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คณะกรรมการวิชาการคณะที่ 697
มาตรฐานผลิตภณัฑอุตสาหกรรมควันดําและปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด

จากยานพาหนะทางบกและทางน้ํา

ประธานกรรมการ
รศ.พูลพร  แสงบางปลา

กรรมการ
นายสายเมธ   ธาวนพงษ ผูแทนกรมการขนสงทางบก
นายปญญา   วรเพชรายุทธ ผูแทนกรมควบคุมมลพษิ

นางสาวมานวิภา  กุศล
นายปูมยศ  วัลลิกุล ผูแทนสถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนอื
นายสนั่น  โชติยะมาลา ผูแทนสถาบนัวจิยัวทิยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย
นายรัชทิน  จันทรเจริญ ผูแทนวศิวกรรมสถานแหงประเทศไทย ในพระบรมราชปูถมัภ
นายวิชา  ญาณภิรัต ผูแทนสมาคมสงเสรมิผูคาเครือ่งยนตและอะไหลใชแลว
นางสาวรุช  วรรณฤทัย ผูแทนสภาอตุสาหกรรมแหงประเทศไทย

นายไกรระวี   เภาพิจิตร
นายสุวิชชา   บุณยะรัตเวช

นายธนวัฒน  บุญประดิษฐ ผูแทนสถาบนัยานยนต
นางสาวอรภัทร  โอภาธนากร ผูแทนบริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด

นางลัชชานันท  มากพาณิชยวัฒน
นายมงคลชัย  รัตนทวีบุญ ผูแทนบริษทั สยามโตโยตาอุตสาหกรรม จํากัด

กรรมการและเลขานุการ
นางสลักษณ  พิสุทธิพัทธยา ผูแทนสํานกังานมาตรฐานผลิตภณัฑอตุสาหกรรม
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ปญหามลพิษทางอากาศของประเทศไทยเปนปญหาท่ีรัฐบาลกําลังแกไขอยางเรงดวน      โดยคณะรัฐมนตรีมีมติให
สํานกังานมาตรฐานผลิตภณัฑอตุสาหกรรมจดัทํามาตรฐานปรมิาณสารมลพษิจากเครือ่งยนตของยานยนต  เพือ่เปน
เกณฑกําหนดใหผูทํา    ผูนําเขายานยนต   รวมท้ังผูท่ีเกี่ยวของใชเปนแนวทางในการควบคุมปริมาณสารมลพิษจาก
ยานยนต

มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม  การทดสอบสารมลพิษจากรถยนต นี้    กําหนดวิธีการทดสอบเพื่อหาปริมาณสาร
มลพษิ ตามแนวทางของกลุมประเทศสหภาพยุโรป เทียบไดกบัมาตรฐาน EURO4 เพือ่ใชควบคุม ปรมิาณสารมลพษิ
จากเครื่องยนตของรถยนต

มาตรฐานผลิตภณัฑอุตสาหกรรมนี ้  เปนเลมหนึง่ในชดุมาตรฐานเกี่ยวกบัปรมิาณสารมลพษิจากเครือ่งยนตของยาน
ยนต ท่ีประกาศไปแลวคือ

มอก.1085-2538 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั : สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 1

มอก.1105-2535 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 1

มอก.1120-2535 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั : สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 2

มอก.1140-2536 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย:
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 1

มอก.1180(1)-2538 รถยนตขนาดใหญท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย : สาร

มลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 1

มอก.1185-2536 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 2

มอก.1280-2538 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั : สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 3

มอก.1285-2538 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย:
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 2

มอก.1290-2538 รถยนตขนาดใหญท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย : สาร
มลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 2

มอก.1295-2541 รถยนตขนาดใหญท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย : สาร
มลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 3
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มอก.1305-2538 รถจักรยานยนต ปริมาตรกระบอกสูบไมเกิน 110 ลูกบาศกเซนติเมตร
เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 3

มอก.1355-2539 รถจักรยานยนต ปริมาตรกระบอกสูบไมเกิน 125 ลูกบาศกเซนติเมตร
เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 3

มอก.1360-2539 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 3

มอก.1365-2539 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั :สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 4

มอก.1370-2539 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย:
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 3

มอก.1435-2540 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย :
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 4

มอก.1440-2540 รถยนตท่ีใชเครื่องยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษ
จากเครื่องยนต ระดับท่ี 5

มอก.1650-2542 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 4

มอก.1870-2542 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั :สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 6

มอก.1875-2542 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย :
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 5

มอก.2130-2545 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 5

มอก.2155-2546 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย :
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 6

มอก.2160-2546 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั :สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 7
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มอก.2315-2551 รถยนต ขนาดใหญ ท่ี ใช เครื่ องยนต แบบจุ ดระเบิ ดด วยการอั ด
เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 4

มอก.2320-2552 รถยนตขนาดใหญท่ีใชเครื่องยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟท่ีใช
กาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวเปนเชื้ อเพลิง เฉพาะดาน
ความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 1

มอก.2350-2551 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 6

คณะกรรมการมาตรฐานผลิตภณัฑอตุสาหกรรมไดพจิารณามาตรฐานนีแ้ลว   เห็นสมควรเสนอรฐัมนตรปีระกาศตาม
มาตรา 15 แหงพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม พ.ศ. 2511
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มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมน้ี กําหนดขึ้นโดยใชเอกสารตอไปน้ีเปนแนวทาง
1. UN/ECE Regulation No. 83 Rev.3

Incorporating all valid text up to:
Incorporating all valid text up to the 05 series of amendments
Supplement 1 to the 05 series of amendments
Supplement 2 to the 05 series of amendments
Corrigendum 1 to the 05 series of amendments
Corrigendum 2 to the 05 series of amendments
Supplement 3 to the 05 series of amendments
Supplement 4 to the 05 series of amendments
Corrigendum 3 to the 05 series of amendments
Supplement 5 to the 05 series of amendments

2. UN/ECE Regulation No. 83 Rev.3 - Erratum

3. UN/ECE Regulation No. 83 Rev.3 – Amendment 1
Supplement 6 to the 05 series of amendments

4. UN/ECE Regulation No. 83 Rev.3 – Corrigendum 3
Corrigendum 1 to Revision 3

5. UN/ECE Regulation No. 83 Rev.3 – Amendment 1- Corrigendum 1
Corrigendum 1 to Supplement 6 to the 05 series of amendments

6. UN/ECE Regulation No. 83 Rev.3 – Amendment 2
Supplement 7 to the 05 series of amendments

7. UN/ECE Regulation No. 83 Rev.3 – Amendment 3
Supplement 8 to the 05 series of amendments

8. COMMISSION REGULATION (EC) No 692/2008



สารบญั
                                                                                                                                                                        หนา
1. ขอบขาย 1
2. บทนยิาม 2
3. การทดสอบลักษณะท่ี 1 6
4. การทดสอบลักษณะท่ี 2 22
5. การทดสอบลักษณะท่ี 3 24
6. การทดสอบลักษณะท่ี 4 26
7. การทดสอบลักษณะท่ี 5 41
8. การทดสอบระบบวนิจิฉัยอปุกรณควบคุมสารมลพษิ 44
ภาคผนวก ก. การทดสอบลักษณะท่ี 1 56
ภาคผนวก ข. แชสซิสไดนาโมมิเตอร 63
ภาคผนวก ค. แรงตานทานของรถยนต-วิธีวัดบนถนน-การจําลองบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 69
ภาคผนวก ง. การทวนสอบแรงเฉ่ือยท่ีไมใชทางกล 76
ภาคผนวก จ. รายละเอียดเชื้อเพลิง 78
ภาคผนวก ฉ. หลักเกณฑการทํางานของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 86
ภาคผนวก ช. คุณลักษณะท่ีจําเปนของตระกูลระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 92
ภาคผนวก ซ. การขอการรับรองแบบสําหรับรถยนตท่ีใชเชื้อเพลิงกาซปโตรเลียมเหลวหรือกาซธรรมชาติ 93
ภาคผนวก ฌ. ขั้นตอนการดําเนินการสําหรับรถยนตท่ีติดตั้งระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ 96
ภาคผนวก ญ. กระบวนการทดสอบหาปริมาณสารมลพิษสําหรับรถยนตไฮบริดไฟฟา        101
ภาคผนวก ฎ. กราฟแสดงสถานะการประจุของอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟา        113

          ในการทดสอบลักษณะท่ี 1 สําหรับรถยนตไฮบริดไฟฟาท่ีมีการประจุจากนอกรถได
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ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม
ฉบับท่ี 4417 ( พ.ศ.2555 )

ออกตามความในพระราชบญัญตัมิาตรฐานผลิตภณัฑอตุสาหกรรม
พ.ศ. 2511

เรื่อง กําหนดมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม
การทดสอบสารมลพษิจากรถยนต

อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 15 แหงพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม พ.ศ. 2511
รฐัมนตรวีาการกระทรวงอตุสาหกรรมออกประกาศกําหนดมาตรฐานผลิตภณัฑอุตสาหกรรม การทดสอบสารมลพษิ
จากรถยนต  มาตรฐานเลขท่ี มอก.2560-2554 ไว ดังมีรายละเอียดตอทายประกาศนี้

ท้ังนี้  ใหมีผลตั้งแตวนัท่ีประกาศในราชกจิจานเุบกษาเปนตนไป

      ประกาศ ณ วันท่ี 12 เมษายน  พ.ศ. 2555

พงษสวัสดิ์  สวัสดิวัตน
รฐัมนตรวีาการกระทรวงอตุสาหกรรม
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มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม 

การทดสอบสารมลพิษจากรถยนต   
1.  ขอบขาย 

1.1 มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้กําหนดการทดสอบรถยนตดังตอไปนี้ 

1.1.1 รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ท่ีผูทําออกแบบใหใชเช้ือเพลิง  ดังนี้ 

1.1.1.1 น้ํามันเบนซินและ/หรือน้ํามันแกสโซฮอล  

1.1.1.2 น้ํามันเบนซินและ/หรือน้ํามันแกสโซฮอล รวมกับกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว  

1.1.1.3 พลังงานจากเช้ือเพลิงและจากอุปกรณสะสมกําลัง/พลังงานไฟฟา (เชน แบตเตอร่ี  ตัวเก็บประจุ  ลอ
ชวยแรง/เคร่ืองกําเนิดไฟฟา) ในการขับเคล่ือนทางกล  

1.1.2 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ท่ีใชกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียม
เหลวเปนเช้ือเพลิง ท่ีมีมวลเต็มอัตราบรรทุกไมเกิน 3 500 kg (กิโลกรัม)  

1.1.3 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด มวลเต็มอัตราบรรทุกไมเกิน 3 500 kg ท่ีผูทํา
ออกแบบใหใชเช้ือเพลิง  ดังนี้ 

1.1.3.1 น้ํามันดีเซล  

1.1.3.2 น้ํามันดีเซลรวมกับกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว  

1.1.3.3 พลังงานจากเช้ือเพลิงและจากอุปกรณสะสมกําลัง/พลังงานไฟฟา (เชน แบตเตอร่ี ตัวเก็บประจุ ลอ
ชวยแรง/เคร่ืองกําเนิดไฟฟา) ในการขับเคล่ือนทางกล 

ซ่ึงตอไปในมาตรฐานน้ีจะเรียกวา"รถยนต" 

1.2 มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ครอบคลุมเฉพาะ รถยนตนั่ง (รวมถึงรถยนตออฟโรด) รถยนตบรรทุก
และรถยนตนั่งท่ีดัดแปลงมาจากรถยนตบรรทุก 

1.3 มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ครอบคลุมเฉพาะการทดสอบดานความปลอดภัยเกี่ยวกับปริมาณของ
สารมลพิษ  ความทนทานของอุปกรณควบคุมสารมลพิษ และระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

1.4 มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ไมครอบคลุมถึง 

1.4.1 รถยนตท่ีมีมวลเต็มอัตราบรรทุกนอยกวา 400 kg และ/หรือรถยนตท่ีมีความเร็วออกแบบสูงสุดนอยกวา 
50  km/h (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 
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1.4.2 รถยนตนั่งท่ีมีมวลรถเปลาไมเกิน  400 kg   หรือรถยนตบรรทุกท่ีมีมวลรถเปลาไมเกิน 550 kg  โดยกําลัง
เคร่ืองยนตสูงสุดของเคร่ืองยนตนั้น ๆ ไมเกิน 15 kW (กิโลวัตต) 

1.5 น้ํามันเบนซินในท่ีนี้ใหรวมถึงน้ํามันแกสโซฮอล E-10  ท่ีเปนไปตามประกาศของกรมธุรกิจพลังงาน 

1.6 น้ํามันแกสโซฮอลในมาตรฐานน้ีครอบคลุมถึงน้ํามันท่ีมีสวนผสมระหวางน้ํามันเบนซินและเอทานอลเปน
สวนผสมสูงสุดไดถึงรอยละ 85 

 ท้ังนี้ไมรวมถึงน้ํามันแกสโซฮอล E-10 ท่ีเปนไปตามประกาศของกรมธุรกิจพลังงาน 

1.7 น้ํามันดีเซลในท่ีนี้ใหรวมถึงน้ํามันดีเซลที่มีสวนผสมของไบโอดีเซล  ท่ีเปนไปตามประกาศของกรมธุรกิจ
พลังงาน 

2.  บทนิยาม 

ความหมายของคําท่ีใชในมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ มีดังตอไปนี้ 

2.1 แบบ/รุน รถยนต (vehicle type) หมายถึง รถยนตแบบ/รุน ใด ๆ จะพิจารณาเปน แบบ/รุน เดียวกัน ถาไมมี
ขอแตกตางในคุณลักษณะท่ีจําเปน ดังนี้ 

2.1.1 แรงเฉ่ือยสมมูลท่ีสัมพันธกับมวลอางอิงตามท่ีระบุในขอ 3.5.1  

2.1.2 คุณลักษณะของเคร่ืองยนตและรถยนต ตามท่ีระบุในมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจาก
รถยนตท่ีเกี่ยวของ 

2.2 มวลอางอิง (reference mass) หมายถึง ผลรวมของมวลรถเปลาแลวบวกมวล 100 kg สําหรับทดสอบตาม
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ 

2.2.1 มวลรถเปลา (unladen mass) หมายถึง มวลรถยนตพรอมใชงานท่ีไมรวมมวลคนขับ 75 kg และมวล
ผูโดยสารหรือพนักงานประจํารถ  

2.2.2 มวลรถยนตพรอมใชงาน (mass of the vehicle in running order) หมายถึง มวลรถเปลาพรอมตัวถังและ
อุปกรณตอพวง ในกรณียานยนตลากจูง หรือมวลของคัสซีพรอมหองคนขับถาผูทําไมไดประกอบตัวถัง
และ/หรืออุปกรณตอพวง พรอมดวยสารหลอเย็น, น้ํามันหลอล่ืน, 90 % ของเช้ือเพลิง, 100 % ของเหลว
อ่ืน (ยกเวนน้ําใช), เคร่ืองมือ, ลออะไหล, คนขับ (75 kg) และมวลของพนักงานประจํารถ (75 kg) 
สําหรับรถโดยสารประจําทางหรือรถโคชท่ีมีท่ีนั่งพนักงานประจํารถ 

2.3 มวลเต็มอัตราบรรทุก (maximum mass) หมายถึง ผลรวมของมวลรถเปลากับมวลที่รถยนตนั้นสามารถ
บรรทุกไดตามขอกําหนดของผูทํา 
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2.4 สารมลพิษกาซ (gaseous pollutants) หมายถึง  

2.4.1 กาซคารบอนมอนอกไซด แสดงคาเปน CO  

2.4.2 กาซออกไซดของไนโตรเจน ในรูปของไนโตรเจนไดออกไซด แสดงคาเทียบเทาเปน NO2  

2.4.3 กาซไฮโดรคารบอน ท่ีมีคาสมมุติ ดังนี้ 

-  CH 1.85   สําหรับน้ํามันเบนซิน 
-  CH 1.86   สําหรับน้ํามันดีเซล 
-  CH 2.525   สําหรับกาซปโตรเลียมเหลว 
-  CH4   สําหรับกาซธรรมชาติ 
-  CH 2.02O 0.032  สําหรับแกสโซฮอล E-10 
-  CH 2.09 O 0.066 สําหรับแกสโซฮอล E-20 
-  CH2.74O0.385  สําหรับแกสโซฮอล E-85 

2.5 สารมลพิษไอเสีย (tailpipe emission)  

สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ หมายถึง สารมลพิษกาซท่ีออกมาจากทอไอเสีย 

สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด หมายถึง สารมลพิษกาซและสารมลพิษอนภุาคที่ออกมาจากทอ
ไอเสีย 

2.6 สารมลพิษไอระเหย (evaporative emission) หมายถึง ไอระเหยของไฮโดรคารบอนท่ีสูญเสียจากระบบ
เช้ือเพลิงของรถยนตนอกเหนือจากสวนท่ีออกไปทางทอไอเสีย 

2.6.1 การสูญเสียในถังน้ํามัน (tank breathing losses) หมายถึง ไอระเหยของไฮโดรคารบอนท่ีสูญเสียจาก
ระบบเช้ือเพลิงของรถยนตเนื่องจากการเปล่ียนแปลงอุณหภูมิในถังน้ํามันเช้ือเพลิง (แสดงคาเปน 
CH2.33 ) 

2.6.2 การสูญเสียเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน (hot soak losses) หมายถึง ไอระเหยของไฮโดรคารบอนท่ี
สูญเสียจากระบบเช้ือเพลิงของรถยนตท่ีจอดอยูกับท่ีหลังจากขับเคล่ือนไดระยะหนึ่ง (แสดงคาเปน 
CH2.20 ) 

2.7 หองขอเหวี่ยง (engine crankcase) หมายถึง ท่ีวางภายในหรือภายนอกท่ีหอหุมเคร่ืองยนตซ่ึงตอกับอาง
น้ํามันเคร่ืองดวยทอภายในหรือภายนอกซ่ึงกาซและไอระเหยสามารถร่ัวออกมาได 

2.8 อุปกรณชวยติดขณะเคร่ืองเย็น (cold start device) หมายถึง อุปกรณท่ีเพิ่มปริมาณเช้ือเพลิงในสวนผสมของ
อากาศและเช้ือเพลิงข้ึนช่ัวขณะเพื่อใหเคร่ืองยนตติดงายข้ึนในขณะเคร่ืองยนตเย็น 
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2.9 อุปกรณชวยติดเคร่ือง (starting aid) หมายถึง อุปกรณท่ีชวยใหเคร่ืองยนตติดงายข้ึนโดยไมทําใหปริมาณ
เช้ือเพลิงในสวนผสมของเช้ือเพลิงกับอากาศเพ่ิมข้ึนเชน อุปกรณอุนอากาศ การปรับแตงจังหวะการฉีด
เช้ือเพลิง 

2.10 ความจุกระบอกสูบของเคร่ืองยนต (engine capacity)   

2.10.1 กรณีเคร่ืองยนตแบบชัก หมายถึง ปริมาตรแทนท่ีของลูกสูบท้ังหมด 

2.10.2 กรณีเคร่ืองยนตแบบหมุน หมายถึง ปริมาตรแทนท่ี 2 เทา ของชองวางอากาศระหวางโรเตอรและเส้ือ  
โรเตอร   

2.11 อุปกรณควบคุมสารมลพิษ (pollution control devices) หมายถึง สวนประกอบในรถยนตท่ีควบคุมและ/หรือ
จํากัดปริมาณสารมลพิษไอเสียหรือไอระเหย 

2.12 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ (on-board diagnostic system - OBD) หมายถึง ระบบที่สามารถ
บงช้ีพื้นท่ีท่ีมีการทํางานผิดปกติเกิดข้ึน ดวยการแสดงรหัสผิดปกติท่ีเก็บไวในหนวยความจําคอมพิวเตอร 

2.13 การทดสอบในระยะใหบริการ (in-service test) หมายถึง การทดสอบและการประเมินผลของการใชรถ 
ตามท่ีกําหนดสําหรับการทดสอบในระยะใหบริการ  

2.14 การรักษาสภาพและการใชงานท่ีถูกตอง (properly maintained and used) หมายถึง ขอกําหนดสําหรับใชใน
การทดสอบรถยนต เพื่อใหรถยนตนั้นเปนไปตามเกณฑการยอมรับในการเลือกรถยนตทดสอบตามท่ี
กําหนดเร่ืองการทดสอบในระยะใหบริการ 

2.15 กลไกปรับเปล่ียน (defeat device) หมายถึง อุปกรณหรือระบบใดๆ ท่ีออกแบบใหตรวจ/จับ อุณหภูมิ 
ความเร็วรถ ความเร็วรอบเคร่ืองยนต ระบบสงกําลัง สุญญากาศทอรวม หรือตัวแปรอ่ืนใด โดยมีจุดประสงค 
เพื่อกระตุน ปรับเปล่ียน หนวง ยกเลิกการกระตุน การทํางานของสวนใด ๆ ของระบบควบคุมสารมลพิษท่ี
เปนสาเหตุของการลดประสิทธิผลระบบควบคุมสารมลพิษ ภายใตเง่ือนไขท่ีอาจเกิดข้ึนไดในการใชงาน
ปกติของรถยนต 

อุปกรณหรือระบบท่ีออกแบบนั้นอาจไมถูกพิจารณาเปนกลไกปรับเปล่ียนถา 

2.15.1 กลไกดังกลาวมีไวเพื่อปองกันเคร่ืองยนตเสียหายหรืออุบัติเหตุ และเพื่อการทํางานท่ีปลอดภัยของ
รถยนต หรือ 

2.15.2 กลไกดังกลาวมีหนาท่ีติดเคร่ืองยนตเทานั้น หรือ 

2.15.3 เปนสภาพท่ีถูกกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1  

2.16 ตระกูลรถยนต (family of vehicles) หมายถึง กลุมของรถยนตท่ีจําแนกใหเปนตัวแทนรถยนตตาม
วัตถุประสงคท่ีกําหนดในภาคผนวก ซ. 
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2.17 เช้ือเพลิงตามท่ีเคร่ืองยนตตองการ (fuel requirement by the engine) หมายถึง ชนิดของเช้ือเพลิงท่ีเคร่ืองยนต
ใชตามปกติ  

 -  น้ํามันเบนซิน     -  กาซปโตรเลียมเหลว 
 -  กาซธรรมชาติ     -  น้ํามันเบนซินและกาซปโตรเลียมเหลว 
 -  น้ํามันเบนซินและกาซธรรมชาติ   -  น้ํามันแกสโซฮอลและกาซธรรมชาติ 
  -  น้ํามันแกสโซฮอลและกาซปโตรเลียมเหลว     -  น้ํามันเบนซินและน้ํามันแกสโซฮอล 
  -  น้ํามันดเีซล  -  น้ํามันดเีซลและกาซปโตรเลียมเหลว 
    -  น้ํามันดเีซลและกาซธรรมชาติ 

2.18 ระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ (periodically regenerating system) หมายถึง อุปกรณควบคุมสารมลพิษ 
(เชน แคทาลิติกสคอนเวอรเตอร ตัวดักจับสารมลพิษอนุภาค) ท่ีมีกระบวนการคืนสภาพการทํางานเปนระยะ  
เม่ือใชงานตามปกติท่ีนอยกวา 4 000 km (กิโลเมตร)ในวัฏจักรการขับเคล่ือนท่ีการคืนสภาพการทํางาน
เกิดข้ึนอาจมีคาปริมาณสารมลพิษเกินเกณฑท่ีกําหนดได  ถาอุปกรณควบคุมสารมลพิษมีการคืนสภาพการ
ทํางานอยางนอยหนึ่งคร้ังในการทดสอบลักษณะท่ี 1 และมีการคืนสภาพการทํางานแลวอยางนอยหนึ่งคร้ัง
ในวัฏจักรขับเคล่ือนชวงเตรียมสภาพรถยนต  ใหพิจารณาเปนระบบคืนสภาพการทํางานแบบตอเนื่อง   
ขอกําหนดในภาคผนวก ฌ. ไมนํามาใชกับระบบคืนสภาพการทํางานแบบตอเนื่อง 

ในกรณีผูทํารองขอ การทดสอบเพ่ิมเติมจะไมนาํมาใช ถาผูทําเตรียมขอมูลใหกับหนวยรับรองไดวาในวัฏ
จักรการขับเคลื่อนท่ีการคืนสภาพการทํางานเกิดข้ึน นัน้ คาปริมาณสารมลพิษยังคงตํ่ากวาเกณฑท่ีกําหนด
ตามมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกีย่วของ   

2.19 รถยนตไฮบริด (Hybrid vehicles: HV)  

2.19.1 นิยามท่ัวไปสําหรับรถยนตไฮบริด  (Hybrid vehicles: HV)  

หมายถึง รถยนตท่ีมีตัวแปลงผันพลังงานท่ีแตกตางกันอยางนอย 2 ชนิด และมีระบบสะสมพลังงานท่ี
แตกตางกันอยางนอยสองระบบเพื่อการขับเคล่ือน 

2.19.2 นิยามสําหรับรถยนตไฮบริดไฟฟา  (Hybrid electrical vehicles: HEV)  

หมายถึง รถยนตท่ีขับเคล่ือนทางกล โดยใชพลังงานจากเช้ือเพลิงและจากอุปกรณสะสมกําลัง/พลังงาน
ไฟฟา (เชน แบตเตอร่ี  ตัวเก็บประจุ  ลอชวยแรง/เคร่ืองกําเนิดไฟฟา ) 

2.20 รถยนตเช้ือเพลิงเดี่ยว (mono fuel vehicle)  

2.20.1 รถยนตเช้ือเพลิงกาซเด่ียว (mono fuel gas vehicle) หมายถึง รถยนตท่ีออกแบบข้ันตนใหใชเช้ือเพลิง
กาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวในการขับเคล่ือน แตอาจมีระบบเช้ือเพลิงสําหรับน้ํามันเบนซิน 
เพื่อใชในกรณีฉุกเฉินสําหรับติดเคร่ืองเทานั้น โดยความจุของถังน้ํามันตองไมเกิน 15 L (ลิตร) 
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2.21 รถยนตเช้ือเพลิงคู (bi-fuel vehicle) หมายถึง รถยนตท่ีมีระบบเก็บเช้ือเพลิงแยกกันสองระบบ ท่ีออกแบบให
ขับเคล่ือนโดยใชเช้ือเพลิงเพียงชนิดเดียวในขณะเวลานั้น ๆ และบางชวงเวลาสามารถใชเช้ือเพลิงท่ีแตกตาง
กันสองชนิดได  

2.21.1 รถยนตเช้ือเพลิงคูกาซ (bi-fuel gas vehicle) หมายถึง รถยนตท่ีใชเช้ือเพลิงในการขับเคล่ือนไดทั้งน้ํามัน
เบนซินและกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวหรือไบโอมีเทนหรือไฮโดรเจน 

2.22 รถยนตเช้ือเพลิงผสม (flex fuel vehicle) หมายถึง รถยนตท่ีมีระบบเก็บเช้ือเพลิงระบบเดียวท่ีสามารถ
ขับเคล่ือนโดยใชสวนผสมของเช้ือเพลิงท่ีแตกตางกันต้ังแตสองชนิดข้ึนไปได 

2.22.1 รถยนตเช้ือเพลิงผสมเอทานอล (flex fuel ethanol vehicle) หมายถึง รถยนตเช้ือเพลิงผสมสามารถ 
ขับเคล่ือนโดยใชน้ํามันเบนซินหรือน้ํามันเบนซินท่ีมีสวนผสมเอทานอล สูงสุดไดถึงรอยละ 85 (E85) 

2.22.2 รถยนตเช้ือเพลิงผสมไบโอดีเซล (flex fuel biodiesel vehicle)  หมายถึง รถยนตเช้ือเพลิงผสมสามารถ
ขับเคล่ือนโดยใชน้ํามันดีเซลหรือน้ํามันดีเซลท่ีมีสวนผสมของน้ํามันไบโอดีเซล 

2.23 รถยนตเช้ือเพลิงรวม (dual fuel vehicle) หมายถึง รถยนตท่ีใชเช้ือเพลิงไดท้ังน้ํามันดีเซลชนิดเดียวและ/หรือ
ใชรวมกับกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวในการขับเคล่ือน 

3. การทดสอบลักษณะท่ี 1 

(สารมลพิษไอเสียภายหลังติดเคร่ืองขณะเยน็) 

3.1 บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายวิธีการทดสอบลักษณะที่ 1 ปริมาณสารมลพิษไอเสียเฉล่ียภายหลังติดเคร่ืองขณะเยน็  

3.2 วัฏจักรการขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

3.2.1 รายละเอียดวัฏจักร 

วัฏจักรการขับเคล่ือนใหเปนไปตามภาคผนวก ก. 

3.2.2 สภาวะท่ัวไปสําหรับการทดสอบ 

ใหดําเนินการลองทดสอบได ถาจําเปนตองหาสภาวะของคันเรงและตัวควบคุมหามลอท่ีเหมาะสมที่สุด
กับวัฏจักรการขับเคล่ือนทางทฤษฎีภายในขอบเขตท่ีกําหนด  
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3.2.3 การใชเกียร 

3.2.3.1 ถาความเร็วสูงสุดท่ีทําไดในเกียรหนึ่งนอยกวา 15 km/h ใหใชเกียรสอง  สาม และส่ี ในการ
ขับเคล่ือนสําหรับวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) และใหใช เกียรสอง   สาม  ส่ี  และหา สําหรับ
ขับเคล่ือนวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) หรือปฏิบัติเชนนี้ในกรณีท่ีผูทําแนะนําใหเร่ิมออกรถท่ีเกียร
สองบนพ้ืนราบหรือใหใชเกียรหนึ่งสําหรับการขับในพื้นท่ีทุรกันดาร การปน หรือการลากจูง 

รถยนตท่ีไมสามารถขับเคล่ือนใหไดความเรงและความเร็วสูงสุดตามท่ีกําหนดในวัฏจักรการ
ขับเคล่ือน ใหเหยียบคันเรงเต็มท่ีจนกวาความเรงและความเร็วจะเปนไปตามรูปแบบการขับเคล่ือน
อีกคร้ังหนึ่ง ใหบันทึกความเบ่ียงเบนไปจากรูปแบบท่ีกําหนดไวในรายงานผลการทดสอบดวย 

3.2.3.2 รถยนตท่ีใชเกียรกึ่งอัตโนมัติ ใหทดสอบโดยใชเกียรตาง ๆ ท่ีใชในการขับเคล่ือนตามปกติ โดย
เปล่ียนเกียรตามขอแนะนําของผูทํา 

3.2.3.3 รถยนตท่ีใชเกียรอัตโนมัติ ใหทดสอบโดยใชเกียรเดินหนาสูงสุด    ในชวงเพิ่มความเร็วใหใชคันเรง
เพื่อควบคุมใหความเร็วเพิ่มข้ึนอยางสมํ่าเสมอท่ีสุดเทาท่ีจะทําไดเพื่อใหเกียรตาง ๆ ทํางานตามลําดับ
โดยไมตองเปล่ียนเกียรตามจุดตาง ๆ ที่กําหนดใน ภาคผนวก ก. แตใหคงความเรงไวตลอดชวงท่ี
แสดงเปนเสนตรงลากตอชวงเดินเบากับชวงความเร็วคงท่ีถัดไป ความคลาดเคล่ือนใหเปนไปตามขอ 
3.2.4  

3.2.3.4 รถยนตท่ีติดต้ังโอเวอรไดรฟซ่ึงผูขับข่ีบังคับได   ใหทดสอบโดยไมใชโอเวอรไดรฟในการทดสอบ
สําหรับวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1 ) และใชโอเวอรไดรฟในการทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง 
(สวนท่ี 2) 

3.2.3.5 กรณีผูทํารองขอสําหรับรถยนตท่ีมีความเร็วรอบเดินเบาของเคร่ืองยนตสูงกวาความเร็วรอบ
เคร่ืองยนตท่ีเกิดข้ึนในการขับเคล่ือน ในการทดสอบลําดับการปฏิบัติ ท่ี 5  12  และ 24 ตามวัฏจักร
ในเมือง (สวนท่ี 1) ใหเหยียบคลัตชได 

3.2.4 ความคลาดเคล่ือน 

3.2.4.1 ความเร็วของการขับเคล่ือนจะคลาดเคล่ือนจากความเร็วท่ีกําหนดและความเร็วทางทฤษฎีในชวงเพิ่ม
ความเร็ว คงความเร็ว และลดความเร็วเม่ือใชหามลอได + 2 km/h หากรถยนตสามารถลดความเร็ว
โดยไมใชหามลอเร็วกวาท่ีกําหนด ใหปฏิบัติตาม ขอ 3.6.5.3   เกณฑความคลาดเคล่ือนนี้อาจสูงกวา
ท่ีกําหนดไดในชวงเปล่ียนข้ันตอน โดยระยะเวลาแตละคร้ังตองไมเกิน 0.5 s (วินาที) 
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3.2.4.2 เกณฑความคลาดเคล่ือนของเวลาตองไมเกิน + 1.0 s ท่ีจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเปล่ียนเกียรใน
การทดสอบตามวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) และการทดสอบลําดับการปฏิบัติท่ี 3  5  และ 7 ในการ
ทดสอบตามวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

หากจําเปนยอมใหคลาดเคล่ือนได 2 s สําหรับชวงการเปล่ียนเกียรตามวัฏจักร 

3.2.4.3 เกณฑความคลาดเคล่ือนของความเร็วและระยะเวลาแสดงรวมกันในภาคผนวก ก.  

3.3  รถยนตและเช้ือเพลิง 

3.3.1 รถยนตตัวอยาง 

3.3.1.1 รถยนตตองอยูในสภาพพรอมขับ และขับเคล่ือนมาแลวอยางนอย 3 000 km เวนแตผูทําประสงคจะ
ใหทดสอบเม่ือรถยนตขับเคล่ือนมาแลวนอยกวา 3 000 km 

3.3.1.2 ระบบไอเสียตองไมร่ัวเพื่อใหเก็บไอเสียไดถูกตอง 

3.3.1.3 ระบบไอดีตองไมร่ัว เพื่อปองกันผลกระทบตอสวนผสมท่ีอาจเกิดจากอากาศร่ัวเขาระบบ 

3.3.1.4 ปรับต้ังเคร่ืองยนตและสวนตาง ๆ ของรถยนตตามท่ีผูทํากําหนด และปฏิบัติเชนเดียวกันสําหรับการ
ปรับภาวะเดินเบา (ความเร็วรอบ และปริมาณคารบอนมอนอกไซดในไอเสีย) อุปกรณชวยติดเคร่ือง
ขณะเย็นและระบบควบคุมสารมลพิษในไอเสีย 

3.3.1.5 รถยนตทดสอบอาจติดต้ังอุปกรณวัดคุณลักษณะของพารามิเตอรตาง ๆ ท่ีจําเปนสําหรับการปรับต้ัง
แชสซิสไดนาโมมิเตอรตามขอ 3.4.1.1  

3.3.1.6 หนวยทดสอบอาจทวนสอบสมรรถนะของรถยนตวาเปนไปตามท่ีผูทําระบุ สามารถขับเคล่ือนได
ปกติ สามารถติดเคร่ืองไดท้ังเคร่ืองเย็นและเคร่ืองรอน 

3.3.2 เช้ือเพลิง 

เช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบตองเปนเช้ือเพลิงอยางนอยขอใดขอหนึ่งดังตอไปนี้ 

3.3.2.1 น้ํามันเบนซิน น้ํามันแกสโซฮอล น้ํามันดีเซล  น้ํามันไบโอดีเซล กาซธรรมชาติ หรือกาซปโตรเลียม
เหลว ตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน   

3.3.2.2 เช้ือเพลิงอางอิงน้ํามันเบนซิน  น้ํามันแกสโซฮอล น้ํามันดีเซล  กาซธรรมชาติ หรือกาซปโตรเลียม
เหลว ตามท่ีกําหนดในภาคผนวก จ. 

3.4. อุปกรณทดสอบ 

3.4.1 แชสซิสไดนาโมมิเตอร 
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3.4.1.1 ไดนาโมมิเตอรตองสามารถจําลองภาระจากถนน ท่ีจําแนกไดตามการปรับต้ังขอใดขอหนึ่ง 
ดังตอไปนี้  

-  ไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระไมได เชน ไดนาโมมิเตอรท่ีใชคุณลักษณะทางกายภาพ
สรางรูปรางของเสนโคงภาระไวคงท่ี 

- ไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระได เชน ไดนาโมมิเตอรท่ีสามารถปรับรูปรางเสนโคงภาระ
ไดโดยใชพารามิเตอรท่ีเกี่ยวกับภาระจากถนนอยางนอยสองตัว 

3.4.1.2 การปรับต้ังแชสซิสไดนาโมมิเตอรตองไมมีผลกระทบเม่ือใชเวลาเกิน และไมเกิดการส่ันท่ีเห็นไดชัด
เม่ือเทียบกับรถยนตท่ีใชงานปกติ 

3.4.1.3 ตองมีอุปกรณจําลองภาระและแรงเฉ่ือย ในกรณีท่ีเปนไดนาโมมิเตอรแบบสองลูกกล้ิงใหตออุปกรณ
นี้กับลูกกล้ิงดานหนา 

3.4.1.4 ความแมนยํา 

(1) ตองวัดและอานคาภาระไดแมนยํา + 5 %  

(2) กรณีไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระไมได เม่ือต้ังคาภาระท่ีความเร็ว 80 km/h ความแมนยํา
ตองอยูภายใน +  5 % 

 กรณีไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระได การปรับภาระใหไดนาโมมิเตอรเลียนแบบภาระ
จากถนนท่ีความเร็ว  120  100  80 60 และ 40  km/h  ตองมีความแมนยําภายใน + 5 %  และท่ี 
20 km/h ตองมีความแมนยําภายใน +10 % โดยความเร็วท่ีตํ่ากวานี้ใหคาท่ีไดนาโมมิเตอรเปนคา
บวก 

(3) คาแรงเฉ่ือยรวมท่ีไดจากแรงเฉ่ือยของช้ินสวนตาง ๆ ท่ีมีการหมุน (รวมถึงแรงเฉ่ือยท่ีจําลองข้ึน 
(ถามี) ) จะแตกตางจากคาแรงเฉ่ือยท่ีจะนํามาใชทดสอบไดไมเกิน  + 20 kg  

(4) วัดความเร็วรถยนตจากความเร็วในการหมุนของลูกกล้ิง (ใหวัดจากลูกกล้ิงดานหนาในกรณีมี 2 
ลูกกล้ิง) โดยตองมีความแมนยํา + 1 km/h ท่ีความเร็วมากกวา 10 km/h 

(5) ใหวัดระยะทางจริงท่ีขับเคล่ือนไดจากการหมุนของลูกกล้ิง (ในกรณีเปนไดนาโมมิเตอรแบบ
สองลูกกล้ิง ใหวัดจากลูกกล้ิงดานหนา) 

3.4.1.5 การตั้งคาภาระและแรงเฉ่ือย 

(1) ไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระไมได ใหปรับการจําลองภาระเพ่ือดูดซับกําลังท่ีออกมาจาก
ลอขับเคล่ือนที่ความเร็วคงตัว 80 km/h และใหบันทึกคากําลังท่ีดูดซับไวท่ีความเร็ว 50 km/h 
โดยวิธีปรับใหเปนไปตามภาคผนวก ค. 
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(2) ไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระได ใหปรับการจําลองภาระเพ่ือดูดซับกําลังท่ีออกมาจากลอ
ขับเคล่ือนท่ีความเร็วคงตัว 120  100  80  60  40  และ 20 km/h โดยวิธีปรับใหเปนไปตาม
ภาคผนวก ค. 

(3) แรงเฉ่ือยสมมูล  

 ไดนาโมมิเตอรท่ีมีการจําลองแรงเฉ่ือยทางไฟฟาตองแสดงใหเห็นวามีคุณสมบัติเทียบเทาระบบ
การจําลองแรงเฉ่ือยทางกลได  โดยใหเปนไปตามวิธีในภาคผนวก ง. 

3.4.2 ระบบเก็บตัวอยางไอเสีย 

3.4.2.1 ระบบเก็บตัวอยางไอเสียตองสามารถวัดคาปริมาณสารมลพิษท่ีออกมาจากไอเสียโดยใชระบบเก็บ
ตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ี ไอเสียรถยนตจะถูกเจือจางอยางตอเนื่องดวยอากาศภายนอกท่ีควบคุม
สภาวะ ระบบเก็บตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ีจะวัดปริมาตรของไอเสียท่ีผสมกับอากาศและเก็บ
ตัวอยางเปนสัดสวนสะสมไวเพื่อวิเคราะห 

ปริมาณสารมลพิษหาไดจากตัวอยางท่ีปรับแกปริมาณสารมลพิษของอากาศภายนอกและอัตราการ
ไหลตลอดการทดสอบ 

ปริมาณสารมลพิษอนุภาคหาไดจากวิเคราะหโดยน้ําหนักของสารมลพิษอนุภาคที่ไหลเปนสัดสวน
สะสมบนแผนกรองตัวอยางท่ีเหมาะสมตลอดการทดสอบ   

3.4.2.2 อัตราการไหลทั้งระบบตองเพียงพอท่ีจะไมทําใหเกิดการควบแนนเปนน้ําตลอดการทดสอบ 

3.4.2.3 ระบบเก็บตัวอยางแบบคงท่ี ใหเปนไปตามท่ีหนวยรับรองใหความเห็นชอบ  

3.4.2.4  สวนผสมของอากาศและไอเสียตองเปนเนื้อเดียวกันท่ีจุด S2 ของหัวเก็บตัวอยาง 

3.4.2.5 หัวเก็บตัวอยางตองเก็บตัวอยางท่ีแทจริงของไอเสียเจือจาง  

3.4.2.6 ระบบเก็บตัวอยางตองไมร่ัว การออกแบบและวัสดุตองไมมีผลกระทบตอตัวอยางไอเสียเจือจาง   ถา
มีสวนใดในระบบเก็บตัวอยาง (เชน ตัวแลกเปล่ียนความรอน  พัดลม) ทําใหความเขมขนของ
ตัวอยางไอเสียเจือจางเปล่ียนแปลงไป และไมสามารถแกปญหาได ใหเก็บตัวอยางท่ีตําแหนงกอนถึง
สวนดังกลาว 

3.4.2.7 ถารถยนตมีทอไอเสียหลายทอ ตองตอทอรวมไอเสียใหใกลกับรถยนตตัวอยางมากท่ีสุดเทาท่ีจะทํา
ได โดยไมสงผลกระทบตอการทํางานของรถยนต 
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3.4.2.8 เม่ือตอทอแลวความเบ่ียงเบนของความดันสถิตท่ีปลายทอตองไมเกิน + 1.25 kPa (กิโลพาสคัล)  
เทียบกับความเบ่ียงเบนของความดันสถิตท่ีวัดไดในการขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรเม่ือไม
ตอทอ  ในกรณีท่ีผูทําตองการอาจคงความดันสถิตใหแตกตางเพียง  +  0.25 kPa ได     ใหวัดความ
ดันยอนกลับในทอไอเสียท่ีจุดท่ีใกลท่ีสุดเทาท่ีจะทําไดท่ีปลายหรือสวนท่ียื่นออกมาซ่ึงมีเสนผาน
ศูนยกลางเทากัน 

3.4.2.9 วาลวตาง ๆ ท่ีใชในระบบไอเสียโดยตรงตองปรับและตอบสนองไดอยางรวดเร็ว 

3.4.2.10 ถุงเก็บตัวอยางตองมีความจุเพียงพอท่ีจะเก็บตัวอยางกาซไอเสีย และทําจากวัสดุท่ีไมมีผลตอการ
เปล่ียนกาซไอเสียเกิน  + 2 %  หลังจากเก็บตัวอยางแลวเปนเวลา 20 min (นาที) 
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คําอธิบาย  
B ถุงเก็บตัวอยาง BL เคร่ืองเปาลม  
C อุปกรณนับรอบ CS อุปกรณแยกสารมลพิษอนุภาค 
F ตัวกรอง Fh ตัวกรองท่ีไดรับความรอน 
FL อุปกรณวัดการไหล FP ชุดกรอง 
G อุปกรณวัดความดัน H อุปกรณแลกเปล่ียนความรอน 
HC  กาซไฮโดรคารบอน HFID เคร่ืองวิเคราะหแบบเฟลมไอออไนเซชัน 
MV ทอเวนจูริวัดการไหลวิกฤต N อุปกรณควบคุมการไหล 
P ปม PS สนับเบอร 
Q อุปกรณตอเชื่อมอยางเร็ว R & I การรวบรวมและบันทึกคาความเขมขนของไฮโดรคารบอนชั่วขณะ 
S หัวเก็บตัวอยาง SV ตัวอยางเวนจูริการไหลวิกฤต   
T อุปกรณตรวจจับอุณหภูมิ TC ระบบควบคุมอุณหภูมิ 
V วาลวทํางานเร็ว Vh วาลวทํางานหลายทางแบบไดรับความรอน 

รูปท่ี 1 ตัวอยางผงัการจัดวางระบบเก็บตัวอยางไอเสีย 

(ขอ 3.4.2) 
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3.4.3 เคร่ืองวิเคราะห 

3.4.3.1 คุณลักษณะท่ีตองการ 

(1) เคร่ืองวิเคราะหสารมลพิษกาซ 

 เคร่ืองวิเคราะหคารบอนมอนอนอกไซด (CO) และคารบอนไดออกไซด (CO2) ตองเปน
นอนดิสเพอรซีฟอินฟราเรด (non-dispersive infra-red) แบบแอบซอรบชัน 

 เคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอน (HC) – เคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยประกายไฟ ตองเปนแบบเฟลม
ไอออไนเซชัน (flame ionization) ปรับเทียบดวยกาซโพรเพนท่ีแสดงคาเทียบเทาเปนอะตอม
คารบอน (C1) 

 เคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอน   (HC) – เคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยการอัด ตองเปนแบบฮีตเตด
เฟลมไอออไนเซชัน (heated flame ionization) ท่ีมีตัวตรวจจับ วาลว pipework   อ่ืน ๆ ทนความ
รอนไดถึง 463 K (เคลวิน) ((190 oC (องศาเซลเซียส))  + 10 K ปรับเทียบดวยกาซโพรเพนที่
แสดงคาเทียบเทาเปนอะตอมคารบอน (C1) 

 เคร่ืองวิเคราะหไนโตรเจนออกไซด (NOx) ตองเปนแบบเคมิลูมิเนสเซนซ (chemi-luminescent : 
CLA) หรือแบบนอนดิสเพอรซีฟอัลตราไวโอเลตเรโซแนนซแอบซอรบชัน (non-dispersive 
ultra-violet resonance absorption : NDUVR) ซ่ึงมีคอนเวอรเตอรเปล่ียน NOx เปน NO 

 สารมลพิษอนุภาค 

 การวิเคราะหโดยน้ําหนักหาไดจากสารมลพิษอนุภาคที่สะสมบนแผนกรองตัวอยางสองชุด 
โดยปริมาณสารมลพิษอนุภาคที่สะสมในแผนกรองแตละชุดตองเปน ดังนี้ 

       
    เมื่อ   

 Vep     อัตราการไหลผานแผนกรอง 
 Vmix     อัตราการไหลผานอุโมงค 
 M        มวลสารมลพิษอนุภาค (g/km)  
 Mlimit   เกณฑกําหนดปริมาณสารมลพิษอนุภาค (g/km) 
 m        มวลของปริมาณสารมลพิษอนุภาคที่สะสมบนแผนกรอง (g) 
 d         ระยะทางท่ีแทจริงตามวัฏจักรการทํางาน (km) 
 ปรับอัตราการไหล (Vep / Vmix) จนกระท่ัง M มีคาเทากับ Mlimit  โดยท่ี 1 ≤  m ≤ 5 mg 

(มิลลิกรัม) 
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 (ใชแผนกรองเสนผานศูนยกลาง 47 mm (มิลลิเมตร)) 
 พื้นผิวแผนกรองตองประกอบดวยวัสดุท่ีไมชอบนํ้า (hydrophobic) และเฉ่ือยตอ

สวนประกอบกาซไอเสีย (แผนกรองเสนใยกระจกเคลือบดวยฟลูออโรคารบอน หรือ
เทียบเทา) 

(2) ความแมนยํา 

 เคร่ืองวิเคราะหตองมีชวงการวัดและความแมนยําเหมาะสมกับความเขมขนของตัวอยางไอเสีย
ท่ีตองการวัด 

 ความคลาดเคล่ือนในการวัดตองไมเกิน + 2 % (ความคลาดเคล่ือนของเคร่ืองวิเคราะหเอง) โดย
ไมคํานึงคาแทจริงของกาซท่ีใชสอบเทียบ สําหรับการวัดท่ีความเขมขนนอยกวา 100  ppm 
(สวนในลานสวน) ความคลาดเคล่ือนในการวัดตองไมเกิน  + 2 ppm และใหใชเคร่ืองนี้
วิเคราะหอากาศโดยรอบดวย 

 เคร่ืองช่ังท่ีมีความแมนยํา 5 μg (ไมโครกรัม) และอานคาไดละเอียดถึง 1 μg 

(3) ตัวดักจับน้ําแข็ง 

 หามใชอุปกรณท่ีทําใหกาซแหงกอนเขาเคร่ืองวิเคราะหเวนแตจะพิสูจนไดวาอุปกรณดังกลาว
ไมมีผลกระทบตอสารมลพิษในไอเสีย 

3.4.3.2 ขอกําหนดเฉพาะสําหรับเคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยการอัด 

ใหใชเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนแบบฮีตเตดเฟลมไอออไนเซชันท่ีมีทอเก็บตัวอยางท่ีทนความ
รอน ท่ีรวมถึงเคร่ืองบันทึก หาคาเฉล่ียความเขนขนไฮโดรคารบอนท่ีวัดไดโดยวิธีอินทิเกรต ควบคุม
อุณหภูมิของทอตัวเก็บตัวอยางไวท่ี 463 K ((190 ° C)  + 10 K ตลอดการทดสอบ  ทอเก็บตัวอยาง
ตองติดต้ังตัวกรองทนความรอนท่ีมีประสิทธิภาพ 99 % ในการแยกอนุภาคท่ีเปนของแข็งอ่ืน ๆ 
ขนาดมากกวาหรือเทากับ  0.3 μg ออกจากกาซท่ีไหลเขาเครื่องวิเคราะห เวลาตอบสนองของระบบ
เก็บตัวอยาง (จากหัวเก็บไปยังทางเขาเคร่ืองวิเคราะห) ตองไมเกิน 4 s 

ใหใชเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนแบบฮีตเตดเฟลมไอออไนเซชัน ท่ีมีอัตราการไหล (ตัว
แลกเปล่ียนความรอน) คงท่ีเพื่อใหม่ันใจไดวาจะไดตัวอยางไอเสียท่ีแทจริง ยกเวนเม่ือปรับใหชดเชย
กับการเปล่ียนแปลงอัตราการไหลของ CFV (critical flow venturi) หรือ CFO แลว 

ระบบเก็บตัวอยางประกอบดวยอุโมงคเจือจาง หัวเก็บตัวอยาง  ชุดกรอง ปมแบบไหลผานบางสวน 
ตัวควบคุมอัตราการไหลและเคร่ืองวัด  
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จัดวางหัวเก็บตัวอยางในอุโมงคเจือจางไอเสียในตําแหนงท่ีจะไดสวนผสมระหวางอากาศและไอเสีย
ท่ีเปนเนื้อเดียวกัน ท่ีมีอุณหภูมิไมเกิน 52 oC ทันที ท่ีตําแหนงหนาตัวกรอง  อุณหภูมิการไหลของ
กาซในมาตรวัดการไหลเปล่ียนแปลงไดไมเกิน  + 3 K หรืออัตราการไหลเชิงมวลเปล่ียนแปลงไดไม
เกิน  + 5 % หากปริมาณของการไหลท่ีเปล่ียนแปลงไมสามารถยอมรับไดจนเปนผลใหปริมาณสาร
มลพิษบนแผนกรองมาก  ใหหยุดการทดสอบ และทําการทดสอบซํ้าโดยใชอัตราการไหลท่ีตํ่ากวา
และ/หรือใชตัวกรองที่มีขนาดใหญกวา  นําตัวกรองออกจากตูไมเร็วกวาหนึ่งช่ัวโมงกอนเร่ิมการ
ทดสอบ 

ปรับภาวะตัวกรองที่วางอยูบนจานเพาะเช้ือไมปดฝา  เปนเวลาอยางนอย 8 h แตไมเกิน 56 h กอน
นําไปทดสอบในหองท่ีมีการปรับอากาศ โดยตองแนใจวาไมมีฝุนหรือส่ิงแปลกปลอมตกลงบนจาน
เพาะเช้ือในระหวางการปรับภาวะ หลังการปรับภาวะใหนําตัวกรองมาช่ังและเก็บไวจนกวาจะ
นํามาใช ถายังมิไดนําแผนกรองไปใชภายใน 1 h หลังนําออกจากตูช่ัง ใหนําไปปรับภาวะและช่ัง
ใหมกอนใช 

หรือไมตองปรับภาวะและชั่งใหมได หากมิไดนําไปใชภายใน 8 h ถานําแผนกรองที่เสถียรวางและ
เก็บในภาชนะท่ีปดผนึกดวยปลายเสียบ หรือถานําแผนกรองที่เสถียรวางในภาชนะท่ีปดผนึกทันที
แลวนําไปวางในทอเก็บตัวอยางท่ียังไมมีการไหลของกาซ  

3.4.3.3 การสอบเทียบ 

เคร่ืองวิเคราะหทุกเคร่ืองตองไดรับการสอบเทียบตามท่ีจําเปนหรือในเดือนท่ีจะมีการทดสอบรับรอง
เฉพาะแบบ และอยางนอยทุกหกเดือนเพื่อทวนสอบในการรับรองการผลิต  

วิธีสอบเทียบใหเปนไปตามท่ีผูทําเคร่ืองมือกําหนด 

3.4.4 การวัดปริมาตร 

3.4.4.1 วิธีวัดปริมาตรไอเสียเจือจางรวมท่ีเก็บตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ี การวัดตองมีความแมนยําภายใน  + 
2 %  

3.4.4.2 การสอบเทียบเคร่ืองเก็บตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ี 

อุปกรณวัดปริมาตรของระบบเก็บตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ีตองไดรับการสอบเทียบดวยวิธีท่ีม่ันใจ
ไดวาการวัดจะมีความแมนยําตามท่ีกําหนด  และทําการสอบเทียบดวยความถ่ีท่ีเพียงพอ 

ตัวอยางเชน อุปกรณท่ีใชสอบเทียบอุปกรณวัดอัตราการไหลแบบพลศาสตรท่ีเหมาะสมกับการ
ทดสอบเคร่ืองเก็บตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ีท่ีมีอัตราการไหลสูง อุปกรณสอบเทียบนั้นตองไดรับ
การรับรองความแมนยําตามมาตรฐานระดับชาติหรือสากล 
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3.4.5 กาซ  

3.4.5.1 กาซบริสุทธ์ิ 

กาซบริสุทธ์ิท่ีใชในการทดสอบและการสอบเทียบตองมีความบริสุทธ์ิหรือความเขมขน ดังนี้ 

-  ไนโตรเจนบริสุทธ์ิ 
 THC ≤ 1 ppm C, CO ≤ 1 ppm, CO2 ≤ 400 ppm, NO ≤ 0.1 ppm 
-  อากาศสังเคราะหบริสุทธ์ิ 
 THC ≤ 1 ppm C, CO ≤ 1 ppm, CO2 ≤ 400 ppm,  NO ≤ 0.1 ppm   
 ปริมาณออกซิเจนอยูระหวาง 18% ถึง 21 % โดยปริมาตร 
-  ออกซิเจนบริสุทธ์ิ  
 O2  > 99.5 % โดยปริมาตร  
-  ไฮโดรเจนบริสุทธ์ิ (และสวนผสมท่ีมีฮีเลียม) 
   THC  ≤ 1 ppm C,  CO2 ≤ 400 ppm 
- คารบอนมอนอกไซด (ความบริสุทธ์ิ > 99.5%) 
-  โพรเพน (ความบริสุทธ์ิ > 99.5%) 

3.4.5.2 กาซสอบเทียบ 

กาซท่ีใชสอบเทียบตองมีสวนประกอบทางเคมีหรือสวนผสม  ดังนี้ 

   -  C3H8 และอากาศสังเคราะหบริสุทธ์ิ (3.4.5.1) 
   -  CO และไนโตรเจนบริสุทธ์ิ 
   -  CO2 และไนโตรเจนบริสุทธ์ิ 
   -  NO และไนโตรเจนบริสุทธ์ิ 
    (ปริมาณ NO2 ท่ีอยูในกาซสอบเทียบตองไมเกิน 5% ของปริมาณ NO)  

ความเขมขนท่ีแทจริงของกาซสอบเทียบตองอยูภายใน + 2 % ของคาระบุ 

ในการสอบเทียบอาจใชตัวแบงกาซ (gas divider) ท่ีเจือจางดวย N2บริสุทธ์ิหรืออากาศสังเคราะห
บริสุทธ์ิ   อุปกรณผสมตองมีความแมนยําเพื่อท่ีจะทําใหความเขมขนของกาซสอบเทียบเจือจางอยู
ภายใน ± 2 % 

3.4.6 อุปกรณวัดอ่ืน ๆ 

3.4.6.1 อุปกรณวัดอุณหภูมิตองมีความแมนยําภายใน + 1.5 K 

3.4.6.2 อุปกรณวัดความดันบรรยากาศตองวัดไดภายใน + 0.1 kPa 
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3.4.6.3 อุปกรณวัดความช้ืนสัมบูรณตองวัดไดภายใน + 5 % 

ใหทวนสอบระบบเก็บตัวอยางไอเสียตามวิธีท่ีกําหนด โดยปริมาณกาซท่ีใสเขาไปและปริมาณกาซท่ี
วัดไดจะแตกตางกันไดไมเกิน 5%  

3.5 การเตรียมการทดสอบ 

3.5.1 การปรับแรงเฉ่ือยสมมูลใหกับรถยนต 

จําลองแรงเฉ่ือยสมมูลท้ังหมดเปนสัดสวนกับมวลอางอิงของรถยนตตามตารางท่ี  1 

ตารางท่ี 1 แรงเฉื่อยสมมูล 
(ขอ 3.5.1) 

มวลอางอิงของรถยนต  (RW) 
(kg) 

แรงเฉื่อยสมมูล (I) 
(kg) 

RW  ≤  480 455 
480  <  RW  ≤   540 510 
540  <  RW  ≤   595 570 
595  <  RW  ≤   650 625 
650  <  RW  ≤   710 680 
710  <  RW  ≤   765 740 
765  <  RW  ≤   850 800 
850  <  RW  ≤  965 910 

965  <  RW  ≤   1 080 1 020 
1 080  <  RW  ≤   1 190 1 130 
1 190  <  RW  ≤   1 305 1 250 
1 305  <  RW  ≤   1 420 1360 
1 420  <  RW  ≤   1 530 1 470 
1 530  <  RW  ≤   1 640 1 590 
1 640  <  RW  ≤   1 760 1 700 
1 760  <  RW  ≤  1 870 1 810 
1 870  <  RW  ≤   1 980 1 930 
1 980  <  RW  ≤   2 100 2 040 
2 100  <  RW  ≤  2 210 2 150 
2 210  <  RW  ≤   2 380 2 270 
2 380  <  RW  ≤   2 610 2 270 

2 610  <  RW 2 270 
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ถาไมสามารถปรับโหลดของแชสซิสไดนาโมมิเตอรใหตรงกับคาท่ีกําหนดไว ใหใชคามากกวาท่ีใกลกับ
มวลอางอิงท่ีสุด 

3.5.2 การปรับต้ังแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

ปรับต้ังแชสซิสไดนาโมมิเตอรตามวิธีท่ีกําหนดในขอ 3.4.1.5  

ใหบันทึกวิธีท่ีใชปรับต้ังและคาท่ีไดรับในรายงานผลการทดสอบ (แรงเฉ่ือยสมมูล พารามิเตอรท่ีใช
ปรับตั้ง) 

3.5.3 การเตรียมรถยนต 

3.5.3.1 สําหรับเครื่องยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด ในกรณีทดสอบหาสารมลพิษอนุภาค เปนเวลาไมนอย
กวา 6 h และไมเกิน 36 h กอนการทดสอบ  ใหนํารถยนตไปขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ สวน
ท่ี 2 จํานวน 3 วัฏจักรตอเนื่องกัน โดยปรับต้ังไดนาโมมิเตอรตามขอ 3.5.1 และ ขอ 3.5.2  กอนนํามา
เก็บไวบริเวณท่ีพักรถยนต  

สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ในกรณีผูทํารองขอ สามารถนํารถยนตไป
ขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ สวนท่ี 1 จํานวน 1 วัฏจักร (4 วัฏจักรมูลฐาน)  และสวนท่ี 2 
จํานวน 2 วัฏจักร กอนนํารถยนตมาเก็บไวบริเวณท่ีพักรถยนต 

นํารถยนตมาเก็บไวในบริเวณท่ีพักรถยนตท่ีควบคุมอุณหภูมิไวระหวาง 20 oC  ถึง 30 oC เปนเวลา
อยางนอย 6  h และตอเนื่องจนกระท่ังอุณหภูมิของนํ้ามันหลอล่ืนและอุณหภูมิของสารหลอเย็น
เทากับอุณหภูมิหอง โดยจะคลาดเคล่ือนไดไมเกิน + 2 oC  

(1) หากเปนความประสงคของผูทํา ใหทําการทดสอบภายใน 30 h หลังจากการขับเคล่ือนท่ี
อุณหภูมิปกติ 

   (2) สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ท่ีใชกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว
เปนเช้ือเพลิง หรือใชไดท้ังน้ํามันเบนซิน และกาซปโตรเลียมเหลว  หรือกาซธรรมชาติ  เม่ือ
ทดสอบดวยชนิดเช้ือเพลิงอางอิงแรกแลวกอนนํามาทดสอบดวยเช้ือเพลิงอางอิงท่ีสอง  ใหนํา
รถยนตไปเตรียมสภาพโดยการขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ สวนท่ี 1 จํานวน 1 วัฏจักร (4 
วัฏจักรมูลฐาน) และสวนท่ีสอง จํานวน 2 วัฏจักร โดยใชเช้ือเพลิงอางอิงท่ีสอง โดยปรับต้ัง
ไดนาโมมิเตอรตามขอ 3.5.1 และ ขอ 3.5.2   

     ในกรณีผูทํารองขอและไดรับความตกลงจากหนวยทดสอบ อาจขยายการเตรียมสภาพรถยนต
ได   
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3.5.3.2 สูบลมยางใหมีความดันตามท่ีผูทํากําหนด ในกรณีท่ีทดสอบโดยใชแชสซิสไดนาโมมิเตอรแบบ 2 
ลูกกล้ิง ความดันดังกลาวอาจเพิ่มข้ึนไดไมเกิน 50 % ของความดันท่ีผูทํากําหนด และใหบันทึกความ
ดันท่ีแทจริง  

3.6  กระบวนการทดสอบบนแทนทดสอบ 

3.6.1 ภาวะทดสอบ 

3.6.1.1 หองทดสอบตองมีอุณหภูมิอยูระหวาง 20 oC ถึง 30 oC  และความช้ืนสัมบูรณของอากาศ (H)  ใน
หองทดสอบ และอากาศเขาเคร่ืองยนตท่ีใชในการทดสอบ ตองมีคาดังนี้ 

5.5  ≤ H ≤ 12.2           H2O (g) / อากาศแหง (kg)  

3.6.1.2 รถยนตตองอยูในแนวระดับตลอดการทดสอบ เพื่อใหการจายเช้ือเพลิงเปนไปตามปกติ 

3.6.1.3 ใหมีพัดลมระบายความรอนท่ีทํางานรวมกับไดนาโมมิเตอร สามารถใหความเร็วลมแปรตาม
ความเร็วลูกกล้ิง โดยท่ีทางออกของพัดลมมีความเร็วเชิงเสนของลมแตกตางจากความเร็วลูกกล้ิงไม
เกิน + 5 km/h ในชวงความเร็วของลูกกล้ิงระหวาง 10 km/h ถึงอยางนอย 50  km/h   

คุณลักษณะของปลายปลองของพัดลมระบายความรอนเปนดังนี้ 

    - พื้นท่ีหนาตัดอยางตํ่า    0.2  m2 
    - ความสูงของขอบลางเหนือพืน้ประมาณ  20   cm 
    - ระยะหางจากดานหนารถยนตประมาณ  30   cm 

อาจใชพัดลมระบายความรอน ท่ีมีความเร็วอยางนอยท่ีสุด 6 m/s (21.6 km/h) แทนได 

ในกรณีผูทํารองขอสําหรับรถพิเศษ (เชน รถตู รถออฟ-โรด) สามารถปรับแตงความสูงของพัดลมได 

3.6.1.4 ในระหวางทดสอบใหบันทึกความเร็วท่ีสัมพันธกับเวลาของการขับเคล่ือน เพื่อประเมินความถูกตอง
ของวัฏจักรการทดสอบ 

3.6.2 การติดเคร่ือง 

3.6.2.1 ใหติดเคร่ืองโดยใชอุปกรณท่ีจัดเตรียมไวโดยเฉพาะตามขอแนะนําของผูทําซ่ึงระบุไวในคูมือผูใชรถ  

3.6.2.2 เร่ิมการทดสอบวัฏจักรแรกทันทีเม่ือเร่ิมติดเคร่ือง 

3.6.2.3 ในกรณีรถยนตท่ีใชกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวเปนเช้ือเพลิง ยอมใหติดเคร่ืองโดยใช
น้ํามันเบนซินและเปล่ียนไปใชกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวหลังจากผานชวงระยะเวลาท่ี
กําหนดท่ีคนขับไมสามารถเปล่ียนได 
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3.6.3 การเดินเบา 

3.6.3.1 กรณีใชเกียรแบบธรรมดาหรือเกียรแบบกึ่งอัตโนมัติ 

ใหดูตารางท่ี ก.1 ของภาคผนวก ก. 

3.6.3.2 กรณีใชเกียรแบบอัตโนมัติ 

ไมตองเปล่ียนตําแหนงเกียรตลอดการทดสอบยกเวนเม่ือปฏิบัติตามขอ 3.6.4.3 หรือเม่ือเลือกใช     
โอเวอรไดรฟได 

3.6.4 การเพิ่มความเร็ว 

3.6.4.1 ใหเพิ่มความเร็วโดยรักษาอัตราเรงใหคงท่ีเทาท่ีจะทําไดตลอดชวงเพิ่มความเร็ว 

3.6.4.2 ถาไมสามารถเพิ่มความเร็วไดภายในเวลาท่ีกําหนด ใหหักเวลาท่ียอมใหใชในการเปล่ียนเกียรออก
จากเวลาท่ีใชในชวงคงความเร็วท่ีอยูถัดไป 

3.6.4.3 กรณีใชเกียรแบบอัตโนมัติ 

ถาไมสามารถเพิ่มความเร็วไดภายในเวลาท่ีกําหนด ใหใชวิธีเปล่ียนเกียรเชนเดียวกับรถยนตท่ีใช
เกียรธรรมดา 

3.6.5 การลดความเร็ว 

3.6.5.1 การลดความเร็วในชวงวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) ทําไดโดยการถอนเทาออกจากคันเรงโดยปลอย
คลัตชไว แลวเหยียบคลัตชโดยไมเปล่ียนเกียรท่ีความเร็วประมาณ 10 km/h หรือความเร็วท่ีมากกวา
รอบเคร่ืองยนตเดินเบา 

การลดความเร็วในชวงวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) ทําไดโดยการถอนเทาออกจากคันเรงโดยปลอย
คลัตชไว แลวเหยียบคลัตชโดยไมเปล่ียนเกียรท่ีความเร็วประมาณ 50 km/h สําหรับการลดความเร็ว
คร้ังสุดทาย 

3.6.5.2 ถาเวลาท่ีใชในการลดความเร็วนานกวาท่ีกําหนด ใหใชหามลอชวยเพื่อรักษาเวลาใหอยูในชวงท่ี
กําหนด 

3.6.5.3 ถาเวลาท่ีใชในการลดความเร็วส้ันกวาท่ีกําหนด เพื่อรักษาเวลาอาจใหมีชวงคงความเร็วหรือชวงเดิน
เบาท่ีประสานกับชวงถัดไป 

3.6.5.4 ท่ีจุดส้ินสุดชวงลดความเร็ว (รถยนตหยุดเคล่ือนท่ีบนลูกกล้ิง) ของวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) ใหเขา
เกียรวางและปลอยคลัตช 

3.6.6 การคงความเร็ว 
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3.6.6.1 ใหหลีกเล่ียงการย้ําคันเรงขณะท่ีเปล่ียนจากชวงเพิ่มความเร็วไปยังชวงคงความเร็ว 

3.6.6.2 การคงความเร็วใหทําโดยการเหยียบคันเรงใหอยูในตําแหนงคงท่ี 

3.7 การเก็บตัวอยางและการวิเคราะห 

3.7.1 การเก็บตัวอยาง 

เก็บตัวอยางไอเสียกอนหรือต้ังแตเร่ิมติดเคร่ืองจนส้ินสุดการขับเคล่ือนท่ีรวมถึงชวงเดินเบา ตามรูปแบบ
การทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

3.7.2 การวิเคราะห 

3.7.2.1 ใหวิเคราะหตัวอยางไอเสียโดยเร็วท่ีสุดเทาท่ีจะทําไดภายในเวลาไมเกิน 20 min นับแตส้ินสุดการ
ทดสอบ  สําหรับสารมลพิษอนุภาคใหนําแผนเก็บตัวอยางไปไวในหองช่ังท่ีปรับภาวะอากาศภายใน
เวลาไมเกิน 1 h  นับต้ังแตส้ินสุดการทดสอบ และช่ังภายใน 2 h ถึง 36 h 

3.7.2.2 กอนวิเคราะหใหปรับเทียบคาศูนยของเคร่ืองวิเคราะหทุกเครื่องในชวงการวัดท่ีใชงานดวยกาซ
ปรับเทียบคาศูนย 

3.7.2.3 จากน้ันปรับเทียบชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหทุกเคร่ืองดวยกาซปรับเทียบท่ีมีความเขมขน 70 % 
ถึง 100 % ของชวงการวัด 

3.7.2.4 ปรับเทียบคาศูนยอีกคร้ัง โดยคาท่ีอานไดตองแตกตางจากคาตามขอ 3.7.2.2 ไมเกิน 2 %  ถาไมไดให
ปฏิบัติตามขอ 3.7.2.2 ซํ้า 

3.7.2.5 ดําเนินการวิเคราะหตัวอยางไอเสีย 

3.7.2.6 เม่ือวิเคราะหแลวเสร็จ ใหตรวจสอบคาศูนยและชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหอีกคร้ัง ถาแตกตาง
จากขอ 3.7.2.3 ไมเกิน +  2% ใหถือวาผลการวิเคราะหนั้นใชได 

3.7.2.7 ในการวิเคราะหตัวอยางไอเสีย อัตราการไหลและความดันกาซตาง ๆ ตองเทากับท่ีใชในการ
ปรับเทียบเคร่ืองวิเคราะห 

3.7.2.8 การอานคาความเขมขนของสารมลพิษในกาซไอเสีย ใหกระทําเม่ือเคร่ืองอยูท่ีภาวะเสถียรแลว 

สําหรับเคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยแรงอัดปริมาณไฮโดรคารบอนใหคํานวณดวยการอินทิเกรตจากคาท่ี
อานไดจากเคร่ืองวิเคราะหท่ีปรับแกคาอัตราการไหลตาง ๆ แลว 

3.8 การหาปริมาณสารมลพิษ 

3.8.1 การหาปริมาตร 

ใหปรับแกปริมาตรใหอยูในภาวะท่ีมีความดัน 101.33 kPa และอุณหภูมิ 273.2 K 
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3.8.2 มวลรวมสารมลพิษกาซ 

มวลของสารมลพิษแตละตัวท่ีออกมาจากไอเสียรถยนตในระหวางการทดสอบหาไดจากการคํานวณ
ความเขมขนเชิงปริมาตร  ปริมาตรของกาซ  โดยกําหนดคาความหนาแนนกาซดังนี้ 

-  คารบอนมอนอกไซด (CO)  1.25   g/l 
-  ไฮโดรคารบอน  

-  เบนซิน     (CH1.85)  0.619 g/l 
- ดีเซล  (CH1.86)   0.619 g/l 
-  กาซปโตรเลียมเหลว  (CH2.525) 0.649 g/l 
-  กาซธรรมชาติ   (CH4)  0.714 g/l 

- ไนโตรเจนออกไซด (NOx)  2.05   g/l 

ปริมาณสารมลพิษอนุภาคใหคํานวณจากมวลของสารมลพิษอนุภาคที่แผนกรองแตละแผน โดย m1 
สําหรับแผนกรองแรก   m2 สําหรับแผนกรองท่ีสอง และ 

- ถา 0.95 (m1 + m2 ) ≤   m1    ใหถือวา m = m1 
- ถา 0.95 (m1 + m2 ) >   m1    ใหถือวา m = m1  + m2  
- ถา m2  >   m1  ใหยกเลิกการทดสอบ 

4. การทดสอบลักษณะท่ี 2 

(ปริมาณคารบอนมอนอกไซดในขณะเคร่ืองยนตเดินเบา) 

4.1 บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายวิธีการทดสอบลักษณะที่ 2 ปริมาณคารบอนมอนอกไซดในขณะเคร่ืองยนตเดินเบา 
ตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 2  ของมาตรฐานสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกีย่วของ 

4.2 ภาวะการทดสอบ 

4.2.1 เช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบตองเปนเช้ือเพลิงท่ีใชในการทดสอบลักษณะท่ี 1 

4.2.2 ใหทดสอบในหองทดสอบท่ีควบคุมอุณหภูมิไวระหวาง 20 oC ถึง 30 o C 

อุนเครื่องยนตโดยใหเคร่ืองยนตทํางานในภาวะเดินเบาจนกระท่ังอุณหภูมิของน้ํามันหลอล่ืนและสาร
หลอเย็นมีคาเสถียร 

4.2.3 รถยนตท่ีใชเกียรธรรมดาหรือใชเกียรกึ่งอัตโนมัติ ใหทดสอบโดยเกียรอยูท่ีตําแหนง “เกียรวาง” และ
ปลอยคลัตช 



มอก.2560 – 2554 

—23— 

4.2.4 รถยนตท่ีใชเกียรอัตโนมัติ ใหทดสอบโดยเกียรอยูท่ีตําแหนง “เกียรวาง” หรือ “จอด” 

4.2.5 การปรับแตงการควบคุมภาวะเดินเบา 

4.2.5.1 นิยาม 

ตัวควบคุมภาวะเดินเบา หมายถึง สวนประกอบท่ีควบคุมภาวะการเดินเบาของเคร่ืองยนตซ่ึง
ปรับแตงไดงายโดยใชเคร่ืองมือตามท่ีกําหนดในขอ 4.2.5.1(1) โดยไมรวมถึงอุปกรณในการปรับ
อัตราสวนการไหลของอากาศและเช้ือเพลิงถาการปรับนั้นทําใหตองเคล่ือนยายสวนท่ีเปนตัวหยุด
การปรับและไมสามารถทําไดถาไมใชชางเทคนิคเช่ียวชาญเฉพาะดาน 

(1) เคร่ืองมือท่ีใชปรับแตงภาวะการเดินเบาอาจใชไขควง (หัวผาหรือหัวส่ีแฉก) ประแจชนิดตาง ๆ 
(แหวน  ปากตาย  ปรับแตงได)   คีมหรือประแจหัวหลุม (Allen key) 

4.2.5.2 การกําหนดจุดวัด 

(1) ใหทดสอบโดยปรับตัวควบคุมภาวะการเดินเบาตามท่ีผูทํากําหนด 

(2) สําหรับตัวควบคุมท่ีใหผลเปล่ียนแปรอยางตอเนื่อง ใหกําหนดตําแหนงตาง ๆ ใหมากพอท่ีจะ
แสดงผลเปล่ียนแปรลักษณะเฉพาะ 

(3) การวัดปริมาณคารบอนมอนอกไซดใหกระทําทุกตําแหนงท่ีปรับไดของตัวควบคุม สําหรับตัว
ควบคุมท่ีใหผลเปล่ียนแปรอยางตอเนื่อง ใหกระทําท่ีตําแหนงตามขอ 4.2.5.2(2) เทานั้น 

(4) ผลทดสอบถือวาเปนไปตามเกณฑกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 2  เม่ือ  

    (4.1) ปริมาณคารบอนมอนอกไซดท่ีวัดตามขอ 4.2.5.2(3) ไมเกินเกณฑท่ีกําหนดสําหรับการ
ทดสอบลักษณะท่ี 2 ตามมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนตท่ี
เกี่ยวของ หรือ 

    (4.2) ปริมาณคารบอนมอนอกไซดสูงสุด ท่ีไดจากการปรับแตงตัวควบคุมภาวะการเดินเบาตัว
หนึ่ง (ไมรวมตัวควบคุมท่ีใหผลแปรเปล่ียนอยางตอเนื่อง) โดยใหตัวควบคุมอ่ืนอยูคงท่ี 
หมุนเวียนกันไปจนครบทุกตัวตํ่ากวาเกณฑท่ีกําหนด 

(5) ตําแหนงท่ีปรับไดของตัวควบคุมภาวะการเดินเบาใหจํากัดดังนี้ 

 (5.1) รอบเดินเบาตํ่าสุดของเคร่ืองยนต หรือรอบเดินเบาท่ีผูทําแนะนําลบดวย 100 rpm แลวแต
คาใดจะมากกวา 

 (5.2) รอบเดินเบาสูงสุดท่ีไดจากการปรับตัวควบคุม หรือรอบเดินเบาท่ีผูทําแนะนําบวกดวย 
250 rpm หรือรอบท่ีคลัตชอัตโนมัติเร่ิมทํางานแลวแตคาใดจะนอยกวา 
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(6) หามการปรับแตงตัวควบคุมภาวะการเดินเบาท่ีไมสอดคลองกับการทํางานตามปกติของ
เคร่ืองยนต โดยเฉพาะกรณีเคร่ืองยนตมีคารบูเรเตอรมากกวาหนึ่ง ตองปรับแตงเหมือนกันทุก
คารบูเรเตอร 

4.3  กาซตัวอยาง 

4.3.1 สอดหัวเก็บตัวอยางไอเสียท่ีความลึกอยางนอย 300 mm ในทอท่ีนําไอเสียไปยังถุงเก็บตัวอยาง โดยให
หัวเก็บตัวอยางอยูใกลกับทอไอเสียมากท่ีสุด 

4.3.2 วิเคราะหความเขมขนของกาซคารบอนมอนอกไซดและกาซคารบอนไดออกไซดจากคาท่ีอานไดจาก
เคร่ืองหรือคาท่ีบันทึกไวจากเสนโคงสอบเทียบท่ีสอดคลองกัน 

4.3.3 ปรับแกคาความเขมขนของกาซคารบอนมอนอกไซด สําหรับเคร่ืองยนตส่ีจังหวะ ดังนี้ 

     
 

เม่ือ  Cco  คือ คาความเขมขนของกาซคารบอนมอนอกไซดท่ีวิเคราะหได เปน % โดยปริมาตร 
           Cco2 คือคาความเขมขนของกาซคารบอนไดออกไซดท่ีวิเคราะหได เปน % โดยปริมาตร 

4.3.4 อาจไมตองปรับแกคาความเขมขนของกาซคารบอนมอนอกไซดท่ีไดจากขอ 4.3.3  ถาผลรวมของความ
เขมขนของคารบอนมอนอกไซดและคารบอนไดออกไซดจากเคร่ืองยนตส่ีจังหวะมีคาไมนอยกวา 

  - 15  % สําหรับเคร่ืองยนตท่ีใชน้ํามันเบนซิน    
  - 13.5  % สําหรับเคร่ืองยนตท่ีใชกาซปโตรเลียมเหลว    
  - 11.5  % สําหรับเคร่ืองยนตท่ีใชกาซธรรมชาติ    

5. การทดสอบลักษณะท่ี 3 

(ปริมาณสารมลพิษจากหองขอเหวีย่ง) 

5.1. บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายวิธีการทดสอบลักษณะที่ 3 ปริมาณสารมลพิษจากหองขอเหวี่ยง 

5.2. ขอกําหนดท่ัวไป 

5.2.1 ใหทดสอบรถยนตท่ีผานการทดสอบลักษณะท่ี 1 และลักษณะท่ี 2 มาแลว (ถามี) 

5.2.2 เคร่ืองยนตทดสอบตองออกแบบไมใหมีกาซร่ัวออกจากหองขอเหวี่ยง 

5.3 สภาวะการทดสอบ 
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5.3.1 ปรับภาวะเดินเบาตามท่ีผูทําแนะนํา 

5.3.2 ใหตรวจสอบสารมลพิษจากหองขอเหวี่ยงตามภาวะตาง ๆ ของเคร่ืองยนตตามตารางท่ี 2 

ตารางท่ี  2  ภาวะตรวจสอบสารมลพิษจากหองขอเหว่ียง 
(ขอ 5.3.2) 

ภาวะที่ ความเร็วของรถยนต 
(km/h) 

กําลังที่หามลอดูดซับไว 

1 เดินเบา ไมมี 
2 50  ±2  (ที่เกียร 3 หรือเกียรขับเคล่ือน) เชนเดียวกับการทดสอบลักษณะที่ 1 

(ที่ 50 km/h) 
3 50 ±2  (ที่เกียร 3 หรือเกียรขับเคล่ือน) กําลังในภาวะที่ 2 คูณดวย 1.7 

 

5.4 วิธีทดสอบ 

5.4.1 ในการทดสอบตามขอ 5.3.2 ใหตรวจสอบการทํางานของระบบการเวียนอากาศในหองขอเหวี่ยงดวย 

5.5 วิธีทดสอบระบบการเวียนอากาศในหองขอเหวี่ยง 

5.5.1 ปลอยชองเปดของเคร่ืองยนตไวตามปกติ 

5.5.2 วัดความดันในหองขอเหวี่ยงดวยแมนอมิเตอรแบบหลอดเอียงท่ีตําแหนงท่ีเหมาะสม และตองวัดท่ีรูวัด
น้ํามันเคร่ืองหรือชองระบายกาซออก   

5.5.3 รถยนตจะถือวาเปนไปตามเกณฑกําหนดในการทดสอบลักษณะที่ 3 ถา ความดันท่ีวัดไดในทุกภาวะ 
ตามขอ 5.3.2 ไมสูงกวาความดันบรรยากาศขณะทดสอบ 

5.5.4 ขณะทดสอบใหวัดความดันในทอรวมไอดีใหละเอียดถึง  + 1 kPa 

5.5.5 วัดความเร็วของรถยนตท่ีแสดงท่ีไดนาโมมิเตอรใหมีความละเอียดถึง + 2 km/h 

5.5.6 วัดความดันในหองขอเหวี่ยงใหมีความละเอียดถึง + 0.01 kPa 

5.5.7 ถาความดันในหองขอเหวี่ยงท่ีวัดไดสูงกวาความดันบรรยากาศ ใหทดสอบเพ่ิมเติมตามขอ 5.6 ได ถา
ผูทําประสงค 

5.6 วิธีทดสอบเพิ่มเติม (ระบบการเวียนอากาศในหองขอเหวี่ยง) 

5.6.1 ปลอยชองเปดของเคร่ืองยนตไวตามปกติ 

5.6.2 ตอปลายถุงเปลาท่ีโปงพองได ความจุประมาณ 5 L เขากับรูวัดน้ํามันเคร่ือง 

5.6.3 มัดปากถุงใหแนนกอนการวัด แลวเปดปากถุงขณะท่ีรถยนตเดินเคร่ืองท่ีภาวะตาง ๆ ตามขอ 5.3.2 นาน 
5 min 
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5.6.4 รถยนตจะถือวาเปนไปตามเกณฑกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 3 ถาถุงไมโปงพองจนเห็นไดชัด 
และใหถือวาไมมีกาซร่ัวออกจากหองขอเหวี่ยง 

5.6.5 หมายเหตุ 

5.6.5.1 ถาโครงสรางของเคร่ืองยนตไมสามารถทดสอบตามขอ 5.6.1 ถึง ขอ 5.6.4 ได ใหปรับวิธีทดสอบ
ดังนี้ 

5.6.5.2 กอนทดสอบใหปดชองตาง ๆ ยกเวนทอนํากาซกลับ 

5.6.5.3 ตอถุงเขากับทอนํากาซกลับไปใชงานใหมและไมใหมีการสูญเสียใด ๆ  โดยติดต้ังบนวงจรนํากาซ
กลับของอุปกรณท่ีตอกับชองของเคร่ืองยนตโดยตรง 

6. การทดสอบลักษณะท่ี 4 

(ปริมาณสารมลพิษไอระเหย) 

6.1. บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายกระบวนการทดสอบลักษณะท่ี 4 ปริมาณสารมลพิษไอระเหย 

กระบวนการทดสอบนี้อธิบายวิธีการวัดไอระเหยของไฮโดรคารบอนท่ีสูญเสียจากระบบเช้ือเพลิงของ
รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ  

6.2 วิธีทดสอบ 

การทดสอบสารมลพิษไอระเหย (รูปท่ี 2) ถูกออกแบบใหวดัไอระเหยไฮโดรคารบอนจากการเปล่ียนแปลง
อุณหภูมิในระหวางวัน   จากการจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน   และการขับเคล่ือนในเมือง  การทดสอบ
ประกอบดวย 

6.2.1 การเตรียมการทดสอบท่ีรวมถึงการขับเคล่ือนตามวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) และวฏัจักรนอกเมือง (สวน
ท่ี 2) 

6.2.2 การวัดไอระเหยจากการสูญเสียเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน 

6.2.3 การวัดไอระเหยจากการสูญเสียในระหวางวัน 

ปริมาณสารมลพิษไอระเหย คือผลรวมของปริมาณสารมลพิษท่ีเกิดจากการสูญเสียเม่ือจอดรถยนตขณะ
เคร่ืองรอนกับปริมาณสารมลพิษท่ีเกิดจากการสูญเสียในระหวางวัน 

6.3 รถยนตและเช้ือเพลิง 
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6.3.1 รถยนตตัวอยางตองมีสภาพดีและขับเคล่ือนมาแลวอยางนอย 3 000 kmโดยระบบควบคุมสารมลพิษไอ
ระเหยตองทํางานอยางถูกตอง และหมอถานตองทํางานเหมือนการใชงานปกติ ซ่ึงไมดูดหรือคาย
ไฮโดรคารบอนออกมาอยางผิดปกติ  

เวนแตผูทําประสงคจะทดสอบรถยนตท่ีขับเคล่ือนนอยกวา 3 000 kmโดยใหบมหมอถานตามขอ 6.5.1.3 

6.3.2 เช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบตองเปนเช้ือเพลิงอยางนอยชนิดใดชนิดหนึ่ง ดังตอไปนี้ 

6.3.2.1 น้ํามันเบนซิน หรือน้ํามันแกสโซฮอล  ตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน  

6.3.2.2 เช้ือเพลิงอางอิงน้ํามันเบนซิน หรือน้ํามันแกสโซฮอล ตามท่ีกําหนดในภาคผนวก จ.  

6.4 อุปกรณทดสอบ 

6.4.1 แชสซิสไดนาโมมิเตอร 

แชสซิสไดนาโมมิเตอร ท่ีใชในการทดสอบลักษณะท่ี 1   

6.4.2 หองวัดไอระเหย 

เปนหองส่ีเหล่ียมผืนผาท่ีกันอากาศร่ัวได และมีขนาดเพียงพอท่ีจะใหรถยนตท่ีจะทดสอบจอดอยูได ใน
ลักษณะท่ีมีชองวางเหลืออยูระหวางรถยนตกับผนังหองวัดไอระเหยพอใหสามารถเขาถึงรถยนตได
โดยสะดวกทุกดาน ผนังดานในของหองวัดไอระเหยตองไมดูดซับและทําปฏิกิริยากับไฮโดรคารบอน 
และสามารถควบคุมอุณหภูมิอากาศภายในหองวัดไอระเหยใหเปนไปตามท่ีกําหนดในตารางท่ี 3 ตลอด
การทดสอบ โดยมีคาความคลาดเคล่ือนเฉล่ีย ± 1 °C 

ระบบควบคุมตองปรับใหควบคุมอุณหภูมิไดอยางสม่ําเสมอตามรูปแบบท่ีกําหนด โดยในชวงการ
ทดสอบในชวงระหวางวัน อุณหภูมิพื้นผิวภายในตองไมตํ่ากวา 5 °C และไมสูงกวา 55 °C 

ผนังตองออกแบบใหกระจายความรอนดี โดยตลอดการทดสอบเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน 
อุณหภูมิพื้นผิวภายในตองไมตํ่ากวา 20 °C และไมมากกวา 52 °C 

หองวัดไอระเหยตองปรับเปล่ียนปริมาตรท่ีสอดคลองกับการเปล่ียนแปลงของอุณหภูมิหองวัดไอระเหย 
โดยใชหองวัดไอระเหยแบบปริมาตรเปล่ียนแปลงหรืออาจใชหองวัดไอระเหยแบบปริมาตรคงท่ีได 
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6.4.2.1 แบบปริมาตรเปล่ียนแปลง 

หองวัดไอระเหยแบบปริมาตรเปล่ียนแปลงท่ีสามารถขยายและหดตัวไดตามการเปล่ียนแปลง
อุณหภูมิของมวลอากาศในหองวัดไอระเหย หมายถึงการทําใหมีผนังหรือชองท่ีเคล่ือนไหวได หรือ
การออกแบบหองท่ีเปนถุงลม เพื่อทําใหถุงแบบไมดูดซับหรือถุงตาง ๆ ท่ีอยูภายในขยายและหดตัว
ตามความดันภายในท่ีเปล่ียนแปลงโดยการแลกเปล่ียนอากาศจากภายนอกหองวัดไอระเหย การ
ออกแบบใด ๆ สําหรับการปรับเปล่ียนปริมาตรใหเหมาะตองคงรักษาสภาพหองวัดไอระเหยตลอด
ชวงอุณหภูมิท่ีกําหนด 

วิธีใด ๆ ท่ีใชเพื่อปรับเปล่ียนปริมาตร ตองไมทําใหความดันภายในหองวัดไอระเหยและความดัน
บรรยากาศ มีความแตกตางกันเกิน ± 0.5 kPa 

หองวัดไอระเหยตองสามารถปดใหสนิทเพื่อไดปริมาตรคงท่ี 

หองวัดไอระเหยแบบปริมาตรเปล่ียนแปลง ตองสามารถปรับเปล่ียนปริมาตรได  + 7 %  ของ
ปริมาตรปกติ  

6.4.2.2 แบบปริมาตรคงท่ี 

หองวัดไอระเหยแบบปริมาตรคงท่ีสรางดวยผนังแบบยึดตายตัวท่ีมีปริมาตรคงท่ีและเปนไปตาม
ขอกําหนดดังนี้ 

(1) หองวัดไอระเหยตองมีอุปกรณท่ีระบายอากาศออกดวยอัตราการระบายท่ีตํ่าและคงท่ีตลอดการ
ทดสอบ ในขณะเดียวกันอากาศภายนอกหองก็ไหลเขามาแทนท่ีเพื่อรักษาสภาพสมดุลภายใน
หอง อากาศที่ไหลเขามาตองผานการกรองดวยผงกัมมันต เพื่อใหเกิดระดับไฮโดรคารบอน
สัมพัทธคงท่ี นอกจากนั้นระบบท่ีปรับเปล่ียนปริมาตรของอากาศ ตองควบคุมความแตกตาง
ของความดันภายในหองกับความดันบรรยากาศใหอยูระหวาง 0 kPa ถึง - 5 kPa 

(2) อุปกรณทดสอบตองสามารถวัดมวลของไฮโดรคารบอนในอากาศท่ีไหลเขาและออกได
ละเอียดถึง 0.01 g โดยอาจใชถุงเก็บตัวอยางเก็บอากาศท่ีเขาและออกจากหองทดสอบ หรืออาจ
ใชเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนแบบเฟลมไอออไนเซชัน พรอมท้ังวัดอัตราการไหลของ
อากาศอยางตอเนื่อง  
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รูปท่ี 2 แผนผงัขั้นตอนการทดสอบลักษณะท่ี 4 
(ขอ 6.2) 
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6.4.3 ระบบวิเคราะห 

6.4.3.1 เคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอน 

(1) เคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนแบบเฟลมไอออไนเซชันท่ีใชตรวจวัดบรรยากาศภายใน โดยสุม
ตัวอยางอากาศภายในหองวัดไอระเหยท่ีจุดกึ่งกลางของผนังดานหนึ่งหรือของหลังคาของหอง
วัดไอระเหยไปวิเคราะห แลวนํากลับเขาหองวัดไอระเหยตามเดิม โดยเขาไปผสมกับกระแสลม
ท่ีออกจากพัดลม 

(2) ชวงเวลาตอบรับถึง 90 % ของการอานคาสุดทายตองนอยกวา 1.5 s มีเสถียรภาพ ดีกวา 2 % 
ของคาเต็มสเกลที่ 0 และท่ี 80 %  + 20  % ของคาเต็มสเกล ในชวงเวลา 15 min สําหรับทุกชวง
การใชงาน 

(3) ความทําซํ้าได ท่ีแสดงในรูปของคาเบ่ียงเบนมาตรฐานตองดีกวา 1 % ของคาเต็มสเกลที่ 0 และ
ท่ี 80 %  +  20 % ของคาเต็มสเกล สําหรับทุกชวงการใชงาน 

(4) ใหเลือกชวงการวัดคาของเคร่ืองมือวิเคราะหท่ีเหมาะสม เพื่อใหผลการวัด การปรับเทียบ และ
การตรวจการร่ัวของหองทดสอบดีท่ีสุด 

6.4.3.2 ระบบประมวลผลขอมูล 

(1) มีอุปกรณบันทึกผลสัญญาณไฟฟาเปนกราฟหรือระบบประมวลผลขอมูล อยางนอยนาทีละคร้ัง
โดยอุปกรณบันทึกนี้ตองมีลักษณะเฉพาะอยางนอยเทียบเทาสัญญาณท่ีตองการบันทึกและตอง
ใหขอมูลอยางถาวร พรอมท้ังแสดงระยะเวลาของการทดสอบต้ังแตเร่ิมตนจนจบของการ
ทดสอบเมื่อจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน หรือการทดสอบในชวงระหวางวัน (รวมถึงชวงการ
เร่ิมตนและจบตลอดชวงการเก็บตัวอยางท่ีรวมเวลาระหวางจุดเร่ิมและจุดส้ินสุดสมบูรณของแต
ละการทดสอบ) 

6.4.4 การใหความรอนถังน้ํามันเช้ือเพลิง 

6.4.4.1 ใชแหลงกําเนิดความรอนท่ีควบคุมได เชนแผนใหความรอน ขนาด 2 000 W ท่ีใหความรอนอยาง
สมํ่าเสมอกับผนังถังท่ีมีน้ํามันในระดับท่ีจะไมทําใหน้ํามันรอนเกินไป และปองกันไมใหจายความ
รอนกับไอน้ํามันในถัง 

6.4.4.2 อุปกรณอุนน้ํามันตองทําใหอุณหภูมิน้ํามันเพิ่มข้ึนอยางสม่ําเสมอ 14 °C ภายใน 60 min โดยเร่ิมตน
จาก 16 °C อุณหภูมิน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีอานไดจากตัววัดอุณหภูมิจะเบ่ียงเบนจากอุณหภูมิท่ีกําหนดใน
กระบวนการใหความรอนได + 1.5 °C 
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6.4.5 การบันทึกอุณหภูมิ 

6.4.5.1 บันทึกอุณหภูมิภายในหองวัดไอระเหยจํานวน 2 จุด เพื่อใหไดคาเฉล่ีย โดยติดตัววัดอุณหภูมิใน
ตําแหนงกึ่งกลางผนังดานขางท้ังสอง  สูงจากพื้น 0.9 m + 0.2 m และยื่นจากผนังประมาณ 0.1 m  

6.4.5.2 บันทึกอุณหภูมิถังน้ํามันเช้ือเพลิง จากตัววัดอุณหภูมิท่ีอยูในถังน้ํามัน ในกรณีการเบรกทรูหมอถาน
ดวยการอุน 

6.4.5.3 บันทึกอุณหภูมิหรือสงเขาระบบประมวลผลขอมูลอยางนอยนาทีละคร้ังตลอดการวัดปริมาณสาร
มลพิษไอระเหย 

6.4.5.4 ระบบบันทึกอุณหภูมิตองมีความผิดพลาดไมเกิน +  1 °C และอานไดละเอียดถึง + 0.4 °C 

6.4.5.5 การบันทึกหรือระบบประมวลผลขอมูลตองอานไดละเอียด + 15 s 

6.4.6 การบันทึกความดัน 

6.4.6.1 ตองบันทึกความแตกตางระหวางความดันบรรยากาศบริเวณพื้นท่ีทดสอบกับความดันภายในหองวัด
ไอระเหยเก็บเขาระบบประมวลผลขอมูลอยางนอยนาทีละ 1 คร้ัง ตลอดการทดสอบ 

6.4.6.2 ระบบบันทึกความดันตองมีคาความผิดพลาดไมเกิน + 2 kPa และอานไดละเอียดถึง + 0.2 kPa 

6.4.6.3 การบันทึกหรือระบบประมวลผลขอมูลตองอานไดละเอียด + 15 s 

6.4.7 พัดลม 

6.4.7.1 พัดลมระบายอากาศอยางนอย 1 เคร่ือง เพื่อกวนอากาศในหองวัดไอระเหยใหอุณหภูมิและความ
เขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอนสมํ่าเสมอตลอดท้ังหองในระหวางทดสอบ 

6.4.7.2 พัดลมระบายอากาศ ท่ีสามารถใหลม 0.1 m3/min ถึง 0.5 m3/min เพื่อกวนอากาศในหองวัดไอระเหย
ใหอุณหภูมิและความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอนสมํ่าเสมอตลอดท้ังหองในระหวาง
ทดสอบ แตกระแสลมจากพัดลมระบายอากาศดังกลาวตองไมปะทะกับรถยนตทดสอบโดยตรง 

6.4.8 กาซท่ีใชในการทดสอบและการปรับเทียบตองมีความบริสุทธ์ิหรือความเขมขน เปนไปตามท่ีหนวย
รับรองใหความเห็นชอบ  

6.4.9 ความช้ืนสัมบูรณบริเวณพื้นท่ีทดสอบ 

ใหวัดดวยเคร่ืองวัดที่มีความผิดพลาดไมเกิน + 5 % 

6.5  วิธีการทดสอบ 

6.5.1 การเตรียมการทดสอบ 
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6.5.1.1 เตรียมรถยนตตัวอยาง ดังนี้ 

(1) ระบบไอเสียของรถยนตตองไมร่ัว 
(2) อาจทําความสะอาดรถยนตตัวอยางดวยไอน้ํากอนการทดสอบ 
(3) ในกรณีท่ีเลือกใชการเบรกทรูหมอถานดวยการอุน ตองติดต้ังอุปกรณวัดอุณหภูมิท่ีถังน้ํามัน

เช้ือเพลิง เพื่อใหสามารถวัดอุณหภูมิท่ีจุดกึ่งกลางของน้ํามันในถังเม่ือถังบรรจุน้ํามัน 40 % ของ
ปริมาตรถัง 

(4) อาจติดต้ังอุปกรณเพิ่มเติมเพื่อชวยใหสามารถถายน้ํามันออกจากถังไดหมด 
(5) ผูทําอาจเสนอวิธีการอื่นท่ีจะหาปริมาณไฮโดรคารบอนท่ีระเหยออกมาจากระบบเช้ือเพลิง

เทานั้น 

6.5.1.2 นํารถยนตตัวอยางมาไวบริเวณท่ีพักรถยนตซ่ึงควบคุมอุณหภูมิไวระหวาง 20 °C ถึง 30 °C 

6.5.1.3 การบมหมอถาน ตองมีการตรวจสอบ ซ่ึงอาจทําไดโดยการวิ่งสะสมระยะทางอยางนอย  
3 000 km หรือทุก ๆ หมอถานจะตองดําเนินการดังนี้  ในกรณีท่ีมีหมอถานหลายลูกจะตองทําการบม
แยกกัน 

(1) ถอดหมอถานจากรถยนตโดยระวังไมใหเกิดความเสียหายกับช้ินสวนและระบบของเช้ือเพลิง  
(2) นํามาช่ังน้ําหนัก 
(3) นําหมอถานติดต้ังกับถังน้ํามันเช้ือเพลิง (ถังภายนอก) เติมน้ํามันเช้ือเพลิงลงในถังใหมีปริมาตร 

40 % ของปริมาตรถัง 
(4) น้ํามันในถังตองมีอุณหภูมิระหวาง 10 °C ถึง 14 °C 
(5) อุนถังน้ํามันเช้ือเพลิงนั้นจากอุณหภูมิ 15 °C ถึง 45 °C (เพิ่มข้ึน 1 °C ในทุก ๆ 9 min) 
(6) ถาหมอถานเบรกทรูกอนอุณหภูมิถึง 45 °C ใหปดเคร่ืองใหความรอนและนําหมอถานมาช่ัง

น้ําหนัก แตถาการเบรกทรูไมเกิดข้ึนระหวางการอุน ใหทําซํ้าต้ังแตขอ 6.5.1.3(3) จนกวาจะมี
การเบรกทรู  

(7) อาจตรวจสอบการเบรกทรู ตามขอ 6.5.1.5 และขอ 6.5.1.6 หรือใชการเก็บตัวอยางและการ
วิเคราะหท่ีสามารถตรวจจับสารมลพิษไฮโดรคารบอนจากหมอถานขณะเบรกทรูได 

(8) ไลสารตกคางในหมอถานดวยอากาศในหองทดสอบในอัตรา 25 L/min +  5 L/min จนกระท่ัง
ปริมาณอากาศท่ีใชเปน 300 เทาของปริมาตรหมอถาน 

(9) ช่ังน้ําหนักหมอถาน 
(10) ทําตามขอ 6.5.1.3(4) ถึง 6.5.1.3(9) ซํ้าจนครบ 9 คร้ัง หรือไมนอยกวา 3 คร้ัง ถาน้ําหนักหมอ

ถานหลังการทดสอบคร้ังสุดทายคงท่ี 
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(11) ติดต้ังหมอถานกลับเขาไปในรถยนตแลวนํารถยนตไปเก็บในสภาวะทดสอบปกติ (20 °C ถึง 
30 °C) 

6.5.1.4 การเตรียมหมอถาน ใหทําตามขอ 6.5.1.5 หรือขอ 6.5.1.6 ในกรณีท่ีมีหมอถานหลายลูก แตละลูกจะ
ถูกเตรียมแยกกัน 

(1) การเบรกทรู 

 เบรกทรูในท่ีนี้ หมายถึง จุดท่ีหมอถานปลอยปริมาณไฮโดรคารบอนออกมาจนถึง 2 g 

(2) การเบรกทรู อาจทําไดในหองทดสอบตามขอ 6.5.1.5 หรือขอ 6.5.1.6 หรืออาจใชหมอถาน
เสริมติดต้ังตอจากหมอถานของรถยนต โดยตองไลสารตกคางในหมอถานเสริมดวยอากาศแหง
กอนติดต้ัง 

(3) กอนการทดสอบใหใชพัดลมระบายอากาศเพื่อไลไอระเหยไฮโดรคารบอนที่ตกคางอยูในหอง
ทดสอบหลาย ๆ นาที จนกระท่ังไดภาวะเสถียร 

 ปรับคาศูนยและชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนทันทีกอนการทดสอบ 

6.5.1.5 การเบรกทรูหมอถานดวยการอุน  

(1) ถายน้ํามันเช้ือเพลิงออกจากถังใหหมดและเปดฝาถังดวยเพื่อไมใหอุปกรณควบคุมไอระเหยเกิด
การดูดหรือคายไอระเหยท่ีผิดปกติ 

(2) เติมน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีมีอุณหภูมิระหวาง 10 °C ถึง 14 °C ลงในถังใหมีปริมาตร 40 % +  2 % 
ของปริมาตรถัง แลวปดฝาถัง 

(3) ภายใน 1 h หลังการเติมน้ํามัน ใหนํารถยนตตัวอยางท่ีดับเคร่ืองเขาไปในหองวัดไอระเหย ตอ
ตัววัดอุณหภูมิของถังน้ํามันเช้ือเพลิงเขากับระบบบันทึก และวางตัวใหความรอนในตําแหนงท่ี
เหมาะสมของถังน้ํามันแลวตอเขากับตัวควบคุมอุณหภูมิ  

 ในกรณีท่ีรถยนตมีถังน้ํามันมากกวา 1 ถัง ใหอุนน้ํามันทุกถังดวยวิธีเดียวกัน โดยอุณหภูมิน้ํามัน
แตละถัง แตกตางกันไดไมเกิน 1.5 °C 

(4) อาจมีการอุนน้ํามันใหถึงอุณหภูมิท่ี 20 °C + 1 °C 

(5) เม่ืออุณหภูมิน้ํามันถึง 19 °C ใหปดพัดลมระบายอากาศ และปดหองทดสอบทันที แลววัดระดับ
ไฮโดรคารบอนในหองทดสอบเปนคาเร่ิมตน 
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(6) เม่ืออุณหภูมิน้ํามันเช้ือเพลิงในถังถึง 20 °C ใหความรอนเพื่อใหอุณหภูมิเพิ่มข้ึนอีก  15 °C อยาง
สมํ่าเสมอ พรอมท้ังบันทึก เวลา และอุณหภูมิท่ีเพิ่มข้ึน โดยอุณหภูมิของน้ํามันในระหวางการ
อุนตองเปนไปตามสมการดังตอไปนี้ โดยคลาดเคล่ือนได  +  1.5 °C 

 Tr = To + 0.2333 x t 
เม่ือ Tr  คือ อุณหภูมิท่ีตองการ เปน °C 

To   คือ อุณหภูมิเร่ิมตนของน้ํามัน เปน °C 
 t     คือ เวลาท่ีอุน เปน min 

(7) ในขณะท่ีการเบรกทรูเกิด หรือเม่ือน้ํามันมีอุณหภูมิ 35 °C แลวแตวาเหตุการณใดจะเกิดข้ึนกอน 
ใหปดเคร่ืองใหความรอน เปดหองวัดไอระเหย เปดฝาถังน้ํามัน ถาการเบรกทรูยังไมเกิดเม่ือ
น้ํามันมีอุณหภูมิ 35 °C ใหนําเคร่ืองใหความรอนออก แลวนํารถยนตออกจากหองวัดไอระเหย 
จากนั้นทําตามขอ 6.5.1.7 จนกระท่ังเกิดการเบรกทรู 

6.5.1.6 การเบรกทรูหมอถานดวยบิวเทน  

(1) ในกรณีใชหองทดสอบตรวจวัดการเบรกทรู ใหเคล่ือนรถยนตตัวอยางท่ีดับเคร่ืองเขาไปในหอง
วัดไอระเหย  

(2) ใหเตรียมหมอถานเพ่ือการทดสอบ หามถอดหมอถานจากรถยนต เวนแตในกรณีท่ีไมสามารถ
ติดต้ังอุปกรณตาง ๆ ในตําแหนงปกติได โดยตองระวังไมใหเกิดความเสียหายกับช้ินสวนและ
ระบบของเช้ือเพลิง 

(3) บรรจุสวนผสมของบิวเทน 50 % และไนโตรเจน 50 %โดยปริมาตรลงในหมอถาน ดวยอัตรา
การบรรจุบิวเทน 40 g/h  

(4) ในทันทีท่ีหมอถานเบรกทรูใหปดแหลงกําเนิดไอ 

(5) นําหมอถานไปติดต้ังกับรถยนตแลวนํารถยนตไปเก็บในสภาวะทดสอบปกติ (20 °C ถึง 30 °C) 

6.5.1.7 การถายและเติมน้ํามัน 

(1) ถายน้ํามันเช้ือเพลิงออกจากถังและเปดฝาถังดวยเพ่ือไมใหอุปกรณควบคุมไอระเหยเกิดการดูด
หรือคายไอระเหยท่ีผิดปกติ  

(2) เติมน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีมีอุณหภูมิระหวาง 18 °C   + 8 °C ลงในถังใหมีปริมาตร 40 % + 2 % ของ
ปริมาตรถัง แลวปดถังใหสนิท 
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6.5.2 การขับเคล่ือนเพื่อเตรียมสภาพ 

6.5.2.1 หลังเสร็จส้ินการบรรจุหมอถานตามขอ 6.5.1.5 หรือ 6.5.1.6 แลวไมเกิน 1 h ใหนํารถยนตตัวอยางไป
ขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร ตามรูปแบบการขับเคล่ือนลักษณะท่ี 1 วัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 
1) จํานวน 1 วัฏจักร  และสวนท่ี 2 จํานวน 2 วัฏจักร ตามรูปท่ี ก.1 โดยไมมีการเก็บตัวอยางสาร
มลพิษ 

6.5.3 การพักรถยนต 

6.5.3.1 ภายหลังการขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร ตามขอ 6.5.2.1 ไมเกิน 5 min ใหปดฝาหองเคร่ือง 
แลวนํารถยนตตัวอยางไปไวบริเวณท่ีพักรถยนตเปนเวลาอยางนอย 12 h แตไมเกิน 36 h โดยเม่ือ
ส้ินสุดชวงเวลาดังกลาวอุณหภูมิน้ํามันหลอลื่นและสารหลอเย็นจะแตกตางจากอุณหภูมิของบริเวณท่ี
พักรถยนตไดไมเกิน + 3 °C 

6.5.4 การทดสอบบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

6.5.4.1 นํารถยนตจากบริเวณท่ีพักตามขอ 6.5.3.1 มาขับเคลื่อนลักษณะที่ 1 วัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) 
จํานวน 1 วัฏจักร  และสวนท่ี 2 จํานวน 1 วัฏจักร ตามรูปท่ี ก.1 จากนั้นดับเคร่ืองยนต อาจเก็บ
ตัวอยางสารมลพิษได แตตองไมนําผลมาใชในการทดสอบรับรองเฉพาะแบบ 

6.5.4.2 ภายหลังการดับเคร่ืองตามขอ 6.5.4.1 แลวภายใน 2 min ใหเตรียมรถยนตดวยการขับเคล่ือนตาม
ลักษณะท่ี 1 วัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) จํานวน 1 วัฏจักร โดยไมมีการเก็บตัวอยางสารมลพิษ 

6.5.5 การทดสอบสารมลพิษไอระเหยเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน 

6.5.5.1 กอนเสร็จส้ินการทดสอบตามขอ 6.5.4.2 ใหใชพัดลมระบายอากาศเพ่ือไลไอระเหยไฮโดรคารบอนท่ี
ตกคางอยูในหองวัดไอระเหยหลายนาทีจนกระท่ังไดภาวะเสถียร  

6.5.5.2 ปรับคาศูนยและชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนทันทีกอนการทดสอบ 

6.5.5.3 เม่ือเสร็จส้ินการทดสอบตามขอ 6.5.4.2 ใหปดฝาหองเคร่ืองแลวขับรถยนตตัวอยางไปท่ีหองวัดไอ
ระเหยโดยใชคันเรงนอยท่ีสุด ดับเครื่องยนตกอนท่ีจะเขาสูหองวัดไอระเหย บันทึกเวลาท่ีดับ
เคร่ืองยนตดวยระบบบันทึกขอมูลแลวเร่ิมบันทึกอุณหภูมิ เปดหนาตางทุกบานและฝาหองเก็บ
สัมภาระ 

6.5.5.4 นํารถยนตตัวอยางไปไวในหองวัดไอระเหยโดยไมติดเคร่ืองยนต 

6.5.5.5 ปดหองวัดไอระเหยใหสนิทภายในเวลา 2 min นับต้ังแตดับเคร่ืองยนต และภายใน 7 min นับต้ังแต
ส้ินสุดการขับเคล่ือน 
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6.5.5.6 บันทึกความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอน (CHC, i) อุณหภูมิ (Ti) และความดันบรรยากาศใน
หองวัดไอระเหย (Pi) เปนคาเร่ิมตนสําหรับการทดสอบเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน จอดรถยนต
ตัวอยางไวในหองวัดไอระเหยนาน 60 min + 0.5 min โดยอุณหภูมิโดยรอบในหองวัดไอระเหยตอง
ไมนอยกวา 23 °C และไมเกิน 31 °C ตลอดการทดสอบ 

6.5.5.7 กอนส้ินสุดระยะเวลา 60 + 0.5 min ใหปรับคาศูนย และชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะห
ไฮโดรคารบอนทันที  

6.5.5.8 เม่ือส้ินสุดการทดสอบใหบันทึกความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอน (CHC, f) อุณหภูมิ (Tf) และ
ความดันบรรยากาศในหองวัดไอระเหย (Pf) เปนคาสุดทายสําหรับการทดสอบเม่ือจอดรถยนตขณะ
เคร่ืองรอน 

6.5.6 หลังส้ินสุดการทดสอบใหเข็นรถยนตตัวอยางแลวนําไปไวบริเวณท่ีพักรถยนตเปนเวลาอยางนอย    
6 h แตไมเกิน 36 h   โดยพักรถยนตไวท่ีอุณหภูมิ 20 °C + 2 °C อยางนอย 6 h กอนจะเร่ิมทดสอบ
ในชวงระหวางวัน การคํานวณปริมาณสารมลพิษไอระเหยใหเปนไปตามขอ 6.6  

6.5.7 การทดสอบในชวงระหวางวัน  

6.5.7.1 ท้ิงรถยนตทดสอบไวท่ีอุณหภูมิ ตามตารางท่ี 3 จํานวน 1 วัฏจักร มีการวัดอุณหภูมินาทีละคร้ัง โดยมี
ความเบ่ียงเบน ณ เวลาใด ๆ ได + 2 K และอุณหภูมิเบ่ียงเบนเฉล่ียท่ีคิดจากคาสัมบูรณของการ
เบ่ียงเบนแตละคร้ังนั้น ตองไมเกิน + 1 K 

6.5.7.2 กอนการทดสอบใหใชพัดลมระบายอากาศไลไอระเหยไฮโดรคารบอนท่ีตกคางอยูในหองวัดไอ
ระเหยหลายนาทีจนกระท่ังไดภาวะเสถียร  

6.5.7.3 นํารถยนตตัวอยางไปไวในหองวัดไอระเหย เปดหนาตางทุกบานและฝาหองเก็บสัมภาระ ไมเดิน
เคร่ืองยนต ปรับเคร่ืองชวยระบายอากาศใหการหมุนเวียนอากาศมีคาตํ่าสุด 8 km/h ณ บริเวณใตถัง
น้ํามันเช้ือเพลิงคงท่ี  

6.5.7.4 ปรับคาศูนยและชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนทันทีกอนการทดสอบ 

6.5.7.5 ปดหองวัดไอระเหยใหสนิท 

6.5.7.6 ภายในเวลา 10 min หลังการปดหอง บันทึกความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอน (CHCi) 
อุณหภูมิ (Ti) และความดันบรรยากาศในหองวัดไอระเหย (Pi) เปนคาเร่ิมตน ท่ีเวลา Tstart = 0 สําหรับ
การทดสอบในชวงระหวางวัน  

6.5.7.7 ปรับคาศูนยและชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนทันทีกอนจบการทดสอบ 
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6.5.7.8 หลังจากเวลาเร่ิมตนในการบันทึกคาตาง ๆ ตามขอ 6.5.7.6 แลว ภายใน 24 h  + 6 min ใหบันทึก
ความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอน (CHCf) อุณหภูมิ (Tf) และความดันบรรยากาศในหองวัดไอ
ระเหย (Pf) เปนคาสุดทายสําหรับการทดสอบในชวงระหวางวัน หากใชเวลาเกินใหบันทึกไวดวย 
การคํานวณปริมาณสารมลพิษไอระเหยใหเปนไปตามขอ 6.6 

6.6 วิธีคํานวณ 

6.6.1 คํานวณปริมาณสารมลพิษไอระเหยท่ีสูญเสียของการทดสอบในชวงระหวางวัน และท่ีสูญเสียของการ
ทดสอบเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอนแตละคา จากสูตร 

MHC = k .V . 10-4 (CHC, f . Pf    -  CHC, i . Pi) + MHC, out - MHC, in 
                                                       Tf                   Ti 

MHC  คือ มวลของไฮโดรคารบอนท่ีวัดไดในการทดสอบ มีหนวยเปน g 
MHC,out คือ มวลของไฮโดรคารบอนท่ีออกมาในหองวดัไอระเหย กรณีเปนหองวัดไอ

ระเหยแบบปริมาตรคงท่ีสําหรับการทดสอบในชวงระหวางวัน มีหนวยเปน 
g 

MHC,i คือ มวลของไฮโดรคารบอนท่ีเขาไปในหองวัดไอระเหย กรณีเปนหองวัดไอ
ระเหยแบบปริมาตรคงท่ีสําหรับการทดสอบในชวงระหวางวัน มีหนวยเปน 
g 

CHC คือ ความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอนในหองวัดไอระเหย แสดงคาเปน 
C1 สมมูลเปน ppm (ปริมาตร) 

V คือ ปริมาตรหองวดัไอระเหยสุทธิ เปน m3 (ใหนําปริมาตรของรถยนตตัวอยางท่ี
เปดหนาตางและหองเก็บสัมภาระมาลบออกกอน ถาไมไดกําหนดปริมาตร
ของรถยนตตัวอยางไว ใหใชคา 1.42 m3) 

T คือ อุณหภูมิโดยรอบในหองวัดไอระเหย เปน K 
P คือ ความดันบรรยากาศ เปน kPa 
H/C คือ อัตราสวนไฮโดรเจนกับคารบอน 
k คือ 1.2 x (12 +  H/C)  

โดย i หมายถึง คาเร่ิมตน 
f หมายถึง คาสุดทาย 
H/C เทากับ  2.33 สําหรับการทดสอบการสูญเสียในชวงระหวางวัน และเทากับ 2.20 

สําหรับทดสอบการสูญเสียเม่ือจอดรถยนตขณะรอน 
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6.6.2 ปริมาณสารมลพิษไอระเหยท้ังหมด คือผลรวมของปริมาณสารมลพิษไอระเหยท่ีสูญเสียของการ
ทดสอบในชวงระหวางวัน และปริมาณสารมลพิษไอระเหยท่ีสูญเสียของการทดสอบเม่ือจอดรถยนต
ขณะเคร่ืองรอน  

6.7. การรับรองการผลิต 

6.7.1 หนวยทดสอบอาจสุมตัวอยางรถยนตเพื่อทดสอบดังตอไปนี้ 

6.7.2 การร่ัว 

6.7.2.1 ปลดทางระบายกาซจากระบบควบคุมไอระเหยสูบรรยากาศออก 

6.7.2.2 ใหความดัน 3.7 kPa + 0.1 kPa (370 mm H2O + 10 mm H2O) แกระบบเช้ือเพลิง 

6.7.2.3 ปลอยใหความดันสมดุลแลวปลดแหลงความดันออกจากระบบเช้ือเพลิง 

6.7.2.4 ความดันในระบบเช้ือเพลิงตองไมลดลงเกินกวา 0.5 kPa (50 mm H2O) ภายในเวลา 5 min 

6.7.3 การระบาย 

6.7.3.1 ปลดทางระบายกาซจากระบบควบคุมไอระเหยสูบรรยากาศออก 

6.7.3.2 ใหความดัน 3.7 kPa + 0.1 kPa (370 mm H2O + 10 mm H2O) แกระบบเช้ือเพลิง 

6.7.3.3 ปลอยใหความดันสมดุลแลวปลดแหลงความดันออกจากระบบเช้ือเพลิง 

6.7.3.4 ตอทางระบายกาซจากระบบควบคุมไอระเหยสูบรรยากาศกลับตามเดิม 

6.7.3.5 ความดันในระบบเช้ือเพลิงตองลดลงจนตํ่ากวา 1.0 kPa (100 mm H2O) ภายในเวลาไมนอยกวา 30 s 
แตไมเกิน 2 min 

6.7.3.6 ในกรณีผูทํารองขออาจใชวิธีทดสอบการระบายอ่ืนท่ีเทียบเทาได โดยผูทําพิสูจนตอหนวยทดสอบ
ในระหวางทดสอบการรับรองเฉพาะแบบ 

6.7.4 การไลกาซ 

6.7.4.1 ตออุปกรณท่ีสามารถวัดอัตราไหลของอากาศได 1 L ในเวลา 1 min เขากับทางเขาของทอไลกาซ 
แลวตอภาชนะอัดอากาศท่ีมีขนาดใหญพอท่ีจะไมเกิดผลกระทบกับระบบไลกาซเขากับทางเขาของ
ทอไลกาซ ผานล้ินเปดปด หรือใชวิธีอ่ืนท่ีใหผลเทียบเทากัน 

6.7.4.2 ผูทําอาจใชมาตรอัตราการไหลแบบอ่ืนตามท่ีตองการ ซ่ึงหนวยงานท่ีมีหนาท่ีรับรองยอมรับ 

6.7.4.3 ใหรถยนตทํางานในลักษณะท่ีสามารถทราบถึงคุณลักษณะของระบบไลกาซท่ีจะจํากัดการทํางาน
ของระบบ พรอมบันทึกสภาพการทํางานไวดวย 
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6.7.4.4 ในขณะท่ีเคร่ืองยนตทํางานตามขอ 6.7.4.3 ใหหาอัตราการไหลโดย 

(1) เปดใหอุปกรณตามขอ 6.7.4.1 ตอกับระบบวัดความดันท่ีลดลงจากความดันบรรยากาศจนถึง
ระดับความดันท่ีเม่ือมีอากาศปริมาตร 1 L ไหลเขาสูระบบควบคุมไอระเหยภายในเวลา 1 min 

(2) ถาใชมาตรอัตราการไหลแบบอ่ืน ตองสามารถอานไดละเอียดไมนอยกวา 1 L/min 

(3) ในกรณีผูทํารองขออาจใชวิธีทดสอบไลกาซอ่ืนท่ีเทียบเทาได โดยผูทําพิสูจนตอหนวยทดสอบ
ในระหวางทดสอบการรับรองเฉพาะแบบ 

6.7.5 หนวยรับรองอาจทวนสอบวิธีการรับรองการผลิตในแตละหนวยการผลิต 

6.7.5.1 หนวยรับรองตองสุมตัวอยางรถยนตจากกระบวนการผลิตเปนจํานวนมากพอ 

6.7.5.2 หนวยรับรองอาจทําการทดสอบรถยนตไดตามท่ีกําหนดไวในการทดสอบในระยะใหบริการ 

6.7.6 ถารถยนตไมเปนไปตามขอกําหนดขางตนผูทําอาจปรับ ซอมแซม หรือปรับแตงรถยนตไดถาระบุเอาไว
เปนเอกสารโดยหลังจากดําเนินการแลวใหทดสอบรถยนตคันดังกลาวซํ้าได 1 คร้ัง 
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ตารางท่ี 3 
วัฏจักรอุณหภูมิของหองวัดไอระเหยสําหรับการสอบเทียบและการทดสอบในชวงระหวางวัน 

(ขอ 6.4.2  ขอ 6.5.7.1) 

เวลา  อุณหภูมิ 
(h) (°Ci) 

การสอบเทียบ การทดสอบที่  
13 0/24 20.0 
14 1 20.2 
15 2 20.5 
16 3 21.2 
17 4 23.1 
18 5 25.1 
19 6 27.2 
20 7 29.8 
21 8 31.8 
22 9 33.3 
23 10 34.4 

24/0 11 35.0 
1 12 34.7 
2 13 33.8 
3 14 32.0 
4 15 30.0 
5 16 28.4 
6 17 26.9 
7 18 25.2 
8 19 24.0 
9 20 23.0 
10 21 22.0 
11 22 20.8 
12 23 20.2 
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7. การทดสอบลักษณะท่ี 5 

(ความทนทานของอุปกรณควบคุมสารมลพิษ) 

7.1 บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายการทวนสอบความทนทานของอุปกรณควบคุมสารมลพิษรถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบ
จุดระเบิดดวยประกายไฟ และรถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัดในขณะวิ่งใช
งานถึง 80 000 km  

7.2 รถยนตทดสอบ 

7.2.1 รถยนตตัวอยางตองมีสภาพดี เคร่ืองยนตและอุปกรณควบคุมสารมลพิษตองเปนของใหม 

อาจใชรถยนตตัวอยางคันท่ีใชทดสอบลักษณะท่ี 1 ไดโดยการทดสอบลักษณะท่ี 1 ใหกระทําหลังจาก
ผานการวิ่งตามวัฏจักรการขับเคล่ือนตามขอ 7.5.1 ไปแลวเปนระยะทาง 3 000 km 

7.3. เช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบตองเปนน้ํามันเบนซิน หรือน้ํามันแกสโซฮอล  ตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน  

7.4. การซอมบํารุงและการปรับแตง 

การซอมบํารุง การปรับแตงรวมท้ังการใชอุปกรณควบคุมตาง ๆ ตองเปนไปตามขอแนะนําของผูทํา 

7.5. การขับเคล่ือน 

7.5.1 วัฏจักรการขับเคล่ือน 

ขับเคล่ือนรถยนตบนสนาม บนถนน  บนลูกกล้ิงหองทดสอบตามรูปแบบการทดสอบท่ีกําหนดดังนี้ 

7.5.1.1 รูปแบบการทดสอบประกอบดวยรอบการขับเคล่ือน แตละรอบประกอบดวย 11 วัฏจักร แตละวัฏ
จักรจะไดระยะทาง 6 km 

7.5.1.2 ระหวางวัฏจักรท่ี 1 ถึงวัฏจักรท่ี 9 ในแตละวัฏจักรใหหยุดรถที่กึ่งกลางของวัฏจักรและเดินเบา 
จํานวน 4 คร้ัง คร้ังละ 15 s  

7.5.1.3 การเพิ่มความเร็วและการลดความเร็วใหเปนไปตามสภาพปกติ 

7.5.1.4 ขณะลดความความเร็ว 5 คร้ังท่ีกึ่งกลางของแตละวัฏจักร ใหลดความเร็วเหลือ 32 km/h แลวเพิ่ม
ความเร็วใหถึงความเร็วสูงสุดของแตละวัฏจักร 

7.5.1.5 วัฏจักรท่ี 10 ใหขับเคล่ือนดวยความเร็วคงท่ี 89  km/h 

7.5.1.6 วัฏจักรท่ี 11 ใหเร่ิมเพิ่มความเร็วถึง 113 km/h จนไดระยะทาง 3 km จึงหยุดรถเดินเบา 15 s แลวเพิ่ม
ความเร็วถึง 113 km/h จนไดระยะทางรวม  6 km 
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เม่ือขับเคล่ือนครบรอบ 11 วัฏจักรแลว ใหเร่ิมตนใหมโดยขับเคล่ือนตามรูปแบบการทดสอบ    ความเร็ว
สูงสุดของแตละวัฏจักรตามตารางท่ี 4 ดังนี้ 

ตารางท่ี 4  ความเร็วสูงสุดในแตละวัฏจักร 
(ขอ 7.5.1.6) 

วัฏจักรที่ ความเร็วสูงสุด 
km/h 

1 64 
2 48 
3 64 
4 64 
5 56 
6 48 
7 56 
8 72 
9 56 

10 89 
11 113 

7.5.2 กรณีผูทํารองขออาจใชวิธีขับเคล่ือนรถยนตแบบอ่ืนได โดยตองมีคาความเร็วเฉล่ีย การกระจายความเร็ว 
จํานวนคร้ังท่ีหยุดตอกิโลเมตร จํานวนคร้ังท่ีลดความเร็วตอกิโลเมตร เหมือนกับท่ีกําหนดไวในรูปแบบ
การขับเคล่ือนตามขอ 7.5.1 ท้ังนี้ตองไดรับการรับรองจากหนวยรับรองกอน 

7.5.3 การทดสอบความทนทานหรือการเลือกใชวิธีทดสอบความทนทานตามท่ีผูทํารองขอ ตองวิ่งทดสอบ
จนถึงระยะทางอยางนอย 80 000 km  

7.5.4 อุปกรณทดสอบ 

7.5.4.1 แชสซิสไดนาโมมิเตอร 

(1) ไดนาโมมิเตอรท่ีสามารถขับเคล่ือนไดตามรูปแบบการทดสอบท่ีกําหนดในขอ 7.5.1  ท่ีมีระบบ
จําลองแรงเฉ่ือยสมมูลและแรงตานทานของรถยนต 

(2) มีหามลอท่ีสามารถปรับใหดูดกลืนพลังงานจากลอขับขณะมีความเร็ว 80 km/h ตามที่กําหนด
ในภาคผนวก ค.  

(3) ถาทดสอบบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร ระบบระบายความรอนตองสามารถระบายความรอน
เพื่อใหอุณหภูมิของน้ํา น้ํามันหลอล่ืน ไอเสีย และอ่ืนๆ เสมือนกับทดสอบบนถนน 
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(4) ถาจําเปนใหปรับต้ังแทนทดสอบใหมีคุณลักษณะเหมือนการทดสอบลักษณะท่ี 1 (เชนการ
ปรับต้ังแรงเฉ่ือย อาจเปนแบบกลหรือแบบไฟฟา)  

(5) อาจเคล่ือนยายรถยนตไปแทนทดสอบอ่ืนไดถาจําเปนตองนําไปทดสอบหาปริมาณสารมลพิษ 

7.5.4.2 การทดสอบในสนามหรือบนถนน 

ถาทดสอบในสนามทดสอบหรือบนถนน มวลอางอิงของรถยนตอยางนอยตองเทากับเม่ือทดสอบ
บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร  

7.6 วิธีวัดปริมาณสารมลพิษ 

ทดสอบหาปริมาณสารมลพิษท่ีจุดเร่ิมตนและทุกระยะ 10 000  +  400 km เปนอยางนอย โดยมีระยะหาง
สมํ่าเสมอจนไดระยะทาง 80 000 km วิธีทดสอบและเกณฑกําหนดปริมาณสารมลพิษใหเปนไปตามท่ี
กําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1 

ในกรณีของรถยนตท่ีมีอุปกรณควบคุมสารมลพิษท่ีมีระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ ตามขอ 2.18 ตอง
ตรวจสอบไมใหอุปกรณนั้นมีการคืนสภาพการทํางานเกิดข้ึน   หรือหากเกดิข้ึน ใหนํารถยนตไปขับเคล่ือน
จนกระท่ังส้ินสุดการคืนสภาพการทํางาน  และถาการคืนสภาพการทํางานเกิดข้ึนในระหวางการวัดปริมาณ
สารมลพิษ ใหทดสอบใหมรวมท้ังการเตรียมสภาพ  และไมใชคามลพิษท่ีไดคร้ังแรกมาใชในการคํานวณ 

บันทึกคาปริมาณสารมลพิษสัมพันธกับระยะทางใหละเอียดถึงระดับกโิลเมตร ลงในกระดาษกราฟ ลากเสน
ตรงท่ีผานจุดตาง ๆ ในกระดาษกราฟไดอยางใกลเคียงท่ีสุดโดยระเบียบวิธีกําลังสองนอยสุด (least square 
method) โดยไมตองคํานึงถึงจุดเร่ิมตน  

คาปริมาณสารมลพิษแตละคาท่ีไดจะนํามาใชคํานวณหาตัวประกอบการเส่ือมสภาพไดก็ตอเม่ือ คาประมาณ
การของปริมาณสารมลพิษแตละคาท่ีระยะทาง 6 400 km และท่ีระยะทาง 80 000 km  ตองนอยกวาเกณฑท่ี
กําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1 หรือในกรณีท่ีคาประมาณการในชวงของปริมาณสารมลพิษดังกลาวท่ี
ระยะทาง 6 400 km สูงกวาเกณฑท่ีกําหนด คาประมาณการในชวงและคาจริงของปริมาณสารมลพิษ
ดังกลาวท่ีระยะทาง 80 000  km ตองนอยกวาเกณฑท่ีกําหนด  
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คํานวณหาตัวประกอบการเสื่อมสภาพของสารมลพิษแตละคาจากสูตรตอไปนี้ 

D.E.F. =         Mi2 

Mi1 
เม่ือ D.E.F. คือ ตัวประกอบการเส่ือมสภาพ  
 Mi1 คือ คาประมาณการในชวงของปริมาณสารมลพิษแตละคาท่ีระยะทาง  

6 400 km 
 Mi2 คือ คาประมาณการในชวงของปริมาณสารมลพิษแตละคาท่ีระยะทาง 

80 000 km 
คาท่ีจะนํามาใชคํานวณตองละเอียดถึงทศนิยม 4 ตําแหนงและปดเศษคาตัวประกอบการเส่ือมสภาพท่ี        
คํานวณ ไดเปนทศนิยม 3 ตําแหนง  

หากคาท่ีคํานวณไดนอยกวา 1 ใหถือวาเทากับ 1 

8. การทดสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

8.1 บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายระบบวนิิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

8.2 นิยาม 

8.2.1 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ (on-board diagnostic system : OBD) หมายถึง ระบบท่ีสามารถ
บงช้ีพื้นท่ีท่ีมีการทํางานผิดปกติเกิดข้ึน ดวยการแสดงรหัสผิดปกติท่ีเก็บไวในหนวยความจํา
คอมพิวเตอร 

8.2.2 แบบรถยนต (vehicle type) หมายถึง รถยนตแบบ/รุน ใด ๆ จะพิจารณาเปน แบบ/รุน เดียวกัน ถาไมมีขอ
แตกตางในคุณลักษณะท่ีจําเปนของเคร่ืองยนต และของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ  

8.2.3 ตระกูลรถยนต (vehicle family) หมายถึง กลุมของรถยนตตามการออกแบบของผูทํา ซ่ึงมีคุณลักษณะ
ของสารมลพิษจากทอไอเสียและระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษท่ีคลายคลึงกัน โดยแตละ 
แบบ/รุน ของรถยนตในตระกูลเดียวกัน ตองเปนไปตามขอกําหนดท่ีระบุในแตละมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมรถยนตท่ีเกี่ยวของ 

8.2.4 ระบบควบคุมสารมลพิษ (emission control system) หมายถึง ตัวควบคุมการจัดการทางอิเล็กทรอนิกส
ของเคร่ืองยนต     และสวนประกอบตาง ๆ ของระบบไอเสียหรือระบบไอระเหยท่ีเกี่ยวของกับสาร
มลพิษ   ซ่ึงสงสัญญาณหรือรับสัญญาณจากตัวควบคุม 
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8.2.5 ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ (malfunction indicator: MI) หมายถึง ตัวบงช้ีท่ีผูขับสามารถไดยิน หรือ
มองเห็นไดอยางชัดเจนเม่ือมีการทํางานผิดปกติของสวนประกอบท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีตอกับ
ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ หรือตัวระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษเอง  

8.2.6 การทํางานผิดปกติ (malfunction) หมายถึง สวนประกอบหรือระบบท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีทํางาน
ไมปกติ และมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเกณฑท่ีกําหนดในแตละมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม
รถยนตท่ีเกี่ยวของ 

8.2.7 อากาศทุติยภูมิ (secondary air) หมายถึง อากาศท่ีถูกใสเขาไปในระบบไอเสียโดยใชปม วาลวดูด หรือ
วิธีการอ่ืน ๆ เพื่อชวยการเกิดปฏิกิริยาออกซิเดชันของไฮโดรคารบอน และคารบอนมอนอกไซดใน    
ไอเสีย 

8.2.8 การเผาไหมผิดปกติ (engine misfire) หมายถึง การจุดระเบิดผิดปกติและการไมเผาไหมในกระบอกสูบ     
เนื่องจากประกายไฟผิดปกติ   สวนผสมเช้ือเพลิงตํ่า แรงอัดนอย หรือสาเหตุอ่ืน ๆ ในกรณีของการตรวจ
ติดตามระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ หมายถึง รอยละของการเผาไหมผิดปกติจากจํานวน
ท้ังหมด (ผูทําระบุ) ท่ีจะมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเกณฑท่ีกําหนด หรือรอยละนั้นเปนเหตุใหแค
ทาลิติกคอนเวอรเตอรเสียหายหรือเส่ือมสภาพได 

8.2.9 การทดสอบลักษณะท่ี 1 (type I test) หมายถึง วัฏจักรการขับเคล่ือน (สวนท่ี 1 และสวนท่ี 2) สําหรับการ
ทดสอบรับรองปริมาณสารมลพิษตามท่ีระบุในภาคผนวก ก.  

8.2.10 วัฏจักรการขับเคล่ือน (driving cycle) ประกอบดวยการติดเคร่ืองยนต  รูปแบบการขับเคล่ือนท่ีตัวบงช้ี
การทํางานผิดปกติแสดงเม่ือเกิดการทํางานผิดปกติ และการดับเคร่ืองยนต 

8.2.11 วัฏจักรการอุนเคร่ือง (warm-up cycle) หมายถึง การทํางานของรถยนตจนกระท่ังอุณหภูมิสารหลอเย็น
เพิ่มข้ึนอยางนอย 22 °C จากตอนติดเคร่ืองยนต และถึงอุณหภูมิ 70 °C เปนอยางตํ่า 

8.2.12 การปรับแตงเช้ือเพลิง (fuel trim) หมายถึง ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีปรับแตงโดยสัญญาณตอบสนอง
เปรียบเทียบกับคาพื้นฐานท่ีกําหนด  

การปรับแตงเช้ือเพลิงระยะส้ัน หมายถึง การปรับแตงแบบพลวัตหรือแบบทันทีทันใด 

การปรับแตงเช้ือเพลิงระยะยาว หมายถึง การปรับแตงแบบคอยเปนคอยไปที่ข้ึนอยูกับคาสอบเทียบ
เช้ือเพลิงท่ีกําหนดมากกวาการปรับแตงระยะส้ัน   เพื่อชดเชยความแตกตางของรถยนตและการ
เปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนตามกาลเวลา 
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8.2.13 คาภาระจากการคํานวณ (calculated load value : CLV) หมายถึง การบงช้ีคาการไหลของอากาศขณะน้ัน
หารดวยคาการไหลของอากาศสูงสุด เม่ือคาการไหลของอากาศสูงสุดเปนคาปรับแกท่ีระดับความสูง
แลว คานี้ไมมีหนวยและไมเกี่ยวกับคุณลักษณะเฉพาะของเคร่ืองยนตแตเพื่อช้ีใหชางเทคนิคเห็นถึง
ความแตกตางของความสามารถของเคร่ืองยนตท่ีทํางานไดเม่ือล้ินผีเส้ือเปดเต็มท่ี  

   CLV =        การไหลของอากาศขณะนั้น                X      ความดันบรรยากาศ (ท่ีระดับน้ําทะเล) 
                  การไหลของอากาศสูงสุด(ท่ีระดับน้ําทะเล)                   ความดันท่ีวัดได 

8.2.14 โหมดควบคุมมลพิษแบบถาวร (permanent emission default mode) หมายถึง กรณีท่ีตัวควบคุมการ
จัดการเคร่ืองยนตปรับการทํางานไปยังคาท่ีต้ังไวอยางถาวรโดยไมไดใชสัญญาณท่ีไดจากอุปกรณหรือ
ระบบท่ีเสียหาย เนื่องจากหากใชสัญญาณนั้นแลวจะทําใหเกิดปริมาณสารมลพิษจากรถยนตเกินเกณฑ
ตามท่ีกําหนดในตารางท่ี 5  

8.2.15 อุปกรณดึงกําลัง (power take-off unit) หมายถึง อุปกรณท่ีเตรียมไวโดยใชกําลังขับจากเคร่ืองยนต เพื่อ
ใชกับอุปกรณหรือเคร่ืองมือท่ีตองใชกําลังหรือการฉุดลากรถยนต 

8.2.16 การเขาถึง (access) หมายถึง ความสามารถในการนําขอมูลท้ังหมดที่เกี่ยวกับการวินิจฉัยสารมลพิษท่ี
รวมถึงรหัสผิดปกติ ท่ีใชในการตรวจสอบ การวินิจฉัย การบริการหรือการซอมช้ินสวนท่ีเกี่ยวกับสาร
มลพิษผานทางชองตอเช่ือมแบบอนุกรม สําหรับการตอเพื่อวินิจฉัยขอมูลตามมาตรฐาน (ตามท่ีระบุใน
ขอ 6.5.3  ของภาคผนวก ฉ.) 

8.2.17 การไมจํากัด (unrestricted) หมายถึง  

(1) การเขาถึงโดยไมตองใชรหัสผานท่ีจะตองไดรับจากผูทํา หรือจากอุปกรณท่ีมีลักษณะคลายคลึงกัน 
หรือ 

(2) การเขาถึงท่ียอมใหประเมินขอมูลท่ีสรางไว โดยไมตองถอดรหัสเฉพาะ ท้ังนี้ไมรวมขอมูล
มาตรฐานท่ีเขาถึงไดอยูแลว 

8.2.18 ขอมูลมาตรฐาน (standardized) หมายถึง ขอมูลท้ังหมดรวมถึงรหัสผิดปกติท่ีใช โดยทําข้ึนตาม
มาตรฐานของภาคอุตสาหกรรมเทานั้น ซ่ึงรูปแบบและทางเลือกตองแสดงไวอยางชัดเจน เพื่อทําใหเปน
ขอมูลมาตรฐานใชรวมกันไดมากสุดสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต และผูท่ีไดรับอนุญาตใหใชตาม
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

8.2.19 ขอมูลการซอม (repair information) หมายถึง ขอมูลท้ังหมดท่ีใชในการวินิจฉัย บริการ ตรวจสอบ ตรวจ
ติดตามเปนระยะ หรือการซอมรถยนตท่ีผูทําจัดไวใหตัวแทนจําหนายหรืออูซอมท่ีไดรับอนุญาต และถา
จําเปนขอมูลเหลานั้นจะรวมถึง คูมือการบริการ คูมือทางเทคนิค ขอมูลการวินิจฉัย (เชน คาตํ่าสุดและ
คาสูงสุดทางทฤษฎีสําหรับการวัด) ผังการเดินสายไฟ หมายเลขบงช้ีการสอบเทียบซอฟแวรกับแบบ
รถยนต คําแนะนําของแตละวิธีและกรณีพิเศษ ขอมูลเกี่ยวกับเคร่ืองมือและอุปกรณ ขอมูลบันทึกและ
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การตรวจวัดสองทิศทาง และผลการตรวจสอบ ผูทําไมจําเปนตองแจงหากขอมูลเหลานั้นเปนทรัพยสิน
ทางปญญา หรือเปนความรูความชํานาญเฉพาะ ของผูทําและ/หรือผูผลิตช้ินสวนท่ีผลิตใหกับผูทําใน
กรณีนี้ขอมูลทางเทคนิคท่ีจําเปนตองไมถูกระงับโดยไมสมควร 

8.2.20 ขอบกพรอง (deficiency) หมายถึง สวนประกอบหรือระบบท่ีเกี่ยวของกับระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุม
สารมลพิษท่ีแยกจากกันต้ังแตสองสวนข้ึนไป ซ่ึงตรวจพบวามีลักษณะการทํางานแบบช่ัวคราวหรือ
ถาวร ท่ีทําใหประสิทธิภาพของการตรวจติดตามระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษของ
สวนประกอบหรือระบบเกิดความเสียหาย หรือไมเปนไปตามขอกําหนดของระบบวินิจฉัยอุปกรณ
ควบคุมสารมลพิษ  

8.3  คุณลักษณะท่ีตองการและการทดสอบ 

8.3.1 รถยนตตองออกแบบและติดต้ังระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ ท่ีสามารถบงช้ีการเส่ือมสภาพ
หรือการทํางานผิดปกติของอุปกรณสารมลพิษตลอดอายุการใชงานรถยนต เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคนี้ 
ใหหนวยรับรองยอมรับรถยนตท่ีวิ่งเกินระยะทางตามลักษณะท่ี 5 ตามขอ 7. แลว ซ่ึงอาจแสดงการ
เส่ือมสภาพในระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ ทําใหสารมลพิษเกินเกณฑท่ีกําหนดในตารางท่ี 
5 โดยท่ีสัญญาณความเสียหายของระบบควบคุมสารมลพิษยังไมไดแสดงใหผูขับทราบ 

8.3.1.1 การเขาถึงระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ เพื่อการตรวจสอบ วินิจฉัย บริการ หรือการซอม
รถยนต ตองไมถูกจํากัด และเปนขอมูลมาตรฐาน รหัสผิดปกติท้ังหมดท่ีเกี่ยวกับปริมาณสารมลพิษ
ตองเปนไปตามขอ 6.5.3 ของภาคผนวก ฉ. 

8.3.1.2 ภายในระยะเวลา 3 เดือน ผูทําตองแจงขอมูลการซอมกับผูแทนจําหนายหรืออูซอมท่ีไดรับอนุญาต 
หนวยรับรองตองมีมาตรการท่ีเหมาะสมเพ่ือใหแนใจวามีการเผยแพรขอมูลการซอมตาม
กระบวนการที่กําหนดในการรับรองเฉพาะแบบ 

8.3.2 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ ตองออกแบบ สรางและติดต้ังในรถยนต ใหเปนไปตามท่ี
กําหนด ตลอดสภาพการใชงานปกติ   

8.3.2.1 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดการทํางานช่ัวคราว 

(1) ผูทําอาจทําใหระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดการทํางานช่ัวคราวได ถาปริมาณ
น้ํามันเช้ือเพลิงเหลือนอยมีผลตอความสามารถในการตรวจวัดระบบ แตการหยุดการทํางาน
ช่ัวคราวตองไมเกิดข้ึนเม่ือปริมาณนํ้ามันเช้ือเพลิงมากกวา 20 % ของความจุถังปกติ  

(2) ผูทําอาจทําใหระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดการทํางานช่ัวคราวไดท่ีอุณหภูมิ
แวดลอมขณะติดเคร่ืองยนตตํ่ากวา –7 °C หรือท่ีระดับความสูงเกิน 2 500 m เหนือ
ระดับน้ําทะเล หรือในกรณีผูทํารองขอ อาจทําใหระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุด
การทํางานช่ัวคราวท่ีอุณหภูมิแวดลอมอ่ืนขณะติดเคร่ืองยนตได โดยผูทําตองยื่นขอมูลและ/
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หรือการประเมินทางวิศวกรรมอยางเพียงพอกับหนวยรับรองท่ีแสดงใหเห็นวาการตรวจวัด
เช่ือถือไมไดหรือเกิดการวินิจฉัยผิดพลาดท่ีสภาวะน้ัน 

(3) สําหรับรถยนตท่ีออกแบบเพื่อใหใชกับอุปกรณดึงกําลัง ระบบตรวจวัดจะถูกทําใหหยุดการ
ทํางานช่ัวคราวก็ตอเม่ืออุปกรณดึงกําลังทํางาน  

(4) สําหรับรถยนตเช้ือเพลิงผสม  หรือ เช้ือเพลิงกาซเด่ียว หรือเช้ือเพลิงคูกาซ ยอมใหระบบวินิจฉัย
อุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดทํางานช่ัวคราวไดสําหรับการให ECU จดจําคุณภาพและ
สวนประกอบของเช้ือเพลิง ในชวง 1 min หลังจากมีการเติมเช้ือเพลิง   

 สําหรับรถยนตเช้ือเพลิงผสม ยอมใหระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดทํางาน
ช่ัวคราวไดในภาวะนอกเหนือจากท่ีระบุไวขางตน โดยผูทําตองยื่นขอมูลและ/หรือการประเมิน
ทางวิศวกรรมอยางเพียงพอกับหนวยรับรองท่ีแสดงใหเห็นวาการตรวจวัดเช่ือถือไมไดหรือเกิด
การวินิจฉัยผิดพลาดท่ีสภาวะน้ัน 

(5) สําหรับรถยนตเช้ือเพลิงคู ยอมใหระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดทํางานช่ัวคราว
ไดสําหรับการปรับแตงพารามิเตอรของเคร่ืองยนตใหม ในชวง 5 s หลังจากการเปล่ียนชนิด
เช้ือเพลิง 

ผูทําอาจใชเวลาท่ีแตกตางจากท่ีกําหนดในขอ 8.3.2.1(4) และ 8.3.2.1(5) ได หากถาพิสูจนไดวาเพื่อ
ความเสถียรของระบบเติมเช้ือเพลิงหลังจากท่ีมีการเติมหรือการเปล่ียนการใชเช้ือเพลิงตองใช
เวลานานกวาเพื่อเหตุผลทางเทคนิคในการตัดสิน ในกรณีใดๆ  ระบบ OBD ตองทํางานไดอีกคร้ัง
ทันทีท่ีมีการจดจําคุณภาพและปริมาณเช้ือเพลิงหรือมีการปรับแตงพารามิเตอรของเคร่ืองยนตใหม
แลว 

8.3.2.2 การจุดระเบิดผิดปกติ (สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ) 

(1) ผูทําอาจใชคารอยละของการจุดระเบิดผิดปกติท่ีสูงกวาคาท่ีแจงไวกับหนวยรับรองภายใต
เง่ือนไขของความเร็วรอบเคร่ืองยนต และภาระท่ีระบุ โดยตองสามารถพิสูจนใหหนวยรับรอง
เห็นวาการตรวจวัดของรอยละท่ีตํ่ากวานั้นเช่ือถือไมได  

 (2) ระบบตรวจวัดการจุดระเบิดผิดปกติอาจจะหยุดการทํางานได โดยผูทําตองแสดงใหหนวย
รับรองเห็นวาการตรวจวัดระดับของรอยละการจุดระเบิดผิดปกติท่ีสูงกวานั้นไมสามารถทําได 
หรือไมสามารถแยกขอแตกตางของการจุดระเบิดท่ีผิดปกติออกจากผลกระทบอ่ืน ๆ เชน ถนน
ขรุขระ การเปล่ียนตําแหนงเกียร หรือหลังการติดเคร่ืองยนต เปนตน  
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8.3.3 การทดสอบ 

8.3.3.1 ใชรถยนตตัวอยางท่ีผานการทดสอบลักษณะท่ี 5 แลว หรือกรณีท่ีไมไดทําการทดสอบลักษณะท่ี 5 
หรือกรณีผูทํารองขอ ใหใชรถยนตตัวอยางท่ีเปนตัวแทนหรือมีอายุการใชงานเหมาะสมทดสอบได 

8.3.3.2 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ ตองบงช้ีความเสียหายของสวนประกอบหรือระบบท่ี
เกี่ยวของกับปริมาณสารมลพิษ เม่ือความเสียหายนั้นมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษตาง ๆ เกินเทร
โชลดลิมิตท่ีกําหนดในตารางท่ี 5 

ตารางท่ี  5  ปริมาณสารมลพิษจากเคร่ืองยนตสําหรับการทดสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ   
(ขอ 8.3.3.2) 

                                                                                                                                  หนวยเปน g/km 

ประเภทรถยนต มวลอางอิง 
(kg) 

คารบอน 
มอนอกไซด 

ไฮโดรคารบอน ออกไซดของ
ไนโตรเจน 

สารมลพิษ
อนุภาค  

เบนซิน ดีเซล เบนซิน ดีเซล เบนซิน ดีเซล ดีเซล 

รถยนตนั่ง มวลเต็มอัตราบรรทุก 
ไมเกิน   2 500 kg  

-  3.20 3.20 0.40 0.40 0.60 1.20 0.18 

รถยนตนั่งมวลเต็มอัตราบรรทุก
เกิน  2 500 kg หรือรถยนตบรรทุก
และรถยนตนั่งท่ีดัดแปลงมาจาก
รถยนตบรรทุกที่มีมวลเต็มอัตรา
บรรทุกไมเกิน 3 500 kg  

ไมเกิน 1 305 3.20 3.20 0.40 0.40 0.60 1.20 0.18 

เกิน 1 305 แต 
ไมเกิน 1 760 

5.80 4.00 0.50 0.50 0.70 1.60 0.23 

เกิน 1 760 7.30 4.80 0.60 0.60 0.80 1.90 0.28 

8.3.3.3 คุณลักษณะท่ีตองการตรวจวัด (สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ) 

ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษอยางนอยตองตรวจวัด 

(1) การเส่ือมประสิทธิภาพของแคทาลิติกคอนเวอร เตอร เฉพาะท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษ
ไฮโดรคารบอน ผูทําอาจตรวจวัดเฉพาะแคทาลิติกคอนเวอรเตอรตัวหนาตัวเดียว หรือตรวจวัด
รวมกับตัวอ่ืน โดยการตรวจวัดจะถูกพิจารณาวาเปนการทํางานผิดปกติเม่ือปริมาณสารมลพิษ
ไฮโดรคารบอนเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดในตารางท่ี 5  

(2) การแสดงการจุดระเบิดผิดปกติ ท่ีเกิดภายใตพื้นท่ีท่ีลอมรอบดวยเสนตอไปนี้  

 (2.1) ความเร็วสูงสุดท่ีเกิดข้ึนในการทดสอบลักษณะท่ี 1 บวก 1 000 rpm หรือ 4 500 rpm 
แลวแตวาคาไหนจะตํ่ากวา 

 (2.2) กราฟแรงบิดเคร่ืองยนตเชิงบวก  
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 (2.3) เสนเช่ือมตอจุดบนกราฟแรงบิดเคร่ืองยนตเชิงบวก ท่ีความเร็ว 3 000  rpm กับจุด
ความเร็วสูงสุดตามขอ 8.3.3.3(2.1) ท่ีความดันสุญญากาศในทอรวม อยูเหนือกราฟ
แรงบิดเคร่ืองยนตเชิงบวกไปอีก 13.33  kPa (ความดันสุญญากาศในทอรวมลดลง)   

(3)  การเส่ือมสภาพของตัวตรวจวัดปริมาณออกซิเจน 

(4) ความเสียหายของอุปกรณหรือระบบควบคุมปริมาณสารมลพิษอ่ืน ๆ หรืออุปกรณหรือระบบ
การถายทอดกําลังท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีตอเขากับคอมพิวเตอร ซ่ึงมีผลทําใหปริมาณสาร
มลพิษเกินเกณฑท่ีกําหนดในตารางท่ี 5 

(5) ความตอเนื่องของวงจรกับอุปกรณถายทอดกําลังอ่ืน ๆ ท่ีตอเขากับคอมพิวเตอร รวมถึงตัว
ตรวจวัดใด ๆ ท่ีสามารถตรวจวัดการทํางานของระบบ  

(6) ความตอเนื่องของวงจรกับระบบอิเล็กทรอนิกสควบคุมการไลไอระเหย 

8.3.3.4 คุณลักษณะท่ีตองการตรวจวัด (สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด) 

เพื่อใหเปนไปตามขอ 8.3.3.2 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษอยางนอยตองตรวจวัด 

(1) การเส่ือมประสิทธิภาพของแคทาลิติกคอนเวอรเตอร (ถามี)  

(2) การทํางานและความเท่ียงตรงของตัวดักสารมลพิษอนุภาค (ถามี) 

(3) ความตอเนื่องของวงจรและความผิดพลาดท้ังหมดของการควบคุมปริมาณเช้ือเพลิงและจังหวะ
การจายของระบบจายเช้ือเพลิงแบบอิเล็กทรอนิกส  

(4) ความผิดพลาดของวงจรหรือระบบควบคุมปริมาณสารมลพิษอ่ืน ๆ หรืออุปกรณหรือระบบการ
ถายทอดกําลังท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีตอเขากับคอมพิวเตอร ซ่ึงมีผลทําใหปริมาณสาร
มลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดในตารางท่ี 5 เชน ระบบหรือสวนประกอบท่ีใชตรวจวัดและ
ควบคุมการไหลของมวลอากาศ การไหลเชิงปริมาตรของอากาศ (และอุณหภูมิ) แรงดันเพิ่ม 
(boost pressure) และแรงดันทอรวมไอดี (และตัวตรวจจับท่ีเกี่ยวของกับการทํางานเหลานี้) 

(5) ความตอเนื่องของวงจรกับอุปกรณหรือระบบการถายทอดกําลังใด ๆ ท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษ
ท่ีตอเขากับคอมพิวเตอร 

8.3.3.5 ผูทําอาจพิสูจนใหหนวยรับรองยอมรับระบบหรืออุปกรณท่ีไมจําเปนตองตรวจวัดได ในกรณีท่ีเม่ือมี
การจําลองความเสียหายใหเกิดข้ึนแลว ปริมาณสารมลพิษไมเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดในตารางท่ี 
5 

8.3.4 ลําดับการตรวจสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษจะเร่ิมตนเม่ือเครื่องยนตทํางาน  และ
ส้ินสุดอยางนอยท่ีสุดเม่ือเปนไปตามขอกําหนดเง่ือนไขการทดสอบ   สภาวะการทดสอบท้ังหมดท่ีเลือก
ตองเกิดข้ึนภายใตภาวะการขับแบบปกติ ตามท่ีแสดงไวในการทดสอบลักษณะท่ี 1 
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8.3.5 การกระตุนตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ   

8.3.5.1 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษตองรวม ตัวบงช้ี การทํางานผิดปกติท่ีผูขับเขาใจและเห็นได
งาย ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติตองไมใชเพื่อวัตถุประสงคอ่ืน เวนแตเพื่อบงช้ีการติดเคร่ืองแบบ
ฉุกเฉิน หรือแบบปกติกับผูขับ ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติตองมองเห็นไดในสภาพแสงไฟปกติ เม่ือ
ถูกกระตุนจะตองแสดงสัญลักษณตามท่ีผูทํากําหนด และหามใชแสงสีแดง รถยนตตองติดต้ังตัวบงช้ี
การทํางานผิดปกติท่ีมีวัตถุประสงคเพื่อแสดงปญหาท่ีเกี่ยวกับปริมาณสารมลพิษเทานั้น และอนุญาต
ใหใชเทลลเทลส ได  

8.3.5.2 หากการกระตุนการทํางานผิดปกติตองเตรียมการทดสอบโดยขับเคล่ือนมากกวา 2 วัฏจักร ผูทําตอง
แสดงขอมูลและ/หรือการประเมินทางวิศวกรรมท่ีแสดงวาระบบการตรวจวัดมีประสิทธิผลเทียบเทา
กับการตรวจวัดการเส่ือมสภาพเดิม ท้ังนี้ตองไมเกิน 10 วัฏจักร 

ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติตองถูกกระตุนเม่ือการควบคุมเคร่ืองยนตเปล่ียนการทํางานไปท่ีโหมด
ควบคุมมลพิษแบบถาวร เม่ือปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดในตารางท่ี 5 หรือไม
สามารถตรวจวัดคุณลักษณะท่ีตองการตาง ๆ ท่ีกําหนดไวในขอ 8.3.3.3 หรือ 8.3.3.4  ได    ตัวบงช้ี
การทํางานผิดปกติจะทํางานเพ่ือเปนการเตือนเฉพาะ เชน กระพริบชั่วขณะเมื่อมีการจุดระเบิด
ผิดปกติท่ีจะเปนเหตุใหแคทาลิติกคอนเวอรเตอรเกิดความเสียหายตามท่ีผูทําระบุ และตองแสดงการ
บงช้ีการทํางานผิดปกติเม่ือระบบจุดระเบิดเคร่ืองยนตอยูในตําแหนงคีย-ออนกอนติดเคร่ืองยนตหรือ
เม่ือเคร่ืองยนตเร่ิมตนทํางาน  และตองหยุดแสดงเม่ือเคร่ืองยนตติดแลวถาไมพบการทํางานผิดปกติ 

8.3.6 การจัดเก็บรหัสผิดปกติ 

ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษตองบันทึกรหัสผิดปกติท่ีบงช้ีสถานะของระบบควบคุมสาร
มลพิษ โดยตองใชรหัสแสดงสถานะท่ีแตกตางกันเพื่อใหบงช้ีการทํางานของระบบควบคุมสารมลพิษได
อยางถูกตอง  และระบบควบคุมสารมลพิษซ่ึงตองการการทํางานอ่ืนของรถยนตเพื่อใหประเมินระบบได
อยางสมบูรณ  ถาตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติถูกกระตุนจากสาเหตุการเส่ือมสภาพ หรือการทํางาน
ผิดปกติ หรือการทํางานในโหมดควบคุมมลพิษแบบถาวร รหัสผิดปกติตองบงช้ีชนิดของการทํางาน
ผิดปกตินั้น ๆ และจัดเก็บตามแตละกรณีตามขอ 8.3.3.3(5) หรือขอ 8.3.3.4(5) 

8.3.6.1 เลขระยะทางของรถยนตในขณะท่ีตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติถูกกระตุนตองพรอมท่ีจะแสดงใหเห็น
ผานทางชองตออนุกรมท่ีใชตัวเช่ือมตอขอมูลมาตรฐาน 

8.3.6.2 ในกรณีของรถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ถามีการจัดเก็บรหัสผิดปกติของ
การจุดระเบิดผิดปกติในกระบอกสูบเดียวหรือหลายกระบอกสูบแลว ไมจําเปนตองมีการบงช้ีเฉพาะ
กระบอกสูบท่ีมีการจุดระเบิดผิดปกติ  

8.3.7 การดับตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ 
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8.3.7.1 ถาการจุดระเบิดผิดปกติในระดับท่ีทําใหแคทาลิติกคอนเวอรเตอรเกิดความเสียหาย (ตามท่ีผูทําระบุ)
ไมเกิดข้ึนอีกตอไป หรือถาเคร่ืองยนตทํางานหลังจากเปล่ียนความเร็วและภาระซ่ึงทําใหเกิดการจุด
ระเบิดผิดปกติแตไมอยูในระดับท่ีเปนเหตุใหแคทาลิติกคอนเวอรเตอรเกิดความเสียหาย    ตัวบงช้ี
การทํางานผิดปกติอาจถูกเปล่ียนกลับไปยังภาวะการกระตุนกอนหนานี้ในชวงวัฎจักรแรกของการ
ขับเคล่ือนท่ีตรวจพบระดับการจุดระเบิดผิดปกติได และอาจเปล่ียนไปยังโหมดกระตุนปกติในวัฏ
จักรการขับเคล่ือนตอมา 

ถาตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติถูกเปล่ียนไปยังภาวะการกระตุนกอนหนานี้ รหัสผิดปกติ และสภาวะท่ี
การทํางานผิดปกติท่ีถูกบันทึกไวกอนแลวอาจถูกลบได 

8.3.7.2 สําหรับการทํางานผิดปกติอ่ืน ๆ ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติอาจถูกยกเลิกการกระตุนหลังจากการ
ขับเคล่ือนลําดับตอมาสามวัฏจักรการขับเคล่ือน ถาไมพบการทํางานผิดปกติใด ๆ อีก 

8.3.8 การลบรหัสผิดปกติ 

8.3.8.1 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษอาจลบรหัสผิดปกติ  ระยะทาง  และขอมูลท่ีถูกบันทึกไว
กอนได ถาความผิดปกติเดียวกันไมถูกบันทึกซํ้าอีกอยางนอย 40 วัฏจักรการอุนเคร่ืองยนต 

8.3.9 รถยนตเช้ือเพลิงคูกาซ 

สําหรับรถยนตเช้ือเพลิงคูท่ีใชเช้ือเพลิงไดท้ังน้ํามันเบนซินและกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว 
ใหใชคุณลักษณะท่ีตองการเชนเดียวกับรถยนตเช้ือเพลิงเดี่ยวท่ียื่นขอการรับรอง และใหดําเนินการตาม
ขอ 8.3.9.1 หรือขอ 8.3.9.2 ดังนี้ 

8.3.9.1 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษระบบเดียวสําหรับเช้ือเพลิงสองประเภท   

(1) สําหรับการวินิจฉัยแตละหัวขอของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษระบบเดียวท่ีใช
สําหรับเช้ือเพลิงสองประเภท (น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว)    
ใหดําเนินการตามกระบวนการทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงประเภทใดก็ได ดังนี้ 

 (1.1) การกระตุนตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ (ดูขอ 8.3.5) 

 (1.2) การจัดเก็บรหัสผิดปกติ (ดูขอ 8.3.6) 

 (1.3) การดับตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ (ดูขอ 8.3.7) 

 (1.4) การลบรหัสผิดปกติ (ดูขอ 8.3.8) 

 สําหรับสวนประกอบหรือระบบท่ีตองการตรวจวัด     สามารถใชการวินิจฉัยท่ีแยกกันสําหรับ
แตละประเภทเช้ือเพลิงหรือใชการวินิจฉัยรวมกันก็ได 

(2) ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษอาจใชคอมพิวเตอรตัวเดียวหรือมากกวาก็ได 
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8.3.9.2 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษแยกกันสําหรับเช้ือเพลิงแตละประเภท   

(1) สําหรับการวินิจฉัยแตละหัวขอของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษท่ีแยกกันสําหรับ
เช้ือเพลิงแตละประเภท (น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว)    ให
แยกกันดําเนินการตามกระบวนการทดสอบแตละประเภทเช้ือเพลิง ดังนี้ 

 (1.1) กระตุนตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ (ดูขอ 8.3.5) 

 (1.2) การจัดเก็บรหัสผิดปกติ (ดูขอ 8.3.6) 

 (1.3) การดับตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ (ดูขอ 8.3.7) 

 (1.4) การลบรหัสผิดปกติ (ดูขอ 8.3.7) 

(2) ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษท่ีแยกกันอาจใชคอมพิวเตอรตัวเดียวหรือมากกวาก็ได 

8.3.9.3 ขอกําหนดเฉพาะสําหรับการสงผานสัญญาณวินิจฉัยจากรถยนตเช้ือเพลิงคูกาซ 

(1) ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษตองสามารถสงผานสัญญาณวินิจฉัยจากแหลงขอมูล
แหลงเดียวหรือมากกวาตามท่ีเคร่ืองมือสแกนตองการได  

(2) การบงช้ีประเภทเช้ือเพลิง มาจาก 
 (2.1) แหลงท่ีมาของขอมูลและ/หรือ 

 (2.2) สวิตชเลือกชนิดเช้ือเพลิงและ/หรือ 

 (2.3) รหัสผิดพลาดของเช้ือเพลิงระบุ 

8.3.9.4 เพื่อใหเปนไปตามขอกําหนดเร่ืองรหัสบงช้ีสถานะท่ีระบุในขอ 8.3.6  หากมีการรายงานผลการ
วินิจฉัยประเภทเช้ือเพลิงเฉพาะ ใหดําเนินการตามขอใดขอหนึ่ง ดังนี้ 

(1) รหัสบงช้ีสถานะระบุประเภทเช้ือเพลิงเฉพาะ เชน ใชรหัสบงช้ีสถานะสองตัว  ใชรหัสหนึ่งตัว
สําหรับแตละประเภทเช้ือเพลิง  

(2) รหัสบงช้ีสถานะตองแสดงการประเมินแบบสมบูรณของระบบควบคุมสําหรับเช้ือเพลิงท้ังสอง
ประเภท (เบนซิน และกาซธรรมชาติ/กาซปโตรเลียมเหลว) เม่ือระบบควบคุมนั้นไดประเมิน
แบบสมบูรณสําหรับเช้ือเพลิงประเภทใดประเภทหนึ่งแลว 

  ถารายงานผลการวินิจฉัยไมระบุประเภทเช้ือเพลิงเฉพาะ  ใหใชรหัสบงช้ีสถานะตัวเดียว 

8.4  คุณลักษณะท่ีตองการของการรับรองแบบ 

8.4.1 ผูทําอาจรองขอใหหนวยรับรองยอมรับระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษท่ีมีขอบกพรองหน่ึงขอ
หรือมากกวาท่ีไมเปนไปตามเกณฑท่ีกําหนดในขอนี้สําหรับการรับรองเฉพาะแบบ 



มอก.2560 – 2554 

—54— 

8.4.2 ในการพิจารณาตามขอ 8.4.1 หนวยรับรองตองตัดสินวาการเปนไปตามขอกําหนดนั้นไมสามารถทําได
หรือไมสมเหตุสมผล 

หนวยรับรองจะพิจารณาจากขอมูลของผูทําตามปจจัยหรือรายละเอียด เชน ความเปนไปไดดานเทคนิค  
ระยะเวลาเตรียมการ วัฏจักรของการผลิตท่ีรวมถึงชวงเปล่ียนถายเขาหรือชวงเปล่ียนถายออกของการ
ออกแบบเคร่ืองยนตหรือรถยนตและการปรับโปรแกรมคอมพิวเตอร  ขอบเขตของผลการวินิจฉัยของ
ระบบควบคุมมลพิษมีผลตอการเปนไปตามเกณฑกําหนดของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ 
โดยท่ีผูทําไดแสดงความพยายามท่ีจะทําใหเห็นถึงการเปนไปตามมาตรฐานน้ี ในระดับท่ียอมรับได 

8.4.2.1 หนวยรับรองจะไมยอมรับขอบกพรองใดๆ ท่ีรองขอ หากขาดการตรวจวัดท่ีสมบูรณ 

8.4.2.2 หนวยรับรองจะไมยอมรับขอบกพรองใดๆที่รองขอ หากขอบกพรองนั้นเปนผลทําใหปริมาณสาร
มลพิษเทรโชลดลิมิตไมเปนตามเกณฑท่ีกําหนดในขอ 8.3.3.2 

8.4.3 ในการพิจารณาขอบกพรอง สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ  ใหพิจารณาขอบกพรอง
ตามขอ 8.3.3.3(1)   ขอ 8.3.3.3(2)  และขอ 8.3.3.3(3)    และสําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด
ใหพิจารณาขอบกพรองตามขอ 8.3.3.4(1)  ขอ 8.3.3.4(2)   และขอ 8.3.3.4(3) เปนลําดับแรก 

8.4.4 กอนหรือขณะทําการทดสอบรับรองแบบ ตองไมมีขอบกพรองตามคุณลักษณะท่ีตองการ ตามขอ 6.5 
ของภาคผนวก ฉ.  (ขอกําหนดนี้ไมใชกับรถยนตเช้ือเพลิงคู)   

8.4.5  ชวงเวลาผอนผันขอบกพรอง  

8.4.5.1 หนวยรับรองอาจผอนผันใหมีขอบกพรองไดในชวงเวลา 2 ป นับแตวันท่ีไดรับการรับรอง เวนแต
ผูทําพิสูจนไดวาการดัดแปลงฮารดแวรของรถยนตและเวลาเตรียมการท่ีจําเปนเพื่อปรับแก
ขอบกพรองนั้น ตองใชระยะเวลามากกวา 2 ป  ในกรณีนี้อาจยอมใหแตตองไมเกิน 3 ป 

(1) ในกรณีของรถยนตเช้ือเพลิงคู  หนวยรับรองอาจผอนผันใหมีขอบกพรองไดในชวงเวลา 3 ป 
นับแตวันท่ีไดรับการรับรอง  เวนแตผูทําพิสูจนไดวาการดัดแปลงฮารดแวรของรถยนตและ
เวลาเตรียมการท่ีจําเปนเพื่อปรับแกขอบกพรองนั้น ตองใชระยะเวลามากกวา 3 ป  ในกรณีนี้
อาจยอมใหแตตองไมเกิน 4 ป 

8.4.5.2 ผูทําอาจรองขอใหหนวยรับรองยอมรับขอบกพรองท่ีพบภายหลังไดรับการรับรองแลวได ในกรณีนี้
หนวยรับรองอาจผอนผันใหมีขอบกพรองไดในชวงระยะเวลา 2 ป นับแตวันท่ีแจงใหหนวยรับรอง
ทราบ   เวนแตผูทําพิสูจนไดวาการดัดแปลงฮารดแวรของรถยนตและเวลาเตรียมการท่ีจําเปนเพื่อ
ปรับแกขอบกพรองนั้น ตองใชระยะเวลามากกวา 2 ป  ในกรณีนี้อาจยอมใหแตตองไมเกิน 3 ป 

8.5.  การเขาถึงขอมูลระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 
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8.5.1 ในการยื่นขอการรับรอง ผูทําตองสงมอบขอมูลท่ีเกี่ยวของกับระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ
ของรถยนตท่ีทําใหผูทําช้ินสวนทดแทนหรือการปรับเปล่ียนใหมทําช้ินสวนนั้น ๆ ใหเขากันไดกับ
ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษนั้นไดโดยไมมีปญหาเพื่อท่ีจะไมใหรถยนตเกิดการทํางาน
ผิดพลาดกับผูใชรถ และในทํานองเดียวกันขอมูลดังกลาวตองทําใหผูทําเครื่องมือวินิจฉัยและเคร่ืองมือ
ทดสอบสามารถทําเคร่ืองมือใหมีประสิทธิผลและใหเกิดการวินิจฉัยท่ีถูกตองของระบบควบคุมปริมาณ
สารมลพิษในรถยนต   

8.5.2 หากมีการร องขอ  หนวย รับรองตองจั ด ทํ าข อ มูลรายละ เ อี ยดทาง เทคนิคตามมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกี่ยวของกับระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 
ใหกับผูทําช้ินสวน  อุปกรณวินิจฉัย หรือผูทําเคร่ืองมือทดสอบอยางเทาเทียมกัน 

8.5.2.1 ถาหนวยรับรองไดรับคํารองขอจากผูทําช้ินสวน  อุปกรณวินิจฉัย หรือผูทําเคร่ืองมือทดสอบเก่ียวกับ
ขอมูลของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษสําหรับรถยนตแบบรุนท่ีไดรับการรับรองตาม
มาตรฐานระดับกอนหนานี้   

(1) ภายใน 30 วัน หนวยรับรองตองแจงไปยังผูทํารถยนตใหจัดเตรียมขอมูลท่ีสามารถเขาถึงไดตาม
ขอ 4.2.11.2.7.6 ในภาคผนวก ก. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนต
โดยไมนํ า เนื้อหาสวนท่ีสองของขอ  4 .2 .11.2 .7 .6  ในภาคผนวก  ก .  ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนตมาใช 

(2) ผูทํารถยนตตองสงมอบขอมูลใหหนวยรับรองภายในสองเดือนนับจากวันท่ีไดรับการรองขอ 

8.5.2.2 การรองขอขอมูลใหกระทําไดเฉพาะช้ินสวนทดแทนหรือช้ินสวนท่ีตองเขารับบริการหรือช้ินสวนท่ี
เปนสวนหนึ่งของระบบท่ีเกี่ยวของกับการรับรองตามมาตรฐาน  

8.5.2.3 การรองขอตองระบุขอมูลจําเพาะท่ีชัดเจนของแบบรุนรถยนตท่ีตองการขอมูลนั้น  และตองม่ันใจวา
ขอมูลท่ีตองการนั้นจะนําไปใชในการพัฒนาช้ินสวนหรืออะไหลเพื่อทดแทน หรือเพื่อการ
ปรับเปล่ียนใหม  หรืออุปกรณวินิจฉัย หรือเคร่ืองมือทดสอบ 
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ภาคผนวก ก. 
การทดสอบลักษณะท่ี 1 

1. วัฏจักรการขับเคล่ือน 
1.1 วัฏจักรการขับเคล่ือนประกอบดวยวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1)  โดย 1 วัฏจักรในเมืองประกอบดวย 4 วัฏจักร

มูลฐาน  และ วัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2)  โดย 1 วัฏจักรนอกเมือง ประกอบดวย 1 วัฏจักร ดังแสดงในรูปท่ี 
ก.1 

2. วัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) 

 ใหเปนไปตามรูปท่ี ก.2   และตารางท่ี ก.1   
2.1 วัฏจักรในเมืองแบงตามชวง ดังนี้ 

 เวลา (s) % 
เดินเบา 60 30.8  } 35.4 
เดินเบา รถยนตเคล่ือน ปลอยคลัตช 9 4.6 
เปล่ียนเกียร 8 4.1  
เพ่ิมความเร็ว 36 18.5  
คงความเร็ว 57 29.2  
ลดความเร็ว 25 12.8  
 195 100  

 

2.2 วัฏจักรในเมืองแบงตามการใชเกียร ดังนี้ 

 เวลา (s) % 
เดินเบา 60 30.8  } 35.4 
เดินเบา รถยนตเคล่ือน ปลอยคลัตช 9 4.6 
เปล่ียนเกียร 8 4.1  
เกียรหน่ึง 24 12.3  
เกียรสอง 53 27.2  
เกียรสาม 41 21  
 195 100  
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2.3 ขอมูลท่ัวไป 

ความเร็วเฉล่ียตลอดการทดสอบ : 19 km/h เวลาขับเคล่ือนท่ีกําหนด : 195 s                 
 ระยะทางตามทฤษฎีตลอดหนึ่งวัฏจักร : 1.013 km  
ระยะทางเทียบเทารวมท้ัง 4 วัฏจักรมูลฐาน : 4.052 km 

 
 

รูปท่ี ก.1 วัฏจักรการขับเคล่ือนสําหรับการทดสอบลักษณะท่ี 1 

(ขอ 1.) 
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ตารางท่ี ก.1 

รายละเอียดการทดสอบลักษณะท่ี 1 วัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

ลําดบัการ
ปฏิบัติที ่

การปฏิบัติ ข้ันตอนที ่ ความเรง 
(m/s2) 

ความเร็ว 
(km/h) 

ระยะเวลา (s) ระยะเวลา
สะสม 

(s) 

เกียรที่ใชในกรณี
เกียรแบบธรรมดา 

แตละการ
ปฏิบัติ 

แตละ
ข้ันตอน 

1 เดินเบา 1   11 11 11 6 s PM  + 5 s K1 
2 เพิ่มความเร็ว 2 1.04 0 ถึง 15 4 4 15 1 
3 คงความเร็ว 3  15 9 8 23 1 
4 ลดความเร็ว 4 -0.69 15 ถึง 10 2 5 25 1 
5 ลดความเร็ว  -0.92 10 ถึง 0 3  28 K1 

 เหยียบคลัตช        
6 เดินเบา 5   21 21 49 16 s PM + 5 s K1 
7 เพิ่มความเร็ว 6 0.83 0 ถึง 15 5 12 54 1 
8 เปลี่ยนเกียร    2  56  
9 เพิ่มความเร็ว  0.94 15 ถึง 32 5  61 2 

10 คงความเร็ว 7  32 24 24 85 2 
11 ลดความเร็ว 8 -0.75 32 ถึง 10 8 11 93 2 
12 ลดความเร็ว 

เหยียบคลัตช 
 -0.92 10 ถึง 0 3  96 K2 

13 เดินเบา 9 0 ถึง 15 0 ถึง 15 21  117 16 s PM + 5 s K1 
14 เพิ่มความเร็ว 10   5 26 122 1 
15 เปลี่ยนเกียร    2  124  
16 เพิ่มความเร็ว  0.62 15 ถึง 35 9  133 2 
17 เปลี่ยนเกียร    2  135  
18 เพิ่มความเร็ว  0.52 35 ถึง 50 8  143 3 
19 คงความเร็ว 11  50 12 12 155 3 
20 ลดความเร็ว 12 -0.52 50 ถึง 35 8 8 163 3 
21 คงความเร็ว 13  35 13 13 176 3 
22 เปลี่ยนเกียร 14   2 12 178  
23 ลดความเร็ว  -0.99 35 ถึง 10 7  185 2 
24 ลดความเร็ว 

เหยียบคลัตช 
 -0.92 10 ถึง 0 3  188 K2 

25 เดินเบา 15   7 7 195 7 s PM 

หมายเหตุ 1. PM หมายถึง เกียรวาง  ปลอยคลัตช 
            2. K1   หมายถึง เขาเกียร 1 เหยียบคลัตช 
  3. K2   หมายถึง เขาเกียร 2 เหยียบคลัตช 
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รูปท่ี ก.2 วัฏจักรมูลฐานของวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) สําหรับการทดสอบลักษณะท่ี 1 

(ขอ 2.) 
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3. วัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

 ใหเปนไปตามรูปท่ี ก.3   และตารางท่ี ก.2  

3.1 วัฏจักรนอกเมืองแบงตามชวง ดังนี้ 

 เวลา (s) % 
เดินเบา 20 5.0 
เดินเบา รถยนตเคล่ือน ปลอยคลัตช 20 5.0 
เปล่ียนเกียร 6 1.5 
เพ่ิมความเร็ว 103 25.8 
คงความเร็ว 209 52.2 
ลดความเร็ว 42 10.5 
 400 100 

3.2 วัฏจักรนอกเมืองแบงตามการใชเกียร ดังนี้ 

 เวลา (s) % 
เดินเบา 20 5.0 
เดินเบา รถยนตเคล่ือน ปลอยคลัตช 20 5.0 
เปล่ียนเกียร 6 1.5 
เกียรหน่ึง 5 1.3 
เกียรสอง 9 2.2 
เกียรสาม 8 2.0 
เกียรสี่ 99 24.8 
เกียรหา 233 58.2 
 400 100 

3.3 ขอมูลท่ัวไป 

ความเร็วเฉล่ียตลอดการทดสอบ : 62.6 km/h 
เวลาขับเคล่ือนท่ีกําหนด : 400 s 
ระยะทางตามทฤษฎีตลอดหนึ่งวัฏจักร : 6.955 km 
ความเร็วสูงสุด : 120 km/h 
ความเรงสูงสุด : 0.833 m/s2  
ความหนวงสูงสุด : - 1.389 m/s2 
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ตารางท่ี ก.2 

รายละเอียดการทดสอบลักษณะท่ี 1 วัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2)  

ลําดบัการ
ปฏิบัติที ่

การปฏิบัติ ข้ันตอน
ที ่

ความเรง 
(m/s2) 

ความเร็ว 
(km/h) 

ระยะเวลา (s) ระยะเวลา
สะสม 

(s) 

เกียรที่ใชในกรณี
เกียรแบบธรรมดา 

แตละการ
ปฏิบัติ 

แตละ
ข้ันตอน 

1 เดินเบา 1   20 20 20 K1 
2 เพิ่มความเร็ว 12 0.83 0 5 41 25 1 
3 เปลี่ยนเกียร    2  27 - 
4 เพิ่มความเร็ว  0.62 15 ถึง 35 9  36 2 
5 เปลี่ยนเกียร    2  38 - 
6 เพิ่มความเร็ว  0.52 35 ถึง 30 8  46 3 
7 เปลี่ยนเกียร    2  48 - 
8 เพิ่มความเร็ว  0.43 50 ถึง 70 13  61 4 
9 คงความเร็ว 3  70 50 50 111 5 

10 ลดความเร็ว 4 -0.69 70 ถึง 50 8 8 119 4 s. 5 +4 s. 4 
11 คงความเร็ว 5  50 69 69 188 4 
12 เพิ่มความเร็ว 6 0.43 50 ถึง 70 13 13 201 4 

13 คงความเร็ว 7  70 50 50 251 5 
14 เพิ่มความเร็ว 8 0.24 70 ถึง 100 35 35 286 5 
15 คงความเร็ว 9  100 30 30 316 5 (*) 
16 เพิ่มความเร็ว 10 0.28 100 ถึง 120 20 20 336 5 (*) 
17 คงความเร็ว 11  120 10 20 346 5 (*) 
18 ลดความเร็ว 12 -0.69 120 ถึง 80 16 34 362 5 (*) 
19 ลดความเร็ว  -1.04 80 ถึง 50 8  370 5 (*) 
20 ลดความเร็ว 

บีบคลัตช 
 1.39 50 ถึง 0 10  380 K5 

21 เดินเบา 13  35 20 20 400 PM 

 
 หมายเหตุ 1. PM หมายถึง เกียรวาง ปลอยคลัตช 
            2. K1   หมายถึง เขาเกียร 1 เหยียบคลัตช 
  3. K5   หมายถึง เขาเกียร 5 เหยียบคลัตช 
  4. *     กรณีที่มีมากกวา 5 เกียร ใหเปนไปตามคําแนะนําของผูทํา 
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รูปท่ี ก.3 วัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) สําหรับการทดสอบลักษณะท่ี 1 

(ขอ 3.) 
 



มอก.2560 – 2554 

—63— 

ภาคผนวก ข. 
แชสซิสไดนาโมมิเตอร 

1. นิยามของแชสซิสไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระไมได 

1.1 บทนํา 

หากแรงตานทานรวมท่ีเกดิข้ึนอยางตอเนื่องบนถนนไมสามารถสรางอีกคร้ังบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรได
ในชวงความเร็ว 10 km/h ถึง 120 km/h แนะนําใหใชแชสซิสไดนาโมมิเตอรท่ีมีคุณลักษณะ ดังนี ้

1.2 นิยาม 

1.2.1 แชสซิสไดนาโมมิเตอรอาจมีหนึ่งลูกกล้ิงหรือสองลูกกล้ิง 

ขับเคล่ือนโดยลูกกล้ิงดานหนา อาจเปนแบบโดยตรงหรือโดยออม มีอุปกรณจําลองแรงเฉ่ือยและดูดซับ
กําลัง 

1.2.2 ภาระท่ีดูดซับโดยหามลอและภาระที่อยูในรูปของแรงเสียดทานในแชสซิสไดนาโมมิเตอรท่ีความเร็ว    
0 km/h  ถึง 120 km/h ใหเปนดังสมการนี้ 

   F   =     (a+b.V2)  ± 0.1 .F80 (เฉพาะคาบวก) 
   เม่ือ  F คือ ภาระท้ังหมดท่ีแชสซิสไดนาโมมิเตอรดูดซับไว เปน N 
      a คือ คาเทียบเทาแรงตานการหมุน เปน N 
      b คือ คาเทียบเทาสัมประสิทธ์ิของแรงตานอากาศ เปน N/(km/h) 2  
      V คือ ความเร็ว เปน km/h 
      F80 คือ ภาระท่ีความเร็ว 80 km/h 
2. วิธีปรับเทียบไดนาโมมิเตอร 

2.1 บทนํา 

ภาคผนวกน้ีอธิบายวิธีท่ีใชพจิารณาภาระท่ีดูดซับโดยหามลอของไดนาโมมิเตอร 

ภาระท่ีดดูซับประกอบดวยภาระท่ีดดูซับท่ีอยูในรูปของแรงเสียดทานและภาระท่ีดูดซับโดยอุปกรณดูดซับ
กําลัง 

เม่ือไดนาโมมิเตอรทํางานเกนิชวงความเร็วท่ีกําหนด ใหตัดการเช่ือมตออุปกรณท่ีใชติดเคร่ือง ความเร็วใน
การหมุนของลูกกล้ิงขับจะลดลง 
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พลังงานจลนของลูกกล้ิงท่ีคอย ๆ ลดลงจะกระจายไปยังอุปกรณดดูซับกําลังและแรงเสียดทานตาง ๆ ท่ี
เกิดข้ึน วิธีการนี้จะไมนําความแตกตางของคาแรงเสียดทานภายในลูกกล้ิงท่ีมีผลมาจากการหมุนในกรณีท่ีมี
รถยนตและไมมีรถยนตมาพจิารณา       ผลจากแรงเสียดทานของลูกกล้ิงหลังไมนํามาพิจารณาเม่ือขับเคล่ือน
อิสระ 

2.2 การปรับเทียบคาภาระช้ีบงท่ีความเร็ว 80 km/h  ในรูปของภาระดูดซับ 

กระบวนการทีใ่ชใหเปนดังนี ้(ดูรูปท่ี ข.1) 

2.2.1 หากยังไมมีการวัดความเร็วในการหมุนของลูกกล้ิง ใหใชลอท่ีหา     เคร่ืองวัดรอบ หรือใชวิธีอ่ืน 

2.2.2 นํารถยนตไปไวบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรหรือวิธีอ่ืนท่ีออกแบบไวใหไดนาโมมิเตอรเร่ิมทํางาน 

2.2.3 ใชลอชวยแรงหรือระบบอ่ืน ๆ ในการจําลองแรงเฉ่ือยสําหรับแตละชวงแรงเฉ่ือยท่ีใช 

                       
รูปท่ี ข.1 ภาพประกอบภาระบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

(ขอ 2.2) 

2.2.4 ใหไดนาโมมิเตอรมีความเร็ว 80 km/h  

2.2.5 บันทึกคาภาระท่ีอานได เปน Fi มีหนวยเปน N 

2.2.6 ใหไดนาโมมิเตอรมีความเร็ว 90 km/h 

2.2.7 ตัดการเช่ือมตออุปกรณท่ีใชติดเคร่ืองไดนาโมมิเตอร 

2.2.8 บันทึกเวลาท่ีไดนาโมมิเตอรใชในการเปล่ียนความเร็วจาก 85 km/h เปน 75 km/h  

2.2.9 ต้ังคาอุปกรณดูดซับกําลังท่ีระดับตาง ๆ 
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2.2.10 ปฏิบัติตามขอ 2.2.4 ถึง ขอ 2.2.9 ซํ้าหลาย ๆ คร้ัง จนกระท่ังครอบคลุมท้ังชวงของภาระท่ีใช 

2.2.11 คํานวณคาภาระดูดซับ โดยใชสมการ ดังนี้ 

 

      F =     Mi .∆ V 
t 

   เม่ือ 
    F  = ภาระท่ีดดูซับ เปน N 
    Mi = แรงเฉ่ือยสมมูล เปน kg ยกเวนผลจากแรงเฉ่ือยของลอหลังท่ีหมุนอิสระ 
    ∆ V = ความเร็วท่ีเปล่ียนไป เปน m/s (10 km/h = 2.775 m/s) 
    t  =  เวลาท่ีลูกกล้ิงใชในการเปล่ียนความเร็วจาก 85 km/h เปน 75 km/h 

2.2.12 รูปท่ี ข.2 แสดงคาภาระช้ีบงท่ีความเร็ว 80 km/h ในรูปของคาภาระดูดซับท่ีความเร็ว 80 km/h 

 

 
รูปท่ี ข.2 ภาพแสดงภาระชี้บงท่ี 80 km/h ในรูปของคาภาระดูดซับท่ีความเร็ว 80 km/h 

(ขอ 2.2.12) 

2.2.13 ใหปฏิบัติตามขอ 2.2.3 ถึงขอ 2.2.12 ซํ้าหลาย ๆ คร้ัง จนกระท่ังครอบคลุมทุกชวง 

2.3 การปรับเทียบคาภาระท่ีอยูในรูปของภาระท่ีดูดซับไวท่ีความเร็วอ่ืน ๆ 

ใหปฏิบัติตามขอ 2.2 ซํ้าหลาย ๆ คร้ัง จนกระท่ังครอบคลุมทุก ๆความเร็วท่ีเลือก 

2.4 การทวนสอบเสนโคงการดูดซับภาระของแชสซิสไดนาโมมิเตอรจากการตั้งคาอางอิงท่ีความเร็ว 80 km/h  

2.4.1 นํารถยนตไปไวบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรหรือวิธีอ่ืนท่ีออกแบบไวใหไดนาโมมิเตอรเร่ิมทํางาน 
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2.4.2 ปรับไดนาโมมิเตอรไปยังคาภาระท่ีดูดซับท่ีความเร็ว 80 km/h 

2.4.3 อานคาภาระท่ีดูดซับท่ีความเร็ว 120  100  80  60  40 และ 20  km/h 

2.4.4 วาดเสนโคง F(V) และทวนสอบวาเปนไปตามขอกําหนดขอ 1.2.2 หรือไม 

2.4.5 ใหปฏิบัติตามขอ 2.4.1 ถึงขอ 2.4.4 ซํ้า สําหรับคา ภาระ  F อ่ืน ๆ ท่ีความเร็ว 80 km/h และคาแรงเฉ่ือย 
อ่ืน ๆ  

2.5 ใหใชกระบวนการเดียวกันนี้สําหรับการปรับเทียบแรงหรือแรงบิด   

3.  การตั้งคาไดนาโมมิเตอร 

3.1 วิธีต้ังคา 

อาจต้ังคาไดนาโมมิเตอรท่ีความเร็วคงท่ี 80 km/h ตามขอกําหนดในภาคผนวก ค.  

3.1.1 บทนํา 

วิธีนี้ใหใชกับไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระไมไดเทานั้น เพื่อต้ังคาภาระท่ีความเร็ว 80 km/h   ไม
สามารถใชวิธีนี้กับรถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัดได 

3.1.2 อุปกรณทดสอบ 

การวัดความดันสุญญากาศ (ความดันสัมบูรณ) ในทอรวมตองมีความแมนยํา  ± 0.25 kPa  และบันทึกคา
อยางตอเนื่องหรือเปนชวงอยางนอยวินาทีละคร้ัง  

บันทึกความเร็วอยางตอเนื่องโดยมีความเท่ียงตรง ± 0.4 km/h 

3.1.3 การทดสอบบนถนน 

3.1.3.1 รถยนตท่ีใชตองเปนไปตามขอ 4. ของภาคผนวก ค.    

3.1.3.2 ขับเคล่ือนรถยนตดวยความเร็วคงตัว 80 km/h บันทึกความเร็วและความดันสุญญากาศ (ความดัน
สัมบูรณ) ในทอรวมตามท่ีกําหนดในขอ 3.1.2 

3.1.3.3 ปฏิบัติตามขอ 3.1.3.2 ซํ้า จํานวนสามคร้ังในแตละทิศทางการขับ รวมเปนการขับเคล่ือนหกคร้ังและ
ตองเสร็จส้ินภายในระยะเวลา 4 h 

3.1.4 การลดขนาดของขอมูลและหลักเกณฑการยอมรับ 

3.1.4.1 ทบทวนผลที่ไดจากขอ 3.1.3.2 และ 3.1.3.3 (ความเร็วอาจตํ่ากวา 79.5 km/h หรือมากกวา 80.5 km/h 
ได   แตตองไมเกิน 1 s)  สําหรับการวิ่งแตละคร้ังใหอานคาความดันสุญญากาศอยางนอยวินาทีละ
คร้ัง ใหหาคาเฉล่ียความดันสุญญากาศ และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน โดยการคํานวณตองมีขอมูลคา
สุญญากาศไมนอยกวา 10 คร้ัง 
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3.1.4.2 คาความเบ่ียงเบนมาตรฐานตองไมเกิน 10 % จากคาเฉล่ียความดันสุญญากาศของการวิ่งแตละคร้ัง 

3.1.4.3 คํานวณคาเฉล่ียสําหรับการวิ่งหกคร้ัง (ทิศทางละ 3 คร้ัง) 

3.1.5 การตั้งคาไดนาโมมิเตอร 

3.1.5.1 การเตรียมการทดสอบ 

ปฏิบัติตามขอกําหนดในขอ 5.1.2.2.1 ถึง ขอ 5.1.2.2.4 ของภาคผนวก ค.  

3.1.5.2 การตั้งคา 

หลังจากอุนเคร่ืองยนตใหนํารถยนตมาขับเคล่ือนท่ีความเร็วคงตัว 80 km/h และปรับคาภาระ
ไดนาโมมิเตอรเพื่อใหคาความดันสุญญากาศท่ีอานไดเปนไปตามขอ 3.1.4.3 ความเบ่ียงเบนของการ
อานคาคร้ังนี้ตองไมเกิน 0.25 kPaโดยอุปกรณท่ีใชตองเปนเคร่ืองเดียวกับท่ีใชในขอ 3.1.3  

3.2 วิธีอ่ืน ๆ 

 หากผูทํายนิยอม อาจใชวิธีดังนี้ 

3.2.1 ปรับหามลอเพื่อดูดซับกําลังจากลอขับท่ีความเร็วคงท่ี 80 km/h โดยเปนไปตามตารางท่ี ข.1 ดังนี้ 
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ตารางท่ี ข.1 การตั้งคาไดนาโมมิเตอรโดยใชคาจากตาราง 
  (ขอ 3.2.1) 

มวลอางอิงของรถยนต 
แรงเฉื่อย 
สมมูล 

คาภาระที่ดูดซับ 
ที่ความเร็ว 80 km/h 

คาสัมประสิทธิ์ 

a b 

RW(kg) kg kW N N N/(km/h)2 

RW≤ 480 455 3.8 171 3.8 0.0261 

480 <RW≤ 540 510 4.1 185 4.2 0.0282 

540 <RW≤ 595 570 4.3 194 4.4 0.0296 

595 <RW≤ 650 625 4.5 203 4.6 0.0309 

650 <RW≤ 710 680 4.7 212 4.8 0.0323 

710  <RW≤ 765 740 4.9 221 5 0.0337 

765  <RW≤ 850 800 5.1 230 5.2 0.0351 

850  <RW≤ 965 910 5.6 252 5.7 0.0385 

965 <RW≤ 1 080 1 020 6 270 6.1 0.0412 

1 080 <RW≤ 1 190 1 130 6.3 284 6.4 0.0433 

1 190 <RW≤ 1 305 1 250 6.7 302 6.8 0.046 

1 305 <RW≤ 1 420 1 360 7 315 7.1 0.0481 

1 420 <RW≤ 1 530 1 470 7.3 329 7.4 0.0502 

1 530 <RW≤ 1 640 1 590 7.5 338 7.6 0.0515 

1 640 <RW≤ 1 760 1 700 7.8 351 7.9 0.0536 

1 760 <RW≤ 1 870 1 810 8.1 365 8.2 0.0557 

1 870 <RW≤ 1 980 1 930 8.4 378 8.5 0.0577 

1 980 <RW≤ 2 100 2 040 8.6 387 8.7 0.0591 

2 100 <RW≤ 2 210 2 150 8.8 396 8.9 0.0605 

2 210 <RW≤ 2 380 2 270 9 405 9.1 0.0619 

2 380 <RW≤ 2 610 2 270 9.4 423 9.5 0.0646 

2 610<RW 2 270 9.8 441 9.9 0.0674 

 

3.2.2 สําหรับรถยนตท่ีไมใชรถยนตนั่ง ท่ีมีมวลอางอิงมากกวา 1 700 kg หรือรถยนตขับเคล่ือนส่ีลอ
ตลอดเวลา คากําลังท่ีใชใหนําคาตามตารางท่ี ข.1 คูณดวย 1.3   
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 ภาคผนวก ค.  
แรงตานทานของรถยนต-วิธีวัดบนถนน-การจําลองบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

1. วัตถุประสงค 

 ภาคผนวกน้ีกาํหนดเพื่อวดัแรงตานของรถยนตท่ีเพิ่มข้ึนจากการวิ่งบนถนนท่ีความเร็วคงท่ีตาง ๆ และนําแรงตาน
นี้ไปจําลองบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร ตามท่ีกําหนดในขอ 3.4.1.5 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี ้

2. ถนนท่ีใชทดสอบ 

 ถนนตองมีความยาวพอทีจ่ะทําการวัดตามท่ีกําหนดดานลางได ความเอียงตองมีคาไมเกิน 1.5 % และมีความ
สมํ่าเสมอภายใน ± 0.1%   

3. ภาวะบรรยากาศ 

3.1 ลม 

ความเร็วลมเฉล่ียในการทดสอบตองนอยกวา 3 m/s และความเร็วสูงสุดตองนอยกวา 5 m/s  เวกเตอรของ
ความเร็วลมในทิศต้ังฉากกบัความยาวถนนตองนอยกวา  2 m/s  การวัดใหกระทําท่ีความสูงจากผิวถนนเปน
ระยะ 0.7 m 

3.2 ความช้ืน 

ถนนตองแหง 

3.3 ความดัน-อุณหภูมิ 

ความหนาแนนอากาศขณะทดสอบจะเบ่ียงจากความหนาแนนอากาศท่ีภาวะอางอิง P เทากับ 100 kPa และ T 
เทากับ 293.2 K ไดไมเกนิ ± 7.5 % 

4. การเตรียมรถยนต 

4.1 การเลือกรถยนตทดสอบใหเปนไปตามเกณฑ ดังนี้ 

4.1.1 ตัวรถ 

หากรถยนตมีชนิดของตัวรถหลายแบบ  ใหเลือกตัวรถที่จะทําใหเกิดแรงตานอากาศพลศาสตรมากท่ีสุด 
โดยเลือกจากขอมูลท่ีผูทําจัดไวให 

4.1.2 ยาง 

ใหเลือกยางท่ีมีหนากวางมากท่ีสุด หากยางมีมากกวา 3 ขนาด ใหเลือกขนาดรองลงมาจากขนาดท่ีกวาง
ท่ีสุด 
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4.1.3 มวลทดสอบ 

มวลทดสอบใหใชมวลอางอิงของรถยนตท่ีมีชวงแรงเฉ่ือยสูงสุด 

4.1.4 เคร่ืองยนต 

ใหทดสอบกับรถยนตท่ีมีอุปกรณแลกเปล่ียนความรอนใหญสุด  

4.1.5 การสงกําลัง 

ใหทดสอบกับรถยนตแตละแบบท่ีมีอุปกรณสงกําลัง ดังนี้  

- ขับเคล่ือนลอหนา 
- ขับเคล่ือนลอหลัง 
- ขับเคล่ือนส่ีลอตลอดเวลา 
- ขับเคล่ือนส่ีลอบางเวลา 
- หองเกียรแบบอัตโนมัติ 
- หองเกียรแบบธรรมดา 

4.2 การรัน-อิน 

รถยนตตองอยูในสภาพพรอมขับ และขับเคล่ือนมาแลวอยางนอย 3 000 km  ยางรถยนตตองรัน-อิน พรอม
รถยนตดวย หรือความลึกดอกยางตองอยูระหวาง  50 % ถึง  90 % ของความลึกดอกยางคร้ังแรก 

4.3 การทวนสอบ 

ตรวจสอบรายการดังดานลาง ตามเกณฑท่ีผูทํากําหนด 

- ลอ  อุปกรณตกแตง และยาง (ผูทํา, ชนิด, ความดัน) 
-  รูปทรงเรขาคณิตของเพลาหนา 
- การปรับหามลอ (ขจัดความฝดจากแรงอ่ืนท่ีแฝงอยู) 
-  ระบบหลอล่ืนของเพลาหนาและเพลาหลัง 
-  การปรับระบบกันสะเทือนและระดับของรถยนต, อ่ืน ๆ 

4.4 การเตรียมการทดสอบ  

4.4.1 ใหภาระกับรถยนตจนกระท่ังมีน้ําหนักเทากับมวลอางอิง รถยนตตองไดระดับเม่ือศูนยถวงอยูกึ่งกลาง
ของเสนตรงท่ีลากผานระหวางจุดอางอิง (reference point,  R) ของที่นั่งดานหนาท่ีอยูริมสุดในแตละ
ดาน 

4.4.2 ในกรณีของการทดสอบบนถนน ใหปดหนาตางรถยนต  ระบบปรับอากาศ ไฟหนารถยนต อ่ืน ๆ ตอง
อยูในตําแหนงไมทํางาน 
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4.4.3 รถยนตตองสะอาด 

4.4.4 รถยนตตองมีอุณหภูมิเหมือนกับท่ีใชขับเคล่ือนปกติกอนทดสอบ 

5. วิธีทดสอบ 
5.1 วิธีวัดการผันแปรของพลังงานขณะโคสต-ดาวน (coast-down) 

5.1.1 บนถนน 

5.1.1.1 อุปกรณทดสอบและคาผิดพลาด 

เวลาตองมีความผิดพลาดนอยกวา 0.1 s 

ความเร็วตองมีความผิดพลาดนอยกวา 2%  

5.1.1.2 กระบวนการทดสอบ 

5.1.1.2.1 เรงความเร็วของรถยนตใหมากกวาความเร็วทดสอบ V ท่ีเลือก   10 km/h 

5.1.1.2.2 ใหเกียรอยูในตําแหนงเกียรวาง 

5.1.1.2.3 วัดเวลาเปน t1 ท่ีไดจากรถยนตลดความเร็วจาก V2 ถึง V1  โดย 

      V2 = V + ∆V km/h   
      V1 = V - ∆V km/h   เม่ือ V ≤ 5 km/h 

5.1.1.2.4 ทดสอบเหมือนกับขอ 5.1.1.2.2 และ ขอ 5.1.1.2.3 ในทิศทางตรงกันขาม วัดเวลาเปน t2 

5.1.1.2.5 หาคาเฉล่ีย T ของ t1  และ t2    

5.1.1.2.6 ทําการทดสอบซํ้าหลาย ๆ คร้ัง จนกระท่ังคาความแมนยําทางสถิติ (p) ของคาเฉล่ียมีคา
ไมเกิน 2% 

 คาเฉล่ียหาไดจาก 
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      คาความแมนยาํทางสถิติ คํานวณได ดังนี ้ 

                                                           
      เมื่อ 

      t = สัมประสิทธ์ิท่ีกําหนดตามตารางดานลาง 
      s = คาความเบ่ียงเบนมาตรฐาน  ตามสมการดานลาง 
 
 
 
       

      n = จํานวนคร้ังการทดสอบ 

 
 
 
 
 

 

5.1.1.2.7 คํานวณคากําลัง (P) จากสมการนี้ 

 
 
 

      โดย 
      P  =  คากําลัง เปน kW 
      V  =  ความเร็วในการทดสอบ เปน m/s  

       =  คาเบ่ียงเบนจากความเร็ว V เปน m/s ตามท่ีระบุในขอ 5.1.1.2.3 
      M =   มวลอางอิง เปน kg 
      T  =  เวลา เปน s  
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5.1.1.2.8 หาคากําลัง (P) บนสนามทดสอบและปรับแกใหเปนคาท่ีภาวะบรรยากาศอางอิง ดังนี้ 

      Pcorrected = k.Pmeasured 
 
 

      เม่ือ   
      RR =  แรงตานการหมุนท่ีความเร็ว V  
      RAERO =  แรงตานแรงเสียดทานอากาศพลศาสตรท่ีความเร็ว V  
      RT =  แรงตานการขับเคล่ือนรวม =  RR +  RAERO 
     KR =   แฟกเตอรปรับแกอุณหภูมิของแรงตานการหมุน   
        มีคา 8.64 x 10-3 / oC หรือคาจากผูทําท่ีรับรองโดยหนวยรับรอง 
      t =  อุณหภูมิบรรยากาศของถนนทดสอบ เปน  oC 
      to =  อุณหภูมิบรรยากาศอางอิงมีคาเปน 20 oC 
      ρ =  ความหนาแนนอากาศท่ีภาวะทดสอบ 
      ρo =  ความหนาแนนอากาศท่ีภาวะอางอิง ( 20 oC , 100 kPa) 
      อัตราสวน RR / RT และ RAERO / RT กําหนดโดยผูทําท่ีไดจากขอมูลท่ัวไป 

     หากไมมีใหเปนไปตามความตกลงระหวางผูทําและหนวยทดสอบ โดยอัตราสวน
ระหวางแรงตานการหมุน/แรงตานรวม คํานวณจากสมการ ดังนี้ 

 
 

      เม่ือ 
      M = มวลรถยนต เปน kg 
      คาสัมประสิทธ์ิท่ีแตละความเร็ว ใหเปนไปตามตาราง ดังนี้ 
 

V(km/h) a b 
20 7.24 x 10-5 0.82 
40 1.59 x 10-4 0.54 
60 1.96 x 10-4 0.33 
80 1.85 x 10-4 0.23 
100 1.63 x 10-4 0.18 
120 1.57 x 10-4 0.14 

 



มอก.2560 – 2554 

—74— 

5.1.2 บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

5.1.2.1 อุปกรณทดสอบและคาผิดพลาด 

ใชอุปกรณเหมือนกับท่ีใชบนถนน 

5.1.2.2 กระบวนการทดสอบ 

5.1.2.2.1 ติดต้ังรถยนตบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

5.1.2.2.2 ปรับความดันลมยาง (ขณะเย็น) ของลอขับเคล่ือนตามขอกําหนดของแชสซิสไดนาโม
มิเตอร 

5.1.2.2.3 ปรับแรงเฉ่ือยสมมูลของแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

5.1.2.2.4 ใหรถยนตและแชสซิสไดนาโมมิเตอรทํางานท่ีอุณหภูมิเหมาะสม 

5.1.2.2.5 ดําเนินการตามขอ 5.1.1.2 โดยยกเวนขอ 5.1.1.2.4 และขอ 5.1.1.2.5 และแทนคา M  ใน
สมการขอ 5.1.1.2.7 ดวยคา I  

5.1.2.2.6 ปรับหามลอใหสรางกําลังท่ีปรับแกแลวตามขอ 5.1.1.2.8 โดยพิจารณาความแตกตาง
ระหวางมวลรถยนต (M) บนสนามทดสอบ และคาแรงเฉ่ือยสมมูล (I) ท่ีใชดวย       

 หรืออาจพิจารณาจากการคํานวณคาเฉล่ียเวลาโคสต-ดาวน ท่ีปรับแกแลวบนถนน จาก
ความเร็ว V2 ถึง V1 และนํามาสรางข้ึนใหมโดยใชเวลาเดียวกันบนแชสซิสไดนาโม
มิเตอร ใหมีความสัมพันธ ดังนี้ 

      Tcorrected  =  Tmeasured    .   I 
             K            M 
 

      K = คาตามขอ 5.1.1.2.8 

5.1.2.2.7 ใหใชคากําลัง (Pa) ท่ีดูดซับโดยแทนทดสอบเพ่ือใหไดคากําลังเดียวกับขอ 5.1.1.2.8 เปน
คาท่ีนํามาสรางใหมอีกคร้ังกับรถยนตคันเดิมในวันอ่ืน ๆ  

5.2 วิธีวัดแรงบิดท่ีความเร็วคงท่ี 

5.2.1 บนถนน 

5.2.1.1 อุปกรณทดสอบและคาผิดพลาด 

การวัดแรงบิดตองใชอุปกรณท่ีมีความแมนยํา  + 2%  

การวัดความเร็วตองมีความแมนยํา + 2%  
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5.2.1.2 กระบวนการทดสอบ 

5.2.1.2.1 ใหรถยนตมีความเร็วเสถียร V  

5.2.1.2.2 บันทึกคาแรงบิด Ct และความเร็วเปนระยะเวลาอยางนอย 20 s ระบบบันทึกขอมูลตองมี
ความแมนยําสําหรับแรงบิด  ±  1 Nm และความเร็ว ±  0.2 km/h  

 5.2.1.2.3 ความแตกตางระหวางคาแรงบิด Ct และความสัมพันธของความเร็วกับเวลา ตองไมเกิน 
5 % สําหรับทุก ๆ ชวงวินาทีท่ีวัด 

5.2.1.2.4 คาแรงบิด Ct1 เปนคาแรงบิดเฉล่ียท่ีไดจากสมการ ดังนี้ 

   
 
 

5.2.1.2.5 ใหทําการทดสอบ 3 คร้ังในแตละทิศทาง หาคาแรงบิดเฉล่ียจากการวัด 6 คร้ัง เพื่อใชเปน
ความเร็วอางอิง ถาความเร็วเฉล่ียแตกตางจากความเร็วอางอิงเกิน 1 km/h  ใหคํานวณหา
คาแรงบิดเฉล่ียโดยใชวิธีถดถอยเชิงเสน 

5.2.1.2.6 หาคาแรงบิดเฉล่ียจาก แรงบิด Ct1  Ct2 …. Ct 

5.2.1.2.7 ปรับแกคาแรงบิดเฉล่ีย CT บนสนามทดสอบดวยคาภาวะแวดลอมอางอิง ดังนี้ 

 
 

      เม่ือ K = คาท่ีระบุในขอ 5.1.1.2.8 

5.2.2 บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

5.2.2.1 อุปกรณทดสอบและคาผิดพลาด 

อุปกรณวัดตองมีความแมนยําเชนเดียวกับการทดสอบบนถนน  

5.2.2.2 กระบวนการทดสอบ 

5.2.2.2.1 ทําการทดสอบตามขอ 5.1.2.2.1 ถึง ขอ 5.1.2.2.4  

5.2.2.2.2 ทําการทดสอบตามขอ 5.2.1.2.1 ถึง ขอ 5.2.1.2.4  

5.2.2.2.3 ปรับการดูดซับกําลังใหสรางแรงบิดรวมท่ีปรับแกแลวบนสนามทดสอบตามขอ 
5.2.1.2.7  

5.2.2.2.4 ดําเนินการตามวิธีเดียวกับขอ 5.1.2.2.7  เพื่อใหไดคาแรงบิดเดียวกันท่ีนํามาสรางใหมอีก
คร้ังกับรถยนตคันเดิมในวันอ่ืนๆ  
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ภาคผนวก ง.  
การทวนสอบแรงเฉื่อยท่ีไมใชทางกล 

1. วัตถุประสงค 

  ภาคผนวกน้ีระบุวิธีตรวจสอบแรงเฉ่ือยจําลองบนไดนาโมมิเตอรถึงความเหมาะสมกับชวงการขับเคล่ือนตามวัฏ
จักรการขับเคลื่อน  โดยผูทําไดนาโมมิเตอรตองกําหนดวธีิทวนสอบขอกําหนดตาม ขอ 3.  ของภาคผนวกนี ้

2. หลักการ 

2.1 สมการการทํางาน 

เนื่องจากไดนาโมมิเตอรจะผันแปรไปตามความเร็วในการหมุนของลูกกล้ิง ดังนัน้แรงท่ีผิวหนาของลูกกล้ิง
หาไดจากสูตร ดังนี ้

    F = I.γ  = IM.γ +  F1 

   เม่ือ F คือแรงท่ีผิวหนาของลูกกล้ิง 

    I คือความเฉ่ือยรวมบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร (แรงเฉ่ือยสมมูลของรถยนตตามตาราง ขอ 
3.5.1 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้) 

    IM คือความเฉ่ือยท่ีเกิดจากมวลทางกลของไดนาโมมิเตอร 

    γ คือความเรงในแนวสัมผัสท่ีพื้นผิวลูกกล้ิง 

    F1 คือแรงเฉ่ือย  

สูตรนี้อางอิงจากไดนาโมมิเตอรท่ีมีการจําลองแรงเฉ่ือยทางกลผนวกมาดวย 

ดังนั้น ความเฉื่อยรวมหาไดจาก 

      I  =  IM  +  F1 

        γ 

   โดย IM ไดจากการคํานวณหรือการวัดตามวิธีท่ีกําหนด   

    F1 ไดจากการวดับนแชสซิสไดนาโมมิเตอร หรือคํานวณไดจากความเร็วสัมผัสของ
ลูกกล้ิง 

     γ คํานวณไดจากความเร็วสัมผัสของลูกกล้ิง 

 ความเฉ่ือยรวม I หาไดจากการทดสอบ ดวยคาความเรงหรือความหนวง ท่ีสูงกวาหรือเทากับคาท่ีกําหนด
ตามวัฏจักรการทํางานนั้น ๆ  
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2.2 ขอกําหนดสําหรับการคํานวณหาความเฉ่ือยรวม 

วิธีทดสอบและวิธีคํานวณตองสามารถหาคาความเฉ่ือยรวม I ท่ีมีคาความคลาดเคล่ือนสัมพัทธ ( ∆ I/I ) นอย
กวา + 2%  

3. ขอกําหนด 

3.1 มวลของความเฉ่ือยรวม  I  ท่ีจําลอง ตองเปนคาเดียวกันกับคาแรงเฉ่ือยสมมูลทางทฤษฎี (ขอ 3.5.1) โดยมี
ความคลาดเคล่ือนอยูภายในเกณฑดังนี้ 

3.1.1 + 5 % ของคาทางทฤษฎีสําหรับแตละคาใดคาหนึ่ง 

3.1.2 + 2 % ของคาทางทฤษฎีสําหรับคาเฉล่ียท่ีคํานวณจากแตละลําดับของวัฏจักรการขับเคล่ือน 

3.2 จากเกณฑความคลาดเคล่ือนตามขอ 3.1.1  ในขณะติดเคร่ืองยอมใหเกิดความคลาดเคล่ือนได + 50 % ได
นาน 1 s สําหรับรถยนตเกียรธรรมดาในขณะเปล่ียนเกียรยอมใหเกิดความคลาดเคล่ือนได + 50 %ไดนาน 2 s 

4. กระบวนการทวนสอบ 

4.1 การทวนสอบใหกระทําในขณะทดสอบตลอดวัฏจักรการทดสอบลักษณะท่ี 1 ตามท่ีกําหนดในขอ 3.2.1 ของ
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

4.2 ถาเปนไปตามขอกําหนดตามขอ 3.  หากคาความเรงขณะใดขณะหน่ึงมีคามากกวาหรือนอยกวาคาท่ีระบุ
ในวัฏจักรการขับเคล่ือนทางทฤษฎีอยางนอย 3 คา ไมจําเปนตองทําการทวนสอบตามท่ีกําหนดขางตน 
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ภาคผนวก จ. 

รายละเอียดเชื้อเพลิง 

 

1. เช้ือเพลิงทดสอบตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน ไดแก  

1.1 น้ํามันเบนซิน 

1.2 น้ํามันแกสโซฮอล 

1.3 น้ํามันดีเซล 

1.4 น้ํามันไบโอดีเซล 

1.5 กาซธรรมชาติ 

1.6  กาซปโตรเลียมเหลว 

 รายละเอียดใหเปนไปตามประกาศกรมธุรกจิพลังงานฉบับลาสุด 

2. เช้ือเพลิงอางอิง 

 รายละเอียดดังตอไปนี้ 
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ขอกําหนด หนวย อัตราต่ํา อัตราสูง

คาออกเทนโดยวธีิวจิัย (Research Octane Number ; RON) 95.0 -

คาออกเทนโดยวธีิมอเตอร (Motor Octane Number ; MON) 85.0 -

ความหนาแนน ณ อุณหภมิู 15 องศาเซลเซียส กิโลกรัมตอลูกบาศกเมตร 740.0 754.0

ความดันไอ (Reid vapour pressure) กิโลปาสคาล 56.0 60.0

การกลั่น (Distillation)

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อุณหภมิู 70 oC รอยละโดยปริมาตร 24.0 40.0

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อุณหภมิู 100 oC รอยละโดยปริมาตร 50.0 58.0

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อุณหภมิู 150 oC รอยละโดยปริมาตร 83.0 89.0

    จุดเดือดสุดทาย (End Point) องศาเซลเซียส 190 210

กากน้ํามัน (Residue) รอยละโดยปริมาตร - 2.0

การวเิคราะหไฮโดรคารบอน

ปริมาณสารโอเลฟน (Olefins)         รอยละโดยปริมาตร - 10.0

ปริมาณสารอะโรมาติก (Aromatics)        รอยละโดยปริมาตร 29 35.0

ปริมาณไฮโดรคารบอนชนิดอ่ิมตัว (Saturates) รอยละโดยปริมาตร

ปริมาณเบนซีน (Benzene)        รอยละโดยปริมาตร - 1.0

อัตราสวนคารบอนกับไฮโดรเจน (Carbon/hydrogen ratio)

เสถียรภาพตอการเกิดปฏิกริยาออกซิเดช่ัน (Induction period) นาที 480 -

ปริมาณออกซิเจน (Oxygen content) รอยละโดยนํ้าหนัก - 1.0

ปริมาณยางเหนียว (Existent  Gum) มิลลิกรัมตอมิลลิลิตร - 0.04

ปริมาณกํามะถัน (Sulphur  Content) มิลลิกรัมตอกิโลกรัม - 10

การกัดกรอนทองแดง (Copper corrosion) - หมายเลข 1

ปริมาณตะก่ัว (Lead  Content)    มิลลิกรัมตอลิตร - 5

ปริมาณฟอสฟอรัส (Phosphorus  Content)       มิลลิกรัมตอลิตร - 1.3

ใหรายงาน

ใหรายงาน

 2.1 น้ํามันเบนซิน 
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ขอกําหนด หนวย อัตราต่ํา อัตราสูง

คาออกเทนโดยวิธีวิจัย (Research Octane Number ; RON) 95.0 -

คาออกเทนโดยวิธีมอเตอร (Motor Octane Number ; MON) 85.0 -

ความหนาแนน ณ อณุหภูมิ 15 องศาเซลเซียส กิโลกรัมตอลูกบาศกเมตร 743 756

ความดันไอ (Reid vapour pressure) กิโลปาสคาล 56.0 60.0

องคประกอบของนํ้า (Water content) รอยละโดยปริมาตร 0.015

การกล่ัน (Distillation)

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อณุหภูมิ 70 oC รอยละโดยปริมาตร 24.0 44.0

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อณุหภูมิ 100 oC รอยละโดยปริมาตร 48.0 60.0

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อณุหภูมิ 150 oC รอยละโดยปริมาตร 82.0 90.0

    จุดเดือดสุดทาย (End Point) องศาเซลเซียส 190 210

กากนํ้ามัน (Residue) รอยละโดยปริมาตร - 2.0

การวิเคราะหไฮโดรคารบอน

ปริมาณสารโอเลฟน (Olefins)         รอยละโดยปริมาตร 3.0 13.0

ปริมาณสารอะโรมาติก (Aromatics)        รอยละโดยปริมาตร 29.0 35.0

ปริมาณเบนซีน  (Benzene)        รอยละโดยปริมาตร - 1.0

ปริมาณไฮโดรคารบอนชนิดอิม่ตัว (Saturates) รอยละโดยปริมาตร

อตัราสวนคารบอนกับไฮโดรเจน  (Carbon/Hydrogen ratio)

อตัราสวนคารบอนกับออกซิเจน  (Carbon/Oxygen ratio)

เสถียรภาพตอการเกิดปฏิกริยาออกซิเดชั่น  (Induction period) นาที 480 -

ปริมาณออกซิเจน  (Oxygen content) รอยละโดยนํ้าหนัก

ปริมาณยางเหนียว (Existent  Gum) มิลลิกรัมตอมิลลิลิตร - 0.04

ปริมาณกํามะถัน (Sulphur  Content) มิลลิกรัมตอกิโลกรัม - 10

การกัดกรอนทองแดง (Copper corrosion) - หมายเลข 1

ปริมาณตะกั่ว (Lead  Content)    มิลลิกรัมตอลิตร - 5

ปริมาณฟอสฟอรัส (Phosphorus  Content)       มิลลิกรัมตอลิตร - 1.3

ปริมาณเอทานอล (Ethanol Content) รอยละโดยปริมาตร 4.7 5.3

ใหรายงาน

ใหรายงาน

ใหรายงาน

ใหรายงาน

2.2 น้ํามันแกสโซฮอล E5 
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2.3 น้ํามันแกสโซฮอล E85 
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2.4 น้ํามันดีเซล 

ขอกําหนด หนวย อัตราต่ํา อัตราสูง

จํานวนซีเทน  (Cetane  Number) 52.0 54.0

ความหนาแนน ณ อณุหภูมิ 15 OC กิโลกรัมตอลูกบาศกเมตร 833 837

การกลั่น (Distillation)

   อณุหภูมิของสวนท่ีกล่ันไดโดยปริมาตรในอตัรารอยละหาสิบ (50 percent point) องศาเซลเซียส 245 -

   อณุหภูมิของสวนท่ีกล่ันไดโดยปริมาตรในอตัรารอยละเกาสิบหา (95 percent point) องศาเซลเซียส
345 350

    จดุเดือดสุดทาย  (Final boiling Point) องศาเซลเซียส - 370

จดุวาบไฟ (Flash  Point) องศาเซลเซียส 55 -

การอดุตันของแผนกรอง ณ อณุหภูมิตํ่า (Cold Filter Plugging Point) องศาเซลเซียส - -5

ความหนืด  ณ  อณุหภูมิ  40 OC (Viscosity  at  40 OC) ตารางมิลลิเมตรตอวินาที หรือ เซนติสโตกส 2.3 3.3

ปริมาณสารอะโรมาติก ชนิดท่ีเปนวงหลายวง (Polycyclic Aromatic Hydrocarbon ) รอยละโดยนํ้าหนัก 3.0 6.0

ปริมาณกํามะถัน (Sulphur Content) มิลลิกรัมตอกิโลกรัม - 10

การกัดกรอนทองแดง (Copper corrosion) - หมายเลข 1

ปริมาณกากถานโดยวิธีคอนราดสัน (รอยละ 10 ของกากท่ีเหลือจากการกล่ัน) (Conradson 

carbon residue (10 percent Distillation Residue))

รอยละโดยนํ้าหนัก
- 0.2

ปริมาณเถา  (Ash content) รอยละโดยนํ้าหนัก - 0.01

ปริมาณน้ํา  (Water Content) รอยละโดยนํ้าหนัก - 0.02

คาความเปนกรด   (Neutralisation (strong acid) number) มิลลิกรัมโปแตสเซียมไฮดรอกไซดตอกรัม - 0.02

เสถียรภาพตอการเกิดปฏิกิริยาออกซิเดชัน (Oxidation Stability) มิลลิกรัมตอมิลลิลิตร - 0.025

คุณสมบัติการหลอลื่น รอยขีดขวน (Lubricity  (HFRR wear scar diameter at 60 OC)) ไมโครเมตร - 400

ไบโอดีเซลประเภทเมทิลเอสเตอรของกรดไขมัน (Fatty Acid Methyl Ester) ไมมีการใช  
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2.5 น้ํามันไบโอดีเซล B5 

ขอกําหนด หนวย อัตราต่ํา อัตราสูง
จํานวนซีเทน  (Cetane  Number) 52.0 54.0

ความหนาแนน ณ อณุหภูมิ 15 องศาเซลเซียส (Density at 15 OC) กิโลกรมัตอลูกบาศกเมตร 833.0 837.0

การกลั่น (Distillation)

   อณุหภูมิของสวนที่กลั่นไดโดยปริมาตรในอตัรารอยละหาสิบ (50 percent point) องศาเซลเซียส 245 -

   อณุหภูมิของสวนที่กลั่นไดโดยปริมาตรในอตัรารอยละเกาสิบหา (95 percent point) องศาเซลเซียส 345 350

    จุดเดอืดสุดทาย  (Final boiling Point) องศาเซลเซียส - 370

จุดวาบไฟ (Flash  Point) องศาเซลเซียส 55 -

การอดุตนัของแผนกรอง ณ อณุหภูมิต่ํา (Cold Filter Plugging Point) องศาเซลเซียส - -5

ความหนืด  ณ  อณุหภูมิ  40 OC (Viscosity  at  40 OC) ตารางมิลลิเมตรตอวินาที หรอื 

เซนตสิโตกส

2.3 3.3

ปรมิาณสารอะโรมาติก ชนิดท่ีเปนวงหลายวง (Polycyclic Aromatic Hydrocarbon ) รอยละโดยนํ้าหนัก 2.0 6.0

ปรมิาณกํามะถัน (Sulphur Content) มิลลิกรมัตอกิโลกรมั - 10

การกัดกรอนทองแดง (Copper corrosion) - หมายเลข 1

ปรมิาณกากถานโดยวิธีคอนราดสัน (รอยละ 10 ของกากท่ีเหลือจากการกลั่น) 

(Conradson carbon residue (10 percent Distillation Residue))

รอยละโดยนํ้าหนัก - 0.2

ปรมิาณเถา  (Ash content) รอยละโดยนํ้าหนัก - 0.01

ปรมิาณนํ้า  (Water Content) รอยละโดยนํ้าหนัก - 0.02

คาความเปนกรด   (Neutralisation (strong acid) number) มิลลิกรมัโปแตสเซียมไฮดรอก

ไซดตอกรมั

- 0.02

เสถียรภาพตอการเกิดปฏิกิรยิาออกซิเดชัน (Oxidation Stability) มิลลิกรมัตอมิลลิลิตร - 0.025

คุณสมบัตกิารหลอลื่น รอยขีดขวน (Lubricity  (HFRR wear scar diameter at 60 OC)) ไมโครเมตร - 400

เสถียรภาพตอการเกิดปฏิกิรยิาออกซิเดช่ัน ณ. อณุหภูมิ 110OC (Oxidation stability at 110 °C) ชั่วโมง 20.0 -

ไบโอดเีซลประเภทเมทิลเอสเตอรของกรดไขมัน (Fatty Acid Methyl Ester) รอยละโดยปรมิาตร 4.5 5.5  
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ขอกําหนด หนวย อัตราต่ํา อัตราสูง

(unit) (min) (max)

สวนประกอบของกาซ :

  มีเทน (Methane) รอยละโดยโมล 100 99.0 100.0

สวนผสมอ่ืนๆ รอยละโดยโมล - - 1
ไนโตรเจน (N2) รอยละโดยโมล

ปริมาณกํามะถัน มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร - - 10

ดัชนีวอบบ้ี เมกะจูลตอลูกบาศกเมตร 48.2 47.2 49.2

สวนประกอบของกาซ :
มีเทน (Methane) รอยละโดยโมล 86 84 88

สวนผสมอ่ืนๆ รอยละโดยโมล - - 1
ไนโตรเจน (N2) รอยละโดยโมล 14 12 16

ปริมาณกํามะถัน มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร - - 10
ดัชนีวอบบ้ี เมกะจูลตอลูกบาศกเมตร 39.4 38.2 40.6

เช้ือเพลิงอางอิง G25

คาพ้ืนฐาน

เช้ือเพลิงอางอิง G20

2.6 กาซธรรมชาติ 
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2.7 กาซปโตรเลียมเหลว 

ขอกําหนด หนวย เชื้อเพลิง A เชื้อเพลิง B

สวนประกอบของกาซ :

ปรมิาณโพรเพน (C3 content) รอยละโดยปรมิาตร 30±2 85±3
ปรมิาณบิวเทน (C4 content) รอยละโดยปรมิาตร สมดุล สมดุล

ปรมิาณกาซที่มีคารบอนอะตอมนอยกวา 3 อะตอม และมากกวา

 4 อะตอม (< C3, > C4)
รอยละโดยปรมิาตร ไมสูงกวา 2 ไมสูงกวา 2

ปรมิาณสารโอเลฟน (Olefins)         รอยละโดยปรมิาตร ไมสูงกวา 12 ไมสูงกวา 15
ปรมิาณกากหลังการระเหยของกาซปโตรเลียมเหลว มิลลิกรมัตอกิโลกรมั ไมสูงกวา 50 ไมสูงกวา 50

ปรมิาณนํ้า ณ อณุหภูมิ 0 องศาเซลเซียส  (Water at 0 oC ) ไมมี ไมมี

ปรมิาณกํามะถันท้ังหมด (Total sulphur content) มิลลิกรมัตอกิโลกรมั ไมสูงกวา 10 ไมสูงกวา 10
ปรมิาณไฮโดรเจนซัลไฟด (Hydrogensulphide) ไมมี ไมมี

การกัดกรอนแผนทองแดง (Copper strip corrosion) ระดับ หมายเลข 1 หมายเลข 1

กลิ่น ตามคุณลักษณะของสารใหกลิ่น ตามคุณลักษณะของสารใหกลิ่น

คาออกเทนโดยวิธีมอเตอร (Motor Octane Number ; MON) ไมต่ํากวา 89 ไมตํ่ากวา 89  
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ภาคผนวก ฉ. 

หลักเกณฑการทํางานของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

(ขอ 8.3) 
1. บทนํา 

 ภาคผนวกนี้อธิบายกระบวนการทดสอบตามขอ 8.3 ซ่ึงอธิบายวิธีตรวจสอบการทํางานของระบบวินิจฉัยอุปกรณ
ควบคุมสารมลพิษท่ีติดต้ังในรถยนต โดยการจําลองใหเกิดความลมเหลวกับระบบท่ีเกี่ยวของกับการจัดการ
เคร่ืองยนตหรือระบบควบคุมสารมลพิษ รวมถึงกระบวนการเพื่อหาความทนทานของระบบวินิจฉัยอุปกรณ
ควบคุมสารมลพิษ 

 ผูทําตองจัดเตรียมช้ินสวนท่ีเส่ือมสภาพ และ/หรืออุปกรณทางไฟฟาท่ีใชในการจําลองความลมเหลว เม่ือ
ตรวจวดัตามการทดสอบลักษณะท่ี 1 แลว  อุปกรณหรือช้ินสวนท่ีเส่ือมสภาพนั้น ๆ จะตองไมทําใหเกดิปริมาณ
สารมลพิษเกินเกณฑเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ มากกวา 
20 % 

เม่ือทดสอบรถยนตท่ีติดต้ังช้ินสวนท่ีเส่ือมสภาพหรืออุปกรณขางตนแลว ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสาร
มลพิษจะถือวาเปนไปตามมาตรฐานผลิตภณัฑอุตสาหกรรมนี้ถาตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติถูกกระตุน หรือถาตัว
บงช้ีการทํางานถูกกระตุนเม่ือคาปริมาณสารมลพิษตํ่ากวาเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี ้

2. รายละเอียดการทดสอบ 

2.1 การทดสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษประกอบดวยข้ันตอนตาง ๆ ดังนี้ 

2.1.1 จําลองการทํางานผิดปกติของสวนประกอบของระบบการจัดการเคร่ืองยนตหรือระบบควบคุมมลพิษ 

2.1.2 เตรียมสภาพรถยนตท่ีจําลองใหทํางานผิดปกติแลว ดวยการขับเคล่ือนตามที่กําหนดในขอ 6.2.1  หรือ
ขอ 6.2.2 

2.1.3 ขับเคล่ือนรถยนตท่ีจําลองใหทํางานผิดปกติแลวตามวัฏจักรทดสอบลักษณะท่ี 1 และวัดคามลพิษจาก
รถยนต 

2.1.4 พิจารณาการตอบสนองตอการจําลองใหเกิดการทํางานผิดปกติของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสาร
มลพิษและการชี้บงการทํางานผิดปกติใหผูขับทราบ 

2.2 ในกรณีผูทํารองขอ การจําลองใหอุปกรณเกิดการทํางานผิดปกติ อาจใชการจําลองทางอิเล็กทรอนิกสแทน
ไดตามท่ีกําหนดในขอ 6. 
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2.3 ผูทําอาจรองขอใหทําการตรวจวัดนอกเหนือจากวัฏจักรการทดสอบลักษณะท่ี 1 ถาพิสูจนใหหนวยรับรอง
ไดวาภาวะในการตรวจวัดตามการทดสอบลักษณะท่ี 1 นั้น มีขอจํากัดการตรวจวัดเม่ือรถยนตอยูในชวงใช
งาน 

3. รถยนตทดสอบและเช้ือเพลิง 

3.1 รถยนต 

รถยนตทดสอบตองเปนไปตามขอ 3.3.1 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี ้

3.2 เช้ือเพลิง 

เช้ือเพลิงทดสอบตองเปนไปตามขอ 3.3.2 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี ้

ประเภทเช้ือเพลิงสําหรับใชทดสอบแตละโหมดความเสียหาย (ตามท่ีกาํหนดในขอ 6.3 ) อาจเลือกโดยหนวย
รับรองจากเช้ือเพลิงทดสอบ  

ประเภทเช้ือเพลิงท่ีเลือกใชตองไมถูกเปล่ียนในระหวางการทดสอบ (ตามท่ีกําหนดในขอ 2.1  ถึงขอ 2.3)  

ในกรณีของรถยนตท่ีใชกาซเปนเช้ือเพลิง ยอมใหติดเคร่ืองยนตโดยใชน้ํามันเบนซินไดแลวเปล่ียนไปใช
เช้ือเพลิงกาซโดยอัตโนมัติท่ีไมอยูภายใตการควบคุมของผูขับ   

4. อุณหภูมิและความดันในการทดสอบ 

4.1 อุณหภูมิและความดันในการทดสอบใหเปนไปตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1 

5. อุปกรณทดสอบ 
5.1 แชสซิสไดนาโมมิเตอร 

แชสซิสไดนาโมมิเตอรใหเปนไปตามขอกําหนดตามขอ 3.4.1 ของมาตรฐานผลิตภณัฑอุตสาหกรรมนี้ 

6. กระบวนการทดสอบระบบวนิิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 
6.1 วัฏจักรการขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรใหเปนไปตามขอกําหนดตามขอ 3.2 ของมาตรฐาน

ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี ้

6.2 การเตรียมสภาพรถยนต 

6.2.1 ภายหลังรถยนตมีการจําลองใหเกิดความเสียหายหนึ่งชนิดตามท่ีกําหนดในขอ 6.3 แลว ใหนําไปเตรียม
สภาพดวยการขับเคล่ือน ตามรูปแบบการขับเคล่ือนลักษณะท่ี 1 (สวนท่ี 1 และ สวนท่ี 2 ) ตามรูปท่ี ก.1 
จํานวน 2 รอบติดตอกันเปนอยางนอย  และสําหรับเคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยการอัดอาจขับเคล่ือนตาม
สวนท่ี 2  เพิ่มเติมอีกจํานวน 2 รอบได 

6.2.2 กรณีผูทํารองขออาจเตรียมสภาพรถยนตโดยวิธีอ่ืน ๆ ก็ได 
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6.3 โหมดความเสียหายทดสอบโดย 

6.3.1 รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ 

(1) นําแคทาลิติกคอนเวอรเตอรท่ีเส่ือมสภาพหรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหายทาง
อิเล็กทรอนิกส 

(2) ทําใหเกิดสภาพการจุดระเบิดผิดปกติตามสภาวะท่ีกําหนด ในการตรวจวัดการจุดระเบิดผิดปกติตาม
ขอ 8.3.3.3(2)   

(3) นําตัวตรวจวัดปริมาณออกซิเจนท่ีเส่ือมสภาพ หรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหาย
ทางอิเล็กทรอนิกส 

(4) ตัดการเช่ือมตอทางไฟฟาของช้ินสวน ท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีตอกับคอมพิวเตอรควบคุมการสง
กําลัง (ถาทํางานในขณะท่ีทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงท่ีเลือก) 

(5) ตัดการเชื่อมตอทางไฟฟาของอุปกรณอิเล็กทรอนิกสท่ีควบคุมการไลไอระเหย (ถามีและทํางานใน
ขณะท่ีทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงท่ีเลือก) สําหรับโหมดความเสียหายนี้ ไมตองขับเคล่ือนตามลักษณะท่ี 
1  

6.3.2 รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด 

(1) นําแคทาลิติกคอนเวอรเตอรท่ีเส่ือมสภาพหรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหายทาง
อิเล็กทรอนิกส (ถามี) 

(2) ถอดตัวดักสารมลพิษอนุภาค หรือตัวตรวจวัดท่ีติดอยูกับตัวดัก แลวนําตัวดักสารมลพิษอนุภาคที่
ชํารุดมาประกอบ (ถามี) 

(3) ตัดการเช่ือมตอทางไฟฟาของระบบอิเล็กทรอนิกสท่ีควบคุมปริมาณเช้ือเพลิงและจังหวะการจาย   

(4) ตัดการเช่ือมตอทางไฟฟาของช้ินสวน ท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีตอกับคอมพิวเตอรควบคุมการสง
กําลัง  

(5) เพื่อใหเปนไปตามขอกําหนดตามขอ 6.3.2(3)  และขอ 6.3.2(4) ผูทําตองพิสูจนอยางเปนข้ันตอนให
หนวยรับรองยอมรับวาระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษจะบงช้ีความเสียหายเม่ือมีการตัด
การเช่ือมตอทางไฟฟา 

6.4 การทดสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

6.4.1 รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ 

(1) นํารถยนตตัวอยางท่ีเตรียมสภาพตามขอ 6.2 แลว มาขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรตาม
รูปแบบการขับเคล่ือนลักษณะท่ี 1 (สวนท่ี 1 และ สวนท่ี 2 ) 
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ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติตองถูกกระตุนกอนเสร็จส้ินการทดสอบภายใตแตละสภาวะ ตามขอ 6.4.1 
(2) ถึง 6.4.1(5)  หนวยทดสอบอาจใชสภาวะอ่ืน ท่ีเปนไปตามขอ 6.4.1(6) แทนได อยางไรก็ตาม
จํานวนรวมของการจําลองความเสียหายตองไมเกิน 4 สภาวะสําหรับการรับรองเฉพาะแบบ 

ในกรณีรถยนตเช้ือเพลิงคู ใหทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงท้ังสองชนิดโดยจํานวนรวมของความเสียหาย
ไมเกิน 4 สภาวะท่ีผานการเห็นชอบจากหนวยรับรองแลว  

(2) นําแคทาลิติกคอนเวอรเตอรท่ีเส่ือมสภาพหรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหายทาง
อิเล็กทรอนิกสท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษไฮโดรคารบอนเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 
8.3.3.2  

(3) ทําใหเกิดสภาพการจุดระเบิดผิดปกติตามสภาวะท่ีกําหนด ในการตรวจวัดการจุดระเบิดผิดปกติตาม
ขอ 8.3.3.3(2) ท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิต ท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 

(4) นําตัวตรวจวัดปริมาณออกซิเจนท่ีเส่ือมสภาพ หรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหาย
ทางอิเล็กทรอนิกสท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 

(5) ตัดการเชื่อมตอทางไฟฟาของอุปกรณอิเล็กทรอนิกสท่ีควบคุมการไลไอระเหย (ถามีและทํางานใน
ขณะท่ีทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงนั้น ๆ) 

(6) ตัดการเชื่อมตอทางไฟฟาของกลไกถายทอดกําลังอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษและตอกับ
คอมพิวเตอร ท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 (ถาทํางาน
ในขณะท่ีทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงนั้น ๆ) 

6.4.2 รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด 

(1) นํารถยนตตัวอยางท่ีเตรียมสภาพตามขอ 6.2 แลว มาขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรตาม
รูปแบบการขับเคล่ือนลักษณะท่ี 1 (สวนท่ี 1 และ สวนท่ี 2) 

ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติตองถูกกระตุนกอนเสร็จส้ินการทดสอบภายใตแตละภาวะ ตามขอ 
6.4.2(2) ถึง 6.4.2(5)  หนวยทดสอบอาจใชสภาวะอ่ืน ๆ ท่ีเปนไปตามขอ 6.4.2(5) แทนได อยางไรก็
ตามจํานวนรวมของการจําลองความเสียหายตองไมเกิน 4 สภาวะสําหรับการรับรองเฉพาะแบบ  

(2) นําแคทาลิติกคอนเวอรเตอรท่ีเส่ือมสภาพหรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหายทาง
อิเล็กทรอนิกสท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 (ถามี) 

(3) ถอดตัวดักสารมลพิษอนุภาค หรือนําตัวดักสารมลพิษอนุภาคที่ชํารุดมาเปล่ียน ซ่ึงเปนไปตามขอ 
6.3.2(2) ท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 (ถามี) 

(4) อางอิงขอ 6.3.2(5) ตัดการเช่ือมตอทางไฟฟาของระบบอิเล็กทรอนิกสท่ีควบคุมปริมาณเช้ือเพลิงและ
จังหวะการจาย  ท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกิน เทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2  
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(5) อางอิงขอ 6.3.2(5) ตัดการเช่ือมตอทางไฟฟาของกลไกถายทอดกําลังอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษ
และตอกับคอมพิวเตอร ท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2  

6.5 สัญญาณการวินิจฉัย 

6.5.1 ท่ัวไป  

(1) เม่ือระบบหรือสวนประกอบใด ๆ ท่ีถูกพิจารณาวามีการทํางานผิดปกติเกิดข้ึนคร้ังแรก สภาวะฟรีซ
เฟรม (freeze-frame) ของเคร่ืองยนต ณ เวลาดังกลาวตองถูกบันทึกไวในหนวยความจําคอมพิวเตอร 
ถาการทํางานผิดปกติของระบบเช้ือเพลิงหรือการจุดระเบิดผิดปกติเกิดข้ึนอีก ขอมูลท่ีบันทึกไวกอน
หนานี้ตองแทนท่ีดวยสภาวะของระบบเช้ือเพลิง หรือการจุดระเบิดผิดปกติ (แลวแตวากรณีใดจะเกิด
กอน) ขอมูลสภาวะของเคร่ืองยนตท่ีบันทึกไวตองประกอบดวย ความเร็วรอบเคร่ืองยนต คา
ปรับแตงเช้ือเพลิง (ถามี) แรงดันเช้ือเพลิง (ถามี) ความเร็วรถยนต (ถามี) อุณหภูมิสารหลอเย็น 
แรงดันทอรวมไอดี (ถามี) การทํางานแบบโคลส-ลูป หรือ โอเพน-ลูป (ถามี) และรหัสผิดปกติท่ีเปน
สาเหตุใหมีการบันทึกขอมูล โดยอาจรวมคาภาระจากการคํานวณก็ได 

ผูทําตองเลือกขอมูลสภาวะของเคร่ืองยนตท่ีเหมาะสมและเปนประโยชนกับการซอมมากที่สุดเพียง
ชุดเดียว บันทึกไวเปน ฟรีซเฟรม (freeze-frame) อาจเลือกเก็บเพิ่มเติมถาชุดท่ีเพิ่มสามารถอานได
ดวยสแกนทูล ตามที่ระบุในขอ 6.5.3 ถารหัสผิดปกติท่ีทําใหขอมูลท่ีบันทึกไวถูกลบตามขอ 8.3.7 
สภาวะของเคร่ืองยนตท่ีเก็บไวอาจถูกลบไปดวยก็ได 

(2) หากมีสัญญาณเหลานี้ในฟรีซเฟรม (freeze – frame) ซ่ึงประกอบดวย รหัสปญหาการวินิจฉัย 
อุณหภูมิสารหลอเย็น สถานะของระบบควบคุมน้ํามันเช้ือเพลิง (โคลส-ลูป โอเพน-ลูป หรืออ่ืน ๆ) 
การปรับแตงน้ํามันเช้ือเพลิง การจุดระเบิดลวงหนา อุณหภูมิอากาศไอดี แรงดันอากาศทอรวมไอดี 
อัตราการไหลอากาศ ความเร็วรอบเคร่ืองยนต ตัววัดตําแหนงปกผีเส้ือขาออก สถานะของอากาศ
ทุติยภูมิ (อัพสตรีม ดาวนสตรีม หรือท่ีบรรยากาศ) คาภาระจากการคํานวณ ความเร็วรถยนตและ
แรงดันน้ํามันเช้ือเพลิง สัญญาณเพิ่มเติมเหลานี้ตองอานไดผานทางชองตออนุกรมท่ีมีตัวเช่ือมตอ
ขอมูลแบบมาตรฐาน 

สัญญาณตองแสดงในหนวยมาตรฐานตามท่ีระบุในขอ 6.5.3 สัญญาณจริงตองช้ีบงอยางชัดเจนแยก
จากคาผิดปกติ หรือสัญญาณเตือน (limp-home signal) อ่ืน ๆ  
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(3) สําหรับระบบควบคุมสารมลพิษทุกระบบที่มีการประเมินในตัว (แคทาลิติกคอนเวอรเตอร ตัว
ตรวจวัดปริมาณออกซิเจน อ่ืน ๆ) ยกเวนการตรวจพบการจุดระเบิดผิดปกติ การตรวจวัดระบบน้ํามัน
เช้ือเพลิงและการตรวจวัดสวนประกอบท่ีเกี่ยวของ ผลทดสอบลาสุดของรถยนต และเกณฑกําหนด
ท่ีระบบถูกใชเปรียบเทียบตองอานผานทางชองตออนุกรมที่มีตัวเช่ือมตอขอมูลแบบมาตรฐานได 
ตามท่ีระบุในขอ  6.5.3 

สําหรับสวนประกอบและระบบการตรวจวัดท่ีไดรับการยกเวนดังกลาวขางตน ผลทดสอบผาน
หรือไมผานลาสุด ตองอานไดผานทางตัวเช่ือมตอขอมูล 

(4) ขอกําหนดในระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษของรถยนตท่ีไดรับการรับรอง และระบบ
ควบคุมปริมาณสารมลพิษหลักท่ีตรวจวัดโดยระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ ตามขอ 6.5.3 
ตองอานผานทางชองตออนุกรมท่ีมีตัวเช่ือมตอขอมูลแบบมาตรฐานได ตามท่ีระบุในขอ 6.5.3 

(5) เม่ือรถยนตอยูในชวงใชงาน ตัวเลขท่ีช้ีบงการสอบเทียบซอฟแวรตองมีรูปแบบเปนมาตรฐานและ
แสดงผานทางชองตออนุกรมท่ีมีตัวเช่ือมตอขอมูลแบบมาตรฐาน  

6.5.2 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษไมจําเปนตองประเมินสวนประกอบในขณะเกิดการทํางาน
ผิดปกติ ถาการประเมินนั้นเส่ียงตอความปลอดภัยหรือเปนผลทําใหสวนประกอบเกิดความเสียหาย 

6.5.3 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษตองแสดงขอมูลมาตรฐานและการเขาถึงท่ีไมจํากัดท่ีเปนไป
ตามท่ีผูทําระบุ  

6.5.4 รถยนตใด ๆ ท่ีมีคอมพิวเตอรควบคุมปริมาณสารมลพิษตองมีลักษณะเฉพาะในการปองกันการปรับแก 
ยกเวนแตไดรับอนุญาตจากผูทํา ถาการแกไขนั้นจําเปนสําหรับการวินิจฉัย การบริการ การตรวจสอบ 
การปรับเปล่ียนใหม หรือการซอมรถยนต รหัสคอมพิวเตอรท่ีสามารถโปรแกรมใหมได หรือตัวแปรใน
การทํางานตองปองกันการเขาไปรบกวน โดยอยางนอยท่ีสุดตองมีระดับการปองกันเปนไปตามท่ีหนวย
รับรองใหความเห็นชอบ  
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ภาคผนวก ช. 

คุณลักษณะท่ีจําเปนของตระกูลระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

1. ปจจัยบงช้ีตระกูลระบบวินจิฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

 ตระกูลระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ อาจกําหนดจากรถยนตท่ีมีปจจัยพื้นฐานการออกแบบที่
เหมือนกนั ในกรณท่ีีมีปจจัยท่ีใชรวมกัน ผลจากปจจยันี้จะตองนํามาพจิารณาเพื่อใหแนใจวารถยนตท่ีมี
คุณลักษณะดานสารมลพิษคลายกันเทานั้น จึงจะจัดใหอยูในตระกลูระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ
เดียวกัน 

2. แบบ/รุนรถยนตตามขอ 1. ท่ีมีปจจัยตามขางลางนี้เหมือนกัน จัดไดวาอยูในตระกูลระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุม
สารมลพิษเดียวกัน  คือ 

2.1 เคร่ืองยนต : 

(ก) กระบวนการเผาไหม (เชน จุดระเบิดดวยประกายไฟ จุดระเบิดดวยการอัด สองจังหวะ ส่ีจังหวะ) 

(ข) วิธีจายน้ํามันเช้ือเพลิง (เชน คารบูเรเตอร หรือระบบหัวฉีด) 

(ค) ประเภทเช้ือเพลิง (เชน เบนซิน ดีเซล  กาซธรรมชาติ  กาซปโตรเลียมเหลว  รถยนตเช้ือเพลิงคู (เบนซิน
และกาซธรรมชาติ)  รถยนตเช้ือเพลิงคู (เบนซินหรือกาซปโตรเลียมเหลว) 

2.2 ระบบควบคุมสารมลพิษ :  

(ก) ชนิดของแคทาลิติกคอนเวอรเตอร (เชน แบบออกซิเดชัน  แบบสามทาง  แบบใหความรอน อ่ืนๆ  เปน
ตน) 

(ข) ชนิดของตัวดักจับสารมลพิษอนุภาค 

(ค) การฉีดอากาศทุติยภูมิ  (เชน มี หรือ ไมมี) 

(ง) ระบบหมุนเวียนไอเสีย (เชน มี หรือ ไมมี) 

2.3 สวนประกอบและการทํางานของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ : 

(ก) วิธีในการตรวจวัดการทํางานของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ วิธีการตรวจพบการทํางาน
ผิดปกติ และการบงช้ีรหัสผิดปกติใหผูขับทราบ 
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ภาคผนวก ซ. 

การขอการรบัรองแบบสําหรับรถยนตท่ีใชเชื้อเพลิงกาซปโตรเลียมเหลวหรือกาซธรรมชาติ 

1. บทนํา 

 ภาคผนวกนี้อธิบายขอกําหนดเฉพาะที่ใชในการขอรับรอง กรณีรถยนตใชเช้ือเพลิงกาซปโตรเลียมเหลว หรือ
กาซธรรมชาติ หรือกรณีรถยนตท่ีใชไดท้ังเช้ือเพลิงเบนซิน หรือ กาซธรรมชาติ หรือกาซปโตรเลียมเหลว ซ่ึงมี
การทดสอบดวยเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว 

 กรณีเช้ือเพลิงกาซปโตรเลียมเหลวและกาซธรรมชาติ ซ่ึงสวนประกอบของเช้ือเพลิงอาจมีความผันผวนมาก 
ระบบจายเช้ือเพลิงจะตองมีความสามารถในการปรับอัตราการจายเช้ือเพลิงใหสอดคลองกับสวนประกอบของ
เช้ือเพลิงนั้น  เพื่อแสดงความสามารถ ใหนํารถยนตมาทดสอบในลักษณะท่ี 1 กับเช้ือเพลิงอางอิงท่ีมีความ
แตกตางกันท่ีสุดสองชนิด และแสดงความสามารถในการปรับเปล่ียนไดเองของระบบจายเช้ือเพลิง  เม่ือใดก็
ตามท่ีแสดงวารถยนตดังกลาวกลาวสามารถปรับเปล่ียนได อาจถือวารถยนตคันนั้นเปน “รถยนตแม” (parent 
vehicle) ของตระกูลรถยนตนั้น รถยนตท่ีมีคุณสมบัติสอดคลองตามขอกําหนดการเปนสมาชิกในตระกูล หาก
ติดต้ังระบบเติมเช้ือเพลิงเดียวกันใหทดสอบเฉพาะเช้ือเพลิงชนิดเดียว 

2. นิยาม 

 ความหมายของคําท่ีใชในภาคผนวกนี้ มีดังนี้ 

2.1 ตระกูลรถยนต (family) หมายถึง กลุมของรถยนตท่ีเติมเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ หรือกาซปโตรเลียมเหลวซ่ึง
สามารถระบุไดโดยรถยนตแม 

รถยนตแม (parent vehicle)  หมายถึง รถยนตท่ีถูกเลือกมาเพ่ือแสดงความสามารถในการปรับเปล่ียนระบบ
จายเช้ือเพลิงไดเอง และเปนสมาชิกในตระกูลท่ีอางถึง อาจมีรถยนตแมมากกวาหนึ่งคันไดในตระกลูหนึ่ง 

2.2 สมาชิกของตระกูล 

2.2.1 สมาชิกของตระกูล (member of family) หมายถึงรถยนตท่ีมีคุณลักษณะสําคัญรวมกับรถยนตแมดังนี้ 

(ก) ผลิตจากผูทําเดียวกัน 

(ข) มีเกณฑมลพิษระดับเดียวกัน 

(ค) หากระบบจายเช้ือเพลิงกาซมีการตรวจวัดท่ีสวนกลางของท้ังเคร่ืองยนต: 

 กําลังดานออกท่ีรับรองมีคาระหวาง 0.7 เทา ถึง 1.15 เทาของรถยนตแม 

 หากระบบจายเช้ือเพลิงกาซมีการตรวจวัดแยกสําหรับแตละกระบอกสูบ: 

 กําลังดานออกท่ีรับรองของแตละกระบอกสูบมีคาระหวาง 0.7 เทา ถึง 1.15 เทาของรถยนตแม  
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(ง) ถาติดต้ังแคทาลิสต ตองเปนแบบเดียวกัน เชน  แบบสามทาง แบบออกซิเดชัน  แบบ de-NOX 

(จ) มีระบบจายเช้ือเพลิงกาซ (รวมถึงอุปกรณปรับความดัน) จากผูทําเดียวกัน เปนแบบเดียวกัน เชน 
แบบดูด  แบบฉีดเปนไอ (จุดเดียว  หลายจุด) แบบฉีดเปนของเหลว (จุดเดียว  หลายจุด) 

(ฉ) ระบบจายเช้ือเพลิงกาซถูกควบคุมโดย ECU แบบเดียวกัน มีขอกําหนดทางเทคนิคเดียวกัน 
ประกอบดวยหลักการซอฟตแวรและมาตรการการควบคุมแบบเดียวกัน  

2.2.2 ขอกําหนดในขอ (ค) กรณีท่ีรถยนตท่ีใชเช้ือเพลิงกาซสองคันแสดงใหเห็นวาอยูในตระกูลเดียวกัน โดย
ยกเวนเร่ืองกําลังดานออก  P1 และ P2 (P1<P2)  เม่ือทดสอบรถยนตท้ังคูในฐานะรถยนตแมแลว รถยนต
ใดๆ ท่ีมีกําลังดานออกอยูระหวาง 0.7 P1 และ 1.15 P2 ใหถือวาเปนตระกูลเดียวกัน 

3. การใหการรับรองแบบ 

 การใหการรับรองแบบจะตองเปนไปตามขอกําหนด ดังนี้ 

3.1  การรับรองดานสารมลพิษแกรถยนตแม 

รถยนตแมควรแสดงถึงความสามารถในการปรับระบบจายเช้ือเพลิงเพื่อสอดคลองกับสวนประกอบใดๆ 
ของเช้ือเพลิง ท่ีจําหนายอยูในตลาด ในกรณีของกาซปโตรเลียมเหลว มีความผันผวนของสวนประกอบ C3 
และ C4 ในกรณีของกาซธรรมชาติ โดยท่ัวไปมีเช้ือเพลิงอยูสองชนิด ไดแก เช้ือเพลิงคาความรอนสูง (H-
gas) และเช้ือเพลิงคาความรอนตํ่า (L-gas)  โดยท่ีมีชวงกวางอยางมีนัยสําคัญระหวางคาดัชนวีูปบ้ีท้ังสอง 
ความผันผวนเหลานี้ดูไดจากเช้ือเพลิงอางอิง 

3.1.1 รถยนตแมตองถูกทดสอบลักษณะท่ี 1 โดยใชเช้ือเพลิงอางอิงท่ีมีความแตกตางกันท่ีสุดสองชนิด ดังท่ี
ระบุไวในภาคผนวก จ.  สําหรับในกรณีท่ีใชเช้ือเพลิงตามประกาศกรมธุรกิจพลังงานและกรมธุรกิจ
พลังงานมีการประกาศคุณลักษณะของเช้ือเพลิงเพียงชนิดเดียวใหทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงเพียงชนิด
เดียวได 

3.1.1.1 หากการเปล่ียนจากเช้ือเพลิงหนึ่งไปยังอีกเช้ือเพลิงหนึ่งสามารถทําไดโดยการใชสวิตช ตองไมใช
สวิตชนั้นระหวางการขอการรับรอง ในกรณีท่ีผูทํารองขอและเปนความตกลงของหนวย รับรองอาจ
มีการขยายการเตรียมสภาพรถยนตตามท่ีระบุไวในขอ 3.5.3.1 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม
นี้ 

3.1.2 จะพิจารณาวารถยนตเปนไปตามมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม เม่ือทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงอางอิง
แลว ผลทดสอบเปนไปตามเกณฑท่ีกําหนด ยกเวนในกรณีท่ีใชเช้ือเพลิงตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน
และกรมธุรกิจพลังงานมีการประกาศคุณลักษณะของเชื้อเพลิงเพียงชนิดเดียว ใหใชผลทดสอบท่ีผาน
ตามเกณฑท่ีกําหนดโดยใชเช้ือเพลิงเพียงชนิดเดียวได 
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3.1.3 กําหนดสัดสวนของผลการปลอยสารมลพิษ “r” สําหรับสารมลพิษแตละชนิด ดังนี้: 

ชนิดเช้ือเพลิง เช้ือเพลิงอางอิง การคํานวณคา “r” 

LPG และ เบนซิน 
(การรับรอง B) 

เช้ือเพลิง A 
 

 
 

หรือ LPG เทานั้น 
(การรับรอง D) 

เช้ือเพลิง B 

NG และ เบนซิน 
(การรับรอง B) 

เช้ือเพลิง G 20 
 

 
 

หรือ NG เทานั้น 
(การรับรอง D) 

เช้ือเพลิง G 25 

3.2 การรับรองสารมลพิษท่ีเปนสมาชิกของตระกูล 

สําหรับสมาชิกของตระกูล การทดสอบลักษณะท่ี 1 จะใชเช้ือเพลิงอางอิงหนึ่งชนิด ตัวใดก็ได จะพิจารณาวา
รถยนตเปนไปตามขอกําหนดเม่ือรถยนตนัน้เปนไปตามขอกําหนด ดังนี ้

3.2.1 รถยนตนั้นสอดคลองกับนิยามสมาชิกของสมาชิกของตระกูลตามท่ีระบุไวในขอ 2.2  เปนตนไป 

3.2.2 ถาเช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบสําหรับกาซปโตรเลียมเหลวเปนเช้ือเพลิงอางอิง A หรือ กาซธรรมชาติเปน
เช้ือเพลิง G20 ในกรณี r > 1 ใหนําคา “r” คูณผลการทดสอบวัดสารมลพิษ ถา r < 1 ไมตองทําการแกไข
ใดๆ  

ถาเช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบสําหรับกาซปโตรเลียมเหลวเปนเช้ือเพลิงอางอิง B หรือกาซธรรมชาติเปน
เช้ือเพลิง G25 ในกรณี r < 1 ใหนําคา “r” หารกับผลการทดสอบวัดสารมลพิษ ถา r  > 1 ไมตองทําการ
แกไขใดๆ  

3.2.3 รถยนตนั้นๆ จะเปนไปตามหลักเกณฑปริมาณการตรวจวัดสารมลพิษสําหรับประเภทท่ีเกี่ยวของ  ท้ั ง
การวัดและการคํานวณสารมลพิษ 
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ภาคผนวก ฌ. 

ขั้นตอนการดําเนินการสําหรับรถยนตท่ีติดต้ังระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ 

 
1. บทนํา 

 ภาคผนวกน้ีกาํหนดบทบัญญัติเฉพาะเกีย่วกับการรับรองแบบของรถยนตท่ีติดต้ังระบบคืนสภาพการทํางานเปน
คาบตามท่ีระบุไวในขอ 2.18 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ ท้ังนี้หนวยรับรองสามารถพิจารณาคา Ki 
จากผูทําได 

2. ขอบเขตและการขยายการรับรองแบบ 

2.1 กลุมตระกูลรถยนต (vehicle family group) ท่ีติดต้ังระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ 

ข้ันตอนการดําเนินการจะนําไปใชกับรถยนตท่ีติดต้ังระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบตามท่ีระบุไวในขอ 
2.18  ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ จะตองมีการจัดต้ังตระกูลรถยนตสําหรับจุดประสงคของ
ภาคผนวกฉบับนี้ ดังนั้น ประเภทของรถยนตท่ีมีระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบซ่ึงมีตัวแปรเหมือนกนั
ดังคําอธิบายดานลางหรืออยูในเกณฑความคลาดเคล่ือนตามท่ีระบุไว จะถูกพจิารณาวาอยูในตระกลูเดียวกัน
กับการวดัเฉพาะท่ีกําหนดไวในระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ 

2.1.1 ตัวแปรท่ีเหมือนกันคือ 

เคร่ืองยนต: 

(ก) กระบวนการเผาไหม 

ระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ (เชน ตัวแคทาลิสต  ตัวดักจับสารมลพิษอนุภาค): 

(ก) โครงสราง (เชน ชนิดของตัวเคลือบ, ชนิดของโลหะมีคา, ชนิดของพื้นผิว, ความ 
 หนาแนนของเซลล) 

(ข) ประเภทและหลักการทํางาน 

(ค) ขนาดใชและระบบสารเติมแตง 

(ง) ปริมาตร ± 10 % 

(จ) ตําแหนง (อุณหภูมิ ± 50°C ท่ี 120 km/h หรือแตกตางกันได 5 % ของคาอุณหภูมิหรือความดัน
สูงสุด) 
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2.2 ประเภทของรถยนตท่ีมีมวลอางอิงตางกัน 

 คา Ki ท่ีไดจากกระบวนการของภาคผนวกน้ีใชสําหรับรับรองแบบรถยนตท่ีมีระบบคืนสภาพการทํางานเปน
คาบดังระบุไวในขอ 2.18 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ และอาจนําไปใชกับรถยนตอ่ืนๆ ในกลุม
ตระกูลท่ีมีมวลอางอิงอยูภายในแรงเฉื่อยสมมูลในระดับสูงกวาถัดไปไดสองระดับได หรือระดับตํ่ากวาทุก
ระดับ 

3. ข้ันตอนการทดสอบ 

 อาจติดต้ังสวิตชท่ีรถยนตซ่ึงสามารถปองกันหรือยอมใหดําเนินการคืนสภาพได โดยไมมีผลกระทบตอการสอบ
เทียบเคร่ืองยนตดั้งเดิม สวิตชดังกลาวตองดําเนินการเพื่อวัตถุประสงคในการปองกันการคืนสภาพระหวางการ
โหลดของระบบการคืนสภาพ และในระหวางวัฏจักรการเตรียมสภาพเทานั้น และตองไมใชในระหวางการ
ตรวจวัดสารมลพิษในชวงการคืนสภาพ ควรจะทดสอบสารมลพิษโดยไมมีการเปล่ียนแปลงอุปกรณควบคุม
ดั้งเดิมของผูทํา 

3.1 การวัดการปลอยสารมลพิษระหวางวัฏจักรสองวัฏจักรท่ีมีชวงการคืนสภาพเกิดข้ึน 

 คาเฉล่ียสารมลพิษระหวางชวงการคืนสภาพ  และระหวางการโหลดอุปกรณคืนสภาพ  ใหพิจารณาคาเฉล่ีย
ของระยะทางเทาๆกันโดยประมาณหลายๆคา (กรณีมีคามากกวา 2 คา) ของวัฏจักรการทดสอบลักษณะท่ี 1 
หรือวัฏจักรการทดสอบเคร่ืองยนต (engine test bench cycles) ท่ีเทียบเทา ผูทําอาจใหขอมูลท่ีแสดงคาสาร
มลพิษท่ีคงท่ี (+ 15 %) ระหวางชวงการคืนสภาพเพื่อเปนทางเลือกได ในกรณีนี้อาจใชคาสารมลพิษท่ีวัดได
จากการทดสอบตามลักษณะท่ี 1  กรณีอ่ืน ใหวัดสารมลพิษอยางนอยสองวัฏจักรของการทดสอบลักษณะท่ี 
1 หรือจากวัฏจักรการทดสอบเคร่ืองยนตท่ีเทียบเทา โดยวัดทันทีหลังจากคืนสภาพ   (กอนท่ีจะทําการโหลด
ใหม) และอีกหนึ่งวัฏจักรท่ีใกลท่ีสุดกอนชวงการคืนสภาพ การวัดและการคํานวณสารมลพิษจะตองเปนไป
ตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.1.1 กระบวนการการโหลดและการกําหนดคา Ki ใหกระทําในระหวางวัฏจักรการทดสอบ ลักษณะท่ี 1 
บนแชสซิสไดนาโมมิเตอรหรือบนแทนทดสอบเคร่ืองยนต โดยใชวัฏจักรการทดสอบท่ีเทียบเทา วัฏ
จักรเหลานี้อาจทดสอบอยางตอเนื่อง (เชน ไมตองดับเครื่องยนตระหวางวัฏจักร) หลังจากวัฏจักรใดๆ 
เสร็จสมบูรณ รถยนตอาจถูกเคล่ือนยายจากแทนทดสอบ และทดสอบตอในภายหลังได 

 3.1.2 จํานวนวัฏจักร (D) ระหวางวัฏจักรสองวัฏจักรท่ีมีชวงการคืนสภาพเกิดข้ึน จํานวนวัฏจักร ท่ี มีการวัด
สารมลพิษ (n) และการวัดสารมลพิษแตละคร้ัง (M'sij) ใหรายงานใน ภาคผนวก ก. ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนต 
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3.2 การวัดสารมลพิษระหวางการคืนสภาพ  

3.2.1 กรณีท่ีจําเปน ใหเตรียมความพรอมของรถยนตสําหรับการทดสอบสารมลพิษระหวางชวงการคืนสภาพ 
โดยใชวัฏจักรการเตรียมในขอ 3.5.3 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ ห รื อ วั ฏ จั ก ร ก า ร
ทดสอบเคร่ืองยนตเทียบเทา ท้ังนี้ข้ึนอยูกับกระบวนการโหลดท่ีเลือกไวในขอ 3.1.2 ขางตน 

3.2.2 ใหใชการทดสอบและเง่ือนไขของรถยนตสําหรับการทดสอบลักษณะท่ี 1 ท่ีระบุไวในขอ 3. ของ
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ กอนดําเนินการทดสอบจริงคร้ังแรก 

3.2.3 การคืนสภาพจะตองไมเกิดข้ึนในระหวางการเตรียมความพรอมของรถยนต ซ่ึงอาจ ตรวจสอบโดยวิธีใด
วิธีหนึ่งดังตอไปนี้ 

3.2.3.1 อาจมีการติดต้ังระบบคืนสภาพ "ดัมม่ี" หรือระบบบางสวนสําหรับวัฏจักรการเตรียมสภาพ 

3.2.3.2 วิธีการอ่ืนท่ีตกลงกันระหวางผูทําและหนวยรับรอง 

3.2.4 การทดสอบสารมลพิษขณะเคร่ืองเย็นรวมท้ังกระบวนการคืนสภาพจะตองดําเนินการตามวัฏจักรการ
ทดสอบลักษณะท่ี 1 หรือวัฏจักรทดสอบเคร่ืองยนตท่ีเทียบเทา  ถาการทดสอบวัดสารมลพิษระหวาง
สองวัฏจักรมีชวงการคืนสภาพบนแทนทดสอบเคร่ืองยนต ใหทําการทดสอบสารมลพิษรวมท้ังชวงการ
คืนสภาพบนแทนทดสอบเคร่ืองยนตดวย  

3.2.5 หากกระบวนการคืนสภาพใชเวลามากกวาหนึ่งวัฏจักร ใหทําการทดสอบวัฏจักรถัดไป (s) ทันทีโดยไม
ตองดับเครื่องยนตจนกวาจะมีการคืนสภาพอยางสมบูรณ (แตละวัฏจักรจะตองเสร็จสมบูรณ) เวลาท่ีใช
ในการต้ังคาการทดสอบใหมควรจะส้ันท่ีสุดเทาท่ีจะเปนไปได (เชน การเปล่ียนตัวกรองสารมลพิษ
อนุภาค) จะตองดับเคร่ืองยนตในชวงเวลานี้ 

3.2.6 ใหคํานวณคาสารมลพิษในระหวางการคืนสภาพ  (Mri) และใหบันทึกจํานวนวัฏจักรท่ีใชในการทดสอบ
การคืนสภาพ จนเสร็จสมบูรณ (d) 

3.3 การคํานวณปริมาณสารมลพิษรวม 

 

 n > 2;   
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โดยใหพิจารณาสารมลพิษ (i) แตละตัวดังนี้: 
M’sij = มวลสารมลพิษ (i) g/km ตลอดหน่ึงวัฏจักรของการทดสอบลักษณะท่ี 1 (หรือวัฏจกัร  
 การทดสอบเคร่ืองยนตท่ีเทียบเทา) โดยไมมีการคืนสภาพ 
M’rij = มวลสารมลพิษ (i) g/km ตลอดหน่ึงวัฏจกัรของการทดสอบลักษณะที่ 1 (หรือวัฏจักรการทดสอบ

เคร่ืองยนตท่ีเทียบเทา) ในระหวางการคืนสภาพ (เม่ือ n > 1 การทดสอบลักษณะท่ี 1  คร้ังแรกให
ดําเนินการขณะเยน็และวัฏจกัรถัดไปขณะรอน) 

Msi = มวลสารมลพิษเฉล่ีย (i) g/km โดยไมมีการคืนสภาพ 
Mri = มวลสารมลพิษเฉล่ีย (i) g/km ในระหวางการคืนสภาพ 
Mpi = มวลสารมลพิษเฉล่ีย (i) g/km  
n    = จํานวนการทดสอบการตรวจวัดสารมลพิษ (การทดสอบลักษณะท่ี 1 หรือทดสอบบนแทนทดสอบ

เคร่ืองยนตท่ีเทียบเทา) ท่ีทําระหวางวัฏจักรสองวัฏจักรท่ีมีชวงการคืนสภาพเกดิข้ึน,  > 2 
d    = จํานวนวัฏจกัรในการคืนสภาพ 
D   = จํานวนวัฏจกัรระหวางวัฏจักรสองวัฏจักรท่ีมีชวงการคืนสภาพเกดิข้ึน 

 
ตัวอยางตัวแปรท่ีใชในการวดั ใหดูรูปท่ี ฌ.1 

 

 

จํานวนวัฏจักร 
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รูปท่ี ฌ.1 ตัวแปรท่ีใชวัดระหวางการทดสอบสารมลพิษในชวง 
และระหวางวัฏจักรท่ีมีการคืนสภาพเกิดขึ้น  

(ขอ 3.3) 

(ยกตัวอยางแผนภาพ, สารมลพิษในชวง 'D' อาจเพิ่มข้ึนหรือลดลง) 
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3.4 การคํานวณคา K สําหรับแตละสารมลพิษ (i) ใหพิจารณา 

 Ki = Mpi / Msi 

ใหบันทึกผลของ Msi, Mpi และ Ki ไวในรายงาน 

อาจหาคา Ki ไดหลังจากเสร็จส้ินการทดสอบหนึ่งชุด 

 

 

 

 



มอก.2560 – 2554 

—101— 

ภาคผนวก ญ. 

 กระบวนการทดสอบหาปริมาณสารมลพิษสําหรบัรถยนตไฮบริดไฟฟา  

1. บทนํา 
1.1 ภาคผนวกน้ีอธิบายวิธีการรับรองรถยนตไฮบริดไฟฟา (HEV)  (ตามที่กําหนดในในขอ 2.19.2  ของ

มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้) 

1.2 รถยนตไฮบริดไฟฟา ตองทดสอบลักษณะท่ี 1  ลักษณะท่ี 2  ลักษณะท่ี 3  ลักษณะท่ี 4   ลักษณะท่ี 5   และ
ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ  ตามขอ 3.  ขอ 4.  ขอ 5.  ขอ 6.   ขอ 7.  และ  ขอ 8.  ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ในสวนท่ีเกี่ยวของ จนถึงปรับเปล่ียนตามภาคผนวกนี้ 

1.3 สําหรับการทดสอบลักษณะท่ี 1  รถยนตประจุจากนอกรถได -  OVC (ท่ีแบงกลุมตามขอ 2)  ตองทดสอบ
ตามสภาวะ A และสภาวะ B  นําผลท่ีวัดไดจากการทดสอบท้ังสองสภาวะมาคํานวณแลวรายงานผลการ
ทดสอบและการคํานวณในรายงานผลการทดสอบ  

1.4 เม่ือทดสอบหาปริมาณสารมลพิษตามสภาวะทดสอบท่ีกําหนดท้ังหมดแลว ผลทดสอบตองเปนไปตาม
เกณฑ 

2. การแบงกลุมรถยนตไฮบริดไฟฟา 

 
การประจุ ประจุจากนอกรถได 

OVC 
ประจุจากนอกรถไมได 

NOVC 
สวิตชเลือกโหมดการทํางาน ไมมี มี ไมมี มี 

 

3. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 1 

3.1 แบบประจุจากนอกรถได (OVC HEV) ท่ีไมมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

3.1.1 ทําการทดสอบ ภายใตท้ังสองสภาวะท่ีกําหนดดานลาง 

สภาวะ A  ทําการทดสอบโดยใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาเก็บประจุจนเต็ม 

สภาวะ B   ทําการทดสอบโดยใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาอยูในสถานะเก็บประจุ
ตํ่าสุด (คายประจุสูงสุด) 

กราฟแสดงสถานะการประจุ (state of charge : SOC) ของอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟา
ที่สภาวะตางกันในการทดสอบลักษณะท่ี 1  ดังแสดงในภาคผนวก ฎ. 



มอก.2560 – 2554 

—102— 

3.1.2 สภาวะ A 

3.1.2.1 กระบวนการทดสอบใหเร่ิมจากการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาของ
รถยนตขณะขับเคล่ือน (บนสนามทดสอบ บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร หรืออ่ืน ๆ) 

- ท่ีความเร็วคงตัว 50 km/h จนกระท่ังเคร่ืองยนตของรถยนตไฮบริดไฟฟาเร่ิมทํางาน 

- หรือถาเครื่องยนตทํางานกอนรถยนตมีความเร็วคงตัว 50 km/h ใหลดความเร็วลงจน
เคร่ืองยนตดับตามเวลา/ระยะทางท่ีระบุ (กําหนดข้ึนระหวางหนวยทดสอบและผูทํา) 

- หรือตามคําแนะนําของผูทํา 

ตองดับเคร่ืองยนตท่ีใชน้ํามันภายใน 10 s นับจากเคร่ืองยนตเร่ิมทํางาน 

3.1.2.2 การเตรียมสภาพรถยนต 

3.1.2.2.1 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัดใหนํามาขับเคลื่อนสําหรับวัฏจักรนอกเมือง 
(สวนท่ี 2) ตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1 ตามที่กําหนดในขอ 3.1.2.5.3 รวม 3 
คร้ัง 

3.1.2.2.2 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ใหเตรียมสภาพดวยการขับเคล่ือน
สําหรับวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) จํานวน 1 คร้ัง และสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 
จํานวน 2 คร้ัง ตามท่ีกําหนดในขอ 3.1.2.5.3    

3.1.2.3 ภายหลังการเตรียมสภาพใหนํารถยนตมาไวบริเวณท่ีพักรถยนตซ่ึงควบคุมอุณหภูมิไวระหวาง 20 oC  
ถึง 30 oC  เปนระยะเวลาอยางนอย 6 h จนกระท่ังอุณหภูมิของน้ํามันหลอล่ืนและสารหลอเย็นเทากับ
อุณหภูมิของบริเวณท่ีพักรถยนต โดยจะคลาดเคล่ือนไดไมเกิน + 2 oC  และอุปกรณสะสมกําลังหรือ
สะสมพลังงานไฟฟาตองเก็บประจุจนเต็ม ซ่ึงเปนผลจากการประจุตามขอ 3.1.2.4  

3.1.2.4 ระหวางการพักรถยนต อุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาตองถูกประจุโดย 

(1) อุปกรณประจุท่ีติดต้ังบนรถ (ถามี) หรือ 

(2) อุปกรณประจุภายนอกรถยนต ตามกระบวนการประจุปกติแบบขามคืนท่ีผูทําแนะนํา 

กระบวนการนี้ไมรวมถึงการประจุแบบพิเศษทุกชนิดท่ีอาจเร่ิมตนไดเอง  หรืออาจเร่ิมตนดวยมือ 
เชน การประจุแบบปรับเทา (equalization) หรือการประจุแบบใหบริการ (servicing) 

ผูทําตองแสดงวากระบวนการการประจุแบบพิเศษจะไมเกิดข้ึนในระหวางการทดสอบ 
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3.1.2.5 กระบวนการทดสอบ 

3.1.2.5.1 เร่ิมทดสอบวัฏจักรแรกต้ังแตรถยนตเร่ิมทํางาน ดวยวิธีท่ีคนขับใชตามปกติ  

3.1.2.5.2 เก็บตัวอยางกอนหรือต้ังแตรถยนตเร่ิมทํางานจนส้ินสุดการขับเคลื่อนท่ีรวมชวงเดินเบา
ตอนทาย   ตามรูปแบบการทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

 3.1.2.5.3 ขับเคลื่อนรถยนตตามท่ีกําหนดตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ ใน
กรณีท่ีมีการเปล่ียนเกียรพิเศษตามท่ีผูทําระบุไวในคูมือ   ไมตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ี
อธิบายตามภาคผนวก ก.  ได รูปแบบการขับเคลื่อนใหเปนไปตามขอ 3.2.3.3  ของ
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.1.2.5.4 วิเคราะหสารมลพิษไอเสียตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.1.2.6 เปรียบเทียบผลการทดสอบท่ีไดกับเกณฑกําหนดของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษ
จากรถยนตท่ีเกี่ยวของ และคํานวณหาคาเฉล่ียของปริมาณสารมลพิษแตละตัวสําหรับสภาวะ A เปน
คา M1i 

3.1.3 สภาวะ B 

3.1.3.1 การเตรียมสภาพรถยนต 

3.1.3.1.1 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัดใหนํามาขับเคลื่อนสําหรับวัฏจักรนอกเมือง 
(สวนท่ี 2) ตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1  ตามท่ีกําหนดในขอ 3.1.3.4.3 รวม  3 
คร้ัง 

3.1.3.1.2 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ใหเตรียมสภาพดวยการขับเคล่ือน
สําหรับวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) จํานวน 1 คร้ัง และสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 
จํานวน 2 คร้ัง ตามท่ีกําหนดในขอ 3.1.3.4.3    

3.1.3.2 คายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาของรถยนตขณะขับเคล่ือน (บนสนาม
ทดสอบ  บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร หรืออ่ืน ๆ) 

- ท่ีความเร็วคงตัว 50 km/h จนกระท่ังเคร่ืองยนตของรถยนตไฮบริดไฟฟาเร่ิมทํางาน  

- หรือถาเครื่องยนตทํางานกอนรถยนตมีความเร็วคงตัว 50 km/h ใหลดความเร็วลงจนกระท่ัง
รถยนตวิ่งไดดวยความเร็วคงตัวท่ีตํ่ากวาความเร็วท่ีรถยนตเร่ิมเดินเคร่ืองยนตเพื่อเปล่ียนมาใช
น้ํามันไมเกิดข้ึนตามเวลาหรือระยะทางท่ีระบุ (กําหนดข้ึนระหวางหนวยทดสอบและผูทํา)  

- หรือตามคําแนะนําของผูทํา 

ตองดับเคร่ืองยนตที่ใชน้ํามันภายใน 10 s นับจากเคร่ืองยนตเร่ิมทํางาน 
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3.1.3.3  ภายหลังการเตรียมสภาพใหนํารถยนตมาไวบริเวณท่ีพักรถยนตซ่ึงควบคุมอุณหภูมิไวระหวาง 20 oC  
ถึง 30 oC  เปนระยะเวลาอยางนอย 6 h จนกระท่ังอุณหภูมิของน้ํามันหลอล่ืนและสารหลอเย็นเทากับ
อุณหภูมิของบริเวณท่ีพักรถยนต โดยจะคลาดเคล่ือนไดไมเกิน + 2 oC   

3.1.3.4 กระบวนการทดสอบ 

3.1.3.4.1 ติดเคร่ืองยนตดวยวิธีปกติท่ีคนขับใช เร่ิมวัฏจักรแรกต้ังแตกระบวนการติดเคร่ืองยนต 

3.1.3.4.2 เก็บตัวอยางไอเสียกอนหรือต้ังแตเร่ิมติดเคร่ืองจนส้ินสุดการขับเคลื่อนท่ีรวมถึงชวงเดิน
เบาตามรูปแบบการทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

 3.1.3.4.3 ขับเคล่ือนรถยนตตามท่ีกําหนดตามขอ 3. ในกรณีท่ีมีการเปล่ียนเกียรพิเศษตามที่ผูทําระบุ
ไวในคูมือ  ไมตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ีอธิบายในภาคผนวก ก. ได รูปแบบการขับเคล่ือน
ใหเปนไปตามขอ 3.2.3.3 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.1.3.4.4 วิเคราะหสารมลพิษไอเสียตามท่ีกําหนดตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม
นี้ 

 3.1.3.5 เปรียบเทียบผลการทดสอบท่ีไดกับเกณฑกําหนดเร่ืองปริมาณสารมลพิษ  ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมปริมาณสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกี่ยวของ และหาคาเฉล่ียของปริมาณสาร
มลพิษแตละคาสําหรับสภาวะ B คํานวณคาเปน M2i 

3.1.4 ผลการทดสอบ 

3.1.4.1 คํานวณคาของปริมาณสารมลพิษ ดังนี้ 

Mi = (De . M1i + Dav . M2i )  /  (De + Dav) 

เม่ือ 

Mi มวลของปริมาณสารมลพิษ i  เปน g/km 

M1i มวลเฉล่ียของปริมาณสารมลพิษ i เปน g/km  เม่ืออุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงาน
ไฟฟาเก็บประจุจนเต็ม คํานวณตามขอ 3.1.2.6 

M2i มวลเฉล่ียของปริมาณสารมลพิษ i เปน g/km เม่ืออุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงาน
ไฟฟาอยูในสถานะสะสมตํ่าสุด (ขีดความสามารถคายประจุสูงสุด) คํานวณตามขอ 
3.1.3.5 

De ระยะทางท่ีรถใชพลังงานไฟฟาเพียงอยางเดียว  

Dav 25  km (ระยะทางเฉล่ียระหวางการประจุแบตเตอร่ีซํ้าสองคร้ัง)  
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3.2 แบบประจุจากนอกรถได (OVC HEV) ท่ีมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

3.2.1 ทําการทดสอบ 2 คร้ังภายใตสภาวะท่ีกําหนดดานลาง 

3.2.1.1 สภาวะ A  ทําการทดสอบโดยใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาเก็บประจุจนเต็ม 

3.2.1.2 สภาวะ B   ทําการทดสอบโดยใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาอยูในสถานะสะสม
ตํ่าสุด ( ขีดความสามารถคายประจุสูงสุด) 

3.2.1.3 ตําแหนงของสวิตชโหมดเลือกการทํางานใหเปนไปตามดานลาง 

 

สถานะแบตเตอร่ี โหมดไฮบริด 
 - ไฟฟาอยางเดียว 

- ไฮบริด 
- เช้ือเพลิงอยางเดียว 
- ไฮบริด 

- ไฟฟาอยางเดียว 
- เช้ือเพลิงอยางเดียว 
- ไฮบริด 

โหมดไฮบริด  n (1) 
โหมดไฮบริด  m (1) 

 ตําแหนงสวิตช 
สภาวะ A ประจุเต็ม ไฮบริด ไฮบริด ไฮบริด ใชโหมดไฮบริดไฟฟามากสุด (2) 
สภาวะ B ประจุตํ่าสุด ไฮบริด ใชเช้ือเพลิง ใชเช้ือเพลิง ใชโหมดเช้ือเพลิงมากสุด (3) 

 
 (1) ตัวอยางเชน : ตําแหนง    ขับเร็ว  ประหยัด  ในเมือง  นอกเมือง 
 (2) โหมดไฮบริดไฟฟามากสุด : 
  โหมดไฮบริดที่พิสูจนไดวาใชไฟฟามากสุดเมื่อเทียบกับการใชโหมดอื่น ๆ เมื่อทดสอบตามสภาวะ A ที่ไดรับความยินยอมจาก

หนวยทดสอบโดยผูทําเปนผูเตรียมขอมูล 
 (3) ใชโหมดเช้ือเพลิงมากสุด : 
  โหมดไฮบริดที่พิสูจนไดวาใชเช้ือเพลิงมากสุดเมื่อเทียบกับการใชโหมดอื่น ๆ เมื่อทดสอบตามสภาวะ B ที่ไดรับความยินยอม

จากหนวยทดสอบโดยผูทําเปนผูเตรียมขอมูล 

3.2.2 สภาวะ A 

3.2.2.1 ถารถยนตมีชวงของการใชไฟฟาอยางเดียวเกินกวาจะทําการทดสอบหนึ่งวัฏจักรได หากผูทํารองขอ 
ใหทําการทดสอบลักษณะท่ี 1 โดยใชโหมดไฟฟาอยางเดียว ในกรณีนี้สามารถยกเวนการเตรียม
สภาพเคร่ืองยนตตามขอ 3.2.2.3.1 หรือ ขอ 3.2.2.3.2 ได 

3.2.2.2 เร่ิมการทดสอบดวยการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาของรถยนตขณะ
ขับเคล่ือนโดยท่ีสวิตชอยูในตําแหนงใชไฟฟาอยางเดียว (เชน บนสนามทดสอบ   แชสซิสไดนาโม
มิเตอร หรืออ่ืน ๆ ) ท่ีความเร็วคงตัว 70 % + 5 %   ของคาความเร็วสูงสุดในเวลา 30 min  และหยุด
การคายประจุเม่ือ 

- รถยนตไมสามารถวิ่งท่ี 65 % ของคาความเร็วสูงสุดในเวลา 30 min หรือ 
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- มีสัญญาณแสดงใหหยุดรถแสดงบนหนาปดใหผูขับทราบ  หรือ 

- วิ่งมาแลวเปนระยะทาง 100 km 

ถารถยนตไมมีโหมดไฟฟาอยางเดียว ใหกระตุนการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสม
พลังงานไฟฟาดวยการขับเคล่ือนรถยนต (เชน บนสนามทดสอบ   แชสซิสไดนาโมมิเตอร หรืออ่ืน 
ๆ) 

- ท่ีความเร็วคงตัว 50 km/h จนกระท่ังเคร่ืองยนตของรถยนตไฮบริดไฟฟาเร่ิมทํางาน  

- หรือถาเครื่องยนตทํางานกอนรถยนตมีความเร็วคงตัว 50 km/h ใหลดความเร็วลงจน
เคร่ืองยนตดับตามเวลา/ระยะทางท่ีระบุ (กําหนดข้ึนระหวางหนวยทดสอบและผูทํา) หรือ 

- หรือตามคําแนะนําของผูทํา 

ตองดับเคร่ืองยนตท่ีใชน้ํามันภายใน 10 s นับจากเคร่ืองยนตเร่ิมทํางาน 

3.2.2.3 การเตรียมรถยนต 

3.2.2.3.1 สําหรับเครื่องยนตจุดระเบิดดวยการอัดใหนํามาขับเคล่ือนตามวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 
2)  ตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1  ตามขอ 3.2.2.6.3  รวม 3 คร้ัง 

3.2.2.3.2 สําหรับเคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยประกายไฟใหเตรียมสภาพดวยการขับเคล่ือนตามวัฏจักร
ในเมือง (สวนท่ี 1) จํานวน 1 คร้ัง และวักจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) จํานวน 2 คร้ัง ตามขอ 
3.2.2.6.3  

3.2.2.4 ภายหลังจากเตรียมสภาพรถยนตแลวใหนํารถยนตมาเก็บไวบริเวณท่ีพักรถยนตซ่ึงควบคุมอุณหภูมิ
ไวระหวาง 20 oC ถึง 30 oC เปนเวลาอยางนอย 6 h จนกระท่ังอุณหภูมิของนํ้ามันหลอล่ืนและสาร
หลอเย็นเทากับอุณหภูมิของบริเวณท่ีพักรถยนต โดยจะคลาดเคล่ือนไดไมเกิน + 2 oC  

3.2.2.5 ระหวางพักรถยนต ใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาประจุโดยใช 

(1) อุปกรณประจุท่ีติดต้ังบนรถ (ถามี) หรือ 

(2) อุปกรณประจุภายนอกรถยนต ตามกระบวนการประจุปกติแบบขามคืนท่ีผูทําแนะนํา 

กระบวนการนี้ไมรวมถึงการประจุแบบพิเศษทุกชนิดท่ีอาจเร่ิมตนไดเอง  หรืออาจเร่ิมตนดวยมือ 
เชน    การประจุแบบปรับเทา (equalization)    หรือการประจุแบบใหบริการ (servicing) 

ผูทําตองแสดงวากระบวนการประจุแบบพิเศษจะไมเกิดข้ึนในระหวางการทดสอบ 
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3.2.2.6 กระบวนการทดสอบ 

3.2.2.6.1 ใหรถยนตเร่ิมทํางานดวยวิธีท่ีคนขับใชตามปกติ  โดยขับตามวัฏจักรแรกต้ังแตรถยนตเร่ิม
ทํางาน 

3.2.2.6.2 เก็บตัวอยางไอเสียกอนหรือต้ังแตรถยนตเร่ิมทํางานจนส้ินสุดการขับเคล่ือนท่ีรวมชวงเดิน
เบาตอนทาย ตามรูปแบบการทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

 3.2.2.6.3 ขับเคล่ือนรถยนตตามที่กําหนดตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ กรณีที่
มีการเปล่ียนเกียรพิเศษตามท่ีผูทําระบุไวในคูมือ   ไมตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ีอธิบายใน
ภาคผนวก ก.ได  รูปแบบการขับเคล่ือนใหเปนไปตาม ขอ 3.2.3.3  ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.2.2.6.4 วิเคราะหสารมลพิษไอเสียตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.2.2.7 เปรียบเทียบผลการทดสอบท่ีไดกับเกณฑกําหนดเร่ืองปริมาณสารมลพิษ  ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมปริมาณสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกี่ยวของ และคํานวณหาคาเฉล่ียของปริมาณ
สารมลพิษแตละตัวสําหรับสภาวะ A คํานวณคาเปน M1i 

3.2.3 สภาวะ  B 

3.2.3.1 การเตรียมรถยนต 

3.2.3.1.1 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัดใหนํามาขับเคล่ือนตามวัฏจักรนอกเมือง 
(สวนท่ี 2)  ตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1 ตามขอ 3.2.3.4.3  รวม 3 คร้ัง 

3.2.3.1.2 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟใหเตรียมสภาพดวยการขับเคล่ือนตามวฏั
จักรในเมือง (สวนท่ี 1) จํานวน 1 คร้ัง และวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) จํานวน 2 คร้ัง 
ตามท่ีกําหนดในขอ 3.2.3.4.3  

3.2.3.2 ใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาเร่ิมคายประจุตามขอ 3.2.2.2 

3.2.3.3 ภายหลังจากเตรียมสภาพรถยนตแลวใหนํารถยนตมาไวบริเวณท่ีพักรถยนต ซ่ึงควบคุมอุณหภูมิไว
ระหวาง 20 oC  ถึง 30 oC เปนเวลาอยางนอย 6 h จนกระท่ังอุณหภูมิของน้ํามันหลอล่ืนและสารหลอ
เย็นเทากับอุณหภูมิท่ีพักรถยนต โดยจะคลาดเคล่ือนไดไมเกิน     + 2 oC  

3.2.3.4 กระบวนการทดสอบ 

3.2.3.4.1 ใหรถยนตเร่ิมทํางานดวยวิธีท่ีคนขับใชตามปกติ  โดยขับตามวัฏจักรแรกต้ังแตรถยนตเร่ิม
ทํางาน 
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3.2.3.4.2 เก็บตัวอยางกอนหรือต้ังแตรถยนตเร่ิมทํางานจนส้ินสุดการขับเคลื่อนท่ีรวมชวงเดินเบา
ตอนทาย ตามรูปแบบการทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

3.2.3.4.3 ขับเคลื่อนรถยนตตามท่ีกําหนดตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ ใน
กรณีท่ีมีการเปล่ียนเกียรพิเศษตามท่ีผูทําระบุไวในคูมือ  ไมตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ีอธิบาย
ในภาคผนวก ก. ได รูปแบบการขับเคล่ือนใหเปนไปตาม ขอ 3.2.3.3 ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.2.3.4.4 วิเคราะหสารมลพิษไอเสียตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.2.3.5 เปรียบเทียบผลการทดสอบท่ีไดกับเกณฑกําหนดเ ร่ืองปริมาณสารมลพิษของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมปริมาณสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกี่ยวของ และคํานวณหาคาเฉล่ียของปริมาณ
สารมลพิษแตละตัวสําหรับสภาวะ B คํานวณคาเปน M2i 

3.2.4 ผลทดสอบ 

3.2.4.1 คํานวณมวลของปริมาณสารมลพิษ ดังนี้ 

Mi = (De . M1i + Dav . M2i )  /  (De + Dav) 

เม่ือ 

Mi มวลของปริมาณสารมลพิษ i  เปน g/km 

M1i มวลเฉล่ียของปริมาณสารมลพิษ i เปน g/km เม่ืออุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงาน
ไฟฟาเก็บประจุจนเต็ม คํานวณตามขอ 3.2.2.7 

M2i มวลเฉล่ียของปริมาณสารมลพิษ i เปน g/km  เม่ืออุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงาน
ไฟฟาอยูในสถานะสะสมตํ่าสุด (ขีดความสามารถคายประจุสูงสุด) คํานวณตามขอ 
3.2.3.5 

De ระยะทางท่ีรถใชพลังงานไฟฟาเพียงอยางเดียว  

Dav 25  km (ระยะทางเฉล่ียระหวางการประจุแบตเตอร่ีซํ้าสองคร้ัง)  

3.3 แบบประจุจากนอกรถไมได  (NOTOVC HEV) ท่ีไมมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

3.3.1 ใหทําการทดสอบตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.3.2 ใหเตรียมสภาพรถยนตโดยไมตองเก็บในท่ีพักรถยนต ดวยการขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ (วัฏ
จักรในเมือง สวนท่ี 1 จํานวน 1 คร้ัง และวัฏจักรนอกเมือง สวนท่ี 2 จํานวน 1 คร้ัง) อยางนอย 2 รอบ  
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3.3.3 ขับเคล่ือนรถยนตตามท่ีกําหนดตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ ในกรณีท่ีมีการ
เปล่ียนเกียรพิเศษตามท่ีผูทําระบุไวในคูมือ  ไมตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ีอธิบายตามภาคผนวก ก.  ได 
รูปแบบการขับเคล่ือนใหเปนไปตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.4 แบบประจุจากนอกรถไมได (NOTOVC HEV) ที่มีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

3.4.1 เตรียมสภาพรถยนตและทดสอบตามขอ 3.  ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ในโหมดไฮบริด ถา
มีหลายโหมดใหใชโหมดท่ีเกิดข้ึนอัตโนมัติหลังจากรถยนตเร่ิมทํางาน (โหมดปกติ)  ผูทําตองแจงขอมูล
ใหหนวยทดสอบม่ันใจไดวาคายังคงเปนไปตามเกณฑกําหนดของโหมดไฮบริดท้ังหมด 

3.4.2 ใหเตรียมสภาพรถยนตโดยไมตองเก็บในท่ีพักรถยนต ดวยการขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ (วัฏ
จักรในเมือง สวนท่ี 1 จํานวน 1 คร้ัง และวัฏจักรนอกเมือง สวนท่ี 2 จํานวน 1 คร้ัง) อยางนอย 2 รอบ 

3.4.3 ขับเคล่ือนรถยนตตามท่ีกําหนดในขอ 3. ในกรณีท่ีมีการเปล่ียนเกียรพิเศษตามท่ีผูทําระบุไวในคูมือ  ไม
ตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ีอธิบายในภาคผนวก ก.  ได รูปแบบการขับเคล่ือนใหเปนไปตามขอ 3. ของ
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

4. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 2 

4.1 ทดสอบรถยนตตามขอ 4. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ โดยใหเคร่ืองยนตทํางาน ผูทําตองเตรียม
โหมดบริการเพื่อใหทําการทดสอบได 

อาจใชกระบวนการทดสอบพิเศษได ถาจําเปน 

5. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 3 

5.1 ทดสอบรถยนตตามขอ 5. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมน้ีโดยใหเคร่ืองยนตทํางาน ผูทําตองเตรียม
บริการเพื่อใหทําการทดสอบได 

5.2 ใหดําเนินการทดสอบเฉพาะสภาวะ 1 และสภาวะ 2 ตามขอ 5.3.2 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมน้ี 
หรือหากไมสามารถทดสอบตามสภาวะ 2 ได ใหใชสภาวะของความเร็วคงตัวอ่ืนแทน (ใหเคร่ืองยนตทํางาน
แบบมีภาระ)  

6. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 4 

6.1 ทดสอบรถยนตตามขอ 6. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

6.2 กอนเร่ิมกระบวนการทดสอบ (ขอ 6.5.1 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้) ใหเตรียมรถยนต ดังนี้ 

6.2.1 สําหรับรถยนตแบบประจุจากนอกรถได (OVC)  

6.2.1.1 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไดท่ีไมมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 
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กระบวนการทดสอบใหเร่ิมจากการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาของ
รถยนตขณะขับเคล่ือน (บนสนามทดสอบ  บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร หรืออ่ืน ๆ) 

- ท่ีความเร็วคงตัว 50 km/h จนกระท่ังเคร่ืองยนตของรถยนตไฮบริดไฟฟาเร่ิมทํางาน 

- หรือถาเคร่ืองยนตทํางานกอนรถยนตมีความเร็วคงตัว 50 km/h ใหลดความเร็วลงจน
เคร่ืองยนตดับตามเวลา/ระยะทางท่ีระบุ (กําหนดข้ึนระหวางหนวยทดสอบและผูทํา) 

- หรือตามคําแนะนําของผูทํา 

ตองดับเคร่ืองยนตท่ีใชน้ํามันภายใน 10 s นับจากเคร่ืองยนตเร่ิมทํางาน 

6.2.1.2 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไดท่ีมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

เร่ิมการทดสอบดวยการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาของรถยนตขณะ
ขับเคล่ือนโดยท่ีสวิตชอยูในตําแหนงใชไฟฟาอยางเดียว (เชน บนสนามทดสอบ   แชสซิสไดนาโม
มิเตอร หรืออ่ืน ๆ) ท่ีความเร็วคงตัว 70 % + 5 %   ของคาความเร็วสูงสุดในเวลา 30 min  และหยุด
การคายประจุเม่ือ 

- รถยนตไมสามารถวิ่งท่ี 65 % ของคาความเร็วสูงสุดในเวลา 30 min หรือ 

- มีสัญญาณแสดงใหหยุดรถแสดงบนหนาปดใหผูขับทราบ  หรือ 

- วิ่งมาแลวเปนระยะทาง 100 km 

ถารถยนตไมมีโหมดไฟฟาอยางเดียว ใหกระตุนการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสม
พลังงานไฟฟาดวยการขับเคล่ือนรถยนต (เชน บนสนามทดสอบ   แชสซิสไดนาโมมิเตอร หรืออ่ืน 
ๆ ) 

- ท่ีความเร็วคงตัว 50 km/h จนกระท่ังเคร่ืองยนตของรถยนตไฮบริดไฟฟาเร่ิมทํางาน  

- หรือถาเครื่องยนตทํางานกอนรถยนตมีความเร็วคงตัว 50 km/h ใหลดความเร็วลงจน
เคร่ืองยนตดับตามเวลา/ระยะทางท่ีระบุ (กําหนดข้ึนระหวางหนวยทดสอบและผูทํา) 

- หรือตามคําแนะนําของผูทํา 

การใชน้ํามันตองหยุดการใชภายใน 10 s นับจากเวลาท่ีเคร่ืองยนตเร่ิมทํางานเอง 

6.2.2 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมได (NOVC) 

6.2.2.1 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมไดท่ีไมมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 
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ใหเตรียมสภาพรถยนตโดยไมตองเก็บในท่ีพักรถยนต ดวยการขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ 
(วัฏจักรในเมือง สวนท่ี 1 จํานวน 1 คร้ัง และวัฏจักรนอกเมือง สวนท่ี 2 จํานวน 1 คร้ัง) อยางนอย 2 
รอบ  

6.2.2.2 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมไดท่ีมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

ใหเตรียมสภาพรถยนตโดยไมตองเก็บในท่ีพักรถยนต ดวยการขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ 
(วัฏจักรในเมือง สวนท่ี 1 จํานวน 1 คร้ัง และวัฏจักรนอกเมือง สวนท่ี 2 จํานวน 1 คร้ัง) อยางนอย 2 
รอบ ในโหมดไฮบริดด ถามีหลายโหมดใหใชโหมดท่ีเกิดข้ึนอัตโนมัติหลังจากรถยนตเร่ิมทํางาน 
(โหมดปกติ) 

6.3 การขับเคล่ือนเพื่อเตรียมรถยนตและการทดสอบบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรใหดําเนินการตามขอ 6.5.2 และ
ขอ 6.5.4 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ 

6.3.1 รถยนตแบบประจุจากนอกรถได ใหใชสภาวะการทดสอบเหมือนภาวะ B  ในการทดสอบลักษณะท่ี 1 
(ขอ 3.1.3  และขอ 3.2.3 ) 

6.3.2 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมได ใหใชสภาวะการทดสอบในการทดสอบลักษณะท่ี 1  

7. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 5 

7.1 ทดสอบรถยนตตามขอ 7. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

7.2 สําหรับรถยนตแบบประจุจากนอกรถได  

ในระหวางวิ่งเพื่อสะสมระยะทาง ยอมใหมีการประจุพลังงานใหกับอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงาน
ไฟฟาสองคร้ังตอวัน  

สําหรับรถยนตแบบประจุจากนอกรถไดท่ีมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน การวิ่งเพื่อสะสมระยะทาง            
ใหใชโหมดการขับท่ีเกิดข้ึนอัตโนมัติหลังจากรถยนตเร่ิมทํางาน (โหมดปกติ) 

ในระหวางวิ่งเพื่อสะสมระยะทาง สามารถเปล่ียนใชโหมดไฮบริดอ่ืน ๆ ไดถาจําเปนเพื่อท่ีจะวิ่งสะสม
ระยะทางตอไปได หลังจากไดรับความยนิยอมจากหนวยทดสอบ  

การวัดปริมาณสารมลพิษใหใหใชสภาวะการทดสอบเชนเดียวกับสภาวะ B ของการทดสอบลักษณะท่ี 1 
(ขอ 3.1.3  และขอ 3.2.3 ) 

7.3 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมได  

สําหรับรถยนตแบบประจุจากนอกรถไมไดท่ีมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน การวิ่งเพือ่สะสมระยะทางใหใช
โหมดการขับท่ีเกิดข้ึนอัตโนมัติหลังจากรถยนตเร่ิมทํางาน (โหมดปกติ) 

การวัดปริมาณสารมลพิษใหใหใชสภาวะการทดสอบเชนเดียวกับการทดสอบลักษณะที่ 1  
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8. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 6 

 “ไมนํามาใชในมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี”้  

9. วิธีทดสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

9.1 ทดสอบรถยนตตามขอ 8. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

9.2 รถยนตแบบประจุจากนอกรถได การวัดปริมาณสารมลพิษใหใหใชสภาวะการทดสอบเชนเดียวกับสภาวะ B  
ของการทดสอบลักษณะท่ี 1 (ขอ 3.1.3  และขอ 3.2.3 ) 

9.3 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมได การวัดปริมาณสารมลพิษใหใหใชสภาวะการทดสอบเชนเดียวกับการ
ทดสอบลักษณะท่ี 1 
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ภาคผนวก ฎ. 
กราฟแสดงสถานะการประจุของอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟา 

ในการทดสอบลักษณะท่ี 1 สําหรับรถยนตไฮบริดไฟฟาท่ีมีการประจุจากนอกรถได    

 
สภาวะ A ในการทดสอบลักษณะท่ี 1   
 

(1) (2) (3)                (4) (5)

สถ
าน

ะก
าร
ปร

ะจ
ุ 

100 % 

ต่ําสุด 

 
สภาวะ A 
1) สถานะการประจุเริ่มตนของอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟา 
2) คายประจุตามที่กําหนดในขอ 3.1.2.1 หรือ 3.2.2.1 
3) การเตรียมสภาพรถยนตตามที่กําหนดในขอ 3.1.2.3 และ 3.1.2.4 หรือในขอ 3.2.2.3 
4) การเก็บประจุระหวางการพักรถยนตตามที่กําหนดในขอ 3.1.2.3 และ 3.1.2.4  หรือในขอ 3.2.2.3 และ 3.2.2.4 
5) ทดสอบตามที่กําหนดในขอ 3.1.2.5 หรือ 3.2.2.5 
 

สภาวะ B ในการทดสอบลักษณะท่ี 1   
 

(1) (2) (3)                (4) (5)

สถ
าน
ะก

าร
ปร

ะจ
ุ 

100 % 

ต่ําสุด 

 
สภาวะ B 
1) สถานะการประจุเริ่มตน 
2) การเตรียมสภาพรถยนตตามที่กําหนดในขอ 3.1.3.1 หรือ 3.2.3.1 
3) คายประจุตามที่กําหนดในขอ 3.1.3.2 หรือ 3.2.3.2 
4) การพักรถยนตตามที่กําหนดในขอ 3.1.3.3 หรอื 3.2.3.3 
5) ทดสอบตามที่กําหนดในขอ 3.1.3.4 หรือ 3.2.3.4  


