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บทคัดย่อ 

งานวิจัยนีมี้เป้าประสงค์เพื่อออกแบบและ
พฒันาระบบส าหรบัสรา้งและจ่ายก๊าซไฮโดรเจนจาก
น า้เพื่อใช้กับเครื่องยนตส์ันดาปภายในส าหรับผลิต
ไฟฟ้า เพื่อหาอตัราส่วนของก๊าซไฮโดรเจน และน า้มนั
เชือ้เพลิงที่เหมาะสมในการผลิตไฟฟ้าจากเครื่องยนตท์ี่
มีขนาด 5,871 CC. ก าลงัการผลิตไฟฟ้า 60 กิโลวตัต ์
ในการออกแบบชดุอปุกรณแ์ยกก๊าซไฮโดรเจนจากน า้ 
จะใชแ้ผ่นเซลลโ์ลหะ STL 316L มีมี 5 ช่อง ๆ ละ 13 
แผ่น เป็นขั้วลบ 7 ขั้ว ขั้วบวก 6 ขั้ว ซึ่งเป็นชุดใหญ่มี
แผ่นเซลลร์วมทั้งหมด 65 แผ่น กว้าง 80 มิลลิเมตร 
ยาว 105 มิลลิเมตร หนา 1.3 มิลลิเมตร ในการทดสอบ
จะใชว้ิธีการจ่ายกระแสไฟฟ้าที่ผลิตไปยังภาระโหลด 
0, 25, 50, 75 และ 100 เปอรเ์ซ็นต์ ซึ่งการทดสอบ
พบว่าที่ ภาระโหลด 50 เปอร์เซ็นต์ มีอัตราการ
สิน้เปลืองน า้มนัเชือ้เพลิงนอ้ยที่สดุ สามารถลดการใช้
น า้มันดีเซลลงได ้24.9 เปอรเ์ซ็นต ์ รองลงมาที่ภาระ
โหลด 75 เปอรเ์ซ็นต ์สามารถลดการใชน้  า้มนัดีเซลลง
ได้ 21.3 เปอรเ์ซ็นต์ ที่ภาระโหลด 25 เปอรเ์ซ็นต์ ที่
สามารถลดการใชน้  า้มันดีเซลลงได ้20.1 เปอรเ์ซ็นต ์
ส่วนภาระโหลด 100 เปอรเ์ซ็นต ์มีอตัราการสิน้เปลือง

น า้มันเชือ้เพลิงมากที่สุดซึ่งสามารถลดการใชน้  า้มัน
ดีเซลลงไดเ้พียง 12.5 เปอรเ์ซ็นต ์ส่วนการปลดปล่อย
ปริมาณ ควันด า ,  PM2.5 และ  PM10 โดยการ
เปรียบเทียบกับการใชเ้ชือ้เพลิงจากน า้มนัดีเซลเพียง
อย่างเดียว เม่ือเปรียบเทียบการใชง้านตามภาระโหลด
ต่าง ๆ พบวา่ที่ภาระโหลด 50 เปอรเ์ซ็นตจ์ะลดปรมิาณ
ควันด าไดม้ากกว่าภาระโหลดอื่น ๆ แต่ปริมาณของ 
PM2.5 จะลดไดน้อ้ยกว่าที่ภาระโหลด 25 เปอรเ์ซ็นต ์
การใชเ้ชือ้เพลิงน า้ดีเซลรว่มกบัก๊าซไฮโดรเจนที่แยกได้
จากชดุแยกก๊าซไฮโดรเจนจากน า้สามรถลดตน้ทนุการ
ผลิตไฟฟ้าเ ม่ือเทียบกับการใช้น ้ามันดี เซล 100 
เปอรเ์ซ็นต ์เฉลี่ยอยู่ที่ 24.90 เปอรเ์ซ็นต ์

ค ำส ำคัญ:  การแยกก๊าซไฮโดรเจนออกจากน ้า, 
เชือ้เพลิงไฮโดรเจน, เครื่องก าเนิดไฟฟ้า 

Abstract 
The objective of this research was to 

design and develop a system for generating and 
distributing hydrogen gas from water for use in 
internal combustion engines for generating 
electricity to find the ratio of hydrogen gas and 
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fuel suitable for generating electricity from an 
engine with a size of 5,871 CC and an electrical 
capacity of 60 kilowatts.  In designing a set of 
equipment to separate hydrogen gas from water, 
STL 316L metal cell plates were used. There were 
five channels, 13 plates each, seven negative 
terminals, and six positive terminals.  This was a 
large set with 65 cell plates, width 80-mm. length 
105-mm.  thickness 1. 3 mm.  The test used a 
method of supplying 0, 25, 50, 75, and 100 
percent of the generated electricity to the load. 
The test found that at 50 percent load, there was 
the lowest fuel consumption rate which could 
reduce diesel fuel use by 24. 9 percent.  After 
trying to come down to a load of 75 percent, 
diesel fuel use could be reduced by 21.3 percent. 
At a load of 25 percent, diesel fuel use could be 
reduced by 20. 1 percent.  At a load of 100 
percent, there was the most waste of fuel 
because the diesel use could be reduced by only 
12.5 percent.  As for the release of black smoke, 
PM2.5 and PM10 were compared with the use of 
diesel fuel alone.  When comparing the use 
according to various loads, it was found that at a 
load of 50 percent, the amount of black smoke 
was reduced more than at other loads, but the 
amount of PM2.5 was reduced less at a load of 
25 percent using diesel fuel. Together with 
hydrogen gas separated from the hydrogen gas 
separation unit from water, the cost of electricity 

production could be reduced compared to using 
100 percent diesel fuel, with an average of 24.90 
percent. 

Keywords: separation of hydrogen gas from 
water, hydrogen fuel, electric generators 

 
1. บทน า 

กิจการไฟฟ้าของประเทศไทยในปัจจุบนัเป็น 
“ระบบผู้ซื ้อรายเดียว” (Enhanced Single Buyer) 
หมายความว่า มีกลุ่มผูซ้ือ้ไฟฟ้าเพียงกลุ่มเดียวไดแ้ก่ 
การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟ้า
นครหลวง (กฟน.) และการไฟฟ้าส่วนภมูิภาค (กฟภ.) 
ซึ่งเป็นรฐัวิสาหกิจ ต่อจากนัน้รฐัวิสาหกิจ ดงักล่าว จึง
จ าหน่ายไฟฟ้าให้กับผู้บริโภครายใหญ่ ประชาชน 
ครวัเรือน ผูบ้ริโภครายย่อยอนึ่ง ตามแผนพฒันาก าลงั
ผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย (Power Development 
Plan : PDP) [1] คาดว่าในปี พ.ศ. 2579 หรืออีกใน 20 
ปีข้างหน้า ประเทศไทยจะมีความต้องการใช้ไฟฟ้า
มากถึง 70,335 เมกะวตัตค์วามเป็นห่วงที่ตามมา คือ 
ประเทศไทยจะใชอ้ะไรเป็นเชือ้เพลิงในการผลิตไฟฟ้า
แทนก๊าซธรรมชาติที่ก  าลงัจะหมดไปจากอ่าวไทย ใน
แผน PDP ดังกล่าว จึงให้ความส าคัญของการผลิต
ไฟฟ้าจากถ่านหินและพลังงานทดแทน รวมถึงการ
น าเขา้ก๊าซธรรมชาติเหลวจากต่างประเทศในสว่นของ
การผลิตไฟฟ้าดว้ยพลงังานทดแทน ในช่วงแรก ๆ ซึ่ง
เป็นช่วงที่ตน้ทนุในการผลิตไฟฟ้าจากพลงังานทดแทน
มีราคาสงู รฐับาลจึงจ าเป็นตอ้งออกมาตรการส่งเสริม
ดว้ยการรบัซือ้ไฟฟ้าจากพลงังานทดแทนในราคาจงูใจ
ในการลงทุน ได้แก่  มาตรการส่วนเพิ่มค่าไฟฟ้า 
(Adder) มาตรการราคาพิเศษ (Feed-in Tariff : FiT) 
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อย่างไรก็ตาม ทั้งมาตรการ Adder และ FiT นั้น 
จ าเป็นตอ้งมีการเรียกเก็บค่าไฟฟ้าเพิ่มเขา้ไปในบิลค่า
ไฟฟ้าของประชาชนทั่วประเทศ (เพิ่มในค่า Ft) และน า
เงินที่เก็บไดน้ัน้ไปสนับสนุนในมาตรการ Adder และ 
FiT ดังกล่าว จึงเป็นการสร้างภาระค่าไฟฟ้าให้กับ
ประชาชน และมีขอ้จ ากดัในดา้นงบประมาณที่จะตอ้ง
ใชใ้นระยะยาวในอนาคต  

ดังนั้น เพื่ อ เ ป็นการแก้ไขปัญหาดังกล่าว
ขา้งตน้ จ าเป็นตอ้งมีการส่งเสริมกิจการไฟฟ้าเสรีที่ใช้
พลังงานทดแทนในระดับชุมชนและระดับครัวเรือน 
เพื่อใหมี้การปฏิรูปกิจการไฟฟ้า ดว้ยการเปิดโอกาส
และเชิญชวนให้เอกชนเข้ามาลงทุนในกิจการผลิต
ไฟฟ้าดว้ยพลงังานทดแทน [1] ซึ่งเป็นการรายงานของ  
คณะกรรมาธิการขับเคลื่อนการปฏิรูปดา้นพลังงาน 
โดยไม่ตอ้งใหร้ฐัจัดหาเงินมาซือ้ไฟฟ้าในราคาพิเศษ 
แต่ใหเ้อกชนสามารถขายไฟฟ้าที่ผลิตได ้ใหแ้ก่เอกชน
ด้วยกันเอง โดยให้เอกชนท าสัญญาซื ้อขายไฟฟ้า
กันเองอย่างเสรี เปิดโอกาสให้เอกชนสามารถส่ง
กระแสไฟฟ้าจากสถานที่แห่งหนึ่งไปยงัสถานที่อีกแห่ง
ไดอ้ย่างเสรี และก าหนดใหก้ารไฟฟ้านครหลวง การ
ไฟฟ้าส่วนภูมิภาคยินยอมให้เอกชนสามารถใช้
โครงข่ายไฟฟ้าของการไฟฟ้าเ ป็นผ่านสายของ
กระแสไฟฟ้า และใหเ้อกชนจ่ายคา่ผ่านสายที่เป็นธรรม
ใหแ้ก่การไฟฟ้า ซึ่งแผนการจดัหาไฟฟ้าของประเทศยงั
มีขอ้จ ากัดในการเลือกเชือ้เพลิง [1-2] เนื่องจากเป็น
ห่วงกับผลกระทบที่จะเกิดขึ ้นต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่ง
กระทรวงพลงังานจึงมีแนวคิดที่จะสรา้งโรงงานไฟฟ้า
ชุมชนในท้องถิ่น เพื่อเป็นทางเลือกให้มีโรงไฟฟ้า
กระจายในทุกพืน้ที่ โรงไฟฟ้าชุมชน ถือเป็นโรงไฟฟ้า
ขนาดเล็กที่ใช้ทรัพยากรธรรมชาติที่ มีศักยภาพใน

ทอ้งถิ่น เช่น พลงังานลม น า้ แสงอาทิตย ์หรือชีวมวล 
เป็นแหล่งพลังงาน โดยมีชุมชนเป็นผู้บริหารจัดการ
โรงไฟฟ้า ซึ่งจะอยู่ในรูปแบบสหกรณ์หรือวิสาหกิจ
ชุมชน ปัจจุบนัแยกออกเป็น 2 ลกัษณะ คือ โรงไฟฟ้า
ชุมชนที่ตั้งขึน้เพื่อผลิตไฟฟ้าให้แก่ประชาชนที่ไม่มี
ไฟฟ้าใช ้มกัมีท าเลที่ตัง้อยู่ในถิ่นทรุกนัดาร ระบบสาย
สง่เขา้ไปไม่ถึง และไม่คุม้ค่ากบัการติดตัง้ระบบสายสง่
เขา้สูพ่ืน้ที่ การผลิตไฟฟ้าชมุชนจะเป็นแบบไม่เชื่อมต่อ
เข้าระบบสายส่ง ที่ เรียกว่า Stand Alone เพื่อผลิต
ไฟฟ้าให้เพียงพอกับความต้องการใช้ภายในชุมชน
เท่านั้น ขนาดของโรงไฟฟ้าจะพิจารณาจากจ านวน
ผูใ้ชไ้ฟฟ้าภายในชมุชน และโรงไฟฟ้าชมุชนที่ตัง้ขึน้ใน
พื ้นที่ ที่ มี ไฟฟ้าใช้อยู่ แล้ว  แต่ยัง มีทรัพยากรที่ มี
ศักยภาพที่สามารถจะผลิตไฟฟ้าได้ เ ป็นการใช้
ทรัพยากรในท้องถิ่นให้เกิดประโยชน์สูงสุด ไฟฟ้าที่
ผลิตไดจ้ะเช่ือมต่อแบบ Grid connect กับการไฟฟ้า
ส่วนภูมิภาค (กฟภ.) ซึ่งรายไดจ้ากการขายไฟฟ้าจะ
น ามาพัฒนาชุมชน และส ารองไว้บ ารุงรักษาระบบ 
โดยเนน้ใหป้ระชาชนมีส่วนร่วมในการบริหารจัดการ 
ขนาดโรงไฟฟ้าจะพิจารณาเต็มศักยภาพของแหล่ง
พลงังานที่มีในพืน้ที่ 

จากแนวทางดังกล่าวขา้งตน้โรงไฟฟ้าชุมชน
จะมีขอ้เสียคือ ปริมาณก าลงัการผลิตไฟฟ้าที่ผลิตจาก
โรงไฟฟ้าชมุชนมกัมีจ านวนไม่มาก เนื่องจากขอ้จ ากดั
เรื่องปริมาณวัตถุดิบที่ใช้เป็นเชือ้เพลิง ตัวอย่างเช่น 
โรงไฟฟ้าชีวมวลชุมชน ชีวมวลที่ใชเ้ป็นเชือ้เพลิงมกัมี
น า้หนกัเบา อยู่กระจัดกระจายการเก็บรวบรวมอาจอยู่
ในรศัมีไม่เกิน 20 - 25 กิโลเมตร [1]  ท าใหร้วบรวมได้
ในปรมิาณไม่มากนกั  หากเกินกว่านีจ้ะท าใหค้่าขนส่ง
สูงไม่คุม้กับการด าเนินงาน  ซึ่งการหาแหล่งเงินทุน
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ล าบากเนื่องจากปริมาณไฟฟ้าที่ผลิตไดน้อ้ย ส่งผลให้
ผลตอบแทนไม่จงูใจต่อการลงทนุ เวน้แต่ภาครฐัจะเขา้
มาลงทุนโดยไม่ค านึงถึงผลตอบแทนโครงการในรูป
ของตวัเงิน นอกจากนีเ้งินทนุหมนุเวียนอาจขาดสภาพ
คล่องเนื่องจากมีเงินทุนน้อย อนึ่งโรงไฟฟ้าชีวมวล
ขนาดเล็กมักมีค่าใชจ้่ายในการดูแลและบ ารุงรกัษา
เครื่องจักรสงูกว่าโรงไฟฟ้าขนาดใหญ่ การขาดแคลน
บุคลากรที่จะด าเนินการซ่อมบ ารุงและเข้าใจระบบ
อย่างแทจ้ริงเม่ือประสบปัญหาดา้นเทคนิค ท าใหเ้กิด
ความล่าชา้ในการแกไ้ขและกระทบต่อการผลิตไฟฟ้า 
ในระยะยาว เม่ือตอ้งมีการเปลี่ยนซ่อมอะไหล่ที่ช  ารุด
และอะไหล่มีราคาแพง จากผลตอบแทนโครงการที่ต  ่า 
ท าใหข้าดเงินทุนส ารอง อาจส่งผลใหโ้รงไฟฟ้าหยุด
ด าเนินการและถกูปล่อยทิง้รา้งในที่สดุ หากท าเลที่ตัง้
โรงไฟฟ้าอยู่ไกลมาก อาจท าใหก้ารบ ารุงรักษาและ
ใหบ้รกิารจากผูต้ิดตัง้ไม่สะดวกเนื่องจากการเดินทางที่
ยากล าบาก ท าใหเ้ป็นอุปสรรคต่อการผลิตไฟฟ้า มัก
ถูกคัดค้านจากประชาชนต่อการสร้างโรงไฟฟ้า 
เนื่องจากความไม่เขา้ใจหรือมีความเขา้ใจในแง่ลบต่อ
การด าเนินโครงการ ความเสี่ยงต่อความไม่แน่นอน
ของปริมาณเชือ้เพลิงบางชนิดที่ใชใ้นโรงไฟฟ้าที่ขึน้อยู่
กบัสภาพภมูิอากาศ ไดแ้ก่ น า้ ลม และแสงอาทิตย ์

ดังนั้นทางเลือกหนึ่ งของการใช้พลังงาน
ทดแทนคือเครื่องก าเนิดไฟฟ้าโดยการติดตั้งระบบ 
ไฮโดรเจน เป็นทางเลือกใหม่ของพลังงานเชือ้เพลิง
เครื่องยนต์ ซึ่งทางเลือกใหม่ของพลังงานเชือ้เพลิง
เครื่องยนต ์ที่นอกเหนือ LPG และ NGV กบัชดุอปุกรณ์
ผลิตพลงังานไฮโดรเจน ใชค้วบคู่กับน า้มนัทัง้เบนซิน 
และดีเซล ไม่ใชถ้ัง ติดตัง้ง่าย ระบบท างานอัตโนมัติ 
และที่ส  าคัญใชพ้ลงังานจากน า้สะอาด ช่วยลดอัตรา

สิน้เปลืองน า้มันถึง 10 - 40% [5] โดยจะใช้ร่วมกับ
น ้ามันหลัก  โดยที่ ชุดอุปกรณ์ Hydrogen Power 
ท า ง านอัต โนมัติ ทั้ ง ร ะบบ  ประกอบด้วย  Cell 
Hydrogen ตัวเซลล์เชือ้เพลิงไฮโดรเจน กล่อง CPU 
ควบคุมการผลิตไฮโดรเจนให้พอเหมาะตามรอบ
เครื่องยนต ์จึงใชก้ระแสไฟฟ้าไม่มาก รวมถึงป้องกัน
กระแสไฟฟ้าเกิน โดยจะตดัทนัทีหากเกิดผิดปกติ ECU 
ควบคุมปริมาณการจ่ายเชือ้เพลิง ให้กับเครื่องยนต์
รว่มกบัพลงังานน า้มนัหลกั และยงัปอ้งกนัไฟยอ้นกลบั 
กล่อง  Power Control และระบบน ้า ในการผลิ ต
ไฮโดรเจน ไม่ว่าจะเป็นหมอ้น า้วน หรือนวตักรรมหล่อ
เย็น และถังบรรจุน ้าวัตถุดิบในการผลิตเชื ้อเพลิง
ไฮโดรเจน เครื่องก าเนิดพลงังานไฟฟ้าอิสระนีส้ามารถ
เป็นทางเลือกหนึ่งของการใชพ้ลงังานทดแทน โดยการ
น าไปใช้ในภาคครัวเรือนหรือในชุมชน ส าหรับลด
ปัญหาตา่ง ๆ จากที่กลา่วมาไดเ้ป็นอย่างดี  ซึง่งานวจิยั
นีมี้วตัถปุระสงคเ์พื่อออกแบบและพฒันาระบบส าหรบั
สร้างและจ่ายก๊าซไฮโดรเจนจากน ้า เพื่ อใช้กับ
เครื่องยนตส์นัดาปภายในส าหรบัผลิตไฟฟ้า และเพื่อ
หาอัตราส่วนของไฮโดรเจน และน ้ามันเชื ้อเพลิงที่
เหมาะสมในการผลิตไฟฟ้าจากเครื่องยนตผ์ลิตไฟฟ้า
ขนาด 60 kW 
 
2. วัสดุ อุปกรณแ์ละวิธีการวิจัย 
2.1 ทฤษฎี และงานวิจัยทีเ่กี่ยวข้อง 

การแยกสลายด้วยไฟฟ้า อิ เล็ก โทรลิซิส 
(Electrolysis) คือ กระบวนการผ่านกระแสไฟฟ้า
กระแสตรง (DC) จากภายนอกเขา้ไปในสารละลายอิ
เล็กโทรไลต์ ท าให้เกิดปฏิกิริยาเคมี จึง เกิดเป็น
ปฏิกิ ริยาออกซิ เดชัน  (Oxidation Reaction)  หรือ 
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รีดกัชนั (Reduction Reaction) ในทิศทางที่ไม่สามารถ
เกิดเองไดถ้า้ไม่จ่ายกระแสไฟฟ้า โดยกระแสไฟฟ้าที่
จ่ายใหจ้ะตอ้งใหม้ากกวา่ค่าโวลตม์าตรฐานที่ปฏิกิรยิา
จะเกิดขึน้ เช่น การแยกสลายน า้ดว้ยไฟฟ้าจะตอ้งใช้
ค่า โวลต์ที่ สูงกว่า  1.229 โวลต์ ในการผลิตแก๊ส
ไฮโดรเจนโดยการแยกสลายน า้ดว้ยไฟฟ้าที่ขัว้แคโทด
เกิดปฏิกิ ริยารีดักชัน  (Reduction Reaction)  ของ
โปรตอน(ไฮโดรเจนไอออน) ในภาวะกรด (2H+ + 2e-
→H2) ส่วนในภาวะเบสจะเกิดปฏิกิริยารีดักชันของ
น ้ า ( 2H2O +  2e-→ H2 +  2OH- )  ที่ ขั้ ว แ อ โ น ด
เ กิ ด ป ฏิ กิ ริ ย า อ อ ก ซิ เ ด ชั น ไ ด้ แ ก๊ ส อ อ ก ซิ เ จ น 
(H2O→1/2O2 + 2H+ + 2e-) ดงัแสดงในรูปที่ 1 ขอ้ดี
ของการผลิตแก๊สไฮโดรเจนจากวิธีนีจ้ะมีความบริสทุธ์ิ
สงู 

 

รูปที่ 1 การแยกสลายดว้ยไฟฟ้า (Electrolysis) 

เซลอิเล็กโทรลิซิส ประกอบดว้ย 
1. ขั้วไฟฟ้า (Electrode) คือ แผ่นตัวน าที่จุ่ม

ในสารละลายอิเลก็โทรลิซิส แลว้ต่อกบัเซลลไ์ฟฟ้าหรือ
แบตเตอรี่ แบ่งเป็น ขัว้แอโนด (Anode) และขัว้แคโทด 
(Cathode) 

2. สารละลายอิเล็กโทรลิซิส คือ สารละลายที่
น  าไฟฟ้าได ้เพราะมีไอออนบวกและไอออนลบ 

ไอออนบวก วิ่ งไปรับอิ เล็กตรอนที่ขั้วลบ 
เกิดปฏิกิริยารีดักชัน จึงเรียกขั้วลบว่า แคโทด และ
เรียกไอออนบวกวา่ แคตไอออน (Cation) 

ไอออนลบ วิ่ งไปให้อิ เล็กตรอนที่ ขั้วบวก
เกิดปฏิกิริยาออกซิเดชัน เรียกว่า แอโนด และเรียก 
ไอออนลบวา่ แอนไอออน (Anion) 

3. เครื่องก าเนิดกระแสตรง (D.C.) ส่วนใหญ่
จะเป็นแบตเตอรี่ 
 
2.2 แยกก๊าซไฮโดรเจน (H2) จากน า้ 

ในการผลิตก๊าซไฮโดรเจนโดยการแยกสลาย
น ้าด้วยไฟฟ้ าที่ ขั้ วแคโทดเกิดปฏิกิ ริ ยารีดักชัน 
(Reduction Reaction)  ของ โปรตอน( ไฮ โดร เจน
ไอออน) ในภาวะกรด  

(2H+ + 2e-→H2)    (1) 
สว่นในภาวะเบสจะเกิดปฏิกิรยิารดีกัชนัของน า้ 

(2H2O + 2e-→H2 + 2OH- )   (2) 
ที่ขัว้แอโนด เกิดปฏิกิรยิาออกซิเดชนัไดแ้ก๊สออกซิเจน 

(H2O→1/2O2 + 2H+ + 2e- )    (3) 
 
ขอ้ดีของการผลิตแก๊สไฮโดรเจนจากวิธีนีจ้ะมี

ความบรสิทุธ์ิสงู ขอ้เสีย คือคา่ใชจ้่ายดา้น กระแสไฟฟ้า
สงู ซึ่งงานวิจยันีใ้ชว้ิธีการแยกก๊าซไฮโดรเจนออกจาก
น ้า โดยใช้กระบวนการ Electrolysis แล้วน า ก๊าซ
ไฮโดรเจนที่แยกไดไ้ปใชเ้ป็นเชือ้เพลิงรว่มกบัเชือ้เพลิง
น ้ามันเพื่ อผลิตไฟฟ้า โดยมีเป้าประสงค์ในการ
ประหยัดพลังงาน ลดมลภาวะ และฝุ่ นละอองขนาด
เล็ก PM2.5 [7] ที่เกิดจากการเผาไหมไ้ม่สมบูรณข์อง
เครื่องยนตส์นัดาปภายใน ส่งผลใหล้ดภาวะโลกรอ้น
ไดอ้ีกดว้ย โดยไดศ้กึษาเพิ่มเติมจากงานวิจยั บทความ 
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และต าราต่าง ๆ ที่ เ ก่ียวข้องกับงานวิจัย เพื่อเป็น
แนวทาง ขอ้เสนอแนะเพื่อน ามาประยกุตใ์ช ้
 
2.3 ชุดอุปกรณผ์ลิตแยกก๊าซไฮโดรเจนจากน า้ 

พลังงานทดแทนเป็นทางเลือกที่น่าสนใจ 
โดยเฉพาะเครื่องก าเนิดไฟฟ้าส ารองที่ใชน้  า้มนัดีเซล 
ก๊าซชีวภาพ การใช้น า้มันดีเซล หรือก๊าซชีวภาพกับ
เครื่ อ ง เครื่ อ งก า เนิ ด ไฟฟ้ าขนาด เล็ ก เพื่ อผลิต
กระแสไฟฟ้าไว้ใช้ส  ารองกรณีไฟฟ้าหลักดับ จาก
งานวิจัยของณัฐพลและคณะ [2] พบว่าการใช้ก๊าซ
ชีวภาพกับเครื่องยนตแ์ก๊สโซลีนขนาดเล็กเพื่อศึกษา
หาสมรรถนะพร้อมชุดก าเนิดไฟฟ้าสามารถผลิต
กระแสไฟฟ้าได้สูงสุด 1 kVA โดยเครื่องยนต์มีการ
ดดัแปลงเพิ่มอปุกรณผ์สมก๊าซแลว้ท าการทดสอบการ
ภาระโหลดโดยใชห้ลอดไฟขนาดต่าง ๆ ผลการทดสอบ
พบว่าสมรรถนะที่ดีที่สุดของเครื่องยนต์ที่ ใช้ก๊าซ
ชีวภาพอยู่ที่ภาระเท่ากับ 600 วัตต์โดยที่อัตราการ
สิ ้น เปลื อ ง เ ชื ้อ เพลิ ง เท่ ากับ  31.2 ลิ ต รต่ อนาที  
ก าลังไฟฟ้าที่ผลิตได้เท่ากับ 0.597 กิ โลวัตต์การ
สิน้เปลืองเชือ้เพลิงจ าเพาะเท่ากบั 3.13 ลกูบาศกเ์มตร
ต่อกิโลวัตต์ชั่ วโมง การเปรียบเทียบสมรรถนะของ
เครื่องยนตท์ี่ใชน้  า้มันเบนซิน 91 กับเครื่องยนตท์ี่ใช้
ก๊าซชีวภาพที่ไดจ้ากการหมกัขีช้า้ง ผลการทดสอบของ
เครื่องยนต์ที่ ใช้ก๊าซชีวภาพเดินเครื่อง พบว่าค่า
ปริมาณไอเสียมีค่าน้อยกว่าการเดินเครื่องโดยใช้
น า้มนัเบนซิน 91 [2] แต่มีค่าคารบ์อนไดออกไซดท์ี่สงู
กว่าเพราะก๊าซชีวภาพมีปริมาณคารบ์อนไดออกไซด์
มากอยู่แลว้ เม่ือมีการเผาไหมค้่าก็จะยังเพิ่มมากขึน้
และค่าไนโตรเจนของก๊าซชีวภาพจะมีคา่สงูเช่นกนัเม่ือ
เทียบค่าการทดสอบใชก๊้าซชีวภาพเดินเครื่องยนตเ์พื่อ

ผลิตกระแสไฟฟ้า ไดท้  าการทดสอบเดินเครื่องยนตท์ี่
ความเร็วรอบเท่ากัน และเปรียบเทียบก าลังของ
เครื่องยนตท์ี่ใหอ้อกมาจากการทดลองพบว่าการใช้
ก๊าซชีวภาพเดินเครื่องยนตใ์หก้ าลงัต ่ากว่าเครื่องยนต์
ที่ใชเ้ชือ้เพลิงเบนซิน การใชเ้ชือ้เพลิงผสมท าใหก้ าลงั
ลดลงประมาณ 9 - 17% และเม่ือใช้เชื ้อเพลิงก๊าซ
ชีวภาพลว้นก าลงัจะลดลงถึง 30 - 37 % [3] การศกึษา
การใชก๊้าซชีวภาพมาเป็นเชือ้เพลิงส าหรบัเครื่องยนต ์
4 สบู 1.9 ลิตร โดยทดสอบท่ีความเรว็รอบ 1,800 รอบ/
นาที [4] โดยมีการวดัค่า CO2 และ CH4 ของก๊าซและ
จ ากัดอัตราการไหลของก๊าซชีวภาพ แลว้ท าการวัด
ความดันโดยวัดที่ถังก๊าซและอุณหภูมิที่ไอเสียปล่อย
ออกมาจากปลายท่อไอเสีย จากการทดลองพบว่า
ความดนัของก๊าซอยู่ในช่วง 2 - 2.2 bar และมีอณุหภมูิ
ความรอ้นที่ปลอ่ยออกมาอยู่ในช่วง 473 - 483 K  

การศึกษาเพื่อด าเนินการวิจัยนีเ้ป็นแนวทาง
หนึ่งในการออกแบบและพัฒนาระบบส าหรับสรา้ง
อุปกรณ์ผลิตเชือ้เพลิงไฮโดรเจนจากน า้ส  าหรบัผลิต
ไฟฟ้าขนาด 60 กิ โลวัตต์ซึ่ ง เ ป็นแนวทางในการ
ประหยัดพลงังาน โดยก๊าซไฮโดรเจนถูกน ามาใชเ้ป็น
พลงังานทางเลือก เนื่องจากเป็นพลงังานสะอาดไม่มี
สารประกอบคารบ์อน ซึ่งเป็นสาเหตุของภาวะเรือน
กระจก  ในการออกแบบชุดอุปกรณ์ผลิตแยกก๊าซ
ไฮโดรเจนจากน า้ จะใชแ้ผ่นเซลลโ์ลหะ STL 316L มีมี 
5 ช่อง ๆ ละ 13 แผ่น เป็นขัว้ลบ 7 ขัว้ ขัว้บวก 6 ขัว้ ซึ่ง
เป็นชดุใหญ่มีแผ่นเซลลร์วมทัง้หมด 65 แผ่น กวา้ง 80 
มิลลิเมตร ยาว 105 มิลลิเมตร หนา 1.3 มิลลิเมตร ดงั
รูปที่ 2 และในการทดสอบนีไ้ดเ้ติมโซเดียมคารบ์อเนต 
(Sodium Carbonate) หรือ โซดาแอช (Soda Ash) ซึ่ง
เ ป็นสารที่ มีสูตรเคมี  คือ  Na2CO3 ซึ่ งจะส่งผลให้
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อิเล็กตรอนระหว่างประจุบวก และลบท างานไดด้ีขึน้ 
และส่งผลใหก้ารแยกก๊าซไฮโดรเจนจากน า้ ไดม้ากขึน้
ดว้ย ซึง่ควรเติมในอตัราสา่น 1 ชอ้นชาตอ่น า้ 1 ลิตร 

 

รูปที่ 2 แผ่นเซลลโ์ลหะ STL 316L 

จากการทดสอบก าลังการแยกก๊าซพบว่า
ขนาดเครื่องยนต ์ตัง้แต่ 3,500 - 6,500 ซีซี ชดุแยกก๊าซ
ไฮโดรเจนจากน า้ใชแ้ผ่นเซลลโ์ลหะ STL 316L มีหอ้ง
ปฏิกิรยิาจ านวน 5 ช่อง ๆ ละ 13 แผ่น เป็นขัว้ลบ 7 ขัว้ 
ขัว้บวก 6 ขัว้ ซึ่งการทดสอบครัง้นีใ้ชเ้ครื่องยนตด์ีเซล 
HINO รุ่น EH100 ขนาดความจุ 5,871 ซีซี ที่มีก าลัง
การผลิตไฟฟ้า 60 กิโลวัตต ์โดยการทดสอบตามการ
ผลิตไฟฟ้าด้วยความเร็วรอบของการผลิตไฟฟ้าที่
เครื่องยนต ์1,500 รอบตอ่นาที อปุกรณห์ลกัของชดุ 

 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3 การออกแบบกระบวนการและอปุกรณแ์ยกก๊าซ H2 ที่
ใชก้บัเครื่องก าเนิดไฟฟ้า 

อุปกรณผ์ลิตแยกก๊าซไฮโดรเจนจากน า้ประกอบดว้ย 
1.ถังปฏิกิริยา 2.ถังบรรจุน ้า 3.อุปกรณ์ป้องกันไฟ
ยอ้นกลบั 4. Electronics Control Unit (ECU) ดงัรูปที่ 
3 
 
2.4 การออกแบบระบบควบคุมการผลิตและการ
จ่ายก๊าซไฮโดรเจนทีแ่ยกได้สู่เคร่ืองยนต ์

การควบคุมการผลิตและการจ่ าย ก๊าซ
ไฮโดรเจนที่แยกไดสู้เ่ครื่องยนต ์โดยการใช ้Electronic 
Control Unit (ECU) โดยการหลอกสัญญาณใหป้รบั
เวลายกหวัฉีดใหช้า้ลง (msec) เพื่อใหก้ารจ่ายน า้มนั
นอ้ยลง และใหเ้ครื่องยนตด์ดูเอาก๊าซไฮโดรเจนที่ผลิต
ไดไ้ปใช้แทน โดยการควบคุมของชุด ECU ของการ
ควบคุมการผลิตก๊าซไฮโดรเจนในถังปฏิกิริยา ในการ
จ่ายก าลังไฟฟ้าตามอัตราเร่งของเครื่องยนต์ ซึ่งใน
กระบวนการนีใ้ช้ไฟฟ้ากระแสตรง 12 โวลต ์และใช้
กระแสไฟฟ้าช่วง 10 - 13 แอมแปร ์[9] ซึง่การออกแบบ
วงจรควบคมุแสดงดงัรูปที่ 4 

 
รูปที่ 4 ผงัการออกแบบระบบควบคมุปรบัลดสญัญาณใน

อปุกรณ ์และ Sensor เพื่อใหเ้ครื่องยนตล์ดการใชน้ า้มนั โดย
การใชก๊้าซไฮโดรเจนเขา้ไปทดแทน 

ถงัปฏิกิรยิา 
ส าหรบัแยกก๊าซ 

H2 

แบตเตอรี่ ECU 

ฟิวส ์
ถงับรรจนุ า้ 

อปุกรณ์
ปอ้งกนัไฟ
ยอ้นกลบั 

เครื่องก าเนิดไฟฟ้า 
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การปรบัตัง้ค่าใหมี้ค่าเป็นลบ การสั่งฉีดน า้มนั
ของเครื่องยนตจ์ะลดลง ตอ้งตั้งตามตัวเลขที่ติดลบ
หากตวัเลขเป็นบวกการสั่งฉีดน า้มนัจะเพิ่มขึน้ ดงัรูปที่ 
5 ซึ่งค่า MAP in คือค่าจริงของรถ และค่า MAP out 
คือค่าที่ไดจ้ากการปรบัตัง้ ดงันัน้การปรบัตัง้ใหค้่า out 
นอ้ยกว่า in โดยท าการหลอกสญัญาณที่ Sensor รถ
วัดไดจ้ริงใหมี้ค่าเป็นแรงดันไฟฟ้าลดลง 0 - 1 โวลต ์
และ 0 - 5 โวลต์ ก่อนที่  MAP จะส่งค่าเข้าสู่  ECU 
เพื่อให้เครื่องยนต์สั่ งฉีดน ้ามันตามความเร็วของ
อากาศที่ผ่านเขา้มา ก่อนที่จะถูกส่งไปยัง ECU ของ
เครื่องยนต ์แลว้จะท าใหส้ญัญาณมาผ่าน ECU ของ
การสั่งจ่ายไฮโดรเจน ดว้ยการหลอกสญัญาณโดยการ
ลดใหมี้ค่า แรงดันไฟฟ้านอ้ยลงจาก MAP in เพื่อให้
การสั่งฉีดน า้มันนอ้ยลงจากที่ควรจะเป็น แลว้จะท า
การจ่ายก๊าซไฮโดรเจน เขา้ชดเชยเชือ้เพลิงส่วนนี ้ดงั
รูปที่ 5 

 

รูปที่ 5 การปรบัตัง้สญัญาณมาผ่าน ECU ของการสั่งจ่าย
น า้มนัและก๊าซไฮโดรเจน 

ในการทดสอบนี ้เ ป็นการทดสอบการใช้
เครื่องยนตผ์ลิตไฟฟ้า เพื่อมุ่งหวงัจะน าไปใชก้บัชมุชน
ที่ห่างไกลและไม่มีไฟฟ้าใช ้เพื่อเป็นแนวทางหนึ่งใน
การลดต้นทุนการผลิตไฟฟ้า  จากการใช้น ้ามัน

เชือ้เพลิง โดยการใชเ้ครื่องยนตข์นาดความจุ 5,871 
CC. ก าลงัการผลิตไฟฟ้า 60 กิโลวตัต ์ดงัรูปที่ 6 

 

รูปที่ 6 เครื่องยนตด์ีเซล HINO รุน่ EH100 ขนาดความจ ุ
5,871 CC. ก าลงัการผลิตไฟฟ้า 60 กิโลวตัต ์

 การทดสอบครัง้นี ้โดยการทดสอบตามการ
ผลิตไฟฟ้าที่ความเร็วรอบของเครื่องยนต์ท างานที่  
1,500 รอบตอ่นาที โดยใชเ้ครื่องยนตมื์อสอง ที่มีสภาพ
เครื่องยนตอ์ยู่ที่ 95 เปอรเ์ซ็นต ์ในการทดสอบโดยใช้
การเดินเครื่องจากการใชน้  า้มนัดีเซล 100 เปอรเ์ซ็นต ์
และการใชแ้บบน า้มันดีเซลผสมกับก๊าซไฮโดรเจนที่
แยกไดจ้ากน า้ตามก าลงัการใชก้ระแสไฟฟ้าที่ผลิตได ้
โดยแบ่งการผลิตไฟฟ้าคือ 1.แบบไม่มีโหลด 2. แบบมี
โหลดที่  25, 50, 75 และ 100 เปอร์เซ็นต์ เพื่ อหา
อัตราส่วนของไฮโดรเจน และน ้ามันเ ชื ้อเพลิงที่
เหมาะสมในการผลิตไฟฟ้าในสภาวะตา่ง ๆ 
 
3. ผลการทดลองและอภปิรายผล 
3.1 การทดสอบอัตราการสิ้น เปลืองน ้ ามัน
เชือ้เพลิง 
ในการทดสอบนีจ้ะท าการทดสอบในการผลิตไฟฟ้าที่
ความเร็วรอบของเครื่องยนตท์ี่ความเร็วรอบ 1,500 
รอบต่อนาที (ตามมาตฐานของเครื่องก าเนิดไฟฟ้า) 
โดยใชเ้ครื่องยนตมื์อสอง ที่มีสภาพเครื่องยนตอ์ยู่ที่ 95 
เปอรเ์ซ็นต ์โดยการเดินเครื่องยนตใ์นการผลิตไฟฟ้า 
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ด้วยการใช้น า้มันดีเซล 100 เปอรเ์ซ็นต์ และการใช้
แบบน า้มนัดีเซลผสมกบัก๊าซไฮโดรเจนที่แยกไดจ้ากน า้ 
โดยการแบ่งการผลิตไฟฟ้าดังนี ้1.แบบไม่มีโหลด 2. 
แบบมีโหลดที่  25, 50, 75 และ 100 เปอรเ์ซ็นต์  ซึ่ง
ไดผ้ลดงันี ้

 

รูปที่ 7 อตัราการสิน้เปลืองน า้มนัเชือ้เพลิงที่ลดลง โดยการใช้
ก๊าซไฮโดรเจนผสมน า้มนัเชือ้เพลิงที่ภาระโหลดตา่ง ๆ 

จากการทดสอบการผลิตก๊าซไฮโดรเจนจาก
น า้โดยการป้อนไฟฟ้ากระแสตรงที่ 12 - 14.5 โวลต ์
และใชก้ระแสไฟฟ้าช่วง 10 - 13 แอมแปร ์ซึ่งสามารถ
ประหยดัน า้มนัเชือ้เพลิงไดเ้ฉลี่ยที่ 2.3 ลิตรต่อชั่วโมง 
จากการทดสอบที่ภาระในการผลิตไฟฟ้าที่ 50 - 75 
เปอรเ์ซ็นต ์หรือคิดเป็นไฟฟ้าที่ผลิตได ้37.5 กิโลวัตต์
ชั่วโมง โดยการน าก๊าซไฮโดรเจนที่ผลิตไดม้าผสมกับ
น า้มนัดีเซล จะผลิตตามอตัราเร่งของเครื่องยนต ์โดย
การปรบัสญัญาณใหเ้ครื่องยนตจ์่ายน า้มนันอ้ยลง เพื่อ
น าก๊าซไฮโดรเจนเขา้ไปแทนที่ และท าการทดสอบโดย
การใชน้  า้มนัดีเซล 100 เปอรเ์ซ็นต ์เปรยีบเทียบกบัการ
ใช้ก๊าซไฮโดรเจน มาผสม พบว่าสามารถประหยัด
น ้ามันเชือ้เพลิงได้ 24.9 เปอรเ์ซ็นต์ โดยที่การผลิต
ไฟฟ้าที่ 37.5 กิโลวตัตช์ั่วโมง จะประหยดัน า้มนัดีเซล
ในการผลิตไฟฟ้า 37.5 กิโลวตัตช์ั่วโมงเท่ากนั โดยการ

ใชน้  า้มนัดีเซล 100 เปอรเ์ซ็นต ์นัน้มีตน้ทนุการผลิตคือ 
8.13 บาทต่อกิโลวตัตช์ั่วโมง แต่เม่ือน าก๊าซไฮโดรเจน
มาผสมจะมีตน้ทุนการผลิตคือ 6.10 บาทต่อกิโลวตัต์
ชั่วโมง จะเห็นไดว้่าการใชก๊้าซไฮโดรเจนที่ผลิตไดจ้าก
น า้สามารถลดตน้ทนุการผลิตไฟฟ้าลงไดด้งัรูปที่ 8 

 

รูปที่ 8 อตัราการสิน้เปลืองน า้มนัเชือ้เพลิง โดยการใชน้ า้มนั
ดีเซลเพียงอย่างเดียว ที่ภาระโหลดต่าง ๆ 

การ เปรี ยบ เที ยบปริมาณการแยก ก๊าซ
ไฮโดรเจนจากน ้านั้นจะมีก๊าซออกซิเจนออกมาใน
อตัรา ½ สว่นของปรมิาณก๊าซไฮโดรเจนที่ผลิตออกมา 
แลว้น ามาเปรียบเทียบกับอัตราการสิน้เปลืองน า้มัน
เชือ้เพลิง แสดงดงัรูปที่ 9 

 

รูปที่ 9 อตัราการสิน้เปลืองน า้มนัเชือ้เพลิง และปรมิาณก๊าซ
ไฮโดรเจนและก๊าซออกซิเจนที่ผลิตไดต้ามภาระโหลดตา่ง ๆ 
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จากรูปที่ 9 จะเห็นไดว้า่ที่ภาระโหลด 50 % จะ
มีอัตราการสิน้เปลืองน า้มันเชือ้เพลิงจะมีค่านอ้ย ซึ่ง
สามารถประหยัดน า้มันเชือ้เพลิงลงได ้192 CC/min 
เนื่องจากการผลิตก๊าซไฮโดรเจนนัน้สงูขึน้ในปริมาณที่ 
144 CC/min ดังนั้นการผลิตไฟฟ้านีจ้ะเหมาะสมกับ
ภาระโหลดที่ 50 %  

การเปรียบเทียบการลดปริมาณควันด า (%) 
โดยใชเ้ครื่องมือวัดควันด า /ปริมาณควันไอเสียจาก
การ เผาไหม้  (Smoke meter)  ที่ ผ่ านการรับรอง
มาตรฐาน  OIML R99  Class 0 , ISO-3930 และ 
BAR97  ส่วน การตรวจวัด PM10 และ  PM2.5 ที่
ความเร็วรอบต่าง ๆ โดยใช้เครื่องมือวัดปริมาณฝุ่ น
ควนัละอองขนาดเล็ก PM2.5 ซึง่แบง่การผลิตไฟฟ้าคือ 
แบบมีโหลดที่ 25, 50, 75 และ 100 เปอรเ์ซ็นตโ์ดยการ
ทดสอบจะท าการตรวจวดัระหว่างการใชเ้ชือ้เพลิงน า้
ดีเซลร่วมกบัใช ้เชือ้เพลิงไฮโดรเจนที่ผลิตได ้ดงัแสดง
ในรูปที่ 10 

 

รูปที่ 10  การตรวจวดัปรมิาณ ควนัด า, PM2.5 และ PM10 ที่
ภาระโหลดตา่ง ๆ (%) 

จากรูปที่ 10 พบว่าการใช้เชือ้เพลิงน า้ดีเซล
ร่วมกบัเชือ้เพลิงไฮโดรเจน ที่แยกไดจ้ากน า้ตามภาระ
โหลดต่าง ๆ สามารถช่วยลดการปลดปล่อยปริมาณ 

ควนัด า, PM2.5 และ PM10 ลงได ้เมื่อเปรียบเทียบกบั
การใชเ้ชือ้เพลิงจากน า้มันดีเซลเพียงอย่างเดียว เม่ือ
เปรียบเทียบการใชง้านตามภาระโหลดต่าง ๆ พบว่าที่
ภาระโหลด 50 จะลดปริมาณควนัด าไดม้ากกว่าภาระ
โหลดอื่น ๆ แต่ปรมิาณของ PM2.5 จะลดไดน้อ้ยกวา่ที่
ภาระโหลด 25 เปอรเ์ซ็นต ์อันเนื่องมาจากภาระงาน
ในช่วงนีน้อ้ยกว่าส่งผลใหก้ารเผาไหมข้องเครื่องยนต์
อยู่ในจุดที่ไม่ก่อใหเ้กิดฝุ่ นละอองขนาดเล็ก แต่จะอยู่
ในช่วงที่เกิด PM10 มากกว่า ส่วนปริมาณควันด าที่
ปล่อยออกมานั้นยังมีสัดส่วนที่สูงกว่าการใช้งานที่
ภาระโหลด 50 เปอรเ์ซ็นต ์ซึ่งเม่ือเปรียบเทียบแลว้จะ
เห็นไดว้า่ที่ภาระโหลดระหวา่ง 50 - 75 เปอรเ์ซ็นต ์เป็น
ช่วงที่เหมาะสมที่สดุในการใชง้านของการน าเชือ้เพลิง
น า้ดีเซลร่วมกบัเชือ้เพลิงไฮโดรเจนที่แยกไดจ้ากน า้ใน
การผลิตไฟฟ้า  

จากการวิจัยนี ้พบว่าทีภาระโหลด 37.5 
กิโลวัตต์ การใช้ก๊าซไฮโดรเจนที่ผลิตได้มาผสมกับ
น า้มนัดีเซล มีสดัส่วนการประหยดัน า้มนัเชือ้เพลิงได ้
24.9 เปอรเ์ซ็นต ์เม่ือเทียบกับการใชน้  า้มนัดีเซล 100 
เปอรเ์ซ็นต ์
 
4. สรุปผล 

การน าเสนอนีเ้ป็นแนวทางการลดตน้ทุนการ
ผลิตกระแสไฟฟ้าดว้ยวิธีการแยกก๊าซไฮโดรเจนจากน า้
ผสมน ้ามันเชื ้อเพลิง โดยการออกแบบและพัฒนา
ระบบส าหรบัสรา้งและจ่ายก๊าซไฮโดรเจนจากน า้เพื่อ
ใชก้บัเครื่องยนตส์นัดาปภายในส าหรบัผลิตไฟฟ้า และ
หาอัตราส่วนของไฮโดรเจน และน ้ามันเชื ้อเพลิงที่
เหมาะสมในการผลิตไฟฟ้าจากเครื่องยนตด์ีเซลที่ใช้
ส  าหรับการผลิตไฟฟ้า เพื่อวิเคราะห์ประสิทธิภาพ
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สูงสุดของสรรถนะเครื่องยนต์สันดาปภายในที่ใช้
เ ชื ้อเพลิงไฮโดรเจนรวมถึงอัตราสิ ้นเปลืองน ้ามัน
เชือ้เพลิง จากการทดสอบพบว่าที่ภาระโหลด 0, 25, 
50, 75 และ 100 เปอรเ์ซ็นต ์พบว่าที่ภาระโหลด 50 
เปอรเ์ซ็นต ์มีอัตราการสิน้เปลืองน า้มันเชือ้เพลิงนอ้ย
ที่ สุด  สามารถลดการใช้น ้ามันดี เซลลงได้ 24.9 
เปอรเ์ซ็นต์  รองลงมาภาระโหลด 75 เปอรเ์ซ็นต์ ที่
สามารถลดการใชน้  า้มนัดีเซลลงได ้21.3 เปอรเ์ซ็นต ์ท่ี
ภาระโหลด 25 เปอรเ์ซ็นต ์ที่สามารถลดการใชน้  า้มนั
ดีเซลลงได้ 20.1 เปอรเ์ซ็นต์  ส่วนภาระโหลด 100 
เปอรเ์ซ็นต ์มีอัตราการสิน้เปลืองน า้มันเชือ้เพลิงมาก
ที่สุดซึ่งสามารถลดการใช้น ้ามันดีเซลลงได้ 12.5 
เปอร์เซ็นต์ ส่วนการปลดปล่อยปริมาณ ควันด า , 
PM2.5 และ PM10 โดยการเปรียบเทียบกับการใช้
เ ชื ้อ เพลิงจากน ้ามันดี เซลเพียงอย่างเดียว เ ม่ือ
เปรียบเทียบการใชง้านตามภาระโหลดต่าง ๆ พบว่าที่
ภาระโหลด 50 เปอรเ์ซ็นต์จะลดปริมาณควันด าได้
มากกว่าภาระโหลดอื่นๆ แต่ปริมาณของ PM2.5 จะ
ลดได้น้อยกว่าที่ภาระโหลด 25 เปอรเ์ซ็นต์ การใช้
เชือ้เพลิงน า้ดีเซลร่วมไฮโดรเจนที่แยกไดจ้ากชุดแยก
ก๊าซไฮโดรเจนจากน า้สามรถลดตน้ทุนการผลิตไฟฟ้า
เม่ือเทียบกบัการใชน้  า้มนัดีเซล 100 เปอรเ์ซ็นต ์เฉลี่ย
อยู่ที่ 24.90 เปอรเ์ซ็นต ์
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