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บทคดัย่อ  
เครื่องยนต์ SI 2 จงัหวะแบบคารบ์เูรเตอรช์นิดเดมิจะมกีารสญูเสยีเชือ้เพลงิไปในช่วงน าไอดขีบัไล่ไอเสยี 

จงึท าใหส้มรรถนะและประสทิธภิาพเชงิความรอ้นของเครื่องยนตล์ดลง ซึง่ท าใหเ้กดิแนวคดิในการท าวจิยันี้ขึน้ โดย
การฉีดเชือ้เพลงิเขา้ไปกระบอกสูบโดยตรงหลงัจากผ่านช่วงน าไอดขีบัไล่ไอเสยี เพื่อลดการสูญเสยีเชื้อเพลงิ และ
ท าการศกึษาสมรรถนะไดแ้ก่ แรงบดิ ก าลงัของเครื่องยนต ์อตัราสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะเบรก และประสทิธภิาพ
เชงิความรอ้นของเครือ่งยนต ์รวมทัง้มลพษิไอเสยีประกอบดว้ยคารบ์อนมอนอกไซต ์และไฮโดรคารบ์อน  ทดสอบที ่
2000 รอบต่อนาท ีทีภ่าระของเครื่องยนต์ 100% โดยใชเ้ชื้อเพลงิแก๊สโซลนี 95 จากผลการทดลองพบว่าก าลงั 
แรงบดิ และประสทิธภิาพเชงิความรอ้นของเครื่องยนต์เพิม่ขึน้รอ้ยละ 4.63 4.35 และ 13.11 ตามล าดบั อตัราการ
สิน้เปลอืงจ าเพาะเบรกลดลงรอ้ยละ 11.63 ดา้นไอเสยีพบว่า HC และ CO ลดลงรอ้ยละ 10.92 และ 87.88 
ตามล าดบั  
ค ำหลกั: เครือ่งยนต ์SI 2 จงัหวะ, ฉีดตรง, คารบ์เูรเตอร ์  
 
Abstract 

The traditional 2 stroke SI engine with carburetor system has more fuel loss during filling the 
fresh charge and removing the burnt gases from the cylinder. This affects engine having low performance 
and low thermal efficiency. Thus this research develops the engine by injecting fuel directly into the 
cylinder after expelling burnt gases to reduce the loss of fuel. The performance testing consists of torque, 
engine power, brake specific fuel consumption, thermal efficiency and emissions of carbon monoxide, and 
hydrocarbons. The testing conditions are at 2000 rpm and 100% load of the engine and using gasoline 
fuel 95 as fueled. The experimental results reveal that power torque and thermal efficiency are 4.63% 
4.35% and 13.11% higher than that of traditional 2 stroke SI engine respectively. In addition brake 
specific fuel consumption HC and CO are 11.63% 10.92% and 87.88% lower than that of traditional 2 
stroke SI engine respectively. 
Keywords: 2 stroke engine, direct injection, carburetor  
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1. บทน า 

เครื่องยนต์ 2 จงัหวะเป็นเครื่องยนต์ที่มนี ้าหนัก
เ บ า แ ล ะก า ร ดู แ ล รักษ า ง่ า ย ชิ้ น ส่ ว น น้ อ ย เ มื่ อ
เปรยีบเทียบกบัเครื่องยนต์ 4 จงัหวะที่ขนาดเท่ากนั  
เมือ่น าเครื่องยนต์ 2 จงัหวะไปใชง้านกบัเครื่องจกัรทีม่ ี
ขนาดเลก็และต้องการน ้าหนักที่เบาจะเหมาะสมกว่า
เครือ่งยนต ์4 จงัหวะ เชน่ เครือ่งจกัรใชง้านในลกัษณะ
ทีต่้องสะพาย รถจกัรยานยนต์ขนาดเลก็  เครื่องยนต์
ส าหรบัเรอืขนาดเลก็  และรวมถงึเครื่องบนิขนาดเลก็
เป็นตน้ การท างานของเครือ่งยนต ์2 จงัหวะ  ใน 1 วฏั
จกัรการท างานเพลาขอ้เหวี่ยงจะหมุน 1 รอบและได้
งาน 1 ครัง้  ซึ่งจะแตกต่างจากเครื่องยนต์ 4 จงัหวะ  
ใน 1 วฏัจกัรการท างานเพลาขอ้เหวีย่งจะหมุน 2 รอบ
และไดง้าน 1 ครัง้  แมว้่าเครื่องยนต์ 2 จงัหวะจะให้
จงัหวะก าลงั 1 จงัหวะทุก 1 รอบหมุนของเพลาขอ้
เหวี่ยง  ซึ่งตามหลักการในทางทฤษฏีขนาดของ
เครื่องยนตเ์ท่ากนั  เครื่องยนต ์2 จงัหวะน่าจะใหก้ าลงั
เป็น 2 เท่าของเครื่องยนต ์4 จงัหวะ  แต่ในทางปฏบิตัิ
จะไมเ่ป็นเช่นนัน้  เนื่องจากเครื่องยนต ์2 จงัหวะการ
เตมิไอดใีหเ้ตม็กระบอกสูบจะเป็นเรื่องยาก  และจะมี
ไอดบีางสว่นไหลออกจากกระบอกสบูในช่วงการเอาไอ
ดเีขา้ไปไล่ไอเสยีออก[1] ดงัรปูที ่1 

 
รปูที ่1 ชว่งบรรจุไอดเีขา้กระบอกสบูและขบัไลไ่อเสยี 

การท างานของเครื่องยนต์ 2 จงัหวะทีก่ล่าวมา
เป็นการท างานที่ผสมเชื้อเพลงิกบัอากาศก่อนเขา้ไป
ในช่วงดูดเป็นการท าให้เกิดการสูญเสียปริมาณ
เชื้อเพลงิไปในช่วงน าไอดไีปขบัไล่ไอเสยี ท าให้การ

เผาไหม้ของเครื่องยนต์ 2 จังหวะไม่สมบูรณ์เท่า
เครือ่งยนต ์4 จงัหวะ จงึท าใหเ้กดิแนวคดิในการใชก้าร
ฉีดเชื้อ เพลิงโดยตรงเข้ามาจ่ายเชื้อ เพลิงให้แก่
เครื่องยนต์ 2 จงัหวะ ในช่วงที่ลูกสูบเคลื่อนที่ปิดช่อง
ไอเสยีไปแล้ว  ซึ่งจะท าให้ไม่มกีารสูญเสยีเชื้อเพลิง
ออกไปทางชอ่งไอเสยีดงัรปูที ่2 จงึท าใหเ้กดิงานวจิยันี้
ขึน้เพื่อเปรยีบเทยีบสมรรถนะและมลพษิทีเ่กดิขึน้จาก
เครื่องยนต์ SI 2 จงัหวะแบบฉีดตรงและแบบเดมิ
(เครื่องยนต์ 2 จังหวะแบบเดิมคือเครื่องยนต์ที่ใช้
คารบ์เูรเตอรใ์นการผสมเชือ้เพลงิกบัอากาศก่อนเขา้ไป
ในชว่งดดู)    

ในงานวจิยันี้ไดใ้ชเ้ชื้อเพลงิ แก๊สโซลนี 95 และ
ท าการศกึษาสมรรถนะและมลพษิของเครื่องยนต ์SI 2 
จงัหวะแบบฉีดตรง 

 
รปูที ่2 เครือ่งยนต ์2 จงัหวะ แบบฉีดตรง 

  
2. อปุกรณ์และวิธีการวิจยั 

2.1 เครื่องยนต ์
เครื่องยนต์ที่ใช้ในการทดลองเป็นเครื่องยนต์จุด

ระเบดิดว้ยประกายไฟ 2 จงัหวะ ยีห่อ้ HONDA รุ่น 
Nova Tena ขนาด 105.10 cc โดยใชค้ารบ์เูรเตอรใ์น
การผสมเชื้อเพลิงกับอากาศเข้าไปในช่วงดูด โดย
ขอ้มลูทางเทคนิคของเครื่องยนตท์ดสอบไดแ้สดงไวใ้น
ตารางที ่1  

 
ตารางที ่1 ขอ้มลูทางเทคนิค 
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ขนาดกระบอกสบู (cc) 105.10 
เส้นผา่นศนูยก์ลางกระบอกสูบ (mm) 52.0 
ระยะชกั (mm) 49.5 
อตัราสว่นการอดั 6.5 

2.2. ติดตัง้ระบบฉีดน ้ามนัเช้ือเพลิงอิเลก็ทรอนิกส ์
ระบบฉีดน ้ามนัเชื้อเพลงิอเิลก็ทรอนิกสเ์ป็นระบบ

ทีใ่ชใ้นการควบคุมการฉีดน ้ามนัเชื้อเพลงิโดยตรงเขา้
มาจ่ายเชื้อเพลิงให้แก่เครื่องยนต์ ในช่วงที่ลูกสูบ
เคลื่อนที่ปิดช่องไอเสียไปแล้วและได้อัตราส่วนที่
เหมาะสม ซึ่ งอุปกรณ์ระบบฉีดน ้ ามัน เชื้อ เพลิง
อเิลก็ทรอนิกสป์ระกอบไปดว้ยกล่องECU(Electronics 
Control Unit)ใชส้ าหรบัรบัสญัญาณมาประมวลผลและ
สัง่หวัฉีดจ่ายน ้ามนัเชือ้เพลงิใหแ้ก่เครื่องยนต์ดงัรูปที3่ 
MAP sensor(Manifold Absolute Pressure sensor)
ใชส้ าหรบัวดัความดนัอากาศท่อไอดแีลว้แปลงไปเป็น
คา่มวลอากาศทีเ่ขา้มาในเครือ่งยนตแ์ละสง่สญัญาณให้
กล่องECUดงัรปูที ่ 4 เรอืนปีกผเีสือ้ใชส้ าหรบัเพิม่หรอื
ลดปรมิาณอากาศเขา้ไปในกระบอกสบูดงัรปูที่ 5 โดย
ในเรอืนปีกผเีสือ้จะม ี TPS sensor (Throttle position 
sensor) ใช้ในการวดัค่าการปิด-เปิดของลิ้นปีกผเีสื้อ
โดยค่าจะอ่านเป็น0-100%ในโปรแกรมECU ส่วน 
CKP sensor (Crank position sensor) ใชใ้นการวดั
ความเรว็รอบของเพลาขอ้เหวีย่งและเพือ่ใหE้CUทราบ
ถงึต าแหน่งองศาเพลาขอ้เหวีย่งเพื่อจะไดส้่งสญัญาณ
สัง่จ่ายเชือ้เพลงิของหวัฉีดไดอ้ยา่งถูกจงัหวะดงัรปูที ่6 
และได้ท าการตดิตัง้อุปกรณ์ระบบฉีดน ้ามนัเชื้อเพลิง
อเิลก็ทรอนิกสด์งัแผนภาพรปูที ่7 

 

 
รปูที ่3 กลอ่งECU 

 

 
รปูที ่4 MAP sensor 

 

 
รปูที ่5 เรอืนปีกผเีสือ้ 

 
รปูที ่6 CKP sensor 

 

 
รูปที่ 7 แผนภาพการติดตัง้อุปกรณ์ระบบฉีดน ้ ามัน
เชือ้เพลงิอเิลก็ทรอนิกส ์
2.3 ติดตัง้หวัฉีดแบบฉีดตรง  

การติดตัง้หวัฉีดแบบฉีดตรงได้ใช้หวัฉีดและท่อ
จ่ายน ้ามนัเชื้อเพลงิ (Fuel rail) ของเครื่องยนต์
Mitsubishi 4G93 GDI ดงัรปูที ่8 ซึง่เป็นหวัฉีดแรงดนั
สงูสามารถท างานไดท้ีค่วามดนัเชือ้เพลงิ 70 bar  และ
สามารถตอบสนองได้เร็ว 0.3 ms ซึ่งเร็วกว่าหัวฉีด 
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MPI (Multi port injection) เป็นอยา่งมาก  ดงันัน้จงึ
จะต้องใช้พลังงานในการยกหัวเข็มสูงกว่าเดิมมาก  
จ าเป็นตอ้งเพิม่วงจรสวทิชิง่ในการควบคุม  เพื่อใชใ้น
การเปิดปิดหวัฉีด  โดยยงัต้องรบัสญัญาณจากกล่อง
ควบคุมอยู่  แต่ความต่างศกัย์ที่จ่ายสู่หวัฉีดจะสูงกว่า 
คอืใชท้ี ่100 V และความตา้นทานหวัฉีดกจ็ะมคี่าต ่า
เพยีง 0.9 Ohm. เท่านัน้  เพื่อใหไ้ดก้ระแสทีสู่งกว่า
และเพียงพอต่อการยกหัว เข็มต้านแรงดันของ
เชือ้เพลงิในระยะเวลาทีร่วดเรว็[2] และน ้ามนัเชือ้เพลงิ
ถูกเพิ่มความดันส่งไปหัวฉีด โดยป ัม๊เชื้อเพลิงของ
เครื่องยนตด์เีซล ยีห่อ้ Kubota มแีรงดนั 120-125 bar 
ซึง่ถูกควบคุมความดนัน ้ามนัเชือ้เพลงิดว้ยเรกเูรเตอร ์ 

 

 
รปูที ่8 หวัฉีดเครือ่งยนต ์4G93 GDI 

 

 

รปูที ่9 ตดิตัง้หวัฉีดแบบฉีดตรง 
2.4 การทดลอง 

งานวจิยันี้ไดท้ าการทดสอบสมรรถนะเครื่องยนต์ 
โดยเชื่อมต่อเพลาของเครื่องยนต์เข้ากับ ไฮโดร
ไดนามกิสไ์ดนาโมมเิตอร์แบบ ESSOM-X-5 เพื่อท า
การวดัสมรรถนะ ซึง่เป็นไดนาโมมเิตอรท์ีใ่ชค้วามหนืด
ในของเหลวเป็นตัวดูดซับพลังงานจากเครื่องยนต์

ทดสอบ อัตราการสิ้นเปลืองน ้ ามนัเชื้อเพลิงวดัด้วย
อุปกรณ์วดัอัตราการสิ้นเปลืองน ้ ามนัเชื้อเพลิง  รุ่น 
Fuel Consumption Be512 มชี่วงการวดัระดบัน ้ามนั
อยู ่ 3 ช่วงคอื 5cc 10cc และ20cc พรอ้มนาฬกิาจบั
เวลา การวดัไอเสยีของเครื่องยนต์ใช้เครื่องมอืวดัไอ
เสยีรุ่น HM 5000 ตวัแปรในการทดสอบสมรรถนะ
เครื่องยนต์ไดแ้ก่ แรงบิด ก าลงัของเครื่องยนต์ อตัรา
สิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะเบรก และประสทิธภิาพเชงิ
ความร้อนของเครื่องยนต์ รวมทัง้มลพิษไอเสีย 
ทดสอบทีค่วามเรว็รอบ 2000 รอบต่อนาท ีทีภ่าระของ
เครือ่งยนต ์100% ใชเ้ชือ้เพลงิแก๊สโซลนี 95 
ตารางที ่2 ขอ้มลูทางเทคนิคของไดนาโมมเิตอร ์ แบบ 
ESSOM-X-5 

ชนิด 
Roterเดีย่ว แบบท างาน 2 ทาง 

(DOUBLEACTING ) 

รอบ 1000 -7500 รอบต่อนาท ี

ขนาด 120 kW 

รศัมแีขนวดัแรงบดิ 0.4 เมตร 
 

 
รปูที ่10 ชุดทดสอบสมรรถนะของเครือ่งยนต ์
 

3. การวิเคราะหข้์อมลู 
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การวเิคราะหข์อ้มลูการทดลองโดยการน าขอ้มลูที่
ได้มาวเิคราะห์หาสมรรถนะได้แก่แรงบิด ก าลงัของ
เครือ่งยนต ์อตัราสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะเบรก และ
ประสทิธภิาพเชงิความรอ้นของเครื่องยนต์ตามสมการ
ต่อไปนี้ 
3.1 แรงบิด 
  FrT            (1) 
โดยที ่T คอื แรงบดิ (N.m) 
        F คอื คา่ภาระทีอ่่านไดจ้ากไดนาโมมเิตอร ์(N) 
        r  คอื รศัมแีขนวดัแรงบดิ (m) 
3.2 ก าลงัของเครื่องยนต ์
  NTP 2           (2) 
โดยที ่P คอื ก าลงัของเครือ่งยนต ์(W) 
        N คอื ความเรว็รอบของเครือ่งยนต ์(rps) 
3.3 ความส้ินเปลืองของเช้ือเพลิง 
  fff Vm             (3) 
โดยที ่ fm คอื ความสิน้เปลอืงของเชือ้เพลงิ (kg/s) 
         fV คือ อัตราการไหลเชิงปริมาตรของน ้ ามนั
เชือ้เพลงิ (m3/s) 
         f คือ ความหนาแน่นของน ้ ามันเชื้อเพลิง 
(kg/m3) 
3.4 อตัราการส้ินเปลืองน ้ามนัเช้ือเพลิงจ าเพาะ
เบรก 

  
b

f

P

m
bsfc

3600
                  (4) 

โดยที ่bsfc คอื อตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะ
เบรก (g/kWh) 
3.5 ประสิทธิภาพเชิงความร้อนของเครื่องยนต ์

  100x
Q

P

f

b
th                      (5) 

โดยที่  th คือ  ประสิทธิภาพเชิงความร้อนของ
เครือ่งยนต ์(%) 
          fQ คอื ความรอ้นจากการเผาไหมข้องน ้ามนั
เชือ้เพลงิ (kW) 
เมือ่   LHVmQ ff

                     (6) 

LHV คอื ค่าความร้อนต่อหนึ่งหน่วยมวล (Low 
heating value, kJ/kg) 

 
4. ผลการทดลอง 

งานวจิยันี้ได้ท าการพฒันาเครื่องยนต์ SI 2 
จังหวะแบบฉีดตรงและท าการเปรียบเทียบกับ
เครื่องยนต์ SI 2 จงัหวะแบบเดมิ ซึ่งในการ
เปรยีบเทยีบไดท้ าการทดสอบสมรรถนะไดแ้ก่ แรงบดิ 
ก าลัง อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจ าเพาะเบรก และ
ประสิทธิภาพเชิงความร้อนของเครื่องยนต์ รวมทัง้
มลพษิไอเสยี ทดสอบทีค่วามเรว็รอบ 2000 รอบต่อ
นาท ีทีภ่าระของเครือ่งยนต ์100% ใชเ้ชือ้เพลงิแก๊สโซ
ลนี 95 ดงัรายละเอยีดต่อไปน้ี  
4.1 สมรรถนะเครื่องยนต ์
4.1.1 แรงบิด  
 จากผลการทดลองของเครื่องยนต์ SI 2 จงัหวะ
แบบเดมิและแบบฉีดตรงพบว่าแรงบดิของเครื่องยนต ์
SI 2 จงัหวะแบบฉีดตรงมแีรงบดิมากกวา่แบบเดมิรอ้ย
ละ 4.35 ตามรายละเอยีดตารางที ่3 ซึ่งสามารถ
อธบิายไดว้า่เครือ่งยนต ์SI 2 จงัหวะแบบฉีดตรงไดฉ้ีด
เชือ้เพลงิโดยตรงเขา้มาจ่ายเชือ้เพลงิใหแ้ก่เครื่องยนต์ 
SI 2 จงัหวะ ในช่วงที่ลูกสูบเคลื่อนที่ปิดช่องไอเสยีไป
แลว้ จงึท าใหไ้ม่มกีารสญูเสยีเชือ้เพลงิออกไปทางช่อง
ไอเสยีและมปีรมิาณเชือ้เพลงิในหอ้งเผาไหมท้ีม่ากกวา่
เครื่องยนต ์SI 2 จงัหวะแบบเดมิ สง่ผลใหเ้ครื่องยนต ์
SI 2 จงัหวะ แบบฉีดตรงมพีลงังานมากเครื่องยนต ์SI 
2 จงัหวะแบบเดมิ ท าใหม้แีรงบดิเพิม่มากขึน้ 
ตารางที ่3 ผลการทดสอบสมรรถนะของเครือ่งยนต ์

เครื่องยนต ์
T 

(N.m) 
P 

(kW) 
bsfc 

(g/kWh) 
th  

(%) 
แบบเดมิ 12.39 2.59 300.70 27.84 
แบบฉีดตรง 12.93 2.71 265.89 31.49 
 
4.1.2 ก าลงัเครื่องยนต ์
 จากการทดลองพบวา่แรงบดิของเครื่องยนต ์SI 2 
จงัหวะแบบฉีดตรงมคี่ามากกว่าเครื่องยนต์ SI 2 
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จงัหวะแบบเดมิ ซึง่สง่ผลใหก้ าลงัของเครื่องยนต ์SI 2 
จงัหวะแบบฉีดตรงมคี่ามากกว่าเครื่องยนต์ SI 2 
จงัหวะแบบเดมิรอ้ยละ 4.63 ตามไปดว้ย 
 4.1.3 อตัราส้ินเปลืองเช้ือเพลิงจ าเพาะเบรก 
 จากการทดลองพบว่าอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
จ าเพาะเบรกของเครื่องยนต ์SI 2 จงัหวะแบบฉีดตรง
มีค่าน้อยกว่าแบบเดิมร้อยละ 11.63 ซึ่งสามารถ
อธบิายไดว้า่เครือ่งยนต ์SI 2 จงัหวะแบบฉีดตรงไดฉ้ีด
เชื้อเพลงิเขา้มาภายในหอ้งเผาไหมโ้ดยตรง ในช่วงที่
ลูกสูบเคลื่อนทีปิ่ดช่องไอเสยีไปแลว้ จงึท าใหไ้ม่มกีาร
สูญเสียเชื้อเพลิงออกไปทางช่องไอเสียซึ่งส่งผลให้
อตัราสิ้นเปลอืงเชื้อเพลงิจ าเพาะเบรกของเครื่องยนต ์
SI 2 จงัหวะแบบฉีดตรงลดลง 
4.1.4 ประสิทธิภาพเชิงความร้อนของเครื่องยนต ์
 จากการทดลองพบว่าเครื่องยนต์ SI 2 จงัหวะ
แบบฉีดตรงมีประสิทธิภาพทางความร้อนสูงกว่า
เครื่องยนต์ SI 2 จงัหวะแบบเดมิร้อยละ 13.11 
เนื่องจากเครื่องยนต ์SI 2 จงัหวะแบบฉีดตรงไมม่กีาร
สูญเสยีเชื้อเพลงิในช่วงน าไอดไีปขบัไล่ไอเสยีท าใหม้ี
เชื้อเพลงิในห้องเผาไหมม้ากกว่าเครื่องยนต์ SI 2 
จงัหวะแบบเดมิ จงึมพีลงังานเชื้อเพลงิที่มากกว่าและ
ท า ให้ก า ลัง เ ค รื่ อ งยนต์ เพิ่มขึ้ น  ซึ่ ง ส่ ง ผล ให้มี
ประสทิธภิาพทางความรอ้นสูงกว่าเครื่องยนต์ SI 2 
จงัหวะแบบเดมิ 
4.1.5 มลพิษไอเสีย 
 จากการทดสอบสมรรถนะและท าการวดัไอเสีย
ของเครื่องยนต ์SI 2 จงัหวะแบบฉีดตรงเปรยีบเทยีบ
กบัแบบเดิมดงัรายละเอียดในตารางที่ 4 พบว่า HC 
และ CO ของเครื่องยนต์ SI 2 จงัหวะแบบฉีดตรงมคี่า
น้อยกว่าเครื่องยนต์ SI 2 จงัหวะแบบเดมิร้อยละ 
10.92 และ 87.88 ตามล าดบั ทัง้นี้เนื่องจาก
เครื่องยนต์ SI 2 จงัหวะแบบฉีดตรงไม่มกีารสูญเสยี
เชื้อเพลิงไปในช่วงน าไอดีขับไล่ไอ เสียจึงท าให้มี
ปรมิาณเชือ้เพลงิหรอื HC ทีอ่อกมากบัไอเสยีน้อยลง 
ขณะเดยีวกนัการใช้หวัฉีดฉีดเชื้อเพลงิให้เป็นสเปรย์
ฝอยละเอยีดเขา้ไปยงัหอ้งเผาไหมโ้ดยตรงจะท าใหก้าร

ผสมคลุกเคล้าระหว่างเชื้อเพลิงกับอากาศได้ดีขึ้น
สง่ผลใหก้ารเผาไหมส้มบรูณ์ขึน้ปรมิาณของ CO ในไอ
เสยีจงึลดลง 
ตารางที ่4 มลพษิไอเสยีของเครือ่งยนต ์

เครื่องยนต ์
HC 

(ppm) 
CO  
(%) 

แบบเดมิ 229 2.97 
แบบฉีดตรง 204 0.36 

 
5. สรปุผลการทดลอง 

 งานวจิยันี้ได้ท าการพฒันาเครื่องยนต์ SI 2 
จงัหวะโดยฉีดเชื้อเพลิงโดยตรงเข้ามาจ่ายเชื้อเพลิง
ใหแ้ก่เครื่องยนต์ SI 2 จงัหวะ ในช่วงทีลู่กสบูเคลื่อนที่
ปิ ด ช่ อ ง ไ อ เ สี ย ไ ป แ ล้ ว แ ล ะ ไ ด้ท า ก า รทดลอ ง
เปรียบเทียบสมรรถนะของเครื่องยนต์กับแบบเดิม
ได้แก่แรงบิด ก าลงัของเครื่องยนต์ อัตราสิ้นเปลือง
เชือ้เพลงิจ าเพาะเบรก และประสทิธภิาพเชงิความรอ้น
ของเครื่องยนต์ รวมทัง้มลพิษไอเสีย ทดสอบที่
ความเร็วรอบ 2000 รอบต่อนาที ที่ภาระของ
เครื่องยนต์ 100% ใช้เชื้อเพลิงแก๊สโซลีน 95 พบว่า
แรงบดิและก าลงัของเครื่องยนต์เพิม่ขึน้รอ้ยละ 4.35 
และ 4.63 ตามล าดบั ประสทิธภิาพเชงิความร้อน
เพิม่ขึน้รอ้ยละ 13.11 อตัราสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะ
เบรกลดลงรอ้ยละ 11.63 ขณะที ่ HC และ CO ลดลง
รอ้ยละ 10.92 และ 87.88 ตามล าดบั 
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