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บทคัดย่อ 

 
โครงงานนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง จากการเปลี่ยนแปลงระดับความ

ดันลมยาง และการเปิด และปิดกระบะ ในกรณีความดันลมยางแบ่งการทดสอบเป็น 2 แบบ คือ 
Road test และ Roller test Bench โดยท าการทดสอบ 3 กรณี คือ ระดับความดันลมยางมาตรฐาน 
ระดับความดันลมยางต่ ากว่ามาตรฐาน และ ระดับความดันลมยางสูงกว่ามาตรฐาน โดยระดับความ
ดันลมยางต่ ากว่าและสูงกว่าถูกน ามาเปรียบเทียบกับระดับมาตรฐาน ส่วนกรณีการเปิด และปิด
กระบะ แบ่งการทดสอบเป็น 2 แบบ คือ Road test และการทดสอบอุโมงค์น้ าด้วยแบบจ าลอง  
  จากผลการทดสอบระดับความดันลมยางทั้ง 3 กรณี แสดงให้เห็นว่าระดับความดันลมยางต่ า
กว่าค่ามาตรฐาน 25/37 psi มีอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงสุด เมื่อเทียบกับค่ามาตรฐาน 4.6 % 
ในขณะที่ระดับความดันลมยางสูงกว่าค่ามาตรฐานที่ 33/45 psi มีอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงต่ าสุด
เมื่อเทียบกับค่ามาตรฐาน 1.29 % ซึ่งผลที่ได้จากทดสอบทั้ง 2 แบบ ยังมีแนวโน้มไปในทิศทาง
เดียวกัน ด้านผลการทดสอบกรณีเปิด และปิดกระบะ แสดงให้เห็นว่า ในกรณีการปิดกระบะมีอัตรา
การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงต่ ากว่า เมื่อเทียบกับกรณีการเปิดกระบะ 1.63 % อีกทั้งผลการทดสอบอุโมงค์
น้ าด้วยแบบจ าลอง มีแนวโน้มของค่าอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง เช่นเดียวกับการทดสอบแบบ 
Road test  
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Abstract 

 
The aim of this project is to study the fuel consumption from the effect of 

tire pressure and tray volume. In order to tire pressure is consist of 2 conditions by: 
Road test and Roller test Bench. Their test is classified by 3 cases: standard tire 
pressure, lower standard tire pressure and upper standard tire pressure. Furthermore, 
the lower and upper standard tire pressure was compared with standard tire 
pressure. In case of seal and unseal of the tray volume was test with 2 postulates by 
Road test and water tunnel (model). 

The results of experiment with 3 cases of tire pressure found that the lower 
standard tire pressure (25/37 psi) given to the maximum fuel consumption when 
compare with standard tire pressure 4.6%. While the minimum fuel consumption is 
upper standard tire pressure (33/45 psi) or 1.29%. Furthermore, the trend of those 
conditions was in the same direction. For the result of test in term of seal and unseal 
of the tray volume discovered to the fuel consumption in case of seal is lower than 
unseal of the tray volume 1.63%. And the result of test of the water tunnel has been 
the same direction with the Road test.   
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สัญลักษณ์  ควำมหมำย หน่วย 

 A พ้ืนที่หน้าตัดของรถยนต์ m2 

 H ความสูงของตัวรถ m 

 W ความกว้างของตัวรถ m 

 Cd สัมประสิทธิ์แรงฉุดของอากาศ - 

 Htray ความสูงของกระบะ m 

 Kr สัมประสิทธิ์แรงต้านการหมุนของล้อ - 

 LRoad ระยะทางที่วิ่งทดสอบ km 

 Ltray ความยาวของกระบะ m 

 Ra แรงฉุดหรือแรงต้านอากาศ N 

 Rg แรงต้านทางชัน N 

 Rr แรงต้านทานการหมุนของล้อ N 

 Rt แรงต้านรวม N 

 Va ความเร็วของอากาศ m/s 

 Vfuel ปริมาตรเชื้อเพลิง Liter 

 Vtray ปริมาตรกระบะ m3 

 Wtray   ความกว้างของกระบะ m 

 WV น้้าหนักของรถยนต์ N 

 ρ  ความหนาแน่นของอากาศมีค่าประมาณ 1.2 kg/m3 



 

บทที่ 1 
 

บทน ำ 
 

1.1  ที่มำและควำมส ำคัญของโครงงำน 
  ปัจจุบันคนไทยมีความต้องการใช้พลังงานภายในประเทศ เนื่องจากอัตราการขยายตัวอย่าง

ต่อเนื่องตามสภาวะเศรษฐกิจที่เติบโตขึ้น จึงจ าเป็นต้องพ่ึงพาการน าเข้าพลังงานจากต่างประเทศ 
เพ่ือให้เพียงพอต่อความต้องการ โดยเฉพาะอย่างยิ่งน้ ามันดีเซล ที่มีอัตราการใช้เพ่ิมสูงขึ้นอย่าง
ต่อเนื่อง ประมาณร้อยละ 3.4 ต่อปี ท าให้ภาครัฐและเอกชน ตื่นตัวในการหาพลังงานทดแทนชนิด
อ่ืนๆ อาทิเช่น ก๊าซธรรมชาติ พลังงานนิวเคลียร์ น้ ามันไบโอดีเซล เป็นต้น อย่างไรก็ตามรัฐบาลมี
นโยบายส่งเสริมให้ทุกภาคส่วนใช้พลังงานทางเลือกใหม่  

   หากกล่าวถึงอุตสาหกรรมยานยนต์ บริษัทผลิตรถยนต์น าเทคโนโลยีใหม่ๆมาใช้ เพ่ือลดปริมาณ
การใช้น้ ามันเชื้อเพลิง  โดยส่วนใหญ่มุ่งเน้นไปท่ีการพัฒนาเครื่องยนต์ ให้มีประสิทธิภาพในการท างาน
ที่ดีข้ึน รวมไปถึงการน าพลังงานประเภทอ่ืนๆ เข้ามาทดแทนการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง เช่น พลังงานไฟฟ้า 
และก๊าซธรรมชาติ อย่างไรก็ตามยังมีปัจจัยอ่ืนๆ ที่ส่งผลต่อการลดปริมาณการใช้เชื้อเพลิง เช่น ยาง
รถยนต์ และการออกแบบรูปทรงภายนอกตามหลักพลศาสตร์ เป็นต้น หากกล่าวถึงเรื่องยาง บริษัท
ผลิตยางรถยนต์ได้พัฒนาเทคโนโลยีการผลิตยางที่สามารถลดแรงต้านการหมุนของยางลง อีกทั้งไม่
ส่งผลต่อประสิทธิภาพการยึดเกาะถนน นอกเหนือจากนี้ระดับความดันลมยางยังส่งผลต่อความ
สิ้นเปลืองพลังงานอีกด้วย ส่วนในกรณีการออกแบบรูปทรงภายนอกตามหลักพลศาสตร์นั้น บริษัท
ผลิตรถยนต์ส่วนใหญ่มีการออกแบบรูปทรงที่แตกต่างกันไปตามความต้องการใช้งาน เพ่ือลดแรง
ต้านทานอากาศที่ไหลผ่านให้มีค่าต่ าที่สุด ยิ่งไปกว่านั้นในการใช้งานของรถยนต์ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
รถบรรทุก มีรูปแบบการบรรทุก 2 ประเภทคือ การบรรทุกแบบเปิดพ้ืนที่กระบะ และการปิดพ้ืนที่
กระบะ อันเนื่องจากเหตุผล 2 ประการหลัก คือ สัมภาระที่บรรทุก และข้อบังคับตามกฎหมายว่าด้วย
การบรรทุกบนทางหลวง  

   จากเหตุผลที่กล่าวมาข้างต้น ทางคณะผู้จัดท าโครงงานจึงมีแนวคิดที่จะศึกษาระดับความดันลม
ยาง และพ้ืนทีข่องกระบะทั้งกรณีเปิดกระบะ และกรณีปิดกระบะ ที่ส่งผลต่ออัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 
โดยการทดสอบการขับขี่จริง ภายใต้กระบวนการทดสอบที่มาตรฐานเป็นที่ยอมรับ อีกทั้งผลที่ได้จาก
การศึกษานั้นยังสามารถใช้เป็นตัวชี้วัดทางวิชาการได้อีกด้วย 
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1.2  วัตถุประสงค์ของโครงงำน 
1.2.1 เพ่ือศึกษาผลจากระดับความดันลมยางที่ส่งผลต่ออัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 

 1.2.2 เพ่ือศึกษาผลจากการเปิด-ปิดกระบะที่ส่งผลต่ออัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 
 

1.3  ขอบเขตของโครงงำน 
      1.3.1 ศึกษาความสิ้นเปลืองของระดับความดันลมยางที่สูงกว่า และต่ ากว่าค่ามาตรฐานที่ผู้ผลิต
     ก าหนด 
      1.3.2 ศึกษาการเปิด-ปิดกระบะที่ส่งผลต่ออัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง (พ้ืนทีก่ระบะหลัง) 
      1.3.3 ระดับความดันลมยางที่เปลี่ยนแปลงถูกเปรียบเทียบกับระดับความดันมาตรฐาน 
      1.3.4 ความเร็วเฉลี่ยของรถทดสอบไม่ต่ ากว่า 70 km/hr 
      1.3.5 รถทดสอบเป็นรถกระบะขนาดเล็ก (light truck) 
      1.3.6 เป็นการทดสอบจากการขับขี่จริงบนท้องถนน (Road test) 
      1.3.7 ความสิ้นเปลืองของการเปิด-ปิดกระบะถูกเปรียบเทียบกับการทดสอบด้วยอุโมงค์น้ า 

 
1.4  ประโยชน์ที่ได้รับจำกโครงงำน 
      1.4.1 ทราบถึงปัจจัยความดันลมยางที่ส่งผลต่ออัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 
      1.4.2 ทราบถึงปัจจัยการเปิด-ปิด กระบะที่ส่งผลต่ออัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 
      1.4.3 สามารถทราบถึงกระบวนการทดสอบรถยนต์แบบขับขี่จริงนอกเหนือจากการเรียนในทาง
    ทฤษฏี 
 



บทที่ 2 
 

งานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
 
2.1 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

จากการศึกษาหาข้อมูลและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาระดับความดันลมยางและปริมาตร
กระบะที่ส่งผลต่ออัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง พบว่าผลจากการศึกษามีความส าคัญต่อการลดใช้
พลังงานเชื้อเพลิง ซึ่งการศึกษาเกี่ยวกับการลดใช้พลังงานจากการควบคุมความดันลมยางเพ่ือลดการ
สิ้นเปลืองพลังงาน แต่อย่างไรก็ตามผลที่ได้จากการศึกษา 

ซึ่ง Joshua M. Pearce และคณะ (2007) [6] ได้กล่าวถึงการก าหนดพระราชบัญญัติปี 2000 
ในประเทศสหรัฐอเมริกาเกี่ยวกับการอนุรักษ์พลังงานจากการควบคุมความดันลมยางทั้งนี้ในปัจจุบัน
สหรัฐอเมริกามีรถยนต์ 220 ล้านคัน ท าให้สูญเสียพลังงานจากแรงต้านการเคลื่อนที่ของยางเป็น
จ านวนมาก ได้มีการศึกษาระดับความดันลมยางจากผู้ใช้รถในประเทศสหรัฐอเมริกา ที่มีผลกระทบ
เกี่ยวกบั 1) ด้านความปลอดภัย 2) ลดอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 3) ทางเศรษฐกิจในเรื่องลด
การน าเข้าน้ ามันดิบ และ 4) ลดมลพิษและการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 13.5 ล้านตัน/ปี 

ในขณะที่ A.K. Elwaleed และคณะ (2006) [3] ได้ศึกษาเกี่ยวกับการขยายตัวของแก้มยางที่มี
ผลต่อแรงต้านการเคลื่อนที่ของยานพาหนะและได้ท าการทดสอบในสภาพดินทราย ดินเหนียว และ
ดินร่วน ทดลองโดยใช้ค่าความดันที่ 166,193 และ221 KPa ท าการศึกษาและการวิเคราะห์ ด้วยวิธี 
(ANCOVA) พบว่าการขยายของแก้มยางเนื่องจากความดัน มีผลต่อแรงต้านการเคลื่อนที่ของ
ยานพาหนะและข้ึนอยู่กับระดับความดันที่แตกต่าง  

C. Halfmann และคณะ (1997) [4] ได้เล็งเห็นความส าคัญด้านความปลอดภัยเกี่ยวกับการดูแล
รักษาสภาพยาง และความดันลมยาง ถือว่าเป็นขั้นพื้นฐานของความปลอดภัยของยานพาหนะ และยัง
เป็นปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ ดังนั้น C. Halfmann และคณะ ได้น าเสนอวิธีการตรวจสอบ
ความดันลมยาง โดยการวิเคราะห์คลื่นความถี่ของฟังก์ชัน จากการเต้นของยางทั้งล้อหน้า และล้อหลัง 

J.E. Purkyne และคณะ (2010) [5] ได้ศึกษาเกี่ยวกับการออกแบบดอกยางที่ใช้ในการเกษตรใน
แบบต่างๆเพ่ือลดแรงต้านการเคลื่อนที่ การแก้ปัญหาในเชิงลบส าหรับดอกยาง และความดันลมยาง
การออกแบบดอกยางที่บริเวณหน้ายางมักอาศัยร่องลึก ในรูปแบบที่แตกต่างกัน ประกอบกับเพ่ือ
ออกแบบดอกยางให้มีคุณสมบัติเฉพาะตัว 1) เพ่ือการยึดเกาะถนนขณะเลี้ยวโค้ง 2) เพ่ือช่วยให้การ
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ขับเคลื่อนและหยุดรถไม่ให้ลื่นไถล และ 3) เพ่ือระบายน้ าให้ออกจากผิวหน้าของดอกยางอย่างรวดเร็ว
ช่วยให้การขับข่ีมีปลอดภัยมากข้ึน 

 
2.2 แรงต้าน 

รถยนต์จะเคลื่อนที่ได้ต้องอาศัยก าลังจากเครื่องยนต์ซึ่งส่งผ่านระบบถ่ายทอดก าลังมาที่ล้อ
ขับเคลื่อน และอาศัยความเสียดทานระหว่างยางและผิวถนน ท าให้เกิดแรงขับเคลื่อนในขณะถ่ายทอด
ก าลังรถยนต์ถึงเคลื่อนที่ได้ ในขณะที่รถยนต์ก าลังเคลื่อนที่อยู่นั้นจะมีแรงต้านการเคลื่อนที่และมี
ทิศทางสวนกับแรงขับเคลื่อน เช่น รถยนต์เคลื่อนที่ด้วยความเร็วคงที่ 70 km/hr โดยอาศัยกฎข้อที่
หนึ่งของนิวตันจะได้ว่า  

แรงขับเคลื่อน = แรงต้านทั้งหมด 

ถ้าแรงขับเคลื่อนมากกว่าแรงต้านทานทั้งหมดในขณะนั้น รถยนต์จะมีอัตราเร่งซึ่งท าให้อัตราเร็ว
เพ่ิมขึ้น แต่ถ้าแรงขับเคลื่อนน้อยกว่าแรงต้านทั้งหมด รถยนต์จะมีอัตราหน่วงซึ่งท าให้อัตราเร็วลดลง 
ในขณะที่อัตราเร็วลดลงนั้นแรงต้านทั้งหมดก็จะลดลงด้วย จนในที่สุดแรงขับเคลื่อนจะเท่ากับแรงต้าน
ทั้งหมด แสดงดังรูปที่ 2.1  
 

 
 

รูปที่ 2.1 แรงขับเคลื่อนเกิดข้ึนที่ผิวสัมผัสระหว่างยางกับถนนในขณะที่รถยนต์ก าลังเคลื่อนที่ [1] 
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แรงขับเคลื่อนจะใช้ไปเพ่ือเอาชนะแรงต้านทั้งหมด เพ่ือให้รถยนต์เคลื่อนที่ได้ จากแรงต้านการ
เคลื่อนที่เหล่านี้ ได้แก่ [1] 

1. แรงต้านการหมุนของล้อ (Rolling resistance) 
2. อากาศพลศาสตร์ของยานยนต์ (Vehicle Aerodynamics) 
 
2.2.1 แรงต้านการหมุนของล้อ (Rolling resistance) 

 แรงต้านทานการหมุนของล้อขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายอย่าง ได้แก่  สภาพผิวถนน ความเสียด
ทานในลูกปืนของล้อรถยนต์ การยุบตัวของยางและผิวถนน ความดันลมยางรถยนต์ การเสียดสีของ
เบรก และขนาดของล้อ แรงต้านการหมุนของล้อแปรผันโดยตรงกับน้ าหนักของรถยนต์ การยุบตัวของ
ยางและผิวถนนมีความส าคัญอย่างยิ่ง โดยเฉพาะในกรณีความดันในลมยางรถยนต์ต่ ามาก ยางจะ
ยุบตัวมาก จะมีผลให้แรงต้านการหมุนของล้อสูงมากขึ้น 

 

 
 

รูปที่ 2.2 แรงต้านการหมุนของล้อที่เกิดจากการยุบตัวของยางกลิ้งบนถนนแข็ง [1] 
 

 ถ้า P เป็นแรงดันที่ท าให้ล้อรถยนต์สามารถกลิ้งไปได้บนถนนแข็ง แสดงดังรูปที่ 2.2 (ข) 
ส่วนของยางที่สัมผัสกับถนนจะยุบตัวหน้าสัมผัสระหว่างยางกับถนนจะเป็นพ้ืนที่กว้าง น้ าหนักของ
รถยนต์จะกระจายบนผิวหน้าสัมผัสระหว่างยางกับถนน ในขณะที่ล้อกลิ้งไปบนถนนนั้น ยางจะยุบตัว
และคืนตัวสลับกัน ท าให้เกิดความเสียดทานขึ้นในเนื้อยางและก่อให้เกิดความร้อนขึ้น แรงต้านทาน
การหมุนของล้อจะมีค่ามากหรือน้อยนั้นขึ้นอยู่กับ สัมประสิทธิ์แรงต้านการหมุนของล้อ (Coefficient 
of rolling resistance) ใช้สัญลักษณ์ Kr แรงต้านการหมุนของล้อจะมีค่าสูงขึ้น ถ้าเส้นผ่าศูนย์กลาง
ของล้อมีขนาดใหญ่ข้ึน ค่า Kr จะลดลง แรงต้านการหมุนของล้อหาได้จากความสัมพันธ์ต่อไปนี้ [1] 
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 rR  = rK W V  (2.1) 
 

เมื่อ rR  คือ แรงต้านทานการหมุนของล้อ (N) 

 rK  คือ สัมประสิทธิ์แรงต้านการหมุนของล้อ 
 WV คือ น้ าหนักของรถยนต์ (N) 

 
 ในกรณีถนนมีลักษณะอ่อนตัว เช่น ถนนดินและถนนทราย ถนนมีการยุบตัวท าให้แรงต้าน

การหมุนของล้อเพ่ิมข้ึน ค่าสัมประสิทธิ์แรงต้านการหมุนของล้อบนสภาพถนนต่างๆ ดังตารางที่ 2.1 
 

ตารางท่ี 2.1 สัมประสิทธิ์แรงต้านการหมุนของล้อ (Kr) ตามชนิดและสภาพถนน [1] 
 

ชนิดและสภาพถนน Kr (เฉลี่ย) 

ถนนลาดยางและคอนกรีต 
สภาพดีเยี่ยม 
สภาพดีพอใช้ 
ถนนหินปูพ้ืน 
ถนนลูกรัง 
ถนนดิน 

ดินแห้งอัดแน่น 
ดินเปียกหลังฝนตก 

ถนนทราย 

 
0.014 - 0.018 
0.018 - 0.020 
0.023 - 0.030 
0.020 - 0.025 

 
0.025 - 0.035 
0.050 - 0.150 
0.10 - 0.30 

 
2.2.2 อากาศพลศาสตร์ของยานยนต์ 

         อากาศพลศาสตร์ของยานยนต์ (Vehicle aerodynamics) คือ การเคลื่อนที่ของอากาศ
ผ่านรถยนต์ ที่ท าให้เกิดแรงฉุดอากาศเปลี่ยนแปลงไป ได้แก่ รูปทรงของรถยนต์ มุมก้มของรถยนต์ 
และช่องว่างระหว่างพ้ืนรถยนต์กับถนน  เป็นต้น การลดแรงฉุดของอากาศไม่ได้พิจารณาเรื่องอากาศ
พลศาสตร์เพียงอย่างเดียว แต่ยังค านึงถึงอากาศที่ไหลผ่านมาปะทะที่รถยนต์  เนื่องจากอากาศที่ไหล
ผ่านหลังคารถยนต์มีความเร็วสูงกว่าอากาศท่ีไหลผ่านใต้ท้องรถยนต์ ดังนั้นอากาศเหนือหลังคารถจึงมี
ความดันต่ ากว่าอากาศใต้ท้องรถ ความแตกต่างของความดันนี้ท าให้เกิด แรงยก (Lift Force) และการ
หมุนวนของอากาศขึ้น (Vortex) และอากาศที่หมุนวนนี้ท าให้เกิดแรงต้านการเคลื่อนที่ของรถยนต์  ที่
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มีผลกระทบอย่างมากต่อการควบคุม และการทรงตัวของรถยนต์ ระยะห่างจากพ้ืนรถถึงพ้ืนถนนมี
ผลกระทบเพียงเล็กน้อยต่อแรงฉุดของอากาศ  แต่มีผลกระทบอย่างมากต่อแรงยกของอากาศ 
        จากวัตถุรูปทรงต่างๆ เพื่อหาแรงฉุดหรือแรงต้านอากาศ พบว่ามีวัตถุที่มีรูปทรงต่างกัน จะ
มีแรงต้านอากาศไม่เท่ากัน เช่น ทรงสี่เหลี่ยม ทรงกลม ทรงหยดน้ า แสดงดังรูปที่  2.3 ท าให้วัตถุทรง
หยดน้ ามีแรงต้านอากาศน้อยมาก และน้อยกว่าวัตถุรูปทรงอ่ืนๆที่มีพ้ืนที่หน้าตัดเท่ากัน [1] 
 

 
 

รูปที่ 2.3 รูปทรงต่างๆ เพ่ือเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธิ์แรงฉุดอากาศ [7] 
 

1) แรงต้านจากรูปทรงรถ  
     แรงต้านจากรูปทรงรถ คือ อากาศที่ไหลผ่านรถยนต์จะมีความเร็วสัมพัทธ์กับรถยนต์ 

ซึ่งขึ้นอยู่กับความเร็วของรถยนต์และความเร็วลมที่พัดสวนกับรถยนต์ เนื่องจากความเร็วรถยนต์และ
ความเร็วลมอาจมีทิศทางไม่อยู่ในแนวเส้นตรงเดียวกันลมอาจพัดเข้าหารถในแนวเฉียงได้  ดังนั้นจึงมี
แรงต้านกระท าต่อรถยนต์ เช่น  

- แรงฉุด (Drag Force)  
- แรงยก (Lift Force)  
- แรงกด (Down Force) 
- แรงกระท าด้านข้าง (Lateral Force) 
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   แรงต้านอากาศที่เกิดขึ้นในขณะที่รถยนต์ก าลังเคลื่อนที่นั้นส่วนมากมาจากความ
แตกต่างระหว่างความดันอากาศด้านหน้ากับด้านหลังรถยนต์ และรูปทรงของรถยนต์ แสดงดังรูปที่ 
2.4 ดังนั้นในการออกแบบรูปทรงของรถยนต์เพื่อลดแรงต้านอากาศจะต้องพยายามลดอากาศหมุนวน
บริเวณท้ายรถยนต์ให้น้อยที่สุด 

 

 
 

รูปที่ 2.4 การเคลื่อนไหวของอากาศผ่านรถยนต์ซึ่งมีรูปทรงต่างๆ [1] 
 

 แรงฉุด (Drag Force)  
แรงฉุด คือ อากาศที่ไหลผ่านไปยังท้ายของรถท าให้อากาศหมุนวนบริเวณส่วนท้ายของ

รถยนต์ท าให้เกิดแรงฉุดหรือแรงต้านการเคลื่อนที่ของรถยนต์ แสดงดังรูปที่ 2.5 ถ้าแรงฉุดมากท าให้
สิ้นเปลืองก าลังจากเครื่องยนต์ หมายถึงการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง แรงฉุดของรถยนต์  เรียกว่า (Drag 
Coefficient) หมายถึง “สัมประสิทธิ์แรงฉุด” คือ ค่า Cd ลักษณะเฉพาะของแรงฉุดที่กระท ากับตัว
รถยนต์สามารถอธิบายได้ด้วยสัมประสิทธิ์แรงฉุด Cd ดังสมการที่ (2.2) 

 

 
 

รูปที่ 2.5 อากาศท่ีไหลผ่านไปยังท้ายรถท าให้อากาศหมุนวนที่ท้ายของรถยนต์ท าให้เกิดแรงฉุด [1] 
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 aR  = 
1

2
ρ

2
a dAV C   (2.2) 

 
เมื่อ Ra คือ แรงฉุดหรือแรงต้านอากาศ (N)  

 ρ  คือ ความหนาแน่นของอากาศมีค่าประมาณ 1.2 (kg/m3) 
 Va คือ ความเร็วของอากาศ (m/s) 
 A คือ พ้ืนที่หน้าตัดของรถยนต์ (m2) 
 dC  คือ สัมประสิทธิ์แรงฉุดของอากาศ 

 
ความเร็วของอากาศ (V) คือความเร็วของอากาศที่สัมพัทธ์กับรถยนต์ โดยพิจารณาถึง

ความเร็วรถยนต์และความเร็วลมที่พัดผ่าน ดังนั้นถ้ารถยนต์ที่วิ่งทวนลม ความเร็วอากาศจะเท่ากับ
ผลรวมระหว่างความเร็วรถยนต์กับความเร็วลม แต่ถ้าวิ่งตามลม ความเร็วอากาศจะเท่ากับผลต่าง
ระหว่างความเร็วรถยนต์กับความเร็วลม ถ้าในกรณีของลมสงบ ความเร็วอากาศจะเท่ากับความเร็ว
ของรถยนต์ 

 แรงยก (Lift Force)  
แรงยก คือ กระแสลมบางส่วนมาปะทะด้านหน้ารถยนต์แล้ว จะมีบางส่วนไหลลงสู่ด้านใต้

ท้องรถยนต์ ซึ่งพิจารณาจากรูปที่ 2.6  จะเห็นว่า อากาศที่ไหลผ่านด้านบนหลังคา นานกว่าด้านใต้
ท้องรถ  เมื่ออากาศด้านบนเดินทางเร็วกว่าด้านล่างจะมีแรงกดดันน้อยกว่า อากาศที่เดินทางช้ากว่า
ด้านล่างจึงท าให้เกิด แรงยก (Lift Force) ได้ เมื่อความเร็วเพ่ิมขึ้นจะมีแรงยกเพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะแรง
ยกนั้น จะมีผลอย่างมากต่อด้านท้ายรถยนต์ เมื่อเกิดแรงยกด้านท้ายแล้ว ล้อหลังของรถยนต์จะมีแรง
กระท าต่อพ้ืนถนนน้อยกว่า ท าให้เกิดการลื่นไถล (Slip) ง่าย ซึ่งค่าแรงยก ค านวณเหมือนค่า (Drag 

Force) โดยคิดสัดส่วนพื้นที่หน้าตัดรถยนต์ต่อความเร็ว เรียกค่านี้ว่า Lift Coefficient ( LC ) 
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รูปที่ 2.6 ความแตกต่างของความดันท าให้เกิดแรงยก (Lift Force) [7] 
 

 แรงกด (Down Force) 
รถยนต์ที่วิ่งด้วยความเร็วสูง เช่น รถแข่ง จ าเป็นต้องเพ่ิมแรงกดให้แก่รถยนต์ เพ่ือให้

สามารถทรงตัว และการเข้าโค้งที่ความเร็วสูง แรงกดที่เกิดขึ้นนั้นอาจมาจากการติดตั้งอุปกรณ์
ภายนอก เช่น สปอยเลอร์ แสดงดังรูปที่ 2.7 แต่อย่างไรก็ตาม การเพ่ิมแรงกดนั้นท าให้แรงฉุดเพ่ิม
สูงขึ้นด้วย และการปรับแต่งบริเวณใต้ท้องรถยนต์ (Under shield) ให้เกิดการไหลเวียนของอากาศใต้
ท้องรถน้อยลง ซึ่งส่งผลท าให้ความดันและแรงยกตัวของอากาศใต้ท้องรถมีค่าลดลง แรงกดดังกล่าว
เกิดข้ึนเนื่องจากความดันต่ าใต้ท้องรถยนต์และส่วนท้ายของรถยนต์ และก็ท าให้เกิดแรงฉุดด้วยเช่นกัน 

 

 
 

รูปที่ 2.7 แรงกดที่เกิดขึ้นจากการติดตั้งสปอยเลอร์ [7] 
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 แรงกระท าด้านข้าง (Lateral Force) 
แรงที่ปะทะด้านข้างรถซ่ึงรถยนต์ได้รับผลกระทบเมื่อความเร็วสูงหรือการเข้าโค้ง จะส่งผล

กระทบค่อนข้างมากต่อการทรงตัว แสดงดังรูปที่ 2.8 แรงลมที่มาปะทะด้านข้างของตัวรถ นั่นคือ เมื่อ
ความเร็วเพ่ิมข้ึนและมีแรงมากระท าด้านข้างมากข้ึน อาจส่งผลท าให้รถยนต์เสียการทรงตัว 

 
 

รูปที่ 2.8 แรงลมมาปะทะด้านข้างรถ [7] 
 

2.2.3 แรงต้านรวม 

       เมื่อรวมแรงต้านการหมุนของล้อ แรงต้านอากาศ และแรงต้านทานการขึ้นทางชัน จะมี
แรงต้านทั้งหมดของรถยนต์ที่ก าลังวิ่งขึ้นทางชัน (ถ้ารถยนต์วิ่งบนถนนระดับ แรงต้านทั้งหมดจะมี
เพียงแรงต้านการหมุนของล้อ และแรงต้านอากาศ) ดังสมการที่ (2.3) 
 
 Rt = Rr + Ra + Rg  (2.3) 

 
เมื่อ  Rt คือ แรงต้านรวม (N) 
 Rr คือ แรงต้านทานการหมุนของล้อ (N) 
 Ra คือ แรงต้านอากาศ (N) 
 Rg คือ แรงต้านทานการขึ้นทางชัน (N) 
 
2.3  พื้นที่หน้าตัดของรถยนต์ 

  พ้ืนที่หน้าตัดรถเป็นพ้ืนที่ลมเข้ามาปะทะก่อนที่ลมจะไหลผ่านไปยังส่วนอ่ืนๆ ท าให้เกิดแรงต้าน 
เนื่องจากพ้ืนที่หน้าตัดรถไม่เป็นรูปสี่เหลี่ยม คือ มีส่วนเว้าส่วนนูนตามที่บริษัทผู้ผลิตออกแบบ แต่
สามารถหาพื้นที่หน้าตัดของรถยนต์ได้จากความกว้างของรถยนต์ วัดจากขอบตัวถังด้านขาวไปยังขอบ
ตัวถังด้านซ้าย ความสูงของรถยนต์วัดจากพ้ืนถนนถึงจุดสูงสุดของหลังคารถยนต์  [1] แสดงดังรูปที่ 
2.9 จึงต้องใช้วิธีประมาณค่าพ้ืนที่หน้าตัดของรถยนต์ตามสมการที ่(2.4)  
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 A = 0.8WH   (2.4) 
 
เมื่อ A คือ พ้ืนที่หน้าตัดของรถยนต์ (m2) 
 W คือ ความกว้างของตัวรถ (m) 
 H คือ ความสูงของตัวรถ (m) 
  

 
 

รูปที่ 2.9 การวัดความกว้างและความสูงของรถยนต์ [1] 
 

2.4  การออกแบบรถยนต์ 
  กระบวนการออกแบบตัวถังของรถยนต์ (Body Design for Automotive) ซึ่งเป็นส่วนที่ส าคัญ

ส่วนหนึ่งของการออกแบบและการวิจัยพัฒนาในยุคปัจจุบัน โดยการออกแบบตัวถังของรถยนต์  
จะต้องพิจารณาในองค์ประกอบหลายๆอย่าง เช่น ความสะดวกสบายส าหรับการขับขี่ หรือระบบที่
จ าเป็นที่สามารถอ านวยความสะดวกให้กับผู้ขับขี่  และต้องค านึงถึงอากาศพลศาสตร์ยานยนต์ 
(Vehicle Aerodynamic) เพ่ือลดแรงต้านการเคลื่อนที่ของอากาศ เป็นต้น การออกแบบทั้งหมดนั้น
ต้องศึกษาพฤติกรรมที่มีผลต่อรถยนต์ เช่น ผลกระทบด้านอากาศพลศาสตร์ ระบบโครงสร้างของ
รถยนต์ และระบบอื่นๆ ในปัจจุบันการออกแบบรถบรรทุก หรือรถกระบะมีมิติภายนอกที่แตกต่างกัน 
เช่น พ้ืนที่กระบะ ซึ่งการออกแบบพ้ืนที่กระบะมีความแตกต่างกัน ท าให้พ้ืนที่กระบะมีขนาดไม่เท่ากัน 
อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อแรงต้านการการเคลื่อนที่ของอากาศ บริเวณกระบะ และบริเวณฝาท้าย
ของกระบะ ส าหรับการค านวณหาพ้ืนที่กระบะ สามารถค านวณได้ดังสมการที่ (2.5) 
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 Vtray = Wtray X Ltray X Htray (2.5) 
 
เมื่อ Vtray   คือ ปริมาตรกระบะ (m3) 
 Wtray  คือ ความกว้างของกระบะ (m) 
 Ltray   คือ ความยาวของกระบะ (m) 
 Htray   คือ ความสูงของกระบะ (m) 

 
2.5  ยาง 

 ยางเป็นส่วนส าคัญอย่างยิ่งในด้านของความปลอดภัยในการขับเคลื่อนรถยนต์  ยางเป็นชิ้นส่วน
ของรถยนต์ที่ใช้ส าหรับท าหน้าที่รองรับน้ าหนักรถ ความนุ่มนวลขณะขับขี่ การหยุดเบรก  และ
ประสิทธิภาพการยึดเกาะพ้ืนผิวถนน รวมไปถึงอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งยางเป็นส่วนที่
สัมผัสกับพ้ืนถนนอยู่ตลอดเวลา ซึ่งส่งผลต่ออายุการใช้งานของยาง และยังท าให้การยึดเกาะถนน
ลดลง  

2.5.1 การออกแบบยาง 
       การออกแบบยางในปัจจุบันนี้ลักษณะของยางรถยนต์ที่จะแตกต่างกันไปตามองค์ประกอบ
ของโครงสร้างพ้ืนฐานของยางรถยนต์สามารถจ าแนกส่วนประกอบออกได้เป็น 6 ส่วน ดังนี้  

- หน้ายาง (Tread) 
- ไหล่ยาง (Shoulder) 
- แก้มยาง (Sidewall) 
- โครงยาง (Carcass) 
- ผ้าใบเสริมหน้ายางหรือเข็มขัดรัดหน้ายาง (Breaker or Belt)  
- ขอบยาง (Bead) 
ส่วนประกอบแต่ละส่วนถูกออกแบบมาให้เหมาะสมกับหน้าที่และประสิทธิภาพในการใช้

งาน แสดงดังรูปที่ 2.10 
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รูปที ่2.10 ลักษณะของโครงสร้างยาง [2] 
 

การออกแบบยางส าหรับรถยนต์บนท้องถนน ต้องค านึงถึงองค์ประกอบหลายๆอย่าง เช่น [6] 
1) ความปลอดภัย 
- ค่าสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานสูงในทุกสภาพถนน (high friction coefficients) 
- ความเร็วสูงสุดที่เหมาะสม  (top-speed) 
- รูปแบบโหลดที่กระท าต่อล้อ 
- ความปลอดภัยของการขับขี่ 
- คุณสมบัติการวิ่งอย่างราบเรียบ 

2) ความสะดวกสบาย 
- ความแข็งของยางน้อย  
- ความราบรื่นในการขับขี่ 

3) ความประหยัด 
- มีความทนทานสูง 
- ความต้านทางการหมุนต่ า (low rolling resisting) 
- น้ าหนักล้อต่ า (Low dynamic Wheel load) 
- ค่าใช้จ่ายด้านการสร้างต่ า  
- อัตราการรับภาระสูง 
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2.6  ความดันลมยาง 
    ความลมยางนับเป็นปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการท าหน้าที่ของยางรถยนต์ นอกจากลมยังช่วยให้

หน้ายางสามารถคงรูปร่าง ยึดติดกับกระทะล้อ และรับแรงสั่นสะเทือนจากการกระแทกของหน้ายาง
กับผิวถนนที่มีความขรุขระ โดยในกรณีระดับความดันลมยางมาตรฐาน ดังรูปที่ 2.11 (ข) บริษัทผู้ผลิต
ได้มีการก าหนดระดับความดัน อันเป็นผลเนื่องจากการออกแบบ และการทดสอบ เพ่ือให้มีความ
เหมาะสมต่อการใช้งาน หากระดับความดันของลมยางต่ ากว่าค่ามาตรฐาน ส่งผลให้ปริมาณหน้าสัมผัส
ของยางกับผิวถนนสูง ท าให้ต่อแรงต้านการหมุนของล้อเพ่ิมข้ึน ดังแสดงตามรูปที่ 2.11 (ก)  ยิ่งไปกว่า
นั้นท าให้การบังคับเลี้ยวรถท าได้ยากขึ้น ประสิทธิภาพในการรีดน้ า การเกาะถนนลดลง และส่งผลต่อ
การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ในทางตรงกันข้ามระดับความดันยางสูงกว่าค่ามาตรฐาน ท าให้แก้มยางสูงและ
หน้ายางโค้งขึ้น จึงท าให้ปริมาณหน้าสัมผัสของยางกับผิวถนนต่ าลง ดังรูปที่ 2.11 (ค) นอกเหนือจากนี้
การสัมผัสระหว่างดอกยางกับผิวของถนนมีเพียงบริเวณตรงกลางของหน้ายางเท่านั้น ซึ่งจะส่งผลให้
ยางมีการสึกหรอตรงกลางหน้ายาง ประสิทธิภาพในการยึดเกาะถนนลดลงอย่างมาก ท าให้เกิดการลื่น
ไถลได้ง่าย และเกิดการสั่นสะเทือนมากขึ้น  

 

 

 

 

     (ก) ต่ ากว่าค่ามาตรฐาน        (ข) ค่ามาตรฐาน   (ค) สูงกว่าค่ามาตรฐาน 

รูปที ่2.11 การเปรียบเทียบระดับความดันลมยาง [2] 
 

2.7  อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง  
   อัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง คือ ค่าการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ได้จากการวัดจะเปลี่ยนแปลง

ไปอย่างมากทั้งนี้ขึ้นอยู่กับสภาพของการขับขี่ในขณะท าการวัด  อัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง
เกิดจากหลายสาเหตุ เช่น น้ าหนักตัวรถ การบรรทุก สภาวะอากาศ สภาพเครื่องยนต์ สภาพพ้ืนผิว
ของถนน การวิ่งบนทางลาดชัน รวมการวิ่งด้วยความเร็วที่ไม่สม่ าเสมอ รวมทั้งการออกแบบรถยนต์ 
เป็นต้น 

 2.7.1 การค านวณหาอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 
            การค านวณหาอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงขึ้นอยู่กับกระบวนการทดสอบ ซึ่งมี 2 
แบบ คือ แบบทดสอบจากการขับขี่จริงบนท้องถนน ( Road test ) และแบบทดสอบบนแท่น (Roller 
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test Bench) ส าหรับการค านวณหาคา่อัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงจากกระบวนการทดสอบทั้ง
แบบ  Road test จะพิจารณาจากปริมาณเชื้อเพลิงที่ใช้ในการทดสอบ และระยะทางที่ได้จากการ
ทดสอบ ซึ่งจะไม่พิจารณาถึงอัตราการไหลของน้ ามัน ในขณะที่การทดสอบแบบ Roller test Bench 
นั้น มีความแตกต่างกับการทดสอบแบบ Road test คือ สามารถก าหนดความเร็วของรถยนต์ 
อุณหภูมิ และแรงของลมที่กระท าต่อรถทดสอบได้ด้วยการจ าลองความเร็วลม อีกทั้งการทดสอบแบบ 
Roller test Bench นี้จะท าการทดสอบบนแท่นในห้องทดสอบ โดยค่าอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
จากการทดสอบตามกระบวนการทั้ง 2 แบบ นี้นิยมบอกเป็นหน่วย กิโลเมตรต่อลิตร (km/L) และ
หน่วย ลิตรต่อ 100 กิโลเมตร (L/100 km) 

1) การทดสอบแบบ (Road Test) 
     การทดสอบหาอัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นการทดสอบขับขี่จริงบนท้องถนน 

(Road test) แสดงดังรูปที่ 2.12 ส าหรับผู้ที่ขับขี่ขณะทดสอบนั้นต้องทดสอบภายใต้เงื่อนไขที่ก าหนด 
เช่น ระยะทางทดสอบ ความเร็ว ระดับความดันลมยาง การเปิดระบบปรับอากาศ  และการเปิด-ปิด
กระบะ และเงื่อนไขอ่ืนๆ ส าหรับการค านวณหาอัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงจะพิจารณาจาก
ปริมาณของน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ในการทดสอบ และระยะทาง ตามสมการที่ (2.6) และ (2.7) 
ตามล าดับ 

 

 อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงหน่วย (km/L)              = Road

fuel

L

V
           (2.6) 

 อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงหน่วย (L/100 km)          = fuel

Road

V
×100

L
          (2.7) 

 
เมื่อ LRoad  คือ ระยะทางท่ีวิ่งทดสอบ (km) 
 Vfuel   คือ ปริมาตรเชื้อเพลิง (L) 
 
 

 
 
 
 
 
 

รูปที ่2.12 การทดสอบแบบ Road test 

พ้ืนผิวถนนจริง 

รถยนต์ทดสอบ 
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2) การทดสอบแบบ (Roller test Bench) 
     การทดสอบแบบ Roller test Bench จะกระท าในห้องปฏิบัติที่มีการควบคุมอย่าง

เข้มงวดเพ่ือหลีกเลี่ยงปัจจัยที่มีผลกระทบให้มากที่สุด โดยรถยนต์ทดสอบจะท าการทดสอบบนแท่น 
Chassis Dynamometer โดยรถทดสอบจะหยุดนิ่งอยู่กับที่ และใช้ลูกกลิ้ง (Roller) เพ่ือใช้ในการขับ
ล้อแทนการวิ่งจริงบนถนน แสดงดังรูปที่ 2.13 โดยก่อนการทดสอบจะต้องน าผลที่ได้จาก Road test 
มาตั้งเป็นสมมุติฐานการทดสอบบนแท่นทดสอบ เช่น ความเร็ว ระดับความดันลมยางสูงกว่า และต่ า
กว่าค่ามาตรฐาน และอุณหภูมิภายในห้องโดยสาร  

    การค านวณหาอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงจากการทดสอบแบบ (Roller test 
Bench) มีหลายวิธี เช่น วัดจากอัตราการไหลของน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งเป็นอัตราการไหลของน้ ามัน
เชื้อเพลิงต่อหน่วยก าลังที่ให้ออกมา และเป็นการวัดประสิทธิภาพของเครื่องยนต์ในการใช้เชื้อเพลิง
เพ่ือผลิตงานออกมา วัดจากไอเสียรถยนต์ เพ่ือน ามาวัดจ านวนของคาร์บอนที่ออกมาจากระบบไอเสีย 
และน ามาค านวณหาอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง และค านวณจากการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงจริงที่
ถูกใช้ไปกับการทดสอบ แต่ในกรณีการศึกษาระดับความดันลมยางและปริมาตรกระบะ นั้นจะ
พิจารณาจากการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงที่ถูกใช้กับการทดสอบจริง 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

       รูปที ่2.13 การทดสอบแบบ Roller test Bench 
 

 
 

  

รถยนต์ทดสอบ 

ชุด Roller ขับล้อ 

Chassis 
Dynamometer 
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2.8  การประเมินผลอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงโดยใชโ้ปรแกรม 
       การทดสอบหาอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจากการทดสอบจริง ทั้ง 2 แบบ คือ Road test และ 
Roller test Bench นั้นยังน าโปรแกรมสแกนทูล (OBD Link SX) เข้ามาช่วยในการประเมินผลขณะ
ขับขี่จริง เพ่ือเปรียบเทียบแนวโน้มอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจากการทดสอบจริง  ซึ่งโปรแกรม
สแกนทูลนั้นสามารถบันทึกผลข้อมูลต่างๆ เช่น ความเร็วรอบเครื่องยนต์ ความเร็วของรถทดสอบ 
โหลดของเครื่องยนต์ อุณหภูมิเครื่องยนต์ อุณหภูมิอากาศที่ท่อร่วมไอดี อัตราการไหลของเชื้อเพลิง 
อัตราการไหลของอากาศ ต าแหน่งของลิ้นปีกผีเสื้อ แรงดันของน้ ามันเชื้อเพลิง และค่าอัตราสิ้นเปลือง
เชื้อเพลิง liter/100 km หรือ km/liter ของการขับขี่ขณะนั้น (real time) โดยอ่านข้อมูลจาก ECU 
ของรถทดสอบ อย่างไรก็ตามผลที่ได้จากโปรแกรมสแกนทูลมีความคลาดเคลื่อนสูงกว่า ผลที่ได้จาก
หน้าจอ Display  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที ่2.14 โปรแกรมสแกนทูล รุ่น OBD Link SX 



บทที่ 3 
 

แผนการด าเนนิโครงงานและการค านวณ 
 

 การจัดท าโครงงานครั้งนี้มีจุดประสงค์เพ่ือศึกษาระดับความลมยางและปริมาตรกระบะที่ส่งผล
ต่ออัตราการสิ้นเปลือง ซึ่งในข้ันตอนการด าเนินโครงงาน กระท าโดยการศึกษาข้อมูลและกระบวนการ
ทดสอบต่างๆ เพ่ือน าไปปรับใช้ในการทดสอบให้บรรลุวัตถุประสงค์ของการด าเนินโครงงาน 
 

3.1  ขั้นตอนการด าเนินงาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

    รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการด าเนินงาน 

ไม่ผา่น 

  ผ่าน 
 

ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับการทดสอบ 

เตรียมการทดสอบ แก้ไขปรับปรุง 

ทดสอบและแก้ไขข้อผดิพลาด 

ท าการทดสอบเกบ็ข้อมูล 

สรุปผลการทดสอบ 

จัดท ารูปเล่มปริญญานิพนธ์ 
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3.2  การศึกษากระบวนการทดสอบ 
  3.2.1 ศึกษาข้อมูล 

 กระบวนการทดสอบต่างๆ ต้องศึกษาข้อมูลอย่างละเอียด เพ่ือน าข้อมูลที่จ าเป็นต่อการ
ด าเนินงานในขั้นตอนต่างๆ ซึ่งกลุ่มผู้จัดท าโครงงานได้น าเอากระบวนการทดสอบต่างๆ มาปรับใช้ใน
กระบวนการทดสอบ เพ่ือทดสอบหาอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ให้มีความถูกต้องของข้อมูลภายหลัง
การทดสอบ 

  3.2.2 ศึกษาเส้นทางทดสอบ 
 การทดสอบจะต้องทดสอบบนถนนจริง เพื่อให้ได้สภาวะการขับขี่จริงจึงได้ศึกษาเส้นทางที่
เหมาะสมแก่การทดสอบ แสดงดังภาคผนวก (ข) การเลือกเส้นทางในการทดสอบจะต้องพิจารณาดังนี้ 
 1)  เส้นทางมีความลาดชันและมีความคดเค้ียวของเส้นทางน้อย 
 2)  สภาพการจราจรไม่หนาแน่น 
 3)  สามารถใช้ความเร็วตามเงื่อนไขการทดสอบ 
 4)  ผู้ทดสอบควรมีความช านาญในการใช้เส้นทาง เพ่ือความปลอดภัย 
 
3.3  เตรียมการทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของความดันลมยาง 

 ในกระบวนการทดสอบระดับความดันลมยางนั้นถูกแบ่งออกเป็นหัวข้อหลักดังต่อไปนี้  
 1) การทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงแบบ Road test 
 2) การทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงแบบ Roller test Bench  

โดยการทดสอบทั้ง 2 วิธี ถูกใช้เปรียบเทียบพฤติกรรมและผลต่างของของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

3.3.1 เตรียมการทดสอบแบบ Road test 
        1) เตรียมเครื่องมือและอุปกรณ ์

 

 

 

 

 
 

   
 

       (ก) ถังบรรจุน้ ามันเชื้อเพลิง              (ข) บีกเกอร์และกระบอกตวงเชื้อเพลิง 
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(ค) เกจ์วัดความดันลมยาง 

 

รูปที่ 3.2 เครื่องมือ และอุปกรณ์ที่ใช้ในการทดสอบแบบ Road test 
 
2) เตรียมรถทดสอบ 
      ท าการตรวจเช็ดสภาพรถและท าการติดแถบกาว เพ่ือควบคุมสภาวะภายในห้อง

โดยสารรถยนต์และเครื่องยนต์ ให้เป็นไปตามเงื่อนไขการทดสอบที่จะต้องเปิดระบบปรับอากาศ ปิด
กระจกทุกบานขณะท าการทดสอบ แสดงดังรูปที่ 3.3 

 
 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.3 การเตรียมรถทดสอบ 
 

3) วัดระดับความดันลมยาง 
    วัดระดับความดันลมยางให้ได้ตามเงื่อนไขการทดสอบ ดังตารางที่ 4.1 ซึ่งคณะผู้จัดท า

โครงงาน ท าการตรวจสอบระดับความดันลมยางก่อนท าการทดสอบ และภายใต้อุณหภูมิโดยรอบ 
จากนั้นท าการปิดแถบกาวที่วาล์วเติมลมยาง ดังแสดงดังรูปที่ 3.4 เพ่ือให้แน่ใจว่าความดันลมยางใน
ระหว่างท าการทดสอบถูกควบคุมให้เป็นไปตามเงื่อนไขการทดสอบ  



22 
 

 
 
 
 
 

  
 
 

 

รูปที่ 3.4 วัดระดับความดันลมยาง 
 

3.3.2 เตรียมการทดสอบแบบ Roller test Bench 
                1) เครื่องมือและอุปกรณ์ 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
 
 
 
 

 

 

  

        (ก) วัดระดับความดันลมยาง               (ข) ติดแถบกาว 
 

   

(ก) ชุดสร้างความเร็วลม            (ข) ปั้มลม 

 

   

     (ค) เครื่องชั่งน้ าหนักแบบดิจิตอล          (ง) เครื่องมือวัดความเร็วลม 
          ยี่ห้อ TSCALE รุ่น VW-1   
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รูปที่ 3.5 เครื่องมือ และอุปกรณ์ที่ใช้ในการทดสอบแบบ Roller test Bench 
 

 2) เตรียมรถทดสอบบนแท่น Chassis Dynamometer 
       การน ารถขึ้นจอดบนแท่น Chassis Dynamometer โดยให้ล้อหลังทั้งสองข้างอยู่ตรง

กลางระหว่าง Roller จากนั้นใช้เครื่องมือปรับตั้งความตึงของสายผ้าใบยึดรถทดสอบ (ชุดก ามะลอ)
โดยการดึงพร้อมกันทั้ง 2 ตัว เพื่อป้องกันไม่ให้รถทดสอบเอียง และลื่นไถล ขณะเข้าในช่องว่างรองรับ
ล้อของ Roller ดังแสดงตามรูปที่ 3.6  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 รูปที่ 3.6 การเตรียมรถทดสอบบนแท่น Chassis Dynamometer 
 
 
 
 
 

   

(จ) ชุดก ามะลอดึงรถ          (ฉ) หัวเติมลม 
 

Roller 

สายผ้าใบ 

ช่องว่างรองรับล้อ 

ชุดก ามะลอ
ดรถ 
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 3) การยึดรถบนแท่น Chassis Dynamometer 
      ท าการยึดตัวรถด้วยสายผ้าใบทั้งด้านหน้าและด้านหลังให้ตึงพอเหมาะ และน าหมอนไม้

หนุนบริเวณล้อหน้าทั้ง 2 เพ่ือป้องกันไม่ใหร้ถเกิดการเคลื่อนที่ขณะท าการทดสอบ แสดงดังรูปที่ 3.7 
 
 

 

 
 
 
 
 

รูปที่ 3.7  ต าแหน่งการยึดสายผ้าใบ  
 
4) ท่อดูดไอเสีย 
      ติดตั้งท่อดูดไอเสียระหว่างปลายท่อไอเสียรถยนต์ เพ่ือระบายไอเสียออกจากห้อง

ทดสอบ แสดงดังรูปที่ 3.8 
 
 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.8 ติดตั้งท่อดูดไอเสีย 
 
 
 
 

 

ท่อดูดไอเสีย 

ท่อไอเสีย 

  
 

(ก) ด้านหน้ารถ    (ข) ด้านหลังรถ 
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5) ชุดสร้างความเร็วลม 
           ในการทดสอบแบบ Roller test Bench นั้นมีความจ าเป็นที่ต้องจ าลองความเร็วของ

ลมที่ปะทะกับรถยนต์ เพ่ือให้เงื่อนไขการทดสอบใกล้เคียงกับการทดสอบบนถนนจริง Road test ซึ่ง
ส่งผลโดยตรงกับค่าที่ได้จากการทดสอบ โดยในชุดทดสอบแบบ Roller test Bench นั้นชุดสร้าง
ความเร็วลมถูกตั้งอยู่บริเวณด้านหน้าของรถยนต์ทดสอบที่สามารถปรับตั้งค่าความเร็วได้ 3 ระดับ คือ
ระดับต่ า (low) ระดับปานกลาง (medium) และระดับสูง (high) ซึ่งการติดตั้งชุดสร้างความเร็วลม
แสดงดังรูปที่ 3.9 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.9 การติดตั้งชุดสร้างความเร็วลม 
 

6) ระดับความดันลมยาง 
          การตรวจเช็ดระดับความดันลมยางให้ได้ตามเงื่อนไขการทดสอบ ดังตารางที่ 4.2 ซึ่ง

คณะผู้จัดท าโครงงานท าการตรวจเช็ดระดับความดันลมยางก่อนการทดสอบ แสดงดังรูป 3.10 
 

 
 

รูปที่ 3.10 วัดระดับความดันลมยาง 
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3.4  เตรียมการทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของปริมาตรกระบะ 
   การทดสอบหาอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง กรณี การเปิด-ปิดกระบะ เพ่ือเปรียบเทียบผลต่าง

ของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง โดยการทดสอบนั้นจะแบ่งการทดสอบเป็น 2 การทดสอบ คือ การ
ทดสอบแบบ Road test และการทดสอบ Model ด้วยอุโมงค์น้ า 

3.4.1 การเตรียมการทดสอบแบบ Road test 
1) เครื่องมือและอุปกรณ์ 
         ในการทดสอบการเปิด-ปิดปริมาตรกระบะนั้น ใช้ผ้าใบปิดพ้ืนที่กระบะ ซึ่งขนาดความ

กว้าง 1,450 mm และความยาว 1,900 mm ตามล าดับ เพ่ือให้สอดคล้องกับพ้ืนที่กระบะหลัง ที่ใช้
ในการทดสอบซึ่งมีขนาดความกว้าง ผ้าใบปิดกระบะแสดงดังรูป 3.11 

 

 
 

รูปที ่3.11 ผ้าใบปิดกระบะ 
 

2) เตรียมรถทดสอบ 
      ท าการติดตั้งผ้าใบตรงบริเวณกระบะหลัง แสดงดังรูปที่ 3.12 เพ่ือทดสอบในกรณีการ

เปิด-ปิดกระบะ ที่ค่าความดันลมยางมาตรฐานเท่านั้น ตามท่ีอ้างอิงตามกระบวนการทดสอบ ดังตาราง
ที่ 4.1  

 
 

รูปที่ 3.12 การติดตั้งผ้าใบปิดกระบะ 
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3.4.2 การทดสอบอุโมงค์น้ า 
        การทดสอบการเปิด-ปิดกระบะ แบบ Road test ซึ่งในระหว่างการทดสอบบนถนนยังมี

ปัจจัยที่เข้ามามีผลต่ออัตราการสิ้นเปลือง คือ อากาศที่เคลื่อนที่ผ่านรถยนต์ ท าให้เกิดแรงต้านการ
เคลื่อนที่ขึ้น แต่ไม่สามารถมองเห็นอากาศที่เคลื่อนที่ผ่านตัวรถได้ ดังนั้นทางคณะผู้จัดท าโครงงานจึง
ใช้การอธิบายพฤติกรรมการไหลของอากาศ ในกรณกีรณกีารเปิด-ปิดปริมาตรกระบะ ด้วยการทดสอบ 
โดยใช้แบบจ าลอง (Model) ที่จ าลองการไหลของอากาศด้วยอุโมงค์น้ า เพ่ือเปรียบเทียบกับการ
ทดสอบแบบ Road test ซึ่งอุโมงค์น้ าได้สร้างขึ้นจากอะคริลิคใส (Acrylic) เพ่ือให้สามารถมองเห็น
พฤติกรรมการไหลของสีที่ไหลผ่านแบบจ าลอง (Model) ได้อย่างชัดเจน แสดงดังรูปที่ 3.13 

 

 
 

รูปที่ 3.13 อุโมงค์น้ า 
 

3.5 ระบบปรับอากาศ 
       ระบบปรับอากาศเป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ส่งผลต่อการท างานของเครื่องยนต์ ท าให้เครื่องยนต์มีภาระ
การท างานเพ่ิมขึ้น ซึ่งส่งผลต่ออัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ซึ่งการปรับตั้งระบบปรับอากาศเพ่ือใช้
ทดสอบในทั้งกรณีทดสอบแบบ Road test และแบบ Roller test Bench ทางคณะผู้จัดท าโครงงาน
ได้ท าการปรับต าแหน่งพัดลมและระดับความเย็นในระบบปรับอากาศ (A/C) โดยมีรายละเอียดตาม
ตารางที่ 3.1 โดยระบบปรับอากาศของรถทดสอบ เป็นระบบปรับอากาศแบบธรรมดา มีต าแหน่ง
สวิทช์พัดลมทั้งหมดมี 4 ระดับ และ ต าแหน่งสวิทช์อุณหภูมิสูงสุดทั้งหมดมี 26 ระดับ แสดงดังรูปที่ 
3.14 
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รูปที่ 3.14 การปรับต าแหน่งพัดลมและระดับความเย็น 

 
ตารางท่ี 3.1 ตารางการปรับต าแหน่งพัดลมและระดับความเย็น 
 

การทดสอบ 
ต าแหน่งสวิทช์

พัดลม 
ต าแหน่งสวิทช์
ควบคุมอุณหภูมิ 

ความเร็วลม 
(m/s) 

อุณหภูมิภายในห้อง
โดยสารเฉลี่ย 

(.c) 
Road test ระดับ 2 ระดับ 13 3.2 20.5 
Roller test 

Bench 
ระดับ 2 ระดับ 13 3.2 19.3 

 
3.6  การวัดค่าความหนาแน่นน้ ามันเชื้อเพลิง 

 การทดสอบในแต่ละครั้งซึ่งยังมนี้ ามันเชื้อเพลิงที่ยังเหลืออยู่ในระบบ จึงต้องน าน้ ามันเชื้อเพลิงที่
ยังเหลืออยู่ในระบบออกมาเพ่ือหาปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิงที่ถูกใช้กับการทดสอบ โดยการหาค่าความ
หนาแน่นของน้ ามันเชื้อเพลิง ด้วยวิธีการชั่งน้ าหนัก และการใช้ไฮโดรมิเตอร์วัดความหนาแน่น แสดง
ดังรูปที่ 3.15 เพ่ือน าค่าความหนาแน่นที่ได้ มาค านวณหาปริมาณน้ าเชื้อเพลิงที่ถูกใช้ไปการทดสอบ 
โดยผลการหาค่าความหนาแน่นของเชื้อเพลิงแสดงดังตารางที่ 3.2 

 
   

 
 

ตัวปรับตั้งระดับความเร็วลม ตัวปรับตั้งระดับอุณหภูมิในห้องโดยสาร 
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รูปที่ 3.15 การวัดค่าความหนาแน่นน้ ามันเชื้อเพลิง 
 
ตารางท่ี 3.2 ค่าความหนาแน่นของเชื้อเพลิง 
 

การทดสอบ 
ประเภทของ
เชื้อเพลิง 

ค่าความหนาแน่นเชื้อเพลิง 
(kg/liter) 

อุณหภูมิเฉลี่ย 
(.c) 

Road test ดีเซล 0.824 26 

Roller test 
Bench 

ดีเซล 0.785 29.6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   
 

          (ก) การชั่งน้ าหนัก     (ข) การใช้ไฮโดรมิเตอร์วัด 
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3.7  ข้อมูลทางเทคนิคของรถยนต์ 

       ข้อมูลของรถยนต์ที่ใช้ในการทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงแสดงดังตารางที่ 3.3 

ตารางท่ี 3.3 ข้อมูลทางเทคนิคของรถยนต์ ISUZU D-MAX Hi-Lander Space cab [8] 
 

รายละเอียด ขนาด 
เครื่องยนต์ 

แบบ 
ความจุกระบอกสูบ (ชีชี) 
ความโตกระบอกสูบ x ช่วงชัก (มม.) 
ก าลังสูงสุด -ECE Net (KW/RPM) 
แรบิดสูงสุด -ECE Net (N.m/RPM) 

 
ระบบดับเบิ้ลโอเวอร์เฮดแคมชาฟท์ (DOHC) 4 สูบ  

2,499 
95.4 x 87.4 
85/3600 

280/1,800-2,200 
มิติและความจุ 

มิติตัวรถ กว้าง x ยาว x สูง (มม.) 
มิติกระบะ กว้าง x ยาว x สูง (มม.) 
ฐานล้อ (มม.) 
ความกว้างช่วงล้อหน้า/หลัง (มม.)                                   
ความสูงใต้ท้องรถ (มม.) 
น้ าหนักรถโดยประมาณ (กก.) 
น้ าหนักบรรทุก/น้ าหนักลงเพลา (กก.) 
น้ าหนักรถรวมน้ าหนักบรรทุก (กก.) 
ความจุถังน้ ามันเชื้อเพลิง (ลิตร) 

 
1,770 x 5,190 x 1,760 
1,450 x 1,900 x 470 

3,050 
1,510/1,525 

225 
1,550 
1,100 
2,650 

76 
ล้อและยาง 

ล้อ 
ยาง/ขนาดยาง 
รับน้ าหนัก/ขีดจ ากัดความเร็วสูงสุด
เส้นผ่าศูนย์กลางยาง (มม.) 
ความกว้างยาง (มม.) 
ความดันลมยาง (รุ่น 2 ประตู) 

 

 
อะลูมินั่มอัลลอยด์ 7.0JJ x 16 
BRIDGESTONE 245/70/R16 

111S 
750 
248 

ล้อหน้า : 2.0 กก./ซม2 (29.0 ปอนด์/นิ้ว2) 
  ล้อหลัง : 2.8 กก./ซม.2 (41.0 ปอนด/์นิ้ว2) 
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3.8 การค านวณ 
       3.8.1 การค านวณหาปริมาตรกระบะ 

     จากตารางที่ 3.3 ข้อมูลทางเทคนิคของรถยนต์ ISUZU D-MAX Hi-Lander 
              จากสมการที ่(2.5) 
  VVol  =  Wtray X Ltray X Htray 

             แทนค่าสมการ  = 1.45×1.90×0.47  

  = 1.3 m3 

       3.8.2 การค านวณหาแรงต้านทานการหมุนของล้อ 
      การทดสอบ (Road test) ได้ทดสอบบนถนนลาดยางที่สภาพดี จึงได้พิจารณาค่า

สัมประสิทธิ์แรงต้านการหมุนของล้อ จากตารางที่ 2.1 ( rK  =  0.014-0.018) 
              จากตารางที ่3.3 น้ าหนักรถ 1,550 kg.  
              จากสมการที ่(2.1) 
 rR  = r VK W  
             แทนค่าสมการ rR  = 0.016×1,550×9.81 
  = 243.29 N 
       3.8.3 การค านวณหาพ้ืนที่หน้าตัดของรถยนต์ 
              จากสมการที่ (2.4) 
 A = 0.8WH  
              แทนค่าสมการ  = 0.8×1.77×1.76  
   = 2.492 m2 

       3.8.4 การค านวณหาแรงต้านอากาศ 
             จากรูปที่ 2.3 น าพ้ืนที่หน้าตัดของรถทดสอบไปเปรียบเทียบกับรูปทรงต่างๆ เพ่ือ
เปรียบเทียบค่าสัมประสิทธิ์แรงฉุดอากาศ (Cd  = 0.42) และความหนาแน่ของอากาศ (1.2 kg/m3) 
             จากการทดสอบจริงพบว่าความเร็วเฉลี่ยที่ได้จากการทดสอบ 70 km/h 
             จากสมการที ่(2.2) 

 Ra  = 
1

2
ρ

2
a dAV C  

             แทนค่าสมการ  = 
2

1 70×1000
 × 1.2 × × 2.492 × 0.42

2 3600
 
 
 

 

  = 237.43 N 
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        3.8.5 แรงต้านรวม 
      จากการทดสอบบนถนนจริง (Road test) ซึ่งผู้จัดท าโครงงานได้พิจารณาเลือกเส้นทางที่
ใช้ทดสอบที่มีความชัน และมีความคดเค้ียวของเส้นทางน้อยมาก ดังนั้นก าหนดให้ค่า (Rg = 0) 
             จากสมการที่ (2.3) 
  แทนค่าสมการ Rt = Rr + Ra + Rg 

  = 243.29 + 237.43 + 0 
  = 480.72 N 
 
         จากค านวณการหาแรงต้านรวมทั้งหมดที่ได้จากการทดสอบ 480.72 N อย่างไรก็ตาม
ความต้านรวมมีความสัมพันธ์เกี่ยวกับการอออกแบบต้นก าลังของเครื่องยนต์ เพ่ือเอาชนะแรง
ต้านทานการเคลื่อนที่ ทั้งในขณะเริ่มออกตัว และการขับขี่ในสภาวะต่างๆ ซึ่งสอดคล้องกับทฤษฎีที่
กล่าวมาในบทที่ 2 (แรงขับเคลื่อนจะเท่ากับแรงต้านทั้งหมด) 
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บทที่ 4 
 

วิธีการทดสอบและผลการทดสอบ 

  
4.1  วิธีการทดสอบ 
   ส ำหรับกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำง และกำรเปิด-ปิดกระบะ เพ่ือพิจำรณำอัตรำกำร
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงนั้น ทำงคณะผู้จัดท ำโครงงำนได้อ้ำงอิงกระบวนกำรทดสอบสมรรถนะ Ford 
Ranger และกำรทดสอบสมรรถนะ All New Ford Fiesta เฉพำะบำงส่วนเท่ำนั้น เพ่ือใช้เป็น
แนวทำงในกำรทดสอบ กรณีกำรเปลี่ยนแปลงระดับควำมดันลมยำงที่ใช้ทดสอบนั้น ได้พิจำรณำจำก
กำรยุบตัวของแก้มยำง กำรยึดเกำะถนน กำรควบคุมรถในขณะขับขี่ และควำมปลอดภัยขณะทดสอบ 
จึงได้ก ำหนดกำรเปลี่ยนแปลงระดับควำมดันลมยำงที่เหมำะสม โดยกำรเพ่ิมและลดลง ครั้งละ 2 psi 
เพ่ือให้เห็นถึงควำมแตกต่ำงที่มีผลต่ออัตรำสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง โดยกำรทดสอบนั้นจะแบ่งออกเป็น 2 
กำรทดสอบหลักคือ กำรทดสอบแบบ Road test และกำรทดสอบแบบ Roller test Bench แสดงดัง
รูปที่ 4.1  
   
 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 4.1 รูปแบบกำรทดสอบควำมดันลมยำง 

Roller test Bench 

สภำวะกำรทดสอบ 

น้ ำมันเชื้อเพลิงที่ใช้ในกำรทดสอบแบบ Road test (8 ลิตร) 
น้ ำมันเชื้อเพลิงที่ใช้ในกำรทดสอบแบบ Roller test Bench (1 ลิตร) 

Road test 

กำรทดสอบควำมดันลมยำง 

กรณี 
- ต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำน 

- ค่ำมำตรฐำน 

- สูงกว่ำค่ำมำตรฐำน 
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4.1.1 กำรทดสอบอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของควำมดันลมยำงแบบ Road test 
             กำรทดสอบควำมดันลมยำงเพ่ือหำอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงนั้นจะใช้สภำวะกำร
ทดสอบตำมตำรำงที่ 4.1 ซึ่งรูปแบบกำรทดสอบนี้เป็นกำรทดสอบกำรขับขี่บนถนน เพ่ือให้ผลกำร
ทดสอบอยู่ในรูปแบบของขับขี่จริงแบบต่ำงๆ อีกทั้งยังใช้เป็นสมมุติฐำนกำรทดสอบแบบ  Roller test 
Bench 
 

ตารางท่ี 4.1 สภำวะกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงและกำรเปิด-ปิดกระบะแบบ Road test 

 
การ

ทดสอบ 

จ านวน
คร้ังการ
ทดสอบ 

กรณีของระดับ 
ความดันลมยาง 

ความเร็วท่ี
ใช้ในการ
ทดสอบ 
(km/h) 

ปริมาณ 
เชื้อเพลิงที่ใช้ 
ในการทดสอบ 

(liter) 

การทดสอบ 

ความดัน
ลมยาง 

เปิด-ปิด
ปริมาตร
กระบะ 

Road 
test 

3 
ต่ ำกว่ำค่ำ
มำตรฐำน 

25/37 psi 

  70 8 

ทดสอบ ไม่ทดสอบ 
27/39 psi 

3 ค่ำมำตรฐำน 29/41 psi ทดสอบ ทดสอบ 

3 
สูงกว่ำค่ำ
มำตรฐำน 

31/43 psi ทดสอบ ไม่ทดสอบ 

33/45 psi 
 

หมำยเหตุ: สภำวะกำรทดสอบกรณีควำมเร็วที่ใช้ในกำรทดสอบนั้น เป็นผลจำกกำรที่ผู้จัดท ำโครงงำน
ทดลองขับขี่รถทดสอบในบริเวณที่มีกำรจรำจรหนำแน่น (ในเมือง) และบริเวณที่กำรจรำจรเบำบำง
(นอกเมือง) โดยควำมเร็วเฉลี่ยหลังกำรทดลอง ถูกตั้งเป็นสมมุติฐำนในกำรทดสอบจริง (มำกกว่ำหรือ
เท่ำกับ 70 km/h) 
 
 ส ำหรับวิธีกำรทดสอบอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของควำมดันลมยำงแบบ  Road test 
นั้น กระท ำโดยกำรเตรียมรถยนต์ส ำหรับทดสอบ จำกนั้นท ำกำรตวงวัดระดับน้ ำมันเชื้อเพลิงให้ได้
ปริมำตร 8 ลิตร ดังรูปที่ 4.2 (ก) ตำมสภำวะกำรทดสอบในตำรำงที่ 4.1 แล้วทดสอบอัตรำกำร
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิง โดยกำรน ำรถยนต์วิ่งทดสอบตำมเส้นทำงที่ก ำหนดไว้ ดังรูปที่ 4.2 (ข) จนกระทั่ง
เครื่องยนต์ของรถยนต์ทดสอบดับลง จึงน ำน้ ำมันเชื้อเพลิงที่เหลืออยู่ในระบบจ่ำยเชื้อเพลิง ดังรูปที่ 
4.2 (ค) มำค ำนวณหำอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง จำกนั้นท ำกำรบันทึกผลกำรทดสอบ โดยบันทึก
ข้อมูลเรื่อง ระยะทำง เวลำ และปริมำณน้ ำมันเชื้อเพลิงที่เหลืออยู่ ดังรูปที่ 4.2 (ง)  
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รูปที่ 4.2 วิธีกำรทดสอบอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของควำมดันลมยำงแบบ Road test 
 

 4.1.2 กำรทดสอบอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของควำมดันลมยำงแบบ Roller test Bench 
 กำรทดสอบควำมดันลมยำงเพ่ือหำอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงนั้นจะใช้สภำวะกำร
ทดสอบตำมตำรำงที่ 4.2 ส ำหรับกำรทดสอบแบบ Roller test Bench นั้น ล้อของรถทดสอบถูกขับ
จำกกำรถ่ำยทอดก ำลังมำจำกเครื่องยนต์ โดยกำรเพ่ิมควำมเร็วในกำรทดสอบ เป็นผลมำจำกกำรที่ผู้
ทดสอบท ำกำรเหยียบคันเร่งและเปลี่ยนต ำแหน่งของเกียร์ส่งก ำลัง ส่วนชุด Roller ท ำหน้ำที่เสมือน
ถนนจ ำลองที่ถูกขับด้วยล้อก็จะหมุนในทิศทำงตรงข้ำมกับกำรหมุนของล้อ โดยรูปแบบกำรทดสอบ
อ้ำงอิงตำมรูปที่ 4.1 
 
 
 
 

        (ก) กำรเติมน้ ำมันเชื้อเพลิง                               (ข) กำรทดสอบบนถนน 

  (ค) กำรเก็บเชื้อเพลิงที่เหลืออยู่ในระบบ                      (ง) กำรบันทึกผลกำรทดสอบ 
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ตารางท่ี 4.2 สภำวะกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงแบบ Roller test Bench 

 
การ

ทดสอบ 

จ านวน
คร้ังการ
ทดสอบ 

กรณีของระดับ 
ความดันลมยาง 

ความเร็วท่ี
ใช้ในการ
ทดสอบ 
(km/h) 

ปริมาณ 
เชื้อเพลิงที่ใช้ 
ในการทดสอบ 

(liter) 

การทดสอบ 

ความดัน
ลมยาง 

เปิด-ปิด
ปริมาตร
กระบะ 

Roller 
test 

Bench 

3 
ต่ ำกว่ำค่ำ
มำตรฐำน 

25/37 psi 

  70 1 

ทดสอบ ไม่ทดสอบ 
27/39 psi 

3 ค่ำมำตรฐำน 29/41 psi ทดสอบ ไม่ทดสอบ 

3 
สูงกว่ำค่ำ
มำตรฐำน 

31/43 psi ทดสอบ ไม่ทดสอบ 

33/45 psi 

 
ส ำหรับวิธีกำรทดสอบอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของควำมดันลมยำงแบบ  Roller test 

Bench นั้นกระท ำโดยกำรน ำรถยนต์ทดสอบเข้ำไปบนแท่น Chassis Dynamometer ซึ่งถูกยึดด้วย
สำยผ้ำใบ เพ่ือป้องกันไม่ให้รถยนต์เกิดกำรเคลื่อนที่ในระหว่ำงกำรทดสอบ อีกทั้งล้อหลังทั้ง 2 ข้ำงอยู่
ตรงกลำงระหว่ำง Roller ดังรูปที่ 4.3 (ก) จำกนั้นท ำกำรติดตั้งท่อดูดไอเสียบริเวณปลำยท่อไอเสียของ
รถยนต์ออกจำกห้องทดสอบ ดังรูปที่ 4.3 (ข) แล้วท ำกำรติดตั้งชุดสร้ำงควำมเร็วลม เพ่ือจ ำลอง
ควำมเร็วลมทีป่ะทะด้ำนหน้ำรถทดสอบที่มีระยะห่ำงจำกด้ำนหน้ำรถประมำณ 2.4 m ดังรูปที่ 4.3 (ค) 
และท ำกำรวัดควำมเร็วลมที่มำปะทะบริเวณด้ำนหน้ำรถทดสอบ ให้มีค่ำควำมเร็วลมที่ใกล้เคียงกับกำร
ทดสอบแบบ Road test ดังรูปที่ 4.3 (ง) เพ่ือปรับตั้งที่ชุดสร้ำงควำมเร็วลมตำมข้อมูลที่ได้จำกกำร
ทดสอบแบบ Road test  จำกนั้นท ำกำรปรับตั้งควำมเร็วพัดลมและระดับอุณหภูมิไปที่ต ำแหน่ง 2 
และระดับ 13 ตำมล ำดับ ดังรูปที่ 4.3 (จ) จำกนั้นท ำกำรตวงวัดระดับน้ ำมันเชื้อเพลิงปริมำตร 1 ลิตร 
ตำมเงื่อนไขกำรทดสอบในตำรำงที่ 4.2  แล้วท ำกำรสตำร์ทเครื่องยนต์ และเร่งควำมเร็วของรถยนต์ให้
มีค่ำใกล้เคียงกับควำมเร็วรถที่ทดสอบแบบ Road test จนกระทั่งเครื่องยนต์ของรถยนต์ทดสอบดับ
ลง จึงน ำน้ ำมันเชื้อเพลิงที่เหลืออยู่ในระบบจ่ำยเชื้อเพลิงมำชั่ง เพ่ือใช้ค ำนวณหำอัตรำกำรสิ้นเปลือง
เชื้อเพลิงตำมรูปที่ 4.3 (ฉ) 
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 รูปที่ 4.3 วิธีกำรทดสอบอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของควำมดันลมยำงแบบ Roller test Bench 
 

  
 

 (ก) กำรเตรียมรถทดสอบ     (ข) กำรติดตั้งท่อดูดไอเสีย 

   (ค) กำรติดตั้งชุดสร้ำงควำมเร็วลม      (ง) กำรวัดควำมเร็วลม 

       (จ) กำรปรับตั้งระบบปรับอำกำศ           (ฉ) กำรค ำนวณหำปริมำณเชื้อเพลิง 
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 4.1.3 กำรทดสอบกำรเปิด-ปิดกระบะ 
 ส ำหรับกำรทดสอบกำรปิด-เปิดกระบะนั้นจะทดสอบตำมเงื่อนไข ตำมตำรำงที่ 4.1 ซึ่ง
ขั้นตอนกำรทดสอบเช่นเดียวกับกำรทดสอบควำมดันลมยำงตำมหัวข้อที่ 4.1.1 หำกแต่กำรทดสอบจะ
กระท ำเฉพำะกรณีระดับควำมดันลมยำงค่ำมำตรฐำนเท่ำนั้น ส่วนในกรณีกำรทดสอบอุโมงค์น้ ำใช้เพ่ือ
อธิบำยพฤติกรรมกำรไหลของอำกำศ ตำมทฤษฎีอำกำศพลศำสตร์ โดยใช้แบบจ ำลอง (Model) ที่
จ ำลองกำรไหลของอำกำศด้วย เพ่ือเปรียบเทียบกับกำรทดสอบแบบ Road test  โดยรูปแบบกำร
ทดสอบกำรเปิด-ปิดกระบะ แสดงดังรูปที่ 4.4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 

รูปที่ 4.4 รูปแบบกำรทดสอบกำรปิด-เปิดกระบะ 
 

 1. กำรทดสอบด้วยอุโมงค์น้ ำ โดยใช้แบบจ ำลอง (Model) 
     เพ่ือศึกษำพฤติกรรมกำรไหลของอำกำศตำมหลักทฤษฎีทำงอำกำศพลศำสตร์ และถูก
น ำมำเปรียบเทียบกับกำรทดสอบแบบ Road test จำกกำรใช้แบบจ ำลอง Model ของรถยนต์ 
ISUZU D-MAX รุ่น Hi-Rider 4x4 LS 4 ประตู อัตรำส่วน 1:43 ซึ่งมีมิติภำยนอกเดียวกับรถยนต์ที่ใช้
ในกำรทดสอบแบบ Road test เพ่ือควำมแม่นย ำของข้อมูล ส ำหรับกำรทดสอบแบบจ ำลอง (Model) 
แบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ กรณีเปิด และกรณีปิดกระบะ แสดงดังรูปที่ 4.5 ส ำหรับสภำวะกำรทดสอบ
แบบจ ำลอง (Model) ด้วยอุโมงค์น้ ำ ถูกแสดงดังตำรำงที่ 4.3 โดยใช้ชุดจ ำลองกำรไหลของอำกำศ 

อุโมงค์น้ ำ 

สภำวะกำรทดสอบ 

น้ ำมันเชื้อเพลิงที่ใช้ในกำรทดสอบ
แบบ Road test (8 ลิตร) 

Road test 

กำรทดสอบกำรเปิด-ปิดกระบะ 

กรณี 
ระดับควำมดันลมยำง 

ค่ำมำตรฐำน 

 

 

อธิบำยพฤติกรรม
กำรเปิด-ปิดปริมำตร

กระบะ 
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(ท่อพ่นสี) ที่สำมำรถสร้ำงอัตรำกำรไหลของสีผ่ำนรูปทรงภำยนอกของแบบจ ำลอง แทนกำรจ ำลอง
พฤติกรรมกำรไหลของอำกำศ ในกำรขับขี่จริง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
รูปที่ 4.5 แบบจ ำลอง (Model) ที่ใช้กำรทดสอบอุโมงค์น้ ำ 

 
ตารางท่ี 4.3 สภำวะกำรทดสอบแบบจ ำลอง (Model) 
 

รายละเอียด อัตราการไหล ความเร็ว (m/s) พื้นที่ตัด (m2) 

น้ ำ (ในอุโมงค์น้ ำ) 0.4 (liter/s) 0.169 0.237 

ชุดจ ำลองกำรไหลของอำกำศ 
(ท่อพ่นสี) 

0.0027 (cc/s) 1.63x10-6 0.0017 

 

 

 

  (ก) กรณีเปิดกระบะ          (ข) กรณีปิดกระบะ ปิดกระบะด้วยเทปกำว 
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 อย่ำงไรก็ตำมก่อนกำรทดสอบแบบจ ำลอง (Model) มีขั้นตอนกำรด ำเนินกำรดังต่อไปนี้ คือ 
กำรเตรียมอุโมงค์น้ ำ โดยเริ่มจำกกำรน ำอุโมงค์น้ ำมำวำงไว้บนแท่นรองรับอุโมงค์น้ ำแล้วจึงน ำ 
แบบจ ำลอง (model) มำติดตั้งในต ำแหน่งที่ก ำหนดไว้ ตำมรูปที่ 4.6 ซึ่งรำยละเอียดกำรวำงต ำแหน่ง
แบบจ ำลองแสดงดังตำรำงที่ 4.4 หลังจำกนั้นเปิดน้ ำใส่อุโมงค์น้ ำในจ ำนวนที่ก ำหนด แล้วจึงท ำกำร
ติดตั้งอุปกรณ์ปล่อยสีและเปิดปั้มน้ ำเพ่ือเตรียมพร้อมส ำหรับกำรทดสอบ ซึ่งกำรทดสอบได้ก ำหนด
ต ำแหน่งต่ำงๆ ของแบบจ ำลองขึ้น โดยพิจำรณำจำกพฤติกรรมกำรไหลของสีที่ไหลผ่ำนแบบจ ำลอง 
(Model) เนื่องจำกเป็นระยะที่สำมำรถอธิบำยพฤติกรรมกำรไหลของสีเหมำะสมที่สุด ซึ่งแสดงดัง
ตำรำงที่ 4.4 

 

 

 
 

 
 
 
 

 

รูปที่ 4.6 ต ำแหน่งกำรติดตั้งแบบจ ำลองในอุโมงค์น้ ำ 
 

ตารางท่ี 4.4 รำยละเอียดกำรติดตั้งแบบจ ำลอง 
 

ต าแหน่งท่ี ความหมาย ระยะ (mm) 

1 ระยะจำกท้ำยของกระบะถึงทำงออกของอุโมงค์น้ ำ 152 

2 ระยะจำกขอบกระบะถึงพื้นอุโมงค์น้ ำ 134 

3 ระยะจำกใต้ท้อง Model ถึงพื้นผิวด้ำนล่ำงของอุโมงค์น้ ำ 107 

4 ระยะจำกฐำนรอง Model ถึงพื้นอุโมงค์น้ ำ 97 

5 ระยะจำกท่อพ่นสีถึงพ้ืนอุโมงค์น้ ำ 124 

6 ระยะห่ำงจำกท่อพ่นสีถึงด้ำนหน้ำ Model 10 

7 พิกัดอ้ำงอิงของน้ ำบริเวณพื้นล่ำงของอุโมงค์น้ ำ - 

8 ระยะห่ำงจำกผิวน้ ำถึงหลังคำแบบจ ำลอง 38 

9 ระยะห่ำงระหว่ำงพิกัดอ้ำงอิงของน้ ำบริเวณพื้นล่ำงถึงผิวน้ ำด้ำนบน 172 

 1 

2 3 
4 

5 

7 

8 

9 

6 
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4.2 ผลการทดสอบ 
  4.2.1 ผลกำรทดสอบควำมดันลมยำงแบบ Road test 
  ผลกำรทดสอบกำรเปลี่ยนแปลงควำมดันลมยำงที่แตกต่ำงกันทั้ง 3 กรณี คือกรณีมำตรฐำน 
แสดงดังตำรำงที่ 4.5 กรณีควำมดันลมยำงต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำน ผลกำรทดสอบแสดงดังตำรำงที่ 4.6 
และ4.7 ส่วนในกรณีผลกำรทดสอบค่ำควำมดันลมยำงสูงกว่ำค่ำมำตรฐำน แสดงดังตำรำงที่ 4.8 และ
4.9 ตำมล ำดับ  
 
ตารางท่ี 4.5 ผลกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงค่ำมำตรฐำน (29/41 psi) 

ครั้งที ่
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

AVG 
(on board) 

(km/hr) (km) (km/liter) (Liter/100 km) (Liter/100 km) 

1 72.16 143.40 18.28 5.47 7.1 

2 71.70 141 17.85 5.60 7.1 

3 73.29 135.70 17.22 5.81 7 

เฉลี่ย 72.38 140.03 17.78 5.63 7.07 

 

ตารางท่ี 4.6 ผลกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำน (25/37 psi) 

ครั้งที ่
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

AVG 
(on board) 

(km/hr) (km) (km/liter) (Liter/100 km) (Liter/100 km) 

1 72.43 131.30 16.76 5.97 7.5 

2 70.41 131.30 16.78 5.96 7.45 

3 72.21 135.10 17.27 5.79 7.3 

เฉลี่ย 71.68 132.57 16.94 5.91 7.42 
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ตารางท่ี 4.7 ผลกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำน (27/39 psi) 

ครั้งที ่
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

AVG 
(on board) 

(km/hr) (km) (km/liter) (Liter/100 km) (Liter/100 km) 

1 72.18 143 18.20 5.50 7.3 

2 73.54 137.3 17.46 5.73 7.25 

3 72.91 133.4 16.96 5.90 7.2 

เฉลี่ย 72.88 137.90 17.54 5.71 7.25 

 
ตารางท่ี 4.8 ผลกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงสูงกว่ำค่ำมำตรฐำน (31/43 psi) 

ครั้งที ่
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

AVG 
(on board) 

(km/hr) (km) (km/liter) (Liter/100 km) (Liter/100 km) 

1 72.25 144.70 18.37 5.44 5.9 

2 72.12 138.20 17.57 5.69 5.9 

3 71.39 136.10 17.22 5.81 6 

เฉลี่ย 71.92 139.67 17.72 5.65 5.93 
 

ตารางท่ี 4.9 ผลกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงสูงกว่ำค่ำมำตรฐำน (35/45 psi) 

ครั้งที ่
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

AVG 
(on board) 

(km/hr) (km) (km/liter) (Liter/100 km) (Liter/100 km) 

1 72.19 146 18.58 5.38 6.2 

2 72.66 135.60 17.23 5.80 6.15 

3 72.16 134 17 5.88 6.2 

เฉลี่ย 72.34 138.53 17.60 5.69 6.18 
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รูปที ่4.7 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและระยะทำงของกำรทดสอบแบบ Road test 
 
 จำกรูปที่ 4.7 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและระยะทำงของกำรทดสอบแบบ 
Road test ในแต่ละกรณีภำยใต้เงื่อนไขกำรทดสอบตำมตำรำงที่ 4.1 แสดงให้เห็นว่ำกรณีระดับควำม
ดันลมยำงค่ำมำตรฐำนที่ 29/41 psi ทดสอบได้ระยะทำง 140.03 km ในขณะกรณีระดับควำมดันลม
ยำงต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำนที่ 25/37 psi และ27/39 psi ตำมล ำดับ ที่มีระยะทำงกำรวิ่งทดสอบ 132.57 
km และ137.90 km ตำมล ำดับ โดยมีระยะทำงน้อยกว่ำเมื่อเทียบกับกรณีค่ำมำตรฐำนที่ 7.46 km 
และ2.13 km ตำมล ำดับ หรือคิดเป็นร้อยละ 5.33 และ1.52 ตำมล ำดับ 
 ในขณะที่กรณีระดับควำมดันสูงกว่ำค่ำมำตรฐำนที่ 31/43 psi และ33/45 psi ทดสอบได้
ระยะทำง 139.67 km และ138.53 km ตำมล ำดับ โดยมีระยะทำงน้อยกว่ำเมื่อเทียบกับกรณีค่ำ
มำตรฐำนที่ 0.36 km และ1.5 km ตำมล ำดับ หรือคิดเป็นร้อยละ 0.26 และ1.07  

 

132.57 

137.90 

140.03 139.67 
138.53 

131
132
133
134
135
136
137
138
139
140
141
142

25/37 psi 27/39 psi 29/41 psi 31/43 psi 33/45 psi

ระ
ยะ

ทา
ง 

(k
m

) 

ระดับความดันลมยาง 
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รูปที ่4.8 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของกำร   
 ทดสอบแบบ Road test 
 
 จำกรูปที่ 4.8 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
ของกำรทดสอบแบบ Road test ในแต่ละกรณี ภำยใต้เงื่อนไขกำรทดสอบตำมตำรำงที่ 4.1  แสดงให้
เห็นว่ำกรณีระดับควำมดันลมยำงค่ำมำตรฐำนที่มีอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 17.78 km/liter หรือ 
5.63 Liter/100 km ในขณะที่กรณีระดับควำมดันลมยำงที่ต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำนที่ 25/37 psi และ 
27/39 psi มีอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ 16.94 km/liter หรือ 5.91 Liter/100 km และ17.54 
km/liter หรือ 5.71 Liter/100 km ตำมล ำดับ ส่วนในกรณีระดับควำมดันลมยำงสูงกว่ำค่ำมำตรฐำน
ที่ 31/43 psi และ33/45 psi มีอัตรำกำรสิ้นเปลืองที่ 17.72 km/liter หรือ 5.65 Liter/100 km 
และ 17.60 km/liter หรือ 5.69 Liter/100 km ตำมล ำดับ 
 ดังนั้นแสดงให้เห็นว่ำอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ในกรณีระดับควำมดันลมยำงที่ต่ ำกว่ำค่ำ
มำตรฐำน (25/37 psi) มีอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงสุด (16.94 km/liter) และในกรณีระดับ
ควำมดันลมยำงค่ำมำตรฐำน (29/41 psi) มีกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงต่ ำสุด (17.78 km/liter) อย่ำงไรก็
ตำมผลกำรประเมิน AVG on board ตำมตำรำงที่ 4.5 ถึง 4.9 ถูกใช้เพ่ือเปรียบเทียบแนวโน้มอัตรำ
กำรสิ้นเปลืองกับกำรทดสอบจริง ซ่ึงผลที่ได้จำกกำรค ำนวณและผลที่ได้จำก AVG on board ในแต่
ละกรณี มีค่ำอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเฉลี่ยไปในทิศทำงตรงกันข้ำมกับกำรทดสอบจริง เนื่องจำก 
AVG on board เป็นเพียงกำรแสดงผลกำรค ำนวณที่ได้จำกกำรประเมิน ตำมอุปกรณ์ตรวจวัด 
(sensor) ของกำรขับขี่ขณะนั้นๆ (real time) จึงท ำให้ค่ำที่แสดง มีโอกำสเกิดควำมคลำดเคลื่อนไป
จำกควำมเป็นจริงได ้

16.94 

17.54 
17.78 17.72 17.60 

15.5
16.0
16.5
17.0
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 4.2.2 ผลกำรทดสอบควำมดันลมยำงแบบ Roller test Bench 
   ผลกำรทดสอบกำรเปลี่ยนแปลงควำมดันลมยำงที่แตกต่ำงกันทั้ง 3 กรณี คือกรณี
มำตรฐำน แสดงดังตำรำงที่ 4.10 กรณีควำมดันลมยำงต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำน ผลกำรทดสอบแสดงดัง
ตำรำงที่ 4.11 และ4.12 ส่วนในกรณีผลกำรทดสอบค่ำควำมดันลมยำงสูงกว่ำค่ำมำตรฐำน แสดงดัง
ตำรำงที่ 4.13 และ4.14 ตำมล ำดับ  
 
ตารางท่ี 4.10 ผลกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงค่ำมำตรฐำน (29/41 psi) 

ครั้งที ่
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

AVG 
(on board) 

(km/hr) (km) (km/liter) (Liter/100 km) (Liter/100 km) 

1 72.75 19.4 22.39 4.47 4 

2 72 26.4 27.37 3.65 4 

3 70.50 28.2 29.11 3.43 3.9 

เฉลี่ย 71.75 24.67 26.29 3.85 3.97 

 
ตารางท่ี 4.11 ผลกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำน (25/37 psi) 

ครั้งที ่
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

AVG 
(on board) 

(km/hr) (km) (km/liter) (Liter/100 km) (Liter/100 km) 

1 70.36 25.8 26.85 3.72 3.8 

2 73.33 22 22.90 4.37 3.8 

3 74.21 23.5 24.87 4.02 3.8 

เฉลี่ย 72.64 23.767 24.87 4.04 3.80 

 

  

 

 



46 

 

ตารางท่ี 4.12 ผลกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำน (27/39 psi) 

ครั้งที ่
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

AVG 
(on board) 

(km/hr) (km) (km/liter) (Liter/100 km) (Liter/100 km) 

1 70.67 21.20 23.51 4.25 3.8 

2 73.71 25.80 26.96 3.71 3.8 

3 71.37 23.10 25.39 3.94 3.9 

เฉลี่ย 71.92 23.37 25.29 3.97 3.83 

 
ตารางท่ี 4.13 ผลกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงสูงกว่ำค่ำมำตรฐำน (31/43 psi) 

ครั้งที ่
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

AVG 
(on board) 

(km/hr) (km) (km/liter) (Liter/100 km) (Liter/100 km) 

1 72.30 24.1 24.88 4.02 3.9 

2 70.91 26 26.95 3.71 3.9 

3 70.91 26 27.06 3.70 3.9 

เฉลี่ย 71.37 25.37 26.30 3.81 3.90 

 
ตารางท่ี 4.14 ผลกำรทดสอบระดับควำมดันลมยำงสูงกว่ำค่ำมำตรฐำน (35/45 psi) 

ครั้งที ่
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

AVG 
(on board) 

(km/hr) (km) (km/liter) (Liter/100 km) (Liter/100 km) 

1 72 25.2 26.23 3.81 3.9 

2 72.55 26.6 27.35 3.66 3.9 

3 71.45 26.2 27.27 3.67 3.9 

เฉลี่ย 72 26 26.95 3.71 3.90 
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รูปที ่4.9 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและระยะทำงของกำรทดสอบแบบ Roller test 
 Bench 
 
 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและระยะทำงของกำรทดสอบแบบ Roller test 
Bench จำกรูปที่ 4.9 ในแต่ละกรณีภำยใต้เงื่อนไขกำรทดสอบตำมตำรำงที่ 4.2  แสดงให้เห็นว่ำกรณี
ระดับควำมดันลมยำงค่ำมำตรฐำนที่ 29/41 psi ทดสอบได้ระยะทำง 24.67 km ในขณะที่กรณีระดับ
ควำมดันลมยำงต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำนที่ 25/37 psi และ27/39 psi มีระยะทำงกำรวิ่งทดสอบ 23.77 
km และ23.37 km ตำมล ำดับ โดยมีระยะทำงน้อยกว่ำเมื่อเทียบกับกรณีค่ำมำตรฐำนที่ 0.9 km และ
1.3 km หรือคิดเป็นร้อยละ 3.65 และ5.27  
 ในขณะที่กรณีระดับควำมดันสูงกว่ำค่ำมำตรฐำนที่ 31/43 psi และ33/45 psi ทดสอบได้
ระยะทำง 25.37 km และ26 km โดยมีระยะทำงมำกกว่ำเมื่อเทียบกับกรณีค่ำมำตรฐำนที่ 0.7 km 
และ1.33 km หรือคิดเป็นร้อยละ 2.84 และ5.4  
 

 

23.77 
23.37 

24.67 
25.37 

26 

22.0
22.5
23.0
23.5
24.0
24.5
25.0
25.5
26.0
26.5
27.0

25/37 psi 27/39 psi 29/41 psi 31/43 psi 33/45 psi

ระ
ยะ

ทา
ง 

(k
m

) 

ระดับความดันลมยาง 



48 

 

 
 

รูปที ่4.10 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของกำร 
   ทดสอบแบบ Roller test Bench 

 
 จำกรูปที่ 4.10 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
ของกำรทดสอบแบบ Roller test Bench ในแต่ละกรณีภำยใต้เงื่อนไขกำรทดสอบตำมตำรำงที่ 4.2   
แสดงให้เห็นว่ำกรณีระดับควำมดันลมยำงค่ำมำตรฐำนที่ มีอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่  26.29 
km/liter หรือ 3.85 Liter/100 km ในขณะที่กรณีระดับควำมดันลมยำงที่ต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำนที่ 
25/37 psi และ 27/39 psi มีอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ 24.87 km/liter หรือ 4.04 Liter/100 
km และ 25.29 km/liter หรือ 3.97 Liter/100 km ตำมล ำดับ ส่วนในกรณีระดับควำมดันลมยำงสูง
กว่ำค่ำมำตรฐำนที่ 31/43 psi และ 33/45 psi มีอัตรำกำรสิ้นเปลืองที่ 26.30 km/liter หรือ 3.81 
Liter/100 km และ 26.95 km/liter หรือ 3.71 Liter/100 km  
 ดังนั้นแสดงให้เห็นว่ำอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ในกรณีระดับควำมดันลมยำงที่ต่ ำกว่ำค่ำ
มำตรฐำนที่ (25/37 psi) มีกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงสุด (24.87 km/liter) แต่ในทำงกันในกรณีระดับ
ควำมดันลมยำงสูงกว่ำค่ำมำตรฐำน (33/45 psi) มีกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงต่ ำสุด (29.65 km/liter) 
อย่ำงไรก็ตำมผลกำรประเมิน AVG on board ตำมตำรำงที่ 4.10 ถึง 4.14 มีลักษณะเดียวกับกำร
ทดสอบแบบ Road test จำกเหตุผลที่กล่ำวมำแล้ว 
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 4.2.3 ผลกำรทดสอบกำรเปิด-ปิดกระบะ 
    ผลกำรทดสอบกำรเปิด-ปิดกระบะ นั้นในกรณีกำรเปิดกระบะใช้ผลกำรทดสอบตำม 
ตำรำงที่ 4.5 เนื่องจำกเป็นกำรทดสอบที่ระดับควำมดันลมยำง (มำตรฐำน) ส่วนผลกำรทดสอบใน
กรณกีำรปิดกระบะ แสดงดังตำรำงที่ 4.15 
 
ตารางท่ี 4.15 ผลกำรทดสอบกำรปิดกระบะทีร่ะดับควำมดันลมยำงค่ำมำตรฐำน (29/41 psi) 

ครั้งที ่
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

AVG 
(on board) 

(km/hr) (km) (km/liter) (Liter/100 km) (Liter/100 km) 

1 75.47 150 19.03 5.25 5.9 

2 73.49 143.20 18.17 5.50 6.85 

3 72.11 133.80 17.01 5.88 6.55 

เฉลี่ย 73.69 142.33 18.07 5.55 6.43 

 
 

 
 

รูปที ่4.11 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและระยะทำงในกรณีกำรเปิด-ปิดกระบะของ 
   กำรทดสอบแบบ Road test 
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 จำกรูปที่ 4.11 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและระยะทำงในกรณีกำรเปิด-ปิด
กระบะของกำรทดสอบแบบ Road test ในแต่ละกรณีภำยใต้เงื่อนไขกำรทดสอบตำมตำรำงที่ 4.1  
แสดงให้เห็นว่ำกรณีกำรเปิดกระบะ ทดสอบได้ระยะทำง 140.03 km ในขณะกรณีกำรปิดกระบะมี
ระยะทำงกำรวิ่งทดสอบ 142.33 km โดยมีระยะทำงมำกกว่ำเมื่อเทียบกับกรณีกำรเปิดกระบะที่ 2.3 
km หรือคิดเป็นร้อยละ 1.64 

 

 

 
 

รูปที ่4.12 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงในกรณีกำร 
   เปิด-ปิดกระบะของกำรทดสอบแบบ Road test 
 
 จำกรูปที่ 4.12 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมดันลมยำงและอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
ในกรณีกำรเปิด-ปิดกระบะของกำรทดสอบแบบ Road test ในแต่ละกรณีภำยใต้เงื่อนไขกำรทดสอบ
ตำมตำรำงที่ 4.1 แสดงให้เห็นว่ำกรณีกำรเปิดกระบะมีอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 17.78 km/liter 
หรือ 5.63 liter/100 km ในขณะกรณีปิดกระบะมีอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 18.07 km/liter หรือ 
5.55 liter/100 km ดังนั้นแสดงให้เห็นว่ำกรณีกำรเปิดกระบะมีอัตรำกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงกว่ำ
กรณีกำรปิดกระบะ (17.78 km/liter)  
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ตารางท่ี 4.16 สรุปผลกำรทดสอบแบบ Road test 

กรณี 
ระยะทาง

เฉลี่ย 
(km) 

อัตราการ
สิ้นเปลืองเฉลี่ย 

(km/liter) 

ผลต่างเมื่อเปรียบเทียบกับความดัน
ลมยางมาตรฐาน (%) 

ควำมดัน 
ลมยำง 

มำตรฐำน 140.03 17.78 0 

ต่ ำ 135.24 17.24 + 3.03 

สูง 139.1 17.66 + 0.67 

ปริมำตร
กระบะ 

เปิด 140.03 17.78 0 

ปิด 142.33 18.07 - 1.63 

 
 จำกตำรำงที่ 4.16 พบว่ำกำรเปลี่ยนแปลงระดับควำมดันลมยำงค่ำมำรฐำน ต่ ำกว่ำค่ำ
มำตรฐำน และสูงกว่ำค่ำมำตรฐำน มีอัตรำกำรสิ้นเปลือง 17.78 km/liter, 17.24 km/liter และ 
17.66 km/liter ตำมล ำดับ ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่ำระดับควำมดันลมยำงต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำนมีอัตรำกำร
สิ้นเปลืองสูงสุด เมื่อเทียบกับกรณีค่ำมำตรฐำนซึ่งมีผลต่ำงเท่ำกับ 3.03 % และระดับควำมดันลมยำง
สูงกว่ำค่ำมำตรฐำนมีอัตรำกำรสิ้นเปลือง เมื่อเปรียบเทียบกับกรณีค่ำมำตรฐำนซึ่งมีผลต่ำงเท่ำกับ 
0.67 % 
 ในกรณีของกำรทดสอบกำรเปิด-ปิดกระบะ พบว่ำกำรทดสอบกำรเปิดกระบะมีอัตรำกำร
สิ้นเปลือง 17.78 km/liter ส่วนกรณีกำรทดสอบกำรปิดกระบะมีอัตรำกำรสิ้นเปลือง 18.07 
km/liter ซึ่งพบว่ำกำรปิดกระบะมีอัตรำกำรสิ้นเปลืองต่ ำกว่ำกรณีกำรเปิดกระบะซึ่งมีผลต่ำงเท่ำกับ 
1.63 % 
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ตารางท่ี 4.17 สรุปผลกำรทดสอบแบบ Roller test Bench 

กรณี 
ระยะทาง

เฉลี่ย 
(km) 

อัตราการ
สิ้นเปลืองเฉลี่ย 

(km/liter) 

ผลต่างเมื่อเปรียบเทียบกับความดัน
ลมยางมาตรฐาน (%) 

ควำมดัน
ลมยำง 

มำตรฐำน 24.67 26.29 0 

ต่ ำ 23.57 25.08 + 4.60 

สูง 25.69 26.63 - 1.29 

 
 จำกตำรำงที่ 4.17 แสดงให้เห็นว่ำ กำรเปลี่ยนแปลงระดับควำมดันลมยำงค่ำมำตรฐำน ต่ ำ
กว่ำค่ำมำตรฐำน และสูงกว่ำค่ำมำตรฐำน มีอัตรำกำรสิ้นเปลือง 26.29 km/liter, 25.08 km/liter 
และ 26.63 km/liter ตำมล ำดับ ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่ำระดับควำมดันลมยำงต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำนมีอัตรำ
กำรสิ้นเปลืองสูงสุด เมื่อเปรียบเทียบกับกรณีค่ำมำตรฐำนซึ่งมีผลต่ำงเท่ำกับ 4.60 % และในทำง
ตรงกันข้ำมระดับควำมดันลมยำงสูงกว่ำค่ำมำตรฐำนมีอัตรำกำรสิ้นเปลืองต่ ำกว่ำค่ำมำตรฐำน 1.29 % 

 
 4.2.4 ผลกำรทดสอบด้วยอุโมงค์น้ ำ  
 จำกที่กล่ำวมำข้ำงต้นของกำรทดสอบอุโมงค์น้ ำ ว่ำจะใช้แบบจ ำลอง (Model) เพ่ือศึกษำ
พฤติกรรมกำรไหลของอำกำศผ่ำนรูปทรงภำยนอกของแบบจ ำลอง ดังนั้นทำงผู้จัดท ำโครงงำนจึงใช้
ภำพจำกกำรทดสอบแบบจ ำลอง 3 ช่วง คือ ช่วงเริ่มต้นกำรไหลของสี ช่วงกำรไหลผ่ำนของสีภำยนอก
และบริเวณกระบะ และช่วงหลังจำกกำรไหลของสีผ่ำนกระบะ ส ำหรับผลกำรทดสอบด้วยอุโมงค์น้ ำ 
กรณี กำรเปิดกระบะ แสดงดังรูปที่ 4.13 ส่วนในกรณีกำรปิดกระบะ แสดงดังรูปที่ 4.14 ตำมล ำดับ  
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(ก) ช่วงเริ่มต้นกำรไหลของสี 
 

 

(ข) ช่วงกำรไหลผ่ำนของสีภำยนอกและบริเวณกระบะ 
 

 

(ค) ช่วงหลังจำกกำรไหลของสีผ่ำนกระบะ 
 

รูปที่ 4.13 กำรทดสอบ Model ด้วยอุโมงค์น้ ำในกรณีกำรเปิดกระบะ 
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(ก) ช่วงเริ่มต้นกำรไหลของสี 
 

 
 

(ข) ช่วงกำรไหลผ่ำนของสีภำยนอกและบริเวณกระบะ 
 

 
 

(ค) ช่วงหลังจำกกำรไหลของสีผ่ำนกระบะ 
 

รูปที่ 4.14 กำรทดสอบ Model ด้วยอุโมงค์น้ ำในกรณีกำรปิดกระบะ 
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ตารางท่ี 4.18 กำรเปรียบเทียบพฤติกรมกำรไหลของสีของกำรทดสอบด้วยอุโมงค์น้ ำ 
 

ช่วงการ
ไหลของสี 

พฤติกรรมการไหลของสี 

สภาวะการเปิดกระบะ สภาวะการปิดกระบะ 

1 (ก) 
กำรไหลของสีเริ่มผ่ำนรูปทรงแบบจ ำลอง 
(Model) 

กำรไหลของสีเริ่มผ่ำนรูปทรงแบบจ ำลอง 
(Model)  

2 (ข) 
กำรไหลของสีเริ่มหมุนวน (Vortex) 
บริเวณกระบะ  

กำรไหลของสีเริ่มหมุนวน (Vortex) 
บริเวณกระบะน้อยมำก 

3 (ค) 

เมื่อสีไหลผ่ำนบริเวณกระบะ พบว่ำเกิด
กำรปั่นป่วนของสี ที่บริเวณกระบะและ
บริเวณท้ำยฝำปิดกระบะของแบบจ ำลอง 
(Model) 

กำรไหลของสีที่ไหลผ่ำนกระบะนั้น เกิด
กำรปั่นป่วนของสีที่บริ เวณท้ำยฝำปิด
กระบะของแบบจ ำลอง (Model) มีน้อย
มำกเมื่ อ เทียบกับกำรเปิดกระบะซึ่ ง
ก่อให้เกิดแรงเสริมกำรเคลื่อนที่ (แรงผลัก) 

 
 จำกตำรำงที่ 4.18 แสดงให้เห็นว่ำช่วงกำรไหลของสีเริ่มต้น (ก) ของทั้ง 2 สภำวะ พฤติกรรม
กำรไหลของสีผ่ำนรูปทรงของแบบจ ำลอง (Model) มีลักษณะพฤติกรรมกำรไหลเหมือนกัน โดย
ในช่วงกำรไหลนี้ยังไม่สำมำรถอธิบำยถึงกำรสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงได้   
 ในช่วงกำรไหลของสี (ข) เมื่อเปรียบเทียบทั้ง 2 สภำวะ แสดงให้เห็นว่ำพฤติกรรมกำรไหลของ
สีในสภำวะกำรเปิดกระบะเกิดกำรหมุนวน (Vortex) ของสีเด่นชัดกว่ำ สภำวะกำรปิดกระบะ 
นอกเหนือจำกนี้ควำมเข้มของสีในสภำวะกำรเปิดกระบะยังมีมำกกว่ำในสภำวะกำรปิดกระบะ 
 ส่วนในช่วงกำรไหลของสี (ค) ในสภำวะกำรเปิดกระบะ แสดงให้เห็นพฤติกรรมกำรไหลของสี 
มีควำมแตกต่ำงกันอย่ำงเห็นได้ชัดในบริเวณพ้ืนที่กระบะและบริเวณท้ำยกระบะ เนื่องจำกมีพ้ืนที่
กระบะท ำให้อำกำศไหลไม่รำบเรียบจึงเกิดกำรปั่นป่วนของสีนอกจำกนี้ยังมีควำมเข้มของสีมำกกว่ำ 
ในทำงตรงกันข้ำม สภำวะกำรปิดกระบะสีที่ไหลผ่ำนรูปทรงของแบบจ ำลอง (Model) นั้น จะไหลได้
รำบเรียบกว่ำสภำวะกำรเปิดกระบะ อีกทั้งกำรหมุนวน (Vortex) ของสีที่บริเวณท้ำยกระบะมีเพียง
เล็กน้อยเท่ำนั้น 
 จำกทั้ง 3 ช่วงกำรไหลของสี แสดงให้เห็นว่ำพฤติกรรมกำรไหลของสีในสภำวะกำรปิดกระบะ
จะเกิดแรงต้ำนกำรเคลื่อนที่น้อยกว่ำเมื่อเปรียบเทียบกับสภำวะกำรเปิดกระบะ ซึ่งส่งผลต่อกำร
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงน้อยกว่ำสภำวะกำรเปิดกระบะ 

จำกผลกำรกำรทดสอบ Model ด้วยอุโมงค์น้ ำ ในทั้ง 2 กรณี ซึ่งผลที่ได้มีแนวโน้มในทิศทำง
เดียวกันกับกำรทดสอบกำรเปิด-ปิดกระบะแบบ Road test  
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บทที่ 5 

สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

 บทนี้จะกล่าวถึงการสรุปผลการศึกษารวมถึงผลการทดสอบ และข้อเสนอแนะ ซึ่งจะสะท้อนให้
เห็นถึงระดับผลความส าเร็จของการด าเนินงาน 

5.1  สรุปผลโครงงาน 
  โครงงานนี้ได้จัดท าขึ้นเพ่ือศึกษาหาอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง จากการเปลี่ยนแปลงระดับ
ความดันลมยาง ทั้ง 3 กรณี ค่าความดันลมยางมาตรฐาน ต่ ากว่าค่ามาตรฐาน และสูงกว่าค่ามาตรฐาน 

และการทดสอบการเปิด-ปิดกระบะ ซึ่งสามารถบรรลุวัตถุประสงค์ตามที่ตั้งไว้ในวัตถุประสงค์ อย่างไร
ก็ตามวัตถุประสงค์แต่ละข้อสามารถสรุปได้ดังต่อไปนี้  

 5.1.1 ระดับความดันลมยาง 
  จากการทดสอบการเปลี่ยนแปลงระดับความดันลมยางที่ส่งผลต่ออัตราการสิ้นเปลือง

เชื้อเพลิง ในการทดสอบระดับความดันลมยางแบบ Road test พบว่าในระดับความดันลมยางต่ ากว่า
มาตรฐาน (25/37 psi) มีอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงสุด 16.94 km/liter โดยมีผลต่างอัตราการ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเมื่อเทียบกับค่าความดันลมยางมาตรฐาน 4.72 % ส่วนการทดสอบระดับความดัน
ลมยางแบบ Roller test Bench พบว่าในกรณีระดับความดันลมยางต่ ากว่ามาตรฐานที่ (25/37 psi) 
มีอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงสุด 24.87 km/liter โดยมีผลต่างอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเมื่อ
เทียบกับค่าความดันลมยางมาตรฐาน 5.4 % 

  ซึ่งผลที่ได้จากการทดสอบทั้ง 2 วิธี ภายใต้สภาวะการทดสอบที่ตั้งสมมุติฐานไว้ สามารถ
สะท้อนให้เห็นว่าระดับความดันลมยางที่มีค่าต่ ากว่ามาตรฐาน ส่งผลให้อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงกว่า
กรณีอ่ืนๆ  

 5.1.2 การเปิด และปิดกระบะ 
    จากการทดสอบการเปิด-ปิดกระบะ  ภายใต้กระบวนการทดสอบที่ตั้งสมมุติฐานที่ตั้งไว้

ส าหรับการชี้วัดอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงในกรณีการเปิด และปิดกระบะ ซึ่งแสดงให้เห็นว่าในกรณี
การเปิดกระบะมีอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงกว่ากรณีการปิดกระบะ 17.78 km/liter อีกทั้งการ
ทดสอบด้วยอุโมงค์น้ า แสดงให้เห็นว่าการทดสอบ และผลการทดสอบมีความถูกต้องตามทฤษฎี โดยมี
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แนวโน้มไปในทิศทางเดียวกับการทดสอบแบบ Road test ซึ่งกรณีการเปิดกระบะมีอัตราการ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงกว่ากรณกีารปิดกระบะ 

5.2  ข้อเสนอแนะ
 5.2.1 ความเร็วเฉลี่ยของรถที่ใช้ในการทดสอบ ควรมีค่าใกล้เคียงกัน เพ่ือลดความคลาดเคลื่อน 

ของข้อมูล 
 5.2.2 ควรศึกษาเส้นทางการทดสอบ เพ่ือสร้างความคุ้นเคยในการขับขี่ 
 5.2.3 ควรตระหนักถึงการสร้างอัตราการไหลในการทดสอบอุโมงค์น้ า เนื่องจากส่งผลต่อการ 

พิจารณาพฤติกรรมการไหลของสี 
 5.2.4 การจ าลองความเร็วลมในการทดสอบแบบ Roller test Bench ควรมีความเร็วใกล้เคียง 

กับการทดสอบแบบ Road test ซึ่งความเร็วลมเฉลี่ยที่ได้จากการทดสอบแบบ Road test มีค่า 57 
km/hr หากแต่การปรับความเร็วลมที่ชุดสร้างความเร็วลมของการทดสอบแบบ Roller test Bench 
สามารถสร้างสูงสุด (ระดับ high) ได้เพียง 51.4 km/hr เท่านั้น เพ่ือความถูกต้องต่อการเปรียบเทียบ
ข้อมูลทดสอบ 
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1. ข้อมูลรถ 
ตารางท่ี ก.1 ข้อมูลรถก่อนการทดสอบ 

ล าดับ 
หมายเลข
ทะเบียน 

หมายเลขตัวถัง  รุ่น 
เลข ODO 

meter ก่อน
การทดสอบ 

เกียร ์ ประตู 

1  บง 3387 MP1TFR86H7T199219 
 Hi-Rider 
Space 
cab 

162220 ธรรมดา 2 

 
2. ข้อมูลการทดสอบแบบ Road Test 
 2.1 การทดสอบความดันลมยาง 
ตารางท่ี ก.2 ข้อมูลการทดสอบระดับความดันลมยางต  ากว่าค่ามาตรฐาน (หน้า:25 psi, หลัง:37 psi) 

ครั้ง 
อุณหภูมิอากาศภายนอก (.C) Start จุดเช็คผลที  1 Run out 

เริ มต้น จุดแวะ Run out 
Odometer 

(km) 
เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ 
เวลา 

เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ
เวลา 

1 32.3 41.2 44 162220 10:35 162323 12:02 12:20 162351.3 12:43 

2 42.3 39.5 35.7 162351.3 13:15 162429.5 14:22 15:13 162482.6 15:58 

3 36 32.5 32 162482.6 16:37 162579.1 17:55 18:14 162617.7 18:47 

 
ตารางท่ี ก.3 ข้อมูลการทดสอบระดับความดันลมยางต  ากว่าค่ามาตรฐาน (หน้า:27 psi, หลัง:39 psi) 

ครั้ง 
อุณหภูมิอากาศภายนอก (.C) Start จุดเช็คผลที  1 Run out 

เริ มต้น จุดแวะ Run out 
Odometer 

(km) 
เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ 
เวลา 

เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ
เวลา 

1 30.6 42 34.8 162703.5 10:12 162806.3 11:36 11:50 162846.5 12:24 

2 42.5 38 34 162846.5 12:57 162917.2 13:54 14:23 162983.8 15:18 

3 35.1 29.2 29.2 162983.8 16:00 163082.5 17:20 17:45 163117.2 18:14 

 
ตารางท่ี ก.4 ข้อมูลการทดสอบระดับความดันลมยางค่ามาตรฐาน (หน้า:29 psi, หลัง:41 psi) 

ครั้ง 
อุณหภูมิอากาศภายนอก (.C) Start จุดเช็คผลที  1 Run out 

เริ มต้น จุดแวะ Run out 
Odometer 

(km) 
เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ 
เวลา 

เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ
เวลา 

1 31.5 42 34.7 163217.1 10:13 163319.8 11:38 11:58 163360.5 12:32 

2 34.5 35.5 35.7 163360.5 13:00 163431.8 14:00 14:20 163501.5 15:18 

3 35 32 31 163501.5 15:59 163600.2 17:18 17:39 163637.2 18:10 
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ตารางท่ี ก.5 ข้อมูลการทดสอบระดับความดันลมยางสูงกว่าค่ามาตรฐาน (หน้า:31 psi, หลัง:43 psi) 

ครั้ง 
อุณหภูมิอากาศภายนอก (.C) Start จุดเช็คผลที  1 Run out 

เริ มต้น จุดแวะ Run out 
Odometer 

(km) 
เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ 
เวลา 

เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ
เวลา 

1 31.5 42.7 32.5 163723.4 9:40 163826.1 11:05 11:27 163868.1 12:02 

2 33.3 41 35.6 163868.1 12:30 163938.1 13:27 14:10 164006.3 15:08 

3 37 32.5 33 164006.3 15:40 164106.3 17:05 17:20 164142.4 17:50 

 
ตารางท่ี ก.6 ข้อมูลการทดสอบระดับความดันลมยางสูงกว่าค่ามาตรฐาน (หน้า:33 psi, หลัง:45 psi) 

ครั้ง 
อุณหภูมิอากาศภายนอก (.C) Start จุดเช็คผลที  1 Run out 

เริ มต้น จุดแวะ Run out 
Odometer 

(km) 
เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ 
เวลา 

เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ
เวลา 

1 34.2 34 48 164233.3 8:00 164335.1 9:24 9:54 164379.3 10:31 

2 47.5 37 37 164379.3 11:04 164447 11:59 12:15 164514.9 13:12 

3 37 35.2 36 164514.9 13:41 164614.3 15:03 15:28 164648.9 15:57 

 
ตารางท่ี ก.7 ตารางข้อมูลการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงจากการทดสอบแบบ Road Test 

ล าดับ กรณี 
ล าดับครั้ง

การ
ทดสอบ 

ปริมาณ
เช้ือเพลิงที 
ใชท้ดสอบ 

 

(Liter) 

มวลของ
น้ ามันที 

เหลือจาก
การทดสอบ 

(g) 

ปริมาณ
เช้ือเพลิง
คงเหลือ 

 

(Liter) 

ปริมาณ
เช้ือเพลิงที 
ใช้ไปกับการ

ทดสอบ 
(Liter) 

1 ต  ากวา่ค่ามาตรฐาน 
หน้า: 25 psi 
หลัง: 37 psi 

1 8 136.76 0.166 7.834 
2 8 144.5 0.175 7.825 
3 8 147.15 0.179 7.821 

2 ต  ากวา่ค่ามาตรฐาน 
หน้า: 27 psi 
หลัง: 39 psi 

1 8 117.13 0.142 7.858 
2 8 110.54 0.134 7.866 
3 8 109.93 0.133 7.867 

3 ค่ามาตรฐาน 
หน้า: 29 psi 
หลัง: 41 psi 

1 8 128.97 0.157 7.843 
2 8 82.74 0.100 7.900 
3 8 99.01 0.120 7.880 

5 สูงกว่าค่ามาตรฐาน 
หน้า: 31 psi 
หลัง: 43 psi 

1 8 103.14 0.125 7.875 
2 8 110.05 0.134 7.866 
3 8 77.86 0.094 7.906 

6 สูงกว่าค่ามาตรฐาน 
หน้า: 33 psi 
หลัง: 45 psi 

1 8 118.29 0.144 7.856 
2 8 107.11 0.130 7.870 
3 8 97.34 0.118 7.882 
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3. ข้อมูลการทดสอบแบบ Roller test Bench 
ตารางท่ี ก.8 ข้อมูลการทดสอบระดับความดันลมยางต  ากว่าค่ามาตรฐาน (หน้า:25 psi, หลัง:37 psi) 

วัน/เดือน/ปี ครั้ง 
Start Run out 

Odometer 
(km) 

เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ
เวลา 

12/12/2012 
1 166562.2 9:33 166588 9:55 
2 166588 10:50 166610 11:08 
3 166610 11:45 166633.5 12:04 

 
ตารางท่ี ก.9 ข้อมูลการทดสอบระดับความดันลมยางต  ากว่าค่ามาตรฐาน (หน้า:27psi, หลัง:39 psi) 

วัน/เดือน/ปี ครั้ง 
Start Run out 

Odometer 
(km) 

เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ
เวลา 

12/12/2012 
1 166633.5 14:15 166654.7 14:33 
2 166654.7 15:20 166680.5 15:41 
3 166680.5 16:27 166703.6 16:46 

 
ตารางท่ี ก.10 ข้อมูลการทดสอบระดับความดันลมยางค่ามาตรฐาน (หน้า:29 psi, หลัง:41 psi) 

วัน/เดือน/ปี ครั้ง 
Start Run out 

Odometer 
(km) 

เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ
เวลา 

18/12/2012 
1 166706.9 14:47 166726.3 15:03 
2 166726.3 15:28 166752.7 15:50 
3 166752.7 17:10 166780.9 17:34 
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ตารางท่ี ก.11 ข้อมูลการทดสอบระดับความดันลมยางสูงกว่าค่ามาตรฐาน (หน้า:31psi, หลัง:43psi) 

วัน/เดือน/ปี ครั้ง 
Start Run out 

Odometer 
(km) 

เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ
เวลา 

19/12/2012 
1 166780.9 9:26 166805 9:46 
2 166805 10:19 166831 10:41 
3 166831 11:12 166857 11:34 

 
ตารางท่ี ก.12 ข้อมูลการทดสอบระดับความดันลมยางต  ากว่าค่ามาตรฐาน (หน้า:33psi, หลัง:45psi) 

วัน/เดือน/ปี ครั้ง 
Start Run out 

Odometer 
(km) 

เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ
เวลา 

19/12/2012 
1 166857 13:14 166882.2 13:35 
2 166882.2 14:06 166908.8 14:28 
3 166908.8 15:03 166935 15:26 
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ตารางท่ี ก.13 ตารางข้อมูลการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง Roller test Bench 

ล าดับ กรณี 
ล าดับครั้ง

การ
ทดสอบ 

ปริมาณ
เช้ือเพลิงที 
ใชท้ดสอบ 

 

(Liter) 

มวลของ
น้ ามันที 

เหลือจาก
การทดสอบ 

(g) 

ปริมาณ
เช้ือเพลิง
คงเหลือ 

 

(Liter) 

ปริมาณ
เช้ือเพลิงที 
ใช้ไปกับการ

ทดสอบ 
(Liter) 

1 ต  ากวา่ค่ามาตรฐาน 
หน้า: 25 psi 
หลัง: 37 psi 

1 1 0.050 0.04 0.96 
2 1 0.050 0.04 0.96 
3 1 0.070 0.05 0.95 

2 ต  ากวา่ค่ามาตรฐาน 
หน้า: 27 psi 
หลัง: 39 psi 

1 1 0.125 0.10 0.90 
2 1 0.055 0.04 0.96 
3 1 0.115 0.09 0.91 

3 ค่ามาตรฐาน 
หน้า: 29 psi 
หลัง: 41 psi 

1 1 0.170 0.13 0.87 
2 1 0.045 0.04 0.96 
3 1 0.040 0.03 0.97 

4 สูงกว่าค่ามาตรฐาน 
หน้า: 31 psi 
หลัง: 43 psi 

1 1 0.040 0.03 0.97 
2 1 0.045 0.04 0.96 
3 1 0.050 0.04 0.96 

5 สูงกว่าค่ามาตรฐาน 
หน้า: 33 psi 
หลัง: 45 psi 

1 1 0.050 0.04 0.96 
2 1 0.035 0.03 0.97 
3 1 0.050 0.04 0.96 
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4. ข้อมูลการทดสอบการเปิด-ปิดกระบะ 
ตารางท่ี ก.14 ข้อมูลการทดสอบกรณีปิดกระบะ (หน้า:29, หลัง:41) 

ครั้ง 
อุณหภูมิอากาศภายนอก (.C) Start จุดเช็คผลที  1 Run out 

เริ มต้น จุดแวะ Run out 
Odometer 

(km) 
เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ 
เวลา 

เริ มต้น 
เวลา 

Odometer 
(km) 

จุดแวะ
เวลา 

1 33 43 45 164746.1 10:37 164848.8 12:00 12:30 164896.1 13:07 

2 34.5 37 29.5 165769.2 9:08 165845.6 10:11 10:40 165912.4 11:34 

3 28 31 31 165912.4 12:15 166002.2 13:31 13:50 166046.2 14:26 

 
ตารางท่ี ก.15 ตารางข้อมูลการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงกรณีการปิดกระบะ 

ล าดับ กรณี 
ล าดับครั้ง

การ
ทดสอบ 

ปริมาณ
เช้ือเพลิงที 
ใชท้ดสอบ 

 

(Liter) 

มวลของ
น้ ามันที 

เหลือจาก
การทดสอบ 

(g) 

ปริมาณ
เช้ือเพลิง
คงเหลือ 

 

(Liter) 

ปริมาณ
เช้ือเพลิงที 
ใช้ไปกับการ

ทดสอบ 
(Liter) 

1 
ค่ามาตรฐาน 
(ปิดกระบะ) 

หน้า: 29 psi 
หลัง: 41 psi 

1 8 97.58 0.118 7.882 
2 8 96.3 0.117 7.883 
3 8 109.05 0.132 7.868 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข. 
แผนที่การทดสอบ 
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58 
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25 

22.7 
0.0 102.3 
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7 

Route: วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครด้าน
ตะวันออก - ระยอง 

จุดเริ่มต้นการทดสอบจาก ปตท. บางปะอิน ไปตามถนนวงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานครด้านตะวันออก จนกระทั่งถึงจุด Check Point ที่จุดพักรถมอเตอร์
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ถนนสุขุมวิท 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
โครงสร้างอุโมงค์น ้า 
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