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บทคัดยอ 

บทความวิจัยนี้ เปนการตรวจสอบการสเปรย และสมรรถนะของเครื่องยนตจากการอุนน้ํามันดีเซลและไบโอดีเซลที่

อุณหภูมิ 60 ถึง 90 องศาเซลเซียสเทียบกับการไมอุนน้ํามัน โดยทดสอบกับชุดจําลองการฉีดเชื้อเพลิง และเครื่องยนต

ดีเซล แบบฉีดตรง ส่ีสูบ ส่ีจังหวะ ผลลัพธของการสเปรยเชื้อเพลิงพบวา การอุนน้ํามันดีเซลและไบโอดีเซล ทําใหมุมของ

การสเปรยเพิ่มขึ้น 4.7 และ 7.6 องศา ขณะที่ความดันในการฉีดเชื้อเพลิงลดลงรอยละ 4.30 และ 13.90 เมื่อเทียบกับการ

ไมอุนน้ํามัน ขณะที่ผลลัพธของการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนตพบวา การอุนน้ํามันดีเซลและไบโอดีเซล ทําให

ประสิทธิภาพทางความรอนเพิ่มขึ้นรอยละ 26.20 และ 30 ขณะที่ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงลดลงรอยละ 20.90 และ 29.90 

เมื่อเทียบกับการไมอุนน้ํามัน 

คําสําคัญ : การอุนน้ํามันดีเซลและไบโอดีเซล การสเปรย สมรรถนะของเครื่องยนต 

Abstract 

Research paper is the spray and engine performance investigation from preheated diesel and biodiesel oils 
at fuel temperature from 60 to 90 oC by comparing with non-preheated oil. In the experiment, there are fuel 
injection modeling and diesel engine testing, which is direct injection, 4 stroke and 4 cylinders. Results of fuel 
spray show that preheated diesel oil increase 4.7 degree of spray angle and decrease 4.30 % of fuel injection 
pressure, as preheated bio-diesel oil increase 7.6 degree of spray angle and decrease 13.90 % of fuel 
injection pressure to compare with non-preheated oil. As engine preformance testing results, preheated 
diesel oil increase 26.20% of thermal efficiency and decrease 4.30 % of BSFC, as preheated bio-diesel oil 
increase 30% of thermal efficiency and decrease 29.90 % of BSFC to compare with non-preheated oil. 
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1. บทนํา 

จากแนวโนมที่ เพิ่มสูงขึ้นของราคาน้ํามันดิบใน
ตลาดโลกโดยเฉพาะอยางยิ่งในป 2013 ไดมีผลกระทบตอ
ภาคเกษตรกรรม และอุตสาหกรรม เนื่องจากคาใชจายที่
เพิ่มขึ้นของการผลิต ทําใหเกิดการสูญเสียของการ
แลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ เพื่อนําเขาผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม สงผลใหรัฐบาล และภาคเอกชนตองพิจารณา
หาแหลงพลังงานใหม เพื่อทดแทนผลิตภัณฑปโตรเลียมมี
ราคาแพง [1] ในขณะที่น้ํามันไบโอดีเซลเปนพลังงาน
ทางเลือกหนึ่ง ซึ่งกําลังเปนที่นิยมใชกันแพรหลาย 
เนื่องจากน้ํามันไบโอดีเซลมีเลขซีเทนสูงกวาน้ํามันดีเซล ทํา
ใหการทํางานของเครื่องยนตดีกวา และปริมาณของเสียที่
ปลอยออกมามีจํานวนนอยกวา [2]  

อยางไรก็ตาม การตอบรับการใชน้ํามันไบโอดีเซล
นั้นยังไมดีพอ เนื่องจากกระบวนการผลิตน้ํามันไบโอดีเซล
มีความสลับซับซอน และการผลิตไบโอดีเซลตองเลือกชนิด
ของพืชที่จะนํามาผลิต อีกทั้งความไมแนนอนของราคา
วัตถุดิบ กรรมวิธิในการผลิต และคุณสมบัติตางๆ ของ
เชื้อเพลิงที่ผลิตเปนไบโอดีเซล ไดแก คาความหนืด คา
ความรอนของเชื้อเพลิง และองคประกอบทางเคมี เปนตน 
[3,4] ขณะที่การตรวจสอบการใชน้ํามันไบโอดีเซลสําหรับ
เครื่องยนตดีเซลนั้น ไดมีการกระทํามาอยางตอเนื่อง ซึ่งผล
การตรวจสอบโดยสวนใหญแสดงใหเห็นวา การใชน้ํามันไบ
โอดีเซลสามารถลดการปลอยปริมาณของคารบอนมอน็อก
ไซด (CO) ไฮโดรคารบอน (HC) และความหนาแนนของ
ปริมาณควันดํา (SN) แตเพิ่มปริมาณของออกไซดของ
ไนโตรเจน  (NOx) เนื่องจากชวงเวลาของการเผาไหม 
(Combustion duration) ของน้ํามันไบโอดีเซลเพิ่มขึ้น และ
มีอัตราการปลดปลอยพลังงานเพิ่มขึ้น แตปจจัยหลักที่ทํา
ใหปริมาณของ NOx เพิ่มขึ้น เนื่องจากจังหวะการฉีด 
(Injection timing) ของน้ํามันไบโอดีเซลเร็วกวาเพราะวา
น้ํามันไบโอดีเซล มีคาความหนืดสูงกวา      น้ํามันดีเซล ทํา
ใหความสามารถในการอัดตัวได (Compressibility) ยาก
กวาน้ํามันดีเซล สงผลใหความดันของการฉีดเพิ่มขึ้น และ
จังหวะการฉีดเร็วขึ้น [5, 6]  

นอกจากนี้ Canakci [7] ไดตรวจสอบสมรรถนะ
และการปลอยสารมลพิษของเครื่องยนตดีเซลเมื่อใช
น้ํามันไบโอดีเซลที่ผลิตจากน้ํามันถั่วเหลืองเทียบกับน้ํามัน
ดีเซล โดยทําการทดสอบกับเครื่องยนตดีเซล 4 สูบ 4 
จังหวะ แบบฉีดตรง ผลการทดสอบพบวา การใชน้ํามันไบ

โอดีเซล ทําใหปริมาณของ CO, HC และ SN ลดลง 
ขณะที่ปริมาณของ NOx เพิ่มขึ้นรอยละ 11.2 นอกจากนี้ 
ยังทําใหความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรก (BSFC) 
เพิ่มขึ้นรอยละ 13.8 เนื่องจากคาความรอนของน้ํามันไบโอ
ดีเซลต่ํากวาน้ํามันดีเซล  Agarwal และคณะ [8] ได
ตรวจสอบสมรรถนะของเครื่องยนตจากการใชน้ํามันไบโอ
ดีเซลที่ผลิตจากน้ํามันเมล็ดฝายเทียบกับน้ํามันดีเซล โดย
ทําการทดสอบกับเครื่องยนตดีเซล 1 สูบ 4 จังหวะ แบบฉีด
ตรง ผลการทดสอบพบวา การใชน้ํามันไบโอดีเซล ทําให 
BSFC เพิ่มขึ้น และประสิทธิภาพทางความรอนเพิ่มขึ้น 
เนื่องจากโครงสรางทางเคมีของน้ํามันไบโอดี เซลมี
ออกซิเจน (O2) เปนสวนประกอบ ทําใหอุณหภูมิการเผา
ไหมสูงขึ้น และการเผาไหมสมบูรณขึ้น และตอมา Puhan 
และคณะ [9] ไดตรวจสอบความดันของการฉีดเชื้อเพลิง 
สมรรถนะ และการปลอยสารมลพิษของเครื่องยนตจาก
การใชน้ํามันไบโอดีเซลที่ผลิตจากน้ํามันเมล็ดฝายเทียบกับ
น้ํามันดีเซล โดยทําการทดสอบกับเครื่องยนตดีเซล 1 สูบ 4 
จังหวะ แบบฉีดตรง ผลการทดสอบพบวา การใชน้ํามันไบ
โอดีเซล ทําใหความดันของการฉีดเพิ่มขึ้น และจังหวะการ
ฉีดเร็วขึ้น เนื่องจากน้ํามันไบโอดีเซล มีความหนืดสูงกวา
น้ํามันดีเซล ทําใหความสามารถในการอัดตัวไดยากกวา
น้ํามันดีเซล สงผลใหลูกสูบปมเชื้อเพลิง (Plunger) อัดและ
ดันน้ํามันเขาไปยังทอทางน้ํามันของหัวฉีดเร็วขึ้น และ
แรงดันของน้ํามันสามารถเอาชนะแรงกดของสปริงบนเข็ม
หัวฉีดไดเร็วขึ้น ทําใหเชื้อเพลิงออกจากรูหัวฉีดมากขึ้น และ
การเริ่มตนของการฉีดน้ํามันเร็วขึ้น ขณะที่ผลการทดสอบ
ดานสมรรถนะและการปลอยสารมลพิษของของเครื่องยนต
พบวา BSFC เพิ่มขึ้น และปริมาณของ CO, HC และ SN 
ลดลง แตปริมาณของ NOx เพิ่มขึ้น 

จากที่กลาวมา การใชน้ํามันไบโอดีเซลมีผลกระทบ
ตอการทํางานของระบบฉีดเชื้อเพลิง ทําใหความดันของ
การฉีดเพิ่มขึ้น และจังหวะการฉีดเร็วขึ้น ทําใหสมรรถนะ
และการปลอยสารมลพิษของเครื่องยนตมีการเปลี่ยนแปลง
ไป เนื่องจากน้ํามันไบโอดีเซล มีคาความหนืดสูงกวาน้ํามัน
ดีเซล [5, 6, 9] ดังนั้น ทาง เลือกหนึ่งในการแกปญหา
เกี่ยวกับความหนืดของน้ํามันที่สูงขึ้น นั่นคือ การอุนน้ํามัน 
ซึ่งชวยปรับความหนืดของน้ํามันลดลง  

ขณะที่ Sutheerasak และคณะ [10-13] ไดศึกษา
ผลกระทบจากการอุนน้ํามันตอคุณลักษณะการสเปรย การ
เผาไหม สมรรถนะ และการปลดปลอยสารมลพิษของ
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เครื่องยนต โดยใชการอุนน้ํามันดีเซล น้ํามันดีเซลผสม
น้ํามันปาลมรอยละ 10 น้ํามันดีเซลผสมน้ํามันไบโอดีเซล
รอยละ 10 และน้ํามันไบโอดีเซล 100 เปอรเซ็นตที่ผลิตจาก
น้ํามันปาลมดิบ โดยอุนน้ํามันเหลานี้ที่อุณหภูมิ 60-90 oC 
และทําการทดสอบกับเครื่องยนตดีเซล 1 สูบ 4 จังหวะ 
แบบฉีดตรง ผลการทดสอบพบวา การอุนน้ํามันดังกลาว 
ทําใหความดันของการฉีดลดลง และจังหวะการฉีดชาลง 
ในขณะที่น้ํามันเหลานี้ ถูกฉีดออกจากรูหัวฉีด มีการแตก
เปนฝอยละอองดีขึ้น และมุมสเปรยเพิ่มขึ้น ผลลัพธที่
ตามมา  ทําใหความลาชาการจุดระเบิดลดลง  ชวง
ระยะเวลาการเผาไหม เพิ่มขึ้น  อัตราการปลดปลอย
พลังงานเพิ่มขึ้น ประสิทธิภาพทางความรอนเพิ่มขึ้น และ 
BSFC ลดลง เนื่องจากการสเปรยน้ํามันดีขึ้น และการเผา
ไหมสมบูรณขึ้น ขณะที่การปลอยสารมลพิษในไอเสีย
จําพวก CO, HC และ NOx ลดลง แตปริมาณของ SN 
เพิ่มขึ้น และตอมา Murali และคณะ [1] ไดศึกษา
สมรรถนะและการปลอยสารมลพิษของเครื่อง ยนตดีเซล
จากการอุนน้ํามันไบโอดีเซลที่ผลิตจากน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ 
โดยอุนน้ํามันที่อุณหภูมิ 55 oC และทําการทดสอบกับ
เครื่องยนต 1 สูบ แบบฉีดตรง ผลการทดสอบพบวา การอุน
น้ํามันไบโอดีเซล ทําให BSFC ลดลง และประสิทธิภาพ
ทางความรอนเพิ่มขึ้น เนื่องจากการอุนน้ํามัน ทําใหการฉีด
และการสเปรยเชื้อเพลิงดีขึ้น และการเผาไหมสมบูรณขึ้น 
ขณะที่การปลอยสารมลพิษ CO และ NOx ลดลง ขณะที่ 
Park และคณะ [14] ไดศึกษาผลกระทบของอุณหภูมิ
น้ํามัน ไบโอดีเซลที่ผลิตจากน้ํามันถั่วลิสงตอความหนืด
ของน้ํามันและคุณลักษณะการสเปรย โดยใชชุดทดลองที่
ติดตั้งกลองถายภาพความเร็วสูง และบันทึกภาพขณะที่
เชื้อเพลิงถูกฉีดเขาหองเผาไหม ในการทดสอบมีการอุน
น้ํามันที่อุณหภูมิ 300-360 K กอนฉีดเชื้อเพลิงเขาหองเผา
ไหม ผลการทดสอบพบวา การอุนน้ํามัน ทําใหมุมของการ
สเปรย และระยะการฉีดที่พุงเขาไปในหองเผาไหมลดลง 
เนื่องจากการเพิ่มอุณหภูมิของน้ํามัน ทําใหคาความหนืด
และความหนาแนนลดลง สงผลใหการแตกเปนละอองฝอย
และการระเหยกลายเปนไอทําไดดีกวาน้ํามันไบโอดีเซลที่
ไมอุน  Vojtišek-Lom และคณะ [15] ไดตรวจสอบการอุน
น้ํ า มั น ไบ โอดี เ ซลที่ ผ ลิ ตจากน้ํ า มั น เ รพซี ดต อกา ร

เปล่ียนแปลงของความดันของการฉีด และจังหวะการฉีด
จากการใชระบบฉีดเชื้อเพลิงแบบยูนิตอินเจกเตอร (Unit 
injector system) ที่ใชปมหัวฉีดแบบสูบเรียง (Inline fuel 
injection pump) โดยอุนน้ํามันที่อุณหภูมิ 60-90 oC ผล
การทดสอบพบวา การอุนน้ํามัน ทําใหความดันของการฉีด
น้ํามันลดลง และจังหวะการฉีดน้ํามันชาลง เนื่องจากการ
อุนน้ํามัน ทําใหความหนืดของน้ํามันลดลง และการไหล
ของน้ํามันภายในระบบปมเชื้อเพลิงดีขึ้น แตความดันใน
การอัดน้ํามันลดลง เนื่องจากความ สามารถในการอัดตัว
ไดเพิ่มขึ้น สงผลใหความดันของน้ํามันลงลง และเกิดความ
ลาชาในการเอาชนะแรงกดของสปริงบนเข็มหัวฉีด ทําให
เชื้อเพลิงออกจากรูหัวฉีดนอยลง และจังหวะการฉีดน้ํามัน
ชาลง 

จากการศึกษางานวิจัยที่ผานพบวา มีงานวิจัย
จํานวนไมมากนัก ที่เนนศึกษาถึงผลกระทบของการอุน
น้ํามันตอการสเปรย และสมรรถนะของเครื่องยนต ดังนั้น 
วัตถุประสงคหลักของบทความฉบับนี้ เพื่อศึกษาการสเปรย 
และสมรรถนะของเครื่องยนตดีเซลจากการอุนน้ํามันดีเซล 
และน้ํามันไบโอดีเซลเทียบกับการไมอุนน้ํามันทั้งสอง  

 
2. ทฤษฎีที่เกี่ยวกับการวิจัย 

การวิจัยนี้ ไดแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน โดย
สวนแรก การศึกษาลักษณะการสเปรยของเชื้อเพลิงที่ฉีด
พนเขาไปในหองเผาไหมจําลอง เพื่อวิเคราะหตัวแปรตางๆ 
ของโครงสรางของเชื้อเพลิงที่ถูกฉีดพนเขาไปในหองเผา
ไหมดังแสดงในรูปที่ 1 เพื่อนํามาคํานวณหามุมของการ
สเปรย (Spray angle, θ) โดยวิธีการคํานวณหามุมของ
การสเปรยนั้น จะใชวิธี  Similar photo system [16,17] ซึ่ง
วิธีนี้ จะวิเคราะหจากภาพเสมือนจริงของสเปรยเชื้อเพลิงที่
ถูกฉีดพุงเขาไปในหองเผาไหมจําลอง โดยการถายภาพ
สเปรยเชื้อเพลิง เนื่องจากการวัดขนาดจริงของสเปรย
เชื้อเพลิงนั้น มีความกวาง และความยาวของสเกลมาก ทํา
ใหเปนอุปสรรคตอการวิเคราะหผล ในขณะที่การ
คํานวณหามุมของการสเปรย จะกําหนดใหความยาวของ
สเปรยที่ฉีดพุงออกจากหัวฉีดมีระยะคงที่ เพื่อวิเคราะหการ
เปล่ียนแปลงของมุมของการสเปรยที่เกิดขึ้น โดยที่มุมของ
การสเปรยสามารถคํานวณไดจากสมการที่ 1 ซึ่งจะไดวา 
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รูปที่ 1 ตัวแปรตางๆ ที่กําหนดโครงสรางของเชื้อ เพลิงที่

ถูกฉีดพนเขาไปในหองเผาไหม 

θ  =  2 tan-1 [w/2xt]  (1) 

โดยที่ w = ความกวางของสเปรยที่ขยายออกไป (mm) 
         xt = ความยาวของสเปรยที่ฉีดพุงออกจากหัวฉีด 
โดยกําหนดใหเทากับ 50 mm และเริ่มนับจากสเปรยถูกฉีด
พุงออกจากรูของหัวฉีด 

ในสวนที่สอง การศึกษาสมรรถนะของเครื่องยนต 
โดยการทดสอบกําลังงาน และความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 
โดยที่กําลังงาน (Brake power, Pb) สามารถคํานวณได
จากสมการที่ 2 ซึ่งจะไดวา 

Pb   =  2 π TN (2) 

โดยที่ T = ทอรก หรือแรงบิด (N)   

 N = ความเร็วรอบของเครื่องยนต (rpm) 

ขณะที่การคํานวณหาความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 
(Brake specific fuel consumption, BSFC) สามารถ
คํานวณไดตามสมการที่ 3 

BSFC = 
b

f

.

P
m   (3) 

โดยที่ f

.
m =  อัตราการไหลของเชื้อเพลิง (kg/s) 

นอกจากนี้  กอนนําขอมูลจากการทดลองมา
วิเคราะหผล ไดทําการตรวจสอบคาความคลาดเคลื่อนจาก
การทดลอง โดยการหาคาเฉลี่ยของขอมูลที่ทําการวัด
ทั้งหมดจากการใชคาของปริมาณที่วัดหาไดจากการ
ทดลอง (Xi) และคํานวณหาคาความคลาดเคลื่อนที่ไดจาก

การทดลอง โดยพิจารณา Standard error ซึ่งสามารถหา
ไดดังนี้ 

∑
=

n

i iX
n

X
1

1=  (4) 

โดยที่  X = คาเฉล่ีย  

 n = จํานวนครั้งที่วัดขอมูล 

Standard error = 
n

SD  (5) 

โดยที่ SD = คาสวนเบี่ยงเบนมาตราฐานซึ่งหาไดจาก 

        
n

XiX
SD

n

i

2)(
1

∑
=

−
=

 

ดังนั้น คาที่บันทึกของปริมาณ X นี้ คือ 
n

SDX±  

3. อุปกรณที่ใชในการวิจัย 

ในการวิจัยไดจัดทําชุดทดสอบการสเปรยเชื้อเพลิง
ดังแสดงในรูปที่ 2 ซึ่งแสดงแผนภาพการติดตั้งอุปกรณใน
การทดสอบการสเปรยเชื้อเพลิงที่สามารถปรับและควบคุม
ความดันของการฉีดเชื้อเพลิง  โดยใชมอเตอร ไฟฟา
ความเร็วรอบสูงสุด 2,900 rpm ขนาด 3 H.P. ตอกับ
อินเวอรเตอรที่ปรับความถี่สูงสุด 50 Hz เปนอุปกรณตน
กําลัง ขณะที่การควบคุมอุณหภูมิของเชื้อเพลิงนั้น จะใช
อุปกรณอุนน้ํามันแบบขดลวดไฟฟาที่ มีการติดตั้งชุด
ควบคุมอุณหภูมิเชื้อเพลิง และอุนน้ํามันกอนเขาปมน้ํามัน
เชื้อเพลิง ในสวนของชุดทดสอบระบบฉีดเชื้อเพลิงนั้น จะ
ใชหัวฉีดรูเดียวขนาดเสนผานศูนยกลาง (φ) 0.014 mm ตอ
กับปมน้ํามันเชื้อเพลิงแบบจานจายของบริษัท Bosch ที่ใช
กับเครื่องยนตดีเซลแบบฉีดตรง 4 สูบ 4 จังหวะ ซึ่งมีขอมูล
ดังแสดงในตารางที่ 1 

ขณะที่การทํางานของจังหวะการฉีดไดทําการ
ดัดแปลงปมน้ํามันเชื้อเพลิงใหฉีดเชื้อเพลิงเพียง 1 สูบของ
การทํางานของหัวฉีดที่ใชในการทดสอบ และอานแรงดัน
ของการฉีดน้ํามันผานเกจวัดความดันไฮดรอลิกส และฉีด
เชื้อเพลิงเขาในหองเผาไหมจําลอง ณ ความดันบรรยากาศ 
โดยบันทึกภาพการฉีดเชื้อเพลิงจากการใชกลองถายรูป
แบบดิจิตอลของบริษัทแคนนอน รุน EOS-1100D ความ
ละเอียดของภาพ 12.2 เมกะพิกเซล และใชเลนสขนาด 18-
55 IS ในการปรับถายภาพ ขณะที่การจัดแสงใชหลอดไฟ
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แบบสปรตไลนขนาด 150 W แบบปรับแสงไดจํานวน 2 ชุด 
โดยปรับมุมใหเหมาะสม และฉายแสงของหลอดไฟเขาไปที่
หองเผาไหมจําลอง ซึ่งทําจากแผนอะคิลิกที่มีความหนา 5 

mm และขนาดความกวาง ความยาว และความสูงเทากับ 
30, 60 และ 30 cm  

 

รูปที่ 2 การติดตั้งอุปกรณในการทดสอบการสเปรย 

ตารางที่ 1 รายละเอียดของระบบน้ํามันเชื้อเพลิง และ

หัวฉีด 

ระบบน้ํามันเชื้อเพลิง ขอมูลทั่วไป 

ปมฉีดน้ํามัน 

หัวฉีดที่ใชทดสอบ 

ความดันของการฉีดน้ํามัน 

จังหวะการฉีด 

แบบจานจาย 

รูเดียว, Ø = 0.014 mm 

180 bar 

12 องศากอนศูนยตายบน 
 

นอกจากนี้  ไดจัดทําชุดทดสอบสมรรถนะของ
เครื่องยนตดีเซลดังแสดงในรูปที่ 3 โดยใชเครื่องยนตดีเซล
แบบฉีดตรง 4 สูบ 4 จังหวะขนาดความจุ 2500 cc ขณะที่
รายละเอียดของเครื่องยนตแสดงในตารางที่ 2 ในการ
จั ดทํ า ชุ ดทดสอบได ติ ดตั้ ง เ ค รื่ อ งยนต กั บอุ ปกรณ
แลกเปล่ียนความรอนและหอผึ่งลม (Cooling tower) ซึ่ง
ทํ าหน าที่ ค วบคุมอุณหภู มิ ของระบบหลอ เย็ นของ
เครื่องยนต และไดนาโมมิเตอรแบบไฮดรอลิกส ซึ่งทํา
หนาที่เพิ่มภาระงานกับเครื่องยนตบนแทนทดสอบ และใช
ชุดอานความเร็วรอบของเครื่องยนตแบบดิจิตอลที่ตอกับ
เลเซอรสัมผัสกับเพลากลาง และติดตั้งอุปกรณตางๆ ไดแก 
อุปกรณวัดอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงโดยใชบีกเกอรขนาด 
1000 ml ซึ่งติดตั้งบนเครื่องชั่งเชื้อเพลิงแบบอิเล็คทรอนิกส 

ที่มีชวงการวัด 0.0-1200.0 g และจับเวลาโดยใชนาฬิกา
จับเวลาแสดงความละเอียด 0.01 sec  

ตารางที่ 2 รายละเอียดของเครื่องยนตที่ใชทดสอบ 

เครื่องยนต TOYOTA รุน 2L 

รูปแบบหองเผาไหม 

แบบเคร่ืองยนต 

ปริมาตรกระบอกสูบ 

ขนาดกระบอกสูบ x ระยะ

ชัก 

อัตราสวนการอัด 

แรงมาสูงสุด 

แรงบิดสูงสุด 

จังหวะการฉีด 

แบบหองเผาไหมโดยตรง (DI) 

4 สูบ 4 จังหวะ (เรียงแนวตั้ง) 

2499 cc 

93 mm x 92 mm 

18.4 : 1 

90 hp ที ่4,200 rpm 

17.5 kg.m ที่ 2,000 rpm 

12 องศากอนศูนยตายบน 

 

ในขณะที่อุปกรณอุนน้ํามันใชแบบขดลวดไฟฟาที่มี
การติดตั้งชุดควบคุมและตัดอุณหภูมิ โดยอุนน้ํามันกอน
เขาปมน้ํามันเชื้อเพลิง สวนอุปกรณวัดปริมาณอากาศใช 
Laminar flow meter ตอกับมานอมิเตอรแบบ U 
นอกจากนี้ อุปกรณตางๆ ที่ใชวัดอุณหภูมิของเครื่องยนต 
ไดแก เทอรโมมิเตอร ซึ่งใชวัดอุณหภูมิหองทดสอบ และ 
สายเทอรโมคัปเปล (แบบ K) ซึ่งอานผานอุปกรณอาน
อุณหภูมิ (Data acquisition) ซึ่งใชวัดอุณหภูมิน้ําเขาและ
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ออกจากเครื่องยนต อุณหภูมิอากาศภายในทอรวมไอดี 
อุณหภูมิแกสไอเสีย และอุณหภูมิของน้ํามันเชื้อเพลิง และ
สุดทายอุปกรณวัดปริมาณควันดําของเครื่องยนตโดยใช 
Bosch Smoke Meter ชวงการวัด 0.0-9.9 smoke number 

(SN) ขณะที่เชื้อเพลิงที่ใชทดสอบมีทั้งหมด 2 ชนิด ไดแก 
น้ํามันดีเซล (Diesel oil, D) และน้ํามันไบโอดีเซล 100 
เปอรเซ็นตที่ผลิตจากน้ํามันปาลมดิบ (Palm methyl ester, 
PME)   

 
รูปที่ 3 การติดตั้งอุปกรณในการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนต 
4. วิธีการวิจัย 

ในการวิจัยผลกระทบของอุณหภูมิน้ํามันเชื้อเพลิงตอ

ลักษณะการสเปรยและสมรรถนะของเครื่องยนตดีเซลแบบ

ฉีดตรงนั้น กอนทําการทดสอบจริง ไดมีการตรวจสอบ

คุณสมบัติความเปนเชื้อเพลิง  ไดแก          คาความ

ถวงจําเพาะ คาความหนืด คาเลขซีเทน จุดวาบไฟ และคา

ความรอนของเชื้อเพลิง ผลลัพธที่ไดดังแสดงในตารางที่ 3 

พบวา ที่อุณหภูมิน้ํามัน 40 oC น้ํามัน PME มีคาความหนืด 

และจุดวาบไฟสูงกวาน้ํามัน D ในขณะที่น้ํามัน PME มีคา

เลขซีเทน และคาความรอนของเชื้อเพลิงต่ํากวาน้ํามัน D 

และตอมา ไดตรวจสอบอุณหภูมิของน้ํามัน PME และ D 

ตอการเปลี่ยนแปลงคาความหนืดของน้ํามัน ผลลัพธที่ได

ดังแสดงในรูปที่ 4 พบวา การเพิ่มอุณหภูมิน้ํามัน PME 

จากอุณหภูมิ 30 ถึง 90 oC ทําใหคาความหนืดลดลงจาก 

7.62 mm2/s เปน 2.35 mm2/s (ลดลงรอยละ 17.60-

69.40) และการเพิ่มอุณหภูมิน้ํามัน D จากอุณหภูมิ 30 ถึง 

90 oC ทําใหคาความหนืดลดลงจาก 4.42 mm2/s เปน 

1.43 mm2/s (ลดลงรอยละ 22.20-67.60) 

ตารางที่ 3 คุณสมบัติความเปนเชื้อเพลิงของน้ํามันที่ใชทดสอบ  

[10-13] 

คุณสมบัติ D PME 

คาความถวงจําเพาะ 

คาความหนืด ณ 40 oC, mm2/s 

คาเลขซีเทน 

จุดวาบไฟ, oC 

คาความรอน, MJ/kg 

0.83 

3.34 

58.2 

69 

43.85 

0.88 

6.28 

47 

130 

37.72 
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รูปที่ 4 คาความหนืดของน้ํามันที่อุณหภูมิตางๆ 

หลังจากนั้น  ทําการศึกษาผลกระทบของการเพิ่ม
อุณหภูมิน้ํามัน PME และ D ตอรูปรางของการสเปรย
เชื้อเพลิงในชุดทดสอบการสเปรยเชื้อเพลิง โดยเริ่มตนจาก
การทดสอบการอุนน้ํามัน D โดยการปรับความเร็วของ
อินเวอรเตอรที่ความถี่ 35 Hz และกําหนดอุณหภูมิน้ํามัน
เริ่มตนที่ประมาณ 40±0.5 oC และเพิ่มอุณหภูมิของน้ํามัน
จาก 50 ถึง 90±0.5 oC โดยใชปริมาณน้ํามันคงที่ 30 g 
เพื่อหาเวลาที่ใชไปโดยการจับเวลาผานนาฬิกาจับเวลา 
และตอมาทําการบันทึกขอมูลความดันของการฉีด
เชื้อเพลิง (Pinj) อัตราการไหลของน้ํามัน และบันทึกภาพ
การฉีดเชื้อเพลิง หลังจากนั้น ทําการอุนน้ํามัน PME โดยใช
เงื่อนไขในการทดสอบแบบเดียวกับการอุนน้ํามัน D ขณะที่
การทดสอบไดมีการบันทึกขอมูล 5 ครั้งและนํามาเฉลี่ย
เปน 1 ครั้งของการทดสอบ โดยทําการเก็บขอมูลซํ้าๆ กัน
ในระยะเวลา 1 เดือน เพื่อศึกษาและวิเคราะหแนวโนมของ
ขอมูลที่ไดรับ นอกจากนี้ ไดมีการหาคาของปริมาณที่วัดหา
ไดจากการทดลอง เพื่อหาคาเฉลี่ยของขอมูลที่ทําการวัด
ทั้งหมด และคาความคลาดเคลื่อนที่ไดจาก Standard 
error โดยใชสมการที่ (4) และ (5)  
 ขณะที่การทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนตนั้น ได
กระทําภายหลังการทดสอบการสเปรยเชื้อเพลิง โดยกอน
ทําการทดสอบทําการอุนเครื่องยนตเปนเวลา 15 นาที โดย
ไมมีการใหภาระงาน เพื่อใหเครื่องยนต มีสภาวะการ
ทํางานคงที่ โดยสังเกตไดจากอุณหภูมิของเครื่องยนตจะ
คงที่ และตอมาทําการทดสอบตามสภาวะการทดสอบที่
แสดงในตารางที่ 4 โดยเริ่มตนจากการทดสอบการอุน

น้ํามัน D และทําการบันทึกขอมูลตางๆ เพื่อนําไปใชใน
การศึกษาสมรรถนะของเครื่องยนต ไดแก ขอมูลความเร็ว
รอบของเครื่องยนต ภาระงานที่ทดสอบ อัตราการไหลของ
น้ํามัน และอุณหภูมิตางๆ ไดแก อุณหภูมิอากาศเขาทอ
รวมไอดี อุณหภูมิน้ํามันเชื้อเพลิง อุณหภูมิน้ําหลอเย็น 
อุณหภูมิแกสไอเสีย และปริมาณควันดํา หลังจากนั้น ทํา
การอุนน้ํามัน PME โดยใชเงื่อนไขในการทดสอบแบบ
เดียวกับการอุนน้ํามัน D ในการทําทดสอบไดมีการบันทึก
ขอมูล 5 ครั้งและนํามาเฉลี่ยเปน 1 ครั้งของการทดสอบ 
โดยทําการเก็บขอมูลซ้ําๆ กันในระยะเวลา 1 เดือน เพื่อ
ศึกษาและวิเคราะหแนวโนมของขอมูลที่ไดรับ 
 
ตารางที่ 4 สภาวะการทดสอบสมรรถนะ และการปลอย

สารมลพิษในไอเสียของเครื่องยนต  
รายการ สภาวะที่กําหนด 

ความเร็วรอบของเครื่องยนต 

การไหลของไฮดรอลิกค 

เช้ือเพลิงที่ทดสอบ 

อุณหภูมิน้ํามันเช้ือเพลิง 

อุณหภูมิน้ําหลอเยน็ 

1500-2500±20  rpm 

100 % 

D และ PME 

60-90±0.5 oC 

80±0.5 oC 

 
5. ผลการวิจัยและอภิปราย 

5.1 ผลการวิจัยการสเปรยเชื้อเพลิง 

ในรูปที่ 5 แสดงภาพถายการสเปรยน้ํามัน D และ 
PME ที่ฉีดเขาไปในหองเผาไหมจําลอง ณ ความดัน
บรรยากาศ ที่ความเร็วของอินเวอรเตอร 35 Hz ความเร็ว
รอบของมอเตอร 2000±10 rpm โดยอุณหภูมิน้ํามันเริ่มตน
ที่ประมาณ 40±0.5 oC และเพิ่มอุณหภูมิของน้ํามันจาก 
50 ถึง 90±0.5 oC ผลลัพธที่ไดพบวา การเพิ่มอุณหภูมิของ
น้ํามัน D และ PME จาก 40 ถึง 90 oC ทําใหไอระเหยหรือ
ความหนาแนนของสเปรยเชื้อเพลิงมากขึ้น สงผลใหมุม θ  
เพิ่มขึ้น ขณะที่ตรวจสอบความยาวของการสเปรยจากรูปที่ 
5 พบวา ความยาวของการสเปรยส้ันลง เมื่อเพิ่มอุณหภูมิ
ของน้ํามันสูงขึ้น สงผลใหระยะ xt ลดลง ตอมา กระทําการ
ตรวจสอบมุม θ  จากการอุนน้ํามัน D และ PME โดย
กําหนดใหความยาวของสเปรยที่ฉีดพุงออกจากหัวฉีด (xt) 
คงที่เทากับ 50 mm โดยเริ่มนับจากสเปรยถูกฉีดพุงออก
จากรูของหัวฉีด เพื่อวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงของมุม θ  
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ผลลัพธที่ไดดังแสดงในรูปที่ 6 พบวา การอุนน้ํามัน D 
จนถึงอุณหภูมิ 90 oC ทําใหมุม θ  เพิ่มขึ้น 4.7 องศา และ
การอุนน้ํามัน PME จนถึงอุณหภูมิ 90 oC ทําใหมุม θ  ของ
น้ํามัน PME เพิ่มขึ้น 7.6 องศา เมื่อเทียบกับการไมอุน
น้ํามันทั้งสอง ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ Park และคณะ 
[14]  

 
               (ก) ภาพถายการสเปรยน้ํามัน D  

 
                  (ข) ภาพถายการสเปรยน้ํามัน PME 

รูปที่ 5 การสเปรยน้ํามัน D และPME ที่อุณหภูมิตางๆ 

ทั้งนี้ เนื่องจากการอุนน้ํามัน ทําใหแรงยึดเหนี่ยว
ระหวางโมเลกุลของน้ํามันลดลง และความรอนจากการอุน
น้ํามันกระตุนการแตกตัวของน้ํามัน เมื่อน้ํามันถูกฉีดออก
จากรูของหัวฉีดปะทะกับอากาศภายในหองเผาไหม ทําให
การแตกเปนละอองน้ํามันงายขึ้น และมีละอองน้ํามันขนาด
เล็กเพิ่มขึ้น อัตราการระเหยกลายเปนไอรวดเร็วขึ้น และ
ความหนาแนนของไอระเหยเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น ทําใหมุม θ  
เพิ่มขึ้น [10-14]  

ขณะที่ตรวจสอบความดันของการฉีด (Pinj) เพื่อ
ทํานายการเปลี่ยนแปลงของจังหวะการฉีด และระยะ xt  
จ ริ งที่ ไ ด จ ากกา รทดสอบ  โ ดยปรั บความ เ ร็ ว ขอ ง
อินเวอรเตอรคงที่ 35 Hz ความเร็วรอบของมอเตอร 
2000±10 rpm และอุนน้ํามันจากอุณหภูมิ 40 ถึง 90±0.5 
oC  พบวา การอุนน้ํามัน D จนถึงอุณหภูมิ 90 oC ทําให 
Pinj ลดลงรอยละ 4.30 และการอุนน้ํามัน PME จนถึง
อุณหภูมิ 90 oC ทําให Pinj ลดลงรอยละ 13.90 เมื่อเทียบ
กับการไมอุนน้ํามันทั้งสอง ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ 
Park และคณะ [14] และ Vojtišek-Lom และคณะ [15] 
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รูปที่ 6 ความดันของการฉีดน้ํามัน และมุมของการสเปรย

น้ํามันที่อุณหภูมิตางๆ 

ทั้งนี้เนื่องจากการอุนน้ํามัน ทําใหความหนืดของ
น้ํามันลดลง  และการไหลของน้ํามันภายในระบบปม
เชื้อเพลิงดีขึ้น สงผลใหลูกสูบปมเชื้อเพลิงอัดและดันน้ํามัน
เขาไปยังทอทางน้ํามันของหัวฉีดไดนอยลง เนื่องจาก
ความสามารถในการอัดตัวไดมากขึ้น สงผลใหน้ํามัน
สามารถยุบตัวไดมากขึ้น ทําใหความดันของการฉีดน้ํามัน
ลดลง และมีแรงดันการเอาชนะแรงกดของสปริงบนเข็ม
หัวฉีดนอยลง สงผลใหจังหวะการฉีดลาชา ขณะที่น้ํามันถูก
ฉีดออกจากรูหัวฉีดพุงเขาไปในหองเผาไหมนั้น เมื่อน้ํามันที่
ถูกอุนมีความดันของการฉีดนอยลง สงผลใหแรงพุงของ
น้ํามันที่ออกจากรูหัวฉีดปะทะกับอากาศภายในหองเผา
ไหมลดลงดวย ทําใหระยะ xt ลดลง [9-15] ขณะที่คาความ
คลาดเคลื่อนจากการทดลองภายหลังการคํานวณจาก
สมการที่ (4) และ (5) พบวา มีคา Standard error เทากับ 
0.28 ดังนั้น คาที่บันทึกของขอมูลจริงคือ คาเฉลี่ย±0.28 

5.2 ผลการวิจัยสมรรถนะของเครื่องยนต 

ในรูปที่ 7 และ 8 แสดงผลการทดสอบสมรรถนะ
ของเครื่องยนต เมื่อใชน้ํามัน D และ PME เปนเชื้อเพลิง 
โดยอุณหภูมิน้ํามันเริ่มตน 47±0.5 oC ซึ่งเปนอุณหภูมิของ
เครื่องยนตที่มีการทํางานสภาวะคงที่ ภายหลังการอุน
เครื่องยนต 15 นาที และตอมาเร่ิมอุนน้ํามันที่อุณหภูมิ 60 
จนถึง 90±0.5 oC โดยทําการทดสอบที่ความเร็วรอบ 
1500-2500±20 rpm ณ ตําแหนงภาระงานสูงสุด ผลลัพธ
ที่ไดพบวา การอุนน้ํามัน D และ PME ทําใหประสิทธิภาพ
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ทางความรอน (Eff) เพิ่มขึ้น และความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 
(BSFC) ลดลง 

ขณะที่ตรวจสอบการเปลี่ยนแปลงของ Eff  และ 
BSFC  ณ ความเร็วรอบของเครื่องยนต 2000±20 rpm ซึ่ง
เปนความเร็วรอบที่ใหทอรกหรือแรงบิดสูงสุดพบวา การอุน
น้ํามัน D ที่อุณหภูมิ 90 oC ทําให Eff เพิ่มขึ้นรอยละ 26.20 
และ BSFC ลดลงรอยละ 20.90 เมื่อเทียบกับอุณหภูมิ
น้ํามัน D เริ่มตน 47 oC ขณะที่การอุนน้ํามัน PME ที่
อุณหภูมิ 90 oC ทําให Eff เพิ่มขึ้นรอยละ 30 และ BSFC 
ลดลงรอยละ 29.90 เมื่อเทียบกับอุณหภูมิน้ํามัน PME 
เริ่มตน 47 oC  ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ Murali และ
คณะ [1] Rao [6] และ Suthreerasak และคณะ [10-13] 

ทั้งนี้คาดวานาจะมีสาเหตุมาจากการอุนน้ํามัน ทํา
ใหการสเปรยเชื้อเพลิงดีขึ้น สงผลใหการเผาไหมสมบูรณ
ขึ้น ทําให Eff เพิ่มขึ้น [10-15] ขณะที่ BSFC ลดลง มี
สาเหตุมาจากการอุนน้ํามัน ทําใหลูกสูบปมเชื้อเพลิงอัด
และดันน้ํามันเขาไปยังทอทางน้ํามันของหัวฉีดลดลง และมี
แรงดันเพื่อการเอาชนะแรงกดของสปริงบนเข็มหัวฉีด
นอยลง สงผลใหน้ํามันถูกฉีดออกจากรูหัวฉีดไดนอยลง ทํา
ใหอัตราการไหลของน้ํามันลดลง  แตน้ํามันทั้งสองมี
พลังงานเพิ่มขึ้น เนื่องจากมีการปอนพลังงานความรอน
ใหกับเชื้อเพลิงโดยการอุนน้ํามัน สงผลใหการเปลี่ยน
พลังงานเชื้อเพลิงที่ไดรับออกมาจากกระบวนการเผาไหม
เพิ่มมากขึ้น ทําใหการปลดปลอยพลังงานจากการเผาไหม
เพิ่มขึ้น [1,7,10-13] ดังนั้น ถาพิจารณาที่การใหกําลังงาน
ที่เทากัน สงผลใหมีการใชปริมาณเชื้อเพลิงที่นอยลง ทําให 
BSFC ลดลง และประหยัดเชื้อเพลิงมากขึ้น ขณะที่คา
ความคลาดเคลื่อนจากการทดลองภายหลังการคํานวณ
จากสมการที่ (4) และ (5) พบวา มีคา Standard error 
เทากับ 0.37 ดังนั้น คาที่บันทึกของขอมูลจริงคือ คาเฉลี่ย
±0.37  

ในรูปที่ 9 และ 10 แสดงผล Texh และปริมาณ SN 
ที่ใชสภาวะการทดสอบเดียวกับการทดสอบของสมรรถนะ
ของเครื่องยนต ผลลัพธที่ไดพบวา การอุนน้ํามัน D และ 
PME ทําให Texh และปริมาณ SN มีการเปล่ียนแปลงไป 
โดยที่การอุนน้ํามัน D ทําให Texh ลดลง แตปริมาณ SN 
เพิ่มขึ้น ในทางตรงกันขามการอุนน้ํามัน PME ทําให Texh 
เพิ่มขึ้น แตปริมาณ SN ลดลง เมื่อเปรียบเทียบ ณ 
ความเร็วรอบของเครื่องยนต 2000±20 rpm พบวา การอุน
น้ํามัน D จนถึงอุณหภูมิ 90 oC ทําให Texh ลดลง 15 oC 

ขณะที่ปริมาณ SN เพิ่มขึ้นรอยละ 46.9 เมื่อเทียบกับ
น้ํามันไมอุน ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ Murali และ
คณะ [1] และ Suthreerasak และคณะ [10-13] ทั้งนี้เชื่อ
วาเปนผลมาจากการเพิ่มอุณหภูมิน้ํามัน D ใหสูงขึ้น ทําให
การสเปรยเชื้อเพลิงดีขึ้น และการจุดระเบิดเร็วขึ้น ทําให
ความลาชาในการจุดระเบิดลดลง แตการเผาไหมของ
เครื่องยนตดีเซลแบบฉีดตรงจะมี 2 ชวงของการเผาไหมนั่น
คือ ชวงการเผาไหมแบบเกิดขึ้นอยางรวดเร็ว (Premixed 
Combustion, PC) ซึ่งในชวงนี้เปนชวงที่ไอระเหยของ
เชื้อเพลิงทําปฏิกิริยากับออกซิเจน (O2) ในอากาศ และชวง
การเผาไหมแบบควบคุมการผสม (Mixing-Controlled 
Combustion, MCC) ซึ่งในชวงนี้เปนชวงที่มีการเผาไหม
บริเวณแกนกลาง หรือแกนของเหลวของสเปรย 
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จากการอุนน้ํามัน PME ที่อุณหภูมิตางๆ 

ดังนั้น การอุนน้ํามัน D อาจจะทําใหไอระเหยของ
เชื้อเพลิงจํานวนมากทําปฏิกิริยากับ O2 ในอากาศ สงผล
ใหชวงเวลาของการเผาไหมแบบ PC ลดลง เพราะมีอัตรา
การเผาไหมเกิดขึ้นอยางรวดเร็ว ทําใหอุณหภูมิการเผาไหม
ลดลง สงผลใหการเผาไหม และการปลดปลอยพลังงาน
สวนใหญจึงตกมาอยูในชวง MCC ขณะที่ปริมาณ O2 ได
ถูกใชในชวงกอนหนานี้ ทําใหมีปริมาณ O2 ไมเพียงพอตอ
การเผาไหม ณ บริเวณแกนกลางของสเปรย สงผลใหมีการ
ปลดปลอยปริมาณของ SN เพิ่มขึ้น [7,10-15] 

ในทางตรงกันขามการอุนน้ํามัน PME จนถึง
อุณหภูมิ 90 oC ทําให Texh เพิ่มขึ้น 14 oC ขณะที่ปริมาณ 
SN ลดลงรอยละ 16 เมื่อเทียบกับน้ํามันไมอุน ทั้งนี้เชื่อวา

นาจะมีสาเหตุมาจากการอุนน้ํามัน PME ทําใหไอระเหย
ของน้ํามัน PME เพิ่มขึ้น และทําปฏิกิริยากับปริมาณ O2 
ในอากาศรวดเร็วขึ้น แตน้ํามัน PME เปนผลผลิตมาจาก
น้ํามันปาลม ซึ่งภายในน้ํามันปาลมมีองคประกอบของ
ออกซิเจนจํานวนมาก [10-15] สงผลใหการทําปฏิกิริยา
ระหวางไอระเหยของน้ํามัน PME และปริมาณ O2 ไดนาน
ขึ้น ทําใหชวงเวลาของการเผาไหม และการปลดปลอย
พลังงานสวนใหญตกอยูในชวง PC ทําใหอุณหภูมิการเผา
ไหมเพิ่มขึ้น และตอมามีปริมาณ O2 ที่เพียงพอตอการเผา
ไหมบริเวณแกนกลางของสเปรย สงผลใหการเผาไหม และ
การปลดปลอยพลังงานในชวง MCC ลดลง ทําใหปริมาณ 
SN ลดลง [7, 10-15] 
 อยางไรก็ตาม งานวิจัยนี้ยังไมไดมีการตรวจสอบ
ปริมาณสารมลพิษตางๆ ไดแก CO, HC, CO2 และ NOx 
นอกจากนี้ ยังมีขอผิดพลาดในดานของความละเอียด
ทางดานเทคนิกการถายภาพ เนื่องจากใชกลองถายรูป
แบบดิจิตอลในการบันทึกภาพ ดังนั้น ทิศทางการวิจัยใน
อนาคตของงานวิจัยนี้ ควรจะศึกษาทางดานความละเอียด
ของการถายภาพโดยใชกลองถายรูปแบบความเร็วสูง 
ศึกษาการอุนน้ํามันเพื่อใชกับเครื่องยนตดีเซลแบบฉีดตรงที่
มีการอัดอากาศ และใชระบบเชื้อเพลิงแบบ Common rail 
และศึกษาคุณลักษณะของการเผาไหมและการปลดปลอย
สารมลพิษตางๆ ของเครื่องยนตดีเซลแบบดังกลาว 

6. สรุปผลการวิจัย 
 จากการศึกษาการสเปรยและสมรรถนะของเครื่องยนต
ดีเซลแบบฉีดตรงโดยการอุนน้ํามันดีเซลและไบโอดีเซลจาก
อุณหภูมิน้ํามันปกติจนถึงอุณหภูมิน้ํามัน 90 oC พบวา มุม
การสเปรยของน้ํามันทั้งสองเพิ่มขึ้น ระยะการสเปรยส้ันลง 
และความดันของการฉีดเชื้อเพลิงลดลง ขณะที่ผลการ
ทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนตพบวา ประสิทธิภาพทาง
ความรอนจากการอุนน้ํามันทั้งสองเพิ่มขึ้น และความ
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิงลดลงเมื่อเทียบกับการไมอุนน้ํามัน แต
ผลการทดสอบทางดานอุณหภูมิแกสไอเสียและปริมาณ
ควันดําของน้ํามันทั้งสองมีการเปลี่ยนแปลงไป โดยที่การ
อุนน้ํามันดีเซล ทําใหอุณหภูมิแกสไอเสียลดลง แตปริมาณ
ควันดําเพิ่มขึ้น ในทางตรงกันขาม การอุนน้ํามันไบโอดีเซล
ที่ผลิตจากปาลมดิบ ทําใหอุณหภูมิแกสไอเสียเพิ่มขึ้น และ
ปริมาณควันดําลดลงเมื่อเทียบกับการไมอุนน้ํามัน ทั้งนี้
คาดวานาจะเกิดจากคุณสมบัติของน้ํามันเชื้อเพลิงที่
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แตกตางกัน ทําใหคุณลักษณะของการเผาไหมและการ
ปลอยสารมลพิษของเครื่อยนตมีการเปลี่ยนแปลงไป  

7. กิตติกรรมประกาศ 

ผูวิจัยขอขอบพระคุณ มหาวิทยาลัยเอเชียอาคเนย ที่ให
การสนับสนุนสําหรับการทํางานวิจัยนี้ และขอขอบพระคุณ
คุณจักรกฤษณ บุญรินทร คุณคมสัน โตะดี และคุณพิสูจน 
แกวเกิด ที่ชวยเก็บขอมูล และใหความชวยเหลือดานตางๆ 
จนกระทั่งการวิจัยนี้ประสบผลสําเร็จ 
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