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การทดสอบศึกษาสมรรถนะและมลพษิของเครื�องยนต์ก๊าซธรรมชาติ 

ที�อัตราส่วนการอัดต่างๆ 

 
ปิตณิตัต์  ตรีวงศ์ 1,2* และ เชษฐวุฒิ  ภูมพิพิฒัน์พงศ์1,2 

 

 

บทคดัย่อ 
 งานวิจัยนี� เป็นส่วนหนึ�งของการศึกษาเกี�ยวกับพลังงานทางเลือกเพื�อตอบสนองต่อวิกฤติพลงังานและ

สิ�งแวดลอ้มในปัจจุบนั โดยเป็นงานวิจัยเชิงการทดลองที�มีเป้าหมายเพื�อเปรียบเทียบสมรรถนะระหว่างเครื�องยนต์

ดีเซล Daedong 4A220 ขนาด 2,197 cc สี�สูบ สี�จังหวะที�ใชเ้ชื�อเพลิงดีเซลกบัเครื�องยนต์เดียวกนัที�ถูกดดัแปลงเพื�อใช้

ก๊าซธรรมชาติระบบดูดโดยเปลี�ยนอตัราส่วนการอดัเป็น 9.0, 9.5, 10.0 และ 10.5 ต่อ 1 ผลการทดสอบพบว่าเครื�องยนต์

ที�ใชเ้ชื�อเพลิงก๊าซธรรมชาติสามารถสร้างแรงบิดและกาํลงัสูงกว่าเครื�องยนตด์ีเซลในทุกช่วงความเร็วรอบและสูงที�สุด

ถึง 13.07% ที� 2,600 rpm เครื�องยนตก์๊าซธรรมชาติยงัมีขอ้ไดเ้ปรียบในดา้นประสิทธิภาพเชิงความร้อนและอตัราความ

สิ�นเปลืองเชื�อเพลิงจาํเพาะมากถึง 10.03% และ 36.75% ตามลาํดบั และเมื�อเปรียบเทียบกนัระหว่างเครื�องยนต์ก๊าซ

ธรรมชาติที�อตัราส่วนการอัดต่างๆ กัน พบว่าปริมาณ NOx จะเพิ�มขึ�นตามอตัราส่วนการอดัที�สูงขึ� นถึง 10:1 และ

ปริมาณ NOx จะเริ�มลดลงเมื�ออตัราส่วนการอดัเป็น 10.5:1 อตัราส่วนการอดัที�เพิ�มขึ�นมีความสัมพนัธ์โดยตรงต่อ

ปริมาณ THC แต่ไม่พบผลกระทบต่อปริมาณ CO  
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An Empirical Study of Performance and Emission Characteristics in a 

Natural Gas Engine with Various Compression Ratios  

 
Peeteenut  Triwong 1,2* and Chedthawut  Poompipatpong 1,2 

 

 

Abstract 
 This research is a part of alternative fuel studies which responses to the current energy and environment 

crisis. The experiment was aimed to compare the performance between an original diesel engine and a natural gas 

dedicated diesel engine with various compression ratios of 9.0, 9.5, 10.0 and 10.5 to 1. A Daedong 4A220 4-stroke 

4-cylinder 2,197 cc was chosen as the tested engine. The results showed that the natural gas engine produced higher 

torque and power than that of diesel engine up to 13.07% at 2,600 rpm. Natural gas engine also showed advantages 

in term of thermal efficiency and specific fuel consumption which are 10.03% and 36.75% respectively. In addition, 

NOx emission increases as the compression ratio increases to 10.5:1. Then NOx emission begins to decrease when 

the compression ratio increases. The compression ratio significantly affects the hydrocarbon emission 

concentration while it does not show any relation with the carbon monoxide emission. 
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1. บทนํา 
 ความเจริญทางเทคโนโลยมีีผลกระทบต่อการดาํเนิน

ชีวิต การใชท้รัพยากรและการใชพ้ลงังานเป็นอย่างมาก 

โดยพลังงานเกือบทุกชนิดนั� นจะมาพร้อมกับปัญหา

มลภาวะสิ� งแวดลอ้ม ในหลายประเทศทั�วโลกรวมถึง

ประเทศไทย ความตอ้งการปริมาณเชื�อเพลิงดีเซลนั�นสูง

กว่า เชื�อเพลิงชนิดอื�นๆ มากอันเนื�องมาจากภาคการ

ข น ส่ ง เ พ ร า ะ โ ด ย ป ก ติ แ ล้ ว เ ค รื� อ ง ย น ต์ ดี เ ซ ล มี

ประสิทธิภาพสูงกว่าเครื� องยนต์แก๊สโซลีน งานวิจัย

หลายชิ�นไดพ้ยายามลดความตอ้งการและปริมาณมลพิษ

ของเชื�อเพลิงดีเซลโดยการผสมกับนํ� ามันไบโอดีเซล

หรือเอทานอล แต่ก็สามารถทดแทนเชื�อเพลิงดีเซลได้

เพียงประมาณร้อยละ 5 ถึง 20 เท่านั�น [1-4] 

 ด้วยเหตุผลดังกล่าวจึงเ ป็นการผลักดันให้ก๊ าซ

ธรรมชาติ (natural gas) หรือก๊าซมีเทน (CH4) มีความ

โดดเด่นในสภาวการณ์ปัจจุบัน ก๊าซธรรมชาติเป็น

เชื�อเพลิงที�มีราคาค่อนข้างตํ�า มีค่าความร้อน (heating 

value) อยู่ในระดบัที�ใช้งานไดด้ีและมีค่าออกเทนที�สูง

มาก (ประมาณ 120) ยิ�งไปกว่านั� น ก๊าซธรรมชาติเป็น

เชื�อเพลิงฟอสซิลที�มีส่วนประกอบของคาร์บอนตํ�าที�สุด 

(low-carbon fossil fuel) การใชก้๊าซธรรมชาติมาทดแทน

การใช้เชื�อเพลิงดีเซลจึงเป็นสิ� งน่าสนใจมากในด้าน

เศรษฐศาสตร์และสิ�งแวดลอ้ม 

 มีก าร ศึ กษ า วิจัย จํา น วน ห นึ� งที� ท ํา ก าร ท ดล อ ง

เปรียบเทียบระหว่างรถยนต์ดี เซล (original diesel 

vehicle) และรถยนตด์ีเซลที�ดดัแปลงมาใชก้๊าซธรรมชาติ 

(natural gas dedicated diesel vehicle) ซึ� ง Total 

Environment Centre Inc. ไดศ้ึกษาการปล่อยมลพิษของ

กลุ่มรถโดยสารในซิดนีย์โดยเก็บข้อมูลในหน่วย

กิโลกรัมต่อกิโลเมตร (kg/km) และพบว่ารถโดยสารที�

ใ ช้ เ ชื� อ เ พ ลิ ง ก๊ า ซ ธ ร ร ม ช า ติ ป ล่ อ ย ม ล พิ ษ

คาร์บอนมอนอกไซด ์(Carbon Monoxide; CO), ออกไซด์

ของไนโตรเจน (Oxides of Nitrogen; NOx) และอนุภาค

เขม่า (Particulate Matter; PM) นอ้ยกว่ารถโดยสารที�ใช้

เชื�อเพลิงดีเซล และงานวิจยัยงัไดพ้บว่าการลดมลพษิทั�ง 3 

ชนิดนี� เพียง 1 ตันจะสามารถลดค่าใช้จ่ายดา้นสุขภาพ 

(health saving) ไดม้ากกว่า 240,000 ดอลล่าร์สหรัฐ [5] 

ในขณะที� บริษทั อีรูม จาํกดั [6] ไดด้ดัแปลงเครื�องยนต์

ดี เซลขนาด 6,600 cc เพื�อใช้ก๊าซธรรมชาติ ด้วย

กระบวนการศึกษาวิจัยทาํให้กาํลงัของเครื�องยนต์ก๊าซ

ธรรมชาติเพิ�มขึ�นจากเครื�องยนต์ดีเซลประมาณ 5% โดย

มลพิษไฮโดรคาร์บอน คาร์บอนมอนนอกไซด ์ออกไซด์

ของไนโตรเจน และอนุภาคเขม่าควนัลดลงถึง 65, 70, 

85 และ 100% ตามลาํดบั 

 ในอีกส่วนหนึ�งไดม้ีงานวิจยัพบว่าหลงัจากดดัแปลง

เครื� องยนต์ดีเซลให้มาใชก้บัก๊าซธรรมชาติแล้วมลพิษ

หลายๆ ชนิดรวมถึงอตัราความสิ�นเปลืองเชื�อเพลิง (fuel 

consumption) เพิ�มสูงขึ�นแต่กลบัให้กาํลงัที�ต ํ�าลง [7,8] 

ซึ� งงานวิจัยของ Semin และคณะได้เสนอแนะไว้ว่า

สาเหตุสาํคญัหนึ�งที�ทาํใหก้าํลงัตํ�าลงเป็นเพราะความดนั

ภายในหอ้งเผาไหมล้ดลง [9] 

 วิธีการเพิ�มความดันภายในห้องเผาไหม้ที�เห็นได้

ชดัเจนที�สุดคือ การเพิ�มอตัราส่วนการอดั (compression 

ratio) ซึ� ง Bakar [10] ไดท้ดสอบเปรียบเทียบเครื�องยนต์

สูบเดียวที�ใช้แก๊สโซลีนกับก๊าซธรรมชาติเพื�อศึกษา

สมรรถนะและปริมาณมลพิษ ผู ้วิจัยได้เปลี�ยนแปลง

อตัราส่วนการอดัของเครื�องยนต์ก๊าซธรรมชาติในช่วง 

9.0, 10.0, 11.0 และ 12.0 ต่อ 1 และพบว่าอตัราส่วนการ

อดัที�สูงขึ�นสามารถเพิ�มประสิทธิภาพและสมรรถนะของ

เครื� องยนต์ได ้แต่งานวิจัยของ Maher [11] ได้ศึกษา
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ผลกระทบของอตัราส่วนการอดัและพบว่าอัตราส่วน

การอัดที�ทาํให้มีก ําลังสูงที� สุดจะอยู่ที�ค่าหนึ� ง หาก

อตัราส่วนเพิ�มขึ�นกว่าค่านี�  กาํลงัและประสิทธิภาพเชิง

ความร้อนเครื�องยนตจ์ะลดลงและอตัราความสิ�นเปลือง

เชื�อเพลิงจะเพิ�มขึ�น อนัเป็นสาเหตุมาจากการเผาไหมท้ี�

ไม่เสถียร (unstable combustion) การศึกษายงัพบอีกว่า

อุณหภูมิของไอเสียจะลดลงเมื�ออตัราส่วนการอดัเพิ�มขึ�น 

เพราะการเพิ�มอตัราส่วนการอดัทาํให้ความเร็วการเผา

ไหมสู้งขึ�น เวลาที�ตอ้งใชใ้นการเผาไหมจึ้งน้อยลงเป็น

เหตุใหอุ้ณหภูมิไอเสียลดลงดว้ย 

 จากข้อมูลต่างๆ ดังกล่าวทําให้ทราบว่าการเพิ�ม

อัตราส่วนการอัดสามารถเพิ�มแรงบิดและกาํลังของ

เครื� องยนต์ได้แต่ก็มีขีดจํากัดอยู่ที�ค่ าๆ  หนึ� งที�ต้อง

คาํนึงถึงการเผาไหม ้การไม่ทาํให้เกิดการจุดระเบิดเอง

ของเชื�อเพลิงและตอ้งไม่เป็นการเพิ�มงานสูบ (pumping 

work) ของเครื� องยนต์จนทําให้งานสุทธิลดตํ� าลง 

การศึกษาทดลองหาค่าอตัราส่วนการอดัที�เหมาะสมจึงมี

ความจาํเป็นอยา่งมาก ในงานวิจัยนี�  เครื�องยนต์ดีเซลจึง

ถูกดัดแปลงเพื�อใช้ก๊าซธรรมชาติ โดยมีว ัตถุประสงค์

เพื�อเปรียบเทียบสมรรถนะระหว่างการใชน้ํ� ามนัดีเซล 

และก๊าซธรรมชาติ รวมไปถึงการศึกษาผลกระทบของ

อัตราส่วนการอัดเพื�อยกระดับการใช้เชื�อเพลิงก๊าซ

ธรรมชาติใหใ้ชง้านไดอ้ยา่งเตม็ศกัยภาพ 

 

2. การทดสอบเครื�องยนต์  
 เครื� องยนต์ที�ใช้ในงานวิจัยนี� เป็นเครื� องยนต์ดีเซล 

Daedong 4A220A-S1 ซึ� งมีรายละเอียดดังแสดงใน

ตารางที� 1 เครื� องยนต์ทดสอบได้ถูกติดตั� งบนเครื� อง

ทดสอบกาํลังเครื�องยนต์ Hwanwoong Eddy Current 

Dynamometer พร้อมด้วยเครื� องวิเคราะห์ก๊าซไอเสีย 

Horiba Mexa 9100 DEGR  

 การทดสอบเริ�มตน้จากการใชเ้ชื�อเพลิงดีเซลในช่วง

ความเร็วรอบระหว่าง 1,600 rpm ถึง 2,600 rpm เพื�อใช้

เป็นขอ้มูลอา้งอิง โดยแรงบิดเพลา (brake torque) กาํลงั

เพลา (brake power) อัตราความสิ�นเปลืองเชื�อเพลิง

จาํเพาะ (SFC) และประสิทธิภาพเชิงความร้อน ( th ) 

รวมถึงปริมาณมลพิษเป็นพารามิเตอร์ที�งานวิจัยนี� ให้

ความสนใจ  

 จากนั�น เครื�องยนต์ถูกดดัแปลงให้ใชก้๊าซธรรมชาติ

โดยการเปลี�ยนเป็นระบบจุดระเบิดแบบใชป้ระกายไฟ 

(spark ignition) และระบบการจ่ายเชื�อเพลิงเป็นระบบ

ดูดก๊าซ (fumigation system) โดยไดจ้ดัทาํลูกสูบเพิ�มขึ�น

อีก 4 ชุดที�ให้อตัราส่วนการอดัต่างกนัคือ 9.0, 9.5, 10.0 

และ 10.5 ต่อ 1 การทดสอบจึงเริ�มตน้ขึ�นอีกครั� งหนึ� ง

ในช่วงความเร็วระหว่าง 1,200 rpm ถึง 4,000 rpm ดว้ย

เชื�อเพลิงก๊าซธรรมชาติ โดยการวิจัยนั�นไดค้วบคุมอตัรา

ส่วนผสมอากาศต่อเชื�อเพลิงสมมูลไวท้ี� 1 ตลอดการ

ทดสอบ (stoichiometric air-fuel ratio) โดยสมบตัิของ

เชื�อเพลิงทั�งสองชนิดถูกแสดงไวใ้นตารางที� 2 และ 3 
 

ตารางที� 1 ข้อมูลจําเพาะของเครื� องยนต์ที�ใช้ในการ

ทดสอบ 

Item Engine 

Model Daedong 4A220A-S1 

Type 4-cylinder, 4-stroke diesel 

Displacement 2,197 cc. 

Bore (mm.) 87 

Stroke (mm.) 92.4 

Compression 22.0 

 



บทความวจิยั                                                           วารสารวิชาการเทคโนโลยีอุตสาหกรรม ปีที� 10 ฉบบัที� 2  พฤษภาคม – สิงหาคม  2557 

The Journal of Industrial Technology, Vol. 10, No. 2 May – August  2014 

 

5 

ตารางที� 2 สมบตัิของเชื�อเพลิงดีเซลที�ใชใ้นการทดสอบ 

Fuel Diesel 

Density at 15ºC 0.8504 

Specific Gravity 0.509 

Heating Value 45,560 kJ/kg 
 

ตารางที� 3 สมบตัิของก๊าซธรรมชาติที�ใชใ้นการทดสอบ 

Fuel Natural Gas 

Octane Number 121.9 

Heating Value 
54,499.7946 kJ/kg 

44,169.5633 kJ/m3 

Main Component 

CH4       90.09% 

C2H6        6.04% 

C3H8         2.54% 
 

3. ผลการทดสอบ 

 ผลการทดสอบพบว่าเครื� องยนต์ก๊าซธรรมชาติมี

แรงบิดและกาํลังสูงกว่า เครื� องยนต์ดี เซลในทุกช่วง

ความเร็วรอบ โดยค่าเฉลี�ยของเครื�องยนต์ก๊าซธรรมชาติ

จะมีแรงบิดและกาํลงัสูงกว่าเครื�องยนต์ดีเซลประมาณ 

5.67% ที� 1,600 rpm และเพิ�มสูงถึง 13.07% ที� 2,600 

rpm ดังแสดงในรูปที�  1 และ 2 โดยเป็นผลมาจากค่า

ความร้อนของก๊าซที� สูงกว่า เชื�อเพลิงดีเซลถึง 19% 

ประกอบกบัการผสมระหว่างอากาศและก๊าซธรรมชาติที�

มีความเป็นเนื�อเดียวกันสูงอันนําไปสู่การเผาไหม้ที�

สมบูรณ์มากกว่า และเมื�อนําผลไปวิเคราะห์ร่วมกับ

ปริมาณเชื�อเพลิงที�ถูกใช้ไปจะพบว่าเครื� องยนต์ก๊าซ

ธ ร ร ม ชา ติมี ป ร ะ สิ ท ธิ ภ า พ เ ชิ ง ค ว า ม ร้ อ น สู งก ว่ า

เครื�องยนต์ดีเซลประมาณ 10.03% และมีข้อไดเ้ปรียบ

ดา้นอตัราความสิ�นเปลืองเชื�อเพลิงจาํเพาะถึง 36.75% ดงั

แสดงในรูปที� 3 และ 4 

 
 

รูปที� 1 เปรียบเทียบแรงบิดของเครื�องยนต์ 

 

 
 

รูปที� 2 เปรียบเทียบกาํลงัของเครื�องยนต์ 

 

 ผลกระทบของอตัราส่วนการอดัต่อสมรรถนะ

ของเครื�องยนต ์ดงัแสดงในรูปที� 5 ซึ� งเป็นการนาํค่าเฉลี�ย

ตล อ ด ช่ ว ง ค ว า ม เ ร็ ว ร อ บ ที� ท ด ส อ บ ม า นํา เ ส น อ

เปรียบเทียบกนั ผลการวิเคราะห์พบว่าอตัราส่วนการอดั

ของเครื�องยนต์ก๊าซธรรมชาติที�เพิ�มขึ�นส่งผลให้แรงบิด

และกาํลังเพิ�มขึ�นจนถึงอตัราส่วนการอัดที� 10:1 เมื�อ

อัตราส่วนการอัดเพิ�มขึ� นเป็น 10.5:1 แรงบิดของ

เครื�องยนต์เริ�มลดลง และคาดคะเนไดว้่าเมื�ออตัราส่วน

การอัดเพิ�มขึ� นกาํลังของเครื� องยนต์จะมีแนวโน้มคงที�

และลดลงอยา่งรวดเร็ว 
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รูปที� 3 เปรียบเทียบความสิ�นเปลืองเชื�อเพลิงจาํเพาะ 

 

 
รูปที� 4 เปรียบเทียบประสิทธิภาพเชิงความร้อน 

 

 รูปที� 6 เป็นการนาํเสนอค่าเฉลี�ยของประสิทธิภาพ

เชิงความร้อนและความสิ�นเปลืองจาํเพาะเช่นเดียวกบัรูป

ที�  5 พารามิเตอร์ทั� งสองนี� ค ํานวณมาจากกําลังของ

เครื�องยนตแ์ละปริมาณการเชื�อเพลิงของเครื�องยนต์ โดย

พารามิเตอร์ทั� งสองนําเสนอข้อมูลเดียวกันในมุมมอง

ตรงขา้มกนั ดงันั�น จึงเห็นไดว้่าที�อตัราส่วนการอดั 9.5:1 

เครื� องยนต์มีประสิทธิภาพสูงที�สุด ในขณะที�ความ

สิ�นเปลืองจาํเพาะมีค่าต ํ�าที�สุด 

 ผลการทดสอบดังแสดงในรูปที�  7 พบว่ามลพิษ

ประเภท NOx เพิ�มขึ�นตามอตัราส่วนการอดัที�เพิ�มขึ�น แต่

กลบัมีแนวโน้มลดลงเมื�ออัตราส่วนการอดัเพิ�มขึ�นเป็น 

10.5 ซึ� งแตกต่างกบัทางทฤษฎีที�ปริมาณ NOx ควรจะ

เพิ�มขึ�นอยา่งต่อเนื�อง อยา่งไรกต็าม เมื�อพิจารณาผลของ

แรงบิดเครื� องยนต์จากรูปที� 5 ก็วิเคราะห์ได้ว่า  ที�

อตัราส่วนการอดั 10.5 แรงบิดและปริมาณมลพิษ NOx มี

แนวโน้มลดลงไปดว้ยกนั และถา้พิจารณาผลดงักล่าว

กบังานวิจยัของ Takagaki [12] จะพบขอ้สังเกตที�สําคญั

คือ หากทาํการทดสอบโดยกาํหนดองศาจุดระเบิดให้

คงที� (fixed spark timing) ปริมาณ NOx จะเพิ�มขึ�นตาม

อัตราส่วนการอัดที�เพิ�มขึ� น แต่ถ้าทาํการทดสอบโดย

ปรับเปลี�ยนองศาจุดระเบิดเพื�อให้ได้ค่าแรงบิดสูงสุด 

(maximum brake torque) ปริมาณ NOx จะเพิ�มขึ�นใน

ช่วงแรกและลดลงในเวลาต่อมา ซึ� งเป็นวิ ธีที�ใช้ใน

งานวิจยันี� จึงเห็นว่าผลการวิจยัสอดคลอ้งกนั 
 

 
รูปที� 5 แรงบิดและกาํลงัเฉลี�ยที�อตัราส่วนการอดัต่างๆ 

  

 
รูปที� 6 ค่าความสิ�นเปลืองจาํเพาะและประสิทธิภาพเชิง

ความร้อนเฉลี�ยที�อตัราส่วนการอดัต่างๆ 
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รูปที� 7 ปริมาณ NOx ที�อตัราส่วนการอดัต่างๆ 

 

 
รูปที� 8 ปริมาณ THC ที�อตัราส่วนการอดัต่างๆ 

 

 
รูปที� 9 ปริมาณ CO ที�อตัราส่วนการอดัต่างๆ 

 

 อัตราส่วนการอัดที� เพิ�มขึ� นทําให้ปริมาณมลพิษ 

THC เพิ�มขึ� นเนื�องจากอัตราส่วนพื�นที�ผิวต่อปริมาตร 

(surface to volume ratio) และสัดส่วนของปริมาตรใน

ช่องแคบ (crevice volume) เพิ�มขึ�น สัดส่วนของ THC 

ที�ไม่ถูกเผาไหมจึ้งเพิ�มขึ�นตามไปดว้ย [13-15]  

 ขอ้สังเกตเพิ�มเติมในรูปที� 8 คือ ความเร็วรอบของ

เครื�องยนตท์ี�สูงขึ�นน่าจะทาํให้ส่วนผสมภายในห้องเผา

ไหม้มีความเ ป็นเนื� อเดียวกันสูง การเผาไหม้จึ งมี

ปริมาณ THC ในไอเสียลดตํ�าลงอยา่งชดัเจน [16, 17] 

 ในขณะที�ผลผลการทดสอบในรูปที� 9 ไม่สามารถ

อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างอัตราส่วนการอัดและ

ปริมาณมลพิษ CO ไดอ้ย่างชัดเจน ซึ� งทางทฤษฎีได้

ยืนยนัว่าอตัราส่วนการอดัไม่ส่งผลกระทบต่อปริมาณ

มลพิษ CO [13, 15] อย่างไรก็ตาม ผู ้วิจัยได้พบ

ความสัมพนัธ์ที�เกิดขึ�นระหว่างปริมาณ CO กบั NOx ว่า

รูปแบบการเปลี�ยนแปลงของ CO กับ NOx มีทิศ

ทางตรงข้ามกันอยู่ในตลอดช่วงความเร็วของทุกๆ 

อตัราส่วนการอดัดงัแสดงในรูปที� 10 ถึงรูปที� 13 
 

 
รูปที� 10 ปริมาณ NOx และ CO ที�อตัราส่วนการอดั 9:1 

 

 
รูปที� 11 ปริมาณ NOx และ CO ที�อตัราส่วนการอดั 9.5:1 
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รูปที� 12 ปริมาณ NOx และ CO ที�อตัราส่วนการอดั 10:1 

 

 
รูปที� 13 ปริมาณ NOx และ CO ที�อตัราส่วนการอดั 10.5:1 

 

4. สรุปผล  
 ผ ล ก า ร ท ด ส อ บ เ ป รี ย บ เ ที ย บ ส ม ร ร ถ น ะ ข อ ง

เครื�องยนต์ดีเซลกบัเครื�องยนต์ก๊าซธรรมชาติและการ

เปรียบเทียบระหว่างเครื�องยนต์ก๊าซธรรมชาติดว้ยกัน

เพื�อวิเคราะห์ผลกระทบของอัตราส่วนการอัด พบว่า

เครื� องยนต์ก๊าซธรรมชาติมีแรงบิดและกําลังสูงกว่า

เครื�องยนต์ดีเซลในทุกช่วงความเร็วรอบโดยประมาณ 

5.67% ที�  1,600 rpm และเพิ�มสูงถึง 13.07% ที�         

2,600 rpm ซึ� งน่าจะเป็นผลมาจากค่าความร้อนที�สูง

ประกอบกบัความเป็นเนื�อเดียวกนัของส่วนผสมระหว่าง

อากาศและก๊าซธรรมชาติ และส่งผลทาํให้เครื� องยนต์

ก๊าซธรรมชาติมีค่าประสิทธิภาพเชิงความร้อนที�สูงกว่า

เครื�องยนตด์ีเซลประมาณ 10.03% และมีขอ้ไดเ้ปรียบใน

ดา้นอตัราความสิ�นเปลืองเชื�อเพลิงจาํเพาะถึง 36.75% 

 ปริมาณ NOx จะเพิ�มขึ� นตามอัตราส่วนการอัดที�

สูงขึ� นถึง 10:1 และปริมาณ NOx จะเริ� มลดลงเมื�อ

อตัราส่วนการอดัเป็น 10.5:1 โดยอัตราส่วนการอดัที�

เพิ� มขึ� น มีค ว ามสั มพัน ธ์โ ด ยตร งต่อ ปริ มาณ  THC 

เนื�องจากอตัราส่วนพื�นที�ผิวต่อปริมาตรและสัดส่วนของ

ปริมาตรในช่องแคบเพิ�มขึ� น แต่ไม่พบผลกระทบต่อ

ปริมาณ CO อย่างไรก็ตาม ผลการทดสอบแสดงว่า

ปริมาณ CO และ NOx มีความสัมพนัธ์แบบแปรผกผนั

กนัตลอดทุกช่วงความเร็วรอบของทุกอตัราส่วนการอดั 
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