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บทคัดย่อ 
 จากการวิจัยเร่ือง นวัตกรรมต้นแบบเคร่ืองยนต์ที่ใช้นํ้ามันดีเซลและแอลพีจีเป็นเช้ือเพลิงสําหรับการเกษตร ที่ผู้วิจัย
จัดทําไว้เมื่อปี พ.ศ. 2562 พบปัญหาที่เกิดขึ้นขณะใช้งานเคร่ืองยนต์ คือ เมื่อใช้งานในแบบเคร่ืองยนต์แก๊สโซลีน พบว่าความ
ร้อนสะสมที่ห้องเผาไหม้เสริมจนมีอุณหภูมิสูงประมาณ 300 องศาเซลเซียส และเมื่อใช้งานในแบบเคร่ืองยนต์ดีเซล พบว่าเกิดไอ
เสียมีควันสีดํามากที่ความเร็วรอบสูงเกินกว่า 1,800 รอบต่อนาที เพ่ือต่อยอดงานวิจัยและแก้ปัญหาสองประการข้างต้น 
งานวิจัยคร้ังน้ีจึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) พัฒนาห้องเผาไหม้เสริมในด้านการระบายความร้อน 2) พัฒนาอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศให้ปรับขนาดได้ และ 3) เปรียบเทียบอัตราการใช้เช้ือเพลิงนํ้ามันดีเซลและแอลพีจี โดยการนําเคร่ืองยนต์เล็กดีเซล ย่ีห้อ 
Yanmar รุ่น TF120DI มาดัดแปลงติดตั้งระบบเช้ือเพลิงแอลพีจี ระบบจุดระเบิด ดัดแปลงและพัฒนาอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศ สร้างและพัฒนาห้องเผาไหม้เสริมทําหน้าที่ลดอัตราส่วนการอัดลงมาเท่ากับเคร่ืองยนต์แก๊สโซลีน สําหรับติดตั้งเข้า
แทนที่ในตําแหน่งของหัวฉีดนํ้ามันดีเซลเดิม ทําให้สามารถรองรับการใช้แอลพีจีเป็นเช้ือเพลิงอย่างเดียวได้ ซ่ึงเป็นลักษณะการ
ทํางานในแบบเคร่ืองยนต์แก๊สโซลีน การกลับไปใช้นํ้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงน้ันสามารถทําได้โดยการถอดห้องเผาไหม้เสริมออก 
แล้วติดตั้งหัวฉีดนํ้ามันดีเซลแทนที่ห้องเผาไหม้เสริม ซ่ึงเป็นลักษณะการทํางานในแบบเคร่ืองยนต์ดีเซล จากการทดลอง
เปรียบเทียบเครื่องยนต์ดัดแปลงขณะทํางานแบบเคร่ืองยนต์แก๊สโซลีนพบว่าอุณหภูมิของห้องเผาไหม้เสริมและอุณหภูมิของฝา
สูบเคร่ืองยนต์เล็กแก๊สโซลีน Honda GX160 ตรวจวัดที่ความเร็วรอบสูงสุด ได้ 182 และ 186 องศาเซลเซียส ตามลําดับ และ
พบว่าในไอเสียมีปริมาณคาร์บอนมอนอกไซด์ร้อยละ 0.41 ไฮโดรคาร์บอน 1,315 ส่วนในล้านส่วน เมื่อใช้งานในแบบเครื่องยนต์
ดีเซล พบว่ามีค่าควันดําร้อยละ 1.5 ซ่ึงมีค่าใกล้เคียงกับเคร่ืองยนต์ดีเซลก่อนดัดแปลง จากการทดลองใช้เป็นเคร่ืองยนต์ต้น
กําลังในการสูบนํ้าด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางท่อ 8 น้ิว ที่ความเร็วรอบเคร่ืองยนต์คงที่ 1,000 รอบต่อนาที พบว่า
ใช้นํ้ามันดีเซลเฉลี่ย 0.65 กิโลกรัมต่อช่ัวโมง หรือประมาณ 0.77 ลิตรต่อช่ัวโมง คิดเป็นค่าใช้จ่าย 21.00 บาทต่อช่ัวโมง และ
หากใช้แอลพีจีเป็นเช้ือเพลิงจะใช้แอลพีจีเฉลี่ย 0.57 กิโลกรัมต่อช่ัวโมง คิดเป็นค่าใช้จ่าย 13.71 บาทต่อช่ัวโมง ซ่ึงสามารถ
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. 
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1. บทนํา  
 

ปัจจุบันภาคเกษตรกรรมของไทยมีบทบาทและ
ความสําคัญต่อเศรษฐกิจเป็นอย่างมาก โดยการประกอบ
อาชีพเกษตรกรรมของเกษตรกรไทยมีวิวัฒนาการท่ี
เปลี่ยนไปจากเดิม อันเนื่องจากการนําเทคโนโลยีเข้ามา
ช่วยทุ่นแรงและเพ่ิมความสามารถในการดําเนินการ การ
นําเคร่ืองยนต์เล็กดีเซลเพ่ือการเกษตรมาใช้ในงาน
เกษตรกรรมจึงพบเห็นได้ท่ัวไป ท้ังนี้กรณีท่ีน้ํามันดีเซลมี
ราคาสูงข้ึน เกษตรกรต้องการลดต้นทุนค่าเชื้อเพลิงจึง
มักดัดแปลงชิ้นส่วนภายในของเครื่องยนต์เล็กดีเซลเพ่ือ
การเกษตรให้รองรับการใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงอย่าง
เดียว ซ่ึงแอลพีจีเป็นท่ีนิยมใช้ทดแทนเชื้อเพลิงเหลว
ประเภทน้ํามันเบนซิน เนื่องจากในเชิงพาณิชย์มีราคาตํ่า
กว่าน้ํามันเบนซินและค่าความร้อนใกล้เคียงกับน้ํามัน
เบนซิน [1] ท้ังนี้เคร่ืองยนต์ท่ีดัดแปลงแล้วไม่สามารถ
กลับไปใช้น้ํามันดีเซลได้อีกต่อไป [2] ประกอบกับผู้วิจัย
ได้ศึกษาข้อมูลจากงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับเคร่ืองยนต์
ดัดแปลงใช้แอลพีจี พบว่ากลุ่มเกษตรกรมีข้อเสนอแนะ
ว่าควรพัฒนาให้เคร่ืองยนต์สามารถใช้เชื้อเพลิงได้
หลากหลายชนิดในเคร่ืองยนต์เดียว [3] จึงกล่าวได้ว่า
กลุ่มเกษตรกรยังคงมีความต้องการเคร่ืองยนต์ประเภทนี้ 

ในปี พ.ศ. 2562 ผู้วิจัยได้ทําวิจัยเร่ือง นวัตกรรม
ต้นแบบเคร่ืองยนต์ท่ีใช้น้ํามันดีเซลและแอลพีจีเป็น
เชื้อเพลิงสําหรับการเกษตร โดยดัดแปลงเคร่ืองยนต์เล็ก
เพ่ือการเกษตรให้สามารถรองรับการใช้เชื้อเพลิงได้ท้ัง
น้ํามันดีเซลและแอลพีจีในลักษณะการใช้เชื้อเพลิงท้ัง
สองชนิดท่ีแยกเป็นอิสระต่อกัน ซ่ึงทําให้เคร่ืองยนต์
เคร่ืองเดียวกันนี้สามารถใช้น้ํามันดีเซลอย่างเดียวเป็น
เชื้อเพลิงและสามารถใช้แอลพีจีอย่างเดียวเป็นเชื้อเพลิง
ได้ นั่นคือสามารถปรับเปลี่ยนสลับให้เคร่ืองยนต์เคร่ือง
เดียวกันนี้ทํางานได้ในแบบเคร่ืองยนต์ดีเซลและทํางาน
ได้ในแบบเคร่ืองยนต์แก๊สโซลีน ท้ังนี้เพ่ือเป็นทางเลือก
แก่เกษตรกรในการเลือกใช้เชื้อเพลิงท่ีมีราคาตํ่าตาม
สภาวะความผันผวนของราคาเชื้อเพลิงท้ังสองชนิด [2] 

อย่างไรก็ตาม จากการวิจัยเร่ือง นวัตกรรม
ต้นแบบเคร่ืองยนต์ท่ีใช้น้ํามันดีเซลและแอลพีจีเป็น
เชื้อเพลิงสําหรับการเกษตร ยังพบปัญหาท่ีเกิดข้ึนขณะ
ใช้งานเคร่ืองยนต์ ดังนี้ 

1) เม่ือใช้งานในแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีนไปได้
ช่วงระยะเวลาหน่ึง ตรวจสอบพบว่าความร้อนสะสมท่ี
ห้องเผาไหม้เสริมจนมีอุณหภูมิสูงประมาณ 300 องศา
เซลเซียส ซ่ึงอาจส่งผลต่อการเผาไหม้ท่ีผิดปกติ [4] 

2) เม่ือใช้งานในแบบเคร่ืองยนต์ดีเซล พบว่าเกิด
ไอเสียมีควันสีดํามากท่ีความเร็วรอบสูงเกินกว่า 1,800 
รอบต่อนาที ท้ังนี้เป็นเพราะอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ
มีรูขนาดเล็ก ส่งผลให้ประสิทธิภาพเชิงปริมาตรตํ่าลง 
อัตราส่วนอากาศต่อเชื้อเพลิงตํ่าเกินไปท่ีความเร็วรอบสูง 
เผาไหม้ไม่สมบูรณ์ จึงเกิดควันดําและสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
น้ํามันดีเซลมาก 

ดังนั้น ในการวิจัยคร้ังนี้เร่ือง การพัฒนาต้นแบบ
เคร่ืองยนต์ท่ีใช้น้ํามันดีเซลและแอลพีจีเป็นเชื้อเพลิง
สําหรับการเกษตร จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) พัฒนาห้อง
เผาไหม้เสริมในด้านการระบายความร้อน 2) พัฒนา
อุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศให้ปรับขนาดได้ และ 3) 
เปรียบเทียบอัตราการใช้เชื้อเพลิงน้ํามันดีเซลและแอลพี
จี ซ่ึงเป็นการต่อยอดงานวิจัยและแก้ปัญหาท้ังสอง
ประการท่ีกล่าวมา ตามแนวคิดดังรูปท่ี 1 

 

 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 1 แนวคิดการพัฒนาต้นแบบเคร่ืองยนต์ท่ีใช้น้ํามัน
ดีเซลและแอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงสําหรับการเกษตร 

 

2. ระเบียบวธีิวิจัย  
ในการวิจัยนี้ ใช้ เค ร่ืองยน ต์ เล็ก ดี เซล  ย่ี ห้ อ 

Yanmar รุ่น TF120 DI สูบเดียว 4 จังหวะ ปริมาตร
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กระบอกสูบ 638 มิลลิลิตร อัตราส่วนการอัด 16.1 ต่อ 
1 เป็นเคร่ืองยนต์ระบบฉีดเชื้อเพลิงเข้าห้องเผาไหม้
โดยตรง (Direct Injection) [5] เม่ือจะทําการดัดแปลง
เป็นเคร่ืองยนต์แก๊สโซลีนโดยใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิง จึง
ต้องลดอัตราส่วนการอัดลงเหลือประมาณ 8 ถึง 12 ต่อ 
1 โดยการสร้างและติดต้ังห้องเผาไหม้เสริมพร้อมหัว
เทียนเข้าแทนท่ีในตําแหน่งของหัวฉีดน้ํามันดีเซลเดิม ดัง
รูปท่ี 2  

 

 
 

รูปท่ี 2 ลดอัตราส่วนการอัดโดยการติดต้ังห้องเผาไหม้เสริม 
 

 2.1 ดัดแปลงและติดต้ังอุปกรณ์ระบบจุดระเบิด 
 1) ติดต้ังอุปกรณ์กําเนิดสัญญาณจุดระเบิด โดย
ใช้ขดลวดพัลเซอร์ของรถจักรยานยนต์ Honda รุ่น 
Dash125 และเชื่อมแผ่นเหล็กติดกับล้อช่วยแรง โดย
การหมุนล้อช่วยแรงตามทิศทางการหมุนของเคร่ืองยนต์
ให้ลูกสูบอยู่ท่ีตําแหน่งศูนย์ตายบน จากนั้นหมุนล้อช่วย
แรงย้อนกลับประมาณ 10 องศา ก่อนศูนย์ตายบน แล้ว
เชื่อมแผ่นเหล็กขนาดกว้างประมาณ 1 เซนติเมตร ยาว 
3 เซนติเมตร ติดกับล้อช่วยแรง ดังรูปท่ี 3 
 

 
 

รูปท่ี 3 อุปกรณ์กําเนิดสัญญาณจุดระเบิด 
  

2) ติดต้ังอุปกรณ์ระบบจุดระเบิด ได้แก่ เดิน
วงจรไฟจุดระเบิดผ่านสวิตช์ ร่วมกับการใช้คอยล์จุด

ระเบิดและวงจรควบคุมการจุดระเบิดของรถจักรยานยนต์ 
Honda รุ่น Dash125 ดังรูปท่ี 4 ก),  4 ข), 4 ค) ซ่ึงเป็น
วงจรควบคุมการจุดระเบิดแบบ Alternating Current 
Capacitor Discharge Ignition (AC-CDI) ส า ม า ร ถ
ทํางานได้ด้วยการใช้กระแสไฟจากอัลเทอร์เนเตอร์ของ
เคร่ืองยนต์โดยไม่ต้องใช้กระแสไฟจากแบตเตอรี่ และ
ติ ด ต้ั ง อุ ป ก รณ์ เ รี 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 เ ข้ า กั บ
เคร่ืองยนต์ ดังรูปท่ี 4 ง) สําหรับใช้งานกับพัดลมระบาย
ความร้อน 

 

 
 

รูปท่ี 4 ก) สวิตช์จุดระเบิด  ข) คอยล์จุดระเบิด     
ค) วงจรควบคุมการจุดระเบิด  ง) อุปกรณ์เรียง

กระแสไฟ    
 

2.2 ติดต้ังระบบเชื้อเพลิง 
1) ติดต้ังหม้อต้มเข้ากับเคร่ืองยนต์ ดังรูปท่ี 5 

โดยใช้หม้อต้มสําหรับเคร่ืองยนต์เล็ก และต่อท่อส่งก๊าซ
ไปยังเรือนลิ้นเร่ง 

 
 

รูปท่ี 5 หม้อต้ม  
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2) ติดต้ังท่อน้ํามันไหลกลับจากปั๊มฉีดเชื้อเพลิง
ไปยังถังน้ํามันเชื้อเพลิง ดังรูปท่ี 6 

 

 
 

รูปท่ี 6 ท่อน้ํามันไหลกลับ 
 

2.3 ออกแบบ สร้างและพัฒนาชุดห้องเผาไหม้
เสริมในด้านการระบายความร้อน  

ออกแบบ ห้อ งเผ าไห ม้ เส ริม เป็ น ลั กษณ ะ
ทรงกระบอกท่ีมีครีบระบายความร้อน ดังรูปท่ี 7  

 

 
 

รูปท่ี 7 ห้องเผาไหม้เสริมทรงกระบอกท่ีมีครีบระบาย
ความร้อน 

 

สร้างและพัฒนาชุดห้องเผาไหม้เสริมด้วยวัสดุ
เหล็ก SNCM 439 ท่ีมีค่าความต้านทานแรงดึงสูงถึง 
980 เมกกะปาสคาล ซ่ึงวัสดุดังกล่าวใช้ในการผลิต สกรู 
เกียร์ เพลาข้อเหว่ียง เพลาลูกเบี้ยว ลูกสูบ ชิ้นส่วนของ
เคร่ืองยนต์ท่ีต้องการความเหนียวสูง [6] คํานวณความ
หนาของผนังห้องเผาไหม้เสริมโดยใช้ทฤษฎีเกี่ยวกับ
ทรงกระบอกบางอยู่ภายใต้ความดันภายใน [7] ดัง
สมการท่ี (1) และ (2) 

 

t
PrσH =   (1) 

2t
Pr

L =σ  (2) 

 
โดยท่ี 

Hσ = ความเค้นตามแนวเส้นรอบวง (ปาสคาล) 

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

โดยกําหนดปริมาตรห้องเผาไหม้ เสริมเป็น 
26.51 มิลลิลิตร ซ่ึงเม่ือนําห้องเผาไหม้เสริมไปติดต้ัง
แทนท่ีในตําแหน่งของหัวฉีดน้ํามันดีเซลเดิม จะได้ค่า
อัตราส่วนการอัด 10.28 ต่อ 1 สามารถรองรับการใช้
แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงได้ และกําหนดขนาดเส้นผ่าน
ศูน ย์กลางภายในห้องเผาไหม้เสริม  31 มิลลิ เมตร 
คํานวณและออกแบบให้ห้องเผาไหม้เสริมมีผนังหนา 12 
มิลลิเมตร สามารถรองรับความดันได้มากกว่า 6 เมกกะ
ปาสคาล ซ่ึงเป็นค่าระดับความดันสูงสุดท่ีเป็นไปได้ใน
เคร่ืองยนต์แก๊สโซลีน [8] พัฒนาห้องเผาไหม้เสริมใน
ด้านการระบายความร้อน ด้วยการติดต้ังครีบระบาย
ความร้อน จะได้ชุดห้องเผาไหม้เสริม ดังรูปท่ี 8 ก) ซ่ึง
แสดงเปรียบเทียบกับห้องเผาไหม้เสริมของการวิจัยคร้ัง
ท่ีผ่านมาในปี พ.ศ. 2562 ดังรูปท่ี 8 ข) 

 

 
 

รูปท่ี 8 ก) ห้องเผาไหม้เสริมท่ีติดต้ังครีบระบายความ
ร้อน  ข) ห้องเผาไหม้เสริมของการวิจัยในปี พ.ศ. 2562 
 

ติด ต้ังห้องเผาไหม้เสริมติด ต้ังเข้าแทนท่ีใน
ตําแหน่งของหัวฉีดน้ํามันดีเซลเดิม ดังรูปท่ี 9 
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รูปท่ี 9 ห้องเผาไหม้เสริมติดต้ังเข้าแทนท่ีในตําแหน่ง
ของหัวฉีดน้ํามันดีเซลเดิม 

 

ติ ด ต้ั ง พั ด ล ม ร ะ บ า ย ค ว า ม ร้ อ น ข อ ง
รถจักรยานยนต์ Honda รุ่น CBR150 เข้ากับเคร่ืองยนต์ 
เพ่ือระบายความร้อนของห้องเผาไหม้เสริม ดังรูปท่ี 10 
ท้ังนี้พัดลมระบายความร้อนจะทํางานพร้อมกับระบบจุด
ระเบิดเม่ือสวิตช์จุดระเบิดอยู่ในตําแหน่ง ON 

 

 
 

รูปท่ี 10 พัดลมระบายความร้อน 
 

2.4 ออกแบบ สร้างและพัฒนาอุปกรณ์ผสม
ก๊าซกับอากาศ 
อากาศท่ีไหลผ่านรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ

อากาศ จะเป็นลักษณะการไหลผ่านคอคอดนั่นเอง ใน
การนี้จึงมีสมมุติฐานท่ีใช้ในการออกแบบ ดังนี้ 

- ประสิ ท ธิภ าพ เชิ งป ริม าตร  (Volumetric 
Efficiency) ของเคร่ืองยนต์เผาไหม้ภายในแบบประจุไอ
ดีเข้าสู่กระบอกสูบโดยธรรมชาติ (Naturally Aspirated 
; NA) มี ค่ าอ ยู่ ระห ว่าง  0 .8  ถึ ง  0 .9  [9] ดั งนั้ น จึ ง
กําหนดให้ประสิทธิภาพเชิงปริมาตรมีค่า 0.85 

- ความเร็วอากาศ ณ  จุดคอคอดควรจะอยู่
ในช่วง 100 ถึง 150 เมตรต่อวินาที ท้ังนี้เพ่ือทําให้ความ

ดันอากาศ ณ จุดคอคอดตํ่าลง อันจะเป็นผลทําให้เกิด
การดึงเชื้อเพลิงมาผสมกับอากาศได้ดี [10] ดังนั้นจึง
กําหนดให้ความเร็วอากาศผ่านรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศ มีค่า 125 เมตรต่อวินาที 

คํานวณหาอัตราการไหลของอากาศท่ี เข้าสู่
กระบอกสูบ จากสมการท่ี (3) 

 

V

h
i

V nV η
2,000 60

× =  × 
  (3) 

 

โดยท่ี 

iV  = อัตราการไหลของอากาศท่ีเข้าสู่กระบอกสูบ 
(ลูกบาศก์เมตรต่อวินาที) 

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

(ท่ีความเร็วรอบสูงสุด)   

Vη = ประสิทธิภาพเชิงปริมาตร = 0.85 
 

จะได้ =iV 0.010846 ลูกบาศก์เมตรต่อวินาที 
 

และคํานวณความเร็วของอากาศท่ีเข้าห้องเผา
ไหม้ จากสมการท่ี (4) และ (5) 

 

4
dA

2
i

i
π=    (4) 

 

i

i
i A

Vc


=    (5) 

 
โดยท่ี 

ic  = ความเร็วของอากาศท่ีเข้าห้องเผาไหม้  
(เมตรต่อวินาที) 

iA = พ้ืนท่ีหน้าตัดช่องทางเข้าสู่ห้องเผาไหม้ (ตาราง
เมตร) 

id  = เส้นผ่านศูนย์กลางช่องทางเข้าสู่ห้องเผาไหม้ = 
0.038 เมตร (จากการวัดขนาดท่ีเคร่ืองยนต์) 
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จะได้ 
4

0.038A
2

i
π=  

       =iA  0.001134 ตารางเมตร 
 

และ  
  0.001134

0.010846ci =  

         =ic  9.564 เมตรต่อวินาที 
 

คํานวณขนาดรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ 
จากสมการท่ี (6) และ (7) 

 

v

ii
v c

cAA =  (6) 

 

 π
v

v
4Ad =  (7) 

 

โดยท่ี 

vd  = เส้นผ่านศูนย์กลางรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศ (เมตร) 

vA = พ้ืนท่ีหน้าตัดรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ 
(ตารางเมตร) 

vc  = ความเร็วอากาศผ่านรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศ = 125 เมตรต่อวินาที 

 

จะได้ 
 

125
9.564  0.001134Av

×=  
=vA  0.00008677 ตารางเมตร 

 

และ 
 

π
0.000086774dv

×=    

=vd  0.01051 เมตร 
 

ดังนั้นเลือกใช้ขนาดรูของอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศ 11 มิลลิเมตร 

พัฒนาอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ โดยใช้ชุด
เรือนลิ้นเร่งของรถจักรยานยนต์ Honda รุ่น CBR300 
ติดต้ังเข้ากับท่อไอดี ต่อสายคันเร่งจากลิ้นเร่งไปยัง
คันเร่ง และสร้างลิ้นปีกผีเสื้ออีกหนึ่งอันติดต้ังไว้เหนือลิ้น
เร่งเพ่ือพัฒนาเป็นอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศให้สามารถ
เปิดกว้างสุดได้เม่ือใช้งานในแบบเคร่ืองยนต์ดีเซล ดังรูป
ท่ี  11  ท้ั งนี้ โด ยก าร ดั ดแป ลงใช้ ส ายคั น เร่ งขอ ง
รถจักรยานยนต์ 2 จังหวะ ซ่ึงท่ีปลายสายคันเร่งด้าน
หนึ่งจะต่อเข้ากับก้านควบคุม ส่วนท่ีปลายสายอีกด้าน
หนึ่งแยกเป็นสองจุด จุดหนึ่งต่อเข้ากับอุปกรณ์ผสมก๊าซ
กับอากาศและอีกจุดหนึ่งต่อเข้ากับลิ้นเร่ง ดังนั้นเม่ือใช้
งานในแบบเคร่ืองยนต์ดีเซลจะปรับก้านควบคุมให้
อุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศและลิ้นเร่งเปิดกว้างสุดได้ 

 

 
 

รูปท่ี 11 ก) อุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ เม่ือใช้แอลพีจ ี 
ข) อุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศเปิดกว้างสุด 

 

 
 

 

รูปท่ี 12 เคร่ืองยนต์ท่ีดัดแปลงและติดต้ังอุปกรณ์ท่ีเสร็จ
สมบูรณ์ 
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ติดต้ังเรกกูเลเตอร์ (หัววาล์วก๊าซ) เข้ากับถังก๊าซ 
จึงได้เคร่ืองยนต์ท่ีดัดแปลงและติดต้ังอุปกรณ์ ท่ีเสร็จ
สมบูรณ์ ดังรูปท่ี 12 

สตาร์ทเคร่ืองยนต์และทําการปรับต้ังองศาการ
จุดระเบิดโดยการเลื่อนตําแหน่งของขดลวดพัลเซอร์ ซ่ึง
จะได้องศาการจุดระเบิดท่ีเหมาะสมประมาณ 11 องศา
ก่อนศูนย์ตายบน ท่ีความเร็วรอบเครื่องยนต์ 600 รอบ
ต่อนาที และปรับปริมาณการจ่ายก๊าซให้เหมาะสม 

 

2.5 ดําเนินการทดลอง 
ทดลองการทํางานของเค ร่ืองยนต์ในแบบ

เคร่ืองยนต์แก๊สโซลีน ทําการตรวจวัดอุณหภูมิห้องเผา
ไหม้เสริมด้วยเคร่ืองมืออินฟาเรดเทอร์โมมิเตอร์ รุ่น 
Benetech GM320 ดังรูปท่ี 13 ทําการตรวจวัดปริมาณ
คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) และไฮโดรคาร์บอน (HC) 
ด้วยเคร่ืองวิเคราะห์ก๊าซไอเสีย รุ่น Koeng KEG-200 ดัง
รูปท่ี 14  

 

 
 
 

รูปท่ี 13 อินฟาเรดเทอร์โมมิเตอร์ รุ่น Benetech 
GM320 

 

 
 

รูปท่ี 14 เคร่ืองวิเคราะห์ก๊าซไอเสีย  
รุ่น Koeng KEG-200 

 

จากนั้นทดลองการทํางานของเคร่ืองยนต์ในแบบ
เคร่ืองยนต์ดีเซล ทําการตรวจวัดค่าควันดําด้วยเครื่องวัด
ควันดําระบบความทึบแสง รุ่น Koeng OP-201T ดังรูป

ท่ี 15 แล้วจึงใช้เคร่ืองยนต์เป็นต้นกําลังในการสูบน้ําด้วย
ท่อพญานาคขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางท่อ 8 นิ้ ว ท่ี
ความเร็วรอบเคร่ืองยนต์คงท่ี 1,000 รอบต่อนาที ซ่ึง
เป็นระดับความเร็วรอบเคร่ืองยนต์โดยประมาณท่ี
เกษตรกรส่วนใหญ่ใช้ในการสูบน้ํา บันทึกผลระยะเวลา
และปริมาณเชื้อเพลิงท่ีใช้ โดยเปรียบเทียบในลักษณะ
การทํางานแบบเคร่ืองยนต์ดีเซลท่ีใช้น้ํามันดีเซลเป็น
เชื้อเพลิงและในลักษณะการทํางานแบบเครื่องยนต์แก๊ส
โซลีนท่ีใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิง ดังรูปท่ี 16 ท้ังนี้ทําการ
ทดลองแบบสลับไป-มา ระหว่างลักษณะการทํางานแบบ
เคร่ืองยนต์ดีเซลและลักษณะการทํางานแบบเคร่ืองยนต์
แก๊สโซลีน จนครบลักษณะการทํางานแบบละ 3 คร้ัง 

 

 
 

รูปท่ี 15 เคร่ืองวัดควันดําระบบความทึบแสง รุ่น 
Koeng OP-201T   

 

 
 

รูปท่ี 16 ก) ขณะใช้งานแบบเคร่ืองยนต์ดีเซล 
ข) ขณะใช้งานแบบเคร่ืองยนต์แก๊สโซลีน 

 

สําหรับคุณลักษณะของเค ร่ืองยนต์ท่ีนํามา
ทดลอง แสดงดังตารางท่ี 1  



58                  วารสารวิชาการและวิจัย มทร.พระนคร ปีท่ี 15 ฉบับท่ี 2 กรกฎาคม-ธันวาคม 2564 

ตารางท่ี 1 คุณลักษณะของเคร่ืองยนต์ท่ีนํามาทดลอง 
 

เครื่องยนต ์ คุณลักษณะ 
 
 
 
A 

เค ร่ืองยน ต์ เล็ก ดี เซล  Yanmar TF120DI 
ดัดแปลงแล้ว ความเร็วรอบเดินเบา 600 
รอบต่อนาที ความเร็วรอบสูงสุด 2,400 
รอบต่อนาที สามารถสลับให้ทํางานได้ใน
แบบเคร่ืองยนต์ดีเซลที่ใช้น้ํามันดีเซลเป็น
เชื้อเพลิง และทํางานได้ในแบบเคร่ืองยนต์
แก๊สโซลีนที่ใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิง  

 
B 

เคร่ืองยนต์เล็กแก๊สโซลีน Honda GX160 
ใช้น้ํามันเบนซินเป็นเชื้อเพลิง ความเร็วรอบ
เดินเบา 1,200 รอบต่อนาที ความเร็วรอบ
สูงสุด 3,600 รอบต่อนาที 

 
C 

เค ร่ืองยน ต์ เล็ก ดี เซล  Yanmar TF120DI 
ก่อนดัดแปลง ใช้น้ํามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง  
ความเร็วรอบเดินเบา 600 รอบต่อนาที 
ความเร็วรอบสูงสุด 2,400 รอบต่อนาที 

 

3. ผลการศึกษาและอภปิรายผล  
จากการพัฒนาห้องเผาไหม้เสริมในด้านการ

ระบายความร้อน ด้วยการติดต้ังครีบระบายความร้อน
และพัดลมระบายความร้อน ได้ทําการตรวจวัดอุณหภูมิ
ของห้องเผาไหม้เสริมในขณะเคร่ืองยนต์ท่ีดัดแปลง
ทํางานแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีนเปรียบเทียบกับ
อุณหภูมิของฝาสูบเคร่ืองยนต์เล็กแก๊สโซลีน Honda 
GX160 ได้ผลดังตารางท่ี 2 

จากตารางท่ี 2 พบว่าอุณหภูมิของห้องเผาไหม้
เสริมในขณะทํางานแบบเคร่ืองยนต์แก๊สโซลีนกับ
อุณหภูมิของฝาสูบเคร่ืองยนต์เล็กแก๊สโซลีน เม่ือขณะ
อุณหภูมิคงท่ี ท่ีความเร็วรอบสูงสุด มีอุณหภูมิ 182 และ 
186 องศาเซลเซียส ตามลําดับ ซ่ึงใกล้เคียงกัน ท้ังนี้
ยังคงมีอุณหภูมิตํ่ากว่าอุณหภูมิลุกติดไฟได้เอง (Auto 
Ignition Temperature) ของแอลพีจี โดยแอลพีจีมีค่า
อุณหภูมิลุกติดไฟได้เองท่ีประมาณ 481 องศาเซลเซียส 
[11], [12] และมีค่าออกเทนสูงกว่าน้ํามันเบนซิน [4] 
เคร่ืองยนต์จึงทํางานได้โดยไม่เกิดการน็อก 

ตารางท่ี 2 เปรียบเทียบอุณหภูมิของห้องเผาไหม้เสริม
กับอุณหภูมิของฝาสูบเคร่ืองยนต์เล็กแก๊สโซ
ลีน เม่ือขณะอุณหภูมิคงท่ี  

 

ความเร็วรอบ
เครื่องยนต์ (RPM) 

อุณหภูมิ (องศาเซลเซียส) 

เครื่องยนต์ A เครื่องยนต์ B 
600 127 - 

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

 หมายเหตุ 
- เครื่องยนต์ A คือ เครื่องยนต์เล็กดีเซล Yanmar TF120DI 
ดัดแปลงแล้ว, ทํางานในแบบเครื่องยนต์แก๊สโซลีน ใช้แอล
พีจีเป็นเช้ือเพลิง  

- เครื่องยนต์  B คือ เครื่องยนต์ เล็กแก๊สโซลีน  Honda 
GX160 ใช้นํ้ามันเบนซินเป็นเช้ือเพลิง    

 

ทําการตรวจวัดปริมาณคาร์บอนมอนอกไซด์ 
และไฮโดรคาร์บอนในไอเสีย ได้ผลดังตารางท่ี 3 

 

ตารางที่ 3 ปริมาณ CO และ HC ในไอเสีย ตรวจวัดค่า
โดยใช้เคร่ืองวิเคราะห์ก๊าซไอเสีย รุ่น Koeng 
KEG-200 

 

ความเร็วรอบเครื่องยนต์ 
(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  พบ ว่าใน ไอ เสี ย มีป ริมาณ
คาร์บอนมอนอกไซด์ร้อยละ 0.41 เป็นไปตามมาตรฐาน
ของประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่ งแวดล้อม  ฉบับ ท่ี  2 (พ .ศ . 2550) เร่ือง กําหนด
มาตรฐานค่ าก๊ าซคา ร์บอนมอนอกไซ ด์และก๊ าซ
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ไฮโดรคาร์บอนจากท่อไอเสียของรถจักรยานยนต์ ซ่ึง
กําหนดค่าก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ไม่เกินร้อยละ 2.5 
และกําหนดค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอนไม่เกิน 1,000 ส่วนใน
ล้านส่วน [13] ท้ังนี้มีปริมาณไฮโดรคาร์บอนในไอเสีย 
1,315 ส่วนในล้านส่วน อาจเป็นผลจากการท่ีห้องเผา
ไหม้เสริมมีลักษณะเป็นกระเปาะท่ีมีช่องทางเข้าออก
ขนาดเล็ก คล้ายกับห้องเผาไหม้ล่วงหน้าในเคร่ืองยนต์
ดีเซล [14], [15] ส่งผลให้ไอดีเข้าห้องเผาไหม้เสริมได้ไม่
สมํ่าเสมอ ทําให้เผาไหม้ไม่สมบูรณ์ ดังนั้นจึงควรศึกษา 
พัฒนาและทดลองห้องเผาไหม้เสริมให้มีช่องทางเข้าออก
ขนาดใหญ่ ซ่ึงอาจส่งผลให้ปริมาณไฮโดรคาร์บอนในไอ
เสียลดลง 

ในส่วนของการพัฒนาอุปกรณ์ผสมก๊าซกับ
อากาศให้ปรับขนาดได้กว้างสุดและลิ้นเร่งเปิดกว้างสุด
เม่ือใช้งานในแบบเคร่ืองยนต์ดีเซล ทําการตรวจวัดค่า
ควันดํา ได้ผลดังตารางท่ี 4 

จากตารางท่ี 4 เคร่ืองยนต์เล็กดีเซลท่ีดัดแปลง
แล้ว ติดต้ังอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศท่ีเปิดได้กว้างสุด
และลิ้นเร่งเปิดกว้างสุด เม่ือใช้งานในแบบเคร่ืองยนต์
ดีเซลท่ีใช้น้ํามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง จะมีค่าควันดําสูงสุด
ร้อยละ 1.5 ซ่ึงมีค่าใกล้เคียงกับเคร่ืองยนต์เล็กดีเซลก่อน

ดัดแปลง ท้ังนี้เป็นเพราะอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศท่ี
เปิดได้กว้างสุดและลิ้นเร่งเปิดกว้างสุด อากาศสามารถ
ไหลผ่านเข้าสู่กระบอกสูบได้มากข้ึน ส่งผลให้อัตราส่วน
อากาศต่อเชื้อเพลิงอยู่ในระดับท่ีเหมาะสม 
 

ตารางท่ี 4 เปรียบเทียบค่าควันดําเม่ือใช้งานในแบบ
เคร่ืองยนต์ดีเซล ตรวจวัดค่าโดยใช้เคร่ืองวัด
ควันดําระบบความทึบแสง รุ่น Koeng OP-
201T   

ความเร็วรอบ
เครื่องยนต์ (RPM) 

ค่าควันดํา (%) 

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 

หมายเหตุ 
- เครื่องยนต์ A คือ เครื่องยนต์เล็กดีเซล Yanmar TF120DI 
ดัดแปลงแล้ว, ทํางานในแบบเคร่ืองยนต์ดีเซล เมื่ออุปกรณ์
ผสมก๊าซกับอากาศท่ีเปิดกว้างสุดและล้ินเร่งเปิดกว้างสุด, 
ใช้นํ้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง 

- เครื่องยนต์ C คือ เครื่องยนต์เล็กดีเซล Yanmar TF120DI 
ก่อนดัดแปลง, ใช้นํ้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง 

 

ตารางท่ี 5 เปรียบเทียบปริมาณและค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงน้ํามันดีเซลและแอลพีจี ท่ีความเร็วรอบเคร่ืองยนต์ 1,000 รอบ
ต่อนาที โดยใช้เป็นเคร่ืองยนต์ต้นกําลังในการสูบน้ําด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางท่อ 8 นิ้ว 

ครั้งที ่
เวลา 

(ชั่วโมง) 

เม่ือใช้น้ํามันดีเซล เม่ือใช้แอลพีจี 

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 

หมายเหตุ    อ้างอิงราคาเชื้อเพลิง ณ วันที่ทําการทดลอง (24 มกราคม พ.ศ. 2563) 
 - แอลพีจีภาคครัวเรือน ปตท. ถังขนาด 15 กิโลกรัม ราคา 363 บาทต่อถัง = 24.20 บาทต่อกิโลกรัม [16] 
     - น้ํามันดีเซล ปตท. ราคา 27.39 บาทต่อลิตร [17]  
 - น้ํามันดีเซล มีค่าความหนาแน่น 0.845 กรัมต่อมิลลิลิตร ซ่ึงได้จากการวัดค่าก่อนการทดลอง 
 - จากประกาศกรมธุรกิจพลังงาน ได้กําหนดชื่อน้ํามันดีเซลในประเทศไทยเป็น “น้ํามันดีเซลหมุนเร็วบี 7” ตั้งแต่วันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ. 

2563 เป็นต้นไป [18] 
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จากการทดลองใช้เคร่ืองยนต์เป็นต้นกําลังในการ
สูบน้ําด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางท่อ 8 
นิ้ว โดยใช้ความเร็วรอบเคร่ืองยนต์คงท่ี 1,000 รอบต่อ
นาที เปรียบเทียบในลักษณะการทํางานแบบเคร่ืองยนต์
ดีเซลท่ีใช้น้ํามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิงและในลักษณะการ
ทํางานแบบเคร่ืองยนต์แก๊สโซลีน ท่ีใช้แอลพีจี เป็น
เชื้อเพลิง บันทึกผลระยะเวลา ปริมาณเชื้อเพลิงท่ีใช้ 
และค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิง ดังตารางท่ี 5 

จากตารางท่ี 5 การทดลองใช้งานเป็นเครื่องยนต์
ต้นกําลังในการสูบน้ําด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่าน
ศูนย์กลางท่อ 8 นิ้ว ท่ีความเร็วรอบเคร่ืองยนต์คงท่ี 
1,000 รอบ ต่อน าที  ในลั กษณ ะการทํ างานแบบ
เคร่ืองยนต์ดีเซลท่ีใช้น้ํามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง พบว่าใช้
น้ํามันดีเซลเฉลี่ย 0.65 กิโลกรัมต่อชั่วโมง หรือประมาณ 
0.77 ลิตรต่อชั่วโมง คิดเป็นค่าใช้จ่าย 21.00 บาทต่อ
ชั่วโมง และหากใช้งานในลักษณะการทํางานแบบ
เคร่ืองยนต์แก๊สโซลีนท่ีใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิง จะใช้
แอลพีจีเฉลี่ย 0.57 กิโลกรัมต่อชั่วโมง คิดเป็นค่าใช้จ่าย 
13.71 บาทต่อชั่วโมง ซ่ึงสามารถประหยัดค่าใช้จ่ายได้
ถึงร้อยละ 34.71  

ท้ังนี้จากการทดลองใช้งานเป็นเคร่ืองยนต์ต้น
กําลังในการสูบน้ํ าด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่าน
ศูนย์กลางท่อ 8 นิ้ว อัตราทดพูลเลย์เคร่ืองยนต์ต่อพูล
เลย์ท่อพญานาคเป็น 1 ต่อ 1 ในลักษณะการทํางาน
แบบเครื่องยนต์ดี เซลและเครื่องยนต์แก๊สโซลีน ท่ี
ความเร็วรอบเคร่ืองยนต์คงท่ี 1,000 รอบต่อนาทีเท่ากัน 
สูบน้ําความสูง (Head) 3 เมตร ย่อมจะได้ปริมาณการ
สูบน้ําท่ีเท่ากันคือประมาณ 2.4 ลูกบาศก์เมตรต่อนาที 
หรือ 144 ลูกบาศก์เมตรต่อชั่วโมง เม่ือเทียบจากข้อมูล
ทางเทคนิคของท่อพญานาค [19] 

ในส่วนของการดัดแปลงเคร่ืองยนต์คร้ังนี้ ใช้
งบประมาณ 7,000 บาท หากเกษตรกรทํานาพ้ืนท่ี 10 
ถึ ง  20  ไร่  จะ ต้องมี การสูบ เข้ าและออกจากน า
โดยประมาณ 8 ชั่วโมงต่อวัน สามารถประหยัดค่าใช้จ่าย

เชื้อเพลิงได้ 58.32 บาทต่อวัน ซ่ึงจะถึงจุดคุ้มทุนท่ีเวลา 
120 วัน 

อย่างไรก็ตาม การวิจัยคร้ังนี้มุ่งเน้นให้เกษตรกร
มีทางเลือกในการใช้เคร่ืองยนต์ดัดแปลงท่ีสามารถใช้
เชื้อเพลิงราคาตํ่าได้ ซ่ึงเม่ือเคร่ืองยนต์ดัดแปลงทํางานใน
แบบเคร่ืองยนต์แก๊สโซลีนโดยใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงท่ีมี
การติดต้ังอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศ เคร่ืองยนต์จะมี
อัตราส่วนการอัด, ประสิทธิภาพเชิงความร้อน และ 
ประสิทธิภาพเชิงปริมาตรตํ่ากว่าเคร่ืองยนต์ดีเซล ส่งผล
ให้แรงบิดตํ่าลง จึงไม่เหมาะกับการใช้งานท่ีมีภาระมาก 
เช่น ขับเคลื่อนรถไถนาเดินตาม แต่ใช้งานได้กับงาน
ประเภทที่มีภาระไม่มากและความเร็วรอบคงท่ี เช่น ใช้
งานเป็น เค ร่ืองยนต์ ต้นกําลั งในการสูบน้ํ า ด้วยท่อ
พญานาคขนาดเล็ก เป็นต้น 

 

4. สรุป  
จากการพัฒนาห้องเผาไหม้เสริมในด้านการ

ระบายความร้อน พบว่าอุณหภูมิของห้องเผาไหม้เสริม
ในขณะเคร่ืองยนต์ท่ีดัดแปลงทํางานแบบเคร่ืองยนต์แก๊ส
โซลีนกับอุณหภูมิของฝาสูบเคร่ืองยนต์เล็กแก๊สโซลีน 
Honda GX160 ตรวจ วัด เม่ือขณะอุณหภู มิคงท่ี  ท่ี
ความเร็วรอบสูงสุด มีอุณหภูมิ 182 และ 186 องศา
เซลเซียส ตามลําดับ ซ่ึงมีอุณหภูมิใกล้เคียงกัน และ
พบว่าในไอเสียมีปริมาณคาร์บอนมอนอกไซด์ร้อยละ 
0.41 และไฮโดรคาร์บอน  1,315 ส่วนในล้านส่วน 
สําหรับการพัฒนาอุปกรณ์ผสมก๊าซกับอากาศให้ปรับ
ขนาดได้กว้างสุดและลิ้นเร่งเปิดกว้างสุดนั้น เม่ือใช้งาน
ในแบบเคร่ืองยนต์ดีเซล พบว่ามีค่าควันดําสูงสุดร้อยละ 
1.5 ซ่ึงมีค่าใกล้เคียงกับเคร่ืองยนต์ดีเซลก่อนดัดแปลง 
เม่ือนําเคร่ืองยนต์ท่ีดัดแปลงไปใช้งานเป็นเคร่ืองยนต์ต้น
กําลังในการสูบน้ํ าด้วยท่อพญานาคขนาดเส้นผ่าน
ศูนย์กลางท่อ 8 นิ้ว ท่ีความเร็วรอบเคร่ืองยนต์คงท่ี 
1,000 รอบต่อนาที ในขณะทํางานแบบเคร่ืองยนต์ดีเซล 
พบว่าใช้น้ํามันดีเซลเฉลี่ย 0.65 กิโลกรัมต่อชั่วโมง หรือ
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ประมาณ 0.77 ลิตรต่อชั่วโมง คิดเป็นค่าใช้จ่าย 21.00 
บาทต่อชั่วโมง และในขณะทํางานแบบเคร่ืองยนต์แก๊ส
โซลีน พบว่าใช้แอลพีจีเฉลี่ย 0.57 กิโลกรัมต่อชั่วโมง คิด
เป็นค่าใช้จ่าย 13.71 บาทต่อชั่วโมง สามารถประหยัด
ค่าใช้จ่ายได้ร้อยละ 34.71 โดยมีปริมาณการสูบน้ํา
ประมาณ  2 .4 ลูกบาศก์ เมตรต่อนาที  ห รือ  144 
ลูกบาศก์เมตรต่อชั่วโมง และถึงจุดคุ้มทุนท่ีเวลา 120 วัน  
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