
 
 
 
 
 
 

บทที ่1 
บทน ำ 

1.1 ปัญหำและทีม่ำของโครงกำร 
ปัจจุบนัการใช้ก๊าซธรรมชาติอดัส าหรับยานยนต์ (Natural Gas for Vehicles : NGV หรือ 

Compressed Natural Gas : CNG) ในภาคขนส่งภายในประเทศมีสูงมากข้ึน โดยรัฐบาลมีการ
ส่งเสริมให้ใช้ก๊าซดังกล่าวทดแทนการใช้น ้ ามันเบนซิน ดีเซล และก๊าซแอลพี จี  (Liquefied 
Petroleum Gas : LPG) ท่ียงัคงมีการน าเขา้ท่ีสูงข้ึนและยงัมีมูลค่าท่ีสูงตามตลาดโลก ประกอบกบั
การใช้พลังงานท่ีผลิตได้ในประเทศซ่ึงมีความผนัผวนของราคาต ่า อีกทั้งยงัช่วยลดมลพิษทาง
ส่ิงแวดลอ้ม และเน่ืองด้วยจากทางท่ีรัฐบาลไดก้ าหนดนโยบายดา้นพลงังานทดแทนให้เป็นวาระ
แห่งชาติ ตามแผนพฒันาพลงังานทดแทน 15 ปี ได้มีการสนับสนุนการผลิตและการใช้พลงังาน
ทดแทนจากเช้ือเพลิงชีวภาพและชีวมวล (E10 E20 และ E85) ไบโอดีเซล ขยะและมูลสัตว ์เป็นตน้ 
จึงมีการพฒันาการใช้พลังงานทดแทนจากมูลสัตว์ท่ีผลิตเป็นก๊าซไบโอมีเทนอดั (Compressed 
Biomethane Gas : CBG) ดว้ยกระบวนการดูดซึมดว้ยน ้ า (Water Scrubbing Technique) ซ่ึงเป็นก๊าซ
ชีวภาพท่ีมีก๊าซมีเทน (CH4) เป็นองคป์ระกอบหลกัเหมือนกบัก๊าซ NGV เพื่อใชเ้ป็นเช้ือเพลิงส าหรับ
ยานยนต ์โดยสถาบนัวจิยัและพฒันาพลงังานนครพิงค ์มหาวทิยาลยัเชียงใหม่ 
 การใช้ก๊าซไบโอมีเทนอดัเป็นเช้ือเพลิงส าหรับยานยนต์จึงเป็นพลงังานทดแทนใหม่ท่ีจะ
สร้างความมัน่คงทางพลงังานภายในประเทศในระยะยาว เน่ืองจากเป็นพลงังานท่ีสามารถสร้าง
ข้ึนมาไดทุ้กพื้นท่ีทัว่ประเทศท่ีมีแหล่งผลิตไบโอแก๊ส เช่น ฟาร์มสุกร ฟาร์มววั และฟาร์มไก่ไข่ ทั้ง
ขนาดเล็ก กลาง และใหญ่ ตลอดจนโรงฆ่าสัตว ์และโรงงานแปรรูปไก่ เป็นตน้ อีกทั้งยงัเป็นการ
สร้างความมัน่ใจใหก้บัประประชาชนในการหนัมาใชก้๊าซธรรมชาติกนัมากข้ึนจากปัญหาสถานีป๊ัม
ก๊าซ NGV มีจ  ากดั มีผูต้อ้งการใชบ้ริการมากท าให้ตอ้งรอคิวนาน ใชเ้วลาการเติมนาน อีกทั้งปริมาณ
ก็มีไม่เพียงพอเน่ืองจากขนส่งไดป้ริมาณนอ้ยและราคาตน้ทุนท่ีสูงข้ึนตามระยะทางรวมถึงยงัมีความ
น่าจะเป็นท่ีราคาก๊าซจะสูงข้ึนเพื่อสะทอ้นราคาท่ีแทจ้ริงจากการปรับราคาของผูผ้ลิต ซ่ึงส่งผลต่อ
การตดัสินใจของประชาชนในการหนัมาใชก้๊าซ NGV  
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1.2 สรุปสำระส ำคัญจำกเอกสำรทีเ่กี่ยวข้อง 

   สมศักดิ์ (2546) ไดท้  าการศึกษาการใชร้ะบบอิเล็กทรอนิกส์ในการควบคุมการจ่ายเช้ือเพลิง
ชนิดก๊าซ โดยการใชชุ้ดควบคุมแบบปรับได ้(ECU) ซ่ึงมีจ าหน่ายส าหรับรถยนตส์มรรถนะสูงมาใช ้
การใช้ระบบหัวฉีดอิเล็กทรอนิกส์สามารถท าให้เคร่ืองยนต์รักษาอตัราส่วนผสมระหว่างเช้ือเพลิง
และอากาศให้คงท่ีและใกล้เคียงกับทฤษฎี (λ≈1) ได้ทุกภาวะท่ีท าการทดสอบ ในส่วนของการ
ทดสอบมลภาวะ ซ่ึงได้แก่ (CO, CO2 และ HC) พบว่าเช้ือเพลิงก๊าซธรรมชาติมีการปลดปล่อย
มลภาวะนอ้ยกวา่เช้ือเพลิงน ้ ามนั และยงัพบวา่การเพิ่มอตัราส่วนก าลงัอดัแก่เคร่ืองยนต ์จะส่งผลให้
เช้ือเพลิงก๊าซธรรมชาติอดัมีประสิทธิภาพเชิงความร้อนมีค่าสูงกว่าการใช้น ้ ามนัก๊าซโซลีนเป็น
เช้ือเพลิง และอตัราส่วนส้ินเปลืองจ าเพาะมีค่าต ่ากว่าเม่ือใชน้ ้ ามนั ก าลงัอดัท่ีสูงข้ึนสามารถชดเชย
การเผาไหมท่ี้ช้าลงและค่าพลงังานท่ีลดลงของก๊าซธรรมชาติอดั ในส่วนของการปลดปล่อยมลพิษ
นั้นเช้ือเพลิงก๊าซธรรมชาติท่ีก าลงัอดัต่างๆ มีการปลดปล่อยในอตัราท่ีใกลเ้คียงกนัและต ่ากว่าเม่ือ
เปรียบเทียบกบัน ้ามนัก๊าซโซลีน 

ในปี 2548 ประเทศไทยไดป้ระสบปัญหาในดา้นน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีมีความจ าเป็นอยา่งยิ่งใน
ภาคขนส่งมีราคาท่ีสูงข้ึนจึงไดมี้การพฒันาอุปกรณ์เพื่อดดัแปลงเคร่ืองยนตจุ์ดระเบิดดว้ยประกายไฟ
ให้ใช้เช้ือเพลิงก๊าซเป็นเช้ือเพลิงทดแทนในระบบเช้ือเพลิงทวิ ซ่ึงมีการพฒันาจนอยู่ในระดบัท่ี
ใกลเ้คียงกบัอุปกรณ์จากต่างประเทศ (จตุรวิทย์, 2549) และยงัได้มีการทดสอบภาคสนามกบัชุด
อุปกรณ์ก๊าซจากผูผ้ลิตต่างๆ (รักษิต และคณะ, 2550) โดยรถยนตท่ี์เขา้ร่วมท าการทดสอบไดรั้บการ
ติดตั้งชุดดดัแปลงชนิดหัวฉีดควบคุมดว้ยสมองกลและไดรั้บการปรับแต่งการจ่ายเช้ือเพลิงให้มีค่า
ใกลเ้คียงกบัทางทฤษฎี อีกทั้งยงัไดมี้การน ามาทดสอบสมรรถนะดว้ยแท่นไดนาโมมิเตอร์ส าหรับ
รถยนต์ (Chassis Dynamometer) ในส่วนของการทดสอบกบัเช้ือเพลิงชนิดก๊าซธรรมชาติอดัพบว่า
สมรรถนะของรถยนต์มีค่าลดลงร้อยละ 10 ถึง 30 เม่ือเปรียบเทียบกบัเช้ือเพลิงประเภทน ้ ามนัซ่ึง
สอดคลอ้งกบังานวิจยัก่อนหน้าน้ีอย่างไรก็ดีก็พบถึงความแตกต่างอตัราส่วนของก าลงัท่ีลดลงใน
รถยนตท่ี์มีความแตกต่างในระบบจุดระเบิด โดยสมรรถนะของเคร่ืองยนตท่ี์ติดตั้งชุดควบคุมการจุด
ระเบิดท่ีปรับค่าได ้จะมีสมรรถนะท่ีสูงท่ีสุด จากตวัอยา่งกลุ่มการทดสอบ ในขณะท่ีการทดสอบกบั
เช้ือเพลิงชนิดก๊าซปิโตรเลียมเหลวนั้นสมรรถนะมีค่าใกลเ้คียงกบัเช้ือเพลิงประเภทน ้ามนั 

Vijayet et al. (2006) ไดท้  าการอดัไบโอแก๊สลงถงัท่ีมีก๊าซมีเทนร้อยละ 85 โดยปริมาตร ท่ี
แรงดัน 11.50 MPa มีน ้ าหนักก๊าซ 9.3 kg พบว่าหลงัจากปรับค่า A/F Ratio แล้ว สามารถสตาร์ท
เคร่ืองยนตไ์ดง่้ายและมีสมรรถนะคลา้ยกบัก๊าซ CNG เม่ือท าการวิ่งระยะไกลท่ี 55.1 km เป็นเวลา 1 
ชัว่โมง 25 นาที ใชก้๊าซไปทั้งส้ิน 6.06 kg คิดเป็น 9.09 km/kg of fuel 
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รักษิต และคณะ (2550) ไดศึ้กษาการปรับปรุงสมรรถนะของรถยนตท่ี์ใชก้๊าซธรรมชาติอดั
เป็นเช้ือเพลิงทางเลือกโดยการปรับจงัหวะการจุดระเบิด โดยท าการติดตั้งอุปกรณ์ปรับจงัหวะการ
จุดระเบิด (Timing Advance Processor, TAP) ในรถยนตก์ลุ่ม ก) จากการทดสอบสมรรถนะส าหรับ
เคร่ืองยนต์ท่ีไม่ไดติ้ดตั้ง TAP พบว่าสมรรถนะของเคร่ืองยนต์ด้อยกว่าการใช้น ้ ามนัเป็นเช้ือเพลิง
เฉล่ียท่ีร้อยละ 20 ในขณะท่ีเม่ือมีการติดตั้ง TAP เพื่อปรับปรุงองศาการจุดระเบิดพบว่าสมรรถนะ
ดอ้ยกว่าการใช้น ้ ามนัเช้ือเพลิงเฉล่ียร้อยละ 15 การวิเคราะห์ผลไดช้ี้ให้เห็นว่าเม่ือใช้เช้ือเพลิงก๊าซ
ธรรมชาติอดัเคร่ืองยนตมี์การดูดอากาศเพื่อใชใ้นการเผาไหมล้ดลงร้อยละ 5 ถึง 10 เม่ือเปรียบเทียบ
กบัการใชน้ ้ามนัเป็นเช้ือเพลิง เน่ืองจากการวดัมุมองศาการจุดระเบิดพบวา่เม่ือเคร่ืองยนตท่ี์ใชใ้นการ
ทดสอบใชเ้ช้ือเพลิงก๊าซธรรมชาติอดั ระบบสมองกลไดป้รับมุมการจุดระเบิดให้สูงข้ึนประมาณ 4 
C จากกรณีท่ีใช้น ้ ามนัเป็นเช้ือเพลิง ในขณะท่ีติดตั้ง TAP นั้นมีมุมจุดระเบิดสูงข้ึนประมาณ 16 C 
ในกรณีท่ีใช้น ้ ามันเป็นเช้ือเพลิง ทั้ งน้ีสามารถสรุปได้ว่าเคร่ืองยนต์ท่ีใช้ก๊าซธรรมชาติอดัเป็น
เช้ือเพลิงทดแทนมีความจ าเป็นอยา่งยิง่ท่ีตอ้งท าการปรับแต่งระบบจุดระเบิดให้เหมาะสมซ่ึงเป็นการ
ใช้เช้ือเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพและลดปัญหาหลังจากการติดตั้ งในด้านของสมรรถนะ จาก
ผลการวิจยัเบ้ืองตน้จะเห็นไดว้า่การดดัแปลงรถยนต ์เพื่อใช้ระบบเช้ือเพลิงน ้ ามนั/ก๊าซแบบทวินั้น 
เช้ือเพลิงก๊าซธรรมชาติอดัมีขอ้จ ากดัมากกวา่เช้ือเพลิงประเภทก๊าซปิโตรเลียมเหลว อยา่งไรก็ตาม
ระบบท่ีใช้ก๊าซปิโตรเลียมเหลวเป็นเช้ือเพลิงทดแทนนั้นก็ยงัพบปัญหาแต่ก็สามารถแยกแยะปัญหา
ไดง่้ายกวา่ระบบท่ีใชก้๊าซธรรมชาติอดั 

ปิยะพงษ์ และรัชพล (2554) ไดท้  าการศึกษาพฒันาระบบอดัก๊าซชีวภาพและการดดัแปลง
รถจกัรยานยนต์เพื่อให้ใช้ก๊าซชีวภาพเป็นเช้ือเพลิงได ้รวมไปถึงเปรียบเทียบอตัราการส้ินเปลือง
เช้ือเพลิงและผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมเม่ือใช้น ้ ามนัก๊าซโซลีนและก๊าซชีวภาพเป็นเช้ือเพลิงใน
รถจกัรยานยนต ์โดยท าการพฒันาระบบอดัก๊าซชีวภาพและอดัก๊าซชีวภาพเขา้ถงับรรจุก๊าซขนาด 4 
และ 15 kg ท่ีความดนัเกจ 15 bar ซ่ึงได้ปริมาณก๊าซชีวภาพท่ีบรรจุในถงัเท่ากบั 0.2 และ 0.53 kg 
ตามล าดบั และจากการวิเคราะห์ปริมาณก๊าซไฮโดรเจนซัลไฟด์เม่ือผ่านระบบอดัก๊าซชีวภาพแล้ว 
พบวา่มีการลดลงของก๊าซไฮโดรเจนซลัไฟด์ 15.63% จากนั้นไดท้  าการดดัแปลงรถจกัรยานยนตใ์ห้
เหมาะสมกบัการใช้ก๊าซชีวภาพเป็นเช้ือเพลิง โดยติดตั้งระบบจ่ายก๊าซชีวภาพและระบบผสมก๊าซ
ชีวภาพกับอากาศเพิ่มเติม ซ่ึงจากการเปรียบเทียบอัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงระหว่างการใช้
น ้ ามนัก๊าซโซลีนกบัการใช้ก๊าซชีวภาพ พบวา่ความเร็วท่ีรถจกัรยานยนตป์ระหยดัน ้ ามนัแก๊สโซลีน
และก๊าซชีวภาพมากท่ีสุดคือ 80 และ 60 km/hr โดยมีอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงอยูท่ี่ 0.0112 l/km 
และ 0.0304 kg/km ตามล าดบั และเม่ือเปรียบเทียบปริมาณของก๊าซคาร์บอนมอนนอกไซด์ (CO) 
และก๊าซไฮโดรคาร์บอน (HC) ในไอเสีย กรณีท่ีใช้ก๊าซชีวภาพมีปริมาณน้อยกว่ากรณีท่ีใช้น ้ ามนั
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แก๊สโซลีนโดยปริมาตร 97.42% และ 31.08% ตามล าดบั แต่ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(CO2) 
ในไอเสียกรณีท่ีใช้ก๊าซชีวภาพมีปริมาณมากกว่ากรณีท่ีใช้น ้ ามนัก๊าซโซลีน 35.51% ทั้งน้ีเน่ืองจาก
ก๊าซชีวภาพมีก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เป็นองค์ประกอบ นอกจากน้ีเม่ือวิเคราะห์การประหยดัจาก
การใช้ก๊าซชีวภาพทดแทนการใชน้ ้ ามนัแก๊สโซลีนในรถจกัรยานยนต ์พบว่าในระยะทางท่ีเท่ากนั
การใช้ก๊ าซ ชีวภาพจะประหยัดกว่าการใช้น ้ ามันก๊ าซโซลีน  3.06 บาท /km หากมีการใช้
รถจักรยานยนต์ว ันละ 50 km/day และมีต้นทุน ท่ีใช้ในการส ร้างเค ร่ืองอัดและดัดแปลง
รถจกัรยานยนตเ์ท่ากบั 21,000 บาท จะมีระยะเวลาคืนทุน 2.5 ปี 

Shyam et al. (2004) ได้ท  าการศึกษาการอดัก๊าซชีวภาพลงถงัเพื่อใช้ส าหรับยานพาหนะ 
โดยได้ท าการกรองก๊ าซ ชีวภาพใน ส่วนของก๊ าซคาร์บอนไดออกไซด์  (CO2) และก๊ าซ
ไฮโดรเจนซัลไฟด์ (H2S) โดยการสเปรยน์ ้ า (Water scrubber) ผา่นดา้นบนของถงัท่ีมีขนาดเส้นผา่น
ศูนยก์ลาง 150 mm ความสูง 4,500 mm และชั้นอดัตวั 3,500 mm และอดัก๊าซชีวภาพทางด้านล่าง
ของถงั สามารถเพิ่มปริมาณมีเทนจาก 65% เป็น 95% โดยปริมาตร 

Ilyas (2006) ไดท้  าการศึกษาการอดัก๊าซชีวภาพลงถงัเพื่อใชส้ าหรับเป็นเช้ือเพลิงในโรงงาน
อุตสาหกรรมในประเทศปากีสถาน โดยไดท้  าการลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ดว้ยวิธีดูดซึม
ดว้ยน ้ า (Water Scrubbing Technique) ท่ีแรงดนัก๊าซชีวภาพ 1,000 kPa และใชแ้รงดนัน ้ า 1,200 kPa 
ไหลสวนทางกนัในถงัแรงดนัท่ีมีตวักลางอยูภ่ายใน ซ่ึงระบบท่ีทดลองสามารถรองรับก๊าซชีวภาพ
ได้ 48 m3/day หรือ 6 m3/hr โดยมีก๊าซมีเทนประมาณร้อยละ 60 และก๊าซ CO2 ร้อยละ 40 ผล
การศึกษาพบว่าระบบสามารถเพิ่มความเขม้ขน้ของก๊าซมีเทนจากร้อยละ 60 เป็น 97 และลดก๊าซ 
CO2 จากร้อยละ 40 เหลือไม่เกินร้อยละ 5 จะไดก้๊าซท่ีกรองแลว้ปริมาณ 21.6 m3/day หลงัจากนั้นได้
ท าการใช้คอมเพรสเซอร์ท่ีแรงดัน 10 ,000 - 20,000 kPa จ  านวน 3 stage และอัดก๊าซท่ีได้ลงถัง
จ านวน 4 ใบ (ปริมาตร 0.0215 m3-น ้ าต่อใบ) โดยแต่ละใบจะได้ก๊าซจ านวน 2.7 m3 หนัก 3.5 kg 
และมีค่าความร้อน 183.6 MJ ใช้ก าลงัไฟฟ้าในการกรองก๊าซและการอดัก๊าซทั้งส้ิน 2.5 kW/day 
หรือ 245 MJ ส าหรับเงินลงทุนในการปรับปรุงก๊าซชีวภาพและการอดัประมาณ 6,250 USD โดยมี
ดูแลรักษาประมาณปีละ 634 USD ใช้คนดูแลระบบจ านวน 2 คน ซ่ึงพบว่า ต้นทุนการอัดก๊าซ
ส าหรับถงัแต่ละใบอยูท่ี่ 0.25 USD หรือ 10 USD ต่อ 4 ใบ 

Vijayet et al. (2006) ได้ท าการปรับปรุงก๊าซชีวภาพและอดัลงถงั CNG เพื่อเป็นเช้ือเพลิง
ให้กบัรถยนต์ในพื้นท่ีชนบท โดยใช้วิธีดูดซึมด้วยน ้ าท่ีอตัราการไหล 1-3 m3/hr ท่ีแรงดนั 0.6-1.0 
MPa พบวา่ก๊าซ CO2 สามารถดูดซึมระหวา่งร้อยละ 38.34 - 99.00 และพบวา่ 1.0 MPa สามารถท า
ใหก้๊าซมีเทนมีค่ามากกวา่ร้อยละ 90 โดยปริมาตรได ้
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Virendra (2007) ได้ท าการศึกษาวิจยัเก่ียวกบัการพฒันาระบบปรับปรุงก๊าซชีวภาพเพื่อ
ผลิตเป็นก๊าซไบโอมีเทน ทดแทนเช้ือเพลิงฟอสซิลท่ีใชใ้นการคมนาคมของประเทศอินเดีย ซ่ึงการ
ปรับปรุงคุณภาพก๊าซชีวภาพให้สามารถใชใ้นยานพาหนะไดน้ั้น จะตอ้งท าใหก้๊าซบริสุทธ์ิก่อน โดย
การก าจดัก๊าซ CO2, H2S และไอน ้ า ซ่ึงสถาบนั IITD ได้พฒันาปรับปรุงคุณภาพก๊าซชีวภาพด้วย
กระบวนการดูดซับด้วยน ้ าท่ีความดนัสูง ซ่ึงระบบสามารถก าจดั CO2 ได้มากกว่า 95% จากก๊าซ
ชีวภาพดิบ (ก๊าซชีวภาพดิบประกอบด้วย 60% CH4 และ 40% CO2) เม่ือป้อนก๊าซชีวภาพเขา้ถัง
ปฏิกิริยาด้วยแรงดนั จะมีการสเปรยน์ ้ าจากส่วนบนของถงัปฏิกิริยาไหลสวนทางลงมา ซ่ึงความ
บริสุทธ์ิของก๊าซชีวภาพจะข้ึนอยูก่บัปริมาณการไหลของก๊าซ, อตัราการไหลของน ้ า และความดนั
ภายในถงัปฏิกิริยา ซ่ึงตอ้งมีสภาวะท่ีเหมาะสมกบัการก าจดั CO2 การทดลองน้ีใชค้วามดนัมากกวา่ 
20 MPa หลงัจากการก าจดัความช้ืนออกแลว้ จะน าไปผา่นเคร่ืองอดัก๊าซ เพื่ออดัลงถงับรรจุก๊าซของ
ยานยนต ์และท าการทดสอบสมรรถนะของยานยนต ์

สถำบันวิจัยและพัฒนำพลังงำนนครพิงค์ มหำวิทยำลัยเชียงใหม่  (2553) ได้ท าการ
ออกแบบ สร้าง ชุดทดลองเพื่อปรับปรุงก๊าซชีวภาพเพื่อผลิตไบโอมีเทนในระดบัห้องปฏิบติัการ 
(Lab Scale) ณ โฟร์ที อ.ดอยหล่อ จ.เชียงใหม่ โดยท าการศึกษาท่ีก าลงัการผลิต 10–30 Nm3

raw biogas 

/hr อตัราส่วนระหว่างอตัราการไหลของน ้ ากบัอตัราการไหลของก๊าซชีวภาพ (L/G Ratio) ท่ี 0.2 – 
1.1เท่า และแรงดนัภายในถงัดูดซึม (Absorber) ท่ี 2-4 barg จากผลการทดลองพบวา่ ระบบปรับปรุง
ก๊าซชีวภาพเพื่อผลิตไบโอมีเทนสามารถผลิตก๊าซชีวภาพท่ีมีความเขม้ขน้ของก๊าซมีเทนสูง หรือไบ
โอมีเทน อยู่ระหว่าง 80 –90 % โดยปริมาตร ซ่ึงสามารถควบคุมความเขม้ขน้ของมีเทนไดด้ว้ยการ
ปรับเปล่ียน อตัราส่วนระหวา่งอตัราการไหลของน ้ ากบัอตัราการไหลของก๊าซชีวภาพ (L/G Ratio) 
และความดนัภายในถงัดูดซึม (Absorber) โดยสภาวะท่ีเหมาะสมในการผลิตไบโอมีเทน คือ ก าลงั
การผลิต 20 Nm3

raw biogas /hr อัตราส่วนระหว่างอัตราการไหลของน ้ ากับอัตราการไหลของก๊าซ
ชีวภาพ (L/G Ratio) ท่ี 0.3 เท่าและแรงดันภายในถงัดูดซึม (Absorber) ท่ี 3 barg ซ่ึงไบโอมีเทนท่ี
ผลิตไดมี้คุณสมบติัอยูใ่นเกณฑ์ตามประกาศของกรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน เร่ืองก าหนด
ลกัษณะและคุณภาพของก๊าซธรรมชาติส าหรับยานยนตพ์.ศ. 2552 และจากทดสอบเสถียรภาพของ
ระบบเม่ือเดินระบบอยา่งต่อเน่ืองเป็นระยะเวลา 6 สัปดาห์ พบวา่ระบบสามารถใชง้านไดดี้ และไบ
โอมีเทนท่ีผลิตไดย้งัมีค่าอยู่ในเกณฑ์ของกรมธุรกิจพลงังานตลอดการทดลองการวิเคราะห์ตน้ทุน
และความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ไดท้  าการขยายขนาดตามระบบก๊าซชีวภาพท่ีใชใ้นฟาร์มเล้ียงสัตว์
แบบ CMU-CD ท่ีมีการติดตั้งในประเทศไทย ไดแ้ก่ ระบบก๊าซชีวภาพขนาด 600 1,000 2,000 4,000 
และ 10,000 m3

DV ซ่ึงเทียบได้กับก าลังการผลิต 20 33 67 133 และ 333 Nm3
raw biogas /hr โดยมีเงิน

ลงทุนระบบไบโอมีเทนด้วยวิธีดูดซึมด้วยน ้ าเป็น 4.63 6.22 9.92 16.74 และ 27.74 ล้านบาท
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ตามล าดบั และเม่ือน าไปผลิตเป็นไบโอมีเทนอดั โดยรวมราคาระบบคอมเพรสเซอร์ CBG แรงดนั
สูงท่ี 200 barg พบวา่ท่ีก าลงัการผลิตดงักล่าวขา้งตน้มีตน้ทุน 25.63 20.94 17.69 15.44 และ 12.28 
บาท/kgCBG ตามล าดบั ซ่ึงเม่ือเทียบกบัราคาขายก๊าซธรรมชาติหรือ NGV ในทอ้งตลาด ท่ีสถานีแม่ 
8.50 บาท/ kgNGV และท่ีราคาเพดานสูงสุดของ NGV 10.34 บาท/ kgNGV จากนโยบายการตรึงราคา
จากภาครัฐ พบวา่ระบบ CBG ยงัไม่มีจุดคุม้ทุน และจากกรณีศึกษาท่ีระบบก๊าซชีวภาพขนาด 10,000 
m3

DV หรือเทียบเท่าก าลงัการผลิต 333 Nm3
raw biogas /hr พบวา่หากตอ้งการใหร้ะบบ CBG มี IRR 21 % 

เท่ากบัการน าก๊าซชีวภาพไปผลิตไฟฟ้าเพื่อขายให้กบัการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคแบบ VSPP โดยรวมค่า
ส่วนเพิ่ม (Adder) ราคาขายของ CBG ท่ีหน้าฟาร์มจะอยูท่ี่ 16.39 บาท/kgCBG ซ่ึงภาครัฐจะตอ้งมีการ
ให้เงินสนบัสนุนแก่ผูป้ระกอบการเม่ือคิดเทียบกบัราคา NGV ท่ีสถานีแม่ และราคาเพดานสูงสุดใน
ราคา 7.89 และ 6.05 บาท/kgCBG ตามล าดับ การก าหนดนโยบายการสนับสนุนเทคโนโลยีการ
ผลิตไบโอมีเทนอดั (CBG) พบวา่หากน า CBG ไปทดแทนเช้ือเพลิง LPG แลว้ รัฐจะสามารถลดการ
น าเขา้ LPG จากต่างประเทศ ส่งผลให้สามารถลดจ านวนเงินชดเชย โดยทุก 1 kg.ของ CBG จะท า
ให้ภาครัฐประหยดัเงินชดเชย LPG ลงไดถึ้ง 9.03 บาท/kgLPG ซ่ึงหากน าไปหักลบเงินสนับสนุนท่ี
ภาครัฐตอ้งจ่ายให้กบัผูผ้ลิต CBG แลว้ จะพบว่าภาครัฐจะสามารถประหยดัเงินชดเชยลงได ้1.34–
3.18 บาท/kgCBG 

ศูนย์วิศวกรรมพลังงำนและส่ิงแวดล้อม คณะวิศวกรรมศำสตร์ มหำวิทยำลัยเกษตรศำสตร์ 
และกรมพัฒนำพลังงำนทดแทนและอนุรักษ์พลังงำน (2554) ได้ท าการศึกษาสาธิตการท าก๊าซ
ชีวภาพให้เป็นไบโอมีเทนด้วยวิธีเมมเบรนในระดับ Lab Scale ท่ีอตัราการไหลก๊าซชีวภาพ 7.5 
l/min. หรือ 10,800 l/day ได้ไบโอมีเทน 0.5 l/min หรือ 720 l/day ระบบเมมเบรนท่ีใช้เป็นแบบ 1 
Stage ประกอบดว้ยคอมเพรสเซอร์ ใช้แรงดนัเร่ิมตน้ 74 psig ชุดก าจดัก๊าซ H2S ดว้ยฝอยเหล็ก ชุด
ลดความช้ืน ชุดลดก๊าซ H2S ดว้ยอลูมิน่าเจล ชุดลดก๊าซ CO2 และถงัเก็บไบโอมีเทน โดยจากผลการ
ทดลองพบว่าระบบเมมเบรนสามารถเพิ่มความบริสุทธ์ิของก๊าซ CH4 จาก 57.24 % โดยปริมาตร 
เป็น 97.27 % โดยปริมาตร และมีการสูญเสียของก๊าซ CH4 ท่ีก๊าซทิ้ง โดยพบว่าความบริสุทธ์ิของ
ก๊าซ CH4 ยงัคงมีอยู่ 58.33 % โดยปริมาตร ในขณะท่ีก๊าซ CO2 ลดลงจาก 42.76 % โดยปริมาตร 
เห ลืออยู่  2 .74  % โดยปริมาตร  ส่ วนก๊ าซ  H2S ลดลงจาก 19 .81  ppm เห ลือ 2 .43  ppm โดย
ประสิทธิภาพของการเพิ่มความเขม้ขน้ของก๊าซ CH4 ประมาณ 70 % ก๊าซ CO2 ประมาณ 94 % และ
ก๊าซ H2S ประมาณ 88 % ในขณะท่ีไบโอมีเทนท่ีไดมี้ Heating Value เท่ากบั 35.16 MJ/m3 หรือ 9.98 
kWh/m3 และมีค่า Wobbe Index เท่ ากับ  47 .24  MJ/m3 หรือ 13 .41  kWh/m3 ซ่ึ งเม่ือตรวจสอบ
องค์ประกอบของไบโอมีเทนตามประกาศของกรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน เร่ืองก าหนด
ลกัษณะและคุณภาพของก๊าซธรรมชาติส าหรับยานยนต ์พ.ศ. 2552 และตามมาตรฐาน methaPUR 
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และ DIN 51624 พบว่าผ่านเกณฑ์มาตรฐานท่ีก าหนด มีลักษณะและคุณภาพเทียบเท่ากับก๊าซ
ธรรมชาติส าหรับรถยนต ์ 

บริษัท ปตท. จ ำกัด (มหำชน) (2554) ได้ศึกษาการผลิตก๊าซไบโอมีเทนอดั (CBG) จาก
ระบบก๊าซชีวภาพในโรงงานแป้งมนัส าปะหลงั ณ จ. อุบลราชธานี ท่ีมีก าลงัการผลิต CBG 6-9 ตนั
ต่อวนั ใชก้๊าซชีวภาพประมาณ 12,000– 18,000 Nm3/day โดยใช้วธีิ Pressure Swing Adsorption ซ่ึง
คาดว่าจะได้ CBG ท่ีมีคุณสมบัติตามประกาศของกรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลังงาน เร่ือง 
ก าหนดลักษณะและคุณภาพของก๊าซธรรมชาติส าหรับยานยนต์ พ.ศ. 2552 นอกจากน้ียงัได้
มอบหมายให้บริษทั ยนิูเวอร์แซล แอดซอร์บเบนซ์ จ ากดั (มหาชน) ด าเนินการผลิต CBG จากระบบ
ก๊าซชีวภาพในฟาร์มสุกร ณ จ. เชียงใหม่ ท่ีมีก าลังการผลิต CBG 6 ตันต่อวนั ใช้ก๊าซชีวภาพ
ประมาณ 11,000 Nm3/day โดยใช้วิธี Membrane แต่อย่างไรก็ตามโครงการทั้ ง 2 แห่ง ยงัอยู่ใน
ขั้นตอนการด าเนินงาน 

สถำบันวจัิยพลงังำน จุฬำลงกรณ์มหำวทิยำลยั (2554) ไดท้  าการศึกษาหาแหล่งก๊าซชีวภาพ
ท่ีเกิดจากการก าจดัของน ้ าเสียในโรงงานอุตสาหกรรม แป้งมนัส าปะหลงั น ้ ามนัปาล์ม และเอทา
นอล ในพื้นท่ีห่างไกลจากแนวท่อก๊าซธรรมชาติและสถานีหลกัไม่นอ้ยกวา่ 100 km ซ่ึงมีศกัยภาพ
ในการพฒันาเป็นเช้ือเพลิงในภาคการคมนาคมทดแทน CNG ตลอดจนศึกษาคุณสมบติัของก๊าซ
ชีวภาพท่ีเกิดจากน ้าเสียและของเสียประเภทต่างๆ เฉพาะในแหล่งก๊าซชีวภาพท่ีมีศกัยภาพในแง่ของ
การน าไปผลิตเป็น CBG ในภาคการคมนาคม จากการพิจารณาท่ีก าลงัการผลิต CBG 6 ตนัต่อวนั
พบว่า มีโรงงานแป้งมนัส าปะหลงั จ  านวน 27 ราย และโรงงานน ้ ามนัปาล์ม 23 ราย ซ่ึงจากการหา
แนวทางส่งเสริมพบว่าก๊าซชีวภาพท่ีมีก๊าซ CH4 50, 55, 60% โดยปริมาตร มีตน้ทุนการผลิต CBG 
15.79, 15.74 และ 15.70 บาท/kgCBG ตามล าดับ ซ่ึงควรจะมีการก าหนด Adder เพื่อส่งเสริมและ
สนบัสนุนต่อไปโดยไดน้ าเสนอขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายของ CBG ไวด้ว้ย  

1.3 วตัถุประสงค์ของโครงกำรวจัิย 
 1.3.1 เพื่อศึกษาผลของสัดส่วนมีเทนในก๊าซไบโอมีเทนอดัต่อสมรรถนะสูงสุดของ 
เคร่ืองยนตแ์ก๊สโซลีนท่ีร้อยละมีเทน 83 85 และ 90   
 1.3.2 เพื่อศึกษาหาความสัมพนัธ์ระหวา่งภาระ รอบเคร่ืองยนต ์แรงมา้ แรงบิดและวิธีการ
ปรับแต่งขององศาจุดระเบิดล่วงหนา้ท่ีใชก้๊าซไบโอมีเทนอดัเป็นเช้ือเพลิงท่ีร้อยละมีเทน 85  
           1.3.3 เพื่อศึกษาความแตกต่างของค่าแรงม้า แรงบิด อตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงและ
มลพิษของรถยนต์ท่ีใช้เช้ือเพลิงแก๊สโซฮอล์ 91 E10 NGV และก๊าซไบโอมีเทนอดัเป็นเช้ือเพลิงท่ี
ร้อยละมีเทน 85 
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1.4 ประโยชน์ทีไ่ด้จำกกำรวจัิย 

 1.4.1 ทราบถึงสมรรถนะท่ีไดจ้ากเคร่ืองยนตโ์ดยการเปล่ียนแปลงร้อยละมีเทนในก๊าซ 
ไบโอมีเทนอดั 

1.4.2 ทราบถึงสมรรถนะสูงสุดในภาระต่างๆท่ีเคร่ืองยนตส์ามารถท าไดจ้ากการปรับองศา
จุดระเบิดล่วงหนา้ 

1.4.3 ทราบถึงความแตกต่างของสมรรถนะจากการใชเ้ช้ือเพลิงก๊าซโซฮอล ์95 E10, NGV 
และก๊าซไบโอมีเทนอดัเป็นเช้ือเพลิงท่ีร้อยละมีเทน 85 รวมถึงอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงและ
มลพิษในไอเสีย 

1.5 ขอบเขตกำรวจัิย 

1.5.1 ใชก้๊าซไบโอมีเทนอดัท่ีผลิตไดจ้ากสถาบนัวจิยัพลงังานนครพิงคม์หาวทิยาลยั 
เชียงใหม่เป็นเช้ือเพลิงท่ีร้อยละมีเทนในก๊าซไบโอมีเทนอดั 83, 85 และ 90 

1.5.2 ใชเ้ช้ือเพลิงแก๊สโซฮอล ์91 E10 และ NGV ท่ีมีขายตามทอ้งตลาดเป็นเช้ือเพลิง 
1.5.3 ใชร้ถกระบะยีห่อ้ Mitsubishi รุ่น Triton CNG ปี 2012 เป็นยานยนตส์ าหรับทดสอบ 
1.5.4 ทดสอบสมรรถนะของเคร่ืองยนตโ์ดยการวดัจากไดนาโมมิเตอร์แบบตวัถงั 
1.5.5 ปรับแต่งองศาจุดระเบิดล่วงหน้าเพื่อหาแรงมา้และแรงบิดของเคร่ืองยนตจ์ากการใช้

เช้ือเพลิงก๊าซไบโอมีเทนอดัท่ีร้อยละมีเทน 85 จะท าการวดั 4 ช่วงภาระคือ ล้ินเร่งท่ี 25%, 50%, 75% 
และ 100%  
 
 
 
 
 


