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บทคัดยอ 

บทความนี้เปนการนําเสนอรถไฟฟาพลังงานรวมระหวางพลังงานไฟฟาจากแบตเตอรี่   พลังงานจากเครื่องยนต
และพลังงานแสงอาทิตย   โดยจะกําหนดการใชงานได 2 รูปแบบของการขับเคลื่อน   แบบแรกจะใชพลังงานไฟฟาจาก
แบตเตอรี่เพียงอยางเดียวและสําหรับแบบท่ี 2   จะใชเปนพลังงานรวมระหวางแบตเตอรี่กับเครื่องยนตโดยจะทําการตรวจวัด
ระดับของแรงดันไฟฟาของระบบ      เม่ือแรงดันตกจนถึงระดับท่ีต้ังไวท่ี   35 โวลต  ระบบของพลังงานจากเครื่องยนตก็จะ
ทําการชารจประจุไฟฟาเขาระบบทันทีเปนเวลา     20   นาที     ในขณะท่ีรถใชพลังงานขับเคลื่อนจากเครื่องยนตอยูนั้นจะมี
พลังงานสวนหนึ่งถูกชารจใหกับแบตเตอรี่ไปพรอมกันดวยพลังงานแสงอาทิตย 
 
คําสําคัญ :  รถไฟฟาพลังงานรวม      
 
 
Abstract 
 This paper presents the energy railcar has shared between electric energy  from 
batteries and energy from engine  and solar energy  by will the schedule can is usable 2 the 
format of the driving moves  like  model   first will use the electric energy from the battery 
only and for like  model  at 2 will use the energy shares between the battery and a motor will 
by do level measure of electricity pressure of the system  when  the pressure falls until 
location level where  35  Volt.  engine energy system will charging electric into the system 
immediately 20 minute while car use  the energy propels  from the engine some energy is 
charged by battery with the solar energy 
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1. บทนํา 
ปจจุบันปญหาดานมลพิษทางอากาศจากไอเสีย

ของรถยนตท่ีมีสวนผสมของคารบอนไดออกไซด (CO2)  
ไนโตรเจนไดออกไซด (NO2) ถือวาเปนปญหาท่ีสําคัญ
สําหรับในเมืองใหญๆท่ีมีประชากรหนาแนน ประกอบกับ
วิกฤตราคาน้ํามันในชวงนี้   จึงมีการคิดคนเทคโนโลยี
ตางๆ ไมวาจะเปนการหาแหลงพลังงานใหมๆ หรือเปน
การใชน้ํามันอยางมีประสิทธิภาพสูง  ซึ่งถากลาวถึงระบบ
ขับเคลื่อนท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอมเราอาจจะนึกถึง
รถไฟฟา   แตรถไฟฟานั้นยังคงมีขอจํากัดดานการวิ่งใน
ระยะทางไกล   ดังนั้นจึงมีการพัฒนารูปแบบของรถยนตท่ี
เปนตนแบบของยนตกรรมสมัยใหมท่ีระบบพลังงานรวม
อันเปนรูปแบบหนึ่งของรถยนตมลพิษตํ่าท่ีวิ่งไดระยะ
ทางไกล 
              รถยนตระบบพลังงานรวมเปนรถยนตมลพิษตํ่าท่ี
วิ่งดวยแรงขับเคลื่อนสองแหลง คือ แรงขับเคลื่อนท่ีใช
เครื่องยนตชนิดสันดาปภายในกับการใชมอเตอร ท่ีใช
เซลลไฟฟาเปนแหลงพลังงานหลัก เปนการผสมผสาน
แหลงพลังงานท้ังสองเขาดวยกัน 
              จากเหตุผลดังกลาวขางตน   จึงไดมีความคิดท่ีจะ
นํารถท่ีใชแบตเตอรี่ เปนแหลงพลังงานหลักในการ
ขับเคลื่อนเพียงอยางเดียวมาศึกษาพัฒนาและดัดแปลง โดย
ใชเครื่องยนตเจนเนอเรเตอรติดต้ังรวมกับแบตเตอรี่ เพื่อ
ผลิตพลังงานไฟฟาเก็บประจุใหกับแบตเตอรี่ ซึ่งเรียกวา 
Emergency Generator   มาเปนแหลงพลังงานรวมและโซ
ลาเซลล  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการใชงานของรถไฟฟา 
 

2.  หลักการของรถขับเคลื่อนดวยพลังงานรวม 
  รถระบบขับเคลื่อนดวยพลังงานรวม หรือรถระบบ
ไฮบริดจ คือ เครื่องยนตลูกผสมท่ีใชเครื่องยนตผสมผสาน
กันระหวางเครื่องยนตลูกสูบแบบเผาไหมภายในท่ีใช

น้ํามันเปนแหลงพลังงานรวมกับมอเตอรไฟฟาเพื่อหมุนลอ 
โดยมีระบบคอมพิวเตอรคอยควบคุมและเลือกใชระบบ
ตามลักษณะท่ีเหมาะสมท่ีไดออกแบบไว ซึ่งเปนการเริ่มยุค
ใหมของเครื่องยนต ท่ีเดิมอาศัยแตแหลงเช้ือเพลิงจากซาก
ฟอลซิลมาตลอดประวัติศาสตรยานยนต  โดยสามารถแบง
ลักษณะระบบการทํางานของรถยนตขับเคลื่อนดวย
พลังงานรวมท่ีนําแหลงพลังงานจากน้ํามันและไฟฟามาใช
รวมกันในรถยนต ได คือ ไฮบริดจแบบอนุกรม  (Series- 
Hybrid) และไฮบริดจแบบขนาน (Parallel -Hybrid)  [1] 
  

 2.1   ไฮบริดจแบบอนุกรม  (Series- Hybrid) 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่  1   ลักษณะการทํางานไฮบริดจแบบอนุกรม 
 
สําหรับไฮบริดจแบบอนุกรมตาม รูปท่ี 1  เครื่องยนตท่ี
ไดรับพลังงานเช้ือเพลิงจะสงกําลังใหกับเจนเนอเรเตอร
ผลิตกระแสไฟฟา  เพื่อชารจพลังงานไฟฟาใหกับแบตเตอรี่
และสงพลังงานไฟฟาใหกับมอเตอรไฟฟา ซึ่งมอเตอร
ไฟฟาจะสงกําลังตอไปยังชุดเกียร  กรณีมอเตอรไมใช
พลังงานจากแบตเตอรี่  มอเตอรสามารถจะรับพลังงาน
โดยตรงจากเจนเนอเรเตอร เพื่อขับชุดเกียรได เชนเดียวกัน  
 

  

 
 

 
 

ถังนํ้ามัน เคร่ืองยนต 
ลูกสูบ 

 

แบตเตอรี ่มอเตอร 
ไฟฟา 

 

ชุดเกียร 

เจนเนอรเรเตอร 
 



 

 

แสงอาทิตย 

ชารจเจอร แบตเตอร่ี 36  โวลต ชารจ 

ควบคุม 

มอเตอร  
DC 

วงจรวัด
แรง 

เจนเนอร 
เรเตอร 

2.2  ไฮบริดจแบบขนาน (Parallel -Hybrid) 
  สําหรับไฮบริดจแบบขนานตาม ตามรูปท่ี 2  ระบบ
น้ํามันจะะแยกอิสระจากระบบไฟฟา คือถังน้ํามันและะะ
เครื่องยนตจะตอกับชุดเกียร สวนแบตเตอรี่และมอเตอร
ไฟฟาก็จะตอกับชุดเกียรเชนกัน ซึ่งระบบจะมีลักษณะ ทํา
ใหมอเตอรไฟฟาและเครื่องยนตเปนตนกําลังใหกับรถได 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 3    โครงสรางระบบไฟฟาพลังงานรวมท่ีออกแบบ 
 
 
 

 
 
 

รูปที่  2   ลักษณะการทํางานไฮบริดจแบบขนาน 
 
3.  การออกแบบรถพลังงานรวม 
 ในการออกแบบในบทความนี้จะใชระบบพลังงาน
รวมแบบอนุกรม  โดยจะมีพลังงานไฟฟาจากเจนเนอเร
เตอรและเพิ่มระบบโซลาเซลลเขามาเพื่อเพิ่มพลังงานไฟฟา
ใหกับแบตเตอรี่โดยตรงตามรูปท่ี  4    ซึ่งเม่ือรถขับเคลื่อน
ไปจนกระท้ังแรงดันของแบตเตอรี่ลดลง  20 % ของแรงดัน
พิกัด (มาตรฐาน สมอ.) ทําใหอุปกรณจับสัญญาณแรงดัน
สงสัญญาณใหไมโครคอนโทรลเลอรสั่งสตารทเครื่องยนต
เพื่อขับเจนเนอรเรเตอร (Generator) เพื่อผลิตกระแสไฟฟา
ชารจพลังงานใหกับแบตเตอรี่และสงกําลังไฟฟาใหกับ
มอเตอรไฟฟากระแสตรง   ซึ่งมอเตอรไฟกระแสตรงจะสง
กําลังไปยังชุดเกียรและชุดขับเคลื่อน  ตามหลักการทํางาน
ตามรูปท่ี  4    

                                                                                                         
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่  4    หลักการทํางานของรถไฟฟาพลังงานรวมท่ี
 ออกแบบ 
 
4.  การทดสอบรถพลังงานรวม 
 การทดสอบรถไฟฟาพลังงานรวม ซึ่งเปนตนแบบ
ของรถท่ีประหยัดพลังงาน ซึ่งจะมีขอมูลของอุปกรณตาง ๆ 
ตามตารางท่ี 1 
 

ถังนํ้ามัน เครื่องยนต 
แบบลูกสูบ 

 

แบตเตอ
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มอเตอร
ไฟฟา 

 
ชุดเกียร 
แบบ
พิเศษ 

 



 

 

ตารางที่  1  ขอมูลอุปกรณของรถพลังงานรวม 

NAME 
แรงดัน 
(Volt) 

กระแส 
(Amp) 

Power 
  (W) 

รอบ/
นาท ี

แรงมา
(Hp) 

BATTERY * 3 36 120 1440     

GENERRATOR 220 AC 3.63 798.6     

SOLAR CELL 16 4.4 80     

MOTOR 36 62 2238 2450 3 

GAER       378.78   

CONTROL 24-36 275 2238    
 

สําหรับการทดสอบการทํางานของรถพลังงานรวมจะแยก
เปนหัวขอดังนี้ 
 
 4.1  การทดสอบโดยใชแบตเตอร่ีขับเคล่ือนเพียงอยาง
เดียว 
 การทดสอบนี้จะทดสอบโดยการนํารถไฟฟา
พลังงานรวมมาทําการชารจประจุแบตเตอรี่จนเต็มโดยใช
แบตเตอรี่ขนาด 70  Ah จํานวน 2  ลูก  แลวขับเคลื่อนท่ี
ดวยความเร็วเฉลี่ย 30 km/hr ท่ีระยะทาง 20 km ซึ่งในการ
ทดสอบจะทําการทดสอบท่ีพื้นถนนราบเรียบตามรูปท่ี  5 
เพื่อไมใหสับสนกับการใชแหลงจายพลังงานอื่น  จึง
ทดสอบโดยใชพลังงานจากแบตเตอรี่เพียงอยางเดียว โดย
ทําการทดสอบขับเคลื่อนจนพลังงานจากแบตเตอรี่หมด 
เพื่อหาประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของรถท่ีขับเคลื่อน
ดวยแหลงจายพลังงานจากแบตเตอรี่และไดระยะทางใน
การขับเคลื่อน แสดงดังรูปท่ี   6 

จากผลการทดสอบการขับเคลื่อน โดยใชพลังงาน
จากแบตเตอรี่เปนแหลงพลังงานขับเคลื่อนเพียงอยางเดียว 
ทําใหทราบประสิทธิภาพการใชงานของแบตเตอรี่ในการ
ขับเคลื่อนดวยความเร็วแตละระดับความเร็ว  ซึ่งมีผลตอ
ประสิทธิภาพการสูญเสียพลังงานของรถขับเคลื่อนไฟฟา  

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  5  การทดสอบการใชแหลงพลังงานแบตเตอรี่ 
 ขับเคลื่อนเพียงอยางเดียว 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่   6  ประสิทธิภาพการใชงานท่ีใชแบตเตอรี่ขับเคลื่อน
 เพียงอยางเดียว 
 

ระยะทางและเวลาของการชารจประจุไฟฟา 1 ครั้ง เม่ือถึง
ระยะทางหรือเวลาท่ีกําหนดตองนํารถกับมาชารจพลังงาน
ทุกครั้ง สังเกตเห็นวาความเร็วในการขับเคลื่อนเริ่มแรกใช
เวลาการขับเคลื่อนรวดเร็ว เนื่องจากเปนการขับเคลื่อนออก
ตัวเริ่มแรกใชกําลังไฟฟาหมุนเพลาชุดขับเคลื่อนท่ีอยูกับท่ี
ใหไดความเร็วรอบท่ีตองการ  ดังนั้นจึงทําใหการขับ
เคลื่อนท่ีรวดเร็ว เม่ือความเร็วรอบชุดขับเคลื่อนคงท่ีจะทํา
ใหความเร็วของรถอยูในระดับท่ีกําหนด โดยระยะทาง
ต้ังแต 1 km เปนตนไปความเร็วในการขับเคลื่อนของรถจะ
คอนขางคงท่ี ประสิทธิภาพในการขับเคลื่อน  เม่ือระยะทาง



 

 

เพิ่มมากข้ึนจะเห็นวาแรงดันของแบตเตอรี่จะลดลงก็จะ
สงผลทําใหประสิทธิภาพการขับเคลื่อนลดลง   ซึ่งจะสรุป
ไดวาระยะทางจะแปรผันกับแรงดันเสมอ  
 

4.2 การทดสอบรถไฟฟาพลังงานรวม ดวยแบตเตอร่ี 
โซลาเซลล และเจนเนอรเรเตอรใชเวลาชารจ  10   15 และ 
20  นาที 

การทดสอบนี้เปนการนํารถไฟฟาพลังงานรวมมาทํา
การชารจประจุจนเต็ม เติมน้ํามันเช้ือเพลิงเปดระบบ ไฟ
ฟาาพลังงานรวมขับเคลื่อนดวยความเร็วเฉลี่ย 30 km/hr   
ซึ่งในการทดสอบจะทําทดสอบท่ีพื้นถนนราบเรียบ โดย
การทดสอบขับเคลื่อนจนพลังงานจากแบตเตอรี่ลดลง ถึง
ระดับแรงดันท่ี 35 Volt  และใหระบบพลังงานรวมทํางาน
ชารจที10 นาที ซึ่งไมโครคอนโทรลเลอรจะตรวจสอบ
แรงดันถาถึงระดับแรงดันท่ี 35 Volt  ก็จะสั่งใหชุดควบคุม
ทํางานไปสั่งใหระบบเจนเนอรเรเตอรทําการชารจเปนเวลา  
10  นาที  ในการทดสอบนี้จะสามารถเพื่อหาประสิทธิภาพ
ในการปฏิ บั ติงานของรถท่ีขับเคลื่อนดวยแหลงจ าย
พลังงานรวมไดตามรูปท่ี  7 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่   7   ประสิทธิภาพการใชงานท่ีใชแบตเตอรี่ขับเคลื่อน
 รวมกับพลังงานจากเจนเนอรเรเตอร 10  นาที 
 

การทดสอบการขับเคลื่อน โดยใชพลังงานรวมขับเคลื่อน  
ทดสอบท่ีระยะทาง 20  km โดยใชน้ํามันทดสอบท่ี 2  ลิตร 
ความเร็วในการเคลื่อนท่ีของแหลงจายจากพลังงานรวมมี

คาใกลเคียงกับความเร็วในการเคลื่อนท่ีของแหลงจาย
พลังงานจากแบตเตอรี่ เนื่องจากเปนชุดขับเคลื่อนเดียวกัน  
ซึ่ง การนี้มีการชารจแบตเตอรี่ ท่ี 10 นาทีตอครั้งทําให
แรงดันของการขับเคลื่อนมีค ามากข้ึน   ซึ่ งจะทําให
ประสิทธิภาพการขับเคลื่อนมากกวาการขับเคลื่อนดวย
แบตเตอรี่เพียงอยางเดียว  
 ตามรูปท่ี 8  เปนการทดสอบนี้เปนการนํารถไฟฟา
พลังงานรวมมาทําการชารจประจุจนเต็ม  เ ติมน้ํ ามัน
เช้ือเพลิงเปดระบบ  ไฟฟาพลังงานรวมขับเคลื่อนดวย
ความเร็วเฉลี่ย 30  km/hr   ซึ่งใน ระบบนี้เจนเนอรเรเตอร
ทําการชารจเปนเวลา  15  นาที   สวนในรูปท่ี  9  ในเปน 
ระบบท่ีเจนเนอรเรเตอรทําการชารจเปนเวลา  20  นาที 
 
            
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่   8  ประสิทธิภาพการใชงานท่ีใชแบตเตอรี่ขับเคลื่อน
 รวมกับพลังงานจากเจนเนอรเรเตอร 15  นาที 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่   9  ประสิทธิภาพการใชงานท่ีใชแบตเตอรี่ขับเคลื่อน
 รวมกับพลังงานจากเจนเนอรเรเตอร 20  นาที 



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่   10  การเปรียบเทียบประสิทธิภาพการใชงานรถ
      ขับเคลื่อนดวยพลังงานรวมแตแบบตาง ๆ 
 
5.  สรุปผลการทดสอบรถพลังงานรวม 
  การทดสอบใชแบตเตอรี่เปนแหลงจายพลังงาน
หลัก ขับ เคลื่อน เพี ยงอย า งเ ดียว  จะทําใหสามารถรู
ประสิทธิภาพการใชงานของแหลงจายพลังงานแบตเตอรี่ท่ี  
1 ครั้งของการชารจประจุวาสามารถขับเคลื่อนท่ีระยะทาง
และเวลาท่ีขอบเขตท่ี 20 km  เม่ือถึงเวลาหรือระยะทางท่ี
กําหนดตองนํารถกลับมาชารจประจุอีกครั้ง 
 การทดสอบใชรถไฟฟาพลังงานรวมทดสอบท่ี
ระยะทาง 20 km  ใชน้ํา มันทดสอบท่ี  2 ลิตร จากการ
เปรียบเทียบกับการใชพลังงานจากแหลงจายแบตเตอรี่
ความเร็วในการขับเคลื่อนของท้ัง 2 ระบบใกลเคียงกัน แต
สามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการขับเคลื่อนรวมถึงเพิ่ม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ระยะทางในการขับเคลื่อนไดยาวนานข้ึน การใชระบบ
พลังงานรวมแบตเตอรี่ โซลาเซลล และเครื่องกําเนิดไฟฟา 
ในการขับเคลื่อนความเร็วจึงไมแตกตางกันมากนัก ซึ่ง
ระยะทางจะแปรผันกับแรงดัน เม่ือระยะทางไกลเวลาใน
การขับเคลื่อนก็มากตาม โดยสามารถท่ีจะเพิ่มระยะการวิ่ง
ไดจากการชารจประจุจากโซลาเซลล เจนเนอเรเตอร ใหกับ
แบตเตอรี่     จากการทดสอบเสร็จสิ้นแบตเตอรี่ยังคงมี
พลังงานเพียงพอท่ีจะขับเคลื่อนตอไปไดอีก รวมถึงปริมาณ
น้ํา มันเ ช้ือ เพลิง  ผลการทํางานของระบบขับเคลื่อน
พลังงานนรวมสามารถท่ีจะเพิ่มประสิทธิภาพการวิ่งไดถึง 
2 เทาของรถไฟฟา หรือ  50 % ของระยะทางการวิ่ง
รถไฟฟา ซึ่งยังสามารถท่ีจะเพิ่มระยะการวิ่งไดกรณีท่ีเพิ่ม
ปริมาตรเช้ือเพลิงใหเครื่องยนตเจนเนอเรเตอร 
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