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บทคัดยอ 
บทความนี้เปนการนําเอาแกสธรรมชาติมาใชเปนเชื้อเพลิงเพื่อทด

แทนเชื้อเพลิงแกสโซลีนกับเคร่ืองยนตที่มีการจุดระเบิดดวยประกายไฟ 
ซ่ึงเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่ ใช เปนประเภท  CNG (Compressed 
Natural Gas) โดยนํามาใชกับเครื่องยนตระบบหัวฉีดประจําสูบ ระบบ
จายเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่นํามาใชน้ีเปนระบบหัวฉีดแกสธรรมชาติ 
สําหรับปริมาณเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่ฉีดเขาไปในเครื่องยนตถูกควบ
คุมดวยชุดควบคุมอิเล็กทรอนิคสแบบปรับคาได ซ่ึงทําใหเครื่องยนต
ทํางานไดดีข้ึน ในงานวิจัยน้ีมีความประสงคเพื่อนําระบบหัวฉีดเชื้อเพลิง
แกสธรรมชาติมาใชกับเคร่ืองยนตแกสโซลีน พรอมปรับแตงเครื่องยนต
ใหมีสมรรถนะสูงข้ึน ผลจากการทดสอบเครื่องยนตระหวางเครื่องยนต
ระบบหัวฉีดแกสธรรมชาติกับเครื่องยนตระบบหัวฉีดแกสโซลีนที่สภาวะ
การทํางานตางๆ พบวาที่สภาวะการทํางานตางๆ ผลทางดานสมรรถนะ
ของเคร่ืองยนตระบบหัวฉีดเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติมีคาต่ํากวาเครื่อง
ยนตระบบหัวฉีดแกสโซลีน และที่สภาวะการทํางานเดียวกันผลทางดาน
ปริมาณมลพิษของคารบอนไดออกไซด   คารบอนมอนอกไซด และ
ไฮโดรคารบอน จากเครื่องยนตระบบหัวฉีดแกสธรรมชาติต่ํากวาเครื่อง
ยนตระบบหัวฉีดแกสโซลีน  
 
Abstract 

The compressed natural gas (CNG) has been used as 
alternative fuel for a spark ignition engine with multi-point port 
injection system. The quantity of CNG injection is controlled by 
an adjustable electronic control unit to obtain the best 
performance. The objective of this research study is to apply the 
natural gas injection system with gasoline  engine and to modify 
the engine for higher performance. The comparative test between 

the natural gas injection and gasoline injection engines shows 
that the performance of  natural gas injection engine is lower than 
that of gasoline one at all operating conditions. However, the 
amount of carbondioxide, carbon monoxide and hydrocarbon from 
natural gas injection engine is lower than that from gasoline 
engine at the same operating condition. 
 
1. บทนํา 

การนําแกสธรรมชาติมาใชกับเครื่องยนตเพื่อเปนทางเลือกใหม
กําลังไดรับความนิยมเพิ่มข้ึนทั้งในประเทศและตางประเทศ ขณะที่
ประเทศไทยมีทรัพยากรทางดานเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติสามารถผลิต
ข้ึนมาใชไดเอง ปญหาทางดานมลพิษที่ปลอยออกมามีปริมาณเพิ่มมาก
ข้ึนจนไปทําลายสิ่งแวดลอม และแนวโนมในการเพิ่มข้ึนของราคาเชื้อ
เพลิง และแกส LPG ที่ผานมามีการศึกษาถึงการใชเชื้อเพลิงแกสธรรม
ชาติกับรถแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร[1]  การพัฒนาเครื่องยนตแกส
ธรรมชาติที่ มีการเผาไหม แบบสวนผสมบางในรถยนตเชิงพาณิชย
ขนาดเล็ก[2]  การพัฒนารถยนตแกสธรรมชาติ[3]   การติดตั้งและการ
พัฒนาระบบฉีดเชื้อเพลิงรวมของเชื้อเพลิงแกสโซลีนกับแกสธรรมชาติ
อัดในเครื่องยนตฉีดตรง[4]  การพัฒนาของเครื่องยนตแกสธรรมชาติให
มีประสิทธิภาพสูง[5] ขณะที่แกสธรรมชาติอัดมีคุณสมบัติที่ไดเปรียบ
กวาเชื้อเพลิงตัวอื่น ๆ เชน มลพิษหลังการเผาไหมต่ํา ปริมาณแหลง
วัตถุดิบมีมากสามารถสํารองใชไดในอนาคตอีกหลายป และตนทุนการ
ผลิตต่ําทําใหราคาถูก ในการนําแกสธรรมชาติมาใชก็เพื่อชวยลดปญหา
ทางดานมลพิษและปญหานํ้ามันเชื้อเพลิงราคาแพง 

 
 
 



 
 

2. การติดต้ังอุปกรณและเงื่อนไขการทดลอง 
เครื่องยนตที่ใชในการทดลองนี้เปนเคร่ืองยนตโตโยตา  4 สูบ จุด

ระเบิดดวยประกายไฟ ซ่ึงมีรายละเอียดดังน้ี 
 

ตารางที่ 1 รายละเอียดของเครื่องยนต 
เครื่องยนตโตโยตารุน 5A-FE 
อัตราสวนการอัด 9.8 : 1 
ปริมาตรกระบอกสูบ 1498  CC. 
ขนาดกระบอกสูบ 78.7  mm. 
ระยะชัก 77.0  mm. 
กําลังมาสูงสุด(SAE) 70 kW @ 5600  RPM  (95 HP) 
แรงบิดสูงสุด (SAE) 126 N-m @ 4800  RPM 
ระบบจายน้ํามัน หัวฉีด EFI ควบคุมดวยระบบ TCCS 

 

 
 

รูปที่ 1 ไดอะแกรมแสดงการติดตั้งอุปกรณการทดลอง 
 

รูปที่ 1 แสดงการติดตั้งอุปกรณตางๆที่ใชในการทดลองประกอบ
ดวย ชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกสแบบปรับคาได, ไดนาโมมิเตอร, อุปกรณ
วัดการสิ้นเปลืองของเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติ, เครื่องวัดไอเสียและระบบ
จายเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติ จากรูปเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่อยูภายใน
ถังที่มีความดันสูงประมาณ 200 bar ถูกเปดออกมาดวยวาลวที่หัวถัง
แลวไหลมายังอุปกรณลดความดัน( Pressure Regulator ) อุปกรณตัว
น้ีจะทําหนาที่เปนลดความดันของแกสธรรมชาติใหต่ําลงมาเทากับความ
ดันที่หัวฉีดแกสสามารถทํางานได ในขณะที่แกสธรรมชาติไหลไปยังหัว
ฉีดจะตองผานอุปกรณวัดการสิ้นเปลืองของเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติกอน 
จากนั้นแกสธรรมชาติจะไปรออยูที่หัวฉีด เม่ือเครื่องยนตทํางานตัวรับรู
ตางๆ ที่ติดตั้งอยูในตัวเคร่ืองยนตจะสงสัญญาณไปยังชุดควบคุมอิเล็ก
ทรอนิคส อุปกรณชุดน้ีจะทําการประมวลผลแลวสงสัญญาณการฉีดให
กับหัวฉีด หัวฉีดจะเปดข้ึนใหแกสธรรมชาติไหลไปผสมกับอากาศภาย
ในทอไอดี  เม่ือถึงจังหวะดูดไอดีจะถูกดูดเขาไปในหองเผาไหมแลวทํา
การเผาไหมจนไดกําลังออกมา กําลังที่ไดน้ีจะถูกสงผานเพลากลางไป
ยังลอเพื่อขับลูกกลิ้งของไดนาโมมิเตอรใหหมุน ทําใหคาแสดงขึ้นมาที่
หนาจอของเครื่องวัด สําหรับปริมาณมลพิษที่ออกมาจากไอเสียของ
เคร่ืองยนตถูกวัดไดโดยตรงจากทอไอเสียดวยเครื่องวัดกาซ (gas 
analyzer) ซ่ึงเครื่องวิเคราะหแกสไอเสียเทคโนเทสทรุน 488 น้ีไดทํา
การวิเคราะหแกสไอเสียดวยแสงอินฟราเรด ( NDIR : Non dispersive 
infrared analyzer ) 

ในรูปที่ 2 แสดงการติดตั้งหัวฉีดแกสธรรมชาติในเครื่องยนต โดย
หัวฉีดถูกนําไปติดตั้งระหวางทอไอดีของแตละสูบกับรางจายเชื้อเพลิง 
ในขณะที่ สัญญาณการทํางานของหัวฉีดถูกสงมาจากชุดควบคุม
อิเล็กทรอนิกส ซ่ึงแบงการฉีดออกเปน 2 กลุมดวยกัน กลุมแรกเปนกลุม
ของสูบ  1 และสูบ  4 สวนกลุมที่สองเปนกลุมของสูบ  2 และสูบ  3 
สําหรับปริมาณการฉีดเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติใหมากหรือนอยก็ข้ึนอยู
กับการควบคุมชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกสโดยที่กลองตัวน้ีสามารถจะปรับ
เวลาในการฉีดไดทําใหปริมาณของเชื้อเพลิงมีปริมาณมากหรือนอยตาม
ที่เราตองการได 
 

 
 

รูปที่ 2 การติดตั้งหัวฉีดแกสธรรมชาติที่ทอไอดีของเคร่ืองยนต 
 

สําหรับเงื่อนไขในการทดลองทั้งเครื่องยนตแกสธรรมชาติและ
เครื่องยนตแกสโซลีนจะทําการทดลองในสภาวะเดียวกันและเหมือนกัน
เพื่อนําคาสมรรถนะและปริมาณมลพิษที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตทั้งสอง
ประเภทมาเปรียบเทียบกัน ในการทดสอบจะทดสอบแบบเปดลิ้นเรง
เพียงบางสวนดวยการกําหนดคาความดันยังผลเฉลี่ยเบรก (Brake 
mean effective pressure , BMEP) ซ่ึงการทดลองนี้จะทําการเปรียบ
เทียบที่คาความดันยังผลเฉลี่ยเบรกสองคาคือ ที่คา BMEP เทากับ 100 
และ 500 kPa ในการกําหนดเงื่อนไขการทดสอบแบบนี้คากําลังเบรก
และทอรกของเครื่องยนตทดสอบจะมีคาเทากันที่ความเร็วรอบน้ันๆ 
 
3. ผลการทดลองและการวิเคราะหผล 

สําหรับเครื่องยนตระบบหัวฉีดเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติกอนการ
ทดสอบไดปรับคาอัตราสวนผสมระหวางเชื้อเพลิงกับอากาศใหมีคาแลม
ดา (Lambda) ใกลเคียงกับคาแลมดาของเครื่องยนตแกสโซลีนมากที่สุด 
ในการปรับคาแลมดาของเครื่องยนตแกสธรรมชาติสามารถทําไดโดย
เพิ่มเวลาในการฉีดที่ชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกสใหฉีดในเวลาที่นานข้ึนจะ
ทําใหไดปริมาณแกสธรรมชาติในแตละรอบมากขึ้นและกระทําที่
ความเร็วรอบตั้งแต 1,000-4,000 rpm จนสงผลทําใหคาแลมดามีคา
เพิ่มข้ึนและใกลเคียงกับคาแลมดาของเคร่ืองยนตแกสโซลีน สาเหตุของ
การเพิ่มปริมาณการฉีดแกสธรรมชาติใหมากข้ึน ถาหากเราใหเชื้อเพลิง
แกสธรรมชาติและเชื้อเพลิงแกสโซลีนฉีดในเวลาที่เทากันพบวาเชื้อ



 
 

เพลิงแกสโซลีนเม่ือฉีดออกมาเชื้อเพลิงจะมีสถานะเปนของเหลวหลัง
จากนั้นจะใชการระเหยตัวทําใหมีปริมาณแกสมากขึ้น ซ่ึงตางจากเชื้อ
เพลิงแกสธรรมชาติที่ฉีดออกมาตัวเชื้อเพลิงมีสถานะเปนแกสอยูแลวจึง
ทําใหมีปริมาณแกสเทาเดิม ในสวนของผลที่ไดจากการปรับคาแลมดา
ของเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติไดแสดงผลเอาไวในรูปที่ 3 

 

 
รูปที่ 3  แลมดาของเครื่องยนตแกสธรรมชาติและเคร่ืองยนตแกสโซลีน 
 

 
รูปที่ 4 อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกของเครื่องยนตแกส

ธรรมชาติและเคร่ืองยนตแกสโซลีน 
    

ในรูปที่ 4 แสดงถึงความสัมพันธระหวางอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อ
เพลิ ง จําเพาะเบรก  (Brake specific fuel consumption, BSFC) กับ
ความเร็วรอบในเครื่องยนตแกสธรรมชาติและเครื่องยนตแกสโซลีน จาก
รูปที่สภาวะการทํางานที่คา BMEP เทากับ 100 kPa พบวาเครื่องยนต
แกสธรรมชาติมีอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงกวาเครื่องยนตแกสโซ
ลีนตั้งแตความเร็วรอบ 1,000 - 4,000 rpm และที่ความเร็วรอบ 1,000 - 
2,500 rpm เครื่องยนตทั้งสองประเภทมีแนวโนมในการเปลี่ยนแปลงคา
อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงจําเพาะเบรกลดลงเหมือนกัน เม่ือความเร็ว
รอบเพิ่มข้ึนเปน 3,000 - 4,000 rpm คาอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงมี
แนวโนมในทิศทางเพิ่มข้ึนเหมือนกันทั้งเครื่องยนตแกสธรรมชาติและ
เคร่ืองยนตแกสโซลีน ในการทดสอบเครื่องยนตที่สภาวะการทํางานสูง
ข้ึนที่คา BMEP เทากับ 500 kPa พบวาเครื่องยนตแกสธรรมชาติยังมี
อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกสูงกวาเครื่องยนตแกสโซลีน
แตสูงกวาเล็กนอย และที่ความเร็วรอบ 1,000 - 4,000 rpm คาอัตรา

การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกมีแนวโนมลดลงเชนกัน เม่ือ
ความเร็วรอบเพิ่มข้ึนเปน 3,000 - 4,000 rpm อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อ
เพลิงจําเพาะเบรกของเครื่องยนตแกสโซลีนยังมีแนวโนมเพิ่มข้ึนเหมือน
กับที่สภาวะการทํางานที่คา BMEP เทากับ 100 kPa แตอัตราการสิ้น
เปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกของเครื่องยนตแกสธรรมชาติที่ความเร็ว
รอบในชวงน้ี มีคาคงที่ซ่ึงแตกตางจากเครื่องยนตแกสโซลีนเปนเพราะ
เครื่องยนตแกสธรรมชาติสามารถเผาไหมไดดีเม่ือสภาวะการทํางาน
ของเคร่ืองยนตและความเร็วรอบสูงข้ึน  

 

 
รูปที่ 5 ประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกของเครื่องยนตแกสธรรมชาติ

และเครื่องยนตแกสโซลีน 
 

ในรูปที่ 5 แสดงถึงความสัมพันธระหวางประสิทธิภาพเชิงความ
รอนเบรก (Brake thermal efficiency, BTE) ที่เกิดข้ึนกับเครื่องยนต
แกสธรรมชาติและเครื่องยนตแกสโซลีน จากรูปที่สภาวะการทํางานที่คา 
BMEP เทากับ 100 kPa พบวาคาประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกของ
เครื่องยนตแกสธรรมชาติมีคาต่ํากวาคาประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรก
ของเคร่ืองยนตแกสโซลีนทุกความเร็วรอบ ซ่ึงที่สภาวะการทํางานนื้
สําหรับเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติคาประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกจะ
มีการเปลี่ยนแปลงนอยกวาเครื่องยนตแกสโซลีนเม่ือความเร็วรอบของ
เครื่องยนตเปลี่ยนไปจาก 1,000 rpm - 4,000 rpm แตเม่ือเพิ่มสภาวะ
การทํางานใหสูงข้ึนที่คา BMEP เทากับ 500 kPa พบวาเครื่องยนตแกส
ธรรมชาติยังมีคาประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกต่ําอยูและเปนที่นา
สังเกตคือที่ความเร็วรอบ 3,000 - 4,000 rpm เครื่องยนตแกสโซลีนจะมี
ประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกลดลงเมื่อความเร็วรอบเพิ่มข้ึนตางจาก
เครื่องยนตแกสธรรมชาติที่มีคาประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกที่มีแนว
โนมสูงข้ึนเม่ือความเร็วรอบเพิ่มข้ึน ซ่ึงปรากฏการณอันแปลกนี้คาดวา
เกิดจากการฉีดเชื้อเพลิงที่มีสถานะตางกันคือ เชื้อเพลิงแกสโซลีนจะฉีด
เชื้อเพลิงออกมาในสถานะที่เปนของเหลวสวนเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่
ฉีดออกมาเชื้อเพลิงจะมีลักษณะที่เปนแกสและในการผสมกันระหวาง
เช้ือเพลิงกับอากาศจะผสมกันไดดีก็ตอเม่ือทั้งสองสวนอยูในสถานะ
เดียวกันก็คือสถานะไอสําหรับเชื้อเพลิงแกสโซลีนจะตองใหเชื้อเพลิง
ระเหยตัวกลายเปนไอกอนซ่ึงตองใชเวลานานพอสมควรในการผสมให
เปนเน้ือเดียวกันไมเหมือนกับเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่ไมจําเปนตองใช
เวลาในการระเหยตัวสามารถผสมกับอากาศไดเลยซ่ึงในขณะที่
ความเร็วรอบของเครื่องยนตสูงข้ึนการนําไอดีเขาหองเผาไหมก็ตอง



 
 

กระทําอยางรวดเร็วข้ึนทําใหการผสมคลุกเคลากันระหวางอากาศกับ
เชื้อเพลิงแกสโซลีนทําไดไมดีเทาที่ควรเม่ือเทียบกับสวนผสมของ
อากาศกับเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติ สงผลทําใหเครื่องยนตแกสโซลีนเผา
ไหมไดไมดีเทากับเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติ ณ ที่ความเร็วรอบสูง ๆ  

ในสวนของปริมาณมลพิษที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตทั้งสองประเภท
ถูกวัดไดโดยตรงจากไอเสียของเครื่องยนต มลพิษที่ สําคัญไดแก 
คารบอนมอนอกไซด  (CO) , คารบอนไดออกไซด  (CO2) , และ
ไฮโดรคารบอน (HC)  จากการทดสอบหาคาปริมาณมลพิษที่เกิดข้ึนใน
ไอเสียของเครื่องยนตสามารถแสดงผลไดตามรูปที่ 6 – 8  

 

 
รูปที่ 6 ปริมาณคารบอนมอนอกไซดในเครื่องยนตแกสธรรมชาติและ

เครื่องยนตแกสโซลีน 
 

ในรูปที่ 6 แสดงถึงความสัมพันธระหวางปริมาณมลพิษของ
คารบอนมอนอกไซด (CO) ที่ตกคางมากับไอเสียของเครื่องยนตแกส
ธรรมชาติและเครื่องยนตแกสโซลีน  ในสภาวะการทํางานที่คา BMEP 
เท ากั บ  100 kPa  พบว า เค รื่ อ งยนต แก ส ธ รรมช าติ มี ป ริม าณ
คารบอนมอนอกไซด ต่ํากวาคาที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตแกสโซลีนและ
เคร่ืองยนตแกสโซลีนจะมีแนวโนมในการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนเม่ือ
ความเร็วรอบของเคร่ืองยนตสูงข้ึน แตสําหรับเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติ
จะมีคาแนวโนมที่คงที่  เม่ือใหเคร่ืองยนตทํางานที่สภาวะสูงข้ึนที่คา 
BMEP เทากับ 500 kPa   พบวาเครื่องยนตแกสโซลีนยังมีคาคารบอน
มออกไซดเพิ่มข้ึนเม่ือความเร็วรอบของเคร่ืองยนตสูงข้ึนเชนเดียวกับ
สภาวะการทํางานที่คา BMEP เทากับ 100 kPa  แตสําหรับเครื่องยนต
แกสธรรมชาติจะแตกตางออกไปคือ ที่ความเร็วรอบ 1,000 - 2,500 
rpm จะมีปริมาณคารบอนมอนอกไซดลดลง และมีแนวโนมสูงข้ึนเม่ือ
ความเร็วรอบเปลี่ยนไปเปน  2,500 - 4,000 rpm  แตคายังต่ํากวา
เครื่องยนตแกสโซลีนอยูในกรณีน้ีอธิบายไดวา ที่ความเร็วรอบ 1,000 - 
2,500 rpm ในชวงความเร็วรอบของเครื่องยนตขณะน้ีไอดีที่นําเขาไปจะ
ใชเวลาไมเร็วนักซ่ึงยังทําใหมีเวลาเพียงพอท่ีออกซิเจนในอากาศเขาไป
ทําปฏิกิริยากับตัวเชื้อเพลิงไดทันทําใหยังมีออกซิเจนเพียงพออยู แต
เม่ือความเร็วรอบเปลี่ยนไปเปน 2,500 - 4,000 rpm  พบวาปริมาณ
คารบอนมอนอกไซดมีแนวโนมเพิ่มข้ึนกรณีน้ีคาดวาเปนเพราะเม่ือ
ความเร็วรอบสูงข้ึนการฉีดเชื้อเพลิงตองสูงข้ึน ซ่ึงสงผลใหปริมาณเชื้อ
เพลิงแกสธรรมชาติไปเบียดบังพื้นที่ของอากาศภายในทอรวมไอดีทําให
อากาศเขาไดนอยลง สงผลทําใหปริมาณออกซิเจนไมเพียงพอกับการ

ทําปฏิกิริยากับเชื้อเพลิงและในที่สุดทําใหปริมาณคารบอนมอนอกไซดมี
คาเพิ่มข้ึน  

 
รูปที่ 7 ปริมาณคารบอนไดออกไซดในเครื่องยนตแกสธรรมชาติและ

เครื่องยนตแกสโซลีน 
 
ใน รูปที่  7 เปน รูปที่ แสดงถึงความสัมพันธระหวางปริมาณ

คารบอนไดออกไซด (CO2)ที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตแกสธรรมชาติและ
เครื่องยนตแกสโซลีนที่ความเร็วรอบตาง ๆ จากรูปพบวาที่สภาวะการ
ทํางานที่คา BMEP เทากับ 100 kPa  เคร่ืองยนตแกสธรรมชาติจะมี
ปริมาณคารบอนไดออกไซดต่ํากวาคาที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตแกสโซลีน
ที่ทุกความเร็วรอบที่ใชในการทดสอบ แตเม่ือเพิ่มสภาวะการทํางานให
คา BMEP เทากับ 500 kPa พบวาคาปริมาณคารบอนไดออกไซดที่เกิด
ข้ึนในเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติยังต่ํากวาเครื่องยนตแกสโซลีนเชนเดียว
กับสภาวะการทํางานที่คา BMEP เทากับ 100 kPa เหตุผลน้ีข้ึนอยูกับ
องคประกอบของคารบอนในตัวเชื้อเพลิงน้ัน ๆ 

 

 
รูปที่ 8 ปริมาณไฮโดรคารบอนในเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติและเครื่อง

ยนตแกสโซลีน 
 

ใน รูปที่  8 เปน รูปที่ แสดงถึงความสัมพันธระหวางปริมาณ
ไฮโดรคารบอน (HC) ที่เกิดข้ึนกับเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติและเครื่อง
ยนตแกสโซลีนที่ความเร็วรอบตาง  ๆ ที่สภาวะการทํางานที่คา BMEP 
เท ากั บ  100 kPa พบ ว า เค รื่ อ งยน ต แ ก ส ธ รรม ช าติ มี ป ริม าณ
ไฮโดรคารบอนตํ่ากวาเครื่องยนตแกสโซลีน ที่ความเร็วรอบตาง ๆ ทั้ง
เครื่องยนตแกสธรรมชาติและเคร่ืองยนตแกสโซลีนจะมีแนวโนมของคา



 
 

ปริมาณไฮโดรคารบอนลดลงเม่ือความเร็วรอบสูงข้ึน เม่ือใหเครื่องยนต
ทํางานในสภาวะที่สูงข้ึนที่คา BMEP เทากับ 500 kPa พบวาปริมาณ
มลพิษของไฮโดรคารบอนที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตแกสธรรมชาติมีคาต่ํา
กวาเครื่องยนตแกสโซลีนที่ทุกความเร็วรอบและมีแนวโนมลดลงเชน
เดียวกับที่สภาวะการทํางานที่คา  BMEP เทากับ 100 kPa ในกรณีน้ี
เปนเพราะแกสธรรมชาติเม่ือฉีดออกมาจะมีสถานะที่เปนแกสอยูแลวไม
เหมือนกับเชื้อเพลิงแกสโซลีนที่มีสถานะเปนของเหลวซึ่งตองใชเวลาใน
การระเหยตัวกลายเปนไอและเวลาในการผสมกันระหวางเชื้อเพลิงกับ
อากาศ เชื้อเพลิงแกสธรรมชาติจะผสมกันไดเร็วกวา และผสมกันไดเปน
เน้ือเดียวกันมากกวาทําใหเม่ือนําไอดีไปเผมไหมในหองเผาไหมทําให
เกิดการเผาไหมที่สะอาดและหมดจดกวา สงผลทําใหปริมาณมลพิษของ
ไฮโดรคารบอนที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตแกสธรรมชาติมีคาต่ํากวาทุก
ความเร็วรอบ 
 
4. สรุปผลการทดลอง 

ในการนําเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติประเภท CNG มาใชแทนเชื้อ
เพลิงแกสโซลีนในเครื่องยนตแบบฉีดประจําสูบ (Multi point port 
injection) มีความเปนไปไดสูงในการนํามาใชงานจริง ซ่ึงจําเปนที่ตอง
เพิ่มเวลาในการฉีดปริมาณเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติใหมากข้ึนและตอง
ปรับองศาการจุดระเบิดใหมใหสูงข้ึนดวยเพื่อใหเหมาะสมกับการเผา
ไหมที่ยาวนานของเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติ จากการทดลองสามารถสรุป
ผลการทดลองไดดังน้ี 

1. สมรรถนะของเครื่องยนตระบบหัวฉีดเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติมี
คาต่ํากวาสมรรถนะของเครื่องยนตเชื้อเพลิงแกสโซลีนทุกสภาวะและ
ทุกรอบการทํางาน 

2. เม่ือสภาวะการทํางานและความเร็วรอบของเคร่ืองยนตสูงข้ึน
การเปลี่ยนแปลงทางดานสมรรถนะของเครื่องยนตแกสธรรมชาติมีการ
เปลี่ยนแปลงนอยมากเมื่อเทียบกับเคร่ืองยนตแกสโซลีน 

3. ปริมาณมลพิษในไอเสียของเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติจําพวก
คารบอนมอนอกไซด, คารบอนไดออกไซด และไฮโดรคารบอนมีคาต่ํา
กวาเครื่องยนตแกสโซลีนที่ทุกความเร็วรอบและทุกสภาวะการทํางาน 
 
5. กิตติกรรมประกาศ 

ขอขอบคุณ คุณธเนศ  ศรีเธียรอินทร  และบริษัทการปโตรเลียม
แหงประเทศไทยจํากัด (มหาชน) ที่ใหความอนุเคราะหในการยืมใชถัง
แกสธรรมชาติในการทดลอง พรอมกับเติมเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติให
โดยไมคิดมูลคาเปนระยะเวลา 2 ป 
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