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บทคัดยอ 
      

     วัตถุประสงคของโครงงานนี้ คือ การปรับปรุงคุณภาพการใชงานของอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลใหมีความ
ทนทานตอการกัดกรอนใหมากขึ้นโดยการเลือกใชวัสดุที่เหมาะสมในการนํามาผลิตเปนชิ้นงาน โดยชิ้นงานเดิมนั้นผลิต
จากเหล็กจึงทนเกิดปญหาสนิม จึงไดเลือก Stainless Steel 304L ซึ่งทนตอการกัดกรอนไดดีแตมีคาการนําความรอน 
(Thermal Conductivity) ที่นอยกวาจึงตองมีการออกแบบพื้นที่การแลกเปลี่ยนความรอนเพ่ิมเติม ผลการทดสอบการใช
งานของอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลท่ีปรับปรุงแลว นั้นจะมีประสิทธิภาพไมตางจากเดิมนักแตจะมีความ
ตานทานการกัดกรอนสูงกวา ผลการทดสอบการใชอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลจะสามารถประหยัดน้ํามัน
เชื้อเพลิงได 7-15% ลดมลพิษ และไมมีผลเสียตอประสิทธิภาพของเครื่องยนต  
     คําสําคัญ : อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซล , การกัดกรอน , ประสิทธิภาพเครื่องยนต , ไอเสียรถยนต 
 

บทนํา 
 
     หลักการทํางานของอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามัน
ดีเซล (Diesel Economizer) นั้นอยูบนพ้ืนฐานของ
กระบวนการแตกตัวดวยความรอน(Thermal Cracking) 
โดยทําหนาที่เปนเครื่องแลกเปล่ียนความรอน (Heat 
Exchanger) คอยแลกเปลี่ยนความรอนระหวางน้ํามัน
ดี เซลกับน้ํ า รอนจากระบบระบายความรอนของ
เครื่องยนต เพ่ือใหโมเลกุลของไฮโดรคารบอนของน้ํามัน
ดีเซลสลายตัวใหมีขนาดเล็กลงทําใหมีคาความหนาแนน
และคาความหนืดลดลง สงผลใหหัวฉีดเครื่องยนต
สามารถพนน้ํามันไดเปนละอองไดดีขึ้นสงผลใหสามารถ
รวมตัวกับออกซิเจนไดดีขึ้นทําใหเกิดการเผาไหม
สมบูรณขึ้น สามารถลดควันดําและประหยัดเชื้อเพลิง  
     อุปกรณเ พ่ือการประหยัดน้ํ ามันดี เซลจะติดตั้ ง
ระหวางตัวกรองเชื้อเพลิงกับปมฉีดเชื้อเพลิง น้ํามันดีเซล
จะไหลจากถังน้ํามันผานที่กรองน้ํามันและไหลผาน 
อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซล เพ่ือแลกเปล่ียน

ความรอน น้ํามันดีเซลที่ผานการแลกเปลี่ยนความรอนก็
จะไหลเขาสูปมแลวไปที่หัวฉีดเพ่ือฉีดเขาหองเผาไหม
ตอไป  
     อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซล (Diesel 
Economizer) ผลิตขึ้นโดยใชเหล็กผานการชุบโครเมี่ยม
เพ่ือปองกันสนิมในผลิตเปนอุปกรณ จากการใชงานของ
ที่ผานมาพบวายังคงมีปญหาในเรื่องของสนิมที่จะ
เกิดขึ้นบริเวณขอตอและจุดโคงตางๆของอุปกรณเมื่อใช
งานไปนานๆเพราะเปนจุดที่รับแรงจากการไหลของ
น้ํามันดีเซลทําใหโครเมียมที่เคลือบไวหลุดออกไปทําให
เกิดสนิม จึงตองแกไขปญหาการเกิดสนิมของอุปกรณ
เพ่ือยืดอายุการใชงานของอุปกรณใหยาวนานขึ้น  
     Stainless Steel 304L เปนวัสดุที่เราเลือกใชในการ
ปรับปรุงการผลิตเนื่องจากมีอัตราการกัดกรอนต่ํา ถึงแม
จะมีราคาสูงกวาเหล็ก แตก็จะชวยลดปญหาการกัด
กรอนไดอยางมาก แตเนื่องดวยมีคาการนําความรอน
นอยกวาเหล็ก จึงตองมีการออกแบบพื้นที่แลกเปล่ียน



ความรอนเพ่ิมเติมใหมี พ้ืนที่แลกเปล่ียนความรอน
เพ่ิมขึ้น 

 
 
รูปที่ 1. การติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซล 
 

 
 
รูปที่ 2. ไดอะแกรมการติดตั้งอุปกรณ 
 
 

 
 
รูปที่ 3. อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลกอนการ
ปรับปรุง (ใชเหล็กในการผลิต) 

 
 

 
 
รูปที่ 4. อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลหลังการ
ปรับปรุง (ใช Stainless Steel 304L ในการผลิต) 
 

อุปกรณและวิธีการทดลอง 
 

ในการทดสอบการใชงานเราจะทําการทดสอบกัน
ทั้งหมด 7 เรื่องคือ 
1. การทดสอบการประหยัดน้ํามันโดยการใชงานจริงกับ
รถยนต 
2. การทดสอบการวัดอุณหภูมิของ Diesel Economizer 
ณ จุดตางๆ 
3. การทดสอบผลของ Diesel Economizer ตอ
ประสิทธิภาพของเครื่องยนต (Dynamometer Test) 
4. การทดสอบผลของอุณหภูมิน้ํามันตอประสิทธิภาพ
การหลอล่ืน 
5. การทดสอบผลของ Diesel Economizer ตอ 
Emission ในไอเสียของรถยนต 
6. การทดสอบผลของ Diesel Economizer ตอปริมาณ
ควันไอเสียของรถยนต 
7. การทดสอบอัตราการกัดกรอนของอุปกรณที่ผานการ
ปรับปรุงแลว 
 
 
 
 



1. การทดสอบการประหยัดนํ้ามันโดยการใชงานกับ
รถยนต  
 การทดสอบการใชงานของอุปกรณเพ่ือการ
ประหยัดน้ํามันดีเซลในแงของอัตราการประหยัดน้ํามัน
ดีเซล เราจะเลือกใชรถยนต 2 ประเภทคือ รถบรรทุก
และรถปคอัพ ประเภทละ 2 คัน (ตางยี่หอกัน) ในกรณี
ของรถบรรทุกเราเลือก Hino, 1994, 195 hp, 625401 
km และ Scania, 1989, type 113h/310, 310 hp, 
524100 km และในกรณีรถปคอัพเราเลือก Toyota 
Hilux Tiger, 2002, 15000 km และ Mitsubishi Stadra, 
2001, 32401 km 
  
วิธีการทดลอง 
1. นํารถที่จะใชทดสอบทั้ง 4 คันที่ ยังไมไดติดตั้ง
อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลเติมน้ํามันเชื้อเพลิง
เต็มถังที่สถานีบริการ ปตท. ขอนแกน 
2. ขับรถไปตามเสนทางถนนมิตรภาพเดินทางไปยัง
จังหวัดนครราชสีมา เดินทางถึงอําเภอโนนสูง จังหวัด
นครราชสีมา รวมระยะทาง 162 กิโลเมตรสําหรับ
รถบรรทุก สวนรถปคอัพใชระยะทาง 175 กิโลเมตร 
บันทึกความเร็วและความเร็วรอบของรถตลอดระยะ
เสนทาง 
3. ทําการติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซล 
4. เติมน้ํามันเชื้อเพลิงเต็มถังที่สถานีบริการ ปตท. 
โนนสูง บันทึกปริมาตรของน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติม นั่นคือ
ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงที่ถูกใชไปเมื่อรถยังไมถูกติดตั้ง
อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซล 
5. ขับรถเดินทางกลับมายังขอนแกนในระยะทางที่
เทากับตอนแรก บันทึกความเร็วและความเร็วรอบตลอด
ระยะเสนทาง (โดยระยะทางที่ทั้งไปและกลับนั้นถือวา
เปนระยะทางที่มีความลาดเอียงเทากัน) 
6. เติมน้ํามันเชื้อเพลิงเต็มถังที่สถานีบริการ ปตท. 
ขอนแกน บันทึกปริมาตรของน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติม นั่น
คือปริมาตรน้ํามันเชื้อเพลิงที่ถูกใชไปเมื่อรถถูกติดตั้ง
อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซล 
 

2. การวัดอุณหภูมิ ณ จุดตางๆ ของอุปกรณเพื่อการ
ประหยัดนํ้ามันดีเซลในการถายเทความรอน 
วิธีการทดลอง 
1. ติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลใน
รถยนต 
2. สตารทรถที่จะใชในการทดสอบกอนเพ่ืออุนเครื่อง
ประมาณ 15 นาที แลวดับเคร่ืองจอด 
3. ตอสายวัดอุณหภูมิของเครื่องวัดอุณหภูมิแบบ
ดิจิตอลเขาสูจุดตางๆดังนี้คือ  
จุด T1 เพ่ือวัดอุณหภูมิของน้ํามันขาเขา 
จุด T2 เพ่ือวัดอุณหภูมิของน้ํารอนของหมอน้ํา 
จุด T3 เพ่ือวัดอุณหภูมิของน้ํามันขาออก 
จุด T4 เพ่ือวัดอุณหภูมิของอากาศภายนอก (บริเวณ
หนารถ) 
4. สตารทรถ เริ่มทําการทดลอง บันทึกอุณหภูมิทั้ง 4 
จุด ทุกๆ 1 นาที พรอมกับบันทึกความเร็วรอบของ
เครื่องยนต พยามยามใหความเร็วรอบคงที่ที่ประมาณ 
3,000 รอบตอนาที ใช เสนทางถนนมิตรภาพจาก
ขอนแกนถึงเขาสวนกวางรวมระยะทางไปและกลับ 100 
กิโลเมตร 
 
 
 
 
                                                                                                               
 
 
 
รูปที่ 5. จุดที่ทําการวัดอุณหภูมิของอุปกรณเพ่ือการ
ประหยัดน้ํามันดีเซล 
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3. การทดสอบผลของอุปกรณเพื่อการประหยัด
นํ้ามันดีเซลตอประสิทธิภาพของเครื่องยนต 
เครื่องยนตที่ใชในการทดสอบ 
TATA  4 WD  Double Cab ,เครื่องยนตรุน 483 DL – 
Forced  Aspirated  Engine ,ชนิดเครื่องยนต 4 จังหวะ 
ไดเร็คอินเจ็คชัน ,จํานวนกระบอกสูบ 4 กระบอกสูบ 
ความกวางกระบอกสูบ 76.2 mm. ,ระยะชัก88.9 mm. 
อัตราสวนการอัด 20 : 1 
     การทดสอบจะรทดสอบในเรื่องของแรงบิด (Torque) 
กําลังงาน(Power) และ การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะ 
(Specific Fuel Consumption) เปนการทดสอบตาม
มาตรฐานการทดสอบ ISO 1585 ใชความเร็วรอบที่
แตกตางกัน 4 ระยะ ระหวาง 800 rpm ถึง 2000 rpm 
ในกระบวนการทดสอบเราจะใชอัตราการไหลของ
เชื้อเพลิงที่ตางกัน 2 ระดับคือ 0.3 และ 0.5 
 
4 .  ก า รทด ส อบผ ล ข อ ง อุ ณหภู มิ นํ้ า มั น ต อ
ประสิทธิภาพการหลอลื่น 
ทดสอบตามมาตรฐาน CEC F-06-A-96 ดวยเครื่องเอช
เอฟอารอาร (HFRR; High Frequency Reciprocating 
Rig ) ซึ่ง Wear Scar Diameter (WSD) ตองไมสูงกวา 
460 µm  

เชื้อเพลิงท่ีใชทดสอบ 
 น้ํามันดีเซลจํานวน 3 ตัวอยาง ที่เก็บมาจาก
สถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิง แหงละ 1 ตัวอยาง ในเดือน
พฤศจิกายน 2546 

วิธีการทดลอง 
1. ทดสอบตามมาตรฐาน CEC F-06-A-96 ซึ่งควบคุม
อุณหภูมิของน้ํามันดีเซลตัวอยางไวที่ 60 ° C  
2. ประยุกตวิธีการ CEC F-06-A-96 โดยควบคุม
อุณหภูมิของน้ํามันดีเซลตัวอยางไวที่ 80 ° C และ 100 
° C ตามลําดับ 
 
 
 

5. การทดสอบผลของอุปกรณเพื่อการประหยัด
นํ้ามันดีเซลตอมลพิษในไอเสียของรถยนต 
อุปกรณ 
เครื่องวิเคราะหไอเสีย Pollution Control and analysis 
apparatus , CUSSONS TECHNOLOGY 
MANCHESTER  M79RH  ENGLAND   
เครื่องยนตดีเซลที่ใชในการทดสอบ 
รถยนต MITSUBISHI รุน Strada G-Wagon GLX 
แบบเคร่ืองยนต ดีเซล 4 สูบ 4 จังหวะแถวเรียง 
รุนเครื่องยนต 4M40 ,ปริมาตรกระบอกสูบ 2835 CC , 
ความกวางกระบอกสูบ 95.0 mm ,ระยะชักลูกสูบ 100.0 
mm ,อัตราสวนการอัด 21.0 : 1 ,ระยะหางวาลว   วาลว
ไอดี 0.25 mm ,วาลวไอเสีย 0.35 mm , 
กําลังสูงสุด(DIN) 71 กิโลวัตต (kw)/4,000 (rpm) 
แรงบิดสูงสุด (DIN)198 (Nm)/2,000(rpm) ,ความเร็ว
สูงสุด 138 km/hr ,ความเร็วรอบเดินเบา 750 rpm 

วิธีการทดลอง 
1. สตารทรถยนตที่นํามาใชในการทดสอบ (ยังไมได
ติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซล) เพ่ืออุน
เครื่องประมาณ 15 นาที 
2. นําแทงตรวจสอบปริมาณมลพิษเสียบเขาไปในทอ
ไอเสียรถยนตเพ่ือตรวจสอบปริมาณมลพิษ เริ่มตนที่
ความเร็ วรอบของเครื่ อ งยนต  750  rpm ทํ าการ
ตรวจสอบและบันทึกปริมาณมลพิษ  จากนั้นเ พ่ิม
ความเร็วรอบอีกครั้งละ 250 rpm ไปเรื่อยๆจนถึง 2,500 
rpm 
3. ดับเคร่ืองยนตแลวติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัด
น้ํามันดีเซลในรถยนต 
4. สตารทรถที่จะใชในการทดสอบกอนเพ่ืออุนเครื่อง
ประมาณ 15 นาที เพ่ือใหระบบระบายความรอนเริ่ม
ถายเทความรอนใหน้ํามัน 
5. นําแทงตรวจสอบปริมาณมลพิษเสียบเขาไปในทอ
ไอเสียรถยนตเพ่ือตรวจสอบปริมาณมลพิษ เริ่มตนที่
ความเร็วรอบของเครื่องยนตนั่นคือ 750 rpm ตรวจสอบ
และบันทึกปริมาณมลพิษ จากนั้นเพ่ิมความเร็วรอบอีก
ครั้งละ 250 rpm ไปเรื่อยๆจนถึง 2,500 rpm 



 
6. การทดสอบผลของอุปกรณเพื่อการประหยัด
นํ้ามันดีเซลตอปริมาณควันไอเสียของรถยนต 
อุปกรณ 
เครื่องวัดควันดําแบบกระดาษกรอง Diesel Smoke 
Meter Model DS-2000 Air 6 Bar 
 
วิธีการทดลอง 
1. ทําความสะอาดเครื่องตรวจสอบและทําการปรับ
เครื่องตรวจสอบใหถูกตอง 
2. จอดรถในตําแหนงเกียรวาง ปดเครื่องปรับอากาศ 
3. เดินเครื่องยนตใหอยูในอุณหภูมิใชงาน 
4. ทดลองเหยียบคันเรงอยางชาๆจนสุดคันเรง 
5. สอดหัววัดเขาไปในทอไอเสีย 
6. เรงเครื่องยนตอยางรวดเร็วจนสุดคันเรงและเก็บ
ตัวอยางควันดําเมื่อเริ่มเหยียบคันเรง 
7. ทําการวัด 2 ครั้ง ใชคาที่วัดไดสูงสุดเปนเกณฑ
ตัดสิน 
8. กรณีคาควันดําที่วัด 2 คา แตกตางกันเกินรอยละ 5 
ใหทําการวัดใหม 
 
7. การทดสอบอัตราการกัดกรอนของอุปกรณท่ี
ผานการปรับปรุงแลว 
     การหาองคประกอบของวัสดุที่ใชในการผลิตอุปกรณ
เพ่ือการประหยัดน้ํามันดี เซลนั้นจะใช เครื่อง XRF 
Spectrometer (X-Ray Fluorescences Spectrometer) 
ในการวิเคราะหหาองคประกอบในวัสดุ 
 
     การหาอัตราการกัดกรอนของวัสดุที่ใชในการผลิต
อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซล นั้นจะใชเครื่อง 
Potentiostat/Galvanostat Electrochemical Analysis 
ในการวิเคราะหหาอัตราการกัดกรอนของวัสดุในสภาวะ
ของหมอน้ําที่มีอุณหภูมิสูงสุดประมาณ 90 OC โดยใช
ของเหลว 3 ชนิดคือ น้ํา น้ําเกลือความเขมขน 10% 
และ น้ํายาระบายความรอนของหมอน้ํา (Coolant) 
 

 
 
รูปที่ 6. เครื่อง Potentiostat/Galvanostat 
Electrochemical Analysis 
 

ผลการทดลองและวิเคราะหผล 
 

1. การทดสอบการประหยัดนํ้ามันโดยการใชงานกับ
รถยนต  
 

อัตราการประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิง (%)
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รูปที่ 7. แผนภูมิแสดงผลการทดสอบอัตราการประหยัด
น้ํามันเชื้อเพลิงของรถยนตแตละประเภท 
 
     จากผลการทดลองจะเห็นวา ในกรณีของรถบรรทุก
นั้นจะสามารถประหยัดน้ํามัน 8.45% และ 15.45% อัน
เนื่องมาจากน้ํามันเมื่อขยายตัวจากความรอน จะทําให
หัวฉีดสามารถพนน้ํามันเปนละอองไดดีย่ิงขึ้นใชน้ํามัน
นอยลง น้ํามันผสมกับอากาศไดดีขึ้น สงผลใหเกิดการ
เผาไหมที่สมบูรณขึ้น ผลการประหยัดน้ํามันที่ตางกัน
ของรถบรรทุกทั้ง 2 ย่ีหอนั้นนาจะมาจากการออกแบบ



ขนาดเครื่องยนตที่แตกตางกันของบริษัทผูผลิตและอายุ
การใชงานของเครื่องยนต 
     ในกรณีรถยนตปคอัพนั้นจะสามารถประหยัดน้ํามัน
ได 15.15% และ 15.62% ถือวามีคาใกลเคียงกัน
เนื่องจากอายุการใชงานของเครื่องยนตใกลเคียงกัน 
 
2. การวัดอุณหภูมิ ณ จุดตางๆ ของอุปกรณเพื่อการ
ประหยัดนํ้ามันดีเซลในการถายเทความรอน 
 

 
รูปที่ 8. กราฟแสดงอุณหภูมิ ณ จุดตางๆ ของอุปกรณ
เพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซล 
      
     จากผลการทดสอบจะเห็นวาอุณหภูมิของน้ํารอนที่
เวลาเริ่มตนนั้นมีคาประมาณ 70 OC เนื่องจากการอุน
เครื่องยนตใหรอนกอนการทดสอบ พอเริ่มการทดลอง 
อุณหภูมิจะลดลงเหลือประมาณ 46  OC จากนั้นจะเริ่ม
เพ่ิมขึ้นสูงขึ้นเรื่อยๆจนมีคาสูงสุดประมาณ 77 OC และ
จะเริ่มคงที่ อันเนื่องมาจากมีการระบายความรอนจาก
เครื่องยนต 
     อุณหภูมิของน้ํามันขาเขานั้นเริ่มตนการทดลองจะมี
ค าประมาณ  44 OC และจะคอยๆมีคา สูงขึ้นจนมี
คาสูงสุดประมาณ 60 OC อันเนื่องมาจากการแผความ
รอนของเครื่องยนตขณะทํางาน 
     อุ ณห ภู มิ ข อ ง น้ํ า มั น ข า อ อ กนั้ น เ ริ่ ม ต น จ ะ มี
คาประมาณ 50 OC อันเนื่องมาจากการถายเทความรอน
จากน้ํารอนเพราะไดทําการอุนเครื่องยนตมากอนทําการ
ทดลอง และเมื่อทําการทดลองจะเริ่มมีการถายเทความ
รอนระหวางน้ํารอนกับน้ํามันทําใหน้ํามันมีคาสูงขึ้น
เรื่อยๆ จนจะมีคาคงที่อยูที่ประมาณ 65 -68 OC เมื่อ

เวลาผานไปประมาณ 5 นาที อุณหภูมินี้ถือวาไมเกินจุด
วาบไฟของน้ํามันดีเซลซึ่งปกติแลวจะมีคาประมาณ 75 -
78 OC 
     อุณหภูมิของอากาศภายนอกจะมีอยูระหวาง 34-38 
OC ตลอดการทดลอง อาจมีบางที่ สูงถึง 41 OC อัน
เนื่องมาจากจอดรถติดไฟแดง เครื่องยนตจึงแผความ
รอนมาถึงและไมไดมีลมพัดเขามาลดความรอนลง
เหมือนตอนที่รถวิ่ง 
 
3. การทดสอบผลของอุปกรณเพื่อการประหยัด
นํ้ามันดีเซลตอประสิทธิภาพของเครื่องยนต 
 

 
 
รูปที่ 9. กราฟแสดงความสัมพันธระหวางกําลังงานกับ
ความเร็วรอบอัตราไหลน้ํามัน 0.3 
 

Specific Fuel Consumption vs Speed for Fuel level position 0.3 
(Average of five sets)
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รูปที่ 10. กราฟแสดงความสัมพันธระหวางอัตรา
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะกับความเร็วรอบอัตราไหล
น้ํามัน 0.3 
 

Power vs Speed for Fuel level position 0.3
(Average of five sets)
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รูปที่ 11. กราฟแสดงความสัมพันธระหวางแรงบิดกับ
ความเร็วรอบอัตราไหลน้ํามัน 0.3 
 

 
 
รูปที่ 12. กราฟแสดงความสัมพันธระหวางกําลังงานกับ
ความเร็วรอบอัตราไหลน้ํามัน 0.5 
 

 
 
รูปที่ 13. กราฟแสดงความสัมพันธระหวางอัตรา
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะกับความเร็วรอบอัตราไหล
น้ํามัน 0.5 
 

 
 
รูปที่ 14. กราฟแสดงความสัมพันธระหวางแรงบิดกับ
ความเร็วรอบอัตราไหลน้ํามัน 0.5 
 
วิเคราะหผลการทดสอบ 
     ผลตอกําลังของเครื่องยนต จากกราฟจะเห็นวา
กํ า ลั ง งานของ เครื่ อ งยนต จ ะลดลง เมื่ อ รอบของ
เครื่องยนตสูงขึ้นเนื่องมาจากเมื่อรอบสูงขึ้นเครื่องยนต
ไมตองใชกําลังมากขึ้นเนื่องจากมีแรงเสริมจากชวง
ความเร็วรอบต่ํา การติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัด
น้ํามันดีเซลและไมติดตั้งนั้นจะไดผลการทดลองไป
แนวทางเดียวกันเมื่ออัตราการไหลของน้ํามัน 0.3 และ
เมื่อเปล่ียนอัตราการไหลของน้ํามันเปน 0.5 จะเห็นวา
เมื่อติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลจะใหคา
กําลังงานสูงกวาเล็กนอยและคากําลังของเครื่องยนตจะ
มีค า สูง สุดประมาณ  11 กิโลวัตตที่ ความเร็วรอบ
ประมาณ 1,500 รอบตอนาที แลวจะคอยๆลดลง 
     ผลตออัตราส้ินเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะ จากกราฟทั้ง
ที่อัตราการไหลของน้ํามันที่ 0.3 และ 0.5 จะเห็นวาเมื่อ
ติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลแลวจะมี
อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะที่ ตํ่ ากวาอัน
เนื่องมาจากขยายตัวของน้ํามันสงผลใหเกิดการเผาไหม
ที่สมบูรณกวา โดยอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะ
จะมีคาต่ําสุดที่ความเร็วรอบประมาณ 975 รอบตอนาที
สําหรับอัตราการไหลของน้ํามัน 0.3 และ 1,500 รอบตอ
นาทีสําหรับอัตราการไหลของน้ํามัน 0.5 
     ผลตอแรงบิดของเครื่องยนต จากกราฟจะเห็นวา
แรงบิดของเครื่องยนตจะลดลงเมื่อรอบของเครื่องยนต
สูงขึ้นเนื่องมาจากเมื่อรอบสูงขึ้นเครื่องยนตไมตองใชแร
บิดมากขึ้นเนื่องจากมีแรงเสริมจากชวงความเร็วรอบต่ํา 

Torque vs Speed for Fuel level position 0.5 (Average of five sets)
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Specific Fuel Consumption vs Speed for Fuel level position 0.5 
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การติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลและไม
ติดตั้งนั้นจะไดผลการทดลองไปแนวทางเดียวกันเมื่อ
อัตราการไหลของน้ํามัน 0.3 และเมื่อเปล่ียนอัตราการ
ไหลของน้ํามันเปน 0.5 จะเห็นวาเมื่อติดตั้งอุปกรณเพ่ือ
การประหยัดน้ํามันดีเซลจะใหคาแรงบิดสูงกวาเล็กนอย
และคาแรงบิดของเครื่องยนตจะมีคาสูงสุดประมาณ 36 
นิวตัน-เมตร ที่ความเร็วรอบประมาณ 1,500 รอบตอ
นาที แลวจะคอยๆลดลง 
 
4 .  ก า รทด ส อบผ ล ข อ ง อุ ณหภู มิ นํ้ า มั น ต อ
ประสิทธิภาพการหลอลื่น 
วิเคราะหผลการทดสอบ 

จากกราฟจะเห็นวา ที่อุณหภูมิประมาณ 70 
OC ซึ่งเปนอุณหภูมิของน้ํามันดีเซลท่ีไหลผานอุปกรณ
เพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลน้ันคา Wear Scar 
Diameter จะมีคานอยกวา 460 ไมโครเมตร ซึ่งเปนไป
ตามมาตรฐานของ ASTM ดังนั้นการเพ่ิมขึ้นของ
อุณหภูมิของน้ํามันจึงไมมีผลตอประสิทธิภาพการหลอ
ล่ืน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 15. กราฟแสดงความสัมพันธระหวางคา Wear 
Scar Diameter กับอุณหภูมิ 
 
5. การทดสอบผลของอุปกรณเพื่อการประหยัด
นํ้ามันดีเซลตอมลพิษในไอเสียของรถยนต 
วิเคราะหการทดสอบ 
     ผลตอออกซิเจน (O2) จากกราฟจะเห็นวาเมื่อติดตั้ง
อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลนั้นจะมีปริมาณ

ออกซิเจนที่นอยกวานาจะเนื่องมาจากออกซิเจน ไป
รวมตัวกับน้ํามันเพ่ือใชไปในการเผาไหมมากขึ้น 
     ผลตอไฮโดรคารบอน (HC) จากกราฟจะเห็นวา
ติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลนั้นจะมี
ปริมาณไฮโดรคารบอนที่นอยกวา นาจะเนื่องมาจาก
เชื้อเพลิงถูกเผาไหมไดมากกวาที่ไมไดติดตั้งอุปกรณ 
โดยเฉพาะในความเร็วรอบสูงๆจะเห็นความแตกตางได
อยางชัดเจน 
     ผลตอออกไซดของไนโตรเจน (NOX) จากกราฟจะ
เห็นวาติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลนั้นจะ
มีปริมาณออกไซดของไนโตรเจนที่นอยกวา นาจะ
เนื่องมาจากออกซิเจนถูกใชไปในการเผาไหมมากขึ้นจึง
ไมไดไปรวมตัวกับไนโตรเจนเพื่อเกิดเปนออกไซดของ
ไนโตรเจน เมื่อมีการเผาไหมที่สมบูรณขึ้นการเกิด
ออกไซดของไนโตรเจนจึงนอยลง 
 

 
 
รูปที่ 16. ความสัมพันธระหวาง O2 กับความเร็วรอบ 
 

 
 
รูปที่ 17. ความสัมพันธระหวาง HC กับความเร็วรอบ 
 

HC vs Speed (Average of five sets)
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รูปที่ 18. ความสัมพันธระหวาง NO กับความเร็วรอบ 
 

 
 
รูปที่ 19. ความสัมพันธระหวาง NO2 กับความเร็วรอบ 
 

 
 
รูปที่ 20. ความสัมพันธระหวาง NOX กับความเร็วรอบ 
 

 
 
รูปที่ 21. ความสัมพันธระหวาง CO กับความเร็วรอบ 

 
 
รูปที่ 22. ความสัมพันธระหวาง CO2 กับความเร็วรอบ 
 
ผ ล ต อ ค า ร บ อ น ม อ น อ ก ไ ซ ด  (CO) แ ล ะ 
คารบอนไดออกไซด (CO2) จากกราฟจะเห็นวาติดตั้ง
อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลนั้นจะมีปริมาณ
คาร บอนมอนอกไซด ที่ ม ากกว า เ ล็ กน อยน า จ ะ
เนื่องมาจากเมื่อมีการเผาไหมมากขึ้นออกซิเจนจะไปจับ
ตัวกับคารบอนมากกวาที่จะจับตัวกับไนโตรเจน ดังนั้น
จะเห็นวาปริมาณของออกไซดของไนโตรเจนจะลดลงแต
คารบอนมอนอกไซดและคารบอนไดออกไซดจะเพ่ิมขึ้น
เล็กนอยเนื่องมาจาก CO และ CO2 นั้นจะเกิดขึ้นไดงาย
กวาการเกิด NOX 
 
6. การทดสอบผลของอุปกรณเพื่อการประหยัด
นํ้ามันดีเซลตอปริมาณควันไอเสียของรถยนต 
 
 

With DE 

Without DE  
 
รูปที่ 23. ผลของการวัดควันดํา 
 
 

CO2 vs Speed (Average of five sets)
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วิเคราะหผลการทดสอบ 
     จากรูปจะเห็นวา เมื่อติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัด
น้ํามันดีเซลแลวปริมาณควันดําจะลดลงประมาณ 20-
30% นาจะเนื่องมาจากการเผาไหมที่สมบูรณขึ้นทําให
เกิดควันดําที่ลดลง  
 
7. การทดสอบอัตราการกัดกรอนของอุปกรณท่ี
ผานการปรับปรุงแลว 
     ผลที่ไดจากการใชเครื่อง XRF Spectrometer 
วิเคราะหองคประกอบในโลหะที่ใชในการผลิต 
 
Average of 3 sets 
Fe 46.57      C  0.088      Si  0.834    Mn  1.103 
S 0.055      Ni  >9.00     Cr >12.00  Mo  0.306 
Ti 0.024       V  0.125   
 
ตารางที่ 1. ผลการวิเคราะหหาองคประกอบโลหะของ
วัสดุที่ใชผลิต 
 
ผลการวิเคราะหอัตราการกัดกรอน 
 

 
 
รูปที่ 24. กราฟแสดงความสัมพันธระหวางคา Potential 
กับ Current Density ในน้ําอุณหภูมิ 90 OC 
 

 
 
รูปที่ 25. กราฟแสดงความสัมพันธระหวางคา Potential 
กับ Current Density ในน้ําเกลือความเขมขน 10%
อุณหภูมิ 90 OC 
 

 
 
รูปที่ 26. กราฟแสดงความสัมพันธระหวางคา Potential 
กับ Current Density ในน้ํายาระบายความรอนอุณหภูมิ 
90 OC 
 

Electrolytes Corrosion Rate (mpy) 
Tap Water 0.02 
10% NaCl 0.12 
Coolant 0.06 

 
ตารางที่ 2. ผลการทดสอบอัตราการกัดกรอนของวัสดุ
ในสารอิเล็กโตรไลทชนิดตางๆ 
 
     จากการทดลองหาองคประกอบของวัสดุที่ใชในการ
ผลิตนั้นจะมีองคประกอบดังแสดงในตารางที่ 1. ซึ่งใน
สวนของ นิเกิล และ โครเมี่ยม นั้นมีคามากเกินกวาที่
เครื่องจะวิเคราะหผลออกมาได ซึ่งเมื่อนําองคประกอบ



เหลานี้ไปเทียบเคียงกับองคประกอบของ Stainless 
Steel จะมีองคประกอบที่ใกลเคียงกัน 
   
     จากการทดลองจะเห็นวาคาอัตราการกัดกรอนของ
วัสดุในน้ําเกลืออุณหภูมิ 90 OC จะมีอัตราการกัดกรอน 
0.12 mpy ซึ่งสูงกวาสารอิเล็กโตรไลทชนิดอื่น และท่ีใน
น้ําอุณหภูมิ 90 OC จะมีอัตราการกัดกรอนต่ําที่สุดคือ 
0.02 mpy สวนในสารระบายความรอนจะมีอัตราการกัด
กรอน 0.06 mpy  
 
 

สรุปผลการทดลอง 
 

จากการทดลองทั้ง 7 ประการ สามารถสรุปผลการ
ทดลองไดดังนี้ 
1. อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลสามารถชวย
ใหประหยัดน้ํามันดีเซลได 7-15% โดยขึ้นอยูกับอายุการ
ใชงานของเครื่องยนต และการออกแบบเครื่องยนต 
(ย่ีหอ) 
2. อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลที่ผลิตจาก 
Stainless Steel 304L ที่มีการออกแบบพื้นที่
แลกเปล่ียนความรอนใหม มีอัตราการถายเทความรอน
ไดใกล เคียงอุปกรณเ พ่ือการประหยัดน้ํ ามันดี เซล
แบบเดิมที่ผลิตจากเหล็ก สังเกตจากการวัดอุณหภูมิของ
น้ํามันเชื้อเพลิงขาออกจากอุปกรณเพ่ือการประหยัด
น้ํามันดีเซล 
3. การติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลใน
รถยนตแทบไมมีผลเสียใดๆกับเครื่องยนต ทั้งในสวน
ของกําลังของเครื่องยนต และแรงบิด และจะมีอัตรา
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะนอยกวาที่ไมไดติดตั้ง 
4. การเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิของน้ํามันดีเซลประมาณ 
20-30 OC กอนเขาสูหองเผาไหมไมสงผลเสียตอ
ประสิทธิภาพการหลอล่ืน 
5. การติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลใน
รถยนตจะชวยลดสารมลพิษประเภท NOX สวน CO 
และ CO2 จะเพ่ิมขึ้นเล็กนอย 

6. การติดตั้งอุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลใน
รถยนตจะชวยลดควันดําลงประมาณ 20-30% 
7. อุปกรณเพ่ือการประหยัดน้ํามันดีเซลที่ผานการ
ปรับปรุงมีคุณสมบัติตานทานการกัดกรอนไดดีกวาเดิม 
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