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1. บทคัดยอ 
เพลาลูกเบ้ียวเปนชิ้นสวนที่สําคัญในเคร่ืองยนตอยางหน่ึง ใช

ทําการยกและเปดปดวาลวไอดีและวาลวไอเสีย ในจังหวะที่เหมาะสมกับ
การทํางานของเครื่องยนต การออกแบบรูปแบบของเพลาลูกเบ้ียวมีการ
ทําเปนหลายรูปแบบแตทุกรูปแบบที่ผานมามีความซับซอน และยุงยาก
ในการควบคุม การทําในครั้งน้ีเปนการสรางเพลาลูกเบ้ียวเพียงตัวเดียว
แตสามารถใชงานไดเหมือนกับการใชเพลาลูกเบ้ียวหลายตัว ที่ทํางาน 
อยางตอเน่ืองกัน ทําใหไดรูปแบบการเปดปดวาลวไอดีและมีระยะยกที่
เหมาะสมทุกความเร็วรอบ จากผลของการทดลองกับเคร่ืองยนตสูบ
เดียวขนาดเล็ก ปรากฏผลเปนที่นาพอใจ สามารถทําใหไดสมรรถนะ
ของเคร่ืองยนตที่ดีกวาเครื่องยนตเดิมอยางเห็นไดชัดที่ทุกความเร็วรอบ 
 
Abstract 

Camshaft is one of an important part in internal 
combustion engine, it’s used to operate valve movement both 
intake and exhaust valves for optimum timing and valve lift. A lot 
of cam profile which has been actuated by valve system was 
designed for use in many type of engines, most of them is very 
complicated and difficult to control. From an experiment, Intake 
camshaft which is included continuously cam profile and valve lift 
is designed for used in any speed of small engine. The optimum 
valve movement can be obtained at any engine speed. From the 
result data, better engine performance is clearly appeared at any 
engine speed. 
 
2. บทนํา 
          การเปด-ปดวาลวไอดีและไอเสียของเครื่องยนตสันดาปภายใน 
เปนปจจัยอันหน่ึงในการเพิ่มประสิทธิภาพการเผาไหม ในการที่จะ
พัฒนาเครื่องยนตน้ัน การบรรจุไอดีใหมากที่สุด และการคายไอเสียให

หมดจดมากที่สุดเปนส่ิงที่มีความจําเปนมาก การควบคุมจังหวะการเปด
ปดวาลว และการยกวาลวใหมีความเหมาะสมตามสภาวะของรอบและ
ภาระงานนั้นกระทําไดยาก ปจจุบันมีทั้งแบบที่ใชเพลาลูกเบ้ียวหลายตัว
เปลี่ยนจังหวะการกดวาลว หรือใชเปนกลไกเสริมกับเพลาลูกเบ้ียวเพื่อ 
ใหจังหวะการเปดปดวาลวเปลี่ยนแปลงไปตามที่ตองการ ไดมีการ
พัฒนาระบบการขับวาลวกันมาอยางตอเน่ืองโดยตลอด แตการตอบ 
สนองของระบบไมสามารถทําไดดีในทุกชวงความเร็วรอบ โดยเฉพาะ
ชวงความเร็วรอบสูงประสิทธภิาพการดูดจะต่ําลงมาก การตอบสนองที่
ดีจะเกิดข้ึนไดเม่ือวาลวไอดีสามารถเปลี่ยนแปลงไดทั้งจังหวะ และระยะ
ยกตามความเร็วรอบของเคร่ืองยนต2 มีการนําเอาระบบกลไกที่มีลูก
เบ้ียวผสมกับระบบใชตัวกระตุนไฮโดรลิค1 หรือระบบตัวกระตุนแม  
เหล็กไฟฟามาทําการทดลองวิจัย3,4โดยควบคุมดวยคอมพิวเตอร รูป 
แบบของการยกวาลวทําไดดีข้ึนแตก็ยังมีขีดจํากัด หรือไมสามารถทํา 
งานไดที่ความเร็วรอบสูง เพราะไมสามารถตอบสนองไดอยางตอเน่ือง
ตลอดในทุกชวงความเร็วรอบของเคร่ืองยนต  เคร่ืองยนตยังคงตองการ
ระบบการขับวาลวแบบใหมที่มีความยุงยากนอยลง สามารถควบคุม
การทํางานของวาลวไดดี และมีการตอบสนองที่ดีในทุกความเร็วรอบ  

             
           

                รูปที่ 1 แสดงลักษณะการสงกําลังเพื่อขับเคลื่อนวาลว 



 
 
           รูปที่ 3 รูปแบบการเปดปดวาลวไอดีและวาลวไอเสีย 
 
3. วัตถุประสงค 
            1.เพื่อการพัฒนาเพลาลูกเบ้ียวแบบใหม 
            2.เพื่อศึกษากําลังงานที่ไดจากเครื่องยนตเน่ืองจากการใชเพลา
ลูกเบ้ียวแบบใหม 
            3.เพื่อศึกษาความสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงจากการใชเพลาลูก
เบ้ียวแบบใหม 
          4.เพื่อศึกษามลภาวะของเครื่องยนตจากการใชเพลาลูกเบ้ียว
แบบใหม 
 
4. การทดลอง 

รูปแบบของการควบคุมวาลวไอดีและวาลวไอเสียดวยลูกเบ้ียวมี
คาผันแปรแสดงไวในภาพที่ 1 และ 2 เคร่ืองยนตที่ทําการทดลองเปน
เคร่ืองยนตสูบเดียวส่ีจังหวะ เม่ือเคร่ืองยนตหมุน เพลาขอเหว่ียงสง
กําลังไปขับเพลาลูกเบ้ียวที่หมุนอยูบนแกนเพลาอันเดียวกัน มีวาลวไอดี
และวาลวไอเสียอยางละ 1 ตัวบนฝาสูบของแตละสูบของเครื่องยนต ลูก
เบ้ียวกดบนกานวาลวไอดีและวาลวไอเสียโดยตรง ขณะที่เคร่ืองยนตถูก
ขับใหหมุน ความดันภายในกระบอกสูบ และองศาการกดของเพลาลูก
เบ้ียวจะตองมีความสัมพันธกัน เพื่อเปด-ปดวาลวทั้งสองในจังหวะและ
ระยะยกที่เหมาะสม 

การทดลองในครั้งน้ีเปนการทํากับวาลวไอดีเทาน้ัน กอนที่จะทํา
การพัฒนาเพลาลูกเบ้ียว ทําการทดลองเครื่องยนตหาสมรรถนะและมล
ภาวะจากเครื่องยนตในสภาพเดิม ตรวจสอบระยะยกและจังหวะการเปด
ปดของวาลวไอดีในขณะที่ยังไมทําการดัดแปลงใดๆ เพื่อใชเปนขอ มูล
อางอิง ทําการทดลองเครื่องยนตที่ความเร็วรอบตางๆ และหาขนาดของ
ลูกเบ้ียวกดวาลวไอดีที่ทําใหไดสมรรถนะที่ดีที่สุด ในแตละความเร็วรอบ 
สรางลูกเบ้ียวข้ึนมาใหมโดยทําการออกแบบมุมกดใหเกิดจังหวะและ
ระยะยกของวาลว ที่เหมาะสมกับแตละความเร็วรอบของเคร่ืองยนตตาม
ผลการทดลอง โดยทําใหคาผันแปรอยูบนลูกเบ้ียวตัวเดียวกัน ทดสอบ
การทํางานของเพลาลูกเบ้ียวที่ไดออกแบบไวโดยวัดจังหวะและระยะยก
ที่ตําแหนงตางๆอีกครั้งหน่ึง หลังจากนั้นทําการสตารทเครื่อง ยนต โดย
เลื่อนใหเพลาลูกเบ้ียวอยูในตําแหนงความเร็วรอบเดินเบา  เม่ือทําการ
เรงรอบเครื่องยนตเพิ่มข้ึน ทําการเลื่อนเพลาลูกเบ้ียวไปในตําแหนงที่
เหมาะสม ทดสอบผลที่ไดจากขอมูลเดิมที่ใชเพลาลูกเบ้ียวเดิม ที่เก็บ
เปนขอมูลมาตรฐานไว ความถูกตองในการเคลื่อนที่ของวาลวไอดีถูก
ตรวจสอบทั้งที่ความเร็วต่ําและที่ความเร็วสูง  

อุปกรณที่ใช 
 1. เคร่ืองยนต   Honda  C 70 
 2. มิเตอรวัดแรงบิด 
 3. เคร่ืองวัดรอบ 
 4. เคร่ืองวัดไอเสีย 
 5. หลอดวัดปริมาณนํ้ามันเชื้อเพลิง 
                6. เพลาลูกเบ้ียวที่ออกแบบไว 
 
5. รูปแบบการทดลอง  
         แรงบิด 
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    รูปที่ 4 แบบการทดลอง 

        
  

                  รูปที่ 5  เคร่ืองยนตที่ใชทําการทดลอง 

. ขอบเขตการทํางาน 
ศึกษาวิเคราะหรูปรางของเพลาลูกเบ้ียว กําลังงาน ความสิ้น

ปลือง มลภาวะ ที่องศาเพลาลูกเบ้ียวตาง ๆ ที่ทําใหเคร่ืองยนตไดงาน
ากข้ึน    

ทําการสรางเพลาลูกเบ้ียวที่สามารถทําการเปด ปดวาลวให
หมาะสมกับรอบของเคร่ืองยนตอยางตอเน่ืองและมีความงาย ไมซับ
อน 

ทดสอบการทํางานและประมวลผล โดยทําการเปรียบเทียบ
ับรูปแบบเดิมที่ยงัไมไดทําการแกไข 

 

                             รูปที่ 6 เพลาลูกเบ้ียวที่ออกแบบและทํา 



 
 
 
 
 
 
 
 

 

                 
รูปที่ 7 Lift Profile และเพลาลูกเบ้ียวที่ไดจากการทดลอง 

 

 จากการทดลองเครื่องยนตที่ความเร็วรอบตางๆ  โดยทําการ
เปลี่ยนแปลงจังหวะการเปดปดและระยะยกของวาลวที่คาตางๆ ทําให
สามารถทราบไดวาที่ความเร็วรอบใดเครื่องยนตจะตองใชเพลาลูกเบ้ียว
แบบใดจึงจะสามารถใหสมรรถนะของเครื่องยนตดีที่สุด เปนผลทําให
จังหวะการเปดปดของวาลวไอดีที่ดีที่สุดถูกออกแบบไว รูปที่ 7 แสดง
องศาของการเปลี่ยนจังหวะการปดของวาลวไอดี เม่ือเคร่ืองยนตมีความ 
เร็วรอบสูงข้ึน ซ่ึงการปดของวาลวไอดีใหชาลงจะมีผลทําใหเคร่ืองยนตมี
แรงบิดสูงข้ึนตามความเร็วรอบที่เพิ่มข้ึน  รูปที่ 8 เปนเคร่ืองยนตและชุด
ทดสอบเครื่องยนตที่ทําการวัดแรงบิดดวยมิเตอรวัดแรงบิด และแกสไอ
เสียจากเครื่องยนตดวยเครื่องวิเคราะหแกสไอเสีย เพื่อการเปรียบเทียบ
หาสภาวะที่ดีที่สุด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

7. ผลกา

การปดข

จะเกิดที่ความเร็วรอบสูงเพิ่มข้ึน เม่ือเทียบกับสภาวะมาตรฐาน  ทําให
เคร่ืองยนตมีสมรรถนะดีข้ึนมากกวาเดิม 
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รูปที่ 9 แผนภูมิแสดงแรงบิดที่ความเร็วรอบตางๆ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

           รูปที่ 10 แผนภูมิแสดงกําลังงานที่ความเร็วรอบตางๆ 
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รทดลอง 
จากรูปที่ 9 และ 10 จะเห็นไดอย

องวาลวไอดีใหมากข้ึน  แรงบิดสูงส
เครื่องยนต
างชัดเจนวาเม่ือเพิ่มองศา
ุดและกําลังของเครื่องยนต

 
 
 
 
                 รูปที่ 11 แผนภูมิแสดงความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 
 

 พิจารณาตลอดทุกชวงความเร็วรอบของเคร่ืองยนต การทํา
ใหมุมปดของวาลวไอดีลดลงมากกวามาตรฐาน นอกจากจะไดแรงบิด
เพิ่มข้ึนที่ความเร็วรอบต่ําแลวยังทําใหความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงลดลงต่ํา
กวามาตรฐานดวย แต เม่ือความเร็วรอบสูงข้ึนถึงแมวาความสิ้นเปลือง
เชื้อเพลิงจะต่ํากวา แตกําลังและแรงบิดที่ไดก็ต่ํากวามาตรฐานเปนส่ิงที่
ตองแกไข การเพิ่มแรงบิดที่ความเร็วรอบสูงมีผลทําใหทั้งความสิ้น 
เปลืองและความสิ้นเปลืองจําเพาะมีคาเพิ่มมากข้ึนกวาสภาวะมาตรฐาน 
ซ่ึงทาํไดจากการเพิ่มองศาการปดของวาลวไอดี 
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              รูปที่ 12 แผนถูมิแสดงความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเฉพาะ 
 

 แกสมลพิษที่เกิดจากเครื่องยนตแบบจุดระเบิดดวยหัวเทียน
ประกอบดวยไฮโดรคารบอน คารบอนมอนอกไซดและคารบอนไดออก 
ไซด สามารถพิจารณาวัดไดดวยเครื่องวิเคราะหแกส  การเพิ่มองศาการ
ปดใหกับวาลวไอดี เม่ือพิจารณาจากปริมาณแกสไอเสีย มีแนวโนมวา
เคร่ืองยนตมีการเผาไหมที่ดีข้ึนกวาสภาวะมาตรฐานในทุกความเร็วรอบ
โดยพิจารณาจากแกสคารบอนมอนอกไซด  ซ่ึงหมายถึงปริมาณของเชื้อ
เพลิงที่เผาไหมในกระบอกสูบไมหมดตามรูปที่ 13 สวนในรูปที่ 14 น้ัน
เปนแกสคารบอนไดออกไซด เปนสวนของคารบอนที่เผาไหมไดหมดจด  
การเปดวาลวไอดีนานทําใหไดกําลังที่ความเร็วรอบสูงมากขึ้นแตก็ทําให
แกสมลพิษจากการเผาไหมที่ไมสมบูรณเพิ่มตามไปดวย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                รูปที่ 13 แผนภูมิแสดงแกสคารบอนมอนอกไซด 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                รูปที่ 14 แผนภูมิแสดงแกสคารบอนไดออกไซด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                    รูปที่ 15 แผนภูมิแสดงแกสไฮโดรคารบอน 
 

 สําหรับแกสไฮโดรคารบอน  ก็เปนแกสที่เกิดเน่ืองจากเชื้อ 
เพลิงมีการเผาไหมที่ไมสมบูรณ เชนเดียวกับแกสคารบอนมอนอกไซด 
แตมีปริมาณโดยปริมาตรมากกวาหลายเทา จากรูปที่ 15 แสดงใหเห็น
วาเม่ือทําใหการเปดวาลวไอดีนานขึ้นหรือมีการปดชาลง แกสไฮโดร 
คารบอนมีปริมาณเพิ่มข้ึนตลอดทุกชวงความเร็วรอบของเคร่ืองยนต ทํา 
ใหโดยภาพรวมเห็นไดวา เคร่ืองยนตมีอัตราการใชนํ้ามันมากขึ้น แตที่
ความเร็วรอบสูงน้ันสวนที่เปนความตองการหลักคือ กําลังงานที่ไดจาก
เคร่ืองยนตซ่ึงจะไดมากกวาที่สภาวะมาตรฐานมาก 
 
8. สรุป 

1. ที่ความเร็วรอบเครื่องยนตต่ํา เพลาลูกเบ้ียวที่ปดวาลวไอดีชาจะให
แรงบิดและแรงมาที่ต่ํากวาการใชเพลาลูกเบ้ียวมาตรฐาน แตใน
ทางกลับกันที่ความเร็วรอบเครื่องยนตสูงข้ึน เพลาลูกเบ้ียวที่ปด
ชา ใหแรงบิดและแรงมา มากกวาอยางชัดเจน เน่ืองจากความ
สามารถประจุไอดีไดมากข้ึน 

2. เพลาลูกเบ้ียวปดชาทําใหความสิ้นเปลอืงเชื้อเพลิงมากขึ้นที่
ความเร็วรอบเครื่องยนตสูงข้ึน  เปนผลใหความสิ้นเปลืองนํ้ามัน
เชื้อเพลิงจําเพาะ มีแนวโนมสูงกวาการใชเพลาลูกเบ้ียวมาตรฐาน
เกือบทุกชวงความเร็วรอบ  แตเม่ือวาลวปดเร็วข้ึน เปนการปดที่ 
200 องศาซึ่งเปนการปดที่เร็วกวามาตรฐาน  จะใหคาความสิ้น
เปลืองเชื้อเพลิงและความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะต่ํากวาขณะ
ที่ใชเพลาลูกเบ้ียวมาตรฐานเกือบทุกชวงความเร็วรอบ  

3. ที่ความเร็วรอบสูงข้ึน เม่ือใชเพลาลูกเบ้ียวที่ปดชาคาแกสคารบอน 
มอนอกไซดจากการเผาไหมสวนมาก มีแนวโนมต่ํากวาเม่ือใช
เพลาลูกเบ้ียวมาตรฐานและมีคาแกสคารบอนไดออกไซดสูงข้ึน
โดยตลอด แสดง วาเครื่องยนตมีการเผาไหมดีข้ึนกวาการใชเพลา
ลูกเบ้ียวมาตรฐาน 

4. คาแกสไฮโดรคารบอนเน่ืองจากการใชเพลาลูกเบ้ียวที่ออกแบบ
ใหม มีคาสูงกวาเม่ือใชเพลาลูกเบ้ียวมาตรฐานที่ทุกความเร็วรอบ 
เน่ืองมา จากการใชเชื้อเพลิงที่มากข้ึน จึงมีสวนของแกสที่เผา
ไหมไมสมบูรณการมากขึ้น 

 
 
 

ความสิ้นเปลืองเฉพาะ
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9. ขอเสนอแนะ 
 โครงการตอไปจะเปนการทําสวนของวาลวไอเสียเพิ่มข้ึนและ 
ทําชุดควบคุมการเคลื่อนที่ของเพลาดวยกัฟเวอรเนอรที่มีความสัมพันธ
กับความเร็วรอบของเคร่ืองยนตหรืออาจควบคุมการเคลื่อนที่ของเพลา
ลูกเบ้ียวดวยมอเตอรที่ควบคุมดวยระบบอิเล็กโทรนิค 
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