
                                                               การประชุมวชิาการเครอืขา่ยวศิวกรรมเครือ่งกลแหง่ประเทศไทย ครัง้ที ่30 
                                                      5-8 กรกฎาคม 2559 จงัหวดัสงขลา 

 
 

AEC0002 
ความแปรปรวนของการเผาไหม้น้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกในเครื่องยนต์จุดระเบิด

ด้วยการอัด 
Cycle-by-Cycle Variations of Waste Plastic Synthetic Diesel in CI Engine 

 
คณิต วัฒนวิเชยีร* และ ยุทธนา ชาญณรงค์ชัย 

  
ภาควิชาวิศวกรรมเคร่ืองกล คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย กรุงเทพมหานคร 10330 

ติดต่อ: E-mail: *wkanit@chula.ac.th, โทรศัพท์ 0-2218-6610, โทรสาร 0-2252-2889 
 

บทคัดย่อ  
จากปัญหาส่ิงแวดล้อมที่เกิดจากขยะพลาสติกซึ่งย่อยสลายได้ยาก จึงได้มีการศึกษาแนวทางการนําขยะพลาสติก

มาแปรรูปเป็นน้ํามันเชื้อเพลิง ซึ่งงานวิจัยนี้จะมุ่งเน้นการศึกษาเกี่ยวกับคุณสมบัติและพฤติกรรมการเผาไหม้ของเชื้อเพลิง
ทางเลือกเพื่อใช้ทดแทนน้ํามันดีเซล โดยการนําขยะพลาสติกมาเปล่ียนเป็นน้ํามันเชื้อเพลิงด้วยกระบวนการไพโรไลซิสชนิด
ใช้ตัวเร่งปฏิกิริยาและกระบวนการกล่ันลําดับส่วน เพื่อให้ได้เป็นน้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกที่มีคุณสมบัติ
ใกล้เคียงกับนํ้ามันดีเซล อย่างไรก็ตามพบว่าน้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกมีค่าจุดวาบไฟที่สูงกว่าน้ํามันดีเซลซึ่ง
ส่งผลต่อความแปรปรวนของการเผาไหม้ อันอาจส่งผลต่อกําลังและมลพิษ โดยบทความนี้จะรายงานผลการทดสอบเพื่อ
ศึกษาความแปรปรวนของการเผาไหม้จากการใช้น้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกเป็นเชื้อเพลิงในเครื่องยนต์จุด
ระเบิดด้วยการอัดที่สภาวะคงที่ โดยใช้การวิเคราะห์วัฏจักรความดันในห้องเผาไหม้จํานวน 120 วัฏจักร เพื่อศึกษาความ
แปรปรวนของความดันที่ความเร็วรอบและภาระต่างๆ พบว่า เมื่อใช้น้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกค่าความ
แปรปรวนของความดันยังผลเฉลี่ย (IMEP) ในกระบอกสูบมีค่าไม่แตกต่างจากการใช้เชื้อเพลิงดีเซล เราจึงสามารถนํา
ความรู้ที่ได้นี้ไปใช้กําหนดแนวทางในการพัฒนาขยายการใช้น้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกในดียิ่งขึ้นในอนาคต  
คําหลกั: น้ํามันดีเซลสังเคราะหจ์ากขยะพลาสติก, เครื่องยนตจ์ุดระเบิดด้วยการอัด, ความดันยังผลเฉล่ีย   
 
Abstract 
 There is the environmental problems caused by plastic waste decompose. For this research 
study will focus on properties and combustion phenomena of waste plastic synthetic diesel to 
replace diesel fuel. By means of the process of catalytic pyrolysis and refining, respectively. The 
obtained waste plastic synthetic diesel has properties similar to diesel fuel. However, this waste plastic 
synthetic diesel has higher flash point than diesel. It may cause differences in cycle by cycle variation 
that leads to a reduction in engine output and higher emissions. This paper will report the test results 
of engine cyclic variability when fuelled with waste plastic synthetic diesel in compression ignition 
engines. The analysis of combustion cycle-by-cycle variations is based on in-cylinder-pressures of 120 
cycles. It was found that when using waste plastic synthetic diesel variations of indicated mean 
effective pressure (IMEP) in cylinders are very small. The knowledge of cycle-by-cycle of waste plastic 
synthetic diesel obtained in this research can be used to develop a high stability engine in a near 
future.  
Keywords: Waste plastic synthetic diesel, Compression ignition engine, Indicated mean effective 
pressure 
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1. บทนํา 

เน่ืองจากปริมาณขยะพลาสติกที่มีอยู่เป็นปริมาณ
มาก จึงมีแนวความคิดที่จะนําขยะพลาสติกเหล่านี้มาแปร
รูปเป็นเชื้อเพลิงเพื่อใช้ในเครื่องยนต์จุดระเบิดด้วยการอัด 
โดยศูนย์เชื้อเพลิงและพลังงานจากชีวมวล จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย จังหวัดสระบุรี ได้ประสบความสําเร็จในการ
พัฒนาเทคนิคการแปรรูปขยะพลาสติกให้เป็นเชื้อเพลิง
ดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกด้วยกระบวนการไพ
โรไลซิสแบบใช้ตัวเร่งปฏิกิริยาและกระบวนการกล่ัน ทํา
ให้มีคุณสมบัติใกล้เคียงกับน้ํามันดีเซลมาก สามารถ
นํามาใช้แทนนํ้ามันดีเซลได้โดยไม่ต้องมีการปรับแต่ง
เครื่องยนต์ [1,6,10] จึงเป็นอีกเชื้อเพลิงทางเลือกหนึ่งที่มี
ศักยภาพในการนํามาใช้เป็นพลังงานเพ่ือทดแทนน้ํามัน
ดีเซลสําหรับภาคเกษตรกรรมของประเทศไทย อีกทั้งยัง
ช่วยลดปริมาณขยะพลาสติกลงได้อีกด้วย 

อย่างไรก็ตามเนื่องจากนํ้ามันดีเซลสังเคราะห์ที่ได้นี้มี
ค่าจุดวาบไฟสูงกว่าน้ํามันดีเซล ดังนั้นอาจเป็นสาเหตุให้
การเผาไหม้มีความแปรปรวนสูงอันจะทําให้กําลังลดลง
และเกิดมลพิษสูง ดังนั้นการศึกษานี้จึงจัดทําขึ้นโดยมี
จุดประสงค์เพื่อศึกษาผลกระทบที่เกิดกับความแปรปรวน
ของการเผาไหม้ของเชื้อเพลิงชนิดนี้ในเครื่องยนต์จุด
ระเบิดด้วยการอัด 

  

2. นํ้ามันดีเซลสังเคราะหจ์ากขยะพลาสติก 
2.1 วัตถุดิบ 

วัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตน้ํามันดีเซลสังเคราะห์จาก
ขยะพลาสติก (WPOSD) คือ ขยะพลาสติกที่ไม่สามารถ
นํากลับมาใช้ใหม่ได้ เช่น ขยะถุงพลาสติกชนิดต่าง ๆ ซึ่ง
เป็นพลาสติกประเภทเทอร์โมพลาสติกโดยเมื่อถูกความ
ร้อนจะสามารถหลอมเหลวได้ 
2.2 กระบวนการผลิต 

เพื่อเป็นการลดอุณหภูมิในการทําปฏิกิริยาและเพิ่ม
ปริมาณผลิตภัณฑ์ที่เป็นน้ํามันจึงเลือกใช้กระบวนการไพ
โรไลซิสแบบใช้ตัวเร่งปฏิกิริยา ซึ่งมีช่วงอุณหภูมิการ
เกิดปฏิกิริยาระหว่าง 350-500 องศาเซลเซียส โดย
ผลิตภัณฑ์ที่ได้จะประกอบไปด้วยก๊าซ น้ํามันเชื้อเพลิง 
และกากของแข็ง [2] แต่เนื่องจากนํ้ามันเชื้อเพลิงที่ได้จะมี
องค์ประกอบของเชื้อเพลิงที่ระเหยง่ายและยากปะปนอยู่ 
จึงนํามาผ่านกระบวนการกล่ันเพื่อให้ เชื้อ เพลิงที่มี
องค์ประกอบใกล้เคียงกับนํ้ามันดีเซล [3-5] ดังมีแผนภูมิ
การผลิตแสดงไว้ในรูปที่ 1 

 

 
รูปที่ 1 แผนภูมิการผลิตน้ํามันดีเซลสังเคราะหจ์ากขยะ

พลาสติก [6] 
2.3 คุณสมบัติของเชื้อเพลิง 

น้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติก (WPOSD) 
ที่ได้จะมีคุณสมบัติหลายประการที่ใกล้เคียงกับน้ํามัน
ดีเซล (CD) อาทิ ค่าความถ่วงจําเพาะ ค่าความร้อน ค่า
ความหนืด และจุดวาบไฟ ดังแสดงในตารางที่ 1 โดยมี
คุณสมบัติการระเหยแสดงเปรียบเทียบไว้ด้วยเส้นโค้งการ
กล่ันแสดงในรูปที่ 2  
ตารางที่ 1 แสดงคุณสมบัติของเช้ือเพลิงเปรียบเทียบ
ระหว่างน้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกกับน้ํามัน
ดีเซล [7] 

Properties Method WPOSD CD 
API gravity at 15 
oC (kg/m³) 

ASTM D1298 810.89 827.46

Viscosity 
(mm2/s) 

ASTM D445 2.38 3.74 

Heating value  
(MJ/kg) 

ASTM 5865-
04 

45.89 44.86 

Flash Point (oC) ASTM D92 96.0 81.5 

 
รูปที่ 2 แสดงโค้งการกล่ันของนํ้ามันดีเซลสังเคราะห์จาก

ขยะพลาสติกเปรียบเทียบกับน้าํมันดีเซล [7] 
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3. อุปกรณ์และขั้นตอนการทดสอบ 

3.1 อุปกรณ์การทดสอบ 
เครื่องยนต์ที่นํามาใช้ในการทดสอบเป็นเครื่องยนต์

จุดระเบิดด้วยการอัดขนาดเล็กแบบฉีดเชื้อเพลิงโดยตรง 
ที่ใช้ในการเกษตร ขนาด 14 แรงม้า (10.3 กิโลวัตต์) ที่
ความเร็ว 2400 รอบต่อนาที องศาการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง 
20 องศาก่อนศูนย์ตายบน ดังแสดงในตารางที่ 2  
ตารางที่ 2 ข้อมูลโดยทั่วไปของเครื่องยนต์ [8] 
Engine : Kubota RT140 DI 
Type : Water cooled, 4 stroke 
Combustion : Direct Injection (DI) 
Governor type : Mechanical 
Number of Cylinder : 1 
Bore diameter : 97 mm 
Stroke : 96 mm 
Displacement : 709 cc 
Compression Ratio : 18 :1 
Nominal Rated 
Power 

: 9.2 kW/ 2400 RPM 

Maximum Power : 10.3 kW/ 2400 RPM 
 

ไดนาโมมิเตอร์แบบ DC ของ BOALEECO ขนาด 40 
kW ทําหน้าที่ต้านการหมุน หรือเป็นภาระทางกลให้กับ
เครื่องยนต์ที่จะนํามาทดสอบแสดงข้อมูลดังตารางที่ 2 
โดยใช้อุปกรณ์ควบคุมของ BOALEECO รุ่น FC2000 มี
ระบบการวัดและควบคุมการทํางานต่างๆ เช่น ควบคุม
ความเร็วรอบและแรงบิดของเครื่องยนต์ให้คงที่ เป็นต้น 
โดยการทดสอบนี้จะใช้ระบบควบคุมความเร็วรอบ
เครื่องยนต์ให้คงที่ รวมถึงระบบบันทึกและเก็บข้อมูล
ภาระ ความเร็วรอบ และมีการบันทึกข้อมูลอุณหภูมิของ
น้ํามันหล่อล่ืน น้ําหล่อเย็น ไอดี ไอเสียแต่ละจุดผ่านเทอร์
โมคัปเปิลชนิด Type K (Chromel-Alumel, CA) การวัด
ค่าอัตราการใช้น้ํามันเชื้อเพลิงทําการวัดโดยใช้ Mass 
Fuel Gauge ซึ่งอ้างอิงอัตราการไหลของเชื้อเพลิงจาก
การประเมินอัตราการเปล่ียนแปลงนํ้าหนักของเชื้อเพลิงที่
ลดลงเทียบกับเวลา 

วั ดความดั น ในห้ อ ง เ ผ า ไห ม้ โ ดย ใ ช้  Pressure 
Transducer ยี่ห้อ AVL รุ่น GU12P และใช้ Amplifier 
รุ่น DAQP-CHARGE-A เพื่อแปลงสัญญาณที่ออกมาจาก 
Piezoelectric Pressure Transducer ซึ่งติดตั้งอยู่ที่ 
Main Chamber Charge ให้เป็นสัญญาณแรงดันไฟฟ้า 

เพื่อนําไปแสดงผลหรือประมวลผลให้อยู่ในรูปแบบที่
ต้องการ และใช้ Crank Angle Encoder ยี่ห้อ Kistler 
รุ่น 2613B สําหรับวัดมุมข้อเหวี่ยงของเครื่องยนต์ โดย
ข้อมูลทั้งหมดจะถูกส่งไปเก็บไว้ในเครื่อง DEWE-Book 
ทําให้ทราบถึงความดันที่มุมข้อเหวี่ยงต่าง ๆ และความเร็ว
รอบของเครื่องยนต์ 
ตารางที่ 2  แสดงข้อมูลไดนาโมมิเตอร์ 

ประเภทของไดนาโมมิเตอร ์
: DC Regenerative 
Dynamometer 

ผู้ผลิต : BOALEECO 
รุ่น : CDC 
ความแม่นยําในการวดั
ความเร็วรอบ 

: ±1 rpm ±1 word 

ความแม่นยําในการวดั
แรงบิด 

: ±1%FS 

ความแม่นยําในการ
ควบคุมความเรว็รอบ 

: 5 rpm (constant 
speed mode) 

ความแม่นยําในการ
ควบคุมแรงบิด 

: ±0.2%FS 

ฉนวนมอเตอร ์ : Class F 
 

3.2 ขั้นตอนการทดสอบ 
การทดสอบเคร่ืองยนต์กระทําที่สภาวะคงตัวตาม

ข้อแนะนําในมาตรฐานการทดสอบสมรรถนะของ 
European Stationary Cycle (ESC Test Cycle) [9] 
ความเร็วรอบเครื่องยนต์คงที่ที่ 1400, 1700 และ 2100 
รอบ/นาที ของเครื่องยนต์เมื่อใช้น้ํามันดีเซลสังเคราะห์
จากขยะพลาสติกและน้ํามันดีเซล โดยทดสอบที่องศาการ
ฉีดเช้ือเพลิงตามมาตรฐานของผู้ผลิต ทําการวัดและ
บันทึกข้อมูลความดันในห้องเผาไหม้ จํานวน 120 วัฏจักร 
ในแต่ละจุดทดสอบ 

 
รูปที่ 3 แผนภูมิการจดัวางอุปกรณ์การทดสอบ [10] 
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4. สมการ 

ค่าสัมประสิทธิ์ความแปรปรวนของความดันยังผล
เฉล่ีย (COVimep) ของทั้ง 120 วัฏจักร สามารถหาได้จาก
สัดส่วนระหว่างค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความดันยังผล
กับความดันยังผลเฉลี่ย ซึ่งโดยปกติแสดงในรูปของ
อัตราส่วนร้อยละ ดังสมการที่ 1 - 4 [11] 
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

   (1) 

งานบ่งชี้ต่อวัฏจักรการทํางาน  
   (2) 

ค่าความดันยังผลเฉลี่ย 
   (3) 

ค่าสัมประสิทธิ์ความแปรปรวนของความดันยังผลเฉล่ีย 
 (4) 

โดย 
  คือ ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

  คือ ค่าของข้อมลูที่ 1, 2, 3, … 
  คือ ค่าเฉล่ียของข้อมูล 
  คือ จํานวนข้อมลู 

 คือ งานบ่งชี้ต่อวัฏจักรการทํางาน  
 คือ ค่าความดันยังผลเฉลี่ย 

  คือ ปริมาตรช่วงชัก 
  คือ ค่าสัมประสิทธิ์ความแปรปรวนของ

ความดันยังผลเฉล่ีย 
  คือ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความดัน

ยังผลเฉลี่ย 
  คือ ความดันยังผลเฉล่ีย 

 
5. ผลการทดสอบ 

จากการทดสอบวัดความดันในห้องเผาไหม้ของ
เครื่องยนต์เมื่อใช้เชื้อเพลิงดีเซลสังเคราะห์จากขยะ
พลาสติกเปรียบเทียบกับน้ํามันดีเซล จํานวน 120 วัฏจักร 
ที่สภาวะคงตัวความเร็วรอบเครื่องยนต์คงที่ พบว่า ค่า
ความดันสูงสุดและค่าความดันยังผลเฉลี่ยสูงสุดที่แต่ละจุด
ทดสอบของเชื้อเพลิงทั้ง 2 ชนิด ซึ่งแสดงดังตารางที่ 3 
นั้นมีค่าใกล้เคียงกันโดยมีค่าแปรผันตามภาระการทดสอบ 
โดยค่าความดันสูงสุด (Pmax) ที่ความเร็วรอบ 1400, 
1700 และ 2100 รอบ/นาที ของเครื่องยนต์เมื่อใช้น้ํามัน
ดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกมีค่า 82.33, 83.88 

และ 73.88 bar ส่วนเครื่องยนต์เมื่อใช้น้ํามันดีเซลมีค่า 
83.07, 81.92 และ 70.56 bar ตามลําดับ ส่วนค่าความ
ดันยังผลเฉล่ียสูงสุด (IMEPmax) ที่ความเร็วรอบ 1400, 
1700 และ 2100 รอบ/นาที ของเครื่องยนต์เมื่อใช้น้ํามัน
ดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกมีค่า 981.61, 983.64 
และ 893.63 kPa ส่วนเครื่องยนต์เมื่อใช้น้ํามันดีเซลมีค่า 
984.76, 992.69 และ 868.16 ตามลําดับ 
ตารางที่ 3 ผลการเปรียบเทียบค่าความดันและค่าความ
ดันยังผลเฉล่ียสูงสุด 
Speed Load Pmax (bar) IMEPmax (kPa) 
RPM % WPOSD CD WPOSD CD 

1400 

25 70.91 66.83 456.71 351.17 
50 72.89 72.31 555.08 585.54 
75 81.22 78.85 750.91 753.98 
100 82.33 83.07 981.61 984.76 

1700 

25 69.43 69.55 330.66 335.37 
50 75.23 74.68 550.07 556.42 
75 77.33 77.92 791.56 811.99 
100 83.88 81.92 983.64 992.69 

2100 

25 59.92 61.27 354.10 395.77 
50 66.91 69.98 580.32 596.53 
75 70.93 70.85 803.28 812.64 
100 73.88 70.56 893.63 868.16 

 

จากตารางที่ 4 ค่าความดันยังผลเฉลี่ยและค่า
สัมประสิทธิ์ความแปรปรวนค่าความดันยังผลเฉล่ียของ
เชื้อเพลิงทั้ง 2 ชนิด มีค่าใกล้เคียงกัน โดยค่าความดันยัง
ผลเฉล่ียเครื่องยนต์เมื่อใช้น้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะ
พลาสติกและน้ํามันดีเซลจะมีค่าความดันยังผลเฉลี่ยแปร
ผันตามภาระที่ทดสอบ 

สัมประสิทธิ์ความแปรปรวนของค่าความดันยังผล
เฉล่ียของเครื่องยนต์เมื่อใช้น้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะ
พลาสติกมีค่าประมาณ  0.09-0.36 % ที่ทุกจุดทดสอบ 
ยกเว้นที่ความเร็วรอบ 1400 รอบ/นาที ภาระ 25 % ซึ่งมี
ค่า 2.93 % ส่วนของเครื่องยนต์เมื่อใช้น้ํามันดีเซลมี
ค่าประมาณ  0.10 - 0.62 % โดยค่าสัมประสิทธิ์ความ
แปรปรวนของค่าความดันยังผลเฉลี่ยจะใช้ในการประเมิน
ค่าความแปรปรวนของการเผาไหม้เชื้อเพลิงในเครื่องยนต์
สันดาปภายในควรจะมีค่าไม่เกินร้อยละ 10 [12]  

จากรูปที่ 4 ถึงรูปที่ 6 แสดงการเปล่ียนแปลงของค่า
ความดันยังผลเฉล่ียของทั้ง 120 วัฏจักร พบว่า ที่ทุกจุด
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ทดสอบค่าความดันยังผลเฉลี่ยของเชื้อเพลิงทั้ง 2 ชนิด 
จะมีลักษณะใกล้เคียงกัน ยกเว้นจุดทดสอบที่ภาระและ
ความเร็วรอบต่ํ าของเครื่องยนต์ เมื่อใช้น้ํ ามันดี เซล
สังเคราะห์จากขยะพลาสติกมีค่าความแปรปรวนสูงกว่าที่
จุดทดสอบอื่น 
ตารางที่ 4 ผลการเปรียบเทียบค่าความดันยังผลเฉล่ียและ
ค่าสัมประสิทธิ์ความแปรปรวนค่าความดันยังผลเฉลี่ย 
Speed Load IMEPavg (kPa) COVimep (%) 
RPM % WPOSD CD WPOSD CD 

1400 

25 300.36 295.29 2.98 0.62 
50 514.86 517.47 0.36 0.47 
75 720.14 717.68 0.15 0.20 
100 959.15 964.00 0.09 0.10 

1700 

25 313.34 319.47 0.19 0.19 
50 519.56 531.16 0.27 0.17 
75 735.55 753.81 0.31 0.40 
100 960.66 964.81 0.10 0.13 

2100 

25 322.68 341.53 0.35 0.45 
50 542.13 551.06 0.21 0.35 
75 754.23 762.17 0.27 0.29 
100 867.44 840.78 0.12 0.14 

  

 
รูปที่ 4 การเปล่ียนแปลงความดันยังผลเฉลี่ยจาํนวน 120 

วัฏจักร ที่ความเร็วรอบ 1400 รอบ/นาท ี
 

 
รูปที่ 5 การเปล่ียนแปลงความดันยังผลเฉล่ียแต่จํานวน 

120 วัฏจักร ทีค่วามเร็วรอบ 1700 รอบ/นาท ี
 

 
รูปที่ 6 การเปล่ียนแปลงความดันยังผลเฉล่ียจาํนวน 120 

วัฏจักร ที่ความเร็วรอบ 2100 รอบ/นาท ี
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 จ า ก รู ป ที่  7  ถึ ง รู ป ที่  9  แ ส ด ง ลั ก ษณะก า ร
เปล่ียนแปลงความดันในห้องเผาไหม้ จํานวน 120 วัฏจักร 
ที่ความเร็วรอบ 1400 1700 และ 2100 รอบ/นาที ของ
น้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกและของนํ้ามัน
ดีเซลพบว่า ลักษณะการเปล่ียนแปลงความดันในห้องเผา
ไหม้ของเครื่องยนต์รวมถึงลักษณะการเผาไหม้ของ
เชื้ อ เพลิง เปรียบเ ทียบระหว่ างการใ ช้น้ํ ามันดี เซล
สังเคราะห์จากขยะพลาสติกกับนํ้ามันดีเซลมีลักษณะ
ใกล้เคียงตลอดช่วงการทดสอบทั้งช่วงสภาวะภาระต่ําไป
จนถึงสภาวะภาระสูงสุดซึ่งแสดงให้เห็นว่าน้ํามันดีเซล
สังเคราะห์จากขยะพลาสติกมี ลักษณะการเผาไหม้
เช่นเดียวกับการใช้น้ํามันดีเซลในเครื่องยนต์จุดระเบิดด้วย
การอัด 
 

รูปที่ 7  การเปรียบเทียบความดันในห้องเผาไหม้กับองศา
เพลาข้อเหวี่ยง จํานวน 120 วฏัจักร ที่ความเร็วรอบ 

1400 รอบ/นาท ี
 

รูปที่ 8 การเปรยีบเทียบความดนัในห้องเผาไหม้กับองศา
เพลาข้อเหวี่ยง จํานวน 120 วฏัจักร ที่ความเร็วรอบ 

1700 รอบ/นาท ี

 

 
รูปที่ 9 การเปรยีบเทียบความดนัในห้องเผาไหม้กับองศา
เพลาข้อเหวี่ยง จํานวน 120 วฏัจักร ที่ความเร็วรอบ 

2100 รอบ/นาท ี
 

6. สรุปผลและข้อเสนอแนะ 
 จากผลการทดสอบหาความแปรปรวนของการเผา
ไหม้ของเครื่องยนต์จุดระเบิดด้วยการอัดเม่ือใช้น้ํามัน
ดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกเปรียบเทียบกับน้ํามัน
ดีเซล สามารถสรุปได้ดังนี้ 

1. เชื้อเพลิงทั้ง 2 ชนิด มีค่าความดันสูงสุดในห้อง
เผาไหม้แปรผันตามภาระการทดสอบเพิ่มขึ้นที่
ทุกความเร็ว เช่นเดียวกับค่าความดันยังผลเฉลี่ย
สูงสุด 

2. ค่าสัมประสิทธิ์ความแปรปรวนของค่าความดัน
ยังผลเฉล่ีย (COVimep) ที่แต่ละจุดทดสอบของ
เชื้อ เพลิงทั้ ง  2 ชนิดมี ค่าน้อยมากที่ทุกจุด
ทดสอบ 

3. ลักษณะความดันในห้องเผาไหม้ที่เกิดขึ้นทั้ง 120 
วัฏจักร ของเชื้อเพลิงทั้ง 2 ชนิด มีลักษณะ
ใกล้เคียงกัน 

 ผลจากการทดสอบน้ีทําให้ทราบและยืนยันได้ว่า
น้ํามันดีเซลสังเคราะห์จากขยะพลาสติกมีความเสถียรเมื่อ
นํามาใช้ในเครื่องยนต์จุดระเบิดด้วยการอัดพบว่าการ
แปรปรวนของกระบวนการเผาไหม้มีค่าไม่แตกต่างจาก
การใช้น้ํามันดีเซลอย่างมีนัยสําคัญ 
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