
บทความวิจัย     วารสารวิชาการเทคโนโลยีอุตสาหกรรม  ปที่ 6 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2553
 The Journal of Industrial Technology, Vol. 6, No. 1, January - June, 2010 

 7 

ผลกระทบของอุณหภูมิไอดีตอมลพิษของเคร่ืองยนตแกสโซลีน 
Effect of Intake Air Temperature on the SI Engine Emissions 

 

เชี่ยวชาญ หาวหาญ 1 และ เชษฐวุฒิ ภูมิพพิฒันพงศ 1 
 

บทคัดยอ 
 การคํานึงถึงปริมาณมลพิษในไอเสียมีสวนผลักดันใหเกิดการพัฒนาเทคโนโลยีเครื่องยนตใหม ๆ อยูตลอด 
วิธีการหนึ่งท่ีใชในการลดปริมาณมลพิษไอเสียคือ การพัฒนาโครงสรางและการออกแบบเครื่องยนต แตวิธีการน้ีมีความ
ซับซอนสูงเน่ืองจากการทํางานของเครื่องยนตตองเกี่ยวของกับตัวแปรมากมาย โดยตัวแปรแตละตัวยอมมีความสัมพันธ
และสงผลกระทบตอกันอยางหลีกเลี่ยงไมได งานวิจัยนี้จึงมุงเนนท่ีจะศึกษาอิทธิพลของอุณหภูมิไอดีท่ีมีตอปริมาณมลพิษ
คารบอนมอนน็อกไซดและไฮโดรคารบอนในไอเสีย โดยทําการทดสอบบนเครื่องยนตสี่ลูกสูบ ขนาด 1587 cc จุดระเบิด
ดวยประกายไฟ อุณหภูมิอากาศที่ต้ังไวในการทดสอบอยูในชวง 35 - 60 ºC ผลการทดสอบพบวาท่ีอุณหภูมิอากาศ 45 ºC 
ปริมาณมลพิษคารบอนมอนน็อกไซดในไอเสียตํ่าท่ีสุดและเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วเมื่ออุณหภูมิเปลี่ยนแปลงไป ปริมาณ
ไฮโดรคารบอนคอนขางจะคงท่ีท่ีอุณหภูมิตํ่าและปานกลาง แตจะเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วเมื่ออุณหภูมิสูงประมาณ 55 ºC  
  

คําสําคัญ : อุณหภูมิไอดี, เครื่องยนต, มลพิษไอเสีย, คารบอนมอนนอกไซด และ ไฮโดรคารบอน 
 

Abstract 
 The consideration of engine exhaust emission is one of the driving forces to develop the engine technologies. 
A solution used for reducing the exhaust emission is “the structural development and design”. This solution is very 
complicated because it involves many parameters. Each parameter usually relates and affects to the others. This research 
intended to investigate the effect of intake air temperature on the carbonmonoxide and hydrocarbon emissions. The 
testing was done on a four-stroke fore cylinder 1587-cc spark ignition engine. The intake air temperature was set in the 
range between 35 - 60 ºC. The result showed that the intake air temperature of 45 ºC produced the least carbonmonoxide 
emission. The emission rapidly increased when the temperature changed. The hydrocarbon emission was relatively 
constant at low to medium temperature. But it swiftly increased when the temperature reached 55 ºC  
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1. บทนํา 
 การพัฒนาเคร่ืองยนตทุกชนิดต้ังแตอดีตมาจนถึงปจจุบัน
เกิดขึ้นมาอยางตอเน่ือง ในกรณีของเครื่องยนตดีเซล การเปล่ียน
จากระบบการฉีดทางออม (indirect injection) มาเปนระบบฉีด
ตรง (direct injection) หรือการใชระบบหัวฉีดแบบกลไกถูก
พัฒนาไปสูระบบรางนํ้ามันที่ควบคุมดวยอิ เล็กทรอนิกส 
(common rail system) สวนเครื่องยนตแกสโซลีนก็มีการพัฒนา
จากคารบูเรเตอร (carburetor) ใหเปนระบบหัวฉีดแบบกลไก
และอิเล็กทรอนิกส (injection system) ดังเชนในปจจุบัน ยิ่งไป
กวาน้ันเทคโนโลยีในปจจุบันไดทําใหระบบอิเล็กทรอนิกส
เหลาน้ีมีความสามารถสูงขึ้นเรื่อยๆ โดยการติดต้ังเซ็นเซอร 
(sensor) นับสิบตําแหนงภายในเครื่องยนต 
 สาเหตุที่ทําใหเกิดการพัฒนาเหลาน้ียอมเปนเพราะการ
แขงขันดานการตลาดของบริษัทผูผลิตที่ตองการเพ่ิมสมรรถนะ 
ประสิทธิภาพ และลดอัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงลง แตเหตุผล
หน่ึงที่สําคัญที่สุดที่ผลักดันใหเทคโนโลยีเครื่องยนตถูกพัฒนา
อยางไมหยุดยั้งคือ กฎหมายการควบคุมมลพิษที่เขมงวดมากขึ้น
ทุกๆ ป ตัวอยางที่เห็นไดชัดเจนที่สุดคือ ในอดีตเครื่องยนตสอง
จังหวะจะเปนที่นิยมมากเน่ืองจากเครื่องยนตสามารถสรางงาน
ไดทุกรอบที่เพลาขอเหว่ียงหมุน ซึ่งตางจากเคร่ืองยนตสี่จังหวะ
ที่สรางงานไดเพียงหน่ึงครั้งตอการหมุนของเพลาขอเหว่ียงสอง
รอบ แตกฎหมายควบคุมมลพิษที่เขมงวด ผูผลิตจึงไมสามารถ
พัฒนาเครื่องยนตสองจังหวะใหมีปริมาณมลพิษอยูในเกณฑที่
กําหนดได จึงทําใหของการพัฒนาและผลิตเครื่องยนตสอง
จังหวะเปนอันตองสิ้นสุดลง 
 มลพิษที่เกิดจากยานยนตประกอบดวยคารบอนมอนนอกไซด 
(CO) ไฮโดรคารบอน (HC) ออกไซดของไนโตรเจน (NOx) 
และเขมาควัน (PM) ถาสวนผสมอากาศตอเช้ือเพลิงเปนไปตาม
ทฤษฎี  (s to ich iomet r ic ) และการเผาไหม เ กิดขึ้นอย าง
สมบูรณ ผลิตผลจากการเผาไหมจะเปนเพียงไอนํ้า (vapor) และ
กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) เทาน้ัน [1] อยางไรก็ตาม     
การเผาไหมอยางสมบูรณแทบจะเปนไปไมไดในความเปนจริง
เน่ืองจากเหตุผลหลักสองประการคือ (1) อุณหภูมิของผนังหอง
เผาไหมที่เย็น และ (2) อัตราสวนผสมของอากาศตอเช้ือเพลิงที่
ไมสมบูรณ [2] 

 ในไอ เสี ยของ เครื่ อ ง ยนต สั นด าปภาย ใน จึ งไม ได
ประกอบดวยไอนํ้าและ CO2 เพียงเทาน้ัน แตยังมี CO, HC, 
NOx และ  PM เจือปนออกมาดวย  การศึกษาพบวาการลด
ปริมาณมลพิษในไอเสียสามารถทําไดหลายวิธี ซึ่งแบงออกได
เปน 3 วิธีหลักๆ คือ (1) การพัฒนาคุณสมบัติของเช้ือเพลิง เชน 
การผสมแอลกอฮอลเขากับนํ้ามันแกสโซลีนเพ่ือใหเปนนํ้ามัน
แกสโซฮอลซึ่งทําใหกระบวนการเผาไหมสมบูรณมากขึ้นและมี
ไอเสียที่สะอาดขึ้นกวานํ้ามันแกสโซลีนธรรมดา (2) การปรับปรุง 
(treatment)ไอเสีย ที่ออกมาจากเคร่ืองยนต เชน การติดต้ัง Catalytic 
Convertor และ (3) การพัฒนาโครงสรางหรือลักษณะการออกแบบ
เครื่องยนต [2] 
 การพัฒนาโครงสรางหรือลักษณะการออกแบบเคร่ืองยนต
น้ีเปนกระบวนการที่ซับซอนเน่ืองจากตัวแปรที่เก่ียวของกับการ
ทํางานของเครื่องยนตน้ันมีอยูเปนจํานวนมาก การปรับเปล่ียน
เพ่ือพัฒนาเกิดขึ้นไดยากเน่ืองจากตัวแปรแตละตัวยอมมี
ความสัมพันธและสงผลกระทบตอกันอยางหลีกเล่ียงไมได 
ยกตัวอยางเชน การออกแบบทอรวมไอดีที่มีนํ้าหลอเย็นไหล
ผาน หรือออกแบบใหทอไอดีอยูใกลทอไอเสียเพ่ือรับความรอน 
ในเครื่องยนตบางเคร่ืองถึงกับมีการติดต้ังระบบไฟฟาเพ่ือให
ความรอนดวย เปาหมายของการออกแบบน้ีคือ ตองการให
ละอองเช้ือเพลิงระเหยและผสมเขากับอากาศให เปนเน้ือ
เดียวกัน (homogeneous) ไดดีขึ้น การแผกระจายของเปลวเพลิง
และการเผาไหมเกิดไดดี อันนํามาสูกําลังและแรงบิดที่สูงได  
แตในทางกลับกันการเพ่ิมอุณหภูมิในทอรวมไอดีทําใหอากาศ
ขยายตัว ความหนาแนนของอากาศจึงลดลงและสงผลให
ประสิทธิภาพเชิงปริมาตรตํ่าลง กําลังและแรงบิดที่ไดจึงไมดี
เทาที่ควร [3] 
 จากตัวอย างดังกล าวไดแสดงว าการวิจัยและพัฒนา
ผลกระทบของตัวแปรแตละตัว เปนสิ่งที่สําคัญและตองทําดวย
ความละเอียด งานวิจัยน้ีจึงมุงเนนที่จะศึกษาความสัมพันธ
ระหวางอุณหภูมิไอดีและปริมาณมลพิษ CO และ HC ในไอเสีย 
โดยทําการทดสอบบนเครื่องยนตสี่ลูกสูบ ขนาด 1587 cc จุด
ระเบิดดวยประกายไฟ (spark ignition engine) โดยเครื่องยนตที่
ใชในการทดสอบน้ีมีระบบการควบคุมการฉีดเ ช้ือเพลิง
อิเล็กทรอนิกสแบบวงจรปด (close - loop control) กลาวคือ 
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หนวยควบคุมอิเล็กทรอนิกสจะทําหนาที่ปรับปริมาณการฉีด
เช้ือเพลิงใหเหมาะสมกับปริมาณอากาศอยูตลอดเวลา ทําให
ปริมาณมลพิษที่ วัดไดจะไมขึ้นกับตัวแปรอื่นๆ  นอกจาก
อุณหภูมิของไอดี งานวิจัยที่ไดเคยศึกษาผลกระทบของอุณหภูมิ 
และลักษณะของทอรวมไอดีที่สงตอมลพิษในไอเสียไวกอน
แลว ไดแก 
 Hoglund และ Ydstedt [4] ไดศึกษาปริมาณมลพิษ CO และ 
HC จากการสตารทเครื่องขณะอุณหภูมิตํ่า (cold start) และ
เปรียบเทียบกับมลพิษที่เกิดจากการขับขี่โดยปกติในประเทศ
สวีเดน การทดสอบพบวา การสตารทเครื่องขณะอุณหภูมิตํ่า
สรางมลพิษ CO และ HC ไดถึง 83% และ 84% ของปริมาณ
มลพิษจากการขับขี่เปนระยะทาง 5 กิโลเมตร งานวิจัยน้ีได
เสนอแนวทางในการลดมลพิษดวยการใชเครื่องทําความรอน 
(heater) ในการอุนเครื่องยนตซึ่งสามารถลดมลพิษและชวยลด
ความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง (fuel consumption) ได 
 Shannak และคณะ [2] ไดวิจัยผลกระทบของลักษณะทอ
รวมไอดีตอมลพิษในไอเสีย โดยใชเครื่องยนตแกสโซลีน 4 
ลูกสูบ ขนาด 1452 cc มาติดต้ังอุปกรณปรับขนาดเสนผาน
ศูนยกลางทอรวมไอดีจาก 63 มิลลิเมตรใหเปน 40, 35, 30, 25 
และ 20 มิลลิเมตร เพ่ือศึกษาผลกระทบของขนาดทอรวมไอดี
ตอมลพิษไอเสียที่เกิดขึ้น การทดสอบไดปรับเปล่ียนความเร็ว
รอบเครื่องยนตระหวาง 1,000 – 4,000 rpm ผลการทดสอบ
แสดงวาปริมาณ CO และ HC สูงมากเม่ือทอรวมไอดีมีขนาด
เล็กและความเร็วรอบตํ่า ปริมาณ CO และ HC ลดตํ่าลงเมื่อ
ขนาดทอรวมไอดีและความเร็วรอบสูงขึ้น โดยปจจัยดาน
ความเร็วรอบเครื่องยนตสงผลกระทบตอปริมาณมลพิษมากกวา
ผลกระทบจากขนาดทอรวมไอดี โดยปริมาณ CO2 และ O2 ใน
ไอเสียคอนขางคงที่ในทุกสภาวะการทดสอบ 
 Semin และคณะ [5] ไดจําลองการไหลของอุณหภูมิในทอ
รวมไอดี (intake port gas flow temperature) โดยใชโปรแกรม 
GT-Power ผู วิจัยไดจําลองเครื่องยนตกาซธรรมชาติแบบสี่
จังหวะที่มีการฉีดเช้ือเพลิงบริเวณทอไอดี (port injection) ที่
ความเร็วรอบเครื่องยนตอยูระหวาง 250 ถึง 3,750 rpm ผลการ
จําลองพบวาความเร็วรอบที่เพ่ิมสูงขึ้นทําใหอุณหภูมิในทอไอดี
สูงขึ้นเน่ืองจากความถ่ีของการสันดาปไดเพ่ิมขึ้นตามไปดวย 

และพบวาความรอนสวนใหญที่ไหลออกไปสูทอรวมไอดีใน
ขณะที่ล้ินไอดีกําลังเปดน้ันจะสูงกวาชวงเวลาอื่นๆ ของวัฏจักร 
 การศึกษาระบบการผสมเช้ือเพลิงดีเซลกอนจายเขาสูหอง
เผาไหม (Homogeneous Charge Compression Ignition; HCCI) 
ของเคร่ืองยนตดีเซล 1 สูบ ขนาด 673 cc โดย Kim และ Lee [6] 
สวนหน่ึงของผลการทดสอบแสดงอยางชัดเจนวาชวงอุณหภูมิ
ไอดีที่ตํ่ากวา 50 ºC ปริมาณเขมา (soot) และกาซออกไซดของ
ไนโตรเจน (NOx) คอนขางจะคงที่ไมวาอัตราการการผสมกอน 
(premixed ratio) จะเปนเทาใด แตเมื่ออุณหภูมิไอดีสูงขึ้นถึงชวง 
80ºC ขึ้นไป ปริมาณมลพิษทั้งสองชนิดจะเปล่ียนแปลงไปอยาง
มากตาม premixed ratio การเปล่ียนแปลงจะเปนไปในทิศทาง
มากขึ้นหรือนอยลงน้ัน ผูวิจัยไดสรุปวาทิศทางขึ้นอยูกับกลไก
ทางเคมีในการเกิดเขมา (soot formation) และปฏิกิริยาการ
ออกซิไดซ (oxidization) ซึ่งมีความซับซอนและจําเปนตอง
ศึกษาเพ่ิมเติมตอไป 
 

2.  อุปกรณในการทดลอง 

 การทดลองน้ีเปนการทดสอบผลกระทบของอุณหภูมิอากาศ
ตอปริมาณมลพิษ HC และ CO โดยใชอุปกรณอุนอากาศ 
(heater) ติดต้ังบริเวณกอนถึงกรองอากาศ โดยใชเครื่องยนต 
Toyota รุน 4A-FE และไมมีการติดต้ัง Catalytic Convertor ซึ่ง
รายละเอียดของเครื่องยนตไดแสดงอยูในตารางที่ 1 
 รูปที่ 1 แสดงรูป Thermocouple ที่มีอุณหภูมิทํางานอยู
ในชวง 0-400ºC ซึ่งจะถูกจับยึดเขากับทออุนอากาศ ทําหนาที่
แปลงความรอนเปนสัญญาณทางไฟฟาเพ่ือสงตอสูชุดควบคุม
อุณหภูมิ Maxthermo MC-2538 ดังแสดงในรูปที่ 2  
 ชุดควบคุมอุณหภูมิทําหนาที่ ตัดตอการทํางานของขด
ลวดความรอนเพ่ือรักษาระดับอุณหภูมิอากาศใหเปนไปตาม
คาที่ผูวิจัยต้ังไว ดังรูปที่ 3 แสดงภาพขดลวดความรอนขนาด 
800 W ที่ถูกติดต้ังอยูภายในทออุนอากาศ 
 เครื่องวิเคราะหมลพิษไอเสีย (exhaust gas analyzer) ที่ใชใน
การทดลอง คือ Bosch BEA-350 ซึ่งมีความสามารถในการวัด
กาซคารบอนมอนนอกไซดและไฮโดรคารบอนไดละเอียด
สูงสุด 0.001% vol. และ 1 ppm ตามลําดับ 
 



บทความวิจัย     วารสารวิชาการเทคโนโลยีอุตสาหกรรม  ปที่ 6 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2553
 The Journal of Industrial Technology, Vol. 6, No. 1, January - June, 2010 

 10 

ตารางที่ 1 รายละเอียดจําเพาะของเครื่องยนต Toyota 4A-FE 
 

Toyota 
เคร่ืองยนต 

4A-FE 
จํานวนลูกสูบ 4 สูบ  

การจัดเรียงลูกสูบ แบบเรียงแถว (In Line) 
ความจุกระบอกสูบ 1,587 cc 

กําลังสูงสุด 105 hp @ 5,800 rpm 
แรงบิดสูงสุด 137 Nm @ 4,800 rpm 
จํานวนล้ิน 4 ล้ินตอ 1 สูบ (รวม 16 ล้ิน) 

ระบบการจายเช้ือเพลิง 

ระบบฉีดเช้ือเพลิง
อิเล็กทรอนิกสแบบแยกสูบ 

(Multipoint Port  
Fuel Injection; MPI) 

 

 
 

รูปท่ี 1 ชุดจับยึด Thermocouple 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปท่ี 2 ชุดควบคุมอุณหภูมิ 
 

 
 

รูปท่ี 3 ขดลวดความรอนที่ถูกติดต้ังอยูภายในทออุนอากาศ 
 

3.  ขั้นตอนการทดลอง 
 เน่ืองจากการทดสอบน้ีตองอาศัยการทํางานของชุดอุปกรณ
ควบคุมอุณหภูมิอากาศดวย ดังน้ัน การทดสอบจึงตองแบง
ออกเปน 2 สวนคือ (1) การทดสอบการเขาสูสภาวะคงตัวของ
ชุดควบคุมอุณหภูมิ และ (2) การทดสอบหาผลกระทบของ
อุณหภูมิที่เปล่ียนแปลงตอปริมาณมลพิษ CO และ HC ในไอเสีย 
ที่ความเร็วรอบเดินเบาของเคร่ืองยนต 
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3.1 การทดสอบการเขาสูสภาวะคงตัวของชุดควบคุมอุณหภูมิ 
 งานวิจัยน้ีจะทําการทดสอบอุณหภูมิของอากาศกอนเขาสู
เครื่องยนตระหวาง 30 ถึง 60 ºC โดยมีชวงหางคร้ังละ 5 ºC การ
ทดลองเพ่ือหาเวลาในการควบคุมใหอุณหภูมิเขาสูสภาวะคงตัว 
(steady state) เปนขั้นตอนที่จะลดความผิดพลาดในการเก็บ
ขอมูลและสามารถประหยัดเวลาการทดสอบลงไดมาก  
 การทดสอบทําโดยต้ังคาอุณหภูมิของชุดควบคุมไวที่ 30 ºC 
เปนเวลา 10 นาที โดยจดบันทึกคาอุณหภูมิอากาศจริงทุก 1 นาที 
จากน้ันปรับต้ังคาอุณหภูมิเพ่ิมเปน 35 ºC และจดบันทึกคา
อุณหภูมิอากาศจริงทุก 1 นาที เปนเวลา 10 นาทีเชนเดียวกัน 
การเก็บขอมูลยังคงทําตอเน่ืองในลักษณะเดียวกันน้ีสําหรับ
อุณหภูมิ 40, 45, 50, 55 และ 60 ºC เมื่อการทดสอบสิ้นสุดลง 
ผูวิจัยไดเริ่มทําการทดสอบซ้ํากระบวนการเดิมอีก 2 รอบ เพ่ือ
นําคาที่ไดทั้ง 3 ครั้งมาวิเคราะหผล 
 จากการทดสอบเคร่ืองมือชุดควบคุมอุณหภูมิจะสามารถ
ควบคุมอุณหภูมิไดอยางถูกตองต้ังแต 35 ºC ขึ้นไปเทาน้ันโดย
การปรับตัวในชวงเปล่ียนแปลง (transient period) จะใชเวลา
ประมาณ 5 นาที ดังแสดงในรูปที่ 4 การทดสอบหาผลกระทบ
ของอุณหภูมิที่ เปล่ียนแปลงตอปริมาณมลพิษควรทําที่ชวง
อุณหภูมิ 35 – 60 ºC และตองใชเวลา 5 นาที  เพ่ือใหชุดควบคุม
สามารถควบคุมอุณหภูมิไดอยางคงที่ 
 
3.2 การทดสอบหาผลกระทบของอุณหภูมิท่ีเปล่ียนแปลงตอ     
 ปริมาณมลพิษ CO และ HC ในไอเสีย 
 การทดสอบเริ่มจากการอุนเครื่องยนตที่รอบเดินเบา 800 
rpm ซึ่งจะใชเวลาประมาณ 30 นาที เพ่ือใหนํ้าหลอเย็นมี
อุณหภูมิคงที่ประมาณ 85 ºC และใหช้ินสวนภายในเครื่องยนต
ทุกช้ินอยูที่อุณหภูมิทํางานอยางทั่วถึง จากน้ันทําการติดต้ังชุด
ควบคุมอุณหภูมิอากาศเขาสูระบบประจุอากาศของเครื่องยนต 
และติดต้ังเครื่องวิเคราะหมลพิษไอเสีย Bosch BEA-350 เขาที่
ทอระบายไอเสียดังแสดงในรูปที่ 5 
 การทดสอบเริ่มที่การต้ังอุณหภูมิไวที่ 35 ºC และปลอยให
ระบบใชเวลา 5 นาทีเพ่ือปรับอุณหภูมิ การบันทึกขอมูลปริมาณ 
CO และ HC เกิดขึ้นเมื่อครบนาทีที่ 6, 7, 8, 9 และ 10  

 จากนั้นทําการต้ังอุณหภูมิที่ 40ºC และปลอยใหระบบใช
เวลาอีก 5 นาทีเพ่ือปรับอุณหภูมิ การบันทึกขอมูลปริมาณ CO 
และ HC จึงเกิดขึ้นเมื่อครบนาทีที่ 16, 17, 18, 19 และ 20      
การทดสอบดําเนินตอไปโดยการเพ่ิมอุณหภูมิไปที่ 45 ºC,       
50 ºC, 55 ºC และ 60 ºC ดังแสดงในรูปที่ 6 การทดสอบจะ
สมบูรณเมื่อเก็บขอมูลดวยกระบวนการขางตนครบ 3 รอบ 
  

 
 

รูปท่ี 5 การเตรียมอุปกรณเพ่ือการทดสอบ 
 

4.  ผลการทดลอง 
 ปริมาณมลพิษ CO และ HC จากการเก็บขอมูล 3 รอบๆ ละ 
5 ครั้ง (รวมการเก็บขอมูล 15 ครั้ง) ถูกนํามาหาคาเฉล่ีย และ
แสดงเปนเสนแนวโนมตามการเปล่ียนแปลงของอุณหภูมิ
อากาศ 
 ปริมาณ HC ในไอเสียเปนดัชนีที่บงบอกประสิทธิภาพ   
การเผาไหมไดตัวหน่ึง [7] เช้ือเพลิงที่ถูกเผาไหมอยางสมบูรณ
ยอมทําให HC ทําปฏิกิริยากับ O2 ซึ่งไดผลผลิตหลักเปน H2O 
และ CO2 รูปที่ 7 แสดงผลการทดสอบวาอุณหภูมิไอดีชวง 40ºC 
ถึง 50 ºC มีการเผาไหมเช้ือเพลิง HC ที่เกิดขึ้นดีกวาชวงอุณหภูมิ
อื่น  ทั้ง น้ีอาจสันนิษฐานไดวาที่ชวงอุณหภูมิ ตํ่ากวา  40ºC       
การระเหยของไอนํ้ามันเกิดขึ้นไดคอนขางนอย การผสมกัน
ระหวางอากาศที่มีสถานะเปนกาซกับนํ้ามันที่มีสถานะเปน
ของเหลวเกิดขึ้นไดไมดีเทาที่ควร การเผาไหมจึงทําใหเหลือ 
HC อยูคอนขางมาก 
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รูปท่ี 6 ขั้นตอนการทดสอบ 1 รอบ  

 ในทางกลับกันที่อุณหภูมิสูงกวา 50º C การผสมกันของ
อากาศและไอเช้ือเพลิงเกิดขึ้นไดดี แตอุณหภูมิที่สูงน้ีทําให
อากาศเกิดการขยายตัว ความหนาแนนลดตํ่าลง มวลอากาศที่เขา
สูหองเผาไหมจึงนอยลงเปนอยางมาก ดังน้ันภายในหองเผา
ไหมจึงมีเน้ืออากาศและเช้ือเพลิงที่บาง การแผกระจายของเปลว
เพลิง (flame propagation) จึงเกิดขึ้นไดยากและชากวาสภาวะ
ปกติ และทําใหเกิดการเผาไหมที่ไมสมบูรณ 
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รูปท่ี 7 ผลกระทบของอุณหภูมิอากาศตอปริมาณ HCในไอเสีย 

 
 หลังจากที่เช้ือเพลิง HC เกิดการสันดาปกับ O2 แลว ผลผลิต 
อาจจะมี CO และ O2 ปนอยูในปริมาณหนึ่ง การรวมตัวกัน
ระหวาง CO และ O2 สามารถเกิดขึ้นตออีกเพื่อใหไดผลผลิต
เปน CO2 และความรอน (heat) ซึ่งทําใหเปนการเผาไหมที่
สมบูรณมากขึ ้น ดังนั ้นถาไมคํานึงถึงผลกระทบของอัตรา
สวนผสมอากาศตอเชื้อเพลิงแลว  มลพิษ CO ในไอเสียก็
สามารถเปนดัชนีบงบอกประสิทธิภาพการสันดาปไดอีกตัว
หนึ่ง เพราะถาไอเสียมีปริมาณ HC ที่ตํ่า และยังพบวามี CO ที่
ตํ่า แสดงวาเชื้อเพลิงเกือบทั้งหมดสามารถเกิดการสันดาปกับ 
O2 ไดเปนอยางดี 
  โดยทั่วไป มลพิษ CO เกิดจากการผสมคลุกเคลาไมทั่วกัน
ของไอดี การสันดาปจึงเกิดขึ้นอยางไมสมบูรณ [3] รูปที่ 8 
แสดงวา ถาอุณหภูมิอากาศเพ่ิมขึ้นจาก 35ºC เปน 45ºC ปริมาณ 
CO จะลดลงจาก 0.1484% เหลือเปน 0.1391% หรือเทากับ 6.686% 
หากคํานวณเปนรอยละสัมพัทธ %)100

1484.0
1484.01391.0( ×

−  

แตเมื่ออุณหภูมิเพ่ิมสูงเกินกวา 45ºC ปริมาณ CO กลับเพ่ิม
สูงขึ้นอยางรวดเร็วอีกครั้งหน่ึง 

.  . 

.  . 

.  . 
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รูปท่ี 8 ผลกระทบของอุณหภูมิอากาศตอปริมาณ CO ในไอเสีย 

 

5. สรุปผลการทดสอบและขอเสนอแนะ  
 ผลการทดสอบไดพิสูจนวาอุณหภูมิอากาศมีผลตอปริมาณ
มลพิษ CO และ HC ในไอเสีย โดยอุณหภูมิอากาศกอนเขาสูทอ
รวมไอดีที่ทําใหมลพิษไอเสียตํ่าที่สุดอยูที่ประมาณ 45ºC เพราะ
เปนอุณหภูมิเหมาะสมที่สุด (optimum) เมื่อคํานึงถึงความ 
สามารถในการระเหยของเช้ือเพลิงและคุณสมบัติการขยายตัว
ของอากาศเมื่ออุณหภูมิเปล่ียนแปลงไป 
 การออกแบบเครื่องยนตใหทอรวมไอดีไดรับการถายเท
ความรอนจากทอเสียในปริมาณพอเหมาะทําใหอุณหภูมิของ
ผสม (อากาศและเช้ือเพลิง) อยูในระดับที่ดีสามารถทําใหการ
เผาไหมสมบูรณมากขึ้น มลพิษไอเสียลดลงได 
 การทดสอบในอนาคตอาจทําการทดสอบกับเครื่องยนต
เช้ือเพลิงกาซ (gaseous fuel) เพราะเช้ือเพลิงกาซสามารถผสม
เปนเน้ือเดียวกับอากาศไดดีมากอยูแลว ผลการทดสอบอาจ
แตกตางจากงานวิจัยน้ี หรืออาจพบวามีปจจัยอื่นๆ ที่สงผล
กระทบก็เปนได 
 งานวิจัยเก่ียวกับการเพ่ิมอุณหภูมิไอเสียเพ่ือกระตุนใหเกิด
การเผาไหมอยางตอเน่ืองในทอไอเสีย กลาวคือการขยาย
ระยะเวลาใหเกิดกระบวนการเผาไหมนานขึ้น แมวาการเผาไหม
มิไดเกิดขึ้นในกระบอกสูบ แตการเผาไหมที่ตอเน่ืองน้ีอาจทําให
ปริมาณมลพิษลดลงได  ซึ่งปจจัยเหลาน้ีเปนสิ่งที่ควรวิจัย
เพ่ิมเติมตอไป 
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