
บทที่ 1 บทนํา 

 

1.1  ปัญหาและความสําคญั 

1ในภาวะปกติ โลกของเรามีอตัราการบริโภคนํ้ามนัเพิ่มข้ึนทุกปี ความตอ้งการนํ้ามนัท่ีเพิ่มข้ึนส่วนใหญ่

มาจากประเทศกาํลงัพฒันา ท่ีมีการขยายตวัทางเศรษฐกิจอย่างต่อเน่ือง จากขอ้มูลขององค์กร U.S. 

Information Administration [1] พบว่า ภายในปี 2030 การบริโภคนํ้ ามนัจะเพิ่มข้ึนราว 20% จาก

ปัจจุบนัดงัรูปท่ี 1 และมีความเป็นไปไดด้ว้ยวา่ยคุขาดแคลนนํ้ามนัอาจมาถึงเร็วข้ึนภายในปี 2015 น้ี 

 

 

1รูปที ่1  ประมาณการการบริโภคนํ้ามนัของโลก ระหวา่งปี ค.ศ. 1990 - 2035 [1] 

        

1ปัญหาหน่ึงซ่ึงตามมาจากผลของการใชน้ํ้ ามนั คือ ปัญหาทางดา้นมลพิษ ในประเทศไทยปัญหามลพิษ

ทางอากาศถือเป็นปัญหาหลกัท่ีมีมาอย่างต่อเน่ือง 1ไม่ว่าจะเป็นไอเสียจากรถยนต์ การเผาไหมต้่าง ๆ 

ควนัพิษจากโรงงานอุตสาหกรรม หรือแมก้ระทัง่ฝุ่ นจากคอนกรีต และฝุ่ นจากสีท่ีเส่ือมสภาพ ส่ิง

เหล่าน้ีส่งผลกระทบทั้งทางตรงและทางออ้มต่อคุณภาพชีวติของประชาชน1แทบทั้งส้ิน 

 

1 จากปัญหาดังกล่าว ทําให้มีความจําเป็นในการหาพลังงานทดแทน 1 ท่ีสะอาดและเป็นมิตรต่อ

ส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงไฮโดรเจนและ เอทานอลเป็นแหล่งพลงังานท่ีไดรั้บความสนใจเป็นอยา่งมากในการ

นาํมาใชท้ดแทนนํ้ามนัแก๊สโซลีน และนํ้ามนัดีเซล จากผลการวจิยัท่ีผา่นมาแสดงให้เห็นวา่ ไฮโดรเจน 

และ เอทานอล สามารถนาํมาใชท้ดแทนนํ้ ามนัเช้ือเพลิง และลดมลพิษจากการใช้งานไดอี้กทางหน่ึง 

นอกจากนั้นไฮโดรเจนยงัสามารถผลิตไดจ้ากหลายกรรมวิธี มีค่าพลงังานความร้อนสูง ตลอดจนเป็น
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สารตั้งตน้ในกระบวนทางเคมีอ่ืนๆ สําหรับเอทานอลสามารถผลิตไดจ้ากการกาํจดัของเสียจากการ

แปรรูปผลผลิตทางการเกษตรบางชนิด เช่น การผลิตเอทานอลจากกากนํ้ าตาล เป็นต้น อีกทั้งยงั

สามารถผลิตไดจ้ากกระบวนการผลิตแอลกอฮอลท่ี์ไดจ้ากกระบวนการทางความร้อน  

 

การนาํเช้ือเพลิงไฮโดรเจน หรือเอทานอลมาใช้กบัเคร่ืองยนต์สันดาปภายใน ท่ีผ่านมาจะเห็นไดว้่ามี

การนาํเอาไฮโดรเจน ไปผสมกบัแก๊สโซลีนหรือการนาํเอาเอทานอลผสมกบัแก๊สโซลีน ในอตัราส่วน

ต่างๆ โดยไม่มีการดดัแปลงเคร่ืองยนต์เพื่อให้เหมาะสมกบัการใช้งาน เน่ืองจากสมบติัเฉพาะของ

ไฮโดรเจน หรือเอทานอลนั้นแตกต่างจากแก๊สโซลีน และดีเซล แต่ยงัไม่มีงานวิจยัใด ท่ีนาํไฮโดรเจน 

ไปผสมเป็นเช้ือเพลิงร่วมกบัแก๊สโซฮอล์ ดงันั้นในงานวิจยัน้ีจึงไดท้าํการศึกษาถึงความเป็นไปไดใ้น

การใช้ไฮโดรเจนร่วมกบัแก๊สโซฮอล์เป็นเช้ือเพลิงในเคร่ืองยนต์สันดาปภายใน โดยทาํการสังเกต

สมรรถนะของเคร่ืองยนต์ และหาสภาวะการทาํงานท่ีเหมาะสมเพื่อใช้เป็นแนวทางในการพฒันา

เช้ือเพลิงสะอาด สาํหรับเคร่ืองยนตส์ันดาปภายในต่อไป 

 

1.2  วตัถุประสงค์ของโครงงาน 

1.  เพื่อศึกษาการผลิตแก๊สไฮโดรเจน จากกระบวนการอิเล็กโทรไลซิส      

 

2.  เพื่อศึกษาความสัมพนัธ์การใช้ไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงร่วมกบันํ้ ามนัแก๊สโซฮอล์ในเคร่ืองยนต์

 สันดาปภายใน 

 

1.3  ขอบเขตการดาํเนินงาน 

1.  ใชน้ํ้ามนัแก๊สโซฮอลท่ี์มีส่วนผสมเอทานอลไม่เกิน 5 % เป็นเช้ือเพลิงในการศึกษาและทดสอบ 
 

2.  ใช้เคร่ืองยนต์แก๊สโซลีนแบบ 1 สูบทาํงาน 4 จงัหวะ จ่ายเช้ือเพลิงด้วยระบบหัวฉีด PGM-FI 

 ควบคุมการทาํงานดว้ย Engine Control Module (ECM) โดยไม่มีการปรับแต่ง 
 

3.  การส่งแก๊สไฮโดรเจนและออกซิเจนเขา้สู่เคร่ืองยนต์ จะส่งเขา้เคร่ืองยนต์โดยตรง โดยไม่ใช้ถงั

 กกัเก็บไฮโดรเจน  
 

4.  ปรับปรุงชุดรับสัญญาณจากกล่องควบคุม 
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1.4  งานวจิยัที่ผ่านมาในอดตี 

Wyszynski และคณะ ศึกษาการใช้แก๊สไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงเสริมเพื่อช่วยให้การเผาไหมข้อง

เคร่ืองยนตก์๊าซธรรมชาติมีเสถียรภาพ เม่ือมีการนาํไอเสียยอ้นกลบัมาผสมกบัไอดี โดยทาํการทดสอบ

กบัเคร่ืองยนต ์1 สูบ ท่ีความเร็ว 1500 และ 2000 รอบต่อนาที แนวทางการศึกษาเกิดจากปัญหาของการ

นาํไอเสียยอ้นกลบัมาใชใ้นการลดปริมาณออกไซด์ของไนโตรเจนในปริมาณท่ีมาก ทาํให้เสถียรภาพ

การเผาไหมใ้นเคร่ืองยนตล์ดลง จึงมีแนวคิดในการใชแ้ก๊สไฮโดรเจนซ่ึงเป็นแก๊สท่ีมีความเร็วในการ

เผาไหมสู้งมาเป็นเช้ือเพลิงเสริมทาํให้สามารถนาํไอเสียยอ้นกลบัมาใชใ้นปริมาณท่ีสูงข้ึนจาก 0 – 25 

% ของปริมาณไอดีทั้งหมด โดยไม่ทาํให้เสถียรภาพการเผาไหมล้ดลง (COV of IMEP ไม่เกิน 5 %) 

และส่งผลให้ปริมาณออกไซด์ของไนโตรเจนลดลงประมาณร้อยละ 80 ในขณะท่ีปริมาณ

ไฮโดรคาร์บอนสูงข้ึนเล็กนอ้ย [2] 

 

Sierens และ Rosseel ศึกษาอิทธิพลต่อประสิทธิภาพและปริมาณสารมลพิษของการผสมแก๊ส

ไฮโดรเจนกบัก๊าซธรรมชาตในปริมาณต่างกนัโดยทาํการทดสอบเคร่ืองยนต์ 8 สูบ ท่ีความเร็ว 3800 

รอบต่อนาที และตาํแหน่งล้ินปีกผีเส้ือเปิดสูงสุด ปริมาณแก๊สไฮโดรเจนท่ีใช้ 10 และ 20% ผลการ

ทดสอบพบว่าการใช้แก๊สไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงเสริมในปริมาณเล็กน้อยมีสวนช่วยลดปริมาณสาร

มลพิษ โดยปริมาณไฮโดรคาร์บอนลดลงมากท่ีสุดเม่ือเคร่ืองยนตท์าํงานท่ี Equivalence Ratio นอ้ยกวา่ 

0.8 และปริมาณออกไซด์ของไนโตรเจนลดลงมากท่ีสุดเม่ือเคร่ืองยนตท์าํงานท่ี Equivalence Ration 

ตํ่ากวา่ 0.6 นอกจากน้ีพบวา่ประสิทธิภาพของเคร่ืองยนตเ์พิ่มข้ึน ตามปริมาณแก๊สไฮโดรเจนท่ีใช ้[3] 

 

Larsen และ Wallace ทาํการศึกษาผลกระทบต่อประสิทธิภาพและปริมาณสารมลพิษของเคร่ืองยนต์

จากการใชแ้ก๊สไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงเสริม โดยทาํการทดสอบกบัเคร่ืองยนต ์3.1 ลิตร 6 สูบ ปริมาณ

แก๊สไฮโดรเจนท่ีใช ้15 % โดยปริมาตร ทดสอบท่ีสภาวะการทาํงาน 3 สภาวะคือ ความเร็วตํ่าและ

ภาระการทาํงานตํ่า (1200 rpm, 10 Nm), ความเร็วสูงและภาระการทาํงานกลาง (2000 rpm, 65 Nm) 

และความเร็วกลางและภาระการทาํงานสูง (1500 rpm, 130 Nm) ผลจากการทดสอบพบว่าการใช้

ไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงเสริมช่วยขยาย Lean Limit ได้จนถึง Equivalence Ratio ประมาณ 0.60 

นอกจากน้ีพบว่าการใช้แก๊สไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงเสริมช่วยให้ประสิทธิภาพของเคร่ืองยนต์สูงข้ึน

โดยเฉพาะท่ีภาระการทาํงานสูง และช่วยลดปริมาณสารมลพิษ โดยปริมาณออกไซด์ของไนโตรเจนมี

ค่าลดลง 13 -23% และไฮโดรคาร์บอนมีค่าลดลง 5 -13% [4] 

 

Raman และคณะ สรุปผลการศึกษาการใช้แก๊สไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงเสริมในก๊าซธรรมชาติ ของ

บริษทัท่ีปรึกษาทางดา้นไฮโดรเจน กบัมหาวทิยาลยัแห่งรัฐโคโลลาโด โดยแบ่งผลงานวิจยัตามสภาวะ

การทาํงานท่ีอตัราส่วนของเช้ือเพลิงต่ออากาศท่ีแตกต่างกนัคือ ท่ีอตัราส่วนของเช้ือเพลิงต่ออากาศเจือ
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จางพอดี ซ่ึงท่ีอตัราส่วนของเช้ือเพลิงต่ออกาศเจือจาง ทาํการทดสอบกบัเคร่ืองยนต ์5.7 ลิตร 8 สูบ ท่ี

ความเร็วรอบ 2500 รอบต่อนาที ผลการทดสอบพบว่าการใช้แก๊สไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงเสริมช่วย

ขยาย Lean Limit รวมทั้งช่วยใหป้ระสิทธิภาพของเคร่ืองยนตสู์งข้ึน ปริมาณออกไซด์ของไนโตรเจนมี

ค่าลดลงในขณะท่ีปริมาณไฮโดรคาร์บอนเพิ่มข้ึนเล็กน้อย ในส่วนของการทาํงานท่ีอตัราส่วนของ

เช้ือเพลิงต่ออากาศพอดี ทาํการทดสอบกบัเคร่ืองยนต ์4 ขนาด ซ่ึงติดตั้งแคทาลิติกคอนเวอเตอร์ ผล

การทดสอบพบวา่ ท่ีอตัราส่วนของเช้ือเพลิงต่ออากาศพอดียงัไม่สามารถบอกให้ทราบถึงประโยชน์

ของการใช้แก๊สไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงเสริมไดอ้ยา่งชดัเจน ซ่ึงคงตอ้งมีการศึกษาเพิ่มเติมในอนาคต

ต่อไป [5] 

 

พิพฒัน์ ตนัสกุล ไดศึ้กษาคุณลกัษณะการเผาไหม ้ผลกระทบต่อสมรรถนะของเคร่ืองยนตแ์ละปริมาณ

สารมลพิษในไอเสียท่ีใชเ้ช้ือเพลิงก๊าซธรรมชาติผสมกบัแก๊สไฮโดรเจนตามปริมาณสัดส่วนท่ีกาํหนด 

การทดสอบไดก้ระทาํโดยใชเ้คร่ืองยนตท่ี์ดดัแปลงมาจากเคร่ืองยนตดี์เซลขนาด 2500 ซีซี การทดสอบ

กระทาํท่ีสภาวะความเร็วคงท่ี 2000 รอบต่อนาที ท่ีตาํแหน่งล้ินปีกผีเส้ือ 50% อตัราส่วนผสมของ

อากาศต่อเช้ือเพลิงเจือจางและมุมองศาจุดระเบิดคงท่ี โดยเช้ือเพลิงท่ีใช้เป็นแก๊สธรรมชาติท่ีผสม

ไฮโดรเจน ในปริมาณ 0-11% ตามลาํดบั จากผลการศึกษาพบวา่กาํลงัท่ีไดจ้ากเคร่ืองยนตมี์ค่าเพิ่มข้ึน

ตามปริมาณไฮโดรเจน และทาํให้ค่าความส้ินเปลืองพลังงานจาํเพาะลดลงตามปริมาณไฮโดรเจน 

คาร์บอนมอนอกไซด์และไฮโดรคาร์บอนมีค่าลดลง แต่ออกไซด์ของไนโตรเจนมีค่าเพิ่มข้ึน ผลการ

วิเคราะห์ความดนัในกระบอกสูบพบว่ากรใช้แก๊สไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงเสริมช่วยให้การเผาไหม้

รวดเร็วข้ึน ค่า COV of IMEP มีแนวโนม้ลดลง และ COV of P(max) มีค่าลดลง เม่ือผสมไฮโดรเจน

ในปริมาณมากกวา่ 5% [6] 

 

ขวญัชัย   จอ้ยเจริญ  ทาํงานวิจยัเร่ืองการประยุกต์ใช้ไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงในเคร่ืองยนต์สันดาป

ภายในพบวา่ ไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิงท่ีสามารถใชใ้นเคร่ืองยนตท่ี์มีอากาศจุดระเบิดนอ้ยกวา่ไดดี้กวา่

นํ้ามนัเบนซิน องศาการจุดระเบิดท่ีเหมาสมเม่ือใชแ้ก๊สไฮโดรเจนมีค่าเท่ากบั 00BTDC กาํลงัสูงสุดเม่ือ

ใช้แก๊สไฮโดรเจนจะตํ่ากว่าใช้นํ้ ามนัเบนซิน 43.04-63.26% ความส้ินเปลืองเช้ือเพลิงจาํเพาะตํ่ากว่า 

54.55-60.60% และมลพิษจากไอเสียลดนอ้ยกวา่ [7] 

 

วชิราภรณ์ หงสวินิตกุล ทาํการศึกษาระบบควบคุมปริมาณเช้ือเพลิงไฮโดรเจนด้วยคอมพิวเตอร์

สําหรับเคร่ืองยนตส์ันดาปภายใน ทาํการทดสอบกบัเคร่ืองยนตแ์ก๊สโซลีน โดยตั้งองศาการจุดระเบิด

ไวค้งท่ีท่ีศูนย์ตายบน จากผลการทดสอบเคร่ืองยนต์ไฮโดรเจนบนแท่นทดสอบ ความเร็วรอบ

เปล่ียนแปลงในช่วง 2000 – 3200 รอบต่อนาที ท่ีตาํแหน่งปีกผเีส้ือ 50%, 75% และ 100% ปรับปริมาณ

เช้ือเพลิงไฮโดรเจนจนไดแ้รงบิดสูงสุดท่ีแต่ละความเร็วรอบทาํใหท้ราบถึงปริมาณเช้ือเพลิงไฮโดรเจน
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ท่ีเคร่ืองยนตต์อ้งการในแต่ละสภาวะการขบัข่ี ในงานวิจยัน้ีใชไ้มโครคอนโทรลเลอร์ในตระกูล MCS-

51 เป็นตวัควบคุม รับสัญญาณตาํแหน่งปีกผีเส้ือจากตวัตรวจจบัตาํแหน่งปีกผีเส้ือและความเร็วรอบ

ของเคร่ืองยนตจ์ากคอยล์จุดระเบิด ควบคุมปริมาณเช้ือเพลิงไฮโดรเจนดว้ยการเปิดปิดของโซลีนอยด์

วาล์วแบบ PWM การเขียนโปรแกรมควบคุมปริมาณเช้ือเพลิงแบ่งออกเป็น 2 แบบ คือ 1.ใชส้ัญญาณ

ตาํแหน่งปีกผเีส้ือเพียงสัญญาณเดียวในการกาํหนดปริมาณเช้ือเพลิงไฮโดรเจน 2. ใชส้ัญญาณตาํแหน่ง

ปีกผีเส้ือร่วมกบัสัญญาณความเร็วรอบของเคร่ืองยนตใ์นการกาํหนดปริมาณเช้ือเพลิงไฮโดรเจน เม่ือ

นาํไปติดตั้งเขา้กบัรถยนต์ไฮโดรเจนเพื่อทดสอบสมรรถนะในการขบัข่ีพบว่าระบบจ่ายเช้ือเพลิง

สามารถทาํงานได ้ท่ีความเร็วไดไ้ม่เกิน 40 กิโลเมตรต่อชัว่โมง [8] 

  

โครงการส่วนพระองคส์วนจิตรลดา เม่ือปี พ.ศ. 2528 เกิดข้ึนจากแนวพระราชดาํริในพระบาทสมเด็จ

พระเจา้อยูห่วั ท่ีทรงเล็งเห็นวา่ประเทศไทยอาจประสบปัญหาการขาดแคลนนํ้ ามนั และปัญหาผลผลิต

ทางการเกษตรล้นตลาดทาํให้มีราคาตกตํ่า จึงทรงมีพระราชดาํริให้มีโครงการส่วนพระองค์ สวน

จิตรลดา ศึกษาถึงโครงการนาํออ้ยมาแปรรูปเป็นแอลกอฮอล์ เพื่อนาํเอาแอลกอฮอล์ท่ีผลิตไดผ้สมกบั

แก๊สโซลีนเรียกว่า “แก๊สโซฮอล์” เพื่อใช้เป็นพลังงานทดแทนนํ้ ามันเช้ือเพลิงท่ีต้องนําเข้าจาก

ต่างประเทศในปี พ.ศ.2529 ทางโครงการส่วนพระองค ์สวนจิตรลดา ไดเ้ร่ิมผลิตแอลกอฮอล์จากออ้ย 

หลังจากน้นได้มีหน่วยงานของรัฐ และเอกชนได้ให้ความสนใจ ให้ความร่วมมือในการพฒันา

แอลกอฮอล์ท่ีจะเป็นเช้ือเพลิงสําหรับรถยนตอ์ยา่งกวา้งขวาง ในปี พ.ศ. 2538 ไดท้าํการศึกษาทดลอง

ใช้แก๊สโซฮอล์เป็นเช้ือเพลิงสําหรับรถยนต์ ซ่ึงแก๊สโซฮอล์ท่ีใช้เป็นการผสมกนัระหว่างแก๊สโซลีน 

(Octane Number 87) กบัเอทานอลบริสุทธ์ิ 95 % ในอตัราส่วนเอทานอล 20 % แก๊สโซลีน 80 % 

ทดลองใช้รถยนต์แก๊สโซลีน ท่ีใช้คาร์บูเรเตอร์เป็นระบบป้อนเช้ือเพลิงในโครงการส่วนพระองค์

จาํนวน 10 คนัจาการใชง้านปรากฏวา่พบปัญหาดงัน้ี 

 

1. เคร่ืองยนต์เดินไม่เรียบและกระตุกดับบ่อย เม่ือตรวจสอบพบผลตะกอนสีนํ้ าตาล ดํา อยู่ใน

คาร์บูเรเตอร์และส่วนบนของถงันํ้ามนั 

2. เคร่ืองยนตส์ตาร์ทติดยากในตอนเชา้ 

3. เม่ือมีปัญหาการจราจรติดขดัมาก ๆ เคร่ืองยนต์ร้อนจดั เคร่ืองยนต์จะดบั ตอ้งรอเวลาระยะหน่ึงจึง

สามารถสตาร์ทเคร่ืองยนตใ์หม่ได ้

4. ซีล, โอริง ในคาร์บูเรเตอร์ซ่ึงเป็นยางเส่ือมสภาพเร็วข้ึน 

5. การผสมของแอลกอฮอลก์บัแก๊สโซลีนผสมกนัไดดี้ไม่มีแยกชั้นของแก๊สโซฮอลใ์นถงันํ้ามนั 

 

สาเหตุของการมีผลตะกอนสีนํ้ าตาล ดาํ ท่ีอยู่ในคาร์บูเรเตอร์ และส่วนบนของถงันํ้ ามนันั้นเกิดจาก

แก๊สโซฮอล์บางส่วน เม่ือไดรั้บความร้อนจากการทาํงานของเคร่ืองยนตก์็จะกลายเป็นไอ ไอของแก๊ส
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โซฮอล์จะมีนํ้ าอยูด่ว้ย ( เอทานอลจะมีนํ้ าผสมอยูร้่อยละ 51) เม่ือเคร่ืองยนตค์่อย ๆ เยน็ลงหลงัจากดบั

เคร่ืองยนต ์จะมีนํ้าบางส่วนท่ีควบแน่นอยูท่ี่ดา้นบนของถงันํ้ ามนัจึงทาํให้เกิดสนิมข้ึน นอกจากนั้น เอ

ทานอลยงัมีฤทธ์ิในการชะลา้งตะกอนปิโตรเลียมในถงันํ้ ามนัดว้ยผงสีนํ้ าตาล ดาํ ท่ีเกิดข้ึนจากสนิม

โลหะและตะกอนปิโตรเลียม จึงเขา้ไปอุดตนัในไส้กรองนํ้ ามนัเช้ือเพลิง และคาร์บูเรเตอร์ เป็นสาเหตุ

ทาํใหเ้คร่ืองยนตเ์ดินไม่เรียบ และกระตุกดบั  

 

ในปี พ.ศ. 2539 การปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย (ปตท.) ร่วมกบั สถาบนัวิจยัวิทยาศาสตร์และ

เทคโนโลยีแห่งประเทศไทย (วท.) และโครงการส่วนพระองค์ สวนจิตรลดา ได้ร่วมกบัปรับปรุง

คุณภาพแอลกอฮอล์ท่ีใชเ้ป็นเช้ือเพลิง สําหรับรถยนตโ์ดยการนาํแอลกอฮอล์ท่ีโครงการส่วนพระองค์

สวนจิตรลดา ผลิตไดท่ี้มีบริสุทธ์ิ 95 % ไปผา่นกระบวนการกลัน่ซํ้ าให้เป็นแอลกอฮอล์ความบริสุทธ์ิ 

99.5 % นาํมาผสมกบัแก๊สโซลีน (Octane Number 91) ในอตัราส่วน แอลกอฮอล ์1 ส่วนกบัแก๊สโซลีน 

9 ส่วน ทดลองใช้กบัเคร่ืองยนต์โซลีน ของโครงการส่วนพระองค์ สวนจิตรลดา โดยไม่ไดท้าํการ

ดดัแปลงเคร่ืองยนต ์[9] 

 

จรัญ ล้ิมปานานนท ์และ เสกสรร ยอดแสง ทาํการทดสอบใชเ้อทานอลบริสุทธ์ิ 99 % ผสมกบัแก๊ส

โซลีนเปรียบเทียบกบัแก๊สโซลีนไร้สารตะกัว่ (Octane Number 87) โดยใชร้ถยนตก์ระบะ NISSAN 

ของโครงการส่วนพระองคจ์าํนวน 2 คนั การทดสอบแบ่งออกเป็นการทอสอบภาคสนามเพื่อหาอตัรา

เร่งท่ีความเร็วต่าง ๆ และทดสอบในหอ้งปฏิบติัการเพื่อหาปริมาณมลพิษ ตลอดจนอตัราการส้ินเปลือง

เช้ือเพลิง ผลการทดสอบปรากฏว่าอตัราเร่งของรถยนต์เพิ่มข้ึนประมาณ 4 % อตัราการส้ินเปลอง

นํ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึนประมาณ 2 % เม่ือเปรียบเทียบกบัการใช้แก๊สโซลีน ปริมาณไอเสียมีก๊าซ

ไฮโดรคาร์บอนลดลงประมาณ 15 % คาร์บอนมอนนอกไซด์ลดลง 8 % และปริมาณของไนโตรเจน 

(N2) เพิ่มข้ึนประมาณ 11 % [10] 

 

สถาบนัวจิยัและเทคโนโลย ีปตท. ไดท้าํการทดสอบการใชน้ํ้ ามนัแก๊สโซลีนท่ีมีค่า Octane Number 95 

เปรียบเทียบกบัแก๊สโซฮอลท่ี์มีส่วนผสมแก๊สโซลีน (Octane Number 91) 9 ส่วนกบั  เอทานอล 1 ส่วน 

ปรากฏวา่วดัปริมาณไอเสียท่ีใชแ้ก๊สโซลีนเฉล่ียมีค่าดงัน้ี ไฮโดรคาร์บอน (HC) ประมาณ 0.12 g/km 

คาร์บอนมอนนอกไซด์ (CO) ประมาณ 1.20 g/km คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ประมาณ 170.80 g/km 

และไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) ประมาณ 0.16 g/km การส้ินเปลืองนํ้ ามนัเช้ือเพลิงเฉลียเท่ากบั 13.46 

km/l อตัราเร่งจาก 0 – 100 km/hr ใชเ้วลาเฉล่ียเท่ากบั 10.99 m/s กาํลงังานเบรกท่ีความเร็วต่าง ๆ เช่น 

50, 60, 70 km/hr วดัได ้26.81, 33.19 และ 41 kW ตามลาํดบั ปริมาณไอเสียท่ีใช้แก๊สโซฮอล์เป็น

เช้ือเพลิงเฉล่ียมีค่าไฮโดรคาร์บอน (HC) ประมาณ 0.14 g/km คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) ประมาณ 

1.01 g/km คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ประมาณ 172.11 g/km และไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) 



7 
 

ประมาณ 0.11 g/km การส้ินเปลืองนํ้ามนัเช้ือเพลิงเฉล่ียเท่ากบั 13.31 km/l อตัราเร่งจาก 0 – 100 km/hr 

ใชเ้วลาเฉล่ียเท่ากบั 10.79 m/s กาํลงังานเบรกท่ีความเร็วต่าง ๆ เช่น 50, 60, 70 km/hr วดัได ้25.35, 

32.40, และ 10.06 kW ตามลาํดบั [11] 

 

Wayne State University นกัศึกษาคณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยั Wayne State ไดท้าํการ

ดดัแปลงเคร่ืองยนตใ์ชเ้อทานอลเป็นเช้ือเพลิง โดยใชเ้อทานอล 85 % แก๊สโซลีน 15 % เรียกวา่ E85 

โดยใชเ้คร่ืองยนต ์4 สูบ 4 จงัหวะ ควบคุมการจ่ายเช้ือเพลิงไฟฟ้า (Electronic Control Unit) โดยไดรั้บ

การสนบัสนุนจากบริษทั General Motor จาํกดั เป็นท่ีทราบกนัดีอยูแ่ลว้วา่เคร่ืองยนตท่ี์ใชเ้อทานอล

เป็นเช้ือเพลิงปัญหาหลักท่ีพบ คือเคร่ืองยนต์สตาร์ทยากท่ีอุณหภูมิตํ่า เน่ืองจากเอทานอลมี vapor 

pressure ตํ่าเพราะฉะนั้นการดดัแปลงเคร่ืองยนตก์็เพื่อแกไ้ขปัญหาดงักล่าว จากการทดสอบปรากฏวา่

เคร่ืองยนต์สามารถสตาร์ทได้ในสภาพอุณหภูมิตํ่าได้ และสามารถลดก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด ์

ไฮโดรคาร์บอนไดป้ระมาณ 50 – 60 % อตัราเร่งเพิ่มข้ึน 20 % ในการขบัทดสอบพบวา่สามารถวิ่งได้

ระยะทางเพิ่มประมาณ 28 – 32 km เม่ือเปรียบเทียบกบัเคร่ืองยนต ์ แก๊สโซลีน [12] 

 

อนนต ์ช่วยเกิด  ไดศึ้กษาและปรับปรุงสมรรถนะเคร่ืองยนตแ์ก๊สโซลีนท่ีใชแ้ก๊สโซฮอล์เป็นเช้ือเพลิง

เปรียบเทียบกบัเคร่ืองยนตท่ี์ใชแ้ก๊สโซลีนเดิมเป็นเช้ือเพลิง โดยใชเ้คร่ืองยนต ์MITSUBISHI รุ่น G 13 

BEP 7606 เป็นเคร่ืองท่ีศึกษา ซ่ึงไดท้าํการทดสอบสมรรถนะของเคร่ืองยนตโ์ดยใชแ้ก๊สโซลีนเป็น

เช้ือเพลิงก่อน จากนั้นจะใชเ้คร่ืองยนตเ์คร่ืองเดียวกบั ทดสอบแก๊สโซลีนผสมเอทานอลบริสุทธ์ิ 99.5 

% ในอตัราส่วน E 10, E 15, E 20, E 25, E 30 และ E 40 โดยการทดสอบนั้นไดเ้ปล่ียนแปลงความเร็ว

รอบตั้งแต่ 1500 ถึง 6000 rpm ซ่ึงให้ภาระงานเต็มท่ี (Full Load) และจะใชเ้ช้ือเพลิง 200 cc. ต่อคร้ัง

เคร่ืองทดสอบสมรรถนะซ่ึงใช ้EDDY CURRENT TEST BED และใช ้Oliver K 9000 เป็นอุปกรณ์

วิเคราะห์ก๊าซไอเสีย ผลการทดสอบพบวา่ท่ีอตัราส่วน E 30 ให้ค่าแรงบิด (Torque) สูงสุด 96 N-m 

กาํลงังานเบรคสูงสุด 45.5 kW และมีคาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) ตํ่าสุดเฉล่ีย 2.28 % Vol. และ

ไฮโดรคาร์บอน (HC) ตํ่าสุดเฉล่ีย 273 ppm Vol. จึงเลือกอตัราส่วน E 30 เพราะมีแนวโน้มให้

สมรรถนะสูงสุดและมลพิษตํ่าท่ีสุด และไดน้าํเคร่ืองยนตม์าดดัแปลง โดยการดดัแปลงเคร่ืองยนตไ์ด้

เปล่ียน Main Jet ในคาร์บูเรเตอร์จากเบอร์ 102 และ 155 เพิ่มข้ึนเป็น 155 และ 160 ตามลาํดบัเพื่อให้

อตัราส่วนอากาศกบัเช้ือเพลิงเฉล่ียประมาณ 12.85 : 1 และปรับตั้งองศาการจุดระเบิกท่ี 12 องศาก่อน

ศูนยต์ายบน (Before Top Dead Center, BT.D.C) ท่ี 850 rpm 

 

ผลการทดสอบสมรรถะของเคร่ืองยนตแ์ก๊สโซลีนเปรียบเทียบกบัเคร่ืองยนตท่ี์ดดัแปลงใชอ้ตัราส่วน 

E 30 พบวา่ เคร่ืองยนตซ่ึ์งใช ้E 30 ให้ค่าแรงบิดเฉล่ียสูงกวา่ประมาณ 2 % กาํลงังานเบรกเฉล่ียสูงกวา่

ประมาณ 4 % ประสิทธิภาพเชิงความร้อนเบรกสูงกวา่ประมาณ 20 % อตัราการส้ินเปลองเช้ือเพลิง
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จาํเพาะเบรคลดลงเม่ือเทียบเป็นพลงังานโดยเฉล่ียประมาณ 3 % ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ ลดลง 60 -

70 % และไฮโดรคาร์บอนลดลง 26 % และจากการทดสอบเคร่ืองยนตท่ี์ใช้อตัราส่วน E 30 พบว่า

เคร่ืองยนต์ทาํงานเรียบ อาการสั่นน้อย แรงบิด และกาํลงังานเบรกมีค่าสูงกว่าเคร่ืองยนต์ท่ีใช้แก๊ส

โซลีนเล็กนอ้ย ทั้งน้ีเพราะเคร่ืองยนตท่ี์ใช ้E 30 มีประสิทธิภาพเชิงปริมาณสูงกวา่และค่าออกเทนของ

เช้ือเพลิงสูงกวา่ จึงสามารถเพิ่มเวลาการเผาไหม ้ให้เหมาะสมมากข้ึน โดยจากการท่ีไดป้รับองศาการ

จุดระเบิดก่อนศูนยต์ายบนมากข้ึน มีผลให้เคร่ืองยนต์เกิดการเผาไหมส้มบูรณ์ข้ึน ประสิทธิภาพเชิง

ความร้อนเบรกสูงข้ึน จึงประหยดัเช้ือเพลิงกวา่แก๊สโซลีนเม่ือเทียบในเทอมพลงังาน [13] 

 

ปัจจุบนัจากผลการศึกษาท่ีผา่นมา แสดงใหเ้ห็นวา่ ไฮโดรเจน และเอทานอล สามารถนาํมาใชท้ดแทน

นํ้ ามนัเช้ือเพลิงได ้และสามารถลดมลพิษจากการใช้งานไดอี้กดว้ย โดยนาํไปใช้ในเคร่ืองยนต์อย่าง

มากมาย แต่งานวิจัยท่ีผ่านมาส่วนใหญ่เป็นการศึกษาการทาํงานของก๊าซธรรมชาติร่วมกับแก๊ส

ไฮโดรเจน หรือการศึกษาการทาํงานของนํ้ ามนัแก๊สโซลีนร่วมกบัเอทานอล  ซ่ึงในงานวิจยัน้ีจึงมี

วตัถุประสงค์เพื่อการศึกษาการใช้ไฮโดรเจนร่วมกบันํ้ ามนัแก๊สโซฮอล์โดยทาํการสังเกตสมรรถนะ

ของเคร่ืองยนต ์ท่ีสภาวะต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนจากการทาํงานของเคร่ืองยนต ์โดยทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลและ

สรุปผล 

 

1.5  ขั้นตอนการดาํเนินงาน 

1.  ศึกษางานวจิยั และทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง 

 

2.  จดัเตรียมเคร่ืองมือ และอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการทดลอง 

 

3.  ออกแบบและสร้างระบบการจ่ายและระบบควบคุมการทาํงานของเคร่ืองยนตท่ี์ใช้   นํ้ามนัแก๊ส

 โซฮอลร่์วมกบัไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลิง 

 

4.  ออกแบบ และดาํเนินการทดลองนาํนํ้ ามนัแก๊สโซฮอล์ 91 และไฮโดรเจนไปจ่ายเป็นเช้ือเพลิง

 ร่วมกนัในเคร่ืองยนต ์

 

5.  เก็บบนัทึกขอ้มูล วเิคราะห์ขอ้มูล และปัจจยัต่างๆท่ีมีผลกระทบต่อการทดลอง 

 

6. สรุปผลการวจิยั และขอ้เสนอแนะ 

 

7.  จดัทาํรูปเล่ม 



9 
 

1.6  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1.  เป็นแนวทางในการนาํเช้ือเพลิงแก๊สไฮโดรเจนและแก๊สโซฮอล์มาใชก้บัรถยนตป์ระเภทต่างๆใน

 อตัราส่วนท่ีเพิ่มข้ึน 

 

2.  เป็นแนวทางในการพฒันาพลงังานทดแทนการนาํเขา้นํ้ามนัเช้ือเพลิงจากต่างประเทศ 

 

3.  เป็นแนวทางในการพฒันาเคร่ืองยนตใ์หมี้สมรรถนะสูงข้ึน และลดการปล่อยมลพิษสู่ส่ิงแวดลอ้ม 

 

4.  เป็นแนวทางในการพฒันาอุปกรณ์ท่ีใชส้าํหรับควบคุมการจ่ายพลงังานทดแทนในเคร่ืองยนต ์

 

        


