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บทคัดยอ 

งานวิจัยนี้เปนการศึกษาสภาวะการทํางานที่เหมาะสมสําหรับ
ระบบปรับอากาศแบบอัดไอ โดยนํากาซชีวภาพมาเปนเช้ือเพลิงใหแก
เคร่ืองยนตแกสโซลีนยี่หอ Honda รุน Sonic เพ่ือเปนตนกําลังขับ
เคร่ืองปรับอากาศรถยนต  โดยใช Venturi mixer  gas ผสมเชื้อเพลิง
กับอากาศแทนคารบูเรเตอร การศึกษาวิจัยถูกแบงออกเปน 2 สวน โดย
สวนแรก ทดสอบหากราฟสมรรถนะของเครื่องยนตท่ีใชกาซชีวภาพเปน
เช้ือเพลิง ผลการทดสอบท่ีลิ้นเรงเปด 100 %ไดกําลังสูงสุด 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 ในสวนท่ีสอง 
ทดสอบหากราฟสมรรถนะของระบบปรับอากาศรถยนต ไดผลการ
ทดสอบ คือ  ไดคาสัมประสิทธ์ิสมรรถนะ (COP) สูงสุด 11.2 ท่ี
คอมเพรสเซอรหมุนท่ีความเร็วรอบ 400  rpm และ ได COP เทากับ
7.25 ท่ีคอมเพรสเซอรหมุนท่ีความเร็วรอบ 923 rpm เม่ือมีอัตราดึง
ความรอนของอีแวปอเรเตอร 3517 Watt (1 ตันความเย็น)  

เม่ือนําเครื่องยนตกาซชีวภาพมาขับคอมเพรสเซอรของระบบแบบ
อัดไอท่ีขนาด 1 ตันความเย็น ระบบปรับอากาศจะทํางานในสภาวะที่
เหมาะสมท่ีความเร็วรอบเครื่องยนตเทากับ 3500 rpm และความเร็ว
รอบคอมเพรสเซอรเทากับ 923  rpm (อัตราทดของความเร็ว 3.79:1) ท่ี
ลิ้นเรงเปด 80% โดยมีประสิทธิภาพเชิงความรอนท้ังระบบ 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 
จากงานวิจัยสวนใหญเปนการนํากาซชีวภาพมาเปนเชื้อเพลิง

เคร่ืองยนตสันดาปภายใน  เพื่อเปนตนกําลังของเคร่ืองกําเนิดไฟฟา 
หากตองการผลิตความเย็น เชน หองเย็นหรือเคร่ืองปรับอากาศก็ตอง



 
 

นําพลังงานไฟฟาท่ีผลิตไดจากเครื่องยนตกาซชีวภาพมาเปนพลังงาน
กลอีกครั้ง ซ่ึงเปนการสูญเสียพลังงานจากการเปลี่ยนรูปพลังงาน อีก
ประการหนึ่งในการนําเครื่องยนตกาซชีวภาพผลิตไฟฟา สวนมากเปน
ลักษณะตอเพลาตรงระหวางเครื่องยนตกาซชีวภาพกับเคร่ืองกําเนิด  
ไฟฟา ทํามีขอจํากัดเร่ืองความเร็วรอบของเคร่ืองยนต โดยความเร็ว
รอบของเครื่องยนตกาซชีวภาพตองเทากับเคร่ืองกําเนิดไฟฟา ท่ี
ความเร็วรอบ  1500 rpm กับเคร่ืองกําเนิดไฟฟา  4 Pole และท่ี 3000 
rpm กับเคร่ืองกําเนิดไฟฟา  2 Pole ซึ่งความเร็วรอบการทํางานของ
เคร่ืองยนตกาซชีวภาพท่ีเหมาะสมของแตละเคร่ืองนั้น ไมไดอยู ท่ี
ความเร็วรอบดังกลาว ทําใหเปนการนําพลังงานกลที่ไดจากเครื่องยนต
กาซชีวภาพมาใชไดไมสูงสุด โดยงานวิจัยนี้จะนําเคร่ืองยนตกาซชีว-
ภาพมาเปนตนกําลังเครื่องปรับอากาศแบบอัดไอ โดยจะทําการทดสอบ
เคร่ืองยนตกาซชีวภาพกอนเพ่ือหาความเร็วรอบเครื่องยนตท่ีเหมาะสม
กับการใชงาน แลวคํานวณหาอัตราทดที่ดีท่ีสุดในการนํากําลังดังกลาว
ไปขับคอมเพรสเซอรของเครื่องปรับอากาศและพัดลมระบายอากาศของ
หมอน้ําเคร่ืองยนตและคอนเดนเซอรของเครื่องปรับอากาศ 

 
2. ทฤษฎี 
2.1 กาซชีวภาพ (Biogas) คือ กาซท่ีเกิดขึ้นตามธรรมชาติ จากการ
ยอยสลายสารอินทรียภายใตสภาวะท่ีปราศจากออกซิเจน (Anaerobic 
Bacteria) กาซชีวภาพประกอบดวยกาซหลายชนิด สวนใหญเปนกาซ
มีเทน(CH4) ประมาณ 70-60% โดยปริมาตรและกาซคารบอนไดออก- 
ไซด (CO2) ประมาณ 40-30%โดยปริมาตร นอกนั้นเปนกาซชนิดอ่ืน ๆ 
มีปริมาณเล็กนอย  เชน   กาซไฮโดรเจน(H2) , กาซออกซิเจน(O2)  
กาซไฮโดรเจนซัลไฟด (H2S) , กาซไนโตรเจน(N2)  และไอน้ํา [1]  
 
2.2 เคร่ืองยนตกาซชีวภาพ (Biogas  Engine) 

การนํากาซชีวภาพมาเปนเช้ือเพลิงสําหรับเคร่ืองยนตสันดาป
ภายในนั้น ตองทําการดัดแปลงเครื่องยนตกอนเพ่ือใหเหมาะสมกับการ
ใชกาซชีวภาพเปนเชื้อเพลิงมีอยู 3 แบบ [5] 

2.2.1 เครื่องยนตกาซดี เซล  (Gas Diesel Engine) คือนํา
เคร่ืองยนตดีเซลท่ัวไปท่ีใช น้ํามันดีเซลเปนเชื้อเพลิง เปลี่ยนมาใชเปน
เชื้อเพลิงคู คือ น้ํามันดีเซลรวมกับกาซชีวภาพ  โดยใหกาซชีวภาพผสม
กับอากาศเขาหองเผาไหม สวนการจุดระเบิดยังใชน้ํามันดีเซลฉีดเขาไป
ยังกาซชีวภาพกับอากาศที่อัดใหมีความดันและอุณหภูมิสูงในกระบอก
สูบ       เคร่ืองยนตตองการนํ้ามันดีเซลเพื่อไปจุดระเบิดประมาณ 10–
20 % ของการใชเคร่ืองยนตดีเซลปกติ ทําใหสามารถประหยัดน้ํามัน
ประมาณ  80-90 % 

2.2.2 เครื่องยนตดเีซลดัดแปลงเปนเคร่ืองยนตแกสโซลีนท่ี
ใชเชื้อเพลิงกาซ (Modification of a Diesel Engine into a Gas 
Otto Engine) โดยนําเครื่องยนตดีเซลท่ัวไปมาดัดแปลงเปนเครื่องยนต
แกสโซลีน จากการจุดระเบิดของเครื่องยนตดีเซลท่ีอัดอากาศใหมีความ
ดันและอุณหภูมิสูงแลวฉีดน้ํามันดีเซลเขาไปเกิดการเผาไหม เปลี่ยนมา
เปนอัดอากาศผสมกาซชีวภาพใหมีความดันและอุณหภูมิสูงแลวจุด
ระเบิดดวยหัวเทียน ซ่ึงในการดัดแปลงเครื่องยนตจะตองกระทําดังนี้ 

1. เปลี่ยนอัตราสวนการอัด ( Compression ratio )  ของ
เคร่ืองยนตใหไดประมาณ  10 - 12  

2. เปลี่ยนการจุดระเบิดโดยการฉีดน้ํามันดีเซลมาเปนจุดระเบิด
ดวยหัวเทียน 

3. เพ่ิมอุปกรณ Venturi  mixer gas ผสมกาซชีวภาพกับ       
อากาศเขาหองผาไหมของเครื่องยนต 

2.2.3 เคร่ืองยนตแกสโซลีนที่ใชเชื้อเพลิงกาซ (Gas Otto 
Engine) โดยการนําเคร่ืองยนตแกสโซลีนท่ัวไปท่ีใชนํ้ามันเบนซินเปน
เชื้อเพลิงมาเปนกาซชีวภาพแทน โดยเปลี่ยนจากคารบูเรเตอร ท่ีมี
หนาท่ีผสมน้ํามันกับอากาศเปนไอดีมาเปน Venturi mixer gas ผสม
กาซชีว-ภาพกับอากาศแทน  เม่ือดัดแปลงแลวมีผลทําใหประสิทธิภาพ
ของเครื่องยนตลดลงประมาณ 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. ปริมาตรของอากาศเขากระบอกสบูเคร่ืองยนต 
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2. ขนาดของเสนผาศูนยกลางของคอคอด (dV) 
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 โดย CV คือความเร็วของอากาศที่ผานคอคอด ควรมีคา 
             ระหวาง  100 - 150 m/s  

 
3. ขนาดของเสนผาศูนยกลางของ Venturi mixer gas (di) 
  dI =   1.5 - 1.7   เทาของ dV              (3) 
 
4. การหาขนาดของพื้นท่ีหนาตัดของทอเชื้อเพลิง( Af),[3] 

( ) ( )( )
( ) ( )( )fff,df

aaa,da
P..g2CA
P..g2CA

F
A

∆ρ
∆ρ

=                            (4) 

 
 โดย A/F  คือ  อัตราสวนผสมอากาศกับเช้ือเพลิงทางทฤษฎี หาได
จากสมการการเผาไหม [6] 
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a =    จํานวนโมลของ Carbon ในเชื้อเพลิง 
b =    จํานวนโมลของ Hydrogen ในเชื้อเพลิง 
 
อัตราสวนผสมของอากาศกับเช้ือเพลงิโดยน้ําหนัก 

( )

y008.1011.12
y456.34

F
A

+

+
=                                 (6) 

 

โดย   
a
by =   คือ อัตราสวนจํานวนโมลของ Hydrogen กับ

จํานวนโมลของ Carbon ในเชื้อเพลิง 
 

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

4 จังหวะ อัตราสวนการอัด 11 :1  ระบายความรอนดวยน้ํา 
2. เคร่ืองปรับอากาศรถยนต ขนาด 1 ตนัความเย็น 
3. เคร่ืองทดสอบสมรรถนะเครื่องยนต  
4. เคร่ืองวัดอัตราการไหลของกาซชีวภาพ (Gas Meter) 
5. เคร่ืองวิเคราะหแกสไอเสีย  
6. เคร่ืองวัดอัตราการไหลของสารทําความเย็น 
7. ถังทดสอบระบบปรับอากาศ 
8. เคร่ืองวัดอุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธ 
9. เคร่ืองวัดปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 
 

4. การทดสอบเครื่องยนตกาซชีวภาพ 
 การทดสอบหาสมรรถนะของเครื่องยนตกาซชีวภาพ ทําการ
ดัดแปลงเครื่องยนตมอเตอรไซค 4 จังหวะ 1 สูบ ยี่หอ Honda รุน 
Sonic เปลี่ยนจากคารบูเรเตอร มาใช Venturi  mixer gas ทําหนาท่ี

ผสมกาซชีวภาพกับอากาศเปนไอดีแทน จากนั้นทําการทดสอบเพื่อหา
กําลังงาน, แรงบิด และความสิ้นเปลืองจําเพาะของเครื่องยนตกาซ
ชีวภาพท่ีความ เร็วรอบตางๆ โดยใชเคร่ืองทดสอบสมรรถนะ
เคร่ืองยนต  ยี่หอ Tecquipment   รุน  TD 114    

การออกแบบ Venturi  mixer gas ตองทําการเก็บขอมูลท่ีจําเปน
ตางๆ ของกาซชวีภาพกอน โดยไดคาเฉลี่ยดงันี้ กาซชีวภาพมี CH4 
74% โดยปริมาตร ความดันของกาซชีวภาพในบอหมักเทากับ 0.3924 
mbar ความชื้นสัมพัทธ 85% และอุณหภูมิ  33 OC ตามลําดับ  กาซชีว-
ภาพมีคาความรอน (HU) 22,287.6  kJ/m3 ความดันบรรยากาศของ
จังหวัดเชียงใหมเฉลี่ยตลอดปเทากับ 1007.95 mbar (ขอมูลจากสถานี
อุตุนิยมวิทยาจังหวัดเชียงใหม) ไดอัตราสวนอากาศกับเช้ือเพลิงเปน 
(A/F)  8.76 โดยนํ้าหนัก ไดขนาดของ Venturi  mixer gas ดังรูปท่ี 1 
เปน dv = 10 mm  ,  di = 17 mm   df = 2 mm จํานวน  4 รู ตั้งองศา
จุดระเบิดท่ี 25 องศา กอนศูนยตายบน  ท่ีความเร็วรอบเครื่องยนต  
1500 rpm  ทําการทดสอบท่ีลิ้นเรงเปดในตําแหนงตางๆ กันไดผลการ
ทดสอบดังนี้ 

 
1. ลิ้นเรงเปด 20% 
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รูปท่ี 2 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตลิ้นเรงเปด 20%  

 
ไดแรงบิดสูงสุด 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. ลิ้นเรงเปด 40% 
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รูปท่ี 3 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตลิ้นเรงเปด 20% 
 



 
 

ไดแรงบิดสูงสุด 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. ลิ้นเรงเปด 60% 
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รูปท่ี 4 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตลิ้นเรงเปด 60% 
 

ไดแรงบิดสูงสุด 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. ลิ้นเรงเปด 80% 
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รูปท่ี 5 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตลิ้นเรงเปด 80% 
 

ไดแรงบิดสูงสุด 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. ลิ้นเรงเปด 100% 
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รูปท่ี 6 แสดงสมรรถนะของเครื่องยนตลิ้นเรงเปด 100% 

ไดแรงบิดสูงสุด 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 พบวาอัตรา
การไหลของสารความเย็นมีการเปลี่ยนแปลงมากในชวงความเร็วรอบ
คอมเพรสเซอรท่ี 200 – 1000 rpm  หลังจากนั้นอัตราการไหลของสาร
ทําความเย็นจะคอยเพ่ิมขึ้นท่ีละนอยตามความเร็วรอบคอมเพรสเซอร  
มีผลทําใหอัตราการการดึงความรอนท่ีอีแวปอเรเตอรเปนไปตามอัตรา
การไหลของสารทําความเย็นเชนกัน โดยอัตราการดึงความรอนจะ
เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วท่ีความเร็วรอบของคอมเพรสเซอรท่ี  200-1000 
rpmแลวจะคอยเพ่ิมขึ้นท่ีละนอยตามความเร็วรอบคอมเพรสเซอร  สวน
งานที่คอมเพรสเซอรจะมีการเพิ่มมากขึ้นตามความเร็วรอบ
คอมเพรสเซอร  มีลักษณะเปนกราฟเชิงเสนเพ่ิมขึ้นชาๆ  เม่ือนําขอมูล
ท่ีไดมาคํานวณหาสัมประสิทธิ์สมรรถนะ(COP) โดยท่ีความเร็ว
คอมเพรสเซอรต่ํา COP  จะมีคามาก เม่ือความเร็วรอบคอมเพรสเซอร
เพิ่มมากขึ้นคา COP ของระบบจะลดลง  แตท่ีความเร็วต่ํามากๆ คา 
COP ของระบบก็จะต่ําเชนกัน เน่ืองจากอัตราการไหลของสารทําความ
เย็นนอยมาก โดยไดคา COP สูงสุด 11.2 ท่ีความเร็วรอบ
คอมเพรสเซอร 400 rpm และ ได COP 7.25 ท่ีอัตราการดึงความรอน 
3517 Watt (1 ตันความเย็น) กําลังท่ีคอมเพรสเซอร 485.51 Watt หมุน
ความเร็วรอบ 923 rpm 
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รูปท่ี 7 สมรรถนะระบบปรับอากาศรถยนต 

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

เคร่ืองปรับอากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพ ดัง
แสดงในรูปท่ี 8 เปนการนําเคร่ืองยนตแกสโซลีนขนาดเล็ก (เครื่องยนต
รถจักรยานยนต)  การทํางานแบบ 4 จังหวะ ระบายความรอนดวยน้ํา 
เปลี่ยนคารบูเรเตอรท่ีใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิงมาเปน Venturi 



 
 

mixer  gas  ดังรูปท่ี 1 ใชกาซชีวภาพเปนเชื้อเพลิงแทน เปนตนกําลัง
ใหแกเครื่องปรับอากาศรถยนต โดยใชสายพานสงกําลังไปขับคอม-    
เพรสเซอร,อัลเตอเนเตอรและพัดลมระบายความรอนแกหมอน้ํา
เครื่องยนตและชุดควบแนนเคร่ืองปรับอากาศ สวนมอเตอรพัดลมท่ีอีแว
ปอเร-เตอรและคลทัชแมเหล็กท่ีคอมเพรสเซอร ใชกระแสไฟฟาท่ีผลิต
จาก  อลัเตอเนเตอรท่ีตอเขากับชุดสายพานพัดลมระบายความรอน 
แลวติดตั้งระบบควบคุมการทํางาน จะเห็นไดวาเครื่องปรับอากาศแบบ
อัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพทํางานไดเองโดยไมตองใชพลังงาน
จากแหลงอื่นมาชวย ทําใหสามารถใชพลังงานทดแทนจากกาซชีวภาพ
ไดท้ังหมด 
 โดยงานวิจัยนี้ตองการระบบปรับอากาศขนาด  1 ตันความเย็น ท่ี
ใชเคร่ืองยนตกาซชีวภาพเปนตนกําลัง จากรูปท่ี 2 ท่ี 1 ตันความเย็น 
(3517 Watt)คอมเพรสเซอรทํางานท่ีความเร็วรอบ 923 rpm มี COP  
7.25 รวมกับกําลังงานท่ีใชกับสวนอ่ืนอีกเปนกําลังงานท้ังหมด 1 kW. 
ซึ่งกําลังงานดังกลาวเทากับกําลังของเครื่องยนตทํางานท่ีลิ้นเรงเปด 
80% ใหกําลังงาน 1.06 kW ท่ีความเร็วรอบ 3500 rpm มีประสิทธิภาพ
เชิงความรอน 12.87% คํานวณหาอัตราทดเครื่องยนตกับ
คอมเพรสเซอรไดเทากับ 3.79  ทําใหประสิทธิภาพเชิงความรอนของท้ัง
ระบบเปน 93.3 %  

 
 

รูปท่ี 8 เคร่ืองปรับอากาศแบบอัดไอขับโดยเครื่องยนตกาซชีวภาพ 
 
 7. สรุป 

จากการศึกษาวิจัยพบวาสามารถนํากาซชีวภาพมาใชเปนพลังงาน
ทดแทนใหกับเคร่ืองปรับอากาศแบบอัดไอ โดยไดผลดังน้ี 

1. คาความรอนของกาซชีวภาพ(HU) ขึ้นอยูกับ ปริมาณกาซ CH4 , 

อุณหภูมิ , ความชื้นสัมพัทธ ของกาซชีวภาพ  
 2.ระบบปรับอากาศรถยนต ถาอัตราการไหลของสารทําความเย็น

เพิ่มมากขึ้นจะมีผลทําใหอัตราการดึงความรอนท่ีอีแวปอเรเตอรเพ่ิมขึ้น
ตามไปดวย ในขณะท่ีงานท่ีใหแกคอมเพรสเซอรแปรผันตรงกับ
ความเร็วรอบของคอมเพรสเซอรเปนลักษณะกราฟเชิงเสน คา
สัมประสิทธ์ิสมรรถนะ(COP)ท่ีความเร็วคอมเพรสเซอรต่ํา จะมีคามาก 

และเม่ือความเร็วรอบคอมเพรสเซอรเพ่ิมมากขึ้น คา COP ของระบบจะ
ลดลง  แตท่ีความเร็วตํ่ามากๆ คา COP ของระบบก็จะต่ําเชนกัน 
เนื่องจากมีอัตราการไหลของสารทําความเย็นนอยมาก 

3. เคร่ืองยนตกาซชีวภาพ ท่ีใชเคร่ืองยนตรถจักรยานยนต Honda 
รุน Sonic ขนาด 125 CC. 4 จังหวะ อัตราสวนการอดั 11 :1  ระบาย
ความรอนดวยน้ํา ใหกําลังสูงสุด 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 ท่ีตําแหนงลิ้นเรง
เปด 100 % 
 4. ระบบปรับอากาศขับโดยเครื่องยนตสันดาปภายในที่ใชกาซชีว-
ภาพเปนเช้ือเพลิง ขนาด 1 ตันความเย็น อัตราทดเพลาขับเครื่องยนต
กับคอมเพรสเซอรเทากับ 3.79 เคร่ืองยนตทํางานที่ลิ้นปกเรงเปด 80% 
ท่ีความเร็วรอบ 3500 rpm คอมเพรสเซอรทํางานที่ความเร็วรอบ 923 
rpm ประสิทธิภาพเชิงความรอนของทั้งระบบ 93.3 %  
 
8. กิตติกรรมประกาศ 
 ขอขอบคุณสถานเทคโนโลยีกาซชีวภาพ  มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
ท่ีใหการสนับสนุนในการทําวิจัย  
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