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บทคัดย่อ 

งานวจิยัน้ีศึกษาถึงการนาํเช้ือเพลิงก๊าซไดแ้ก่ LPG และ CNG มาใชใ้นเคร่ืองยนตดี์เซลและเคร่ืองยนตเ์บนซิน โดย

เคร่ืองยนตดี์เซลจะใชร้ะบบเช้ือเพลิงร่วมระหวา่ง LPG กบัดีเซล และ CNG กบัดีเซล ส่วนเคร่ืองยนตเ์บนซินจะใชเ้ช้ือเพลิง 

LPG, CNG และนํ้ ามนัเบนซิน91 โดยเปรียบเทียบสมรรถนะท่ีไดก้บัเคร่ืองยนตเ์ดิม พบวา่เคร่ืองยนตดี์เซลระบบเช้ือเพลิง

ร่วมท่ีใช ้LPG มีกาํลงัมากกว่า 17% และส้ินเปลืองพลงังานน้อยกว่า 22-32% ส่วนระบบเช้ือเพลิงร่วมท่ีใช ้CNG มีค่า

ใกลเ้คียงกบัการใชดี้เซล แต่จะส้ินเปลืองมากกวา่ 19% ปริมาณควนัดาํจากไอเสียในระบบเช้ือเพลิงร่วมทั้ง LPG และ CNG 

ท่ีภาระโหลดปานกลางจะใกลเ้คียงกบัการใชดี้เซล แต่จะสูงมากท่ีภาระโหลดสูง ในเคร่ืองยนต์เบนซินกาํลงัสูงสุดเม่ือใช้

เช้ือเพลิง LPG และ CNG จะตํ่ากวา่การใชน้ํ้ ามนัเบนซินประมาณ 9% มลพิษจากไอเสีย HC, CO2 และNOx ตํ่ากวา่ ส่วน

อตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเม่ือใช ้LPG จะตํ่ากวา่ประมาณ 5% และเม่ือใช ้CNG จะมีค่าใกลเ้คียงกบัการใชน้ํ้ ามนัเบนซิน  

คาํสําคญั : พลงังานทดแทน, ก๊าซธรรมชาติอดั, ก๊าซปิโตรเลียมเหลว, เช้ือเพลิงก๊าซ 
 

Abstract 

This work aims to study of using of gaseous fuels include of LPG and CNG in compression 

ignition (CI) and spark ignition (SI) engines. The diesel engines were modified to run with combination of 

diesel and LPG or diesel and CNG. The gasoline engines were operated with LPG, CNG and gasoline 

RON 91 respectively and compared with the conventional engine. As the result, engine power of dual fuel 

of diesel and LPG engine is greater than 17% and provides less energy consumption 22-32%. And engine 

power of dual fuel of diesel and CNG engine is same as diesel engine but provides greater energy 

consumption about 19%. In high load, the black smoke of using LPG and CNG are higher than diesel 

engine. In case of SI engines, maximum power of using LPG or CNG is less than using gasoline 

approximately 9%. The HC, CO2 and NOx emissions are less than using gasoline. Fuel consumption in 

case of LPG is less than 5% and same as when using CNG that compared with gasoline.  

Key words: Alternative fuel, CNG, LPG, Gaseous fuel 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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1. บทนํา 

ปัจจุบนัทัว่โลกไดใ้ห้ความสนใจในดา้นการควบคุม

มลพิษ และการหาแหล่งพลังงานสํารองทั้ งน้ีเน่ืองจาก

ปริมาณการใช้รถยนต์ท่ีเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว เป็นผลให้

มลพิษท่ีปล่อยออกมามีจํานวนมากข้ึนทําให้เกิดปัญหา

มลพิษตามมา  นอกจากน้ีย ังมีความต้องการปริมาณ

เช้ือเพลิงเพ่ิมข้ึนดว้ย แต่แหล่งนํ้ ามนัดิบท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัมี

จาํนวนนอ้ยลง และอาจหมดไปในอนาคตอนัใกล[้1] จึงได้

มีการศึกษาค้นควา้เพ่ือหาพลังงานชนิดอ่ืนมาทดแทน 

เช้ือเพลิงก๊าซจึงเป็นอีกทางเลือกหน่ึงท่ีน่าสนใจ เพราะ

สามารถนาํมาใชแ้ทนนํ้ ามนัเช้ือเพลิงในเคร่ืองยนตไ์ด ้และ

มีปริมาณมลพิษจากการเผาไหม้ตํ่ าเม่ือเทียบกับนํ้ ามัน

เบนซินหรือดีเซล เพ่ือใหเ้กิดประโยชน์ในการใชพ้ลงังาน

สูงสุด การนาํเช้ือเพลิงก๊าซมาใช้ในเคร่ืองยนต์จึงมีความ

จาํเป็นตอ้งวจิยัและพฒันาใหมี้ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน 

จากผลการวิจัยท่ีผ่าน[2] การใช้ LPG จะเผาไหม้

สะอาด เกิดคาร์บอนและการเจือปนในนํ้ ามนัเคร่ืองน้อย 

ทาํให้การสึกหรอของเคร่ืองยนตล์ดลง ช่วยยืดอายกุารใช้

งานของช้ินส่วนเช่น แหวน และแบร่ิง เน่ืองจาก LPG มีค่า

ออกเทนสูงทําให้ลดการสึกหรอจากการน๊อค ส่วน

การศึกษาการนาํก๊าซธรรมชาติมาใชใ้นเคร่ืองยนตดี์เซลสูบ

เดียวพบว่ามีอัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงสูงกว่า และ

ประสิทธิภาพเชิงความร้อนตํ่ากว่าการใช้นํ้ ามันดีเซล[3] 

และเม่ือมีการปรับองศาการฉีดนํ้ ามนัล่วงหน้าจะช่วยลด

การเกิด CO และCO2 แต่จะเกิด NOx เพ่ิมข้ึน และท่ีภาระ

ปานกลางถึงภาระสูงจะทาํให้เกิดการน๊อคของเคร่ืองยนต์

เร็วข้ึน[4]  เม่ือเปรียบเทียบประสิทธิภาพเชิงความร้อน

ระหวา่งการใช ้LPG กบั CNG พบวา่การใชC้NG มีเสียงท่ี

เกิดจากการเผาไหมด้งันอ้ยกวา่[5] และใหป้ระสิทธิภาพเชิง

ความร้อนสูงกวา่อีกดว้ย[6] การใชเ้ช้ือเพลิงก๊าซจะช่วยลด

ปัญหาการเกิดปรากฎการณ์เรือนกระจกลงได้ เน่ืองจาก

เคร่ืองยนตท่ี์ใชก๊้าซเป็นเช้ือเพลิงจะปล่อย CO และCO2 ตํ่า

กว่าเคร่ืองยนต์ท่ีใชน้ํ้ ามนัเป็น และในเคร่ืองยนตดี์เซลจะ

ช่วยลดเขม่าลงดว้ย[7] 

 

จะเห็นไดว้า่การนาํเช้ือเพลิงก๊าซมาใชแ้ทนนํ้ ามนันั้น

จะสามารถลดปัญหามลพิษลงได้ แต่ถ้าไม่ได้มีการ

ปรับแต่งเคร่ืองยนตก์าํลงัท่ีไดอ้าจเปล่ียนไป ซ่ึงในงานวิจยั

น้ีจึงนาํเช้ือเพลิงก๊าซ ทั้งการนาํ LPG และCNG มาใชใ้น

เคร่ืองยนต์ดีเซลและเบนซิน เพ่ือศึกษากาํลงัสูงสุด อตัรา

การส้ินเปลืองเ ช้ือเพลิง  และมลพิษท่ี เป ล่ียนไปของ

เคร่ืองยนต ์
 

2. การทดลอง 

ในการทดสอบเคร่ืองยนตจ์ะแบ่งออกเป็น 

2.1 การทดสอบเคร่ืองยนต์ดเีซล 

ใช้เคร่ืองยนต์ดีเซลท่ีติดตั้ งระบบเช้ือเพลิงร่วมดัง

แสดงในรูปท่ี 1 และ2 แบ่งเป็น 

2.1.1 ระบบเช้ือเพลิงร่วมระหวา่ง LPG กบัดีเซล 

เคร่ืองยนต ์ Toyota 2KD-FTV ความจุ 2494 ซีซี 4 สูบ 4 

จงัหวะ ขนาดกระบอกสูบ 92.0×93.8 mm เทอร์โบชาร์จ 

2.1.2 ระบบเช้ือเพลิงร่วมระหวา่ง CNG กบัดีเซล 

เคร่ืองยนต ์Toyota 5L ความจุ 2986 ซีซี 4 สูบ 4 จงัหวะ

ขนาดกระบอกสูบ 95.5×96.0 mm จาํนวน 2 คนั แบ่งเป็น

ดีเซลหน่ึงคนั และระบบเช้ือเพลิงร่วมท่ีใช ้CNG หน่ึงคนั 
 

 
รูปที่ 1: แสดงท่อก๊าซท่ีต่อเขา้ทางท่อไอดี  

 
รูปที่ 2: แสดงแผนภาพของระบบเช้ือเพลิงร่วมในเคร่ืองยนตดี์เซล 

ต่อท่อก๊าซเขา้ทางท่อไอดี 
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2.2 การทดสอบเคร่ืองยนต์เบนซิน 

ใชเ้คร่ืองยนต ์Monika ขนาด 650 ซีซี 3 สูบ 4 จงัหวะ

ติดตั้งในรถ 3 ลอ้ 3 คนัใชเ้ช้ือเพลิง LPG, CNG และนํ้ ามนั

เบนซิน91 อยา่งละ 1 คนั  

ทาํการทดสอบบน Chassis dynamometer ดงัรูปท่ี 3 

และ 4 โดยทดสอบดงัเง่ือนไขในตารางท่ี 1 
 

ตารางที ่1: แสดงเง่ือนไขการทดสอบ 

ประเภทรถ 

เงือ่นไข 

เคร่ืองยนต์

ดเีซล 

เคร่ืองยนต์

เบนซิน 

ความเร็ว (กม./ชม.) 
คงท่ี 60,80,100 

และ 120 

เฉล่ีย 19 และ 34.55 

คงท่ี 40 และ 60 

ภาระ(BMEP) kPa 500,700 และ900 - 

สมรรถนะ 
กาํลงั, อตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง, 

ควนัดาํ และมลพิษ 

เช้ือเพลิง 
Diesel, LPG 

และ CNG 

Gasoline91, LPG 

และ CNG 

เกียร์ท่ีใช ้ 4 3 
 

ตารางที ่2: แสดงคุณสมบติัของเช้ือเพลิง 

 *ท่ีมาการปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย 

 

 

 
รูปที่ 3: แสดงการติดตั้งอุปกรณ์การทดสอบในเคร่ืองยนตดี์เซล 

 
รูปที่ 4: แสดงการติดตั้งอุปกรณ์การทดสอบในเคร่ืองยนตเ์บนซิน 

 

3. ผลการทดลองและอภิปรายผลการทดลอง 

ผลการทดสอบเค ร่ืองยนต์ตามเ ง่ือนไขต่างๆ  มี

ดงัต่อไปน้ี 
 

3.1 ผลการทดสอบเคร่ืองยนต์ดเีซล 

3.1.1 เคร่ืองยนต์ดเีซลระบบเช้ือเพลงิร่วม LPGกบัดเีซล 

จากการทดสอบเคร่ืองยนตร์ะบบเช้ือเพลิงร่วมโดยไม่มี

การปรับลดปริมาณการฉีดนํ้ ามนัดีเซลท่ีความเร็วคงท่ี 60, 

80, 100 และ120 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ท่ี BMEP 500, 700 

และ900 kPa พบวา่ปริมาณควนัดาํจากไอเสียท่ีภาระโหลด

ปานกลางจะมีค่าใกล้เคียงกัน แต่เม่ือภาระโหลดสูงใน

เคร่ืองยนต์ระบบเช้ือเพลิงร่วมจะมีค่าควนัดาํสูงข้ึน และ

เม่ือมีการปรับปริมาณก๊าซเพ่ิมพบว่าปริมาณควนัดาํเพ่ิม

สูงข้ึนในทุกภาระโหลด เน่ืองจากปริมาณอากาศท่ีเขา้ห้อง

เผาไหม้ลดลงเพราะถูกแทนท่ีด้วยก๊าซ และไม่ได้มีการ

ปรับปริมาณการฉีดนํ้ ามันดีเซล เป็นผลให้อัตราส่วน

เช้ือเพลิงต่ออากาศสูงเกินไปทําให้เกิดการเผาไหม้ไม่

สมบูรณ์ข้ึนดงัรูปท่ี 5 
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รูปที่ 5: ปริมาณควนัดาํจากไอเสีย 

 

Fuel 

Properties 
Diesel LPG CNG 

Gasoline 

91 

Specific gravity 0.826 0.557 0.654 0.746 

Gross heating 

value* 

( MJ/kg) 

45.56 49.73 37.92 45.44 
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ในส่วนของอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงพบวา่เม่ือเปิด

ใชร้ะบบเช้ือเพลิงร่วม ปริมาณการใชน้ํ้ ามนัดีเซลจะลดลง 

โดยอตัราส่วนระหว่าง LPG กบัดีเซลในเชิงพลงังาน มี

ค่าประมาณ 7.5 ต่อ 92.5 สามารถประหยดัพลงังานได ้22%   

แต่เม่ือเพ่ิม LPG อตัราส่วนเชิงพลงังานจะมีค่าประมาณ 

13.5 ต่อ 86.5 ทาํให้ประหยดัพลงังานเพ่ิมข้ึนอีก 10% เม่ือ

เทียบกบัการใชน้ํ้ ามนัดีเซลเพียงอยา่งเดียว ดงัรูปท่ี 6 
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รูปที่ 6: อตัราการส้ินเปลืองพลงังานจาํเพาะเบรก 
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รูปที่ 7: แสดงกาํลงัสูงสุดของเคร่ืองยนตใ์นเคร่ืองยนตเ์ช้ือเพลิงร่วม 

LPGกบัดีเซลเทียบกบัเคร่ืองยนตดี์เซล 
 

กาํลงัท่ีไดจ้ากการใชร้ะบบเช้ือเพลิงร่วมจะสูงกว่าการ

ใชน้ํ้ ามนัดีเซลอยา่งเดียว 17% ในกรณีท่ีไม่มีการปรับลด

การฉีดนํ้ ามนั ดงัรูปท่ี 7 

 

3.1.2 เคร่ืองยนต์ดเีซลระบบเช้ือเพลงิร่วม CNGกบัดเีซล 

เคร่ืองยนต์ระบบเช้ือเพลิงร่วมท่ีใช้ในการทดสอบมี

การปรับลดปริมาณการฉีดนํ้ ามนัดีเซลลง ผลการทดสอบ

ดังรูปท่ี 8 พบว่าปริมาณควนัดําจากไอเสียท่ีภาระโหลด

ปานกลางจะมีค่าตํ่ากว่าเคร่ืองยนต์ท่ีใชน้ํ้ ามนัดีเซลเพียง

อยา่งเดียว เพราะไดมี้การปรับลดการฉีดนํ้ ามนัดีเซลลง ซ่ึง

เช้ือเพลิง CNG มีการเผาไหมท่ี้รวดเร็วและรุนแรงจึงทาํให้

การเผาไหม้ท่ีภาระโหลดปานกลางดีกว่า แต่เม่ือภาระ

โหลดสูงข้ีน ทําให้ปริมาณอากาศเข้าน้อยลง เพราะถูก

แทนท่ีด้วยเช้ือเพลิง CNG อีกทั้ งปริมาณนํ้ ามันดีเซลท่ี

เพ่ิมข้ึนทาํใหอ้ตัราส่วนเช้ือเพลิงต่ออากาศสูงเกินไปเป็นผล

ทาํใหป้ริมาณควนัดาํเพ่ิมมากข้ึน 
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รูปที่ 8: ปริมาณควนัดาํจากไอเสีย 

 

เ ม่ือทําการวัดอัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงพบว่า

อตัราส่วน ของก๊าซ CNG ต่อนํ้ ามนัดีเซลมีค่าประมาณ 44 

ต่อ 56 ในเชิงพลงังานซ่ึงส้ินเปลืองกวา่การใชน้ํ้ ามนัดีเซล

ประมาณ 19% ดงัรูปท่ี 9 
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รูปที่ 9: อตัราการส้ินเปลืองพลงังานจาํเพาะเบรกท่ีภาระต่างๆ 
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รูปที่ 10: กาํลงัสูงสุดของเคร่ืองยนตร์ะบบเช้ือเพลิงร่วม CNG กบั

นํ้ามนัดีเซลเทียบกบัเคร่ืองยนตดี์เซล 
 

ส่วนกาํลงัสูงสุดท่ีได้จากการใช้เช้ือเพลิงร่วมจะมีค่า

ใกล้เคียงกับเคร่ืองยนต์ท่ีใช้นํ้ ามันดีเซล แต่มีแนวโน้ม

สูงข้ึนมากกว่าเม่ือความเร็วสูงข้ึน ดงัรูปท่ี 10 ทั้ งน้ีน่าจะ

เป็นผลจากปริมาณนํ้ ามนัดีเซลท่ีเพ่ิมข้ึน แต่อยา่งไรก็ตาม

ปริมาณควนัดาํจะเพ่ิมสูงข้ึนตามไปดว้ย  
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3.2 ผลการทดสอบเคร่ืองยนต์เบนซินทีใ่ช้เช้ือเพลงิก๊าซ 

ผลการทดสอบวดัมลพิษจากไอเสียพบว่ามีการปล่อย

HC ในไอเสียท่ีใชเ้ช้ือเพลิงLPG และCNG ตํ่ากวา่39% และ

24% ตามลาํดบัเม่ือเทียบกบันํ้ ามนัเบนซิน แต่ท่ีความเร็ว

เฉล่ีย 19 กิโลเมตรต่อชัว่โมง เช้ือเพลิง CNG จะปล่อย HC 

มากกวา่น่าจะเกิดจากปริมาณก๊าซมากเกิน ดงัรูปท่ี 11 
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รูปที่ 11: ปริมาณไฮโดรคาร์บอนทั้งหมดจากไอเสีย 
 

พบวา่มี NOx ในไอเสียท่ีใชเ้ช้ือเพลิง LPG และCNG 

ตํ่ากวา่ 91%และ20% ตามลาํดบั เม่ือเทียบกบันํ้ ามนัเบนซิน 

ดงัรูปท่ี 12 น่าจะเป็นผลมาจากเช้ือเพลิง CNG และนํ้ ามนั

เบนซินมีการเผาไหมท่ี้รุนแรงทาํใหเ้กิด NOx ปริมาณมาก 
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รูปที่ 12: ปริมาณ NOx ท่ีปล่อยออกมาจากไอเสีย 

 

พบวา่ CO จากไอเสียเม่ือใชเ้ช้ือเพลิง LPG จะสูงกวา่ 

60% และ เม่ือใช ้CNG จะตํ่ากวา่ 94% เม่ือเทียบกบัการใช้

นํ้ ามนัเบนซินดงัรูปท่ี 13  
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รูปที่ 13: แสดงปริมาณคาร์บอนมอนอกไซดจ์ากไอเสีย 

พบวา่ CO2 ท่ีปล่อยออกมาจากการใชเ้ช้ือเพลิง LPG 

และ CNG จะตํ่ากวา่ 43.5% และ11% ตามลาํดบัเม่ือเทียบ

กบันํ้ ามนัเบนซิน ดงัรูปท่ี 14 

CO2

0

50

100

150

200

19(Average)  34.55(Average) 40(Constant) 60(Constant)

LPG CNG Gasoline 91

CO2 (g/km)

Speed (km/hr)  
รูปที่ 14: แสดงปริมาณคาร์บอนไดออกไซดจ์ากไอเสีย 

 

เม่ือทาํการวดัอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงพบว่าการ

ใช้เช้ือเพลิง LPG มีอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงท่ีตํ่ากว่า 

5% และเม่ือใชเ้ช้ือเพลิง CNG จะสูงกวา่ 1.5% เม่ือเทียบกบั

นํ้ ามนัเบนซิน ดงัรูปท่ี 15 
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รูปที่ 15: แสดงอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง 
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รูปที่ 16: แสดงกาํลงัสูงสุดในเคร่ืองยนตเ์บนซิน 

 

ผลการทดสอบกาํลงัท่ีไดพ้บวา่กาํลงัจากเคร่ืองยนตท่ี์

ใชเ้ช้ือเพลิง LPG และ CNG มีค่าใกลเ้คียงกนัแต่จะตํ่ากวา่

การใชน้ํ้ ามนัเบนซิน91 ประมาณ 9% ดงัรูปท่ี 16 
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4. สรุปผลการวจัิย 

จากการทดสอบการใช้เช้ือเพลิงก๊าซในเคร่ืองยนต์

ดีเซล และเบนซิน สามารถสรุปไดด้งัน้ี 

ในเคร่ืองยนต์เช้ือเพลิงร่วมระหว่าง LPGกับดีเซลท่ี

ไม่ไดมี้การปรับลดการฉีดนํ้ ามนัดีเซลลง ในเชิงพลงังาน

สามารถประหยดัพลงังานไดป้ระมาณ 22-32% โดยท่ีกาํลงั

ของเคร่ืองยนต์เพ่ิมข้ึน 17% มีค่าปริมาณควนัดาํท่ีภาระ

โหลดปานกลางใกลเ้คียงเม่ือเทียบกับการใช้ดีเซล แต่ท่ี

ภาระโหลดตํ่าและสูงจะมีปริมาณควนัดาํสูงกวา่ อีกทั้งการ

ปรับปริมาณการจ่ายก๊าซท่ีไม่เหมาะจะทาํให้ปริมาณควนั

ดาํเพ่ิมข้ึนดว้ย 

ในเคร่ืองยนตเ์ช้ือเพลิงร่วมระหวา่ง CNG กบัดีเซลได้

ทาํการปรับปริมาณการฉีดนํ้ ามนัดีเซลลง กาํลงัท่ีไดจ้ะมีค่า

ใกลเ้คียงกบัการใช้ดีเซล แต่ในเชิงพลงังานจะส้ินเปลือง

พลงังานมากกว่าประมาณ 19% ปริมาณควนัดาํท่ีภาระตํ่า

และสูงจะมีค่ามากกวา่การใชดี้เซล 

อยา่งไรก็ตามการติดตั้งระบบควบคุมการจ่ายก๊าซดว้ย

ระบบอิเลคทรอนิคส์น่าจะเป็นอีกทางเลือกหน่ึงในการ

แกปั้ญหาท่ีภาระโหลดตํ่าและสูงได ้

ในเคร่ืองยนตเ์บนซินท่ีใชเ้ช้ือเพลิงก๊าซ พบวา่กาํลงัท่ี

ไดจ้ะตํ่ากว่าการใชเ้บนซิน ประมาณ 9% มลพิษท่ีปล่อย

ออกมาทั้ง HC, NOx, CO2 และ CO จากการใชเ้ช้ือเพลิง

ก๊าซจะตํ่ากว่า ส่วนอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเม่ือใช ้

LPG จะตํ่ากวา่ 5%และเม่ือใช ้CNG จะสูงกวา่ 1.5% เม่ือ

เทียบกบัการใชเ้บนซิน 
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