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บทคดัย่อ  
ปจัจุบนัรถดเีซลเชือ้เพลงิร่วม (Diesel Dual Fuel, DDF) ใช ้ECU (Electronic Control Unit) ใหมใ่สแ่ทน 

OEM (Original Equipment Manufactoring) จงึจาํเป็นตอ้งควบคุมระบบทัง้หมดในรถ ซึง่ในสว่นของการควบคุม
เกยีรอ์ตัโนมตัทิาํไดย้าก ตอ้งทาํการควบคุมการฉีดเชือ้เพลงิในระบบดเีซลทัง้ที ่OEM ECU ทาํไดด้กีวา่และปญัหาที่
เกดิขึน้กบัรถ เช่น ระบบABS ระบบการฉีดเชือ้เพลงิ เป็นตน้ จะไมถู่กพบและแกไ้ขไดท้นัเน่ืองจากไมไ่ดใ้ช ้ OEM 
ECU เพื่อลดปญัหาและความยากในการควบคุมจงึไดม้กีารคดิวธิกีารควบคุมรถดเีซลเชือ้เพลงิร่วมขึน้มาใหม่ โดย
หลกัการคอืใช ้ECU 2ตวั ในการควบคุมพรอ้มกนัให ้OEM ECU ควบคุมระบบต่างๆของรถเหมอืนเดมิ เช่น ระบบ
ปรบัอากาศ ระบบเกยีรอ์ตัโนมตั ิการฉีดเชือ้เพลงิระบบดเีซล เป็นตน้ และในระบบดเีซลเชือ้เพลงิร่วมใช ้DDF ECU 
ในการควบคุม โดยใช้สญัญาณต่างๆร่วมกัน เช่น สญัญาณเพลาข้อเหวี่ยง สญัญาณเพลาลูกเบี้ยว สญัญาณ
อุณหภูมน้ํิา เป็นตน้ ผลคอืใชง้านไดเ้ป็นอยา่งด ีเมือ่ DDF ECU มปีญัหาสามารถกลบัมาใช ้ OEM ECU ไดท้นัท ี
และระบบการตรวจสอบปญัหาของ OEM ECU กย็งัสามารถใชง้านไดป้กต ิ 
คาํหลกั: ดเีซลเชือ้เพลงิรว่ม, หน่วยควบคมุอเิลก็ทรอนิกส,์ ระบบการฉดีดเีซล   
 
Abstract 
 Currently, Diesel-dual-fuel (DDF) Diesel truck does not use the manufacturer’s electronic control 
unit (ECU). In controlling all systems in the truck, another ECU replaces the old ECU completely. From 
now on, the old ECU will be called original equipment manufacturing (OEM), and the ECU that replaces 
this ECU will be called DDF ECU. In replacing the OEM ECU with DDF ECU, we have to control all 
systems in the truck. It is difficult especially controlling the automatic transmission is very difficult. The 
DDF ECU is required to control Diesel fuel injection in Diesel mode even though the OEM ECU can 
perform this task better. More importantly, OEM ECU has self diagnostic system that can detect problems 
with the truck enabling the problem to be fixed before the truck damages. The DDF ECU does not have 
this system. From the problems and control difficulty above, a new Diesel-dual-fuel control method is 
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devised. Two ECUs share the control tasks. The OEM ECU controls various systems in the truck as 
usual, for example, air-conditioning system, automatic transmission system, Diesel injection in Diesel 
mode. In the DDF mode, the DDF ECU is used in Diesel and gas injection only. Both ECUs share 
various signals including crank angle, cam angle, engine coolant temperature. This results in good 
operation. When the DDF ECU has problem, the OEM ECU can be used instantly. Besides, the self 
diagnostic system of the OEM ECU still functions as normal. 
Keywords: Diesel-dual-fuel, Electronic control unit, Diesel injection system 
 

1. บทนํา 
ในปจัจุบนัเครื่องยนต์ดีเซลจะถูกใช้มากในภาค

ขนส่ ง เ น่ื องจากมีคุณสมบัติคือ ให้กํ าลังสู งกว่ า
เครือ่งยนตเ์บนซนิและราคาน้ํามนัทีถู่กกวา่เบนซนิ แต่
ปจัจุบนัคา่ขนสง่สงูขึน้เน่ืองจากปญัหาน้ํามนัแพงทาํให้
ตอ้งหาพลงังานทดแทนซึ่งมรีาคาถูกกว่านัน่กค็อืแก๊ส
ธรรมชาตแิต่เครื่องยนต์ดเีซลไม่สามารถใชแ้ก๊สอย่าง
เดยีวได ้ทาํใหม้คีนมากมายทีค่ดิวธิกีารแกไ้ขตวัเครื่อง
ยนต์ดเีซลใหต้ดิแก๊สไดโ้ดยทีว่ธิกีารในอดตีคอืตอ้งทํา
การดดัแปลงเครื่องยนตโ์ดยการใสห่วัเทยีนเพิม่เพือ่ใช้
ในการจุดระเบดิเหมอืนเครื่องยนตเ์บนซนิ ซึง่ไมไ่ดร้บั
ความนิยมเน่ืองจากต้องทําการดดัแปลงเครื่องยนต์
และมรีาคาสูง CRVLab (ห้องปฏบิตักิารควบคุม
หุ่นยนต์และการสัน่สะเทอืน) จงึได้พฒันาระบบ
เชื้อเพลงิร่วมขึน้ซึ่งไม่จําเป็นตอ้งดนัแปลงเครื่องยนต์
แต่ใชว้ธิกีารเขยีนโปรแกรมแกไ้ขระบบควบคุมการฉีด
เชื้อเพลงิ โดยหลกัการคอืแก๊สจะถูกฉีดที่ช่องไอดแีต่
ละสูบและถูกเครื่องยนต์ดูดเขา้ไปในจงัหวะดูดเมื่อถงึ
จงัหวะจุดระเบดิน้ํามนัดเีซลจะถูกฉีดในปรมิาณน้อย
เพือ่ชว่ยในการจุดระเบดิ เครือ่งยนตด์เีซลทีใ่ชว้ธิกีารน้ี
ถูกเรยีกวา่”เครื่องยนตด์เีซลเชือ้เพลงิร่วม” ซึ่งยงัไม่มี
ผู้ใดใช้วิธีการฉีดดีเซลในปริมาณน้อยได้นอกจาก 
CRVLab จากการสํารวจพบว่าในท้องตลาดระบบ
เชื้อเพลงิร่วมจะคุมแค่การฉีดแก๊สและใหก้ล่อง OEM 
ECU ฉีดดเีซลปกตโิดยไม่ลดปรมิาณการฉีดทําให้
ประหยดัเชือ้เพลงิไมม่าก 

ก่อนที่จะนําระบบการควบคุมมาใช้งานจริง ได้
ทดสอบและดูความเหมาะสมของวิธีการควบคุมใน
แบบต่างๆเทยีบกบัการควบคุมแบบ PID ถงึขอ้ดแีละ

ขอ้เสยี ในส่วนของลิ้นเร่งถูกทดสอบใน [8] การ                 
ควบคุมรอบเดนิเบา [6] [7] การไหลของระบบอากาศ 
[2] [5] ความดนัเชือ้เพลงิ [3] อตัราสว่นเชือ้เพลงิกบั
อากาศ [1] สว่นขอ้มลูการควบคุมพืน้ฐานไดจ้าก [4] 

ในงานวจิยัน้ีได้ทําการพฒันาวธิีการทํางานและ
การควบคุมของระบบเครื่องยนต์ดเีซลเชื้อเพลงิร่วม 
ซึง่ระบบเดมิใช ้DDF (Diesel Dual Fuel) ECU 
ใสแ่ทน OEM (Original Equipment Manufactoring) 
ECU จงึจาํเป็นตอ้งควบคุมระบบทัง้หมดในรถ ซึง่ใน
ส่วนของการควบคุมเกยีร์อตัโนมตัทิําได้ยาก ต้องทํา
การควบคุมการฉีดเชือ้เพลงิในระบบดเีซลทัง้ที ่ OEM 
ECU ทาํไดด้กีวา่ทีส่าํคญั OEM ECU จะมรีะบบการ
ตรวจสอบปญัหาทีเ่กดิขึน้กบัรถซึง่จะช่วยในการแกไ้ข
ปญัหาได้ถูกจุดและทนัก่อนที่รถจะเสียหายหนักแต่ 
DDF ECU ไมม่รีะบบน้ี จากปญัหาและความยากใน
การควบคุมดงักล่าวจึงได้มกีารคดิวธิกีารควบคุมรถ
ดเีซลเชือ้เพลงิร่วมขึน้มาใหม่ เพื่อลดปญัหาและความ
ยากในการควบคุมจึงได้มีการคิดวิธีการควบคุมรถ
ดเีซลเชือ้เพลงิร่วมขึน้มาใหม ่โดยหลกัการคอืใช ้ECU 
2ตวั ในการควบคุมรว่มกนัโดยให ้OEM ECU ควบคุม
ระบบต่างๆของรถเหมอืนเดมิ เช่น ระบบปรบัอากาศ 
ระบบเกยีร์อตัโนมตั ิการฉีดดเีซลในระบบดเีซล เป็น
ตน้ และในระบบดเีซลเชือ้เพลงิร่วมใช ้DDF ECU ใน
การควบคุมการฉีดดีเซลและแก๊สเท่านั ้น โดยใช้
สญัญาณต่างๆร่วมกนั เช่น สญัญาณเพลาขอ้เหวี่ยง 
สญัญาณเพลาลกูเบีย้ว สญัญาณอุณหภมูน้ํิา เป็นตน้ 
     ปกตริาคา ECU ขึน้อยูก่บัจาํนวนช่องสญัญาณที่
ใช้ในการรบัส่งขอ้มูลและความเรว็ในการประมวลผล
เพราะฉะนัน้ถา้ใช ้ECU ทีม่ชี่องสญัญาณมากกจ็ะทํา
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ใหต้้นทุนสูงขึ้นตาม ในงานวจิยัน้ีจงึนําเทคนิคการใช ้
Relay มาชว่ยลดจาํนวนช่องสญัญาณทาํใหส้ามารถใช้
ช่องสญัญาณไมเ่กนิ 48 ช่องได ้ผลคอืทาํใหร้ะบบทีไ่ด้
มรีาคาถูกกว่าและประหยดัเชื้อเพลิงกว่าท้องตลาด 
เมื่อ DDF ECU มปีญัหาสามารถกลบัมาใช ้ OEM 
ECU ได้ทันที และระบบการตรวจสอบปญัหาของ 
OEM ECU กย็งัสามารถใชง้านไดป้กต ิ 

  
2. การควบคมุและข้อจาํกดัในการออกแบบ 
ในส่วนของแนวคดิเริม่มาจากต้องการทําระบบที่

งา่ยกวา่และดกีวา่บนอุปกรณ์ทีจ่าํกดัโดยมรีายละเอยีด
ดงัน้ี 
2.1. ในด้านของการควบคมุ 
      ในงานน้ีใชร้ถยนต์ยีห่อ้ NISSAN รุ่น NAVARA 
ปี 2012 เกียร์ธรรมดา เครื่องยนต์ YD-144 
COMMONRAIL 2,500 ซซี ี4 สบู DOHC 16 วาลว์ 
เทอรโ์บแปรผนั และอนิเตอรค์ลูเลอร ์144 แรงมา้ ที ่
4,000 รอบต่อนาท ีแรงบดิสงูสุด 356 นิวตนั-เมตร ที ่
2,000 รอบต่อนาท ี ระบบจ่ายเชือ้เพลงิแบบไดเรค็อนิ
เจค็ชัน่ คอมมอนเรล ป ัม๊หวัจ่ายแรงดนัสงู 180 เมกะ
ปาสคาล ดงัแสดงในรูปที ่1 ECU ทีนํ่ามาใชย้ีห่อ้ 
Woodward รุน่ Motrotron 48 pin  
       การควบคุมถูกทําให้ง่ายกว่าแบบเดิมโดยใช ้
OEM ECU ในการควบคุมระบบ เดมิทัง้หมดยกเวน้
เมื่อเปลี่ยนมาใช้ระบบดีเซลเชื้อเพลิงร่วม (Diesel 
Dual Fuel, DDF) การฉีดดเีซลจะถูกเปลีย่นมาใช ้
DDF ECU ในการควบคุมและการฉีดแก๊สก็ใช้ DDF 
ECU ในการควบคุม แต่ในการทีจ่ะควบคุมการฉีด
ดเีซลและแก๊สไดน้ัน้จําเป็นตอ้งรูต้ําแหน่งของเพลาขอ้
เหวีย่ง (Crank Shaft Position, CKP) และเพลาลกู
เบีย้ว (Cam Shaft Position, CMP) ซึง่จะใชว้ธิกีาร
แบ่งสญัญาณออกมาแต่การที่จะทําให้รถเคลื่อนที่ได้
และสามารถทํางานไดอ้ยา่งสมบรูณ์นัน้จําเป็นจะตอ้งรู้
ตําแหน่งของคนัเร่ง (pedal) สญัญาณการสัง่งาน
เครื่องปรบัอากาศ (Air Condition, AC)  อุณหภูมน้ํิา 
(Water Temperature) ตําแหน่งสวติช์จุดระเบดิ 
(Ignition Switch, IG)  

โดยปกติระบบน้ีต้องในช่องสัญญาณเพิ่มแต่
เน่ืองจากจํานวนช่องสญัญาณยิง่มากราคายิง่สูงมาก 
จงึจาํเป็นตอ้งใช ้ECU 48 ช่องสญัญาณ แต่การทีจ่ะใช ้
ECU 48 ช่องสญัญาณ ไดน้ัน้ตอ้งใชร้เีลยเ์ขา้มาช่วย
ลดจาํนวนชอ่งสญัญาณใหไ้มเ่กนิ 48 ช่องสญัญาณ ถงึ
จะทาํใหร้าคาถูกกวา่ทอ้งตลาดได ้
 

 
 

รปูที ่1 แสดงรถทีใ่ชใ้นการทดลอง 
 
2.2. ในด้านการออกแบบ 

ในการออกแบบจะมีอุปกรณ์ที่ใช้ในระบบดังน้ี 
ECU Motrotron , รเีลย ์Arduino 8 ตวั , ตวัตา้นทาน , 
EDU (Electronic Drive Unit) โดยหลกัการ แสดงดงั
รปูที ่2 

ในรูปที ่2 สามารถอธบิายการทํางานของระบบ
เชื้อเพลงิร่วมได้ดงัน้ี ในส่วนของระบบดเีซลเริม่จาก 
OEM ECU รบัสญัญาณจาก Sensor ต่างๆ แลว้
ประมวลผลเพื่อส่งสญัญาณการฉีดเชื้อเพลงิผ่านรเีลย์
เพื่อไปยงัหวัฉีด เมื่อเปลี่ยนเป็นระบบดเีซลเชื้อเพลงิ
ร่วม OEM ECU ยงัคงทาํงานอยูต่ลอดเวลาแต่จะถูก
ตดัการฉีดเชื้อเพลงิ ในส่วนของ DDF ECU จะรบั
สญัญาณจาก Sensor ประมวลผลหลงัจากนัน้จงึส่ง
สญัญาณการฉีดเชือ้เพลงิกบัแก๊สแต่ DDF ECU ไม่
สามารถสัง่การฉีดเชื้อเพลงิโดยตรงไดเ้น่ืองจากกําลงั
ในการยกหวัฉีดไมเ่พยีงพอ จงึตอ้งสง่สญัญาณการฉีด
เชือ้เพลงิผา่น EDU (ซึง่ EDU ทาํหน้าทีข่ยายกําลงัใน
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การฉีด โดยการเพิม่กระแสไฟฟ้าใหม้ากขึน้) จากนัน้
สญัญาณจะถูกส่งผ่านรเีลย์เพื่อไปยงัหวัฉีดเชื้อเพลงิ 
(รีเลย์ทําหน้าที่สลับการสัง่ฉีดเชื้อเพลิงจาก OEM 
ECU ไปเป็น DDF ECU)   
 

 
รปูที ่2 แสดงโครงสรา้งของระบบโดยรวม 

 
3. การเตรียมการทดลอง 

เริม่จากการต่อสายไฟวงจรต่างๆเขา้ดว้ยกนั โดย
ม ีECU , EDU , รเีลย ์ใหส้ามารถทาํงานไดต้ามที่
ตอ้งการ ซึ่งจะมสีายไฟออกมาจากกล่องเพื่อเชื่อมต่อ
กบัระบบของรถยนต ์โดยมลีกัษณะดงัรปูที ่3 หลงัจาก
นัน้ทําการวดัหาสญัญาณต่างๆทีต่อ้งการใช ้สญัญาณ
ของอุณหภมูน้ํิาจะมลีกัษณะเป็นโวลตซ์ึง่อยูท่ีป่ระมาณ 
0 – 2 โวลต ์โดยทีอุ่ณหภูมยิิง่สงูโวลตย์ิง่ลดลง สว่น
ของสญัญาณ AC จะมลีกัษณะเป็น เปิด – ปิด 0 – 12 
โวลต์ สายสญัญาณการฉีดเชื้อเพลงิหาไดจ้ากการวดั
การเชื่อมต่อกนัของสายไฟ โดยตอ้งถอดขอ้ต่อสายไฟ
ดา้นหวัฉีดและดา้น ECU ออกทัง้หมดเพือ่ป้องกนัการ
เชื่อมต่อกนัของสญัญาณ (สญัญาณต่างๆ หาได้จาก
การวดัการเชื่อมต่อกนัจาก Sensor ถงึ ECU) ส่วน
สญัญาณตําแหน่งเพลาข้อเหวี่ยงและเพลาลูกเบี้ยว 
การหาสัญญาณทําได้โดยหาตําแหน่งของ Sensor 
แลว้ถอดจุดเชื่อมต่อดา้น ECU และ Sensor เมือ่รูว้า่
สายสญัญาณบรเิวณ ECU เป็นเส้นไหนแล้วใช ้
Oscilloscope วดัหาสญัญาณจะไดส้ญัญาณตําแหน่ง

เพลาข้อเหวี่ยงและเพลาลูกเบี้ยวดงัแสดงในรูปที่ 4 
และรปูที ่5 

 

 
 

รปูที ่3 แสดงสว่นประกอบและการต่อสายไฟโดยรวม 
 

 
รปูที ่4 แสดงลกัษณะของสญัญาณเพลาขอ้เหวีย่ง 

 

 
รปูที ่5 แสดงลกัษณะของสญัญาณเพลาลกูเบีย้ว 

 
4. การทดลองและผลการทดลอง 

การทดลองเริม่จากการตดิตัง้อุปกรณ์ที่ใชใ้นการ
ทดลองเขา้กบัตวัรถ โดยใชค้อมพวิเตอรโ์น๊ตบุ๊คในการ
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เกบ็ขอ้มลู ดขูอ้มลู และแกไ้ขระบบการควบคุมต่างๆที่
ทําให้เกิดปญัหาจากนั ้นทําการสับรีเลย์ในขณะที่
เครื่องยนต์เดนิเบาเพื่อลดความเสยีหายที่เกดิขึ้นกบั
เครื่องยนต์ ผลคือเครื่องยนต์ดับทันที จึงทําการ
ตรวจสอบระบบพบว่าปญัหามาจากวิธีการต่อรีเลย์
เน่ืองจากไฟบวกของ DDF ECU กบั OEM ECU ไม่
สามารถพ่วงต่อกันได้ หลังจากนั ้นจึงแก้โดยการ
เปลี่ยนวิธีการต่อรีเลย์ใหม่ให้ไฟด้านบวกของ DDF 
ECU กบั OEM ECU แยกกนัเป็นอสิระ แลว้ทาํการ
ตดิเครื่องยนต์แล้วสบัรเีลย์อกีครัง้ ผลคอืสามารถสบั
รีเลย์ไปมาได้แต่รอบเครื่องยนต์ขณะเปลี่ยนไปเป็น
ของ DDF ECU รอบเครื่องยนตไ์มน่ิ่งเน่ืองจากรอยต่อ
ของระบบ แกโ้ดยเมื่อถงึอุณหภูมทิํางานของแก๊สตอ้ง
ทําการเร่งเครื่องยนต์ไปที ่1,200 รอบหน่ึงครัง้จงึจะ
เปลี่ยนเป็นระบบแก๊ส ปญัหาต่อมาคือเมื่อสับรีเลย์
กลบัไปเป็นระบบของ OEM ECU เครื่องยนต์เร่ง
เล็กน้อย ปญัหาเกิดจากรอบเครื่องยนต์ตกลงใน
ระหว่างทีร่เีลยก์ําลงัสบัเปลีย่นระบบการฉีดแต่เมื่อสบั
เรยีบรอ้ย OEM ECU จงึพยายามเร่งเครื่องยนต์
ชดเชย จงึทําการแก้โดยเพิม่รอบเครื่องยนต์ในระบบ
ของ ECU ใหมใ่หส้งูกวา่ของ OEM เลก็น้อย ผลคอืไม่
มกีารเร่งเน่ืองจากเมื่อสบัรเีลยไ์ปเป็นระบบของ OEM 
ECU แลว้รอบเครื่องยนต์เท่ากบัของ OEM ECU 
พอด ีOEM ECU จงึไม่มกีารเร่งชดเชย เมื่อดบั
เครื่องยนต์ในขณะที่เป็นระบบของ DDF ECU 
เครื่องยนต์มกีารสัน่ในระดบัหน่ึง เน่ืองจากระบบของ 
DDF ECU ไมไ่ดค้วบคุมลิน้เร่ง (ปกตริิน้เร่งจะทาํการ
ปิดเพื่อไม่ใหอ้ากาศไหลเขา้เครื่องยนต์จึง่ดบัอย่างน่ิม
นวล โดยไฟจากรเีลยห์ลกัจะมกีารหน่วงเวลาดบั 4 – 
5 วนิาทเีพื่อใหล้ิน้เร่งทาํงานหลงัจากปิดสวติชกุ์ญแจ
แลว้) แกไ้ขโดยการใชส้ญัญาณจากสวติชกุ์ญแจทีไ่ม่มี
การหน่วงเวลามาเป็นสญัญาณเปิดปิด DDF ECU ทาํ
ให้เมื่อดับเครื่องยนต์ในขณะอยู่ในระบบของ DDF 
ECU ตวั DDF ECU จะหยุดการทํางานทนัทแีลว้
เปลีย่นกลบัไปเป็นการทํางานของ OEM ECU ได้
ก่อนทีจ่ะดบัเครื่องยนตจ์งึทําให ้OEM ECU ทําการ
ปิดลิ้นเร่งได้ทันทําให้เครื่องยนต์ดับอย่างน่ิมนวล 

หลังจากนัน้ทําการตรวจเช็คระบบต่างๆ ที่ได้แบ่ง
สญัญาณมา แต่ช่องรบัสญัญาณบางช่องสามารถทาํให้
สัญญาณลดตํ่าลงกว่าปกติแต่สัญญาณหลายอย่าง
ระดบัของสญัญาณลดตํ่าลงได้ไม่มผีลกบัการทํางาน
ของระบบ แต่สญัญาณของอุณหภูมน้ํิาจําเป็นตอ้งเท่า
เดมิเน่ืองจากระดบัของสญัญาณมคีวามละเอยีดมาก
เพยีง 0 – 2 โวลต์ ถ้าค่าโวลต์ผดิไปจากเดมิพยีง
เลก็น้อยอุณหภูมทิี่แสดงจะผดิจากเดมิมาก ทําให้ค่า
ต่างๆ ที่ตัง้ค่ากบัอุณหภูมผิดิไป จงึจําเป็นต้องเลอืก
ชอ่งสญัญาณทีไ่มม่กีารลดสญัญาณเขา้  

ส่วนที ่2 เป็นการทดลองสลบัการควบคุมไปมา 
โดยที่มรีะบบแก๊สเขา้มาใชใ้นระบบซึ่ง DDF ECU 
ควบคุมระบบแก๊ส ตวัอุปกรณ์ของระบบแก๊สถูกตดิตัง้
โดยรา้นแก๊สมาตรฐาน ส่วนปรมิาณการฉีดแก๊ส NGV 
ทีเ่หมาะสมจะไดจ้ากการทดลอง ปรมิาณแก๊สทีถู่กฉีด
เขา้ไปในจงัหวะดูดอยู่ทีป่ระมาณ 80 % ของปรมิาณ
เชื้อเพลงิทัง้หมดทีใ่ช ้อกี 20 % โดยประมาณคอื
ปรมิาณของน้ํามนัดเีซลที่ใชช้่วยในการจุดระเบดิและ
เผาไหมใ้นจงัหวะจุดระเบดิ ความกวา้ง(Pulse) ของ
การฉีดของทัง้สองระบบจะถูกเปรยีบเทยีบกนัโดยรปูที ่
6 แสดงสญัญาณการฉีดทีส่บู 1 ของระบบดเีซลเทยีบ
กบัสญัญาณเพลาขอ้เหวีย่งและเพลาลกูเบีย้ว รปูที ่7 
แสดงสญัญาณการฉีดเชื้อเพลงิในระบบเชื้อเพลงิร่วม
เทยีบกบัสญัญาณเพลาขอ้เหวีย่งและเพลาลกูเบีย้ว ใน
รปูที ่8 แสดงการฉีดเชือ้เพลงิของทัง้ 2 ระบบเทยีบกนั 
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รปูที ่6 แสดงสญัญาณการเชือ้เพลงิในระบบดเีซล (สี
สม้ = สญัญาณเพลาขอ้เหวีย่ง, สฟ้ีา = สญัญาณเพลา

ลกูเบีย้ว, สมีว่ง = สญัญาณการฉีดดเีซลสบู1) 
 

 
 

รปูที ่7 แสดงสญัญาณการฉีดเชือ้เพลงิในระบบ
เชือ้เพลงิรว่ม (สสีม้ = สญัญาณเพลาขอ้เหวีย่ง, สฟ้ีา 
= สญัญาณเพลาลกูเบีย้ว, สมีว่ง = สญัญาณการฉีด
ดเีซลสบู1, สเีขยีว = สญัญาณการฉีด NGV สบู1) 

 
ระบบดเีซลมกีารฉีดเชือ้เพลงิ 2 ครัง้ในจงัหวะจุด

ระเบดิ ซึง่แต่ละครัง้มคีวามกวา้งเฉลีย่ 0.66 ms รวม
เท่ากบั 1.32 ms ขณะทีร่ะบบเชือ้เพลงิร่วมฉีดแก๊ส 1 
ครัง้ และ ดเีซล 1 ครัง้ แก๊สเฉลีย่ 1.28 ms และดเีซล
เฉลีย่ 0.66 ms รวมเทา่กบั 1.94 ms 

 
รปูที ่8 แสดงการฉีดเชือ้เพลงิของทัง้สอบระบบเทยีบ
กนัใน 1 cycle (สน้ํีาเงนิ = การฉีดดเีซลในระบบดเีซล, 
สเีขยีว = การฉีดดเีซลในระบบเชือ้เพลงิรว่ม, สแีดง = 

การฉีดแก๊สในระบบเชือ้เพลงิรว่ม, สฟ้ีา = ตาํแหน่ง
เพลาลกูเบีย้ว) 

 
ในส่วนที ่3 เป็นการทดลองวิง่ในระบบเชือ้เพลงิ

ร่วมและระบบดเีซล ขณะวิง่มอีาการกระตุกขณะเบา
และเร่ง เมื่อตรวจสอบดูพบว่าสญัญาณคนัเร่งมคีวาม
ไวต่อสิง่รบกวนมาก แกโ้ดยการใส ่low-pass Filter ที่
คนัเร่งทําใหค้นัเร่งมสีญัญาณรบกวนน้อยลง ส่วนการ
กระตุกที่รุนแรงมาจากเมื่อเบาเครื่องยนต์ระบบจะตดั
การฉีดน้ํามันแก้โดยการเปิดน้ํามันเล็กน้อยอาการ
กระตุกจงึหายไป 

ส่วนสุดท้าย รถถูกนําไปวิง่ทดสอบหาอตัราการ
ประหยดัเชื้อเพลิงโดยวิง่รอบเมอืง วิง่ด้วยความเร็ว 
100 – 120 กม./ชม. ระยะทาง 10 กม. ปรมิาณน้ํามนั
ดีเซลที่ใช้ได้จากการตวงในหลอดแก้วซึ่งต่อท่อเข้า
เครือ่งยนตโ์ดยตรงดงัแสดงในรปู 9 สว่นปรมิาณ NGV 
ไดจ้ากการถอดถงัมาชัง่น้ําหนักก่อนและหลงัทดสอบ 
ราคาดเีซลอยูท่ี ่30 บาทต่อลติร และราคา NGV อยูท่ี ่
10.50 บาทต่อกิโลกรัม โดยที่ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใช้
แสดงในตารางที ่1 และค่าใชจ้่ายทีใ่ชใ้น 1 กโิลเมตร
แสดงในตารางที ่2  ผลคอืประหยดัขึน้ 48 % เมื่อ
เทยีบกบัระบบดเีซล 

 

  
 
รปูที ่9 แสดงอุปกรณ์ทีใ่ชใ้นการวดัน้ํามนัเชือ้เพลงิ 

 
ตารางที ่1 ปรมิาณการใชเ้ชือ้เพลงิในระบบดเีซลและ
เชือ้เพลงิรว่ม (ปรมิาณ : กม.) 

ีใ่ช ้
ปรมิาณเชือ้เพลงิทีใ่ช ้/ 1 กม. 
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ดเีซล (ลติร) NGV (กโิลกรมั) 
ดเีซล 0.1 0 

เชือ้เพลงิรว่ม 0.026 0.074 
ตารางที ่2 ปรมิาณคา่ใชจ้่ายในระบบดเีซลแลเชือ้เพลงิ
รว่ม (บาท : กม.) 

ราคา / 1 กม. 
ระบบทีใ่ช ้

ดเีซล เชือ้เพลงิรว่ม 
ดเีซล (บาท) 3 0.78 
NGV (บาท) 0 0.78 
ราคารวม 3 1.56 

 
5. สรปุผลการทดลอง 

จากการทดลองระบบและอุปกรณ์มคีวามเสถียร
มากกว่าระบบเดมิมาก ซึ่งผลในระยะยาวไดจ้ากการ
ใช้งานจริงของผู้ใช้งาน อตัราการประหยดัเชื้อเพลิง
เป็นที่น่าพอใจ ส่วนของปญัหาต่างๆที่เกิดขึ้นจาก
ระบบของเราสามารถตรวจพบได้โดยเครื่องมือ
ตรวจสอบปญัหาของผู้ผลิต ทําให้ง่ายในการหา
ขอ้ผดิพลาดทีเ่กดิขึน้อยา่งมาก  
 

6. กิตติกรรมประกาศ 
ผูเ้ขยีนขอขอบคุณ คุณกติตพิงษ์ เยาวจา นิสติ

ปรญิญาเอก คุณอาณุภาพ เกดิหลํา นิสติปรญิญาโท 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ ภาควิชาวิศวกรรมเครื่องกล 
มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ ที่ใหค้วามอนุเคราะห์
ขอ้มลูและคําแนะนําในการเขยีนบทความ และ หา้ง
หุน้สว่นจาํกดั สไมลแ์ก๊สออโต ้ลาดปลาเคา้ กรุงเทพฯ 
ทีส่นบัสนุนดา้นรถทีนํ่ามาใชใ้นการทดลองจรงิ งานทาํ
ที่ห้องปฏบิตักิารควบคุมหุ่นยนต์และการสัน่สะเทอืน 
ตกึคณะวศิวกรรมศาสตร ์ภาควชิาวศิวกรรมเครื่องกล 
มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร ์  
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