
 
วารสารวิชาการวิศวกรรมศาสตร์ และเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธานี 
ปีท่ี 1 ฉบับท่ี 2 (กรกฎาคม – ธันวาคม 2565)             
                                    

  11 
 

การจ าลองเพื่อเปรียบเทียบการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าด้วยวัฏจักรขับทดสอบของ WLTP 
Simulation Comparison of the Energy Consumption of Electric Vehicles via the 

WLTP Driving Cycle 
 

บรรณญัติ บริบูรณ์* ณัฐพงศ์ บุตรธน ูนพรัตน์ ธรรมวงษา ไพบูลย์ บุบผา และ นิวัตร ภูมิพันธุ ์
สาขาวิชาอิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะและยานยนต์ไฟฟ้า คณะเทคโนโลย ีมหาวิทยาลัยราชภัฏอดุรธานี 
Banyat Boribun* Nuttapong Bootthanu Nopparat Thammawongsa Phaiboon Boupha 

and Niwat Bhumiphan 
Department of Smart Electronics and Electric Vehicles, Faculty of Technology, Udon Thani 

Rajabhat University 
 

 (Received: May 31, 2022; Revised: September 19, 2022; Accepted: October 13, 2022) 
 

*ผู้ประสานงาน : บรรณญตัิ บริบรูณ์ อีเมล : banyat.bo@udru.ac.th 

บทคัดย่อ 
บทความนี้น าเสนอการจ าลองเพื่อเปรียบเทียบการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า 3 รุ่น  

อัตราเร็วที่ใช้จ าลองพลวัตส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าเป็นข้อมูลของวัฏจักรขับทดสอบตามขั้นตอ นของ 
(World harmonized light-duty vehicles test procedure, WLTP) Class 3  ซึ่งเป็นการทดสอบ
แบบแชสซีไดนาโมมิเตอร์  เพื่อค านวณหาการปล่อยไอเสียและการบริโภคเชื้อเพลิงของยานยนต์ไฟฟ้า
ขนาดเล็ก  พารามิเตอร์ที่แตกต่างกันของยานยนต์ไฟฟ้าที่น ามาพิจารณาในแบบจ าลองคือความกว้าง/
ความสูง น ้าหนักรวม ความจุและแรงดันขั ้วบวกของแบตเตอรี ่  เมื่อพิจารณาผลการจ าลองของ
พลังงานที่ใช้ขณะขับเคลื่อนของยานยนต์ไฟฟ้าทั้ง 3 รุ่นด้วยระยะเวลา 1,800 s พบว่ามีค่าแตกต่าง
กัน  ยานยนต์ไฟฟ้าที่มีน ้าหนักรวมและแรงดันขั ้วแบตเตอรี ่มากกว่าจะใช้พลังงานไฟฟ้าส าหรับ
ขับเคลื่อนมากกว่า  ข้อมูลส าคัญดังกล่าวนี้ผู้บริโภคสามารถน าไปใช้ประโยชน์เพื่อการเปรียบเทียบ
สมรรถนะของยานยนต์ไฟฟ้าที่ถูกระบุโดยผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าทั้ง 3 รุ่นได้ 
 

ค าส าคัญ: การจ าลองยานยนต์ไฟฟ้า, พลังงานยานยนต์ไฟฟ้า, การจ าลองพลวัตยานยนต์ไฟฟ้า 
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ABSTRACT 
This paper presents the comparison of simulation in term of the energy 

consumption of three electric vehicle (EV) models. The speeds for electric vehicles' 
dynamic modeling are the data of the test drive cycle according to the WLTP 
procedure. This is the chassis dynamometer test for the determination of emissions 
and fuel consumption from light-duty vehicles. The different parameters of electric 
vehicles are considered in the type of batteries, efficiency of electric drive circuits and 
motors, and the temperature of the atmosphere around the vehicle. When considering 
the simulation results of the energy consumption while driving of the three electric 
vehicles, it was found that they were different. The EVs with higher gross weight and 
battery terminal voltage will also consume more electric power for propulsion. This 
important information can be used by consumers to compare the performance of 
electric vehicles specified by the manufacturers of the three electric vehicle models. 
 
Keywords: EV simulation, EV energy usage, EV dynamic modeling 
 
1. บทน า 

ยานยนต์ไฟฟ้าคือยานยนต์ส าหรับโลกอนาคตเพราะไม่ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ซึ่ง
เป็นสาเหตุของปัญหาโลกร้อน   อีกทั ้งแหล่งพลังงานไฟฟ้าในปัจจุบันก็มีทางเลือกและความ
หลากหลายมากขึ้น เช่น พลังงานจากแสงอาทิตย์ พลังงานลม พลังงานชีวมวล เป็นต้น  ดังนั้นหลาย
ประเทศจึงก าหนดนโยบายเกี่ยวกับการเปลี่ยนยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์เผาไหม้ภายในไปเป็นยานยนต์
ไฟฟ้าภายในช่วงเวลาที่ชัดเจน  ปัญหาส าคัญที่ผู้บริโภคยังไม่มั่นใจในสมรรถนะของยานยนต์ไฟฟ้าคือ
ระยะทางทั้งหมดที่ยานยนต์ขับเคลื่อนได้ต่อการอัดประจุหนึ่งครั้ง  ดังนั้นสมรรถนะดังกล่าวนี้จึงเป็ น
ปัจจัยส าคัญส าหรับการเลือกซื้อยานยนต์ไฟฟ้า 

พลังงานที่ยานยนต์ไฟฟ้าใช้ขณะขับเคลื่อนเป็นพารามิเตอร์ที่ส าคัญ  ดังนั้นบทความของ
งานวิจัยในอดีตจึงมีการน าเสนอผลการวิเคราะห์และสรุปผลเกี่ยวกับแบบจ าลองเพื่อวิเคราะห์หา
พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าไว้อย่างหลากหลาย   บทความของงานวิจัย [1] ระบุว่าการใช้พลังงานการ
ควบคุมอัตราเร็วของเรือไฟฟ้ามีผลต่อการใช้พลังงาน  ดังนั้นการควบคุมอัตราเร็วของเรือไฟฟ้าจึงมีผล
ต่อการใช้พลังงานของแบตเตอรี่  งานวิจัยของ [2, 3] น าเสนอการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับประสบการณ์ของคนขับขี่   คนขับที่มีประสบการณ์มากกว่าสามารถประหยัด
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พลังงานได้มากกว่าคนขับที่มีประสบการณ์น้อยกว่า  งานวิจัยเกี่ยวกับการวิเคราะห์และแสดงผล
พลังงานขณะยานยนต์ไฟฟ้าขับเคลื่อนที่น าเสนอโดย [4] เป็นการยืนยันความถูกต้องของแบบจ าลอง
และขั้นตอนวิธีของการหาค่าพลังงาน  ซึ่งผลการวิจัยดังกล่าวนี้ยังมีความสอดคล้องกับบทความวิจัย
ของ [5] ส าหรับงานวิจัยที่น าเสนอโดย [6] มีการพิจารณาเส้นทางการเดินทางและข้อมูลของการอัด
ประจุ  งานวิจัยของ [7] น าเสนอการประยุกต์ใช้ข้อมูลจาก OpenStreetMap และ Shuttle Radar 
Topography Mission เป็นการค านวณพลังงานเพ่ือเปรียบเทียบกับค่าที่เกิดขึ้นการขับเคลื่อนจริง  มี
การพิจารณาอัตราเร็วลม อุณหภูมิ และความลาดชันของพ้ืนถนน  ส าหรับการวิเคราะห์หาพลังงานใน
กรณีขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าบนเส้นทางในตัวเมืองและทางด่วน  มีการศึกษาและน าเสนอโดย [8, 9] 
บทความงานวิจัยของ [10] ค านวณประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าอันเนื่องมาจาก
ลักษณะนิสัยเฉพาะของคนขับเหมือน [11, 12]  แต่มีการพิจารณาเพิ่มเติมเกี่ยวกับรูปแบบของ
อัตราเร็วการขับ เงื่อนไขของสภาพจราจร และสภาพของพ้ืนผิวถนน 

บทความของงานวิจัยนี้จึงน าเสนอผลการวิเคราะห์การใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า 3 รุ่น
คือ MG ZS EV, Nissan Leaf, และ Tesla Model 3 Standard Range  อัตราเร็วที่ใช้จ าลองพลวัต
และค านวณหาพลังงานที่ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นข้อมูลของวัฏจักรขับทดสอบตามขั้นตอนของ WLTP 
(world harmonized light-duty vehicles test procedure) ผลการจ าลองที ่ได ้จากงานวิจ ัยนี้   
เป็นข้อมูลส าคัญที่ผู้บริโภคสามารถน าไปเปรียบเทียบสมรรถนะของยานยนต์ไฟฟ้าที่ถูกระบุโดยผู้ผลิต 
เพ่ือประกอบการตัดสินใจในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้าได้ 
 
2. แบบจ าลองยานยนต์ไฟฟ้า 

แบบจ าลองยานยนต์ไฟฟ้าประกอบไปด้วยรายละเอียดของแบบจ าลองพลวัตการเคลื่อนที่
ยานยนต์ไฟฟ้าบนถนนที่มีพื ้นผิวเอียง และแบบจ าลองมอเตอร์และระบบขับเคลื่อน  แบบจ าลอง
ดังกล่าวนี ้ใช้ข้อมูลของไฟฟ้า 3 รุ ่น และอ้างอิงกับวัฏจักรขับทดสอบตามขั ้นตอนของ  WLTP 
แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ที่เก่ียวข้องมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
2.1 แบบจ าลองยานยนต์ไฟฟ้า 

ข้อมูลที่เกี ่ยวข้องกับการสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์  เพื่อจ าลองพลวัตของการ
เคลื่อนที่ของยานยนต์ไฟฟ้าดังแสดงในรูปที่ 1 มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

M   คือ มวลรวบยอดของยานยนต์ไฟฟ้า (kg) 
A   คือ พ้ืนที่หน้าตัดของยานยนต์ไฟฟ้า (m2) 

   คือ มุมของพ้ืนผิวถนนเมื่ออ้างอิงกับแนวระนาบ (องศา) 

 s   คือ ระยะทางรวมที่ยานยนต์ไฟฟ้าวิ่งได้ (km) 
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v   คือ  อัตราเร็วของยานยนต์ไฟฟ้า (km/s) 
a   คือ อัตราเร่งของยานยนต์ไฟฟ้า (km/s2) 

rr    คือ สัมประสิทธิ์ความต้านทานการหมุนของล้อ   

 คือ ความหนาแน่นอากาศ (kg/m3) 

Cd  คือ สัมประสิทธิ์แรงต้านของอากาศ   

 G  คือ อัตราทดเฟืองของการเชื่อมต่อมอเตอร์กับล้อยานยนต์ไฟฟ้า 

 



Fad

Frr

FNF

Fte

FN Mg

Frg

Fad

Fla

 
 

รูปที่ 1 แผนภาพวัตถุอิสระของแรงกระท าต่อยานยนต์ไฟฟ้าเคลื่อนที่ 
 

แรงที ่กระท าให้ยานยนต์ไฟฟ้าเคลื่อนที่ไปข้างหน้าคือแรงขับเคลื่อนที่   (Ft)  ต้องมีค่า
มากกว่าแรงต้านการเคลื่อนที่ซึ่งประกอบไปด้วยแรงต้านอากาศพลศาสตร์  (Fad)  แรงต้านการไต่ชัน  

(Fhc)  แรงต้านการหมุนของล้อ  (Frr)  แรงต้านอากาศพลศาสตร์   (Fad)  แรงที่ใช้เร่งเครื่องยานยนต์
แบบเชิงเส้น  (Fla) และแรงที่ใช้เร่งเครื่องยานยนต์แบบเชิงมุม   (Fa) แบบจ าลองสมการของแรงที่
กระท ากับยานยนต์ไฟฟ้าทั้งหมดมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ [3] 

สมการค านวณแรงต้านการหมุนของล้อ  (Frr): 

 

Frr = rrMgcos() (1) 
 

สมการค านวณแรงต้านอากาศพลศาสตร์  (Fad): 

 

Frr = rrMgcos()
21

2
ad dF C Av=  (2) 
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สมการค านวณแรงต้านการไต่ชัน  (Fhc): 

 

Fhc = Mgsin() (3) 
 
 

สมการค านวณแรงต้านการหมุนกลิ้งของล้อ  (Frr): 

 

Frr = rrMgcos() (4) 
 

สมการค านวณแรงต้านอากาศพลศาสตร์  (Fad): 

 
21

2
ad dF C Av=  (5) 

 
สมการค านวณแรงต้านการไต่ชัน  (Fhc): 

 

Fhc = Mgsin() (6) 
 

สมการค านวณแรงที่ใช้เร่งเครื่องยานยนต์แบบเชิงเส้น  (Fla): 
 

2

2la

dv d s
F Ma M M

dt dt
= = =  (7) 

 
สมการค านวณแรงที่ใช้เร่งเครื่องยานยนต์แบบเชิงมุม  (Fa): 

 
2

2a

g

IG a
F

r



=  (8) 

 
สมการค านวณแรงขับเคลื่อนที่ท าให้ยานยนต์เคลื่อนที่ไปข้างหน้า   (Ft)  คือผลรวมของแรง

ทั้งหมดท่ีกล่าวถึงข้างต้น มีรายละเอียดของนิพจน์ดังนี้ 
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t rr ad hc la aF F F F F F= + + + +  (9) 
 

สมการผลต่างข้างหน้าและผลต่างย้อนหลังส าหรับค านวณอัตราเร่งและระยะทางที่ยานยนต์
ไฟฟ้าเคลื่อนที่ได้  d  โดยใช้อัตราเร็วจากวัฏจักรขับทดสอบคือ 

 

( )
( ) ( )v t t v t

a t
t

+  −
=


 (10) 

 

( ) ( ) ( ) 21

2
s t v t t a t t= −  +  (11) 

 
โดยที่  t  คือค่าข้ันเวลาของการจ าลอง 

 
2.2 แบบจ าลองมอเตอร์และระบบขับเคลื่อน 

แผนภาพบล็อกของระบบขับเคลื่อนโดยทั่วของยานยนต์ไฟฟ้าแสดงในรูปที่ 2 ก าลังที่
แบตเตอรี่  (Pb)  จ่ายออกไปประกอบไปด้วย ก าลังอินพุตของวงจรขับและมอเตอร์  (Pm,in)  และก าลัง
สูญเสีย  (Ploss1)  ก าหนดให้  G  และ  m  คือประสิทธิภาพของระบบทดเฟืองและมอเตอร์ตามล าดับ  

Pt  คือก าลังขับเคลื่อนให้ยานยนต์ไฟฟ้าวิ่งด้วยอัตราเร็ว  v  ก าลังเอาต์พุตที่มอเตอร์จ่ายให้ระบบทด-
เฟืองคือ  Pm,out    ส าหรับทุกช่วงเวลา  t  สามารถค านวณก าลังในระบบขับเคลื่อนของยานยนต์ไฟฟ้า
ได้ดังรายละเอียดต่อไปนี้ [13] 

สมการค านวณก าลังขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้า (Pt): 

 

t tP F v=  (12) 
 

สมการค านวณก าลังเอาต์พุตที่มอเตอร์จ่ายให้ระบบทดเฟือง (Pm,out): 
 

,
t

m out

G

P
P


=  (13) 

 



 
วารสารวิชาการวิศวกรรมศาสตร์ และเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธานี 
ปีท่ี 1 ฉบับท่ี 2 (กรกฎาคม – ธันวาคม 2565)             
                                    

  17 
 

         
b

                 
m

           
G

Pb

Pm,in Pm,out
Pt

Ploss1 Ploss2 Ploss3  
 

รูปที่ 2 แผนภาพบล็อกระบบขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้า [6] 
สมการค านวณก าลังอินพุตของวงจรขับและมอเตอร์ (Pm,in): 

 

,

,

m out

m in

m

P
P


=  (14) 

 

สมการค านวณก าลังที่แบตเตอรี่  (Pb)  จ่ายให้กับวงจรขับและมอเตอร์ 
 

, 1b m in lossP P P= +  (15) 
 

ค่าท่ัวไปที่ใช้ในการจ าลองพลวัตของการเคลื่อนที่ยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับประสิทธิภาพระบบ
ทดเฟือง G  คือ 95% [13] ส่วนค่าประสิทธิภาพของระบบขับเคลื่อนมอเตอร์  m  คือ 90% [14] 
 
2.3 แบบจ าลองตัวเหนี่ยวน าวัฏจักรขับทดสอบ 

วัฏจักรขับทดสอบตามข้ันตอนของ  WLTP   ที่น ามาใช้เป็นข้อมูลของการจ าลองคือ WLTC 
Class 3 มีอัตราเร็วอยู่ในช่วง 56.5 – 131.3 km/h  เส้นโค้งอัตราเร็วและเวลาขณะขับทดสอบตาม
ขั้นตอนนี้แสดงในรูปที่ 3 [11] ระดับของการขับทดสอบจ าแนกออกเป็น 4 ระดับดังนี้ 

− ระดับต ่า  อัตราเร็วไม่เกิน 56.5 km/h 
− ระดับกลาง  อัตราเร็วไม่เกิน 76.6 km/h 
− ระดับสูง  อัตราเร็วไม่เกิน 97.4 km/h 
− ระดับสูงพิเศษ  อัตราเร็วไม่เกิน 131.3 km/h 
ข้อมูลของการขับตามวัฏจักรขับทดสอบตามขั้นตอนของ  WLTP Class 3 มีรายละเอียดดัง

แสดงในตารางที่ 1 
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รูปที่ 3 เส้นโค้งอัตราเร็วและเวลาของวัฏจักรขับทดสอบ WLTC Class 3 
 

2.4 ข้อมูลยานยนต์ไฟฟ้า 
ยานยนต์ไฟฟ้าที่น ามาจ าลองเพ่ือเปรียบการใช้พลังงานไฟฟ้า 3 รุ่นคือ MG ZS EV, Nissan 

Leaf, และ Tesla Model 3 Standard Range มีข้อมูลดังแสดงในตารางที่ 2 
 
ตารางที่ 1 วัฏจักรขับทดสอบตามขั้นตอนของ  WLTP Class 3 

ข้อมูล 
ระดับอัตราเร็ว 

ต า่ ปานกลาง สูง สูงพิเศษ 

ช่วงเวลา (s) 589 433 455 323 

ช่วงเวลาการหยุดยานยนต์ 
(s) 

150 49 31 8 

ระยะทาง (m) 3095 4756 7162 8254 

% ของการหยุดยานยนต์ 26.50% 11.10% 6.80% 2.20% 

อัตราเร็วสูงสุด (km/h) 56.5 76.6 97.4 131.3 

อัตราเร็วเฉลี่ยและไม่มีการ
หยุดยานยนต์ (km/h) 

25.3 44.5 60.7 94 

อัตราเร็วเฉลี่ยและมีการหยุด
ยานยนต์ (km/h) 

18.9 39.4 56.5 91.7 

อัตราเร่งต ่าสุด (m/s2) -1.5 -1.5 -1.5 -1.44 

อัตราเร่งสูงสุด (m/s2) 1.611 1.611 1.666 1.055 
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ตารางที่ 2 ข้อมูลยานยนต์ไฟฟา้ส าหรับการจ าลอง 

รายการข้อมูล MG 
ZS EV 

Nissan 
Leaf 

Tesla 
Model 3  

ความกว้าง/ความสูง (m) 1.809/1.644 1.788/1.530 1.850/1.443 

น ้าหนักรวมของรถ (kg) 1,966 1,995 2,126 

ความจุแบตเตอรี่ (kWh) 44.5 40 50 

แรงดันขั้วกระแสตรง (V) 400 360 350 
 
4. ผลการวิจัยและอธิปรายผล 

ยานยนต์ไฟฟ้าทั้ง 3 รุ่นถูกก าหนดให้ขับเคลื่อนตลอดเส้นทางเป็นระยะเวลา 1,800 s ด้วย
รูปแบบการขับขี่ที่สอดคล้องกับวัฏจักรขับทดสอบมาตรฐานแบบ  WLTC Class 3 สัมประสิทธิ์ความ
ต้านทานการหมุน (rr)  ก าหนดให้มีค่าเท่ากันทั้ง 3 รุ ่นคือ 0.005 ความหนาแน่นอากาศ () ที่
อุณหภูมิ 40 C เท่ากับ 1.127 kg/m3  สัมประสิทธิ์แรงต้านของลม (Cd) ในสภาวะดังกล่าวข้างต้น
ก าหนดให้มีค่าเท่ากันทั้ง 3 รุ่นเท่ากับ 0.36 เนื่องจากการจ าลองก าหนดให้ยานยนต์ไฟฟ้าวิ่งบนทาง
เรียบ  ดังนั้นมุมเอียงของถนนจึงมีค่าเท่ากับ 0  ประสิทธิภาพระบบทดเฟืองและระบบขับเคลื่อน
มอเตอร์  ก าหนดให้ยานยนต์ไฟฟ้าทั้ง 3 รุ่นมีค่าเท่ากัน  95% และ 90% ตามล าดับ 

การพัฒนารหัสค าสั่งด้วยโปรแกรม GNU Octave ก าหนดเวลารวมของการจ าลองเท่ากับ 
1,800 s ค่าขั้นเวลาของการจ าลองคือ  t = 1 s   ดังนั้นผลการจ าลองส าหรับแต่ละพารามิเตอร์จึงมี
จ านวนทั้งสิ ้น 2,001 ตัวอย่าง  ผลการจ าลองส าหรับช่วงเวลา   t = 0 − 1,800 s  แสดงในError! 
Reference source not found. -7 เส้นโค้งที่แสดงในรูปที่ 4 คือระยะทางสะสม 23.26 km ที่
ยานยนต์ไฟฟ้าวิ่งได้ทั้งหมด  เส้นโค้งในรูปที่ 5 แสดงเปอร์เซ็นต์ความลึกการคายประจุของแบตเตอรี่ 
เส้นโค้งในรูปที่ 6 แสดงเปอร์เซ็นตส์ถานะประจุของแบตเตอรี่ และเส้นโค้งในรูปที่ 7 แสดงความจุของ
แบตเตอรี่ที่ถูกใช้แสดงในรูปที่ 6 
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รูปที่ 4 ระยะทางสะสมที่ยานยนต์ไฟฟา้วิ่งได้ในเวลา 1,800 s 

 
จากผลการจ าลองสามารถอภิปรายผลลัพธ์ได้ดังนี้  เมื่อพิจารณาความลึกของการคายประจุ

แบตเตอรี่ในรูปที่ 5 ยานยนต์ไฟฟ้า Tesla คายประจุน้อยกว่า  MG ZS EV และ  Nissan Leaf  ดังนั้น
เมื่อพิจารณาสถานะประจุของแบตเตอรี่ส าหรับการขับเคลื่อน 1,800 s ที่แสดงในรูปที่ 5 Tesla 

 
 

รูปที่ 5 ความลึกของการคายประจุแบตเตอรี่ส าหรับเวลา  t = 0 − 1,800 s 
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รูปที่ 6 สถานะประจุแบตเตอรี่ส าหรับเวลา  t = 0 − 1,800 s 

 

 
 

รูปที่ 7 ความจุของแบตเตอรี่ที่ถูกใช้ส าหรับเวลา t = 0 − 1,800 s 
 

จึงมีสถานะประจุคงเหลือมากกว่า MG ZS EV และ Nissan Leaf ซึ่งทั้ง 2 รุ่นนี้มีค่าสถานะประจุ
ใกล้เคียงกัน  เมื่อพิจารณาความจุของแบตเตอรี่ที่ถูกใช้เพื่อจ่ายพลังงานส าหรับการขับเคลื่อนยาน -
ยนต์ไฟฟ้าในรูปที่ 6 Tesla ถูกใช้ไปน้อยกว่า Nissan Leaf และ MG ZS EV  โดยผลลัพธ์ดังกล่าวนี้
เป็นผลอันเนื่องมาจากมวลของ  Tesla  มีค่าน้อยที่สุด  มีความสอดคล้องกับสมมติฐานที่กล่าวไว้ว่า  
ยานยนต์ที่มมีิติและมวลมากกว่าใช้พลังงานขับเคลื่อนมากกว่ายานยนต์ที่มีมิตแิละมวลน้อยกว่า 
 
5. สรุปผลการวิจัย 

บทความงานวิจัยนี้น าเสนอการจ าลองเพื่อวิเคราะห์หาการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าที่
ขับเคลื่อนด้วยรูปแบบการขับขี่ที ่สอดคล้องกับวัฏจักรขับทดสอบมาตรฐานแบบ  WLTC Class 3 
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าที่มี่จ าหน่ายในประเทศไทย 3 รุ่น  ผลการจ าลองสามารถระบุความลึกของการ
คายประจุ สถานะประจุ และความจุของแบตเตอรี่ที่ถูกใช้ส าหรับรถทั้ง 3 รุ่นได้อย่างชัดเจน  ข้อมูล
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ดังกล่าวนี้สามารถน าไปใช้ประโยชน์ส าหรับผู้บริโภคเพ่ือตัดสินใจซื้อยานยนต์ไฟฟ้าภายใต้เงื่อนไขการ
ประหยัดพลังงานของแบตเตอรี่ ซึ่งเป็นส่วนประกอบส าคัญที่ก าหนดพิสัยสูงสุดของการขับเคลื่อนยาน
ยนต์ไฟฟ้าแต่ละยี่ห้อ     
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