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ปญหามลพิษทางอากาศของประเทศไทยเปนปญหาท่ีรัฐบาลกําลังแกไขอยางเรงดวน      โดยคณะรัฐมนตรีมีมติให
สํานกังานมาตรฐานผลิตภณัฑอตุสาหกรรมจดัทํามาตรฐานปรมิาณสารมลพษิจากเครือ่งยนตของยานยนต  เพือ่เปน
เกณฑกําหนดใหผูทํา    ผูนําเขายานยนต   รวมท้ังผูท่ีเกี่ยวของใชเปนแนวทางในการควบคุมปริมาณสารมลพิษจาก
ยานยนต

มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม  การทดสอบสารมลพิษจากรถยนต นี้    กําหนดวิธีการทดสอบเพื่อหาปริมาณสาร
มลพษิ ตามแนวทางของกลุมประเทศสหภาพยุโรป เทียบไดกบัมาตรฐาน EURO4 เพือ่ใชควบคุม ปรมิาณสารมลพษิ
จากเครื่องยนตของรถยนต

มาตรฐานผลิตภณัฑอุตสาหกรรมนี ้  เปนเลมหนึง่ในชดุมาตรฐานเกี่ยวกบัปรมิาณสารมลพษิจากเครือ่งยนตของยาน
ยนต ท่ีประกาศไปแลวคือ

มอก.1085-2538 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั : สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 1

มอก.1105-2535 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 1

มอก.1120-2535 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั : สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 2

มอก.1140-2536 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย:
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 1

มอก.1180(1)-2538 รถยนตขนาดใหญท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย : สาร

มลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 1

มอก.1185-2536 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 2

มอก.1280-2538 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั : สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 3

มอก.1285-2538 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย:
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 2

มอก.1290-2538 รถยนตขนาดใหญท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย : สาร
มลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 2

มอก.1295-2541 รถยนตขนาดใหญท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย : สาร
มลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 3
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มอก.1305-2538 รถจักรยานยนต ปริมาตรกระบอกสูบไมเกิน 110 ลูกบาศกเซนติเมตร
เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 3

มอก.1355-2539 รถจักรยานยนต ปริมาตรกระบอกสูบไมเกิน 125 ลูกบาศกเซนติเมตร
เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 3

มอก.1360-2539 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 3

มอก.1365-2539 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั :สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 4

มอก.1370-2539 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย:
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 3

มอก.1435-2540 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย :
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 4

มอก.1440-2540 รถยนตท่ีใชเครื่องยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษ
จากเครื่องยนต ระดับท่ี 5

มอก.1650-2542 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 4

มอก.1870-2542 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั :สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 6

มอก.1875-2542 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย :
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 5

มอก.2130-2545 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 5

มอก.2155-2546 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เฉพาะดานความปลอดภัย :
สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 6

มอก.2160-2546 รถยนตท่ีใชเครือ่งยนตเบนซิน เฉพาะดานความปลอดภยั :สารมลพษิจาก
เครื่องยนต ระดับท่ี 7
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มอก.2315-2551 รถยนต ขนาดใหญ ท่ี ใช เครื่ องยนต แบบจุ ดระเบิ ดด วยการอั ด
เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 4

มอก.2320-2552 รถยนตขนาดใหญท่ีใชเครื่องยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟท่ีใช
กาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวเปนเชื้ อเพลิง เฉพาะดาน
ความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต ระดับท่ี 1

มอก.2350-2551 รถจักรยานยนต เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต
ระดับท่ี 6

คณะกรรมการมาตรฐานผลิตภณัฑอตุสาหกรรมไดพจิารณามาตรฐานนีแ้ลว   เห็นสมควรเสนอรฐัมนตรปีระกาศตาม
มาตรา 15 แหงพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม พ.ศ. 2511
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ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม
ฉบับท่ี 4417 ( พ.ศ.2555 )

ออกตามความในพระราชบญัญตัมิาตรฐานผลิตภณัฑอตุสาหกรรม
พ.ศ. 2511

เรื่อง กําหนดมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม
การทดสอบสารมลพษิจากรถยนต

อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 15 แหงพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม พ.ศ. 2511
รฐัมนตรวีาการกระทรวงอตุสาหกรรมออกประกาศกําหนดมาตรฐานผลิตภณัฑอุตสาหกรรม การทดสอบสารมลพษิ
จากรถยนต  มาตรฐานเลขท่ี มอก.2560-2554 ไว ดังมีรายละเอียดตอทายประกาศนี้

ท้ังนี้  ใหมีผลตั้งแตวนัท่ีประกาศในราชกจิจานเุบกษาเปนตนไป

      ประกาศ ณ วันท่ี 12 เมษายน  พ.ศ. 2555

พงษสวัสดิ์  สวัสดิวัตน
รฐัมนตรวีาการกระทรวงอตุสาหกรรม



มอก.2560 – 2554 

—1— 

มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม 

การทดสอบสารมลพิษจากรถยนต   
1.  ขอบขาย 

1.1 มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้กําหนดการทดสอบรถยนตดังตอไปนี้ 

1.1.1 รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ท่ีผูทําออกแบบใหใชเช้ือเพลิง  ดังนี้ 

1.1.1.1 น้ํามันเบนซินและ/หรือน้ํามันแกสโซฮอล  

1.1.1.2 น้ํามันเบนซินและ/หรือน้ํามันแกสโซฮอล รวมกับกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว  

1.1.1.3 พลังงานจากเช้ือเพลิงและจากอุปกรณสะสมกําลัง/พลังงานไฟฟา (เชน แบตเตอร่ี  ตัวเก็บประจุ  ลอ
ชวยแรง/เคร่ืองกําเนิดไฟฟา) ในการขับเคล่ือนทางกล  

1.1.2 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ท่ีใชกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียม
เหลวเปนเช้ือเพลิง ท่ีมีมวลเต็มอัตราบรรทุกไมเกิน 3 500 kg (กิโลกรัม)  

1.1.3 รถยนตขนาดเล็กท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด มวลเต็มอัตราบรรทุกไมเกิน 3 500 kg ท่ีผูทํา
ออกแบบใหใชเช้ือเพลิง  ดังนี้ 

1.1.3.1 น้ํามันดีเซล  

1.1.3.2 น้ํามันดีเซลรวมกับกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว  

1.1.3.3 พลังงานจากเช้ือเพลิงและจากอุปกรณสะสมกําลัง/พลังงานไฟฟา (เชน แบตเตอร่ี ตัวเก็บประจุ ลอ
ชวยแรง/เคร่ืองกําเนิดไฟฟา) ในการขับเคล่ือนทางกล 

ซ่ึงตอไปในมาตรฐานน้ีจะเรียกวา"รถยนต" 

1.2 มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ครอบคลุมเฉพาะ รถยนตนั่ง (รวมถึงรถยนตออฟโรด) รถยนตบรรทุก
และรถยนตนั่งท่ีดัดแปลงมาจากรถยนตบรรทุก 

1.3 มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ครอบคลุมเฉพาะการทดสอบดานความปลอดภัยเกี่ยวกับปริมาณของ
สารมลพิษ  ความทนทานของอุปกรณควบคุมสารมลพิษ และระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

1.4 มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ไมครอบคลุมถึง 

1.4.1 รถยนตท่ีมีมวลเต็มอัตราบรรทุกนอยกวา 400 kg และ/หรือรถยนตท่ีมีความเร็วออกแบบสูงสุดนอยกวา 
50  km/h (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 
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1.4.2 รถยนตนั่งท่ีมีมวลรถเปลาไมเกิน  400 kg   หรือรถยนตบรรทุกท่ีมีมวลรถเปลาไมเกิน 550 kg  โดยกําลัง
เคร่ืองยนตสูงสุดของเคร่ืองยนตนั้น ๆ ไมเกิน 15 kW (กิโลวัตต) 

1.5 น้ํามันเบนซินในท่ีนี้ใหรวมถึงน้ํามันแกสโซฮอล E-10  ท่ีเปนไปตามประกาศของกรมธุรกิจพลังงาน 

1.6 น้ํามันแกสโซฮอลในมาตรฐานน้ีครอบคลุมถึงน้ํามันท่ีมีสวนผสมระหวางน้ํามันเบนซินและเอทานอลเปน
สวนผสมสูงสุดไดถึงรอยละ 85 

 ท้ังนี้ไมรวมถึงน้ํามันแกสโซฮอล E-10 ท่ีเปนไปตามประกาศของกรมธุรกิจพลังงาน 

1.7 น้ํามันดีเซลในท่ีนี้ใหรวมถึงน้ํามันดีเซลที่มีสวนผสมของไบโอดีเซล  ท่ีเปนไปตามประกาศของกรมธุรกิจ
พลังงาน 

2.  บทนิยาม 

ความหมายของคําท่ีใชในมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ มีดังตอไปนี้ 

2.1 แบบ/รุน รถยนต (vehicle type) หมายถึง รถยนตแบบ/รุน ใด ๆ จะพิจารณาเปน แบบ/รุน เดียวกัน ถาไมมี
ขอแตกตางในคุณลักษณะท่ีจําเปน ดังนี้ 

2.1.1 แรงเฉ่ือยสมมูลท่ีสัมพันธกับมวลอางอิงตามท่ีระบุในขอ 3.5.1  

2.1.2 คุณลักษณะของเคร่ืองยนตและรถยนต ตามท่ีระบุในมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจาก
รถยนตท่ีเกี่ยวของ 

2.2 มวลอางอิง (reference mass) หมายถึง ผลรวมของมวลรถเปลาแลวบวกมวล 100 kg สําหรับทดสอบตาม
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ 

2.2.1 มวลรถเปลา (unladen mass) หมายถึง มวลรถยนตพรอมใชงานท่ีไมรวมมวลคนขับ 75 kg และมวล
ผูโดยสารหรือพนักงานประจํารถ  

2.2.2 มวลรถยนตพรอมใชงาน (mass of the vehicle in running order) หมายถึง มวลรถเปลาพรอมตัวถังและ
อุปกรณตอพวง ในกรณียานยนตลากจูง หรือมวลของคัสซีพรอมหองคนขับถาผูทําไมไดประกอบตัวถัง
และ/หรืออุปกรณตอพวง พรอมดวยสารหลอเย็น, น้ํามันหลอล่ืน, 90 % ของเช้ือเพลิง, 100 % ของเหลว
อ่ืน (ยกเวนน้ําใช), เคร่ืองมือ, ลออะไหล, คนขับ (75 kg) และมวลของพนักงานประจํารถ (75 kg) 
สําหรับรถโดยสารประจําทางหรือรถโคชท่ีมีท่ีนั่งพนักงานประจํารถ 

2.3 มวลเต็มอัตราบรรทุก (maximum mass) หมายถึง ผลรวมของมวลรถเปลากับมวลที่รถยนตนั้นสามารถ
บรรทุกไดตามขอกําหนดของผูทํา 
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2.4 สารมลพิษกาซ (gaseous pollutants) หมายถึง  

2.4.1 กาซคารบอนมอนอกไซด แสดงคาเปน CO  

2.4.2 กาซออกไซดของไนโตรเจน ในรูปของไนโตรเจนไดออกไซด แสดงคาเทียบเทาเปน NO2  

2.4.3 กาซไฮโดรคารบอน ท่ีมีคาสมมุติ ดังนี้ 

-  CH 1.85   สําหรับน้ํามันเบนซิน 
-  CH 1.86   สําหรับน้ํามันดีเซล 
-  CH 2.525   สําหรับกาซปโตรเลียมเหลว 
-  CH4   สําหรับกาซธรรมชาติ 
-  CH 2.02O 0.032  สําหรับแกสโซฮอล E-10 
-  CH 2.09 O 0.066 สําหรับแกสโซฮอล E-20 
-  CH2.74O0.385  สําหรับแกสโซฮอล E-85 

2.5 สารมลพิษไอเสีย (tailpipe emission)  

สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ หมายถึง สารมลพิษกาซท่ีออกมาจากทอไอเสีย 

สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด หมายถึง สารมลพิษกาซและสารมลพิษอนภุาคที่ออกมาจากทอ
ไอเสีย 

2.6 สารมลพิษไอระเหย (evaporative emission) หมายถึง ไอระเหยของไฮโดรคารบอนท่ีสูญเสียจากระบบ
เช้ือเพลิงของรถยนตนอกเหนือจากสวนท่ีออกไปทางทอไอเสีย 

2.6.1 การสูญเสียในถังน้ํามัน (tank breathing losses) หมายถึง ไอระเหยของไฮโดรคารบอนท่ีสูญเสียจาก
ระบบเช้ือเพลิงของรถยนตเนื่องจากการเปล่ียนแปลงอุณหภูมิในถังน้ํามันเช้ือเพลิง (แสดงคาเปน 
CH2.33 ) 

2.6.2 การสูญเสียเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน (hot soak losses) หมายถึง ไอระเหยของไฮโดรคารบอนท่ี
สูญเสียจากระบบเช้ือเพลิงของรถยนตท่ีจอดอยูกับท่ีหลังจากขับเคล่ือนไดระยะหนึ่ง (แสดงคาเปน 
CH2.20 ) 

2.7 หองขอเหวี่ยง (engine crankcase) หมายถึง ท่ีวางภายในหรือภายนอกท่ีหอหุมเคร่ืองยนตซ่ึงตอกับอาง
น้ํามันเคร่ืองดวยทอภายในหรือภายนอกซ่ึงกาซและไอระเหยสามารถร่ัวออกมาได 

2.8 อุปกรณชวยติดขณะเคร่ืองเย็น (cold start device) หมายถึง อุปกรณท่ีเพิ่มปริมาณเช้ือเพลิงในสวนผสมของ
อากาศและเช้ือเพลิงข้ึนช่ัวขณะเพื่อใหเคร่ืองยนตติดงายข้ึนในขณะเคร่ืองยนตเย็น 
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2.9 อุปกรณชวยติดเคร่ือง (starting aid) หมายถึง อุปกรณท่ีชวยใหเคร่ืองยนตติดงายข้ึนโดยไมทําใหปริมาณ
เช้ือเพลิงในสวนผสมของเช้ือเพลิงกับอากาศเพ่ิมข้ึนเชน อุปกรณอุนอากาศ การปรับแตงจังหวะการฉีด
เช้ือเพลิง 

2.10 ความจุกระบอกสูบของเคร่ืองยนต (engine capacity)   

2.10.1 กรณีเคร่ืองยนตแบบชัก หมายถึง ปริมาตรแทนท่ีของลูกสูบท้ังหมด 

2.10.2 กรณีเคร่ืองยนตแบบหมุน หมายถึง ปริมาตรแทนท่ี 2 เทา ของชองวางอากาศระหวางโรเตอรและเส้ือ  
โรเตอร   

2.11 อุปกรณควบคุมสารมลพิษ (pollution control devices) หมายถึง สวนประกอบในรถยนตท่ีควบคุมและ/หรือ
จํากัดปริมาณสารมลพิษไอเสียหรือไอระเหย 

2.12 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ (on-board diagnostic system - OBD) หมายถึง ระบบที่สามารถ
บงช้ีพื้นท่ีท่ีมีการทํางานผิดปกติเกิดข้ึน ดวยการแสดงรหัสผิดปกติท่ีเก็บไวในหนวยความจําคอมพิวเตอร 

2.13 การทดสอบในระยะใหบริการ (in-service test) หมายถึง การทดสอบและการประเมินผลของการใชรถ 
ตามท่ีกําหนดสําหรับการทดสอบในระยะใหบริการ  

2.14 การรักษาสภาพและการใชงานท่ีถูกตอง (properly maintained and used) หมายถึง ขอกําหนดสําหรับใชใน
การทดสอบรถยนต เพื่อใหรถยนตนั้นเปนไปตามเกณฑการยอมรับในการเลือกรถยนตทดสอบตามท่ี
กําหนดเร่ืองการทดสอบในระยะใหบริการ 

2.15 กลไกปรับเปล่ียน (defeat device) หมายถึง อุปกรณหรือระบบใดๆ ท่ีออกแบบใหตรวจ/จับ อุณหภูมิ 
ความเร็วรถ ความเร็วรอบเคร่ืองยนต ระบบสงกําลัง สุญญากาศทอรวม หรือตัวแปรอ่ืนใด โดยมีจุดประสงค 
เพื่อกระตุน ปรับเปล่ียน หนวง ยกเลิกการกระตุน การทํางานของสวนใด ๆ ของระบบควบคุมสารมลพิษท่ี
เปนสาเหตุของการลดประสิทธิผลระบบควบคุมสารมลพิษ ภายใตเง่ือนไขท่ีอาจเกิดข้ึนไดในการใชงาน
ปกติของรถยนต 

อุปกรณหรือระบบท่ีออกแบบนั้นอาจไมถูกพิจารณาเปนกลไกปรับเปล่ียนถา 

2.15.1 กลไกดังกลาวมีไวเพื่อปองกันเคร่ืองยนตเสียหายหรืออุบัติเหตุ และเพื่อการทํางานท่ีปลอดภัยของ
รถยนต หรือ 

2.15.2 กลไกดังกลาวมีหนาท่ีติดเคร่ืองยนตเทานั้น หรือ 

2.15.3 เปนสภาพท่ีถูกกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1  

2.16 ตระกูลรถยนต (family of vehicles) หมายถึง กลุมของรถยนตท่ีจําแนกใหเปนตัวแทนรถยนตตาม
วัตถุประสงคท่ีกําหนดในภาคผนวก ซ. 



มอก.2560 – 2554 

—5— 

2.17 เช้ือเพลิงตามท่ีเคร่ืองยนตตองการ (fuel requirement by the engine) หมายถึง ชนิดของเช้ือเพลิงท่ีเคร่ืองยนต
ใชตามปกติ  

 -  น้ํามันเบนซิน     -  กาซปโตรเลียมเหลว 
 -  กาซธรรมชาติ     -  น้ํามันเบนซินและกาซปโตรเลียมเหลว 
 -  น้ํามันเบนซินและกาซธรรมชาติ   -  น้ํามันแกสโซฮอลและกาซธรรมชาติ 
  -  น้ํามันแกสโซฮอลและกาซปโตรเลียมเหลว     -  น้ํามันเบนซินและน้ํามันแกสโซฮอล 
  -  น้ํามันดเีซล  -  น้ํามันดเีซลและกาซปโตรเลียมเหลว 
    -  น้ํามันดเีซลและกาซธรรมชาติ 

2.18 ระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ (periodically regenerating system) หมายถึง อุปกรณควบคุมสารมลพิษ 
(เชน แคทาลิติกสคอนเวอรเตอร ตัวดักจับสารมลพิษอนุภาค) ท่ีมีกระบวนการคืนสภาพการทํางานเปนระยะ  
เม่ือใชงานตามปกติท่ีนอยกวา 4 000 km (กิโลเมตร)ในวัฏจักรการขับเคล่ือนท่ีการคืนสภาพการทํางาน
เกิดข้ึนอาจมีคาปริมาณสารมลพิษเกินเกณฑท่ีกําหนดได  ถาอุปกรณควบคุมสารมลพิษมีการคืนสภาพการ
ทํางานอยางนอยหนึ่งคร้ังในการทดสอบลักษณะท่ี 1 และมีการคืนสภาพการทํางานแลวอยางนอยหนึ่งคร้ัง
ในวัฏจักรขับเคล่ือนชวงเตรียมสภาพรถยนต  ใหพิจารณาเปนระบบคืนสภาพการทํางานแบบตอเนื่อง   
ขอกําหนดในภาคผนวก ฌ. ไมนํามาใชกับระบบคืนสภาพการทํางานแบบตอเนื่อง 

ในกรณีผูทํารองขอ การทดสอบเพ่ิมเติมจะไมนาํมาใช ถาผูทําเตรียมขอมูลใหกับหนวยรับรองไดวาในวัฏ
จักรการขับเคลื่อนท่ีการคืนสภาพการทํางานเกิดข้ึน นัน้ คาปริมาณสารมลพิษยังคงตํ่ากวาเกณฑท่ีกําหนด
ตามมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกีย่วของ   

2.19 รถยนตไฮบริด (Hybrid vehicles: HV)  

2.19.1 นิยามท่ัวไปสําหรับรถยนตไฮบริด  (Hybrid vehicles: HV)  

หมายถึง รถยนตท่ีมีตัวแปลงผันพลังงานท่ีแตกตางกันอยางนอย 2 ชนิด และมีระบบสะสมพลังงานท่ี
แตกตางกันอยางนอยสองระบบเพื่อการขับเคล่ือน 

2.19.2 นิยามสําหรับรถยนตไฮบริดไฟฟา  (Hybrid electrical vehicles: HEV)  

หมายถึง รถยนตท่ีขับเคล่ือนทางกล โดยใชพลังงานจากเช้ือเพลิงและจากอุปกรณสะสมกําลัง/พลังงาน
ไฟฟา (เชน แบตเตอร่ี  ตัวเก็บประจุ  ลอชวยแรง/เคร่ืองกําเนิดไฟฟา ) 

2.20 รถยนตเช้ือเพลิงเดี่ยว (mono fuel vehicle)  

2.20.1 รถยนตเช้ือเพลิงกาซเด่ียว (mono fuel gas vehicle) หมายถึง รถยนตท่ีออกแบบข้ันตนใหใชเช้ือเพลิง
กาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวในการขับเคล่ือน แตอาจมีระบบเช้ือเพลิงสําหรับน้ํามันเบนซิน 
เพื่อใชในกรณีฉุกเฉินสําหรับติดเคร่ืองเทานั้น โดยความจุของถังน้ํามันตองไมเกิน 15 L (ลิตร) 
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2.21 รถยนตเช้ือเพลิงคู (bi-fuel vehicle) หมายถึง รถยนตท่ีมีระบบเก็บเช้ือเพลิงแยกกันสองระบบ ท่ีออกแบบให
ขับเคล่ือนโดยใชเช้ือเพลิงเพียงชนิดเดียวในขณะเวลานั้น ๆ และบางชวงเวลาสามารถใชเช้ือเพลิงท่ีแตกตาง
กันสองชนิดได  

2.21.1 รถยนตเช้ือเพลิงคูกาซ (bi-fuel gas vehicle) หมายถึง รถยนตท่ีใชเช้ือเพลิงในการขับเคล่ือนไดทั้งน้ํามัน
เบนซินและกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวหรือไบโอมีเทนหรือไฮโดรเจน 

2.22 รถยนตเช้ือเพลิงผสม (flex fuel vehicle) หมายถึง รถยนตท่ีมีระบบเก็บเช้ือเพลิงระบบเดียวท่ีสามารถ
ขับเคล่ือนโดยใชสวนผสมของเช้ือเพลิงท่ีแตกตางกันต้ังแตสองชนิดข้ึนไปได 

2.22.1 รถยนตเช้ือเพลิงผสมเอทานอล (flex fuel ethanol vehicle) หมายถึง รถยนตเช้ือเพลิงผสมสามารถ 
ขับเคล่ือนโดยใชน้ํามันเบนซินหรือน้ํามันเบนซินท่ีมีสวนผสมเอทานอล สูงสุดไดถึงรอยละ 85 (E85) 

2.22.2 รถยนตเช้ือเพลิงผสมไบโอดีเซล (flex fuel biodiesel vehicle)  หมายถึง รถยนตเช้ือเพลิงผสมสามารถ
ขับเคล่ือนโดยใชน้ํามันดีเซลหรือน้ํามันดีเซลท่ีมีสวนผสมของน้ํามันไบโอดีเซล 

2.23 รถยนตเช้ือเพลิงรวม (dual fuel vehicle) หมายถึง รถยนตท่ีใชเช้ือเพลิงไดท้ังน้ํามันดีเซลชนิดเดียวและ/หรือ
ใชรวมกับกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวในการขับเคล่ือน 

3. การทดสอบลักษณะท่ี 1 

(สารมลพิษไอเสียภายหลังติดเคร่ืองขณะเยน็) 

3.1 บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายวิธีการทดสอบลักษณะที่ 1 ปริมาณสารมลพิษไอเสียเฉล่ียภายหลังติดเคร่ืองขณะเยน็  

3.2 วัฏจักรการขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

3.2.1 รายละเอียดวัฏจักร 

วัฏจักรการขับเคล่ือนใหเปนไปตามภาคผนวก ก. 

3.2.2 สภาวะท่ัวไปสําหรับการทดสอบ 

ใหดําเนินการลองทดสอบได ถาจําเปนตองหาสภาวะของคันเรงและตัวควบคุมหามลอท่ีเหมาะสมที่สุด
กับวัฏจักรการขับเคล่ือนทางทฤษฎีภายในขอบเขตท่ีกําหนด  
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3.2.3 การใชเกียร 

3.2.3.1 ถาความเร็วสูงสุดท่ีทําไดในเกียรหนึ่งนอยกวา 15 km/h ใหใชเกียรสอง  สาม และส่ี ในการ
ขับเคล่ือนสําหรับวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) และใหใช เกียรสอง   สาม  ส่ี  และหา สําหรับ
ขับเคล่ือนวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) หรือปฏิบัติเชนนี้ในกรณีท่ีผูทําแนะนําใหเร่ิมออกรถท่ีเกียร
สองบนพ้ืนราบหรือใหใชเกียรหนึ่งสําหรับการขับในพื้นท่ีทุรกันดาร การปน หรือการลากจูง 

รถยนตท่ีไมสามารถขับเคล่ือนใหไดความเรงและความเร็วสูงสุดตามท่ีกําหนดในวัฏจักรการ
ขับเคล่ือน ใหเหยียบคันเรงเต็มท่ีจนกวาความเรงและความเร็วจะเปนไปตามรูปแบบการขับเคล่ือน
อีกคร้ังหนึ่ง ใหบันทึกความเบ่ียงเบนไปจากรูปแบบท่ีกําหนดไวในรายงานผลการทดสอบดวย 

3.2.3.2 รถยนตท่ีใชเกียรกึ่งอัตโนมัติ ใหทดสอบโดยใชเกียรตาง ๆ ท่ีใชในการขับเคล่ือนตามปกติ โดย
เปล่ียนเกียรตามขอแนะนําของผูทํา 

3.2.3.3 รถยนตท่ีใชเกียรอัตโนมัติ ใหทดสอบโดยใชเกียรเดินหนาสูงสุด    ในชวงเพิ่มความเร็วใหใชคันเรง
เพื่อควบคุมใหความเร็วเพิ่มข้ึนอยางสมํ่าเสมอท่ีสุดเทาท่ีจะทําไดเพื่อใหเกียรตาง ๆ ทํางานตามลําดับ
โดยไมตองเปล่ียนเกียรตามจุดตาง ๆ ที่กําหนดใน ภาคผนวก ก. แตใหคงความเรงไวตลอดชวงท่ี
แสดงเปนเสนตรงลากตอชวงเดินเบากับชวงความเร็วคงท่ีถัดไป ความคลาดเคล่ือนใหเปนไปตามขอ 
3.2.4  

3.2.3.4 รถยนตท่ีติดต้ังโอเวอรไดรฟซ่ึงผูขับข่ีบังคับได   ใหทดสอบโดยไมใชโอเวอรไดรฟในการทดสอบ
สําหรับวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1 ) และใชโอเวอรไดรฟในการทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง 
(สวนท่ี 2) 

3.2.3.5 กรณีผูทํารองขอสําหรับรถยนตท่ีมีความเร็วรอบเดินเบาของเคร่ืองยนตสูงกวาความเร็วรอบ
เคร่ืองยนตท่ีเกิดข้ึนในการขับเคล่ือน ในการทดสอบลําดับการปฏิบัติ ท่ี 5  12  และ 24 ตามวัฏจักร
ในเมือง (สวนท่ี 1) ใหเหยียบคลัตชได 

3.2.4 ความคลาดเคล่ือน 

3.2.4.1 ความเร็วของการขับเคล่ือนจะคลาดเคล่ือนจากความเร็วท่ีกําหนดและความเร็วทางทฤษฎีในชวงเพิ่ม
ความเร็ว คงความเร็ว และลดความเร็วเม่ือใชหามลอได + 2 km/h หากรถยนตสามารถลดความเร็ว
โดยไมใชหามลอเร็วกวาท่ีกําหนด ใหปฏิบัติตาม ขอ 3.6.5.3   เกณฑความคลาดเคล่ือนนี้อาจสูงกวา
ท่ีกําหนดไดในชวงเปล่ียนข้ันตอน โดยระยะเวลาแตละคร้ังตองไมเกิน 0.5 s (วินาที) 
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3.2.4.2 เกณฑความคลาดเคล่ือนของเวลาตองไมเกิน + 1.0 s ท่ีจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเปล่ียนเกียรใน
การทดสอบตามวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) และการทดสอบลําดับการปฏิบัติท่ี 3  5  และ 7 ในการ
ทดสอบตามวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

หากจําเปนยอมใหคลาดเคล่ือนได 2 s สําหรับชวงการเปล่ียนเกียรตามวัฏจักร 

3.2.4.3 เกณฑความคลาดเคล่ือนของความเร็วและระยะเวลาแสดงรวมกันในภาคผนวก ก.  

3.3  รถยนตและเช้ือเพลิง 

3.3.1 รถยนตตัวอยาง 

3.3.1.1 รถยนตตองอยูในสภาพพรอมขับ และขับเคล่ือนมาแลวอยางนอย 3 000 km เวนแตผูทําประสงคจะ
ใหทดสอบเม่ือรถยนตขับเคล่ือนมาแลวนอยกวา 3 000 km 

3.3.1.2 ระบบไอเสียตองไมร่ัวเพื่อใหเก็บไอเสียไดถูกตอง 

3.3.1.3 ระบบไอดีตองไมร่ัว เพื่อปองกันผลกระทบตอสวนผสมท่ีอาจเกิดจากอากาศร่ัวเขาระบบ 

3.3.1.4 ปรับต้ังเคร่ืองยนตและสวนตาง ๆ ของรถยนตตามท่ีผูทํากําหนด และปฏิบัติเชนเดียวกันสําหรับการ
ปรับภาวะเดินเบา (ความเร็วรอบ และปริมาณคารบอนมอนอกไซดในไอเสีย) อุปกรณชวยติดเคร่ือง
ขณะเย็นและระบบควบคุมสารมลพิษในไอเสีย 

3.3.1.5 รถยนตทดสอบอาจติดต้ังอุปกรณวัดคุณลักษณะของพารามิเตอรตาง ๆ ท่ีจําเปนสําหรับการปรับต้ัง
แชสซิสไดนาโมมิเตอรตามขอ 3.4.1.1  

3.3.1.6 หนวยทดสอบอาจทวนสอบสมรรถนะของรถยนตวาเปนไปตามท่ีผูทําระบุ สามารถขับเคล่ือนได
ปกติ สามารถติดเคร่ืองไดท้ังเคร่ืองเย็นและเคร่ืองรอน 

3.3.2 เช้ือเพลิง 

เช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบตองเปนเช้ือเพลิงอยางนอยขอใดขอหนึ่งดังตอไปนี้ 

3.3.2.1 น้ํามันเบนซิน น้ํามันแกสโซฮอล น้ํามันดีเซล  น้ํามันไบโอดีเซล กาซธรรมชาติ หรือกาซปโตรเลียม
เหลว ตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน   

3.3.2.2 เช้ือเพลิงอางอิงน้ํามันเบนซิน  น้ํามันแกสโซฮอล น้ํามันดีเซล  กาซธรรมชาติ หรือกาซปโตรเลียม
เหลว ตามท่ีกําหนดในภาคผนวก จ. 

3.4. อุปกรณทดสอบ 

3.4.1 แชสซิสไดนาโมมิเตอร 



มอก.2560 – 2554 

—9— 

3.4.1.1 ไดนาโมมิเตอรตองสามารถจําลองภาระจากถนน ท่ีจําแนกไดตามการปรับต้ังขอใดขอหนึ่ง 
ดังตอไปนี้  

-  ไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระไมได เชน ไดนาโมมิเตอรท่ีใชคุณลักษณะทางกายภาพ
สรางรูปรางของเสนโคงภาระไวคงท่ี 

- ไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระได เชน ไดนาโมมิเตอรท่ีสามารถปรับรูปรางเสนโคงภาระ
ไดโดยใชพารามิเตอรท่ีเกี่ยวกับภาระจากถนนอยางนอยสองตัว 

3.4.1.2 การปรับต้ังแชสซิสไดนาโมมิเตอรตองไมมีผลกระทบเม่ือใชเวลาเกิน และไมเกิดการส่ันท่ีเห็นไดชัด
เม่ือเทียบกับรถยนตท่ีใชงานปกติ 

3.4.1.3 ตองมีอุปกรณจําลองภาระและแรงเฉ่ือย ในกรณีท่ีเปนไดนาโมมิเตอรแบบสองลูกกล้ิงใหตออุปกรณ
นี้กับลูกกล้ิงดานหนา 

3.4.1.4 ความแมนยํา 

(1) ตองวัดและอานคาภาระไดแมนยํา + 5 %  

(2) กรณีไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระไมได เม่ือต้ังคาภาระท่ีความเร็ว 80 km/h ความแมนยํา
ตองอยูภายใน +  5 % 

 กรณีไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระได การปรับภาระใหไดนาโมมิเตอรเลียนแบบภาระ
จากถนนท่ีความเร็ว  120  100  80 60 และ 40  km/h  ตองมีความแมนยําภายใน + 5 %  และท่ี 
20 km/h ตองมีความแมนยําภายใน +10 % โดยความเร็วท่ีตํ่ากวานี้ใหคาท่ีไดนาโมมิเตอรเปนคา
บวก 

(3) คาแรงเฉ่ือยรวมท่ีไดจากแรงเฉ่ือยของช้ินสวนตาง ๆ ท่ีมีการหมุน (รวมถึงแรงเฉ่ือยท่ีจําลองข้ึน 
(ถามี) ) จะแตกตางจากคาแรงเฉ่ือยท่ีจะนํามาใชทดสอบไดไมเกิน  + 20 kg  

(4) วัดความเร็วรถยนตจากความเร็วในการหมุนของลูกกล้ิง (ใหวัดจากลูกกล้ิงดานหนาในกรณีมี 2 
ลูกกล้ิง) โดยตองมีความแมนยํา + 1 km/h ท่ีความเร็วมากกวา 10 km/h 

(5) ใหวัดระยะทางจริงท่ีขับเคล่ือนไดจากการหมุนของลูกกล้ิง (ในกรณีเปนไดนาโมมิเตอรแบบ
สองลูกกล้ิง ใหวัดจากลูกกล้ิงดานหนา) 

3.4.1.5 การตั้งคาภาระและแรงเฉ่ือย 

(1) ไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระไมได ใหปรับการจําลองภาระเพ่ือดูดซับกําลังท่ีออกมาจาก
ลอขับเคล่ือนที่ความเร็วคงตัว 80 km/h และใหบันทึกคากําลังท่ีดูดซับไวท่ีความเร็ว 50 km/h 
โดยวิธีปรับใหเปนไปตามภาคผนวก ค. 
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(2) ไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระได ใหปรับการจําลองภาระเพ่ือดูดซับกําลังท่ีออกมาจากลอ
ขับเคล่ือนท่ีความเร็วคงตัว 120  100  80  60  40  และ 20 km/h โดยวิธีปรับใหเปนไปตาม
ภาคผนวก ค. 

(3) แรงเฉ่ือยสมมูล  

 ไดนาโมมิเตอรท่ีมีการจําลองแรงเฉ่ือยทางไฟฟาตองแสดงใหเห็นวามีคุณสมบัติเทียบเทาระบบ
การจําลองแรงเฉ่ือยทางกลได  โดยใหเปนไปตามวิธีในภาคผนวก ง. 

3.4.2 ระบบเก็บตัวอยางไอเสีย 

3.4.2.1 ระบบเก็บตัวอยางไอเสียตองสามารถวัดคาปริมาณสารมลพิษท่ีออกมาจากไอเสียโดยใชระบบเก็บ
ตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ี ไอเสียรถยนตจะถูกเจือจางอยางตอเนื่องดวยอากาศภายนอกท่ีควบคุม
สภาวะ ระบบเก็บตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ีจะวัดปริมาตรของไอเสียท่ีผสมกับอากาศและเก็บ
ตัวอยางเปนสัดสวนสะสมไวเพื่อวิเคราะห 

ปริมาณสารมลพิษหาไดจากตัวอยางท่ีปรับแกปริมาณสารมลพิษของอากาศภายนอกและอัตราการ
ไหลตลอดการทดสอบ 

ปริมาณสารมลพิษอนุภาคหาไดจากวิเคราะหโดยน้ําหนักของสารมลพิษอนุภาคที่ไหลเปนสัดสวน
สะสมบนแผนกรองตัวอยางท่ีเหมาะสมตลอดการทดสอบ   

3.4.2.2 อัตราการไหลทั้งระบบตองเพียงพอท่ีจะไมทําใหเกิดการควบแนนเปนน้ําตลอดการทดสอบ 

3.4.2.3 ระบบเก็บตัวอยางแบบคงท่ี ใหเปนไปตามท่ีหนวยรับรองใหความเห็นชอบ  

3.4.2.4  สวนผสมของอากาศและไอเสียตองเปนเนื้อเดียวกันท่ีจุด S2 ของหัวเก็บตัวอยาง 

3.4.2.5 หัวเก็บตัวอยางตองเก็บตัวอยางท่ีแทจริงของไอเสียเจือจาง  

3.4.2.6 ระบบเก็บตัวอยางตองไมร่ัว การออกแบบและวัสดุตองไมมีผลกระทบตอตัวอยางไอเสียเจือจาง   ถา
มีสวนใดในระบบเก็บตัวอยาง (เชน ตัวแลกเปล่ียนความรอน  พัดลม) ทําใหความเขมขนของ
ตัวอยางไอเสียเจือจางเปล่ียนแปลงไป และไมสามารถแกปญหาได ใหเก็บตัวอยางท่ีตําแหนงกอนถึง
สวนดังกลาว 

3.4.2.7 ถารถยนตมีทอไอเสียหลายทอ ตองตอทอรวมไอเสียใหใกลกับรถยนตตัวอยางมากท่ีสุดเทาท่ีจะทํา
ได โดยไมสงผลกระทบตอการทํางานของรถยนต 
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3.4.2.8 เม่ือตอทอแลวความเบ่ียงเบนของความดันสถิตท่ีปลายทอตองไมเกิน + 1.25 kPa (กิโลพาสคัล)  
เทียบกับความเบ่ียงเบนของความดันสถิตท่ีวัดไดในการขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรเม่ือไม
ตอทอ  ในกรณีท่ีผูทําตองการอาจคงความดันสถิตใหแตกตางเพียง  +  0.25 kPa ได     ใหวัดความ
ดันยอนกลับในทอไอเสียท่ีจุดท่ีใกลท่ีสุดเทาท่ีจะทําไดท่ีปลายหรือสวนท่ียื่นออกมาซ่ึงมีเสนผาน
ศูนยกลางเทากัน 

3.4.2.9 วาลวตาง ๆ ท่ีใชในระบบไอเสียโดยตรงตองปรับและตอบสนองไดอยางรวดเร็ว 

3.4.2.10 ถุงเก็บตัวอยางตองมีความจุเพียงพอท่ีจะเก็บตัวอยางกาซไอเสีย และทําจากวัสดุท่ีไมมีผลตอการ
เปล่ียนกาซไอเสียเกิน  + 2 %  หลังจากเก็บตัวอยางแลวเปนเวลา 20 min (นาที) 
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คําอธิบาย  
B ถุงเก็บตัวอยาง BL เคร่ืองเปาลม  
C อุปกรณนับรอบ CS อุปกรณแยกสารมลพิษอนุภาค 
F ตัวกรอง Fh ตัวกรองท่ีไดรับความรอน 
FL อุปกรณวัดการไหล FP ชุดกรอง 
G อุปกรณวัดความดัน H อุปกรณแลกเปล่ียนความรอน 
HC  กาซไฮโดรคารบอน HFID เคร่ืองวิเคราะหแบบเฟลมไอออไนเซชัน 
MV ทอเวนจูริวัดการไหลวิกฤต N อุปกรณควบคุมการไหล 
P ปม PS สนับเบอร 
Q อุปกรณตอเชื่อมอยางเร็ว R & I การรวบรวมและบันทึกคาความเขมขนของไฮโดรคารบอนชั่วขณะ 
S หัวเก็บตัวอยาง SV ตัวอยางเวนจูริการไหลวิกฤต   
T อุปกรณตรวจจับอุณหภูมิ TC ระบบควบคุมอุณหภูมิ 
V วาลวทํางานเร็ว Vh วาลวทํางานหลายทางแบบไดรับความรอน 

รูปท่ี 1 ตัวอยางผงัการจัดวางระบบเก็บตัวอยางไอเสีย 

(ขอ 3.4.2) 
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3.4.3 เคร่ืองวิเคราะห 

3.4.3.1 คุณลักษณะท่ีตองการ 

(1) เคร่ืองวิเคราะหสารมลพิษกาซ 

 เคร่ืองวิเคราะหคารบอนมอนอนอกไซด (CO) และคารบอนไดออกไซด (CO2) ตองเปน
นอนดิสเพอรซีฟอินฟราเรด (non-dispersive infra-red) แบบแอบซอรบชัน 

 เคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอน (HC) – เคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยประกายไฟ ตองเปนแบบเฟลม
ไอออไนเซชัน (flame ionization) ปรับเทียบดวยกาซโพรเพนท่ีแสดงคาเทียบเทาเปนอะตอม
คารบอน (C1) 

 เคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอน   (HC) – เคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยการอัด ตองเปนแบบฮีตเตด
เฟลมไอออไนเซชัน (heated flame ionization) ท่ีมีตัวตรวจจับ วาลว pipework   อ่ืน ๆ ทนความ
รอนไดถึง 463 K (เคลวิน) ((190 oC (องศาเซลเซียส))  + 10 K ปรับเทียบดวยกาซโพรเพนที่
แสดงคาเทียบเทาเปนอะตอมคารบอน (C1) 

 เคร่ืองวิเคราะหไนโตรเจนออกไซด (NOx) ตองเปนแบบเคมิลูมิเนสเซนซ (chemi-luminescent : 
CLA) หรือแบบนอนดิสเพอรซีฟอัลตราไวโอเลตเรโซแนนซแอบซอรบชัน (non-dispersive 
ultra-violet resonance absorption : NDUVR) ซ่ึงมีคอนเวอรเตอรเปล่ียน NOx เปน NO 

 สารมลพิษอนุภาค 

 การวิเคราะหโดยน้ําหนักหาไดจากสารมลพิษอนุภาคที่สะสมบนแผนกรองตัวอยางสองชุด 
โดยปริมาณสารมลพิษอนุภาคที่สะสมในแผนกรองแตละชุดตองเปน ดังนี้ 

       
    เมื่อ   

 Vep     อัตราการไหลผานแผนกรอง 
 Vmix     อัตราการไหลผานอุโมงค 
 M        มวลสารมลพิษอนุภาค (g/km)  
 Mlimit   เกณฑกําหนดปริมาณสารมลพิษอนุภาค (g/km) 
 m        มวลของปริมาณสารมลพิษอนุภาคที่สะสมบนแผนกรอง (g) 
 d         ระยะทางท่ีแทจริงตามวัฏจักรการทํางาน (km) 
 ปรับอัตราการไหล (Vep / Vmix) จนกระท่ัง M มีคาเทากับ Mlimit  โดยท่ี 1 ≤  m ≤ 5 mg 

(มิลลิกรัม) 
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 (ใชแผนกรองเสนผานศูนยกลาง 47 mm (มิลลิเมตร)) 
 พื้นผิวแผนกรองตองประกอบดวยวัสดุท่ีไมชอบนํ้า (hydrophobic) และเฉ่ือยตอ

สวนประกอบกาซไอเสีย (แผนกรองเสนใยกระจกเคลือบดวยฟลูออโรคารบอน หรือ
เทียบเทา) 

(2) ความแมนยํา 

 เคร่ืองวิเคราะหตองมีชวงการวัดและความแมนยําเหมาะสมกับความเขมขนของตัวอยางไอเสีย
ท่ีตองการวัด 

 ความคลาดเคล่ือนในการวัดตองไมเกิน + 2 % (ความคลาดเคล่ือนของเคร่ืองวิเคราะหเอง) โดย
ไมคํานึงคาแทจริงของกาซท่ีใชสอบเทียบ สําหรับการวัดท่ีความเขมขนนอยกวา 100  ppm 
(สวนในลานสวน) ความคลาดเคล่ือนในการวัดตองไมเกิน  + 2 ppm และใหใชเคร่ืองนี้
วิเคราะหอากาศโดยรอบดวย 

 เคร่ืองช่ังท่ีมีความแมนยํา 5 μg (ไมโครกรัม) และอานคาไดละเอียดถึง 1 μg 

(3) ตัวดักจับน้ําแข็ง 

 หามใชอุปกรณท่ีทําใหกาซแหงกอนเขาเคร่ืองวิเคราะหเวนแตจะพิสูจนไดวาอุปกรณดังกลาว
ไมมีผลกระทบตอสารมลพิษในไอเสีย 

3.4.3.2 ขอกําหนดเฉพาะสําหรับเคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยการอัด 

ใหใชเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนแบบฮีตเตดเฟลมไอออไนเซชันท่ีมีทอเก็บตัวอยางท่ีทนความ
รอน ท่ีรวมถึงเคร่ืองบันทึก หาคาเฉล่ียความเขนขนไฮโดรคารบอนท่ีวัดไดโดยวิธีอินทิเกรต ควบคุม
อุณหภูมิของทอตัวเก็บตัวอยางไวท่ี 463 K ((190 ° C)  + 10 K ตลอดการทดสอบ  ทอเก็บตัวอยาง
ตองติดต้ังตัวกรองทนความรอนท่ีมีประสิทธิภาพ 99 % ในการแยกอนุภาคท่ีเปนของแข็งอ่ืน ๆ 
ขนาดมากกวาหรือเทากับ  0.3 μg ออกจากกาซท่ีไหลเขาเครื่องวิเคราะห เวลาตอบสนองของระบบ
เก็บตัวอยาง (จากหัวเก็บไปยังทางเขาเคร่ืองวิเคราะห) ตองไมเกิน 4 s 

ใหใชเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนแบบฮีตเตดเฟลมไอออไนเซชัน ท่ีมีอัตราการไหล (ตัว
แลกเปล่ียนความรอน) คงท่ีเพื่อใหม่ันใจไดวาจะไดตัวอยางไอเสียท่ีแทจริง ยกเวนเม่ือปรับใหชดเชย
กับการเปล่ียนแปลงอัตราการไหลของ CFV (critical flow venturi) หรือ CFO แลว 

ระบบเก็บตัวอยางประกอบดวยอุโมงคเจือจาง หัวเก็บตัวอยาง  ชุดกรอง ปมแบบไหลผานบางสวน 
ตัวควบคุมอัตราการไหลและเคร่ืองวัด  
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จัดวางหัวเก็บตัวอยางในอุโมงคเจือจางไอเสียในตําแหนงท่ีจะไดสวนผสมระหวางอากาศและไอเสีย
ท่ีเปนเนื้อเดียวกัน ท่ีมีอุณหภูมิไมเกิน 52 oC ทันที ท่ีตําแหนงหนาตัวกรอง  อุณหภูมิการไหลของ
กาซในมาตรวัดการไหลเปล่ียนแปลงไดไมเกิน  + 3 K หรืออัตราการไหลเชิงมวลเปล่ียนแปลงไดไม
เกิน  + 5 % หากปริมาณของการไหลท่ีเปล่ียนแปลงไมสามารถยอมรับไดจนเปนผลใหปริมาณสาร
มลพิษบนแผนกรองมาก  ใหหยุดการทดสอบ และทําการทดสอบซํ้าโดยใชอัตราการไหลท่ีตํ่ากวา
และ/หรือใชตัวกรองที่มีขนาดใหญกวา  นําตัวกรองออกจากตูไมเร็วกวาหนึ่งช่ัวโมงกอนเร่ิมการ
ทดสอบ 

ปรับภาวะตัวกรองที่วางอยูบนจานเพาะเช้ือไมปดฝา  เปนเวลาอยางนอย 8 h แตไมเกิน 56 h กอน
นําไปทดสอบในหองท่ีมีการปรับอากาศ โดยตองแนใจวาไมมีฝุนหรือส่ิงแปลกปลอมตกลงบนจาน
เพาะเช้ือในระหวางการปรับภาวะ หลังการปรับภาวะใหนําตัวกรองมาช่ังและเก็บไวจนกวาจะ
นํามาใช ถายังมิไดนําแผนกรองไปใชภายใน 1 h หลังนําออกจากตูช่ัง ใหนําไปปรับภาวะและช่ัง
ใหมกอนใช 

หรือไมตองปรับภาวะและชั่งใหมได หากมิไดนําไปใชภายใน 8 h ถานําแผนกรองที่เสถียรวางและ
เก็บในภาชนะท่ีปดผนึกดวยปลายเสียบ หรือถานําแผนกรองที่เสถียรวางในภาชนะท่ีปดผนึกทันที
แลวนําไปวางในทอเก็บตัวอยางท่ียังไมมีการไหลของกาซ  

3.4.3.3 การสอบเทียบ 

เคร่ืองวิเคราะหทุกเคร่ืองตองไดรับการสอบเทียบตามท่ีจําเปนหรือในเดือนท่ีจะมีการทดสอบรับรอง
เฉพาะแบบ และอยางนอยทุกหกเดือนเพื่อทวนสอบในการรับรองการผลิต  

วิธีสอบเทียบใหเปนไปตามท่ีผูทําเคร่ืองมือกําหนด 

3.4.4 การวัดปริมาตร 

3.4.4.1 วิธีวัดปริมาตรไอเสียเจือจางรวมท่ีเก็บตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ี การวัดตองมีความแมนยําภายใน  + 
2 %  

3.4.4.2 การสอบเทียบเคร่ืองเก็บตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ี 

อุปกรณวัดปริมาตรของระบบเก็บตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ีตองไดรับการสอบเทียบดวยวิธีท่ีม่ันใจ
ไดวาการวัดจะมีความแมนยําตามท่ีกําหนด  และทําการสอบเทียบดวยความถ่ีท่ีเพียงพอ 

ตัวอยางเชน อุปกรณท่ีใชสอบเทียบอุปกรณวัดอัตราการไหลแบบพลศาสตรท่ีเหมาะสมกับการ
ทดสอบเคร่ืองเก็บตัวอยางแบบปริมาตรคงท่ีท่ีมีอัตราการไหลสูง อุปกรณสอบเทียบนั้นตองไดรับ
การรับรองความแมนยําตามมาตรฐานระดับชาติหรือสากล 
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3.4.5 กาซ  

3.4.5.1 กาซบริสุทธ์ิ 

กาซบริสุทธ์ิท่ีใชในการทดสอบและการสอบเทียบตองมีความบริสุทธ์ิหรือความเขมขน ดังนี้ 

-  ไนโตรเจนบริสุทธ์ิ 
 THC ≤ 1 ppm C, CO ≤ 1 ppm, CO2 ≤ 400 ppm, NO ≤ 0.1 ppm 
-  อากาศสังเคราะหบริสุทธ์ิ 
 THC ≤ 1 ppm C, CO ≤ 1 ppm, CO2 ≤ 400 ppm,  NO ≤ 0.1 ppm   
 ปริมาณออกซิเจนอยูระหวาง 18% ถึง 21 % โดยปริมาตร 
-  ออกซิเจนบริสุทธ์ิ  
 O2  > 99.5 % โดยปริมาตร  
-  ไฮโดรเจนบริสุทธ์ิ (และสวนผสมท่ีมีฮีเลียม) 
   THC  ≤ 1 ppm C,  CO2 ≤ 400 ppm 
- คารบอนมอนอกไซด (ความบริสุทธ์ิ > 99.5%) 
-  โพรเพน (ความบริสุทธ์ิ > 99.5%) 

3.4.5.2 กาซสอบเทียบ 

กาซท่ีใชสอบเทียบตองมีสวนประกอบทางเคมีหรือสวนผสม  ดังนี้ 

   -  C3H8 และอากาศสังเคราะหบริสุทธ์ิ (3.4.5.1) 
   -  CO และไนโตรเจนบริสุทธ์ิ 
   -  CO2 และไนโตรเจนบริสุทธ์ิ 
   -  NO และไนโตรเจนบริสุทธ์ิ 
    (ปริมาณ NO2 ท่ีอยูในกาซสอบเทียบตองไมเกิน 5% ของปริมาณ NO)  

ความเขมขนท่ีแทจริงของกาซสอบเทียบตองอยูภายใน + 2 % ของคาระบุ 

ในการสอบเทียบอาจใชตัวแบงกาซ (gas divider) ท่ีเจือจางดวย N2บริสุทธ์ิหรืออากาศสังเคราะห
บริสุทธ์ิ   อุปกรณผสมตองมีความแมนยําเพื่อท่ีจะทําใหความเขมขนของกาซสอบเทียบเจือจางอยู
ภายใน ± 2 % 

3.4.6 อุปกรณวัดอ่ืน ๆ 

3.4.6.1 อุปกรณวัดอุณหภูมิตองมีความแมนยําภายใน + 1.5 K 

3.4.6.2 อุปกรณวัดความดันบรรยากาศตองวัดไดภายใน + 0.1 kPa 
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3.4.6.3 อุปกรณวัดความช้ืนสัมบูรณตองวัดไดภายใน + 5 % 

ใหทวนสอบระบบเก็บตัวอยางไอเสียตามวิธีท่ีกําหนด โดยปริมาณกาซท่ีใสเขาไปและปริมาณกาซท่ี
วัดไดจะแตกตางกันไดไมเกิน 5%  

3.5 การเตรียมการทดสอบ 

3.5.1 การปรับแรงเฉ่ือยสมมูลใหกับรถยนต 

จําลองแรงเฉ่ือยสมมูลท้ังหมดเปนสัดสวนกับมวลอางอิงของรถยนตตามตารางท่ี  1 

ตารางท่ี 1 แรงเฉื่อยสมมูล 
(ขอ 3.5.1) 

มวลอางอิงของรถยนต  (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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ถาไมสามารถปรับโหลดของแชสซิสไดนาโมมิเตอรใหตรงกับคาท่ีกําหนดไว ใหใชคามากกวาท่ีใกลกับ
มวลอางอิงท่ีสุด 

3.5.2 การปรับต้ังแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

ปรับต้ังแชสซิสไดนาโมมิเตอรตามวิธีท่ีกําหนดในขอ 3.4.1.5  

ใหบันทึกวิธีท่ีใชปรับต้ังและคาท่ีไดรับในรายงานผลการทดสอบ (แรงเฉ่ือยสมมูล พารามิเตอรท่ีใช
ปรับตั้ง) 

3.5.3 การเตรียมรถยนต 

3.5.3.1 สําหรับเครื่องยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด ในกรณีทดสอบหาสารมลพิษอนุภาค เปนเวลาไมนอย
กวา 6 h และไมเกิน 36 h กอนการทดสอบ  ใหนํารถยนตไปขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ สวน
ท่ี 2 จํานวน 3 วัฏจักรตอเนื่องกัน โดยปรับต้ังไดนาโมมิเตอรตามขอ 3.5.1 และ ขอ 3.5.2  กอนนํามา
เก็บไวบริเวณท่ีพักรถยนต  

สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ในกรณีผูทํารองขอ สามารถนํารถยนตไป
ขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ สวนท่ี 1 จํานวน 1 วัฏจักร (4 วัฏจักรมูลฐาน)  และสวนท่ี 2 
จํานวน 2 วัฏจักร กอนนํารถยนตมาเก็บไวบริเวณท่ีพักรถยนต 

นํารถยนตมาเก็บไวในบริเวณท่ีพักรถยนตท่ีควบคุมอุณหภูมิไวระหวาง 20 oC  ถึง 30 oC เปนเวลา
อยางนอย 6  h และตอเนื่องจนกระท่ังอุณหภูมิของนํ้ามันหลอล่ืนและอุณหภูมิของสารหลอเย็น
เทากับอุณหภูมิหอง โดยจะคลาดเคล่ือนไดไมเกิน + 2 oC  

(1) หากเปนความประสงคของผูทํา ใหทําการทดสอบภายใน 30 h หลังจากการขับเคล่ือนท่ี
อุณหภูมิปกติ 

   (2) สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ท่ีใชกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว
เปนเช้ือเพลิง หรือใชไดท้ังน้ํามันเบนซิน และกาซปโตรเลียมเหลว  หรือกาซธรรมชาติ  เม่ือ
ทดสอบดวยชนิดเช้ือเพลิงอางอิงแรกแลวกอนนํามาทดสอบดวยเช้ือเพลิงอางอิงท่ีสอง  ใหนํา
รถยนตไปเตรียมสภาพโดยการขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ สวนท่ี 1 จํานวน 1 วัฏจักร (4 
วัฏจักรมูลฐาน) และสวนท่ีสอง จํานวน 2 วัฏจักร โดยใชเช้ือเพลิงอางอิงท่ีสอง โดยปรับต้ัง
ไดนาโมมิเตอรตามขอ 3.5.1 และ ขอ 3.5.2   

     ในกรณีผูทํารองขอและไดรับความตกลงจากหนวยทดสอบ อาจขยายการเตรียมสภาพรถยนต
ได   
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3.5.3.2 สูบลมยางใหมีความดันตามท่ีผูทํากําหนด ในกรณีท่ีทดสอบโดยใชแชสซิสไดนาโมมิเตอรแบบ 2 
ลูกกล้ิง ความดันดังกลาวอาจเพิ่มข้ึนไดไมเกิน 50 % ของความดันท่ีผูทํากําหนด และใหบันทึกความ
ดันท่ีแทจริง  

3.6  กระบวนการทดสอบบนแทนทดสอบ 

3.6.1 ภาวะทดสอบ 

3.6.1.1 หองทดสอบตองมีอุณหภูมิอยูระหวาง 20 oC ถึง 30 oC  และความช้ืนสัมบูรณของอากาศ (H)  ใน
หองทดสอบ และอากาศเขาเคร่ืองยนตท่ีใชในการทดสอบ ตองมีคาดังนี้ 

5.5  ≤ H ≤ 12.2           H2O (g) / อากาศแหง (kg)  

3.6.1.2 รถยนตตองอยูในแนวระดับตลอดการทดสอบ เพื่อใหการจายเช้ือเพลิงเปนไปตามปกติ 

3.6.1.3 ใหมีพัดลมระบายความรอนท่ีทํางานรวมกับไดนาโมมิเตอร สามารถใหความเร็วลมแปรตาม
ความเร็วลูกกล้ิง โดยท่ีทางออกของพัดลมมีความเร็วเชิงเสนของลมแตกตางจากความเร็วลูกกล้ิงไม
เกิน + 5 km/h ในชวงความเร็วของลูกกล้ิงระหวาง 10 km/h ถึงอยางนอย 50  km/h   

คุณลักษณะของปลายปลองของพัดลมระบายความรอนเปนดังนี้ 

    - พื้นท่ีหนาตัดอยางตํ่า    0.2  m2 
    - ความสูงของขอบลางเหนือพืน้ประมาณ  20   cm 
    - ระยะหางจากดานหนารถยนตประมาณ  30   cm 

อาจใชพัดลมระบายความรอน ท่ีมีความเร็วอยางนอยท่ีสุด 6 m/s (21.6 km/h) แทนได 

ในกรณีผูทํารองขอสําหรับรถพิเศษ (เชน รถตู รถออฟ-โรด) สามารถปรับแตงความสูงของพัดลมได 

3.6.1.4 ในระหวางทดสอบใหบันทึกความเร็วท่ีสัมพันธกับเวลาของการขับเคล่ือน เพื่อประเมินความถูกตอง
ของวัฏจักรการทดสอบ 

3.6.2 การติดเคร่ือง 

3.6.2.1 ใหติดเคร่ืองโดยใชอุปกรณท่ีจัดเตรียมไวโดยเฉพาะตามขอแนะนําของผูทําซ่ึงระบุไวในคูมือผูใชรถ  

3.6.2.2 เร่ิมการทดสอบวัฏจักรแรกทันทีเม่ือเร่ิมติดเคร่ือง 

3.6.2.3 ในกรณีรถยนตท่ีใชกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวเปนเช้ือเพลิง ยอมใหติดเคร่ืองโดยใช
น้ํามันเบนซินและเปล่ียนไปใชกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวหลังจากผานชวงระยะเวลาท่ี
กําหนดท่ีคนขับไมสามารถเปล่ียนได 
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3.6.3 การเดินเบา 

3.6.3.1 กรณีใชเกียรแบบธรรมดาหรือเกียรแบบกึ่งอัตโนมัติ 

ใหดูตารางท่ี ก.1 ของภาคผนวก ก. 

3.6.3.2 กรณีใชเกียรแบบอัตโนมัติ 

ไมตองเปล่ียนตําแหนงเกียรตลอดการทดสอบยกเวนเม่ือปฏิบัติตามขอ 3.6.4.3 หรือเม่ือเลือกใช     
โอเวอรไดรฟได 

3.6.4 การเพิ่มความเร็ว 

3.6.4.1 ใหเพิ่มความเร็วโดยรักษาอัตราเรงใหคงท่ีเทาท่ีจะทําไดตลอดชวงเพิ่มความเร็ว 

3.6.4.2 ถาไมสามารถเพิ่มความเร็วไดภายในเวลาท่ีกําหนด ใหหักเวลาท่ียอมใหใชในการเปล่ียนเกียรออก
จากเวลาท่ีใชในชวงคงความเร็วท่ีอยูถัดไป 

3.6.4.3 กรณีใชเกียรแบบอัตโนมัติ 

ถาไมสามารถเพิ่มความเร็วไดภายในเวลาท่ีกําหนด ใหใชวิธีเปล่ียนเกียรเชนเดียวกับรถยนตท่ีใช
เกียรธรรมดา 

3.6.5 การลดความเร็ว 

3.6.5.1 การลดความเร็วในชวงวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) ทําไดโดยการถอนเทาออกจากคันเรงโดยปลอย
คลัตชไว แลวเหยียบคลัตชโดยไมเปล่ียนเกียรท่ีความเร็วประมาณ 10 km/h หรือความเร็วท่ีมากกวา
รอบเคร่ืองยนตเดินเบา 

การลดความเร็วในชวงวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) ทําไดโดยการถอนเทาออกจากคันเรงโดยปลอย
คลัตชไว แลวเหยียบคลัตชโดยไมเปล่ียนเกียรท่ีความเร็วประมาณ 50 km/h สําหรับการลดความเร็ว
คร้ังสุดทาย 

3.6.5.2 ถาเวลาท่ีใชในการลดความเร็วนานกวาท่ีกําหนด ใหใชหามลอชวยเพื่อรักษาเวลาใหอยูในชวงท่ี
กําหนด 

3.6.5.3 ถาเวลาท่ีใชในการลดความเร็วส้ันกวาท่ีกําหนด เพื่อรักษาเวลาอาจใหมีชวงคงความเร็วหรือชวงเดิน
เบาท่ีประสานกับชวงถัดไป 

3.6.5.4 ท่ีจุดส้ินสุดชวงลดความเร็ว (รถยนตหยุดเคล่ือนท่ีบนลูกกล้ิง) ของวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) ใหเขา
เกียรวางและปลอยคลัตช 

3.6.6 การคงความเร็ว 
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3.6.6.1 ใหหลีกเล่ียงการย้ําคันเรงขณะท่ีเปล่ียนจากชวงเพิ่มความเร็วไปยังชวงคงความเร็ว 

3.6.6.2 การคงความเร็วใหทําโดยการเหยียบคันเรงใหอยูในตําแหนงคงท่ี 

3.7 การเก็บตัวอยางและการวิเคราะห 

3.7.1 การเก็บตัวอยาง 

เก็บตัวอยางไอเสียกอนหรือต้ังแตเร่ิมติดเคร่ืองจนส้ินสุดการขับเคล่ือนท่ีรวมถึงชวงเดินเบา ตามรูปแบบ
การทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

3.7.2 การวิเคราะห 

3.7.2.1 ใหวิเคราะหตัวอยางไอเสียโดยเร็วท่ีสุดเทาท่ีจะทําไดภายในเวลาไมเกิน 20 min นับแตส้ินสุดการ
ทดสอบ  สําหรับสารมลพิษอนุภาคใหนําแผนเก็บตัวอยางไปไวในหองช่ังท่ีปรับภาวะอากาศภายใน
เวลาไมเกิน 1 h  นับต้ังแตส้ินสุดการทดสอบ และช่ังภายใน 2 h ถึง 36 h 

3.7.2.2 กอนวิเคราะหใหปรับเทียบคาศูนยของเคร่ืองวิเคราะหทุกเครื่องในชวงการวัดท่ีใชงานดวยกาซ
ปรับเทียบคาศูนย 

3.7.2.3 จากน้ันปรับเทียบชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหทุกเคร่ืองดวยกาซปรับเทียบท่ีมีความเขมขน 70 % 
ถึง 100 % ของชวงการวัด 

3.7.2.4 ปรับเทียบคาศูนยอีกคร้ัง โดยคาท่ีอานไดตองแตกตางจากคาตามขอ 3.7.2.2 ไมเกิน 2 %  ถาไมไดให
ปฏิบัติตามขอ 3.7.2.2 ซํ้า 

3.7.2.5 ดําเนินการวิเคราะหตัวอยางไอเสีย 

3.7.2.6 เม่ือวิเคราะหแลวเสร็จ ใหตรวจสอบคาศูนยและชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหอีกคร้ัง ถาแตกตาง
จากขอ 3.7.2.3 ไมเกิน +  2% ใหถือวาผลการวิเคราะหนั้นใชได 

3.7.2.7 ในการวิเคราะหตัวอยางไอเสีย อัตราการไหลและความดันกาซตาง ๆ ตองเทากับท่ีใชในการ
ปรับเทียบเคร่ืองวิเคราะห 

3.7.2.8 การอานคาความเขมขนของสารมลพิษในกาซไอเสีย ใหกระทําเม่ือเคร่ืองอยูท่ีภาวะเสถียรแลว 

สําหรับเคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยแรงอัดปริมาณไฮโดรคารบอนใหคํานวณดวยการอินทิเกรตจากคาท่ี
อานไดจากเคร่ืองวิเคราะหท่ีปรับแกคาอัตราการไหลตาง ๆ แลว 

3.8 การหาปริมาณสารมลพิษ 

3.8.1 การหาปริมาตร 

ใหปรับแกปริมาตรใหอยูในภาวะท่ีมีความดัน 101.33 kPa และอุณหภูมิ 273.2 K 
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3.8.2 มวลรวมสารมลพิษกาซ 

มวลของสารมลพิษแตละตัวท่ีออกมาจากไอเสียรถยนตในระหวางการทดสอบหาไดจากการคํานวณ
ความเขมขนเชิงปริมาตร  ปริมาตรของกาซ  โดยกําหนดคาความหนาแนนกาซดังนี้ 

-  คารบอนมอนอกไซด (CO)  1.25   g/l 
-  ไฮโดรคารบอน  

-  เบนซิน     (CH1.85)  0.619 g/l 
- ดีเซล  (CH1.86)   0.619 g/l 
-  กาซปโตรเลียมเหลว  (CH2.525) 0.649 g/l 
-  กาซธรรมชาติ   (CH4)  0.714 g/l 

- ไนโตรเจนออกไซด (NOx)  2.05   g/l 

ปริมาณสารมลพิษอนุภาคใหคํานวณจากมวลของสารมลพิษอนุภาคที่แผนกรองแตละแผน โดย m1 
สําหรับแผนกรองแรก   m2 สําหรับแผนกรองท่ีสอง และ 

- ถา 0.95 (m1 + m2 ) ≤   m1    ใหถือวา m = m1 
- ถา 0.95 (m1 + m2 ) >   m1    ใหถือวา m = m1  + m2  
- ถา m2  >   m1  ใหยกเลิกการทดสอบ 

4. การทดสอบลักษณะท่ี 2 

(ปริมาณคารบอนมอนอกไซดในขณะเคร่ืองยนตเดินเบา) 

4.1 บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายวิธีการทดสอบลักษณะที่ 2 ปริมาณคารบอนมอนอกไซดในขณะเคร่ืองยนตเดินเบา 
ตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 2  ของมาตรฐานสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกีย่วของ 

4.2 ภาวะการทดสอบ 

4.2.1 เช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบตองเปนเช้ือเพลิงท่ีใชในการทดสอบลักษณะท่ี 1 

4.2.2 ใหทดสอบในหองทดสอบท่ีควบคุมอุณหภูมิไวระหวาง 20 oC ถึง 30 o C 

อุนเครื่องยนตโดยใหเคร่ืองยนตทํางานในภาวะเดินเบาจนกระท่ังอุณหภูมิของน้ํามันหลอล่ืนและสาร
หลอเย็นมีคาเสถียร 

4.2.3 รถยนตท่ีใชเกียรธรรมดาหรือใชเกียรกึ่งอัตโนมัติ ใหทดสอบโดยเกียรอยูท่ีตําแหนง “เกียรวาง” และ
ปลอยคลัตช 
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4.2.4 รถยนตท่ีใชเกียรอัตโนมัติ ใหทดสอบโดยเกียรอยูท่ีตําแหนง “เกียรวาง” หรือ “จอด” 

4.2.5 การปรับแตงการควบคุมภาวะเดินเบา 

4.2.5.1 นิยาม 

ตัวควบคุมภาวะเดินเบา หมายถึง สวนประกอบท่ีควบคุมภาวะการเดินเบาของเคร่ืองยนตซ่ึง
ปรับแตงไดงายโดยใชเคร่ืองมือตามท่ีกําหนดในขอ 4.2.5.1(1) โดยไมรวมถึงอุปกรณในการปรับ
อัตราสวนการไหลของอากาศและเช้ือเพลิงถาการปรับนั้นทําใหตองเคล่ือนยายสวนท่ีเปนตัวหยุด
การปรับและไมสามารถทําไดถาไมใชชางเทคนิคเช่ียวชาญเฉพาะดาน 

(1) เคร่ืองมือท่ีใชปรับแตงภาวะการเดินเบาอาจใชไขควง (หัวผาหรือหัวส่ีแฉก) ประแจชนิดตาง ๆ 
(แหวน  ปากตาย  ปรับแตงได)   คีมหรือประแจหัวหลุม (Allen key) 

4.2.5.2 การกําหนดจุดวัด 

(1) ใหทดสอบโดยปรับตัวควบคุมภาวะการเดินเบาตามท่ีผูทํากําหนด 

(2) สําหรับตัวควบคุมท่ีใหผลเปล่ียนแปรอยางตอเนื่อง ใหกําหนดตําแหนงตาง ๆ ใหมากพอท่ีจะ
แสดงผลเปล่ียนแปรลักษณะเฉพาะ 

(3) การวัดปริมาณคารบอนมอนอกไซดใหกระทําทุกตําแหนงท่ีปรับไดของตัวควบคุม สําหรับตัว
ควบคุมท่ีใหผลเปล่ียนแปรอยางตอเนื่อง ใหกระทําท่ีตําแหนงตามขอ 4.2.5.2(2) เทานั้น 

(4) ผลทดสอบถือวาเปนไปตามเกณฑกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 2  เม่ือ  

    (4.1) ปริมาณคารบอนมอนอกไซดท่ีวัดตามขอ 4.2.5.2(3) ไมเกินเกณฑท่ีกําหนดสําหรับการ
ทดสอบลักษณะท่ี 2 ตามมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนตท่ี
เกี่ยวของ หรือ 

    (4.2) ปริมาณคารบอนมอนอกไซดสูงสุด ท่ีไดจากการปรับแตงตัวควบคุมภาวะการเดินเบาตัว
หนึ่ง (ไมรวมตัวควบคุมท่ีใหผลแปรเปล่ียนอยางตอเนื่อง) โดยใหตัวควบคุมอ่ืนอยูคงท่ี 
หมุนเวียนกันไปจนครบทุกตัวตํ่ากวาเกณฑท่ีกําหนด 

(5) ตําแหนงท่ีปรับไดของตัวควบคุมภาวะการเดินเบาใหจํากัดดังนี้ 

 (5.1) รอบเดินเบาตํ่าสุดของเคร่ืองยนต หรือรอบเดินเบาท่ีผูทําแนะนําลบดวย 100 rpm แลวแต
คาใดจะมากกวา 

 (5.2) รอบเดินเบาสูงสุดท่ีไดจากการปรับตัวควบคุม หรือรอบเดินเบาท่ีผูทําแนะนําบวกดวย 
250 rpm หรือรอบท่ีคลัตชอัตโนมัติเร่ิมทํางานแลวแตคาใดจะนอยกวา 
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(6) หามการปรับแตงตัวควบคุมภาวะการเดินเบาท่ีไมสอดคลองกับการทํางานตามปกติของ
เคร่ืองยนต โดยเฉพาะกรณีเคร่ืองยนตมีคารบูเรเตอรมากกวาหนึ่ง ตองปรับแตงเหมือนกันทุก
คารบูเรเตอร 

4.3  กาซตัวอยาง 

4.3.1 สอดหัวเก็บตัวอยางไอเสียท่ีความลึกอยางนอย 300 mm ในทอท่ีนําไอเสียไปยังถุงเก็บตัวอยาง โดยให
หัวเก็บตัวอยางอยูใกลกับทอไอเสียมากท่ีสุด 

4.3.2 วิเคราะหความเขมขนของกาซคารบอนมอนอกไซดและกาซคารบอนไดออกไซดจากคาท่ีอานไดจาก
เคร่ืองหรือคาท่ีบันทึกไวจากเสนโคงสอบเทียบท่ีสอดคลองกัน 

4.3.3 ปรับแกคาความเขมขนของกาซคารบอนมอนอกไซด สําหรับเคร่ืองยนตส่ีจังหวะ ดังนี้ 

     
 

เม่ือ  Cco  คือ คาความเขมขนของกาซคารบอนมอนอกไซดท่ีวิเคราะหได เปน % โดยปริมาตร 
           Cco2 คือคาความเขมขนของกาซคารบอนไดออกไซดท่ีวิเคราะหได เปน % โดยปริมาตร 

4.3.4 อาจไมตองปรับแกคาความเขมขนของกาซคารบอนมอนอกไซดท่ีไดจากขอ 4.3.3  ถาผลรวมของความ
เขมขนของคารบอนมอนอกไซดและคารบอนไดออกไซดจากเคร่ืองยนตส่ีจังหวะมีคาไมนอยกวา 

  - 15  % สําหรับเคร่ืองยนตท่ีใชน้ํามันเบนซิน    
  - 13.5  % สําหรับเคร่ืองยนตท่ีใชกาซปโตรเลียมเหลว    
  - 11.5  % สําหรับเคร่ืองยนตท่ีใชกาซธรรมชาติ    

5. การทดสอบลักษณะท่ี 3 

(ปริมาณสารมลพิษจากหองขอเหวีย่ง) 

5.1. บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายวิธีการทดสอบลักษณะที่ 3 ปริมาณสารมลพิษจากหองขอเหวี่ยง 

5.2. ขอกําหนดท่ัวไป 

5.2.1 ใหทดสอบรถยนตท่ีผานการทดสอบลักษณะท่ี 1 และลักษณะท่ี 2 มาแลว (ถามี) 

5.2.2 เคร่ืองยนตทดสอบตองออกแบบไมใหมีกาซร่ัวออกจากหองขอเหวี่ยง 

5.3 สภาวะการทดสอบ 
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5.3.1 ปรับภาวะเดินเบาตามท่ีผูทําแนะนํา 

5.3.2 ใหตรวจสอบสารมลพิษจากหองขอเหวี่ยงตามภาวะตาง ๆ ของเคร่ืองยนตตามตารางท่ี 2 

ตารางท่ี  2  ภาวะตรวจสอบสารมลพิษจากหองขอเหว่ียง 
(ขอ 5.3.2) 

ภาวะที่ ความเร็วของรถยนต 
(km/h) 

กําลังที่หามลอดูดซับไว 

1 เดินเบา ไมมี 
2 50  ±2  (ที่เกียร 3 หรือเกียรขับเคล่ือน) เชนเดียวกับการทดสอบลักษณะที่ 1 

(ที่ 50 km/h) 
3 50 ±2  (ที่เกียร 3 หรือเกียรขับเคล่ือน) กําลังในภาวะที่ 2 คูณดวย 1.7 

 

5.4 วิธีทดสอบ 

5.4.1 ในการทดสอบตามขอ 5.3.2 ใหตรวจสอบการทํางานของระบบการเวียนอากาศในหองขอเหวี่ยงดวย 

5.5 วิธีทดสอบระบบการเวียนอากาศในหองขอเหวี่ยง 

5.5.1 ปลอยชองเปดของเคร่ืองยนตไวตามปกติ 

5.5.2 วัดความดันในหองขอเหวี่ยงดวยแมนอมิเตอรแบบหลอดเอียงท่ีตําแหนงท่ีเหมาะสม และตองวัดท่ีรูวัด
น้ํามันเคร่ืองหรือชองระบายกาซออก   

5.5.3 รถยนตจะถือวาเปนไปตามเกณฑกําหนดในการทดสอบลักษณะที่ 3 ถา ความดันท่ีวัดไดในทุกภาวะ 
ตามขอ 5.3.2 ไมสูงกวาความดันบรรยากาศขณะทดสอบ 

5.5.4 ขณะทดสอบใหวัดความดันในทอรวมไอดีใหละเอียดถึง  + 1 kPa 

5.5.5 วัดความเร็วของรถยนตท่ีแสดงท่ีไดนาโมมิเตอรใหมีความละเอียดถึง + 2 km/h 

5.5.6 วัดความดันในหองขอเหวี่ยงใหมีความละเอียดถึง + 0.01 kPa 

5.5.7 ถาความดันในหองขอเหวี่ยงท่ีวัดไดสูงกวาความดันบรรยากาศ ใหทดสอบเพ่ิมเติมตามขอ 5.6 ได ถา
ผูทําประสงค 

5.6 วิธีทดสอบเพิ่มเติม (ระบบการเวียนอากาศในหองขอเหวี่ยง) 

5.6.1 ปลอยชองเปดของเคร่ืองยนตไวตามปกติ 

5.6.2 ตอปลายถุงเปลาท่ีโปงพองได ความจุประมาณ 5 L เขากับรูวัดน้ํามันเคร่ือง 

5.6.3 มัดปากถุงใหแนนกอนการวัด แลวเปดปากถุงขณะท่ีรถยนตเดินเคร่ืองท่ีภาวะตาง ๆ ตามขอ 5.3.2 นาน 
5 min 
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5.6.4 รถยนตจะถือวาเปนไปตามเกณฑกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 3 ถาถุงไมโปงพองจนเห็นไดชัด 
และใหถือวาไมมีกาซร่ัวออกจากหองขอเหวี่ยง 

5.6.5 หมายเหตุ 

5.6.5.1 ถาโครงสรางของเคร่ืองยนตไมสามารถทดสอบตามขอ 5.6.1 ถึง ขอ 5.6.4 ได ใหปรับวิธีทดสอบ
ดังนี้ 

5.6.5.2 กอนทดสอบใหปดชองตาง ๆ ยกเวนทอนํากาซกลับ 

5.6.5.3 ตอถุงเขากับทอนํากาซกลับไปใชงานใหมและไมใหมีการสูญเสียใด ๆ  โดยติดต้ังบนวงจรนํากาซ
กลับของอุปกรณท่ีตอกับชองของเคร่ืองยนตโดยตรง 

6. การทดสอบลักษณะท่ี 4 

(ปริมาณสารมลพิษไอระเหย) 

6.1. บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายกระบวนการทดสอบลักษณะท่ี 4 ปริมาณสารมลพิษไอระเหย 

กระบวนการทดสอบนี้อธิบายวิธีการวัดไอระเหยของไฮโดรคารบอนท่ีสูญเสียจากระบบเช้ือเพลิงของ
รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ  

6.2 วิธีทดสอบ 

การทดสอบสารมลพิษไอระเหย (รูปท่ี 2) ถูกออกแบบใหวดัไอระเหยไฮโดรคารบอนจากการเปล่ียนแปลง
อุณหภูมิในระหวางวัน   จากการจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน   และการขับเคล่ือนในเมือง  การทดสอบ
ประกอบดวย 

6.2.1 การเตรียมการทดสอบท่ีรวมถึงการขับเคล่ือนตามวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) และวฏัจักรนอกเมือง (สวน
ท่ี 2) 

6.2.2 การวัดไอระเหยจากการสูญเสียเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน 

6.2.3 การวัดไอระเหยจากการสูญเสียในระหวางวัน 

ปริมาณสารมลพิษไอระเหย คือผลรวมของปริมาณสารมลพิษท่ีเกิดจากการสูญเสียเม่ือจอดรถยนตขณะ
เคร่ืองรอนกับปริมาณสารมลพิษท่ีเกิดจากการสูญเสียในระหวางวัน 

6.3 รถยนตและเช้ือเพลิง 
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6.3.1 รถยนตตัวอยางตองมีสภาพดีและขับเคล่ือนมาแลวอยางนอย 3 000 kmโดยระบบควบคุมสารมลพิษไอ
ระเหยตองทํางานอยางถูกตอง และหมอถานตองทํางานเหมือนการใชงานปกติ ซ่ึงไมดูดหรือคาย
ไฮโดรคารบอนออกมาอยางผิดปกติ  

เวนแตผูทําประสงคจะทดสอบรถยนตท่ีขับเคล่ือนนอยกวา 3 000 kmโดยใหบมหมอถานตามขอ 6.5.1.3 

6.3.2 เช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบตองเปนเช้ือเพลิงอยางนอยชนิดใดชนิดหนึ่ง ดังตอไปนี้ 

6.3.2.1 น้ํามันเบนซิน หรือน้ํามันแกสโซฮอล  ตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน  

6.3.2.2 เช้ือเพลิงอางอิงน้ํามันเบนซิน หรือน้ํามันแกสโซฮอล ตามท่ีกําหนดในภาคผนวก จ.  

6.4 อุปกรณทดสอบ 

6.4.1 แชสซิสไดนาโมมิเตอร 

แชสซิสไดนาโมมิเตอร ท่ีใชในการทดสอบลักษณะท่ี 1   

6.4.2 หองวัดไอระเหย 

เปนหองส่ีเหล่ียมผืนผาท่ีกันอากาศร่ัวได และมีขนาดเพียงพอท่ีจะใหรถยนตท่ีจะทดสอบจอดอยูได ใน
ลักษณะท่ีมีชองวางเหลืออยูระหวางรถยนตกับผนังหองวัดไอระเหยพอใหสามารถเขาถึงรถยนตได
โดยสะดวกทุกดาน ผนังดานในของหองวัดไอระเหยตองไมดูดซับและทําปฏิกิริยากับไฮโดรคารบอน 
และสามารถควบคุมอุณหภูมิอากาศภายในหองวัดไอระเหยใหเปนไปตามท่ีกําหนดในตารางท่ี 3 ตลอด
การทดสอบ โดยมีคาความคลาดเคล่ือนเฉล่ีย ± 1 °C 

ระบบควบคุมตองปรับใหควบคุมอุณหภูมิไดอยางสม่ําเสมอตามรูปแบบท่ีกําหนด โดยในชวงการ
ทดสอบในชวงระหวางวัน อุณหภูมิพื้นผิวภายในตองไมตํ่ากวา 5 °C และไมสูงกวา 55 °C 

ผนังตองออกแบบใหกระจายความรอนดี โดยตลอดการทดสอบเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน 
อุณหภูมิพื้นผิวภายในตองไมตํ่ากวา 20 °C และไมมากกวา 52 °C 

หองวัดไอระเหยตองปรับเปล่ียนปริมาตรท่ีสอดคลองกับการเปล่ียนแปลงของอุณหภูมิหองวัดไอระเหย 
โดยใชหองวัดไอระเหยแบบปริมาตรเปล่ียนแปลงหรืออาจใชหองวัดไอระเหยแบบปริมาตรคงท่ีได 
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6.4.2.1 แบบปริมาตรเปล่ียนแปลง 

หองวัดไอระเหยแบบปริมาตรเปล่ียนแปลงท่ีสามารถขยายและหดตัวไดตามการเปล่ียนแปลง
อุณหภูมิของมวลอากาศในหองวัดไอระเหย หมายถึงการทําใหมีผนังหรือชองท่ีเคล่ือนไหวได หรือ
การออกแบบหองท่ีเปนถุงลม เพื่อทําใหถุงแบบไมดูดซับหรือถุงตาง ๆ ท่ีอยูภายในขยายและหดตัว
ตามความดันภายในท่ีเปล่ียนแปลงโดยการแลกเปล่ียนอากาศจากภายนอกหองวัดไอระเหย การ
ออกแบบใด ๆ สําหรับการปรับเปล่ียนปริมาตรใหเหมาะตองคงรักษาสภาพหองวัดไอระเหยตลอด
ชวงอุณหภูมิท่ีกําหนด 

วิธีใด ๆ ท่ีใชเพื่อปรับเปล่ียนปริมาตร ตองไมทําใหความดันภายในหองวัดไอระเหยและความดัน
บรรยากาศ มีความแตกตางกันเกิน ± 0.5 kPa 

หองวัดไอระเหยตองสามารถปดใหสนิทเพื่อไดปริมาตรคงท่ี 

หองวัดไอระเหยแบบปริมาตรเปล่ียนแปลง ตองสามารถปรับเปล่ียนปริมาตรได  + 7 %  ของ
ปริมาตรปกติ  

6.4.2.2 แบบปริมาตรคงท่ี 

หองวัดไอระเหยแบบปริมาตรคงท่ีสรางดวยผนังแบบยึดตายตัวท่ีมีปริมาตรคงท่ีและเปนไปตาม
ขอกําหนดดังนี้ 

(1) หองวัดไอระเหยตองมีอุปกรณท่ีระบายอากาศออกดวยอัตราการระบายท่ีตํ่าและคงท่ีตลอดการ
ทดสอบ ในขณะเดียวกันอากาศภายนอกหองก็ไหลเขามาแทนท่ีเพื่อรักษาสภาพสมดุลภายใน
หอง อากาศที่ไหลเขามาตองผานการกรองดวยผงกัมมันต เพื่อใหเกิดระดับไฮโดรคารบอน
สัมพัทธคงท่ี นอกจากนั้นระบบท่ีปรับเปล่ียนปริมาตรของอากาศ ตองควบคุมความแตกตาง
ของความดันภายในหองกับความดันบรรยากาศใหอยูระหวาง 0 kPa ถึง - 5 kPa 

(2) อุปกรณทดสอบตองสามารถวัดมวลของไฮโดรคารบอนในอากาศท่ีไหลเขาและออกได
ละเอียดถึง 0.01 g โดยอาจใชถุงเก็บตัวอยางเก็บอากาศท่ีเขาและออกจากหองทดสอบ หรืออาจ
ใชเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนแบบเฟลมไอออไนเซชัน พรอมท้ังวัดอัตราการไหลของ
อากาศอยางตอเนื่อง  
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รูปท่ี 2 แผนผงัขั้นตอนการทดสอบลักษณะท่ี 4 
(ขอ 6.2) 
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6.4.3 ระบบวิเคราะห 

6.4.3.1 เคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอน 

(1) เคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนแบบเฟลมไอออไนเซชันท่ีใชตรวจวัดบรรยากาศภายใน โดยสุม
ตัวอยางอากาศภายในหองวัดไอระเหยท่ีจุดกึ่งกลางของผนังดานหนึ่งหรือของหลังคาของหอง
วัดไอระเหยไปวิเคราะห แลวนํากลับเขาหองวัดไอระเหยตามเดิม โดยเขาไปผสมกับกระแสลม
ท่ีออกจากพัดลม 

(2) ชวงเวลาตอบรับถึง 90 % ของการอานคาสุดทายตองนอยกวา 1.5 s มีเสถียรภาพ ดีกวา 2 % 
ของคาเต็มสเกลที่ 0 และท่ี 80 %  + 20  % ของคาเต็มสเกล ในชวงเวลา 15 min สําหรับทุกชวง
การใชงาน 

(3) ความทําซํ้าได ท่ีแสดงในรูปของคาเบ่ียงเบนมาตรฐานตองดีกวา 1 % ของคาเต็มสเกลที่ 0 และ
ท่ี 80 %  +  20 % ของคาเต็มสเกล สําหรับทุกชวงการใชงาน 

(4) ใหเลือกชวงการวัดคาของเคร่ืองมือวิเคราะหท่ีเหมาะสม เพื่อใหผลการวัด การปรับเทียบ และ
การตรวจการร่ัวของหองทดสอบดีท่ีสุด 

6.4.3.2 ระบบประมวลผลขอมูล 

(1) มีอุปกรณบันทึกผลสัญญาณไฟฟาเปนกราฟหรือระบบประมวลผลขอมูล อยางนอยนาทีละคร้ัง
โดยอุปกรณบันทึกนี้ตองมีลักษณะเฉพาะอยางนอยเทียบเทาสัญญาณท่ีตองการบันทึกและตอง
ใหขอมูลอยางถาวร พรอมท้ังแสดงระยะเวลาของการทดสอบต้ังแตเร่ิมตนจนจบของการ
ทดสอบเมื่อจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน หรือการทดสอบในชวงระหวางวัน (รวมถึงชวงการ
เร่ิมตนและจบตลอดชวงการเก็บตัวอยางท่ีรวมเวลาระหวางจุดเร่ิมและจุดส้ินสุดสมบูรณของแต
ละการทดสอบ) 

6.4.4 การใหความรอนถังน้ํามันเช้ือเพลิง 

6.4.4.1 ใชแหลงกําเนิดความรอนท่ีควบคุมได เชนแผนใหความรอน ขนาด 2 000 W ท่ีใหความรอนอยาง
สมํ่าเสมอกับผนังถังท่ีมีน้ํามันในระดับท่ีจะไมทําใหน้ํามันรอนเกินไป และปองกันไมใหจายความ
รอนกับไอน้ํามันในถัง 

6.4.4.2 อุปกรณอุนน้ํามันตองทําใหอุณหภูมิน้ํามันเพิ่มข้ึนอยางสม่ําเสมอ 14 °C ภายใน 60 min โดยเร่ิมตน
จาก 16 °C อุณหภูมิน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีอานไดจากตัววัดอุณหภูมิจะเบ่ียงเบนจากอุณหภูมิท่ีกําหนดใน
กระบวนการใหความรอนได + 1.5 °C 
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6.4.5 การบันทึกอุณหภูมิ 

6.4.5.1 บันทึกอุณหภูมิภายในหองวัดไอระเหยจํานวน 2 จุด เพื่อใหไดคาเฉล่ีย โดยติดตัววัดอุณหภูมิใน
ตําแหนงกึ่งกลางผนังดานขางท้ังสอง  สูงจากพื้น 0.9 m + 0.2 m และยื่นจากผนังประมาณ 0.1 m  

6.4.5.2 บันทึกอุณหภูมิถังน้ํามันเช้ือเพลิง จากตัววัดอุณหภูมิท่ีอยูในถังน้ํามัน ในกรณีการเบรกทรูหมอถาน
ดวยการอุน 

6.4.5.3 บันทึกอุณหภูมิหรือสงเขาระบบประมวลผลขอมูลอยางนอยนาทีละคร้ังตลอดการวัดปริมาณสาร
มลพิษไอระเหย 

6.4.5.4 ระบบบันทึกอุณหภูมิตองมีความผิดพลาดไมเกิน +  1 °C และอานไดละเอียดถึง + 0.4 °C 

6.4.5.5 การบันทึกหรือระบบประมวลผลขอมูลตองอานไดละเอียด + 15 s 

6.4.6 การบันทึกความดัน 

6.4.6.1 ตองบันทึกความแตกตางระหวางความดันบรรยากาศบริเวณพื้นท่ีทดสอบกับความดันภายในหองวัด
ไอระเหยเก็บเขาระบบประมวลผลขอมูลอยางนอยนาทีละ 1 คร้ัง ตลอดการทดสอบ 

6.4.6.2 ระบบบันทึกความดันตองมีคาความผิดพลาดไมเกิน + 2 kPa และอานไดละเอียดถึง + 0.2 kPa 

6.4.6.3 การบันทึกหรือระบบประมวลผลขอมูลตองอานไดละเอียด + 15 s 

6.4.7 พัดลม 

6.4.7.1 พัดลมระบายอากาศอยางนอย 1 เคร่ือง เพื่อกวนอากาศในหองวัดไอระเหยใหอุณหภูมิและความ
เขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอนสมํ่าเสมอตลอดท้ังหองในระหวางทดสอบ 

6.4.7.2 พัดลมระบายอากาศ ท่ีสามารถใหลม 0.1 m3/min ถึง 0.5 m3/min เพื่อกวนอากาศในหองวัดไอระเหย
ใหอุณหภูมิและความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอนสมํ่าเสมอตลอดท้ังหองในระหวาง
ทดสอบ แตกระแสลมจากพัดลมระบายอากาศดังกลาวตองไมปะทะกับรถยนตทดสอบโดยตรง 

6.4.8 กาซท่ีใชในการทดสอบและการปรับเทียบตองมีความบริสุทธ์ิหรือความเขมขน เปนไปตามท่ีหนวย
รับรองใหความเห็นชอบ  

6.4.9 ความช้ืนสัมบูรณบริเวณพื้นท่ีทดสอบ 

ใหวัดดวยเคร่ืองวัดที่มีความผิดพลาดไมเกิน + 5 % 

6.5  วิธีการทดสอบ 

6.5.1 การเตรียมการทดสอบ 



มอก.2560 – 2554 

—32— 

6.5.1.1 เตรียมรถยนตตัวอยาง ดังนี้ 

(1) ระบบไอเสียของรถยนตตองไมร่ัว 
(2) อาจทําความสะอาดรถยนตตัวอยางดวยไอน้ํากอนการทดสอบ 
(3) ในกรณีท่ีเลือกใชการเบรกทรูหมอถานดวยการอุน ตองติดต้ังอุปกรณวัดอุณหภูมิท่ีถังน้ํามัน

เช้ือเพลิง เพื่อใหสามารถวัดอุณหภูมิท่ีจุดกึ่งกลางของน้ํามันในถังเม่ือถังบรรจุน้ํามัน 40 % ของ
ปริมาตรถัง 

(4) อาจติดต้ังอุปกรณเพิ่มเติมเพื่อชวยใหสามารถถายน้ํามันออกจากถังไดหมด 
(5) ผูทําอาจเสนอวิธีการอื่นท่ีจะหาปริมาณไฮโดรคารบอนท่ีระเหยออกมาจากระบบเช้ือเพลิง

เทานั้น 

6.5.1.2 นํารถยนตตัวอยางมาไวบริเวณท่ีพักรถยนตซ่ึงควบคุมอุณหภูมิไวระหวาง 20 °C ถึง 30 °C 

6.5.1.3 การบมหมอถาน ตองมีการตรวจสอบ ซ่ึงอาจทําไดโดยการวิ่งสะสมระยะทางอยางนอย  
3 000 km หรือทุก ๆ หมอถานจะตองดําเนินการดังนี้  ในกรณีท่ีมีหมอถานหลายลูกจะตองทําการบม
แยกกัน 

(1) ถอดหมอถานจากรถยนตโดยระวังไมใหเกิดความเสียหายกับช้ินสวนและระบบของเช้ือเพลิง  
(2) นํามาช่ังน้ําหนัก 
(3) นําหมอถานติดต้ังกับถังน้ํามันเช้ือเพลิง (ถังภายนอก) เติมน้ํามันเช้ือเพลิงลงในถังใหมีปริมาตร 

40 % ของปริมาตรถัง 
(4) น้ํามันในถังตองมีอุณหภูมิระหวาง 10 °C ถึง 14 °C 
(5) อุนถังน้ํามันเช้ือเพลิงนั้นจากอุณหภูมิ 15 °C ถึง 45 °C (เพิ่มข้ึน 1 °C ในทุก ๆ 9 min) 
(6) ถาหมอถานเบรกทรูกอนอุณหภูมิถึง 45 °C ใหปดเคร่ืองใหความรอนและนําหมอถานมาช่ัง

น้ําหนัก แตถาการเบรกทรูไมเกิดข้ึนระหวางการอุน ใหทําซํ้าต้ังแตขอ 6.5.1.3(3) จนกวาจะมี
การเบรกทรู  

(7) อาจตรวจสอบการเบรกทรู ตามขอ 6.5.1.5 และขอ 6.5.1.6 หรือใชการเก็บตัวอยางและการ
วิเคราะหท่ีสามารถตรวจจับสารมลพิษไฮโดรคารบอนจากหมอถานขณะเบรกทรูได 

(8) ไลสารตกคางในหมอถานดวยอากาศในหองทดสอบในอัตรา 25 L/min +  5 L/min จนกระท่ัง
ปริมาณอากาศท่ีใชเปน 300 เทาของปริมาตรหมอถาน 

(9) ช่ังน้ําหนักหมอถาน 
(10) ทําตามขอ 6.5.1.3(4) ถึง 6.5.1.3(9) ซํ้าจนครบ 9 คร้ัง หรือไมนอยกวา 3 คร้ัง ถาน้ําหนักหมอ

ถานหลังการทดสอบคร้ังสุดทายคงท่ี 
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(11) ติดต้ังหมอถานกลับเขาไปในรถยนตแลวนํารถยนตไปเก็บในสภาวะทดสอบปกติ (20 °C ถึง 
30 °C) 

6.5.1.4 การเตรียมหมอถาน ใหทําตามขอ 6.5.1.5 หรือขอ 6.5.1.6 ในกรณีท่ีมีหมอถานหลายลูก แตละลูกจะ
ถูกเตรียมแยกกัน 

(1) การเบรกทรู 

 เบรกทรูในท่ีนี้ หมายถึง จุดท่ีหมอถานปลอยปริมาณไฮโดรคารบอนออกมาจนถึง 2 g 

(2) การเบรกทรู อาจทําไดในหองทดสอบตามขอ 6.5.1.5 หรือขอ 6.5.1.6 หรืออาจใชหมอถาน
เสริมติดต้ังตอจากหมอถานของรถยนต โดยตองไลสารตกคางในหมอถานเสริมดวยอากาศแหง
กอนติดต้ัง 

(3) กอนการทดสอบใหใชพัดลมระบายอากาศเพื่อไลไอระเหยไฮโดรคารบอนที่ตกคางอยูในหอง
ทดสอบหลาย ๆ นาที จนกระท่ังไดภาวะเสถียร 

 ปรับคาศูนยและชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนทันทีกอนการทดสอบ 

6.5.1.5 การเบรกทรูหมอถานดวยการอุน  

(1) ถายน้ํามันเช้ือเพลิงออกจากถังใหหมดและเปดฝาถังดวยเพื่อไมใหอุปกรณควบคุมไอระเหยเกิด
การดูดหรือคายไอระเหยท่ีผิดปกติ 

(2) เติมน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีมีอุณหภูมิระหวาง 10 °C ถึง 14 °C ลงในถังใหมีปริมาตร 40 % +  2 % 
ของปริมาตรถัง แลวปดฝาถัง 

(3) ภายใน 1 h หลังการเติมน้ํามัน ใหนํารถยนตตัวอยางท่ีดับเคร่ืองเขาไปในหองวัดไอระเหย ตอ
ตัววัดอุณหภูมิของถังน้ํามันเช้ือเพลิงเขากับระบบบันทึก และวางตัวใหความรอนในตําแหนงท่ี
เหมาะสมของถังน้ํามันแลวตอเขากับตัวควบคุมอุณหภูมิ  

 ในกรณีท่ีรถยนตมีถังน้ํามันมากกวา 1 ถัง ใหอุนน้ํามันทุกถังดวยวิธีเดียวกัน โดยอุณหภูมิน้ํามัน
แตละถัง แตกตางกันไดไมเกิน 1.5 °C 

(4) อาจมีการอุนน้ํามันใหถึงอุณหภูมิท่ี 20 °C + 1 °C 

(5) เม่ืออุณหภูมิน้ํามันถึง 19 °C ใหปดพัดลมระบายอากาศ และปดหองทดสอบทันที แลววัดระดับ
ไฮโดรคารบอนในหองทดสอบเปนคาเร่ิมตน 
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(6) เม่ืออุณหภูมิน้ํามันเช้ือเพลิงในถังถึง 20 °C ใหความรอนเพื่อใหอุณหภูมิเพิ่มข้ึนอีก  15 °C อยาง
สมํ่าเสมอ พรอมท้ังบันทึก เวลา และอุณหภูมิท่ีเพิ่มข้ึน โดยอุณหภูมิของน้ํามันในระหวางการ
อุนตองเปนไปตามสมการดังตอไปนี้ โดยคลาดเคล่ือนได  +  1.5 °C 

 Tr = To + 0.2333 x t 
เม่ือ Tr  คือ อุณหภูมิท่ีตองการ เปน °C 

To   คือ อุณหภูมิเร่ิมตนของน้ํามัน เปน °C 
 t     คือ เวลาท่ีอุน เปน min 

(7) ในขณะท่ีการเบรกทรูเกิด หรือเม่ือน้ํามันมีอุณหภูมิ 35 °C แลวแตวาเหตุการณใดจะเกิดข้ึนกอน 
ใหปดเคร่ืองใหความรอน เปดหองวัดไอระเหย เปดฝาถังน้ํามัน ถาการเบรกทรูยังไมเกิดเม่ือ
น้ํามันมีอุณหภูมิ 35 °C ใหนําเคร่ืองใหความรอนออก แลวนํารถยนตออกจากหองวัดไอระเหย 
จากนั้นทําตามขอ 6.5.1.7 จนกระท่ังเกิดการเบรกทรู 

6.5.1.6 การเบรกทรูหมอถานดวยบิวเทน  

(1) ในกรณีใชหองทดสอบตรวจวัดการเบรกทรู ใหเคล่ือนรถยนตตัวอยางท่ีดับเคร่ืองเขาไปในหอง
วัดไอระเหย  

(2) ใหเตรียมหมอถานเพ่ือการทดสอบ หามถอดหมอถานจากรถยนต เวนแตในกรณีท่ีไมสามารถ
ติดต้ังอุปกรณตาง ๆ ในตําแหนงปกติได โดยตองระวังไมใหเกิดความเสียหายกับช้ินสวนและ
ระบบของเช้ือเพลิง 

(3) บรรจุสวนผสมของบิวเทน 50 % และไนโตรเจน 50 %โดยปริมาตรลงในหมอถาน ดวยอัตรา
การบรรจุบิวเทน 40 g/h  

(4) ในทันทีท่ีหมอถานเบรกทรูใหปดแหลงกําเนิดไอ 

(5) นําหมอถานไปติดต้ังกับรถยนตแลวนํารถยนตไปเก็บในสภาวะทดสอบปกติ (20 °C ถึง 30 °C) 

6.5.1.7 การถายและเติมน้ํามัน 

(1) ถายน้ํามันเช้ือเพลิงออกจากถังและเปดฝาถังดวยเพ่ือไมใหอุปกรณควบคุมไอระเหยเกิดการดูด
หรือคายไอระเหยท่ีผิดปกติ  

(2) เติมน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีมีอุณหภูมิระหวาง 18 °C   + 8 °C ลงในถังใหมีปริมาตร 40 % + 2 % ของ
ปริมาตรถัง แลวปดถังใหสนิท 
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6.5.2 การขับเคล่ือนเพื่อเตรียมสภาพ 

6.5.2.1 หลังเสร็จส้ินการบรรจุหมอถานตามขอ 6.5.1.5 หรือ 6.5.1.6 แลวไมเกิน 1 h ใหนํารถยนตตัวอยางไป
ขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร ตามรูปแบบการขับเคล่ือนลักษณะท่ี 1 วัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 
1) จํานวน 1 วัฏจักร  และสวนท่ี 2 จํานวน 2 วัฏจักร ตามรูปท่ี ก.1 โดยไมมีการเก็บตัวอยางสาร
มลพิษ 

6.5.3 การพักรถยนต 

6.5.3.1 ภายหลังการขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร ตามขอ 6.5.2.1 ไมเกิน 5 min ใหปดฝาหองเคร่ือง 
แลวนํารถยนตตัวอยางไปไวบริเวณท่ีพักรถยนตเปนเวลาอยางนอย 12 h แตไมเกิน 36 h โดยเม่ือ
ส้ินสุดชวงเวลาดังกลาวอุณหภูมิน้ํามันหลอลื่นและสารหลอเย็นจะแตกตางจากอุณหภูมิของบริเวณท่ี
พักรถยนตไดไมเกิน + 3 °C 

6.5.4 การทดสอบบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

6.5.4.1 นํารถยนตจากบริเวณท่ีพักตามขอ 6.5.3.1 มาขับเคลื่อนลักษณะที่ 1 วัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) 
จํานวน 1 วัฏจักร  และสวนท่ี 2 จํานวน 1 วัฏจักร ตามรูปท่ี ก.1 จากนั้นดับเคร่ืองยนต อาจเก็บ
ตัวอยางสารมลพิษได แตตองไมนําผลมาใชในการทดสอบรับรองเฉพาะแบบ 

6.5.4.2 ภายหลังการดับเคร่ืองตามขอ 6.5.4.1 แลวภายใน 2 min ใหเตรียมรถยนตดวยการขับเคล่ือนตาม
ลักษณะท่ี 1 วัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) จํานวน 1 วัฏจักร โดยไมมีการเก็บตัวอยางสารมลพิษ 

6.5.5 การทดสอบสารมลพิษไอระเหยเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน 

6.5.5.1 กอนเสร็จส้ินการทดสอบตามขอ 6.5.4.2 ใหใชพัดลมระบายอากาศเพ่ือไลไอระเหยไฮโดรคารบอนท่ี
ตกคางอยูในหองวัดไอระเหยหลายนาทีจนกระท่ังไดภาวะเสถียร  

6.5.5.2 ปรับคาศูนยและชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนทันทีกอนการทดสอบ 

6.5.5.3 เม่ือเสร็จส้ินการทดสอบตามขอ 6.5.4.2 ใหปดฝาหองเคร่ืองแลวขับรถยนตตัวอยางไปท่ีหองวัดไอ
ระเหยโดยใชคันเรงนอยท่ีสุด ดับเครื่องยนตกอนท่ีจะเขาสูหองวัดไอระเหย บันทึกเวลาท่ีดับ
เคร่ืองยนตดวยระบบบันทึกขอมูลแลวเร่ิมบันทึกอุณหภูมิ เปดหนาตางทุกบานและฝาหองเก็บ
สัมภาระ 

6.5.5.4 นํารถยนตตัวอยางไปไวในหองวัดไอระเหยโดยไมติดเคร่ืองยนต 

6.5.5.5 ปดหองวัดไอระเหยใหสนิทภายในเวลา 2 min นับต้ังแตดับเคร่ืองยนต และภายใน 7 min นับต้ังแต
ส้ินสุดการขับเคล่ือน 
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6.5.5.6 บันทึกความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอน (CHC, i) อุณหภูมิ (Ti) และความดันบรรยากาศใน
หองวัดไอระเหย (Pi) เปนคาเร่ิมตนสําหรับการทดสอบเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอน จอดรถยนต
ตัวอยางไวในหองวัดไอระเหยนาน 60 min + 0.5 min โดยอุณหภูมิโดยรอบในหองวัดไอระเหยตอง
ไมนอยกวา 23 °C และไมเกิน 31 °C ตลอดการทดสอบ 

6.5.5.7 กอนส้ินสุดระยะเวลา 60 + 0.5 min ใหปรับคาศูนย และชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะห
ไฮโดรคารบอนทันที  

6.5.5.8 เม่ือส้ินสุดการทดสอบใหบันทึกความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอน (CHC, f) อุณหภูมิ (Tf) และ
ความดันบรรยากาศในหองวัดไอระเหย (Pf) เปนคาสุดทายสําหรับการทดสอบเม่ือจอดรถยนตขณะ
เคร่ืองรอน 

6.5.6 หลังส้ินสุดการทดสอบใหเข็นรถยนตตัวอยางแลวนําไปไวบริเวณท่ีพักรถยนตเปนเวลาอยางนอย    
6 h แตไมเกิน 36 h   โดยพักรถยนตไวท่ีอุณหภูมิ 20 °C + 2 °C อยางนอย 6 h กอนจะเร่ิมทดสอบ
ในชวงระหวางวัน การคํานวณปริมาณสารมลพิษไอระเหยใหเปนไปตามขอ 6.6  

6.5.7 การทดสอบในชวงระหวางวัน  

6.5.7.1 ท้ิงรถยนตทดสอบไวท่ีอุณหภูมิ ตามตารางท่ี 3 จํานวน 1 วัฏจักร มีการวัดอุณหภูมินาทีละคร้ัง โดยมี
ความเบ่ียงเบน ณ เวลาใด ๆ ได + 2 K และอุณหภูมิเบ่ียงเบนเฉล่ียท่ีคิดจากคาสัมบูรณของการ
เบ่ียงเบนแตละคร้ังนั้น ตองไมเกิน + 1 K 

6.5.7.2 กอนการทดสอบใหใชพัดลมระบายอากาศไลไอระเหยไฮโดรคารบอนท่ีตกคางอยูในหองวัดไอ
ระเหยหลายนาทีจนกระท่ังไดภาวะเสถียร  

6.5.7.3 นํารถยนตตัวอยางไปไวในหองวัดไอระเหย เปดหนาตางทุกบานและฝาหองเก็บสัมภาระ ไมเดิน
เคร่ืองยนต ปรับเคร่ืองชวยระบายอากาศใหการหมุนเวียนอากาศมีคาตํ่าสุด 8 km/h ณ บริเวณใตถัง
น้ํามันเช้ือเพลิงคงท่ี  

6.5.7.4 ปรับคาศูนยและชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนทันทีกอนการทดสอบ 

6.5.7.5 ปดหองวัดไอระเหยใหสนิท 

6.5.7.6 ภายในเวลา 10 min หลังการปดหอง บันทึกความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอน (CHCi) 
อุณหภูมิ (Ti) และความดันบรรยากาศในหองวัดไอระเหย (Pi) เปนคาเร่ิมตน ท่ีเวลา Tstart = 0 สําหรับ
การทดสอบในชวงระหวางวัน  

6.5.7.7 ปรับคาศูนยและชวงการวัดของเคร่ืองวิเคราะหไฮโดรคารบอนทันทีกอนจบการทดสอบ 
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6.5.7.8 หลังจากเวลาเร่ิมตนในการบันทึกคาตาง ๆ ตามขอ 6.5.7.6 แลว ภายใน 24 h  + 6 min ใหบันทึก
ความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอน (CHCf) อุณหภูมิ (Tf) และความดันบรรยากาศในหองวัดไอ
ระเหย (Pf) เปนคาสุดทายสําหรับการทดสอบในชวงระหวางวัน หากใชเวลาเกินใหบันทึกไวดวย 
การคํานวณปริมาณสารมลพิษไอระเหยใหเปนไปตามขอ 6.6 

6.6 วิธีคํานวณ 

6.6.1 คํานวณปริมาณสารมลพิษไอระเหยท่ีสูญเสียของการทดสอบในชวงระหวางวัน และท่ีสูญเสียของการ
ทดสอบเม่ือจอดรถยนตขณะเคร่ืองรอนแตละคา จากสูตร 

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

MHC  คือ มวลของไฮโดรคารบอนท่ีวัดไดในการทดสอบ มีหนวยเปน g 
MHC,out คือ มวลของไฮโดรคารบอนท่ีออกมาในหองวดัไอระเหย กรณีเปนหองวัดไอ

ระเหยแบบปริมาตรคงท่ีสําหรับการทดสอบในชวงระหวางวัน มีหนวยเปน 
g 

MHC,i คือ มวลของไฮโดรคารบอนท่ีเขาไปในหองวัดไอระเหย กรณีเปนหองวัดไอ
ระเหยแบบปริมาตรคงท่ีสําหรับการทดสอบในชวงระหวางวัน มีหนวยเปน 
g 

CHC คือ ความเขมขนของไอระเหยไฮโดรคารบอนในหองวัดไอระเหย แสดงคาเปน 
C1 สมมูลเปน ppm (ปริมาตร) 

V คือ ปริมาตรหองวดัไอระเหยสุทธิ เปน m3 (ใหนําปริมาตรของรถยนตตัวอยางท่ี
เปดหนาตางและหองเก็บสัมภาระมาลบออกกอน ถาไมไดกําหนดปริมาตร
ของรถยนตตัวอยางไว ใหใชคา 1.42 m3) 

T คือ อุณหภูมิโดยรอบในหองวัดไอระเหย เปน K 
P คือ ความดันบรรยากาศ เปน kPa 
H/C คือ อัตราสวนไฮโดรเจนกับคารบอน 
k คือ 1.2 x (12 +  H/C)  

โดย i หมายถึง คาเร่ิมตน 
f หมายถึง คาสุดทาย 
H/C เทากับ  2.33 สําหรับการทดสอบการสูญเสียในชวงระหวางวัน และเทากับ 2.20 

สําหรับทดสอบการสูญเสียเม่ือจอดรถยนตขณะรอน 
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6.6.2 ปริมาณสารมลพิษไอระเหยท้ังหมด คือผลรวมของปริมาณสารมลพิษไอระเหยท่ีสูญเสียของการ
ทดสอบในชวงระหวางวัน และปริมาณสารมลพิษไอระเหยท่ีสูญเสียของการทดสอบเม่ือจอดรถยนต
ขณะเคร่ืองรอน  

6.7. การรับรองการผลิต 

6.7.1 หนวยทดสอบอาจสุมตัวอยางรถยนตเพื่อทดสอบดังตอไปนี้ 

6.7.2 การร่ัว 

6.7.2.1 ปลดทางระบายกาซจากระบบควบคุมไอระเหยสูบรรยากาศออก 

6.7.2.2 ใหความดัน 3.7 kPa + 0.1 kPa (370 mm H2O + 10 mm H2O) แกระบบเช้ือเพลิง 

6.7.2.3 ปลอยใหความดันสมดุลแลวปลดแหลงความดันออกจากระบบเช้ือเพลิง 

6.7.2.4 ความดันในระบบเช้ือเพลิงตองไมลดลงเกินกวา 0.5 kPa (50 mm H2O) ภายในเวลา 5 min 

6.7.3 การระบาย 

6.7.3.1 ปลดทางระบายกาซจากระบบควบคุมไอระเหยสูบรรยากาศออก 

6.7.3.2 ใหความดัน 3.7 kPa + 0.1 kPa (370 mm H2O + 10 mm H2O) แกระบบเช้ือเพลิง 

6.7.3.3 ปลอยใหความดันสมดุลแลวปลดแหลงความดันออกจากระบบเช้ือเพลิง 

6.7.3.4 ตอทางระบายกาซจากระบบควบคุมไอระเหยสูบรรยากาศกลับตามเดิม 

6.7.3.5 ความดันในระบบเช้ือเพลิงตองลดลงจนตํ่ากวา 1.0 kPa (100 mm H2O) ภายในเวลาไมนอยกวา 30 s 
แตไมเกิน 2 min 

6.7.3.6 ในกรณีผูทํารองขออาจใชวิธีทดสอบการระบายอ่ืนท่ีเทียบเทาได โดยผูทําพิสูจนตอหนวยทดสอบ
ในระหวางทดสอบการรับรองเฉพาะแบบ 

6.7.4 การไลกาซ 

6.7.4.1 ตออุปกรณท่ีสามารถวัดอัตราไหลของอากาศได 1 L ในเวลา 1 min เขากับทางเขาของทอไลกาซ 
แลวตอภาชนะอัดอากาศท่ีมีขนาดใหญพอท่ีจะไมเกิดผลกระทบกับระบบไลกาซเขากับทางเขาของ
ทอไลกาซ ผานล้ินเปดปด หรือใชวิธีอ่ืนท่ีใหผลเทียบเทากัน 

6.7.4.2 ผูทําอาจใชมาตรอัตราการไหลแบบอ่ืนตามท่ีตองการ ซ่ึงหนวยงานท่ีมีหนาท่ีรับรองยอมรับ 

6.7.4.3 ใหรถยนตทํางานในลักษณะท่ีสามารถทราบถึงคุณลักษณะของระบบไลกาซท่ีจะจํากัดการทํางาน
ของระบบ พรอมบันทึกสภาพการทํางานไวดวย 
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6.7.4.4 ในขณะท่ีเคร่ืองยนตทํางานตามขอ 6.7.4.3 ใหหาอัตราการไหลโดย 

(1) เปดใหอุปกรณตามขอ 6.7.4.1 ตอกับระบบวัดความดันท่ีลดลงจากความดันบรรยากาศจนถึง
ระดับความดันท่ีเม่ือมีอากาศปริมาตร 1 L ไหลเขาสูระบบควบคุมไอระเหยภายในเวลา 1 min 

(2) ถาใชมาตรอัตราการไหลแบบอ่ืน ตองสามารถอานไดละเอียดไมนอยกวา 1 L/min 

(3) ในกรณีผูทํารองขออาจใชวิธีทดสอบไลกาซอ่ืนท่ีเทียบเทาได โดยผูทําพิสูจนตอหนวยทดสอบ
ในระหวางทดสอบการรับรองเฉพาะแบบ 

6.7.5 หนวยรับรองอาจทวนสอบวิธีการรับรองการผลิตในแตละหนวยการผลิต 

6.7.5.1 หนวยรับรองตองสุมตัวอยางรถยนตจากกระบวนการผลิตเปนจํานวนมากพอ 

6.7.5.2 หนวยรับรองอาจทําการทดสอบรถยนตไดตามท่ีกําหนดไวในการทดสอบในระยะใหบริการ 

6.7.6 ถารถยนตไมเปนไปตามขอกําหนดขางตนผูทําอาจปรับ ซอมแซม หรือปรับแตงรถยนตไดถาระบุเอาไว
เปนเอกสารโดยหลังจากดําเนินการแลวใหทดสอบรถยนตคันดังกลาวซํ้าได 1 คร้ัง 
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ตารางท่ี 3 
วัฏจักรอุณหภูมิของหองวัดไอระเหยสําหรับการสอบเทียบและการทดสอบในชวงระหวางวัน 

(ขอ 6.4.2  ขอ 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 

(ความทนทานของอุปกรณควบคุมสารมลพิษ) 

7.1 บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายการทวนสอบความทนทานของอุปกรณควบคุมสารมลพิษรถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบ
จุดระเบิดดวยประกายไฟ และรถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัดในขณะวิ่งใช
งานถึง 80 000 km  

7.2 รถยนตทดสอบ 

7.2.1 รถยนตตัวอยางตองมีสภาพดี เคร่ืองยนตและอุปกรณควบคุมสารมลพิษตองเปนของใหม 

อาจใชรถยนตตัวอยางคันท่ีใชทดสอบลักษณะท่ี 1 ไดโดยการทดสอบลักษณะท่ี 1 ใหกระทําหลังจาก
ผานการวิ่งตามวัฏจักรการขับเคล่ือนตามขอ 7.5.1 ไปแลวเปนระยะทาง 3 000 km 

7.3. เช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบตองเปนน้ํามันเบนซิน หรือน้ํามันแกสโซฮอล  ตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน  

7.4. การซอมบํารุงและการปรับแตง 

การซอมบํารุง การปรับแตงรวมท้ังการใชอุปกรณควบคุมตาง ๆ ตองเปนไปตามขอแนะนําของผูทํา 

7.5. การขับเคล่ือน 

7.5.1 วัฏจักรการขับเคล่ือน 

ขับเคล่ือนรถยนตบนสนาม บนถนน  บนลูกกล้ิงหองทดสอบตามรูปแบบการทดสอบท่ีกําหนดดังนี้ 

7.5.1.1 รูปแบบการทดสอบประกอบดวยรอบการขับเคล่ือน แตละรอบประกอบดวย 11 วัฏจักร แตละวัฏ
จักรจะไดระยะทาง 6 km 

7.5.1.2 ระหวางวัฏจักรท่ี 1 ถึงวัฏจักรท่ี 9 ในแตละวัฏจักรใหหยุดรถที่กึ่งกลางของวัฏจักรและเดินเบา 
จํานวน 4 คร้ัง คร้ังละ 15 s  

7.5.1.3 การเพิ่มความเร็วและการลดความเร็วใหเปนไปตามสภาพปกติ 

7.5.1.4 ขณะลดความความเร็ว 5 คร้ังท่ีกึ่งกลางของแตละวัฏจักร ใหลดความเร็วเหลือ 32 km/h แลวเพิ่ม
ความเร็วใหถึงความเร็วสูงสุดของแตละวัฏจักร 

7.5.1.5 วัฏจักรท่ี 10 ใหขับเคล่ือนดวยความเร็วคงท่ี 89  km/h 

7.5.1.6 วัฏจักรท่ี 11 ใหเร่ิมเพิ่มความเร็วถึง 113 km/h จนไดระยะทาง 3 km จึงหยุดรถเดินเบา 15 s แลวเพิ่ม
ความเร็วถึง 113 km/h จนไดระยะทางรวม  6 km 
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เม่ือขับเคล่ือนครบรอบ 11 วัฏจักรแลว ใหเร่ิมตนใหมโดยขับเคล่ือนตามรูปแบบการทดสอบ    ความเร็ว
สูงสุดของแตละวัฏจักรตามตารางท่ี 4 ดังนี้ 

ตารางท่ี 4  ความเร็วสูงสุดในแตละวัฏจักร 
(ขอ 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 กรณีผูทํารองขออาจใชวิธีขับเคล่ือนรถยนตแบบอ่ืนได โดยตองมีคาความเร็วเฉล่ีย การกระจายความเร็ว 
จํานวนคร้ังท่ีหยุดตอกิโลเมตร จํานวนคร้ังท่ีลดความเร็วตอกิโลเมตร เหมือนกับท่ีกําหนดไวในรูปแบบ
การขับเคล่ือนตามขอ 7.5.1 ท้ังนี้ตองไดรับการรับรองจากหนวยรับรองกอน 

7.5.3 การทดสอบความทนทานหรือการเลือกใชวิธีทดสอบความทนทานตามท่ีผูทํารองขอ ตองวิ่งทดสอบ
จนถึงระยะทางอยางนอย 80 000 km  

7.5.4 อุปกรณทดสอบ 

7.5.4.1 แชสซิสไดนาโมมิเตอร 

(1) ไดนาโมมิเตอรท่ีสามารถขับเคล่ือนไดตามรูปแบบการทดสอบท่ีกําหนดในขอ 7.5.1  ท่ีมีระบบ
จําลองแรงเฉ่ือยสมมูลและแรงตานทานของรถยนต 

(2) มีหามลอท่ีสามารถปรับใหดูดกลืนพลังงานจากลอขับขณะมีความเร็ว 80 km/h ตามที่กําหนด
ในภาคผนวก ค.  

(3) ถาทดสอบบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร ระบบระบายความรอนตองสามารถระบายความรอน
เพื่อใหอุณหภูมิของน้ํา น้ํามันหลอล่ืน ไอเสีย และอ่ืนๆ เสมือนกับทดสอบบนถนน 
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(4) ถาจําเปนใหปรับต้ังแทนทดสอบใหมีคุณลักษณะเหมือนการทดสอบลักษณะท่ี 1 (เชนการ
ปรับต้ังแรงเฉ่ือย อาจเปนแบบกลหรือแบบไฟฟา)  

(5) อาจเคล่ือนยายรถยนตไปแทนทดสอบอ่ืนไดถาจําเปนตองนําไปทดสอบหาปริมาณสารมลพิษ 

7.5.4.2 การทดสอบในสนามหรือบนถนน 

ถาทดสอบในสนามทดสอบหรือบนถนน มวลอางอิงของรถยนตอยางนอยตองเทากับเม่ือทดสอบ
บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร  

7.6 วิธีวัดปริมาณสารมลพิษ 

ทดสอบหาปริมาณสารมลพิษท่ีจุดเร่ิมตนและทุกระยะ 10 000  +  400 km เปนอยางนอย โดยมีระยะหาง
สมํ่าเสมอจนไดระยะทาง 80 000 km วิธีทดสอบและเกณฑกําหนดปริมาณสารมลพิษใหเปนไปตามท่ี
กําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1 

ในกรณีของรถยนตท่ีมีอุปกรณควบคุมสารมลพิษท่ีมีระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ ตามขอ 2.18 ตอง
ตรวจสอบไมใหอุปกรณนั้นมีการคืนสภาพการทํางานเกิดข้ึน   หรือหากเกดิข้ึน ใหนํารถยนตไปขับเคล่ือน
จนกระท่ังส้ินสุดการคืนสภาพการทํางาน  และถาการคืนสภาพการทํางานเกิดข้ึนในระหวางการวัดปริมาณ
สารมลพิษ ใหทดสอบใหมรวมท้ังการเตรียมสภาพ  และไมใชคามลพิษท่ีไดคร้ังแรกมาใชในการคํานวณ 

บันทึกคาปริมาณสารมลพิษสัมพันธกับระยะทางใหละเอียดถึงระดับกโิลเมตร ลงในกระดาษกราฟ ลากเสน
ตรงท่ีผานจุดตาง ๆ ในกระดาษกราฟไดอยางใกลเคียงท่ีสุดโดยระเบียบวิธีกําลังสองนอยสุด (least square 
method) โดยไมตองคํานึงถึงจุดเร่ิมตน  

คาปริมาณสารมลพิษแตละคาท่ีไดจะนํามาใชคํานวณหาตัวประกอบการเส่ือมสภาพไดก็ตอเม่ือ คาประมาณ
การของปริมาณสารมลพิษแตละคาท่ีระยะทาง 6 400 km และท่ีระยะทาง 80 000 km  ตองนอยกวาเกณฑท่ี
กําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1 หรือในกรณีท่ีคาประมาณการในชวงของปริมาณสารมลพิษดังกลาวท่ี
ระยะทาง 6 400 km สูงกวาเกณฑท่ีกําหนด คาประมาณการในชวงและคาจริงของปริมาณสารมลพิษ
ดังกลาวท่ีระยะทาง 80 000  km ตองนอยกวาเกณฑท่ีกําหนด  
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คํานวณหาตัวประกอบการเสื่อมสภาพของสารมลพิษแตละคาจากสูตรตอไปนี้ 

D.E.F. =         Mi2 

Mi1 
เม่ือ D.E.F. คือ ตัวประกอบการเส่ือมสภาพ  
 Mi1 คือ คาประมาณการในชวงของปริมาณสารมลพิษแตละคาท่ีระยะทาง  

6 400 km 
 Mi2 คือ คาประมาณการในชวงของปริมาณสารมลพิษแตละคาท่ีระยะทาง 

80 000 km 
คาท่ีจะนํามาใชคํานวณตองละเอียดถึงทศนิยม 4 ตําแหนงและปดเศษคาตัวประกอบการเส่ือมสภาพท่ี        
คํานวณ ไดเปนทศนิยม 3 ตําแหนง  

หากคาท่ีคํานวณไดนอยกวา 1 ใหถือวาเทากับ 1 

8. การทดสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

8.1 บทนํา 

ขอกําหนดนี้อธิบายระบบวนิิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

8.2 นิยาม 

8.2.1 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ (on-board diagnostic system : OBD) หมายถึง ระบบท่ีสามารถ
บงช้ีพื้นท่ีท่ีมีการทํางานผิดปกติเกิดข้ึน ดวยการแสดงรหัสผิดปกติท่ีเก็บไวในหนวยความจํา
คอมพิวเตอร 

8.2.2 แบบรถยนต (vehicle type) หมายถึง รถยนตแบบ/รุน ใด ๆ จะพิจารณาเปน แบบ/รุน เดียวกัน ถาไมมีขอ
แตกตางในคุณลักษณะท่ีจําเปนของเคร่ืองยนต และของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ  

8.2.3 ตระกูลรถยนต (vehicle family) หมายถึง กลุมของรถยนตตามการออกแบบของผูทํา ซ่ึงมีคุณลักษณะ
ของสารมลพิษจากทอไอเสียและระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษท่ีคลายคลึงกัน โดยแตละ 
แบบ/รุน ของรถยนตในตระกูลเดียวกัน ตองเปนไปตามขอกําหนดท่ีระบุในแตละมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมรถยนตท่ีเกี่ยวของ 

8.2.4 ระบบควบคุมสารมลพิษ (emission control system) หมายถึง ตัวควบคุมการจัดการทางอิเล็กทรอนิกส
ของเคร่ืองยนต     และสวนประกอบตาง ๆ ของระบบไอเสียหรือระบบไอระเหยท่ีเกี่ยวของกับสาร
มลพิษ   ซ่ึงสงสัญญาณหรือรับสัญญาณจากตัวควบคุม 
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8.2.5 ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ (malfunction indicator: MI) หมายถึง ตัวบงช้ีท่ีผูขับสามารถไดยิน หรือ
มองเห็นไดอยางชัดเจนเม่ือมีการทํางานผิดปกติของสวนประกอบท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีตอกับ
ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ หรือตัวระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษเอง  

8.2.6 การทํางานผิดปกติ (malfunction) หมายถึง สวนประกอบหรือระบบท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีทํางาน
ไมปกติ และมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเกณฑท่ีกําหนดในแตละมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม
รถยนตท่ีเกี่ยวของ 

8.2.7 อากาศทุติยภูมิ (secondary air) หมายถึง อากาศท่ีถูกใสเขาไปในระบบไอเสียโดยใชปม วาลวดูด หรือ
วิธีการอ่ืน ๆ เพื่อชวยการเกิดปฏิกิริยาออกซิเดชันของไฮโดรคารบอน และคารบอนมอนอกไซดใน    
ไอเสีย 

8.2.8 การเผาไหมผิดปกติ (engine misfire) หมายถึง การจุดระเบิดผิดปกติและการไมเผาไหมในกระบอกสูบ     
เนื่องจากประกายไฟผิดปกติ   สวนผสมเช้ือเพลิงตํ่า แรงอัดนอย หรือสาเหตุอ่ืน ๆ ในกรณีของการตรวจ
ติดตามระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ หมายถึง รอยละของการเผาไหมผิดปกติจากจํานวน
ท้ังหมด (ผูทําระบุ) ท่ีจะมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเกณฑท่ีกําหนด หรือรอยละนั้นเปนเหตุใหแค
ทาลิติกคอนเวอรเตอรเสียหายหรือเส่ือมสภาพได 

8.2.9 การทดสอบลักษณะท่ี 1 (type I test) หมายถึง วัฏจักรการขับเคล่ือน (สวนท่ี 1 และสวนท่ี 2) สําหรับการ
ทดสอบรับรองปริมาณสารมลพิษตามท่ีระบุในภาคผนวก ก.  

8.2.10 วัฏจักรการขับเคล่ือน (driving cycle) ประกอบดวยการติดเคร่ืองยนต  รูปแบบการขับเคล่ือนท่ีตัวบงช้ี
การทํางานผิดปกติแสดงเม่ือเกิดการทํางานผิดปกติ และการดับเคร่ืองยนต 

8.2.11 วัฏจักรการอุนเคร่ือง (warm-up cycle) หมายถึง การทํางานของรถยนตจนกระท่ังอุณหภูมิสารหลอเย็น
เพิ่มข้ึนอยางนอย 22 °C จากตอนติดเคร่ืองยนต และถึงอุณหภูมิ 70 °C เปนอยางตํ่า 

8.2.12 การปรับแตงเช้ือเพลิง (fuel trim) หมายถึง ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีปรับแตงโดยสัญญาณตอบสนอง
เปรียบเทียบกับคาพื้นฐานท่ีกําหนด  

การปรับแตงเช้ือเพลิงระยะส้ัน หมายถึง การปรับแตงแบบพลวัตหรือแบบทันทีทันใด 

การปรับแตงเช้ือเพลิงระยะยาว หมายถึง การปรับแตงแบบคอยเปนคอยไปที่ข้ึนอยูกับคาสอบเทียบ
เช้ือเพลิงท่ีกําหนดมากกวาการปรับแตงระยะส้ัน   เพื่อชดเชยความแตกตางของรถยนตและการ
เปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนตามกาลเวลา 
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8.2.13 คาภาระจากการคํานวณ (calculated load value : CLV) หมายถึง การบงช้ีคาการไหลของอากาศขณะน้ัน
หารดวยคาการไหลของอากาศสูงสุด เม่ือคาการไหลของอากาศสูงสุดเปนคาปรับแกท่ีระดับความสูง
แลว คานี้ไมมีหนวยและไมเกี่ยวกับคุณลักษณะเฉพาะของเคร่ืองยนตแตเพื่อช้ีใหชางเทคนิคเห็นถึง
ความแตกตางของความสามารถของเคร่ืองยนตท่ีทํางานไดเม่ือล้ินผีเส้ือเปดเต็มท่ี  

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

8.2.14 โหมดควบคุมมลพิษแบบถาวร (permanent emission default mode) หมายถึง กรณีท่ีตัวควบคุมการ
จัดการเคร่ืองยนตปรับการทํางานไปยังคาท่ีต้ังไวอยางถาวรโดยไมไดใชสัญญาณท่ีไดจากอุปกรณหรือ
ระบบท่ีเสียหาย เนื่องจากหากใชสัญญาณนั้นแลวจะทําใหเกิดปริมาณสารมลพิษจากรถยนตเกินเกณฑ
ตามท่ีกําหนดในตารางท่ี 5  

8.2.15 อุปกรณดึงกําลัง (power take-off unit) หมายถึง อุปกรณท่ีเตรียมไวโดยใชกําลังขับจากเคร่ืองยนต เพื่อ
ใชกับอุปกรณหรือเคร่ืองมือท่ีตองใชกําลังหรือการฉุดลากรถยนต 

8.2.16 การเขาถึง (access) หมายถึง ความสามารถในการนําขอมูลท้ังหมดที่เกี่ยวกับการวินิจฉัยสารมลพิษท่ี
รวมถึงรหัสผิดปกติ ท่ีใชในการตรวจสอบ การวินิจฉัย การบริการหรือการซอมช้ินสวนท่ีเกี่ยวกับสาร
มลพิษผานทางชองตอเช่ือมแบบอนุกรม สําหรับการตอเพื่อวินิจฉัยขอมูลตามมาตรฐาน (ตามท่ีระบุใน
ขอ 6.5.3  ของภาคผนวก ฉ.) 

8.2.17 การไมจํากัด (unrestricted) หมายถึง  

(1) การเขาถึงโดยไมตองใชรหัสผานท่ีจะตองไดรับจากผูทํา หรือจากอุปกรณท่ีมีลักษณะคลายคลึงกัน 
หรือ 

(2) การเขาถึงท่ียอมใหประเมินขอมูลท่ีสรางไว โดยไมตองถอดรหัสเฉพาะ ท้ังนี้ไมรวมขอมูล
มาตรฐานท่ีเขาถึงไดอยูแลว 

8.2.18 ขอมูลมาตรฐาน (standardized) หมายถึง ขอมูลท้ังหมดรวมถึงรหัสผิดปกติท่ีใช โดยทําข้ึนตาม
มาตรฐานของภาคอุตสาหกรรมเทานั้น ซ่ึงรูปแบบและทางเลือกตองแสดงไวอยางชัดเจน เพื่อทําใหเปน
ขอมูลมาตรฐานใชรวมกันไดมากสุดสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต และผูท่ีไดรับอนุญาตใหใชตาม
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

8.2.19 ขอมูลการซอม (repair information) หมายถึง ขอมูลท้ังหมดท่ีใชในการวินิจฉัย บริการ ตรวจสอบ ตรวจ
ติดตามเปนระยะ หรือการซอมรถยนตท่ีผูทําจัดไวใหตัวแทนจําหนายหรืออูซอมท่ีไดรับอนุญาต และถา
จําเปนขอมูลเหลานั้นจะรวมถึง คูมือการบริการ คูมือทางเทคนิค ขอมูลการวินิจฉัย (เชน คาตํ่าสุดและ
คาสูงสุดทางทฤษฎีสําหรับการวัด) ผังการเดินสายไฟ หมายเลขบงช้ีการสอบเทียบซอฟแวรกับแบบ
รถยนต คําแนะนําของแตละวิธีและกรณีพิเศษ ขอมูลเกี่ยวกับเคร่ืองมือและอุปกรณ ขอมูลบันทึกและ
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การตรวจวัดสองทิศทาง และผลการตรวจสอบ ผูทําไมจําเปนตองแจงหากขอมูลเหลานั้นเปนทรัพยสิน
ทางปญญา หรือเปนความรูความชํานาญเฉพาะ ของผูทําและ/หรือผูผลิตช้ินสวนท่ีผลิตใหกับผูทําใน
กรณีนี้ขอมูลทางเทคนิคท่ีจําเปนตองไมถูกระงับโดยไมสมควร 

8.2.20 ขอบกพรอง (deficiency) หมายถึง สวนประกอบหรือระบบท่ีเกี่ยวของกับระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุม
สารมลพิษท่ีแยกจากกันต้ังแตสองสวนข้ึนไป ซ่ึงตรวจพบวามีลักษณะการทํางานแบบช่ัวคราวหรือ
ถาวร ท่ีทําใหประสิทธิภาพของการตรวจติดตามระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษของ
สวนประกอบหรือระบบเกิดความเสียหาย หรือไมเปนไปตามขอกําหนดของระบบวินิจฉัยอุปกรณ
ควบคุมสารมลพิษ  

8.3  คุณลักษณะท่ีตองการและการทดสอบ 

8.3.1 รถยนตตองออกแบบและติดต้ังระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ ท่ีสามารถบงช้ีการเส่ือมสภาพ
หรือการทํางานผิดปกติของอุปกรณสารมลพิษตลอดอายุการใชงานรถยนต เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคนี้ 
ใหหนวยรับรองยอมรับรถยนตท่ีวิ่งเกินระยะทางตามลักษณะท่ี 5 ตามขอ 7. แลว ซ่ึงอาจแสดงการ
เส่ือมสภาพในระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ ทําใหสารมลพิษเกินเกณฑท่ีกําหนดในตารางท่ี 
5 โดยท่ีสัญญาณความเสียหายของระบบควบคุมสารมลพิษยังไมไดแสดงใหผูขับทราบ 

8.3.1.1 การเขาถึงระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ เพื่อการตรวจสอบ วินิจฉัย บริการ หรือการซอม
รถยนต ตองไมถูกจํากัด และเปนขอมูลมาตรฐาน รหัสผิดปกติท้ังหมดท่ีเกี่ยวกับปริมาณสารมลพิษ
ตองเปนไปตามขอ 6.5.3 ของภาคผนวก ฉ. 

8.3.1.2 ภายในระยะเวลา 3 เดือน ผูทําตองแจงขอมูลการซอมกับผูแทนจําหนายหรืออูซอมท่ีไดรับอนุญาต 
หนวยรับรองตองมีมาตรการท่ีเหมาะสมเพ่ือใหแนใจวามีการเผยแพรขอมูลการซอมตาม
กระบวนการที่กําหนดในการรับรองเฉพาะแบบ 

8.3.2 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ ตองออกแบบ สรางและติดต้ังในรถยนต ใหเปนไปตามท่ี
กําหนด ตลอดสภาพการใชงานปกติ   

8.3.2.1 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดการทํางานช่ัวคราว 

(1) ผูทําอาจทําใหระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดการทํางานช่ัวคราวได ถาปริมาณ
น้ํามันเช้ือเพลิงเหลือนอยมีผลตอความสามารถในการตรวจวัดระบบ แตการหยุดการทํางาน
ช่ัวคราวตองไมเกิดข้ึนเม่ือปริมาณนํ้ามันเช้ือเพลิงมากกวา 20 % ของความจุถังปกติ  

(2) ผูทําอาจทําใหระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดการทํางานช่ัวคราวไดท่ีอุณหภูมิ
แวดลอมขณะติดเคร่ืองยนตตํ่ากวา –7 °C หรือท่ีระดับความสูงเกิน 2 500 m เหนือ
ระดับน้ําทะเล หรือในกรณีผูทํารองขอ อาจทําใหระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุด
การทํางานช่ัวคราวท่ีอุณหภูมิแวดลอมอ่ืนขณะติดเคร่ืองยนตได โดยผูทําตองยื่นขอมูลและ/
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หรือการประเมินทางวิศวกรรมอยางเพียงพอกับหนวยรับรองท่ีแสดงใหเห็นวาการตรวจวัด
เช่ือถือไมไดหรือเกิดการวินิจฉัยผิดพลาดท่ีสภาวะน้ัน 

(3) สําหรับรถยนตท่ีออกแบบเพื่อใหใชกับอุปกรณดึงกําลัง ระบบตรวจวัดจะถูกทําใหหยุดการ
ทํางานช่ัวคราวก็ตอเม่ืออุปกรณดึงกําลังทํางาน  

(4) สําหรับรถยนตเช้ือเพลิงผสม  หรือ เช้ือเพลิงกาซเด่ียว หรือเช้ือเพลิงคูกาซ ยอมใหระบบวินิจฉัย
อุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดทํางานช่ัวคราวไดสําหรับการให ECU จดจําคุณภาพและ
สวนประกอบของเช้ือเพลิง ในชวง 1 min หลังจากมีการเติมเช้ือเพลิง   

 สําหรับรถยนตเช้ือเพลิงผสม ยอมใหระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดทํางาน
ช่ัวคราวไดในภาวะนอกเหนือจากท่ีระบุไวขางตน โดยผูทําตองยื่นขอมูลและ/หรือการประเมิน
ทางวิศวกรรมอยางเพียงพอกับหนวยรับรองท่ีแสดงใหเห็นวาการตรวจวัดเช่ือถือไมไดหรือเกิด
การวินิจฉัยผิดพลาดท่ีสภาวะน้ัน 

(5) สําหรับรถยนตเช้ือเพลิงคู ยอมใหระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษหยุดทํางานช่ัวคราว
ไดสําหรับการปรับแตงพารามิเตอรของเคร่ืองยนตใหม ในชวง 5 s หลังจากการเปล่ียนชนิด
เช้ือเพลิง 

ผูทําอาจใชเวลาท่ีแตกตางจากท่ีกําหนดในขอ 8.3.2.1(4) และ 8.3.2.1(5) ได หากถาพิสูจนไดวาเพื่อ
ความเสถียรของระบบเติมเช้ือเพลิงหลังจากท่ีมีการเติมหรือการเปล่ียนการใชเช้ือเพลิงตองใช
เวลานานกวาเพื่อเหตุผลทางเทคนิคในการตัดสิน ในกรณีใดๆ  ระบบ OBD ตองทํางานไดอีกคร้ัง
ทันทีท่ีมีการจดจําคุณภาพและปริมาณเช้ือเพลิงหรือมีการปรับแตงพารามิเตอรของเคร่ืองยนตใหม
แลว 

8.3.2.2 การจุดระเบิดผิดปกติ (สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ) 

(1) ผูทําอาจใชคารอยละของการจุดระเบิดผิดปกติท่ีสูงกวาคาท่ีแจงไวกับหนวยรับรองภายใต
เง่ือนไขของความเร็วรอบเคร่ืองยนต และภาระท่ีระบุ โดยตองสามารถพิสูจนใหหนวยรับรอง
เห็นวาการตรวจวัดของรอยละท่ีตํ่ากวานั้นเช่ือถือไมได  

 (2) ระบบตรวจวัดการจุดระเบิดผิดปกติอาจจะหยุดการทํางานได โดยผูทําตองแสดงใหหนวย
รับรองเห็นวาการตรวจวัดระดับของรอยละการจุดระเบิดผิดปกติท่ีสูงกวานั้นไมสามารถทําได 
หรือไมสามารถแยกขอแตกตางของการจุดระเบิดท่ีผิดปกติออกจากผลกระทบอ่ืน ๆ เชน ถนน
ขรุขระ การเปล่ียนตําแหนงเกียร หรือหลังการติดเคร่ืองยนต เปนตน  
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8.3.3 การทดสอบ 

8.3.3.1 ใชรถยนตตัวอยางท่ีผานการทดสอบลักษณะท่ี 5 แลว หรือกรณีท่ีไมไดทําการทดสอบลักษณะท่ี 5 
หรือกรณีผูทํารองขอ ใหใชรถยนตตัวอยางท่ีเปนตัวแทนหรือมีอายุการใชงานเหมาะสมทดสอบได 

8.3.3.2 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ ตองบงช้ีความเสียหายของสวนประกอบหรือระบบท่ี
เกี่ยวของกับปริมาณสารมลพิษ เม่ือความเสียหายนั้นมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษตาง ๆ เกินเทร
โชลดลิมิตท่ีกําหนดในตารางท่ี 5 

ตารางท่ี  5  ปริมาณสารมลพิษจากเคร่ืองยนตสําหรับการทดสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ   
(ขอ 8.3.3.2) 

                                                                                                                                  หนวยเปน g/km 

ประเภทรถยนต มวลอางอิง 
(kg) 

คารบอน 
มอนอกไซด 

ไฮโดรคารบอน ออกไซดของ
ไนโตรเจน 

สารมลพิษ
อนุภาค  

เบนซิน ดีเซล เบนซิน ดีเซล เบนซิน ดีเซล ดีเซล 

รถยนตนั่ง มวลเต็มอัตราบรรทุก 
ไมเกิน   2 500 kg  

-  3.20 3.20 0.40 0.40 0.60 1.20 0.18 

รถยนตนั่งมวลเต็มอัตราบรรทุก
เกิน  2 500 kg หรือรถยนตบรรทุก
และรถยนตนั่งท่ีดัดแปลงมาจาก
รถยนตบรรทุกที่มีมวลเต็มอัตรา
บรรทุกไมเกิน 3 500 kg  

ไมเกิน 1 305 3.20 3.20 0.40 0.40 0.60 1.20 0.18 

เกิน 1 305 แต 
ไมเกิน 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 คุณลักษณะท่ีตองการตรวจวัด (สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ) 

ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษอยางนอยตองตรวจวัด 

(1) การเส่ือมประสิทธิภาพของแคทาลิติกคอนเวอร เตอร เฉพาะท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษ
ไฮโดรคารบอน ผูทําอาจตรวจวัดเฉพาะแคทาลิติกคอนเวอรเตอรตัวหนาตัวเดียว หรือตรวจวัด
รวมกับตัวอ่ืน โดยการตรวจวัดจะถูกพิจารณาวาเปนการทํางานผิดปกติเม่ือปริมาณสารมลพิษ
ไฮโดรคารบอนเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดในตารางท่ี 5  

(2) การแสดงการจุดระเบิดผิดปกติ ท่ีเกิดภายใตพื้นท่ีท่ีลอมรอบดวยเสนตอไปนี้  

 (2.1) ความเร็วสูงสุดท่ีเกิดข้ึนในการทดสอบลักษณะท่ี 1 บวก 1 000 rpm หรือ 4 500 rpm 
แลวแตวาคาไหนจะตํ่ากวา 

 (2.2) กราฟแรงบิดเคร่ืองยนตเชิงบวก  
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 (2.3) เสนเช่ือมตอจุดบนกราฟแรงบิดเคร่ืองยนตเชิงบวก ท่ีความเร็ว 3 000  rpm กับจุด
ความเร็วสูงสุดตามขอ 8.3.3.3(2.1) ท่ีความดันสุญญากาศในทอรวม อยูเหนือกราฟ
แรงบิดเคร่ืองยนตเชิงบวกไปอีก 13.33  kPa (ความดันสุญญากาศในทอรวมลดลง)   

(3)  การเส่ือมสภาพของตัวตรวจวัดปริมาณออกซิเจน 

(4) ความเสียหายของอุปกรณหรือระบบควบคุมปริมาณสารมลพิษอ่ืน ๆ หรืออุปกรณหรือระบบ
การถายทอดกําลังท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีตอเขากับคอมพิวเตอร ซ่ึงมีผลทําใหปริมาณสาร
มลพิษเกินเกณฑท่ีกําหนดในตารางท่ี 5 

(5) ความตอเนื่องของวงจรกับอุปกรณถายทอดกําลังอ่ืน ๆ ท่ีตอเขากับคอมพิวเตอร รวมถึงตัว
ตรวจวัดใด ๆ ท่ีสามารถตรวจวัดการทํางานของระบบ  

(6) ความตอเนื่องของวงจรกับระบบอิเล็กทรอนิกสควบคุมการไลไอระเหย 

8.3.3.4 คุณลักษณะท่ีตองการตรวจวัด (สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด) 

เพื่อใหเปนไปตามขอ 8.3.3.2 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษอยางนอยตองตรวจวัด 

(1) การเส่ือมประสิทธิภาพของแคทาลิติกคอนเวอรเตอร (ถามี)  

(2) การทํางานและความเท่ียงตรงของตัวดักสารมลพิษอนุภาค (ถามี) 

(3) ความตอเนื่องของวงจรและความผิดพลาดท้ังหมดของการควบคุมปริมาณเช้ือเพลิงและจังหวะ
การจายของระบบจายเช้ือเพลิงแบบอิเล็กทรอนิกส  

(4) ความผิดพลาดของวงจรหรือระบบควบคุมปริมาณสารมลพิษอ่ืน ๆ หรืออุปกรณหรือระบบการ
ถายทอดกําลังท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีตอเขากับคอมพิวเตอร ซ่ึงมีผลทําใหปริมาณสาร
มลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดในตารางท่ี 5 เชน ระบบหรือสวนประกอบท่ีใชตรวจวัดและ
ควบคุมการไหลของมวลอากาศ การไหลเชิงปริมาตรของอากาศ (และอุณหภูมิ) แรงดันเพิ่ม 
(boost pressure) และแรงดันทอรวมไอดี (และตัวตรวจจับท่ีเกี่ยวของกับการทํางานเหลานี้) 

(5) ความตอเนื่องของวงจรกับอุปกรณหรือระบบการถายทอดกําลังใด ๆ ท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษ
ท่ีตอเขากับคอมพิวเตอร 

8.3.3.5 ผูทําอาจพิสูจนใหหนวยรับรองยอมรับระบบหรืออุปกรณท่ีไมจําเปนตองตรวจวัดได ในกรณีท่ีเม่ือมี
การจําลองความเสียหายใหเกิดข้ึนแลว ปริมาณสารมลพิษไมเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดในตารางท่ี 
5 

8.3.4 ลําดับการตรวจสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษจะเร่ิมตนเม่ือเครื่องยนตทํางาน  และ
ส้ินสุดอยางนอยท่ีสุดเม่ือเปนไปตามขอกําหนดเง่ือนไขการทดสอบ   สภาวะการทดสอบท้ังหมดท่ีเลือก
ตองเกิดข้ึนภายใตภาวะการขับแบบปกติ ตามท่ีแสดงไวในการทดสอบลักษณะท่ี 1 
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8.3.5 การกระตุนตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ   

8.3.5.1 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษตองรวม ตัวบงช้ี การทํางานผิดปกติท่ีผูขับเขาใจและเห็นได
งาย ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติตองไมใชเพื่อวัตถุประสงคอ่ืน เวนแตเพื่อบงช้ีการติดเคร่ืองแบบ
ฉุกเฉิน หรือแบบปกติกับผูขับ ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติตองมองเห็นไดในสภาพแสงไฟปกติ เม่ือ
ถูกกระตุนจะตองแสดงสัญลักษณตามท่ีผูทํากําหนด และหามใชแสงสีแดง รถยนตตองติดต้ังตัวบงช้ี
การทํางานผิดปกติท่ีมีวัตถุประสงคเพื่อแสดงปญหาท่ีเกี่ยวกับปริมาณสารมลพิษเทานั้น และอนุญาต
ใหใชเทลลเทลส ได  

8.3.5.2 หากการกระตุนการทํางานผิดปกติตองเตรียมการทดสอบโดยขับเคล่ือนมากกวา 2 วัฏจักร ผูทําตอง
แสดงขอมูลและ/หรือการประเมินทางวิศวกรรมท่ีแสดงวาระบบการตรวจวัดมีประสิทธิผลเทียบเทา
กับการตรวจวัดการเส่ือมสภาพเดิม ท้ังนี้ตองไมเกิน 10 วัฏจักร 

ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติตองถูกกระตุนเม่ือการควบคุมเคร่ืองยนตเปล่ียนการทํางานไปท่ีโหมด
ควบคุมมลพิษแบบถาวร เม่ือปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดในตารางท่ี 5 หรือไม
สามารถตรวจวัดคุณลักษณะท่ีตองการตาง ๆ ท่ีกําหนดไวในขอ 8.3.3.3 หรือ 8.3.3.4  ได    ตัวบงช้ี
การทํางานผิดปกติจะทํางานเพ่ือเปนการเตือนเฉพาะ เชน กระพริบชั่วขณะเมื่อมีการจุดระเบิด
ผิดปกติท่ีจะเปนเหตุใหแคทาลิติกคอนเวอรเตอรเกิดความเสียหายตามท่ีผูทําระบุ และตองแสดงการ
บงช้ีการทํางานผิดปกติเม่ือระบบจุดระเบิดเคร่ืองยนตอยูในตําแหนงคีย-ออนกอนติดเคร่ืองยนตหรือ
เม่ือเคร่ืองยนตเร่ิมตนทํางาน  และตองหยุดแสดงเม่ือเคร่ืองยนตติดแลวถาไมพบการทํางานผิดปกติ 

8.3.6 การจัดเก็บรหัสผิดปกติ 

ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษตองบันทึกรหัสผิดปกติท่ีบงช้ีสถานะของระบบควบคุมสาร
มลพิษ โดยตองใชรหัสแสดงสถานะท่ีแตกตางกันเพื่อใหบงช้ีการทํางานของระบบควบคุมสารมลพิษได
อยางถูกตอง  และระบบควบคุมสารมลพิษซ่ึงตองการการทํางานอ่ืนของรถยนตเพื่อใหประเมินระบบได
อยางสมบูรณ  ถาตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติถูกกระตุนจากสาเหตุการเส่ือมสภาพ หรือการทํางาน
ผิดปกติ หรือการทํางานในโหมดควบคุมมลพิษแบบถาวร รหัสผิดปกติตองบงช้ีชนิดของการทํางาน
ผิดปกตินั้น ๆ และจัดเก็บตามแตละกรณีตามขอ 8.3.3.3(5) หรือขอ 8.3.3.4(5) 

8.3.6.1 เลขระยะทางของรถยนตในขณะท่ีตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติถูกกระตุนตองพรอมท่ีจะแสดงใหเห็น
ผานทางชองตออนุกรมท่ีใชตัวเช่ือมตอขอมูลมาตรฐาน 

8.3.6.2 ในกรณีของรถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ถามีการจัดเก็บรหัสผิดปกติของ
การจุดระเบิดผิดปกติในกระบอกสูบเดียวหรือหลายกระบอกสูบแลว ไมจําเปนตองมีการบงช้ีเฉพาะ
กระบอกสูบท่ีมีการจุดระเบิดผิดปกติ  

8.3.7 การดับตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ 
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8.3.7.1 ถาการจุดระเบิดผิดปกติในระดับท่ีทําใหแคทาลิติกคอนเวอรเตอรเกิดความเสียหาย (ตามท่ีผูทําระบุ)
ไมเกิดข้ึนอีกตอไป หรือถาเคร่ืองยนตทํางานหลังจากเปล่ียนความเร็วและภาระซ่ึงทําใหเกิดการจุด
ระเบิดผิดปกติแตไมอยูในระดับท่ีเปนเหตุใหแคทาลิติกคอนเวอรเตอรเกิดความเสียหาย    ตัวบงช้ี
การทํางานผิดปกติอาจถูกเปล่ียนกลับไปยังภาวะการกระตุนกอนหนานี้ในชวงวัฎจักรแรกของการ
ขับเคล่ือนท่ีตรวจพบระดับการจุดระเบิดผิดปกติได และอาจเปล่ียนไปยังโหมดกระตุนปกติในวัฏ
จักรการขับเคล่ือนตอมา 

ถาตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติถูกเปล่ียนไปยังภาวะการกระตุนกอนหนานี้ รหัสผิดปกติ และสภาวะท่ี
การทํางานผิดปกติท่ีถูกบันทึกไวกอนแลวอาจถูกลบได 

8.3.7.2 สําหรับการทํางานผิดปกติอ่ืน ๆ ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติอาจถูกยกเลิกการกระตุนหลังจากการ
ขับเคล่ือนลําดับตอมาสามวัฏจักรการขับเคล่ือน ถาไมพบการทํางานผิดปกติใด ๆ อีก 

8.3.8 การลบรหัสผิดปกติ 

8.3.8.1 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษอาจลบรหัสผิดปกติ  ระยะทาง  และขอมูลท่ีถูกบันทึกไว
กอนได ถาความผิดปกติเดียวกันไมถูกบันทึกซํ้าอีกอยางนอย 40 วัฏจักรการอุนเคร่ืองยนต 

8.3.9 รถยนตเช้ือเพลิงคูกาซ 

สําหรับรถยนตเช้ือเพลิงคูท่ีใชเช้ือเพลิงไดท้ังน้ํามันเบนซินและกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว 
ใหใชคุณลักษณะท่ีตองการเชนเดียวกับรถยนตเช้ือเพลิงเดี่ยวท่ียื่นขอการรับรอง และใหดําเนินการตาม
ขอ 8.3.9.1 หรือขอ 8.3.9.2 ดังนี้ 

8.3.9.1 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษระบบเดียวสําหรับเช้ือเพลิงสองประเภท   

(1) สําหรับการวินิจฉัยแตละหัวขอของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษระบบเดียวท่ีใช
สําหรับเช้ือเพลิงสองประเภท (น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว)    
ใหดําเนินการตามกระบวนการทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงประเภทใดก็ได ดังนี้ 

 (1.1) การกระตุนตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ (ดูขอ 8.3.5) 

 (1.2) การจัดเก็บรหัสผิดปกติ (ดูขอ 8.3.6) 

 (1.3) การดับตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ (ดูขอ 8.3.7) 

 (1.4) การลบรหัสผิดปกติ (ดูขอ 8.3.8) 

 สําหรับสวนประกอบหรือระบบท่ีตองการตรวจวัด     สามารถใชการวินิจฉัยท่ีแยกกันสําหรับ
แตละประเภทเช้ือเพลิงหรือใชการวินิจฉัยรวมกันก็ได 

(2) ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษอาจใชคอมพิวเตอรตัวเดียวหรือมากกวาก็ได 
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8.3.9.2 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษแยกกันสําหรับเช้ือเพลิงแตละประเภท   

(1) สําหรับการวินิจฉัยแตละหัวขอของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษท่ีแยกกันสําหรับ
เช้ือเพลิงแตละประเภท (น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว)    ให
แยกกันดําเนินการตามกระบวนการทดสอบแตละประเภทเช้ือเพลิง ดังนี้ 

 (1.1) กระตุนตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ (ดูขอ 8.3.5) 

 (1.2) การจัดเก็บรหัสผิดปกติ (ดูขอ 8.3.6) 

 (1.3) การดับตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติ (ดูขอ 8.3.7) 

 (1.4) การลบรหัสผิดปกติ (ดูขอ 8.3.7) 

(2) ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษท่ีแยกกันอาจใชคอมพิวเตอรตัวเดียวหรือมากกวาก็ได 

8.3.9.3 ขอกําหนดเฉพาะสําหรับการสงผานสัญญาณวินิจฉัยจากรถยนตเช้ือเพลิงคูกาซ 

(1) ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษตองสามารถสงผานสัญญาณวินิจฉัยจากแหลงขอมูล
แหลงเดียวหรือมากกวาตามท่ีเคร่ืองมือสแกนตองการได  

(2) การบงช้ีประเภทเช้ือเพลิง มาจาก 
 (2.1) แหลงท่ีมาของขอมูลและ/หรือ 

 (2.2) สวิตชเลือกชนิดเช้ือเพลิงและ/หรือ 

 (2.3) รหัสผิดพลาดของเช้ือเพลิงระบุ 

8.3.9.4 เพื่อใหเปนไปตามขอกําหนดเร่ืองรหัสบงช้ีสถานะท่ีระบุในขอ 8.3.6  หากมีการรายงานผลการ
วินิจฉัยประเภทเช้ือเพลิงเฉพาะ ใหดําเนินการตามขอใดขอหนึ่ง ดังนี้ 

(1) รหัสบงช้ีสถานะระบุประเภทเช้ือเพลิงเฉพาะ เชน ใชรหัสบงช้ีสถานะสองตัว  ใชรหัสหนึ่งตัว
สําหรับแตละประเภทเช้ือเพลิง  

(2) รหัสบงช้ีสถานะตองแสดงการประเมินแบบสมบูรณของระบบควบคุมสําหรับเช้ือเพลิงท้ังสอง
ประเภท (เบนซิน และกาซธรรมชาติ/กาซปโตรเลียมเหลว) เม่ือระบบควบคุมนั้นไดประเมิน
แบบสมบูรณสําหรับเช้ือเพลิงประเภทใดประเภทหนึ่งแลว 

  ถารายงานผลการวินิจฉัยไมระบุประเภทเช้ือเพลิงเฉพาะ  ใหใชรหัสบงช้ีสถานะตัวเดียว 

8.4  คุณลักษณะท่ีตองการของการรับรองแบบ 

8.4.1 ผูทําอาจรองขอใหหนวยรับรองยอมรับระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษท่ีมีขอบกพรองหน่ึงขอ
หรือมากกวาท่ีไมเปนไปตามเกณฑท่ีกําหนดในขอนี้สําหรับการรับรองเฉพาะแบบ 
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8.4.2 ในการพิจารณาตามขอ 8.4.1 หนวยรับรองตองตัดสินวาการเปนไปตามขอกําหนดนั้นไมสามารถทําได
หรือไมสมเหตุสมผล 

หนวยรับรองจะพิจารณาจากขอมูลของผูทําตามปจจัยหรือรายละเอียด เชน ความเปนไปไดดานเทคนิค  
ระยะเวลาเตรียมการ วัฏจักรของการผลิตท่ีรวมถึงชวงเปล่ียนถายเขาหรือชวงเปล่ียนถายออกของการ
ออกแบบเคร่ืองยนตหรือรถยนตและการปรับโปรแกรมคอมพิวเตอร  ขอบเขตของผลการวินิจฉัยของ
ระบบควบคุมมลพิษมีผลตอการเปนไปตามเกณฑกําหนดของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ 
โดยท่ีผูทําไดแสดงความพยายามท่ีจะทําใหเห็นถึงการเปนไปตามมาตรฐานน้ี ในระดับท่ียอมรับได 

8.4.2.1 หนวยรับรองจะไมยอมรับขอบกพรองใดๆ ท่ีรองขอ หากขาดการตรวจวัดท่ีสมบูรณ 

8.4.2.2 หนวยรับรองจะไมยอมรับขอบกพรองใดๆที่รองขอ หากขอบกพรองนั้นเปนผลทําใหปริมาณสาร
มลพิษเทรโชลดลิมิตไมเปนตามเกณฑท่ีกําหนดในขอ 8.3.3.2 

8.4.3 ในการพิจารณาขอบกพรอง สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ  ใหพิจารณาขอบกพรอง
ตามขอ 8.3.3.3(1)   ขอ 8.3.3.3(2)  และขอ 8.3.3.3(3)    และสําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด
ใหพิจารณาขอบกพรองตามขอ 8.3.3.4(1)  ขอ 8.3.3.4(2)   และขอ 8.3.3.4(3) เปนลําดับแรก 

8.4.4 กอนหรือขณะทําการทดสอบรับรองแบบ ตองไมมีขอบกพรองตามคุณลักษณะท่ีตองการ ตามขอ 6.5 
ของภาคผนวก ฉ.  (ขอกําหนดนี้ไมใชกับรถยนตเช้ือเพลิงคู)   

8.4.5  ชวงเวลาผอนผันขอบกพรอง  

8.4.5.1 หนวยรับรองอาจผอนผันใหมีขอบกพรองไดในชวงเวลา 2 ป นับแตวันท่ีไดรับการรับรอง เวนแต
ผูทําพิสูจนไดวาการดัดแปลงฮารดแวรของรถยนตและเวลาเตรียมการท่ีจําเปนเพื่อปรับแก
ขอบกพรองนั้น ตองใชระยะเวลามากกวา 2 ป  ในกรณีนี้อาจยอมใหแตตองไมเกิน 3 ป 

(1) ในกรณีของรถยนตเช้ือเพลิงคู  หนวยรับรองอาจผอนผันใหมีขอบกพรองไดในชวงเวลา 3 ป 
นับแตวันท่ีไดรับการรับรอง  เวนแตผูทําพิสูจนไดวาการดัดแปลงฮารดแวรของรถยนตและ
เวลาเตรียมการท่ีจําเปนเพื่อปรับแกขอบกพรองนั้น ตองใชระยะเวลามากกวา 3 ป  ในกรณีนี้
อาจยอมใหแตตองไมเกิน 4 ป 

8.4.5.2 ผูทําอาจรองขอใหหนวยรับรองยอมรับขอบกพรองท่ีพบภายหลังไดรับการรับรองแลวได ในกรณีนี้
หนวยรับรองอาจผอนผันใหมีขอบกพรองไดในชวงระยะเวลา 2 ป นับแตวันท่ีแจงใหหนวยรับรอง
ทราบ   เวนแตผูทําพิสูจนไดวาการดัดแปลงฮารดแวรของรถยนตและเวลาเตรียมการท่ีจําเปนเพื่อ
ปรับแกขอบกพรองนั้น ตองใชระยะเวลามากกวา 2 ป  ในกรณีนี้อาจยอมใหแตตองไมเกิน 3 ป 

8.5.  การเขาถึงขอมูลระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 
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8.5.1 ในการยื่นขอการรับรอง ผูทําตองสงมอบขอมูลท่ีเกี่ยวของกับระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ
ของรถยนตท่ีทําใหผูทําช้ินสวนทดแทนหรือการปรับเปล่ียนใหมทําช้ินสวนนั้น ๆ ใหเขากันไดกับ
ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษนั้นไดโดยไมมีปญหาเพื่อท่ีจะไมใหรถยนตเกิดการทํางาน
ผิดพลาดกับผูใชรถ และในทํานองเดียวกันขอมูลดังกลาวตองทําใหผูทําเครื่องมือวินิจฉัยและเคร่ืองมือ
ทดสอบสามารถทําเคร่ืองมือใหมีประสิทธิผลและใหเกิดการวินิจฉัยท่ีถูกตองของระบบควบคุมปริมาณ
สารมลพิษในรถยนต   

8.5.2 หากมีการร องขอ  หนวย รับรองตองจั ด ทํ าข อ มูลรายละ เ อี ยดทาง เทคนิคตามมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกี่ยวของกับระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 
ใหกับผูทําช้ินสวน  อุปกรณวินิจฉัย หรือผูทําเคร่ืองมือทดสอบอยางเทาเทียมกัน 

8.5.2.1 ถาหนวยรับรองไดรับคํารองขอจากผูทําช้ินสวน  อุปกรณวินิจฉัย หรือผูทําเคร่ืองมือทดสอบเก่ียวกับ
ขอมูลของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษสําหรับรถยนตแบบรุนท่ีไดรับการรับรองตาม
มาตรฐานระดับกอนหนานี้   

(1) ภายใน 30 วัน หนวยรับรองตองแจงไปยังผูทํารถยนตใหจัดเตรียมขอมูลท่ีสามารถเขาถึงไดตาม
ขอ 4.2.11.2.7.6 ในภาคผนวก ก. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนต
โดยไมนํ า เนื้อหาสวนท่ีสองของขอ  4 .2 .11.2 .7 .6  ในภาคผนวก  ก .  ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนตมาใช 

(2) ผูทํารถยนตตองสงมอบขอมูลใหหนวยรับรองภายในสองเดือนนับจากวันท่ีไดรับการรองขอ 

8.5.2.2 การรองขอขอมูลใหกระทําไดเฉพาะช้ินสวนทดแทนหรือช้ินสวนท่ีตองเขารับบริการหรือช้ินสวนท่ี
เปนสวนหนึ่งของระบบท่ีเกี่ยวของกับการรับรองตามมาตรฐาน  

8.5.2.3 การรองขอตองระบุขอมูลจําเพาะท่ีชัดเจนของแบบรุนรถยนตท่ีตองการขอมูลนั้น  และตองม่ันใจวา
ขอมูลท่ีตองการนั้นจะนําไปใชในการพัฒนาช้ินสวนหรืออะไหลเพื่อทดแทน หรือเพื่อการ
ปรับเปล่ียนใหม  หรืออุปกรณวินิจฉัย หรือเคร่ืองมือทดสอบ 
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ภาคผนวก ก. 
การทดสอบลักษณะท่ี 1 

1. วัฏจักรการขับเคล่ือน 
1.1 วัฏจักรการขับเคล่ือนประกอบดวยวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1)  โดย 1 วัฏจักรในเมืองประกอบดวย 4 วัฏจักร

มูลฐาน  และ วัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2)  โดย 1 วัฏจักรนอกเมือง ประกอบดวย 1 วัฏจักร ดังแสดงในรูปท่ี 
ก.1 

2. วัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) 

 ใหเปนไปตามรูปท่ี ก.2   และตารางท่ี ก.1   
2.1 วัฏจักรในเมืองแบงตามชวง ดังนี้ 

 เวลา (s) % 
เดินเบา 60 30.8  } 35.4 
เดินเบา รถยนตเคล่ือน ปลอยคลัตช 9 4.6 
เปล่ียนเกียร 8 4.1  
เพ่ิมความเร็ว 36 18.5  
คงความเร็ว 57 29.2  
ลดความเร็ว 25 12.8  
 195 100  

 

2.2 วัฏจักรในเมืองแบงตามการใชเกียร ดังนี้ 

 เวลา (s) % 
เดินเบา 60 30.8  } 35.4 
เดินเบา รถยนตเคล่ือน ปลอยคลัตช 9 4.6 
เปล่ียนเกียร 8 4.1  
เกียรหน่ึง 24 12.3  
เกียรสอง 53 27.2  
เกียรสาม 41 21  
 195 100  
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2.3 ขอมูลท่ัวไป 

ความเร็วเฉล่ียตลอดการทดสอบ : 19 km/h เวลาขับเคล่ือนท่ีกําหนด : 195 s                 
 ระยะทางตามทฤษฎีตลอดหนึ่งวัฏจักร : 1.013 km  
ระยะทางเทียบเทารวมท้ัง 4 วัฏจักรมูลฐาน : 4.052 km 

 
 

รูปท่ี ก.1 วัฏจักรการขับเคล่ือนสําหรับการทดสอบลักษณะท่ี 1 

(ขอ 1.) 
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ตารางท่ี ก.1 

รายละเอียดการทดสอบลักษณะท่ี 1 วัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

ลําดบัการ
ปฏิบัติที ่

การปฏิบัติ ข้ันตอนที ่ ความเรง 
(m/s2) 

ความเร็ว 
(km/h) 

ระยะเวลา (s) ระยะเวลา
สะสม 

(s) 

เกียรที่ใชในกรณี
เกียรแบบธรรมดา 

แตละการ
ปฏิบัติ 

แตละ
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 เกียรวาง  ปลอยคลัตช 
            2. K1   หมายถึง เขาเกียร 1 เหยียบคลัตช 
  3. K2   หมายถึง เขาเกียร 2 เหยียบคลัตช 
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รูปท่ี ก.2 วัฏจักรมูลฐานของวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) สําหรับการทดสอบลักษณะท่ี 1 

(ขอ 2.) 
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3. วัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

 ใหเปนไปตามรูปท่ี ก.3   และตารางท่ี ก.2  

3.1 วัฏจักรนอกเมืองแบงตามชวง ดังนี้ 

 เวลา (s) % 
เดินเบา 20 5.0 
เดินเบา รถยนตเคล่ือน ปลอยคลัตช 20 5.0 
เปล่ียนเกียร 6 1.5 
เพ่ิมความเร็ว 103 25.8 
คงความเร็ว 209 52.2 
ลดความเร็ว 42 10.5 
 400 100 

3.2 วัฏจักรนอกเมืองแบงตามการใชเกียร ดังนี้ 

 เวลา (s) % 
เดินเบา 20 5.0 
เดินเบา รถยนตเคล่ือน ปลอยคลัตช 20 5.0 
เปล่ียนเกียร 6 1.5 
เกียรหน่ึง 5 1.3 
เกียรสอง 9 2.2 
เกียรสาม 8 2.0 
เกียรสี่ 99 24.8 
เกียรหา 233 58.2 
 400 100 

3.3 ขอมูลท่ัวไป 

ความเร็วเฉล่ียตลอดการทดสอบ : 62.6 km/h 
เวลาขับเคล่ือนท่ีกําหนด : 400 s 
ระยะทางตามทฤษฎีตลอดหนึ่งวัฏจักร : 6.955 km 
ความเร็วสูงสุด : 120 km/h 
ความเรงสูงสุด : 0.833 m/s2  
ความหนวงสูงสุด : - 1.389 m/s2 
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ตารางท่ี ก.2 

รายละเอียดการทดสอบลักษณะท่ี 1 วัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2)  

ลําดบัการ
ปฏิบัติที ่

การปฏิบัติ ข้ันตอน
ที ่

ความเรง 
(m/s2) 

ความเร็ว 
(km/h) 

ระยะเวลา (s) ระยะเวลา
สะสม 

(s) 

เกียรที่ใชในกรณี
เกียรแบบธรรมดา 

แตละการ
ปฏิบัติ 

แตละ
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 เกียรวาง ปลอยคลัตช 
            2. K1   หมายถึง เขาเกียร 1 เหยียบคลัตช 
  3. K5   หมายถึง เขาเกียร 5 เหยียบคลัตช 
  4. *     กรณีที่มีมากกวา 5 เกียร ใหเปนไปตามคําแนะนําของผูทํา 
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รูปท่ี ก.3 วัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) สําหรับการทดสอบลักษณะท่ี 1 

(ขอ 3.) 
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ภาคผนวก ข. 
แชสซิสไดนาโมมิเตอร 

1. นิยามของแชสซิสไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระไมได 

1.1 บทนํา 

หากแรงตานทานรวมท่ีเกดิข้ึนอยางตอเนื่องบนถนนไมสามารถสรางอีกคร้ังบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรได
ในชวงความเร็ว 10 km/h ถึง 120 km/h แนะนําใหใชแชสซิสไดนาโมมิเตอรท่ีมีคุณลักษณะ ดังนี ้

1.2 นิยาม 

1.2.1 แชสซิสไดนาโมมิเตอรอาจมีหนึ่งลูกกล้ิงหรือสองลูกกล้ิง 

ขับเคล่ือนโดยลูกกล้ิงดานหนา อาจเปนแบบโดยตรงหรือโดยออม มีอุปกรณจําลองแรงเฉ่ือยและดูดซับ
กําลัง 

1.2.2 ภาระท่ีดูดซับโดยหามลอและภาระที่อยูในรูปของแรงเสียดทานในแชสซิสไดนาโมมิเตอรท่ีความเร็ว    
0 km/h  ถึง 120 km/h ใหเปนดังสมการนี้ 

   F   =     (a+b.V2)  ± 0.1 .F80 (เฉพาะคาบวก) 
   เม่ือ  F คือ ภาระท้ังหมดท่ีแชสซิสไดนาโมมิเตอรดูดซับไว เปน N 
      a คือ คาเทียบเทาแรงตานการหมุน เปน N 
      b คือ คาเทียบเทาสัมประสิทธ์ิของแรงตานอากาศ เปน N/(km/h) 2  
      V คือ ความเร็ว เปน km/h 
      F80 คือ ภาระท่ีความเร็ว 80 km/h 
2. วิธีปรับเทียบไดนาโมมิเตอร 

2.1 บทนํา 

ภาคผนวกน้ีอธิบายวิธีท่ีใชพจิารณาภาระท่ีดูดซับโดยหามลอของไดนาโมมิเตอร 

ภาระท่ีดดูซับประกอบดวยภาระท่ีดดูซับท่ีอยูในรูปของแรงเสียดทานและภาระท่ีดูดซับโดยอุปกรณดูดซับ
กําลัง 

เม่ือไดนาโมมิเตอรทํางานเกนิชวงความเร็วท่ีกําหนด ใหตัดการเช่ือมตออุปกรณท่ีใชติดเคร่ือง ความเร็วใน
การหมุนของลูกกล้ิงขับจะลดลง 
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พลังงานจลนของลูกกล้ิงท่ีคอย ๆ ลดลงจะกระจายไปยังอุปกรณดดูซับกําลังและแรงเสียดทานตาง ๆ ท่ี
เกิดข้ึน วิธีการนี้จะไมนําความแตกตางของคาแรงเสียดทานภายในลูกกล้ิงท่ีมีผลมาจากการหมุนในกรณีท่ีมี
รถยนตและไมมีรถยนตมาพจิารณา       ผลจากแรงเสียดทานของลูกกล้ิงหลังไมนํามาพิจารณาเม่ือขับเคล่ือน
อิสระ 

2.2 การปรับเทียบคาภาระช้ีบงท่ีความเร็ว 80 km/h  ในรูปของภาระดูดซับ 

กระบวนการทีใ่ชใหเปนดังนี ้(ดูรูปท่ี ข.1) 

2.2.1 หากยังไมมีการวัดความเร็วในการหมุนของลูกกล้ิง ใหใชลอท่ีหา     เคร่ืองวัดรอบ หรือใชวิธีอ่ืน 

2.2.2 นํารถยนตไปไวบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรหรือวิธีอ่ืนท่ีออกแบบไวใหไดนาโมมิเตอรเร่ิมทํางาน 

2.2.3 ใชลอชวยแรงหรือระบบอ่ืน ๆ ในการจําลองแรงเฉ่ือยสําหรับแตละชวงแรงเฉ่ือยท่ีใช 

                       
รูปท่ี ข.1 ภาพประกอบภาระบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

(ขอ 2.2) 

2.2.4 ใหไดนาโมมิเตอรมีความเร็ว 80 km/h  

2.2.5 บันทึกคาภาระท่ีอานได เปน Fi มีหนวยเปน N 

2.2.6 ใหไดนาโมมิเตอรมีความเร็ว 90 km/h 

2.2.7 ตัดการเช่ือมตออุปกรณท่ีใชติดเคร่ืองไดนาโมมิเตอร 

2.2.8 บันทึกเวลาท่ีไดนาโมมิเตอรใชในการเปล่ียนความเร็วจาก 85 km/h เปน 75 km/h  

2.2.9 ต้ังคาอุปกรณดูดซับกําลังท่ีระดับตาง ๆ 
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2.2.10 ปฏิบัติตามขอ 2.2.4 ถึง ขอ 2.2.9 ซํ้าหลาย ๆ คร้ัง จนกระท่ังครอบคลุมท้ังชวงของภาระท่ีใช 

2.2.11 คํานวณคาภาระดูดซับ โดยใชสมการ ดังนี้ 

 

      F =     Mi .∆ V 
t 

   เม่ือ 
    F  = ภาระท่ีดดูซับ เปน N 
    Mi = แรงเฉ่ือยสมมูล เปน kg ยกเวนผลจากแรงเฉ่ือยของลอหลังท่ีหมุนอิสระ 
    ∆ V = ความเร็วท่ีเปล่ียนไป เปน m/s (10 km/h = 2.775 m/s) 
    t  =  เวลาท่ีลูกกล้ิงใชในการเปล่ียนความเร็วจาก 85 km/h เปน 75 km/h 

2.2.12 รูปท่ี ข.2 แสดงคาภาระช้ีบงท่ีความเร็ว 80 km/h ในรูปของคาภาระดูดซับท่ีความเร็ว 80 km/h 

 

 
รูปท่ี ข.2 ภาพแสดงภาระชี้บงท่ี 80 km/h ในรูปของคาภาระดูดซับท่ีความเร็ว 80 km/h 

(ขอ 2.2.12) 

2.2.13 ใหปฏิบัติตามขอ 2.2.3 ถึงขอ 2.2.12 ซํ้าหลาย ๆ คร้ัง จนกระท่ังครอบคลุมทุกชวง 

2.3 การปรับเทียบคาภาระท่ีอยูในรูปของภาระท่ีดูดซับไวท่ีความเร็วอ่ืน ๆ 

ใหปฏิบัติตามขอ 2.2 ซํ้าหลาย ๆ คร้ัง จนกระท่ังครอบคลุมทุก ๆความเร็วท่ีเลือก 

2.4 การทวนสอบเสนโคงการดูดซับภาระของแชสซิสไดนาโมมิเตอรจากการตั้งคาอางอิงท่ีความเร็ว 80 km/h  

2.4.1 นํารถยนตไปไวบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรหรือวิธีอ่ืนท่ีออกแบบไวใหไดนาโมมิเตอรเร่ิมทํางาน 
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2.4.2 ปรับไดนาโมมิเตอรไปยังคาภาระท่ีดูดซับท่ีความเร็ว 80 km/h 

2.4.3 อานคาภาระท่ีดูดซับท่ีความเร็ว 120  100  80  60  40 และ 20  km/h 

2.4.4 วาดเสนโคง F(V) และทวนสอบวาเปนไปตามขอกําหนดขอ 1.2.2 หรือไม 

2.4.5 ใหปฏิบัติตามขอ 2.4.1 ถึงขอ 2.4.4 ซํ้า สําหรับคา ภาระ  F อ่ืน ๆ ท่ีความเร็ว 80 km/h และคาแรงเฉ่ือย 
อ่ืน ๆ  

2.5 ใหใชกระบวนการเดียวกันนี้สําหรับการปรับเทียบแรงหรือแรงบิด   

3.  การตั้งคาไดนาโมมิเตอร 

3.1 วิธีต้ังคา 

อาจต้ังคาไดนาโมมิเตอรท่ีความเร็วคงท่ี 80 km/h ตามขอกําหนดในภาคผนวก ค.  

3.1.1 บทนํา 

วิธีนี้ใหใชกับไดนาโมมิเตอรท่ีปรับเสนโคงภาระไมไดเทานั้น เพื่อต้ังคาภาระท่ีความเร็ว 80 km/h   ไม
สามารถใชวิธีนี้กับรถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัดได 

3.1.2 อุปกรณทดสอบ 

การวัดความดันสุญญากาศ (ความดันสัมบูรณ) ในทอรวมตองมีความแมนยํา  ± 0.25 kPa  และบันทึกคา
อยางตอเนื่องหรือเปนชวงอยางนอยวินาทีละคร้ัง  

บันทึกความเร็วอยางตอเนื่องโดยมีความเท่ียงตรง ± 0.4 km/h 

3.1.3 การทดสอบบนถนน 

3.1.3.1 รถยนตท่ีใชตองเปนไปตามขอ 4. ของภาคผนวก ค.    

3.1.3.2 ขับเคล่ือนรถยนตดวยความเร็วคงตัว 80 km/h บันทึกความเร็วและความดันสุญญากาศ (ความดัน
สัมบูรณ) ในทอรวมตามท่ีกําหนดในขอ 3.1.2 

3.1.3.3 ปฏิบัติตามขอ 3.1.3.2 ซํ้า จํานวนสามคร้ังในแตละทิศทางการขับ รวมเปนการขับเคล่ือนหกคร้ังและ
ตองเสร็จส้ินภายในระยะเวลา 4 h 

3.1.4 การลดขนาดของขอมูลและหลักเกณฑการยอมรับ 

3.1.4.1 ทบทวนผลที่ไดจากขอ 3.1.3.2 และ 3.1.3.3 (ความเร็วอาจตํ่ากวา 79.5 km/h หรือมากกวา 80.5 km/h 
ได   แตตองไมเกิน 1 s)  สําหรับการวิ่งแตละคร้ังใหอานคาความดันสุญญากาศอยางนอยวินาทีละ
คร้ัง ใหหาคาเฉล่ียความดันสุญญากาศ และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน โดยการคํานวณตองมีขอมูลคา
สุญญากาศไมนอยกวา 10 คร้ัง 
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3.1.4.2 คาความเบ่ียงเบนมาตรฐานตองไมเกิน 10 % จากคาเฉล่ียความดันสุญญากาศของการวิ่งแตละคร้ัง 

3.1.4.3 คํานวณคาเฉล่ียสําหรับการวิ่งหกคร้ัง (ทิศทางละ 3 คร้ัง) 

3.1.5 การตั้งคาไดนาโมมิเตอร 

3.1.5.1 การเตรียมการทดสอบ 

ปฏิบัติตามขอกําหนดในขอ 5.1.2.2.1 ถึง ขอ 5.1.2.2.4 ของภาคผนวก ค.  

3.1.5.2 การตั้งคา 

หลังจากอุนเคร่ืองยนตใหนํารถยนตมาขับเคล่ือนท่ีความเร็วคงตัว 80 km/h และปรับคาภาระ
ไดนาโมมิเตอรเพื่อใหคาความดันสุญญากาศท่ีอานไดเปนไปตามขอ 3.1.4.3 ความเบ่ียงเบนของการ
อานคาคร้ังนี้ตองไมเกิน 0.25 kPaโดยอุปกรณท่ีใชตองเปนเคร่ืองเดียวกับท่ีใชในขอ 3.1.3  

3.2 วิธีอ่ืน ๆ 

 หากผูทํายนิยอม อาจใชวิธีดังนี้ 

3.2.1 ปรับหามลอเพื่อดูดซับกําลังจากลอขับท่ีความเร็วคงท่ี 80 km/h โดยเปนไปตามตารางท่ี ข.1 ดังนี้ 
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ตารางท่ี ข.1 การตั้งคาไดนาโมมิเตอรโดยใชคาจากตาราง 
  (ขอ 3.2.1) 

มวลอางอิงของรถยนต 
แรงเฉื่อย 
สมมูล 

คาภาระที่ดูดซับ 
ที่ความเร็ว 80 km/h 

คาสัมประสิทธิ์ 

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 สําหรับรถยนตท่ีไมใชรถยนตนั่ง ท่ีมีมวลอางอิงมากกวา 1 700 kg หรือรถยนตขับเคล่ือนส่ีลอ
ตลอดเวลา คากําลังท่ีใชใหนําคาตามตารางท่ี ข.1 คูณดวย 1.3   
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 ภาคผนวก ค.  
แรงตานทานของรถยนต-วิธีวัดบนถนน-การจําลองบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

1. วัตถุประสงค 

 ภาคผนวกน้ีกาํหนดเพื่อวดัแรงตานของรถยนตท่ีเพิ่มข้ึนจากการวิ่งบนถนนท่ีความเร็วคงท่ีตาง ๆ และนําแรงตาน
นี้ไปจําลองบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร ตามท่ีกําหนดในขอ 3.4.1.5 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี ้

2. ถนนท่ีใชทดสอบ 

 ถนนตองมีความยาวพอทีจ่ะทําการวัดตามท่ีกําหนดดานลางได ความเอียงตองมีคาไมเกิน 1.5 % และมีความ
สมํ่าเสมอภายใน ± 0.1%   

3. ภาวะบรรยากาศ 

3.1 ลม 

ความเร็วลมเฉล่ียในการทดสอบตองนอยกวา 3 m/s และความเร็วสูงสุดตองนอยกวา 5 m/s  เวกเตอรของ
ความเร็วลมในทิศต้ังฉากกบัความยาวถนนตองนอยกวา  2 m/s  การวัดใหกระทําท่ีความสูงจากผิวถนนเปน
ระยะ 0.7 m 

3.2 ความช้ืน 

ถนนตองแหง 

3.3 ความดัน-อุณหภูมิ 

ความหนาแนนอากาศขณะทดสอบจะเบ่ียงจากความหนาแนนอากาศท่ีภาวะอางอิง P เทากับ 100 kPa และ T 
เทากับ 293.2 K ไดไมเกนิ ± 7.5 % 

4. การเตรียมรถยนต 

4.1 การเลือกรถยนตทดสอบใหเปนไปตามเกณฑ ดังนี้ 

4.1.1 ตัวรถ 

หากรถยนตมีชนิดของตัวรถหลายแบบ  ใหเลือกตัวรถที่จะทําใหเกิดแรงตานอากาศพลศาสตรมากท่ีสุด 
โดยเลือกจากขอมูลท่ีผูทําจัดไวให 

4.1.2 ยาง 

ใหเลือกยางท่ีมีหนากวางมากท่ีสุด หากยางมีมากกวา 3 ขนาด ใหเลือกขนาดรองลงมาจากขนาดท่ีกวาง
ท่ีสุด 
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4.1.3 มวลทดสอบ 

มวลทดสอบใหใชมวลอางอิงของรถยนตท่ีมีชวงแรงเฉ่ือยสูงสุด 

4.1.4 เคร่ืองยนต 

ใหทดสอบกับรถยนตท่ีมีอุปกรณแลกเปล่ียนความรอนใหญสุด  

4.1.5 การสงกําลัง 

ใหทดสอบกับรถยนตแตละแบบท่ีมีอุปกรณสงกําลัง ดังนี้  

- ขับเคล่ือนลอหนา 
- ขับเคล่ือนลอหลัง 
- ขับเคล่ือนส่ีลอตลอดเวลา 
- ขับเคล่ือนส่ีลอบางเวลา 
- หองเกียรแบบอัตโนมัติ 
- หองเกียรแบบธรรมดา 

4.2 การรัน-อิน 

รถยนตตองอยูในสภาพพรอมขับ และขับเคล่ือนมาแลวอยางนอย 3 000 km  ยางรถยนตตองรัน-อิน พรอม
รถยนตดวย หรือความลึกดอกยางตองอยูระหวาง  50 % ถึง  90 % ของความลึกดอกยางคร้ังแรก 

4.3 การทวนสอบ 

ตรวจสอบรายการดังดานลาง ตามเกณฑท่ีผูทํากําหนด 

- ลอ  อุปกรณตกแตง และยาง (ผูทํา, ชนิด, ความดัน) 
-  รูปทรงเรขาคณิตของเพลาหนา 
- การปรับหามลอ (ขจัดความฝดจากแรงอ่ืนท่ีแฝงอยู) 
-  ระบบหลอล่ืนของเพลาหนาและเพลาหลัง 
-  การปรับระบบกันสะเทือนและระดับของรถยนต, อ่ืน ๆ 

4.4 การเตรียมการทดสอบ  

4.4.1 ใหภาระกับรถยนตจนกระท่ังมีน้ําหนักเทากับมวลอางอิง รถยนตตองไดระดับเม่ือศูนยถวงอยูกึ่งกลาง
ของเสนตรงท่ีลากผานระหวางจุดอางอิง (reference point,  R) ของที่นั่งดานหนาท่ีอยูริมสุดในแตละ
ดาน 

4.4.2 ในกรณีของการทดสอบบนถนน ใหปดหนาตางรถยนต  ระบบปรับอากาศ ไฟหนารถยนต อ่ืน ๆ ตอง
อยูในตําแหนงไมทํางาน 
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4.4.3 รถยนตตองสะอาด 

4.4.4 รถยนตตองมีอุณหภูมิเหมือนกับท่ีใชขับเคล่ือนปกติกอนทดสอบ 

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

5.1.1 บนถนน 

5.1.1.1 อุปกรณทดสอบและคาผิดพลาด 

เวลาตองมีความผิดพลาดนอยกวา 0.1 s 

ความเร็วตองมีความผิดพลาดนอยกวา 2%  

5.1.1.2 กระบวนการทดสอบ 

5.1.1.2.1 เรงความเร็วของรถยนตใหมากกวาความเร็วทดสอบ V ท่ีเลือก   10 km/h 

5.1.1.2.2 ใหเกียรอยูในตําแหนงเกียรวาง 

5.1.1.2.3 วัดเวลาเปน t1 ท่ีไดจากรถยนตลดความเร็วจาก V2 ถึง V1  โดย 

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

5.1.1.2.4 ทดสอบเหมือนกับขอ 5.1.1.2.2 และ ขอ 5.1.1.2.3 ในทิศทางตรงกันขาม วัดเวลาเปน t2 

5.1.1.2.5 หาคาเฉล่ีย T ของ t1  และ t2    

5.1.1.2.6 ทําการทดสอบซํ้าหลาย ๆ คร้ัง จนกระท่ังคาความแมนยําทางสถิติ (p) ของคาเฉล่ียมีคา
ไมเกิน 2% 

 คาเฉล่ียหาไดจาก 
  
 
 



มอก.2560 – 2554 

—72— 

      คาความแมนยาํทางสถิติ คํานวณได ดังนี ้ 

                                                           
      เมื่อ 

      t = สัมประสิทธ์ิท่ีกําหนดตามตารางดานลาง 
      s = คาความเบ่ียงเบนมาตรฐาน  ตามสมการดานลาง 
 
 
 
       

      n = จํานวนคร้ังการทดสอบ 

 
 
 
 
 

 

5.1.1.2.7 คํานวณคากําลัง (P) จากสมการนี้ 

 
 
 

      โดย 
      P  =  คากําลัง เปน kW 
      V  =  ความเร็วในการทดสอบ เปน m/s  

       =  คาเบ่ียงเบนจากความเร็ว V เปน m/s ตามท่ีระบุในขอ 5.1.1.2.3 
      M =   มวลอางอิง เปน kg 
      T  =  เวลา เปน s  
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5.1.1.2.8 หาคากําลัง (P) บนสนามทดสอบและปรับแกใหเปนคาท่ีภาวะบรรยากาศอางอิง ดังนี้ 

      Pcorrected = k.Pmeasured 
 
 

      เม่ือ   
      RR =  แรงตานการหมุนท่ีความเร็ว V  
      RAERO =  แรงตานแรงเสียดทานอากาศพลศาสตรท่ีความเร็ว V  
      RT =  แรงตานการขับเคล่ือนรวม =  RR +  RAERO 
     KR =   แฟกเตอรปรับแกอุณหภูมิของแรงตานการหมุน   
        มีคา 8.64 x 10-3 / oC หรือคาจากผูทําท่ีรับรองโดยหนวยรับรอง 
      t =  อุณหภูมิบรรยากาศของถนนทดสอบ เปน  oC 
      to =  อุณหภูมิบรรยากาศอางอิงมีคาเปน 20 oC 
      ρ =  ความหนาแนนอากาศท่ีภาวะทดสอบ 
      ρo =  ความหนาแนนอากาศท่ีภาวะอางอิง ( 20 oC , 100 kPa) 
      อัตราสวน RR / RT และ RAERO / RT กําหนดโดยผูทําท่ีไดจากขอมูลท่ัวไป 

     หากไมมีใหเปนไปตามความตกลงระหวางผูทําและหนวยทดสอบ โดยอัตราสวน
ระหวางแรงตานการหมุน/แรงตานรวม คํานวณจากสมการ ดังนี้ 

 
 

      เม่ือ 
      M = มวลรถยนต เปน kg 
      คาสัมประสิทธ์ิท่ีแตละความเร็ว ใหเปนไปตามตาราง 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 
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5.1.2 บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

5.1.2.1 อุปกรณทดสอบและคาผิดพลาด 

ใชอุปกรณเหมือนกับท่ีใชบนถนน 

5.1.2.2 กระบวนการทดสอบ 

5.1.2.2.1 ติดต้ังรถยนตบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

5.1.2.2.2 ปรับความดันลมยาง (ขณะเย็น) ของลอขับเคล่ือนตามขอกําหนดของแชสซิสไดนาโม
มิเตอร 

5.1.2.2.3 ปรับแรงเฉ่ือยสมมูลของแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

5.1.2.2.4 ใหรถยนตและแชสซิสไดนาโมมิเตอรทํางานท่ีอุณหภูมิเหมาะสม 

5.1.2.2.5 ดําเนินการตามขอ 5.1.1.2 โดยยกเวนขอ 5.1.1.2.4 และขอ 5.1.1.2.5 และแทนคา M  ใน
สมการขอ 5.1.1.2.7 ดวยคา I  

5.1.2.2.6 ปรับหามลอใหสรางกําลังท่ีปรับแกแลวตามขอ 5.1.1.2.8 โดยพิจารณาความแตกตาง
ระหวางมวลรถยนต (M) บนสนามทดสอบ และคาแรงเฉ่ือยสมมูล (I) ท่ีใชดวย       

 หรืออาจพิจารณาจากการคํานวณคาเฉล่ียเวลาโคสต-ดาวน ท่ีปรับแกแลวบนถนน จาก
ความเร็ว V2 ถึง V1 และนํามาสรางข้ึนใหมโดยใชเวลาเดียวกันบนแชสซิสไดนาโม
มิเตอร ใหมีความสัมพันธ ดังนี้ 

      Tcorrected  =  Tmeasured    .   I 
             K            M 
 

      K = คาตามขอ 5.1.1.2.8 

5.1.2.2.7 ใหใชคากําลัง (Pa) ท่ีดูดซับโดยแทนทดสอบเพ่ือใหไดคากําลังเดียวกับขอ 5.1.1.2.8 เปน
คาท่ีนํามาสรางใหมอีกคร้ังกับรถยนตคันเดิมในวันอ่ืน ๆ  

5.2 วิธีวัดแรงบิดท่ีความเร็วคงท่ี 

5.2.1 บนถนน 

5.2.1.1 อุปกรณทดสอบและคาผิดพลาด 

การวัดแรงบิดตองใชอุปกรณท่ีมีความแมนยํา  + 2%  

การวัดความเร็วตองมีความแมนยํา + 2%  
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5.2.1.2 กระบวนการทดสอบ 

5.2.1.2.1 ใหรถยนตมีความเร็วเสถียร V  

5.2.1.2.2 บันทึกคาแรงบิด Ct และความเร็วเปนระยะเวลาอยางนอย 20 s ระบบบันทึกขอมูลตองมี
ความแมนยําสําหรับแรงบิด  ±  1 Nm และความเร็ว ±  0.2 km/h  

 5.2.1.2.3 ความแตกตางระหวางคาแรงบิด Ct และความสัมพันธของความเร็วกับเวลา ตองไมเกิน 
5 % สําหรับทุก ๆ ชวงวินาทีท่ีวัด 

5.2.1.2.4 คาแรงบิด Ct1 เปนคาแรงบิดเฉล่ียท่ีไดจากสมการ ดังนี้ 

   
 
 

5.2.1.2.5 ใหทําการทดสอบ 3 คร้ังในแตละทิศทาง หาคาแรงบิดเฉล่ียจากการวัด 6 คร้ัง เพื่อใชเปน
ความเร็วอางอิง ถาความเร็วเฉล่ียแตกตางจากความเร็วอางอิงเกิน 1 km/h  ใหคํานวณหา
คาแรงบิดเฉล่ียโดยใชวิธีถดถอยเชิงเสน 

5.2.1.2.6 หาคาแรงบิดเฉล่ียจาก แรงบิด Ct1  Ct2 …. Ct 

5.2.1.2.7 ปรับแกคาแรงบิดเฉล่ีย CT บนสนามทดสอบดวยคาภาวะแวดลอมอางอิง ดังนี้ 

 
 

      เม่ือ K = คาท่ีระบุในขอ 5.1.1.2.8 

5.2.2 บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร 

5.2.2.1 อุปกรณทดสอบและคาผิดพลาด 

อุปกรณวัดตองมีความแมนยําเชนเดียวกับการทดสอบบนถนน  

5.2.2.2 กระบวนการทดสอบ 

5.2.2.2.1 ทําการทดสอบตามขอ 5.1.2.2.1 ถึง ขอ 5.1.2.2.4  

5.2.2.2.2 ทําการทดสอบตามขอ 5.2.1.2.1 ถึง ขอ 5.2.1.2.4  

5.2.2.2.3 ปรับการดูดซับกําลังใหสรางแรงบิดรวมท่ีปรับแกแลวบนสนามทดสอบตามขอ 
5.2.1.2.7  

5.2.2.2.4 ดําเนินการตามวิธีเดียวกับขอ 5.1.2.2.7  เพื่อใหไดคาแรงบิดเดียวกันท่ีนํามาสรางใหมอีก
คร้ังกับรถยนตคันเดิมในวันอ่ืนๆ  
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ภาคผนวก ง.  
การทวนสอบแรงเฉื่อยท่ีไมใชทางกล 

1. วัตถุประสงค 

  ภาคผนวกน้ีระบุวิธีตรวจสอบแรงเฉ่ือยจําลองบนไดนาโมมิเตอรถึงความเหมาะสมกับชวงการขับเคล่ือนตามวัฏ
จักรการขับเคลื่อน  โดยผูทําไดนาโมมิเตอรตองกําหนดวธีิทวนสอบขอกําหนดตาม ขอ 3.  ของภาคผนวกนี ้

2. หลักการ 

2.1 สมการการทํางาน 

เนื่องจากไดนาโมมิเตอรจะผันแปรไปตามความเร็วในการหมุนของลูกกล้ิง ดังนัน้แรงท่ีผิวหนาของลูกกล้ิง
หาไดจากสูตร ดังนี ้

    F = I.γ  = IM.γ +  F1 

   เม่ือ F คือแรงท่ีผิวหนาของลูกกล้ิง 

    I คือความเฉ่ือยรวมบนแชสซิสไดนาโมมิเตอร (แรงเฉ่ือยสมมูลของรถยนตตามตาราง ขอ 
3.5.1 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้) 

    IM คือความเฉ่ือยท่ีเกิดจากมวลทางกลของไดนาโมมิเตอร 

    γ คือความเรงในแนวสัมผัสท่ีพื้นผิวลูกกล้ิง 

    F1 คือแรงเฉ่ือย  

สูตรนี้อางอิงจากไดนาโมมิเตอรท่ีมีการจําลองแรงเฉ่ือยทางกลผนวกมาดวย 

ดังนั้น ความเฉื่อยรวมหาไดจาก 

      I  =  IM  +  F1 

        γ 

   โดย IM ไดจากการคํานวณหรือการวัดตามวิธีท่ีกําหนด   

    F1 ไดจากการวดับนแชสซิสไดนาโมมิเตอร หรือคํานวณไดจากความเร็วสัมผัสของ
ลูกกล้ิง 

     γ คํานวณไดจากความเร็วสัมผัสของลูกกล้ิง 

 ความเฉ่ือยรวม I หาไดจากการทดสอบ ดวยคาความเรงหรือความหนวง ท่ีสูงกวาหรือเทากับคาท่ีกําหนด
ตามวัฏจักรการทํางานนั้น ๆ  
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2.2 ขอกําหนดสําหรับการคํานวณหาความเฉ่ือยรวม 

วิธีทดสอบและวิธีคํานวณตองสามารถหาคาความเฉ่ือยรวม I ท่ีมีคาความคลาดเคล่ือนสัมพัทธ ( ∆ I/I ) นอย
กวา + 2%  

3. ขอกําหนด 

3.1 มวลของความเฉ่ือยรวม  I  ท่ีจําลอง ตองเปนคาเดียวกันกับคาแรงเฉ่ือยสมมูลทางทฤษฎี (ขอ 3.5.1) โดยมี
ความคลาดเคล่ือนอยูภายในเกณฑดังนี้ 

3.1.1 + 5 % ของคาทางทฤษฎีสําหรับแตละคาใดคาหนึ่ง 

3.1.2 + 2 % ของคาทางทฤษฎีสําหรับคาเฉล่ียท่ีคํานวณจากแตละลําดับของวัฏจักรการขับเคล่ือน 

3.2 จากเกณฑความคลาดเคล่ือนตามขอ 3.1.1  ในขณะติดเคร่ืองยอมใหเกิดความคลาดเคล่ือนได + 50 % ได
นาน 1 s สําหรับรถยนตเกียรธรรมดาในขณะเปล่ียนเกียรยอมใหเกิดความคลาดเคล่ือนได + 50 %ไดนาน 2 s 

4. กระบวนการทวนสอบ 

4.1 การทวนสอบใหกระทําในขณะทดสอบตลอดวัฏจักรการทดสอบลักษณะท่ี 1 ตามท่ีกําหนดในขอ 3.2.1 ของ
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

4.2 ถาเปนไปตามขอกําหนดตามขอ 3.  หากคาความเรงขณะใดขณะหน่ึงมีคามากกวาหรือนอยกวาคาท่ีระบุ
ในวัฏจักรการขับเคล่ือนทางทฤษฎีอยางนอย 3 คา ไมจําเปนตองทําการทวนสอบตามท่ีกําหนดขางตน 
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ภาคผนวก จ. 

รายละเอียดเชื้อเพลิง 

 

1. เช้ือเพลิงทดสอบตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน ไดแก  

1.1 น้ํามันเบนซิน 

1.2 น้ํามันแกสโซฮอล 

1.3 น้ํามันดีเซล 

1.4 น้ํามันไบโอดีเซล 

1.5 กาซธรรมชาติ 

1.6  กาซปโตรเลียมเหลว 

 รายละเอียดใหเปนไปตามประกาศกรมธุรกจิพลังงานฉบับลาสุด 

2. เช้ือเพลิงอางอิง 

 รายละเอียดดังตอไปนี้ 
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ขอกําหนด หนวย อัตราต่ํา อัตราสูง

คาออกเทนโดยวธีิวจิัย (Research Octane Number ; RON) 95.0 -

คาออกเทนโดยวธีิมอเตอร (Motor Octane Number ; MON) 85.0 -

ความหนาแนน ณ อุณหภมิู 15 องศาเซลเซียส กิโลกรัมตอลูกบาศกเมตร 740.0 754.0

ความดันไอ (Reid vapour pressure) กิโลปาสคาล 56.0 60.0

การกลั่น (Distillation)

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อุณหภมิู 70 oC รอยละโดยปริมาตร 24.0 40.0

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อุณหภมิู 100 oC รอยละโดยปริมาตร 50.0 58.0

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อุณหภมิู 150 oC รอยละโดยปริมาตร 83.0 89.0

    จุดเดือดสุดทาย (End Point) องศาเซลเซียส 190 210

กากน้ํามัน (Residue) รอยละโดยปริมาตร - 2.0

การวเิคราะหไฮโดรคารบอน

ปริมาณสารโอเลฟน (Olefins)         รอยละโดยปริมาตร - 10.0

ปริมาณสารอะโรมาติก (Aromatics)        รอยละโดยปริมาตร 29 35.0

ปริมาณไฮโดรคารบอนชนิดอ่ิมตัว (Saturates) รอยละโดยปริมาตร

ปริมาณเบนซีน (Benzene)        รอยละโดยปริมาตร - 1.0

อัตราสวนคารบอนกับไฮโดรเจน (Carbon/hydrogen ratio)

เสถียรภาพตอการเกิดปฏิกริยาออกซิเดช่ัน (Induction period) นาที 480 -

ปริมาณออกซิเจน (Oxygen content) รอยละโดยนํ้าหนัก - 1.0

ปริมาณยางเหนียว (Existent  Gum) มิลลิกรัมตอมิลลิลิตร - 0.04

ปริมาณกํามะถัน (Sulphur  Content) มิลลิกรัมตอกิโลกรัม - 10

การกัดกรอนทองแดง (Copper corrosion) - หมายเลข 1

ปริมาณตะก่ัว (Lead  Content)    มิลลิกรัมตอลิตร - 5

ปริมาณฟอสฟอรัส (Phosphorus  Content)       มิลลิกรัมตอลิตร - 1.3

ใหรายงาน

ใหรายงาน

 2.1 น้ํามันเบนซิน 
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ขอกําหนด หนวย อัตราต่ํา อัตราสูง

คาออกเทนโดยวิธีวิจัย (Research Octane Number ; RON) 95.0 -

คาออกเทนโดยวิธีมอเตอร (Motor Octane Number ; MON) 85.0 -

ความหนาแนน ณ อณุหภูมิ 15 องศาเซลเซียส กิโลกรัมตอลูกบาศกเมตร 743 756

ความดันไอ (Reid vapour pressure) กิโลปาสคาล 56.0 60.0

องคประกอบของนํ้า (Water content) รอยละโดยปริมาตร 0.015

การกล่ัน (Distillation)

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อณุหภูมิ 70 oC รอยละโดยปริมาตร 24.0 44.0

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อณุหภูมิ 100 oC รอยละโดยปริมาตร 48.0 60.0

    ปริมาตรสวนกล่ัน ณ อณุหภูมิ 150 oC รอยละโดยปริมาตร 82.0 90.0

    จุดเดือดสุดทาย (End Point) องศาเซลเซียส 190 210

กากนํ้ามัน (Residue) รอยละโดยปริมาตร - 2.0

การวิเคราะหไฮโดรคารบอน

ปริมาณสารโอเลฟน (Olefins)         รอยละโดยปริมาตร 3.0 13.0

ปริมาณสารอะโรมาติก (Aromatics)        รอยละโดยปริมาตร 29.0 35.0

ปริมาณเบนซีน  (Benzene)        รอยละโดยปริมาตร - 1.0

ปริมาณไฮโดรคารบอนชนิดอิม่ตัว (Saturates) รอยละโดยปริมาตร

อตัราสวนคารบอนกับไฮโดรเจน  (Carbon/Hydrogen ratio)

อตัราสวนคารบอนกับออกซิเจน  (Carbon/Oxygen ratio)

เสถียรภาพตอการเกิดปฏิกริยาออกซิเดชั่น  (Induction period) นาที 480 -

ปริมาณออกซิเจน  (Oxygen content) รอยละโดยนํ้าหนัก

ปริมาณยางเหนียว (Existent  Gum) มิลลิกรัมตอมิลลิลิตร - 0.04

ปริมาณกํามะถัน (Sulphur  Content) มิลลิกรัมตอกิโลกรัม - 10

การกัดกรอนทองแดง (Copper corrosion) - หมายเลข 1

ปริมาณตะกั่ว (Lead  Content)    มิลลิกรัมตอลิตร - 5

ปริมาณฟอสฟอรัส (Phosphorus  Content)       มิลลิกรัมตอลิตร - 1.3

ปริมาณเอทานอล (Ethanol Content) รอยละโดยปริมาตร 4.7 5.3

ใหรายงาน

ใหรายงาน

ใหรายงาน

ใหรายงาน

2.2 น้ํามันแกสโซฮอล E5 
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2.3 น้ํามันแกสโซฮอล E85 
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2.4 น้ํามันดีเซล 

ขอกําหนด หนวย อัตราต่ํา อัตราสูง

จํานวนซีเทน  (Cetane  Number) 52.0 54.0

ความหนาแนน ณ อณุหภูมิ 15 OC กิโลกรัมตอลูกบาศกเมตร 833 837

การกลั่น (Distillation)

   อณุหภูมิของสวนท่ีกล่ันไดโดยปริมาตรในอตัรารอยละหาสิบ (50 percent point) องศาเซลเซียส 245 -

   อณุหภูมิของสวนท่ีกล่ันไดโดยปริมาตรในอตัรารอยละเกาสิบหา (95 percent point) องศาเซลเซียส
345 350

    จดุเดือดสุดทาย  (Final boiling Point) องศาเซลเซียส - 370

จดุวาบไฟ (Flash  Point) องศาเซลเซียส 55 -

การอดุตันของแผนกรอง ณ อณุหภูมิตํ่า (Cold Filter Plugging Point) องศาเซลเซียส - -5

ความหนืด  ณ  อณุหภูมิ  40 OC (Viscosity  at  40 OC) ตารางมิลลิเมตรตอวินาที หรือ เซนติสโตกส 2.3 3.3

ปริมาณสารอะโรมาติก ชนิดท่ีเปนวงหลายวง (Polycyclic Aromatic Hydrocarbon ) รอยละโดยนํ้าหนัก 3.0 6.0

ปริมาณกํามะถัน (Sulphur Content) มิลลิกรัมตอกิโลกรัม - 10

การกัดกรอนทองแดง (Copper corrosion) - หมายเลข 1

ปริมาณกากถานโดยวิธีคอนราดสัน (รอยละ 10 ของกากท่ีเหลือจากการกล่ัน) (Conradson 

carbon residue (10 percent Distillation Residue))

รอยละโดยนํ้าหนัก
- 0.2

ปริมาณเถา  (Ash content) รอยละโดยนํ้าหนัก - 0.01

ปริมาณน้ํา  (Water Content) รอยละโดยนํ้าหนัก - 0.02

คาความเปนกรด   (Neutralisation (strong acid) number) มิลลิกรัมโปแตสเซียมไฮดรอกไซดตอกรัม - 0.02

เสถียรภาพตอการเกิดปฏิกิริยาออกซิเดชัน (Oxidation Stability) มิลลิกรัมตอมิลลิลิตร - 0.025

คุณสมบัติการหลอลื่น รอยขีดขวน (Lubricity  (HFRR wear scar diameter at 60 OC)) ไมโครเมตร - 400

ไบโอดีเซลประเภทเมทิลเอสเตอรของกรดไขมัน (Fatty Acid Methyl Ester) ไมมีการใช  
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2.5 น้ํามันไบโอดีเซล B5 

ขอกําหนด หนวย อัตราต่ํา อัตราสูง
จํานวนซีเทน  (Cetane  Number) 52.0 54.0

ความหนาแนน ณ อณุหภูมิ 15 องศาเซลเซียส (Density at 15 OC) กิโลกรมัตอลูกบาศกเมตร 833.0 837.0

การกลั่น (Distillation)

   อณุหภูมิของสวนที่กลั่นไดโดยปริมาตรในอตัรารอยละหาสิบ (50 percent point) องศาเซลเซียส 245 -

   อณุหภูมิของสวนที่กลั่นไดโดยปริมาตรในอตัรารอยละเกาสิบหา (95 percent point) องศาเซลเซียส 345 350

    จุดเดอืดสุดทาย  (Final boiling Point) องศาเซลเซียส - 370

จุดวาบไฟ (Flash  Point) องศาเซลเซียส 55 -

การอดุตนัของแผนกรอง ณ อณุหภูมิต่ํา (Cold Filter Plugging Point) องศาเซลเซียส - -5

ความหนืด  ณ  อณุหภูมิ  40 OC (Viscosity  at  40 OC) ตารางมิลลิเมตรตอวินาที หรอื 

เซนตสิโตกส

2.3 3.3

ปรมิาณสารอะโรมาติก ชนิดท่ีเปนวงหลายวง (Polycyclic Aromatic Hydrocarbon ) รอยละโดยนํ้าหนัก 2.0 6.0

ปรมิาณกํามะถัน (Sulphur Content) มิลลิกรมัตอกิโลกรมั - 10

การกัดกรอนทองแดง (Copper corrosion) - หมายเลข 1

ปรมิาณกากถานโดยวิธีคอนราดสัน (รอยละ 10 ของกากท่ีเหลือจากการกลั่น) 

(Conradson carbon residue (10 percent Distillation Residue))

รอยละโดยนํ้าหนัก - 0.2

ปรมิาณเถา  (Ash content) รอยละโดยนํ้าหนัก - 0.01

ปรมิาณนํ้า  (Water Content) รอยละโดยนํ้าหนัก - 0.02

คาความเปนกรด   (Neutralisation (strong acid) number) มิลลิกรมัโปแตสเซียมไฮดรอก

ไซดตอกรมั

- 0.02

เสถียรภาพตอการเกิดปฏิกิรยิาออกซิเดชัน (Oxidation Stability) มิลลิกรมัตอมิลลิลิตร - 0.025

คุณสมบัตกิารหลอลื่น รอยขีดขวน (Lubricity  (HFRR wear scar diameter at 60 OC)) ไมโครเมตร - 400

เสถียรภาพตอการเกิดปฏิกิรยิาออกซิเดช่ัน ณ. อณุหภูมิ 110OC (Oxidation stability at 110 °C) ชั่วโมง 20.0 -

ไบโอดเีซลประเภทเมทิลเอสเตอรของกรดไขมัน (Fatty Acid Methyl Ester) รอยละโดยปรมิาตร 4.5 5.5  
 

 



มอก.2560 – 2554 

—84— 

ขอกําหนด หนวย อัตราต่ํา อัตราสูง

(unit) (min) (max)

สวนประกอบของกาซ :

  มีเทน (Methane) รอยละโดยโมล 100 99.0 100.0

สวนผสมอ่ืนๆ รอยละโดยโมล - - 1
ไนโตรเจน (N2) รอยละโดยโมล

ปริมาณกํามะถัน มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร - - 10

ดัชนีวอบบ้ี เมกะจูลตอลูกบาศกเมตร 48.2 47.2 49.2

สวนประกอบของกาซ :
มีเทน (Methane) รอยละโดยโมล 86 84 88

สวนผสมอ่ืนๆ รอยละโดยโมล - - 1
ไนโตรเจน (N2) รอยละโดยโมล 14 12 16

ปริมาณกํามะถัน มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร - - 10
ดัชนีวอบบ้ี เมกะจูลตอลูกบาศกเมตร 39.4 38.2 40.6

เช้ือเพลิงอางอิง G25

คาพ้ืนฐาน

เช้ือเพลิงอางอิง G20

2.6 กาซธรรมชาติ 
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2.7 กาซปโตรเลียมเหลว 

ขอกําหนด หนวย เชื้อเพลิง A เชื้อเพลิง B

สวนประกอบของกาซ :

ปรมิาณโพรเพน (C3 content) รอยละโดยปรมิาตร 30±2 85±3
ปรมิาณบิวเทน (C4 content) รอยละโดยปรมิาตร สมดุล สมดุล

ปรมิาณกาซที่มีคารบอนอะตอมนอยกวา 3 อะตอม และมากกวา

 4 อะตอม (< C3, > C4)
รอยละโดยปรมิาตร ไมสูงกวา 2 ไมสูงกวา 2

ปรมิาณสารโอเลฟน (Olefins)         รอยละโดยปรมิาตร ไมสูงกวา 12 ไมสูงกวา 15
ปรมิาณกากหลังการระเหยของกาซปโตรเลียมเหลว มิลลิกรมัตอกิโลกรมั ไมสูงกวา 50 ไมสูงกวา 50

ปรมิาณนํ้า ณ อณุหภูมิ 0 องศาเซลเซียส  (Water at 0 oC ) ไมมี ไมมี

ปรมิาณกํามะถันท้ังหมด (Total sulphur content) มิลลิกรมัตอกิโลกรมั ไมสูงกวา 10 ไมสูงกวา 10
ปรมิาณไฮโดรเจนซัลไฟด (Hydrogensulphide) ไมมี ไมมี

การกัดกรอนแผนทองแดง (Copper strip corrosion) ระดับ หมายเลข 1 หมายเลข 1

กลิ่น ตามคุณลักษณะของสารใหกลิ่น ตามคุณลักษณะของสารใหกลิ่น

คาออกเทนโดยวิธีมอเตอร (Motor Octane Number ; MON) ไมต่ํากวา 89 ไมตํ่ากวา 89  
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ภาคผนวก ฉ. 

หลักเกณฑการทํางานของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

(ขอ 8.3) 
1. บทนํา 

 ภาคผนวกนี้อธิบายกระบวนการทดสอบตามขอ 8.3 ซ่ึงอธิบายวิธีตรวจสอบการทํางานของระบบวินิจฉัยอุปกรณ
ควบคุมสารมลพิษท่ีติดต้ังในรถยนต โดยการจําลองใหเกิดความลมเหลวกับระบบท่ีเกี่ยวของกับการจัดการ
เคร่ืองยนตหรือระบบควบคุมสารมลพิษ รวมถึงกระบวนการเพื่อหาความทนทานของระบบวินิจฉัยอุปกรณ
ควบคุมสารมลพิษ 

 ผูทําตองจัดเตรียมช้ินสวนท่ีเส่ือมสภาพ และ/หรืออุปกรณทางไฟฟาท่ีใชในการจําลองความลมเหลว เม่ือ
ตรวจวดัตามการทดสอบลักษณะท่ี 1 แลว  อุปกรณหรือช้ินสวนท่ีเส่ือมสภาพนั้น ๆ จะตองไมทําใหเกดิปริมาณ
สารมลพิษเกินเกณฑเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ มากกวา 
20 % 

เม่ือทดสอบรถยนตท่ีติดต้ังช้ินสวนท่ีเส่ือมสภาพหรืออุปกรณขางตนแลว ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสาร
มลพิษจะถือวาเปนไปตามมาตรฐานผลิตภณัฑอุตสาหกรรมนี้ถาตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติถูกกระตุน หรือถาตัว
บงช้ีการทํางานถูกกระตุนเม่ือคาปริมาณสารมลพิษตํ่ากวาเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี ้

2. รายละเอียดการทดสอบ 

2.1 การทดสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษประกอบดวยข้ันตอนตาง ๆ ดังนี้ 

2.1.1 จําลองการทํางานผิดปกติของสวนประกอบของระบบการจัดการเคร่ืองยนตหรือระบบควบคุมมลพิษ 

2.1.2 เตรียมสภาพรถยนตท่ีจําลองใหทํางานผิดปกติแลว ดวยการขับเคล่ือนตามที่กําหนดในขอ 6.2.1  หรือ
ขอ 6.2.2 

2.1.3 ขับเคล่ือนรถยนตท่ีจําลองใหทํางานผิดปกติแลวตามวัฏจักรทดสอบลักษณะท่ี 1 และวัดคามลพิษจาก
รถยนต 

2.1.4 พิจารณาการตอบสนองตอการจําลองใหเกิดการทํางานผิดปกติของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสาร
มลพิษและการชี้บงการทํางานผิดปกติใหผูขับทราบ 

2.2 ในกรณีผูทํารองขอ การจําลองใหอุปกรณเกิดการทํางานผิดปกติ อาจใชการจําลองทางอิเล็กทรอนิกสแทน
ไดตามท่ีกําหนดในขอ 6. 
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2.3 ผูทําอาจรองขอใหทําการตรวจวัดนอกเหนือจากวัฏจักรการทดสอบลักษณะท่ี 1 ถาพิสูจนใหหนวยรับรอง
ไดวาภาวะในการตรวจวัดตามการทดสอบลักษณะท่ี 1 นั้น มีขอจํากัดการตรวจวัดเม่ือรถยนตอยูในชวงใช
งาน 

3. รถยนตทดสอบและเช้ือเพลิง 

3.1 รถยนต 

รถยนตทดสอบตองเปนไปตามขอ 3.3.1 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี ้

3.2 เช้ือเพลิง 

เช้ือเพลิงทดสอบตองเปนไปตามขอ 3.3.2 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี ้

ประเภทเช้ือเพลิงสําหรับใชทดสอบแตละโหมดความเสียหาย (ตามท่ีกาํหนดในขอ 6.3 ) อาจเลือกโดยหนวย
รับรองจากเช้ือเพลิงทดสอบ  

ประเภทเช้ือเพลิงท่ีเลือกใชตองไมถูกเปล่ียนในระหวางการทดสอบ (ตามท่ีกําหนดในขอ 2.1  ถึงขอ 2.3)  

ในกรณีของรถยนตท่ีใชกาซเปนเช้ือเพลิง ยอมใหติดเคร่ืองยนตโดยใชน้ํามันเบนซินไดแลวเปล่ียนไปใช
เช้ือเพลิงกาซโดยอัตโนมัติท่ีไมอยูภายใตการควบคุมของผูขับ   

4. อุณหภูมิและความดันในการทดสอบ 

4.1 อุณหภูมิและความดันในการทดสอบใหเปนไปตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1 

5. อุปกรณทดสอบ 
5.1 แชสซิสไดนาโมมิเตอร 

แชสซิสไดนาโมมิเตอรใหเปนไปตามขอกําหนดตามขอ 3.4.1 ของมาตรฐานผลิตภณัฑอุตสาหกรรมนี้ 

6. กระบวนการทดสอบระบบวนิิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 
6.1 วัฏจักรการขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรใหเปนไปตามขอกําหนดตามขอ 3.2 ของมาตรฐาน

ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี ้

6.2 การเตรียมสภาพรถยนต 

6.2.1 ภายหลังรถยนตมีการจําลองใหเกิดความเสียหายหนึ่งชนิดตามท่ีกําหนดในขอ 6.3 แลว ใหนําไปเตรียม
สภาพดวยการขับเคล่ือน ตามรูปแบบการขับเคล่ือนลักษณะท่ี 1 (สวนท่ี 1 และ สวนท่ี 2 ) ตามรูปท่ี ก.1 
จํานวน 2 รอบติดตอกันเปนอยางนอย  และสําหรับเคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยการอัดอาจขับเคล่ือนตาม
สวนท่ี 2  เพิ่มเติมอีกจํานวน 2 รอบได 

6.2.2 กรณีผูทํารองขออาจเตรียมสภาพรถยนตโดยวิธีอ่ืน ๆ ก็ได 



มอก.2560 – 2554 

—88— 

6.3 โหมดความเสียหายทดสอบโดย 

6.3.1 รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ 

(1) นําแคทาลิติกคอนเวอรเตอรท่ีเส่ือมสภาพหรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหายทาง
อิเล็กทรอนิกส 

(2) ทําใหเกิดสภาพการจุดระเบิดผิดปกติตามสภาวะท่ีกําหนด ในการตรวจวัดการจุดระเบิดผิดปกติตาม
ขอ 8.3.3.3(2)   

(3) นําตัวตรวจวัดปริมาณออกซิเจนท่ีเส่ือมสภาพ หรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหาย
ทางอิเล็กทรอนิกส 

(4) ตัดการเช่ือมตอทางไฟฟาของช้ินสวน ท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีตอกับคอมพิวเตอรควบคุมการสง
กําลัง (ถาทํางานในขณะท่ีทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงท่ีเลือก) 

(5) ตัดการเชื่อมตอทางไฟฟาของอุปกรณอิเล็กทรอนิกสท่ีควบคุมการไลไอระเหย (ถามีและทํางานใน
ขณะท่ีทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงท่ีเลือก) สําหรับโหมดความเสียหายนี้ ไมตองขับเคล่ือนตามลักษณะท่ี 
1  

6.3.2 รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด 

(1) นําแคทาลิติกคอนเวอรเตอรท่ีเส่ือมสภาพหรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหายทาง
อิเล็กทรอนิกส (ถามี) 

(2) ถอดตัวดักสารมลพิษอนุภาค หรือตัวตรวจวัดท่ีติดอยูกับตัวดัก แลวนําตัวดักสารมลพิษอนุภาคที่
ชํารุดมาประกอบ (ถามี) 

(3) ตัดการเช่ือมตอทางไฟฟาของระบบอิเล็กทรอนิกสท่ีควบคุมปริมาณเช้ือเพลิงและจังหวะการจาย   

(4) ตัดการเช่ือมตอทางไฟฟาของช้ินสวน ท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษท่ีตอกับคอมพิวเตอรควบคุมการสง
กําลัง  

(5) เพื่อใหเปนไปตามขอกําหนดตามขอ 6.3.2(3)  และขอ 6.3.2(4) ผูทําตองพิสูจนอยางเปนข้ันตอนให
หนวยรับรองยอมรับวาระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษจะบงช้ีความเสียหายเม่ือมีการตัด
การเช่ือมตอทางไฟฟา 

6.4 การทดสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

6.4.1 รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ 

(1) นํารถยนตตัวอยางท่ีเตรียมสภาพตามขอ 6.2 แลว มาขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรตาม
รูปแบบการขับเคล่ือนลักษณะท่ี 1 (สวนท่ี 1 และ สวนท่ี 2 ) 
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ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติตองถูกกระตุนกอนเสร็จส้ินการทดสอบภายใตแตละสภาวะ ตามขอ 6.4.1 
(2) ถึง 6.4.1(5)  หนวยทดสอบอาจใชสภาวะอ่ืน ท่ีเปนไปตามขอ 6.4.1(6) แทนได อยางไรก็ตาม
จํานวนรวมของการจําลองความเสียหายตองไมเกิน 4 สภาวะสําหรับการรับรองเฉพาะแบบ 

ในกรณีรถยนตเช้ือเพลิงคู ใหทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงท้ังสองชนิดโดยจํานวนรวมของความเสียหาย
ไมเกิน 4 สภาวะท่ีผานการเห็นชอบจากหนวยรับรองแลว  

(2) นําแคทาลิติกคอนเวอรเตอรท่ีเส่ือมสภาพหรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหายทาง
อิเล็กทรอนิกสท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษไฮโดรคารบอนเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 
8.3.3.2  

(3) ทําใหเกิดสภาพการจุดระเบิดผิดปกติตามสภาวะท่ีกําหนด ในการตรวจวัดการจุดระเบิดผิดปกติตาม
ขอ 8.3.3.3(2) ท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิต ท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 

(4) นําตัวตรวจวัดปริมาณออกซิเจนท่ีเส่ือมสภาพ หรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหาย
ทางอิเล็กทรอนิกสท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 

(5) ตัดการเชื่อมตอทางไฟฟาของอุปกรณอิเล็กทรอนิกสท่ีควบคุมการไลไอระเหย (ถามีและทํางานใน
ขณะท่ีทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงนั้น ๆ) 

(6) ตัดการเชื่อมตอทางไฟฟาของกลไกถายทอดกําลังอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษและตอกับ
คอมพิวเตอร ท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 (ถาทํางาน
ในขณะท่ีทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงนั้น ๆ) 

6.4.2 รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัด 

(1) นํารถยนตตัวอยางท่ีเตรียมสภาพตามขอ 6.2 แลว มาขับเคล่ือนบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรตาม
รูปแบบการขับเคล่ือนลักษณะท่ี 1 (สวนท่ี 1 และ สวนท่ี 2) 

ตัวบงช้ีการทํางานผิดปกติตองถูกกระตุนกอนเสร็จส้ินการทดสอบภายใตแตละภาวะ ตามขอ 
6.4.2(2) ถึง 6.4.2(5)  หนวยทดสอบอาจใชสภาวะอ่ืน ๆ ท่ีเปนไปตามขอ 6.4.2(5) แทนได อยางไรก็
ตามจํานวนรวมของการจําลองความเสียหายตองไมเกิน 4 สภาวะสําหรับการรับรองเฉพาะแบบ  

(2) นําแคทาลิติกคอนเวอรเตอรท่ีเส่ือมสภาพหรือชํารุดมาเปล่ียน หรือใชการจําลองความเสียหายทาง
อิเล็กทรอนิกสท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 (ถามี) 

(3) ถอดตัวดักสารมลพิษอนุภาค หรือนําตัวดักสารมลพิษอนุภาคที่ชํารุดมาเปล่ียน ซ่ึงเปนไปตามขอ 
6.3.2(2) ท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2 (ถามี) 

(4) อางอิงขอ 6.3.2(5) ตัดการเช่ือมตอทางไฟฟาของระบบอิเล็กทรอนิกสท่ีควบคุมปริมาณเช้ือเพลิงและ
จังหวะการจาย  ท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกิน เทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2  
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(5) อางอิงขอ 6.3.2(5) ตัดการเช่ือมตอทางไฟฟาของกลไกถายทอดกําลังอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของกับสารมลพิษ
และตอกับคอมพิวเตอร ท่ีมีผลทําใหปริมาณสารมลพิษเกินเทรโชลดลิมิตท่ีกําหนดตามขอ 8.3.3.2  

6.5 สัญญาณการวินิจฉัย 

6.5.1 ท่ัวไป  

(1) เม่ือระบบหรือสวนประกอบใด ๆ ท่ีถูกพิจารณาวามีการทํางานผิดปกติเกิดข้ึนคร้ังแรก สภาวะฟรีซ
เฟรม (freeze-frame) ของเคร่ืองยนต ณ เวลาดังกลาวตองถูกบันทึกไวในหนวยความจําคอมพิวเตอร 
ถาการทํางานผิดปกติของระบบเช้ือเพลิงหรือการจุดระเบิดผิดปกติเกิดข้ึนอีก ขอมูลท่ีบันทึกไวกอน
หนานี้ตองแทนท่ีดวยสภาวะของระบบเช้ือเพลิง หรือการจุดระเบิดผิดปกติ (แลวแตวากรณีใดจะเกิด
กอน) ขอมูลสภาวะของเคร่ืองยนตท่ีบันทึกไวตองประกอบดวย ความเร็วรอบเคร่ืองยนต คา
ปรับแตงเช้ือเพลิง (ถามี) แรงดันเช้ือเพลิง (ถามี) ความเร็วรถยนต (ถามี) อุณหภูมิสารหลอเย็น 
แรงดันทอรวมไอดี (ถามี) การทํางานแบบโคลส-ลูป หรือ โอเพน-ลูป (ถามี) และรหัสผิดปกติท่ีเปน
สาเหตุใหมีการบันทึกขอมูล โดยอาจรวมคาภาระจากการคํานวณก็ได 

ผูทําตองเลือกขอมูลสภาวะของเคร่ืองยนตท่ีเหมาะสมและเปนประโยชนกับการซอมมากที่สุดเพียง
ชุดเดียว บันทึกไวเปน ฟรีซเฟรม (freeze-frame) อาจเลือกเก็บเพิ่มเติมถาชุดท่ีเพิ่มสามารถอานได
ดวยสแกนทูล ตามที่ระบุในขอ 6.5.3 ถารหัสผิดปกติท่ีทําใหขอมูลท่ีบันทึกไวถูกลบตามขอ 8.3.7 
สภาวะของเคร่ืองยนตท่ีเก็บไวอาจถูกลบไปดวยก็ได 

(2) หากมีสัญญาณเหลานี้ในฟรีซเฟรม (freeze – frame) ซ่ึงประกอบดวย รหัสปญหาการวินิจฉัย 
อุณหภูมิสารหลอเย็น สถานะของระบบควบคุมน้ํามันเช้ือเพลิง (โคลส-ลูป โอเพน-ลูป หรืออ่ืน ๆ) 
การปรับแตงน้ํามันเช้ือเพลิง การจุดระเบิดลวงหนา อุณหภูมิอากาศไอดี แรงดันอากาศทอรวมไอดี 
อัตราการไหลอากาศ ความเร็วรอบเคร่ืองยนต ตัววัดตําแหนงปกผีเส้ือขาออก สถานะของอากาศ
ทุติยภูมิ (อัพสตรีม ดาวนสตรีม หรือท่ีบรรยากาศ) คาภาระจากการคํานวณ ความเร็วรถยนตและ
แรงดันน้ํามันเช้ือเพลิง สัญญาณเพิ่มเติมเหลานี้ตองอานไดผานทางชองตออนุกรมท่ีมีตัวเช่ือมตอ
ขอมูลแบบมาตรฐาน 

สัญญาณตองแสดงในหนวยมาตรฐานตามท่ีระบุในขอ 6.5.3 สัญญาณจริงตองช้ีบงอยางชัดเจนแยก
จากคาผิดปกติ หรือสัญญาณเตือน (limp-home signal) อ่ืน ๆ  
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(3) สําหรับระบบควบคุมสารมลพิษทุกระบบที่มีการประเมินในตัว (แคทาลิติกคอนเวอรเตอร ตัว
ตรวจวัดปริมาณออกซิเจน อ่ืน ๆ) ยกเวนการตรวจพบการจุดระเบิดผิดปกติ การตรวจวัดระบบน้ํามัน
เช้ือเพลิงและการตรวจวัดสวนประกอบท่ีเกี่ยวของ ผลทดสอบลาสุดของรถยนต และเกณฑกําหนด
ท่ีระบบถูกใชเปรียบเทียบตองอานผานทางชองตออนุกรมที่มีตัวเช่ือมตอขอมูลแบบมาตรฐานได 
ตามท่ีระบุในขอ  6.5.3 

สําหรับสวนประกอบและระบบการตรวจวัดท่ีไดรับการยกเวนดังกลาวขางตน ผลทดสอบผาน
หรือไมผานลาสุด ตองอานไดผานทางตัวเช่ือมตอขอมูล 

(4) ขอกําหนดในระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษของรถยนตท่ีไดรับการรับรอง และระบบ
ควบคุมปริมาณสารมลพิษหลักท่ีตรวจวัดโดยระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ ตามขอ 6.5.3 
ตองอานผานทางชองตออนุกรมท่ีมีตัวเช่ือมตอขอมูลแบบมาตรฐานได ตามท่ีระบุในขอ 6.5.3 

(5) เม่ือรถยนตอยูในชวงใชงาน ตัวเลขท่ีช้ีบงการสอบเทียบซอฟแวรตองมีรูปแบบเปนมาตรฐานและ
แสดงผานทางชองตออนุกรมท่ีมีตัวเช่ือมตอขอมูลแบบมาตรฐาน  

6.5.2 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษไมจําเปนตองประเมินสวนประกอบในขณะเกิดการทํางาน
ผิดปกติ ถาการประเมินนั้นเส่ียงตอความปลอดภัยหรือเปนผลทําใหสวนประกอบเกิดความเสียหาย 

6.5.3 ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษตองแสดงขอมูลมาตรฐานและการเขาถึงท่ีไมจํากัดท่ีเปนไป
ตามท่ีผูทําระบุ  

6.5.4 รถยนตใด ๆ ท่ีมีคอมพิวเตอรควบคุมปริมาณสารมลพิษตองมีลักษณะเฉพาะในการปองกันการปรับแก 
ยกเวนแตไดรับอนุญาตจากผูทํา ถาการแกไขนั้นจําเปนสําหรับการวินิจฉัย การบริการ การตรวจสอบ 
การปรับเปล่ียนใหม หรือการซอมรถยนต รหัสคอมพิวเตอรท่ีสามารถโปรแกรมใหมได หรือตัวแปรใน
การทํางานตองปองกันการเขาไปรบกวน โดยอยางนอยท่ีสุดตองมีระดับการปองกันเปนไปตามท่ีหนวย
รับรองใหความเห็นชอบ  
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ภาคผนวก ช. 

คุณลักษณะท่ีจําเปนของตระกูลระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

1. ปจจัยบงช้ีตระกูลระบบวินจิฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

 ตระกูลระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ อาจกําหนดจากรถยนตท่ีมีปจจัยพื้นฐานการออกแบบที่
เหมือนกนั ในกรณท่ีีมีปจจัยท่ีใชรวมกัน ผลจากปจจยันี้จะตองนํามาพจิารณาเพื่อใหแนใจวารถยนตท่ีมี
คุณลักษณะดานสารมลพิษคลายกันเทานั้น จึงจะจัดใหอยูในตระกลูระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ
เดียวกัน 

2. แบบ/รุนรถยนตตามขอ 1. ท่ีมีปจจัยตามขางลางนี้เหมือนกัน จัดไดวาอยูในตระกูลระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุม
สารมลพิษเดียวกัน  คือ 

2.1 เคร่ืองยนต : 

(ก) กระบวนการเผาไหม (เชน จุดระเบิดดวยประกายไฟ จุดระเบิดดวยการอัด สองจังหวะ ส่ีจังหวะ) 

(ข) วิธีจายน้ํามันเช้ือเพลิง (เชน คารบูเรเตอร หรือระบบหัวฉีด) 

(ค) ประเภทเช้ือเพลิง (เชน เบนซิน ดีเซล  กาซธรรมชาติ  กาซปโตรเลียมเหลว  รถยนตเช้ือเพลิงคู (เบนซิน
และกาซธรรมชาติ)  รถยนตเช้ือเพลิงคู (เบนซินหรือกาซปโตรเลียมเหลว) 

2.2 ระบบควบคุมสารมลพิษ :  

(ก) ชนิดของแคทาลิติกคอนเวอรเตอร (เชน แบบออกซิเดชัน  แบบสามทาง  แบบใหความรอน อ่ืนๆ  เปน
ตน) 

(ข) ชนิดของตัวดักจับสารมลพิษอนุภาค 

(ค) การฉีดอากาศทุติยภูมิ  (เชน มี หรือ ไมมี) 

(ง) ระบบหมุนเวียนไอเสีย (เชน มี หรือ ไมมี) 

2.3 สวนประกอบและการทํางานของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ : 

(ก) วิธีในการตรวจวัดการทํางานของระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ วิธีการตรวจพบการทํางาน
ผิดปกติ และการบงช้ีรหัสผิดปกติใหผูขับทราบ 
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ภาคผนวก ซ. 

การขอการรบัรองแบบสําหรับรถยนตท่ีใชเชื้อเพลิงกาซปโตรเลียมเหลวหรือกาซธรรมชาติ 

1. บทนํา 

 ภาคผนวกนี้อธิบายขอกําหนดเฉพาะที่ใชในการขอรับรอง กรณีรถยนตใชเช้ือเพลิงกาซปโตรเลียมเหลว หรือ
กาซธรรมชาติ หรือกรณีรถยนตท่ีใชไดท้ังเช้ือเพลิงเบนซิน หรือ กาซธรรมชาติ หรือกาซปโตรเลียมเหลว ซ่ึงมี
การทดสอบดวยเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลว 

 กรณีเช้ือเพลิงกาซปโตรเลียมเหลวและกาซธรรมชาติ ซ่ึงสวนประกอบของเช้ือเพลิงอาจมีความผันผวนมาก 
ระบบจายเช้ือเพลิงจะตองมีความสามารถในการปรับอัตราการจายเช้ือเพลิงใหสอดคลองกับสวนประกอบของ
เช้ือเพลิงนั้น  เพื่อแสดงความสามารถ ใหนํารถยนตมาทดสอบในลักษณะท่ี 1 กับเช้ือเพลิงอางอิงท่ีมีความ
แตกตางกันท่ีสุดสองชนิด และแสดงความสามารถในการปรับเปล่ียนไดเองของระบบจายเช้ือเพลิง  เม่ือใดก็
ตามท่ีแสดงวารถยนตดังกลาวกลาวสามารถปรับเปล่ียนได อาจถือวารถยนตคันนั้นเปน “รถยนตแม” (parent 
vehicle) ของตระกูลรถยนตนั้น รถยนตท่ีมีคุณสมบัติสอดคลองตามขอกําหนดการเปนสมาชิกในตระกูล หาก
ติดต้ังระบบเติมเช้ือเพลิงเดียวกันใหทดสอบเฉพาะเช้ือเพลิงชนิดเดียว 

2. นิยาม 

 ความหมายของคําท่ีใชในภาคผนวกนี้ มีดังนี้ 

2.1 ตระกูลรถยนต (family) หมายถึง กลุมของรถยนตท่ีเติมเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ หรือกาซปโตรเลียมเหลวซ่ึง
สามารถระบุไดโดยรถยนตแม 

รถยนตแม (parent vehicle)  หมายถึง รถยนตท่ีถูกเลือกมาเพ่ือแสดงความสามารถในการปรับเปล่ียนระบบ
จายเช้ือเพลิงไดเอง และเปนสมาชิกในตระกูลท่ีอางถึง อาจมีรถยนตแมมากกวาหนึ่งคันไดในตระกลูหนึ่ง 

2.2 สมาชิกของตระกูล 

2.2.1 สมาชิกของตระกูล (member of family) หมายถึงรถยนตท่ีมีคุณลักษณะสําคัญรวมกับรถยนตแมดังนี้ 

(ก) ผลิตจากผูทําเดียวกัน 

(ข) มีเกณฑมลพิษระดับเดียวกัน 

(ค) หากระบบจายเช้ือเพลิงกาซมีการตรวจวัดท่ีสวนกลางของท้ังเคร่ืองยนต: 

 กําลังดานออกท่ีรับรองมีคาระหวาง 0.7 เทา ถึง 1.15 เทาของรถยนตแม 

 หากระบบจายเช้ือเพลิงกาซมีการตรวจวัดแยกสําหรับแตละกระบอกสูบ: 

 กําลังดานออกท่ีรับรองของแตละกระบอกสูบมีคาระหวาง 0.7 เทา ถึง 1.15 เทาของรถยนตแม  
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(ง) ถาติดต้ังแคทาลิสต ตองเปนแบบเดียวกัน เชน  แบบสามทาง แบบออกซิเดชัน  แบบ de-NOX 

(จ) มีระบบจายเช้ือเพลิงกาซ (รวมถึงอุปกรณปรับความดัน) จากผูทําเดียวกัน เปนแบบเดียวกัน เชน 
แบบดูด  แบบฉีดเปนไอ (จุดเดียว  หลายจุด) แบบฉีดเปนของเหลว (จุดเดียว  หลายจุด) 

(ฉ) ระบบจายเช้ือเพลิงกาซถูกควบคุมโดย ECU แบบเดียวกัน มีขอกําหนดทางเทคนิคเดียวกัน 
ประกอบดวยหลักการซอฟตแวรและมาตรการการควบคุมแบบเดียวกัน  

2.2.2 ขอกําหนดในขอ (ค) กรณีท่ีรถยนตท่ีใชเช้ือเพลิงกาซสองคันแสดงใหเห็นวาอยูในตระกูลเดียวกัน โดย
ยกเวนเร่ืองกําลังดานออก  P1 และ P2 (P1<P2)  เม่ือทดสอบรถยนตท้ังคูในฐานะรถยนตแมแลว รถยนต
ใดๆ ท่ีมีกําลังดานออกอยูระหวาง 0.7 P1 และ 1.15 P2 ใหถือวาเปนตระกูลเดียวกัน 

3. การใหการรับรองแบบ 

 การใหการรับรองแบบจะตองเปนไปตามขอกําหนด ดังนี้ 

3.1  การรับรองดานสารมลพิษแกรถยนตแม 

รถยนตแมควรแสดงถึงความสามารถในการปรับระบบจายเช้ือเพลิงเพื่อสอดคลองกับสวนประกอบใดๆ 
ของเช้ือเพลิง ท่ีจําหนายอยูในตลาด ในกรณีของกาซปโตรเลียมเหลว มีความผันผวนของสวนประกอบ C3 
และ C4 ในกรณีของกาซธรรมชาติ โดยท่ัวไปมีเช้ือเพลิงอยูสองชนิด ไดแก เช้ือเพลิงคาความรอนสูง (H-
gas) และเช้ือเพลิงคาความรอนตํ่า (L-gas)  โดยท่ีมีชวงกวางอยางมีนัยสําคัญระหวางคาดัชนวีูปบ้ีท้ังสอง 
ความผันผวนเหลานี้ดูไดจากเช้ือเพลิงอางอิง 

3.1.1 รถยนตแมตองถูกทดสอบลักษณะท่ี 1 โดยใชเช้ือเพลิงอางอิงท่ีมีความแตกตางกันท่ีสุดสองชนิด ดังท่ี
ระบุไวในภาคผนวก จ.  สําหรับในกรณีท่ีใชเช้ือเพลิงตามประกาศกรมธุรกิจพลังงานและกรมธุรกิจ
พลังงานมีการประกาศคุณลักษณะของเช้ือเพลิงเพียงชนิดเดียวใหทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงเพียงชนิด
เดียวได 

3.1.1.1 หากการเปล่ียนจากเช้ือเพลิงหนึ่งไปยังอีกเช้ือเพลิงหนึ่งสามารถทําไดโดยการใชสวิตช ตองไมใช
สวิตชนั้นระหวางการขอการรับรอง ในกรณีท่ีผูทํารองขอและเปนความตกลงของหนวย รับรองอาจ
มีการขยายการเตรียมสภาพรถยนตตามท่ีระบุไวในขอ 3.5.3.1 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม
นี้ 

3.1.2 จะพิจารณาวารถยนตเปนไปตามมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม เม่ือทดสอบโดยใชเช้ือเพลิงอางอิง
แลว ผลทดสอบเปนไปตามเกณฑท่ีกําหนด ยกเวนในกรณีท่ีใชเช้ือเพลิงตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน
และกรมธุรกิจพลังงานมีการประกาศคุณลักษณะของเชื้อเพลิงเพียงชนิดเดียว ใหใชผลทดสอบท่ีผาน
ตามเกณฑท่ีกําหนดโดยใชเช้ือเพลิงเพียงชนิดเดียวได 
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3.1.3 กําหนดสัดสวนของผลการปลอยสารมลพิษ “r” สําหรับสารมลพิษแตละชนิด ดังนี้: 

ชนิดเช้ือเพลิง เช้ือเพลิงอางอิง การคํานวณคา “r” 

LPG และ เบนซิน 
(การรับรอง B) 

เช้ือเพลิง A 
 

 
 

หรือ LPG เทานั้น 
(การรับรอง D) 

เช้ือเพลิง B 

NG และ เบนซิน 
(การรับรอง B) 

เช้ือเพลิง G 20 
 

 
 

หรือ NG เทานั้น 
(การรับรอง D) 

เช้ือเพลิง G 25 

3.2 การรับรองสารมลพิษท่ีเปนสมาชิกของตระกูล 

สําหรับสมาชิกของตระกูล การทดสอบลักษณะท่ี 1 จะใชเช้ือเพลิงอางอิงหนึ่งชนิด ตัวใดก็ได จะพิจารณาวา
รถยนตเปนไปตามขอกําหนดเม่ือรถยนตนัน้เปนไปตามขอกําหนด ดังนี ้

3.2.1 รถยนตนั้นสอดคลองกับนิยามสมาชิกของสมาชิกของตระกูลตามท่ีระบุไวในขอ 2.2  เปนตนไป 

3.2.2 ถาเช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบสําหรับกาซปโตรเลียมเหลวเปนเช้ือเพลิงอางอิง A หรือ กาซธรรมชาติเปน
เช้ือเพลิง G20 ในกรณี r > 1 ใหนําคา “r” คูณผลการทดสอบวัดสารมลพิษ ถา r < 1 ไมตองทําการแกไข
ใดๆ  

ถาเช้ือเพลิงท่ีใชทดสอบสําหรับกาซปโตรเลียมเหลวเปนเช้ือเพลิงอางอิง B หรือกาซธรรมชาติเปน
เช้ือเพลิง G25 ในกรณี r < 1 ใหนําคา “r” หารกับผลการทดสอบวัดสารมลพิษ ถา r  > 1 ไมตองทําการ
แกไขใดๆ  

3.2.3 รถยนตนั้นๆ จะเปนไปตามหลักเกณฑปริมาณการตรวจวัดสารมลพิษสําหรับประเภทท่ีเกี่ยวของ  ท้ั ง
การวัดและการคํานวณสารมลพิษ 
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ภาคผนวก ฌ. 

ขั้นตอนการดําเนินการสําหรับรถยนตท่ีติดต้ังระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ 

 
1. บทนํา 

 ภาคผนวกน้ีกาํหนดบทบัญญัติเฉพาะเกีย่วกับการรับรองแบบของรถยนตท่ีติดต้ังระบบคืนสภาพการทํางานเปน
คาบตามท่ีระบุไวในขอ 2.18 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ ท้ังนี้หนวยรับรองสามารถพิจารณาคา Ki 
จากผูทําได 

2. ขอบเขตและการขยายการรับรองแบบ 

2.1 กลุมตระกูลรถยนต (vehicle family group) ท่ีติดต้ังระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ 

ข้ันตอนการดําเนินการจะนําไปใชกับรถยนตท่ีติดต้ังระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบตามท่ีระบุไวในขอ 
2.18  ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ จะตองมีการจัดต้ังตระกูลรถยนตสําหรับจุดประสงคของ
ภาคผนวกฉบับนี้ ดังนั้น ประเภทของรถยนตท่ีมีระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบซ่ึงมีตัวแปรเหมือนกนั
ดังคําอธิบายดานลางหรืออยูในเกณฑความคลาดเคล่ือนตามท่ีระบุไว จะถูกพจิารณาวาอยูในตระกลูเดียวกัน
กับการวดัเฉพาะท่ีกําหนดไวในระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ 

2.1.1 ตัวแปรท่ีเหมือนกันคือ 

เคร่ืองยนต: 

(ก) กระบวนการเผาไหม 

ระบบคืนสภาพการทํางานเปนคาบ (เชน ตัวแคทาลิสต  ตัวดักจับสารมลพิษอนุภาค): 

(ก) โครงสราง (เชน ชนิดของตัวเคลือบ, ชนิดของโลหะมีคา, ชนิดของพื้นผิว, ความ 
 หนาแนนของเซลล) 

(ข) ประเภทและหลักการทํางาน 

(ค) ขนาดใชและระบบสารเติมแตง 

(ง) ปริมาตร ± 10 % 

(จ) ตําแหนง (อุณหภูมิ ± 50°C ท่ี 120 km/h หรือแตกตางกันได 5 % ของคาอุณหภูมิหรือความดัน
สูงสุด) 
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2.2 ประเภทของรถยนตท่ีมีมวลอางอิงตางกัน 

 คา Ki ท่ีไดจากกระบวนการของภาคผนวกน้ีใชสําหรับรับรองแบบรถยนตท่ีมีระบบคืนสภาพการทํางานเปน
คาบดังระบุไวในขอ 2.18 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ และอาจนําไปใชกับรถยนตอ่ืนๆ ในกลุม
ตระกูลท่ีมีมวลอางอิงอยูภายในแรงเฉื่อยสมมูลในระดับสูงกวาถัดไปไดสองระดับได หรือระดับตํ่ากวาทุก
ระดับ 

3. ข้ันตอนการทดสอบ 

 อาจติดต้ังสวิตชท่ีรถยนตซ่ึงสามารถปองกันหรือยอมใหดําเนินการคืนสภาพได โดยไมมีผลกระทบตอการสอบ
เทียบเคร่ืองยนตดั้งเดิม สวิตชดังกลาวตองดําเนินการเพื่อวัตถุประสงคในการปองกันการคืนสภาพระหวางการ
โหลดของระบบการคืนสภาพ และในระหวางวัฏจักรการเตรียมสภาพเทานั้น และตองไมใชในระหวางการ
ตรวจวัดสารมลพิษในชวงการคืนสภาพ ควรจะทดสอบสารมลพิษโดยไมมีการเปล่ียนแปลงอุปกรณควบคุม
ดั้งเดิมของผูทํา 

3.1 การวัดการปลอยสารมลพิษระหวางวัฏจักรสองวัฏจักรท่ีมีชวงการคืนสภาพเกิดข้ึน 

 คาเฉล่ียสารมลพิษระหวางชวงการคืนสภาพ  และระหวางการโหลดอุปกรณคืนสภาพ  ใหพิจารณาคาเฉล่ีย
ของระยะทางเทาๆกันโดยประมาณหลายๆคา (กรณีมีคามากกวา 2 คา) ของวัฏจักรการทดสอบลักษณะท่ี 1 
หรือวัฏจักรการทดสอบเคร่ืองยนต (engine test bench cycles) ท่ีเทียบเทา ผูทําอาจใหขอมูลท่ีแสดงคาสาร
มลพิษท่ีคงท่ี (+ 15 %) ระหวางชวงการคืนสภาพเพื่อเปนทางเลือกได ในกรณีนี้อาจใชคาสารมลพิษท่ีวัดได
จากการทดสอบตามลักษณะท่ี 1  กรณีอ่ืน ใหวัดสารมลพิษอยางนอยสองวัฏจักรของการทดสอบลักษณะท่ี 
1 หรือจากวัฏจักรการทดสอบเคร่ืองยนตท่ีเทียบเทา โดยวัดทันทีหลังจากคืนสภาพ   (กอนท่ีจะทําการโหลด
ใหม) และอีกหนึ่งวัฏจักรท่ีใกลท่ีสุดกอนชวงการคืนสภาพ การวัดและการคํานวณสารมลพิษจะตองเปนไป
ตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.1.1 กระบวนการการโหลดและการกําหนดคา Ki ใหกระทําในระหวางวัฏจักรการทดสอบ ลักษณะท่ี 1 
บนแชสซิสไดนาโมมิเตอรหรือบนแทนทดสอบเคร่ืองยนต โดยใชวัฏจักรการทดสอบท่ีเทียบเทา วัฏ
จักรเหลานี้อาจทดสอบอยางตอเนื่อง (เชน ไมตองดับเครื่องยนตระหวางวัฏจักร) หลังจากวัฏจักรใดๆ 
เสร็จสมบูรณ รถยนตอาจถูกเคล่ือนยายจากแทนทดสอบ และทดสอบตอในภายหลังได 

 3.1.2 จํานวนวัฏจักร (D) ระหวางวัฏจักรสองวัฏจักรท่ีมีชวงการคืนสภาพเกิดข้ึน จํานวนวัฏจักร ท่ี มีการวัด
สารมลพิษ (n) และการวัดสารมลพิษแตละคร้ัง (M'sij) ใหรายงานใน ภาคผนวก ก. ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษจากรถยนต 
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3.2 การวัดสารมลพิษระหวางการคืนสภาพ  

3.2.1 กรณีท่ีจําเปน ใหเตรียมความพรอมของรถยนตสําหรับการทดสอบสารมลพิษระหวางชวงการคืนสภาพ 
โดยใชวัฏจักรการเตรียมในขอ 3.5.3 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ ห รื อ วั ฏ จั ก ร ก า ร
ทดสอบเคร่ืองยนตเทียบเทา ท้ังนี้ข้ึนอยูกับกระบวนการโหลดท่ีเลือกไวในขอ 3.1.2 ขางตน 

3.2.2 ใหใชการทดสอบและเง่ือนไขของรถยนตสําหรับการทดสอบลักษณะท่ี 1 ท่ีระบุไวในขอ 3. ของ
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ กอนดําเนินการทดสอบจริงคร้ังแรก 

3.2.3 การคืนสภาพจะตองไมเกิดข้ึนในระหวางการเตรียมความพรอมของรถยนต ซ่ึงอาจ ตรวจสอบโดยวิธีใด
วิธีหนึ่งดังตอไปนี้ 

3.2.3.1 อาจมีการติดต้ังระบบคืนสภาพ "ดัมม่ี" หรือระบบบางสวนสําหรับวัฏจักรการเตรียมสภาพ 

3.2.3.2 วิธีการอ่ืนท่ีตกลงกันระหวางผูทําและหนวยรับรอง 

3.2.4 การทดสอบสารมลพิษขณะเคร่ืองเย็นรวมท้ังกระบวนการคืนสภาพจะตองดําเนินการตามวัฏจักรการ
ทดสอบลักษณะท่ี 1 หรือวัฏจักรทดสอบเคร่ืองยนตท่ีเทียบเทา  ถาการทดสอบวัดสารมลพิษระหวาง
สองวัฏจักรมีชวงการคืนสภาพบนแทนทดสอบเคร่ืองยนต ใหทําการทดสอบสารมลพิษรวมท้ังชวงการ
คืนสภาพบนแทนทดสอบเคร่ืองยนตดวย  

3.2.5 หากกระบวนการคืนสภาพใชเวลามากกวาหนึ่งวัฏจักร ใหทําการทดสอบวัฏจักรถัดไป (s) ทันทีโดยไม
ตองดับเครื่องยนตจนกวาจะมีการคืนสภาพอยางสมบูรณ (แตละวัฏจักรจะตองเสร็จสมบูรณ) เวลาท่ีใช
ในการต้ังคาการทดสอบใหมควรจะส้ันท่ีสุดเทาท่ีจะเปนไปได (เชน การเปล่ียนตัวกรองสารมลพิษ
อนุภาค) จะตองดับเคร่ืองยนตในชวงเวลานี้ 

3.2.6 ใหคํานวณคาสารมลพิษในระหวางการคืนสภาพ  (Mri) และใหบันทึกจํานวนวัฏจักรท่ีใชในการทดสอบ
การคืนสภาพ จนเสร็จสมบูรณ (d) 

3.3 การคํานวณปริมาณสารมลพิษรวม 

 

 n > 2;   
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โดยใหพิจารณาสารมลพิษ (i) แตละตัวดังนี้: 
M’sij = มวลสารมลพิษ (i) g/km ตลอดหน่ึงวัฏจักรของการทดสอบลักษณะท่ี 1 (หรือวัฏจกัร  
 การทดสอบเคร่ืองยนตท่ีเทียบเทา) โดยไมมีการคืนสภาพ 
M’rij = มวลสารมลพิษ (i) g/km ตลอดหน่ึงวัฏจกัรของการทดสอบลักษณะที่ 1 (หรือวัฏจักรการทดสอบ

เคร่ืองยนตท่ีเทียบเทา) ในระหวางการคืนสภาพ (เม่ือ n > 1 การทดสอบลักษณะท่ี 1  คร้ังแรกให
ดําเนินการขณะเยน็และวัฏจกัรถัดไปขณะรอน) 

Msi = มวลสารมลพิษเฉล่ีย (i) g/km โดยไมมีการคืนสภาพ 
Mri = มวลสารมลพิษเฉล่ีย (i) g/km ในระหวางการคืนสภาพ 
Mpi = มวลสารมลพิษเฉล่ีย (i) g/km  
n    = จํานวนการทดสอบการตรวจวัดสารมลพิษ (การทดสอบลักษณะท่ี 1 หรือทดสอบบนแทนทดสอบ

เคร่ืองยนตท่ีเทียบเทา) ท่ีทําระหวางวัฏจักรสองวัฏจักรท่ีมีชวงการคืนสภาพเกดิข้ึน,  > 2 
d    = จํานวนวัฏจกัรในการคืนสภาพ 
D   = จํานวนวัฏจกัรระหวางวัฏจักรสองวัฏจักรท่ีมีชวงการคืนสภาพเกดิข้ึน 

 
ตัวอยางตัวแปรท่ีใชในการวดั ใหดูรูปท่ี ฌ.1 

 

 

จํานวนวัฏจักร 
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รูปท่ี ฌ.1 ตัวแปรท่ีใชวัดระหวางการทดสอบสารมลพิษในชวง 
และระหวางวัฏจักรท่ีมีการคืนสภาพเกิดขึ้น  

(ขอ 3.3) 

(ยกตัวอยางแผนภาพ, สารมลพิษในชวง 'D' อาจเพิ่มข้ึนหรือลดลง) 
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3.4 การคํานวณคา K สําหรับแตละสารมลพิษ (i) ใหพิจารณา 

 Ki = Mpi / Msi 

ใหบันทึกผลของ Msi, Mpi และ Ki ไวในรายงาน 

อาจหาคา Ki ไดหลังจากเสร็จส้ินการทดสอบหนึ่งชุด 
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ภาคผนวก ญ. 

 กระบวนการทดสอบหาปริมาณสารมลพิษสําหรบัรถยนตไฮบริดไฟฟา  

1. บทนํา 
1.1 ภาคผนวกน้ีอธิบายวิธีการรับรองรถยนตไฮบริดไฟฟา (HEV)  (ตามที่กําหนดในในขอ 2.19.2  ของ

มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้) 

1.2 รถยนตไฮบริดไฟฟา ตองทดสอบลักษณะท่ี 1  ลักษณะท่ี 2  ลักษณะท่ี 3  ลักษณะท่ี 4   ลักษณะท่ี 5   และ
ระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ  ตามขอ 3.  ขอ 4.  ขอ 5.  ขอ 6.   ขอ 7.  และ  ขอ 8.  ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ในสวนท่ีเกี่ยวของ จนถึงปรับเปล่ียนตามภาคผนวกนี้ 

1.3 สําหรับการทดสอบลักษณะท่ี 1  รถยนตประจุจากนอกรถได -  OVC (ท่ีแบงกลุมตามขอ 2)  ตองทดสอบ
ตามสภาวะ A และสภาวะ B  นําผลท่ีวัดไดจากการทดสอบท้ังสองสภาวะมาคํานวณแลวรายงานผลการ
ทดสอบและการคํานวณในรายงานผลการทดสอบ  

1.4 เม่ือทดสอบหาปริมาณสารมลพิษตามสภาวะทดสอบท่ีกําหนดท้ังหมดแลว ผลทดสอบตองเปนไปตาม
เกณฑ 

2. การแบงกลุมรถยนตไฮบริดไฟฟา 

 
การประจุ ประจุจากนอกรถได 

OVC 
ประจุจากนอกรถไมได 

NOVC 
สวิตชเลือกโหมดการทํางาน ไมมี มี ไมมี มี 

 

3. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 1 

3.1 แบบประจุจากนอกรถได (OVC HEV) ท่ีไมมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

3.1.1 ทําการทดสอบ ภายใตท้ังสองสภาวะท่ีกําหนดดานลาง 

สภาวะ A  ทําการทดสอบโดยใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาเก็บประจุจนเต็ม 

สภาวะ B   ทําการทดสอบโดยใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาอยูในสถานะเก็บประจุ
ตํ่าสุด (คายประจุสูงสุด) 

กราฟแสดงสถานะการประจุ (state of charge : SOC) ของอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟา
ที่สภาวะตางกันในการทดสอบลักษณะท่ี 1  ดังแสดงในภาคผนวก ฎ. 
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3.1.2 สภาวะ A 

3.1.2.1 กระบวนการทดสอบใหเร่ิมจากการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาของ
รถยนตขณะขับเคล่ือน (บนสนามทดสอบ บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร หรืออ่ืน ๆ) 

- ท่ีความเร็วคงตัว 50 km/h จนกระท่ังเคร่ืองยนตของรถยนตไฮบริดไฟฟาเร่ิมทํางาน 

- หรือถาเครื่องยนตทํางานกอนรถยนตมีความเร็วคงตัว 50 km/h ใหลดความเร็วลงจน
เคร่ืองยนตดับตามเวลา/ระยะทางท่ีระบุ (กําหนดข้ึนระหวางหนวยทดสอบและผูทํา) 

- หรือตามคําแนะนําของผูทํา 

ตองดับเคร่ืองยนตท่ีใชน้ํามันภายใน 10 s นับจากเคร่ืองยนตเร่ิมทํางาน 

3.1.2.2 การเตรียมสภาพรถยนต 

3.1.2.2.1 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัดใหนํามาขับเคลื่อนสําหรับวัฏจักรนอกเมือง 
(สวนท่ี 2) ตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1 ตามที่กําหนดในขอ 3.1.2.5.3 รวม 3 
คร้ัง 

3.1.2.2.2 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ใหเตรียมสภาพดวยการขับเคล่ือน
สําหรับวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) จํานวน 1 คร้ัง และสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 
จํานวน 2 คร้ัง ตามท่ีกําหนดในขอ 3.1.2.5.3    

3.1.2.3 ภายหลังการเตรียมสภาพใหนํารถยนตมาไวบริเวณท่ีพักรถยนตซ่ึงควบคุมอุณหภูมิไวระหวาง 20 oC  
ถึง 30 oC  เปนระยะเวลาอยางนอย 6 h จนกระท่ังอุณหภูมิของน้ํามันหลอล่ืนและสารหลอเย็นเทากับ
อุณหภูมิของบริเวณท่ีพักรถยนต โดยจะคลาดเคล่ือนไดไมเกิน + 2 oC  และอุปกรณสะสมกําลังหรือ
สะสมพลังงานไฟฟาตองเก็บประจุจนเต็ม ซ่ึงเปนผลจากการประจุตามขอ 3.1.2.4  

3.1.2.4 ระหวางการพักรถยนต อุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาตองถูกประจุโดย 

(1) อุปกรณประจุท่ีติดต้ังบนรถ (ถามี) หรือ 

(2) อุปกรณประจุภายนอกรถยนต ตามกระบวนการประจุปกติแบบขามคืนท่ีผูทําแนะนํา 

กระบวนการนี้ไมรวมถึงการประจุแบบพิเศษทุกชนิดท่ีอาจเร่ิมตนไดเอง  หรืออาจเร่ิมตนดวยมือ 
เชน การประจุแบบปรับเทา (equalization) หรือการประจุแบบใหบริการ (servicing) 

ผูทําตองแสดงวากระบวนการการประจุแบบพิเศษจะไมเกิดข้ึนในระหวางการทดสอบ 
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3.1.2.5 กระบวนการทดสอบ 

3.1.2.5.1 เร่ิมทดสอบวัฏจักรแรกต้ังแตรถยนตเร่ิมทํางาน ดวยวิธีท่ีคนขับใชตามปกติ  

3.1.2.5.2 เก็บตัวอยางกอนหรือต้ังแตรถยนตเร่ิมทํางานจนส้ินสุดการขับเคลื่อนท่ีรวมชวงเดินเบา
ตอนทาย   ตามรูปแบบการทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

 3.1.2.5.3 ขับเคลื่อนรถยนตตามท่ีกําหนดตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ ใน
กรณีท่ีมีการเปล่ียนเกียรพิเศษตามท่ีผูทําระบุไวในคูมือ   ไมตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ี
อธิบายตามภาคผนวก ก.  ได รูปแบบการขับเคลื่อนใหเปนไปตามขอ 3.2.3.3  ของ
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.1.2.5.4 วิเคราะหสารมลพิษไอเสียตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.1.2.6 เปรียบเทียบผลการทดสอบท่ีไดกับเกณฑกําหนดของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสารมลพิษ
จากรถยนตท่ีเกี่ยวของ และคํานวณหาคาเฉล่ียของปริมาณสารมลพิษแตละตัวสําหรับสภาวะ A เปน
คา M1i 

3.1.3 สภาวะ B 

3.1.3.1 การเตรียมสภาพรถยนต 

3.1.3.1.1 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัดใหนํามาขับเคลื่อนสําหรับวัฏจักรนอกเมือง 
(สวนท่ี 2) ตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1  ตามท่ีกําหนดในขอ 3.1.3.4.3 รวม  3 
คร้ัง 

3.1.3.1.2 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟ ใหเตรียมสภาพดวยการขับเคล่ือน
สําหรับวัฏจักรในเมือง (สวนท่ี 1) จํานวน 1 คร้ัง และสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 
จํานวน 2 คร้ัง ตามท่ีกําหนดในขอ 3.1.3.4.3    

3.1.3.2 คายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาของรถยนตขณะขับเคล่ือน (บนสนาม
ทดสอบ  บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร หรืออ่ืน ๆ) 

- ท่ีความเร็วคงตัว 50 km/h จนกระท่ังเคร่ืองยนตของรถยนตไฮบริดไฟฟาเร่ิมทํางาน  

- หรือถาเครื่องยนตทํางานกอนรถยนตมีความเร็วคงตัว 50 km/h ใหลดความเร็วลงจนกระท่ัง
รถยนตวิ่งไดดวยความเร็วคงตัวท่ีตํ่ากวาความเร็วท่ีรถยนตเร่ิมเดินเคร่ืองยนตเพื่อเปล่ียนมาใช
น้ํามันไมเกิดข้ึนตามเวลาหรือระยะทางท่ีระบุ (กําหนดข้ึนระหวางหนวยทดสอบและผูทํา)  

- หรือตามคําแนะนําของผูทํา 

ตองดับเคร่ืองยนตที่ใชน้ํามันภายใน 10 s นับจากเคร่ืองยนตเร่ิมทํางาน 



มอก.2560 – 2554 

—104— 

3.1.3.3  ภายหลังการเตรียมสภาพใหนํารถยนตมาไวบริเวณท่ีพักรถยนตซ่ึงควบคุมอุณหภูมิไวระหวาง 20 oC  
ถึง 30 oC  เปนระยะเวลาอยางนอย 6 h จนกระท่ังอุณหภูมิของน้ํามันหลอล่ืนและสารหลอเย็นเทากับ
อุณหภูมิของบริเวณท่ีพักรถยนต โดยจะคลาดเคล่ือนไดไมเกิน + 2 oC   

3.1.3.4 กระบวนการทดสอบ 

3.1.3.4.1 ติดเคร่ืองยนตดวยวิธีปกติท่ีคนขับใช เร่ิมวัฏจักรแรกต้ังแตกระบวนการติดเคร่ืองยนต 

3.1.3.4.2 เก็บตัวอยางไอเสียกอนหรือต้ังแตเร่ิมติดเคร่ืองจนส้ินสุดการขับเคลื่อนท่ีรวมถึงชวงเดิน
เบาตามรูปแบบการทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

 3.1.3.4.3 ขับเคล่ือนรถยนตตามท่ีกําหนดตามขอ 3. ในกรณีท่ีมีการเปล่ียนเกียรพิเศษตามที่ผูทําระบุ
ไวในคูมือ  ไมตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ีอธิบายในภาคผนวก ก. ได รูปแบบการขับเคล่ือน
ใหเปนไปตามขอ 3.2.3.3 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.1.3.4.4 วิเคราะหสารมลพิษไอเสียตามท่ีกําหนดตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม
นี้ 

 3.1.3.5 เปรียบเทียบผลการทดสอบท่ีไดกับเกณฑกําหนดเร่ืองปริมาณสารมลพิษ  ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมปริมาณสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกี่ยวของ และหาคาเฉล่ียของปริมาณสาร
มลพิษแตละคาสําหรับสภาวะ B คํานวณคาเปน M2i 

3.1.4 ผลการทดสอบ 

3.1.4.1 คํานวณคาของปริมาณสารมลพิษ ดังนี้ 

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

เม่ือ 

Mi มวลของปริมาณสารมลพิษ i  เปน g/km 

M1i มวลเฉล่ียของปริมาณสารมลพิษ i เปน g/km  เม่ืออุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงาน
ไฟฟาเก็บประจุจนเต็ม คํานวณตามขอ 3.1.2.6 

M2i มวลเฉล่ียของปริมาณสารมลพิษ i เปน g/km เม่ืออุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงาน
ไฟฟาอยูในสถานะสะสมตํ่าสุด (ขีดความสามารถคายประจุสูงสุด) คํานวณตามขอ 
3.1.3.5 

De ระยะทางท่ีรถใชพลังงานไฟฟาเพียงอยางเดียว  

Dav 25  km (ระยะทางเฉล่ียระหวางการประจุแบตเตอร่ีซํ้าสองคร้ัง)  
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3.2 แบบประจุจากนอกรถได (OVC HEV) ท่ีมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

3.2.1 ทําการทดสอบ 2 คร้ังภายใตสภาวะท่ีกําหนดดานลาง 

3.2.1.1 สภาวะ A  ทําการทดสอบโดยใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาเก็บประจุจนเต็ม 

3.2.1.2 สภาวะ B   ทําการทดสอบโดยใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาอยูในสถานะสะสม
ตํ่าสุด ( ขีดความสามารถคายประจุสูงสุด) 

3.2.1.3 ตําแหนงของสวิตชโหมดเลือกการทํางานใหเปนไปตามดานลาง 

 

สถานะแบตเตอร่ี โหมดไฮบริด 
 - ไฟฟาอยางเดียว 

- ไฮบริด 
- เช้ือเพลิงอยางเดียว 
- ไฮบริด 

- ไฟฟาอยางเดียว 
- เช้ือเพลิงอยางเดียว 
- ไฮบริด 

โหมดไฮบริด  n (1) 
โหมดไฮบริด  m (1) 

 ตําแหนงสวิตช 
สภาวะ A ประจุเต็ม ไฮบริด ไฮบริด ไฮบริด ใชโหมดไฮบริดไฟฟามากสุด (2) 
สภาวะ B ประจุตํ่าสุด ไฮบริด ใชเช้ือเพลิง ใชเช้ือเพลิง ใชโหมดเช้ือเพลิงมากสุด (3) 

 
 (1) ตัวอยางเชน : ตําแหนง    ขับเร็ว  ประหยัด  ในเมือง  นอกเมือง 
 (2) โหมดไฮบริดไฟฟามากสุด : 
  โหมดไฮบริดที่พิสูจนไดวาใชไฟฟามากสุดเมื่อเทียบกับการใชโหมดอื่น ๆ เมื่อทดสอบตามสภาวะ A ที่ไดรับความยินยอมจาก

หนวยทดสอบโดยผูทําเปนผูเตรียมขอมูล 
 (3) ใชโหมดเช้ือเพลิงมากสุด : 
  โหมดไฮบริดที่พิสูจนไดวาใชเช้ือเพลิงมากสุดเมื่อเทียบกับการใชโหมดอื่น ๆ เมื่อทดสอบตามสภาวะ B ที่ไดรับความยินยอม

จากหนวยทดสอบโดยผูทําเปนผูเตรียมขอมูล 

3.2.2 สภาวะ A 

3.2.2.1 ถารถยนตมีชวงของการใชไฟฟาอยางเดียวเกินกวาจะทําการทดสอบหนึ่งวัฏจักรได หากผูทํารองขอ 
ใหทําการทดสอบลักษณะท่ี 1 โดยใชโหมดไฟฟาอยางเดียว ในกรณีนี้สามารถยกเวนการเตรียม
สภาพเคร่ืองยนตตามขอ 3.2.2.3.1 หรือ ขอ 3.2.2.3.2 ได 

3.2.2.2 เร่ิมการทดสอบดวยการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาของรถยนตขณะ
ขับเคล่ือนโดยท่ีสวิตชอยูในตําแหนงใชไฟฟาอยางเดียว (เชน บนสนามทดสอบ   แชสซิสไดนาโม
มิเตอร หรืออ่ืน ๆ ) ท่ีความเร็วคงตัว 70 % + 5 %   ของคาความเร็วสูงสุดในเวลา 30 min  และหยุด
การคายประจุเม่ือ 

- รถยนตไมสามารถวิ่งท่ี 65 % ของคาความเร็วสูงสุดในเวลา 30 min หรือ 
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- มีสัญญาณแสดงใหหยุดรถแสดงบนหนาปดใหผูขับทราบ  หรือ 

- วิ่งมาแลวเปนระยะทาง 100 km 

ถารถยนตไมมีโหมดไฟฟาอยางเดียว ใหกระตุนการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสม
พลังงานไฟฟาดวยการขับเคล่ือนรถยนต (เชน บนสนามทดสอบ   แชสซิสไดนาโมมิเตอร หรืออ่ืน 
ๆ) 

- ท่ีความเร็วคงตัว 50 km/h จนกระท่ังเคร่ืองยนตของรถยนตไฮบริดไฟฟาเร่ิมทํางาน  

- หรือถาเครื่องยนตทํางานกอนรถยนตมีความเร็วคงตัว 50 km/h ใหลดความเร็วลงจน
เคร่ืองยนตดับตามเวลา/ระยะทางท่ีระบุ (กําหนดข้ึนระหวางหนวยทดสอบและผูทํา) หรือ 

- หรือตามคําแนะนําของผูทํา 

ตองดับเคร่ืองยนตท่ีใชน้ํามันภายใน 10 s นับจากเคร่ืองยนตเร่ิมทํางาน 

3.2.2.3 การเตรียมรถยนต 

3.2.2.3.1 สําหรับเครื่องยนตจุดระเบิดดวยการอัดใหนํามาขับเคล่ือนตามวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 
2)  ตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1  ตามขอ 3.2.2.6.3  รวม 3 คร้ัง 

3.2.2.3.2 สําหรับเคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยประกายไฟใหเตรียมสภาพดวยการขับเคล่ือนตามวัฏจักร
ในเมือง (สวนท่ี 1) จํานวน 1 คร้ัง และวักจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) จํานวน 2 คร้ัง ตามขอ 
3.2.2.6.3  

3.2.2.4 ภายหลังจากเตรียมสภาพรถยนตแลวใหนํารถยนตมาเก็บไวบริเวณท่ีพักรถยนตซ่ึงควบคุมอุณหภูมิ
ไวระหวาง 20 oC ถึง 30 oC เปนเวลาอยางนอย 6 h จนกระท่ังอุณหภูมิของนํ้ามันหลอล่ืนและสาร
หลอเย็นเทากับอุณหภูมิของบริเวณท่ีพักรถยนต โดยจะคลาดเคล่ือนไดไมเกิน + 2 oC  

3.2.2.5 ระหวางพักรถยนต ใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาประจุโดยใช 

(1) อุปกรณประจุท่ีติดต้ังบนรถ (ถามี) หรือ 

(2) อุปกรณประจุภายนอกรถยนต ตามกระบวนการประจุปกติแบบขามคืนท่ีผูทําแนะนํา 

กระบวนการนี้ไมรวมถึงการประจุแบบพิเศษทุกชนิดท่ีอาจเร่ิมตนไดเอง  หรืออาจเร่ิมตนดวยมือ 
เชน    การประจุแบบปรับเทา (equalization)    หรือการประจุแบบใหบริการ (servicing) 

ผูทําตองแสดงวากระบวนการประจุแบบพิเศษจะไมเกิดข้ึนในระหวางการทดสอบ 
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3.2.2.6 กระบวนการทดสอบ 

3.2.2.6.1 ใหรถยนตเร่ิมทํางานดวยวิธีท่ีคนขับใชตามปกติ  โดยขับตามวัฏจักรแรกต้ังแตรถยนตเร่ิม
ทํางาน 

3.2.2.6.2 เก็บตัวอยางไอเสียกอนหรือต้ังแตรถยนตเร่ิมทํางานจนส้ินสุดการขับเคล่ือนท่ีรวมชวงเดิน
เบาตอนทาย ตามรูปแบบการทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

 3.2.2.6.3 ขับเคล่ือนรถยนตตามที่กําหนดตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ กรณีที่
มีการเปล่ียนเกียรพิเศษตามท่ีผูทําระบุไวในคูมือ   ไมตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ีอธิบายใน
ภาคผนวก ก.ได  รูปแบบการขับเคล่ือนใหเปนไปตาม ขอ 3.2.3.3  ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.2.2.6.4 วิเคราะหสารมลพิษไอเสียตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.2.2.7 เปรียบเทียบผลการทดสอบท่ีไดกับเกณฑกําหนดเร่ืองปริมาณสารมลพิษ  ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมปริมาณสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกี่ยวของ และคํานวณหาคาเฉล่ียของปริมาณ
สารมลพิษแตละตัวสําหรับสภาวะ A คํานวณคาเปน M1i 

3.2.3 สภาวะ  B 

3.2.3.1 การเตรียมรถยนต 

3.2.3.1.1 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยการอัดใหนํามาขับเคล่ือนตามวัฏจักรนอกเมือง 
(สวนท่ี 2)  ตามท่ีกําหนดในการทดสอบลักษณะท่ี 1 ตามขอ 3.2.3.4.3  รวม 3 คร้ัง 

3.2.3.1.2 สําหรับเคร่ืองยนตแบบจุดระเบิดดวยประกายไฟใหเตรียมสภาพดวยการขับเคล่ือนตามวฏั
จักรในเมือง (สวนท่ี 1) จํานวน 1 คร้ัง และวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) จํานวน 2 คร้ัง 
ตามท่ีกําหนดในขอ 3.2.3.4.3  

3.2.3.2 ใหอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาเร่ิมคายประจุตามขอ 3.2.2.2 

3.2.3.3 ภายหลังจากเตรียมสภาพรถยนตแลวใหนํารถยนตมาไวบริเวณท่ีพักรถยนต ซ่ึงควบคุมอุณหภูมิไว
ระหวาง 20 oC  ถึง 30 oC เปนเวลาอยางนอย 6 h จนกระท่ังอุณหภูมิของน้ํามันหลอล่ืนและสารหลอ
เย็นเทากับอุณหภูมิท่ีพักรถยนต โดยจะคลาดเคล่ือนไดไมเกิน     + 2 oC  

3.2.3.4 กระบวนการทดสอบ 

3.2.3.4.1 ใหรถยนตเร่ิมทํางานดวยวิธีท่ีคนขับใชตามปกติ  โดยขับตามวัฏจักรแรกต้ังแตรถยนตเร่ิม
ทํางาน 
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3.2.3.4.2 เก็บตัวอยางกอนหรือต้ังแตรถยนตเร่ิมทํางานจนส้ินสุดการขับเคลื่อนท่ีรวมชวงเดินเบา
ตอนทาย ตามรูปแบบการทดสอบสําหรับวัฏจักรนอกเมือง (สวนท่ี 2) 

3.2.3.4.3 ขับเคลื่อนรถยนตตามท่ีกําหนดตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ ใน
กรณีท่ีมีการเปล่ียนเกียรพิเศษตามท่ีผูทําระบุไวในคูมือ  ไมตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ีอธิบาย
ในภาคผนวก ก. ได รูปแบบการขับเคล่ือนใหเปนไปตาม ขอ 3.2.3.3 ของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.2.3.4.4 วิเคราะหสารมลพิษไอเสียตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.2.3.5 เปรียบเทียบผลการทดสอบท่ีไดกับเกณฑกําหนดเ ร่ืองปริมาณสารมลพิษของมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมปริมาณสารมลพิษจากรถยนตท่ีเกี่ยวของ และคํานวณหาคาเฉล่ียของปริมาณ
สารมลพิษแตละตัวสําหรับสภาวะ B คํานวณคาเปน M2i 

3.2.4 ผลทดสอบ 

3.2.4.1 คํานวณมวลของปริมาณสารมลพิษ ดังนี้ 

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

เม่ือ 

Mi มวลของปริมาณสารมลพิษ i  เปน g/km 

M1i มวลเฉล่ียของปริมาณสารมลพิษ i เปน g/km เม่ืออุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงาน
ไฟฟาเก็บประจุจนเต็ม คํานวณตามขอ 3.2.2.7 

M2i มวลเฉล่ียของปริมาณสารมลพิษ i เปน g/km  เม่ืออุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงาน
ไฟฟาอยูในสถานะสะสมตํ่าสุด (ขีดความสามารถคายประจุสูงสุด) คํานวณตามขอ 
3.2.3.5 

De ระยะทางท่ีรถใชพลังงานไฟฟาเพียงอยางเดียว  

Dav 25  km (ระยะทางเฉล่ียระหวางการประจุแบตเตอร่ีซํ้าสองคร้ัง)  

3.3 แบบประจุจากนอกรถไมได  (NOTOVC HEV) ท่ีไมมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

3.3.1 ใหทําการทดสอบตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.3.2 ใหเตรียมสภาพรถยนตโดยไมตองเก็บในท่ีพักรถยนต ดวยการขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ (วัฏ
จักรในเมือง สวนท่ี 1 จํานวน 1 คร้ัง และวัฏจักรนอกเมือง สวนท่ี 2 จํานวน 1 คร้ัง) อยางนอย 2 รอบ  
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3.3.3 ขับเคล่ือนรถยนตตามท่ีกําหนดตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ ในกรณีท่ีมีการ
เปล่ียนเกียรพิเศษตามท่ีผูทําระบุไวในคูมือ  ไมตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ีอธิบายตามภาคผนวก ก.  ได 
รูปแบบการขับเคล่ือนใหเปนไปตามขอ 3. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

3.4 แบบประจุจากนอกรถไมได (NOTOVC HEV) ที่มีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

3.4.1 เตรียมสภาพรถยนตและทดสอบตามขอ 3.  ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ในโหมดไฮบริด ถา
มีหลายโหมดใหใชโหมดท่ีเกิดข้ึนอัตโนมัติหลังจากรถยนตเร่ิมทํางาน (โหมดปกติ)  ผูทําตองแจงขอมูล
ใหหนวยทดสอบม่ันใจไดวาคายังคงเปนไปตามเกณฑกําหนดของโหมดไฮบริดท้ังหมด 

3.4.2 ใหเตรียมสภาพรถยนตโดยไมตองเก็บในท่ีพักรถยนต ดวยการขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ (วัฏ
จักรในเมือง สวนท่ี 1 จํานวน 1 คร้ัง และวัฏจักรนอกเมือง สวนท่ี 2 จํานวน 1 คร้ัง) อยางนอย 2 รอบ 

3.4.3 ขับเคล่ือนรถยนตตามท่ีกําหนดในขอ 3. ในกรณีท่ีมีการเปล่ียนเกียรพิเศษตามท่ีผูทําระบุไวในคูมือ  ไม
ตองใชจุดเปล่ียนเกียรท่ีอธิบายในภาคผนวก ก.  ได รูปแบบการขับเคล่ือนใหเปนไปตามขอ 3. ของ
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

4. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 2 

4.1 ทดสอบรถยนตตามขอ 4. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ โดยใหเคร่ืองยนตทํางาน ผูทําตองเตรียม
โหมดบริการเพื่อใหทําการทดสอบได 

อาจใชกระบวนการทดสอบพิเศษได ถาจําเปน 

5. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 3 

5.1 ทดสอบรถยนตตามขอ 5. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมน้ีโดยใหเคร่ืองยนตทํางาน ผูทําตองเตรียม
บริการเพื่อใหทําการทดสอบได 

5.2 ใหดําเนินการทดสอบเฉพาะสภาวะ 1 และสภาวะ 2 ตามขอ 5.3.2 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมน้ี 
หรือหากไมสามารถทดสอบตามสภาวะ 2 ได ใหใชสภาวะของความเร็วคงตัวอ่ืนแทน (ใหเคร่ืองยนตทํางาน
แบบมีภาระ)  

6. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 4 

6.1 ทดสอบรถยนตตามขอ 6. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

6.2 กอนเร่ิมกระบวนการทดสอบ (ขอ 6.5.1 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้) ใหเตรียมรถยนต ดังนี้ 

6.2.1 สําหรับรถยนตแบบประจุจากนอกรถได (OVC)  

6.2.1.1 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไดท่ีไมมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 
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กระบวนการทดสอบใหเร่ิมจากการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาของ
รถยนตขณะขับเคล่ือน (บนสนามทดสอบ  บนแชสซิสไดนาโมมิเตอร หรืออ่ืน ๆ) 

- ท่ีความเร็วคงตัว 50 km/h จนกระท่ังเคร่ืองยนตของรถยนตไฮบริดไฟฟาเร่ิมทํางาน 

- หรือถาเคร่ืองยนตทํางานกอนรถยนตมีความเร็วคงตัว 50 km/h ใหลดความเร็วลงจน
เคร่ืองยนตดับตามเวลา/ระยะทางท่ีระบุ (กําหนดข้ึนระหวางหนวยทดสอบและผูทํา) 

- หรือตามคําแนะนําของผูทํา 

ตองดับเคร่ืองยนตท่ีใชน้ํามันภายใน 10 s นับจากเคร่ืองยนตเร่ิมทํางาน 

6.2.1.2 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไดท่ีมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

เร่ิมการทดสอบดวยการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟาของรถยนตขณะ
ขับเคล่ือนโดยท่ีสวิตชอยูในตําแหนงใชไฟฟาอยางเดียว (เชน บนสนามทดสอบ   แชสซิสไดนาโม
มิเตอร หรืออ่ืน ๆ) ท่ีความเร็วคงตัว 70 % + 5 %   ของคาความเร็วสูงสุดในเวลา 30 min  และหยุด
การคายประจุเม่ือ 

- รถยนตไมสามารถวิ่งท่ี 65 % ของคาความเร็วสูงสุดในเวลา 30 min หรือ 

- มีสัญญาณแสดงใหหยุดรถแสดงบนหนาปดใหผูขับทราบ  หรือ 

- วิ่งมาแลวเปนระยะทาง 100 km 

ถารถยนตไมมีโหมดไฟฟาอยางเดียว ใหกระตุนการคายประจุอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสม
พลังงานไฟฟาดวยการขับเคล่ือนรถยนต (เชน บนสนามทดสอบ   แชสซิสไดนาโมมิเตอร หรืออ่ืน 
ๆ ) 

- ท่ีความเร็วคงตัว 50 km/h จนกระท่ังเคร่ืองยนตของรถยนตไฮบริดไฟฟาเร่ิมทํางาน  

- หรือถาเครื่องยนตทํางานกอนรถยนตมีความเร็วคงตัว 50 km/h ใหลดความเร็วลงจน
เคร่ืองยนตดับตามเวลา/ระยะทางท่ีระบุ (กําหนดข้ึนระหวางหนวยทดสอบและผูทํา) 

- หรือตามคําแนะนําของผูทํา 

การใชน้ํามันตองหยุดการใชภายใน 10 s นับจากเวลาท่ีเคร่ืองยนตเร่ิมทํางานเอง 

6.2.2 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมได (NOVC) 

6.2.2.1 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมไดท่ีไมมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 
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ใหเตรียมสภาพรถยนตโดยไมตองเก็บในท่ีพักรถยนต ดวยการขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ 
(วัฏจักรในเมือง สวนท่ี 1 จํานวน 1 คร้ัง และวัฏจักรนอกเมือง สวนท่ี 2 จํานวน 1 คร้ัง) อยางนอย 2 
รอบ  

6.2.2.2 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมไดท่ีมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน 

ใหเตรียมสภาพรถยนตโดยไมตองเก็บในท่ีพักรถยนต ดวยการขับเคล่ือนตามวัฏจักรการทดสอบ 
(วัฏจักรในเมือง สวนท่ี 1 จํานวน 1 คร้ัง และวัฏจักรนอกเมือง สวนท่ี 2 จํานวน 1 คร้ัง) อยางนอย 2 
รอบ ในโหมดไฮบริดด ถามีหลายโหมดใหใชโหมดท่ีเกิดข้ึนอัตโนมัติหลังจากรถยนตเร่ิมทํางาน 
(โหมดปกติ) 

6.3 การขับเคล่ือนเพื่อเตรียมรถยนตและการทดสอบบนแชสซิสไดนาโมมิเตอรใหดําเนินการตามขอ 6.5.2 และ
ขอ 6.5.4 ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี้ 

6.3.1 รถยนตแบบประจุจากนอกรถได ใหใชสภาวะการทดสอบเหมือนภาวะ B  ในการทดสอบลักษณะท่ี 1 
(ขอ 3.1.3  และขอ 3.2.3 ) 

6.3.2 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมได ใหใชสภาวะการทดสอบในการทดสอบลักษณะท่ี 1  

7. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 5 

7.1 ทดสอบรถยนตตามขอ 7. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

7.2 สําหรับรถยนตแบบประจุจากนอกรถได  

ในระหวางวิ่งเพื่อสะสมระยะทาง ยอมใหมีการประจุพลังงานใหกับอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงาน
ไฟฟาสองคร้ังตอวัน  

สําหรับรถยนตแบบประจุจากนอกรถไดท่ีมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน การวิ่งเพื่อสะสมระยะทาง            
ใหใชโหมดการขับท่ีเกิดข้ึนอัตโนมัติหลังจากรถยนตเร่ิมทํางาน (โหมดปกติ) 

ในระหวางวิ่งเพื่อสะสมระยะทาง สามารถเปล่ียนใชโหมดไฮบริดอ่ืน ๆ ไดถาจําเปนเพื่อท่ีจะวิ่งสะสม
ระยะทางตอไปได หลังจากไดรับความยนิยอมจากหนวยทดสอบ  

การวัดปริมาณสารมลพิษใหใหใชสภาวะการทดสอบเชนเดียวกับสภาวะ B ของการทดสอบลักษณะท่ี 1 
(ขอ 3.1.3  และขอ 3.2.3 ) 

7.3 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมได  

สําหรับรถยนตแบบประจุจากนอกรถไมไดท่ีมีสวิตชเลือกโหมดการทํางาน การวิ่งเพือ่สะสมระยะทางใหใช
โหมดการขับท่ีเกิดข้ึนอัตโนมัติหลังจากรถยนตเร่ิมทํางาน (โหมดปกติ) 

การวัดปริมาณสารมลพิษใหใหใชสภาวะการทดสอบเชนเดียวกับการทดสอบลักษณะที่ 1  
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8. วิธีทดสอบลักษณะท่ี 6 

 “ไมนํามาใชในมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมฉบับนี”้  

9. วิธีทดสอบระบบวินิจฉัยอุปกรณควบคุมสารมลพิษ 

9.1 ทดสอบรถยนตตามขอ 8. ของมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมนี้ 

9.2 รถยนตแบบประจุจากนอกรถได การวัดปริมาณสารมลพิษใหใหใชสภาวะการทดสอบเชนเดียวกับสภาวะ B  
ของการทดสอบลักษณะท่ี 1 (ขอ 3.1.3  และขอ 3.2.3 ) 

9.3 รถยนตแบบประจุจากนอกรถไมได การวัดปริมาณสารมลพิษใหใหใชสภาวะการทดสอบเชนเดียวกับการ
ทดสอบลักษณะท่ี 1 
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ภาคผนวก ฎ. 
กราฟแสดงสถานะการประจุของอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟา 

ในการทดสอบลักษณะท่ี 1 สําหรับรถยนตไฮบริดไฟฟาท่ีมีการประจุจากนอกรถได    

 
สภาวะ A ในการทดสอบลักษณะท่ี 1   
 

(1) (2) (3)                (4) (5)

สถ
าน

ะก
าร
ปร

ะจ
ุ 

100 % 

ต่ําสุด 

 
สภาวะ A 
1) สถานะการประจุเริ่มตนของอุปกรณสะสมกําลังหรือสะสมพลังงานไฟฟา 
2) คายประจุตามที่กําหนดในขอ 3.1.2.1 หรือ 3.2.2.1 
3) การเตรียมสภาพรถยนตตามที่กําหนดในขอ 3.1.2.3 และ 3.1.2.4 หรือในขอ 3.2.2.3 
4) การเก็บประจุระหวางการพักรถยนตตามที่กําหนดในขอ 3.1.2.3 และ 3.1.2.4  หรือในขอ 3.2.2.3 และ 3.2.2.4 
5) ทดสอบตามที่กําหนดในขอ 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) สถานะการประจุเริ่มตน 
2) การเตรียมสภาพรถยนตตามที่กําหนดในขอ 3.1.3.1 หรือ 3.2.3.1 
3) คายประจุตามที่กําหนดในขอ 3.1.3.2 หรือ 3.2.3.2 
4) การพักรถยนตตามที่กําหนดในขอ 3.1.3.3 หรอื 3.2.3.3 
5) ทดสอบตามที่กําหนดในขอ 3.1.3.4 หรือ 3.2.3.4  


