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THAIDRIVER : เบรกมือของรถบางรุ่นเขียนว่า EMERGENCY 

BRAKE หรือ PARKING BRAKE เมื่อแปลเป็นภาษาไทยแล้วอาจเกิดความ

สับสนว่า ควรใช้ในสถานการณ์ใดกันแน่

อ.ศิริบูรณ ์: เบรกมือแปลตรงตัวมาจาก HAND BRAKE 

รถสมัยนี้เกือบ 100% ดึงเบรกมือตอนจอดเพื่อกันไหล (PARKING 

BRAKE)

	 แต่ลูกหลานใครที่ไปเรียนในอเมริกา แล้วพ่อแม่เจียดเงินให้ซื้อ

รถอเมริกันเก่าอายุเกินกว่า 10 ปีขึ้นไปไว้ใช้ จะไม่เห็น HAND 

BRAKE เพราะต้องใช้เท้าซ้ายเหยียบแป้น ที่ห้อยอยู่ใต้แผงหน้าปัทม์

ที่ระบุว่าเป็น PARK หรือ EMERGENCY

	 ต่อไปในอนาคตอาจจะเป็นแบบปุ่มกด เพราะคนเราขี้เกียจขึ้น

ทุกวัน แข่งกันเป็นง่อยจนดึงเบรกมือไม่ไหว รถรุ่นต่อๆไปอาจจะทํา

ปุ่มให้กด ใช้เซอร์โวไฟฟ้าไฮดรอลิกไปจับเบรกที่ล้อ (อย่าง ROLL-

CONTROL ที่เส้นสตาร์ทของรถแข่ง DRAG RACING) เรียกว่า 

HAND BRAKE ไม่ได้แล้ว ต้องเรียกกันใหม่ว่า BUTTON BRAKE

	 ส่วนที่ว่า EMERGENCY BRAKE จะใช้ตอนไหนและ

อย่างไร ? ผมต้องถามว่าพวกเราแปลความหมายของ EMER-

GENCY ว่าอย่างไร ? แปลว่าเหตุการณ์หน้าสิ่วหน้าขวาน

วาระสุดท้ายแห่งชีวิตอย่างนั้นหรือ ?

	 แล้วทําไมต้องใช้ EMERGENCY BRAKE เบรกปกติซึ่งอยู่ที่ล้อ

ทั้ง 4 มันไม่ทํางานหรืออย่างไร? เบรกด้วย CALIPER 4 ตัวไม่ยอม

อยู่จนต้องใช้ HAND BRAKE ช่วยเบ่งก้ามปูเบรกอีกคู่หนึ่งหรือ?

	 พวกเราไม่ควรใช้ EMERGENCY BRAKE ในขณะที่รถ

เคลื่อนที่อยู่ในความเร็วสูงเกินกว่าเกียร์-1 ผมไม่ได้บอกว่าผิด

เพราะถ้าเบรกไฮดรอลิกไม่ทํางานจริงๆ แล้วถนนนั้นโล่งและกว้าง 

ก็ใช้ EMERGENCY BRAKE ที่จับสองล้อหลังเพื่อให้รถชะลอลงได้ 

แต่ต้องเตรียมรับการหมุน 180 องศาก่อนจะหยุดนะ


• HAND BRAKE ยังมีเรื่องเข้าใจผิดอีกหรือ ?

• DIESEL MOTORSPORT มีจริงหรือ ?

• เอา HARDWARE เบนซินมาใช้กับดีเซล

• รถไฟฟ้า รถไฮโดรเจน สะอาดจริงหรือ ?

• SINGLE POINT & MULTI POINT INJECTION (ภาคต่อ)

• LNG / CNG / PROPHENE / METHENE


	 ที่ผมบอกว่าถนนต้องโล่งและกว้างพอ ก็เพราะต้องเผื่อพื้นที่

สําหรับให้รถหมุนกวาด จะไม่ได้ตกถนน ไม่ฟาดเสาไฟฟ้า หรือไม่หมุน

ไปซัดกับรถคันอื่นที่ผมบอกว่ารถต้องหมุน 180 องศา (หันหลังกลับ) 

เพราะเบรกมือส่วนใหญ่ติดตั้งอยู่กับล้อหลัง

	 เมื่อดึงเบรกมือ แทร็กชั่นของ 2 ล้อนั้นจะถูกใช้หมดเกลี้ยงไปกับ

การชะลอความเร็ว จนไม่เหลือสําหรับประคองทิศทาง (LATERAL 

GRIP) ล้อหลังก็จะขอแซงไปอยู่ด้านหน้า

	 ถ้าถนนแคบ มีรถอื่นวิ่งอยู่เต็มถนน หรือกําลังอยู่ในโค้ง 

มีเสาไฟฟ้าเรียงเป็นตับอยู่ด้านนอกโค้ง ถ้าดึงเบรกมือตอนนี้ 

รถจะเหวี่ยงเอาสีข้างฟาดเสาไฟฟ้า ทั้งผู้ขับและผู้โดยสารจะต้องเข้า 

EMERGENCY ROOM เพราะใช้ EMERGENCY BRAKE

	 ถ้าจําเป็นต้องชนจริงๆ โปรดพยายามเอาด้านหน้าหรือด้านหลัง

เข้าปะทะ ยังมีโอกาสเดินลงจากรถได้ เพราะโครงสร้างด้านหน้า

และด้านหลังของรถรุ่นใหม่ๆ ได้รับการออกแบบให้มี CRUMPLE 

ZONE ยุบตัวได้เพื่อดูดซับแรงกระแทก มีระยะห่างพอสมควร

กว่าจะถึงตัวผู้ขับ

	 แต่ถ้าเอาด้านข้างฟาด แม้จะเป็นข้างซ้าย (รถพวงมาลัยขวา 

ขับคนเดียว) เสาไฟฟ้าก็จะห่างจากตัวผู้ขับแค่เมตรเดียว แล้วถ้า

หมุนเอาข้างผู้ขับฟาดเสาไฟฟ้าล่ะจะเละแค่ไหน

	 ถ้าผู้ขับแปลเหตุการณ์ข้างหน้าว่าเป็น EMERGENCY แล้วดึง 

EMERGENCY BRAKE โชคดีหน่อยก็หมุนเอาด้านหลังชน 

แต่ที่แน่ๆ ผู้ขับจะหลงทิศ ไม่รู้ว่าหันหน้าไปทางไหน หลังจากดึง

เบรกมือแล้วจะควบคุมรถไม่ได้อีกต่อไป ต้องพึ่งความเมตตาของ

พระเจ้าว่า อยากให้ส่วนไหนของรถฟาดกับอะไร

	 โดยสรุปความแล้วไม่ควรใช้ชื่อ EMERGENCY BRAKE น่าจะ

เรียกว่า PARKING BRAKE ใช้เมื่อจอดรถแล้วไม่อยากให้รถไหล 

แต่ถ้าขับใช้งานในกรุงเทพฯ และปริมณฑณ รถของพวกเราก็ไม่ค่อย


ไหลอยู่แล้ว ยิ่งบางคนสูบลมยางอ่อน

หรือไม่ค่อยได้ตรวจสอบลมยาง 

ปล่อยแก้มแบนกองอยู่กับพื้น มันไหล

ยากอยู่แล้ว เข็นยังไม่อยากจะไป

	 ถนนในกรุงเทพฯ ปัจจุบันมี

สะพานลอยข้ามไปข้ามมา มีโอกาส

ที่รถจะไหลมากกว่าสมัยก่อนซึ่งมีแต่

ทางราบเป็นส่วนใหญ่ พ่อพวกเรา

หรือปู่พวกเราก่อนจะสอบใบขับขี่

ต้องไปฝึกออกตัวบนสะพาน

กษัตริย์ศึก (ยศเส) เพราะในกรุงเทพฯ 

มีอยู่ที่เดียวที่เป็นทางลาด

THAIDRIVER : รถเกียร์ธรรมดา 

ดับเครื่องยนต์แล้วป้องกันรถไหล

ด้วยการใส่เกียร์ค้างไว้ ผิดหรือไม่

อ.ศิริบูรณ ์: เรียกว่าไม่ควร

ทําก็แล้วกัน ทําไมไม่ดึงเบรกมือ 

กลัวสายสลิงจะยืดหรือไง? ยืดก็ไข-

เกลียวตั้งได้ไม่ยาก แต่ถ้าจะใส่เกียร์ไว้ 

ต้องคิดต่ออีกว่าจะใส่เกียร์ไหนดี 

เกียร์-5 หรือว่าเกียร์-1
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	 ถ้าเลือกใส่เกียร์ 5 แปลว่าความฝืดของเครื่องยนต์ ทดรอบไว้

เท่ากับเฟืองท้าย เช่น 4.0 คูณด้วยเกียร์ 5 อัตราทด 0.8 ได้ผล

ออกมาเป็น 3.2 แปลว่าล้อไหล 1 รอบ เครื่องยนต์จะหมุน 3.2 รอบ 

ความฝืดก็คูณ 3.2 เท่าของเครื่องยนต์ ถ้าใส่เกียร์ 1 อัตราทด 3.5 

คูณเฟืองท้าย 4.0 ล้อจะไหล 1 รอบ เครื่องยนต์ต้องหมุน 14 รอบ 

รถก็ไหลยากกว่า

	 การติดเกียร์เพื่อป้องกันรถไหลในรถเกียร์ธรรมดา เป็นเรื่องที่

ไม่ควรทํา (ถ้าเบรกมือทํางานปกติ) เพราะเป็นการใช้ฟันเฟืองของ

เกียร์รับหน้าที่หน่วงรถ ถ้าดวงซวยโดนชนแรงๆ...เกียร์ฟันหลอ

หลายซี่แน่ ซ่อมตัวถังแล้วยังต้องรื้อเกียร์ใหม่อีกด้วย ค่าซ่อมเกียร์

แพงกว่าซ่อมเบรกมือหลายเท่า เพราะฉะนั้นใช้เบรกมือดีกว่า

	 รถเกียร์อัตโนมัติมีตําแหน่ง P หรือ PARK เป็นสลักขัดกลอน 

หรือตะขอเกี่ยวกับช่องบาก ถ้าไม่ถูกชนก็ไม่เป็นไร ใช้งานได้ป้องกัน

รถไหลได้แน่ แต่ผมมองโลกในแง่ร้ายว่าถ้าโดนชนแรงๆ ก็ต้องรื้อเกียร์

มาเปลี่ยนตะขอหรือสลักเหมือนกัน

	 ถ้าความซวยยังไม่จบง่ายๆ เพราะดันไปใช้รถรุ่นที่เกียร์อัตโนมัติ

รื้อไม่ได้หรือไม่มีอะไหล่ ก็ต้องเปลี่ยนเกียร์ใหม่ทั้งลูก ไปเดินหา

ของเก่าในเชียงกงก็ไม่มีเพราะเป็นรถยี่ห้อแปลก เช่น จากัวร์ 

หรือมาเซราติ ก็ต้องไปธนาคารเบิกเงินมาครึ่งล้านบาท แล้วสั่ง

เกียร์ใหม่ 1 ลูกมาเปลี่ยน

	 แต่ถ้าใส่เกียร์ N แล้วดึงเบรกมือ โดนชนเกียร์ก็ไม่บาดเจ็บ 

ซ่อมแค่ตัวถังไม่ต้องซ่อมเกียร์ เบรกมือก็แค่สึกหรอนิดหน่อย 

ถ้าเบรกมือพังก็ซ่อมหรือเปลี่ยนใหม่ ยังไงก็ถูกกว่าเปลี่ยนเกียร์ใหม่

ทั้งลูกแน่นอน

THAIDRIVER : เกียร์ P ควรใช้งานตอนไหนถึงจะเหมาะสม

อ.ศิริบูรณ ์: ก็ใช้ตอนที่ไม่มีเบรกมือไงล่ะ นี่ผมไม่ได้กวนนะ

	 ผู้ผลิตรถเขามีเหตุผลในการทําเกียร์ P ไว้ เช่นตอนซ่อม

เครื่องยนต์ ต้องมีการสตาร์ตและเร่งเครื่องอยู่ในอู่ ถ้าอยู่ในเกียร์ N 

เฉยๆ แล้วดึงเบรกมือไว้ เกิดดวงซวย มีลูกหมากระโดดเข้ารถไปชน

คันเกียร์เลื่อนจาก N ไป D อู่นั้นคงต้องประกาศรับช่างใหม่อีก

หลายอัตรา

	 ถ้าต้องติดเครื่องเพื่อซ่อมก็ใส่เกียร์ P แล้วดึงเบรกมือไว้ด้วย

เพื่อความปลอดภัย 2 ชั้น ถ้าจอดข้างถนนแล้วไม่ขวางทางใคร 

ก็ดึงเบรกมือไว้ แต่ถ้าจอดในบ้าน แน่ใจว่าไม่มีใครมาชน ก็เข้าเกียร์ P 

แล้วดึงเบรกมือด้วย เผื่อแผ่นดินไหว รถจะได้ไม่ไหลออกไปนอกบ้าน

THAIDRIVER : สมัยก่อนที่เขียนว่า EMERGENCY BRAKE 

ก็ไม่ถูกต้องนัก

อ.ศิริบูรณ ์: ผมเห็นคําว่า EMERGENCY BRAKE 

ครั้งสุดท้ายเมื่อประมาณ 20 ปีที่แล้ว ต้องบอกไว้ก่อนว่าแต่ละปี

ผมเห็นรถไม่กี่รุ่น เพราะไม่ได้ทดสอบบ่อยๆ เหมือนพวกเราที่อยู่

ประจํานิตยสารฯ

	 สาเหตุที่ระยะหลังไม่เห็นคําว่า EMERGENCY BRAKE 

อาจเพราะมีการปรับปรุงพจนานุกรมนักเลงรถ แล้วก็ขีดฆ่าคําว่า 

EMERGENCY BRAKE เลิกใช้เพราะเป็นลางไม่ดีว่าจะต้องเข้า 

EMERGENCY ROOM

THAIDRIVER : เครื่องดีเซล จุดระเบิดด้วยวิธีอื่นได้หรือไม่ 

นอกจากบีบตัวเองกระทั่งจุดระเบิด

อ.ศิริบูรณ ์: ชอบถามเรื่องดีเซลที่ผมก็ไม่ค่อยรู้จักเท่าไร 

ถ้าจะถามว่าเครื่องดีเซลจุดระเบิดด้วยหัวเทียนได้ไหม คําตอบ คือ 

ไม่จําเป็น เพราะน้ำมันดีเซลติดไฟเองได้ ถ้าจะถามว่าเอาน้ำมันดีเซล

ฉีดผสมอากาศเป็นละอองไอดีเข้าไปในเครื่องเบนซินที่มีหัวเทียน 

จะจุดระเบิดได้ไหม คําตอบ คือ ไม่ได้

	 ส่วนพวกก๊าซต่างๆ จุดระเบิดด้วยหัวเทียนได้ เช่น PROPANE 

หรือ METHANE (ผมไม่อยากได้ยินใครเรียกโพรเพนว่าก๊าซหุงต้ม 

และไม่อยากให้ใครเรียกมีเธนว่า NATURAL GAS โดยเฉพาะ 

NGV เพราะ V ในที่นี้คือ VEHICLE ไม่ใช่วัสดุที่เราเอ่ยถึง)

	 แต่ควรเรียกมันตามสภาพของการขนถ่าย เรียกมันว่า LNG 

เพราะเราบีบก๊าซแน่นจนกลายเป็นของเหลว LIQUIFIED NATURAL 

GAS หรือเรียกมันว่า CNG คือแค่บีบเบาๆ เป็น COMPRESSED 

NATURAL GAS

THAIDRIVER : ปัจจุบันวัสดุศาสตร์พัฒนาขึ้นมาก ไส้ในของ


เครื่องดีเซลยุคใหม่ก็ไม่จําเป็นต้องใหญ่ล่ํา แต่ก็ยังเห็นบริษัทรถแพงๆ 

ทําเครื่องดีเซลที่มีไส้ในใหญ่และหนัก ทั้งที่บางบริษัทขายรถแพง 

ไม่น่าห่วงเรื่องต้นทุน

อ.ศิริบูรณ ์: ทําชิ้นส่วนเล็กลงได้น่ะใช่ แต่สาเหตุที่บริษัท

รถแพงๆ ยังทําชิ้นส่วนส่วนของเครื่องดีเซลให้ใหญ่และหนักก็เพราะ

ต้นทุนต่ำ

	 ถ้าจะถามว่าด้วยความรู้ด้านวัสดุที่มีอยู่ในปัจจุบัน สามารถ

ทําเครื่องดีเซลให้มีไส้ในเล็กลงโดยไม่ลดความแข็งแรงได้หรือยัง 

คําตอบ คือ ‘ได้’ แล้วก็ใจกล้าหน้าด้านใช้มาตั้งนานแล้วด้วย 

บริษัทรถรายแรกที่ใจกล้า คือ โฟล์คสวาเกน

	 ใช้หลายชิ้นส่วนจากเครื่องเบนซิน เช่น เสื้อสูบ ก้านสูบ 

และข้อเหวี่ยง เปลี่ยนลูกสูบเล็กลงนิดจาก 81 เหลือ 79 มิลลิเมตร 

แทนที่จะคว้านบล็อกให้บางก็คว้านให้เหลือหนาหน่อย เพื่อนํามา

ใช้เป็นเครื่องดีเซล

	 ชิ้นส่วนหลักๆ ที่เริ่มต้นถูกออกแบบมาให้ใช้กับเครื่องเบนซิน 

เมื่อนํามาใช้กับเครื่องดีเซลซึ่งต้องทํางานหนักกว่า จึงมีการปรับปรุง

เพิ่มความแข็งแรงในบางจุด เช่น เพิ่มขนาดของ JOURNAL 

ไม่ได้สร้างขึ้นใหม่ แต่เอาของเครื่องเบนซินรุ่นใหญ่กว่ามาใช้

	 เครื่องดีเซล 4 สูบของโฟล์คสวาเกนจึงมีน้ำหนักเบา เพราะไม่ได้

เป็นดีเซลโดยธรรมชาติ เป็นเครื่องเบนซินโดยกําเนิด แต่โฟล์คใจกล้า

หน้าด้านเอามาใช้เป็นเครื่องดีเซล ซึ่งทําได้ดีพอสมควร

	 ลองคิดดูว่าเครื่องดีเซลเทอร์โบ 2,000 ซีซี มีใครทําได้ 

180 แรงม้า (ตอนเป็นดีเซลเทอร์โบ 1,900 ซีซี ทําได้ 150 แรงม้า) 

ขนาดเครื่องเบนซินหายใจธรรมดายังเหนื่อยถ้าจะเอา 180 แรงม้า

จาก 4 สูบ 2,000 ซีซี

THAIDRIVER : เครื่องดีเซลเทอร์โบ 2,000 ซีซี ที่ทําได้ 180 

แรงม้าเพราะมาจากบูสต์ใช่หรือไม่

อ.ศิริบูรณ ์: ส่วนหนึ่งมาจากบูสต์ อีกส่วนมาจากหัวฉีด 

DIRECT PUMP หรือ UNIT PUMP จ่ายน้ำมันแบบสูบใครสูบมัน 

ถ้าอยากได้ HIGH PRESSURE ควรใช้ UNIT PUMP เพราะ

แน่นอนกว่า เนื่องจากในท่อส่งน้ำมันยังเป็น LOW PRESSURE 

โอกาสรั่วมีน้อย เสียแรงในการปั๊มไม่มาก

	 ปั๊มทุกชนิดกินแรงทั้งนั้น ปั๊มไฟฟ้าก็กินแรงแบตเตอรี่ที่ต้อง

เติมให้เต็มด้วยไดชาร์จ ไม่ว่าจะสูบหรืออัดน้ำมันเข้ามาด้วยแรงดัน

เท่าไรก็ตาม ต้องสตาร์ตเครื่องให้ได้ก่อน ถ้าใช้แรงดันสูงมากๆ 

ระวังแบตเตอรี่จะไม่มีแรงพอสําหรับสตาร์ตเครื่อง เพราะอัดน้ำมัน

เข้าไปด้วยแรงดันหลายบาร์

	 UNIT PUMP ใช้ปั๊มเชื้อเพลิงไฟฟ้าแรงดันไม่สูง เพราะอาศัย

การเพิ่มแรงดันด้วย DIRECT PUMP นอกจากเทอร์โบและ UNIT 

PUMP ก็ยังมีส่วนอื่นที่ทําให้ได้ 180 แรงม้า แต่เขาปิดกันให้แซด 

พวกเราก็เลยไม่รู้ ผมก็ไม่ค่อยรู้เพราะเกลียดเครื่องดีเซลมาตั้งแต่เกิด 

ก็เลยไม่ค่อยได้ศึกษา

THAIDRIVER : ดีเซลเทอร์โบ 2,000 ซีซี 180 แรงม้า 

เครื่องเบนซินหายใจธรรมดายังยาก แบบนี้เครื่องดีเซลก็น่าใช้มากขึ้น

อ.ศิริบูรณ ์: ใช่ ประมาณ 10 ปีที่แล้ว บีเอ็มดับเบิลยู

ทําเครื่องดีเซลเทอร์โบ 2,000 ซีซี 16 วาล์ว มีแรงม้าประมาณ 

230 ตัว ใช้ในรถแข่ง 24 ชั่วโมงที่สนาม SPA FRANCOCHAMPS 

ทําเวลาแต่ละรอบสนามช้ากว่าเครื่องเบนซินประมาณ 1.5 วินาที 

เพราะหน้ารถหนักด้วยเครื่องดีเซล อัตราเร่งก็สู้ไม่ได้ แต่เติมน้ำมัน 

1 ครั้งวิ่งได้นานกว่า แวะเข้าพิตเติมน้ำมันน้อยครั้งกว่า ในที่สุด

ก็ชนะด้วยม้าแค่ 230 ตัว

THAIDRIVER : เมื่อไรจะมีมอเตอร์สปอร์ตสําหรับเครื่องดีเซล

อ.ศิริบูรณ ์: มีตั้งนานแล้ว แต่คนที่เป็นนักแข่งส่วนใหญ่

มีสันดานเดียวกับผม คือ ไม่สนใจเครื่องดีเซล ก็เลยไม่มีทีมแข่งไหน

ตั้งใจทําเครื่องดีเซลสําหรับลงแข่งอย่างจริงจัง มีบ้างเล็กน้อย

อย่างเครื่องดีเซลของบีเอ็มฯ

	 ถ้าคลิกไปที่ www.fiawtcc.com จะพบว่า WTCC เปิดรุ่น

สําหรับเครื่องดีเซลด้วย มีกติตาโดยเฉพาะระบุว่า ถ้าเป็นเครื่อง

เบนซินต้องมีความจุเท่าไร จานเบรกโตได้แค่ไหน แล้วถ้าเป็น

เครื่องดีเซลที่ลงแข่งพร้อมกัน ชิงตําแหน่งเดียวกัน อนุญาตให้ทํา

อะไรได้บ้าง
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	 เช่น เบรกโตได้ 13 นิ้ว แทนที่จะเป็นขนาด 11.75 นิ้วของ

รุ่นเครื่องเบนซิน น้ำหนักรถต้องเท่าไร เทอร์โบต้องโตเท่าไร 

แต่ปีที่แล้วไม่มีใครใช้เครื่องดีเซลงแข่งเลย เป็นไปได้ว่ากติกาที่ออกมา

นั้น ยังไม่มีใครเล็งเห็นว่าเครื่องดีเซลจะสู้ได้ กติกาอาจเขียนได้

แม่นยําแล้ว แต่คนยังรู้เรื่องดีเซลไม่พอที่จะกระโจนเข้าไปทําเครื่อง

ดีเซลเพื่อแข่งกับเครื่องเบนซิน

	 มอเตอร์สปอร์ตที่ใช้เครื่องดีเซล ในอเมริกามีเยอะ เช่น 

TRACTOR PULL มีน้ำหนักถ่วงอยู่ด้านหลัง เมื่อรถขยับไปข้างหน้า

ก็ต้องลากน้ำหนักไปด้วย โดยน้ำหนักนั้นมีลิ่มเสียบลงทราย 

ลากไปลิ่มก็จะเสียบลงทรายลึกขึ้นเรื่อยๆ ในที่สุดก็ลากไม่ไป 

แพ้ชนะดูกันที่ใครลากไปไกลที่สุดก็ชนะ

	 ส่วนการแข่งแดร็ก ในเวลานี้ก็มีรุ่นรถกระบะสําหรับเครื่องดีเซล 

FORD POWERSTROKE, GM DURAMAX และ DODGE-

CUMMINS โดยเฉพาะ ไม่ใช่ของ NHRA แต่เป็นของสมาคมเล็กๆ 

ที่กําลังเริ่มต้น นิตยสารสําหรับเครื่องดีเซลล้วนๆ ก็ออกมาเกือบ

สิบหัวแล้ว ถ้าหลงรักดีเซลเพื่อการแข่งจริงๆ โปรดติดตามดูผลงาน

ของรถสปอร์ตต้นแบบ AUDI R10 เครื่องเทอร์โบดีเซล V8 ที่จะแข่ง 

LE MANS 24 ชั่วโมง เดือนมิถุนายนนี้


อ.ศิริบูรณ ์: เพื่อนผมที่อเมริกาซึ่งอยู่ในโครงการ RACING 

DIESEL นั่งเครื่องบินมาที่เมืองไทยเพื่อทําท่อไอเสียและเฮดเดอร์ 

ผมแนะนําให้รู้จักกับ ‘เม้ง’ (MENG HEADER) แบกตัวอย่าง

ท่อไอเสียสแตนดาร์ดแสนอุบาทว์มาจากอเมริกา ถ่ายรูปห้องเครื่อง

ของรถมา ไม่ได้แบกรถมาด้วย ออกแบบการวางท่อไอเสียที่เมืองไทย 

ผลิตท่อไอเสียที่เมืองไทย แล้วกลับไปประกอบที่อเมริกา

	 เมื่อไม่นานมานี้ขึ้นไดโนที่อเมริกาด้วยเครื่องฟอร์ด POWER 

STROKE ความจุ 7,300 ซีซี ปั๊มแรงม้าออกมา 823 ตัว 

(เกิน 100 แรงม้า/ลิตร) แรงบิดประมาณ 1,600 ฟุต/ปาวน์ 

หรือ 214 กก.-ม. วิ่งแดร็กควอเตอร์ไมล์อยู่ที่ 10.7 วินาที 

ด้วยน้ำหนักรถ 3 ตัน

THAIDRIVER : ทําไมรถแข่งถึงหนัก 3 ตัน

อ.ศิริบูรณ ์: วิ่งน้ำหนักเต็มตัวเหมือน PRO STREET 

TRUCK ถ้าเอาเครื่องนี้ไปวางในรถเบาก็จะทําเวลาได้ดีกว่านี้ 

	 วิ่งแดร็กได้ 2 เที่ยวเทอร์โบและท่อออกจากเทอร์โบ 

(DOWN-TUBE) เหี่ยวละลาย เพราะเป็นเทอร์โบดีเซล โข่งเป็น 

HIGH TEMPERATURE CAST- IRON ท่อ DOWN-TUBE 

เป็นท่อเดิม ก็เลยเหี่ยวไปทั้งพวง

	 ส่วนท่อไอเสียที่ทําจากเมืองไทยด้วยสเตนเลสเบอร์ 304 

ยังอยู่ในตําแหน่งเดิม หน้าตาเหมือนเดิมไม่บิดเบี้ยว ก็เลยที่ฮือฮาว่า

ทําไมเฮดเดอร์ถึงรอดชีวิตอยู่ได้ ทั้งที่ตัวเทอร์โบลาจากโลกนี้ไปแล้ว 

ตอนนี้ก็เลยมีออเดอร์เข้ามาที่เมืองไทยมากขึ้น เป็นตลาดที่ใหญ่มาก

เพราะยังไม่มีคู่แข่งรายอื่น

	 เมื่อเฮดเดอร์ฝีมือคนไทยไปถึงอเมริกา ก็จะมีการสุ่มผ่าพิสูจน์

รอยเชื่อม ส่องกล้องดูว่ารอยเชื่อมเป็นอย่างไร มีรูพรุนหรือเปล่า 

เชื่อมติดเฉพาะผิวด้านนอก หรือเข้าไปถึงเนื้อใน

	 ปรากฎว่าฝีมือการเชื่อมที่ออกไปจากเมืองไทย ไม่เคยมีรูพรุน 

และกินลึกถึงด้านใน (FULL-PENETRATION) ต่างจากท่อไต้หวัน

หรืออินเดีย ที่รอยเชื่อมใช้ไม่ได้ มีรูพรุนและเชื่อมติดแค่ผิวนอก 

ราคาถูกกว่าของไทย แต่ไม่มีใครใช้เพราะไม่ทนทาน

THAIDRIVER : เป็นเรื่องฝีมือล้วนๆ เพราะเครื่องมือก็เหมือนกัน

อ.ศิริบูรณ ์: ใช่ เป็นฝีมือเด็กพื้นบ้าน หาได้จากสมุทร-

สงคราม เดินเข้ามาสมัคร ฝึก 6 เดือนก็เก่ง ฝีมือแรงงานของเรา

ดีกว่ามาก เพราะฉะนั้นก็จะมีคนจากอเมริกานั่งเครื่องบินเข้าเมืองไทย

ทุก 2 เดือน เพื่อเอาโครงการโน้นโครงการนี้มาให้ทํา

	 นอกจากโครงการเกี่ยวกับเฮดเดอร์แล้ว ยังมีโครงการอื่นด้วย 

เช่น CNC MACHINING ของงานบางอย่างที่รถแข่งใน NASCAR 

ที่เราดูอยู่ในทีวี เวลารถเข้าพิตเปลี่ยนล้อ ถอดล้อเก่าออก เอาล้อใหม่

ยัดเข้าไป ตรงนั้นต้องมีไกด์เพื่อให้ยัดล้อใส่เข้าไปแล้วได้เซ็นเตอร์พอดี 

เรียกว่า BULLET ตอนนี้กําลังทําอยู่ในเมืองไทย

THAIDRIVER : NASCAR แข่งมาตั้งหลายปี อุปกรณ์นี้ก็จําเป็น

ต้องใช้ น่าจะมีขายตั้งนานแล้ว

อ.ศิริบูรณ ์: มี แต่มันทุเรศมาก ทําขึ้นมาด้วยลวดโค้ง 


THAIDRIVER : ทําไมคนอเมริกาไม่ค่อยนิยมเล่นรถเครื่องดีเซล

อ.ศิริบูรณ ์: เพราะสมัยก่อนปั๊มดีเซลส่วนใหญ่อยู่นอกเมือง 

ริมถนนใหญ่สําหรับรถ 18 ล้อ คนในเมืองที่ใช้เครื่องดีเซลต้องขับรถ

ไปนอกเมืองเพื่อเติมน้ำมัน ขับไปขับกลับหมดน้ำมันไปหลายลิตร

ก็เลยไม่ค่อยมีใครใช้เครื่องดีเซล

	 ปัจจุบันทุกปั๊มในเมืองมีหัวจ่ายน้ำมันดีเซลเหมือนเมืองไทย 

เครื่องดีเซลในอเมริกาจึงได้รับความนิยมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ รถกระบะ

หนัก 3 ตันเครื่องดีเซลวิ่งควอร์เตอร์ไมล์อยู่แถวๆ 10-11 วินาที

ด้วยกําลังประมาณ 800-900 แรงม้า

	 ส่วนตลาดรถบ้านในอเมริกา รถกระบะดีเซลช่วง 3 ปีที่ผ่านมา 

มียอดขายสะสม 5 ล้านคัน เทียบกับเมื่อ 10 ปีที่แล้วมียอดขาย

ไม่ถึง 1 แสนคัน/ปี ปัจจุบันรถกระบะขนาดใหญ่ที่อเมริกาเรียกว่า 

1 ตัน เป็นเครื่องดีเซลเกิน 50 เปอร์เซ็นต์ คิดว่าเครื่องดีเซลได้รับ

ความนิยมมากขึ้นมั๊ยล่ะ ?

THAIDRIVER : รถกระบะในอเมริกาแบ่งเป็นกี่ขนาด

อ.ศิริบูรณ ์: รถกระบะขนาดใหญ่กว่าของเมืองไทย อเมริกา

เรียกว่ารถกระบะครึ่งตัน เช่น ฟอร์ด เอฟ150 ถ้าเป็นรุ่นเอฟ250 

เรียกว่า 3/4 ตัน รุ่นเอฟ350 เรียกว่า 1 ตัน ส่วนรถกระบะ

ในเมืองไทยที่เราเรียกกันว่า 1 ตัน ที่อเมริกาเรียกว่า เล็กกว่าครึ่งตัน

	 ที่อเมริกา รถกระบะซึ่งรับน้ำหนักบรรทุกได้หนึ่งตัน จะมีน้ำหนัก

ตัวรถประมาณ 3 ตัน เกินกว่าครึ่งเป็นเครื่องดีเซล ต่างจากเมื่อ 

10 ปีที่แล้วซึ่งมีเครื่องดีเซลไม่ถึง 10%

	 ถ้าเป็นรถกระบะที่รับน้ำหนักบรรทุกได้ครึ่งตัน ซึ่งเป็นรุ่นได้รับ

ความนิยมมากที่สุด เมื่อประมาณ 10 ปีที่แล้วไม่มีเครื่องดีเซลเลย 

แต่ในเวลานี้มีเครื่องดีเซลประมาณ 20%

THAIDRIVER : ดีเซลมอเตอร์สปอร์ตที่อเมริกา ก้าวหน้าไปถึง

ไหนแล้ว
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รถไฮบริดทุกยี่ห้อจะใช้แบตเตอรี่รุ่นเดียวกันทั้งหมดเป็นมาตรฐานหรือไม่? มีมาตรฐาน DIN, SAE หรือ JIS หรือยัง? 

แล้วมันทนทานแค่ไหน ชาร์จไฟเข้า ดึงไฟออก ได้กี่หมื่นกี่แสนครั้ง? เวลาเปลี่ยนต้องยกทั้งชุดหรือเปลี่ยนแค่ตัวที่เสีย? 


น้ำหนักเท่าไร 50 หรือ 500 กิโลกรัม? ... รถไฮบริดติดปัญหาเรื่องแบตเตอรี่ เหมือนรถไฟฟ้าที่แม้จะออกแบบ

ให้เสียบปลั๊กชาร์จไฟที่บ้านได้ ก็ยังติดปัญหาเรื่องแบตเตอรี่ ถ้าซื้อรถไฮบริดไปใช้ในวันนี้ แล้วปีหน้าเลิกผลิตแบตเตอรี่


แบบที่ใช้ในรถไฮบริดรุ่นที่ใช้อยู่ก็ซวย แบตเตอรี่เสื่อมแล้วหาอะไหล่เปลี่ยนไม่ได้ ต้องยอมเดินไปให้สํานักแต่งฟันหัว 

ยกเครื่องไฮบริดออกแล้วเอาเครื่องเชียงกงวางลงไปแทน


4 แฉก เชื่อมยึดกันไว้ ไม่ใช่ของที่ดูแล้วอยากได้ ก็เลยต้องทําให้ดี

กว่าเดิม สวยกว่า และใช้งานได้ดีกว่า

THAIDRIVER : รถกระบะขนาดต่างๆ ในอเมริกามีอัตราส่วน

ยอดขายเป็นอย่างไร สมมุติผลิต 100 คัน แบ่งเป็นขนาดละเท่าไร

อ.ศิริบูรณ ์: แบ่งเป็นรุ่นเล็กครึ่งตันเกินกว่า 50% รุ่นกลางๆ 

3/4 ตัน ประมาณ 25% อีก 15% เป็นรุ่นใหญ่หนึ่งตัน ที่เหลือเป็น

รถกระบะจิ๋ว (ในอเมริกา) ขนาดเดียวกับรถกระบะบ้านเรา ไม่ค่อย

ได้รับการเหลียวแล ถูกจัดอยู่ในอีกตลาดหนึ่งที่ต่อสู้อยู่กับ IMPORT 

TRUCK เช่น นิสสัน โตโยต้า ซึ่งถูกเรียกว่ารถกระบะเล็กกว่าครึ่งตัน

THAIDRIVER : ทําไมคนอเมริกานิยมรถกระบะคันใหญ่ ขนาดรองรับ

น้ำหนักบรรทุก 1 ตัน คันใหญ่เกือบเท่ารถบรรทุก 6 ล้อในเมืองไทย

อ.ศิริบูรณ ์: รถกระบะเป็นรถ ‘ทํามาหากิน’ สําหรับคน

ที่อยู่นอกเมือง แทบทุกบ้านที่อยู่นอกเมืองต้องมีรถกระบะครึ่งตัน

จอดอยู่ในโรงรถหรือหน้าบ้าน เพราะต้องใช้ลากรถบรรทุกม้า

หรือลากของหนักหลายพันปาวนด์

	 ชาวเท็กซัส, โคโลราโด หรืออาริโซนา ต้องลากของหนักๆ 

ขึ้นเนินชันและยาว ถ้านึกภาพไม่ออกให้ไปดูสะพานพระราม 9 

ถ้าไปช่วงบ่ายๆ อาจเจอรถติดยาว 2 กิโลเมตร เพราะรถ 10 ล้อ

ที่บรรทุกของหนักๆ แทบจะวิ่งไม่ไหว

	 ส่วนเนินยาวที่อเมริกา คือ ทางขึ้นภูเขายาว 10-20 ไมล์ 

รถที่ใช้ลากน้ำหนักมากๆ จึงต้องใช้เครื่อง 400-500 แรงม้า 

เพื่อที่จะต้องพาตัวเองซึ่งหนัก 3 ตัน กับสัมภาระด้านท้าย

ซึ่งหนัก 4-5 ตัน รวม 7-8 ตัน ทําให้ต้องใช้รถกระบะเครื่องใหญ่

	 เป็นวิถีชีวิตของพวก RANCHER ซึ่งพวกเราอาจไม่ค่อยเห็น 

เพราะไม่ค่อยมีผู้กํากับหนังคนไหนสร้างหนังสไตล์นี้ให้เราดู 

แต่จํานวนก็ไม่มากเท่าไร ปีที่ผ่านมามียอดขายรวมแค่ประมาณ 

9 ล้านคัน

THAIDRIVER : สมัย


ที่ยังไม่นิยมเครื่องดีเซล

น้ำมันดีเซลใช้ในรถประเภทไหน 

ถ้าส่วนใหญ่ใช้เครื่องเบนซิน 

น้ำมันดีเซลก็น่าจะเหลือ

อ.ศิริบูรณ ์: 

ไม่เหลือเพราะรถบรรทุก 

18 ล้อใช้เกลี้ยง เนื่องจาก

เป็นระบบขนส่งมาตรฐาน

ของอเมริกา ที่นั่นขนส่ง

ด้วยรถไฟไม่เยอะ ขนส่ง

ด้วยเรือก็ไม่เยอะ

	 การขนส่งทั้งประเทศ

ส่วนใหญ่ใช้รถ 18 ล้อ

กับเครื่องบิน น้ำมันดีเซล

ก็เลยถูกรถ 18 ล้อใช้หมด 

เมื่อมีรถกระบะเครื่องดีเซล

มาช่วยใช้ ราคาน้ำมันดีเซล

ก็เลยแพงกว่าเบนซิน 

เพราะราคาถูกกําหนด

โดย DEMAND 

ไม่ใช่ SUPPLY

THAIDRIVER : ในเมื่อมี

ความต้องการน้ำมันมากขึ้น เมื่อกลั่นน้ำมัน

แล้วก็ต้องเหลือก๊าซโพรเพนหรือแอลพีจีจํานวนมาก ที่อเมริกาเอาไปทําอะไร

อ.ศิริบูรณ ์: ใช้ในอุตสาหกรรมขนาดย่อม ที่เหลือก็ส่งไป

ขายให้กับประเทศที่ต้องการใช้

	 อเมริกามีปัญหาแบบเดียวกับเมืองไทย คือ มีโรงกลั่นน้ำมัน

หลายร้อยแห่ง แต่ขยันใข้เชื้อเพลิงแบบอื่นที่ไม่ใช่แอลพีจี ส่วนหนึ่ง

ก็เลยต้องส่งออกไปขายต่างประเทศ ที่เหลือก็ต้องเผาทิ้ง

	 การนําแอลพีจีบรรจุใส่ถังเพื่อส่งขายต่างประเทศมีต้นทุนสูง 

ค่าประกันภัยก็แพง เพราะเหมือนจ้างเรือให้บรรทุกลูกระเบิด 

ถ้าไม่ส่งออกหรือเผาทิ้ง แล้วใกล้ๆ โรงกลั่นมีโรงไฟฟ้า ก็สามารถ

ต่อท่อส่งก๊าซแอลพีจีไปให้ BOILER ที่โรงไฟฟ้าเพื่อผลิตกระแสไฟฟ้า

ขายได้ เป็นการปลี่ยนรูปพลังงาน

	 ในอเมริกาไม่ค่อยนิยมแอลพีจี ราคาถูกมโหฬาร เพราะไม่ค่อย

มีใครอยากใช้ มีแต่รถแท็กซี่กับรถฟอร์กลิฟต์ที่ใช้กันเยอะ ส่วนก๊าซ

ที่ส่งไปตามบ้านจะเป็นซีเอ็นจี มีอะแดปเตอร์เพื่อเติมใส่รถแบบ 

SLOW-FILL กลับบ้านตอนค่ำก็เสียบทิ้งไว้ ตื่นเช้ามาก็เต็มถัง

พร้อมขับ

THAIDRIVER : แนวโน้มพลังงานทดแทนของชาวอเมริกัน 

นอกจากไฮบริด ก็น่าจะเป็นซีเอ็นจี

อ.ศิริบูรณ ์: ใช่ ผมไม่คิดว่าจะเป็นแอลพีจี เพราะอย่างที่

เล่าให้ฟังว่ามีชุดเติมซีเอ็นจีตามบ้านแล้ว เจ้าของรถสามารถเติมได้เอง

ไม่ต้องไปปั๊ม ฮอนด้าก็มีขายเป็นชุดพร้อมรถ

THAIDRIVER : ถ้าต่อไปนิยมใช้กันมากๆ อาจไม่เพียงพอต่อ

ความต้องการ

อ.ศิริบูรณ ์: ไม่พอก็ต้องทําให้พอ เพราะถ้าไม่พอเมืองที่ใช้

ซีเอ็นจีอยู่ก็ซวย แต่ส่วนมากจะใช้เฉพาะเมืองใหญ่ เมืองเล็กไม่ใช้

เพราะต้องเสียค่าท่อเยอะ เพราะต้องเดินท่อแยกเข้าแต่ละบ้าน

ส่วนเมืองใหญ่เดินท่อแยกเข้าอพาร์ตเมน ใช้กันเป็นพันยูนิต
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	 บ้านผมที่อเมริกาถ้าจะใช้ก๊าซคงยุ่ง เพราะอยู่ห่างจากเมือง 

5 ไมล์ บ้านใกล้เรือนเคียงผมก็มีใช้แก๊สอยู่บ้าง แต่ถ้าจะใช้ก็ต้องไป

ขอต่อท่อมาบ้านผม ก็เลยไม่ได้ใช้ หรือถ้าอยากใช้จริงๆ ก็ต้องเป็น

แอลพีจี ซื้อเป็นถัง ใช้หมดแล้วโทรศัพท์ไปบอกที่ร้านก็จะมีรถ

มาเติมให้

	 ที่เขาใช้แอลพีจีเพราะแรงดันต่ำ ถ้าเป็นแอลเอ็นจีแรงดันสูง 

ค่าถังก็แพงกว่า บางบ้านใช้ FUEL-OIL (INDUSTRIAL DIESEL 

OIL) ในการทําความร้อน ก็จะมีถังเก็บขนาดใหญ่เท่าที่พอใช้ 

วางบนพื้นก็มี ฝังใต้ดินก็มี ส่วนใหญ่เป็นเมืองบ้านนอก ไม่ใช้ซีเอ็นจี 

ใช้แอลพีจีกับ FUEL OIL ส่วนในเมืองใหญ่จะเป็นซีเอ็นจีที่ส่งตามท่อ

THAIDRIVER : ในมุมมองของอาจารย์ อนาคตของเครื่องยนต์

จะไปในทิศทางไหน

อ.ศิริบูรณ ์: ในช่วงประมาณ 10 ปีที่ผ่านมา ประเทศแถบ

ยุโรปเริ่มหันไปไปในทิศทางเครื่องดีเซล ส่วนญี่ปุ่นเข้าไปทําเครื่อง

ดีเซลเต็มตัวแล้ว และก็พบว่าอะไรเป็นอะไร ผมหมายถึงเครื่องดีเซล

ซึ่งกลับมาพัฒนาใหม่เมื่อประมาณ 10 ปีที่แล้ว และเห็นผลของการ

พัฒนาประมาณปีที่แล้ว อาจจะดีขึ้นอีกเล็กน้อยในอนาคตอันใกล้ 

จากนั้นก็คงจะเจอทางตัน


แล้วมันทนทานแค่ไหน ชาร์จไฟเข้า ดึงไฟออก ได้กี่หมื่นกี่แสนครั้ง? 

เวลาเปลี่ยนต้องยกทั้งชุดหรือเปลี่ยนแค่ตัวที่เสีย? น้ำหนักเท่าไร 

50 หรือ 500 กิโลกรัม?

	 รถไฮบริดติดปัญหาเรื่องแบตเตอรี่ เหมือนรถไฟฟ้าที่แม้จะ

ออกแบบให้เสียบปลั๊กชาร์จไฟที่บ้านได้ ก็ยังติดปัญหาเรื่องแบตเตอรี่ 

ถ้าซื้อรถไฮบริดไปใช้ในวันนี้ แล้วปีหน้าเลิกผลิตแบตเตอรี่แบบที่ใช้ใน

รถไฮบริดรุ่นที่ใช้อยู่ก็ซวย แบตเตอรี่เสื่อมแล้วหาอะไหล่เปลี่ยนไม่ได้ 

ต้องยอมเดินไปให้สํานักแต่งฟันหัว ยกเครื่องไฮบริดออกแล้วเอา

เครื่องเชียงกงวางลงไปแทน

	 เครื่องไฮบริดถูกสร้างขึ้นด้วยคอนเซ็ปต์ที่ดี แบ่งเป็น 2 

ระบบหลัก คือ ใช้ไฟฟ้าเป็นหลัก เมื่อไฟในแบตเตอรี่ใกล้หมด 

เครื่องยนต์ก็ทํางานเพื่อปั่นไฟฟ้ากลับเข้าไปเก็บในแบตเตอรี่ 

เมื่อไฟเต็มก็หยุดทํางาน หรือเอากําลังจากเครื่องลูกสูบส่งผ่านเกียร์

มาช่วยมอเตอร์ไฟฟ้าขับเคลื่อนรถเมื่อต้องการอัตราเร่ง เรียกว่า 

ENGINE ON DEMAND

	 อีกแบบใช้เครื่องยนต์ตลอดเวลา เมื่อต้องการอัตราเร่งถึงจะใช้

มอเตอร์ไฟฟ้าช่วย เรียกว่า BATTERY ON DEMAND ซึ่งอาจมี

ปัญหาเวลาขับทางไกล ไฟฟ้าอาจหมดแบตเตอรี่ เพราะไม่ค่อยได้ใช้


	 ส่วนเรื่องไฮบริด เวลานี้แต่ละบริษัทมีงบสําหรับการพัฒนา

ค่อนข้างเยอะ แต่ปัญหาใหญ่ คือ เมื่อเป็นระบบไฮบริดก็ต้องพึ่งไฟฟ้า 

เพราะแนวคิดของระบบไฮบริด คือ เครื่องลูกสูบเบนซินหรือดีเซล 

บวกด้วยมอเตอร์ไฟฟ้า ซึ่งต้องมีแบตเตอรี่เข้ามาเป็นตัวประสาน 

แต่ทางภาคอุตสาหกรรมรถยนต์เพียงอย่างเดียวพัฒนาแบตเตอรี่ไม่ได้ 

ต้องให้ชาวแบตเตอรี่เป็นคนพัฒนา

	 แบตเตอรี่ปัจจุบันแยกได้เป็น 2 ขั้ว คือ หนักมากแต่ราคาถูก 

ก็ที่พวกเราใช้กันนั่นแหละ อีกขั้วหนึ่ง คือ เบามากแต่ราคาแพง 

ใช้เนื้อที่น้อยเพราะขนาดเท่ากระดาษ A4 ราคาเป็นล้าน ทั้ง 2 ขั้ว

ห่างไกลกันลิบ แต่ตรงกลางๆ ยังหากันไม่เจอ แล้วตรงกลางๆ ที่ว่านี้

ก็กว้างมาก

	 บริษัทรถที่จะผลิตรถไฮบริดจะใช้แบตเตอรี่แบบไหน? คงไม่ใช้

แบตเตอรี่แผ่นละล้านบาท ใส่มาในรถ 1 รีม ราคารถคงแพงเท่าจรวด 

แล้วก็คงไม่ใช้แบตเตอรี่กิ๊กก๊อกที่เราใช้กันอยู่ ก็ต้องเลือกตรงกลางๆ 

ซึ่งจะไปจบตรงไหนก็ยังไม่รู้ รูปร่างหน้าตาของแบตเตอรี่จะเป็นยังไง? 

ขั้วจะเป็นแบบไหน? เชื่อมต่อกันท่าไหน? เวลาเปลี่ยนแบตเตอรี่

จะทําได้ง่ายๆ หรือเปล่า?

	 รถไฮบริดทุกยี่ห้อจะใช้แบตเตอรี่รุ่นเดียวกันทั้งหมดเป็น

มาตรฐานหรือไม่? มีมาตรฐาน DIN, SAE หรือ JIS แล้วหรือยัง?


เบรก ก็เลยไม่ได้ปั่นไฟฟ้ากลับเข้าไป

เก็บในแบตเตอรี่ เมื่อต้องการอัตราเร่ง 

กดคันเร่งลงไป มอเตอร์ไฟฟ้าไม่ช่วย

ขับล้อเพราะไฟหมด

	 ระบบไฮบริดแบบ ENGINE ON 

DEMAND น่าจะเหมาะสมกับการ

ใช้งานมากกว่า มอเตอร์ไฟฟ้าทํางาน

ตลอดเวลา เครื่องยนต์ทําหน้าที่เหมือน

เครื่องปั่นไฟ และช่วยขับเฉพาะในเวลา

ที่ต้องการ

THAIDRIVER : ดูจากความจุ

ของเครื่องยนต์ก็น่าจะพอเดาได้ว่า 

ใช้เครื่องยนต์เป็นหลัก หรือใช้มอเตอร์

ไฟฟ้าเป็นหลัก

อ.ศิริบูรณ ์: ใช่ อย่างเล็กซัส

ไฮบริด เครื่องยนต์ 3,000 ซีซี ไม่ได้ใช้

ปั่นไฟฟ้าอย่างเดียวแน่ แต่ใช้ขับเคลื่อน

รถด้วย ถือว่าเป็น POWERTRAIN 

ถ้าจะใช้ปั่นไฟฟ้าอย่างเดียว ใช้เครื่อง-

ยนต์แค่ 1,000 ซีซีก็พอสําหรับรถ

ขนาดกลาง หรือจะทําเหมือนรถไฟก็ได้ 

เครื่องยนต์ทําหน้าที่เป็นไดชาร์จ 

ไม่ได้ต่อกับล้อ ไม่มีหน้าที่ขับเคลื่อนรถ 

มีหน้าที่ปั่นไฟฟ้าอย่างเดียว แรงบิด


ดีที่สุดอยู่ที่รอบไหนก็ให้ทํางานที่รอบนั้น เมื่อแบตเตอรี่เริ่มไฟอ่อน 

ก็ติดเครื่องยนต์ให้ทํางาน ไฟเต็มก็หยุดทํางาน ส่วนจะเร่งความเร็ว

แค่ไหนเป็นหน้าที่ของมอเตอร์ซึ่งรับไฟฟ้ามาจากแบตเตอรี่ 

แต่รถไฟไม่มีแบตเตอรี่ เครื่องยนต์ส่งให้ไดชาร์จ ไดชาร์จส่งไฟ

ให้มอเตอร์ มอเตอร์ก็หมุนขับโดยตรง

THAIDRIVER : ถ้าใช้วิธีเดียวกับรถไฟ แบตเตอรี่ก็ไม่ต้องใหญ่

อ.ศิริบูรณ ์: ใช่ แต่ต้องใช้ไดชาร์จที่ปั๊มไฟฟ้าได้เร็ว 

แล้วแบตเตอรี่ต้องมี ‘ท่อเข้าท่อออก’ ใหญ่ การที่แบตเตอรี่ตัวใหญ่

หรือใช้แบตเตอรี่หลายตัว ก็เสมือนแบตเตอรี่มี ‘ท่อเข้าท่อออก’ ใหญ่ 

เรียกใช้ได้แรงม้าเยอะ แต่ถ้าแบตเตอรี่มี ‘ท่อเข้า’ เล็ก ชาร์จไฟ

กว่าจะเต็มใช้เวลา 2 ชั่วโมง แล้ว ‘ท่อออก’ ก็เล็กด้วย ไฟฟ้าออก

มากระปริดกระปรอย มอเตอร์ก็สร้างแรงม้าได้นิดเดียว

	 เวลากดคันเร่งลงไปแล้วม้าต้องทะลักออกมาเลย 200 ตัว 

หรือ 150 กิโลวัตต์ แปลว่าแบตเตอรี่นั้นต้องมีท่อเข้า-ออกใหญ่ 

ชาร์จไฟเข้าได้เร็ว แล้วก็ปล่อยไฟออกได้เร็วด้วย

	 เปรียบเหมือนถังน้ำที่ใช้ตามบ้าน ปล่อยน้ำเข้าถังแล้วปั๊มน้ำ

จากถังไปใช้ ถ้าท่อน้ำเข้ามีขนาดเล็ก แต่คนในบ้านใช้น้ำกันโครมๆ 

ชักโครกกันเป็นว่าเล่น ใช้ได้ไม่นานน้ำก็หมดถัง ต้องรออีก 15 นาที

ให้น้ำไหลเข้าถังก่อนถึงใช้งานต่อได้ (เพราะท่อน้ำเข้ามีขนาดเล็ก)
14
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เวลากดคันเร่งก็เปรียบเหมือนกดชักโครก ต้องการไฟฟ้ามาก 

ขับเอื่อยๆ เปรียบเหมือนอาบน้ำฝักบัว ต้องการไฟฟ้าไม่มาก

THAIDRIVER : ถ้าจะทําเครื่องไฮบริดด้วยคอนเซ็ปต์ที่เล่ามา 

เครื่องยนต์ก็ไม่จําเป็นต้องใหญ่

อ.ศิริบูรณ ์: ไม่ต้องใหญ่ แต่ต้องประสิทธิภาพดี 

ความเร็วรอบคงที่ ไม่ต้องมีคลัตช์ ออกแบบมีแรงบิดดีในรอบต่ำที่สุด

เท่าที่จะต่ำได้ เพื่อให้ลดการเสียดสี (MINIMUM FRICTION 

LOSS) กินน้ำมันน้อย รอบไหนดีที่สุดก็วิ่งที่รอบนั้น เช่น 1,500 

รอบ/นาที เมื่อไฟเต็มแบตเตอรี่ เครื่องยนต์ก็ดับ

THAIDRIVER : คอนเซ็ปต์นี้คนไทยจะทําเองได้หรือไม่

อ.ศิริบูรณ ์: เรื่องนี้ผมไม่ได้คิดเป็นคนแรก แต่เป็นคอนเซ็ปต์

ของรถไฟ ถ้าจะนํามาใช้กับรถยนต์ก็เพิ่มแบตเตอรี่แทรกตรงกลาง

ระหว่างมอเตอร์ไฟฟ้ากับเครื่องยนต์ เรื่องง่ายๆ แบบนี้ใครก็คิดได้แล้ว

ทั้งนั้น ในรถยนต์อาจมีคนนํามาใช้แล้ว แต่ในแคตาล็อกหรือโบรชัวร์

โฆษณาอาจเขียนไม่ละเอียด ก็เลยไม่รู้ว่า POWER-FLOW มีหน้าตา

เป็นประการใด THAIDRIVER จะทําเป็นบทความอธิบายว่าไฮบริด

มีระบบไหนบ้างก็ไม่เลวนะ แจกแจงว่าแบ่งเป็น 3 อย่าง

	 1.	 ขับด้วยเครื่องยนต์เป็นหลัก เมื่อต้องการเร่งก็ให้มอเตอร์

ไฟฟ้าช่วยทํางาน ทําหน้าที่เป็น BOOSTER เมื่อถอนคันเร่งหรือ

แตะเบรก ก็ชาร์จไฟกลับเข้าไปเก็บในแบตเตอรี่

	 2.	 ขับด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าเป็นหลัก เมื่อต้องการเร่งก็ให้

เครื่องยนต์ช่วยทํางาน ทําหน้าที่เป็น BOOSTER และเครื่องปั่นไฟ

เข้าไปเก็บในแบตเตอรี่เมื่อไฟฟ้าใกล้หมด

	 3.	 ขับด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าอย่างเดียว เครื่องยนต์ทําหน้าที่

เป็นเครื่องปั่นไฟอย่างเดียว ไม่ต่อกับล้อ ทําตัวมอเตอร์ไฟฟ้า

ให้ใหญ่พอก็แล้วกัน เพราะถ้าทํามอเตอร์ตัวเล็ก เมื่อต้องการอัตราเร่ง

ก็ต้องให้เครื่องยนต์ช่วย

	 ทําไมไม่ใช้มอเตอร์ตัวใหญ่ไปเลย อยากได้ 500 แรงม้าก็ติด

มอเตอร์ไฟฟ้า 370 กิโลวัตต์ ถ้าไม่อยากแรงมากก็หรี่ไฟ เครื่องยนต์

ก็เดินรอบนิ่งๆ เหมือนในรถบัส ที่มีเครื่องยนต์สําหรับหมุน

คอมเพรสเซอร์แอร์โดยเฉพาะ เครื่องยนต์ที่ใช้ปั่นไฟฟ้าอาจไม่ต้อง

ใช้เครื่องเบนซิน ใช้ซีเอ็นจีก็ได้ ไอเสียสะอาดหอมชื่นใจ เครื่องดีเซล

ก็ได้ เทอร์ไบน์ก็ได้

	 ที่เล่าให้ฟังเป็น 3 ระบบหลักที่ผมคิดออกในเวลานี้ อาจมี

ระบบอื่นอีกก็ได้ THAIDRIVER อาจทําเป็นคอลัมน์อธิบายแล้ว

ปิดท้ายด้วยคําถามว่า มีใครคิดระบบอื่นได้อีกหรือไม่ แล้วจะทํา

ต้นแบบในเมืองไทยได้หรือเปล่า...ก็ลองทําดูสิ ?

THAIDRIVER : ถ้าเป็นต้นแบบไม่ต้องใช้แบตเตอรี่แห้งซึ่งมีราคา

แพงก็ได้ ใช้แค่แบตเตอรี่เปียกธรรมดา

อ.ศิริบูรณ ์: ใช่ ถ้ามีการจัดประกวดต้นแบบไฮบริด ก็ระบุ

ไปเลยว่าทุกคนต้องใช้แบตเตอรี่ยี่ห้อ คุณซ่า เหมือนกันหมด 

แล้วดีไซน์ว่าจะใช้ไฮบริดระบบไหนดี ทําเสร็จแล้วก็เอามาแข่งกัน

ว่าใครประหยัดกว่า สะอาดกว่า วิ่งได้ระยะทางไกลกว่า และราคา

ถูกกว่า

THAIDRIVER : เชื้อเพลิงอื่น เช่น ไฮโดรเจน

อ.ศิริบูรณ ์: ผมยังมองทิศทางไม่ออก แม้เชื้อเพลิงไฮโดนเจน

จะมีไอเสียหอมชื่นใจ แต่ในขั้นตอนการเปลี่ยนจากน้ำเป็นไฮโดรเจน 

จะต้องทําอย่างไรไม่ทราบ

	 ในขั้นตอนนั้นก็ต้องมีการใช้พลังงาน เพราะการหาไฮโดรเจน

จากน้ำไม่ใช่เรื่องง่าย เป็นเรื่องยากเย็นเข็นใจ ต้องใช้พลังงานอื่น

อีกเยอะในการแยกไฮโดรเจนออกจากน้ำ โดยธรรมชาติ น้ำและ


ไฮโดรเจนอยู่รวมกัน แต่เราจะไปฝืนใจพรากมันออกจากกัน 

แถมยังเอาไปยัดใส่กระป๋องอีกด้วย หรือไม่ก็เอาไปฝากไว้ในเซล 

แล้วค่อยๆ ปล่อยออกมาทีหลัง ถ้าคิดให้ดีๆ จะพบว่าระบบเชื้อเพลิง

ไฮโดรเจนไม่ได้ประหยัดพลังงานเลยแม้แต่น้อย

	 ความสกปรกจากไอเสียของรถก็ถูกย้ายไปสกปรกที่โรงงาน

แยกไฮโดรเจนแทน ระบบไฮโดรเจนแค่ย้ายการใช้พลังงานและความ

สกปรกจากรถไปไว้ที่อื่น

	 เรื่องนี้ก็คล้ายๆ รถที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า เสียบปลั๊ก

ชาร์จไฟได้จากที่บ้าน หลายคนบอกว่าสะอาดปราศจากมลพิษ 

โดยไม่ได้ดูว่าพลังงานไฟฟ้านั้นมาจากไหน มาจากปฏิกิริยานิวเคลีย 

มาจากพลังน้ำ หรือมาจากการเผาถ่านหิน ซึ่งเป็นวิธีผลิตไฟฟ้า

ที่สกปรกที่สุดในโลก !

	 ถ้ารถนั้นชาร์จไฟฟ้าซึ่งได้จากโรงไฟฟ้าถ่านหิน ก็เหมือน

ย้ายความสกปรกจากรถไปไว้ที่โรงไฟฟ้า ถ้าใช้รถไฟฟ้ากันทั้งประเทศ 

ความต้องการไฟฟ้าก็มากขึ้น โรงไฟฟ้าก็ต้องเผาถ่านหินมากขึ้น

เพื่อผลิตไฟฟ้าให้เพียงพอกับความต้องการ โลกอาจสกปรกกว่าเดิม !

THAIDRIVER : ย้อนกลับไปเรื่องท่อร่วมไอดีของเครื่องเบนซิน 

ในระบบการจ่ายน้ำมันแบบ SINGLE-POINT หรือคาร์บูเรเตอร์ แต่ละสูบ

จะได้รับน้ำมันเชื้อเพลิงไม่เท่ากันกระทั่งถือเป็นสาระสําคัญได้หรือไม่


ในขั้นตอนนั้นก็ต้องมีการใช้พลังงาน เพราะการหาไฮโดรเจนจากน้ำไม่ใช่เรื่องง่าย เป็นเรื่องยากเย็นเข็นใจ ต้องใช้พลังงาน

อื่นอีกเยอะในการแยกไฮโดรเจนออกจากน้ำ โดยธรรมชาติ น้ำและไฮโดรเจนอยู่รวมกัน แต่เราจะไปฝืนใจพรากมัน


ออกจากกัน แถมยังเอาไปยัดใส่กระป๋องอีกด้วย หรือไม่ก็เอาไปฝากไว้ในเซล แล้วค่อยๆ ปล่อยออกมาทีหลัง ถ้าคิดให้ดีๆ 

จะพบว่าระบบเชื้อเพลิงไฮโดรเจนไม่ได้ประหยัดพลังงานเลยแม้แต่น้อย ความสกปรกจากไอเสียของรถก็ถูกย้ายไปสกปรก


ที่โรงงานแยกไฮโดรเจนแทน ระบบไฮโดรเจนแค่ย้ายการใช้พลังงานและความสกปรกจากรถไปไว้ที่อื่น


อ.ศิริบูรณ ์: เครื่องเบนซิน 4 สูบเรียง พอจะมีสาระสําคัญ

ที่แตกต่างกัน เพราะถ้าจ่ายน้ำมันแบบ SINGLE-POINT 

แต่ละสูบจะได้รับน้ำมันเชื้อเพลิงแตกต่างกันเยอะ เนื่องจากสูบ #2 

กับ #3 ตรงกลางอยู่ติดกัน แต่สูบ #1 และสูบ #4 อยู่ห่างกัน 

ถ้าอยากให้แต่ละสูบได้รับน้ำมันเชื้อเพลิงในปริมาณสูสีใกล้เคียงกัน 

ต้องขยับหัวจ่ายน้ำมันแบบ SINGLE-POINT หรือคาร์บูเรเตอร์ 

ให้ถอยไปอยู่ไกลๆ ทําให้ท่อไอดีมีลักษณะเป็นตัว V 2 ตัว เพื่อให้

มุมจาก CENTER-POINT ไปหาแต่ละสูบแตกต่างกันไม่มาก 

สามารถทําให้ความโค้งของท่อไอดีเกือบเหมือนกันได้

	 ถ้านึกภาพไม่ออก ลองเปรียบเทียบว่าระหว่างการขยับตัวจ่าย

น้ำมันแบบ SINGLE-POINT หรือคาร์บูเรเตอร์ ไปวางไว้ชิดฝาสูบ 

กับถอยห่างจากฝาสูบออกมา 1 เมตร ย่อมทําให้รูปร่างของท่อร่วม

ไอดีแตกต่างกันแน่


T
H

A
ID

R
IV

E
R

 M
A

G
A

Z
IN

E



14
9



S
IR

IB
O
O
N

’S
 
P
O
W

E
R
S
P
O
R
T
S



	 เรื่องนี้เป็นปัญหา PACKAGING เราไม่สามารถทําให้ท่อร่วม

ไอดีมีรูปร่างเหมือนกันได้ แต่สามารถทําให้ใกล้เคียงกันได้มากที่สุด 

ลองดูท่อร่วมไอดีของบีเอ็มดับเบิลยู รหัสเอ็ม10 จะเห็นความพยายาม

ที่จะทําให้ท่อร่วมไอดีมีความยาว รูปร่างรวมทั้งมุมและการเลี้ยวโค้ง

ใกล้เคียงกันที่สุด แต่ต้องทําแม่พิมพ์กันอย่างสุดสวยจริงๆ ถึงจะได้

ตามที่ต้องการ ซึ่งแน่นอนว่ามันไม่ง่าย

	 ถ้าเปลี่ยนระบบจ่ายน้ำมันเป็น MULTI-POINT จะทําท่อร่วม

ไอดีหน้าตายังไงก็ได้ หน้าตาของ COLLECTOR ตรงกลางจะเป็น

ทรงกระบอกหรือทรงหม้อแกงก็ไม่เป็นไร ทําให้หัวฉีดแต่ละหัว

ฉีดน้ำมันได้เท่ากันเป็นพอ

	 เพราะฉะนั้นเครื่อง 4 หรือ 6 สูบเรียง ถ้าใช้ SINGLE-POINT 

จะเกิดปัญหาพอให้พิจารณาเป็นสาระสําคัญได้ แต่ถ้าเป็นเครื่องสูบ

นอนบ๊อกเซอร์ ใช้ SINGLE-POINT พอได้ ถ้าเป็น 6 สูบยิ่งสบาย


ส่วนตอน FULL-POWER วัดแล้ววัดอีกก็ไม่เห็นความแตกต่างเลย 

หรือเห็นแค่ 1% บอกได้แค่ว่ามีความแตกต่าง แต่ถือว่าเป็นสาระ

สําคัญไม่ได้

	 บริษัทผลิตหัวฉีด เพิ่งคิดค้นและผลิตหัวฉีดรุ่นใหม่แบบฝอย

ละเอียด อยากให้บริษัทรถยี่ห้อดังใช้หัวฉีดของตนเอง แล้วก็อยาก

ขายแพงกว่าหัวฉีดแบบพุ่งเป็นสาย ก็เลยจ้างบริษัทรถหรูให้ใช้หัวฉีด

รุ่นใหม่ แล้วค่อยไปฟันหนักๆ เอากําไรคืนตอนขายอะไหล่ บอกว่า

ดีกว่าหัวฉีดแบบพุ่งเป็นสายซึ่งใช้ในรถราคาประหยัด

	 บางครั้งเราก็พบว่า VBO หรือ VEHICLE BRAND OWNER 

ไม่ได้อยากจ้ำจี้จ้ำไชให้พวกเราใช้ของพวกนี้ แต่เป็นเพราะซัพ-

พลายเออร์ที่ผลิตชิ้นส่วนส่งให้เขาบอกว่าอยากขาย ช่วยเอาไปใส่

ในรถแล้วขายให้หน่อย เราก็เลยจําใจใช้ เป็นวาระซ่อนเร้นว่า

ซัพพลายเออร์อยากขายของแพง แล้วรถยี่ห้อนั้นก็ขายแพงได้จริงๆ 


	 4 สูบนอนมีปัญหาเล็กน้อยถ้าวางหัวฉีด SINGLE-POINT 

ไว้ตรงกลางเป็น CENTER-POINT แล้วไม่ระมัดระวังจะเกิด 

CROSS-OVER ระหว่าง 2 ฝั่งในลักษณะ OSCILLATION 

แต่แก้ไขได้ไม่ยาก

THAIDRIVER : ในเครื่อง 4 หรือ 6 สูบเรียงที่เป็น SINGLE-POINT 

หรือคาร์บูเรเตอร์ ก็ไม่ได้มีปัญหาหนักถึงขนาดเร่งสะดุดหรือเครื่องเดิน

ไม่เรียบ ขับรถใหม่ๆ ก็ยังพบว่าเร่งได้ดี

อ.ศิริบูรณ ์: ที่บอกว่าเร่งดีนั้น อาจเป็นเพราะใน CRUISE 

MODE สูบที่ได้รับน้ำมันบางสุด 15:1 หนาสุด 13:1 ส่วนใน FULL

POWER MODE อาจเป็น 13.5 และ 11.5 ต่างกันประมาณ 

2 POINT ทําให้รู้สึกว่าเร่งได้ดี เพราะ 13.5 ก็ไม่เลว 11.5 ก็ยังได้ 

แต่เปิดหัวเทียนออกมาดําหน่อยนะ และถ้าทํา 12.5 ได้ทุกสูบก็จะ

เร่งได้ดีกว่า

	 โดยทฤษฎีเราอยากได้ 12.5 ถ้ามีวิธีทําได้บริษัทรถก็อยากทํา 

แพงกว่าเดิมนิดหน่อยไม่เป็นไร เพราะไปเก็บเงินที่คนซื้อ! แต่ต้อง

อธิบายคนซื้อให้ได้ว่าดีกว่าอย่างไร ต้องทําให้คนซื้อเข้าใจและยอม

ควักเงินจ่ายให้ได้ จ้างหนังสือรถให้ช่วยอธิบายว่าดีกว่าจริงๆ

	 แต่ถ้าเจอคนซื้อจู้จี้หรือรู้มาก ถามกลับมาว่าดีกว่ากี่เปอร์เซ็นต์ 

ตอบแบบไม่โกหกได้ว่าดีกว่า 3% แต่ต้องจ้างหนังสือรถให้อ่านแล้ว

รู้สึกว่าดีขึ้น 20% เรื่องแบบนี้เรียกว่าเป็นความจริงที่ต้องใส่ไข่

	 คราวที่แล้วคุยกันเรื่องหัวฉีดที่ฉีดน้ำมันแบบพุ่งเป็นสาย 

กับฉีดเป็นฝอยละเอียด ถ้าถามว่าเป็นสาระสําคัญที่จะทําให้เครื่อง-

ยนต์มีความแตกต่างกันหรือไม่ ในรอบเดินเบา

	 ถ้าเห็นความแตกต่างสัก 10% อาจบอกได้ว่าเป็นสาระสําคัญ 


ซะด้วย

	 ถ้าเอาหัวฉีดฝอยละเอียด

ราคาแพงมาใส่กับรถราคา

ประหยัด สงสัยจะขายไม่ออก

เพราะต้นทุนแพงขึ้น ราคาขาย

จึงต้องแพงตาม ต้องใช้หัวฉีด

ราคาถูกที่สุดเท่าที่จะใช้งานได้ 

ถ้ารถราคาประหยัดอยากจะ

ลดต้นทุนอีกนิดก็ใช้หัวฉีด 
SINGLE-POINT แต่คงกลัว


ขายไม่ออก ไม่รู้จะโฆษณาอะไรดี ก็เลยจําใจใส่ MULTI-POINT 

ทั้งที่รู้ว่าต้นทุนจะแพงขึ้น

	 ผมยังชอบหัวฉีด SINGLE-POINT ถ้าเป็นเครื่อง 6 สูบเรียง

ก็ใช้ DUAL-POINT แบ่งเป็นหัวฉีดละ 3 สูบ รูปร่างหน้าตาของ

ท่อร่วมไอดีไม่ต่างกันเท่าไร เอาคาร์บูเรเตอร์ 2 ตัววางลงไปก็วิ่งได้

ทั้งปีแล้ว หัวฉีด DUAL-POINT ใช้หัวฉีดแบบฝักบัวแค่ 2 หัว 

แรงดันแค่ 12 ปอนด์/ตารางนิ้ว ไม่ต้องเสียเงินเยอะเพื่อซื้อปั๊มติ๊ก

แรงดันสูง 80 ปอนด์ฯ ปั๊มได้แค่ 15 ปอนด์ฯ ก็พอแล้ว ผ่าน

เรกูเลเตอร์ให้เหลือ 12 ปอนด์ฯ เท่าที่หัวฉีดต้องการ ท่อน้ำมันและ

ข้อต่อทั้งหลายก็ไม่ต้องเหนียวหรือแน่นหนามาก แค่หนีบๆ จิ้มๆ ไว้

ก็ใช้งานได้ทั้งปีไม่มีรั่ว คนขายหัวฉีดเห็นแบบนี้แล้วคิดในใจว่าเมื่อไร

จะรวย จึงพยายามขายหัวฉีด MULTI-POINT

THAIDRIVER : หัวฉีดแบบฝักบัวยังหาซื้อได้หรือไม่ ราคา

ประมาณเท่าไร

อ.ศิริบูรณ ์: ที่อื่นผมไม่แน่ใจ แต่ที่อเมริกายังมีขาย ราคา

ไม่แพงกว่าหัวฉีดแบบแยก ราคาหัวละ 30-40 เหรียญฯ ส่วนปั๊มติ๊ก

ก็ใช้ LOW-PRESSURE HIGH-VOLUME จะใช้ปั๊มแบบเดียวกับ

คาร์บูเรเตอร์ก็ยังได้ เพราะหัวฉีดฝักบัวต้องการแรงดันแค่ 12 ปอนด์ฯ 

ส่วนคาร์บูเรเตอร์รถอเมริกันใช้ประมาณ 6-7 ปอนด์ฯ รถเวเบอร์

ประมาณ 4 ปอนด์ฯ เพราะฉะนั้นปั๊มไฟฟ้าสําหรับใช้กับคาร์บูเรเตอร์

ในอเมริกา ไม่ว่าจะยี่ห้ออะไรก็ตาม สามารถทําแรงดัน 15 ปอนด์ฯ 

ได้อยู่แล้ว ใช้กับหัวฉีดฝักบัวได้สบาย

THAIDRIVER : ถ้าเอาปั๊มแรงดันสูง 40 ปอนด์ฯ จ่ายน้ำมันเข้าไป 

หัวฉีดก็ปิดไม่อยู่

อ.ศิริบูรณ ์: ก็ต้องมีเรกูเลเตอร์ลดแรงดันก่อนถึงหัวฉีด 

ลองเปิดเข้าไปดูในเวบไซต์ของ HOLLEY ก็ได้ ตอนนี้ก็ยังทําขายอยู่ 

ซื้อมาใส่แทนคาร์บูเรเตอร์ ใส่ท่อร่วมไอดีของคาร์บูเรเตอร์เดิม 

ควบคุมด้วยกล่องอีซียูเหมือนหัวฉีดธรรมดาทุกอย่าง

THAIDRIVER : แรงม้าที่ได้เมื่อเปรียบเทียบกับคาร์บูเรเตอร์

อ.ศิริบูรณ ์: สูสีกัน ไม่มีอะไรแตกต่าง เพราะถ้ามี CFM 

เท่ากัน แรงม้าที่ได้ก็เท่ากัน แต่โฆษณาว่าในรอบเดินเบาเดินเรียบ

สวยกว่าคาร์บูเรเตอร์นิดหน่อย ความจริงจะเป็นประการใดไม่ทราบ 

รถอเมริกันก่อนปี 1985 จะใช้หัวฉีดฝักบัวประมาณ 90% หลังจากปี 

1985 จึงเริ่มเปลี่ยนเป็นหัวฉีด MULTI-POINT ฝักบัวค่อยๆ หายไป

	 ประมาณปี 1995 รถที่ออกจากโรงงานไม่มีหัวฉีดฝักบัวอีกแล้ว 

แต่หัวฉีดฝักบัวที่ HOALLEY ทําขาย เรียกว่า PROJECTION 

ทํามาเพื่อขายให้กับรถเก่าที่ใช้คาร์บูเรเตอร์ หรือใช้หัวฉีดฝักบัวแต่เสีย

และต้องเปลี่ยนใหม่
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	 หัวฉีดแบบนี้สามารถโปรแกรมได้ด้วยคอมพิวเตอร์ ของในชุด

ประกอบด้วยหัวฉีดฝักบัว กล่องอีซียู PROGRAMABLE ปั๊มติ๊ก 

สายไฟอีกนิดหน่อย ชุดหัวฉีดเดี่ยวราคาประมาณ 500-600 เหรียญฯ 

ถ้าหัวฉีด 4 รู 4 หัว อุปกรณ์อื่นคล้ายๆ กันก็ประมาณ 1,000 

เหรียญ

THAIDRIVER : หัวฉีด SINGLE-POINT ที่อาจารย์บอกว่า

อาจทําให้แต่ละสูบได้รับน้ำมันเชื้อเพลิงในปริมาณแตกต่างกันได้ถึง 

แต่หัวฉีด MULTI-POINT ที่อยู่ในเครื่องเดียวกัน ก็อาจฉีดน้ำมันไม่เท่ากัน

ได้เหมือนกัน

อ.ศิริบูรณ ์: ใช่ หัวฉีด MULTI-POINT ของใหม่แกะกล่อง

ก็ฉีดน้ำมันไม่เท่ากันเป๊ะ แตกต่างกันประมาณ 3% อยู่แล้ว 

ถ้าในเครื่องเจอหัวฉีดที่ฉีดน้ำมันได้ +3% กับ -3% ก็แตกต่างกัน

ถึง 6% มากพอจะถือเป็นสาระสําคัญ ใช้งานไปนานๆ เริ่มสกปรก 

ความแตกต่างก็อาจมากขึ้น

	 ที่หัวฉีดในเครื่องจากโรงงานฉีดน้ำมันในปริมาณไม่เท่ากัน 

เพราะเมื่อบริษัทรับหัวฉีดมาจากซัพพลายเออร์แล้ว ก่อนประกอบ

เข้ากับเครื่องยนต์ไม่ได้มีการทดสอบก่อน ถ้าทดสอบก็ต้องขายรถ

ในราคาแพงขึ้นอีกหลายบาท

	 ในอเมริกาก็เลยมีบริษัท ‘จัดชุดหัวฉีด’ ซื้อหัวฉีดมาเป็นเข่ง

แล้วทดสอบทีละตัว จับคู่หรือจับกลุ่มหัวฉีดที่จ่ายน้ำมันได้ปริมาณ

ใกล้เคียงกันที่สุด ขายเป็น MATCH-SET ตั้งราคาแพงขึ้นอีก 

เช่น บริษัท RC ENGINEERING หรือแม้ในเมืองไทยก็สามารถทําได้ 

แต่ถ้าทําตอนนี้คงเจ๊ง

	 ผมคิดเรื่องนี้เมื่อประมาณ 10 ปีที่แล้ว ไปเชียงกงเหมาหัวฉีด

ตัวละ 50 บาท ขนใส่รถกระบะมา 10 เข่ง ล้างให้สะอาดเขียน

หมายเลขไว้ จับเข้าเครื่องทดสอบโฟลว์แล้วจดบันทึก ตัวไหน

จ่ายน้ำมันได้ใกล้เคียงกันก็จัดไว้เป็นกลุ่มเดียวกัน

	 ลูกค้ามาถึงก็ถอดหัวฉีดเดิมออก เอาหัวฉีดที่จัดชุดไว้แล้ว

ใส่เข้าไปแทน เครื่องเดินเรียบสนิท หัวฉีดที่ถอดออกก็รับซื้อเอาไว้ถูกๆ 

เพื่อเอากลับไปจับคู่ใหม่ โชคดีที่ไม่ได้ทํา...ถ้าทําคงเจ๊งไปนานแล้ว 

เพราะไม่มีใครสนใจเรื่องนี้ จนกว่าจะทําให้คนเชื่อว่าเปลี่ยนแล้ว

ได้ผลจริง และคุ้มค่ากับเงินที่จ่ายไปด้วย ต้องสร้างความต้องการก่อน

ค่อยตั้งโรงงาน

THAIDRIVER : วิธีวัดการจ่ายน้ำมันของหัวฉีด

อ.ศิริบูรณ ์: ที่เครื่องทดสอบมี COMMON-RAIL 1 ราว 

เอาหัวฉีดมาเสียบไว้ มีหลอดแก้วรองรับน้ำมันแต่ละหัวฉีด 

ปล่อยน้ำมันแล้วดูว่าหัวฉีดแต่ละหัวจ่ายน้ำมันได้เท่ากันหรือไม่

THAIDRIVER : กว่าจะถอดหัวฉีดออกจากเครื่องยนต์ได้ก็หืดขึ้นคอ

อ.ศิริบูรณ ์: คงต้องพึ่งยาแก้หอบหืด แต่ตอนหิ้วเข่งไปเหมา

ที่เชียงกงนั้นไม่ยาก ล้างแล้วตรวจดูว่าอันไหนไม่สวยก็ขว้างทิ้งไป...

ถามละเอียดแบบนี้จะลองทําหรือไง อยากเจ๊งก็ทําไปคนเดียวนะ 

ไม่ต้องชวนผม !

THAIDRIVER : ถามเป็นความรู้ คงไม่ทํา เพราะตลาดเมืองไทยไม่มี

อ.ศิริบูรณ ์: ตลาดอเมริกาพอมี แต่ก็ไม่ใหญ่ เพราะคน

ธรรมดาไม่อยากเชื่อว่าแตกต่าง คนแก่ขับแล้วบอกว่าเหมือนเดิม 

เด็กผู้หญิงขับแล้วบอกว่าเหมือนเดิม แถมทวงเงินคืนอีกต่างหาก 

ต้องเป็นคนที่รู้เรื่องนี้จริงๆ ถึงจะสนใจ

THAIDRIVER : สมมุติถ้าจะทําจริงๆ ควรคิดราคาอย่างไร

อ.ศิริบูรณ ์: เข้ามาแลกเปลี่ยนกัน หัวฉีดเดิมขายให้เรา

ในราคาไม่แพง เอาชุดใหม่ที่จัดไว้ให้ใส่เข้าไปแทน คิดราคาสูบละ 

500 บาท รถ 4 สูบเข้ามาถึงก็จ่ายเงิน 2,000 บาท ขับออกไปแล้ว

เครื่องเดินเรียบกว่าเดิม แล้วถ้าคนขับเขาไม่รู้สึกว่าดีกว่าเดิมจะทํา

ยังไง? เพราะบางคันมันอาจจะดีขึ้นแค่ 1-2-3% เท่านั้น

THAIDRIVER : ก็ต้องถออดหัวฉีดจากเครื่องยนต์มาวัดโฟลว์

ของน้ำมัน ให้เจ้าของรถเห็นกันจะๆ ว่าแต่ละหัวจ่ายน้ำมันไม่เท่ากัน 

แล้วก็วัดโฟลว์ของหัวฉีดที่จะเปลี่ยนใหม่ด้วย

อ.ศิริบูรณ ์: ก็ต้องวัด 2 ที ทํางานหลายขั้นตอน ต้องถอด

หัวฉีดออกจากเครื่องยนต์มาวัดโฟลว์ เช็กบิลค่าแรงและค่าทดสอบ

ไปก่อนครั้งหนึ่ง สมมุติทดสอบแล้วพบว่าตัวที่แย่ที่สุดกับดีที่สุด 

จ่ายน้ำมันต่างกัน 6% ก็ต้องถามเจ้าของรถว่าจะเปลี่ยนหัวฉัดหรือไม่ 

ถ้าเปลี่ยนก็เสีย 2,000 บาท...ยืนยันว่าทําแล้วเจ๊ง


	 แค่เข้ามาเช็คโฟลว์หัวฉีดยังไม่มีใครทํา แถมเถียงอีกว่าเพิ่ง

เข้าศูนย์ฯ เปลี่ยนหัวฉีดใหม่แกะกล่องทั้งชุด 4 หรือ 6 ตัว แล้วมันจะ

จ่ายน้ำมันไม่เท่ากันได้ยังไง...บางคนบอกเพิ่งเปลี่ยนหัวฉีดมา 1 หัว 

แต่ PART NUMBER เดียวกัน แล้วจะจ่ายน้ำมันไม่เท่ากันได้ยังไง

	 ก็ต้องเมื่อยปากอธิบายว่าหัวฉีด 5 หัวที่เหลือ (เครื่อง 6 สูบ) 

ใช้งานมาแล้ว 5 ปี จะให้จ่ายน้ำมันเท่าหัวฉีด 1 หัวที่เปลี่ยนใหม่

ได้ยังไง มาจากโรงงานเดียวกันหรือเปล่ายังไม่รู้เลย พูดอยู่ครึ่งชั่วโมง

ก็ยังไม่ยอมเช็ค...เจ๊งแน่

THAIDRIVER : หัวฉีด SINGLE-POINT แต่ละสูบได้น้ำมันไม่เท่ากัน 

เปลี่ยนเป็นหัวฉีด MULTI-POINT แต่ละหัวก็ฉีดน้ำมันได้ไม่เท่ากัน 

แต่ละสูบก็ได้น้ำมันไม่เท่ากันอยู่ดี

อ.ศิริบูรณ ์: ก็นั่นน่ะซี ถ้าเรายอมรับสิ่งเหล่านี้ได้ในชีวิตจริง 

ก็อย่าไปยุ่งอะไรกับมันมาก อย่างเครื่อง SIRIUS เป็นหัวฉีด 

SINGLE-POINT ก็เห็นอัดเทอร์โบได้โครมๆ สุดแสนจะเรียบง่าย 

ทุกวันนี้ก็ยังน่าใช้ ไม่รู้จะทิ้งไปหาสิ่งที่มันยุ่งยากทําไม

	 ถ้าทําเครื่องให้รถแท็กซี่ใช้ ผมทําแค่ 3 สูบ SINGLE-POINT 

ใช้ไม่เกิน 4,000 รอบฯ ท่อร่วมไอดีก็ทําง่าย มี 1 สูบที่ตรงที่สุด 

ส่วนท่อร่วมไอดีของอีก 2 สูบ ก็จะมีหน้าตาความโค้งเหมือนกัน 

ชิ้นส่วนน้อยลงไปตั้งเยอะ ข้อเหวี่ยงก็เป็น 120 องศา จุดระเบิด

ห่างกัน 240 องศา เหมือนเครื่อง 3 สูบทั่วไป ตัวเครื่องแคบๆ 

สั้นๆ เบาๆ วางอยู่หน้ารถ

	 หัวฉีด SINGLE-POINT ยังน่าใช้อยู่เสมอ เหมือนกับอีก

หลายอย่างที่หายไปจากโลกนี้ด้วยพลัง MARKETING ไม่ใช่ด้วย

ความจําเป็นหรือ ENGINEERING

THAIDRIVER : SINGLE-POINT น่าใช้ตรงไหน

อ.ศิริบูรณ ์: ถ้าเป็นเครื่องสูบเดียว ยังไงต้องใช้ SINGLE-

POINTแน่ เครื่อง 2 สูบก็ยังใช้ได้ดี ทําทุกอย่างให้เหมือนกันได้ 

3 สูบก็ยังโอเค 4 สูบเริ่มมีปัญหานิดหน่อย 5 หรือ 6 สูบ เริ่มมีปัญหา

มากขึ้น แต่ต้องถามต่อไปว่า ปัญหาที่ว่านั้นเป็นสาระสําคัญหรือไม่ 

หลายกรณีผมไม่เห็นว่าเป็นสาระสําคัญ

THAIDRIVER : ในเครื่องปกติ เคยเห็นความแตกต่างของโฟลว์

หัวฉีดมากที่สุดกี่เปอร์เซ็นต์

อ.ศิริบูรณ ์: ในเครื่อง 6 สูบที่ใช้งานปกติดีทุกวัน เลวที่สุด

วัดได้ 51 ซีซี ดีที่สุดวัดได้ 67 ซีซี (วัดด้วยน้ำมันก๊าด ใช้แรงดัน 

2.5 บาร์ ใช้เวลา 30 วินาที ที่ได้จํานวนซีซีน้อยเพราะน้ำมันก๊าด

เหนียวกว่าน้ำมันเบนซิน และใช้เวลาแค่ครึ่งนาที) ตั้งแต่ทํามา

ยังไม่เคยพบว่าหัวฉีดทุกตัวจ่ายน้ำมันได้เท่ากันจริงๆ แย่ที่สุดคือ

ที่บอกไป 51 กับ 67 แปลว่าตัวที่เลวที่สุดจ่ายน้ำมันเพียง 76% 

ของตัวที่ดีที่สุด แต่ก็ยังวิ่งได้ ส่วนหนึ่งอาจเพราะเป็นเครื่อง 6 สูบ 

จึงไม่ค่อยออกอาการมากเหมือน 4 สูบ
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