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บทคัดยอ 
 งานวิจัยนี้เปนการออกแบบและพัฒนารถสามลอสกายแลป เปนรถดัดสามลอดัดแปลงติดต้ังเคร่ืองยนตของรถ

มอเตอรไซด รถประเภทนี้มีใชงานท่ัวไปในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ใชสำหรับการขนผลิผลิตทาง

การเกษตรจากฟารมไปจำหนายท่ีตลาด นอกไปจากนั้นยังใชในการรับจางท่ัวไปในระยะทางท่ีใกลๆ การดำเนินนี้เปน

การพัฒนาใหเปนรถไฟฟาตนแบบท่ีมีมอเตอรไฟฟาเปนตนกำลังแทนการใชเคร่ืองยนต รถไฟฟาตนแบบท่ีไดออกแบบ 

มีขนาดความกวาง 1.25 เมตร ความยาว 3.00 เมตร และความสูง 1.94 เมตร มุมแคสเตอรลอหนาเทากับ 20 องศา 

ระบบตนกำลังประกอบไปดวยมอเตอรไฟฟากระแสตรง ขนาด 4 กิโลวัตต 48 โวลต จำนวน 2 ตัว แบตเตอร่ีขนาด 80 

แอมปชั่วโมง แรงดัน 12 โวลต แบงออกเปน 2 ชุด ชุดละ 4 ลูก ตออนุกรมขนาด 48 โวลต สำหรับมอเตอรไฟฟาแตละ

ตัว มอเตอรไฟฟาท้ัง 2 ตัว สามารถสลับการทำงานและทำงานรวมกันได ข้ึนอยูกับภาระโหลดใชงาน ระบบสงกำลังมี

อัตราทดเทากับ 6.5 : 1 จากการทดสอบสมรรถนะ พบวาในสภาวะบรรทุกน้ำหนัก สามารถรับน้ำหนักบรรทุกไดสูงสุด 

500 กิโลกรัม ระยะทางสูงสุดตอการชารจแบตเตอร่ี 1 คร้ัง คือ 40 กิโลเมตร ความเร็วสูงสุดเทากับ 50 กิโลเมตรตอ

ชั่วโมง และสามารถออกตัวบนทางชันได 15 องศา  โดยมีอัตราสิ้นเปลือกพลังงานไฟฟาประมาณ 1.03 บาทตอ

กิโลเมตรเม่ือบรรทุกเต็มพิกัด  
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Abstract  
  This research is the design and development of Skylab tricycles. It is a modified tricycle 

equipped with a motorbike engine. This type of vehicle is generally used in the northeastern region 

of Thailand, used for transporting agricultural products from the farm to the market. In addition, it is 

also used for general contracting in a short distance. This study was to develop a prototype electric 

vehicle with an electric motor as a power source instead of an engine. An electric motor was used 

as driving power instead of an engine. The prototype is 1.25  m wide, 3  m long, and 1.94  m high. 

The front wheel caster angle is 20°. The driving power system consists of two 4kW-48V-DC electric 

motors, two sets of four 12V-80Ah batteries connected in series (48V) for each motor and one 12V-

68Ah battery for powering other electrical equipment. Two electric motors could work alternately 

or work together depending on load. The transmission system has a 6.5  gear ratio. In performance 

tests with loads, it could carry up to 500 kg, traveled 40 km on a single charge at a maximum speed 

of 50 km/h and could start on a 15° slope. The electricity consumption rate is about 1.03 baht per 

kilometer when fully loaded. 
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1. บทนำ  
ยานยนตไฟฟา (Electric Vehicles, EVs) ไดรับ

การคาดการณวาจะมีปริมาณการใชงานเพ่ิมข้ึนอยาง

มากในอนาคต [1]  ดวยขอไดเปรียบดานประสิทธิภาพ

การใชพลังงานท่ีดีกวารถเคร่ืองยนตสันดาปภายในถึง 3 

เทา [2] ท้ังยังชวยลดการปลอยมลพิษทางอากาศในภาค

ขนสงได จึงทำใหรถยนตไฟฟาถูกคาดการณวาจะมีการ

ใชงานเพ่ิมข้ึนอยางมากในอนาคต ซ่ึงพบวาสวนหนึ่งเกิด

จากการนำยานยนตท่ีใชน้ำมันเปนเชื้อเพลิงมาดัดแปลง

ใชไฟฟาเปนแหลงพลังงานทดแทน โดยเฉพาะยานยนต

ขนาดเล็ก เชน มอเตอรไซด และรถสามลอเคร่ือง ท่ีไดมี

การดัดแปลงสรางเปนรถจักรยานไฟฟา รถจักรยานยนต

ไฟฟา และรถซาเลงไฟฟา ออกมาใชงานในหลาย

รูปแบบและมีใชงานในหลายประเทศ รวมถึงในประเทศ

ไทย ซ่ึงมีการนำรถดังกลาวมาใชงานแพรหลายมากข้ึน 

[3] ซ่ึงการใชงานรถมอเตอรไซคไฟฟาไมตองใชน้ำมัน

เชื้อเพลิงในการขับเคลื่อน จึงชวยใหประหยัดคาใชจาย

จากการใชงาน [4], [5]  

ตัวอยางผลการศึกษาในประเทศเยอรมัน [6] 

เกี่ยวกับความเปนไปไดของการพัฒนาดานการตลาด

ของยานยนตไฟฟาพบวายานยนตไฟฟามีศักยภาพใน

การแทนท่ีไดถึง 1 ใน 3 ของยานยนตน้ำมัน โดยยาน

ยนตท่ีจะถูกแทนท่ี ไดแก รถยนตขนาดกลางท่ีใชท่ัวไป

ท้ังแบบสวนตัวและแบบธุรกิจ นอกจากนี้  ยานยนต

ไฟฟายังมีศักยภาพในการแทนท่ีไดท้ังรถยนตใชน้ำมัน

ดีเซลและน้ำมันเบนซิน ซ่ึงหลังจากป 2025 น้ำมัน

เชื้อเพลิงแบบเบนซินจะถูกแทนท่ีในวงกวางกอน แลวจึง

ตามดวยแบบดีเซล สำหรับในเชิงนโยบาย ผูวิจัยไดให

ขอเสนอแนะวา ไมควรมุงเปาไปท่ีการสงเสริมยานยนต

ไฟฟาในเขตเมืองเทานั้น ในชนบทหรือแมแตทองท่ี

หางไกล ลวนมีศักยภาพเชนกัน การสรางโครงสราง

พ้ืนฐานใหครอบคลุมทุกพ้ืนท่ีจะสงเสริมใหเกิดการใช

งาน นอกจากนี้ นโยบายดานภาษีก็เปนสิ่งจำเปน ท้ังใน

มิติของผูผลิตและผูบริโภค 

สำหรับในประเทศไทย มาตรการผลักดัน “ยาน

ยนตไฟฟา (Electric Vehicle)” ของรัฐบาลถือเปนหนึ่ง

ใน “วาระแหงชาติ” ท่ีจะปฏิวัติวงการยานยนตไทย [7]  

โดยประเทศไทยมีแผนจะลดกาซเรือนกระจกลงรอยละ 

20-25 ภายในป พ.ศ. 2573 โดยจะหันมาสงเสริมการใช

พลังงานทดแทนท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม แทนน้ำมัน

เชื้อเพลิงในระบบขนสงของประเทศ รวมท้ัง “นวัตกรรม

ยานยนตไฟฟา” หรืออุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม 

(Next-generation Automotive) เ ป น  1  ใ น  1 0 

อุตสาหกรรมเปาหมายท่ีรัฐบาลใหการสงเสริมอยาง

จริงจัง ยานยนตไฟฟาจะเปนคลื่นลูกแรกในการปฎิวัติ

อุตสาหกรรมรถยนต คลื่นลูกท่ีสองคือ ยานยนตไรคนขับ

ท่ีขับเคลื่อนอัตโนมัติ  

ในป พ.ศ. 2560 สมาคมยานยนตไฟฟาไทย โดย 

ชนะ เย่ียงกมลสิงห และคณะ [8] รวมกับ บริษัท ตุกตุก 

1999 จำกัด ไดพัฒนารถตุกตุกไฟฟาดัดแปลง เพ่ือเปน

ทางเลือกในการใชงานเปนรถขนสงสาธารณะ โดยทำ

การพัฒนารถใหเปนไปตามประกาศกรมการขนสงทาง

บก  ท่ีกำหนดกำลังของมอเตอรไฟฟาท่ีใชขับเคลื่อนรถ

ตามกฎหมายว าด วยรถยนต  พ .ศ . 2560 โดย มี

รายละเอียดของมอเตอรไฟฟาซ่ึงจะตองมีกำลังพิกัด 

(Rated Power) ไมนอยกวา 4 กิโลวัตต และสามารถ

ขับเคลื่อนรถให มีความเร็วสูงสุดไดไมนอยกวา 45 

กิโลเมตรตอชั่วโมง ในขณะท่ีมีน้ำหนักรถรวมน้ำหนัก

บรรทุก (Gross Vehicle Weight) ไดตอเนื่องเปนเวลา

ไมนอยกวา 30 นาที ปจจุบันสามารถจดทะเบียนกับ

กรมการขนส งทางบก และใช งานจริงไดแล ว ซ่ึ ง

เหมาะสมสำหรับใชงานในเขตเมืองเปนหลัก   

ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย 

รถสามลอเครื่องหรือท่ีนิยมเรียก “รถสกายแลป” เปน

ชื่อเรียกของรถจักรยานยนตดัดแปลงประเภทหนึ่งท่ี

ประชาชนในชนบทหรือจังหวัดหัวเมืองนิยมมีความใชใน

ชีวิตประจำวัน [9] รถสามลอสกายแลป ถูกสรางขึ้นครั้ง

แรกในป พ.ศ. 2519 สามลอเครื่องแบบใหมเริ่มเปนท่ี
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นิยมอยางรวดเร็วในเขตพ้ืนท่ีจังหวัดอุดรธานี และ

จังหวัดอ่ืนๆ เนื่องจากราคาไมสูงมาก สามารถนำมาใช

งานในชีวิตประจำวันได โดยเฉพาะผูท่ีประกอบอาชีพ

เกษตรกรรม พอคาแมคา หรืออาชีพรับจางท่ัวไป โดยใช

ในการขนสิ่งของไปไรนา หรือใชเพ่ือขนสินคาไปขายท่ี

ตลาด รวมถึงใชในการรับจางท่ัวไป โดยรถสามลอสกาย

แลปนั้นไดนำเครื่องยนตมาดัดแปลงติดต้ังในรถสามลอ

ถีบ เพ่ือใชเปนตนกำลังแทนการปนดวยแรงคน และ

ตอมาไดพัฒนารูปแบบโครงสรางของรถดานหลังเปน

กระบะทำใหสามารถรับผูโดยสารหรือบรรทุกสิ่งของได

ปริมาณมากขึ้น โดยขนาดของเครื่องยนตรถสกายแลป

จะอยูระหวาง 90 -150 cc. 

รถสกายแลปท่ีพัฒนาใชงานกันในปจจุบันนั้นมี

ตนกำลังในการขับเคลื่อนดวยเคร่ืองยนตเบนซิน มี

รูปแบบการสงกำลังระบบโซและเฟองไปยังเพลาขับท่ีลอ

หลังโดยตรง ตอมามีการนำชุดเฟองทายมาติดต้ังทำให

สามารถขับข่ีไดดีข้ึนอยางไรก็ตามระบบดังกลาวยังพบ

ปญหาในการใชงานเกี่ยวกับ เสียงดังจากเครื่องยนตและ

ระบบไอเสีย ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง โดยเฉพาะท่ีหาก

ราคาน้ำมันเพ่ิมสูงข้ึน รวมไปถึงมลพิษจากการเผาไหม

ของเคร่ืองยนตสันดาปภายใน ดังนั้นจึงมีความพยายาม

ท่ีจะพัฒนาระบบมอเตอรไฟฟาเพ่ือใชเปนตนกำลัง

ทดแทน งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงคเพ่ือ ออกแบบและ

พัฒนารถสกายแลปไฟฟาตนแบบ รวมท้ังทดสอบ

สมรรถนะ เพ่ือใหไดรถสกายแลปไฟฟาท่ีประหยัด

พลังงาน สามารถนำมาทดแทน รถสกายแลปท่ีใช

เครื่องยนตไดตอไปในอนาคต 

 

2. ระเบียบวธีิวิจัย 
การศึกษาคร้ังนี้เปนการออกแบบและพัฒนา

รถสามลอสกายแลปขับเคลื่อนดวยไฟฟา โดยเลือก

รถสามลอสกายแลปของบริษัท อธิพงษมอเตอร จำกัด 

ซ่ึงเปนผูผลิตและจัดจำหนายรายใหญของประเทศมา

เปนรถตนแบบในการพัฒนา โดยมิติของตัวรถมีขนาด 

1190x3050x1950 มิลลิเมตร (กวางxยาวxสูง) (รูปท่ี 1) 

การออกแบบและพัฒนารถสามลอสกายแลป

จากพ้ืนฐานรถสามลอสกายแลปของบริษัทอธิพงษ

มอเตอรจำกัด มีข้ันตอนและวิธีการทางวิศวกรรม [10] , 

[11] รวมถึงนำขอกำหนดของ กรมการขนสงทางบกท่ี

ประกาศในราชกิจจานุเบกษา [12] ประกาศกรมการ

ขนสงทางบก เร่ือง กำหนดกำลังของมอเตอรไฟฟาท่ีใช

ขับเคลื่อนรถตามกฎหมายวาดวยรถยนต พ.ศ. 2563 

โดยมีสาระสำคัญเกี่ยวกับรถประเภทสามลอ ตาม ขอ 5 

“รถยนตรับจางสามลอและรถยนตสามลอสวนบุคคลท่ี

ขับเคลื่อนดวยมอเตอรไฟฟาตองมีกำลังของมอเตอร

ไฟฟาไมนอยกวา 4 กิโลวัตต และสามารถขับเคลื่อนรถ

ให มีความเร็วสูงสุดได ไมนอยกวา 45 กิโลเมตรตอ

ชั่วโมง” และขอ 7 “มอเตอรไฟฟาของรถตามขอ 3 ขอ 

4 ขอ 5 และขอ 6 ตองสามารถขับเคลื่อนรถในขณะท่ีมี

น้ ำห นั ก รถ รวม น้ ำห นั ก บ รร ทุ ก  (Gross Vehicle 

Weight) ตามท่ีผูผลิตกำหนดดวยความเร็วสูงสุด ตามท่ี

กำหนดในประกาศนี้ ไดตอเนื่องเปนเวลาไมนอยกวา 30 

นาที” มาเปนเกณฑในการออกแบบซ่ึงมีการดำเนินการ

ประกอบดวย  การออกแบบโครงสรางตั วถั งและ

วิเคราะหวิเคราะหความแข็งแรง การออกแบบระบบ

ไฟฟาและระบบสงกำลัง สรางรถตนแบบ กอนทำการ

ทดสอบสมรรถนะการขับขี่  

 
 

รูปที่ 1 รถสามลอสกายแลปรุนเพชรอุดรของ 

บริษัท อธิพงษมอเตอร จำกัด 
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2.1 การออกแบบโครงสรางตัวถังและวิเคราะห

ความแข็งแรง 

ในการออกแบบโครงสรางการรองรับน้ำหนัก 

ผู วิจัยนำโครงสรางของรถสามลอสกายแลปได ใช

ซอฟแวร  SolidWorks Simulation เพ่ื อทดสอบค า

ความปลอดภัย การใชงานในแบบภาระงานสถิตย 

(Static Load) ดังแสดงตัวอยางการวิเคราะหตามรูปท่ี 

2 ผลลัพธ Stress ท่ีจะแสดงออกมาเปนคา Von Mises 

Stress เพ่ือหาวาชิ้นงานไดรับความเคนรวมเทาใด โดย

ปกติจะใชคานี้ในเปรียบเทียบกับคา Yield Stress ของ

วั ส ดุ เพ่ื อ ดู ว าชิ้ น งาน เสี ยห ายหรื อ ยั ง  โดยถ าค า 

Maximum Von Mises Stress มากกวา Yield ก็จะถือ

วาชิ้นงานเกิดความเสียหายตองทำการแก ไขการ

ออกแบบ [16] โดยวัสดุท่ีเลือกใชคือ เหล็ก AISI 1020 

ท่ีมีคา โดยมีคาความเคนท่ีเกิดจากแรงแนวแกน ความ

เคนท่ีเกิดจากแรงเฉือน และความเคนท่ีเกิดจากแรงบิด

กระทำกับโครงสราง คุณสมบัติของวัสดุท่ีใชประกอบ

โครงสรางมีการกำหนดคาการทดสอบดวยรูปแบบการ

ทดสอบแบบ Linear Elastic Isotropic  กำหนดคา 

• Yield Strength   282.69  เมกะปาสคาล   

• Tensile strength  585.00  เมกะปาสคาล   

• มอดูลัสของยัง   204.90  จิกะปาสคาล 

• อัตราสวนปวซอง        0.29 

• โมดูลัสของแรงเฉือน  79.99   จิกะปาสคาล 

• สปส.การขยายตัว 1.1 x 10-5  เคลวิน-1 
 

 
 

รูปที่ 2 แสดงการออกแบบเพ่ือทดสอบหาคาความ

ปลอดภัยแบบภาระงานสถิต 

2.2 การออกแบบโครงสรางตัวถังตัวถังและ

ระบบสงกำลัง 

ในสวนการกระจายน้ำหนัก เนื่องจากผูวิจัยได

ออกแบบใหรถไฟฟาตนแบบสามารถรับผูโดยสารได 6 

คน และดานหลังของผูขับรถจะเปนพ้ืนท่ีวางไวสำหรับ

เก็บสัมภาระ มีทางข้ึนทางดานหลังของตัวรถ ดังนั้น

เพ่ือใหมีตำแหนงของจุดศูนยถวงรถท่ีเหมาะสมกับ

รูปลักษณภายนอก ผูวิจัยจึงไดออกแบบจัดวางแบตเตอรี่

จำนวน 4 ลูกติดต้ังไวท่ีดานซายของรถ และอีก 4 ลูก

ติดตั้งทางดานขวาของรถ ตรงกลางระหวางแบตเตอรี่ท้ัง

สองดานจะติดตั้งมอเตอรไฟฟา 2 ชุดคูกัน และปรับตั้ง

มุมแคสเตอรใหม เพ่ือใหผูขับสามารถบังคับทิศทางการ

ขับไดงายข้ึน และลดปญหาการสะบัดของลอหนา ดัง

แสดงในรูปท่ี 3 
 

 
 

รูปที่ 3 รูปแบบการติดตั้งกลองควบคุมระบบมอเตอรขับ

คูและการจัดวางแบตเตอรี่ 
 

ในการออกแบบระบบสงกำลัง จะติดต้ังมอเตอร

ไฟฟาหนึ่งตัวอยูทางดานซายและอีกหนึ่งตัวอยูทาง

ดานขวา เพ่ือกระจายน้ำหนักแตละดานใหเทา ๆ กัน 

โดยตนกำลังมอเตอรไฟฟาท้ังสองตัว จะมีลักษณะการ

ทำงานอยู 2 แบบ คือ มอเตอรไฟฟาท้ัง 2 ตัว ทำงาน

รวมกัน เพ่ือเสริมกำลัง เม่ืออยูในสภาวะท่ีมีน้ำหนัก

บรรทุก และสามารถสลับการทำงานได ซ่ึงใชมอเตอร

ไฟฟาเพียงหนึ่งตัวทำงาน ในขณะท่ีอีกหนึ่งตัวถูกปดใช

งาน โดยใชลูกปนวันเวยเขามาชวยใหมอเตอรไฟฟา

สามารถสลับการทำงานได โดยท่ีไมเกิดการหนวงของ

มอเตอรไฟฟาท่ีถูกปดใชงาน กำลังท่ีถูกสงจากมอเตอร
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ไฟฟาผานโซสูเกียรบ็อก แลวสงไปท่ีเพลากลาง เพลา

ทายไปจนถึงลอ ดังแสดงในรูปท่ี 4 

การขับเคลื่อนมอเตอรไฟฟา เม่ือเปดสวิตชจะ

สามารถเลือกโหมดการทำงานของมอเตอรได 2 โหมด 

คือ ควบคุมการทำงานมอเตอรไฟฟาเองโดยสามารถ

เลือกใหมอเตอรชุดใดชุดหนึ่งทำงานหรือใหทำงานพรอม

กันจากการกดปุม และโหมดมอเตอรไฟฟาทำงาน

อัตโนมัติโดยเลือกมอเตอรชุดใดชุดหนึ่ง เปนตัวหลักแลว

เม่ือรถมีกำลังไมพอหรือมีการปอนกระแสไฟเขามอเตอร

เกินคาท่ีตั้ งไว มอเตอรอีกชุดจะทำงานรวมกันโดย

อัตโนมัติเพ่ือเสริมกำลังขับเคลื่อน การทำงานเริ่มจากบิด

คันเรง โดยสงสัญญาณไฟฟาไปยังชุดควบคุมความเร็ว 

เพ่ือปอนกระแสจากแบตเตอร่ีไปยังมอเตอรไฟฟา [3] , 

[13] ดังแสดงในรูปท่ี 5 
 

 
 

รูปที่ 4 ระบบสงกำลังแบบมอเตอรคูโดยใชลูกปนวันเวย

เขามาชวยใหมอเตอรไฟฟาสามารถสลับการทำงานได 
 

 
 

รูปที่ 5 ระบบสงกำลังแบบมอเตอรคูโดยใชลูกปนวันเวย
เขามาชวยใหมอเตอรไฟฟาสามารถสลับการทำงานได 

ในการออกแบบระบบตนกำลังไดคำนวณหา

กำลังมอเตอรไฟฟาสำหรับการขับเคลื่อนโดยรถไฟฟา

จะตองสามารถเอาชนะแรงตานอากาศ แรงตานจากแรง

โนมถวงของโลก และแรงตานการหมุนของลอขับเคลื่อน

ได โดยไดมีการคำนวณขนาดของตนกำลังในกรณีเม่ือมี

การบรรทุกได ซ่ึงมีตัวแปรท่ีกำหนดสำหรับการคำนวณ 

แรงตานทานการเคลื่อนท่ี แรงบิดและกำลังท่ีตองการใน

การเคลื่อนท่ีไดดังนี้ [3], [14] 
 

FR   =  แรงตานการหมุนกลิ้ง (นิวตัน) 

FL   =  แรงตานทานจากลม (นิวตัน) 

FS   =  แรงไตทางลาดชนั (นิวตัน) 

FW   =  แรงตานการเคลื่อนท่ีรวม (นิวตัน) 

PW   =  กำลังงานรวมจากการตานทานการเคลื่อนท่ี  

(วัตต) 

Pm   =  กำลังของมอเตอรตนกำลังรวม (วัตต) 

TW   =  แรงบิดจากการตานทานการเคลื่อนท่ีรวม  

(นิวตัน-เมตร) 

GR   = อัตราทดรวมของระบบขับเคลื่อน 

v   = ความเร็วของของรถ (เมตรตอวินาที) 

m    = น้ำหนักของรถ (กิโลกรัม) 

g      = แรงโนมถวงของโลก 9.81 (เมตรตอวินาที2) 

r   = รัศมีของลอรถ (เมตร) 

µR   = สัมประสิทธิ์แรงเสียดทานท่ีลอ   

 (ยางท่ัวไปเลือกใชคา 0.02 [10] 

Cw   = ความตานทานอากาศตามรูปรางรถ 

 (หนาตัดรถแบบรถเอนกประสงคใชคา 0.6) 

A   = พ้ืนท่ีหนาตัดรถ (ตารางเมตร) 

 (0.8 x ความสูงรถ x ความกวางรถ) 

α= ความลาดชันของถนน (องศา) 
 

 กำหนดใหในสภาวะท่ีรถมีน้ำหนักบรรทุก

รวมกับน้ำหนักตัวรถ 1,000 กิโลกรัม ทดสอบขับขี่ทาง

ราบและขึ้นทางลาดชัน 15 องศา รัศมีวงลอของรถ

ตนแบบ 0.27 เมตร ท่ีความเร็ว 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

 

 Dual Motors 

Final drive 

Drum brake 

Drive shaft 
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(13.89 เมตรตอวินาที) ในการขับเคลื่อน เพ่ือคำนวณหา

แรงบิดและกำลังของมอเตอรขับท่ีใชในการเคลื่อนท่ี 

 คำนวณแรงตานทานการหมุนกลิ้ง (FR)  แรง

ตานทานจากลม (FL) และแรงไตทางลาดชัน (FS) ไดจาก

สมการท่ี (1), (2) และ (3) ตามลำดับ 
  

FR=mgμ
R
                                                    (1) 

 

FL=0.615CwAv2                                             (2) 
 

FS=mg Sin α                                                (3) 
 

คำนวณแรงตานการเคลื่อนท่ีไดดังนี้  

FR   =  1000 x 9.81 x 0.02                  

        = 192.60                                 นิวตัน 

FL   =  0.615 x 0.6 x (0.8x1.94x1.25) x13.89 

       = 138.61                                 นิวตัน 

FS   =  1000 x 9.81 x Sin (15º)                  

       =  2539.01                               นิวตัน 

FW   =  192.60 + 138.61 + 2539 

        =  2870.22                               นิวตัน 
  

คำนวณกำลังงานรวมจากการตานทานการ

เคลื่อนท่ีและแรงบิดจากการตานทานการเคลื่อนท่ีรวม 

ไดจากสมการ (4) และ (5) ดังนี้  
 

PW   =  Fw  x v                                          (4) 
 

TW   =  Fw  x r                                           (5) 

 

กรณีท่ีใชในการประเมินคากำลังงานและแรงบิด

สูงสุดในการศึกษานี้คือ กรณีขับข้ึนทางชันประมาณ 15 

องศาตามขอกำหนดในการออกแบบท่ีตั้งไว และให

เคลื่อนท่ีดวยความเร็วสูงสุด 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซ่ึง

สูงกวาขอกำหนดของกรมการขนสงทางบก โดยกำหนด

น้ำหนักรถรวมผูโดยสารอยูท่ี 1,000 กิโลกรัม ดังนั้นจะ

สามารถคำนวณคา กำลังงานรวมจากการตานทานการ

เคลื่อนท่ีและแรงบิดจากการตานทานการเคลื่อนท่ีรวม 

ไดดังนี้ 
 

PW     =  2870.22 x 13.89  
       = 39867.36                          วัตต 
 

TW     =  2870.22 x 0.27  

       = 774.96                             นิวตัน-เมตร  
 

คำนวณกำลังมอเตอร อัตราทดเกียรท่ีทำใหรถ

สามารถข้ึนทางลาดชัน หากำลังมอเตอรไฟฟาท่ีตองการ

ไฟฟา เม่ือออกแบบอัตราทดรวมของระบบขับเคลื่อน

จากลอขับไปท่ีมอเตอรเทากับ 6.5:1 ดังนั้นจะไดกำลัง

มอเตอรท่ีตองการจากสมการท่ี  
 

Pm=
Pw

GR
                                                     (6) 

 

ดั งนั้ นจะสามารถคำนวณ กำลั งมอเตอร ท่ี

ตองการไดเทากับ  
 

Pm=
39867.36

6.5
   = 6133.44 วัตต หรือ 6.13 กิโลวัตต  

 

ซ่ึงคาแนะนำในการเลือกใชมอเตอร ควรเลือกใช

ชวงรอยละ 65 ถึง100 ของกำลังมอเตอร จึงเลือกใช

มอเตอรขับคูมีกำลังรวม 8 กิโลวัตต ท่ีความเร็วรอบ 

2,800 รอบตอนาที เปนตนกำลังของรถตนแบบ 
 

2.3 การทดสอบสมรรถนะการขับขี ่

การทดสอบสมรรถนะ เม่ือทำการออกแบบและ

พัฒนารถตนแบบเสร็จ จะเร่ิมทำการทดสอบสมรรถนะ

ของรถ โดยมีขั้นตอนการทดสอบดังนี้ [14] , [15] 
 

2.3.1 ทดสอบระยะทางที่รถว่ิงไดจากการชารจประจุ

แตละครั้ง 

เร่ิมตนการทดสอบโดยชารจประจุแบตเตอร่ีให

เต็ม แลวนำรถไปวิ่งตามสภาพจราจรปกติ จนกวา

แบตเตอร่ีจะหมด แลวบันทึกระยะทางในการว่ิงของรถ 
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จากการชารจประจุ 1 คร้ังโดยทำการทดสอบจำนวน 3 

ครั้งเพ่ือหาคาเฉลี่ย ใน 2 กรณีคือ กรณีการขับข่ีใน

สภาวะท่ีไมมีน้ำหนักบรรทุกและกรณีมีนำหนักบรรทุก 

เพ่ือทราบถึงอัตราการสิ้นเปลืองพลังงาน  โดยการ

ออกแบบได เลือกใชแบตเตอร่ีขนาด  12 โวลต  80 

แอมป -ตอวงจรแบบอนุกรมจำนวน 4 ลูกเพ่ือจาย

กระแสไฟฟาใหกับมอเตอรตนกำลัง 1 ตัว ติดต้ังชุด

แบตเตอรี่ 2 ชุดบริเวณใตเบาะท่ีนั่งดานซายและขวา

เพ่ือใหรถมีความสมดุล   
 

2.3.2 ทดสอบความเร็วสูงสุดของรถ  

ซ่ึงจะทำการทดสอบบนถนน ในแนวราบ เพ่ือให

ไดความเร็วสูงสุดท่ีเกิดข้ึนจริงโดยทำการทดสอบจำนวน 

3 ครั้งเพ่ือหาคาเฉลี่ยซ่ึงมีขั้นตอนการทดสอบดังนี้ 

1) ชารจแบตเตอรี่ใหเต็มกอนการทดสอบ  

2) เตรียมอุปกรณท่ีใชทดสอบ ไดแก นาิกาจับ

เวลา ตลับเมตร และอุปกรณบันทึก  

3) ทดสอบขับวัดความเร็วสูงสุดของรถ ท่ีสภาวะ

รถเปลา และบรรทุกผูโดยสารพรอมสัมภาระ 
 

2.3.3 ทดสอบขึ้นทางชัน 

โดยการเลือกสถานท่ีท่ีมีความชันใกลเคียงกับ

ขอบเขตในการทดสอบ ใน 2 กรณีคือ กรณีการขับขี่ใน

สภาวะท่ีไมมีน้ำหนักบรรทุกและกรณีมีนำหนักบรรทุก 

ซ่ึงกำหนดความชันไวไมเกิน 15 องศาโดยประมาณ โดย

มีขั้นตอนทดสอบดังนี้  

1) บรรทุกน้ำหนักผูโดยสารพรอมสัมภาระ ท่ี

น้ำหนักบรรทุก 500 กิโลกรัม ตามการออกแบบ  

2) ทดสอบโดยเริ่มออกตัวจากถนนท่ีมีความชัน  

3) กรณีท่ีรถไมสามารถข้ึนได จะทำการทดสอบ

หาน้ำหนักบรรทุกท่ีรถสามารถขึ้นทางชันได 
 

2.3.4 การหาอัตราการสิ้นเปลืองพลังงาน 

 จากขอมูลการใชพลังงานไฟฟา ผู วิจัยได

คำนวณอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานไฟฟาโดยใชอัตราคา

ไฟฟาของการไฟฟาสวนภูมิภาค ในอัตราการใชไมเกิน  

100 หนวย ท่ี ท่ีอัตราคาไฟฟาหนวยละ 3.6237 บาท

ตอหนวย (คาไฟฟาเฉลี่ย 2565) จากนั้นคำนวณหาคา

ไฟฟาในสภาวะมีการบรรทุกและไมบรรทุกน้ำหนัก โดย

จากการทดสอบพบวา ในการชารจแบตเตอร่ี 1 คร้ังใช

เวลา 6 ชั่วโมง โดยใชกระแสไฟฟา 20 แอมป พบวาคิด

เปนคาไฟฟาประมาณ 41.74 บาทตอครั้งสำหรับการ

ชารจแบตเตอรี่ 2 ชุด (ชุดละ 4 ลูก) 
 

3. ผลการศกึษาและอภปิรายผล                 

3.1 ผลการออกแบบโครงสรางตัวถังและ

วิเคราะหความแข็งแรง 

ในการออกแบบโครงสรางการรองรับนาหนัก 

ผู วิจัย ได ใชซอฟแวร  SolidWorks Simulation เพ่ื อ

ทดสอบคาความปลอดภัย การใชงานในแบบภาระงาน

สถิตย (Static Load) โดยมีคาความเคนท่ีเกิดจากแรง

แนวแกน ความเคนท่ีเกิดจากแรงเฉือน และความเคนท่ี

เกิดจากแรงบิดกระทากับโครงสราง ดังรูปท่ี 6 
 

 
 

รูปที่ 6 การวิเคราะหโครงสรางเพ่ือหาจุดท่ีเกิดความ

เคนจากแรงในแนวแกนสูงสุดความเคนจากแรงเฉือน

สูงสุด และความเคนแรงบิดสูงสุด 

 

จากการวิเคราะหโครงสรางพบวา 

• จุดท่ีเกิดความเคนจากแรงในแนวแกนสูงสุด

คือจุดตอระหวางหูแหนบดานหลังกับโครงรถ 

• จุดท่ีเกิดความเคนจากแรงเฉือนสูงสุดคือจุด

ขอตอตรงกลาง  

• จุดท่ีเกิดความเคนแรงบิดสูงสุดคือจุดเดียวกับ

จุดท่ีเกิดความเคนเฉือนสูงสุด 
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ในการออกแบบและสรางจึงมีการเสริมความ

แข็งแรงและทำการเชื่อมเพ่ิมเติมใหเกิดความแข็งแรง

เพ่ิมขึ้นตามความตองการ 
 

3.2 ผลการออกแบบโครงสรางตัวถังตัวถังและ

ระบบสงกำลัง 

เม่ือทำการออกแบบโครงสรางหลักแลวจึง

ดำเนินการออกแบบตัวถังรถสามลอไฟฟาโดยยึดรูปแบบ

ของรถ สกายแลบ ท่ีประกอบไปดวย 2 สวนหลักคือ

สวนผูขับข่ีท่ีบริเวณสวนหนาและสวนโดยสารท่ีตอนหลัง 

ลักษณะเปนท่ีนั่งแบบสองแถวเชนเดียวกับรถตนแบบ

(รูปท่ี 7 )   
 

 
 

   

รูปที่ 7 โครงสรางหลักของรถสามลอไฟฟาระบบ

มอเตอรคูท่ีพัฒนาขึ้นตามตนแบบรถสกายแลบ 
 

 ออกแบบใหดานลางสามารถบรรจุแบตเตอร่ี

เรียงกันไดอยางนอย 4 กอน บริเวณพ้ืนหองโดยสาร

สวนทาย ติดต้ังกลองควบคุมระบบการขับเคลื่อนหลัก 

และท่ีบริเวณสวนกลางของตัวรถติดต้ังชุดมอเตอรคู

สำหรับเปนตนกำลังขับเคลื่อน ซ่ึงการติดต้ังบริเวณ

กึ่งกลางรถจะชวยในเรื่องของจุดศูนยกลางมวลของรถได 

(Center of  Gravity, CG) ทำใหการขับขี่ทำไดดีขึ้น 

โดยจัดสรางรถสามลอไฟฟาตนแบบดังแสดงในรูปท่ี 8 
 

  
 

รูปที่ 8 แสดงรถสามลอไฟฟาสงกำลังดวยระบบมอเตอร

ไฟฟาคูตนแบบท่ีสรางขึ้น 
 

 คุณลักษณะและคุณสมบัติทางเทคนิคของ

รถไฟฟาตนแบบนั้นจะมีโครงสรางโดยรวมดังตอไปนี้  

• รถมีความกวาง 1.25 เมตร มีความยาว 3 

เมตร และมีความสูง 1.94 เมตร  

• มีน้ำหนักรถโดยรวม 593 กิโลกรัม น้ำหนัก

บรรทุกสูงสุด 500 กิโลกรัม 

• ตำแหนงจุดศูนยถวง จุดศูนยกลางมวล มี

ระยะห างจากลอหลั งขวาไปทางลอหลั งซ าย 53 

เซนติเมตร มีระยะห างจากลอหลังไปลอหน า 49 

เซนติเมตร 

• มุมแคสเตอรลอหนา 20 องศา และมีรัศมีมุม

เลี้ยว จากจุดศูนยกลางถึงจุดกึ่งกลางของลอหลังท้ังสอง

ขาง เทากับ 3.1 เมตร  

• ระยะหางจากลอหนาถึงลอหลัง 2.15 เมตร 

ความกวางของลอหลัง จากจุดศูนยกลางลอ 1.15 เมตร 

• ขนาดเสนผานศูนยกลางลอหนาและลอหลัง 

54 เซนติเมตร ความกวางของยาง 11.43 เซนติเมตร 

• ระบบเบรกลอหนาเปนดิสคเบรก ลอหลังเปน

ดรัมเบรก 
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• ระบบกันสะเทือนและระบบรองรับนาหนักลอ

หนาเปน โชคอัพสปริง ลอหลังเปนแหนบและโชคอัพ 

• ชุ ดควบคุ มมอ เตอร  ย่ี ห อ  Curtis โม เดล 

1204M-5203 36V/48V 275A  

• ขับเคลื่อนดวยกำลังมอเตอรชนิด DC ขนาด 4 

กิโลวัตต 48 โวลต มีกระแสโหลดพิกัด 104 A แรงบิด 

12.7 นิวตันเมตร ท่ีความเร็วรอบ 2800 rpm Class H 

ท่ี อุณ ห ภู มิท ำงาน  25 -40  อ งศ า เซล เซี ยส  ย่ี ห อ 

SUPEMOTO รุน ZC4-48B จำนวน 2 ตัว จายไฟโดย

แบตเตอร่ีขนาด 12 โวลต 80 แอมปชั่วโมง 2 ชุด ชุดละ 

4 ลูก 

• อัตราทดรวมเทากับ 6.51:1 โดยมีอัตราทดท่ี

เกียรบ็อก 1.25:1 ท่ีสเตอรโซ 1.86:1 และท่ีเฟองทาย 

2.80:1 

• บรรทุกผูโดยสารรวมคนขับ 7 คน ท้ังนี้ ยึด

ตามจำนวนการบรรทุกของรถสกายแลบแบบเดิมท่ีใช

งานจริงกอนนำมาดัดแปลง  

 

3.3 ผลการทดสอบสมรรถนะการขับขี ่

การทดสอบสมรรถนะ เม่ือทำการออกแบบและ

พัฒนารถไฟฟาตนแบบเสร็จแลวจะเร่ิมทำการทดสอบ

สมรรถนะของรถ โดยมีผลการทดสอบดังนี้ 
 

3.3.1 ผลการทดสอบทดสอบระยะทางที่รถว่ิงไดจาก

การชารจประจุแตละครั้ง 

ทำการทดสอบโดยชารจประจุแบตเตอร่ีใหเต็ม 

แลวนำรถไปทดสอบตามสภาพการจราจรปกติ  จนกวา

แบตเตอรี่จะหมด แลวบันทึกระยะทางในการว่ิงของรถ 

จากการชารจประจุ 1 ครั้ง เพ่ือทราบถึงอัตราการ

สิ้นเปลืองพลังงาน กับการคำนวณทางทฤษฎี (ตารางท่ี 

1) โดยจากผลการทดสอบ พบวามีระยะทางใกลเคียงกัน

กับคาท่ีไดจากการคำนวณทางทฤษฎี โดยท่ีมีระยะทาง

ในสภาวะท่ีไมมีน้ำหนักบรรทุก 46.21 กิโลเมตร และมี

ระยะทางในสภาวะท่ีมีนาหนักบรรทุก 40.68  กิโลเมตร 

ซ่ึงมากกวาท่ีกรมการขนสงทางบกกำหนดไว 

ตารางที่ 1 ผลการทดสอบระยะทางท่ีไดจากการชารต

ประจุในหนึ่งครั้ง 

 
 

3.3.2 ผลการทดสอบความเร็วสูงสุดของรถ ซ่ึงจะทำ

การทดสอบบนถนนในแนวราบ 

ทำการทดสอบโดยชารจประจุแบตเตอร่ีใหเต็ม 

แลวนำรถไปทดสอบเพ่ือใหไดความเร็วสูงสุดท่ีเกิดข้ึน

จริง โดยมีผลการทดสอบดังแสดงใน ตารางท่ี 2  
 

ตารางที่ 2 ผลการทดสอบความเร็วท่ีวิ่งไดสูงสุดของรถ 

 
 

จากการทดสอบ พบวาความเร็วสูงสุดท่ีไดจาก

สภาวะท่ีรถไมมีน้ำบรรทุกคือ 55.05 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

และมีความเร็วสูงสุดในสภาวะท่ีมีน้ำหนักบรรทุกคือ 

49.81 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซ่ึงจากผลการทดสอบ พบวา

รถไฟฟาตนแบบ สามารถว่ิงไดท่ีความเร็วสูงสุด เปนไป

ตามผลการคำนวณในการออกแบบจาก ระบบสงกำลัง

และคุณสมบัติของมอเตอรตนกำลังท่ีเลือก (มอเตอรมี

แรงบิดสูงสุดคือ 11.5-25.5 นิวตันเมตร ทำงานท่ี 1500-

3300 รอบตอนาที) 
 

3.3.3 ผลการทดสอบขึ้นทางชัน 

โดยการเลือกสถานท่ีท่ีมีความชันใกลเคียงกับ

ขอบเขตในการทดสอบซ่ึงกำหนดความชันไวไมเกิน 15 

องศาโดยประมาณ (รูปท่ี 9) ท้ังรูปแบบการขับขี่แบบรถ

เปลาและแบบมีการบรรทุกผูโดยสารพรอมสัมภาระ ท่ี

น้ำหนักบรรทุก 500 กิโลกรัม ตามการออกแบบ โดยมี

ผลการทดสอบดังแสดงในตารางท่ี 3 ดังนี้  
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ตารางที่ 3 ผลการทดสอบความเร็วท่ีวิ่งไดสูงสุดของรถ 
 

 

 
 

รูปที่ 9 การทดสอการขับขี่รถขึ้นทางชันท่ีระดับความ

เอียง 15 องศา 
 

จากการทดสอบขึ้นทางชันจะเห็นวา ท่ีสภาวะรถ

ไมมีน้ำหนักบรรทุกนั้น สามารถออกตัวบนทางชันได 

ดวยมอเตอรเพียงตัวเดียว และสภาวะท่ีมีน้ำหนักบรรทุก 

รถจะสามารถออกตัวบนทางชันได ดวยการใชมอเตอร 

2 ตัว ทำงานรวมกัน โดยสามารถรับน้ำหนักได สูงสุดไม

เกิน 500 กิโลกรัมตามท่ีออกแบบ อยางไรก็ดีพบวาการ

บรรทุกน้ำหนักมากเกินไปอาจสงผลตอเสถียรภาพของ

รถ เนื่องจากอาจทำใหรถพลิกคว่ำไดงายจึงไมแนะนำให

บรรทุกมากเกินคาท่ีออกแบบไว 

3.3.4 ผลการการหาอัตราการสิ้นเปลืองพลังงาน 

จากการทดสอบ พบวาในการชารจแบตเตอร่ี 1 

คร้ังใชคาใชจาย 42 บาท ดังนั้นในการทดสอบขับตอ

การชารจ 1 ครั้ง กรณี ไม มีน้ำหนักบรรทุกซ่ึงว่ิงได

ระยะทาง 46.21 กิโลเมตร และมีระยะทางในสภาวะท่ีมี

น้ำหนักบรรทุก 40.68  กิโลเมตร จะสามารถคำนวณคา

พลังงานตอการเคลื่อนท่ีไดจาก 

  E = อัตราการสิ้นเปลืองพลังงาน (บาท/กม.) 

 Dn = ระยะทางท่ีเคลื่อนท่ีไดในสภาวะท่ีไมมี

น้ำหนักบรรทุก (km) 

 Dl = ระยะทางท่ีเคลื่อนท่ีได ในสภาวะท่ีมี

น้ำหนักบรรทุก (km) 

 C = คาใชจายในการชารจแบตเตอร่ี 1 ครั้ง 

(บาท) 

กรณีไมมีน้ำหนักบรรทุก 

 Em=
41.745

46.21
  E = 0.90 บาท/กม 

กรณีมีน้ำหนักบรรทุก 

 Em=
41.745

40.68
  E = 1.03 บาท/กม 

 

เม่ือเปรียบเทียบกับขอมูลอัตราการสิ้นเปลือง

พลังงานของรถสามลอสกายแล็บตนแบบ [9] มีอัตรา

การสิ้นเปลือกพลังงานท่ี 35 กิโลเมตรตอลิตร (ราคา

น้ำมันป พ.ศ. 2565 น้ำมันแกสโซฮอล 91 ลิตรละ 35-

40 บาท) พบวามีอัตราคาใชจายพลังงานท่ีใกลเคียงกัน 

รถสามลอไฟฟาตนแบบสามารถทำงานไดตาม

วัตถุประสงคท่ีออกแบบ โดยการวิเคราะหโครงสราง

ความแข็งแรงของเฟรมรถกอนดำเนินการสราง ทำให

เม่ือจัดสรางเสร็จไมพบปญหาทีเกี่ยวกับโครงสรางรถเลย

ในระหวางการทดสอบ สำหรับผลการทดสอบสมรรถนะ 

รถตนแบบสามารถทำความเร็วสูงสุดไดตามท่ีออกแบบ 

คือมากกวา 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง อยางไรก็ดีมีแนะนำ

ให ใชความเร็วดังกลาวในการขับขี่ ท่ั วไปเพ่ือความ

ปลอดภัย และมีสมรรถนะท่ีดีกวาเม่ือเปรียบเทียบกับ

งานวิจัย อ่ืนเชน รถสามลออเนกประสงคพลังงาน

แสงอาทิตย  [5] ซ่ึงเปนรถดัดแปลงท่ี มีขนาดและ

ลักษณะใกลเคียงกันท่ีพบวา สามารถทำความเร็วสูงสุด

ไดท่ี 32 กิโลเมตรตอชั่วโมง เม่ือบรรทุกน้ำหนัก 350 

กิโลกรัม ในขณะท่ีรถสามลอสกายแลบไฟฟาตนแบบ 

สามารถบรรทุกน้ำหนักได 500 กิโลกรัม รวมถึงในการ

ทดสอบว่ิงไตทางชันยังสามารถข้ึนทางชันไดถึง 15 

องศา  

งานวิจัยนี้สามารถออกแบบรถไดเปนไปตาม

ขอกำหนดของ กรมการขนสงทางบกท่ีประกาศในราช

กิจจานุเบกษา [12] เร่ือง ประกาศกรมการขนสงทางบก 

การทดสอบคร้ังท่ี  สภาวะการขับข่ี ผลการทดสอบขับข่ีข้ึนทางชัน 15 องศา 

1 รถเปลา ได 

2 รถ และ สัมภาระ 300 กิโลกรัม   ได 

3 รถ และ สัมภาระ 400 กิโลกรัม   ได 

4 รถ และ สัมภาระ 500 กิโลกรัม   ได 

5 รถ และ สัมภาระ 600 กิโลกรัม   ได (คอนขางชา) 

6 รถ และ สัมภาระ 700 กิโลกรัม   ไมได 
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เร่ือง กำหนดกำลังของมอเตอรไฟฟาท่ีใชขับเคลื่อนรถ

ตามกฎหมายว าด วยรถยนต  พ .ศ . 2563 โดย มี

สาระสำคัญเกี่ยวกับรถประเภทสามลอ ตามขอ “5 ขอ 

ซ่ึงระบุวารถยนตรับจางสามลอและรถยนตสามลอสวน

บุคคลท่ีขับเคลื่อนดวยมอเตอรไฟฟาตองมีกำลังของ

มอเตอรไฟฟาไมนอยกวา 4 กิโลวัตต และสามารถ

ขับเคลื่อนรถให มีความเร็วสูงสุดไดไมนอยกวา 45 

กิโลเมตรตอชั่วโมง” และ “ขอ 7 มอเตอรไฟฟาของรถ

ตามขอ 3 ขอ 4 ขอ 5 และขอ 6 ตองสามารถขับเคลื่อน

รถในขณะท่ีมีน้ำหนักรถรวมน้ำหนักบรรทุก (Gross 

Vehicle Weight) ตามท่ีผูผลิตกำหนดดวยความเร็ว

สูงสุดตามท่ีกำหนดในประกาศนี้ ไดตอเนื่องเปนเวลาไม

นอยกวา 30 นาที” จึงเปนรถตนแบบท่ีมีความเหมาะสม

ในการนำไปพัฒนาตอยอดตอไป เพ่ือใชประโยชนจริงใน

อนาคต 

 

4. สรุป  
รถสามลอไฟฟาตนแบบ ไดรับการออกแบบและ

พัฒนาจากรถสามลอสกายแลป โดยมีตนกำลังคือ

มอเตอรไฟฟา ขนาด 4 กิโลวัตต จำนวน 2 ตัว  รวม

กำลังขับ 8 กิโลวัตต ซ่ึงสามารถทำงานรวมกัน หรือแยก

การทำงานไดอยางอิสระ ข้ึนอยูกับภาระโหลดใชงาน 

รถไฟฟาตนแบบนี้มีขนาดมิติตัวถัง กวาง 1.25 เมตร 

ยาว 3 เมตร และสูง 1.94 เมตร  แฮนดบังคับเลี้ยว

ออกแบบใหมีมุมแคสเตอรลอหนา 20 องศาสามารถ

บรรทุกน้ำหนักได 500 กิโลกรัม และสามารถไตทางชัน

ได 15 องศา จากการทดสอบสมรรถนะ ในสภาวะท่ีไมมี

น้ำหนักบรรทุก และสภาวะท่ีมีน้ำหนักบรรทุก พบวา

สามารถทำความเร็วไดสู งสุด 55.05 และ 49.81 

กิโลเมตรตอชั่วโมง รวมถึงสามารถขับเคลื่อนได 46.20  

40.68 กิโลเมตรตอการ ชารจประจุ 1 รอบ โดยมีอัตรา

สิ้น เปลือกพลังงานไฟฟ าประมาณ  1.03 บาทตอ

กิโลเมตรเม่ือบรรทุกเต็มพิกัด 
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