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บทคัดย่อ 
 
 ปัจจุบันมลพิษจากยานพาหนะเป็นอีกหนึ่งสาเหตุหลักของปัญหาสิ่งแวดล้อม เสียงรบกวนที่
เกิดจากยานยนต์อีกหนึ่งองค์ประกอบของมลภาวะทางเสียง ดังนั้นการออกแบบที่หลากหลายเพ่ือลด
ระดับเสียงรบกวนและรักษาสมรรถนะของเครื่องยนต์ไปพร้อมกันเป็นอีกสิ่งหนึ่งที่ต้องค านึงถึง 
 จากปัญหาดังกล่าวคณะผู้จัดท าโครงการได้เลางเหานความส าคัญ และได้ท าการศึกษาปัจจัยที่

ก่อคห้เกิดเสียงรบกวนจากท่อพักไอเสีย โดยท าการตรวจวัดค่าความดันไอเสียที่ สภาวะความเราวรอบ
เครื่องยนต์ที่ 1,000 rpm ซึ่งเป็นรอบเดินเบาของเครื่องยนต์ และ  4,000 rpm ซึ่งเป็นรอบที่มีแรงบิด
สูงสุด เพ่ือน าไปก าหนดค่าความดันคนการจ าลองการไหลไอเสียภายคนหม้อพักไอเสียทั้ง 3 แบบ คือ 
แบบไส้ตรง, ไส้ย้อน และไส้เยื้อง  อีกทั้งศึกษาปัจจัยที่สิ่งผลกระทบต่อค่าความดัน และความเราว ของ
การไหลไอเสียด้วยโปรแกรมส าเราจรูป SolidWorks  จากนั้นได้ท าการศึกษาแนวโน้มคนการลดเสียง
รบกวนจากค่าความดันแตกต่างที่เกิดขึ้นภายคนหม้อพักไอเสีย และท าการขึ้นรูปหม้อพักไอเสียตาม
ขนาดที่ออกแบบไว้ ก่อนท าการตรวจวัดระดับเสียงรบกวนตามมาตรฐาน กรมการขนส่งทางบก 
 จากผลการด าเนินงานพบว่า ท่อไอเสียที่มีการเปลี่ยนแปลงทิศทางการไหลมากจะช่วยลด
ระดับความดันเสียงได้ดีคนสภาวะรองเครื่องยนต์ 1,000 rpm นอกจากนี้ การเพ่ิมระยะทางการไหล
จะช่วยลดระดับความดันเสียงได้ดีคนสภาวะรองเครื่องยนต์ 4,000 rpm อย่างไรกาตามผลการทดสอบ
ดังกล่าวได้ถูกตรวจวัดจากสภาวะการคช้งานที่มีอุปกรณ์บ าบัดไอเสียติดตั้งอยู่ด้วย 
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ABSTRACT 
 

Nowadays, the majority of environment problem is pollution of vehicle 
including the noise of engine combustion. For this reason, this thesis aims to compare 
and study the parameters which affect noise reduction on exhaust pipe. Not only 
reduce the noise pollution, but also maintain the efficiency of the engine. These two 
substances must be considered. 

Therefore, the researcher emphasized to study the parameters on 3 types of 
muffler with an equal volume: direct, reverse and offset type of mufflers. Initiated by 
data collection, the pressure and the velocity in muffler at the speed of engine at 1000 
RPM (slow-running engine mode) and 4000 RPM (maximum running engine mode) 
were investigated. The data were applied into the program that called “SolidWorks” 
in order to study parameters. In this step, the relation between the pressure and 
velocity of exhaust were represented. In addition, the muffler models were selected 
to manufacture and test by the standard of The Department of Land Transport. 

As a result, there are two major parameters of the muffler. Firstly, the 
metamorphism of the exhaust gas flow direction pleasurably causes the lower noise 
at the speed of engine at 1000 RPM.  Besides, an increase of the flow gas distance 
can diminish noise at the speed of engine at 4000 RPM as well. However this muffler 
models were tested under the working mode of catalytic device that is standard 
equipment for automotive vehicles. 
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บทที่ 1 
บทน า 

 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 เนื่องจากปัจจุบันอุตสาหกรรมยานยนต์ได้มีการเติบโตและเข้ามามีบทบาทอย่างมากคน
ประเทศไทย รถยนต์ที่ผลิตจากประเทศไทยคนปี 2553 ทั้งตลาดภายคนประเทศและตลาดส่งออก
ขยายตัวสูง ท าคห้ยอดจ าหน่ายรวมสูงถึง 1.7 ล้านคัน (ทีมงานวิจัยภาวะเศรษฐกิจและพยากรณ์, 
2554) ซึ่งดูจากยอดการจ าหน่าย ประเทศไทยถือเป็นฐานผลิตรถยนต์คหญ่ที่สุดคนอาเซียน 
ขณะเดียวกัน ประเทศไทยยังขาดองค์ความรู้และการวิจัยเทคโนโลยีพ้ืนฐาน ซึ่งถือว่าเป็นรากฐาน
ส าคัญคนการพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ภายคนประเทศ คห้น าไปสู่ความมันคงและความ
แขางแกร่งคนตลาดการแข่งขันอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์คนภูมิภาคอาเซียน ซึ่งท่อพักไอเสียกาเป็น
อีกชิ้นส่วนหนึ่งที่มีการผลิตคนนิคมอุตสาหกรรมต่างๆคนประเทศอย่างมาก แต่กลับพบว่าไม่มีองค์
ความรู้คนการออกแบบและผลิตที่เป็นของคนไทย เนื่องจากองค์ความรู้ดังกล่าวได้ถูกปิดกั้นและเป็น
ลิขสิทธิ์การออกแบบของชาวต่างชาติ จึงเป็นข้อจ ากัดที่ส่งผลกระทบต่อการพัฒนาผลิตภัณฑ์ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งอุตสาหกรรมขนาดกลางซึ่งเป็นของคนไทย และไม่สามารถก้าวไปสู่การแข่งขันคน
อุตสาหกรรมขนาดคหญ่ได้ 
 จากปัญหาข้างต้นจึงท าคห้คณะผู้วิจัยตระหนักถึงปัญหาดังกล่าว และร่วมมือกับสถาบันยาน
ยนต์ ซึ่งเป็นองค์กลางอิสระที่คร่ าหวอดคนวงการอุตสาหกรรมยานยนต์ และจัดท าโครงการวิจัยเชิง
องค์ความรู้ เพ่ือน าความรู้ที่ได้จากงานวิจัยดังกล่าวถ่ายทอดไปสู่อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ ที่
มุ่งเน้นไปยังการบูรณาการองค์ความรู้กับผู้ประกอบการภายคนประเทศ เพ่ือสร้างความมั่นคงทาง
เศรษฐกิจคห้ประเทศไทยน าไปสู่ฐานการผลิตรถยนต์อันดับหนึ่งคนอาเซียนและพร้อมขยับขึ้นไปบนเวที
โลกต่อไป ซึ่งเป็นประโยชน์ทั้งทางตรงและทางอ้อมที่ประเทศไทยจะได้รับ 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
1.2.1 เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการลดเสียงรบกวน 
1.2.2 เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรักษาสมรรถนะเครื่องยนต์ 
1.2.3 เพ่ือสร้างแนวทางคนการออกแบบหม้อพักไอเสียรถยนต์ 
1.2.4 เพ่ือสร้างนักวิจัยหน้าคหม่ที่มีความรู้ความสามารถคห้กับประเทศ
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1.3 สมมติฐานและกรอบแนวคิดของการวิจัย 
1.3.1 ท่อพักไอเสีย 

หม้อพักไอเสียซึ่งเป็นอุปกรณ์ทีถู่กติดต้ังอยู่คกล้กับปลายท่อไอเสียมีประโยชน์อย่างมาก โดย
หม้อพักไอเสียนี้มีหน้าทีลดอุณหภูมิไอเสีย, ลดแรงดันและควบคุมการขยายตัวของไอเสีย โดยไอเสียที่
ออกมาจากการสันดาปเครื่องยนต์นั้นสูงประมาณ 3 ถึง5 กิโลกรัมต่อตารางเซนติเมตร (43 ถึง 71 
ปอนด์ต่อตารางนิ้ว) อุณหภูมิสูงประมาณ 600 ถึง 800 องศาเซลเซียส (1,412 ถึง 1,472 องศาฟาเรน
ไฮต์) ซึ่งแรงดันที่สูงและความร้อนนี้มีผลท าคห้ไอเสียเกิดการขยายตัวอย่างรวดเราวและเกิดเสียง
รบกวน ดังนั้นหม้อพักไอเสียจึงถูกออกแบบมาเพ่ือแก้ปัญหานี้ โดยทั่วไปหม้อพักไอเสียจะควบคุมการ
ขยายตัวของไอเสียคห้เป็นไปแบบช้าๆ และจะช่วยลดอุณหภูมิไอเสียก่อนระบายออกไปสู่บรรยากาศ
ภายนอก ดังนั้นการออกแบบหม้อพักไอเสียจึงต้องค านึงถึงแรงดันย้อนกลับซึ่งจะบันทอนก าลังหรือ
สมรรถนะของเครื่องยนต์ เมื่อท าการเร่งเครื่องยนต์จนเกิดไอเสียที่มีแรงดันขนาดมาก กาจะท าคห้
แรงดันย้อนกลับเพ่ิมขึ้นตามไปด้วย โดยทั่วไปหม้อพักไอเสียที่มอยู่คช้อยู่คนท้องตลาดมีอยู่ 2 แบบ คือ 
1.แบบไส้ตรง 2.แบบไส้ย้อน 

- แบบไส้ตรง 
หม้อพักไอเสียแบบไส้ตรงนี้จะมีลักษณะเป็นท่อระบายไอเสียทั้งหน้าและหลังเป็นชิ้นเดียวกัน 

โดยภายคนจะถูกเจาะรูขนาดเลากรอบท่อ และมีเปลือกหุ้มท่อไอเสียทีมีเนื้อที่ภายคนท าเป็นช่องว่าง 
เพ่ือคส่วัสดุกันความร้อนและดูดซับเสียงรบกวน ดังรูปที่ 1.1 หม้อพักไอเสียแบบนี้จะลดเกิดแรงดัน
ย้อนกลับได้แต่จะมีเสียงดังมากกว่าหม้อพักไอเสียชนิดแรก 

 
รูปที่ 1.1 หม้อพักไอเสียแบบไส้ตรง 

 

- แบบไส้เยื้อง 
หม้อพักไอเสียแบบไส้เยื้องจะถูกแยกออกเป็น 2 หรือ 3 ส่วน ดังรูปที่ 1.2 โดยส่วนต่างๆจะ

ถูกบรรจุอยู่ภายคนเปลือกหุ้มท่อไอเสีย ซ่ึงท่อแบบดังกล่าวนี้จะลดเสียงรบกวนและอุณหภูมิได้ดี (แบบ
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รถที่มาจากโรงงาน) อย่างไรกาตามกลับพบว่าหม้อพักแบบดังกล่าวจะท าคห้เกิดแรงดันย้อนกลับสูงหรือ
ไอเสียออกไม่สะดวก 

รูปที ่1.2 หม้อพักไอเสียแบบไส้เยื้อง 
 

1.3.2 การทดสอบ 
จากการศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับหม้อพักไอเสียแบบที่ถูกติดตั้งมาจากโรงงานประกอบรถยนต์

พบว่าท่อและหม้อพักไอเสียแบบดังกล่าวนี้จะลดเสียงรบกวนและอุณหภูมิได้ดี แต่มีข้อเสียคนการคช้
งานเนื่องจากเกิดแรงดันย้อนกลับสูงหรือไอเสียออกไม่สะดวก ซึ่งท าคห้ไม่สามารถคช้สมรรถนะของ
เครื่องยนต์ได้อย่างเตามที่และไม่ตอบสนองความต้องการผู้บริโภคได้อย่างสมบูรณ์ คนขณะที่ผู้บริโภค
ส่วนคหญ่จะท าการติดตั้งและดัดแปลงหม้อพักไอเสียเพ่ือคห้ตอบสนองความต้องการด้านสมรรถนะ
จากอู่บริการโดยทั่วไป ที่มิได้ค านึงถึงหลักการทางวิศวกรรมและความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม
เท่าที่ควร จึงก่อคห้เกิดปัญหาด้านมลพิษและมลภาวะทางเสียง ซึ่งจากเป็นผลมาจากการขาดแคลน
องค์ความรู้ทางด้านวิศวกรรมของผู้ประกอบการระดับกลาง 

จากเหตุผลดังกล่าวจึงท าคห้คณะผู้วิจัยตระหนักถึงการสร้างองค์ความรู้ดังกล่าวเพ่ือบูรณา
การปัจจัยทั้งหมดและน าไปสู้การออกแบบหม้อพักไอเสียเพ่ือลดเสียงรบกวน คนขณะที่สามารถ
ตอบสนองความต้องการด้านสมรรถนะการขับขี่ของผู้บริโภคได้ โดยคช้หลักการทางวิศวกรรมคนการ
ออกแบบหม้อพักไอเสียที่มีลักษณะโดดเด่นทางกายภาพคนหลากหลายรูปแบบด้วยวิธีการจ าลองเชิง
ตัวเลข (Finite Element Analysis) ส าหรับการวิเคราะห์การไหลของไอเสียภายคนหม้อพัก และท า
การสร้างเพ่ือทดสอบคนห้องปฏิบัติการ เพ่ือคห้ผลการทดสอบดังกล่าวสามารถสะท้อนคห้เหานถึง
ผลลัพธ์จากปัจจัยต่างๆที่ได้ออกแบบไว้คนหม้อพักแต่ละชนิดได้อย่างเด่นชัด ภายคต้กระบวนการ
ทดสอบของประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่อง เกณฑ์ของระดับเสียงที่เกิดจากเครื่องก าเนิดพลังงาน
ของรถ ซึ่งเป็นเกณฑ์การตรวจวัดระดับมลภาวะทางเสียง 
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1.4 การทบทวนวรรณกรรม /สารสนเทศ (Information) ที่เกี่ยวข้อง 
จากผลการทบทวนวรรณกรรมพบว่ามีการศึกษาและวิจัยเพ่ือการควบคุมของเสถียรภาพมี

ดังต่อไปนี้ 
โดยทั่วไปการศึกษาคนห้องปฏิบัติการและค านวณเชิงตัวเลข๔กน ามาคช้อย่างแพร่หลาย 

การท านายผลการปฏิบัติงานทางเสียงด้วยหม้อพักไอเสียแบบ Single-inlet/Double-outlet (Wu 
C.J et al., 2008) เพ่ือหาการสูญเสียการแพร่ผ่านของเสียง (TL) โดยคช้กิริยา Meshing เป็นแนวทาง
การศึกษาและทฤษฎีคลื่นระนาบซึ่งเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่า TL และท าการวิเคราะห์เชิงตัวเลขคน
กรณีต่างๆ ของอัตราส่วนความยาวเส้นผ่าศูนย์กลางและผลการค านวณของ TL เพ่ือท าการ
เปรียบเทียบผลคนระดับโหมดขั้นสูง โดยคช้กิริยาMeshing และเปรียบเทียบกับวิธีการอ่ืนส าหรับการ
ตรวจสอบความถูกต้อง 

อีกทั้งการอธิบายด้วยวิธีการค านวณเชิงตัวเลขจากการจ าลองเพ่ือวิเคราะห์ทิศทางความ
เป็นไปได้ส าหรับการออกแบบรูปร่างหม้อพักไอเสีย (Barbieri R and Barbieri N, 2006) โดยมี
เป้าหมายคือการหาขนาดที่เหมาะสมคนเชิงอะคูสติกกับการสูญเสียการส่งผ่าน (TL) ถูกขยายศึกษา
คนช่วงความถ่ีที่น่าสนคจ อีกท้ังปรับปรุงด้วยสี่ตัวแปรที่คช้ส าหรับการประเมินผลค่า TL และแก้ไขด้วย
การค านวณเชิงตัวเลข (FEM ) และเงื่อนไขขอบเขต และคช้เอลิเมนต์รูปสามเหลี่ยมเพ่ือควบคุมและ
ข้อผิดพลาดจากการค านวณ อีกท้ังค่ามลพิษและปัญหาการเพิ่มประสิทธิภาพทีไ่ด้รับการแก้ไข จากนั้น
จึงน าข้อมูลที่ได้ไปสู่วิธีการสร้างแบบจ าลองไม่เชิงเส้นเพ่ือท าการทดลองกับหม้อพักแบบไส้ตรงที่มีการ
เจาะรูขนาดเลากเพ่ือหาขนาดรูที่เหมาะสมคนการแพร่ผ่านของอนุภาคและลดเสียงรบกวน 

การวิเคราะห์ด้วยอัลกอริทึมจากทฤษฎีของการถ่ายโอนการวิเคราะห์เมทริกมิติเดียว 
(Panigrahi S N and Munjal M L, 2007) ที่มีความยืดหยุ่นทั่วไปและง่ายขยายไปสู่การคช้สามมิติ
เพ่ือการวิเคราะห์โดยคช้แบบจ าลองทางเรขาคณิตของท่อพักไอเสียชนิดที่แตกต่างกันและศึกษาการ
รวมกันของปฏิกิริยาการแพร่ผ่านองค์ประกอบรูพรุนและการดูดซึมของเสียงคนหม้อพักไอเสีย ดังนั้น
อัลกอริทึมนี้สามารถน าไปคช้ร่วมกับการถ่ายโอนเมทริกที่มีการตั้งค่าโปรแกรมคห้คช้หม้อพักไอเสียคน
การวิเคราะห์ระบบไอเสียของรถยนต์ทั้งหมด 

นอกจากนี้ ความห่างระหว่างท่อไอเสียและหม้อพักไอเสียถูกศึกษาด้วยวิธีการทดลองและ
จ าลองเชิงตัวเลขภายคต้เงื่อนไขของการก าหนดการเร่งด้วยวิธีเปิดลิ้นคันเร่งปีกผีเสื้อ (Yasuda T et 
al., 2010) เพ่ือเร่งเครื่องยนต์ระหว่าง 2,000-1,000 rpm ภายคนเวลา 30 วินาที และท านายลักษณะ
การไหลภายคนท่อไอเสียโดยการค านวณพลศาสตร์หนึ่งมิติ อีกท้ังท าการทดสอบภายคนห้องปฏิบัติการ
ด้านเสียงตามมาตรฐานญี่ปุ่น (JIS D 2121) พบว่าผลของการจ าลองที่อยู่คนเกณฑ์ที่ยอมรับได้และ
ประหยัดต้นทุนการทดสอบได้กว่า 90% ของเวลาการด าเนินเมื่อเปรียบเทียบด้วยรูปแบบมาตรฐาน 
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วิธีการดังกล่าวจึงได้ถูกน าเสนอเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพส าหรับการออกแบบและตอบสนองความ
ต้องการอุตสาหกรรม 

ส าหรับการศึกษาเสียงคนช่วงความถี่ต่ าจากเครื่องยนต์ถูกเสนอเพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพ
ด้านการลดเสียงรบกวน ซึ่งท าการศึกษาทางทฤษฎีและทดลองคนเชิงความถี่และโดเมนเวลา (Yasuda 
T et al., 2013) พบว่ารอยต่อของหม้อพักไอเสียส่งผลต่อประสิทธิภาพการลดทอนของเสียง ดังนั้นจึง
คช้หลักการนี้น าเสนอการเจือจางเสียงความถี่ต่ าและความถี่กลางคนเวลาเดียวกัน สมการความถี่ของ
โครงสร้างนี้ มีความคล้ายคลึงกับเสียงอิเลากทรอนิกส์ ซึ่งมีประโยชน์ส าหรับการประเมินผลการ
ปฏิบัติงานการลดทอนเสียง และน าไปสู่การออกแบบย้อนรอยที่มีอิทธิพลต่อโครงสร้างของหม้อพักไอ
เสีย 

นอกจากนี้ยังพบการบูรณาการระหว่างฝั่งขาเข้าและออกของไอเสีย (Munjal M L, 1997) 
เพ่ือการท านายของการสูญเสียของการส่งผ่านโดยรวม (TL) หรือสูญเสียการแทรกส าหรับการขยาย
ของคลื่นคนระนาบ ค่าเหล่านี้จะถูกตรวจสอบคนรูปแบบ 3-D ของการไหลโดยคช้ค่าเฉลี่ย TL จากขา
เข้า/ขาออก ซึ่งผลการศึกษาแสดงคห้เหานว่าอัตราส่วนระหว่างท่อทางเข้าและทางออกที่มีค่ามากหรือ
น้อยจะส่งผลต่อการออกแบบขนาดปลายท่อไอเสียด้วย 

คนท านองเดียวกัน การวิเคราะห์โดเมนเชิงความถี่ถูกน าเสนอส าหรับกระบวนการไหล
ย้อนกลับ (Munjal M L et al., 1998) ด้วยสมการพื้นฐานการสมดุลโมเมนตัมและไอเซนโทรปิค เพ่ือ
น าไปสู่เมทริกการถ่ายโอนและน ามาคช้คนการคาดการณ์ของระดับเสียงรบกวน และจะถูกน าไป
เปรียบเทียบกับการวัดแบบเคลื่อนที่ผ่านสถานีวัดเสียง 

คนขณะที่การศึกษาการแพร่ผ่านของเสียงผ่านการสร้างแบบจ าลองที่มีรูพรุนที่มีคุณสมบัติที่
ไม่เป็นเนื้อเดียวกัน (Antebas A G et al., 2013) โดยค านึงถึงการผลิตและการย่อยสลายการไหล
ของอนุภาคเขม่าภายคนวัสดุดูดซับ ถูกน าไปคช้สมการคลื่นส าหรับการแพร่ผ่านที่มีคุณสมบัติตัวแปร 
(ห้องด้านนอกด้วยวัสดุดูดซับ) และขนาดกลางที่เป็นเนื้อเดียวกัน (ตอนกลาง) ส าหรับกรณีของ 
(Dissipative muffler) ลักษณะสมบัติของวัสดุดูดซับจะด าเนินการโดยวิธีการที่ซับซ้อนเทียบเท่า
ความหนาแน่นและความเราวของเสียง เพ่ือรองรับความแปรผันเชิงพ้ืนที่จากคุณสมบัติเหล่านี้  ฟังก์ชั่น
การประสานขึ้นอยู่กับความหนาแน่นการบรรจุของวัสดุดูดซับ ระหว่างห้องด้านนอกและทางเดินกลาง
ซึ่งอาศัยความต้านทานของอะคูสติกของท่อกลางพรุนที่เกี่ยวข้องกับความดันอะคูสติกที่กระโดดผ่าน
และความเราวปกติผ่านช่องปรุที่มีความต้านทานของอะคูสติก ผ่านท่อเจาะกลางรวมถึงอิทธิพลของ
วัสดุดูดซับ ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงเชิงพ้ืนที่ของความต้านทานจะถูกน ามาศึกษารายละเอียดเพ่ือ
ประเมินอิทธิพลของคุณสมบัติที่แตกต่างและรูปร่างท่อเจาะรวมถึงความพรุนที่ เชื่อมโยงต่อ
ประสิทธิภาพการลดทอนเสียงของท่อพักไอเสีย 



6 

1.5 ขอบเขตของการวิจัย 
1.5.1 ศึกษาหม้อพักไอเสียของรถบรรทุกขนาดเลากขนาดไม่ต่ ากว่า  2 ตัน  
1.5.2 ออกแบบหม้อพักไอเสียที่มีลักษณะโดดเด่นทางกายภาพเพ่ือการทดสอบไม่ต่ า 3 รูปแบบ 
1.5.3 การทดสอบคนสภาวะการเคลื่อนที่อ้างอิงตามประกาศกรมการขนส่งทางบก, (2527) 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1.6.1 ทราบปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการลดเสียงรบกวน 
1.6.2 ทราบปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรักษาสมรรถนะเครื่องยนต์ 
1.6.3 น าไปสู่แนวทางคนการออกแบบหม้อพักไอเสียรถยนต์ 
1.6.4 ประโยชน์ทางการออกแบบเพื่อการผลิตเชิงสาธารณะ 
1.6.5 ผลิตนักวิจัยรุ่นคหม ่และพัฒนานักวิจัยรุ่นเก่าคห้กับหน่วยงาน 
1.6.6 แหล่งการเรียนรู้และการทดสอบทางวิศวกรรมยานยนต์ 
1.6.7 น าไปสู่การพัฒนาความร่วมมือด้านงานวิจัยระหว่างหน่วงงานภาครัฐและเอกชน 

 



 

บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

2.1 การไหลในท่อ 
เมื่อมีของไหลที่บีบอัดไม่ได้ไหลอยู่ภายคนท่อ ซึ่งมีขนาดของพ้ืนที่หน้าตัดแต่ละบริเวณ

เปลี่ยนแปลงไป อัตราเราวของการไหล กาจะเปลี่ยนแปลงไปด้วย นั่นคือแต่ละส่วนของของไหลจะต้องมี
ความเร่ง หรือความหน่วง แล้วแต่กรณี ของไหลที่อยู่รอบ ๆ ออกแรงกระท าคห้เกิดความเร่งนี้ นั่ น
หมายความว่า ความดันจะต้องมีค่าต่างกันที่ต าแหน่งต่าง ๆ กัน เพราะถ้าความดันเท่ากันหมดทุกที่ 
แรงสุทธิที่กระท ากับทุก ๆ ส่วนของของไหลจะเป็นศูนย์ ท าคห้ไม่เกิดความเร่ง หรืออัตราเราวจะคงที่ที่
ทุกจุดซึ่งขัดแย้งกับข้างต้น เมื่อของไหลส่วนหนึ่งมีอัตราเราวเพ่ิมขึ้น คือไหลเราวขึ้น จะมีการเคลื่อนที่ 
มาจากบริเวณที่มีความดันมากกว่า มายังบริเวณที่มีความดันน้อยกว่า เพ่ือที่จะท าคห้มีแรงสุทธิขนาด
หนึ่งคนการเร่ง สรุปได้ว่าเมื่อพ้ืนที่หน้าตัดของ (Flow tube) มีการเปลี่ยนขนาด ความดันจะต้องมีค่า
เปลี่ยนไปด้วยถึงแม้ว่าทั้งสองบริเวณจะอยู่ที่ระดับสูงเดียวกัน ถ้าทั้งสองบริเวณมีระดับความสูงที่
ต่างกันกาจะยิ่งช่วยเพ่ิมความแตกต่างระหว่างความดันที่สองบริเวณคนการค านวณจะต้องการสูญเสีย
ความดันหลักจะค านึงถึงลักษณะของการไหลด้วย 

2.2 การสั่นสะเทือนเชิงกล 
การสั่นสะเทือนเชิงกลการเคลื่อนที่แบบกลับไปมาของชิ้นส่วนคนเครื่องจักรกลคดๆแลกการ

เครื่องที่นั้นมีลักษณะเป็นคาบคนช่วงเวลาที่แน่นอนช่วงเวลาหนึ่ง โดยทั่วไปจะแบ่งการสั่นสะเทือน
เชิงกลออกเป็น 1 กรณี คือ การสั่นสะเทือนแบบเสรี (Free vibration)  และสั่นสะเทือนแบบบังคับ
(Forcedvibration) การสั่นสะเทือนแบบบังคับจะเกิดขึ้นคนขณะที่ระบบเคลื่อนที่กลับไปมาโดยมีแรง
ภายนอกมากระท ากับระบบแล้วท าคห้ระแบบเกิดการเคลื่อนที่แบบกลับไปมา ตามลักษณะของแรงที่
กระท านั้น  

2.3 เสียง 
เสียงเป็นคลื่นกลที่เกิดจากการสั่นสะเทือนของวัตถุ เมื่อวัตถุสั่นสะเทือน กาจะท าคห้เกิดการ

อัดตัว และขยายตัวของคลื่นเสียง และถูกส่งผ่านตัวกลาง เช่น อากาศ ไปยังหู แต่เสียงสามารถเดิน
ทางผ่านสสารคนสถานะก๊าซ ของเหลว และของแขางกาได้ แต่ไม่สามารถเดินทางผ่านสุญญากาศได้ 
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2.3.1 ความดันของเสียง (Sound pressure) 
เสียงคือแรงที่เกิดจากคลื่นเสียงกระท าบนพ้ืนที่รับเสียงหนึ่งหน่วย โดยหน่วยความดันเสียง 

SI Unit คือ N/m2 เมื่อความดันของเสียงเพิ่มขึ้น จะท าคห้เสียงที่มนุษย์ได้ยินมากขึ้นแต่เนื่องจากความ
ดันเสียงของมนุษย์ได้ยินอยู่นั้น อยู่คนช่วง 20 µPa ถึง 200 µPa ที่ความถี่ 1000 Hz ซึ่งมีช่วงที่กว้าง
มาก ดังนั้นจึงมีการคช้ค่า ระดับความดันของเสียง (Sound Pressure Level : SPL) มาคช้คนการวัด
ความดังของเสียง โดยระดับความดันของเสียงเป็นอัตราส่วนคน Logarithmic Scale ของความดัน
เสียง (Sound pressure) คดๆ กับค่าความดันเสียงอ้างอิง(Reference sound pressure) ค่า
อัตราส่วนคน Logarithmic scale นี้แสดงคห้เหานถึงความดังของเสียงหรือระดับเสียง (Sound level) 

Desibels (dB) เป็นหน่วยที่ไม่มีหน่วย (Dimensionless Unit) ที่คช้คนการวัดค่าของความ
ดังของเสียง หรือระดับความดังของเสียง (Sound Pressure Unit : SPL หรือ LP) ซึ่งสามารถแสดงได้
ดังสมการต่อไปนี้ (พิชัย ปมาณิกบุตร, 2552) 

 

 
 
  
 

2P
SPL or L = 10 logp P0

 (2.1) 

หรือ 
 

 
 
 
 

P
SPL or L = 20 logp P0

 (2.2) 

 
โดย SPL หรือ LP = ระดับความดังของเสียง Sound Level (dB) 
 P  = ค่าความดันเสียง (Pa) 
 P0  = ความดันเสียงอ้างอิง มีค่าเท่ากับ 20 µPa 
 

2.3.2 แหล่งเสียงแบบจุด (บ. เมเชอร์โทนิกซ์ จก., 2554) 
ถ้าขนาดของแหล่งเสียงรบกวนมีขนาดเลาก เทียบกับระยะทางจากแหล่งเสียง กับผู้ฟังเสียง 

จะเรียกแหล่งเสียงประเภทนี้ว่า แหล่งเสียงแบบจุด (Point source) ตัวอย่างเช่น พัดลม และ ปล่อง
ไฟ พลังงานเสียงจะกระจายออกเป็นทรงกลม ซึ่งระดับเสียงจะมีค่าเดียวกันคนทุกจุดที่มีระยะทาง
เดียวกันจากแหล่งเสียง และระดับเสียงลดลง 6 dB เมื่อระยะทางเพ่ิมขึ้นสองเท่า ส าหรับแหล่งเสียง
แบบจุด ที่แหล่งอยู่คกล้กับพ้ืน และมีระดับก าลังเสียงเป็น LW ระดับความดังเสียง LP ที่ระยะทาง r 
เมตร จากแหล่งเสียงสามารถค านวณได้จากสมการ 
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รูปที่ 2.1 แหล่งเสียงแบบจุด 
 

 
 L =L -20log (r) - 8dBp w 10  (2.3) 

 
ซึ่งความดันเสียงอ้างอิง (Reference sound sressure) ค่าความดันเสียงต่ าสุดที่หูมนุษย์

วัยหนุ่มสาวจะเริ่มได้ยินเสียง หรือที่เรียกว่าธรณีประตูของการได้ยินเสียง (Threshold of hearing) 
ซึ่งมีค่าเท่ากับ 20 µPa (หรือเท่ากับ 2×10-5) ที่ความถ่ี 1,000 Hz 

 
2.3.3 การถ่วงน้ าหนักความถี่ (บ. เมเชอร์โทนิกซ์ จก., 2554) 

ธรรมชาติการได้ยินเสียงของเราจะไม่ไวต่อความถี่ต่ ามากๆและความถี่สูงมากๆ ดังนั้นเพ่ือ
เพ่ือที่จะคห้การวัดเสียงโดยโดยเครื่องมือวัดสามารถวัดได้สอดคล้อง และเป็นตัวแทนของการได้ยิน
ของมนุษย์จึงต้องพิจารณาตัวถ่วงน้ าหนัก (Weighting filters) ร่วมคนการวัดเสียง การถ่วงน้ าหนัก
ความถี่ ที่คช้เป็นตัวแทนคกล้เคียงกับการตอบสนองของหูมนุษย์ที่สุด กาคือการถ่วงน้ าหนักแบบ A "A-
weighting" โดยผลการวัดออกมาคนหน่วยของ dBA 

 

รูปที่ 2.2 เส้นโค้งการถ่วงน้ าหนักความถ่ี 
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     

4 16 41.562339f 2.242881×10 f
W = 10Log +10LogA 22 2 2 2 2 2 2 2f +107.65265 f + 737.86223 f + 20.598997 f +12,194.22

  
  
  

    

การแปลง ระดับความดังของเสียง dB คห้เป็น dBA ซึ่งสามารถแสดงได้ดังสมการต่อไปนี้ 
 
 
 
 
 
 (2.4) 

โดย WA = น้ าหนักท่ีจะน ามาคช่ (dB) 
 f = ความถี่ (Hz) 
 

 หมายเหตุ น าน้ าหนัก WA ที่ได้จากการค านวณ มาบวกกับค่าความดังของเสียงที่เป็น dB 

จะได้ค่าความดังของเสียงที่เป็น dBA 

2.3.4 การได้ยินเสียง (Perception of sound) 
เสียงเกิดจากการสั่นของแหล่งก าเนิดเสียง ดังนั้นถ้าวัตถุสั่นด้วยพลังงานมาก แอมพลิจูด

ของการสั่นกาจะมาก ถ้าพลังงานที่คช้คนการสั่นมีค่าน้อย แอมพลิจูดของการสั่นกาจะน้อย การสั่นของ
แหล่งก าเนิดจะถ่ายโอนพลังงานของการสั่นผ่านตัวกลางมายังผู้ฟัง 

คนการได้ยินเสียงครั้งหนึ่งๆ จะมีองค์ประกอบ 3 อย่าง คือ ต้นก าเนิดเสียงตัวกลางและ
ประสาทรับเสียงของผู้ฟัง คนการได้ยินเสียงครั้งหนึ่งๆ ความรู้สึกคนการได้ยินเสียงของมนุษย์โดยทั่วไป
แยกออกเป็นลักษณะต่างๆ ดังนี้ 

 2. ความรู้สึกดัง - ค่อยของเสียง ขึ้นอยู่กับ แอมพลิจูดและความเข้มเสียง 
 1. ความรู้สึกทุ้ม - แหลมของเสียง ขึ้นอยู่กับความถี่ของเสียง 
 3. ความไพเราะของเสียง ขึ้นอยู่กับคุณภาพเสียง 
เมื่อเสียงจากแหล่งก าเนิดเคลื่อนที่ผ่านอากาศมาถึงหูเราคลื่นเสียงท าคห้ล าอากาศคนหูสั่นกา

จะท าคห้เยื่อแก้วหู (ซึ่งมีความไวมาก) สั่น การสั่นเพียงเลากน้อยของเยื่อแก้วหูกาส่งผลต่อไปยังประสาท
รับรู้คนการได้ยินของคนเรา ซึ่งแสดงส่วนประกอบต่างๆ ของหู และการได้ยินของมนุษย์ ดังรูปที่ 2.3 
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รูปที่ 2.3 ส่วนประกอบของหู 
 

ขอบเขตความสามารถการได้ยินเสียงของหูมนุษย์ขึ้นอยู่กับระดับความเข้มเสียง            
(0-120 db) 

 
 

รูปที่ 2.4 ช่วงความถ่ีและระดับความเข้มเสียงที่หูคนปกติสามารถรับรู้ได้ 
 

2.3.5 เสียงรบกวน 
โดยทั่วไปแล้วเสียงที่เกิดจากสิ่งแวดล้อมและชุมชนมักมีผลกระทบรบกวนกิจกรรมคน

ชีวิตประจ าวันทั้งคนโรงเรียน ที่ท างาน และที่บ้าน หรือแม้กระทั่งคนเวลาพักผ่อน เสียงที่ดังเกินไปจะ
ก่อคห้เกิดความเครียดขัดจังหวะการสนทนาและส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตที่ดีด้วยเสียงเหล่านี้จึงถือ
ได้ว่าเป็นเสียงรบกวนที่ไม่พึงประสงค์ เสียงรบกวนจึงนับได้ว่าเป็นมลภาวะประเภทหนึ่งและเป็น
อันตรายต่อสุขภาพรวมถึงการได้ยินด้วย ซึ่งแท้ที่จริงแล้วถือว่าเป็นมลภาวะทางเสียงที่เกิดจาก
สิ่งแวดล้อมและมีผลต่อการรับฟังทางโสตประสาทของเราได้มากที่สุด 
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ระดับเสียงพ้ืนฐาน (Background noise level) หมายถึง ระดับเสียงที่ตรวจวัดคน
สิ่งแวดล้อมเดิมขณะไม่มีเสียงรบกวนจากแหล่งก าเนิดเสียง (L90)  

ระดับเสียงขณะมีการรบกวน (Specific noise level) หมายถึง ระดับเสียงที่ตรวจวัดหรือ
ค านวณจากแหล่งก าเนิดเสียงรบกวน 

ระดับเสียงรบกวน หมายถึง ระดับความต่างเสียงขณะมีการรบกวน กับระดับเสียงพ้ืนฐาน 
เสียงกระแทก หมายถึง เสียงที่มีระดับสูง ซึ่งเกิดขึ้นทันทีทันคด และสิ้นสุดภายคนเวลาน้อย

กว่า 1s ย่านความดันเสียงที่หูมนุษย์สามารถได้ยินจะอยู่คนช่วงระหว่าง 20µPa ถึง 100 Pa ซึ่งน้อย
มากเมื่อเปรียบเทียบกับความดันสถิตหรือความดันบรรยากาศที่ 105 Pa 

ที่ความดันเสียง 20µPa คือ ระดับต่ าสุดของการได้ยิน(Threshold of hearing) ซึ่งค่านี้ได้
จากค่าเฉลี่ยของความสามารถของการได้ยินของมนุษย์ และที่ความดันเสียงประมาณ 100 Pa เป็น
เสียงที่ดังมากท่ีท าคห้เกิดความเจาบปวด จึงเรียกว่า ระดับของความเจาบปวด (Threshold of pain) 

จากอัตราส่วนค่าความดันเสียงทั้ง 2 ระดับมีค่ามากกว่าล้านเท่า การน าสเกลความดันเสียง
คนลักษณะเชิงเส้นไปคช้คนการวัดความดันเสียง จึงเป็นสเกลที่กว้างมากและไม่สะดวกคนการคช้ และ
จากการที่หูตอบสนองความดันเสียงคนเชิงลอกการิทมิก (Logarithmic) มากกว่าที่เป็นเชิงเส้น ดังนั้น
จึงเหมาะสมกว่าที่จะแสดงค่าตัวแปรทางเสียง คนลักษณะอัตราส่วนลอกการิทมิกของค่าที่ถูกอ้างอิง 
อัตราส่วน ลอกการิทมิกมีหน่วยเป็น เดซิเบล (decibel,dB) ประโยชน์ของการคช้ค่า dB จะเหาน
ชัดเจนขึ้นคน รูปที่ 2.4 ซึ่งสเกลเชิงเส้นที่มีสเกลกว้างมากได้ถูกแปรเป็นสเกลที่เริ่มจาก 0 dB (ที่ระดับ
ต่ าสุดของการได้ยิน 20µPa) ถึง 130 dB (ท่ีระดับของสภาวะความเจาบปวด 100 Pa) 

รูปที่ 2.5 การเปรียบเทียบระหว่างความดันของเสียงและระดับเสียง
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2.4 ส่วนประกอบของระบบท่อไอเสียรถยนต์ 
ท่อไอเสียรถยนต์มีหน้าที่หลัก คือคช้ส าหรับระบายไอเสียออกจากเครื่องยนต์ไว้ส าหรับลด

เสียระเบิดคนเครื่องยนต์คห้น้อยลง และไว้เพ่ือกรองมลพิษคห้ออกมาสู่อากาศคห้น้อยลง 

 
รูปที ่2.6 ส่วนประกอบของระบบท่อไอเสียรถยนต์ 

 
2.4.1 ท่อร่วมไอเสีย 

การระบายไอเสียออกจากเครื่องยนต์จะคช้การขยายตัวของก๊าซแรงดันสูง และความร้อน 
เคลื่อนตัวหาอากาศภายนอกท่ีเยาน และมีแรงดันต่ ากว่า ร่วมกับการเลื่อนตัวขึ้นของลูกสูบผ่านวาล์วไอ
เสีย และพอร์ทไอเสียบนฝาสูบออกนอกเครื่องยนต์ โดยระบบระบายไอเสียภายนอกเครื่องยนต์ที่ต่อ
อยู่กับฝาสูบยาวต่อเนื่องไปถึงปลายท่อด้านท้ายนี้เอง ที่เกี่ยวข้องกับท่อร่วมไอเสีย  และได้รับความ
สนคจคนการเพิ่มก าลังเครื่องยนต์เพราะสะดวกไม่ต้องยุ่งกับชิ้นส่วนอื่นของเครื่องยนต์ 

 
รูปที่ 2.7 ท่อร่วมไอเสีย 
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2.4.2 ท่ออ่อน 
เป็นท่อพิเศษที่สามารถขยับตัวได้เลากน้อย ติดตั้งคนช่วงท่อเดี่ยวหลังท่อร่วมไอเสียคกล้กับ

เครื่องยนต์ ท าหน้าที่คห้ท่อไอเสียสามารถขยับตัวได้เกือบอิสระจากการขยับตัวของเครื่องยนต์ 
(โดยเฉพาะแบบขับเคลื่อนล้อหน้า) ป้องกันการแตกร้าวของท่อไอเสีย ป้องกันนอตต่างๆ คลายหรื อ
ถอน 

รูปที่ 2.8 ท่ออ่อน 
 

2.4.3 เครื่องฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา 
ปฏิกิริยาทางเคมีที่น ามาคช้กับเครื่องฟอกไอเสียปกติสามารถเกิดขึ้นได้เองคนธรรมชาติ แต่

อัตราการเกิดขึ้นเองตามธรรมชาตินั้นช้ามากหากต้องการคห้อัตราการเกิดปฏิกิริยาเราวขึ้น จ าเป็นที่

จะต้องคช้สารเร่งปฏิกิริยา (Catalyst) ซึ่งสารเร่งปฏิกิริยาจะคช้สารจ าพวกโลหะ คนกลุ่ม โลหะมี
ตระกูล (Noblemetals) ซึ่งเป็นสารโลหะที่มีค่าเฉื่อยคนการเกิดปฏิกิริยาเคมี เช่น แพลทินัม 

แพลเลเดียม โรเดียม สารโลหะสามตัวนี้เป็นสารหลักคนการคช้เป็นตัวเร่งการเกิดปฏิกิริยา สารแต่ละ

ตัวมีเกิดปฏิกิริยาทางเคมีแตกต่างกัน โรเดียม คช้ส าหรับเร่งปฏิกิริยารีดักชัน ของก๊าซไนโตรเจน
ออกไซ ด์  ส่ วนแพลทินัมกับแพลเล เ ดียม  คช้ ส าหรั บ เ ร่ งปฏิ กิ ริ ย าออกซิ เ ดชันของก๊ าซ

คาร์บอนมอนอกไซด์และสารประกอบไฮโดรคาร์บอน 
การเกิดปฏิกิริยาทางเคมีคนเครื่องฟอกไอเสียฯ แบบ 3 ทาง มีสองหลักการส าคัญคือ 

รีดักชันและออกซิเดชัน ซึ่งแต่ละปฏิกิริยาต้องคช้สารโลหะต่างชนิดกัน จึงจ าเป็นต้องแบ่งพ้ืนที่การเกิด
ออกจากกัน และต้องจัดกระบวนการเกิดคห้สอดคล้องกันตามข้ันตอน 

 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%84%E0%B8%A1%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%98%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B8%B4
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%98%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B8%B4
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%AB%E0%B8%B0
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%AB%E0%B8%B0%E0%B8%A1%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%81%E0%B8%B8%E0%B8%A5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%AB%E0%B8%B0%E0%B8%A1%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%81%E0%B8%B8%E0%B8%A5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B8%97%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%B1%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%AB%E0%B8%B0
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%84%E0%B8%99%E0%B9%82%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%AD%E0%B8%81%E0%B9%84%E0%B8%8B%E0%B8%94%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%84%E0%B8%99%E0%B9%82%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%AD%E0%B8%81%E0%B9%84%E0%B8%8B%E0%B8%94%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B8%97%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%B1%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%9A%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%A1%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%81%E0%B9%84%E0%B8%8B%E0%B8%94%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%84%E0%B8%AE%E0%B9%82%E0%B8%94%E0%B8%A3%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%9A%E0%B8%AD%E0%B8%99
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1. Oxidation catalyst (ตัวเร่งปฏิกิริยาออกซิเดชัน) เพ่ือลดแก๊สพิษ HC และ CO 
2. Reduction catalyst (ตัวเร่งปฏิกิริยารีดักชัน) เพื่อลดแก๊สพิษ NOX 
3.Three–way catalyst (ตัวเร่งปฏิกิริยา 3 ทาง) เพ่ือลดแก๊สพิษ HC, CO และ NOX 
 
ปัจจุบันเครื่องฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยาที่คช้กับเครื่องยนต์แก๊สโซลีนเป็นชนิด Three–

Way catalyst หรือ 3 WC หรือTWC คือเป็นเครื่องฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา 3 ทาง (Three–way 
catalytic converter) 
 

 
 

รูปที่ 2.9 เครื่องฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา 3 ทาง ส าหรับเครื่องยนต์แก๊สโซลีนคนปัจจุบัน 
 

 
 

รูปที่ 2.10 ไอเสียก่อนเข้า CAT มีแก๊สพิษ 3 ชนิด และออกจาก CAT ถูกแปรสภาพคห้ไม่เป็นพิษ 
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รูปที ่2.11 การแปรสภาพไอเสียด้วยกระบวนการแลกเปลี่ยนอะตอมของแก๊ส 3 ชนิด 
 

เครื่องฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา 3 ทาง ติดตั้งอยู่ระหว่างท่อร่วมไอเสียและหม้อพักไอเสีย 
ถูกท ามาจากเซรามิก (Ceramic) รูปร่างคล้ายกับรังผึ้ง (Honeycomb) เคลือบเป็นชั้นบางๆ ด้วยสาร 
PGM (Platinum Group Metal) เช่นทองค าขาวหรือ Pt (Platinum) แพลเลเดียมหรือ Pd 
(Palladium) และโรเดียมหรือ Rh (Rhodium) ชนิดคดชนิดหนึ่ง หรือผสมกัน 1 ชนิด เช่น Pt กับ Rh 
เมื่อแก๊สไอเสียมีอุณหภูมิสูง 300°C ถึง 400°Cธาตุที่กล่าวมาแล้วนี้ จะเป็นตัวเร่งปฏิกิริยา (Catalyst) 
คห้เกิดปฏิกิริยาแตกตัวของอนุมูลเดิมของไอเสีย จึงเกิดการรวมตัวคหม่เป็นแก๊สที่ไม่มีพิษ ดังแสดงคน
รูป (จากการท างานดังกล่าวจึงไม่ควรเรียก TWC ว่าตัวกรองไอเสีย ซึ่งผิดหลักการเพราะว่าไม่ได้กรอง
ไอเสีย แต่เป็นการเร่งคห้มีการจัดเรียงโมเลกุลคหม่) 

 
2.4.4 หม้อพักไอเสียกลางและหม้อพักไอเสียปลาย 

หม้อพักไอเสียกลางและปลายมีหลักการท างานอยู่  3 แบบคือ แบบดูดซับเสียง 
(Absorption) แบบจ ากัดเสียง (Restriction) และแบบสะท้อนเสียง (Reflection) แต่ไม่ได้มีหม้อพัก
ไอเสียทุกแบบจะมีคุณสมบัติทั้งหมด 
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รูปที่ 2.12 หม้อพักไอเสียปลาย 

 

2.5 ขั้นตอนการตรวจวัดระดับเสียง 
2.5.1 ท าการวัดระดับเสียงของสภาพแวดล้อมและลมคนขณะนั้นก่อนระดับเสียงของ

สภาพแวดล้อมและลมที่วัดได้ ต้องไม่เกิน 100 เดซิเบล 
2.5.2 คห้จอดรถยนต์คนต าแหน่งเกียร์ว่าง และเดินเครื่องจนกระทั่งถึงอุณหภูมิคช้งานปกติหรือไม่

น้อยกว่า 5 นาท ี
2.5.3 กรณีท่ีปลายท่อไอเสียยื่นไม่พ้นริมนอกสุดของตัวถังรถยนต์ คห้ตั้งไมโครโฟนอยู่ห่างจากริม

นอกสุดของตัวถังรถยนต์ด้านปลายทางออกของท่อไอเสียรถยนต์เป็นระยะทาง 0.5 เมตร โดยคห้แกน
ของไมโครโฟนขนานกับพ้ืนท ามุม 45 องศากับปลายท่อไอเสีย ดังรูป 2.13 

รูปที่ 2.13 ต าแหน่งการตั้งไมโครโฟนของเครื่องวัดระดับเสียง 
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2.5.4 เร่งเครื่องยนต์คห้มีความเราวรอบเท่ากับสามคนสี่ของความเราวรอบสูงสุดจนกระทั่ง
เครื่องยนต์ท างานด้วยความเราวรอบคงที่แล้วปล่อยคห้เครื่องยนต์กลับไปที่ความเราวรอบเดินเบาโดย
อ่านค่าความเราวรอบจากเครื่องวัดความเราวรอบเครื่องยนต์ 

2.5.5 คห้ตรวจวัดระดับเสียง 2 ครั้ง และคห้ถือเอาค่าสูงสุดที่วัดได้เป็นระดับเสียงของเครื่องยนต์ 
2.5.6 ถ้าค่าระดับเสียงจากการตรวจวัด 2 ครั้ง แตกต่างกันเกินกว่า 2 เดซิเบลเอคห้ตรวจวัด

ระดับเสียงโดยเริ่มต้นคหม่ 



 

บทที่ 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 
เพ่ือคห้บรรลุวัตถุประสงค์ จึงได้มีการศึกษาข้อมูลต่างๆ และท าการวิเคราะห์ชิ้นงานก่อนท า

การสร้างและทดสอบ ซึ่งมขีั้นตอนการด าเนินการดังต่อไปนี ้
1) ตั้งสมมุติฐานการด าเนินงาน 
2) ตรวจวัดค่าความดันและความเราวไอเสีย 
3) ก าหนดขอบเขตและเงื่อนไขการจ าลองด้วยโปรแกรม SolidWorks 
4) ออกแบบและสร้างชุดทดสอบท่อไอเสีย 
5) ทดสอบและตรวจวัดระดับเสียงรบกวนของท่อไอเสีย 
6) วิเคราะห์ผลที่ได้และจัดท ารายงาน 
จากข้ันตอนการด าเนินงานที่กล่าวมาข้างต้นสามารถอธิบายเป็นผังการไหลได้ดังรูปที่ 3.1 

รูปที่ 3.1  ขั้นตอนการด าเนินงาน

ผ่าน 

ศึกษาทฤษฏีและงานท่ีเกี่ยวข้อง 

 

ตรวจวัดค่าความดัน 

ไม่ผา่น 

การจ าลองด้วย Computer 

ขึ้นรูปท่อไอเสยี 

ทดสอบการวัดเสยีง 

วิเคราะหผ์ลการทดลอง 

สรุปการวิจัย 
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3.1 สมมุติฐานการด าเนินงาน 

จากการศึกษาข้อมูลที่เกี่ยวข้องพบว่า เครื่องยนต์จะระบายไอเสียผ่านอุปกรณ์บ าบัดไอเสีย
เป็นซึ่งมีหน้าที่ลดสารพิษที่เป็นอันตรายต่อสิ่งแวดล้อม และส่งไอเสียไปยังหม้อพักไอเสียที่ท าหน้าที่ลด
เสียงรบกวน ดังนั้นจึงท าการตรวจวัดค่าความดันไอเสียที่หม้อพักไอเสียเพ่ือศึกษาและออกแบบหม้อ
พักไอเสียเพ่ือลดเสียงรบกวน และเพ่ือคห้การทดลองอยู่คนสภาวะคกล้เคียงการคช้งานจริง จึงท าการ
ตรวจวัดค่าต่างๆจากการทดลองตามระบบระบายไอเสียดังรูปที่ 3.2 

 
รูปที ่3.2 ระบบระบายไอเสีย 

 

3.2 การตรวจวัดความดัน 

ส าหรับการตรวจวัดค่าความดันเพ่ือน าไปคช้คนการก าหนดค่าสภาวะ และขอบเขตของการ
จ าลองนั้น ได้เลือกทดสอบหม้อพักไอเสียแบบที่ 1 ซึ่งมีความซับซ้อนทางกายภาพน้อยที่สุด โดยมี
สภาวะการทดสอบตามความเราวรอบเครื่องยนต์ คือ ความเราวรอบ 1,000 rpm และ ความเราวรอบ 
4,000 rpm โดยก าหนดจุดที่ท าการตรวจวัดความดันดังรูปที่ 3.3 ซึ่งมีพ้ืนที่หน้าตัดที่แตกต่างกัน 

รูปที่ 3.3 การก าหนดจุดวัดความดัน 
 

เนื่องจากภายคนหม้อพักท่อไอเสียมีอุณหภูมิสูง จึงเลือกคช้เครื่องมือวัดความดันแบบ Pitot 
tube ดังรูปที่ 3.4 

 

เครื่องยนต์ อุปกรณ์บ าบัดไอเเสีย หม้อพักไอเสีย 

เครื่องยนต์ เครื่องฟอกไอเสียเชิงเร่ง
ปฏิกิริยา

หม้อพัก
กลาง

หม้อพัก
ปลาย

จุดที่ 2 

จุดที่ 1 
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รูปที่ 3.4 เครื่องมือวัดความดัน 
 

3.3 การจ าลองท่อพักไอเสียด้วยโปรแกรม SolidWorks 

การสร้างแบบจ าลองท่อไอเสียด้วยโปรแกรม SolidWorksเพ่ือช่วยลดระยะเวลาคนการ
ด าเนินงาน อีกทั้งน าไปสู่การวิเคราะห์อัตราการไหลและความดันภายคนท่อท่อของแบบจ าลองทั้ง 3 
แบบ ดังรูป 3.5 ถึง 3.7 

3.3.1 แบบจ าลองท่อไอเสีย 
ประเภท ท่อไส้ตรง เป็นท่อไอเสียที่ระบายไอเสียได้ดีที่สุดเนื่องจาก เป็นท่อที่ไม่มีความ

ผกผันทางการไหลของไอเสีย ดังรูปที่ 3.5 
 

 
 

รูปที่ 3.5 หม้อพักไอเสียแบบที่ 1 
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ประเภท ท่อไส้ย้อน เป็นท่อไอเสียที่ มีการไหลของไอเสียเป็นระบบ ระเบียบ มีการควบคุม
ทิศทางการไหลของไอเสีย ดังรูปที่ 3.6 

 

 
 

รูปที่ 3.6 หม้อพักไอเสียแบบที่ 2 
 

ประเภท ท่อไส้เยื้อง เป็นท่อที่ปล่อยคห้ไอเสีย ไหลแบบไร้ทิศทาง ท าคห้เกิดการไหลแบบ
ผกผัน ดังรูปที่ 3.7 
 

 
 

รูปที่ 3.7 หม้อพักไอเสียแบบที่ 3 
 

3.3.2 ขั้นตอนการจ าลองการไหล คนโปรแกรม SolidWorks (Flow simulation) 
 3.3.2.1 ก าหนดค่าเริ่มต้น 
 1. คลิกขวาที่ Menu bar>Customize>SolidWorks Flow simulation (ดังรูปที่
3.8) 

http://school.obec.go.th/kudhuachang/les302.htm
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 2. คลิกท่ี Flow simulation>Project>Wizard (ดังรูปที่3.9) 
 3. ก าหนดชื่อการทดสอบ (ดังรูปที่3.10) 
 4. ก าหนดหน่วยที่คช้คนการจ าลอง (ดังรูปที่3.11) 
 5. ก าหนดรูปแบบการไหล (ดังรูปที่3.12) 

 Internal : การไหลภายคนชิ้นงาน 

 External : การไหลภายนอกชิ้นงาน 
 6. ก าหนด ของไหล คนการจ าลอง (ดังรูปที่3.13) 

รูปที่ 3.8 การเพ่ิมหมวดการจ าลอง 
 

รูปที ่3.9 การก าหนดค่าเริ่มต้น 
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รูปที่ 3.10 การก าหนดชื่อการจ าลอง 
 

 
 

รูปที่ 3.11 การก าหนดหน่วยคนการจ าลอง 
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รูปที่ 3.12 การก าหนดรูปแบบการไหล 
 

 
รูปที่ 3.13 การก าหนดชนิดของไหล 
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 3.3.2.2 ก าหนดพ้ืนที่การไหล 
 1. คลิกที่ Flow simulation>Tools>Create lids ก าหนดทางเข้าออก (ดังรูปที่
3.14) 
 2. คลิกขวาที่ Boundary Condition>Insert Boundary Condition ก าหนด
จุดเริ่มต้นการไหล  

 ก าหนด,ความเราวคนการไหล,ความดันของไหล,อุณหภูมิการไหล (ดังรูปที่3.15) 

 คลิกขวาที่ Boundary condition>Insert boundary condition อีกครั้งก าหนด
ทางออก (ดังรูปที่ 3.16) 

 
รูปที่ 3.14 การก าหนดพ้ืนที่การไหล 

 
รูปที่ 3.15 การก าหนดจุดเริ่มต้นการไหล 
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รูปที่ 3.16 การก าหนดทางออกของไหล 
 

 3.3.1.3 ก าหนดจุดที่ต้องการวัดค่าความดัน 
 1. คลิกขวาที่ Goals>Insert Point Goals (ดังรูปที่3.17) 
 2. เลือกหัวข้อการวัด (ดังรูปที่3.18) 

 
รูปที่ 3.17 การก าหนดจุดวัด 
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รูปที่ 3.18 การเลือกหัวข้อการวัด 

 
 3.3.1.4 เริ่มการจ าลอง 
 1. คลิกท่ี Flow simulation>Solve>Run (ดังรูปที่3.19) 

 

 
 

รูปที่ 3.19 การเริ่มการจ าลอง 
 



29 
 

 
 

รูปที่ 3.20 การเริ่มการจ าลอง(ต่อ) 
 

 3.3.1.5 ตรวจสอบค่าการจ าลอง 
 1. คลิกท่ี Flow simulation>Results>Goal plot (ดังรูปที่3.21) 
 2. เลือกค่าท่ีต้องการ (ดังรูปที่3.22) 

 
รูปที่ 3.21 การอ่านผลการจ าลอง 
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รูปที่ 3.22 การเลือกหัวข้อค่าการวัด 
 

3.4 ขั้นตอนการขึ้นรูปหม้อพักไอเสีย  

จากการสรุปแบบและจ าลองค่าความดันไอเสีย ภายคนโปรแกรม SolidWorks จึงท าการ
สร้างหม้อพักท่อไอเสีย 

 ท าการเลือกท่อเหลากคห้ได้ขนาดตามแบบ แล้วตัดคห้ได้ขนาดตามแบบท่ีก าหนด ดังรูปที่ 3.23 
 

 
 

รูปที่ 3.23 การสร้างหม้อพักท่อไอเสีย 
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 ท าการตัดแผ่นเหลากแล้วน ามาดัดเป็นวงลี เพ่ือท าเป็นหม้อพักของท่อไอเสีย  

 ท าการเชื่อมประกอบส่วนต่างๆคห้เป็นหม้อพักไอเสีย 

 ท าการพ่นสีเคลือบกันสนิม 

3.5 การตรวจวัดระดับเสียงรบกวน 

จากการเตรียมการทดสอบดังกล่าวน าไปสู่การทดสอบเพ่ือวัดเสียงรบกวนที่ออกจากปลาย
ท่อไอเสีย ด้วยเครื่องวัดระดับเสียงและบันทึกผล โดยมีสภาวะการทดสอบแบ่งตามความเราวรอบ
เครื่องยนต์ 2 กรณี คือ 
 1. ความเราวรอบ 1,000 rpm 
 2. ความเราวรอบ 4,000 rpm 
 3.5.1 เตรียมชุดทดสอบ 
 3.5.1.1 การจัดเตรียมอุปกรณ์เพ่ือที่น ามาทดสอบ 

อุปกรณ์วัดเสียงจัดว่าเป็นอุปกรณ์ท่ีส าคัญส าหรับคช้คนการทดสอบ ต้องคห้ตั้งสูงจากพ้ืนไม่
น้อยกว่า 1.2 เมตร คนรัศมี 1 เมตร ตามแนวระนาบรอบไมโครโฟนจะต้องไม่มีสิ่งกีดขวางหรือสิ่งอ่ืนที่
มีคุณสมบัติคนการสะท้อนขวางอยู่ไมโครโฟนห่างจากท่อ 0.5 เมตรและท ามุม 45 องศา  

เครื่องวัดระดับเสียง เป็นเครื่องมือคนการวัดระดับเสียง สามารถวัดระดับเสียงได้ตั้งแต่ 40 
ถึง 140 เดซิเบล โดยทั่วไปผู้ผลิตจะผลิตเครื่องวัดเสียงที่สามารถวัดระดับเสียงได้ 3 ข่ายถ่วง
น้ าหนัก  (Weighting networks) คือ A ,B และ C ข่ายที่คช้กันอย่างกว้างขวาง คือ ข่าย A เพราะเป็น
ข่ายตอบสนองต่อเสียงคล้ายคลึงกับหูคนมากท่ีสุด  หน่วยวดัของเสียงที่วัดด้วยข่าย A คือ เดซิเบลเอ 
)dBA) ดังรูปที่ 3.25 

 
รูปที่ 3.24 เครื่องวัดระดับเสียง 
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 3.5.1.2 ขั้นตอนการตรวจวัดระดับเสียง 

 ท าการวัดระดับเสียงของสภาพแวดล้อมและลมคนขณะนั้นก่อนระดับเสียงของ
สภาพแวดล้อมและลมที่วัดได้ ต้องไม่เกิน 90 เดซิเบล 

 คห้จอดรถยนต์คนต าแหน่งเกียร์ว่าง และเดินเครื่องจนกระทั่งถึงอุณหภูมิคช้งานปกติ 
หรือไม่น้อยกว่า 5 นาที 

 กรณีท่ีปลายท่อไอเสียยื่นไม่พ้นริมนอกสุดของตัวถังรถยนต์ คห้ตั้งไมโครโฟนอยู่ห่างจาก
ริมนอกสุดของตัวถังรถยนต์ด้านปลายทางออกของท่อไอเสียรถยนต์เป็นระยะทาง 0.5 เมตร โดยคห้
แกนของไมโครโฟนขนานกับพ้ืนท ามุม 45องศากับปลายท่อไอเสีย 

 
รูปที่ 3.25 ต าแหน่งเครื่องตรวจวัดเสียงส าหรับรถยนต์ 

3.6 รถยนต์ที่ใช้ในการทดสอบ 

คนการทดสอบได้คช้ รถยนต์ Mitsubishi space wagon ขนาดเครื่องยนต์ 2,400 cc และ
รายละเอียดดังตารางที่ 3.1 

 
 
 
 
 
 
 

http://www.one2car.com/MITSUBISHI/SPACE%20WAGON/000000000000000000000D1030
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ตารางท่ี 3.1 รายละเอียดรถยนต์ 
รายละเอียด 

เครื่องยนต์ 4 จังหวะ 16 วาล์ว ความจุกระบอกสูบ 2,378 ซีซี 
แรงม้าสูงสุด 165 PS/ 6,000 รอบ

ต่อนาที 
แรงบิดสูงสุด 217 นิวตันเมตร / 

4,000 รอบต่อนาที 
เชื้อเพลิง เชื้อเพลิง แก๊สโซฮอล์ 

E20 
เกียร ์ 4 เกียร์อัตโนมัติ (+/- 

shift) 
ยาง 215/55R17 ล้อ ล้อแมาก 17" 
ไฟหน้า มัลติรีเฟลกเตอร์ HID ระบบปรับไฟหน้า ปรับระดับอัตโนมัติ +เปิด

ปิดอัตโนมัติ 
ไฟตัดหมอก หน้า  ระบบกันขโมย กุญแจรีโมท +สัญญาณ

กันขโมย 
ระบบควบคุม
ความเราวคงท่ี 

มี ระบบปรับน้ าฝน ปรับอัตโนมัติตาม
ความเราวรถ 

เบาะนั่ง หนังสีด า 7 ที่นั่ง ระบบปรับอากาศ อัตโนมัติ 
เบรก หน้า/หลัง ABS  ABS+EBD+BA 
ถุงลมนิรภัย คนขับ+คนนั่งหน้า อ่ืนๆ ปลอกท่อไอเสีย,หัวเกียร์

อลูมิเนียม 
น้ าหนัก 1,710 กิโลกรัม ขนาด 4,775*1,835*1,655 

มิลลิเมตร 
รัศมีวงเลี้ยว 5.5 เมตร ฐานล้อ 2,830 มิลลิเมตร  



 

 

บทที่ 4 
ผลการทดสอบและการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
 ส าหรับการด าเนินโครงการนี้ภายหลังจากการออกแบบและการสร้างหม้อพักไอเสีย จะต้อง
มีการทดลองหาท่อที่มีความสามารถลดเสียงเพ่ือท าการประเมินประสิทธิภาพการลดเสียงของหม้อพัก
ไอเสีย กลุ่มผู้จัดท าได้ท าการสรุปผลการทดสอบและวิเคราะห์ข้อมูลจากการทดสอบตามขั้นตอนต่างๆ
ดังต่อไปนี้ 
 
4.1 ผลการตรวจวัดความดันในสภาวะเริ่มต้น 
 ส าหรับการตรวจวัดค่าความดันเพ่ือน าไปคช้คนการก าหนดค่าสภาวะ และขอบเขตของการ
จ าลองนั้น ได้เลือกทดสอบหม้อพักไอเสียแบบที่  1 ซึ่งมีความซับซ้อนทางกายภาพน้อยที่สุด โดยมี

สภาวะการทดสอบตามความเราวรอบเครื่องยนต์ คือ ความเราวรอบ 1,000 rpm และ ความเราวรอบ 
4,000 rpm ดังตารางที่ 4.1 
ตางรางที่ 4.1 ค่าความดันและความเราวของไอเสียเริ่มต้น 

รอบเครื่องยนต์ 

ทางเข้า ทางออก 

1,000 rpm 4,000 rpm 1,000 rpm 4,000 rpm 

ความดัน 
(kPa) 

ความเราว 
(m/s) 

ความดัน 
(kPa) 

ความเราว 
(m/s) 

ความดัน 
(kPa) 

ความเราว 
(m/s) 

ความดัน (kPa) 
ความเราว 
(m/s) 

101.34100 4.700 101.40500 13.200 101.32800 4.980 101.34800 13.780 

 
4.2 ผลการจ าลองความดันและความเร็วไอเสียด้วยระเบียบวิธีเชิงตัวเลข 
 จากขั้นตอนการด าเนินโครงการนี้จะน าไปสู่ผลการจ าลองท่อไอเสียทั้ง 3 แบบ ภายคต้
สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 1,000 rpm และ 4,000 rpm โดยคช่ท่อไอเสียที่มีลักษณะทาง
กายภาพท่ีแตกต่างกัน 
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 4.2.1 ผลการจ าลองความดัน 
 4.2.1.1 ผลการจ าลองความดันภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 1,000 rpm 

จากการออกแบบหม้อพักไอเสียแบบที่ 1,2 และ 3 ไอเสียที่ไหลผ่าน ณ ต าแหน่งที่ 1 ถูก
ก าหนดค่าความดันคงที่ภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 1,000 rpm มีค่าเท่ากับ 101.34100 
kPa และท าการวัดความดันของไอเสียที่ไหลผ่านต าแหน่งที่ 2 ดังรูปที่ 4.1  
 

 
 

(ก) หม้อพักไอเสียแบบที่ 1 (ท่อไส้ตรง) 
 

 
 

(ข) หม้อพักไอเสียแบบที่ 2 (ท่อไส้ย้อน) 
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(ค) หม้อพักไอเสียแบบที่ 3 (ท่อไส้เยื้อง) 
รูปที่ 4.1 ผลการจ าลองความดันที่สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 1,000 rpm 

 
จากผลการจ าลองการไหลของไอเสียคนหม้อพักไอเสียแบบที่ 1, 2 และ 3 พบว่าระดับความ

แตกต่างระหว่างความดัน ณ ต าแหน่งปลายท่อไอเสีย (Position 2) และความดันบรรยากาศ ซึ่งคช้
เป็นตัวชี้วัดระดับเสียงรบกวนภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 1,000 rpm โดยสามารถน ามา
ค านวณเป็นระดับเสียงรบกวนโดยอาศัยสมการที่ 2.2 ดังตารางที่ 4.2 
 
ตารางท่ี 4.2 ความดันไอเสียของหม้อพักท่ีสภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ 1,000 rpm 

หมายเหตุ: P* = Pmax@2 Patm 
 
 
 
 
 

Model 

Position 2 

Maximum Pressure 
(kPa) 

Minimum Pressure 
(kPa) 

P* 
(kPa) 

Sound Pressure 
Level  (dB) 

1 101.33138 101.33126 0.00638 110.07 
2 101.32735 101.32731 0.00235 101.40 
3 101.32756 101.32749 0.00250 102.14 
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 4.2.1.2 ผลการจ าลองความดันภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 4,000 rpm 
จากการออกแบบหม้อพักไอเสียแบบที่ 1, 2 และ 3 ไอเสียที่ไหลผ่าน ณ ต าแหน่งที่ 1 ถูก

ก าหนดค่าความดันคงที่ภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่  4,000 มีค่าเท่ากับ 101.40520 kPa 
ท าการวัดความดันของไอเสียที่ไหลผ่านต าแหน่งที่ 2 ดังรูปที่ 4.3 
 

 
 

(ก) หม้อพักไอเสียแบบที่ 1 (ท่อไส้ตรง) 
 

 
 

(ข) หม้อพักไอเสียแบบที่ 2 (ท่อไส้ย้อน) 
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(ค) หม้อพักไอเสียแบบที่ 3 (ท่อไส้เยื้อง) 
รูปที่ 4.2 ผลการจ าลองความดันที่สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 4,000 rpm 

 
จากผลการจ าลองการไหลของไอเสียคนหม้อพักไอเสียแบบที่ 1, 2 และ 3 พบว่าระดับความ

แตกต่างระหว่างความดันภายคนที่ปลายหม้อพักไอเสีย (ต าแหน่งที่ 2) และความดันบรรยากาศ ซึ่งคช้
เป็นตัวชี้วัดระดับเสียงรบกวนภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 4,000 rpm โดยสามารถน ามา
ค านวณเป็นระดับเสียงรบกวนซึ่งอาศัยสมการที่ 2.4 และสมการที่ 2.5 ดังตารางที ่4.3 
 
ตารางท่ี 4.3 ความดันไอเสียของหม้อพักท่ีสภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ 4,000 rpm 

หมายเหตุ: P* = Pmax@2 Patm 
 
 4.2.2 ผลการจ าลองความเราว 
 4.2.2.1 ผลการจ าลองความเราวภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 1,000 rpm 

จากการออกแบบหม้อพักไอเสียแบบที่ 1 และ 2 ไอเสียที่ไหลผ่าน ณ ต าแหน่งที่ 1 ถูก
ก าหนดค่าความเราวคงที่ภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่  1,000 rpm ท าการวัดความเราวของ
ไอเสียที่ไหลผ่านต าแหน่งที่ 2 ดังรูปที่ 4.3  

Model 

Position 2 

Maximum Pressure 
 (kPa) 

Minimum Pressure 
(kPa) 

P* 
(kPa) 

Sound Pressure 
Level (dB) 

1 101.36030 101.35958 0.03530 124.93 
2 101.33726 101.33722 0.01220 115.70 
3 101.35057 101.35021 0.02550 122.11 
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(ก) หม้อพักไอเสียแบบที่ 1 (ท่อไส้ตรง) 

 

 
(ข) หม้อพักไอเสียแบบที่ 2 (ท่อไส้ย้อน) 

 

 
(ค) หม้อพักไอเสียแบบที่ 3 (ท่อไส้เยื้อง) 

รูปที่ 4.3 ผลการจ าลองความเราวที่สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 1,000 rpm 
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จากผลการจ าลองการไหลของไอเสียคนหม้อพักไอเสียแบบที่ 1 และ 2 พบว่าระดับความ
แตกต่างระหว่างความเราวไอเสียภายคนหม้อพักไอเสียระหว่างต าแหน่งที่ 1 และ 2 เพ่ือน ามา
เปรียบเทียบ และคช้เป็นตัวชี้วัดความสามารถการระบายไอเสียของหม้อพักภายคต้สภาวะความเราว
รอบเครื่องยนต์ที่ 1,000 rpm และพบว่าความเราว ณ ต าแหน่งที่ 2 แตกต่างจากต าแหน่งที่ 1 และ  ค่า
เรย์โนลด์นัมเบอร์ ดังตารางที่ 4.4 
 
ตารางท่ี 4.4 ความเราวและเรย์โนลด์นัมเบอร์สูงสุดของไอเสียภายคนหม้อพักไอเสียที่สภาวะความเราว

รอบเครื่องยนต์ 1,000 rpm 

 
 4.2.2.1 ผลการจ าลองความเราวภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 4,000 rpm 

จากการออกแบบหม้อพักไอเสียแบบที่ 1, และ 2 ไอเสียที่ไหลผ่าน ณ ต าแหน่งที่ 1 ถูก
ก าหนดค่าความเราวคงที่ภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่  4,000 rpm ท าการวัดความเราวของ
ไอเสียที่ไหลผ่านต าแหน่งที่ 2 ดังรูปที่ 4.4 
 

 
 

(ก) หม้อพักไอเสียแบบที่ 1 (ท่อไส้ตรง) 
 

Model 
Exhaust velocity 

Position 1  
(m/s) 

Exhaust velocity 
Position 2  

(m/s) 

Reynolds number 
(-) 

1 4.874 5.356 14,160 
2 4.964 4.707 28,320 
3 4.782 6.546 26,746 
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(ข) หม้อพักไอเสียแบบที่ 2 (ท่อไส้ย้อน) 

 

 
(ค) หม้อพักไอเสียแบบที่ 3 (ท่อไส้เยื้อง) 

รูปที่ 4.4 ผลการจ าลองความเราวที่สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 4,000 rpm 
 

จากผลการจ าลองการไหลของไอเสียคนหม้อพักไอเสียแบบที่ 1 และ 2 พบว่าระดับความ
แตกต่างของความเราวไอเสียภายคนหม้อพักไอเสียระหว่างต าแหน่งที่ 1 และ 2 เพ่ือน ามาเปรียบเทียบ 
และคช้เป็นตัวชี้วัดความสามารถการระบายไอเสียของหม้อพักภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ที่ 
1,000 rpm และพบว่าความเราว ณ ต าแหน่งที่ 2 แตกต่างจากต าแหน่งที่ 1 และ ค่าเรย์โนลด์นัมเบอร์
สูงสุด ดังตารางที่ 4.5 

 
 
 



42 
 

ตารางท่ี 4.5 ความเราวและเรย์โนลด์นัมเบอร์สูงสุดของไอเสียภายคนหม้อพักไอเสียที่สภาวะความเราว
รอบเครื่องยนต์ 4,000 rpm 

Model 
Exhaust velocity 

position 1 
(m/s) 

Exhaust velocity 
Position 2  

(m/s) 

Maximum Reynolds 
Number 

(-) 
1 13.543 15.058 20,453 
2 13.786 13.121 28,713 
3 13.295 14.288 22,026 

 
4.3 ผลการตรวจวัดเสียงรบกวน 

การวัดตรวจเสียงรบกวนของหม้อพักไอเสียทั้ง 3  แบบได้ท าการตรวจวัดระดับความดัน
เสียงรบกวนพื้นฐาน รวมถึงความถี่ ก่อนท าการตรวจวัดเสียงรบกวนของหม้อพักไอเสียแต่ละแบบ ซึ่ง
ผลการตรวจวัด สามารถเฉลี่ยได้ 28 dB @ 86 Hz ดังรูปที่ 4.5 

 

 
 

รูปที่ 4.5 ระดับความดันเสียงรบกวนพ้ืนฐานและ ความถี่ 
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รูปที่ 4.6 ระดับความดันเสียง และ ความถ่ีของท่อไอเสียแบบที่ 1 ที่ความเราวรอบ 1,000 rpm 

 
 

รูปที่ 4.7 ระดับความดันเสียง และ ความถ่ีของท่อไอเสียแบบที่ 1 ที่ความเราวรอบ 4,000 rpm 
 

จากรูปที่ 4.6 และ 4.7 แสดงคห้เหานว่าท่อไอเสียแบบที่ 1 ซึ่งมีลักษณะไส้ท่อเป็นแบบตรงได้
ปล่อยระดับความดันเสียงออกมามากที่สุดและมีพฤติกรรมการไหลของไอเสียค่อนข้างราบเรียบโดยคน
สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ 1,000 rpm มีระดับความดันเสียงสูงสุดอยู่ที่ 58.4 dB ณ ความถี่ 43 
Hz  ซึ่งมีระดับความดันเสียงต่ ากว่าและความถี่ต่ ากว่าสภาวะรอบเครื่องยนต์ 4,000 rpm ซึ่งมีระดับ
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ความดันเสียงสูงสุดอยู่ที่ 61.2 dB ณ ความถี่เสียง 129 Hz เนื่องจากปริมาตรการคายไอเสียและ
ความถี่การจุดระเบิดที่แตกต่างกัน 
 

 
รูปที่ 4.8 ระดับความดันเสียง และ ความถ่ีของท่อไอเสียแบบที่ 2 ที่ความเราวรอบ 1,000 rpm 

 

 
รูปที่ 4.9 ระดับความดันเสียง และ ความถ่ีของท่อไอเสียแบบที่ 2 ที่ความเราวรอบ 4,000 rpm 

 
จากรูปที่ 4.8 และ 4.9 สะท้อนคห้เหานว่าท่อไอเสียแบบที่ 2 ซึ่งมีลักษณะไส้ท่อเป็นแบบไส้

ย้อนส่งผลคห้เกิดการชะลอการไหลของไอเสีย และท าคห้ความดันไอเสียภายคนท่อลดลงก่อนออกสู่
บรรยากาศ ดังนั้นระดับความดันเสียงจึงต่ ากว่าของท่อไอเสียแบบที่ 1 โดยคนสภาวะความเราวรอบ
เครื่องยนต์ 1,000 rpm มีระดับความดันเสียงสูงสุดอยู่ที่ 14.1 dB ณ ความถี่ 43 Hz  ซึ่งและสภาวะ
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ความเราวรอบเครื่องยนต์ 4,000 rpm มีระดับความดันเสียงสูงสุดอยู่ที่ 50.4 dB ณ ความถี่เสียง 129 
Hz เนื่องจากปริมาตรการคายไอเสียและความถี่การจุดระเบิดที่แตกต่างกัน อย่างไรกาตามเป็นที่น่า
สังเกตว่าระดับความดันเสียงที่รอบ 1,000 rpm สูงกว่ารอบ 4,000 ซึ่งแตกต่างจากผลการตรวจวัด
ของท่อแบบที ่1 โดยอาจเป็นผลมาจากพฤติกรรมการไหลที่ปั่นป่วนที่เพ่ิมมากข้ึน 
 

 
รูปที่ 4.10 ระดับความดันเสียง และ ความถี่ของท่อไอเสียแบบที่ 3 ที่ความเราวรอบ 1,000 rpm 

 

 
รูปที่ 4.11 ระดับความดันเสียง และ ความถี่ของท่อไอเสียแบบที่ 3 ที่ความเราวรอบ 4,000 rpm 

 
จากรูปที่ 4.10 และ 4.11 ชี้คห้เหานว่าท่อไอเสียแบบที่ 3 ซึ่งมีลักษณะไส้ท้อเป็นแบบเยื้อง

ส่งผลต่อการผกผันและชะลอการไหลของไอเสียภายคนท่อน้อยกว่าท่อแบบที่ 2 โดยสภาวะความเราว
รอบเครื่องยนต์ 1,000 rpm มีระดับความดันเสียงสูงสุดอยู่ที่ 11.1 dB ณ ความถี่ 43 Hz  และสภาวะ
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รอบเครื่องยนต์ 4,000 rpm ซึ่งมีระดับความดันเสียงสูงสุดอยู่ที่ 18.1 dB ณ ความถี่เสียง 129 Hz ซึ่ง
ผลการทดสอบดังกล่าวมีแตกต่างกันเพียงเลากน้อย และมีแนวโน้มคกล้เคียงกับท่อแบบที่ 1  

จากผลการทดสอบตรวจวัดเสียงรบกวนของปลายท่อไอเสียแบบที่ 1, 2 และ 3 โดยตั้ง
เครื่องวัดห่างจากปลายท่อ 0.5 เมตร และท ามุม 45 องศา เพ่ือน ามาเปรียบเทียบกับการจ าลองและ
คช้เป็นตัวชี้วัดเสียงที่ออกมากจากปลายท่อไอเสียภายคต้สภาวะความเราวรอบเครื่องยนต์ 1,000 และ 
4,000rpm และพบว่าเสียงที่ออกมาของท่อแบบที่ 1, 2 และ 3 มีความแตกต่างกันซึ่งท่อแบบที่ 1 ซึ่ง
เป็นท่อไส้ตรง จะปล่อยระดับความดันเสียงสูงสุด โดยมีอัตราการระบายไอเสียค่อนข้างสูง และลด
ความดันไอเสียได้น้อย คนทางกลับกันพบว่าท่อแบบที่ 2 ซึ่งเป็นท่อไส้ย้อน ปล่อยระดับความดันเสียง
น้อยที่สุด โดยมีอัตราการระบายไอเสียได้น้อย และลดความดันไอเสียได้ค่อนข้างมาก ดังแสดงคน
ตารางที่ 4.6 
 
ตารางท่ี 4.6 เสียงที่ได้จากการตรวจวัด 

4.4 ผลการเปรียบเทียบเสียงจากการจ าลองและการตรวจวัด 
เนื่องจากผลที่ได้จากการจ าลองนั้นเป็นระดับความดันเสียงที่ยังไม่ผ่านการถ่วงน้ าหนักแบบ 

A  "A-weighting" ณ ต าแหน่งปลายท่อไอเสีย (Position 2) ดังนั้นเพ่ือการเปรียบเทียบผลการจ าลอง
กับการตรวจวัดเสียง จึงต้องท าการถ่วงน้ าหนักแบบ A โดยอาศัยสมการที่ 2.2  และคช้ค่าความถี่ที่ได้
จากการตรวจวัดเสียงคนหัวข้อที่ 4.3 ซึ่งค่าความถี่เสียงที่ตรวจวัดได้นี้อยู่คนช่วงความถี่เดียวกันกับ
งานวิจัยอื่น[9] ที่ได้ท าการศึกษามา นอกจากนี้ การลดทอนระดับความดันเสียงที่เกิดจากการแพร่ผ่าน
ของเสียงด้วยระยะทาง 0.5 เมตร ซึ่งเป็นระยะเดียวกันกับที่คช้เครื่องวัดระดับความดันเสียงห่างจาก
ปลายท่อ ถูกน ามาค านวณด้วยสมการที่ 2.3 และถูกน ามาท าการเปรียบเทียบระดับความดันเสียง  

ผลจากการจ าลองมีค่าระดับความดันเสียงมากกว่าการตรวจวัดเสมอ โดยคนสภาวะ
ความเราวรอบเครื่องยนต์ 1,000 rpm อยู่ระหว่าง 5.29 ถึง 11.07% และสภาวะความเราวรอบ
เครื่องยนต์ 4,000 rpm อยู่ระหว่าง 27.78 ถึง 33.91% ซึ่งผลดังกล่าวอาจเกิดจากการสูญเสีย

Model 

1,000 rpm 4,000 rpm 

Sound 
Pressure Level 

(dBA) 

Frequency 
(Hz) 

Volume 
Flow 
Rate 

(m3/s) 

Sound 
Pressure 

Level 
(dBA) 

Frequency 
(Hz) 

Volume 
Flow 
Rate 

(m3/s) 
1 73.09 43 273.812 85.41 129 782.878 
2 61.48 43 212.344 74.61 129 676.148 
3 65.40 43 251.460 82.71 129 737.616 
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ความเราว และความดันของไอเสียคนขณะไหลวนคนหม้อพักไอเสีย โดยเฉพาะอย่างยิ่งคนกรณีการไหล
แบบปั่นป่วน 

 
ตารางท่ี 4.7 ผลการเปรียบเทียบเสียงจากการจ าลองและการตรวจวัด 

Engine revolution 2, 000 rpm 

Model 
SPL @ Position 2 

(dB)* 
SPL @ Position 0.5 m 

(dBA)** 
SPL @ Position 0.5 m 

(dBA)*** 
Different 
value (%) 

1 110.07 76.96 73.09 5.29 
2 101.40 68.29 61.48 11.07 
3 102.14 69.03 65.40 1.11 

Engine revolution 4, 000 rpm 
1 124.93 109.14 85.41 17.78 
2 115.70 99.91 74.61 33.91 
3 122.11 106.32 82.71 28.54 

หมายเหตุ    *   ค่าท่ีได้จากการจ าลอง ณ ต าแหน่งปลายท่อ  (Simulation) 
  **  ค่าท่ีได้จากการจ าลอง ณ ต าแหน่งเครื่องวัดเสียงระยะ 0.5 m  (Simulation) 
  ***  ค่าท่ีได้จากการตรวจวัด ณ ต าแหน่งเครื่องวัดเสียงระยะ 0.5 m  (Experiment) 

 



 

 

บทที่ 5 
สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

 
บทนี้จะกล่าวถึงการสรุปผลศึกษา การทดสอบ การจ าลอง ปัญหาอุปสรรค และ

ข้อเสนอแนะซึ่งจะสะท้อนคห้เหานถึงระดับผลส าเราจของการด าเนินงาน ดังนี้ 

5.1 สรุปผลการด าเนินงาน 
ผลการด าเนินงาน ได้ท าการติดตั้งเครื่องวัดระดับความดันเสียงอยู่คนต าแหน่งสูงจากพ้ืน 

1.2 เมตร ห่างจากปลายหม้อพักไอเสีย 0.5 เมตรและท ามุม 45 องศา อีกทั้งจัดท าแผงกั้นกันเสียงเพ่ือ
ลดเสียงสะท้อนและตรวจวัดค่าคห้มีความแม่นย ามากที่สุด อย่างไรกาตามเนื่องจากสถานที่ ที่คช้คนการ
ตรวจวัดนั้น มีผู้คนพลุกพล่าน จึงได้ท าการตรวจวัดคนเวลากลางคืนเพ่ือคห้ระดับความดันเสียง
สิ่งแวดล้อมคงที่ เพ่ือคห้การเกาบค่าระดับความดันเสียงมีความแม่นย ามากข้ึน 

จากวัตถุประสงค์ของโครงการการออกแบบท่อไอเสียเพ่ือลดเสียงรบกวน และสร้างชุด
ทดสอบท่อไอเสีย โดยมุ่งเน้นไปที่การศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเกิดเสียงรบกวน สามารถสรุปได้
ว่ารูปแบบท่อไอเสียที่มีการเปลี่ยนแปลงทิศทางการไหลมากจะช่วยลดระดับความดันเสียงได้ดีคน
สภาวะรอบเครื่องยนต์ 1,000 rpm (รอบเดินเบา) โดยเปรียบเทียบจากท่อไส้ตรงและไส้เยื้อง ซึ่งท่อไส้
เยื่องมีระยะทางการไหล และการเปลี่ยนแปลงทิศทางการไหลมากกว่าท่อไส้ตรง ร้อยละ 4 และ 10 
ตามล าดับ สามารถลดระดับความดันเสียงรบกวนได้สูงสุดร้อยละ 11.75 คนขณะที่สภาวะรอบ
เครื่องยนต์ 4,000 rpm (รอบแรงบิดสูงสุด) สามารถลดระดับความดันเสียงรบกวนได้เพียงร้อยละ 
2.65 จึงสะท้อนคห้เหานว่าการเปลี่ยนแปลงทิศทางการไหลสามารถช่วยลดระดับความดันเสียงรบกวน
ได้ดีคนสภาวะรอบเครื่องยนต์ต่ า ดังตารางที่ 5.1 
 
ตารางที่ 5.1 การเปรียบเทียบระยะทางกับทิศทางการไหลของไอเสีย 

การเปรียบเทียบท่อไส้ตรงและไส้เยื้อง 

ระยะทางการไหลของไอเสีย
ภายคนหม้อพัก 

(mm) 

การเปลีย่นแปลงทิศทางการไหลของ
ไอเสียภายคนหม้อพัก 

(degree) 

ความแตกต่างระดับความดันเสียง 
(%) 

ท่อไส้
ตรง 

ท่อไส้
เยื้อง 

แตกต่าง 
(%) 

ท่อไสต้รง ท่อไส้เยื้อง 
แตกต่าง

(%) 
รอบเครื่องยนต์ 

1,000 rpm 
รอบเครื่องยนต์ 

4,000 rpm 

460 478 4 180 198 10 11.75 2.65 
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นอกจากนี้ ระยะทางการไหลเป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลกระทบต่อระดับความดันเสียง
รบกวน ซึ่งสามารถสรุปได้ว่ารูปแบบท่อไอเสียที่มีการเพ่ิมระยะทางการไหลจะช่วยลดระดับความดัน
เสียงได้ดีคนสภาวะรอบเครื่องยนต์ 4,000 rpm  (รอบแรงบิดสูงสุด) โดยเปรียบเทียบจากท่อไส้เยื้อง
และไส้ย้อน ซึ่งท่อไส้ย้อนมีระยะทางการไหล และการเปลี่ยนแปลงทิศทางการไหลมากกว่าท่อไส้เยื้อง 
ร้อยละ 191 และ 172 ตามล าดับ สามารถลดระดับความดันเสียงรบกวนได้สูงสุดร้อยละ 10.85 
คนขณะที่สภาวะรอบเครื่องยนต์ 1,000 rpm (รอบเดินเบา) สามารถลดระดับความดันเสียงรบกวนได้
เพียงร้อยละ 6.37 จึงสะท้อนคห้เหานว่าการเพ่ิมระยะทางการไหลสามารถช่วยลดระดับความดันเสียง
รบกวนได้ดีคนสภาวะรอบเครื่องยนต์สูง ดังตารางที่ 5.2 
 
ตารางที่ 5.2 การเปรียบเทียบระหว่างระยะทาง และทิศทางการไหลของไอเสีย 
ระยะทางการไหลของไอเสีย

ภายคนหม้อพัก 

(mm) 

การเปลี่ยนแปลงทิศทางการไหล
ของไอเสียภายคนหม้อพัก 

(degree) 

ความแตกต่างระดับความดัน
เสียง 

(%) 

ท่อ
ไส้

เยื้อง 

ท่อไส้
ย้อน 

แตกต่าง 
(%) 

ท่อไส้
เยื้อง 

ท่อไส้
ย้อน 

แตกต่าง
(%) 

รอบ
เครื่องยนต์ 
1,000 rpm 

รอบ
เครื่องยนต์ 
4,000 rpm 

478 1380 191 198 540 172 6.37 10.85 

 

5.2 ปัญหาและอุปสรรค 
 5.2.1 อุปกรณท์ี่คช้คนการทดสอบมีความไวต่อการรับเสียงมากจึงต้องจัดหาสถานที่เงียบๆคนการวัด 
 5.2.2 การจ าลองด้วย Simulation   จ าเป็นต้องคช้คอมพิวเตอร์ที่มีประสิทธิภาพสูงเพ่ือลดรระยะ
คนการค านวณแบบจ าลอง  
 5.2.3 ควรค านึงถึงสถานที่คนการทดสอบ ซึ่งเครื่องมือที่คช้คนการทดลองนั้นมีความไวต่อการรับ
เสียงมาก ซึ่งส่งผลต่อความแม่นย าของค่าที่ได้จากการทดสอบ 
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7. ประสบการณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับการบริหารงานวิจัยทั้งภายคนและภายนอกประเทศ โดยระบุสถานภาพ

คนการท าวิจัยว่าเป็นผู้อ านวยแผนงานวิจัย หัวหน้าโครงการวิจัยหรือผู้ร่วมวิจัยคนแต่ละข้อเสนอ
การวิจัย 

   7.1 ผู้อ านวยแผนงานวิจัย   :  - 
   7.2 หัวหน้าโครงการวิจัย   : - 
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   7.3 งานวิจัยที่ท าเสราจแล้ว  :  ดังตารางที่แสดงถัดไป 
ผลงานวิจัย ปีที่พิมพ ์ การเผยแพร่ แหล่งทุน ต าแหน่ง 

1. ผลกระทบและประสิทธิภาพผา้
เบรกเชิงเสยีงรบกวน และ
สัมประสิทธ์ิความเสยีดทาน 

พ.ศ.2552 
Industry Subcontracting 

Exhibition of Thailand 2009 

บริษัท คอมแพาค
อินเตอร์เนชั่นแนล 

)2994  (จ ากัด  
นักวิจัย 

2.Investigation of Brake Noise 
Parameters Using Single 
Dynamometer 

Apr.2009 
The 5th International 

Conference on Automotive 
Engineering ICAE-5 

มหาวิทยาลยั
เทคโนโลยีพระ

จอมเกล้าพระนคร
เหนือ 

นักวิจัย/
ผู้น าเสนอ 

3.Econo Power Car Jun.2010 

The 2nd RMUTP 
International Conference : 

Green Technology and 
Productivity 

มหาวิทยาลยั
เทคโนโลยีราช
มงคลพระนคร 

ผู้ร่วม
วิจัย/ผู้น า

เสนอ 

4.Analysis of Clutch Materials 
behaviour : Comparison 
between Coefficient of Friction 
Testing and Full Size Testing 

Jun.2012 
World Academe of Science, 

Engineering and 
Technology 66, 2012 

EXEDY Friction 
Material Co. 

LTD 
ผู้ช่วยวิจัย 

5.Study and Trend of 
Development for Electric 
Railway and Related Industries 
in Thailand  ) Phase 2) 

 รอเผยแพร ่

Industrial 
Technology 
Assistance 
Program 

ผู้ร่วมวิจยั 

6.โครงการศึกษาเครื่องยนต์แก๊ส
โซลีนและดเีซลขนาดเลาก 1 สูบ เพื่อ
จัดท าร่างกฎกระทรวงเฉพาะด้าน
ประสิทธิภาพพลังงาน ตาม พ.ร.บ.
การส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน 
พ.ศ.2550 

พ.ศ.2555 
RMUTP Research Journal, 

Vol.1, No.1, 

กรมพัฒนา
พลังงานทดแทน

และอนุรักษ์
พลังงาน 

กระทรวงพลังงาน 

ผู้ร่วมวิจยั 

7.Design and Development of 
Bus structure for single and 
double deck 

 รอเผยแพร ่ กรมขนส่งทางบก ผู้ช่วยวิจัย 

8. เครื่องทดสอบพฤติกรรมวสัดุความ
เสียดทาน 

พ.ศ.2555 
วารสารวิชาการพระจอมเกล้า
พระนครเหนือ ปีท่ี 11 ฉบับท่ี1  

มหาวิทยาลยั
เทคโนโลยีราช
มงคลพระนคร 

หัวหน้า
โครงการ 

9.การทดสอบการอัดตัวของวัสดุ
ผสมภายคตส้ภาวะอุณหภูมติ่างๆ 

พ.ศ.2556 
KKU Research Journal 

Vol.18, No.1 
มทร.พระนคร ผู้ร่วมวิจยั 
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10. การศึกษาโครงสร้างกันแรง
กระแทกของรถยนต์ที่ส่งผลต่อการ
ดูดซับพลังงาน 

พ.ศ.2556 วารสารวิจัย มข. 
ม. เทคโนโลยีราช
มงคลพระนคร 

ผู้ร่วมวิจยั 

11. การศึกษาลักษณะทางกายภาพ
จานเบรกท่ีส่งผลกระทบต่อ
ความสามารถการเบรก 

พ.ศ.2556 
วารสารวิชาการพระจอมเกล้า

พระนครเหนือ 
ม. เทคโนโลยีราช
มงคลพระนคร 

ผู้ร่วมวิจยั 

12. Study of heat transfer on 
front– and back-vented brake 
discs 

2013 
Songklanakarin J. Sci. 

Technol. 35(6) 
ม. เทคโนโลยีราช
มงคลพระนคร 

ผู้ร่วมวิจยั 

 
   7.4 งานวิจัยที่ก าลังท า  :  - 
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ผู้ร่วมโครงการ 
1. ชื่อ – นามสกุล (ภาษาไทย) นายพิเชษฐ์ บุญญาลัย 

 (ภาษาอังกฤษ) Mr.Pichest Boonyalai 
2. หมายเลขบัตรประจ าตัวประชาชน 3 1005 01696 87 7 
3. ต าแหน่งบริหาร/วิชาการ ที่เป็นอยู่ปัจจุบัน 
  ต าแหน่งบริหาร   - 
  ต าแหน่งวิชาการ  อาจารย์ ระดับ – 
4. หน่วยงานและสถานที่ที่ติดต่อได้สะดวก พร้อมหมายเลขโทรศัพท์ โทรสาร และ e-mail 
  สาขาวิชาวิศวกรรมเครื่องกล คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 
  1381 ถ .พิบูลสงคราม แขวงบางซื่อ เขตบางซื่อกรุงเทพฯ 20800  
  โทรศัพท์:02-9132424 ต่อ 238 
  โทรสาร:02-9132424 ต่อ 238 
  E-mail:  tiew_pichest@hotmail.com 
5. ประวัติการศึกษา 

ระดับ
ปริญญา 

อักษรย่อ
ปริญญา 

วิชาเอก สถานศึกษา 
ปีที่

ส าเร็จ 
ประเทศ 

ปริญญาตร ี อส .บ.  เทคโนโลยีเครื่องกล 
มหาวิทยาลยัเทคโนโลยรีาชมงคลพระ

นคร 
2510 ไทย 

ปริญญาโท วศ .ม.  
การจัดการ

อุตสาหกรรม 
มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกล้า

พระนครเหนือ 
1114 ไทย 

 
6. สาขาวิชาการท่ีมีความช านาญเป็นพิเศษ )ซึ่งอาจแตกต่างจากวุฒิการศึกษา (ระบุสาขาวิชาการ  
 - เศรษฐศาสตร์วิศวกรรม (Economics) 
 - เทคโนโลยีและการจัดการด้านพลังงาน )Energy Technology and Management( 
7. ประสบการณ์ที่เก่ียวข้องกับการบริหารงานวิจัยทั้งภายคนและภายนอกประเทศ โดยระบุ

สถานภาพคนการท าวิจัยว่าเป็นผู้อ านวยแผนงานวิจัย หัวหน้าโครงการวิจัยหรือผู้ร่วมวิจัยคนแต่ละ
ข้อเสนอการวิจัย 

    7.1 หวัหน้าโครงการวิจัย :  - 
    7.2 งานวิจัยที่ท าเสราจแล้ว :  - 
    7.3 งานวิจัยที่ก าลังท า :  - 
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