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บทคัดยอ 

งานวิจัยนี้เปนการศึกษาสภาวะการทํางานที่เหมาะสมสําหรับ
ระบบปรับอากาศแบบอัดไอ โดยนํากาซชีวภาพมาเปนเช้ือเพลิงใหแก
เคร่ืองยนตแกสโซลีนยี่หอ Honda รุน Sonic เพ่ือเปนตนกําลังขับ
เคร่ืองปรับอากาศรถยนต  โดยใช Venturi mixer  gas ผสมเชื้อเพลิง
กับอากาศแทนคารบูเรเตอร การศึกษาวิจัยถูกแบงออกเปน 2 สวน โดย
สวนแรก ทดสอบหากราฟสมรรถนะของเครื่องยนตท่ีใชกาซชีวภาพเปน
เช้ือเพลิง ผลการทดสอบท่ีลิ้นเรงเปด 100 %ไดกําลังสูงสุด 1.34 kW ท่ี 
4000 rpm แรงบิดสูงสุด 3.8 N.m ท่ี 3000 rpm และ ความสิ้นเปลือง
เช้ือเพลิงจําเพาะต่ําสุด 1.15  m3/kW.h  ท่ี 3000 rpm ในสวนท่ีสอง 
ทดสอบหากราฟสมรรถนะของระบบปรับอากาศรถยนต ไดผลการ
ทดสอบ คือ  ไดคาสัมประสิทธ์ิสมรรถนะ (COP) สูงสุด 11.2 ท่ี
คอมเพรสเซอรหมุนท่ีความเร็วรอบ 400  rpm และ ได COP เทากับ
7.25 ท่ีคอมเพรสเซอรหมุนท่ีความเร็วรอบ 923 rpm เม่ือมีอัตราดึง
ความรอนของอีแวปอเรเตอร 3517 Watt (1 ตันความเย็น)  

เม่ือนําเครื่องยนตกาซชีวภาพมาขับคอมเพรสเซอรของระบบแบบ
อัดไอท่ีขนาด 1 ตันความเย็น ระบบปรับอากาศจะทํางานในสภาวะที่
เหมาะสมท่ีความเร็วรอบเครื่องยนตเทากับ 3500 rpm และความเร็ว
รอบคอมเพรสเซอรเทากับ 923  rpm (อัตราทดของความเร็ว 3.79:1) ท่ี
ลิ้นเรงเปด 80% โดยมีประสิทธิภาพเชิงความรอนท้ังระบบ 93.3 % 

 

Abstract 
The research is to study the optimal operating condition of 

vapor-compression air–conditioning system. Biogas is used as 
fuel in the gasoline engine, Honda Sonic model, to run the 

automotive air conditioning system. The carburetor was replaced 
with the venturi mixer gas for mixing biogas and air together. This 
research is divided into two parts. First part is to obtain the 
characteristic  performance graphs of  the biogas engine. The 
result shows that the engine with throttle valve 100% open 
produces the maximum power of 1.34 kW at 4000 rpm, maximum 
torque of 3.8 N.m at 3000 rpm, and minimum specific fuel 
consumption of 1.15 m3/kW.h at 3000 rpm. The second part is to 
obtain the characteristic  performance graphs of  the automotive 
air conditioning system. It has been observed that the system 
have the maximum coefficient of performance (COP) of  11.2 at 
the compressor speed of 400 rpm and have the COP of 7.25 at 
the compressor speed of 923 rpm when the heat pulled out rate 
from the evaporator is 3517 Watt (1 ton refrigerantion).  

Lastly, the biogas engine is connected to vapor-compression 
air-conditioning system of one-ton refrigerantion. As a result of 
throttle valve 80 % open, The air-conditioning system will operate 
at optimal condition at the engine speed of 3500 rpm, and 
compressor speed of 923 rpm (speed ratio of 3.79:1). The overall 
thermal efficiency of the system is 93.3 %.  
 

1. บทนํา 
จากงานวิจัยสวนใหญเปนการนํากาซชีวภาพมาเปนเชื้อเพลิง

เคร่ืองยนตสันดาปภายใน  เพื่อเปนตนกําลังของเคร่ืองกําเนิดไฟฟา 
หากตองการผลิตความเย็น เชน หองเย็นหรือเคร่ืองปรับอากาศก็ตอง



 
 

นําพลังงานไฟฟาท่ีผลิตไดจากเครื่องยนตกาซชีวภาพมาเปนพลังงาน
กลอีกครั้ง ซ่ึงเปนการสูญเสียพลังงานจากการเปลี่ยนรูปพลังงาน อีก
ประการหนึ่งในการนําเครื่องยนตกาซชีวภาพผลิตไฟฟา สวนมากเปน
ลักษณะตอเพลาตรงระหวางเครื่องยนตกาซชีวภาพกับเคร่ืองกําเนิด  
ไฟฟา ทํามีขอจํากัดเร่ืองความเร็วรอบของเคร่ืองยนต โดยความเร็ว
รอบของเครื่องยนตกาซชีวภาพตองเทากับเคร่ืองกําเนิดไฟฟา ท่ี
ความเร็วรอบ  1500 rpm กับเคร่ืองกําเนิดไฟฟา  4 Pole และท่ี 3000 
rpm กับเคร่ืองกําเนิดไฟฟา  2 Pole ซึ่งความเร็วรอบการทํางานของ
เคร่ืองยนตกาซชีวภาพท่ีเหมาะสมของแตละเคร่ืองนั้น ไมไดอยู ท่ี
ความเร็วรอบดังกลาว ทําใหเปนการนําพลังงานกลที่ไดจากเครื่องยนต
กาซชีวภาพมาใชไดไมสูงสุด โดยงานวิจัยนี้จะนําเคร่ืองยนตกาซชีว-
ภาพมาเปนตนกําลังเครื่องปรับอากาศแบบอัดไอ โดยจะทําการทดสอบ
เคร่ืองยนตกาซชีวภาพกอนเพ่ือหาความเร็วรอบเครื่องยนตท่ีเหมาะสม
กับการใชงาน แลวคํานวณหาอัตราทดที่ดีท่ีสุดในการนํากําลังดังกลาว
ไปขับคอมเพรสเซอรของเครื่องปรับอากาศและพัดลมระบายอากาศของ
หมอน้ําเคร่ืองยนตและคอนเดนเซอรของเครื่องปรับอากาศ 

 
2. ทฤษฎี 
2.1 กาซชีวภาพ (Biogas) คือ กาซท่ีเกิดขึ้นตามธรรมชาติ จากการ
ยอยสลายสารอินทรียภายใตสภาวะท่ีปราศจากออกซิเจน (Anaerobic 
Bacteria) กาซชีวภาพประกอบดวยกาซหลายชนิด สวนใหญเปนกาซ
มีเทน(CH4) ประมาณ 70-60% โดยปริมาตรและกาซคารบอนไดออก- 
ไซด (CO2) ประมาณ 40-30%โดยปริมาตร นอกนั้นเปนกาซชนิดอ่ืน ๆ 
มีปริมาณเล็กนอย  เชน   กาซไฮโดรเจน(H2) , กาซออกซิเจน(O2)  
กาซไฮโดรเจนซัลไฟด (H2S) , กาซไนโตรเจน(N2)  และไอน้ํา [1]  
 
2.2 เคร่ืองยนตกาซชีวภาพ (Biogas  Engine) 

การนํากาซชีวภาพมาเปนเช้ือเพลิงสําหรับเคร่ืองยนตสันดาป
ภายในนั้น ตองทําการดัดแปลงเครื่องยนตกอนเพ่ือใหเหมาะสมกับการ
ใชกาซชีวภาพเปนเชื้อเพลิงมีอยู 3 แบบ [5] 

2.2.1 เครื่องยนตกาซดี เซล  (Gas Diesel Engine) คือนํา
เคร่ืองยนตดีเซลท่ัวไปท่ีใช น้ํามันดีเซลเปนเชื้อเพลิง เปลี่ยนมาใชเปน
เชื้อเพลิงคู คือ น้ํามันดีเซลรวมกับกาซชีวภาพ  โดยใหกาซชีวภาพผสม
กับอากาศเขาหองเผาไหม สวนการจุดระเบิดยังใชน้ํามันดีเซลฉีดเขาไป
ยังกาซชีวภาพกับอากาศที่อัดใหมีความดันและอุณหภูมิสูงในกระบอก
สูบ       เคร่ืองยนตตองการนํ้ามันดีเซลเพื่อไปจุดระเบิดประมาณ 10–
20 % ของการใชเคร่ืองยนตดีเซลปกติ ทําใหสามารถประหยัดน้ํามัน
ประมาณ  80-90 % 

2.2.2 เครื่องยนตดเีซลดัดแปลงเปนเคร่ืองยนตแกสโซลีนท่ี
ใชเชื้อเพลิงกาซ (Modification of a Diesel Engine into a Gas 
Otto Engine) โดยนําเครื่องยนตดีเซลท่ัวไปมาดัดแปลงเปนเครื่องยนต
แกสโซลีน จากการจุดระเบิดของเครื่องยนตดีเซลท่ีอัดอากาศใหมีความ
ดันและอุณหภูมิสูงแลวฉีดน้ํามันดีเซลเขาไปเกิดการเผาไหม เปลี่ยนมา
เปนอัดอากาศผสมกาซชีวภาพใหมีความดันและอุณหภูมิสูงแลวจุด
ระเบิดดวยหัวเทียน ซ่ึงในการดัดแปลงเครื่องยนตจะตองกระทําดังนี้ 

1. เปลี่ยนอัตราสวนการอัด ( Compression ratio )  ของ
เคร่ืองยนตใหไดประมาณ  10 - 12  

2. เปลี่ยนการจุดระเบิดโดยการฉีดน้ํามันดีเซลมาเปนจุดระเบิด
ดวยหัวเทียน 

3. เพ่ิมอุปกรณ Venturi  mixer gas ผสมกาซชีวภาพกับ       
อากาศเขาหองผาไหมของเครื่องยนต 

2.2.3 เคร่ืองยนตแกสโซลีนที่ใชเชื้อเพลิงกาซ (Gas Otto 
Engine) โดยการนําเคร่ืองยนตแกสโซลีนท่ัวไปท่ีใชนํ้ามันเบนซินเปน
เชื้อเพลิงมาเปนกาซชีวภาพแทน โดยเปลี่ยนจากคารบูเรเตอร ท่ีมี
หนาท่ีผสมน้ํามันกับอากาศเปนไอดีมาเปน Venturi mixer gas ผสม
กาซชีว-ภาพกับอากาศแทน  เม่ือดัดแปลงแลวมีผลทําใหประสิทธิภาพ
ของเครื่องยนตลดลงประมาณ 20 % 

 

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

 Compression ratio( 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 
fuel injected into a 
hot compressed 
mixture of air and 
gas which is ignited 
by the pilot fuel 
subsequently 

 As in other 
Otto engines 

ท่ีมา:  Mitzlaff(1988) 
 
2.3 การหาขนาดของ  Venturi mixer  gas 

 

 
 

รูปท่ี 1 Venturi mixer gas 
 

1. ปริมาตรของอากาศเขากระบอกสบูเคร่ืองยนต 
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2. ขนาดของเสนผาศูนยกลางของคอคอด (dV) 

 
V

V C
Vd
.
14

×=
π

                                          (2) 

 โดย CV คือความเร็วของอากาศที่ผานคอคอด ควรมีคา 
             ระหวาง  100 - 150 m/s  

 
3. ขนาดของเสนผาศูนยกลางของ Venturi mixer gas (di) 
  dI =   1.5 - 1.7   เทาของ dV              (3) 
 
4. การหาขนาดของพื้นท่ีหนาตัดของทอเชื้อเพลิง( Af),[3] 

( ) ( )( )
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=                            (4) 

 
 โดย A/F  คือ  อัตราสวนผสมอากาศกับเช้ือเพลิงทางทฤษฎี หาได
จากสมการการเผาไหม [6] 
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a =    จํานวนโมลของ Carbon ในเชื้อเพลิง 
b =    จํานวนโมลของ Hydrogen ในเชื้อเพลิง 
 
อัตราสวนผสมของอากาศกับเช้ือเพลงิโดยน้ําหนัก 

( )

y008.1011.12
y456.34

F
A

+

+
=                                 (6) 

 

โดย   
a
by =   คือ อัตราสวนจํานวนโมลของ Hydrogen กับ

จํานวนโมลของ Carbon ในเชื้อเพลิง 
 

3. อุปกรณ 
1. เคร่ืองยนตรถจักรยานยนต Honda รุน Sonic ขนาด 125 CC. 

4 จังหวะ อัตราสวนการอัด 11 :1  ระบายความรอนดวยน้ํา 
2. เคร่ืองปรับอากาศรถยนต ขนาด 1 ตนัความเย็น 
3. เคร่ืองทดสอบสมรรถนะเครื่องยนต  
4. เคร่ืองวัดอัตราการไหลของกาซชีวภาพ (Gas Meter) 
5. เคร่ืองวิเคราะหแกสไอเสีย  
6. เคร่ืองวัดอัตราการไหลของสารทําความเย็น 
7. ถังทดสอบระบบปรับอากาศ 
8. เคร่ืองวัดอุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธ 
9. เคร่ืองวัดปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 
 

4. การทดสอบเครื่องยนตกาซชีวภาพ 
 การทดสอบหาสมรรถนะของเครื่องยนตกาซชีวภาพ ทําการ
ดัดแปลงเครื่องยนตมอเตอรไซค 4 จังหวะ 1 สูบ ยี่หอ Honda รุน 
Sonic เปลี่ยนจากคารบูเรเตอร มาใช Venturi  mixer gas ทําหนาท่ี

ผสมกาซชีวภาพกับอากาศเปนไอดีแทน จากนั้นทําการทดสอบเพื่อหา
กําลังงาน, แรงบิด และความสิ้นเปลืองจําเพาะของเครื่องยนตกาซ
ชีวภาพท่ีความ เร็วรอบตางๆ โดยใชเคร่ืองทดสอบสมรรถนะ
เคร่ืองยนต  ยี่หอ Tecquipment   รุน  TD 114    

การออกแบบ Venturi  mixer gas ตองทําการเก็บขอมูลท่ีจําเปน
ตางๆ ของกาซชวีภาพกอน โดยไดคาเฉลี่ยดงันี้ กาซชีวภาพมี CH4 
74% โดยปริมาตร ความดันของกาซชีวภาพในบอหมักเทากับ 0.3924 
mbar ความชื้นสัมพัทธ 85% และอุณหภูมิ  33 OC ตามลําดับ  กาซชีว-
ภาพมีคาความรอน (HU) 22,287.6  kJ/m3 ความดันบรรยากาศของ
จังหวัดเชียงใหมเฉลี่ยตลอดปเทากับ 1007.95 mbar (ขอมูลจากสถานี
อุตุนิยมวิทยาจังหวัดเชียงใหม) ไดอัตราสวนอากาศกับเช้ือเพลิงเปน 
(A/F)  8.76 โดยนํ้าหนัก ไดขนาดของ Venturi  mixer gas ดังรูปท่ี 1 
เปน dv = 10 mm  ,  di = 17 mm   df = 2 mm จํานวน  4 รู ตั้งองศา
จุดระเบิดท่ี 25 องศา กอนศูนยตายบน  ท่ีความเร็วรอบเครื่องยนต  
1500 rpm  ทําการทดสอบท่ีลิ้นเรงเปดในตําแหนงตางๆ กันไดผลการ
ทดสอบดังนี้ 

 
1. ลิ้นเรงเปด 20% 
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รูปท่ี 2 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตลิ้นเรงเปด 20%  

 
ไดแรงบิดสูงสุด 1.1 N.m ท่ีความเร็วรอบเคร่ืองยนต 1500 rpm  

กําลังสูงสุด 0.21 kW ท่ี 2000 rpm และ ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
จําเพาะต่ําสุด  2.71  m3/kW.h  ท่ี 2000 rpm 

 
2. ลิ้นเรงเปด 40% 
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รูปท่ี 3 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตลิ้นเรงเปด 20% 
 



 
 

ไดแรงบิดสูงสุด 2.5  N.m ท่ีความเร็วรอบเครื่องยนต 2500 rpm  
กําลังสูงสุด   0.71 kW ท่ี  4000 rpm และ ความสิ้นเปลอืงเชื้อเพลงิ
จําเพาะต่ําสุด   1.48  m3/kW.h  ท่ี  2500 rpm 

 

3. ลิ้นเรงเปด 60% 
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รูปท่ี 4 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตลิ้นเรงเปด 60% 
 

ไดแรงบิดสูงสุด 2.9 N.m ท่ีความเร็วรอบเคร่ืองยนต 2500 rpm  
กําลังสูงสุด  0.84 kW ท่ี  3500 rpm และ ความสิ้นเปลืองเช้ือเพลงิ
จําเพาะต่ําสุด  1.44  m3/kW.h  ท่ี 2500 rpm 
 

4. ลิ้นเรงเปด 80% 
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รูปท่ี 5 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตลิ้นเรงเปด 80% 
 

ไดแรงบิดสูงสุด 3.1 N.m ท่ีความเร็วรอบเคร่ืองยนต 3000 rpm  
กําลังสูงสุด 1.06 kW ท่ี 3500 rpm และ ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
จําเพาะต่ําสุด  1.41  m3/kW.h  ท่ี 3500 rpm 

 

5. ลิ้นเรงเปด 100% 
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รูปท่ี 6 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตลิ้นเรงเปด 100% 

ไดแรงบิดสูงสุด 3.8 N.m ท่ีความเร็วรอบเคร่ืองยนต 3000 rpm  
กําลังสูงสุด 1.34 kW ท่ี 4000 rpm และ ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
จําเพาะต่ําสุด 1.15  m3/kW.h  ท่ี 3000 rpm 

 
5. การทดสอบระบบปรับอากาศ 

ผลการทดสอบระบบปรับอากาศรถยนต  จากรูปท่ี 7 พบวาอัตรา
การไหลของสารความเย็นมีการเปลี่ยนแปลงมากในชวงความเร็วรอบ
คอมเพรสเซอรท่ี 200 – 1000 rpm  หลังจากนั้นอัตราการไหลของสาร
ทําความเย็นจะคอยเพ่ิมขึ้นท่ีละนอยตามความเร็วรอบคอมเพรสเซอร  
มีผลทําใหอัตราการการดึงความรอนท่ีอีแวปอเรเตอรเปนไปตามอัตรา
การไหลของสารทําความเย็นเชนกัน โดยอัตราการดึงความรอนจะ
เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วท่ีความเร็วรอบของคอมเพรสเซอรท่ี  200-1000 
rpmแลวจะคอยเพ่ิมขึ้นท่ีละนอยตามความเร็วรอบคอมเพรสเซอร  สวน
งานที่คอมเพรสเซอรจะมีการเพิ่มมากขึ้นตามความเร็วรอบ
คอมเพรสเซอร  มีลักษณะเปนกราฟเชิงเสนเพ่ิมขึ้นชาๆ  เม่ือนําขอมูล
ท่ีไดมาคํานวณหาสัมประสิทธิ์สมรรถนะ(COP) โดยท่ีความเร็ว
คอมเพรสเซอรต่ํา COP  จะมีคามาก เม่ือความเร็วรอบคอมเพรสเซอร
เพิ่มมากขึ้นคา COP ของระบบจะลดลง  แตท่ีความเร็วต่ํามากๆ คา 
COP ของระบบก็จะต่ําเชนกัน เน่ืองจากอัตราการไหลของสารทําความ
เย็นนอยมาก โดยไดคา COP สูงสุด 11.2 ท่ีความเร็วรอบ
คอมเพรสเซอร 400 rpm และ ได COP 7.25 ท่ีอัตราการดึงความรอน 
3517 Watt (1 ตันความเย็น) กําลังท่ีคอมเพรสเซอร 485.51 Watt หมุน
ความเร็วรอบ 923 rpm 
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รูปท่ี 7 สมรรถนะระบบปรับอากาศรถยนต 

 
6. เครื่องปรับอากาศแบบอัดไอขับโดยเคร่ืองยนตกาซชีวภาพ 
(Vapor-Compression Air-Conditioning Driven by  Biogas 
Engine )   

เคร่ืองปรับอากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพ ดัง
แสดงในรูปท่ี 8 เปนการนําเคร่ืองยนตแกสโซลีนขนาดเล็ก (เครื่องยนต
รถจักรยานยนต)  การทํางานแบบ 4 จังหวะ ระบายความรอนดวยน้ํา 
เปลี่ยนคารบูเรเตอรท่ีใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิงมาเปน Venturi 



 
 

mixer  gas  ดังรูปท่ี 1 ใชกาซชีวภาพเปนเชื้อเพลิงแทน เปนตนกําลัง
ใหแกเครื่องปรับอากาศรถยนต โดยใชสายพานสงกําลังไปขับคอม-    
เพรสเซอร,อัลเตอเนเตอรและพัดลมระบายความรอนแกหมอน้ํา
เครื่องยนตและชุดควบแนนเคร่ืองปรับอากาศ สวนมอเตอรพัดลมท่ีอีแว
ปอเร-เตอรและคลทัชแมเหล็กท่ีคอมเพรสเซอร ใชกระแสไฟฟาท่ีผลิต
จาก  อลัเตอเนเตอรท่ีตอเขากับชุดสายพานพัดลมระบายความรอน 
แลวติดตั้งระบบควบคุมการทํางาน จะเห็นไดวาเครื่องปรับอากาศแบบ
อัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพทํางานไดเองโดยไมตองใชพลังงาน
จากแหลงอื่นมาชวย ทําใหสามารถใชพลังงานทดแทนจากกาซชีวภาพ
ไดท้ังหมด 
 โดยงานวิจัยนี้ตองการระบบปรับอากาศขนาด  1 ตันความเย็น ท่ี
ใชเคร่ืองยนตกาซชีวภาพเปนตนกําลัง จากรูปท่ี 2 ท่ี 1 ตันความเย็น 
(3517 Watt)คอมเพรสเซอรทํางานท่ีความเร็วรอบ 923 rpm มี COP  
7.25 รวมกับกําลังงานท่ีใชกับสวนอ่ืนอีกเปนกําลังงานท้ังหมด 1 kW. 
ซึ่งกําลังงานดังกลาวเทากับกําลังของเครื่องยนตทํางานท่ีลิ้นเรงเปด 
80% ใหกําลังงาน 1.06 kW ท่ีความเร็วรอบ 3500 rpm มีประสิทธิภาพ
เชิงความรอน 12.87% คํานวณหาอัตราทดเครื่องยนตกับ
คอมเพรสเซอรไดเทากับ 3.79  ทําใหประสิทธิภาพเชิงความรอนของท้ัง
ระบบเปน 93.3 %  

 
 

รูปท่ี 8 เคร่ืองปรับอากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพ 
 
 7. สรุป 

จากการศึกษาวิจัยพบวาสามารถนํากาซชีวภาพมาใชเปนพลังงาน
ทดแทนใหกับเคร่ืองปรับอากาศแบบอัดไอ โดยไดผลดังน้ี 

1. คาความรอนของกาซชีวภาพ(HU) ขึ้นอยูกับ ปริมาณกาซ CH4 , 

อุณหภูมิ , ความชื้นสัมพัทธ ของกาซชีวภาพ  
 2.ระบบปรับอากาศรถยนต ถาอัตราการไหลของสารทําความเย็น

เพิ่มมากขึ้นจะมีผลทําใหอัตราการดึงความรอนท่ีอีแวปอเรเตอรเพ่ิมขึ้น
ตามไปดวย ในขณะท่ีงานท่ีใหแกคอมเพรสเซอรแปรผันตรงกับ
ความเร็วรอบของคอมเพรสเซอรเปนลักษณะกราฟเชิงเสน คา
สัมประสิทธ์ิสมรรถนะ(COP)ท่ีความเร็วคอมเพรสเซอรต่ํา จะมีคามาก 

และเม่ือความเร็วรอบคอมเพรสเซอรเพ่ิมมากขึ้น คา COP ของระบบจะ
ลดลง  แตท่ีความเร็วตํ่ามากๆ คา COP ของระบบก็จะต่ําเชนกัน 
เนื่องจากมีอัตราการไหลของสารทําความเย็นนอยมาก 

3. เคร่ืองยนตกาซชีวภาพ ท่ีใชเคร่ืองยนตรถจักรยานยนต Honda 
รุน Sonic ขนาด 125 CC. 4 จังหวะ อัตราสวนการอดั 11 :1  ระบาย
ความรอนดวยน้ํา ใหกําลังสูงสุด 1.34 kW ท่ี 4000 rpm แรงบิดสูงสุด 
3.8 N.m ท่ีความเร็วรอบเครื่องยนต 3000 rpm และ ความสิ้นเปลือง
เชื้อเพลิงจําเพาะต่าํสุด 1.15  m3/kW.h  ท่ี 3000 rpm ท่ีตําแหนงลิ้นเรง
เปด 100 % 
 4. ระบบปรับอากาศขับโดยเครื่องยนตสันดาปภายในที่ใชกาซชีว-
ภาพเปนเช้ือเพลิง ขนาด 1 ตันความเย็น อัตราทดเพลาขับเครื่องยนต
กับคอมเพรสเซอรเทากับ 3.79 เคร่ืองยนตทํางานที่ลิ้นปกเรงเปด 80% 
ท่ีความเร็วรอบ 3500 rpm คอมเพรสเซอรทํางานที่ความเร็วรอบ 923 
rpm ประสิทธิภาพเชิงความรอนของทั้งระบบ 93.3 %  
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