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การขับเคลื่อนดวยมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซและแนวโนมการใชงานในประเทศไทย 
Switched reluctance drives and trends of applications in Thailand 

นิสัย เฟองเวโรจนสกุล 

1. บทนํา 
มอเตอรสวิตซรีลัคแตนซเปนมอเตอรที่มีโครงสรางไม 

ซับซอนและงายตอการผลิต วัสดุหลักที่ใชสรางมอเตอรมีเพียง 
แผนเหล็กและลวดทองแดง ดวยเหตุนี้มอเตอรสวิตชรีลัคแตนซ 
จึงมีขอไดเปรียบเม่ือเทียบกับมอเตอรชนิดอื่น เชน มอเตอร 
เหนี่ยวนํา และมอเตอรซิงโครนัสแบบแมเหล็กถาวร ที่ตองใช 
วัสดุมากกวาและมีราคาแพงกวา ปจจุบันมอเตอรชนิดนี้เริ่มถูก 
นําไปใชงานในอุตสาหกรรม โดยเฉพาะในงานที่ตองการการ 
ลงทุนต่ํา เชน พัดลม เครื่องสูบน้ํา หรือ คอมเพรสเซอรทําความ 
เย็นของเครื่องปรับอากาศ 

อยางไรก็ตามเทคโนโลยีเกี่ยวกับมอเตอรชนิดนี้ยังไมเปน 
ที่รูจักแพรหลายและนํามาใชงานในประเทศไทย เนื่องจาก 
บุคลากรในภาคอุตสาหกรรมยังคงยึดอยูกับการใชงานดวย 
มอเตอรที่มีจําหนายในทองตลาดมานาน เชน มอเตอรเหนี่ยวนํา 
ซึ่งมีสมรรถนะเพียงพอที่จะสามารถตอบสนองความตองการ 
พื้นฐานในงานทั่วไปได แตทวายังมีการใชงานในบางลักษณะ 
พิเศษที่มอเตอรสวิตชรีลัคแตนซจะมีขอไดเปรียบมากกวาอีกใน 
แงสมรรถนะและราคา หากบุคลากรในภาคอุตสาหกรรมมี 
ความรูความเขาใจในเทคโนโลยีเกี่ยวกับมอเตอรสวิตชรีลัค 
แตนซและสามารถเลือกใชในการใชงานที่เหมาะสมในแงทาง 
เทคนิคและเศรษฐศาสตร ก็จะเปนประโยชนตออุตสาหกรรม 
ภายในประเทศ 

บทความนี้นําเสนอขอมูลที่จะเผยแพรความรูและความ 
เขาใจเกี่ยวกับเทคโนโลยีของมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซเพื่อให 
มอเตอรชนิดนี้เปนที่รูจักแพรหลายมากขึ้น พรอมอภิปราย 
แนวโนมการนํามอเตอรสวิตชรีลัคแตนซมาใชงานสําหรับ 
อุตสาหกรรมภายในประเทศ 

2. หลักการทํางานและโครงสรางของมอเตอรสวิตชรีลัค 
แตนซ 

มอเตอรสวิตชรีลัคแตนซทํางานโดยหลักการของการสราง 
แรงรีลัคแตนซ ซึ่งเกิดจากความพยายามของวงจรแมเหล็กที่จะ 
พยายามลดความความตานทานทางแมเหล็ก  คําวารีลัคแตนซ- 
(reluctance) เปนศัพทเทคนิคใชเรียกความตานทานทางแมเหล็กใน 
ทางเดินแมเหล็กดังแสดงใน 

รูปที่ 1 (a  ) เมื่อนําแทงแมเหล็กมาใกลแทงเหล็ก  เสนแรง 
แมเหล็กจะวิ่งขามอากาศระหวางแทงแมเหล็กและแทงเหล็ก 
เพื่อใหครบวงจร  ระยะของอากาศที่กวางทําใหคาความตานทาน 
ทางแมเหล็กมีคาสูง ดังนั้น วงจรแมเหล็กจะกําเนิดแรงที่จะ 
พยายามดึงใหแทงเหล็กและแทงแมเหล็กเขาใกลกัน เพื่อลดระยะ 
ของอากาศ แคบลงจนถึงจุดท่ีความตานทานทางแมเหล็ก(คารีลัค 
แตนซ)มีคาต่ําสุดที่ตําแหนงแทงเหล็กและแทงแมเหล็กติดกัน 
สนิท ดังแสดงในรูปที่ 1  (b)  และ (c)  หลักการสรางแรงแบบนี้ 
สามารถสังเกตไดในชีวิตประจําวันทั่วไป  เชน ประตูตูเย็น หรือ 
หมุดแมเหล็กสําหรับกระดานดํา 

รูปที่ 1 หลักการพื้นฐานของแรงรีลัคแตนซ 

1 อาจารย/นักวิจัย, บัณฑิตวิทยาลัยวศิวกรรมศาสตรนานาชาติสิรินธรไทย-เยอรมัน, มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือ
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หลักการสรางแรงรีลัคแตนซสามารถนํามาประยุกตสราง 
เครื่องจักรกลไฟฟาได โดยเปลี่ยนแทงแมเหล็กเปนแมเหล็กไฟฟา 
ที่ควบคุมไดซึ่งประกอบดวยขดลวดทองแดงสําหรับปอนกระแส 
เพื่อสรางสนามแมเหล็กและแกนเหล็กสําหรับเปนทางเดินของเสน 
แมเหล็ก ดังแสดงใน 

รูปที่ 2 ขดลวดจะถูกติดตั้งในสวนที่อยูกับที่เรียกวาสเตเตอร 
แทงเหล็กที่เปนสวนที่เคลื่อนไหวจะถูกยึดใหมีจุดหมุนอยูตรง 
กลางดวยเพลาและถูกเรียกวาโรเตอร ทั้งตัวสเตเตอรและตวัโรเตอร 
จะมีลักษณะเปนขั้วยื่นเพื่อใหมีการเปลี่ยนแปลงคารีลัคแตนซใน 
ตําแหนงของโรเตอรที่ตาง ๆ กันมากที่สุด 

รูปที่ 2 เปนโครงสรางหนาตัดสําหรับมอเตอรสวิตชรีลัค 
แตนซแบบสามเฟส  และ 

รูปที่ 3 แสดงรูปถายโครงสรางภายในของมอเตอรจริงแบบสี่ 
เฟส 

รูปท่ี 2 ภาพหนาตัดของมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซ 3 เฟส 

รูปที่ 3 มอเตอรสวิตชรีลัคแตนซ 4 เฟส พิกัดกําลัง 750 วัตต 

รูปที่ 4 การปอนกระแสเพื่อใหมอเตอรหมุนอยางตอเนื่อง 

รูปที่ 4 แสดงการสรางแรงบิดเพื่อใหโรเตอรหมุนอยาง 
ตอเนื่อง ชวงตําแหนงที่ฟนโรเตอรอยูในตําแหนงที่เริ่มขบกับ 
ฟนสเตเตอรของเฟส A เปนชวงท่ีควรปอนกระแสใหกับเฟส A 
เพื่อสรางแรงบิดดึงใหฟนของโรเตอรวิ่งไปในทิศทางทวนเข็ม 
นาฬิกา เฟส A จะสรางแรงบิดไปจนถึงตําแหนงที่โรเตอรและสเต 
เตอรอยูขบกันอยางสมบูรณ ในตําแหนงนี้คาแรงบิดจะมีคาเทากับ 
ศูนย เพื่อสรางแรงบิดอยางตอเนื่องตอไป เฟส A จะถูกหยุดการ 
ปอนกระแส และ เฟส C จะถูกปอนกระแสเพื่อสรางแรงบิดตอไป 
การปอนกระแสปดเปดในแตละเฟสจะดําเนินตอไปเรื่อย ๆ เพื่อ 
สรางแรงบิดใหตอเนื่อง ดวยลักษณะการปดเปดของการปอน 
กระแสนี้จึงเปนที่มาของการคําวา “สวิตช”  ในช่ือของมอเตอร 
ชนิดนี้วา “มอเตอรสวิตชรีลัคแตนซ” 

พฤติกรรมการสรางแรงบิดของมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซ 
สามารถ อธิบายไดดวย คุณลักษณะความเหนี่ยวนําของขดลวด 
ในแตละเฟส (inductance  ตัวยอ L) ดังแสดงในรูปที่ 5 โดยที่ 
ตําแหนงมุมที่อางอิงตอไปนี้เปนมุมทางไฟฟา ความเหนี่ยวนํามี 
ความสัมพันธแปรผกผันกับคารีลัคแตนซ ซึ่งหมายความวาใน 
ตําแหนงที่เฟสมีคาความเหนี่ยวนําสูงก็จะเปนตําแหนงที่มีคา 
รีลัคแตนซต่ํา  และเปนในทางกลับกัน รูปที่ 5  แสดงถึงการ 
เปลี่ยนแปลงคาความเหนี่ยวนําตามตําแหนงของโรเตอร จุดที่ 
ฟนสเตเตอรและโรเตอรหางกันที่สุดนิยามในที่นี้เปน 0 องศา 
จะมีคาความเหนี่ยวนํานอยที่สุด คาความเหนี่ยวนําจะเพิ่มขึ้น 
อยางชัดเจน เม่ือฟนสเตเตอรและโรเตอรเริ่มขบกัน และจะมี 
คาสูงสุดที่ตําแหนงที่ฟนสเตเตอรและโรเตอรขบกันอยาง 
สมบูรณตรงกึ่งกลาง โดยนิยามตําแหนงนี้เปนมุม180องศา เม่ือ 
โรเตอรหมุนตอไปและระยะการขบของฟนโรเตอรและ 
สเตเตอรลดลงคาความเหนี่ยวนําก็จะลดลงตามไปดวยจนไป 
ครบรอบที่ 360 องศา
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สมการแรงบิดอยางงายเในกรณีมอเตอรทํางานเปนเชิงเสน 
ในอุดมคติคือ  [1] 

θ d 
d 

2 
1  2  L i T =  (1) 

โดยที ่ T  แรงบิด 
i  กระแสในเฟส 

θ d 
dL  ความชันการเปลี่ยนแปลงของความ 

เหนี่ยวนําเฟสตอตําแหนงของโรเตอร 

จากสมการแรงบิดจะเห็นไดวาขนาดของแรงบิดแปรผัน 
ตามขนาดกระแสกําลังสองและความชันการเปลี่ยนแปลงของ 
ความเหนี่ยวนําเฟส ขอนาสังเกตคือทิศทางของแรงบิดไมไดถูก 
กําหนดดวยทิศทางของกระแสแตเปนความชันของการ 
เปลี่ยนแปลงความเหนี่ยวนําเฟส ซึ่งขึ้นอยูกับตําแหนงของโร 
เตอร ดังนั้น  เพื่อสรางแรงบิดทางบวกจะตองปอนกระแสเฟส 
ใหอยูในยาน  0-180 องศาในยานที่มีความชันของคาความ 
เหนี่ยวนําเปนบวก หากปอนกระแสในยาน 180-360 องศา 
แรงบิดที่ไดก็จะมีทิศทางลบ จะเห็นไดวามอเตอรสวิตช 
รีลัคแตนซสามารถสรางแรงบิดไดทั้งสองทาง ดังนั้น  จึง 
สามารถทํางานไดเปนทั้งมอเตอรและเครื่องกําเนิดไฟฟา 
โดยทั่วไปมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซจะถูกออกแบบใหทํางานใน 
ยานที่สนามแมเหล็กอิ่มตัวเพื่อใหไดพิกัดแรงบิดสูงและ 
ประหยัดพิกัดกําลังของคอนเวอรเตอรที่ตองใช  [2] ดังนั้น 
พฤติกรรมของมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซในการใชงานจริงจึงมี 
ความไมเปนเชิงเสนสูง ทําใหการควบคุมมีความยุงยากซึ่งจะ 
กลาวในหัวขอตอไป 

3. คอนเวอรเตอรและการควบคุมมอเตอรสวิตชรีลัค 
แตนซ 

จากหลักการที่อธิบายมาในเบื้องตน การที่จะทําใหมอเตอร 
สวิตชรีลัคแตนซทํางานไดนั้นตองอาศัยอุปกรณคอนเวอรเตอร 
สําหรับปอนกระแสซึ่งตองปดเปดการปอนกระแสเฟสดวย 
ความเร็วสูงตามความเร็วรอบของมอเตอร  อีกทั้งการปอน 
กระแสยังตองสัมพันธกับตําแหนงของโรเตอรตลอดเวลา ดวย 
เหตุนี้จึงไมสามารถใชงานมอเตอรชนิดนี้กับแหลงจายไฟ 

กระแสตรงหรือกระแสสลับโดยตรงได คอนเวอรเตอรรวมทั้ง 
ชุดควบคุมจึงเปนองคประกอบที่ขาดไมไดสําหรับชุดขับเคลื่อน 
มอเตอรสวิตชรีลัคแตนซ 

รูปที่ 5  ความเหนี่ยวนําของเฟสมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซที่แปร 
ผันเปนฟงชันกกับตําแหนงโรเตอร 

โครงสรางโดยสมบูรณของชุดขับเคลื่อนมอเตอรสวิตช 
รีลัคแตนซประกอบไปดวยสามสวนคือ ชุดควบคุม คอนเวอร 
เตอร และมอเตอร ดังแสดงในรูปที่ 6 เพื่อใหสามารถควบคุม 
การสรางแรงบิดได ชุดควบคุมจําเปนตองรูสถานะของกระแส 
และตําแหนงของโรเตอร ซึ่งการวัดตัวแปรทั้งสองนี้จะตองใช 
อุปกรณตรวจจับเพื่อวัดคาปอนกลับมาใหชุดควบคุม 

รูปที่ 6 แผนผังชุดขับเคลื่อนมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซ
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รูปที่ 7 การปอนกระแสเพื่อสรางแรงบิด 

ดังที่กลาวนําในหัวขอที่แลวการสรางแรงบิดถูกกําหนด 
ขนาดของการกระแสและตําแหนงของโรเตอรที่ปอนกระแส 
รูปที่ 7 แสดงการเปรียบเทียบการสรางแรงบิดในทั้งสองทิศทาง 
ดวยการปอนกระแสรูปคลายสี่ เหลี่ ยมโดยที่ด านบนคงที่ 
ปริมาณคาแรงบิดเฉลี่ยจะถูกกําหนดดวยสามตัวแปรคือ ขนาด 
กระแส มุมเปด และมุมปด 

เพื่อใหไดแรงบิดสูงสําหรับทุกรอบความเร็ว มุมเปดและ 
มุมปดจะตองถูกปรับแตงแปรผันตามจุดทํางานของแรงบิดและ 
ความเร็วรอบ เนื่องจากความชันของกระแสในขอบขาขึ้นจะถูก 
กําหนดดวยความตางของแรงดันที่ปอนเขาเฟสและแรงดัน 
ภายในของมอเตอรที่แปรผันเปนสัดสวนกับความเร็วของ 
มอเตอร เมื่อความเร็วรอบของมอเตอรมีคาสูงขึ้น ความชันของ 
กระแสก็จะมีคาลดลง เพื่อใหสามารถปอนกระแสใหมีคาสูง 
ตามที่กําหนดไดทัน จึงตองมีการปรับมุมเปดใหเร็วขึ้น สําหรับ 
มุมปดก็ตองมีการปรับใหเร็วขึ้นเชนกัน เพื่อลดกระแสใหนอย 
ที่สุดกอนจะเขาสูยานมากกวา 180 องศา ซึ่งในยานนี้จะมีการ 
ผลิตแรงบิดลบมาหักลาง ทําใหคาแรงบิดเฉลี่ยที่ไดมีคาลดลง 

รูปที่ 8 แสดงโครงสรางการทํางานพื้นฐานของชุดควบคุม 
ชุดควบคุมจะนําคําสั่งสรางแรงบิดกับความเร็วรอบของมอเตอร 
ที่วัดมาได มาหาคาตัวแปรควบคุมทั้งสามคือ ขนาดกระแส มุม 
ปดและมุมเปด จากรูปคาขนาดกระแสจะถูกสงไปที่ชุดควบคุม 

กระแสเพื่อเปรียบเทียบกับคากระแสในแตละเฟสที่วัดมาได ผล 
การเปรียบเทียบจะถูกนํามาสรางสัญญาณสับสวิตชโดยชุดสราง 
สัญญาณสับสวิตช สวนคามุมปดและมุมเปดจะถูกสงตอไปที่ 
ชุดควบคุมการปดเปดกระแส  เพื่อสรางสัญญาณปดเปดกระแส 
ซึ่งจะถูกนําไปประมวลผลรวมกับผลที่ไดจากชุดควบคุม 
กระแสที่ชุดสรางสัญญาณสับสวิตชเพื่อสรางสัญญาณสับสวิตช 
ในที่สุด 

รูปที่ 8 แผนผังการทํางานของชุดควบคุม 

เนื่องจากมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซมีความไมเปนเชิงเสน 
สูงดังที่กลาวมาแลว แรงบิดเฉลี่ยและคาตัวแปรควบคุมคือ 
ขนาดกระแส มุมเปดและ มุมปด มีความสัมพันธกันแบบไม 
เปนเชิงเสน ทําใหไมสามารถใชสมการเชิงวิเคราะหในการ 
แสดงความสัมพันธของแรงบิดและตัวแปรควบคุมไดดังเชนที่ 
ทํากับมอเตอรชนิดอื่นๆ เทคนิคที่ใชกันอยางแพรหลายเพื่อ 
แสดงความสัมพันธของตัวแปร ควบคุมและคําสั่งสรางแรงบิด 
ในชุดควบคุมคือ การใชตารางขอมูล (Look-up  table) [3]  ซึ่ง 
ความยุงยากอยูที่การหาความสัมพันธระหวางแรงบิดและคาตัว 
แปรควบคุมทั้งสามสําหรับไปใชปอนในตารางขอมูล และการ 
เลือกใชชุดตัวแปรควบคุมที่เหมาะสม เนื่องจากสําหรับจุด 
ทํางานเดียวกันสามารถมีชุดตัวแปรควบคุมไดหลายชุดที่ให 
แรงบิดเดียวกัน ดังนั้น จึงตองมีการเตรียมขอมูลโดยการจําลอง 
พฤติกรรมของชุดขับเคลื่อนที่ครอบคลุมทุกจุดทํางานและยาน 
ทั้งหมดของชุดตัวแปรควบคุม และนําผลที่ไดมาประมวลหา 
ความสัมพันธระหวางแรงบิดและตัวแปรควบคุมสําหรับยานที่ 
การทํางานที่ตองการใชงาน และนําผลที่ไดไปสร างเปน 
ตารางขอมูลในชุดควบคุมตอไป
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รูปที่ 9 คอนเวอรเตอรแบบบริดจไมสมมาตรสําหรับปอน 
กระแสใหมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซและสถานะการสับสวิตช 

(รูปสําหรับเฟสเดียว) 
เนื่องจากหลักการทํางานที่ตางไปจากมอเตอรชนิดอื่น ทํา 

ใหคอนเวอร เตอรที่ใชสําหรับมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซมี 
ลักษณะไมเหมือนคอนเวอรเตอรที่ใชสําหรับมอเตอรชนิดอื่น 
จากสมการแรงบิดจะเห็นไดวาทิศทางของกระแสไมมีผลตอ 
การสรางแรงบิด ดังนั้น คอนเวอรเตอรที่ใชจึงไมจําเปนตองมี 
กระแสไหลไดสองทิศทาง ทําใหสามารถเลือกใชคอนเวอร 
เตอรที่มีกระแสไหลทางเดียวได นอกจากนี้เฟสมอเตอรแตละ 
เฟสเปนอิสระตอกันทําใหชุดคอนเวอรเตอรในแตละเฟสแยก 
การควบคุมเปนอิสระตอกัน คอนเวอร เตอรพื้นฐานที่ใช 
แพรหลายสําหรับมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซคือ คอนเวอรเตอร 
แบบบริดจไมสมมาตรดังแสดงในรูปที่ 9  คอนเวอรเตอรที่ 
แสดงอยูในรูปเปนคอนเวอรเตอรที่ใชตอสําหรับหนึ่งเฟสหาก 
ตองการใชกับมอเตอรมีเฟสมากขึ้นก็ทําไดโดยการตอชุดคอน 
เวอรเตอรเพิ่มโดยการตอชุดคอนเวอรเตอรขนานเขาดวยกัน 

คอนเวอร เตอรชนิดนี้ใหอิสระและความยืดหยุนของ 
สถานะแรงดันที่ใชในการปอนกระแสมากกวาชนิดอื่น จาก 
ตารางแสดงสถานการณสับสวิตช สามารถปอนแรงดันใหกับ 
เฟสมอเตอรไดถึง 3 สถานะ คือ V dc , -V dc และ 0 โดยการควบคุม 
สวิตช T 1 และ T 2 จากแผนผังการควบคุมใน 

รูปที่ 8  ชุดควบคุมจะตองกําเนิดสัญญาณสับสวิตชใหกับ 
T 1 และ T 2  เพื่อควบคุมกระแสของเฟสนั้นๆ วิธีการควบคุม 
กระแสในมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซที่ใชกันแพรหลายมีอยูสาม 
วิธีคือ [4] 

-  การควบคุมแบบฮีสเตอร เรซิส  (Hysteresis)เปนการ 
ควบคุมที่สรางไดงายที่สุด สามารถใชวงจรอนาลอกในการ 
สรางได  อีกทั้งยังมีความเร็วในการตอบสนองสูง  แตตอง 

ระมัดระวังเรื่องความถี่การสับสวิตชที่อาจจะสูงเกินไป ซึ่งมี 
ความสัมพันธกับขนาดของกระแสกระเพื่อมท่ียอมใหมีได 

-  กา รควบคุมโดยใช เทคนิค  PWM  (Pulse  Width 
Modulation) มีขอดีคือความถี่ในการสับสวิตชสามารถกําหนด 
ได แตตองเพิ่มชุดควบคุมในการปรับความกวางของพัลซ ซึ่งทํา 
ใหความเร็วในการตอบสนองตํ่ากวาในแบบแรก 

-  กา รควบคุ ม ใ ช เ ทคนิ ค เ ดลต า มอดู เ ล ช่ัน  ( Delta 
Modulation) คลายกับการควบคุมแบบฮีสเตอรเรซิสเพียงแตใช 
วงจรเชิงเลขในการสราง ทําใหสามารถจํากัดความถี่สับสวิตช 
สูงสุดได

โดยสรุปการควบคุมกระแสโดยทั้งสามแบบนี้ มีขอดี 
ขอเสียแตกตางกันไปขึ้นอยูกับการใชงาน เชนหากตองการ 
กําหนดคาความถี่การสับสวิตชใหคงที่ควรเลือกใชการควบคุม 
โดยใชเทคนิค PWM  แตหากตองการการตอบสนองเร็วควร 
เลือกใชการควบคุมแบบฮีสเตอรเรซิส 

4. ขอดีและขอดอยของการใชงานชุดขับเคลื่อนมอเตอร 
สวิตชรีลัคแตนซ 

จากเนื้อหาที่กลาวมาแลวสามารถสรุปคุณลักษณะที่เปน 
ขอดีและขอดอยของการขับเคลื่อนโดยใชมอเตอรสวิตชรีลัค 
แตนซดังนี้ 
4.1 ขอด ี
-  โครงสรางงายตอการผลิต และทนทาน 
-  โรเตอรมีความทนทานสูงเนื่องจากเปนเพียงเหล็กแผน 
ประกบกัน ทําใหสามารถใชงานที่ความเร็วรอบสูงมากๆ ได 

-  ไมมีแปรงถานหรือคอมมูเตเตอรที่ตองตอเช่ือมกับโรเตอร 
ทําใหลดคาใชจายในการบํารุงรักษา 

-  กําลังงานสูญเสียของโรเตอรมีคาต่ํา เพราะไมเกิดการ 
เหนี่ยวนําของกระแสไหลวนที่โรเตอร ทําใหไมมีความรอน 
สะสมที่โรเตอร 

-  สามารถทํางานไดทั้งเปนมอเตอรและเจเนอเรเตอรโดยไม 
ตองอาศัยอุปกรณเสริม 

-  มีประสิทธิภาพโดยรวมเทียบเคียงกับมอเตอรเหนี่ยวนํา และ 
มีประสิทธิภาพดีในรอบความเร็วสูง
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-  เฟสของมอเตอรแยกกันโดยอิสระ ทําใหสามารถทํางานตอ 
ดวยสมรรถนะที่ต่ําลงได เมื่อตัดเฟสที่เสียออกไป 

-  ไมมีสวนประกอบของแมเหล็กทําใหราคาวัตถุดิบถูก และลด 
อันตรายจากการลัดวงจรสูงในขดลวดเนื่องมาจากแรงดันเหนี่ยวนาํ 
จากแมเหล็กในสถานการณที่มอเตอรยังหมุนอยูตอไป 

-  สามารถทํางานไดที่อุณหภูมิสูงเนื่องจากไมมีแมเหล็กอยูในตัว 
-  ขดลวดที่ใชเปนขดลวดรวมตอหนึ่งแกน ทําใหไมตองพัน 
ลวดทองแดงออมและไมเปลืองลวดทองแดงในสวนหัว 
ขดลวดที่ตองพันออม 

4.2 ขอดอย 
-  การปอนกระแสและการสรางแรงบิดไมตอเนื่องทําใหเกิด 
การกระเพื่อมของแรงบิด และ มีเสียงดังมากกวามอเตอร 
ชนิดอื่น 

-  การสรางแรงบิดขึ้นอยูกับตําแหนงของโรเตอร ทําใหตองใช 
อุปกรณวัดตําแหนงซึ่งเปนคาใชจายที่เพิ่มขึ้นในตนทุนการผลิต 

-  การออกแบบมอเตอรตองการชองวางระหวางโรเตอรและส 
เตเตอรต่ําเพื่อรักษากําลังรีแอคตีฟใหต่ํา โดยปกตินอยกวา 1 
มิลลิเมตร ทําใหตองการความแมนยําในการผลิตสูง  และมี 
ผลตอตนทุนการผลิต 

-  ชุดควบคุมมีความซับซอน และตองปรับแตงพารามิเตอรของ 
การควบคุมใหเขากับพารามิเตอรของมอเตอรที่จะใชงาน 

ในการเลือกใชมอเตอร ไมสามารถกลาวโดยรวมวามอเตอร 
ชนิดใดชนิดหนึ่งดีที่สุดสําหรับทุกๆ การใชงาน  การเลือกใช 
ชนิดมอเตอรใหเหมาะสมเพื่อเปนชุดขับเคลื่อนขึ้นอยูกับการ 
เปรียบเทียบคุณลักษณะและขอดีขอดอยใหสอดคลองตอความ 
ตองการในงานนั้นๆ  ในประเด็นเรื่องสมรรถนะ มอเตอรใน 
ทองตลาดในปจจุบัน  เชน  มอเตอรกระแสตรง มอเตอร 
เหนี่ยวนํา หรือ มอเตอรซิงโครนัส ตางมีสมรรถนะสูงและ 
สามารถใชงานไดดี อยางไรก็ตามขอจํากัดดานอื่นๆตัวอยางเชน 
ราคา อุณหภูมิการทํางาน ความเร็วรอบ  ขนาด  ก็จะ เปน 
องคประกอบเพิ่มในการนํามาพิจารณาตัดสิน  เลือกชนิด 
มอเตอรที่เหมาะสมตอไป 

ลักษณะที่โดดเดนของชุดขับเคลื่อนมอเตอรสวิตชรีลัค 
แตนซ คือ ความยุงยากซับชอนในการผลิตมอเตอรไดลดลงและ 

มีผลทําใหตนทุนการผลิตงานกลมีคาต่ําลง แตความยุงยาก 
ซับซอนไดถูกยายมาในชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกสแทน โดย 
ภาพรวมแลวคาใชจายในการผลิตโดยรวมก็จะมีคาต่ําลง 
เนื่องจาก ความซับซอนในการควบคุมอยูในกระบวนการ 
ออกแบบและสรางโปรแกรมควบคุมซึ่งจะเปนคาใชจายในชวง 
พัฒนาผลิตภัณฑ เท านั้ น  เ ม่ือไดพัฒนา ชุดควบคุมแล ว 
โปรแกรมควบคุมสามารถทําซ้ําโดยเสียคาใชจายนอยและไม 
กร ะทบกั บต นทุ น ในก า รผลิ ต ชุดควบคุ มที่ เ ป น ว งจ ร 
อิเล็กทรอนิกส  ซึ่งมีตนทุนต่ํากวาความซับซอนที่มีในการผลิต 
ทางกลที่ตองทํากับมอเตอรทุกตัวในรูปของคาแรงงานและเวลา 

ในปจจุบันเริ่มมีการนํามอเตอรสวิตชรีลัคแตนซมาใชงาน 
อยางแพรหลายขึ้น เชน 

-  เครื่องใชไฟฟา  เชน  เครื่องดูดฝุน  เครื่องผสมอาหาร 
(กําลังในยานรอยวัตตถึงหนึ่งหรือสองกิโลวัตต) 

- ชุดขับเคลื่อนในเครื่องจักรอุตสาหกรรม (กําลังกิโลวัตต 
ถึงหลายสิบกิโลวัตต) 

- เครื่องกําเนิดไฟฟาในเครื่องบิน (กําลังจากยานหลายสิบ 
และหลายรอยกิโลวัตต) [6] 

- เครื่องสูบน้ํา และ พัดลม (กําลังในยานรอยวัตตถึงหลาย 
กิโลวัตต) 

- ชุดขับเคลื่อนในรถยนตไฟฟา (กําลัง 30-70 กิโลวัตต) [7] 
ในปจจุบันมีแนวโนมมีการใชงานมากขึ้นเรื่อยๆ เนื่องจาก 

มอเตอรชนิดนี้เริ่มรูจักแพรหลายมากขึ้น และบุคลากรใน 
ภาคอุตสาหกรรมเริ่มไดรับขอมูลเกี่ยวกับเทคโนโลยีดานนี้ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งในการใชงานที่มอเตอรชนิดอื่นๆ ไมสามารถ 
ตอบสนองเงื่อนไขในการใชงานได เชน ความเร็วรอบที่สูงมาก 
อุณหภูมิสูง ความปลอดภัยเมื่อเกิดขัดของ และอื่นๆ 

5.  แนวโนมการใชงานมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซใน 
ประเทศไทย 

อุปสรรคเบื้องตนที่ทําใหบุคลากรในภาคอุตสาหกรรมยังมี 
ความสนใจนอยที่จะหันมาเลือกใชมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซก็ 
คือ ความไมแพรหลายของเทคโนโลยีดานนี้ในทองตลาด ปกติ 
แลวในฐานะผูใชงานจะเลือกพิจารณาใชเทคโนโลยีที่ตนเองมี 
ความคุนเคย และมีตัวอยางการใชงานที่ชัดเจนและอางอิงได
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เพื่อหลีกเลี่ยงความผิดพลาดในการทํางาน  ดังนั้น จึงเปนไปได 
ยากที่จะอาศัยความตองการจากบุคลากรผูใชงานเปนแรงขับดัน 
ใหมีการริเริ่มใชเทคโนโลยีมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซในประเทศ 
ไทย 

ในทางกลับกันควรอาศัยความริเริ่มจากทางดานผูผลิตใน 
การเล็งเห็นประโยชนของการหันมาใชมอเตอรสวิตชรีลัค 
แตนซเปนสวนหนึ่งของผลิตภัณฑของตนเอง อาทิเชน เครื่อง 
สูบน้ํา คอมเพรสเซอร พัดลมในอุตสาหกรรม และอื่นๆ ซึ่ง 
ประโยชนที่ไดจะอยูในรูปของการลดตนทุนการผลิตในรูปของ 
การประหยัดพลังงาน วัตถุดิบและคาแรงในการผลิตมอเตอร 
เนื่องจากมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซมีโครงสรางที่งายและ 
สามารถผลิตไดงาย โดยไมตองใชเครื่องจักรกลในการผลิตที่ 
ซับซอน ผลพลอยไดอีกประการหนึ่งคือ การสรางองคความรู 
เปนของตัว เองแทนการซื้อตนแบบจากตางประเทศที่ไม 
สามารถดัดแปลงและพัฒนาตอยอดไดเนื่องจากติดปญหาเรื่อง 
ลิขสิทธหรือไมมีองคความรูเพียงพอ 

การสนับสนุนจากภาครัฐเปนกลไกหนึ่งที่สําคัญ โดย 
ปจจุบันศูนย เทคโนโลยีอิ เล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร 
แหงชาติมีกลุมวิจัยที่ทํางานพัฒนาวิจัยเทคโนโลยีมอเตอรสวิตช 
รีลัคแตนซอยู อีกทั้งยังเปนตัวกลางในการสนับสนุนเทคโนโลยี 
ใหกับภาคอุตสาหกรรมในประเทศ ซึ่งจะเปนกลไกสนับสนุนที่ 
สําคัญที่จะทําใหเทคโนโลยีนี้แพรหลายมากขึ้น 

6. สรุป 
การใชงานชุดขับเคลื่อนดวยมอเตอรสวิตชรีลัคแตนชเปน 

เทคโนโลยีที่นาสนใจ เนื่องจากขอดีในดานตนทุนการผลิตต่ํา 
และสามารถผลิตไดงายโดยไมตองอาศัยเทคโนโลยีที่ซับซอน 
อยางไรก็ดีองคความรูดานนี้ยังไมเปนที่รูจักในวงกวาง ทําให 
การใชงานมอเตอรชนิดนี้ยังไมเปนที่แพรหลายในประเทศไทย 
ในอนาคตแนวโนมการใชงานมอเตอรสวิตชรีลัคแตนซนาจะ 
เพิ่มขึ้นเรื่อยๆ เนื่องจากการแขงขันในรูปของตนทุนการผลิต 
และเงื่อนไขในการใชงานที่มากขึ้นเรื่อยๆ จะเปนกลไกที่จะ 
กระตุนใหมีการพัฒนาและใชงานมอเตอรชนิดนี้ในประเทศ 
ไทย 
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