
บทความวจิยั                                                                                         
การประชุมวิชาการวิศวกรรมศาสตร์และเทคโนโลย ี มทร.พระนคร คร้ังท่ี 3   
Proceedings of the 3rd RMUTP Conference of Engineering and Technology  

23 มีนาคม 2561   คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยรีาชมงคลพระนคร 

 การเพิม่ประสิทธิภาพระบบปรับอากาศรถยนต์ด้วยการซับคูลสารท าความเยน็ 
โดยน า้ทีค่วบแน่นจากอวีาพอเรเตอร์ 

Performance Enhancement Study of Automotive Air Conditioning System  
Using Condensated Water from Evaporator 

 

ศิริพล ทองอ่อน1 พเิชษฐ์ บุญญาลยั1 จันทิมา ริ้วลายเงนิ1 วชิยา อาภาเวท1 
1สาขาวิชาวิศวกรรมเคร่ืองกล คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยรีาชมงคลพระนคร 

1381 ถนนประชาราษฎร์ 1 แขวงวงส์สวา่ง เขตบางซ่ือ กรุงเทพมหานคร E-mail: siripol.t@rmutp.ac.th 
 

บทคดัย่อ 
งาน วิจัย น้ี ว ัต ถุประสงค์ เพ่ื อทดสอบและเป รียบ เที ยบ

ประสิทธิภาพของระบบปรับอากาศรถยนต์แบบปกติ และระบบปรับ
อากาศรถยนตแ์บบติดตั้งอุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อน โดยใช้น ้ าท่ีเกิด
จากการควบแน่นท่ีอีวาพอเรเตอร์เป็นตวักลางในการถ่ายเทความร้อน 
โดยท าการติดตั้งอุปกรณ์บริเวณทางออกของคอนเดนเซอร์ ซ่ึงท าให้
อุณหภูมิของสารท าความเยน็ต ่าลง โดยความยาวท่อในชุดอุปกรณ์ท่ีได้
จากการค านวณ 1.2 m และท่อทองแดงเส้นท่ีสองเป็นการเพ่ิมความยาว
จากท่อท่ีค  านวณเพ่ือเปรียบเทียบโดยมีความยาว 1.6 m ในการทดสอบใช้
ความเร็วรอบของคอมเพรสเซอร์ 1,000, 1,500, 2,000 และ 2,500 rpm
และใชค้วามเร็วลม 20, 35 และ50 km/hr 

ผลการวิจัยระบบปรับอากาศรถยนต์แบบติดตั้ งอุปกรณ์
แลกเปล่ียนความร้อน ท าให้อุณหภูมิสารท าความเยน็ท่ีออกจากอุปกรณ์
ลดลงเฉล่ีย 1.6 ºC ท่ีความยาวท่อ 1.2 m และท่ีความยาวท่อ 1.6 m 
อุณหภูมิลดลงเฉล่ีย 1.8 องศา ท าให้อุณหภูมิท่ีเขา้อีวาพอเรเตอร์ลดลง จึง
ท าให้อตัราส่วนประสิทธิภาพพลงังานเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย 6.68% ท่ีความยาวท่อ 
1.2 m และ 22.24% ท่ีความยาว 1.6 m อีกทั้ งยงัรวมไปถึงสัมประสิทธ์ิ
สมรรถนะของระบบปรับอากาศเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย 6.69%ท่ีความยาวท่อ 1.2 m 
และ 22.4% ท่ีความยาว 1.6 m โดยมีปัจจยัส าคญัในการเพ่ิมประสิทธิภาพ
ของระบบปรับอากาศรถยนต์คือ การท าให้สารท าความเย็นท่ีออกจาก
คอนเดนเซอร์มีอุณหภูมิลดลงเพ่ือดึงความร้อนออกจากห้องโดยสารผ่าน
อีวาพอเรเตอร์ไดสู้งข้ึน 
 
ค  าส าคญั: ระบบปรับอากาศรถยนต์, ซบัคูล, น ้ าท่ีควบแน่นจากอีวาพอเร
เตอร์ 
 

Abstract 
The purpose of this research is comparisons the performance 

of automotive air conditioning system and another one that equipped 
more heat exchanger in main compartment. Condensated water from 
evaporator are medium in heat transfer. Installation the heat exchanger 

at the outlet of the condenser causes to decrease the temperature of the 
refrigerant. The copper pipe lengths of heat exchanger from design 1.2 
meters and 1.6 meters. Compressor speed in this experiment is 1000, 
1500, 2000 and. 2500 rpm and wind speed  pass through condenser 20, 
35 and 50 km/hr 

The results of this experiment found that automotive air 
conditioning system installed heat exchanger that average cooling 
temperature of the device dropped by 1.6 ºC at a pipe length of 1.2 m 
and at a pipe length of 1.6 m, the average temperature dropped by 1.8 
ºC. As a result, the average energy efficiency ratio increased by 6.68% 
at pipe lengths of 1.2 m and 22.24% at 1.6 m in length. 6.69% at pipe 
lengths of 1.2 m and 22.4% at 1.6 m length. There are important factors 
in increasing the efficiency of the automotive air conditioning system. 
The cooling of refrigerant in condenser has a lower temperature to 
remove heat from the cabin through the evaporator. 
 
Keywords: Automotive Air Conditioning System, Condensated Water 

from Cooling Coil, Subcool  
 

1. บทน า 
รถยนตมี์จ านวนมากและเพ่ิมจ านวนข้ึนอยา่งรวดเร็ว ปัจจุบนั

ผูผ้ลิตรถยนตจ์ะติดตั้งระบบปรับอากาศมาพร้อมกบัรถยนตอ์ยูแ่ลว้จึงท า
ให้รถยนต์ส่วนมากมีระบบปรับอากาศอยู่ภายในแต่พลังงานท่ีใช้กับ
รถยนต์ทั้ งหมดต้องถูกใช้ไปกับระบบปรับอากาศโดยประมาณถึง 10 
เปอร์เซ็นต ์ระบบปรับอากาศรถยนตจ์ะประกอบดว้ย คอมเพรสเซอร์ซ่ึงมี
หน้าท่ีดูดอดัสารท าความเยน็ในสถานะก๊าซให้มีแรงดนัสูงและอุณหภูมิ
สูงให้ไหลผ่านคอนเดนเซอร์เพ่ือระบายความร้อนให้และเปล่ียนสถานะ
เป็นของเหลวหลังจากนั้นสารท าความเยน็จะไหลผ่านอุปกรณ์ควบคุม
แรงดนั (Expansion valve) เพ่ือลดแรงดนัและอุณหภูมิและไหลเขา้สู่อีวา
พอเรเตอร์ (Evaporator) เพ่ือท าการดูดความร้อนรอบๆท่อท าให้อีวาพอเร
เตอร์มีอุณหภูมิต ่าแล้วใช้พดัลมเป่าอากาศผ่านอีวาพอเรเตอร์จึงท าให้
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อากาศท่ีออกมาสู่ห้องโดยสารมีอุณหภูมิต ่า สารท าความเยน็ท่ีดูดความ
ร้อนรอบๆท่อจน เป ล่ียนสถานะกลายเป็นไอและดูดกลับ เข้าสู่
คอมเพรสเซอร์อีก หมุนเวียนเป็นวฏัจกัรตลอดเวลาท่ีระบบปรับอากาศ
ท างาน เม่ืออากาศภายในรถยนต์มีอุณหภูมิเหมาะสมตามความตอ้งการ
ของผูใ้ช้แล้วเทอร์โมสตทัก็จะตดัการท างานของคอมเพรสเซอร์ ท าให้
คอมเพรสเซอร์หยดุ 
ท างาน ในกรณีท่ีคร่ืองปรับอากาศมีประสิทธิภาพการท างานดี การท างาน
ของคอมเพรสเซอร์จะใชเ้วลานอ้ยก็จะท าให้ประหยดัเช้ือเพลิง  

 เพื่อการประหยดัเช้ือเพลิงในการขบัเคล่ือนระบบปรับอากาศ
รถยนตน์ั้นตอ้งเพ่ิมประสิทธิภาพของเคร่ืองปรับอากาศรถยนตใ์ห้สูงข้ึน
กว่าท่ีใช้งานอยู ่ดังนั้นคณะผูวิ้จยัจึงมีแนวคิดใช้น ้ าท่ีควบแน่นจากอีวา
พอเรเตอร์ซ่ึงจากการทดสอบเบ้ืองตน้พบว่ามีอุณหภูมิ 18 – 20 ºC มาท า
การซับคูลสารท าความเยน็ท่ีออกมาจากคอนเดนเซอร์อุณหภูมิประมาณ 
45 ºC โดยการออกแบบอุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อนส าหรับแลกเปล่ียน
ความร้อนระหว่างสารท าความเยน็กบัน ้ าท่ีควบแน่นจากอีวาพอเรเตอร์ 
เม่ือมีการซบัคูลของสารท าเยน็มากข้ึนท าให้ความสามารถในการท าความ
เยน็เพ่ิมข้ึนจึงท าให้ประสิทธิภาพในการปรับอากาศเพ่ิมมากข้ึนตามไป
ดว้ย โดยไม่มีการใชอุ้ปกรณ์อ่ืนๆ  
 

2. งานวจิยัทีเ่กีย่วข้องและทฤษฎกีารออกแบบ 
2.1 งานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 
 งานวิจัยของ Samaneh และคณะ [1] ท่ีเปรียบเทียบสารท า
ค ว าม เย็ น  2  ป ร ะ เภ ท  คื อ  HFO-1234yf แ ล ะ  HFC-134a โ ด ย มี
วตัถุประสงค์หลักในการพิจารณาสัมประสิทธ์ิสมรรถนะ (COP) ของ
ระบบปรับอากาศรถยนต์ ด้วยเง่ือนไขการทดสอบ 2 ประการ คือ การ
ควบคุมอตัราการไหลเชิงมวลของสารท าความเยน็และปริมาณสารท า
ความเยน็คงท่ี สรุปว่า สารท าความเยน็ HFO-1234yf  มีสัมประสิทธ์ิการ
แลกเปล่ียนความร้อนน้อยกว่า 18-21% ในขณะท่ีความดันท่ีลดลงใน
กระบวนการควบแน่นต ่ากว่า 20-24% ตามล าดบั ในขณะท่ีงานวิจยัของ 
Baosheng และคณะ [2] ศึกษาดา้นการเลือกวสัดุในระบบดูดซบัความเยน็ 
adsorption system CPO-27 (Ni) metal-organic  ผลงานวิจัยสะท้อนให้
เห็นการใช้วสัดุดังกล่าว สามารถสร้างก าลังการท าความเย็นจ าเพาะ 
(SCP) ไดสู้งถึง 440 W/kg และสมัประสิทธ์ิสมรรถนะ (COP) มีค่า 0.456 
ภายใตอุ้ณหภูมิ 130 0C จากการน าแก๊สไอเสียของรถยนตม์าประยกุตใ์ช ้
นอกเหนือจากน้ี การศึกษาดา้นการควบคุมระบบปรับอากาศถือเป็นความ
นิยมอีกอยา่งหน่ึงของการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบปรับอากาศในรถยนต ์
เช่นงานวิจัยของ Yanjun และคณะ [3] ท่ีควบคุมระบบการตัดต่อการ
ท างานของเคร่ืองอดัสารท าความเยน็ (A/C-R) ดว้ยการพฒันาสมรรถนะ
อุณห ภู มิ  (Temperature Performance) และก ารใช้พลังงาน  (Energy 
Consumption) จากการควบคุมความเร็วรอบเคร่ืองอดัสารท าความเย็น 
ผลการวิจัยเปิดเผยให้เห็นว่า Model Predictive Controller (MPC) ท่ีได้

ออกแบบมาสามารถลดการใช้พลงังานได้สูง 23% ด้วยการเปรียบเทียบ
เทียบผลภาระการท าความเยน็ท่ีความเร็วรอบต่างๆ กนัของเคร่ืองอดัสาร
ท าความเยน็  
 

2.1 ระบบปรับอากาศรถยนต์ 
ระบบปรับอากาศในรถยนตห์มายถึง เคร่ืองปรับอากาศท่ีติด

ตั้งอยูใ่นรถยนต ์เป็นอุปกรณ์ท่ีใชส้ าหรับปรับอากาศในรถยนต ์เพ่ือความ
สบายท าหน้ า ท่ี ป รับ อุณห ภู มิ ในห้ องโดยส ารรถยนต์ ให้ ต  ่ าล ง 
เคร่ืองปรับอากาศยงัเป็นอุปกรณ์ส าหรับรักษาอุณหภูมิและความช้ืนของ
อากาศภายในห้องให้อยู่ในสภาพท่ีเหมาะสม เม่ืออุณหภูมิภายในห้อง
สูงข้ึนความร้อนจะถูกดึงออกมาเพ่ือให้อุณหภูมิลดลง (เรียกว่าการท า
ความเยน็) และในทางกลบักนั เม่ืออุณหภูมิภายในห้องลดลงความร้อนก็
จะถูกจ่ายออกมา เพ่ือให้อุณหภูมิสูงข้ึน (เรียกวา่ การท าความร้อน) ดงันั้น 
ความช้ืนท่ีอยู่ในอากาศจะถูกเพ่ิมหรือลดลงเพ่ือควบคุมระดบัความช้ืน 
ของอากาศให้อยู่ในสภาพท่ีเหมาะสม ดังนั้น เคร่ืองปรับอากาศจึงเป็น
อุปกรณ์ท่ีจ าเป็นประกอบไปดว้ยเคร่ืองท าความเยน็ เคร่ืองท าความร้อน 
เพ่ือเป็นตวัควบคุมความช้ืนและอุณหภูมิภายในห้องโดยสาร    

 
2.3 การออกแบบตดิตั้งชุดอุปกรณ์แลกเปลีย่นความร้อน 

การระบายความร้อนให้กบัเคร่ืองปรับอากาศรถยนตโ์ดยการ
น าน ้ าจากการควบแน่น พบว่าสามารถกระท าได้ 2 ต  าแหน่ง คือ สารท า
ความเย็นออกจากคอมเพรสเซอร์ และ สารท าความเย็นออกจาก
คอนเดนเซอร์ ซ่ึงต  าแหน่งท่ีสารท าความเยน็ออกจากคอมเพรสเซอร์นั้น
จะติดตั้งชุดอุปกรณ์ได้ยากกว่า เน่ืองจากมีพ้ืนท่ีการติดตั้งท่ีน้อยและใน
ห้องเคร่ืองยนต์มีอุณหภูมิท่ีค่อนขา้งสูง ท าให้อุปกรณ์แลกเปล่ียนความ
ร้อนเกิดการสูญเสียประสิทธิภาพ ส าหรับต าแหน่งท่อสารท าความเยน็ท่ี
ออกจากคอนเดนเซอร์และมีระยะห่างจากอีวาพอเรเตอร์จ ากดั ดงันั้นจึง
เลือกต าแหน่งท่ีท่อสารท าความเยน็ออกจากคอนเดนเซอร์ โดยอุปกรณ์
แลกเปล่ียนความร้อนแสดงดงัรูปท่ี 1   

            
 

รูปท่ี 1 ชุดอุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อนของระบบปรับ 
           อากาศรถยนตท่ี์ความยาวท่อแตกต่างกนั 
การออกแบบใช้ท่อทองแดงขนาดเส้นผ่านศูนยก์ลาง เท่ากบั 

0.00952 m ความยาว 1.11 m โดยการดดัให้อยูใ่นชุดอุปกรณ์ความสูงชั้น
เดียว เน่ืองจากปริมาณน ้ าท่ีเกิดจากการควบแน่นน้อยท าให้อุณหภูมิของ
น ้าสูงเร็วข้ึน ซ่ึงจะท าให้การถ่ายเทความร้อนไดไ้ม่ดี โดยท าการสร้างชุด



บทความวจิยั                                                                                         
การประชุมวิชาการวิศวกรรมศาสตร์และเทคโนโลย ี มทร.พระนคร คร้ังท่ี 3   
Proceedings of the 3rd RMUTP Conference of Engineering and Technology  

23 มีนาคม 2561   คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยรีาชมงคลพระนคร 

อุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อนน าท่อมาขดเป็น 3 ขดมีความยาวท่อขนาด 
1.2 m และได้ท  าการเพ่ิมจ านวนขดท่อเป็นจ านวน 4 ขดโดยมีความยาว
ท่อสูงสุดเป็น 1.6 m เพราะว่าพ้ืนท่ีในการติดตั้งชุดอุปกรณ์แลกเปล่ียน
ความร้อนมีขนาดท่ีจ ากดั จึงเป็นการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการถ่ายเท
ความร้อนของระบบปรับอากาศแบบปกติและแบบมีชุดอุปกรณ์
แลกเปล่ียนความร้อนท่ีความยาวท่อต่างกนั 

 

2.4 ตวัแปรและการทดสอบ 
การเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบปรับอากาศในรถยนต์

พิจารณาจากตวัแปร ความเร็วรอบของเคร่ืองยนต ์(rpm.), ความเร็วในการ
เคล่ือนท่ีของรถยนต ์(v) โดยการออกแบบจากการศึกษาและการทดสอบ
นั้นจะเก็บข้อมูลและผลการทดสอบจากตวัแปร อุณหภูมิภายในห้อง
โดยสาร (Tr), อุณหภูมิภายนอกตวัรถ (To), อุณหภูมิหลงัออกจากคอนเด็น
เซอร์ (Tcond), อุณหภูมิหลงัออกจากชุดอุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อน (Th), 
อุณหภูมิออกจากคอมเพรสเซอร์ (Tc,o), อุณหภูมิกลบัเขา้คอมเพรสเซอร์ 
(Tc,i), อุณหภูมิออกจากเอ็กเพนชันวาล์ว (Texp), เปอร์เซ็นต์ความช้ืนของ
อากาศภายนอก (RHo), เปอร์เซ็นต์ความช้ืนของอากาศท่ีออกจากอีวา
พอเรเตอร์ (RHs), เปอร์เซ็นตค์วามช้ืนของอากาศท่ีดูดเขา้อีวาโปเรเตอร์ 
(RHre) ยงัรวมไปถึงความดนัท่ีเป็นตวัแปรในการเก็บขอ้มูล ความดนัออก
จากคอมเพรสเซอร์ (P1), ความดนัออกจากคอนเด็นเซอร์ (P2), ความดนั
ออกจากชุดอุปกรณ์ (P3), ความดนัออกจากเอ็กเพนชนัวาล์ว (P4), ความ
ดนัออกจากอีวาโปเรเตอร์ (P5) เพื่อน ามาค านวณหาประสิทธิภาพในการ
เปรียบเทียบระบบปรับอากาศรถยนต์แบบปกติกับแบบมีชุดอุปกรณ์
แลกเปล่ียนความร้อนท่ีความยาวท่อจากการค านวณ  

 
รูปท่ี 2 ชุดอุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อนดว้ยน ้าท่ีควบแน่นจากอีวา   
            พอเรเตอร์ 

 

3. ผลการทดสอบ 
การทดสอบเป็นการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบปรับ

อากาศรถยนตโ์ดยใช้สารท าความเยน็ R134-a ระหว่างระบบปรับอากาศ
ปกติกบัระบบปรับอากาศท่ีติดตั้งชุดอุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อนโดยใช้
น ้ าท่ีควบแน่นจากอีวาพอเรเตอร์ตามรูปท่ี 2 เม่ือน าผลการทดสอบมา
ค านวณ และวิเคราะห์เปรียบเทียบตวัแปรท่ีส าคญัของเคร่ืองปรับอากาศ
รถยนต์แบบปกติ และแบบติดตั้ งอุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อน ท่ี

ความเร็วรอบของคอมเพรสเซอร์ 1,000, 1,500, 2,000 และ 2,500 rpm 
และความเร็วลม 20, 35 และ 50 km/hr  ตามล าดบั 

จากรูปท่ี 3 การเปรียบเทียบอตัราการถ่ายเทความร้อนของสาร
ท าความเยน็ท่ีอีวาพอเรเตอร์ของระบบปรับอากาศรถยนต ์โดยแบบปกติ
จะมีค่าต  ่าสุด 1.89 kW ท่ีความเร็วรอบ 1,000 rpm ความเร็ว 20 km/hr และ
ค่าสูงสุดท่ีได้ 2.80 kW ท่ีความเร็วรอบ 2,500 rpm ความเร็ว 50 km/hr 
และแบบติดตั้งอุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อนโดยใช้ท่อยาว 1.2 mจะมีค่า
ต  ่ าสุด 2.57 kW ท่ีความเร็วรอบ 1,000 rpm ความเร็ว 20 km/hr และ
ค่าสูงสุดท่ีได ้2.86 kW ท่ีความเร็วรอบ 2,500 rpmความเร็ว 50 km/hr และ
ท่ีความยาวท่อ 1.6 mจะมีค่าต  ่าสุด 2.88 kW ท่ีความเร็วรอบ 1,000 rpm 
ความเร็ว 20 km/hr และค่าสูงสุดท่ีได ้3.62 kW ท่ีความเร็วรอบ 2,500 rpm
ความเร็ว 35 km/hr เม่ือน ามาเปรียบเทียบกันแล้วพบว่าท่ีแบบติดตั้ ง
อุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อนโดยมีความยาวท่อ 1.6 m มีอตัราการถ่ายเท
ความร้อนไดดี้ท่ีสุดและท่ีความยาวท่อ 1.2 m จะมีผลรองลงมา เน่ืองจาก
สารท าความเยน็ถูกลดอุณหภูมิก่อนเขา้สู่เอก็ซ์เเพนชนัวาล์วท าให้เกิดการ
ดูดซบัความร้อนภายในห้องโดยสารเพ่ิมสูงข้ึนกวา่ระบบปกติ 

 

 
รูปท่ี 3 การทดสอบอตัราการถ่ายเทความร้อนท่ีอีวาพอเรเตอร์ 

 

อัต ร าก าร ถ่ าย เท ค วาม ร้อน ข อ งส ารท าค ว าม เย็น ท่ี
คอนเดนเซอร์ของระบบปรับอากาศรถยนต์ ดงัแสดงในรูปท่ี 4 โดยแบบ
ปกติจะมีค่าต  ่าสุด 2.20 kW ท่ีความเร็วรอบ 1,000 rpm ความเร็ว 20 km/hr 
และค่าสูงสุดท่ีได ้3.34 kW ท่ีความเร็วรอบ 2,500 rpm ความเร็ว 50 km/hr 
และแบบติดตั้งอุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อนโดยใช้ท่อยาว 1.2 mจะมีค่า
ต  ่ าสุด 2.98 kWท่ีความเร็วรอบ 1,000 rpm ความเร็ว 20 km/hr และ
ค่าสูงสุดท่ีได ้3.36 kW ท่ีความเร็วรอบ 2,500 rpm ความเร็ว 50 km/hrและ
ท่ีความยาวท่อ 1.6 mจะมีค่าต  ่าสุด 3.32 kW ท่ีความเร็วรอบ 1,000 rpm 
ความเร็ว 20 km/hr และค่าสูงสุดท่ีได ้4.18 kW ท่ีความเร็วรอบ 2,500 rpm 
ความเร็ว 35 km/hr เม่ือเปรียบเทียบกันพบว่าท่ีแบบติดตั้ งอุปกรณ์
แลกเปล่ียนความร้อนโดยมีความยาวท่อ 1.6 m มีอตัราการถ่ายเทความ
ร้อนของสารท าความเยน็ไดดี้ท่ีสุดและความยาวท่อ 1.2 m มีผลต ่าลงมา 
เน่ืองจากสารท าความเยน็ถูกลดอุณหภูมิก่อนท่ีจะออกจากคอนเดนเซอร์
ท าให้ เกิดการเปล่ียนสถานะของสารท าความเย็นจากไอกลายเป็น
ของเหลว 
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รูปท่ี 4 ผลการทดสอบอตัราการถ่ายเทความร้อนท่ีคอนเดนเซอร์ 

 
 

 
รูปท่ี 5 ก าลงังานท่ีให้กบัคอมเพรสเซอร์ 

 
รูปท่ี 6 ผลการทดสอบค่าสมัประสิทธ์ิสมรรถนะ 
 

จากรูปท่ี 5 ก าลงังานท่ีให้กบัคอมเพรสเซอร์ของระบบปรับ
อากาศรถยนต ์โดยแบบปกติจะมีค่าต  ่าสุด 0.31 kW ท่ีความเร็วรอบ 1,000 
rpm ความเร็ว 20 km/hr และค่าสูงสุดท่ีได ้0.52 kW ท่ีความเร็วรอบ 2,500 
rpm ความเร็ว 20 km/hr. กรณีแบบติดตั้งอุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อน
โดยใช้ท่อยาว 1.2 m จะมีค่าต  ่าสุด 0.37 kW ท่ีความเร็วรอบ 1,000 rpm
ความเร็ว 50 km/hr ค่าสูงสุดท่ีได้ 0.5 kW ท่ีความเร็วรอบ 2,500 rpm
ความเร็ว 50 km/hr และท่ีความยาวท่อ 1.6 m จะมีค่าต  ่ าสุด 0.4 kW ท่ี
ความเร็วรอบ 1,000 rpm ความเร็ว 35 km/hr ค่าสูงสุดท่ีได้ 0.62 kW ท่ี
ความเร็วรอบ 2,000 rpm ความเร็ว 50 km/hr เม่ือเปรียบเทียบกันพบว่า
กรณีแบบติดตั้งอุปกรณ์แลกเปล่ียนความร้อนโดยมีความยาวท่อ 1.6 m 
ใช้ก  าลงังานจากคอมเพรสเซอร์สูงสุดและท่ีความยาว 1.2 m ระบบปกติ
ใช้ก  าลังงานคอมเพรสเซอร์ต ่ าสุด เน่ืองจากสารท าความเย็น ท่ี เข้า
คอมเพรสเซอร์มีสถานะเป็นไอท่ีมีอุณหภูมิและความดนัต ่า และเม่ือออก
จากคอมเพรสเซอร์สารท าความเยน็จะมีอุณหภูมิและความดนัท่ีสูงข้ึน 
 

 จากรูปท่ี 6 การเปรียบเทียบสัมประสิทธ์ิสมรรถนะ (COP) 
พบวา่ความเร็วรอบของคอมเพรสเซอร์ต ่าให้ค่าสมัประสิทธ์ิสมรรถนะสูง 
ค่าสัมประสิทธ์ิสมรรถนะของระบบปรับอากาศแบบปกติมีค่าสูงสุด 6.45 
ท่ีความเร็วรอบ 1,500 rpm ความเร็ว 20 km/hr และค่าต  ่าสุดท่ีได้ 5.07 ท่ี
ความ เร็วรอบ  2,000 rpm ความ เร็ว  50 km/hr. กรณี ติดตั้ ง อุปกรณ์
แลกเปล่ียนความร้อนท่ีความยาวท่อ 1.2 m ให้ค่าสูงสุดท่ี 7.05 ความเร็ว
รอบ 1,000 rpm ความเร็ว 50 km/hr และค่าต  ่าสุดท่ี 5.62 ความเร็วรอบ 
2,500 rpm ความเร็ว 20 km/hr และท่ีความยาวท่อ 1.6 m ให้ค่าสูงสุดท่ี
8.05 ความเร็วรอบ 1,000 rpm ความเร็ว 35 km/hr และค่าต  ่ าสุด 5.67 
ความเร็วรอบ 2,000 rpm ความเร็ว 50 km/hr เม่ือน ามาเปรียบเทียบพบว่า
ในความเร็วรอบต ่าค่าสัมประสิทธ์ิสมรรถนะโดยชุดอุปกรณ์แลกเปล่ียน
ความร้อนท่ีความยาวท่อ 1.6 m มีค่าสูงสุดตามด้วยอุปกรณ์แลกเปล่ียน
ความร้อนท่ีความยาวท่อ 1.2 m ตามล าดบั 
 

4. สรุป 
จากการทดสอบเคร่ืองปรับอากาศท่ีติดตั้งอุปกรณ์ระบายความ

ร้อนโดยใช้น ้าท่ีควบแน่นจากอีวาพอเรเตอร์มีสมรรถนะเพ่ิมข้ึน โดยดูได้
จากค่าสัมประสิทธ์ิสมรรถนะ (COP) เม่ือเปรียบเทียบจากค่าสัมประสิทธ์ิ
สมรรถนะ (COP) พบว่าเคร่ืองปรับอากาศแบบปกติจะมีค่าสัมประสิทธ์ิ
เฉล่ียท่ี 5.73 และระบบปรับอากาศแบบแลกเปล่ียนความร้อนท่ีความยาว
ท่อ 1.2 mจะมีค่าสัมประสิทธ์ิสมรรถนะเฉล่ีย 6.11 เพ่ิมข้ึนจากระบบปกติ 
6.69% และท่ีความยาวท่อ 1.6 m มีค่าสัมประสิทธ์ิสมรรถนะเฉล่ีย 7.02 
โดยเพ่ิมข้ึนจากระบบปกติ 22.24% 
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