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TEST DRIVE • HONDA JAZZ SV
 NEXT


•	 นี่คือคำพูดของหนึ่งในวิศวกรผู้มีส่วนร่วมในโครงการ
พัฒนาฮอนด้า แจ๊ซ ใหม่ตั้งแต่เจเนอเรชั่นแรก จนถึงเจเนอ-
เรชั่นปัจจุบัน ที่ฮอนด้ามุ่งมั่นต้องการให้เป็นรถยนต์ขนาดเล็ก
ในอุดมคติ	

	 หลังการเปิดตัวฮอนด้า ฟิต ใหม่ (ในเมืองไทยและยุโรปใช้    
ชื่อแจ๊ซ) ที่ประเทศญี่ปุ่นในงานโตเกียว มอเตอร์ โชว์ ปี 2007 ช่วง
เดือนตุลาคม 2007 ความเคลื่อนไหวและข่าวสารของแจ๊ซในประเทศ
ไทยเริ่มเคลื่อนไหวตามอย่างต่อเนื่อง ภาพคันจริงถูกดาวน์โหลดผ่าน
อินเตอร์เนตสู่สายตาคนไทย ด้วยภาพลักษณ์ที่สะท้อนให้เห็นถึงการ
ออกแบบที่ดูสปอร์ตมากขึ้น เสียงสะท้อนกลับจากคนไทยมีทั้งด้าน
บวก และด้านลบ แต่มีสิ่งหนึ่งที่เหมือนกันคือ ความสนใจเกี่ยวกับ
แจ๊ซใหม่พุ่งขึ้นสูงอย่างต่อเนื่อง 


	 ก่อนการเปิดตัวอย่างเป็นทางการในเมืองไทย ทางฮอนด้าได้
นำฟิตใหม่เข ้ามาจากประเทศญี ่ป ุ ่น 4 คันเพื ่อเปิดโอกาสให้
สื่อมวลชนได้ทดสอบกันก่อน ซึ่งสเปกทั้ง 4 คันทางฮอนด้ายืนยันว่า
มีความใกล้เคียงกับสเปกจริงที่ทำตลาด ทำให้พอคาดเดาคร่าวๆได้
บางอย่างว่าแจ๊ซใหม่สเปกเมืองไทยจะมีอะไรบ้าง และไม่มีอะไรบ้าง
เพราะฟิตใหม่ที่นำเข้ามาเป็นระบบขับเคลื่อนแบบ 4 ล้ออัตโนมัติ 
กับการทดสอบในระยะทางสั้นๆ จึงไม่อาจบอกได้ถึงสมรรถนะที่แท้
จริง รวมถึงการใช้งานจริงจะเป็นอย่างไร 

	 จนการเปิดตัวของแจ๊ซใหม่คันจริงในเมืองไทย ในช่วงปลาย
เดือนมีนาคม 2551 ทุกอย่างจึงกระจ่างชัดขึ้นกับ สเปก รุ่น และ
ราคา แต่การทดสอบของฮอนด้า แจ๊ซ กว่าจะมาก็ต้องรอจนมาถึง
เดือนพฤษภาคม ซึ่งเป็นเดือนเดียวกับการเริ่มต้นส่งมอบรถล๊อตแรก 


“เราต้องการผลิตฮอนด้า แจ๊ซ เพื่อเป็นทางเลือก

ให้กับผู้ ใช้งานในตลาดทวีปยุโรปและตลาดอื่นๆ 

แต่เราก็ไม่ต้องการที่จะผลิตรถยนต์

ที่ด้อยคุณภาพ หรือดูแล้วราคาถูก 

ฮอนด้าแจ๊ซ ต้องเป็นซิตี้คาร์ 

ที่ผสานความอเนกประสงค์ และภาพลักษณ์ที่ทันสมัย 

ตอบสนองกับการได้ทุกความต้องการ”
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	 ทางบริษัท ฮอนด้า ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จำกัด ได้
จัดการทดสอบสำหรับสื่อมวลชนขึ้นที่จังหวัดเชียงราย ด้วยเส้นทาง
ทดสอบที่ครบทุกแบบในการใช้งานโดยเป็นแจ๊ซ รุ่น SV ซึ่งเป็นรุ่น
ท็อปสุด เหตุผลก็คือเป็นรุ่นที่มียอดจองสูงสุดถึง 5,000 คัน หลังจาก
เปิดตัวได้เพียงเดือนเดียว  



ภายนอกสปอร์ตขึ้น

•	 แม้จะได้รับการวิจารณ์ว่าเหมือนรุ่นเดิมอยู่พอสมควร แต่อาจ
เป็นเพราะรูปทรงตัวถังแบบกล่องที่เป็นทรงบังคับให้การออกแบบ
ใกล้เคียงกับรุ ่นเดิม จนหลายคนมองความแตกต่างไม่ค่อยออก   
แต่ผู้ที่เคยใช้แจ๊ซส่วนใหญ่ดูด้วยตาเปล่าก็จะรู้ถึงความแตกต่าง 

	 ถ้าวัดด้วยเครื่องมือแจ๊ซใหม่มีตัวถังใหญ่ขึ้นจริง มีความยาว 
3,900 มิลลิเมตร (เพิ่มขึ้น 55 มิลลิเมตร) กว้าง 1,695 มิลลิเมตร 
(เพิ่มขึ้น 20 มิลลิเมตร) และสูง 1,525 มิลลิเมตรเท่าเดิม ระยะฐาน
ล้อขยายยาวขึ้นเป็น 2,500 มิลลิเมตร (เพิ่มขึ้น 50 มิลลิเมตร) มี
ระยะห่างระหว่างล้อหน้าก็กว้างขึ้นเป็น 1,490 มิลลิเมตร (เพิ่มขึ้น 
35 มิลลิเมตร) ระยะล้อหลังกว้างขึ้นเป็น 1,475 มิลลิเมตร (เพิ่มขึ้น 
30 มิลลิเมตร) 

	 รูปลักษณ์ที่โฉบเฉี่ยวสไตล์สปอร์ต เส้นรอบตัวถังที่คมและชัด
มากขึ้นทำให้รู้สึกการพุ่งไปด้านหน้า กันชนหน้าในรุ่น SV เป็นแบบ 
3 ช่องทรงสปอร์ตซึ่งเป็นทรงเดียวกับกันชนหน้าของฮอนด้า ฟิต รุ่น
อาร์เอสในญี่ปุ่น กระจังหน้าใหญ่และกว้าง เพิ่มคิ้วโครเมียมบริเวณ
ขอบล่างของกระจังหน้า ไฟหน้าทรงเฉียงสไตล์สปอร์ตในตัวโคมรวม
ไฟส่องสว่าง และไฟเลี้ยวไว้ในชุดเดียวกัน 

	 กระจกบานหน้าขนาดใหญ่และเอนลาดแทบเป็นแนวเดียวกับ
ฝากระโปรงหน้า มีการปรับรายละเอียดบางอย่างเพื่อลดจุดด้อยใน
รุ่นเดิม เช่นการลดขนาดเสา A ให้เล็กลงทำให้กระจกหูช้างมีขนาด
ใหญ่ขึ้นลดมุมอับในการมองเห็น ประตูบานหลังที่สามารถเปิดได้

กว้างถึง 80 องศา เพิ ่มความสะดวกในการขึ ้นและลงจากห้อง
โดยสาร ฝาท้ายยาวต่ำลงมาเกือบถึงด้านล่างของกันชนหลังเพื่อ
ช่วยให้การเคลื่อนย้ายสัมภาระขึ้น-ลงทำได้สะดวกยิ่งขึ้น 

	 ภาพโดยรวมเมื่อยืนมองจากภายนอกดูลงตัว แม้จะอวบอ้วน
แต่เส้นสายที่สปอร์ตก็ช่วยเบรกความรู้สึกน่ารักลงไปบ้าง แถมอาจ
จะดูจริงจังในบางมุมมอง 

	 ถ้ามองกันให้ลึกถึงระดับโครงสร้างตัวถังจะเห็นความแตกต่าง
จากรุ่นเดิมโดยสิ้นเชิง มีการเสริมความแข็งแรงให้โครงสร้างในจุด
เชื่อมต่อระหว่างเสา B กับพื้นรถ บริเวณด้านท้ายที่เพิ่มจุดเชื่อม
บริเวณซุ้มล้อ การปรับปรุงทั้งหมดทำให้แจ็ซใหม่ทนต่อแรงบิดได้
มากขึ ้น ในขณะที่น้ำหนักเปล่าก็ใกล้เคียงกับรุ ่นเดิมคือ 1,115 
กิโลกรัม 



ภายในสปอร์ตอเนกประสงค
์
•	 ห้องโดยสารเน้นสีโทนดำแต่เปลี่ยนวัสดุที่ใช้ผลิตคอนโซลหน้า
จากแบบที่เป็นพลาสติกขึ้นรูปผิวค่อนข้างมันเงา มาเป็นพลาสติกขึ้น
รูปพ่นสีดำด้านบนคอนโซลหน้าเพื่อลดแสงสะท้อน คอนโซลกลาง
เป็นพื้นที่แบนเรียบติดตั้งวิทยุ-ซีดี เอ็มพี3 แบบโมดูล พร้อมทาง
เลือกในการฟังเพลงด้วยช่องเสียบ USB ซึ่งถ้าผู้ใช้มี THUMB DRIVE 
สามารถเสียบและเลือกเพลงโปรดผ่านระบบเครื่องเสียงได้ทันที

 	 เบาะนั่งออกแบบให้โอบกระชับกับร่างกายผู้ขับได้ดีแต่ก็กว้าง
พอที่ทำให้ผู้ขับและผู้นั่งร่างใหญ่อย่างผู้ทดสอบไม่อึดอัด ในเบาะนั่ง
ของผู้ขับนอกจากจะปรับเลื่อนระยะใกล้-ไกลได้แล้ว สามารถปรับ
สูง-ต่ำได้จากก้านคันโยกที่ข้างตัวเบาะ 

	 เมื่อเข้าไปนั่งในตำแหน่งผู้ขับพร้อมกับปรับตำแหน่งเบาะและ
พวงมาลัยในตำแหน่งที่ถูกต้องแล้วพบว่า ทัศนะวิสัยด้านหน้าดีขึ้น
จริง กระจกหูช้าง และตัวกระจกหน้าที่ใหญ่ขึ้นช่วยให้การมองเห็น
ด้านหน้ากว้างมาก มีมุมอับหรือชิ้นส่วนที่บดบังการมองเห็นน้อยลง 
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	 ชุดเบาะหลังมีจุดเด่นที่ความอเนกประสงค์ของอัลตรา ซีต
สามารถปรับเบาะแถวหลังได้หลายรูปแบบ เช่น UTILITY MODE 
พับเบาะหลังแบนราบทั้งหมด จะมีพื้นที่ว่างจากฝากระโปรงท้ายถึง
เบาะนั่งหน้า (กรณีเบาะนั่งหน้าเลื่อนถอยหลังจนสุด) ยาว 1,475 
มิลลิเมตร และจะเพิ่มขึ้นเป็น 1,720 มิลลิเมตรในกรณีที่เบาะนั่งหน้า
เลื่อนไปด้านหน้าจนสุด LONG MODE พับเบาะด้านหน้า (ผั่งคนนั่ง) 
และด้านหลังสำหรับวางสิ่งของที่มีความยาว มีพื้นที่ว่างยาว 2,400 
มิลลิเมตร และ TALL MODE ยกตัวเบาะรองนั่งด้านหลังขึ้นมีพื้นที่
สำหรับวางสิ่งของความสูง 1,280 มิลลิเมตร 

	 นอกจากนั้นเพื่อลดการบดบังทัศนะวิสัยในการมองด้านหลัง 
หมอนรองศีรษะของเบาะหลังออกแบบให้ซ่อนเข้ารูปกับตัวพนักพิง
เมื่อไม่ได้ใช้งาน ทำให้มุมมองด้านหลังดีขึ้น

	 พวงมาลัยแบบ 3 ก้านเหมือนถอดจากรุ่นพี่อย่างซีวิค ตัวพวง-
มาลัยสามารถปรับได้ทั้งระยะใกล้-ไกล และสูง-ต่ำ ในรุ่น SV ที่
ทดสอบมีระบบเกียร์แบบทิปทรอนิก ซึ่งมีการติดตั้งก้าน PADDLE 
SHIFT อยู่ด้านหลังของพวงมาลัยทั้งซ้ายและขวา โดยด้านขวาเป็น
ตำแหน่งเพิ่มเกียร์ (+) และด้านซ้ายเป็นตำแหน่งลดเกียร์ (-)  



เครื่องยนต์รหัสเดิม แต่...!

•	 เครื่องยนต์เบนซิน 1.5 i-VTEC รหัส L15A ขนาดความจุ 1,500 
ซีซี ซิงเกิลแคม (SOHC) 16 วาล์ว พร้อมระบบวาล์วแปรผัน ยังคง
เป็นตัวเลือกสำหรับตลาดในเมืองไทย โดยมีความความจุกระบอก
สูบ 1,500 ซีซี กำลังสุงสุด 120 แรงม้า ที่ 6,600 รอบ/นาที แรงบิด
สูงสุด 14.8 กก.-ม. ที่ 4,800 รอบ/นาที แรงม้าเพิ่มขึ้นจากเครื่องรุ่น
แรก 10 แรงม้า ส่วนแรงบิดแทบไม่แตกต่างจากรุ่นเดิม 

	 แม้ตัวเครื่องจะรหัสเดียวกันแต่รูปร่างหน้าตาเครื่องยนต์เปลี่ยน

ไปจากเดิมพอสมควร ฝาสูบและชุดท่อร่วมไอดีออกแบบด้วย
เทคโนโลยีที่เรียกว่า RESONATOR ลักษณะคือการกั้นห้องไว้สำหรับ
ให้ไอดีไหลเข้าไปอยู่ด้านใน และทุกครั้งที่มีการจุดระเบิดจะเกิดคลื่น
สะท้อนทำให้การไหลของอากาศทำได้ดีขึ ้น ระบบควบคุมลิ้นปีก     
ผีเสื้อแบบไฟฟ้า DRIVE BY WIRE   

	 ภายในเสื้อสูบออกแบบท่อทางเดินน้ำหล่อเย็นใหม่แบบทาง
เดียว ซึ่งน้ำหล่อเย็นจะไหลวนเข้าส่วนล่างของเสื้อสูบและวนขึ้นไป
ยังฝาสูบด้านบน จากเดิมที่ทางเดินท่อน้ำหล่อเย็นจะเดินขนาดกัน
ระหว่างฝาสูบกับเสื้อสูบ

	 ท่อร่วมไอเสียติดเป็นชิ้นเดียวกับเสื้อสูบยื่นออกจากเสื้อสูบ
ประมาณ 3 นิ้ว และรวมกันเป็นท่อเดียวในแบบ 4-1 และต่อด้วย
แคตตาไลติก คอนเวอร์เตอร์ 

	 เหตุผลคือได้ประสิทธิภาพในการกำจัดก๊าซพิษมากขึ้น เพราะ
แคตตาไลติก คอนเวอร์เตอร์ ได้ความร้อนจากไอเสียที่เผาไหม้โดย
ไม่สูญเสียความร้อนจากท่อไอเสียที่ยาวเกินไป ทำให้การกำจัด
มลพิษทำได้ดียิ่งขึ้น 

	 ด้านข้างลูกสูบปรับแต่งผิวด้วยการเคลือบสารหล่อลื่นพิเศษ
เพื ่อลดการสึกหรอ ลดเสียงที ่เก ิดจากการเสียดสี และทำให้
เครื่องยนต์ทำงานได้ดีขึ้น ชุดฝาวาล์วแปรผันออกแบบใหม่เพิ่มความ
แข็งแรงด ้วยการออกแบบกระเด ื ่องวาล ์วรูปต ัว L ผลิตจาก
อะลูม ิเน ียมตอบสนองจังหวะในการกดเปิดและปิดวาล์วที ่ม ี
ประสิทธิภาพมากขึ้นทุกรอบความเร็ว 



ครั้งแรกในกลุ่มกับเกียร์อัตโนมัติ 5 จังหวะ

•	 ระบบเกียร์แบบอัตโนมัติ 5 จังหวะ พร้อมระบบทิปทรอนิกส์
ถูกนำมาแทนที่เกียร์แบบ CVT ในรุ่นเดิมเพราะความต้องการของผู้
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ใช้รถยนต์ในประเทศไทยที่ต้องการประสิทธิภาพในการขับมากกว่า
ความนุ่มนวล ซึ่งเกียร์แบบ CVT เน้นความนุ่มนวลเป็นหลัก จึงอาจ
ไม่ถูกใจนิสัยการขับของชาวไทย เกียร์อัตโนมัติแบบ 5 จังหวะจึงถูก
เลือกมาติดตั้งเป็นอุปกรณ์มาตรฐานเหมือนในตลาดอเมริกาเหนือที่
มีลักษณะการขับที่คล้ายประเทศไทย

 	 จังหวะการทำงานของเกียร์ถือว่าต่อเนื่องสามารถเรียกความ
ปราดเปรียวได้ตั้งแต่เกียร์ 1 ไปจนถึงเกียร์ 4 แต่เมื่อขึ้นเกียร์ 5 แล้ว
อาจจะไม่จัดจ้านนักเพราะเป็นเกียร์ที่มีอัตราทดต่ำเน้นการใช้รอบ
เครื่องยนต์ที่น้อย ใช้ความเร็วคงที่ และประหยัดน้ำมัน 

	 ส่วนการใช้ระบบทิปทรอนิกทำได้สะดวกง่ายดายด้ายการกด
ก้าน PADDLE SHIFT หลังพวงมาลัย เกียร์จะเปลี่ยนมาสู่ระบบทิป-
ทรอนิกทันที และจะปลดออกเองเมื่อไม่ได้ใช้งานหรือไม่มีการเปลี่ยน
เกียร์ภายใน 1 วินาที

	 ในโหมด D กับการขับแบบปล่อยให้เกียร์ทำงานตามจังหวะ
ปกติ ตั้งแต่เริ่มออกตัวไปจนถึงความเร็วประมาณ 100 กิโลเมตร/

ชั่วโมง จังหวะในการทำงานของเกียร์นิ่มนวลและต่อเนื่อง รอบการ
เปลี่ยนเกียร์อยู่ที่ 2,500 รอบ/นาที สำหรับการเร่งแซงในโหมด D 
ทำได้สองทางคืการคิ๊กดาวน์ และการลดเกียร์ลงด้วย PADDLE 
SHIFT  

	 การกดคิ ๊กดาวน์ ถ้ากดคนเร่งน้อยหรือไม่ลึกมากเกียร์จะ
เปลี่ยนลงมา 1 จังหวะ แต่ถ้ากดคันเร่งจนสุด เกียร์จะเปลี่ยนลงมา 
2 จังหวะ แต่ก็ขึ้นอยู่กับเกียร์ที่ใช้อยู่ในขณะนั้นด้วย ถ้าเปลี่ยนเกียร์
จากก้าน PADDLE SHIFT สามารถกดได้ทันที การตอบสนองถือว่า
ฉับไวพอสมควรตามมาตรฐานระบบเกียร์ทิปทรอนิกที่อยู่ในเกียร์
อัตโนมัติ แต่การใช้งานควรทำความคุ้นเคยกับจังหวะในการทำงาน
เพื่อความปลอดภัยและสามารถใช้งานได้เต็มประสิทธิภาพ 

	 สำหรับการขับในแบบสปอร์ตหรือโหมด S ในโหมดนี้จะเปลี่ยน
เกียร์จะใช้รอบเครื่องยนต์ที่สูงขึ้นประมาณ 5,000-6,000 รอบ/นาที 
เพราะต้องการเรียกกำลังเครื่องยนต์ให้ได้มากที่สุด 

	 เมื่อเปลี่ยนเกียร์ด้วย PADDLE SHIFT ระบบจะเข้าสู่ระบบทิป-
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	 แต่อย่าคาดหวังว่าจะดีเลิศแบบรถสปอร์ตเพราะพื้นฐานก็ยัง
เป็นซิตี้คาร์ ทางตรงยาวๆ สามารถมั่นใจได้กับความเร็วระดับ 140-
150 กิโลเมตร/ชั่วโมง ส่วนในโค้งถ้าไม่ใช่โค้งที่จัดนัก หรือเป็นโค้ง
กว้างการควบคุมเชื่องมือ เข้าและออกโค้งด้วยความเร็ว 80-100 
กิโลเมตรได้อย่างสบาย แต่ถ้าฝืนกับโค้งแคบอาการหน้าดื้อหรือ
เลี้ยวไม่เข้าก็จะเกิดขึ้น 

	 ระบบเบรกแบบดิสก์ 4 ล้อพร้อมเอบีเอส อีบีดี และบีเอ 
ทำงานไว กดแป้นเบรกไม่ต้องลึกมากก็รู้สึกถึงอาการหน่วงจากการ
ทำงานของเบรกได้อย่างรวดเร็วโดยเฉพาะระบบบีเอ ที่ช่วยเพิ่มแรง
เบรกให้รู้สึกมั่นใจมากขึ้น 



บทสรุปแห่งความลงตัว

•	 แจ๊ซใหม่ในเจเนอเรชั ่นที ่สอง คือบทสรุปของความลงตัว
ระหว่างความอเนกประสงค์ และสมรรถนะทางด้านวิศวกรรมที่
สามารถพัฒนาซิตี้คาร์คันเล็กให้สามารถตอบสนองการใช้งานได้ใน
ทุกมิติ ในรุ ่น SV ซึ ่งเป็นรุ ่นท็อปครบครันด้วยอุปกรณ์ตกแต่ง
ภายนอกเช่น สปอยเลอร์รอบคัน ปลายท่อไอเสียโครเมียม และล้อ
อัลลอยขนาด 16 นิ้ว 

	 ส่วนรุ่นย่อยที่รองลงมาคือรุ่น S และ V ภายนอกแตกต่างกัน
เรื่องการตกแต่ง กันชนหน้าเป็นแบบช่องดักลมยาวช่องเดียวดูเรียบ
ทันสมัย ไม่มีชุดสเกิร์ตรอบคันและล้อก็เป็นล้อแม็กขนาด 15 นิ้ว
สำหรับรุ่น V ส่วนรุ่น S ล้อมาตรฐานจะเป็นล้อเหล็กพร้อมฝาครอบ  

	 ภายในรุ่น SV ดูสปอร์ตกว่ารุ่นอื่นด้วยตัวเบาะหน้าหลังสีดำ
ล้วน (รุ่น Sและ V ตัวเบาะสีน้ำเงินสลับดำ) มีพนักเท้าแขนด้าน    
คนขับ ไฟอ่านแผนที่ สวิตช์ควบคุมเครื่องเสียงบนพวงมาลัย และ
ก้านเปลี่ยนเกียร์แบบ PADDLE SHIFT เสริมด้วยอุปกรณ์เพื่อความ
ปลอดภัยอย่างเช่นถุงลมนิรภัยคู่หน้า เข็มขัดนิรภัยแบบดึงกลับใน
เบาะคู่หน้า เรียกว่าครบครับกว่ารุ่นที่ต่ำกว่าแม้ว่าบางอย่างอาจจะ
ไม่ค่อยได้ใช้

	 รุ่น SV ตั้งราคาที่ 695,000 บาท ราคาแพงกว่ารุ่น V (AT) AS 
อยู่ 55,000 บาท ถือว่าสมเหตุผลกับอุปกรณ์ที่หายไปหลายรายการ 
ส่วนจะเป็นรุ่นใดที่เหมาะกับกับความต้องการมากที่สุด ผู้ซื้อต้อง
เป็นคนตัดสินใจ และชั่งใจว่าซื้อรุ่นท็อปที่ได้อุปกรณ์ครบ หรือว่าจะ
เลือกรุ่นรองก็เพียงพอสำหรับการใช้งาน แต่ไม่ว่าจะเป็นแจ๊ซใหม่รุ่น
ใดก็สามารถตอบสนองการใช้งานได้อย่างดี


TEST DRIVE • HONDA JAZZ SV
 STOP


• แบบตัวถัง แฮทช์แบ็ก 5 ประตู • แบบเครื่องยนต ์4 สูบ เบนซิน SOHC 16 วาล์ว • ความจุกระบอกสูบ เบนซิน 1,497 ซีซี • อัตราส่วนการอัด 10.4:1 

• กระบอกสูบ x ช่วงชัก 73.0 x 89.4 มม. • กำลังสูงสุด 120 แรงม้า ที่ 6,600 รอบ/นาที • แรงบิดสูงสุด 14.8 กก.-ม. ที่ 4,800 รอบ/นาที 


• ระบบส่งกำลัง ธรรมดา 5 จังหวะ/อัตโนมัติ 5 จังหวะ • ระบบบังคับเลี้ยว แร็กแอนด์พิเนียน พร้อมเพาเวอร์ ไฟฟ้า • ระบบขับเคลื่อน ล้อหน้า • ระบบกันสะเทือนหน้า 

อิสระแม็กเฟอร์สันสตรัต พร้อมเหล็กกันโคลง • ระบบกันสะเทือนหลัง ทอร์ชั่นบีม • ระบบเบรกหน้า/หลัง ดิสก์พร้อมช่องระบายความร้อน/ดิสก์ 


• ผู้จำหน่าย บริษัท ฮอนด้า ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จำกัด • โทรศัพท ์02-341-7777 • เวบไซต์ www.honda.co.th
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ทรอนิกโดยมีอักษร M และตำแหน่งเกียร์โชว์ที่หน้าจอ แต่จะไม่
เหมือนโหมด D ที่จะเปลี่ยนกลับมาสู่การทำงานปกติเอง แต่ใน
โหมด S ที่ใช้ร่วมกับทิปทรอนิกส์จะค้างอยู่ตลอดจนกว่าจะปลด
เกียร์ไปอยู่ในตำแหน่งอื่น 

	 บนเส้นทางทดสอบมีระยะทางรวมประมาณ 86 กิโลเมตร 
เหมือนเป็นการวิ่งวนเป็นวงกลม ตามเส้นทางทดสอบผ่านตัวเมืองที่
มีการจราจรหนาแน่นใช้ความเร็วต่ำ แต่ต้องการใช้แรงบิดเพื่อให้เกิด
ความคล่องตัว แจ๊ซใหม่สามารถตอบสนองการขับในเมืองได้อย่างดี
เยี่ยม แรงบิดส่วนใหญ่มีให้ใช้ที่ประมาณ 3,000 รอบ/นาที ซึ่งเป็นผล
มาจากการปรับจังหวะการเปิด-ปิดของวาล์วในระบบ i-VTEC ผลที่
ออกมาคือสามารถตอบสนองและมีความคล่องตัวสูงในการใช้งาน
ในเมืองแบบหยุดแล้วไป หรือไฟแดงต่อไฟแดง ที่ต้องการอัตราเร่งใช้
งานในรอบเครื่องยนต์ที่ต่ำ 

	 ส่วนการขับบนเส้นทางถนนหลวงหรือเส้นทางตรงยาวๆ สา- 
มารถใช้กำลังเครื่องยนต์ได้อย่างเต็มที่ ในการใช้เกียร์โหมด D กำลัง
เครื่องยนต์ไม่ถือว่าอืดจนเกินไป เกียร์ 1 ถึงเกียร์ 4 ให้แรงดึงอย่าง
ต่อเนื่อง แต่พอขึ้นเกียร์ 5 ซึ่งเป็นเกียร์ที่มีอัตราทดต่ำรอบเครื่อง-
ยนต์ตกลงมาอยู่ประมาณ 2,500 รอบ กับความเร็ว 110 กิโลเมตร/
ชั่วโมง ความเร็วและรอบเครื่องยนต์ค่อยๆ ไต่ขึ้นไปอย่างช้าๆ 

	 แนะนำว่าหากใช้งานปกติในโหมด D สามารถรองรับได้เพียง
พอกับการใช้งาน การเร่งแซงก็เลือกเอาระหว่างคิ ๊กดาวน์ หรือ     
ทิปทรอนิก ตามความถนัด



เบรกและช่วงล่างเทียบชั้นคู่แข่ง

•	 ระบบกันสะเทือนด้านหน้าแบบแม็กเฟอร์สันสตรัตพร้อมเหล็ก
กันโคลง และด้านหลังแบบทอร์ชั่นบีม ฟังแล้วอาจไม่ตื่นเต้นเพราะ
เป็นรูปแบบเดียวกับรุ่นเดิม แต่ด้วยการวางตำแหน่งของล้อทั้งสี่ไว้
ใกล้มุมของตัวรถและการเพิ่มระยะฐานล้อ ทำให้การทรงตัวของแจ๊ซ
ใหม่มั่นคงขึ้น โดยยังรักษาวงเลี้ยวระยะ 4.9 เมตรเท่ากับรุ่นเดิม 

	 นอกจากนั้นทางวิศวกรของฮอนด้าได้ปรับความหนืดให้กับโช้ก
และสปริง รวมทั้งจุดยึดต่างๆ ของช่วงล่าง ทำให้การควบคุมและ
การทรงตัวของฮอนด้าแจ๊ซ ใหม่ขึ้นมาเทียบชั้นกับคู่แข่ง 
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