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บทคดัย่อ  
บทความนี้น าเสนอการศกึษาเชงิการทดลองเพื่อประเมนิหาปรมิาณพลงังานความรอ้นทิ้งจากก๊าซไอเสยี

ของรถกระบะขนาด 1 ตนั ซึ่งเป็นรถยนต์ทีไ่ดร้บัความนิยมใชก้นัอย่างแพร่หลายในประเทศไทย จากขอ้มูลกลุ่ม
สถติกิารขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบกส ารวจความนิยมใชร้ถกระบะในปี 2555 พบว่ามสีดัส่วนการใช้
รถกระบะเพิม่ขึน้เป็น 301,942 คนั การทดลองท าการศกึษาพลงังานความรอ้นทิง้ทีค่วามเรว็รอบ 700 - 3,000 
รอบ/นาที โดยท าการทดลองบนเครื่องทดสอบไดนาโมมิเตอร์ ในขณะเดียวกันได้ท าการวัดค่าดังต่อไปนี้            
คา่ความเรว็รอบเครือ่งยนต,์ อณุหภมูทิอ่พกัไอเสยี, อณุหภมูปิลายทอ่ไอเสยี, อุณหภูมขิองอากาศไหลเขา้สู่ท่อไอดี, 
อตัราการสิน้เปลอืงของเชือ้เพลงิ, อตัราการไหลอากาศไหลเขา้สูท่อ่ไอด ีและส่วนประกอบของก๊าซต่างๆของไอเสยี 
จากนัน้น าขอ้มลูจากการวดัมาใชใ้น การค านวณร่วมกบัสมการการเผาไหมเ้พื่อประเมนิพลงังานความรอ้นทิง้จาก
ก๊าซไอเสยี จากผลการค านวณพบว่าปรมิาณความรอ้นทิง้จากก๊าซไอเสยีมคี่าสงูขึ้น เมื่อความเรว็รอบมคี่าเพิม่ขึน้ 
เมื่อเทยีบกบัพลงังานความรอ้นของเชือ้เพลงิทีป้่อนเขา้ไป ค่าสดัส่วนพลงังานความรอ้นทิ้งต่อพลงังานเชื้อเพลงิที่
ป้อนมคีา่สงูสดุถงึ 84.52%  
ค ำหลกั : พลงังานความรอ้นทิง้, รถกระบะ, การทดสอบสมรรถนะรถกระบะ 
 
Abstract 
 This paper presents an experimental study for estimate the waste heat energy from the exhaust 
gases of a 1 ton pickup, from the statistics of department of transportation showed that the proportion of 
using the pickup is 301,942 units in 2012. Experimental study of waste heat was tested via dynamometer 
at the speed from 700 to 3,000 cycles/minute. At the same time, measured value of Engine speed, 
Exhaust pipe temperature, Exhaust temperature, Air temperature into intake manifold, Fuel consumption, 
Air flow rate into intake manifold and the exhaust gases component. After that the data from the 
measurements were used to calculate the equations to estimate waste heat energy from the exhaust 
gases. From the result found that the waste heat from the exhaust gases is increasing when velocity is 
increased compared with the thermal energy of the fuel input. As the result, waste heat energy ratio is up 
to 84.52%. 
Keywords : Waste heat energy, Pick – up truck, Pick – up truck performance test. 
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1. บทน า 
รถกระบะเป็นยานพาหนะชนิดหนึ่งทีไ่ด้รบัความ

นิยมมากในหมู่การขนส่งสนิคา้  และจากการทีส่ภาพ
จราจรติดขัดนั ้นส่งผลให้เกิดสภาวะมลพิษจาก       
การปลดปล่อยก๊าซไอเสยีของยานพาหนะเป็นสาเหตุ
อย่างหนึ่ งที่ท าให้เกิดการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงขึ้น  
ปญัหาดังกล่ าวการหาแนวทางลดปริมาณการ
ปลดปล่อยก๊าซไอเสียและการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงมี
ปจัจยัวฏัจกัรการขบัขี่อาศยัอยู่ด้วย[1,2] โดยทัว่ไป
อุณหภูมก๊ิาซไอเสยีจากเครื่องยนต์ดีเซลมคีวามร้อน
จากท่อไอเสียสูง เป็นความร้อนเหลือจากการใช้
ประสิทธิภาพพลังงานของเครื่องยนต์ประมาณ 30 
เปอร์เซ็นต์ของพลังงานที่ป้อนเข้าไป ส่วนพลังงาน
ความร้อนที่เหลือจะกลายเป็นพลังงานความร้อน
สญูเสยีขึน้ไมไ่ดน้ ากลบัมาใชป้ระโยชน์ไดอ้กี  สามารถ
สง่ผลกระทบต่อสภาวะแวดลอ้มได ้

งานวิจัยนี้ มีวัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาปริมาณ
พลังงานความร้อนเหลือทิ้งจากก๊าซไอเสียของรถ
กระบะ ยีห่อ้ ISUZU รุน่ D-MAX ปี 2010 ขนาด 1 ตนั 
ดังนัน้จึงประเมินหาปริมาณการปล่อยก๊าซไอเสีย    
และอตัราสิ้นเปลอืงเชื้อเพลงิของยานพาหนะ ท าการ
ทดลองวฏัจกัรการขบัขีข่องรถกระบะ 2 สภาวะ คอื
การทดลองการขับขี่อยู่กับที่โดยวิ่งบนแท่นเครื่อง
ทด ส อบ สม ร ร ถน ะ ข อ ง เ ค รื่ อ ง ย นต์  (Chassis 
dynamometer testing unit) เปรยีบเทยีบการทดลอง
ขบัขีว่ิง่บนทอ้งถนนทางเรยีบเป็นระยะทาง 500 เมตร 
ใช้อุปกรณ์บันทึกประเมินวิเคราะห์ข้อมูลต่างๆ คือ
เครื่องมือวัดความเร็วการเคลื่อนที่ของรถกระบะ , 
ความเร็วรอบของเครื่องยนต์ , อัตราการไหลของ
อากาศเขา้สู่หอ้งเผาไหม้, ปรมิาณการปลดปล่อยก๊าซ
ไอเสยีต่างๆ และเครื่องวดัอุณหภูมิท่อไอเสยีรถยนต์
คา่ทีไ่ดถ้่ายโอนขอ้มลูไปยงัคอมพวิเตอรเ์พือ่บนัทกึคา่ 
 ผลที่ได้จากการทดลองวิธีดังกล่าวสามารถ
ประเมินวิเคราะห์ปริมาณการปล่อยก๊าซไอเสียและ
อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง [4] ได้ไม่คงที่ดีนัก 
เนื่องจากวฏัจกัรการขบัขีท่ี่ใชท้ดสอบยงัมพีฤตกิรรม
คลาดเคลื่อนจากพารามิเตอร์เป้าหมาย จึงท าการ

ทดลองประเมนิผลโดยท าการทดสอบซ ้า 10 ครัง้และ
น ามาหาคา่เฉลีย่ 

2. ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องและหลกัการค านวณ 
2.1 วิเคราะหห์าพลงังานความร้อนท้ิงของไอเสีย 
2.1.1 สมการการเผาไหม้ไม่สมบูรณ์ทางทฤษฏ ี
(Abdulhadi& A. M. Hassan) 
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          และ n,m = จ านวนอะตอมของ C และ H มคี่า
เทา่กบั (n=12, m=26) 
2.2 ความร้อนถกูพาออกไปโดยกา๊ซไอเสีย 
      ความร้อนที่ถูกพาไปโดยก๊าซไอเสยี (Heat - 
Carried Away by Exhaust Gases) ค านวณไดจ้าก
สมการดงัต่อไปนี้ 
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โดยที ่  ̇    คอืปรมิาณความรอ้นทีถู่กพาออกไป มี
หน่วยเป็น (  
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 ̇   คอือตัราการไหลเชงิมวลของก๊าซไอเสยี
จากรถกระบะ;(     ) 

จากสมการ  ̇    ̇ (       ) [  
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     คอื อณุหภมูขิองก๊าซไอเสยีออกจากท่อ
ไอเสยีรถกระบะ (  ) 

    คือ อุณหภูมิของอากาศภายนอกรถ
กระบะ (  ) 
    คอื ความรอ้นจ าเพาะก๊าซไอเสยีเฉลีย่ 
หมายเหตุ :    คอืความรอ้นจ าเพาะเฉลีย่ เนื่องจาก
ก๊าซไอเสียจะประกอบด้วยก๊าซหลายๆ อย่าง เช่น 
          ฯลฯ ดงันัน้คา่ความรอ้นจ าเพาะ (  ) ที่
น ามาใชก้จ็ะตอ้งเป็นค่าเฉลี่ยตามเปอรเ์ซ็นต์ของก๊าซ
แต่ละชนิดทีอ่ยูใ่นไอเสยีนัน้เทา่กบั 1,067.95   
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2.3 ค่าความร้อนของเช้ือเพลิง 
 ค่าความร้อนเชื้อเพลงิ คอื ค่าพลงังานความ
รอ้นของเชือ้เพลงิทีป้่อนเขา้ในการท าปฏกิริยิาการเผา
ไหมข้องเชือ้เพลงิ ในทางทฤษฎสีามารถหาได ้
 

 ̇        ̇             
 

โดยที ่         คอืค่า Lower Heating Value ส าหรบั
ดเีซลเทา่กบั 42.8 MJ/kg 
2.4 เปอรเ์ซน็ตท์างความร้อนของกา๊ซไอเสีย 
 แสดงให้เห็นถึงการสูญเสยีทางความรอ้นใน
ความเป็นจริงแล้วพลังงานเชื้อเพลิงที่ส่งเข้าไปใน
เครื่องยนต์ไม่ได้ถูกปลดปล่อยออกมาทัง้หมด โดย
กระบวนการเผาไหม้ก าหนดประสิทธิภาพซึ่งแสดง   
ถึงความสัมพันธ์ระหว่างงานที่เกิดขึ้นจริงต่อหนึ่ง     
วฏัจกัรกบัค่าประมาณของพลงังานของเคมเีชื้อเพลิง 
ที่ปล่อยออกมาในกระบวนการเผาไหม้นี้ เรียกว่า 
(          ) 
 

  
 ̇   

 ̇            
      

 

โดยที ่  ̇    มาจากสมการที ่2 
 ̇      คอืการใชเ้ชือ้เพลงิของเครื่องยนต์ต่อ

ชัว่โมง ; (kg/hr) 
LHV คอื Lower Heating Value ส าหรบั

ดเีซลเทา่กบั 42.8 MJ/kg 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

3. กระบวนการด าเนินงานวิจยั 
3.1 การด าเนินงาน 
 ในงานวิจยันี้เสนอการตรวจสอบหาปรมิาณ
พลังงานความร้อนเหลือทิ้งจากก๊าซไอเสียของ        
รถกระบะ ยีห่อ้ ISUZU รุ่น D-MAX ปี 2010  ขนาด 1 ตนั 
ประเมนิวเิคราะห์ปรมิาณการปลดปล่อยก๊าซไอเสยี, 
อัตราสิ้น เปลืองเชื้อเพลิงก๊าซไอเสีย  และอัตรา
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ในพฤติกรรมวฏัจักรการขบัขี่ 2 
สภาวะ ซึง่ทดลองช่วงความเรว็รอบ 700 - 3,000 รอบ/
นาที ท าการทดลองขับขี่อยู่กับที่โดยวิ่งบนเครื่อง
ไดนาโมมเิตอร์ (Chassis dynamometer testing unit) 
เริ่มต้นความเร็วรอบเคลื่อนเบาที่ 700 รอบ/นาท ี
จนกระทัง่ถงึ 3,000 รอบ/นาท ีขณะเดยีวกนัพรอ้มวดั
บนัทึกค่าผลการทดลอง คือ อุณหภูมิท่อพกัไอเสีย, 
อุณหภูมปิลายท่อไอเสยี, อุณหภูมขิองอากาศไหลเขา้
สู่ท่อไอดี,  อตัราการสิ้นเปลืองของเชื้อเพลิง , อตัรา
การไหลอากาศไหลเขา้สูท่อ่ไอด ีและสว่นประกอบของ
ก๊าซไอเสยี ใช้เครื่องมอืวิเคราะห์ก๊าซไอเสียรถยนต์ 
(BEA 350-EU) จากนัน้น าขอ้มลูจากการวดัมาค านวณ
รว่มกบัสมการการเผาไหม,้ สมการพลงังานความรอ้น
ที่ถูกพาออกพร้อมก๊าซไอเสีย , สมการอัตราการ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิง, สมการความร้อนของเชื้อเพลิง  
และสมการประสทิธภิาพทางความรอ้นของก๊าซไอเสยี  
เพื่อประเมนิค่าพลงังานความร้อนทิ้งก๊าซ พร้อมทัง้
เปรียบเทยีบทดลองการทดลองขบัขี่วิ่งบนท้องถนน
ทางเรยีบเป็นระยะทาง 500 เมตร ดงัรปูที ่2  
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รปูที ่1 แสดงแผนผงัการท างาน 
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3.2 ข้อมลูรถกระบะท่ีใช้ในการทดสอบ 
      ตารางที ่1  รายละเอยีดเครือ่งยนต์ 

Engine  model ISUZU  TFP66HPM5A 
Number of cylinder 4 
Number  of  valves 16 

Engine displacement 2,499 cc. 
Bore x Stroke 95.4 mm. x 87.4  mm. 

Connecting rod 158.8 mm. 
Compression ratio 18.1 : 1 

Weight 1,525 kg. 
แรงม้า 130 Hp 

 
 
 

 
 
 
 
 
 

รปูที ่2 รถยนตใ์ชท้ าการทดลอง ยีห่อ้ ISUZU  
รุน่ D-MAX ปี 2010  

 

เครือ่งมอืทีใ่ชก้ารวจิยัครัง้นี้ พจิารณาเลอืกให้
เหมาะสมสภาวะการท างานของรถกระบะ  ยี่ห้อ 
ISUZU รุ่น D-MAX ปี 2010 อกีทัง้ปรมิาณหรอืชนิด
ของก๊าซไอเสยีทีป่ล่อยออกมา  ดงัจะอธบิายในหวัขอ้
ต่อไป 
3.2.1 อปุกรณ์ตรวจวดัก๊าซไอเสยี 
        ความเข้มข้นไอเสียของคาร์บอนมอนอกไซด ์
(  ), คาร์บอนไดออกไซด์ (   ), ไฮโดรคารบ์อน 
(  ) ออกซเิจน (  ) และไนโตรเจนออกไซด์(   )   
วดัไดจ้าก Non dispersive infrared analyzer (NDIR) 
ซึง่อปุกรณ์เหล่านี้สามารถอธบิายอตัราสว่นของอากาศ
และเชือ้เพลงิ ความผดิพลาดทีไ่ด้จากการวดัคอื   ± 
0.17%,   ±0.17%,   ± 6.8 ppm และ   ± 0.02%
ส าหรบัเครื่องมอืวิเคราะห์ก๊าซไอเสยีรถยนต์ (BEA - 
350 - EU) และเครื่องมอืวเิคราะหก๊์าซไอเสยีรถยนต์

(BEA 350 - EU) ไดร้บัความสนับสนุนกรมควบคุม
มลพษิกระทรวงทรพัยากรธรรมชาติและสิง่แวดล้อม 
ในห้องปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษยานพาหนะตาม
มาตรการกรมควบคุมมลพษิและบรษิทั โรเบริ์ตบ๊อช 
จ ากดั 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รปูที ่3 เครือ่งมอืวเิคราะหก๊์าซไอเสยีรถยนต์ 
(BEA 350 - EU) 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
รปูที ่4 อปุกรณ์การวดัก๊าซไอเสยีใชเ้ครือ่งวเิคราะห ์

ก๊าซไอเสยีรถยนต ์(BEA 350 - EU) 
 

3.2.2 อปุกรณ์ตรวจจบัวดัความเรว็รอบเครือ่งยนต ์
        อุปกรณ์ตรวจจบัวดัสญัญาณความเรว็รอบของ
เครื่องยนต์ ใชเ้ครื่องมอืเฉพาะทางคอื TECH 2 (Data 
link connector) ข้อต่อวินิจฉัยปญัหา (DLC) ในชุด
ควบคุมการจุดระเบดิของรถกระบะ การทดลองครัง้นี้
ต้องรบัการติดตัง้อุปกรณ์วิจยัโดยผู้ช านาญการ จาก
บรษิทับรษิทั อซีซูุคงิสย์นตก์รงุเทพ จ ากดั 

และคอมพวิเตอรท์ีใ่ชร้ะบบเกบ็ขอ้มลูถูกใชใ้น
การตรวจสอบวดัหาอุณหภูมคิวามรอ้น, อตัราการใช้
เชือ้เพลงิ, ระบบการอา่นคา่อณุหภูมแิละอตัราการไหล
อากาศทางเข้าท่อไอดี,  อุปกรณ์ตรวจจับสัญญาณ
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ความเร็วรอบเครื่องยนต์  และอุปกรณ์ตรวจวัด
ความเรว็ในการเคลื่อนที่ มคี่าผดิพลาด ±0.06% และ
ค่าสมัประสิทธิข์องการปฏิบัติงานที่หาค่าได้จะมีค่า
ความผดิพลาดอยู่ที ่±0.0014 เครื่องมอืวดัค่าดงักล่าว 
ความน่าเชือ่ถอืในการวดัประมาณคา่เทา่กบั 96% 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รปูที ่5 อปุกรณ์ตรวจจบัวดัความเรว็รอบเครือ่งยนต ์

TECH 2 (Data link  connector) 
 

 
 
 
 
 
 
 
รปูที ่6 อปุกรณ์ตรวจจบัวดัความเรว็รอบเครือ่งยนต ์

TECH 2 (Data link  connector) 
 

3.3 ขัน้ตอนการค านวณ 
       หลงัจากท าการทดลองวดัคา่ไดอ้อกมาแลว้นัน้ ค่า
จากผลการทดลอง จะถูกน ามาค านวณตามโฟลชาร์ท 
ดงัแสดงในรปูที ่8 
*หมายเหต ุ
   ค่าที่วัดได้จากการทดลองมีดังนี้    ̇    , 

(   )      ̇     (    )      ̇      และPower 
 

 
 

 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รปูที ่7 แสดงขัน้ตอนการค านวณ 

 
4. ผลการทดลอง 

 หลงัจากการทดลอง น าผลจากการทดลองค่า
ต่างๆ  มาค านวณรว่มสมการตามวธิทีีไ่ดอ้ธบิายในหวั    
ขอ้ 3.3 ผลจากการทดลองและจากการค านวณมคี่า
ดงัต่อไปนี้ 
4.1 ผลการทดลองอุณหภูมิปลายท่อไอเสียใน
สภาวะการเคล่ือนท่ีทางเรียบและอยู่กบัท่ี 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รปูที ่8 กราฟแสดงความสมัพนัธร์ะหว่างอณุหภมูิ
ปลายทอ่ไอเสยีกบัความเรว็รอบเครือ่งยนต์ 

𝐂𝐩  𝛂(𝐂𝐎𝟐)
𝑪 

𝟏𝟎𝟎
 𝛄(𝐍𝐎𝐱)

𝑪 

𝟏𝟎𝟎
 𝛃(𝐇𝟐𝐎)

𝑪 

𝟏𝟎𝟎

 𝒙(𝐎𝟐)
𝑪 

𝟏𝟎𝟎
 

ค านวณความรอ้นจ าเพาะของกา๊ซไอเสียเฉล่ียจากสมการ 

 

°𝐂 

RPM 
 

START 

คา่ทีว่ดัได้(𝐓𝐢𝐧)𝐚𝐢𝐫  �̇�𝐚𝐢𝐫  (𝐓𝐨𝐮𝐭)𝐞𝐱𝐡  �̇�𝐞𝐱𝐡 �̇�𝐟𝐮𝐥𝐞 , POWER 
 

�̇�𝐞𝐱𝐡  �̇�𝐠𝐞𝐂𝐩(𝐓𝐨𝐮𝐭  𝐓𝐢𝐧) 

ค านวณปริมาณความร้อนจากสมการ 

 

  
�̇�𝐞𝐱𝐡

�̇�𝐟𝐮𝐞𝐥  𝐋𝐇𝐕𝐟𝐮𝐞𝐥
 𝟏𝟎𝟎  

ค านวณเปอรเ์ซน็ตท์างความรอ้นของ 
กา๊ซไอเสียจากสมการ 

 
END 

�̇�𝐟𝐮𝐞𝐥    �̇�𝐟𝐮𝐞𝐥  𝐋𝐇𝐕𝐟𝐮𝐞𝐥 
ค านวณค่าความร้อนของเช้ือเพลิง 
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4.2 ผลการทดลองอุณหภมิูท่อพกัไอเสียในสภาวะ
การเคล่ือนท่ีทางเรียบและอยู่กบัท่ี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รปูที ่9 กราฟแสดงความสมัพนัธร์ะหว่างอณุหภมู ิ
ทอ่พกัไอเสยีกบัความเรว็รอบเครือ่งยนต์ 

 
4.3 ผลการทดลองอตัราไหลอากาศเข้าสู่ท่อไอดีใน
สภาวะการเคล่ือนท่ีทางเรียบและอยู่กบัท่ี 
 
 
 
 
 
 
 

 

รปูที ่10 กราฟแสดงความสมัพนัธร์ะหวา่งอตัราการ
ไหลอากาศเขา้สูท่อ่ไอดกีบัความเรว็รอบเครือ่งยนต์ 

 

 พบว่าค่าปริมาณพลังงานความร้อนที่ถูกสร้าง
ขึน้มาในรูปแบบก๊าซไอเสยีของรถยนต์นัน้ มสีดัส่วน
โดยตรงกับความเร็วรอบเครื่องยนต์ที่เพิ่มขึ้น ซึ่ง
หมายความว่าการเพิม่โหลดความเรว็รอบเครื่องยนต์
ให้สูงขึ้น จะส่งผลปรมิาณความร้อนเพิม่ขึ้นมากตาม
ด้วย จะเห็นได้ว่าพลังงานความร้อนมีค่าสูง เมื่อมี
ความเร็วรอบเครื่องยนต์อยู่ช่วงระหว่าง 1600 และ 
2100 rpm   
*หมายเหต ุ
   นิยามตวัแปรการเคลื่อนทีท่างเรยีบใชเ้กยีร ์ 1 
ถงึเกยีร ์5 ดงันี้ 
 

เกยีร ์1 ชว่งความเรว็เทา่กบั 2 – 23       
เกยีร ์2 ชว่งความเรว็เทา่กบั 23 - 35       
เกยีร ์3 ชว่งความเรว็เทา่กบั 37 - 71       
เกยีร ์4 ชว่งความเรว็เทา่กบั 74 - 90       
เกยีร ์5 ชว่งความเรว็เทา่กบั 93 - 118       
 
4.4 วิเคราะหส่์วนประกอบก๊าซไอเสียรถยนต์ 
    ตารางที ่2 ผลการทดลองวดัวเิคราะหส์ว่นประกอบ
ก๊าซไอเสยี 

 
4.5 อตัราส้ินเปลืองเช้ือเพลิง 
ตารางที ่3 ผลการผลตรวจวดัอตัราสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ 

ล า
ดบั

 

ความเรว็
ในการ
เคลื่อนท่ี 
(km/hr) 

ก าลงั
เครือ่งยนต์
จากการ
ทดลอง 

(kw) 

อตัรา
ส้ินเปลือง
จากการ
ทดลอง 
(L/hr) 

อตัรา
ส้ินเปลือง
เช้ือเพลิง 
(     ) 

1. 40 37.967 10.213 0.00045 
2. 45 42.825 12.092 0.00056 
3. 50 45.375 12.676 0.00060 
4. 55 50.925 13.741 0.00069 
5. 60 56.160 14.426 0.00075 
6. 65 61.595 17.291 0.00087 
7. 70 64.495 21.533 0.00093 
8. 75 61.785 23.272 0.00105 
9. 80 56.065 22.884 0.00123 
 
 
 

ครัง้
ท่ี 

Pollution (g/km) 

    
(g/km) 

    
(g/km) 

   
(g/km) 

    
 (g/km) 

Paticul-
ate(PM) 
(g/km) 

1. 0.164 0.352 0.184 169.257 0.077 
2. 0.163 0.341 0.177 150.440 0.101 
3. 0.160 0.368 0.171 154.327 0.089 

เฉล่ีย 0.162 0.354 0.177 158.008 0.089 

RPM 
 

RPM 
 

      g/s 

°𝐂 
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4.6 ปริมาณความร้อน 
  ตารางที่ 4 แสดงปริมาณความร้อนที่ถูกพาออก
พรอ้มก๊าซไอเสยีรถยนต ์

 

      จากการทดลองโดยการขบัขี่ทดสอบ  เพื่อ
เปรยีบเทยีบปรมิาณการปล่อยก๊าซไอเสยีกบัความเรว็
รอบในการขับขี่ จากการผลการทดลองบันทึกค่า 
แสดงผลในรปูที ่8 – 10 และตารางที ่2 ถงึตารางที ่4 
ซึ่งพบว่าปรมิาณการปล่อยก๊าซไอเสยี 1) ความเร็ว
รอบการขบัขีสู่งนัน้เมื่อความเร่งคงทีแ่ล้ว จากรูปและ
ตารางดงักล่าวค่าคาร์บอนไดออกไซด์ (   ) จะเพิม่
ขึน้มาจากการเผาไหม้ของเชื้อเพลงิกบัอากาศที่มาก
ขึ้นในการขับขี่เร็วนั ้นเอง ขณะเดียวกันการเพิ่ม
ความเร็วรอบในการขับขี่โดยเพิ่มอัตราเร่งเ ป็น
ช่วงเวลาชัว่ขณะที่เร่งการเผาไหม้ท าให้เกิดการเผา
ไหม้ ไ ม่ ส มบู ร ณ์ ม า กขึ้ น ด้ ว ย  ท า ใ ห้ เ กิ ด ก๊ า ซ
คารบ์อนมอนอกไซด ์(  ),ไฮโดรคารบ์อน (  )  และ
พบว่าอตัราความเรว็รอบเครื่องลดลงเป็นช่วงทีล่ดการ
จุดระเบิด แต่การจ่ายของเชื้อเพลงิกบัอากาศยงัคงมี
อยู่ ท าใหป้รมิาณอากาศเกนิและเชื้อเพลงิจะเผาไหม้
ไมส่มบรูณ์มากขึน้ 
 
 
 
 

5. สรปุผลการทดลอง 
 จากการวจิยัวเิคราะหผ์ลการทดลอง  ท าการ
ทดลองตรวจสอบโดยห้องปฏบิตัิการและทดสอบบน
ทางถนน  ทัง้สองสภาวะมผีลการทดลองทีด่ ี แสดงถงึ
พลังงานความร้อนเหลือทิ้งจากก๊าซไอเสียรถยนต ์ 
สามารถสรปุไดด้งันี้ 

1. ค่าพลังงานความร้อนเหลือทิ้งจากก๊าซไอเสีย
รถยนต์มคี่าความรอ้นเหลอืทิ้งมากทีสุ่ดในช่วง
การวิง่ระยะทางไกลและถนนทางเรยีบ 

2. พลงังานความความรอ้นเหลอืทิง้จากก๊าซไอเสยี
รถยนต์เป็นสดัส่วนโดยตรงกบัความเร็วรอบ
เครือ่งยนตแ์ละอตัราการไหลของก๊าซไอเสยี 

3. เปอร์เซ็นต์ทางความร้อนของก๊าซไอเสียเป็น
สดัสว่นโดยตรงกบัความเรว็เครือ่งยนต์ 
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ล า
ดบั

 ความเรว็ใน 
การเคลื่อนท่ี 

(km/hr) 

น ้าหนักของ 
กา๊ซไอเสีย 
(kg/min) 

ปริมาณความ
รอ้น 
(kW) 
เฉล่ีย 
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8. 75 5.358 1.424 
9. 80 5.269 1.455 
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