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บทนํา 
รถยนตน่ังในปจจุบันไดมีการพัฒนาไปอยางรวดเรว็ ทั้งในดานสมรรถนะของเครื่องยนต ในดาน

ความปลอดภยั ในดานความสะดวกสบาย และในดานรูปลักษณ ผูผลิตไดมีการนําเอาเทคโนโลยีใหม ๆ 
มาใชมากขึ้น เชนมีการนําเอาระบบน้ํามันเชื้อเพลิงแบบทอนํ้ามันความดันสูง (Common Rail) มาใชใน
เครื่องยนตดีเซลสาํหรบัรถบรรทุกเลก็ มีการนําเอาระบบแอนตลิ็อคเบรก (ABS) มาใชเพ่ือเพ่ิมประสทิธภิาพ 
ในการเบรก มีการใชคอมพิวเตอรชวยในการออกแบบตัวรถใหมีแรงตานอากาศนอยลงและยังคงไวซ่ึง
ความสวยงามในเวลาเดียวกัน ระบบสงกําลัง (Transmission) หรือที่เรามักจะเรียกกันติดปากวาระบบ
เกียรก็มีการพัฒนาปรับปรุงเชนกัน เม่ือประมาณ ๑๐ ปที่ผานมา ผูอานคงจะคุนเคยกบัระบบสงกําลัง
เพียง ๒ แบบคือเกียรธรรมดา (Manual Transmission) และเกยีรอัตโนมัต ิ (Automatic Transmission) 
ปจจุบันเราไดยินคําวา เกียรทิปโทรนิค (Tiptronic) เกยีรซีวที ี(CVT) เกียรมัลติโทรนิค (Multitronic) และ
ชื่ออ่ืน ๆ ที่เราอาจจะไมคุนเคยเชน เกียรเซ็นโซนิค (Sensonic) ระบบเหลานี้นอกจากจะมีความแตกตาง
ในเรื่องชื่อแลว รูปรางและวิธีการใชงานก็ยังแตกตางกันไปดวย เชน ในรถยนตน่ังบางคันมีปุมกดสําหรับ
เปลี่ยนเกียรอยูที่กานพวงมาลัย ทําใหผูขับขีส่ามารถเปลี่ยนเกยีรไดโดยไมตองละมือจากพวงมาลัย ใน
บทความนี้ผูเขียนไดรวบรวมขอมูลเกี่ยวกบัระบบสงกําลงัของรถยนตน่ังมานําเสนอ ขอมูลสวนใหญผูเขยีน 
ไดมาจากบทความทางอินเตอรเน็ตและจากเวปไซตของรถยนตตาง ๆ รวมถึงจากเอกสารที่ผูเขยีนมักจะ
ไดรับเม่ือผูเขยีนไปดูรถยนตที่นํามาจัดแสดงตามงานตาง ๆ ถาผูอานสนใจรายละเอียดเพิ่มเตมิ สามารถ
อานไดจากเวปไซตขางทายบทความ ผูเขียนหวังวาบทความนี้จะชวยใหผูอานเขาใจความแตกตางของ
ระบบสงกําลังของรถยนตน่ังในปจจุบันและอาจจะนําไปเปนขอพิจารณาในการเลอืกซื้อตอไป 
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เกียรธรรมดา 
 ในยุคแรกรถยนตทัว่ไปใชระบบเกียร
ธรรมดา รถยนตเคลื่อนที่ไดโดยเครื่องยนต
หมุนสงกําลังผาน อุปกรณตาง ๆ ไปทําใหลอ
ของรถยนตหมุน ระบบสงกําลังของรถยนตที่
ใชเกียรธรรมดามีสวนประกอบหลัก ๆ ดังรูป   
ที่ ๑ การสงกําลังเริ่มจากเครื่องยนต คลัทช 
เกียร เพลากลาง เฟองทาย เพลาหลัง และ   
ลอหลังทั้งสองขาง ในภาพเปนรถยนตที่
ขับเคลื่อน ดวยลอหลัง ลอคูหนาของรถยนต
คันนี้ไมไดรับแรงขับจากเครื่องยนต รถยนตที่
ขับเคลื่อนลอหลังสวนมากเปนรถบรรทุกและรถกระบะขนาดเล็กทีเ่ราเรียกรถปคอัพ สวนรถยนตที่
ขับเคลื่อนลอหนา จะไมมีเพลากลางดังในรูป แตจะมีเพลาขบัตอออกจากชุดเกียรไปที่ลอหนาทั้งสองขาง
ทําใหลอหนาเปน  ตวัฉุดใหรถเคลื่อนที่ไปขางหนา รถยนตน่ังสวนมากจะใชระบบขับเคลื่อนลอหนา แตถา
พิจารณาในเรื่องระบบสงกําลังของรถยนตขบัเคลื่อนลอหนาหรือลอหลังก็มีหลักการทํางานคลาย ๆ กัน 
ในบทความนีเ้ม่ือผูเขียนกลาวถึงระบบสงกําลัง ผูเขียนหมายถึงสวนที่อยูระหวางเครื่องยนตและเพลา
กลาง น่ันคือคลัทชและเกยีรชนิดตาง ๆ ทีเ่กริ่นไวในตอนตนนั่นเอง 

คลัทชทํางานอยางไร 
 อุปกรณชิ้นแรกที่รับกําลังจากเครื่องยนต

คือคลัทช รถยนตตองมีคลทัชเปนตวัตัดและตอกําลงั
ระหวางเครื่องยนต และลอรถยนต เพราะวาในขณะที่เรา
ขับรถนัน้ เพลาของเครื่องยนตตองหมุนอยูตลอดเวลาแต
ลอรถยนตไมไดหมุนตลอดเวลา เชนเวลาจอดติดไฟแดง 
ถารถยนตไมมีคลัทช เครื่องยนตจะตองดับเม่ือเรา
เหยียบเบรกใหลอหยุดหมุน หลักการทํางานของคลทัช
น้ันอธิบายไดดังรูปที่ ๒ จานทางซายมือ (จานใหญ) น้ัน
ตอกับเพลาของเครื่องยนต สวนจานทางขวามือ (จาน
เล็ก) น้ันตอกับเพลาที่สงกําลังไปยังลอ (โดยผานเกียร)  จานใหญจะหมุนตลอดเวลาที่เครื่องยนตยัง 
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ติดอยู สวนจานเล็กอาจจะหมุนหรือไมหมุนขึ้นอยูกบัวาผู
ขับขี่ เหยียบแปนคลัทชหรือไม 

ถาไมเหยียบแปนคลัทช จานเล็กจะถูกกดอัดติด
กับจานใหญโดยสปริงทีแ่ข็งแรงมากดังรูปที่ ๓ เน่ืองจาก
ผิวหนา ของจานเล็กทําดวยวัสดุที่มีความฝดมากทําให
มันหมุนติดไปกับจานใหญตลอดเวลา ดังน้ันถาจานใหญ 
หมุน ๖๐ รอบในหนึ่งนาที จานเล็กก็จะหมุน ๖๐ รอบใน
หน่ึงนาทีดวย สภาวะนี้เราเรียกวาคลัทชตอกําลัง วัสดุที่

ยึดติดที่ผวิของจานเล็กที่ชวยใหเกิดความฝดมาก
เรียกวาผาคลทัช ถาผาคลทัชสึกหรอก็จะทําใหจานเลก็ไมยึดติดสนทิดีกับจานใหญ ผูใชก็จะตองนํารถไป
เปลี่ยนผาคลทัช 

ถาผูขับขี่เหยยีบแปนคลัทช จะมีกลไกไปฝนแรงสปริงทําใหจานเล็กไมสัมผัสกับจานใหญ จานใหญ
ยงัคงหมุนอยูเพราะเครื่องยนตหมุน แตจานเล็กไมหมุนและไมมีการสงกําลังไปยังลอ สภาวะนี้เราเรียกวา 
คลัทชตัดกําลงั เม่ือจะเปลี่ยนเกียรผูขบัขีต่องเหยียบแปนคลัทชเสมอ การที่ตองออกแรงเหยียบแปน   
คลัทชมากเพราะวาตองออกแรงฝนแรงกดของสปริงที่แข็งมากนั่นเอง ซ่ึงเปนขอเสียของเกยีรธรรมดา
เพราะจะทําใหผูขับขีเ่กิดความเมื่อยลาถาตองเหยียบแปนคลัทชบอย ๆ เพ่ือเปลี่ยนเกียร 

เกียร 
อุปกรณที่ตอจากคลัทชคือเกียร เกียรมีหนาที่ปรับอัตราเร็วในการหมุนของลอและเครื่องยนตให

เหมาะสม เพ่ือใหเครื่องยนตทาํงานไดอยางมีประสทิธภิาพและมีความปลอดภัยตอชิ้นสวนของเครื่องยนต 
ความเรว็รอบของเครื่องยนตตองอยูในชวงที่
เหมาะสมตลอดเวลา ไมมากเกินไปหรือไม
นอยเกินไป เชนเครื่องยนตตองหมุนอยูในชวง 
๘๐๐ รอบ/นาที ถึง ๗๐๐๐ รอบ/นาท ี แตลอ   
รถยนตอาจจะหยุดหมุน หมุนชาหรือหมุนเร็ว
มากตามสภาพการขับขี ่ ตามปกติในรถยนต
ทุกคันจะมีมาตรวัดแสดงความเร็วของรถยนต
ซ่ึงเปนตวับอกความเรว็ในการหมุนของลอ   
น่ันเอง แตในรถบางคนัจะมีมาตรวดัแสดง
ความเรว็รอบของเครื่องยนตดวย ผูอานจะ 
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สังเกตเห็นวาที่มาตรวัดความเรว็รอบของเครื่องยนตจะมีเขตสีแดงที่ความเรว็รอบประมาณ ๗๐๐๐ รอบ/
นาท ี ขึ้นไป (ขึ้นอยูกับรถยนตแตรุน) หมายความวาถาเครื่องยนตหมุนดวยความเร็วรอบไกลเขตน้ันจะ
เปนอันตรายตอเครื่องยนต ผูอานอาจจะจําลองสภาพการขบัรถที่มีแตคลทัชไมมีเกยีร ดวยการขบัรถเกียร
หน่ึง แลวไมเปลี่ยนเกยีร เม่ือตองการใหรถเร็วขึ้นก็เหยียบคันเรงมากขึ้น รถจะแลนเร็วขึ้นและเข็มวัดรอบ
เครื่องยนตก็จะสูงขึ้นตามไปดวย ถาเหยียบคันเรงตอไป ในทีสุ่ดรอบเครื่องยนตจะสูงเกินไปจนถึงเขต
อันตราย (เขตสีแดง) และเครื่องยนตก็อาจจะชํารุดเสียหายได เพ่ือใหรถยนตสามารถแลนเรว็ขึ้นโดยที่
เครื่องยนตไมตองหมุนเร็วมาก (เข็มวัดรอบไมเขาเขตสีแดง) รถยนตจึงตองมีเกยีรเพ่ือปรับความเร็วใน
การหมุนของเครื่องยนตและลอใหสมดุลกัน 

หลักการของเกียรคือการใชเฟองที่มีขนาดตางกันมาขบกันดังในรูปที่ ๔ ถาเฟองอันใหญหมุนครบ
หน่ึงรอบ เฟองอันเล็กจะตองหมุนมากกวาหนึ่งรอบ ถาเฟองอันใหญตออยูกับเพลาที่มาจากเครื่องยนต
(ผานคลัทช) เฟองอันเล็กตออยูกับเพลากลางทีต่อไปยังลอ จะเห็นวาเพลาที่ตอไปยังลอจะหมุนดวย
ความเรว็รอบมากกวาเครื่องยนต เราเรยีกอัตราสวนจํานวนรอบของเครื่องยนตตอจํานวนรอบเพลากลาง
วาอัตราทด การเปลี่ยนเกียรคือการเปลีย่นขนาดของเฟองที่มาขบกนันั่นเอง รถที่มีเกียรเดินหนา ๕ 
จังหวะ (๕ speeds) คือรถที่มีเฟอง ๕ คูที่มีขนาดตางกันอยูในชดุเกียรหรือเรียกวามี ๕ อัตราทด โดย
อัตราทดจะมีคาประมาณ ๓.๕ ที่เกียรหน่ึงและลดลงเรื่อย ๆ จนมีคาประมาณ ๐.๙ ที่เกียรหา ระบบเกียร
ธรรมดาเปนระบบที่ไมซับซอน มีประสิทธิภาพในการสงกาํลังสูง แตวาผูขับขีต่องเหยียบแปนคลัทชทุก
ครั้งที่ตองการเปลี่ยนเกียร เม่ือขับรถในสภาพการจราจรหนาแนน ก็ตองเปลี่ยนเกียรบอยขึ้น ทาํใหเกิด
ความเมื่อยลาเพราะตองเหยียบแปนคลัทชบอย ๆ ขอเสียอีกอยางหนึ่งคือการเขาเกียรผิด เชน ตองการ
จะเปลี่ยนจากเกียรสี่ไปเปนเกียรหา ก็อาจจะเขาผิดไปเปนเกียรสามได ทําใหรอบเครื่องยนตถูกดึงให
สูงขึ้นเปนอันตรายตอเครื่องยนต การฝกขับรถเกียรธรรมดาใหคลองจึงเปนเรื่องที่ตองใชเวลาพอสมควร
และสรางความเบื่อหนายใหกับผูฝกขบัรถใหมๆ  

เกียรอัตโนมัติ 
ดวยเหตผุลดงักลาวจึงไดมีการพัฒนาระบบเกียร

อัตโนมัติขึ้นมา สวนประกอบของระบบเกียรอัตโนมตัิ
แสดงในรูปที่ ๕ ระบบเกยีรอัตโนมัติจะไมมีทั้งแปนคลัทช
และคลัทช แตจะมีอุปกรณที่เรียกวา Torque Converter 
มาทําหน าท ีแทนคลัทช และจะมีชุดเกียรที่เรียกวา Planetary 
Gearsets  ซ่ึงมีรูปรางและการทํางานแตกตางไปจากชดุ 
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เกียรของระบบเกียรธรรมดา คําวา Planet น้ันอาจจะทําใหผูอานนึกถึงดาวเคราะห ซ่ึงจริง ๆ แลว       
ชุดเกียรแบบนี้ก็จะประกอบดวยเฟองหลายอันเรียงตวักันเปนวงโดยมีเฟองอันหน่ึงอยูตรงกลาง คลายกับ
ดาวเคราะหหมุนรอบดวงอาทิตย โดยเฟองที่อยูตรงกลางเรียกวา Sun Gear และเฟองทีอ่ยูรอบ ๆ    
เรียกวา Planet Gear การเปลี่ยนอัตราทดเกียรทําไดโดยระบบจะทําการล็อคเกยีรบางตวัและปลอยให
เกียรที่เหลือเคลื่อนที่อิสระ  

การใชเกียรอัตโนมัติก็สะดวกเพราะคันโยกมีตําแหนงหลักๆใหโยกไปขางหนาหรือขางหลังเพียง ๔ 
ตําแหนง คือ P R N D ไมตองมีการโยกเกียรไปทางซายหรือทางขวาเหมือนเกยีรธรรมดา ตาํแหนง P 
ใชเม่ือจอดรถและตองการไมใหรถไหล ตาํแหนง R ใชเม่ือตองการใหรถเคลื่อนทีไ่ปขางหลัง ตาํแหนง N 
คือเกียรวาง ตําแหนง D ใชเม่ือตองการใหรถเคลื่อนทีไ่ปขางหนา เม่ือรถจอดอยูและเกียรอยูในตําแหนง
เกียรวาง ผูขบัขีต่องการใหรถเดินหนาก็เพียงแตเหยียบเบรกแลวปรบัคันเกียรมาอยูในตําแหนง D แลว
ปลอยเบรก รถจะคอย ๆ แลนไปขางหนาชา ๆ เม่ือตองการความเร็วสูงขึน้ก็เพียงแตเหยียบคันเรงรถก็
จะแลนเรว็มากขึ้น ในชวงนี้ถึงแมวาคนขับไมไดเลื่อนคันเกียรแตกลไกภายในของเกียรอัตโนมตัิจะทําการ
เปลี่ยนอัตราทดจากหนึ่งไปสอง สองไปสาม และสามไปสี่  โดยอัตโนมัติ ถาผูขบัขี่ลดความเรว็ลงโดยการ
ผอนคันเรง กลไกภายในก็จะทําการลดอัตราทดเกียรลงใหเอง ถาผูขับขี่สังเกตเสียงของเครื่องยนต จะ
ทราบวาระบบเปลี่ยนเกียรเม่ือไร ถารถยนตคนัไหนมีมาตรวัดรอบเครื่องยนต ผูขบัขี่จะสงัเกตเห็นไดชัดเจน 
จากเข็มวัดรอบจะลดลงทันทีเม่ือระบบเปลี่ยนเกียรใหสงูขึ้น  ตามปกติอัตราทดของเกยีรสี่ (หรือเกียรสุดทาย) 
จะถูกออกแบบใหมีคานอยกวาหนึ่ง น่ันคือเม่ือรถยนตแลนดวยเกียรสี่จํานวนรอบของเครื่องยนตจะนอย
กวาจํานวนรอบของเพลากลาง เกียรที่อัตราทดมีคานอยกวาหนึ่งน้ีเรียกวาโอเวอรไดรฟ (Over Drive) 
รถยนตที่แลนที่เกียรโอเวอไดรฟจะชวยประหยัดน้ํามันแตอัตราเรงจะนอยทําใหเรงแซงไมดี ในรถยนต
บางคันจึงมีปุมกดที่หัวเกียรเพ่ือใหผูขับขี่สามารถบังคับใหรถยนตไมเปลี่ยนเกียรไปที่เกียรโอเวอรไดรฟ
ได น่ันคือรถยนตจะไมเปลีย่นเกียรไปที่เกียรสุดทายนัน่เอง เรียกสภาวะนั้นวาโอเวอรไดรฟออฟ (Over 
Drive Off หรือ O/D Off) 

Torque Converter 
สวนประกอบหลักของรถยนตที่ใชเกียรอัตโนมัติก็คือ 

Torque Converter ดังแสดงในรูปที่ ๖ ถาเปรียบเทยีบกับ
ระบบคลทัชของเกียรธรรมดา จะเห็นวาการตัดตอกําลังของ
เกียรธรรมดานั้นทําไดโดยคลัทชตอเพลาสองทอนเขาดวยกัน
ดวยจานที่มีความฝด แต Torque Converter ทําใหเพลาสอง 

                                                           
i Picture from http://www.howstuffworks.com 

 
     รูปที่ ๖ Torque Converteri 
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ทอนหมุนตามกันไดโดยที่เพลาทั้งสองไมไดสัมผัสกันเลย เพ่ือใหเขาใจหลักการทํางานของ Torque 
Converter ผูอานลองจินตนาการวามีพัดลมสองตัวตัง้หันหนาเขาหากัน เม่ือเปดสวิทชของพัดลมตัวหน่ึง 
แรงลมจากพัดลมตวัน้ันจะทาํใหใบพัดของพัดลมอีกตวัหมุนตามทั้งๆทีมั่นปดสวิทชอยู ถาเราปรบัความเรว็ 
ของพัดลมตัวแรกใหสูงขึ้น พัดลมตัวที่สองก็จะหมุนเร็วขึ้น Torque Converter ก็อาศัยหลักการเดียวกนั
แตใชแรงจากน้ํามันแทนแรงจากลม ใบพัดแรกของ Torque Converter ตออยูกับเพลาของเครื่องยนต       
ใบพัดที่สองตออยูกับเพลาที่ไปยังลอ(ผานชุดเกียร) เม่ือเครื่องยนตหมุนใบพัดทีต่อกับเครื่องยนตจะผลัก
ใหนํ้ามันใน Torque Converter ไปดันใหใบพัดที่สองหมุน ทําใหเพลาที่ตอไปยังลอหมุนได ใบพัดตัวแรก
น้ีจะหมุนอยูตลอดเวลาตราบใดที่เครื่องยนตยังติดอยู ถาผูขบัขี่ไมไดเรงเคร่ืองยนตใบพัดจะหมุนชา 
แรงดันจากน้ํามันก็จะนอย ถาผูขับขี่เรงเครื่องยนตแรงดันจากน้ํามันก็จะมาก เวลาที่ผูขบัขี่จอดรถยนต
โดยเกียรอยูในตําแหนง D แลวเหยยีบเบรกไว รถยนตจะไมเคลื่อนที่ทัง้ๆที่เครื่องยนตยังหมุนอยู
เพราะวาเครื่องยนตหมุนชา แรงดันจากน้ํามันไมมาก แรงเบรกจึงสามารถตานรถไวได แตถาเปนรถยนต
เกียรธรรมดา ผูขับตองเปลี่ยนเปนเกยีรวางหรือเหยียบแปนคลัทชเม่ือตองการจะหยุดรถ มิเชนนั้น
เครื่องยนตก็จะดับ  

ผูอานอาจจะเกิดคําถามขึ้นในใจวาพัดลมสองตัวทีต่ั้งหันหนาเขาหากันดังที่อธิบาย จะหมุนดวย
ความเรว็เทากันหรือไม พัดลมตัวใดหมุนเร็วกวา ถาผูอานทําการทดลองจะพบวาพัดลมตวัที่หมุนตาม
ตองหมุนชากวา เพราะแรงจากพัดลมตัวแรกไมสามารถถายเทมาทีพั่ดลมตัวที่สองไดทั้งหมด ใน Torque 
Converter ก็เชนกัน เพลาที่ตอกับชุดเกียรรถยนตจะหมุนชากวาเพลาที่ตอมาจากเครื่องยนตประมาณ๑ 
๒-๘ % น่ันหมายความวา ถาเครื่องยนตหมุน ๑๐๐ รอบในหนึง่นาที เพลาที่ตอไปยังเกยีรจะหมุน
ประมาณ ๙๒–๙๘ รอบในหนึ่งนาที สวนในระบบเกียรธรรมดานั้น เม่ือเราไมเหยียบแปนคลัทช เพลาทัง้
สองจะหมุนไปดวยกันดวยความเรว็เทากัน การสูญเสียใน Torque Converter น่ีเองคือเหตผุลหลักทีว่า
ทําไมในรถยนตรุนเดียวกนั ติดตั้งเคร่ืองยนตรุนเดียวกัน รถคันทีใ่ชเกียรอัตโนมตัิจะมีอัตราการสิ้นเปลือง
นํ้ามันเชื้อเพลงิสูงกวาและทาํความเรว็สูงสุดไดนอยกวารถยนตที่ใชเกียรธรรมดา อาการอีกอยางหนึ่ง
ของเกียรอัตโนมัติคือการตอบสนองตอการกดคันเรง ถาคนขบัเรงเครื่องยนตทาํใหรอบเครื่องยนตสูงขึน้ 
ความเรว็ของรถยนตจะไมเพ่ิมทันที เพราะแรงดันจากน้ํามันตองใชเวลาชวงหนึง่ที่จะไปขบัใบพัดที่สอง
ใหหมุนเร็วขึ้นมา แตสําหรบัรถเกยีรธรรมดาเนื่องจากเพลาทั้งสองจับติดกัน เม่ือผูขับขี่เรงเครื่องยนต 
ความเรว็ของรถยนตก็จะเพ่ิมขึ้นทันท ี ดังน้ันผูขับขี่จะรูสึกวารถยนตที่ใชเกยีรธรรมดานั้นตอบสนองตอ
การกดคันเรงไดดีกวา 

Torque Converter แบบมี Lock-up 
เน่ืองจาก Torque Converter มีการสูญเสียคอืเพลาที่ตอไปยังเกียรจะหมุนชากวาเพลาจาก    

เครื่องยนต ทาํใหสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง จึงมีการเพิ่มอุปกรณเขาไปที่ Torque Converter เรียกวา  Lock-up  
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ทําหนาที่ล็อคเพลาทั้งสองใหหมุนไปดวยกัน ดวยความเร็วเทากัน กลไกของตวั Lock-up น้ีจะทํางานเมื่อ
ความเรว็ของรถยนตมากกวา ๖๐ กิโลเมตรตอชัว่โมงขึ้นไป การม ี Lock-up จะชวยใหรถยนตประหยัด
มากขึ้น ดังน้ันผูอานจะเห็นวารถยนตบางรุนจะมีคําวา Automatic Transmission Torque Converter 
with Lock-up  

ในยุคแรก ๆ การเปลี่ยนอัตราทดของเกียรอัตโนมัติน้ันใชกลไกและแรงดันน้ํามันเทานั้น ไมมีระบบ
ไฟฟามาเกี่ยวของ การเปลี่ยนเกยีรเพ่ิมขึ้นหรือลดลง ทําไดโดยการใชแรงดันน้ํามันที่เปลี่ยนตาม
ความเรว็รอบเครื่องยนตมาควบคุมรวมกบักลไกที่ไดจากการเหยียบคันเรง การเปลี่ยนเกียรจึงไมคอย
นุมนวลจนผูขบัขี่รูสึกได ปจจุบันระบบอิเล็กทรอนิคสเขามามีบทบาทในการตัดสินใจวาควรจะเพิ่มหรือลด
เกียรเม่ือใด โดยมีเซนเซอรตรวจวัดรอบเครื่องยนต คนัเรง และตวัแปรอ่ืนๆ แลวนํามาประมวลผลโดย
คอมพิวเตอรกอนจะตัดสินใจสั่งใหกลไกเปลี่ยนเกยีร (การประมวลผลนี้ใชเวลานอยมาก) ทําใหการ
เปลี่ยนเกียรนุมนวล เหมาะสม รถยนตหลายยี่หอในปจจุบันใชระบบอิเล็กทรอนิคสในการควบคุม เชน 
Toyota๒ มีระบบเกียรอัตโนมตัิทีต่ั้งชื่อวา Super ECT (Electronic Controlled Transmission)  

เกียร ทิปโทรนิค (Tiptronic) 
ผูอานจะเห็นวาในระบบเกียรอัตโนมัติ การเปลี่ยนเกียรไมไดอยูในความควบคุมของผูขับขี่โดยตรง 

แตอยูที่การกดคันเรงและรอบเครื่องยนต ในบางเวลาผูขับขีไ่มตองการที่จะเปลีย่นเกียรสูงขึ้นก็ไม
สามารถจะควบคุมได ทําใหผูขับขีบ่างคนตองใชเทคนคิสวนตวัในการควบคุมเกียร เชนเวลาทีจ่ะเรงแซง 
บริษทัที่ผลิตรถยนตจึงไดพัฒนาระบบเพิม่เติมขึ้นมา เปดโอกาสใหคนขับสามารถเปลีย่นเกียรขึ้นหรือลง
ไดดวยตวัเอง โดยเพิ่มวงจรอิเล็กทรอนิคสเขาไปเพื่อใหคนขับสามารถสั่งการคอมพิวเตอรใหเปลี่ยนเกียร
สูงขึ้นหรือต่ําลง ทําใหการเปลี่ยนเกยีรในรถยนตสมัยน้ีงายเหมือนกับการคลิกเมาสของคอมพิวเตอร การ
ออกแบบกลไกควบคุมก็อาจจะแตกตางกนัตามบรษิัทผูผลิต รถยนตบางคันมีชองพิเศษที่รองเกียรเพ่ือให
ผูขับขี่สามารถปรับเกยีรขึน้หรือลงดวยตนเอง เชน ในรถยนต Audi Volkswagen๓ หรือ Porsche 
เรียกวาระบบทิปโทรนิค (Tiptronic)  

ระบบคลัทชอิเล็กทรอนิกส 
เน่ืองจากเกียรอัตโนมัติซ่ึงมี Torque Converter เปนสวนประกอบ มีความสะดวกสบายเพราะไม

ตองออกแรงเหยียบคลัทช แตมีการสูญเสียพลังงานและการตอบสนองไมดีเทาเกียรธรรมดา จึงไดมีการ
พัฒนาระบบเกียรธรรมดาแบบไมตองมีแปนคลัทชขึ้นมา แตยังคงมีคันเกียรใหผูขับขี่โยกเปลีย่นเกียรเอง 
เม่ือผูขับขีต่องการเปลี่ยนเกียรก็ทําการโยกคันเกียรไดเลย คันเกียรก็จะมีลักษณะแบบเกียรธรรมดา
ทั่วไป (เกยีรกระปุก) ระบบนี้จะมีเซนเซอรตรวจวัดแรงผลักจากมือของผูขับขี่ที่ผลักหัวเกยีร เซ็นเซอรจับ
ตําแหนงของคันเรง เซ็นเซอรวัดความเรว็รอบเครื่องยนต เซ็นเซอรจับตําแหนงของเบรกและอ่ืน ๆ มา 



ปที่ ๓ ฉบับที่ ๓                                                                                         กรกฎาคม – กันยายน ๒๕๔๖ 

           ๘๓ 
 
 
ประกอบการตัดสินใจวาผูขับขีต่องการเปลี่ยนเกยีร ระบบก็จะทําการตัดกําลังของคลัทชดวยไฟฟาหรือไฮ
ดรอลิกส เม่ือผูขับขี่เปลี่ยนเกียรเรียบรอยแลว ระบบก็จะทําการตอกําลังของคลทัชโดยใชเวลา      นอย
มาก ระบบน้ีก็เหมือนกับเกียรธรรมดานัน่เอง เพียงแตผูขบัขี่ไมตองเหยียบแปนคลัทชแตยังตองเปลี่ยน
เกียรดวยตวัเอง ระบบน้ีใชในรถยนตบางรุน เชน ในรถยนต SAAB รุน 900 SE Turbo๔ (ปจจุบันเลิก
ผลิตแลว) ใชชื่อระบบวาเกยีรเซ็นโซนิค (Sensonic) และในรถยนตรุน 993 BTR ของบริษทั RUFi ใชชื่อ
ระบบวา EKS (Electronische Kupplung System หรือ Electronic Clutch System) ระบบนี้มีขอเดน
ของเกียรธรรมดาคือไมมีการสูญเสียกําลงัเพราะไมมี Torque Converter ผูขับขีส่ามารถเปลีย่นเกียรได
ดวยตวัเองและผูขับขี่ไมตองออกแรงเหยียบแปนคลัทช 

Automated Manual Transmission 

ระบบน้ีปจุบันพัฒนาใหสะดวกมากขึ้น โดยเพิ่มระบบการขับเคลื่อนอัตโนมัติเขาไปดวย เชน ถา 
ขับในเมืองผูขบัขี่ก็สามารถเลือกเปนระบบขับอัตโนมัต ิ โดยคอมพิวเตอรจะตัดสนิใจทุกอยางเริ่มตั้งแต 
ตัดกําลังของคลัทช เปลี่ยนเกียร ตอกําลังคลทัช ผูขบัเพียงแตเหยยีบคันเรงหรือเหยียบเบรกเทานั้น เม่ือ
ผูขับขี่ตองการที่จะเปลี่ยนเกียรเองก็กดปุมควบคุมใหเปนแบบธรรมดา (Manual) ระบบจะทาํหนาที่ตัด
และตอกําลังคลัทชให การเปลี่ยนเกียรของระบบน้ีจะเปนการ
เปลี่ยนแบบเพิ่มขึ้นหรือลดลงครั้งละหนึ่งเกียรซ่ึงเราเรยีกวา
การเปลี่ยนแบบ Sequential มิใชการเปลี่ยนแบบเลอืกไดอิสระ
เหมือนกับเกียรธรรมดา ระบบนี้คลายกบัระบบทีใ่ชอยูใน
รถแขงฟอรมูลาวัน (Formular 1) รถยนตน่ังที่ใชระบบน้ีคือรถ 
BMW๕ รุน M3 เรียกระบบนี้วา SMT (Sequential Manual 
Transmission) รถยนต CITROEN๖ C3 บางรุน เรียกระบบนี้
วา SensoDrive นอกจากนี้ยังใชในรถยนต Smart๗ ซ่ึงเปน
รถยนตน่ังขนาดเล็กสองที่น่ังซ่ึงผูเขียนคาดวาผูอานบางทาน
เคยเห็นกันมาบางแลวบนถนนเมืองไทย  

ระบบสงกําลังแบบ CVT  
เน่ืองจากสถานการน้ํามันของโลกในปจจุบันทําใหบริษทัรถยนตเนนเรื่องการประหยัดเชื้อเพลิงมาก

ขึ้น การใชอัตราทดเกียรที่เหมาะสมจะชวยทําใหรถยนตประหยัดน้าํมันเชื้อเพลิง บริษัทผูผลติจะ 

                                                           
i บริษัท RUF เปนทั้งบริษัทผูผลิตรถยนตและดัดแปลงรถยนตบางรุนของ Porsche (http://www.ruf-automobile.de 
ii Picture from http://www.citroen.com 

    
รูปที่ ๗ คันเกยีรแบบ SensoDriveii 
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คํานวณหาอัตราทดเกียรที่เหมาะสมกับการใชงานและประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิงในขั้นตอนการออกแบบ 
อัตราทดนี้ไมสามารถเปลีย่นแปลงในขณะขับขี่ได เชนเกียรธรรมดาโดยทั่วไปจะมี ๕ อัตราทด (5 
Speeds) เกียรอัตโนมัติโดยทั่วไปจะมี ๔ อัตราทด (4 Speeds) เพ่ือใหอัตราทดมีความหลากหลายมาก
ขึ้นและสามารถปรับใหเขากบัสภาพการขบัขี่รวมทั้งยังชวยประหยัดน้ํามันจึงไดมีการพัฒนาระบบสง
กําลังแบบ CVT (Continuously Variable Transmission) ขึ้นมา  

ระบบสงกําลังแบบ CVT จะไมใชการขบกนัของเฟองเหมือนเกียรทั่วไป แตจะใชสายพานหรือโซดัง
รูปที่ ๘ การเปลี่ยนอัตราทดทําไดโดยการเปลี่ยนเสนผานศูนยกลางของเพลาหนาและเพลาหลังโดยการ
ขยับกรวยเขาหรือออก ถาขยับกรวยออกเพลาจะมี
ขนาดเล็กลง ถาขยบักรวยเขาเพลาจะมีขนาดใหญขึน้ 
ระบบสงกําลังแบบนี้คลายๆกับโซในจักรยานเสือภูเขา
น่ันเอง ขอดีของระบบเกียร CVT คือระบบสามารถ
ปรับอัตราทดไดละเอียดและตอเน่ือง ดังน้ันในบางครั้ง
เราจึงเรียกวาการเปลี่ยนอัตราทดแบบไมมีขั้น 
(Stepless) ผูขับขี่สามมารถสงัเกตความแตกตางของ
เกียร CVT กับเกียรอัตโนมัติทั่วไป โดยดูจากเข็มวัด
รอบของเกียร CVT จะไมลดลงในทันททีี่มีการเปลี่ยน
เกียรสูงขึ้น คอมพิวเตอรสามารถคํานวณหาอัตราทดที่
เหมาะสมกับสภาพการขับขี่ในขณะนั้น หรืออาจจะตั้งใหเหมาะสมกับรสนิยมของผูขับขี่ก็ได จํานวนเกียร
ของระบบ CVT ไมไดจํากัดอยูเพียงคาคงที่ ๕ คาเทานั้น ในทางทฎษฎีรถยนตที่ใชเกยีร CVT สามารถมี
อัตราทดเกียรไดไมจํากัด แตในทางปฏิบตัิบรษิัทผูผลติจํากัดจํานวนอัตราทดไวประมาณ 5-7 ระดับ ผูขับ
ขี่สามารถเปลีย่นอัตราทดไดดวยตนเองโดยโยก
คันเกียรหรือกดปุมที่พวงมาลัยเพ่ือเปลี่ยนเกียรขึ้น
หรือลงครั้งละหนึ่งระดับ การที่รถยนตแบบเกียร 
CVT สามารถควบคุมรอบเครื่องใหทํางานอยูใน
ยานที่มีประสิทธิภาพสูงตลอดเวลาโดยใชการเปลี่ยน 
อัตราทดอยางตอเน่ืองนี้ทําใหประหยัดเชือ้เพลิง 
ระบบเกียรแบบน้ีจึงนิยมติดตั้งในรถยนตที่เนน
การประหยัดน้ํามันเชื้อเพลงิเปนพิเศษ  

                                                           
i Picture from http://www.edmunds.com 
ii Picture from http://www.hondacity4you.com 

     
  รูปที่ ๘ ระบบสงกําลังแบบ CVTi 

                  
   รูปที่ ๙ ระบบสเตียรแมติก (Steermatic) ของ         
                 รถยนต Honda Cityii 
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ขอดอยของระบบ CVT คอืสายพานไมสามารถสงถายกําลังไดสูงเทากับระบบเฟอง ระบบเกียร

แบบน้ีจึงใชในรถยนตน่ังขนาดเล็ก แตในปจจุบันไดมีการพัฒนาระบบนีใ้หสงกาํลังไดมากขึ้นโดยใชโซ
แทนสายพาน สําหรับในเมืองไทย รถยนตที่มีระบบเกียร CVT ใหเลือกคือรถ Honda City ซ่ึงมีปุมกด
เพ่ือเปลี่ยนเกียรอยูที่กานพวงมาลัยเรยีกวาระบบสเตียรเมติก (Steermatic) และรถยนต Mitsubishi 
Lancer Cedia สวนรถยนตน่ังขนาดใหญที่ใชระบบนีไ้ดแก รถยนต Audi A6 ซ่ึงใชเกียร CVT ที่มีชื่อ
เฉพาะวาเกียร Multitronic Tiptronic โดยคําวา Multitronic เปนตวัชี้วาเกียรที่ใชในรถยนตรุนน้ีเปนระบบ 
CVT ซ่ึงตางไปจากเกียรของรถ Audi รุนอ่ืนๆซึ่งเปนระบบ Tiptronic ธรรมดา 

บทสรุป 

ผูอานจะเห็นวาคําวาเกียรอัตโนมัติกบัเกยีรธรรมดาอาจจะไมเพียงพอสําหรับการจัดกลุมรถยนตน่ัง
ที่มีอยูในปจจุบัน เพราะถาจะจัดกลุมรถเกียรอัตโนมัตจิากการที่รถคนัน้ันไมมีแปนคลัทช รถทีใ่ชเกียร
แบบ Tiptronic กับ SMT ก็จะอยูในกลุมเดียวกัน แตถาจัดกลุมโดยดูวารถยนตใช Torque Converter 
หรือใชคลทัช รถที่ใชเกียรแบบ Tiptronic กับ SMT ก็จะอยูคนละกลุม และยังมีระบบอ่ืนๆทีไ่มสามารถจัด
อยูในกลุมทั้งสองกลุม อยางไรก็ตามบทความนี้มิไดพยายามที่จะจัดกลุมของเกียรรถยนตที่มีอยู แต
บทความนี้ไดชี้ใหเห็นความแตกตางของระบบสงกําลังของรถยนตน่ังในปจจุบัน สดุทายนี้ผูเขียนหวังวา
ในครั้งตอไปเม่ือผูอานไดรับใบโฆษณาขายรถยนตจากตัวแทนจําหนายแลวผูอานพบขอความแปลกๆใน
ชองระบบสงกาํลัง จะทําใหผูอานเขาใจความหมายมากขึ้น 
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