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ASSOC. PROF.SORAWIT NARUPITI, Ph.D. {, 99 pp. 

Presently,  fuel  consumption  and  green  house  gas  emission  from  road  
transport  can  be  determined  from  three  methods:  1)  Laboratory  test,  2)  Fuel 
and Emission measuring device  attached  to  vehicle,  and  3)  Estimation  from  data 
collected from device equipped on the vehicle.  Each method has various limitations, 
for instance, test environment, cost of test and data collection, complexity of 
estimation.  Global Positioning System or GPS is commonly known and installed on 
vehicles to track travel data and vehicle movements.  This data is useful for applying 
it to estimate fuel consumption and green house gas (CO2) Nonetheless, several 
matters are concerned such as characteristics of GPS data, estimation method, the 
relationship between fuel consumption and green house gas emission, and tracking 
data and accuracy of the estimation. 

This research objective was to estimate the fuel consumption and green 
house gas emission from data from GPS tracking. First, on-board diagnosis system(OBD) 
is installed from vehicle. Then two models were developed; Instantaneous model 
which used speed and acceleration and Average model which used only average 
speed.  The research tested accuracy of fuel consumption and  CO2 emission at various 
frequency of GPS data.  

The results show that the estimation of fuel consumption and green house 
gas emission from instantaneous model gives better accuracy than the estimation from 
average model.  Regarding the frequency of GPS data, the estimation using higher 
frequency of travel data yields higher accuracy.  The trend of accuracy declines when 
the frequency is lower. The 15-second interval GPS data or higher gives appropriate 
accuracy of less than 20%. 
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บทท่ี 1 

 
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

จากข้อมูลสถิติการบริโภคพลังงานในภาคการขนส่งของกระทรวงพลังงานพบว่าปริมาณการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนเรื่อยๆ แม้ว่าจะมีการน้าพลังงานรูปแบบอ่ืนเข้ามาใช้งานใน
ภาคการขนส่งร่วมด้วยแล้วก็ตาม อาทิเช่น ก๊าซธรรมชาติ(NGV  หรือ LPG) หรือพลังงานไฟฟ้า แต่
น้้ามันเชื้อเพลิงก็ยังมีปริมาณการบริโภคที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง นั้นสะท้อนว่าน้้ามันเชื้อเพลิงยังคงมี
ความส้าคัญต่อภาคการขนส่งของประเทศไทยอยู่ในปัจจุบัน 

 
 
รูปที่ 1.1 การใช้พลังงานขั้นสุดท้ายในสาขาการขนส่งรายปี (กระทรวงพลังงาน 2017) 

 
ในภาคการขนส่งส่วนใหญ่จะเป็นการน้ารถยนต์หรือยานพาหนะมาใช้ประโยชน์ในด้านการ

เคลื่อนที่ของผู้คนหรือสินค้าจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง ซึ่งจะเกี่ยวข้องกับการเดินทางด้วยเครื่องยนต์
(Motorized Transport) นั้นคือจะมีการน้าน้้ามันเชื้อเพลิงไปเป็นส่วนประกอบของกระบวนการเผา
ไหม้เพ่ือสร้างแรงขับเคลื่อนโดยที่ 
ปริมาณการใช้น้้ามันเชื้อเพลิง = ปริมาณการเดินทาง(veh-km) x การสิ้นเปลืองพลังงาน 
                                       (fuel efficiency) (liter/km) 

ซึ่งผลจากกระบวนการเผาไหม้นั้นไม่เพียงแต่สร้างแรงขับให้กับยานพาหนะแต่ยังมีการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gas)และสารมลพิษที่มีผลกระทบกับสิ่งแวดล้อมออกมา
อีกด้วย  
ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก= ปริมาณการเดินทาง(veh-km) x การสิ้นเปลืองพลังงาน 
                                                    (fuel efficiency) (liter/km) 
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การสิ้นเปลืองพลังงาน (fuel efficiency) ของยานยนต์ที่มากหรือน้อยนั้นมีผลมาจากหลาย
ปัจจัยได้แก่ สภาพเครื่องยนต์ การเลือกใช้ประเภทของเชื้อเพลิง กลศาสตร์ทางลม (aerodynamic) 
น้้าหนักของรถยนต์ ความต้านทานการหมุนรวมถึงรูปแบบลักษณะการใช้งานยานพาหนะ 

ในส่วนของประสิทธิภาพของเครื่องยนต์ได้มีความพยายามก้าหนดให้ยานยนต์มีประสิทธิภาพ
การสิ้นเปลืองพลังงานของเครื่องยนต์ดีขึ้น เช่น การเลือกปรับใช้ประเภทของเชื้อเพลิง (Euro1-
Euro5) ซึ่งมีการก้าหนดปรับปรุงน้้ามันเชื้อเพลิงที่ดีขึ้นเป็นล้าดับเพ่ือลดสารมลภาวะ หรือการเลือกใช้
ประเภทน้้ามันเชื้อเพลิงที่มีส่วนผสมของเอทานอลที่แตกต่างกันอันได้แก่ เบนซิน  95 91 E20 หรือ 
E85 เพ่ือเป็นตัวเลือกให้ผู้ขับขี่เลือกใช้งานได้ตามความเหมาะสม 

ลักษณะการใช้งานยานยนต์เป็นตัวสะท้อนแนวโน้มของประสิทธิภาพการสิ้นเปลืองพลังงาน 
โดยเกี่ยวข้องกับการขับขี่รถยนต์บนสภาพการจราจรที่แตกต่างกัน เนื่องจากสภาพการจราจรสามารถ
จะก่อให้เกิดแนวโน้มการลดหรือเร่งความเร็ว และเป็นผลต่อการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการ
ปลดปล่อยมลพิษ ด้วยความนิยมในการน้ารถยนต์มาใช้ในการเดินทางท้าให้มีจ้านวนรถยนต์บนท้อง
ถนนมากข้ึน ยิ่งท้าให้สภาพจราจรจะเป็นตัวแปรที่ส้าคัญต่อลักษณะการสิ้นเปลืองพลังงานโดยที่สภาพ
การจราจรที่ไม่ดีก็จะมีโอกาสท้าให้ประสิทธิภาพการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงลดลง  

จากที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้นจะเห็นว่าการสิ้นเปลืองพลังงานมาจากหลายปัจจัย โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงสามารถเป็นสิ่งที่สะท้อนการใช้งานบนสภาพจราจรจริงที่เกิดข้ึน 

การหาการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ใช้อยู่ในปัจจุบันพอจะสามารถได้ดังนี้ 
 
1. การหาการสิ้นเปลืองพลังงานในห้องปฏิบัติการ 

- Chassis Dynamometer เป็นเครื่องวัดประสิทธิภาพทั้งหมดของรถยนต์ผ่านภาระ
การใช้งาน โดยวัดก้าลังงานของเครื่องยนต์ที่มีการถ่ายทอดก้าลังงานผ่านเกียร์และ
เพลาขับหรือเฟืองท้าย การทดสอบจะต้องถอดล้อคู่หน้าหรือหลังที่เป็นล้อขับเคลื่อน
ออก เพ่ือท้าการสวมอะแดปเตอร์ของ Dyno เข้ากับเพลาการทดสอบด้วย Chassis 
Dynamometer ดังแสดงลักษณะการท้างานในรูปที่ 1.2 สามารถจ้าลองโหลดใน
สภาวะต่างๆตามความประสงค์ของผู้ทดสอบได้แต่มีข้อเสียคือใช้เวลาในการทดสอบ
มาก เพราะเนื่องจากต้องถอดใส่ล้อและการจัดต้าแหน่งการติดตั้งอุปกรณ์ 
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รูปที่ 1.2 การท างานของ Chassis Dynamometer 

 

- การขับขี่รถยนต์ทดสอบตามรูปแบบการขับขี่มาตรฐาน (driving cycle) ซึ่งเป็นการ
น้ารถยนต์มาทดสอบโดยใช้ตัวอย่างสภาพจราจร ที่จ้าลองสภาพการวิ่งของรถยนต์
ให้ใกล้เคียงกับการวิ่งบนถนน เพ่ือให้ปริมาณมลพิษท่ีเกิดขึ้นมีปริมาณท่ีใกล้เคียงจาก
การใช้งานรถยนต์จริง ขณะท้าการขับขี่ระบบการเก็บรวบรวมข้อมูลเพ่ือน้าไป
วิเคราะห์เช่น Bangkok driving cycle 

2. Direct measurement การวัดค่าโดยเทคนิคการตรวจวัดโดยตรง ซึ่งก็คือการน้าอุปกรณ์
ไปติดตั้งแล้วท้าการอ่านค่าที่ได้ เช่น การวัดไอเสียจากท่อไอเสียก็น้าอุปกรณ์ต่อวัดไอเสียที่
ออกจากท่อโดยตรงซึ่งจะสามารถหาค่าเหล่านี้ : 

- Tailpipe fuel consumption/GHG measurement 

- Non-Dispersive Infrared (NDIR) เพ่ือหาค่าCO/CO2 

- Flame Ionization Detector (FID) เพ่ือหาค่า HC 

- Chemiluminescence Detector (CLD) เพ่ือหาค่า NOX 
3. Emerging technology – การน้าเทคโนโลยีใหม่ๆท่ีถูกพัฒนามาใช้เช่น GPS หรือ GNSS 

(Multi-Global Navigation Satellite System) โดยการใช้ความสามารถในการระบุ
ต้าแหน่งมาท้าการประยุกต์ใช้ อาทิงานของ (Akçelik, Smit et al. 2012), (Stevanovic, 
Stevanovic et al. 2013), (Panwai, Haripai et al. 2010) 

 
จากการหาการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจากวิธีต่างๆที่ได้กล่าวมาแล้วนั้น ในส่วนของการหา

การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงในห้องปฏิบัติการเราพบว่าเป็นวิธีการที่สามารถหาได้อย่างแม่นย้า
เนื่องจากท้าในสภาวะปิดซึ่งเราสามารถจ้ากัดตัวแปรที่อาจมีผลให้ผลการทดสอบคลาดเคลื่อน แต่
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วิธีการมีความยุ่งยากและซับซ้อนรวมถึงใช้งบประมาณที่ค่อนข้างสูง ส่วนวิธีการหาการวัดค่าโดย
เทคนิคการตรวจวัดโดยตรงแม้ว่าจะเป็นการทดสอบที่สามารถท้าได้และยังน้าออกมานอก
ห้องปฏิบัติการได้แค่บ้างบางส่วนแต่อุปกรณ์ก็ยังมีขนาดใหญ่รวมถึงมีค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูงท้าให้ไม่
เหมาะกับการใช้งานบางประเภท  

ส่วนวิธีการน้าเทคโนโลยีอย่างเช่น Global Positioning System (GPS) หรือ Multi-Global 
Navigation Satellite System  (GNSS) มาใช้งานนั้นเราพบว่าเป็นวิธีที่ง่ายกว่าใช้งบประมาณที่ต่้า
กว่า อีกทั้งยังจะสามารถประยุกต์ใช้ได้หลากหลาย ซึ่งข้อมูลประเภทนี้มักมีการเก็บข้อมูลอยู่แล้วอย่าง
มากมาย เช่น GPS ที่ติดตั้งบนรถแท็กซ่ีที่ใช้งานอยู่ในกรุงเทพฯมหานคร และส่วนที่สนใจและดูมี
ความส้าคัญที่สุดคือ วิธีการนี้จะสามารถสะท้อนผลบนสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงได้ดีมากกว่าสอง
วิธีที่มีก่อนหน้าที่กล่าวมาข้างต้น 
 
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาการรวบรวมข้อมูลจากอุปกรณ์ OBD (on-board diagnosis system) 
2. เพ่ือศึกษาข้อมูลการจราจรที่ได้จากอุปกรณ์ GPS (Global Positioning System) 
3. เพ่ือศึกษาวิธีการประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (Fuel Consumption) และ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gas) 

4. เพ่ือเปรียบเทียบผลของการประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง และปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก จากข้อมูลที่อ่านได้จากอุปกรณ ์GPS  

 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

1.ควบคุมตัวแปรประเภทของยานพาหนะเป็นรถยนต์ส่วนบุคคล ประเภท Sub-compact 
car ขนาดความจุเครื่องยนต์ 1.6 ลิตรที่ผลิตในช่วง พ.ศ. 2010 – 2012 โดยเก็บข้อมูลงานวิจัยจาก
อุปกรณ์ OBD และ GPS  
          2. มุ่งเน้นศึกษาการค้านวณจากการใช้รถยนต์บนสภาพท้องถนนจราจรที่เกิดข้ึนจริง โดยการ
น้าอุปกรณ์ไปติดตั้งทิ้งไว้ในรถยนต์และเก็บข้อมูลมาท้าการวิเคราะห์ 
          3 .ศึกษาโดยก้าหนดผู้ขับขี่จริงที่เป็นอาสาสมัคร กระจายอยู่ในประเทศไทย (มุ่งเน้นการใช้
รถยนต์ในเมืองเป็นหลัก) 
          4. ค้านวณค่าจากอุปกรร์GPS โดยอาศัยสมการ Carbon balance ในการหาค่า CO2 
          5.ก้าหนดข้อมูลเริ่มต้นเป็นผู้ขับข่ี 8 คน เป็นระยะทางการในการขับขี่ประมาณ 200 กม.ต่อ
คัน 
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1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. สามารถประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (Fuel Consumption) รวมถึงการ 
  ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gas) ที่สะท้อนข้อมูลการแล่นในสภาพจราจร
ของประเทศไทย 

2. ทราบความสัมพันธ์ของการสิ้นเปลืองพลังงานและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก กับ
ข้อมูลการเคลื่อนที่ ที่ได้จาก GPS  

3. เป็นแนวทางในการประยุกต์ใช้ในการประเมินการการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงระดับเมือง  
 

1.5 ล าดับการน าเสนอวิทยานิพนธ ์

บทที่ 1 กล่าวถึง ที่มาและความส้าคัญของปัญหา รวมถึงวัตถุประสงค์ ขอบเขตในการท้าวิจัย 
และประโยชน์ของงานวิจัย ซึ่งเนื้อหาในบทนี้จะท้าให้ผู้อ่านเข้าใจถึงภาพรวมของงานวิจัยความส้าคัญ
ของงานวิจัยนี้ว่าได้ประโยชน์อย่างไร  

บทที่ 2 เป็นการทบทวนผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ซึ่งเนื้อหาในบทนี้จะท้าให้ทราบว่าในอดีตมี
การท้าวิจัยอย่างไร ตลอดจนการน้าองค์ความรู้ที่ได้รับไปประยุกต์ใช้ในงานวิจัยนี้ได้อย่างไร เทคนิคที่
ใช้ในการทดสอบข้อมูล โดยสิ่งเหล่านี้จะเป็นแนวทางในการวิเคราะห์ การด้าเนินการทดสอบ และ 
แนวทางในการตัดสินเพ่ือเลือกใช้วิธีที่เหมาะสมในการท้าวิจัย 

ในบทที่ 3 จะเป็นส่วนที่อธิบายถึงขั้นตอนงานวิจัยรวมถึงวิธีการเก็บข้อมูลภาคสนามด้วย
อุปกรณ์ OBD และ GPS และลักษณะข้อมูลดิบที่ได้จากอุปกรณ์ทั้งสอง วิธีการค้านวณหาค่าการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากอุปกรณ์  OBD รูปแบบข้อมูลที่ได้
จาก GPS รวมทั้งการถอดข้อมูลและเตรียมข้อมูลก่อนที่จะน้าไปใช้งาน 

บทที่ 4 เป็นการกล่าวถึงลักษณะข้อมูลและรายละเอียดเบื้องต้นของกลุ่มรถตัวอย่างที่น้ามา
วิเคราะห์ ลักษณะแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ
Instantaneous และ แบบ Average และน้าแบบจ้าลองที่ได้นี้มาหาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
และการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากข้อมูล GPS ซึ่งจะใช้ความถี่ของข้อมูลที่แตกต่างกัน ได้แก่ 5 
15 30 และ 60 วินาที และน้ามาวิเคราะห์เปรียบเทียบในลักษณะต่างๆเพ่ือดูความถูกต้องของการ
ประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

บทที่ 5 เป็นบทที่น้างานวิจัยทั้งหมดมาเรียบเรียง เราได้น้าข้อมูลมาวิเคราะห์เปรียบเทียบ
ความถูกต้องระหว่างแบบจ้าลองแบบที่ใช้ความเร็วเฉลี่ย (Average) และ แบบจ้าลองแบบที่ใช้
ความเร็วและความเร่ง (Instantaneous) ในลักษณะของความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างเทียบ
กับค่าจาก OBD กับ %ของค่าสะสมจ้านวนข้อมูล และความสัมพันธ์ระหว่างค่าที่ท้าการประมาณได้
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(เคลื่อนที่ระยะทาง 1 กม) จากข้อมูล GPS กับค่าที่วัดได้  โดยพบว่าแบบจ้าลองแบบที่ใช้ความเร็วและ
ความเร่ง (Instantaneous) ให้ค่าความถูกต้องที่ดีกว่าแบบจ้าลองแบบที่ใช้ความเร็วเฉลี่ย (Average) 
และความถ่ีสูงให้ค่าที่ถูกต้องกว่าค่าที่มีความถี่ต่้า 
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บทที่ 2 
 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 
ในบทนี้จะกล่าวถึงการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการหาค่าการสิ้นเปลือง

น้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการบันทึกข้อมูลการเคลื่อนที่ และเทคโนโลยี
การใช้ระบบพิกัดภูมิสารสนเทศหรือ Global Positioning System (GPS) เพ่ือติดตามการเคลื่อนที่
ของยานพาหนะ ซึ่งจะท้าให้ทราบถึงหลักการ แนวคิด วิธีการในการศึกษา รวมถึงผลการศึกษาจาก
งานวิจัยที่ผ่านมา โดยในบทนี้จะกล่าวถึง 

- วิธีการหาการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
- ปัจจัยที่มีผลต่อการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
- แบบจ้าลองหรือโมเดลการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

โดยจะแบ่งเนื้อหาออกดังนี้ 
- ความเข้าใจพื้นฐานการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
- การหาอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง 
- การหาอัตราการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
- ทฤษฎีและงานศึกษาท่ีเกี่ยวข้อง 

 
การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก มาจากการใช้ยานพาหนะที่ใช้

เครื่องยนต์ (Motorized Tansport) โดยเกิดจากการท้างานของเครื่องยนต์ภายในรถยนต์ ที่เปลี่ยน
พลังงานความร้อนเป็นพลังงานกลของเครื่องยนต์ โดยใช้น้้ามันเชื้อเพลิงเป็นแหล่งก้าเนิดพลังงาน ซึ่ง
การเผาไหม้น้้ามันเชื้อเพลิงในเครื่องยนต์นี้จะเรียกว่า เครื่องยนต์สันดาปภายใน  (internal 
combustion engine) ซึ่งการสันดาปของเชื้อเพลิงเกิดขึ้นกับตัวออกซิไดซ์ (มักเป็นอากาศ) ในห้อง
เผาไหม้  การขยายตัวของแก๊สอุณหภูมิและความดันสูงเกิดขึ้นจากการสันดาปท้าให้เกิดแรงโดยตรง
แก่บางส่วนประกอบของเครื่องยนต์ แรงนี้น้าไปใช้กับลูกสูบ แรงนี้เคลื่อนส่วนประกอบไประยะหนึ่ง 
โดยการเปลี่ยนพลังงานเคมีเป็นพลังงานกล ซึ่งผลที่ได้จากการสันดาปหรือเผาไหม้นี้นอกจากจะได้แรง
ทางกลแล้วยังจะมีการการปลอดปล่อยไอเสียออกมาอีกด้วย 

ในอดีตยังไม่ค่อยมีผู้ให้ความสนใจในเรื่องการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกมากนัก เรามักวัดการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงโดยวิธีอย่างง่ายโดยวัดจากน้้ามันที่ถูก

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%AA%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B8%B2%E0%B8%9B
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B8%B7%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B8%B4%E0%B8%87
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%93%E0%B8%AB%E0%B8%A0%E0%B8%B9%E0%B8%A1%E0%B8%B4
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%94%E0%B8%B1%E0%B8%99
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ใช้ไปกับระยะทางที่เดินทาง แต่เมื่อมีการพัฒนาเทคโนโลยีด้านการตรวจวัด และก็เริ่มมีการสร้าง
มาตราฐานเพ่ือก้าหนดการหาค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก และการสิ้นเปลืองพลังงาน จึงพอจะ
สรุปการหาการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ดังนี ้

- การหาโดยคร่าวๆการค้านวณอย่างง่ายที่น้าค่าน้้ามันที่เติมลงไปมาหารด้วยระยะทางที่
เดินทางได้ 

- การหาโดยละเอียดท้าได้จากห้องปฏิบัติการด้วยเครื่องทดสอบในสภาวะปิด 
- การตรวจวัดโดยก็ดึงข้อมูลโดยตรงจากECUของเครื่องยนต์โดยอุปกรณ์ OBD (On board 

diagnostic) ซึ่งมีการพัฒนาในรุ่นล่าสุดคือ OBDII 
 
2.1 การหาอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง 

การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงนี้มาจากผลของการท้างานของเครื่องยนต์ในการขับเคลื่อน
รถยนต์ให้เคลื่อนที่จากจุดหนึ่งไปยังจุดหนึ่ง โดยที่จะมีปัจจัยที่มีผลให้เกิดการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
ที่มาขึ้นหรือน้อยลงอันได้แก ่
 
2.1.1 ปัจจัยทางด้านการเดินทาง (Travel-Related Factors) 

ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเดินทางไปยังที่ต่างๆตามจุดประสงค์ของผู้เดินทาง รวมถึงปัจจัยที่
เกี่ยวข้องกับสภาพการจราจร และยังรวมถึงความเร็วเฉลี่ยจ้านวนครั้งที่จอดรถและเงื่อนไขการขับขี่
แบบ cruise-typeหรือfree-flow ปัจจัยเหล่านี้มีผลต่อการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงอย่างมีนัยส้าคัญ 
ตัวอย่างเช่นการลดความเร็วเฉลี่ยลง 15 เปอร์เซ็นต์ อาจลดการใช้น้้ามันเชื้อเพลิงลง 20 ถึง 25 
เปอร์เซ็นต์ นอกจากนี้ต้องใช้น้้ามันเชื้อเพลิงอีก 6 เท่าเพ่ือให้รถเริ่มออกตัวการหยุดนิ่ง เมื่อเทียบกับ
การออกตัวของรถทีไ่ม่หยุดนิ่ง (Baker 1995) 

 
2.1.2 ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการขับขี่ (Driver-Related Factors) 

ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการขับขี่เกี่ยวข้องกับการขับรถเร่ง  เบรคหรือเปลี่ยนเกียร์ การเร่ง
ความเร็วอย่างทันทีทันใด (aggressive driving) และเบรคจะมีผลให้เกิดการบริโภคน้้ามันมากกว่าการ
ขับขี่แบบความเร็วคงที่ (cruise-type driving) ตัวอย่างเช่นในเขตเมืองที่การจราจรแออัดการขับขี่ 
aggressive driving จะท้าให้เพ่ิมปริมาณการใช้เชื้อเพลิงยานพาหนะมากขึ้น 10 เปอร์เซ็นต์ (Council 
1995) หรือแม้แต่ในกรณีที่ใช้ความเร็วเฉลี่ยเท่ากันแต่ใช้เชื้อเพลิงระหว่างคนขับรถทั้งสองก็มีความ
แตกต่างกันได้ถึงร้อยละ 20 เนื่องจากความแตกต่างในการเปลี่ยนเกียร์อุปกรณ์ควบคุมการจราจร เช่น
การก้าหนดเวลาสัญญาณไฟต่างๆ ในระหว่างวัน การวางแผนการจราจรให้การจราจรคล่องตัว และ 
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การเพ่ิมความจุถนน อาจส่งผลต่อสภาพการจราจรและพฤติกรรมของผู้ขับขี่ท้าให้ลดการขับขี่ที่ 
aggressive และความแออัดซึ่งจะช่วยลดการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงได ้

 
2.1.3 ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับสภาพทาง (Highway-Related Factors) 

ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับสภาพทางได้แก่ ถนนและความหยาบของถนน ปัจจัยเหล่านี้สามารถ
น้าไปสู่ความหลากหลายในการบริโภคน้้ามันเชื้อเพลิง ตัวอย่างเช่น (Communications 1982) 
สรุปว่าการขับขี่บนถนนลูกรังท้าให้ปริมาณการใช้เชื้อเพลิงของยานพาหนะเพ่ิมขึ้น 35 เปอร์เซ็นต์เมื่อ
เทียบกับถนนที่ราบเรียบและใช้เชื้อเพลิงของยานพาหนะเพ่ิมขึ้น 15 เปอร์เซ็นต์เมื่อเปรียบเทียบกับ
ยางมะตอย นอกจากนี้ต้องใช้เชื้อเพลิงมากขึ้นเพ่ือขับรถขึ้นถนนที่ลาดชันและคดเคี้ยวสูงเมื่อเทียบกับ
ถนนสายตรง  
 
2.1.4 ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับยานพาหนะ (Vehicle-Related Factors) 

ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับยานพาหนะ ได้แก่ ปัจจัยทั้งหมดที่เก่ียวข้องกับการท้างานของเครื่องยนต์
และการบ้ารุงรักษา เป็นที่ทราบกันดีว่าการบ้ารุงรักษายานพาหนะที่ดีสามารถช่วยลดการสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิงได้ขึ้นกับอายุและการใช้ประโยชน์ของยานพาหนะ นอกจากนี้อุปกรณ์เสริม  เช่น 
เครื่องปรับอากาศอุปกรณ์เสริมก้าลังและเกียร์อัตโนมัติจะท้าให้เพ่ิมการใช้เชื้อเพลิงอย่างมาก 
ยานพาหนะยังใช้น้้ามันเชื้อเพลิงในบางขณะแม้ช่วงเวลาไม่ได้เดินทาง ตัวอย่างเช่นระยะเวลาของการ
จอดรถแช่ เวลาสตาทเครื่องยนต์ตอนเครื่องเย็นหรือสตาทเครื่องยนต์ตอนเครื่องร้อนแล้วหรือร้อนได้ที่
แล้ว โดยทั่วไปรถจะต้องใช้น้้ามันเชื้อเพลิงมากขึ้นในระหว่างโหมดสตาร์ทตอนเครื่องยนต์เย็นเพ่ืออุ่น
เครื่อง รายละเอียดคุณลักษณะอ่ืนๆ เช่นน้้าหนักและขนาดมีผลต่อการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง 
ยกตัวอย่างเช่นยานพาหนะขนาดเล็กมักสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงน้อยกว่ายานพาหนะขนาดใหญ่ 
นอกจากนี้สภาวะอากาศเช่นอุณหภูมิความชื้นและลมอาจมีผลต่อการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ตัวอย่างเช่น
ในยุโรปมีการคาดการณ์ว่าการบริโภคน้้ามันเชื้อเพลิงในฤดูหนาวจะเลวร้ายยิ่งกว่าฤดูร้อนร้อยละ 15 
ถึง 20 (Baker 1995) 

 
2.2 แบบจ าลองการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง (Fuel Consumption Models) 

มีงานวิจัยหลายชิ้นได้น้าเสนอแบบจ้าลองเพ่ือประเมินอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
ยานพาหนะ โดยที่สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 กลุ่มใหญ่ ๆ ได้แก่ (1) Instantaneous models ซึ่งเป็น
แบบจ้าลองขนาดย่อย โดยการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงมีความสัมพันธ์กับเวลาบนข้อมูลรูปแบบการ
ขับข่ีและความลาดของถนน (2) Modal models ประมาณการส่วนของการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
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ทั้งหมดที่เกี่ยวข้องสภาพการท้างานแต่ละครั้งตลอดการเดินทาง (3) Average-speed models
คาดการณ์การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงตามความเร็วในการเดินทางโดยเฉลี่ย 

 
2.2.1 Instantaneous Fuel Consumption Models 

แบบจ้าลองประเภทนี้ค้านวณการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของยานพาหนะโดยอาศัยการวัด
ตัวแปรในทันทีทันใด ตัวอย่างของตัวแปร ได้แก่ ความเร็วของรถยนต์ ระดับความลาดของถนนและ
ก้าลังขับของยานพาหนะแบบจ้าลองนี้ใช้แนวคิดการเปรียบเทียบผลกระทบด้านพลังงานที่เกี่ยวข้อง
กับการปรับปรุงระดับการให้บริการการจราจร 

 
โดยทั่วไปส่วนใหญ่ของแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจะใช้ก้าลังยานพาหนะแบบ

instantaneous เป็นตัวแปรบนหลักการอนุรักษ์พลังงาน เชื้อเพลิงทั้งหมดที่ถูกใช้เป็นแหล่งพลังงาน
โดยเปลี่ยนไปในรูป kinetic energy ของการเคลื่อนที่ของยานพาหนะและต้องเอาชนะพลังงาน
ภายในที่เป็นผลมาจากแรงเสียดทานหรือความต้านทาน แบบจ้าลองนี้พยายามที่จะหาสัดส่วนของ
พลังงานที่ใส่เข้าไปทั้งหมดที่ท้าให้รถยนต์เพ่ือฉุดรถยนต์ และก้าลังเครื่องช่วงเริ่มต้นที่ต้องการส้าหรับ
การเร่งยานพาหนะ 

 
- แบบจ้าลองต้นแบบpower-based ได้รับการพัฒนาโดย (Post, Kent et al. 1984) ซึ่ง

ค้านวณผลรวมปริมาณการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง จากการขับขี่บนถนนภายใน 2 
เปอร์เซ็นต์ของการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่วัดได้จริงที่ใช้ไปจากแต่ละยานพาหนะ 
ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่เกิดขึ้นจะแสดงเป็นสมการที่ 
2-1 
 

                           FC   abP    P0                                       (2-1) 

 a           P  0 

 
                       FC = Instantaneous Fuel Consumptionrate (ml/s) 

                                   a = Idle Fuel ConsumptionRate (ml/s) 
                       b = An Average Efficiency Factor (ml/s/kw) 
                       P = Instantaneous Total Power (kw) 
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ค่าสัมประสิทธิ์ a และแตกต่างกันไปส้าหรับแต่ละคันตามสถาพเงื่อนไขรถและสภาพการ
ปรับแต่ง อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (a) มีความสัมพันธ์กับความจุของเครื่องยนต์และ
สามารถแสดงเป็นฟังก์ชันเชิงเส้นของความจุเครื่องยนต์กับการจุดระเบิดของเครื่องยนต์ 
อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงต่อก้าลังเครื่อง (b) เป็นตัววัดประสิทธิภาพที่
ยานพาหนะจะผลิตก้าลังเครื่องเพ่ิมขึ้นแต่ละครั้ง แบบจ้าลองนี้สามารถประยุกต์ใช้กับ
สถานการณ์การจราจรใด ๆ ความต้องการก้าลังเครื่อง ณ เวลาหนึ่งๆอยู่ในรูปฟังก์ชั่น
ของมวลของรถยนต์ การฉุดลาก ความเร็ว ความเร่ง ความลาดของถนน 
 

- The Australian Road Research Board ได้น้าแบบจ้าลองเริ่มต้นของ (Post, Kent et 
al. 1984) มาพัฒนาเพ่ือให้สามารถประมาณการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงในโหมดการ
ขับขี่ที่แตกต่างกันได้โดยขึ้นกับความเร็วของรถและข้อมูลทางเรขาคณิตของถนน 
(Akcelik 1989) ดังแสดงในสมการที่ 2-2  

FC a bcPc baPa                                           (2-2) 

 
                bc, ba  = Efficiency parameters applicable to constant- 

                            speed, and acceleration modes of driving; 
                      Pc   = Total drag power during constant-speeddriving; 

                      Pa   = Total inertia drag power 

แบบจ้าลองนี้มีความแตกต่างจากแบบจ้าลองpower-based ของ (Post, Kent et al. 
1984) ที่ว่าแบบจ้าลองนี้หาการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจากโหมดการขับขี่ที่แตกต่าง 
โดยที่ประยุกต์ใช้ประสิทธิภาพพารามิเตอร์ที่แตกต่างกันในบางตัวแปร อันเป็นผลมา
จากการใช้ปัจจัยที่มีประสิทธิภาพโดยเฉลี่ยส้าหรับโหมดการขับขี่ทั้งหมด 

 
- แบบจ้าลอง power-based model อีกแบบจ้าลองที่พัฒนาขึ้นโดย (An and Ross 

1993) เป็นการแสดงถึงการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของยานพาหนะในแง่ของ
ลักษณะเฉพาะของยานพาหนะและลักษณะเฉพาะของการเดินทางใด ๆ ดังแสดงใน
สมการที่ 2-3 

 
                                                                                                    (2-3) 
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  Fuel = Fuel consumption per unit distance 
      v = Overall average speed 
    vr = Average running speed 

   vp = Average peak speed(root-mean-square of subcycle peak speeds) 
     n = Number of stops per mile(or major slowdowns) 

         vgear = Average vehicle speed in gear used inneighborhood of vr 

                     times the gear ratio relative to that in top gear 

   λ= Average of cubed running speed divided by the cube of the 
        average running speed; 

              β= Fraction of vehicle kinetic energy absorbed by brakes 
        tc,tD = Fraction of time braking and stopped,respectively 

af.pwr,af.idle= Generalized engine friction in powered operation and idle 

                    operation,respectively 
        atire = Coefficient related to tire rolling resistance 

     aair = Coefficient related to air resistance 
    abrake = Coefficient related to brakes 

  aacc = Coefficient related to vehicle accessories. 
 

- (Rakha, Medina et al. 2000) และ (Rakha, Van Aerde et al. 2000) ได้ พัฒนา
รูปแบบการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงในระดับ microscopic โดยแบบจ้าลองอาศัยข้อมูล
ความเร็วทุกๆนาที อัตราการเร่งและการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกซึ่งเก็บข้อมูลโดย  Oak Ridge National Laborator (ORNL) จาก
รถยนต์และรถบรรทุกขนาดเล็กจ้านวน 8 คัน รายละเอียดรถยนต์ประกอบไปด้วย
ยานพาหนะโดยทั่วไปโดยการใช้อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและอัตราการปล่อย
ก๊าซเฉลี่ยส้าหรับรถทั้ง8คันด้วยความเร็วและความเร็วที่หลากหลาย 

- ยานพาหนะที่ใช้ในการทดสอบของ ORNL เป็นยานพาหนะที่ใช้ในปี ค.ศ.1995 ของ
สหรัฐอเมริกาโดยประเภทเครื่องยนต์สันดาปภายในขนาดของเครื่องยนต์เฉลี่ยส้าหรับรถ
ทดสอบคือ 3.3 ลิตรจ้านวนกระบอกสูบเฉลี่ย 5.8 และน้้าหนักบรรทุกเฉลี่ย 1497 
กิโลกรัม (3300 ปอนด์) ยานพาหนะได้รับการทดสอบบนท้องถนนและในห้องปฏิบัติการ
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เพ่ือทดสอบในฟังก์ชั่นของความเร็วและความเร่งและการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงและการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์คาร์บอนไดออกไซด์และ NOx การทดสอบแต่ละครั้ง
บันทึกข้อมูล 1,300-1,600 จุดบันทึกทุกๆวินาที ข้อมูลที่เก็บรวบรวมครอบคลุมความเร็ว
ที่เปลี่ยนแปลงตั้งแต่ 0 ถึง 120 กม. / ชม. (110 ฟุต / วินาที) เพ่ิมขึ้นทีละ 1.1 กม. / 
ชม. (1 ฟุต / วินาที) และความเร่งตั้งแต่ -1.5 เมตร / วินาทีถึง 3.7 เมตร / วินาที (-5 ถึง 
12 ฟุต / วินาที) เพ่ิมขึ้นทีละ 0.3 m / s2 (1 ฟุต / วินาที) ข้อมูล ORNL ไม่ได้รวมถึง 
high emitter vehiclesและยานพาหนะที่ผ่านการทดสอบแล้วภายใต้สภาวะความร้อน
ที่เสถียร ข้อสังเกตุคือข้อมูลดิบที่เก็บโดย ORNL แสดงลักษณะเฉพาะของประสิทธิภาพ
การท้างานของยานพาหนะ ยกตัวอย่างเช่น รถยนต์ที่มีอัตราส่วนระหว่างก้าลังกับ
น้้าหนักที่มีค่าสูงจะสามารถเร่งบนความเร็วสูงได้ดีกว่ารถที่มีอัตราส่วนระหว่างก้าลังกับ
น้้าหนักที่มีค่าต่้า (Ahn, Rakha et al. 2002) สมรรถนะการเร่งความเร็วโดยธรรมชาตินี้
ถูกน้ามารวมไว้ในแบบจ้าลองแบบ microscopic models และแสดงในรูปที่  2.1 
ส้าหรับความสัมพันธ์เชิงเส้นระหว่างความเร็วและความเร่ง แสดงให้เห็นว่าการเร่งด้วย
ความเร็วที่แน่นอนจะไม่เกินขอบเขตที่จ้ากัดด้วยการเคลื่อนที่ด้วยพลังงานจลเชิง
กายภาพ 
 

 
รูปที่ 2.1 Speed and Acceleration Envelop for a Composite Vehicle 

(Ahn, Rakha et al. 2002) 



 

 

14 

สมการ 2-4 แสดงสมการแบบจ้าลอง ที่สร้างในรูป log-transformedมาประยุกต์ใช้กับ
แบบจ้าลองเพ่ือป้องกันไม่ให้ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงติดลบ 

 
(2-4) 

  
Fuel = Fuel consumption (l/s) 

 
k = Model regression coefficients 

s = Vehicle instantaneous speed (m/s) 

a = Vehicle instantaneous acceleration (m/s2) 

i = Power to speed (i.e. s,s2,s3) 

j = Power to acceleration (i.e.a,a2,a3) 
 

แบบจ้าลองนี้ประเมินการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงใกล้เคียงภายใน 2.5 เปอร์เซ็นต์จากค่า
จริง  

 
2.2.2 Drive Modal Fuel Consumption Models 

Drive modal fuel consumption models จะความคล้ายคลึงกับ     instantaneous 
models โดยเฉพาะแบบจ้าลองนี้ใช้กับการประเมินผลกระทบด้านพลังงานที่เกี่ยวข้องกับโครงการ
ปรับปรุงการจราจรในระดับการการให้บริการ 

Drive modal fuel consumption models พยายามจะจับสิ่งที่เกี่ยวข้องกับการใช้เชื้อเพลิง
ที่เป็นผลจากกับสภาพการใช้งานยานพาหนะที่แตกต่างกันในการเดินทาง แบบจ้าลองขึ้นอยู่กับ
สมมติฐานของโหมดการขับขี่ยานพาหนะแต่ละแบบเช่น การแช่ความเร่ง การแช่ความหน่วง และ ช่วง
Idling จะไม่มีความสัมพันธ์กันและปริมาณเชื้อเพลิงทั้งหมดที่ใช้ในการเดินทางเท่ากับผลรวมของ
เชื้อเพลิงที่ใช้ส้าหรับโหมดการขับขี่แต่ละแบบ ซึ่งไม่เหมือน instantaneous models  แต่ Drive 
modal fuel consumption models จ้าเป็นต้องมีตัวแปรอธิบายจ้านวนมากรวมทั้งความเร็วช่วง 
cruiseของยานพาหนะ (หรือความเร็วเริ่มต้นหรือความเร็วปลายของแต่ละโหมดการขับขี่) จ้านวนการ
หยุดรถ (การหยุดแบบสมบูรณ์,ประสิทธิภาพการหยุด,การหยุดครั้งแรก,ภายหลังการหยุด) เวลาการ
หยุดและ/หรือความล่าช้าทั้งหมดตามการเดินทาง 
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ข้อได้เปรียบของแบบจ้าลองคือมีความเรียบง่ายและเป็นทั่วไปและมีแนวคิดที่ชัดเจนรวมถึง
ความสัมพันธ์โดยตรงกับการหาเทคนิคการสร้างแบบจ้าลองการจราจร (Richardson and Akcelik 
1981) อย่างไรก็ตามเนื่องจากค่าสัมประสิทธิ์ "ค่าเฉลี่ย" ซึ่งเป็นค่าเฉลี่ยส้าหรับ "ค่าเฉลี่ยความ
แปรปรวน" ซึ่งเป็นผลมาจากลักษณะการท้างานของโหมดที่แตกต่างกันหรือความแตกต่างใด ๆ ที่
เกิดข้ึนจากสภาพการเดินทางท่ีแตกต่างจาก "สภาพการเดินทางโดยเฉลี่ย" 

ความพยายามที่จะเอาชนะข้อจ้ากัดโดย (Baker 1995) ซึ่งใช้การเร่งความเร็ว / การลด
ความเร็ว ความสัมพันธ์ที่แตกต่างกันในการจับความแตกต่างในพฤติกรรมของคนขับดังแสดงในรูปที่ 
2.2 

 
 

รูปที่ 2.2 Acceleration Rates vs. Speed (Baker 1995) 
 

แบบจ้าลองพ้ืนฐานได้มาจากข้อมูลที่เก็บรวบรวมโดย TravTek ใน Orlando รัฐ Florida 
แบบจ้าลองพัฒนาขึ้นนี้ท้านายอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงในรูปของความเร็วในช่วง idle  
cruise หยุดและออกตัว ของโหมดของการขับขี่ การใช้ความสัมพันธ์ระหว่างการเร่งความเร็ว / การ
ลดความเร็ว รูปแบบของความเร็วแบบ microscopic หลายรูปแบบส้าหรับรถได้มากขึ้นและใช้เพ่ือ
ค้านวณเวลาที่ใช้ในแต่ละโหมด(ช่วงโหมดcruise, ช่วงโหมดลดความเร็ว, และช่วงโหมดการเร่ง
ความเร็ว) น้้ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ไปตลอดการเดินทางจะแบ่งเป็นส่วนของการเร่งความเร็วและการลด
ความเร็วของรูปแบบความเร็วโดยใช้วิธีการดังต่อไปนี้: 
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(1) ในระหว่างการเดินทางด้วยความเร็วคงที่ค้านวณเฉพาะช่วงcruiseเท่านั้น 
            (2) ในช่วงการลดความเร็วจะค้านวณการใช้เชื้อเพลิงเฉพาะช่วงidle เท่านั้น 
            (3) ในช่วงการเร่งความเร็ว (1) การใช้น้้ามันในช่วง cruise ที่ความเร็วเฉลี่ยใดๆและปริมาณ
เชื้อเพลิงเพ่ิมเติมที่ใช้ในขณะที่วงจรการหยุด/การอออกตัวแบบสมบรูณ์ (ลดลงจากความเร็วปลาย 
เป็นความเร็วต้น จากนั้นให้เร่งความเร็วจากความเร็วต้นถึงความเร็วปลาย  (2) เวลาในการลด
ความเร็วที่สอดคล้องกันระหว่างความเร็วปลายกับความเร็วต้น ในช่วงการลดความเร็วจะค้านวณ
ขึ้นอยู่กับความสัมพันธ์ระหว่างการเร่งความเร็ว/การลดความเร็ว (3) เวลาเป็นตัวคูณโดยที่อัตราช่วงที่
cruiseที่ความเร็วเฉลี่ย ,ช่วงidleอัตราติดลบ เพ่ือสร้างปริมาณสุทธิของเชื้อเพลิง จากผลรวมของ
ปริมาณเชื้อเพลิงทั้ง3นี้มาจากช่วงการเร่งความเร็ว 
 

แบบจ้าลองนี้ได้รับการสุ่มจากข้อจ้ากัดทั่วไปของ modal models ในกรณีที่สมมติว่าคนขับ
สองคนขับรถด้วยความเร็วเท่ากันจะมีลักษณะการเร่งความเร็วและการชะลอตัวเช่นเดียวกันและไม่
สามารถแสดงความแตกต่างที่เกิดขึ้นจากสภาพการเดินทางที่แตกต่างกันได้  

 
(Dion, Van Aerde et al. 2000) ได้พัฒนาแบบจ้าลอง mesoscopic เพ่ือประเมินการใช้

เชื้อเพลิงโดยเฉลี่ยของรถยนต์โดยใช้ความเร็วเฉลี่ยจ้านวนรถยนต์เฉลี่ยต่อหน่วยและระยะเวลาหยุด
เฉลี่ยส้าหรับรถเบนซิน8คันภายใต้สภาวะความร้อนสูง รูปแบบการประมาณอัตราการใช้เชื้อเพลิงที่
แยกจากกันในแต่ละช่วงของการท้างานของยานพาหนะ (ช่วงลดความเร็ว, ช่วงเพ่ิมความเร็ว, ช่วง 
idling และ ช่วงcruising) โดยใช้ความสัมพันธ์ที่ได้จากแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงแบบ 
microscopic (Rakha, Van Aerde et al. 2000, Ahn, Rakha et al. 2002) ดังแสดงในรูปที่ 2.3 
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รูปที่ 2.3 Flow of Information within Mesoscopic Fuel Consumption and Emission 
Model (Dion, Van Aerde et al. 2000) 

 
1) แบบจ้าลอง(Parsing Module) สร้างจากวัฎจักรรูปแบบการขับขี่จากข้อบ่งชี้ของ

ยานพาหนะบนพื้นฐานค่าความเร็วเฉลี่ย,จ้านวนคันเฉลี่ยที่หยุดรถต่อระยะทางและระยะเวลาหยุดพัก
เฉลี่ย 2) การหาจ้านวนการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทาง จะค้านวณสัดส่วนเวลาส่วนใหญ่ที่
ยานพาหนะใช้ในช่วง cruising, ช่วงลดความเร็ว, ช่วงเร่งความเร็ว, ช่วงหยุด) จากนั้นการสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกทีจ่ากแต่ละโหมดการท้างานจะค้านวณโดยการคูณ
เวลาที่สอดคล้องกันกับการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและอัตราการการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
(มลพิษ)ต่อหน่วยเวลาที่ได้จากแบบจ้าลองแบบ microscopic ส้าหรับแต่ละโหมด ผลลัพธ์ที่ได้คือ
ปริมาณน้้ามันเชื้อเพลิงที่สิ้นเปลืองและมลพิษที่ปล่อยออกมาส้าหรับแต่ละโหมดในวงจรโดยทั่วไปจะ
รวมอยู่ในข้อสมมติฐานแล้วค้านวณอัตราเฉลี่ยต่อกิโลเมตร 

การใช้ แบบจ้ าลองกับรอบการขับขี่ ของ เมืองและทางหลวงของ United States 
Environmental Protection Agency (US EPA) บ่งบอกถึงความสามารถในการคาดการณ์อัตราการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่สอดคล้องกับอัตราที่คาดการณ์ไว้ในรูปแบบ microscopic รวมถึงอัตรา
การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของ US EPA ดังแสดงไว้ดังรูปที่ 2.4 
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รูปที่ 2.4 Mesoscopic and Microscopic Fuel Consumption for EPA Urban Drive 
Cycle(Dion, Van Aerde et al. 2000) 

 
2.2.3 Fuel Consumption Models Based on Average Speed 

แบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงความเร็วเฉลี่ยหมายถึงการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
เป็นเวลาเดินทางหรืออัตราการเดินทางโดยเฉลี่ย (Evans and Herman 1978) ตามที่แสดงในสมการ
ที่ 2-5 แบบจ้าลองนี้เหมาะส้าหรับการประมาณปริมาณการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงทั้งหมดในระบบ
การจราจรในเมืองใหญ่และเพ่ือประเมินผลกระทบของแผนการจัดการขนส่งที่อาจส่งผลต่อความเร็ว
เฉลี่ยและระดับความต้องการเดินทาง 
 

(2-5) 
 
                    Fuel   = Fuel consumption per unit distance; 
                       t    = Average trip time per unit distance; 
                      v    = Average trip speed 
                 k1 k2   = Constants 
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แบบจ้าลองความเร็วเฉลี่ยสามารถใช้งานได้เมื่อความเร็วเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 10 ถึง 50 กม. / 
ชม. อย่างไรก็ตามโมเดลมีข้อจ้ากัดที่ความเร็วต่้ามากๆและความเร็วสูงซึ่งอากาศพลศาสตร์กลายเป็น
ปัจจัยส้าคัญและท้าให้การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงไม่สามารถอธิบายได้โดยความเร็วเฉลี่ย 

(Lam 1985) ได้พัฒนาแบบจ้าลองทางสถิติแบบขั้นที่สองส้าหรับการประเมินการสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิงยานยนต์โดยใช้ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ แบบจ้าลองได้รับการพัฒนาโดยใช้ความเร็ว
สูงและรอบการขับขี่สม่้าเสมอโดย Lam เสนอสองแบบ แบบแรกของแบบจ้าลองเหล่านี้เกี่ยวข้องกับ
การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของยานพาหนะไปจนถึงความเร็วในการเดินทางโดยเฉลี่ยขนาด
เครื่องยนต์และมวลรถยนต์ส้าหรับการขับขี่ในเมืองตามที่แสดงไว้ในสมการ 2-6 แบบที่สองค้านวณ
การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงโดยใช้ตัวแปรอธิบายเดียวกันยกเว้นว่าแบบจ้าลองนี้ใช้ได้ส้าหรับสภาพ
การขับขี่ในชนบทตามที่แสดงในสมการท่ี 2-7 
 

(2-6) 
(2-7) 

 
                            Fuel = Fuel consumption per unit distance 
                              E = Engine displacement in cubic centimeters 
                              v = Average speed 
                              L = Payload 
                        w,c,d,B      = Constants 
 
2.3 แบบจ าลองการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

แบบจ้าลองการปลดปล่อยปล่อยมลพิษ(ก๊าซเรือนกระจก) Fuel-Based Emission Models 
ได้รับการพัฒนาโดย (Singer and Harley 1996) ในวิธีการนี้ แสดงการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
และ อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเป็นกรัมของการปล่อยก๊าซ CO2ต่อแกลลอนของน้้ามัน
เชื้อเพลิงที่ใช้ โดยการใช้สมดุลคาร์บอนสามารถค้านวณค่าสัมประสิทธิ์การปลดปล่อยสารมลพิษหรือ 
"p" โดยใช้สมการที่ 2-8 
 

(2-8) 
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       Ep = Emission rate of pollutant p in unit of grams per gallon of fuel 

             consumed 
      [p] = Exhaust concentration of pollutant p 
     Wc = Carbon weight fraction of the fuel 

     pf  = Fuel density 
    Mp = Molecular weight of p 

 
แบบจ้าลองนี้ รูปแบบการขับขี่รถยนต์จะวัดการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ใช้มากกว่า

ระยะทางที่เดินทาง ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ยส้าหรับแต่ละกลุ่มของยานพาหนะ
จะค้านวณส่วนของน้้ามันเชื้อเพลิงทั้งหมดที่ยานพาหนะใช้ไปแต่ละกลุ่มเพ่ือหาค่าสัมประสิทธิ์การ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยรวม ข้อได้เปรียบที่ส้าคัญของวิธีนี้  คือ ปัจจัยการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงจะแปรผันน้อยกว่าปัจจัยการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามการเดินทางเนื่องจากการ
เปลี่ยนแปลงของรูปแบบ ผู้เขียนแนะน้าให้ค้านวณค่าสัมประสิทธิ์การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกตาม
ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเช่นจากการตรวจวัดระยะไกลและข้อมูลการใช้น้้ามันเชื้อเพลิง
ที่ได้รับจากบันทึกภาษีของรัฐ อย่างไรก็ตามข้อมูลเหล่านี้ยากที่จะหาได้และต้องใช้เทคโนโลยีการเก็บ
รวบรวมข้อมูลที่มีราคาแพงมาก 

 

การค้านวณค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากOBD ในงานวิจัยนี้จะยึดทฤษฎีการเผาไหม้
โดยสมบรูณ์ซึ่งหมายความว่าจะมีการปลดปล่อยเฉพาะ CO2 เท่านั้นเนื่องจากอุปกรณ์ท่ีน้ามาใช้เพ่ือ
เก็บข้อมูลไม่มีอุปกรณ์ตรวจวัดที่จะเก็บค่าแยก อาทิ CO2,  NOx หรือ HC ดังแสดงในสมการ (2-

9)กับ(2-11) 
น้้ามันเชื้อเพลิง E10 

0.9[C8H15]+13.95(O2+3.76N2)→  13.5H2O+7.2CO2+xN2 

 

                      (2-9) 
น้้ามันเชื้อเพลิง E20 

0.8[C8H15]+12.4(O2+3.76N2)→12H2O+6.4CO2+xN2 

 

                      (2-10) 
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น้้ามันเชื้อเพลิง E85 

0.15[C8H15]+4.65(O2+3.76N2)→2.25H2O+1.2CO2+xN2 

 

                         (2-11) 
 

2.4 ทฤษฎีและงานศึกษาที่เกี่ยวข้อง 

งานวิจัยของ(Tanmee, Laohalidanond et al. 2012)ศึกษาการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
ผสมเบนซิน – เอทานอลในสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงในกรุงเทพฯ ซึ่งงานวิจัยนี้เก็บข้อมูลการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงหลายประเภทโดยเลือกใช้ถนนพหลโยธินเป็นเส้นทางการศึกษาวิจัยครั้งนี้ 
และมีการแบ่งสภาพการจราจรจากพ้ืนที่เมืองออกเป็น 4 ลักษณะ ได้แก่ กลางเมือง ,ภายในเมือง ,
ชานเมือง และทางหลวง เพ่ือให้ครอบคลุมการขับขี่ในทุกสภาพแวดล้อม งานวิจัยได้ใช้วิธีการน้า
อุปกรณ์ที่สามารถดึงข้อมูลโดยตรงจากกล่องECUหรือกล่องควบคุมการท้างานของรถยนต์ และน้า
ข้อมูลที่ได้มาสร้างกราฟการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงกับความเร็วเฉลี่ยรวมถึงค่าการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก  

 
รูปที่ 2.5 ตัวอย่างกราฟอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงประเภทต่างๆกับค่าความเร็วเฉลี่ย

(Tanmee, Laohalidanond et al. 2012) 
 

ข้ อส รุ ป ในกา รศึ กษา อัตร าก ารสิ้ น เปลื อ ง น้้ า มั น เ ชื้ อ เพลิ ง แล ะ การปล่ อยก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ได้ทราบการประหยัดพลังงานและการประหยัดค่าใช้จ่ายในถนนสายหลักในเขต
กรุงเทพมหานครหากมีการใช้น้้ามันเบนซินเอทานอลประเภทต่างๆคือ E10 E20 และ E85 การ
ทดสอบ ได้แก่ ความแออัดและสภาพเส้นทางที่แตกต่างกัน ผลการวิจัยพบว่าอัตราการใช้ น้้ามัน
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เชื้อเพลิง การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ประสิทธิภาพการใช้พลังงานและต้นทุนการผลิต มี
ผลต่อความแออัดและสภาพเส้นทางท่ีแตกต่างกันสรุปได้ดังนี้ 

- อัตราการใช้น้้ามันเชื้อเพลิงของ E10 ต่้ากว่า E20 และ E85 
- การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ E10 สูงกว่า E20 และ E85 

- ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของ E10 สูงกว่า E20 และ E85 

- การประหยัดค่าใช้จ่ายของ E10 สูงกว่า E20 และ E85 

จะเห็นว่าการดึงข้อมูลออกจากกล่องECUหรือกล่องควบคุมการท้างานของรถยนต์โดยตรง
สามารถได้ ข้อมูลมีความแม่นย้าและเชื่อถือได้เหมาะที่จะน้ามาใช้ในการทดสอบวิจัย 
 

ในส่วนความพยายามในการพัฒนาการสร้างแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงมีงานที่
น่าสนใจของ (Ahn, Rakha et al. 2002) การประมาณการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงบนพ้ืนฐานของ
ความเร็วแบบทันทีทันใด (Instantaneous Speed) และระดับความเร่ง (Acceleration Levels)
งานวิจัยนี้ได้ให้ความส้าคัญกับการพัฒนาแบบจ้าลองที่ใช้ตัวแปรความเร็ว และความเร่งเป็นสิ่งส้าคัญ
เพ่ือประมาณการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยใช้ข้อมูลจาก Oak 
Ridge National Laboratory  (ORNL) การทดสอบได้ยึดถือรถยนต์ที่มีสภาวะการท้างานของ
เครื่องยนต์ที่ร้อนคงที่แล้ว โดยสิ่งส้าคัญคือสามารถน้ามาใช้ควบคู่ไปกับการวัดความเร็วของระบบ 
GPS ได ้

ปัจจัยที่เกี่ยวกับการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกขึ้นอยู่กับ
ลักษณะของการจราจร,ยานพาหนะและโครงสร้างถนนซึ่งพบว่าจะส่งผลกระทบต่อการสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิงของยานพาหนะ (Ahn, Rakha et al. 2002) ; (Pandian, Gokhale et al. 2009) ; 
(Guo, Yang et al. 2015) ตัวแปรต่างๆเหล่านี้สามารถแบ่งออกเป็น 6 ประเภทหลัก คือ travel-
related (เช่นการเคลื่อนที่) weather-related (เช่นผลกระทบลม,ความดันบรรยากาศ,ความชื้นใน
อากาศ,หิมะหรือน้้าบนถนน) vehicle-related (เช่นความเร็ว, ความเร่ง,ความต้องการพลังงานและ
กลไกการเคลื่อนที่) roadway-related (เช่นพ้ืนผิวที่ขรุขระและเกรดถนน) traffic-related (เช่น
ความแออัดและสี่แยก) และ driver-related factors (เช่นความเสี่ยงและการขับรถที่ก้าวร้าว) 
โดยทั่วไปแล้วการเลือกปัจจัยเหล่านี้มาท้าการประเมินการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก มักจะขึ้นอยู่กับบริบทของการศึกษาความสะดวกในการวัดและความสะดวกในการ
ค้านวณ 
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บทที่3 
 

วิธีการศึกษา 

 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือหาอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซ

เรือนกระจก โดยใช้อุปกรณ์ส้าคัญสองชิ้นได้แก่ อุปกรณ์ On board diagnostic system (OBDII) ซึ่ง
จะเก็บข้อมูลการท้างานของเครื่องยนต์จากกล่อง ECU และ อุปกรณ์ Global Positioning System 
หรือ GPS ในการเก็บข้อมูลการเคลื่อนที่ของรถยนต์โดยจะติดตั้งอุปกรณ์ทั้งสองชนิดพร้อมกันใน
รถยนต์คันเดียวกัน 

 กลุ่มรถยนต์ตัวอย่างที่ท้าการเก็บข้อมูลนี้จะมาจากจังหวัดที่มีขนาดและความหนาแน่นของ
ประชากรที่อยู่อาศัยแตกต่างกัน นั้นคือท้าให้ข้อมูลที่เก็บมาได้มีความหลากหลายของสภาพการจราจร
มากขึ้น โดยเก็บข้อมูลจากจังหวัดต่อไปนี้ กรุงเทพมหานคร ขอนแก่น นครราชสีมา และ พะเยา ซึ่ง
ก้าหนดระยะเวลาในการติดตั้งอุปกรณ์ทิ้งไว้นั้นจะอยู่ที่ประมาณ 2-3 สัปดาห์ จึงรวบรวมข้อมูลมาท้า
การวิเคราะห ์

จากทฤษฏีเราทราบว่าอุปกรณ์ OBDII มีความแม่นย้าและสามารถน้ามาหาค่าการสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิงได้ดังนั้นจึงน้าข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ OBDII มาสร้างแบบจ้าลองหรือโมเดลการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยจะน้าแบบจ้าลองหรือโมเดลที่ได้
ดังกล่าวนี้มาศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับข้อมูลที่เก็บจากอุปกรณ์ GPS เพ่ือหา
ค้าตอบของสมมติฐานต่อไป 

 
3.1 ขั้นตอนการวิจัย 

ภาพรวมของงานแสดงเป็นขั้นตอนการวิจัยในรูปที่ 3.1 แบ่งการศึกษาข้อมูลเป็นส่วนหลักๆ 
ดังนี้ 

ส่วนแรกนี้จะศึกษาทฤษฏีและงานวิจัยต่างๆ โดยค้นหาทฤษฏี หลักการ รูปแบบการค้านวณที่
จ้าเป็นต้องทราบและท้าความเข้าใจมาศึกษา จากงานวิจัยที่ใกล้เคียงหรือมีความเก่ียวข้อง 

ส่วนถัดมาเป็นการวางแผนการท้างานและการรวบรวมข้อมูล ส่วนนี้จะเน้นในการวางแผน
เพ่ือเตรียมการลงพ้ืนที่เก็บข้อมูล ซึ่งส่วนนี้จะรวมไปถึงการก้าหนดขอบเขตในการเก็บข้อมูลและ
รายละเอียดต่างๆที่เก่ียวข้องของกลุ่มตัวอย่าง 
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ส่วนที่สามนี้กล่าวถึงการตรวจสอบลักษณะข้อมูลที่ได้โดยทั่วไปมีเป็นอย่างไร อาทิ ปริมาณ 
คุณภาพ เป็นต้น รวมถึงปัญหาของข้อมูลที่จะน้ามาใช้งาน ฯลฯ 

ส่วนที่สี่จะเป็นส่วนที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ข้อมูล วิธีการค้านวณเพ่ือหาการสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก การสร้างแบบจ้าลอง การหาความสัมพันธ์ 

ส่วนที่ห้ากล่าวถึงการอภิปรายคือการน้าสิ่งที่ได้ท้าในส่วนก่อนหน้านี้มาวิเคราะห์ข้อมูลทาง
สถิติ เชื่อโยงและอธิบายสิ่งที่เกิดขึ้น 

ส่วนสุดท้ายคือสรุปผลการน้าสิ่งที่ได้มาทั้งหมดมาหาข้อสรุปจากสมมติฐานข้างต้นของเราที่ได้
ตั้งต้นไว้ว่าเป็นอย่างไร ข้อเสนอแนะสิ่งที่ควรปรับปรุงและสิ่งที่เราได้เรียนรู้เพิ่มเติม 
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วางแผนการศึกษา 

ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

ข้อมูลที่ไดจ้ากอุปกรณ์ 
GPS  

 

ก้าหนดพื้นทีแ่ละกลุ่มเปา้หมายและเก็บข้อมูลภาคสนาม 

ข้อมูลที่ไดจ้ากอุปกรณ์ 
OBDII 

ค้านวณการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจาก
โดยใช้ข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ OBDII 

หาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจากโดยใช้ข้อมูลที่
ได้จากอุปกรณ์ GPSและแบบจา้ลองที่สร้างขึ้น 

 

วิเคราะห์และเปรียบเทียบข้อมลู 

อภิปราย  

สรุปผล 

สร้างแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
และการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 
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3.2 การวางแผนการศึกษาและรวบรวมข้อมูลภาคสนาม 

ในงานวิจัยนี้มุ่งหวังในการประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (Fuel Consumption) 
รวมถึงการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2 )บนสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงของรถยนต์ซึ่งถูกใช้
งานในประเทศไทย จากอุปกรณ ์OBD และอุปกรณ ์GPS 

ซึ่งจากข้อมูลที่ได้จาก OBD นั้นสามารถน้ามาค้านวณหาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
รวมถึงการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ โดยข้อมูลที่ได้จะมีตัวแปรหลายอย่างโดยเฉพาะอย่างยิ่ง 
ความเร็ว,ความเร่ง,ระยะทาง,เวลาฯ ซึ่งพบว่าตัวแปรเหล่านี้ที่ได้จาก  OBD ก็สามารถบันทึกได้จาก
อุปกรณ์ GNSS หรือ GPS เช่นกัน 

ดังนั้นจากสมมติฐานเราน่าจะสามารถหาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงรวมถึงการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจากข้อมูลของ GPS ได้ อีกทั้งข้อมูลที่เก็บจากอุปกรณ์ GPS เป็นข้อมูลที่สามารถเก็บ
ได้อย่างง่ายดายและมีการเก็บข้อมูลอยู่อย่างหลากหลายแหล่งข้อมูล อาทิ ระบบน้าทางของรถยนต์, 
ระบบน้าทางในโทรศัพท์เคลื่อนที่หรือแม้กระทั้งจากหน่วยงานรัฐหรือเอกชนซึ่งเก็บข้อมูลอยู่แล้วเป็น
ประจ้า 

ขั้นตอนเริ่มต้นจากที่ได้ข้อมูล OBD มาเรียบร้อยแล้ว จะถูกมาค้านวณหาสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเจากนั้นจะน้าไปสร้างแบบจ้าลองหรือโ มเดลการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงรวมถึงการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

จากนั้นจะถูกน้าไปใช้กับข้อมูลที่เก็บจากอุปกรณ์ GPS โดยประกอบกับแบบจ้าลองที่ได้สร้างไว้
แล้ว และน้าไปท้าการศึกษาวิเคราะห์เปรียบเทียบหาความเกี่ยวเนื่องต่อไป 

ข้อมูล 
- ข้อมูลจะมาจากอุปกรณ์สองชนิดได้แก่ ข้อมูลจากอุปกรณ์ OBD ซึ่งส่วนใหญ่เป็นข้อมูลที่

เกี่ยวข้องกับการท้างานของเครื่องยนต์ และข้อมูลจากอุปกรณ์ GPS เป็นข้อมูลของการ
ระบุต้าแหน่งและการเคลื่อนที่ของรถยนต์โดยรายละเอียดของข้อมูลจะบรรยายหัวข้อ
ถัดไป 

- ในส่วนขอบเขตของข้อมูลนั้น ในเบื้องต้นเนื่องด้วยเป็นงานวิจัยร่วมกับส้านักงาน
คณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวัตกรรมแห่งชาติซึ่งเป็นผู้สนับสนุน
อุปกรณ์และทุนงานวิจัย จึงได้ขอก้าหนดขอบเขตกลุ่มตัวอย่างตัวรถยนต์ที่มีความ
แตกต่างกันของสภาพการจราจร 4 จังหวัด คือ กรุงเทพมหานคร ขอนแก่น นครราชสีมา 
และ พะเยาจังหวัดละประมาณ 15 คัน เป็นยี่ห้อ โตโยต้า และฮอนด้า ประเภทกลุ่ม
รถยนต์ Sedan SUV และ Compact Car  



 

 

27 

ซึ่งหลังจากเก็บข้อมูลครบทุกคันเรียบร้อยแล้วจะมีการพิจารณาจากข้อมูลอีกครั้งว่าจะใช้
ข้อมูลมากน้อยหรือเพียงพอแค่ไหนอย่างไร ในหัวข้อที่3.5 ต่อไป 

 จากการรวบรวมทฤษฎีและงานที่เกี่ยวข้องพบว่า  การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ขึ้นอยู่กับหลายปัจจัย ดังนั้นการวิจัยนี้จะก้าหนดขอบเขตของตัวแปรที่ใช้
ในการวิจัยดังนี้ 

 
ตารางท่ี 3.1 ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย 
 ตัวแปร เงื่อนไขของตัวแปร 

ปัจจัยด้านการเดินทาง 
- สภาพการจราจร 
- สภาพการขับขี่ 

- Cruise 
- Acceleration 
- Deceleration 

- ความเร็ว 
- ความเร่ง 

- สะท้อนการขับข่ีจริง 
- ต้องการข้อมูลที่หลากหลาย เพ่ือเป็น

ตัวแทนของสภาพการจราจรต่าง ๆ 
เช่น มีข้อมูลทุกช่วงความเร็ว 

ปัจจัยด้านการขับข่ี ผู้ขับขี ่
- Aggressiveness 

- ก้าหนดผู้ขับขี่แบบจ้ากัด(ควบคุม) 
- ตรวจสอบว่าเป็น normal driver ที่

ไม่โน้มเอียง (aggressive driver) 

ปัจจัยด้านทาง - สภาพทาง 
- ความชัน 

- ไม่สามารถควบคุม เพราะเป็นการ
ทดสอบ open road 

- รวบรวมข้อมูลที่มีลักษณะสภาพ
ทาง/ความชันหลากหลาย เพ่ือให้มี
ตัวแทนของสภาพทางต่างๆ 

ปัจจัยด้านยานพาหนะ - ประเภทรถ 
- รุ่น/ปี 
- การบ้ารุงรักษา 
- ประเภทน้้ามัน 

- ตัวแปรควบคุม 
- เ ลื อ ก ร ถ / รุ่ น / ก า ร บ้ า รุ ง รั ก ษ า

ใกล้เคียงกัน 
- เลือกเบนซิน 91 E10 

ปัจจัยอื่นๆ สภาพอากาศ 
- อุณหภูมิ 
- ความชื้น 

- ไม่สามารถควบคุม เพราะเป็นการ
ทดลอง Road test 

- รวบรวมข้อมูลให้มีสภาพอากาศที่
หลากหลาย 
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ดังนั้นจึงเลือกก้าหนดตัวแปรควบคุม ได้แก่ 
- ยานพาหนะ  

 รุ่น Toyota vios ปี 2010 – 2012 

 สภาพใกล้เคียงกัน 

 น้้ามันเชื้อเพลิงเบนซิน 91 E10 
- ผู้ขับขี ่

 อาสาสมัคร 

 ตรวจสอบว่าเป็น normal driver (ไม่ใช่ aggressive driver) 
ตัวแปรที่ไม่สามารถควบคุมได้ (ต้องการความหลากหลาย) 
- ด้านการเดินทาง 

 เส้นทาง 
- ด้านทาง 

 สภาพทาง 

 ความชัน 
- สภาพอากาศ 

 อุณหภูมิ 

 ความชื้น 
ตัวแปรที่สนใจ สะท้อนสภาพการจราจร การขับขี่บนถนนจริง 
- ความเร็ว 
- ความเร่ง 
ข้อก้าหนด จ้านวนข้อมูลจะต้องมีข้อมูลมากเพียงพอที่จะครอบคลุมการใช้ความเร็ว/ความเร่ง 

หรือสภาพการจราจรที่หลากหลายได้ 
ระยะทางแล่นรวม มากกว่า 1500 กิโลเมตรขึ้นไป 
ตรวจสอบให้มีข้อมูลในแต่ละช่วงความเร็ว มากกว่า 100 จุดข้อมูล (กม.) ขึ้นไป 
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3.3 อุปกรณ์และการบันทึกข้อมูล 

การติดตั้ ง อุปกรณ์การวิจัย เ พ่ือเก็บข้อมูลจาก OBD (on-board diagnosis system) 
ประกอบไปด้วย 
1) แผงวงจร OBD 
2) สายเชื่อมต่อเข้ากล่อง ECU ระหว่างรถยนต์กับ OBDII  
3) สายเชื่อมต่อUSB  
4) ตัวชาร์จไฟจากที่เข่ียบุหรี่ 
5) SD Memory Card  
ดังแสดงในรูปที่ 3.2 
 
 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.2 อุปกรณ์ที่ใช้เก็บข้อมูลจาก OBD 
 

3.3.1 ขั้นตอนการติดตั้งอุปกรณ ์

1) น้า SD Memory Card เสียบไปในช่องเสียบของแผงวงจร OBD (on-board diagnosis 

system) เพ่ือใช้ในการบันทึกข้อมูลการท้างานของรถยนต์ 

 

 
 
 

 
 

 
รูปที่ 3. 3 การติดตั้งอุปกรณ์ OBD 

1 

2 

3 
4 

5 
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2) ต่อสายเชื่อมต่อเข้ากล่อง ECU กับ แผงวงจร OBD จะพบว่าที่แผงวงจรขึ้นไฟสีแดงซึ่งจะ

แสดงว่า อุปกรณ์สามารถเชื่อมต่อระหว่างแผงวงจร  OBD กับ ECU ของรถยนต์นั้น

ท้างานได้ปกต ิ

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.4 การตรวจสอบการท างานอุปกรณ์ OBD 
 

3) ต่อสาย USB เข้ากับแผงวงจร OBD และ ตัวชาร์จไฟจากที่เขี่ยบุหรี่ จะพบว่า มีไฟสีส้ม

กระพริบทั้งสี่ดวงและดับลง ซึ่งหมายถึงแผงวงจร OBD นั้นสามารถรับไฟจากตัวชาร์จไฟ

จากที่เข่ียบุหรี่ได้ 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.5 การติดตั้งเชื่อมโยงอุปกรณ์ OBD กับตัวรถ 
 

4) ทดสอบการท้างานของทั้งระบบว่าท้างานปกติหรือไม่ โดยการเสียบกุญแจรถ และบิด

กุญแจไปที่ “ON” เพ่ือตรวจสอบการท้างาน จะพบว่าที่แผงวงจร  OBD มีไฟสีส้ม
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กระพริบทั้งสี่ดวงกระพริบตลอดเวลา แสดงว่าอุปกรณ์ทั้งหมดท้างานปกติและพร้อมใน

การเก็บข้อมูล 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.6 การตรวจสอบสถานะความพร้อมของอุปกรณ์ OBD ในการบันทึกข้อมูล 
5) หลังจากเก็บข้อมูลถึงก้าหนด เราสามารถดึง  SD Memory Card และน้าข้อมูลไป

วิเคราะห์ผลต่อไป 
3.3.2 GPS Logger 

อุปกรณ ์GPS Logger ประกอบไปด้วย 
1) เสาอากาศรับสัญญาณดาวเทียม 
2) สายเชื่อมต่อUSB  
3) ตัวชาร์จไฟจากที่เข่ียบุหรี่ 
4) SD Memory Card การเพ่ือเก็บข้อมูล  
5) GPS Logger  

 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3.7 อุปกรณ์ที่ใช้เก็บข้อมูลจาก GPS Logger 

1 2 

4 

5 

3 
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3.3.3 ขั้นตอนการติดตั้งอุปกรณ์ 

1) หาต้าแหน่งติดตั้งเสารับสัญญาณและเชื่อมต่อ GPS Logger 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.8 การติดตั้งอุปกรณ์ GPS Logger 

 
2) ต่อสายไฟจากช่องเสียบบุหรี่กับGPS 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.9 การต่อเชื่อมอุปกรณ์ GPS Logger กับท่ีเขี่ยบุหรี่ 
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3) น้า SD Memory Card เสียบไปในช่องเสียบของแผงวงจร GPS เพ่ือใช้ในการบันทึกข้อมูล 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3.10 การเสียบแท่งบันทึกลงไปในอุปกรณ์ GPS Logger 
 
4) ทดสอบการท้างานโดยบิดกุญแจรถยนต์ไปที่ ON จากนั้นสังเกตุไฟที่แผงวงจรว่าติดหรือไม่ 

ถ้าติดแปลว่าอุปกรณ์สามารถใช้งานได้ปกติ 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3.11 การตรวจสอบสถานะการท างานอุปกรณ์ GPS Logger 
 
เมื่อติดตั้งอุปกรณ์ท้ังสองชนิดบนรถยนต์ แล้วบิดกญุแจอุปกรณ์จะเริ่มการท้างานโดยอัตโนมัติ 

ซึ่งหมายความว่าหากผู้ขับข่ีท้าการขับรถยนต์เพื่อเดินทางอุปกรณ์จะเริ่มเก็บข้อมูลโดยอัตโนมัติ 



 

 

34 

3.4 วิธีวิเคราะห์ 

กระบวนวิเคราะห์จะใช้ทฤษฏีหรือข้อมูลที่ได้กล่าวไปแล้วในบทที่2 เพ่ือสร้างแบบจ้าลองหรือ
โมเดล ซึ่งพ้ืนฐานก็มาการสร้างความสัมพันธ์ของตัวแปรที่ต้องการ คือ การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง 
กับตัวแปรจากการแล่นของรถในสภาพการจราจรเบื้องต้นจะน้าข้อมูลจากOBD มาสร้างแบบจ้าลอง
การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ือใช้เป็นตัวเปรียบเทียบกับค่าที่
ค้านวณได้จากแบบจ้าลองที่ใช้ข้อมูลจาก GPS กับการสิ้นเปลืองพลังงานและการปลดปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจากข้อมูลที่เก็บมาโดยอุปกรณ์ OBD 

โดยจากข้อมูลตัวแปรที่เก็บมาได้และทฤษฏีในบทที่2 จะเห็นว่ามีแบบจ้าลองที่น่าสนใจ คือ
แบบจ้าลองในลักษณะของ Instantaneousและ Average จึงจะถูกน้ามาใช้สร้างแบบจ้าลอง และ
เพ่ือให้สามารถวิเคราะห์ได้หลากหลายแง่มุมมากขึ้น ยังจะท้าการแบ่งช่วงความถ่ีในลักษณะที่มากหรือ
น้อยเพ่ือวิเคราะห์ดูความเกี่ยวเนื่องอีกด้วย 

ในเบื้องต้นเราคาดว่าแบบจ้าลองในลักษณะของแบบจ้าลอง  Instantaneousจะมีความ
แม่นย้ามากกว่าแบบจ้าลอง Average และยังอยากทราบว่าความถี่ที่กรมขนส่งทางบกใช้ในการเก็บ
ข้อมูลGPS 30 วินาที นั้นมีความแม่นย้าเพียงพอเมื่อเทียบกับความถี่สูง ดังแสดงในรูปที่3.11 

 

 
 

รูปที่ 3.12 แนวทางการสร้างแบบจ าลอง 
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3.5 ข้อมูลดิบที่ได้เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ 

รายละเอียดข้างต้นของข้อมูลดิบจากรถยนต์ที่เก็บข้อมูลประมาณ2-3 สัปดาห์จากทั้ง 4 
จังหวัดพบว่า การขับขี่ของรถทดสอบทั้งหมดมีลักษณะการแล่นที่มีความหลายหลายกันสามารถดูได้
เบื้องต้น อาทิ ความเร็ว ความเร่ง ทริปการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง โดยสามารถสังเกตุได้ว่า
หนึ่งทริปการเดินทางจะมีระยะทางเฉลี่ยประมาณ 12 กม. สูงสุดที่ 25 กม. ต่้าสุดที่ 4 กม. รถทดสอบ
มีที่ใช้ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางทั้งสูงและใช้ความเร็วต่้าซึ่งรายละเอียดที่ได้จากอุปกรณ์จะกล่าวใน
หัวข้อถัดไป 

จากรูปที่ 3.13 และ 3.14 เป็นลักษณะตัวอย่างข้อมูลความเร็วและความเร่งจากอุปกรณ์ 
OBD และ GPS ซึ่งจะเห็นว่าแม้ว่าความเร็วจะดูใกล้เคียงกันแต่ความเร่งไม่ได้แสดงข้อมูลที่ดูคล้ายกัน
มากนักเหมือนข้อมูลความเร็ว 

 
 
 

 
 
 
 

 
รูปที่ 3.13 ข้อมูลความเร็วจากอุปกรณ์ OBD และ GPS 

รูปที่ 3.14 ข้อมูลความเร่งจากอุปกรณ์ OBD และ GPS 
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3.5.1 ลักษณะข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ OBD  

จากข้อมูลดิบที่บันทึกได้จากอุปกรณ์OBDจะแสดงเป็นตัวอย่างในตารางที่3.1ลักษณะ
ข้อมูลถูกบันทึกเป็นรายวินาที ค่าที่ส้าคัญที่จะถูกน้าไปหาการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงคือค่า MAF 
(Mass Air Flow Rate) โดยเนื้อหาการค้านวณนั้นจะกล่าวในหัวข้อถัดไป 

 
ตารางท่ี 3.2 ตัวอย่างลักษณะข้อมูลดิบทีไ่ด้จากอุปกรณ์ OBD 

 
Time Date RPM LOAD MAF TEMP VSS 

7:20:28 9/7/2015 1422 28 4 34 0 

7:20:29 9/7/2015 1406 26 5 34 0 
7:20:30 9/7/2015 1402 26 5 34 0 

7:20:31 9/7/2015 1388 26 4 34 0 

7:20:32 9/7/2015 1012 46 5 34 0 
7:20:33 9/7/2015 1110 42 5 34 0 

7:20:34 9/7/2015 1157 51 7 34 2 
7:20:35 9/7/2015 1083 53 6 34 1 

7:20:36 9/7/2015 1063 52 6 34 1 

7:20:37 9/7/2015 1073 50 6 34 0 
7:20:38 9/7/2015 1054 54 6 34 1 

7:20:39 9/7/2015 1075 49 6 34 3 

7:20:40 9/7/2015 1074 52 6 35 2 
7:20:41 9/7/2015 1060 52 6 35 2 

7:20:42 9/7/2015 1061 52 6 35 3 

7:20:43 9/7/2015 1105 50 6 35 2 
7:20:44 9/7/2015 1048 51 6 35 1 

7:20:45 9/7/2015 1086 49 6 35 0 
7:20:46 9/7/2015 1122 50 6 35 0 

7:20:47 9/7/2015 960 59 6 35 0 
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ลักษณะการบันทึกข้อมูลของอุปกรณ์ OBD จะท้าการบันทึกทันทีเมื่อผู้ขับข่ีเริ่มติดเครื่องยนต์ 
ซึ่งหมายความว่าหากไม่มีการดับเครื่องยนต์ก็จะถูกบันทึกข้อมูลไปด้วย เช่น การจอดรถเพ่ือลงไปท้า
ธุระ หรือการจอดรอรับคน การติดเครื่องเฉยๆโดยไม่ได้ขับขี่จากเหตุผลต่างๆ จะถูกเก็บข้อมูลไปด้วย 
ดังนั้นข้อมูลเหล่านี้จะต้องถูกตัดทิ้งเพ่ือไม่ท้าให้แบบจ้าลองคลาดเคลื่อน 

หลังจากเราได้ข้อมูลดิบแล้วนั้นก็จะท้าการค้านวณหาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและ
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก(การค้านวณจะกล่าวถึงในหัวข้อถัดไป) รวมถึงค่าอ่ืนๆ อาทิ ระยะทาง 
ความเร่ง ความเร็ว เป็นต้น 

 
3.5.2 ลักษณะข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ GPS 

งานวิจัยได้น้าอุปกรณ์GPS ที่แตกต่างชนิดมาใช้งาน ซึ่งจากการน้ามาเปรียบเทียบพบว่า
คุณภาพของข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์GPS จาก HOLUX M1000c และ HOLUX M241 มีคุณภาพที่ไม่
ดีและไม่เหมาะสมที่จะน้ามาใช้งานวิจัย ดังนั้นเราจึงเลือกน้าข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ GPS loggerมาใช้
วิเคราะห์ เนื่องจากมีความแม่นย้ามากกว่าอุปกรณ์อ่ืนดังแสดงในรูปที่ 3.15 และ 3.16 

 
รูปที่ 3.15 ตัวอย่างการเปรียบเทียบข้อมูลจากอุปกรณ์ GPS ที่แตกต่างชนิดกัน 
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รูปที่ 3.16 ตัวอย่างข้อมูลการเคลื่อนที่ของ GPS Logger จาก U-center 
 

ในส่วนของลักษณะข้อมูลที่ถูกบันทึกโดยอุปกรณ์ GPS  Loggerนั้น จะมีลักษณะรูปแบบเป็น
ในรูปแบบTEXT MASSAGE ซึ่งแสดงตัวอย่างในรูปที่3.17 ภายในข้อความจะถูกเขียนเป็นภาษาใน
รูปแบบของ Protocol Messageซึ่งจะต้องน้ามากรอง Protocol Messageที่ต้องการโดยต้องท้าความ
เข้าใจว่าจะต้องเลือกใช้ Protocol Messageใดเพ่ือน้ามาถอดความหมายเพ่ือให้ได้ข้อมูลที่ต้องการ 
เช่น ต้าแหน่งความเร็ว เวลาฯ  

ซึ่งอุปกรณ ์GPS Logger แต่ละชนิดก็จะมีความสามารถบันทึก Protocol Message ได้แตกต่าง
กัน เช่น อุปกรณ์ GPS Loggerบางรุ่นมีความสามารถที่ดีกว่าจะสามารถบันทึก Protocol Message ได้
หลากหลายรูปแบบมากกว่าบางรุ่น 

 
jlk 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.17 ตัวอย่างข้อมูลดิบจากTEXT MASSAGE จากอุปกรณ์ GPS Logger 
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หลังจากได้ทราบ Protocol Message แล้วก็จะน้ามาจัดท้าตารางข้อมูลและท้าการค้านวณค่าที่
ต้องการ เช่น ความเร็ว เนื่องจากค่าหลายค่าต้องถูกปรับหน่วยให้อยู่ในรูปแบบเดียวกันเพื่อให้สามารถใช้งานได้  

จากข้อมูลของอุปกรณ์ GPS Logger พบว่าจะมีความคาดเคลื่อนล่าช้ากว่า อุปกรณ์OBD 
ประมาณ 20 วินาทีซึ่งแสดงในรูปที่ 3.18 ความคลาดจะเกิดขึ้นหลังการสตาท์เครื่องยนต์ทุกครั้ง โดย
พบว่าสาเหตุเกิดจากระบบการท้างานของอุปกรณ์ GPSจะล่าช้ากว่าเนื่องจากจะต้องค้นหาดาวเทียม
เพ่ือท้าการยืนยันต้าแหน่ง ท้าให้ขณะน้าไปใช้งานต้องปรับค่าความแตกต่างตรงนี้ด้วย 

 

 
รูปที่ 3.18 ความคลาดเคลื่อนอันมาจากข้อจ ากัดของอุปกรณ์ GPS 

 
ในลักษณะเดียวกันของข้อมูล OBD การบันทึกข้อมูล GPS จะเกิดขึ้นเมื่อผู้ขับขี่เริ่มติด

เครื่องยนต์ ดังนั้นจะต้องมีการตัดทิ้งข้อมูลในกรณีการจอดรถติดเครื่องยนต์เฉยๆเช่นเดียวกันกับ
อุปกรณO์BDเพ่ือไม่ท้าให้แบบจ้าลองคลาดเคลื่อน 

 
3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 

3.6.1 การค้านวณค่าที่ได้จากอุปกรณ์ OBD 

การค้านวณท่ีเกี่ยวข้องกับอุปกรณ์ OBD จะถูกกล่าวโดยละเอียดแล้วไปในบทที่2 ซึ่งในส่วนนี้
จะขออธิบายโดยพอสังเขป ดังนี้ 

ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันจากOBD จะสามารถค้านวณได้จาก 

 
 

(3.1) 
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เมื่อ  FCR = Fuel Consumption Rate (km/l) 
FFRv  = อัตราการถายเทเชื้อเพลิง (l/s) 
Vss = Speed (km/hr) 
 
 

                                                                                                                 (3.2) 

  
เมื่อ  AFR = อัตราสวนผสมของอากาศ ตอเชื้อเพลิงทางทฤษฎี (stoichiometric ratio)  

ตารางท่ี 3.3 ค ุณสมบ ัติของเช ื้อเพลิงที่มีสวนผสมของเอทานอลทีใ่ชในการทดสอบ 
Type Air/Fuel 

Ratio 
HHV 
(MJ/kg) 

Density 
(kg/m3) 

E10 (แก๊สโซฮอล 
95,91) 

14.365 46.324 742 
E20 (แก๊สโซฮอล E20) 14.086 45.445 747 
E85 (แก๊สโซฮอล E85) 10.678 34.742 781 

 
การค้านวณค่าการการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก OBD ในงานวิจัยนี้จะใช้ทฤษฎีการเผา

ไหม้โดยสมบรูณ์เนื่องจากอุปกรณ์ไม่ได้ติดตั้งเซนต์เซอร์การวัดค่ามลพิษอ่ืนๆ ซึ่งหมายความว่าจะมี
การปลดปล่อยเฉพาะ CO2 เท่านั้น ดังนี้ 
E10  

 0.9[C8H15] + 13.95(O2+ 3.76N2) →13.5H2O +7.2CO2+ xN2 
 

      (3.3) 
E20                

0.8[C8H15] + 12.4(O2+ 3.76N2) →12H2O +6.4CO2+ xN2 
 

      (3.4) 
E85                               

0.15[C8H15] + 4.65(O2+ 3.76N2) →2.25H2O +1.2CO2+ xN2 
 

  (3.5) 
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ตารางท่ี 3. 4 ตัวอย่างค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) 
 

Time Date RPM LOAD MAF TEMP VSS ACC Distance Fuel CO2 

8:38:38 4/25/2016 1393 36 6 32 0 0 0 0.009007 0 

8:38:39 4/25/2016 1001 54 6 32 0 0 0 0.00957 0 

8:38:40 4/25/2016 1069 51 6 32 2 2 0.000556 0.010132 1786.600496 

8:38:41 4/25/2016 1088 50 6 32 4 2 0.001667 0.010695 893.3002481 

8:38:42 4/25/2016 1065 49 6 36 4 0 0.002778 0.011258 893.3002481 

8:38:43 4/25/2016 1221 38 5 36 5 1 0.004167 0.011727 595.5334988 

8:38:44 4/25/2016 1206 39 5 36 6 1 0.005833 0.012196 496.2779156 

8:38:45 4/25/2016 1238 38 5 36 7 1 0.007778 0.012666 425.3810705 

8:38:46 4/25/2016 1270 37 5 36 8 1 0.01 0.013135 372.2084367 

8:38:47 4/25/2016 1295 45 6 36 8 0 0.012222 0.013698 446.6501241 

8:38:48 4/25/2016 1294 42 6 36 8 0 0.014444 0.01426 446.6501241 

8:38:49 4/25/2016 1303 41 6 36 9 1 0.016944 0.014823 397.0223325 

8:38:50 4/25/2016 1293 40 6 36 9 0 0.019444 0.015386 397.0223325 

8:38:51 4/25/2016 1296 41 6 36 9 0 0.021944 0.015949 397.0223325 

8:38:52 4/25/2016 1283 41 6 36 8 -1 0.024167 0.016512 446.6501241 

8:38:53 4/25/2016 1313 36 5 36 8 0 0.026389 0.016981 372.2084367 

8:38:54 4/25/2016 1234 38 5 39 7 -1 0.028333 0.01745 425.3810705 

8:38:55 4/25/2016 1193 38 5 39 6 -1 0.03 0.017919 496.2779156 

8:38:56 4/25/2016 1151 40 5 39 4 -2 0.031111 0.018389 744.4168734 

8:38:57 4/25/2016 1100 42 5 39 2 -2 0.031667 0.018858 1488.833747 

8:38:58 4/25/2016 999 58 6 39 1 -1 0.031944 0.019421 3573.200993 

8:38:59 4/25/2016 1100 50 6 39 4 3 0.033056 0.019983 893.3002481 

8:39:00 4/25/2016 1050 52 6 39 4 0 0.034167 0.020546 893.3002481 

 
โดยที่หลังจากได้ค่าที่ค้านวณจากตารางที่ 3.3  จะน้าค่าที่ได้ไปสร้างแบบจ้าลองการสิ้นเปลือง

น้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) โดยจะมีสองส่วนคือแบบจ้าลองแบบ 
Instantaneousและ แบบจ้าลองแบบ Average โดยการสร้างแบบจ้าลองจะเป็นไปตามทฤษฏีในบท
ที2่ ที่ได้กล่าวไปแล้ว 
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3.6.2 การค้านวณค่าที่ได้จากอุปกรณ์ GPS 

ในส่วนของวิจัยนี้มีความเหมาะสมที่จะใช้ Protocol$GPRMC มาใช้งานเนื่องจากเราต้องการ
ค่าท่ีส้าคัญอันได้แก่ ค่าความเร็ว โดยรายละเอียดProtocolจะแสดงในตารางที่ 3.4 
 
ตารางท่ี 3.5 Protocol Message GRMC จาก GNSS (GPS) Receiver (Description 2013) 
EXAMPLE : $GPRMC,083559.00,A,4717.11437,N,00833.91522,E,0.004,77.52,091202,,,A*57 

Field 

No. 

Example Format Name Unit Description 

0 $GPRMC string $GPRMC - MessageID,RMCprotocolheader 

1 083559.00 hhmmss.sss hhmmss. 

ss 

- UTCTime,Timeofpositionfix 

2 A character Status - Status,V=Navigationreceiverwarni

ng,A=Datavalid,seePositionFixFla

gsdescription 3 4717.11437 ddmm.mmmm Latitude - Latitude,Degrees + minutes, see 
Format description 4 N character N - N/SIndicator,hemisphereN=northor
S=south 5 00833.9152

2 
dddmm. 

mmmm 

Longitud

e 

- Longitude,Degrees+minutes,seeF

ormatdescription 

6 E character E - E/Windicator,E=eastorW=west 

7 0.004 numeric Spd knots Speed over ground 

8 77.52 numeric Cog degree

s 

Course over ground 

9 091202 ddmmyy date - Date in day,month,year format 

10 - numeric mv degree

s 

Magnetic variation 

value,notbeingoutputbyreceiver 

11 - character mvE - Magnetic variation E/Wind 

icator,notbeingoutputbyreceiver 

12 - character mode - Mode 
Indicator,seePositionFixFlagsdescri
ption 

13 *57 hexadecimal cs - Checksum 

14 - character <CR><LF> - Carriage Return and Line Feed 

 
 

โดยหลังจากน้าไฟล์TEXT มาจัดท้าตารางแล้วจะค้านวณค่าที่ต้องการ อาทิ ความเร็วที่ต้อง
แปลงจาก น็อตเป็นกิโลเมตรต่อชั่วโมง ( 1 knots = 1.825 km/h) ดังแสดงในตารางที่ 3.5 
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ตารางท่ี 3. 6 ตัวอย่างค่าทีไ่ด้จากอุปกรณ์ GPS 

Protocol 
UTC 
Time 

Latitude 
N/S 
Indicator 

Longitude 
E/W 
indicator 

Speed 
(knots) 

Course Date 
Speed 
(km/h) 

a Distance 

$GNRMC 32810 1901.9 N 9954 E 0.1 98.1 200416 0.1825 0.1825 5.06E-05 

$GNRMC 32811 1901.9 N 9954 E 0.1 93.8 200416 0.1825 0 5.06E-05 

$GNRMC 32812 1901.9 N 9954 E 9.2 90.7 200416 16.79 16.6075 0.00466 

$GNRMC 32813 1901.9 N 9954 E 11.8 88 200416 21.535 4.745 0.0059 

$GNRMC 32814 1901.9 N 9954 E 13.9 85.4 200416 25.3675 3.8325 0.0070 

$GNRMC 32815 1901.9 N 9954 E 13.9 83.6 200416 25.3675 0 0.0070 

$GNRMC 32816 1901.9 N 9954 E 12.6 83.2 200416 22.995 -2.3725 0.0063 

$GNRMC 32817 1901.9 N 9954 E 10.5 93.9 200416 19.1625 -3.8325 0.0053 

$GNRMC 32818 1901.9 N 9954 E 9.1 110.1 200416 16.6075 -2.555 0.0046 

$GNRMC 32819 1901.9 N 9954 E 9.5 118.2 200416 17.3375 0.73 0.0048 

$GNRMC 32820 1901.9 N 9954 E 10.3 121.9 200416 18.7975 1.46 0.0052 

$GNRMC 32821 1901.9 N 9954 E 11.2 124.7 200416 20.44 1.6425 0.0056 

$GNRMC 32822 1901.9 N 9954 E 12.1 127.8 200416 22.0825 1.6425 0.0061 

$GNRMC 32823 1901.9 N 9954 E 13.1 126.9 200416 23.9075 1.825 0.0066 

 
3.7 การอภิปรายผล 

การอภิปรายผลจะน้าแบบจ้าลองที่วิเคราะห์ได้ มาดูความสัมพันธ์ประกอบกับใช้ข้อมูลทาง
สถิติมาเป็นตัวอภิปราย  

โดยที่แบบจ้าลองทั้งสองแบบที่สนใจคือ Instantaneousและ Average ที่ค้านวณจากชุด
ข้อมูลที่มีความถ่ีทุก 5 15 30 และ 60 วินาที 

จากข้อมูลที่สามารถเก็บรวบรวมมาได้นั้น การวิเคราะห์ค่าความถูกต้อง (%แตกต่าง) ของการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ได้จากข้อมูล OBD และ ข้อมูล GPS จะพิจารณาจ้านวนของข้อมูลสะสม
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เมื่อคิดค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง(การปลดปล่อย CO2) ทุกๆ 1 กิโลเมตร ซึ่งรายละเอียดการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจะขออธิบายในเชิงลึกในบทถัดไป  

 
3.8 สรุปผล 

เราได้น้าข้อมูลมาวิเคราะห์เปรียบเทียบความถูกต้องระหว่างแบบจ้าลองแบบที่ใช้ความเร็ว
เฉลี่ย(Average) และ แบบจ้าลองแบบที่ใช้ความเร็วและความเร่ง (Instantaneous) ในลักษณะของ
ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างเทียบกับค่าจาก OBD กับ %ของค่าสะสมจ้านวนข้อมูล และ
ความสัมพันธ์ระหว่างค่าที่ท้าการประมาณได้(เคลื่อนที่ระยะทาง 1 กม) จากข้อมูล GPS กับค่าที่วัดได้  
โดยพบว่าแบบจ้าลองแบบที่ใช้ความเร็วและความเร่ง (Instantaneous) ให้ค่าความถูกต้องที่ดีกว่า
แบบจ้าลองแบบที่ใช้ความเร็วเฉลี่ย(Average) และความถี่สูงให้ค่าที่ถูกต้องกว่าค่าที่มีความถี่ต่้าโดย
บทสรุปโดยละเอียดจะขอกล่าวต่อไปในบทที่5 
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บทที ่4 
 

ผลการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล 

ในบทนี้จะเป็นการรวบรวมข้อมูลในด้านต่างๆที่ได้ก้าหนดไว้ในบทที่ 3 โดยแสดงรายละเอียด
ลั กษณะข้ อมู ล ที่ ไ ด้ จ า ก อุปกรณ์  OBD (on-board diagnosis system) แ ล ะ  GPS (Global 
Positioning System) การน้าข้อมูลการเคลื่อนที่จาก OBD มาสร้างแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิง การน้าค่าจาก GPS มาใช้ประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก และเนื้อหาที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์เปรียบเทียบความถูกต้องของค่าประมาณที่ได้เมื่อ
เทียบกับค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจาก GPS ที่ค้านวณโดยใช้วิธีพิจารณาความเร็วและความเร่ง 
กับค่าความเร็วเฉลี่ยโดยใช้วิธีพิจารณาความเร็วและความเร่ง กับค่าความเร็วเฉลี่ยที่ความถ่ีของข้อมูล
ที่ได้จาก GPS ที่หลากหลาย 
 

4.1 ลักษณะทั่วไปของข้อมูลจาก OBD 

ข้อมูลจาก OBD มาจากรถทดสอบที่เก็บข้อมูลการเคลื่อนที่รถจากกลุ่มอาสาสมัคร รถยนต์ที่
ใช้ทดสอบ คือ รถยนต์นั่งส่วนบุคคลยี่ห้อ โตโยต้า วีออส ขนาดเครื่องยนต์ความจุ 1.6 ลิตร ซึ่งเป็น
รถยนต์จดทะเบียนในช่วงปี 2010 - 2012 ที่ใช้งานอยู่ในจังหวัด กรุงเทพมหานคร ,ขอนแก่น,พะเยา 
โดยข้อมูลที่เก็บรวมรวมจากรถทั้งหมด 8 คัน 

ทั้งนี้พบว่าจากข้อมูลรถยนต์ตัวอย่างจะน้าข้อมูลจากรถแต่ละคัน เป็นระยะทาง 200 
กิโลเมตร มาใช้ในการศึกษาในครั้งนี้ โดยสรุปข้อมูลไว้ในตารางที่ 4.1 

จากข้อมูลที่ใช้ในการศึกษามี จุดข้อมูลความเร็วทั้งหมดมากกว่าสี่หมื่นจุดข้อมูล ซึ่งพอเพียง
ในการสร้างแบบจ้าลอง  
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ตารางท่ี 4.1 รายละเอียดเบี้องต้นของข้อมูลที่มาจากรถยนต์ทดสอบ 

Car 
no. 

Distance 
(km) 

Average 
speed 
(Km/h) 

Maximum 
Speed 
(Km/h) 

MAF 
Range 
(g/s) 

Trip 

Average 
Time per 

Trip 
(hh:mm:ss) 

Average 
Distance per 

Trip (Km) 

1 202 23 88 1 - 42 13 0:39:05 15.54 
2 200 27 107 1 - 33 27 0:16:36 7.41 

3 200 20 113 1 - 27 45 0:13:25 4.44 

4 190 21 81 1 - 29 42 0:12:50 4.53 
5 195 46 111 0 - 41 11 0:23:10 17.73 

6 256 65 139 1 - 53 10 0:23:24 25.60 
7 228 31 113 0 - 35 28 0:15:50 8.14 

8 205 37 112 1 - 72 24 0:14:00 8.54 

 
จากข้อมูลที่ได้น้ามาตรวจสอบความเร็วและความเร่งที่เกิดขึ้น ดังแสดงในรูปที่ 4.1 และ 4.2 

ซึ่งพบว่าข้อมูลการแล่นของรถแต่ละคัน มีลักษณะแตกต่างกัน แต่มีแนวโน้มของความเร็วและ
ความเร่งที่คล้ายกัน กล่าวคือ มีสัดส่วนของความเร็วต่้าสูง และ มีสัดส่วนของจ้านวนข้อมูลลดลงที่
ความเร็วสูงขึ้น สัดส่วนนี้บ่งบอกถึงลักษณะการขับขี่บนเส้นทางและสภาพจราจรที่แตกต่างกัน 
ตัวอย่างเช่น รถคันที่ 6 มีข้อมูลของช่วงที่แล่นด้วยความเร็วสูงมาก บ่งบอกว่ามีการแล่นบนทางหลวง
ที่สามารถแล่นด้วยความเร็วสูงได้มากกว่าข้อมูลการแล่นของรถคันอ่ืนๆ สัดส่วนของข้อมูลบ่งบอกถึง
ปริมาณของข้อมูลที่ใช้ในการพิจารณาการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊ าซเรือน
กระจกในช่วงความเร็วต่างๆ 
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รูปที่ 4.1 ลักษณะข้อมูลความเร็วของรถยนต์ทดสอบ 
 

 
 

รูปที่ 4.2 ลักษณะข้อมูลความเร่งของรถยนต์ทดสอบ 
 

รูปที่ 4.2 แสดงลักษณะความเร่งที่เกิดขึ้นจากข้อมูลของรถยนต์ทดสอบแต่ละคัน ซึ่งจะ
สะท้อนพฤติกรรมการขับขี่ และ สภาพการจราจรที่เกิดขึ้น จากรูปแสดงให้เห็นว่า ในการขับขี่
โดยทั่วไปของผู้ขับขี่แต่ละคน มีลักษณะการเร่งและชะลอความเร็วที่ไม่ต่างกัน ยกเว้นรถคันที่ 5 ที่มี
สัดส่วนของการใช้ความเร่ง 0 หรือ แล่นด้วยความเร็วคงที่มากกว่ารถคันอ่ืนๆ ลักษณะที่ส้าคัญที่
พิจารณาคือมีการเร่งแบบ aggressive มากแตกต่างกันเพียงใด ซึ่งพบว่ารถทุกคันมีข้อมูลการเร่งที่
คล้ายคลึงกัน จึงน่าเชื่อถือที่จะเป็นลักษณะการเร่งจากการขับขี่โดยทั่วไป ไม่ใช่เป็นผู้ขับขี่ aggressive 
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นอกจากนี้จากรูปยังพิจารณาถึง noise ของข้อมูลที่อาจเกิดขึ้นเมื่อมีการบันทึกข้อมูลความเร่ง ใน
ข้อมูลดิบมักมี noise มากับการรายงานค่า โดยเกิดจากการกระชากหรือการเปลี่ยนแปลงทันทีทันใด
ของการตรวจวัด การกระชากมักเกิดกับช่วงที่มีการเร่งแซงอย่างรวดเร็วหรือช่วงที่มีความเร่งสูง โดย
ลักษณะข้อมูลประเภทนี้จะพิจารณาในการ cleanse ข้อมูลที่มีความเร่งสูงผิดปกติออกไปก่อนที่จะน้า
ข้อมูลมาวิเคราะห์ต่อไป 

จากลักษณะข้อมูลรถยนต์ทดสอบได้ทดลองสร้างแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
จากความเร็วแบบทันทีทันใด โดยใช้ข้อมูลจากรถยนต์ทดสอบทั้งหมดเพ่ือเปรียบเทียบดูลักษณะการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง ในระยะทางสั้นๆ ประมาณ  5 กิโลเมตร โดยใช้กราฟแสดงเบื้องต้นใน
ลักษณะสองมิติเพ่ือเปรียบเทียบผลที่ได้จากรถทดสอบแต่ละคัน 

จากรูปที่ 4.3 พบว่าเมื่อเปรียบเทียบการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจากแบบจ้าลองการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่สร้างจากความเร็วทันทีทันใด โดยข้อมูลจากรถยนต์ทดสอบรายคันและ ค่า
การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจาก OBD (ค่าจริง) พบว่ามีความแตกต่างจากค่าจริงประมาณ 1 % โดย
มีค่าสูงสุดอยู่ที่ 9% 
 

 
 

รูปที่ 4.3 แบบจ าลองการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงเม่ือใช้ค่าความเร็วแบบทันทีทันใด 
(ไม่มีการพิจารณาความเร่ง) 

 

4.2 ลักษณะท่ัวไปของข้อมูลจาก GPS 

จากรายละเอียดที่แสดงในบทที่ 3 ได้มีการทดลองใช้อุปกรณ์ GPS หลากหลายชนิด แต่ได้
เลือกน้าข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ GPS Data loggerมาใช้วิเคราะห์เนื่องจากข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์GPS 
ประเภทอ่ืนมีคุณภาพไม่เหมาะสม กล่าวคือมี noise และ ความคลาดเคลื่อนจากค่าจริง (OBD) มาก 
ท้าให้มีข้อมูล GPS ที่ใช้ในการวิเคราะห์ได้ จากรถทดสอบคันที่ 5-8 เท่านั้น 
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ข้อมูลจาก GPS จะน้ามาตรวจสอบลักษณะข้อมูลที่ได้ โดยพิจารณาลักษณะข้อมูลหากมี

ช่วงเวลาการบันทึกข้อมูลแตกต่างกันไป 
 

ในรูปที่ 4.4เป็นการเปรียบเทียบข้อมูลซึ่งเป็นช่วงเวลาเดียวกันแต่มีการแบ่งช่วงการบันทึก
ข้อมูลที่แตกต่างกันคือ 3 ,5 ,10 ,30 และ 60 วินาทีโดยที่จะสังเกตเห็นได้ว่ายิ่งมีการแบ่งช่วงเวลายิ่ง
ห่างมากขึ้นเท่าไร การแสดงความเร่งที่สะท้อนความเป็นจริงในสภาพการขับขี่ยิ่งลดลงกล่าวคือไม่
สามารถแสดงค่าเร่งสูงสุดหรือต่้าสุดได้ อันเป็นเพราะชุดข้อมูลมีช่วงเวลาข้อมูลกว้างกว่า local peak 
ที่เกิดขึ้น   

 
รูปที่ 4.4 ตัวอย่างค่าความเร่งเม่ือค านวณจากช่วงเวลา 3 ,5 ,10 ,30 และ 60 วินาที 
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ตารางท่ี 4.2 ลักษณะทั่วไปของข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ GPS Logger เมื่อเทียบกับข้อมูลที่ได้จาก
อุปกรณ์ OBD 

 

Car 
no. 

OBD GPS 
MAF 

Range 
(g/s) 

Distance 
(km) 

Average 
speed 
(Km/h) 

 Maximum 
Speed 
(Km/h) 

Distance 
(km) 

Average 
speed 
(Km/h) 

 Maximum 
Speed 
(Km/h) 

5 0 - 41 171 46.69 111 173 47.26 113 
6 1 - 46 161 59.44 136 149 55.14 139 

7 0 - 35 206 30.67 113 207 30.82 114 

8 1 - 72 169 37.34 110 170 37.62 112 
 

ในตารางที่ 4.2 จะเห็นลักษณะทั่วไปเบื้องต้นของภาพรวมข้อมูลคร่าวๆ เมื่อเปรียบเทียบ
ข้อมูลจากอุปกรณ์OBD และ ข้อมูลจาก GPS เช่น ความเร็วเฉลี่ยหรือระยะทางเฉลี่ยของรถยนต์ที่เก็บ
ข้อมูลจาก GPS Logger กับอุปกรณ์OBD ไปพร้อมๆกัน ซึ่งแสดงให้เห็นว่าอุปกรณ์ GPS Logger
สามารถท้างานได้ค่อนข้างดีโดยบันทึกค่าออกมาใกล้เคียงกับค่าที่ได้จากอุปกรณO์BD 
 
4.3 สมการการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) 

จากข้อมูลรถทดสอบพบว่ารถยนต์คันที่สามารถเก็บข้อมูลได้น้อยที่สุดมีระยะทางประมาณ 
200 กิโลเมตร เพ่ือไม่ให้เกิดความเอนเอียงของข้อมูลจึงเลือกสุ่มน้าข้อมูลของรถรถยนต์แต่ละคันมา
คันละ 200 กิโลเมตร ในการสร้างแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก 
 
4.3.1 แบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยใช้ความเร็วเฉลี่ย 

เป็นแบบจ้าลองที่ใช้ค่าความเร็วเฉลี่ยและค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงมาหาค่า
ความสัมพันธ์กันซึ่งเป็นแบบจ้าลองทางด้านยานยนต์ที่นิยมใช้ในการอ้างอิง โดยจากข้อมูลความเร็ว
เราจะสร้างความสัมพันธ์ได้ดังแสดงในรูปที่ 4.7 และ 4.8 
สมการการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงแบบ Average 

Y = 0.00025699+0.000016267v-2.4076x10-7v2+2.09249x10-9v3 
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สมการการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ Average 
Y = 0.1144+0.054266383v-0.0008974988v2+0.00000613365v3 
 *แบบจ้าลองใช้ได้เฉพาะรถยนต์โตโยต้า วอีอส ขนาดเครือ่งยนต์ความจุ 1.6 ลิตรน้้ามนัเชือ้เพลิง 91 และ 95 

โดยที่  Y = การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (L/s) , การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (g/s) 
 a = ความเร่ง (km./hr*sec) 
 v = ความเร็ว (km/hr) 

 
 

รูปที่ 4.5 แบบจ าลองการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงโดยใช้ความเร็วเฉลี่ย 
 

 
 

รูปที่ 4.6 แบบจ าลองการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยใช้ความเร็วเฉลี่ย 
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4.3.2 แบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยใช้ความเร็วและ
ความเร่ง 

เป็นแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ค่าความเร็วและความเร่ง มาเป็นตัวแปรใน
แบบจ้าลอง เพ่ือเพ่ิมความแม่นย้าในการค้านวณหา 

โดยสามารถสร้างแบบจ้าลองได้ดังนี้ 
Y = 0.0002478+0.00001118v+0.0001941a-1.316288x10-7v2+0.00002299a2+1.5197173x10-9v3-7.383719x10-7a3 

โดย Y คือ การสิ้นเปลืองน้้ามัน (ลิตร), v คือ ความเร็วทันทีทันใด และ a คือ ความเร่ง ณ ขณะนั้น  
และแสดงเป็นรูปได้ในรูปที่ 4.7 และ 4.8 

 
รูปที่ 4.7 แบบจ าลองการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง(2มิติ) โดยใช้ความเร็วต่าง ๆ  แยกระดับ

ความเร่ง 
 

 
รูปที่ 4.8 แบบจ าลองการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงแบบสามมิติโดยใช้ความเร็วและความเร่ง 
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แบบจ้าลองการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ที่ใช้ค่าความเร็วและความเร่ง สามารถ

สร้างแบบจ้าลองได้ดังนี้ 
Y = 0.09439+0.04385v+0.3329a-0.000673v2+0.048196a2+4.9556x10-6v3-0.0002376a3 

โดย Y คือ การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (กรัม), v คือ ความเร็วทันทีทันใด และ a คือ ความเร่ง ณ 
ขณะนั้น  และสามารถแสดงการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก CO2 กับความเร็วโดยที่แยกแต่ละช่วง
ความเร่งได้ดงัแสดงในรูปที่ 4.9 และ 4.10 
 

 
รูปที่ 4.9 แบบจ าลองการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก(2มิติ)โดยใช้ความเร็วต่าง ๆ แยกตามระดับ

ความเร่ง 
 

 
รูปที่ 4.10 แบบจ าลองการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบสามมิติโดยใช้ความเร็วและความเร่ง 
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จากนั้นได้สร้างแบบจ้าลองอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง และ อัตราการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ในแต่ละช่วงความเร็วและความเร่ง ซึ่งมีหน่วยเป็น ลิตรต่อวินาที และ กรัมต่อ
วินาทีตามล้าดับ แบบจ้าลองนี้จะใช้ในการประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง และ การ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) เมื่อทราบความเร็ว ความเร่ง โดยสามารถค้านวณเป็นรายวินาที 
(หรือ ช่วงเวลาที่ก้าหนด) ผลการสร้างแบบจ้าลองแสดงในตารางที่ 4.3 และ 4.4 

 
ตารางท่ี 4. 3 อัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงในแต่ละช่วงความเร็วและความเร่ง 

 

ช่วงความเร็ว 
(กม./ชม.) 

การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (ลิตรต่อวินาที) 

ความเร่งน้อยกว่าหรือ
เท่ากับ 0 ความเร่งมากกว่า0 

0-10 0.000278 FC1 = 0.000278 + 0.000127 A1 
11-20 0.000297 FC2 = 0.000297 + 0.000195 A2 

21-30 0.000303 FC3 = 0.000303 + 0.000258 A3 

31-40 0.000331 FC4 = 0.000331 + 0.000333 A4 
41-50 0.000370 FC5 = 0.000370 + 0.000414 A5 

51-60 0.000441 FC6 = 0.000441 + 0.000457 A6 
61-70 0.000508 FC7 = 0.000508 + 0.000500 A7 

71-80 0.000599 FC8 = 0.000599 + 0.000579 A8 

81-90 0.000773 FC9 = 0.000773 + 0.000695 A9 
91-100 0.001043 FC10 = 0.001043 + 0.000722 A10 

101-110 0.001297 FC11 = 0.001297+ 0.000855 A11 
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ตารางท่ี 4.4 อัตราการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ในแต่ละช่วงความเร็วและความเร่ง 

 

ช่วงความเร็ว 
(กม./ชม.) 

การปลดปล่อยก๊าซCO2 (กรัมต่อวินาที) 
ความเร่งน้อยกว่า 0 ความเร่งมากกว่า0 

0-10 0.416305 FC1 = 0.416305 + 0.159719 A1 
11-20 0.558463 FC2 = 0.5584623 + 0.398818 A2 

21-30 0.546202 FC3 = 0.546202 + 0.488692 A3 

31-40 0.589447 FC4 = 0.589447 + 0.607295 A4 
41-50 0.657983 FC5 = 0.657983 + 0.742610 A5 

51-60 0.781281 FC6 = 0.781281 + 0.817011 A6 

61-70 0.897034 FC7 = 0.897034 + 0.890225 A7 
71-80 1.057036 FC8 = 1.057036 + 1.026612 A8 

81-90 1.364532 FC9 = 1.364532 + 1.233696 A9 

91-100 1.839783 FC10 = 1.839783 + 1.282031 A10 
101-110 2.289500 FC11 = 2.289500+ 1.511433 A11 

 
จากตารางที่4.3 และ 4.4และ รูปที่ 4.13 และ 4.14 จะสามารถหาค่าอัตราการสิ้นเปลือง

น้้ามันเชื้อเพลิงและอัตราการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ได้ตามช่วงความเร็วต่างๆ โดยใช้ค่า
อัตราเร่ง เห็นว่าตัวแปรที่ใช้แทนในสมการ เนื่องด้วยค่าความเร่ง มีผลต่อการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
และการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) เป็นอย่างมาก และ มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงในช่วงที่มี
ความเร่ง และ มีค่าคงที่ในช่วงที่ไม่มีความเร่ง หรือ มีความหน่วง แบบจ้าลองนี้สะท้อนถึงการใช้น้้ามัน
และปลดปล่อย CO2จริงได้ดี กล่าวคือ ในช่วงเร่งแซงจะท้าให้สิ้นเปลืองน้้ามันและปล่อยก๊าช CO2มาก 
เมื่อผ่อนคันเร่งหรือเบรค จะมีสิ้นเปลืองน้้ามันและปล่อยก๊าช CO2น้อยมาก (ตัดการส่งน้้ามันเข้า
เครื่องยนต์) 
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รูปที่ 4.11 อัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงในแต่ละช่วงความเร็ว 
 

 
 

รูปที่ 4.12 อัตราการการปลดปล่อยก๊าซ CO2ในแต่ละช่วงความเร็ว 
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จากรูปที่ 4.11และ 4.12เราสามารถหาอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงได้ โดยแทนอัตราเร่งลง

ในสมการ โดยใช้ช่วงความเร็วที่สอดคล้องกัน เช่น ที่ช่วงความเร็ว 0-10 km/hr. ใช้สมการ FC1 เป็น
ต้น 

 
4.4 ลักษณะความคลาดเคลื่อนที่ได้ข้อมูลจากอุปกรณ์ GPS Logger 

4.4.1 ความคลาดเคลื่อนของความเร่ง 

 

 
 

รูปที่ 4.13 ตัวอย่างความเร่งที่ได้จากอุปกรณ์ GPS Logger และ OBD 
 
จากข้อมูลที่ ได้จากอุปกรณ์ GPS Logger เราจะพบว่าความความเร่ งที่ ได้จะมีความ

คลาดเคลื่อนไปจากความเป็นจริง อันจะสังเกตได้จากรูปที่ 4.13 ที่เส้นประสีแดงซึ่งเห็นได้ว่าข้อมูล
จาก GPS Logger หลายค่ามากกว่าข้อมูลจาก OBD ที่มีการรายงานเกินเส้นสีแดง และ สามารถ
ตรวจสอบความเร่งที่เป็นไปได้จริงจากArpan (Mehar, Chandra et al. 2013) ซึ่งพบว่าความเร่งและ
หน่วงสูงสุดในการขับขี่บนความเป็นจริงในท้องถนนจะไม่เกิน 2.5 m/s2 

 
ดังนั้นการน้าไปใช้งานเพ่ือป้องการการคลาดเคลื่อนจึงจะมีการตัดค่าความเร่ง-หน่วงที่สูงเกิน

กว่า 2.5 m/s2 ออกก่อนน้าไปใช้การวิเคราะห์ต่อๆไป 
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4.4.2 ความคลาดเคลื่อนจากการขาดหายของข้อมูล 

 

 
 

รูปที่ 4.14 ตัวอย่างข้อมูลการเคลื่อนที่ได้จากอุปกรณ์ GPS Logger และ OBD 
 

จากการเปรียบเทียบข้อมูลการเคลื่อนที่ (ความเร็ว) ที่ได้จากทั้งสองอุปกรณ์ จะพบว่าข้อมูล
บางส่วนมีการขาดหายของข้อมูลจากอุปกรณ์ GPS Loggerในบางช่วงของรถทุกๆคัน ซึ่งจะเห็นได้จาก
ตัวอย่างรูปที่ 4.14 ว่ามีบางช่วงในการเคลื่อนที่มีการขาดหายไป ซึ่งอาจจะเป็นไปได้จากการที่อุปกรณ์
ท้างานผิดพลาดรวมถึงการอยู่ในสถานที่อับสัญญาณของGPS 

 
4.5 การเปรียบเทียบการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงที่ได้จากการค านวณโดยใช้ข้อมูล GPS 

ในส่วนการหาการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจะค้านวณหา
ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและค่าการปลดปล่อย CO2 จริงโดยน้าข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ OBD 
ในช่วง 5วินาที มาสร้างแบบจ้าลอง Instantaneous Speed f(v,a) และ Average Speed f(v)) ใช้
เป็นค่าเปรียบเทียบความถูกต้องและค้านวณหาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและค่าการปลดปล่อย 
CO2 โดยใช้น้าข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ GPS โดยน้าข้อมูลในช่วงเวลา 5 ,15 ,30 และ 60วินาทีโดยใช้
แบบจ้าลอง Instantaneous Speed f(v,a) และ Average Speed f(v) ที่ได้สร้างไว้แล้ว โดยสามารถ
สรุปขั้นตอนในรูปที่ 4.15 
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รูปที่ 4.15 กรอบการวิเคราะห์การสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

 
4.5.1  การเปรียบเทียบการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงรายคัน 

ผลการวิเคราะห์หาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง แบ่งค้านวณทุกๆ 1 กม ของการแล่นโดย
ใช้ข้อมูล GPS หลากหลายช่วงความถ่ีข้อมูล แยกเป็นรายคัน แสดงในตารางที่ 4.5 

 
ตารางท่ี 4.5 ผลการวิเคราะห์การสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง โดยใช้ข้อมูล GPS ที่มีความถี่และวิธี
ต่างๆกัน 
 

Car No. Interval   
Fuel 
Consumption 

 Total 
Distance 

%Diff 
Distance 

Fuel 
Consumption 
(Liter/100km) 

%Diff Fuel 
consumption 

5 

5 วินาท ี

OBD 2.01 34.41 0.00% 5.85 0.00% 

INST 2.09 34.58 0.49% 6.05 3.24% 

AVG 2.08 34.58 0.49% 6.02 2.87% 

15 วินาท ี

OBD 0.64 11.48 0.00% 5.58 0.00% 

INST 0.65 11.54 0.51% 5.63 1.00% 

AVG 0.70 11.54 0.51% 6.02 7.38% 

30 วินาท ี

OBD 0.31 5.75 0.00% 5.45 0.00% 

INST 0.32 5.78 0.51% 5.46 0.35% 

AVG 0.35 5.78 0.51% 6.02 9.59% 

60 วินาท ี

OBD 0.15 2.88 0.00% 5.33 0.00% 

INST 0.15 2.89 0.53% 5.34 0.18% 

AVG 0.17 2.89 0.53% 6.02 11.43% 
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Car No. Interval   
Fuel 
Consumption 
(liter) 

 Total 
Distance 

%Diff 
Distance 

Fuel 
Consumption 
(Liter/100km) 

%Diff Fuel 
consumption 

6 

5 วินาท ี

OBD 1.61 26.98 0.00% 5.98 0.00% 

INST 1.67 27.57 2.14% 6.05 1.26% 

AVG 1.55 27.57 2.14% 5.61 6.55% 

15 วินาท ี

OBD 0.53 8.97 0.00% 5.87 0.00% 

INST 0.54 9.17 2.14% 5.94 1.25% 

AVG 0.51 9.17 2.14% 5.61 4.57% 

30 วินาท ี

OBD 0.26 4.52 0.00% 5.78 0.00% 

INST 0.27 4.62 2.15% 5.86 1.26% 

AVG 0.26 4.62 2.15% 5.60 3.20% 

60 วินาท ี

OBD 0.13 2.26 0.00% 5.68 0.00% 

INST 0.13 2.31 2.14% 5.74 1.08% 

AVG 0.13 2.31 2.14% 5.60 1.29% 

7 

5 วินาท ี

OBD 2.81 41.14 0.00% 6.82 0.00% 

INST 2.82 41.34 0.48% 6.83 0.13% 

AVG 2.87 41.34 0.48% 6.95 1.79% 

15 วินาท ี

OBD 0.89 13.73 0.00% 6.51 0.00% 

INST 0.90 13.79 0.48% 6.54 0.44% 

AVG 0.96 13.79 0.48% 6.95 6.25% 

30 วินาท ี

OBD 0.44 6.86 0.00% 6.37 0.00% 

INST 0.44 6.90 0.48% 6.38 0.17% 

AVG 0.48 6.90 0.48% 6.95 8.26% 

60 วินาท ี

OBD 0.22 3.43 0.00% 6.27 0.00% 

INST 0.22 3.45 0.48% 6.28 0.18% 

AVG 0.24 3.45 0.48% 6.95 9.71% 

8 

5 วินาท ี

OBD 2.18 33.72 0.00% 6.48 0.00% 

INST 2.23 34.00 0.82% 6.57 1.43% 

AVG 2.19 34.00 0.82% 6.43 0.77% 

15 วินาท ี

OBD 0.70 11.25 0.00% 6.25 0.00% 

INST 0.72 11.34 0.76% 6.33 1.16% 

AVG 0.73 11.34 0.76% 6.43 2.75% 

30 วินาท ี

OBD 0.34 5.63 0.00% 6.13 0.00% 

INST 0.35 5.67 0.76% 6.17 0.72% 

AVG 0.36 5.67 0.76% 6.43 4.68% 

60 วินาท ี

OBD 0.17 2.81 0.00% 6.03 0.00% 

GPS 0.17 2.84 0.76% 6.06 0.52% 

AVG 0.18 2.84 0.76% 6.43 6.18% 
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จากตารางที่ 4.5 เมื่อพิจารณาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง จากข้อมูล OBD และ GPS 
(Instantaneous Speed f(v,a) และ Average Speed f(v)) ซึ่งจะสังเกตเห็นได้ว่าหากดูข้อมูลที่ใช้
แบบจ้าลอง Instantaneous Speed ส่วนใหญ่จะให้ค่าที่ดีกว่า Average Speed f(v) ที่มีการแบ่ง
ช่วงเวลาต่างๆอย่างชัดเจน กล่าวคือ มีความแตกต่างของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง เมื่อเทียบ
กับค่าที่ค้านวณจาก OBD น้อยและแนวโน้มการท้านายในความละเอียดของช่วงเวลาที่สูงจะให้ค่า
ความแม่นย้าที่ด ี

- แบบจ้าลอง Instantaneous Speed ช่วง %ความแตกต่างอยู่ที่ประมาณ 0.13 - 
3.24%  

- แบบจ้าลอง Average Speed ช่วง %ความแตกต่างอยู่ที่ประมาณ 0.77 - 11.43% 
 

4.5.2 ความถูกต้องของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเมื่อใช้ข้อมูล GPS ที่ช่วงความถ่ีข้อมูลต่างๆ 

เพ่ือแสดงค่าความถูกต้องของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ได้จากการใช้ข้อมูล GPS ที่
ช่วงความถี่ต่างๆ เทียบกับ ค่าจาก OBD จึงได้รวมข้อมูลของรถทดสอบทุกคัน และ หาช่วง%ความ
แตกต่างของค่าทัง้สองน้ามาแสดงได้ในรูปที่ 4.16 

 

 
 

รูปที่ 4.16 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงเทียบกับ
ค่าจาก OBD กับ %ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลจากรถทดสอบทุกคัน 

 



 

 

62 

รูปที่ 4.16คือการน้าข้อมูลการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงรวมทั้งหมดทุกคันมาสร้างกราฟ
ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่าง(ความถูกต้อง) ของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเทียบกับค่า
จาก OBD กับ %ของค่าสะสมจ้านวนข้อมูล 

ในรูปกราฟจะเป็นการแสดงลักษณะความถูกต้องของข้อมูล เช่น การอ่านค่าในแกนY ที่
จ้านวนข้อมูลสะสม 90% พบว่าค่าที่ค้านวณจากสมการ Instantaneous ที่ใช้ความถี่ของข้อมูล GPS 
ทุก 5วินาทีจะมีค่าความคลาดเคลื่อนไม่เกิน10% รองลงมาคือค่าที่ค้านวณแบบ Average ที่ใช้ความถี่
ของข้อมูล GPS ทุก 5 วินาที จะมีค่าความคลาดเคลื่อนไม่เกิน 20% ถัดมาคือ ค่าที่ค้านวณจาก
แบบจ้าลอง Instantaneousที่ใช้ความถี่ของข้อมูล GPS ทุก 15 วินาที มีค่าความคลาดเคลื่อนไม่เกิน 
30% และค่า Instantaneousที่ใช้ความถี่ของข้อมูล GPS ทุก 30 วินาที มีค่าความคลาดเคลื่อนไม่เกิน 
32% และ ค่าที่ค้านวณแบบ Instantaneousที่ใช้ความถ่ีของGPS60 วินาที มีค่าความคลาดเคลื่อนไม่
เกิน 33% ส่วนค่าที่ค้านวณแบบ average ที่ใช้ความถี่ของข้อมูล GPS ทุก 1530 60 วินาที ที่มีค่า
ความคลาดเคลื่อนมากกว่าหรือเท่ากับ 35% 

จากรูปที่ 4.16เป็นสิ่งยืนยันว่าการค้านวณหาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง จากข้อมูล GPS 
ที่มีความถี่สูง และใช้แบบจ้าลองที่ใช้ทั้งความเร็ว ความเร่งในการค้านวณ Instantaneous ให้ค่าที่
ถูกต้องมากขึ้น 

 
4.5.3 ความถูกต้องของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง ที่ช่วงความเร็วต่างๆ 

หลังจากท่ีได้ตรวจสอบความแตกต่างของการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงรวม เมื่อใช้ข้อมูล GPS 
ที่ช่วงความถี่ข้อมูลและวิธีต่างๆ ในหัวข้อ 4.5.2 ไปแล้วนั้น มีสมมติฐานที่ว่าการประมาณค่าการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง อาจมีค่าความถูกต้องที่ไม่เท่ากันตลอดช่วงความเร็ว  เหตุผล คือ ในแต่ละ
ช่วงความเร็วจะมีสภาพการขับขี่จริงแตกต่างกัน โดยที่ความเร็วต่้าอาจการติดขัดของการจราจร การ
ขับในช่วงที่มีสิ่งรบกวนหรือข้อบังคับ เช่น สัญญาณไฟจราจร หรือ รถจอด/รถเสีย ท้าให้พฤติกรรมผู้
ขับขี่เช่นการเร่ง แซง ชะลอ แตกต่างกัน  ซึ่งลักษณะการขับขี่จะไม่เหมือนกันตลอดทุกช่วงความเร็ว
อาจท้าให้ความถูกต้องของการประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงแตกต่างกันไปด้วย งานใน
ส่วนนี้จึงวิเคราะห์รายละเอียดในเรื่องความถูกต้องหรือ%ความแตกต่างของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงพิจารณาในแต่ละช่วงของความเร็ว และ ได้ผลการวิเคราะห์แสดงในรูปที่ 4.17 

ลักษณะกราฟในรูปที่ 4.17นี้แกนYจะเป็นตัวแทนของปริมาณข้อมูลสะสม แกนX เป็นระดับ
ความคลาดเคลื่อน (%diff คือ ค่าเปอร์เซนต์ของค่าประมาณท่ีแตกต่างจากค่าจาก OBD) 
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รูปที่ 4.17 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง กับ %

ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลโดยแบ่งตามช่วงความเร็ว 0-20 กม./ชม. 
 

จากข้อมูลที่ช่วงความเร็ว 0-20 กม./ชม.นั้น พบว่า ความถูกต้องของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงที่ค้านวณจากข้อมูลที่มีความถี่ที่ต่้าลงยิ่งจะมีผลท้าให้เกินความคลาดเคลื่อนของข้อมูลมาก
ขึ้น ค่าจากแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงInstantaneousกับ การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
Average ไม่มีการบอกแนวโน้มว่าแบบไหนดีกว่ากันอย่างไรอย่างชัดเจน  

ตัวอย่างการอ่านค่าที่ระดับจ้านวนข้อมูลสะสมที่70% จะพบค่าดังนี้ ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิง Instantaneous ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS ทุก 5 วินาทีจะคลาดเคลื่อนประมาณ 11% , 
ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง Average ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS 5 วินาทีจะคลาดเคลื่อน
ประมาณ 10%, ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง Instantaneous ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS ทุก 15 
30 60 วินาทีจะคลาดเคลื่อนประมาณ 21%,  25%, 35% ตามล้าดับ ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง 
Average ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS 15 30 60 วินาทีจะ 20%, 19%, 28% ตามล้าดับ 
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รูปที่ 4.18 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง กับ 
%ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลโดยแบ่งตามช่วงความเร็ว 20-40 กม./ชม. 

 
จากรูปที่ 4.18 ซึ่งสร้างจากข้อมูลที่ช่วงความเร็ว 20-40 กม./ชม.พบว่า ความถูกต้องของค่า

การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ค้านวณจากข้อมูลที่มีความถี่ที่ต่้าลงยิ่งจะมีผลท้าให้เกินความ
คลาดเคลื่อนของข้อมูลมากขึ้น ค่าจากแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงInstantaneousกับ 
การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงAverage ไม่มีการบอกแนวโน้มว่าแบบไหนดีกว่ากันอย่างไรอย่างชัดเจน
เช่นเดียวกับช่วงความเร็ว 0-20 กม./ชม.  

ตัวอย่างการอ่านค่าที่ระดับจ้านวนข้อมูลสะสมที่70% จะพบค่าดังนี้ ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิง Instantaneous ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS ทุก 5 วินาทีจะคลาดเคลื่อนประมาณ 9% , 
ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง Average ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS 5 วินาทีจะคลาดเคลื่อน
ประมาณ 15%, ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง Instantaneous ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS ทุก 15 
30 60 วินาทีจะคลาดเคลื่อนประมาณ 25%,  28%, 38% ตามล้าดับ ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง 
Average ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS 15 30 60 วินาทีจะ 19%, 21%, 28% ตามล้าดับ 

 



 

 

65 

 
 

รูปที่ 4.19 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง กับ %
ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลโดยแบ่งตามช่วงความเร็ว 40-60 กม./ชม. 

 
จากข้อมูลที่ช่วงความเร็ว 40-60 กม./ชม.จากรูปที่ 4.19 จะสังเกตเห็นว่า ความถูกต้องของ

ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ค้านวณจากข้อมูลทุกช่วงความถี่ข้อมูลของแบบInstantaneous 
ช่วงความถี่ทุกๆ 5 วินาทีมีค่าความถูกต้องที่ชัดเจนเมื่อดูที่จ้านวนข้อมูลสะสมที่ 90% จะมีค่าความ
ผิดพลาดน้อยกว่า 12% ซึ่งแบบจ้าลองที่ใช้ข้อมูล GPS ช่วงความถี่อ่ืนๆ จะมีค่าอยู่ระหว่าง 20-30% 
ยกเว้นข้อมูลที่ใช้ความถ่ีที่ 60 วินาทีที่จะมีค่าเกิน 40% 
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รูปที่ 4.20 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง กับ %
ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลโดยแบ่งตามช่วงความเร็ว 60-80 กม./ชม. 

 
จากข้อมูลที่ช่วงความเร็ว 60-80 กม./ชม.จากรูปที่ 4.20แสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่า ความ

ถูกต้องของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ค้านวณจากข้อมูลทุกช่วงความถี่ข้อมูลของแบบ
Instantaneous ช่วงความถ่ีทุกๆ 5 15 30 วินาทีมีความถูกต้องมากกว่าค่าจากแบบจ้าลอง Average 
และ มีค่าความถูกต้องที่ดี กล่าวคือ ความถูกต้องของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ค้านวณจาก
ข้อมูลทุกช่วงความถี่ข้อมูลของแบบInstantaneous ช่วงความถี่ทุกๆ 5 วินาทีมีค่าความถูกต้องที่
ชัดเจนเมื่อดูที่จ้านวนข้อมูลสะสมที่ 90% จะมีค่าความผิดพลาดแค่ 13%แต่พบว่า Average ที่ความถ่ี 
5 15 30วินาที เส้นจะมีค่าจับกลุ่มใกล้กันมากๆ 
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รูปที่ 4.21 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง กับ %
ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลโดยแบ่งตามช่วงความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. 

 
จากข้อมูลที่ช่วงความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม.จากรูปที่ 4.21สังเกตเห็นได้อย่างชัดเจนว่า

ความถูกต้องของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ค้านวณจากข้อมูลทุกช่วงความถี่ข้อมูลของแบบ
Instantaneous แสดงค่าที่ดีเรียงจากดีที่สุดไปหาน้อยที่สุด ที่ความถี่ 5 15 30 60 วินาที และ ทุก
ข้อมูลทุกช่วงความถี่ข้อมูลที่ค้านวณโดยใช้แบบจ้าลอง Instantaneousยังแสดงค่าออกมาได้ดีกว่าค่า
จากแบบจ้าลอง  Average ซึ่ งทุกความถี่ของค่าที่ ได้จากแบบจ้าลอง Average จะจับกลุ่มกัน 
ตัวอย่างเช่น ที่จ้านวนข้อมูลสะสมที่ 90% ความถูกต้องของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ใช้
แบบจ้าลอง Instantaneousจะมีค่าความผิดพลาดน้อยกว่า 8% ซึ่งค่าที่ได้จากแบบจ้าลอง Average 
ที่ใช้ข้อมูลช่วงความถ่ีอ่ืนๆ จะมีค่าอยู่ระหว่าง 30-40%  

 
4.5.4 ความแตกต่างของการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง เมื่อใช้ข้อมูล GPS กับค่าจาก OBD ทุกช่วง
อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง 

ในส่วนนี้เราจะน้าค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจาก GPS มาเปรียบเทียบกับค่าการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่วัดได้จากอุปกรณ์ OBD โดยคิดเป็นข้อมูล ทุกๆ1 กิโลเมตรของการแล่น
ของรถโดยใช้ความถี่ข้อมูล GPS ที่ 5 15 30 60 วินาทีดังแสดงในรูปที่ 4.22 โดย แกน X จะเป็นค่าที่
วัดได้จากอุปกรณ์ OBD และแกน Y จะเป็นค่าท่ีมาจากการค้านวณ 
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ในรูปที่ 4.17 จะเป็นการแสดงภาพรวมในทุกๆช่วงความเร็ว และรูปที่ 4.23 ถึง รูปที่ 4.27 
เป็นการแสดงการแบ่งช่วงความเร็วที่ 0-20, 20-40, 40-60, 60-80, และมากกว่า 80 กม.ต่อชม. 

 
 

รูปที่ 4.22 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง(เคลื่อนที่ระยะทาง 1 กม) จาก
ข้อมูล GPS กับค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงที่วัดได้จาก OBD (รวมรถทดสอบทุกคัน) 

 
ตารางท่ี 4.6 ความชันจากแต่ละสมการจากรูปที่ 4.24 

 ช่วงความถี ่

 5 วินาท ี 15 วินาท ี 30 วินาท ี 60 วินาท ี

Instantaneous 1.0282 0.8326 0.7969 0.779 

Average 0.916 0.7917 0.7595 0.5423 

 
จากรูปที่4.22จะเห็นว่าค่าสมการที่มีการท้ามุมเอียงได้ 45 องศาหรือแสดงค่าความชันที่

ใกล้เคียง 1.0 จะหมายถึงว่ามีถูกต้องในการให้ค้าตอบ โดยสังเกตเห็นว่าข้อมูลจาก Instantaneous 
และตามมาด้วย Average ช่วงความถี่ที่ 5 วินาที จะสามารถหาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงได้
แม่นย้า เมื่อพิจารณาความถูกต้องที่เกิดขึ้นจากค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ค้านวณจากข้อมูล 
GPS ช่วงความถ่ีต่างๆพบว่า ยิ่งใช้ข้อมูล GPS ความถี่สูงก็จะให้ค่าทีถู่กต้องและผลที่ชัดเจนอีกประการ
หนึ่ง คือสมการ Instantaneous มีความถูกต้องกว่า Averageในทุกช่วงความถี่ค่าต่างๆ ความชัน
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ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการค้านวณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงกับค่าการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงที่วัดได้จาก OBD ดังแสดงในตารางที่ 4.6 

 
 

รูปที่ 4.23 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง(เคลื่อนที่ระยะทาง 1 กม) จาก
ข้อมูล GPS กับค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงที่วัดได้จาก OBD ในช่วงความเร็ว 0-20 กม./ชม. 

 
ตารางท่ี 4.7 ความชันในช่วงความเร็ว 0-20 กม./ชม. 

 ช่วงความถี ่

 5 วินาท ี 15 วินาท ี 30 วินาท ี 60 วินาท ี

Instantaneous 1.0043 0.6806 0.6919 0.5626 

Average 0.9646 0.6513 0.644 0.4588 

 
หากพิจารณาเฉพาะช่วงความเร็วที่ 0-20 กม./ชม.เพ่ือดูลักษณะของความถูกต้องของข้อมูล

ประกอบกับตารางที่ 4.7 จะเห็นว่า ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ค้านวณจากแบบจ้าลอง 
Instantaneous ที่ความถี่ทุก ๆ 5 วินาทีจะมีความถูกต้องและมีค่าดีกว่าค่าจากแบบจ้าลอง Average 
เล็กน้อย แต่ค้านวณค่าจากข้อมูลที่มีความถี่น้อยกว่าทุก ๆ 15 วินาทีขึ้นไป พบว่าค่าความชันต่างกับ
ค่าความชันที่ความถี่ 5 วินาทีมากกว่า 40% ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนค่อนข้างมาก ในช่วงความเร็วนี้
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พบว่า ค่าการค้านวณการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง โดยใช้แบบจ้าลอง Instantaneous จะยังให้ความ
ถูกต้องกว่าค่าจากแบบจ้าลองAverage ความถีทุ่ก ๆ  5 วินาที 
 

 
 

รูปที่ 4.24 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง(เคลื่อนที่ระยะทาง 1 กม) จาก
ข้อมูล GPS กับค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงที่วัดได้จาก OBD ในช่วงความเร็ว 20-40 กม/ชม. 
ตารางท่ี 4.8 ความชันในช่วงความเร็ว 20-40 กม./ชม. 

 ช่วงความถี ่

 5 วินาท ี 15 วินาท ี 30 วินาท ี 60 วินาท ี

Instantaneous 0.9359 0.904 0.7898 0.6113 

Average 0.3814 0.5593 0.5827 0.7341 

 
ในช่วงความเร็วที่ 20-40 กม./ชม. นั้นจะสังเกตเห็นว่าแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามัน

เชื้อเพลิง ที่ใช้แบบจ้าลอง Instantaneous มีความถูกต้องกว่าแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิง ที่ใช้ความเร็วAverage ยกเว้นในทุกๆ 60 วินาที โดยที่ค่าจากแบบจ้าลองInstantaneousใน
ความถี่ทุกๆ 5 15 วินาที จะมีความคลาดเคลื่อนประมาณ 10% ซึ่งแตกต่างกับค่าจากแบบจ้าลอง
Average  ความถี่ทุกๆ 5 15 30 วินาที ที่มีความคลาดเคลื่อนเกือบ40-70% แต่ว่าค่าจะดีขึ้นเมื่อ
ความถี่ต่้าลดลงอันเช่นที่ความถี่ทุกๆ 60 วินาทีที่คลาดเคลื่อนเพียง30%ซ่ึงจะเห็นได้จากตารางที่ 4.8 
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รูปที่ 4.25 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง(เคลื่อนที่ระยะทาง 1 กม) จาก
ข้อมูล GPS กับค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงที่วัดได้จาก OBD ในช่วงความเร็ว 40-60 กม./

ชม. 
 
ตารางท่ี 4.9 ความชันในช่วงความเร็ว 40-60 กม./ชม. 

 ช่วงความถี ่

 5 วินาท ี 15 วินาท ี 30 วินาท ี 60 วินาท ี

Instantaneous 0.8227 1.0754 0.8874 0.9234 

Average -0.0608 0.5165 0.5342 0.9627 

 
จากรูปที่ 4.25 ในช่วงความเร็ว 40-60 กม./ชม. การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงโดยใช้ข้อมูล

แบบจ้าลอง Instantaneous ในทุกช่วงความถี่มีค่าความถูกต้องที่ดีมาก โดยที่ค่าจากแบบจ้าลอง
Instantaneous ในความถี่ทุกๆ 5 15 30 60 วินาที มีความคลาดเลื่อน  1-20% แต่ในส่วนของ 
แบบจ้าลองAverage  ความถ่ีทุกๆ 5 15 30 วินาที ที่มีความคลาดเคลื่อนเกือบ50-99% แต่ว่าค่าจะดี
ขึ้นเมื่อความถี่ต่้าลดลงอันเช่นที่ความถี่ทุกๆ 60 วินาทีที่คลาดเคลื่อนเพียง5%ซึ่งเหมือนรูปแบบที่
เกิดข้ึนในช่วงความเร็วที่ 20-40 กม./ชม. 
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รูปที่ 4.26 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง(เคลื่อนที่ระยะทาง 1 กม) จาก
ข้อมูล GPS กับค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงที่วัดได้ในช่วงความเร็ว 60-80 กม./ชม. 

 
ตารางท่ี 4.10 ความชันในช่วงความเร็ว 60-80 กม./ชม. 

 ช่วงความถี ่

 5 วินาท ี 15 วินาท ี 30 วินาท ี 60 วินาท ี

Instantaneous 0.9696 0.9245 0.6691 0.6188 

Average 0.0065 0.2867 0.3296 0.885 

 
ในตารางช่วงความสัมพันธ์ช่วงความเร็ว 60-80 กม./ชม.พบว่าแบบจ้าลอง Instantaneous

ความถี่ทุกๆ 5 15 วินาที มีความคลาดเคลื่อน 4-8% และความถี่ทุกๆ 30 60 วินาที มีความคลาด
เคลื่อน 35-40% ส่วนแบบจ้าลองAverage  ความถี่ทุกๆ 5 15 30 จะมีความคลาดเคลื่อน70-100% 
แต่กลับมีค่าที่ดีมากๆความถี่ทุกๆ 60 นาที  มีความคลาดเคลื่อนเพียงประมาณ 10% ซึ่งคล้ายๆกับ
ช่วงของความเร็วต่างๆที่ผ่านมาที่ความถ่ีทุกๆ 60 วินาที จะมีค่าความถูกต้องที่ค่อนข้างดี 
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รูปที่ 4.27 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง(เคลื่อนที่ระยะทาง 1 กม) จาก
ข้อมูล GPS กับค่าการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงที่วัดได้ในช่วงความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. 

 
ตารางท่ี 4.11 ความชันในช่วงความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. 

 ช่วงความถี ่

 5 วินาท ี 15 วินาท ี 30 วินาท ี 60 วินาท ี

Instantaneous 1.0368 1.0528 0.9759 0.7908 

Average -0.1358 -0.1281 -0.1229 -0.1487 

 
การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจากแบบจ้าลอง  Instantaneous ในความถี่ทุกๆ 5 15 30 

วินาทีมีความถูกต้องที่ดีซึ่งเกิดความคลาดเคลื่อนไม่เกิน 2% และในความถี่ทุกๆ 60 วินาที จะ
คลาดเคลื่อนประมาณ 20% แต่จากแบบจ้าลองAverageความคลาดเคลื่อนพบว่าส่วนใหญ่มากกว่า 
98% ในทุกๆความถี ่

ภาพรวมในทุกๆช่วงความเร็วพบว่าช่วงความเร็ว การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจาก
แบบจ้าลอง Instantaneous จะสามารถรักษาระดับความถูกต้องของข้อมูลไว้ได้ดี ยิ่งในช่วงความถ่ีสูง
จะเกิดค่าความคลาดเคลื่อนต่้ามาก แต่จะมีความคลาดเคลื่อนมากขึ้นเมื่อ ความถี่ต่้าลง 
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ส่วนแบบจ้าลอง Average ในความถี่สูงจะให้ค่าความคลาดเคลื่อนสูง แต่จะคลาดเคลื่อน
น้อยลงเมื่อเราปรับความถี่ให้ต่้า น่าจะมาจากสาเหตุที่ว่าที่ความเร็วสูงจะมีอิทธิพลของความเร่ง 
เนื่องจากความเร็วที่ถูกน้ามาเฉลี่ยดังสามารถสังเกตได้จากรูปที่ 4.6 หัวข้อที่ 4.2 แต่อย่างไรก็ดีค่า
ความถูกต้องส่วนใหญ่ก็ไม่สามารถแสดงผลได้ดีกว่าแบบจ้าลอง Instantaneous ในทุกช่วงความเร็ว
และยิ่งในความถี่ท่ีมีความถีสู่งจะยิ่งเห็นได้ชัดเจนว่าแบบจ้าลอง Instantaneousมีความถูกต้องสูงกว่า
แบบจ้าลองAverageค่อนข้างมาก 

 
4.6 การเปรียบเทียบการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ที่ได้จากการค านวณโดยใช้ข้อมูล 
GPS 

4.6.1 การเปรียบเทียบการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) รายคัน 

ผลการวิเคราะห์หาค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) แบ่งค้านวณทุกๆ 1 กิโลเมตร 
ของการแล่นโดยใช้ข้อมูล GPS หลากหลายช่วงความถี่ข้อมูลแยกเป็นรายคัน และ น้าผลรวมของการ
ค้านวณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ตลอดระยะทางการเดินทางมาแสดงเปรียบเทียบความ
แตกต่างของค่าที่ค้านวณโดยใช้ความถี่ของข้อมูล GPS และวิธีการค้านวณ (Instantaneous และ 
Average) ต่าง ๆ แสดงในตารางที่ 4.12 
 

ตารางท่ี 4.12 ค่าการปลดปล่อยก๊าซ CO2 โดยใช้ข้อมูล GPS ที่มีความถี่และวิธีต่างๆกัน 
 

Car No. Interval   CO2 (g) 
 Total 
Distance 

%Diff 
Distance 

CO2 (g/km) %Diff CO2 

5 

5 วินาท ี

OBD 3439 34.41  9994  

INST 3558 34.58 0.49% 10287 2.85% 

AVG 3585 34.58 0.49% 10368 3.60% 

15 วินาท ี

OBD 1089 11.48  9483  

INST 1097 11.54 0.51% 9502 0.20% 

AVG 1197 11.54 0.51% 10368 8.53% 

30 วินาท ี

OBD 533 5.75  9273  

INST 533 5.78 0.51% 9214 0.64% 

AVG 600 5.78 0.51% 10369 10.57% 

60 วินาท ี

OBD 263 2.88  9139  

INST 262 2.89 0.53% 9072 0.73% 

AVG 300 2.89 0.53% 10364 11.82% 
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Car No. Interval   CO2 (g) 
 Total 
Distance 

%Diff 
Distance 

CO2 (g/km) %Diff CO2 

6 

5 วินาท ี

OBD 2742 26.98  10164  

INST 2848 27.57 2.14% 10331 1.62% 

AVG 2746 27.57 2.14% 9960 2.04% 

15 วินาท ี

OBD 895 8.97  9971  

INST 929 9.17 2.14% 10126 1.53% 

AVG 913 9.17 2.14% 9962 0.09% 

30 วินาท ี

OBD 446 4.52  9863  

INST 463 4.62 2.15% 10021 1.58% 

AVG 460 4.62 2.15% 9956 0.93% 

60 วินาท ี

OBD 220 2.26  9743  

INST 228 2.31 2.14% 9880 1.39% 

AVG 230 2.31 2.14% 9956 2.14% 

7 

5 วินาท ี

OBD 4472 41.14  10870  

INST 4483 41.34 0.48% 10846 0.22% 

AVG 4662 41.34 0.48% 11278 3.62% 

15 วินาท ี

OBD 1413 13.73  10293  

INST 1422 13.79 0.48% 10308 0.14% 

AVG 1556 13.79 0.48% 11279 8.74% 

30 วินาท ี

OBD 692 6.86  10080  

INST 694 6.90 0.48% 10059 0.21% 

AVG 778 6.90 0.48% 11279 10.64% 

60 วินาท ี

OBD 344 3.43  10036  

INST 346 3.45 0.48% 10041 0.05% 

AVG 389 3.45 0.48% 11279 11.02% 

8 

5 วินาท ี

OBD 3502 33.72  10385  

INST 3596 34.00 0.82% 10576 1.81% 

AVG 3661 34.00 0.82% 10769 3.57% 

15 วินาท ี

OBD 1121 11.25  9961  

INST 1147 11.34 0.76% 10115 1.52% 

AVG 1221 11.34 0.76% 10769 7.51% 

30 วินาท ี

OBD 549 5.63  9762  

INST 559 5.67 0.76% 9866 1.06% 

AVG 611 5.67 0.76% 10767 9.34% 

60 วินาท ี

OBD 273 2.81  9692  

GPS 277 2.84 0.76% 9760 0.69% 

AVG 305 2.84 0.76% 10767 9.99% 
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จากตารางที่ 4.12 เมื่อพิจารณาค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก จากข้อมูล OBD และ 
GPS ( Instantaneous Speed f(v,a) และ Average Speed f(v))  ซึ่ งจะสัง เกตเห็นได้ว่ าค่าการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกมีทิศทางไปในทางเดียวกับค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง คือ ค่าจาก
แบบจ้าลอง Instantaneous Speed ส่วนใหญ่จะมีความถูกต้องกว่าค่าจาก Average Speed f(v) 
กล่าวคือ มีความแตกต่างของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก เมื่อเทียบกับค่าที่ค้านวณจาก OBD 
น้อย และ จะให้ค่าที่มีความถูกต้องสูงเมื่อใช้ข้อมูลที่ความถี่สูง  

 
4.6.2 ความถูกต้องของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเมื่อใช้ข้อมูล GPS ที่ช่วงความถ่ีข้อมูลต่างๆ 

เพ่ือแสดงค่าความถูกต้องของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ได้จากการใช้ข้อมูล GPS ที่
ช่วงความถ่ีต่างๆ เทียบกับ ค่าจาก OBD จึงได้รวมข้อมูลของรถทดสอบทุกคัน และ หาช่วง %ความ
แตกต่างของค่าทั้งสองน้ามาแสดงได้ในรูปที่ 4.28 

 

 
 

รูปที่ 4.28 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเทียบกับ
ค่าจาก OBD กับ %ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลจากรถทดสอบทุกคัน 

 
รูปที่ 4.28คือการน้าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งหมดทุกคันในลักษณะเดียวกับวิธี

คิดการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่แบ่งช่วงคิดที่ 1 กิโลเมตร มาสร้างกราฟความสัมพันธ์ระหว่าง %
ความแตกต่าง (ความถูกต้อง) ของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเทียบกับค่าจาก OBD กับ %ของ
ค่าสะสมจ้านวนข้อมูล 
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ในรูปกราฟจะเป็นการแสดงลักษณะความถูกต้องของข้อมูล การอ่านค่าในแกนY ที่จ้านวน
ข้อมูลสะสม80% พบว่า  ค่าที่ค้านวณจากสมการ Instantaneous ที่ใช้ความถี่ของข้อมูล GPS ทุก ๆ 
5 วินาที จะมีค่าความคลาดเคลื่อนไม่เกิน 10% รองลงมาคือInstantaneous ที่ใช้ความถี่ของข้อมูล 
GPS ทุก ๆ 15 วินาทีคลาดเคลื่อนประมาณไม่เกิน20% ถัดมาคือค่าที่ค้านวณจากสมการ Average ที่
ใช้ความถี่ของข้อมูล GPS ทุก ๆ 5 วินาทีโดยมีค่าความคลาดเคลื่อนไม่เกิน 22% ถัดมาคือ ค่าที่
ค้านวณจากสมการ Average ที่ใช้ข้อมูล GPS ทุก ๆ 15 วินาที มีค่าความคลาดเคลื่อนไม่เกิน 23% 
และค่าที่ค้านวณจากแบบจ้าลอง Average ที่ ใช้ข้อมูล GPS ที่มีความถี่ทุก ๆ 30 วินาที มีค่าความ
คลาดเคลื่อนน้อยกว่า 25% และ ค่าที่ค้านวณจากแบบจ้าลอง Instantaneousที่ใช้ความถ่ี 30 วินาที 
มีค่าความคลาดเคลื่อน 26% และที่เหลือคือ AverageและInstantaneousที่ใช้ความถี่ 60 วินาที ที่มี
ค่าความคลาดเคลื่อนมากกว่าหรือเท่ากับ 30% 

 
4.6.3 ความถูกต้องของค่าการปลดปล่อยก๊าซ CO2 ที่ช่วงความเร็วต่างๆ 

หลังจากที่วิเคราะห์ความสามารถการค้านวณของแบบจ้าลองไปแล้วนั้นในส่วนนี้จะเป็น
รายละเอียดในเรื่องความถูกต้องหรือ%ความผิดพลาดของค่าการปลดปล่อยก๊าซ CO2โดยที่ยัง
พิจารณาในรูปแบบของช่วงความเร็ว  
 

 
รูปที่ 4.29 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับ %

ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลโดยแบ่งตามช่วงความเร็ว0-20 กม./ชม. 
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จากข้อมูลที่ช่วงความเร็ว 0-20 กม./ชม.นั้น พบว่า ความถูกต้องของค่าการปลดปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกที่ค้านวณจากข้อมูลที่มีความถี่ที่ต่้าลงยิ่งจะมีผลท้าให้เกินความคลาดเคลื่อนของข้อมูล
มากขึ้น ค่าจากแบบจ้าลองการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบInstantaneousในความถี่ต่างๆ มีค่า
ความคลาดเคลื่อนกระจายตัวมากกว่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบAverageซึ่งจะมีแนวโนม้
ค่าความคลาดเคลื่อนที่จับกับเป็นกลุ่มใกล้เคียงกัน 

ตัวอย่างการอ่านค่าที่ระดับจ้านวนข้อมูลสะสมที่70% จะพบค่าดังนี้ ค่าการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก Instantaneous ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS ทุก 5 วินาทีจะคลาดเคลื่อนประมาณ 11% 
และค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกAverage ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS 5 วินาทีจะคลาดเคลื่อน
ประมาณ 19% ซึ่งค่าเหมือนกับค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง, ค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
Instantaneous ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS ทุก 15 30 60 วินาทีจะคลาดเคลื่อนประมาณ 21%,  
25%, 35% ตามล้าดับ และการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก Average ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS 15 
30 60 วินาทีจะ 19%, 19%, 25% ตามล้าดับซึ่งค่าจะออกมาเหมือนใกล้เคียงกับค่าการสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิง 
 

 
 

รูปที่ 4.30 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับ %
ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลโดยแบ่งตามช่วงความเร็ว20-40 กม./ชม. 
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จากรูปที่ 4.30 ซึ่งสร้างจากข้อมูลที่ช่วงความเร็ว 20-40 กม./ชม.พบว่า ความถูกต้องของค่า
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ค้านวณจากข้อมูลที่มีความถี่ที่ต่้าลงยิ่งจะมีผลท้าให้เกินความ
คลาดเคลื่อนของข้อมูลมากขึ้น ค่าจากแบบจ้าลองการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบInstantaneous
ในความถี่ต่างๆ มีค่าความคลาดเคลื่อนกระจายตัวมากกว่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ
Averageซึ่งจะมีแนวโนม้ค่าความคลาดเคลื่อนที่จับกับเป็นกลุ่มใกล้เคียงกัน เช่นเดียวกับช่วงความเร็ว 
0-20 กม./ชม.  

ตัวอย่างการอ่านค่าที่ระดับจ้านวนข้อมูลสะสมที่70% จะพบค่าดังนี้ ค่าการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกแบบ Instantaneous ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS ทุก 5 วินาทีจะคลาดเคลื่อนประมาณ 
9%เหมือนกับค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง ,ค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ Average ที่
ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS 5 วินาทีจะคลาดเคลื่อนประมาณ 21%, การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
แบบ Instantaneous ที่ค้านวณโดยใช้ข้อมูล GPS ทุก 15 30 60 วินาทีจะคลาดเคลื่อนประมาณ 
21%,  25%, 31% ตามล้าดับ ค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ Average ที่ค้านวณโดยใช้
ข้อมูล GPS 15 30 60 วินาทีจะ 21%, 22%, 25% ตามล้าดับดังแสดงในรูปที่ 4.30 
 

 
รูปที่ 4.31 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับ %

ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลโดยแบ่งตามช่วงความเร็ว40-60 กม./ชม. 
 

จากข้อมูลที่ช่วงความเร็ว 40-60 กม./ชม.จากรูปที่ 4.31 จะสังเกตเห็นว่า ความถูกต้องของ
ค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ค้านวณจากข้อมูลทุกช่วงความถี่ข้อมูลของแบบInstantaneous 
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ช่วงความถี่ทุกๆ 5 วินาทีมีค่าความถูกต้องที่ชัดเจนเมื่อดูที่จ้านวนข้อมูลสะสมที่ 80% จะมีค่าความ
ผิดพลาดน้อยกว่า 10% และความถี่ทุกๆ 15 วินาที ผิดพลาดน้อยกว่า 20% ซึ่งการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกแบบ Average ที่ใช้ข้อมูล GPS ช่วงความถี่ อ่ืนๆ จะมีค่าอยู่ระหว่าง 20-30% ซึ่ง
เหมือนกับค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง 

 

 
 

รูปที่ 4.32 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับ %
ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลโดยแบ่งตามช่วงความเร็ว60-80 กม./ชม. 

 
จากข้อมูลที่ช่วงความเร็ว 60-80 กม./ชม.จากรูปที่ 4.32แสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่า ความ

ถูกต้องของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ค้านวณจากข้อมูลทุกช่วงความถี่ข้อมูลของแบบ
Instantaneous ช่วงความถี่ทุกๆ 5 15 วินาทีมีความถูกต้องมากกว่าค่าจากแบบจ้าลอง  Average 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากสังเกตุในช่วงต้นของข้อมูลสะสมที่ 0-50% มีค่าความถูกต้องที่ดีกว่า กล่าวคือ 
ความถูกต้องของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ค้านวณจากข้อมูลทุกช่วงความถี่ข้อมูลของแบบ
Instantaneous มีค่าความถูกต้องที่ชัดเจน เมื่อดูช่วงความถี่ทุกๆ 5วินาที ที่จ้านวนข้อมูลสะสมที่ 
90% จะมีค่าความผิดพลาดแค่ 13%แต่พบว่า Average ที่ความถี่ 5 15 30วินาที เส้นจะมีค่าจับกลุ่ม
ใกล้กันมากๆโดยทุกๆความถี่พบว่าที่จ้านวนข้อมูลสะสมที่80% จะมีความคลาดเคลื่อนมากกว่า24% 
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รูปที่ 4.33 ความสัมพันธ์ระหว่าง %ความแตกต่างของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับ %
ของค่าสะสมจ านวนข้อมูลโดยแบ่งตามช่วงความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. 

 
จากข้อมูลที่ช่วงความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม.จากรูปที่ 4.33สังเกตเห็นได้อย่างชัดเจนว่า

ความถูกต้องของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ค้านวณจากข้อมูลทุกช่วงความถี่ข้อมูลของแบบ
Instantaneous แสดงค่าที่ดีเรียงจากดีที่สุดไปหาน้อยที่สุด ที่ความถี่ 5 15 30 60 วินาที และ ทุก
ข้อมูลทุกช่วงความถี่ข้อมูลที่ค้านวณโดยใช้แบบจ้าลอง Instantaneousยังแสดงค่าออกมาได้ดีกว่าค่า
จากแบบจ้าลอง  Average ซึ่ งทุกความถี่ของค่าที่ ได้จากแบบจ้าลอง  Average จะจับกลุ่มกัน 
ตัวอย่างเช่น ที่จ้านวนข้อมูลสะสมที่ 80%ความถูกต้องของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ใช้
แบบจ้าลอง Instantaneousจะมีค่าความผิดพลาดน้อยกว่า 10% ซึ่งค่าที่ได้จากแบบจ้าลอง Average 
ที่ใช้ข้อมูลช่วงความถ่ีอ่ืนๆ จะมีค่าอยู่ระหว่าง 25-30%  
 

ในส่วนของหัวข้อดังกล่าวนี้ จะเห็นผลได้จากรูปที่ 4.29 ถึงรูปที่ 4.33 ในช่วงความเร็ว 0-
20,20-40,40-60,60-80 และมากกว่า80 กม./ชม. พบว่าค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกมีทิศทาง
เดียวกับการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงอย่างชัดเจน แต่จะแตกต่างเล็กน้อยในบางส่วน ทิศทางที่
สังเกตเห็นว่าเหมือนกันอย่างชัดเจนคือที่ช่วงความเร็วสูงจะเห็นการแยกกลุ่มของค่าจากแบบจ้าลอง 
InstantaneousและAverage อย่างชัดเจน  และค่าจากความถี่แต่ละความถี่จะเห็นว่าในแบบจ้าลอง 
Instantaneous ค่าจะเรียงกันจากความถี่สูงมากที่สุดไปหาน้อยที่สุดค่าความคลาดเคลื่อนก็จะเรียง
จากน้อยสุดไปหามากที่สุด ซึ่งลักษณะแตกต่างจากแบบจ้าลอง Average ที่ค่าความถีท่ี่แตกต่างกันแต่
ค่าความคลาดเคลื่อนก็ดูใกล้เคียงกันจับตัวกันเป็นกลุ่ม 
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4.6.4 ความแตกต่างของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมเมื่อใช้ข้อมูล GPS ที่ช่วงความถ่ีข้อมูล
และวิธีต่างๆ 

ในส่วนนี้เราจะน้าข้อมูลการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกมาวิเคราะห์ในลักษณะที่เดียวกับการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่เปรียบเทียบกับค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่วัดได้จากอุปกรณ์ OBD 
แต่เป็นการเปรียบเทียบโดยการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ แกนX จะเป็นค่าที่วัดได้จากอุปกรณ์
และแกนY จะเปน็ค่าที่มาจากการประมาณค่า 

ในรูปที่ 4.33 จะเป็นการแสดงภาพรวมในทุกๆช่วงความเร็ว และรูปที่ 4.33ถึง รูปที่ 4.37เป็น
การแสดงการแบ่งช่วงความเร็วที่ 0-20, 20-40, 40-60, 60-80 และมากกว่า 80 กม.ต่อชม. 

ในส่วนของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้นจะมีทิศทางไปในทางเดียวกันกับการ
สิ้นเปลืองพลังงาน คือค่าที่ดีที่สุดมาจากแบบจ้าลอง Instantaneous ที่ความถ่ีทุกๆ 5 วินาทีที่มีความ
ชันประมาณ 0.93 และลดลงตามความถี่ที่ต่้าลง แต่ค่าโดยรวมทุกๆแบบจ้าลองและทุกความถี่มีค่า
ใกล้เคียงกันแตกต่างกันเล็กน้อยโดยรวมจะมีค่าความชันอยู่ระหว่าง 0.6-0.7 โดยภาพรวมจะแสดงใน
กราฟที่รูปที่ 4.33 

 

 
 

รูปที่ 4.34 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือน
กระจกที่วัดได้(รวมรถทดสอบทุกคัน) 
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จากรูปที่ 4.35พิจารณาเฉพาะช่วงความเร็วที่ 0-20 กม./ชม. จะเห็นว่าค่าการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกที่ค้านวณจากแบบจ้าลอง Instantaneous ที่ความถี่ทุก ๆ 5 วินาทีจะมีความถูกต้องดี
ที่สุดและลดลงตามความถีท่ี่ต่้าลง แตแ่บบจ้าลอง Average แสดงแนวโน้มไม่ชัดเจน ค่าความถูกต้องที่
ดีในความถี่ท่ี 15 และ 30 วินาที แต่ค่าความถูกต้องที่ไม่ดีใน 5 และ 60 วินาที 

 

 
 

รูปที่ 4.35 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการค านวณค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับกับค่าการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับท่ีวัดได้จากข้อมูลรถทุกคันในช่วงความเร็ว 0-20 กม./ชม. 

 
จากรูปที่ 4.36ในช่วงความเร็ว 20-40 กม./ชม. แบบจ้าลอง Instantaneousยังคงแสดง

รูปแบบที่คงที่เช่น เดียวกับช่วงความเร็ว 0-20 กม./ชม.ที่มีค่าที่ดีในช่วงความถี่ที่มีความถี่สูงและ
ถูกต้องลดลงตามมีความถีต่่้า แบบจ้าลอง Average ดูจะไม่แสดงแนวโม้นดีขึ้นหรือลดลงที่ชัดเจนตาม
ความถี่ท่ีเปลี่ยนไปแต่ดูจะคงท่ีที่ความชันประมาณ0.2 
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รูปที่ 4.36 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการค านวณค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับกับค่าการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับท่ีวัดได้จากข้อมูลรถทุกคันในช่วงความเร็ว 20-40 กม./ชม. 

 
จากรูปที่ 4.37 ในช่วงความเร็ว 40-60 กม./ชม. มีรูปแบบที่เหมือนกับช่วงความเร็วที่ 20-40 

กม./ชม.คือแบบจ้าลองInstantaneousที่มีค่าที่ดีในช่วงความถ่ีที่สูงและถูกต้องลดลงตามความถ่ีต่้า
ลดลง แบบจ้าลอง Average ดูจะไม่แสดงแนวโม้นดีขึ้นหรือลดลงที่ชัดเจนตามความถี่ที่เปลี่ยนไปแต่ดู
จะคงที่ที่ความชันประมาณ 0.2 
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รูปที่ 4.37 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการค านวณค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับกับค่าการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับท่ีวัดได้จากข้อมูลรถทุกคันในช่วงความเร็ว 40-60 กม./ชม. 

 
จากรูปที่ 4.38ในช่วงความเร็ว 60-80 กม./ชม. มีรูปแบบที่เหมือนกับช่วงความเร็วที่ 20-40 

กม./ชม.และ 40-60 กม./ชม. คือแบบจ้าลองInstantaneousจะมีค่าที่ดีในช่วงความถ่ีที่สูงและถูกต้อง
ลดลงตามความถี่ที่ต่้าลง แบบจ้าลอง Average ดูจะไม่แสดงแนวโน้มดีขึ้นหรือลดลงที่ชัดเจนตาม
ความถี่ท่ีเปลี่ยนไปแต่ดูจะคงท่ีที่ความชันประมาณ0.2 
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รูปที่ 4.38 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการค านวณค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับกับค่าการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับท่ีวัดได้จากข้อมูลรถทุกคันในช่วงความเร็ว 60-80 กม./ชม. 

 
จากรูปที่ 4.39ในช่วงความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. มีรูปแบบที่เหมือนกับช่วงความเร็วที่ 20-

40 กม./ชม.,40-60 กม./ชม.และ 60-80 กม./ชม. คือแบบจ้าลองInstantaneous ในความถี่ทุกๆ 5 
15 30 วินาทีจะมีค่าที่ดี ค่าความถูกต้องลดลงตามความถี่ที่ต่้าลง แบบจ้าลอง Average ดูจะไม่แสดง
แนวโน้มดีขึ้นหรือลดลงที่ชัดเจนตามความถี่ที่เปลี่ยนไปแต่ดูจะคงที่ความคลาดเคลื่อนพบว่าส่วนใหญ่
มากกว่า 98% ในทุกๆความถี ่



 

 

87 

 
 

รูปที่ 4.39 ความสัมพันธ์ระหว่างค่าการค านวณค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับกับค่าการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับวัดได้จากข้อมูลรถทุกคันในช่วงความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. 

 
จากรูปที่ 4.33 ถึงรูปที่ 4.39 แสดงการวิเคราะห์รายช่วงความเร็ว ในลักษณะการประมาณค่า

ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) กับค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2)ที่วัดได้จากข้อมูล
รถยนต์ในช่วงความเร็ว 0-20, 20-40, 40-60, 60-80 และมากกว่า80 กม./ชม.ตามล้าดับ โดยที่ผล
ความเร็วแต่ละช่วงมีลักษณะเป็นไปในแบบเดียวกับค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง เมื่อใช้แบบจ้าลอง 
Instantaneousความถี่ที่สูงจะสามรถให้ค่าที่ดีและจะให้ค่าไม่ดีเมื่อความถี่ต่้าลง แต่แบบจ้าลอง 
Average จะต่้าคือน้อยกว่า 0.4 และจะน้อยมากๆในช่วงความเร็ว 60-80 กม./ชม. หรือมากกว่า80 
กม./ชม. 

ภาพรวมในทุกๆช่วงความเร็วพบว่าช่วงความเร็ว การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจาก
แบบจ้าลอง Instantaneous จะสามารถรักษาระดับความถูกต้องของข้อมูลไว้ได้ดี ยิ่งในช่วงความถ่ีสูง
จะเกิดค่าความคลาดเคลื่อนต่้ามาก แต่จะมีความคลาดเคลื่อนมากขึ้นเมื่อ ความถี่ทีต่่้าลง 
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บทที ่5 
 

สรุปผลงานวิจัย และข้อเสนอแนะ 

งานวิจัยนี้ศึกษาหาวิธีประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง(Fuel Consumption)และ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก(Greenhouse Gas, CO2) โดยใช้ข้อมูลจาก GPS(Global Positioning 
System)ในการศึกษาใช้อุปกรณ์ OBD (on-boarddiagnosis system)เพ่ือสร้างค่าการสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิงและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก CO2ที่ได้ข้อมูลจาก OBD จากยานพาหนะ และ 
บันทึกข้อมูลการจราจรจากอุปกรณ์ GPS เพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกงานวิจัยเปรียบเทียบวิธีการค้านวณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยใช้วิธีการ Instantaneous และ Average ที่ความถี่ของ
ข้อมูลต่างๆกันเพื่อตรวจสอบ เปรียบเทียบผลที่ได้กับค่าที่ได้จากอุปกรณ์ OBD  

กระบวนการวิจัยประกอบด้วยการน้าข้อมูลที่ลงไปเก็บจากภาคสนามจากหลายจังหวัดที่มี
สภาพการจราจรที่แตกต่างกันด้วยอุปกรณ์OBD และอุปกรณ์ GPS ข้อมูลที่ได้จากOBD น้ามาสร้าง
แบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสองรูปแบบ ได้แก่ 
แบบจ้าลองแบบInstantaneous Speedซึ่งมีตัวแปรความเร่งและความเร็วในสมการ ( f(v,a) ) และ
แบบจ้าลองแบบ Average Speed ซึ่งมีตัวแปรความเร็วในสมการ ( f(v) )  

หลังจากได้แบบจ้าลองทั้งสองแล้วจะน้าไปค้านวณหาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและ
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ GPS (Global Positioning System) ซึ่ง
ในการน้าข้อมูลจากอุปกรณ์ GPS ไปหาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจะใช้ข้อมูล GPS ที่ความถี่ต่าง ๆ กัน คือ ความถี่ที่  5,15,30,60 วินาที เพ่ือดูผลและความ
ถูกต้องของค่าประมาณเมื่อใช้ข้อมูล GPS ที่มีความถี่ต่างๆกัน เทียบกับค่าจาก OBD จากนั้นน้ามา
วิเคราะห์เปรียบเทียบดูความถูกต้องของค่าที่ประมาณได้ 

สิ่งส้าคัญอย่างหนึ่งเมื่อจะน้าข้อมูลมาใช้งานควรมีการCleanse ข้อมูลคือการตัดความคลาด
เคลื่อนที่จะเกิดขึ้นซึ่งจะมีส่วนท้าให้เกิดความคลาดเคลื่อน อันได้แก่การตัดข้อมูลความเร่งที่ไม่เป็นจริง
เนื่องจากในข้อมูลที่ได้จาก GPS มีการแสดงค่าความเร่งมากกว่า 2.5 m/s ซึ่งเป็นความเร่งสูงสุดที่
สามารถเกิดข้ึนได้ในขณะเบรค/เร่งรถยนต์  
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5.1 แบบจ าลองการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) 

เมื่อน้าข้อมูลจากอุปกรณ์ OBD (on-boarddiagnosis system) มาสร้างแบบจ้าลอง
Instantaneous Speed และแบบจ้าลองแบบ Average Speed ได้ผลดังนี้ 
 
สมการการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงแบบ Instantaneous  

Y = 0.0002478+0.00001118v+0.0001941a-1.316288x10-7v2 

+0.00002299a2+1.5197173x10-9v3-7.383719x10-7a3 
สมการการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ Instantaneous 

Y = 0.09439+0.04385v+0.3329a-0.000673v2+0.048196a2+4.9556x10-6v3-0.0002376a3 
 

สมการการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงแบบ Average 
Y = 0.00025699+0.000016267v-2.4076x10-7v2+2.09249x10-9v3 

สมการการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ Average 
Y = 0.1144+0.054266383v-0.0008974988v2+0.00000613365v3 
 *แบบจ้าลองใช้ได้เฉพาะรถยนต์โตโยต้า วอีอส ขนาดเครือ่งยนต์ความจุ 1.6 ลิตรน้้ามนัเชือ้เพลิง 91 และ 95 

โดยที่  Y = การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (L/s) , การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (g/s) 
 a = ความเร่ง (km./hr*sec) 
 v = ความเร็ว (km/hr) 
 

งานวิจัยพบว่าการใช้ข้อมูลความเร็วเฉลี่ยเพียงอย่างเดียวในการสร้างความสัมพันธ์ระหว่าง
การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก) กับ ความเร็วเฉลี่ย จะมีความ
คลาดเคลื่อนอยู่มาก สังเกตได้จากความผันแปรของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (การปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก) ที่ความเร็วหนึ่ง เนื่องจากในการขับขี่จริง การสิ้นเปลืองน้้ามัน (หรือ เหยียบคันเร่ง) 
มาจากลักษณะการขับขี่ที่หลากหลายภายใต้ความเร็วเฉลี่ยหนึ่ง ดังนั้นในการศึกษาพบว่าการสร้าง
ความสัมพันธ์โดยใช้ความเร็ว และ ความเร่งขณะใดๆ สามารถหาค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง 
(และค้านวณค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก) ได้แม่นย้ากว่า  

นอกจากนี้ยังได้สร้างสมการอีกรูปแบบหนึ่งที่สามารถใช้ในการหาการสิ้นเปลืองน้้ามันของรถ
และค้านวณหาการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก(CO2) ได้โดยใช้ข้อมูลจาก OBD หรือ ข้อมูลจาก GPS 
โดยหาสมการความสัมพันธ์ของค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงได้ดังนี้ 
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ช่วงความเร็ว 
(กม./ชม.) 

การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (ลิตรต่อวินาที) 

ความเร่งน้อยกว่าหรือ
เท่ากับ 0 ความเร่งมากกว่า0 

0-10 0.000278 FC1 = 0.000278 + 0.000127 A1 

11-20 0.000297 FC2 = 0.000297 + 0.000195 A2 
21-30 0.000303 FC3 = 0.000303 + 0.000258 A3 

31-40 0.000331 FC4 = 0.000331 + 0.000333 A4 
41-50 0.000370 FC5 = 0.000370 + 0.000414 A5 

51-60 0.000441 FC6 = 0.000441 + 0.000457 A6 

61-70 0.000508 FC7 = 0.000508 + 0.000500 A7 
71-80 0.000599 FC8 = 0.000599 + 0.000579 A8 

81-90 0.000773 FC9 = 0.000773 + 0.000695 A9 

91-100 0.001043 FC10 = 0.001043 + 0.000722 A10 
101-110 0.001297 FC11 = 0.001297+ 0.000855 A11 

*แบบจ้าลองใช้ได้เฉพาะรถยนต์โตโยต้า วีออส ขนาดเครื่องยนต์ความจุ 1.6 ลิตรน้้ามนัเชื้อเพลิง 91 และ 95 
 

5.2 การเปรียบเทียบการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงจากแบบจ าลอง Instantaneous และ
แบบจ าลอง Average 

ในการวิจัยนี้ได้น้าค่าที่ได้จากข้อมูล GPS มาประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (และ
ค้านวณค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก)  โดยพิจารณาสองปัจจัย คือ การใช้ความถี่ของข้อมูลทุกๆ 
5 15 30 และ 60 วินาที และวิธีในการค้านวณสองวิธี ได้แก่ การใช้ความเร็วเฉลี่ย (Average) และ 
การใช้ความเร็วและความเร่ง (Instantaneous Speed) ที่ได้จากข้อมูล GPS และได้น้าค่าประมาณ
ของการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (และค้านวณค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก) มาเปรียบเทียบกัน 
เพ่ือตรวจสอบความถูกต้องของค่าประมาณเมื่อเทียบกับ ค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง (และ
ค้านวณค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก) ที่ได้จาก OBD 

จากการวิเคราะห์เปรียบเทียบสิ่งที่เกิดขึ้นเราพบว่าผลที่ได้จากแบบจ้าลอง  Instantaneous 
Speed มีความถูกต้องมากกว่าแบบจ้าลอง Average Speed อย่างชัดเจน 

การวิเคราะห์ค่าความถูกต้อง (%แตกต่าง)ของการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ได้จากข้อมูล 
OBD และ ข้อมูล GPS โดยพิจารณาจ้านวนของข้อมูลสะสมเมื่อคิดค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
(การปลดปล่อย CO2) ทุกๆ 1 กิโลเมตร พบว่าเมื่อค้านวณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงโดยใช้
ข้อมูล GPS ความถี่สูง แบบจ้าลอง Average Speed จะมีความคลาดเคลื่อนมากกว่าแบบจ้าลอง 
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Instantaneous มากแต่ความคลาดเคลื่อนจะแตกต่างกันน้อยลงเมื่อประมาณค่าจากข้อมูล GPS ที่มี
ความถี่น้อยลง หรือ มีค่าความแตกต่างลดลง เช่น ในการประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงโดย
ใช้ข้อมูล GPS ทุกๆ 60 วินาที เหลือช่วงความแตกต่างกันของสองแบบจ้าลองแค่5% แต่ในการ
ประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงโดยใช้ข้อมูล GPS ทุกๆ 5 วินาที ช่วงความแตกต่างกันของ
สองแบบจ้าลองห่างกันถึง 20% 

การวิเคราะห์แบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงในแต่ละความเร็วเป็นช่วงๆ เป็น
ช่วงกว้างที่ 20 กม./ พบว่าในช่วงความเร็วต่้า เช่น 0-20 กม./ชม. แบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิง(การปลดปล่อย CO2) Instantaneous Speed และแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
(การปลดปล่อย CO2)Average Speed จะให้ผลที่ใกล้เคียงกันโดยแบบจ้าลองการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิง(การปลดปล่อย CO2)  Instantaneous Speed จะให้ค่าที่ดีกว่าเล็กน้อย เมื่อช่วงความเร็ว
เพ่ิมขึ้นเป็นช่วงความเร็ว 20-40 กม./ชม.หรือ 40-60 กม./ชม. พบว่าแนวโน้มของค่าจากแบบจ้าลอง 
Average Speed จะมีค่าน้อยลงเรื่อยๆ (underestimate) แต่ค่าจากแบบจ้าลอง Instantaneous 
Speed กลับไม่ได้แสดงแนวโน้มเช่นเดียวกับแบบจ้าลอง Average Speed และยังคงแสดงค่าได้ดี 
ในช่วงความเร็วสูงที่ 60-80 กม./ชม.หรือมากกว่า 80 กม./ชม. จะเห็นอย่างชัดเจนว่าค่าจาก
แบบจ้าลอง Average Speed มีความถูกต้องน้อยเมื่อเทียบกับการประมาณค่าในช่วงความเร็วสูง  
 

จากผลที่ได้นี้จึงสรุปได้ว่าแบบจ้าลองที่เหมาะสมในการหาการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง ควร
จะใช้ แบบจ้ าลอง Instantaneous มากกว่ าแบบจ้ าลอง  Average  เนื่ อ งจากแบบจ้ าลอง
Instantaneous ให้ค่าท่ีได้มีความถูกต้องกว่าตลอดช่วงความเร็ว  

การพิจารณาความถี่ของข้อมูลที่จะน้ามาใช้ในการสร้างแบบจ้าลองเพ่ือหาการสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิง เพ่ือน้าไปใช้งาน พบว่าความถี่ที่เหมาะสมและสามารถน้าไปใช้งานได้ควรเลือกใช้
ข้อมูล GPS ทุกๆ5 วินาที หรือ 15 วินาที เนื่องจากมีค่าความคลาดเคลื่อนแล้ว เมื่อพิจารณาจ้านวน
ข้อมูลสะสมที่90% มีความคลาดเคลื่อนในการท้านายไม่เกิน 20 %  

 
จากตารางที่ 5.1 จะเป็นการพิจารณาที่ความผิดพลาดของข้อมูลที่ 20% เพ่ือให้ง่ายต่อการท้า

ความเข้าใจจะเห็นว่าเมื่อต้องการความถูกต้องของข้อมูลที่อยู่ในระดับที่สูง ความถ่ีและแบบจ้าลองมีที่
ใช้มีความส้าคัญอย่างมากต่อความถูกต้องของข้อมูล ดังนั้นจึงเป็นข้อหนึ่งที่ผู้ใช้งานต้องพิจารณาการ
ใช้อย่างเหมาะสม 
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ตารางท่ี 5. 1 พิจารณาความผิดพลาดของข้อมูลที่ 20% 

  

ที่ข้อมูลสะสม
ที ่90% 

ที่ข้อมูลสะสม
ที ่80% 

ที่ข้อมูลสะสม
ที ่70% 

ที่ข้อมูลสะสม 
60% 

INST AVG INST AVG INST AVG INST AVG 
5 วินาที 

       

15 วินาที 
          

30 วินาที 
            

60 วินาที                

 
Inst = Instantaneous 
Avg = Average 

5.3 การเปรียบเทียบการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากแบบจ าลอง Instantaneous และ
แบบจ าลองAverage  

จากการวิเคราะห์ค่าการปลดปล่อย CO2 ที่ค้านวณโดยแบบจ้าลอง Instantaneous และ
แบบจ้าลอง Average พบว่า มีทิศทางไปในลักษณะเดียวกันกับค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง 
กล่าวคือ ผลที่ได้จากแบบจ้าลอง Instantaneous Speed มีความถูกต้องมากกว่าแบบจ้าลอง 
Average Speed อย่างชัดเจน 

เมื่อพิจารณาความถูกต้องของค่าการปลดปล่อยก๊าซ CO2 พบว่ามีลักษณะในทิศทางเดียวกับ
การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง กล่าวคือ ค่าที่ได้จากแบบจ้าลอง Instantaneous จะมีความถูกต้อง
มากกว่าค่าจากแบบจ้าลอง Average และความคลาดเคลื่อนจะแตกต่างกันน้อยลงเมื่อใช้ข้อมูล GPS 
ความถีสู่ง 

เมื่อเราท้าการพิจารณาในลักษณะการแบ่งช่วงความเร็วเป็นช่วงๆ เป็นช่วงกว้างที่20 กม./ชม. 
โดยพิจารณาจากความชัน เราพบว่าในช่วงความเร็วต่้า  0-20 กม./ชม. ค่าที่ได้จากแบบจ้าลอง 
Instantaneous สามารถแสดงค่าได้ดีที่สุดหรือใกล้เคียงกับค่าจากแบบจ้าลอง  Average โดยที่
หลังจากช่วงความเร็ว 20-40 กม./ชม ค่าที่ได้จากแบบจ้าลองAverage มีความคลาดเคลื่อนมากกว่า
ค่าจากแบบจ้าลอง Instantaneous Speedอยู่อย่างมาก  

การหาค่าการปลดปล่อยก๊าซ CO2 โดยแบบจ้าลอง Instantaneous ให้ความถูกต้องค่อนข้าง
คงท่ี ซึ่งแตกต่างจากการหาค่าจากแบบจ้าลองAverage ที่เมื่อความเร็วสูงค่าได้จะมีความถูกต้องลดลง 
ซึ่งผลเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับการค้านวณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง 
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เมื่อพิจารณาการประมาณค่าการปลดปล่อยก๊าซ CO2 เมื่อใช้ข้อมูล GPS ที่มีความถี่ต่าง ๆ 
กันพบว่าให้ผลในทางเดียวกันกับค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง  กล่าวคือ เมื่อค้านวณค่าปลดปล่อย
ก๊าซ CO2 โดยใช้ข้อมูลความถี่น้อย (30 , 60 วินาที) ก็จะมีความแม่นย้าลดลง แต่การค้านวณโดยใช้
แบบจ้าลองAverage Speedจะให้ผลที่แตกต่างคือ บางช่วงความเร็วเมื่อความถี่ของข้อมูลน้อยลงแต่
กลับให้ค่าความถูกต้องมากขึ้น แม้บางช่วงความเร็วจะให้ผลในทางกลับกัน 

การวิจัยสรุปได้ว่าทิศทางของค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก มีทิศทางคล้ายกับค่าการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง แบบจ้าลองที่เหมาะสมในการน้าไปใช้เป็นแบบจ้าลอง คือแบบจ้าลอง 
Instantaneous เนื่องจากแบบจ้าลอง Instantaneous จะให้ความถูกต้องสูงกว่ าแบบจ้าลอง 
Average ทุกช่วงความเร็ว เมื่อพิจารณาความถี่ของข้อมูล GPS ที่เหมาะสมและสามารถน้าไปใช้งาน
โดยคิดที่ข้อมูลสะสม 90%ของข้อมูลมีความคลาดเคลื่อนในการประมาณไม่เกิน 20 % บนเงื่อนไข
เดียวกับการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง  ผลที่ ได้ออกมาเป็นเช่นเดียวกันคือมีแค่แบบจ้าลอง
Instantaneous Speed เท่านั้นที่สามารถรักษาระดับความคลาดเคลื่อนในการท้านายไม่เกิน 20 %  
 
5.4 ความคลาดเคลื่อนของการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

ความคลาดเคลื่อนในช่วงก่อนค้านวณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก สาเหตุมาจากข้อจ้ากัดของอุปกรณ์โดยพบว่ามีปัญหามาจากอุปกรณ์ GPS หลักๆสอง
เรื่องได้แก่ การขาดหายของข้อมูล และ การเหลื่อมกันข้อข้อมูล 

การขาดหายของข้อมูล GPS ในเรื่องความแม่นย้าของอุปกรณ์ในการให้ค่าเพ่ือน้าไปใช้งาน 
อุปกรณ์สามารถให้ค่าความแม่นย้าที่ดี อย่างไรตาม พบว่าข้อมูลก็ขาดหายทั้งช่วงโดยไม่ทราบสาเหตุที่
แน่ชัด ซึ่งบางครั้งพบว่ารถยนต์ยังมีการเคลื่อนที่อยู่ โดยมีความเป็นไปได้หลายสาเหตุไม่ว่าจะเป็น อยู่
ในพ้ืนที่อับสัญญาณดาวเทียมหรือสภาพอากาศ เป็นต้น  จึงท้าให้หากน้าไปใช้งานต้องมีการพิจารณา
ถึงเง่ือนไขดังกล่าวนี้ด้วย 

จากการน้าอุปกรณ์ OBDและอุปกรณ์GPS น้ามาติดตั้งทดสอบในรถเดียวกันพบว่าเมื่อถอน
ข้อมูลเพ่ือจะน้าไปใช้งานอุปกรณ์GPS จะอ่านค่าได้ช้ากว่าอุปกรณ์OBD เนื่องจากอุปกรณ์GPS 
จ้าเป็นต้องค้นหาสัญญาดังนั้นท้าให้เกิดการเหลื่อมล้้าของข้อมูลทุกครั้งที่ท้าการออกเดินทาง ซึ่ง
หมายความว่าหากมีการจอดรถดับเครื่องและสตาท์ใหม่หลายครั้งข้อมูลที่เก็บได้ภายในช่วงของวันนั้น
ก็จะเกิดปัญหาการความคลาดเคลื่อนที่สูงตามไปด้วย 
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5.5 สิ่งท่ีค้นพบและการน าผลงานวิจัยไปประยุกต์ใช้ 

ในปัจจุบันมีการน้าอุปกรณ์GPS (Global Positioning System) มาติดตั้งในยานพาหนะเพ่ือ
ระบุต้าแหน่งของยานพาหนะ ซึ่งมาจากหลายๆสาเหตุ ซึ่งอาจจะเกิดจากความสมัครใจของผู้ใช้งาน
เองหรือเป็นไปตามข้อบังคับของกฎหมายก็ตาม เช่น เพ่ือความปลอดภัยในการขับขี่  หรือป้องกันการ
โจรกรรมยาพาหนะ  ,การใช้ในการจัดการขนส่งสินค้าฯ  จึงท้าให้ในปัจจุบันจุบันมีข้อมูลของGPSที่ถูก
เก็บข้อมูลอยู่อย่างมากมายตลอดเวลา 

หลักการท้างานที่มีอยู่ในปัจุบันคือส่งข้อมูลของยานพาหนะกลับไปยังศูนย์ควบคุมกลาง เพ่ือ
น้าข้อมูลไปใช้งาน แต่ว่าในปัจจุบันข้อมูลที่ส่งมานี้ในส่วนใหญ่ไม่ได้ถูกน้าไปใช้ประโยชน์เท่าที่ควร 
ซึ่งมักน้าไปใช้เพ่ือแค่ทราบต้าแหน่งที่อยู่ของยานพาหนะหรือความเร็วในการขับขี่เป็นหลัก โดยที่ใน
ความเป็นจริงข้อมูลดังกล่าวน่าจะน้ามาประยุกต์ใช้ได้มากกว่าที่ใช้งานกันในปัจจุบัน  

ในกรณีท่ีน่าสนใจคือกฎการติดตั้งอุปกรณ์ GPS ของกรมขนส่งทางบกซึ่ง ณ ปัจจุบันมีการส่ง
ข้อมูลกลับมายังศูนย์ข้อมูลทุกๆ 1 นาที โดยในอนาคตกรมขนส่งทางบกมีแนวโน้มในการแก้ไขให้
อุปกรณ์ที่ติดตั้งจะต้องมีความถี่ที่สูงขึ้น แต่ว่ายังไม่มีแนวทางที่แน่ชัดหรือการให้น้้าหนักที่จะเลือกใช้
ความถี่ใดๆ  
ซึ่งจากงานวิจัยนี้เราได้มีการสร้างวิธีการประมาณค่าการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและก๊าซเรือน
กระจกจากข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ GPS ซึ่งเป็นอีกหนึ่งทางเลือกในการน้าข้อมูล GPS ไปประยุกต์ใช้
เพ่ิมเติมนอกจากแนวทางเดิมที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน อีกท้ังในงานวิจัยได้มีการแสดงการน้าค่าความถี่ท่ี
แตกต่างกันมาเปรียบเทียบเพ่ือวิเคราะห์ความแตกต่างที่เกิดขึ้น ซึ่งจะเป็นข้อมูลที่เป็นประโยชน์
ส้าหรับผู้ที่จะสนใจน้าไปใช้งานต่อไป 
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