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บทคัดย่อ 

 
  การศึกษาการใช้เชื้อเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพด้วยวิธีการควบคุมความดันของการฉีด
เชื้อเพลิง เป็นกระบวนการเพ่ือค้นหาสภาวะที่เหมาะที่ท าให้เกิดการประหยัดเชื้อเพลิงอย่างสูงสุดใน
กระบวนการเผาไหม้ของเครื่องยนต์ ในการศึกษานี้เครื่องยนต์ที่น ามาใช้ร่วมกับรถประหยัดเชื้อเพลิง 
คือเครื่องยนต์ Honda wave ขนาด 110 cc. ในการศึกษานี้ได้เน้นการทดสอบการฉีดเชื้อเพลิงของ
หัวฉีด โดยวิธีการปรับความดันลมของระบบนิวแมติกส์ ในระบบการฉีดเชื้อเพลิงให้เหมาะสมในการ
ท างานของหัวฉีดเชื้อเพลิง ซึ่งควบคุมจังหวะการฉีดด้วยระบบคอมพิวเตอร์ โดยการปรับที่วาล์ว
ควบคุมความดันแตกต่างกัน 3 ระดับ ได้แก่ 2, 2.5 และ 3 bar ตามล าดับ และทดสอบการวิ่งใน
ระยะทางที่เท่ากัน คือ 5 กิโลเมตร จากผลทดสอบพบว่า ที่ความดัน 2 bar ให้ค่าการประหยัด
เชื้อเพลิงมากที่สุดโดยมีอัตราการสิ้นเปลืองที่ 1,020.68 km/L และความเร็วที่ 25.23 km/h ซึ่ง
สอดคล้องกับค่ามลพิษท่ีเกิดจากกระบวนการ 
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Abstract 
 

      The study of the efficiency of fuel consumption by adjusting the fuel injection pressure 
is basically one optimization method to maximize the engine combustion. In this current 
study, the Honda wave 110 cc. engine has been used to test in particular the fuel injection 
by adjusting the pressure of injector. To control the pressure of injection was made by 
automatic valve injectors with three different pneumatic pressure which were 2, 2.5 and 3 
bars respectively and the similar running distance of 5km. The results showed that at 2 bars, 
the obtained fuel saving was 1,020.68 km/L and the speed at 25.23 km/h which 
corresponded to the highest CO2 emissions during the engine combustion. 
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บทท่ี 1 

บทนํา 

 

1. ความเปนมาและความสาํคัญของปญหา 

       ในปจจุบันประชากรบนโลกมีสถิติการใชทรัพยากรและพลังงานเพ่ิมมากขึ้นอยางตอเน่ืองและ

เพ่ิมมากขึ้นเรื่อยในทุกๆ ป ที่เปนเชนน้ีก็เน่ืองจากการพัฒนาของโลก   ซึ่งนับวันทรัพยากรจะลด

นอยลงเรื่อยๆ ยกตัวอยางเชน พลังงานเช้ือเพลิง โดยที่ประเทศไทยสามารถผลิตขึ้นเองไดเล็กนอยไม

เพียงพอตอการบริโภคคงจําเปนที่จะตองนําเขานํ้ามันเช้ือเพลิง จากตางประเทศทําใหสิ้นเปลืองและ

สูญเสียเงินตราปหน่ึงมีมูลคามหาศาล   ดังน้ันจึงจําเปนที่จะตองพัฒนาและปรับปรุง วิธีการประหยัด

นํ้ามันเช้ือเพลิงในรถยนต  จะเปนแนวทางในการลดการสูญเสียพลังงานเช้ือเพลิง   และใชเช้ือเพลิงให

คุมคามากที่สุด  

     เพ่ือเปนการกระตุนใหเยาวชนและประชาชนทั่วไปชวยการประหยัดและอนุรักษพลังงาน

เช้ือเพลิง บริษัท เอ.พี.ฮอนดา  จํากัด รวมกับสํานักงานคณะกรรมการอาชีวะศึกษาจึงไดจัดการ

แขงขัน ฮอนดาประหยัดเช้ือเพลิง ขึ้นต้ังแต ป พ.ศ.2540 ถึงปจจุบัน  โดยในแตละปจะมีทีมที่เขารวม

การการแขงขัน มากกวา 450 ทีมทั่วประเทศจากโรงเรียน วิทยาลัย มหาวิทยาลัยและประชาชนทั่วไป 

โดยแบงการแขงขันออกเปน สามระดับ คือ อาชีวะศึกษา อุดมศึกษา และประชาชนทั่วไป      สําหรับ

ที่คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร ไดมีการจัดทํามาแลวต้ังแตป พ.ศ.

2548   ซึ่งไดคาการประหยัดเช้ือเพลิง 365.40 km/L  คันที่สองป พ.ศ.2549 ไดคาการประหยัด

เช้ือเพลิง 453.38 km/L  คันที่สามป พ.ศ.2550  ไดคาการประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิง 866.63 km/L  

ไดรับรางวัลอันดับที่ 3 ของประเทศในรุนอุดมศึกษา  พ.ศ.2551 ไดพัฒนาคันที่สามไดคาการประหยัด

เช้ือเพลิง 856.18 km/L ไดรับรางวัลอันดับที่ 4 ของประเทศในรุนอุดมศึกษา   พ.ศ.2553 ไดพัฒนา

คันที่สามไดคาการประหยัดเช้ือเพลิง 416.39  km/L ไดรับรางวัลอันดับที่ 2 ของประเทศในรุน

อุดมศึกษา    และ ไดเปนตัวแทนของประเทศไทยไปเขารวมการแขงขัน HONDA ECON POWER 

CONTEST 12th ณ  สนามเซียงไฮเซอรกิต เมืองเซียงไฮ ประเทศสาธารรัฐประชาชนจีน ผลจากการ

แขงขันรถของทีม คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร ไดรับรางวัล

อันดับที่ 4  คาการประหยัดเช้ือเพลิง 977.12 km/L พ.ศ.2554   ไดรับรางวัลอันดับที่ 2 ของประเทศ

ในรุนอุดมศึกษา และ ไดรับรางวัลชนะเลิศ อันดับที่ 1 ของประเทศในรุนประชาชนทั่วไป พ.ศ.2555 

ไดรับรางวัลอันดับที่หน่ึง ของประเทศในรุนอุดมศึกษา และ ไดรับรางวัลชนะเลิศ อันดับที่หน่ึง ของ

ประเทศในรุนอุดมศึกษา ไดเปนตัวแทนของประเทศไทยอีกครั้งไปเขารวมการแขงขัน HONDA ECON 

POWER CONTEST ประเทศสาธารรัฐประชาชนจีน  หลังจากน้ันทางทีมที่จัดทํารถประหยัดเช้ือเพลิง 
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ของคณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร เห็นควรหยุดการแขงขัน

ช่ัวคราวเน่ืองจากเห็นวา ไดมาสูการไดรับรางวัลสูงสุดของการแขงขันชนิดน้ีแลว แตปจจุบันน้ี 

เทคโนโลยี การประหยัดเช้ือเพลิงไดพัฒนาขึ้นอยางรวดเร็วมาก โดยเฉพาะการใชคอมพิวเตอรควบคุม

การฉีดเช้ือเพลิงเพ่ือใหเกิดการประหยัดเช้ือเพลิงสูงสุด  พ.ศ.2559 คาการประหยัดเช้ือเพลิง 1002.38 

km/L  ไดรับรางวัลอันดับที่ 2 ของประเทศในรุนประชาชน ดังน้ันในปที่ผานมา พ.ศ.2560 ไดเขารวม

การแขงขันอีกครั้ง ไดคาการประหยัดเช้ือเพลิง 470 km/L  ไดรับรางวัลรองชนะเลิศอันดับที่ 5 ของ

ประเทศในรุนอุดมศึกษา (โดยทีมชนะเลิศ คาการประหยัดเช้ือเพลิง 2,900 km/L) และไดรับรางวัล 

Popular Vote อันดับที่ 2 จากผูเขาแขง 470 ทีม [1] 

               จากเหตุผลดังกลาว ผูวิจัยจึงไดเล็งเห็นความสําคัญดังกลาวจึงไดประดิษฐและพัฒนารถ

ประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิง โดยนําเทคนิคและความรูในทางวิศวกรรมมาประยุกตใช เพ่ือการคิดคนและ

พัฒนารถประหยัดนํ้าเช้ือเพลิงดวย โดยการปรับความดันการฉีดเช้ือเพลิงดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร 

และจะเขารวมการแขงขันรถประหยัดเช้ือเพลิงเพ่ือใชในการแขงขัน Honda Eco Car  ซึ่งเปนรถ

ประหยัดเช้ือเพลิงที่พัฒนาจากที่เคยใชในอดีต จํานวน 2 คัน จะเขาแขงขัน การแขงขันฮอนดา

ประหยัดเช้ือเพลิง ปที่ 21 ชวงปลายเดือนพฤศจิกายน 2561 (ปงบประมาณ 2562) ณ  สนามชาง 

อินเตอรเนช่ันแนลเซอรกิต จ.บุรีรัมย ซึ่งคาดวาจะทําใหชวยลดปริมาณการฉีดนํ้ามัน ซึ่งจะทําใหชวย

ประหยัดเช้ือเพลงิ โดยหวังเปนอยางย่ิงวาเทคนิคและองความรูจากงานวิจัยน้ี จะสามารถนําไปพัฒนา

และใชไดจริงกับเครื่องยนตที่ใชอยูในปจจุบัน   และเปนการชวยสงเสริมใหนักศึกษาไดพัฒนา การ

สรางองคความรู    ทักษะ  ความรับผิดชอบ     มีประสบการณตรงในสรางและเขารวมการแขงขันใน

ระดับชาติและนานาชาติ  สรางช่ือเสียงเกียรติภูมิใหแก   คณะวิศวกรรมศาสตร      มหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีราชมงคลพระนคร และยังชวยตอบสนองตัวช้ีวัดความสําเร็จ คณะวิศวกรรมศาสตร เรื่อง

จํานวนผลงานของนักศึกษาที่ไดรับรางวัล ในระดับชาติและนานาชาติ   
 

2. วัตถุประสงคของโครงการวิจัย 

    2.1 เพ่ือศึกษาตัวแปรที่มีผลตอการประหยัดเช้ือเพลิงของรถยนต 

    2.2 เพ่ือพัฒนารถประหยัดเช้ือเพลิงใหมีสมรรถนะสูงดวยการปรับความดันการฉีดเช้ือเพลิง 

    2.3 เพ่ือเขารวมการแขงขันฮอนดาประหยัดเช้ือเพลิง ครั้งที่ 21 ทั้งในระดับประเทศ และะดับ       

          นานาชาติ (หากไดรับคัดเลือกใหเปนตัวแทนประเทศไทย)   

    2.4 เพ่ือเปนการประชาสัมพันธ คณะวิศวกรรมศาสตร  มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 
     

3. ขอบเขตของโครงการวิจัย 

    3.1 มีอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันเช้ือเพลิงไมนอยกวา 1,000 km/L ที่ความเร็วไมตํ่ากวา   

         25 km/hr 
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    3.2 ใชเครื่องยนต HONDA WAVE 110 cc ปริมาตรความจุระหวาง 109–115 cc 

    3.3 ใชระบบหัวฉีดในการจายนํ้ามันเช้ือเพลิงดวยความดันทดลอง 3 ระดับ 

    3.4 ทดสอบกับรถประหยัดเช้ือเพลิง 2 คัน 

      

4. ประโยชนทีค่าดวาจะไดรบั 

    4.1  เชิงสาธารณะ   

          4.1.1  เปนองคความรูในดานวิศวกรรมในการพัฒนารถรถประหยัดเช้ือเพลิงเพ่ือใชในการ

แขงขัน Honda Eco Car ในดานตางๆ เชน ความดันการฉีดเช้ือเพลิง, ระบบควบคุมการฉีดเช้ือเพลิง, 

ระบบเคลื่อน, ระบบขับขี่, ระบบลอและเบรค  เปนตน แก นักศึกษา นักวิจัย ประชาชนทั่วไป   

          4.1.2  ประชาสัมพันธ คณะวิศวกรรมศาสตร  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร  ให

เปนที่รูจักกับผูที่เขาแขงขันและผูที่มาชมการแขงขัน     

   4.2 เชิงวิชาการ   

       4.2.1  ไดทราบปจจัยการพัฒนารถรถประหยัดเช้ือเพลิงเพ่ือใชในการแขงขัน Honda Eco Car 

ในดานตางๆ เชน ระบบเครื่องยนต, ระบบควบคุมการฉีดเช้ือเพลิง, ระขับเคลื่อน, ระบบขับขี่, ระบบลอ

และเบรค  เปนตน 

       4.2.2  ไดทราบตัวแปรที่มีผลตอการพัฒนารถประหยัดเช้ือเพลิง 

  4.3 เชิงพาณิชย 

       4.3.1  ผูผลิตรถยนตนําเทคนิคการพัฒนารถรถประหยัดเช้ือเพลิงที่พบไปใชหรือพัฒนาในการ

ผลิตรถยนตใหเกิดประโยชนสูงสุด 

  4.4  เชิงนโยบาย 

        4.4.1  สรางจิตสํานึกในการอนุรักษและประหยัดพลังงานเช้ือเพลิง และใชพลังงานใหเกิด 

ประโยชนสูงสุด ใหกับผูเขารวมโครงการและคนทั่วไป 

  4.5  เชิงปริมาณ  

        4.5.1  ไดรถรถประหยัดเช้ือเพลิงทีมีสมรรถนะดีเยีย่ม  2  คัน 

 

 



 
 

บทที่ 2 
ทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

 
       ในบทที่ 2 ทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง ท ำกำรทบทวน ศึกษำ ต ำรำ เอกสำร งำนวิจัย ต่ำงๆที่
เกี่ยวข้องกับงำนวิจัยในครั้งนี้ เพ่ือจะได้น ำข้อมูลมำเป็นพ้ืนฐำนในเบื้องต้น ประกอบด้วยเนื้อหำเกี่ยวกับ
เครื่องยนต์  ระบบจ่ำยน้ ำมันเชื้อเพลิงแบบ PGM-FI  กำรวิเครำะห์อัตรกำรฉีดเชื้อเพลิง  ระบบนิวแมติกส์ 
ระบบควบคุมอิเล็กทรอนิกส์  และกำรค ำนวณค่ำกำรประหยัดเชื้อเพลิง 

                                      
 2.1 เครื่องยนต์ [1] 

          วัฏจักรกำรท ำงำนของเครื่องยนต์เล็กเบนซิน 4 จังหวะจังหวะกำรท ำงำนของเครื่องยนต์เล็ก
เบนซินแบบ 4 จังหวะ คือ จังหวะดูด จังหวะอัด จังหวะระเบิด และจังหวะคำย ทั้ง 4 จังหวะกำรท ำงำน
ของเครื่องยนต์จะเกิดขึ้นจำกกำรหมุนของเครื่องยนต์  2 รอบและจะได้งำนของเครื่องยนต์ 
1 ครั้งไอดี คือส่วนผสมของไอระเหยหรือละอองน้ ำมันเบนซินผสมกับอำกำศ ไอดีจะถูกดูดเข้ำกระบอกสูบ
หรือฉีดเข้ำกระบอกสูบโดยหัวฉีดในช่วงชักดูด และไอดีจะถูกอัดให้มี อุณหภูมิสูงขึ้นประมำณ  
700-900 °C แล้วไอดีถูกจุดระเบิดโดยประกำยไฟประมำณ 25,000 V จำกเข้ียวหัวเทียน เรียกช่วงชักนี้ว่ำ
ช่วงชักระเบิด หรือ "ช่วงชักงำน" แรงระเบิดท ำให้ลูกสูบเลื่อนลง เครื่องยนต์ได้งำนในช่วงชักนี้ ท ำให้เพลำ
ข้อเหวี่ยงเกิดกำรหมุน เป็นกำรเปลี่ยนพลังงำนควำมร้อนเป็นพลังงำนกล ช่วงชักคำยลูกสูบเลื่อนขึ้น ลิ้นไอ
ดี "ปิด" ลิ้นไอเสีย "เปิด" ไอเสียออกจำกกระบอกสูบทำงลิ้นไอเสีย ผ่ำนท่อไอเสีย ออกสู่บรรยำกำศ 
เครื่องยนต์ท ำงำน ครบ 4 ช่วงชัก 

 2.1.1 จังหวะดูด (Intake) 
  จังหวะดูดเริ่มต้นจำกลูกสูบอยู่ด้ำนบนของกระบอกสูบ เคลื่อนที่ลงสู่ด้ำนล่ำง ลิ้นไอดีเปิด
เพ่ือดูดส่วนผสมไอดี (น้ ำมันเบนซินผสมกับอำกำศ) เข้ำกระบอกสูบจนลูกสูบเคลื่อนที่ลงสู่ศูนย์ตำยล่ำง
ลิ้นไอดีจึงอยู่ในต ำแหน่งปิด โดยในจังหวะนี้ลิ้นไอเสียอยู่ในต ำแหน่งปิด 

 
 
 

รูปที่ 2.1 จังหวะดูด [1] 
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  จังหวะอัดลกสูบเคลื่อนที่จำกศูนย์ตำยล่ำงขึ้นสู่ศูนย์ตำยบนของกระบอกสูบ เพ่ืออัด
ส่วนผสมไอดีที่ถูกดูดเข้ำมำภำยในกระบอกสูบจำกจังหวะดูด ส่งผลท ำให้ภำยในกระบอกสูบมีอัตรำส่วน
กำรอัดสูงขึ้นประมำณ 1 : 6 ถึง 1 : 10 ควำมดันประมำณ 6.0 - 10.0 kg/cm2 ในจังหวะนี้ลิ้นไอดีและ
ลิ้นไอเสียอยู่ในต ำแหน่งปิด 
 

 
 

รูปที่ 2.2 จังหวะอัด [1] 
 

 2.1.3 จังหวะระเบิดหรือจังหวะงำน (Expansion) 
  ก่อนลูกสูบเคลื่อนที่ถึงศูนย์ตำยบนเล็กน้อย จะเกิดประกำยขึ้นที่เขี้ยวหัวเทียนท ำให้เกิดกำร
จุดระเบิดของเชื้อเพลิงขึ้นภำยในกระบอกสูบ ในจังหวะนี้เป็นจังหวะที่ให้งำนออกมำ หลังจำกนั้นลูกสูบ
ก็จะเคลื่อนที่จำกศูนย์ตำยบนลงสู่ศูนย์ตำยล่ำง โดยในจังหวะนี้วำล์วไอดีอยู่ในต ำแหน่งปิดและวำล์วไอ
เสีย เริ่มเปิดเพ่ือระบำยไอเสียที่เกิดขึ้นภำยในกระบอกสูบ 
 

 
 

รูปที่ 2.3 จังหวะระเบิดหรือจังหวะงำน [1] 
 

 2.1.2 จังหวะอัด (Compression) 
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 2.1.4 จังหวะคำย (Exhaust) 
  จังหวะคำยเป็นกำรท ำงำนต่อจำกจังหวะระเบิด เมื่อลูกสูบเคลื่อนที่จำกศูนย์ตำยบนลงสู่
ศูนย์ตำยล่ำงเนื่องจำกกำรได้รับแรงกระแทกจำกกำรเผำไหม้เชื้อเพลิง จำกนั้นลูกสูบจะเคลื่อนที่ขึ้นสู่
ด้ำนบนของกระบอกสูบเพ่ือไล่ไอออกผ่ำนทำงลิ้นไอเสีย เมื่อลูกสูบเคลื่อนที่ถึงศูนย์ตำยบนวำล์วไอเสียก็
จะปิดวำล์วไอดีก็จะอยู่ในต ำแหน่งเริ่มเปิดอีกครั้ง เพ่ือเข้ำสู่จังหวะดูดใหม่อีกครั้ง 

 

 
 

รูปที่ 2.4 จังหวะคำย [1] 
 
 2.1.5 จังหวะโอเวอร์แลป (Overlap Valve) 
  ช่วงคำบเกี่ยวที่วำล์วไอดีก ำลังจะเปิด วำล์วไอเสียก ำลังจะปิด ซึ่งตำมทฤษฎีมันไม่ควรมี แต่
มันมีมำตั้งแต่สมัยโบรำณแล้ว จำกกำรที่เครื่องกลที่ดีไซน์ไว้นั้นจะมีกำรตอบสนองที่ Delay เสมอ แต่ 
Valve Overlap มันมีข้อดีอยู่ในตัว คือ เมื่อวำล์วไอดีเปิด แต่วำล์วไอเสียยังไม่ปิดท ำให้ไอดีเข้ำมำไล่ไอ
เสียออกไปจนหมด และยังท ำให้ไอเสียที่มีควำมเร็วสูงวิ่งออกวำล์วไอดี ท ำให้ควำมดันห้องเผำไหม้ลดลง 
ไอดีจึงพุ่งเข้ำมำได้เร็วขึ้น มำกขึ้น ประสิทธิภำพกำรประจุอำกำศมำกข้ึน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.5 จังหวะโอเวอร์แลป [1] 

 2.1.4 จังหวะคำย (Exhaust) 
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 2.1.6 ปริมำตรกระบอกสูบ 
  ปริมำตรกระบอกสูบกระบอกสูบรวมของเครื่องยนต์ ค ำนวณหำได้จำกสูตรดังต่อไปนี้ 
 

   V = 

  2

cd h N
4

 (2.1) 

 
  โดยที่ 
   V    คือ    ปริมำตรกระบอกสูบ (mm3) 
   D    คือ     เส้นผ่ำนศูนย์กลำง (mm) 
   H    คือ     ระยะชักจำกศูนย์ล่ำง (BDC) ถึงศูนย์ตำยบน (TDC) 
   Nc    คือ     จ ำนวนกระบอกสูบ 
 
 2.1.7 อัตรำส่วนกำรอัด (Compression Ratio, Cr) 
  คือ อัตรำส่วนกำรอัดที่แสดงจ ำนวนของส่วนผสมไอดีที่ดูดในระหว่ำงจังหะดูดไอดี และถูก
อัดตัวในกระบอกสูบในจังหวะอัด สูตรอัตรำกำรอัดมีดังต่อไปนี้ 
 

   Cr = d c

c

V V

V


 (2.2) 

 
  โดยที่ 
   Cr คือ อัตรำส่วนกำรอัด  
   Vc คือ ปริมำตรห้องเผำไหม้ (cc) 
   Vd คือ ปริมำตรกระบอกสูบ (cc) 
    
 2.1.8 แรงบิด (Torque) 
  คือ แรงหมุนของเครื่องยนต์ (Motion force) ซึ่งค่ำที่แสดงมีหน่วยเป็นนิวตันเมตร (Nm) 
และค ำนวณได้ดังต่อไปนี้ 
 
 T = F r  (2.3) 
  โดยที่ 
   T คือ แรงบิด (Nm) 
   F คือ แรงกระท ำ (N) 
   r คือ รัศมี (m) 
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    2.2  ระบบจ่ายน้้ามันเชื้อเพลิงแบบ PGM-FI [2] 
     ระบบจ่ำยน้ ำมันแบบหัวฉีด PGM-FI ย่อมำจำกค ำว่ำ Programmed Fuel Injection นั้น 
ท ำงำนโดยกำรควบคุมและสั่งกำรผ่ำนระบบอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งเปรียบเสมือนกับสมองกลอัจฉริยะ ECU 
(Engine Control Unit) พร้อมด้วยกลไกต่ำงๆ ที่เป็นเทคโนโลยีล้ ำสมัย ส่งผลให้กำรค ำนวณอัตรำของ
กำรจ่ำยน้ ำมันเชื้อเพลิงมีควำมเที่ยงตรงแม่นย ำมำก ส่งผลให้มีอัตรำกำรประหยัดน้ ำมันที่สูง ในขณะที่
เครื่องยนต์ท ำงำนได้อย่ำงเต็มประสิทธิภำพ ตอบสนองทุกควำมต้องกำรของผู้ขับขี่ด้วยแรงบิดที่ดีเยี่ยม 
และให้สมรรถนะสูง รวมทั้งยังเผำไหม้สมบูรณ์หมดจด จึงท ำให้มีไอเสียสะอำดอีกด้วย 
 กลไกส ำคัญต่ำงๆ ในระบบ PGM-FI นั้น ประกอบด้วย ECU (Engine Control Unit) หรือ กล่อง
ควบคุมกำรท ำงำนของระบบจ่ำยน้ ำมันแบบหัวฉีด PGM-FI  อันเปรียบเสมือนเป็นสมองกลของ
เครื่องยนต์ ซึ่งท ำงำนโดยประมวลข้อมูลที่ส่งมำจำกอุปกรณ์ตรวจวัด หรือเซ็นเซอร์ต่ำงๆ ที่มีทั้งหมด 6 
ตัวด้วยกัน ประกอบด้วย เซ็นเซอร์ตรวจเช็คอัตรำกำรบิดคันเร่ง , อุณหภูมิอำกำศ, แรงดันในท่อไอดี, 
อุณหภูมิน้ ำหล่อเย็น, ควำมเร็วรอบเครื่องยนต์ และปริมำณออกซิเจนบริเวณท่อไอเสีย เพ่ือค ำนวณและ
ควบคุมกำรจ่ำยน้ ำมันเชื้อเพลิงอย่ำงเหมำะสม พร้อมก ำหนดจังหวะจุดระเบิดให้สอดคล้องกับสภำวะ
กำรท ำงำนของเครื่องยนต์ เพ่ือให้ประสิทธิภำพสูงสุดในกำรจุดระเบิด ซึ่งท ำให้เครื่องยนต์มีอัตรำเร่งดี มี
กำรเผำไหม้อย่ำงหมดจด และไม่สิ้นเปลืองน้ ำมันเชื้อเพลิง 
 เครื่องยนต์หัวฉีดนั้นไม่ได้อำศัยหลักกำรของสุญญำกำศแต่จะใช่อิเล็กทรอนิคส์เป็นตัวควบคุมกำร
จ่ำยของน ำมันเชื้อเพลิง จึงสำมำรถท ำงำนได้แม่นย ำกว่ำคำร์บูเรเตอร์ เพรำะว่ำในรอบเดินเบำแรงดูด
ของเครื่องยนต์นั้นจะมีน้อยซึ่งอำจท ำให้กำรเป็นฝอยละอองของน้ ำมันนั้นผสมกับอำกำศได้ไม่ดีจึงท ำให้
กำรเผำไหม้ไม่สมบูรณ์ครับ แต่เครื่องยนต์หัวฉีดจะท ำงำนได้ดีในทุกรอบเครื่องยนต์ กำรเป็นฝอยละออง
ของน้ ำมันท ำได้ดีกว่ำคำร์บูเรเตอร์ เพรำะอำศัยแรงดันจำกปั๊มน้ ำมันเชื้อแทนครับ 
 

 
 

รูปที่ 2.6 ควำมแตกต่ำงของระบบคำร์บูเรเตอร์และ PGM-FI [2] 
 
  



9 

 

 ข้อดี 
 1. เป็นฝอยละอองเพ่ือผสมกับอำกำศท ำได้ดีกว่ำคำร์บูเรเตอร์ 
 2. ไม่มีปัญหำในขณะวิ่งในที่ชัน คำร์บูเรเตอร์จะมีปัญหำเพรำะว่ำมีลูกลอย 
 3. กำรตอนสนองของเครื่องยนต์ท ำได้รวดเร็วกว่ำ 
 4. มลพิษของไอเสียต่ ำกว่ำเครื่องยนต์คำร์บูเรเตอร์ 
 5. ดูแลรักษำง่ำย 
 ข้อเสีย 
 1. รำคำแพง 
 2. ปรับจูนได้ยำกหำกไม่มีเครื่องมือพิเศษ แต่กำรที่ช่ำงรุ่นเก่ำบอกว่ำเครื่องยนต์หัวฉีดนั้น       ไม่
สำมำรถท ำได้แรงกว่ำเครื่องยนต์คำร์บูเรเตอร ์
 ส่วนประกอบหลักของระบบจ่ำยน้ ำมันเชื้อเพลิงแบบ PGM-FI ได้แก่ 
 2.2.1 เรือนลิ้นเร่ง Throttle Body ประกอบไปด้วยหัวฉีดและเซ็นเซอร์ 3 ตัว ได้แก่ 
  1. เซ็นเซอร์ตรวจจับอุณหภูมิอำกำศ 
  2. เซ็นเซอร์ตรวจจับต ำแหน่งลิ้นเร่ง 
  3. เซ็นเซอร์ตรวจจับแรงดันในท่อไอดี 
 

 
 

รูปที่ 2.7 เรือนลิ้นเร่ง [2] 
 

 2.2.2 หัวฉีด 
  เส้นผ่ำนศูนย์กลำงของรูฉีดน้ ำมัน มีขนำดเล็กที่สุดชิ้นหนึ่งของโลกใช้ปริมำณไอดีที่จ่ำยเข้ำ
ไปเพียง 1/2 และใช้ปริมำณน้ ำมันที่ฉีด 1/3 ของระบบหัวฉีดในรถจักรยำนยนต์บิ๊กไบค์ หัวฉีด มีขนำด
กะทัดรัด พร้อมรับกำรออกแบบให้ติดตั้งในต ำแหน่งที่สำมำรถฉีดน้ ำมันเชื้อเพลิงได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ
สูงสุด โดยวำงในแนวดิ่ง ตั้งฉำกกับพ้ืน 
 

 ข้อดี 
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รูปที่ 2.8 หัวฉีด [2] 
 
 2.2.3 กล่อง ECU 
  กล่อง ECU หรือที่มีชื่อเรียกเต็มๆ ว่ำ Electronic Control Unit นี้มันเป็นอุปกรณ์ 
อิเล็กทรอนิกที่มีพ้ืนฐำนมำจำกระบบคอมพิวเตอร์ โดยหน้ำที่หลักในกำรท ำงำนของมันนั้นคือท ำหน้ำที่
รับข้อมูลจำกตัวเซ็นเซอร์ตำมจุดต่ำงๆ แล้วน ำมำประมวลผล ควบคุมกำรสั่งจ่ำยเชื้อเพลิง และกำรจุด
ระเบิด เพ่ือให้เครื่องยนต์ท ำงำนได้ตำมมำตรฐำนและเต็มประสิทธิภำพรวม 
  ในปัจจุบัน ECU มันไม่ได้ควบคุมแค่ กำรจ่ำยน้ ำมันเชื้อเพลิง และ กำรจุดระเบิดเพียง
เท่ำนั้น แต่ยังสำมำรถควบคุมระบบต่ำงๆ ได้อีก ไม่ว่ำจะเป็นระบบท่อร่วมไอดีแปรผัน , ระบบวำล์วแปร
ผัน, กำรท ำงำนของพัดลมระบำยควำมร้อน เป็นต้น 
  กล่อง ECU ของเครื่องยนต์สำมำรถแบ่งตำมกำรโปรแกรมข้อมูลได้ 3 แบบ คือ 
  1. กล่อง Standard เจ้ำกล่องประเภทนี้มันจะติดมำกับเครื่องยนต์ทั่วไป โดยจะป้อนข้อมูล
มำให้แล้วจำกโรงงำน หรือจะพูดง่ำยๆ ว่ำมันเป็นกล่องเดิมมำจำกโรงงำนก็ได้ 
  2. กล่อง Modify ส ำหรับกล่องประเภทนี้ จะมีกำรโปรแกรมข้อมูลเข้ำไปใหม่เพ่ือที่จะให้
เหมำะกับอุปกรณ์ต่ำงๆ ที่เรำได้ท ำกำรติดตั้งเข้ำไปในเครื่องยนต์เครื่องตัวนั้นๆ ซึ่งเจ้ำกล่องพวกนี้บำง
คนจะเรียกว่ำกล่องแต่ง เช่น Mine's, Mugen 
  3. กล่องที่เขียนโปรแกรมได้ที่ตัวของมันเอง ส่วนเจ้ำกล่องประเภทนี้ตอนซื้อมำจะไม่ มีกำร
เขียนโปรแกรมมำ โดยจะมีแค่ Software มำให้ซึ่งก็สำมำรถแยกตำมประเภทกำรใช้งำนออกเป็น 2 แบบคือ 
แบบต่อพ่วงกล่องเดิม (Piggyback) เช่น E-Manage, Unichip, AEM, Haltech, Vipec หรือจะเป็น
กล่องภำยในประเทศอย่ำง Data-tec, KKT และกล่อง ECU ส ำหรับเครื่องยนต์ดีเซลอย่ำง Monster 
Max จำก ECU SHOP เป็นต้น 
 



11 

 

 
 

รูปที่ 2.9 กล่อง ECU [2] 
 

 2.2.4 ปั๊มน้ ำมันเชื้อเพลิง ท ำหน้ำที่ส่งน้ ำมันเชื้อเพลิงด้วยแรงดันเข้ำสู่ห้องเผำไหม้ 
 

 
 

รูปที่ 2.10 ปั๊มน้ ำมันเชื้อเพลิง [2] 
   

      2.3 การวิเคราะห์อัตรการฉีดเชื้อเพลิง [3] 
          อัตรำกำรฉีดเชื้อเพลิงถูกน ำมำวิเครำะห์ตำมวิธีกำรของ Payri et al, Dernotte et al. และ 
Tinprabath et al. ใช้ค ำนวณค่ำสัมประสิทธิ์กำรปลดปล่อย Cd โดยใช้อัตรำกำรไหลของมวลเฉลี่ย วัด
จำกระยะเวลำกึ่งหนึ่งของค่ำคงตัว 1,000-2,000 µs  หลังจำกเริ่มต้นกำรกระตุ้น (SOA) ช่วงนี้หลีกเลี่ยง
ปรำกฏกำรณ์ชั่วครำวที่เกี่ยวข้องกับขั้นตอนกำรเปิดและปิดของหัวฉีด (สมกำรของ Bernoulli) สมมติว่ำ
ไม่คิอควำมเร็วในกำรป้อนเข้ำ หำค่ำสัมประสิทธิ์กำรฉีดเชื้อเพลิง (𝐶𝐶) 
 

      𝐶𝐶 =
𝐶̇𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶

𝐶̇𝐶𝐶
                                                          (2.4) 
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หำอัตรำกำรไหลเชิงมวลของเชื้อเพลิง 

   𝐶̇𝐶𝐶 = 𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶 .𝐶𝐶√2∆𝐶.ρ𝐶                                                   

(2.5)     
 
  𝐶̇𝐶𝐶 =  𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶 . 𝐶𝐶.𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶                                                         

(2.6) 
 

 หำควำมเร็วน้ ำมันเชื้อเพลิงทำงออกหัวฉีด 
 

     𝐶𝐶𝐶 =  √
2∆𝐶
ρ𝐶

                                                                                     (2.7) 

 
โดยที ่
 Cd คือ สัมประสิทธิ์กำรปลดปล่อย 
                 𝐶̇𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶    คือ อัตรำกำรไหลของเชื้อเพลิงเฉลี่ย (kg/s) 
  𝐶̇𝐶𝐶 คือ อัตรำกำรไหลของเชื้อเพลิงเชิงทฤษฎี (kg/s) 
 norifice คือ จ ำนวนรูบนหัวฉีด 
 Sc คือ พ้ืนที่ทำงออก (m2) 
 Pi คือ แรงดันหัวฉีด (bar) 
 Pb คือ แรงดันไหลกลับ (bar) 

  f คือ ควำมหนำแน่นของเชื้อเพลิง (kg/m3) 
 vth คือ ควำมเร็วเชิงทฤษฎี (m/s) 
 
     2.4 ระบบนิวแมติกส์ [4] 
           ระบบนิวแมติกส์ หมำยถึง ระบบที่ใช้อำกำศเป็นตัวท ำงำนในกำรส่งก ำลังในกำรขับเคลื่อน
อุปกรณ์ต่ำงๆ ของเครื่องจักรต่ำงๆ ให้ท ำงำนหรือเกิดกำรเคลื่อนที่ เช่น กระบอกสูบหรือมอเตอร์ลม 
           นวิแมติกส์ (Pneumatic) มำจำกค ำว่ำ นิวมำ (Pneuma) เป็นภำษำกรีกโบรำณ หมำยถึง     ลม 
หรือ ลมหำยใจ วิชำนิวแมติกส์เป็นกำรศึกษำเกี่ยวกับลมและลมที่เคลื่อนที่และยังเป็นหนึ่งในจ ำนวน
วิทยำกำรที่เก่ำแก่ซึ่งได้ถูกพัฒนำขึ้นมำอย่ำงต่อเนื่องเพ่ือใช้จนถึงปัจจุบัน มนุษย์ได้รู้จักวิธีกำรใช้นิวแม
ติกส์มำตั้งแต่สมัยโบรำณ เช่น กำรใช้ไม้ซำง (Ktesibios) เป่ำลูกดอกเพ่ือกำรล่ำสัตว์ กำรใช้สูบเป่ำไฟช่วย



13 

 

ในกำรถลุงแร่เมื่อประมำณ 3,000 ปีก่อน และเม่ือ 2,000 ปีก่อนชำวกรีกโบรำณได้สร้ำงปืนใหญ่โดยใช้
ลมอัดเป็นตัวส่งก ำลังเป็นต้น 
            ในชว่งปี ค.ศ. 1653 ปำสคำล ได้ค้นพบหลักที่ว่ำ ควำมดันที่กระท ำไปยังส่วนใดๆ ก็ตำมของ
ก๊ำซหรือของไหลที่อยู่ในภำชนะปิดก็จะถ่ำยทอดไปยังส่วนที่เหลือในภำชนะปิดนั้นๆ ในขนำดที่เท่ำกัน
ทฤษฎีที่เกิดข้ึนนี้จึงเป็นกำรเริ่มต้นของกำรศึกษำวิชำนิวแมติกส์  
             ช่วงคริสต์ศตวรรษที่ 17 ได้มีผู้ค้นคว้ำเกี่ยวกับระบบลมอัดหรือระบบนิวแมติกส์เพ่ือน ำมำใช้
ในงำนอุตสำหกรรม ต่อมำในช่วงกลำงคริสต์ศตวรรษท่ี 18 เจมส์ วัตต์ ได้ประดิษฐ์เครื่องจักรไอน้ ำที่มี
ลูกสูบเคลื่อนที่ไปและกลับโดยใช้ไอน้ ำซึ่งมีควำมดันสูงกว่ำควำมดันบรรยำกำศ และสิ่งนี้เองได้กลำยมำ
เป็นต้นก ำเนิดของกำรสร้ำงกระบอกสูบของระบบนิวแมติกส์  
              ปัจจุบันได้มีกำรใช้ลมอัดและระบบนิวแมติกส์มำใช้กันอย่ำงกว้ำงขวำงส ำหรับงำนต่ำงๆ ใน
โรงงำนอุตสำหกรรม ได้แก่ งำนกำรบรรจุหีบห่อ งำนด้ำนกระบวนกำรผลิตอำหำร งำนกำรประกอบสิ่ง
ต่ำงๆ งำนขนย้ำยวัสดุ งำนพิมพ์ และงำนด้ำนอ่ืนๆ อีกมำกมำย 
              วัตถุประสงค์ของกำรน ำลมอัดมำใช้ในงำนอุตสำหกรรมเพ่ือกำรท ำงำนอย่ำงอัตโนมัติและ
กำรประหยัดแรงงำน ทั้งนี้กำรใช้ลมอัดนั้นถ้ำมีกำรประกอบรวมกับก ำลังไฟฟ้ำสำมำรถดัดแปลงเป็นกำร
ควบคุมอัตโนมัติแบบไร้สำยได้ อีกทั้งลมอัดและระบบนิวแมติกส์ยังมีข้อดีอีกหลำยประกำร  
              ข้อดีของลมอัด 
 1.ลมอัดมีปริมำณไม่จ ำกัดในทุกๆ แห่ง เพรำะมีอยู่ทั่วไป  
 2.ลมอัดสำมำรถส่งผ่ำนไปตำมท่อที่มีระยะทำงไกลๆ ได้ง่ำย และไม่ต้องส่งกลับมำ 
สำมำรถปล่อยทิ้งในบรรยำกำศได้หลังจำกใช้งำนแล้ว  
 3.สำมำรถกักเก็บลมอัดไว้ในถังเก็บได้ ท ำให้สำมำรถน ำไปใช้งำนได้ตำมต้องกำร  
 4.ลมอัดไม่เกิดกำรระเบิดหรือติดไฟง่ำยเมื่อมีกำรรั่วซึม ดังนั้นจึงไม่มีควำมจ ำเป็นที่ต้อง
มีอุปกรณ์พิเศษรำคำแพงเพ่ือใช้ในกำรป้องกันกำระเบิด  
 5.ลมอัดไม่มีควำมไวต่อกำรเบี่ยงเบนของอุณหภูมิ มีควำมแน่นอนในกำรท ำงำนสูง แม้
จะอยู่ในสภำวะอุณหภูมิสูงมำกๆ ก็ตำม  
 6.เครื่องมือและอุปกรณ์ในระบบนิวแมติกส์มีโครงสร้ำงแบบง่ำยๆ ท ำให้มีรำคำถูก 
ทนทำน และซ่อมบ ำรุงรักษำได้ง่ำย  
 7.ลมอัดมีควำมเร็วสูง ดังนั้นอัตรำควำมเร็วในกำรท ำงำนก็จะสูงด้วย  
 8.สำมำรถควบคุมควำมเร็ว ควำมดัน และแรงของลมอัดในระบบนิวแมติกส์ได้ตำม
ต้องกำร  
 9.เครือ่งมือและอุปกรณ์ของระบบนิวแมติกส์สำมำรถใช้งำนเกินก ำลังได้โดยไม่เกิดกำร
เสียหำย  
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 10.กำรเคลื่อนที่ในทำงตรงสำมำรถท ำงำนได้โดยตรง 
 ข้อเสียของลมอัด 
 1.ลมอัดมีควำมชื้นและฝุ่นละอองต้องมีอุปกรณ์กรองควำมชื้นและฝุ่นละอองก่อน
น ำไปใช้งำน  
 2.ลมอัดมีเสียงดังเมื่อระบำยทิ้งออกสู่บรรยำกำศเพรำะฉะนั้นจึงต้องมีอุปกรณ์เก็บเสียง 
(Silencer)  
 3.ลมอัดจะประหยัดเฉพำะที่ใช้แรงขยำยถึงจุดหนึ่งเท่ำนั้น โดยปกติแล้วใช้ควำมดันที่ 
600 kPa (6 bar) ข้อจ ำกัดของแรงอยู่ที่ 20,000 - 30,000 N ขึ้นอยู่กับควำมเร็วและระยะทำงที่ใช้งำน  
 4.ระบบ นิวแมติกส์ จะมีควำมดันที่ใช้งำนเพียง 4-7 bar  
 5.ลมอัดเป็นตัวกลำงที่ค่อนข้ำงแพงเมื่อเปรียบเทียบกับระบบกำรเปลี่ยนแปลงพลังงำน
อ่ืนๆ (อย่ำงไรก็ตำมจะถูกชดเชยจำกอุปกรณ์บำงชิ้นส่วนที่มีรำคำถูก เป็นแบบง่ำยๆ และมีสมรถนะที่สูง
กว่ำ) 
 กำรท ำงำนของระบบนิวแมติกส์จะต้องประกอบด้วยอุปกรณ์ต่ำงๆ ซึ่งสำมำรถแบ่ง
ออกเป็นส่วนใหญ่ๆ ได้ 2 ส่วน คือ ส่วนที่อยู่นอกวงจรและส่วนที่อยู่ในวงจร อุปกรณ์ในส่วนที่อยู่นอก
วงจรได้แก่ เครื่องอัดลม ถังเก็บลม เครื่องระบำยควำมร้อน เครื่องกรองในท่อหลัก เครื่องท ำลมแห้ง เป็น
ต้น และอุปกรณ์ท่ีอยู่ในวงจรได้แก่ เครื่องกรองลมอัด วำล์วควบคุมควำมดัน อุปกรณ์เติมน้ ำมันหล่อลื่น 
(อุปกรณ์ท้ัง 3 ตัวนี้รวมกันเรียกว่ำ ชุดบริกำรลมอัด (Service unit) ) ตัวเก็บเสียง วำล์วควบคุมทิศ
ทำงกำรไหลของลม วำล์วควบคุมควำมเร็วหรือวำล์วควบคุมอัตรำกำรไหล และกระบอกสูบลม เป็นต้น 

 
 

รูปที่ 2.11 กฎของปำสคำล [4] 
 
จำกกฎของปำสคำลจะได้ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงแรง ควำมดัน และพ้ืนที่ ดังนี้ 
 
  F  =  P A                                                                                         (2.8) 
โดยที ่
 F  คือ แรงที่กระท ำจำกภำยนอก (N) 
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 P  คือ ควำมดัน (N/m2 , Pa) 
 A  คือ พ้ืนที่หน้ำตัด (m2) 
 
 ควำมดันบรรยำกำศ Patm (Atmospheric pressure) คือ ควำมดันสภำวะบรรยำกำศ
ปกติ ที่มีค่ำเท่ำกับ 1.013 bar ในระบบ SI หรือ 1.003 kgf/cm2 ในระบบเมตริก หรือ 14.7 Ib/in2 ใน
ระบบอังกฤษ ควำมดันที่เกิด ณ จุดต่ำงๆ บนผิวโลกจะแตกต่ำงกันตำมระดับควำมสูงและอุณหภูมิ
อำกำศ 
 ควำมดันสัมบูรณ์ Pabs (Absolute pressure) คือ ควำมดันบรรยำกำศตั้งแต่ควำมดัน
สุญญำกำศถึงควำมดันเกจ  
   ควำมดันเกจ Pgauge (Gauge pressure) คือ ค่ำท่ีอ่ำนได้จำกมำตรวัดควำมดันของของ
ไหลที่ต่อกับมำตรวัดและควำมดันบรรยำกำศ เป็นควำมดันที่แสดงค่ำสูงกว่ำควำมดันบรรยำกำศ จะมีค่ำ
เป็นศูนย์ในสภำวะปกติ หรือควำมดันบรรยำกำศ 
   ควำมดันสูญญำกำศ Pvac (Vacuum pressure) คือ ควำมดันจำกควำมดันศูนย์
สัมบูรณ์ (absolute zero pressure) ไปจนถึงควำมดันบรรยำกำศ เป็นค่ำซึ่งต่ ำกว่ำควำมดันบรรยำกำศ 
มำตรวัดควำมดันมีค่ำเป็นลบ   
   ควำมดันศูนย์สัมบูรณ์ Pabsz (Absolute zero pressure) คือ ควำมดันที่มีค่ำเป็นศูนย์
ซึ่งถือว่ำควำมดันสัมบูรณ์ต่ ำสุด 
 
สูตรควำมดันสัมบูรณ์ 
 
 Pabs =       gauge atmP P                                                         (2.9) 
โดยที ่
 Pabs  คือ  ควำมดันสัมบูรณ์ (bar) 
 Pgauge คือ ควำมดันเกจ (bar) 
   Patm  คือ  ควำมดันบรรยำกำศ เท่ำกับ 1.013 bar 
 
    2.5 ระบบควบคุมอิเล็กทรอนิกส์ [5] 
         ระบบควบคุมอิเล็กทรอนิกส์ ประกอบด้วยชุดกล่องควบคุม (ECU) ตัวตรวจจับสัญญาณต่างๆ 
และอุปกรณ์ท างาน โดยชุดกล่อง ECU จะรับสัญญาณจากตัวตรวจจับสัญญาณต่าง ๆ ในระบบและ
ควบคุมการท า งาน  ดังรูปที่ 2.12 
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รูปที่ 2.12 แผนผังการท างานของระบบควบคุมอิเล็กทรอนิกส์ [6] 

 
จากรูปที่ 2.12 แสดงแผนผังท างานของระบบควบคุมอิเล็กทรอนิกส์ โดยจะสลับเปลี่ยนกล่อง

ควบคุมการฉีดเชื้อเพลิง จากกล่องเดิมเป็นกล่องควบคุมการฉีดเชื้อเพลิง เปลี่ยนเป็นกล่อง API ซึ่งจะท า
หน้าที่แทนกล่อง ECU โดยควบคุมการท างานทั้งหมด และสามารถปรับค่าต่าง ๆ ของอุปกรณ์โดย
ซอฟต์แวร์ส าเร็จรูปของ API Tech 

รูปที่ 2.13 แสดงลักษณะโปรแกรมที่ใช้คู่กับกล่อง API จะเป็นซอฟต์แวร์ส าเร็จรูป ซึ่งมีการตั้ง
ค่าผ่านสาย USB Port ระหว่างเครื่องยนต์ กลอ่ง API  และคอมพิวเตอร์ ซึ่งตัวพารามิเตอร์ในโปรแกรม
ที่ใช้งานเฉพาะรถประหยัดจะใช้งานในส่วนของระบบการหัวฉีดซึ่งประกอบด้วย ปรับชดเชยอุณหภูมิ
หมอ้น้ า ปรับชดเชยอุณหภูมิอากาศและตารางควบคุมการฉีด 

 
 
 

ตัวตรวจจับต าแหน่งลิ้นเร่ง 

ตัวตรวจจับความดนัในท่อไอด ี

ตัวตรวจจับอุณหภูมิอากาศ 

ตัวตรวจจับอุณหภูมิน้ ามันเครื่อง 

ตัวตรวจจับความเร็ว
รอบเครื่องยนต ์

ตัวตรวจจับออกซเิจน 

หน่วยตรวจสอบ 

ควบคุมการท างานของ
ปั้มน้ ามันเชื้อเพลิง 

หลอดไฟวิเคราะห์ปัญหา 
(FI) 

ควบคุมการท างานของ 
ระบบจุดระเบิด 

ควบคุมการฉดีน้ ามันเช้ือเพลิง หัวฉีด 

ปั้มน้ ามันเชื้อเพลิง 

หน่วยควบคุม หน่วยตรวจสอบ 

คอยล์จุดระเบิด 

ควบคุมการท างานของหลอดไฟ 
แสดงความผิดปกตริะบบวินิจฉัย 

ข้อขัดข้องด้วยตัวเอง 

ขั้วตรวจสอบ 
ECU 

เปลี่ยน เป็นกล่อง API 

กล่อง API 
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รูปที่ 2.13 แสดงลักษณะโปรแกรมท่ีใช้คู่กับกล่อง API [7] 
 
2.6 การค านวณค่าการประหยัดเชื้อเพลิง [8] 

ค่าการประหยัดเชื้อเพลิงหาได้ โดยสูตรค านวนค่าอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของการ
แข่งขันฮอนด้าประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง คือใช้ระยะทางที่รถวิ่งได้ หารด้วยปริมาณน้ ามันที่ใช้ไป ดังนี้ 

 

อั ต ร า ก า ร สิ้ น เ ป ลื อ ง  ( km/ L)  =  
ระยะทางในการวิ่ง (𝐶𝐶)×ค่าความหนาแน่นของเช้ือเพลิง(𝐶/𝐶)

น ้าหนกัเช้ือเพลิงท่ีใช(้𝐶)
        

(2.10) 
      
หรือ 
 

          ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง (km/L) =  𝐶

(
𝐶𝐶−𝐶𝐶

𝐶𝐶×1000
)
                                              (2.11) 

                  
                  โดยที่ 
                       𝐶  คือ  ระยะที่ท าการทดสอบ (km) 
                      𝐶𝐶 คือ น้ าหนักเชื้อเพลิงก่อนท าการทดสอบ (kg) 
                     𝐶𝐶 คือ น้ าหนักเชื้อเพลิงหลังท าการทดสอบ (kg) 
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                      𝐶𝐶คือ ความหนาแน่นของเชื้อเพลิง (kg/m3) 
 
    2.7 การทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
             ส าหรับที่คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร ได้มีการจัดท า
มาแล้วตั้งแต่ปี พ.ศ.2548 ซึ่งได้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 365.40 กิโลเมตรต่อลิตร คันที่สองปี พ.ศ.2549 
ได้ท าการพัฒนาด้านแอโรไดนามิกส์ ได้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 453.38 กิโลเมตรต่อลิตร  คันที่สามปี 
พ.ศ.2550 พัฒนาระบบจุดระเบิดใหม่  ได้ค่าการประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 866.63 กิโลเมตรต่อลิตร  
ได้รับรางวัลอันดับที่สามของประเทศในรุ่นอุดมศึกษา  พ.ศ.2551 ได้พัฒนาคันที่สาม ได้พัฒนาระบบส่ง
ก าลังและลดแรงเสียดทานได้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 856.18 กิโลเมตรต่อลิตร  ได้รับรางวัลอันดับที่สี่
ของประเทศในรุ่นอุดมศึกษาพ.ศ.2553 ได้พัฒนาคันที่สามได้พัฒนาระบบส่งก าลังใหม่ได้ค่าการประหยัด
เชื้อเพลิง 416.39  กิโลเมตรต่อลิตร  ได้รับรางวัลอันดับที่สองของประเทศในรุ่นอุดมศึกษา    และ ได้
เป็นตัวแทนของประเทศไทยไปเข้าร่วมการแข่งขัน HONDA ECON POWER CONTEST 12th ณ  สนาม
เซียงไฮ้เซอร์กิต  เมืองเซียงไฮ้  ประเทศสาธารรัฐประชาชนจีน  ผลจากการแข่งขันรถของทีม คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร ได้รับรางวัลอันดับที่สี่  ค่าการประหยัด
เชื้อเพลิง 977.12 กิโลเมตรต่อลิตร  พ.ศ.2554   ได้พัฒนาระบบฉีดเชื้อเพลิงใหม่โดย ECU ในการควบคุม
การฉีด ได้รับรางวัลอันดับที่สองของประเทศในรุ่นอุดมศึกษา และ ได้รับรางวัลชนะเลิศ อันดับที่หนึ่ง 
ของประเทศในรุ่นประชาชนทั่วไป พ.ศ.2555 ได้พัฒนาระบบประจุไอดีใหม่และปรับความดันการฉีด
เชื้อเพลิงใหม่ ได้รับรางวัลอันดับที่หนึ่ง ของประเทศในรุ่นอุดมศึกษา และ ได้รับรางวัลชนะเลิศ อันดับที่
หนึ่ง ของประเทศในรุ่นอุดมศึกษา ได้เป็นตัวแทนของประเทศไทยอีกครั้งไปเข้าร่วมการแข่งขัน HONDA 
ECON POWER CONTEST ประเทศสาธารรัฐประชาชนจีน  หลังจากนั้นทางทีมที่จัดท ารถประหยัด
เชื้อเพลิง ของคณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร เห็นควรหยุดการแข่งขัน
ชั่วคราวเนื่องจากเห็นว่า ได้มาสู่การได้รับรางวัลสูงสุดของการแข่งขันชนิดนี้แล้ว แต่ปัจจุบันนี้ เทคโนโลย ี
การประหยัดเชื้อเพลิงได้พัฒนาขึ้นอย่างรวดเร็วมาก โดยเฉพาะการใช้คอมพิวเตอร์ควบคุมการฉีด
เชื้อเพลิงเพ่ือให้เกิดการประหยัดเชื้อเพลิงสูงสุด  ดังนั้นในปีที่ผ่านมา พ.ศ.2559 ได้เข้าร่วมการแข่งขันอีก
ครั้ง ได้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 1005.28  km/L  ได้รับรางวัลอันดับที่สองของประเทศในรุ่นประชาชน 
โดยทีมชนะเลิศ ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 2,800  km/L  ได้รับรางวัลอันดับที่ 2 ของประเทศในรุ่น
ประชาชน ดังนั้นในปีที่ผ่านมา พ.ศ.2560 ได้เข้าร่วมการแข่งขันอีกครั้ง ได้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 470 
km/L  ได้รับรางวัลรองชนะเลิศอันดับที่ 5 ของประเทศในรุ่นอุดมศึกษา โดยทีมชนะเลิศ ค่าการประหยัด
เชื้อเพลิง 2,900 km/L และได้รับรางวัล Popular Vote อันดับที่ 2 จากผู้เข้าแข่ง 470 ทีม 
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บทที่ 3 
วิธีด ำเนินงำนวิจัย 

 
 
3.1 วิธีกำรด ำเนินกำรวิจัย 
      การด าเนินการวิจัยได้ท าตามข้ันตอนดังนี้ 

1.ศึกษารวมข้อมูลและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

2.ออกแบบและปรับปรุงรถประหยัดเชื้อเพลิง /ออกแบบโปรแกรมควบคุมการฉีดเชื้อเพลิง  

3.ท าการทดสอบและเข้าร่วมการแข่งขัน 

4.วิเคราะห์ผล 

5. ปรับปรุง 

6. สรุป,จัดท ารายงานการศึกษา รถประหยัดเชื้อเพลิงที่ใช้ในการทดสอบ 

7. ถ่ายทอดและเผยแพร่งานวิจัย 

 

3.2 กำรปรับปรุงรถประหยัดเชื้อเพลิงและกำรทดสอบ  

     3.2.1 รถประหยัดเชื้อเพลิงที่ใช้ในการทดสอบ 

             รถประหยัดเชื้อเพลิงที่ใช้ในการทดสอบคือ รถประดิษฐ์เพ่ือใช้ในการแข่งขันขันฮอนด้า
ประหยัดเชื้อเพลิง ซึ่งเป็นรถประดิษฐ์ 3 ล้อ ดังรูปที่ 2 ใช้เครื่องยนต์ของรถมอเตอร์ไซด์ รุ่น  Honda 
wave 4 จังหวะ ขนาดความจุกระบอกสูบ 110 cc. ระบบฉีดแบบ PGM-FI ใช้กล่องควบคุมการฉีด
ของ API ระบบการฉีดเชื้อเพลิงสามารถปรับแรงดันน้ ามันได้ จ านวน 2 คันดังรูป 3.1 และ 3.2 

 

 

 

 

 

                                     รูปที่ 3.1 รถประหยัดเชื้อเพลิง คันที่ 1 
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รูปที่ 3.2 รถประหยัดเชื้อเพลิง คันที่ 2 

          3.2.1 แนวทางการปรับปรุงรถประหยัดเชื้อเพลิง 

                  รถคันที่ 1 

น ารถของรุ่นพ่ี ปีที่แล้วทีม By Parts รุ่นประชาชน มาลงแข่งใน รุ่น อุดมศึกษา 
1.พัฒนาระบบล้อ 

   - เปลี่ยนล้อหน้าเป็นอลูมิเนียม ขึ้นล้อซี่แบบตัดอากาศ 
   - เปลี่ยน ล้อหลังแบบคาร์บอน ดุมล้อ ลูกปืนล้อแบบ ceramic, ยาง IRC 

2.พัฒนาระบบส่งก าลัง 
   - เปลี่ยนจากระบบเปลี่ยนด้วยมือ มาเป็นแบบโซลีนอยด์ 

3.พัฒนาระบบเครื่องยนต์ 
   - Overhaul เครื่องใหม่ (ลูกสูบ ก้านสูบ แคม)  ใช้หัวเทียนของ Iridium 

4.ระบบังคับเลี้ยว 
   - เปลี่ยนจากเหล็กเป็นอลูมิเนียม 

5.พัฒนาระบบเบรค 
   - เปลี่ยนดิสเบรก + จากเบรก Join tech r1 

6.พัฒนาระบบลมอัดเชื้อเพลิง 
   - เปลี่ยนระบบลมอัดใหม่ (ข้อต่อ เกจวัด วาล์วปรับแรงดัน) 

7.พัฒนาระบบกล่องควบคุม EFI 
   - ใช้กล่องของ API 9.1 Stan Alone 

8.ปรับเปลี่ยนความดันในการฉีดเชื้อเพลิงโดยใช้ กล่อง API ร่วมกับโปรแกรมควบคุม 
กล่อง API 
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                  รถคันที่ 1 

น ารถของรุ่นพ่ี 3 ปีที่แล้วทีม By Parts 1 รุ่นอุดมศึกษา มาลงแข่งใน รุ่น อุดมศึกษา 
1.พัฒนาระบบส่งก าลัง 

   - เปลี่ยนล้อและยางใหม่ และลูกปืนล้อ 
   - เปลี่ยนระบบสับจาก และ โซ่ 

2.พัฒนาระบบเครื่องยนต์และจุดระเบิด 
   - Overhaul เครื่องใหม่ (ลูกสูบ ก้านสูบ แคม)  ใช้หัวเทียนของ Iridium 
   - ใช้กล่องของ API 9.1 Stan Alone และ เปลี่ยนระบบไฟฟ้าใหม่ 

3.พัฒนาระบบเบรค 
   - เปลี่ยน ดิสเบรก + จากเบรก + ปั๊มเบรค 

4.ระบบังคับเลี้ยว 
   - เปลี่ยน แฮนด์  วงบังคับยึด และ ก่นต่อต่างๆ 

5.พัฒนาระบบเชื้อเพลิง 
   - เปลี่ยนระบบลมอัดใหม่ (ข้อต่อ เกจวัด วาล์วปรับแรงดัน) 
   - เปลี่ยรระบบสายน้ ามัน และหลอดแก้วใส่น้ ามัน 

6.พัฒนาโครงรถและตัวถัง 
   - ดัด, ปะผุ, ท าสีใหม่ 

7. ปรับเปลี่ยนความดันในการฉีดเชื้อเพลิงโดยใช้ กล่อง API ร่วมกับโปรแกรม 
ควบคุม กล่อง API 

 

3.3 กฎกำรแข่งขัน/ทดสอบ   

     3.3.1 น้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ทดสอบ 

             น้ ามันที่ใช้ทดสอบในงานวิจัยนี้ คือ แก๊สโซฮอล์ E20 ซึ่งเป็นไปตามกติกาของการแข่งขัน 

      3.3.2 ระบบฉีดเชื้อเพลิงตามกฎการแข่งขันของ บริษัท เอ พี ฮอนด้า จ ากัด 

             ระบบฉีดเชื้อเพลิงตามกฎการแข่งขันของ บริษัท เอ พี ฮอนด้า จ ากัด แสดงดังรูปที่ 3.3 ซึ่ง
มีรายละเอียดของอุปกรณ์ต่างๆ ดังนี้ 
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รูปที่ 3.3 ระบบฉีดเชื้อเพลิงตามกฎการแข่งขันของ บริษัท เอ พี ฮอนด้า จ ากัด สามารถปรับความดัน
การฉีดเชื้อเพลิง [8] 

 

              1) เชื้อเพลิง (Fuel) ในระหวางการแขงขัน (รอบชิงชนะเลิศ) ทีมท่ีเขารวมการแขงขันจะ 

ตองใชเชื้อเพลิงอยางเปนทางการจากผูจัดงานเทานั้น ก าหนดใหใชเชื้อเพลิงแกสโซฮอล E20 

              2) หลอดแก้วบรรจุเชื้อเพลิง (Fuel Tank)  ในระหวางการแขงขัน ผูเขาแขงขันจะตองใช
หลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงที่จัดใหโดยผูจัด การก าหนดคาของหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงไว 2 แบบคือ 1. 
หลอดแกวแบบทนแรงดัน 2. หลอดแกวแบบไมทนแรงดัน 

     3) การติดตั้งหลอดแก้วบรรจุเชื้อเพลิง 

        ก. การติดตั้งหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงเปนการประดิษฐของแตละบุคคล ในขณะที
วิธีการติดตั้งท าไดไมจ ากัด การใชเทปกาวหรือเทปกาวประเภท อ่ืนนั้นเปนสิ่งตองหาม และอุปกรณต
องออกแบบเพ่ือใหการถอดเปนเรื่อง งายดวยแถบยางหรือสายรัด หลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงจะตอง
ติดตั้งในแนว ตั้งฉากกับพ้ืนโลกเพ่ือใหเสนอางอิงอยูในแนวนอน 

        ข. หลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงจะมองเห็นไดจากดานขางทันทีกอนเริ่มแขง และตองเป็น
เชนนี้เพื่อใหการปรับระดับเชื้อเพลิงขั้นสุดทายสามารถท าได โดยไมตองถอดฝาครอบออก 

        ค. ระบบเชื้อเพลิงทั้งหมดตองออกแบบโดยมีโครงสรางที่ผูขับขี่ไมสามารถ เขาถึงหรือ
สัมผัสระบบเชื้อเพลิงในขณะขับข่ีได 
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                   ง. ทอจากหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงไปยังปมเชื้อเพลิงตองเปนทอโปรงใสที่ ทนตอการ
กัดกรอนของเชื้อเพลิง และความยาวของทอตองสั้นที่สุด โครงสรางจะตองปองกันการสะสมของ
ฟองอากาศ ไอระเหย กาซและ สิ่งอ่ืนๆ ที่คลายคลึงกันในทอ และตองท าใหงายตอตอการไล
ฟองอากาศ ทอเชื้อเพลิงที่ตอจากหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงแบบไมทนแรงดันจะตองมี คลิปหนีบทอ 
สายเคเบิลหรือสิ่งอ่ืน ๆ ที่คลายคลึงกันเพ่ือไมใหทอน้ ามัน เชื้อเพลิงหลุดออก ทอเชื้อเพลิงที่ใชกับ
หลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงแบบทนแรงดันใหใชชนิด PU ขนาด 5 x 8 มม. รวมกับขอตอแบบถอดใส่   
งาย (One touch tube ) 

                   จ. ชิ้นสวนในระบบเชื้อเพลิงจะตองมองเห็นไดทุกชิ้น เมื่อถอดหลอดแกว บรรจุ
เชื้อเพลิงออกหลังจากถึงเสนชัยแลว 

               4) หัวฉีดเชื้อเพลิง (Injector) 

                   ก าหนดใหรถแขงทุกคันใชระบบปอนเชื้อเพลิงดวยหัวฉีดสามารถเลือกใชหลอดแกว 
บรรจุเชื้อเพลิงตามโครงสรางระบบเชื้อเพลิงที่ออกแบบตามแนวคิดของแตละทีม  

                   4.1 โครงสรางที่ใชหลอดแกวแบบทนแรงดัน ดังรูปที่ 3.3 

                   ก. ก าหนดใหใชขอตอที่สามารถถอดออกจากอุปกรณไดโดยงายและ ทอชนิดใสทน
แรงดันไดสูง 

                   ข. ก าหนดแรงดันในระบบไมเกิน 3 บาร (0.3 MPa.) 

                   ค. ถังสรางแรงดันมีขนาดไมเกิน 2ลิตร มีตาขายหุมถังสรางแรงดัน ติดตั้งเกจวัด 
แรงดันในถังไมเกิน 5 บาร (5 kg/cm = 0.5 MPa.) 

                   ง. หามหอหุมวาลวกันกลับ (one way valve) ซึ่งเปนตัวควบคุมระดับ เชื้อเพลิงใน
หลอดแกว หากระดับเชื้อเพลิงไมคงท่ี จะไมอนุญาตใหรถแขงลงท าการวิ่ง 

                   4.2 โครงสรางที่ใชหลอดแกวแบบไมทนแรงดัน ใชทอยางทนแรงดันสูงเฉพาะจุดที่มี
แรงดันสูงเทานั้น สวนในยานแรงดันปกติ ใหใชทอยางใสธรรมดาและทอทั้ง 2 แบบตองสั้นที่สุดเทาที่
จะท าได 

                5) ท่อเชื้อเพลิง (Fuel Pipe) 

5.1 ปริมาณการไหลของระบบเชื้อเพลิงจะตองไมเปลี่ยนแปลงในระหวางการแขงขัน 

5.2 ทอแรงดันสูงของระบบหัวฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงจะตองเปนสายทนแรงดันหรือสิ่ง
อ่ืน ๆ ที่มีความตาน ทานความดันเพียงพอเพ่ือใหทอไมขยายตัว 
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5.3 โครงสรางในระบบจายเชื้อเพลิงตองมั่นใจวา อากาศหรือไอน้ ามันเชื้อ เพลิงไม
สะสมอยูในทอเชื้อเพลิง 

5.4 ปมเชื้อเพลิงในระบบหัวฉีดเชื้อเพลิงจะตองไมไดเชื่อมตอกับอุปกรณอ่ืนๆ และ
ท างานไดอยางอิสระ และโครงสรางตองเปนเชนนี้เพ่ือใหเชื้อเพลิง ภายในทอเชื้อเพลิงดานแรงดันสูง
สามารถดันไปไดอยางไรก็ตาม, จะไมสามารถใชกับปมไดอะแฟรมแรงดันอากาศได[ส าหรับกรณีของป
มอัดฉีดแรงดันอากาศ 

5.5 ทอน้ ามันเชื้อเพลิงตองสั้นที่สุดเทาที่จ าเปน และการตอทอตองยึดดวยคลิปทอ 
สายรัด เข็มขัดหรือสิ่งอ่ืนๆ 

                  6) รำยกำรต้องห้ำม (Prohibited Items) 

  6.1 หามท าเชื้อเพลิงใหเย็นลงกวาอุณหภูมิปกติ 

     6.2 ใชเชื้อเพลิงอยางเปนทางการที่ผูจัดเตรียมไวใหเทานั้น เชื้อเพลิงอื่นๆ เปนสิ่งต
องหาม หามใชสารเติมแตงใดๆ 

     6.3 หามเพ่ิมและลดความดันในหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิง 

     6.4 หามใชแรงดันโดยตรงและโดยออมของหลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิง 

     6.5 หามติดตั้งกอกลดความดันเพื่อลดการไหลของเชื้อเพลิงในระบบ 

     6.6 หลอดแกวบรรจุเชื้อเพลิงตองติดตั้งอยูในแนวตั้งฉากกับพ้ืนโลก 

     6.7 ตองไมติดตั้งมอเตอรไฟฟาที่ใหแรงขับเคลื่อน 

     6.8 โครงสรางและการกระท าอ่ืนๆ ที่สรางความเบี่ยงเบนในการวัดเปนสิ่งตองหาม 

 

3.4 สนำมทดสอบ/แข่งขัน 

      3.4.1 ท าการทดสอบ ณ สนามแข่งรถ ไทยแลนด์เซอร์กิต นครชัยศรี จ.นครปฐม 

      3.4.2 ท าการทดสอบในการแข่งขันจริง ณ สนามช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต จ.บุรีรัมย์ 
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3.5 สภำวะกำรทดสอบ/กำรแข่งขัน 

      3.5.1 การทดสอบ ณ สนามแข่งรถ ไทยแลนด์เซอร์กิต นครชัยศรี จ.นครปฐม 

    - ใช้ความเร็วไม่น้อยกว่า 25 km/h  

    - ความดันในระบบการฉีดเชื้อเพลิงทดสอบที่ความดัน 2 bar, 2.5 bar และ 3 bar  

     - ระยะทางในการทดสอบ 5 km ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงแก๊สโซฮอล์ 95 

      3.5.2 การทดสอบในการแข่งขันจริง ณ สนามช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต จ.บุรีรัมย์ 

     - ใช้ความเร็วไม่น้อยกว่า 30 km/h  

     - ความดันในระบบการฉีดเชื้อเพลิงทดสอบที่ความดัน 2 bar  

     - ระยะทางในการทดสอบ 18 km ( 4 รอบสนามแข่ง) ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงแก๊สโซฮอล์ E20 

 

3.6 วิเครำะห์สำรมลพิษจำกไอเสีย 

      ส าหรับการวิเคราะห์สารมลพิษจากไอเสีย ใช้เครื่องวิเคราะห์ไอเสีย ของ KOENG รุ่น KEG-500 

Mobility ซึ่งมีคุณสมบัติของเครื่องดังนี้ 

- หมุนเวียนในตลาดความแม่นย าเสถียรภาพและความทนทาน 

- NOx การวัด (อุปกรณ์เสริม)-ชั่วคราวหยุดชั่วคราว to การวัด (Hold) 

- แบบพกพา (ขนาดกะทัดรัดน้ าหนักเบา) 

- Extra ตัวกรองและเครื่องพิมพ์กระดาษ 

- ใช้งานร่วมกับแชสซี dynamo ได้ และปรับแต่งเครื่องยนต์ 

- ทนทานประสิทธิภาพผ่านการทดสอบรุนแรงเย็นทดสอบ at-10 °C 

- อัตโนมัติปรับอุณหภูมิ (2-8 min) 

- จอแสดงผล LED 6 windows 

- และจอแสดงผลวันที่ตัวเลือกเม่ือใช้เครื่องพิมพ์ 
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       สำรมลพิษที่วัดได้ ได้แก่ 

- คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO), ไฮโดรคาร์บอน (HC), คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2), ,Lambda 
(Air surplus rate), AFR, NOX (อุปกรณ์เสริม) 

 

ตำรำงท่ี 3.1 Specification เครื่องวิเคราะห์ไอเสีย ของ KOENG รุ่น KEG-500 [9] 
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รูปที่ 3.4 เครื่องวิเคราะห์ไอเสีย ของ KOENG รุ่น KEG-500 [9] 

 

3.7 กำรทดสอบ ณ สนำมแข่งรถ ไทยแลนด์เซอร์กิต นครชัยศรี จ.นครปฐม 

      ในการทดสอบ ณ สนามแข่งรถ ไทยแลนด์เซอร์กิต นครชัยศรี จ.นครปฐม ซึ่งเป็นไปตามรูปที่ 
3.5 -3.8 

      3.7.1 ขั้นตอนการทดสอบ 

    1) ตรวจสอบสภาพรถประหยัดเชื้อเพลิงก่อนท าการทดสอบ เช่น เช็คระบบนิวแมติกส์        
เช็คลมยาง เช็คระบบไฟภายในรถประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง 

   2) เริ่มทดสอบที่จุดสตาร์ทและจับเวลาในการออกสตาร์ท 

            3) ทดสอบในสภาพใช้งานจริงบนถนนสนามแข่ง โดยใช้ความเร็ว ไม่ต่ ากว่า 25 km/hr 

 4) บันทึกผลการทดสอบอัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง โดยที่วิ่งทดสอบ 3 รอบ ต่อค่า
แรงดันลม 1 ค่า และหาค่าเฉลี่ย 

 5) หาอัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 
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รูปที่ 3.5 การตรวจสอบสภาพรถก่อนท าการทดสอบ 
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รูปที่ 3.6 การตรวจสอบความพร้อมก่อนออกจากจุดสตาร์ท 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.7 จุดสตาร์ท 
 
 
 
 
 
 
 



30 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.8 จุดสิ้นสุด และจดบันทึก 
 
 

3.8 กำรทดสอบในกำรแข่งขันจริง ณ สนำมช้ำง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต จ.บุรีรัมย์ 

      ในการทดสอบ ณ ณ สนามช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต จ.บุรีรัมย์ซึ่งเป็นไปตามรูปที่ 3.9 -
3.14 

      3.7.1 ขั้นตอนการทดสอบ 

 1) ตรวจสภาพรถยนต์ เช่น การทดสอบระบบเบรก  การตรวจสภาพเครื่องยนต์ การตรวจ
ระบบความปลอดภัยอื่นๆ 

2) เมื่อผ่านการตรวจ จะเข้าการติดตั้งเชื้อเพลิง แล้วเข้าสู่ระบบตรวจสอบ ระบบเชื้อเพลิง
และการท างานของเครื่องยนต์ว่าได้ดัดแปลงเครื่องยนต์ไปตามกติกาการแข่งขันหรือไม่  

3) ติดตั้งระบบวัดเชื้อเพลิง 
4) เริ่มสตาร์ทเครื่องยนต์ และวิ่งไป 18 km ความเร็วห้ามต่ ากว่า 30 km/h 
5) เมื่อถึงจุดสิ้นสุดแล้ว น าขวดวัดปริมาณการใช้เชื้อเพลิงไปชั่งน้ าหนัก เพื่อค านวณค่าการ

ประหยัดเชื้อเพลิง 
6) ทีมที่ติด 1 ใน 3 ที่คาดว่าจะประหยัดเชื้อเพลิงสูงสุดจะถูกกักรถไว้ เพื่อตรวจสอบโดย

ละเอียดว่าการสร้างรถปฏิบัติตามกติกาอย่างเคร่งครัดหรือไม่ 
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รูปที่ 3.9 การติดตั้งระบบจ่ายน้ ามัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.10 การปรับแต่งเครื่องยนต์อีกครั้งก่อนท าการแข่งขัน และ การตรวจสอบระบบเบรคพ้ืนที่
ลาดเอียง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                           รูปที่ 3.11 พิธีเปิดการแข่งขันและปล่อยรถคันแรก 



32 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.12 เริ่มการแข่งขัน 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                                              ภาพขณะท าการแข่งขัน 
 
 
 

รูปที่ 3.13 ท าการวิ่งไป 4 รอบสนาม 
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รูปที่ 3.14 การชั่งน้ าหนักเชื้อเพลิงหลังการแข่งขัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 



 
                                               บทที่ 4 

ผลการศึกษา 
    

 
     4.1 ผลการทดสอบ ณ สนามแข่งรถ ไทยแลนด์เซอร์กิต นครชัยศรี จ.นครปฐม 
     ผลการทดสอบ 3 ครั้ง ที่ความดัน 3 bar, 2.5 bar และ 2 bar มีผลการทดสอบดังนี้ 
          4.1.1 การทดสอบครั้งที่ 1 ความดันน้้ามันเชื้อเพลิงที่ 3 bar 

  
 ตารางท่ี 4.1 ผลการทดสอบครั้งที่   ระยะทาง 1  5 km 

จ้านวนครั้งที่
ทดสอบ 

เวลา 
(min) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(km/hr) 

ปริมาตรน้้ามัน 
(cc) 

อัตราการ
สิ้นเปลือง 
(km/L) 

1 12.52 25.21  6.2  806.45  
2 12.25 25.05  5.9  847.45  
3 12.12 25.36  5.8  862.06  

ค่าเฉลี่ย 12.29 25.20  5.9  838.65  
 

          4.1.2 การทดสอบครั้งที่ 2 ความดันน้้ามันเชื้อเพลิงที่ 2.5 bar 
 
ตารางท่ี .24  ผลการทดสอบครั้งที ่1 2 

จ้านวนครั้งที่
ทดสอบ 

เวลา 
(min) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(km/hr) 

ปริมาตรน้้ามัน 
(cc) 

อัตราการ
สิ้นเปลือง 
(km/L) 

1 12.42 25.26  5.6  892.85  
2 12.16 25.02  5.3  943.39  
3 12.22 25.12  5.5  909.09  

ค่าเฉลี่ย 12.26 25.11  5.4  915.11  

 
    

 

ผลการทดสอบครั้งที่ 2  ระยะทาง  5 km 
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          4.1.3 การทดสอบครั้งที่ 3 ความดันน้้ามันเชื้อเพลิงที่ 3 bar 
 
ตารางท่ี 4. .3 ผลการทดสอบครั้งที่ 3 ระยะทาง 5 km 

จ้านวนครั้งที่
ทดสอบ 

เวลา 
(min) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(km/hr) 

ปริมาตรน้้ามัน 
(cc) 

อัตราการ
สิ้นเปลือง 
(km/L) 

1 12.20 25.21  4.9  1, 020.40  
2 12.31 25.33  5.0  1, 000.00  
3 12.11 25.17  4.7  1, 041.66  

ค่าเฉลี่ย 12.20 25.23  4.8  1, 020.68  
 
ตารางท่ี 4.4  เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยการทดสอบทั้ง 3 ครั้ง  

จ้านวนครั้ง
ที่ทดสอบ 

แรงดันลม 
(bar) 

เวลา 
(min) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(km/hr) 

ปริมาตรน้้ามัน 
(cc) 

อัตราการสิ้นเปลือง 
(km/L) 

1 3.0 12.29 25.20  5.8  838.65  
2 2.5 12.26 25.11  5.4  915.11  
3 2.0 12.20 25.23  4.8  1, 020.68  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่4.1 ค่าเฉลี่ยการสิ้นเปลืองน้้ามัน 
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     ตารางท่ี 4.5 ผลการทดสอบด้านมลพิษจากไอเสียของเครื่องยนต์ 
 

จ้านวน
ครั้งที่

ทดสอบ 

แรงดัน
ลม 

(bar) 

CO 
(%) 

CO2 
(%) 

O2 
(%) 

HC 
(ppm) 

 

 

1 3.0 4.5 12 1.34 163 1.081 
2 2.5 3.97 11.4 2.68 125 0.990 
3 2.0 3.44 10.6 4.17 101 0.924 

 
  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

รูปที่ 4.2 การปล่อยสารมลพิษในไอเสียของเครื่องยนต์ 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.3 ค่า λ ของไอเสีย 
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 ตารางท่ี 4.6 แรงดันลมที่มีค่าต่้ากว่า 2  bar 

แรงดันลม 
(bar) 

ผลการทดสอบ ผลที่ตามมา 

1.9 เครื่องยนต์สตาร์ทติดยาก ไม่สามารถ
เร่งความเร็วได้ต่อเนื่อง 

เสียน้้ามันเชื้อเพลิงโดยเปล่าประโยชน์ 
เพราะการสตาร์ทจะใช้น้้ามันเชื้อเพลิง
ค่อนข้างมาก 

1.8 เครื่องยนต์ไม่สามารถสตาร์ทได้ 
ไม่สามารถท้าการทดสอบ หรือน้าไปใช้ใน
การแข่งขันได้ 

 
4.2 ผลการทดสอบ การแข่งขันจริง ณ สนามช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต จ.บุรีรัมย์          

           จากการผลการทดสอบที่สนามสนามแข่งรถ ไทยแลนด์เซอร์กิต นครชัยศรี จ.นครปฐม พบว่าที่ความ
ดัน 2 bar มีผลการประหยัดเชื้อเพลิงสูงที่สุด ดังนั้นในการแข่งขันจริง ณ สนามช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล 
เซอร์กิต จึงใช้ความดันที่ 2 bar เข้าร่วมการแข่งขัน ผลการแข่งดังตาราง ที่ 4.5 

 
ตารางท่ี 7.4  ผลการทดสอบ ระยะทาง 18 km 

จ้านวนครั้ง
ที่ทดสอบ 

แรงดันลม 
(bar) 

เวลา 
(min) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(km/hr) 

น้้าหนักน้้ามันที่ใช้ไป 
(g) 

อัตราการสิ้นเปลือง 
(km/L) 

1 2.0 34.5 30.45 12.50 1,006.88 
      

 
 

               ผลการทดสอบ ณ สนามแข่งรถ ไทยแลนด์เซอร์กิต นครชัยศรี จ.นครปฐม แสดงดังตารางที่ 4.1 – 
4.4 และ รูปที่ 4.3 พบว่าที่ความดันของระบบหัวฉีด 2 bar จะให้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิงสูงสุดคือ 
1020.68 km/L และที่ความดันการฉีด 3 bar จะประหยัดเชื้อเพลิงน้อยที่สุด มีค่าเท่ากับ 838.65 km/L 
ซึ่งสอดคล้องกับรูปที่ 4.2 พบว่าที่ความดัน 2 bar จะมีค่า คาร์บอนไดออกไซต์ (CO2 ) มากที่สุด ซึ่งค่า 
CO2 จะเป็นตัวบ่งบอกถึงประสิทธิภาพการเผาไหม้ของเครื่องยนต์ และจากรูปที่ 4.3 ก็จะสอดคล้องกับผล

ของรูปที่ 4.2 และ รูปที่ 4.3 คือมีค่าอัตราส่วนสมมูลของไอเสีย (λ)  มีค่าบางเล็กน้อย (λ =1.08) เกิดการ
เผาไหม้มีประสิทธิภาพสูงสุด จึงท้าให้พบการประหยัดเชื้อเพลิงมากท่ีสุด ณ ความดันการฉีดเท่ากับ 2 bar 
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รูปที่ 4.4 ผลการประหยัดเชื้อเพลิงจากการทดสอบและการแข่งขัน 
 

         ผลจากน้ารถไปเข้าร่วมการแข่งขัน ณ สนามช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต ได้ค่าการประหยัด
เชื้อเพลิงสุงสุด 1006.88 km/L สถิติการประหยัดต่้ากว่าการทดสอบสนามแข่งรถ ไทยแลนด์เซอร์กิต 
นครชัยศรี เล็กน้อย ซึ่งเกิดสภาพสนามแข่งขันท่ีแตกต่างกัน  เมื่อเปรียบเทียบกับปี พ.ศ.2560 การ
แข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง รถคันนี้มีค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 470 km/L นับได้ว่าการพัฒนารถ
ประหยัดเชื้อเพลิงโดยการปรับความดันการฉีดเชื้อเพลิงด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ ในโครงการวิจัยนี้
ช่วยเพิ่มค่าการประหยัดเชื้อเพลิงได้อย่างดี 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

2 bar 2.5 bar 3 bar 2 bar 

km/L 

สนามไทยแลนด์เซอร์กติ นครชัยศรี สนามสนามช้างฯ จ.บุรรีัมย ์



 

บทที่  5 
  สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

 
 
5.1 ผลการศึกษา  
     การศึกษาวิจัยในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ เพ่ือศึกษาตัวแปรที่มีผลต่อการประหยัดเชื้อเพลิงของ
รถยนต์ เพ่ือพัฒนารถประหยัดเชื้อเพลิงให้มีสมรรถนะสูงด้วยการปรับความดันการฉีดเชื้อเพลิง  เพ่ือ
เข้าร่วมการแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง ครั้งที่ 21 ทั้งในระดับประเทศ และะดับนานาชาติ (หาก
ได้รับคัดเลือกให้เป็นตัวแทนประเทศไทย)  และเพ่ือเป็นการประชาสัมพันธ์ คณะวิศวกรรมศาสตร์  
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 
     จากการศึกษาพบว่าการปรับเปลี่ยนความดันในการฉีดเชื้อเพลิงของหัวฉีด รถประหยัดเชื้อเพลิง 
พบว่าที่ความดัน 2 bar ให้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิงสุงสุด 1020.68 km/L ซึ่งมีผลสอดคล้องกับค่า
มลพิษจากไอเสีย ที่ความดันการฉีดเชื้อเพลิงนี้ มีค่า CO2 สูงสุด แสดงให้เห็นว่าประสิทธิภาพการเผา

ไหม้สูงสุด ส่งผลให้ค่า CO ลดลงและมีค่า λ ใกล้เคียงกับ 1 ผลจากน ารถไปเข้าร่วมการแข่งขัน ณ 
สนามช้าง อินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิต ได้ค่าการประหยัดเชื้อเพลิงสุงสุด 1006.88 km/L สถิติการ
ประหยัดต่ ากว่าการทดสอบเล็กน้อย ซึ่งเกิดสภาพสนามแข่งขันท่ีแตกต่างกัน  เมื่อเปรียบเทียบกับปี 
พ.ศ.2560 การแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง รถคันนี้มีค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 470 km/L นับได้
ว่าองค์ความรู้จากการพัฒนารถประหยัดเชื้อเพลิงด้วยการปรับความดันหัวฉีด เป็นตัวแปรหนึ่ง ที่ช่วย
เพ่ิมประสิทธิภาพการใช้เชื้อเพลิงให้สูงขึ้น ส่วนการปรับความดันการฉีดเชื้อเพลิงที่ต่ ากว่า 2 bar ท าให้
เครื่องยนต์สตาร์ทติดยาก ไม่สามารถเร่งความเร็วได้ต่อเนื่อง 
     จึงสรุปได้ว่า ความดันในการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นตัวแปรที่ส าคัญที่ส่งผลกระทบต่อการประหยัด
เชื้อเพลิง สมรรถนะและค่ามลพิษในไอเสียของเครื่องยนต์   
      
5.2 ข้อเสนอแนะ 
     ควรศึกษาปัจจัยอ่ืนๆ ร่วมด้วย เช่น ระบบส่งก าลัง ระบบล้อและยาง การออกแบบตัวถัง ระบบ

เครื่องยนต์ ระบบลมอัดเชื้อเพลิง  ระบบลมอัดใหม่  ซึ่งล้วนแล้วมีผลต่อการประหยัดเชื้อเพลิงของรถ
ประหยัดเชื้อเพลิง 
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บทคัดย่อ
บทความนี้กล่าวเกี่ยวกับคุณสมปตั๊ของนรมันเชื้อเพลิง 3 ชนิด 

ไต ้แก ่น ํ้าม ันไพโรไลซ ิส น ํ้าม ันไบโอด ีเซลและน ํ้าม ันด ีเซลท ี่อ ุณภ ูม ิตร 
เพื่อศึกษาคุณปตั๊ต่างๆของนรมันเบื้องต้นก่อนที่จะนำไปใช้กับรถยนต้จริง 
โดยคุณสมมัต ิท ี่ศ ึกษาต ้องครอบคุมตามมาตรฐานการปลดปล่อยไอเส ีย 
ของรถยนต้ (Euro 6) ประกาศใช้เมื่อปี พ.ศ.2559 ต้องทดสอบเชื้อเพลิงที่ 
อุณภูมิ -7°c นํ้ามันที่,ใช้1ทดสอบครั้งนี้ประกอบต้วย นรมันดีเซล นํ้ามันไพ 
โรไลซิส และนํ้ามันไบโอดีเซล โดยใช้เครื่องวิเคราะห์คุณสมมัติเชื้อเพลิง 
Anton Paar@ Stabinger Viscosmeter (model SVM 3 0 0 0 /G 2) ผ ล ก าร  
ทดสอบพบว่า ที่อ ุณภูม ิต ้าความหนาแน่นของชื้อเพลิงมีค ่าเพ ื่ม แต่ความ 
หนืด ของน ํ้าม ันด ีเซล และ ม ั่าม ันใบโอด ีเซล ม ีค ่าเพ ื่มแบบพาราโบล่า 
อุณภูมิที่ลดลงไม่มีผลต่อการความหนืดของนํ้ามันไพโรไลซิส

ค ำส ำก ัญ :ค ุณ ม ส ม บ ัต ิเช ื้อ เพ ล ิง , น ํ้าม ัน ด ีเซ ล , น ํ้าม ัน ไ พ โร ไล ซ ิส , 
นํ้ามันไบโอดีเซล

Abstract
The properties o f 3 types o f fuel which are pyrolysis fuel, 

biodiesel fuel and diesel fuel at low temperature are discussed in this 
paper. The objective o f the research is to study the primary properties of 
the fuel before applying in vehicle in order to comply with EUR06 
emission standard (version 2106). Regarding to the standard, the 
properties o f the fuel has to be tested at -7 °c . From Anton Paar@ 
Stabinger Viscosmeter (model SVM 3000/G2), the analysis data found 
that the density properties tend to increase at the lower temperature. 
The viscosity properties parabolically increase at the lower temperature. 
It is found that the temperature of the pyrolysis oil affect to the viscosity 
properties the least.

Keywords: Properties of fuel, diesel fuel, pyrolysis fuel, biodiesel fuel

1. บทนำ
ป ้จจ ุม ันน ี้น ํ้าม ันใบโอดีเซลและนรม ันทางเล ือกอ ื่นถ ูกนำมา 

ผสมกับนรมันด ีเซล2-20% เพื่อทดแทนการใช้ม ันจากปีโตรเลียม [1,2]. 
ต ้วยเหตุผลมั่าม ันชนิดน ี้ ผลิตจากพืชผลทางการเกษตรหรือผลิตจากเศษ 
ว ัสด ุเหล ือใช ้จากคร ัวเร ือน  และย ังเป ็นการสร ้างความม ั่น คงทางต ้าน  
พลังงาน เป ็นม ิตรก ับส ึ๋งแวดล ้อม และช ่วยลดก ๊าชเร ือนกระจก (GHG) 
กลุ่มน ํ้าม ันชนิดน ี้ จะมีค ่าซ ีเทนที่ส ูงแต ่สารซันเฟอร์และอะโรมาติกส ํ ท่ี 
ต้า [3]. ข ้อเส ียหลักของนํ้าม ันใบโอดีเซลและนรมันไพโรไลซิสคือ มีค่า 
ความหนืดสูง ค่าความร้อนของเชื้อเพลิงต้า จุดขุ่นมัว (Cloud Point) และ 
จุดไหลเท (Pour Point) สูง เครื่องยนต้ท ี่ใช ้จะผลิตก๊าซไนโตรเจน(NOx) 
ส ูงให้กำลังเครื่องยนต้ต้าและราคาแพง [1].จึงมีความจำเป็นอย่างยึ๋งท ี่จะ 
ศึกษาคุณสมปตั๊เชื้อเพลิงเช่น ความหนาแน่น ความหนืด ที่อุณภูมิต้าของ 
เช ื้อ เพล ิงท ี่จะส ่งผลต ่อการสร ้างมลพ ิษในเคร ื่องยนต ้ โดยเฉพาะอย่าง 
ในช่วงเรึ๋มต้นสตาร์ทเครื่องยนต้ สหภาพยุโรป จึงไต้ออกกฎเพื่อควบคุม 
สารมลพิษจากไอเส่ย ในพ.ศ.2559 หรือเรืยกว่า ยูโร 6 ( Euro VI) [4] ซื่ง 
มาตรฐานใหม่น ี้จะครอบคลุม ป้ญหาการสตาร์ทเครื่องยนต้ท ี่อ ุณภูมิตร, 
เช่น ค ุณสมม ัต ิการฉ ีดเช ื้อเพล ิงล ่วงหห ้า และก๊าชมลพิษจากไอเส ่ยของ 
รถยน ต ้ขณ ะใช ้งาน ท ี่อ ุณ ห ภ ูม ิต ้า[4] ณ สภาวะอ ุณ ภ ูมิตร -7°c ความ 
หนืดของเช ื้อเพลิงมีค่าเพ ื่มอย่างสูง [4]. แต่หากใช้นรมันไบโอดีเซลหรือ 
นํ้ามันไพโรไลซิส 5% ไม่มีผลต่อสภาวะการไหลในหัวฉีดของเครื่องยนต้ 
[4,5 ], ค่ามลพิษจากไอเส่ย มีแนวโห้มเป็นไปตามมาตรฐานยูโร กังมั่นจึง 
ม ีความจำเป ็นท ี่จะต ้องศ ึกษาค ุณสมมัต ิของม ั่าม ันม ั่าม ันไพโรไลซ ิสก ับ 
มั่ามันใบโอดีเซลที่อ ุณภูมิสูงและต้า [4,5,6,] ในต้าน คุณสมปติทางพิสิกสี 
ของเชื้อเพลิง ที่ส ีงผลกระทบไปสู่การไหลและการฉีดเชื้อเพลิง ในหัวฉีด 
รถยนต้ รวมไปถึงการทำนายคุณลักษณะการฉีดของหัวฉีดเช่น ความยาว 
ของการฉีด มุมของการฉีด การเป็นฝอยละอองของเชื้อเพลิง ซื่งสึ๋งเหล่านี้ 
จะส ่งผลต ่อสมรรถนะเคร ื่องยนต ้และสารมลพ ิษท ี่ผล ิตจากเคร ื่องยนต ้ 
ว ัตถ ุประสงคของงานวิจ ัยน ี้ เพ ื่อศ ึกษาคุณสมบัต ิเช ื้อเพลิง ท ี่อ ุณภมูิตร ท่ี 
สภาวะ -7°c ซื่ง เป ็นไปตามมาตรฐานยูโร 6 ในการศ ึกษาคร ั้งน ี้จะใช ้ 
ม ั่าม ัน ม ั่าม ัน ด ีเซ ล  ม ั่าม ัน ไ พ โ ร ไ ล ซ ิส ผ ล ิต จ าก พ ล าส ต ิก ท ี่ใช ้แ ล ้ว  
ม ั่าม ันใบโอดีเซลผลิตจากมั่าม ันเมล็ดโคล่า โดยทำการทดสอบที่อ ุณภูมิ
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-8°c ถึง 40 ๐c  คุณสมบติหลักที่ทดสอบคือ ความหนาแน่น ความหนืด 
ของเช้ือเพลิง

2. ทฤษฎีและเครื่องมือที่ใช้ทดสอบ
2.1 ความหนาแม่นของเชื้อเพลิง

ความห นาแน ่นของเช ื้อ เพล ิงท ื่อ ุณ ภ ูม ิปกต ิและอ ุณ หภ ูม ิตา 
สามารถคำนวณได้ตามสูตรของ Riazi [8] ด้งสมการที่ 1

p r = 0.99.SG-101.(2.34-1.898SG).(T-288. 7) (1)

เมื่อ; SG คือความถ่วงจำเพาะ และ ^ค ือ  อุณหภูมิ (K)

น ํ้าบ ันด ีเซล น ํ้าบ ันไพโรไลซ ิสผล ิตจากพลาสต ิกท ี่ใช ้แล ้ว  
นํ้าาโนไมโอดีเซลผลิตจากนํ้าาโนเมล็ดโคล่า โดยทำการทดสอบที่อุณภูมิ - 
10°c ถึง 40 °c
2.5 ผลการทดสอบและวิจารณ์ผล

ผลการทดสอบแสดงด้งรูปที่ 1 พบว่าท ุกอุณภูม ิของเช ื้อเพลิง 
ค่าความหนาแน่นของ นํ้าบันไบโอดีเซลมีค่าสูงสูด และ นํ้าบันไพไรซีส 
จะมีค่าความหนาแน่นน้อยที่ส ูด ส่วนนํ้าาโนดีเซลจะอยู่ระหว่างของกราฟ 
ความหนาแน่นของารั้งสองเชื้อเพลิง จากกราฟพบว่ฑรั้งสามชนิดเชื้อเพลิง 
มีค ่าความหนาแน่นเพึ๋ม'ชื้นเมื่ออุณภูมิเชื้อเพลิงลดลง และพบว่าสมการที่ 
1 สามารถ,ใช ้1ทำนายความหนาแน่นไติดทุกชนิดเชื้อเพลิง โดยมีค่าความ 
คลาดเคลื่อนสูงสูด 0.3°0

2.2 ความหนืดของเช้ือเพลิง
ความหนืดของเชื้อเพลิง ที่อุณหภูมิปกติ (-4°c ถึง 100°C) 

สามารถคำนวณโดยใช้สมการของ Riazi [8]

Logw(vr ) = A.(311/T)B. T- a (2)
A = LoglO(vlT_3n)) +a (3)
B = b. Log 10(vfT_3111) +c (4)

เมื่อ; r คือ อุณหภูมิ (K), v(,11110011 คือ ความหนืดจลน ์ที่ 311 K 
หรือ 38°c, และ a = 0.8696, b = 0.2801 and c = 1.8616

สำหรับที่อุณภูมิตร -4°c ถึง -10°c สามารถคำนวณโดยใช้ 
สมการ ของ Riazi [8] และพัฒนาโดย Tinprabath และคณะ [4] ด้งนี้

Logw(v1 ) = A. (269/T)B. T - a (5)
‘i  = LogI0(v1r,.,6.,1)+a (6)
B = b. Log 10(V111.,.,6.,1) +c (7)

เม ื่อ; ร ูว อ  อุณหภูมิ (K), V1269110011 คือ ความหนืดจลน์ ท่ี 269 K
หรือ -4°c, a = -0.8639, b = -87.6560 และ c = 124.30

2.3 อุปกรณ์การทดสอบ
ใน ก ารท ดส อบ ค ุณ ส มบ ัต ิข องเช ื้อ เพ ล ิงใช ้เค ร ื่องว ิเคราะห ์ 

ค ุณ ส มบ ัต ิเช ือ เพ ล ิง Anton Paar@ Stabinger Viscosmeter (model SVM 
3000/G2) ของ Laboratoire PRISME, มหาวิทยาลัย Orleans สามารถวัด 
ได้าร้ัง ความหนาแน่นและความหนืดพร้อมลัน โดยใช้มาตรการทดสอบ 
ASTM D341 ส าม า ร ถ ว ัด ไ ด ้ต ั้ง แ ต ่อ ุณ ห ภ ูม ิ-5 6 ถ ึง 105°c, ค ่าค วาม  
เที่ยงตรง ของความหนาแน่น +/-0.35°0

2.4 นํ้ามันที่ใช้ทดสอบและสภาวะการทดสอบ

Temperature (°C)

รูปที่ 1 ความหนาแน่นของเชื้อเพลิง
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จากรูปท ี่ 2 แสดงความส ัมพ ันธ ์ระหว ่างอ ุณ หภ ูม ิและความ 
ห น ืดจลน ์ของเช ื้อ เพล ิง พ บ ว ่าท ุกอ ุณ ภ ูม ิและท ุก เช ื้อ เพ ล ิง เม ื่ออ ุณภ ูม ิ 
เพ ึ๋มข ึ้นค ่าความหนืด จะมีค ่าลดลง และในทางกลับก ันเม ื่ออ ุณภูม ิลดค่า 
ความหนืดจะมีค่าเพึ๋มขึ้น โดยเฉพาะหลังจากอุณหภูมิ -4 °c  ค่าความหนืด 
ของนํ้าาโนดีเซล และนํ้าาโนไบโอดีเซล จะเพ ึ๋มข ึ้นอย่างรุนแรง แต่กลับ 
พบว่าความหนืดของนํ้าาโนไพโรไลซีสเพึ๋มโนอัตราปกติ ซึ๋งคุณสมบัติที่ดี 
ของไพโรไลซีส ตรงจุดนี้เป ็นคุณสมปติท ี่ด ีในการใช้เช ื้อเพลิงที่อ ุณหภูม ิ 
ต ์าซ ึ๋งนำไปผสมกับนํ้าาโนดีเซลหรือไบโอดีเซล จากการใช ้สมการท ี่ 2 
และ 5 สามารถใช ้ทำนายความหน ืดจลน ์ได ้ด ีท ุกชน ิดเช ื้อเพลิง และทุก 
สภาวะอุณภูมิ โดยมีค่าความคลาดเคลื่อนสูงสุด 3°0

3 สรุป
จาการได้ศึกษาคุณสมปติของนํ้าาโนไพโรไลซิส นํ้าาโนไบโอ 

ดีเซล และนํ้าาโนดีเซลที่อุณภูมิปกติและอุณภูมิตร พบว่าอุณภูมิที่ลดลง ไม่ 
ผลต่อความหนาแน่นของเชื้อเพลิง แต่มีผล ความหนืดจลน์ของเชื้อเพลิง 
โดยเฉพาะนราโนดีเซล และ นํ้าาโนไบโอดีเซล สำหรับนํ้าาโนไพโรไลซิส 
อุณภูม ิท ี่ลดลงไม่ม ีผลต่อการความหนืดจลน ์ ซ ึ๋งน ์บว่าเป ็นคุณสมบัติท ี่ด ี 
ของนราโนชนิดนี้ที่จะใช ร้ ่วมผสมกับนำาโนดีเซลและไบโอดีเซล สำหรับ 
รถยนต์ต่อไป
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Abstract  
     This paper is studied about the characteristic of 3 kinds of fuel which are pyrolysis oil, Bio-diesel 
oil, and diesel oil in standard temperature and low temperature in order to study the basic characters 
of the oils before using in the vehicle. The characteristics of the oil have to follow the emission 
standard of the car ( EURO 6) which released on 2016. In the EURO 6 standard, the emission test has 
to be done at the temperature -7oC. Therefore, the temperature -7oC is an interesting point to study 
the characteristic of oils as it is an essential function to predict the emission of the vehicle. The 
pyrolysis oil and the biodiesel oil are concerned as the alternative energy which is potentially 
subsidiary oil for diesel engine and they made for recycle material. The tested oils, which are   
pyrolysis oil, Bio-diesel oil, and diesel oil, are tested by tester ASTM D341 standard. The machine 
can be tested under the temperature condition -56  till 105 oC . the result shown that the density of the 
oil is increasing normally. However, the viscosity of the diesel and bio-dielsel are palabplically 
increased whereas the reducing of temperature is unaffected to the pyrolysis oil which is relevant to 
Riazi and Tinprabah’s equation to predict characteristic of oil. 

1.Introduction 

Nowaday, the biodiesel and other alternative oil are mix with diesel 2-20% to reduce using petroleum 
[1,2]. As this reason, the bio material and waste material are used to produce the oil as they can 
increase energy reliability, environmental friendly and greenhouse gas reduction. This bio-oil is 
normally has high cetane number but low sulfur and aromatics[3]. The disadvantage of the biodiesel 
is high viscosity, high cloud point, high pour point but low heating value. the used in engine are 
produce high NOx which leads low engine power and high cost [1]. Therefore, it is necessary to study 
fuel characteristics which are; density, viscosity at the point that low temperature effects the emission 
occurs in engine especially at the starting period of the engine. The European Union has established 
the emission standards in 2016 which called Euro VI [4]. This standard will be the latest standard 
applied to cover the starting engine at low temperature problem which are advance spraying 
characteristics and emission at the low temperature [4]. At temperature-7oC, the viscosity of the oil 
is increased rapidly[4]. Applying bio-diesel or pyrolysis oil 5% blended is unaffected to the spray 
nozzle of the engine [4,5]. The emission is tended to behave follow the Euro standard. However, it is 
essential to study the characteristics of bio-diesel and pyrolysis oil in terms of physics fuel properties 
at low and high temperature [4,5,6,7] which influence the flow and spraying of fuel in nozzle head 
include the prediction of spray characteristics. The spray length, spray angle and fuel atomization are 
the spray character that influence the engine performance and emission from engine. The objective 



 

of the research is to study the characteristic of the fuel at the temperature -7oC regarding the EURO 
6 standard. The research are applied with pyrolysis oil, diesel oil, and bio-diesel oil from canola oil 
at the testing temperature condition  -8°C to 40°C. The concerned characteristics are density and 
viscosity.  

2.Theory 

2.1 Density of fuels 

The density of the fuel at ambient temperature and low temperature can be analyzed by the equation 
of Riazi [8] as shown in equation (1). 
 
 ρT = 0.99.SG-10-3.(2.34-1.898SG).(T-288.7)                                                                                   (1) 
 
Whereas; SG is specific gravity and T is temperature (K) 

 
2.2 Viscosity of fuels 

The viscosity of the fuel at the temperature range -4 oC to 100oC can be predicted by following Riazi’s 
equation [8] 

 
Log10(vT ) = A.(/311T)B.T - a                                                          (2) 
A = Log10(v(T=311))+ a                                                                                                        (3)           
B = b. Log10(v(T=311)) +c                                                                                                                   (4) 

 
Whereas,  T  is temperature (K) v(T=311) is kinetic viscosity at   311 K or 38oC, and a = 

0.8696, b = 0.2801 and c = 1.8616 
For temperature 4-oC to -10oC can be calculated by following Riazi’s equation [8] and developed by 
Tinprabath , et al [4] as shown;  

 
Log10(vT ) = A.(269/T)B.T - a                   (5)  
A = Log10(v(T=269))+ a                                                                                                        (6)           
B = b. Log10(v(T=269)) +c                                                                                                                   (7) 

 
Whereas,  T  is temperature (K), v(T=269) is kinetic viscosity at  269 K or -4oC, a = 0.8639-, b 

= -87.656 and c = 124.30 
 

3.Experimental apparatus 

3.1 Viscosmeter 

The testing apparatus for fuel characteristics is Anton Paar@ Stabinger Viscosmeter (model SVM 
3000/G2) of  Laboratoire PRISME, from Orleans University, France. The apparatus is able to measure 
both density and viscosity by using ASTM D341 testing standard, the temperature can be measured 
from -56 to 105oC, and the accuracy of the density is +/- 0.35% 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
                           Fig.1 Anton Paar@ Stabinger Viscosmeter (model SVM 3000/G2) [9] 
 



 

3.2 Fuels 

 
The research are applied with pyrolysis oil, diesel oil, and bio-diesel oil from canola oil at the testing 
temperature condition  -8°C to 40 °C.  

 
 
                                                             Fig.2 Experimental test fuels 
 
3. Results and discussion 

 
3.1 Density 

The testing result of the density is shown in figure 3. It is found that the density of the fuel is 
decreased when the temperature of the fuel increased; on the other hand, the density is increased when 
the temperature is decreased. The bio-diesel fuel is the highest density while the pyrolysis is the 
lowest density. The diesel oil behave in between the two fuels. The figure shown that the densities of 
three fuel are increased while the temperature is decreased related to the equation (1) in every types 
of fuel at the 0.3% accuracy.  

 
3.2 Viscosity 

The testing result shown in figure 4 is the relation of the temperature and the kinetic viscosity of 
the fuel. It is found that all the experimented fuel at this range of temperature behave similarly which 
the viscosities of the fuel are decreased when the temperature is increased whereas, the viscosities are 
increased while the temperature is decreased. Especially at the temperature   -4oC,  the viscosity of 
diesel and bio-diesel are dramatically increased whereas the increasing rate of the viscosity for 
pyrolysis oil is in normal rate. It could be count as the advantage character of the pyrolysis oil at the 
low temperature. At this point the behavior of all the fuel can be predicted by the equation (2) and (5) 
with 3% accuracy. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  Fig.3 Experimental data correlation of density       Fig.4 Experimental data correlation of viscosity                                                           



 

                                    Table 1    Fuel matrix in standard conditions 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
3.3 Relative density and viscosity 

The testing results are shown in figure 5 and table 1. The correlation of density and viscosity 
plotted as parabolic shape which shown that the density and viscosity tend to increase while the 
temperature decrease, the trend is dramatically shown in diesel and bio-diesel which the pyrolysis oil 
behave generally. The reason of this issue could related with the pour point and the CFPP of the diesel 
and bio-diesel which are lower than pyrolysis oil. 

 
4. Conclusions 

The study of characteristic of pyrolysis oil, diesel and bio-diesel oil at the room temperature 
and low temperature is shown that the decrease of the temperature is unaffected with the density of 
the fuel but affected with the kinetic viscosity of the diesel and bio-diesel. The kinetic viscosity 
property of the pyrolysis oil behaves ordinarily with the low temperature. Therefore, it can concerned 
that the pyrolysis oil can be blended with diesel or bio-diesel oil in order to apply in vehicle in the 
future. 

  Pirolysis Biodiesel (B100) Diesel 

T, 
OC 

Density 
(kg/m3) 

Viscosity 
(mm2/s) 

Density 
(kg/m3) 

Viscosity 
(mm2/s) 

Density  
(kg/m3) 

Viscosity 
(mm2/s) 

-10 818.2 4.16 901.90 23.31 856.80 11.27 
-8 816.8 3.95 900.15 19.72 855.05 10.38 
-6 815.4 3.71 898.40 16.97 853.00 9.28 
-4 814.1 3.52 897.00 15.12 851.60 8.63 
-2 812.7 3.33 895.50 14.00 850.20 8.04 
0 811.1 3.17 894.10 13.03 848.80 7.51 
2 809.6 3.01 892.60 12.15 847.40 7.04 
4 808.3 2.87 891.20 11.35 845.95 6.60 
6 806.3 2.74 889.75 10.63 844.50 6.21 
8 805.4 2.62 888.30 9.97 843.20 5.85 
10 803.8 2.50 886.85 9.38 841.70 5.52 
12 802.5 2.39 885.40 8.83 840.30 5.22 
14 801 2.29 883.95 8.33 838.90 4.94 
16 799.4 2.20 882.50 7.87 837.50 4.68 
18 798.1 2.11 881.05 7.44 836.10 4.44 
20 796.5 2.03 879.60 7.05 834.70 4.23 
22 795 1.95 878.15 6.69 833.30 4.02 
24 793.4 1.88 876.75 6.36 831.90 3.84 
26 792.2 1.81 875.30 6.05 830.45 3.66 
28 791.1 1.73 873.85 5.74 829.10 3.50 
30 789 1.68 872.35 5.50 827.65 3.35 
32 787.8 1.62 870.95 5.23 826.30 3.21 
34 786.2 1.56 869.45 5.02 824.90 3.07 
36 784.8 1.51 868.05 4.80 823.50 2.95 
38 783.3 1.46 866.50 4.60 821.85 2.83 
40 781.5 1.42 865.00 4.44 820.50 2.74 



 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                Fig.5 Experimental data correlation of viscosity                                                           
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รายงานผลเข้าร่วมการแข่งขัน 
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 ศธ 0581.07/2972                             

    รายงานผลเข้าร่วมการแข่งขัน 
การแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง Honda Econo Mileage Challenge 2018 คร้ังที่ 21 

ประจ าปี 2561, 15-16 พฤศจิกายน 2561 

ณ สนามช้างอินเตอร์เนชั่นแนล เซอร์กิจ จ.บุรีรัมย์ 

 

ทีม By parts 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร ศูนย์พระนครเหนือ 

    

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บริษัทวรภณัฑ์มาร์เก็ตติ้งจ ากัด 



  

รายชื่อทีมและสมาชิกในทีม 
 

By parts Team 1  ลงแข่งรุ่น อุดมศึกษา 
นายประพันธ์ ยอดบุญเรือง นายมณฑล สิทธิปรีชาชาญ นายชนพัฒน์ นาคทองแก้ว  นายสพล อินสว่าง 
และ นายอนุศิษฎ์ จันทร์สกุล  
ผู้จัดการทีม  ผศ.ดร.ปฎิภาณ  ถิ่นพระบาท   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
By parts Team 2  ลงแข่งรุ่น อุดมศึกษา 
นายสดายุ บุตรครุฑ นายวัชรากร พหรมคีรี นายณัฐพงศ์ เชื้อพงษ์ นายปณิธาณ ภู่ขันเงิน  
และนายวรเทพ เปรมสกุล  
ผู้จัดการทีม ดร.ณทพร จินดาประเสริฐ   
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14 พฤศจิกายน  2561 
    12.15 เริ่มเดินทางไปเข้าร่วมการแข่งขัน 
          -เริ่มต้นด้วยการท าพิธีไหว้ พระพุทธมงคลพระนครเหนือ ศาลพระภูมิ ศาลเจ้าที และ 

  องค์พ่อพระวิษณุกรรม  เพ่ือให้การเดินทางปลอดภัยและประสบความส าเร็จในการแข่งขัน 
 
 
 
 
 
        
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

19.00 น. ถึง จ.บุรีรัมย์ 
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15 พฤศจิกายน  2561 
7.00 น. ถึงสนามแข่งขัน เริ่มซ้อมวันแรก  โดยการแข่งขันฮอนด้าประหยัดเชื้อเพลิง จะแบ่งออกเป็นวันแรกวัน
ซ้อม เสมือนจริง และวันที่สองแข่งขันจริง  หากวันที่สองไม่สามารถแข่งขันได้ จะใช้สถิติการแข่งขันวันซ้อมแทน 
 

ขั้นตอนการแข่งขันวันซ้อม 
1.ตรวจสภาพรถยนต์ เช่น การทดสอบระบบเบรก  การตรวจสภาพเครื่องยนต์ การตรวจระบบความปลอดภัยอื่นๆ 
2.เมื่อผ่านการตรวจ จะเข้าการติดตั้งเชื้อเพลิง แล้วเข้าสู่ระบบตรวจสอบ ระบบเชื้อเพลิงและการท างานของ
เครื่องยนต์ว่าได้ดัดแปลงเครื่องยนต์ไปตามกติกาการแข่งขันหรือไม่  
3.ผลการสอบ ทีม By parts Team 1 มีสถิติค่าประหยัดเชื้อเพลิง 518 กม./ลิตร ทีม By parts Team 2 วิ่งไม่
ครบรอบเนื่องเครื่องมีปัญหาของระบบจุดระเบิด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                  ถึงสนามตั้งแต่เช้า เวลา 7.00 น. ทุกทีมเตรียมปรับปรุง รถให้สมบรุณ์ทีสุ่ดก่อนท าการซ้อม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

อาจารย์ที่ปรึกษาของแตล่ะทีม ตรวจสอบพร้อมของรถอีกครั้ง 
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   ถ่ายรูปคู่กับ สมาคมนักเรียนเก่าช่างกลพระนครเหนือ โดยตัวแทน พี่ไพศาล กสิกรรม  และ พ่ีประภา อยู่สืบเชื้อ 
ที่มาช่วยให้ก าลังใจ ให้ค าแนะน าที่ดีในการปรับปรุงรถ ช่วยบันทึกภาพ ซื้ออาหารมาแจกน้องๆนักศึกษา  และร่วม
เชียร์ขณะท าการการแข่งขัน ทีม By parts ขอขอบพระคุณพ่ีทั้งสองและสมาคมนักเรียนเก่าช่างกลพระนครเหนือ 
มา ณ โอกาสนี้ 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 

ระบบฉีดเชื้อเพลิง และระบบจดุระเบิดของเครื่องยนต์ ต้องไดร้ับปรบัแต่งด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
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         14.00 เริ่มการซ้อม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                          ภาพการซ้อมวันแรก 
- 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ผู้สนับสนุนการเข้าร่วมการแข่งขัน 
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16 พฤศจิกายน  2561 
6.30 น. ถึงสนามแข่งขัน จากเมื่อวานนี้ทางทีม By parts Team 2  มาสามารถน ารถลงวิ่งซ้อมได้  ดังนั้นในวันนี้ 
จึงเตรียมความพร้อมของรถยนต์ตั้งแต่เช้าตรู่ และทดสอบวิ่งเบื้องต้น   
8.30 เริ่มพิธีเปิด โดย ผู้ว่าราชการจังหวัดบุรีรัมย์ คณะกรรมการการอาชีวศึกษา และประธานบริษัท เอ.พี.ฮอนด้า
จ ากัด  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                         ภาพบรรยายพิธีเปิด 
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ขั้นตอนการแข่งขัน 
1.ตรวจสภาพรถยนต์ เช่น การทดสอบระบบเบรก  การตรวจสภาพเครื่องยนต์ การตรวจระบบความปลอดภัยอื่นๆ 
2.เมื่อผ่านการตรวจ จะเข้าการติดตั้งเชื้อเพลิง แล้วเข้าสู่ระบบตรวจสอบ ระบบเชื้อเพลิงและการท างานของ 
  เครื่องยนต์ว่าได้ดัดแปลงเครื่องยนต์ไปตามกติกาการแข่งขันหรือไม่  
3.ติดตั้งระบบวัดเชื้อเพลิง 
4.เริ่มสตาร์ทเครื่องยนต์ และวิ่งไป 18 km ความเร็วห้ามต่ ากว่า 30 km/h 
5.เมื่อถึงจุดสิ้นสุดแล้ว น าขวดวัดปริมาณการใช้เชื้อเพลิงไปชั่งน้ าหนัก เพื่อค านวณค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 
6.ทีมที่ติด 1 ใน 3 ที่คาดว่าจะประหยัดเชื้อเพลิงสูงสุดจะถูกกักรถไว้ เพื่อตรวจสอบโดยละเอียดว่าการสร้างรถ
ปฏิบัติตามกติกาอย่างเคร่งครัดหรือไม่ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การติดตั้งระบบจา่ยน้ ามัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การปรับแต่งเครื่องยนต์อีกครั้งก่อนท าการแข่งขัน และ การตรวจสอบระบบเบรคพื้นท่ีลาดเอียง 
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พิธีเปิดการแข่งขันและปล่อยรถคันแรก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                              ภาพขณะท าการแข่งขัน 
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 จากการปล่อยวิ่งจาดจุดสตาร์ท พบว่ารถคัน By parts Team 2  มีปัญหาระบบจุดระเบิด ไม่สามารถติด

เครื่องยนต์ได้ ต้องออกจากการแข่งขัน  ส่วนทีม By parts Team 1 ได้วิ่งจบการแข่งแข่งขัน แต่ผล
ปรากฎว่าหลอดแก้วบรรจุน้ ามันเกิดการแกร๊กตัว  ที่วาล์วเปิดปิด ท าให้มันรั่วออกท้ังหมด ท าให้ไม่มีสถิติ
การแข่งขัน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                          ภาพหลอดแก้วบรรจุน้ ามันเกิดการแกร๊กตัว  ที่วาล์วเปิดปดิ 

 
 
 
 
 
                                                                                    ภาพแสดงการช่ังน้ าหนักเช้ือเพลิงหลังการแข่งขัน 
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สรุปรางวัลที่ได้รับ 

 

ทีม By part Team 1  ได้รับ รางวัล Popular vote อันดับที่ 3 จากผู้เข้าแข่งขัน 473 ทีม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ทีม By part Team 2  ได้รับ รางวัลรองชนะเลิศ อันดับท่ี 5 รุ่นอุดมศึกษา  

 
ค่าการประหยัดเชื้อเพลิง 518 กม/ลิตร อันดับที่ 8 รุ่นอุดมศึกษา 
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การเผยแพร่ข้อมูลประชาสัมพันธ์ 
 

-ใน facebook ข่าวคณะวิศวกรรมศาสตร์ ม.ราชมงคลพระนคร   
มีกดกดไลท์มากกว่า 1,900 ไลท์ และแชร์ข้อมูลกว่า 261 ครั้ง 

 
และ มีภาพรถใน วารสาร Fast Bikes Thailand 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

61 



  

 
 
 

ขอขอบคุณผู้สนับสนุน 
 
 
 

                                       สมาคมนักเรียนเก่าช่างกลพระนครเหนือ   
  

 

 
 

       บริษัทวรภัณฑ์มาร์เก็ตติ้งจ ากัด  
 
 

#IRC_TIRE #API_TECH #SOLAR_TRACK #Tee_Racing_Shop #TINY_wheels #TOZZ_CYCLESAP_Honda  
 

       บริษัทสยามนครเดินรถจ ากัด 
 
 
 
 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
                          มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 

 
และ   

ยาง IRC_TIRE  
กล่อง API_TECH  
สนามแข่งขัน SOLAR_TRACK  
ร้าน Tee_Racing_Shop  
ร้าน TINY_wheels  
ล้อ TOZZ_CYCLES  
บริษัท AP_Honda  

 
******************************************* 
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