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บทคัดยอ 
 การวิ จัย เ ร่ื อง  จั กรยานยนต ตนแบบระบบไฮบ ริด  มี

วัตถุประสงคเ พ่ือสรางระบบขับเคลื่อนดวยมอเตอรไฟฟาสําหรับ

จักรยานยนต ที่สามารถโดยใชพลังงานแบตเตอร่ีอยางเดียว หรือจะใช

รวมกับระบบของเคร่ืองยนต จักรยานยนตตนแบบระบบไฮบริดนี้

สามารถใชงานบนทองถนนไดเปนปกติ และประหยัดเชื้อเพลิงมากขึ้น

 การประเมินประสิทธิภาพของจักรยานยนตตนแบบระบบ

ไฮบริด ประเมินโดยการทดสอบ ขับขี่จริงบนถนน และทดสอบ

ประสิทธิภาพของการเ ก็บประจุไฟของแบตเตอร่ี   ซ่ึง กําหนด

ประสิทธิภาพของการเก็บประจุไฟของแบตเตอร่ีที่ 50% น้ําหนักผู

ทดสอบ 60 กิโลกรัม หาคาความประหยัดเชื้อเพลิง เมื่อเทียบอัตรา

ความสิ้นเปลืองที่ความเร็ว 40 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะทางที่วิ่งไดไกล

ที่สุดเฉลี่ย 9.24 กิโลเมตร ในเวลา 15 นาที ขณะที่ราคาน้ํามันแกส   

โซฮอล 91 ณ วันที่ 20 สิงหาคม 2554 ราคาลิตรละ 34.54 บาท 

สามารถลดการใชน้ํามันเชื้อเพลิงไดถึง 0.33 ลิตร คิดเปนคาน้ํามัน

เชื้อเพลิง 11.39  บาท คาไฟฟาในการชารจแบตเตอร่ี 1 คร้ัง 3.65  

บาท สามารถประหยัดคาใชจายได (11.39 – 3.65) = 7.74 บาทตอ

การชารจ  1 คร้ัง คิดเปนความประหยัดได รอยละ 22.40  บรรลุตาม

วัตถุประสงคที่ตั้งไว 

คําสําคัญ: จักรยานยนต, ตนแบบ, ระบบไฮบริด 
 

Abstract 
 This research, the Prototype Motorcycle Hybrid System 
had the purpose to build the electric motor driving system for 
motorcycle that can be use battery or can be use with its 
engine. The Prototype Motorcycle Hybrid System can normal 
drive on the road and more fuel economy. 
 The performance evaluation of the Prototype 
Motorcycle Hybrid System was estimated by actual driving and 

tested amassment of battery charged that set at 50%. The 

weight of driver was 60 kilogram.  The speed of 40 kilometer per 
hour. The longest distance driving average was 9.24 kilometer in 
15 minutes.  On August 20th, 2011 Gasohol prices was 34.54 baht 
per liter. That reduced the amount of Gasohol 0.33 liter and 
saved (11.39-3.65) = 7.71 baht per one time charges. Accounted 

for 22.40%.  Hypothesis was possible and objectives were 

success. 

Keywords: motorcycle, Prototype, hybrid system 
 
 

1.  บทนํา  
 รถจักรยานยนตเปนปจจัยสําคัญอยางหนึ่ง ชวยเพ่ิมความ
สะดวกรวดเร็วใหกับการเดินทางมีความคลองตัวสูงเมื่อเปรียบเทียบกับ
รถยนต  แตรถจักรยานยนตก็เปนยานพาหนะอยางหนึ่งที่ตองใชน้ํามัน
เปนเชื้อเพลิงในเผาไหมสรางกําลังงานเคร่ืองยนตใหขับเคลื่อน  ซ่ึงใน
พ้ืนที่จราจรที่มีรถหนาแนนรถจักรยานยนตไมสามารถเคลื่อนที่ไดดวย
ความเร็วสงู จะสามารถวิ่งไดดวยความเร็วไมเกินประมาณ 20 กม./ชม. 
จากปญหาเร่ืองพลังงานเชื้อเพลิงที่ปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่องนี้  สงผล
กระทบตอผูที่ใชยานพาหนะเปนอยางมาก  ผูวิจัยไดศึกษาขอมูลสถิติ
ยอดขายรถจักรยานยนตไตรมาส 3 ของป 2553 โดยยอดขายทั้ง               
7 เดือนขายได 1,089,745 คัน เฉพาะเดือนกรกฎาคมที่ผานมามี
ปริมาณยอดจดทะเบียนสะสมรวมทุกยี่หอที่ 156,526 คัน แบงเปน
รถจักรยานยนตแบบเกียรอัตโนมัติ (เอ.ที.) 83,738 คัน เทียบเทา
สัดสวนตลาด 53%  รถจักรยานยนตแบบครอบครัวมียอดจดทะเบียนที ่
69,799 คัน หรือเทียบเทาสัดสวนตลาด 45% รถจักรยานยนตแบบ
ครอบครัวก่ึงสปอรตมีจํานวน 713 คัน แบบสปอรต 482 คัน เทียบเทา
สัดสวนตลาดเกือบ 1% และแบบออฟโรดรวมประเภทอ่ืนๆ 1,794 คัน 
เทียบเทาสัดสวนตลาดกวา1% [1] จากสถิติความตองการใช
รถจักรยานยนตแบบเกียรอัตโนมัติ ในปจจุบันมีแนวโนมมากขึ้น เพราะ
เปนรถจักรยานยนตที่มีความสะดวกในการใชงานไมตองกังวลกับการ
เปลี่ยนเกียรใหเหมาะสมกับความเร็วรอบ โดยรถจักรยานยนตแบบ
เ กียร อั ต โนมัติ  ใชหลั กการส ง กําลั ง แบบ CVT (Continuously 
Variable Transmission) แตจะมีอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง
สูงกวารถจักรยานยนตที่ใชระบบเกียรธรรมดา  เนื่องจากจะตองใช
กําลังของเคร่ืองยนตในการขับชุดคลัตชแรงเหวี่ยงที่อยูในพูลเลยตัวขับ
หมุนเหวี่ยงเม็ดน้ําหนักออกในแนวรัศมี  ทําใหพูลเลยตัวขับจับตัวกับ
สายพานและถายทอดกําลังไปยังพูลเลยตัวตามที่ติดอยูกับลอหลัง  โดย
ระบบที่เขามาชวยลดการความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงในชวงเร่ิมออก
ตัวนี้คือ  ระบบขับเคลื่อนดวยมอเตอรไฟฟา โดยใชแหลงพลังงานจาก
แบตเตอร่ี  หลังจากที่รถเร่ิมมีอัตราเร็วสูงขึ้นถึงที่กําหนด มอเตอรไฟฟา
จะหยุดทํางาน ระบบจะเปลี่ยนมาขับเคลื่อนดวยเคร่ืองยนตแทน   
 จากปญหาความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงขณะรถจอดและวิ่ง
ดวยความเร็วต่ํา  ผูวิจัยจึงมีแนวคิดที่จะสรางจักรยานยนตตนแบบ
ระบบไฮบริด ที่ใชกับรถจักรยานยนตแบบเกียรอัตโนมัติ เนื่องจากม ี           
ผูนิยมใชมากที่สุด  และจะเปนการชวยลดการใชพลังงานเชื้อเพลงิและลด
มลพิษทางอากาศไดอีกทางหนึ่ง 

 

2.  วัตถุประสงค  
      1.  เพ่ือออกแบบและสรางจักรยานยนตตนแบบระบบไฮบริด 
 2.  เพ่ือลดคาใชจายในการเติมน้ํามันเชื้อเพลิง 
 
 
 



909

การประชุมวิชาการ การพัฒนาชนบทที่ยั่งยืน ประจ�ำปี 2555

“ชุมชนท้องถิ่น ฐานรากการพัฒนาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” 16-19 กุมภาพันธ์ 2555

3.  กรอบแนวคิดการวิจัยและผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 จักรยานยนตตนแบบระบบไฮบริดที่สรางขึ้นสามารถใชงานได 
โดยตองผานการประเมินประสิทธิภาพการประหยัดเชื้อเพลิงตามเกณฑ
ที่กําหนดไมต่ํากวารอยละ 20 
 ขจร อินวงษและพนาฤทธิ์ เศษรฐกุล  ไดทําการศึกษาเพ่ือ
พัฒนารถจักรยานยนตที่ขับเคลื่อนดวยกระแสไฟฟา เปนการศึกษาหา
สมรรถนะของการขับเคลื่อนและคาใชจาย โดยไดทํารถตนแบบขึ้นมา
จากรถจักรยานยนตแบบสปอรตรุน Honda beat ขนาด 105 ซีซี โดย
เปลี่ยนเคร่ืองยนตมาใชมอเตอรไฟฟากระแสตรงขนาด 1.5 กิโลวัตต ที่
ควบคุมดวย ไอจีบีที ชอปเปอร ซ่ึงมีแหลงจายพลังงานเปนแบตเตอร่ี
แบบตะก่ัวกรดขนาด 42 Ah แรงดัน 36 โวลต  
 ในการทดสอบรถจักรยานยนตตนแบบที่สรางขึ้น รถสามารถ
ขับเคลื่อนดวยความเร็วสูงสุด 50 กม./ชม. ไดระยะทางสูงสุด 47 กม. ตอ
การประจุ 1 คร้ัง คิดเปนคาใชจายในการใชงาน 0.09 บาท/กม. [2] 
 ชวลิต คงศักดิ์ ไพบูลย (2551,1-2) ไดทําการศึกษาความ
เปนไปไดในการใชรถยนตไฮบริดในประเทศไทยเพ่ือประหยัดพลังงาน
โดยพิจารณาทั้งในระดับมหภาคไดแก ประโยชนที่สังคมจะไดรับในดาน
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม รวมถึงการศึกษานโยบายสงเสริมการผลิต
และการใชในประเทศสหรัฐอเมริกาและอิตาลีเพ่ือนํามาเปนแนวทางใน
การพัฒนานโยบายของไทย และระดับจุลภาคไดแก การพิจารณา
ประโยชนตอผูบริโภคในดานของความคุมคาทางการเงิน เปนการ
เปรียบเทียบตนทุนแปรผันระหวางรถยนตโตโยตาคัมร่ีไฮบริด 2.4L 
และรถยนตโตโยตาคัมร่ีรุนธรรมดา 2.4L 
 ในการศึกษาผลกระทบตอสิ่งแวดลอมพบวารถยนตไฮบริดมี
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอมนอยกวารถยนตธรรมดา โดยเมื่อประเมินผล
กระทบทั้งวงจรผลิตภัณฑตั้งแตการผลิตการใช จนถึงการทําลาย
รถยนตแลว พบวารถไฮบริดปลอยคารบอนไดออกไซดนอยกวารถยนต
ธรรมดารอยละ 27 และสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงขณะใชงานนอยกวา
รถธรรมดารอยละ 30 กรณีกรุงเทพมหานครมีการใชรถยนตไฮบริด
แทนที่ รถยนต ธรรมด ารอยละ 10 จะช วยลดการปลอยก า ซ
คารบอนไดออกไซดได 302 ลานกิโลกรัมตอป 
 สําหรับการศึกษาความคุมคาทางการเงินของรถยนตไฮบริด
พบวาความคุมคาทางการเงินของรถไฮบริดแปรผันตรงกับระยะทางที่
ใชงาน ราคาน้ํามัน และสัดสวนการใชงานในเมือง คือ ยิ่งมีระยะทางใช
งานมาก ราคาน้ํามันสูงขึ้นเร่ือย ๆ และสัดสวนการใชในเมืองมาก รถ
ไฮบริดจะยิ่งคุมคา สวนการศึกษาระยะเวลาคืนทุนพบวาโอกาสที่ผูใช
รถยนตไฮบริดจะสามารถคืนทุนสวนตางราคารวมคาใชจายในการ
เปลี่ยนแบตเตอร่ีมีคอนขางนอย คือจะมีโอกาสคืนทุนไดเฉพาะกรณี
สําหรับผูใชรถยนตมากวันละ 80 กิโลเมตรเทานั้น และตองเปนการใช
ในเมืองรอยละ 80 ขึ้นไป  
 ดวยคุณสมบัติที่ดีในดานการประหยัดน้ํามันและเปนมิตรตอ
สิ่งแวดลอม รถยนตไฮบริดจึงนาสนใจและควรใหการสนับสนุนเปนอีก
หนึ่งทางเลือกในการประหยัดพลังงานของประเทศไทย [3] 
 
 
 
 
 
 
 
 

4.  วิธีดําเนินงาน 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 1 ขั้นตอนการดําเนินการสรางจักรยานยนตตนแบบระบบ
ไฮบริด 

 

 
 

ภาพที่ 2  สวิตซควบคุมระบบไฮบริด 
 

 
 

สิ้นสุดโครงการ 

ประเมินผลโครงการ 

ทดสอบประสิทธิภาพ 

ผาน 

ไมผาน 
ปรับปรุงแกไข ตรวจสอบการทํางาน 

การตรวจสอบและทําการทดลอง 

ดําเนินการสราง 

กําหนดชนิดวัสดุและจัดซ้ือวัสด ุ

ขั้นตอนการออกแบบและคํานวณ 

ตรวจสอบขอมูล 

 โครงการสรางจักรยานยนตตนแบบระบบไฮบริด 

คนควาขอมูล 

ไมผาน 

ผาน 
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ภาพที่ 3  ชุดควบคุมระบบไฮบริด 
 

 
 

ภาพที่ 4  ตําแหนงติดตั้งชุดมอเตอรขับเคลื่อน 
 

5.  ผลการศึกษา/การทดลอง  
 การวิจัยเร่ือง จักรยานยนตตนแบบระบบไฮบริดนี้ ผูวิจัยขอ
เสนอลําดับขั้นตอนการทดสอบและผลการทดลองไวดังตอไปนี ้
 5.1  การเตรียมการทดสอบ 
      5.1.1  ประจุกระแสไฟฟา 36 โวลต เขาแบตเตอร่ีทั้ง          
3 กอน โดยใชเคร่ืองประจุกระแสไฟฟาใชเวลา 4 ชั่วโมง หรือเมื่อจน
แรงดันไฟฟาเต็ม  
 

 

 

ภาพที่ 5  ประจุไฟฟาเขาแบตเตอร่ี 
 

    5.1.2  ตรวจสอบแรงดันลมยางที่ความดัน 38 lb / in 
 

 
 

ภาพที่ 6  ตรวจสอบลมยาง 
 

    5.1.3  ตรวจสอบความตึงของโซขับเคลื่อน 
 

 
 

ภาพที่ 7  ตรวจสอบความตึงของโซ 
 

 5.2  เร่ิมการทดสอบ 
       5.2.1  ทดสอบโดยใชผูขับขีน่้ําหนัก 60 กิโลกรัม 

 
 

ภาพที่ 8  น้ําหนักสูงสุดของผูรวมทดสอบ  60 kg 
 
           -  ทดสอบความเร็วของรถ 
 

 
 

ภาพที่ 9  ทดสอบขับขี่จริงบนถนน 
 
       5.2.2  ทดสอบหาเวลาในการขับขี่สูงสุดตอการชารจ
แบตเตอร่ีเต็ม 1 คร้ัง โดยใชเวลาที่ตางกันในการทดสอบ ขับขี่ดวย
พลังงานแบตเตอร่ีที่ความเร็ว 20 กิโลเมตร/ชั่วโมง เพ่ือหาเวลาขับขี่
นานที่สุดตอการชารจแบตเตอร่ีเต็ม 1 คร้ัง 
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ตารางที่ 1 คาเฉลี่ยเวลาในการขับขี่กับระยะทางที่วิ่งได โดยใชพลังงาน
แบตเตอร่ีในการขับขี่ที่ความเร็ว  20 กิโลเมตร/ชั่วโมง ตอการชารจ
แบตเตอร่ีเต็ม 1 คร้ัง 
 

เวลา (นาท)ี ระยะทางเฉลี่ย (km) 
5 2.76 
10 4.31 
15 6.26 

 
 จากตารางที่ 1 สรุปไดวา ที่การชารจแบตเตอร่ีเต็ม 1 คร้ัง 
สามารถวิ่งไดนาน 15 นาที ที่ความเร็ว  20 กิโลเมตร/ชั่วโมง ไดระยะ
ทางไกลที่สุดเฉลี่ย  6.26 กิโลเมตร 
 
ตารางที่ 2 คาเฉลี่ยเวลาในการขับขี่กับระยะทางที่วิ่งได โดยใชพลังงาน
แบตเตอร่ีในการขับขี่ที่ความเร็ว 30 กิโลเมตร/ชั่วโมง ตอการชารจ
แบตเตอร่ีเต็ม 1 คร้ัง 
 

เวลา (นาท)ี ระยะทางเฉลี่ย (km) 
5 4.35 
10 6.15 
15 8.15 

 
 จากตารางที่ 2 สรุปไดวา ที่การชารจแบตเตอร่ีเต็ม 1 คร้ัง 
สามารถวิ่งไดนาน 15 นาที ที่ความเร็ว  30 กิโลเมตร/ชั่วโมง ไดระยะ
ทางไกลที่สุดเฉลี่ย  8.15  กิโลเมตร 
 
 
 
ตารางที ่3 คาเฉลี่ยเวลาในการขับขี่กับระยะทางที่วิ่งได โดยใชพลังงาน
แบตเตอร่ีในการขับขี่ที่ความเร็ว  40 กิโลเมตร/ชั่วโมง ตอการชารจ
แบตเตอร่ีเต็ม 1 คร้ัง 
 

เวลา (นาท)ี ระยะทางเฉลี่ย (km) 
5 5.71 
10 7.85 
15 9.24 

 
             จากตารางที่ 3 สรุปไดวา ที่การชารจแบตเตอร่ีเต็ม 1 คร้ัง 
สามารถวิ่งไดนาน 15 นาที ที่ความเร็ว 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง  ไดระยะ
ทางไกลที่สุดเฉลี่ย 9.24 กิโลเมตร   
 ทั้งนี้เวลาและระยะทางในการวิ่งนี้ขึ้นอยูกับสภาพถนน โดย
การทดสอบนี้ใชสภาพพ้ืนถนนแบบราบเรียบ 
 

6.  การอภิปรายผล 
 จักรยานยนตตนแบบระบบไฮบริด ที่สรางขึ้นมาสามารถ
นําไปใชงานจริงได และชวยประหยัดคาใชจายในการเดินทาง ซ่ึงในการ
ทดสอบประสิทธิ์ภาพของการเก็บประจุไฟของแบตเตอร่ีคิดที่ 50% 
เพราะไดมีการใชงานกอนการทดสอบจริงหลายคร้ัง ซ่ึงขอดีของ
จักรยานยนตตนแบบระบบไฮบริดคันนี้ สามารถวิ่งโดยใชพลังงาน
แบตเตอร่ีอยางเดียว หรือจะใชรวมกับระบบของเคร่ืองยนตก็ได โดย

ระบบมอเตอรไฟฟาจะทํางานในชวงระหวางความเร็วรอบประมาณ 20 
กิโลเมตร/ชั่วโมง เมื่อความเร็วรอบถึงกําหนด ระบบจะสตารตไฟฟาจะ
ทํางานใหระบบเคร่ืองยนตทํางาน และจะดับเคร่ืองยนตใหระบบ
มอเตอรไฟฟาทํางานเมื่อความเร็วลดลงชวง 20 กิโลเมตร/ชั่วโมง การใช
งานระบบมอเตอรไฟฟามาขับเคลื่อนจักรยานยนตทําใหเกิดความ
ประหยัดคาใชจายไดจริง ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ ขจร อินวงษ 
และพนาฤทธิ์ เศษรฐกุล ที่ไดทําการศึกษาเพ่ือพัฒนารถจักรยานยนตที่
ขับเคลื่อนดวยกระแสไฟฟา  และสอดคลองกับงานวิจัยของชวลิต คง
ศักดิ์ไพบูลย ไดทําการศึกษาความเปนไปไดในการใชรถยนตไฮบริดใน
ประเทศไทยเพ่ือประหยัดพลังงาน ผลการวิจับพบวาการนํารถระบบ
ไฮบริดมาใชในรถยนตชวยลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด และ
ลดการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 
 

7.  สรุปและขอเสนอแนะ  
 การดําเนินการออกแบบและสรางจักรยานยนตตนแบบระบบ
ไฮบริด เมื่อดําเนินการสรางเสร็จ  ไดดําเนินการนําไปทดสอบการใช
งานจริงบนถนน ซ่ึงสามารถใชงานบนทองถนนไดเปนปกติ และ
ประหยัดเชื้อเพลิงมากขึ้น จากผลการทดสอบขับขี่จริงบนถนน น้ําหนัก
ผูทดสอบ 60 กิโลกรัม หาคาความประหยัดเชื้อเพลิง เมื่อเทียบอัตรา
ความสิ้นเปลืองที่ความเร็ว 40 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะทางที่วิ่งไดไกล
ที่สุดเฉลี่ย 9.24 กิโลเมตร ในเวลา 15 นาที ขณะที่ราคาน้ํามันแกสโซ
ฮอล 91 ณ วันที่ 20 สิงหาคม 2554 ราคาลิตรละ 34.54  บาท 
สามารถลดการใชน้ํามันเชื้อเพลิงไดถึง 0.33 ลิตร คิดเปนคาน้ํามัน
เชื้อเพลิง 11.39  บาท คาไฟฟาในการชารจแบตเตอร่ี 1 คร้ัง 3.65  
บาท สามารถประหยัดคาใชจายได (11.39 – 3.65) = 7.74 บาทตอ
การชารจ  1 คร้ัง คิดเปนความประหยัดได  รอยละ 22.40  บรรลุตาม
วัตถุประสงคที่ตั้งไว  ซ่ึงในการทดสอบวิ่งทึ่เวลา 15 นาที 
 
 
 ขอเสนอแนะ 
 1.  ค ว ร เ ลื อก ใ ช อุ ปก รณ ไฟฟ า ที่ มี คุ ณภา พสู ง  เ พ่ื อ
ประสิทธิภาพในการใชงาน 
 2.  ควรออกแบบเพ่ิมระบบชารจแบตเตอร่ีขณะที่ขบัเคลื่อน 
 3.  ควรเลือกใชอุปกรณอิเล็กทรอนิกสที่มีคุณภาพและมีความ
เที่ยงตรง 
 

8.  กิตติกรรมประกาศ  
 งานวิจัยจักรยานยนตตนแบบระบบไฮบริด นี้สําเร็จลุลวงไป
ดวยดี  เนื่องจากไดรับงบประมาณสนับสนุนจากเงินกองทุนสงเสริมการ
วิจัย ป 2554  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลสุวรรณภูมิ ผูวิจัย
ขอขอบพระคุณ บริษัทนัดพบบางใหญ จํากัด ที่ไดใหการสนับสนุน
รถจักรยานยนต Honda Click เกียรอัตโนมัติ จํานวน 1 คัน ในการ
ทํางานวิจัย ขอขอบคุณคณะครุศาสตรอุตสาหกรรม ที่ใหการสนับสนุน
สงเสริมบุคลากรใหทํางานวิจัย 
 นอกจากนี้ผูวิจัยขอขอบคุณ นายฐิติพงษ  สายอยู  นายธนพล  
ขันคํา  นายวสันต  ตวงประยงค นักศึกษาสาขาวิชาวิศวกรรมเคร่ืองกล  
ที่ชวยเก็บรวบรวมขอมูลในการทดสอบ และนายปรแมษฐ ปาละกาวงศ 
ณ อยุธยา ที่ใหคําปรึกษาแนะนํา ในการศึกษาขอมูล ที่เปนประโยชน
ในการทําวิจัย และเพ่ือนๆ ทุกทานที่มิไดกลาวนามไว ณ ที่นี้ ที่เปน
กําลังใจและสนับสนุนใหงานวิจัยนี้สําเร็จเรียบรอยดวยด ี
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