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บทคัดย่อ 

   การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนารถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้าโดยใช้ระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง  
เพื่อเป็นทางเลือกในการขนส่งสินค้าที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและประหยัดพลังงาน การศึกษาเริ่มจากการก าหนด
ปัญหาหรือความต้องการ จากนั้นด าเนินการออกแบบและพัฒนาระบบส่งก าลังด้วยสายพานไทม์มิ่ง  ซึ่งมีข้อดีคือ         
การถ่ายทอดก าลังที่มีประสิทธิภาพสูง ลดการสึกหรอ และลดเสียงรบกวน กระบวนการพัฒนาประกอบด้วยการออกแบบ
โครงสร้างรถ การเลือกมอเตอร์ไฟฟ้าที่เหมาะสม การค านวณอัตราทดเกียร์และขนาดสายพาน รวมถึงการติดตั้งระบบ
ควบคุมและแบตเตอรี่  
  ผลการวิจัย พบว่า 1) รถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้าที่พัฒนาขึ้นสามารถบรรทุกน้ าหนักได้ถึง 100 กิโลกรัม     
ความเร็วสูงสุด 45.33 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และใช้ต้นก าลังจากมอเตอร์ชนิดไร้แปลงถ่านขนาดเท่ากับ 3,000 วัตต์, กล่อง
คอนโทลเลอร์ 100 แอมป์, กล่อง DC to DC คอนเวอร์เตอร์, แบตเตอรี่ลิเทียมไอออนฟอสเฟต ขนาดเท่ากับ 72 โวลต์ 
30 แอมป์, ชุดส่งก าลังผ่านสายพานไทมิ่ง และอัตราทดเฟืองสายพานมีค่าเท่ากับ 3.714 : 1, ความเร็วรอบเพลาเท่ากับ 
58.786 rpm 2) ผลการทดสอบสมรรถนะในการวิ่งทดสอบบถนนลาดยางระยะ 200 เมตร พบว่า เมื่อน้ าหนักบรรทุกเพิ่ม
จาก 0-100 กิโลกรัม เวลาที่ใช้เพิ่มจาก 18.37 เป็น 25.37 วินาทีความเร็วสูงสุดลดจาก 45.33 เป็น 38.50 กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง เวลาเร่ง 0-20 เมตร เพิ่มจาก 3.17 เป็น 5.50 วินาที ระยะเบรกเพิ่มจาก 2.5 เป็น 4.40 เมตร กระแสไฟฟ้าสูงสุด
เพิ่มจาก 45.33 เป็น 69 แอมป์ และการใช้พลังงานเพิ่มจาก 32.17 เป็น 55.83 วัตต์ต่อช่ัวโมง และการวิ่งทดสอบบนถนน
ดินอัดแห้ง สมรรถนะลดลง เมื่อเทียบกับถนนลาดยาง โดยเวลาที่ใช้เพิ่มเป็น 22.27-35.70 วินาที ความเร็วสูงสุดลดเหลือ 
38.73-27.43 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง กระแสไฟฟ้าสูงสุดเพิ่มเป็น 66.33-112.33 แอมป์ และการใช้พลังงานเพิ่มเป็น 51.90-
99.17 วัตต์ต่อช่ัวโมง แสดงให้เห็นว่าสภาพพื้นผิวถนนและน้ าหนักบรรทุกส่งผลโดยตรงต่อประสิทธิภาพการท างานของ
รถ 
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Abstract 

 This research aims to develop an electric three-wheeled motorcycle using a timing belt 
power transmission system as an environmentally friendly and energy-efficient alternative for goods 
transportation. The study began with identifying problems and requirements, followed by designing 
and developing a timing belt power transmission system, which offers advantages including high 
power transfer efficiency, reduced wear, and noise reduction. The development process comprised 
vehicle structure design, selection of appropriate electric motors, calculation of gear ratios and belt 
sizes, as well as installation of control systems and batteries. 
 Research findings revealed that: 1) The developed electric three-wheeled motorcycle was 
capable of carrying a maximum load of 100 kilograms and achieved a top speed of 45.33 kilometers 
per hour. The vehicle was powered by a 3,000-watt brushless motor and equipped with a 100-
ampere controller, a DC-to-DC converter, and a 72-volt 30-ampere-hour lithium iron phosphate 
battery. The power transmission system utilized a timing belt drive with a transmission ratio of 
3.714:1, while the shaft rotational speed was 58.786 rpm. 2) The performance test conducted on a 
200-meter asphalt road revealed that when the load increased from 0 to 100 kilograms, the travel 
time increased from 18.37 to 25.37 seconds, while the maximum speed decreased from 45.33 to 
38.50 kilometers per hour. The acceleration time over 0–20 meters increased from 3.17 to 5.50 
seconds, the braking distance increased from 2.5 to 4.40 meters, the maximum electric current 
increased from 45.33 to 69 amperes, and energy consumption increased from 32.17 to 55.83 watt-
hours. In the dry compacted dirt road test, the vehicle performance decreased compared to the 
asphalt road condition. The travel time increased to 22.27–35.70 seconds, the maximum speed 
decreased to 38.73–27.43 kilometers per hour, the maximum electric current increased to 66.33–
112.33 amperes, and energy consumption increased to 51.90–99.17 watt-hours. These results 
indicate that road surface conditions and load weight directly affect the operational performance 
of the vehicle. 
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1. บทน า  
 ปัจจุบันมลพิษจากไอเสียของเครื่องยนต์สันดาปภายในก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อสุขภาพอย่างมีนัยส าคัญ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งจากสารประกอบตะกั่ว (Tetraethyl Lead) ที่ผู้ผลิตเติมในน้ ามันเบนซินเพื่อเพิ่มค่าออกเทน  
การเผาไหม้ที่ไม่สมบูรณ์ส่งผลให้สารประกอบตะกั่วถูกปล่อยสู่บรรยากาศ ซึ่งเมื่อมนุษย์สูดดมเข้าสู่ร่างกาย  
อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อสุขภาพหลายประการ ได้แก่ เบื่ออาหาร อาเจียน ภาวะโลหิตจาง อาการปวดศีรษะ และ
ความเสียหายต่อเนื้อเยื่อสมอง นอกจากนี้ตะกั่วยังสามารถสะสมในกระดูกและเนื้อเยื่ออ่อน โดยเฉพาะในสมอง  
ไต และอวัยวะอื่นๆ ซึ่งส่งผลเสียต่อสุขภาพในระยะยาว (วิจิตร บุณยะโหตระ , 2567) จากรายงานสถิติการขนส่ง 
ของกรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 30 กันยายน 2566 พบว่ามีรถจักรยานยนต์จดทะเบียนสะสม 22,490,445 คัน 
คิดเป็นร้อยละ 52.54 ของจ านวนรถที่จดทะเบียนสะสมทั่วประเทศ (กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน , 2566) 
ประเทศไทยจึงนับเป็นประเทศที่มีการใช้รถจักรยานยนต์มากท่ีสุดในโลก รองจากประเทศเวียดนาม สะท้อนให้เห็น
ว่าจักรยานยนต์เป็นพาหนะที่ได้รับความนิยมสูงในกลุ่มประเทศก าลังพัฒนา โดยเฉพาะในภูมิภาคเอเชีย (มูลนิธิแม่
ฟ้าหลวง, 2566) ขณะเดียวกัน ประเทศไทยได้ก้าวเข้าสู่สังคมสูงวัย (Aged Society) ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2548 โดยในปี 
พ.ศ. 2564 มีประชากรผู้สูงอายุหรือผู้ที่มีอายุ 60 ปีขึ้นไปมากกว่า 12 ล้านคน และมีแนวโน้มที่จะเป็นสังคมสูงวัย
แบบสมบูรณ์เนื่องจากอัตราการเกิดที่ลดลงอย่างต่อเนื่อง โดยมีจ านวนการเกิดเพียงประมาณ 6 แสนคนต่อปี  
(วิชช์ เกษมทรัพย์, 2564) ในบริบทดังกล่าว รถจักรยานยนต์สามล้อได้กลายเป็นพาหนะที่มีความส าคัญต่อการ
ด ารงชีวิตของผู้สูงอายุในชุมชน เนื่องจากโครงสร้างแบบสามล้อช่วยเพิ่มความมั่นคงในการขับขี่ ท าให้ผู้สูงอายุ
สามารถใช้งานได้อย่างปลอดภัยและเหมาะสมกับสภาพร่างกายและข้อจ ากัดในการเคลื่อนไหว 
 จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่ามีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนายานพาหนะไฟฟ้าหลายช้ิน เช่น 
งานวิจัยของจักรมาส เลาหวณิช (2566) ที่พัฒนารถสามล้อไฟฟ้าระบบมอเตอร์ขับคู่ สามารถรับน้ าหนักบรรทุกสงูสดุ 
500 กิโลกรัม มีระยะทางต่อการชาร์จ 40 กิโลเมตร และความเร็วสูงสุด 50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง สอดคล้องกับงาน
ของวิรุณ โมนะตระกูล (2566) ที่ออกแบบยานยนต์อเนกประสงค์ไฟฟ้ารับน้ าหนักบรรทุกได้ถึง 600 กิโลกรัม 
นอกจากนี้ยังมีงานวิจัยที่เน้นการใช้งานเฉพาะทาง เช่น งานของธนารักษ์ แต่สุวรรณ์ (2562) ที่พัฒนาวีลแชร์ไฟฟ้า
แบบไร้สาย และงานของธัญญาเรศ ศรีพราย (2563) ที่พัฒนาจักรยานไฟฟ้าเพื่อการท่องเที่ยวชุมชน อย่างไรก็ตาม 
ยังไม่พบการพัฒนารถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้าที่ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ยานพาหนะในชุมชนโดยเฉพาะ 
ทั้งที่เป็นกลุ่มที่มีความต้องการความปลอดภัยและประหยัดค่าใช้จ่าย รถจักรยานยนต์สามล้อที่ใช้เครื่องยนต์สันดาป
ภายในปัจจุบันก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและภาระค่าใช้จ่ายที่สูงขึ้น โดยเฉพาะในกลุ่มผู้ใช้ยานพาหนะที่มี
ข้อจ ากัดด้านรายได้ ทั้งจากราคาน้ ามันเบนซินที่ปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องและปัญหาการบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ที่
ซับซ้อน การพัฒนารถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้าจึงเป็นทางเลือกที่เหมาะสม เนื่องจากระบบขับเคลื่อนด้วยพลังงาน
ไฟฟ้านอกจากจะช่วยลดมลพิษและประหยัดค่าใช้จ่ายในระยะยาวแล้ว ยังมีข้อได้เปรียบในด้านการบ ารุงรักษาที่ง่าย
กว่าด้วยจ านวนช้ินส่วนท่ีน้อยกว่าและไม่ต้องเปลี่ยนถ่ายน้ ามันเครื่อง 
 งานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นการพัฒนารถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้าโดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง เพื่อเป็น
พลังงานทางเลือกที่ยั่งยืนส าหรับผู้ ใช้ยานพาหนะในชุมชน โดยค านึงถึงการออกแบบที่เน้นความปลอดภัย  
ความสะดวกในการใช้งาน ความทนทาน และการบ ารุงรักษาที่ง่าย นวัตกรรมดังกล่าวคาดว่าจะช่วยลดต้นทุน  
การเดินทางในระยะยาว ทั้งด้านค่าใช้จ่ายพลังงานและค่าบ ารุงรักษา การที่เลือกระบบส่งก าลังเป็นองค์ประกอบ
ส าคัญที่ส่งผลโดยตรงต่อประสิทธิภาพของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังที่นิยมใช้ทั่วไป ได้แก่ ระบบโซ่
และเฟือง ซึ่งแม้ว่าจะสามารถส่งก าลังได้ดีและรองรับแรงบิดสูง แต่มีข้อจ ากัดในด้านการสึกหรอ การยืดตัวของโซ่ 
การเกิดเสียงรบกวน และความจ าเป็นในการหล่อลื่นและบ ารุงรักษาอย่างสม่ าเสมอ นอกจากนี้ การใช้งานในสภาวะ
ที่มีฝุ่นละอองหรือความชื้นอาจส่งผลให้ประสิทธิภาพการส่งก าลังลดลงและอายุการใช้งานสั้นลง ระบบส่งก าลังด้วย
สายพานไทม์มิ่งจึงเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่ได้รับความสนใจ เนื่องจากมีข้อดีด้านการส่งก าลังที่แม่นย า ไม่เกิดการลื่น
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ไถลระหว่างสายพานและเฟือง ท างานเงียบ ลดแรงสั่นสะเทือน ไม่จ าเป็นต้องหล่อลื่น และมีความต้องการบ ารุงรักษา
น้อยกว่าระบบโซ่ อีกทั้งยังสามารถประยุกต์ใช้กับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ต้องการความสะอาดและประสิทธิภาพใน
การใช้งานได้เป็นอย่างดีแล้ว ยังจะก่อให้เกิดองค์ความรู้ใหม่ในการพัฒนาระบบขับเคลื่อนไฟฟ้าส าหรับยานพาหนะ
ขนาดเล็กท่ีสามารถน าไปประยุกต์ใช้กับยานพาหนะประเภทอื่น ๆ ในอนาคต อันจะน าไปสู่การยกระดับคุณภาพชีวิต
ของผู้ใช้ยานพาหนะและชุมชนควบคู่ไปกับการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน 
 

2. วัตถุประสงค์  
 2.1 เพื่อออกแบบและพัฒนารถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้าโดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง 
 2.2 เพื่อทดสอบสมรรถนะรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง 
 

3. วิธีการวิจัย  
 3.1 การพัฒนารถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง  
        การพัฒนารถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง มีวิธีการด าเนินการวิจัยได้
น ากระบวนการเทคโนโลยีที่เป็นขั้นตอนการท างาน พัฒนาสิ่งของเครื่องใช้ เพื่อใช้แก้ปัญหาหรือสนองความต้องการ
ของมนุษย์ มาใช้ในการพัฒนารถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง ประกอบด้วย  
7 ขั้นตอน ดังนี ้(สาขาการออกแบบและเทคโนโลยี สถาบันส่งเสริมการสอนวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี, 2566) 
    3.1.1  ผู้วิจัยได้ท าการก าหนดปัญหาหรือความต้องการ โดยวิเคราะห์สถานการณ์ที่ต้องการพัฒนา
รถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง เพื่อลดมลพิษ ประหยัดพลังงาน และเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม 

  3.1.2  ผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมข้อมูล จากการศึกษาค้นคว้าข้อมูลที่เกี่ยวข้องทั้งหมด เช่น หลักการ
ท างานของมอเตอร์ไฟฟ้า ระบบแบตเตอรี่ การใช้ระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง โครงสร้างและน้ าหนักของรถ ตลอดจน
มาตรฐานความปลอดภัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง มีดังนี ้
  3.1.3  การเลือกวิธีการ พิจารณาเลือกวิธีการที่เหมาะสมที่สุดในการดัดแปลง โดยค านึงถึงปัจจัยข้อดีและ
ข้อเปรียบเทียบต่าง ๆ เช่น ประสิทธิภาพของมอเตอร์ไฟฟ้า และระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง มีดังนี้ 
  - มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นอุปกรณ์ที่ท าหน้าที่เปลี่ยนพลังงานไฟฟ้าจากแบตเตอรี่ให้เป็นพลังงานกล    เพื่อใช้ใน
การขับเคลื่อนรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า ซึ่งมีข้อได้เปรียบหลายด้านเมื่อเปรียบเทียบกับเครื่องยนต์สันดาปภายใน 

  1) ประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูง มอเตอร์ไฟฟ้ามีประสิทธิภาพในการเปลี่ยนพลังงานสูงกว่า
เครื่องยนต์น้ ามัน โดยสามารถเปลี่ยนพลังงานไฟฟ้าเป็นพลังงานกลได้ประมาณ 85–95% ขณะที่เครื่องยนต์สันดาป
ภายในมีประสิทธิภาพเพียงประมาณ 30–40% ท าให้มอเตอร์ไฟฟ้าสูญเสียพลังงานในรูปความร้อนน้อยกว่า  

  2) ให้แรงบิดสูงตั้งแต่เริ่มต้น มอเตอร์ไฟฟ้าสามารถสร้างแรงบิดได้ทันทีตั้งแต่เริ่มหมุน จึงช่วยให้รถ
ออกตัวได้ดี สามารถรองรับการบรรทุกน้ าหนักและการขับขึ้นทางลาดชันได้อย่างมีประสิทธิภาพ เหมาะกับ
รถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้าที่ต้องการแรงขับเคลื่อนต่อเนื่อง  

  3) ลดค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน พลังงานไฟฟา้มีต้นทุนต่ ากว่าน้ ามันเช้ือเพลิง ท าให้ค่าใช้จ่ายในการใช้
งานต่อระยะทางต่ ากว่า อีกทั้งยังช่วยลดภาระค่าใช้จ่ายระยะยาวของผู้ใช้งาน  

  4) มีเสียงรบกวนต่ า มอเตอร์ไฟฟ้าท างานเงียบกว่าเครื่องยนต์สันดาปภายใน เนื่องจากไม่มีการเผา
ไหม้เช้ือเพลิง จึงช่วยลดมลภาวะทางเสียงและเพิ่มความสะดวกสบายในการใช้งาน  

 - ข้อดีของระบบส่งก าลังด้วยสายพานไทม์มิ่ง เมื่อเปรียบเทียบกับโซ่ส่งก าลัง สามารถสรุปได้ดังนี้ 
   1) มีเสียงรบกวนน้อยกว่า สายพานไทม์มิ่งท างานเงียบกว่าโซ่ส่งก าลัง เนื่องจากไม่มี
การกระแทกระหว่างข้อโซ่กับเฟือง จึงช่วยลดเสียงขณะขับเคลื่อน เหมาะส าหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ต้องการ
ความเงียบในการใช้งาน  



  Industrial Technology Journal 51 
 

ปีที่ 11 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2569 

   2) ไม่ต้องหล่อลื่น ระบบสายพานไทม์มิ่งไม่จ าเป็นต้องใช้น้ ามันหล่อลื่นเหมือนระบบโซ่
ส่งก าลัง ท าให้ลดการสึกหรอจากคราบฝุ่นและสิ่งสกปรก อีกท้ังช่วยลดค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา  

   3) บ ารุงรักษาง่าย สายพานไทม์มิ่งมีโครงสร้างเรียบง่าย ไม่ต้องปรับตั้งหรือดูแลบ่อย
เหมือนโซ่ส่งก าลัง จึงสะดวกต่อการใช้งานและลดระยะเวลาการซ่อมบ ารุง  

   4) น้ าหนักเบา สายพานไทม์มิ่งมีน้ าหนักน้อยกว่าโซ่ส่งก าลัง ส่งผลให้ระบบขับเคลื่อนมี
น้ าหนักรวมลดลง ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการใช้พลังงานของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า  

   5) ถ่ายทอดก าลังได้ต่อเนื่องและนุ่มนวล สายพานไทม์มิ่งสามารถส่งก าลังได้อย่าง
ต่อเนื่อง  
  3.1.4  การออกแบบและพัฒนารถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้าโดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง เริ่มจาก
การออกแบบระบบไฟฟ้าและก าหนดต าแหน่งติดตั้งอุปกรณ์หลัก ได้แก่ มอเตอร์ไฟฟ้า แบตเตอรี่ ระบบควบคุม และ
ระบบส่งก าลัง จากนั้นด าเนินการดัดแปลงโดยถอดเครื่องยนต์เดิมออกและติดตั้งระบบขับเคลื่อนไฟฟ้าใหม่ รถใช้ระบบ
ควบคุมด้วยวงจรอิเล็กทรอนิกส์สั่งการมอเตอร์ไฟฟ้าผ่านชุดเฟืองและสายพานไทม์มิ่งเพื่อส่งก าลังไปยังล้อขับเคลื่อน 

โครงสร้างรถพัฒนาจากรถจักรยานยนต์สามล้อเครื่องยนต์ 2 จังหวะ พร้อมเสริมความแข็งแรงบริเวณรับแรงบิดเพื่อ
รองรับการบรรทุกในชุมชนและท้องถิ่น มีการออกแบบระบบขับเคลื่อนเดินหน้า–ถอยหลัง และคัดเลือกวัสดุรวมถึง
อุปกรณ์ที่หาซื้อได้ง่าย มีต้นทุนต่ า และสามารถซ่อมบ ารุงรักษาได้สะดวก 

ในที่นี้ ขั้นตอนการออกแบบและพัฒนา เพื่อประกอบเป็นตัวอย่างในการเลือกใช้อุปกรณ์ในการสร้าง
รถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง ให้ง่ายแก่ความเข้าใจ เพื่อหาขนาดของมอเตอร์
ก าลังวัตต์ของรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่งที่ต้องการใช้ เทียบเคียงกับค่า
สมรรถนะเพื่อหาประสิทธิภาพที่ต้องการ โดยผู้วิจัยได้ก าหนดตัวแปรในการหาค่าตัวแปรของรถจักรยานยนต์สามล้อ
ไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง เพือ่น าข้อมูลต่าง ๆ ของขั้นตอนการออกแบบระบบรถจักรยานยนต์สามล้อ
ไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่งมีทั้งหมด 3 ค่าตัวแปร ประกอบไปด้วย หาขนาดของมอเตอร์, หาขนาด
แบตเตอรี่ให้เพียงพอต่อการใช้พลังงานไฟฟ้า, หาอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานไฟฟ้า, หาอัตราทดระบบส่งก าลังของ
ระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง 
     1)  การออกแบบของชุดมอเตอร์ที่ติดตั้งลงบนตัวรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่ง
ก าลังสายพานไทม์มิ่ง 
 

   
 
รูปที่ 1  การออกแบบรถจักรยานยนต์และเครื่องยนต์สามล้อ และระบบวงจรไฟฟ้าภายในรถ 
 

 
 

รูปที่ 2  การออกแบบรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า 
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   2)  การค านวณเพื่อหาขนาดของมอเตอร์เพื่อใช้ในการขับเคลื่อน (บนถนนดินอัดแห้งปานกลาง) 
        ขั้นตอนการค านวณหาขนาดของมอเตอร์ไฟฟ้าท่ีใช้ในการขับเคลื่อนรถจักรยานยนต์สามล้อ
ไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง  
     - หาแรงต้านการเคลื่อนที่ จากการหมุนของล้อ 
จากสมการ 
     R = K x Wr r                         (1) 

เมื่อ  
   R r =  แรงต้านการหมุนของล้อ หน่วยเป็น N 
   K r =  สัมประสิทธิ์แรงต้านการหมุนของล้อ มีค่าเท่ากับ 0.06 (ค่าการอกแบบที่ไม่คิด
น้ าหนัก) อ้างอิง แรงต้านการหมุนของล้อ (ธีระยุทธ สุวรรณประทีป, 2556) 
   W =  น้ าหนกัของรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า และผู้ขับข่ี 280 กิโลกรัม 
เนื่องจากมีทั้งหมดสามล้อ ดังนั้น W = m x g = (280)(9.81)/3 = 915.6 N (ได้จากการหารทั้งหมดสามล้อ) 
แทนค่าในสมการ 
     R = 0.06 x 915.6r  
     R r = 54.936 N 

ดังนั้น แรงต้านการหมุนสามล้อจะมีค่าเท่ากับ 54.936 N 
 

   - หาแรงต้านจากอากาศเมื่อมีการเคลื่อนที ่
ก าหนด    1)  ความเร็วของรถจักรยานยนตส์ามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง 
ขนาดเล็กสูงสุดในการออกแบบและใช้งานในชุมชนที่มีความปลอดภยัเท่ากับ 40 km/hr  
                             2)  น้ าหนักบรรทุกรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง
รวมกับผู้ขับข่ี 280 กิโลกรัม  
   3)  ว่ิงบนถนนดินอัดแน่นระดับปานกลาง 
หาขนาดของมอเตอร์จากสมการ 

                                                  

RF R

P =                     (2) 

                                         + 31
F = mg  C V A

2R d                    (3) 

        P =  ก าลังมอเตอร์ (w)          M =  มวลของรถ (kg) 
        V =  ความเร็วของรถ (m/s)          A =  พ้ืนท่ีหน้าตัดของรถ (m2) 
  𝜂 =  ประสิทธิภาพเกียร์    𝜌 =  ความหนาแน่นของอากาศ 
  Fr =  แรงต้านทั้งหมด (N)    Cd =  สัมประสิทธ์ิแรงต้านอากาศ 
  𝜇 =  สัมประสิทธ์ิแรงเสยีดทานทีล่้อ   R  =  แรงต้านการหมุนของล้อ (N) 
         
  การหาแรงต้านรวมของรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง  
  ก าหนด -  รถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง มีมวล 280 kg 
(รวมถึงคนขับน้ าหนัก และอุปกรณ์ส่วนควบและชุดแบตเตอรี่) 
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   -  ค่าสัมประสิทธิ์แรงเสียดทาน เท่ากับ 0.060 (ค่าคงที่ระหว่างล้อกับถนนดินอัดแห้ง
ระดับปานกลาง) (ธีระยุทธ สุวรรณประทีป, 2556)  
   -  สัมประสิทธิ์แรงต้านอากาศ เท่ากับ 0.22 (ค่าทางการออกแบบและวิจัย)  (ณัฐพล  
นาสาธิต, 2565)  
   -  พื้นที่หน้าตัดของรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง A 
= (1.2m)(1.5m)(1.41m) = 2.11 m2 
   -  ความหนาแน่นของอากาศ 1.2 (kg/m3) 
        -  ความเร็วของรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่งที่
ต้องการสูงสุดในการใช้งาน 40 km/hr หรือ 11.11 m/s 
แทนค่าจากสมการที่ (3) 

     21
F  = (0.060)(280)(9.81)+ (0.22)(1.2)(11.11 )(2.11)

2r  

           F  = 199.186 Nr  
 ดังนั้น แรงต้านรวมของรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง มีค่าเท่ากับ 

199.186 N หาขนาดของมอเตอร์จากสมการที่ (2)  
   -  แรงต้านรวม 199.186 N  
   -  ความเร็วสูงสดุของรถในการออกแบบ 40 m/s  
        -  ประสิทธิภาพอัตราทดเกียร์ของรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลัง
สายพานไทม์มิ่ง เท่ากับ 4  

      
(199.168) (40)

P = 
4

   

             P = 1.99 kW 
  ดังนั้น  ขนาดของมอเตอร์ที่ใช้ในรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง
จะต้องมีขนาด1.99 kW หรือ 1991.86 W  
   4)  ค่าความปลอดภัยในการออกแบบมอเตอร์ ด้านความปลอดภัยเนื่องจากมีการโหลดหรือ
สภาวะการท างานที่ไม่คาดคิดที่อาจส่งผลต่อการท างานของระบบ การออกแบบมอเตอร์ส่วนใหญ่ควรเลือกปัจจัย
ด้านความปลอดภัยประมาณ 1.5 ถึง 2.25 นี่หมายถึงตัวคูณส าหรับปริมาณแรงที่มอเตอร์ควรจ่ายและจะมีพลังงาน
เพียงพอ  

ขนาดของมอเตอร์ที่ค านวณได้ 1.91 kW น ามาคูณกับค่าความปลอดภัยในการออกแบบ 1.5 ค่าความ
ปลอดภัยในการออกแบบมอเตอร์ 1.91 × 1.5 = 2.865 kW ดังนั้นจึงเลือกใช้มอเตอร์ขนาด 3.0 kW หรือ 3000 W 
   5)  การค านวณหาขนาดแบตเตอรี่ หาค่าการค านวณหาแบตเตอรี่ (Battery) อัตราการใช้
พลังงานไฟฟ้าต่อ  การชาร์จแบตเตอรี่ 1 ครั้ง ส าหรับวิธีการนี้จะพิจารณาประเมินจากระยะเวลาในการจ่ายพลังงาน
จากแบตเตอรี่ เพื่อใช้ขับเคลื่อนมอเตอร์ไฟฟ้าเป็นต้นก าลังของรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบ ส่งก าลัง
สายพานไทม์มิ่ง ซึ่งเวลาในการจ่ายพลังงานของแบตเตอรี่ได้จากสมการที่ 4 
   ค่า P ของมอเตอร์ไฟฟ้าเท่ากับ 3000 วัตต์ 
   ค่า P ของแบตเตอรี่เท่ากับ 2160 วัตต์ 
 จากสมการ 
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P Bettery x 100

Time = ( )
P eletronic x ( 00)1

                               (4) 

 แทนค่าในสมการที่ (4) 

         
2,160 x 100

T )
%

3,0
ime = (

 x 10 000 %
= 0.7 ช่ัวโมง หรือเป็นเวลา 42 นาที 

 เมื่อ P คือก าลังไฟฟ้า 
ค่า P ของแบตเตอรี่ สามารถหาได้จากสมการที่ 5 
 จากสมการ 
                                                            P = V x I         (5) 
 แทนค่าในสมการที่ (5) 
   ค่า P ของแบตเตอรี่   
      P = 72 x 30  
       P = 2,160 W 
 ดังนั้น แบตเตอรี่ขนาด 72 V 30 A จะสามารถใช้งานได้เต็มที่เป็นเวลาเท่ากับ 0.7 ช่ัวโมง หรือ คิดเป็นนาที
เท่ากับ 42 นาที 
 
 ค่า P แบตเตอรี่ จะตัดไฟก่อนแบตเตอรี่หมดหรือไม่ ขึ้นอยู่กับ BMS (Battery Management System) โดย
จะมีฟังก์ชันหลักการท างานประกอบด้วย ควบคุมความปลอดภัย ปรับสมดุลเซลล์แบตเตอรี่ ประเมินสถานะ
แบตเตอรี่ การจัดการความร้อน ซึ่งโดยหลักการแล้วจะสามารถบริหารจัดการแบตเตอรี่ให้ใช้จนหมด ขึ้นอยู่กับการ
ตั้งค่า BMS 

     
 

รูปที่ 4  ระบบส่งก าลังจากชุดมอเตอร์ถึงชุดล้อขับเคลื่อนระบบสายพานไทมิ่ง 
 

   6)  หาอัตราทดของสายพานไทมิ่งและเฟืองสายพานส่งก าลัง จากการส่งก าลังเฟืองสายพาน a 
ไปทีเ่ฟืองสายพาน b ที่ความเร็วรอบที่ใช้เมื่อตั้งค่าของมอเตอร์ไฟฟ้า 1000 rpm ดังนี ้
ก าหนด    
    i  = อัตราทด ความเร็วรอบการส่งก าลังเฟืองสายพาน a มีค่า เท่ากับ 1000 rpm (ค่า
การท างานที่ตั้งไว้ในกล่องควบคุมการท างานมอเตอร์ไฟฟ้า) 
         -  เฟืองสายพาน a มีขนาด 14 ฟัน ส่งก าลังผ่านสายพานไทมิ่งกับเฟืองสายพาน b ที่มีขนาด 
52 ฟัน แทนค่าในสมการ 

                                                 
T xT

i = ( )
T xT
b d

a c

     
52

i = ( )
14

 i = 3.714            (7) 

  ดังนั้น อัตราทดของสายพานไทมิ่งและเฟืองสายพานมีค่าเท่ากับ 3.714 : 1 
 



  Industrial Technology Journal 55 
 

ปีที่ 11 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2569 

  จากนั้นมีการใช้ชุดเกียร์ที่เลือกใช้เพื่อทดรอบให้ลดลง ให้เหมาะสมกับรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า 
โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง คืออัตราทดที่เท่ากับ 1 : 3.714 เพื่อค านวณความเร็วรอบของเพลาจะได้ความเร็ว
รอบดังนี ้ 
 จากสมการ 
                 อัตราเร็วรอบของเพลา (rpm) = อัตราเร็วของเครื่องยนต์ (rpm) / อัตราทดเฟือง              (8) 
แทนค่าในสมการที่ (8) 

     อัตราเร็วของเพลา = −
1000

( ) 7.8
16

= 58.786 rpm 

  ดังนั้น ความเร็วรอบ มีค่าเท่ากับ 58.786 rpm 
  3.1.5  ขั้นที่ 5 การทดสอบ ท าการทดสอบการท างานของระบบต่าง ๆ ผู้วิจัยได้ท าการทดสอบการใช้
งานรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง ทดสอบโดยการขับขี่ทางตรงพื้นท่ีถนนลาดยาง, 
ถนนบนถนนดินอัดแห้งปานกลาง เป็นระยะทาง 200 เมตร และแต่ละการทดสอบภาคพื้นดินจะต้องบรรทุกน้ าหนัก 
0, 25, 50, 75, 100 จ านวนการท างานชนิดละ 3 ซ้ าแล้วหาค่าเฉลี่ย เพื่อหาค่าเฉลี่ยประสิทธิภาพการท างาน โดยมี
การทดสอบดังต่อไปนี้ (1) เวลาที่ใช้ (2) ความเร็วสูงสุด (3) เวลาเร่ง 0-20 เมตร (4) ระยะเบรกที่ 20 กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง (5) กระแสไฟฟ้าสูงสุด (6) อัตราการใช้พลังงานไฟฟ้า  
  3.1.6  ขั้นที่ 6 การปรับปรุงแก้ไข น าผลการทดสอบมาวิเคราะห์และปรับปรุงส่วนที่มีปัญหา เช่น การ
ปรับแต่งระบบควบคุมความเร็ว หรือการปรับปรุงระบบชาร์จแบตเตอรี่ ได้แก้ไข ตามรายละเอียดที่ได้บันทึกไว้ใน
ขั้นตอนการทดสอบประสิทธิภาพ ให้มีความสมบูรณ์ต่อไป 
  3.1.7  ขั้นที่ 7 การประเมินผล ประเมินผลการดัดแปลงโดยรวมว่าสามารถตอบสนองวัตถุประสงค์ที่ตั้ง
ไว้หรือไม่ ในด้านสมรรถนะ หากพบว่ายังมีจุดที่ต้องพัฒนาก็สามารถย้อนกลับไปปรับปรุงในขั้นตอนที่เกี่ยวข้อง   
 3.2  วิธีการด าเนินการวิจัยในการทดสอบสมรรถนะรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพาน
ไทม์มิ่ง 

   3.2.1  ด าเนินการทดสอบและเก็บผลบนถนนลาดยาง และบนถนนดินลูกรังในพื้นที่จังหวัดสุรินทร์ 
    3.2.2  ทดสอบความเร็วสูงสุดภายใต้น้ าหนักบรรทุกที่แตกต่างกัน โดยการทดสอบการรับน้ าหนัก
บรรทุก 0, 25, 50, 75 และ 100 กิโลกรัม วิ่งบนถนนลาดยาง และบนถนนดินอัดแห้งปานกลาง เป็นระยะทาง 200 
เมตร มีการทดสอบน้ าหนักการบรรทุกท้ังหมด 5 ระดับ เช่น 0 กิโลกรัม, 25 กิโลกรัม, 50 กิโลกรัม, 75 กิโลกรัม และ 
100 กิโลกรัม โดยการท า 3 ซ้ า เพื่อหาค่าเฉลี่ย 
    3.2.3  ผลข้อมูลที่ใช้ได้แก่ เวลาที่ใช้เฉลี่ย (วินาที), ความเร็วสูงสุดเฉลี่ย (กิโลเมตรต่อช่ัวโมง), เวลาเร่ง 0-
20 เมตร (วินาที), ระยะเบรกท่ี 0-20 เมตร (เมตร), กระแสไฟฟ้าสูงสุด (แอมป์), อัตราการใช้พลังงานไฟฟ้า (วัตต์ต่อ
ช่ัวโมง) 
 
4. ผลการวิจัย  
 4.1  ผลจากการพัฒนารถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง โดยใช้กระบวนการ
ทางเทคโนโลยี 7 ขั้นตอน สามารถสรุปได้ดังต่อไปนี้ รถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง
เป็นรถต้นแบบที่ได้ออกแบบและพัฒนาโดยมีขนาด ความกว้าง 1.2 เมตร ความยาว 1.5 เมตร ความสูง 1.4 เมตร 
โครงสร้างรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า น้ าหนักรถรวมเท่ากับ 280 กิโลกรัม ขนาดล้อที่มีเส้นผ่านศูนย์กลางเท่ากับ 
50 เซนติเมตร เพลาส่งก าลังมีขนาดเท่ากับ 25 มิลลิเมตร ใช้ต้นก าลังจากมอเตอร์ชนิดไร้แปลงถ่านขนาดเท่ากับ 
3,000 วัตต์ ,กล่องคอนโทลเลอ, กล่อง DC to DC คอนเวอร์เตอร์, แบตเตอรี่ลิเทียมไอออนฟอสเฟต ขนาดเท่ากับ 72 
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โวลต์ 30 แอมป์ ระบบส่งก าลังใช้สายพานไทม์มิ่งร่วมกับเฟืองสายพาน โดยมีอัตราทดเท่ากับ 3.714 : 1 ส่งผลให้
ความเร็วรอบเพลาขับมีค่า 58.786 รอบต่อนาที  
   ผลการทดลองภายใต้น้ าหนักบรรทุกสูงสุด พบว่าระบบส่งก าลังด้วยสายพานไทม์มิ่งยังสามารถถ่ายทอดก าลัง
จากมอเตอร์ไปยังล้อขับเคลื่อนได้อย่างต่อเนื่องและมีประสิทธิภาพ โดยไม่พบอาการลื่นไถลของสายพานหรือการ
สูญเสียก าลังที่ส่งผลต่อการเคลื่อนที่ของรถอย่างมีนัยส าคัญ แสดงให้เห็นว่าสายพานไทม์มิ่งและชุดเฟืองสายพานที่
ออกแบบมีความสามารถรองรับแรงดึงและแรงบิดที่เกิดขึ้นจากน้ าหนักบรรทุกดังกล่าวได้อย่างเหมาะสม 

       
 

รูปที่ 4  การออกแบบรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า และการทดสอบสมรรถนะบรรทุกน้ าหนัก 
 

 4.2 ผลการทดสอบสมรรถนะรถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้า โดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง 
 

ตารางที่ 1 ผลการทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร ไม่มีน้ าหนักบรรทุก (บนถนนลาดยาง) 
 

 
 

ครั้งที่ 

 
น้ าหนัก
บรรทุก  
(kg) 

 
เวลาที่ใช ้
(วินาที) 

 
ความเร็วสูงสดุ  

(km/h) 

 
เวลาเร่ง 0-

20 m 
(วินาที) 

ระยะเบรก
ที่ 20 

km/hr 
(เมตร) 

 
กระแสไฟฟ้า

สูงสุด 
(แอมป์) 

อัตราการใช้
พลังงาน

ไฟฟ้า (wh) 

1 0 18.5 45.2 3.2 2.5 45 32.5 
2 0 18.2 45.5 3.1 2.4 46 31.8 
3 0 18.4 45.3 3.2 2.6 45 32.2 

ค่าเฉลี่ย 0 18.37 45.33 3.17 2.5 45.33 32.17 
 

 จากตารางที่ 1  พบว่า  การทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร (บนถนนลาดยาง) มีการทดสอบ
น้ าหนักการบรรทุก โดยการท า 3 ซ้ า เพื่อหาค่าเฉลี่ย ดังนี้ น้ าหนักบรรทุกที่ 0 กิโลกรัม เวลาที่ใช้เฉลี่ยเท่ากับ 18.37 
วินาที, ความเร็วสูงสุดเฉลี่ย 45.33 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง, เวลาเร่ง 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.17 วินาที, ระยะเบรก
ที่ 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.5 เมตร, กระแสไฟฟ้าสูงสุดเฉลี่ยเท่ากับ 45.33 แอมป์, อัตราการใช้พลังงานไฟฟ้า
เฉลี่ย 32.17 วัตต์ต่อช่ัวโมง 
 

ตารางที่ 2  ผลการทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร น้ าหนักบรรทุก 25 กิโลกรัม (บนถนนลาดยาง) 
 

 
 

ครั้งที่ 

 
น้ าหนัก
บรรทุก  
(kg) 

 
เวลาที่ใช ้
(วินาที) 

 
ความเร็วสูงสดุ  

(km/h) 

 
เวลาเร่ง 0-

20 m 
(วินาที) 

ระยะเบรก
ที่ 20 

km/hr 
(เมตร) 

 
กระแสไฟฟ้า

สูงสุด 
(แอมป์) 

อัตราการใช้
พลังงาน

ไฟฟ้า (wh) 

1 25 19.8 44.1 3.5 2.8 48 35.6 
2 25 19.5 44.3 3.4 2.7 50 36.2 
3 25 19.6 44 3.5 2.8 49 35.8 

ค่าเฉลี่ย 25 19.63 44.13 3.47 2.77 49 35.87 
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 จากตารางที่ 2  พบว่า  การทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร (บนถนนลาดยาง) มีการทดสอบ
น้ าหนักการบรรทุก โดยการท า 3 ซ้ า เพื่อหาค่าเฉลี่ย ดังนี้ น้ าหนักบรรทุกที่ 25 กิโลกรัม เวลาที่ใช้เฉลี่ยเท่ากับ 
19.63 วินาที, ความเร็วสูงสุดเฉลี่ย 44.13 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง , เวลาเร่ง 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.47 วินาที, 
ระยะเบรกท่ี 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.77 เมตร, กระแสไฟฟ้าสูงสุดเฉลีย่เท่ากับ 49 แอมป์, อัตราการใช้พลังงาน
ไฟฟ้าเฉลี่ย 35.87 วัตต์ต่อช่ัวโมง 
 

ตารางที่ 3  ผลการทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร น้ าหนักบรรทุก 50 กิโลกรัม (บนถนนลาดยาง) 
 

 
 

ครั้งที่ 

 
น้ าหนัก
บรรทุก  
(kg) 

 
เวลาที่ใช ้
(วินาที) 

 
ความเร็วสูงสดุ  

(km/h) 

 
เวลาเร่ง 0-

20 m 
(วินาที) 

ระยะเบรก
ที่ 20 

km/hr 
(เมตร) 

 
กระแสไฟฟ้า

สูงสุด 
(แอมป์) 

อัตราการใช้
พลังงาน

ไฟฟ้า (wh) 

1 50 21.2 42.5 4.1 3.2 55 40.5 
2 50 21 42.8 4 3.1 56 41.2 
3 50 21.3 42.4 4.2 3.3 54 40.8 

ค่าเฉลี่ย 50 21.17 42.57 4.10 3.20 55 40.83 
 

 จากตารางที่ 3  พบว่า  การทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร (บนถนนลาดยาง) มีการทดสอบ
น้ าหนักการบรรทุก โดยการท า 3 ซ้ า เพื่อหาค่าเฉลี่ย ดังนี้ น้ าหนักบรรทุกที่ 50 กิโลกรัม เวลาที่ใช้เฉลี่ยเท่ากับ 
21.17 วินาที, ความเร็วสูงสุดเฉลี่ย 42.57 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง , เวลาเร่ง 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.10 วินาที, 
ระยะเบรกที่ 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.20 เมตร, กระแสไฟฟ้าสูงสุดเฉลี่ยเท่ากับ 55 แอมป์ , อัตราการใช้
พลังงานไฟฟ้าเฉลี่ย 40.83 วัตต์ต่อช่ัวโมง 
 

ตารางที่ 4  ผลการทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร น้ าหนักบรรทุก 75 กิโลกรัม  
    (บนถนนดินลาดยาง) 
 

 
 

ครั้งที่ 

 
น้ าหนัก
บรรทุก  
(kg) 

 
เวลาที่ใช ้
(วินาที) 

 
ความเร็วสูงสดุ  

(km/h) 

 
เวลาเร่ง 0-

20 m 
(วินาที) 

ระยะเบรก
ที่ 20 

km/hr 
(เมตร) 

 
กระแสไฟฟ้า

สูงสุด 
(แอมป์) 

อัตราการใช้
พลังงาน

ไฟฟ้า (wh) 

1 75 23.5 40.2 4.8 3.8 62 48.2 
2 75 23.8 39.8 4.9 3.9 63 49.5 
3 75 23.6 40 4.8 3.8 62 48.8 

ค่าเฉลี่ย 75 23.63 40 4.83 3.83 62.33 48.83 
 จากตารางที่ 4  พบว่า  การทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร (บนถนนลาดยาง) มีการทดสอบ
น้ าหนักการบรรทุก โดยการท า 3 ซ้ า เพื่อหาค่าเฉลี่ย ดังนี้ น้ าหนักบรรทุกที่ 75 กิโลกรัม เวลาที่ใช้เฉลี่ยเท่ากับ 
23.63 วินาที, ความเร็วสูงสุดเฉลี่ย 40 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง, เวลาเร่ง 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.83 วินาที, ระยะ
เบรกที่ 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.83 เมตร, กระแสไฟฟ้าสูงสุดเฉลี่ยเท่ากับ 62.33 แอมป์, อัตราการใช้พลังงาน
ไฟฟ้าเฉลี่ย 48.83 วัตต์ต่อช่ัวโมง 
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ตารางที่ 5  ผลการทดสอบสมรรถนะความเรว็ ระยะทาง 200 เมตร น้ าหนักบรรทุก 100 กิโลกรัม (บนถนนลาดยาง) 
    

 
 

ครั้งที่ 

 
น้ าหนัก
บรรทุก  
(kg) 

 
เวลาที่ใช ้
(วินาที) 

 
ความเร็วสูงสดุ  

(km/h) 

 
เวลาเร่ง 0-

20 m 
(วินาที) 

ระยะเบรก
ที่ 20 

km/hr 
(เมตร) 

 
กระแสไฟฟ้า

สูงสุด 
(แอมป์) 

อัตราการใช้
พลังงาน

ไฟฟ้า (wh) 

1 100 25.4 38.5 5.5 4.4 68 55.2 
2 100 25.2 38.8 5.4 4.3 70 56.5 
3 100 25.5 38.2 5.6 4.5 69 55.8 

ค่าเฉลี่ย 100 25.37 38.50 5.50 4.40 69 55.83 
 

 จากตารางที่ 5  พบว่า  การทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร (บนถนนลาดยาง) มีการทดสอบ
น้ าหนักการบรรทุก โดยการท า 3 ซ้ า เพื่อหาค่าเฉลี่ย ดังนี้ น้ าหนักบรรทุกที่ 100 กิโลกรัม เวลาที่ใช้เฉลี่ยเท่ากับ 
25.37 วินาที, ความเร็วสูงสุดเฉลี่ย 38.50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง , เวลาเร่ง 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.50 วินาที, 
ระยะเบรกท่ี 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.40 เมตร, กระแสไฟฟ้าสูงสุดเฉลีย่เท่ากับ 69 แอมป์, อัตราการใช้พลังงาน
ไฟฟ้าเฉลี่ย 55.83 วัตต์ต่อช่ัวโมง 
 

ตารางที่ 6  ผลการทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร ไม่มีน้ าหนักบรรทุก (บนถนนดินลูกรัง) 
 

 
 

ครั้งที่ 

 
น้ าหนัก
บรรทุก  
(kg) 

 
เวลาที่ใช ้
(วินาที) 

 
ความเร็วสูงสดุ  

(km/h) 

 
เวลาเร่ง 0-

20 m 
(วินาที) 

ระยะเบรก
ที่ 20 

km/hr 
(เมตร) 

 
กระแสไฟฟ้า

สูงสุด 
(แอมป์) 

อัตราการใช้
พลังงาน

ไฟฟ้า (wh) 

1 0 22.4 38.5 4.5 3.8 65 52 
2 0 22.1 39 4.4 3.6 68 51.5 
3 0 22.3 38.7 4.5 3.7 66 52.2 

ค่าเฉลี่ย 0 22.27 38.73 4.47 3.70 66.33 51.90 
 

 จากตารางที่ 6  พบว่า  การทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร (บนถนนดินลูกรัง) มีการทดสอบ
น้ าหนักการบรรทุก โดยการท า 3 ซ้ า เพื่อหาค่าเฉลี่ย ดังนี้ น้ าหนักบรรทุกที่ 0 กิโลกรัม เวลาที่ใช้เฉลี่ยเท่ากับ 22.27 
วินาที, ความเร็วสูงสุดเฉลี่ย 38.73 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง, เวลาเร่ง 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.47 วินาที, ระยะเบรก
ที่ 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.70 เมตร, กระแสไฟฟ้าสูงสุดเฉลี่ยเท่ากับ 66.33 แอมป์, อัตราการใช้พลังงานไฟฟ้า
เฉลี่ย 51.90 วัตต์ต่อช่ัวโมง 
 

ตารางที่ 7  ผลการทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร น้ าหนักบรรทุก 25 กิโลกรัม (บนถนนดินลูกรัง) 
 

 
 

ครั้งที่ 

 
น้ าหนัก
บรรทุก  
(kg) 

 
เวลาที่ใช ้
(วินาที) 

 
ความเร็วสูงสดุ  

(km/h) 

 
เวลาเร่ง 0-

20 m 
(วินาที) 

ระยะเบรก
ที่ 20 

km/hr 
(เมตร) 

 
กระแสไฟฟ้า

สูงสุด 
(แอมป์) 

อัตราการใช้
พลังงาน

ไฟฟ้า (wh) 

1 25 24.5 36.2 5.1 4.2 72 58.4 
2 25 24.2 36.8 5 4 75 59.2 
3 25 24.4 36.5 5.1 4.1 74 58.8 

ค่าเฉลี่ย 25 24.37 36.50 5.07 4.10 73.67 58.80 
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 จากตารางที่ 7  พบว่า  การทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร (บนถนนดินลูกรัง) มีการทดสอบ
น้ าหนักการบรรทุก โดยการท า 3 ซ้ า เพื่อหาค่าเฉลี่ย ดังนี้ น้ าหนักบรรทุกที่ 25 กิโลกรัม เวลาที่ใช้เฉลี่ยเท่ากับ  
24.37 วินาที, ความเร็วสูงสุดเฉลี่ย 36.50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง, เวลาเร่ง 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.07 วินาที, 
ระยะเบรกที่ 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ  4.10 เมตร, กระแสไฟฟ้าสูงสุดเฉลี่ยเท่ากับ 73.67 แอมป์, อัตราการใช้
พลังงานไฟฟ้าเฉลี่ย 58.80 วัตต์ต่อช่ัวโมง 
 

ตารางที่ 8  ผลการทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร น้ าหนักบรรทุก 50 กิโลกรัม (บนถนนดินลูกรัง) 
 

 
ครั้งที่ 

 
น้ าหนัก
บรรทุก  
(kg) 

 
เวลาที่ใช ้
(วินาที) 

 
ความเร็วสูงสดุ  

(km/h) 

 
เวลาเร่ง 0-

20 m 
(วินาที) 

ระยะเบรก
ที่ 20 

km/hr 
(เมตร) 

 
กระแสไฟฟ้า

สูงสุด 
(แอมป์) 

อัตราการใช้
พลังงาน

ไฟฟ้า (wh) 

1 50 27.8 33.4 6.2 4.9 82 68.5 
2 50 27.5 33.9 6 4.7 85 69.8 
3 50 27.9 33.2 6.3 5 83 69.2 

ค่าเฉลี่ย 50 27.73 33.50 6.17 4.87 83.33 69.17 
 
 จากตารางที่ 8  พบว่า  การทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร (บนถนนดินลูกรัง) มีการ
ทดสอบน้ าหนักการบรรทุก โดยการท า 3 ซ้ า เพื่อหาค่าเฉลี่ย ดังนี้ น้ าหนักบรรทุกที่ 50 กิโลกรัม เวลาที่ใช้เฉลี่ย
เท่ากับ 27.73 วินาที, ความเร็วสูงสุดเฉลี่ย 33.50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง, เวลาเร่ง 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 6.17 
วินาที, ระยะเบรกที่ 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ  4.87 เมตร, กระแสไฟฟ้าสูงสุดเฉลี่ยเท่ากับ 83.33 แอมป์, อัตรา
การใช้พลังงานไฟฟ้าเฉลี่ย  69.17 วัตต์ต่อช่ัวโมง 
 

ตารางที่ 9  ผลการทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร น้ าหนักบรรทุก 75 กิโลกรัม (บนถนนดินลูกรัง) 
 

 
 

ครั้งที่ 

 
น้ าหนัก
บรรทุก  
(kg) 

 
เวลาที่ใช ้
(วินาที) 

 
ความเร็วสูงสดุ  

(km/h) 

 
เวลาเร่ง 0-

20 m 
(วินาที) 

ระยะเบรก
ที่ 20 

km/hr 
(เมตร) 

 
กระแสไฟฟ้า

สูงสุด 
(แอมป์) 

อัตราการใช้
พลังงาน

ไฟฟ้า (wh) 

1 75 31.2 30.5 7.5 5.8 92 82.4 
2 75 31.5 30.2 7.8 6 95 84.1 
3 75 31.4 30.4 7.6 5.9 94 83.2 

ค่าเฉลี่ย 75 31.37 30.37 7.63 5.90 93.67 83.23 
  
 จากตารางที่ 9 พบว่า  การทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร (บนถนนดินลูกรัง) มีการทดสอบ
น้ าหนักการบรรทุก โดยการท า 3 ซ้ า เพื่อหาค่าเฉลี่ย ดังนี้ น้ าหนักบรรทุกที่ 75 กิโลกรัม เวลาที่ใช้เฉลี่ยเท่ากับ  
31.37 วินาที, ความเร็วสูงสุดเฉลี่ย 30.37 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง, เวลาเร่ง 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 6.17 วินาที, 
ระยะเบรกที่ 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ  5.90 เมตร, กระแสไฟฟ้าสูงสุดเฉลี่ยเท่ากับ 93.67  แอมป์, อัตราการใช้
พลังงานไฟฟ้าเฉลี่ย  83.23  วัตต์ต่อช่ัวโมง 
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ตารางที่ 10 ผลการทดสอบสมรรถนะความเร็วระยะทาง 200 เมตร น้ าหนักบรรทุก 100 กิโลกรัม(บนถนนดินลูกรัง) 
      

 
 

ครั้งที่ 

 
น้ าหนัก
บรรทุก  
(kg) 

 
เวลาที่ใช ้
(วินาที) 

 
ความเร็วสูงสดุ  

(km/h) 

 
เวลาเร่ง 0-

20 m 
(วินาที) 

ระยะเบรก
ที่ 20 

km/hr 
(เมตร) 

 
กระแสไฟฟ้า

สูงสุด 
(แอมป์) 

อัตราการใช้
พลังงาน

ไฟฟ้า (wh) 

1 100 35.8 27.4 9.2 6.8 110 98.5 
2 100 35.4 27.8 9 6.6 115 99.8 
3 100 35.9 27.1 9.4 6.9 112 99.2 

ค่าเฉลี่ย 100 35.70 27.43 9.20 6.77 112.33 99.17 
 

  จากตารางที่ 10  พบว่า  การทดสอบสมรรถนะความเร็ว ระยะทาง 200 เมตร (บนถนนดินลูกรัง) มีการ
ทดสอบน้ าหนักการบรรทุก โดยการท า 3 ซ้ า เพื่อหาค่าเฉลี่ย ดังนี้ น้ าหนักบรรทุกที่ 100 กิโลกรัม เวลาที่ใช้เฉลี่ย
เท่ากับ 35.70 วินาที, ความเร็วสูงสุดเฉลี่ย 27.43 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง, เวลาเร่ง 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 9.20 
วินาที, ระยะเบรกที่ 0-20 เมตร ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 6.77 เมตร, กระแสไฟฟ้าสูงสุดเฉลี่ยเท่ากับ 112.33 แอมป์, อัตรา
การใช้พลังงานไฟฟ้าเฉลี่ย 99.17 วัตต์ต่อช่ัวโมง  
 

5. อภิปรายผลและสรุปผล  
ผลการทดสอบสมรรถนะพบว่า รถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้าที่พัฒนาขึ้นโดยใช้มอเตอร์ขนาด 3,000 วัตต์ 

และระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง สามารถท าความเร็วสูงสุดบนถนนลาดยางได้เฉลี่ย 45.33 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง  
ในสภาวะไม่บรรทุก และความเร็วจะลดลงเหลือ 38.50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง เมื่อบรรทุกน้ าหนัก 100 กิโ ลกรัม  
ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ อัษฎางค์ บุญศรี (2564) ที่พบผลคล้ายกันว่า เมื่อมีการเพิ่มน้ าหนักบรรทุก  
จะส่งผลให้ความเร็วเฉลี่ยของการขับขี่ลดลง และท าระยะทางได้น้อยลง นอกจากนี้ยังสอดคล้องกับงานวิจัยของ  
วีรยุทธ เติมสวัสดิ์ และ จักรกฤษณ์ จันทรศิริ (2562) ที่ระบุว่าประเภทของถนนมีผลต่อสมรรถนะความเร็ว โดย
ถนนลาดยางจะสามารถท าความเร็วได้สงูกว่าถนนลูกรัง เนื่องจากมีความต้านทานการวิ่งที่น้อยกว่า และยังสอดคล้อง
กับงานวิจัยของ มงคล ลาดซุย (2564) ในด้านการเลือกใช้มอเตอร์ชนิดไร้แปลงถ่าน และแบตเตอรี่ลิเทียมไอออน
ฟอสเฟต ซึ่งเป็นระบบที่มีประสิทธิภาพสูงในการให้พลังงานเชิงกลและเหมาะสมกับยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน 
 

6. ข้อเสนอแนะ  
 6.1 ข้อเสนอแนะในการน าผลการวิจัยไปใช้ประโยชน์เชิงวิชาการและสาธารณะ 
     6.1.1 ประโยชน์เชิงสาธารณะ 
    6.1.1.1 ด้านการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมยานยนต์สมยัใหม ่ควรให้ความส าคัญกับระบบ
ส่งก าลังสายพานไทมม์ิ่งจะช่วยลดเสียงรบกวน ลดการสึกหรอ และลดการบ ารุงรักษาเมื่อเทยีบกับระบบโซ่ ส่งผลให้
เกิดองค์ความรูด้้านการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าและสามารถน าไปต่อยอดทางวิชาการและอตุสาหกรรมได้ 
    6.1.1.2 ด้านการศึกษาและการเรยีนรู้ ควรน างานวิจัยไปใช้เป็นสื่อการเรยีนการสอนในสาขา
ช่างยนต์ ช่างไฟฟ้า และเทคโนโลยียานยนตไ์ฟฟ้า  
 6.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
     6.2.1 การส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาดและการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม ควรผลักดันนโยบาย "ยานพาหนะ
คาร์บอนต่ า" โดยสนับสนุนการใช้พลังงานไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานสะอาดในภาคยานยนต์ พร้อมส่งเสริมการวิจัยและ
พัฒนาเทคโนโลยีการกักเก็บพลังงานและระบบชาร์จแบตเตอรี่ด้วยพลังงานหมุนเวียน 
        6.2.2  การสร้างมาตรฐานและการควบคุมคุณภาพ ควรก าหนดมาตรฐานการผลิตรถจักรยานยนต์สามลอ้
ไฟฟ้าโดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่งที่ครอบคลุมทั้งด้านประสิทธิภาพและความปลอดภัย จัดตั้งหน่วยงานก ากับ
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ดูแลเฉพาะทางเพื่อตรวจสอบและรับรองคุณภาพผลิตภัณฑ์ พร้อมพัฒนาระบบติดตามและประเมินผลการใช้งานใน
ระยะยาว 
 6.3  ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
 6.3.1  ควรศึกษาการใช้พลังงานทดแทนร่วมกับระบบรถไฟฟ้า เช่น การติดตั้งแผงโซลาร์เซลล์เพื่อช่วย
ชาร์จพลังงาน ซึ่งจะช่วยลดค่าใช้จ่ายและส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาด 
 6.3.2  ควรศึกษาระบบส่งก าลังรูปแบบอ่ืนเปรียบเทียบกับสายพานไทม์มิ่ง เช่น ระบบโซ่ หรือระบบเฟือง 
เพื่อเปรียบเทียบด้านประสิทธิภาพ ความทนทาน ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา และความเหมาะสมกับการใช้งาน    
แต่ละประเภท 
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9. คุณค่าทางวิชาการ  
 การพัฒนารถจักรยานยนต์สามล้อไฟฟ้าโดยระบบส่งก าลังสายพานไทม์มิ่ง มีคุณค่าทางวิชาการในการบูรณา
การเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและพลังงานสะอาด เพื่อลดการพึ่งพาเชื้อเพลิงฟอสซิลและการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
สอดคล้องกับแนวทางการพัฒนาท่ียั่งยืน โดยประยุกต์ใช้ระบบส่งก าลังท่ีมีประสิทธิภาพร่วมกับเทคโนโลยีการควบคมุ
สมัยใหม่ ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการท างาน ลดต้นทุน และยกระดับมาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้า นอกจากนี้ ยังเป็นการ
สร้างองค์ความรู้ใหม่ด้านการออกแบบและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า เพื่ อรองรับการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์
สมัยใหม่และการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีในอนาคต 
 


