
บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 เหตุผลและความเปนมาของการศึกษา 
      ในสภาวการณปจจุบนันัน้ การเพิ่มจํานวนประชากรและอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
ที่ขยายตวัตลอดเวลา สงผลใหอัตราการใชพลังงานเพิ่มสูงขึ้นทุก ๆ ป  โดยเฉพาะอยางยิ่งพลังงานที่
อยูในรูปของน้ํามันปโตรเลียมนั้น ราคามแีนวโนมสูงขึ้นเรื่อยๆ และราคาน้ํามันดิบในปจจุบันก็ปรับ 

ตัวสูงขึน้โดยราคาน้าํมันดิบสงูขึ้นจากระดับ 20 - 30 เหรียญสหรัฐตอบารเรลขึ้นมาอยูในระดับสูงกวา 
90 เหรียญสหรัฐตอบารเรล ซ่ึงนับวาเปนภาระที่หนักตอฐานะทางการเงินและการลงทุนของประเทศ
จึงจําเปนทีจ่ะตองจัดหาพลังงานทดแทนน้าํมันปโตรเลียม  มาใหเพียงพอและเหมาะสมรัฐบาลจึงมี
นโยบายทีจ่ะหาพืชที่สามารถนํามาเปนพลังงานทดแทน (Renewable Energy Resource)  เชน ปาลม
น้ํามัน น้ํามันจากสบูดํา และพืชน้ํามันอื่นๆ เพื่อนํามาผลิตเปนน้ํามันเชื้อเพลิงทดแทน 

      การที่จะนําน้ํามันปาลมมาใชเปนน้ํามันทดแทนน้ํามันดีเซล โดยที่สามารถนํามาใชไดในสองแนวทาง
ไดแก การใชในรูปของน้ํามันปาลมดิบธรรมชาติโดยตรง และการเปลี่ยนรูปโดยใชกระบวนการทาง
เคมีเปนน้าํมันไบโอดเีซล (Bio - diesel) การใชน้ํามันปาลมดบิธรรมชาติมีตนทุนคอนขางต่าํกระบวนการ 
ผลิตไมซับซอน สวนน้ํามนัไบโอดีเซลเมื่อนําไปใชเดินเครื่องยนตจะมีผลกระทบตอเครื่องยนตนอย
กวาน้ํามนัปาลมดิบแตตนทนุการผลิตน้ํามันไบโอดีเซลคอนขางสูงในปจจุบันการผลิตกระแสไฟฟา
โดยใชน้ํามันดเีซลเปนเชื้อเพลิงในเครื่องยนตกําเนดิไฟฟารอบต่ําและรอบปานกลางในพื้นที่สายสง
ไฟฟาเขาไมถึง เชน พื้นที่เกาะหรือสถานที่หางไกลจะมตีนทุนดานการผลิตไฟฟาสูงถึง 9-12 บาท/

กิโลวัตต-ช่ัวโมง ในขณะเดียวกันยังตองจําหนายไฟฟาในอัตราปกติจึงสงผลกระทบดานงบประมาณ
ของการผลิตกระแสไฟฟาโดยใชน้ํามนัดีเซลเปนเชื้อเพลิง 
       ผูวิจัยจึงสนใจในการศกึษาการใชน้ํามนัดีเซลผสมน้ํามันปาลม (Diesel Blending Refined 

Plam Oil ; RBD) และน้าํมันดีเซลผสมสารเพิ่มประสิทธิภาพ (Diesel Blending Fuel Oil 

Additive) ดวยการทดสอบจริงในเครื่องยนตดีเซลกําเนิดไฟฟาและทําการวิเคราะหเพื่อตัด 

สินใจเลือกใชเปนเชื้อเพลิงทดแทน ที่เหมาะสมในการเดินเครื่องยนตดีเซลกําเนิดไฟฟา 
1.2 เอกสารและ/สมมุติฐานประกอบ 
      ธีรวัฒน (2545) ไดทําการทดสอบการใชน้ํามันปาลมทดแทนน้ํามนัดีเซลในเครื่องจักรกลทาง
การเกษตรโดยการนําน้าํมันปาลมดิบที่ไดจากการหีบผลปาลมและกรองเอาสิ่งสกปรกออกและ
น้ํามันโอลีอีน ที่สามารถใชในการบริโภคทดสอบดวยการเดินเครื่องยนตดีเซลทางการเกษตรขนาด
เล็ก แบบสูบเดียว แลวเปรยีบเทียบกับน้ํามันดีเซล  พบวาเครื่องยนตสามารถทํางานไดเปนปกติ โดย
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การเดินเครื่องดวยน้ํามันโอลีอีนนั้นสามารถเติมลงในถังเชื้อเพลิงโดยตรง  สวนน้ํามันปาลมดิบตอง
สตารทดวยน้าํมันดีเซลกอน ดานสมรรถนะของเครื่องยนต พบวาอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
จําเพาะของเครื่องยนตที่ใชน้ํามันปาลมดบิมีคาสูงกวา ซ่ึงสอดคลองกับคาความรอนที่มีคาต่ําและคา
ประสิทธิภาพเชิงความรอน  ที่มีคาต่ํากวาไมมากนกัเมื่อเทียบกับน้าํมันชนิดอืน่ในดานมลพษิทีเ่กดิขึ้น
พบวาควันดําในไอเสยีมีปริมาณนอยกวา ในสวนของ คธาวุธ และคณะ (2545) ไดทําการทดสอบเพือ่
เปรียบเทียบสมรรถนะระหวางน้ํามันดีเซลกับน้ํามันปาลมโอลีอีน 100 % ในเครื่องยนตดีเซลแบบหอง 
เผาไหมตรง (Direct Injection ; DI) ยี่หอ มิตซูบิชิ และแบบเครื่องยนตหองเผาไหมลวงหนา
(Indirect Injection ; IDI) ยี่หอคูโบตา โดยทําการทดสอบการทํางานในขณะใหกําลังสูงสุดที่
ความเร็วรอบ 1,200 รอบตอนาที แลวเพิ่มความเร็วรอบขึ้นครั้งละ 200 รอบตอนาที  จนถึง 2,400

รอบตอนาที โดยเครื่องยนตทํางานที่ความเร็วรอบที่กําหนด แลวเพิ่มภาระใหไดกําลังสูงสุด  จากนัน้
นําคาที่ไดไปคํานวณหาคาสมรรถนะตางๆ ของเครื่องยนตจากการเปรียบเทียบสมรรถนะของ
เครื่องยนตที่ใชทดสอบ  พบวาอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะของน้ํามันดีเซลและน้ํามัน 

ปาลมโอลีอีน ในเครื่องยนตมิตซูบิชิ มีคานอยกวาเครื่องยนตคูโบตา ประมาณ 3 % และ 4 %

ตามลําดับ ประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกของเครื่องยนตมิตซูบิชิ สูงกวาเครื่องยนตคูโบตา
ประมาณ 3 % โดยใชน้าํมันดีเซล และ 4 % โดยใชน้ํามันปาลมปาลมโอลีอีนซึ่งการใชน้ํามัน
ปาลมปาลมโอลีอีนทดแทนในเครื่องยนตดีเซลสามารถทําได โดยประสิทธิภาพเชิงความรอน
ของเครื่องยนตจะลดลงเล็กนอยอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงจาํเพาะของเครือ่งยนตมิตซูบิชิ
สูงขึ้น 22 % และเครื่องยนตคูโบตาสูงขึ้น 24 % โดยใชในกรณีที่รับภาระคอนขางต่ํา หลังจากนั้น
เทอดศักดิ์ (2547) ไดศึกษาถงึความเหมาะสมของการใชน้ํามันปาลมดิบผสมกับน้าํมันดีเซลเปน
เชื้อเพลิงในเครื่องยนตจุดระเบิดดวยการอัด ชนิดหองเผาไหมลวงหนาแบบหมุนวนพบวาสัดสวนที่
เหมาะสมคือน้าํมันปาลมดิบ 10 % ซ่ึงผานการอุนใหมีอุณหภูมิ 60 องศาเซลเซียสผสมกับน้ํามัน
ดีเซล 90 % โดยปริมาตร สวนการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนต  พบวาที่ภาระสูงสุดคาแรงบิด
เบรกสูงสุดที่แตละรอบจากการใชน้าํมันปาลมดิบผสม  มีคาไมแตกตางจากการใชน้ํามันดีเซล
โดยคาแรงบิด ที่ไดจากน้ํามันปาลมดิบผสมกับน้ํามันดีเซลที่ความเร็วรอบต่ําถึงรอบปานกลางมีคาสูง
กวาการใชน้ํามันดีเซลเล็กนอย การใชน้ํามันปาลมดิบผสมน้ํามันดีเซลใหอัตราการสิ้นเปลือง
น้ํามันเชื้อเพลิง  และอุณหภมูิไอเสียสูงกวาการใชน้ํามันดีเซลตลอดชวงเวลาการทํางาน  สวนผลการ
ทดสอบที่สภาวะภาระบางสวน  พบวาอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเบรคจากการใชน้าํมัน
ปาลมดิบผสมน้ํามันดีเซลสูงกวาการใชน้าํมันดีเซล  ขณะที่อุณหภูมิไอเสียจากการใชเชื้อเพลิง
ทั้งสองชนิดมีคาใกลเคียงกัน  ณัฐวุฒิ และคณะ (2551) ไดทาํการศึกษาการใชน้ํามันปาลมดิบ
และน้ํามันพืชอ่ืนๆเดินเครื่องยนตผลิตกระแสไฟฟา   โดยใชน้ํามันดีเซลผสมน้ํามันปาลมซึ่ง
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น้ํามันปาลมเปนน้ํามันปาลมที่ผานการปรับสภาพทางเคมีเบื้องตน เดนิเครื่องยนตดีเซลกําเนิดไฟฟา
ยี่หอ ฟอรด รุน 2710 E ขนาด 25 กิโลวัตต โดยเลือกที่สัดสวนของน้ํามันปาลม 70 % ผสมกับ
น้ํามันดีเซล 30% ทดสอบสมรรถนะระยะยาวจํานวน 200 ช่ัวโมง พบวาอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามัน
เชื้อเพลิงสูงกวาเมื่อใชน้ํามันดีเซล 18.6 % อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงจําเพาะสูงกวาเมื่อใช
น้ํามันดีเซล 14.47 % คาความรอนของเชื้อเพลิงจะลดลง 9.22 % หลังจากการทดสอบสมรรถนะ
ระยะยาวจํานวน 200 ช่ัวโมง  พบวาไมสามารถที่จะใชอัตราสวนเชื้อเพลิงดังกลาวกับเครื่องยนต
ดีเซลกําเนิดไฟฟาได  เนื่องจากพบวา มีคราบเขมา และคราบเหนียวเกาะติดบริเวณลูกสูบ หัวฉีด ล้ิน
ไอดี ล้ินไอเสยี และหองเผาไหม แหวนลูกสูบหัก กรองน้ํามันอุดตันเร็วกวาปกต ิ

       ในสวนของงานวิจัยของตางประเทศนั้น Kalam และคณะ (2002) ไดทําการทดสอบเครื่องยนต
ดีเซล ยี่หอ อีซูซุ รุน FBI เครื่องยนตแบบหองเผาไหมลวงหนา (IDI) โดยเชื้อเพลิงที่ใชในการเดนิ
เครื่องยนตไดแก เชื้อเพลิงแรกคือ น้ํามันดีเซล 100 % เชื้อเพลิงที่สองคือ น้ํามันไบโอดีเซล
ที่ผลิตจากน้ํามันปาลม 7.5 % ผสมกับน้ํามันดีเซล 92.5 % และเชื้อเพลิงที่สามคือ น้าํมันไบโอดีเซล
ที่ผลิตจากน้าํมนัปาลม 15 % ผสมกับน้ํามนัดีเซล 85 % โดยทําการทดสอบเครื่องยนตตามมาตรฐาน 
SAE Standard J1349 JUN 90  ทดสอบที่ความเร็วรอบเครื่องยนตที่ 800 ถึง 3,600 รอบตอนาที
ทําการทดสอบที่ 50 % ของกาํลังสูงสุดของเครื่องยนต พบวา กําลังเพลา (Brake Power) มีคาเพิ่มขึน้
ตามสดัสวนที่เพิ่มขึ้น ของน้ํามันไบโอดเีซล   ที่ผลิตจากน้าํมันปาลมในเชือ้เพลิงทีใ่ชทดสอบที่ 1,600

รอบตอนาที เครื่องยนตที่เดนิดวยน้ํามันไบโอดีเซลที่ผลิตจากน้ํามันปาลม15 % ผสมกับน้ํามันดีเซล 
85 % มีคาเทากับ 12.40 กิโลวัตตที่ 1,600 รอบตอนาที เชื้อเพลิงจากน้ํามนัไบโอดีเซลที่ผลิตจากน้ํามัน
ปาลม 7.5 % ผสมกับน้ํามันดีเซล 92.5 % มีคาเทากับ 11.44 กิโลวัตต  สวนน้ํามันดีเซลมีคาเทากับ
10.48 ในสวนของ Bari และคณะ (2002) ไดทําการทดสอบการเดินเครื่องยนต ยี่หอยันมาร รุน 
L60AE-DTM แบบสูบเดยีว เครื่องยนต 4 จังหวะ (Direct Injection ; DI) ระบายความรอนดวย
อากาศ กําลังงานสูงสุดของเครื่องยนต 4.4 กิโลวัตต ที่ความเร็วรอบ 3,600 รอบตอนาที  ดวยน้ํามัน
ปาลมดิบ  โดยศึกษาถึงผลของอุณหภูมิน้ํามันปาลมดิบตอความหนืด และสมรรถนะของเครื่อง 

ยนตไดแก อัตราการใชเชื้อเพลิงจําเพาะตอกาํลังเบรคและประสิทธิภาพเชิงความรอน จากการทดสอบ 
สรุปไดวา อุณหภูมิของน้าํมันปาลมดิบที่เหมาะสมสําหรับการเดินเครื่องยนต  อยูในชวงระ 

หวาง 60 องศาเซลเซียส ถึง 100 องศาเซลเซียส  โดยที่อุณหภูมิ 92 องศาเซลเซียส น้ํามันปาลม
ดิบจะมีคาความหนืดใกลเคียงกับน้ํามันดีเซล ซ่ึงมีผลตอประสิทธิภาพการฉีดน้าํมันในการเผา
ไหม นอกจากนี้ Almeida และคณะ (2002) ไดทําการทดสอบการใชน้ํามันปาลมโอลีอีน ใน
การเดินเครื่องยนตดีเซลผลิตกระแสไฟฟา ขนาด 70 กิโลวัตต เปรียบเทียบกับการเดินเครื่อง 
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ยนตดวยน้ํามันดีเซล โดยเครื่องยนตดีเซลกําเนิดไฟฟาที่ใชทดสอบเปนแบบ Direct Injection 

4 จังหวะ ทําการทดสอบที่ระยะเวลา 300 ช่ัวโมง ที่ภาระ 100 %, 75 %, 50 % และ 25% ของกาํ 
ลังสูงสุด ที่รอบเครื่องยนต 1,800 รอบตอนาที น้ํามันปาลมโอลีอีนที่ใชทดสอบจะอุนใหมีอุณหภูมิ 
50 องศาเซลเซียส จากการทดสอบทางดานสมรรถนะของเครื่องยนต พบวาอุณหภูมิไอเสียของ 

เครื่องยนตที่ใชน้ํามันปาลมโอลีอีนมีคามากกวาเครื่องยนตที่ใชน้ํามันดีเซลเล็กนอย สวนอัตราการ
ส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงจําเพาะของเครื่องยนต (Specific Fuel Consumption) ของ เครื่อง 

ยนตที่ใชน้ํามันปาลมโอลีอีนมีคามากกวาเครื่องยนตที่ใชน้าํมันดีเซล  จากการทดสอบนี้พบวา 
สามารถใชน้าํมันปาลมโอลีอีนเดินเครื่องยนตดีเซลผลิตกระแสไฟฟา  แตควรอุนน้ํามันใหมี
อุณหภูมิสูงกวาอุณหภูมิบรรยากาศ โดยใหมีอุณหภูมิประมาณ 50 องศาเซลเซียส ถึง 100

องศาเซลเซียส เพื่อใหน้ํามันมีคุณสมบัติใกลเคียงกับน้ํามันดีเซล 

       การผสมสารเพิ่มประสิทธิภาพน้ํามันในน้ํามันดีเซล (Diesel Blending Fuel Oil Additive)

นั้นไดมีการทดสอบในประเทศจีนโดยสถาบัน CNPC   Lanshou  Petroleum & Chemical ให
การรับรองผลการทดสอบผสมสารเพิ่มประสิทธิภาพน้ํามันในน้าํมันดเีซล ในชื่อ “Lanlian  Maz 

200 Diesel Detergent & Combustion Control Fuels”ในวนัที่ 30 เมษายน 2006   โดยผลการ
ทดสอบคือ อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเฉลี่ยลดลง 2 % คา xNO  ลดลง 4 % ควนัดําลดลง
50 % โดยการทดลองกับน้าํมันดีเซลที่มีคาซีเทนเทากับ 40  นอกจากนี้ Chan Siew Hwa ซ่ึงเปน
อาจารยในสถาบันเครื่องกลและวิศวกรรมอากาศยานในประเทศสิงคโปร ไดทําการศึกษาการผสม
สารเพิ่มประสิทธิภาพน้ํามันในน้าํมันดีเซล ยี่หอ Maz 200  ผลการศึกษาคือ สามารถลดเขมา
มากกวา 10 % และประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิง 10 % ในสภาวะเครื่องทาํงานปกติสวนการประหยัด
น้ํามันโดยทั่วไปเฉลี่ยประมาณ 3 ถึง 5 % และในประเทศอินโดนีเซียไดมีการทดสอบสาร 

เพิ่มประสิทธิภาพน้าํมันดีเซล (Diesel Blending Fuel Oil Additive) ยี่หอ Maz 200 กับ
เครื่องยนต 4 จังหวะ Direct Injection ขนาด 780 วัตต 12 วาลว มาตรฐาน JIS D 1001 ที่ภาระ
สูงสุด โดยทีน่้าํมันดีเซลที่ผสมมีคาซีเทน (Cetane Number) เทากับ 48 ปริมาณ ซัลเฟอร (Sulfur) 

3,000 ppm ผลการทดลองคือในชวง 40 ช่ัวโมงแรกประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิง 2.43 % และในชวง
40 ช่ัวโมงหลังประหยดัน้ํามันเชื้อเพลิง 4.36 %และเขมาในหองเผาไหมลดลง 48 % 

       ในสวนของ การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรนั้น ยิ่งลักษณ (2545) ทําการศึกษาความเปนไปได
ทางเศรษฐศาสตรโครงการผลิตกระแสไฟฟาจากเหงามันสําปะหลัง มีวัตถุประสงคเพี่อศึกษาตนทุน
และผลตอบแทนทางการเงินของการผลิตกระแสไฟฟา ที่ใชเชื้อเพลิงจากเหงามันสําปะหลังขนาด
3,10 และ 30 เมกะวัตต ดวยวิธีวิเคราะหโครงการโดยใชมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value ; 

NPV)  อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return ; IRR) อัตรา
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ผลประโยชนตอคาใชจาย (Benefit Cost Ratio ; B/C Ratio)   นอกจากนั้นยังวิเคราะห
ความไหวตวัตอการเปลี่ยนแปลงโครงการ ผลการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรพบวาโรงไฟฟาขนาด
3,10 และ 30 เมกะวัตต มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) ประมาณ 17,334 และ 930  ตามลําดับอัตรา
ผลประโยชนตอคาใชจาย (B/C Ratio) เทากับ 1.06,1.58 และ 1.49 ตามลําดับ  อัตราผลตอบแทน
ภายในของโครงการ (IRR) เทากับ 9,7 และ 16 ตามลําดับ นอกจากนั้นพบวาโครงการยังคงมีความ
เหมาะสมในการลงทุนหากตนทุนของโครงการเพิ่มขึ้นไมเกินรอยละ 6,58 และ 49  ตามลําดับหรือ
ผลประโยชนของโครงการลดลงไมเกินรอยละ 6,37 และ 33  ตามลําดับ สรุปไดวาการผลิตไฟฟา
จากเหงามันสาํปะหลังมีความเปนไปไดทุกกรณี นอกจากนั้นโดยรวมแลวโครงการมีความเสี่ยงตอ
การเปลี่ยนแปลงของตนทุนและผลประโยชนคอนขางต่ํา และสายวสันต (2548) ไดทําการศึกษา
ความเปนไปไดของการผลิตกระแสไฟฟาจากขยะเทศบาลนครเชียงใหม โดยการศึกษาไดจําแนก
ตนทุนผลประโยชนของโครงการแลวนํามาวิเคราะหโดยใชมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present 

Value ; NPV)  อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return ; IRR) อัตรา
ผลประโยชนตอคาใชจาย (Benefit Cost Ratio ; B/C Ratio) และระยะเวลาคืนทุน (Simple 

Payback Period) เปนตัวช้ีวัดพบวาโรงไฟฟาที่ใชขยะเทศบาลขนาด 1 และ 3 เมกะวัตต มีมูลคา
ปจจุบันสุทธิ (NPV) ประมาณ 163 และ 32 ลานบาทตามลําดับคาอัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) 
มีคาเทากับรอยละ 38 และ 17 ตามลําดับ  และระยะเวลาคืนทุน (Simple Payback Period) ของ
โครงการประมาณ 3 และ 6 ปตามลําดับสวนโรงไฟฟาขนาด 6 และ 10 เมกะวัตต ไมมีความ
เปนไปไดในทางเศรษฐศาสตรการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรมีวัตถุประสงค 2 ประการคือ ประการ
แรกประเมินถึงความเปนไปไดโดยศึกษาตนทุน และผลตอบแทนและความเหมาะสม ประการที่
สองวิเคราะหความออนไหวตอการเปลี่ยนแปลงโครงการ เมื่อตนทุนหรือผลตอบแทนของโครงการ
เปลี่ยนแปลง โดยวิธีการวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทน  ซ่ึงเปนการวิเคราะหมิติทางดานการเงิน
โดยหามูลคาของโครงการโดยใช มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value ; NPV)  อัตรา
ผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return ; IRR)  อัตราผลประโยชน
ตอคาใชจาย (Benefit Cost Ratio ; B/C Ratio) เปนตัวช้ีวัดการวิเคราะหวาโครงการนั้น
เปนโครงการที่นาสนใจลงทุนหรือไมนั้น เมื่อโครงการดังกลาวผานตามหลักเกณฑขางตนคือ
โครงการมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  เปนบวกมีอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายในของ
โครงการ (IRR)  สูงกวาอัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะยาวและมีอัตราผลประโยชนตอคาใชจาย
(B/C Ratio) มากกวา 1 สวนผลการวิเครา ะหการไหวตัวของโครงการแบงออกเปน 2 กรณี 
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ยอยคือ กรณีที่หนึ่งสมมุติใหมีการเปล่ียนแปลงรายไดลดลงรอยละ  5  พบวาโครงการไม
คุมคาตอการลงทุน  กรณีที่สองสมมุติใหมีการเปล่ียนแปลงที่ เพิ่มขึ้นของตนทุนรอยละ  5
ยังมีความคุมคาตอการลงทุน   
 
1.3 วัตถุประสงคของการศกึษา 
       1.3.1 เพื่อศึกษาสมรรถนะของเครื่องยนตดีเซลรอบปานกลาง  เมื่อใชน้าํมันดีเซลผสม
น้ํา มันปาลม (Diesel Blending Refined Plam Oil ; RBD) และน้ํามันดีเซลผสมสาร
เพิ่มประสิทธิภาพ (Diesel Blending Fuel Oil Additive) เดินเครื่องยนตดเีซลกําเนิดไฟฟา 
       1.3.2 เพื่ อศึกษาความเปนไปไดทางดานเศรษฐศาสตร จากการใชน้ํามัน ดี เซลผสม
น้ํามันปาลม (Diesel Blending Refined Plam Oil ; RBD) และน้ํามันดีเซลผสมสาร
เพิ่มประสิทธิภาพ  (Diesel Blending Fuel Oil Additive) 

1.4 ขอบเขตการศึกษา 
       1.4.1 น้ํามันเชื้อเพลิงทีใ่ชในการทดสอบคือ  น้ํามันเชื้อเพลิงประเภทแรก ใชน้ํามันดีเซลผสม
น้ํามันปาลม (Diesel Blending Refined Plam Oil ; RBD) ประเภทที่สองใชน้าํมันดีเซลผสม
สารเพิ่มประสิทธิภาพ (Diesel Blending Fuel Oil Additive) 
       1.4.2 เครื่องยนตที่ทําการทดสอบในหองปฏิบัติการ คือ เครื่องยนตดีเซลผลิตกระแสไฟฟา 
4 จังหวะ ยี่หอ FORD รุน 2711E แบบ 4 สูบ หองเผาไหมตรง (Direct Injection Diesel)

กําลังการผลิตไฟฟาขนาด 25 กิโลวัตต  สวนเครื่องยนตที่ทําการทดสอบในสภาพการใชงาน
จริงคือ เครื่องยนตดีเซลผลิตกระแสไฟฟา ยี่หอ CUMMINS รุน VT 1710 GC แบบ 12 สูบ
ขนาด 700 แรงมา กําลังการผลิตไฟฟาขนาด ขนาด 335 กิโลวัตต 
       1.4.3 การทดสอบสมรรถนะจากเครื่องยนตดีเซลกําเนิดไฟฟาในหองปฏิบัติการจะทาํการ
ทดสอบ เปนระยะเวลารวม 200 ช่ัวโมงที่ภาระทางไฟฟาที่มีคาคงที่เทากับ 60% ของโหลด
สูงสุดที่ความเร็วรอบ 1,500 รอบตอนาที ซ่ึงเปนสภาวะคงที่ของรอบการทํางานของเครื่องยนต
สวนการทําสอบสมรรถนะในสภาพการใชงานจริงจะทําการทดสอบเปนระยะเวลารวม 16

ช่ัวโมง 
       1.4.4 การทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนต   และการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรไมพิจารณา
การสึกหรอของเครื่องยนตและ ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม 

       1.4.5 ราคาของน้ํามันเชื้อเพลิงแตละประเภทที่นํามาทําการทดสอบจะใชราคาจริงในชวงเดือน
มกราคมถึงเดือนเมษายน พ.ศ. 2551 ในจังหวัดเชียงใหม  
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1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

       1.5.1 ทราบถึงความเปนไปได และแนวทางในการเลือกใชน้ํามันดีเซลผสมน้ํามันปาลม
(Diesel Blending Refined Plam Oil ; RBD) และน้ํามันดีเซลผสมสารเพิ่มประสิทธิภาพ
(Diesel Blending Fuel Oil Additive) เปนพลังงานทดแทนในเครื่องยนตดเีซลกําเนิดไฟฟา 
       1.5.2 ลดตนทุนในการผลิตกระแสไฟฟา  จากการใชน้ํามันดีเซลเดนิเครื่องยนตดีเซลกําเนิดไฟฟา 
        


