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บทคดัย่อ 
งานวจิยันี้มวีตัถุประสงคเ์พื่อศกึษาผลการอุ่นน ้ามนัเชือ้เพลงิทีม่ต่ีอการปล่อยสารมลพษิของเครื่องยนต์ดเีซลความเรว็
รอบสงู โดยประยุกตใ์ชเ้ครื่องแลกเปลีย่นความรอ้นในหมอ้น ้ารถยนต์ ในการทดลองเครื่องแลกเปลีย่นความรอ้นท าจาก
ท่อทองแดงขนาดเสน้ผ่านศนูยก์ลางภายใน 4 มลิลเิมตร (ท่อสง่น ้ามนั) ความยาวท่อ 0.1, 0.2, 0.3 และ 0.4 เมตร  ถูก
เชื่อมต่อเขา้กบัท่อส่งน ้ามนัและตดิตัง้ภายในหมอ้น ้า  ซึง่ทดสอบกบัเครื่องยนต์ดเีซล 4 จงัหวะ ขนาด 2,477 ซซี ี ที่
ความเรว็รอบ 800, 1,500, 2,000, 2,500 และ 3,000 รอบ/นาท ีโดยใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิ 2 ชนิด คอื น ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซล 
และไบโอดเีซล,(B20) จากการทดลองพบว่าเมื่อความยาวท่อเครื่องแลกเปลี่ยนความร้อนเพิม่ขึน้ และความเรว็รอบ
เครื่องยนตเ์พิม่ขึน้ สง่ผลท าใหอุ้ณหภูมนิ ้ามนัเชือ้เพลงิทีผ่่านเครื่องแลกเปลีย่นความรอ้นเพิม่ขึน้ โดยความยาวท่อของ
เครื่องแลกเปลี่ยนความร้อน ทัง้ 4 ความยาวท่อ นัน้ อุณหภูมนิ ้ามนัเชื้อเพลงิมคี่าใกล้เคยีงกนัในช่วง 60-80 องศา
เซลเซยีส  ซึ่งส่งผลต่อการปล่อยสารมลพษิของเครื่องยนต์  เมื่อใช้น ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซลและ B20 ปรมิาณ CO จะ
เพิม่ขึน้ตามความเรว็รอบของเครื่องยนต์ และจะมคี่าลดลงเมื่อความยาวท่อเครื่องแลกเปลีย่นความรอ้นเพิม่ขึน้  ส่วน
ปรมิาณ CO2 เมื่อใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซลจะมปีรมิาณสงูกว่า B20 โดยกรณีตดิตัง้เครื่องแลกเปลีย่นความรอ้นเมื่อใช้
น ้ามนัดเีซล ปรมิาณ CO2 จะมคี่ามากกว่ากรณีทีไ่ม่ตดิตัง้ตัง้  แต่เมื่อใช้น ้ามนัเชือ้เพลงิ B20 เมื่อความเรว็รอบของ
เครื่องยนต์และความยาวท่อเพิม่ขึน้ ปรมิาณ CO2  มคี่าใกลเ้คยีงกนั  และปรมิาณ NOx ทีค่วามเรว็รอบเครื่องยนต์
เพิม่ขึน้ ปรมิาณ NOx จะมคี่าเพิม่ขึน้ เมื่อเปรยีบเทยีบกรณีใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซลและ B20 พบว่ากรณีน ้ามนัเชือ้เพลงิ
ดเีซลมปีรมิาณ NOx สงูกว่า  โดยสรุปจากผลของการอุ่นน ้ามนัเชือ้เพลงิโดยการประยุกตใ์ชเ้ครื่องแลกเปลีย่นความรอ้น
ในหมอ้น ้ารถยนตม์ผีลต่อคุณสมบตัขิองน ้ามนัเชือ้เพลงิ ท าให้การเผาไหมข้องเครื่องยนต์สมบูรณ์ขึน้และช่วยลดมลพษิ
ของเครื่องยนตด์เีซล 
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Abstract 
 This research aims to study effect of fuel preheating on the high speed diesel engine emissions. The 
heat exchanger was made by copper tube inside diameter of 4 mm with the tube length of 0.1, 0.2, 0.3 and 
0.4 m into installed radiator of 4-stroke diesel engine, 2477 CC and connects to the fuel line. The 
experiments were conducted by varying the speed engine of 800, 1,500, 2,000, 2,500 and 3,000 rpm. It was 
found that the temperature in radiator increased when the speed engine increased causing the fuel 
temperature of diesel and biodiesel (B20) increased by an average of 60-80 oC. Emissions of CO increased 
when the speed engine increased. On other hand, the CO emissions decreased when the tube length 
increased, the CO2 emission of diesel was higher than B20. The CO2 emission of fuel preheating from heat 
exchanger was higher than without heat exchanger. The CO2 was no significant difference from the speed of 
engine and tube lengths increased. The NOx emissions increased when the speed engine and tube length 
increased, the NOx emission of diesel was higher than B20. The CO2 and NOx emission of diesel engine 
were higher than B20, when installed the heat exchanger, the CO2 emissions of fuel preheating from heat 
exchanger was higher than without heat exchanger. The CO2 was no significant difference from the speed of 
engine and tube lengths increased. In conclusion, the applications of fuel preheating on the high speed diesel 
engine by heat exchanger, increasing combustion efficiency and reduce pollutants emission. 
 
Key Words: Fuel preheating, diesel engine emissions, high speed diesel engine 
 
บทน า 
 ปจัจุบนัปรมิาณการขยายตวัของตลาดยานยนต์
มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่ อง  จึงท าให้มีความ
ต้องการใช้เชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น  ส่งผลให้ราคาน ้ามัน
เชือ้เพลงิทีม่แีนวโน้มสงูขึน้ ทัง้ถูกควบคุมโดยประเทศ
ผูผ้ลติ และผูส้่งออกน ้ามนั  ซึง่พลงังานทีไ่ดจ้ากน ้ามนั
เชือ้เพลงินัน้  ถูกน ามาใชใ้นการพฒันาประเทศแทบ
ทุกประเภท ทัง้ในภาคการคมนาคมการขนส่ง
ภาคอุตสาหกรรม และภาคเกษตรกรรม1,2 นอกจากนี้
ยงัส่งผลต่อมลพษิที่เกิดขึน้จากกการเผาไหม้ที่สูงขึ้น
ตามไปด้วย จึงเป็นปญัหาที่ส าคญัในปจัจุบนั ซึ่งการ
เผาไหม้ภายในเครื่องยนต์หลกัๆ สามารถแบ่งออกได้
เป็น 2 ประเภท คอื เครื่องยนต์ที่จุดระเบดิโดยใช้หวั
เทยีน (Spark Ignition–SI Engine) และเครื่องยนต์ที่
จุดระเบดิโดยการอดั (Compression Ignition) ซึ่ง

เครื่องยนต์ส่วนใหญ่ที่ใช้จะเป็นเครื่องยนต์ดีเซล
เนื่องจากราคาค้าปลีกน ้ามนัเชื้อเพลิงดีเซลต่อลิตรมี
มูลค่าถูกกว่าน ้ามนัเชือ้เพลงิเบนซนิ10 และยงัสามารถ
ใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิทางเลอืกได ้เช่น  B20 และพลงังาน 
ทางเลอืกอื่นๆ เป็นต้น อกีทัง้การเพิ่มอุณหภูมิน ้ามนั
เชื้อเพลิงช่วยปรับปรุงคุณสมบัติของน ้ ามันในเรื่อง
ความหนืดให้เหมาะสมในการใช้งานกับเครื่องยนต์
ดเีซลส่งผลท าให้การเผาไหม้ได้ดีขึน้และช่วยลดสาร
มลพษิจากการเผาไหมข้องเครื่องยนต์2 
 จากปญัหาที่กล่าวมาข้างต้น  การลดความ
หนืดของน ้ามนั  ท าใหน้ ้ามนัที่ถูกฉีดออกจากหวัฉีดมี
ขนาดหยดน ้ามนัเลก็ลง(เป็นฝอยละเอยีด) และท าให้
ลดระยะเวลาในการเผาไหม้ท าให้เครื่องยนต์เผาไม้
สมบูรณ์  ลดการการน็อคที่เกิดภายในเครื่องยนต ์
(หลาบ  รบัสริิ,2528)  ซึ่งแนวทางการลดความหนืด
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ของน ้ามนัท าได้หลายวธิี  เช่น  การให้ความร้อนกบั
น ้ามนั  งานวจิยันี้จงึได้ประยุกต์ใช้เครื่องแลกเปลี่ยน
ความรอ้นในหมอ้น ้ารถยนต์ส าหรบัอุ่นน ้ามนัเชือ้เพลงิ
ที่มีผลต่อการปล่อยสารมลพิษของเครื่องยนต์ดีเซล
ความเรว็รอบสงู ทดสอบโดยใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิ 2 ชนิด
คอื น ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซลกบัน ้ามนัไบโอดเีซลทีผ่สมกนั
ในสดัสว่น 20% โดยปรมิาตร (B20) และศกึษาผลของ
ความยาวท่อทองแดงทีใ่ชเ้ป็นเครื่องแลกเปลีย่นความ
ร้อน ส าหรบัให้น ้ามนัเชื้อเพลิงไหลผ่านเพื่อรบัความ
ร้อนจากหม้อน ้าเพื่อเพิ่มอุณหภูมิให้กบัน ้ามนั ซึ่งจะ
ช่วยปรบัปรุงคุณสมบตัิของน ้ามนั คอื ความหนาแน่น 
ความถ่วงจ าเพาะและความหนืดทีล่ดลง  เน่ืองจากการ
อุ่นน ้ามนัเชือ้เพลงิ สง่ผลใหก้ารเผาไหมข้องเครื่องยนต์
สมบรูณ์ขึน้5,6 และลดสารมลพษิของเครื่องยนต ์
 

อปุกรณ์และวิธีการด าเนินงานวิจยั 
 ในการศกึษามขีอ้มูลจ าเพาะของเครื่องยนต์ดงั
แสดงใน Table 1 
 

Table 1 Specifications of Engine 
Engine Mitsubishi Diesel Engine 
Model Model 4D56  

No. of Cylinders 4 
Bore x Stroke (mm) 91.1 x 95 
Displacement (cm3) 2,477  

Rated Output  90/4,200 rpm. 
 
 เครื่องแลกเปลีย่นความรอ้นทีป่ระยุกตใ์ชใ้นการ
ทดลองท าจากท่อทองแดงขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง
ภายใน 4 มลิลเิมตร ความยาวคอื 0.1, 0.2, 0.3 และ 
0.4 เมตร ในการติดตัง้ท่อทองแดงที่ใช้เป็นเครื่อง
แลกเปลีย่นความรอ้นจะถูกตดิตัง้โดยตดิตัง้ท่อทองแดง
เข้าไปในหม้อน ้ า และเจาะรูหม้อน ้ าเพื่อเชื่อมต่อ
ระหว่างเครื่องแลกเปลีย่นความรอ้น และท่อน ้ามนั  
ดงัแสดงใน Figure 1 
 ในการทดลอง เครื่องยนต์จะถูกติดตัง้กบัแท่น
ทดสอบ และหมอ้น ้าทีม่เีครื่องแลกเปลีย่นความรอ้นตดิ
ตัง้อยู่ โดยหมอ้น ้าจะระบายความร้อนจากเครื่องยนต์
ด้วยน ้าที่มีพดัลมท าหน้าที่ระบายความร้อนออกจาก
หมอ้น ้า และเทอรโ์มสตสัท าหน้าทีค่วบคุมอุณหภูมขิอง

เครื่องยนต์ใหอ้ยู่ในระดบัทีต่้องการโดยอตัโนมตัิ7 และ
เพลาของเครื่องยนต์จะต่อพ่วงกบัไดนาโมมเิตอรช์นิด
กระแสเหนี่ยวน า (Eddy Current Dynamometer) ที่
ต่อเข้ากับหอหล่อเย็น และปรับอัตราการไหลด้วย
เครื่องมอืวดัอตัราการไหลของของเหลว (Flow meter) 
ที่มีความแม่นย า   0.5 สามารถปรับภาระงาน 
(Load) โดยมอีุปกรณ์วดัแรงบิด และความเร็วรอบ 
(Strain–gauge load cell and Tachometer) ที่
แสดงผลแบบดจิติอลเป็นตวัวดัค่า 
 
 

 

Figure 1 Installation of heat exchanger                
in the radiator 

   
 

V-3

Water Pump

Fuel Tank

T

Data Logger

V-4

P

Dynamometer

V-2

V-1

C

BControl Panel

Radiator and Heat exchanger

Cooling Tower

Flow meter

Engine

Speed Sensor

C3

C4 C1

T2

T3

T5

C2

 
Figure 2 Diagram of the experimental procedure 
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Figure 3 Experimental set-up 

 โดยความเรว็รอบในการทดสอบของเครื่องยนต์
แบ่งออกเป็น 5 ระดบัคอื 800, 1,500, 2,000, 2,500 
และ 3,000 รอบ/นาท ี ซึง่แต่ละความเรว็รอบใชเ้วลา
ทดสอบ 1 ชัว่โมง และทดสอบครัง้ต่อไปเมื่อ
เครื่องยนต์เยน็ลงจนถงึอุณหภูมหิอ้ง ซึ่งมขี ัน้ตอนใน
การทดสอบ คือ ติดตั ้ง เครื่ องวัดอุณหภูมิ (Data 
logger) ทีเ่ชื่อมต่อกบัเทอรโ์มคปัเป้ิล ชนิดเค (K) ทีม่ี
ความแม่นย า   0.1 องศาเซลเซียส เพื่อที่จะวัด
อุณหภูมิของน ้ามนัเชื้อเพลิง และวดัค่าประสทิธิภาพ
การเผาไหม ้flue gas โดยชุดทดสอบสมรรถนะของ
เครื่องยนต์มีอุปกรณ์ และการติดตัง้เครื่องมือวดัค่าฯ 
ดงัแสดงใน  Figure 2 and 3 

ผลการวิจยัและอภิปราย 
 ผลของการอุ่นน ้ามนัเชื้อเพลงิทีม่ต่ีอการปล่อย
สารมลพษิของเครื่องยนตด์เีซลความเรว็รอบสงู โดย 
ประยุกตใ์ชเ้ครื่องแลกเปลีย่นความรอ้นภายในหมอ้น ้า
รถยนต์ น าข้อมูลที่ได้มาเปรียบเทียบอุณหภูมิของ
น ้ามนัเชื้อเพลงิ และปรมิาณการปล่อยสารมลพษิจาก
ไอเสยีของเครื่องยนต์  จากการศกึษาพบว่าอุณหภูมิ
น ้ามนัเชื้อเพลงิดเีซล ทีค่วามเรว็รอบเครื่องยนต์ 800, 
1,500, 2,000, 2,500 และ 3,000 รอบ/นาท ีทดลองที่
ความยาวท่อของเครื่องแลกเปลีย่นความรอ้น คอื 0.1, 
0.2, 0.3 และ 0.4 เมตร เปรยีบเทยีบกบักรณีไม่ตดิตัง้
เครื่องแลกเปลีย่นความรอ้น พบว่าจากอุณหภูมนิ ้ามนั
เชือ้เพลงิปกตอิุณหภูมเิฉลีย่ที ่28 องศาเซลเซยีส เมื่อ
ความยาวท่อเครื่องแลกเปลี่ยนความรอ้นเพิม่ขึน้ และ
ความเรว็รอบเครื่องยนต์เพิม่ขึน้ ส่งผลท าให้อุณหภูมิ
น ้ ามันเชื้อเพลิงที่ผ่านเครื่องแลกเปลี่ยนความร้อน
เพิม่ขึน้ โดยความยาวท่อของเครื่องแลกเปลีย่นความ
ร้อน ทัง้ 4 ความยาวท่อ นัน้ มีค่าอุณหภูมิน ้ามัน
เชือ้เพลงิใกลเ้คยีงกนัในช่วง 60-80 องศาเซลเซยีส  
ดงัแสดงใน Figure 4 
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Figure 4 Effect of engine speed on temperature of diesel fuel 
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 เปรยีบเทยีบ Figure 5 แสดงอุณหภูมนิ ้ามนั
เชือ้เพลงิ B20 ทีค่วามเรว็รอบเครื่องยนต์ 800, 1,500, 
2,000, 2,500 และ 3,000 รอบ/นาท ีทดลองทีค่วาม
ยาวท่อของเครื่องแลกเปลีย่นความรอ้น คอื 0.1, 0.2, 
0.3 และ 0.4 เมตร และเปรยีบเทยีบกบักรณีไม่ติดตัง้
เครื่องแลกเปลีย่นความรอ้น พบว่าอุณหภูมขิองน ้ามนั
เชื้อเพลิงปกติ มอีุณหภูมิเฉลี่ยประมาณ 30 องศา
เซลเซยีส เมื่อความยาวท่อเครื่องแลกเปลีย่นความรอ้น
เพิม่ขึน้ และความเรว็รอบเครื่องยนต์เพิม่ขึน้ ส่งผลท า
ให้อุณหภูมิน ้ามันเชื้อเพลิงที่ผ่านเครื่องแลกเปลี่ยน
ความร้อนเพิม่ขึน้ โดยมคี่าใกล้เคยีงกนักบัอุณหภูมทิี่
เพิม่ขึน้ของน ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซลในช่วง 60-80 องศา

เซลเซยีส เช่นกนั  ซึง่ผลอุณหภูมขิองน ้ามนัเชือ้เพลงิที่
เพิ่มขึ้นทัง้ 2 ชนิด มีผลท าให้น ้ามนัเกดิการขยายตัว 
และปรมิาตรของน ้ามนัจะเพิม่ขึน้และช่วยใหคุ้ณสมบตัิ
ของน ้ามนั คอื ความหนาแน่น ความถ่วงจ าเพาะ และ 
ความหนืดลดลง ส่งผลให้การเผาไหม้ของเครื่องยนต์
สมบูรณ์ขึ้น ซึ่งอุณหภูมิน ้ ามันเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้น
สอดคล้องกับอุณหภูมิภายในหม้อน ้าเพราะสาเหตุ
เดยีวกนั คอื ระบบระบายความรอ้นของเครื่องยนต์ถูก
ก าหนดไว้แล้ว เมื่ออุณหภูมิของน ้ าภายในหม้อน ้ า
สงูขึน้พดัลมระบายความร้อนท างานและเทอร์โมสตสั 
ท าหน้าทีค่วบคุมอุณหภูมนิ ้าในเครื่องยนตใ์หอ้ยู่ในช่วง
ทีเ่หมาะสมในสภาวะการท างาน7 
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Figure 5 Effect of engine speed on temperature of biodiesel fuel 

 
 Figure 6 แสดงการเปรยีบเทยีบปรมิาณ CO 
จากไอเสียของเครื่องยนต์ที่ความยาวท่อของเครื่อง
แลกเปลี่ยนความร้อน เมื่อใช้น ้ามนัเชื้อเพลงิดเีซลกบั 
B20 ทีค่วามเรว็รอบเครื่องยนต์ 800, 1,500, 2,000, 
2,500 และ 3,000 รอบ/นาท ีทดลองที่ความยาวท่อ
ของเครื่องแลกเปลีย่นความรอ้น คอื 0.1, 0.2, 0.3 และ 
0.4 เมตร และเปรยีบเทียบกบักรณีไม่ติดตัง้เครื่อง
แลกเปลีย่นความรอ้น จากผลการทดลองพบว่าเมื่อใช้
น ้ามันเชื้อเพลิงดีเซลที่ความเร็วรอบของเครื่องยนต์
เพิ่มขึ้นปริมาณ CO จากไอเสยีของเครื่องยนต์จะ

เพิม่ขึน้ โดยกรณีทีไ่ม่ไดต้ดิตัง้เครื่องแลกเปลีย่นความ
ร้อนจะมีปริมาณ CO ที่สูงกว่ากรณีที่ติดตัง้เครื่อง
แลกเปลี่ยนความร้อน เมื่อความยาวท่อของเครื่อง
แลกเปลีย่นความรอ้นทีเ่พิม่ขึน้จาก 0.1, 0.2, 0.3 และ 
0.4 เมตร ปรมิาณ CO จะมคี่าลดลงอยู่ในช่วง 2.38-
23.03 เปอรเ์ซน็ต์ ซึง่ผลการทดลองทีไ่ดส้อดคลอ้งกบั
ผลการทดลองของน ้ามนัเชือ้เพลงิ B20 ซึง่ปรมิาณ CO 
จะมคี่าลดลงจากกรณีที่ไม่ได้ติดตัง้เครื่องแลกเปลี่ยน
ความร้อนอยู่ในช่วง 3.07-27.97 เปอร์เซน็ต์ ทัง้นี้
เน่ืองจากเมื่อตดิตัง้ตดิตัง้เครื่องแลกเปลีย่นความรอ้นที่
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ความยาวท่อเพิ่มขึ้นจะท าให้อุณหภูมิของน ้ ามัน
เชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นท าให้ความหนาแน่นของน ้ ามัน
เชือ้เพลงิลดลงท าใหอ้ตัราสว่นของอากาศในเชือ้เพลงิมี
แนวโน้มเป็นส่วนผสมบาง (Lean mixture คอืปรมิาณ
อากาศมากกว่าความต้องการทางทฤษฏี) จึงท าให้
ปรมิาณ CO ลดลง นอกจากนี้เมื่อเปรยีบเทยีบปรมิาณ 

CO กรณีทีใ่ช้น ้ามนัเชื้อเพลงิดเีซลและ B20 พบว่า
ปริมาณ CO ที่ว ัดได้จากเครื่องยนต์เมื่อใช้น ้ามัน
เชื้อเพลงิ B20 มคี่าน้อยกว่าน ้ามนัเชื้อเพลิงดเีซล 
เนื่องจาก B20 มีองค์ประกอบของออกซิเจนที่มี
ปริมาณมาก  จึงท าให้การเผาไหม้สมบูรณ์มากกว่า
น ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซล9,11 
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Figure 6 Comparisons of the CO emission of engine at different tube length 

   
 Figure 7 แสดงการเปรยีบเทยีบปรมิาณ CO2 
จากไอเสียของเครื่องยนต์ที่ความยาวท่อของเครื่อง
แลกเปลี่ยนความร้อน เมื่อใช้น ้ามนัเชื้อเพลงิดเีซลกบั 
B20 ทีค่วามเรว็รอบเครื่องยนต์ 800, 1,500, 2,000, 
2,500 และ 3,000 รอบ/นาท ีทดลองที่ความยาวท่อ
ของเครื่องแลกเปลีย่นความรอ้น คอื 0.1, 0.2, 0.3 และ 
0.4 เมตร และเปรียบเทียบกบักรณีไม่ติดตัง้เครื่อง
แลกเปลีย่นความรอ้น จากผลการทดลองพบว่าเมื่อใช้
น ้ามันเชื้อเพลิงดีเซลที่ความเร็วรอบของเครื่องยนต์
เพิ่มขึ้นปริมาณ CO2 จากไอเสยีของเครื่องยนต์จะ
เพิม่ขึน้ โดยกรณีทีต่ิดตัง้เครื่องแลกเปลี่ยนความร้อน
จะมปีรมิาณ CO2 ที่สูงกว่ากรณีที่ไม่ได้ติดตัง้เครื่อง
แลกเปลี่ยนความร้อน เมื่อความยาวท่อของเครื่อง
แลกเปลีย่นความรอ้นทีเ่พิม่ขึน้จาก 0.1, 0.2, 0.3 และ 
0.4 เมตร ปรมิาณ CO2 จะมคี่าเพิม่ขึน้อยู่ในช่วง 4.81-

19.60 เปอร์เซ็นต์ ทัง้นี้เนื่องจากเมื่อความเร็วรอบ
สงูขึน้น ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซลจะมคีวามหนาแน่นลดลงท า
ใหอ้ากาศเขา้ไปในเครื่องยนต์มากขึน้ปรมิาณ CO2 จงึ
มคี่ามากขึน้ 
 ในกรณีทีใ่ชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิ B20 เมื่อความเรว็
รอบเพิ่มขึ้นปริมาณ CO2 จะมีค่าเพิ่มขึ้น แต่ที่ความ
ยาวของเครื่องแลกเปลี่ยนความร้อนเพิ่มขึ้นปริมาณ 
CO2 จะมีค่าใกล้เคยีงกนั นอกจากนี้เมื่อเปรยีบเทยีบ
ปรมิาณ CO2 กรณีทีใ่ชน้ ้ามนัเชื้อเพลงิดเีซลกบั B20 
พบว่าน ้ามนัเชื้อเพลิงดีเซลมีปริมาณ CO2 มากกว่า 
B20 เน่ืองจากน ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซลมอีงคป์ระกอบของ
สารไฮโดรคาร์บอนเป็นหลัก เมื่อเกิดการเผาไหม้  
ปรมิาณ CO2  จงึมคี่ามากกว่ากรณีทีใ่ชน้ ้ามนัเชือ้เพลิง 
B209   
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Figure 7 Comparisons of the CO2 emission of engine at different tube length 

Engine Speed (rpm)
500 1000 1500 2000 2500 3000

NO
x (

pp
m)

0

100

200

300

400

Le Std : diesel
Le 0.1 m : diesel 
Le 0.2 m : diesel 
Le 0.3 m : diesel 
Le 0.4 m : diesel 
Le Std : B20 
Le 0.1 m : B20
Le 0.2 m : B20
Le 0.3 m : B20
Le 0.4 m : B20

 
Figure 8 Comparisons of the NOx emission of engine at different tube length 

 
 Figure 8 แสดงการเปรยีบเทยีบปรมิาณ NOx 
จากไอเสียของเครื่องยนต์ที่ความยาวท่อของเครื่อง
แลกเปลี่ยนความร้อนต่างกัน  จากผลการทดลอง
พบว่า เมื่อความเร็วรอบเครื่องยนต์เพิ่มขึน้จาก 800, 
1,500, 2,000, 2,500 รอบ/นาท ี ปรมิาณไนโตรเจน
ออกไซด ์ (NOx) จะมคี่าเพิม่ขึน้ และลดลงทีค่วามเรว็ 
รอบ 3,000 รอบ/นาท ี เมื่อเปรยีบเทยีบกรณีการใช้
น ้ามนัเชื้อเพลิงดีเซลและ B20 พบว่าปริมาณ NOx 

กรณีที่ใช้น ้ ามันเชื้อเพลิงดีเซล มีค่า NOx สูงกว่า 
เนื่องจากน ้ามนัเชือ้เพลงิ B20 มอีงคป์ระกอบทางเคมี
ของไนโตรเจน (N) น้อยกว่าน ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซล8 
 
สรปุผลการวิจยั 
 จากผลของการอุ่นน ้ามันเชื้อเพลิงที่มีต่อการ
ปล่อยสารมลพษิของเครื่องยนต์ดเีซลความเรว็รอบสูง 
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ที่ประยุกต์ใช้เครื่องแลกเปลี่ยนความร้อนในหม้อน ้า
รถยนต์ ซึ่งได้พิจารณาถึงประสทิธิภาพพารามิเตอร์
ต่างๆ และปรมิาณการปล่อยสารมลพษิจากไอเสยีของ
เครื่องยนตส์ามารถสรุปไดด้งันี้ 
 1). อุณหภูมขิองน ้ามนัเชือ้เพลงิทัง้ 2 ชนิด คอื
เชือ้เพลงิดเีซลและ B20 มคี่าเพิม่ขึน้ เมื่อความเรว็รอบ
ของเครื่ องยนต์ เพิ่มขึ้น  จากอุณหภูมิของน ้ ามัน
เชื้อเพลิงปกติอุณหภูมิเฉลี่ยในช่วงระหว่าง 28-30 
องศาเซลเซียส โดยน ้ ามันเชื้อเพลิงที่ผ่านเครื่อง
แลกเปลีย่นความรอ้นเพิม่ขึน้ ทัง้ 4 ความยาวท่อ นัน้ 
มคี่าอยู่ในช่วงระหว่าง 60-80 องศาเซลเซยีส  
 2). ผลของการปล่อยสารมลพษิของเครื่องยนต์  
ทดสอบโดยใช้น ้ ามันเชื้อเพลิง 2 ชนิด คือ น ้ ามัน
เชือ้เพลงิดเีซลและ B20 และเปรยีบเทยีบกบักรณีไม่
ตดิตัง้เครื่องแลกเปลีย่นความรอ้น พบว่าเมื่อใชน้ ้ามนั
เชือ้เพลงิดเีซลและ B20 ทีค่วามเรว็รอบของเครื่องยนต์
เพิ่มขึ้นปริมาณ CO จากไอเสยีของเครื่องยนต์จะ
เพิม่ขึน้ โดยกรณีทีไ่ม่ไดต้ดิตัง้เครื่องแลกเปลีย่นความ
รอ้นจะมปีรมิาณ CO ทีส่งูกว่า แต่กรณีทีต่ดิตัง้เครื่อง
แลกเปลี่ยนความร้อน เมื่อความยาวท่อเพิ่มขึ้น 
ปริมาณ CO จะมีค่าลดลงอยู่ในช่วง 2.38-24.16 
เปอร์เซ็นต์  ส่วนปริมาณ CO2 จากไอเสียของ
เครื่องยนต ์เมื่อใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซล ทีค่วามเรว็รอบ
ของเครื่องยนต์เพิม่ขึน้ กรณีทีต่ดิตัง้เครื่องแลกเปลีย่น
ความร้อนมปีรมิาณ CO2 สูงกว่ากรณีที่ไม่ได้ติดตัง้
เครื่องแลกเปลี่ยนความร้อน อยู่ในช่วง 4.81-19.60 
เปอร์เซ็นต์  และในกรณีที่ใช้น ้ามนัไบโอดีเซล เมื่อ
ความเรว็รอบเพิม่ขึน้ปรมิาณ CO2 จะมคี่าเพิม่ขึน้ แต่ที่
ความยาวของเครื่องแลกเปลี่ยนความร้อนเพิ่มขึ้น
ปริมาณ CO2 จะมีค่าใกล้เคียงกัน นอกจากนี้เมื่อ
เปรียบเทียบปริมาณ CO2 กรณีที่ใช้น ้ามนัเชื้อเพลิง
ดเีซลกบั B20 พบว่าน ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซลปล่อย CO2 

ในปรมิาณทีม่ากกว่า B20  
 นอกจากนี้ยงัพบว่าปรมิาณ NOx จากไอเสยี
ของเครื่องยนต์เมื่อใช้น ้ามนัเชื้อเพลงิดเีซล และไบโอ
ดีเซล ที่ความเร็วรอบเครื่องยนต์เพิ่มขึ้นจาก 800, 
1,500, 2,000, 2,500 รอบ/นาท ี ปรมิาณไนโตรเจน
ออกไซด ์ (NOx) จะมคี่าเพิม่ขึน้ และลดลงทีค่วามเรว็ 
รอบ 3,000 รอบ/นาท ี เมื่อเปรยีบเทยีบกรณีการใช้

น ้ามนัเชื้อเพลิงดีเซลและ B20 พบว่าปริมาณ NOx 
กรณีทีใ่ชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิดเีซลมคี่า NOx สงูกว่า
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