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บทคัดย่อ 
โครงการน้ีเป็นการออกแบบและสร้างอุปกรณ์ปรับแรงดันก๊าซชีวภาพ เพ่ือจ่ายให้กับเครื่องยนต์ก๊าซชีวภาพให้มีความดันก๊าซคงที่ 
ท าให้ส่วนผสมอากาศกับเชื้อเพลิงคงที่ด้วย โดยอุปกรณ์ปรับแรงดันก๊าซชีวภาพดัดแปลงใช้ไดอะแฟรม ของหม้อต้มก๊าซเอลพีจี 
ย่ีห้อ LO GAS รุ่น SUPER ขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง 125 มิลลิเมตร ปรับความดันก๊าซจากบ่อก๊าซชีวภาพเป็นแบบโดมคงที่ที่มี
ความดัน 2.18 ถึง 0.5 เมตรน้ า ปรับให้เหลือความดัน 0.25 เมตรน้ า เครื่องยนต์ที่ใช้ท าการทดสอบคือ เครื่องยนต์เล็กแก๊สโซลีน 
ย่ีห้อฮอนด้า รุ่น GX120 T1 ขนาด 200 ซีซี. 3.4 แรงม้า ขับเยนเนอเรเตอร์ขนาด 1 กิโลวัตต์ ให้ภาระงานโดยใช้หลอดไฟฟ้า ผล
การทดสอบได้ประสิทธิภาพของเครื่องยนต์สูงสุดที่ 12.27 เปอร์เซ็นต์ โหลดทางไฟฟ้า 400 วัตต์ มีอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงก๊าซ
ชีวภาพ 7.7 ลิตรต่อนาที เครื่องปรับแรงดันก๊าซชีวภาพสามารถรักษาความดันก๊าซชีวภาพก่อนเข้าเครื่องยนต์ได้ที่ช่วง 0.22 ถึง 
0.25 เมตรน้ า ความดันแตกต่าง 0.03 เมตรน้ า คิดเป็นคลาดเคลื่อน 12 เปอร์เซ็นต์ 
ค าส าคัญ ก๊าซชีวภาพ เครื่องยนต์ ปรับแรงดัน  
 
Abstract 
This research project was performed to design and construct a regulator pressure valve for biogas supplied to 
a biogas engine to keep the gas pressure constant. It kept the mixture of air and fuel constant. The regulator 
pressure valve for biogas modification used the diaphragm of a boiler LPG brand LO GAS, SUPER model. The 
diameter of the diaphragm was 125 mm. It adjusted pressure gas from the biogas is fixed dome digester. 
Pressure biogas at 2.18 to 0.5 mH2O reduced at 0.25 mH2O.  The engine used for this test was a small gasoline 
engine, Honda model GX120 T1 with a displacement volume of 200 cm3 and a maximum power of 3.4 hp. It 
was used to drive a 1 kW generator workload while illuminating a light bulb. The results of testing were the 
performance of engine maximum power at 12.27% and electrical load 400 Watt. The rate of biogas fuel 
consumption was 7.7 liter/min. The biogas pressure valve regulator was able to maintain the biogas pressure 
before entering to the engine of 0.22 to 0.25 mH2O; differential pressure 0.03 mH2O. The margin of error was 
12%. 
Keywords: biogas, engine, regulator. 
 
1. บทน า 

การน าก๊าซชีวภาพมาเป็นเชื้อเพลิงเครื่องยนต์สันดาป
ภายในมีอยู่ 3 แบบ คือ เครื่องยนต์ก๊าซดีเซล (the gas 
diesel engine)  เครื่องยนต์ดีเซลดัดแปลงเป็นเครื่องยนต์
แก๊สโซลีนที่ใช้เชื้อเพลิงก๊าซ (modification of a diesel 

engine as a gas engine) และเครื่องยนต์แก๊สโซลีนที่ใช้
เชื้อเพลิงก๊าซ (the gas engine)  ในฟาร์มสุกรขนาดกลาง
และขนาดเล็กจะมีบ่อก๊าซชีวภาพเป็นแบบโดมคงที่ขนาดของ
บ่อต้ังแต่ 50- 100 m3 น าก๊าซชีวภาพมาเป็นเชื้อเพลิงร่วมกับ
น้ ามันดีเซลให้แก่เครื่องยนต์ดีเซลเล็กเป็นต้นก าลังให้แก่พัดลม
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ระบายความร้อนกับเครื่องปรับอากาศแบบ evaporative 
cooling system ในฟาร์มสุกรระบบปิด  ซึ่งสมรรถนะ
เครื่องยนต์ดังกล่าวมีค่อนข้างต่ าและเกิดก๊าซไอเสียปริมาณ
มาก เน่ืองจากอัตราส่วนผสมของเชื้อเพลิงก๊าซชีวภาพกับ
อากาศไม่คงที่  เมื่อเริ่มสตาร์ทติดเครื่องยนต์ก๊าซชีวภาพใน
ช่วงแรก ต้องปรับส่วนผสมของอากาศกับก๊าซชีวภาพได้พอดี  
แต่เมื่อความดันของก๊าซชีวภาพในบ่อหมักเพ่ิมมากข้ึนจะท า
ให้ส่วนผสมหนาของอากาศกับก๊าซชีวภาพและเมื่อความดัน
ของก๊าซชีวภาพในบ่อหมักลดลงท าให้ส่วนผสมของอากาศกับ
ก๊าซชีวภาพบางลง[1]      

ดังน้ันเพ่ือเป็นการแก้ไขปัญหาดังกล่าวเพ่ือให้ส่วนผสม
ของอากาศกับเชื้อเพลิงก๊าซชีวภาพ ในอัตราส่วนพอดีและ
คงที่ตลอด ต้องรักษาระดับความดันของก๊าซชีวภาพที่จ่าย
ให้กับเครื่องยนต์คงที่เสมอ จึงต้องมีเครื่องปรับความดันก๊าซ
ชีวภาพจากบ่อก๊าซก่อนจ่ายให้กับเครื่องยนต์ก๊าซชีวภาพ 

 

2. ทฤษฎีและวิธีการด าเนินการวิจัย  
2.1 ก๊าซชีวภาพ (biogas, digester gas)  

ก๊าซชีวภาพ (biogas, digester gas) หรือ ไบโอก๊าซ 
คือ ก๊าซที่เกิดข้ึนตามรรมชาติจากการหมักย่อยสลายของ
สารอินทรีย์ภายใต้สภาวะที่ปราศจากออกซิเจน (anaerobic 
digestion) โดยทั่วไปจะหมายถึง ก๊าซมีเทน ที่เกิดจากการ
หมัก (fermentation) ของสารอินทรีย์ องค์ประกอบส่วน
ใหญ่เป็นแก๊สมีเทน (CH4) ประมาณ 50-70% และก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ประมาณ 30-40% ส่วนที่เหลือ
เป็นแก๊สชนิดอื่น ๆ เช่น ไฮโดเจน (H2) ออกซิเจน (O2) 
ไฮโดรเจนซัลไฟด์ (H2S) ไนโตรเจน (N2) และไอน้ า [2] 
2.2 เครื่องยนต์ก๊าซชีวภาพ (biogas engine)  

การน าก๊าซชีวภาพมาเป็นเชื้อเพลิงส าหรับเครื่องยนต์
สันดาปภายในน้ันต้องท าการดัดแปลงเครื่องยนต์ก่อนเพ่ือให้
เหมาะสมกับการใช้ก๊าซชีวภาพเป็นเชื้อเพลิงมีอยู่ 3 แบบ [3] 
2.2.1 เครื่องยนต์ก๊าซดีเซล (gas diesel engine) คือน า
เครื่องยนต์ดีเซลทั่วไปที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิงเปลี่ยนมา
ใช้เป็นเชื้อเพลิงคู่คือน้ ามันดีเซลร่วมกับก๊าซชีวภาพโดยให้ก๊าซ
ชีวภาพผสมกับอากาศเข้าห้องเผาไหม้ ส่วนการจุดระเบิดยังใช้
น้ ามันดีเซลฉีดเข้าไปยังก๊าซชีวภาพกับอากาศที่อัดให้มีความ
ดันและอุณหภูมิสูงในกระบอกสูบ เครื่องยนต์ต้องการน้ ามัน
ดีเซลเพ่ือไปจุดระเบิดประมาณ 10–20 % ของการใช้
เครื่องยนต์ดีเซลปกติ ท าให้สามารถประหยัดน้ ามันประมาณ 
80-90 % 
2.2.2 เครื่องยนต์ดีเซลดัดแปลงเป็นเครื่องยนต์แก๊สโซลีนที่ใช้
เชื้อเพลิงก๊าซ (modification of a diesel engine into a 
gas otto engine) โดยน าเครื่องยนต์ดีเซลทั่วไปมาดัดแปลง
เป็นเครื่องยนต์แก๊สโซลีนจากการจุดระเบิดของเครื่องยนต์

ดีเซลที่อัดอากาศให้มีความดันและอุณหภูมิสูงแล้วฉีดน้ ามัน
ดีเซลเข้าไปเกิดการเผาไหม้ เปลี่ยนมาเป็นอัดอากาศผสมก๊าซ
ชีวภาพให้มีความดันและอุณหภูมิสูงแล้วจุดระเบิดด้วยหัว
เทียน ซึ่งในการดัดแปลงเครื่องยนต์จะต้องกระท าดังน้ี 

1) เปลี่ยนอัตราส่วนการอัด (compression ratio) ของ
เครื่องยนต์ให้ได้ประมาณ 10 - 12 

2) เปลี่ยนการจุดระเบิดโดยการฉีดน้ ามันดีเซลมาเป็น
จุดระเบิดด้วยหัวเทียน 

3) เพ่ิมอุปกรณ์ venturi mixer gas ผสมก๊าซชีวภาพ
กับอากาศเข้าห้องเผาไหม้ของเครื่องยนต์ 
2.2.3 เครื่องยนต์แก๊สโซลีนที่ใช้เชื้อเพลิงก๊าซ (gas otto engine) 
โดยการน าเครื่องยนต์แก๊สโซลีนทั่วไปที่ ใช้ น้ ามันเบนซินเป็น
เชื้อเพลิงมาเป็นก๊าซชีวภาพแทนโดยเปลี่ยนจากคาร์บูเรเตอร์ที่มี
หน้าที่ผสมน้ ามันกับอากาศเป็นไอดีมาเป็น venturi mixer gas 
ผสมก๊าซชีวภาพกับอากาศแทน เมื่อดัดแปลงแล้วมีผลท าให้
ประสิทธิภาพของเครื่องยนต์ลดลงประมาณ 20 % 
ตารางที่ 1  Features of Biogas Engines 

Design data Gas diesel Gas Otto 
Compression ratio () 15….18 10….12 

Excess air ratio () 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) 
 

2.3 การค านวณหาค่าความร้อนของก๊าซชีวภาพ  
การน าก๊าซชีวภาพมาใช้เป็นเชื้อเพลิงเครื่องยนต์สันดาป

ภายในจะต้องค านึงถึงค่าความร้อน (Hu) ซึ่งจะข้ึนกับสัดส่วนก๊าซ
มีเทนในก๊าซชีวภาพ ความดันรวมและอุณหภูมิในถังหมัก [2]  

 

 
รูปที่ 1 แสดงความสัมพันธ์ของความดันของไอน้ ากับความชื้น 
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          สัมพันธ์และอุณหภูมิในก๊าซชีวภาพ [3] 
 
สัดส่วนปริมาณก๊าซมีเทนในก๊าซชีวภาพ 
 

24 CO%%100CH%               (1) 
 

ความดันของก๊าซชีวภาพ (Pact)  
 

/

daact PPPP               (2) 
โดย pact คือ  ความดันของก๊าซชีวภาพ, mbar 
 Pa คือ ความดันบรรยากาศ, mbar 
 Pd คือ ความดันในบ่อหมัก, mbar 
 P/ คือ ค่าความดันของไอน้ าหาได้จากรูปที่ 1 
ความหนาแน่นของก๊าซมีเทน ( act,CH4

ρ ) ในก๊าซชีวภาพ 
 

actstd

stdactstd,CH

act,CH
TP

TPρ
ρ 4

4 


             (3) 

 

act,CH4
ρ  คือ ความหนาแน่นของก๊าซมีเทน, kg/m3 

std,CH4
ρ  คือ ความหนาแน่นของก๊าซมีเทนที่สภาวะ 

           มาตรฐาน = 0.72 kg/m3 
Pact คือ ความดันของก๊าซชีวภาพ, mbar 
Tstd คือ อุณหภูมิของก๊าซมีเทนที่สภาวะมาตรฐาน (273 K) 
Pstd คือ ความดันของก๊าซมีเทนที่สภาวะมาตรฐาน 

       = 1013 mbar 
Tact คือ อุณหภูมิของก๊าซชีวภาพ, K 

โดยค่าความร้อนของก๊าซชีวภาพที่ ใช้งาน (Hu,act)จะ
สัมพันธ์กับสัดส่วนของก๊าซมีเทนในก๊าซชีวภาพ ( VCH4/Vtotal) 
ความหนาแน่นของก๊าซมีเทนที่ใช้งาน( act,CH4

ρ ) และค่า
ความร้อนต่ าของก๊าซมีเทนที่สภาวะมาตรฐาน (Hu,act = 
50,000 kJ/kg)   

 

std,uact,CH

total

CH

act,u Hρ
V

V
H

4

4              (4) 

 
2.4 หลักการเบื้องต้นของกลศาสตร์ของไหล 
2.4.1 แรงสถิตของของไหล  

ทฤษฎีของปาสคาล ได้กล่าวถึงการถ่ายเทความดันแบบ
ไม่เคลื่อนที่ ซึ่งปาสคาลได้ทดลองพิสูจน์ได้เห็นจริง และสรุป
เป็นทฤษฎีว่า “เมื่อท าให้เกิดความดันต่อของไหลที่อยู่ใน
ภาชนะปิดจะเกิดแรงกระท าต่อทุกๆ ส่วนของผิวภาชนะใน
แนวต้ังฉาก” เขียนเป็นสมการได้ดังน้ี [4] 

 
รูปที่ 2 ทฤษฎีของปาสคาล [4] 

 

A

F
P                  (5) 

โดย P คือ ความดัน, N/m2 
 F คือ แรงที่กระท า, N  
 A คือ พ้ืนที่ถูกกระท า, m2

 
 

2

1

1

1

A

F

A

F
               (6) 

 

เครื่องวัดความดันน้ันโดยปกติแล้วจะแสดงผลออกมา 
เป็นความดันที่มากหรือน้อยกว่าความดันบรรยากาศ ความดัน
ที่แตกต่างจากบรรยากาศน้ีเรียกว่า “ความดันเกจ (Gauge 
Pressure)” 
2.4.2 ความดันกับระดับความลึกของของไหล  

ค่าความดันในของไหล (ของเหลว) จะไม่ข้ึนอยู่กับขนาด
หรือความใหญ่ของภาชนะที่บรรจโุดยค่าความแตกต่างกันของ
ความดันของจุด 2 จุดที่มีความลึกที่แตกต่างกันในของไหล
สามารถหาได้จากสมการ ดังต่อไปน้ี  

 

   121212 hhγhhgρPP               (7) 
โดยในสมการน้ี  

P2-P1 คือ คา่ความแตกต่างของความดันระหว่าง 
     จุดที่ 1 และจุดที่ 2 

 คือ ค่าความหนาแน่นของของไหล,kg/m3
 

G   คือ ค่าอัตราเร่งเน่ืองจากแรงโน้มถ่วงของ 
     โลก, m/s2 

(h2 - h1 ) คือ ค่าความแตกต่างกันของความลึกใน 
     ของเหลว, m  

จากรูปที่ 3 ความดันของจุดทุกจุดบนเส้นระดับอ้างอิง 
ซึ่งมีความลึกเท่ากัน คือ h จะมีค่าเท่ากัน ซึ่งค่าท่ีได้มิได้ข้ึนอยู่
กับรูปร่างของภาชนะ 

   รูปที่ 3 ของเหลวที่บรรจุในภาชนะบรรจุที่มรีูปทรงแตกต่างกัน [5]  
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2.4.3 เครื่องมือวัดความดันแบบหลอดแก้วรูปตัวยู (U tube 
manometer)  

เครื่องมือวัดความดันแบบหลอดแก้วรูปตัวยู (U tube 
manometer) เกจวัดความดันแบบน้ีอาศัยการท างานโดย
เปรียบเทียบกับความดันบรรยากาศ ประกอบด้วยหลอดแก้ว
รูปตัวยู (U-tube) ที่บรรจุด้วยของเหลวซึ่งอาจจะเป็นปรอท
หรือน้ า ปลายข้างหน่ึงของหลอดเปิดสู่ความดันบรรยากาศ
ส่วนปลายอีกข้างหน่ึงต่อเข้ากับความดันของระบบที่ต้องการ
วัดความดัน ดังรูปที่ 4 และหาความดันได้จากสมการ 

 
ghP ρ               (8) 

 

ก าหนดให้  P คือ ความดันเกจ, N/m2 
 คือ ค่าความหนาแน่นของของไหล, kg/m3 
G คือ ค่าอัตราเร่งเน่ืองจากแรงโน้มถ่วง 
              ของโลก, m/s2 

              H คือ ความสูงของของไหล, m  

 
(ก) ความดันต่ ากว่า Po        (ข) ความดันสูงกว่า Po 

    รูปที่ 4 มานอมิเตอร์แบบหลอดแก้วตัวยู[5] 
 

2.5 ประสิทธิภาพเชิงความร้อนเครื่องยนต์ก๊าซชีวภาพ 
ประสิทธิภาพความร้อน (thermal efficiency) 

ประสิทธิภาพทางความร้อนเครื่องยนต์ คือ ความสามารถของ
เครื่องยนต์ที่เปลี่ยนพลังงานความร้อนจากการสันดาปน้ ามัน
เชื้อเพลิงกับอากาศเป็นพลังงานกลที่ส่ง ต่ออกไปใช้งาน 
ส่วนมากในเครื่องยนต์นิยมบอกเป็นประสิทธิภาพทางความ
ร้อนเบรกหรือบนฐานเบรก (brake thermal efficiency; 
bt) [6] 

100. 



HHVm

P
η

f

b

bt
                                  (9) 

เมื่อ   Pb  คือ ก าลังม้าเบรก, kW  

       fm


คือ  ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง, kg/s 

    HHV  คือ ค่าความร้อนของเชื้อเพลิง, kJ/kg  
2.6 เครื่องมือและอุปกรณ์ในวิจัย 

1) เครื่องยนต์เล็กแก๊สโซลีน ย่ีห้อ ฮอนด้า รุ่น GX 120 
T1 ขนาด 200 CC. 4 จังหวะ 3.4 HP อัตราส่วนการอัด 

8.5:1 [7] เปลี่ยนคาร์บูเรเตอร์เดิมเป็นคาร์บูเรเตอร์ก๊าซ
ชีวภาพสามารถใช้เชื้อเพลิงก๊าซชีวภาพได้ 

2) เจนเนอเรเตอร์ ขนาด 1 kW ที่ความเร็วรอบ  
3000 rpm 

3) เครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพสร้างข้ึน 
4) Gas Meter ย่ีห้อ AMPY Email Metering  

รุ่น HP 750 
5) มานอมิเตอร์วัดแรงดัน 
6) เครื่องมือวัดอุณหภูมิ ย่ีห้อ FLUKE รุ่น 78  
7) เครื่องวิเคราะห์ก๊าซไอเสีย ย่ีห้อ Emissions 

Systems, INC (EMS). รุ่น 5002  
2.7 วิธีการวิจัย 
2.7.1 ข้อมูลก๊าซชีวภาพ  

เก็บข้อมูลก๊าซชีวภาพ ก่อนการสร้างเครื่องปรับความ
ดันก๊าซชีวภาพส าหรับเครื่องยนต์สันดาปภายในที่มีบ่อหมัก
แบบโดมคงที่  ที่ฟาร์มชมมุนีแก้ว 415/11 ต าบลศาลา อ าเภอ
เกาะคา จังหวัดล าปาง 52130 โดยค่าต่างๆ ของก๊าซชีวภาพ
ได้ค่าเฉลี่ยดังน้ี ก๊าซชีวภาพมี CH4 67  %โดยปริมาตร ความ
ดันของก๊าซชีวภาพในบ่อหมักเท่ากับ 1191.9 mbar ความชื้น
สัมพัทธ์ 84  % และอุณหภูมิ 32C ตามล าดับ ก๊าซชีวภาพมี
ค่าความร้อน (HU) 25,402.15 kJ/m3  
2.7.2 สร้างเครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพ  

การวิจัยมีจุดประสงค์ต้องการรักษาความดันของก๊าซ
ชีวภาพก่อนเข้าเครื่องยนต์สันดาปภายในให้คงที่ โดยใช้
หลักการของเครื่องปรับความดันทั่วไป ที่ใช้ความดันต่ ามี
พ้ืนที่หน้าตัดใหญ่ ชนะความดันสูงมีพ้ืนที่หน้าตัดน้อย และ
กลไกรคานงัดมาช่วย ดังรูปที่ 3 ประยุกต์ใช้แผ่นไดอะแฟรม 
ของหม้อต้มก๊าซ LPG ย่ีห้อ LO GAS รุ่น SUPER มีขนาดเส้น
ผ่านศูนย์ 125 mm มาเป็นพ้ืนที่หน้าตัดความดันต่ า กลไก
คานงัดอัตราส่วน 2.267:1 ค านวณได้พ้ืนที่หน้าตัดด้านความ
ดันสูง 38 mm วัสดุใช้สร้างเครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพ
ท าจาก สแตนเลส, ทองเหลือง, ยาง และพลาสติก ที่ทนต่อ
การกัดกร่อนจากไฮโดรเจนซัลไฟด์ (H2S) ในก๊าซชีวภาพ   

 

         
รูปที่ 3 เครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพที่สร้างข้ึน 
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2.7.3 ทดสอบการท างานของเครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพ  
ทดสอบการท างานของเครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพ  

ท าการทดสอบเครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพข้ันต้นก่อนว่า
เครื่องดังกล่าวสามารถท างานได้จริง โดยใช้ความดันอากาศ
จากเครื่องอัดอากาศมาควบคุมความดันเท่าความดันของบ่อ
ก๊าซชีวภาพแบบโดมคงที่ที่ 1 mH2O ผ่านเครื่องปรับความดัน
ก๊าซชีวภาพ ปรับแรงดันอากาศด้านออกจากเครื่องให้ได้
ประมาณ 0.25 mH2O เพ่ิมแรงดันอากาศที่เข้าเครื่องที่ละ 
0.25 mH2O จนถึง 2 mH2O บันทึกผลความดันอากาศด้าน
ออกจากเครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพ ดังรูปที่ 4 
 

 
รูปที่ 4 การทดสอบเครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพ 

 
2.7.4 ทดสอบเครื่องยนต์เมื่อมีเครื่องปรับความดันก๊าซ
ชีวภาพ  
2.7.4.1 ทดสอบหาสมรรถนะของเครื่องยนต์ที่มีเครื่องปรับ
ความดันก๊าซชีวภาพ 

โดยติดต้ังเครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพปรับความดัน
ก๊าซชีวภาพก่อนเข้าเครื่องยนต์ เครื่องยนต์ที่ใช้ทดสอบเป็น 
เครื่องยนต์เล็กแก๊สโซลีน ย่ีห้อฮอนด้า รุ่น GX 120 T1 ขนาด 
200 CC. 4จังหวะ 3.4 HP อัตราส่วนการอัด 8.5:1 ดัดแปลง
คาร์บูเรเตอร์สามารถใช้เชื้อเพลิงก๊าซชีวภาพได้ต่อตรงกับ เจน 
-เนอเรเตอร์ ขนาด 1 kW ที่ความเร็วรอบ 3000 rpm 
ทดสอบที่ก าลังไฟฟ้าต่างๆ กันเพ่ิมภาระข้ึนครั้งละ 40 Watt 
โดยปรับอัตราส่วนผสมอากาศกับก๊าซชีวภาพ ต้ังองศาการจุด
ระเบิด ให้เครื่องยนต์ท างานได้ประสิทธิภาพสูงสุด วัดอัตรา
การสิ้นเปลืองก๊าซชีวภาพ แรงดันไฟฟ้า กระแสไฟฟ้าและ
ปริมาณก๊าซไอเสีย ทดสอบดังรูปที่ 5 
 

 
 

รูปที่ 5 การทดสอบสมรรถนะเครื่องยนต์ 
 
2.7.4.2 ทดสอบการท างานและเริ่มสตาร์ทเครื่องยนต์   

เมื่อมีเครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพช่วยปรับความดัน
ก๊าซชีวภาพก่อนเข้าเครื่องยนต์ จดบันทึกผลการเริ่มสตาร์ท
เครื่องทุกเช้า และเมื่อความดันก๊าซชีวภาพจากบ่อก๊าซแบบ
โดมคงที่เปลี่ยนไป จาก 1 mH2O เพ่ิมที่ละ 0.25 mH2O 
จนถึง 2 mH2O ผลที่ได้เครื่องยนต์ยังสตาร์ทติดง่ายและ
ท างานได้เป็นปกติดีหรือไม ่

 
3. ผลการวิจัยและอภิปราย 

ทดสอบที่ความเร็วรอบของเครื่องยนต์ที่ความเร็วรอบ 
3000 rpm เท่ากับความเร็วรอบเครื่องก าเนิดไฟฟ้า โดย
เครื่องยนต์ต่อตรงกับเจนเนอเรเตอร์ 
3.1 ผลการวิจัย 

1) ผลทดสอบการท างานของเครื่องปรับความดันก๊าซ
ชีวภาพ ทดสอบข้ันต้น โดยใช้ความดันอากาศจากเครื่องอัด
อากาศมาควบคุมความดัน ได้ผลการทดสอบคือ เครื่องปรับ
ความดันก๊าซชีวภาพ สามารถควบคุมความดันอากาศที่เข้า
เครื่องในช่วง  1.75-2 mH2O ความดันด้านออกค่อนข้างคงที่ 
ที่ 0.25 mH2O  เมื่อความดันด้านเข้าต่ ากว่า 1.75 mH2O ถึง 
1 mH2O ความดันด้านออกเริ่มมีความชัน โดยอยู่ในช่วง 
0.22-0.25 mH2O  ความดันด้านออกมีความแตกต่างกัน 
0.03 mH2O คิดเป็น คลาดเคลื่อน 12%ของ 0.25 mH2O 
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รูปที่ 6 ความสัมพันธ์ความดันเข้าออกเครื่องปรับความดัน 
           ก๊าซชีวภาพ 
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รูปที่ 7 การทดสอบเครื่องยนต์ก๊าซชีวภาพ 

 

2) ผลการทดสอบเครื่องยนต์เมื่อมีเครื่องปรับความดัน
ก๊าซชีวภาพก่อนเข้าเครื่องยนต์ เครื่องยนต์ที่ใช้ทดสอบเป็น 
เครื่องยนต์เล็กแก๊สโซลีน ย่ีห้อฮอนด้า รุ่น GX 120 T1 
เปลี่ยนคาร์บูเรเตอร์เดิมเป็นคาร์บูเรเตอร์ก๊าซชีวภาพ สามารถ
ใช้เชื้อเพลิงก๊าซชีวภาพได้ ต่อตรงกับเจนเนอเรเตอร์ ขนาด 1 
kW ที่ความเร็วรอบ 3000 rpm ทดสอบที่ก าลังไฟฟ้าต่างๆ 
กันเพ่ิมภาระข้ึนครั้งละ 40 Watt ได้ผลการทดสอบดังรูปที่ 7 
เครื่องยนต์ได้ประสิทธิภาพเชิงความร้อนสูงสุด 12.27% ที่
ก าลัง 400 Watt อัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงก๊าซชีวภาพ 
7.7 liter/min และอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจ าเพาะ 
19.25 liter/kW.min  

3) ผลการทดสอบการท างานและเริ่มสตาร์ทเครื่องยนต์ 
ท าการทดสอบ 10 วันท าการ ตอนเช้าของทุกวันเครื่องยนต์
สตาร์ทติดง่าย โดยไม่ต้องปรับสกรูปรับอัตราส่วนผสมอากาศ
กับก๊าซชีวภาพ และเครื่องยนต์ยังท างานได้ดีเมื่อความดันของ
บ่อก๊าซชีวภาพ ในช่วง 2.1-1.55 mH2O และความดันก๊าซ
ชีวภาพก่อนเข้าเครื่องยนต์อยู่ในช่วง 0.25-0.23 mH2O   

4) ผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพเชิงความร้อนของ
เครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ 95 เป็นเชื้อเพลิง กับก๊าซ
ชีวภาพ ดังกราฟรูปที่ 8 โดยประสิทธิภาพเชิงความร้อนของ
เชื้อเพลิงทั้งสองชนิดใกล้เคียงกันที่ภาระงานเท่ากัน แต่
เครื่ องยนต์ที่ ใช้ น้ ามันแก๊สโซฮอล์  95 เป็นเชื้ อเพลิง  มี
ประสิทธิภาพเชิงความร้อนสูงกว่าเล็กน้อย และยังสามารถ
เพ่ิมภาระงานได้อีก แต่เครื่องยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงก๊าซชีวภาพ 
เพ่ิมภาระงานได้สูงสุดเพียง 520 Watt เท่าน้ัน  

 

 
รูปที่ 8 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพเชิงความร้อนของ 

           เครื่องยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงน้ ามันแก๊สโซฮอล์ 95 กับ 
             ก๊าซชีวภาพ 
 

3.2 อภิปรายผลการวิจัย  
1) เครื่องปรับแรงดันก๊าซชีวภาพสามารถปรับแรงดัน

ก๊าซชีวภาพก่อนเข้าเครื่องยนต์ได้ โดยอาศัยหลักแรงดันต่ ามี
พ้ืนที่หน้าตัดใหญ่ ชนะความดันสูงมีพ้ืนที่หน้าตัดน้อย ตาม
หลักการทฤษฎีของปาสคาล  

2) เครื่องยนต์ก๊าซชีวภาพ ประสิทธิภาพเชิงความร้อน 
และก าลังงานที่ได้ต่ ากว่าเครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามันเป็นเชื้อเพลิง
เน่ืองจากค่าความร้อนของก๊าซชีวภาพต่ ากว่าน้ ามัน  

3) เครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซชีวภาพเป็นเชื้อเพลิงไม่สตาร์ทติด
เช่นเดียวกับการใช้น้ ามันเป็นเชื้อเพลิง โดยช่วงสตาร์ทต้อง
จ่ายก๊าซชีวภาพพร้อมกันกับขณะสตาร์ทเครื่องยนต์ หากจ่าย
ก๊าซชีวภาพก่อนสตาร์ทเครื่องยนต์ ท าให้ส่วนผสมอากาศต่อ
เชื้อเพลิงหนาเกินไป เครื่องยนต์สตาร์ทไม่ติด 

 
4. สรุปผลการวิจัย 

1) เครื่องปรับแรงดันก๊าซชีวภาพ สามารถควบคุมความ
ดันก๊าซชีวภาพได้ โดยรักษาระดับความดันด้านออก 0.22-
0.25 mH2O ที่ความดันด้านเข้าในช่วง 1-2 mH2O ได้ค่า
ความแตกต่างความดันด้านออก 0.03 mH2O คิดเป็น
คลาดเคลื่อน 12% 

2) ผลการทดสอบเครื่องยนต์ได้ประสิทธิภาพเชิงความ
ร้อนสูงสุด 12.27% ที่ก าลัง 400 Watt ความเร็วรอบ
เครื่องยนต์ 3000 rpm อัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงก๊าซ
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ชีวภาพ 7.7 liter/min และความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงจ าเพาะ 
19.25 liter/kW.min  

3) เครื่องยนต์ก๊าซชีวภาพที่ใช้ก๊าซชีวภาพจากบ่อโดม
คงที่ เมื่อติดต้ังเครื่องปรับความดันก๊าซชีวภาพ เครื่องยนต์
สตาร์ทติดง่าย และท างานเป็นปกติแม้ความดันจากบ่อก๊าซ
ชีวภาพจะเปลี่ยนไป 

 
5. กิตติกรรมประกาศ  

โครงการการออกแบบและสร้างเครื่องปรับแรงดันก๊าซ
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