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รูปลักษณ์ภายนอกลู่ลม แต่...

•	 ภายนอกของซีวิคใหม่ออกแบบด้วยแนวคิด SPORTY MONO-

FORM เส้นตัวถังต่อเนื่องตลอดคัน เมื่อมองจากด้านข้างจะเห็น

ความปราดเปรียวกลมกลืนของเส้นสายตั้งแต่กันชนหน้าจรด

กันชนหลัง ในแง่ความสวยงามนับว่าฮอนด้าทําได้เยี่ยม

	 แต่จากการออกแบบให้เสาหน้า (A-PILLAR) เอนลาดเกือบเป็น

แนวเดียวกับฝากระโปรง ทําให้ต้องแบ่งกระจกบนประตูคู่หน้าออกเป็น 

2 ชิ้น มุมเสาหน้าเป็นชิ้นเล็กคล้ายหูช้างของรถสมัยก่อน (แต่ของซีวิค

พลิกเปิดรับลมไม่ได้) ดูแล้วแปลกตาโดยเฉพาะตอนเปิดประตู

	 โคมไฟหน้าทรงเฉี่ยวเล่นระดับกับกันชน เมื่อรวมกับแนวเส้น

ฝากระโปรงที่เชิดขึ้น ทําให้มุมมองด้านหน้าดูดุดัน กระจังหน้ามี

คิ้วโครเมียมขนาดใหญ่พร้อมโลโก้ฮอนด้า ด้านล่างของกันชนมี

ช่องดักลมตรงกลางประกบข้างด้วยสปอตไลต์ในบางรุ่น

	 ตัวถังด้านข้างออกแบบให้มีเอวนิดๆ สไตล์รถสปอร์ต โดยไล่จาก

ด้านหน้าบริเวณเหนือโคมไฟจรดด้านท้าย แต่มีกระจกมองข้างมาคั่น

ทําให้เส้นสายขาดความต่อเนื่อง

	 ชายล่างมีคิ้วกันกระแทกทรงเรียว ด้านหน้ามีขนาดเล็กและไล่

ใหญ่ขึ้นสู่ด้านหลัง พ่นสีเดียวกับตัวรถ ฝังคิ้วโครเมียมเส้นเล็กไว้

ด้านใน ดูแล้วเป็นอุปกรณ์ตกแต่งมากกว่าใช้กันกระแทกตามชื่อ


	 โคมไฟท้ายทรงเกือบครึ่งวงกลม ภายในแบ่งเป็นโคมแบบดวงกลม

ขนาดใหญ่ฝั่งละ 2 ดวง กินพื้นที่ลงมาถึงโคมไฟเลี้ยวและไฟถอยหลัง

ซึ่งเป็นแถบขาวอยู่ด้านล่าง กระโปรงท้ายเปิดได้จรดแนวกันชน 

บานพับหุ้มด้วยพลาสติกดูเรียบร้อย



แปลกตากับมาตรวัด 2 ชั้น

•	 อีกจุดเด่นสําหรับซีวิคใหม่ คือ มาตรวัด 2 ชั้นหรือที่ฮอนด้า

เรียกว่า MULTIPLEX METER นับว่าฮอนด้าประสบความสําเร็จ

พอควร เพราะในมอเตอร์ เอ็กซ์โปช่วงปลายปีที่ผ่านมา ในวันปกติ

ลองไปยืนสังเกตการณ์บนพื้นที่ของฮอนด้า พบว่าคนที่มาดูซีวิค

ส่วนใหญ่จะให้ความสนใจกับมาตรวัด 2 ชั้นเป็นพิเศษ

	 ชั้นบนประกอบด้วยมาตรวัดความเร็วแสดงผลด้วยตัวเลขดิจิตอล 

ประกบซ้ายขวาด้วยมาตรวัดปริมาณน้ำมันเชื้อเพลิง และมาตรวัด

อุณหภูมิตามลําดับ แสดงผลด้วยแถบดิจิตอล

	 ไม่รู้เพราะต้องการความล้ำสมัยหรือเพราะเนื้อที่จํากัด 

ฮอนด้าจึงเลือกใช้ตัวเลขดิจิตอล ซึ่งที่ผ่านมามีรถหลายรุ่นใช้ 

แต่มักได้ยินเสียงบ่นดังกว่าเสียงชม เพราะต้องเพ่งเพื่ออ่านค่า 

ต่างจากมาตรวัดแบบเข็มที่มองแค่ผ่านๆ ก็พอจะประมาณได้ว่า

ขับด้วยความเร็วเท่าไร รวมทั้งการกวาดขึ้นของเข็มวัดความเร็ว 
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ก็ช่วยให้รู้อัตราเร่งแบบคร่าวๆ ได้ด้วย

	 มาตรวัดชั้นล่างเน้นมาตรวัดรอบ มีขนาดใหญ่และวางอยู่ตรงกลาง 

ด้านล่างมีมาตรวัดระยะทางแบบตัวเลขดิจิตอล วัดระยะทางย่อยได้ 

2 ชุดพร้อมกัน คือ TRIP A และ TRIP B สวิตช์เซ็ตศูนย์ไม่ได้อยู่ใน

ชุดมาตรวัดอย่างที่คุ้นเคย แต่ย้ายไปติดตั้งบนคอนโซลฝั่งขวาของผู้ขับ 

ด้านข้างของมาตรวัดรอบเป็นที่อยู่ของสัญญาณไฟเตือนระบบต่างๆ

	 อีกหนึ่งผลต่อเนื่องจากการออกแบบให้เสาหน้าเอนลาดเกือบ

เป็นแนวเดียวกับกระโปรงหน้า คือ แผงหน้าปัดต้องยื่นออกมามากขึ้น 

เพื่อไม่ให้ศีรษะของผู้ขับและผู้โดยสารด้านหน้าติดเพดาน ทําให้แผง

หน้าปัดมีขนาดใหญ่โตอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้

	 แผงหน้าปัดช่วงบนของฝั่งผู้ขับมีมาตรวัด ทําให้ดูไม่โล่งเหมือนฝั่ง

ผู้โดยสาร แต่ก็ชดเชยด้วยการใช้วัสดุคุณภาพดี และออกแบบพื้นผิว

ให้มีลูกเล่น การจัดวางสวิตช์ควบคุมอุปกรณ์ต่างๆ บนคอนโซลกลาง

ดูสะอาดตาและเข้าใจง่าย



พวงมาลัยสปอร์ตสารพัดประโยชน์

•	 ทุกรุ่นให้พวงมาลัยทรงสปอร์ต 3 ก้าน วงอวบกระชับจับถนัดมือ 

ก้านพวงมาลัยเป็นโลหะฉลุรูกลมแปลกตา ปรับทิศทางได้ทั้ง

สูง-ต่ำ-ใกล้-ไกล ก้านพวงมาลัยของรุ่น 2.0 เพิ่มสวิตช์ควบคุม


ชุดเครื่องเสียงที่ฝั่งซ้าย ส่วนฝั่งขวาเป็นสวิตช์ควบคุมระบบครูส

คอนโทรล

	 รุ่น 2.0 มีแป้นเปลี่ยนเกียร์ที่หลังพวงมาลัย ฝั่งซ้าย - เปลี่ยน

เกียร์ลงต่ำ ฝั่งขวา + เปลี่ยนเกียร์ขึ้นสูง โดยระบบจะทํางานเมื่อ

เลื่อนคันเกียร์ไปที่ตําแหน่ง S ซึ่งมีอักษรตัวเล็กเขียนต่อท้ายว่า 

PADDLE SHIFT หมายถึงต้องใช้แป้นเปลี่ยนเกียร์หลังพวงมาลัย 

เมื่อเข้าโหมดนี้บนหน้าปัดฝั่งขวาของมาตรวัดรอบ จะมีเลขดิจิตอล

บอกตําแหน่งเกียร์อยู่หลังตัวอักษร M



ภายใน (เกือบ) อเนกประสงค์

•	 ห้องโดยสารของซีวิคใหม่ออกแบบให้ใช้งานได้อย่างอเนกประสงค์ 

แผงหน้าปัดมีช่องเก็บของใต้ชุดควบคุมแอร์ ช่องเสียบไฟฟ้า 12 โวลต์ 

ฝั่งขวาของผู้ขับมีช่องใส่ของจุกจิก แผงประตูทั้ง 4 บานมีช่องเก็บของ 

ด้านหน้าคอนโซลเกียร์มีช่องเก็บของพร้อมฝาปิดแบบเลื่อน 

กว้างและลึกพอควร ใส่กล้องดิจิตอลขนาดคอมแพ็กต์พร้อมซองแล้ว

ปิดฝาได้มิดชิด

	 หลังคอนโซลเกียร์มีช่องเก็บของขนาดใหญ่พร้อมฝาปิดแบบเลื่อน 

เปิดออกจะพบลูกเล่นเป็นปุ่มกลไก กดแล้วที่คั่นแก้วน้ำจะดีดตัว

ออกมา ถ้าต้องการใส่ของขนาดใหญ่ก็กดที่วางแก้วน้ำเก็บเข้าที่ 

เท้าแขนระหว่างเบาะหน้าเลื่อนเดินหน้า-ถอยหลังได้ และเป็นที่

เก็บของในตัว ในแคตาล็อกระบุว่าใส่ซีดีได้ 25 แผ่น

	 หลังพนักพิงเบาะคู่หน้ามีช่องใส่เอกสาร ฝั่งผู้โดยสารมีตะขอ

แขวนสัมภาระพับเก็บได้ ที่เท้าแขนกลางเบาะหลังพับเก็บได้

และมีที่วางแก้วน้ำในตัว พื้นห้องโดยสารด้านหลังแบนเรียบช่วยให้

วางเท้าได้สบายขึ้น

	 พาดหัวไว้ว่า เกือบอเนกประสงค์ เพราะติดเรื่องเบาะหลังพับไม่ได้

ซึ่งเป็นเรื่องแปลก ในแจ๊ซหรือซิตี้ก็ออกแบบให้เบาะหลังพับได้ 


คนส่วนใหญ่ก็ชอบเพราะช่วยให้ใช้งานได้หลากหลายยิ่งขึ้น โดยเฉพาะ

กับรถเก๋งที่บางครั้งอาจต้องบรรทุกของยาวๆ

	 อ่านนิตยสารต่างประเทศพบว่า ซีวิคโฉมนี้ในญี่ปุ่นพับเบาะหลังได้

แบบ 60:40 โดยมีปุ่มดึงอยู่ในห้องเก็บสัมภาระด้านท้ายแถวใต้แผง

ลําโพง ไม่แน่ใจว่าทีมงานตกหล่นไปเองหรือเปล่า จึงสอบถาม

ไปยังฮอนด้าได้ความว่า ซีวิคโฉมไทยใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ

เป็นส่วนใหญ่จึงมีบางจุดที่แตกต่างจากโฉมญี่ปุ่น



ขับประหยัด เหนื่อยตอนเติมน้ำมัน

•	 วันทดสอบขับประหยัดนัดกับทีมงาน 10.00 น. เพราะปั๊มอยู่

ใกล้ที่ทํางาน คิดว่าเมื่อเติมเต็มถังแล้วขึ้นทางด่วนจากแถวที่ทํางาน

ได้เลย คร่าวๆ ว่าจะออกเดินทางประมาณ 10.30 น. แต่เอาเข้าจริง

กลับไม่เป็นอย่างนั้น

	 รถทั้ง 2 คันทางฮอนด้าเติมน้ำมันเต็มถังไว้แล้ว แต่ทุกครั้งที่จะ

วัดอัตราสิ้นเปลืองก็ต้องเติมเพิ่มจนแน่ใจเต็มเปี่ยมจริงๆ ในขั้นตอน

การเติมน้ำมันทีมงานเคยปรึกษากันว่า จะใช้วิธีเติมและเขย่า 3 ครั้ง

ทั้งก่อนและหลังขับซึ่งประหยัดเวลา แต่มีโอกาสเพี้ยนมากกว่าอีกวิธี 

คือ เติมและเขย่าจนกว่าน้ำมันจะไม่ยุบซึ่งใช้เวลาเติมนานกว่า 

สุดท้ายได้ข้อสรุปว่าเลือกวิธีหลังเพื่อให้เพี้ยนน้อยที่สุด
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	 ถึงปั๊มประมาณ 10.15 น. เติมน้ำมันเต็มเปี่ยมทั้ง 2 คัน ออก
เดินทางจากปั๊มเกือบเที่ยง ! ทําไมเติมนานขนาดนั้น ?

	 ตอบแบบไม่ได้กวนว่าที่ล่าช้าเพราะเติมเท่าไรก็ไม่เต็มสักที 

เมื่อน้ำมันปริ่มเหนือลิ้นกันกระฉอก ทีมงานและเด็กปั๊มก็ช่วยกัน

ขย่มและเขย่ารถอย่างแผ่วเบาเพราะกลัวน้ำมันหก เขย่าสักพักน้ำมัน

ก็ยุบหายไปอีก เมื่อหยอดเพิ่มลงไปเพียงเล็กน้อยก็ทําท่าจะล้นอีก 

ต้องค่อยๆ เขย่า และค่อยๆ หยอด แต่ละคันใช้เวลาเติมน้ำมัน

เกือบชั่วโมง

	 เดาว่าอาจเป็นเพราะถังน้ำมันวางอยู่ด้านหน้าของช่วงล่างหลัง 

แถวใต้เบาะผู้โดยสารด้านหลัง ส่วนช่องเติมน้ำมันอยู่เหนือล้อหลัง

ฝั่งผู้โดยสาร ท่อทางเดินน้ำมันไปยังถังอาจคดเคี้ยว รวมทั้งรูปทรง

ของถังอาจเอื้อให้มีโพรงอากาศได้มากและง่าย ต้องใช้ความพยายาม

อยู่นานกว่าจะแน่ใจว่าเต็มจริงๆ



ขาไปขับรวดเดียว

•	 ออกจากปั๊มเกือบเที่ยง ช้ากว่าเวลาที่กะไว้เป็นชั่วโมง เดาว่า

ทางด่วนช่วงออกจากกรุงเทพฯ รถคงติด แล้วก็ติดจริงๆ ผู้เขียนขับ

รุ่น 2.0 มีทีมงานนั่งด้วย 1 คน ช่วยจดบันทึกเวลาและระยะทาง 

ส่วนอีกคันขับคนเดียว

	 ออกจากปั๊มปรากฎว่าคัน 1.8 หลุดไฟแดงไปได้ ส่วนผู้เขียน

ติดไฟแดง ตั้งแต่ขึ้นทางด่วนไปต่อมอเตอร์เวย์ก็ไม่เห็นท้ายของ

คัน 1.8 อีกเลยกระทั่งถึงปลายทางที่พีระเซอร์กิตพัทยา

	 หลังจากลงทางด่วนต่อมอเตอร์เวย์การจราจรเริ่มเบาบาง 

จึงมีโอกาสได้ใช้ระบบควบคุมความเร็วอัตโนมัติหรือครูสคอนโทรล 

ที่ก้านพวงมาลัยฝั่งขวา อาศัยการกะจังหวะที่ดีและมองทางล่วงหน้า

ไกลๆ ช่วยให้ใช้ครูสคอนโทรลได้ค่อนข้างต่อเนื่อง

	 ในชุดปุ่มควบคุมครูสคอนโทรล จะมีปุ่มเพิ่มหรือลดความเร็ว

โดยไม่ต้องยกเลิกการทํางานของครูสคอนโทรล ผู้เขียนใช้ประโยชน์

จากระบบนี้ตลอดการเดินทาง เมื่อเห็นว่าจะต้องเบรกชลอความเร็ว 

เพื่อหลบลงซ้ายให้รถเร็วกว่าด้านหลังแซงขึ้นไป แทนที่จะแตะเบรก

ซึ่งครูสคอนโทรลจะยกเลิกการทํางาน ก็เปลี่ยนเป็นกดปุ่ม 

DECEL ตั้งแต่เนิ่นๆ กด 1 ครั้งระบบจะลดความเร็วลงประมาณ 

2-3 กิโลเมตร/ชั่วโมง เมื่อกลับเข้าเลนขวาก็กดปุ่ม ACCEL 

เพื่อให้ระบบเร่งความเร็วกลับไปที่ 110 กิโลเมตร/ชั่วโมง

เหมือนเดิม

	 แต่ก็มีหลายครั้งที่ต้องจําใจเหยียบเบรก ยอมให้ครูสคอนโทรล

ตัดการทํางาน เพราะรถขวาที่มาเร็วไม่ยอมแซง แต่กลับชลอความเร็ว

เพื่อตีคู่ชมโฉมซีวิคใหม่ สังเกตบางคันหันมาดูกันทั้งรถ ยังดีที่คนขับ

ไม่หันมาดูด้วย บางครั้งลองกดปุ่ม CANCEL ยกเลิกระบบ ก็ทํางาน

ได้ฉับไวดี ส่วนการยกเลิกระบบด้วยการเหยียบเบรก แค่แตะเบาๆ 

ระบบก็ยกเลิกแล้ว เป็นเหตุผลด้านความปลอดภัย



งงกับครูสคอนโทรล

•	 ไม่รู้ว่าเพราะผู้เขียนใช้ครูสคอนโทรลไม่คล่อง หรือเพราะระบบ

ไม่สามารถทําได้ เกือบทุกครั้งที่ล็อกความเร็ว ตัวเลขดิจิตอลจะขยับ

คร่อมไป-มา ระหว่าง 109 กับ 111 กิโลเมตร/ชั่วโมง ไม่ยอม

ลงล็อกที่ 110 กิโลเมตร/ชั่วโมงตามที่ตั้งใจ

	 ลองทุกวิธีเท่าที่คิดออก ตั้งแต่กดล็อกที่ความเร็ว 109 กิโลเมตร/

ชั่วโมง เผื่อให้ความเร็วไหลขึ้นอีกนิดอยู่ที่ 110 พอดี หลายครั้งก็ทําได้ 

แต่ได้ไม่นานความเร็วก็คร่อมระหว่าง 111-109 เหมือนเดิม

	 ลองใหม่ล็อกให้ความเร็วลงท้ายทั้งเลขคี่และเลขคู่ แล้วกด 

ACCEL เพิ่มความเร็วทีละนิดกะให้ลง 110 พอดี แต่สุดท้ายก็

ไม่สําเร็จ ตัวเลขดิจิตอลบอกความเร็วสลับไปมาระหว่าง 109 

และ 110 กิโลเมตร/ชั่วโมง ชวนให้หงุดหงิดและสงสัยไปตลอดทาง

	 ถ้าเบรกจนความเร็วลดต่ำมากๆ แล้วกด RES เพื่อให้

ครูสคอนโทรลกลับมาทํางาน ระบบอาจสั่งให้เกียร์คิ๊กดาวน์เพื่อ

เรียกอัตราเร่งให้ถึงความเร็วที่ตั้งไว้เร็วๆ ซึ่งอาจทําให้กินน้ำมัน

เพิ่มขึ้น ผู้เขียนใช้วิธีกดคันเร่งแผ่วๆ ให้ความเร็วแตะๆ 110 

กิโลเมตร/ชั่วโมง จากนั้นจึงกด RES ระบบเร่งเครื่องยนต์โดย

ไม่คิ๊กดาวน์ต่ออีกนิดก็ถึงความเร็วที่ตั้งไว้

	 เนื่องจากเกียร์ 4 และเกียร์ 5 มีอัตราทดชิดกันมาก คือ 0.773
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และ 0.566 ตามลําดับ ขณะกดคันเร่งไล่ความเร็ว ถ้ากดลึกเกินไป

เกียร์จะคิ๊กดาวน์ลงเกียร์ 3 ถ้าขับใช้งานปกติคงไม่ต้องกังวล แต่ในการ

ทดสอบขับประหยัด ทําให้ต้องเพิ่มความระมัดระวังในการกดคันเร่ง

	 เตือนไว้นิดใครซื้อรุ่นนี้ไปแล้วอยากลองครูสคอนโทรล 

อย่ามัวเพ่งกับความเร็วเพลินจนลืมดูรถคันหน้า และอย่าจริงจัง

กับระบบนี้มากจนขาดความปลอดภัย ถึงจังหวะต้องเบรกก็เบรก 

ประหยัดน้ำมันได้เพิ่มนิดหน่อย ไม่คุ้มค่าหากเกิดอุบัติเหตุ



นั่งสบายเพราะปรับได้เยอะ

•	 เนื่องจากพวงมาลัยปรับได้ 4 ทิศทาง และเบาะนั่งผู้ขับก็ปรับ

สูง-ต่ำได้ ทําให้ปรับหาท่านั่งให้สบายได้ไม่ยาก แทบไม่ต้องปรับตัว

เข้ากับรถเลย ปรับพวงมาลัยยืดสุด ทําให้ถอยหลังเบาะมาได้

โดยแขนไม่เหยียดตึงเกินไป เวลาสลับแป้นเหยียบระหว่างเบรก

กับคันเร่งข้อเท้าขวาก็ไม่ต้องพับทํามุมมาก ช่วยลดความเมื่อยล้า

โดยเฉพาะเวลารถติด



ถึงพีระเซอร์กิตไล่ๆ กัน

•	 อย่างที่เกริ่นไว้ตอนแรกว่าหลังออกจากปั๊มก็คลาดกัน เพราะ

คัน 1.8 หลุดไฟแดงไปได้ และตลอดทางก็ไม่เจอกันอีกเลยกระทั่ง

ถึงหน้าพีระเซอร์กิต ระหว่างที่ผู้เขียนขับเลยสนามไปเพื่อกลับรถ 

ก็เห็นคัน 1.8 จอดรออยู่หน้าสนามแล้ว

	 เมื่อกลับรถไปจอดคู่กันจึงสอบถามได้ความว่าถึงก่อนกันไม่นาน 

คัน 1.8 จอดรถเสร็จเมื่อลงจากรถก็เห็นคันของผู้เขียนผ่านหน้าไป

พอดี แสดงว่าความเร็วเฉลี่ยที่ทําได้น่าจะใกล้เคียงกัน

	 ดูมาตรวัดของคัน 1.8 ระยะทางขึ้นไปที่ 142.7 ส่วนคัน 2.0 

อยู่ที่ 143.2 กิโลเมตร ต่างกัน 500 เมตร

	 เมื่อถึงหน้าพีระเซอร์กิต ก็จอดรถแอบข้างทางเข้าสนามโดย

เสียบหัวเข้าไปเฉียงๆ และไม่ได้ขยับไปไหน ขากลับก็ถอยหลัง

แล้วออกเดินทางต่อ



ตรวจสอบความเร็วเฉลี่ย

•	 หลายครั้งที่ขับทดสอบบนเส้นทางนี้พบว่า จากหน้าสนามไปถึง

จุดพักรถการจราจรไม่ค่อยติดขัดเท่าไร จึงลองจับเวลาเพื่อหา

ความเร็วเฉลี่ย

	 ออกจากสนามเวลา 13.26 น. ขับยาวมาถึงจุดพักรถจึงแวะ

ทานอาหารกลางวัน จอดรถเวลา 14.20 น. ระยะทางของคัน 2.0 

ขึ้นมาที่ 222.6 กิโลเมตร เพิ่มขึ้น 79.4 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทาง 

54 นาที ทําความเร็วเฉลี่ย 88.22 กิโลเมตร/ชั่วโมง แสดงว่ารักษา

ความเร็ว 110 กิโลเมตร/ชั่วโมงได้นิ่งและนาน เพราะความเร็วเฉลี่ย

กับความเร็วที่ใช้ใกล้เคียงกัน

	 อิ่มและหายเมื่อยจึงออกเดินทางต่อไปยังปลายทางปั๊มเดิมที่เติม

เมื่อเช้า ถึงปลายทางคัน 1.8 วิ่งระยะทางทั้งหมด 287.5 กิโลเมตร 

คัน 2.0 มากกว่านิด 288.4 กิโลเมตร ต่างกัน 900 เมตร



เติมน้ำมัน ถ้าขี้เกียจคงเพี้ยนเยอะ

•	 ถึงปั๊มบางจาก ทั้งผู้ดูแลและเด็กปั๊มยิ้มต้อนรับเหมือนเคย 

แต่ทีมงานใจไม่ค่อยดีเท่าไรเพราะรู้ว่าต้องใช้เวลาเติมนานแน่ๆ

	 คันแรก 2.0 เข้าไปเติมที่หัวจ่ายเดียวกับเมื่อเช้า เติมไปได้เพียง 

9 ลิตรกว่าๆ หัวจ่ายก็ตัด คํานวณเล่นๆ ได้ประมาณ 32 กิโลเมตร/

ลิตร ! ถ้าเป็นจริงรถยี่ห้ออื่นคงไม่ต้องขาย

	 แววเติมนานเริ่มออกอีกครั้ง เพราะหลังจากเขย่าทั้งในแนวขึ้น-ลง

และแนวซ้าย-ขวา เติมน้ำมันเพิ่มได้อีกลิตรกว่าๆ หัวจ่ายก็ตัดอีกครั้ง 

จึงเปลี่ยนวิธีเติมโดยใช้หัวจ่ายดันลิ้นกันกระฉอกให้เปิดออก 

แล้วค่อยๆ หยอดน้ำมันลงไป ไม่ได้เสียบเข้าไปจนสุดความยาวของ

หัวจ่าย เพื่อให้อากาศวิ่งสวนออกมาได้บ้าง แต่ก็ไม่ดีขึ้นเท่าไร 

หยอดได้ไม่ถึงครึ่งลิตรน้ำมันก็ท่วมลิ้นกันกระฉอก

	 จากที่เติมได้ประมาณ 12 ลิตร หยอดเพิ่มได้ครั้งละ 200-300 

ซีซี จากนั้นต้องเขย่าเบาๆ เพื่อไม่ให้น้ำมันหก ใช้เวลาชั่วโมงเศษ

ในการเติม เพราะหลายครั้งที่คิดว่าน่าจะเต็มแล้ว แต่เมื่อเขย่า

น้ำมันก็ยุบลงไปอีก แต่ในช่วงหลังน้ำมันเริ่มยุบตัวช้าลงเรื่อยๆ 

ต้องใช้เวลาเขย่านานขึ้น
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2.0 อัตราเร่งสะใจ

•	 หลังจบเรื่องการทดสอบอัตราสิ้นเปลือง ผู้เขียนนํารุ่น 2.0 ไปขับ

ตอนกลางคืนเพื่อทดสอบว่าไฟหน้าซีนอนเดิมๆ จากโรงงานจะแยงตา

ผู้ขับคนอื่นหรือไม่ ลองขับผ่านถนนแคบๆ แบบ 2 เลนสวน มีรถขับ

สวนมาหลายคันก็ไม่มีใครกะพริบไฟสูงใส่ ลองขับตามรถคันหน้าเว้น

ช่วงห่างพอควร ดูแนวขอบแสงไฟก็ไม่ได้กระจายขึ้นสูงแต่อย่างใด

	 เมื่อขับผ่านถนนที่มืดสนิทไม่มีไฟส่องสว่าง จึงเห็นประโยชน์ของ

สวิตช์ปรับความสว่างไฟแผงหน้าปัด ซึ่งอยู่บนคอนโซลฝั่งขวาของผู้ขับ 

บนถนนมืดสนิทหรี่ไฟหน้าปัดลงมา 2-3 ระดับ ก็ลดแสงรบกวน

ในห้องโดยสารลงได้มาก และยังอ่านค่าต่างๆ บนชุดมาตรวัดได้ชัดเจน

	 ขึ้นทางด่วนเพื่อลองอัตราเร่งแบบไม่เป็นทางการ เมื่อเห็นว่า

ข้างหน้ารถโล่งจึงทดลองกดคันเร่งมิด พบว่าอัตราเร่งของรุ่น 2.0 ขึ้น

เร็วแบบจัดจ้านสะใจ โดยเฉพาะเมื่อเกิน 3,000 รอบฯ ขึ้นไป อัตรา

เร่งจะพุ่งตามน้ำหนักเท้าที่กดคันเร่ง เสียงเครื่องยนต์ไม่ดังรบกวนแม้

ใช้รอบสูง ลองเปลี่ยนมาใช้แป้น + และ - หลังพวงมาลัยพบว่า

ให้อัตราเร่งไม่ต่างกันมาก ในบางจังหวะดูจะช้ากว่าให้เกียร์เปลี่ยนเอง

ด้วยซ้ำ	 ช่วงล่างในช่วงความเร็วต่ำ-สูง มีความนุ่มนวลให้สัมผัส

ค่อนข้างมาก โดยเป็นความนุ่มแบบกระชับ ไม่ใช่นุ่มแบบยวบยาบ 

ส่วนในความเร็วสูงจัดไม่มีจังหวะให้ทดสอบ

	 เบรกมีการจับตัวค่อนข้างฉับไว แค่แตะเบรกเบาๆ ก็รู้สึกได้ถึง

แรงหน่วงที่เกิดขึ้นกับตัวรถ การควบคุมน้ำหนักผ่านแป้นเบรก

ทําได้ง่าย ช่วยให้เบรกได้อย่างนุ่มนวล

	 ถัดลงจากสวิตช์ปรับความสว่างไฟหน้าปัด มีสวิตช์ขนาดใหญ่

สําหรับเปิด-ปิดระบบ VSA-VEHICLE STABILITY ASSIST 

ช่วยควบคุมการทรงตัวขณะเข้าโค้ง ทําให้เปิด-ปิดได้เผื่อเวลารถ

ติดหล่ม เมื่อปิดระบบจะมีไฟรูปเครื่องหมายตกใจในเครื่องหมาย 

3 เหลี่ยมสีเหลืองสว่างเตือนบนชุดมาตรวัด

	 ในการขับปกติควรเปิดใช้งานไว้ตลอด และไม่ควรชะล่าใจว่า

มีระบบช่วยแล้วจะสาดโค้งแรงแค่ไหนก็ได้ เพราะทุกระบบมีข้อจํากัด

ในการทํางาน การขับด้วยความไม่ประมาทเป็นตัวช่วยที่ดีที่สุด



แป้น + และ - ใช้ตอนรถติด

•	 เจตนาของฮอนด้า ทําแป้น + และ - ไว้หลังพวงมาลัย เผื่อผู้ขับ

นึกสนุกอยากเปลี่ยนเกียร์เอง แต่ขี้เกียจเหยียบคลัตช์ และไม่ต้อง

ละมือจากพวงมาลัยมาโยกคันเกียร์ แต่เนื่องจากไส้ในของเกียร์

เป็นเกียร์อัตโนมัติ ไม่ใช่เกียร์ธรรมดาแบบไม่ต้องเหยียบคลัตช์

อย่างเกียร์ SELESPEED ของอัลฟาโรมิโอ ทําให้เมื่อดึงแป้น

เปลี่ยนเกียร์แล้วต้องรอประมาณครึ่งวินาทีเกียร์จึงจะเปลี่ยน

	 ผู้เขียนประยุกต์ใช้แป้น + และ - ในสภาพการจราจรแบบขับๆ 

หยุดๆ โดยดึงคันเกียร์มาที่ตําแหน่ง S เมื่อรถไหลๆ ตามกันไปด้วย

ความเร็วมากหน่อยก็ดึงแป้น + เปลี่ยนขึ้นเกียร์ 2 หรือ 3 ตาม

เหมาะสม ไม่ให้เปลี่ยนเป็นเกียร์สูงเกินไป เพื่อให้เกียร์ช่วยหน่วง

ความเร็วของรถไว้นิดๆ ช่วยให้รักษาระยะห่างระหว่างรถคันหน้าได้

โดยไม่ต้องแตะเบรกบ่อยๆ และเมื่อเบรกกระทั่งรถหยุดนิ่ง เกียร์ก็จะ

เปลี่ยนกลับเป็นเกียร์ 1 ให้เอง ไม่ต้องดึงแป้น - เปลี่ยนเกียร์ลงต่ำ


	 สุดท้ายรุ่น 2.0 เติมน้ำมันเพิ่ม 19.057 ลิตร น้ำมันเบนซิน

ออกเทน 91 ณ วันนั้นราคาลิตรละ 24.84 บาท เป็นเงิน 473.4 

บาท คิดเป็นอัตราสิ้นเปลือง 15.13 กิโลเมตร/ลิตร

	 คัน 1.8 เปลี่ยนคนเติมใหม่เพราะคนแรกเมื่อยมือแล้ว หัวจ่าย

ตัดหลังจากเติมน้ำมันไปแค่ 8 ลิตรกว่าๆ ถือว่าตัดเร็วพอๆ กัน 

ทีมงานจึงต้องออกแรงเขย่ารถเร็วกว่าที่คิด ต้องขอบคุณเด็กปั๊ม

ที่เมื่อว่างเว้นจากการบริการลูกค้า ก็จะมาช่วยเขย่าด้วยความเต็มใจ

	 ผู้ดูแลปั๊มคงเห็นท่าทีเกรงใจของทีมงานจึงปลอบใจว่าเติมนาน

แค่ไหนก็ไม่เป็นไร เพราะทางปั๊มก็ขายน้ำมันได้ด้วย แต่มีข้อแม้ว่า

ไม่ช่วยเขย่า

	 คันนี้เติมง่ายกว่าใช้เวลาเกือบชั่วโมงน้ำมันก็เต็มถังแบบ

เขย่าไม่ลง เติมน้ำมันเพิ่ม 18.304 ลิตร คิดเป็นอัตราสิ้นเปลือง 

15.70 กิโลเมตร/ลิตร



สรุป

รุ่นรถ	 ระยะทาง 	 เติมเพิ่ม 	 เฉลี่ย 	 เป็นเงิน 	 ค่าใช้จ่าย 

	 (กม.)	 (ลิตร)	 (กม./ลิตร)	 (บาท)	 (กม./บาท)

ซีวิค 2.0	 288.4	 19.057	 15.13	 473.4	 1.64

ซีวิค 1.8	 287.5	 18.304	 15.70	 454.7	 1.58





1.8 140 แรงม้า & 2.0 155 แรงม้า

ทําไมกินน้ำมันสูสีกัน ?

•	 หลายคนอาจสงสัย ซีวิค 2 รุ่นที่ใช้ทดสอบ ความจุต่างกัน 20 
เปอร์เซ็นต์ แรงม้าต่างกัน 10 เปอร์เซ็นต์กว่า ทําไมอัตราสิ้นเปลือง

ที่วัดได้จริงสูสีกันขนาดนี้ ?

	 สาเหตุที่ทั้ง 2 รุ่นกินน้ำมันใกล้เคียงกัน อาจเป็นเพราะทดสอบ

ด้วยความเร็วคงที่ และไม่ใช่ความเร็วแบบสูงจัดจ้าน แค่ 110 

กิโลเมตร/ชั่วโมง รอบเครื่องยนต์อยู่ที่ประมาณ 2,600 รอบฯ 

เส้นทางที่ใช้ทดสอบก็เป็นทางราบ ไม่ได้ขึ้นเนินจึงไม่ต้องรีดเค้น

กําลังจากเครื่องยนต์ โดยในขณะที่ใช้ความเร็วคงที่อาจใช้ม้าในคอก

เพียง 30-40 ตัวเท่านั้น อัตราสิ้นเปลืองจึงไม่ต่างกันมาก

	 อีกเหตุผลคงต้องยกประโยชน์ให้ระบบ DRIVE BY WIRE 

หรือคันเร่งไฟฟ้า ซึ่งทํางานร่วมกับระบบแปรผันวาล์ว i-VTEC 

ควบคุมจังหวะและเวลาในการเปิด-ปิดวาล์วให้เหมาะสมกับการ

ทํางานของเครื่องยนต์

	 ตัวแปรสําคัญในเรื่องความประหยัดน้ำมัน คือ ผู้ขับ แม้เป็น

รถเครื่องใหญ่และไม่มีระบบใดช่วย ก็สามารถขับให้ประหยัดน้ำมันได้ 

หากผู้ขับคนนั้นรู้จักวิธีขับอย่างถูกต้อง ไม่ใช่แค่ขับรถได้ แต่ขับรถเป็น 

ในทางตรงกันข้ามรถเครื่องเล็กไฮเทคสารพัดระบบช่วย ถ้าขับแบบ

รุนแรงออกตัวเร่งกระชาก ก็ทําให้กินน้ำมันมากได้เช่นกัน

	 อย่ามองว่าซีวิคทั้ง 2 รุ่นที่ทดสอบกินน้ำมันใกล้เคียงกัน 

แล้วตัดสินใจซื้อรุ่น 2.0 เพราะเป็นผลจากการทดสอบขับประหยัด 

ใช้ความเร็วไม่สูง ถ้าขับเร็วจัดจ้านหรือขับในเมืองที่การจราจรติดขัด 

อัตราสิ้นเปลืองอาจแตกต่างกันมากกว่านี้
13
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HONDA CIVIC 1.8 & 2.0
•	 แบบตัวถัง	 ซีดาน 4 ประตู
•	 แบบเครื่องยนต	์ เบนซิน 4 สูบเรียงวางขวาง i-VTEC SOHC • DOHC
•	 ความจุ 	 1,799 • 1,998 (ซีซี)
•	 กระบอกสูบ x ช่วงชัก 	81.0 x 87.3 • 86.0 x 86.0 (มม.)
•	 อัตราส่วนการอัด	 10.5:1 • 9.6:1
•	 กําลังสูงสุด 	 140/6,300 • 155/6,000 (แรงม้า/รอบต่อนาที)
•	 แรงบิดสูงสุด	 17.7 • 19.2 (กก.-ม./รอบต่อนาที)
•	 ระบบขับเคลื่อน	 ล้อหน้า
•	 ระบบส่งกําลัง	 ธรรมดาหรืออัตโนมัติ 5 จังหวะ
•	 ระบบบังคับเลี้ยว	 แร็กแอนด์พิเนียนพร้อมเพาเวอร์ไฟฟ้า EPS
•	 ระบบกันสะเทือนหน้า	 อิสระ แม็กเฟอร์สันสตรัต พร้อมเหล็กกันโคลง
•	 ระบบกันสะเทือนหลัง	 อิสระ ปีกนก 2 ชั้น พร้อมเหล็กกันโคลง
•	 ระบบเบรกหน้า/หลัง	 ดิสก์ 4 ล้อ พร้อมเอบีเอส อีบีดี และบีเอ
•	 ผู้จําหน่าย	 บริษัท ฮอนด้า ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด 
	 	 โทร.0-2744-7744
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ตารางราคาอะไหล่ฮอนด้าซีวิคใหม่รุ่น 1.8 ตัวอย่างราคาอะไหล่ กลุ่มเช็กตามระยะ, กลุ่มตัวถัง และกลุ่มซ่อมทั่วไป


ลําดับ	 รายการอะไหล่	 ซีวิคใหม่ 1.8 ลิตร	 รถยนต์ยี่ห้ออื่น A	 รถยนต์ยี่ห้ออื่น B	 รถยนต์ยี่ห้ออื่น C


1	 กรองน้ำมันเครื่อง	 220	 220	 220	 220

2	 กรองอากาศ	 395	 400	 515	 590

3	 กรองเบนซิน	 610	 680	 680	 990

4	 ผ้าเบรคหลัง	 1,950	 1,410	 1,560	 2,600

5	 ผ้าเบรคหน้า	 1,800	 2,040	 1,380	 3,500

6	 ยางปัดน้ำฝนด้านซ้าย	 150	 245	 230	 490

7	 ยางปัดน้ำฝนด้านขวา	 170	 235	 195	 200

8	 ไฟใหญ่หน้า (ต่อข้าง)	 2,200	 2,140	 3,930	 3,400

9	 ไฟท้าย (ต่อข้าง)	 1,145	 735	 2,420	 900

10	 ไฟท้าย ฝาท้าย (ต่อข้าง)	 835	 630	 2,420	 1,000

11	 กันชนหน้า	 2,700	 2,750	 3,700	 7,600

12	 กันชนหลัง	 3,000	 3,000	 3,850	 7,100

13	 ปั๊มน้ำ	 2,550	 3,330	 2,270	 2,450

14	 ประเก็นยางฝาครอบวาว์ล	 420	 420	 445	 455

15	 ชุดยางหุ้มเพลาขับหน้า ตัวนอก (ต่อข้าง)	 1,160	 3,390	 480	 3,400

16	 จานดิสก์เบรค หน้า (ต่อข้าง)	 1,250	 1,470	 1,300	 1,560

17	 ลูกหมากคันชัก ตัวใน (ต่อข้าง)	 1,450	 3,290	 1,680	 1,535

18	 ลูกหมากคันชัก ตัวนอก (ต่อข้าง)	 840	 840	 1,330	 1,750

19	 ชุดมอเตอร์ขับเคลื่อนกระจกประตูหน้า (ต่อข้าง)	 3,500	 8,850	 7,610	 1,990

20	 วาล์วน้ำ	 590	 545	 770	 640

		  26,935	 36,620	 36,985	 42,370

		  100%	 136%	 137%	 157%


ความกว้างห้องโดยสารด้านหน้า

-	 วัดจากกลางประตูบริเวณแถบโครเมียม 137 เซ็นติเมตร

- 	 วัดจากกลางที่เท้าแขน 128 เซ็นติเมตร

-	 เสากลางเหนือเข็มขัดนิรภัย 114 มิลลิเมตร

ความกว้างห้องโดยสารด้านหลัง

- 	 วัดจากกลางประตูบริเวณแถบโครเมียม 133 เซ็นติเมตร

- 	 วัดจากกลางที่เท้าแขน 127 เซ็นติเมตร

มิติเบาะหน้า

- 	 กว้างสุด 52 เซ็นติเมตร

- 	 ลึกสุด 52 เซ็นติเมตร

- 	 สูงสุด 33 เซ็นติเมตร (ปรับเบาะสูงสุด)

- 	 พนักพิงกว้างสุด 51 เซ็นติเมตร

- 	 พนักพิงสูงสุด 61 เซ็นติเมตร (ไม่รวมหมอน)

มิติเบาะหลัง

- 	 กว้างสุด 133 เซ็นติเมตร

- 	 สูงสุด 34 เซ็นติเมตร

- 	 ลึกสุด 46 เซ็นติเมตร

- 	 พนักพิงสูงสุด 64 เซ็นติเมตร (ไม่รวมหมอน)

มิติห้องเก็บของด้านท้าย

- 	 กว้างสุด 139 เซ็นติเมตร

- 	 แคบสุด 103 เซ็นติเมตร (ซุ้มล้อ)

- 	 ลึกสุด 94 เซ็นติเมตร

- 	 สูงสุด 44.5 เซ็นติเมตร


มิ 
ติ 

ภ 
า 

ย 
ใ 

น 
 

 
N
 

E 
W

 
 

 
H 

O
 

N
 

D 
A
 

 
 

C
 

I 
V 

I 
C

ใช้งานทั่วไป 1.8 ก็เพียงพอ


•	 วันรุ่งขึ้นลองขับรุ่น 1.8 ทั้งแบบขับในเมืองหาทําเลถ่ายภาพ 

และขับบนทางด่วนเพื่อนํารถไปคืนฮอนด้าแถวบางนา

	 ภายในของรุ่น 1.8 ไม่ต่างจากรุ่น 2.0 เท่าไรนัก ในการใช้งาน

ทั่วไปแค่ไม่มีสวิตช์ควบคุมเครื่องเสียงและระบบครูสคอนโทรล

ที่พวงมาลัย ซึ่งไม่ถึงกับขาดความสะดวกจนรับไม่ได้ วัสดุหรือการ

ตกแต่งอื่นๆ ก็เหมือนกัน

	 มีโอกาสลองกดคันเร่งแบบคิ๊กดาวน์ แม้อัตราเร่งจะช้ากว่ารุ่น 

2.0 อย่างชัดเจน แต่ก็ไม่อืดอาดถึงขั้นแย่ ถือว่าเกินพอสําหรับการ

ใช้งานทั่วไป ถ้าใส่อุปกรณ์มาตรฐานของรุ่น 2.0 เช่น ไฟซีนอน 

พวงมาลัยมัลติฟังก์ชัน แป้นเปลี่ยนเกียร์หลังพวงมาลัย และระบบ 

VSA อาจทําให้รุ่น 2.0 ขายไม่ออก

	 อัตราเร่งจะเริ่มทันใจและมาแบบสั่งได้แถวๆ 3,500-4,000 

รอบฯ ซึ่งไม่ต้องลากรอบกันยาว กดคันเร่งมิดแค่อึดใจก็ถึงรอบ

ที่ต้องการแล้ว เสียงเครื่องยนต์ไม่ดังมาก ในการขับปกติเปลี่ยนเกียร์

ที่ 2,000-2,500 รอบฯ ก็ไม่อืดอาดถ้าไม่ใจร้อน

	 ถ้าไม่ใช่คนเท้าหนักจริงๆ และพอใจกับอุปกรณ์มาตรฐาน 

การเลือกรุ่นสูงสุดของ 1.8 ก็จะช่วยประหยัดเงินได้เกือบ 140,000 

บาท เมื่อเทียบกับราคาของรุ่นสูงสุดของ 2.0 เก็บเงินส่วนต่าง

ไว้เติมน้ำมันได้อีกหลายปี
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