
160 Kasem Bundit Engineering Journal Vol.5 No.2 July - December 2015 

 

สมรรถนะของเครื่องยนตแกสโซลีนที่ใชแกสเตาผลิตจากซังขาวโพด 

PERFORMANCE OF A SPARK-IGNITED ENGINE ON PRODUCER GAS 

FROM CORN COB 
 

จตุรงค  แปนพงษ และสนิท ขวัญเมือง 

อาจารย, สาขาวิศวกรรมเครื่องกล มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลลานนา ตาก 

41/1 หมู 7 ตําบลไมงาม อําเภอเมือง จังหวัดตาก 63000 

 

Chaturong Paenpong and Sanit Khwanmueng 

Lecturer, Mechanical Engineering, Rajamangala University of Technology Lanna Tak 

41/1, Moo 7, Maingam Tambon, Muang Tak Amphoe, Tak Province 63000 

 

บทคัดยอ 

งานวิจัยนี้เปนการศึกษาการใชแกสเตาผลิตจากซังขาวโพดและน้ํามันเบนซินในเครื่องยนตแกสโซ

ลีนขนาดเล็ก โดยเปรียบเทียบประสิทธิภาพเชิงปริมาตร กําลังงานเบรก ความดันผลเฉลี่ยเบรก 

ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรก และประสิทธิภาพเชิงความรอน ท่ีความเร็วรอบเครื่องยนต 

1,500 2,000 2,500 3,000 3,500 และ 4,000 รอบตอนาที และตําแหนงลิ้นเรงรอยละ 50 และ 75 

ของการเปดเต็มท่ี ของการใชแกสเตาผลิตและน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิง แกสเตาผลิตท่ีใชใน

งานวิจัยนี้ไดมาจากเตาผลิตแกสแบบไหลลง จากผลการทดลองพบวา การใชแกสเตาผลิตเปน

เชื้อเพลิงในเครื่องยนตใหประสิทธิภาพเชิงปริมาตร กําลังงานเบรก ความดันผลเฉลี่ยเบรก และ

ประสิทธิภาพเชิงความรอนตํ่ากวาการใชน้ํามันเบนซินประมาณ รอยละ 18-19, 50-60, 40-45 และ 2 

ตามลําดับ และเมื่อพิจารณาความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงพบวา แกสเตาผลิตสิ้นเปลืองมากกวาการใช

น้ํามันเบนซินประมาณรอยละ 57 

คําสําคัญ: แกสเตาผลิต, ซังขาวโพด, เครื่องยนตแกสโซลีน 

 

ABSTRACT 

This research studied to using the producer gas and gasoline in a small spark-ignited engine. 

Volumetric efficiency, brake power, brake mean effective pressure, brake specific fuel 

consumption and thermal efficiency were evaluated at engine speed 1,500 2,000 2,500 3,000 

3,500 and 4,000 rpm and throttle position opening of 50 and 75 % of full throttle position. A 

downdraft gasifier was used to generate producer gas from corn cob. From experimental, 
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the volumetric efficiency, brake power, brake mean effective pressure and thermal efficiency 

were lower for the producer gas operation, respectively by 18-19, 50-60 %, 40-45 % and 

2 % compared to the gasoline operation. However, when considering the break specific fuel 

consumption, it was found the producer gas had higher than gasoline approximated 57 %. 

Keywords: Producer gases, Corn cob, spark-ignited engine 

 

1. บทนํา 

การใชเชื้อเพลิงฟอสซิลในปริมาณเพิ่มมากขึ้น ทําใหเกิดวิกฤติการขาดแคลนพลังงาน จาก

การคาดการณพลังงานสํารอง พบวาท่ัวโลกสามารถใชน้ํามันเชื้อเพลิง แกสธรรมชาติ และถานหิน 

ประมาณ 41 63 และ 150 ป ตามลําดับ [1] สวนในประเทศไทยมีปริมาณแกสธรรมชาติและถานหิน

ท่ีสามารถนํามาใชประโยชนไดประมาณ 19 และ 61 ป ตามลําดับ จากการคาดการณนี้ทําใหทราบ

วาอีกประมาณ 50 ป น้ํามันเชื้อเพลิงจะมีราคาเพิ่มสูงขึ้น จนไมสามารถนํามาใชเปนเชื้อเพลิงหลัก

ไดเหมือนปจจุบัน การคนหาแหลงพลังงานสํารองอ่ืน ๆ ขึ้นมาทดแทน สามารถลดการพึ่งพาน้ํามัน

เชื้อเพลิงได ซึ่งรัฐบาลไทยไดเล็งเห็นความสําคัญดังกลาว จึงมอบหมายใหกระทรวงพลงังานจัดทํา

แผนการพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือกรอยละ 25 ใน 10 ป (พ.ศ. 2555-2564) หรือ 

Alternative energy development plan: AEDP (2012-2021) [1] เพื่อกําหนดกรอบและทิศทางการ

พัฒนาพลังงานทดแทนของประเทศไทย และพัฒนาเทคโนโลยีพลังงานทดแทนใหมีตนทุนถูกลง

และมีการยอมรับอยางกวางขวาง ซึ่งสามารถนําไปใชเปนพลังงานหลักตอไปในอนาคตได ชีว

มวลเปนแหลงพลังงานหมุนเวียนท่ีมีการสงเสริมใหพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อนํามาใชเปนพลังงาน

ทดแทนในการผลิตพลังงานไฟฟาและพลังงานความรอน ป พ.ศ. 2557 ผลิตพลังงานไฟฟาและ

ความรอนประมาณ 2,541.8 เมกกะวัตต และ 5,184 พันตันเทียบเทาน้ํามันดิบ ตามลําดับ [2] ตาม

เปาหมายในป พ.ศ. 2564 ตองนําชีวมวลผลิตพลังงานไฟฟาและความรอน ประมาณ 4,800 เมกกะ

วัตต และ 8,500 พันตันเทียบเทาน้ํามันดิบ ตามลําดับ[3] จากขอมูลพบวาปริมาณชีวมวลท่ีนํามาใช

งานตํ่ากวาท่ีกําหนดไวในแผนพัฒนา ซึ่งการพัฒนาตามแผน AEDP นี้ตองการมุงพัฒนาเทคโนโลยี

ผลิตแกสจากเตา (Gasifier) เครื่องยนตท่ีใชแกสเตาผลิต (Gas engine) และพัฒนาอุตสาหกรรม

ตอเนื่องเพื่อการผลิตภายในประเทศ 

ประเทศไทยมีชีวมวลเหลือท้ิงจากการเกษตรเปนจํานวนมาก และมีศักยภาพในการผลิต

พลังงาน แตชีวมวลบางชนิดมีการนํามาใชประโยชนกันมาก ทําใหมีราคาเพิ่มสูงขึ้น เชน แกรบ ปก

ไมยางพารา ทะลายปาลมเปลา ไมชื้นสับ [4] แตมีชีวมวลหลายชนิดท่ีไมไดถูกนํามาใชประโยชน 

เชน ยอดและใบออย ลําตนและเหงามันสําปะหลัง ลําตนและซังขาวโพด แมชีวมวลเหลานี้มีปริมาณ

ไมเพียงพอสําหรับใชเปนเชื้อเพลิงหลัก แตนํามาใชเปนเชื้อเพลิงเสริมได [5] ชีวมวลเหลานี้บาง
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ชนิดเกิดขึ้นจากพืชเศรษฐกิจท่ีมีการเพาะปลูกมากและกระจุกตัวในบางพื้นท่ี ทําใหเก็บรวมรวบได

งาย เชน ซังขาวโพด เหงามันสําปะหลัง หรือแกลบ เปนตน จังหวัดตากมีการเพาะปลูกขาวโพด

เลี้ยงสัตวเปนปริมาณมาก มีซังขาวโพดท่ีเหลือเปนปริมาณเฉลี่ยมากกวา 30 พันตันเทียบเทา

น้ํามันดิบ [6] ถานําซังขาวโพดนี้ไปผลิตแกส ทําใหสัดสวนการใชพลังงานทดแทนเพิ่มมากขึ้น  

การนําซังขาวโพดเพื่อผลิตแกสนั้น มีการศึกษามากมาย [7, 8] แตการนําแกสท่ีผลิตไดจากซัง

ขาวโพดมาใชในเครื่องยนตนั้น มีเพียงงานวิจัยของ Das และคณะ [9] และ จตุรงค แปนพงษ [10] 

โดยเครื่องยนตทํางานดวยระบบเชื้อเพลิงรวม จากงานวิจัยนี้พบวาการใชเชื้อเพลิงแกสจากซัง

ขาวโพด ทําใหประสิทธิภาพเชิงความรอนลดลงจากรอยละ 32.3 เปน 28.7 ทดแทนการใชน้ํามัน

ดีเซลไดรอยละ 62-64 ซึ่งงานวิจัยท่ีผานมายังไมมีการศึกษาการนําแกสเตาผลิตจากซังขาวโพดไป

ใชในเครื่องยนตเบนซิน ดังนั้นในงานวิจัยนี้สนใจท่ีจะนําซังขาวโพดมาผลิตแกสเพื่อในเครื่องยนต

เบนซิน โดยศึกษาเก่ียวกับสมรรถนะของเครื่องยนต โดยการเปรียบเทียบระหวางการใชแกสเตา

ผลิตกับน้ํามันเบนซิน ท่ีระดับความเร็วรอบเครื่องยนต 1,500 2,000  2,500 3,000 3,500 และ 

4,000 รอบตอนาที และตําแหนงลิ้นเรงท่ีรอยละ 50 และ 75 ของการเปดลิ้นเรงเต็มท่ี  

 

2. วัตถุดิบ และการทดลอง  

2.1 ซังขาวโพดและแกสเตาผลิต 

ซังขาวโพดในงานวิจัยนี้เปนขาวโพดเลี้ยงสัตวในเขตพื้นท่ีจังหวัดตาก ขนาดระหวาง 10-20 

มิลลิเมตร มีลักษณะเปนทอนเล็ก ๆ ไดจากการกะเทาะเมล็ดดวยเครื่องจักร ปริมาณความชื้นรอย

ละ 7.0 มาตรฐานแหง ชีวมวลท่ีนํามาแปรรูปเปนพลังงานควรจะมีความชื้นไมเกินรอยละ 10 [11] 

เพราะจะทําใหเชื้อเพลิงท่ีไดมีปริมาณความชื้นสูง การวิเคราะหปริมาณกลุมสาร (Proximate 

analysis) ของซังขาวโพดในงานวิจัยนี้ โดยวิเคราะหปริมาณความชื้น สารระเหย และเถา ตามวิธี

มาตรฐาน ASTM E1756-01 E872-82 และ E1755-01 สวนคารบอนคงท่ี คํานวณไดจากคาความ

แตกตางท่ีเหลือจากปริมาณความชื้น สารระเหย และเถา จากการวิเคราะหพบวาความชื้น สาร

ระเหย ปริมาณเถา และคารบอนคงตัว ประมาณรอยละ 7.00 80.10 1.36 และ 18.54 โดยน้ําหนัก 

ตามลําดับ สวนการวิเคราะหปริมาณธาตุ (Ultimate analysis) ดวยเครื่องมือ Leco CHN/S 

Determinators analyzer ตามวิธีมาตรฐานของ ISO/IEC Guide 22 และ EN 45014 พบว ามี

คารบอน ไฮโดรเจน ออกซิเจน และไนโตรเจน ประมาณรอยละ 46.58 5.87 45.46 และ 0.47 โดย

น้ําหนัก ตามลําดับ สวนแกสท่ีไดจากการผลิตดวยเตาปฏิกรณแบบไหลลง มีองคประกอบของแกส

ตาง ๆ ดังตารางท่ี 1 องคประกอบท่ีเผาไหมไดคือคารบอนมอนอกไซด มีเทน ไฮโดรเจน มีปริมาณ

รวมกันรอยละ 28.1 และสวนประกอบท่ีไมเผาไหมไดมีปริมาณรอยละ 71.9 เม่ือเปรียบเทียบ

องคประกอบแกสเตาผลิตของขี้เลื่อย พบวาองคประกอบท่ีเผาไหมไดของขี้เลื่อยมีปริมาณสูงกวาซัง
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ขาวโพด โดยมีคารอยละ 77.4 ดังนั้นแกสเตาผลิตจากซังขาวโพดเปนเชื้อเพลิงท่ีมีคาความรอนตํ่า 

(Lean gas หรือ Low calorific value gas) [12] มีคาความรอนประมาณ 4.5 - 4.9 เมกกะจูลตอ

กิโลกรัม [13]  สวนน้ํามันเบนซินท่ีใชในการทดลองครั้งนี้มีคาความรอนประมาณ 44 เมกกะจูลตอ

กิโลกรัม [14] 

 

ตารางที่ 1 องคประกอบของแกสเตาผลิตจากซังขาวโพดและข้ีเลื่อย (รอยละโดยปริมาตร) 

รายการ ซังขาวโพด ข้ีเลื่อย[15] 

คารบอนมอนอกไซด  19.3 30.23 

คารบอนไดออกไซด 18.5 14.88 

ไฮโดรเจน  7.4 37.78 

มีเทน 1.4 9.43 

ไนโตรเจน  52.0 6.88 

ออกซิเจน 1.4 0.8 

 

2.2 อุปกรณการทดลอง 

เตาปฏิกรณท่ีใชในงานวิจัยนี้ เปนเตาปฏิกรณแบบไหลลง ผลิตแกสไดประมาณ 7.13 

ลูกบาศกเมตรตอชั่วโมง บรรจุซังขาวโพดน้ําหนักสูงสุด 16 กิโลกรัม สวนเครื่องยนตท่ีใชในการ

ทดลองเปนเครื่องยนตแกสโซลีนยี่หอฮอนดา รุนเวฟ จํานวนสูบเดียว ชนิด 4 จังหวะ ความจุ

กระบอกสูบ 97.1 ซีซี อัตราสวนการอัด 9.0: 1 กําลังสูงสุด 5.20 กิโลวัตต ท่ีความเร็วรอบ 8,000 

รอบตอนาที เพื่อใหเครื่องยนตนี้สามารถใชแกสเตาผลิตเปนเชื้อเพลิงได จึงไดสรางอุปกรณผสม

แกสและอากาศ ขนาดของทอทางเขาอากาศและทางเขาแกสเทากับ 20 มิลลิเมตร ของไหลท่ีเขาสู

เครื่องยนตถูกควบคุมดวยลิ้นปกผีเสื้อ 2 ตัว ตัวแรกควบคุมปริมาณการไหลของอากาศ ตัวท่ีสอง

ควบคุมอัตราการไหลของไอดี (อากาศและแกสท่ีผสมแลว) การติดต้ังอุปกรณการทดลองแสดงดัง

รูปท่ี 1 อากาศท่ีไหลเขาสูเตาและเครื่องยนตถูกวัดดวยออริฟค มาตรฐาน ISO 5167-1 [16] โดยวัด

ความดันแตกตางบริเวณดานเขาและออกแผนออริฟซ อากาศถูกปอนดวยเครื่องเปาอากาศจํานวน 

2 ตัว เคร่ืองเปาอากาศถูกควบคุมความเร็วรอบดวยอินเวอรเตอร เตาปฏิกรณผลิตแกสตอกับ

ไซโคลน กรองแกส และอุปกรณแลกเปลี่ยนความรอน ไซโคลนเปนอุปกรณสําหรับดักจับอนุภาค

ขนาดใหญ ติดต้ังไวดานทางออกของเตาปฏิกรณ สวนกรองแกสดักจับอนุภาคขนาดเล็กท่ีไมถูกดัก

จับดวยไซโคลน และอุปกรณแลกเปลี่ยนความรอนแบบไหลสวนทางกัน มีหนาท่ีลดอุณหภูมิแกส 

เครื่องยนตถูกติดต้ังเขากับเครื่องทดสอบกําลังแบบไฮดรอลิกส ยี่หอ TecQuipment รุน TD II4 การ

เพิ่มหรือลดภาระของเครื่องยนตกระทําดวยการควบคุมปริมาณน้ําท่ีไหลเขาเครื่องทดสอบกําลัง 
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รูปที่ 1 การติดต้ังอุปกรณการทดลอง 

 

2.3 วิธีการทดลอง 

การผลิตแกสจากเตาปฏิกรณแบบไหลลงในงานวิจัยนี้ เปนการทดลองแบบครั้งคราว (Batch 

scale) และการทดสอบเครื่องยนตในงานวิจัยนี้เปนแบบความเร็วรอบเปลี่ยนแปลง และภาระงาน

บางสวน การทดลองแบบนี้เพื่อตองการทราบสมรรถนะของเครื่องยนตเมื่อใชเชื้อเพลิงท้ัง 2 ชนิดท่ี

ระดับความเร็วรอบและภาระงานตาง ๆ โดยความเร็วรอบท่ีทดลองในงานวิจัยนี้คือ 1,500 2,000  

2,500 3,000 3,500 และ 4,000 รอบตอนาที สวนการปรับภาระงานเปนการเปลี่ยนตําแหนงลิ้นเรง

ท่ีรอยละ 50 และ 75 ของการเปดลิ้นเรงเต็มท่ี ดังนั้นการทดลองนี้มีท้ังหมด 12 สภาวะ การทดลอง

ในแตละสภาวะมีการบันทึกอัตราการไหลของแกสเตาผลิตและอากาศท่ีเขาสูเตาและเครื่องยนต ชั่ง

น้ําหนักของน้ํามันเบนซิน ความเร็วรอบและแรงบิดจากเพลาของเครื่องยนต 

 

2.4 การคํานวณหาสมรรถนะของเคร่ืองยนต 

จากผลการทดลองเครื่องยนต นําแรงบิด ความเร็วรอบเครื่องยนต และความสิ้นเปลืองน้ํามัน

เชื้อเพลิงมาคํานวณหาสมรรถนะของเครื่องยนต โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี ้

ประสิทธิภาพเชิงปริมาตร (Volumetric efficiency, η𝑣𝑣) คือ ปริมาตรอากาศท่ีเครื่องยนต

นําไปใชในการเผาไหมจริงตอปริมาตรอากาศทางทฤษฎีท่ีเครื่องยนตดูดเขากระบอกสูบตามขนาด

ของกระบอกสูบ คานี้ถูกนํามาใชประเมินประสิทธิภาพของกระบวนการนําไอดีเขาสูกระบอกสูบ 

โดยประสิทธิภาพเชิงปริมาตรนี้ขึ้นอยูกับชนิดของเชื้อเพลิงดวย โดยเฉพาะเครื่องยนตท่ีใชแกสเปน

เชื้อเพลิง ซึ่งเชื้อเพลิงจะเขาไปแทนท่ีอากาศ ทําใหอากาศเขาสูเครื่องยนตนอยลง โดยประสิทธิภาพ

เชิงปริมาตรคํานวณไดจาก 

 

 η𝑣𝑣   =  
2𝑚𝑚𝑎𝑎̇

𝜌𝜌𝑎𝑎,𝑖𝑖𝑉𝑉𝑑𝑑𝑁𝑁
 รอยละ (1) 
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เมื่อ 𝑚𝑚𝑎𝑎̇  คือมวลของอากาศท่ีไหลเขาเครื่องยนตจริง (กิโลกรัมตอวินาที), 𝜌𝜌𝑎𝑎,𝑖𝑖 คือความ

หนาแนนของอากาศท่ีเขาเครื่องยนต (กิโลกรัมตอลูกบาศกเมตร), 𝑉𝑉𝑑𝑑 คือปริมาตรกระบอกสูบ 

(ลูกบาศกเมตร), 𝑁𝑁  คือความเร็วรอบของเครื่องยนต (รอบตอวินาที) 

กําลังงานเบรก (Brake Power, 𝑊𝑊𝑏𝑏) คือ ปริมาณงานของเครื่องยนตตอหนึ่งหนวยเวลา เปน

ปริมาณงานท่ีเกิดขึ้นจากแรงกระทําของเพลาขอเหวี่ยงในเครื่องยนต กําลังงานเบรกของเครื่องยนต

แปรผันตามแรงบิดและความเร็วรอบของเครื่องยนต ดังนั้นเครื่องยนตท่ีมีความจุกระบอกสูบสูง มี

แรงบิดสูง จะใหกําลังงานเบรกสูงดวย [14] 

 

 𝑊𝑊𝑏𝑏    =  2𝜋𝜋𝜋𝜋𝜋𝜋  วัตต (2) 

 

เมื่อ  𝑇𝑇  คือ แรงบิดจากเพลาเครื่องยนต (นิวตัน-เมตร) 

ค ว า ม ดั น ผล เ ฉลี่ ย เ บ ร ก  (Brake mean effective pressure, bmep) เ ป น ค า ท่ี บ ง บ อก

ประสิทธิภาพการใชประโยชนของพื้นท่ีกระบอกสูบของเครื่องยนตใหไดประสิทธิภาพสูงสุด 

เครื่องยนตท่ีมีขนาดกระบอกสูบเล็ก แตมีความดันผลเฉลี่ยเบรกสูง แสดงวาเครื่องยนตดังกลาวมี

ประสิทธิภาพการใชพื้นท่ีกระบอกสูบสูง และสามารถแปรเปลี่ยนพลังงานความรอนเปนกําลังงานได

ดี คาความดันผลเฉลี่ยเบรกถูกนําไปใชเปรียบเทียบเครื่องยนตท่ีมีขนาดแตกตางกันได โดยคานี้

พิจารณาจากแรงบิดเทียบกับปริมาตรกระบอกสูบของเครื่องยนต เครื่องยนตท่ัว ๆ ไปมีความดันผล

เฉลี่ยสูงสุดท่ีความเร็วรอบตํ่า ซึ่งคานี้จะเปรียบเทียบไดดีกวากําลังงานของเครื่องยนต [14]  

 

 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏  =  
𝜋𝜋𝜋𝜋𝑛𝑛𝑅𝑅
500𝑉𝑉𝑑𝑑

 กิโลพาสคัล (3) 

 

เมื่อ  𝑛𝑛𝑅𝑅  คือคาคงตัว เครื่องยนต 4 จังหวะ เทากับ 2 และเครือ่งยนต 2 จังหวะ เทากับ 1 

ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรก (Brake specific fuel consumption, bsfc) คืออัตราการ

ไหลเชิงมวลของเชื้อเพลิงตอกําลังงานเบรกของเครื่องยนต คาความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะ

เบรกแสดงความสามารถของเชื้อเพลิงในการเปลี่ยนพลังงานจากการเผาไหมเปนกําลังงานเบรกได

ดี [14] 

 

 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏  =  
3.6×109𝑚𝑚𝑓𝑓̇

𝑊𝑊𝑏𝑏
 กรัมตอกิโลวตัต-ชั่วโมง (4) 

 

เมื่อ  𝑚𝑚𝑓𝑓̇   คือ อัตราการไหลเชิงมวลของเชื้อเพลิง (กิโลกรัมตอวินาที) 
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ประสิทธิภาพเชิงความรอน (Thermal efficiency, 𝜂𝜂𝑡𝑡ℎ) คืออัตราสวนระหวางกําลังงานท่ีได

จากเครื่องยนตกับพลังงานของเชื้อเพลิงท่ีใสเขาไปในเครื่องยนต  [14] คานี้ถูกใชเพื่อประเมิน

ประสิทธิภาพการแปรรูปพลังงานเชื้อเพลิงเปนพลังงานความรอนของเครื่องยนต โดยมีขอ

สมมุติฐานวาการเผาไหมสมบูรณ ดังนั้นประสิทธิภาพการเผาไหมเทากับหนึ่ง 

 

 𝜂𝜂𝑡𝑡ℎ   =  � 1
𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏.𝑄𝑄𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿

� × 100 รอยละ (5) 

 
เมื่อ 𝑄𝑄𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿 คือ คาความรอนตํ่าของเชื้อเพลิง (กิโลจูลตอกิโลกรัม) 

 

3. ผลการวิเคราะห 

3.1 ประสิทธิภาพเชิงปริมาตร 

จากรูปท่ี 2 เมื่อเพิ่มความเร็วรอบของเครื่องยนต ประสิทธิภาพเชิงปริมาตรลดลง เนื่องจากท่ี

ความเร็วรอบสูง ความเร็วของอากาศไหลเขาเครื่องยนตเพิ่มสูงขึ้น จนกระท่ังเทากับความเร็วเสียง 

ทําใหเกิดการไหลแบบโชก และไอเสียตกคางในกระบอกสูบเปนปริมาตรสูง เนื่องจากเครื่องยนต

คายไอเสียออกไมทัน อุณหภูมิของแกสภายในกระบอกสูบสูง ความหนาแนนของอากาศลดลง ทํา

ใหมวลของอากาศภายในกระบอกสูบลดลง [17] เมื่อเปดตําแหนงลิ้นเรงเพิ่มขึ้นจากรอยละ 50 เปน 

75 พบวาประสิทธิภาพเชิงปริมาตรเพิ่มขึ้น เพราะการปดก้ันของลิ้นเรงนอยลง การสูญเสียความดัน

ในทออากาศลดลง ทําใหอากาศเขากระบอกสูบเพิ่มขึ้น เมื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพเชิงปริมาตร

ของเครื่องยนตจากการใชแกสเตาผลิตและน้ํามันเบนซินพบวา การใชแกสเตาผลิตมีผลกระทบตอ

ประสิทธิภาพเชิงปริมาตรอยางชัดเจน  โดยประสิทธิภาพเชิงปริมาตรของเครื่องยนตท่ีใชน้ํามัน

เบนซินท่ีตําแหนงลิ้นเรงรอยละ 50 และ 75 มีคาระหวางรอยละ 68-90 สวนการใชเชื้อเพลิงแกสเตา

ผลิตมีคาระหวางรอยละ 49-72 ประสิทธิภาพเชิงปริมาตรจากการใชแกสเตาผลิตตํ่ากวาการใช

น้ํามันเบนซินมาก เพราะวาแกสเตาผลติแทนท่ีอากาศ ทําใหอากาศบรรจุเขาเครื่องยนตในปริมาณ

นอยลง ซึ่งเครื่องยนตท่ัว ๆ ไปท่ีใชเชื้อเพลิงแกสจะมีประสิทธิภาพเชิงปริมาตรตํ่าลงเมื่อ

เปรียบเทียบกับการใชเชื้อเพลิงเหลว เครื่องยนตแกสโซลีนท่ีใชเชื้อเพลิงเหลวและไมมีระบบบรรจุ

อากาศมีประสิทธิภาพเชิงปริมาตรประมาณรอยละ 80-90 ซึ่งจะมีคาตํ่ากวาเครื่องยนตดีเซล [14] 

เนื่องจากการสูญเสียจากการไหลผานอุปกรณตาง ๆ ท่ีติดต้ังบริเวณทอรวมไอดีท่ีมีมากกวา

เครื่องยนตดีเซล 
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รูปที่ 2 ประสิทธิภาพเชิงปริมาตรทีค่วามเร็วรอบตาง ๆ 

 

3.2 กําลังงานเบรก 

จากรูปท่ี 3 พบวา ในชวงท่ีเครื่องยนตมีความเร็วรอบ 1,500-4,000 รอบตอนาที กําลังงาน

เบรกของเครื่องยนตเพิ่มขึ้นตามความเร็วรอบของเครื่องยนต เพราะการเพิ่มความเร็วรอบ

เครื่องยนต ทําใหไอดีถูกบรรจุในกระบอกสูบมากขึ้น โดยกําลังงานเบรกของเครื่องยนตแปรผันตรง

กับแรงบิดและความเร็วรอบของเครื่องยนต [18] และการเปลี่ยนตําแหนงลิ้นเรงรอยละ 50 เปน 75 

ทําใหความดันสูญเสียภายในทอรวมไอดีลดลง ทําใหประสิทธิภาพเชิงปริมาตรเพิ่มขึ้น [12] การ

บรรจุไอดีเพิ่มสูงขึ้นดวย ดังนั้นกําลังงานเบรกเพิ่มขึ้นเชนเดียวกับการเพิ่มความเร็วรอบของ

เครื่องยนต จากการใชแกสเตาผลิตเปนเชื้อเพลิงมีกําลังงานเบรกระหวาง 450-1,050 วัตต โดยมีคา

มากท่ีสุด 1,050 วัตต ท่ี ความเร็วรอบ 4,000 รอบตอนาที ตําแหนงลิ้นเรงรอยละ 75 สวนการใช

น้ํามันเบนซินกําลังงานเบรกมีคาระหวาง 810-1,920 วัตต และคามากท่ีสุด 1,920 วัตต ท่ีความเร็ว

รอบ 4,000 รอบตอนาที ตําแหนงลิ้นเรงรอยละ 75 การใชแก็สเตาผลิตใหกําลังงานเบรกนอยกวา

การใชน้ํามันเบนซินประมาณรอยละ 45 ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ Centeno และคณะ [19] 

Centeno และคณะ [20] และ Muñoz และคณะ [21] พบวาจากการใชแกสเตาผลิตจากไม  

เครื่องยนตมีกําลังงานลดลงประมาณรอยละ 50-60 ซึ่งการลดลงของกําลังเบรกเปนผลจากคาความ

รอนของแกสเตาผลิตท่ีมีคาตํ่ากวาน้ํามันเบนซิน ประมาณ 8 เทา ซึ่งแกสเตาผลิตท่ีใชในงานวิจัยนี้มี

สวนประกอบของแกสท่ีเผาไหมไดรอยละ 28.1 โดยปริมาตร ถาสามารถเพิ่มสวนประกอบของแกส
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ในสวนนี้ได คาความรอนของแกสเตาผลิตเพิ่มสูงขึ้น ทําใหกําลังงานเบรกของเครื่องยนตเพิ่มขึ้น

ดวย 

 

 

รูปที่ 3 กําลังงานเบรกของเคร่ืองยนตที่ความเร็วรอบตาง ๆ 

 

3.3 ความดันผลเฉลี่ยเบรก 

ความดันผลเฉลี่ยเบรกของเครื่องยนตเปนตัวแปรท่ีขึ้นอยูกับประสิทธิภาพเชิงปริมาตรและ

ความฝดภายในเครื่องยนต จากรูปท่ี 4 พบวาเมื่อความเร็วรอบของเครื่องยนตเพิ่มขึ้น ความดันผล

เฉลี่ยเบรกจากการใชแกสเตาผลิตมีคาลดลง สวนการใชเชื้อเพลิงจากน้ํามันเบนซินนั้น ความดันผล

เฉลี่ยมีคาเพิ่มขึ้นในชวงความเร็วรอบ 1,500-2,000 รอบตอนาที แตในชวงความเร็วรอบ 2,000-

4,000 รอบตอนาที ความดันผลเฉลี่ยมีคาลดลง การลดลงของความดันผลเฉลี่ยเบรก เพราะความ

ฝดภายในเครื่องยนตมีคาเพิ่มขึ้น เมื่อความเร็วรอบเพิ่มสูงขึ้น และการลดลงของประสิทธิภาพเชิง

ปริมาตร [22] การใชแกสเตาผลิตเปนเชื้อเพลิง เครื่องยนตใหความดันผลเฉลี่ยเบรกสูงสุด 433 กิโล

พาสคัล ท่ีความเร็วรอบ 1,500 รอบตอนาที ตําแหนงลิ้นเรงรอยละ 75 ซึ่งเปนความเร็วรอบท่ีให

แรงบิดสูงสุดดวย ความดันผลเฉลี่ยเบรกสูงสุดนี้จะเกิดขึ้นท่ีความเร็วรอบตํ่า เพราะท่ีความเร็วรอบ

ตํ่า เกิดความฝดภายในเครื่องยนตนอย และประสิทธิภาพเชิงปริมาตรสูง เครื่องยนตแกสโซลีนท่ัว ๆ 

ไปท่ีไมมีระบบบรรจุอากาศมีความดันผลเฉลี่ยสูงสุดประมาณ 850-1,050 กิโลพาสคัล [14] ใน

งานวิจัยนี้คาความดันผลเฉลี่ยเบรกจากการใชแกสเตาผลิตตํ่ากวาการใชน้ํามันเบนซินประมาณรอย

ละ 40 - 45 
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รูปที่ 4 ความดันผลเฉลี่ยเบรกความเร็วรอบตาง ๆ 

 

3.4 ความส้ินเปลืองเช้ือเพลิงจําเพาะเบรก 

จากรูปท่ี 5 ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกมีคาสูงท่ีความเร็วรอบ 1,500 รอบตอนาที 

เพราะสูญเสียความรอนใหกับผนังกระบอกสูบและหองเผาไหมเปนปริมาณมาก เมื่อเพิ่มความเร็ว

รอบเปน 2,000-2,500 รอบตอนาที ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกลดลง เพราะการสูญเสีย

ความรอนมีคาลดลง เมื่อความเร็วรอบเพิ่มขึ้นในชวง 2,500-4,000 รอบตอนาที ความสิ้นเปลือง

จําเพาะเบรกมีคาเพิ่มขึ้นดวย เพราะเครื่องยนตทํางานดวยความเร็วรอบสูง แรงเสียดทานท่ีเกิดขึ้น

มีคาสูง ทําใหตองใชเชื้อเพลิงปริมาณสูงขึ้นเพื่อชนะแรงเสียดทานดังกลาว ซึ่งความสิ้นเปลือง

เชื้อเพลิงจําเพาะเบรกของเครื่องยนตท่ีใชแกสเตาผลิตมีคามีคาตํ่าสุด 432 กรัมตอกิโลวัตตตอ

ชั่วโมง ท่ีความเร็วรอบประมาณ 2,000-2,500 รอบตอนาที สวนการใชน้ํามันเบนซินมีความ

สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกนอยท่ีสุด 270 กรัมตอกิโลวัตตตอชั่วโมง เมื่อพิจารณาคาตํ่าสุดของ

การใชเชื้อเพลิงท้ังสองชนิด พบวาการใชแกสเตาผลิตสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงมากกวาการใชน้ํามัน

เบนซินประมาณรอยละ 57 หรือประมาณ 157 กรัมตอกิโลวัตตตอชั่วโมง เครื่องยนตแกสโซลีนท่ัว ๆ 

ไปท่ีไมมีระบบบรรจุอากาศมี ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกประมาณ 270 กรัมตอกิโลวัตต

ตอชั่วโมง [14] เมื่อเปรียบเทียบกับงานวิจัยท่ีใชแกสเตาผลิตเปนเชื้อเพลิงในเครื่องยนตแกสโซลีน

ดัดแปลงจากเครื่องยนตดีเซลนั้น พบวาจากงานวิจัยของ Raman และ Ram [12] มีคาความ

สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกประมาณ 740 กรัมตอกิโลวัตตตอชั่วโมงและงานของ Homdoung 

 

 คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลยัเกษมบัณฑิต บทความวิจัย 



170 Kasem Bundit Engineering Journal Vol.5 No.2 July - December 2015 

 

และคณะ [23] ไดคาความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกระหวาง 1,300 - 2,000 กรัมตอกิโลวัตต

ตอชั่วโมง ท่ีอัตราสวนการอัดของเครื่องยนต 9.7:1 

 

 

รูปที่ 5 ความส้ินเปลืองเช้ือเพลิงจําเพาะเบรกที่ความเร็วรอบตาง ๆ 

 

3.5 ประสิทธิภาพเชิงความรอน 

ประสิทธิภาพเชิงความรอนเปนตัวแปรท่ีสัมพันธกับกําลังเบรก ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง และ

คาความรอนของเชื้อเพลิง จากรูปท่ี 6 ท่ีความเร็วรอบ 1,500 รอบตอนาที ประสิทธิภาพเชิงความ

รอนจากการแกสเตาผลิตและน้ํามันเบนซินมีคาใกลเคียงกันประมาณรอยละ 21 ซึ่งมีคาตํ่า เพราะท่ี

ความเร็วรอบดังกลาวนี้เกิดการสูญเสียความรอนมาก ทําใหสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นและกําลัง

เบรกของเครื่องยนตมีคาตํ่าและเมื่อความเร็วรอบเปน 2,000-2,500 รอบตอนาที ประสิทธิภาพเชิง

ความรอนมีคาเพิ่มขึ้น เนื่องจากในชวงความเร็วรอบดังกลาวมีการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงนอยลงและ

กําลังงานเบรกของเครื่องยนตเพิ่มขึ้น และในชวงความเร็วรอบดังกลาวนี้ การใชเชื้อเพลิงแกสเตา

ผลิต เกิดประสิทธิภาพเชิงความรอนสูงสุดประมาณรอยละ 28 ท่ีตําแหนงลิ้นเรงรอยละ 50 สวนการ 

ใชน้ํามันเบนซิน เครื่องยนตใหประสิทธิภาพเชิงความรอนสูงสุดประมาณรอยละ 30 เม่ือเพิ่ม

ความเร็วรอบเปน 3,000-4,000 รอบ พบวาประสิทธิภาพเชิงความรอนมีคาลดลง เนื่องจาก

เครื่องยนตตองบริโภคเชื้อเพลิงสูงขึ้น เพื่อชนะแรงเสียดทานท่ีเพิ่มตามความเร็วรอบเครื่องยนต 

จากการเปรียบเทียบ พบวาประสิทธิภาพเชิงความรอนจากการใชแกสเตาผลิตเปนเชื้อเพลิงมีคาตํ่า

กวาประมาณรอยละ 2 เนื่องจากคาความรอนของแกสเตาผลิตตํ่ากวาน้ํามันเบนซิน และการเปด
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ตําแหนงลิ้นเรงเพิ่มขึ้นจากรอยละ 50 เปน 75 ประสิทธิภาพเชิงความรอนมีคาใกลเคียงกัน 

เนื่องจากปริมาณของแกสท่ีเขาสูเครื่องยนตเพิ่มขึ้นประมาณ 0.36 กิโลกรัมตอชั่วโมง ถือวามี

ปริมาณนอย และเปนเชื้อเพลิงท่ีมีคาความรอนตํ่า 

 

 

รูปที่ 6 ประสิทธิภาพเชิงความรอนที่ความเร็วรอบตาง ๆ 

 

4. สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

จากการนําแกสเตาผลิตจากซังขาวโพดไปใชในเครื่องยนตแกสโซลีนขนาดเลก็เปรียบเทียบกับ

น้ํามันเบนซินท่ีระดับความเร็วรอบ 1,500 2,000 2,500 3,000 3,500 และ 4,000 รอบตอนาที และ

ทดสอบการเปดลิ้นเรงรอยละ 50 และ 75 พบวาประสิทธิภาพเชิงปริมาตรของเครื่องยนตท่ีใช

เชื้อเพลิงแกสเตาผลิตมีคาระหวางรอยละ 49-72 ตํ่ากวาการใชน้ํามันเบนซินประมาณรอยละ 20-28 

สวนกําลังงานเบรกของเครื่องยนตท่ีใชแกสเตาผลิตมีคานอยกวาการใชน้ํามันเบนซินประมาณรอย

ละ 45 เมื่อใชแกสเตาผลิตเปนเชื้อเพลิง เครื่องยนตใหกําลังงานเบรกสูงสุด 1,050 วัตต เม่ือ

พิจารณาความดันผลเฉลี่ยเบรก การใชแกสเตาผลิตเปนเชื้อเพลิง เครื่องยนตใหความดันผลเฉลี่ย

เบรกสูงสุด 433 กิโลพาสคัล มีคาตํ่ากวาการใชน้ํามันเบนซินประมาณรอยละ 40-45 สวนความ

สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกของแกสเตาผลิตคาตํ่าสุด 432 กรัมตอกิโลวัตตตอชั่วโมง จากการ

ใชแกสเตาผลิตเครื่องยนตบริโภคเชื้อเพลิงมากกวาการใชน้ํามันเบนซินประมาณรอยละ 57 หรือ

ประมาณ 157 กรัมตอกิโลวัตตตอชั่วโมง และประสิทธิภาพเชิงความรอนสูงสุดประมาณรอยละ 28 

ซึ่งมีคาตํ่ากวาการใชน้ํามันเบนซินประมาณรอยละ 2  
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จากผลการทดสอบพบวา ประสิทธิภาพเชิงปริมาตร กําลังงานเบรก ความดันผลเฉลี่ยเบรก 

และประสิทธิภาพเชิงความรอน มีคาตํ่ากวาการใชน้ํามันเบนซิน แตสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงมากกวาการ

ใชน้ํามันเบนซิน การเพิ่มประสิทธิภาพการใชแกสเตาผลิตในเครื่องยนตแกสโซลีนสามารถทําได

โดยการดัดแปลงใหเครื่องยนตมี อัตราสวนการอัดมากขึ้น ซึ่งจากงานวิจัยท่ีผานมาพบวา 

ประสิทธิภาพเชิงปริมาตร กําลังงานเบรก ความดันผลเฉลี่ยเบรก และประสิทธิภาพเชิงความรอน

ของเครื่องยนตแกสโซลีนท่ีใชแกสเตาผลิตเพิ่มสูงขึ้น และควรพิจารณาปริมาณของซังขาวโพดท่ี

เหลือจากการใชประโยชน เพราะการจัดหาหรือซื้อซังขาวโพดมาใชผลิตแกสนั้น ทําใหตนทุนการ

ผลิตเพิ่มสูงขึ้นดวย 
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