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บทคดัย่อ 
 บทความน้ีนําเสนอการออกแบบและสรา้งระบบเครื่องยนต์สเตอรล์งิแบบแกมมา และทดสอบหาสมรรถนะ
ของเครื่องยนต์สเตอรล์งิชนิดแกมมาที่สรา้งขึน้ในการทดสอบใช้ก๊าซปิโตรเลยีมเหลวเป็นเชื้อเพลงิในการให้ความ
ร้อนและทดสอบสมรรถนะเครื่องยนต์โดยใช้วิธีการเชือกเบรกวดัแรงบิดของเครื่องยนต์ จากการทดลองพบว่า
เครื่องยนต์สามารถผลติแรงบดิสงูสุด 0.402 Nm ที ่30 รอบ/นาท ีและผลติกําลงัสงูสุดได ้2.07 W ที ่92 รอบ/นาที
โดยพลงังานความรอ้นป้อนเขา้เครื่องยนต์ 1.2 kW ซึ่งอุณหภูมขิองสารทํางานในช่องรอ้นเฉลี่ยเท่ากบั393.4°C 
และอุณหภูมขิองสารทาํงานในช่องเยน็เฉลีย่เท่ากบั 155.5°C ไดป้ระสทิธภิาพเชงิความรอ้นของเครื่องยนต์เท่ากบั 
60.4 % และอตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ 0.4 kg/hr 
 
คาํสาํคญั: เครือ่งยนตส์เตอรล์งิแบบแกมมา เชอืกเบรก ประสทิธภิาพเชงิความรอ้น อตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ 

 
ABSTRACT 

 This paper present a design, fabrication and testing of a single acting gamma stirling engine. 
Experimental apparatuses were also developed to determine the engineperformance at varying speeds 
and hot-side temperatures.In  experiment, liquid petroleum gas(LPG) was used as fuel and a rope brake 
torque was applied to determine the engine performance.Maximum engine torque was 0.402  Nm at 30 
rpm while the maximum engineoutput power was 2.07  W.The heat input  was 1.2 kW and the working 
fluid temperature in the hot section and cold section were approximately 393.4°C,and 155.5°C, 
respectively.The stirling engine give, the thermal efficiency and fuel consumption of 60.4%, 0.4 kg/hr, 
respectively.  
 
Keyword: Gamma Stirling Engine, Rope Brake, Thermal Efficiency, Fuel Consumption 
 
1. บทนํา 

เครื่องยนต์สเตอร์ลิงถูกคิดค้นตัง้แต่ปี ค.ศ. 1816 
แต่ ไม่ ได้ร ับความนิยมแพร่หลาย  เน่ื องจากยังมี
ประสิทธิภาพตํ่าเมื่อเทียบกับเครื่องยนต์ชนิดอื่น แต่
เครื่องยนต์สเตอร์ลิงมีจุดเด่นที่สามารถใช้แหล่งความ
รอ้นไดห้ลากหลาย ทาํงานเงยีบ มคีวามสะอาดและความ

ปลอดภยัสงู เพราะเป็นเครือ่งยนตส์นัดาปภายนอกระบบ
ปิดใช้อากาศหรอืก๊าซร้อนเป็นสารทํางาน ดงันัน้หาก
เครือ่งยนตด์งักล่าวไดร้บัการพฒันาการทาํงานในการรบั
และถ่ายเทพลงังานอยา่งเหมาะสมยอ่มเป็นประโยชน์ต่อ
การเพิม่ประสทิธภิาพการใชพ้ลงังานโดยรวมโดยเฉพาะ
การใชพ้ลงังานจากแหลง่ความรอ้นทิง้ 
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เครื่องยนต์สเตอร์ลิงแบ่งได้เป็น 2 ประเภทตาม
ลักษณะชิ้นส่วนที่ เคลื่อนที่ คือ แบบ Piston-Piston 
(ประกอบด้วยลูกสูบกําลังสองชุด) และแบบ Piston-
Displacer (ประกอบด้วยลูกสูบกําลงัและลูกสูบไล่) ซึ่ง
เครื่องยนต์สองประเภทน้ีแตกต่างกนัที่การทํางานของ
ลกูสบูกําลงัและลูกสบูไล่ โดยลูกสบูกําลงัมหีน้าทีใ่นการ
ทาํใหเ้กดิการเปลีย่นแปลงปรมิาตรภายในตวัเครื่องยนต์
และถ่ายทอดกําลงัไปยงัชุดกลไกถ่ายทอดกําลงั ส่วน
ลูกสูบไล่มีหน้าที่ในการทําให้เกิดการขับเคลื่อนสาร
ทํางานเครื่องยนต์สเตอร์ลิงทัง้ 2 ประเภทยงัสามารถ
จาํแนกยอ่ยไดเ้ป็น 4 ชนิด [1] คอื แอลฟา เบตา แกมมา 
และ Double – Acting 

จากการทบทวนงานวจิยัที่เกี่ยวขอ้งกบัเครื่องยนต์
สเตอรล์งิพบวา่ 

KwankaomengS.และคณะ [2] ได้ทํ าการสร้าง
เครื่องยนต์สเตอร์ลิงแบบเบต้าและใช้การทดสอบ
สมรรถนะเครื่องยนต์ด้วยวธิกีารใช้ไดนาโมมเิตอร์แบบ
เชอืกรดั ใช้เชื้อเพลงิก๊าซปิโตรเลยีมเหลว เครื่องยนต์มี
ปรมิาตรกวาด 112 ลูกบาศก์เซนติเมตร เครื่องยนต์ที่
สร้างขึ้นมีกําลงัสูงสุด 23 W ที่ความเร็วรอบ 617 rpm 
แรงบดิสงูสดุที ่0.42 Nm อุณหภูมทิีช่่องอากาศรอ้นมคี่า
เทา่กบั 500 °C 

Scollo, L.และคณะ [3] ได้ทําการศึกษาเกี่ยวกับ
เครือ่งยนตส์เตอรล์งิตน้แบบโดยการออกแบบเครือ่งยนต์
โดยให้แหล่ งพลังงานความร้อนมาจากพลังงาน
ไฮโดรเจน พลงังานแสงอาทิตย์ พลงังานชีวมวลและ
พลงังานจากปิโตรเลียม โดยข้อมูลที่ได้จากการศึกษา
แสดงชิ้นส่วนต่าง ๆ ของเครื่องยนต์ที่สามารถจดัหาได้
ภายในประเทศอาเจนตนิา 

มุทิตา  ศิรริชัานนท์ และคณะ [4] ได้ทําการ
สร้างและทดสอบเครื่องยนต์สเตอร์ลิงขนาดเล็กแบบ
แกมมาทีส่รา้งขึน้ใชฮ้ตีเตอรเ์ป็นแหลง่ความรอ้นไดก้ําลงั
สูงสุด 0.022 W อุณหภูมิด้านร้อน 148°C ที่ความเร็ว
รอบ 54 rpm ประสทิธภิาพรวม 0.0646 % เครื่องยนต์ที่
สรา้งเกิดการสูญเสยีทางความร้อนที่ฮีตเตอร์ถึง 80 % 
และเกิดแรงลมปะทะที่ถ่วงตุ้มน้ําหนักทําให้เกิดความ
คลาดเคลื่อนในการทดสอบ 

ประทปี  ศรสีุข [5] ไดท้าํการศกึษาเครื่องยนต์
แมนเดอรส์นัจากการใชว้ธิเีชงิตวัเลขและวธิทีางอุณหพล
ศาสตรเ์พื่อทําการเปรยีบเทยีบกบัค่าที่ได้จากการสรา้ง
เครือ่งยนตจ์รงิซึง่คา่พารามเิตอรต่์างๆ มคีวามสอดคลอ้ง
กันเครื่องยนต์ที่สร้างขึ้นประสิทธิภาพเชิงความร้อน
สูงสุด 0.03% โดยมีขดีจํากดัจากการสรางชิ้นส่วนของ
เครือ่งยนตแ์ละอุปกรณ์ในการทดสอบ 

บญัชา ค้งตระกูล [6] ได้ทําการออกแบบและ
สรา้งเครื่องยนตส์เตอรล์งิแบบแกมมาทาํงานสองดา้น ได้
แรงบดิสงูสุด 1.74 Nm ที่ 41 rpm กําลงัสงูสุด 18.75 W 
และประสทิธภิาพเชงิความรอ้นเพลาสงูสุด 0.5% ที ่127 
rpm แนวทางในการพัฒนาเครื่องยนต์ น้ีคือความ
เทีย่งตรงในการผลติชนิสว่นเครือ่งยนตแ์ละเพิม่ความดนั
ใหก้บัสารทาํงาน 

จากการศกึษาผลงานวจิยัทีเ่กีย่วขอ้งพบวา่การ
สร้างเครื่องยนต์สเตอร์ลิงแบบต่าง ๆ รวมทัง้วิธีการ
ทดสอบเครื่องยนต์แต่ละแบบมขีอ้ดแีละขอ้เสยีแตกต่าง
กันโดยเฉพาะเครื่องยนต์สเตอร์ลิงชนิดแกมมาเป็น
เครื่องยนต์ที่มีความไม่ซับซ้อนของกลไก รวมทัง้
สามารถใช้เชื้อเพลงิได้หลากหลาย ดงันัน้ในการศกึษา
ครัง้น้ีจงึเกดิแนวคดิในการออกแบบและสรา้งเครื่องยนต์
สเตอร์ลิงชนิดแกมมาแบบหน่ึงจังหวะซึ่งง่ายกว่า [6] 
เพื่อทําการศกึษาสมรรถนะและพารามเิตอรต่์าง ๆ ของ
เครือ่งยนตเ์พือ่นําไปประยกุตใ์ชง้านต่อไปในอนาคต 

 
2. การออกแบบเครื่องยนตส์เตอรลิ์งแกมมา 

ในเบื้องตน้แนวคดิในการออกแบบเครื่องยนต์
สเตอรล์งิน้ีสามารถใชเ้ชือ้เพลงิจากแหล่งความรอ้นจาก
พลงังานหมุนเวยีนในภาคเกษตรกรรมไดเ้ช่น เหงา้มนั
สําปะหลัง ซังข้าวโพดทางและทะลายปาล์ม ในแวด
วงการปศุสตัวส์ามารถใชแ้ก๊สชวีภาพจากการหมกัของ
เสียจากฟาร์มซึ่งเชื้อเพลิงดังกล่าวมีค่าความร้อนอยู่
ในชว่ง 3,000 – 6,000 kcal/kg 

โดยมขีอ้กาํหนดการออกแบบดงัน้ี 
1.อุณหภูมอิากาศด้านรบัความรอ้นอยู่ในช่วง

350 – 450 °C 
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2.อุณหภูมิอากาศด้านเย็นอยู่ในช่วง 150 – 

200 °C และอุณหภมูไิอเสยีไมเ่กนิ 150°C 
3.อุณหภูมิของน้ําหล่อเย็นในระบบ ไม่เกิน 

80°C 
4.ขอ้มลูรายละเอยีดของเครื่องยนตส์เตอรล์งิที่

ไดท้ําการออกแบบและสรา้งมขีนาดเสน้ผ่านศูนยก์ลาง
กระบอกสบูรอ้น 8 เซนตเิมตร ระยะชกั 8 เซนตเิมตร
ปรมิาตรความจุกระบอกสูบเท่ากบั 402.12 ลูกบาศก์
เซ น ติ เม ต ร  โ ด ย ใช้ ลู ก สู บ ข อ ง เค รื่ อ ง ย น ต์
รถจกัรยานยนต์เน่ืองจากมคีวามเที่ยงตรงในการสรา้ง
และมีความทนทานสําหรบักระบอกสูบกําลงัมีขนาด
เสน้ผ่านศูนย์กลางกระบอกสูบ 6.4 เซนติเมตร ระยะ
ชกั 6.4 เซนตเิมตร ปรมิาตรความจุกระบอกสบูเท่ากบั 
205.88 ลูกบาศก์เซนติเมตร ใช้ลูกสูบที่มีคุณสมบัติ
แบบเดยีวกนักบัลกูสบูรอ้น 

6.เพื่อความสะดวกในการทดสอบใช้ก๊าซ
ปิโตรเลียมเหลว (LPG) ซึ่งมีค่าความร้อนประมาณ 
6360 kcal/litre โดยมีหัวเผาก๊าซขนาด KB-3 เป็น
แหล่งใหค้วามรอ้นเครื่องยนต์สามารถหมุนไดต่้อเน่ือง
สมํ่ าเสมอ สามารถหมุนได้ด้วยตัวเองและมีกําลัง
พอทีจ่ะสามารถทดสอบหาคา่แรงบดิ 

7.สํ า ห รับ ก า รท ด ส อ บ ส ม รรถ น ะข อ ง
เครื่องยนต์สเตอรล์งิแบบแกมมา ใช้วธิกีารเชอืกเบรก
เพื่อทดสอบหาแรงบดิของเครือ่งยนต ์มตีาชัง่สปรงิถ่วง
น้ําหนักดา้นปลายเพื่ออ่านค่าน้ําหนักหาค่าแรงบดิโดย
ไมเ่กดิการบดิตวัของอุปกรณ์เมื่อเพิม่น้ําหนกัถ่วงลงไป
ที่ ส่ ว น รับ น้ํ าห นั ก เพิ่ ม ภ า ร ะ ข อ งต าชั ่ง ส ป ริ ง 
สว่นประกอบของเครื่องยนต์ ทําการตดิตัง้เครื่องมอืวดั
ความเร็วรอบและเครื่องมือวัดอุณหภูมิเพื่อใช้หา
ค่าพารามเิตอรต่์าง ๆ ของเครื่องยนต์ ดงัรูปที่ 1 และ
รปูที ่2 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

รปูที ่1 สว่นประกอบของเครือ่งยนตส์เตอรล์งิ 
แบบแกมมา(ดา้นหน้า) 

 
รปูที ่2 สว่นประกอบของเครือ่งยนตส์เตอรล์งิ 

แบบแกมมา(ดา้นขา้ง) 
 
จากรูปที่ 1 และรูปที่ 2 ส่วนประกอบของ

เครือ่งยนตม์ดีงัน้ี 
1. ฐานเครือ่ง           10.ฝาสบูลกูสบูเคลื่อนยา้ย 
2. เสาขอ้เหวีย่ง            11.กา้มป ู
3. เสาฐานเครือ่ง           12.Rod end 
4. กระบอกสบูกําลงั         13.ขอ้เหวีย่งลกูสบู 
                                      เคลื่อนยา้ย 
5. ลกูสบูกาํลงั           14.ชุดลกูปืนเพลาขอ้เหวีย่ง 
6. กา้นสบูกาํลงั           15.ขอ้เหวีย่งลกูสบูกาํลงั 
7. กระบอกสบูเคลื่อนยา้ย  16.ลอ้ตุนกาํลงั 
8. ลกูสบูเคลื่อนยา้ย         17.ถงัพกัน้ํา 
9. กา้นสบูเคลื่อนยา้ย 
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3. อปุกรณ์การทดสอบเคร่ืองยนตส์เตอรลิ์งแบบ
แกมมา 

เครือ่งยนตส์เตอรล์งิเป็นเครือ่งยนตเ์ผาไหม ้
ภายนอกเมื่อเครื่องยนต์ร ับความร้อนแล้ว จะเกิด
ผลต่างของอุณหภูมริะหว่างกระบอกสูบด้านรบัความ
ร้อนและกระบอกสูบด้านกําลังเมื่อความร้อนถึงจุด
ทํ างาน ให้ เค รื่อ งยนต์หมุน เมื่ อล้อ ตุนกํ าลังของ
เครื่องยนต์หมุนอย่างสมํ่าเสมอแล้ว จะเริม่เก็บค่าตวั
แปรต่างๆ เช่น ความเร็วรอบ อุณหภูมิด้านร้อนและ
ด้านเยน็น้ําหนักที่อ่านได้จากตาชัง่สปรงิ และน้ําหนัก
เชื้อเพลิงที่ใช้ในการเผาไหม้โดยการชัง่น้ําหนักของ
ก๊าซปิโตรเลียมเหลวที่ใช้ไป เป็นต้น เพื่อนําไปหา
ความร้อนที่ให้แก่เครื่องยนต์ ค่าอตัราการสิ้นเปลือง
เชื้อเพลิง กําลงัและแรงบิดรวมทัง้ประสทิธิภาพทาง
ความรอ้นของเครื่องยนต์ รายละเอยีดของอุปกรณ์และ
เครือ่งมอืทีใ่ชท้ดสอบดงัตารางที ่1 

 
 

รปูที ่3 การจดัเตรยีมการทดลองเครือ่งยนตส์เตอรล์งิ
แบบแกมมา 

 
 
 
 

ตารางที่ 1 รายละเอียดของชุดทดลองเครื่องยนต์
สเตอรล์งิแบบแกมมา 
No อุปกรณ์ รายละเอยีด 
1 เตา KB3 ทาํจากเหลก็หล่อทนความ

รอ้นสงูใชใ้หค้วามรอ้นดา้น
กระบอกสบูรอ้น 

2 เทอรโ์มคปัเปิล 
วดัดา้นรอ้น 

เป็นเครือ่งมอืวดัอุณหภมูชินิด 
K (Type K) โดยใชห้ลกัการ
เปลีย่นแปลง 
อุณหภมูเิป็นแรงเคลื่อนไฟฟ้า 
แสดงผลเป็นตวัเลขดจิติอล มี
พกิดั-40 – 1200°C และความ
ละเอยีด 0.1°C 

3 เทอรโ์มคปัเปิล 
วดัดา้นเยน็ 

รายละเอยีดเหมอืนเทอร์
โมคปัเปิล วดัดา้นรอ้น 

4 เครือ่งวดั
ความเรว็รอบ 

ใชว้ดัความเรว็รอบของ
เครือ่งยนต ์ชว่งการวดั 2.5 – 
99,999 รอบ/นาท ี

5 ตาชัง่สปรงิ ใชว้ดัแรงตงึเชอืกความ
ละเอยีด 0.1 kg  

6 ตุม้น้ําหนกัถ่วง ความละเอยีด 100 g 
 
4. ขัน้ตอนการทดสอบ 
 จุดเตา kb 3 เพือ่ใหค้วามรอ้นแก่กระบอกสบูดา้น
รอ้นระหว่างที่อุณหภูมใินระบบกําลงัเขา้สู่สภาวะคงตวั 
(เมื่ออุณหภูมทิี่เทอรโ์มคปัเปิลดา้นรอ้นมคี่าคงที่) ใหใ้ส่
แรงหมุนลอ้ตุนกําลงัจนลอ้ตุนกําลงัสามารถหมุนไดด้ว้ย
ตวัเอง จากนัน้พาดเชอืกผ่านลอ้ตุนกําลงัขณะที่ลอ้หมุน 
โดยที่ปลายเชอืกด้านหน่ึงตดิมวลชิ้นหน่ึงที่ปลายเชอืก
อีกด้านผูกกับภาชนะใส่ตุ้มน้ําหนักเพื่อเพิ่มแรงเสียด
ทานทลีะ 100 g บนัทกึค่ามวลทีอ่่านไดจ้ากเครื่องชัง่วดั
ความเรว็รอบของเครื่องยนต์ทัง้ในขณะที่ถ่วงตุ้มเหล็ก
และในขณะที่หมุนตวัเปล่า บนัทกึค่าความเรว็รอบที่ได้
โดยมหีน่วยเป็นรอบต่อนาท ี(rpm) ทําการเพิม่ตุ้มเหลก็
จนกว่าล้อตุนกําลงัจะหยุดหมุน แล้ววดัค่าต่างๆ ที่ได้
กล่าวไวใ้นขา้งต้น เพื่อนําไปคํานวณหาแรงบดิ T (Nm) 
และกําลงัขาออก Pout(W) ซึง่จะนําไปใชห้าประสทิธภิาพ
ต่างๆ ของเครือ่งยนตต่์อไป  
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              (1) 
 

     (2) 
 

เมือ่ T คอื แรงบดิเครือ่งยนต ์(Nm) 
     W คอื น้ําหนกัตุม้ทีแ่ขวน (N) 
     S  คอื คา่ทีอ่่านไดจ้ากตาชัง่สปรงิ (kg) 
     D  คอื ขนาดเสน้ผา่นศนูยก์ลางของลอ้ชว่ยแรง (m) 
     d  คอื ขนาดเสน้ผา่นศนูยก์ลางของเชอืก (m) 
 
5. ผลการทดลอง 
 จากรูปที่  4 แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง
อุณหภูมิในด้านรับความร้อนและด้านกํ าลังของ
เครื่องยนตเ์มื่อเครื่องยนตร์บัความรอ้น 1.2 kW  ในช่วง
เวลา 0 -10 นาท ีเครื่องยนต์จําเป็นต้องมชี่วงระยะเวลา
ในการใหค้วามรอ้นซึง่เครื่องยนตย์งัไมห่มุน ค่าความชนั
ของเสน้อุณหภูมกิระบอกสูบด้านรบัความรอ้นกบัด้าน
กําลังยังไม่คงที่ ซึ่งภายหลังช่วง 10 นาทีเป็นต้นไป
เครื่องยนต์เริม่หมุนที่อุณหภูมิด้านรบัความร้อนมีค่า
เท่ากับ 401°C และอุณหภูมิด้านกําลังมีค่าเท่ากับ 
131 °C โดยหลังจากเครื่องยนต์หมุนแล้ว ระดับการ
เปลีย่นแปลงของอุณหภูมขิองทัง้ 2 ดา้นเป็นไปค่อนขา้ง
คงที ่
 

 
 

รปูที ่4 แสดงความสมัพนัธร์ะหวา่งอุณหภมูใินดา้นรบั
ความรอ้นและดา้นกาํลงัของเครือ่งยนต ์

 
 

 
 

รปูที ่5 แสดงความสมัพนัธร์ะหวา่งอุณหภมูดิา้นรบั
ความรอ้นและความเรว็รอบ 

 
 จากรูปที่  5 แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง
อุณหภูมิด้านรับความร้อนและความเร็วรอบของ
เครื่องยนต์  จากการทดสอบพบว่าเมื่อเครื่องยนต์มี
อุณหภูมิทํางานที่ 401 °C เครื่องยนต์เริ่มหมุนโดยมี
ความเร็วรอบสูงสุดเท่ ากับ  173 rpm หลังจากนั ้น
ความเรว็รอบเครื่องยนต์รวมทัง้อุณหภูมดิ้านรบัความ
รอ้นลดลงจนอยู่ในช่วงคงที่ซึ่งค่าอุณหภูมเิฉลี่ยด้านรบั
ความร้อนอยู่ ในช่วง 392 – 395 °C ความเร็วรอบ
เครือ่งยนตเ์ฉลีย่ 160 – 170 rpm  
 

 
 
รปูที ่6 แสดงความสมัพนัธร์ะหวา่งความเรว็รอบ กาํลงั

และแรงบดิ 
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จากรูปที่  6 แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง
ความเร็วรอบ กําลงัและแรงบิด การทดสอบเริ่มต้นที่
ความเรว็รอบของเครื่องยนต์มคี่าสงูสุดที่ 173 rpm เมื่อ
ใส่น้ําหนักที่ปลายตาชัง่สปริงเพื่อหาค่าแรงบิดพบว่า
ความเรว็รอบของเครื่องยนต์ลดลงตามภาระน้ําหนักที่
ป้อนให้ จากการทดลองพบว่าเครื่องยนต์สร้างแรงบิด
สงูสดุได ้0.402 Nm ทีค่วามเรว็รอบ 30 rpm และมกีําลงั
สงูสดุเทา่กบั 2.07 W ทีค่วามเรว็รอบ 92 rpm 

 

 
 

รปูที ่7 แสดงความสมัพนัธร์ะหวา่งกาํลงั 
และประสทิธภิาพกาํลงัเบรก 

 
 จากรปูที่ 7 แสดงความสมัพนัธร์ะหว่างกําลงั
และประสทิธภิาพเชงิภาพกําลงัเบรกพบว่าเครื่องยนต์
มคีา่กาํลงัสงูสดุเท่ากบั 2.07 W และประสทิธภิาพกําลงั
เบรกสงูสดุเทา่กบั 0.173 %ทีค่วามเรว็รอบ 92 rpm 
 

 
 

รปูที ่8 แสดงสดัสว่นกาํลงัสญูเสยีต่าง ๆ และ 
กาํลงัขาออกของระบบ 

 

จากรปูที่ 8 แสดงความสมัพนัธร์ะหว่างกําลงั
สญูเสยีต่าง ๆ กําลงัขาออกของระบบ ในการให้ความ
ร้อนแก่เครื่องยนต์พบว่าเกิดการสูญเสียความร้อน
เน่ืองจากการถ่ายเทความรอ้นจากเตาใหค้วามรอ้นกบั
กระบอกสูบด้านรอ้นมคี่ามากที่สุดถึง 68.70% ซึ่งใน
การน้ีควรออกแบบระบบให้มีผนังบังลมเพื่อลดการ
สญูเสยีความรอ้นเน่ืองจากการพาความรอ้นและจดัวาง
ให้กระบอกสูบกับเตามีระยะใกล้กนัมากที่สุดเพื่อลด
ความ ร้อนที่ สูญ เสียสู่ สิ่ งแ วดล้อม เป็ นการเพิ่ ม
ประสทิธภิาพรวมของระบบ 

 
6. สรปุ 

เค รื่ อ งยนต์ ส เต อร์ลิ งแบบแกมมาเป็ น
เครื่องยนต์เผาไหม้ภายนอกสามารถใช้เชื้อเพลิงได้
หลากหลาย กลไกการทํางานไม่ซับซ้อน  ไม่เกิด
มลภาวะทางเสยีงขณะทํางาน หากได้รบัการพฒันาสู่
การใช้งานทางด้านเกษตรกรรมที่มีวสัดุเหลือใช้ซึ่ง
สามารถแปรรปูเป็นพลงังานใหก้บัเครื่องยนต์สเตอรล์งิ
ได้ก็จะเป็นแนวทางหน่ึงในการจัดการพลังงานที่มี
ประสทิธภิาพในโอกาสต่อไปในการพฒันาเครื่องยนต์
สเตอรล์งิแบบแกมมาน้ีควรลดระยะเผื่อระหว่างลูกสูบ
กําลังและกระบอกสูบ เพื่อลดการรัว่ไหลของสาร
ทํางาน  โดยการสร้างกระบอกสูบกําลังที่มีความ
ละเอียดและเที่ยงตรงสูง รวมทัง้ออกแบบความหนา
กระบอกสูบรบัความรอ้นให้บางลง เพื่อลดความรอ้น
สูญเสียจากการถ่ายเทความร้อนซึ่งจะทําให้ความ
แตกต่างของอุณหภูมิสารทํางานที่ด้านร้อนและด้าน
เยน็เพิม่มากขึน้  

 
7. กิตติกรรมประกาศ 

ขอขอบคุณมหาวิทยาลยัอีสเทิร์นเอเชียใน
การสนับสนุนงบประมาณในการสร้างและทดสอบ
สมรรถนะเครื่องยนต์สเตอร์ลิงช นิดแกมมาและ
นักศกึษาสาขาวชิาวศิวกรรมเครื่องกลที่มสี่วนร่วมใน
การสรา้งเครือ่งยนตน้ี์  
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