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   การทํางานของคารบูเรเตอรดังกลาวเปนหลักการทาํงานสําหรับเครื่องยนตเบนซินสี่สูบที่มีการ 

ใชงานในชวีติประจําวัน แตสําหรับเครื่องยนตที่ตองการกําลงัขับสูงคารบูเตอรยังตองมีการพัฒนาเพื่อ
เพ่ิมขีดความสามารถในการสงนํ้ามันเชื้อเพลิงเขาไปยงัหองเผาตอไป ในขณะที่คารบเูรเตอรยังคงถูก
พัฒนาตอไป แนวความคดิอ่ืนในการทําใหนํ้ามัน มีขนาดอนุภาคเล็กลงแทนทีจ่ะใชความรูทางกลศาสตร
ของไหลดงัหลักการของคารบูเรเตอรแตใชปมขนาดเลก็ในการเพิ่มกาํลังใหนํ้ามันแลวสงผานหวัฉีดเพื่อให
เกิดละอองน้ํามันที่เหมาะสมสําหรับปฏิกริิยาการเผาไหมก็มีการพัฒนามาอยางตอเน่ืองและยาวนาน
เชนกัน เทคนิคดังกลาวมีการนํามาใชกบัเครื่องยนตเบนซินของอ็อตโตในรุนแรก ๆ เชนกัน และวิศวกร
ยานยนตก็ไดพบกับปญหาของการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงเขาไปในหองเผาไหมโดยตรง (Direct Injection) 
ที่ทําใหพวกเขาตองยอมแพไปในที่สุด เน่ืองจากระดับอุณหภูมิภายในหองเผาไหมมีคาสูงมากจนทําใหนํ้ามัน
เชื้อเพลิง ที่ฉีดเขาไป เกิดการเผาไหมในทันทีโดยไมรอการทํางานของหัวเทียนจุดระเบิด นอกเหนือจาก
น้ีแลว   การควบคุมอัตราการไหลของเชื้อเพลิงในปรมิาตรที่นอย ๆ ดังเชนทีต่องกระทําในวิศวกรรมยาน
ยนตก็เปนปญหาทางเทคนคิที่สําคัญอีกประการหนึ่ง เปนระยะเวลานานกวาหาสิบปทีว่ิธีการฉีดน้ํามัน
เชื้อเพลิงเขาไปในหองเผาไหมโดยตรงมีการพัฒนาอยางตอเน่ืองและประสบความสาํเร็จครั้งแรกในชวง
ตนป ค.ศ. ๑๕๐๐ กับการใชงานในเครื่องยนตทดสอบของเมอรเซเดสเบ็นซรุน 300 SL และรุนโกไลแอ็ต  
ซ่ึงสามารถทําความเรว็ไดสงูถึง ๒๖๐ กม./ชม. จากผลการทดลองและผลการทดสอบที่เมอรเซเดสไดเก็บ
สะสมมาตั้งแตหลังสงครามโลกครั้งที่สองแสดงใหเห็นวาการใชเทคนคิการฉีดน้ํามันเขาหองเผาไหม
โดยตรงนี้กับเครื่องยนตเบนซินขนาดเลก็เปนเรื่องที่ยุงยากและตองใชตนทุนที่สูงมาก ดังน้ันจึงหา
ทางออกของปญหานี้โดยใชการฉีดแบบ INDIRECT INJECTION น่ันคือหัวฉีดน้าํมันเชื้อเพลิงจะไมวาง
อยูใน  หองเผาไหมตรงบริเวณหัวเทียนจุดระเบิด แตจะถูกออกแบบใหอยูบริเวณสวนปลายของทอดูด
อากาศดีกอนเขาสูหองเผาไหม นํ้ามันจะถูกฉีดลงบนบาวาลวทอดูดอากาศดีที่มีอุณหภูมิสูงถึง 600oC ซ่ึง
ทําให นํ้ามันระเหยกลายเปนไอและถูกดูดเขาไปในหองเผาไหมตอไปโดยอากาศที่ไหลเขามาอยาง
ตอเน่ือง   ทําใหไอนํ้ามันถูกสงเขาไปในหองเผาไหมอยางตอเน่ือง ขอดีของ INDIRECT INJECTION 
เม่ือ    เปรียบเทียบกับคารบูเรเตอรคือ เครื่องยนตมีกาํลังสูงขึ้นและมีอัตราความสิ้นเปลืองลดลง ในขณะ
ที่     ขอเสียคอืเครื่องยนตจะมีความซับซอนทางเทคนคิมากขึ้นและมีราคาสูงขึ้น 
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 ในชวงกลางคริสตศตวรรษที่ ๑๖ เทคโนโลยีดานอิเล็กทรอนิกสมีพัฒนาการอยางรวดเรว็และ   
สงผลแนวความคิดในการพัฒนาทางเทคโนโลยียานยนต โดยเฉพาะอยางยิ่งการควบคุมการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง 
ดวยระบบอิเลก็ทรอนิกสหรือคอมพิวเตอร ซ่ึงหัวฉีดจะถูกควบคุมการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงดวยชุดควบคุม
สวนผสม  (CONTROL UNIT)  ซ่ึงกลไกในการควบคุมที่ใชอยูในปจจุบันมีอยู ๓ รูปแบบคือ 

๑. ระบบฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงควบคุมโดยระบบกลไก (K-JETRONIC) 
๒. ระบบฉีดน้าํมันเชื้อเพลิงควบคุมโดยระบบกลไกรวมกับระบบอิเลก็ทรอนิกส  (KE-JETRONIC) 
๓. ระบบฉีดน้าํมันเชื้อเพลิงควบคุมโดยระบบอิเล็กทรอนิกส (D-JETRONIC และ L-JETRONIC) 
การพัฒนาและผลติระบบฉดีน้ํามันทั้ง ๓ แบบกระทําโดยบริษทั BOSCH แหงประเทศเยอรมัน 

ระบบฉีดน้ํามันรุนแรกที่มีการควบคมุโดยหนวยควบคุม (JETRONIC) มีการผลติและประกอบเครื่องยนต 
เปนซีรีสในรถยนต Volkswagen 1600 E  ป ค.ศ. ๑๙๖๗  และดวยแนวโนมความตองการของตลาดที่
ตองการรถยนตที่ใหกําลังสงูขึ้นและมีอัตราความสิ้นเปลืองที่ต่ํา ทําใหระบบควบคุมหัวฉีดไดรับการพัฒนา 
อยางตอเน่ืองใหมีประสิทธภิาพสูงขึ้น กอปรดวยการพัฒนาหนวยควบคุมความจําของเครื่องคอมพิวเตอร
เปนไปอยางรวดเร็วและการแขงขันทางตลาดเปนไปอยางเขมขน ทําใหราคาของชุดควบคมุไมไดสูงขึ้น
ตามไปดวยดงัน้ันระบบควบคุมหัวฉีดสมยัใหมจึงมีจํานวนเซ็นเซอรทีเ่พ่ิมมากขึ้น เซ็นเซอรเหลานี้จะ   
วัดและสงขอมูลที่วัดไดไปยังศูนยกลางการประมวลขอมูลอยางตอเน่ืองและรวดเร็ว ทําใหชุดควบคุมมี   
เง่ือนไขและขอบเขตมากขึน้ จึงสามารถสรางภาพและสถานะการณตาง ๆ พรอมทั้งคํานวณคาที่เหมาะสม   
ที่สุดในการฉดีน้ํามันเขาไปในหองเผาไหม ซ่ึงคานี้ก็จะสอดคลองกับการทํางานของหัวเทียนจุดระเบิด   
ซ่ึงจะเหมาะตอการทํางานของเครื่องยนตในแตละสภาวะการทํางานของ ? น่ันเอง หลักการทํางาน  
เบื้องตนของระบบฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงอิเลก็ทรอนิกสสามารถแสดงไดดวยรูปที่ ๕ 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ทอไอดี หัวฉีด กรองนํ้ามัน 

เซ็นเซอรวัดคาการ
เปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนใน

หองเผาไหม
ของเคร่ืองยนต 

ปมนํ้ามัน 

อากาศ 

นํ้ามัน คอมพิวเตอ

รูปท่ี ๕ หลักการทํางานของระบบฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงอิเล็กทรอนิกส 
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จากการเปดเผยขอมูลของบริษทัผูประกอบการคารถยนตแหงประเทศเยอรมันปรากฎวา ผล  
จากการนําระบบควบคุมหัวฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงเขามาใชในเครื่องยนตเบนซินตั้งแตป ค.ศ. ๑๙๗๐ ถึง     
ป ค.ศ. ๑๙๘๕ ทําใหสามารถลดอัตราความสิ้นเปลืองน้าํมันเชื้อเพลิงไดถึง ๒๔% นอกเหนือจากนั้นแลว    
มลภาวะทางอากาศอันเกิดจากกาซที่เกิดจากการเผาไหมในเครื่องยนตก็ลดลงดวย 

เทคโนโลยีการฉีดน้ํามันที่ใชในปจจุบนัคอืแบบ "SINGLE-POINT-INJECTION" และ "LAMBDA- 
REGULATION" สําหรับเครื่องกรองอากาศเสีย (CATALYZER) ชื่อ "SINGLE POINT" หมายความวา
สําหรับทุก ๆ หองเผาไหมของแตละกระบอกสูบจะมีหัวฉีดน้ํามันเชือ้เพลิงของตวัเอง (รูปที่ ๖) นํ้ามัน    
ที่ถูกฉีดออกจากแตละหัวฉดีจะมีปริมาตรเทากนัและมีความเหมาะสมกับปรมิาณอากาศและภาวะการ
ทํางาน ขณะน้ัน ซ่ึงจะทําใหสามารถลดอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลงิและเพิ่มกําลงังานให
เครื่องยนตได อัตราสวนผสมของอากาศและน้ํามันเชื้อเพลงิโดยน้าํหนักตามทฤษฎีที่ทําใหเกดิปฏิกิริยา
การเผาไหมทีส่มบูรณมีคาเทากับ ๑๔.๗ : ๑ หรือประมาณ ๑๕ : ๑ ถาคาอัตราสวนทีใ่ชมีคามากกวา 
๑๔.๗ : ๑ เรา   จะเรียกวาการเผาไหมมีสวนผสมบาง (LEAN MIXTURE) และถาคาอัตราสวนที่ใชนอย
กวา ๑๔.๗ : ๑ จะเรียกวาสวนผสมหนา  (RICH MIXTURE)  

 
รูปท่ี ๖ ระบบหัวฉีดและทอทางสงน้ํามันเชื้อเพลิง 
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รูปที่ ๗ แสดงใหตาํแหนงการวางหัวฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงซ่ึงจะถูกออกแบบใหวางอยูดานขาง    
ของลิ้นอากาศดี ซ่ึงมีขอดีคือทําใหลิ้นอากาศดีน้ีไดรับการหลอเย็นในจังหวะที่มีการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง   
นํ้ามันเชื้อเพลงิที่กลายเปนไอนํ้ามันเนื่องจากความรอนทีล่ิ้นไอดีจะผสมกับอากาศที่ถกูดูดเขามา สารผสม 
ระหวางอากาศและน้ํามันเบนซินน้ีจะมีการไหลวนที่รุนแรงทําใหมีการผสมตัวกนัอยางดีและเหมาะตอการ
เผาไหมในจังหวะตอไป  

รูปท่ี ๗ การวางหัวฉีดแบบ INDIRECT INJECTION  

สวน LAMBDA-REGULATION น้ันเปนเทคโนโลยีทีใ่ชในการควบคุมปริมาณสารซึ่งกอใหเกิด
มลพิษตอสภาพแวดลอม โดยจะมีอุปกรณตรวจวัดที่เรียกวา LAMBDA PROBE สําหรับวัดปริมาณกาซ
ออกซิเจนในกาซเสียที่เกิดจากปฏิกิริยา OXIDATION และ REDUCTION ในหองเผาไหม คาที่วัดไดจะ
ถูกสงอยางตอเน่ือง ไปยังหนวยประมวลผลเพื่อทําการปรับคาอัตราสวนอากาศดีและน้ํามันเชือ้เพลิงหรือ
ที่วศิวกรยานยนตเรยีกวาคา LAMBDA (λ ) น่ันเองที่เหมาะสมตอไป โดยกําหนดวาที่ λ =1 คือคา
อัตราสวนอากาศตอนํ้ามันเบนซินที่เกิดปฏิกิริยาการเผาไหมอยางสมบูรณซ่ึงถาคิดอัตราสวนโดยน้ําหนัก
จะมีคา ๑๔.๗ : ๑ หรือถาเปนอัตราสวนโดยปริมาตรจะมีคาประมาณ ๑๐,๐๐๐ : ๑  รูปที่ ๘ แสดงใหเห็น
ถึงกาซตางๆที่เปนสวนผสมของกาซเสียซ่ึงจะมีคาเปลีย่นแปลงไปตามคา λ  ตามปกติกาซเสียจะมี      

หองเผาไหม 

ทอไอดี 

หัวฉีด

ลิ้นไอดี 
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สวนผสมของ NOX , COX และ UHC (UNBURNED HYDROCARBON) และเม่ือ λ  มีคาเปลีย่นไป   
อัตราสวนขององคประกอบของกาซเสียกจ็ะแตกตางกันไป ที่คา λ < 1 กาซเสียจะมีปริมาณ COX ที่     
สูงกวาปกติ ในขณะที่คา λ >1 กาซเสียจะมีคา NOX ที่สูงกวาปกติ ดังน้ันเราจึงพยายามควบคมุใหการ
เผาไหมเกิดขึน้ที่ชวงคา λ ≈  1  

รูปท่ี ๘ องคประกอบของกาซเสียท่ีอัตราสวนผสมตางๆ 
 
 แมวาในปจจุบันจะมีชุดควบคุมการฉีดน้าํมันเชื้อเพลิงมากกวา ๕๐ ชนิดแตโดยหลักการแลวทุก
ชนิดมีหลักการทํางานที่เหมือนกัน คือนํ้ามันเบนซินในทอสงนํ้ามันเชื้อเพลิงจนถึงหัวฉีดจะถกูปมจนมี
ระดับความดันสูง โดยมีคอมพิวเตอรเปนตวัควบคุมปริมาณน้ํามันและชวงเวลาที่จะทําการฉดีน้ํามันเขา
ไปในหองเผาไหม น่ันหมายความวาคอมพิวเตอรเปนตวัควบคุมชวงเวลาการเปดปดลิ้นหัวฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง 
เปนตวักําหนดวาลิ้นของหัวฉีดใดตองทํางานและควบคุมขอมูลการทํางานที่เกี่ยวของทั้งหมด ประมาณ 
๑๕ ปทีแ่ลวเครื่องยนตเบนซินที่ทํางานดวยเครื่องคารบูเรเตอรยังคงเปนทางเลือกสําหรับผูขับขีท่ี่ไม
ตองการความเร็วสูงมากนัก แตดวยกฎหมายควบคุมมลพิษทีถู่กออกมาและมีการบังคับใชอยางเขมงวด
ในประเทศทีพั่ฒนาแลว ทําใหตองมีการนําอุปกรณควบคุมกาซเสียมาใชงานและทําใหการใชงานของ
คารบูเรเตอรมาถึงทางตันและเปนจุดสิน้สุดสําหรับการใชงานในรถยนตน่ังสวนบุคคล แมจะมีความเพียร
พยายามในการสรางคารบูเรเตอรที่ควบคมุดวยคอมพิวเตอรที่สามารถใชงานไดดีและสามารถผานการ
ทดสอบตามกฎและมาตราฐานตาง ๆ ทีบ่ัญญัตขิึ้น แตเม่ือพิจารณาที่ตนทุนการผลิตกต็องยอมรับสภาพ
วาไมสามารถผลิตเพ่ือการคาเสรีได  
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และก็คงจะเปนเหมือนกับวงการดานอ่ืน ๆ ที่อุปกรณอิเล็กทรอนกิสเขาไปมีสวนรวม น่ันคือใน
ชวงแรกอุปกรณที่ผลติใหมและควบคุมดวยระบบอิเล็กทรอนิกสจะมีราคาแพง อุปกรณเกาที่ทํางานโดย
เครื่องยนตกลไกยังสามารถยืนหยัดตอสูได แตเม่ือเวลาผานไปและดวยเง่ือนไขการแขงขันทั้งทางดาน
ประสิทธิภาพของการทํางาน ความคุมทนุทางเศรษฐศาสตร กฎหมายควบคุมสิ่งแวดลอม ฯลฯ ทําใหการ
ใชงานเทคโนโลยีดิจิตอลมีความเหมาะสมมากกวาจึงถกูนํามาใชงานและทดแทนเทคโนโลยเีกา ๆ จนถึง
การทดแทนทัง้หมดโดยสิ้นเชิง สําหรับคารบูเรเตอรแลวการใชงานในรถมอเตอรไซดทั่วไปคงจะยังมีการ
ใชงานตอไป จนกระทั่งถึงยคุที่รถมอเตอรไซคจะถูกควบคุมดวยระบบอิเล็คทรอนิกสโดยสมบูรณ     และ
มอเตอรไซดที่เราใชอยูในปจจุบันถึงเวลาที่จะถูกจัดเกบ็เขาพิพิธภัณฑใหลูกหลานดูตอไป ณ เวลานั้น    
ก็คงเปนจุดสิ้นสุดของคารบูเรเตอรอยางสิ้นเชิง 

 
 


