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บทคดัย่อ 

การออกแบบและสรา้งเครื่องยนตพ์ลงัแม่เหลก็ ทัว่ไปมกัออกแบบใหเ้ป็นการเคลื่อนทีเ่ชงิเสน้ ไป-มาของลูกสบู โดย
ใชแ้รงผลกัของแม่เหลก็เป็นพลงังานผลกับรเิวณหวัลูกสบูส่งผลใหลู้กสบูเคลื่อนทีส่่งก าลงัไปยงัเพลาขอ้เหวีย่งท าใหเ้กดิการ
หมุน งานวจิยันี้ได้ออกแบบและสร้างเครื่องยนต์พลงังานแม่เหล็ก เพื่อศกึษาก าลงัทางกลและสมรรถนะของเครื่องยนต์
พลงังานแมเ่หลก็ โดยออกแบบร่องของโรเตอรม์ขีนาด 52 mm ขนาดเสน้ผา่นศนูยก์ลาง 130 mm และเพลามขีนาดเสน้ผ่าน
ศูนย์กลาง 25 mm ในชุดทดสอบลูกสูบ 1 ลูก จะมอีุปกรณ์ยดึติดแม่เหล็กจ านวณ 4 ชิ้น เกรด N52 ติดรอบโรเตอร์ ใน
เครื่องยนต์นี้มลีูกสูบจ านวน 2 ลูก ทดสอบแรงบดิเครื่องยนต์พลงัแม่เหล็กด้วยไดนาโมมเิตอร์แบบสายพาน  ค่าแรงบิด 
0.084 N·m 0.089 N·m 0.084 N·m และ 0.074 N·m และก าลงัทางกลสูงสุดอยู่ที ่1.718 W 2.198 W 2.382 W และ 2.469 
W ทีค่วามเรว็รอบ 200 rpm 250 rpm 300 rpm และ 350 rpm ตามล าดบั เครือ่งยนตพ์ลงัแมเ่หลก็สามารถท างานไดเ้สมอืน
เครือ่งยนตส์นัดาปภายในซึง่เป็นอกีทางเลอืกส าหรบัอุตสาหกรรมยานยนตใ์นอนาคต 
ค ำส ำคญั: เครื่องยนตพ์ลงัแมเ่หลก็, แรงบดิ, ก าลงัทางกล, แมเ่หลก็นีโอไดเมยีม 

 
Abstract 

Designing and fabricating a magnetic power engine. Usually designed as a linear motion of the piston. 
Using magnetic repulsion as energy to push the piston head, effecting to the piston moving to power transmission 
to the crankshaft causing rotation. This research aim designed and fabricated a magnetic power engine and study 
the mechanical power and performance of a magnetic power engine. The rotor groove is 52 mm in diameter, 130 
mm in diameter, and the shaft is 25 mm in diameter. One piston there are 4 magnetic attachments, grade N52, 
mounted around the rotor. This engine there are 2 pistons. The torque was tested with a brake dynamometer, 
torque values of 0.084 N·m, 0.089 N·m, 0.084 N·m and 0.074 N·m, and maximum mechanical power was 1.718 
W, 2.198 W, 2.382 W and 2.469 W at 200 rpm, 250 rpm, 300 rpm and 350 rpm respectively. Magnet power engine 
can function as internal combustion engine, providing an alternative for the automotive industry of the future. 
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1. บทน ำ 
ในปัจจุบนัถอืว่ายานยนต์เป็นปัจจยัที ่5 ส าหรบัการด ารงชวีติของมนุษย์ ยานยนต์แต่ละประเภทจะเคลื่อนทีไ่ดน้ัน้

จะต้องมตี้นก าเนิดก าลงั คอื เครื่องยนต์ ซึ่งมวีวิฒันาการมาไม่น้อยกว่า 150 ปี มาแล้ว [1] เครื่องยนต์ส่วนใหญ่มกัใช้
เชื้อเพลงิฟอสซลิ คอื น ้ามนั ซึ่งมปีรมิาณการใช้ประมาณ 20% ของพลงังานที่ใช้ทัง้หมด จากสถติแิสดงให้เหน็ว่าการใช้
น ้ามนัทัว่โลกในแต่ละวนัอยู่ทีป่ระมาณ 40 ลา้นบารเ์รล ซึง่ประมาณ 96% ถูกใชส้ าหรบัยานยนต ์[2] ผลติภณัฑจ์ากการเผา
ไหมท้ าใหเ้กดิปัญหาสิง่แวดลอ้มทัว่โลก การเพิม่ขึน้ของ CO2 ในชัน้บรรยากาศ ท าใหภ้าวะโลกรอ้นเกดิขึน้ และมกีารศกึษา
มากมายทีค่าดการณ์ปัญหาการขาดแคลนน ้ามนัในอนาคต [3-5] เพือ่ตอ้งการลดปรมิาณการใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิและลดมลพษิ
ทางอากาศ จงึเกดิความสนใจในการพฒันาเครื่องยนตท์ีเ่ป็นประโยชน์ต่อสิง่แวดลอ้ม เชน่ เครือ่งยนตไ์ฮโดรเจน เครือ่งยนต์
ไฟฟ้า เครือ่งยนตพ์ลงัแมเ่หลก็ เป็นตน้ [2,6-7]  

การออกแบบและสรา้งเครื่องยนตพ์ลงัแม่เหลก็ ทัว่ไปมกัออกแบบให้เป็นการเคลื่อนทีเ่ชงิเสน้ ไป-มาของลูกสบู โดย
ใชแ้รงผลกัของแม่เหลก็เป็นพลงังานผลกับรเิวณหวัลูกสบูส่งผลใหลู้กสบูเคลื่อนทีส่่งก าลงัไปยงัเพลาขอ้เหวีย่งท าใหเ้กดิการ
หมุน [8]  ส าหรบัแม่เหลก็ถาวรทีม่คีุณสมบตัทิี่ดแีละถูกน ามาใชใ้นระดบัอุตสาหกรรมมากทีสุ่ดจะมดีว้ยกนั 5 ชนิด ไดแ้ก่ 
แมเ่หลก็ AlNiCo แมเ่หลก็แผน่ แมเ่หลก็ซามาเรยีมโคบอลต ์แมเ่หลก็เฟอรไ์รท ์และแมเ่หลก็นีโอไดเมยีม ซึง่แมเ่หลก็นีโอได
เมยีมมคีุณสมบตัโิดดเด่นกว่าแม่เหลก็ชนิดอื่นคอืสามารถดูดโลหะประเภทเหลก็กลา้ไรส้นิมได้ [9] ส าหรบัแม่เหลก็นีโอได
เมยีมยงัแบ่งเกรดไดด้งัตารางที ่1 
 
ตารางที ่1 เกรดของแมเ่หลก็นีโอไดเมยีม [10] 

Grade 
Residual Induction Max. Energy Product Max. Working 

Temperature 
kgs kJ/m3 oC 

N35 11.7-12.2 263-287 ≤ 80oC 
N38 12.2-12.5 287-310 ≤ 80oC 
N40 12.5-12.9 302-326 ≤ 80oC 
N42 12.8-13.2 318-342 ≤ 80oC 
N45 13.2-13.8 342-366 ≤ 80oC 
N48 13.8-14.2 366-390 ≤ 80oC 
N50 14.0-14.5 382-406 ≤ 80oC 
N52 14.3-14.8 398-422 ≤ 80oC 

 
หลกัการส าคญัของการท างานของเครื่องยนต์นี้  คอื สนามแม่เหลก็ ซึ่งสนามแม่เหลก็เกดิจากกระแสขนาดเลก็มาก 

ที่เกี่ยวขอ้งกบัอิเล็กตรอนในวงโคจรของอะตอม ถูกก าหนดในแง่ของแรงในการเคลื่อนที่ของประจุตามกฎแรงลอเรนซ์ 
ปฏิสมัพนัธ์ของสนามแม่เหล็กกับประจุน าไปสู่การใช้งานจริงได้หลากหลาย แม่เหล็กมสีองขัว้ คอื ขัว้เหนือและขัว้ใต้ 
สนามแม่เหลก็เป็นปรากฏการณ์ทางกายภาพทีเ่กดิขึน้ เมื่อแม่เหลก็สองตวัหรอืมากกว่าถูกน าเขา้มาใกลส้นามแม่เหลก็จะ
เกิดการดึงดูดหรอืการผลกักนั การท างานของแม่เหล็กถูกควบคุมโดยหลกัการ “ขัว้ดึงดูดและขัว้ผลกั” กล่าวคอื ขัว้ที่
คลา้ยกนัมกัจะเคลื่อนออกจากกนั ในขณะทีข่ ัว้ต่างกนัมกัจะดงึดูดมาใกล้กนั ดงันัน้ลูกสูบจงึต้องออกแบบใหส้ามารถสร้าง
แรงจากสนามแม่เหลก็ได ้จากพืน้ฐานการท างานของเครื่องยนตน์ี้คลา้ยกบัเครื่องยนตส์องจังหวะอย่างมาก โดยจะมจีงัหวะ
ก าลงัหนึ่งครัง้ส าหรบัทุก ๆ สองจงัหวะ/ลูกสบู หรอืการหมนุของเพลาขอ้เหวีย่งหนึ่งครัง้ การเคลื่อนทีข่องลูกสบูเกดิจากแรง
ผลกัระหว่างแม่เหลก็นีโอไดเมยีม ก าลงัจะเกดิขึน้ในช่วงจงัหวะแรกเมื่อลูกสูบถูกผลกัดว้ยแรงแม่เหลก็ กระบวนการนี้จะ
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เกดิขึน้ซ ้าแลว้ซ ้าเล่า พลงังานทีผ่ลติไดจ้ะถูกถ่ายโอนไปเพลาขอ้เหวีย่งเพื่อการใชง้านต่อไป  [11] จากการเลอืกใช้แม่เหลก็
เพื่อออกแบบและสรา้งก าลงัใหก้บัเครื่องยนต์ อาจเป็นอกีหนึ่งทางเลอืกส าหรบัการพฒันาทางวทิยาศาสตรแ์ละเทคโนโลยี
เพือ่ลดปรมิาณการใชน้ ้ามนัในอนาคตได ้
 
2. วตัถปุระสงคข์องงำนวิจยั 

2.1 ออกแบบและสรา้งเครือ่งยนตพ์ลงังานแมเ่หลก็ 
2.2 ศกึษาก าลงัทางกลและสมรรถนะของเครือ่งยนตพ์ลงังานแมเ่หลก็ 

 
3. วิธีกำรด ำเนินงำนวิจยั  

3.1 การออกแบบ 
ในการออกแบบโรเตอรเ์พื่อเป็นอุปกรณ์ควบคุมจงัหวะการท างานของเครื่องยนต์  ซึ่งโรเตอรม์แีม่เหลก็ยดึตดิอยู่บน

พืน้ผวิโดยก าหนดระยะห่างระหว่างแม่เหลก็บนโรเตอร ์จงึค านวณและออกแบบระยะหา่งระหว่างแมเ่หลก็เพื่อใหส้ามารถส่ง
ถ่ายก าลงัไดอ้ย่างต่อเนื่อง ท าใหเ้ครื่องยนต์ท างานเป็นวฏัจกัร การประกอบอุปกรณ์ยดึตดิแม่เหลก็บนโรเตอร ์คอื การน า
อุปกรณ์ทีอ่อกแบบไวม้ายดึตดิกบัรอ่งโรเตอร ์ร่องของโรเตอรม์ขีนาด 52 mm ในชุดทดสอบลูกสบู 1 ลูก จะมอีุปกรณ์ยดึตดิ
แม่เหลก็จ านวณ 4 ชิน้ เกรด N52 ดงัตารางที ่1 ตดิรอบโรเตอร ์ในชุดกลไกนี้มลีูกสบูจ านวน 2 ลกู โรเตอรท์ าจากพลาสตกิ
มขีนาดเสน้ผา่นศนูยก์ลาง 130 mm และเพลามขีนาดเสน้ผา่นศนูยก์ลาง 25 mm ดงัรปูที ่1 

 
 

รปูที ่1 การประกอบอุปกรณ์ยดึตดิแมเ่หลก็บนโรเตอร์ 
 

ขนาดของเพลาขอ้เหวีย่งทีใ่ชเ้ป็นชุดเพลาขอ้เหวีย่งของเครื่องตดัหญ้าซึ่งมขีนาดพอดกีบัเครื่องยนต์พลงัแม่เหลก็ 
ทีอ่อกแบบเอาไว้ เหตุผลทีเ่ลอืกใชเ้พลาขอ้เหวีย่งของเครื่องตดัหญา้เพราะว่ามรีะยะชกัทีส่ ัน้ จงึไม่เกดิการสญูเสยีก าลงังาน
แม่เหลก็ และท าจากวสัดุทีเ่ป็นเหลก็กล้าคารบ์อนสูงจงึมคีวามแขง็แรง เนื่องจากเพลาขอ้เหวีย่งเครื่องตดัหญ้าแบบ 2 สูบ 
ไมม่จี าหน่ายในทอ้งตลาด จงึตอ้งสง่ก าลงัผา่นชุดเฟืองอตัราทด 1:1 

ตวัแปรทีน่ ามาค านวณมดีงันี้ คอื ระยะการเคลื่อนทีข่องลูกสบู 28 mm ความยาวกา้นสบู 50 mm เพลาขอ้เหวีย่ง 14 
mm เมื่อไดร้ะยะการเคลื่อนทีข่องลูกสบูแลว้ จะก าหนดใหแ้ม่เหลก็บนโรเตอร ์1 ตวั เท่ากบัการเคลื่อนทีข่องลูกสบู 28 mm 
หมายความว่าเมื่อแม่เหลก็บนโรเตอร์ 1 ตวั วิง่ผ่านหวัลูกสูบ จะท าใหลู้กสูบเคลื่อนทีไ่ป 28 mm ลูกสูบไดอ้อกแบบให้หวั
เป็นแม่เหลก็โดยทีม่บีลอ็กใส่แม่เหลก็นีโอไดเมยีม เกรด N52 ทีม่ขีนาดเสน้ผ่านศูนยก์ลาง 50 mm หนา 10 mm ออกแบบ
ใหข้นาดแม่เหลก็ของลูกสูบมขีนาดใหญ่กว่าโรเตอรเ์พื่อตอ้งการก าลงัผลกัทีม่ากใหก้บัลูกสบู รางสไลดข์องลูกสูบเพื่อปรบั
ระยะใหห้น้าสมัผสัรบัแรงระหว่างลูกสบูและโรเตอร์เกดิการผลกัดนัใหก้บัลูกสบูมปีระสทิธภิาพสงูสุด รางสไลดเ์ลอืกใชล้เินีย
ไกด์ (Linear guide) เพื่อลดแรงเสยีดทานในขณะที่ลูกสูบเคลื่อนที่ ส าหรบัการออกแบบกระบวนการผลกัและดูดกนัของ
ลูกสบูของเครื่องยนตพ์ลงัแม่เหลก็นี้ ไดก้ าหนดกลไกใหแ้ม่เหลก็ผลกักนัเพยีงอย่างเดยีว เนื่องจากเครื่องยนต์พลงัแม่เหลก็
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แบบ 2 สบู แสดงดงัรปูที ่2 หมายเลข 1 คอื ลูกสบู หมายเลข 2 คอื แม่เหลก็ดา้นผลกัยดึบนโรเตอร ์หมายเลข 3 คอื เพลา
ขอ้เหวีย่ง หมายเลข 4 คอื ชุดเฟืองส่งก าลงั ช่วยใหเ้มื่อสบูใดสบูหนึ่งผลกัยอ้นหลงัจะส่งก าลงัผ่านชุดเฟืองมายงัอกีสูบหนึ่ง
ท าใหเ้กดิการหมนุของเพลาขอ้เหวีย่งอย่างอตัโนมตั ิ

 

 
รปูที ่2 กลไกกระบวนการผลกัและดดูของลูกสบู 

 
มอเตอรท์ีใ่ชย้ีห่อ้ UNITE รุน่ MY1016 เป็น DC 24V 250W ปรบัความเรว็รอบมอเตอรด์ว้ยอนิเวอเตอร ์DC 24V 

1200W 20A ไดร้บัไฟจากแบตเตอรีย่ ีห่อ้ GS NS40Z ขนาด 12V 35Ah โดยมอเตอรต์่อเขา้กบัโรเตอรเ์พือ่ใหโ้รเตอรห์มนุ
และเกดิแรงผลกักนัระหวา่งแมเ่หลก็ทีโ่รเตอรแ์ละแมเ่หลก็ทีลู่กสบูเพือ่ใหลู้กสบูสามารถเคลื่อนทีไ่ดต้ลอด 

3.2 วธิกีารทดสอบ 
ทดสอบแรงบดิเครื่องยนต์พลงัแม่เหล็กด้วยไดนาโมมเิตอร์แบบสายพาน [12] โดยการปรบัน ้าหนักถ่วงจาก 0 N 

เพิม่ขึน้ทลีะ 0.5 N เมื่อความเรว็ลงปรบัอนิเวอเตอรใ์หค้งทีท่ี ่200, 250, 300 และ 350 rpm แลว้บนัทกึค่าทีต่ราชัง่สปรงิวดั
ได ้แรงบดิที่เครื่องยนต์พลงัแม่เหลก็ผลติไดจ้ากการทดลองสามารถค านวณแรงบดิไดโ้ดยใชส้มการ (1) ก าลงัทางกลของ
เครื่องยนต์พลงัแม่เหลก็ไดจ้ากสมการที ่(2)  ก าลงัของมอเตอรไ์ฟฟ้า (3) และประสทิธภิาพของเครื่องยนต์พลงัแม่เหลก็ได้
จากสมการที ่(4) 
     T = F × r       (1) 
เมือ่ T คอื แรงบดิ หน่วยเป็น N ∙ m 
      F คอื แรง หน่วยเป็น N 
      r คอื รศัม ีหน่วยเป็น m 
     P = T ×

2𝜋𝑁

60
       (2) 

เมือ่ P คอื ก าลงั หน่วยเป็น W 
      T คอื แรงบดิ หน่วยเป็น N ∙ m 
      N คอื ความเรว็รอบ หน่วยเป็น rpm 
 
     P1 = IV       (3) 
เมือ่ I คอื กระแสไฟฟ้า หน่วยเป็น A 
      V คอื แรงดนัไฟฟ้า หน่วยเป็น V 

η = P P1⁄ × 100      (4) 
เมือ่ P คอื ก าลงัทางกลของเครื่องยนตพ์ลงัแมเ่หลก็ หน่วยเป็น W      
      P1 คอื ก าลงัของมอเตอรไ์ฟฟ้า หน่วยเป็น W 
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4. ผลกำรวิจยัและวิเครำะห ์ 
พจิารณารูปที่ 3 (a) จากการทดสอบเบรกไดนาโมมเิตอร์สามารถหาแรงบิดของเครื่องยนต์พลงัแม่เหล็กได้จาก

สมการที ่(1) โดยเริม่ต้นตราชัง่สปรงิอยู่ที่ต าแหน่ง 0 N จากการเกบ็ขอ้มูลผลการทดลองแรงบดิเครื่องยนต์พลงัแม่เหลก็ 
ทีไ่ดจ้ะค่อย ๆ เพิม่ขึน้เรื่อย ๆ ตามความเรว็รอบเครื่องยนต์ และหยุดลงที่ค่าแรงบดิ 0.084 N·m 0.089 N·m 0.084 N·m 
และ 0.074 N·m ที่ความเร็วรอบ 200 rpm 250 rpm 300 rpm และ 350 rpm ตามล าดบั จากการทดสอบเบรกไดนาโม
มเิตอรส์ามารถหาแรงบดิของเครื่องยนต์พลงัแม่เหลก็ไดจ้ากสมการที ่ (1)  ความสมัพนัธ์ระหว่างความเรว็ในการหมุนและ
แรงบดิมสีอดคลอ้งกนัในทุก ๆ ความเรว็รอบของเครื่องยนต์พลงัแม่เหลก็ พบว่าความเรว็ในการหมุนเมื่อไม่มโีหลด นัน่คอื 
แรงบดิเป็นศูนย์ และในทางกลบักนัเมื่อเพิม่โหลดแรงบดิจะเพิม่ขึน้ตามล าดบั นอกจากนี้ก าลงัทางกลของเครื่องยนต์พลงั
แม่เหลก็สามารถหาไดจ้ากสมการที ่(2) ซึง่แสดงดงัรปูที ่3 (b) ก าลงัทางกลเป็นการคูณระหว่างแรงบดิและความเรว็ในการ
หมุนทีส่อดคลอ้งกนั เนื่องจากไม่มกี าลงัที่แรงบดิเป็นศูนย์ ในท านองเดยีวกนักบัแรงบดิ ก าลงัสงูสุดเพิม่ขึน้เมื่อเพิม่โหลดใน
การเบรก โดยก าลงัสูงสุดอยู่ที่ 1.718 W 2.198 W 2.382 W และ 2.469 W ที่ความเรว็รอบ 200 rpm 250 rpm 300 rpm 
และ 350 rpm ตามล าดบั 

 

 
      (a)       (b) 

รปูที ่3 (a) การเปลีย่นแปลงของความเรว็รอบกบัแรงบดิของเครือ่งยนตพ์ลงัแม่เหลก็ (b) การเปลีย่นแปลงของความเรว็รอบ    
                                                                                               กบัก าลงัทางกลของเครือ่งยนตพ์ลงัแมเ่หลก็ 

 
      (a)       (b) 

รปูที ่4 (a) การเปลีย่นแปลงของก าลงัไฟฟ้ามอเตอรก์บัความเรว็รอบของเครือ่งยนตพ์ลงัแมเ่หลก็ (b) การเปลีย่นแปลงของ 
                                                                              ประสทิธภิาพกบัความเรว็รอบของเครือ่งยนตพ์ลงัแมเ่หลก็ 

 

พจิารณาจากรูปที ่4 (a) ความสมัพนัธร์ะหว่างก าลงัทางไฟฟ้าทีจ่่ายใหม้อเตอรก์บัความเรว็รอบของเครื่องยนต์พลงั
แม่เหลก็ พบว่ากระแสไฟทีจ่่ายใหม้อเตอรจ์ะลดลงเมื่อความเรว็รอบเครื่องยนต์ลดลง โดยกระแสไฟเฉลีย่สงูสุดทีจ่่ายใหแ้ก่
มอเตอร์มีค่า 5.751 W 5.551 W 7.228 W และ 7.301 W ที่ความเร็วรอบ 200 rpm 250 rpm 300 rpm และ 350 rpm
ตามล าดบั พจิารณาจากรปูที ่4 (b) ประสทิธภิาพทัง้หมดของเครื่องยนต์พลงัแม่เหลก็พบว่ามคีวามแตกต่างกนั ทีค่วามเรว็
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รอบ 200 rpm มปีระสทิธภิาพน้อยที่สุด คอื 29.879% ที่ความเรว็รอบ 250 rpm จะมปีระสทิธภิาพสูงสุด คอื 39.609% ที่
ความเรว็รอบ 300 rpm และ 350 rpm มปีระสทิธภิาพทีใ่กลเ้คยีงกนัคอื 32.963% และ 33.822% 

 

5. สรปุผลงำนวิจยั 
จากการออกแบบ รปูรา่ง และขนาดท าใหเ้ครือ่งยนตพ์ลงัแม่เหลก็สามารถท างานไดเ้สมอืนเครือ่งยนตส์นัดาปภายใน 

แต่ไม่ตอ้งมอีุปกรณ์มากมายเหมอืนกบัเครื่องยนต์สนัดาปภายในจงึท าใหม้นี ้าหนักเบา อกีทัง้ยงัไม่ไดส้รา้งความรอ้นใหก้บั
กระบวนการสรา้งก าลงัจะท าใหไ้ม่จ าเป็นตอ้งมรีะบบระบายความรอ้นซึ่งเป็นอกีทางเลอืกส าหรบัอุตสาหกรรมยานยนต์ใน
อนาคต แต่อาจมขีอ้เสยีดา้นแหล่งจ่ายไฟจากแบตเตอรีใ่นการขบัโรเตอรซ์ึ่งอาจลดต ่าลง จงึจ าเป็นตอ้งมกีารชารจ์บ่อยครัง้
หรอือาจจะน าเอาพลงังานแสงอาทติยม์าตติตัง้เพือ่พฒันาใชต้่อไป  
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