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ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงมากกวาน้ํามนัเบนซิน 91 เล็กนอย ปริมาณมลพษิจากเครื่องยนต HC และ 
CO มีปริมาณที่ต่ํากวาการใชเบนซิน 91 สวนในเรื่องของผลกระทบจากการเผาไหมเบื้องตนของ
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บนหัวเทียน หวัลูกสูบ ฝาสูบดานวาลวไอดแีละไอเสีย หนากวาการใชน้ํามันเบนซิน 91 
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 This research is aimed to study the possibility of using the blended fuel between 
Jatropha and Gasoline in motorcycles. The research divides into two parts. The first part is the 
study of the properties of the blended fuel. Using the extracted  jatropha oil from a screw press 
machine, eliminate a contaminant by filter and blended with Gasoline at 95:5 and 90:10. Then 
these blended fuel are tested for free fatty acid, viscosity, octane number, and distillation point. 
The stability of the free fatty value and the viscosity is verified after ten weeks period. This 
stability exhibits an insignificant change within the standard. The octane numbers, both RON 
and MON, are closed to Gasoline 91. The distillation point of the blended fuels is about the 
same as Gasoline 91, but the residue is more than Gasoline 91.   The second part is the testing of 
the blended fuel, without treatment of the jatropha. The ratio of 5% and 10% Jatropha mixed 
with Gasoline and the pure Gasoline are tested in motorcycles which are carburetor and 
injection engines. The fuel consumption, emission and preliminary wear are studied and 
compared between the blended fuels and pure gasoline. The results showed that the fuel 
consumption is a slightly more than the Gasoline 91 fuel.  The emission of HC and CO from the 
engine with blended fuels is lower than the engine with the Gasoline 91 fuel. With the blended 
fuels, both carburetor and injection engines are showing the thicker carbon deposit and sticky 
gum at the pistons, spark plugs, valves, and piston covers than the engines running the Gasoline 
91 fuel. 
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17 การเปรียบเทยีบคาเฉลี่ยของปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดในน้ํามนั
เชื้อเพลิงทดสอบทั้งสามชนิด 75 

18 ปริมาณธาตุโลหะหนักที่พบโดยน้ําหนักในคราบเขมาที่เกิดจากการใชงาน 78 
19 การทดสอบประสิทธิภาพของหัวเทยีน 80 

   
ตารางผนวกที่  
   

ก1 ผลการทดสอบหาคาความหนืดของเชื้อเพลิงที่อัตราสวนผสมเชื้อเพลิงผสม
เบนซิน-สบูดําตางๆ 88 

ก2 ผลการตรวจสอบมลพิษทางอากาศและเสยีงรถจักรยานยนต สํานักวิศวกรรม
และความปลอดภัย กรมการขนสงทางบก 89 

ก3 ผลการตรวจวดัสารมลพิษไอเสียในรถจักรยานยนตระบบการจายน้าํมนั
เชื้อเพลิงแบบคารบูเรเตอร หองปฏิบัติการตรวจวดัมลพษิจากยานพาหนะ 
กรมควบคุมมลพิษ       90 

ก4 ผลการตรวจวดัสารมลพิษไอเสียในรถจักรยานยนตระบบการจายน้าํมนั
เชื้อเพลิงแบบหัวฉีด หองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ  
กรมควบคุมมลพิษ       91 

ก5 ผลการทดสอบความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง หองปฏิบัติการตรวจวดัมลพิษ
จากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ 92 

ค1 องคประกอบกรดไขมันของน้ํามันสบูดํา 109 
ค2 ผลการคํานวณอัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิงในทางทฤษฎี 109 



 

(4) 

สารบัญตาราง (ตอ) 

 

ตารางผนวกที่ หนา 
  

ค3 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดใน
รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 111 

ค4 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดใน
รถจักรยานยนตระบบหวัฉีดดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 111 

ค5 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของปริมาณกาซไฮโดรคารบอนใน
รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 111 

ค6 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของปริมาณกาซไฮโดรคารบอนใน
รถจักรยานยนตระบบหวัฉีดดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 112 

ค7 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของระดับเสียงในรถจักรยายนตระบบ
คารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 112 

ค8 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของระดับเสียงในรถจักรยายนตระบบหัวฉีดดวย
วิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 112 

ค9 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซไฮโดรคารบอนในรถจักรยายนตระบบ
คารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 113 

ค10 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซไฮโดรคารบอนในรถจักรยายนตระบบ
หัวฉีดดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 113 

ค11 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซออกไซดของไนโตรเจนในรถจักรยายนต
ระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 113 

ค12 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซออกไซดของไนโตรเจนในรถจักรยายนต
ระบบหัวฉีดดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 114 

ค13 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซคารบอนมอนอกไซดในรถจักรยายนต
ระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 114 

ค14 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซคารบอนมอนอกไซดในรถจักรยายนต
ระบบหัวฉดีดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 114 

 



 

(5) 

สารบัญตาราง (ตอ) 

 

ตารางผนวกที่ หนา 
  

ค15 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซคารบอยไดออกไซดในรถจักรยายนต
ระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 115 

ค16 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซคารบอยไดออกไซดในรถจักรยายนต
ระบบหัวฉดีดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 115 

ค17 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงดวยวิธี Carbon 
Balance ในรถจักรยายนตระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม 
SPSS 115 

ค18 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงดวยวิธี Carbon 
Balance ในรถจักรยายนตระบบหัวฉีดดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 116 

ค19 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงดวยวิธีช่ังมวลที่
เปล่ียนแปลงในรถจักรยายนตระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จาก
โปรแกรม SPSS 116 

ค20 ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงดวยวิธีช่ังมวลที่
เปล่ียนแปลงในรถจักรยายนตระบบหวัฉีดดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม 
SPSS 116 

 
 
 
 
 



 

(6) 

สารบัญภาพ 
 

ภาพที ่ หนา 
  

1 วัฏจักรการทํางานของเครื่องยนต 4 จังหวะ 5 
2 วัฏจักรการทํางานของเครื่องยนต 2 จังหวะ 6 
3 คารบูเรเตอรแบบวาลวเล่ือนในรถจักรยานยนต 8 
4 ระบบการจายน้ํามันเชื้อเพลิงของระบบหวัฉีดในรถจักรยานยนต 9 
5 ระบบฉีดน้ํามนัเชื้อเพลิงอิเล็กทรอนิกส แบบ D-Jetronic 10 
6 ระบบฉีดน้ํามนัเชื้อเพลิงอิเล็กทรอนิกส แบบ L-Jetronic 11 
7 ความสัมพันธระหวางอัตราสวนผสมของเชื้อเพลิงตอสวนประกอบของไอเสีย 12 
8 ลักษณะผลเมล็ดสบูดํา 16 
9 เครื่องหีบน้ํามันสบูดําแบบอดัเกลียวและแบบระบบไฮโดรลิก 17 
10 รถจักรยานยนตที่ใชในการทดสอบ 29 
11 เครื่องกรองขนาด 3 ไมครอนสําหรับกรองตะกอนปนเปอนจากน้ํามนัสบูดํา 31 
12 Viscometer (แทงแกวสําหรับวัดคาความหนืด) 32 
13 อุปกรณและสารเคมีที่ใชในการทดสอบคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระ 33 
14 อุปกรณบรรจุเชื้อเพลิงและขนาดของอุปกรณ 34 
15 เครื่องชั่งน้ําหนักระบบดิจิตอล 34 
16 หองปฏิบัติการตรวจวดัมลพษิทางอากาศจากรถจักรยานยนต 35 
17 อุปกรณวเิคราะหสารมลพิษในไอเสียและถุงเก็บตัวอยางไอเสีย 36 
18 รายละเอียดการติดตั้งเครื่องมือและอุปกรณตรวจวัดปรมิาณสารมลพิษทางอากาศ 37 
19 อุปกรณตรวจวัดกาซคารบอนมอนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอน 38 
20 อุปกรณตรวจวัดระดับเสียง 39 
21 วิธีการทดสอบคาความหนดืของเชื้อเพลิง 41 
22 อุปกรณในการทดสอบคาความหนดื 41 
23 วิธีการทดสอบคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอสิระของเชื้อเพลิง 42 
24 วิธีการตรวจวดัสารมลพิษขณะเดินเบา 43 



 

(7) 

สารบัญภาพ (ตอ) 

 

ภาพที ่ หนา 
  

25 การตรวจวัดสารมลพิษขณะเดินเบา ณ สํานกัวิศวกรรมและความปลอดภัย 
กรมการขนสงทางบก       44 

26 วิธีการตรวจวดัคาสารมลพิษบนแซสซิสไดนาโมมิเตอร 44 
27 การทดสอบการขับขี่รถจักรยานยนตบนแซสซิสไดนาโมมิเตอร 45 
28 รูปแบบการวิ่งที่จําลองลักษณะการขับขี่รถจักรยานยนตในกรุงเทพฯ  

(Bangkok driving cycle test) 45 
29 วิธีการทดสอบความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดยวิธีชั่งมวลที่เปลี่ยนแปลง 46 
30 แผนผังการวิจยัทดสอบความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงและการปลอยสารมลพิษไอ

เสียจากการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําในรถจักรยานยนต 48 
31 อัตราการเปลี่ยนแปลงความหนืดของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา 5 

เปอรเซ็นต (J5) และ 10 เปอรเซ็นต (J10) 51 
32 อัตราการเปลี่ยนแปลงคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระของเชื้อเพลิงผสมน้ํามัน

เบนซิน-สบูดํา 5 เปอรเซ็นต (J5) และ 10 เปอรเซ็นต (J10) 52 
33 ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดของรถจักรยานยนตเมื่อใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิด

ตางๆ ขณะเดนิเบา 57 
34 ปริมาณกาซไฮโดรคารบอนของรถจักรยานยนตเมื่อใชน้าํมันเชื้อเพลิงชนิดตางๆ 

ขณะเดินเบา 60 
35 ปริมาณระดับเสียงของรถจักรยานยนตเมื่อใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดตางๆ 62 
36 อัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถจักรยานยนตโดยวิธี Carbon Balance 

เมื่อใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดตางๆ 64 
37 ความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถจักรยานยนตโดยวธีิชั่งมวลที่เปล่ียนแปลง

เมื่อใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดตางๆ 66 
38 ผลของประเภทน้ํามันเชื้อเพลิงที่มีตอปริมาณกาซไฮโดรคารบอน 68 
39 ผลของประเภทน้ํามันเชื้อเพลิงที่มีตอปริมาณกาซออกไซดของไนโตรเจน 70 
40 ผลของประเภทน้ํามันเชื้อเพลิงที่มีตอปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด 72 



 

(8) 

สารบัญภาพ (ตอ) 

 

ภาพที ่ หนา 
  
41 ผลของประเภทน้ํามันเชื้อเพลิงที่มีตอปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 74 
42 ผิวหนาของลกูสูบภายหลังจากการทดสอบในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 

เมื่อใชเชื้อเพลิงทดสอบชนิดตางๆ (1) ลูกสูบไมผานการใชงาน (2) น้ํามนัเบนซิน 
91(3) เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 (4) เชือ้เพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-
สบูดํารอยละ 10 76 

43 ผิวหนาของลกูสูบภายหลังจากการทดสอบในรถจักรยานยนตระบบหวัฉีด 
เมื่อใชเชื้อเพลิงทดสอบชนิดตางๆ (1) ลูกสูบไมผานการใชงาน (2) น้ํามนัเบนซิน 
91(3) เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 (4) เชือ้เพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-
สบูดํารอยละ 10 76 

   
ภาพผนวกที ่  
   
ก1 ใบแสดงผลการทดสอบคาการกลั่นตัวของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา 

รอยละ 5 93 
ก2 ใบแสดงผลการทดสอบคาการกลั่นตัวของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา 

รอยละ 10 94 
ก3 ใบแสดงผลการทดสอบคาเลขออกเทนผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดํารอยละ 5 95 
ก4 ใบแสดงผลการทดสอบคาเลขออกเทนผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดํารอยละ 10 96 
ก5 จดหมายแสดงผลการตรวจสอบคุณภาพน้ํามัน 97 
ก6 ภาพตารางสรุปผลการตรวจสอบคุณภาพน้ํามันเบนซิน 91 98 
ก7 ภาพตารางสรุปผลการตรวจสอบคุณภาพเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา 99 
ก8 ผลการทดสอบประสิทธิภาพของหัวเทยีนจากการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามัน 

เบนซิน-สบูดํา 100 
ข1 เครื่องกรองขนาด 3 ไมครอน 102 
ข2 การผสมน้ํามันสบูดําใหเขากับน้ํามันเบนซิน 103 



 

(9) 

สารบัญภาพ (ตอ) 

 

ภาพผนวกที ่ หนา 
  
ข3 รถจักรยานยนตยี่หอ Honda Wave R ระบบจายเชื้อเพลิงแบบคารบูเรเตอร 103 
ข4 รถจักรยานยนตยี่หอ Honda Wave I ระบบจายเชื้อเพลิงแบบหัวฉีด 104 
ข5 การเตรียมรถจกัรยานยนตบนแทนทดสอบไดนาโมมิเตอร 104 
ข6 การขับขี่รถจักรยานยนตขณะเก็บตวัอยางไอเสีย 105 
ข7 ถุงเก็บตัวอยางและเครื่องมือวิเคราะหสารมลพิษไอเสีย 105 
ข8 รถจักรยานยนตที่ไดรับการ Overhaul ใหมที่เครื่องยนต 106 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

(10) 

คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ 
 

AH = Ampare-Hour แอมแปรชั่วโมง 
ASTM = American Society for Testing and Materials 
C8H18 = Isooctane 
CDI = Capacitor Discharge Ignition System 
CLD = Chemiluminescence Detector 
CO = กาซคารบอนมอนอกไซด 
CO2 = กาซคารบอนไดออกไซด 
cSt = เซนติสโตก 
CVS = Constant Volume Sampler 
dB = เดซิเบล 
E10 = น้ํามันเบนซินไรสารตะกั่วผสมเอทานอล 10 เปอรเซ็นต 
ECM =  Engine Control Module 
EFI = Electronics Fuel Injection System 
FID = Flam Ionization Detector 
G91 =  น้ํามันแกสโซลีน 91 
HC  =  กาซไฮโดรคารบอน 
IBP = Initial Boiling Point 
J5          =            น้ํามันสบูดํารอยละ 5 โดยปริมาตรในน้ํามนัแกสโซลีน (น้ํามันสบูดําตอน้ํามนั 
   เบนซิน = 5 : 95)  
J10 = น้ํามันสบูดํารอยละ 10 โดยปริมาตรในน้ํามันแกสโซลีน (น้ํามันสบูดําตอน้ํามัน 
                        เบนซิน = 10 : 90) 
JIS  = Japanese Industrial Standads 
kcl/kg =  กิโลแคลอรี ตอ กิโลกรัม 
MON = Motor Octane Number 
MTBE = Metyl Tertiary Butyl Ether 
n-C7H16 =  Normal Heptane 
NDIR = Nondispersive Infrared Analyzer 
NOx = ออกไซดของไนโตรเจน 



 

(11) 

คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ (ตอ) 
 

ºC = องศาเซลเซียส 
OHC = Overhead Camshaft 
PGM-FI = Programmed Fuel Injection ระบบฉีดน้ํามนัเชื้อเพลิงควบคุมดวยอิเล็กทรอนิกส 
ppm = Part Per Million หนึ่งสวนในลานสวน 
rev/min =  รอบตอนาที 
RON = Research Octane Number 
SG = Specific Gravity 
%vol. = รอยละโดยปรมิาตร 
%wt. =  รอยละโดยน้ําหนัก 



 

 
 

การศึกษาผลกระทบจากการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําตอความสิ้นเปลือง
น้ํามันเชื้อเพลิงและสารมลพิษไอเสียในรถจักรยานยนต 

 
The Effects of Gasoline-Jatropha Blended Fuel on the Fuel Consumption and 

Exhaust Emission in Motorcycles 
 

คํานํา 
 

จากสถานการณปจจุบนัที่น้ํามันปโตรเลียมมีความผันผวนทางดานราคาขึ้นลงอยู
ตลอดเวลา ซ่ึงมักจะขึน้อยูกบัสถานการณในตางประเทศ กอใหเกิดความไมมั่นคงทางดานพลังงาน 
น้ํามันเบนซินก็เปนตวัอยางหนึ่งที่ตองการเชื้อเพลิงจากแหลงอื่นมาทดแทน เนื่องจากปริมาณการใช
น้ํามันเบนซินมากถึง 7,834 ลานลิตรในป 2550 หรือรอยละ 17.88 จากปริมาณการใชน้ํามันรวมทั้ง
ประเทศ (กระทรวงพลังงาน, 2550) ปจจุบนัจึงมีหลายหนวยงานที่ใหความสนใจและทําการศึกษา
วิจัยในเรื่องของเชื้อเพลิงทางเลือกรูปแบบตาง ๆ ที่สามารถผลิตไดจากทรัพยากรที่มีอยู
ภายในประเทศ ซ่ึงหนึ่งในนัน้ก็คือการนําวตัถุดิบทางการเกษตร เชน พชืน้ํามันชนิดตาง ๆ มาผลิต
น้ํามันเพื่อใชทดแทนน้ํามัน เนื่องจากหากสามารถผลิตน้ํามันเพื่อใชภายในประเทศไดจะชวยลดการ
สูญเสียเงินตราตางประเทศจากการนําเขาน้าํมัน รวมทั้งเปนการเสริมสรางความมั่นคงทางดาน
พลังงานใหกบัประเทศ และนอกจากนี้ทีส่ําคัญที่สุดคือการนําน้ํามันจากพืชมาใชทดแทนน้ํามนัจะ
กอใหเกิดความยั่งยืนในการใชทรัพยากร เนื่องจากพืชน้ํามันเปนทรัพยากรธรรมชาติที่สามารถ
เสริมสรางขึ้นใหมไดตามขบวนการธรรมชาติซ่ึงแตกตางจากน้ํามนัปโตรเลียมที่เปนทรัพยากรที่ใช
แลวหมดสิ้นไป สําหรับประเทศไทยมกีารเพาะปลูกพืชน้าํมัน 6 ชนิด คอื ถ่ัวเหลือง ปาลมน้ํามัน ถ่ัว
ลิสง มะพราว ละหุง และงา นอกเหนือจากพืชน้ํามันเหลานี้ที่เกษตรกรทําการเพาะปลูกแลวยังมี
แหลงน้ํามันอืน่ ๆ เชน สบูดาํ น้ํามันสัตว และน้ํามันพืชทีใ่ชแลว แหลงน้ํามันเหลานีส้ามารถใชเปน
วัตถุดิบในการผลิตพลังงานทดแทนไดทั้งสิ้น ดังนั้นการนําเอาทรัพยากรที่มีอยูภายในประเทศมา
ผลิตเปนน้ํามันทดแทนการใชน้ํามันจึงเปนอีกทางเลือกหนึ่งในการจดัสรรทรัพยากรที่มีอยูอยาง
จํากัดไปสูทางเลือกในการใชที่ดีที่สุด 
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รถจักรยานยนตเปนยานพาหนะอีกประเภทหนึ่งที่ไดรับความนยิมใชกนัอยางแพรหลาย 
เนื่องจากมีความคลองแคลว มีความคลองตัวสูง มีความสะดวกสบาย อีกทั้งราคาไมแพงมาก เหมาะ
สําหรับใชเปนพาหนะในการติดตองานหรอืภารกิจตางๆ ทั้งในเมืองและตามชนบททัว่ไป  ซ่ึง
ปริมาณของรถจักรยานยนตในปจจุบนัและอนาคตมีแนวโนมเพิ่มมากขึ้นโดยเมื่อพจิารณาจากสถิติ
จํานวนยานพาหนะ ตั้งแตเดอืนมกราคมถึงธันวาคม ป 2550 มีรถจักรยานยนตทีจ่ดทะเบียนทัว่
ประเทศทั้งสิ้นจํานวน 1,606,697 คัน พบวามีแนวโนมจํานวนการจดทะเบียนรถจักรยานยนตเพิ่ม
มากขึ้นทุกป (กรมขนสงทางบก, 2550) ซ่ึงสงผลทําใหอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงเพิม่ขึ้นอยาง
ตอเนื่อง ดังนัน้ผูวิจยัจึงมีแนวความคิดทีจ่ะนําสบูดํามาใชเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันใน
รถจักรยานยนตเพื่อเปนอีกแนวทางเลือกหนึ่ง นอกจากนีย้ังมีความสนใจที่จะศกึษาถึงผลกระทบ
ของความสิ้นเปลืองน้ํามันเชือ้เพลิงและมลพิษในไอเสียทีเ่กิดจากการเผาไหมเชื้อเพลิงชนิดนี้จึงเปน
ที่มาของงานวจิัยดังกลาว  

 
 
 



 

 

วัตถุประสงค 

 
วิทยานิพนธเร่ือง การศึกษาผลกระทบจากการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา 

ตอความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงและสารมลพิษไอเสียในรถจักรยานยนต มีวัตถุประสงคหลัก
ดังตอไปนี ้
 

1.  เปรียบเทียบคุณสมบัติของเชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํา กับมาตรฐานคุณภาพน้าํมัน
เบนซินตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เพือ่เปนแนวทางในการปรับปรงุและตรวจสอบคุณภาพ
เชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํา 

 
2.  เพื่อทําการศึกษาเปรียบเทียบปริมาณสารมลพิษในไอเสีย (คารบอนมอนอกไซด, 

ไฮโดรคารบอน, ออกไซดของไนโตรเจน และคารบอนไดออกไซด) และความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
โดยทําการศึกษาเปรียบเทยีบผลจากการใชน้ํามันเบนซนิและเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําใน
อัตราสวนรอยละ 5 และ 10 โดยปริมาตร 
 

3.  เพื่อศึกษาความเปนไปไดในการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันสบูดํา-เบนซินใน
รถจักรยานยนตระบบจายเชือ้เพลิงแบบคารบูเรเตอรและระบบจายเช้ือเพลิงแบบหวัฉีด 
 
 
 



 

 

การตรวจเอกสาร 
 

เนื่องจากวิทยานิพนธเร่ืองการศึกษาผลกระทบจากการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบู
ดําตอความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงและสารมลพิษไอเสียในรถจกัรยานยนตไดกําหนดกรอบใน
ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยทีเ่กีย่วของไวดังนี ้

 
1.  เครื่องยนตรถจักรยานยนต 
2.  ระบบการจายน้ํามันเชื้อเพลิงในเครื่องยนตรถจักรยานยนต 
3.  สารมลพิษไอเสียในรถจกัรยานยนต 
4.  น้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชในการทดสอบ 
5.  ผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

ซ่ึงในแตละหวัขอมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
1.  เคร่ืองยนตรถจักรยานยนต 
 
 โดยทั่วไปเครื่องยนตแบงไดเปน 2 ชนิด คอื เครื่องยนตทีจุ่ดระเบดิโดยใชหัวเทียนและ
เครื่องยนตที่จดุระเบิดโดยใชการอัดอากาศ แตเครื่องยนตรถจักรยานยนตทั้งหมดจะเปนเครื่องยนต
แบบที่จุดระเบดิโดยใชหวัเทยีนทั้งหมด เนือ่งจากมีขนาดเล็กและใหกําลังงานตอน้ําหนักสูง ดังนัน้
เครื่องยนตรถจักรยานยนตในปจจุบันจึงแบงไดตามจังหวะการทํางานไดเปน 2 แบบ คือ เครื่องยนต
แบบ 4 จังหวะและเครื่องยนตแบบ 2 จังหวะ 
 
 1.1  เครื่องยนตรถจักรยานยนต 4 จังหวะ (Four Stroke Cycle) 
 

       การทํางานของเครื่องยนต 4 จังหวะในแตละกระบอกสูบของเครื่องยนตรถจักรยาน 
ยนตมีขบวนการทํางาน 4 ขั้นตอน หรือ 2 รอบหมุนของเพลาขอเหวีย่ง ซ่ึงแสดงดังภาพที่ 1 

  
       1.1.1  จังหวะดูด (Intake Stroke) เปนจังหวะเริ่มตนการทํางานเครือ่งยนต โดยลูกสูบ

จะถูกดึงใหเคล่ือนที่ลงจากศูนยตายบน (Top Dead Center) มายังศนูยตายลาง (Bottom Dead 
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Center) และในจังหวะนี้วาลวไอดจีะเปดออกเพื่อนําไอดซ่ึีงเปนสวนผสมของอากาศกับละออง
น้ํามันเชื้อเพลิงใหสามารถไหลเขาสูหองเผาไหมได 

 

       1.1.2  จังหวะอัด (Compression Stroke) ในจังหวะนีว้าลวไอดแีละวาลวไอเสยีจะถูก
ปดลงเพื่อใหภายในหองเผาไหมกลายเปนระบบปด จากนัน้ลูกสูบจะถูกขับใหเคลื่อนที่ขึ้นเพื่อที่จะ
อัดใหไอดีในหองเผาไหมมคีวามดันและอุณหภูมิเพิ่มสงูขึ้นเพื่อใหเหมาะสมกับการจุดระเบดิจาก
ประกายไฟของหัวเทยีนเมื่อลูกสูบเคลื่อนที่ถึงศูนยตายบน 

 

       1.1.3  จังหวะกําลัง (Power Stroke) เปนจังหวะที่ลูกสูบเคลื่อนที่ลงเพื่อถายทอดกําลังที่
ไดจากการเผาไหมไอดภีายในหองเผาไหมไปยังเพลาขอเหวีย่งในระหวางจังหวะกําลังนั้นทั้งวาลว
ไอดีและวาลวไอเสียจะปด โดยจังหวะนี้เปนเพียงจังหวะเดียวในสี่จังหวะการทํางานทีใ่หกําลัง
ออกมาจากเครือ่งยนต 

 

        1.1.4  จังหวะคาย (Exhaust Stroke) เปนจังหวะที่ลูกสูบเคลื่อนที่ขึ้นเพื่อระบายไอเสียที่
ถูกเผาไหมหลังการจุดระเบิดผานทางวาลวไอเสียที่ถูกเปดออก เพื่อเปนชองทางใหไอเสียสามารถ
ออกไปตามทอไอเสียไปสูบรรยากาศภายนอกได 
 

 
 

ภาพที่ 1  วัฏจักรการทํางานของเครื่องยนต 4 จังหวะ 
 

                                      ท่ีมา: วีระศกัดิ ์(2546)  
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 1.2  เครื่องยนตรถจักรยานยนต 2 จังหวะ (Two Stroke Cycle) 
 
        การทํางานของเครื่องยนต 2 จังหวะในแตละกระบอกสูบของเครื่องยนตรถจักรยาน 
ยนตมีขบวนการทํางาน 2 ขั้นตอน หรือ 1 รอบหมุนของเพลาขอเหวีย่ง ซ่ึงแสดงดังภาพที่ 2 
 
        1.2.1  จังหวะอัด เร่ิมตนเมื่อลูกสูบอยูที่ศูนยตายลาง ชองไอดีและชองไอเสียยังเปดอยู 
ทําใหไอดเีขาไปไลไอเสียออกจากกระบอกสูบจนกระทัง่ลูกสูบเคลื่อนที่ขึ้นไปปดชองไอดีและไอ
เสีย ลูกสูบก็จะอัดสารผสมในกระบอกสูบและเมื่อลูกสูบอยูที่ศูนยตายบน การจุดระเบิดและการเผา
ไหมจะเกดิขึ้น 
 
        1.2.2  จังหวะกําลัง เปนจังหวะที่ลูกสบูอยูที่ศูนยตายบน แกสที่เกดิจากการเผาไหม
ระหวางอากาศกับละอองน้ํามันเชื้อเพลิงซึ่งมีอุณหภูมิและความดนัสูงจะดันลูกสูบเคลื่อนที่ลงและ
ทําใหเพลาขอเหวีย่งหมุน เมือ่ลูกสูบเคลื่อนที่ใกลถึงศูนยตายลางลูกสบูจะไปเปดชองไอเสียกอน ทํา
ใหไอเสยีในกระบอกสูบไหลออกจากกระบอกสูบแลวชองไอดีจึงจะถูกเปดใหไอดเีขาไปไลไอเสีย
ออกจนลูกสูบเคลื่อนที่ถึงศูนยตายลางซึ่งเปนการเริ่มจังหวะอัดของวัฏจกัรตอไป 
 

 
 

ภาพที่ 2  วัฏจักรการทํางานของเครื่องยนต 2 จังหวะ 
 

                                      ท่ีมา: วีระศกัดิ ์(2546) 
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2.  ระบบการจายน้ํามนัเชื้อเพลิงในเครื่องยนตรถจักรยานยนต 
 
 ระบบการจายน้ํามันเชื้อเพลิงในเครื่องยนตโดยทั่วไปจะมีหนาที่คลุกเคลาผสมระหวาง
อากาศจากบรรยากาศกับน้ํามันเชื้อเพลิงในถังน้ํามันใหเปนเนื้อเดยีวกนั ซ่ึงสวนผสมนี้ก็จะถูกนําไป
ยังกระบอกสูบ โดยที่ปริมาณและความเขมขนของสวนผสมนี้จะขึ้นอยูกับภาระงานและความเรว็
รอบของเครื่องยนต นอกจากนี้แลวระบบการจายของน้าํมันเชื้อเพลิงที่ดีจะตองคอยควบคุม
อัตราสวนระหวางมวลอากาศกับมวลน้ํามันเชื้อเพลิงใหมีคาเหมาะสม เพื่อชวยใหเครื่องยนต
ประหยดัน้ํามนัเชื้อเพลิง ผลิตกําลังมาที่เครื่องยนตตองการทํางานไดอยางราบเรียบและกอใหเกิด
มลพิษในกาซไอเสียเล็กนอย 
 
 ระบบการจายน้ํามันเชื้อเพลิงในเครื่องยนตรถจักรยานยนต สามารถแบงไดเปน 2 แบบ
ใหญๆ คือ ระบบการจายน้ํามันเชื้อเพลิงแบบคารบูเรเตอร (Carburetor System) และระบบการจาย
น้ํามันเชื้อเพลิงแบบหวัฉีดอิเล็กทรอนิกส (Electronics Fuel Injection System, EFI) 
  
 2.1  ระบบการจายน้ํามนัเชื้อเพลิงแบบคารบูเรเตอร 
 
        คารบูเรเตอรเปนอุปกรณที่ใชในการควบคุมการไหลของเชื้อเพลิงเขาไปในทอไอดี
และกระจายเชือ้เพลิงเขาไปในสายธารการไหลของอากาศ ในคารบูเรเตอร อากาศจะไหลผานทอที่
มีหนาตัดสอบเขาแลวบานออกที่เรียกวา ทอเวนจูริ (Venturi) ความแตกตางของความดันที่เกดิขึ้น
ระหวางทางเขาและคอคอดของทอเวนจูริ (ซ่ึงขึ้นอยูกับอตัราการไหลของอากาศ) ถูกใชในการ
ควบคุมการไหลของเชื้อเพลิงสําหรับการไหลของอากาศนั้นๆ เชื้อเพลิงจะไหลเขาไปในสายธาร
ของอากาศโดยผานทางทอทางออกหรือชองในตวัคารบูเรเตอร แลวแตกเปนละอองและถูกพาไป
โดยสายธารของอากาศผานลิ้นเรงเขาไปสูในทอไอดี การกลายเปนไปของเชื้อเพลิงจะเริ่มตนใน
คารบูเรเตอรและตอเนื่องไปในทอไอด ี
 
                     สําหรับเครื่องยนตรถจักรยานยนตสวนใหญจะใชคารบูเรเตอรแบบวาลวเล่ือนโดย 
คารบูเรเตอรชนิดนี้ประกอบดวยวาลวทรงกระบอกซึ่งเคลื่อนที่ขึ้นและลงภายในคารบูเรเตอรดัง
แสดงในภาพที่ 3 ปลายขางหนึ่งของวาลวเล่ือนมีวาลวเขม็ลักษณะยาวติดอยู วาลวเขม็ทําหนาที่
ควบคุมปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงซึ่งจะไหลเขาผสมกับอากาศ สวนปลายอีกขางหนึ่งของวาลวเล่ือนจะ
ตอกับสายเคเบิล ซ่ึงเชื่อมตอไปยังวาลวปกผีเสื้อ หรือ ล้ินเรง (Throttle valve) (ธีระยุทธ, 2536) 



 

8 

 
 

ภาพที่ 3  คารบูเรเตอรแบบวาลวเล่ือนในรถจักรยานยนต 
 

                                 ท่ีมา: บริษัท เอ. พ.ี ฮอนดา จํากดั (2550) 
 

2.2  ระบบการจายน้ํามนัเชื้อเพลิงแบบหวัฉีดอิเล็กทรอนิกส  
  

        เปนระบบจายน้ํามนัเชื้อเพลิงที่จายน้ํามนัเชื้อเพลิงเขาเครื่องยนตโดยใชหัวฉดี 
(Injector) ฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงเขาเครื่องยนต ซ่ึงจะแตกตางจากระบบทีใ่ชคารบูเรเตอรตรงที่มีการใช
อุปกรณอิเล็กทรอนิกส ระบบไฟฟาและกลไกรวมกนัควบคุมการทํางานของระบบ จึงทําให
สามารถกําหนดชวงเวลาและปริมาณการจายน้ํามันเชื้อเพลิงใหกับเครื่องยนตไดเหมาะสมกับความ
ตองการของเครื่องยนตในทกุสภาวะการทาํงาน ซ่ึงหัวฉดีจะถูกควบคมุการทํางานโดยกลองควบคุม
การทํางานของเครื่องยนต (Engine Control Module, ECM) เปนระบบคอมพิวเตอรที่ไดรับ
โปรแกรมการฉีดเชื้อเพลิงไวลวงหนาแลว โดยอาศัยขอมลูที่ถูกสงมาจากตัวตรวจจับสัญญาณ 
(Sensor) ตางๆ แลวนําขอมูลเหลานั้นไปประมวลผลหาปริมาณความตองการเชื้อเพลิงของ
เครื่องยนตในสภาวะนั้นๆ จากนั้นกลองควบคุมจะสั่งใหหวัฉีด ฉีดน้าํมันใหกับเครือ่งยนตตาม
ปริมาณที่คํานวณได จึงทําใหการเผาไหมสมบูรณและไดกําลังสูงสุด 
  
 หลักการทํางานเบื้องตนของระบบฉีดน้ํามนัเชื้อเพลิงอิเล็กทรอนิกส 
 
 น้ํามันเชื้อเพลิงจากถังน้ํามันเชื้อเพลิงจะถูกสงผานกรองน้ํามัน ไปยังหัวฉีดซึ่งติดตั้งไวที่
บริเวณทอไอด ีโดยใชปมน้าํมันเชื้อเพลิงชนิดไฟฟาที่ติดตั้งอยูภายในถังน้ํามัน (ดังภาพที่ 4) เมื่อ
สัญญาณจากกลองควบคุมปอนเขาหัวฉดี น้ํามันเชื้อเพลิงที่มีความดันประมาณ 250 kPa จะถูกฉีด
เขาไปผสมกับอากาศในทอไอดี จากนัน้จะถูกดูดเขากระบอกสูบของเครื่องยนตเพื่อเขาสู
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กระบวนการเผาไหม สําหรับปริมาณน้ํามนัที่ถูกฉีดออกมาจะมากหรือนอยนัน้ จะขึน้อยูกับ
ระยะเวลาในการปอนไฟฟาเขาหัวฉีด 
 

 
 

ภาพที่ 4  ระบบการจายน้าํมนัเชื้อเพลิงของระบบหัวฉดีในรถจักรยานยนต 
 
                    ท่ีมา: บริษัท เอ. พี. ฮอนดา จํากัด (2550) 
 

โดยชนิดของระบบฉีดน้ํามนัเชื้อเพลิงอิเล็กทรอนิกสที่ใชกันมากในปจจุปนจะมีอยู 2 แบบ
ใหญๆ ดวยกนั คือ 
 
        2.2.1  ระบบฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงอิเล็กทรอนิกส แบบ D-Jetronic 
 
                  ระบบ EFI แบบ D-Jetronic เปนระบบที่มีการควบคุมระยะเวลาในการฉีดน้ํามัน
เชื้อเพลิงของหัวฉีด โดยอาศัยวิธีการวัดแรงดันของอากาศในทอรวมไอดีดวยตัวตรวจจับสุญญากาศ
แลวเปลี่ยนเปนสัญญาณไฟฟาสงเขากลองควบคุมเพื่อกาํหนดระยะเวลาในการฉีดน้าํมันเชื้อเพลิง
ของหัวฉีดที่เหมาะสมกับปริมาณอากาศทีเ่ขากระบอกสบู ดังแสดงในภาพที่ 5 
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ภาพที่ 5  ระบบฉีดน้ํามันเชือ้เพลิงอิเล็กทรอนิกส แบบ D-Jetronic 
 

                           ท่ีมา: นพดล (2549) 
 

       2.2.2  ระบบฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงอิเล็กทรอนิกส แบบ L-Jetronic 
  
                 ระบบ EFI แบบ L-Jetronic เปนระบบที่พัฒนามาจากระบบ EFI แบบ D – 

Jetronic ซ่ึงมีการวัดปริมาณอากาศที่ไหลเขากระบอกสูบจากแรงดนัอากาศในทอรวมไอดี แต
เนื่องจากปริมาณของอากาศไมแปรผันตรงกับแรงดัน ทาํใหการวัดปรมิาณอากาศจากคาแรงดันไม
คอยเที่ยงตรง จึงเปนเหตุใหคอมพิวเตอรกําหนดระยะเวลาในการฉีดน้าํมันเชื้อเพลิงขาดความ
เที่ยงตรงไปดวย ดวยเหตุผลดังกลาวทําใหในระบบฉีดแบบ L- Jetronic สามารถทําการวัดปริมาณ
อากาศที่ถูกดูดเขากระบอกสบูไดโดยตรง โดยใชมาตรวดัการไหลของอากาศ (Air flow meter) เปน
ตัวตรวจจับปรมิาณอากาศที่ถูกดูดเขากระบอกสูบแลวเปลีย่นเปนสัญญาณไฟฟาปอนเขา
คอมพิวเตอร ดังภาพที่ 6 เพือ่กําหนดระยะเวลาในการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสม (นพดล, 2549) 
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ภาพที่ 6  ระบบฉีดน้ํามันเชือ้เพลิงอิเล็กทรอนิกส แบบ L-Jetronic 

 
                          ท่ีมา: นพดล (2549) 

 
3.  สารมลพิษไอเสียในรถจักรยานยนต 
 
 ปญหาสารมลพิษที่ถูกปลอยออกมากับไอเสียของรถจักรยานยนต ถือไดวาเปนปญหาที่
สงผลกระทบตอบรรยากาศและสิ่งแวดลอมเปนอยางมาก ซ่ึงรวมทั้งปญหาสุขภาพของมนุษยใน
เร่ืองระบบทางเดินหายใจอกีดวย สําหรับสารมลพิษไอเสียที่ปนออกมากับไอเสียของ
รถจักรยานยนต ไดแก กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) กาซไฮโดรคารบอน (HC) และออกไซดของ
ไนโจน (NOX)  
 
 การเกิดสารมลพิษแตละชนดิลวนมีความสัมพันธกับอัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิงที่ใชใน
การเผาไหมทัง้สิ้น โดยอัตราการเกิดสารมลพิษจะแสดงไวในภาพที่ 7 
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ภาพที่ 7  ความสัมพันธระหวางอัตราสวนผสมของเชื้อเพลิงตอสวนประกอบของไอเสีย 
 

         ท่ีมา: นพดล (2549) 
  
 3.1  กาซคารบอนมอนอกไซด (Carbonmonoxide, CO) 
  

       กาซคารบอนมอนอกไซดเกิดจากการเผาไหมของน้ํามันเชื้อเพลิงไมสมบูรณ
เนื่องมาจากมกีาซออกซิเจนไมเพียงพอสําหรับการสันดาปกับน้ํามันเชือ้เพลิง เชน เกดิจากสวนผสม
ของอากาศและเชื้อเพลิงหนา หรือเวลาในการเผาไหมทีน่อยเกนิไป เปนตน โดยทางทฤษฎีแลวกาซ
คารบอนมอนอกไซดไมควรเกิดถาสวนผสมของอากาศและเชื้อเพลิงบาง แตในความเปนจริงแลว
กาซคารบอนมอนอกไซดเกดิขึ้นไดแมสวนผสมของอากาศและเชื้อเพลิงบางและเกดิไดหลาย
สาเหตุดังมีรายละเอียดดังนี้ คือ 

 
       3.1.1  การกระจายสวนผสมของอากาศและเชื้อเพลิงไมทั่วถึงและเทากันทุกสวนของ

หองเผาไหม ทําใหบางสวนเผาไหมสมบูรณและบางสวนเผาไหมไมสมบูรณเนื่องจากขาดกาซ
ออกซิเจน 
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       3.1.2  อุณหภูมิโดยรอบบริเวณผนังหองเผาไหมจะมีอุณหภูมิต่ํา ทําใหเปลวไฟจากการ
เผาไหมเขาไปไมถึง หรือเกิดการดับของเปลวไฟทําใหเกดิการเผาไหมไมสมบูรณ 

 
       3.1.3  กาซคารบอนมอนอกไซดสามารถเปลี่ยนเปนกาซคารบอนไดออกไซดได เมื่อ

เพิ่มกาซออกซเิจนเขาไปในกระบวนการ ดงัสมการ 2CO + C2   2CO2 แตปฏิกิริยาดังกลาวจะ

เกิดขึ้นอยางชาๆ ทําใหไมสามารถเปลี่ยนกาซคารบอนมอนอกไซดเปนคารบอนไดออกไซดไดหมด
ในแตละวัฏจกัรการทํางาน 

 
3.2  กาซไฮโดรคารบอน (Hydrocarbon, HC) 

 
        ในการสนัดาปนั้นน้ํามนัเชื้อเพลิงสวนใหญจะเกิดการเผาไหม แตจะมีน้ํามนับางสวน
ไมเผาไหมในบางจังหวะ สารไฮโดรคารบอนที่ไมไดเผาไหมจะกลายเปนกาซไฮโดรคารบอน
ออกไปกับไอเสียซ่ึงกาซดังกลาวเกิดไดจากหลายสาเหตุ คอื 
 

       3.2.1  อัตราสวนผสมของอากาศและเชื้อเพลิงไมถูกตอง ถาสวนผสมของอากาศและ
เชื้อเพลิงหนา (Fuel-Rich mixture) เกนิไป จะทําใหขาดออกซิเจนไปทําปฏิกิริยาเคมีกบัน้ํามัน
ทั้งหมดจึงเหลือเปนกาซไฮโดรคารบอนออกมา ในขณะเดียวกันหากอตัราสวนผสมบาง (Fuel-Lean 
mixture) กาซไฮโดรคารบอนก็เกดิไดเชนเดียวกัน ที่เปนเชนนี้เพราะการที่เชื้อเพลิงมีนอยทําให
ความเร็วในการแพรกระจายของเปลวไฟลดลง ทําใหเชื้อเพลิงบางสวนเผาไหมไมทันและถูกระบาย
ออกมากับไอเสีย 

 
       3.2.2  อัตราสวนการอัดของกระบอกสูบต่ํา ในขณะที่ขับรถจักรยานยนตในอัตราเร็วต่ํา

หรือเหยยีบเบรก ล้ินคันเรงของเครื่องยนตจะปดแคบทาํใหอากาศเขาบรรจุในกระบอกสูบไดนอย
สงผลให อัตราสวนการอัดต่าํและในเวลาเดียวกันวงจรเดินเบาจะทําใหเกิดสวนผสมหนา ทั้ง
อัตราสวนการอัดต่ําและขาดออกซิเจนในไอดีทําใหเหลือเชื้อเพลิงบางสวนที่ไมเผาไหมทําใหกาซ
ไฮโดรคารบอนปนมากับไอเสีย 

 
                     3.2.3  การเปดรวมกันของวาลวไอดแีละไอเสีย (Overlap) ในขบวนการทํางานของ
วาลวจะมีชวงที่วาลวไอดแีละวาลวไอเสียเปดรวมกนัอยูชั่วขณะหนึ่ง ในชวงปลายจังหวะคายไอเสยี
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และเริ่มตนจังหวะดูดไอดี ไอดีซ่ึงเปนสวนผสมของอากาศและน้ํามันนั้นจะถูกดูดเขามาในกระบอก
สูบ จะมีบางสวนที่เล็ดลอดออกไปทางวาลวไอเสียและระบายออกไปสูบรรยากาศ 
 
               3.2.4  อุณหภูมิต่ํา ไอดีทีอ่ยูในหองเผาไหมที่ติดกับผนังกระบอกสบูจะมีอุณหภูมติ่ําทํา
ใหเปลวไฟมีอุณหภูมิต่ําลง สงผลใหการเผาไหมที่บริเวณดังกลาวเกิดขึน้อยางไมสมบูรณจึงเหลือ
กาซไฮโดรคารบอนระบายออกไปพรอมกบัไอเสีย 
 

3.3  ออกไซดของไนโตรเจน (Oxides of Nitrogen, NOX) 
 
        ออกไซดของไนโตรเจนมีหลายรูปแบบ เชน ไนตรกิออกไซด (NO) หรือ ไนโตรเจน
ไดออกไซด (NO2) ซ่ึงไนโตรเจนจะรวมตวักับออกซิเจน เมื่ออุณหภูมิสูงเกิน 1,800 องศาเซลเซียส 
ออกไซดของไนโตรเจนจะเกดิมากถาการเผาไหมสมบูรณ โดยปจจยัที่ทาํใหเกิดออกไซดของ
ไนโตรเจน คือ 
 
        3.3.1  อัตราสวนผสมของอากาศกับเชื้อเพลิงและอณุหภูมิหองเผาไหม ออกไซดของ
ไนโตรเจนจะเกิดมากที่สุดเมือ่อัตราสวนผสมของอากาศและน้ํามันเชื้อเพลิงประมาณ 16:1 เพราะ
อัตราสวนผสมนี้จะเกิดความรอนสูงสุดในหองเผาไหม อัตราสวนผสมที่หนาหรือบางกวานี้
ออกไซดของไนโตรเจนจะเกดินอยกวา ในกรณีที่สวนผสมหนาออกไซดของไนโตรเจนเกดินอยลง
เพราะกาซออกซิเจนในการสันดาปมีปริมาณนอย สวนกรณีที่สวนผสมบางเปนเพราะการเผาไหม
เกิดขึ้นไดชาสงผลใหอุณหภมูิต่ําลง ทําใหเกิดการรวมตัวระหวาง N2 และ O2 ไดยาก  
 
        3.3.2  องศาจุดระเบดิ องศาที่หัวเทยีนจุดระเบดิมีผลตอการเกิดออกไซดของ
ไนโตรเจน เมือ่หัวเทยีนเกิดประกายไฟทีม่ีคาความรอนสูง ออกไซดของไนโตรเจนจะเกิดมากขึน้
เพราะอุณหภมูิขณะเผาไหมสูงขึ้น ปริมาณของออกไซดของไนโตรเจนเกิดขึน้ 700 สวนตออากาศ
ลานสวน เมื่อองศาจุดระเบดิกอนศูนยตายบนเปน 10° และจะเพิ่มเปน 2,700 สวนตออากาศลาน
สวน เมื่อองศาจุดระเบดิอยูที่ 30° กอนศูนยตายบน (อัมพร และคณะ, 2543) 
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4.  น้ํามันเชื้อเพลิงท่ีใชในการทดสอบ 
 

4.1  น้ํามันแกสโซลีน (Gasoline) 
 

                     น้ํามันแกสโซลีน หรืออีกชื่อหนึ่งที่นยิมเรียกคือ น้ํามันเบนซิน เปน0น้ํามันเชื้อเพลิง
สําหรับใชกับ1Hเครื่องยนตสันดาปภายใน (Internal Combustion Engine) น้ํามันแกสโซลีนไดมาจาก
การกลั่นลําดับสวน2Hน้ํามันปโตรเลียม มีการวัดคาคุณภาพของน้ํามันโดยใชเลข3Hออกเทน (Octane 
Number) ซ่ึงในสมัยกอนใชวิธีเติม4Hตะกั่วลงไปเพื่อปรับคาออกเทน แตไดวจิัยพบวาเปนอันตรายตอ
ธรรมชาติ ปจจุบันจึงไดใชสาร MTBE (Metyl Tertiary Butyl Ether) แทน เพื่อใหเหมาะสมแกการ
ใชเปนเชื้อเพลิงของเครื่องยนตเบนซินชนดิสันดาปภายใน โดยมหีัวเทยีนเปนเครื่องจุดระเบดิ 
(Spark Ignition Internal Combustion Engine) ความสามารถในการระเหยน้ํามนัตองพอเหมาะกับ
การเผาไหมในกระบอกสูบและตองเปนไปอยางสม่ําเสมอตอเนื่อง เครื่องยนตแตละชนิดมีความ
ตองการออกเทนสูงไมเทากนั รัฐบาลจึงแบงน้ํามันแกสโซลีนออกเปน 2 ชนิด ตามคาออกเทนนัม
เบอร ดังนี ้
 

       4.1.1  น้ํามันแกสโซลีนพิเศษ (Premium motor gasoline) มีคาออกเทนนัมเบอร 95 มีสี
เหลืองออน เหมาะสมกับเครือ่งยนตแกสโซลีนที่มีอัตราสวนกําลังอัดสูงกวา 8:1 ขึ้นไปซึ่งไดแก 
รถยนตนั่งทั่วไป รถบรรทุกเล็กที่ใชเครื่องยนตเบนซิน 

 
       4.1.2  น้ํามันแกสโซลีนธรรมดา (Regular motor gasoline) มีเลขจํานวนออกเทน 91สี

แดง ใชกับน้ํามันเครื่องยนตแกสโซลีนที่มีอัตราสวนกําลังอัดต่ํากวา 8:1 ซ่ึงไดแก รถยนตนั่งขนาด
เล็ก รถมอเตอรไซค เครื่องยนตขนาดเล็ก เชน เครื่องปนไฟ, รถตัดหญา หรือ ปมน้ําขนาดเล็ก 

 
4.2  น้ํามันสบูดํา 

 
       สบูดํา (Physic nut or Purging nut) เปนพืชน้ํามันชนดิหนึ่ง มีช่ือทางวิทยาศาสตรวา 

Jatropha Curcas Linn อยูในวงศไมยูโพรไบอะซิเอด (Euphorbiaceae) เชนเดยีวกับสบูแดง 
ปตตาเวยี ฝนตนหรือมะละกอฝรั่ง หนุมานนั่งแทน โปยเซียน มันสําปะหลัง มะยม มะขามปอม 
ผักหวานบาน ฯลฯ สบูดําเปนพืชพื้นเมืองของอเมริกาใต กระจายอยูในเขตรอนและกึง่รอน ชาว
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โปรตุเกสนําเขามาในเมืองไทยนานกวา 200 ป ในชวงปลายสมัยกรุงศรีอยุธยาเพื่อรับซื้อเมล็ดไปคัด
บีบเอาน้ํามันเพื่อใชสําหรับทําสบู 

 

       สบูดํา มีชื่อเรียกแตกตางกันไปในแตละทองถ่ิน เชน ภาคเหนือเรียกวา ตนมะหุงฮัว้ 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเรยีกวา ตนหมากเยา มะเยาหรอืสีหลอด ภาคใตเรียกวา ตนระหงเทศ 
(เพราะตนโต) และภาคกลางเรียก สบูดํา ชาวเขาเรียก ไทย ูหรือเกงยู (เพราะน้ํามันมีสีดํา) พมา 
เรียกวา Thinbankyeksu อินโดนีเซียเรียกวา Jurak budge ฟลิปปนสเรียกวา Tuba และอินเดยีเรียกวา 
Baghevenda, Nepa lam (ระพีพันธ และ สุขสันต, 2525) 

 

        ลักษณะทางพฤกษศาสตร เปนไมพุมยนืตนขนาดกลาง สูงประมาณ 2-7 เมตร ลําตนม ี
ลักษณะเกลี้ยงเกลา ใบเรียบมี 4 แฉก คลายใบละหุง แตมีหยักตื้นกวาใบที่เจริญเติบโตเต็มที่ มีขนาด 
เทาฝามือ ลําตน ใบ ผล และเมล็ด มีสารไฮโดรไซยานิคสังเกตไดเมื่อหกัลําตน สวนยอดหรือสวน 
กานใบจะมยีางสีขาวขุนคลายน้ํานมไหลออกมา มีกล่ินเหม็นเขียว ตนสบูดําออกดอกเปนชอกระจกุ 
ที่ขอสวนปลายของยอด ขนาดดอกเล็กสีเหลืองมีกล่ินหอมออนๆ รูปผลมีลักษณะทรงกลมขนาด 
ปานกลาง เปลือกหนาปานกลาง ดังแสดงในภาพที่ 8 มีปลูกทางภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนอื 
ภาคใต สวนมากผลหนึ่งม ี3 พู เมล็ดมีสีดําขนาดเล็กกวาเมล็ดละหุง น้ําหนัก 100 เมล็ด ประมาณ 
69.8 กรัม เมื่อแกะเปลือกนอกสีดําออกจะเห็นเนื้อในสีขาว (กรมวิชาการเกษตร, 2549) 
 

 
 

ภาพที่ 8  ลักษณะผลเมล็ดสบูดํา 
 

ท่ีมา: กรมวิชาการเกษตร (2549) 
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        สบูดําเปนพืชที่ใหผลผลิตตลอดทั้งป หากมีการตัดแตงกิ่งและใหน้ําอยางสม่ําเสมอ มี
การจัดการและดูแลอยางถูกตองสามารถใหผลผลิตประมาณ 100-500 กิโลกรัม/ไร ปกติสบูดําให
ผลผลิตปละ 2 คร้ัง ในชวงเดอืนมิถุนายน-กรกฎาคม และเดือนตุลาคม-ธันวาคม ผลผลิต “เมล็ดสบู
ดํา” โดยเฉลี่ยทุกๆ เดือน จะใหผลผลิตประมาณ 100 กิโลกรัม/ไร หรือประมาณ 800 กิโลกรัม/ไร/ป 
ทั้งนี้ขึ้นอยูกับการดูแลเอาใจใสเปนหลัก (ระพีพันธ และ สุขสันต, 2525) 
 

       การสกัดน้ํามันสบูดํา สามารถทําไดหลายวิธีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 

                     ก.  การสกัดในหองปฏิบัติการโดยใชวิธีบดใหละเอียดแลวสกัดดวยตวัทําละลาย
ปโตรเลียมอีเทอร จะไดน้ํามัน 34.96% จากเมล็ดรวมเปลือก และ 54.68% จากเนื้อเมล็ด 
                     ข.  การสกัดดวยระบบไฮโดรลิก (Hydraulic) จะไดน้ํามนัประมาณ 25-30% มีน้ํามัน
ตกคางในกาก 10-15% 
                     ค.  การสกัดดวยระบบอัดเกลียว (Screw Press) จะไดน้ํามันประมาณ 25-30% มีน้ํามัน
ตกคาง ในกาก 10-15%  
 

 
 

ภาพที่ 9  เครื่องหีบน้ํามันสบูดําแบบอัดเกลียว (ซาย) และแบบระบบไฮโดรลิก (ขวา) 
 
                     น้ํามันสบูดําทีไ่ดหีบเมล็ดสบูดําสามารถนําไปใชทดแทนน้ํามันได (ระพีพันธ และ สุข
สันต, 2525) คุณสมบัติของน้าํมันเมล็ดดอกทานตะวันแสดงในตารางที ่1 และตารางที ่2 
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ตารางที่ 1  องคประกอบกรดไขมันของน้าํมันสบูดํา 
 

Fatty acid Composition ปริมาณ (%) 
    Plamitic acid (C16H32O2) 14.7 
    Stearic acid (C18H36O2) 
Total saturated fatty acid 

6.9 
21.7 

    Oleic acid (C18H34O2) 42.4 
    Linoleic acid (C18H32O2) 
Total unsaturated fatty acid 

35.2 
78.4 

 
ท่ีมา: ปฐมา และคณะ (2548) 
 
ตารางที่ 2  คุณสมบัติทางเชื้อเพลิงของน้ํามันสบูดํา 
 
คุณสมบัตนิ้ํามันเชื้อเพลิง Method Unit น้ํามันสบูดํา 

Specific gravity JIS-K-2249 - 0.9186 
Flash point JIS-K-2265 C 240 
Carbon residue JIS-K-2270 % 0.64 
Distillation JIS-K-2254 C 295 
Kinematic viscosity JIS-K-2283 cSt 50.73 
Sulphur JIS-K-2273 % 0.13 
Caloryfic value JIS-K-2271 Kcl/kg 9.470 
 
ท่ีมา: ระพีพนัธ และ สุขสันต (2525) 
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4.3  คุณสมบัติของน้ํามันเชื้อเพลิงที่นํามาพจิารณาในงานวิจัย 
 
       4.3.1  การกลั่น (Distillation)  
 
     เปนการวดัอัตราการระเหยกลายเปนไอของน้ํามันแกสโซลีน ซ่ึงน้ํามันแกส

โซลีนประกอบดวยไฮโดรคารบอนหลายชนิด  ไฮโดรคารบอนบางอยางระเหยเปนไอไดเร็ว 
บางอยาง-ระเหยชา สวนที่ระเหยเร็วเรียกวา Front-end สวนกลางๆ เรียกวา Mid-fill หรือ Mid-range 
สวนที่ระเหยชาเรียกวา Back-end คุณสมบัติการระเหยเปนไอของน้ํามนัแกสลีนมีผลตอเครื่องยนต 
เชน สวนระเหยเร็วชวยใหเครื่องยนตสตารทติดงายเวลาอากาศเยน็ แตถาระเหยเร็วเกนิไปน้ํามันจะ
เดือดเปนไออยูในทอทางสงน้ํามัน ทําใหเกิดปญหา Vapor  lock  เวลาอากาศรอน  สวนกลางจะ
เกี่ยวการอุนเครื่องยนต (Warm up) และการเรงเครื่องยนตไดเรียบ สวนที่ระเหยไดยากชวยใหรถกนิ
น้ํามันนอยแตอาจจะเกิดคราบตะกอนในเครื่องยนตได (ศรีณรงค, 2524) 

  
                     4.3.2  คาเลขออกเทน (Octane number) 
 

                 คาเลขออกเทนหรือคาคุณสมบัติในการตานทานการน็อกของเครื่องยนต ถา
เชื้อเพลิงมีคาออกเทนสูงจะมคีุณสมบัติในการตานทานการน็อกไดดี โดยมาตรฐานของเลขออกเทน
นั้นจะใชไฮโดรคารบอนอางอิงสองชนิด ชนิดหนึ่งมีคุณสมบัติตานทานการน็อกไมดี คือ นอรแมล
เฮปเทน (Normal heptane, n-C7H16) ใหมเีลขออกเทนเปนศูนย และอีกชนิดหนึ่งมีสมบัติตานทาน
การน็อกดี คือ ไอโซออกเทน (Isooctane, C8H18) ใหมเีลขออกเทนเปน 100 (วีระศกัดิ,์ 2546) 

 
                 การกําหนดวิธีมาตรฐานในการหาเลขออกเทนที่นิยมใชกันมีอยู 2 วิธีคือ วิธีวิจยั 

(Research method) และวิธีเครื่องยนต (Motor method) โดยมีสภาวะการทํางานที่แตกตางกันตาม
รายละเอียดในตารางที่ 3 ซ่ึงจะเห็นวาการหาเลขออกเทนตามวิธีเครื่องยนตจะใชสภาวะการทํางานที่
รุนแรงกวาวิธีวิจัย (อุณหภูมไิอดีเขาสูงกวาและจังหวะการจุดระเบิดลวงหนามากกวา) ดังนั้นเลข
ออกเทนเครื่องยนต (Motor octane number, MON) โดยทั่วไปจะต่ํากวาเลขออกเทนวิจัย (Research 
octane number, RON) โดยความแตกตางระหวางเลขออกเทนทั้งสองจะถูกเรียกวา ความไว
เชื้อเพลิง (Fuel sensitivity) 

 
Fuel sensitivity = RON – MON 



 

20 

                 และไดกําหนด  ดรรชนีตานทานการน็อก (Antiknock index) ใหเปนคาเฉลี่ย
ของเลขออกเทนวิจยัและเลขออกเทนเครือ่งยนต 

 
ดรรชนีตานทานการน็อก = (RON + MON)/2 

 
ตารางที่ 3  สภาวะการทํางานมาตรฐานของเครื่องยนตที่ใชสําหรับการหาเลขออกเทนดวยวิธีวิจยั 
                  และวิธีเครื่องยนต 
    

  วิธีวิจัย วิธีเคร่ืองยนต 

อุณหภูมิไอดีเขา 52°C 149°C 
ความดันไอดีเขา               บรรยากาศ 
ความชื้น 0.0036 - 0.0072 kg/kg อากาศแหง 
อุณหภูมิสารหลอเย็น               100°C 
อัตราเร็วเคร่ืองยนต 600 rev/min 900 rev/min 
จังหวะการจุดระเบิด 
 

13° BTC(คงตัว) 19-26° BTC (เปล่ียนแปลงตาม
อัตราสวนการอัด) 

อัตราสวนระหวางอากาศ/เชือ้เพลิง       ปรับสําหรับการน็อกสูงสุด 
 
ท่ีมา: วีระศกัดิ ์(2546) 
 

       4.3.3  ความถวงจําเพาะ (Specific Gravity, SG) (ประเสริฐและคณะ, 2544) 
 

     คืออัตราสวนที่แสดงใหเห็นวาสสารนัน้หนกักวาน้ําบริสุทธิ์กี่เทาเมื่อมีปริมาตร
เทากันและวดัที่อุณหภูมิเดยีวกัน 

 

ความถวงจําเพาะสสารใดๆ = น้ําหนักสสารนั้น 
                                                                                                น้ําหนักน้ํา 
 

                    ความถวงจําเพาะไมมีหนวย เพราะเปนอัตราสวน ดังนัน้จึงมีหลักเกณฑ คือ 
                                -  สสารใดที่เบากวาน้าํ จะมีความถวงจําเพาะนอยกวา 1 
                                -  สสารใดที่หนักกวาน้ํา จะมีความถวงจําเพาะมากกวา 1 
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                   ความถวงจําเพาะแบบ API (API gravity) ใชวดัความถวงจําเพาะของน้ํามนั 
เพราะอานคาไดสะดวก ไมอานคาหลังจุดทศนิยม 

 
°API          =        141.5                        - 131.5 

                                                                          ความถวงจําเพาะ@60°F 

 
                      เมื่อ                        ความถวงจําเพาะ@60°F =  ความหนาแนนของสสารนั้นที่ 60°F 

                                                                                                ความหนาแนนน้ําที่ 60°F 

 
                  เครื่องมือที่ใชวัดความถวงจําเพาะของน้ํามันคอื ไฮโดรมิเตอร (Hydrometer)  

คาความถวงจาํเพาะของน้ํามนัแตละชนิดจะไมเทากัน การทราบคาความถวงจําเพาะของน้ํามันแต
ละชนิดทําใหสามารถใชคาความถวงจําเพาะเพื่อบอกความบริสุทธิ์ของน้ํามันได เพราะถามีการ
ปลอมปนน้ํามันจะทําใหมีคาความถวงจําเพาะมีคาเปลี่ยนแปลงไปดวย 

 
       4.3.4  ความหนาแนน (Density) 

 
     คืออัตราสวนระหวางมวลของน้ํามันกับปริมาตร ความหนาแนนมหีนวยเปน 

kg/m3 โดยทั่วไปแลวความหนาแนนของน้ํามันขึ้นอยูกบัคาไอโอดีน ปริมาณกรดไขมันอิสระ 
ปริมาณน้ํามันและอุณหภูมนิ้าํมัน เปนตน 
 

       4.3.5  ความหนืด (Viscosity) 
 
                 ความหนืดของของเหลวคือ อัตราการตานทานการไหลภายในเนื้อของของเหลว

ดังนั้นน้ํามนัเชือ้เพลิงที่มีความหนืดต่ําจะไหลไดงาย สวนน้ํามันที่มีความหนืดสูงจะไหลไดชา ซ่ึง
ความหนดืตองมีคาที่เหมะสม ความหนดืของน้ํามันมีผลตออิทธิพลรูปรางของละอองน้ํามันที่ฉีด
ออกมาจากหัวฉีด หากน้ํามันมีความหนดืสูงจะทําใหการฉีดเปนฝอยไมดี ละอองน้ํามนัที่มีขนาด
ใหญจะพุงไปไกลและเปนสาย ทําใหน้ํามนัรวมกับอากาศไดไมดีทําใหการเผาไหมไมสมบูรณ 
สงผลตอสมรรถนะเครื่องยนตลดต่ําลง น้าํมันเชื้อเพลิงที่มีความหนดืต่ําจะสงผลใหการฉีดน้ํามัน
ออกมาเปนฝอยละเอียดมากจึงไมพุงไปไกลเทาที่ควร การเผาไหมจะไมสมบูรณ กําลังและ
ประสิทธิภาพของเครื่องยนตจะลดลงเชนกัน นอกจากนีอ้าจจะสงผลตอความสึกหรอของชิ้นสวน
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ในระบบชื้อเพลิงดวย เนื่องจากน้ํามันที่มีความหนดืต่ําจะทําใหการหลอล่ืนไมดี (บริษทั เชลล 
ประเทศไทย, 2545) 

 
    วิธีหาความหนืดของน้ํามนัจะใชเครื่องมือที่เรียกวา “Viscometer” ซ่ึงเปนการจับ

เวลาที่น้ํามันจาํนวนหนึ่งไหลผานรูมาตรฐาน ณ อุณหภูมทิี่กําหนดและ Viscometer ที่ใชในการหา
ความหนดืมีอยูหลายระบบดวยกัน แตปจจบุันทั่วโลกไดตกลงใชระบบเดียวกันคือ คาความหนดื
จลน (Kinematic Viscometer) ซ่ึงมีหนวยเปน เซนติสโตก (cSt) 

 
       4.3.6  คาความเปนกรด (Acid Value) และกรดไขมันอิสระ (Free Fatty Acid) 
                  
                 คาความเปนกรด (Acid Value) ของไขมันหรอืน้ํามัน คือ จํานวนมิลลิกรัมของ

โพแทสเซียมไฮดรอกไซดทีใ่ชในการทําปฏิกิริยากับกรดไขมันอิสระทีม่ีอยูในไขมันหรือน้ํามัน 1 
กรัม เปนกลางพอดี บางครั้งการวัดอาจจะวัดในรูปของมิลลิลิตรของโซเดียมไฮดรอกไซดที่ใชใน
การทําใหกรดไขมัน 100 กรมัเปนกลาง 

 
                 กรดไขมันอิสระ (Free Fatty Acid) คือ เปอรเซ็นตโดยน้ําหนักของกรดไขมัน

อิสระแตละชนิด โดยการวิเคราะหปริมาณกรดไขมนัอสิระในไขมันหรือน้ํามันจะคํานวณอยูในรูป
กรดโอเลอิค สําหรับน้ํามันมะพราวจะคํานวณอยูในรูปกรดลอริค น้ํามันปาลมคํานวณอยูในรูปกรด
ปาลมมิติค ซ่ึงคาความเปนกรดและคากรดไขมันอิสระสามารถเปลี่ยนกลับไปมาไดโดยใชการ
คํานวณ (Conversion Factor) 

 
     คาความเปนกรดจะเปนการวิเคราะหโดยตรงของปริมาณกรดไขมนัอิสระ ซ่ึง

กรดไขมันอิสระจะทําใหเกดิการกัดกรอนในเครื่องยนต โดยทั่วไปแลวคาความเปนกรดจะมีคาสูง
เมื่อมีการเก็บรักษาเปนระยะเวลานาน เนื่องจากการสัมผัสกับอากาศและน้ํา สงผลใหเกดิการหืนขึน้
ได จึงควรวิเคราะหคานี้อยางสม่ําเสมอ 
 
                               คากรดไขมันอิสระที่แสดงอยูในรูปของคาความเปนกรด  

AV = 1.99 x %FFAoleic 
AV = 2.81 x %FFAlauric 

AV = 2.19 x %FFApalmitic 
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5.  งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 งานวิจยัดังกลาวไดใชความรูหลายดานประกอบกนั รวมไปถึงงานวิจยัที่เกี่ยวของกับ
การศึกษาในลกัษณะเดียวกนั โดยสามารถสรุปแบงออกไดเปน 2 สวนที่เกีย่วของคอืงานวิจยัที่นํา
น้ํามันสบูดํามาทดสอบกับเครื่องยนตและงานวิจยัที่ทดสอบเกี่ยวกับเครื่องยนตและมลพิษไอเสียได
ดังนี ้
 
 5.1  งานวิจยัทีน่ําน้ํามันสบูดาํมาทดสอบใชเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามัน 
 
        ระพีพันธและสุขสันต (2525) ทําการทดสอบใชน้ํามันสบูดํารอยละ 5-10 โดยปริมาตร
ผสมกับน้ํามันเบนซินในรถจกัรยานยนต 4 จังหวะ พบวา รถจักรยานยนตที่นํามาทดสอบสามารถ
วิ่งไดราบเรยีบสม่ําเสมอ และเมื่อผสมน้ํามนัสบูดําเกินรอยละ 15 โดยปริมาตร รถจักรยานยนต
ดังกลาวจะมีอาการสตารทติดยาก หัวเทียนบอดงาย เครื่องยนตเดินไมสม่ําเสมอ จากนัน้นํามา
ทดสอบกับรถจักรยานยนต 2 จังหวะ พบวา การใชน้ํามันสบูดํารอยละ 30 โดยปริมาตรผสมกับ
น้ํามันเบนซิน รถจักรยานยนตสามารถวิ่งไดราบเรียบปกติ แตเมื่อปริมาตรน้ํามันสบูดาํเกินรอยละ 
30 ขึ้นไป รถจักรยานยนตมอีาการสตารทติดยาก กําลังและสมรรถนะของเครื่องยนตตก ซ่ึงการ
ทดสอบดังกลาวเปนการทดสอบถึงการนําน้ํามันสบูดํามาทดลองใชเบือ้งตน เพื่อทดสอบวาสามารถ
ขับขี่ไดหรือไม โดยไมไดมกีารตรวจสอบและวเิคราะหผลตามหลักวศิวกรรม 
 

       นอกจากนี้ไดทําการวิจยัคนควาการใชน้ํามันสบูดําเปนพลังงานทดแทนในเครื่องยนต
ดีเซลยี่หอคูโบตา 1 สูบ 4 จังหวะ ระบายความรอนดวยน้าํ ปริมาตรกระบอกสูบ 400 ซี.ซี. 7 แรงมา 
โดยเปรียบเทยีบกับน้ํามันดีเซล ผลการทดสอบปรากฏวาเครื่องยนตที่ใชน้ํามันสบูดําเดินเรียบอยาง
สม่ําเสมอ ไมมีการนอค อัตราการเรงและการสิ้นเปลืองน้ํามันใกลเคียงกับการใชน้ํามันดีเซลหมุน
เร็ว ความสิ้นเปลืองของน้ํามันสบูดํานอยกวาน้ํามันดีเซลเล็กนอย ผลการตรวจสอบสภาพของ
เครื่องยนตหลังจากเดนิเครื่องยนตครบ 1,000 ชั่วโมง พบวาทุกสวนของเครื่องยนตไมมียางเหนียว
จับ  
 
        จากการทดสอบดังกลาวสามารถสรุปไดวา น้ํามนัสบูดําสามารถทดแทนน้ํามนัดีเซล
ในเครื่องยนตการเกษตรขนาดเล็ก ความเรว็รอบไมสูงได 
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 พูลพร (2525) รวมกับกรมสงเสริมการเกษตรทําการทดสอบการใชน้ํามนัสบูดํากับ
เครื่องจักรกลและอุปกรณทางการเกษตร เชน รถแทรคเตอร เปนตน จากผลการทดลองพบวา 
สามารถใชน้ํามันสบูดําในเครื่องยนตดีเซลได โดยไมกอใหเกิดปญหาในดานกาํลัง หรือ การ
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิง แตจะพบปญหาทางดานการเกดิยางเหนียวจับเกาะที่ผนังของลูกสูบ และหัวฉดี 
 
 วัฒนา และคณะ (2526) ไดรายงานวาน้ํามนัสบูดําที่จะใชทดแทนน้ํามนัดีเซล ควรจะเปน
น้ํามันสบูดําทีท่ําการกําจัดยางเหนยีว (Gum) ออกใหหมด โดยไดทดลองกําจัดยางเหนียวโดยวิธีการ
ตางๆ และไดนําน้ํามันสบูดาํไปวิเคราะหคุณภาพในการเปนเชื้อเพลิง เปรียบเทียบกบัน้ํามันดีเซล
หมุนเร็ว พบวามีความแตกตางอยางมากโดยเฉพาะคาความหนืด และจดุวาบไฟ 
 
 ศิริพรและสุกลัยา (2549) ไดศึกษาเกี่ยวกบัการลดความหนืดของน้ํามนัสบูดําเพื่อทีจ่ะ
สามารถนําไปใชกับเครื่องยนตไดจริง โดยศึกษาเกีย่วกบัการผสมสารละลายอินทรียชนิดตางๆ และ
อัตราสวนที่แตกตางกันในน้ํามันสบูดํา โดยคาความหนดืที่ไดจะตองมคีาต่ํากวา 17.481 cSt 
สารละลายที่สามารถลดคาความหนดืไดดทีี่สุดคือ น้ํามันเบนซิน 91 ซ่ึงอัตราสวนในการผสมน้ํามัน
สบูดําที่สามารถใชไดคือ 30 เปอรเซ็นตขึ้นไป สวน White spirit น้ํามันสน น้ํามันดีเซลและตัวทํา
ละลาย 3040 มีความสามารถในการลดความหนืดนอยกวา   
 
 Takeda et al. (1981) ไดทําการทดลองขั้นตนในการใชน้าํมันเมล็ดสบูดาํเดินเครื่องยนต
ดีเซลและศึกษาทางดานวิศวกรรม โดยรวมกับบริษัท ยนัมาร (ประเทศไทย) จํากัด นอกจากนี้ยังได
สงตัวอยางน้ํามันไปวิเคราะหคุณภาพทางฟสิกสและเคมีในประเทศญี่ปุน จากการทดลองสกัด
น้ํามันโดยวิธีชาวบาน พบน้าํมันที่ไดจากการสกัดโดยวิธีดังกลาวยังไมสะอาดพอที่จะใชทดแทน
น้ํามันดีเซล และมีความสิ้นเปลืองมากกวา 
 
 Pramanik (2003) ทดลองผสมน้ํามันสบูดํากับน้ํามันดีเซลในอัตราสวนตางๆ เพื่อลดความ
หนืดของน้ํามนัสบูดําซึ่งมีคาสูง ทําการทดสอบสมบัติของน้ํามันผสมที่ไดและเปรียบเทียบกับน้ํามนั
ดีเซลพบวา ประสิทธิภาพในการเปนเชื้อเพลิงของน้ํามันสบูดําเพิ่มขึน้หลังจากผสมกับน้ํามันดีเซล 
โดยการผสมน้าํมันสบูดําในปริมาณรอยละ 50 โดยปริมาตรใหคาพลังงานความรอนในระดบัที่
ยอมรับได เมือ่พิจารณาจากคุณสมบัติของน้ํามันผสมและทําการทดสอบในเครื่องยนตพบวา น้ํามนั
ผสมที่มีน้ํามันสบูดําอยูรอยละ 40-50 สามารถนําเขาไปใชทดแทนน้ํามันดีเซลไดโดยไมตองทําการ
ดัดแปลงเครื่องยนต 
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  5.2  งานวิจยัทีท่ดสอบเกี่ยวกบัเครื่องยนตและมลพิษไอเสยี 
 

       นายธัญญา (2538) ไดศกึษาเปรียบเทียบปริมาณสารมลพิษในไอเสียรถจักรยานยนต
แบบสองจังหวะและสี่จังหวะ โดยทําการทดสอบที่สภาวะความเรว็รอบและภาระงานคงที่ ใช
เครื่องยนตจกัรยานยนตแบบสองจังหวะขนาด 125 ซี.ซี. และแบบสีจ่ังหวะขนาด 95 ซี.ซี. ในการ
ทดสอบใชน้ํามันเบนซินธรรมดาไรสารตะกัว่ นอกจากนี้ไดทําการศกึษาความเปนไปไดของการใช
คะตาไลติคคอนเวอเตอรแบบสามทางกับรถจักรยานยนตทั้งสองชนิด รวมถึงทําการศกึษา
ผลกระทบของน้ํามันเบนซนิไรสารตะกัว่ที่มีคาออกเทนนัมเบอร 92 และ 97 ตอปริมาณมลพิษใน
ไอเสียรถจักรยานยนตดวย จากผลการทดลองพบวา เครื่องยนตแบบสองจังหวะปลอย
ไฮโดรคารบอนในระดับความเขมขนมากกวาเครื่องยนตแบบสี่จังหวะถึง 17 เทา แตเครื่องยนตแบบ
ส่ีจังหวะปลอยคารบอนมอนอกไซดและออกไซดของไนโตรเจนมากกวาถึง 1.8 และ 24 เทา
ตามลําดับ เมื่อใชคะตาไลติคคอนเวอเตอรในเครื่องยนตสองจังหวะสามารถบําบัดสารมลพิษได
เล็กนอยแตเมือ่ใชในเครื่องยนตส่ีจังหวะสามารถลดคารบอนมอนอกไซด ไฮโดรคารบอนและ
ออกไซดของไนโตรเจนลงไดในทกุๆ สภาวะการทดสอบ และในสวนของผลการทดสอบเมื่อใช
น้ํามันเบนซินที่มีคาออก  เทนสูงขึ้น พบวาเครื่องยนตรถจักรยานยนตแบบสองจังหวะ ปริมาณ
ออกไซดของไนโตรเจนมีคาเพิ่มขึ้น 3.5 เทา สวนเครื่องยนตรถจักรยานยนตแบบสี่จังหวะ ออกไซด
ของไนโตรเจนเพิ่มขึ้นรอยละ 25 คารบอนมอนอกไซดและไฮโดรคารบอน ลดลงรอยละ 25 และ
รอยละ 23 ตามลําดับ 
 

       แสนศักดิ์ (2544) ไดศกึษาผลกระทบจากการปรับแตงและปรับสภาพเครื่องยนตตอ
ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ความเขมขนสารมลพิษในไอเสียขณะเดินเบา และมวลสารมลพิษเมื่อ
ทดสอบตามมาตรฐาน มอก.1360-2539 พบวาการปรับแตงเครื่องยนตชวยลดระดับควันขาวโดย
เฉลี่ยจาก 18.0 % ใหเหลือ 14.5% ขณะที่ความเขมขนโดยเฉลี่ยของ CO และ HC กลับมีคาเพิ่มขึ้น
จาก 1.6% และ 4,720 ppm โดยปริมาตร ไปเปน 1.7% และ 4,770 ppm ตามลําดับ และไดศกึษา
ผลกระทบของการปรับสภาพเครื่องยนตรถจักรยานยนต 2 กลุมซึ่งกลุมที่ 1 มีการปรับสภาพ
มากกวากลุมที ่2 พบวารถจักรยานยนตกลุมที่ 1 ความเขมขนโดยเฉลี่ยของ CO HC และระดับควนั
ขาวขณะเดนิเบามีคาลดลงจาก 3.80% 12,510 ppm โดยปริมาตร และ 36.8% มีคาเหลือ 2.46% 
9,950 ppm และ 22.1% ตามลําดับ รถจักรยานยนตกลุมที่ 2 ความเขมขนโดยเฉลี่ยของ CO และ HC 
ขณะเดินเบามคีาลดลงจาก 3.15% 9,860 ppm โดยปริมาตร มีคาเหลือ 2.98% และ 9,580 ppm 
ตามลําดับ ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงหลังปรับสภาพเครื่องยนตเมื่อทดสอบที่ความเร็ว 30 และ 50 
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กม./ชม. กลุมที่ 1 มีคาเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจาก 1.95 และ 2.28 ลิตร/100 กม. เปน 2.57 และ 2.65 ลิตร/100 
กม. สําหรับกลุมที่ 2 มีคาเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจาก 2.30 และ 2.50 ลิตร/100 กม. เปน 2.40 และ 2.60 
ลิตร/100 กม. 
 
        อัจฉรา (2545) ไดศึกษาหาปริมาณและเปรียบเทยีบการระบายสารมลพิษจากไอเสีย
รถจักรยานยนตที่ใชงานแลว กับน้ํามันเบนซินไรสารตะกัว่ออกเทน 95 น้ํามันเบนซินไรสารตะกั่ว
ออกเทน 91 ผสมเอทานอล 10% (E10) โดยปริมาตรและน้ํามันเบนซินไรสารตะกั่วออกเทน 91 
ผสมเอทานอล 15% โดยปริมาตร (E15) ในเครื่องยนตรถจักรยานยนต 2 จังหวะ และ 4 จังหวะ 
ประกอบกับปจจัยอุปกรณควบคุมมลพิษ (Catalytic converter) สําหรับเครื่องยนต 2 จงัหวะ นํามา
ทดสอบบนแทนทดสอบไดนาโมมิเตอรในหองปฏิบัติการดวยรูปแบบการวิ่งแบบ Bangkok driving 
cycle พบวา ปริมาณกาซไฮโดรคารบอน กาซคารบอนมอนอกไซดและกาซคารบอนไดออกไซดมี
ปริมาณลดลงเมื่อใช E10 และ E15 เปรียบเทียบกับน้ํามนัเบนซิน สําหรบักาซออกไซดของ
ไนโตรเจนมีปริมาณเพิ่มขึ้นเมื่อเปล่ียนจากน้ํามันเบนซินมาเปนน้ํามัน E10 และ E15 นอกจากนี้ 
Catalytic converter และประเภทของเครื่องยนตก็มีผลใหปริมาณสารมลพิษไอเสียลดลงดวย 
กลาวคือ รถจักรยานยนตเครื่องยนต 4 จังหวะ แมจะไมติด Catalytic converter ก็ระบายกาซ
ไฮโดรคารบอน และกาซคารบอนไดออกไซดนอยกวารถจักรยานยนตเครื่องยนต 2 จงัหวะทั้งที่ติด
และไมติด Catalytic converter เนื่องจากการเผาไหมที่สมบูรณกวาของเครื่องยนตประเภทนี้ สําหรับ
รถจักรยานยนตเครื่องยนต 2 จังหวะดวยกนั พบวาการตดิ Catalytic converter จะระบายสารมลพิษ
นอยกวาการไมติด Catalytic converter 
 
        อุทัย (2545) ไดศึกษาเปรียบเทียบสมรรถนะและมลพิษไอเสียระหวางเครื่องยนตแกส
โซลีนที่ใชน้ํามันเบนซินกับแกสโซฮอลมีคาออกเทนตางกัน ทําการทดสอบกับเครื่องยนต
TOYOTA 5A-FE ขนาด 1,498 ซีซี. อัตราสวนการอัด 9.8:1ระบบการจายเชื้อเพลิงเปนแบบหวัฉีด 
โดยเปรียบเทยีบสมรรถนะและมลพิษไอเสยี ผลการทดสอบเมื่อใชเชื้อเพลิงชนิดเดยีวกันแตคาออก
เทนแตกตางกนั (คาออกเทนระหวาง 95 กบั 91) พบวาแรงบิดและกําลังเบรกของเชื้อเพลิงที่มีคา
ออกเทน 95 นั้นมีคาสูงกวาออกเทน 91 ประมาณ 0.75 และ 0.76% ตามลําดับ สวนอตัราการ
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกพบวาเชื้อเพลิงที่มีคาออกเทน 95 มีคาต่ํากวาออกเทน 91 ประมาณ 
0.22% ปริมาณมลพิษไอเสยีพบวาไมแตกตางกัน สวนเชื้อเพลิงตางชนิดกันแตคาออกเทนเทากัน
พบวาแรงบดิและกําลังเบรกของเบนซินมีคาสูงกวาแกสโซฮอลประมาณ 1.39 และ 1.67% 
ตามลําดับ โดยอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกพบวาเมื่อใชแกสโซฮอลมีคาสูงกวาเบนซนิ
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ประมาณ 3.32% สวนมลพิษไอเสียพบวาแกสโซฮอลสงผลใหปริมาณคารบอนมอนอกไซดและ
ไฮโดรคารบอนต่ํากวาเบนซนิประมาณ 17.95 และ 17.28% ตามลําดับ 
 

       ศุภชัย (2547) ไดทําการศึกษาผลกระทบที่เกิดกับสมรรถนะของเครื่องยนตและมลพิษ
ที่เกิดจากการใชไบโอดีเซลจากน้ํามันพืชใชแลว โดยเปรียบเทียบสมบตัิของไบโอดีเซลกับ
มาตรฐาน ASTM D 975 และ ASTM D 6751 และทดสอบเปรียบเทียบสมรรถนะและควันดําบน
แทนทดสอบเครื่องยนตระหวางไบโอดีเซลกับน้ํามันดีเซลที่ภาระงานและอุณหภูมเิดียวกัน จากผล
การทดสอบพบวา การผสมไบโอดีเซลชวยเพิ่มความสามารถในการหลอลื่นได แตเมื่อสัดสวน
ของไบโอดีเซลเพิ่มขึ้นเกินกวารอยละ 25 ความหนดืยังคงสูงขึ้นโดยที่ความสามารถในการหลอล่ืน
ไมเพิ่มขึ้น ในดานสมรรถนะ ไบโอดีเซลจะมีประสิทธิภาพเชิงความรอนสูงกวาน้ํามนัดีเซลในชวง
ความเร็วรอบเครื่องยนต 1000 ถึง 1500 รอบตอนาทีเนื่องจากมีชวงลาชาในการเผาไหมส้ัน ที่
ความเร็วรอบเครื่องยนต 1750 ถึง 2000 ประสิทธิภาพเชิงความรอนจะต่าํลงใกลเคียงกบัน้ํามันดีเซล
เนื่องจากไบโอดีเซลมีความหนืดสูง จึงมีขนาดของละอองฝอยใหญทําใหเผาไหมไดชา สวนอัตรา
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะของไบโอดีเซลจะสูงกวาน้ํามนัดีเซลเนื่องจากมีคาความรอนต่ํากวาน้ํามนั
ดีเซล ในดานมลพิษ ไบโอดเีซลจะมีอุณหภูมิไอเสียต่ํากวาน้ํามันดีเซล และมีควนัดํานอยกวาน้ํามนั
ดีเซลถึงรอยละ 40.8 เมื่อทํางานที่ภาระงานเทากัน เนื่องจากสามารถเผาไหมไดดีที่สวนผสมหนา 
เพราะมีออกซิเจนอยูในโครงสราง 
 
        ธนวัฒนและจินดา (2551) ทําการศึกษาผลกระทบตอเครื่องยนตทีใ่ชเอทานอลเปน
เชื้อเพลิงทั้งในระบบคารบูเรเตอรและระบบหัวฉีดในเครื่องยนตมอเตอรไซด พบวาแรงมาของ
เครื่องยนตเพิม่สูงขึ้นและมลภาวะที่ออกมาต่ํากวาแตจะมีอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้น
เมื่อเทียบกับเครื่องยนตที่ใชน้ํามันแกสโซลีนเปนเชื้อเพลิง แตจะตองมีการปรับอัตราสวนผสม
ระหวางเชื้อเพลิงกับอากาศใหเหมาะสมตลอดจนแกปญหาในการสตารทเครื่องยนตขณะที่อุณหภูมิ
ต่ํา เนื่องจากคณุสมบัติการระเหยของเอทานอล 
 
        อนุศิษฏ (2551) ไดศึกษาเปรียบเทียบสมรรถนะและอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง
ระหวางเครื่องยนตเบนซิน 4 ชวงชักกับเครื่องยนตเบนซิน 6 ชวงชัก ในรถจักรยานยนตขนาด 100 
ซีซี. สําหรับการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนตไดใชไฮดรอลิกสไดนาโมมิเตอรแบบอจิเตเตอร  
(AGITATOR) ผลจากการทดสอบพบวาทีค่วามเร็วรอบ 4,000 rpm ในตําแหนงเกยีร 1 จะพบวา
แรงบิดสูงสุด กําลังเบรกสูงสุดและอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงขณะทดสอบเครื่องยนตเบนซิน 4 
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ชวงชักคือ 2.5 นิวตัน.เมตร 13.96 กิโลวัตตและ 7.3 ซีซี. ตามลําดับ สําหรับเครื่องยนตเบนซิน 6 ชวง
ชักจะได 2.6 นิวตัน.เมตร 14.51 กิโลวัตตและ 5.1 ซีซี. ตามลําดับ 
 
        Tsai. et al. (2000) ไดทาํการตรวจวัดกาซมลพิษในไอเสียจากรถจกัรยานยนตใน
ประเทศไตหวนั จํานวน 19 คัน แบงเปนรถจักรยานยนตที่ใชแลว 12 คัน ประกอบดวย
รถจักรยานยนต 2 จังหวะ 8 คัน รถจักรยานยนต 4 จังหวะ 4 คัน และรถจักรยานยนตใหมอีก 7 คัน 
แบงเปนรถจักรยานยนต 2 จังหวะ 4 คัน รถจักรยานยนต 4 จังหวะ 3 คัน ซ่ึงรถจักรยานยนตที่ทําการ
ทดสอบบางคันอาจมีการติดตั้งคะตะลสิตมาดวย ในการตรวจวดัและวเิคราะหมลพิษจากไอเสียจะ
ทําการขับขี่ทดสอบบน Chassis Dynamometer โดยมีรูปแบบการขับขี่เหมือนกับการขับขี่แบบ ECE 
จากการทดสอบพบวา มลพษิจากรถจักรยานยนต 2 จังหวะทีใ่ชงานแลวมีคา CO ในไอเสียมีคาสูง
กวารถจักรยานยนตใหม 8-15 เทา สวนรถจักรยานยนต 4 จังหวะที่ใชงานแลวมีคา CO ในไอเสียมี
คาสูงกวารถจักรยานยนตใหม 6 เทา ขณะที่ปริมาณ THC ในรถจักรยานยนต 2 จังหวะที่ใชงานแลว
มีคาสูงกวารถใหม 4-6 เทา นอกจากนี้ยังพบวาคะตะลสิตสามารถลดคา CO และ THC ในไอเสียให
ลดนอยลงได เมื่อเปรียบเทียบมลพิษที่เกิดจากรถจักรยานยนต 2 จังหวะกับ 4จังหวะ พบวาปริมาณ 
CO THC และ VOCs ในรถ 2 จังหวะมีคาสูงกวา 4 จังหวะมาก ไมวาจะมีหรือไมมีคะตะลิส 
 

 
 
 
 



 

 

อุปกรณและวิธีการ 

 
อุปกรณ 

 
1.  รถจักรยานยนตที่ใชในการทดสอบ 

 
     รถจักรยานยนตที่ใชในการทดสอบความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงและการปลอยสาร

มลพิษไอเสียในงานวจิัยนี้คือ รถจักรยานยนตยี่หอ Honda รุน Wave125 ขนาดความจุกระบอกสูบ
ของเครื่องยนต 125    ซี.ซี. 4 จังหวะ จํานวน 2 คัน ไดแก ระบบการจายน้ํามันเชื้อเพลิงแบบ
คารบูเรเตอร 1 คัน และระบบหัวฉีด 1 คัน จากบริษัท เอ. พี. ฮอนดา จาํกัด ดังแสดงในภาพที่ 10 
โดยเปนรถที่ผานการใชงานแลว ไมมีการปรับแตงหรือดัดแปลงเครื่องยนตแตประการใด ซ่ึง
รถจักรยานยนตทั้งสองคันมีการบํารุงรักษาที่ดีและมกีารตรวจสอบสภาพเครื่องยนตตามที่
บริษัทผูผลิตระบุไวและมีความเหมาะสมสามารถนํามาทดสอบได โดยมีรายละเอียดทางเทคนิคของ
เครื่องยนตดังแสดงในตารางที่ 4 

 

 
 

ภาพที่ 10  รถจักรยานยนตทีใ่ชในการทดสอบ 
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ตารางที่ 4  รายละเอียดทางเทคนิคของเครื่องยนตรถจักรยานยนตที่ใชทดสอบ 
 
รุน Honda Wave 125R Honda Wave 125I 
เครื่องยนต 4 จังหวะแบบ OHC ระบาย

ความรอนดวยอากาศ 
4 จังหวะแบบ OHC ระบาย

ความรอนดวยอากาศ 
ปริมาตรกระบอกสูบ 124.9 ซีซี 124.9 ซีซี 
ระบบจายน้ํามนั คารบูเรเตอร หัวฉีด PGM-FI ควบคุมดวย

คอมพิวเตอร 
ความกวางกระบอกสูบ x ชวง
ชัก 

52.4 x 57.9 มม. 52.4 x 57.9 มม. 

ระบบการติดเครื่องยนต สตารทเทา สตารทมือ 
อัตราสวนแรงอัด 9.3 : 1 9.3 : 1 
ระบบเกยีร โรตารี่ (เกียรวน) 4 ระดับ โรตารี่ (เกียรวน) 4 ระดับ 
ขนาด (กวาง x ยาว x สูง) 705 x 1,870 x 1,050 มม. 706 x 1,881 x 1,082 มม. 
ระยะหางชวงลอ 1,205 มม. 1,239 มม. 
น้ําหนกัสุทธิ 93.5 กก. 99 กก. 
ระบบจุดระเบดิ CDI CDI 
ระบบหามลอ    หนา 
                          หลัง 

ดิสเบรกแบบลูกสูบคู 
ดรัมเบรค 

ดิสเบรกแบบลูกสูบคู 
ดรัมเบรค 

แบตเตอรี่          แบบแหงขนาด 12V.-2.5 AH แบบแหงขนาด 12V.-3.5 AH 
ความจุน้ํามนัเชื้อเพลิง 4.0 ลิตร 4.0 ลิตร 
คามาตรฐานไอเสีย ผานคามาตรฐานไอเสียระดบั 5 ผานคามาตรฐานไอเสียระดบั 5 
 
ท่ีมา : บริษัท เอ. พี. ฮอนดา จํากัด (2548) 
 

2.  น้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชในการทดสอบ 
 

     ในงานวิจยันี้ใชน้ํามนัเบนซินไรสารตะกัว่ออกเทน 91 ของการปโตรเลียมแหงประเทศ
ไทย (ปตท.) เปรียบเทียบกบัน้ํามันผสมสบูดํา โดยน้ํามนัสบูดําที่ใชไดจากการหีบดวยระบบอัด
เกลียว (Screw Press) และทําการกําจัดสิ่งเจอืปนดวยเครื่องกรองขนาด 3 ไมครอน ที่หองปฏิบัติการ
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ภาควิชาเคมี คณะวิทยาศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ดังรูปที่ 11 โดยสามารถแบงน้ํามัน
เชื้อเพลิงเปน 3 กลุม ดังนี ้

 
กลุมที่ 1 น้ํามันเบนซินออกเทน 91ที่จําหนายทั่วไปตามมาตรฐานของกระทรวงพาณชิย 

 กลุมที่ 2 น้ํามันเบนซินออกเทน 91 ที่เติมน้าํมันสบูดํารอยละ 5 โดยปริมาตร  (J5)  
กลุมที่ 3 น้ํามันเบนซินออกเทน 91 ที่เติมน้าํมันสบูดํารอยละ 10  โดยปรมิาตร (J10) 

 

  
 

ภาพที่ 11  เครื่องกรองขนาด 3 ไมครอนสําหรับกรองตะกอนปนเปอนจากน้ํามนัสบูดํา 
 

3.  อุปกรณและสารเคมีในการทดสอบคาความหนดืและคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอสิระ 
 

      3.1  อุปกรณทดสอบคาความหนดื 
              3.1.1  Viscometer 
             3.1.2  Viscometer bath 

            3.1.3  เทอรโมมิเตอร 
            3.1.4  นาฬิกาจับเวลา 
            3.1.5  ลูกยางสําหรับดูดของเหลว 
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ภาพที่ 12  Viscometer (แทงแกวสําหรับวดัความหนืด) 
 

     3.2  อุปกรณและสารเคมทีี่ใชในการทดสอบคาเปอรเซ็นตกรดไขมนัอิสระ (Free Fatty 
Acid) 
 

            3.2.1  เครื่องชั่งละเอียด 
            3.2.2  ปเปต 
            3.2.3  ขวดชมพู 
            3.2.4  บิวเร็ตขนาด 50 มิลลิลิตร 
            3.2.5  สารละลาย 0.25 M NaOH 
                      (เตรียมโดยละลาย NaOH 10 กรัมในน้ํากลั่น 1,000 มิลลิลิตร) 
            3.2.6  เอทานอลบริสุทธิ์ 95 เปอรเซ็นต 
            3.2.7  ฟนอลฟทาลีนอินดิเคเตอร 
            (เตรียมโดยละลายฟนอลฟทาลีน 5.00 กรัมในเมทิลแอลกอฮอล 1,000 

มิลลิลิตร) 
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ภาพที่ 13  อุปกรณและสารเคมีที่ใชในการทดสอบคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระ 
 

4.  อุปกรณทดสอบความสิ้นเปลืองน้ํามันเชือ้เพลิง 
 

     4.1  ทอยางสําหรับจายน้ํามันเชื้อเพลิง 
     4.2  สายไฟ 

           4.3  ปมน้ํามันเชื้อเพลิง 
 

             -  มีหนาที่สรางแรงดันใหกับน้ํามนัเชื้อเพลิงจากถังน้ํามันสงไปยังชุดหวัฉีด โดยปม
จะติดตั้งไวภายในถังน้ํามนั  
                         -  เปนปมแบบใบพัด (Turbine Pump) ขับเคลื่อนดวยมอเตอรไฟฟากระแสตรง 12 
โวลต  
                         -  จายน้ํามันเชื้อเพลิงดวยอัตราการไหล 18 ลิตร/ช่ัวโมง ที่แรงดัน 294 กิโลพาสคาล 
 

      4.4  หลอดแกวสําหรับวดัความสิ้นเปลอืงน้ํามันเชื้อเพลิงจากการขบัขี่  
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ภาพที่ 14  อุปกรณบรรจุเชื้อเพลิง (ซาย) ขนาดของอุปกรณ (ขวา) 
 

      4.5  เครื่องชั่งน้ําหนกัระบบดิจิตอลยี่หอ Mettler Toledo รุน PG12001-S 
 

            -  น้ําหนักสูงสุดที่สามารถชั่ง 12,100 กรัม 
            -  คาความละเอียด 0.1 กรัม 
 

 
 

ภาพที่ 15  เครื่องชั่งน้ําหนกัระบบดิจิตอล 
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5.  เครื่องมือและอุปกรณการตรวจวดัปริมาณสารมลพิษในหองปฏิบัตกิารตรวจวัดมลพิษ
ทางอากาศจากรถจักรยานยนต กรมควบคุมมลพิษ ดังแสดงในภาพที่ 16 ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี ้

 
     5.1  แซสซิสไดนาโมมิเตอร (Chassis dynamometer) ประกอบดวย ลูกกล้ิง (Roller) พัด

ลมระบายความรอน (Cooling fan) ที่ใหความเร็วลมแปรตามความเร็วของลูกกล้ิง  
     5.2  ระบบเก็บตัวอยาง (Exhaust gas sampling system) เปนเครื่องมือสําหรับใชเก็บและ

เตรียมตัวอยางสําหรับการตรวจวัดปริมาณสารมลพิษ ทั้งแบบ วัดโดยตรง (Direct Sampler) และวดั
โดยการเจือจางไอเสีย (Constant Volume Sampler, CVS)  

     5.3  ระบบควบคุมการทํางานและประมวลผลขอมูล (Vehicle emission test control 
system) ประกอบดวยเครื่องควบคุมการทํางานและประมวลผล อุปกรณชวยการขับรถยนต 
(Driver’s Aid)  

     5.4  อุปกรณและวัสดุตาง ๆ สําหรับปรับเทียบเครื่องมือ (Calibration equipment) 
            5.5  กาซตาง ๆ สําหรับการวิเคราะหปรับเทียบเครื่องมือ (Calibration and operating 
gases) 
 

 
 

ภาพที่ 16  หองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษทางอากาศจากรถจักรยานยนต 
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     5.6  อุปกรณวิเคราะหสารมลพิษในไอเสีย 

  
             5.6.1  เครื่องวิเคราะหอินฟราเรดแบบไมกระจาย (Nondispersive Infrared 
Analyzer, NDIR) 
         -  ยี่หอ PIERBURG รุน NDIR BINOS-2000  
                    -  ใชในการวัดความเขมขนของกาซคารบอนมอนอกไซด (CO) และกาซ
คารบอนไดออกไซด (CO2) ในไอเสีย 

        -  คาชวงของการตรวจวัดกาซคารบอนมอนอกไซดอยูระหวาง 0-1 % 

           -  คาชวงของการตรวจวัดกาซคารบอนไดออกไซดอยูระหวาง 0-2 % 
 

             5.6.2  เครื่องตรวจจับการเกิดไอออนของเปลวไฟ (Flam Ionization Detector, FID) 
        -  ยี่หอ PIERBURG รุน FID PM-2000 
         -  ใชวัดปริมาณของไฮโดรคารบอน (HC) ในไอเสีย 

        -  คาชวงของการตรวจวัดกาซไฮโดรคารบอนอยูระหวาง 0-5 % 
      

             5.6.3  เครื่องวิเคราะหการเปลงรังสีทางเคมี (Chemiluminescence Detector, CLD) 
          -  ยี่หอ PIERBURG รุน CLD PM-2000 
                  -  ใชวดัปริมาณของออกไซดของไนโตรเจน (NOx) ในไอเสีย 

        -  คาชวงของการตรวจวัดออกไซดของไนโตรเจนอยูระหวาง 0-5,000 ppm 

 

 
 

ภาพที่ 17  อุปกรณวเิคราะหสารมลพิษในไอเสียและถุงเก็บตัวอยางไอเสีย 
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ตารางที่ 5  ระบบวิเคราะหคามลพิษ (Emission analysis system) 
 

วิธีการตรวจวดั สารมลพิษ เครื่องมือ 
CO/CO2 Non-Dispersive Infrared (NDIR) 

HC Flam Ionization Detector (FID) Direct Measurement 
NOx Chemiluminescence Detector (CLD) 

CO/CO2 Flame Ionization Detector (FID) 
THC (Total HC) Flame Ionization Detector (FID) CVS Measurement 

NOx Chemiluminescence Detector (CLD) 
Weighting Particulate Matter (PM) Micro Balance 

 
ท่ีมา : กรมควบคุมมลพิษ (2550) 
 

โดยเครื่องมือและอุปกรณการตรวจวดัปริมาณสารมลพิษทางอากาศมรีายละเอียดการติดตั้ง
อุปกรณตางๆ ดังแสดงในภาพที่ 18 

 

 
 

ภาพที่ 18  รายละเอียดการตดิตั้งเครื่องมือและอุปกรณตรวจวดัปริมาณสารมลพิษทางอากาศ 
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6.  เครื่องมือและอุปกรณตรวจสอบสารมลพิษทางอากาศและเสียงรถจักรยานยนต สํานัก
วิศวกรรมและความปลอดภยั ณ กรมการขนสงทางบก  

 
     6.1  อุปกรณตรวจวัดกาซคารบอนมอนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอนขณะเดนิเบา 

ยี่หอ HORIBA รุน MEXA 324GF 
-  ใชการตรวจวดัแบบ Non-Dispersive Infrared (NDIR)  ซ่ึงอาศัยหลักการดูดกลืน

รังสีอินฟาเรดของสารตางชนิดที่ไมเทากัน โดยสารตางชนิดกันจะดูดกลืนรังสีอินฟาเรดที่ความยาว
คล่ืนตางกัน 

-  สามารถตรวจวัดกาซคารบอนมอนอกไซดไดในชวงรอยละ 0-10 โดยปริมาตร มี
คาคลาดเคลื่อนในระหวางการตรวจวดัไมเกินรอยละ +/- 0.01 

-  สามารถตรวจวัดไฮโดรคารบอนไดในชวง 0-10,000 ppm. มีคาคลาดเคลื่อนใน
ระหวางการตรวจวดัไมเกิน +/- 10 ppm. 
 

 
 

ภาพที่ 19  อุปกรณตรวจวดักาซคารบอนมอนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอน 
 

           6.2  อุปกรณตรวจวัดระดับเสียง (Sound Level meter) ยี่หอ KION รุน MA25 
 

            -  สามารถตรวจวัดระดับเสียงไดในชวง 30-130 เดซิเบล 
            -  มีคาคลาดเคลื่อนในระหวางการตรวจวดัไมเกนิ +/- 1.5 เดซิเบล 
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ภาพที่ 20  อุปกรณตรวจวดัระดับเสียง 
 

7.  เครื่องมือและอุปกรณสําหรับศึกษาผลกระทบภายหลังการเผาไหมในกระบอกสบู 
 

          7.1  กลองถายรูปดิจิตอลที่คอนขางละเอียด 
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วิธีการ 

 
จากงานวิจยัเร่ืองการศึกษาผลกระทบการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดําตอความ

ส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงและสารมลพิษในรถจักรยานยนต ไดแบงการทดสอบออกเปน 2 สวน 
ดังนี ้

                   
1.  การทดสอบคุณสมบัติการเปนน้ํามันเชือ้เพลิงของเชือ้เพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา 
 
      ในการวิจัยคร้ังนี้ทําการทดสอบคุณสมบัติทางกายภาพในการเปนน้าํมนัเชื้อเพลิงของ
เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําตามมาตรฐาน American Society for Testing and Materials 
(ASTM) ซ่ึงประกอบดวยคาความหนดื คาความถวงจําเพาะ คาความหนาแนน คาความดันไอ คา
เปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระ คาออกเทนและคาการกลั่นตวั โดยเปรียบเทียบกับคาคุณสมบัติของ
น้ํามันเบนซิน 91 มาตรฐานตามขอกําหนดของกระทรวงพาณิชย ซ่ึงไดทําการทดสอบคาความหนดื
และคาเปอรเซ็นตกรดไขมนัอิสระที่หองปฏิบัติการภาควชิาเคมี คณะวทิยาศาสตร 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร สวนคาความถวงจําเพาะ คาความหนาแนน คาความดันไอ คาออกเทน
และคาการกลัน่ตัวไดทําการสงตรวจวิเคราะหที่สํานกัคุณภาพน้ํามนัเชื้อเพลิง กรมธุรกิจพลังงาน 
 
      1.1  คาความหนืดของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา (Viscosity) 
 
                     ใชวิธีการทดสอบวัดตามมาตรฐาน ASTM D445 โดยเปนวิธีการหาคาความหนดืจลน 
(Kinetic Viscosity) ดังแสดงในภาพที่ 21 
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เลือก Viscometer ตามชนิดและขนาดที่เหมาะสมกับงานที่ใช 
นําน้ํามันตัวอยางปริมาณ 20 มิลลิลิตร ใสใน Viscometer 

 
นําไปแชใน Viscometer Bath ที่อุณหภูมิ 40 องศาเซลเซียส 

โดยใชเวลาประมาณ 30 นาที 
 

ใชลูกยางดูดน้ํามันใหระดับบนของน้ํามันตัวอยางอยูสูงกวาจุดจับเวลาจุดแรก  (Start Mark)  
แลวปลอยใหน้ํามันตัวอยางไหลอยางอิสระผานหลอดแกวเล็กๆ 

 
จับเวลาเมื่อสวนบน (Head Level) ของน้ํามันตัวอยางไหลถึงจุดจับเวลาจุดแรก 

และหยุดเมื่อถึงจับเวลาที่สอง (Stop Mark) 
 

นําเวลาที่ไดไปคูณดวยคาคงที่ของ Viscometer 
คาที่ไดคือ คาความหนืดจลน ซึ่งมีหนวยเปน เซนติสโตรก (cSt) 

 

ภาพที่ 21  วิธีการทดสอบคาความหนดืของเชื้อเพลิง 
 

 
 

ภาพที่ 22  อุปกรณในการทดสอบคาความหนืด 
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      1.2  การทดสอบคาเปอรเซ็นตกรดไขมนัอิสระ (Free Fatty acid) ของเชื้อเพลิงผสมน้ํามัน
เบนซิน-สบูดํา ซ่ึงมีวิธีการทดสอบดังแสดงในภาพที ่23 
 

ปเปตน้ํามันสบูดํา 5 มิลลิลิตร ใสในขวดรูปชมพู 
 

ผสมเอทานอลจํานวน 70 มิลลิตร เพื่อละลายน้ํามันสบูดํา 
 

เติมฟนอลฟทาลีนอินดิเคเตอรลงไปในสารละลาย 2 มิลลิตร 
 

นําสารละลายไปไตเตรตกับสารละลายโซเดียมไฮดรอกไซดมาตรฐาน 
เมื่อถึงจุดยุติสารละลายจะเปลี่ยนจากไมมีสีเปนสีชมพู หยุดไตเตรต 

 
บันทึกปริมาตรสารละลายโซเดียมไฮดรอกไซดที่ใช 

 
ทําการทดลองซ้ําต้ังแตตนอีก 1 รอบ 

 
เปลี่ยนจากน้ํามันสบูดําเปนเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา 
ที่อัตราสวนสบูดํารอยละ 5 (J5) และรอยละ 10 (J10) ตามลําดับ 

 
ภาพที่ 23  วิธีการทดสอบคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระของเชื้อเพลิง 

 
 1.3  ศึกษาอัตราการเปลี่ยนแปลงความหนดืและเปอรเซน็ตกรดไขมนัอิสระของเชื้อเพลิง
ผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา ในเวลาที่เปล่ียนแปลงไป 
 

        ทดสอบการเก็บรักษาของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําเปนเวลา 10 สัปดาห โดย
ศึกษาการเปลีย่นแปลงไปของคาความหนดืและคาเปอรเซ็นตกรดไขมนัอิสระ 
 
 1.4  ศึกษาการเปรียบเทียบคณุสมบัติของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา กับมาตรฐาน
คุณภาพน้ํามันเบนซินตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน 
 

        สงตัวอยางเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดํา ไปทดสอบคุณสมบัติตามประกาศกรม
ธุรกิจพลังงาน โดยสงตัวอยางไปวิเคราะหที่ บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) และสํานักคุณภาพน้ํามัน
เชื้อเพลิง กรมธุรกิจพลังงาน  



 

43 

2.  การทดสอบการใชเชื้อเพลิงผสมน้าํมันเบนซิน-สบูดําในรถจักรยานยนต 
  
 การทดสอบจะเนนในดานความสิ้นเปลืองน้ํามันและสารมลพิษไอเสียที่เกิดขึ้นจากการใช
งาน การทดสอบใชน้ํามันเบนซิน 91 เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําที่อัตราสวนสบูดํารอยละ 5 
และรอยละ 10 จะทําการทดสอบโดยแบงออกเปน 2 สวนคือ การทดสอบขับขี่จริงบนทองถนนและ
ทดสอบบนแทนทดสอบแซสซิสไดนาโมมิเตอร ในการทดสอบแตละครั้งเชื้อเพลิงจะถูกใชคร้ังละ 
1 ประเภทและจะเปลี่ยนประเภทของน้ํามันเชื้อเพลิงใหครบทั้ง 3 ประเภทในการทดสอบกับ
รถจักรยานยนตที่ไดรับการเปลี่ยนลูกสูบ แหวน ประเกน็และน้ํามนัเครื่องใหมที่เครือ่งยนต  
 
 2.1  การทดสอบขับขี่จริงบนทองถนน 
 
        เพื่อใหการทดสอบเครื่องยนตเปนไปโดยใกลเคียงกบัสภาพการทํางานของเครื่องยนต
จริงมากที่สุดเทาที่เปนไปได จึงไดทําการขบัขี่จริงกอนการทดสอบสารมลพิษไอเสียบนแทน
ทดสอบ (Run in) ที่ระยะทาง 1,000 กิโลเมตร เพื่อใหอุปกรณภายในอยูในสภาพที่พรอมใชงานเต็ม
กําลัง โดยใชวธีิการขับขี่จริงบนทองถนน ทําการบันทึกการขับขี่ในสภาพจริง โดยตรวจเช็คการตดิ
เครื่องยนต อัตราเรง อาการขณะขับขี่ อุณหภูมิของเครื่องยนต ตลอดจนการทดสอบการตรวจวดั
สารมลพิษไอเสียขณะเดินเบาและตรวจวดัระดับเสียงที่ระยะ 250 500 และ 750 กิโลเมตร ที่สํานัก
วิศวกรรมและความปลอดภยั กรมการขนสงทางบก       
  

       2.1.1  การตรวจวดักาซคารบอนมอนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอนขณะเดินเบา ซึ่งมี
วิธีการตรวจวดั ดังแสดงในภาพที่ 23 

 
ทําความสะอาดและปรับแตงเครื่องมือวัดตามคูมือการใชงานของเครื่องมือตรวจวัด 

 
ติดเครื่องยนตรถจักรยานยนตใหเครื่องยนตเดินเบาตามปกติ 

 
สอดหัวเก็บตัวอยางเขาไปในทอไอเสียของรถจักรยานยนตและยึดใหแนนกับทอไอเสีย  

 
อานคาปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดและไฮโดรคารบอน 

 
ภาพที่ 24  วิธีการตรวจวัดสารมลพิษขณะเดินเบา 
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ภาพที่ 25  การตรวจวดัสารมลพิษขณะเดินเบา ณ สํานักวศิวกรรมและความปลอดภยั 

                             กรมการขนสงทางบก 
      

2.2  การทดสอบรถจักรยานยนตบนแซสซิสไดนาโมมิเตอร 
 

       2.2.1  วิธีการตรวจวัดคาสารมลพิษและทดสอบความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดยวธีิ 
Carbon Balance บนแซสซิสไดนาโมมิเตอร ซ่ึงมีวิธีการตรวจวดัดังแสดงในภาพที่ 26 

 

นํารถจักรยานยนตมาตรวจสอบสภาพความพรอมกอนที่ทําการทดสอบ 
และทําการอุนเครื่องยนตใหอยูในอุณหภูมิทดสอบ 

 
นํารถจักรยานยนตมาที่ตําแหนงทดสอบ ต้ังและยึดลอหนารถทดสอบใหมั่นคง 

และตองอยูในแนวระดับตลอดการทดสอบเพื่อใหการจายเชื้อเพลิงเปนไปตามปกติ 
 

ทําการวิ่งบนแทนทดสอบดวยรูปแบบการวิ่งที่จําลองลักษณะการขับขี ่
รถจักรยานยนตในกรุงเทพฯ (Bangkok driving cycle test) ดังแสดงในภาพที่ 27 

 
ตัวอยางไอเสียจะถูกเก็บดวยเครื่องเก็บตัวอยางอากาศแบบปริมาตรคงที่ (Constant volume sampler)  
ซึ่งจะเก็บไอเสียทั้งหมดจากรถจักรยานยนตแลวเจือจางดวยอากาศโดยใช Critical flow venture 
ควบคุมอัตราการไหลใหคงที่ และสงไปยังถุงเก็บตัวอยางเพื่อนํามาวิเคราะหหาสารมลพิษ 

 
สําหรับความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงนั้นระบบวิเคราะหคามลพิษจะทําการหาปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่

เกิดขึ้นเพื่อนําไปวิเคราะหหาคาความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงซึ่งมีหนวยเปน กิโลเมตร/ลิตร 
 

ภาพที่ 26  วิธีการตรวจวัดคาสารมลพิษบนแซสซิสไดนาโมมิเตอร 
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ภาพที่ 27  การทดสอบการขับขี่รถจักรยานยนตบนแซสซิสไดนาโมมิเตอร 
 

 
 

ภาพที่ 28  รูปแบบการวิ่งที่จําลองลักษณะการขับขี่รถจักรยานยนตในกรุงเทพฯ (Bangkok driving cycle test) 

  
                     2.2.2  การทดสอบความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงโดยวิธีช่ังมวลที่เปล่ียนแปลงบน
แซสซิสไดนาโมมิเตอร ซ่ึงมีวิธีการทดสอบดังแสดงในภาพที่ 29  
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ติดต้ังอุปกรณทดสอบความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงไวดานหนาขางรถจักรยานยนต 
 

ทําการวิ่งบนแทนทดสอบดวยรูปแบบการวิ่งที่จําลองลักษณะการขับขี ่
รถจักรยานยนตในกรุงเทพฯ (Bangkok driving cycle test) 

 
นําน้ํามันเชื้อเพลิงที่เหลือจากการทดสอบไปชั่งหามวลน้ํามันที่คงเหลือหลังการทดสอบ 

 
อานคาของน้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชไปในการทดสอบและ 
บันทึกปริมาณของเชื้อเพลิงที่ใชไปในการขับขี่ทดสอบ 

 
นําน้ําหนักน้ํามันที่ไดจากการชั่งมาคํานวณหาคาความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงซึ่งมีหนวยเปน กิโลเมตร/ลิตร 

 
ภาพที่ 29  วิธีการทดสอบความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงโดยวธีิช่ังมวลที่เปล่ียนแปลง  

 
อัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง (กิโลเมตรตอลิตร)   =   ระยะทางในการวิ่ง (เมตร) ×  ความหนาแนน (กรัม) 

น้ําหนักเชื้อเพลิงที่สิ้นเปลือง (กรัม) 

 
3. ศึกษาผลกระทบภายหลังการเผาไหมในกระบอกสูบ 
 

3.1 การวิเคราะหสภาพชิ้นสวนเครื่องยนตโดยใชภาพถายเปรียบเทียบ 
 
ทําการถอดแยกชิ้นสวนและสังเกตลักษณะภายนอกของชิ้นสวนตาง ๆ และใชการ

ถายภาพเพื่อนาํมาเปรียบเทียบระหวางชิน้สวนใหมที่ไมไดผานการใชงาน  ช้ินสวนที่ผานการใช
งานดวยเชื้อเพลิงน้ํามันเบนซิน 91  และชิน้สวนที่ผานการใชงานดวยเชื้อเพลิงน้ํามันเบนซินผสม
สบูดํา  ภายหลังการขับขี่จริงเปนระยะทาง 1,000 กิโลเมตร และผานการทดสอบในหองปฏิบัติการ
บนแทนทดสอบแซสซิสไดนาโมมิเตอร (Chassis Dynamometer) เรียบรอยแลว 

 
3.2 การวิเคราะหเขมาที่เกิดขึ้นบริเวณผิวหนาลูกสูบและหองเผาไหม 

 
ทําการสงตัวอยางคราบเขมาไปวิเคราะหถึงปริมาณธาตุตกคาง โดยใชเครื่องมือ 

Energy Dispersive X-ray Spectrophotometer (EDS)  ณ หองปฏิบัติการฝายนวัตกรรมวัสดุ 
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สถาบันวิจัยวทิยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย เพื่อวิเคราะหวาปริมาณธาตุใดที่สงผลให
เกิดคราบเขมาตกคาง 

 
3.3 การทดสอบประสิทธิภาพหวัเทียนหลังจากผานการใชงานแลว (Sparking Test) 
 

สงตัวอยางหวัเทียนที่ผานการใชงานแลว ไปทําการวิเคราะหยังบริษัทผูผลิต (บริษัท 
สยาม เอ็นจีเค สปารคปลั๊ก จํากัด) เพื่อทดสอบคุณสมบัติของหัวเทยีนภายหลังจากการใชงานดวย
เชื้อเพลิงน้ํามนัเบนซนิ 91  และเชื้อเพลิงผสมระหวางน้ํามันเบนซินและสบูดํา 
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แผนผังแสดงขั้นตอนการวจิัย 
 

        เตรียมรถจักรยานยนตทดสอบ  
 
 

              เติมน้ํามันเชื้อเพลิง 
                                                            

น้ํามันเบนซิน 91 (G91)             น้ํามันเบนซินผสมสบูดํา 5% (J5)        น้ํามันเบนซินผสมสบูดํา 10% (J10) 
 

 
                                                         ขับขี่จริง 1,000 กิโลเมตร 
 

              ตรวจวัดปริมาณสารมลพิษขณะเดินเบาและตรวจวัดระดับเสียง 
 
 

                                                     ทดสอบบนแซสซิสไดนาโมมิเตอร 
 

       ทดสอบหาความสิ้นเปลือง Carbon balance + การช่ังมวลที่เปลี่ยนแปลง         ตรวจวัดคาสารมลพิษ  
                
 

                                           ทําการ Overhaul และเปลี่ยนถายน้ํามันหลอลื่น 
 
 

                                            เปลี่ยนชนิดน้ํามันเชื้อเพลิงท่ีใชทําการทดสอบ 
 
 

               นําช้ินสวนเครื่องยนตท่ีทําการถอดแยกมาตรวจสอบเบื้องตน 
 

 

ภาพที่ 30  แผนผังการวิจยัทดสอบความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงและการปลอยสารมลพิษ 
                 ไอเสียจากการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําในรถจักรยานยนต 

 



 

 

ผลและวิจารณ 

 
1.  ผลการทดสอบคุณสมบตัิน้ํามนัเชื้อเพลิงของเชื้อเพลิงผสมน้าํมันเบนซิน-สบูดําเทียบกับน้ํามัน
เบนซิน 
 
     1.1  ผลของคาความหนดืของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา 
 
            ทําการศึกษาคาความหนืดของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําเมื่อทําการผสมน้ํามัน
เบนซิน 91 เขากับน้ํามันสบูดาํในอัตราสวนตางๆ โดยปริมาตร ทําการทดสอบในหลอด Viscometer 
จับเวลาเมื่อของเหลวไหลผาน Capillary จากจุดจับเวลาแรกถึงจุดจับเวลาที่ 2 โดยจับเวลาซ้ํา 3 คร้ัง
แลวนําเวลาทีไ่ดมาเฉลี่ยเพื่อใชคํานวณหาคาความหนดืและรอยละของการเปลี่ยนแปลงความหนดื 
แสดงผลการทดลองดังตารางที่ 6 

 

ตารางที่ 6  ผลการวิเคราะหคาความหนดืของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําโดยวิธี ASTM   
     D445 
 

ตัวอยาง คาความหนดื (cSt) รอยละของการเปลี่ยนแปลง 
    น้ํามันสบูดาํ 45.68 - 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (10:90) 27.34 40.15 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (30:70) 10.41 77.21 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (40:60) 7.26 84.11 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (50:50) 6.04 86.78 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (60:40) 4.27 90.65 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (70:30) 3.09 93.24 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (90:10) 0.71 98.44 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (95:5) 0.65 98.58 
    น้ํามันเบนซนิ 91 0.61 - 
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            จากตารางที่ 6  พบวา น้ํามันเบนซินจะมีคาความหนืดต่ําที่สุดซึ่งมีคา 0.61 cSt สวนน้ํามันสบู
ดําจะใหคาความหนืดที่สูงทีสุ่ดซึ่งมีคา 45.68 cSt ตามลําดับ นั่นแสดงวาน้ํามันสบูดําคอนขางมี
ความหนดืที่สูงมากเมื่อเทียบกับน้ํามันเบนซิน 91  และเมือ่พิจารณาความหนืดของเชื้อเพลิงผสม
น้ํามันเบนซิน-สบูดํา ที่อัตราสวนตางๆ จะใหคาความหนืดตั้งแต 0.65 cSt ถึง 27.34 cSt ที่น้ํามนั
เบนซิน:สบูดําในอัตราสวน 95:5 และเบนซิน:สบูดําในอตัราสวน 10:90 โดยปริมาตร ตามลําดับ ซ่ึง
จะพบวาน้ํามนัเบนซินตอสบูดําที่อัตราสวน 95:5 และทีอั่ตราสวน 90:10 มีคาความหนืดทีใ่กลเคียง
กับน้ํามันเบนซิน 91 จึงมีความเปนไปไดตอการใชงานกบัเครื่องยนตได   สวนคารอยละของการ
เปล่ียนแปลง พบวาที่น้ํามนัเบนซินตอสบูดําที่อัตราสวน 10:90 มีรอยละของการเปลีย่นแปลงนอย
ที่สุด คือ รอยละ 40.15 รองลงมาคือ น้ํามันเบนซินตอสบูดําที่อัตราสวน 30:70 มีการเปลี่ยนแปลง
รอยละ 77.21 สวนที่น้ํามันเบนซินตอสบูดําที่อัตราสวน 95:5 และที่ 90:10 มีรอยละของการ
เปล่ียนแปลงสงูที่สุด คิดเปน รอยละ 98.58 และรอยละ 98.44 ตามลําดับ ซ่ึงรอยละของการ
เปล่ียนแปลงบงบอกถึงความหนืดของน้ํามนัผสมที่เปล่ียนแปลงไปเมื่อเทียบกับน้ํามนัสบูดําบริสุทธิ์ 
 
     1.2  ผลของคาเปอรเซน็ตกรดไขมันอิสระของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา 
 
            ทําการศึกษาคาเปอรเซ็นตกรดไขมนัอิสระของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําใน
อัตราสวนรอยละ 5 และรอยละ 10 ไดผลการทดลองดังตารางที่ 7 

  
ตารางที่ 7  ผลการวิเคราะหคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระของน้ํามันผสมเบนซิน-สบูดํา 
 

ตัวอยาง เปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระ (โอเลอิก) 
     น้ํามันสบูดาํ 4.42 
     น้ํามันเบนซิน 91 0.31 
     น้ํามันเบนซินผสมสบูดํา 95:5 0.42 
     น้ํามันเบนซินผสมสบูดํา 90:10 0.68 
 

จากตารางที่ 7 การวิเคราะหคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-
สบูดําที่เทียบกบักรดโอเลอิก จะเห็นวาคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระของน้ํามันสบูดาํมีคา 4.42 
ในขณะที่น้ํามนัเบนซิน 91 มีคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอสิระเพียง 0.68 และเมื่ออัตราสวนของน้ํามนั
สบูดําเพิ่มขึ้น คาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําจะเพิ่มขึ้นตาม
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สัดสวนการผสม นั่นคือที่น้าํมันเบนซินผสมสบูดํารอยละ 5 มีคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระ 0.42 
และน้ํามันเบนซินผสมสบูดํารอยละ 10 มีคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระ 0.68 ตามลําดับ 
 
     1.3  ผลของอัตราการเปลี่ยนแปลงความหนืดและเปอรเซ็นตกรดไขมนัอิสระของเชื้อเพลิงผสม
ระหวางน้ํามันเบนซิน-สบูดํา ในเวลาที่เปล่ียนแปลงไป  

 
            ในการทดสอบดังกลาว เนื่องจากน้าํมันสบูดําถือไดวาเปนน้ํามนัพืชมีคุณสมบัตทิี่สามารถ
เกิดการหืนได เมื่อทําการเก็บรักษาไวนาน จึงจําเปนตองทําการทดสอบการเก็บรักษาของเชื้อเพลิง
ผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําเปนระยะเวลา 10 สัปดาห โดยทําการเปรียบเทียบอัตราการเปลี่ยนแปลง
ของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําทั้งสองอัตราสวน ในดานอัตราการเปลี่ยนแปลงความหนืด
และเปอรเซ็นตกรดไขมันอสิระของน้ํามันในเวลาที่เปลี่ยนแปลงไป พบวาแนวโนมการ
เปล่ียนแปลงของคาความหนดือยูในเกณฑต่ํา หรือแทบไมปรากฏการเปลี่ยนแปลง ดังแสดงในภาพ
ที่ 31 สวนคาเปอรเซน็ตกรดไขมันอิสระของเชื้อเพลิงน้ํามันผสมเบนซิน-สบูดําซึ่งมีการ
เปล่ียนแปลงอยูในเกณฑที่ต่าํ เนื่องจากสารตานการรวมตัวกับอากาศ (Anti-Oxidation) ในน้ํามัน
เบนซิน 91 ปองกันไมใหเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารวมตวักับออกซิเจนในอากาศได
โดยงายและทาํใหสามารถเกบ็รักษาไดนาน  
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ภาพที่ 31  อัตราการเปลี่ยนแปลงความหนืดของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา  
                               5 เปอรเซ็นต (J5) และ 10 เปอรเซ็นต (J10) 
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ภาพที่ 32  อัตราการเปลี่ยนแปลงคาเปอรเซ็นตกรดไขมนัอิสระของเชื้อเพลิงผสม 
                                น้ํามันเบนซิน-สบูดํา 5 เปอรเซ็นต (J5) และ 10 เปอรเซ็นต (J10) 
 

       คาเปอรเซ็นตกรดไขมนัอิสระ ดังแสดงในภาพที่ 32 เปนคาไดมาจากการไตเตรตและ
ในแตละสัปดาหที่ทําการวดัคา ไมไดมีการเก็บตัวอยางเกาที่ผานการไตเตรทแลวมาเปรียบเทียบคาสี 
ดังนั้นอาจทําใหสีที่ไดจากการไตเตรตเมื่อถึงจุดยุติอาจแตกตางกันบางเล็กนอย สงผลตอปริมาตร
ดางที่ใชในการไตเตรต ซ่ึงมีผลทําใหคาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระมีคาไมคงตัวและแตกตางกัน
บางเล็กนอย แตยังคงเปนคาที่ยอมรับได 
 

1.4  ผลการเปรียบเทียบคณุสมบัติของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํากับมาตรฐาน
คุณภาพน้ํามันเบนซินตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน 
 

       ในการทดสอบคุณสมบัติเพื่อเปรียบเทยีบกับมาตรฐานน้ํามันเบนซินตามประกาศกรม
ธุรกิจพลังงาน ไดทําการสงตวัอยางไปวิเคราะหผลที่บริษทั ปตท. จํากัด (มหาชน)  และสํานัก
คุณภาพน้ํามันเชื้อเพลิง กรมธุรกิจพลังงาน ใหผลการทดสอบแสดงดังตารางที่ 8 



 

 

ตารางที่ 8  การทดสอบเปรียบเทียบคุณสมบัติระหวางเชือ้เพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํากับน้ํามนัเบนซิน 91 
 

รายการวิเคราะห วิธีทดสอบ อัตราสูง-ต่ํา 
น้ํามันเบนซิน 
ออกเทน 91 

น้ํามันเบนซินผสม
สบูดํารอยละ 5 

(J5) 

น้ํามันเบนซินผสม
สบูดํารอยละ 10 

(J10) 
คาออกเทน (Octane Number) 
  (1) โดยวิธีวจิยั (Research Octane Number) 
  (2) โดยวิธีมอเตอร (Motor Octane Number) 

ASTM D2699 
ASTM D2700 

 
ไมต่ํากวา 90.6 
ไมต่ํากวา 79.6 

 
91.0 
82 

90.6 
82.0 

90.6 
81.9 

กํามะถัน  รอยละโดยน้ําหนกั (Sulphur, % wt.) ASTM D4294 ไมสูงกวา 0.05 0.02 0.01 0.01 
การกลั่น  องศาเซลเซียส (Distillation, °C) 
- อุณหภูม ิ(Temperature, °C) 
  Initial Boiling Point,  IBP 
  (1) การระเหยในอัตรารอยละ 10 โดย 
        ปริมาตร (10% Evaporated)     
  (2) การระเหยในอัตรารอยละ 50 โดย 
        ปริมาตร (50% Evaporated)          
  (3) การระเหยในอัตรารอยละ 90 โดย 
        ปริมาตร (90% Evaporated)        

ASTM D86 

 
 
 

ไมสูงกวา 70 
 

70-110 
 

ไมสูงกวา 170 
 

 
35.9°C 

 
54.5°C 

 
95.9°C 

 
162.9°C 

 

 
35.7°C 

 
55.4°C 

 
97.8°C 

 
163.9°C 

 

 
35.7°C 

 
51.9°C 

 
92.1°C 

 
172.9°C 
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ตารางที่ 8  (ตอ) 
      

รายการวิเคราะห วิธีทดสอบ อัตราสูง-ต่ํา 
น้ํามันเบนซิน 
ออกเทน 91 

น้ํามันเบนซินผสม
สบูดํารอยละ 5 

(J5) 

น้ํามันเบนซินผสม
สบูดํารอยละ 10 

(J10) 
  (4) จุดเดือดสุดทาย (End point) 
         - กากน้ํามัน (Residue) 

ASTM D86 
ไมสูงกวา 200 
ไมสูงกวา 2.0 

195.6°C 
0.8 %vol. 

183.4°C 
11.7 %vol. 

331.4°C 
1.0 %vol. 

ความดันไอ ณ อุณหภูมิ 37.8 ºซ. กิโลปาสคาล  
(Vapour Pressure@37.8ºC, kPa) 

ASTM D4953 ไมสูงกวา 62 57 62.4 60.5 

ชนิดของสี (Hue) ASTM D1500 แดง แดง แดง แดง 
น้ํา  รอยละโดยน้ําหนัก (Water, % wt.) ASTM E203 ไมสูงกวา 0.7 0.0 0.03 0.03 
ออกซิเจนเนต  รอยละโดยปริมาตร 
(Oxygenate, %vol.)  

ASTM D4815 ไมสูงกวา 11.0 2.0 0.51 2.49 

ความหนดื ณ อุณหภูมิ 40°C 
(Kinematic Viscosity@ 40°C)  

ASTM D445 - 0.61 cSt 0.648 cSt 0.712 cSt 

ความหนาแนน (Density) ASTM D4052 - 0.7429 0.7466 0.7566 
ความถวงจําเพาะ (Specific Gravity) ASTM D4052 - 0.7432 0.7514 0.7613 
คาเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระ (Acid number) - - 0.31 0.42 0.68 
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จากตารางที่ 8 พบวาคุณสมบตัิของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําในอัตราสวนรอยละ 
5 (J5) และรอยละ 10 (J10) พบวาใหคา Research Method (RON) และ Motor Method (MON) ที่
ใกลเคียงกับคุณสมบัติน้ํามนัแกสโซลีนปโตรเลียมออกเทน 91 (เบนซนิ 91) และยังอยูในเกณฑ
มาตรฐานที่กรมธุรกิจพลังงานกําหนด สวนคากํามะถัน (Sulphur) อยูในปริมาณที่ต่ําและอยูใน
เกณฑที่กําหนด แสดงวาไมสงผลกระทบตอการกัดกรอนและสึกหรอในสวนตางๆ ของเครื่องยนต 
เมื่อพิจารณาทีค่าการกลั่น (Distillation) จะเห็นไดวาอณุหภูมิการกลั่นในสวนของการระเหยใน
อัตราสวนตางๆ มีคาใกลเคียงกันระหวางน้าํมันเบนซิน 91 และเชื้อเพลิงผสมสบูดํา-เบนซินทั้งสอง
อัตราสวน แตเมื่อพิจารณาทีจุ่ดเดือดสุดทายของอุณหภูมกิารกลั่นกลับพบวาที่เชื้อเพลิงผสมน้ํามัน
เบนซิน-สบูดํารอยละ 10 มีคาอุณหภูมิที่สูงกวาที่เกณฑมาตรฐานกําหนด เนื่องจากในการทดสอบ
การกลั่นที่น้ํามันเบนซิน 91 และเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําในอัตราสวนรอยละ 5 ไดมีการ
กําหนดคาอุณหภูมิของเครื่อง Automatic Distillation ไวใชสําหรับการทดสอบน้ํามันเบนซิน แตที่
เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําในอัตราสวนรอยละ 10 ไมไดมีการกําหนดคาอุณหภูมิดังกลาวไว 
ดังนั้น อุณหภมูิที่จุดเดือดสุดทายจึงมีคาที่สูง ดวยเหตนุี้จึงทําใหอุณหภูมทิี่จุดเดือดสุดทายของการ
กล่ันทั้งเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําในอัตราสวนรอยละ 5 และรอยละ 10 มีคาที่คอนขาง
แตกตางกันมาก สวนคากากน้ํามันที่เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5  มีคากากน้ํามนั 
(Residue) ที่มากกวาเกณฑทีก่ําหนด ซ่ึงอาจมีผลทําใหหวัฉีดและหองเผาไหมสกปรกได เหตุที่
เชื้อเพลิงผสมดังกลาวมีคากากน้ํามันหลงเหลืออยูสูงนาจะเปนเพราะในน้ํามันสบูดํามียางเหนียวเปน
องคประกอบอยูภายใน สวนคาความดนัไอ (Vapour Pressure) ของเชื้อเพลิงผสมสบูดํา-เบนซินทั้ง
สองอัตราสวน จะพบวา ยังคงอยูในเกณฑมาตรฐานทําใหสามารถลดการสูญเสียอันเนื่องมาจาก
น้ํามันเบนซินระเหยออกจากที่เก็บน้ํามนัมากเกินไปรวมถึงการลดปญหาการเกดิ Vapor Lock ได 
เมื่อพิจารณาในเรื่องของสีของน้ํามันทั้งสามชนิดพบวามสีีอยูในเกณฑที่กําหนดไวนัน่คือ สีแดง อีก
ทั้งปริมาณน้ําในน้ํามนัยังคงพบอยูในปริมาณที่นอยมาก และอยูในเกณฑที่มาตรฐานกําหนด คา
ออกซิเจนเนตก็ใหผลการทดสอบของน้ํามันเชื้อเพลิงทั้ง 3 ชนิดอยูในเกณฑมาตรฐานกําหนดดวย
เชนเดยีวกัน เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําทั้งสองอัตราสวนใหคาความหนาแนนและความ
ถวงจําเพาะใกลเคียงกับน้ํามนัเบนซิน 91 สวนคาความหนืด ณ อุณหภูมิ 40 องศาเซลเซียสพบวา ทั้ง
สองอัตราสวนมีคาความหนดืมากกวาน้ํามนัเบนซิน 91 อาจจะสงผลทําใหขนาดของละอองน้ํามัน
ใหญขึ้น ทําใหการเผาไหมเปนไปไดลาชา สวนคาเปอรเซ็นตกรดไขมนัอิสระของเชื้อเพลิงผสม
น้ํามันเบนซิน-สบูดําทั้งสองอัตราสวนจะมคีาคอนขางสูงกวาน้ํามนัเบนซิน 91 เล็กนอย 

 

สําหรับปริมาณความรอน (Gross Heat of Combustion) ของตัวอยางน้าํมันสบูดําที่สงไป
วิเคราะหมีคาเทากับ 9,523.28 แคลอรี่ตอกรัม 
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อาจกลาวไดโดยรวมวาเชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดําในอัตราสวนรอยละ 5 และรอยละ 10 
ใหคาทางคุณภาพตาง ๆ ที่คอนขางใกลเคยีงกับน้ํามนัเบนซิน 91 และสวนใหญอยูในเกณฑที่
มาตรฐานกําหนดเอาไว มีเพยีงคุณภาพทางดานอุณหภูมกิารกลั่น ณ จดุเดือดจุดทายของเชื้อเพลิง
ผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 และคากากน้ํามัน ณ จุดเดอืดสุดทายของการกลั่นของเชื้อเพลิงผสม
เบนซิน-สบูดาํรอยละ 5 เพียงเทานั้นที่มีคาไมอยูในเกณฑที่มาตรฐานกําหนดหรือมีคาสูงกวา
มาตรฐานแคเพียงเล็กนอยเทานั้น  
 
2.  ผลการทดสอบการใชเชือ้เพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําในรถจักรยานยนต 
 

 2.1  ผลการทดสอบการขับขี่จริงบนทองถนน 

 

              2.1.1  ลักษณะการขบัขี่ของรถจักรยานยนตเมื่อใชน้ํามันผสมเบนซิน-สบูดํา 

 

                        จากการสังเกตลักษณะการทํางานของเครื่องยนต เมื่อนําเชื้อเพลิงผสมน้ํามัน
เบนซิน-สบูดํารอยละ 5 (J5) และรอยละ 10 (J10) มาทําการทดสอบกับรถจักรยานยนตทดสอบรุน 
Honda wave ความจุกระบอกสูบ 125 ซีซี ทั้งระบบคารบูเรเตอร (Honda Wave R) และระบบหวัฉดี
(Honda Wave I) ในการทดสอบการใชงานเบื้องตน 1,000 กิโลเมตรพบวา 

 

                   ก.  เมื่อติดเครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําทั้งสองอัตราสวน
มีอาการเดินเรยีบ ไมมีอาการสะดุดของเครื่องยนตแตอยางใด ความรูสึกและการตอบสนองในการ
ขับขี่ใกลเคียงการใชน้ํามันเบนซิน 91 โดยไมสามารถรูสึกไดถึงการเปลี่ยนแปลงไปของกําลังของ
เครื่องยนต 

                   ข.  ลักษณะการขับขี่ดานอัตราเรงทั้งในชวงรอบต่ําและรอบสูง ราบเรียบ ไม
พบอาการสะดดุสําลัก และอาการเครื่องยนตอืดแตอยางใด 

                   ค.  ลักษณะของควันไอเสียทีเ่กิดจากการใชงานเชื้อเพลิงผสมทั้ง 2 อัตราสวน  
มีกล่ินฉุน ลักษณะคลายการเผาไหมของน้าํมันพืช มีเขมาดําเหนีย่วติดบริเวณปลายทอไอเสีย
มากกวาการใชน้ํามันเบนซนิ 91 มาตรฐานเล็กนอย 

                   ง.  ในการขับขี่โดยทั่วไปในระยะเวลาหนึ่งพบวา เครื่องยนตมีอาการสตารทติด
ยากกวาปกติ โดยเฉพาะเชื้อเพลิงน้ํามันผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 พบอาการสตารทติดยากเมื่อ
เครื่องยนตเย็น  แตไมพบปญหารุนแรงใด ๆ โดยสามารถทําการทดสอบครบระยะทางที่กําหนดได 
(1,000 กิโลเมตร) 
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       2.1.2  ผลการทดสอบสารมลพิษทางอากาศและเสยีงของรถจักรยานยนตขณะเดนิเบา 
 

                  ในระหวางการทดสอบขับขี่จริงบนทองถนน ไดทําการวดัคาสารมลพิษทาง
อากาศและระดับเสียงขณะเดินเบา จากรถจักรยานยนตทัง้สองคัน (ระบบคารบูเรเตอรและระบบ
หัวฉีด) โดยใชน้ํามันทั้งสามชนิด (น้ํามันเบนซิน 91  เชือ้เพลิงน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และ
รอยละ 10) ณ สํานักสํานักวศิวกรรมและความปลอดภยั กรมการขนสงทางบก ซ่ึงทําการวัดกาซ
คารบอนมอนอกไซด  กาซไฮโดรคารบอนและระดับเสียง จะไดผลการทดสอบดังนี ้

      

     ก.  กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 
 

         ผลการทดสอบกาซคารบอนมอนอกไซดที่ปลอยออกมาจากรถทั้งสองคัน 
พรอมการเปรียบเทียบปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดระหวางน้ํามันทั้งสามชนิดในระหวางการ
ทดสอบขณะเดินเบา พบวา รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร (Honda Wave R) ที่น้ํามันเบนซิน 
91 จะมีปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดสูงที่สุด รองลงมาก็คือเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา
รอยละ 5 และรอยละ 10 ตามลําดับ ซ่ึงใหปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดออกมารอยละ 2.647  
รอยละ 1.823  และรอยละ 1.467 ตามลําดับ  สวนในรถจกัรยานยนตระบบหัวฉีด (Honda Wave I) 
ก็ใหผลการทดสอบออกมาในแนวโนมเดียวกันนั่นคือ ทีน่้ํามันเบนซิน 91 จะมีปริมาณกาซ
คารบอนมอนอกไซดสูงที่สุด รองลงมาก็คือเชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และรอยละ 10 
ตามลําดับ ซ่ึงใหปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดออกมารอยละ 0.593  รอยละ 0.245  และรอยละ 
0.14 ตามลําดับ แสดงดังภาพที่ 33   

 

 
 

ภาพที่ 33  ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดของรถจักรยานยนตเมื่อใช 
                                        น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดตางๆ ขณะเดินเบา 
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     จากภาพที่ 33 ซ่ึงแสดงปริมาณการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซดจากไอเสีย
ของรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรและระบบหวัฉีดที่ใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําใน
อัตราสวนรอยละ 5 (J5) และรอยละ 10 (J10) โดยปริมาตร เปรียบเทียบกับเชื้อเพลิงน้าํมันเบนซิน 
91 (G91)  ทําการทดสอบวดัปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดขณะเครื่องยนตเดนิเบาพบวา 
รถจักรยานยนตระบบระบบคารบูเรเตอรมีปริมาณคารบอนมอนอกไซดที่ออกมาจากไอเสียลดลง
คิดเปนรอยละ 31.13 และ 44.58 ที่เชื้อเพลิงน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และรอยละ 10 ตามลําดับ 
สวนเครื่องยนตหัวฉีดพบวา ปริมาณคารบอนมอนอกไซดที่ออกมาจากไอเสียลดลง คิดเปนรอยละ 
58.68 และ 76.39 ที่เชื้อเพลิงน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และรอยละ 10 ตามลําดับ เชนกัน เมื่อนํา
ผลการทดสอบที่ไดมาวเิคราะหเปรยีบเทียบกับเกณฑมาตรฐานที่ใชตรวจวัดโดยกรมการขนสงทาง
บกพบวา การใชน้ํามันเบนซินผสมสบูดํารอยละ 5 และรอยละ 10 ไดผานเกณฑมาตรฐานที่ใช
ตรวจวดัซึ่งกําหนดปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด (CO) ซ่ึงกําหนดไวไมเกินรอยละ 4.5  
 

นอกจากนี ้ไดนําผลการทดลองที่ไดไปวเิคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ย
ดวยวิธี Duncan โดยใชโปรแกรม SPSS แสดงดังตารางที่ 9 จะเห็นวา ในรถจักรยานยนตระบบ
คารบูเรเตอรที่เชื้อเพลิงทั้ง 3 ชนิด ใหปริมาณกาซคารบอนมอนนอกไซดที่มีความไมแตกตางอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95  แตในรถจักรยานยนตระบบหวัฉีดพบวา ที่
เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน 91 ใหปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดทีไ่มแตกตางกับเชื้อเพลิงผสม
น้ํามันเบนซิน-สบูรอยละ 5 แตกลับใหปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดที่แตกตางจาก เชื้อเพลิง
น้ํามันเบนซิน-สบูรอยละ 10 อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 ในขณะที่
เชื้อเพลิงน้ํามนัเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และเชื้อเพลิงน้ํามัน-สบูรอยละ 10 ใหปริมาณกาซ
คารบอนมอนอกไซดที่ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 
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ตารางที่ 9  การเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดของรถจักรยานยนตใน 
                 น้ํามันเชื้อเพลิงทดสอบทั้งสามชนิด      

 
ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด (รอยละ) 

ประเภทรถจักรยานยนต 
G91 J5 J10 

รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
(Honda Wave R) 2.6467a 1.8233a 1.4667a 

รถจักรยานยนตระบบหัวฉีด 
(Honda Wave I) 0.1400a 0.2467ab 0.5933b 

 
หมายเหตุ  a b คาเฉลี่ยที่ตามดวยตัวอักษรตางกันในแนวนอนเดยีวกันแสดงถึงความแตกตางกันอยาง 
                  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   

 
                           ข.  กาซไฮโดรคารบอน (HC) 
    

ผลการทดสอบกาซไฮโดรคารบอนที่ปลอยออกมาจากรถทั้งสองคัน 
พรอมการเปรียบเทียบปริมาณกาซไฮโดรคารบอนระหวางน้ํามันทั้งสามชนิดในระหวางการ
ทดสอบขณะเดินเบาพบวา รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร (Honda Wave R) ที่น้ํามันเบนซิน 91 
จะมีปริมาณกาซไฮโดรคารบอนสูงที่สุด รองลงมาก็คือเชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 และ
รอยละ 5 ตามลําดับ ซ่ึงใหปริมาณกาซไฮโดรคารบอนออกมา 223.33 ppm  113.33 ppm และ 88.33 
ppm ตามลําดับ  สวนในรถจักรยานยนตระบบหวัฉีด (Honda Wave I) ก็ใหผลการทดสอบออกมา
ในแนวโนมเดยีวกัน คือ ที่น้าํมันเบนซิน 91 จะมีปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดสูงที่สุด 
รองลงมาก็คือเชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 และรอยละ 5 ตามลําดับ ซ่ึงใหปริมาณกาซ
ไฮโดรคารบอน 66.67 ppm  48.33 และ 60.00 ppm ตามลําดับ แสดงดังภาพที่ 34 
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ภาพที่ 34  ปริมาณกาซไฮโดรคารบอนของรถจักรยานยนตเมื่อใช  
                                            น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดตางๆ ขณะเดินเบา  

 
               จากภาพที่ 34 จะแสดงคากาซไฮโดรคารบอนซึ่งคือเชื้อเพลิงที่เผาไหมไม
หมด โดยเปนปริมาณการปลอยกาซไฮโดรคารบอนจากไอเสียของรถจักรยานยนตระบบ
คารบูเรเตอรและระบบหวัฉดีที่ใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําในอัตราสวนรอยละ 5 (J5) 
และรอยละ 10 (J10) โดยปรมิาตร เปรียบเทียบกับเชื้อเพลิงน้ํามันเบนซิน 91 (G91) โดยทําการ
ทดสอบวัดปรมิาณกาซไฮโดรคารบอนขณะเครื่องยนตเดนิเบาพบวา เครื่องยนตระบบคารบูเรเตอร
มีปริมาณกาซไฮโดรคารบอนที่ออกมาจากไอเสียลดลง เมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําใน
อัตราสวนรอยละ 5 และรอยละ 10  การลดลงอยูในชวงรอยละ 60.45 และรอยละ 49.25 ตามลําดับ 
สวนเครื่องยนตระบบหวัฉีด พบวาปริมาณไฮโดรคารบอนลดลงเปนในแนวทางเดยีวกันกับ
เครื่องยนตระบบคารบูเรเตอร คือ เมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําในอัตราสวนรอยละ 5 
และรอยละ 10  การลดลงของไฮโดรคารบอนอยูในชวงรอยละ 27.5 และรอยละ 10 ตามลําดับ เมื่อ
นําผลการทดสอบที่ไดมาวิเคราะหเปรียบเทียบกับเกณฑมาตรฐานที่ใชตรวจวดัโดยกรมการขนสง
ทางบกพบวา การใชน้ํามันเบนซินผสมสบูดํารอยละ 5 และรอยละ 10 ไดผานเกณฑมาตรฐานที่ใช
ตรวจวดัซึ่งกําหนดปริมาณกาซไฮโดรคารบอน (HC) ไวไมเกิน 10,000 ppm. 
 

นอกจากนี ้ไดนําผลการทดลองที่ไดไปวเิคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ย
ดวยวิธี Duncan โดยใชโปรแกรม SPSS แสดงดังตารางที่ 10 จะเห็นวา ในรถจักรยานยนตระบบ
คารบูเรเตอรพบวา ที่เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 ใหปริมาณกาซไฮโดรคารบอนที่
ไมแตกตางกับเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูรอยละ 10 แตกลับใหปริมาณกาซไฮโดรคารบอนที่
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แตกตางจากเชือ้เพลิงน้ํามันเบนซิน 91 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 
ในขณะที่เชื้อเพลิงน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 และเชื้อเพลิงเบนซิน 91 ใหปริมาณกาซ
ไฮโดรคารบอนที่ไมแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 แตใน
รถจักรยานยนตระบบหวัฉีดที่เชื้อเพลิงทั้ง 3 ชนิด ใหปริมาณกาซไฮโดรคารบอนที่มีความไม
แตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   

 
ตารางที่ 10  การเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณกาซไฮโดรคารบอนของรถจักรยานยนตในน้ํามนั  
                    เชื้อเพลิงทดสอบทั้งสามชนิด 

 
ปริมาณกาซไฮโดรคารบอน (ppm) 

ประเภทรถจักรยานยนต 
G91 J5 J10 

รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
(Honda Wave R) 290.0000b 88.3333a  113.3333ab 

รถจักรยานยนตระบบหัวฉีด 
(Honda Wave I) 66.6667a 48.3333a  60.000a 

 
หมายเหตุ  a b คาเฉลี่ยที่ตามดวยตัวอักษรตางกันในแนวนอนเดยีวกันแสดงถึงความแตกตางกันอยาง 
                  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   
 
                  ค.  ระดับเสียง 
          

         ผลการทดสอบระดับเสียงที่ปลอยออกมาจากรถทัง้สองคัน พรอมการ
เปรียบเทียบระดับเสียงระหวางน้ํามันทั้งสามชนิดในระหวางการทดสอบ พบวา รถจกัรยานยนต
ระบบคารบูเรเตอร (Honda Wave R) ที่เชื้อเพลิงผสมสบูดํา-เบนซินรอยละ 5 จะมีระดับเสียงสูง
ที่สุด รองลงมาก็คือน้ํามันเบนซิน 91 และสุดทายเชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 ตามลําดบั 
ซ่ึงใหระดับเสียงที่ 93.2 dB 89.167 dB และ 88.5 dB ตามลําดับ  ซ่ึงในรถจักรยานยนตระบบหวัฉีด 
(Honda Wave I) กลับใหผลในทิศทางตรงกันขาม นั่นคือที่เชื้อเพลิงผสมสบูดํา-เบนซินรอยละ 10 
กลับใหระดับเสียงที่สูงที่สุด 90.267 dB รองลงมาคือ น้ํามันเบนซิน 91 ใหระดับเสียง 88.1 dB และ
สุดทายเชื้อเพลิงผสมสบูดํา-เบนซินรอยละ 5 ใหระดับเสียงที่นอยที่สุด คือ 86.433 dB แสดงดังภาพ
ที่ 35 
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ภาพที่ 35  ปริมาณระดับเสียงของรถจักรยานยนตเมื่อใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดตางๆ 
 

                                   ในภาพที่ 35 จะแสดงปริมาณระดบัเสียงของรถจักรยานยนตระบบ
คารบูเรเตอรและระบบหวัฉดีที่ใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําในอัตราสวนรอยละ 5 (J5) 
และรอยละ 10 (J10) โดยปรมิาตร เปรียบเทียบกับเชื้อเพลิงน้ํามันเบนซิน 91 (G91) โดยทําการ
ทดสอบวัดปรมิาณระดับเสียง พบวา เครื่องยนตระบบคารบูเรเตอรมีปริมาณระดับเสียงเพิ่มขึ้นรอย
ละ 4.52 เมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดําในอัตราสวนรอยละ 5 และระดับเสียงจะลดลง
รอยละ 0.75 เมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําในอัตราสวนรอยละ 10 สวนเครื่องยนตระบบ
หัวฉีด พบวา ปริมาณระดับเสียงลดลงรอยละ 1.89 เมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดําใน
อัตราสวนรอยละ 5 และปริมาณระดับเสียงเพิ่มขึ้นรอยละ 2.46 เมื่อใชเชือ้เพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-
สบูดําในอัตราสวนรอยละ 10  เมื่อนําผลการทดสอบที่ไดมาวิเคราะหเปรียบเทียบกบัเกณฑ
มาตรฐานที่ใชตรวจวดัโดยกรมการขนสงทางบกพบวา การใชน้ํามันเบนซินผสมสบูดํารอยละ 5 
และรอยละ 10 ไดผานเกณฑมาตรฐานที่ใชตรวจวดัซึ่งกําหนดปริมาณระดับเสียงไวไมเกิน 95 dB 

 
นอกจากนี ้ไดนําผลการทดลองที่ไดไปวเิคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ย

ดวยวิธี Duncan โดยใชโปรแกรม SPSS แสดงดังตารางที่ 11 จะเห็นวา ในรถจักรยานยนตระบบ
คารบูเรเตอรพบวา ที่เชื้อเพลิงน้ํามันเบนซนิ 91 ใหระดับเสียงที่ไมแตกตางกับเชื้อเพลิงผสมน้ํามัน
เบนซิน-สบูรอยละ 10 แตเชื้อเพลิงทั้ง 2 ชนิดนี้ใหระดับเสียงที่แตกตางจากเชื้อเพลิงผสมน้ํามัน
เบนซิน-สบูดํารอยละ 5  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 แตใน
รถจักรยานยนตระบบหวัฉีดที่เชื้อเพลิงทั้ง 3 ชนิด ใหระดบัเสียงที่มีความแตกตางอยางไมมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   
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ตารางที่ 11  การเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณระดับเสยีงของรถจักรยานยนตในน้ํามันเชื้อเพลิง  
                    ทดสอบทั้งสามชนิด 

 
ระดับเสียง (dB) 

ประเภทรถจักรยานยนต 
G91 J5 J10 

รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
(Honda Wave R) 89.1667a 93.1667b 88.5333a 

รถจักรยานยนตระบบหัวฉีด 
(Honda Wave I) 88.1000a 86.4333a 90.2667a 

 
หมายเหตุ  a b คาเฉลี่ยที่ตามดวยตัวอักษรตางกันในแนวนอนเดยีวกันแสดงถึงความแตกตางกันอยาง 
                  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   

 
2.2  ผลการทดสอบบนแซสซิสไดนาโมมิเตอร 
 

                       หลังจากทําการทดสอบขับขี่ครบระยะทาง 1,000 กิโลเมตร เพื่อใหการทดสอบตรง
ตามมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมเฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครือ่งยนต ระดับที่ 
5 (มอก. 2130-2545) จึงไดมกีารนํารถจักรยานยนตมาทําการทดสอบความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง
และคามลพิษไอเสียที่เกดิขึน้ บนแทนทดสอบแซสซิสไดนาโมมิเตอร ณ หองปฏิบัตกิารตรวจวัด
มลพิษทางอากาศจากรถจักรยานยนต กรมควบคุมมลพิษ ไดผลการทดสอบดังนี ้
 

              2.2.1  ผลการทดสอบอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 
 

                  อัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงที่ทดสอบได เปนการทดสอบโดยนาํ
รถจักรยานยนตวิ่งบนแทนทดสอบแซสซิสไดนาโมมิเตอรดวยรูปแบบการวิ่งที่จําลองการขับขี่
รถจักรยานยนตในกรุงเทพฯ (Bangkok driving cycle test) ซ่ึงอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงที่
ใชทดสอบไดมีหนวยเปน กโิลเมตรตอลิตร (km/l) โดยทําการทดสอบอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามัน
เชื้อเพลิงของน้ํามันเบนซิน 91 เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และเชื้อเพลิงผสมน้ํามัน
เบนซิน-สบูดํารอยละ 10 ทําการศึกษาและเปรียบเทียบ อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงโดยวิธี 
Carbon Balance และวิธีชั่งมวลที่เปล่ียนแปลง ดังแสดงในภาพที่ 36 และภาพที่ 37 ตามลําดับและ
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ทําการเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยดวยวิธี Duncan ดวยโปรแกรม SPSS แสดงดังตารางที่ 
12 และตารางที่ 13 ตามลําดับ 
 

 
 

ภาพที่ 36  อัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถจักรยานยนตโดยวิธี Carbon Balance  
                        เมื่อใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดตางๆ  

 
                  จากภาพที่ 12 แสดงอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Consumption) 
ของรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรและระบบหวัฉีดโดยวิธี Carbon Balance พบวา อัตราความ
ส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงจะมีคาลดลงโดยที่ระบบคารบูเรเตอร (Honda Wave R) ที่น้ํามันเบนซิน 
91 จะมีอัตราความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงมีคานอยที่สุดคือ 44.41 กิโลเมตรตอลิตร รองลงมาก็คือที่
เชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และรอยละ 10 ใหอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ 41.65 
กิโลเมตร และ 38.75 กิโลเมตรตอลิตร ตามลําดับ สวนทีร่ถจักรยานยนตระบบหวัฉีด (Honda Wave 
I) ที่เชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 ใหอัตราความสิ้นเปลืองของเชื้อเพลิงนอยที่สุดคิดเปน 
42.65 กิโลเมตรตอลิตร รองลงมาคือ น้ํามันเบนซิน 91 ใหอัตราความสิน้เปลืองเชื้อเพลิงที่ 41.75 
กิโลเมตรตอลิตร และเชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 ใหอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงนอยที่สุด 
คิดเปน 36.67 กิโลเมตรตอลิตร ตามลําดับ 
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ตารางที่ 12  การเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชือ้เพลิงของรถจักรยานยนต 
                   โดยวิธี Carbon Balance ในน้ํามันเชื้อเพลิงทดสอบทั้งสามชนิด   

 
อัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง (กิโลเมตร/ลิตร) 

ประเภทรถจักรยานยนต 
G91 J5 J10 

รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
(Honda Wave R) 44.41c 41.65b 38.75a 

รถจักรยานยนตระบบหัวฉีด 
(Honda Wave I) 41.75b 42.65b 36.67a 

 
หมายเหตุ  a b คาเฉลี่ยที่ตามดวยตัวอักษรตางกันในแนวนอนเดยีวกันแสดงถึงความแตกตางกันอยาง 
                  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   
 
                                จากตารางที่ 12 เมื่อทําการเปรียบเทยีบคาเฉลี่ยของอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามัน
เชื้อเพลิงโดยวธีิ Carbon Balance ดวยวิธี Duncan โดยในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร พบวา 
เชื้อเพลิงทดสอบทั้งสามชนิดมีอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงที่แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญที่
ระดับความเชือ่มั่นรอยละ 95 สวนรถจักรยานยนตระบบหัวฉีด พบวา น้ํามันเบนซิน 91 และ
เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 มีอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคญัที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 แตเชื้อเพลิงทั้งสองชนิดนี้มีอัตราความสิ้นเปลือง
น้ํามันเชื้อเพลิงที่มากกวาและถือวาแตกตางจากเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 
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ภาพที่ 37  อัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถจักรยานยนตโดยวิธีช่ังมวลที่เปลี่ยนแปลง  

                    เมื่อใชน้ํามันเชือ้เพลิงชนิดตางๆ  
 
                               จากภาพที่ 37 แสดงอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Consumption) 
ของรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรและระบบหวัฉีดโดยวิธีชั่งมวลที่เปล่ียนแปลง พบวา อัตรา
ความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงจะมีคาลดลงโดยที่ระบบคารบูเรเตอร (Honda Wave R) ที่น้ํามัน
เบนซิน 91 จะมีอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงมีคานอยที่สุดคือ 46.15 กิโลเมตรตอลิตร รองลงมาก็
คือที่เชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และรอยละ 10 ใหอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ 43.69 
กิโลเมตร และ 41.61 กิโลเมตรตอลิตร ตามลําดับ สวนทีร่ถจักรยานยนตระบบหวัฉีด (Honda Wave 
I) ที่ น้ํามันเบนซิน 91 ใหอัตราความสิ้นเปลืองของเชื้อเพลิงนอยที่สุดคิดเปน 44.32 กิโลเมตรตอ
ลิตร รองลงมาคือเชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 5  ใหอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ 43.78 
กิโลเมตรตอลิตร และเชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 ใหอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงนอยที่สุด 
คิดเปน 40.48 กิโลเมตรตอลิตร ตามลําดับ 
 
                               นอกจากนี้ ไดนําผลการทดลองที่ไดไปวิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ยดวย
วิธี Duncan โดยใชโปรแกรม SPSS แสดงดังตารางที่ 13 จะเห็นวา ในรถจักรยานยนตทั้งสองระบบ 
(ระบบคารบูเรเตอรและระบบหัวฉีด) พบวา ที่เชื้อเพลิงทั้ง 3 ชนิด ใหอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันที่
มีความแตกตางอยางไมมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   
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ตารางที่ 13  การเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชือ้เพลิงของรถจักรยานยนต 
                    โดยวิธีช่ังมวลทีเ่ปล่ียนแปลงในน้ํามันเชื้อเพลิงทดสอบทั้งสามชนิด  

 
อัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง (กิโลเมตร/ลิตร) 

ประเภทรถจักรยานยนต 
G91 J5 J10 

รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
(Honda Wave R) 46.15a 43.69a 41.61a 

รถจักรยานยนตระบบหัวฉีด 
(Honda Wave I) 44.32a 43.78a 40.48a 

 
หมายเหตุ  a b คาเฉลี่ยที่ตามดวยตัวอักษรตางกันในแนวนอนเดยีวกันแสดงถึงความแตกตางกันอยาง 
                  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   
 
                     2.2.2  ผลการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดําที่มีตอสารมลพิษไอเสียของ
รถจักรยานยนต 
 
      ผลการทดสอบรถจักรยานยนตทั้ง 2 ประเภทคือ รถจักรยานยนตระบบการจาย
เชื้อเพลิงแบบคารบูเรเตอรและแบบหวัฉีด ใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และรอย
ละ 10 มีผลตอสารมลพิษในไอเสยีของรถจักรยานยนตดงันี้  
 

   ก.  กาซไฮโดรคารบอน (HC) 
 

                                    ผลการทดสอบปริมาณกาซไฮโดรคารบอนที่ถูกปลอยออกมาจาก
รถจักรยานยนตจากการใชน้าํมันเชื้อเพลิงน้ํามันเบนซิน-สบูดําบนแทนทดสอบแซสซิสไดนาโม
มิเตอร พบวาที่เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดํารอยละ 10 จะใหกาซไฮโดรคารบอนสูงที่สุดทั้งรถ
ระบบคารบูเรเตอรและระบบหัวฉีด คดิเปน 1.145 กรัมตอกิโลเมตรและ 0.888 กรัมตอกิโลเมตร 
ตามลําดับ เชื้อเพลิงที่ใหกาซไฮโดรคารบอนในปริมาณทีร่องลงมาคือ เชื้อเพลิงน้ํามันเบนซิน 91 ซ่ึง
ใหกาซไฮโดรคารบอน 1.130 กรัมตอกิโลเมตร และ 0.716 กรัมตอกิโลเมตรในรถระบบ
คารบูเรเตอรและระบบหวัฉดี ตามลําดับ  ในขณะทีเ่ชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 
กลับใหปริมาณกาซไฮโดรคารบอนใหระดับที่นอยที่สุด คิดเปน 0.497 กรัมตอกิโลเมตรในรถระบบ
คารบูเรเตอร และ 0.409 กรัมตอกิโลเมตรในรถระบบหัวฉีด  แสดงดังภาพที่ 38 
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ภาพที่ 38  ผลของประเภทน้าํมันเชื้อเพลิงที่มีตอปริมาณกาซไฮโดรคารบอน 
 
                        เมื่อทําการเปรียบเทียบปริมาณกาซไฮโดรคารบอนที่ถูกปลอยออกมาจากรถ
ทั้ง 2 ระบบ มีแนวโนมเปนไปในทิศทางเดยีวกันคือ ที่เชือ้เพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 
ใหกาซไฮโดรคารบอนสูงที่สุด รองลงมา ก็คือเชื้อเพลิงน้ํามันเบนซิน 91 และนอยทีสุ่ดก็คือ 
เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 ซึ่งในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร เมื่อใช
เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 กาซไฮโดรคารบอนจะลดลงรอยละ 56.02 แตจะ
เพิ่มขึ้นรอยละ 1.32 เมื่อใชเชือ้เพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 โดยเทียบกับน้ํามันเบนซิน 
91 เชนเดยีวกนัในรถจักรยานยนตระบบหวัฉีด เมื่อใชเชือ้เพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 
กาซไฮโดรคารบอนจะลดลงรอยละ 42.88 แตจะเพิ่มขึ้นรอยละ 24.02 เมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามัน
เบนซิน-สบูดํารอยละ 10 
 
                        กาซไฮโดรคารบอนเกิดจากน้ํามันบางสวนไมเผาไหมในบางจังหวะ สงผล
ใหสารไฮโดรคารบอนที่ไมไดเผาไหมกลายเปนกาซไฮโดรคารบอนออกไปกับไอเสยี (อัมพร และ
คณะ, 2543) ซ่ึงจากภาพที่ 38 จะเห็นไดวาเมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 พบวา 
ปริมาณกาซไฮโดรคารบอนมีคาลดลง แตเมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 
ปริมาณกาซไฮโดรคารบอนมีคาเพิ่มขึ้น การเพิ่มขึ้นของกาซไฮโดรคารบอนเมื่อใชเชื้อเพลิงผสม
น้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ10 นาจะมีสาเหตุมาจากคราบเขมาดําเหนยีวที่เกิดจากการเผาไหมน้ํามัน
สบูดําไปเกาะติดอยูตามบริเวณหัวเทียนมากกวาปกติ (การทดสอบ บริษัท สยาม เอ็นจีเค 
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สปารคปลก จํากัด, 2551)  ทําใหหวัเทยีนเริม่มีอาการจุดตดิ (Sparking) ผิดปกติสงผลใหเกิดการเผา
ไหมที่ไมสมบรูณภายในหองเผาไหมได 
  

                       นอกจากนี้นําผลการทดลองที่ไดไปวิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ยดวย
วิธี Duncan โดยโปรแกรม SPSS แสดงดงัตารางที่ 14 พบวา ในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
น้ํามันเบนซิน 91 และเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 ใหปริมาณกาซไฮโดรคารบอน
ที่ไมแตกตางกนัอยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชือ่มั่นรอยละ 95 แตเชื้อเพลิงทั้งสองชนิดนี้
ใหปริมาณกาซไฮโดรคารบอนที่มากกวาและถือวาแตกตางจากเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา
รอยละ 5 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 สวนรถจักรยานยนตระบบหวัฉีด 
พบวา น้ํามนัเชื้อเพลิงทั้งสามชนิดสงผลตอปริมาณกาซไฮโดรคารบอนใหความแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 
 
ตารางที่ 14  การเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณกาซไฮโดรคารบอนในน้ํามันเชื้อเพลิงทดสอบทั้ง 
                    สามชนิด  

 
ปริมาณกาซไฮโดรคารบอน (กรัม/กิโลเมตร) 

ประเภทรถจักรยานยนต 
G91 J5 J10 

รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
(Honda Wave R) 1.130b 0.497a 1.145b 

รถจักรยานยนตระบบหัวฉีด 
(Honda Wave I) 0.716b 0.409a 0.888c 

 
หมายเหตุ  a b คาเฉลี่ยที่ตามดวยตัวอักษรตางกันในแนวนอนเดยีวกันแสดงถึงความแตกตางกันอยาง 
                  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   
 

                 ข.  กาซออกไซดของไนโตรเจน (NOx) 
 
           ในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรที่น้ํามันเบนซนิ 91 จะใหกาซออกไซด
ของไนโตรเจนนอยที่สุด คอื 0.256 กรัมตอกิโลเมตร ซ่ึงเชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 ให
คาออกไซดของไนโตรเจนสูงที่สุด คิดเปน 0.358 กรัมตอกิโลเมตร รองลงมาคือเชื้อเพลิงผสม
เบนซิน-สบูดํารอยละ 5 ใหคาออกไซดของไนโตรเจนเปน 0.354 กรัมตอกิโลเมตร ในทํานอง
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เดียวกันที่รถจกัรยานยนตระบบหัวฉีดทีเ่ชือ้เพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 ใหคาออกไซดของ
ไนโตรเจนสูงที่สุด คิดเปน 0.774 กรัมตอกโิลเมตร รองลงมาคือเชื้อเพลิงผสมเบนซิน-สบูดํารอยละ 
5 และน้ํามันเบนซิน 91 ซ่ึงใหคาออกไซดของไนโตรเจนคิดเปน 0.594 กรัมตอกิโลเมตร และ 0.392
กรัมตอกิโลเมตร ตามลําดับ แสดงดังภาพที่ 39 
 

 
 

ภาพที่ 39  ผลของประเภทน้าํมันเชื้อเพลิงที่มีตอปริมาณกาซออกไซดของไนโตรเจน 
 
                       เมื่อทําการเปรียบเทียบปริมาณกาซออกไซดของไนโตรเจนที่ถูกปลอย
ออกมาจากรถทั้ง 2 ระบบ มีแนวโนมเปนไปในทิศทางเดยีวกันพบวา ในรถจักรยานยนตระบบ
คารบูเรเตอร เมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 กาซออกไซดของไนโตรเจนจะ
เพิ่มขึ้นรอยละ 38.28 และเมือ่ใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 จะเพิ่มขึ้นรอยละ 
39.84 โดยเทียบกับน้ํามันเบนซิน 91 เชนเดียวกันในรถจกัรยานยนตระบบหัวฉีด เมื่อใชเชื้อเพลิง
ผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 กาซออกไซดของไนโตรเจนจะเพิ่มขึ้นรอยละ 51.53 และเมื่อใช
เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 จะเพิ่มขึน้รอยละ 97.45 
 
                                   กาซออกไซดของไนโตรเจนมักจะเกดิจากการเผาไหมของสวนผสมที่มี
ออกซิเจนเกนิอัตราสวนที่เหมาะสม (Stiochiometric Ratio) และเกิดการเผาไหมอยางสมบูรณ ใน
สภาวะอณุหภมูิหองเผาไหมสูง ทําใหเกดิการทาํปฏิกิริยาเคมีระหวางอะตอมของไนโตรเจนกับ
อะตอมของออกซิเจนที่หลงเหลือ (อัมพร และคณะ, 2543) ในกรณีของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-
สบูดํานั้นถึงแมวาอุณหภูมิของไอเสียจะต่ํากวาน้ํามนัเบนซิน 91 แตเนื่องจากองคประกอบภายในตวั
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น้ํามันสบูดํามอีอกซิเจนเปนสวนประกอบภายในตวัเชื้อเพลิงจึงชวยในการเผาไหมสมบูรณไดดีขึน้
และออกซิเจนยังสามารถรวมตัวกับไนโตรเจนเกดิเปนกาซออกไซดของไนโตรเจนมากขึ้นอีกดวย
จึงสงผลตอปริมาณของกาซออกไซดของไนโตรเจนใหเพิ่มมากขึ้น 

 
                       นอกจากนี้นําผลการทดลองที่ไดไปวิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ยดวย

วิธี Duncan โดยโปรแกรม SPSS แสดงดงัตารางที่ 15 พบวา ในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และรอยละ 10 ใหปริมาณกาซออกไซดของไนโตรเจน
ที่ไมแตกตางกนัอยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชือ่มั่นรอยละ 95 แตเชื้อเพลิงทั้งสองชนิดนี้
ใหปริมาณกาซออกไซดของไนโตรเจนทีม่ากกวาและถอืวาแตกตางจากน้ํามันเบนซิน 91 อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 สวนรถจักรยานยนตระบบหัวฉดี พบวา น้ํามนั
เชื้อเพลิงทั้งสามชนิดสงผลตอปริมาณกาซไฮโดรคารบอนใหแตกตางกนัอยางมีนยัสําคัญทางสถิตทิี่
ระดับความเชือ่มั่นรอยละ 95  นั่นแสดงวา หากยิ่งใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําใน
อัตราสวนที่เพิม่มากขึ้น จะสงผลใหมีการปลอยกาซออกไซดของไนโตรเจนมากขึน้ดวย 
 
ตารางที่ 15  การเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณกาซออกไซดของไนโตรเจนในน้ํามนัเชื้อเพลิง 
                    ทดสอบทั้งสามชนิด  

 
ปริมาณกาซออกไซดของไนโตรเจน (กรัม/กิโลเมตร) 

ประเภทรถจักรยานยนต 
G91 J5 J10 

รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
(Honda Wave R) 0.256a 0.354b 0.358b 

รถจักรยานยนตระบบหัวฉีด 
(Honda Wave I) 0.392a 0.594b 0.774c 

 
หมายเหตุ  a b คาเฉลี่ยที่ตามดวยตัวอักษรตางกันในแนวนอนเดยีวกันแสดงถึงความแตกตางกันอยาง 
                  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   
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   ค.  กาซคารบอนมอนอกไซด 
 
        ปริมาณการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซดในรถจักรยานยนตระบบ

คารบูเรเตอรพบวา ที่น้ํามันเบนซิน 91 จะใหปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด 12.207 กรัมตอ
กิโลเมตร  เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 ใหกาซคารบอนมอนอกไซด 9.290 กรัมตอ
กิโลเมตร และที่เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดํารอยละ 10 ใหกาซคารบอนมอนอกไซด 9.138 
กรัมตอกิโลเมตร  ในขณะทีร่ถจักรยานยนตระบบหวัฉีดที่น้ํามันเบนซนิ 91 ใหกาซ
คารบอนมอนอกไซด 11.041 กรัมตอกิโลเมตร  ที่เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 ให
กาซคารบอนมอนอกไซด 8.028 กรัมตอกโิลเมตร และที่เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 
10 จะใหกาซคารบอนมอนอกไซด 5.483 กรัมตอกิโลเมตร แสดงดังภาพที่ 40 
 

 
 

ภาพที่ 40  ผลของประเภทน้าํมันเชื้อเพลิงที่มีตอปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด 
 

  เมื่อทําการเปรียบเทียบปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดที่ถูกปลอยออกมาจากรถ
ทั้ง 2 ระบบ มีแนวโนมเปนไปในทิศทางเดยีวกันพบวา ในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร เมื่อ
ใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 กาซคารบอนมอนอกไซดจะลดลงรอยละ 23.9 และ
เมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 จะลดลงรอยละ 25.14 โดยเทียบกับน้ํามนั
เบนซิน 91 เชนเดียวกนัในรถจักรยานยนตระบบหัวฉดี เมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา
รอยละ 5 กาซคารบอนมอนอกไซดจะลดลงรอยละ 27.29 และเมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-
สบูดํารอยละ 10 จะลดลงรอยละ 50.34 



 

73 

              กาซคารบอนมอนอกไซดเปนกาซที่ไมมีสี ไมมีกล่ิน และเปนกาซพิษที่เกิดขึน้
ภายในเครื่องยนตที่ทํางานภายใตสวนผสมของอากาศและเชื้อเพลิงหนา เมื่อไมมีออกซิเจนเพยีง
พอที่จะเปลีย่นคารบอนทั้งหมดใหกลายเปนกาซคารบอนไดออกไซด เชื้อเพลิงบางสวนจะเผาไหม
และคารบอนจะกอตวัเปนกาซคารบอนมอนอกไซด (สมรัฐ, 2549) จากการทดสอบดงักลาวจะเหน็
ไดวา ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดจะลดลงเมื่ออัตราสวนของน้ํามันสบูดําเพิ่มขึ้น นาจะเปนผล
จากการที่น้ํามนัสบูดํามีองคประกอบของออกซิเจนอยูและมีปริมาณคารบอนต่ํากวา จึงทําใหเกิด
การเผาไหมทีส่มบูรณมากขึ้น โดยออกซิเจนที่เพิ่มมากขึน้ชวยใหคารบอนเปลี่ยนเปนกาซ
คารบอนไดออกไซดไดมากขึ้นตามไปดวย ทําใหมีแนวโนมการเกิดกาซคารบอนมอนอกไซดนอย
กวาเชื้อเพลิงน้าํมันเบนซิน 91 
 

              นอกจากนี้นําผลการทดลองที่ไดไปวิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ยดวยวธีิ 
Duncan โดยโปรแกรม SPSS แสดงดังตารางที่ 16 พบวา ในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และรอยละ 10 ใหปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดที่
ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 แตเชื้อเพลิงทัง้สองชนิดนี้ให
ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดที่นอยกวาและถือวาแตกตางจากน้ํามนัเบนซิน 91 อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 สวนรถจักรยานยนตระบบหัวฉดี พบวา น้ํามนั
เชื้อเพลิงทั้งสามชนิดสงผลตอปริมาณกาซไฮโดรคารบอนใหแตกตางกนัอยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่
ระดับความเชือ่มั่นรอยละ 95 
 
ตารางที่ 16  การเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดในน้ํามนัเชือ้เพลิง 
                    ทดสอบทั้งสามชนิด  

 
ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด (กรัม/กิโลเมตร) 

ประเภทรถจักรยานยนต 
G91 J5 J10 

รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
(Honda Wave R) 12.207b 9.290a 9.138a 

รถจักรยานยนตระบบหัวฉีด 
(Honda Wave I) 11.041c 8.028b 5.483a 

 
หมายเหตุ  a b คาเฉลี่ยที่ตามดวยตัวอักษรตางกันในแนวนอนเดยีวกันแสดงถึงความแตกตางกันอยาง 
                  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   
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ง.  กาซคารบอนไดออกไซด 
 
     ในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรที่น้ํามันเบนซิน 91 มีปริมาณกาซ

คารบอนไดออกไซด 38.362 กรัมตอกิโลเมตร เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 ใหกาซ
คารบอนไดออกไซด 43.767 กรัมตอกิโลเมตร สวนเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 
ใหกาซคารบอนไดออกไซด 44.089 กรัมตอกิโลเมตร ในขณะที่รถจักรยานยนตระบบหัวฉีดที่
น้ํามันเบนซิน 91 ใหกาซคารบอนไดออกไซด 45.356 กรัมตอกิโลเมตร  เชื้อเพลิงผสมน้ํามัน
เบนซิน-สบูดํารอยละ 5 ใหกาซคารบอนไดออกไซด 44.677 กรัมตอกิโลเมตร และที่เชื้อเพลิงผสม
น้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 ใหกาซคารบอนไดออกไซด 46.904 กรัมตอกิโลเมตร แสดงดังภาพ
ที่ 41 
 

 
 

ภาพที่ 41  ผลของประเภทน้าํมันเชื้อเพลิงที่มีตอปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 
 

เมื่อทําการเปรียบเทียบปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่ถูกปลอยออกมาจากรถทั้ง 2 
ระบบพบวา ในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร เมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดํารอยละ 
5 กาซคารบอนมอนอกไซดจะเพิ่มขึน้รอยละ 14.09 และเมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา
รอยละ 10 จะเพิ่มขึ้นรอยละ 14.93 โดยเทียบกับน้ํามันเบนซิน 91 สวนในรถจักรยานยนตระบบ
หัวฉีด เมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 กาซคารบอนมอนอกไซดจะลดลงรอยละ 
1.5 และเมื่อใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 จะเพิ่มขึน้รอยละ 3.41 
   



 

75 

จากผลการทดลองจะเหน็ไดวา ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดจะมปีริมาณมากขึน้
ตามอัตราสวนของน้ํามันสบูดําที่ผสมเขาไป ซ่ึงปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดถือไดวาเปน
ตัวช้ีวดัถึงการเผาไหมที่สมบูรณ จากสมการการเผาไหม  เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําจึงมี
สวนชวยในการเผาไหมใหสมบูรณดียิ่งขึน้ เนื่องจากน้ํามนัสบูดํามีองคประกอบของออกซิเจนอยู 
นอกจากนี้น้ํามันสบูดําถือไดวาเปนพลังงานทดแทนตามธรรมชาติ จึงสามารถยอยสลายไดตาม
ธรรมชาติไดงายกวาเชื้อเพลิงจากปโตรเลียม 

  
นอกจากนี้นําผลการทดลองที่ไดไปวิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ยดวยวิธี Duncan 

โดยโปรแกรม SPSS แสดงดงัตารางที่ 17 พบวา ในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร เชื้อเพลิง
ผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 และรอยละ 10 ใหปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่ไมแตกตาง
กันอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 แตน้ํามนัผสมทั้งสองอัตราสวนนี้ให
ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่มากกวาและถือวาแตกตางจากน้ํามนัเบนซิน 91 อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 สวนรถจักรยานยนตระบบหวัฉดีพบวา  น้ํามนัเบนซิน 91 
และเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 ใหปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่ไมแตกตาง
กันอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 แตเชื้อเพลิงทั้งสองชนิดนี้ใหปริมาณ
กาซคารบอนไดออกไซดที่นอยกวาและถือวาแตกตางจากเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดํารอยละ 
10 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 

 
ตารางที่ 17  การเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดในน้ํามนัเชือ้เพลิง 
                   ทดสอบทั้งสามชนิด  

 
ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด (กรัม/กิโลเมตร) 

ประเภทรถจักรยานยนต 
G91 J5 J10 

รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร 
(Honda Wave R) 38.362a 43.767b 44.089b 

รถจักรยานยนตระบบหัวฉีด 
(Honda Wave I) 45.356a 44.677a 46.904b 

 
หมายเหตุ  a b คาเฉลี่ยที่ตามดวยตัวอักษรตางกันในแนวนอนเดยีวกันแสดงถึงความแตกตางกันอยาง 
                  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   
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3.  ผลกระทบภายหลังการเผาไหมในกระบอกสูบ 
 
 3.1  ผลวิเคราะหสภาพชิ้นสวนเครื่องยนตโดยใชภาพถายเปรียบเทยีบ 
 
        ภายหลังจากการทดสอบที่สภาวะการทดสอบขับขี่จริงเปนระยะทาง 1,000 กิโลเมตร 
และการทดสอบในหองปฏิบตัิการบนแทนทดสอบแซสซิสไดนาโมมิเตอร (Chassis 
Dynamometer) ในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรและระบบหวัฉีด แลวทําการถอดแยกชิ้นสวน
และสังเกตลักษณะภายนอกของชิ้นสวนตางๆ ของการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดํากับ
เครื่องยนตนัน้ จะพบวา ในรถจักรยานยนตทั้งสองระบบ มีคราบเขมาที่เกาะอยูบนหวัลูกสูบ ฝาสูบ
ดานวาลวไอดแีละไอเสีย หนากวาการใชน้ํามนัแกสโซลีนออกเทน 91 (เบนซิน 91) ดังภาพที่ 42 
และภาพที่ 43 โดยมีลักษณะเปนคราบเขมาดําและเหนยีว ทั้งนี้เนื่องจากในน้ํามนัสบูดาํมีปริมาณยาง
เหนยีวปนอยู จึงทําใหเกิดการเหลือตกคางในหองเผาไหมและจับตวักนัเปนเขมาหนาและเหนียว  

        

 
 
 

ภาพที่ 42  ผิวหนาของลูกสูบภายหลังจากการทดสอบในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรเมื่อใช  
                 เชื้อเพลิงทดสอบชนิดตางๆ (1) ลูกสูบไมผานการใชงาน (2) น้ํามันเบนซิน 91 (3) 
                 เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 (4) เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดํารอย 
                 ละ 10     
     
 
 
 
 

(1) (2) (3) (4) 
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ภาพที่ 43  ผิวหนาของลูกสูบภายหลังจากการทดสอบในรถจักรยานยนตระบบหวัฉดีเมื่อใช  
                 เชื้อเพลิงทดสอบชนิดตางๆ (1) ลูกสูบไมผานการใชงาน (2) น้ํามันเบนซิน 91 (3) 
                 เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 (4) เชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซนิ-สบูดํารอย 
                 ละ 10     

 
3.2  การวิเคราะหเขมาที่เกิดขึ้นบนผิวหนาลูกสูบและหองเผาไหม 

 
                     การวิเคราะหเขมาที่เกิดขึ้นบนผิวหนาลูกสูบและหองเผาไหมทําเพื่อวเิคราะหวา
ปริมาณธาตุใดในน้ํามนัทดสอบที่สงผลใหเกิดคราบเขมาตกคาง จึงไดสงตัวอยางคราบเขมาไป
วิเคราะหถึงปริมาณธาตุตกคาง โดยใชเครื่องมือ Energy Dispersive X-ray Spectrometer (EDS) ณ 
หองปฏิบัติการฝายนวัตกรรมวัสดุ สถาบันวิจัยวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย ไดผล
การทดสอบดงัแสดงในตาราง 18 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(1) (2) (3) (4) 



 

 

ตารางที่ 18  ปริมาณธาตุโลหะหนักที่พบโดยน้ําหนักในคราบเขมาที่เกิดจากการใชงาน 
 

ปริมาณธาตุที่พบโดยน้ําหนกั 
Sample 

C O Na Al S Si Cl Ca Fe Ni Zn 

G91 62 23.5 - 0.98 - - 0.24 6.91 2 - 4.32 

J5 62.5 25.3 - 1.33 - 0.47 0.51 4.04 0.37 - 5.5 
Honda Wave 125R 

(Carburetor) 
J10 68.8 23.3 - 0.48 - - 0.35 1.36 - - 5.64 

G91 21 26.3 0.45 0.66 0.1 0.19  1.66 0.73 0.37 5.6 

J5 21.3 22.5 1.56 0.47 - - 0.22 1.85 - 1.13 10.5 
Honda Wave 125I 

(Injection) 
J10 23.8 24.8 - 1.7 - - 1.1 2.47 - - 16.1 

 
ที่มา: หองปฏบิัติการฝายนวตักรรมวัสดุ สถาบันวิจยัวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย (2551) 
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จากการทดสอบดังกลาวเมื่อทําการวิเคราะหจะพบวา ปริมาณน้ํามันสบูดําที่ผสมกับน้าํมัน
เบนซินนั้นสงผลทําใหธาตุองคประกอบประเภทคารบอน (C) ตกคางมากขึ้นกวาการใชงานน้ํามนั
แกสโซลีนหรือน้ํามันเบนซนิ 91 (G91) สวนปริมาณธาตอุงคประกอบอื่น ๆ นั้นจะเห็นไดวามีคาไม
แตกตางกันไดอยางชัดเจนเทาใดนกั จากการทดสอบดังกลาวยังแสดงใหเห็นวาการใช
รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรและระบบหัวฉีด กลาวคือในการจัดสวนผสมของน้ํามันของ
ระบบคารบูเรเตอรจะใหปริมาณคารบอนที่เหลือตกคางจากการเผาไหมมากกวาการใชระบบหัวฉดี
ในการจดัสวนผสมอีกดวย 

 
3.3  การทดสอบประสิทธิภาพหัวเทียนหลังจากผานการใชงานแลว (Sparking Test) 

 
        ทําการสงตัวอยางของหวัเทียนที่ผานการใชงานไปทาํการวิเคราะหยังบริษัทผูผลิต 
(บริษัท สยาม เอ็นจี เค สปารคปลั๊ก จํากัด) เพื่อทําการทดสอบคุณสมบัติของหัวเทยีนหลังการใช
งาน จากการทดสอบพบวา หัวเทยีนหลังจากผานการใชงานของน้ํามันเบนซินผสมสบูดํารอยละ 5 
(J5) มีคราบเขมาไมตางจากการใชน้ํามันเชื้อเพลิงพื้นฐาน และหัวเทยีนยังมีการจดุทีด่ีสามารถ
นําไปใชงานตอไปไดในระดบัหนึ่ง แตลักษณะหวัเทียนของน้ํามันเบนซินผสมสบูดํารอยละ 10 
(J10) มีเขมาเกาะบริเวณหวัเทียนอยูในปรมิาณมากกวาปกติ เขี้ยวหวัเทยีนมีคราบเขมาดําเกิดขึน้ เมือ่
ทดสอบการจดุติดพบวา หวัเทียนเริ่มมีอาการจุดติดผิดปกติและมกีารสปารคที่ระหวางเขี้ยวกับ
แกนกลางสลับกับวิ่งลงกราวด ดังแสดงผลการทดสอบในตารางที่ 19 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

ตารางที่ 19  การทดสอบประสิทธิภาพของหัวเทียน 
 

Gasoline 91 
Gasoline-Jatropha Blended 

5% 
Gasoline-Jatropha Blended 

10% 
Item Spec Inspection 

Honda Wave 
125R 

Honda Wave 
125i 

Honda Wave 
125R 

Honda Wave 
125i 

Honda Wave 
125R 

Honda Wave 
125i 

Insulation resistance ≥500 MΩ Multimeter ∞ ∞ ∞ ∞ ∞ ∞ 
Sparking ≥8 kg/cm2 Sparking M/C 11.5 11.5 11.5 8.5 7.5 4.5 
Inside Resistance 3.0-7.5 kΩ Resistant Meter 4.039 5.438 5.720 4.832 4.818 4.730 

  Judge ment OK OK OK OK NG NG 
 
ที่มา: บริษัท สยาม เอ็นจีเค สปารคปลก จํากัด (2551)
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 

 
 สรุปผลการวิจัยการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํากับรถจักรยานยนต 
 
 1.  เมื่อทําการศึกษาเปรียบเทียบอัตราสวนการผสมน้ํามันเบนซินกับน้ํามันสบูดําทีม่ีผลตอ
การเปลี่ยนแปลงเปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระ และความหนืด พบวา เมือ่ทําการผสมน้ํามันสบูดําใน
อัตราสวนที่มากกวารอยละ 10 โดยปริมาตร จะทําใหคุณสมบัติของน้ํามันเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม 
โดยเฉพาะอยางยิ่งคาความหนืดที่มีคามากขึ้นตามอัตราสวนของสบูดําที่ผสมเขาไป 
 

2.  จากการศึกษาเปรียบเทยีบคุณสมบัติของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา กับ
มาตรฐานน้ํามนัเบนซินปโตรเลียมออกเทนนัมเบอร 91 (น้ํามันเบนซิน 91) ของกรมธุรกิจพลังงาน 
พบวา คาความหนาแนนและความถวงจําเพาะของเชื้อเพลิงใกลเคียงกนัในสวนของคาการกลั่น 
(Distillation) จะเห็นไดวาอณุหภูมิการกลัน่ใกลเคียงกัน ในขณะที่น้ํามนัผสมแกสโซลีน-สบูดํา 5% 
มีคา Residue มากกวาน้ํามันพื้นฐาน เนื่องจากน้ํามนัสบูดํามียางเหนยีวเปนองคประกอบอยูภายใน 
เมื่อทดสอบคา Octane Number จะพบวาน้ํามันผสมมีคา Research Method (RON) และ Motor 
Method (MON) ที่ใกลเคียงกับคุณสมบัติน้ํามันแกสโซลีนปโตรเลียมออกเทน 91 และยังอยูใน
เกณฑมาตรฐานที่กรมธุรกิจพลังงานกําหนด 
 

3.  ในดานของสารมลพิษ (กาซคารบอนมอนนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอน) และระดับ
เสียง เมื่อนําผลการทดสอบที่ไดมาวเิคราะหเปรียบเทยีบกับเกณฑมาตรฐานที่ใชตรวจวัดโดย
กรมการขนสงทางบกพบวา การใชน้ํามันเบนซินผสมสบูดํารอยละ 5 และรอยละ 10 ไดผานเกณฑ
มาตรฐานที่ใชตรวจวดัซึ่งกําหนดปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด (CO) ไมเกนิรอยละ 4.5  
ปริมาณกาซไฮโดรคารบอน (HC) ไมเกนิ 10,000 ppm และระดับเสียงไมเกิน 95 dB 

 
4.  การทดสอบปริมาณสารมลพิษ ทําการทดสอบโดยนาํรถจักรยานยนตวิ่งบนแทน

ทดสอบดวยรูปแบบการวิ่งที่จําลองลักษณะการขับขี่แบบกรุงเทพฯ (Bangkok driving cycle test) 
เมื่อใชน้ํามันผสมเบนซิน-สบูดําจะสามารถลดปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด แตปริมาณกาซ
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คารบอนไดออกไซดและออกไซดของไนโตรเจนที่คาเพิ่มมากขึ้น สวนกาซไฮโดรคารบอนใน
เชื้อเพลิง J5 มีคาลดลงแตเชื้อเพลิง J10 มีคาเพิ่มขึ้น 

  
5.  เมื่อนําเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํามาทดสอบในรถจักรยานยนตโดยการขับขี่จริง 

พบวาเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 สามารถใชไดดีทั้งเครื่องยนตระบบคารบูเรเตอร
และระบบหัวฉีด เครื่องยนตเดินเรียบ ไมมอีาการสะดุดหรือสําลักแตประการใด แตกล่ินของไอเสีย
ที่เกิดขึ้นมกีล่ินฉุนคลายกับการเผาไหมของน้ํามันพืช ในสวนของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบู
ดํารอยละ 10 พบวา เครื่องยนตสามารถใชงานไดดี เครื่องยนตเดินเรียบไมพบอาการสะดุด แตเมื่อ
ผานการใชงานไประยะหนึง่พบอาการเครื่องยนตสตารทติดยากเนื่องจากมีปริมาณเขมาตกคางใน
เครื่องยนตสูงกวาการใชงานเบนซิน 91 

 
 6.  โดยสรุปแลว น้ํามันสบูดาํรอยละ 5 โดยปริมาตรในน้าํมันเบนซิน 91 (น้ํามันสบูดาํตอ
น้ํามันเบนซิน = 5 : 95) สามารถนําไปใชกบัเครื่องยนตรถจักรยานยนต ไดโดยไมมีปญหา โดยการ
บํารุงรักษาเครื่องยนตตามปกติที่ผูผลิตแนะนําการใชงานที่กลาวไวขางตน 
                                                                                                                                                                                         

ขอเสนอแนะ 
 
 1.  ภาชนะทีใ่ชในการบรรจนุ้ํามันสบูดําดบิ หรือน้ํามันเบนซินผสมน้ํามันสบูดําควรจะปด
ใหสนิททุกครัง้ เนื่องจากน้ํามันสบูดํามีคุณสมบัติที่สามารถเกิดการหืน ทําใหคาความเปนกรด
เพิ่มขึ้นซึ่งถาคาความเปนกรดสูงมากๆ จะกอใหเกิดผลกระทบตอการสึกหรอของเครื่องยนตได 
 
 2.  ปริมาณกากตะกอนคารบอนที่สูงกวาปกติในน้ํามันสบูดําจะสงผลใหปริมาณเขมาใน
หองเผาไหมสูงขึ้นอาจทําใหเกิดปญหาตอระบบเผาไหมไดหากใชในอัตราสวนน้ํามันสบูดําสูงควร
นําน้ํามันสบูดาํไปกําจัดยางเหนียวออกเสยีกอนที่จะนํามาทําการทดสอบ 
 
 3.  การศึกษาวจิัยดังกลาวเปนการศึกษาถึงความเปนไปไดในการใชน้ํามันสบูดําผสมกับ
น้ํามันเบนซิน 91 โดยมีการขบัขี่เบื้องตนในระยะทาง 1,000 กิโลเมตร ซ่ึงเปนชวงเวลาในการ
ทดสอบที่ส้ัน อาจไมเพยีงพอที่จะสรุปผลกระทบตอเครือ่งยนตที่เกิดขึน้ได ดังนั้น เพือ่ใหการศึกษา
ดังกลาวมีความถูกตองจึงควรทําการศึกษาถึงผลกระทบตอเครื่องยนตระยะยาวดวย  
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ไทย.  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 
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ระพีพันธุ ภาสบุตร, สุขสันต สุทธิผลไพบูลย.  2525.  การใชน้ํามนัสบูดาํเดินเครื่องยนตดีเซล.  คร้ัง
ที่ 1. 

 
สมรัฐ เกิดสุวรรณ.  2549.  การเผาไหมและควบคุมมลพิษ.  คร้ังที่ 1. บริษัท สกายปุกส จํากัด, 

บริษัท พี เอ็น เค แอนด สกายพริ้นติ้งส จํากดั. 
 
แสนศักดิ์ ตนัติบุญทวีวัฒน.  2544.  การประเมินสภาพรถจักรยานยนตในเขตกรุงเทพมหานครและ

การศกึษาผลกระทบจากการปรับสภาพรถจักรยานยนตตอความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง
และสารมลพิษในไอเสีย.  วทิยานิพนธปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต,  มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี. 
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วัฒนา เสถียรสวัสดิ์, ศรีวนา นิมูลชาติ, เรณู เอี่ยมธนาภรณ.  2526.  การเตรียมน้ํามนัสบูดําสาํหรับ

เปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันดีเซล.  น. 1-17.  โครงการวิจัยพืชเพื่อการพลังงานและ
อุตสาหกรรม ภาควิชาพืชสวน คณะเกษตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร,  กรุงเทพฯ. 

 
ศรีณรงค ตูทองคํา, ธิติ ธาตรีนรานนท และ พงษวุฒิ สิทธผล.  2524.  ทฤษฎีเคร่ืองยนตแกสโซลีน.   

คร้ังที่ 1. พีเอ็ด, กรุงเทพฯ. 
 

ศิริพร ประเสริฐสุข, สุกัลยา ชัยรัตนงามเดช.  2549.  การลดความหนืดของน้ํามนัสบูดําโดยการผสม
สารละลายอินทรียและการทําไบโอดีเซล.  รายงานปญหาพิเศษ คณะวิทยาศาสตร 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร. 
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ตอเคร่ืองยนตดีเซล.  วิทยานพินธวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต,  
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร.  
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ภาคผนวก ก 
ผลการทดสอบ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

88 

ตารางผลการทดสอบและรายงานผลการวิเคราะหตัวอยางเชื้อเพลิง 

 

ตารางผนวกที่ ก1  ผลการทดสอบหาคาความหนดืของเชื้อเพลิงที่อัตราสวนผสมเชื้อเพลิง 

                                          เบนซิน-สบูดําตางๆ  

 

คาความหนดืท่ี 40 องศาเซลเซียส (cSt) 
ตัวอยาง 

คร้ังท่ี 1 คร้ังท่ี 2 คร้ังที่ 3 เฉล่ีย 
    น้ํามันสบูดาํ 44.25 46.89 45.9 45.68 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (10:90) 27.56 27.45 27.01 27.34 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (30:70) 11.34 9.76 10.13 10.41 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (40:60) 7.76 7.58 6.44 7.26 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (50:50) 6.56 6.42 5.14 6.04 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (60:40) 4.75 4.05 4.01 4.27 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (70:30) 3.12 3.17 2.98 3.09 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (90:10) 0.71 0.72 0.7 0.712 
    น้ํามันเบนซนิ:สบูดํา (95:5) 0.66 0.66 0.63 0.648 
    น้ํามันเบนซนิ 91 - - - 0.61 
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ตารางผนวกที่ ก2  ผลการตรวจสอบมลพิษทางอากาศและเสียงรถจักรยานยนต สํานกัวิศวกรรม 

                                    และความปลอดภยั กรมการขนสงทางบก 

  
เกณฑมาตรฐานที่กาํหนด 

CO (%) HC(ppm) ระดับเสียง(dB) 

ประเภท
รถจักรยานยนต 

ประเภทน้ํามัน
เชื้อเพลิง 

ครั้งท่ี 

4.5% 10,000 ppm 95 dB 

หมายเหตุ 

1 2.52 410 88.8 ผานเกณฑมาตรฐาน 

2 2.87 190 89.4 " 

3 2.55 270 89.3 " 
น้ํามันแกสโซลีน

91 (G91) 

เฉลี่ย 2.647 223.33 89.167 " 

1 1.76 65 95.0 " 
2 1.08 70 91.0 " 
3 2.63 130 93.5 " 

เชื้อเพลิงผสม
น้ํามันเบนซิน-สบู

ดํา 5 % (J5) 
เฉลี่ย 1.823 88.333 93.2 " 

1 2.21 250 90.0 " 
2 0.86 40 88.8 " 
3 1.33 50 86.8 " 

รถจักรยานยนต
ระบบ

คารบูเรเตอร 
Honda Wave R 

เชื้อเพลิงผสม
น้ํามันเบนซิน-สบู
ดํา 10 % (J10) 

เฉลี่ย 1.467 113.333 88.5 " 

1 0.71 50 87.5 " 
2 0.28 110 87.6 " 
3 0.79 40 89.2 " 

น้ํามันแกสโซลีน
91 (G91) 

เฉลี่ย 0.593 66.667 88.1 " 

1 0.34 55 79.1 " 
2 0.23 50 91.2 " 
3 0.17 40 89.0 " 

เชื้อเพลิงผสม
น้ํามันเบนซิน-สบู

ดํา 5 % (J5) 
เฉลี่ย 0.243 48.333 86.433 " 

1 0.14 120 91.1 " 
2 0.19 30 90.5 " 
3 0.09 30 89.2 " 

รถจักรยานยนต
ระบบหัวฉีด 

Honda Wave I 

ชื้อเพลิงผสม
น้ํามันเบนซิน-สบู
ดํา 10 % (J10) 

เฉลี่ย 0.14 60 90.267 " 
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ตารางผนวกที่ ก3  ผลการตรวจวัดสารมลพิษไอเสียในรถจักรยานยนตระบบการจายน้าํมัน 
                                    เชื้อเพลิงแบบคารบูเรเตอร หองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ 
                                    กรมควบคุมมลพิษ       
 

ปริมาณสารมลพิษ (กรัม/กิโลเมตร) สารมลพิษ 
 

รูปแบบการ
ขับขี่แบบ
กรุงเทพฯ 

G91 J5 J10 

Phase 1 1.216 0.524 1.155 
Phase 2 1.099 0.484 1.158 
Phase 3 1.076 0.485 1.121 

กาซไฮโดรคารบอน
(THC) 

 
Avg 1.130 0.498 1.145 

Phase 1 0.296 0.374 0.369 
Phase 2 0.239 0.349 0.344 
Phase 3 0.233 0.339 0.362 

กาซออกไซดของ
ไนโตรเจน 

(NOx) 
Avg 0.256 0.354 0.358 

Phase 1 10.348 7.792 8.235 
Phase 2 11.898 9.011 8.975 
Phase 3 14.374 11.067 10.205 

กาซคารบอนมอ- 
นอกไซด 

(CO) 
Avg 12.207 9.290 9.138 

Phase 1 44.290 49.721 48.963 
Phase 2 34.837 41.269 40.486 
Phase 3 35.960 40.310 42.817 

กาซ
คารบอนไดออกไซด

(CO2) 
Avg 38.362 43.767 44.089 
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ตารางผนวกที่ ก4  ผลการตรวจวดัสารมลพิษไอเสียในรถจักรยานยนตระบบการจายน้ํามัน 
                                     เชื้อเพลิงแบบ หัวฉีด หองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ  
                                     กรมควบคุมมลพิษ       
 

ปริมาณสารมลพิษ (กรัม/กิโลเมตร) สารมลพิษ 
 

รูปแบบการ
ขับขี่แบบ
กรุงเทพฯ 

G91 J5 J10 

Phase 1 0.765 0.436 1.006 
Phase 2 0.705 0.401 0.868 
Phase 3 0.677 0.389 0.791 

กาซไฮโดรคารบอน
(THC) 

 
Avg 0.716 0.409 0.888 

Phase 1 0.411 0.597 0.747 
Phase 2 0.382 0.589 0.784 
Phase 3 0.383 0.597 0.791 

กาซออกไซดของ
ไนโตรเจน 

(NOx) 
Avg 0.392 0.594  

Phase 1 9.888 7.600 4.525 
Phase 2 10.666 7.527 5.285 
Phase 3 12.568 8.957 6.639 

กาซคารบอนมอ- 
นอกไซด 

(CO) 
Avg 11.041 8.028 5.483 

Phase 1 50.759 49.177 50.902 
Phase 2 42.561 41.911 44.556 
Phase 3 42.748 42.944 45.254 

กาซ
คารบอนไดออกไซด

(CO2) 
Avg 45.356 44.677 46.904 
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ตารางผนวกที่ ก5  ผลการทดสอบความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง หองปฏิบัติการตรวจวัด 
                                     มลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคมุมลพิษ       

 

อัตราการสิ้นเปลืองน้าํมัน (กม./ลิตร) 

Carbon Balance วิธีชั่งมวลที่เปล่ียนแปลง 
ประเภท

รถจักรยานยนต 

รูปแบบการขบั
ขี่แบบ

กรุงเทพฯ G91 J5 J10 G91 J5 J10 

Phase 1 42.04 39.16 36.60 49.77 43.88 43.62 
Phase 2 47.49 43.74 41.19 48.19 44.56 39.02 
Phase 3 43.70 42.06 38.45 40.49 42.63 42.19 

รถจักรยานยนต
ระบบ

คารบูเรเตอร 
(Honda Wave R) Avg 44.15 41.69 38.61 46.15 43.69 41.61 

Phase 1 39.40 39.87 34.90 42.58 40.66 38.76 
Phase 2 43.98 45.30 38.41 47.99 44.13 41.43 
Phase 3 41.88 42.77 36.71 42.39 46.55 41.25 

รถจักรยานยนต
ระบบหัวฉดี 

(Honda Wave I) 
Avg 41.75 42.59 36.64 44.32 43.78 40.48 
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ภาพผนวกที่ ก1  ใบแสดงผลการทดสอบคาการกลั่นตัวของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา 
                                  รอยละ 5  
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ภาพผนวกที่ ก2  ใบแสดงผลการทดสอบคาการกลั่นตัวของเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา  
                                  รอยละ 10    
 



 

95 

 
 
ภาพผนวกที่ ก3  ใบแสดงผลการทดสอบคาเลขออกเทนผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 5 
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ภาพผนวกที่ ก4  ใบแสดงผลการทดสอบคาเลขออกเทนผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํารอยละ 10 
 

 



 

97 

 
 

ภาพผนวกที่ ก5  จดหมายแสดงผลการตรวจสอบคุณภาพน้ํามัน



 

 

 
 

ภาพผนวกที่ ก6  แสดงภาพตารางสรุปผลการตรวจสอบคุณภาพน้ํามันเบนซิน 91 
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ภาพผนวกที่ ก7  แสดงภาพตารางสรุปผลการตรวจสอบคุณภาพเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา  
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ภาพผนวกที่ ก8  แสดงผลการทดสอบประสิทธิภาพของหัวเทยีนจากการใชเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา

100 
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ภาคผนวก ข 
กระบวนการผลิตเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดําและภาพถายในงานวิจยั
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1.  กระบวนการผลิตเชื้อเพลิงผสมน้ํามันเบนซิน-สบูดํา มีวิธีการดังนี ้
 

 1.1  นําเมล็ดสบูดํามาลางใหสะอาดแลวตากแดดหรือผ่ึงลมใหแหง 

 

 1.2  นําเมล็ดสบูดําที่ไดไปทาํการกะเทาะเปลือกใหแตก 

 

 1.3  นําเมล็ดสบูดําที่กะเทาะเปลือกแลวเขาเครื่องสกัดดวยระบบอัดเกลียว (Screw Press) 
 

 1.4  น้ํามันที่ไดจากการสกัดจะถูกนํามาตั้งทิ้งไวประมาณ 1 สัปดาหในภาชนะทึบ ปดสนิท
เพื่อใหเกิดการตกตะกอน 

 

 1.5  นําน้ํามันสบูดําไปทําการกรองตะกอนหยาบดวยผาขาวบาง 

 

 1.6  นําน้ํามันสบูดําที่ไดไปกรองละเอียดดวยเครื่องกรองขนาด 3 ไมครอน 
 

 
 

ภาพผนวกที่ ข1  เครื่องกรองขนาด 3 ไมครอน  
 

 1.7  น้ํามันสบูดําที่ผานการกรองจะมีลักษณะสีเหลืองใส 

  
 1.8  ทําการผสมน้ํามันเบนซนิ 91 เขากับน้าํมันสบูดําที่อัตราสวนน้ํามนัสบูดํารอยละ 5 และ
รอยละ 10 โดยปริมาตร 
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ภาพผนวกที่ ข2  การผสมน้ํามันสบูดําใหเขากับน้ํามันเบนซิน 

 
2.  รถจักรยานยนตที่ใชในการทดสอบ 

 

 
 

ภาพผนวกที่ ข3  รถจักรยานยนตยี่หอ Honda Wave R ระบบจายเชื้อเพลิงแบบคารบูเรเตอร 
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ภาพผนวกที่ ข4  รถจักรยานยนตยี่หอ Honda Wave I ระบบจายเชื้อเพลิงแบบหัวฉดี 
 
3.  เครื่องมือและวิธีการทดสอบสารมลพิษในไอเสียจากรถจักรยานยนต 
 

 
 

ภาพผนวกที่ ข5  การเตรียมรถจักรยานยนตบนแทนทดสอบไดนาโมมิเตอร 
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ภาพผนวกที่ ข6  การขับขี่รถจักรยานยนตขณะเก็บตัวอยางไอเสีย 

 
 

 
 

ภาพผนวกที่ ข7  ถุงเก็บตัวอยางและเครื่องมือวิเคราะหสารมลพิษไอเสีย 
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4.  ทําการถอดเปลี่ยนชิ้นสวนเครื่องยนตเพื่อควบคุมสภาวะการทดสอบ 

 

 
 

ภาพผนวกที่ ข8  รถจักรยานยนตทีไ่ดรับการ Overhaul ใหมที่เครื่องยนต 
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ภาคผนวก ค 
ตัวอยางการคํานวณคาอัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิงทางทฤษฎี 

และตารางแสดงผลการเปรียบเทียบทางสถิติ 
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การคํานวณคาอัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิงทางทฤษฏ ี
 
 สมการปฏิกิริยาเผาไหมของเชื้อเพลิงที่มีออกซิเจนเปนองคประกอบสามารถเขียนไดดังนี ้
 

CxHyOz + (x+
4
y -

2
z )(O2+3.773N2) → xCO2 + 

2
y H2O + 3.773(x+

4
y -

2
z )N2 

 
 โดยในการวเิคราะหจะใชคามวลโมเลกุลของ C = 12.011, H = 1.008, O = 16 และ N2 = 
28.01 (วีระศกัดิ์, 2546) ดังนั้น คาอัตราสวนอากาศตอเชือ้เพลิงทางทฤษฎีจะเทากับ 
 

(A/F)s = 
(32 3.773*28.16).( )

4 2
f

y zx

M

+ + −
             

 
 โดยที ่
                   Mf = มวลโมเลกุลของเชื้อเพลิง 
                                X  = จํานวนอะตอมของคารบอน 
       y  = จํานวนอะตอมของไฮโดรเจน 
       z  = จํานวนอะตอมของออกซิเจน 
 
 กรดไขมันแตละชนิดจะมีการบอกลักษณะโครงสรางโดยการบอกจํานวนคารบอนทัง้หมด
ในโครงสรางกับจํานวนพนัธะคู (c:n) เชน กรดสเตียริก คือ 18:0 หมายถึง มีจํานวนคารบอนอยู 18 
อะตอม และไมมีพันธะคู สวนกรดไลโนลีอิก คือ 18:2 แสดงวา มีคารบอน 18 อะตอมและมีพันธะคู 
2 พันธะ 
 
 จากการวิเคราะหกรดไขมันที่เปนองคประกอบของน้ํามนัสบูดํา สามารถแสดง
องคประกอบไดดังตารางผนวกที่ ก6     
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ตารางผนวกที่ ค1  องคประกอบกรดไขมนัของน้ํามันสบูดํา 
 

Fatty acid Composition ปริมาณ (รอยละ) 
    Plamitic acid (C16H32O2) 14.7 
    Stearic acid (C18H36O2) 
Total saturated fatty acid 

6.9 
21.7 

    Oleic acid (C18H34O2) 42.4 
    Linoleic acid (C18H32O2) 
Total unsaturated fatty acid 

35.2 
78.4 

 
ท่ีมา: ปฐมา และคณะ (2548) 
 
 จากคาในตารางผนวกที่ ก6 นําไปวิเคราะหหาคาอัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิงทางทฤษฎี
ของน้ํามันสบูดําจะไดคาดังแสดงในตารางผนวกที่ ก7  
 
ตารางผนวกที่ ค2 ผลการคํานวณอัตราสวนอากาศตอเชือ้เพลิงในทางทฤษฎี 
 

สูตรเคมี มวลโมเลกุล ปริมาณเฉลี่ย สัดสวนโดยมวล 
อัตราสวนอากาศตอ
เชื้อเพลิงทางทฤษฎี 

C16H32O2 256.432 14.7 0.147 10.243             
C18H36O2 284.486 6.9 0.069 12.635 
C18H34O2 282.47 42.4 0.424 12.480 
C18H32O2 280.454 35.2 0.352 12.324 
รวม  99.2 0.992 12.007 

 
โดยอัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิงทางทฤษฎีรวมหาไดจาก (ศุภชัย, 2547) 

 
(A/F)s,mix = ∑ mi(A/F)s,i 

 
โดยที ่

                   (A/F)s,mix  =  อัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิงทางทฤษฎีรวม   
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                                (A/F)s,i       =  อัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิงทางทฤษฎีของกรดไขมัน 
                                mi                =  สัดสวนโดยมวล  
     

และเราสามารถหาจํานวนอะตอมของธาตุตาง ๆ ที่เปนองคประกอบของเชื้อเพลิงไดโดย 
 

.
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i i
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∑
=
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m z
M
m
M

∑
=

∑
 

 
โดยที ่
                  M

i 
= มวลโมเลกุลของกรดไขมนัแตละชนิด 

      x 
i 
= จํานวนอะตอมของคารบอนของเชื้อเพลิงนั้น ๆ 

      y
i 
= จํานวนอะตอมของไฮโดรเจนของเชือ้เพลิงนั้น ๆ 

      z
i 
= จํานวนอะตอมของออกซิเจนของเชื้อเพลิงนั้น ๆ  

  
จากตารางผนวกที ่ค2 คาอัตราสวนของอากาศตอเชื้อเพลิงทางทฤษฎีของเชื้อเพลิงผสม

น้ํามันเบนซิน-สบูดําที่ใชในการวิเคราะห คือ 12.007 สวนน้ํามันเบนซินซึ่งมีสูตรโครงสรางเปน 
C

n
H

1.87n 
จะไดคาอัตราสวนของอากาศตอเชือ้เพลิงทางทฤษฎี คือ 14.6 
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ตารางแสดงผลการเปรียบเทยีบทางสถิติดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 
 

ตารางผนวกที่ ค3  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดใน 
                                     รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 
 

Subset TRT 
 

N 
 1 

J10 3 1.4667 
J5 3 1.8233 

G91 3 2.6467 
Sig.  .088 

 
ตารางผนวกที่ ค4  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดใน 
                                     รถจักรยานยนตระบบหัวฉีดดวยวธีิ Duncan จากโปรแกรม SPSS 
   

Subset TRT N 
1 2 

J10 3 .1400  
J5 3 .2467 .2467 

G91 3  .5933 
Sig.  .505 .076 

 
ตารางผนวกที่ ค5  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของปริมาณกาซไฮโดรคารบอนใน 
                                     รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 
 

Subset TRT N 
1 2 

J5 3 88.3333  
J10 3 113.3333 113.3333 
G91 3  290.0000 
Sig.  .716 .051 
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ตารางผนวกที่ ค6  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของปริมาณกาซไฮโดรคารบอนใน 
                                     รถจักรยานยนตระบบหัวฉีดดวยวธีิ Duncan จากโปรแกรม SPSS 
 

Subset TRT N 
1 

J5 3 48.3333 
J10 3 60.0000 
G91 3 66.6667 
Sig.  .599 

 
ตารางผนวกที่ ค7  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของระดับเสียงในรถจกัรยายนตระบบ 
                                     คารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 
 

Subset TRT N 
1 2 

J10 3 88.5333  
G91 3 89.1667  
J5 3  93.1667 

Sig.  .637 1.000 
 
 

ตารางผนวกที่ ค8  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของระดับเสียงในรถจกัรยายนตระบบหัวฉีด 
                                     ดวยวธีิ Duncan จากโปรแกรม SPSS 
  
 

Subset TRT N 
1 

J5 3 86.4333 
G91 3 88.1000 
J10 3 90.2667 
Sig.  .302 
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ตารางผนวกที่ ค9  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซไฮโดรคารบอนในรถจักรยายนตระบบ 
                                     คารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 
  

Subset TRT N 
1 2 

J5 3 .4977  
G91 3  1.1303 
J10 3  1.1447 
Sig.  1.000 .649 

 
ตารางผนวกที่ ค10  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซไฮโดรคารบอนในรถจักรยายนต 
                                       ระบบหัวฉีดดวยวธีิ Duncan จากโปรแกรม SPSS 
  

Subset TRT N 
1 2 3 

J5 3 .4087   
G91 3  .7157  
J10 3   .8883 
Sig.  1.000 1.000 1.000 

 
ตารางผนวกที่ ค11  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซออกไซดของไนโตรเจนใน 
                                       รถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS     
  
 

Subset TRT N 
1 2 

G91 3 .2560  
J5 3  .3540 
J10 3  .3583 
Sig.  1.000 .742 
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ตารางผนวกที่ ค12  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซออกไซดของไนโตรเจนใน 
                                       รถจักรยานยนตระบบหัวฉีดดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 
  

Subset TRT N 
1 2 3 

G91 3 .3920   
J5 3  .5943  
J10 3   .7740 
Sig.  1.000 1.000 1.000 

 
ตารางผนวกที่ ค13  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซคารบอนมอนอกไซดในรถจกัรยายนต 
                                       ระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 
  
 

Subset TRT N 
1 2 

J10 3 9.1383  
J5 3 9.2900  

G91 3  12.2067 
Sig.  .741 1.000 

 
ตารางผนวกที่ ค14  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซคารบอนมอนอกไซดในรถจกัรยายนต 
                                       ระบบหัวฉีดดวยวธีิ Duncan จากโปรแกรม SPSS 
  
 

Subset TRT N 
1 2 3 

J10 3 5.4830   
J5 3  8.0280  

G91 3   11.0407 
Sig.  1.000 1.000 1.000 
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ตารางผนวกที่ ค15  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซคารบอยไดออกไซดในรถจักรยายนต 
                                       ระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม SPSS 
  

Subset TRT N 
1 2 

G91 3 38.3623  
J5 3  43.7667 
J10 3  44.0887 
Sig.  1.000 .710 

 
ตารางผนวกที่ ค16  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของกาซคารบอยไดออกไซดในรถจักรยายนต 
                                       ระบบหัวฉีดดวยวธีิ Duncan จากโปรแกรม SPSS 
 

Subset TRT N 
1 2 

J5 3 44.6773  
G91 3 45.3560  
J10 3  46.9040 
Sig.  .272 1.000 

 
ตารางผนวกที่ ค17  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงดวยวิธี 
                                       Carbon Balance ในรถจักรยายนตระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จาก 
                                       โปรแกรม SPSS    
  

Subset TRT N 
1 2 3 

J10 3 38.7467   
J5 3  41.6533  

G91 3   44.4100 
Sig.  1.000 1.000 1.000 
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ตารางผนวกที่ ค18  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงดวยวิธี 
                                       Carbon Balance ในรถจักรยายนตระบบหวัฉีดดวยวิธี Duncan จาก 
                                       โปรแกรม SPSS 
  

Subset TRT N 
1 2 

J10 3 36.6733  
G91 3  41.7533 
J5 3  42.6467 

Sig.  1.000 .086 
 

ตารางผนวกที่ ค19  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงดวยวิธีช่ังมวล 
                                       ที่เปล่ียนแปลงในรถจักรยายนตระบบคารบูเรเตอรดวยวิธี Duncan จาก 
                                       โปรแกรม SPSS   
 

Subset TRT N 
1 

J10 3 41.6100 
J5 3 43.6900 

G91 3 46.1500 
Sig.  .153 

 

ตารางผนวกที่ ค20  ผลการเปรียบเทียบทางสถิติของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงดวยวิธีช่ังมวล 
                                       ที่เปล่ียนแปลงในรถจักรยายนตระบบหัวฉดีดวยวิธี Duncan จากโปรแกรม 
                                       SPSS       
 

Subset TRT N 
1 

J10 3 40.4800 
J5 3 43.7800 

G91 3 44.3200 
Sig.  .100 
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ประวัติการศึกษา และการทํางาน 

 
ช่ือ –นามสกุล นายอภเิทพ  สุวงศเครือ 
วัน เดือน ป ที่เกิด วันที่ 8 เมษายน 2527 
สถานที่เกิด  เชียงใหม 
ประวัติการศึกษา วศ.บ. (วิศวกรรมเครื่องกล) มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

วิทยาเขตกําแพงแสน 
ผลงานดีเดนและรางวัลทางวิชาการ  1.  ผลงานวิจัย เร่ือง “ การศีกษาทดลองปรับสภาพ

เปอรเซ็นตกรดไขมันอิสระและความหนดืสําหรับ
เชื้อเพลิงผสมน้ํามันสบูดํา-เบนซิน ”  
การประชุมวิชาการ คร้ังที่ 46 วันที่ 29 มกราคม-
กุมภาพนัธ 2551 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
2.  ผลงานวิจัย เร่ือง “ การศึกษาการใชน้ํามนัผสมเบนซิน-
สบูดําเปนเชื้อเพลิงในรถจักรยานยนตระบบคารบูเรเตอร” 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

การประชุมวิชาการเครือขายวิศวกรรมเครื่องกลแหง
ประเทศไทย คร้ังที่ 22 วันที ่15-17 ตุลาคม 2551  
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต 
3.  ผลงานวิจัย เร่ือง “ การศึกษาเปรียบเทยีบสมรรถนะ
และอัตราสิ้นเปลอืงเชื้อเพลิงและคามลพษิโดยใชน้ํามนั
ผสมเบนซิน-สบูดําและน้ํามันเบนซิน 91 เปนเชื้อเพลิงใน
รถจักรยานยนตระบบหวัฉีด ”   
การประชุมวิชาการ คร้ังที่ 5 วันที่ 8-9 ธันวาคม 2551 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตกําแพงแสน 

ทุนการศึกษาที่ไดรับ ทุนอุดหนนุการคนควาและวจิัยประเภทวิทยานิพนธ 
ระดับบัณฑิตศึกษา 
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