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บทคดัย่อ  
บทความนี้น าเสนอผลการศกึษาเชงิทดลองเกี่ยวกบัผลกระทบของการปรบัเปลีย่นค่าอตัราส่วนการอดัที่

สง่ผลกระทบต่อสมรรถนะของเครื่องยนต์จุดระเบดิดว้ยประกายไฟ 4  สบู 4 จงัหวะ และใชเ้อธานอล 95% เป็น
เชือ้เพลงิ เครื่องยนต์ทีใ่ชเ้ป็นเครื่องยนต์ดเีซลน ามาดดัแปลงเพื่อใหส้ามารถปรบัอตัราสว่นการอดัใหม้คี่าสงูและใช้
เอธานอลเป็นเชื้อเพลงิได้ เครื่องยนต์ถูกทดสอบบนไดนาโมมเิตอร์เพื่อวดัก าลงัสูงสุดและอตัรากานสิ้นเปลอืง
เชือ้เพลงิจ าเพาะ โดยมกีารเปลีย่นแปลงค่าอตัราสว่นการอดั  3  ค่า คอื 13:1, 15:1 และ 17:1 ดว้ยมุมองศาการจุด
ระเบดิ  15  องศาก่อนศนูยต์ายบน  คารบ์เูรเตอรท์ีใ่ชม้ขีนาดเสน้ผา่นศนูยก์ลางคอคอดและนมหนูหลกั 60 และ 1.2 
mm ตามล าดบั  ผลการทดสอบพบวา่ ทีแ่ต่ละอตัราสว่นการอดัมอีตัราสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะต ่าสุดเท่ากบั 524 
g/kW-h (ที ่2,400 rpm), 516 g/kW-h (ที ่2,400 rpm) และ 435 g/kW-h (ที ่3,000 rpm) ตามล าดบั ในขณะทีใ่ช้
น ้ามนัดเีซลซึง่จุดระเบดิดว้ยการอดัเครือ่งยนตน์ี้มอีตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะต ่าสุดเท่ากบั 422 g/kW-h (ที ่
2,100 rpm) จากผลการศกึษาจงึสรุปไดว้า่เครือ่งยนตเ์มือ่ใชเ้ชือ้เพลงิเอธานอล 95 % สามารถใหแ้รงบดิและก าลงัที่
ไม่แตกต่างจากน ้ามนัดเีซลมากนัก และใหค้่าประสทิธภิาพรวมทีด่กีว่าเมื่อใชอ้ตัราสว่นการอดัสงู เพยีงแต่การใช้
เชื้อเพลงิเอธานอล 95 % นัน้มอีตัราการสิ้นเปลอืงเชื้อเพลงิทีม่ากกว่า เพราะฉะนัน้เชื้อเพลงิเอธานอล 95% 
สามารถน ามาใชใ้นเครื่องยนต์ทีจุ่ดระเบดิดว้ยประกายไฟได ้เพยีงแต่ท าการดดัแปลงเครื่องยนต์ใหม้อีตัราส่วนการ
อดัไมต่ ่ากวา่ 15:1 เทา่นัน้ 
ค ำหลกั: เครือ่งยนตจ์ุดระเบดิดว้ยประกายไฟ, อตัราสว่นการอดั, เอธานอล.   
 
Abstract 
 This paper presents an experimental investigation on the influences of compression ratio (CR) 
variation on the performance of a SI-engine fueled with hydrate 95%-ethanol. The study is conducted on 
a 4-stroke, 4-cylinder engine which was modified from the CI-engine. This modification is concerning that 
we would like to increase the CR value as much as the engine can be run on ethanol. The performance 
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parameters are evaluated by operating the engine on the dynamometer at four different preset 
compression ratios of 13:1, 15:1 and 17:1, in order to measure the maximum power and specific fuel 
consumption (SFC), with firing timing of 15o BTDC. The throat and main jet diameters of carburetor used 
in this study are 60 and 1.2, respectively. The results show that the minimum SFC of each CR value are 
524 g/kW-h (at 2,400 rpm), 516 g/kW-h (at 2,400 rpm) and 435 g/kW-h (at 3,000 rpm), respectively. From 
the pre-commission-test data using diesel fuel as a CI-engine, the minimum SFC of 422 g/kW-h (at 2,100 
rpm) was obtained from this engine. It can be concluded that, compared to the diesel fuel, torque and 
power were not much different and the moderate higher in thermal efficiency was obtained when using 
ethanol at higher CR. Therefore, hydrate 95%-ethanol can be used as fuel for SI-engine; however, more 
obtained SFC should be considered and the CR higher than 15:1 should be provided. 
Keywords: Spark ignition engine, Compression ratio, Hydrous ethanol.  
 

1. บทน า 
ปจัจุบนัราคาน ้ามนัเชือ้เพลงิแพงเป็นปญัหาส าคญั

ที่ก าลังเผชิญกันอยู่ทัว่โลกรวมทัง้ประเทศไทย ซึ่ง
ปร ะ เทศไทยต้อ งพึ่ งพาการน า เข้าน ้ า มันจาก
ต่างประเทศเพื่อเป็นเชื้อเพลงิมากกว่า 90% ของ
ปริมาณการใช้น ้ ามันในประเทศทัง้หมด ท าให้ไม่
สามารถก าหนดกลไกของราคาน ้ ามันได้เอง ต้อง
ปล่อยให้ขึ้นอยู่กับราคาน ้ ามันในตลาดโลกซึ่งมี
แนวโน้มว่าจะมรีาคาสูงขึ้นเรื่อยๆ ส่งผลให้ประเทศ
ไทยขาดเสถียรภาพทางด้านพลังงานและด้าน
เศรษฐกิจที่ส าคัญมีการคาดการณ์ว่าปริมาณน ้ ามนั
ของโลกอาจถูกใชห้มดไปภายใน 50 ปีขา้งหน้า หาก
ยงัมีอัตราการใช้น ้ ามนัในปริมาณสูงเช่นในปจัจุบัน 
ดงันัน้การแสวงหาแหล่งเชื้อเพลิงและพลงังานจาก
ทรพัยากรภายในประเทศเพื่อมาทดแทนการน าเข้า
และเตรยีมการรบัมอืกบัสถานการณ์ในอนาคตทีจ่ะถงึ
จงึมคีวามจ าเป็นอยา่งยิง่ [1,2] 

จากปญัหาดังกล่าวข้างต้นจึงได้มีการศึกษา
คน้ควา้และวจิยั เพือ่หาเชือ้เพลงิทีจ่ะมาทดแทนน ้ามนั 
ซึง่เอธานอล (Ethanol) เป็นเชือ้เพลงิชนิดหนึ่งทีไ่ดร้บั
ความสนใจเป็นอย่างมากในการน ามาใชเ้ป็นเชือ้เพลงิ
ทดแทนน ้ามนัแก๊สโซลนีและดเีซล [3-9] โดยผล
การศกึษาและการทดลองใช้ที่ผ่านมาชี้ใหเ้หน็ว่าการ
น าเอาเอธานอลมาใชท้ดแทนน ้ามนัเป็นแนวทางแกไ้ข
ปญัหาทีด่ ีอกีทัง้ยงัมคีวามเป็นไปไดส้งูทีจ่ะพฒันาไปสู่

เชิงพาณิชย์ในอนาคต แต่ในการใช้เอธานอลเป็น
เชื้อเพลงิในเครื่องยนต์ที่ผ่านมาส่วนมากจะเป็นการ
น ามาผสมกบัน ้ามนัแก๊สโซลนี ซึ่งเรยีกว่าแก๊สโซฮอล์ 
(Gasohol) และผสมกบัน ้ามนัดเีซลซึง่เรยีกวา่ดโีซฮอล์ 
(Diesohol) ซึ่งสามารถใชไ้ดก้บัรถยนต์โดยไม่ตอ้งมี
การดัดแปลงเครื่องยนต์แต่อย่างใด แต่ในการน า
เอธานอลมาใช้กับเครื่องยนต์โดยไม่มีการผสมยงัมี
การศึกษาและน ามาใช้จริง น้อยมากโดยเฉพาะ
เอธานอลทีม่คีวามบรสิุทธิต์ ่าทีส่ามารถผลติไดจ้ากหอ 
กลัน่เอธานอลอยา่งงา่ย 

จากการวิเคราะห์เชิงทฤษฎีจะเห็นว่า หาก
เปรียบ เทียบประสิทธิภาพ เชิงความร้อนของ
เครื่องยนต์สนัดาปภายในแบบสูบชกั (Reciprocating 
Piston Internal Combustion Engine) ระหว่าง
เครื่องยนตจ์ุดระเบดิดว้ยประกายไฟจุดระเบดิดว้ยการ
อดั เมือ่อดัตราสว่นการอดัเทา่กนั จะพบวา่ เครื่องยนต์
จุดระเบดิดว้ยประกายไฟจะมปีระสทิธภิาพสงูกว่า แต่
เน่ืองจากปญัหาเกี่ยวกับการชิงจุดติดไฟเอง (Auto 
ignition) ของเชื้อเพลงิดัง้เดมิท าใหไ้ม่สามารถใชค้่า
อตัราสว่นการอดัสงูได ้ดงันัน้วตัถุประสงคข์องงานวจิยั
นี้จงึมวีตัถุประสงค์เพื่อศกึษาหาค่าอตัราส่วนการอดัที่
เหมาะสมส าหรบัเชื้อเพลงิเอธานอลที่มคีวามบรสิุทธิ ์
ต ่าโดยประเมินถึงสมรรถนะของเครื่องยนต์เมื่อใช้
เอธานอลเป็นเชือ้เพลงิเปรยีบเทยีบกบัน ้ามนัดเีซล 
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2. เช้ือเพลิงเอธานอล 
เอธานอลเป็นแอลกอฮอล์ชนิดหนึ่งที่สามารถ

บรโิภคได้ มชีื่อทางเคมคีอืเอทิล-แอลกอฮอล์ (Ethyl 
Alcohol, C2H5OH) เกดิจากการแปรรปูพชืจ าพวกแป้ง
และน ้าตาลรวมทัง้เซลลูโลสและเฮมเิซลลูโลสโดยผ่าน
กระบวนการหมกั (Fermentation) วตัถุดบิเช่น ออ้ย 
ขา้ว ขา้วฟ่าง ขา้วโพด และมนัส าปะหลงั เป็นตน้ 
เอธานอลสามารถน ามา เ ป็น เชื้ อ เพลิงส าหรับ
เครื่องยนต์สนัดาปภายในได ้ซึ่งการน ามาใชส้่วนมาก
เป็นแบบที่ผสมกับเชื้อเพลิงเดิม  คุณสมบัติของ
เชือ้เพลงิเอธานอลเปรยีบเทยีบกบัน ้ามนัดเีซลแสดงดงั
ในตารางที ่1  

เนื่ องจากเอธานอลมีคุณสมบัติที่แตกต่างจาก
น ้ามนัดัง้เดมิ ดงันัน้การจะน าเชือ้เพลงิเอธานอลมาใช้
แทนน ้ ามนัดีเซลนัน้จะต้องพิจารณาถึงคุณสมบัติที่
แตกต่างเพือ่ทีจ่ะใหเ้ครือ่งยนตท์ างานไดเ้หมาะสม คอื  

1. จากสตูรเคมขีองเอธานอล C2H5OH จะเหน็ว่า
นอกจากอะตอมของไฮโดรเจน (H) และคารบ์อน (C) 
ทีม่อียูเ่หมอืนน ้ามนัดเีซล แลว้ในเอธานอลยงัมอีะตอม
ของออกซิเจน (O) เป็นองค์ประกอบอยู่ด้วย ซึ่ง
อะตอมของออกซิเจนจะจบัตวัอยู่ในรูปของอนุมูลไฮ-
ดรอกซลิ (Hydroxyl - OH) ท าใหโ้มเลกุลของ
เอธานอลมคีุณสมบตัเิป็นโพลาร์ (Polar) ซึง่มปีฏกิริยิา
สงูกว่าน ้ามนัดเีซลจงึท าใหม้อี านาจในการกดักร่อนสูง
กว่าน ้ามนัดเีซล ซึ่งจะส่งผลการกดักร่อนต่อชิ้นส่วนที่
เป็นโลหะและพลาสตกิ ดงันัน้การทีจ่ะน าเอธานอลมา
ใช้เป็นเชื้อเพลิงในเครื่องยนต์ดีเซล จงึจ าเป็นต้องมี
การปรบัเปลีย่นวสัดุหรอืการเคลอืบสารทีต่า้นทานการ
กดักรอ่นในชิน้สว่นทีต่อ้งสมัผสักบัเอธานอล 

2. ค่าความจุพลงังาน (Energy Content) จาก
ตารางที ่1 จะเหน็ไดว้่าค่าความรอ้นต่อหน่วยน ้าหนัก
ของเอธานอลนัน้มคี่าน้อยกว่าน ้ามนัดเีซล ประมาณ 
35% ดงันัน้เมื่อใชเ้อธานอลแทนน ้ามนัดเีซลจะตอ้งใช้
ปรมิาณเชื้อเพลงิที่มากขึน้เพื่อใหเ้ครื่องยนต์สามารถ 
ท างานได้เช่นเดมิและจากการสมดุลสมการทางเคมี
เ ชื้ อ เ พ ลิ ง ทั ้ ง ส อ ง ที่ ก า ร เ ผ า ไ ห ม้ ส ม บู ร ณ์ 
(Stoichiometric Combustion) น ้ามนัดเีซล จะได ้A/F 

ประมาณ 14.4:1 ในขณะที่เอธานอลมีค่าเพียง 9:1 
เพราะฉะนัน้ถ้าเอธานอลใช้อตัราส่วนเดยีวกบัน ้ามนั
ดเีซล กจ็ะท าใหส้่วนผสมของเอธานอลกบัอากาศทีไ่ด้
บางมาก ท าใหก้ารเผาไหมเ้กดิขึน้ไดช้า้มากและท าให้
การสตาร์ทติดยาก เพราะฉะนัน้จะต้องเพิ่มปริมาณ
เชื้อเพลงิที่เข้าไปโดยการเพิม่ขนาดของนมหนูหลกั 
(Main Jet) ในคารบ์เูรเตอร ์

3. ค่าความร้อนแฝงของการระเหยตัว (Latent 
Heat of Vaporization) จากตารางที ่1 คุณสมบตัขิอง
เชือ้เพลงิจะเหน็ไดว้่าเอธานอลมคี่าความรอ้นแฝงของ
การระเหยตวัสงูกวา่ น ้ามนัดเีซลประมาณ 3.3 เท่า ซึง่
แสดงวา่เมือ่ใชเ้อธานอลเป็นเชือ้เพลงิแทนน ้ามนัดเีซล 
เอธานอลจะมกีารดงึความรอ้นเพือ่การระเหยตวั ในทอ่
ไอดีมากกว่าจะท าให้อุณหภูมิในท่อไอดีต ่ากว่าซึ่ง
สง่ผลต่อการท างานของเครือ่งยนตด์งันี้ 

3.1 เมื่ออุณหภูมใินท่อไอดตี ่าอากาศที่ถูกดูดเขา้
มาก็จะมคีวามหนาแน่นสูงขึน้ท าใหลู้กสูบสามารถดงึ
อากาศเข้ามาได้มากขึ้น ท าให้มีประสิทธิภาพเชิง
ปรมิาตรสงูขึน้ และใหก้ าลงัของเครือ่งยนตม์ากขึน้  

3.2 การทีเ่อธานอลตอ้งใชค้วามรอ้นในการระเหย
ตวัทีม่ากกวา่ท าใหส้ภาวะทีอุ่ณหภูมสิิง่แวดลอ้มต ่าการ
ระเหยตวัของเอธานอลเป็นไปไดย้ากท าใหม้ปีญัหาใน
การสตาร์ทเครื่องในขณะอากาศเย็น ซึ่งเอธานอล
สามารถกลายเป็นไอเพื่อการเผาไหมไ้ด้ซึ่งเอธานอล
สามารถกลายเป็นไอเพื่อการเผาไหมไ้ดท้ีอุ่ณหภูมติ ่า
ประมาณ 10oC และจะมปีญัหาต่อการสตารท์ในสภาพ
อากาศเยน็ทีอุ่ณหภมูติ ่าประมาณ 4oC 

ตารางที ่1 คุณสมบตัขิองเชือ้เพลงิ 
Fuel Diesel Ethanol 
Chemical Formula C14.4H24.9 C2H5OH 
Specific Gravity 0.845 0.785 
Higher Heating Value (kJ/kg) 46,800 29,700 
Lower Heating Value (kJ/kg) 42,910 26,900 
Heat of Vaporization (kJ/kg) 250 840 
Research Octane Number - 107 
Motor Octane Number - 89 
Cetane Number 50 - 
Stoichiometric A/F ratio 14.4 9 
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4. ค่าออกเทน (Octane Number) ซึ่งเป็นตวั
เลขทีใ่ชคุ้ณสมบตัติา้นทานการน๊อกของเชื้อเพลงิทีใ่ช้
ในเครื่องยนต์จากตารางที่ 1 จะเห็นว่าเชื้อเพลิง
เอธานอลมคี่าออกเทนที่สูงกว่าแก๊สโซลีน ซึ่งท าให้
สามารถที่จะเพิม่ประสทิธภิาพของเครื่องยนต์ไดโ้ดย
การเพิม่อตัราสว่นก าลงัอดัไดซ้ึ่งจากการศกึษาทดลอง
ใช้ในบราซิล พบว่าในเครื่องยนต์แก๊สโซลีนที่ใช้
เอธานอลเป็นเชือ้เพลงิ สามารถเพิม่อตัราสว่นก าลงัอดั
ของเครื่องยนตไ์ดถ้งึ 18:1 (ส าหรบัเอธานอล 99.5%) 
แต่ในการใชง้านจรงิจะอยูท่ีป่ระมาณ 12:1  
 

3. อปุกรณ์และวิธีการทดสอบ 
การศกึษาใชเ้ครือ่งยนตด์เีซล NISSAN TD 27 ใน

การทดสอบโดยมรีายละเอยีดดงัแสดงในรปูที ่1 และ
ตารางที ่2 การทดสอบจะท าการทดสอบดว้ยน ้ามนั
ดเีซลก่อน และท าการดดัแปลงเครื่องยนตด์เีซลเดมิให้
เป็นเครื่องยนต์จุดระเบิดด้วยประกายไฟ โดยใช้
คารบ์เูรเตอรเ์ป็นอุปกรณ์จา่ยเชือ้เพลงิ และใชห้วัเทยีน
เป็นตวัจุดระเบดิ ท าการเปลี่ยนขนาดนมหนูหลกัของ
คารบ์เูรเตอร์ จากเบอร ์100 เป็น 120 และปรบัองศา
การจุดระเบดิเป็น 15 องศาก่อนศูนยต์ายบน ส าหรบั
การทดสอบโดยใชเ้อธานอล 95% เป็นเชื้อเพลงิ ซึ่ง
การเปลีย่นขนาดของนมหนูหลกัและปรบัองศาการจุด
ระเบดิ เพื่อหาความเหมาะสมส าหรบัการใชเ้อธานอล
เป็นเชือ้เพลงิ และทดสอบดว้ยอตัราสว่นการอดั 3 ค่า 
คอื 13:1 15:1 และ 17:1 

 

 

รปูที ่1 เครือ่งยนตแ์ละเครือ่งมอืทีใ่ชใ้นการศกึษา 

ตารางที ่2 รายละเอยีดของเครือ่งยนตท์ีใ่ชใ้นการศกึษา 

รายการ รายละเอยีดของเครือ่งยนต์ 
แบบ เครื่องยนต์แบบโอเวอร์เฮดวาล์ว

(OHV) 4 สบู 4จงัหวะ 8 วาลว์ 

ขนาดกระบอกสบูระยะชกั 96.0  92.0 มม. 
ความจุกระบอกสบู 2663 ซซี ี
แรงบดิสงูสดุ 18.4  กก.-ม. ที ่2200 rpm. 
ก าลงัสงูสดุ   97   แรงมา้ ที ่4300 rpm. 
อตัราสว่นการอดั 21.8 :1 
น ้ามนัเชือ้เพลงิ ดเีซล 
ระบบน ้ามนัเชือ้เพลงิ VE Type Injection pump 

 
เครื่องยนต์ถูกทดสอบโดยใชชุ้ดทดสอบสมรรถนะ

เครื่องยนตแ์บบใชน้ ้าในการเบรก (Hydraulic Engine 
Dynamometer Test Rig) ดงัแสดงในรปูที ่1 โดยมี
เงื่อนไขการทดสอบคอืทดสอบที่ความเร็วรอบตัง้แต่ 
1200 ถงึ 3000 rpm ในแบบเร่งเครื่องยนตเ์ตม็ที่ และ
ปรับเพิ่มภาระเข้าไปเพื่อให้ได้ความเร็วรอบตามที่
ตอ้งการ จงึท าการวดัค่าแรงบดิ ความเรว็รอบ ก าลงั 
และความสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ 

 

4. ผลการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนต ์
ผลการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนต์ เมื่อใช้

เอธานอล 95 % เป็นเชือ้เพลงิทีอ่ตัราสว่นการอดัต่างๆ 
เปรยีบเทยีบกบัน ้ามนัดเีซล แสดงไดด้งัรปูที ่2 ถงึ 6 

รูปที่  2  และ  3 แสดงแรงบิดและก าลังของ
เครื่องยนต์เมื่อใชเ้อธานอล 95% เป็นเชื้อเพลงิ
เปรยีบเทยีบกบัน ้ามนัดเีซล จากผลการทดสอบไดว้่า 
เมื่อใช้เชื้อเพลิงเอธานอล 95% จะให้ค่าแรงบิดและ
ก าลงัของเครื่องยนต์ ส าหรบัอตัราส่วนการอดั 13:1 
15:1 และ 17:1 ต ่ากว่าเมื่อใชน้ ้ามนัดเีซลประมาณ 
44 % 34 % และ 23 % ตามล าดบั ซึง่ถอืวา่มกีาร
แตกต่างไมม่ากนกั ส าหรบัอตัราสว่นการอดัทีส่งู 

รูปที่ 4 แสดงค่าอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
จ าเพาะ (SFC) ของเครื่องยนต์เมือ่ใชเ้อธานอล 95% 
เป็นเชื้อเพลิงเปรียบเทียบกับน ้ ามันดีเซล พบว่า
เครื่องยนต์เมื่อใช้เชื้อเพลิงเอธานอล 95% ส าหรับ
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อตัราส่วนการอดั 13:1 15:1 และ 17:1 มอีตัราการ
สิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะมากกวา่ เมือ่ใชน้ ้ามนัดเีซล 
ประมาณ 68% 37% และ 19% ตามล าดบั ทัง้นี้
เนื่องมาจากทีเ่ชือ้เพลงิเอธานอล 95% มคี่าความรอ้น
ของเชื้อเพลิงที่ต ่ากว่าน ้ ามนัดีเซล ท าให้ในการเผา
ไหม้ต้องใช้จ านวนเชื้อเพลิงที่มากกว่าเพื่อให้ได้ค่า
พลงังานออกมาทีใ่กลเ้คยีงกนั 
 

 

รปูที ่2  แรงบดิของเครือ่งยนตเ์มือ่ใชเ้อธานอล 95 % 
เป็นเชือ้เพลงิ ทีอ่ตัราสว่นการอดั 13:1 15:1 และ         
17:1 เปรยีบเทยีบกบัน ้ามนัดเีซล ทีค่วามเรว็รอบ

ต่างๆ  
 

 
รปูที ่3  ก าลงัของเครือ่งยนตเ์มือ่ใชเ้อธานอล 95 % 
เป็นเชือ้เพลงิ ทีอ่ตัราสว่นการอดั 13:1 15:1 และ          

17:1 เปรยีบเทยีบกบัน ้ามนัดเีซล ทีค่วามเรว็รอบ
ต่างๆ 

 

รปูที ่4  อตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะของ
เครือ่งยนตเ์มือ่ใชเ้อธานอล 95 % เป็นเชือ้เพลงิ ที่
อตัราสว่นการอดั 13:1 15:1 และ 17:1 เปรยีบเทยีบ

กบัน ้ามนัดเีซล ทีค่วามเรว็รอบต่างๆ 
 

รูปที่ 5 แสดงค่าอัตราการสิ้นเปลืองพลังงาน
จ าเพาะ(Specific Energy Consumption) ของ
เครื่องยนต์เมื่อใช้เอธานอล 95% เป็นเชื้อเพลิง
เปรยีบเทยีบกบัน ้ามนัดเีซล ซึ่งค่าอตัราการสิน้เปลอืง
พลังงานจ าเพาะของเครื่องยนต์จะเป็นตัวบอกค่า
จ านวนของพลงังานความร้อนของเชื้อเพลงิที่ได้จาก
การเผาไหมเ้พื่อมาเปลีย่นใหเ้ป็นงานหรอือาจกล่าวได้
ว่าความสามารถในการเปลีย่นพลงังานความรอ้นเป็น
งานได้ของเชื้อเพลงิ ซึ่งเชื้อเพลงิที่ใช้พลงังานความ
รอ้นที่น้อยกว่าในการเปลี่ยนใหเ้ป็นงานทีเ่ท่ากนัย่อม
ดีกว่า เมื่อพิจารณาจากกราฟจะเห็นได้ว่าเมื่อใช้
เชื้อเพลิงเอธานอล 95% ส าหรับอัตราส่วนการอัด 
13:1 มอีตัราการสิน้เปลอืงพลงังานจ าเพาะมากกว่า
เมือ่ใชน้ ้ามนัดเีซลประมาณ 8 % และส าหรบัอตัราสว่น
การอดั 15:1 และ 17:1 มอีตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ
จ าเพาะน้อยกว่าเมื่อใช้น ้ามนัดเีซลประมาณ 12 % 
และ 23 % ตามล าดบั นัน่กแ็สดงวา่เชือ้เพลงิเอธานอล 
95% สามารถที่จะเปลี่ยนพลงังานความรอ้นเป็นงาน
ไดม้ากกว่าน ้ามนัดเีซล ซึ่งจะส่งผลใหเ้ครื่องยนต์เมื่อ
ใชเ้ชือ้เพลงิเอธานอล 95% มปีระสทิธภิาพรวมทีด่กีวา่
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เครื่องยนต์ที่ใช้น ้ามนัดเีซล ดงัจะเหน็ไดจ้ากกราฟใน
รปูที ่6 

 
รปูที ่5 อตัราการสิน้เปลอืงพลงังานจ าเพาะของ
เครือ่งยนตเ์มือ่ใชเ้อธานอล 95 % เป็นเชือ้เพลงิ ที ่
อตัราสว่นการอดั 13:1 15:1 และ 17:1 เปรยีบเทยีบ

กบัน ้ามนัดเีซล ทีค่วามเรว็รอบต่างๆ 
 

รูปที่ 6 แสดงประสิทธิภาพรวมของเครื่องยนต์ 
เมื่อใชเ้อธานอล 95% เป็นเชื้อเพลงิเปรยีบเทยีบกบั
น ้ามนัดเีซล ทีค่วามเรว็รอบต่างๆ จากกราฟจะไดว้่า
เครื่องยนต์เมื่อใช้เชื้อเพลิงเอธานอล 95% ส าหรับ
อตัราส่วนการอดั 13:1 มปีระสทิธภิาพรวมของ
เครื่องยนต์ต ่ากว่าเมื่อใช้น ้ามนัดเีซลประมาณ 2 % 
และส าหรบัอตัราส่วนการอดั 15:1 และ 17:1 มปีระ
สิทธิ ภาพรวมของเครื่องยนต์ สูงกว่าเมื่อใช้น ้ ามัน
ดเีซลประมาณ 18 % และ 34 % ตามล าดบั ทัง้นี้
เนื่ องมาจากเหตุผลหลายประการเช่น  เชื้อเพลิง
เอธานอล 95% มคี่าอุณหภูมเิปลวไฟเอเดยีแบตกิทาง
ทฤษฎ ี(Adiabatic Flame Temperature) ทีต่ ่ากว่า
น ้ามนัดเีซล ซึ่งท าใหก้ารสูญเสยีความรอ้นจากการน า
และการแผ่รงัสขีองเครื่องยนต์ออกสู่สิง่แวดลอ้มน้อย
กว่ าท า ให้ประสิทธิภาพของ เครื่ อ งยนต์สู งขึ้น 
คุณสมบัติในการเผาไหม้ของเชื้อเพลิงเอธานอลที่
สามารถเผาไหมไ้ดร้วดเรว็ท าใหก้ารสญูเสยีความรอ้น
ออกสู่สิ่งรอบข้างได้น้อยกว่า  และเนื่ องมาจากมี
อุณหภูมไิอดทีีค่่าต ่ากว่า ท าใหไ้อดทีีเ่ขา้กระบอกสบูมี
ความหนาแน่นมากกว่าท าใหก้ารเผาไหมม้คีวามดนัที่

สูงกว่าและส่งผลใหไ้ด้ ก าลงังานที่มากกว่าดว้ยท าให้
ประสทิธภิาพดขีึน้ดว้ย 

 

 
รปูที ่6  ประสทิธภิาพรวมของเครือ่งยนตเ์มือ่ใช้
เอธานอล 95 % เป็นเชือ้เพลงิ ทีอ่ตัราสว่นการอดั 
13:1 15:1 และ 17:1 เปรยีบเทยีบกบัน ้ามนัดเีซล ที่

ความเรว็รอบต่างๆ 
 

5. สรปุผลการศึกษา 
 ในการศกึษาได้ท าการดดัแปลงเครื่องยนต์ดเีซล
เดมิใหเ้ป็นเครือ่งยนตจ์ุดระเบดิดว้ยประกายไฟ โดยใช้
คารบ์เูรเตอรเ์ป็นอุปกรณ์จา่ยเชือ้เพลงิ และใชห้วัเทยีน
เป็นตวัจุดระเบดิ ท าการเปลีย่นขนาดนมหนูหลกัและ
ปรับองศาการจุดระเบิดให้เหมาะส าหรับการใช้
เอธานอล 95% เป็นเชื้อเพลิงได้ส าเร็จ จากผล
การศึกษาสรุปได้ว่าเครื่องยนต์เมื่อใช้เชื้อเพลิง
เอธานอล 95 % สามารถใหแ้รงบดิและก าลงัที่ไม่
แ ตกต่ า ง จ ากน ้ า มัน ดี เ ซ ลม ากนั ก  แ ล ะ ให้ ค่ า
ประสทิธภิาพรวมที่ดกีว่า เมื่อใช้อตัราส่วนการอดัสูง
เพยีงแต่การใชเ้ชือ้เพลงิเอธานอล 95 % นัน้มอีตัรา
การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่มากกว่า  เพราะฉะนั ้น
เชื้อเพลิงเอธานอล 95 % สามารถน ามาใช้ใน
เครื่องยนต์ที่จุดระเบดิดว้ยประกายไฟได ้เพยีงแต่ท า
การดดัแปลงเครื่องยนต์ให้มีอัตราส่วนการอดัไม่ต ่า
กวา่ 15:1 เทา่นัน้ 
 

6. กิตติกรรมประกาศ 



         การประชุมวชิาการเครอืขา่ยวศิวกรรมเครือ่งกลแหง่ประเทศไทย ครัง้ที ่28 
                     15-17 ตุลาคม 2557 จงัหวดัขอนแก่น 
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 ผู้ เ ขี ย น บ ท ข อ ค ว า ม ข อ ข อ บ คุ ณ ค ณ ะ
วศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัเทคโนโลยรีาชมงคล
ธญับุร ีทีส่นับสนุนงบประมาณในการวจิยัและเผยแพร่
บทความครัง้นี้  
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