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บทที่ 2 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

 

2.1 เอกสารทีเ่ก่ียวของ 

     2.1.1 ความเปนมาของน้ํามันดีเซล  

             ตามประกาศของกรมธุรกิจพลังงาน เรื่อง กําหนดลักษณะและคุณภาพนํ้ามันดีเซล  

ดวยรัฐบาลมีนโยบายที่จะปองกันและแกไขปญหามลพิษทางอากาศ โดยเฉพาะปญหามลพิษ  

จากฝุนละอองขนาดเล็ก ดังน้ัน จึงเห็นสมควรใหมีการปรับปรุงลักษณะและคุณภาพของนํ้ามัน

เช้ือเพลิง เพ่ือลดปริมาณการระบายฝุนละอองขนาดเล็กจากยานพาหนะ ดังที่แสดงในตารางที่ 2.1 

(กรมธุรกิจพลังงาน, 2562) 

 

ตารางที่ 2.1 ลักษณะและคุณภาพของนํ้ามันเช้ือเพลิง 

  

ขอกําหนด อัตราสูงตํ่า 

น้ํามันดีเซล 
วิธี

ทดสอบ 
หมุนเร็ว หมุน

ชา ธรรมดา B10 B20 

กํามะถัน (Sulfhur) 

กอนวันที่ 1 มกราคม พ.ศ.2567 

มิลลิกรมัตอกิโลกรัม 

                mg/kg 

                รอยละโดยนํ้าหนัก 

                % wt. 

ต้ังแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ.2567 

เปนตนไป 

มิลลิกรมัตอกิโลกรัม 

                mg/kg 

                รอยละโดยนํ้าหนัก 

                % wt. 

 

 

ไมสูงกวา 

 

ไมสูงกวา 

 

 

 

ไมสูงกวา 

 

ไมสูงกวา 

 

 

50 

 

- 

 

 

 

10 

 

- 

 

 

50 

 

- 

 

 

 

10 

 

- 

 

 

50 

 

- 

 

 

 

10 

 

- 

 

 

- 

 

1.5 

 

 

 

- 

 

1.5 

ASTM 

D 2622 
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     2.1.2 ความเปนมาของไบโอดีเซล 

     ไบโอดีเซลเปนที่รูจักมานานแลวในสมัยสงครามโลกครั้งที่ 2 แอฟริกาใตใชนํ้ามันพืช 

ขับเคลื่อนเครื่องยนตแตในชวงน้ันนํ้ามันปโตรเลียมยังหางายและราคาถูก จึงไมไดรับความสนใจ  

จนในป พ.ศ. 2513 เกิดวิกฤติการณนํ้ามัน หนวยงานในภาครัฐรวมทั้งสถาบันตางๆของกลุมประเทศ

ผู ใช นํ้ ามันจึ งไดทํ าการ วิจัยและพัฒนาเ ช้ือเพลิ งชนิดน้ี  จนกระทั่ งผลิตในเ ชิงพาณิชย ได   

(จารุวัฒน โฉมประดิษฐ, 2554) 

              ไบโอดีเซลเปนพลังงานทดแทนจากนํามันพืชเพ่ือใชทดแทนนํามันดีเซล มีช่ือทางเคมี คือ 

เอสเทอร (Ester) โดยการเรียกช่ือจะขึ้นอยูกับชนิดของแอลกอฮอล ที่ใชในการทําปฏิกิริยา เชน  

เมทิลเอสเทอร (เมื่อใชเมทิลแอลกอฮอลในการทําปฏิกิริยา) เปนตน ปฏิกิริยาเพ่ือใหไดสารเอสเทอร  

มี 2 กระบวนการดวยกัน ไดแก 

     • Esterification ซึ่งเปนกระบวนการที่ใชกรด เปนสารเรงปฏิกิริยา 

     • Transesterification ซึ่งเปนปฏิกิริยาที่ใชดางเปนสารเรงปฏิกิริยา 

     กระบวนการทางเคมีเพ่ือเปลี่ยนใหมีสมบัติใกลเคียงกับนํ้ามันดีเซล คือ ปฏิกิริยา 

ทรานเอสเทอริฟเคชัน (Transesterification) ของไตรกลีเซอไรด (Triglyceride) ที่มีอยูในนํ้ามันพืช

และนํ้ามันสัตวกับเอทานอลหรือเมทานอล โดยกรดหรือเบสเปนตัวเรงปฏิกิริยาภายใตอุณหภูมิสูง เพ่ือ

เปลี่ยนโครงสรางของไตรกลีเซอไรดใหอยูในรูปของเอทิลเอสเทอร (Ethylester) หรือเมทิลเอสเทอร 

(Methylester) 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.1 แสดงโครงสรางของไตรกลีเซอรไรด (ไบโอดีเซล 100 เปอรเซ็นต) 

 

     นํ้ามันดีเซล B20 คือ เช้ือเพลิงทางเลือกที่สรางขึ้นโดยการผสมนํ้ามันดีเซลปกติ นํ้ามัน 

ไบโอดีเซลที่นํามาผสมเปน B20 เปนนํ้ามันเช้ือเพลิงที่นํา B100 (นํ้ามันประเภทเมทิลเอสเตอรของ
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กรดไขมัน) มาผสมในอัตราสวน 20% โดยตัวอักษร B แสดงถึงเปอรเซ็นตของไบโอดีเซล หมายถึง 

B20 คือเช้ือเพลิงที่ผสมระหวางไบโอดีเซล 20% กับนํ้ามันดีเซลปกติ 80%  

 

     2.1.2.1 การเปรยีบเทียบการใชน้ํามันไบโอดีเซล B100 และ B20 

                        การรณรงค ใหมี การใช งาน นํ้ามัน ดี เซลที่ มีปริมาณไบโอดี เซลผสมอยู   

20 เปอรเซ็นต หรืออีกอยางวานํ้ามันดีเซล ชนิด B20 ในหลาย ๆ ประเทศทั่วโลก เกิดจากความ

ตองการลดการปลอยมลภาวะทางอากาศของยานพาหนะที่นิยมใชงานอยางรถยนต ซึ่งคุณสมบัติ

เฉพาะตัวของนํ้ามันดีเซล ชนิด B20 ที่แตกตางจากนํ้ามันดีเซลธรรมดา คือการเผาไหมที่ดีกวา  

เผาไหมหมดจดมากกวา ซึ่งสงผลใหรถยนตหรือเครื่องจักรที่ใชนํ้ามันดีเซล ชนิด B20 จะปลดปลอย

มลภาวะทางอากาศนอยลงกวาการใชนํ้ามันดีเซลปกติอยางเห็นไดชัด (ภิเษก ทัศนะนาคะจิตต, 

2562)     

 

ตารางที่ 2.2 ผลการเปรียบเทียบการใชนํ้ามันไบโอดีเซล B100 และ B20 

 

มลภาวะจากน้ํามันดีเซลปกติ ไบโอดีเซล B100 น้ํามันดีเซลทีมี่ไบโอดีเซล B20 

คารบอนมอนอกไซด ลดลง 43.60% ลดลง 12.60% 

ไฮโดรคารบอน ลดลง 56.30% ลดลง 11.00% 

ฝุนละออง ลดลง 55.40% ลดลง 18.00% 

ไนโตรเจนออกไซด เพ่ิมขึ้น 5.80% เพ่ิมขึ้น 1.20% 

สารกอการกลายพันธุ ลดลง 80.00 – 90.00% ลดลง 20.00% 

 

                        ในปจจุบันประชาชนที่มีรถกระบะใหความสนใจในเรื่องพลังงานใกลตัวอยาง

นํ้ามันดีเซล ชนิด B20 ซึ่งเปนหน่ึงในโครงการที่กระทรวงพลังงาน โดย ดร.ศิริ จิระพงษพันธ ไดเริ่ม

สงเสริมภาคขนสงใหหันมาใชนํ้ามันดีเซล ชนิด B20 ไปต้ังแตชวงตนเดือนกรกฎาคมปที่ผานมา  

ซึ่งนํ้ามันดีเซล ชนิด B20 มีขอดีหลาย ๆ อยาง ไมวาจะเปนการลดตนทุนคานํ้ามันจากการนําเขา

นํ้ามันจากตางประเทศ และยังชวยเหลือพ่ีนองเกษตรกรผูปลูกปาลมนํ้ามันที่ปจจุบันกําลังเผชิญ 

กับสถานการณราคาปาลมนํ้ามันตกตํ่าไดดวย  

                        นอกจากน้ี จากสถานการณฝุนละอองขนาดเล็ก PM 2.5 ในชวงตนปที่ผานมา 

ทางกระทรวงพลังงานไดอุดหนุนราคานํ้ามัน เพ่ือรณรงคใหประชาชนผูใชรถยนตกระบะหันมาใช

นํ้ามันดีเซล ชนิด B20 เพ่ิมขึ้น เพ่ือชวยลดมลพิษทางอากาศจากฝุนละออง PM 2.5 ทําใหราคา 
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นํ้ามันดีเซล ชนิด B20 มีราคาถูกกวาราคานํ้ามันดีเซลปกติ หรือ B7 ซึ่งปจจุบันไดมีการขยายเวลาลด

ราคานํ้ามันดีเซล ชนิด B20 ใหถูกกวาดีเซลปกติลิตรละ 5 บาท ก็ย่ิงทําใหผูใชรถกระบะหลาย ๆ ทาน 

ใหความสนใจที่เปลี่ยนมาเติมนํ้ามันดีเซล ชนิด B20 กันมากขึ้น 

                        สําหรับนํ้ามันดีเซล ชนิด B20 ในชวงเริ่มตนของโครงการน้ัน รณรงคใหใชสําหรับ

รถบรรทุกขนาดใหญ ซึ่งเปนรถที่ใชนํ้ามันปริมาณมาก รวมถึงรถโดยสารสาธารณะอยางรถโดยสาร

ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ซึ่งเมื่อชวงตนปที่ผานมาในชวงเกิดวิกฤตมลพิษทางอากาศจากฝุน

ละอองขนาดเล็ก PM 2.5 ทางองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ก็ไดสนับสนุนนโยบายภาครัฐ  

โดยไดเปลี่ยนมาใชนํ้ามันดีเซล ชนิด B20 ไปกวา 2,000 คัน นอกจากรถยนตแลว นํ้ามันดีเซล  

ชนิด B20 ยังสามารถใชได กับเครื่องยนตเรืออยางเรือดวนเจาพระยาไดอีกดวย และลาสุด 

นอกจากรถบรรทุกขนาดใหญแลว ทางกระทรวงพลังงาน ไดประกาศย่ีหอรุนรถบรรทุกขนาดเล็ก 

อยางรถกระบะ ที่สามารถใชนํ้ามัน ชนิด B20 เพ่ิมเติม ซึ่งไดแกรถยนตกระบะของคายอีซูซุและ 

โตโยตา ซึ่งเปน 2 คายรถยนตกระบะรายใหญ ที่มีรถกระบะรวมกันมากถึงรอยละ 70 ของรถกระบะ

ทั้งประเทศ (กรีน เน็ตเวิรค, 2562) 

  

     2.1.2.2 ขอดี – ขอเสียของไบโอดีเซล 

                        ในปจจุบันมีนํ้ามันเช้ือเพลิงที่หลากหลายชนิด ซึ่งแตละชนิดที่มีคุณสมบัติที่

เหมาะแกการใชงานที่แตกตางกันไป ยกตัวอยางเชน นํ้ามันไบโอดีเซลมีขอดีและขอเสียแตกตางกันดัง

ตารางที่ 2.5 (สถาบันวิจัยและพัฒนาพลังงานทดแทนจากนํ้ามันปาลมและพืชนํ้ามัน, 2550) 

 

ตารางที่ 2.3 ขอดีและขอเสียของไบโอดีเซล 

 

ขอดี ขอเสีย 

1. ชวยลดการนําเขานํ้ามันดิบ 

2. ลดมลพิษทางอากาศ ลดควันดําได 50.00 

เปอรเซ็นต 

3. ชวยเพ่ิมดัชนีการหลอลื่นใชกับนํ้ามันถึง 2 

เทาเดิม 

4. สรางรายไดใหเกษตรกรและสรางเสถียรภาพ

ทางดานพลังงานในประเทศ 

1. เปนของแข็งที่อุณหภูมิสูงกวานํ้ามันดีเซล 

2. ปลดปลอยแกสไนโตรเจนออกไซด สูงกวา

นํ้ามันดีเซล 

3. ช้ินส วนจากยางของป ม นํ้ ามันจะเสื่ อม

คุณภาพเร็ว 

4. คาพลังงานความรอนตํ่ากวานํ้ามันดีเซล

ประมาณ 10.00 เปอรเซ็นต 
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     2.1.3 ขอกําหนดสีน้ํามันเชื้อเพลิง  

    นํ้ามันที่ใชกับรถยนตในประเทศไทยน้ันมีหลายประเภท กรมธุรกิจพลังงานจึงมีประกาศ

กําหนดลักษณะและคุณภาพของนํ้ามันเช้ือเพลิงชนิดตาง ๆ เพ่ือใหมาตรฐานเดียวกันทั้งประเทศ  

โดยสีของนํ้ามันแตละประเภท ดังตารางที่ 2.3 (สํานักงานปลัดกระทรวงพลังงาน, 2562) 

 

ตารางที่ 2.4 ขอกําหนดสีนํ้ามันเช้ือเพลิง 

 

น้ํามันทีใ่ชกับเครื่องยนตเบนซิน น้ํามันทีใ่ชกับเครื่องยนตดีเซล 

ชนิด ส ี ชนิด ส ี

นํ้ามันเบนซิน 95 สีเหลือง  นํ้ามันดีเซลหมุนเร็วธรรมดา  สีเหลือง  

นํ้ามันแกสโซฮอล 95 สีสม  นํ้ามันดีเซลหมุนเร็ว B10  สีมวง  

นํ้ามันแกสโซฮอล 91  สีเขียว  นํ้ามันดีเซลหมุนเร็ว B20   สีแดง 

นํ้ามันแกสโซฮอล E20 สีนํ้าตาล    

นํ้ามันแกสโซฮอล E85 สีมวง   

 

หมายเหตุ : สีของนํ้ามันเปนลักษณะทางกายภาพ ซึ่งไมมีผลตอคุณภาพของนํ้ามัน 

 

     2.1.4 กํามะถันในน้ํามัน 

             สารประกอบอินทรียกํามะถันที่พบในนํ้ามันดิบสวนใหญมีจุดเดือดสูงจึงมักรวมอยู 

กับสารไฮโดรคารบอนที่หนักเชน นํ้ามันในคาบจุดเดือดนํ้ามันดีเซล และนํ้ามันเตา เปนตน 

ในอุตสาหกรรมนํ้ามันไดแบงสารประกอบกํามะถันออกเปน 2 ประเภท คือ ประเภทที่มีฤทธ์ิกัดกรอน 

(Sour) และประเภทที่ไมมีฤทธ์ิกัดกรอน (Sweet) สารประกอบกํามะถันที่มีฤทธ์ิกัดกรอน ไดแก  

ก าซ ไฮ โดน เจนซั ล ไฟด  (Hydrogen sulfide; H2S) และสารประกอบพวก เมอร แคพแทน 

(Mercaptans) กาซไฮโดรเจนซัลไฟดมีจุดเดือด -60.30 องศาเซลเซียส และละลายอยูในผลิตภัณฑ

เบาที่กลั่นออกมาไดมีคุณสมบัติเปนกรดออนและมีพิษรุนแรง จึงมีความจําเปนตองกําจัด 

ออกจากผลิตภัณฑ สวนสารประกอบพวกเมอรแคพแทนซึ่งมีสูตรทั่วไปเปน R-S-H (R แทนหมู

แอลคิล) ย่ิงมีโมเลกุลเล็กก็จะมีฤทธ์ิกัดกรอนมาก โดยเฉพาะอยางย่ิงการกัดกรอนกับทองแดง เชน  

เมทิลเมอรแคพแทน และเอทิลเมอรแตพแทน สารทั้งสองน้ีมีกลิ่นเหม็นฉุนมาก สารประกอบที่ไมมี 
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ฤทธ์ิกัดกรอน ไดแก เมอรแคพแทน ที่มีนํ้าหนักโมเลกุลสูง เชน ซัลไฟด (Sulfide) และไทโอฟน 

(Thiophene)  

             สารประกอบอินทรียกํามะถันเปนอันตรายกับตัวเรงปฏิกิริยาที่ใชในกระบวนการผลิตโดย

จะทําใหตัวเรงปฏิกิริยาเสื่อมคุณภาพ นอกจากน้ีสารประกอบอินทรียกํามะถันทุกชนิดเมื่อเผาไหมแลว

จะเกิดกาซซัลเฟอรไดออกไซด และกาซซัลเฟอรไตรออกไซด ซึ่งมีผลเสียคือ เมื่อปลอยสูบรรยากาศจะ

ทําใหเกิดมลภาวะเปนพิษ เมื่อกาซซัลเฟอรไดออกไซด และกาซซัลเฟอรไตรออกไซดที่เกิดจากการเผา

ไหมจะรวมตัวกับนํ้าที่เกิดจากปฏิกิริยาในการเผาไหมกอใหเกิดกรดกํามะถัน ทําใหสวนของอุปกรณ

และทอที่เย็นลงถูกกัดกรอน ดวยเหตุผลน้ีจึงจําเปนตองมีการบําบัดกํามะถันใหลดนอยลงจนไมเปน

อันตรายตอกระบวนการ (ชัยรัตน อรัญญทรรศน, 2545) 

 

     2.1.5 หลกัการทํางานของเครื่อง  (สํานักคุณภาพนํ้ามันเช้ือเพลิง กรมธุรกิจพลังงาน, 2556) 

    1) เครื่องวิเคราะหหาปริมาณกํามะถันในนํ้ามันดีเซลภาคสนาม Lab - X 3500 SCL 

 

 
 

รูปที่ 2.2 แสดงสวนประกอบหลักของเครื่องหาปริมาณกํามะถัน 

 

        ใชหลักการวิ เคราะห โดยใช เทคนิคเอกซเรยฟลูออเรสเซนตสเปกโตรเมตรี 

(X - Ray Fluorescence Spectroscopy; XRFS) เปนการวิเคราะหแบบไมทําลายตัวอยาง สามารถ

วิเคราะหไดทั้งธาตุเด่ียว หรือหลายธาตุพรอมกัน ทั้งระดับความเขมขนตํ่า และความเขมขนสูง  
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เปนเทคนิคที่ใชในการเปรียบเทียบสารตัวอยางกับสารมาตรฐาน การวิเคราะหดวยเทคนิคเอกซเรย

ฟลูออเรสเซนต มี 2 ระบบ คือ 

        - ระบบที่วัดเปนความยาวคลื่น (Wavelength Dispersive X - Ray Fluorescence 

Spectroscopy; WDXRFS)  

        - ร ะ บ บ ที่ วั ด เ ป น พ ลั ง ง า น  ( Energy Dispersive X - Ray Fluorescence 

Spectroscopy; EDXRFS)  

        ในการหาปริมาณกํามะถันใชเทคนิที่วัดเปนพลังงาน โดยแหลงกําเนิดรังสีเอกซใชหลอด

รั งสี เอกซ  โดยรั งสี เอกซ เ กิดจากการผ านกระแสไฟฟ า เข า ไป ทํ า ให ไส แคโทดรอนขึ้ น  

ซึ่งจะทําใหเกิดอิเล็กตรอนที่ไสหลอดอยางหนาแนน เมื่อขั้วแคโทดและแอโนดมีคาความตางศักยกัน

มากขึ้นทําใหอิเล็กตรอนว่ิงเขาชนแอโนดเกิดเปนรังสีเอกซ รังสีเอกซที่ไดถูกสงไปยังตัวอยาง 

ซึ่ งมีกํ ามะถันอยู  ธาตุกํ ามะถันที่อยู ใน ตัวอย าง เกิดการเรืองแสงของรั งสี เอกซ  (X - Ray 

Fluorescence) จากน้ันการเรืองแสงของรังสีเอกซถูกวัดความเขมดวยการสแกนของเครื่องตรวจจับ 

(Detector) สัญญาณที่วัดไดเครื่องทําการวิเคราะหขอมูลทั้งของสารละลายมาตรฐานและสารตัวอยาง 

แลวบันทึกคาที่ไดไว 

    2) เครื่องวิเคราะหหาจุดวาบไฟในนํ้ามันดีเซลภาคสนาม (MINIFLASH - FLP)  

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.3 แสดงสวนประกอบของเครื่องวิเคราะหหาจุดวาบไฟ 

 

        ในการทดลองหาจุดวาบไฟ ใช เครื่องหาจุดวาบไฟรุน MINIFLASH - FLP เปน 

การทดสอบหาจุดวาบไฟของนํ้ามันดีเซลหมุนเร็วโดยวิธี Continuous Close Cup Flash Point 

(CCCFP) เปนการทดสอบแบบไดนามิก (Dynamic) คือ สภาวะซึ่งไอของตัวอยางที่ทดสอบ และ
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ตัวอยางที่ทดสอบมีอุณหภูมิไมเทากันยังไมเขาสูสมดุล (Equilibirum) ในเวลาที่มีการใหเปลวไฟเขาไป

เพ่ือทดสอบหาจุดวาบไฟ สภาวะเชนน้ีจะเกิดขึ้นในระยะแรกโดยตัวอยางถูกทําใหรอนขึ้นในอัตราคงที่ 

        เมื่อฝาปดของ Test Chamber ถูกทําใหรอนจนมีอุณหภูมิ ตํ่ากวาจุดวาบไฟของ

ตัวอยางที่จะนํามาทดสอบประมาณ 17 องศาเซลเซียส ใสตัวอยางที่จะวัดคาลงในถวยตัวอยาง 

(Sample Cup) จากน้ันถวยจะถูกยกขึ้นกดปดแนนกับฝาปด จะทําใหมีชองวางภายในถวย เรียกวา 

Test Chamber มีปริมาตรขนาด 4.00 มิลลิลิตร และจะถูกใหความรอนจนอุณหภูมิเขาสูสมดุลโดย

อุณหภูมิระหวางตัวอยางและฝาปดตางกันไมเกิน 1 องศาเซลเซียส เมื่ออุณหภูมิเขาสูสมดุลแลว  

การใหความรอนแกฝาปดจะชาลงดวยอัตราเร็วคงที่ การเกิดประกายไฟ โดยการ Arc ใชขั้วไฟฟา 2 

ขั้ว ที่มีความตางศักยสูงซึ่งขั้วไฟฟาทั้งสองจะอยูใกลชิดกับพ้ืนผิวของตัวอยาง และกอนที่จะมีการจุด

ประกายไฟแตละครั้ง อากาศประมาณ 1.50 มิลลิลิตร ถูกดูดเขาสูชองวางภายในถวยเพ่ือใหมี

ออกซิเจนอยางเพียงพอตอการจุดประกายไฟแตละครั้ง เมื่อไอของตัวอยางลุกติดไฟภายในชองวาง

ภายในถวยจะเกิดความดันเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว ซึ่งเปนผลมาจากความรอนของเปลวไฟ และ 

ผลจากการขยายตัวของกาซจุดที่ความดันเพ่ิมขึ้นน้ีเปนตัวบงช้ีจุดวาบไฟ อุณหภูมิที่จุดน้ีจะถูกเครื่อง

บันทึกไวโดยอัตโนมัติ 

 

2.2 งานวิจัยที่เก่ียวของ 

        กิตติ สถาพรประสาธน และ ธวัชชัย ชัยเจริญคุณ (2557) ไดศึกษาสมรรถนะและวิเคราะห

มลพิษของไอเสียจากการใชไบโอดีเซล (Methyl Ester) ผสมกับนํ้ามันดีเซลเปนเช้ือเพลิงในเครื่องยนต

ดีเซลกําเนิดไฟฟาย่ีหอ MERCEDES BENZ แบบ OM 421 กําลัง 159 กิโลวัตต  ไบโอดีเซลใน

อัตราสวนตาง ๆ (B0, B5, B10, B15, B20, B25, B50, B75 และ B100 โดยปริมาตร) ไดถูกนํามาใช 

ในการทดสอบเครื่องยนตดีเซลกําเนิดไฟฟา ผลการทดสอบแสดงใหเห็นวา การเพ่ิมขึ้นของอัตราสวน

ของไบโอดีเซลสงผลใหความหนาแนนและความหนืดของเช้ือเพลิงมีคาเพ่ิมขึ้น ประสิทธิภาพการฉีด

เช้ือเพลิงของหัวฉีดลดลง ทําใหประสิทธิภาพการเผาไหมไมสมบูรณสวนผลการทดสอบสมรรถนะ 

ของเครื่องยนต แสดงใหเห็นวา ความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงและอัตราความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงจําเพาะ 

มีคาเพ่ิมขึ้นเมื่ออัตราสวนผสมของไบโอดีเซลเพ่ิมขึ้น ในกรณีของการวิเคราะหไอเสีย พบวา 

เมื่อ อัตราสวนของไบโอดีเซลเ พ่ิมขึ้น  กาซคารบอนมอนอกไซด  (Carbon monoxide; CO) 

ไฮโดรคารบอน (hydrocarbon; HC) และควันดํามีปริมาณลดลง แตไนโตรเจนออกไซด (Nitrogen 
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Oxide; NOx) มีปริมาณเพ่ิมขึ้น นอกจากน้ียังพบอีกวา ปริมาณโลหะสึกหรอปนเปอนในนํ้ามันหลอลื่น

มีปริมาณลดลง และอัตราการเกิดปฏิกิริยาไนเตรช่ัน และปฏิกิริยาออกซิเดช่ันมีคาลดลง 

        คงเดช พะสีนาม และ วีรชัย อาจหาญ (2559) ไดศึกษาสมรรถนะและมลพิษไอเสียของ

เครื่องยนตดีเซลรอบกลาง เมื่อใชนํ้ามันไบโอดีเซลผสมในสัดสวนรอยละ 20 (B20) รอยละ 50 (B50) 

และรอยละ 100 (B100) โดยเปรียบเทียบกับนํ้ามันดีเซล (D) การทดสอบใชเครื่องยนตดีเซล 3 ย่ีหอ 

คือ HINO รุน HO7C CUMMIN รุน 6B5.9 และ KOMATSU รุน S4D105 – 3 ผลการศึกษาพบวา 

เครื่องยนตทุกยี่หอเมื่อใชนํ้ามัน ชนิด B20 จะใหสมรรถนะอยูในเกณฑดีกวาหรือเทียบเคียงไดกับการ

ใชนํ้ามันดีเซลทั้งกําลังสูงสุด แรงบิดสูงสุด และอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามัน สมรรถนะของเครื่องยนตมี

แนวโนมลดลงเมื่อสัดสวนของนํ้ามันไบโอดีเซลสูงขึ้น เมื่อใชนํ้ามันเช้ือเพลิง ชนิด B50 และ B100 

ตามลําดับ สวนคามลพิษไอเสียของเครื่องยนตเมื่อใชนํ้ามัน ชนิด B20 B50 และ B100 พบวา คาการ

ปลดปลอยมลพิษกาซคารบอนมอนอกไซดของเครื่องยนตเมื่อเปรียบเทียบกับการใชนํ้ามันดีเซลมี

แนวโนมนอยลงตามสัดสวนนํ้ามันไบโอดีเซลจากนอยไปหามาก ตรงกันขามการปลดปลอยไนโตรเจน

ออกไซดจากไอเสีย พบวามีแนวโนมการปลดปลอยไนโตรเจนออกไซดของเครื่องยนตทั้ง 3 เปนไปใน

ทิศทางเดียวกัน คือ ปริมาณไนโตรเจนออกไซดเพ่ิมขึ้นตามสัดสวนของนํ้ามันไบโอดีเซล ทั้งน้ีในสวน

ของซัลเฟอรไดออกไซดพบในปริมาณนอยมาก   

        เชษฐวุฒิ ภูมิพิพัฒนพงศ และคณะ (2558) ไดทําการสํารวจกลุมเรือประมงขนาดเล็กบนพ้ืนที่

ชายฝงซึ่งเปนกลุมที่ไดรับผลกระทบจากปญหาราคานํ้ามันเช้ือเพลิงมาโดยตลอด โดยผูวิจัยมุงเนน 

ไปในเรือประมงที่ ใช เครื่องยนต ดีเซลขนาด 6 สูบ ซึ่ งมี อัตราการบริโภคนํ้ามันคอนขางสูง  

ผลการสํารวจพบวาเครื่องยนต HINO เปนเครื่องยนตที่ใชอยางแพรหลายมากที่สุด งานวิจัยน้ี 

จึงเลือกใชเครื่องยนต HINO มาทําการทดสอบเปรียบเทียบสมรรถนะและมลพิษที่ใชนํ้ามันดีเซล ชนิด 

B5 และ B20 ที่มีคุณภาพตามมาตรฐานของกรมธุรกิจพลังงาน ผลการทดสอบพบวาแรงบิด กําลังและ

ประสิทธิภาพเชิงความรอนเครื่องยนตที่ใชนํ้ามันไบโอดีเซล ชนิด B20 ตํ่ากวา B5 เพียง 2.12, 2.40 

และ 2.38 เปอรเซ็นต ตามลําดับ ในขณะที่นํ้ามันไบโอดีเซล ชนิด B20 มีจุดเดนดานปริมาณมลพิษ 

กาซคารบอนมอนอกไซด, ไฮโดรคารบอน, ไนโตรเจนออกไซด และ PM ที่ตํ่ากวาดีเซล ชนิด B5  

มากถึง 36.92, 11.76, 19.71 และ 3.86 เปอรเซ็นต ตามลําดับ ผลการวิจัยจึงแสดงวานํ้ามันดีเซล 

ชนิด B20 เปนเช้ือเพลิงที่มีศักยภาพดานการใชงานเทียบเทานํ้ามันดีเซล ชนิด B5 อีกทั้งยังเปนมิตร

กับสิ่งแวดลอมมากกวาอยางเห็นไดชัดเจน 
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        ทวีศักด์ิ พนาสถิต และ วัชระ เพ่ิมชาติ (2553) ไดศ้ึกษาผลของการใชนํ้ามันไบโอดีเซลที่มีตอ 

การใชงานกับเครื่องยนต เรือประมง โดยเปนการศึกษาตอเน่ืองจากการศึกษาในหองปฏิบัติการ 500 

ช่ัวโมง โดยในการทดสอบการใชงาน จริง 1,000 ช่ัวโมงน้ี มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาผลกระทบ 

ของการใชนํ้ามันดีเซล B20 ในการใชงานกับเรือประมง โดยทดสอบกับเครื่องยนต HINO ขนาด 116 

แรงมาและเครื่องยนต CUMMINS ขนาด 115 แรงมา ในการทดสอบจะศึกษาผลของการใชนํ้ามัน

ดีเซล ชนิด B20 ที่มีตอ 1) อัตราการใชเช้ือเพลิง, 2) มลพิษจากการเผาไหม, และ 3) การสึกหรอของ

แหวนลูกสูบ ซึ่งพบวา โดยรวมเครื่องยนตทั้งสองย่ีหอสามารถใชงานกับนํ้ามันดีเซล ชนิด B20 ได โดย

อัตราการใชเช้ือเพลิงของเครื่องยนต HINO และ CUMMINS มีคาเฉลี่ยอยูที่ 26.79 และ 27.00 

ลิตรตอช่ัวโมง ตามลําดับ ในขณะที่การปลอยมลพิษมีสัดสวนที่ใกลเคียง สวนการสึกหรอเมื่อพิจารณา

จากนํ้าหนักแหวนลูกสูบที่หายไป พบวานํ้าหนักแหวนของเครื่องยนต HINO และ CUMMINS  

สูญหายไป 0.37 และ 0.30 เปอรเซ็นต ตามลําดับ โดยในการทดสอบไมพบการสึกหรอของปม

เช้ือเพลิง ดังน้ันจึงกลาวไดวานํ้ามันดีเซล ชนิด B20 เปนเช้ือเพลิงอีกทางเลือกหน่ึงใหกับชาวประมง 

และในขณะเดียวกันก็สามารถชวยลดการปลอยมลพิษสูสิ่งแวดลอมไดอีกทางหน่ึงดวย  

 

           

  

 


