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บทคัดยอ่ 
จากการวิจัยเรื่อง นวัตกรรมต้นแบบเครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซลและแอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงส าหรับการเกษตร ที่ผู้วิจัย

จัดท าไว้เมื่อปี พ.ศ. 2562 พบปัญหาที่เกิดขึ้นขณะใช้งานเครื่องยนต์ คือ เมื่อใช้งานในแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีน พบว่าความ
ร้อนสะสมที่ห้องเผาไหม้เสริมจนมีอุณหภูมิสูงประมาณ 300 องศาเซลเซียส และเมื่อใช้งานในแบบเครื่องยนต์ดีเซล พบว่าเกิดไอ
เสียมีควันสีด ามากที่ความเร็วรอบสูงเกินกว่า 1,800 รอบต่อนาที เพื่อต่อยอดงานวิจัยและแก้ปัญหาสองประการข้างต้น 
งานวิจัยครั้งนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) พัฒนาห้องเผาไหม้เสริมในด้านการระบายความร้อน 2) พัฒนาอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศให้ปรับขนาดได้ และ 3) เปรียบเทียบอัตราการใช้เชื้อเพลิงน้ ามันดีเซลและแอลพีจี โดยการน าเครื่องยนต์เล็กดีเซล ยี่ห้อ 
Yanmar รุ่น TF120DI มาดัดแปลงติดตั้งระบบเชื้อเพลิงแอลพีจี ระบบจุดระเบิด ดัดแปลงและพัฒนาอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศ สร้างและพัฒนาห้องเผาไหม้เสริมท าหน้าที่ลดอัตราส่วนการอัดลงมาเท่ากับเครื่องยนต์แก๊สโซลีน ส าหรับติดตั้งเข้า
แทนที่ในต าแหน่งของหัวฉีดน้ ามันดีเซลเดิม ท าให้สามารถรองรับการใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงอย่างเดียวได้ ซึ่งเป็นลักษณะการ
ท างานในแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีน การกลับไปใช้น้ ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิงนั้นสามารถท าได้โดยการถอดห้องเผาไหม้เสริมออก 
แล้วติดตั้งหัวฉีดน้ ามันดีเซลแทนที่ห้องเผาไหม้เสริม ซึ่งเป็นลักษณะการท างานในแบบเครื่องยนต์ดีเซล จากการทดลอง
เปรียบเทียบเครื่องยนต์ดัดแปลงขณะท างานแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีนพบว่าอุณหภูมิของห้องเผาไหม้เสริมและอุณหภูมิของฝา
สูบเครื่องยนต์เล็กแก๊สโซลีน Honda GX160 ตรวจวัดที่ความเร็วรอบสูงสุด ได้ 182 และ 186 องศาเซลเซียส ตามล าดับ และ
พบว่าในไอเสียมีปริมาณคาร์บอนมอนอกไซด์ร้อยละ 0.41 ไฮโดรคาร์บอน 1,315 ส่วนในล้านส่วน เมื่อใช้งานในแบบเครื่องยนต์
ดีเซล พบว่ามีค่าควันด าร้อยละ 1.5 ซึ่งมีค่าใกล้เคียงกับเครื่องยนต์ดีเซลก่อนดัดแปลง จากการทดลองใช้เป็นเครื่องยนต์ต้น
ก าลังในการสูบน้ าด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางท่อ 8 นิ้ว ที่ความเร็วรอบเครื่องยนต์คงที่ 1,000 รอบต่อนาที พบว่า
ใช้น้ ามันดีเซลเฉลี่ย 0.65 กิโลกรัมต่อชั่วโมง หรือประมาณ 0.77 ลิตรต่อชั่วโมง คิดเป็นค่าใช้จ่าย 21.00 บาทต่อชั่วโมง และ
หากใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงจะใช้แอลพีจีเฉลี่ย 0.57 กิโลกรัมต่อชั่วโมง คิดเป็นค่าใช้จ่าย 13.71 บาทต่อชั่วโมง ซึ่งสามารถ
ประหยัดค่าใช้จ่ายได้ถึงร้อยละ 34.71   
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Abstract  
 According to the research entitled “the innovative engine prototype powered by diesel and LPG as 
fuel for agricultural” in 2019, the problems found while using the engine were as follows: the accumulated 
heat in the auxiliary combustion chamber reached 300 C in case of gasoline engine use and a lot of black 
smoke in the exhaust was found at the speed higher than 1,800 rpm in case of a diesel engine use. In order 
to extend the research and solve two foresaid problems, the objectives of this study were 1) to develop an 
auxiliary combustion chamber for cooling, 2) to develop a scalable gas-air mixing device, and 3) to compare 
diesel and LPG consumption rates, by modifying a small diesel engine, Yanmar version TF120DI to install LPG 
fuel systems and ignition system. In addition, a gas-air mixing device was modified while an auxiliary 
combustion chamber was developed to reduce the compression ratio to the same level as the gasoline 
engine for replacing the position of the original diesel fuel injector. This method could support LPG fueling 
only whose function was characterized by the function of a gasoline engine. The auxiliary combustion 
chamber could be removed and then installed a diesel injector to return using diesel fuel. From an 
experiment to compare the modified engine operating as a gasoline engine, it was found that the 
temperature of the auxiliary combustion chamber and the temperature of the engine cylinder head of Honda 
GX160 were measured at the maximum speed of 182 C and 186 C respectively. It was found that carbon 
monoxide content was 0.41 % and 1,315 ppm hydrocarbons. When used as a diesel engine, it was found that 
the black smoke was exhausted at 1.5 %, which was similar to the diesel engine before the modification. 
From the experiment of using the power engine for pumping water with an Irrigation propeller pump with the 
diameter of 8 inch at a constant engine speed of 1,000 rpm, it was found that the average diesel usage was 
0.65 kg/hr or about 0.77 L/hr with the cost of 21.00 Baht/hr, and if using LPG as fuel, the average LPG 
consumption was 0.57 kg/hr with the cost of 13.71 Baht/hr, which could save up to 34.71 % of costs. 
Keywords : Diesel Engine; Gasoline Engine; Auxiliary Combustion Chamber; Gas-air Mixing Device; LPG  
 

* Corresponding Author. Tel.: +668 9789 3709, E-mail Address: chaiyong_mp@hotmail.com   

1. บทน้า  
 

ปัจจุบันภาคเกษตรกรรมของไทยมีบทบาทและ
ความส าคัญต่อเศรษฐกิจเป็นอย่างมาก โดยการประกอบ
อาชีพเกษตรกรรมของเกษตรกรไทยมีวิวัฒนาการที่
เปลี่ยนไปจากเดิม อันเนื่องจากการน าเทคโนโลยีเข้ามา
ช่วยทุ่นแรงและเพิ่มความสามารถในการด าเนินการ การ
น าเครื่องยนต์เล็กดีเซลเพื่อการเกษตรมาใช้ในงาน
เกษตรกรรมจึงพบเห็นได้ทั่วไป ทั้งนี้กรณีที่น้ ามันดีเซลมี
ราคาสูงขึ้น เกษตรกรต้องการลดต้นทุนค่าเช้ือเพลิงจึง

มักดัดแปลงช้ินส่วนภายในของเครื่องยนต์เล็กดีเซลเพื่อ
การเกษตรให้รองรับการใช้แอลพีจีเป็นเช้ือเพลิงอย่าง
เดียว ซึ่งแอลพีจีเป็นที่นิยมใช้ทดแทนเช้ือเพลิงเหลว
ประเภทน้ ามันเบนซิน เนื่องจากในเชิงพาณิชย์มีราคาต่ า
กว่าน้ ามันเบนซินและค่าความร้อนใกล้เคียงกับน้ ามัน
เบนซิน [1] ทั้งนี้เครื่องยนต์ที่ดัดแปลงแล้วไม่สามารถ
กลับไปใช้น้ ามันดีเซลได้อีกต่อไป [2] ประกอบกับผู้วิจัย
ได้ศึกษาข้อมูลจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับเครื่องยนต์
ดัดแปลงใช้แอลพีจี พบว่ากลุ่มเกษตรกรมีข้อเสนอแนะ
ว่าควรพัฒนาให้ เครื่องยนต์สามารถใช้เช้ือเพลิงได้
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หลากหลายชนิดในเครื่องยนต์เดียว [3] จึงกล่าวได้ว่า
กลุ่มเกษตรกรยังคงมีความต้องการเครื่องยนต์ประเภทน้ี 

ในปี พ.ศ. 2562 ผู้วิจัยได้ท าวิจัยเรื่อง นวัตกรรม
ต้นแบบเครื่องยนต์ที่ ใช้น้ ามันดีเซลและแอลพีจีเป็น
เชื้อเพลิงส าหรับการเกษตร โดยดัดแปลงเครื่องยนต์เล็ก
เพื่อการเกษตรให้สามารถรองรับการใช้เช้ือเพลิงได้ทั้ง
น้ ามันดีเซลและแอลพีจีในลักษณะการใช้เช้ือเพลิงทั้ง
สองชนิดที่แยกเป็นอิสระต่อกัน ซึ่งท าให้เครื่องยนต์
เครื่องเดียวกันนี้สามารถใช้น้ ามันดีเซลอย่างเดียวเป็น
เชื้อเพลิงและสามารถใช้แอลพีจีอย่างเดียวเป็นเชื้อเพลิง
ได้ นั่นคือสามารถปรับเปลี่ยนสลับให้เครื่องยนต์เครื่อง
เดียวกันนี้ท างานได้ในแบบเครื่องยนต์ดีเซลและท างาน
ได้ในแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีน ทั้งนี้เพื่อเป็นทางเลือก
แก่เกษตรกรในการเลือกใช้เช้ือเพลิงที่มีราคาต่ าตาม
สภาวะความผันผวนของราคาเชื้อเพลิงทั้งสองชนิด [2] 

อย่างไรก็ตาม จากการวิจัยเรื่อง นวัตกรรม
ต้นแบบเครื่องยนต์ที่ ใช้น้ ามันดีเซลและแอลพีจีเป็น
เชื้อเพลิงส าหรับการเกษตร ยังพบปัญหาที่เกิดขึ้นขณะ
ใช้งานเครื่องยนต์ ดังนี ้

1) เมื่อใช้งานในแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีนไปได้
ช่วงระยะเวลาหนึ่ง ตรวจสอบพบว่าความร้อนสะสมที่
ห้องเผาไหม้เสริมจนมีอุณหภูมิสูงประมาณ 300 องศา
เซลเซียส ซึ่งอาจส่งผลต่อการเผาไหม้ที่ผิดปกติ [4] 

2) เมื่อใช้งานในแบบเครื่องยนต์ดีเซล พบว่าเกิด
ไอเสียมีควันสีด ามากที่ความเร็วรอบสูงเกินกว่า 1,800 
รอบต่อนาที ทั้งนี้เป็นเพราะอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ
มีรูขนาดเล็ก ส่งผลให้ประสิทธิภาพเชิงปริมาตรต่ าลง 
อัตราส่วนอากาศต่อเชื้อเพลิงต่ าเกินไปที่ความเรว็รอบสงู 
เผาไหม้ไม่สมบูรณ์ จึงเกิดควันด าและสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
น้ ามันดีเซลมาก 

ดังนั้น ในการวิจัยครั้งนี้เรื่อง การพัฒนาต้นแบบ
เครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซลและแอลพีจีเป็นเช้ือเพลิง
ส าหรับการเกษตร จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) พัฒนาห้อง
เผาไหม้เสริมในด้านการระบายความร้อน 2) พัฒนา
อุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศให้ปรับขนาดได้  และ 3) 
เปรียบเทียบอัตราการใช้เชื้อเพลิงน้ ามันดีเซลและแอลพี
จี ซึ่งเป็นการต่อยอดงานวิจัยและแก้ปัญหาทั้งสอง
ประการที่กล่าวมา ตามแนวคิดดังรูปที่ 1 

 

 
 

 
 
 

 

รูปที่ 1 แนวคิดการพัฒนาต้นแบบเครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามัน
ดีเซลและแอลพีจีเป็นเช้ือเพลิงส าหรับการเกษตร 

 

2. ระเบียบวิธีวิจัย  
ในการวิจัยนี้ ใช้ เครื่ องยนต์ เล็กดี เซล ยี่ห้ อ 

Yanmar รุ่น TF120 DI สูบเดียว 4 จังหวะ ปริมาตร
กระบอกสูบ 638 มิลลิลิตร อัตราส่วนการอัด 16.1 ต่อ 
1 เป็นเครื่องยนต์ระบบฉีดเช้ือเพลิงเข้าห้องเผาไหม้
โดยตรง (Direct Injection) [5] เมื่อจะท าการดัดแปลง
เป็นเครื่องยนต์แก๊สโซลีนโดยใช้แอลพีจีเป็นเช้ือเพลิง จึง
ต้องลดอัตราส่วนการอัดลงเหลือประมาณ 8 ถึง 12 ต่อ 
1 โดยการสร้างและติดตั้งห้องเผาไหม้เสริมพร้อมหัว
เทียนเข้าแทนท่ีในต าแหน่งของหัวฉีดน้ ามันดีเซลเดิม ดัง
รูปที ่2  

 

 
 

รูปที่ 2 ลดอัตราส่วนการอดัโดยการติดตัง้ห้องเผาไหม้เสริม 
 

 2.1 ดัดแปลงและติดตั้งอุปกรณ์ระบบจุดระเบิด 
 1) ติดตั้งอุปกรณ์ก าเนิดสัญญาณจุดระเบิด โดย
ใช้ขดลวดพัลเซอร์ของรถจักรยานยนต์ Honda รุ่น 
Dash125 และเช่ือมแผ่นเหล็กติดกับล้อช่วยแรง โดย
การหมุนล้อช่วยแรงตามทิศทางการหมุนของเครื่องยนต์
ให้ลูกสูบอยู่ที่ต าแหน่งศูนย์ตายบน จากนั้นหมุนล้อช่วย
แรงย้อนกลับประมาณ 10 องศา ก่อนศูนย์ตายบน แล้ว
เชื่อมแผ่นเหล็กขนาดกว้างประมาณ 1 เซนติเมตร ยาว 
3 เซนติเมตร ติดกับล้อช่วยแรง ดังรูปที่ 3 
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รูปที่ 3 อุปกรณ์ก าเนิดสญัญาณจดุระเบิด 
  

2) ติดตั้งอุปกรณ์ระบบจุดระเบิด ได้แก่ เดิน
วงจรไฟจุดระเบิดผ่านสวิตช์ ร่วมกับการใช้คอยล์จุด
ระเบิดและวงจรควบคุมการจุดระเบิดของรถจักรยานยนต์ 
Honda รุ่น Dash125 ดังรูปที่  4 ก),  4 ข), 4 ค) ซึ่งเป็น
วงจรควบคุมการจุดระเบิดแบบ Alternating Current 
Capacitor Discharge Ignition (AC-CDI) ส า ม า ร ถ
ท างานได้ด้วยการใช้กระแสไฟจากอัลเทอร์เนเตอร์ของ
เครื่องยนต์โดยไม่ต้องใช้กระแสไฟจากแบตเตอรี่ และ
ติ ด ตั้ ง อุ ป ก ร ณ์ เรี ย งก ร ะ แ ส ไฟ  (Rectifier) ข อ ง
ร ถ จั ก ร ย า น ย น ต์  Yamaha รุ่ น  Mio115 เข้ า กั บ
เครื่องยนต์ ดังรูปที่ 4 ง) ส าหรับใช้งานกับพัดลมระบาย
ความร้อน 

 

 
 

รูปที่ 4 ก) สวิตช์จุดระเบิด  ข) คอยล์จุดระเบิด     
ค) วงจรควบคุมการจดุระเบิด  ง) อุปกรณ์เรียง

กระแสไฟ    
 

2.2 ติดตั้งระบบเชื้อเพลิง 
1) ติดตั้งหม้อต้มเข้ากับเครื่องยนต์  ดังรูปที่ 5 

โดยใช้หม้อต้มส าหรับเครื่องยนต์เล็ก และต่อท่อส่งก๊าซ
ไปยังเรือนลิ้นเร่ง 

 
 

รูปที่ 5 หม้อต้ม  
2) ติดตั้งท่อน้ ามันไหลกลับจากปั๊มฉีดเช้ือเพลิง

ไปยังถังน้ ามันเชื้อเพลิง ดังรูปที่ 6 
 

 
 

รูปที่ 6 ท่อน้ ามันไหลกลับ 
 

2.3 ออกแบบ สร้างและพัฒนาชุดห้องเผาไหม้
เสริมในด้านการระบายความร้อน  

ออกแบบห้ อ งเผ าไหม้ เส ริม เป็ นลั กษ ณ ะ
ทรงกระบอกที่มีครีบระบายความร้อน ดังรูปที่ 7  

 

 
 

รูปที่ 7 ห้องเผาไหม้เสริมทรงกระบอกท่ีมีครีบระบาย
ความร้อน 

 
สร้างและพัฒนาชุดห้องเผาไหม้เสริมด้วยวัสดุ

เหล็ก SNCM 439 ที่มีค่าความต้านทานแรงดึงสูงถึง 
980 เมกกะปาสคาล ซึ่งวัสดุดังกล่าวใช้ในการผลิต สกรู 
เกียร์ เพลาข้อเหวี่ยง เพลาลูกเบี้ยว ลูกสูบ ช้ินส่วนของ
เครื่องยนต์ที่ต้องการความเหนียวสูง [6] ค านวณความ
หนาของผนังห้องเผาไหม้เสริมโดยใช้ทฤษฎีเกี่ยวกับ
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ทรงกระบอกบางอยู่ภายใต้ความดันภายใน [7] ดัง
สมการที่ (1) และ (2) 

 

t

Pr
σH =   (1) 

2t

Pr
L =σ  (2) 

 
โดยที ่

Hσ = ความเค้นตามแนวเส้นรอบวง (ปาสคาล) 

Lσ  = ความเค้นตามแนวยาว (ปาสคาล) 
t    = ความหนาของผนังทรงกระบอกบาง (เมตร) 
r    = รัศมีเฉลี่ยของทรงกระบอกบาง (เมตร) 
P   = ความดันที่เกิดขึ้นในทรงกระบอกบาง (ปาสคาล) 
 

โดยก าหนดปริมาตรห้องเผาไหม้ เสริมเป็น 
26.51 มิลลิลิตร ซึ่งเมื่อน าห้องเผาไหม้เสริมไปติดตั้ง
แทนที่ในต าแหน่งของหัวฉีดน้ ามันดีเซลเดิม จะได้ค่า
อัตราส่วนการอัด 10.28 ต่อ 1 สามารถรองรับการใช้
แอลพีจีเป็นเช้ือเพลิงได้  และก าหนดขนาดเส้นผ่าน
ศูนย์กลางภายในห้องเผาไหม้ เสริม 31 มิลลิ เมตร 
ค านวณและออกแบบให้ห้องเผาไหม้เสริมมีผนังหนา 12 
มิลลิเมตร สามารถรองรับความดันได้มากกว่า 6 เมกกะ
ปาสคาล ซึ่งเป็นค่าระดับความดันสูงสุดที่เป็นไปได้ใน
เครื่องยนต์แก๊สโซลีน [8] พัฒนาห้องเผาไหม้เสริมใน
ด้านการระบายความร้อน ด้วยการติดตั้งครีบระบาย
ความร้อน จะได้ชุดห้องเผาไหม้เสริม ดังรูปที่ 8 ก) ซึ่ง
แสดงเปรียบเทียบกับห้องเผาไหม้เสริมของการวิจัยครั้ง
ที่ผ่านมาในปี พ.ศ. 2562 ดังรูปที่ 8 ข) 

 

 
 

รูปที่ 8 ก) ห้องเผาไหมเ้สริมทีต่ิดตั้งครีบระบายความ
ร้อน  ข) ห้องเผาไหม้เสรมิของการวิจัยในปี พ.ศ. 2562 
 

ติดตั้ งห้องเผาไหม้ เสริมติดตั้ ง เข้าแทนที่ ใน
ต าแหน่งของหัวฉีดน้ ามันดีเซลเดิม ดังรูปที่ 9 

 
 

รูปที่ 9 ห้องเผาไหม้เสริมติดตั้งเขา้แทนท่ีในต าแหน่ง
ของหัวฉีดน้ ามันดีเซลเดิม 

 
ติ ด ตั้ ง พั ด ล ม ร ะ บ า ย ค ว า ม ร้ อ น ข อ ง

รถจักรยานยนต์ Honda รุ่น CBR150 เข้ากับเครื่องยนต์ 
เพื่อระบายความร้อนของห้องเผาไหม้เสริม ดังรูปที่ 10 
ทั้งนี้พัดลมระบายความร้อนจะท างานพร้อมกับระบบจุด
ระเบิดเมื่อสวิตช์จุดระเบิดอยู่ในต าแหน่ง ON 

 

 
 

รูปที่ 10 พัดลมระบายความร้อน 
 

2.4 ออกแบบ สร้างและพัฒนาอุปกรณ์ผสม
ก๊าซกับอากาศ 

อากาศที่ไหลผ่านรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศ จะเป็นลักษณะการไหลผ่านคอคอดนั่นเอง ใน
การนี้จึงมีสมมุติฐานท่ีใช้ในการออกแบบ ดังนี้ 

- ประสิ ท ธิภ าพ เชิ งป ริม าตร (Volumetric 
Efficiency) ของเครื่องยนต์เผาไหม้ภายในแบบประจุไอ
ดีเข้าสู่กระบอกสูบโดยธรรมชาติ (Naturally Aspirated 
; NA) มี ค่ าอยู่ ระหว่ าง 0 .8  ถึ ง 0 .9  [9] ดั งนั้ น จึ ง
ก าหนดให้ประสิทธิภาพเชิงปริมาตรมีค่า 0.85 

- ความเร็วอากาศ ณ จุดคอคอดควรจะอยู่
ในช่วง 100 ถึง 150 เมตรต่อวินาที ทั้งนี้เพื่อท าให้ความ
ดันอากาศ ณ จุดคอคอดต่ าลง อันจะเป็นผลท าให้เกิด
การดึงเช้ือเพลิงมาผสมกับอากาศได้ดี [10] ดังนั้นจึง
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ก าหนดให้ความเร็วอากาศผ่านรูของอุปกรณผ์สมก๊าซกับ
อากาศ มีค่า 125 เมตรต่อวินาที 

ค านวณหาอัตราการไหลของอากาศที่ เข้าสู่
กระบอกสูบ จากสมการที่ (3) 

 

V

h
i

V n
V η

2,000 60

 
=  

 
 (3) 

 

โดยที ่

iV  = อัตราการไหลของอากาศที่ เข้าสู่กระบอกสูบ 
(ลูกบาศก์เมตรต่อวินาที) 

hV  = ปริมาตรกระบอกสูบ = 0.638 ลิตร 
n    = ความเร็วรอบเครื่องยนต์ = 2,400 รอบต่อนาที 

(ท่ีความเร็วรอบสูงสุด)   

V
η = ประสิทธิภาพเชิงปริมาตร = 0.85 
 

จะได้ =iV 0.010846 ลูกบาศก์เมตรต่อวินาที 
 

และค านวณความเร็วของอากาศที่เข้าห้องเผา
ไหม้ จากสมการที่ (4) และ (5) 

 

4

d
A

2
i

i

π
=    (4) 

 

i

i
i

A

V
c


=    (5) 

 
โดยที ่

ic  = ความเร็วของอากาศที่เข้าห้องเผาไหม้  
(เมตรต่อวินาท)ี 

iA = พื้นที่หน้าตัดช่องทางเข้าสู่ห้องเผาไหม้ (ตาราง
เมตร) 

id  = เส้นผ่านศูนย์กลางช่องทางเข้าสู่ห้องเผาไหม้ = 
0.038 เมตร (จากการวัดขนาดที่เครื่องยนต์) 

จะได้ 
4

0.038
A

2

i

π
=

 

       =iA  0.001134 ตารางเมตร 
 

และ  
  0.001134

0.010846
ci =  

         =ic  9.564 เมตรต่อวินาท ี
 

ค านวณขนาดรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ 
จากสมการที่ (6) และ (7) 

 

v

ii
v

c

cA
A =  (6) 

 

 π

v
v

4A
d =  (7) 

 

โดยที ่
vd  = เส้นผ่านศูนย์กลางรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ

อากาศ (เมตร) 
vA = พื้นที่หน้าตัดรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ 

(ตารางเมตร) 
vc  = ความเร็วอากาศผ่านรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ

อากาศ = 125 เมตรต่อวินาที 
 

จะได ้
 

125

9.564  0.001134
Av


=  
=vA  0.00008677 ตารางเมตร 

 

และ 
 

π

0.000086774
dv


=    

=vd  0.01051 เมตร 
 

ดังนั้นเลือกใช้ขนาดรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศ 11 มิลลิเมตร 

พัฒนาอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ  โดยใช้ชุด
เรือนลิ้นเร่งของรถจักรยานยนต์ Honda รุ่น CBR300 
ติดตั้งเข้ากับท่อไอดี ต่อสายคันเร่งจากลิ้นเร่งไปยัง
คันเร่ง และสร้างลิ้นปีกผีเสื้ออีกหนึ่งอันติดตั้งไว้เหนือลิ้น
เร่งเพื่อพัฒนาเป็นอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศให้สามารถ
เปิดกว้างสุดได้เมื่อใช้งานในแบบเครื่องยนต์ดีเซล ดังรูป
ที่  1 1  ทั้ งนี้ โด ยการดั ด แป ล งใช้ ส ายคั น เร่ งขอ ง
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รถจักรยานยนต์ 2 จังหวะ ซึ่งที่ปลายสายคันเร่งด้าน
หนึ่งจะต่อเข้ากับก้านควบคุม ส่วนที่ปลายสายอีกด้าน
หนึ่งแยกเป็นสองจุด จุดหนึ่งต่อเข้ากับอุปกรณ์ผสมก๊าซ
กับอากาศและอีกจุดหนึ่งต่อเข้ากับลิ้นเร่ง ดังนั้นเมื่อใช้
งานในแบบเครื่องยนต์ดีเซลจะปรับก้านควบคุมให้
อุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศและลิ้นเร่งเปิดกว้างสุดได้ 

 

 
 

รูปที่ 11 ก) อุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ เมื่อใช้แอลพีจ ี 
ข) อุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศเปิดกว้างสุด 

 

 
 

 

รูปที่ 12 เครื่องยนต์ที่ดัดแปลงและติดตั้งอุปกรณ์ที่เสร็จ
สมบูรณ ์

ติดตั้งเรกกูเลเตอร์ (หัววาล์วก๊าซ) เข้ากับถังก๊าซ 
จึงได้เครื่องยนต์ที่ดัดแปลงและติดตั้งอุปกรณ์ที่เสร็จ
สมบูรณ์ ดังรูปที่ 12 

สตาร์ทเครื่องยนต์และท าการปรับตั้งองศาการ
จุดระเบิดโดยการเลื่อนต าแหน่งของขดลวดพัลเซอร์ ซึ่ง
จะได้องศาการจุดระเบิดที่เหมาะสมประมาณ 11 องศา
ก่อนศูนย์ตายบน ที่ความเร็วรอบเครื่องยนต์ 600 รอบ
ต่อนาที และปรับปริมาณการจ่ายก๊าซให้เหมาะสม 

 

2.5 ด้าเนินการทดลอง 

ทดลองการท างานของเครื่องยนต์ ในแบบ
เครื่องยนต์แก๊สโซลีน ท าการตรวจวัดอุณหภูมิห้องเผา
ไหม้เสริมด้วยเครื่องมืออินฟาเรดเทอร์โมมิเตอร์ รุ่น 
Benetech GM320 ดังรูปที่ 13 ท าการตรวจวัดปริมาณ
คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) และไฮโดรคาร์บอน (HC) 
ด้วยเครื่องวิเคราะห์ก๊าซไอเสีย รุ่น Koeng KEG-200 ดัง
รูปที่ 14  

 

 
 
 

รูปที่ 13 อินฟาเรดเทอร์โมมเิตอร ์รุ่น Benetech 
GM320 

 

 
 

รูปที่ 14 เครื่องวิเคราะห์ก๊าซไอเสยี  
รุ่น Koeng KEG-200 

 

จากนั้นทดลองการท างานของเครื่องยนต์ในแบบ
เครื่องยนต์ดีเซล ท าการตรวจวัดค่าควันด าด้วยเครื่องวัด
ควันด าระบบความทึบแสง รุ่น Koeng OP-201T ดังรูป
ที่ 15 แล้วจึงใช้เครื่องยนต์เป็นต้นก าลังในการสูบน้ าด้วย
ท่อพญานาคขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางท่อ 8 นิ้ ว ที่
ความเร็วรอบเครื่องยนต์คงที่ 1,000 รอบต่อนาที ซึ่ง
เป็นระดับความเร็วรอบเครื่องยนต์โดยประมาณที่
เกษตรกรส่วนใหญ่ใช้ในการสูบน้ า บันทึกผลระยะเวลา
และปริมาณเช้ือเพลิงที่ใช้ โดยเปรียบเทียบในลักษณะ
การท างานแบบเครื่องยนต์ดีเซลที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็น
เชื้อเพลิงและในลักษณะการท างานแบบเครื่องยนต์แก๊ส
โซลีนที่ใช้แอลพีจีเป็นเช้ือเพลิง ดังรูปที่ 16 ทั้งนี้ท าการ
ทดลองแบบสลับไป-มา ระหว่างลักษณะการท างานแบบ
เครื่องยนต์ดีเซลและลักษณะการท างานแบบเครื่องยนต์
แก๊สโซลีน จนครบลักษณะการท างานแบบละ 3 ครั้ง 
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รูปที่ 15 เครื่องวัดควันด าระบบความทึบแสง รุ่น 
Koeng OP-201T   

 

 
 

รูปที่ 16 ก) ขณะใช้งานแบบเครื่องยนต์ดีเซล 
ข) ขณะใช้งานแบบเครื่องยนต์แกส๊โซลีน 

 

ส าหรับคุณลักษณะของเครื่องยนต์ที่น ามา
ทดลอง แสดงดังตารางท่ี 1  
ตารางที่ 1 คุณลักษณะของเครื่องยนต์ที่น ามาทดลอง 
 

เครื่องยนต์ คุณลักษณะ 
 
 
 
A 

เครื่อ งยนต์ เล็กดี เซล Yanmar TF120DI 
ดัดแปลงแล้ว ความเร็วรอบเดินเบา 600 
รอบต่อนาที  ความเร็วรอบสูงสุด 2,400 
รอบต่อนาที สามารถสลับให้ท างานได้ใน
แบบเครื่องยนต์ดีเซลที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็น
เชื้อเพลิง และท างานได้ในแบบเครื่องยนต์
แก๊สโซลีนที่ใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิง  

 
B 

เครื่องยนต์เล็กแก๊สโซลีน Honda GX160 
ใช้น้ ามันเบนซินเป็นเช้ือเพลิง ความเร็วรอบ
เดินเบา 1,200 รอบต่อนาที ความเร็วรอบ
สูงสุด 3,600 รอบต่อนาที 

 
C 

เครื่อ งยนต์ เล็กดี เซล Yanmar TF120DI 
ก่อนดัดแปลง ใช้น้ ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง  
ความเร็วรอบเดินเบา 600 รอบต่อนาที 
ความเร็วรอบสูงสุด 2,400 รอบต่อนาที 

 
3. ผลการศึกษาและอภิปรายผล  

จากการพัฒนาห้องเผาไหม้เสริมในด้านการ
ระบายความร้อน ด้วยการติดตั้งครีบระบายความร้อน
และพัดลมระบายความร้อน ได้ท าการตรวจวัดอุณหภูมิ
ของห้องเผาไหม้เสริมในขณะเครื่องยนต์ที่ดัดแปลง
ท างานแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีน เปรียบเทียบกับ
อุณหภูมิของฝาสูบเครื่องยนต์เล็กแก๊สโซลีน Honda 
GX160 ได้ผลดังตารางที่ 2 

จากตารางที่ 2 พบว่าอุณหภูมิของห้องเผาไหม้
เสริมในขณะท างานแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีนกับ
อุณหภูมิของฝาสูบเครื่องยนต์เล็กแก๊สโซลีน เมื่อขณะ
อุณหภูมิคงท่ี ที่ความเร็วรอบสูงสุด มีอุณหภูมิ 182 และ 
186 องศาเซลเซียส ตามล าดับ ซึ่งใกล้เคียงกัน ทั้งนี้
ยังคงมีอุณหภูมิต่ ากว่าอุณหภูมิลุกติดไฟได้เอง (Auto 
Ignition Temperature) ของแอลพีจี โดยแอลพีจีมีค่า
อุณหภูมิลุกติดไฟได้เองที่ประมาณ 481 องศาเซลเซียส 
[11], [12] และมีค่าออกเทนสูงกว่าน้ ามันเบนซิน [4] 
เครื่องยนต์จึงท างานได้โดยไม่เกิดการน็อก 
ตารางที่ 2 เปรียบเทียบอุณหภูมิของห้องเผาไหม้เสริม

กับอุณหภูมิของฝาสูบเครื่องยนต์เล็กแก๊สโซ
ลีน เมื่อขณะอุณหภูมิคงที่  

 

ความเร็วรอบ
เครื่องยนต์ (RPM) 

อุณหภูมิ (องศาเซลเซยีส) 

เครื่องยนต์ A เครื่องยนต์ B 
600 127 - 

1,200 149 117 
1,800 164 128 
2,400 182 148 
3,000 - 163 
3,600 - 186 

 หมายเหต ุ
- เครื่องยนต์ A คือ เครื่องยนต์เล็กดีเซล Yanmar TF120DI 

ดัดแปลงแล้ว, ท างานในแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีน ใช้แอล
พีจีเป็นเชื้อเพลิง  

- เครื่องยนต์  B คือ เครื่องยนต์ เล็กแก๊สโซลีน Honda 
GX160 ใชน้้ ามันเบนซินเป็นเชื้อเพลิง    

 

ท าการตรวจวัดปริมาณคาร์บอนมอนอกไซด์ 
และไฮโดรคาร์บอนในไอเสีย ได้ผลดังตารางที่ 3 
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ตารางที่ 3 ปริมาณ CO และ HC ในไอเสีย ตรวจวัดค่า
โดยใช้เครื่องวิเคราะห์ก๊าซไอเสีย รุ่น Koeng 
KEG-200 

 

ความเร็วรอบเครื่องยนต ์
(RPM) 

CO(%) HC(ppm) 

600 0.08 1,088 
1,200 0.22 1,186 
1,800 0.41 1,315 
2,400 0.41 1,255 

 
จากตารางที่  3  พบว่า ใน ไอ เสี ยมี ป ริม าณ

คาร์บอนมอนอกไซด์ร้อยละ 0.41 เป็นไปตามมาตรฐาน
ของประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ และ
สิ่ งแวดล้อม ฉบับที่  2 (พ.ศ. 2550) เรื่อง ก าหนด
มาตรฐานค่ าก๊ าซคาร์บอนมอนอกไซด์ และก๊ าซ
ไฮโดรคาร์บอนจากท่อไอเสียของรถจักรยานยนต์ ซึ่ง
ก าหนดค่าก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ไม่เกินร้อยละ 2.5 
และก าหนดค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอนไม่เกิน 1,000 ส่วนใน
ล้านส่วน [13] ทั้งนี้มีปริมาณไฮโดรคาร์บอนในไอเสีย 
1,315 ส่วนในล้านส่วน อาจเป็นผลจากการที่ห้องเผา
ไหม้เสริมมีลักษณะเป็นกระเปาะที่มีช่องทางเข้าออก
ขนาดเล็ก คล้ายกับห้องเผาไหม้ล่วงหน้าในเครื่องยนต์
ดีเซล [14], [15] ส่งผลให้ไอดีเข้าห้องเผาไหม้เสริมได้ไม่
สม่ าเสมอ ท าให้เผาไหม้ไม่สมบูรณ์ ดังนั้นจึงควรศึกษา 
พัฒนาและทดลองห้องเผาไหม้เสริมให้มีช่องทางเข้าออก
ขนาดใหญ่ ซึ่งอาจส่งผลให้ปริมาณไฮโดรคาร์บอนในไอ
เสียลดลง 

ในส่วนของการพัฒนาอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศให้ปรับขนาดได้กว้างสุดและลิ้นเร่งเปิดกว้างสุด

เมื่อใช้งานในแบบเครื่องยนต์ดีเซล ท าการตรวจวัดค่า
ควันด า ได้ผลดังตารางที่ 4 

จากตารางที่ 4 เครื่องยนต์เล็กดีเซลที่ดัดแปลง
แล้ว ติดตั้งอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศที่เปิดได้กว้างสุด
และลิ้นเร่งเปิดกว้างสุด เมื่อใช้งานในแบบเครื่องยนต์
ดีเซลที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง จะมีค่าควันด าสูงสุด
ร้อยละ 1.5 ซึ่งมีค่าใกล้เคียงกับเครื่องยนต์เล็กดีเซลก่อน
ดัดแปลง ทั้งนี้เป็นเพราะอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศที่
เปิดได้กว้างสุดและลิ้นเร่งเปิดกว้างสุด อากาศสามารถ
ไหลผ่านเข้าสู่กระบอกสูบได้มากขึ้น ส่งผลให้อัตราส่วน
อากาศต่อเชื้อเพลิงอยู่ในระดับที่เหมาะสม 
 
ตารางที่ 4 เปรียบเทียบค่าควันด าเมื่อใช้งานในแบบ

เครื่องยนต์ดีเซล ตรวจวัดค่าโดยใช้เครื่องวัด
ควันด าระบบความทึบแสง รุ่น Koeng OP-
201T   

ความเร็วรอบ
เครื่องยนต์ (RPM) 

ค่าควันด้า (%) 

เครื่องยนต์ A เครื่องยนต์ C 
600 1.4 1.6 

1,200 0.9 0.7 
1,800 0.9 1.0 
2,400 1.5 1.4 

หมายเหต ุ
- เครื่องยนต์ A คือ เครื่องยนต์เล็กดีเซล Yanmar TF120DI 

ดัดแปลงแล้ว, ท างานในแบบเครื่องยนต์ดีเซล เมื่ออุปกรณ์
ผสมก๊าซกับอากาศท่ีเปิดกว้างสุดและลิ้นเร่งเปิดกว้างสุด, 
ใชน้้ ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง 

- เครื่องยนต์ C คือ เครื่องยนต์เล็กดีเซล Yanmar TF120DI 
ก่อนดัดแปลง, ใชน้้ ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง 

 

ตารางที่ 5 เปรียบเทียบปริมาณและค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงน้ ามันดีเซลและแอลพีจี ที่ความเร็วรอบเครื่องยนต์ 1,000 รอบ
ต่อนาที โดยใช้เป็นเครื่องยนต์ต้นก าลังในการสูบน้ าด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางท่อ 8 นิ้ว 

ครั้งที่ 
เวลา 

(ชั่วโมง) 

เมื่อใช้น้้ามันดีเซล เมื่อใช้แอลพีจ ี
ปริมาณการใช้; 
กิโลกรัม (ลิตร) 

ค่าใช้จ่าย; 
บาทต่อชั่วโมง 

ปริมาณการใช้; 
กิโลกรัม 

ค่าใช้จ่าย; 
บาทต่อชั่วโมง 

1 1 0.63 (0.75) 20.54 0.60 14.52 
2 1 0.63 (0.75) 20.54 0.50 12.10 
3 1 0.68 (0.80) 21.91 0.60 14.52 

ค่าเฉลี่ย 1 0.65 (0.77) 21.00 0.57 13.71 

หมายเหต ุ   อ้างอิงราคาเชื้อเพลิง ณ วันที่ท าการทดลอง (24 มกราคม พ.ศ. 2563) 
 - แอลพจีีภาคครวัเรอืน ปตท. ถังขนาด 15 กิโลกรัม ราคา 363 บาทตอ่ถัง = 24.20 บาทต่อกิโลกรมั [16] 
     - น้ ามนัดีเซล ปตท. ราคา 27.39 บาทตอ่ลติร [17]  
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 - น้ ามันดีเซล มีค่าความหนาแน่น 0.845 กรัมต่อมิลลิลิตร ซ่ึงได้จากการวัดค่าก่อนการทดลอง 
 - จากประกาศกรมธุรกิจพลังงาน ได้ก าหนดชื่อน้ ามันดีเซลในประเทศไทยเป็น “น้ ามันดีเซลหมุนเร็วบี 7” ตั้งแต่วันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ. 

2563 เป็นต้นไป [18] 
จากการทดลองใช้เครื่องยนต์เป็นต้นก าลังในการ

สูบน้ าด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางท่อ 8 
นิ้ว โดยใช้ความเร็วรอบเครื่องยนต์คงที่ 1,000 รอบต่อ
นาท ีเปรียบเทียบในลักษณะการท างานแบบเครื่องยนต์
ดีเซลที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงและในลักษณะการ
ท างานแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีนที่ ใช้แอลพีจี เป็น
เช้ือเพลิง บันทึกผลระยะเวลา ปริมาณเช้ือเพลิงที่ใช้ 
และค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิง ดังตารางที่ 5 

จากตารางที่ 5 การทดลองใช้งานเป็นเครื่องยนต์
ต้นก าลังในการสูบน้ าด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่าน
ศูนย์กลางท่อ 8 นิ้ว ที่ความเร็วรอบเครื่องยนต์คงที่ 
1,000 รอบต่ อนาที  ในลั กษณ ะการท างานแบ บ
เครื่องยนต์ดีเซลที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง พบว่าใช้
น้ ามันดีเซลเฉลี่ย 0.65 กิโลกรัมต่อช่ัวโมง หรือประมาณ 
0.77 ลิตรต่อช่ัวโมง คิดเป็นค่าใช้จ่าย 21.00 บาทต่อ
ช่ัวโมง และหากใช้งานในลักษณะการท างานแบบ
เครื่องยนต์แก๊สโซลีนที่ใช้แอลพีจีเป็นเช้ือเพลิง จะใช้
แอลพีจีเฉลี่ย 0.57 กิโลกรัมต่อช่ัวโมง คิดเป็นค่าใช้จ่าย 
13.71 บาทต่อช่ัวโมง ซึ่งสามารถประหยัดค่าใช้จ่ายได้
ถึงร้อยละ 34.71  

ทั้งนี้จากการทดลองใช้งานเป็นเครื่องยนต์ต้น
ก าลังในการสูบน้ าด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่าน
ศูนย์กลางท่อ 8 นิ้ว อัตราทดพูลเลย์เครื่องยนต์ต่อพูล
เลย์ท่อพญานาคเป็น 1 ต่อ 1 ในลักษณะการท างาน
แบบเครื่องยนต์ดี เซลและเครื่องยนต์แก๊สโซลีนที่
ความเร็วรอบเครื่องยนต์คงที่ 1,000 รอบต่อนาทีเท่ากัน 
สูบน้ าความสูง (Head) 3 เมตร ย่อมจะได้ปริมาณการ
สูบน้ าที่เท่ากันคือประมาณ 2.4 ลูกบาศก์เมตรต่อนาที 
หรือ 144 ลูกบาศก์เมตรต่อช่ัวโมง เมื่อเทียบจากข้อมูล
ทางเทคนิคของท่อพญานาค [19] 

ในส่วนของการดัดแปลงเครื่องยนต์ครั้งนี้ ใช้
งบประมาณ 7,000 บาท หากเกษตรกรท านาพื้นที่ 10 
ถึ ง 20 ไร่  จะต้ องมี ก ารสู บ เข้ าและออกจากนา
โดยประมาณ 8 ช่ัวโมงต่อวัน สามารถประหยัดคา่ใช้จ่าย
เชื้อเพลิงได้ 58.32 บาทต่อวัน ซึ่งจะถึงจุดคุ้มทุนที่เวลา 
120 วัน 

อย่างไรก็ตาม การวิจัยครั้งนี้มุ่งเน้นให้เกษตรกร
มีทางเลือกในการใช้เครื่องยนต์ดัดแปลงที่สามารถใช้
เชื้อเพลิงราคาต่ าได้ ซึ่งเมื่อเครื่องยนต์ดัดแปลงท างานใน
แบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีนโดยใช้แอลพีจีเป็นเช้ือเพลิงท่ีมี
การติดตั้งอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ เครื่องยนต์จะมี
อัตราส่วนการอัด, ประสิทธิภาพเชิงความร้อน และ 
ประสิทธิภาพเชิงปริมาตรต่ ากว่าเครื่องยนต์ดีเซล ส่งผล
ให้แรงบิดต่ าลง จึงไม่เหมาะกับการใช้งานที่มีภาระมาก 
เช่น ขับเคลื่อนรถไถนาเดินตาม แต่ใช้งานได้กับงาน
ประเภทที่มีภาระไม่มากและความเร็วรอบคงที่ เช่น ใช้
งานเป็นเครื่องยนต์ต้นก าลั งในการสูบน้ าด้วยท่อ
พญานาคขนาดเล็ก เป็นต้น 

 

4. สรุป  
จากการพัฒนาห้องเผาไหม้เสริมในด้านการ

ระบายความร้อน พบว่าอุณหภูมิของห้องเผาไหม้เสริม
ในขณะเครื่องยนต์ที่ดัดแปลงท างานแบบเครือ่งยนต์แก๊ส
โซลีนกับอุณหภูมิของฝาสูบเครื่องยนต์เล็กแก๊สโซลีน 
Honda GX160 ตรวจวัด เมื่ อขณ ะอุณหภูมิคงที่  ที่
ความเร็วรอบสูงสุด มีอุณหภูมิ 182 และ 186 องศา
เซลเซียส ตามล าดับ ซึ่งมีอุณหภูมิใกล้เคียงกัน และ
พบว่าในไอเสียมีปริมาณคาร์บอนมอนอกไซด์ร้อยละ 
0.41 และไฮโดรคาร์บอน 1,315 ส่วนในล้านส่วน 
ส าหรับการพัฒนาอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศให้ปรับ
ขนาดได้กว้างสุดและลิ้นเร่งเปิดกว้างสุดนั้น เมื่อใช้งาน
ในแบบเครื่องยนต์ดีเซล พบว่ามีค่าควันด าสูงสุดร้อยละ 
1.5 ซึ่งมีค่าใกล้เคียงกับเครื่องยนต์ดีเซลก่อนดัดแปลง 
เมื่อน าเครื่องยนต์ที่ดัดแปลงไปใช้งานเป็นเครื่องยนต์ต้น
ก าลังในการสูบน้ าด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่าน
ศูนย์กลางท่อ 8 นิ้ว ที่ความเร็วรอบเครื่องยนต์คงที่ 
1,000 รอบต่อนาที ในขณะท างานแบบเครื่องยนต์ดีเซล 
พบว่าใช้น้ ามันดีเซลเฉลี่ย 0.65 กิโลกรัมต่อช่ัวโมง หรือ
ประมาณ 0.77 ลิตรต่อช่ัวโมง คิดเป็นค่าใช้จ่าย 21.00 
บาทต่อช่ัวโมง และในขณะท างานแบบเครื่องยนต์แก๊ส
โซลีน พบว่าใช้แอลพีจีเฉลี่ย 0.57 กิโลกรัมต่อช่ัวโมง คิด
เป็นค่าใช้จ่าย 13.71 บาทต่อช่ัวโมง สามารถประหยัด
ค่าใช้จ่ายได้ร้อยละ  34.71 โดยมีปริมาณการสูบน้ า
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ประมาณ  2.4 ลู กบาศก์ เมตรต่ อนาที  หรือ  144 
ลูกบาศก์เมตรต่อช่ัวโมง และถึงจุดคุ้มทุนที่เวลา 120 วัน  
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