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บทคัดยอ 
งานวิจัยน้ีเปนการศึกษาการนําเครื่องยนตสันดาปภายในที่ใชกาซ

ชีวภาพเปนเชื้อเพลิงมาเปนตนกําลงัขับระบบปรับอากาศแบบอัดไอ 
เพื่อหาประสิทธิภาพเชิงความรอนรวมทั้งระบบ และประเมินทาง
เศรษฐศาสตรในการคุมทุน ในงานวิจัยจะนําเครื่องยนตรถจักรยาน 
ยนต ยี่หอ Honda รุน Sonic ทํางาน 4 จังหวะ 1 สูบ ขนาดความจุ
กระบอกสูบ 125 CC. อัตราสวนการอัด 11:1 ดัดแปลงใชกาซชีวภาพ
เปนเชื้อเพลงิ มาเปนตนกําลังขับเคร่ืองปรับอากาศรถยนตที่ขนาดความ
เย็น 1 ตันความเยน็ แลวติดตั้งอุปกรณควบคุม เม่ือเคร่ืองยนตทํางานที่
ความเร็วรอบ 3500 rpm และคอมเพรสเซอรมีความเร็วรอบเทากับ 
1000  rpm (อัตราทดของความเร็ว 3.5:1) ที่ลิ้นเรงเปด 62% ความ
ส้ินเปลืองเชื้อเพลิง 0.72  m3/hr จะมีประสิทธิภาพเชิงความรอนทั้ง
ระบบ 77.74% เม่ือเปรียบเทียบผลทางเศรษฐศาสตรของ
เคร่ืองปรับอากาศในงานวิจัยกับเคร่ืองปรับอากาศทั่วไปตามทองตลาด 
ขนาด 1 ตันความเย็น จะไดระยะเวลาคืนทุน 3 ป 5 เดือน และอัตรา
ผลตอบแทนการคืนทุน 18.86 %  
 

คําหลัก: เคร่ืองยนตกาซชีวภาพ; เคร่ืองปรับอากาศ; พลังงานทดแทน 
 

Abstract 
The research is to study the use of biogas engine to drive 

the automotive vapor-compression air-conditioning system. There 
are two parts in this research. First part is to determine the 

overall thermal efficiency of the prototype engine. Second part is 
to conduct the economics evaluation of the automotive air 
conditioning driven by biogas engine. The tested engine is the 
motorcycle engine of Honda Sonic model with 1-cylinder, 4-
stroke, cylinder capacity of 125 CC, and compression ratio of 
11:1. The biogas engine is used to drive the compressor of the 
automotive air condition of 1 ton refrigerant. At the engine speed 
of 3,500 rpm with the compressor speed of 1,000 rpm (speed 
ratio of 3.5:1), accelerated valve opening 62%, and fuel 
consumption of 0.72 m3/hr, the overall thermal efficiency is 
77.74%. With the comparison between the 1 ton-of-refrigerant air 
conditioning of the research and that of the commercial product, 
the payback period is estimated 3 years 5 months. The internal 
rate of return, IRR, is 18.86%. 
 

Keywords: Biogas engine; Air conditioning; Renewable energy 
 

1. บทนํา 
ปจจุบันทั่วโลกตระหนักถึงปญหาการขาดแคลนพลังงานในอนาคต     

เน่ืองดวยการเพิ่มข้ึนของจํานวนประชากรของโลกอยางรวดทําใหความ
ตองการใชพลังงานมากขึ้น โดยพลังงานสวนใหญไดจากเชื้อเพลิงฟอส
ซิล ซ่ึงพลังงานดังกลาวมีอยูอยางจํากัด ดังน้ันทั่วโลกมีนโยบายสงเสริม
การประหยัดพลงังาน และพยายามคนควาวิจัยหาแหลงพลังงาน
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ทดแทน พลังงานกาซชีวภาพ (biogas) เปนพลงังานอยางหนึ่งที่
เหมาะสมนํามาใชเปนพลังงานทดแทน เน่ืองจากประเทศไทยเปน
ประเทศเกษตรกรรมมีการเลี้ยงสัตวในภาคปศุสัตวเปนจํานวนมาก  
โครงการนี้เปนการศึกษานํากาซชีวภาพมาเปนพลังงานทดแทนอีก
แนวทางหนึ่ง โดยนํากาซชีวภาพมาเปนเชื้อเพลงิเครือ่งยนตแกสโซลีน 
เปนตนกําลังขับเครื่องปรับอากาศแบบอัดไอ เพื่อประเมินทาง
เศรษฐศาสตรในนํากาซชีวภาพมาผลิตความเย็น 

 
2. ทฤษฎี 
2.1 กาซชีวภาพ (Biogas) 

กาซชีวภาพ คือ กาซที่เกิดจากการยอยสลายสารอินทรียภายใต
สภาวะที่ปราศจากออกซิเจน (Anaerobic Bacteria) กาซชีวภาพมีสวน
ประกอบดวย กาซมีเทน(CH4)  70-60%โดยปริมาตรและกาซ
คารบอนไดออกไซด(CO2)  40-30%โดยปริมาตร นอกน้ันเปนกาซชนิด
อื่น ๆ มีปริมาณเล็กนอย  เชน   กาซไฮโดรเจน(H2) , กาซออกซิเจน
(O2)  กาซไฮโดรเจนซัลไฟด (H2O), กาซไนโดเจน(N2)  และไอนํ้า [1]  
 
2.2 การคํานวณหาคาความรอนของกาซชีวภาพ 

การนํากาซชีวภาพมาใชเปนเชื้อเพลิงเครื่องยนตสันดาปภายใน
จะตองคํานึงถึงคาความรอน (Hu)   ซ่ึงจะข้ึนกับสัดสวนกาซมีเทนใน
กาซชีวภาพ ความดันรวมและอุณหภูมิในถังหมัก (Mitzlaff, 1988) 

สัดสวนปริมาณกาซมีเทนในกาซชีวภาพ 
 

24 CO%%100CH% −=                               (1) 
 

ความดันของกาซชีวภาพ (Pact)  
 

/
daact PPPP −+=                                 (2) 

 
โดย pact คือ  ความดันของกาซชีวภาพ 
 Pa คือ  ความดันบรรยากาศ 
 Pd คือ  ความดันในบอหมัก 
   P/ คือ คาความดันของไอน้ําหาไดจากรูป 2 

 
รูปที่ 1 แสดงความสัมพันธของความดันของไอนํ้ากับความชื้นสัมพันธ

และอุณหภูมิในกาซชีวภาพ 
 

ความหนาแนนของกาซมีเทน ( actCH ,4ρ ) ในกาซชีวภาพ 
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×

××
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ρ
ρ                                      (3) 

โดย  actCH ,4ρ  คือ ความหนาแนนของกาซมีเทน, kg/m3 

std,CH 4ρ  คือ ความหนาแนนของกาซมีเทนที่สภาวะมาตรฐาน  
                   = 0.72 kg/m3 
Pact         คือ ความดันของกาซชีวภาพ, mbar 
Tstd         คือ อุณหภูมิของกาซมีเทนที่สภาวะมาตรฐาน (273 K)  
Pstd         คือ ความดันของกาซมีเทนที่สภาวะมาตรฐาน 
                  = 1013 mbar 
Tact         คือ อุณหภูมิของกาซชวีภาพ , K 

 

โดยคาความรอนของกาซชีวภาพที่ใชงาน(Hu,act)จะสัมพันธกับ
สัดสวนของกาซมีเทนในกาซชีวภาพ ( total4CH V/V ) ความหนาแนน
ของกาซมีเทนที่ใชงาน ( act,CH 4ρ ) และคาความรอนต่ําของกาซมีเทน
ที่สภาวะมาตรฐาน (Hu,act = 50,000 kJ/kg)   

 

stduactCH
total

CH
actu H
V
V

H ,,, 4
4 ××= ρ                         (4) 

 

2.3 เคร่ืองยนตกาซชีวภาพ (Biogas  Engine) 
การใชกาซชีวภาพมาเปนเชื้อเพลิงสําหรับเคร่ืองยนตสันดาป

ภายในนั้น จะตองทําการปรับปรุงลักษณะบางประการของเครื่องยนต
เพื่อใหเคร่ืองยนตน้ันๆ เหมาะสมกับการใชกาซชีวภาพเปนเชื้อเพลงิ 
โดยอัตราสวนการอัด (Compression ratio) ของเคร่ืองยนตใหได
ประมาณ 10 - 12 เพิ่มอุปกรณ Venturi mixing gas ผสมกาซชีวภาพ
กับอากาศเขาหองผาไหมของเคร่ืองยนต ปรับองศาการจุดระเบิดของ
เคร่ืองยนตใหแกข้ึน เม่ือดัดแปลงแลวมีผลทําใหประสิทธิภาพของ
เคร่ืองยนตลดลงประมาณ 20 % ในการดัคแปลงเครื่องยนตควร
พิจารณาถึงคุณสมบัติของเคร่ืองยนตดังตารางที่ 1 

 

ตารางที่ 1  Features of  Biogas  Engines 
Design data Gas diesel Gas Otto 

Compression ration ( ε ) 15….18 10….12 

Excess air ratio (λ) 1.3….40 0.9….1.3 
Specific fuel 
consumption 

0.55….0.75 m3/kW.h 
( + pilot fuel ) 

0.65….1.0 
m3/kW.h 

Exhaust gas 
temperature 

500….7000C 500….9000C 

Ignition type  Self-ignition of pilot 
injected into a hot 
compressed mixture 
of and gas which is 
ignited by the pilot 
fuel subsequently 

 As in other 
Otto engines 

ที่มา:  Mitzlaff (1988) 
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2.4  ประสิทธิภาพเครื่องปรับอากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนต 
กาซชีวภาพ 

 ประสิทธิภาพรวม  ( Overall efficiency : ηOverall )     ตามกฎขอ
ที่ 1 ของเทอรโมไดนามิกส มีความสัมพันธทําใหประสิทธิภาพรวมของ
เคร่ืองปรับอากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพ    คือ  
พลังงานที่ไดจากชุดทําระเหยตอพลงังานความรอนที่ไดจากกาซ
ชีวภาพใหแกเคร่ืองยนต  

 

100×
×

=η
uf

.
evap

overall
Hm

Q                              (5)   

 
2.5 การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร 

วิชาเศรษฐศาสตรเปนตัวชวยในการตัดสินใจเพื่อจะพิจารณาวา
ระบบใดใหผลตอบแทนที่คุมคาตอการลงทุนมากที่สุด หรือมีคาใชจาย
นอยที่สุด โดยมีระยะเวลาคืนทุนเร็วที่สุดการประเมินคาทาง
เศรษฐศาสตรวิธีทีนิ่ยมใชกันมากคือ[5] 
 

1.วิธีประเมินโดยคดิระยะเวลาคืนทุน (Simple Payback Period)  
วิธีน้ีเปนวิธีที่ใชคํานวณหาปที่คุมทุนของโครงการที่พิจารณา  
 

 ี่ยตอปรายจายเฉล ยตอปรายไดเฉลี
บื้องตนเงินลงทุนเ

SPB
−

=              (6) 

 
  โครงการที่มีระยะเวลาคืนทุนนอยทีสุ่ดจะเปนโครงการที่ถูกเลือก

มาใช 
2. วิธีประเมินโดยคิดอัตราผลตอบแทนการคืนทุน (Internal rate 

of return , IRR)  
    อัตราผลตอบแทนการลงทุนหมายถึงอัตราสวนลดที่ทําใหมูลคา

ปจจุบันของผลตอบแทนการลงทุนมีคาเทากับมูลคาปจจุบันของคา
ใชจยการลงทุน วิธีการหาอัตราผลตอบแทนการลงทุนเปนการหาโดย
วิธีลองผิดลองถูก ( Trial and Error) คาอัตราสวนลดที่หาไดคือคา IRR 
น่ันคือคา i ที่ทําให NPV(i) ≈0  

 

 
( )

∑ ⎥
⎦

⎤
⎢
⎣

⎡
+

=
=

N

n
n

n
i

NFC
TIC

1 1
                         (7) 

 
โดย   i    คือ  อัตราผลตอบแทนการลงทุน 
 TIC  คือ  เงินลงทุนทั้งหมด , บาท 

NCFn  คือ  กระแสเงินสดสุทธิ  ณ ปที่  n  บาท/ป 
 N  คือ  economie life, ป 
 n  คือ  ปที่  1,2,3,….. 
 

3. อุปกรณ 
1. เคร่ืองยนตรถจักรยานยนต Honda รุน Sonic ขนาด 125 CC. 

4 จังหวะ อัตราสวนการอัด 11 :1  ระบายความรอนดวยนํ้า 
2. เคร่ืองปรับอากาศรถยนต ขนาด 1 ตันความเย็น 

3. เคร่ืองทดสอบสมรรถนะเครื่องยนต ยี่หอ Tecquipment รุน 
TD 114 

4.  Gas Meter  
 

4. การทดสอบระบบปรับอากาศ 
การทดสอบสมรรถนะของระบบปรับอากาศรถยนตไดผลการ

ทดสอบตามรูปที่ 2 อัตราการไหลของสารทําความเย็น มีการ
เปลี่ยนแปลงมากในชวงความเร็วรอบคอมเพรสเซอรที่ 200 – 1000 
rpm  หลังจากนั้นอัตราการไหลของสารทําความเย็นจะคอยเพิ่มข้ึนที่ละ
นอยตามความเรว็รอบคอมเพรสเซอร  สวนอัตราการการดึงความรอน 
และงานที่คอมเพรสเซอร  พบวาอัตราการดึงความรอนจะเพ่ิมข้ึนอยาง
รวดเร็วที่ความเร็วรอบของคอมเพรสเซอรที่  200-1000 rpm เปนชวง
เดียวกับอัตราการไหลของสารทําความเย็นเพิ่มอยางรวดเร็วเชนกัน 
สวนงานที่คอมเพรสเซอรจะมีการเพิ่มมากข้ึนตามความเร็วรอบ
คอมเพรสเซอร มีลักษณะเชิงเสนเพิ่มข้ึนชาๆ  สัมประสิทธิ์สมรรถนะ 
(COP) ของระบบปรับอากาศ ที่ความเร็วคอมเพรสเซอรต่ํา COP  จะมี
คามากเมื่อความเร็วรอบคอมเพรสเซอรเพิ่มมากข้ึนคา COP ของระบบ
จะลดลง  แตที่ความเร็วต่ํามาก คา COP ของระบบก็จะต่ําเชนกัน
เน่ืองจากอัตราการไหลของสารทําความเย็นนอยมาก โดยไดคา COP 
สูงสุด 11.2 ที่ความเร็วรอบคอมเพรสเซอร 400 rpm และ ได COP 
6.71 ที่อัตราการการดึงความรอน 3581Watt (1 ตันความเย็น) กําลังที่
คอมเพรสเซอร 534 Watt หมุนความเร็วรอบ 1000 rpm [7] 
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รูปที่ 2 สมรรถนะระบบปรับอากาศรถยนต 

 
5. การทดสอบเครื่องยนตกาซชีวภาพ 
 ในการดัดแปลงเครื่องยนตมอเตอรไซค 4 จังหวะ 1 สูบ ยี่หอ 
Honda รุน Sonic เปลี่ยนจากคารบูเรเตอร มาใช Venturi  mixing gas 
ทําหนาที่ผสมกาซชีวภาพนั้น ตองรออกแบบ Venturi mixing gas โดย
การเก็บขอมูลกอน ไดคาเฉลี่ยดังน้ี กาซชีวภาพมี CH4 74% โดย
ปริมาตร ความดันของกาซชีวภาพในบอหมักเทากับ 0.3924 mbar 
ความชื้นสัมพัทธ 85% และอุณหภูมิ  33 OC ตามลําดบั  กาซชีวภาพมี
คาความรอน (HU) 22,287.6  kJ/m3 ความดันบรรยากาศของจังหวัด
เชียงใหมเฉลี่ยตลอดปเทากับ 1007.95 mbar (ขอมูลจากสถานีตุนิยม
วิทยาจังหวัดเชียงใหม) จากนั้นทําการทดสอบเพื่อหากําลังงาน, แรงบิด 
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และความสิ้นเปลืองจําเพาะของเครื่องยนตกาซชีวภาพที่ความ เร็วรอบ
ตางๆ โดยใชเคร่ืองทดสอบสมรรถนะเครื่องยนต  ยี่หอ Tecquipment   
รุน  TD 114   
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รูปที่ 3 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตการทดสอบความเร็ว 
เปลี่ยนแปลง ที่ลิ้นปกผีเส้ือเปดสุด 
 

การออกแบบ Venturi  mixing gas ตองทําการเกบ็ขอมูลกอน 
โดยไดคาเฉลีย่ดังน้ี กาซชีวภาพมี CH4 74% โดยปริมาตร ความดัน
ของกาซชีวภาพในบอหมักเทากับ 0.3924 mbar ความชื้นสัมพัทธ 
85% และอุณหภูมิ  33 OC ตามลําดับ  กาซชีวภาพมีคาความรอน (HU) 
22,287.6  kJ/m3 ความดันบรรยากาศของจังหวัดเชียงใหมเฉลี่ยตลอดป
เทากับ 1007.95 mbar (ขอมูลจากสถานีอุตุนิยมวิทยาจังหวัดเชียงใหม)  

1.การทดสอบหาสมรรถนะของเครื่องยนตกาซชีวภาพทีค่วามเร็ว
เปลื่ยนแปลง ไดผลการทดสอบดังรูปที่ 3 ไดแรงบิดสูงสุด 4.1 N.m ที่
ความเร็วรอบเครื่องยนต 4000 rpm กําลังสูงสุด 1.79 kW ที่ 4500 
rpm. และ ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจําเพาะต่ําสุด  0.992 m3/kW.h ที่ 
4000 rpm 

2.ทดสอบหาสมรรถนะของเครื่องยนตกาซชีวภาพที่ความเร็วคงที่ 
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รูปที่ 4 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตการทดสอบความเร็วคงที่ 
 

ไดผลทดสอบดังรูปที่ 4 ที่ชวงกาํลังเครื่องยนตมากและนอยจะมี
ความเร็วรอบชวงแคบ โดยที่ความเร็วรอบกวางจะใหกําลังเคร่ืองยนต

ปานกลาง ที่กําลังนอยสุดที่ 0.1 kW ที่ความเร็วรอบเครื่องยนต 1500 
rpm ความสิ้นเปลอืงเชื้อเพลงิ  4.078  m3/.h ที่กําลงัมากสุดสุดที่ 1.5 
kW. ที่ความเร็วรอบเครื่องยนต 4500 rpm ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง  
0.976  m3/.h   

 
6. เคร่ืองปรับอากาศแบบอัดไอขบัโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพ 
(Vapor-Compression Air-Conditioning Driven by Biogas 
Engine)  

เคร่ืองปรับอากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพดังแสดง
ในรูปที่ 5 [7]เปนการนําเครื่องยนตรถจักรยานยนต ยี่หอ Honda รุน 
Sonic เคร่ืองยนตแกสโซลีน ทํางาน 4 จังหวะ 1 สูบ ขนาดความจุ
กระบอกสูบ 125 CC. อัตราสวนการอัด 11:1 ระบายความรอนดวยนํ้า  
ใช Venturi mixer  gas ผสมเชื้อเพลิงกับอากาศแทนคารบูเรเตอร โดย
ใชกาซชีวภาพเปนเชื้อเพลิงแทน เปนตนกําลงัใหแกเครื่องปรับอากาศ
รถยนต โดยใชสายพานสงกําลังไปขับคอมเพรสเซอร ,อัตเนเตอรและ
พัดลมระบายความรอนแกหมอนํ้าเครื่องยนตและชุดควบแนน
เคร่ืองปรับอากาศ มอเตอรพัดลมระบายที่อีแวปอเรเตอรและชุดคลัทช
แมเหล็กที่คอมเพรสเซอร ใชกระแสไฟฟาที่ผลิตจากอัตเนเตอรที่ตอเขา
กับชุดสายพานพัดลมระบายความรอน แลวติดตั้งระบบควบคุมการ
ทํางานเครื่องปรับอากาศใหสามารถทํางานไดเองเชนเดี่ยวกับ
เคร่ืองปรับอากาศทั่วไป    

สําหรับการศึกษาวิจัยน้ีตองการระบบปรับอากาศขนาด  1 ตัน
ความเย็น ที่ใชเคร่ืองยนตกาซชีวภาพเปนตนกําลัง จากรูปที่ 2 ที่ 1 ตัน
ความเย็น (3517 Watt) คอมเพรสเซอรทํางานที่ความเร็วรอบ 1000 
rpm ใชกําลังงาน 534 Watt มี COP  6.74  กําลังงานขับอัตเนเตอร 
360 Watt พัดลมระบายความรอน 180 Watt รวม 1074 Watt ความฝด
ตลับลูกปนและประสิทธิการสงกําลังของสายพาน 20 % รวมกับกําลัง
งานทั้งหมด 1289 watt จากรูปที่ 4 ของเคร่ืองยนตที่กําลัง 1300 watt 
ความเร็วรอบต่ําสุด 3500 rpm. คํานวณหาอัตราทดเครือ่งยนตกับ
คอมเพรสเซอรเทากับ 3.5 : 1 

 
 
รูปที่ 5 เคร่ืองปรับอากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพ 
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เม่ือนําเครื่องยนตกาซชีวภาพมาประกอบกับเคร่ืองปรับอากาศ 
เคร่ืองยนตทํางานที่ความเร็วรอบ 3500 rpm และคอมเพรสเซอรมี
ความเร็วรอบเทากับ 1000 rpm (อัตราทดของความเร็ว 3.5:1) ที่ลิ้นเรง
เปด 62% ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 0.72 m3/h มีประสิทธิภาพเชิงความ
รอนทั้งระบบ 77.74 % 
 
7.การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร 

ในการประเมินทางเศรษฐศาสตร เปนการเปรียบเทียบเครื่องปรับ 
อากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพ กับเคร่ืองปรับอากาศ
ทั่วไปตามททองตลาด โดยงานศึกษาวิจัยน้ีจะคํานวณเฉพาะระยะเวลา
คืนทุน (Simple Payback Period) และอัตราผลตอบแทนการคืนทุน 
(Internal rate of return, IRR) เทาน้ัน ซึงอยูภายใตสมมุติฐานดังน้ี 

1. คํานึงถึงตนทุนในสวนของระบบปรับอากาศเทาน้ัน 
2. ใหระบบทํางานวันละ 8 ช่ัวโมง โดยไมมีวันหยุด 
3. ถือวากาซชีวภาพที่ไดมีอยูแลวไมคิดราคาตนทุน 
4. ราคาคาพลงังานคงที่ 
5. ระบบปรับอากาศมีอายุการใชงาน 10 ป 
ราคาเครื่องปรับอากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพ

50,500 บาท และเคร่ืองปรับอากาศทั่วไปตามทองตลาด 20,461 บาท 
คาการบํารุงรักษาแตกตางกัน 946 บาท/ป  เคร่ืองยนตกาซชีวภาพ 
Overhaul เคร่ืองยนต ทุก 5 ป ราคา 4,420 บาท คํานวณเปรียบเทียบ 
ไดระยะเวลาคืนทุน 3 ป 5 เดือน และอัตราผลตอบแทนการคืนทุน 
(IRR)  18.86 %  
 
ตารางที่ 2 แสดงขนาด ประสิทธิภาพ ราคา ของเคร่ืองปรับอากาศยี่หอ
และรุนตางๆ 

ลํา 
ดับ 

ขนาด 
(Btu/hr) 

 
ยี่หอ 

 
รุน 

ERR 
(Btu/W)

คาไฟฟา 
ที่ใช 

(บาท/ป) 

ราคา 
(บาท) 

1 12057 Sanyo SAP 10.87 8196.54 18900 
2 12166 Supreme CS/CU 11.02 8152.96 16900 
3 12397 Hitachi RAS/NK 10.82 8465.45 24906 
4 11813 Sharp MAGIC 10.96 7961.62 29900 
5 12574 Toshiba RAS 11.24 8264.51 19900 
6 12923 Fujitsu ASA/AS 11.21 8514.95 22900 
7 12648 Mitsubishi MS 10.83 9628.72 19999 
8 12930 Mitsubishi HEAVY 10.9 8767.6 17800 
9 12198  Panasonic SU/CU 10.99 8200.24 16500 
10 11884 LG HS 10.62 8269.68 16900 
เฉลี่ย 12359 - - 10.95 8,442.23 20,461 

เคร่ืองปรับอากาศทํางานวันละ 8 ช่ัวโมง 365 วัน ราคาไฟฟา  
 2.55 บาท/หนวย 
ที่มา : แผนกขายเครื่องปรับอากาศบริษัทนิยมพานิช [6] 
 

8. สรุป 
จากการศึกษาวิจัยของเครื่องปรับอากาศแบบอัดไอขับโดย

เคร่ืองยนตกาซชีวภาพ ไดผลดังน้ี 
1. เคร่ืองยนตกาซชีวภาพ ที่ใชเคร่ืองยนตรถจักรยานยนต Honda 

รุน Sonic ขนาด 125 CC 4 จังหวะ อัตราสวนการอัด 11:1 ระบาย
ความรอนดวยนํ้า ที่การทดสอบความเร็วเปลี่ยนแปลง ไดแรงบิดสูงสุด 
4.1 N.m ที่ความเร็วรอบเครื่องยนต 4000 rpm กําลังสูงสุด 1.79 kW ที่ 
4500 rpm และ ความสิ้นเปลอืงเชื้อเพลงิจําเพาะต่ําสุด 0.992  
m3/kW.h  ที่ 4000 rpm และที่การทดสอบความเร็วคงที่ ชวงกําลัง
เคร่ืองยนตมากและนอยจะมีความเร็วรอบชวงแคบ โดยที่ความเร็วรอบ
กวางจะใหกําลังเครื่องยนตปานกลาง ที่กําลัง 

2. ระบบปรับอากาศรถยนต อัตราการไหลของสารทําความเย็น
แปรผันโดยตรงกับอัตราการดึงความรอนที่อีแวปอเรเตอร แตงานที่
ใหแกคอมเพรสเซอรกับความเร็วรอบของคอมเพรสเซอรมีลักษณะเปน
กราฟเชิงเสน สัมประสิทธิ์สมรรถนะ (COP) ที่ความเร็วคอมเพรสเซอร
ต่ํา COP  จะมีคามากเมื่อความเร็วรอบคอมเพรสเซอรเพิ่มมากขึ้นคา 
COP ของระบบจะลดลง  แตที่ความเร็วต่ํามากๆ คา COP ของระบบก็
จะต่ําเชนกันเน่ืองจากอัตราการไหลของสารทําความเย็นนอยมาก 

3.การประเมินผลทางเศรษฐศาสตร โดยทําการเปรียบเทียบ
เคร่ืองปรับอากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพ กับ
เคร่ืองปรับอากาศทั่วไปท่ีหาไดตามทองตลาดขนาด 1 ตันความเยน็ 
พบวาจะไดระยะเวลาคืนทุน 3 ป 5 เดือน และอัตราผลตอบแทนการคืน
ทุน 18.86 %  
 
9. กิตติกรรมประกาศ 
 ขอขอบคุณสถานเทคโนโลยีกาซชีวภาพ  มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
ที่ใหการสนับสนุนในการทําวิจัย  
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อากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนตที่ใชกาซชีวภาพเปนเชื้อเพลิง. การ
ประชุมวิชาการเครือขายวิศวกรรมเครื่องกลแหงประเทศไทยครั้งที่ 17. 
15-17 ตุลาคม 2546. จ.ปราจีนบุรี 
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