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บทคัดยอ 
            บิวทานอลเปนแอลกอฮอลชนิดหน่ึงที่ มีคุณสมบัติในการ
นํามาใชเปนสวนผสมของน้ํามันแกสโซฮอล   เน่ืองจากมีคาความรอน
เชื้อเพลิงสูงกวาเอทานอล  และมีความสามารถในการละลายในน้ํามัน
แกสโซลีนไดดีกวาเอทานอล  อีกทั้งยังสามารถผลิตไดจากกระบวนการ
หมักพืชอีกดวย 
          การวิจัยน้ีเปนการศึกษาความเปนไปไดที่จะนําบิวทานอลมา
เปนสวนผสมเชื้อเพลิงสําหรับเคร่ืองยนตแกสโซลีน  ในการทดสอบจะ
ใชเคร่ืองยนตแกสโซลีน 4สูบ 4 จังหวะรุนโตโยตา  2 E  โดยแบงการ
ทดสอบออกเปน 2 สวน  คือ  สวนแรกเปนการทดสอบสมรรถนะของ
เคร่ืองยนต    โดยจะใชบิวทานอลผสมกับนํ้ามันแกสโซลีน  91  ซ่ึงเพิ่ม
สวนผสมบิวทานอลครั้งละ 5 % โดยทดสอบที่ลิ้นเรงปกผีเส้ือเปด 50 %  
ในการทดสอบนี้มิไดปรับแตงเครื่องยนต  และสวนที่สองเปนการ
ทดสอบความสึกหรอของเครื่องยนต   โดยใชเชื้อเพลิงผสมระหวาง
นํ้ามันแกสโซลีน 91 กับบิวทานอลที่อัตราสวน 90:10 เดินเคร่ืองยนต
เปนเวลา 300 ช่ัวโมง ที่ความเร็วรอบ 1500 รอบตอนาที  และเก็บ
ตัวอยางน้ํามันหลอลื่นเคร่ืองยนตที่ 100 ช่ัวโมง 200 ช่ัวโมง 300ช่ัวโมง 
เพื่อนําไปทดสอบหาปริมาณโลหะในน้ํามันหลอลื่น 
          จากการทดสอบสวนแรกพบวาการใชบิวทานอลผสมกับนํ้ามัน
แกสโซลีน 91 สามารถใชกับเครื่องยนตแกสโซลีนไดดีในชวงสวนผสม
ของบิวทานอล 0 – 10 % โดยไมตองปรับแตงเครื่องยนต  ถาใชบิวทา
นอล 10 % พบวากําลังงานเบรคเครื่องยนตลดลง 3.18 % แรงบิดของ
เคร่ืองยนตลดลง 2.18 %ประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรคลดลง 3.27 %
ความดันเฉลี่ยเบรคลดลง 1.96 ความสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงจําเพาะ
เบรคเพิ่มข้ึน 5.18 % เม่ือวิเคราะหแกสไอเสียที่ออกมาพบวา  ปริมาณ

แกสคารบอนไดออกไซด (CO2) เพิ่มข้ึน 14.7 %และแกสออกซิเจน 
(O2) เพิ่มข้ึน 5.02 % สวนปริมาณแกสไฮโดรคารบอน (HC) จะลดลง 
40 %และแกสคารบอนมอนน็อกไซด (CO) ลดลง 15.1 % 
          จากการทดลองสวนที่สองเปนการตรวจสอบการสึกหรอของ
เครื่องยนตที่ใชนํ้ามันแกสโซลีน 91 ผสมบิวทานอลที่อัตราสวน 90:10
เปนเชื้อเพลิง  โดยวิธีวัดปริมาณโลหะหนักในน้ํามันหลอลื่นพบวา
ปริมาณ  ซิลิกอน ตะกั่ว  เหล็ก  โครเม่ียม อลูมิเนียม  ทองแดงยังมี
ปริมาณอยูในนํ้ามันหลอลื่นในเกณฑที่ดีที่นํ้ามันหลอลื่นสามารถใชงาน
ไดตามใบรับรองของสถาบันวิจัยและเทคโนโลยี ปตท.  และเม่ือ
พิจารณาลักษณะภายในหองเผาไหมจะมีเขมาเปนคราบแข็งสีดําบาง ๆ  
จับบริเวณหัวลูกสูบและฝาสูบ  และจากการวัดขนาดของชิ้นสวนหลัก  
เชน  ฝาสูบ เส้ือสูบ กระบอกสูบ ลูกสูบ แหวนลูกสูบ แบร่ิงเพลาขอ
เหวี่ยง  ระยะรองแหวนลูกสูบ และกานสูบมีขนาดเทาเดิม 
           สรุปไดวาเม่ือผสมน้ํามันแกสโซลีน 91 กับบิวทานอล 10% 
เปนการลดมลพิษในอากาศ  และทําใหคาออกเทนนัมเบอรเพิ่มข้ึนเปน    
92.2 % ตามใบรับรองของสถาบันวิจัยและเทคโนโลยี ปตท.จึงเหมาะที่
จะใชกับเคร่ืองยนตที่ใชเชื้อเพลิงแกสโซลีน91 
 
คําสําคัญ   แกสโซฮอล  บิวทานอล 
 

1. บทนํา 
               ประเทศไทยตองพึ่งพาการนําเขาน้ํามันเชื้อเพลิงจาก
ตางประเทศเปนหลัก   เม่ือเกิดวิกฤตการณนํ้ามันยอมสงผลกระทบตอ
ประเทศในดานเศรษฐกิจ  เม่ือพิจารณาศักยภาพการผลิตพลังงาน
ทดแทนโดยเฉพาะแอลกอฮอล  ประเทศไทยมีกําลังการผลิตที่จะ
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สามารถผลิตมากพอตอความตองการตอการใช   เน่ืองจากมีแหลง
วัตถุดิบจากพืชผลทางการเกษตรจํานวนมาก ซ่ึงเปนปจจัยสําคัญที่จะ
ศึกษา และวิจัยการใชพลังงานทดแทน  [3] 
           ปจจุบันการอนุรักษพลังงานเชื้อเพลิงเปนจุดสําคัญอยางมาก
เน่ืองจากไมสามารถควบคุมปริมาณการใชเชื้อเพลิงประเภทฟอสซิลให
มีอัตราสวนที่สมดุลกับปริมาณเชื้อเพลิงสํารองที่มีอยูในโลกโดยเฉพาะ
อัตราการใชนํ้ามันปโตรเลียมสูงกวาเชื้อเพลิงชนิดอื่น    เปนสาเหตุให
ปริมาณเชื้อเพลิงสํารองในโลกลดลงอยางรวดเร็ว    และจะหมดไปจาก
โลกภายในอนาคตขางหนาน้ี จึงสงผลกระทบใหเกิดวิกฤติการณนํ้ามัน
เน่ืองจากกลุมประเทศโอเปค (OPEC)  [6] 
 

2. ทฤษฎีและสมการคํานวณ [6] 
     2.1 กําลังงานเบรคของเครื่องยนต 
 

                Pb     =     
60

2 TNπ
   

   BHP =     
74660

2
×
TNπ

               

                 
เม่ือ       T  =      แรงบิด (Torque)  ของเคร่ืองยนต     N.m 

  N  =      ความเร็วรอบเครื่องยนต               RPM 
BHP      =      กําลังมาเบรค  (Brake horse power)  hp 
  Pb           =     กําลังงานเบรค  ; W 
 

    2.2 ความดันเบรคเฉลี่ย( Brake mean effective pressure ; bmep ) 
         เน่ืองจาก Pb จะสามารถวัดไดจากไดนาโมมิเตอร  ดังน้ันความ
ดันเบรคจะหาไดจาก         

           bmep =     
LANK

nPb 60×
   

                                             
เม่ือ     L =     ระยะชักของลูกสูบ  ; m 

A =     พื้นที่หัวลูกสูบ  ; m2    
                N  =     ความเร็วรอบ  ; RPM 
                K =     จํานวนลูกสูบ  
                n =     number of revolution per cycle 
 

   2.3  ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ( Fuel consumption ; fm
•

 ) 

    fm
•

        =         3.6 x Vf x ρf / t                          
 

2.4 ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรค ( Brake specific fuel 
consumtion ; bsfc ) 

 bsfc         =         fm
•

 / bP  

2.5 อากาศที่ใชในการเผาไหม ( air f0r using combustion ) 
 

am
•

       =    V A ρa  

             V          =   ความเร็วลม                        m/s 
             A          =   พ้ืนที่หนาตัดปากทอรวมไอดี   m2 

  ρa         =    ความหนาแนนอากาศ                 kg/m3 

 
2.6 อัตราสวนอากาศตอเชื้อเพลิง ( Air Fuel ratio ; A/F ) 

 
 A/F        =    ปริมาณอากาศที่เขาสูกระบอกสูบ  kg/s 
                   ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใช    kg/s 

          

     2.7 ประสิทธิภาพทางปริมาตร(Volumetric efficiency ; ηVol) 
 

ηVol       =  •

•

d

a

V

V
   x  100% 

          aV
•

=  ปริมาตรอากาศที่ดูดไดจริง  ; m3/s 

        dV
•

 =
n

LNKD
240

2π
            ; m3/s 

          n   =    number of revolution per cycle 
n  =     1 (สําหรับ 2 จังหวะ) หรือ 2 (สําหรับ 4 จังหวะ) 
 

     2.8  ประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรค (Brake thermal efficiency ; 

ηbth) 

          ηbth= [  bP  / ( fm
•

 x HHV) ]  x 100%            

และ     ηbth=      100 /(bsfc x HHV)                                          
 
เม่ือ  HHV   =   คาความรอนทางสูงของเชื้อเพลิง  ; kJ/k      

          fm
•

=   ปริมาณเชื้อเพลงิที่ใช  ; kg/s 

 

3. อุปกรณและวิธีการทดลอง [9] 
     3.1อุปกรณทดลอง 

     3.1.1 เคร่ืองยนตแกสโซลีน (Gasoline engines) 
                เคร่ืองยนตที่ใชในการทดสอบเปนเคร่ืองยนตยี่หอโตโยตา รุน 
ที่มีสภาพพรอมที่จะใชงานประมาณ 70 - 80% 
 
         เคร่ืองยนต / รุน              โตโยตา 2E              
             ขนาดกระบอกสูบ  73  mm. 
             ระยะชัก   77.4  mm. 
             ความจุกระบอกสูบ  1,295 cc. 
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                 รูป 1  เคร่ืองยนตและไดนาโมมิเตอรที่ใชในการทดสอบ 
 

3.1.2 ไดนาโมมิเตอร ( Dynamometer ) 
        ไดนาโมมิเตอรที่ใชในการทดสอบหาคาแรงบิดของเครื่องยนตแบบ
ใชกระแสไฟฟาเหน่ียวนํา( Eddy current dynamometer ) โดยหลักการ
นําพลังงานไฟฟามาเปนตัวเบรกเครื่องยนต 
 

3.1.3 เคร่ืองมือวัดความสิ้นเปลืองน้ํามนัเชื้อเพลิง (  Fuel 
consumption gages) 

         การวัดความสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงของเครื่องยนตสามารถหา
จากปริมาตรน้ํามันที่ใชตอหน่ึงหนวยเวลา   เคร่ืองมือวัดความสิ้นเปลือง
นํ้ามันเชื้อเพลิงที่ใชในการทดสอบเปนประเภทหลอดแกวธรรมดา 
(Burette  flowmeter  ) 
 

3.1.4 เคร่ืองมือวิเคราะหไอเสีย (Exhaust gases analyser) 
อุปกรณวิเคราะหสวนประกอบแกสไอเสีย  (   Exhaust   gas  

analyser)    เปนการวิเคราะหสวนประกอบแกสไอเสียแบบแหง ( Dry 
basis)  การวิเคราะหทําไดโดยนําตัวเซ็นเซอรไปเสียบที่ทอไอเสียเครื่อง 
ยนต อุปกรณวิเคราะหไอเสียสามารถวัดแกสคารบอนไดออกไซด (CO2) 
แกสคารบอนมอนนอกไซด (CO)  และแกสออกซิเจน  (O2)  หนวยการ
วัดจะออกมาเปอรเซ็นตโดยปริมาตร  แกสไฮโดรคารบอน (HC)  
 

        
 
        รูปท่ี 2 อุปกรณวิเคราะหสวนประกอบแกสไอเสีย  
 
     3.1.5 อุปกรณวัดอัตราการไหลน้ําหลอเย็น   
          เปนอุปกรณแบบหลอดแกวภายในบรรจุลูกลอย ที่หลอดแกวจะ
มีสเกลบอกปริมาณน้ําหลอเย็นที่หมุนเวียนในเครื่องยนต        ในที่น้ีใช

Rotameter 2000   เปนแบบปริมาตรของนํ้าที่ไหลผานตั้งแต 0 ถึง 100  
ลิตรตอนาที 
 
     3.1.6  อุปกรณวัดความเร็วของอากาศ   
       อุปกรณวัดความเร็วของอากาศ   จะใชวัดความเร็วอากาศที่เขาใน 
เคร่ืองยนตเพื่อคํานวณหาปริมาณอากาศที่เขาไปเผาไหม    ซ่ึงสามารถ
ที่จะเลือกหนวยการวัดไดเปน m/s,  km/hr  โดยการปรับที่ปุมเลื่อน 
 

           
 
                  รูปท่ี3 อุปกรณวัดความเร็วของอากาศ 

 
     3.1.7   อุปกรณเปรียบเทียบความขนใสของเชื้อเพลิง 
        อุปกรณเปรียบเทียบความขนใสของเชื้อเพลิงน้ีเรียกหลอดแกวป
เปต   จะใชวัดโดยใหของเหลวไหลผานคอคอดซึ่งมีขนาดเล็กโดยจะจับ
เวลาที่ของเหลวไหลผานคอคอดจนไดปริมาตรตามที่กําหนด  เชน   50 
cc  หรือ  100  cc  ซ่ึงขนาดของหลอดแกวปเปตที่ใชเปนขนาดเสนผาน
ศูนยกลาง 1 mm ปริมาตร  50  cc  
  

3.2วิธีการทดลอง 
       การทดสอบและรวบรวมขอมูล       เร่ืองการศึกษาสมรรถนะของ
เคร่ืองยนตแกสโซลีนที่ใชบิวทานอลเปนสวนผสมของเชื้อเพลิง  จะแบง
ออกเปน 2 ข้ันตอน คือข้ันแรกจะเดินเคร่ืองยนตโดยใชนํ้ามันแกสโซลีน
ผสมกับบิวทานอลที่อัตราสวนตางๆคือ100: 0, 95 : 5,  90:10, 85 : 15 
80 : 20, 75 : 25   และ  70 : 30  โดยปริมาตรของเชื้อเพลิง   และข้ันที่
สองจะเปนการเดินเคร่ืองยนตทดสอบการสึกหรอของเครื่องยนต 
          การทดสอบขั้นแรกเม่ือติดตั้งเครื่องยนตกับเคร่ืองทดสอบสมรร- 
ถนะของเคร่ืองยนต เสร็จเรียบรอยแลว  ก็จะเดินเคร่ืองยนตโดยการเปด
ปกผีเส้ือควบคุมอากาศ  (Throttle  valve)  ไปที่  50%    จากนั้นก็ปอน
โหลดใหกับไดนาโมมิเตอรจนกระทั่งเครื่องยนตมีความเร็วรอบ   1,400  
RPM แลวบันทึกขอมูลตางๆ  
           การทดสอบในขั้นที่สอง   จะเดินเคร่ืองยนตทดสอบหาคาโลหะ
หนักในน้ําหลอลื่นเคร่ืองยนต  ในการทดสอบนี้จะเลือกใชอัตราสวนของ
นํ้ามันแกสโซลีน 91 กับบิวทานอลที่อัตราสวน 90:10 จะเดินเคร่ืองยนต
ที่ประมาณ  1,500  RPM   เปนเวลา 300  ช่ัวโมง   โดยจะเก็บตัวอยาง
นํ้ามันหลอลื่นเคร่ืองยนตทุกๆ 100  ช่ัวโมง  จากนั้นนําไปทดสอบหาคา
โลหะนํ้ามันหลอลืน่เคร่ืองยนต  เพื่อวิเคราะหการสึกหรอของเคร่ืองยนต 
ซ่ึงจะทําการทดสอบโดยการปโตรเลยีมแหงประเทศไทย  
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4. ผลการทดลอง 

    การแสดงผลการทดสอบสมรรถนะเครื่องยนต  จากรูปที ่
4 – 7 คือการเปรยีบเทียบสมรรถนะของเครื่องยนต   จาก รูปที่ 8 – 11   
คือการวิเคราะหแกสไอเสียของเครื่องยนต   

 

 
 
 

      
 
รูปที่ 4 กราฟเปรียบเทียบกําลังมาเบรคกับความเร็วรอบเคร่ือง 
 
          จากกราฟพบวาอัตราสวนผสมบิวทานอลที่ 0 , 5 และ 10 % จะ
มีกําลังมาเบรคเกาะกลุมใกลเคียงกัน    และจากการคํานวณถาใชบิวทา
นอล 10 %     จะทําใหกําลังมาเบรกลดลงประมาณ 3.18 %    เม่ือเพิ่ม
ปริมาณบิวทานอลมากกวา 10 % ข้ึนไป  กําลังมาจะลดลงมาก 
 
 

       
      
 
รูปที่ 5 กราฟเปรียบเทียบแรงบิดกับความเร็วรอบเครื่อง 
 
         จากกราฟพบวาอัตราสวนผสมบิวทานอลที่ 0 , 5 และ 10 % จะ
มีแรงบิดเกาะกลุมใกลเคียงกัน      และจากการคํานวณถาใชบิวทานอล 
10 % จะทําใหแรงบิดลดลงประมาณ 2.18 %เม่ือเพิ่มปริมาณบิวทานอล
มากกวา 10 % ข้ึนไป  แรงบิดจะลดลงมาก 

 
 
         

 
 
รูปที่ 6  กราฟเปรยีบเทียบความสิ้นเปลืองนํ้ามันจําเพาะเบรคกับ   
            ความเร็วรอบเครื่อง 
 
         จากกราฟพบวาอัตราสวนผสมบิวทานอลที่ 0 , 5 และ 10 %  จะ
มีความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรคเกาะกลุมใกลเคยีงกัน   และจาก
การคํานวณถาใชบิวทานอล 10 %     จะทําใหความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
จําเพาะเบรคเพิ่มข้ึน 5.18 % เม่ือเพิ่มปริมาณบิวทานอลมากกวา 10 % 
ข้ึนไป  ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรคจะเพิ่มข้ึนมาก 
 
 

 
 

 
รูปที่ 7 กราฟเปรียบเทียบความดันเฉลี่ยเบรกกับความเร็วรอบเครื่อง 
 
         จากกราฟพบวาอัตราสวนผสมบิวทานอลที่ 0 , 5 และ 10 %  จะ
มีความดันเฉลี่ยเบรคเกาะกลุมใกลเคยีงกัน   และจากการคํานวณถาใช
บิวทานอล 10 %   จะทําใหความดันเฉลี่ยเบรคลดลงประมาณ  1.96 % 
เม่ือเพิ่มปริมาณบิวทานอลมากกวา 10 % ข้ึนไป    ความดันเฉลี่ยเบรค
จะลดลงมาก 
 

ความเร็วรอบ RPM x 100 
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รูปที่ 8  กราฟเปรยีบเทียบปริมาณแกสคารบอนไดออกไซดกับ   
            ความเร็วรอบเครื่อง 
 
         จากกราฟพบวาอัตราสวนผสมบิวทานอลที่ 0 ,  5 และ10 %  จะ
มีปริมาณแกสคารบอนไดออกไซดเกาะกลุมใกลเคียงกนั    และจากการ
คํานวณถาใชบิวทานอล 10 % จะทําใหปริมาณแกสคารบอนไดออกไซด
เพิ่มข้ึน 14.7  %   เม่ือเพิ่มปริมาณบิวทานอลมากกวา  10 %     ข้ึนไป
ปริมาณแกสคารบอนไดออกไซดจะเพิ่มข้ึนมาก 
 
       
 
    
      

 
 
รูปที่ 9    กราฟเปรียบเทียบปริมาณแกสคารบอนมอนนอกไซดกับ   
            ความเร็วรอบเครื่อง 
 
         จากกราฟพบวาอัตราสวนผสมบิวทานอลที่ 0 ,  5  และ    10 %   
จะมีปริมาณแกสคารบอนมอนนอกไซดเกาะกลุมใกลเคียงกัน   และจาก 
การคํานวณถาใชบิวทานอล 10 %    จะทําใหปริมาณแกสคารบอนมอน 
นอกไซดลดลง 15.1  %      เม่ือเพิ่มปริมาณบิวทานอลมากกวา  10 %     
ข้ึนไปปริมาณแกสคารบอนมอนนอกไซดจะลดลงมาก 

 
 
 

   
รูปที่ 10  กราฟเปรียบเทียบปริมาณแกสออกซิเจนกับ   
            ความเร็วรอบเครื่อง 
 
         จากกราฟพบวาอัตราสวนผสมบิวทานอลที่ 0 , 5 และ 10 %  จะ
มีปริมาณแกสออกซิเจนเกาะกลุมใกลเคียงกัน   และจากการคํานวณถา
ใชบิวทานอล 10 % จะทําใหปริมาณแกสออกซิเจนเพิ่มข้ึน 5.02  %เม่ือ
เพิ่มปริมาณบิวทานอลมากกวา  10 %   ข้ึนไปปริมาณแกสออกซิเจน
จะเปลี่ยนแปลงเลก็นอย 
 
 
 
    
       

 
              
รูปที่ 11  กราฟเปรียบเทียบปริมาณแกสไฮโดรคารบอนกับ   
            ความเร็วรอบเครื่อง 
 
         จากกราฟพบวาอัตราสวนผสมบิวทานอลที่ 0 , 5 และ 10 %  จะ
มีปริมาณแกสไฮโดรคารบอนลดลงอยางมาก     และจากการคํานวณถา
ใชบิวทานอล 10 %  จะทําใหปริมาณแกสไฮโดรคารบอนลดลง   40  %
เม่ือเพิ่มปริมาณบิวทานอลมากกวา 10 % ข้ึนไปปริมาณแกสไฮโดรคาร
คารบอนจะลดลงพียงเล็กนอย                   

ความเร็วรอบ RPM x 100 ความเร็วรอบ  RPM x 100 
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รูปที่ 12  ภาพแสดงคาบเขมาบนหัวลูกสูบกอนและหลงัเดินเคร่ือง 
             
      คาบเขมาบนหัวลูกสูบหลังการทดสอบเดินเคร่ืองยนตที่ใชเชื้อเพลิง
นํ้าแกสโซลีน91ผสมบิวทานอลในอัตราสวน 90:10เดินเคร่ืองที่ความเร็ว
รอบ  1500  รอบตอนาที  เปนเวลา  300  ช่ัวโมง 

       

ขอมูลชื้อเพลิงและน้ํามันหลอลื่นท่ีทดสอบจาก
สถาบันวิจัยและเทคโนโลยี ปตท.  
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ขอมูลเคร่ืองทดสอบกําลังมาเคร่ืองยนต 
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5. สรุปและขอเสนอแนะ 
   5.1  สรุป 
 จากผลการทดสอบจะพบวา  การใชบิวทานอลผสมกับนํ้ามัน 
แกสโซลีน  91   เพื่อใชเปนเชื้อเพลงิสําหรับเคร่ืองยนตแกสโซลีนน้ันจะ
ใชไดดี     เม่ือสวนผสมของบิวทานอลอยูในชวง  0 - 10%     โดยจะให
สมรรถนะของเครื่องยนตใกลเคยีงกบัการใชนํ้ามันแกสโซลีน 91     โดย
ไมตองปรับแตงเครื่องยนต 
 จากการทดสอบสมรรถนะเครื่องยนต  โดยเพิ่มสวนผสมของ
บิวทานอลครั้งละ    5%   กําลังงานเบรคของเครื่องยนตในชวงสวนผสม  
0 - 15%  ลดลงประมาณ    2.07%        ในแตละอัตราสวน และในชวง
ผสม  15  -  30%  ลดลงประมาณ  10.73%   ในแตละอัตราสวน   และ
แรงบิดของเครื่องยนตก็ลดลงตามลาํดับในลักษณะเดียวกัน        ความ
ส้ินเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงจําเพาะเบรคเพิ่มข้ึน   และแกสไอเสียที่ออกมา
พบวาปริมาณแกสคารบอนไดออกไซด  (CO2)  กับแกสออกซิเจน  (O2)  
เพิ่มข้ึน  และปริมาณแกสไฮโดรคารบอน  (HC)   กับคารบอนมอนนอก
ไซด  (CO)  ลดลงเม่ือสวนผสมของบิวทานอลเพิ่มข้ึน 
 ในดานคุณสมบัติของเชื้อเพลงิ      เม่ือใชบิวทานอลผสมกับ
นํ้ามันแกสโซลีน 91  จะทําใหคาออกเทนนัมเบอรเพิ่มข้ึนเพียงเล็กนอย
น่ันคือเม่ือผสมบิวทานอล 10% จะใหคาออกเทนนัมเบอร เทากับ  92.2   
 การสังเกตลักษณะทางกายภาพของเครื่องยนต  พบวา  เม่ือ
สวนผสมของบิวทานอลเพิ่มมากข้ึนถาเกิน 10%  ข้ึนไป  จะทําใหเคร่ือง 
ยนตเดินไมเรียบ 
 การทดสอบการสึกหรอของเครื่องยนต    โดยการหาคาโลหะ
ในนํ้ามันหลอลื่นเคร่ืองยนตที่ใชนํ้ามันแกสโซลีน 91  ผสมกับบิวทานอล
ที่อัตราสวน  90 : 10  โดยเดินเคร่ืองยนตเปนเวลา  300  ช่ัวโมง  ผลที่
ไดคือ      คาสึกหรอนั้นอยูในเกณฑดีตามใบรับรองของสถาบันวิจัยการ 
ปโตเลยีมแหงประเทศไทย     เม่ือพิจารณาลักษณะภายในหองเผาไหม
จะมีเขมาเปนคราบแข็งสีดําบาง ๆ   จับบริเวณหัวลูกสูบและฝาสูบ  และ
จากการวัดขนาดของชิ้นสวนหลัก   เชน    ฝาสูบ   เส้ือสูบ  กระบอกสูบ 
ลูกสูบ  แหวนลูกสูบ  แบร่ิงเพลาขอเหว่ียง   ระยะรองแหวนลูกสูบ  และ
กานสูบมีขนาดเทาเดิม 

   5.2  ขอเสนอแนะ 
   1.    ควรทดลองปรับแตงองศาการจุดระเบิดของเครื่องยนตแกส 
โซลีน 
         2.   ควรจะทดสอบกับเคร่ืองยนตแกสโซลีน    ในการใชงานจริง
เปนระยะเวลาทีย่าวนานข้ึน 
         3.   ควรทดลองการใชบิวทานอลกับเคร่ืองยนตดีเซล 
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