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บทคดัย่อ  
งานวจิยันี้เป็นการศกึษาอทิธพิลของอตัราสว่นสมมลูของโพรดวิเซอร์แก๊สต่อสมรรถนะของเครื่องยนต์จุด

ระเบิดด้วยประกายไฟ โพรดิวเซอร์แก๊สเป็นเชื้อเพลิงที่ได้จากเตาแก๊สซิไฟเออร์ที่ใช้ถ่านหินบิทูมนิัสเป็น
เชือ้เพลงิ  เครื่องก าเนิดไฟฟ้าขนาด 3.0 kW ที่ใช้เครื่องยนต์แก๊สโซลนี 4 จงัหวะสูบเดยีวเป็นต้นก าลงัถูกใช้เพื่อ
ศกึษาสมรรถนะของเครื่องยนต ์ทีค่วามเร็วรอบ 3,000 รอบต่อนาที และภาระทางไฟฟ้า 0.5 , 0.7, 1.0 และ 1.2 
kW อตัราส่วนสมมูลอยู่ในช่วง 0.9-1.3 ผลการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนต์พบว่า เมื่ออตัราส่วนสมมูลมคี่า
เพิม่ขึน้ทีภ่าระของเครื่องยนตค์งที ่คา่ความสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะจะมเีพิม่ขึ้นแต่ค่าประสทิธภิาพโดยรวมจะมี
ลดลง ในขณะทีภ่าระของเครื่องยนต์เพิม่ขึ้น ค่าความสิน้เปลอืงเชื้อเพลงิจ าเพาะจะมคี่าลดลงแต่ค่าประสทิธภิาพ
โดยรวมจะมคีา่เพิม่ขึน้ในทุกอตัราสว่นสมมลู คา่ความสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะต ่าสดุเท่ากบั 7,401 g/kWh และคา่
ประสทิธภิาพโดยรวมสงูสดุเท่ากบั 10.07 % ทีภ่าระทางไฟฟ้า 1.2 kW และอตัราสว่นสมมลู 1.2  
ค ำหลกั: โพรดวิเซอรแ์ก๊ส / อตัราสว่นสมมลู / เครือ่งยนตจ์ดุระเบดิดว้ยประกายไฟ   
 
Abstract 
 This research is a study of the effect of producer gas equivalence ratio on the spark ignition 
engine performance. Producer gas is produced by a gasifier in which bituminus coal is used as fuel. A 
commercial 3.0 kW generator with a single cylinder, 4 strokes, gasoline engine is modified and used for 
engine performance tests. Experimental investigations are conducted at the engine speed of 3,000 rpm 
and the electrical loads of 0.5, 0.7, 1.0 and 1.2 kW. The equivalence ratio is in the range of 0.9-1.3. The 
experimental results showed that, at constant engine load, when the equivalence ratio increases, the 
specific fuel consumption increases while the overall engine efficiency decreases. As the engine load 
increases, the specific fuel consumption decreases while the overall engine efficiency increases for all 
equivalence ratios. The lowest specific fuel consumption is 7,401 g/kWh and the highest overall engine 
efficiency is 10.07% at the electrical load of 1.2 kW and equivalence ratio of 1.2.  
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1. บทน า 
จากปญัหาความต้องการพลังงานของ

ประเทศไทยทีเ่พิม่สูงขึ้น การคดิคน้แหล่งพลงังาน
ทดแทนใหม่ๆ จงึเป็นสิง่ส าคญั โดยเฉพาะโพรดวิ
เ ซอ ร์ แ ก๊ ส จ ากกร ะบวนกา ร แ ก๊สซิ ฟิ เ คชั น่
(Gasification) เป็นตัวเลือกหนึ่งที่น่าสนใจ ทัง้นี้
กระบวนการแก๊สซฟิิเคชัน่ [1] เป็นการเปลีย่นรูป
พลังงานของเชื้อ เพลิงแข็ง ให้ เ ป็น เชื้อ เพลิง
แ ก๊ ส  โ ด ย ใ ห้ ค ว า ม ร้ อ นผ่ า น ตัว ก ล า ง ข อ ง
กระบวนการ เช่น อากาศ, ออกซิเจนและไอ
น ้า กระบวนการแก๊สซฟิิเคชัน่มคีวามแตกต่างจาก
กระบวนการเผาไหมอ้ย่างสิน้เชงิ โดยการเผาไหม้
เป็นการเกดิปฏกิริยิาออกซเิดชัน่อย่างสมบูรณ์ใน
หนึ่งกระบวนการ แต่ส าหรับกระบวนการแก๊สซิฟิ
เคชัน่เป็นการเปลี่ยนรูปพลังงานเคมีภายใน
เชื้อเพลิงแข็งไปเป็นแก๊สที่สามารถเผาไหม้ได ้
(Combustible Gas) โดยอาศัยปฏิกิร ิยา 4 
กระบวนการ คอื กระบวนการอบแหง้ กระบวนการ
ไพโรไลซสิ กระบวนการเผาไหม ้และกระบวนการรี
ดักชัน่ โดยแก๊สที่ผลิตได้สามารถน ามาใช้เป็น
เชื้ อ เพลิง ใน เครื่ อ งยนต์ต้นก าลังต่ า งๆ  ทั ้ง
เครื่องยนตจ์ดุระเบดิดว้ยประกายไฟและเครื่องยนต์
จดุระเบดิดว้ยการอดัแบบใชเ้ชือ้เพลงิร่วม  

ในกระบวนการแก๊สซฟิิเคชัน่นิยมใช้ถ่าน
หนิบทิูมนิัสในการผลติโพรดวิเซอรแ์ก๊ส เน่ืองจากมี
ความได้เปรยีบในเรื่องของราคาซึ่งต ่ากว่าน ้ามนั
เชือ้เพลงิปิโตรเลยีม นอกจากนี้โพรดวิเซอร์แก๊สที่
ผลติจากถ่านหนิบทิูมนิัสยงัมปีรมิาณน ้ามนัดนิที่ต ่า
กว่าชวีมวล [1] ซึ่งเป็นผลดตี่อเครื่องยนต์ ท าให้
การสกึหรอต ่าและอายุการใชง้านยาวนานขึน้  

ปจัจบุนัมคีวามตอ้งการน าเครื่องยนต์ที่ใช้
โพรดวิเซอร์แก๊สไปใช้เป็นต้นก าลงัโดยส่วนใหญ่ 
คอื การผลติพลงังานไฟฟ้าเป็นหลัก ทัง้ในภาค
เกษตรกรรมและอุตสาหกรรม จงึได้มกีารศึกษา
และปรบัปรุงสมรรถนะของเครื่องยนต์ที่ใช้โพรดวิ

เซอรแ์ก๊สเช่น 
การศกึษาสมรรถนะของเครื่องยนต์ที่ใช้

โพรดวิเซอร์แก๊สที่อตัราการไหลต่างๆ เพื่อเทยีบ
กับการใช้น ้ ามนัเบนซินพบว่าประสทิธิภาพของ
เครื่องยนตท์ีก่ าลงัสงูสดุทัง้ในกรณทีีใ่ชโ้พรดวิเซอร์
แก๊สและน ้ามนัเบนซนิมคี่าเท่ากัน [2] ต่อมาได้มี
การศกึษาเวลาการจุดระเบดิที่มผีลต่อ สมรรถนะ
ของเครื่องยนต์จุดระเบิดด้วยประกายไฟที่ใช้
โพรดวิเซอรแ์ก๊ส โดยอตัราสว่นสมมูลมคี่าคงที่ ซึ่ง
พบว่า เมื่อเพิม่เวลาการจุดระเบดิให้ล่วงหน้ามาก
ขึน้จาก 6o BTC เป็น 38o BTC ประสทิธภิาพของ
เครื่องยนต์มแีนวโน้มลดลง [3] ซึ่งเป็นผลมาจาก
ความเรว็การเผาไหมข้องโพรดวิเซอรแ์ก๊สทีม่คีา่สูง
กว่าน ้ามนัเบนซนิมาก [4], [5] โดยปจัจยัส าคญัที่
สง่ผลต่อความเรว็การเผาไหม ้ได้แก่ องคป์ระกอบ
ของโพรดวิเซอร์แก๊ส, อตัราส่วนสมมูลและความ
ดนัภายในกระบอกสูบขณะเกดิการเผาไหม้  ดัง
เห็นได้จากงานวจิยัต่อมาได้ศกึษาสมรรถนะของ
เครื่องยนต์จุดระเบดิด้วยประกายไฟที่ใช้โพรดิว
เซอร์แก๊สจ านวน 2 เครื่อง ที่มอีัตราส่วนการอัด
ต่ า งกันคือ  18 .5 :1  และ  9 .5 :1  โดยท าการ
ปรบัเปลีย่นอตัราส่วนเชื้อเพลงิต่ออากาศ (F/Aact) 
และเวลาการจุดระเบิดที่ต่ า งกัน  พบว่า เมื่ อ
อตัราส่วนเชื้อเพลงิต่ออากาศ (F/Aact) เพิม่ขึ้น ทัง้
ก าลงัและประสทิธภิาพของเครื่องยนตจ์ะมคี่าลดลง
อย่างต่อเนื่องทัง้ 2 เครื่องยนต์ โดยเครื่องยนต์ที่ม ี
อตัราส่วนอดัสูงกว่าจะส่งผลให้ประสทิธภิาพของ
เครื่องยนต์สูงกว่าเครื่องยนต์ที่มอีัตราส่วนอดัต ่า
กว่ า  นอกจากนี้ ก าลังและประสิทธิภาพของ
เครื่องยนต์ที่มอีัตราส่วนอดัสูงจะมแีนวโน้มลดลง 
เมือ่เวลาการจดุระเบดิลว่งหน้ามากขึน้ ขณะที่เวลา
การจดุระเบดิจะไม่มผีลต่อก าลงัและประสทิธภิาพ
ของเครื่องยนตท์ีม่อีตัราสว่นอดัต ่า [6]  

จากงานวิจัยข้ า งต้น ยังมีการศึกษา
เกีย่วกบัอทิธพิลของอตัราส่วนสมมูลต่อสมรรถนะ
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ของเครื่องยนต์อยู่อย่างจ ากัด ผู้วิจ ัยจึงมุ่งเน้น
ศกึษาถึงอิทธิพลของอัตราส่วนสมมูลของโพรดิว
เซอรแ์ก๊สทีใ่ชใ้นเครื่องยนต์จุดระเบดิด้วยประกาย
ไฟต่อสมรรถนะของเครื่องยนต์ โดยมอีตัราส่วน
สมมลูของโพรดวิเซอรแ์ก๊สในช่วง 0.9-1.3 และไมม่ี
การดดัแปลงเครื่องยนต ์เพือ่หาประสทิธภิาพสงูสุด
ของเครื่องยนต ์ 

2. อปุกรณ์การทดลอง 
2.1 ระบบผลิตโพรดิวเซอรแ์กส๊ 

โพรดวิเซอรแ์ก๊สเป็นแก๊สทีผ่ลติไดจ้ากเตา
แก๊สซไิฟเออรแ์บบไหลลงขนาด 100 kW ดงัแสดง
ในรูปที่ 1 ซึ่งผ่านชุดบ าบดัแก๊สซึ่งประกอบด้วย
ด้วย (1) ไซโคลนเพื่อขจดัฝุ่นผง, (2) สครบัเบอร์
แบบเปียกขจดัน ้ามนัดินและฝุ่นละอองขนาดเลก็, 
(3) อุปกรณ์ลดอุณหภูมเิพื่อลดอุณหภูมิโพรดิว
เซอร์แก๊สให้ต ่ าลงและเพิ่มความหนาแน่นของ
โพรดวิเซอรแ์ก๊สรวมทัง้ยงัท าให้น ้ามนัดนิบางส่วน
ลดลงจากการควบแน่น และ (4) อุปกรณ์บ าบดั
น ้ามนัดนิเป็นแบบ Sandbed filter ซึง่ประกอบดว้ย
ถาดของชัน้กรอง 3 ชัน้ คอื หนิ, กรวด และขี้เลื่อย 
จากการวดัปรมิาณน ้ามนัดนิทีป่ะปนในโพรดวิเซอร์
แก๊สหลงัผ่านการบ าบดัมคีา่เพยีง 13 mg/Nm3 โดย
มคีา่น้อยกว่า 45 mg/Nm3 ซึง่เป็นคา่ปรมิาณน ้าดนิ
ที่ปะปนในโพรดวิเซอร์แก๊สที่ยอมรับได้ในการใช้
กบัเครื่องยนต์สนัดาปภายใน [7] เมื่อน าตวัอย่าง
โพรดิวเซอร์แก๊สที่ผลิตได้จากการทดลอง มา
วเิคราะหห์าองคป์ระกอบของแก๊สต่างๆ ดว้ยเครื่อง 
Gas Chromatography พบว่า โพรดวิเซอร์แก๊สมี
องคป์ระกอบและค่าความร้อนสูงจากการค านวณ 
ดงัแสดงในตารางที ่1 
 

 
รูปที ่1 เตาแก๊สซไิฟเออรแ์บบไหลลง 

 
ตารางท่ี 1 องคป์ระกอบเฉลีย่ของโพรดวิเซอรแ์ก๊ส 

ชนิดแก๊ส องค์ประกอบแก๊ส(%)โดยปรมิาตร 

ไฮโดรเจน (H2) 21.790 

คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) 1.271 

มเีทน (CH4) 5.253 

คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 8.564 

ไนโตรเจน (N2) 63.112 

ค่าความร้อนสูง(HHV) 4.87 MJ/kg 

 
2.2. การทดสอบสมรรถนะเคร่ืองยนต ์

งานวจิยันี้ได้ท าการศกึษาสมรรถนะของ
เครื่องก าเนิดไฟฟ้าขนาด 3.0 kW โดยใช้
เครื่องยนต์แก๊สโซลนี 4 จงัหวะสูบเดียวเป็นต้น
ก าลงั ดงัแสดงในรูปที่ 2  ข้อมูลของเครื่องยนต์
แสดงในตารางที่ 2 ส าหรบัการตดิตัง้เครื่องก าเนิด
ไฟฟ้าเพื่อทดสอบจะติดตัง้เข้ากบัอุปกรณ์จ าลอง
โหลดคอืชุดหลอดไฟฮาโลเจน ซึ่งสามารถเพิม่หรอื
ลดภาระทางไฟฟ้าได้โดยท าการทดสอบที่ภาระ 
0.5, 0.7, 1.0 และ 1.2 kW โพรดวิเซอร์แก๊สที่ใช้
เป็นเชื้อเพลงิจะมอีตัราส่วนสมมูลอยู่ในช่วง 0.9-
1.3 ซึง่ปรมิาณโพรดวิเซอรแ์ก๊สและอากาศจะถูกวดั
โดยชุดวัดอตัราการไหลซึ่งประกอบด้วยแผ่นออ
รฟิิซและมานอมเิตอร์ ที่ต่ออยู่กบัระบบท่อส่งลม
จากพดัลมแบบหอยโข่งก่อนเข้าสู่ท่อไอด ีในส่วน
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ของเครื่องมอืวดัทีเ่ครื่องก าเนิดไฟฟ้าประกอบด้วย
เครื่องวดัความเรว็รอบ, เทอรโ์มคปัเปิลชนิดเคเพื่อ
วดัอุณหภูมไิอเสยีที่ออกจากเครื่องยนต์, อุณหภูมิ
ไอดีซึ่งประกอบด้วยโพรดิวเซอร์แก๊สกับอากาศ 
และเครื่องวดัพลงังานไฟฟ้า เพื่อวดัพลงังานไฟฟ้า
จากเครื่องก า เนิดไฟฟ้า ลักษณะการจัดวาง
เครื่องยนตแ์ละอุปกรณ์ในการทดสอบแสดงในรูปที ่
3  
 

 

รูปที ่2  เครื่องก าเนิดไฟฟ้า 

 

ตารางท่ี 2 ขอ้มลูของเครื่องยนต ์

Engine 

Engine Model 170F 

Engine Type 
เครื่องยนต์สูบเดียว , 4
จงัหวะ 

Displacement (cc) 210 

Max. Output (kW) 5.1 

Compression Ratio 8.5:1 

Ignition System Transistor magneto 

Starting System Recoil/Electric 

Continuous operation time(h) 10 

Lube. Oil Capacity (L)  0.6 

Generator 

A.C. Frequency (Hz) 50/60 

A.C. Output Voltage (V) 220/110 

Rated A.C. Output (kW)  2.8 

Max. A.C. Output (kW) 3 
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รูปที ่3 ลกัษณะการจดัวางเครือ่งยนตแ์ละอปุกรณ์
ในการทดสอบ  

3. การวิเคราะหข์้อมลู 
สมรรถนะของเครื่องยนต์ [8] นั ้นจะ

พจิารณาจากค่าความสิ้นเปลอืงเชื้อเพลงิจ าเพาะ 
(sfc) ของเครื่องยนต์ ซึ่งค านวณได้จากสมการที ่
(1) และ ค่าประสทิธิภาพโดยรวมของเครื่องยนต ์
( ) สามารถค านวณไดจ้ากสมการที ่(2)  
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โดยที ่
sfc  คือ ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจ าเพาะ 

(g/kWh) 
  คอื  ประสทิธภิาพโดยรวม (%)     

EP     คอื  ก าลงัไฟฟ้าทีผ่ลติไดจ้ากเครื่องก าเนิด
ไฟ (kW) 

fP     คอื  อตัราการใชพ้ลงังานจากเชือ้เพลงิ 
(kW) ซึง่ค านวณไดจ้ากสมการที ่(3) 

  
f fP m HHV                (3)                                                          

fm     คือ  อัตราการสิ้นเปลืองของเชื้อเพลิง
(kg/s)  
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HHV  คอื  คา่ความรอ้นของเชือ้เพลงิ (kJ/kg)  
 

4. ผลทดลองและการวิเคราะหผ์ล 
4.1 อิทธิพลของอตัราส่วนสมมลูของโพรดิว
เซอรแ์กส๊ต่อค่าความส้ินเปลืองเช้ือเพลิง
จ าเพาะ 

ผลการทดสอบคา่ความสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ
จ าเพาะของโพรดวิเซอร์แก๊ส ที่ความเร็วรอบ 3,000 
รอบต่อนาที และ ภาระทางไฟฟ้า 0.5, 0.7, 1.0 
และ 1.2 kW แสดงในรูปที่ 4 ทัง้นี้พบว่า ขณะที่
ภาระทางไฟฟ้ามีค่าคงที่ เมื่ออัตราส่วนสมมูล
เพิม่ขึ้น ท าให้ค่าความสิน้เปลอืงเชื้อเพลงิจ าเพาะ
ของโพรดวิเซอรแ์ก๊สมคีา่เพิม่ขึน้ และเมือ่ภาระทาง
ไฟฟ้าเพิ่มขึ้น ในช่ว ง 0 .7 -1.2  kW ค่าความ
สิน้เปลอืงเชื้อเพลงิจ าเพาะของโพรดวิเซอร์แก๊สมี
ค่าลดลงในทุกอัตราส่วนสมมูล โดยค่าความ
สิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจ าเพาะต ่าสุดคอื 7,401 g/kWh 
ที่ภาระทางไฟฟ้า 1.2 kW อัตราส่วนสมมูล 1.2 
ขณะที่ค่าความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจ าเพาะของ
น ้ามนัเบนซนิที่ภาระทางไฟฟ้าฟ้า 1.2 kW มคี่า
เพยีง 688 g/kWh อนัเป็นผลมาจากค่าความร้อน
สงูของโพรดวิเซอรแ์ก๊สทีม่คีา่ต ่ากว่าน ้ามนัเบนซนิ
ถงึ 9.7 เท่า นอกจากนี้อตัราส่วนสมมูลเริม่ต้นของ
โพรดวิเซอรแ์ก๊สทีส่ามารถรองรบัภาระทางไฟฟ้าที ่
1.0 และ1.2 kW จะมอีตัราส่วนสมมูลเพิม่ขึ้นเป็น 
1.0 และ 1.2 ตามล าดบั ทัง้นี้เน่ืองจากโพรดวิเซอร์
แก๊สเป็นเชื้อเพลงิที่มคีวามหนาแน่นใกลเ้คยีงกับ
อากาศ เมื่อภาระของเครื่องยนต์เพิม่ขึ้น ท าให้
เครื่องยนตม์คีวามตอ้งการปรมิาณโพรดวิเซอรแ์ก๊ส
เพิม่ขึน้ เพือ่รองรบัภาระที่เพิม่ขึ้น ขณะที่กระบอก
สบูมปีรมิาตรคงที ่ดงันัน้อตัราส่วนผสมของไอดีจงึ
มีปริมาณของอากาศลดลง ส่งผลให้อัตราส่วน
สมมลูเริม่ต้นมคี่าเพิม่ขึ้นเมื่อภาระของเครื่องยนต์
เพิม่ขึน้ 

 

 
รูปที่ 4 ค่าความสิ้นเปลืองเชื้อเพลงิจ าเพาะของ
โพรดวิเซอรแ์ก๊ส (sfc) ทีอ่ตัราสว่นสมมลูต่างๆ 
 
 4.2 อิทธิพลของอตัราส่วนสมมูลของโพรดิว
เซอรแ์กส๊ต่อประสิทธิภาพโดยรวม 

ผลการทดสอบประสิทธิภาพโดยรวมของ
เครื่องยนต์ที่ใช้โพรดิวเซอร์แก๊ส ที่ความเร็วรอบ 
3,000 รอบต่อนาท ีที่ภาระทางไฟฟ้า 0.5, 0.7, 1.0 
และ 1.2 kW แสดงในรูปที่  5  โดยพบว่าเมื่ อ
อตัราส่วนสมมูลเพิม่ขึ้น ประสทิธภิาพโดยรวมของ
เครื่องยนต์ที่ใช้โพรดวิเซอร์แก๊สจะมคี่าลดลง และ
เมือ่ภาระทางไฟฟ้ามคีา่เพิม่ขึน้ในช่วง 0.7-1.2 kW 
ประสทิธภิาพโดยรวมของเครื่องยนต์จะมคี่าเพิม่ขึ้น
ทุกอตัราส่วนสมมูล โดยเครื่องยนต์ที่ใช้โพรดวิเซอร์
แก๊สจะมปีระสทิธภิาพโดยรวมสูงสุดคอื 10.07% ที่
ภาระทางไฟฟ้า 1.2 kW ทีอ่ตัราสว่นสมมลู 1.2  

ผลการทดสอบเปรียบเทียบอัตราการใช้
พลงังานระหว่างโพรดิวเซอร์แก๊สกับน ้ามนัเบนซิน
ของเครื่องยนต์ทดสอบนี้แสดงในรูปที่ 6 โดยพบว่า
อตัราการใช้พลงังานจากโพรดิวเซอร์แก๊สสูงกว่า
อัตราการใช้พลังงานจากน ้ามนัเบนซินโดยมคี่า
ต่างกนั 1 ถงึ 2.9 kW ทัง้นี้เนื่องจากความเร็วการเผา
ไหม้ของเชื้อเพลงิทัง้ 2 ชนิด มคี่าแตกต่างกัน โดย
ความเร็วการเผาไหม้ภายในเครื่องยนต์ของโพรดิว
เซอร์แก๊สจะมคี่าสูงกว่าความเร็วการเผาไหมภ้ายใน
เครื่องยนต์ของน ้ามนัเบนซนิ 3-3.5 เท่า [4], [5] เมื่อ
ความเรว็การเผาไหมข้องโพรดวิเซอร์แก๊สมคี่าสูงกว่า
น ้ามนัเบนซนิ ดงันัน้เวลาการจดุระเบดิของเครื่องยนต์
ที่ถูกปรับเพื่อใช้น ้ ามันเบนซินเป็นเชื้อเพลงิจึงไม่
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เหมาะสมต่ อการใช้ โพรดิว เซอร์ แก๊ ส  ท า ให้
ประสทิธภิาพการเผาไหมข้องโพรดวิเซอร์แก๊สมคี่าต ่า
กว่าน ้ามนัเบนซนิ และสง่ผลให้เครื่องยนต์ที่ใช้โพรดวิ
เซอรแ์ก๊สมอีตัราการใชพ้ลงังานจากเชื้อเพลงิมากกว่า
น ้ ามันเบนซิน ท าให้ประสิทธิภาพโดยรวมของ
เครื่องยนตท์ีไ่ดจ้ากเชือ้เพลงิทัง้ 2 ชนิด มคี่าแตกต่าง
กันอย่างเห็นได้ชัด โดยประสิทธิภาพโดยรวมของ
เชื้อเพลิงทัง้ 2 ชนิด จะมีค่าใกล้เคียงกันมากสุดที่
ภาระทางไฟฟ้า 1.2 kW ซึง่มคีา่แตกต่างกนัเพยีง 1 % 
ดังแสดงในรูปที่ 7 นอกจากนี้ยังพบว่าในส่วนของ
ก าลงัสูงสุดที่เครื่องยนต์ผลติได้ด้วยน ้ามนัเบนซนิมี
ค่า 2.98 kW ขณะที่ก าลงัสูงสุดที่เครื่องยนต์ผลติได้
ด้วยโพรดิวเซอร์แก๊ส มคี่า 1.2 kW ที่ความเร็วรอบ 
3,000 รอบต่อนาท ีซึ่งก าลงัสูงสุดของเครื่องยนต์ที่ม ี
คา่ลดลง มสีาเหตุมาจาก 2 ปจัจยั ได้แก่ ค่าความร้อน
สงูของโพรดวิเซอร์แก๊สและความเร็วการเผาไหมข้อง
โพรดวิเซอรแ์ก๊ส  

  

 
รูปที ่5 ประสทิธภิาพโดยรวม (Overall efficiency) 
ของเครื่องยนต์ที่ใช้โพรดวิเซอร์แก๊ส ที่อตัราส่วน
สมมลูต่างๆ 
 
 
 

 รูปที่ 6 เปรียบเทียบอัตราการใช้พลงังานจาก
เชือ้เพลงิ (Pf) ระหว่างเครื่องยนต์ที่ใช้โพรดวิเซอร์
แก๊สกบัน ้ามนัเบนซนิ 
 

 
รูปที ่7 เปรยีบเทยีบประสทิธภิาพโดยรวมระหว่าง
เครื่องยนตท์ีใ่ชโ้พรดวิเซอรแ์ก๊สกบัน ้ามนัเบนซนิ 
  
4.3 อิทธิพลของอตัราส่วนสมมลูของแกส๊
เช้ือเพลิงต่ออณุหภมิูไอเสีย 

ผลการศกึษาอุณหภูมไิอเสยีดงัแสดงในรูป
ที่ 8 พบว่าอุณหภูมิไอเสียจะมีค่าเพิ่มขึ้นอย่าง
ชดัเจนตามภาระทางไฟฟ้าทีเ่พิม่ขึน้ อย่างไรก็ตาม
อุณหภูมิไอเสียจะมีค่าเพิ่มขึ้น เล็กน้อย เมื่อ
อตัราสว่นสมมลูเพิม่ขึน้ และเมือ่น าอุณหภูมไิอเสยี
ข อ ง เ ค รื่ อ ง ย นต์ ที่ ใ ช้ โ พ ร ดิว เ ซ อ ร์ แ ก๊ ส ม า
เปรยีบเทยีบกบัอุณหภูมไิอเสยีของเครื่องยนต์ที่ใช้
น ้ามนัเบนซนิที่ภาระทางไฟฟ้า 0.5, 0.7, 1.0 และ 
1.2 kW จะพบว่าเครื่องยนต์ที่ใช้โพรดวิเซอร์แก๊ส
จะมอีุณหภูมสิูงกว่าน ้ามนัเบนซนิ ในทุกภาระทาง
ไฟฟ้า ดงัแสดงในรูปที ่9 
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รูปที ่8 อุณหภูมไิอเสยีของเครื่องยนต์ที่ใช้โพรดวิ
เซอร์แก๊ส (Exhaust temperature) ที่อตัราส่วน
สมมลูต่างๆ 
 

 
รูปที่  9 เปรียบเทียบอุณหภูมิไอเสียระหว่าง
เครื่องยนตท์ีใ่ชโ้พรดวิเซอรแ์ก๊สกบัน ้ามนัเบนซนิ 
 

5. สรปุผลการทดลอง 
 การศึกษาอิทธิพลของอัตราส่วนสมมูลของ
โพรดิวเซอร์แก๊สต่อสมรรถนะของเครื่องยนต์จุด
ระเบดิด้วยประกายไฟพบว่า ค่าความสิ้นเปลอืง
เชื้อเพลิงจ าเพาะจะมีค่าเพิ่มขึ้นตามอัตราส่วน
สมมูลที่เพิม่ขึ้น เมื่อภาระทางไฟฟ้าคงที่ และค่า
ความสิน้เปลอืงเชื้อเพลงิจ าเพาะจะมคี่าลดลงทุก
อัตราส่วนสมมูล เมื่อภาระทางไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 
อย่ า ง ไรก็ ต าม  ปร ะสิทธิภ าพโ ดยรวมขอ ง
เครื่องยนต์จะมีค่าลดลง เมื่ออัตราส่วนสมมูล
เพิม่ขึ้น ที่ภาระทางไฟฟ้าคงที่ และประสทิธิภาพ
โดยรวมของเครือ่งยนตจ์ะมคีา่เพิม่ขึน้ทุกอตัราสว่น
สมมูล เมื่อภาระทางไฟฟ้าเพิม่ขึ้น นอกจากนี้ยัง
พบว่าอุณหภูมไิอเสยีของเครื่องยนต์ที่ใช้โพรดิว

เซอร์แก๊สจะมีค่าเพิ่มขึ้น  เมื่อภาระทางไฟฟ้า
เพิม่ขึน้และมคีา่แตกต่างกนัเลก็น้อยเมื่ออตัราส่วน
สมมูลเพิ่มขึ้นที่ภาระทางไฟฟ้าคงที่  จากการ
ทดลองที่ภาระทางไฟฟ้า 0.5, 0.7, 1.0 และ 1.2 
kW พบว่า ที่ภาระทางไฟฟ้า 1.2 kW มอีตัราส่วน
สมมูลที่ เหมาะสมคือ  1.2  ซึ่ งท า ให้ค่าความ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจ าเพาะมีค่าต ่ าสุดที่ 7,401 
g/kWh และประสทิธภิาพโดยรวมของเครื่องยนต์มี
คา่สงูสดุเท่ากบั 10.07%  
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