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บทคัดยอ 
บทความนี้เปนการนําเอาแกสธรรมชาติมาใชเปนเชื้อเพลิงเพื่อทด

แทนเชื้อเพลิงแกสโซลีนกับเคร่ืองยนตที่มีการจุดระเบิดดวยประกายไฟ 
ซ่ึงเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่ ใช เปนประเภท  CNG (Compressed 
Natural Gas) โดยนํามาใชกับเครื่องยนตระบบหัวฉีดประจําสูบ ระบบ
จายเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่นํามาใชน้ีเปนระบบหัวฉีดแกสธรรมชาติ 
สําหรับปริมาณเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่ฉีดเขาไปในเครื่องยนตถูกควบ
คุมดวยชุดควบคุมอิเล็กทรอนิคสแบบปรับคาได ซ่ึงทําใหเครื่องยนต
ทํางานไดดีข้ึน ในงานวิจัยน้ีมีความประสงคเพื่อนําระบบหัวฉีดเชื้อเพลิง
แกสธรรมชาติมาใชกับเคร่ืองยนตแกสโซลีน พรอมปรับแตงเครื่องยนต
ใหมีสมรรถนะสูงข้ึน ผลจากการทดสอบเครื่องยนตระหวางเครื่องยนต
ระบบหัวฉีดแกสธรรมชาติกับเครื่องยนตระบบหัวฉีดแกสโซลีนที่สภาวะ
การทํางานตางๆ พบวาที่สภาวะการทํางานตางๆ ผลทางดานสมรรถนะ
ของเคร่ืองยนตระบบหัวฉีดเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติมีคาต่ํากวาเครื่อง
ยนตระบบหัวฉีดแกสโซลีน และที่สภาวะการทํางานเดียวกันผลทางดาน
ปริมาณมลพิษของคารบอนไดออกไซด   คารบอนมอนอกไซด และ
ไฮโดรคารบอน จากเครื่องยนตระบบหัวฉีดแกสธรรมชาติต่ํากวาเครื่อง
ยนตระบบหัวฉีดแกสโซลีน  
 
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 

การนําแกสธรรมชาติมาใชกับเครื่องยนตเพื่อเปนทางเลือกใหม
กําลังไดรับความนิยมเพิ่มข้ึนทั้งในประเทศและตางประเทศ ขณะที่
ประเทศไทยมีทรัพยากรทางดานเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติสามารถผลิต
ข้ึนมาใชไดเอง ปญหาทางดานมลพิษที่ปลอยออกมามีปริมาณเพิ่มมาก
ข้ึนจนไปทําลายสิ่งแวดลอม และแนวโนมในการเพิ่มข้ึนของราคาเชื้อ
เพลิง และแกส LPG ที่ผานมามีการศึกษาถึงการใชเชื้อเพลิงแกสธรรม
ชาติกับรถแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร[1]  การพัฒนาเครื่องยนตแกส
ธรรมชาติที่ มีการเผาไหม แบบสวนผสมบางในรถยนตเชิงพาณิชย
ขนาดเล็ก[2]  การพัฒนารถยนตแกสธรรมชาติ[3]   การติดตั้งและการ
พัฒนาระบบฉีดเชื้อเพลิงรวมของเชื้อเพลิงแกสโซลีนกับแกสธรรมชาติ
อัดในเครื่องยนตฉีดตรง[4]  การพัฒนาของเครื่องยนตแกสธรรมชาติให
มีประสิทธิภาพสูง[5] ขณะที่แกสธรรมชาติอัดมีคุณสมบัติที่ไดเปรียบ
กวาเชื้อเพลิงตัวอื่น ๆ เชน มลพิษหลังการเผาไหมต่ํา ปริมาณแหลง
วัตถุดิบมีมากสามารถสํารองใชไดในอนาคตอีกหลายป และตนทุนการ
ผลิตต่ําทําใหราคาถูก ในการนําแกสธรรมชาติมาใชก็เพื่อชวยลดปญหา
ทางดานมลพิษและปญหานํ้ามันเชื้อเพลิงราคาแพง 

 
 
 



 
 

2. การติดต้ังอุปกรณและเงื่อนไขการทดลอง 
เครื่องยนตที่ใชในการทดลองนี้เปนเคร่ืองยนตโตโยตา  4 สูบ จุด

ระเบิดดวยประกายไฟ ซ่ึงมีรายละเอียดดังน้ี 
 

ตารางที่ 1 รายละเอียดของเครื่องยนต 
เครื่องยนตโตโยตารุน 5A-FE 
อัตราสวนการอัด 9.8 : 1 
ปริมาตรกระบอกสูบ 1498  CC. 
ขนาดกระบอกสูบ 78.7  mm. 
ระยะชัก 77.0  mm. 
กําลังมาสูงสุด(SAE) 70 kW @ 5600  RPM  (95 HP) 
แรงบิดสูงสุด (SAE) 126 N-m @ 4800  RPM 
ระบบจายน้ํามัน หัวฉีด EFI ควบคุมดวยระบบ TCCS 

 

 
 

รูปที่ 1 ไดอะแกรมแสดงการติดตั้งอุปกรณการทดลอง 
 

รูปที่ 1 แสดงการติดตั้งอุปกรณตางๆที่ใชในการทดลองประกอบ
ดวย ชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกสแบบปรับคาได, ไดนาโมมิเตอร, อุปกรณ
วัดการสิ้นเปลืองของเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติ, เครื่องวัดไอเสียและระบบ
จายเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติ จากรูปเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่อยูภายใน
ถังที่มีความดันสูงประมาณ 200 bar ถูกเปดออกมาดวยวาลวที่หัวถัง
แลวไหลมายังอุปกรณลดความดัน( Pressure Regulator ) อุปกรณตัว
น้ีจะทําหนาที่เปนลดความดันของแกสธรรมชาติใหต่ําลงมาเทากับความ
ดันที่หัวฉีดแกสสามารถทํางานได ในขณะที่แกสธรรมชาติไหลไปยังหัว
ฉีดจะตองผานอุปกรณวัดการสิ้นเปลืองของเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติกอน 
จากนั้นแกสธรรมชาติจะไปรออยูที่หัวฉีด เม่ือเครื่องยนตทํางานตัวรับรู
ตางๆ ที่ติดตั้งอยูในตัวเคร่ืองยนตจะสงสัญญาณไปยังชุดควบคุมอิเล็ก
ทรอนิคส อุปกรณชุดน้ีจะทําการประมวลผลแลวสงสัญญาณการฉีดให
กับหัวฉีด หัวฉีดจะเปดข้ึนใหแกสธรรมชาติไหลไปผสมกับอากาศภาย
ในทอไอดี  เม่ือถึงจังหวะดูดไอดีจะถูกดูดเขาไปในหองเผาไหมแลวทํา
การเผาไหมจนไดกําลังออกมา กําลังที่ไดน้ีจะถูกสงผานเพลากลางไป
ยังลอเพื่อขับลูกกลิ้งของไดนาโมมิเตอรใหหมุน ทําใหคาแสดงขึ้นมาที่
หนาจอของเครื่องวัด สําหรับปริมาณมลพิษที่ออกมาจากไอเสียของ
เคร่ืองยนตถูกวัดไดโดยตรงจากทอไอเสียดวยเครื่องวัดกาซ (gas 
analyzer) ซ่ึงเครื่องวิเคราะหแกสไอเสียเทคโนเทสทรุน 488 น้ีไดทํา
การวิเคราะหแกสไอเสียดวยแสงอินฟราเรด ( NDIR : Non dispersive 
infrared analyzer ) 

ในรูปที่ 2 แสดงการติดตั้งหัวฉีดแกสธรรมชาติในเครื่องยนต โดย
หัวฉีดถูกนําไปติดตั้งระหวางทอไอดีของแตละสูบกับรางจายเชื้อเพลิง 
ในขณะที่ สัญญาณการทํางานของหัวฉีดถูกสงมาจากชุดควบคุม
อิเล็กทรอนิกส ซ่ึงแบงการฉีดออกเปน 2 กลุมดวยกัน กลุมแรกเปนกลุม
ของสูบ  1 และสูบ  4 สวนกลุมที่สองเปนกลุมของสูบ  2 และสูบ  3 
สําหรับปริมาณการฉีดเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติใหมากหรือนอยก็ข้ึนอยู
กับการควบคุมชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกสโดยที่กลองตัวน้ีสามารถจะปรับ
เวลาในการฉีดไดทําใหปริมาณของเชื้อเพลิงมีปริมาณมากหรือนอยตาม
ที่เราตองการได 
 

 
 

รูปที่ 2 การติดตั้งหัวฉีดแกสธรรมชาติที่ทอไอดีของเคร่ืองยนต 
 

สําหรับเงื่อนไขในการทดลองทั้งเครื่องยนตแกสธรรมชาติและ
เครื่องยนตแกสโซลีนจะทําการทดลองในสภาวะเดียวกันและเหมือนกัน
เพื่อนําคาสมรรถนะและปริมาณมลพิษที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตทั้งสอง
ประเภทมาเปรียบเทียบกัน ในการทดสอบจะทดสอบแบบเปดลิ้นเรง
เพียงบางสวนดวยการกําหนดคาความดันยังผลเฉลี่ยเบรก (Brake 
mean effective pressure , BMEP) ซ่ึงการทดลองนี้จะทําการเปรียบ
เทียบที่คาความดันยังผลเฉลี่ยเบรกสองคาคือ ที่คา BMEP เทากับ 100 
และ 500 kPa ในการกําหนดเงื่อนไขการทดสอบแบบนี้คากําลังเบรก
และทอรกของเครื่องยนตทดสอบจะมีคาเทากันที่ความเร็วรอบน้ันๆ 
 
3. ผลการทดลองและการวิเคราะหผล 

สําหรับเครื่องยนตระบบหัวฉีดเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติกอนการ
ทดสอบไดปรับคาอัตราสวนผสมระหวางเชื้อเพลิงกับอากาศใหมีคาแลม
ดา (Lambda) ใกลเคียงกับคาแลมดาของเครื่องยนตแกสโซลีนมากที่สุด 
ในการปรับคาแลมดาของเครื่องยนตแกสธรรมชาติสามารถทําไดโดย
เพิ่มเวลาในการฉีดที่ชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกสใหฉีดในเวลาที่นานข้ึนจะ
ทําใหไดปริมาณแกสธรรมชาติในแตละรอบมากขึ้นและกระทําที่
ความเร็วรอบตั้งแต 1,000-4,000 rpm จนสงผลทําใหคาแลมดามีคา
เพิ่มข้ึนและใกลเคียงกับคาแลมดาของเคร่ืองยนตแกสโซลีน สาเหตุของ
การเพิ่มปริมาณการฉีดแกสธรรมชาติใหมากข้ึน ถาหากเราใหเชื้อเพลิง
แกสธรรมชาติและเชื้อเพลิงแกสโซลีนฉีดในเวลาที่เทากันพบวาเชื้อ



 
 

เพลิงแกสโซลีนเม่ือฉีดออกมาเชื้อเพลิงจะมีสถานะเปนของเหลวหลัง
จากนั้นจะใชการระเหยตัวทําใหมีปริมาณแกสมากขึ้น ซ่ึงตางจากเชื้อ
เพลิงแกสธรรมชาติที่ฉีดออกมาตัวเชื้อเพลิงมีสถานะเปนแกสอยูแลวจึง
ทําใหมีปริมาณแกสเทาเดิม ในสวนของผลที่ไดจากการปรับคาแลมดา
ของเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติไดแสดงผลเอาไวในรูปที่ 3 

 

 
รูปที่ 3  แลมดาของเครื่องยนตแกสธรรมชาติและเคร่ืองยนตแกสโซลีน 
 

 
รูปที่ 4 อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกของเครื่องยนตแกส

ธรรมชาติและเคร่ืองยนตแกสโซลีน 
    

ในรูปที่ 4 แสดงถึงความสัมพันธระหวางอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อ
เพลิ ง จําเพาะเบรก  (Brake specific fuel consumption, BSFC) กับ
ความเร็วรอบในเครื่องยนตแกสธรรมชาติและเครื่องยนตแกสโซลีน จาก
รูปที่สภาวะการทํางานที่คา BMEP เทากับ 100 kPa พบวาเครื่องยนต
แกสธรรมชาติมีอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงกวาเครื่องยนตแกสโซ
ลีนตั้งแตความเร็วรอบ 1,000 - 4,000 rpm และที่ความเร็วรอบ 1,000 - 
2,500 rpm เครื่องยนตทั้งสองประเภทมีแนวโนมในการเปลี่ยนแปลงคา
อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงจําเพาะเบรกลดลงเหมือนกัน เม่ือความเร็ว
รอบเพิ่มข้ึนเปน 3,000 - 4,000 rpm คาอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงมี
แนวโนมในทิศทางเพิ่มข้ึนเหมือนกันทั้งเครื่องยนตแกสธรรมชาติและ
เคร่ืองยนตแกสโซลีน ในการทดสอบเครื่องยนตที่สภาวะการทํางานสูง
ข้ึนที่คา BMEP เทากับ 500 kPa พบวาเครื่องยนตแกสธรรมชาติยังมี
อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกสูงกวาเครื่องยนตแกสโซลีน
แตสูงกวาเล็กนอย และที่ความเร็วรอบ 1,000 - 4,000 rpm คาอัตรา

การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกมีแนวโนมลดลงเชนกัน เม่ือ
ความเร็วรอบเพิ่มข้ึนเปน 3,000 - 4,000 rpm อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อ
เพลิงจําเพาะเบรกของเครื่องยนตแกสโซลีนยังมีแนวโนมเพิ่มข้ึนเหมือน
กับที่สภาวะการทํางานที่คา BMEP เทากับ 100 kPa แตอัตราการสิ้น
เปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะเบรกของเครื่องยนตแกสธรรมชาติที่ความเร็ว
รอบในชวงน้ี มีคาคงที่ซ่ึงแตกตางจากเครื่องยนตแกสโซลีนเปนเพราะ
เครื่องยนตแกสธรรมชาติสามารถเผาไหมไดดีเม่ือสภาวะการทํางาน
ของเคร่ืองยนตและความเร็วรอบสูงข้ึน  

 

 
รูปที่ 5 ประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกของเครื่องยนตแกสธรรมชาติ

และเครื่องยนตแกสโซลีน 
 

ในรูปที่ 5 แสดงถึงความสัมพันธระหวางประสิทธิภาพเชิงความ
รอนเบรก (Brake thermal efficiency, BTE) ที่เกิดข้ึนกับเครื่องยนต
แกสธรรมชาติและเครื่องยนตแกสโซลีน จากรูปที่สภาวะการทํางานที่คา 
BMEP เทากับ 100 kPa พบวาคาประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกของ
เครื่องยนตแกสธรรมชาติมีคาต่ํากวาคาประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรก
ของเคร่ืองยนตแกสโซลีนทุกความเร็วรอบ ซ่ึงที่สภาวะการทํางานนื้
สําหรับเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติคาประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกจะ
มีการเปลี่ยนแปลงนอยกวาเครื่องยนตแกสโซลีนเม่ือความเร็วรอบของ
เครื่องยนตเปลี่ยนไปจาก 1,000 rpm - 4,000 rpm แตเม่ือเพิ่มสภาวะ
การทํางานใหสูงข้ึนที่คา BMEP เทากับ 500 kPa พบวาเครื่องยนตแกส
ธรรมชาติยังมีคาประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกต่ําอยูและเปนที่นา
สังเกตคือที่ความเร็วรอบ 3,000 - 4,000 rpm เครื่องยนตแกสโซลีนจะมี
ประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกลดลงเมื่อความเร็วรอบเพิ่มข้ึนตางจาก
เครื่องยนตแกสธรรมชาติที่มีคาประสิทธิภาพเชิงความรอนเบรกที่มีแนว
โนมสูงข้ึนเม่ือความเร็วรอบเพิ่มข้ึน ซ่ึงปรากฏการณอันแปลกนี้คาดวา
เกิดจากการฉีดเชื้อเพลิงที่มีสถานะตางกันคือ เชื้อเพลิงแกสโซลีนจะฉีด
เชื้อเพลิงออกมาในสถานะที่เปนของเหลวสวนเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่
ฉีดออกมาเชื้อเพลิงจะมีลักษณะที่เปนแกสและในการผสมกันระหวาง
เช้ือเพลิงกับอากาศจะผสมกันไดดีก็ตอเม่ือทั้งสองสวนอยูในสถานะ
เดียวกันก็คือสถานะไอสําหรับเชื้อเพลิงแกสโซลีนจะตองใหเชื้อเพลิง
ระเหยตัวกลายเปนไอกอนซ่ึงตองใชเวลานานพอสมควรในการผสมให
เปนเน้ือเดียวกันไมเหมือนกับเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติที่ไมจําเปนตองใช
เวลาในการระเหยตัวสามารถผสมกับอากาศไดเลยซ่ึงในขณะที่
ความเร็วรอบของเครื่องยนตสูงข้ึนการนําไอดีเขาหองเผาไหมก็ตอง



 
 

กระทําอยางรวดเร็วข้ึนทําใหการผสมคลุกเคลากันระหวางอากาศกับ
เชื้อเพลิงแกสโซลีนทําไดไมดีเทาที่ควรเม่ือเทียบกับสวนผสมของ
อากาศกับเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติ สงผลทําใหเครื่องยนตแกสโซลีนเผา
ไหมไดไมดีเทากับเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติ ณ ที่ความเร็วรอบสูง ๆ  

ในสวนของปริมาณมลพิษที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตทั้งสองประเภท
ถูกวัดไดโดยตรงจากไอเสียของเครื่องยนต มลพิษที่ สําคัญไดแก 
คารบอนมอนอกไซด  (CO) , คารบอนไดออกไซด  (CO2) , และ
ไฮโดรคารบอน (HC)  จากการทดสอบหาคาปริมาณมลพิษที่เกิดข้ึนใน
ไอเสียของเครื่องยนตสามารถแสดงผลไดตามรูปที่ 6 – 8  

 

 
รูปที่ 6 ปริมาณคารบอนมอนอกไซดในเครื่องยนตแกสธรรมชาติและ

เครื่องยนตแกสโซลีน 
 

ในรูปที่ 6 แสดงถึงความสัมพันธระหวางปริมาณมลพิษของ
คารบอนมอนอกไซด (CO) ที่ตกคางมากับไอเสียของเครื่องยนตแกส
ธรรมชาติและเครื่องยนตแกสโซลีน  ในสภาวะการทํางานที่คา BMEP 
เท ากั บ  100 kPa  พบว า เค รื่ อ งยนต แก ส ธ รรมช าติ มี ป ริม าณ
คารบอนมอนอกไซด ต่ํากวาคาที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตแกสโซลีนและ
เคร่ืองยนตแกสโซลีนจะมีแนวโนมในการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนเม่ือ
ความเร็วรอบของเคร่ืองยนตสูงข้ึน แตสําหรับเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติ
จะมีคาแนวโนมที่คงที่  เม่ือใหเคร่ืองยนตทํางานที่สภาวะสูงข้ึนที่คา 
BMEP เทากับ 500 kPa   พบวาเครื่องยนตแกสโซลีนยังมีคาคารบอน
มออกไซดเพิ่มข้ึนเม่ือความเร็วรอบของเคร่ืองยนตสูงข้ึนเชนเดียวกับ
สภาวะการทํางานที่คา BMEP เทากับ 100 kPa  แตสําหรับเครื่องยนต
แกสธรรมชาติจะแตกตางออกไปคือ ที่ความเร็วรอบ 1,000 - 2,500 
rpm จะมีปริมาณคารบอนมอนอกไซดลดลง และมีแนวโนมสูงข้ึนเม่ือ
ความเร็วรอบเปลี่ยนไปเปน  2,500 - 4,000 rpm  แตคายังต่ํากวา
เครื่องยนตแกสโซลีนอยูในกรณีน้ีอธิบายไดวา ที่ความเร็วรอบ 1,000 - 
2,500 rpm ในชวงความเร็วรอบของเครื่องยนตขณะน้ีไอดีที่นําเขาไปจะ
ใชเวลาไมเร็วนักซ่ึงยังทําใหมีเวลาเพียงพอท่ีออกซิเจนในอากาศเขาไป
ทําปฏิกิริยากับตัวเชื้อเพลิงไดทันทําใหยังมีออกซิเจนเพียงพออยู แต
เม่ือความเร็วรอบเปลี่ยนไปเปน 2,500 - 4,000 rpm  พบวาปริมาณ
คารบอนมอนอกไซดมีแนวโนมเพิ่มข้ึนกรณีน้ีคาดวาเปนเพราะเม่ือ
ความเร็วรอบสูงข้ึนการฉีดเชื้อเพลิงตองสูงข้ึน ซ่ึงสงผลใหปริมาณเชื้อ
เพลิงแกสธรรมชาติไปเบียดบังพื้นที่ของอากาศภายในทอรวมไอดีทําให
อากาศเขาไดนอยลง สงผลทําใหปริมาณออกซิเจนไมเพียงพอกับการ

ทําปฏิกิริยากับเชื้อเพลิงและในที่สุดทําใหปริมาณคารบอนมอนอกไซดมี
คาเพิ่มข้ึน  

 
รูปที่ 7 ปริมาณคารบอนไดออกไซดในเครื่องยนตแกสธรรมชาติและ

เครื่องยนตแกสโซลีน 
 
ใน รูปที่  7 เปน รูปที่ แสดงถึงความสัมพันธระหวางปริมาณ

คารบอนไดออกไซด (CO2)ที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตแกสธรรมชาติและ
เครื่องยนตแกสโซลีนที่ความเร็วรอบตาง ๆ จากรูปพบวาที่สภาวะการ
ทํางานที่คา BMEP เทากับ 100 kPa  เคร่ืองยนตแกสธรรมชาติจะมี
ปริมาณคารบอนไดออกไซดต่ํากวาคาที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตแกสโซลีน
ที่ทุกความเร็วรอบที่ใชในการทดสอบ แตเม่ือเพิ่มสภาวะการทํางานให
คา BMEP เทากับ 500 kPa พบวาคาปริมาณคารบอนไดออกไซดที่เกิด
ข้ึนในเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติยังต่ํากวาเครื่องยนตแกสโซลีนเชนเดียว
กับสภาวะการทํางานที่คา BMEP เทากับ 100 kPa เหตุผลน้ีข้ึนอยูกับ
องคประกอบของคารบอนในตัวเชื้อเพลิงน้ัน ๆ 

 

 
รูปที่ 8 ปริมาณไฮโดรคารบอนในเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติและเครื่อง

ยนตแกสโซลีน 
 

ใน รูปที่  8 เปน รูปที่ แสดงถึงความสัมพันธระหวางปริมาณ
ไฮโดรคารบอน (HC) ที่เกิดข้ึนกับเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติและเครื่อง
ยนตแกสโซลีนที่ความเร็วรอบตาง  ๆ ที่สภาวะการทํางานที่คา 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
ไฮโดรคารบอนตํ่ากวาเครื่องยนตแกสโซลีน ที่ความเร็วรอบตาง ๆ ทั้ง
เครื่องยนตแกสธรรมชาติและเคร่ืองยนตแกสโซลีนจะมีแนวโนมของคา



 
 

ปริมาณไฮโดรคารบอนลดลงเม่ือความเร็วรอบสูงข้ึน เม่ือใหเครื่องยนต
ทํางานในสภาวะที่สูงข้ึนที่คา BMEP เทากับ 500 kPa พบวาปริมาณ
มลพิษของไฮโดรคารบอนที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตแกสธรรมชาติมีคาต่ํา
กวาเครื่องยนตแกสโซลีนที่ทุกความเร็วรอบและมีแนวโนมลดลงเชน
เดียวกับที่สภาวะการทํางานที่คา  BMEP เทากับ 100 kPa ในกรณีน้ี
เปนเพราะแกสธรรมชาติเม่ือฉีดออกมาจะมีสถานะที่เปนแกสอยูแลวไม
เหมือนกับเชื้อเพลิงแกสโซลีนที่มีสถานะเปนของเหลวซึ่งตองใชเวลาใน
การระเหยตัวกลายเปนไอและเวลาในการผสมกันระหวางเชื้อเพลิงกับ
อากาศ เชื้อเพลิงแกสธรรมชาติจะผสมกันไดเร็วกวา และผสมกันไดเปน
เน้ือเดียวกันมากกวาทําใหเม่ือนําไอดีไปเผมไหมในหองเผาไหมทําให
เกิดการเผาไหมที่สะอาดและหมดจดกวา สงผลทําใหปริมาณมลพิษของ
ไฮโดรคารบอนที่เกิดข้ึนในเครื่องยนตแกสธรรมชาติมีคาต่ํากวาทุก
ความเร็วรอบ 
 
4. สรุปผลการทดลอง 

ในการนําเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติประเภท CNG มาใชแทนเชื้อ
เพลิงแกสโซลีนในเครื่องยนตแบบฉีดประจําสูบ (Multi point port 
injection) มีความเปนไปไดสูงในการนํามาใชงานจริง ซ่ึงจําเปนที่ตอง
เพิ่มเวลาในการฉีดปริมาณเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติใหมากข้ึนและตอง
ปรับองศาการจุดระเบิดใหมใหสูงข้ึนดวยเพื่อใหเหมาะสมกับการเผา
ไหมที่ยาวนานของเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติ จากการทดลองสามารถสรุป
ผลการทดลองไดดังน้ี 

1. สมรรถนะของเครื่องยนตระบบหัวฉีดเชื้อเพลิงแกสธรรมชาติมี
คาต่ํากวาสมรรถนะของเครื่องยนตเชื้อเพลิงแกสโซลีนทุกสภาวะและ
ทุกรอบการทํางาน 

2. เม่ือสภาวะการทํางานและความเร็วรอบของเคร่ืองยนตสูงข้ึน
การเปลี่ยนแปลงทางดานสมรรถนะของเครื่องยนตแกสธรรมชาติมีการ
เปลี่ยนแปลงนอยมากเมื่อเทียบกับเคร่ืองยนตแกสโซลีน 

3. ปริมาณมลพิษในไอเสียของเคร่ืองยนตแกสธรรมชาติจําพวก
คารบอนมอนอกไซด, คารบอนไดออกไซด และไฮโดรคารบอนมีคาต่ํา
กวาเครื่องยนตแกสโซลีนที่ทุกความเร็วรอบและทุกสภาวะการทํางาน 
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