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บทคัดยอ

 ในงานวิจยันีเ้ปนการนาํเสนอการศกึษาสรรถนะของเครือ่งยนตดเีซลเม่ือใชเช้ือเพลิงไบโอดีเซลจากไขมัน

ไก โดยทําการทดสอบเช้ือเพลิงผสมระหวางเช้ือเพลิงดีเซลกับเชื้อเพลิงไบโอดีเซลจากไขมันไก ในสัดสวนผสมโดย

ปริมาตร 90:10, 80:20, 70:30, 60:40, 50:50, 40:60, 30:70, 20:80, 10:90 และ 0:100 ตามลําดับ เพื่อเปรียบเทียบกับ

เชือ้เพลงิดเีซล โดยทาํการทดสอบท้ังคุณสมบัตทิางกายภาพของน้ํามนัและทดสอบในเครือ่งยนต 4 สบู ขนาด 2,188 

ซซีี. ยีห่อ TOYOTA รุน LN-40 จากการทดสอบพบวาเช้ือเพลิงผสมในสูตรตางๆมีคณุสมบัตทิางกายภาพท่ีใกลเคยีง

กบัเชือ้เพลิงดเีซลมากท่ีสดุคือนํา้มันเชือ้เพลิงผสมอัตราสวน 90:10  ในสวนของการทดสอบดานสมรรถนะพบวาเช้ือ

เพลงิผสมในสดัสวนผสมตางๆมคีาแรงบดิและกาํลงัเบรกต่ํากวาเคร่ืองยนตท่ีใชเชือ้เพลิงดีเซลประมาณ 3.86 - 8.97 % 

และ 4.69 - 11.48 % ตามลําดับ อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงจําเพาะของเช้ือเพลิงผสมมีคาสูงกวาใชเชื้อเพลิงดีเซล

ประมาณ 1.75 – 22.65 % ในดานการปลอยมลพิษไอเสียเครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิงผสมในสัดสวนตางๆมีการปลอย

กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) และคารบอนไดออกไซด (CO
2
) ตํา่กวาเคร่ืองยนตทีใ่ชเช้ือเพลิงดเีซลประมาณ 15.58 

– 28.15 % และ 0.34 – 0.81 % ตามลําดับ กาซออกไซดของไนโตรเจน (NO
x
) มีสูงกวาเครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิงดีเซล

ประมาณ 2.36 - 11.82 % สวนปริมาณควันดําเคร่ืองยนตที่ใชเชื้อเพลิงไบโอดีเซลมีคานอยกวาเคร่ืองยนตที่ใชเชื้อ

เพลิงดีเซลทุกอัตราสวน 

Abstract

 This research was to investigate the performance of diesel engine when using blended fuels from the 

biodiesel from chicken tallow and diesel as fuels. The blending ratios between diesel and biodiesel from chicken 

tallow were 90:10, 80:20, 70:30, 60:40, 50:50, 40:60, 30:70, 20:80, 10:90 and 0:100 by volumetric. The physical 

properties of the blended fuels were compared. Which the results shown that ratio of 90:10 (diesel: biodiesel) was 

close similarity properties to diesel 100%. The performance of diesel engine was tested using each of the above 
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fuel blends, with diesel engine, 4 – cylinder, 2,188 cc. and brand TOYOTA type LN-40. The results shown that 

the torque and brake power when using blended fuel were 3.86 - 8.97 % and 4.69 - 11.48 % less than those of 

diesel 100% respectively. The specifi c fuel consumption when using blended fuel was 1.75 – 22.65 % higher than 

that using diesel 100%. The results of emission, the carbon monoxide (CO) and carbon dioxide (CO
2
) from engine 

when using blended fuel were 15.58 – 28.15 % and 0.34 – 0.81 % less than those of diesel 100% respectively ; on 

the other hand, nitrogen oxide (NO
x
) were higher about 2.36 - 11.82%. The smoke of engine when using blended 

fuel was less than that using diesel fuel.

คําสําคัญ:  ไบโอดีเซลจากไขมันไก สมรรถนะเครื่องยนตดีเซล การปลอยมลพิษ

Keywords: biodiesel from chicken tallow, performance of diesel engine, emission

1. บทนํา

 จากปญหาการใชพลังงานในปจจุบันมีความ

ตองการใชพลังงานอยางแพรหลาย ทําใหเกิดภาวะ

พลังงานขาดแคลนและมีราคาที่สูงขึ้นจากในอดีตเปน

อยางมากโดยเฉพาะปญหาของการใชนํ้ามันเช้ือเพลิง

ที่มีราคาสูงข้ึนเร่ือยๆ ทําใหทั่วโลกเร่ิมจะมีการหา

พลังงานเช้ือเพลิงที่ไดจากธรรมชาติเพ่ือใหเพียงพอกับ

ความตองการในการใชเชื้อเพลิงที่มีอยู รวมไปถึงใน

ประเทศไทยก็ไดมีการศึกษาและพัฒนาในดานพลังงาน

เชื้อเพลิงทดแทนภายในประเทศเชนกัน เพื่อลดการนํา

เขาเช้ือเพลิงจากตางประเทศ จากรายงานของกรมพัฒนา

พลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงานของประเทศไทย

พบวามูลคาการใชพลังงานในไตรมาสที่ 3 ในป 2555 

พลงังานเชือ้เพลงิยงัคงมสีดัสวนการใชทีส่งูกวาพลงังาน

ชนิดอื่น โดยมีการใชถึงรอยละ 47.1 ของการใชพลังงาน

ทัง้หมด และในรายงานยงัระบดุวยวาเชือ้เพลงิดีเซลมกีาร

ผลิตมากกวาเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนๆ โดยมีการผลิตถึงรอยละ 

46.1 ของการผลติเชือ้เพลงิสําเรจ็รปูท้ังหมด (1) ทาํใหไบ

โอดีเซลเปนอีกหนึ่งเชื้อเพลิงที่ประเทศไทยสงเสริมใหมี

การผลิตเพ่ือทดแทนเชือ้เพลงิดเีซล เนือ่งจากประเทศไทย

เปนประเทศเกษตรกรรมมผีลผลิตทางเกษตรจาํนวนมาก

ที่สามารถนํามาเปนผลิตเปนเช้ือเพลิงไบโอดีเซลไดแก 

ไขมันจากสัตวและนํ้ามันจากพืช เปนตน 

 เชื้อเพลิงไบโอดีเซลเกิดจากการใชนํ้ามันพืช

หรือสัตวทําปฏิกิริยากับแอลกอฮอลโดยมีกรดหรือเบส

เปนตัวเรงปฏิกิริยา เรียกกระบวนการน้ีวา ทรานเอส-

เทอริฟเคชั่น (Transesterifi cation) (2) ไขมันสัตวนั้นเปน

วตัถดุบิทีน่าสนใจเปนอยางมากเน่ืองจากเปนไขมันเหลือ

ทิ้งจากโรงงานชําแหละเน้ือสัตว ซึ่งหากมนุษยบริโภค

จะเปนอันตรายตอรางกายมากกวาประโยชน จึงทําให

ไขมันสัตวมีราคาถูกและยังมีมากมายตามทองตลาด 

เหมาะแกการนํามาแปรรูปเปนไบโอดีเซลอยางยิ่ง อีกทั้ง

ยงัเปนการลดมลพษิทางสิง่แวดลอมอกีดวย ในสวนของ

ไขมันไกมีความนาสนใจอยางย่ิง เนื่องจากประเทศไทย

มีการเล้ียงไกปละ 1,100-1,200 ลานตัว ซึ่งเปนการเล้ียง

ไกเนื้อเพ่ือตอบสนองความตองการภายในประเทศและ

ตลาดสงออกประมาณรอยละ 96 และเปนการเล้ียงไก

ไขประมาณรอยละ 4โดยในป 2549 อุตสาหกรรมไกเนื้อ

ประเทศไทยมีปริมาณถึง 1,092 ลานตัว/ป หรือคิดเปน 

730,000 ตัน/ป ซึ่งในการแปรรูปไกนั้น จะมีไขมันไก 

(Chicken fat) ซึ่งเปนสวนที่มีการนําไปใชประโยชนได

นอยที่สุดอยูประมาณ 29,200 ตัน/ป (3) ซึ่งในปจจุบัน

ทั่วโลกไดมีการศึกษาและนําไขมันไกไปผลิตน้ํามันไบโอ

ดีเซลเพื่อทดแทนนํ้ามันดีเซลไดอยางแพรหลาย  ในดาน

ของคุณสมบัติการเปนเชื้อเพลิงนั้นจากการศึกษาพบวา

เช้ือเพลิงไบโอดีเซลจากไขมันสัตวยังมีคาความรอนนอย

กวาเช้ือเพลิงดีเซลอยูบางเล็กนอย สวนความหนืดของ

เช้ือเพลิงไบโอดีเซลจากไขมันสัตวจะมีคามากกวาเช้ือ

เพลิงดีเซล (4) ซึ่งทําใหคนสวนใหญไมเลือกใชเชื้อเพลิง

ไบโอดีเซลในเคร่ืองยนตที่มีความเร็วรอบสูงเพราะอาจ

ทาํใหเครือ่งยนตเกดิปญหาได โดยทัว่ไปจงึมักนําเชือ้เพลงิ

ไบโอดีเซลไปใชในเครื่องยนตเกษตรมากกวาเพราะมี

ความเร็วรอบเคร่ืองยนตไมสูงมากนัก โดยในสวนของ
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เกษตรกรก็ไดมีการนําเอาไขมันไกไปผลิตเพื่อไบโอดีเซล

เพ่ือใชกบัเคร่ืองยนตเกษตรซ่ึงเปนเครือ่งยนตดเีซลขนาด

เล็กเปนการลดคาใชจายในดานพลังงานไดเปนอยางดี 

โดยความแตกตางดานสมรรถนะในเคร่ืองยนตที่ใชเช้ือ

เพลิงไบโอดีเซลจากไขมันไกผสมกับเช้ือเพลิงดีเซลใน

อตัราสวน 10 %:90 % โดยปริมาตร เมือ่เทียบกบัเช้ือเพลิง

ดีเซลในเครื่องยนตเกษตรนั้นมีสมรรถนะที่ไมตางกัน

มาก แตจะมีอัตราการส้ินเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะสูงกวา

ประมาณ 5.2 % (5) แตก็มีขอดีในดานการปลอยมลพิษ

ที่มีคาของคารบอนไดออกไซด คารบอนมอนอกไซดที่

ลดลง ในขณะท่ีการปลอยกาซไนโตรเจนจะมีคาเพ่ิมขึ้น

เพียงเล็กนอย (6)

 จากการศึกษางานวิจัยพบวาการใชเชื้อเพลิง

ไบโอดีเซลจากไขมันไกในเครื่องยนตสวนใหญนั้นมักจะ

เปนการทดสอบเช้ือเพลิงดีเซลในเคร่ืองยนตเกษตรเปน

สวนใหญ ยงัไมไดมกีารศกึษาเกีย่วกบัการนาํเอาเชือ้เพลงิ

ไบโอดีเซลจากไขมนัไกมาใชในเครือ่งยนตดเีซลหมนุเรว็ 

จงึเปนแนวคิดของงานวิจยันี ้โดยจะศึกษาเก่ียวกับการนํา

เอาเชือ้เพลงิไบโอดเีซลจากไขมนัไกมาทดสอบคณุสมบตัิ

ของเชื้อเพลิงและทดสอบสมรรถนะในเครื่องยนตดีเซล

หมุนเร็ว อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะ การปลอย

มลพิษไอเสียและปริมาณควันดํา โดยใชเชื้อเพลิงดีเซล

ผสมกับเช้ือเพลิงไบโอดีเซลจากไขมันไกในอัตราสวน

ผสมโดยปริมาตร 90:10, 80:20, 70:30, 60:40, 50:50, 

40:60, 30:70, 20:80, 10:90 และ 0:100 ตามลําดับ เพื่อ

เปรียบเทียบกับเชื้อเพลิงดีเซล โดยที่ไมไดมีการปรับแตง

เครือ่งยนตซึง่จะเปนขอมลูในการพฒันาและการเลอืกใช

เชื้อเพลิงกับเครื่องยนตดีเซลตอไปในอนาคต

2. วิธีวิจัย

 2.1 วิธีการศึกษา

 งานวิจัยน้ีไดนําไขมันไกมาทําการเจียวเพ่ือให

ไดนํา้มนัไกซึง่อยูในรูปของไตรกลีเซอไรด มาทําปฏิกริยิา

กับแอลกอฮอลโดยมีโพแทสเซียมไฮดรอกไซด ( KOH ) 

เปนตวัเรงปฏิกริยิา ทาํปฏกิริยิาทีค่วามดนับรรยากาศ และ

อุณหภูมิที่เหมาะสม เรียกปฏกิิริยานี้วา ทรานสเอสเทอริ

ฟคชัน ดังแสดงในรูปที่ 1 ผลของการทําปฏิกิริยาที่ไดจะ

ไดเมทิลเอสเทอรหรือทีเ่รยีกกนัวาไบโอดเีซลและกลเีซอ-

รอลเหลือทิ้งจากการทําปฏิกิริยา

รูปที่ 1. ปฏิกิริยาทรานสเอสเทริฟคชัน (7)

 ในงานวิจัยนี้จะนําเชื้อเพลิงดีเซลมาผสมกับ

เชื้อเพลิงไบโอดีเซลจากไขมันไก ที่อัตราสวนผสมโดย

ปริมาตร 90:10, 80:20, 70:30, 60:40, 50:50, 40:60, 30:70, 

20:80, 10:90 และ 0:100 ตามลําดับ ดังตารางท่ี 1  และ

จะถูกนําไปทดสอบหาคุณสมบัติการเปนเช้ือเพลิงคือ 

คาความถวงจําเพาะ คาความรอนของเชื้อเพลิง คาความ

หนืด เพื่อนําไปเปรียบเทียบกับคุณสมบัติของเชื้อเพลิง

ดีเซลมาตรฐาน
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ตารางที่ 1. สัดสวนของเช้ือเพลิงไบโอดีเซลจากไขมันไกกับนํ้ามันดีเซลในสัดสวนตางๆ ที่ใชในการทดสอบ

ลําดับ สัดสวนโดยปริมาตร 

(ไบโอดีเซลจากไขมันไก : เชื้อเพลิงดีเซล)

ชนิดเชื้อเพลิง

1  10 % : 90 % C10

2  20 % : 80 % C20

3  30 % : 70 % C30

4  40 % : 60 % C40

5  50 % : 50 % C50

6  60 % : 40 % C60

7  70 % : 30 % C70

8  80 % : 20 % C80

9  90 % : 10 % C90

10  100 % : 0 %   C100

11  0 % : 100 % Diesel

MAHA รุน FPS 2700 สวนเครื่องยนตที่ใชทดสอบเปน

เครื่องยนตดีเซลหมุนเร็ว ยี่หอ TOYOTA รุน LN- 40 

ขนาด 2,188 cc. จํานวน 4 กระบอกสูบ โดยมีรายละเอียด

ของเครื่องยนตที่ใชทดสอบดังตารางที่ 2

 2.2 เครื่องยนตและชุดทดสอบสมรรถนะ

 การทดสอบหาสมรรถนะและการปลอย

มลพิษของเคร่ืองยนตดีเซลในงานวิจัยน้ี ใชชุดทดสอบ

สมรรถนะเครื่องยนตแบบ Chassis dynamometer ยี่หอ 

ตารางที่ 2. รายละเอียดเคร่ืองยนตที่ใชทดสอบ

เครื่องยนต TOYOTA

รุน LN-40

จํานวนกระบอกสูบ 4

ปริมาตรกระบอกสูบ 2188 cc.

แรงมาสูงสุด 55 kW ที่ 4,200 rpm

แรงบิดสูงสุด 130 N.m ที่ 2,400 rpm

อัตราสวนการอัด 21.5:1

ขนาดกระบอกสูบ x ชวงชัก 90 x 86 mm.

ความเร็วรอบเดินเบา 700 rpm
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 2.3 วธิกีารทดสอบสมรรถนะเครือ่งยนตดเีซล

 การทดสอบใชเชื้อเพลิงดีเซลเปนเชื้อเพลิงเริ่ม

ตนในการทดสอบเพื่อใชในการเปรียบเทียบอางอิง หลัง

นั้นจึงใชเชื้อเพลิงผสมทดสอบตามอัตราสวนที่กําหนด 

โดยมีวิธีการทดสอบคือทําการอุนเครื่องยนตในรอบเดิน

เบาประมาณ 10 นาท ีเพือ่ใหเครือ่งยนตพรอมใชงาน หลงั

จากนัน้ทาํการเรงเครือ่งยนตทีค่วามเรว็รอบ 1,000, 1,500, 

2,000, 2,500, 3,000 รอบตอนาที ซึ่งในการเรงความเร็ว

รอบในแตละรอบน้ันจะใชเกียร 4 ในการเรงความเร็ว

รอบ เมื่อเรงความเร็วรอบจนเสร็จแลวชุดทดสอบจะ

แสดงผลการทดสอบของแรงบิด และกําลังเบรก ของ

เคร่ืองยนตผานทางคอมพิวเตอร สวนการวัดกาซไอเสีย

ใชเครื่องวิเคราะหกาซไอเสียยี่หอ TESTO รุน 340 ซึ่งจะ

วัดกาซไอเสียคือ กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) กาซ

คารบอนไดออกไซด (CO
2
) กาซไนโตรเจนออกไซด (NO

x
)

วเิคราะหกาซไอเสียวัดจากปลายทอไอเสียท่ีความเร็วรอบ

เครื่องยนตที่ตองการแลวบันทึกผลการทดลองเชนกัน

 การวัดอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะ

ใชชุดวัดอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงท่ีสรางขึ้นมาเอง 

ประกอบไปดวยหลอดแกวท่ีใชในการใสเชื้อเพลิงมี

ปริมาตรที่ 1,000 มิลลิลิตร สายของชุดทดสอบนําไปตอ

กับตัวกรองน้ํามันของเคร่ืองยนต เชื้อเพลิงท่ีผานการ

กรองจะถูกสงไปท่ีเครื่องยนตเพื่อใชในการเผาไหม จับ

เวลาในการเดินเครื่องยนตในแตละรอบความเร็ววาใน 1 

นาทีมีการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงไปเทาไหร 

 การวัดปริมาณควันดําใช เคร่ืองวิเคราะห

ปริมาณควันดําแบบกระดาษกรองย่ีหอ YOSHIDA 

รุน DS-2000 การวัดปริมาณควันดําโดยการตรวจวัด

ขณะท่ีรถยนตจอดอยูกับท่ีไมมีภาระโดยเรงเครื่องยนต

อยางรวดเร็วจนสุดคันเรง โดยการตอสายเขาท่ีปลายทอ

โดยตรง ซึ่งคามาตรฐานควันดําตองมีคาไมเกิน 50 % ซึ่ง

หากมีคาปรมิาณควันดํามากกวา 50 % แสดงวามีปรมิาณ

ควันดําเกินกวามาตรฐานท่ีพระราชกิจจานุเบกษา 115 

ตอนพิเศษที่ 100 ง ลงวันที่ 27 ตุลาคม พ.ศ. 2541 กําหนด

ไว

3. ผลการวิจัยและอภิปราย

 3.1 คุณสมบัติของเชื้อเพลิง

 ในงานวิจัยนี้ผูวิจัยไดเลือกอัตราสวน C50, 

C100 และเช้ือเพลิงดเีซล มาทาํการทดสอบคุณสมบัตขิอง

เชือ้เพลิง เพือ่ใหเหน็ถงึแนวโนมในเบ้ืองตนวาคณุสมบัติ

ของเชือ้เพลิงทีผ่สมไบโอดเีซลชนดิไกในแตละอตัราสวน

มีการเปลี่ยนแปลงไปในทางที่สูงขึ้นหรือต่ําลงจากเดิม 

ซึ่งจากตารางที่ 3 ทําใหวิเคราะหไดวาเช้ือเพลิงผสมใน

อัตราสวน C10 จะมีคุณสมบัติที่ใกลเคียงกับเช้ือเพลิง

ดเีซลมากทีส่ดุ เน่ืองจากคุณสมบัตขิองเช้ือเพลิงดเีซลทีม่ี

สวนผสมของไบโอดเีซลจากไขมนัไกโดยปรมิาตรมากเทา

ไหรคาความรอนจากการทดสอบตามมาตรฐาน ASTM 

D240 ของเช้ือเพลิงจะมีคาต่ําลงไป ซึ่งเม่ือนําเช้ือเพลิง

ผสมในสูตรตางๆ ไปใชงานจริงแลวจะทําใหเคร่ืองยนต

มีสมรรถนะที่ตํ่าลงไป และทําใหอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อ

เพลิงสูงตามไปดวย คาความถวงจําเพาะของเช้ือเพลิง

ทดสอบตามมาตรฐาน ASTM D1298 พบวาเชื้อเพลิง

ผสมในสูตรตางๆมีคาไมตางกันกับเชื้อเพลิงดีเซลมาก

นัก คาความถวงจําเพาะเปนคาที่บอกถึงความบริสุทธิ์

ของเชื้อเพลิง การทดสอบคาความหนืดตามมาตรฐาน 

ASTM D445 ของเชือ้เพลงิผสมในสตูรตางๆ มคีาสงูกวา

เช้ือเพลิงดเีซล ซึง่คาความหนืดของเช้ือเพลิงทีส่งูจนเกิน

ไปจะทําใหหวัฉดีเช้ือเพลิงพนละอองน้ํามนัทีม่ขีนาดใหญ

เกินไปทําใหนํ้ามันไปรวมกับอากาศไมดี เกิดการเผาไหม

ไมสมบูรณในเคร่ืองยนต เปนผลใหสมรรถนะเคร่ืองยนต

ตํ่าลงไป 
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ตารางที่ 3. คุณสมบัติของเช้ือเพลิงไบโอดีเซลจากไขมันไกในอัตราสวน C10, C50, C100 และเชื้อเพลิงดีเซล 

เชื้อเพลิง คาความรอน (KJ/kg) คาความหนืด

ที่ 40 oC (cSt)

คาความถวงจําเพาะ

มาตรฐาน ASTM D240 มาตรฐาน ASTM 

D445

มาตรฐาน ASTM 

D1298

ไบโอดีเซลตามมาตรฐานของ

กรมธุรกิจพลังงาน พ.ศ. 2552

- ไมตํ่ากวา 1.8 และ

ไมสูงกวา 4.1

ไมตํ่ากวา 8.1 และ

ไมสูงกวา 8.7

Diesel 45,000 3.500 0.805

C50 41,449 3.703 0.843

C100 38,534 4.452 0.880

 3.2 การทดสอบสมรรถนะของเคร่ืองยนต

 ผลจากการทดสอบเครื่องยนตเม่ือใชเชื้อเพลิง

ไบโอดีเซลจากไขมันไกในสูตรตางๆ พบวาแรงบิดและ

กาํลงัเบรกของเคร่ืองยนตทีใ่ชเชือ้เพลิงไบโอดีเซลจากไข

มนัไกในสตูรตางๆจะมคีาแรงบดิและกาํลงัเบรกทีต่ํา่กวา

เคร่ืองยนตที่ใชเชื้อเพลิงดีเซลอยูในชวง 3.86 – 8.97 % 

และ  4.96 – 11.48 % ตามลาํดบั ดงัรปูที ่2 และ 3 ตามลาํดบั และ

จากรูปที่ 3 จะพบวาเหตุที่ความเร็วรอบของเคร่ืองยนต 

2,000 – 3,000 rpm กําลังเบรกของเคร่ืองยนตท่ีใชเชื้อ

เพลิงผสมตํ่าลงไปจากการใชเชื้อเพลิงดีเซลถึง 4.75 – 

15.25 % เนื่องจากแรงบิดท่ีตํ่าลงไปในชวงความเร็วรอบ

ดังกลาวสงผลตอกําลังเบรกใหตํ่าลงไปตามแรงบิดดวย 

โดยเฉพาะเชื้อเพลิงในอัตราสวน C 60 ขึ้นไป จะเห็นได

วากําลังเบรกตํ่าลงไปจากเดิมมาก เนื่องจากสัดสวนผสม

ของไบโอดีเซลจากไขมันไกที่สูงขึ้นทําใหมีคาความรอน

เชื้อเพลงิที่นอยลง และทําใหการเผาไหมในเครื่องยนตมี

ความรอนนอยกวาเครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิงดีเซล อีกทั้ง

คาความหนืดของเช้ือเพลิงผสมก็มีคาความหนืดที่มาก

กวาเชื้อเพลิงดีเซลทําใหหัวฉีดที่พนละอองเช้ือเพลิง

กระจายไดนอยกวาเชื้อเพลิงดีเซล สงผลตอสมรรถนะ

ของเครือ่งยนตโดยตรง (8) ซึง่สอดคลองกบังานวจิยัของ 

Cengiz Oner และคณะ ในป ค.ศ. 2009 (5)

รูปท่ี 2 แสดงกราฟความสัมพันธระหวางแรงบิดของเครื่องยนตเปรียบเทียบกับความเร็วรอบ (RPM)                                           
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รูปท่ี 3. แสดงกราฟความสัมพันธระหวางกําลังเบรกของเครื่องยนตเปรียบเทียบกับความเร็วรอบ (RPM)                 

 เมื่อพิจารณาถึงอัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง

จําเพาะเปรียบเทียบกับความเร็วรอบของเคร่ืองยนต พบ

วาอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะของเครื่องยนตที่

ใชเชื้อเพลิงไบโอดีเซลจากไขมันไกในสวนผสมตางๆ มี

คาที่สูงกวาเคร่ืองยนตที่ใชน้ํามันดีเซลอยูในชวง 1.75 - 

22.65 % โดยที่อัตราสวนเชื้อเพลิงผสมต้ังแต C60 ขึ้นไป

จะมีการส้ินเปลืองเชื้อเพลิงที่คอนขางสูง โดยเฉพาะท่ี

ความเรว็รอบเคร่ืองยนต 2,500 rpm จะสงัเกตไดวาคาแรง

บิดและกําลังเบรกในชวงความเร็วรอบเดียวกันก็ตํ่าลง

ไปเชนกัน ทั้งนี้เน่ืองจากคาความรอนของเช้ือเพลิงของ

โอดีเซลตํ่ากวาเช้ือเพลิงดีเซล (2) และคาความหนืดของ

นํ้ามันไบโอดีเซลที่มากกวานํ้ามันดีเซลทําใหที่ความเร็ว

รอบดงักลาวมอีตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิจาํเพาะสงูกวา

ความเรว็รอบอืน่ๆ โดยนํา้มนัทีผ่สมในสตูร C10 จะมกีาร

สิน้เปลอืงเชือ้เพลงิทีใ่กลเคียงกบัดเีซลกวาสตูรอืน่ๆ โดย

มีคาเฉลี่ยตางกันอยูที่ 1.75 % ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัย

ของ Cengiz Oner และคณะ (5) ดังรูปที่ 4
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รูปท่ี 4.  แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะของเครื่องยนตเปรียบเทียบกับ

 ความเร็วรอบ (RPM)

 3.3 การปลอยมลพิษของเคร่ืองยนต

 จากผลการทดสอบไอเสียของเคร่ืองยนต เมื่อ

พิจารณาถึงปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด (CO) และ

การปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO
2
) ที่ปลอยออก

มาจากเครือ่งยนตทีค่วามเรว็รอบตางๆ พบวา เครือ่งยนต

ที่ใชเชื้อเพลิงไบโอดีเซลในสูตรตางๆมีคานอยกวา

เครื่องยนตที่ใชนํ้ามันดีเซลอยูในชวง 15.58 – 28.15 % 

และ 0.34 – 0.81 % ตามลําดับ และจะมีคาลดลงเร่ือยๆ 

เมื่อมีสวนผสมของเช้ือเพลิงไบโอดีเซลท่ีสูงขึ้น ท้ังนี้

เนื่องจากเช้ือเพลิงไบโอดีเซลมีสวนผสมของออกซิเจน

มากกวา น้ํามันดี เซลทําให เ ม่ือเ กิดการเผาไหมใน

เครื่องยนตจะเกิดการเผาไหมที่สมบูรณกวาเชื้อเพลิง

ดีเซล ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ Watcharaphon 

Poonnakhun และคณะ (8) ดังรูปที่ 5 และ 6
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รปูท่ี 5. แสดงกราฟความสมัพนัธระหวางคารบอนมอนออกไซดของเครือ่งยนตเปรยีบเทยีบกบัความเรว็รอบ (RPM)

รูปท่ี 6. แสดงกราฟความสัมพันธระหวางคารบอนไดออกไซดของเครื่องยนตเปรียบเทียบกับความเร็วรอบ (RPM)

 ผลจากการวัดคาออกไซดของไนโตรเจนจาก

ไอเสียของเครื่องยนตจะเห็นไดวาเครื่องยนตที่ใชเชื้อ

เพลิงไบโอดีเซลจากไขมันไกในสูตรตางๆ จะมีคาออกไซด

ของไนโตรเจน ทีส่งูกวาเครือ่งยนตทีใ่ชเชือ้เพลงิดเีซลอยู

ในชวง 2.36 - 11.82 % ดังรูปที่ 7 เนื่องจากในเช้ือเพลิง

ไบโอดีเซลมีสวนผสมของออกซิเจนท่ีมากกวาเช้ือเพลิง

ดเีซล (2) กาซออกไซดของไนโตรเจนเกิดจากการเผาไหม

ของเช้ือเพลิงที่มีสวนผสมของออกซิเจนเกินอัตราสวน

ผสมทําใหเกิดมลพิษชนิดนี้เกิดขึ้น ซึ่งสอดคลองกับงาน

วิจัยของ Ittipon Worapun และคณะ (2)
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รปูท่ี 7. แสดงกราฟความสัมพนัธระหวางออกไซดของไนโตรเจนของเคร่ืองยนตเปรยีบเทียบกับความเร็วรอบ (RPM)

 จากรูปที่ 8 เมื่อพิจารณาจากปริมาณควันดําท่ี

ออกมาจากเครื่องยนตโดยวัดจากเครื่องวัดควันดําแบบ

กระดาษกรอง YOSHIDA รุน DS-2000 พบวาปริมาณ

ควันดําของเชื้อเพลิงที่ผสมกับไบโอดีเซลมีคาควันดําตํ่า

กวาเคร่ืองยนตทีใ่ชนํา้มันดีเซล โดยปรมิาณควนัดําลดลง

เหน็ไดชดัเมือ่เช้ือเพลิงมอีตัราสวนผสมต้ังแต C40 ขึน้ไป 

โดยมีคาควันดําต่ํากวาเช้ือเพลิงดเีซลประมาณ 10 % ทัง้น้ี

จากการทดสอบพบวาเชื้อเพลิงทุกสัดสวนมีคานอยกวา

เกณฑมาตรฐานทางราชการกําหนดไว ซึ่งสอดคลองกับ

งานวิจัยของ Watcharaphon Poonnakhun และคณะ (8)

รูปท่ี 8. แผนภูมิแทงแสดงปริมาณควันดําจากทอไอเสียเครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิงไบโอดีเซลในสูตรตางๆ
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4. สรุป

 จากการทดสอบคณุสมบตัใินการเปนเชือ้เพลงิ

ไบโอดีเซลและทดสอบสมรรถนะเครื่องยนตเม่ือใชเชื้อ

เพลิงไบโอดีเซลจากไขมันไกในสัดสวนผสมตางๆ พบ

วาคาความรอนของเชื้อเพลิงผสมในสัดสวนตางๆ มีคา

ตํา่กวาเชือ้เพลิงดเีซลและมีคาความหนืดสงูกวาเชือ้เพลิง

ดเีซลทาํใหสงผลตอสมรรถนะเครือ่งยนต โดยแรงบดิและ

กําลังเบรกต่ํากวาการใชเชื้อเพลิงดีเซลอยูในชวง 3.86 – 

8.97 % และ 4.69 -11.48 % ตามลําดับ ดานอัตราการส้ิน

เปลืองเช้ือเพลิงจาํเพาะของเช้ือเพลิงไบโอดีเซลจากไขมัน

ไกในสดัสวนผสมตางๆมีคาอตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ

สูงกวาเครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิงดีเซลอยูในชวง 1.75 – 

22.65 % ในสวนของเช้ือเพลิงผสมท่ีมีคาใกลเคียงกับนํ้า

มนัดเีซลมาดทีส่ดุคือสตูร C10 มคีาแรงบดิและกาํลงัเบรก

ตางจากเครือ่งยนตทีใ่ชนํา้มนัดเีซลอยู 3.86 % และ 4.69 % 

และมีคาอัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงมากกวาเคร่ืองยนต

ที่ใชเชื้อเพลิงดีเซลอยู 1.75 %

 จากการทดสอบการปลอยมลพิษไอเสียพบวา

คาของออกไซดของไนโตรเจนของเคร่ืองยนตที่ใชเชื้อ

เพลิงไบโอดีเซลจากไขมันไกในสูตรตางๆม่ีคาที่สูงกวา

เครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิงดีเซลอยู 2.36 – 11.82 % สวน

คาของคารบอนมอนอกไซดและคารบอนไดออกไซดของ

เคร่ืองยนตที่ใชเชื้อเพลิงไบโอดีเซลจากไขมันไกในสูตร

ตางๆมี่คาที่ตํ่ากวาเคร่ืองยนตที่ใชนํ้ามันดีเซลอยู 15.58 – 

28.15 % และ 0.34 – 0.81 % ตามลําดับ และในสวนของ

ปรมิาณควนัดาํคาของเครือ่งยนตทีใ่ชเชือ้เพลงิไบโอดเีซล

จากไขมันไกในสูตรตางๆมีคาที่นอยกวาเคร่ืองยนตที่ใช

เชื้อเพลิงดีเซลทุกสูตรแตที่เห็นไดชัดวาคาปริมาณควัน

ดํานอยกวาอยางเห็นไดชัดคือท่ีสูตร C40 ขึ้นไปมีคานอย

กวาถึง 10 %

 จากการทดสอบเ ช้ือ เพลิงไบโอดี เซลใน

อัตราสวนตางๆ สามารถใชกับเครื่องยนตหมุนเร็วได

ทุกอัตราสวน เมื่อพิจารณาขอดีของเชื้อเพลิงไบโอดีเซล

คือเปนเชื้อเพลิงที่มีการปลอยมลพิษไอเสียนอย หาก

แนะนําผูใชควรเลือกใชเชื้อเพลิงไบโอดีเซลจากไขมัน

ไกที่อัตราสวนไมเกิน C50 เนื่องจากมีสมรรถนะของ

เครือ่งยนตทีไ่มตางจากเชือ้เพลงิดเีซลมากและมอีตัราการ

สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ไมสูงจนเกินไป
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