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บทคัดยอ 

 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาผลกระทบที่เกิดข้ึนเมื่อเติมออกซิเจนบริสุทธิ์ในเครื่องยนต

กาซโซลีนขนาดเล็กและเปรียบเทียบการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงระหวางเครื่องยนตในสภาวะการ
ทดลองเติมออกซิเจน กับเครื่องยนตในสภาวะการทดลองไมเติมออกซิเจน 

 ในการทดลองจะใชเครื่องยนตกาซโซลีน 1 สูบ 4 จังหวะ ขนาด 1.25 kW แบงเปน 3 สภาวะการ
ทดลอง คือสภาวะการทดลองไมเติมออกซิเจน สภาวะการทดลองเติมออกซิเจนหนาลิ้นเรง และสภาวะ
การทดลองเติมออกซิเจนหลังล้ินเรง ทําการทดสอบตามสภาวะความเร็วรอบของเครื่องยนต คือ 1,080 

1,440 1,800 2,160 2,520 2,880 3,240 และ 3,600 rpm วัดอัตราการไหลของออกซิเจน คาแรงบิด ความ
ดันในกระบอกสูบ คาความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะ และวิเคราะหกาซไอเสียตามสภาวะการทดลอง 
โดยใชเครื่องวิเคราะหกาซไอเสีย 

 ผลจากการทดลองเมื่อเติมออกซิเจนบริสุทธิ์ในไอดีทําใหแรงบิดของเครื่องยนตเพ่ิมข้ึนและทําใหการ
เผาไหมสมบูรณมากขึ้นกวาไมเติมออกซิเจน และจากการทดลองเมื่อเติมออกซิเจนหนาลิ้นเรงและหลัง
ล้ินเรงที่อัตราการไหล 700 cm3/min จะไดคาแรงบิดสูงสุด และเมื่อเปรียบเทียบจากคาความสิ้นเปลือง
น้ํามันเชื้อเพลิงจําเพาะแลว ผลปรากฏวา การเติมออกซิเจนหลังล้ินเรงจะประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิงกวาที่
สภาวะเติมหนาลิ้นเรงเฉลี่ยรอยละ 2.92 และประหยัดกวาสภาวะไมเติมออกซิเจนเฉลี่ยรอยละ 7.29  
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ABSTRACT 
 

The objectives of this research were to study the effects when filling up pure oxygen into a small 
gasoline engine and compare the fuel consumption between the engine filled and unfilled with oxygen 
for experimentation. 
 For the experiment, the gasoline engine with 1 cylinder and 4 stroke size 1.25 kW was used and 
classified into 3 conditions included : (1) no oxygen filling up , (2)  oxygen filling up before throttle 
valve, (3) and oxygen filling up after throttle valve. The experiment was made in accordance with 
engine speed viz; 1080 1440 1,800 2,160 2,520 2,880 3,240 and 3,600 rpm. The measurement of 
oxygen flow, engine torque, cylinder pressure, specific fuel consumption and exhaust gas analysis 
were made according to the 3 mentioned conditions through exhaust gas analysis machine. 

The findings were as followed: When fill up pure oxygen in air-fuel mixture, the engine torque 
was more increased and burning was more perfected than none of oxygen. The engine torque was 
highest increased when filling up the oxygen before and after throttle valve, the flowing rate was at 
700 cm3/min. The fuel could be more economized than none of oxygen. The comparisons of specific 
fuel consumption was shown that oxygen filling up after throttle valve was more economized than 
filling up before throttle averagely by 2.92 % and more economized than none of oxygen averagely by 
7.29 %  
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บทนํา 
 

ในป 2546 ประเทศไทยมีการผลิตรถยนตรวม 750,512 คัน อยูในอันดับที่ 15 ของโลก  อันดับ 
5 ของเอเชีย  ซึ่งรัฐบาลไดยกอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศไทย โดยจะ
ผลักดันใหเปน “ดีทรอยตแหงเอเชีย”ต้ังเปาหมายไววา ในป 2553 จะตองมีการผลิตรถยนตมากกวา 1.8 

ลานคัน หรือขยายตัวเฉล่ีย 13 % ตอป โดยจะขึ้นเปนอันดับ 9 ของโลกหรืออันดับ 4 ของเอเชีย ซึ่ง
จํานวนการผลิต 1.8 ลานคันนี้ จะเปนการจําหนายในประเทศ 1 ลานคันที่เหลือเปนการสงออก (สุรชัย 
ประมวลเจริญกิจ, 2548) 

ปจจุบันประเทศตางๆทั่วโลกกําลังอยูในภาวะการเกิดวิกฤตพลังงาน ราคาน้ํามันพุงขึ้นสูงกวา 
60 ดอลลาร/บารเรล เปนปญหาอยางยิ่งในการพัฒนาประเทศ นอกจากจะมีการรณรงคใหประชาชน
ชวยกันประหยัดพลังงานแลว ในภาคการขนสงยังตองพัฒนาพลังงานอื่นๆ เปนพลังงานทดแทนดวย 
และพยายามหาทางประหยัดพลังงานน้ํามันเชื้อเพลิง ไมวาไบโอดีเซล (นคร ทิพยาวงศและคณะ, 2546)   
ไขน้ํามันปาลม (กุณฑล ทองศรี, 2547)   กาซโซฮอลผสมบิวทานอล (วิชัย กนกพิทยาทร และคณะ, 

2548)   น้ํามันกาด (สุรชัย ทรัพยธนบูรณและคณะ, 2548) หรือใชกาซปโตรเลียมเหลว ทั้ง LPG และ 
NGV  ทั้งหมดนี้เปนพลังงานทางเลือกใหมที่จะนํามาทดแทนน้ํามันเชื้อเพลิงไดในอนาคต และหาก
สามารถนํามาใชใหมีการเผาไหมที่สมบูรณมากขึ้น ก็จะเปนการใชพลังงานอยางประหยัด คุมคาและมี
ประสิทธิภาพ การทําใหเชื้อเพลิงเผาไหมอยางสมบูรณนั้นตัวแปรสําคัญอยางหนึ่งคือ อัตราสวนผสม
ระหวางอากาศและน้ํามันเชื้อเพลิงที่ถูกตองกลาวคือมีปริมาณอากาศหรือออกซิเจนเผาไหมกับเชื้อเพลิง
ไดหมดจดพอดีจะทําใหการเผาไหมของเครื่องยนตมีความสมบูรณ ลดมลพิษทางอากาศลงได นอกจากนี้
ยังเปนการประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิง และเพ่ิมสมรรถนะของเครื่องยนตอีกดวย   

บริษัทโตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด  พยายามพัฒนาระบบเทอรโบแปรผัน (Variable 

Nozzle Turbo) และระบบอินเตอรคูลเลอร เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและสมรรถนะของเครื่องยนตใหมากขึ้น
ประหยัดน้ํามันมากกวาเดิม และปริมาณไอเสียนอยลง ในเครื่องยนตรุน 1KD-FTV 2982 CC และรุน 
2KD-FTV(I/C) 2494 CC โดยใหเทอรโบทํางานอัดอากาศเขาเครื่องยนตใหสัมพันธกับความเร็วรอบของ
เครื่องยนต สวนอินเตอรคูลเลอรนั้นจะชวยลดอุณหภูมิของอากาศจากเทอรโบชารจเจอรที่สงไปยังหอง
เผาไหม ใหมีอุณหภูมิตํ่าลงแลวอากาศจะมีความหนาแนนมากขึ้นสงผลใหใหมีปริมาณอากาศและ
ออกซิเจนมากขึ้นดวย ทําใหเผาไหมดีขึ้น เครื่องยนตจึงมีกําลังสูงขึ้นกวาเดิม (ศูนยบริการโตโยตามหา
นคร, 2548) 

 เครื่องยนตกาซโซลีนและเครื่องยนตดีเซลจะมีการใชเทอรโบชารจ แตในเครื่องยนตดีเซลขนาด
เกิน 85 kW ขึ้นไป จําเปนตองมีอินเตอรคูลเลอรตามมาตรฐาน EURO 3 มิเชนนั้นคาไนโตรเจนออกไซด 
(NOx) จะสูงเกินพิกัด  บริษัท เวิลดเทค เอ็นจิเนียริ่ง จํากัด ไดบอกเหตุผลของความจําเปนตองติดตั้ง
เทอรโบวา เครื่องยนตที่ติดตั้งเทอรโบสามารถเพิ่มกําลังและแรงบิดของเครื่องยนตไดประมาณ 40 

เปอรเซนตเมื่อเทียบกับเครื่องยนตเดิมที่ไมมีเทอรโบ  ชวยลดมลภาวะทางอากาศจากเครื่องยนต
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เนื่องจากเทอรโบสามารถเพิ่มปริมาณลมเขาเครื่องยนตไดมากกวา ดังนั้นการเผาไหมจะดีกวาและสะอาด
กวา ชวยประหยัดน้ํามันไดมากกวาเมื่อเครื่องยนตตองทํางานหนักขึ้น เนื่องจากเทอรโบชวยเพิ่มกําลัง
และแรงบิดของเครื่องยนต ทําใหเครื่องยนตสามารถใชงานในชวงที่รอบเครื่องยนตตํ่ากวา (บริษัท เวิลด
เทค เอ็นจิเนียริ่ง จํากัด, 2548) 

 แตก็มีขอควรระวังในการใชงานเชน หลีกเล่ียงการเดินเบาเครื่องยนตนานๆ  หามเรงเคร่ืองโดย
ทันที หรือหลังใชงานใหปลอยเดินเบาตออีกประมาณ 2-3 นาทีกอนแลวคอยดับเครื่องยนต ตรงนี้จะเห็น
วายังเปนขอเสียเพราะทําใหส้ินเปลืองพลังงานโดยเปลาประโยชน (อําพล ซื่อตรง และคณะ, 2538) 

การซูเปอรชารจ (Supercharging) เปนวิธีการเพิ่มประสิทธิภาพใหแกเครื่องยนตโดยไมตอง
เพ่ิมปริมาตรกระบอกสูบ แตเปนการเพิ่มปริมาตรอากาศเขากระบอกสูบ อัตราสวนการอัด ประสิทธิภาพ
ทางเทอรโมไดนามิกส โดยการอัดอากาศใหมีความดันสูงกวาบรรยากาศ  

การทําซูเปอรชารจตองอาศัยปมอัดอากาศ อัดอากาศเขากระบอกสูบทําใหมีปริมาตรอากาศเขา
ไปในกระบอกสูงมากขึ้น และอัดจากความดันของปมอัดอากาศ ก็จะเพ่ิมความดันในกระบอกสูบ ทําให
อัตราสวนการอัดเพ่ิมขึ้นดวยเชนกัน แตในเครื่องยนตกาซโซลีน หากเครื่องยนตใดมีอัตราสวนการอัดสูง
อยูแลวอาจจะทําใหเกิดการน็อคได อยางไรก็ตาม เครื่องยนตแตละรุน แตละยี่หอก็มีขีดจํากัดของ
อัตราสวนการอัดไมเทากัน สามารถเพิ่มการทํางานไดแตกตางกัน (จํานง ถนอม และคณะ, 2538) 

          Praxair Inc. ทําการศึกษาการเพิ่มปริมาณออกซิเจนในเตาเผาอุตสาหกรรมการหลอมแกว 
พบวาการเติมออกซิเจนเพ่ิมขึ้น จะทําใหการเผาไหมในเตาเผาดีขึ้น อุณหภูมิในเตาเผาสูงขึ้นและสามารถ
ควบคุมให NOx ลดลงได (Praxair Inc., 2005) 

การทดลองเติมออกซิเจนบริสุทธิ์ในทอรวมไอดีของเครื่องยนตกาซโซลีนขนาดเล็ก เพ่ือศึกษา
ผลกระทบที่เกิดขึ้น เปรียบเทียบอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของเครื่องยนต และสมรรถนะที่
เพ่ิมขึ้น ระหวางเครื่องยนตที่เติมออกซิเจนบริสุทธิ์ กับที่ไมเติมออกซิเจนบริสุทธิ์ในทอรวมไอดี และเพ่ือ
ตรวจผลกระทบจากการทํางานของคารบูเรเตอร จึงทดลองเติมออกซิเจนบริสุทธิ์ทั้งดานหนาล้ินเรงและ
หลังล้ินเรง  
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วิธีการวิจัย 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 1 แผนผังอปุกรณทดลอง 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    
รูปที่ 2 แผนผังการเติมออกซิเจนดานหนาลิ้นเรง (1) และหลังล้ินเรง (2) 

 
เคร่ืองมือและอุปกรณการทดลอง 
          ชุดทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนต จะมีรายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 1 และ 2 โดยอุปกรณชุดนี้
ประกอบดวย 

 1. เครื่อง Data Slim Control Merlin 2000 ควบคุมการทํางานของ ชุด Dynamometer และชุดเบรก
ที่เบรกดวยแรงตานของมอเตอรไฟฟา วัดคาแรงบิด ความละเอียด 0.1 Nm  
 2. เครื่อง EIS 1000 Engine Cycle Analyzer วัดรอบการทํางานของเครื่องยนต วัดมุมของ Crank 

Angle และความดันในกระบอกสูบ ความละเอียด 0.01 bar 

 3. เครื่องยนตทดสอบ ย่ีหอ Robin รุน EY08 เปนเครื่องยนตกาซโซลีน 4 จังหวะ สูบเดียว ใช
น้ํามันเชื้อเพลิงกาซโซลีน ออกเทน 91 ความเร็วรอบสูงสุด 3,600 rpm ใหกําลังงานออกมาสูงสุด 1.25 
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kW อัตราสวนการอัด 6.5 ตอ 1 ปริมาตรกระบอกสูบ 77.6 cm3 ความโตกระบอกสูบและระยะชัก 51 x 38 
mm.  
 4. อุปกรณวัดอัตราการไหลออกซิเจน Airflow Sensor AWM 3300 V ควบคุมความดันที่ 0.7 bar 

โดยเรกกูเรเตอร สามารถวัดอัตราการไหลของออกซิเจนไดต้ังแต 100 cm3/min จนถึง 1,000 cm3/min  
           5. หลอดวัดปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง วัดปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ 8 ml 

6. เครื่องวิเคราะหกาซไอเสียรถยนต ย่ีหอ Bosch รุน ETT 8.55/8.61 ใชสําหรับวัดคา แลมดา λ   
HC  CO  CO2  และ O2  

7. ออกซิเจนทางการแพทย ความบริสุทธิ์ ไมนอยกวา รอยละ 99.0 โดยปริมาตรคารบอนไดออก
ไซด ไมเกิน 300 mm3/dm3 คารบอนมอนอกไซด ไมเกิน 5 mm3/dm3 และความชื้น ไมเกิน 0.12 mg/dm3  

(สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม, 2548) 

 
ข้ันตอนการทดลอง 
              1)  เตรียมเครื่องยนต สตารทเครื่องยนตใหทํางานจนกระทั่งอุณหภูมิน้ํามันเครื่องอยูระหวาง 50-

60 องศาเซลเซียส แลวเปดล้ินเรงของเครื่องยนตใหอยูในตําแหนงเปดสุด 
             2)  ขั้นตอนการเก็บขอมูล 

ก) ทดสอบการเบรกเครื่องยนต ที่ความเร็วรอบของเครื่องยนต ที่ 1,080 1,440 1,800 

2,160 2,520 2,880 3,240 และ 3,600 rpm ตามลําดับ (การทดลองเติมออกซิเจน
หนาล้ินเรงและหลังล้ินเรง ที่ปริมาณ 200 400 600 700 และ 800 cm3/min) 

ข) บันทึกผลการวิเคราะหกาซไอเสียของ เครื่องยนตทดสอบ 

ค) บันทึกผลเวลาการใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ 8 ml   
ง) บันทึกผลคาแรงบิด ความดันสูงสุดในกระบอกสูบ 

  
การคํานวณ 

 1. กําลังเบรกของเครื่องยนต (Brake Power หรือ Pb)   

 b

2πTN
P =

(60)(1000)
                                                (1) 

โดยที่ Pb : กําลังเบรกของเครื่องยนต, (kW) 

T  :  แรงบิด, (Nm) 

 N  :  ความเร็วรอบของเครื่องยนต, (rpm)  

2. ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรก  ( Break Specific Fuel Consumption หรือ bsfc )     

คาความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกคือ  ปริมาณของเชื้อเพลิงที่ใชไปตอหนึ่งหนวยเวลาตอหนึ่ง
หนวยกําลังงานของเครื่องยนต เขียนเปนสมการไดวา 

    bsfc  =  f f

b

ρ Q
p

                                                     (2) 
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โดยที่ bsfc : ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรก, (
⋅

kg
kW hr

) 

                             ρf  :  ความหนาแนนน้ํามันเชื้อเพลิงเบนซินออกเทน 91 มีคาเทากับ 0.7175  3
kg
m

 

                        Qf  :  ความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง, (

3m
hr

) 

3. อัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิง (Air-Fuel Ratio หรือ A/F )  อัตราสวนผสมระหวางอากาศ
กับเชื้อเพลิงคํานวณไดจากสมการตอไปน้ี 

 A/F  =  
ρ

ρf f

Qair air
Q

                                        (3) 

โดยที่  A/F  : อัตราสวนผสมระหวางอากาศกับนํ้ามันเชื้อเพลิง 

             ρair  :  ความหนาแนนของอากาศ, ( 3
kg
m

) 

                        Qair  :  อัตราการไหลของอากาศ, (

3m
hr

) 

ซ่ึงการเผาไหมท่ีพอดีอยางนี้เรียกวา  “ Stoichiometric Chemically Correct”  เขียนสมการจะไดวา 
 

λ    =       
(A/F) actual  
(A/F) stoich

 

ถาหาก   λ  =  1 แสดงวาอัตราสวนผสมพอดี คือมีเชื้อเพลิงพอดีท่ีจะถูกออกซิไดซโดยออกซิเจนไดหมด 

            λ  < 1 แสดงวาอัตราสวนผสมหนาเกินไป คือมีเชื้อเพลิงมากเกินไป 
λ  > 1 แสดงวาอัตราสวนผสมบางเกินไป คือมีเชื้อเพลิงนอยหรือมีอากาศเกินคาพอดี 
 

ผลการทดลอง 

 
รูปที่ 3 เปรียบเทยีบแรงบิดกับความเร็วรอบของเครื่องยนต 
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รูปที่ 4 เปรียบเทยีบความดันสูงสดุในกระบอกสูบกับความเร็วรอบของเครือ่งยนต 

 

 
 รูปที่ 5 แสดงความดัน-ปริมาตร ที่ความเร็วรอบของเครือ่งยนต 1800 rpm เมื่อเติมออกซเิจน 700 cm3/min 
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รูปที่ 6 เปรียบเทยีบความสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงจําเพาะเบรกกับความเรว็รอบของเครื่องยนต 

 

 
รูปที่ 7 เปรียบเทยีบคาแลมดากับความเร็วรอบของเครื่องยนต 
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รูปที่ 8 เปรียบเทยีบคา HC ในไอเสีย กับความเร็วรอบของเครื่องยนต 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 9 เปรียบเทยีบคา CO ในไอเสีย กับความเร็วรอบของเครื่องยนต 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 9 เปรียบเทยีบคา CO ในไอเสีย กับความเร็วรอบของเครื่องยนต 
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รูปที่ 10 เปรียบเทียบคา CO2 ในไอเสีย กับความเรว็รอบของเครื่องยนต 

 
รูปที่ 11 เปรียบเทียบคา O2 ในไอเสีย กับความเร็วรอบของเครื่องยนต 

 

วิจารณผล 
 

1. ผลการทดลองรูปท่ี 3 พบวาการเติมออกซิเจนใหคาแรงบิดสูงขึ้น โดยการเติมหนาล้ินเรงจะได
คาแรงบิดสูงกวาเติมดานหลังล้ินเรง และเมื่อพิจารณาการเกิดความดันสูงสุดในกระบอกสูบตาม
รูปท่ี 4 ก็ไดผลเชนเดียวกันวาการเติมออกซิเจนทําใหความดันสูงสุดมีคาเพ่ิมขึ้นและการเติม
หนาล้ินเรงจะไดคาสูงกวาเติมดานหลังล้ินเรง 

2. คาแรงบิดและความดันสูงสุดในกระบอกสูบสูงขึ้นท้ังการเติมดานหนาและดานหลังล้ินเรง เพราะ
เกิดการเผาไหมท่ีสมบูรณมากขึ้นเกิดความดันในกระบอกสูบสูงขึ้นสงผลใหแรงบิดสูงขึ้นดวย 
ในสวนการเติมหนาล้ินเรงมีคาสูงกวาเติมดานหลังล้ินเรงน้ัน เกิดจากการพนออกซิเจนหนาล้ิน
เรงทําใหจังหวะที่ลูกสูบดูดอากาศ กาซที่ไหลผานล้ินเรงจะมีความเร็วมากขึ้น ซ่ึงระหวางที่ไหล
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ผานคอคอดของคารบูเรเตอรน้ัน ก็จะทําใหเกิดสุญญากาศมากขึ้น จึงทําใหคารบูเรเตอรฉีด
นํ้ามันเชื้อเพลิงเพ่ิมข้ึน เปรียบเสมือนการใชเทอรโบชารจ จึงไดคาแรงบิดและความดันสูงสุดใน
กระบอกสูบสูงขึ้น อยางไรก็ตามก็ยังมีคาความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงจําเพาะเบรกลดลง ดังรูปท่ี 6  
ท้ังน้ีเน่ืองจากวาปริมาณออกซิเจนท่ีเติมหลังล้ินเรงไมไดผานคอคอดของคารบูเรเตอร จึงไมทํา
ใหการฉีดเชื้อเพลิงของคารบูเรเตอรเพ่ิมขึ้น คาความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกจึงมีคาต่ํา
กวาหนาล้ินเรง 

3. รูปท่ี 7 แสดงใหเห็นวาการเติมออกซิเจนไมทําใหสวนผสมของเชื้อเพลิงบางไปกวาเดิม แต
ออกซิเจนบริสุทธิ์จะเขาไปชวยในการเผาไหมใหสมบูรณมากขึ้น จะเห็นวาคา λ เขาใกล 1 
ย่ิงขึ้น 

4. รูปท่ี 8 และ 9 เปนการยืนยันวาการเติมออกซิเจนหนาล้ินเรงทําใหมีการฉีดเชื้อเพลิงมากขึ้น 
เพราะคา HC และ CO  มากกวาการเติมหลังล้ินเรง อีกทั้งปริมาณ CO2 หลังล้ินเรงมีคา
มากกวาอยางเห็นไดชัด ดังรูปท่ี 10 จะเห็นวาการเติมหลังล้ินเรงเผาไหมสมบูรณมากกวา 

5. จากรูปท่ี 8 , 9 และ 10 ในชวงความเร็วรอบเครื่องยนตตํ่า การเติมออกซิเจน “หนาล้ินเรง” 

ถึงแมจะทําใหคารบูเรเตอรฉีดเชื้อเพลิงมากขึ้น แตปริมาณออกซิเจนที่เพ่ิมเขาไปยังสามารถทํา
ใหการเผาไหมสมบูรณเพียงพอ จึงจะเห็นวาคา HC CO ตํ่ากวา และ CO2 สูงกวา “ไมเติม” พอ
ความเร็วรอบสูงขึ้น (2,160 rpm ข้ึนไป) การฉีดเชื้อเพลิงมากเกินไป เวลาในการเผาไหมก็
นอยลงเพราะความเร็วรอบสูง ทําใหคา HC CO สูงกวา และ CO2 ตํ่ากวา “ไมเติม”  
 สวนการเติม “หลังล้ินเรง” ความดันหลังคอคอดของคารบูเรเตอรเพ่ิมขึ้น จึงทําใหอากาศ
ไหลผานคอคอดมีความเร็วนอยกวา “ไมเติม” การผสมกันระหวางอากาศและเชื้อเพลิงผสมกัน
ไดไมดีเทาเดิม แตท่ีชวงความเร็วรอบตํ่ามีชวงเวลาการเผาไหมนานเพียงพอจึงเผาไหมสมบูรณ 
สําหรับท่ีความเร็วสูง พบวา สวนท่ีอากาศและเชื้อเพลิงผสมกันไมดีบางสวนไมถูกเผาไหมจึงมี
คา HC สูงกวา “ไมเติม” แตสวนท่ีถูกเผาไหมก็จะเผาไหมสมบูรณข้ึน คา CO จึงตํ่ากวาและ 
CO2 สูงกวา “ไมเติม” 

6. การเติมออกซิเจนหนาล้ินเรงแมจะทําใหการฉีดน้ํามันเพ่ิมมากขึ้นแตปริมาณกาซเขาไปเทากับ 
“ไมเติม” เพียงแต O2 มากกวา จึงใช O2 ในการเผาไหมมากกวา รูปท่ี 11 ปริมาณ O2  ในไอ
เสียจึงเหลือนอยกวา “ไมเติม”  และการเติมหลังล้ินเรง ออกซิเจนบริสุทธิ์ เปนตัวชวยการเผา
ไหมใหสมบูรณมากขึ้นจึงเหลือ O2  นอยกวา “ไมเติม” เชนกัน   

7. เมื่อพิจารณาจากคา bsfc แลวการเติมหลังล้ินเรงใหความประหยัดเชื้อเพลิงมากที่สุด อีกทั้งเมื่อ
ดูผลของการเผาไหมเชื้อเพลิงท่ีคา HC และ CO ก็ตํ่ากวา แสดงวาเผาไหมสมบูรณดีกวา มี
มลพิษนอยกวา เมื่อดูจากคา λ และคาแรงบิด พบวาการเติมท่ีปริมาณ 700 cm3/min มีการเผา
ไหมดีท่ีสุดและแรงบิดสูงสุด ซ่ึงมีแรงบิดสูงสุดที่ 1800 rpm  
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8. จากรูปท่ี 5 แผนภาพความดัน-ปริมาตร ท่ีความเร็วรอบของเคร่ืองยนต 1800 rpm เมื่อเติม
ออกซิเจน 700 cm3/min แสดงถึงผลของการเติมออกซิเจน ทําใหความดันสูงขึ้น และเกิด
แรงบิดสูงขึ้นเชนกัน 

   
สรุปผล 

 
1. การเติมออกซิเจนไมวาจะเติมหนาหรือหลังล้ินเรง จะทําใหเครื่องยนตมีแรงบิดมากขึ้น และการ

เผาไหมเชื้อเพลิงสมบูรณมากขึ้นดวย 

2. หากการเติมออกซิเจนเหมาะสมกับการทํางานของรอบเครื่องยนต นอกจากจะทําใหไดคา
แรงบิดและการเผาไหมเชื้อเพลิงสมบูรณมากขึ้นแลว ยังทําใหคาความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง
จําเพาะเบรกลดลงดวย ซ่ึงคือการประหยัดเชื้อเพลิงน่ันเอง จากการเปรียบเทียบคาความ
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรก เมื่อเติมออกซิเจนในอัตรา 700 cm3/min  ท่ีไดคาแรงบิดสูงสุด 
พบวาเมื่อไมเติมออกซิเจนทุกความเร็วรอบมีคา bsfc เฉล่ีย 0.9425 สวนการเติมหนาล้ินเรงมี
คาเฉล่ีย 0.9000 และการเติมหลังล้ินเรงมีคาเฉล่ีย 0.8738  ดังน้ันการเติมดานหลังล้ินเรง จะ
ประหยัดกวาเติมหนาล้ินเรง เฉล่ียรอยละ 2.92 และประหยัดกวาไมเติม เฉล่ียรอยละ 7.29 

3. สําหรับเคร่ืองยนตกาซโซลีนขนาดเล็ก ควรจะเติมออกซิเจนบริสุทธิ์เขาในทอรวมไอดีดานหลัง
ล้ินเรง เพราะจะใหคาประหยัดเชื้อเพลิงท่ีสุด  
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