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บทคัดยอ 
      ในสภาวะที่ราคาน้ํามันแกสโซลีนมีแนวโนมที่จะสูงข้ึนตลอดเวลา 
ไดมีการนําเชื้อเพลิงทดแทนมาใชแทนน้ํามันแกสโซลีน เชน  เอทานอล  
แกสโซฮอล  กาซธรรมชาติ  เปนตน นอกจากนี้ยังมีการวิจัยเพื่อพัฒนา
เชื้อเพลิงทดแทนประเภทตาง ๆ ข้ึนตลอดเวลา  นํ้ามันKeroseneเปน
เชื้อเพลิงอีกทางเลือกหน่ึงซ่ึงนาสนใจที่จะนํามาใชทดแทนน้ํามันแกส
โซลีนได งานวิจัยน้ีจึงไดพัฒนาเครื่องยนตเล็กเอนกประสงคที่ใชนํ้ามัน
แกสโซลีนใหมาใช นํ้ า มันKeroseneเปนเชื้ อ เพลิงหลัก   โดยนํา
เครื่องยนตยี่หอคาวาซากิ รุน FG230D ซ่ึงเปนเครื่องยนตแบบวาลว
ขาง สูบเดียว มาดัดแปลง ซ่ึงในการดัดแปลงนั้นไดทําการดัดแปลง
ระบบจายเชื้อเพลิงโดยใหสามารถจายน้ํามันแกสโซลีนกอนแลวเปลี่ยน
ใหจายน้ํามันKerosene ภายหลังจากที่เครื่องยนตติดไดแลว  ดัดแปลง
อัตราสวนการอัดใหนอยลง โดยวิธีการเพิ่มปริมาตรในหองเผาไหม  
ดัดแปลง Main jet ในคารบูเรเตอรใหมีขนาดใหญข้ึน การทดสอบ
สมรรถนะของเครื่องยนตเปนการทดสอบที่ความเร็วรอบเปลี่ยนแปลง
ตั้งแต 1,600 ถึง 4,200 รอบตอนาที ภาระงานเต็มที่โดยใช Eddy 
current dynamometer เปนอุปกรณวัดแรงบิด  การทดสอบความสึก
หรอโดยใช Load เปนปมนํ้าขนาด 3 น้ิว ติดเครื่องยนตที่รอบ Full load  
ตอเน่ืองเปนเวลา 300 ชั่วโมงโดยมีการบํารุงรักษาตามระยะเวลา  
      ผลการทดสอบเปรียบเทียบกับนํ้ามันแกสโซลีน พบวา แรงบิดที่ได
ลดลง 15% กําลังงานลดลง 28.9% เน่ืองจากการลดอัตราสวนการอัด
อัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงสูงข้ึน 15% เน่ืองจากการเพิ่ม
ปริมาตรหองเผาไหม  การสึกหรอไมแตกตางกัน โดยสรุปนํ้ามัน 

Kerosene นาจะเปนเชื้อเพลิงอีกทางเลือกหน่ึง   ที่สามารถนํามาใชทด 
ทดแทนน้ํามันแกสโซลีนได 
 

Abstract 
      At the moment of increasing price of Gasoline continuously,  
there is an attempt to find any alternative fuel such as Ethanol,  
Gasohol, Natural Gas, etc. Besides, there are many researchers  
searching and developing alternative fuel for Gasoline engine.  
Kerosene seems to have a high potential to be a substitution. As  
the reason, this research aims to develop “Gasoline multi -
purpose engine” to be able to use Kerosene as a main fuel  
instead of Gasoline. 
      Kawasaki brand, model FG230D, which is a side valve,  
single Cylinder can be modified at fuel supplying system  
position, that is use gasoline to start the engine and then change  
to kerosene consumption to reduce the compression ratio by 
raising volume on the combustion chamber, replacing main jet in 
carburetor to test the engine performance at speed between 
1,600 - 4,200 rpm at full loading and using eddy current 
dynamometer as an equipment of torque measurement. To 
endurance test by 3 inches water pump assembled with engine 
which will be operate at full loading as long as 300 hours, along  
with maintenance regularly . 
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      The result of this modification, torque reduced 15 %, power  
reduced 28.9%. Due to the reduced compression ratio. Fuel 
consumption increased 15%. Due to the increased combustion 
chamber, and the ware not different. Therefore in conclusions, 
kerosene can be considered one of choices to substitute 
gasoline. 
 

1.บทนํา 

1.1 ความเปนมาและสําคัญของปญหา 
      ในประเทศที่นํ้ามันแกสโซลีนมีราคาสูงมาก เชน อินเดีย เนปาล 
บังคลาเทศ ปากีสถาน เปนตน ราคาน้ํามันแกสโซลีนในประเทศเหลา 
น้ันมีราคาแพงกวานํ้ามันKerosene 3 - 5 เทา ถาผูใชซ้ือเคร่ืองยนตที่มี
สมรรถนะเทากัน ราคาของเครื่องยนตนํ้ามันKerosene มีราคาแพงกวา
ประมาณ 10 % แตเม่ือนํามาใชงานราคาน้ํามันKeroseneมีราคาถูกกวา
นํ้ามันแกสโซลีนถึง 75 % ถามองถึงการลงทุนระยาวถือวาคุมคามาก  
      เกษตรกรไทยในปจจุบันนิยมใชเครื่องยนตขนาดเล็กเอนกประสงค
ในงานเกษตรกรรมไมวาจะเปนเครื่องยนตแกสโซลีนหรือเครื่องยนต
ดีเซล เพราะมีราคาถูก เคลื่อนยายไดสะดวกและสามารถนําไปตอกับ
อุปกรณใชงานไดหลากหลาย เชน ตอกับปมสูบนํ้า  ตอกับเคร่ืองกําเนิด
กระแสไฟฟา  ตอกับปมพนยา  เปนตน   
      ในสภาวะที่ราคาน้ํามันแกสโซลีนมีแนวโนมที่จะสูงข้ึนตลอดเวลา 
ไดมีการนําเชื้อเพลิงทดแทนมาใชแทนนํ้ามันแกสโซลีน เชน เอทานอล 
แกสโซฮอล กาซธรรมชาติ เปนตน นอกจากนี้ยังมีการวิจัยเพื่อพัฒนา
เชื้อเพลิงทดแทนประเภทตางๆ ข้ึนตลอดเวลา  นํ้ามันKeroseneเปน
เชื้อเพลิงอีกทางเลือกหนึ่งซ่ึงนาสนใจที่จะนํามาใชประโยชน ปจจุบัน
ประเทศไทยมีปริมาณการใชนํ้ามันKeroseneนอยมากประมาณ 10% 
จากปริมาณนํ้ามันKeroseneที่ผลิตได  
      ในชวงตนของการทดลองใชวิธีการดัดแปลงเครื่องยนตขนาดเล็ก
เอนกประสงคที่ใชนํ้ามันแกสโซลีน โดยมีวิธีการคือ  ลดอัตราสวนกําลัง
อัดของเครื่องยนต  ปรับเปลี่ยนอุปกรณผสมเชื้อเพลิงเปนตน  ซ่ึงใน
ประเทศไทยมีการวิจัยและพัฒนาเครื่องยนตที่ใชนํ้ามันKeroseneนอย
มากโดยสวนใหญจะวิจัยเพื่อนําไปใชกับเคร่ืองยนตดีเซล  
      ผู วิ จั ย ซ่ึ งทํ า งานอยู ในบ ริษัทที่ ผลิต เครื่ อ งยนตขนาดเล็ ก
เอนกประสงคที่ใชนํ้ามันแกสโซลีน  มีโครงการวิจัยเครื่องยนตนํ้ามัน
Kerosene เพื่อสงจําหนายในประเทศที่นํ้ามันKeroseneมีราคาถูก  
      ดังน้ันผูวิจัยโดยการสนับสนุนของบริษัท ที.เค. แมชชีนเนอรี จํากัด 
ผูผลิตเค ร่ืองยนตแกสโซลีนขนาดเล็กเอนกประสงค  จึงไดทํ า
โครงการวิจัยและพัฒนาเครื่องยนตขนาดเล็กเอนกประสงคที่ใชนํ้ามัน
Keroseneเปนเชื้อเพลิงหลักใหไดประสิทธิภาพดีที่สุดโดยมีสมรรถนะ
ใกลเคียงกับเคร่ืองยนตขนาดเล็กเอนกประสงคที่ใชนํ้ามันแกสโซลีน  
โครงการวิจัยน้ีไดศึกษาถึงเร่ืองของชิ้นสวนที่มีผลตอการลดอัตราสวน
กําลังอัดของเคร่ืองยนต  ตําแหนงองศาการจุดระเบิด และคารบูเรเตอร
ซ่ึงเปนอุปกรณที่ทําหนาที่จายสวนผสมของเชื้อเพลิงใหเหมาะสม   
 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

  เพื่อพัฒนาเครื่องยนตแกสโซลีนขนาดเล็กเอนกประสงคให
สามารถใชนํ้ามันKeroseneเปนเชื้อเพลิงหลัก 

 
1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
      1.3.1.ใช เครื่องยนตแกสโซลีนขนาดเล็กเอนกประสงคยี่หอ 
KAWASAKI รุน FG230D เปนเคร่ืองยนตที่ใชในการวิจัย 

  1.3.2. ปรับปรุงชิ้นสวน เคร่ืองยนตแกสโซลีนขนาดเล็กเอนกประ  
สงคใหสามารถใชนํ้ามันKerosene 
      1.3.3. ทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนตขนาดเล็กเอนกประสงคที่
ใชนํ้ามันKeroseneเปนเชื้อเพลิงหลัก (แรงบิดและกําลัง) 
 1.3.4. ทดสอบการสึกหรอของเครื่องยนตโดยใชวิธีการวัดชิ้นสวน 
 
1.4 วิธีดําเนินการ        
      1.4.1 ศึกษาหลักการทํางานของเครื่องยนต KAWASAKI รุน FG 
230 D  
      1.4.2 ปรับปรุงเครื่องยนตขนาดเล็กเอนกประสงคเพื่อสามารถใช 
นํ้ามัน Kerosene เปนเชื้อเพลิงหลักได 
      1.4.3 ทดสอบการทํางานและสมรรถนะของเครื่องยนตเล็กเอนก 
ประสงคโดยใชนํ้ามันKeroseneเปนเชื้อเพลิงหลัก 
      1.4.4 ตรวจสอบชิ้นสวนโดยทําการถอดชิ้นสวนแลวนํามาวัดเพื่อ
เปรียบเทียบการสึกหรอ  
      1.4.5 แกไขขอบกพรองที่พบขณะทดสอบ 
      1.4.6 สรุปผลการทดสอบสมรรถนะและจัดทํารายงาน 
 

2.ทฤษฎีและหลักการคํานวณ 

2.1  หลักการทํางานของเครื่องยนตแกสโซลีน  4  จังหวะ  
      เครื่องยนตแกสโซลีนใชวัฏจักรออตโตเปนวัฏจักรพื้นฐานในการ
ทํางาน  มีจังหวะการทํางาน 4 จังหวะ ที่ทําใหครบรอบการทํางาน คือ
จังหวะดูด  จังหวะอัด  จังหวะระเบิดหรือกําลัง  และจังหวะคาย 
เคร่ืองยนต 4 จังหวะ จะทํางานครบรอบการทํางาน  เม่ือเพลาขอเหว่ียง
หมุน 2 รอบ จุดระเบิด 1 คร้ัง 
 

 
 

รูปที่ 1 หลักการทํางานของเครื่องยนตแกสโซลีน 4 จังหวะ 
 
วัฏจักรออตโต   (AIR STANDARD OTTO CYCLE) 
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รูปที่ 2  แผนภาพ P-V และ T-S  DIAGRAM 
 
ประสิทธิภาพเชิงความรอนหาไดจากสมการ 
 

c

                                                                                                (2.1.1) 
 
2.2  การน็อคในเครื่องยนต  (Combustion knock in Engine) 
      การน็อคในเครื่องยนตมีผลเสีย คือ ทําใหเกิดเสียงเคาะจากภายใน
เคร่ืองยนต เกิดแรงตานการเคลื่อนที่ของลูกสูบทําใหสูญเสียกําลังของ
เคร่ืองยนต เกิดความรอนสูงเกินกําหนดมีผลทําใหฟลมนํ้ามันหลอลื่นที่
เกาะบนผนังกระบอกสูบถูกกวาดไลออกไปและมีความฝดสูง ทําใหผนัง
กระบอกสูบหรือลูกสูบไหมได หากรุนแรงอาจจะทําใหลูกสูบติดไดและที่
สําคัญอาจทําใหชิ้นสวนตาง ๆ ของเคร่ืองยนต เชน แบร่ิง ลูกสูบ แหวน
ลูกสูบ เปนตน ชํารุดเสียหายเร็วกวาปกติ การน็อคในเครื่องยนตที่จุด
สวนผสมดวยประกายไฟสามารถแบงออกไดเปน 2 แบบ คือ การน็อค 
เน่ืองจากการชิงจุด (Preignition Knock) และการน็อคเนื่องจากการจุด
ตัวเอง (Detonation Knock)  ปจจัยที่ทําใหเกิดการน็อค  ไดแก  อัตรา 
สวนการอัด   สภาพไอดี   การจุดระเบิด   คุณลักษณะของเชื้อเพลิง 
 
2.3 การคํานวณกระบวนการสันดาป 
      การวิเคราะหเชิงมวลจะอาศัยมวลของอะตอมหรือโมเลกุลของ
เชื้อเพลิงเปนหลัก ซ่ึงเม่ือการสันดาปเปนแบบสมบูรณมวลของธาตุหรือ
สารเชื้อเพลิงกอนและหลังการเกิดปฏิกิริยาจะตองมีคาเทากันการ
สันดาปคารบอนอยางสมบูรณ   จะไดดังสมการ 
สมการสัญลักษณ C+O2  =   CO2

สมการมวลโมเลกุล 12+( 16 x 2 ) =   { 12  +  ( 16 x 2 ) } 
สมดุลมวล  44  =   44 
 
2.4 การคํานวณเกี่ยวกับคารบูเรเตอร 
 

 
 

รูปที่ 3  ภาพแสดงการทํางานของคารบูเรเตอร 

สมการหานมหนูเมนดังน้ี 
 

4

min

1

K

L

K

L
LK L

dd
ρ
ρ

λα
α

=           (2.4.1) 

 

Lα    =  สําหรับสัมประสิทธิ์การไหลของอากาศ  

Kα   =  สําหรับสัมประสิทธิ์การไหลของเชื้อเพลิง  

λ      =  อัตราสวนอากาศ   
1≈λ    จะไดอัตราสวนผสมของเชื้อเพลิงพอดี 

9.0≈λ จะไดกําลังเครื่องยนตสูงสุด 

minL  =  อากาศปริมาณต่ําสุดที่เผาไหมนํ้ามันไดสมบูรณ เปน kg ของ 
             อากาศตอ kg นํ้ามัน 

Lρ    =   ความหนาแนนของอากาศ 

Kρ   =   ความหนาแนนของเชื้อเพลิง 

Ld    =   ขนาดเสนผาศูนยกลางคอคอด 
 
2.5 การหาอัตราสวนการอัด 

 

2

1

V
Vrc =

                    (2.5.1)

  
V1        =      Vd + Vc 
V2        =      Vc 
rc         =      อัตราสวนการอัด    
Vd       =      ปริมาตรที่กระบอกสูบ  (cc.) 
Vc       =      ปริมาตรที่หองเผาไหม  (cc.) 
 
2.6  การวัดแรงมาเบรค (Brake Horsepower) 
 

  
500,4

2 NTBHP π
=            (2.6.1)              

 
BHP =   แรงมาเบรค (PS) 
N        =   จํานวนรอบการจุดระเบิด (รอบตอนาที) 
T =  แรงบิดของเครื่องยนต (กิโลกรัม-เมตร) 
1 PS =   4,500   กิโลกรัม  -  เมตร / นาที 
T =  F x r      
F        =   แรงที่ใชในการเบรค (กิโลกรัม) ไดจากการวัดโดยใชเคร่ือง 
               ทดสอบ  
r  =   แขนแรงที่ใชในการเบรค(เมตร)วัดจากเครื่องทดสอบ 
 
2.7 ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะบนฐานเบรค (Brake spciflc 
fuel consumption;bsfc) 
       ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะบนฐานเบรค หมายถึง ปริมาณ
หรือมวลของเชื้อเพลิงที่ใชหมดไปตอแรงมาเบรคและเวลาดังสมการ                           
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PxhrHB

m
bsfc f

..
=                  (2.7.1)                                   

 
bsfc = ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลงิจําเพาะบนฐานบงชี้ kg/hp-hr,m3/hp-hr 
mf  = ปริมาณหรือมวลของเชื้อเพลิงที่ใช kg , m3  
B.H.P   =  แรงมาเบรค PS 
hr     =  หนวยเวลา (ชั่วโมง) 
 

3.วิธีการทดลองและการคํานวณ  
3.1.หาปริมาณอากาศที่ใชในการสันดาป 
      หาปริมาณอากาศที่จะตองใชจากสมการการสันดาปน้ํามัน
Kerosene อยางสมบูรณ  
C12H26 + 18.5O2  + 69.56N2      12CO2 + 13H2O + 69.56N2

170 kg + 592 kg  + 1,947.68 kg   528 kg + 234 kg + 1,947.68 kg 
1 kg    + 3.48 kg + 11.46 kg      3.11kg + 1.38 kg + 11.46 kg 
1 kg    + 14.94 kg of Air      15.94 kg of product 
ปริมาณอากาศที่ตองใช  14.94 kg  ตอเชื้อเพลิง 1 kg 
 
3.2.หาขนาดนมหนูท่ีใช 
ขอมูลสําหรับการคํานวณหาขนาดนมหนูที่จะตองใช 

สําหรับสัมประสิทธิ์การไหลของอากาศ      8.0≈Lα   

สําหรับสัมประสิทธิ์การไหลของน้ํามันKerosene 85.0≈Kα  

เสนผานศูนยกลางที่คอคอด        .15mmdL =
(วัดที่ตัวคารบูเรเตอร) 

ปริมาณต่ําสุดของอากาศที่ตองการใช  14.94 kg ≈minL
ความหนาแนนของนํ้ามันKerosene     ≈Kρ  840 kg/m3

ความหนาแนนของอากาศ           ≈Lρ  1.2  kg/m3

อัตราสวนอากาศ  1≈λ  ( สวนผสมพอดี ) 
อัตราสวนอากาศ  9.0≈λ  ( สวนผสมที่ใหกําลังงานสูงสุด ) 
แทนคาทั้งหมดลงในสมการ  2.4.1 จะไดขนาดนมหนูที่ใช 
   
3.3.หาอัตราสวนการอัดท่ีเหมาะสม 
      3.3.1 เพิ่มปริมาตรหองเผาไหมเปน 54.59 cc. หาอัตราสวนการ
อัดได 5.25:1  
      3.3.2 เพิ่มปริมาตรหองเผาไหมเปน 62.09 cc. หาอัตราสวนการ
อัดได 4.74:1 
      3.3.3 เพิ่มปริมาตรหองเผาไหมเปน 65.19 cc. หาอัตราสวนการ
อัดได 4.56:1     
  
3.4 การหาแรงมาเบรค (Brake Horsepower) 
      นําขนาดนมหนูหลักและอัตราสวนการอัดที่คํานวณได   ไปทดสอบ 
สมรรถนะเพื่อหาคาที่มีความเหมาะสม  ในการทดสอบสมรรถนะจะได
แรงที่ใชในการเบรคเครื่องยนตนําไปคูณกับแขนแรงที่ใชในการเบรกจะ
ไดเปนแรงบิดแลวนําไปคํานวณโดยใชสมการที่ 2.6.1  
 

3.5 การหาการหาความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะบนฐานเบรค 
      ในการการหาความสิ้นเปลืองเชือ้เพลิงจําเพาะบนฐานเบรค ผูวิจัย
ใชวิธีการจับเวลาตอการใชนํ้ามันเชื้อเพลิง 20 cc. แลวนําคาที่ไดไปคํา 
นวณหาคาความสิน้เปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะโดยใชสมการที่ 2.7.1 
  

4 สรุปผลการทดลอง 
4.1 ผลการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนต 

กราฟเปรียบเทียบสมรรถนะระหวางน้ํามันเบนซินกับน้ํามันกาด
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รูปที่ 4  กราฟแสดงผลการทดสอบสมรรถนะระหวางการใชนํ้ามัน
Keroseneและน้ํามันแกสโซลีนโดยใชเคร่ืองยนตเดิมกอนการปรับแตง 

 
       จากรูปที่ 3 สรุปผลไดวาเม่ือเราใชนํ้ามันแกสโซลีนเปนเชื้อเพลิง
กําลังและแรงบิดทีไ่ดมากกวาการใชนํ้ามันKeroseneเปนเชื้อเพลิง ทั้งน้ี
เน่ืองจากคุณสมบัติของนํ้ามันKerosene ในขณะทดสอบเครื่องยนตที่ใช
นํ้ามันKeroseneมีอาการระเบิดตลอดเวลาดวย ดังน้ันเราจึงไดมีการ
ปรับแตงเครื่องยนตใหเหมาะสมแลวนําไปทดสอบสมรรถนะใหม  ในที่น้ี
เราเลือกใชอัตราสวนการอัดที่ 4.56:1 และเลือกใชคารบูเรเตอร Setting 
A - E  ไดผลการทดสอบสมรรถนะดังตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1 ตารางแสดงผลเปรียบเทียบคาแรงบิดหลังการปรับแตง
เคร่ืองยนตโดยใชคารบูเรเตอร Setting A – E 

 

กราฟแสดงคาแรงบิดของเคร่ืองยนต  Setting A-E
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รูปที่ 5  กราฟแสดงผลเปรียบเทียบคาแรงบิดหลังการปรับแตง
เคร่ืองยนตโดยใชคารบูเรเตอร Setting A - E 

 
จากตารางที่ 1 และรูปที่ 4 สรุปผลไดวาคาแรงบิดที่ทดสอบไดจากการ
ใชคารบูเรเตอร Setting A – E คอนขางใกลเคียงกันมาก 
 

 
 
ตารางที่ 2 แสดงผลเปรียบเทียบกําลงัที่ไดหลังการปรับแตงเครื่องยนต

โดยใชคารบูเรเตอร Setting A - E 

 

กราฟแสดงกําลังของเคร่ืองยนต Setting A-E
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รูปที่ 6  กราฟแสดงผลเปรียบเทียบกาํลังหลังการปรับแตงเครื่องยนต

โดยใชคารบูเรเตอร Setting A - E 

 
จากตารางที่ 2  และรูปที่ 5 สรุปผลไดวากําลังที่ทดสอบไดมากที่สุดอยูที่ 
คารบูเรเตอร Setting E  เทากับ 3.72 แรงมา ที่ความเร็วรอบ 3,000 
รอบตอนาที 
 

 
 

ตารางที่ 3 แสดงอาการของเครื่องยนตขณะที่ทําการทดสอบโดยใช
คารบูเรเตอร Setting A - E 

 
       จากตารางที่ 3 สรุปไดวาอาการจามของเครื่องยนตทั้งที่ทอไอเสีย
และคารบูเรเตอรที่ Setting E มีอาการนอยที่สุด  
      ดังน้ันจากการสรุปผลโดยรวมจากคาแรงบิด กําลังและอาการ เรา
จึงเลือกทดสอบเครื่องยนตนํ้ามัน Kerosene ที่ใชคารบูเรเตอร Setting 
E ไปทําการทดสอบความทนทานโดยนําไปประกอบกับ Load ที่เปน
ปมนํ้า 3 น้ิว เปนเวลา 300 ชั่วโมงติดตอกันโดยมีการบํารุงรักษาตาม
ระยะเวลาที่กําหนด แลวนําคาแรงบิดและกําลังที่ไดมาเปรียบเทียบกับ
เคร่ืองยนตที่ใชนํ้ามันแกสโซลีน ดังรูปที่ 7 
 

ETM003



 - 6 - 

กราฟเปรียบเทียบคาแรงบิดและกําลังระหวางเคร่ืองยนตที่ใชน้ํามันแกส
โซลีนและน้ํามัน Kerosene
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รูปที่ 7  กราฟแสดงผลเปรียบเทียบกาํลังและคาแรงบิดระหวาง
เคร่ืองยนตที่ใชนํามันแกสโซลีนและนํ้ามัน Kerosene 

 
จากรูปที่ 7 สรุปไดวา เคร่ืองยนตที่ใชนํ้ามัน Kerosene แรงบิดที่ได
ลดลง 15% กําลงังานลดลง 28.9%  หลังจากนั้นไดนําเครื่องยนตไป
ทดสอบความทนทาน จํานวน 300 ชั่วโมง โดยมีการบํารุงรักษาตาม
ระยะเวลาจากนั้นนําชิ้นสวนที่มีการเคลื่อนที่ไปทําการวัดเปรียบเทียบ
กับคามาตรฐานผลปรากฏวาคาไดอยูในมาตรฐานที่กําหนด 

 
4.2 ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะบนฐานเบรค (Brake spciflc 
fuel consumption;bsfc) 
      อัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงที่รอบที่ใหกําลังงานสูงสุดในการ
ใชนํ้ามันแกสโซลีน 91 = 2.15 liters/hr. อัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามัน
เชื้อเพลิงที่รอบที่ใหกําลังงานสูงสุดในการใชนํ้ามันKerosene = 2.51 
liters/hr.  
 

5 สรุปผลการทดลอง 
      จากการทดลองสรุปไดวา เครื่องยนตที่ใชนํ้ามันแกสโซลีนเปน
เชื้อเพลิงหลักนั้นไมสามารถที่จะนํามาใชกับนํ้ามันKeroseneไดโดยตรง
จะตองมีการดัดแปลงแกไขเพื่อในเกิดความเหมาะสม โดยมีการ
ดัดแปลงดังน้ี ปรับอัตราสวนการอัดใหนอยลงโดยวิธีการเพิ่มปริมาตร
ในหองเผาไหม  และเพิ่มขนาดของ Main jet ในคารบูเรเตอรใหใหญข้ึน  
      ผลการทดสอบเปรียบเทียบกับนํ้ามันแกสโซลีน พบวา แรงบิดที่ได
ลดลง 15% กําลังงานลดลง 28.9% เน่ืองจากการลดอัตราสวนการอัด
อัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงสูงข้ึน 15% เน่ืองจากการเพิ่ม
ปริมาตรหองเผาไหม  การสึกหรอไมแตกตางกัน โดยสรุปนํ้ามัน
Keroseneนาจะเปนเชื้อเพลิงอีกทางเลือกหน่ึงที่สามารถนํามาใช
ทดแทนน้ํามันแกสโซลีนได 
     

 6. กิตติกรรมประกาศ 
      ขอขอบพระคุณ คุณประเวศร  กิจไพศาลรัตนา กรรมการผูจัดการ
บริษัท ที.เค.แมชชีนเนอรี จํากัด ที่ใหการสนับสนุนในการวิจัยครั้งน้ี  

อาจารยที่ปรึกษาที่ใหคําปรึกษาในการวิจัย เพื่อนเรียนปริญญาโทรวม
รุนและเพ่ือนรวมงานที่ใหกําลังใจและคอยชวยเหลือในการทําวิจัยใน
คร้ังน้ี 
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