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 การวิจยัคร้ังนีมี้วัตถุประสงคเพื่อศึกษาระบบดับเพลิงอัตโนมัติในรถยนตนั่งสวนบุคคล
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อุณหภมิู และพื้นฐานการทํางานท่ีแตกตางกัน ซ่ึงสามารถตรวจจับความรอนในกรณีเกิดเพลิงไหม
และมีความสามารถส่ังงานระบบส่ังฉีดสารดับเพลิงโดยอัตโนมัติได 2 พื้นท่ี โดยพื่นท่ีท่ีมีความ
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จะเนนการใชวัสดุและช้ินสวนของอุปกรณท่ีสามารถหาไดในประเทศ  
 
 โดยการออกแบบและการสรางชุดทดสอบระบบดับเพลิงในการวิจัยนีจ้ะใช Microcontroller 
เบอร MCS – 51 เปนตัวประมวลผลและส่ังงานระบบโดยใชโปรแกรมภาษาพืน้ฐาน Assembly 
เปนตัวปอนโปรแกรมการทํางาน  พรอมท้ังทําการสรางชุดจําลองการทํางานเพ่ือทดสอบระบบ  
โดยชุดจําลองเคร่ืองควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบอัติโนมัติ  จะประกอบดวยชุดตัวตรวจวัด
อุณหภูมิ 4 ตําแหนงและชุดควบคุมการส่ังฉีดท่ีส่ังงานได 2 พื้นท่ื มีหนาจอแสดงผลขอมูลและ 
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และแมนยําตามความตองการท่ีไดกําหนด ผลท่ีไดรับจากงานวิจยันี้สามารถนําไปพัฒนาเพื่อใช
งานจริงในการเพ่ิมความปลอดภัยใหกับชีวิต และทรัพยสิน ลดความรุนแรงของการเกิดเพลิงไหม  
และลดการเกดิเพลิงไหมรถยนตทําใหการใชรถยนตมีความปลอดภัยเพิม่มากข้ึน 
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 The main purpose of this thesis is to study an automatic fire suppression system 
controller for a personal vehicle which can be adjusted to suite the working conditions of 
various types of personal vehicle. This system can detect heat and discharge fire suppression 
agent to 2 critical areas which are an engine compartment and a trunk area. This system is also 
constructed from available parts in Thailand. 
 
 A microcontroller (MCS – 51) is used as a processor and a controller for the system. An 
assembly language is used for programming. A model is constructed to test the activation of the 
system controller. There are 2 critical areas to be covered with 2 temperature sensors and 1 
nozzle actuator for each area. The system is working properly and can be implemented in 
available. 
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33 เม่ือทําการปอนคาหนวงเวลาการส่ังตัดการทํางานของเคร่ืองยนต 5 วนิาที

ใหกับพื้นท่ีการส่ังฉีดท่ี 2 ซ่ึงกําหนดใหเปนภายในหองเก็บสําภาระทายรถ 64 
34 เม่ือทําการปอนคาหนวงเวลาการส่ังฉีดสารดับเพลิงหลังจากระบบตดั 

การทํางานของเคร่ืองยนต 8 วินาที 65 
35 แสดงอุณหภูมิในตําแหนงท่ี 1 และ ตําแหนงท่ี 2 65 
36 แสดงการทดสอบตัววัดอุณหภูมิในตําแหนงท่ี 1 พรอมแสดงสถานะ Alarm 67 
37 แสดงการทดสอบตัววัดอุณหภูมิในตําแหนงท่ี 1 และ 2 พรอมไฟส่ังตัด 

การทํางานของเคร่ืองยนต 67 



 

 

(5) 

สารบัญภาพ (ตอ) 

 
ภาพท่ี หนา 

  
38 แสดงการส่ังฉีดสารดับเพลิงในพ้ืนท่ีหองเคร่ืองยนตหลังตัดการทํางานของ

เคร่ืองยนต 68 
39 แสดงชุดจําลอง แสดงไฟ LED ของการส่ังฉีดสารดับเพลิงในพ้ืนท่ีหอง

เคร่ืองยนต และไฟ LED ของการตัดการทํางานของเคร่ืองยนต 68 
40 แสดงการทดสอบตัววัดอุณหภูมิในตําแหนงท่ี 1 พรอมแสดงสถานะ Alarm 70 
41 แสดงตัววัดอุณหภูมิในตําแหนงท่ี 1 และ 2 ทํางานพรอมไฟAuto/Manualติด 

หลังกดสวิทซ 70 
42 แสดงระบบหยุดการส่ังตัดการทํางานของเคร่ืองยนต พรอมหยุดระบบส่ังฉีด

สารดับเพลิง 71 
43 แสดงการส่ังฉีดสารดับเพลิงในพ้ืนท่ีหองเคร่ืองยนตโดยสวิทซ Manual 

Release Zone1 71 
44 แสดงการส่ังฉีดสารดับเพลิงในพ้ืนท่ีหองเคร่ืองยนตโดยสวิทซ Manual 

Release Zone1 และ 2 72 
45 ไฟ LED แสดงการส่ังฉีดสารดับเพลิงในพ้ืนท่ีหองเคร่ืองยนตและหองเก็บ

สัมภาระของโมเดลหลังกดสวิทซ Manual Release Zone1 และ 2 72 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

(6) 

คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ 
 

Microcontroller  =    อุปกรณท่ีใชในการควบคุม แบบเขียนโปรแกรมรูปแบบการ 
   ส่ังงานไดอยางอิสระ 
Assembly            =           โปรแกรมภาษาเพื่อเขียนคําส่ังการทํางานของเคร่ืองแบบ  
  Assembly 
NFPA                =             องคกรปองกันอัคคีภัยแหงชาติ ประเทศสหรัฐอเมริกา (National Fire  
  Protection Association),  
NFIRS       =   ระบบเก็บขอมูลเหตุการณการเกิดอัคคีภยัแหงชาติ ประเทศสหรัฐอเมริกา 

(National Fire Incident Reporting System) 
LCD =    จอภาพผลึกเหลว ใชทําจอภาพ มีลักษณะเปนของเหลวใสเหมือนแกว 
  เจียรนยั อัดอยูระหวางเน้ือแกวสองช้ัน เม่ือถูกกระตุนดวยแสงจาก 
  ภายนอก จะสะทอนแสงออกมาเปนมุมตาง ๆ ใชเปนตัวแสดงอักขระและ 
  ภาพ (liquid crystal display) 
LED =   ไดโอดเปลงแสง เปนอุปกรณชนิดหนึ่งท่ีใหแสงสวางไดเม่ือกระแสไฟฟา 
  ผาน (light emitting diode) 
IC =   วงจรท่ีนําเอาไดโอด, ทรานซิสเตอร, ตัวตานทาน, ตัวเกบ็ประจุ และ 
  องคประกอบวงจรตาง ๆ มาประกอบรวมกันบนแผนวงจรขนาดเล็ก  
  (integrated circuit ; IC) 
°C =   อุณหภูมิหนวยองศาเซนติเกรด  ( Celsius) 
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ระบบควบคุมของระบบดับเพลิงอัตโนมัติสําหรับรถยนตสวนบุคคล 
 

An Automatic Fire Suppression System Controller for A Personal Vehicle 
 

คํานํา 
 

เนื่องจากสภาวะเศรษฐกิจในปจจุบันท่ียังคงชลอตัวตอเนื่อง ทําใหการขยายตัวของการอุปโภค
บริโภคภาคเอกชนยังคงตํ่า อัตราเงินเฟอท่ัวไปยังคงเรงตัวตอเนื่อง สาเหตุหลักมาจากปจจยัราคา
น้ํามันท่ียังคงเพิ่มข้ึน และไมมีแนวโนมท่ีจะลดลงนั้น ไดสงผลใหความตองการซ้ือรถยนตในรูปแบบ
ตางๆ ยังคงชลอตัว ถึงแมวาผูบริโภคไดรับแรงจูงใจจาก กลยุทธการสงเสริมการขายรถยนต และ
การผอนคลายขอกําหนดการใหกูยืมเพื่อการเชาซ้ือรถยนตก็ตาม นอกจากนี้เพื่อลดคาใชจายในการ
ใชน้ํามันเช้ือเพลิง ประชาชนจํานวนมากไดนํารถยนตเกาไปดัดแปลงเพื่อติดต้ังแกสท้ัง เอ็นจีว ีและ
แอลพีจ ีเพื่อใชทดแทนพลังงานจากน้าํมัน ซ่ึงระบบแกสเหลานี้หากไมไดรับการติดต้ังตามมาตรฐาน 
จะทําใหเกดิความเส่ียงตอการเกิดเพลิงไหมยานพาหนะข้ึนได  

 
จากเหตุผลดังกลาวขางตนทําใหเกิดความพยายามท่ีจะเพิ่มความปลอดภัย และปองกัน 

การเกิดเพลิงไหมและความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสิน ดังนั้นงานวิจัยช้ินนี้จึงถูกจัดทําข้ึน
เพื่อการศึกษาระบบดับเพลิงอัตโนมัติในรถยนตนั่งสวนบุคคล ซ่ึงเปนระบบท่ีมีการตรวจจับ
ความรอนในกรณีเกดิเพลิงไหมในหองเคร่ืองยนตของรถยนต พรอมมีระบบส่ังฉีดสารดับเพลิง 
โดยใชสารดับเพลิงเคมีแหงดับเพลิงโดยอัตโนมัติ และอาศัยอุปกรณตรวจจับความรอนเปนตัวสง
สัญญาณมาท่ีชุดควบคุม โดยท่ีชุดควบคุมจะส่ังใหวาลวท่ีถังบรรจุสารดับเพลิงเคมีแหง ซ่ึงเปนถัง
อัดความดนัเปดออก เม่ือวาลวเปดออก สารดับเพลิงเคมีแหงจะเดินทางตามทอสงไปยังหวัฉีด และ
หัวฉีดก็จะปลอยสารดับเพลิงเคมีแหงไปดบัเพลิงไหมท่ีเกิดข้ึน 

 
หลังจากท่ีไดออกแบบระบบดับเพลิงในหองเคร่ืองยนตรถยนตนั่งแลว จะทําการออกแบบ

และสรางชุดทดสอบระบบดบัเพลิง เพื่อใชในการทดสอบการส่ังฉีดสารดับเพลิงเคมีแหง ทดสอบ
ระบบตรวจจบัความรอนแบบตั้งคาได ทดสอบระบบชุดสัญญาณควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิงและ
หาปริมาณสารดับเพลิงเคมีแหงท่ีใชในการดับเพลิง เพื่อทดสอบความถูกตองและเหมาะสมของ
ระบบดับเพลิงท่ีไดออกแบบไว และนําขอมูลจากการทดสอบท่ีไดไปปรับปรุงแกไขระบบดับเพลิง
ท่ีไดออกแบบไวในเบ้ืองตน 
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ผลท่ีไดรับจากงานวิจยันีจ้ะสามารถนําไปใชในการเพิ่มความปลอดภยัใหกับชีวติ และ
ทรัพยสิน ลดความรุนแรงของการเกิดเพลิงไหม และลดการเกิดเพลิงไหมท่ีมีสาเหตุมาจาก
ความลมเหลวทางเคร่ืองยนต ความลมเหลวของระบบกระแสไฟฟา หรือการทํางานท่ีบกพรอง  
นอกจากนี้การทดสอบการเกดิเพลิงไหมกับรถยนตนั่งสามารถเพ่ิมความรูวาเพลิงเกดิข้ึนไดอยางไร  
ซ่ึงรายละเอียดเหลานี้จะใหขอมูลท่ีจําเปนกบัวิศวกรในการพัฒนา การแกปญหาการเสียชีวิตของ
เพลิงไหมรถยนตตอไป 

 
งานวิจยัช้ินนี้จดัทําข้ึนเนื่องจากไดเล็งเห็นถึงปญหาอันเกดิจากเหตุเพลิงไหมรถยนตท่ีมี

แนวโนมเพิ่มสูงข้ึน  โดยจากขอมูลสถิตจัดทําโดยกรมการขนสงทางบก (ตารางท่ี 1) จะพบวา สถิติ
อุบัติเหตุท่ัวประเทศระหวางป 2540-2545 มีจาํนวนเพ่ิมสูงข้ึน และเปนสาเหตุทําใหเกดิความสูญเสีย
ในชีวิตและทรัพยสินท่ีมีจํานวนเพ่ิมข้ึน นอกจากนีเ้ม่ือพจิารณาสถิติคดอุีบัติเหตุจราจรทางบกท่ี
จัดทําข้ึนโดยสํานักงานตํารวจแหงชาติ (ตารางท่ี 2) จะพบวา อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนจากรถยนตนั่งต้ังแต
เดือนตุลาคม 2549 ถึงเดือนกนัยายน 2550 คิดเปน 50% ของการเกิดอุบัติเหตุจากประเภทรถยนต 
ทุกชนิด 

 
ตารางท่ี 1  สถิติอุบัติเหตุท่ัวประเทศประจําป 2540-2545 
 

ป จํานวน (ราย) เสียชวิีต (คน) บาดเจ็บ (คน) 
ทรัพยสินเสียหาย 

(ลานบาท) 

2540 82,336 13,836 48,711 1,571.79 

2541 73,725 12,234 52,538 1,378.67 

2542 67,800 12,040 47,770 1,345.99 

2543 73,737 11,988 53,111 1,242.21 

2544 77,616 11,652 53,960 1,240.80 

2545 83,155 12,434 65,329 1,420.34 
 
ท่ีมา: กรมการขนสงทางบก สํานักจัดระบบการขนสงทางบก (ม.ป.ป.) 
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ตารางท่ี 2  สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ในเขตพ้ืนท่ี สํานักงานตํารวจแหงชาติ จําแนกตามพื้นท่ี  
     ต้ังแตเดือน ตุลาคม 2549 ถึงเดือน กันยายน 2550 

 
ประเภทรถท่ีเกิดอุบัติเหต ุ

หนวยงาน รถยนตนัง่ รถโดยสาร
เล็ก(ตู) 

รถปคอัพ รถโดยสาร
ขนาดใหญ 

รถบรรทุก   
6 ลอ 

รถบรรทุก 
10 ลอ 

บช.ภ.1 2,953 342 3,509 378 386 869 
บช.ภ.2 1,841 233 2,259 177 235 478 
บช.ภ.3 1,205 85 2,474 122 254 236 
บช.ภ.4 853 90 1,591 68 196 178 
บช.ภ.5 1,808 152 2,827 74 218 172 
บช.ภ.6 904 70 1,799 68 123 318 
บช.ภ.7 1,036 182 2,303 104 199 522 
บช.ภ.8 1,507 70 1,597 335 171 218 
บช.ภ.9 516 115 1,315 47 79 144 
บช.น 28,987 1,179 9,433 1,989 889 1,173 
บช.ก 245 241 62 47 32 28 
รวม 41,855 2,759 29,169 3,409 2,782 4,336 

   
ท่ีมา: สํานักงานตํารวจแหงชาติ (2550) 

 
นอกจากนั้น เนื่องจากการตรวจสอบมาตรฐานของทางราชการเก่ียวกับรถยนตเกายังอยูใน

ระดับตํ่า ขาดความรู, ประสบการณ และการขาดแคลนทางดานงบประมาณ รวมท้ังราคาน้ํามันท่ีสูงข้ึน
อยางตอเนื่อง และมีการสงเสริมการใชพลังงานแกสทดแทนน้ํามัน ทําใหรถยนตเกาบางประเภทได
ทําการดัดแปลงเพื่อใชเช้ือเพลิงแก็สทดแทนน้ํามัน มีจํานวนเพ่ิมมากข้ึน ซ่ึงการติดต้ังสวนใหญได
ทําการติดต้ังจากอูท่ีไมไดมาตรฐาน รวมท้ังทางราชการกย็ังไมมีมาตรการในการตรวจสอบมาตรฐาน
ท่ีชัดเจน จงึเปนสาเหตุหนึ่งท่ีทําใหเกิดเพลิงไหมรถยนตนั่ง  
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จากรายงานของ ททบ.5 (2549) ไดรายงานการเหตุเพลิงไหมรถยนตนั่งหลังติดแกสแอลพีจี 
บนทองถนน สายสุขุมวิท ตําบลวังกระแจะ อําเภอเมือง จังหวัดตราด โดยตนเพลิงเกิดท่ีบริเวณ
หองเคร่ือง เจาหนาท่ีดับเพลิงไดใชเวลาไมนานก็สามารถควบคุมไฟไมใหลุกลามไปหองผูโดยสาร 
นอกจากน้ีเจาหนาท่ีหองวทิยุ 191 สภ.เมืองพิษณุโลก (2550) ไดแจงวาเกิดเหตุเพลิงไหมรถยนต
บริเวณหองเคร่ืองของรถยนตนั่ง บริเวณถนนมิตรภาพ ดานหนาธนาคารออมสิน สาขานางพญา 
ในเขตเทศบาลนครพิษณุโลก (ภาพท่ี 1) โดยรถยนตคันนี้ไดติดต้ังระบบแกสแอลพจีี โดยไฟได
ลุกลามเขาไปยังหองโดยสาร ทางเจาหนาท่ีดับเพลิงตองเรงกันดับไฟเปนการเรงดวน แตก็สราง
ความเสียหายในหองเคร่ืองยนตท้ังหมด รวมท้ังหองผูโดยสารบางสวน  

 

    

 

ภาพท่ี 1  อุบัติเหตุเพลิงไหมรถยนตท่ีไดติดต้ังระบบแกสแอลพีจี 
 
ท่ีมา: เจาหนาท่ีหองวิทยุ 191 สภ.เมืองพิษณุโลก (2551) 
  

จากการศึกษาของ US. Fire Department (ท่ีมา NFPA Journal ป 2007) พบวาจํานวนคนท่ี
เสียชีวิตอันเนือ่งมากจากไฟไหมรถยนตมีจํานวนมากกวาจํานวนคนท่ีเสียชีวิตจากเพลิงไหมท่ีพัก
อาศัยเสียอีก แตอยางไรก็ตาม จํานวนคนเสียชีวิตในรถยนตนั่งในแตละคร้ังสวนใหญมีเพียง 1 ถึง 2 
คนเทานั้น ซ่ึงแสดงใหเห็นวา อัตราการเกิดการเกดิเพลิงไหมในรถยนต มีความถ่ีท่ีเกิดข้ึนสูงมาก 
ซ่ึงจากทางสถิติโดยเฉล่ียเกิดข้ึนทุกๆ 2 นาที บนทางหลวง โดยท่ี 79% ของการเกิดเพลิงไหม
ยานพาหนะบนไฮเวยเปนรถยนต, รถแท็กซ่ี, รถลิมูซีน และรถพยาบาล  

 
 นอกจากน้ี จากขอมูลสถิติรวบรวมโดย NFIRS  และNFPA กลาววา ในปค.ศ 2005 มีรายงาน
การเกิดเพลิงไหมในประเทศสหรัฐอเมริกาท้ังหมด 1,602,000 คร้ัง ซ่ึงลดลง 3% จากป ค.ศ 2004  
เปนสาเหตุของการเสียชีวิต 3,675 ราย และบาดเจ็บ 17,925 ราย รวมถึงการสูญเสียชีวิตของ 
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นักดับเพลิงอีก 87 ราย และความสูญเสียตอทรัพยสินอีก 10.7 พันลานดอลลารสหรัฐ โดยการเกิด
เพลิงไหมจากยานพาหนะเกิดข้ึน 290,000 คร้ัง  ลดลง 2% จากป 2004 เปนสาเหตุใหมีผูเสียชีวิต 
520 ราย บาดเจ็บ 1,650 ราย และทรัพยสินเสียหาย 1.3 พนัลานดอลลารสหรัฐ  โดยท่ี US Fire 
department ไดรับรายงานการเกิดเพลิงไหมทุกๆ 20 วินาที ซ่ึงเปนรายงานเพลิงไหมยานพาหนะ
ทุกๆ 109 วินาที  
 

ในปค.ศ. 2006 US Fire department ไดรับรายงานการเกิดเพลิงไหมยานพาหนะ 1,642,500 คร้ัง 
เพิ่มข้ึน 2% จาก 1,602,000 ในป 2005 มีผูเสียชีวิต 3,245 ราย มีผูบาดเจบ็ 16,400 ราย และทรัพยสิน
เสียหาย 11.3 พนัลานดอลลารสหรัฐ  นักดับเพลิงเสียชีวิตในขณะปฏิบัติหนาท่ี 89 ราย  โดยท่ีเพลิงไหม
จากยานพาหนะยังคงเปนสาเหตุท่ีสําคัญของการเสียชีวิต เกิดเพลิงไหมยานพาหนะ 278,000 คร้ัง 
หรือ 17% ลดลง 11%เม่ือเทียบกับป 2006 และมีผูเสียชีวติประมาณ 490 ราย มีผูบาดเจ็บ 1,200 ราย 
และทรัพยสินเสียหาย 1.3 พนัลานดอลลารสหรัฐ  ดังในภาพท่ี 2 

 

 
 

ภาพท่ี 2  ประเภทการเกดิอุบัติเหตุเพลิงไหมในสหรัฐอเมริกา ป ค.ศ 2006 
 
ท่ีมา: National Fire Protection Association, Fire Analysis and Research Division (2007) 
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โดยสรุปแลวงานวิจัยนี้จัดทําเพื่อศึกษาระบบการดับเพลิงอัตโนมัติสําหรับรถยนตนั่ง 
เพื่อลดอัตราการสูญเสียในชีวติและทรัพยสินของผูประสบเหตุ และเปนแนวทางของการเพ่ิมมาตรฐาน
ความปลอดภัยในการใชรถยนต รวมถึงเปนการศึกษาระบบดับเพลิงแบบอัตโนมัติในรถยนต
เพื่อเปนตนแบบใหแกหนวยงาน หรือประชาชนท่ัวไปสามารถจัดหามาใชไดในราคาถูกกวา 
การจัดซ้ือระบบดับเพลิงอัตโนมัติจากตางประเทศ 
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วัตถุประสงค 
 

1.   เพื่อศึกษา และพัฒนาระบบดับเพลิงท่ีใชกับรถยนตนั่ง 
 2.   เพื่อออกแบบระบบดับเพลิงท่ีใชกับรถยนตนั่ง 
 3.   เพื่อศึกษาปจจัยท่ีทําใหเกิดเพลิงไหมในรถยนตนั่ง 
 4.   เพื่อหาปริมาณสารดับเพลิงท่ีเหมาะสมในการดับเพลิงท่ีเกิดกับรถยนตนั่ง 

5.   เพื่อนํางานวิจัยนี้ไปออกแบบเพื่อใชงานไดจริงตอไป 
 

 1.   เพื่อศึกษา และพัฒนาระบบดบัเพลิงท่ีใชกับรถยนตนั่ง 
        
  เนื่องจากราคาอุปกรณดับเพลิงในรถยนตนั่งในประเทศยังไมแพรหลาย  และมีราคา
คอนขางสูง แตถึงอยางไรกต็าม กลุมของยานพาหนะบางประเภท เชน ในกลุมของรถยนตทางทหาร 
กลุมรถยนตในการแขงขัน และในกลุมของรถยนตท่ีใชในเหมือง ท่ีมีการติดต้ังระบบดับเพลิงนี้ 
ดังนั้นการออกแบบระบบดบัเพลิงท่ีสามารถใชงานไดจริง โดยใชอุปกรณท่ีสามารถหาไดท่ัวไป 
ในประเทศจะทําใหผูใชรถยนตท่ัวไปรวมถึงหนวยงานขนสงของภาครัฐสามารถจัดหาชุดระบบ
ดับเพลิงในรถยนตมาใชงานไดในราคาท่ีถูก เพื่อความปลอดภัย และปองกนัการสูญเสียชีวิตและ
ทรัพยสิน รวมถึงการนําเขาอุปกรณท่ีมีราคาแพงจากตางประเทศ  
 
 2.   เพื่อออกแบบระบบดับเพลิงท่ีใชกับรถยนตนั่ง 
 
  การออกแบบระบบในรถยนตนั่งนั้นจะออกแบบเปนระบบดับเพลิงแบบอัติโนมัติ ซ่ึงมี 
ความสามารถในการทํางานแจงเหตุความรอนท่ีผิดปรกติในสวนของหองเคร่ืองยนต สวนของพืน้ท่ี
เก็บถังเช้ือเพลิงหรือส่ิงของทายรถ และสามารถทําการส่ังฉีดสารดับเพลิงดวยตัวของอุปกรณเอง
แบบอัติโนมัติไดโดยไมตองใชคนเขามาเกีย่วของในกรณฉุีกเฉินได โดยออกแบบการทํางานให
เปนไปตามการทํางานของระบบดับเพลิงอัติโนมัติตามมาตราฐานสากลโดยยึดหลักการในการทํางาน
ของระบบดับเพลิงในรถยนตของ Ansul A-101 ซ่ึงเปนระบบดับเพลิงท่ีใชในการแขงขันรถยนต
แรลล่ี FIA แตเนื่องจากราคาอุปกรณท่ีใชสําหรับการตรวจจับความรอนมีความจําเปนท่ีจะตองใช
เปนอุปกรณหลักประกอบเปนระบบตรวจจับซ่ึงตองนําเขาจากตางประเทศท่ีมีราคาสูง มีขนาดท่ี
ใหญทําใหไมสวยงามในการติดต้ังเขากับรถยนตนั่งสวนบุคคล หรือรถยนตท่ีใชในการแขงขัน 
รวมถึงไมสามารถตรวจสอบการทํางานของตัวอุปกรณไดโดยไมทดสอบการทํางานจริง และ
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ภูมิอากาศของประเทศไทยมีการเปล่ียนแปลงไมแนนอนในแตละฤดูกาล ดังนั้นจึงไดศึกษาในการ
ใชตัวอุปกรณอิเล็กโทรนิคท่ีมีราคาถูกกวา มีขนาดเล็ก สามารถติดต้ังไดสวยงามและงายสามารถ
ตรวจวดัอุณหภูมิ ต้ังคาอุณหภูมิใหแตกตางกันในแตละพืน้ท่ีการใชงานได 
 
 3. เพื่อหาปริมาณสารดับเพลิงท่ีเหมาะสมเพื่อใชกับรถยนตนั่ง 
 
  ระบบดับเพลิงท่ีติดต้ังเพื่อดับเพลิงในหองเคร่ืองยนตนี้จะใชสารดับเพลิงชนิดผงเคมีแหง 
โดยวิธี Local application ในการปลอยสารดับเพลิงเขาไปในหองเคร่ืองยนตเพื่อทําการดับเพลิง 
โดยอาศัยอุปกรณการส่ังฉีดสารดับเพลิงเปนสวนควบคุม ปริมาณสารดับเพลิงเคมีแหงท่ีใชในระบบ
ดับเพลิงท่ีออกแบบในงานวจิยันี้จะไมมากกวา 6.81 กิโลกรัม โดยคํานวณดวยวิธี Total flooding  
ซ่ึงจะมีการคํานวณดังตอไปนี้ 
 
  การหาปริมาณสารดับเพลิงท่ีใชจะอางอิงจากปริมาณสารดับเพลิงท่ีใชในวิธีการปลอย
สารดับเพลิงแบบ Total flooding แตปริมาณสารดับเพลิง (Application rate) ท่ีใชจริงจะไมมากกกวา
ปริมาณสารดับเพลิงท่ีคํานวณไดตามวิธีการปลอยสารดบัเพลิงแบบ Total flooding เนื่องจากระบบ
ดับเพลิงท่ีออกแบบในงานวจิยันี้เปนแบบ Local application ซ่ึงมีการปลอยสารดับเพลิงเขาไปยัง 
ตําแหนงท่ีเกิดเพลิงไหมโดยตรง ไมเหมือนวิธีการปลอยสารดับเพลิงแบบ  Total flooding ท่ีใชวิธี
การปลอยสารดับเพลิงเขาไปใหฟุงกระจายตัวไปทัว่ท้ังปริมาตรของพื้นท่ีปองกันเพื่อดับไฟ ซ่ึงปริมาณ
ของสารดับเพลิงเคมีแหงท่ีใชในระบบดับเพลิงท่ีใชในหองเคร่ืองยนตรถยนตนั่งสวนบุคคลนี้จะหา
จากการเก็บคาการเก็บตัวอยางจากรถที่มีขนาดหองเคร่ืองใหญท่ีสุดท่ีทําการเก็บคาอุณหภูมิการทํางาน
ปรกติของเคร่ืองยนต คือรถยนต Mercedes Benz รุน 380 SEL ท่ีมีปริมาตรรวมของหองเคร่ือง
เทากับ 1.6 ลูกบาศกเมตร ปริมาณของสารดับเพลิงเคมีแหงท่ีใชในการดบัเพลิงเม่ือใชวิธีการปลอย
สารดับเพลิงแบบ Total flooding จะหาไดจาก 
 
  ปริมาณสารดับเพลิง = (Application rate x ปริมาตรพื้นท่ีปองกัน) + ปริมาณท่ีชดเชย
การร่ัวไหล  
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  โดยท่ี 
 
  1) Application rate ของการใช Dry chemical แบบ Total flooding 
= 0.0385 ปอนด ตอ ลูกบาศกฟุต  
 
  2) ปริมาตรของพ้ืนท่ีปองกัน = 1.6 ลูกบาศกเมตร (56.5 ลูกบาศกฟุต) 
 
  3) พื้นท่ีสวนปดลอมของหองเคร่ืองยนต = 9 ตารางเมตร (96.9 ตารางฟุต) 
 
  4) พื้นท่ีเปดของหองเคร่ืองยนต = 1 ตารางเมตร (10.765 ตารางฟุต) 
 
  5) ปริมาณสารดับเพลิงเคมีแหงท่ีชดเชยการร่ัวไหล = อัตราการชดเชย x พื้นท่ีเปด 
 
  6) อัตราการชดเชยการร่ัวไหลในกรณีท่ีพืน้ท่ีเปดมากกวารอยละ 5 = 1 ปอนด ตอ พื้นท่ี
เปด 1 ตารางฟุต 
 
  ปริมาณของสารดับเพลิงเคมีแหงอยางมากท่ีสุดท่ีใชดับเพลิงในหองเคร่ืองยนตรถยนตนั่ง 
  = (0.0385 x 96.9) + (1 x 10.765) 
  = 14.498 ปอนด (6.59 กิโลกรัม) 
 
  ซ่ึงปริมาณสารท่ีคํานวณได ทําใหระบบสามารถใชกับถังสารเคมีแหงแบบ ABC ขนาด 
15 ปอนด (6.81 กิโลกรัม) ท่ีมีจําหนายท่ัวไปได 
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ขอบเขตการศึกษา 

 

 1.  ศึกษาเฉพาะรถยนตนั่งสวนบุคคลเทานั้น โดยมีคําจัดความดังตอไปนี ้
        
  1.1   รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกินเจด็คน  (รย.1)  เปนรถที่ตองมีขนาดกวางไมเกิน  
2.50 เมตร ยาวไมเกิน 12 เมตร ดังภาพท่ี 3 

         เกงตอนเดียว     เกงสองตอน       เกงสองตอนแวน   นั่งสองตอนทายบรรทุก 
 
ภาพท่ี 3  รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกินเจด็คน 
 
ท่ีมา: ฝายสถิติ กลุมวิชาการและวางแผน สํานักจัดระบบการขนสงทางบก กรมการขนสงทางบก   
          (2551) 
        
  1.2   รถยนตนั่งสวนบุคคลเกินเจด็คน (รย.2) เปนรถที่ตองมีขนาดกวางไมเกนิ 2.50 เมตร  
ยาวไมเกิน 12 เมตร และความยาวของตัวถังวัดจากศูนยกลางเพลาลอหลังถึงทายรถตองไมเกิน 2 
ใน 3 ของความยาววัดจากศูนยกลางเพลาลอหนาถึงศูนยกลางเพลาลอหลัง  ดังภาพท่ี 4 

               เกงสามตอน                 นัง่สองแถว             นั่งสองตอนสองแถว 

                 ตูนั่งสามตอน    โดยสารสองตอนสามแถว 
 
ภาพท่ี 4  รถยนตนั่งสวนบุคคลเกนิเจ็ดคน 
 
ท่ีมา: ฝายสถิติ กลุมวิชาการและวางแผน สํานักจัดระบบการขนสงทางบก กรมการขนสงทางบก   
         (2551) 
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 2.   ศึกษาการทํางานของระบบตรวจจับความรอน และระบบดับเพลิงแบบอัตโนมัติศึกษา
โปรแกรมทางดานการส่ังงานการควบคุม(Program C, MCS-51) เพื่อหาวิธี การเขียนโปรแกรม 
การส่ังงานระบบควบคุมการตรวจจับความรอน และการส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบอัติโนมัติ 
 
 3.   ศึกษาการดับเพลิงของสารดับเพลิงแบบเคมีแหง 
 
 4.  ทําการทดสอบหาคาทางสถิติของอุณหภูมิในหองเคร่ืองของรถยนตนั่งประเภทตางๆ 
โดยใชเคร่ืองมือวัดอุณหภมิูเพื่อหาคาการต้ังอุณหภูมิ และตําแหนงของอุปกรณตรวจจับความรอน 
ท่ีสามารถตรวจจับความรอนไดดท่ีีสุด 
 
 5.  การออกแบบการดับเพลิงอัตโนมัติภายในรถยนตนั่งใหเปนไปตามมาตรฐาน NFPA 17 
Standard for Dry Chemical Extinguishing Systems 2002 Edition 
 
 6.  ศึกษาการเกิดเพลิงไหมท่ีเกดิจากปจจยัภายนอก (การชน) และปจจยัภายในอุปกรณของ
ตัวรถยนตเอง 
 

ประโยชนท่ีไดรับ 
 

 1.  ไดทราบถึงปจจัยท่ีมีผลตอการเกิดเพลิงไหมในรถยนตนัง่ 
 
 2.  ไดทราบถึงการวิเคราะห และออกแบบระบบดับเพลิงอัตโนมัติในรถยนตนั่งท่ีสามารถ  
ดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 
 3.  ชวยลดความสูญเสียตอชีวิต อันเกิดจากอัคคีภัยภายในรถยนต 
 
 4.  เพื่อเปนแนวทางในการออกแบบระบบดับเพลิงอัตโนมัติเพื่อใชในรถยนตนั่งตอไป 
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การตรวจเอกสาร 
 
 ในการศึกษาวจิัย เร่ือง ระบบดับเพลิงอัตโนมัติสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล ผูวิจัยไดศึกษา
แนวคิดทฤษฎี และรวบรวมงานวิจยัท่ีเกี่ยวของ นําเสนอตามลําดับ ดังตอไปนี ้
 

1. ความหมายของเพลิงไหม 
2. องคประกอบของการเกิดเพลิงไหม  
3. กระบวนการเกิดเพลิงไหม  
4. กลไกการถายเทความรอน 
5. แหลงความรอนท่ีทําใหเกิดเพลิงไหม 
6.   การแบงประเภทของไฟ 
7. กลไกการดับไฟ 
8. การดับเพลิงดวยสารดับเพลิงเคมีแหง 
9. ถังดับเพลิงแบบมือถือ (Portable Fire Extinguisher) 
10. ระบบแจงเหตุเพลิงไหม 
11. แนวโนม และรูปแบบของการเกิดเพลิงไหมรถยนตบนทางหลวงประเทสสหรัฐอเมริกา 
12. วิธีการดับเพลิงในรถยนต 
13. หลักการทํางานของ ANSUL (Fire Detection/ Suppression System Operation) 

 
1.  ความหมายของเพลิงไหม 
 

สํานักเทคโนโลยีความปลอดภัย กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2548) กลาววาเพลิงไหมเปน
ปฏิกิริยาออกซิเดช่ัน (Oxidation) ท่ีเกิดอยางรวดเร็วและตอเนื่อง ในขณะเดียวกับท่ีเกิดปฏิกิริยานัน้
จะมีความรอนและแสงสวางเกิดข้ึนดวย ซ่ึงหมายความวาเพลิงไหมจะเปนกระบวนการทางเคมีท่ีมี
การสลายตัวอยางรวดเร็วของเช้ือเพลิง และมีผลผลิตออกมาเปนความรอนและแสงสวาง นิยามของ
ปฏิกิริยาออกซิเดช่ัน คือ ปฏิกิริยาทางเคมีท่ีเกิดระหวางสารใดๆ กับออกซิเจน และทําใหมีความรอน
เกิดข้ึน และความรอนท่ีเกดิจากกระบวนการเผาไหมนี้ จะเปนแหลงความรอนซ่ึงเปนปจจัยสําคัญท่ี
ทําใหการลุกไหมของไฟดําเนินไปอยางตอเนื่อง 
 



 

 

13 

 ตัวอยางของปฏิกิริยาการเผาไหมท่ีมีมีเทน (CH4) เปนเช้ือเพลิง 
 

CH4 + 2O2       CO2 + 2H2O + ความรอน 
 

2.  องคประกอบของการเกิดเพลิงไหม  
 

Cote and Bugbee (1990) ไดกลาววา องคประกอบพืน้ฐานของการเกิดเพลิงไหมประกอบดวย 
3 สวนคือ เช้ือเพลิง, ความรอนหรือพลังงาน และออกซิเจน โดยท่ีปริมาณองคประกอบในการเกิด
เพลิงไหมแตละชนิดจะไมแนนอน โดยจะแตกตางกันไปตามสภาวะของการเกิดเพลิงไหมและ
คุณสมบัติเช้ือเพลิง  ปริมาณขององคประกอบในการเกิดเพลิงไหมแตละองคประกอบจะมี
ความสัมพันธกันโดยตรง ซ่ึงองคประกอบท้ังสามสวนนี้เปนท่ีรูจักกนัดใีนนามของสามเหล่ียม 
ของไฟ (Fire Triangle) แสดงในภาพท่ี 5 หากสามเหล่ียมนี้ขาดองคประกอบอันใดอันหนึ่งไป ไฟ 
ก็ไมสามารถลุกติดข้ึนได 

 

ภาพท่ี 5  สามเหล่ียมของไฟ 
 
ท่ีมา: Cote and Bugbee (1990) 
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3.  กระบวนการเกิดเพลิงไหม  
 

Tuve (n.d.) (Cote) การที่ไฟสามารถลุกติดไดนั้นนอกจากจะประกอบไปดวยองคประกอบ
พื้นฐาน 3 สวนแลว องคประกอบท่ีสําคัญท่ีจะทําใหไฟนั้นลุกติดไดอยางตอเนื่องตอไป คือ 
ปฏิกิริยาลูกโซ (Chain Reaction) ท่ีเกิดข้ึนจากการเผาไหม ท้ังนี้ปฏิกิริยาการรวมตัวกับออกซิเจน
อยางตอเนื่อง และรวดเร็ว เพียงพอท่ีจะทําใหเกิดพลังงานสวนเกินท่ีเปล่ียนเปนความรอน และแสง   

 
จากแนวคิดนีส้ามารถแสดงใหเห็นไดโดยการนําสามเหล่ียมของไฟ มาขยายเปนรูปทรง

สามเหล่ียมท่ีมี 4 หนา หรือ ปริซึมสามเหล่ียมของไฟ (Fire Tetrahedron) ดังภาพท่ี 6 ซ่ึงแสดงให
เห็นการเกี่ยวของพึ่งพาระหวางเช้ือเพลิง, ความรอนหรือพลังงานความรอน, ออกซิเจน และปฏิกิริยา
ลูกโซ  ออกซิเจนท่ีมีอยูในอากาศ จะทําปฏิกิริยากับเช้ือเพลิงซ่ึงโดยมากก็จะเปนสารท่ีมีธาตุคารบอน 
หรือไฮโดรเจน เปนองคประกอบ เกิดเปนการเผาไหมติดไฟข้ึนมาไดเม่ือเปนการทําปฏิกริิยากันท่ี
อุณหภูมิสูง  ดงันั้นจึงตองมีความรอนหรือแหลงกําเนิดความรอนเพื่อทําใหเกิดเปนไฟที่สมบูรณได  
สําหรับปฏิกิริยาท่ีเกดิข้ึนจะสามารถกระตุนตัวเองหรือเกิดไดตอเนื่องโดยปราศจากแหลงความรอน
จากภายนอกจะตองมีปริมาณเช้ือเพลิงและออกซิเจนอยางเหมาะสม และทําปฏิกิริยาในอัตราท่ีสามารถ
ใหพลังงานความรอนท่ีเกิดจากากรเผาไหมมากระตุนปฏิกิริยาของตัวมันเองอยางตอเนื่องได 

 

ภาพท่ี 6  องคประกอบการเกิดเพลิงไหม (ปริซึมสามเหล่ียมของไฟ) 
 
ท่ีมา: สํานักเทคโนโลยีความปลอดภัย กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2548) 
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การลุกไหมของไฟน้ี เช้ือเพลิงจะตองอยูในสัดสวนท่ีเหมาะสมกับกาซออกซิเจนและอยูใน
อุณหภูมิท่ีเหมาะสมในการจดุประกายไฟ  และการเผาไหมนี้จะเกิดข้ึนอยางตอเนื่องจนกระท่ัง
เช้ือเพลิงหมดไป มีการรวมตัวกับออกซิเจนลดลงตํ่ากวาระดับท่ีทําใหเกิดการเผาไหม เช้ือเพลิงเยน็
ตัวลงต่ํากวาอุณหภูมิของการเกิดการเผาไหม หรือปฏิกริิยาลูกโซเกิดการหยดุชะงัก นอกจากนี้ 
คุณสมบัติของเช้ือเพลิงท่ีถูกนํามาพิจารณาแยกประเภทของสารไวไฟ คือ จุดเดือด (Boiling point)
และจุดวาบไฟ (Flashpoint) สวนมากแลวเช้ือเพลิงจะไมสามารถเผาไหมไดในสถานะของแข็งหรือ
ของเหลว ตองสลายตัวใหอยูในสถานะไอกอน ภายใตการกระทําจากความรอน ในสถานะของแข็ง
กระบวนการสลายตัวดังกลาวเรียกวา หระบวนการไฟโรไรซีส (Pyrolysis) สวนสถานะของเหลว
เรียกวากระบวนการเกิดไอ (Vaporization) ของของเหลวนี้ทําใหเกิดเปนไอของของผสมระหวาง
เช้ือเพลิงกบัอากาศ (ออกซิเจน) ท่ีพรอมจะติดไฟได ณ อุณหภูมิหนึ่ง อุณหภูมินี้จะเรียกวา จดุวาบไฟ  
และเปนอุณหภมิูท่ีตํ่าท่ีสุดท่ีทําใหเกิดกลุมไอผสมพรอมติดไฟไดตลอดบริเวณผิวของของเหลว 
การเกิดเพลิงไหมของเช้ือเพลิงท่ีมีการใหความรอนลวงหนา (Preheated Fuel) จะใชแหลงความรอน
ท่ีทําใหเกิดการลุกติดไฟในปริมาณท่ีนอยกวา การเกดิเพลิงไหมเช้ือเพลิงท่ีไมไดใหความรอนลวงหนา 
เชน น้ํามันเบนซินร่ัวไหลลงบนพื้นปูนในบริเวณท่ีมีอุณหภูมิ 18 องศาเซลเซียส  จะเกิดการลุกติด
ไฟยากกวาน้ํามันเบนซินท่ีเกิดการร่ัวไหลในลักษณะเดียวกันแตเกิดในพื้นท่ีท่ีมีอุณหภูมิ 32 องศา
เซลเซียส ในบริเวณท่ีมีกาซออกซิเจนอยูหนาแนน (Oxygen-Enriched Atmosphere) เช้ือเพลิงจะ
สามารถเกิดการลุกติดไฟไดงายกวา บริเวณท่ีมีออกซิเจนอยูเบาบางกวา และการเปล่ียนแปลงปริมาณ
ขององคประกอบในการเกิดเพลิงไหม องคประกอบใดองคประกอบหน่ึงจะสงผลกระทบตอ
องคประกอบท่ีเหลือเสมอ นอกจากออกซิเจนท่ีเปนองคประกอบของการเกิดเพลิงไหมจะเกดิจาก
กาซออกซิเจนแลว ยังสามารถพิจารณาสารเคมีอ่ืนหรือออกซิเจนจากแหลงอ่ืนเปนออกซิเจนไดดวย 
สารเคมีบางตัวจะมีคุณสมบัติใกลเคียงกับออกซิเจน เชน คอลรีน ซ่ึงเม่ือคลอรีนเปนสวนประกอบ
ของสารใด ก็จะเปนสาเหตุท่ีทําใหสารนั้นเกิดเพลิงไหมไดงาย เนื่องจากคลอรีนจะเปนตัวออกซิไดซ 
กลาวคือ เม่ือมีการลุกไหมกบัสารเคมีกลุมนี้ จะทําใหเกิดออกซิเจนข้ึนในกระบวนการเผาไหม 
ดังนั้นในการลุกไหมกับสารเคมีกลุมนี้จึงไมจําเปนตองใชออกซิเจนในอากาศ นอกจากนี้ยังมีสาร
บางชนิด เชน แอมโมเนี่ยมไนเตรด จะมีออกซิเจนเปนองคประกอบในปริมาณท่ีมากเพียงพอท่ีจะ
ไมตองพึ่งออกซิเจนจากภายนอกในการทําใหเกิดเพลิงไหม 
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4.  กลไกการถายเทความรอน 
 
 กลไกการถายเทความรอน (Heat Transfer) ถูกแบงออกเปน 3 ชนิดคือ การนําความรอน 
การพาความรอน และการแผรังสี  
 
           4.1  การนําความรอน (Conduction) เปนการถายเทความรอนจากโมเลกลุไปสูอีกโมเลกุล
หนึ่งซ่ึงอยูติดกันไปเร่ือยๆ จากอุณหภูมิสูงไปสูอุณหภูมิตํ่า 
 
           4.2  การพาความรอน (Convection) เปนการถายเทความรอนดวยการเคลื่อนท่ีของอะตอม
และโมเลกุลของสสารซ่ึงมีสถานะเปนของเหลวและกาซ สวนของแข็งนั้นจะมีการถายเทความรอน
ดวยการนําความรอน และการแผรังสีเทานั้น การพาความรอนจึงมักเกิดข้ึนในบรรยากาศ และ
มหาสมุทร รวมท้ังภายในโลก และดวงอาทิตย  
 
           4.3  การแผรังสี (Radiation) เปนการถายเทความรอนออกรอบตัวทุกทิศทุกทาง โดยมิตอง
อาศัยตัวกลางในการสงถายพลังงาน ดังเชน การนําความรอน และการพาความรอน การแผรังสี
สามารถถายเทความรอนผานอากาศได วัตถุทุกชนิดท่ีมีอุณหภูมิสูงกวา -273°C หรือ 0 K (เคลวิน) 
ยอมมีการแผรังสี วัตถุท่ีมีอุณหภูมิสูงแผรังสีคล่ืนส้ัน วัตถุท่ีมีอุณหภูมิตํ่าแผรังสีคล่ืนยาว 
 
5.  แหลงความรอนท่ีทําใหเกิดเพลิงไหม 
 
 สํานักเทคโนโลยีความปลอดภัย กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2548) กลาววา แหลงความรอนท่ี
ทําใหเกิดการลุกไหมของไฟสามารถแบงออกเปน 4 กลุม ตามท่ีมาของแหลงกําเนิดความรอน คือ 
 
 5.1   แหลงความรอนท่ีเกิดจากกระบวนการเชิงกล 
 
        แหลงความรอนท่ีเกิดจากกระบวนการเชิงกลสามารถแบงไดเปน 2 ลักษณะ 
ดังตอไปนี ้
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         5.1.1   การเสียดสี  
 
       การเสียดสีจะเกิดการสัมผัสกนัระหวางพืน้ผิวสองพื้นผิว โดยท่ีพืน้ผิวอยางนอย
หนึ่งพื้นผิวตองมีการเคล่ือนท่ี การเสียดสีจะทําใหมีความรอนเกิดข้ึน ซ่ึงความรอนดังกลาวสามารถ
ทําใหวัตถุท่ีสามารถติดไฟไดเกิดการลุกติดไฟข้ึน นอกจากนี้การเกสียดสียังสามารถทําใหเกิด 
การลุกติดไฟได หากวาการเสียดสีนั้นทําใหเกิดประกายไฟข้ึน 
         
  5.1.2   การอัดตัว 
 
      การอดัตัวเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดความรอนในการลุกติดไฟที่ได จากกฎของกาซ 
(Gas Law) ตามหลักทางเคมี เม่ือกาซถูกอัดตัวจะทําใหกาซนั้นมีความดันเพิ่มข้ึน และอุณหภูมิของ
กาซกจ็ะเพิ่มข้ึนตามไปดวย ดังนัน้ ในระหวางท่ีกาซถูกอัดตัว มีความเปนไปไดท่ีจะเกิดความรอนท่ีสูง
เพยีงพอท่ีเปนสาเหตุท่ีทําใหวัตถุท่ีสามารถติดไฟไดเกดิการลุกติดไฟ หลักการทํางานของเคร่ืองยนต
ดีเซลก็จะใชหลักการของการอัดตัวของกาซในการจุดระเบิดเคร่ืองยนตเชนกัน 
 5.2   แหลงความรอนท่ีเกิดจากกระแสไฟฟา 
         
  แหลงความรอนท่ีเกิดจากกระแสไฟฟา จะเกิดข้ึนได 4 ลักษณะดังตอไปนี้ 
 
         5.2.1   ความตานทานในวงจรไฟฟา 
                   
   ความตานทานในวงจนไฟฟาจะมีลักษณะคลายกับแรงเสียดทานท่ีทําใหเกิด
ความรอน  ในขณะท่ีกระแสไฟฟาไหลผานตัวนาํไฟฟา จะตองใชกระแสไฟฟาในปริมาณท่ีสามารถดึง
เอาแรงเสียดทานระหวางอะตอมในขณะทีก่ระแสไฟฟาเคบื่อนจากจุดหนึ่งไปยงัจดุหนึง่ ซ่ึงสาเหตุนี้
จะเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดความตานทานในการเคล่ือนท่ีของกระแสไฟฟา โดยความตานทานน้ีจะ
เปล่ียนเปนความรอน ปริมาณของความรอนท่ีเกิดข้ึน จะข้ึนอยูกับปจจยัตางๆ เชน ตัวนําไฟฟานั้นมี
การหุมฉนวนหรือไม ขนาดของตัวนาํไฟฟา วัสดุท่ีใชผลิตตัวนําไฟฟา และความไวในการกระจายตัว
ของความรอนท่ีเกิดข้ึน เปนตน ตัวอยางของการเกิดเพลิงไหมในลักษณะนี้ คือ การเกิดเพลิงไหม 
ในแผงวงจนไฟฟา เนื่องจากตัวนําไฟฟารับกระแสไฟฟามากกวาท่ีไดออกแบบไว ทําใหเกิด 
ความรอนสูงมาก 
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  5.2.2   ประกายไฟ 
       
   ประกายไฟสามารถเกิดไดตลอดเวลาและถาหากวงจรไฟฟาท่ีมีกระแสไฟฟา
เคล่ือนท่ีอยูถูกกีดขวางจะทําใหเกิดประกายไฟข้ึนเนื่องจากกระแสไฟฟาพยายามเคล่ือนท่ี 
ความรุนแรงของความเสียหายท่ีเกดิจากประกายไฟจะเกิดจากปริมาณของกระแสไฟฟาท่ีถูกนําพา
และลักษณะของการกีดขวางกระแสไฟฟาการเปดสวิตชไฟจะทําใหเกดิประกายไฟขนาดเล็ก 
         
  5.2.3   ไฟฟาสถิตย 
       
   ไฟฟาสถิตยจะทําใหเกิดการเรียงตัวของประจุไฟฟาบนพื้นผิวของวัตถุ 2 วัตถุ 
โดยท่ีวัตถุหนึ่งมีลักษณะเปนข้ัวบวก อีกวตัถุท่ีเหลือเปนข้ัวลบ และถาวัตถุท้ังสองอยูในสภาพแวดลอม
ท่ีเหมาะท่ีเหมาะสม ประจุไฟฟาท่ีอยูบนพืน้ผิวของวัตถุท้ังสอง จะทําใหเกิดประกายไฟระหวาง
พื้นผิวท้ังสองข้ึน และในกรณีท่ีวัตถุท้ังสองเปนน้ํามันเบนซินและพืน้ผิวของถังเก็บ เม่ือมีการถายเท
น้ํามันเบนซินเขาออกจากถัง ก็สามารถจะเกิดเพลิงไหมข้ึนได เนื่องจากวาเวลาท่ีวัตถุตางชนิดกนั 
เคล่ือนท่ีใกลกนัจะทําใหมีไฟฟาสถิตยเกิดข้ึน  
         
  5.2.4   ฟาผา 
       
   ฟาผา จะเปนแหลงกาํเนดิความรอนท่ีทําใหเกิดเพลิงไหมท่ีไมสามารถควบคุมได 
ฟาผาจะเกิดจากการกอตัวของประจุไฟฟาระหวางกอนเมฆ หรือระหวางกอนเมฆกับพื้นโลก 
เม่ือประจุไฟฟากอตัวถึงจดุท่ีมีพลังงานท่ีเพยีงพอจะเกิดการปลอยประจุไฟฟาและทําใหเกดิฟาผาข้ึน 
ซ่ึงฟาผานี้จะทําใหเกิดความรอนในปริมาณท่ีสูงมาก 
  
 5.3   แหลงความรอนท่ีเกิดจากปฏิกิริยาเคมี 
 
         แหลงความรอนท่ีเกิดจากปฏิกิริยาเคมี จะเกดิข้ึนได 4 ลักษณะดังตอไปนี้ 
 
         5.3.1   กระบวนการเผาไหม 
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                   กระบวนการเผาไหมจะเกิดเม่ือมีการลุกไหมเกิดข้ึน และในการลุกไหมก็ยอมมี
ความรอนเกดิข้ึน ความรอนท่ีเกิดข้ึนนี้จะทําใหการลุกไหมดําเนนิไปอยางตอเนื่อง 
 
         5.3.2   กระบวนการสลายตัว 
 
              ในกระบวนการสลายตัว ความรอนจะเกิดข้ึนจากวัตถุท่ีกําลังสลายตัว กระบวนการ
สลายตัวจะเหมือนกระบวนการเผาไหมท่ีตองอาศัยความรอนในการเร่ิมตันกระบวนการ แตกระบวนการ
นี้จะเกิดชากวากระบวนการเผาไหมมาก แหลงความรอนท่ีเกิดข้ึนในลักษณะนี้จะสรางปญหาเฉพาะ
กับวัตถุท่ีจดัเกบ็ในลักษณะท่ีเปนกองขนาดใหญ 
 
         5.3.3   กระบวนการยอยสลาย 
 
      ความรอนท่ีเกดิจากการทับถมจะมีลักษณะใกลเคียงกับความรอนท่ีเกดิจาก 
การสลายตัวอยางมากแตจะตางกันคือ การยอยสลายไมตองอาศัยความรอนจากภายนอก สําหรับ
วัตถุบางชนิดท่ีอุณหภูมิหองจะมีอัตราการออกซิเดช่ันท่ีรวดเร็วเพียงพอท่ีจะทําใหเกิดเพลิงไหมข้ึน 
 
 5.4   แหลงความรอนท่ีเกิดจากปฏิกิริยานวิเคลียร 
  
         แหลงความรอนท่ีเกิดจากปฏิกิริยานวิเคลียรเกิดข้ึนโดยการทําปฏิกิริยากนัของอะตอม
ในสารกัมมันตภาพรังสี เชน ยูเรเนยีม หรือ พลูโตเนียม เปนตน ปฏิกิริยาท่ีเกดิข้ึนมี 2 ลักษณะ คือ 
กระบวนการฟสช่ัน และฟวช่ัน 
 
6.  การแบงประเภทของไฟ 
 
 สํานักเทคโนโลยีความปลอดภัย กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2548) ไดแบงประเภทของชนิด
เพลิงไหมเปน 4 ประเภท ตามชนิดของเช้ือเพลิงท่ีกําลังลุกไหม การแบงชนิดของเช้ือเพลิงจะชวยให
สามารถประเมินถึงอันตราย และกําหนดวธีิการดับเพลิงไหมรวมถึงการเลือกใชสารดับเพลิงได
อยางเหมาะสม 
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 6.1   ไฟประเภท ก (Class A) 
         
  ไฟประเภท ก จะเปนไฟท่ีเกีย่วกับเช้ือเพลิงชนิดท่ัวไป เชน ไม กระดาษ และเส้ือผา 
เปนตน  การลุกไหมของไฟประเภท ก ในตอนเร่ิมตนมักจะเปนไปอยางชาๆ เนื่องจากเช้ือเพลิงมี
สถานะเปนของแข็งทําใหสามารถกักเก็บเช้ือเพลิงชนิดนี้ไดงาย  เม่ือเช้ือเพลิงของไฟประเภท ก  
ถูกเผาไหมไปหมดจะเหลือเปนเถาถาน 
  
 6.2   ไฟประเภท ข (Class B) 
         
  ไฟประเภท ข จะเปนไฟท่ีเกีย่วกับเช้ือเพลิงท่ีเปนของเหลวไวไฟ (Flammable Liquid) 
ของเหลวติดไฟ (Combustible Liquid) และเช้ือเพลิงท่ีมีสถานะเปนกาซ ตัวอยางของเช้ือเพลิงของ
ไฟประเภท ข ไดแก น้ํามันเบนซิน โพรเพน และแอลกอฮอล เปนตน โดยปกติแลวเช้ือเพลิงชนิดนี้
จะลุกไหมไดอยางรวดเร็ว เช้ือเพลิงของไฟประเภท ข จะเปนของเหลว (Fluid) ซ่ึงจะทําใหเช้ือเพลิง
ของไฟประเภทนี้เกิดการไหล หรือการเคล่ือนท่ีไดทําใหการจัดการกับเช้ือเพลิงของไฟประเภท ข 
ยากกวาการจัดการกับเช้ือเพลิงของไฟประเภท ก เช้ือเพลิงของไฟประเภท ข เม่ือเผาไหมแลวจะ 
ไมเหลือเถาถาน 
 
 6.3   ไฟประเภท ค (Class C) 
          
  ไฟประเภท ค จะมีเช้ือเพลิงเปนอุปกรณไฟฟา เชน มอเตอร และเคร่ืองจักรท่ีใชไฟฟา 
เปนตน ไฟประเภท ค นี้จะเปนไฟประเภทเดียวท่ีถูกจําแนก โดยท่ีไมเกี่ยวกับชนิดเช้ือเพลิงโดยตรง 
แตใชกระแสไฟฟาท่ีอยูในเช้ือเพลิงเปนเกณฑในการจาํแนก โดยท่ีเช้ือเพลิงท่ีเกดิการลุกไหมอยูอาจจะ
เปนไฟประเภทอ่ืนๆ เม่ือใดท่ีกระแสไฟฟาถูกตัดออกจากเช้ือเพลิง ก็จะไมพิจารณาไฟที่กําลังลุกไหม
อยูเปนไฟประเภท ค อีกตอไป ในการพจิารณาถึงเพลิงไหมประเภท ค จะไมสนใจวาอุปกรณไฟฟา
นั้นอยูในสถานะท่ีเปดหรือปดอยู แตจะพจิารณาวามีการตอกระแสไฟฟาไปท่ีอุปกรณไฟฟาดังกลาว
หรือไม  ถาหากวามีการตอกระแสไฟฟาไปท่ีอุปกรณไฟฟาดังกลาวกจ็ะพิจารณาวาอุปกรณไฟฟานี้
เปนเช้ือเพลิงของไฟประเภท ค 
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 6.4   ไฟประเภท ง (Class D) 
         
  ไฟประเภท ง จะเปนไฟท่ีเกีย่วกับเช้ือเพลิงท่ีเปนโลหะที่สามารถติดไฟได เชน 
แมกนีเซียม ไททาเน่ียม และเซอโคเน่ียม เปนตน โดยปกติแลวเช้ือเพลิงประเภทนีจ้ะติดไฟยาก  
แตเม่ือเกดิการลุกไหมข้ึนแลวจะทําใหเกิดเพลิงไหมท่ีมีความรุนแรงมาก เพลิงไหมประเภท ง จะทํา
การดับเพลิงคอนขางยาก แตเช้ือเพลิงของไฟประเภท ง จะไมมีใชในงานอุตสาหกรรมท่ัวไป 
  
 6.5  ไฟประเภท จ (Class K) 
          
  ไฟประเภท จ จะเปนไฟท่ีเกีย่วกับเพลิงท่ีเกิดจากเคร่ืองปรุงอาหารประเภทน้ํามัน
สําหรับทอดอาหาร ไอรอนจากการปรุงอาหารท่ีสะสมจบัตัวกันเปนยางเหนยีวเกาะติดตามผนัง  
ทอระบายควนัการดับจะใชสารโพแทสเซียมอะซิเตทผสมน้ํา เรียกวา Wet Chemical เปนเคร่ือง
ดับเพลิงท่ีมีสัญลักษณตัวอักษรK สีขาวบนรูป แปดเหล่ียมสีดํา เคร่ืองดับเพลิงชนิดนีส้ามารถ
ดับเพลิงประเภท ก ข และ ค ไดดวย 
 
7.  กลไกการดับไฟ 
 
 วิธีการดับไฟ คือ การตัดองคประกอบอันใดอันหนึ่งของปริซึมสามเหล่ียมของไฟออกไป
จะทําใหเพลิงท่ีลุกไหมอยูกจ็ะสามารถดับลงได  สารเคมีท่ีใชดับเพลิงแตละชนิดจึงมุงท่ีจะทําลาย
องคประกอบเหลานั้น ในการเลือกใชงาน นอกจากจะตองมีคุณสมบัติท่ีเหมาะสมกับชนิดของ
เช้ือเพลิงแลว ตองมีความปลอดภัยในการใชงานดับเพลิงในแบบน้ันๆ โดยไมมีอันตรายอ่ืนท่ีเกดิ
จากการดับไฟซ่ึง Gagnon (1998) ไดแบงกลไกการดับไฟไหมออกเปน 4 ประเภทดังนี้ 
 
 7.1   กลไกการดับไฟ 
        
  7.1.1   กลไกการดับไฟโดยการลดความรอน (Heat Reduction) 
                  
   การดับไฟดวยการใชน้ําเปนพื้นฐานจะชวยลดอุณหภูมิโดยการดดูความรอน  
เนื่องจากน้ําจะชวยดดูซึมความรอนบนพื้นผิวท่ีเปนไอของเช้ือเพลิงใหตํ่าลงจนกระท่ังไมสามารถ
ทําใหเกิดไอเช้ือเพลิงในปริมาณท่ีเพยีงพอตอการลุกไหม  นอกจากนี้ คารบอนไดออกไซดสามารถ
ชวยดดูซับความรอนจากไฟและลดอุณหภูมิของเปลวไฟ 
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  7.1.2   กลไกการดับไฟโดยการกําจดัออกซิเจน(Oxygen Deprivation) 
  
                  Cote and Bugbee (1990) ไดกลาววา การเจือจางของออกซิเจนจะชวยหยุด
การเผาไหมท่ีกําลังเกิดข้ึนกับเช้ือเพลิง โดยปกติแลวกาซไฮโดรคารบอน และไอกาซจะไมเกิด
การเผาไหมเม่ือระดับออกซิเจนตํ่ากวา 15% วิธีการทัว่ไปในการดับเพลิงนั้นทําไดโดยการเจือจาง
หรือเคล่ือนยายออกซิเจนโดยการใชกาซคารบอนไดออกไซด หรือกาซเฉ่ือยปลอยเขาไปในพ้ืนท่ี
นั้นๆ  
  
        7.1.3   กลไกการดับไฟโดยการกําจดัเช้ือเพลิง 
 
                   Cote and Bugbee (1990) การดับไฟวิธีนี้สามารถทําไดโดยการเคล่ือนยาย
เช้ือเพลิงออกจากบริเวณท่ีมีเพลิงไหม หรือโดยการกําจดัตัวนําสงเช้ือเพลิง นอกจากนี้การดับไฟ
สามารถทําไดโดยการปดกั้นไอเช้ือเพลิง การใชโฟมและสารเคมีแหงจะชวยในการปดกั้นไฟไดเปน
อยางด ี
 
         7.1.4   การดับไฟโดยการหยดุปฏิกริิยาลูกโซ 
 
       วริทธ์ิ (2526) กลาววา ในการดับไฟจะตองใชสารซ่ึงไปทําหนาท่ีอยางใดอยาง
หนึ่งตอไปนี้ คือ ทําใหเช้ือเพลิงเย็นลงจนไมถึงจุดติดไฟ ไปคลอบคลุมเช้ือเพลิงไมใหสัมผัสกับอากาศ
โดยใชสารเคลือบท่ีไมติดไฟ หรือ ไปขจัดหรือขับไลออกซิเจนตรงสวนท่ีติดไฟใหนอยลง หรือหมด
ไประบบดับเพลิงท่ีใชกันอยางแพรหลายมีอยูหลายแบบ และมีความเหมาะสมกับวสัดุเช้ือเพลิงและ
ลักษณะการใชสอยของอาคารแตละชนิดแตกตางกันไป ระบบดังกลาวอาจจะจําแนกไดดังนี ้
 
 7.2 ระบบดับเพลิง 
  
         7.2.1   ระบบดับเพลิงดวยน้ําชนดิสายสูบ (Hydrant and Standpipe System) 
          7.2.2   ระบบดับเพลิงดวยน้ําชนดิโปรยนํ้าฝอย (Sprinkler System) 
          7.2.3  ระบบดับเพลิงดวยน้ําชนดิพนน้ําฝอย (Water Spray System) 
          7.2.4   ระบบน้ํายาสรางฟองอากาศ (Foam system) 
          7.2.5   ระบบใชสารดบัเพลิงสะอาด (Clean Agent system) 
          7.2.6   ระบบท่ีใชผงเคมีชนิดแหง (Dry Chemical System) 
          7.2.7   ระบบท่ีใชผงเคมีชนิดเปยก (Wet Chemical System) 
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8.  การดับเพลิงดวยสารดับเพลิงเคมีแหง  
 
 8.1   ลักษณะท่ัวไปของสารดับเพลิงเคมีแหง 
 
  สารดับเพลิงแบบเคมีแหง มีลักษณะเปนผงเคมีแหงท่ีเปนสารเคมีท่ีมีสถานะเปน 
ผงแปง โดยมีสีสันแตกตางกันตามสีของสารเคมีชนิดนัน้ๆ ท่ีบรรจุอยูในถังบรรจุแรงดันโดยกาซ
ไนโตรเจน เปนตัวสรางแรงดันภายในถังโดยในตัวถังบรรจุจะมีแกนทอนําสารเคมีแหงเพื่อนําผง
เคมีออกมาพรอมแรงดันเม่ือวาวลหวัถังเปดในเวลาท่ีใชงาน  
  
 8.2   ประเภทของสารดับเพลิงเคมีแหง 
  
  สารดับเพลิงแบบเคมีแหง ไดทําการแบงประเภทตามประเภทเช้ือเพลิงท่ีสารเคมีแหง
ชนิดนั้นๆ ใชทําการดับได โดยแยกประเภทของเช้ือเพลิงเปน เช้ือเพลิงประเภท A B และ C โดยแต
ละชนิด กจ็ะมีตัวเลขขางหนากํากบัอยูท่ีแสดงถึงประสิทธิภาพการดับเพลิงท่ีทําได เชน 10 A – 40 BC  
เปนตน  ซ่ึงคาดานหนาตัวอักษรแตละตัว ยิ่งคาดานหนามากจะแสดงถึงคาการดับเลิงท่ีสูงตามไปดวย 
 
9.  ถังดับเพลิงแบบมือถือ (Portable Fire Extinguisher) 
 
 ถังดับเพลิงแบบมือถือมีวตัถุประสงคเพือ่การใชดับเพลิงท่ีเกดิข้ึนในข้ันตน ซ่ึงเพลิงไหมนั้น
ยังไมมีความรนุแรงมากนกั ฉะนัน้การเลือกใชประเภทของสารดบัเพลิงท่ีบรรจอุยูภายในถังดับเพลิง
แบบมือถือใหถูกตองตรงกับประเภทของไฟท่ีเกิดข้ึนจึงเปนส่ิงสําคัญในการดับเพลิงข้ันตน 
 
 วิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย (2545) ระบุมาตรฐานการติดต้ังเคร่ืองดับเพลิงแบบมือถือ
โดยครอบคลุมถึงการเลือกประเภทและการทดสอบซ่ึงรวมถึงความตองการในการติดต้ัง เพื่อใช
ดับเพลิงท่ีเกดิข้ึนในข้ันตน 
  
 9.1   ประเภทของสารเคมีแหงดับเพลิง 
         
  9.1.1   โซเดียมไบคารบอเนต (Sodium Bicarbonate Based) สารเคมีกลุมนี้จะมี
ประสิทธิภาพในการดับเพลิงท่ีเกิดกับไฟประเภท ข (Class B) และไฟประเภท ค (Class C) 
แตโดยท่ัวไป จะใชในการดบัเพลิงท่ีเกิดจากน้ํามันท่ีใชในการประกอบอาหาร 
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         9.1.2   โปแตสเซียม (Potassium Based) สารเคมีดับเพลิงประเภทนี้มีคุณสมบัติในการ
ดับเพลิงสําหรับไฟประเภท ข (Class B) และไฟประเภท ค (Class C) ไดดีกวากลุมโซเดียมไบ
คารบอเนต 
 
         9.1.3   โมโนแอมโมเนียมฟอสเฟต (Mono Ammonium Phosphate) หรือเรียกวาสารเคมี
แหงดับเพลิงเอนกประสงค (ABC Multi-Purpose Dry Chemical) เหมาะสําหรับไฟประเภท ก 
(Class A) ไฟประเภท ข (Class B) และไฟประเภท ค (Class C) แตไมเหมาะกับการดบัเพลิงน้ํามันท่ี
ใชในการประกอบอาหาร เนือ่งจากอาจเกิดการลุกไหมซํ้าได รวมท้ังไมใชในการดับเพลิงกับอุปกรณ
ไฟฟาท่ีมีมูลคาสูง เนื่องจากจะทําใหอุปกรณไฟฟาเหลานั้นเสียหายได 
 
 ในการเลือกใชประเภทของสารดับเพลิงในการดับเพลิงแตละชนิดนั้น  จึงมีความสําคัญอยางยิ่ง  
เนื่องจากหากเลือกสารท่ีไมเหมาะสม  เพลิงท่ีลุกไหมอยูนั้นก็จะไมสามารถดับลงได โดยมีหลัก 
การเลือกใชสารดับเพลิงใหถูกประเภทดังตารางท่ี 3 
 
ตารางท่ี 3  แสดงความสามารถในการดับเพลิงของสารดับเพลิงแตละประเภท 
 

 ประเภทของไฟ 
ประเภทของสารดับเพลิง ( Fire Classification) 

( Fire Extinguishing Agents) ก ข ค ง จ 
   (A) (B) ( C) (D) (K) 

น้ํา 9     

กาซคารบอนไดออกไซด(CO2)  9 9  9 
โฟม( Foam) เชน AFFF, AR-AFFF เปนตน 9 9    

ผงเคมีแหงอเนกประสงค (Multipurpose-ABC) 9 9 9  9 
ผงเคมีแหงกลุมโพแทสเซียม  9 9  9 
ผงเคมีแหงกลุมโซเดียมไบคารบอเนต 9     

แกสดับเพลิง เชน Halotron-1 เปนตน 9 9 9  9 
สารดับเพลิงพิเศษ (Dry-Powder)    9  
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 9.2   ขนาดและการติดต้ังเคร่ืองดบัเพลิง 
 
         9.2.1  ขนาดและการติดต้ังเคร่ืองดบัเพลิงสําหรับประเภท ก (Class A) 
 
                  ขนาดของเคร่ืองดับเพลิงแบบมือถือ จะตองมีขนาดไมเล็กกวาความสามารถ
เทียบเทาท่ีกําหนด และการติดต้ังสามารถครอบคลุมพื้นท่ีปองกันไดไมเกินกวาท่ีกําหนด โดยมี
ระยะหางเขาถึงตัวเคร่ืองดับเพลิงไมเกินกวาท่ีกําหนดไว ในกรณีท่ีพื้นท่ีปองกันแตละพื้นท่ีนอยกวา
ท่ีกําหนด ใหมีเคร่ืองดับเพลิงแบบมือถืออยางนอยท่ีสุดหนึ่งเคร่ืองติดต้ังไวดังแสดงในตารางท่ี 4 
 
ตารางท่ี 4  แสดงความสามารถของเคร่ืองดับเพลิงแบบมือถือตอพื้นท่ีปองกันสูงสุด 
 

 

หมายเหตุ  ระยะทางเขาถึงสูงสุดไมเกิน 23 เมตร 
ท่ีมา: วิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย (2545) 
  
 ตัวอยางการคํานวณหาจํานวนถังดับเพลิงแบบมือถือท่ีใชดับเพลิงกับไฟประเภท ก สามารถ
คํานวณไดดงันี้ คือในกรณท่ีีมีพื้นท่ีปองกนั ขนาด 6,270 ตารางเมตร จะตองใชจํานวนถังดับเพลิง
แบบมือถือ จาํนวนเทากับ 6,270/1045 = 6 ถัง โดยมีอัตราการดับเพลิงของแตละประเภทของอันตราย
แตกตางกันดังตารางท่ี 5 
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ตารางท่ี 5  แสดงอัตราการดบัเพลิงของเคร่ืองดับเพลิงเทียบกับระดับอันตรายแตละประเภท 
 

 
 

ท่ีมา: สํานักเทคโนโลยีความปลอดภัย กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2548) 
 
         9.2.2   ขนาดและการติดต้ังเคร่ืองดบัเพลิงสําหรับประเภท ข (Class B) 
 
   ขนาดของเคร่ืองดับเพลิงแบบมือถือจะตองมีขนาดไมเล็กกวาความสามารถ
เทียบเทาท่ีกําหนดและการติดต้ังสามารถครอบคลุมพืน้ท่ีปองกนัไดไมนอยกวาท่ีกาํหนด ในตารางท่ี 6 
จะแสดงระยะติดต้ังและความสามารถของเคร่ืองดับเพลิงประเภท ข ตอการควบคุมในพื้นท่ีครอบครอง 
โดยมีระยะทางเขาถึงตัวเคร่ืองดับเพลิงไมเกินกวาท่ีกําหนดไว  โดยไมใหใชเคร่ืองดบัเพลิงแบบมือ
ถือท่ีมีความสามารถเทียบเทาตํ่ากวาจํานวน 2 เคร่ือง หรือมากกวาเพื่อใหไดความสามารถปองกัน
ตามท่ีกําหนดในตารางจํานวน 3 เคร่ือง อาจใชไดเต็มความปองกันพื้นท่ีครองครองอันตรายมาก 
ในกรณีท่ีใชเคร่ืองดับเพลิงท่ีมีความสามารถเทียบเทาสูงกวาท่ีระบุไวสําหรับปองกันพื้นท่ีปองกันท่ี
กําหนด ระยะทางเขาถึงตัวเคร่ืองดับเพลิงจะลดลงโดยไมใหเกินกวา 15 เมตร 
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ตารางท่ี 6  แสดงระยะติดต้ังและความสามารถของเคร่ืองดับเพลิงประเภท ข ตอประเภทของพื้นท่ี
ครอบครอง 

 

 

ท่ีมา: วิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย (2545) 
 
          9.2.3   ขนาดและการติดต้ังเคร่ืองดบัเพลิงสําหรับประเภท ค (Class C) 
                     
   เคร่ืองดับเพลิงแบบมือถือ ซ่ึงมีความสามารถเทียบเทา Class C ใหใชกับเพลิงท่ี
เกิดกับอุปกรณไฟฟา ซ่ึงสารเคมีท่ีใชจะตองไมเปนตัวนาํไฟฟา ในกรณีนี้ใหรวมถึงเพลิงท่ีเกิดข้ึน
บริเวณตัวอุปกรณไฟฟาเองดวย เคร่ืองดับเพลิงแบบมือถือชนิดใชคารบอนไดออกไซด เปนสาร
ดับเพลิงและใชหัวฉีดปากแตรทําดวยโลหะ ไมพิจารณาใหมีความสามารถเทียบเทาใชกับเพลิง
ประเภท ค (Class C) 
 
          9.2.4   ขนาดและการติดต้ังเคร่ืองดบัเพลิงสําหรับประเภท ง (Class D) 
                    
   สารเคมีสําหรับเคร่ืองดับเพลิงแบบมือถือท่ีมีความสามารถเทียบเทาเพลิง Class 
D ใหเลือกใชใหเหมาะสมกบัเพลิงชนิดนัน้ๆ  
 
   ตําแหนงติดต้ังเคร่ืองดับเพลิงชนิดดังกลาวจะตองมีระยะทางเขาถึงไมเกนิกวา 
23 เมตร ขนาดของเคร่ืองดับเพลิงใหพจิารณาพื้นท่ีครอบคลุมท่ีจะปองกัน, ปริมาณของวัตถุติดไฟ 
และจากคําแนะนําของผูผลิต 
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          9.2.5   ขนาดและการติดต้ังเคร่ืองดบัเพลิงสําหรับประเภท จ (Class K) 
 
10.  ระบบแจงเหตุเพลิงไหม 
 
 สํานักเทคโนโลยีความปลอดภัย กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2548) กลาววา ระบบแจงเหตุ
เพลิงไหมเปนระบบท่ีใชในการตรวจสอบควันไฟ ความรอน หรือเปลวไฟภายในพืน้ท่ีปองกันวา 
มีเหตุเพลิงไหมเกดิข้ึนหรือไม โดยท่ัวไปแลวระบบแจงเหตุเพลิงไหมมีสวนประกอบท่ีสําคัญ 4 สวน 
คือ 
  
 10.1  อุปกรณเร่ิมตน (Initiating Device) 
 
          อุปกรณเร่ิมหมายถึง อุปกรณตรวจจบัความรอน ควันไฟ เปลวไฟ และอุปกรณท่ีเปน
ตัวกาํเนิดสัญญาณเตือนภัยท่ีติดต้ังอยูกบัอุปกรณอ่ืนๆ เชน วาลวประกอบสําหรับเครื่องสูบน้ําดับเพลิง 
วาลวในระบบหัวกระจายนํ้าดับเพลิงอัตโนมัติ เปนตน อุปกรณเร่ิมตนแบงออกไดเปน 2 ประเภทคือ 
          
  10.1.1  แบบมือ (Manual Type) 
         
    เปนอุปกรณสงสัญญาณแจงเตือนเหตุเพลิงไหม โดยการกระตุนดวยการดึง 
(Pull Manual Station) หรือการทุบกระจก (Break Glass) และกดปุมสัญญาณดวยคน เม่ือมีการกระตุน
โดยวิธีการดึงหรือกดจะทําใหสวิตชทํางานและสงสัญญาณไปยังแผงควบคุม โดยปกติอุปกรณเร่ิม
ตนแบบมือนีจ้ะติดต้ังสูงจากพื้นไมเกิน 1.50 เมตร และติดต้ังหางกนัไมเกิน 65 เมตร  
         
  10.1.2  แบบอัตโนมัติ (Automatic Type) 
        
    เปนอุปกรณเร่ิมตนท่ีทําการสงสัญญาณแจงเตือนเพลิงไหมโดยอัตโนมัติ 
อุปกรณเร่ิมตนอัตโนมัติดังตอไปนี้คือ อุปกรณตรวจจบัความรอน อุปกรณตรวจจบัควันไฟ และ
อุปกรณตรวจจับเปลวไฟเปนตน 
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        ก.  อุปกรณตรวจจับเพลิงไหม 
 
              1)  อุปกรณตรวจจับความรอน (Heat Detector) เปนอุปกรณเร่ิมตนท่ีทํา
การตรวจจับความรอนแบบคงท่ี (Fixed Temperature) หรือแบบอัตราการเพ่ิมของอุณหภูมิ (Rate of 
Rise) ภายในพืน้ท่ีปองกัน ภาพท่ี 7 แสดงตัวอยางภายในของอุปกรณตรวจจับความรอนแบบรวม 
(Combination Heat Detector) ซ่ึงมีการตรวจจับความรอนแบบคงท่ี และแบบการเพ่ิมของอุณหภูมิ
รวมอยูภายในอุปกรณเดยีวกนั 
 

 
 
ภาพท่ี 7  อุปกรณตรวจจับความรอนแบบคงท่ี (Fixed Temperature Heat Detector) 
 
ท่ีมา: บริษัทไทโก ไฟร ซิเคียวริต้ี แอนด เซอรวิสเซส (ประเทศไทย) จํากัด (2550) 
 
     ภาพท่ี 8 การทํางานของอุปกรณแบบความรอนคงท่ีนั้น อุปกรณจะทํางาน
เม่ือความรอนถึงจุดท่ีกําหนดไวทําใหโลหะท่ีจับยดึท่ีจดุ F เกิดการหลอมละลาย ซ่ึงสปริงท่ีจุด G  
จะทํางาน ทําใหแกนเล่ือนตัวไปกระแทกกับจุด D ซ่ึงทําใหหนาสัมผัสของจุด D และจุด E เช่ือมตอ
ถึงกันทําใหระบบทํางาน สําหรับการทํางานแบบ การเพิม่อุณหภูมิความรอนนั้น อุปกรณจะทํางาน
เม่ืออุณหภูมิภายในพื้นท่ี 8 องศาเซลเซียสภายในเวลา 1 นาที จะทําใหอากาศท่ีอยูภายในหอง A เกิด
การขยายตัว ซ่ึงมีผลทําใหแผนไดอะแฟรมที่จุด C มีการเคล่ือนตัวข้ึนทําใหหนาสัมผัสของจุด D 
และจุด E สัมผัสกัน ซ่ึงจะสงสัญญาณกลับไปท่ีระบบควบคุมตอไป 
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ภาพท่ี 8  แสดงช้ินสวนภายในของอุปกรณตรวจจับความรอนแบบรวม 
 
ท่ีมา: สํานักเทคโนโลยีความปลอดภัย กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2548) 
 
             2)  อุปกรณตรวจจับควันไฟ (Smoke Detector) เปนอุปกรณเร่ิมตนท่ีทํา 
การตรวจจับควันไฟท่ีเกิดข้ึนจากการเผาไหม ซ่ึงสามารถแยกไดเปน 2 ประเภท โดยแยกตามวิธีการ
ตรวจจับควันไฟ คือ แบบประจุไฟฟา (Ionization Type) และแบบพลังแสง (Photoelectric Type)  
ซ่ึงแสดงในภาพท่ี 9 
 

 

 
ภาพท่ี 9  อุปกรณตรวจจับควันไฟแบบพลังแสง (Photoelectric Spot Type Smoke Detector) 
 
ท่ีมา: บริษัทไทโก ไฟร ซิเคียวริต้ี แอนด เซอรวิสเซส (ประเทศไทย) จํากัด (2550) 
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      สําหรับอุปกรณตรวจจับแบบพลังงานแสงนั้น สามารถแบงลักษณะ
การตรวจจับเปนแบบจดุ (Spot Type) และแบบตอเนื่อง (Linear Type) ภาพท่ี 10 นี้แสดงตัวอยาง
ของอุปกรณตรวจจับควันไฟแตละแบบ ซ่ึงแบบพลังงานแสงนั้น จะมีการทํางานโดยอาศัยการหักเห
ของแสงท่ีตกกระทบทําใหระบบทํางาน 
 

 
 

ภาพท่ี 10  การทํางานของอุปกรณตรวจจับควันไฟแบบพลังแสง 
 
ท่ีมา: สํานักเทคโนโลยีความปลอดภัย กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2548) 
 
     แตอุปกรณตรวจจับควันไฟแบบประจุไฟฟานั้น จะมีการทํางาน 
โดยอาศัยการตรวจวดัการนํากระแสไฟฟาตลอดเวลา เม่ือมีควันไฟผานเขามาในหองตรวจ (Detection 
Chamber) ของอุปกรณจะทําใหปริมาณกระแสไฟฟาท่ีไหลผานมีคาลดลง  โดยในภาพท่ี 11 นี ้
จะแสดงหลักการทํางานของอุปกรณตรวจจับควนัไฟแบบประจุไฟฟา 
 

 
 
ภาพท่ี 11  แสดงหลักการทํางานของอุปกรณตรวจจับควนัไฟแบบประจุไฟฟา 
 
ท่ีมา: สํานักเทคโนโลยีความปลอดภัย กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2548) 
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     สําหรับอุปกรณตรวจจับควนัไฟแบบตอเนื่องนั้น มีหลักการทํางาน 
โดยการยิงลําแสงจากอุปกรณสงแสงไปยงัอุปกรณรับแสง ดังนั้นถามีควันไฟลอยตัดผานลําแสง
ดังกลาว จะทําใหลําแสงมีการหักเห ซ่ึงจะทําใหอุปกรณรับแสงทราบวามีควันไฟเกิดข้ึนในพืน้ท่ี
และสงสัญญาณแจงเตือนไปยังตูควบคุมตอไปดังแสดงในภาพท่ี 12 
 

 
 
ภาพท่ี 12  แสดงอุปกรณตรวจจับควันไฟแบบตอเนื่อง 
 
ท่ีมา: สํานักเทคโนโลยีความปลอดภัย กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2548) 
 
             3)  อุปกรณตรวจจับเปลวไฟ (Flame Detector) เปนอุปกรณเร่ิมตนท่ีทํา 
การตรวจจับรังสีอินฟราเรด และรังสีอุลตราไวโอเลตท่ีเกดิจากเปลวไฟของเพลิงไหม การเลือก
อุปกรณตรวจจับเปลวไฟเพือ่ติดต้ังในพื้นท่ีปองกันควรปรึกษาผูผลิตในการเลือกประเภทของ 
การตรวจจับเพื่อใหเหมาะสมกับสภาพงานจริงๆ ท่ีจะทําการติดต้ัง การเลือกผิดประเภทจะทําให 
การตรวจจับเปลวไฟมีความผิดพลาดและเกดิการแจงเตือนท่ีผิดพลาดเชนกนั 
  
 10.2  อุปกรณแจงเตือน (Notification Device) 
 
        10.2.1  อุปกรณแจงเตือนแบบสัญญาณเสียงประกอบดวย กระด่ิงไฟฟา (Alarm Bell) 
แตร (Horn) ลําโพง (Loudspeaker) และออด (Buzzer) (ภาพท่ี 13) 
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ภาพท่ี 13  อุปกรณแจงเตือนแบบสัญญาณเสียง (Strobe with Horn Alarm device) 
 
ท่ีมา: บริษัทไทโก ไฟร ซิเคียวริต้ี แอนด เซอรวิสเซส (ประเทศไทย) จํากัด (2550) 

 
  10.2.2  อุปกรณแบบแสงประกอบดวยแสงกระพริบ (Flash Light) และกลองปายไฟ 
(Fire Text Box) 
  
 10.3  แหลงจายกําลังไฟฟา (Power Supply) 
 
          โดยปกติแหลงจายกําลังไฟฟาสําหรับอุปกรณไฟฟาภายในตูควบคุม จะเปนไฟฟา
กระแสตรง ขนาด 24 โวลต แหลงจายกําลังไฟฟาสามารถแบงไดเปน 2 ประเภท คือ 
 
           10.3.1  แหลงจายกําลังไฟฟาหลัก คือ จะตองมีแรงดันคงท่ีและสมํ่าเสมอตลอด 
การใชงาน แหลงจายกําลังไฟฟาหลักจะตองตอจากวงจรยอยท่ีใชสําหรับระบบแจงเหตุเพลิงไหม
เทานั้น 
 
           10.3.2  แหลงจายกําลังไฟฟาสํารอง คือจะตองสามารถสับเปล่ียนทดแทนแหลงจาย
กําลังไฟฟาหลัก ไดโดยอัตโนมัติภายในเวลา 30 วินาที หลังจากท่ีแหลงจายกําลังไฟฟาหลักเสียหรือ
เม่ือแรงดันไฟฟาตํ่ากวา 85% โดยแหลงจายกําลังไฟฟาสํารองนี้จะตองจายกําลังไฟฟาเพื่อใหระบบ
ทํางานไดอยางปกติไมนอยกวา 24 ช่ัวโมง และเม่ือครบ 24 ช่ัวโมงแลว จะตองจายกาํลังไฟฟาใหกบั
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อุปกรณแจงเตือนไดอีกไมนอยกวา 5 นาที แหลงจายกําลังไฟฟาสํารองปกติเลือกใชเปนแบตเตอร่ี
แบบไมตองเติมน้ํากล่ัน (Free Maintenance) ซ่ึงขนาดของแบตเตอร่ีท่ีเลือกใชจะตองสามารถจาย
ไฟฟาใหกับระบบไดนานไมนอยกวา 24 ช่ัวโมง 
 
 10.4  ตูควบคุม (Control Panel) 
 
          คือสวนควบคุมและตรวจสอบการทํางานของระบบและอุปกรณประกอบระบบท้ังหมด 
ซ่ึงประกอบดวยวงจรตรวจสอบการทํางานของระบบและอุปกรณประกอบระบบ วงจรปองกนัไฟฟา
ลัดวงจร วงจรแจงเตือนท้ังในสภาวะการทํางานปกติ และสภาวะการทํางานท่ีมีเหตุขัดของเกิดข้ึนกับ
อุปกรณตรวจจับสายสัญญาณ หรือแผงวงจรดังแสดงในภาพท่ี 14 
 
   ในการทํางานของระบบแจงเหตุเพลิงไหมนั้น อุปกรณเร่ิมตน เชน อุปกรณตรวจจับ
ความรอน ควนัไฟ เปลวไฟ และอ่ืนๆ ท่ีติดต้ังอยูภายในพ้ืนท่ีปองกันจะสงสัญญาณมายังแผงควบคุม
เม่ือมีเหตุเพลิงไหมเกดิข้ึนภายในพื้นท่ีปองกัน จากน้ันแผงควบคุมจะประมวลผลและสงสัญญาณ
ออกไปยังอุปกรณแจงเตือนเพ่ืออพยพคนและแจงใหเจาหนาท่ีดับเพลิงเขาดับเพลิงในพ้ืนท่ีนัน้ 
 

      
 
ภาพท่ี 14  ตูควบคุม (Fire releasing control panel) 
 
ท่ีมา: บริษัทไทโก ไฟร ซิเคียวริต้ี แอนด เซอรวิสเซส (ประเทศไทย) จํากัด (2550) 
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  โดยปกติตูควบคุมการทํางานของระบบนัน้ จะตองมีการกําหนดประเภทกอนเสมอ 
โดยระบบสําหรับตูควบคุมนีส้ามารถแบงออกไดเปน 2 ประเภทหลักๆ คือ แบบสายเด่ียว (Hard Wire) 
และแบบสายรวม (Multiplex) การทํางานของระบบท้ังสองมีความแตกตางกัน คือ 
 
  แบบสายเดีย่วนั้น จะมีการเดนิสายสัญญาณของโซนตางๆ แยกออกจากกนัอยางชัดเจน 
และในแตละโซนน้ันก็จะมีการจํากัดจํานวนอุปกรณตรวจจับแบบควันไฟ โดยเม่ือมีเหตุเพลิงไหม
เกิดข้ึน ตูควบคุมจะสามารถแจงตําแหนงอุปกรณตรวจจบัไดเปนเพียงโซนพ้ืนท่ีเทานั้น ซ่ึงจะไม
สามารถระบุตําแหนงของอุปกรณตรวจจบัไดอยางชัดเจน 
 
  สวนระบบแบบสายรวมนั้น การเดินสายสัญญาณจะใชเพียงชุดเดียวเทานั้น  
โดยสายสัญญาณจะเดินไปหาอุปกรณตรวจจับและอุปกรณแจงเหตุเปนแบบอนกุรม ในกรณีทีมี
เหตุเพลิงไหมเกิดข้ึนตูควบคุมจะสามารถระบุตําแหนงท่ีอยูของอุปกรณท่ีตรวจจับเพลิงไหมไดอยาง
ชัดเจน สําหรับอุปกรณตรวจจับท่ีใชกับระบบนี้ จะตองเปนประเภทระบุตําแหนงไดเทานั้น 
 
11.  แนวโนม และรูปแบบของการเกิดเพลิงไหมรถยนตบนทางหลวงประเทศสหรัฐอเมริกา 
    
 Ahrens (2006 ) ไดกลาววา จากรายงานของการสํารวจโดย the U.S. Fire Administration’s 
(USFA’s) National Fire Incident Reporting System (NFIRS) และ the National Fire Protection 
Association’s (NFPA’s) annual fire department พบวา สาเหตุการเกิดเพลิงไหมบนทางหลวง 3 ใน 4  มา
จากความบกพรองของเคร่ืองยนต และระบบไฟฟา สวนปจจัยทางดานการชนและการพลิกคว่ําทํา
ใหเกิดการจดุประกายไฟเพยีง 3% นอกจากนี้ 2 ใน 3 หรือ 65% ของการเกิดเพลิงไหมบนทางหลวง
เร่ิมตนท่ีเคร่ืองยนต, ระบบเกียร หรือพื้นท่ีลอ และมีเพียง 2% เร่ิมตนท่ีถังน้ํามันหรือตัวสงน้ํามัน   
 
 นอกจากนี้ NFPA (2002) ไดรายงานถึงสาเหตุของการเกดิเพลิงไหมยานพาหนะ รวมถึงตน
กําเนิด   และช้ินสวนแรกท่ีเกิดประกายไฟ สรุปโดยรวมไดดังนี ้
 
 11.1  ชวงเวลาของการเกิดเพลิงไหมยานพาหนะมีความสมัพันธกับชวงเวลาท่ีขับข่ียานพาหนะ 
ชวงเวลาท่ีเกิดเพลิงไหมยานพาหนะนอยท่ีสุดอยูระหวาง 3:00 และ5:59 นาฬิกา และสูงสุดระหวาง 
15:00 และ 17:59 นาฬิกา อยางไรก็ตามจํานวนคนเสียชีวิตจากเพลิงไหมยานพาหนะโดยเฉล่ียท่ีมาก
ท่ีสุดอยูระหวางเวลา 24:00 และ 2:59 นาฬกิา   
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 11.2  ในทุกๆ 5 คร้ังของการเสียชีวิตจากเพลิงไหมบนทางหลวงมีสาเหตุมาจากการชนหรือ
การพลิกคว่ํา ซ่ึงเปนปจจยัท่ีนําไปสูการการจุดเพลิงไหม เพียง 3% แตนาํไปสูการเสียชีวิตถึง 57%  
และโดยประมาณในทุกๆ 26 คร้ังของการเกิดเพลิงไหมบนทางหลวงจากการชนหรือการพลิกคว่ํา
เปนสาเหตุไปสูการเสียชีวิต  ดังนั้นการเกิดเพลิงไหมยานพาหนะบนทางหลวงท่ีเกดิจากการชนหรือ
การพลิกคว่ําจะนําไปสูการเสียชีวิต จากภาพท่ี 15 จะพบวา ในปค.ศ. 2002 มากกวาคร่ึงของการเกิด
เพลิงไหมบนทางหลวงมีสาเหตุเร่ิมตนมาจากการชน 

 

 
 

ภาพท่ี 15  สาเหตุของการเกดิเพลิงไหมยานพาหนะในสหรัฐอเมริการะหวางป ค.ศ.1970 ถึง 2003 
   
ท่ีมา: Fire Analysis and Research, NFPA (2008) 
 
 11.3  จากรายงานท่ีจัดทําโดย Fire Analysis and Research, NFPA (2008) ภาพท่ี16  การเกิด
เพลิงไหมยานพาหนะมากกวา2/3 มีสาเหตุมาจากความบกพรองทางเครื่องยนต หรือระบบไฟฟา  
แตมีเพยีง 11% ท่ีนําไปสูการเสียชีวิต  โดยท่ีความบกพรองของเคร่ืองยนต เชน การร่ัว, การแตกหกั, 
การจุดระเบิดผิดจังหวะ(backfires) หรืออะไหลท่ีเส่ือมสภาพ เปนสาเหตุใหเกดิเพลิงไหมยานพาหนะ
บนทางหลวงถึง 48% สวนความบกพรองของระบบไฟฟานําไปสูการเกิดเพลิงไหมยานพาหนะบน
ทางหลวง 23% 
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ภาพท่ี 16  ปจจัยท่ีนําไปสูการลุกไหมของเพลิงในยานพาหนะในสหรัฐอเมริการะหวางป ค.ศ.1999          
     ถึง ป 2002 
 
ท่ีมา: Fire Analysis and Research, NFPA (2008) 
 
 แหลงท่ีทําใหเกิดความรอน และทําใหเกดิประกายไฟทําใหเกิดเพลิงไหมยานพาหนะบน
ทางหลวง 22%  2 ใน 3 หรือ 66% ของการเกดิเพลิงไหมมีสาเหตุเร่ิมตนจากเคร่ืองยนต, การเคล่ือนไหว
ของเกียร หรือบริเวณลอ ซ่ึงเปนสวนท่ีเกิดเพลิงไหมข้ึนบอย ดังภาพท่ี 17 
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ภาพท่ี 17  ตนกําเนิดของการเกิดเพลิงไหมในยานพาหนะในประเทศสหรัฐอเมริการะหวางป ค.ศ.  
                 1999 ถึง 2002 
 
ท่ีมา: Fire Analysis and Research, NFPA (2008) 
 
 โดยท่ี จุดท่ีเกดิประกายไฟเร่ิมแรกท่ีเกิดข้ึนมากท่ีสุด ดังในภาพท่ี 18 เกิดจากระบบไฟหรือ
ฉนวนหุมสายไฟท่ีทําใหเกิดการลุกไหม 27% ซ่ึงเปนสาเหตุของการเสียชีวิต 3% บาดเจ็บ 12%  
และ 26% เกิดประกายไฟจากของเหลวหรือกาซ รวมท้ังเช้ือเพลิง เปนสาเหตุทําใหเกดิการเสียชีวิต
ถึง 65% และบาดเจ็บ 48%  
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ภาพท่ี 18  จุดเร่ิมตนของการเกิดประกายไฟท่ีนําไปสูการลุกไหมของเพลิงในยานพาหนะใน  
                 ประเทศสหรัฐอเมริการะหวางป ค.ศ.1999 ถึง 2002 
 
ท่ีมา: Fire Analysis and Research, NFPA (2008) 
 
12.  วิธีการดับเพลิงในรถยนต  
 
 โดยปกติแลวเพลิงไหมจะเร่ิมตนจาก 3 จุดของตัวรถคือ 
 
 1.  หองเคร่ือง สาเหตุเนื่องจากการร่ัวของน้าํมันเช้ือเพลิงหรือน้ํามันหลอล่ืน 
 
          2.  ใตแผงหนาปด สาเหตุเนื่องจากการลัดวงจรของระบบไฟฟา 
 
              3.  ท่ีเบาะหลัง สาเหตุเนื่องจากการทิ้งกนบุหร่ีออกไปนอกรถแตกลับปลิวไปตกท่ีบริเวณ
เบาะหลังโดยไมรูตัว 
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 โดยท่ัวไปจะมีถังดับเพลิงอยูหลากหลายชนิดดวยกัน แตท่ีควรจะมีติดรถไวก็คือ  
ถังดับเพลิงชนดิ ABC ซ่ึงสามารถใชงานไดหลายวัตถุประสงคกลาวคือ  
 
 ชนิด A มีคุณสมบัติในการดับเพลิงท่ีเกดิจากเช้ือเพลิงท่ัวไปเชน ไม กระดาษ หรือเคร่ือง
เบาะของรถ 
 
 ชนิด B มีคุณสมบัติในการดบัเพลิงท่ีเกิดจากของเหลวไวไฟเชน น้ํามันเคร่ือง น้ํามัน
เช้ือเพลิง 
 
 ชนิด C มีคุณสมบัติในการดบัเพลิงท่ีเกิดจากไฟฟาลัดวงจร  
 
 ขอเสียของถังดับเพลิงชนิด ABC ก็คือผงแปงละเอียดท่ีตกคางหลังจากการใชงาน จะกัดกรอน
จุดเช่ือมตอตางๆ ของระบบไฟฟาและทําความเสียหายกบัสมองกลหรือระบบเกียรอิเลคทรอนิค 
ดังนั้นตองทําความสะอาดอยางท่ัวถึงหลังการใชงาน 
 
             ในการดับไฟนั้น ใหฉีดผงเคมีไปยังฐาน (ตนกําเนิด) ของเพลิงท่ีกําลังลุกไหมอยูและกวาด
หัวฉีดกลับไปมาอยางสมํ่าเสมอจนกระท่ังไฟดับลง อยาพนสารเคมีไปยงัเปลวไฟท่ีกําลังลุกไหม 
อยูในอากาศเพราะนั่นนอกจากจะดับไฟไมไดแลว ก็ยังทําใหส้ินเปลืองสวนประกอบอันมีคาของ
เคร่ืองคับเพลิงไปโดยเปลาประโยชน  แตหากเกิดไฟไหมข้ึนกับเคร่ืองเบาะรถ ใหดับไฟท่ีเบาะดวย
เคร่ืองดับเพลิงกอน แลวจึงรีบดึงเบาะดังกลาวออกมาจากรถของทานเพราะบางทีไฟอาจยังคงคุกรุน
อยูในสวนท่ีลึกของเบาะ จากนั้นจึงเปดเบาะออกแลวฉีดสารเคมีดับเพลิงใหท่ัวถึงตอไป 
 
 หลีกเล่ียงการใชเคร่ืองดับเพลิงชนิด ABC เพื่อดับไฟในบริเวณท่ีมีเคร่ืองคอมพิวเตอรและ
อุปกรณไฟฟาอ่ืนๆ ถาหากทําได ในกรณนีีอุ้ปกรณดับเพลิงชนิดท่ีเปน ฮาลอน (Halon) จะเหมาะสม
ท่ีสุดเนื่องจากหลักการทํางานของอุปกรณดับเพลิงชนิดนี้คือการเขาไปไลออกซิเจนซึ่งเปนตัวชวย
ใหติดไฟออกไปจนสามารถดับไฟได อุปกรณดับเพลิงฮาลอนจะใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพ 
ในบริเวณท่ีมีพื้นท่ีแคบและไมมีการถายเทอากาศ หากมีการถายเทอากาศฮาลอนก็จะถูกลมพัด
กระจายไปจนหมดและทําใหเปลวไฟลุกข้ึนมาไดอีก บริเวณใตแผงหนาปดของรถจะใชอุปกรณดับ
ชนิดนี้ไดด ีแตตองรีบถอดข้ัวแบตเตอร่ีออกหลังจากไฟดบัแลวเพื่อปองกันการเกิดลุกไหมข้ึนอีก 
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             ในกรณีท่ีเกดิเพลิงไหมท่ีบริเวณหองเคร่ืองยนตนั้นโดยปกติเกดิจากการแตกของทอน้ํามัน
เช้ือเพลิงแลวน้ํามันร่ัวไปโดนเคร่ืองท่ีกําลังรอนอยู ใหตรวจสอบทอน้ํามันเช้ือเพลิงอยางสมํ่าเสมอ 
หากพบวามีการแตกราวก็ใหทําการเปล่ียนใหมใหเรียบรอย ขอนี้สําคัญเปนอยางยิ่งเนือ่งจากมี 
การพบวา MTBE ซ่ึงเปนสารเคมีท่ีเพิ่มเขาไปในนํ้ามันเช้ือเพลิงนั้น มีสวนทําใหเกดิการผุกรอนของ
ทอน้ํามันจนทําใหเกิดเพลิงไหมข้ึน  ดังนั้น หากเกดิไฟไหมท่ีหองเคร่ืองยนต ใหดับเคร่ืองยนต 
โดยทันทีเพื่อหยุดการทํางานของปมน้ํามันเช้ือเพลิงและการไหลเวยีนของน้ํามันเช้ือเพลิง  การดบั
ไฟท่ีหองเคร่ืองใหปลอดภยัและไดผลนั้นจะตองใชคนสองคนดวยกัน โดยใหคนหนึง่ถืออุปกรณ
ดับเพลิงและเตรียมพรอม ในขณะท่ีอีกคนหนึ่งเปดฝากระโปรงรถข้ึนมา ทันทีท่ีฝากระโปรงเปดข้ึน
นั้นจะมีเปลวไฟลุกโชนข้ึนมาเนื่องจากมีอากาศบริสุทธ์ิดานนอกเขาไปสัมผัส ดังนั้นคนท่ีเตรียมพรอม
อยูนั้นตองฉีดเคมีดับเพลิงไปยังตนกําเนิดของเพลิงโดยทันทีทันใดจนกระท่ังไฟดับ ท่ีสําคัญก็คือ 
ตองเปดฝากระโปรงข้ึนมาโดยเร็ว กอนท่ีไฟจะไหมสายเคเบิลสําหรับเปดฝากระโปรงเสียหายจน
ไมสามารถใชการได หากเปนเชนนัน้แลวก็จะไมสามารถดับไฟท่ีไหมไดเลย  การพนสารเคมี
ดับเพลิงผานเขาไปทางหมอน้ําหรือซุมลอไมสามารถทําใหเพลิงดบัลงได  การคับเพลิงชนิดนี้ตอง
ดับท่ีตนกําเนดิของเพลิงเทานั้น 
 
 นอกจากนั้น ถาไฟกําลังไหมรถอยู  ผูดับไฟจะตองไมเขาไปอยูในเขตอันตราย นั่นกคื็อ
พื้นท่ีรูปกรวยเร่ิมจากตําแหนงของถังน้ํามัน (โดยปกติจะถูกติดต้ังไวดานทายของรถ) ไปยัง
ดานหลังของรถ เพราะถาหากถังน้ํามันเกดิระเบิดข้ึน จะสงแรงระเบิด ซ่ึงเปนอันตรายถึงชีวิต 
ออกมาจากทางดานหลังของรถเปนระยะทาง 50 ถึง 100 ฟุต (15-30 เมตร)   
 
 ชโย (2548) จากการวจิัยการออกแบบระบบดับเพลิงในหองเคร่ืองยนตรถโดยสารระบบ
ดับเพลิงในหองเคร่ืองยนตรถโดยสารท่ีออกแบบใหใชกบัรถโดยสารประเภทมาตรฐาน 2 ท่ีมีหอง
เคร่ืองยนตต้ังอยูดานทายของตัวรถ และใชเคร่ืองยนต Mezedez-Benz รุน V8 (1625) สามารถทํา
การดับเพลิงไหมท่ีกําหนดข้ึนไดอยางมีประสิทธิภาพ เม่ือใชสารดับเพลิงดับเพลิงอยางนอย 3.8 
กิโลกรัม และเผ่ือคาความปลอดภัย (Safety factor) คิดเปนรอยละ 21 แตท้ังนี้ขอจํากัดของระบบ
ดับเพลิงในหองเคร่ืองยนตรถโดยสารท่ีออกแบบในงานวิจัยนี้คือ ระบบดับเพลิงนี้จะใชไดเฉพาะ
กับเพลิงไหมท่ีมีตําแหนงตนเพลิงอยูในหองเคร่ืองยนตเทานั้น 
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 นอกจากนี้ระบบดับเพลิงท่ีออกแบบในงานวิจยันีย้ังมีขอจํากัดอีกขอหนึ่ง คือ ระบบ 
ดับเพลิง นี้จะใชไดอยางมีประสิทธิภาพเม่ือรถหยุดนิ่ง โดยไมคิดผลกระทบของอากาศไหลผาน
หองเคร่ืองยนตท่ีเกิดในขณะรถเคล่ือนท่ี ซ่ึงอากาศท่ีไหลผานเขาไปในหองเคร่ืองยนตอาจจะเปน
สาเหตุทําใหเกดิการร่ัวไหลของสารดับเพลิงเคมีแหงออกจากหองเคร่ืองยนตเพิ่มมากข้ึน และสงผล
ใหการดับเพลิงของระบบมีประสิทธิภาพท่ีตํ่าลง 
 
13.  หลักการทํางานของ ANSUL (Fire Detection/ Suppression System Operation) 
 
 13.1  เม่ือเกิดไฟไหมข้ึนท่ีหองเคร่ืองของรถยนต ความรอนจากไฟจะกระตุนตัวตรวจจับ
ท้ังในแบบแนวเสนตรงและแบบจุด ซ่ึงจะเตือนไปยัง CHECKFIRE control module 
 
 13.2  Control Module จะสงเสียงไปยังสัญญาณเตือนภัยท้ังหมด เพื่อใหทราบวามีการตรวจ
พบการเกิดไฟไหมข้ึน หลังจากนั้น Control Module จะทําการส่ังฉีดสารเคมีของระบบดับเพลิง    
A-101 
 
  13.3 ไนโตรเจน หรือคารบอนไดออกไซดจากถังแรงดัน จะเปนตัวขับผงเคมีแหงดับเพลิง
ท่ีบรรจุอยูภายในถังออกมาเพื่อดับเพลิง  สารเคมีจะถูกแรงดันขับออกมาทางหัวฉีดสารท่ีติดต้ังไว
ในตําแหนงท่ีกําหนด 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 

1.  เคร่ืองคอมพิวเตอร 
2.  เคร่ืองพิมพ 
3.  โปรแกรม Assembly, Eagle 4.1 
4.  ไมโครคอนโทรเลอร MSC - 51 
5.  เคร่ืองตรวจวัดความรอน (Thermometer)  
6.  เคร่ืองวัดผลทางไฟฟา (Multi meter) 
7.  ชุดวงจรควบคุม และอุปกรณประกอบทางไฟฟาอิเล็กโทรนิค (Micro processor) 
8.  เคร่ืองวัดเทอรโมมิเตอร (Thermometer) 
9.  ชุดประกอบตูควบคุมเคร่ืองฉีดสารดับเพลิงอัติโนมัติ พรอมอุปกรณ 
10.  ชุดจําลองการส่ังฉีดสารดับเพลิงของรถยนตนั่ง 

 
วิธีการ 

 
1. ขั้นตอนการวิจัย 
 

การศึกษาวิจัยในคร้ังนี้  แบงออกเปน 9 ข้ันตอน คือ 
 
1.1  ศึกษาขอมูล ท้ังทางดานทฤษฏี และสถิติการเกิดเพลิงไหมในรถยนตนั่งท่ีเกิดข้ึนจริง 

 1.2  ออกแบบระบบดับเพลิงแบบอัตโนมัติ 
 1.3  คนหาสาเหตุท่ีแทจริง และรูปแบบของการเกิดเพลิงไหม 
 1.4  นําผลวิเคราะหท่ีไดมาออกแบบระบบ 
 1.5  ทดสอบระบบดับเพลิงแบบอัตโนมัติ 
 1.6  สรางระบบดับเพลิงตนแบบ และชุดจาํลองเพ่ือใชทดสอบ 
 1.7  ทดสอบระบบดับเพลิงจากสถานการณท่ีกําหนดข้ึน 
 1.8  ทดสอบความถูกตองของระบบ 
 1.9  สรุปผลการทดสอบ 
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ผลและวิจารณ 

 
ผลการวิจัยจะแบงออกเปน 2 สวนคือ สวนของผลการออกแบบระบบดับเพลิง และ 

สวนของผลการทดสอบระบบดับเพลิงท่ีออกแบบ 
 
1.  ลักษณะของระบบดับเพลิงท่ีออกแบบ 

 
การออกแบบระบบดับเพลิงในหองเคร่ืองยนตรถนั่งสวนบุคคล ในงานวิจัยนี ้ไดออกแบบ

โดยใชหลักการและขอกําหนดของมาตรฐาน NFPA 17 Standard for Dry Chemical Extinguishing 
Systems 2002 Edition และจากอุปกรณประเภทเดียวกนัจากตางประเทศเปนกรอบในการออกแบบ 
และใชวิธีการออกแบบอุปกรณการส่ังฉีดสารดับเพลิงอัติโนมัติเพื่อท่ีจะทําใหระบบดับเพลิงท่ีออกแบบ
มีลักษณะเหมาะสมกับการใชงานจริง และมีประสิทธิภาพท่ีดีในการดบัเพลิงระบบดับเพลิงท่ี
ออกแบบนีใ้ชเพื่อดับเพลิงไหมท่ีเกิดข้ึนในรถยนตนั่งสวนบุคคลโดยจะออกแบบใหมีตําแหนง 
การติดต้ังของอุปกรณชุดควบคุมการส่ังฉีดอยูในหองโดยสารท่ีมีผูขับข่ีเปนผูควบคุม สวนอุปกรณ
ตรวจจับความรอนสําหรับพื้นท่ีปองกันสวนท่ี 1 จะติดต้ังอยูในหองเคร่ืองยนต ซ่ึงเปนพื้นท่ีท่ีมี
โอกาสเกดิเพลิงไหมมากท่ีสุด และอุปกรณตรวจจับความรอนสําหรับพืน้ท่ีปองกนัสวนท่ี 2 จะติดต้ัง
อยูตําแหนงหองเก็บสําภาระทายรถ โดยจะเปนตําแหนงเดียวกันกับตําแหนงของถังเก็บสารดับเพลิง
ท่ีติดต้ังเพื้อใชในการดับเพลิงหองเคร่ืองยนต และในหองเก็บสําภาระทายรถนั้น จะสมมุติวาใชสาร
ดับเพลิงเปนชนิดเคมีแหงชนิด ABC เปนสารดับเพลิง และมีพื้นท่ีติดต้ังอยูภายในพื้นท่ีหองเก็บ 
สําภาระทายรถยนตสวนบุคคล ระบบดบัเพลิงดังกลาวจะทํางานโดยอาศัยอุปกรณตรวจจับความรอน
ในการส่ังใหระบบทํางานโดยอุณหภูมิทํางานของอุปกรณตรวจจับความรอนท่ีสามารถเลือกคาท่ีจะ
ใชงานได โดยจะทําการต้ังคาไวท่ีอุณหภูมิเทากับ 99 องศาเซลเซียส ซ่ีงสูงกวาอุณหภมิูสูงสุดของ
หองเคร่ืองอยู 11 องศาเซลเซียส ปริมาณสารดับเพลิงเคมีแหงท่ีใชในระบบดับเพลิงท่ีออกแบบไว
ในงานวิจยันี้จะสมมติวามีชนาดไมมากกวา 6.8 กิโลกรัม ซ่ึงเปนปริมาณสารดับเพลิงเคมีแหงท่ีใช
ในการดับเพลิง ซ่ึงคํานวณดวยวิธี Total flooding ตามการคํานวณ แตในงานวจิัยนี้จะคํานึงถึง 
สวนของชุดถังเก็บ และชุดส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบผงเคมีแหงเทานั้น 
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2.  สวนประกอบของระบบดับเพลิงในหองเคร่ืองยนตและในหองเก็บสําภาระทายรถยนต 
 

 2.1  อุปกรณตรวจจับความรอน 
 
  อุปกรณตรวจจับความรอนมีหนาท่ีในการตรวจจับการอุณหภูมิท่ีเพิ่มข้ึนของการเกดิ
เพลิงไหมและสงสัญญาณไปยังชุดควบคุมเพื่อส่ังใหระบบดับเพลิงเร่ิมทํางาน โดยมีการกําหนดให
ทํางานเปนระบบ Cross Zone โดยชุดท่ีควบคุมการสั่งฉีดสารดับเพลิงของหองเคร่ืองยนต  
จะประกอบดวย อุปกรณตรวจจับความรอนตําแหนงท่ี 1 และตําแหนงท่ี 2  สวนชุดท่ีควบคุมการส่ัง
ฉีดสารดับเพลิงของหองเก็บสําภาระทายรถยนต จะประกอบดวย อุปกรณตรวจจับความรอน
ตําแหนงท่ี 3 และตําแหนงท่ี 4 
 
 2.2  ชุดควบคุม 
 
  ชุดควบคุมมีหนาท่ีในการควบคุมการทํางานของระบบดบัเพลิง โดยรับสัญญาณ 
การตรวจจับเพลิงไหมจากอุปกรณตรวจจบัความรอน เพื่อส่ังรีเลยควบคุมเปดโซลินอยดวาลวทํา
การปลอยสารดับเพลิง และส่ังตัดการทํางานของเคร่ืองยนต นอกจากนีชุ้ดควบคุมยังมีหนาท่ีในการ
สงสัญญาณเตือนตางๆ ไปยงัชุดแสดงผลการแจงเตือนการทํางานของระบบดับเพลิง เพื่อแจงใหผู
ขับข่ีรถยนตทราบถึงเหตุท่ีเกดิข้ึน 
 
 2.3  รีเลยควบคุมโซลินอยดวาลว 
 
  รีเลยควบคุมโซลินอยดวาลวมีหนาท่ีในการควบคุมการปลอยสารดับเพลิงเคมีแหง
ออกจากถังบรรจุสารดับเพลิงเคมีแหง โดยที่รีเลยควบคุมโซลินอยดวาลวจะถูกควบคุมการทํางาน
โดยชุดควบคุม (ขอแนะนํา ควรเลือกรุนท่ีตัวโซลินอยดวาลวท่ีสามารถปลอยสารดับเพลิงเคมีแหง
ออกจากถังดวยมือไดโดยตรง เพื่อใหสามารถใชในกรณฉุีกเฉินได) 
 
 2.4  รีเลยควบคุมชุดตัดการทํางานของเคร่ืองยนต 
 
  รีเลยควบคุมชุดตัดการทํางานของเคร่ืองยนตมีหนาท่ีในการตัดการทํางานของ
เคร่ืองยนต เพื่อตัดน้ํามันเช้ือเพลิงไมใหเขาไปในหองเคร่ืองยนต 
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 2.5  ชุดแสดงผลและแจงเตือนการทํางานของระบบดับเพลิง 
  
  ชุดแสดงผลและแจงเตือนการทํางานของระบบดับเพลิงมีหนาท่ีในการแจงเตือนให
พนักงานขับรถทราบถึงเหตุเพลิงไหมท่ีเกดิข้ึน และแจงใหทราบถึงสถานะของการทํางานของ
ระบบดับเพลิง ซ่ึงจะประกอบดวย 
 
  2.5.1  ชุดแสดงผล จะประกอบไปดวยไฟแสดงสถานะ 6 ดวง คือ 
 
   1)  ไฟแสดงการตรวจจับเพลิงไหม (Alarm LED) ในข้ันตอนไฟดวงนีจ้ะติด
เม่ือชุดควบคุมไดรับสัญญาณการตรวจจับเพลิงไหมจากอุปกรณตรวจจับความรอนตัวใดตัวหนึ่ง 
ในส่ีตัว 
 
   2)  ไฟแสดงปญหาท่ีเกิดกับอุปกรณตรวจจับความรอน (Trouble LED) ไฟดวง
นี้จะติดเม่ือเกดิความผิดปกติข้ึนกับอุปกรณตรวจจับความรอน 
 
   3)  ไฟแสดงการเลือกใชระบบการส่ังงานดวยมือ (Auto/Manual LED) ไฟดวง
นี้จะติดเม่ือทําการกดปุม Auto/Manual เพื่อทําการเลือกการส่ังงานดวยมือเม่ืออุปกรณตรวจจับ
ความรอนทํางานพรอมกันท้ังสองตัวเปนตําแหนง Cross zone ท่ีกําหนด 
 
   4)  ไฟแสดงสถานะของระบบส่ังตัดการทํางานของเคร่ืองยนต ไฟดวงนีจ้ะติด
เม่ือระบบตรวจจับส่ังตัดการทํางานของเคร่ืองยนต 

 
  5)  ไฟแสดงการเร่ิมการทํางานของระบบดับเพลิงเม่ือส่ังฉีดสารดับเพลิงในพื้นท่ี

ของหองเคร่ืองยนต ไฟดวงนี้จะติดเม่ือชุดควบคุมไดสงสัญญาณส่ังฉีดสารดับเพลิงเคมีแหงเขาไป
ในพื้นท่ีของหองเคร่ืองยนต  
 
   6)  ไฟแสดงการเร่ิมการทํางานของระบบดับเพลิงเม่ือส่ังฉีดสารดับเพลิงในพื้นท่ี
ของหองเก็บสําภาระทายรถยนต ไฟดวงนีจ้ะติดเม่ือชุดควบคุมไดสงสัญญาณส่ังฉีดสารดับเพลิงเคมี
แหงเขาไปในพื้นท่ีของหองเก็บสําภาระทายรถยนต 
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  2.5.2  สัญญาณเสียงแจงเตือน จะประกอบไปดวยเสียงสัญญาณ 2 ลักษณะ 
 
   1)  เสียงสัญญาณแจงเตือนการตรวจจับเพลิงไหมในข้ันตน เสียงสัญญาณน้ีจะ
กําหนดใหมีลักษณะดังเปนชวงๆ โดยท่ีจะดังพรอมๆ กับท่ีไฟแสดงการตรวจจับเพลิงไหมในข้ันต
นติด เม่ืออุปกรณตรวจจับความรอนตัวใดตัวหนึ่งตรวจจบัสัญญาณการเกิดเพลิงไหมได 
 
   2)  เสียงสัญญาณแจงเตือนการทํางานของระบบดับเพลิงเสียงสัญญาณน้ีจะกําหนด
ใหมีลักษณะดงัยาวตอเนื่อง โดยท่ีจะดังพรอมๆ กับท่ีไฟแสดงการเร่ิมการทํางานของระบบดับเพลิงติด 
เม่ืออุปกรณตรวจจับความรอนสามารถตรวจจับสัญญาณการเกิดเพลิงไหมไดครบท้ัง 2 ตัว 
 
  2.5.3  หนาจอแสดงผลแบบ LCD จะทําการแสดงผลต้ังแตการเร่ิมการทํางานของระบบ 
ต้ังแตการตั้งโปรแกรมอุณหภูมิของอุปกรณตรวจวัดความรอนในแตละตัว การตั้งคาหนวงเวลาของ
การตัดระบบการทํางานของเคร่ืองยนต และการต้ังเวลาหนวงเวลาของระบบส่ังฉีดสารดับเพลิง
แบบเคมีแหง รวมถึงการแสดงคาอุณหภูมิท่ีทําการวัดไดในตําแหนงอุปกรณตรวจวดัความรอน 
ในตําแหนงตางๆ การแจงเหตุของตําแหนงอุปกรณตรวจวัดความรอนท่ีมีเพลิงไหมรวมถึงสถานะ
ของระบบ 

 
  ชุดจําลองเคร่ืองควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิงอัติโนมัติ ดังแสดงในภาพท่ี 19 
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ภาพท่ี 19 แสดงชุดปุมควบคุมพรอมสวนแสดงผลจอ LCD และหลอดไฟ LED  
 
  2.5.4  ชุดปุมควบคุมการโปรแกรม (Program Set) ในชุดนี้จะมีปุมควบคุมอยู 4 ปุมคือ 
 
   1)  ปุมควบคุมการเล่ือนข้ึน (Up Button) ปุมควบคุมนี้จะควบคุมการเพ่ิมคา
ของระบบ เชนการเพิ่มคาการต้ังอุณหภูมิ การเพิ่มคาของการหนวงเวลาการส่ังตัดการทํางานของ
เคร่ืองยนต และการเพ่ิมคาของการหนวงเวลาการส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบเคมีแหง 
 
   2)  ปุมควบคุมการเล่ือนลง (Down Button) ปุมควบคุมนี้จะควบคุมการลดคา
ของระบบ เชนการลดคาการต้ังอุณหภูมิ การลดคาของการหนวงเวลาการสั่งตัดการทํางานของ
เคร่ืองยนต และการลดคาของการหนวงเวลาการส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบเคมีแหง 
 
   3)  ปุมโปรแกรม (Program Button) ปุมควบคุมนี้จะใชเม่ือตองการที่จะเขาไป
ยังคําส่ังการต้ังคาควบคุมของระบบ 
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   4)  ปุมปอนคาโปรแกรม (Enter Button) ปุมควบคุมนี้จะใชเม่ือตองการปอนคา
คําส่ังเพื่อผาน การทํางานไปยังหวัขอถัดไป 
 
   ชุดปุมควบคุมการโปรแกรม (Program Set)และพ้ืนท่ีส่ังฉีดในหองสัมภาระ  
ดังแสดงในภาพท่ี 20 

 

 
 
ภาพท่ี 20  แสดงชุดปุมควบคุมการโปรแกรม 4 ปุม และหลอด LED พืน้ท่ีส่ังฉีดในหองสัมภาระ 

 
  2.5.5  ชุดปุมควบคุมระบบ (System Set) ในชุดนี้จะมีปุมควบคุมอยู 3 ปุมคือ 
 
   1)  ปุมควบคุมการเลือกใชระบบการส่ังงานดวยมือ (Auto/Manual Button)  
ทําการกดปุม Auto/Manual เพื่อทําการเลือกการส่ังงานดวยมือเม่ืออุปกรณตรวจจับความรอน
ทํางานพรอมกนัท้ังสองตัวเปนตําแหนง Cross zone ท่ีกําหนด ระบบจะส่ังหยุดการส่ังการตัด 
การทํางานของเคร่ืองยนต และหยดุการส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบเคมีแหง  
 
   2)  ปุมรับรูสถานะแจงเหตุของระบบ (Alarm Acknowledge Button) ปุม
ควบคุมนี้จะรับคาของระบบ แจงเหตุ ทําใหสัญญาณเสียงแจงเตือนในคร้ังท่ี 1 นั้นเงียบ 
 
   3)  ปุมเร่ิมตนการทํางานของระบบใหม (Reset Button) ปุมควบคุมนี้จะใช 
เม่ือตองการที่จะลบคาตางๆ รวมถึงสถานะการแจงเหตุ และสัญญาณเสียงเตือน เพื่อเร่ิมตน 
การทํางานของระบบใหม  
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 ทดสอบการทํางานเคร่ืองควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิงอัตโนมัติ ดังแสดงในภาพท่ี 21 
 

 
 
ภาพท่ี 21 แสดงการทดสอบการทํางานอุปกรณวดัความรอนโซนท่ี 2  
 
 ชุดปุมควบคุมและพื้นท่ีส่ังฉีดในหองเคร่ืองยนต ดังแสดงในภาพท่ี 22 
 

 
 
ภาพท่ี 22  แสดงชุดปุมควบคุม และหลอด LED แสดงสถานะพ้ืนท่ีส่ังฉีดในหองเคร่ืองยนต 
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 มารฐาน NFPA 72 National Fire Alarm Code 2002 Edition กําหนดใหอุณหภูมิทํางานของ 
อุปกรณตรวจจับความรอนชนิด Fixed temperature ท่ีเลือกใชจะตองสูงกวาอุณหภมิูสูงสุดท่ีระดบั
เพดานในสภาวะปกติอยางนอย 11 องศาเซลเซียส 
 
3.  การสั่งงานระบบดับเพลิง วิธีการสั่งงานของระบบทําได 2 วิธี 
 
 3.1  การส่ังงานแบบอัตโนมัติ 
 
  โดยปกติการส่ังงานของระบบดับเพลิงท่ีออกแบบในงานวิจยันีจ้ะเปนการส่ังงานแบบ
อัตโนมัติการส่ังงานของระบบดับเพลิงแบบอัตโนมัติจะใชอุปกรณตรวจจบัความรอนเปนตัวตรวจจับ
การเกิดเพลิงไหมและส่ังใหระบบดับเพลิงทํางาน โดยท่ีในการตรวจจับจะใชระบบการตรวจจับท่ี
เรียกวา Cross zone ซ่ึงจะแบงพื้นท่ีปองกันออกเปน 2 โซนโดยท่ีแตละโซนของการตรวจจับจะใช
อุปกรณตรวจจบัความรอน 1 ตัวเม่ือมีเพลิงไหมเกดิข้ึน และอุปกรณตรวจจับความรอนตัวใดตัวหนึ่ง
จับสัญญาณได จะสงสัญญาณไปยังชุดควบคุมและชุดควบคุมก็แจงเตือนใหพนักงานขับรถทราบ 
ดวยสัญญาณไฟและสัญญาณเสียง ไฟแสดงการตรวจจบัเพลิงไหมในข้ันตนจะติดและเสียง
สัญญาณท่ีดังเปนชวงๆ จะดงัข้ึน แตในขณะน้ันชุดควบคุมจะยังไมส่ังฉีดสารดับเพลิงเคมีแหงและ
ยังไมส่ังตัดการทํางานของเครื่องยนต ในเวลานั้นผูขับข่ีรถยนตมีเวลาท่ีจะหยดุรถและลงไปตรวจสอบ
ถึงสาเหตุท่ีทําใหไฟแสดงการตรวจจับเพลิงไหมในข้ันตนติด วามีสาเหตุมาจากเพลิงไหมท่ีเกิดข้ึน
ในหองเคร่ืองยนตจริง หรือเปนเพราะการทํางานท่ีผิดพลาดของอุปกรณตรวจจับความรอน (Fault 
alarm) หากพบวาเกดิเพลิงไหมจริงและชุดควบคุมยังไมส่ังฉีดสารดับเพลิงเคมีแหง พนักงานขับรถ
ก็สามารถใชวธีิการส่ังงานดวยมือเพื่อส่ังฉีดสารดับเพลิงเคมีแหงไดทันที ถาหากวาไมมีการส่ังฉีด
สารดับเพลิงเคมีแหงดวยมือ ชุดควบคุมจะรอจนอุปกรณตรวจจับความรอนท่ีเหลืออีกตัวตรวจจับ
สัญญาณการเกิดเพลิงไหมได จึงจะส่ังตัดการทํางานของเคร่ืองยนต และเร่ิมข้ันตอนในการฉีดสาร
ดับเพลิงเคมีแหงเขาไปในหองเคร่ืองยนต โดยจะเร่ิมนับเวลาหนวงถอยหลังเปนเวลา 10 วินาที
(ข้ึนอยูกับการต้ังเวลา)โดยในชวงท่ีนับเวลาหนวงถอยหลังนี้ผูขับข่ีรถยนตมีเวลาเพียงพอท่ีจะหยุด
รถหรือชะลอความเร็วลงกอนท่ีระบบดับเพลิงจะทําการฉีดสารดับเพลิงเคมีแหง การหยุดรถนัน้ทํา
เพื่อท่ีจะชวยใหระบบดับเพลิงทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ เนื่องจากวาหากทําการฉีดสารดับเพลิง
ในขณะท่ีรถกาํลังวิ่งดวยความเร็วสูงจะทําใหสารดับเพลิงร่ัวไหลออกจากหองเคร่ืองยนตมาก และ
สงผลใหการดบัเพลิงมีประสิทธิภาพท่ีตํ่าลง 
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 3.2  การส่ังงานดวยมือ 
 
  การส่ังงานดวยมือจะทําโดยปุมกดท่ีอยูบนแผงชุดควบคุมระบบดับเพลิงอัติโนมัติ  
การส่ังงานดวยมือจะทําไดทันทีหากมีการตรวจพบแลววามีเพลิงไหมเกิดข้ึนแตชุดควบคุมยังไมส่ัง
ใหปลอยสารดับเพลิงเคมีแหงการส่ังงานดวยมือท่ีปุมกดบริเวณท่ีนั่งพนักงานขับรถกับการส่ังงาน 
ดวยมือท่ีโซลินอยดวาลว จะมีจุดประสงคในการใชงานท่ีแตกตางกัน คือ ปุมกดบริเวณท่ีนัง่พนกังาน
ขับรถจะถูกออกแบบใหใชงานในสถานการณท่ี มีการตรวจพบวามีเพลิงไหมเกิดข้ึนในขณะท่ี
รถยนตกําลังวิง่อยู (มีการตรวจจับเพลิงไหมในข้ันตนไดพรอมกับตรวจพบกลุมควันไฟท่ีลอยมา
จากหองเคร่ืองยนต) แตระบบดับเพลิงยังไมเร่ิมกระบวนการฉีดสารดับเพลิง (ส่ังตัดการทํางานของ
เคร่ืองยนต และเร่ิมนับเวลาหนวงถอยหลัง) ซ่ึงอาจจะมีสาเหตุมาจากการท่ีอุณหภูมิท่ีอุปกรณตรวจจบั
ความรอนยังไมถึงอุณหภูมิทํางาน หรือจากการที่เกิดความขัดของของอุปกรณตรวจจบัความรอน
หรืออุปกรณในระบบ ในสถานการณนี้ผูขับข่ีรถยนตสามารถกดปุมเพือ่เร่ิมกระบวนการฉีดสาร
ดับเพลิงไดทันที  

 
4.  ขั้นตอนการทํางานของระบบดับเพลิงในหองเคร่ืองยนตรถยนต 
 
 4.1  ข้ันตอนในการทํางานของระบบดับเพลิงเม่ือใชการส่ังงานแบบอัตโนมัติ 
 
  1)  มีเพลิงไหมเกิดข้ึนในหองเคร่ืองยนตรถยนต 
 
  2)  อุณหภูมิท่ีอุปกรณตรวจจับความรอนตัวใดตัวหนึ่ง เพิ่มข้ึนจนถึงอุณหภูมิทํางาน 
 
  3)  มีการแจงเตือนการตรวจจับเพลิงไหมเบ้ืองตนไปยังผูขับข่ีรถยนต 
 
  4)  ผูขับข่ีรถยนตพยายามจอดรถเพ่ือตรวจสอบสาเหตุของการแจงเตือน 
 
  5)  เพลิงไหมท่ีเกิดข้ึนทําใหอุณหภูมิท่ีอุปกรณตรวจจับความรอน ตัวท่ีเหลืออยู
เพิ่มข้ึนจนถึงอุณหภูมิทํางาน 
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  6)  มีการแจงเตือนการทํางานของระบบดบัเพลิง ชุดควบคุมจะส่ังหยดุการทํางานของ
เคร่ืองยนตเพื่อตัดการจายน้าํมัน และเร่ิมตนกระบวนฉีดสารดับเพลิงเคมีแหง โดยเร่ิมนับถอยหลัง
ตามระยะเวลาหนวง (Delay time) ท่ีออกแบบไว ซ่ึงจะเทากับ 10 วินาที (ข้ึนอยูกับการต้ังคาเวลาท่ี
เหมาะสม) 
 
  7)  เคร่ืองยนตดับ ผูขับข่ีรถยนตจอดรถในบริเวณท่ีปลอดภัย 
 
  8)  เม่ือชุดควบคุมนับเวลาถอยหลังครบ 10 วินาที (ข้ึนอยูกับการต้ังคาเวลาท่ีเหมาะสม)  
ก็จะสงสัญญาณไปท่ีรีเลยควบคุมโซลินอยดวาลว เพื่อส่ังใหทําการฉีดสารดับเพลิงเคมีแหงเขาไป
ในหองเคร่ืองยนต 
 
 4.2  ข้ันตอนในการทํางานของระบบดับเพลิงเม่ือใชการส่ังงานดวยมือท่ีปุมกดบนแผง
ควบคุม 
 
  1)  มีเพลิงไหมเกิดข้ึนในหองเคร่ืองยนตรถยนต 
 
  2)  อุณหภูมิท่ีอุปกรณตรวจจับความรอนตัวใดตัวหนึ่ง เพิ่มข้ึนจนถึงอุณหภูมิทํางาน 
 
  3)  มีการแจงเหตุการตรวจจับเพลิงไหมเบ้ืองตนไปยังผูขับข่ีรถยนต 
 
  4)  ผูขับข่ีรถยนตรถตรวจพบวาสัญญาณแจงเตือนการตรวจจับเพลิงไหมเบ้ืองตนมี
สาเหตุจากเพลิงไหม โดยจะสังเกตไดจากควันไฟท่ีเกิดข้ึน 
 
  5)  ผูขับข่ีรถยนตกดปุมฉีดสารดับเพลิง และพยายามจอดรถ 
 
  6)  ชุดควบคุมจะส่ังหยุดการทํางานของเคร่ืองยนตเพื่อตัดการจายน้ํามัน และเร่ิมตน 
กระบวนฉีดสารดับเพลิงเคมีแหง โดยเร่ิมนบัถอยหลังตามระยะเวลาหนวง (Delay time) ท่ีออกแบบ
ไว ซ่ึงจะเทากับ 10 วินาที (ข้ึนอยูกับการตั้งคาเวลาท่ีเหมาะสม) 
 
  7)  เคร่ืองยนตดับ ผูขับข่ีรถยนตจอดรถในบริเวณท่ีปลอดภัย 
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  8)  เม่ือชุดควบคุมนับเวลาถอยหลังครบ 10 วินาที (ข้ึนอยูกบัการต้ังคาเวลาท่ีเหมาะสม)  
ก็จะสงสัญญาณไปท่ีรีเลยควบคุมโซลินอยดวาลวของถังบรรจุสารดับเพลิงเคมีแหง เพื่อส่ังใหทํา
การฉีดสารดับเพลิงเคมีแหงเขาไปในหองเคร่ืองยนต 
 
 แผนผังแสดงการทํางานของระบบดับเพลิงอัติโนมัติ ดังภาพที่ 23 
 

 
 
ภาพท่ี 23  แสดงผังการทํางานของระบบดบัเพลิงอัติโนมัติท้ัง 2 แบบ 
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ผลการทดลอง 
 
 1.  การสอบเทียบคาการวดัอุณหภูมิของชุดทดลองอุปกรณเคร่ืองควบคุมการส่ังฉีดสาร
ดับเพลิงอัตโนมัติโดยทําการทดลองเทียบคาของอุปกรณโดยการเปรียบเทียบคาการวัดอุณหภูมิกับ
เคร่ืองวัดอุณหภูมิแบบ เทอรโมมิเตอร ของ UNI-T รุน UT60G โดยทําการเทียบคาในชวงอุณหภูมิ
ชวงตางๆ เปนจํานวน 5 คร้ัง ดังตารางท่ี 7 
 
ตารางท่ี 7  แสดงการทดสอบเทียบคาอุปกรณวัดอุณหภมิู 

 
การเก็บคาคร้ังท่ี เคร่ืองวัดอุณหภูมิ ชุดทดลอง หมายเหตุ 

1 26°C 26°C  

2 30°C 30°C  

3 50°C 50°C  

4 80°C 80°C  

5 100°C 100°C  

 
 จะเห็นวาคาของการวัดอุณหภูมิท่ีไดของชุดทดลองมีคาไมแตกตางจากอุปกรณวัดอุณหภูมิ
ท่ีนํามาเทียบคา จึงสรุปไดวาอุปกรณมีคาการทํางานในการวัดอุณหภูมิมาตรฐานท่ีเทียบเคียงเคร่ืองมือ
วัดเทาไปได 
 
 จากการเก็บตัวอยาง ในวันวันท่ี 21 เมษายน 2551 ท่ีอุณหภูมิท่ี 40 องศาเซลเซียส เวลา
ประมาณ 14 นาฬิกาซ่ึงเปนชวงท่ีอุณหภูมิสูงท่ีสุด โดยการทําการทดลองวัดคาอุณหภูมิในหอง
เคร่ืองรถยนตท่ีบริเวณสวนใกลทอไอเสียของรถยนตท้ังหมดท่ีทําการทดสอบ ท้ังนี้เนื่องจากรถยนต
แตละรุนมีการวางเคร่ืองยนตท่ีแตกตางกัน ทําใหตําแหนงของทอไอเสียในเคร่ืองยนตมีการจัดวาง
แตกตางกันดวย ดังนัน้การทดสอบ จึงเปนการหาคาในบริเวณท่ีหองเคร่ืองยนตมีอุณหภมิูสูงสุดเทานั้น 
การทดสอบจะทําการติดเคร่ืองยนตของรถยนตแตละรุนเปนระยะเวลา 20 นาที แลวทําการวัดคา
จากเทอรโมมิเตอร โดยการจอดรถยนตนิ่งอยูกับท่ีและปดแอรเพื่อปองกันไมใหพดัลมแอรทํางาน 
เพราะจะมีผลกระทบทําใหอุณหภูมิของเคร่ืองยนตลดลง ดังแสดงภาพการทดสอบการวัดคากับ
รถยนต Toyota รุน Trueno .ในภาพท่ี 24-27 
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ภาพท่ี 24  แสดงการวดัคาอุณหภูมิในหองเคร่ืองบริเวณทอไอเสีย 

 

 
 
ภาพท่ี 25  แสดงการวางตําแหนงเคร่ืองวดัอุณหภูมิในตําแหนงบริเวณทอไอเสีย 
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ภาพท่ี 26 แสดงทําการปดฝากระโปรงท้ิงไวประมาณ 20 นาที แลววัดอุณหภูมิ 

 

 
 
ภาพท่ี 27 แสดงเคร่ืองวัดอุณหภูมิแสดงคาอุณหภูมิสูงสุดท่ีวัดได 
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การทดสอบการวัดคาไดผลดงัตารางท่ี 8 
 
ตารางท่ี 8  ผลการเก็บขอมูลของอุณหภูมิการทํางานของรถยนตท่ีนั่ง แบงตามผูผลิต และรุน 
 

อุณหภูมิท่ีวัดไดในหองเคร่ือง  
(องศาเซลเซียส) 

ลําดับ
ท่ี 

ผูผลิต / รุน เคร่ืองยนต ประเภท
เชื้อเพลิง 

คร้ังท่ี 1 คร้ังท่ี 2 คร้ังท่ี 3 

หมาย
เหตุ 

1 Toyota / 
Trueno 

1,600 cc. น้ํามัน
เบนซิน 95 

80 79 81  

2 Toyota /  
Vigo 4x4 

3,000 cc. NGV 80 79 79  

3 Benz /  
380 SEL 

3,000 cc. / 
Turbo 

LPG 87 88 88  

4 Benz /  
190 E 

2,000 cc. LPG 87 88 88  

5 Benz /  
230 E 

2,500 cc. 
Turbo 

LPG 88 88 88  

6 Mazda 3  1,600 cc. LPG 78 78 80  
7 BMW 318 I  1,800 cc. LPG 82 83 82  

 
  จากผลการเกบ็ขอมูลจะเหน็วา รถยนตท่ีผลิตมาจากเครือประเทศยุโรปจะใหคาความรอน
ในหองเคร่ือง มากกวา รถยนตท่ีผลิตมาจากประเทศญ่ีปุน รวมถึงรถยนตท่ีทําการติดต้ังระบบเช้ือเพลิง
ประเภทแกสชนิด LPG และ NGV จะทําใหอุณหภูมิหองเคร่ืองยนตสูงข้ึน เม่ือเทียบกบัการใชน้ํามัน
เช้ือเพลิงเพียงอยางเดยีว ซ่ึงการทดสอบรถยนตท่ีสามารถใชเช้ือเพลิงไดท้ังสองชนิดคือท้ังน้ํามัน
เช้ือเพลิงและแกสไดนั้น จะเลือกทําการเกบ็คาเฉพาะเม่ือรถยนตใชเช้ือเพลิงประเภทแกสชนิด LPG 
และ NGV เทานั้น เนื่องจากจะไดคาอุณหภมิูท่ีสูงกวา 
 



 

 

59 

 ท้ังนี้ จากการเก็บขอมูล ไดคาสูงสุดอยูท่ีอุณหภูมิ  88 องศาเซลเซียสในรถท่ีผลิตจาก BENZ 
รุน 190 E ท่ีใชแกส LPG เปนเช้ือเพลิง จึงไดพิจารณาอุณหภูมิท่ีคาดวาจะเกิดเหตุเพลิงไหมในหอง
เคร่ือง คือ 100 องศาเซลเซียสตามมาตรฐานการออกแบบของ NFPA  แลวจึงเพิ่มอุณหภูมิข้ึนอีก  
11 องศาเซลเซียส ซ่ึงเปนอุณหภูมิสูงสุดท่ีอุปกรณในหองเคร่ืองยนตจะทนได 
 
 การออกแบบระบบชุดควบคุมการดบัเพลิงในรถยนต 
 
 การออกแบบจะใชหลักการทํางานของเคร่ืองควบคุมระบบดับเพลิงตามมาตรฐานสากล 
NFPA โดยใชระบบชุดควบคุมท่ีทํามาจาก ชุดMicro Controller รุน MCS-51 ซ่ึงเปนท่ีนิยมใช และ
มีเขียนโปรแกรม Assembly ในการควบคุมสวนของอุปกรณการตรวจจับ ความรอน จะใชการออกแบบ 
IC รุน DS 1820 เปนตัววัดอุณหภูมิ เพื่อสงขอมูลตอไปยัง Micro Controller เพื่อแสดงผล ท้ังนี้ยัง
สามารถวัดอุณหภูมิไดเปนชวงเวลาจริงๆ (Real Time) 
 
 ขอไดเปรียบของเคร่ืองควบคุมการดับเพลิงในรถยนตโดยอัตโนมัติ มีดงันี้ 
 
 1. สามารถวัดอุณหภูมิของ SENSOR ตัว IC รุน DS 1820 เปนทศนิยม  4 ตําแหนง แบบ
ชวงเวลาจริงๆ (Real Time) แสดงใหเห็นคาอุณหภูมิท่ีเพิม่ข้ึนไดกอนท่ีเคร่ืองยนตจะเกิดความ
เสียหายจากจอ LCD 
 
 2. สามารถตรวจสอบการทํางานของ SENSOR ตัว IC ได ถามีการเสียหาย หรือสายขาด  
จะมีการแสดงผล “System Trouble” แบงแยกในแตละโซน 
 
 3. มีการทํางานแบบ Cross Zone ได 2 โซนพ้ืนท่ีปองกัน ซ่ึงการทํางานแบบ Cross Zone 
นั้นจะเปนการทํางานเพ่ือปองกันการส่ังฉีดสารดับเพลิงโดยไมไดต้ังใจ  หรือจากระบบการตรวจจับ
ขัดของ 
 
 หลักการทํางานแบบ Cross Zone จะมีการส่ังฉีดสารดับเพลิงเม่ืออุปกรณตรวจจับความรอน
ในตําแหนงท่ี 1 และตําแหนงท่ี 2 ทํางานท้ังคูจึงจะเขาสูโปรแกรมนับถอยหลัง เพื่อตัดระบบน้ํามัน
เช้ือเพลิง (ดับเคร่ืองยนต) และส่ังฉีดเขาไปในโซนพ้ืนท่ีปองกัน ซ่ึงในการออกแบบจะแบงตัว 
SENCOR ตําแหนงท่ี 1 และ ตําแหนงท่ี 2 เพื่อใชสําหรับควบคุมการส่ังฉีดในพืน้ท่ีควบคุมท่ี 1 คือ
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พื้นท่ีในสวนหองเคร่ืองยนต และ ตัว SENSOR ตําแหนงท่ี 3 และตําแหนงท่ี 4 เพื่อใชสําหรับ
ควบคุมการส่ังฉีดในพืน้ท่ีควบคุมท่ี 2 คือพื้นท่ีในสวนทายรถยนต ซ่ึงเปนพื้นท่ีติดต้ังเช้ือเพลิง
ประเภทถังแกส หรือถังน้ํามัน 
 
 1.  มีโปรแกรมควบคุมการส่ังฉีด โดยผูควบคุม มีสวิตซ “Auto/Munual” ใชในการตัด
ระบบการทํางานของเคร่ืองยนต  และระบบการส่ังฉีดสารดับเพลิง แบบอัตโนมัติ  และยังสามารถ
ส่ังงานขามระบบการตัดการทํางานของเคร่ืองยนตเพื่อใชระบบส่ังฉีดสารดับเพลิง แบบ Manual 
Release สวิตซได 
 
 2.  สามารถส่ังฉีดสารดับเพลิงไดท้ัง 2 พื้นท่ีควบคุมไดโดยตรงดวยปุม Manual Release 
โดยไมมีผลตอการตัดการทํางานของเคร่ืองยนต 

 
2.  การทดสอบการทํางานของชุดทดลองอุปกรณเคร่ืองควบคุมการส่ังฉีดสารดบัเพลิงอัติโนมัต ิ

 
 2.1 การโปรแกรมตั้งคาอุณหภูมิ  
 
  การเขาสูโปรแกรมการต้ังคาอุณหูมินั้น สามารถต้ังคาอุณหภูมิของตัวตรวจวัดอุณหภูมิ 
ไดท้ัง 4 ตําแหนง โดยการปุมโปรแกรม (Program Button) แลวทําการปอนคาอุณหภูมิท่ีตองการให
อุปกรณทําการแจงเตือนตําแหนงท่ี 1 แลวกดปุมปอนคาโปรแกรม (Enter Button) เพื่อเล่ือนไปปอน
คาอุณหภูมิท่ีตองการใหอุปกรณณทําการแจงเตือนตําแหนงท่ี 2 ตอไปจนถึง ตําแหนงท่ี 4 แลวตาม
ดวยกดปุมปอนคาโปรแกรม (Enter Button) เพื่อเล่ือนไปยังการต้ังโปรแกรมหนวงเวลาการส่ังฉีด 
การแสดงผลหนาจอเม่ือเร่ิมการทํางาน รวมถึงการปอนคาอุณหภูมิของระบบดับเพลิงอัตโนมัติ  
จะแสดงใหเหน็ ดังภาพท่ี 28 - 31 
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ภาพท่ี 28 แสดงผลเม่ือเร่ิมตนทําการเปดการทํางานของระบบ  

 

 
 
ภาพท่ี 29  เม่ือทําการปอนคาอุณหภูมิท่ีตองการใหอุปกรณทําการแจงเตือนตําแหนงท่ี 1 
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ภาพท่ี 30  เม่ือทําการกดปุมปอนคาโปรแกรม (Enter Button) ในตําแหนงท่ี 1 หนาจอจะปรากฎให

ปอนคาอุณหภมิูท่ีตองการใหอุปกรณทําการแจงเตือนตําแหนงท่ี 2 แลวทําซํ้าจนครบท้ัง 
4 ตําแหนง โดยสามารถตั้งคาอุณหภูมิชวงใชงานไดต้ังแต 10°C ถึง 120°C   

 

 
 
ภาพท่ี 31  เม่ือทําการปอนคาอุณหภูมิท่ี 100°C ใหอุปกรณทําการแจงเตือนตําแหนงท่ี 3 
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 การตั้งคาอุณหภูมิท่ีตองการโดยกําหนดอุณหภูมิตามตําแหนงตางๆ ดังนี้ 
 ตําแหนงท่ี 1 = 30°C และ ตําแหนงท่ี 2 = 30°C สําหรับพื้นท่ีส่ังฉีดในหองเคร่ืองยนต
 ตําแหนงท่ี 3 = 100°C และตําแหนงท่ี 4 = 50°C สําหรับพื้นท่ีส่ังฉีดในหองสําภาระทายรถ 
 
         2.2 การโปรแกรมตั้งคาหนวงเวลาการส่ังตัดการทํางานของเคร่ืองยนต 
 
  หลังจากทําการปอนคาอุณหภูมิท่ีตองการครบท้ัง 4 ตําแหนง สวนของการต้ังเวลา 
การตัดการทํางานของเคร่ืองยนตจะปรากฎอยูท่ีหนาจอ สามารถปอนคาการหนวงเวลาในการสั่งตัด
การทํางานของเคร่ืองยนต ไดท้ัง 2 พื้นท่ี คือ พื้นท่ี 1 ซ่ึงกาํหนดใหเปนภายในหองเคร่ืองยนต และ
พื้นท่ี 2 ซ่ึงกําหนดใหเปนภายในหองเก็บสัมภาระทายรถ โดยสามารถตั้งคาการหนวงเวลาในชวง 
ใชงานได 0 วนิาที ถึง 60 วนิาที ดังแสดงในภาพท่ี 32-33 

 

 
 
ภาพท่ี 32  เม่ือทําการปอนคาหนวงเวลาการส่ังตัดการทํางานของเคร่ืองยนตสําหรับพื้นท่ีการส่ังฉีด 

1 ซ่ึงกําหนดใหเปนภายในหองเคร่ืองยนต 
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ภาพท่ี 33  เม่ือทําการปอนคาหนวงเวลาการส่ังตัดการทํางานของเคร่ืองยนต 5 วินาทีใหกับพื้นท่ีการ

ส่ังฉีดท่ี 2 ซ่ึงกําหนดใหเปนภายในหองเก็บสําภาระทายรถ 
 
 2.3 การโปรแกรมตั้งคาหนวงเวลาการส่ังฉีด 
 
  หลังจากทําการปอนคาหนวงเวลาการส่ังตัดการทํางานของเคร่ืองยนตท่ีตองการครบ
ท้ัง 2 ตําแหนงแลว สวนของการต้ังเวลาการส่ังฉีดจะปรากฎอยูท่ีหนาจอ สามารถปอนคาการหนวง
เวลาในการส่ังฉีดสารดับเพลิง ซ่ึงพื้นท่ีการส่ังฉีดท่ี 1 ภายในหองเคร่ืองยนต และพื้นท่ีการส่ังฉีดท่ี 2 
ภายในหองเก็บสําภาระทายรถ ท้ังสองพื้นท่ีจะใชคาการต้ังเวลาการส่ังฉีดเดียวกนั โดยระบบจะเร่ิม
นับหลังจากไดทําการตัดการทํางานของเคร่ืองยนตแลว และต้ังคาการหนวงเวลาในชวงใชงานได 0 
วินาที ถึง 60 วินาที ดังแสดงในภาพท่ี 34 
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ภาพท่ี 34  เม่ือทําการปอนคาหนวงเวลาการส่ังฉีดสารดับเพลิงหลังจากระบบตัดการทํางานของ

เคร่ืองยนต 8 วนิาที 
 
 2.4 การทดสอบการวัดอุณหภูมิของชุดทดลองเคร่ืองควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิง 
อัตโนมัติ  หลังจากทําการปอนคาท้ังหมดแลวนั้น ระบบจะกลับมาสูการทํางานโดยอัตโนมัติ โดยท่ี
จะแสดงอุณหภูมิในตําแหนงตางครบท้ัง 4 ตําแหนงหมุนเวียนกัน โดยแสดงผลตําแหนงละ 2 วนิาที 
ดังแสดงในภาพท่ี 35 

 

 
 
ภาพท่ี 35  แสดงอุณหภูมิในตําแหนงท่ี 1 และ ตําแหนงท่ี 2  
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  2.4.1 การทดสอบการทํางานของชุดทดลองเคร่ืองควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิง 
อัตโนมัติ 
 
   การทํางานแบบอัตโนมัติมีการทํางานของระบบเปนระบบ Cross Zone ของ
อุปกรณตรวจจับความรอนคือตองใหชุดตรวจจับความรอนท้ัง 2 ตําแหนงในแตละพื้นท่ีส่ังฉีดสาร
ดับเพลิงทํางาน ระบบถึงจะเร่ิมการทํางานนับถอยหลังเพื่อทําการตัดการทํางานของเคร่ืองยนต และ
ส่ังฉีดสารดับเพลิงโดยท่ี ชุดท่ีควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิงของหองเคร่ืองยนต จะประกอบดวย 
อุปกรณตรวจจับความรอนตําแหนงท่ี 1 และตําแหนงท่ี 2 
 
   สวนชุดท่ีควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิงของหองเก็บสําภาระทายรถยนต  
จะประกอบดวย อุปกรณตรวจจับความรอนตําแหนงท่ี 3 และตําแหนงท่ี 4 
 
   กําหนดคาเวลาท่ีต้ังไวสําหรับตัดการทํางานของเคร่ืองยนตท้ัง 2 พื้นท่ีเทากับ 5 
วินาที  และเวลาการส่ังฉีดสารดับเพลิงหลังจากระบบตดัการทํางานของเคร่ืองยนตเทากับ 8 วินาที 
 
ตารางท่ี 9  แสดงผลทดสอบการทํางานแบบอัตโนมัติของชุดทดลอง 
 
การทดสอบตวัวัดอุณหภูมิ ผลการทดสอบ หมายเหตุ 
พื้นท่ี 1 หองเคร่ืองยนต   
1. ตําแหนงท่ี 1 จอ LCD แสดงผล zone 1 และ ไฟ LED Alarm ติด สัญญาณ1 ดัง 
2. ตําแหนงท่ี 1 และ 2 จอ LCD แสดงผล zone 1,2 และ ไฟ LED Alarm ติด  สัญญาณ2 ดัง 
 ระบบเร่ิมนับถอยหลังตัดการทํางานเคร่ืองยนต 8 วินาที 
 ระบบเร่ิมนับถอยหลังเพื่อส่ังฉีดสารดับเพลิงพื้นท่ี 1   +5 วินาที 
พื้นท่ี 2 หองสําภาระ   
3. ตําแหนงท่ี 3 จอ LCD แสดงผล zone 3 และ ไฟ LED Alarm ติด สัญญาณ1 ดัง 
4. ตําแหนงท่ี 3 และ 4 จอ LCD แสดงผล zone 3,4 และ ไฟ LED Alarm ติด  สัญญาณ2 ดัง 
 ระบบเร่ิมนับถอยหลังตัดการทํางานเคร่ืองยนต 8 วินาที 
 ระบบเร่ิมนับถอยหลังเพื่อส่ังฉีดสารดับเพลิงพื้นท่ี 1   +5 วินาที 
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 จากการทดสอบระบบสามารถทํางานในขอทดสอบอัตโนมัติไดถูกตองตามวัตถุประสงค 
การทาํงานท้ังหมดไมปรากฏขอผิดพลาดในการทดสอบ ดงัแสดงผลการทํางานในข้ันตอนการทดสอบ
ตางๆ ดังภาพท่ี 36-39 
 

 
 
ภาพท่ี 36  แสดงการทดสอบตัววดัอุณหภมิูในตําแหนงท่ี 1 พรอมแสดงสถานะ Alarm 

 

 
 
ภาพท่ี 37  แสดงการทดสอบตัววดัอุณหภมิูในตําแหนงท่ี 1 และ 2 พรอมไฟส่ังตัดการทํางานของ

เคร่ืองยนต 
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ภาพท่ี 38  แสดงการส่ังฉีดสารดับเพลิงในพื้นท่ีหองเคร่ืองยนตหลังตัดการทํางานของเคร่ืองยนต 

 

 
 
ภาพท่ี 39  แสดงชุดจําลอง แสดงไฟ LED ของการส่ังฉีดสารดับเพลิงในพ้ืนท่ีหองเคร่ืองยนต และ

ไฟ LED ของการตัดการทํางานของเคร่ืองยนต 
 
  2.4.2 การทดสอบการทํางานของชุดทดลองเคร่ืองควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิง
แบบส่ังงานดวยมือ 
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   การควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบส่ังงานดวยมือของอุปกรณ ระบบตอง
ทําการรอใหชุดตรวจจับความรอนท้ัง 2 ตําแหนงในแตละพื้นท่ีทํางานพรอมกันท้ังสองตัวเปนตําแหนง 
Cross zone ท่ีกําหนด ถึงจะสามารถเร่ิมการทํางานแบบการส่ังงานดวยมือไดโดย ทําการกดปุม 
Auto/Manual เพื่อทําการเลือกการส่ังงานดวยมือ ระบบจะส่ังหยดุการส่ังการตัดการทํางานของ
เคร่ืองยนต และหยุดการส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบเคมีแหง โดยจะรอคําส่ังการทํางานจากสวิทซส่ังฉีด
สารดับเพลิงเทานั้น โดยท่ีมีสวิทซส่ังฉีดสารดับเพลิงอยูท้ัง 2 พื้นท่ีคือชุดท่ีควบคุมการส่ังฉีดสาร
ดับเพลิงของหองเคร่ืองยนต และควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิงของหองเก็บสําภาระทายรถยนต  
 
ตารางท่ี 10  แสดงผลทดสอบการทํางานดวยมือของชุดทดลอง 
 

การทดสอบ ผลการทดสอบ หมายเหตุ 

พื้นท่ี 1 หองเคร่ืองยนต   
1. ตําแหนงท่ี 1 จอ LCD แสดงผล zone 1 และ ไฟ LED Alarm ติด สัญญาณ 

1 ดัง 
2. ตําแหนงท่ี 1 และ 2 จอ LCD แสดงผล zone 1,2 และ ไฟ LED Alarm ติด  สัญญาณ 

2 ดัง 
3. กดปุม Auto/Manual ไฟ LED Auto/Manual ติด  
 ระบบยกเลิกตัดการทํางานเคร่ืองยนต  
 ระบบยกเลิกการส่ังฉีดสารดับเพลิงพื้นท่ี 1    
4. กดสวิทซ Release Zone1 ไฟ LED Release Zone1 ท่ีชุดทดลองติด  
   
พื้นท่ี 2 หองสําภาระทายรถ   
1. ตําแหนงท่ี 3 จอ LCD แสดงผล zone 3 และ ไฟ LED Alarm ติด สัญญาณ 

1 ดัง 
2. ตําแหนงท่ี 3 และ 4 จอ LCD แสดงผล zone 3,4 และ ไฟ LED Alarm ติด  สัญญาณ 

2 ดัง 
3. กดปุม Auto/Manual ไฟ LED Auto/Manual ติด  
 ระบบยกเลิกตัดการทํางานเคร่ืองยนต  
 ระบบยกเลิกการส่ังฉีดสารดับเพลิงพื้นท่ี 2  
4. กดสวิทซ Release Zone1 ไฟ LED Release Zone2 ท่ีชุดทดลองติด  
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 ระบบสามารถทํางานในขอทดสอบอัตโนมติัไดถูกตองตามวัตถุประสงค การทํางานท้ังหมด
ไมปรากฏขอผิดพลาดในการทดสอบ ดังแสดงผลการทํางานในข้ันตอนการทดสอบตางๆ ดังภาพท่ี 
40-45 
 

 
 
ภาพท่ี 40  แสดงการทดสอบตัววดัอุณหภมิูในตําแหนงท่ี 1 พรอมแสดงสถานะ Alarm 
 

 
 
ภาพท่ี 41  แสดงตัววัดอุณหภูมิในตําแหนงท่ี 1 และ 2 ทํางานพรอมไฟAuto/Manualติด หลังกด

สวิทซ 
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ภาพท่ี 42  แสดงระบบหยุดการส่ังตัดการทํางานของเคร่ืองยนต พรอมหยุดระบบส่ังฉีดสารดับเพลิง 

 

 
 
ภาพท่ี 43  แสดงการส่ังฉีดสารดับเพลิงในพื้นท่ีหองเคร่ืองยนตโดยสวทิซ Manual Release Zone1 
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ภาพท่ี 44  แสดงการส่ังฉีดสารดับเพลิงในพื้นท่ีหองเคร่ืองยนตโดยสวทิซ Manual Release Zone1 

และ 2 

 

 
 
ภาพท่ี 45  ไฟ LED แสดงการส่ังฉีดสารดับเพลิงในพ้ืนท่ีหองเคร่ืองยนตและหองเก็บสัมภาระของ

โมเดลหลังกดสวิทซ Manual Release Zone1 และ 2 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 

จากการทดสอบชุดทดลองของเคร่ืองควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบอัตโนมัติท่ีได
พัฒนาข้ึน ประกอบดวยชุดตัวตรวจวดัอุณหภูมิ 4 ตําแหนงและชุดควบคุมการส่ังฉีดท่ีส่ังงานได 2 
พื้นท่ี มีหนาจอแสดงผลขอมูลและไฟแสดงสถานะตางๆท่ีครบถวน รวมถึงสามารถโปรแกรมต้ังคา
ตางๆ เชน อุณหภูมิท่ีตองการใหระบบแจงเตือน ต้ังคาการหนวงเวลาการส่ังตัดการทํางานของ
เคร่ืองยนต และการต้ังคาการหนวงเวลาการสั่งฉีดสารดับเพลิง พรอมท้ังสามารถเลือกการทํา
การส่ังงานดวยมือไดนัน้ การทดสอบท้ังหมด ตัวอุปกรณสามารถทํางานไดถูกตอง และแมนยําตาม
ความตองการที่ไดกําหนดไว ทําใหเคร่ืองควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบอัติโนมัตินี้มีความ
สะดวกสําหรับการใชงานท่ีแตกตางกันในรถยนตแตละรุนท่ีมีคาอุณหภมิู และพ้ืนฐานการทํางานท่ี
แตกตางกัน ท้ังหมดนี้เปนจุดเดนของเคร่ืองควบคุมการส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบอัตโนมัติท่ีนอกเหนือจาก
อุปกรณตางๆ ท่ีสามารถหาไดในประเทศ  ซ่ึงจะทําใหภายในอนาคตอันใกลนีจ้ะมีเคร่ืองควบคุม 
การส่ังฉีดสารดับเพลิงแบบอัตโนมัติในรถยนตท่ีทําใหการใชรถยนตมีความปลอดภัยเพิ่มมากข้ึน  
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