวมทั้งเป็นการ
เพิ่มปริมาณการใช้เอทานอลในประเทศให้เป็นไปตาม
เป้าหมายของแผนพัฒนาพลังงานทดแทน 15 ปี อีกด้วย 

  
2. การใช้เอทานอลกับเคร่ืองยนต์จุดระเบิดด้วยการอัด 

การ ใ ช้ เ อทานอล เพื่ อทดแทนน้ํ า มั นดี เ ซล ใน
เครื่องยนต์จุดระเบิดด้วยการอัดมิใช่เรื่องใหม่ประการใด 
ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น 2 แบบ ตามอัตราส่วนในการ
ทดแทนที่น้ํามันดีเซลด้วยเอทานอล [3] ได้แก่ 
2.1 การผสมเอทานอลในสัดส่วนที่น้อย (Low Blend) 

การนําเอทานนอลมาใช้ในเคร่ืองจุดระเบิดด้วยการ
อัดในสัดส่วนที่น้อยเพื่อทดแทนดีเซลสามารถทําได้โดย
การผสมเข้ากับนํ้ามันดีเซลซ่ึงทําได้ คือ การผสมเป็น
สารละลาย (Solution) ซึ่งวิธีดังกล่าวนี้สามารถทดแทน
น้ํามันดีเซลในปริมาณที่น้อยและเชื้อเพลิงสามารถเกิดการ
แยกชั้นได้เมื่ออุณหภูมิส่ิงแวดล้อมลดลงหรือเก็บไว้เป็น
เวลานาน ดังนั้น เพื่อเพิ่มสัดส่วนการทดแทนนํ้ามันดีเซล

จึงมีการนําสารอีมัลซิไฟเออร์ (Emulsifier) ลงไป อย่างไร
ก็ตามทั้ง 2 วิธีที่กล่าวข้างต้นสามารถผสมเอทานอลเพื่อ
ทดแทนดีเซลได้สูงสุดไม่เกิน 25% เนื่องจากเอทานอลไม่
สามารถผสมหรือคงสภาพอยู่ในน้ํามันดีเซลได้ [4] สําหรับ
น้ํามันดีเซลที่ผสมเอทานอลเข้าไปมีชื่อเรียกว่า ดีโซฮอล์ 
2.2 การผสมเอทานอลในสัดส่วนที่มาก (High Blend) 

การผสมเอทานอลเพื่อทดแทนดีเซลในสัดส่วนที่มาก
นั้นสามารถทําได้หลายวิธี ได้แก ่

2.2.1 การฉีดเชื้อเพลิงร่วม (Dual Fuel Injection)  
เป็นการฉีดเชื้อเพลิงเอทานอลเข้าไปในห้องเผาไหม้

โดยตรง และจุดระเบิดด้วยน้ํามันดีเซลที่ถูกฉีดมาก่อน
หน้า ซึ่งเทคนิควิธีนี้สามารถทดแทนนํ้ามันดีเซลด้วยเอทา
นอลได้สูงถึง 90% เนื่องจากต้องการปริมาณน้ํามันดีเซล
เพื่อช่วยในการจุดระเบิดเท่านั้น นอกจากนี้ยังสามารถใช้
เทคนิคฟูมิเกชั่น (Fumigation) เป็นวิธีในการนําเอทา
นอลเข้าไปในเครื่องยนต์โดยการใช้ คาร์บูเรเตอร์ หรือการ
ระเหยเอทานอลเข้าไปทางท่อไอดีใน ในขณะที่น้ํามัน
ดีเซลยังคงถูกฉีดจากหัวฉีดเข้าในห้องเผาไหม้ ซึ่งวิธี 
สามารถทดแทนน้ํามันดีเซลด้วยเอทานอลได้ประมาณ 
50% 

2.2.2 การใช้อุปกรณ์ช่วยในการจุดระเบิด 
เป็นเทคนิคที่สามารถใช้เอทานอลทดแทนนํ้ามัน

ดีเซลได้ 100 % วิธีนี้เป็นติดตั้งอุปกรณ์ ได้แก่ หัวเผา หัว
เทียนเพื่อช่วยในการจุดระเบิด โดยการจ่ายเชื้อเพลิง
สามารถทําได้โดยฉีดตรงในกระบอกสูบ ฉีดที่ท่อร่วมไอดี 
ในการติดตั้งหัวเทียนบนฝาสูบจะต้องมีการพิจารณาถึง
ตําแหน่งบนฝาสูบ ทิศทางของสเปรย์ และระยะทางที่ส้ัน
ที่สุดระหว่างหัวฉีดกับตัวช่วยจุดระเบิด 

2.2.3 การเติมสารเติมแต่งเพื่อช่วยในการจุดระเบิด  
เนื่องจากปัญหาหลักของการใช้เอทานอลมาทดแทน

น้ํามันดี เซล คือ ค่าซี เทนนัมเบอร์ที่ต่ํ า ซึ่ งหมายถึง
ความสามารถในการจุดระเบิดที่ต่ําหรือไม่สามารถจุด
ระเบิดได้ในเครื่องยนต์ที่จุดระเบิดด้วยการอัด ดังนั้น
แนวทางในการแก้ปัญหาหลักคือ การเติมสารเติมแต่ง
ชนิดที่ เพิ่มคุณภาพการจุดระเบิดในเช้ือเพลิง เพื่อให้
สามารถใช้เอทานอลล้วนได้ในเครื่องยนต์ดีเซล ในการเติม
สารเพิ่มคุณภาพการจุดระเบิดจะต้องมีการพิจารณาถึง
ชนิดและปริมาณของสารเพิ่มคุณภาพท่ีใช้ ตัวอย่าง
เชื้อเพลิงที่มีการใช้ในปัจจุบันในเชิงพาณิชย์ คือ ED95 ซึ่ง
มีสัดส่วนของเอทานอลร้อยละ 95 โดยปริมาตร และ
สารเติมแต่งอีกร้อยละ 5 โดยปริมาตร เป็นต้น 
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3. การใช้รถโดยสารประจําทางเอทานอล ED95 ใน
ต่างประเทศ 

เทคนิคการเติมสารเติมแต่งลงในเอทานอลเพื่อช่วย
ในการจุดระเบิดประสบความสําเร็จอย่างมากในประเทศ
สวีเดน โดยการขนส่งมวลชนสาธารณแห่งเมืองสต๊อก
โฮล์ม (Stockholm Public Transport, SL) ร่วมกับ
บริษัท สแกนเนีย โดยได้เริ่มพัฒนาเครื่องยนต์จุดระเบิด
ด้วยการอัดให้สามารถใช้กับเอทานอลซึ่งผสมสารเติมแต่ง
เพื่อช่วยในการจุดระเบิดมาต้ังแต่ปี พ.ศ. 2527 [5] 
ปัจจุบันมีรถโดยสาร ED95 มากกว่า 600 คัน ในเมือง
ต่างๆ ของประเทศสวีเดน จากรายงานของ BioEthanol 
For Sustainable Transport (BEST) ซึ่งได้รวบรวมผล
การทดสอบรถโดยสารที่ใช้เอทานอลผสมกับสารเติมแต่ง
ทั่วโลกหรือเรียกว่า “ED95” พบว่า ในแต่ละพื้นที่ของ
โลกมีอัตราการความส้ินเปลืองเชื้อเพลิงที่แตกต่างกัน ดัง
แสดงในตารางที่ 1 อันเนื่องมาจากความแตกต่างกันของ
สภาพภูมิประเทศหรือสภาพการจราจร จึงส่งผลต่ออัตรา
ความส้ินเปลืองที่แตกต่างกัน 

 
ตารางที่ 1 การเปรียบเทียบอัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิง
ของรถโดยสาร ED95 ทั่วโลก [6] 

ประเภทของรถ
โดยสารเอทา

นอล 
เมือง 

จํานวน
รถ 

อัตราการความ
สิ้นเปลือง 

(กิโลเมตรต่อ
ลิตร) 

Full Scania 
bus 

Stockholm 3 1.35 

La Spezia 3 1.69 

Beijing 1 1.49 

Scania Chassis, 
local body 
work 

Madrid 
 

5 1.03 

Sao Paolo 1 0.76 

 
สําหรับงานวิจัยนี้ได้นําเสนอผลการศึกษาส่วนหนึ่ง

ของ“โครงการสาธิตการใช้รถโดยสารขนาดใหญ่ที่ใช้เอทา
นอลเป็นเชื้อเพลิง (Demonstration Project of 
Thailand’s First Ethanol Bus)” ดําเนินการโดย กรม
ส่งเสริมอุตสาหกรรม มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอม
เกล้าธนบุรี ศูนย์ เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ  
สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กรมควบคุมมลพิษ 
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กรมพัฒนาพลังงาน
ทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กรมสรรพสามิต กรมธุรกิจ
พลังงาน บริษัท มิตรผล ไบโอฟูเอล จํากัด บริษัท สแกน

เนีย สยาม จํากัด และบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 
ภายใต้การสนับสนุนของกองทุนเพื่อส่งเสริมการอนุรักษ์
พลังงาน เพื่อเป็นการนําร่องในการส่งเสริมการใช้เอทา
นอลในรถโดยสารขนาดใหญ่เพื่อทดแทนการใช้น้ํามัน
ดีเซล ซึ่งจะช่วยส่งเสริมการใช้เอทานอลให้เป็นไปตาม
แผนพัฒนาพลังงาน 15 ปี ของกระทรวงพลังงาน ซึ่งผล
การศึกษานี้จะนําเสนอเฉพาะในส่วนของผลการทดสอบ
อัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิง ซึ่งเป็นการทดสอบภายใน
ห้องปฏิบัติการและการทดสอบใช้งานจริงของรถโดย
ประจําทางขนาดใหญ่ที่ใช้เอทานอลเป็นเช้ือเพลิง หรือ
เรียกว่า “รถโดยสารเอทานอล ED95” โดยที่เครื่องยนต์
ของรถโดยสาร ED95 ได้ออกแบบมาเป็นรุ่นที่ 3 ซึ่งการ
ทดสอบนี้จะเป็นครั้งแรกที่มีการใช้งานจริงในสภาพภูมิ
ประเทศ และการจราจรของกรุงเทพมหานคร ทั้งใน
เส้นทางนอกเมืองและในเขตเมือง เพื่อศึกษาทั้งข้อดีและ
ข้อจํากัดด้านเทคโนโลยีของเครื่องยนต์ที่ใช้เช้ือเพลิง 
ED95 ในสภาพแวดล้อมของประเทศไทย และส่งเสริม
สนับสนุนให้เกิดการใช้เอทานอลทดแทนเช้ือเพลิงดีเซล
อย่างจริงจัง   

 
4. อุปกรณ์และวิธีการทดสอบ 

4.1 คุณลักษณะของเคร่ืองยนต์และเชื้อเพลิง 
งานวิจัยนี้ได้ใช้เครื่องยนต์ของรถโดยสาร ED95 ที่

ได้รับการพัฒนาโดยบริษัท สแกนเนีย ประเทศสวีเดน 
ข้อมูลรายละเอียดของเครื่องยนต์รถโดยสาร ED95 แสดง
ดังตารางที่ 2 ซึ่งออกแบบเครื่องยนต์ให้สามารถใช้
เชื้อเพลิง ED95 โดยเป็นเชื้อเพลิงที่มีส่วนผสมระหว่างเอ
ทานอลและสารปรุงแต่ง ดังแสดงในตารางที่ 3 โดยสาร
ปรุงแต่งจะช่วยเพิ่มความสามารถในการจุดระเบิดของเอ
ทานอลให้ดีขึ้น เพิ่มความสามารถในการหล่อล่ืน และลด
การกัดกร่อนของเอทานอล  สําหรับส่วนประกอบของ
สารเติมแต่งแสดงดังตารางที่ 4 ทั้งนี้หลังจากการผสมจะ
ทําให้เชื้อเพลิง ED95 ประกอบไปด้วยเอทานอลที่มีความ
บริสุทธิ์ 95% ในสัดส่วนร้อยละ 95 โดยปริมาตร และ
สารเติมแต่งอีกร้อยละ 5 โดยปริมาตร นอกจากนี้รถ
โดยสาร ED95 ยังเป็นคันแรกในประเทศไทยที่มี
โครงสร้างของตัวถังทํามาจากอะลูมิเนียมอัลลอย ซึ่ง
สามารถปกป้องห้องโดยสารได้ดีกว่าโครงสร้างเหล็ก
แบบเดิม ป้องกันการกัดกร่อนได้ดี และมีน้ําหนักเบา
ลักษณะของรถโดยสาร ED95 แสดงดังรูปที่ 1  
 
 



     การประชุมวิชาการเครือข่ายวิศวกรรมเคร่ืองกลแห่งประเทศไทย คร้ังที่ 26 
                            ตุลาคม 2555 จังหวัดเชียงราย 
 

 

AEC2063 

ตารางที่ 2 รายละเอียดเครื่องยนต์รถโดยสาร ED95 
รุ่นเคร่ืองยนต์ DC9 E02 B02 
เชื้อเพลิง ED95 
ปริมาตรกระบอกสูบ 9 ลิตร แบบ 5 สูบเรียง 
กําลังสูงสุด 270 แรงม้า (198 กิโลวัตต์) ที่ 

1,900 รอบ/นาที 
แรงบิดสูงสุด 1,200 นิวตันเมตร ที่ 1,000 – 

1,400 รอบ/นาที 
ระบบเช้ือเพลิง EDC* และหัวฉีด PDE** 
ขนาดกระบอกสูบ × ระยะชัก 127 มม. × 140 มม. 
อัตราส่วนการอัด 28:1 
ระบบควบคุมไอเสีย Scania EGR 
คุณภาพไอเสียที่ปล่อยออกมา เทียบเท่ามาตรฐานยุโรป EEV: 

Enhanced 
Environmentally friendly 
Vehicle ที่เป็นมิตรกับ
ส่ิงแวดล้อม 

*EDC: Electronic Diesel Control 
**PDE: Pumpe-Dse-Einspritzung (Unit Injector) 

 
ตารางที่ 3 ส่วนประกอบของเชื้อเพลิง ED95 [7] 

ส่วนประกอบ สัดส่วนโดยปริมาตร 
95% Hydrous Ethanol 90% 
Additive ED95 10% 

 
ตารางที่ 4 ส่วนประกอบของสารเติมแต่ง (Additive 
ED95) [8] 

ส่วนประกอบ สัดส่วนโดยมวล 
95% Hydrous Ethanol (Eh95) 40-50% 
Beraid (Glycerol Ethoxylate) 40-50% 
Isobutanol 3-6% 
Morpholine (Promax) <0.2% 
Lubricant 7-9% 

 
 

 

รูปที่ 1 รถโดยสาร ED95  

4.2 วิธีการทดสอบหาอัตราสิ้นเปลือง 
สําหรับงานวจิัยนี้ได้นําเสนออัตราความส้ินเปลืองจาก

การทดสอบในห้องปฏิบัตกิารและจากการทดสอบใช้งาน
จริงบนท้องถนน ซึ่งมีรายละเอยีดการทดสอบดังต่อไปนี้  

4.2.1 การทดสอบในห้องปฏิบตัิการ  
การทดสอบอัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิงของรถ

โดยสาร ED95 ได้ทําการทดสอบบน Chassis 
Dynamometer ณ ห้องทดสอบสารมลพิษจากรถยนต์
ขนาดใหญ่ทีใ่ช้เครื่องยนต์ดีเซล ห้องปฏิบัตกิารตรวจวัด
มลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ โดยใช้วัฏจกัร
การขบัขี่แบบกรุงเทพมหานคร (Bangkok Driving 
Cycle) แสดงดังรูปที่ 2 โดยที่อตัราส้ินเปลื้องน้ํามัน
เชื้อเพลิงหาได้จากวิธกีารคํานวณความสมดุลของปริมาณ
คาร์บอน (Carbon balance) จากปริมาณมลพิษที่ออก
จากไอเสีย  

4.2.2การทดสอบการใช้งานจริงบนท้องถนน 
การทดสอบอัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิงของรถโดยสาร 
ED95 โดยคํานึงถงึตัวแปรทีม่ีผลกระทบต่ออัตราความ
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิง ได้แก่ จํานวนผู้โดยสารเฉล่ียเทียบเท่า 
ความเร็วรถโดยสาร และอุณหภูมิบรรยากาศ และ
นอกจากนี้ยังนําผลอัตราความส้ินเปลืองทีท่ดสอบใน
ประเทศไทยไปเปรียบเทียบกับรถโดยสาร ED95 ที่ใช้ใน
ต่างประเทศอีกด้วย ตวัแปรทีเ่ก็บในระหว่างการทดสอบ
แสดงดังตารางที่ 5 โดยเส้นทางการทดสอบใช้งานรถ
โดยสาร ED95 มี 2 เส้นทางได้แก่ เส้นทางระหว่างวทิยา
เขตของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (บาง
มด-บางขุนเทียน) และ เส้นทางของรถโดยสารปรับ
อากาศสาย 21 ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขส
มก.) (ปอ. 21)  

สําหรับเส้นทางระหว่างวิทยาเขตของมหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (บางมด-บางขุนเทียน) มี
ลักษณะการจราจรที่เบาบางเนื่องอยู่บริเวณเขตชานเมือง 
โดยระยะเที่ยวไปเฉลี่ยโดยประมาณ 26 กิโลเมตร และ
เที่ยวกลับมีระยะทางประมาณ 35 กิโลเมตร มีระยะทาง
รวมประมาณ 61 กิโลเมตร โดยจะวิ่งทั้งหมด 3 รอบต่อ
วัน (ประมาณ 183 กิโลเมตรต่อวัน) ทดสอบช่วงเดือน
มิถุนายน ถึง กรกฎาคม พ.ศ. 2554 

สําหรับเส้นทางของรถโดยสารปรับอากาศสาย 21 
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ปอ. 21) มีลักษณะ
การจราจรที่หนาแน่น  ระยะทางรวมประมาณ  42 
กิโลเมตร (เที่ยวไปและกลับ) 4 รอบ/วัน (ประมาณ 168 
กิโลเมตร/วัน) ทดสอบช่วงเดือนสิงหาคม 2554  
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รูปที่ 2 แบบจําลองวัฏจักรการขับขี่แบบกรุงเทพมหานคร 
 
ตารางที่ 5 ตัวแปรที่เก็บข้อมูล 
ลําดับ ตัวแปรที่ศึกษา การเก็บข้อมูล 

1 อัตราความ
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิง 

วัดจากสถานีเกบ็
เชื้อเพลิง 

2 จํานวนผู้โดยสาร การนับจํานวน
ผู้โดยสารและจํานวน
ตั๋วรถที่จําหน่าย 

3 ความเร็ว GPS และ EDC 
4 เวลาต่อเที่ยว GPS และ EDC 
5 อุณหภูมิบรรยากาศ เทอร์โมคัปเปิลพร้อม 

ชุดเก็บข้อมูล 
GPS: Global Positioning System 
EDC: Electronic Diesel Control. 

 
5. ผลการศึกษา 

5.1 ผลการทดสอบอัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิง
ภายในห้องปฏิบัติการ  
จากการทดสอบรถโดยสาร ED95 กับ Chassis 

Dynamometer ของกรมควบคุมมลพิษด้วยรูป
แบบจําลองวัฏจักรขับขี่ของกรุงเทพมหานคร (Bangkok 
Driving Cycle) พบว่ารถโดยสารขนาดใหญ่ที่ใช้เชื้อเพลิง 
ED95 ที่นํามาทดสอบสามารถว่ิงได้ตามวัฏจักรการขับขี่ที่
กําหนดไว้เป็นอย่างดี โดยความเร็วที่ใช้ในการทดสอบ
ของวัฏจักรขับขี่ของกรุงเทพมหานคร นั้นมีความเร็วเฉล่ีย
เท่ากับ 23.1 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (1,977 วินาที) สําหรับ
อัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิงของรถโดยสาร ED95 เมื่อ
ทดสอบในห้องปฏิบัติการพบว่ามีอัตราความส้ินเปลือง
เท่ากับ 1.6 กิโลเมตรต่อลิตร และเมื่อเปรียบเทียบกับ
อัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิงของรถโดยสารดีเซลที่เคย
ทดสอบกับกรมควบคุมมลพิษจํานวน 69 คัน (รถปี ค.ศ. 
1977-1999) โดยมีอัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิง 2.56 
กิโลเมตรต่อลิตร ซึ่งต่ํากว่ารถโดยสาร ED95 แสดงดังรูป

ที่ 3 เนื่องจากโดยทั่วไปแล้วค่าความร้อนของเอทานอลมี
ค่าต่ํากว่าดีเซลจึงส่งผลต่ออัตราความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง
ของดีเซลจึงต่ํากว่าเชื้อเพลิง ED95 

สําหรับการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(CO2) จากไอเสียของเครื่องยนต์ พบว่า รถโดยสาร ED95 
มีการปลดปล่อย CO2 ปริมาณ 778 กรัมต่อกิโลเมตร 
ส่วนรถโดยสารดีเซลเฉลี่ยปลดปล่อย CO2 ปริมาณ 1,087 
กรัมต่อกิโลเมตร แสดงดังรูปที่ 4 หรือมีการปลดปล่อย
ลดลง 28.4% ดังนั้น หากมีการเปล่ียนรถโดยสารดีเซลที่
วิ่งให้บริการในกรุงเทพฯ มาใช้รถโดยสาร ED95 ก็จะเป็น
วิธีการหน่ึงที่จะสามารถลดการปลดปล่อย CO2 ได้เป็น
อย่างมาก อีกทั้งเอทานอลที่ใช้ในโครงการน้ีผลิตจากพืช 
ได้แก่ อ้อย และมันสําปะหลัง ดังนั้น CO2 ที่เกิดจาการ
เผาไหม้เชื้อเพลิงเอทานอลจะถูกดูดซับกลับคืนสู่พืช
ดังกล่าวเสมือนวัฏจักรหมุนเวียน  

 

 
รูปที่ 3 ผลการเปรียบเทียบอัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิง

ของรถโดยสาร ED95 กับรถโดยสารทีใ่ช้น้ํามันดีเซล 
 

 
รูปที่ 4 ผลการเปรียบเทียบการปลดปล่อย

คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากไอเสียของรถโดยสาร 
ED95 กับรถโดยสารทีใ่ช้น้ํามันดีเซล 

0

25

50

75

1

25
1

50
1

75
1

10
01

12
51

15
01

17
51

Sp
ee

d 
(k

m
/h

r)

Time (sec)

Bangkok Driving Cycle

1.6

2.56

0

0.5

1

1.5

2

2.5

3

ED95 ดีเซล (n=69)

อัต
รา

คว
าม

สิ้น
เป

ลือ
งเชื้

อเ
พล

ิง (
km

/L
)

n = จํานวนรถโดยสารท่ีนํามาหาค่าเฉลี่ย

778

1087

0

200

400

600

800

1000

1200

ED95 ดีเซล (n=69)

ปร
ิมา

ณ
คา

ร์บ
อน

ได
ออ

กไ
ซด

์, C
O 2

(g
/k

m
)

n = จํานวนรถโดยสารท่ีนํามาหาค่าเฉลี่ย



     การประชุมวิชาการเครือข่ายวิศวกรรมเคร่ืองกลแห่งประเทศไทย คร้ังที่ 26 
                            ตุลาคม 2555 จังหวัดเชียงราย 
 

 

AEC2063 

5.2 ผลการทดสอบการใช้งานจริงบนท้องถนน 
จากการทดสอบใช้งานรถโดยสาร ED95 จริงบนท้อง

ถนนในแต่ละเส้น คือ เส้นทางระหว่างวิทยาเขตของ
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (บางมด-บาง
ขุนเทียน) และเส้นทางของรถโดยสารปรับอากาศสาย 21 
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ปอ. 21) ซึ่งพบว่ามี
ความแตกต่างกันของสภาพการจราจร สภาพถนน 
สภาวะอากาศ รวมไปถึงจํานวนผู้โดยสารเฉล่ียเทียบเท่า
ต่อเส้นทาง แสดงดังรูปที่ 5 โดยคาดว่าตัวแปรเหล่านี้
ส่งผลกระทบต่ออัตราสิ้นเปลื้องเชื้อเพลิง ซึ่งพบว่าใน
เส้นทางของ ขสมก. (ปอ.21) มีเส้นทางที่วิ่งเข้าสู่กลาง
กรุงเทพฯ มีสภาพการจราจรหนาแน่นจึงทําให้ทํา
ความเร็วได้ต่ํา สําหรับจํานวนผู้โดยสารไม่สามารถใช้
จํานวนผู้โดยสารจริงได้ ต้องใช้จํานวนผู้โดยสารเทียบเท่า 
เพราะในกรณีของเส้นทางขสมก. (ปอ.21) นั้นผู้โดยสาร
ไม่ได้โดยสารตลอดเส้นทาง จําเป็นต้องคํานวนหาจํานวน
ผู้โดยสารเทียบเท่าจากจํานวนตั๋วโดยสารท่ีจําหน่ายไปซ่ึง
ราคาค่าโดยสารจะเพ่ิมขึ้นไปตามระยะทางที่ขึ้นและหาก
พิจารณาผลของจํานวนผู้โดยสารก็พบว่าในเส้นทางขสมก. 
(ปอ.21) มีจํานวนผู้โดยสารต่อเที่ยวที่มากกว่าทําให้
เครื่องยนต์มีภาระที่มากกว่า อย่างไรก็ตามในช่วงทดสอบ
อุณหภูมิบรรยากาศไม่มีความแตกต่างกัน  

สําหรับการทดสอบบนเส้นทางระหว่างวิทยาเขตของ
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (บางมด-บาง
ขุนเทียน) โดยการเก็บผลทดสอบรถภายในเส้นทางของ
มหาวิทยาลัยระหว่างวิทยาเขตบางมด – บางขุนเทียน ใช้
ระยะเวลาทดสอบ 2 เดือน ตั้งแต่เดือน มิถุนายน – 
กรกฎาคม 2554 จากผลการสํารวจพบว่ามีผู้สนใจใช้
บริการรถโดยสารขนาดใหญ่ที่ใช้เอทานอลเป็นเช้ือเพลิง
ตลอดช่วงเวลาทดสอบจํานวนประมาณ 354 คน สภาพ
การจราจรโดยทั่วไปมีความคล่องตัวสูงโดยมีความเร็ว
เฉล่ียประมาณ 32.9 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และมีอุณหภูมิ
โดยเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 32 องศาเซลเซียส ระยะทาง
ทดสอบ 2,722.9 กิโลเมตร ใช้เชื้อเพลิงทั้งหมดเฉล่ีย
ประมาณ 1,899.5 ลิตร (ข้อมูลจากสถานีจ่ายเช้ือเพลิง) 
คิดเป็นอัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิงเฉลี่ยประมาณ 1.43 
กิโลเมตรต่อลิตร โดยที่อัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิง
ต่ําสุด 1.69 กิโลเมตรต่อลิตร และสูงสุดที่ 1.16 กิโลเมตร
ต่อลิตร  

 
 
 

 
รูปที่ 5 ผลของตัวแปรต่างในการทดสอบการใช้งานรถ

โดยสาร ED95 จริงบนท้องถนน 
 

 
รูปที่ 6 อัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิงระหว่าง 2 เส้นทาง 

สําหรับการทดสอบบนเส้นทางของรถโดยสารปรับ
อากาศสาย 21 ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ปอ. 
21) เส้นทางพิเศษ มจธ. – สยามสแควร์ ใช้ระยะเวลา
ทดสอบ 1 เดือน (เดือน สิงหาคม) จากผลการสํารวจพบว่า
มีผู้สนใจใช้บริการรถโดยสารขนาดใหญ่ที่ใช้เอทานอลเป็น
เชื้อเพลิง จํานวนประมาณ 2,314 คน สภาพการจราจร
โดยทั่วไปมีความหนาแน่น โดยมีความเร็วเฉล่ียประมาณ 
11.5 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และมีอุณหภูมิโดยเฉล่ียอยู่ที่
ประมาณ 32 องศาเซลเซียส มีระยะทางทดสอบ 2,523 
กิโลเมตร มีปริมาณการใช้เชื้อเพลิงทั้งหมดเฉล่ียประมาณ 
2,692 ลิตร (ข้อมูลจากสถานีจ่ายเช้ือเพลิง) คิดเป็นอัตรา
ความส้ินเปลืองเชื้อเพลิงเฉลี่ยประมาณ 0.94 กิโลเมตรต่อ
ลิตร อัตราความส้ินเปลืองเช้ือเพลิงต่ําสุด 1.13 กิโลเมตร
ต่อลิตร และสูงสุดที่ 0.79 กิโลเมตรต่อลิตร 

จากการทดสอบใช้รถโดยสาร ED95 ในประเทศไทย
ในเส้นทางที่มีความแตกต่างของสภาพการจราจรที่ทําให้
ใช้ความเร็วได้แตกต่างกัน รวมทั้งปริมาณผู้โดยสารที่
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แตกต่างกันจึงทําให้อัตราการส้ินเปลืองเชื้อเพลิงเฉลี่ยมีค่า
แตกต่างกันโดยในเขตชานเมืองหรือเส้นระหว่างวิทยาเขต
ของ มจธ. ระหว่างวิทยาเขตบางมด-บางขุนเทียน มีค่า 
1.43 กิโลเมตรต่อลิตร และในเขตในเมืองหรือช่วง
เส้นทางของ ขสมก. (ปอ.21) มีค่า 0.94 กิโลเมตรต่อลิตร 
เมื่อพิจารณาถึงผลกระทบของอัตราความส้ินเปลือง
เช้ือเพลิงของเส้นทางของ ขสมก. (ปอ.21) มีอัตราความ
ส้ินเปลืองที่สูงกว่าทั้งนี้เน่ืองจากมีเส้นทางที่วิ่งเข้าสู่กลาง
กรุงเทพฯ ซึ่งมีสภาพการจราจรหนาแน่นรถโดยสารทํา
ความเร็วได้ต่ํา อีกทั้งมีจํานวนผู้โดยสารเฉล่ียต่อเที่ยวที่
มากกว่าทําให้เครื่องยนต์มีภาระที่มากกว่า จึงส่งผลให้
อัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิงสูงกว่าแสดงดังรูปที่ 6 
ดังน้ันจึงกล่าวได้ว่าอัตราความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงของรถ
โดยสาร ED95 ขึ้นอยู่กับจํานวนผู้โดยสารที่ใช้บริการและ
สภาพการจราจร (ความเร็วของรถ) อย่างไรก็ตามหาก
เปรียบเทียบอัตราการส้ินเปลืองเชื้อเพลิงที่ใช้ในประเทศ
ไทยกับต่างประเทศที่ใช้เชื้อเพลิงชนิดเดียวกัน พบว่าไม่มี
ความแตกต่างอย่างมีนัยสําคัญแสดงดังรูปที่ 7  

 
6. สรุปผลการศึกษา 

จากการประเมินอัตราความสิ้นเปลืองเ ช้ือเพลิง
เบื้องต้นของการทดสอบใช้งานจริงของรถโดยสารขนาด
ใหญ่ที่ใช้เอทานอลเป็นเชื้อเพลิง หรือรถโดยสาร ED95 
พบว่า รถโดยสาร ED95 มีอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
เฉล่ียระหว่าง 09.4 - 1.43 กิโลเมตรต่อลิตร ซึ่งขึ้นอยู่กับ
ตัวแปรสําคัญ ได้แก่ จํานวนผู้โดยสาร และ สภาพ
การจราจร (ตวามเร็วเฉล่ียของการเดินทาง) 

อย่างไรก็ตามหากเปรียบเทียบอัตราการส้ินเปลือง
เชื้อเพลิงที่ใช้ในประเทศไทยกับต่างประเทศแล้วไม่พบ
ความแตกต่างอย่างมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงกล่าวได้ว่า 
ภูมิภาคที่ต่างกันในการใช้รถโดยสาร ED95 มีผลเพียง
น้อยต่ออัตราความส้ินเปลืองเช้ือเพลิงแต่ขึ้นอยู่กับสภาพ
การจราจรดังที่สรุปข้างต้น  

 
7. กิตติกรรมประกาศ 

ขอขอบคุณ กองทุนเพื่อส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน 
กระทรวงพลังงาน ที่สนับสนุนงานงบประมาณในการทํา
โครงการสาธิ ตฯ  ตลอดจนหน่วยงานร่ วมทั้ ง  12 
หน่วยงาน รวมทั้ง คุณวิชัย จิราธิยุต บริษัทสแกนเนีย
สยาม จํากัด ที่ให้การสนับสนุนโครงการเป็นอย่างดี และ
ขอขอบคุณ ดร.ประพัทธ์ พงษ์เกียรติกุล และ นายพิทโย
ดม ก้านบัว ซึ่งเป็นผู้เก็บข้อมูลบางหน่ึงในการศึกษานี้  

 
1 วิ่งชานเมอืง ระหวา่ง มจธ. บางมด – มจธ. บางขุนเทียน  

2 วิ่งในตัวเมือง ระหว่าง มจธ. บางมด  - สยามสแควร์ 

รูปที่ 7 อัตราความส้ินเปลืองเชื้อเพลิงของประเทศที่ใชร้ถ
โดยสาร ED95 ทั่วโลก 
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