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The main objectives of this study are the comparative analysis of Private Cost-

Benefit and External Benefit of automobile which, changing its engine to LPG or CNG 

usage especially focus on the gasoline and diesel engines. The analysis was done in 2 

approaches. Firstly, conducting the analysis by using the Net Present Value (NPV), 

Break Event Analysis which were comprised of constant fuel prices and forecasted fuel 

prices. Secondly, conducting the analysis by using the external benefit analysis. 

The results of the comparative analysis of Private Cost-Benefit are; In case of 

constant fuel price reveals that NPV has a positive relationship with the consumption 

rate and the distance of automobile usage and the NPV of CNG usage is higher than 

LPG usage. Further analysis shown that, if the price of fuel fluctuated with the world price 

level then NPV will be decreased by 43-73 percent if fuel price was fixed . This is resulting in 

the negative NPV, in case of changing its engine to LPG or CNG usage which means that 

it's not appropriate to use LPG or CNG instead of diesel engine. 

The Break Even Analysis has been used for the discovering of optimal retail 

price of CNG and LPG which illustrated the valuable of using LPG and CNG. It is found 

that the CNG price can be rise higher than the LPG price. 

Finally, the external benefit analysis by relative of the air pollution for the diesel 

engine, which changing to CNG was found the decreasing of Particulate Matter (PM) 

and Nitrogen oxide (NOJ, they have decreased the total damage cost. On the other 

hand, the gasoline engine, which changing to LPG or CNG were found the decreasing 

of Carbon monoxide (CO) and Carbon dioxide (C02), they have increased the total 

damage cost. Because some kinds of pollution are increasing . 
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กิตติกรรมประกาศ 

 

 วิทยานิพนธเลมนี้สําเร็จลุลวงไดดวยดี เนื่องจากขาพเจาไดรับความชวยเหลือจากบุคคลผู

ใจดีหลายๆทาน ขาพเจาขอระลึกถึงความมีพระคุณของผูที่มีสวนเกี่ยวของทุกๆทาน ดังตอไปนี้ 

ขอขอบพระคุณอยางสูงสําหรับอาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธ ทานรองศาสตราจารย ดร. 

จิตตภัทร เครือวัลย ผูจุดประกายความคิดในการเขียนวิทยานิพนธเลมนี้ พรอมทั้งเปนผูที่ให

คําปรึกษาช้ีแนะแนวทางในการศึกษาใหกับขาพเจาดวยความเมตตากรุณามาโดยตลอด และ 

ขอขอบพระคุณในความอนุเคราะหของ ทานประธาน และทานคณะกรรมการวิทยานิพนธทุกทาน 

ที่ใหในการใหคําแนะนํา จนวิทยานิพนธเลมนี้เกิดความสมบูรณยิ่งข้ึน  

ขอขอบพระคุณในความเอ้ือเฟอของเจาหนาที่จากทุกบริษัท เจาหนาที่จากกรมควมคุม

มลพิษ และสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน ที่กรุณาสละเวลาอันมีคาในการใหขอมูลที่เปน

ประโยชนอยางยิ่งสําหรับวิทยานิพนธเลมนี้  

 ขอขอบคุณเพื่อนๆ ผูที่คอยเปนทั้งแรงกาย แรงใจ ในการแกไขปญหาตางๆ ขอบคุณทุก

ความชวยเหลือที่เพื่อนไดหยิบยื่นให ขาพเจาขอมอบวิทยานิพนธเลมนี้เปนอนุสรณของความมี

น้ําใจใหกับเพื่อนที่นารักทุกทาน ไดแก คุณปารมิตา อุทาสิน คุณวิลาวัลย ดําจุติ คุณอุมาภรณ 

รอดศิริ คุณกิติพงศ เจียมวิทยานุกูล คุณจริยภัทร รัตโณภาส คุณจิตตินันท อภิญญานนท คุณธน

ดล ลาภสาธิต คุณธเนศวร โตระจิตต คุณพิมลรัตน สิริเศรษฐอาภา คุณเพชรรัตน วอนเพียร คุณ

แมนพงษ ธราภูมิพิพัฒน คุณวนัช แกวโกมินทวงษ คุณวิหรรษา ศรีเมือง คุณ พงศกร รุจิแกว  และ

เพื่อนอีกหลายๆทาน ที่ใหกําลังใจและเฝาคอยความสําเร็จของวิทยานิพนธเลมนี้ดวยกันตลอดมา 

ถึงแมไมไดเอยนามในที่นี้ แตทุกทานจะอยูในใจของขาพเจาตลอดไป ขอขอบคุณอยางสุดซึ้ง

สําหรับ คุณทัศนวรรณ ขาวอุปถัมภ และคุณ วิชนาถ ต้ังเรือนรัตน สําหรับความชวยเหลือที่มอบให

ขาพเจาต้ังแตตน จนวินาทีสุดทายสูจุดหมายที่รอคอยมานาน 

 ขอขอบพระคุณอยางสุดซ้ึง สําหรับบิดามารดา และญาติผูใหญทุกทาน ที่คอยใหกําลังใจ

ที่ดี  และเปนแรงผลักดันที่สําคัญที่สุด จนทําใหขาพเจาประสบผลสําเร็จในการศึกษาคร้ังนี้  

สุดทายนี้  เหนือกวา ส่ิง อ่ืนใด  ขอขอบพระคุณพระเจาที่ทรงตอบรับคําอธิษฐาน 

ขอบพระคุณสําหรับความสุขในคร้ังนี้ และขอบพระคุณสําหรับวันนี้ที่เปนจริง 

สําหรับวิทยานิพนธเลมนี้ หากเกิดขอผิดพลาดประการใด ขาพเจาขอนอมรับในความผิด

นั้นแตเพียงผูเดียว 
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6.9 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน1.6-2.4ลิตร วิ่ง50 กม./วัน กรณีราคาเช้ือเพลิง 

 เปล่ียนแปลง         116 

6.10 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน1.6-2.4ลิตร วิ่ง100 กม./วนั กรณีราคาเช้ือเพลิง 

 เปล่ียนแปลง         116 

 

 

 

 

 

 

 
 



บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

 น้ํามันเช้ือเพลิงเปนแหลงพลังงานที่สําคัญของโลก โดยมีสัดสวนการใชถึงประมาณรอยละ 

40 ของการใชพลังงานทุกประเภท การเปลี่ยนแปลงของสถานการณน้ํามันเชื้อเพลิงจึงยอมสงผล

กระทบตอประเทศตางๆทั่วโลก ในปจจุบันสังคมไทยกําลังเผชิญกับภาวะทางดานราคาน้ํามัน

เชื้อเพลิงที่มีราคาที่สูงข้ึนและมีความผันผวนอยางมาก ทั้งนี้จากการที่ประเทศไทยเปนประเทศผู

นําเขาน้ํามันเช้ือเพลิงโดยรอยละ 90 ของการใชน้ํามันเชื้อเพลิงตองนําเขาจากตางประเทศในรูป

ของน้ํามันดิบและน้ํามันสําเร็จรูปบางสวน ประกอบกับการคาน้ํามันเชื้อเพลิงเปนไปอยางเสรี 

ดังนั้นการกําหนดราคาน้ํามันเชื้อเพลิงของโรงกล่ันจึงข้ึนอยูกับการเปล่ียนแปลงของราคาน้ํามัน

เชื้อเพลิงในตลาดโลกและการเปล่ียนแปลงของอัตราแลกเปล่ียนเงินตรา ซึ่งเปนตนทุนในการ

นําเขาน้ํามันเชื้อเพลิง โดยประเทศไทยไมมีความสามารถที่จะควบคุมปจจัยตางๆ ที่มีผลตอราคา

น้ํามันเช้ือเพลิงไดเอง  

 สําหรับการเพิ่มข้ึนของระดับราคาน้ํามันเช้ือเพลิงโลกในชวงระยะเวลานี้ เร่ิมต้ังแตชวงตน

ป 2545 โดยพิจารณาจากราคาน้ํามัน NYMEX Light Crude Sweet ที่เพิ่มข้ึนจากระดับ 21 

ดอลลารสหรัฐฯ ตอบารเรลในชวงเดือนเมษายน 2545 เปนกวา 30 ดอลลารสหรัฐฯ ตอบารเรล

ในชวงตนป 2546 และเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วในชวงป 2547 จนถึงระดับ 55 ดอลลารสหรัฐฯ ตอ

บารเรล โดยมีปจจัยสําคัญคือ ความตองการน้ํามันเช้ือเพลิงของโลกที่เพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว ตาม

การขยายตัวในระดับสูงของเศรษฐกิจโลก และการเพิ่มปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงสํารองทาง

ยุทธศาสตรของประเทศตางๆโดยเฉพาะสหรัฐอเมริกา ขณะท่ีอุปทานเพิ่มข้ึนชากวาและมีขีดจํากัด 

ประกอบกับปจจัยทางดานการกอการรายและการเมืองในประเทศผูผลิตน้ํามันเชื้อเพลิงที่สําคัญ

อยางเวเนซูเอลาและไนจีเรีย เปนปจจัยเส่ียงเพิ่มเติมนอกเหนือจากปจจัยพื้นฐานที่ทําใหราคา

น้ํามันในตลาดโลกเพิ่มสูงที่สุดเปนประวัติการณ (พงศพัฒน คุโรวาท และ ชนิยา ชัยพฤกษ, 2547)

แตปจจุบัน ณ เดือนพฤษภาคม 2551 ราคาน้ํามันสูงข้ึนถึง 125.8 ดอลลารสหรัฐฯ ตอบารเรล 

กลาววาน้ํามันดิบในตลาดโลกมีแนวโนมปรับตัวสูงข้ึนอยางตอเนื่องในปจจุบัน  สาเหตุหนึ่งมาจาก

ปจจัยทางการเงิน คือคาเงินดอลลารสหรัฐ ดวยลักษณะของราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกที่อางอิง

กับเงินดอลลารสหรัฐ เม่ือเงินดอลลารสหรัฐออนคาลงอันหมายถึงผลตอบแทนที่ผูคาน้ํามันจะ
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ไดรับในรูปเงินดอลลารจะมีคาลดลง ผูคาน้ํามันจึงพยายามชดเชยผลตอบแทนท่ีจะสูญเสียไปจาก

คาเงินดวยการปรับข้ึนราคานํ้ามันใหสูงข้ึน  (ศูนยวิจัยกสิกร, 2550) 

 ทั้งนี้ ศ.ดร.ปรีดา วิบูลยสวัสด์ิ ศาสตราจารยเกียรติคุณ สาขาเทคโนโลยีพลังงาน ได

กลาวถึงปญหาการใชพลังงานในประเทศไทยวาเปนปญหาใหญกวาที่เคยคิดไวมาก หลักๆ คือ

ประเทศไทยใชพลังงานนําเขาซึ่งกวา 50 % ใชไปกับการคมนาคมขนสง และประเทศไทยยงัมี

ความตองการผลิตภัณฑจากปโตรเลียมมากถึง 70 % อีกทั้งราคาน้ํามันเช้ือเพลิงที่สูงข้ึนนี้ก็จะไม

ลดตํ่าลงไปมากกวา 60 เหรียญดอลลารตอบารเรลและเปนไปไดวาจะถึง 100 เหรียญดอลลารตอ

บารเรลอยางแนนอน 

 โครงสรางของการใชน้ํามันเช้ือเพลิงภายในประเทศไทยน้ัน มีแหลงพลังงานจากน้ํามัน

ปโตรเลียมซึ่งจัดเปนสวนหนึ่งของแหลงพลังงานเชิงพาณิชย (Modern or Commercial Energy) 

ซึ่งประกอบไปดวย ผลิตภัณฑปโตรเลียม ไฟฟา ถานหิน และกาซธรรมชาติ นับวามีความสําคัญ

มากที่สุด โดยมีสัดสวนการใชเฉล่ียสูงถึงประมาณรอยละ 80 ขณะที่แหลงพลังงานอีกสวนหนึ่งมา

จากแหลงพลังงานหมุนเวียน (Renewable Energy) ซึ่งประกอบไปดวย ฟน ถาน แกลบ และกาก

ออย มีสัดสวนการใชเพียงประมาณรอยละ 20 เทานั้น  

 ในสวนของการใชพลังงานเชิงพาณิชย ผลิตภัณฑปโตรเลียมมีสัดสวนการใชสูงถึงรอยละ 

70 ของการใชพลังงานเชิงพาณิชยทั้งหมด โดยสามารถแยกออกเปน น้ํามันเบนซิน น้ํามันดีเซล 

น้ํามันกาด น้ํามันเตา น้ํามันเครื่องบิน และกาซธรรมชาติ การใชน้ํามันในสาขาการผลิตตางๆ 

ในชวงป 2541-2546 สาขาการขนสงเปนสาขาที่มีการใชน้ํามันเช้ือเพลิงมากที่สุด โดยมีสัดสวน

การใชน้ํามันเช้ือเพลิงเฉลี่ยถึงประมาณรอยละ 64 ของการใชน้ํามันทั้งหมด รองลงมาไดแก สาขา

อุตสาหกรรมการผลิต สาขาบานที่อยูอาศัยและธุรกิจการคา และสาขาไฟฟาซ่ึงมีสัดสวนการใช

เฉล่ียรอยละ 12.8, 7.1 และ 6.1 ตามลําดับ 

 การเพิ่มข้ึนของราคาน้ํามันเช้ือเพลิงจึงเกิดผลกระทบโดยตรงตอผูใชน้ํามันเช้ือเพลิงในทุก

สาขาอาชีพ โดยเฉพาะสาขาการขนสงเปนสาขาที่มีการใชน้ํามันเช้ือเพลิงมากที่สุด ดังนั้นผูใช

ยวดยานพาหนะในสังคมไทย จึงตองเผชิญขาวการปรับข้ึนราคาน้ํามันเช้ือเพลิงชนิดวันเวนวัน และ

มีแนวโนมวาราคาน้ํามันเช้ือเพลิงจะยังคงเพิ่มสูงข้ึนตอไปอีกเร่ือยๆ  โดยพบวาต้ังแตป พ.ศ. 2546-

2549 ราคาน้ํามันเช้ือเพลิงมีแนวโนมสูงข้ึน โดยเปรียบเทียบระหวางป 2546 กับป 2549 ราคา

น้ํามันเบนซินออกเทน 91เพิ่มจาก 12.96 บาท/ลิตร เปน 27.94 บาท/ลิตร ราคาน้ํามันเบนซินออก

เทน 95 เพิ่มจาก 16.13 บาท/ลิตร เปน 30.19 บาท/ลิตร และราคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว เพิ่มจาก 

15.13บาท/ลิตร เปน 29.39 บาท/ลิตร (รูปที่1) แสดงใหเห็นวา ระยะเวลาเพียง 3 ป ราคาน้ํามัน

เช้ือเพลิงไดเพิ่มสูงข้ึนประมาณเกือบ 3 เทาของราคาเดิม 
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ที่มา : สํานักงานสถิติแหงชาติ และกรมธุรกิจพลังงาน 

 จากปญหาวิกฤตการณราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่เกิดข้ึน จึงเกิดการต่ืนตัวเปนอยางมากใน

ปจจุบัน ที่มีการหันมาใชพลังงานทดแทนกันมากยิ่งข้ึน โดยกาซธรรมชาติ ก็เปนอีกทางเลือกหนึ่งที่

ไดรับความสนใจอยางกวางขวางมากยิ่งข้ึน กาซธรรมชาติที่นํามาใชทดแทนนํ้ามันเชื้อเพลิงที่ไดรับ

ความสนใจเพิ่มมากข้ึนในปจจุบันมีอยู 2 ชนิด คือ กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) และ กาซธรรมชาติ

เพื่อยานยนต (CNG) โดยประเทศไทยไดมีการนํากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) มาใชในยานยนต

ต้ังแต ป พ.ศ. 2513 และเปนที่แพรหลายมากข้ึน เนื่องจากราคา LPG มีราคาถูกกวาน้ํามัน

เช้ือเพลิง สวนใหญจะใชในรถแท็กซี่และ รถสามลอเคร่ือง โดยมีการดัดแปลงเคร่ืองยนตที่นําเขามา

จากญ่ีปุนโดยในปจจุบันเนื่องจากราคาน้ํามันเช้ือเพลิงที่เพิ่มสูงข้ึน จึงมีรถแท็กซี่เปล่ียนไปใช LPG 

เปนเชื้อเพลิงมากข้ึนถึงรอยละ 70 - 80 ของจํานวนแท็กซ่ีที่มีอยูขณะนี้ประมาณ 58,000คัน สวน

การทดลองใชกาซ CNG เร่ิมมีข้ึนในป 2527 โดยทําการทดลองกับกับ รถโดยสาร ขสมก. และ 

รถตุก ตุก เปนคร้ังแรก ซึ่งผลการทดสอบสมรรถนะของเคร่ืองยนตเปนที่นาพอใจโดยในป 2548 มี

การใช LPG และ กาซธรรมชาติในรถยนต (CNG) เพิ่มข้ึน LPGมีการใชเพิ่มข้ึนถึงรอยละ 35.5 

ขณะที่รถ CNG มีจํานวนทั้งส้ิน 9,172 คัน คิดเปนปริมาณการจําหนายเทียบเทาเบนซิน 72 ลาน

ลิตร/ป โดย มีสถานีบริการ 41 สถานี และในป 2549 นี้ มีรถ CNG เพิ่มข้ึนเปน 10,569 คัน มีสถานี

บริการ CNG เพิ่มข้ึนเปน 67 สถานี และมีสถานีบริการที่กําลังจะเปดเพิ่มอีก 48 สถานี และมี

ผูประกอบการจัดหาและติดต้ังอุปกรณ CNG ทั้งส้ิน 68 สถานี (บริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน), 

2550) 

 สําหรับผูที่สนใจหันมาใชกาซธรรมชาติแทนพลังงานเช้ือเพลิงในยานยนต ไมวาจะเปน

กาซ LPG หรือกาซ CNG ตองมีการติดต้ังอุปกรณเพิ่มเติม กลาวไดวาเปนตนทุนคาใชจายจํานวน

รูปที่1.1 การแสดงราคาขายปลีกน้ํามันเชื้อเพลิงตราปตท.(เดือนก.ค.)
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ไมนอยที่ตองเพิ่มข้ึนมาสําหรับผูติดต้ัง โดยกาซทั้งสองชนิดนี้มีความแตกตางทั้งในราคาคาติดต้ัง

อุปกรณ และคาเชื้อเพลิง ซึ่งอาจเปนขอสงสัยสําหรับผูที่สนใจ วาการเปล่ียนใชกาซ LPG หรือกาซ 

CNG ในระยะยาวนั้น กาซชนิดใดเกิดความคุมคาตอตัวผูใชรถยนตมากนอยกวากัน การใชกาซ 

LPG หรือกาซ CNG ทดแทนน้ํามันเช้ือเพลิง นอกจากจะเกิดตนทุนและผลไดทางเอกชนแลว เปนที่

แนนอนวาเมื่อมีการเปลี่ยนมาใชกาซในรถยนตจํานวนมากข้ึน ยอมสงผลกระทบตอสังคมโดยรวม 

ดังนั้นผลไดตอสังคมก็เปนอีกส่ิงหนึ่งที่ควรนาํมาพิจารณาดวย วาการใชกาซ LPG หรือกาซ CNG 

ทดแทนน้ํามันเช้ือเพลิง กอใหเกิดผลไดตอสังคมไทยอยางไร 
 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 
 1. ศึกษาและเปรียบเทียบการใชกาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนต ในดานเทคนิค อาทิ

เชน กระบวนการนํากาซมาใชในรถยนต อุปกรณการติดต้ัง ดานประสิทธิภาพในการใชงาน รวมถึง

ความปลอดภัย เพื่อทราบถึงความแตกตาง และผลดี ผลเสีย ของการใชกาซทั้ง 2 ชนิด 

2. วิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit Analysis) 

ของการใชกาซ LPG และกาซ CNGในรถยนต เทียบกับการใชน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต ทั้งรถ

เคร่ืองยนตดีเซลและเคร่ืองยนตเบนซิน ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล และรถกระบะ  

3. วิเคราะหผลไดภายนอก (External Benefit) ของการใชกาซ LPG และกาซ CNG 
 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 
 

การศึกษาตนทุนและผลไดทางเอกชน กําหนดขอบเขตการศึกษา คือ แบงรถยนตที่ศึกษา

ออกเปน 2 ประเภท ไดแก  

 1.3.1 รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน เคร่ืองยนตเบนซิน แบงเปน 3 กลุมยอย คือ  

 1.3.1.1 เคร่ืองยนตเบนซิน ไมเกิน 1600 ซีซี 

1.3.1.2 เคร่ืองยนตเบนซิน 1600-2000 ซีซี 

1.3.1.3 เคร่ืองยนตเบนซิน 2000-2400 ซีซี  

 1.3.2 รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน เคร่ืองยนตดีเซล คือ 

  1.3.2.1 เคร่ืองยนตดีเซล 2500-3000 ซีซี 

ทําการศึกษารถยนตประเภทตางๆขางตน โดยกําหนดใหมีระยะทางการวิ่ง 50 กิโลเมตร/

วัน เปนเวลา 10 ป และมีระยะทางการวิ่ง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป 
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1.4 แหลงท่ีมาของขอมูล 
 

ขอมูลที่ใชในการศึกษามีที่มาจากหลายแหลง ซึ่งแยกประเภทของขอมูล ดังตอไปนี้ 

 1.4.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) จากการสัมภาษณ หนวยงาน นักวิชาการ และ

บุคคลที่มีความรูเกี่ยวกับการใชกาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนต ดังตอไปนี้ 

• เจาหนาที่จากหนวยงานที่มีการศึกษา และใหขอมูลเกี่ยวกับพลังงานทดแทน 

เชน บริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน), สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 

กระทรวงพลังงาน  

• ผูเช่ียวชาญและนักวิชาการ ดานวิศวกรรมและดานการขนสง 

• ผูใหบริการติดต้ังระบบกาซ LPG และ CNG ในรถยนต 

 1.4.2 ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เชน ขอมูลเกี่ยวกับระบบที่ใชในการติดต้ัง

กาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต อุปกรณและราคาการติดต้ัง ความปลอดภัย ผลกระทบตอ

เคร่ืองยนต การบํารุงรักษา ราคากาซ และสถานีบริการเติมกาซ จะรวบรวมขอมูลมาจาก

แหลงขอมูลที่สําคัญ ไดแก ขอมูลจากเครือขายสารสนเทศ หนังสือ เอกสารเผยแพรของหนวยงาน

ดานทางพลังงาน  
 
1.5 นิยามศัพท 
 

1.  กาชธรรมชาติ  (Natural Gas : NG) หมายถึง กาชที่ไดขุดเจาะสํารวจและพบแหลง

อยูใตพื้นดินทั้งบนบกและในทะเลอาวไทย เปนกาชที่สงมาตามทอสงกาชเพื่อนํามา

เขาในโรงแยกกาช และสงตอไปใชในโรงไฟฟา โรงงานอุตสาหกรรม และสถานีบริการ

น้ํามันเช้ือเพลิงเพื่อใชเปนเช้ือเพลิง มีสวนผสมของกาซไฮโดรคารบอน และส่ิงเจือปน

ตางๆในสภาวะกาซ สารประกอบไฮโดรคารบอนที่พบในธรรมชาติ ไดแก มีเทน อีเทน 

โพรเพน บิวเทน เพนเทน เปนตน ส่ิงเจือปนอ่ืนๆที่พบในกาซธรรมชาติ ไดแก 

คารบอนไดออกไซด ไฮโดรเจนไดซัลไฟด ฮีเลียม ไนโตรเจนและไอน้ํา เปนตน 

 2.  กาซปโตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum Gas; LPG) เปนผลิตภัณฑที่ไดจาก

สวนบนสุดของหอกล่ันในกระบวนการกล่ันน้ํามัน หรือผลิตภัณฑที่ไดจากการแยก

กาซธรรมชาติ กาซปโตรเลียมเหลวมีจุดเดือดตํ่ามาก จะมีสภาพเปนกาซในอุณหภูมิ

และความดันบรรยากาศ ดังนั้นในการเก็บรักษากาซปโตรเลียมเหลวจะตองเพิ่มความ

ดันหรือลดอุณหภูมิ เพื่อใหกาซปโตรเลียมเหลวเปล่ียนสภาพจากกาซเปนของเหลว 

เพื่อความสะดวกและประหยัดในการเก็บรักษา กาซปโตรเลียมเหลวใชเปนเช้ือเพลิง

ไดดี  และเวลาลุกไหมใหความรอนสูง และมีเปลวสะอาดซึ่งโดยปกติจะไมมีสีและ
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กล่ิน  แตผูผลิตไดใสกล่ินเพื่อใหสังเกตไดงายในกรณีที่เกิดมีกาซร่ัวอันอาจกอใหเกิด

อันตรายได การใชประโยชน ก็คือ การใชเปนเช้ือเพลิงสําหรับหุงตม เปนเช้ือเพลิง

สําหรับเคร่ืองยนตและรถยนต รวมทั้งเตาเผาและเตาอบตาง ๆ 

 3.  กาชธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas: CNG) คือ กาซธรรมชาติที่ใชเปน

เชื้อเพลิงสําหรับยานยนต โดย มีสวนประกอบหลักคือ กาซมีเทนท่ีมีคุณสมบัติเบา

กวาอากาศ สวนใหญจะมีการใช อยูในสภาพเปนกาซที่ถูกอัดจนมีความดันสูง 

(ประมาณ 3,000-3,600 ปอนดตอตารางนิ้ว) เก็บไวในถัง ที่มีความแข็งแรงทนทานสูง

เปนพิเศษ เชน เหล็กกลา  

4.  ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ (Natural Gas Vehicles หรือ NGV) หมายถึง ยาน

ยนตที่ใชกาซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas: CNG) เปนเช้ือเพลิง โดย

ยานยนตที่สามารถใชกาชธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในการขับเคลื่อนได จะตองเปนยาน

ยนตที่มีการติดต้ังอุปกรณเพิ่มเติม 

5. สถานบริการติดต้ังอุปกรณ LPG หรือCNG ในรถยนต หมายถึง สถาน

ประกอบการติดต้ัง/ซอมรถยนต (อูรถ) ซึ่งมีวิศวกรหรือชางที่มีความรูความสามารถใน

การติดต้ังอุปกรณ LPG หรือ CNG ในรถยนต 

6.  พลังงานทดแทน (alternative energy) หมายถึง พลังงานที่สามารถทดแทนแหลง

เช้ือเพลิงฟอสซิล เชน ไม ฟน แกลบ กากออย ชีวมวล เอทานอล ไบโอดีเซล น้ํา 

แสงอาทิตย ความรอนใตพิภพ ลมและคล่ืน 

7.  รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน (รย.1) หมายถึง รถเกง และรถปคอัพ ที่จด

ทะเบียนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 
 
1.6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

ผลการศึกษาในคร้ังนี้ทําใหทราบถึงความแตกตาง และผลดี ผลเสีย ของการใชกาซ LPG 

และ กาซ CNG ในรถยนต ในดานเทคนิค ประสิทธิภาพ ความปลอดภัย ความคุมคาในการติดต้ัง 

รวมถึงตนทุน ผลไดทางเอกชน และผลไดภายนอกที่เกิดข้ึน โดยคาดวาผลการศึกษาที่ไดรับจะเปน

ขอมูลที่ใชประกอบการตัดสินใจของผูที่กําลังสนใจหันมาใชกาซทดแทนนํ้ามันเชื้อเพลิง และเปน

ประโยชนในการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในยานยนตใหเปนที่แพรหลายตอไป 

 
 

 
 



บทที่ 2 
 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 
2.1 แนวคิดและทฤษฎ ี
 
 การศึกษาคร้ังนี้ ผูวิจัยไดศึกษาแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวของ คือ  

 2.1.1 แนวคิดทางเศรษฐศาสตรเกี่ยวกับตนทุน  

 2.1.2 การวิเคราะหตนทุนและผลได (Cost-Benefit Analysis)  

 2.1.3 การวิเคราะหความไว (Sensitivity Analysis) 

 2.1.4 การวิเคราะหตนทุนและผลไดทางสังคม (Social Costs and Benefits)  

 2.1.5 ทฤษฎีผลกระทบภายนอก (Externalities)  

 2.1.6 วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม 
 

2.1.1 แนวคิดทางเศรษฐศาสตรเกี่ยวกับตนทุน (วันรักษ มิ่งมณีนาคิน, 2542) 
 

ตนทุนตามแนวคิดทางเศรษฐศาสตรมีความหมายแตกตางจากตนทุนทางบัญชี 

ตนทุนทางบัญชีหมายถึง คาใชจายตางๆที่มีการจายจริงเปนตัวเงิน สามารถแสดงหลักฐานเพื่อ

บันทึกลงบัญชีได สวนตนทุนทางเศรษฐศาสตรมีความหมายและขอบเขตกวางมากกวา นอกจากนี้ 

มีการแบงเปนตนทุนชนิดตางๆ ในที่นี้จะกลาวเพียงบางชนิดที่สําคัญเทานั้น 

 2.1.1.1 ตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost) คํานิยามหมายถึง ส่ิงที่มีมูลคา

สูงสุดที่ตองสละไป (The best alternative foregone) ซึ่งมาจากแนวคิดที่วาในการคํานวณตนทุน

รวมโดยการหาผลรวมรายจายตางๆนั้น เราไมอาจแนใจไดวามีการรวมรายจายตนทุนทั้งหมดโดย

ครบถวนแลว ตามปกติเปนการยากที่จะรวบรวมรายจายตนทุนใหครบถวนสมบูรณ ฉะนั้นในทาง

ทฤษฎี นักเศรษฐศาสตรจึงคิดวิธีลัดในการหาตนทุน กลาวคือ แทนที่จะมัวหารายจายตนทุน

โดยตรง ก็หันไปใชสินคาหรือบริการอื่นที่ตองสละไปเปนตัววัดตนทุน ทั้งนี้อาศัยความเปนจริงที่วา

ปจจัยการผลิตมักใชในการผลิตสินคาหรือบริการไดมากกวา 1 อยาง (alternative uses) และแต

ละอยางกอใหเกิดประโยชนทางเศรษฐกิจไมเทากัน 

 2.1.1.2 ตนทุนเอกชนและตนทุนสังคม ตนทุนเอกชน (private cost) ของการผลิต

สินคาหรือบริการใดๆ ก็ตาม คือตนทุนที่เจาของหนวยผลิตนั้นตองจายโดยตรง สวนตนทุนสังคม 

(social cost) คือตนทุนเอกชนบวกผลสุทธิของผลกระทบภายนอก ซึ่งแบงไดเปน 2 ลักษณะ ไดแก 
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ผลกระทบภายนอกที่เปนผลดี (external economies) และผลกระทบภายนอกที่เปนผลเสีย 

(external diseconomies)  

 2.1.1.3 ตนทุนชัดแจงและตนทุนไมชัดแจง ตนทุนชัดแจง (explicit cost) 

หมายถึง ตนทุนที่เกิดข้ึนจริงและมีการจายจริงเปนตัวเงินและ/หรือสิ่งของ สวนตนทุนไมชัดแจง 

(implicit cost) (บางแหงเรียกตนทุนแอบแฝง) เปนตนทุนที่เกิดข้ึนจริง แตไมมีการจายจริงเปนตัว

เงินและ/หรือส่ิงของ สวนมากเกิดจากผูผลิตเปนเจาของปจจัยการผลิตนั้นเอง และนํามาใชใน

กิจกรรมการผลิตของตน 
 
 2.1.2 การวิเคราะหตนทุนและผลได (Cost-Benefit Analysis) 
 

การวิเคราะหทางการเงิน จะใชหลักวัดความสามารถในการทํากําไรหรือความคุมคา

ตอการลงทุน ในที่นี้จะวิเคราะหวาการลงทุนในการใชกาซธรรมชาติในรถยนตใหผลคุมคาตอการ

ลงทุนหรือไม  โดยจะวิเคราะหจากตนทุนและผลตอบแทนของการลงทุน แตเนื่องจากตนทุนและ

ผลตอบแทนท่ีนํามาวิเคราะห เปนมลูคาที่คาดวาจะเกิดข้ึนในอนาคต ที่เวลาปตางกันไป จึงยังไม

สามารถนํามาวิเคราะหได เพราะมูลคาที่เกิดข้ึนเปลี่ยนแปลงไปตามเวลา จะตองนําตนทุนและ

ผลตอบแทนที่คาดวาจะเกิดข้ึนในแตละปของการใชกาซธรรมชาติ มาปรับใหเปนมูลคาปจจุบัน

ดวยตัวคิดลด (Discounting Factor) ตนทุนที่ถูกปรับคาของเวลา เรียกวา มูลคาปจจุบันของ

ตนทุน (Present Value Cost : PVC) สวนผลตอบแทนท่ีถูกปรับคาของเวลาใหเปนปจจุบัน 

เรียกวา มูลคาปจจุบันของผลตอบแทน (Present Value Benefit : PVB) ซึ่งถูกนํามาใชคํานวณหา

ตัวชี้วัดความสามารถในการทํากําไรหรือความคุมคาของการลงทุนในการใชกาซธรรมชาติใน

รถยนต การวิเคราะหแบบปรับคาของเวลา ที่ใชกันทั่วไปมี 3 วิธี คือ มูลคาปจจุบันผลตอบทนสุทธิ 

อัตราสวนของผลตอบแทนตอตนทุน และอัตราผลตอบแทนภายในของโครงการการลงทุน มี

รายละเอียดดังตอไปนี้ (ชูชีพ พิพัฒนศิถี, 2544) 
 

 2.1.2.1 มูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: NPV) คือ ผลตาง

ระหวางมูลคาปจจุบันของผลตอบแทน (PVB) กับมูลคาปจจุบันของตนทุน (PVC) มูลคาปจจุบัน

ตอบแทนสุทธิจะเปนตัววัดความสามารถในการทํากําไรของการลงทุนในการใชกาซธรรมชาติใน

รถยนต วาสามารถใหผลกําไรมากนอยเพียงใด เขียนสูตรไดดังนี้ 
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NPV = PVB – PVC 
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เมื่อ tB  หมายถึง ผลตอบแทนของการใชกาซในปที่ t 

 tC  หมายถึง ตนทุนของการใชกาซในปที่ t 

   R      หมายถึง อัตราคิดลด (อัตราดอกเบี้ยเงินกู MOR เฉล่ียจากธนาคาร

พาณิชยรายใหญ 5 แหงของประเทศไทย) 

 t หมายถึง ระยะเวลาของการใชกาซปที่ 0,1,2,3,...,n 

 n หมายถึง อายุการใชกาซ (ป) 

เกณฑการตัดสินใจ คือ เลือกลงทุนเมื่อคา NPV มากกวา 0 เพราะแสดงวามูลคา

ปจจุบันของผลตอบแทนมีคามากกวามูลคาปจจุบันของตนทุน  
 

  2.1.2.2 อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) คือ 

อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนตอมูลคาปจจุบันของตนทุน เขียนสูตรไดดังนี้ 
 
 BCR = PVB / PVC 
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 เมื่อ tB  หมายถึง ผลตอบแทนของการลงทุน ในปที่ t 

 tC  หมายถึง ตนทุนของการลงทุน ในปที่ t 

 r หมายถึง อัตราคิดลดหรือคาเสียโอกาสของการลงทุน  

 t หมายถึง ระยะเวลาของการใชรถยนตปที่ 0,1,2,3,...,n 

 n หมายถึง อายุโครงการการลงทุน  

เกณฑการตัดสินใจ คือ เลือกโครงการการลงทุน ที่มีคา BRC มากกวา 1 เพราะแสดง

วามูลคาปจจุบันของผลตอบแทนมีคามากกวามูลคาปจจุบันของตนทุน ถาคาของ BRC ที่คํานวณ

ไดมีคาสูงแสดงวา ผลตอบแทนที่โครงการไดรับมากกวาตนทุนในอัตราสวนที่สูง นั่นคือโครงการ

การลงทุนนี้ สามารถทํากําไรไดดี จึงควรใหความสนใจในการลงทุน 
 

 2.1.2.3 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) 

คืออัตราคิดลดที่ทําใหมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนเทากับมูลคาปจจุบันของตนทุน หรือคา NPV 
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= 0 และคา BRC = 1 คาของ IRR จึงเสมือนวาเปนอัตรารอยละของผลกําไรที่โครงการไดรับจาก

การลงทุน การคํานวณหาคา IRR เขียนสูตรไดดังนี้ 
 

  IRR = 0)1/()(
0

=+−∑
=

t
n

t
tt rCB   

เมื่อ tB  หมายถึง ผลตอบแทนของการลงทุน ในปที่ t 

  tC  หมายถึง ตนทุนของการลงทุน ในปที่ t 

  R หมายถึง คา IRR หรือ คาเสียโอกาสที่ใชในการคิดลดแลวทําใหคา 

NPV เทากับ 0 และคา BCR เทากับ 1   

  t หมายถึง ระยะเวลาของการใชรถยนตปที่ 0,1,2,3,...,n 

  n หมายถึง อายุโครงการการลงทุน  

เกณฑการตัดสินใจ คือ เลือกโครงการการลงทุน ที่ คา IRR สูงกวาคาเสียโอกาสหรือ

อัตราดอกเบ้ียของเงินที่ใชในการลงทุนในโครงการ ถาคา IRR ที่คํานวณไดมีคาสูงแสดงวาอัตรา

รอยละของกําไร หรือผลตอบแทนของโครงการมีมาก จึงควรใหความสนใจในการลงทุน 
 

2.1.3 การวิเคราะหความไว (Sensitivity Analysis) 
 
 วัตถุประสงคของการวิเคราะหความไว ก็คือการกําหนดตัวแปรที่มีผลกระทบตอความ

ไวของ NPV มากที่สุด โดยเฉพาะตัวแปรที่ทําใหคา NPV ติดลบ การวิเคราะหความไวจึงมี

ประโยชนเพื่อกําหนดผลที่เกิดข้ึนจากการเปลี่ยนแปลงในตัวแปรที่เกี่ยวของ ซึ่งโดยทั่วไปจะไดแก 

ราคาผลผลิต ปริมาณการจําหนาย คาลงทุน และคาปจจัยการผลิต ในการศึกษาคร้ังนี้ ตัวแปรที่จะ

ทําการเปล่ียนแปลง ไดแก คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาเช้ือเพลิงกาซ LPG ทั้งนี้โดยทดสอบวาถาตัวแปร

เหลานี้เปล่ียนแปลงไปแลว จะมีผลกระทบตอ NPV อยางไร หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง NPV ของการ

ลงทุนใชกาซ LPG และกาซCNG แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต จะมีความไวตอการเปล่ียนแปลง

อยางไรตอการเปล่ียนแปลงในตัวแปรตางๆดังกลาว (ประเสริฐ ตงยิ่งศิริ, 2544) 
 
 2.1.4 ตนทุนและผลไดทางสังคม (Social Costs and Benefits) 
 
 ตนทุนและผลไดภายนอก (External costs and benefits) คือ ตนทุนและผลไดที่ผูทํา

การตัดสินใจ (Decision-makers) มิไดทําการพิจารณา ดังนั้นการตัดสินใจของตลาดในการจัดสรร

ทรัพยากรจึงมิไดสะทอนถึงตนทุนและผลกระทบภายนอก แตเปนที่แนนอนวา ตนทุนและผลได

ภายนอกเปนเพียงสวนหนึ่งของตนทุนและผลไดทั้งหมดของการตัดสินใจตางๆ 

 สาเหตุที่ผูทําการตัดสินใจตองนําตนทุนและผลไดมาคิดก็เพราะวา พวกเขาตองมีการ

เสียตนทุนและไดรับผลประโยชน ซึ่งมีการเรียกวา ตนทุนและผลไดเอกชน ดังนั้น 
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• ตนทุนทางสังคม (Social costs) คือ ผลรวมของตนทุนเอกชน และตนทุน

ภายนอก (Social costs are the sum of private and external costs) 

• ผลไดทางสังคม (Social benefit) คือ ผลรวมของผลไดเอกชน และผลได

ภายนอก (Social benefits are the sum of private and external benefits) 
 
      ตารางที ่2.1   ตนทุนและผลไดทางสังคมและภายนอก 

ตนทุนและผลไดทางสังคมและภายนอก 

(External and Social Costs and Benefits) 

 

 

ภายนอก 

(external) 

เอกชน 

(private) 

สังคม 

(social) 

ผลได 
(benefits)  

ผูรับประโยชนไมไดจาย 

(beneficiary doesn't pay)  

ผูรับประโยชนจาย 

(beneficiary pays)  

ผลรวม 

(total of both)  

ตนทุน 
(costs)  

ผูสูญเสียมิไดถูกชดเชย 

(loser isn't compensated)  

ผูสูญเสียถูกชดเชย 

(loser is compensated)  

ผลรวม 

(total of both)  

      ที่มา : จากการรวบรวม 
 

2.1.5 ทฤษฎผีลกระทบภายนอก (Externalities) 
 

 ผลกระทบภายนอกหรือตนทุนภายนอก (Externalities) ไดอธิบายถึงการสูญเสีย

สวัสดิการของสังคม โดยคนในสังคมสวนหนึ่งตองเปนผูรับภาระอันเปนผลโดยตรงมาจากการ

ประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจของกลุมคนสวนอ่ืนๆในระบบเศรษฐกิจ เชน สถานประกอบการ 

ผูบริโภค และรัฐ ฯลฯ โดยท่ีผลกระทบน้ีไมไดเกิดโดยการผานระบบกลไกตลาด ผลที่เกิดข้ึนคือ 

ตนทุนทางสังคม (Social Cost) ในการผลิตหรือบริโภค มิไดสะทอนถึงราคาของสินคาหรือการ

บริโภค หนวยเศรษฐกิจที่ทําใหเกิดผลกระทบภายนอกมิไดมีแรงจูงใจที่จะลดกิจกรรมที่กอใหเกิด

ความเสียหายตอสังคมและทรัพยากรถูกจัดสรรไปอยางไมถูกตอง ส่ิงแวดลอมและสวัสดิการสังคม

ไดรับความเสียหาย เกิดมลพิษ (Pollution) เชน สมมติวามีผูประกอบธุรกิจ 2 ราย ประกอบธุรกิจ

ต้ังอยูริมแมน้ํา ธุรกิจA เปนโรงงานฟอกยอม ในขณะที่ธุรกิจB ซึ่งอยูใตลําน้ําถัดมาทําธุรกิจ

เกี่ยวกับที่พักนักทองเที่ยว ธุรกิจท้ังสองใชประโยชนจากลําน้ําในลักษณะที่แตกตางกัน ธุรกิจA ใช

ลําน้ําเปนที่รองรับของเสียจากการผลิต ในขณะท่ีธุรกิจB ใชลําน้ําเปนที่ดึงดูดนักทองเที่ยว เชน 

วายน้ํา เลนเรือ เปนตน ถาเจาของธุรกจิทั้งสองนี้ไมมีความเกี่ยวของกัน ดังนั้นโรงงานฟอกยอมจะ
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พยายามทิ้งของเสียลงแมน้ําเทาที่จะทําไดจนทําใหการใชลําน้ํานั้นไมเกิดประสิทธิภาพเกิดข้ึน 

สถานการณดังกลาวแสดงใหเห็นถึงผลกระทบภายนอกที่ธุรกิจA ทํากับธุรกิจB  

 ผลกระทบเนื่องจากการที่โรงงานฟอกยอมกอใหเกิดตนทุนภายนอก (Externalities 

Cost) แสดงไดดังภาพที่ 2 ซึ่งโรงงานฟอกยอมเปนผูทําใหเกิดมลภาวะ อุปสงคของผายอมจาก

ขบวนการฟอกยอมแสดงโดยเสน D และตนทุนเพิ่มเอกชน (Marginal Private Cost: MPC) ของ

การผลิตผายอม (ไมรวมตนทุนของมลพิษและการสูญเสีย) แสดงไดดวยเสน MPC อยางไรก็ตาม

โดยสวนรวมของสังคมแลวจะมีตนทุนเพิ่มที่เกิดข้ึน ทั้งจากสวนของตนทุนการผลิต และสวนของ

ตนทนุในการควบคุมของเสียอันเกิดจากการฟอกยอม ซึ่งเมื่อรวมตนทุนทั้งสองเขาดวยกันจะเกิด

เปนตนทุนเพิ่มของสังคม (Marginal Social Cost: MSC) (Mishan E.J, 1971: 2) 

                               
รูปที่ 2.1 การแสดงการจัดสรรทรัพยากรของตลาดเม่ือมผีลกระทบภายนอกเกิดข้ึน 

 

 ถาไมมีกฎหมายใดมาควบคุมเกี่ยวกับของเสียที่ถูกปลอยออกมา โรงงานฟอกยอมจะ

ทําการผลิตที่ Q1 และมีกําไรในรูปสวนเกินของผูผลิตสูงสุด ซึ่ง ณ ระดับดังกลาวการจัดสรร

ทรัพยากรจะไมเกิดประสิทธิภาพสูงสุด เพราะยังไมไดนับรวมเอาผลกระทบภายนอกที่โรงงานฟอก

ยอมทําใหเกิดกับบุคคลอ่ืนๆ ในสังคม ซึ่งเมื่อรวมตนทุนภายนอกที่เกิดข้ึนกับสังคมเขาไวดวย 

ระดับของการผลิตจะเคลื่อนยายไปที่จุด Q2  

 ขบวนการผลิตในกรณีที่ผลกระทบภายนอกนํามาซึ่งความเสียหายใหกับบุคคลอ่ืนๆ 

(อาจจะเปนผูผลิตหรือผูบริโภค หรือทั้งสองกลุม) กรณีเชนนี้ เรียกวาผลกระทบภายนอกในเชิงลบ 

(Negative Externalities) แตถาผลกระทบภายนอกท่ีทําใหผูอ่ืนไดประโยชน เชน การทําฟารม

เล้ียงผ้ึง ที่ทําใหผูทําสวนผลไมที่อยูติดกันไดประโยชนจากการผสมเกสรของผ้ึงเราเรียกวา 

ผลกระทบภายนอกในเชิงบวก (Positive Externalities)  

 ในกรณีของผลกระทบภายนอกในทางการเงิน (pecuniary externality) ผลกระทบท่ี

เกิดข้ึนจากการเปล่ียนแปลงในลักษณะนี้ ไมไดกอใหเกิดปญหาเกี่ยวกับการจัดสรรทรัพยากร 

ตัวอยางเชน มีโรงงานยายเขามาอยูใหมในพื้นที่ที่เคยเปนทุงนา การมีโรงงานมาต้ังทําใหมีผูคนมา

อยูอาศัย มีผลทําใหราคาคาเชาที่ดินในละแวกนั้นสูงข้ึน การที่โรงงงานยายมาต้ังใหมไดกอใหเกิด
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ผลกระทบในเชิงลบแกผูเชาที่ดินรายอ่ืนๆ แตผลกระทบดังกลาวไมมีประเด็นเกี่ยวกับความ

ลมเหลวของตลาด (Market failure) เพราะวาราคาคาเชาที่ดินที่สูงข้ึนทําใหทุกๆคนมีตนทุนการอยู

อาศัยสูงข้ึนเทาเทียมกัน และในตลาดที่ดินจะมีบทบาทในการจัดสรรทรัพยากรที่ดินไดอยางดี โดย

อาศัยกลไกทางราคา เมื่อมีความตองการในท่ีดินมาก ราคาและมูลคาจะสูงข้ึนตามมา และหนวย

ธุรกิจที่เกี่ยวของจะใชราคานั้นเปนเคร่ืองตัดสินใจวา จะใชทรัพยากรที่ดินมากนอยอยางไร ดังนั้น 

การเกิดผลกระทบภายนอกทางการเงิน จึงไมทําใหเกิดความลมเหลวของตลาด ภายใต

สถานการณดังกลาวนี้การจัดสรรทรัพยากรสามารถเกิดข้ึนไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 สําหรับในกรณีของมลภาวะ ไมถือวาเปนผลกระทบภายนอกทางการเงิน เพราะวา

ผลกระทบที่เกิดข้ึนไมไดถูกเปลี่ยนแปลงใหไปอยูในรูปของราคา เชน ราคาของผายอมในตัวอยาง

ไมไดรวมถึงตนทุนในการบําบัดมลพิษที่ปลอยออกมา ดังนั้นความแตกตางระหวางตนทุนของ

เอกชนและของสังคมจึงเกิดข้ึน แนวคิดเกี่ยวกับผลกระทบภายนอกในลักษณะนี้เปนแนวความคิด

อยางกวางๆ ซึ่งมีผลตอความลมเหลวของตลาด (Baumal และ Oates, 1975: 29) 
 

2.1.6 วิธีการประเมินมูลคาสิ่งแวดลอม 
 
 วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมมีหลายวิธี ทั้งที่เปนการประเมินทางตรงและทางออม 

การประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมโดยวิธีทางตรง (Direct Methods) ไดแก Contingent Valuation 

Methods (CVM) เปนการถามคําถามใหประชาชนบอกถึงผลกระทบส่ิงแวดลอมที่กําลังศึกษาอยู

วามีมูลคาเทาไร หรือมูลคาที่ประชาชนยินยอมจายเพื่อปองกันผลกระทบส่ิงแวดลอมที่กําลังจะ

เกิดข้ึน สวนวิธีการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมทางออม (Indirect Methods) เปนการศึกษา 

มูลคาส่ิงแวดลอมที่ไมมีการซื้อขายโดยตรงแตมูลคานี้อาจซอนอยูในมูลคาของสินคาอ่ืนๆ ไดแก วิธี 

Travel Cost Methods (TMC) เปนการศึกษาที่นิยมใชเพื่อประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมในเชิง

นันทนาการ โดยใชคาใชจายในการเดินทางและตนทุนคาเสียโอกาสของเวลาของนักทองเที่ยวเปน

ขอมูลบอกมลูคาเชิงนันทนาการของสถานที่นั้น และวิธี Hedonic Price Methods (HPM) เปนการ

ประเมินมูลคาผลกระทบส่ิงแวดลอม เชน คุณภาพอากาศ ผานราคาอสังหาริมทรัพยเพราะมีความ

เปนไปไดวาบานที่มีคุณภาพอากาศดีจะมีมูลคาสูง เปนตน (ตารางที่ 2.2) 
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   ตารางที่ 2.2   วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม 

 
Contingent 
Valuation 
Method 

Travel 
Cost 

Method 

Hedonic 
Pricing 
Method 

Environmental 
quality as a 
Factor Input 

Benefit 
Transfer 
Approach 

Use 

Value 

Direct 

Use 

Value 
     

Indirect 

Use 

Value 
     

Non-

Use 

Value 

Existence 

Value 
     

Bequest 

Value 
     

Option Value     
Option 

Value 

   ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาแหงประเทศไทย, 2543 
 
 นอกจากการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมโดยทางตรงและทางออมดังกลาวขางตนแลว 

ยังมีวิธีประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมในฐานะที่เปนปจจัยการผลิตในกระบวนการผลิตดวยวิธี 

Environmental quality as a Factor input ซึ่งสามารถกระทําผาน Production Function หรือ 

Cost Function เพื่อการศึกษาถึงการเปล่ียนแปลงสวัสดิการของผูผลิตหรือผูบริโภคที่เปล่ียนแปลง

ไป วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมโดยศึกษาการเปล่ียนแปลงคาใชจายของผูบริโภคเมื่อคุณภาพ

ส่ิงแวดลอมเปล่ียนแปลงไป หรือเรียกวาวิธี Market Valuation และ วิธี Benefit Transfer 

Approach ซึ่งเปนการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมโดยใชมูลคาส่ิงแวดลอมที่มีผูอ่ืนประเมินไว

แลวจากสถานที่อ่ืนมาปรับคาความแตกตางของสภาพแวดลอมหรือสภาพสังคม วิธี Benefit 

Transfer Approach เปนวิธีที่สามารถนํามาใชในการประเมินมูลคาไดทุกประเภท เพราะวิธีนี้ไม

ตองทําการสํารวจหรือเก็บขอมูลภาคสนาม จึงเปนวิธีที่มีประโยชนในกรณีที่เกิดปญหาส่ิงแวดลอม

อยางกะทันหันและตองการขอมูลอยางเรงดวนในการตัดสินใจดําเนินการ และไมมีเวลามากพอใน

การศึกษาประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมดวยวิธีทางตรง ซึ่งตองใชเวลาและงบประมาณที่สูงกวา

มาก 
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 วิธี Benefit Transfer เปนวิธีที่ผูประเมินไมตองทําการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม

โดยตรงตามวิธีทั้งหมดที่กลาวขางตน แตจะใชวิธีการโอนมูลคาส่ิงแวดลอมจากสถานการณที่ที่ได

มีผูทําการศึกษาประเมินไวแลว (Study Site) มายังพื้นที่ที่กาํลังตัดสินใจดําเนินโครงการ (Policy 

Site) ซึ่งพื้นที่ทั้งสองแหงดังกลาวจะตองมีลักษณะสภาพพื้นที่ใกลเคียงกัน โดยอาจจะเปนการโอน

ในรูปประโยชน กลาวคือ โครงการที่กําลังจะเกิดข้ึนมีประโยชนตอส่ิงแวดลอมอยางไร หรือในรูป

ความเสียหายของส่ิงแวดลอมนั้น เชน การประเมินมูลคาความเสียหายของปาไมในประเทศก. 

แทนในการปรับมูลคา ผูประเมินอาจพิจารณาจากความแตกตางของระดับรายไดของประชาชนใน

ประเทศก. และประเทศ ข. ขนาดของพ้ืนที่ปาที่แตกตางกัน หรือจํานวนประชากรที่รับผลกระทบที่

แตกตางกัน เปนตน 

 ถึงแมวิธี Benefit Transfer จะมีขอจํากัดแตก็ถือเปนวิธีที่มีประโยชนทั้งในดานการ

ประหยัดเวลา และงบประมาณในการทําการศึกษา เพราะในกรณีที่เกิดปญหาส่ิงแวดลอมอยาง

กะทันหัน รัฐบาลอาจตองการขอมูลอยางเรงดวนในการชวยตัดสินใจวาควรดําเนินการอยางไรกับ

เหตุการณที่เกิดข้ึน และไมมีเวลามากพอที่จะทําการศึกษาเพื่อประเมินมูลคาโดยตรง เพราะตองใช

เวลามากในการสํารวจหรือเก็บขอมูลภาคสนาม และวิเคราะหขอมูล ดังนั้นวิธี Benefit Transfer 

จึงเปนวิธีที่มีประโยชนเพราะสามารถคํานวณมูลคาส่ิงแวดลอมไดอยางรวดเร็ว เพื่อใชเปนตัวเลย

คราวๆ วาการเปล่ียนแปลงของส่ิงแวดลอมที่เกิดข้ึนมีมูลคาประมาณเทาไร ดังนั้นจึงเปนส่ิงสําคัญ

ที่ผูนําตัวเลขมูลคาส่ิงแวดลอมไปใชควรระวังวามูลคาที่ไดมานั้นคํานวณดวยวิธีใดและมีขอจํากัด

อะไรบาง นอกจากนี้วิธี Benefit Transfer จะมีประโยชนอีกทางหน่ึง เมื่อตองการที่จะประเมิน

มูลคาส่ิงแวดลอมดวยวิธีอ่ืนๆ แตยังขาดแคลนบุคลากร นักวจิัย หรือผูชํานาญการ ที่จะมาทําการ

ประเมินมูลคาดวยเคร่ืองมือนั้นๆ ประกอบกับการที่ไมมีขอมูลเพียงพอ ที่จะทําการประเมินมูลคา

ดวยวิธีอ่ืนๆ จึงตองอาศัยวิธีการโอนมูลคาจากแหลงที่ทําการศึกษาไวแลวมาใชเชนเดียวกัน 

อยางไรก็ตามในประเทศไทย การศึกษาวิจัยทางดานการวิเคราะหผลกระทบส่ิงแวดลอมดาน

เศรษฐศาสตรถือวาเปนเร่ืองใหมตอการศึกษา จึงยังไมเปนที่แพรหลายและเกิดการยอมรับ

เทาที่ควร ผลการศึกษายังขาดความแมนยํา ดังนั้น เมื่อมีความจําเปนตองทําการประเมินเพื่อตี

มูลคาส่ิงแวดลอมควรจะใชวิธี Benefit Transfer ซึ่งยอมจะใหผลการศึกษาที่สามารถนําไปใชได

อยางมีประสิทธิภาพมากกวา การโอนประโยชนสามารถกระทําได 2 วิธี คือ (1) การโอนผาน

สมการโดยนําสมการทํานายที่ไดจากการคัดเลือก Study Site นั้นๆโอนมาใชทั้งสมการ (Transfer 

Function) และ (2) การโอนเฉพาะมูลคา/ตัวเลข (Transfer of Value) 

 ทุกวิธีที่นํามาใชประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม จะตองมีการสอบถาม หรือศึกษาถึง

พฤติกรรมของประชาชนตอส่ิงแวดลอม เพื่อใหทราบวาประชาชนใหความสําคัญตอผลกระทบ

สิ่งแวดลอมอยางไร และระดับความสําคัญนี้เองจะเปนตัวกําหนดมูลคาส่ิงแวดลอมที่ตองการ
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คํานวณ ดังนั้น วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมทางเศรษฐศาสตรแทจริงแลวก็คือการวัดระดับ

ความสําคัญของผลกระทบส่ิงแวดลอมในทัศนคติของประชาชนนั่นเอง 
 

2.2 วรรณกรรมปริทัศน 
 

ในการศึกษาคร้ังนี้ได ผูวิจัยไดทําการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของ โดยแบงออกเปน 5 สวน 

คือ 1.การใชกาซ LPGในรถยนต 2.การใชกาซ CNG ในรถยนต 3.การปลอยมลพิษของการใชกาซ 

LPG และกาซ CNG 4.การส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถยนต และ5.งานวิจัยเกี่ยวกับการ

ประเมินโครงการและความพอใจในการใชกาซ LPG และกาซ CNG ดังตอไปนี้ 
 

 2.2.1 งานวิจัยเกี่ยวกับการใชกาซ LPG  
 

 จากเอกสารการประชุมคณะมนตรีอาเซียนวาดวยปโตรเลียม (ASCOPE) ซึ่ง

เสนอโดยการปโตรเลียมแหงประเทศไทย เมื่อป 2522 ไดศึกษาประสิทธิภาพการใชกาซหุงตมใน

รถยนตเบนซินเปรียบเทียบกับเมื่อใชน้ํามันเบนซินเปนเช้ือเพลิง ผลการศึกษาสรุปวา รถที่ใชกาซ

หุงตมเปนเชื้อเพลิงจะวิ่งไดระยะทางตอลิตรเม่ือเทียบกับการใชน้ํามันเบนซินแลวจะไดระยะทาง

นอยกวา คือ 

• รถที่ใชกาซหุงตมจะวิ่งได 9.0 กม./ลิตร 

• รถที่ใชน้ํามันเบนซินจะวิ่งได 9.6 กม./ลิตร 

 นอกจากนี้ยังไดเปรียบเทียบคาใชจายตอระยะทางของการใชเช้ือเพลิงทั้งสอง

ชนิด โดยการใชกาซหุงตมจะประหยัดคาใชจายได 0.378 บาท/กม. ณ ราคาขายปลีกในขณะนั้น 

(เบนซินธรรมดา 9.26 บาท/ลิตร, พิเศษ 9.80 บาท/ลิตร และกาซหงุตม 5.28 บาท/ลิตร ) ในเร่ือง

การประหยัดคาเชื้อเพลิงนั้น ฝายวิจัยสินคาอุตสาหกรรม กองวิจัยสินคาการตลาด กรมเศรษฐกิจ

การพาณิชย (2522) ไดศึกษาเกี่ยวกับการใชกาซในรถแท็กซ่ีคราวๆ โดยใชแท็กซ่ีขนาด 1,500 ซีซี 

ผลการศึกษาพบวา การใชกาซหุงตมเปนเช้ือเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซิน จะประหยัดคาเช้ือเพลิงได

ประมาณรอยละ 36 – 40 รองศาสตราจารย พูลพร แสงบางปลา (2523) อาจารยประจําภาควิชา

วิศวกรรมเคร่ืองกล จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ไดศึกษาถึงสมรรถนะของรถยนตเมื่อใชกาซหุงตม 

โดยรถยนตที่ใชทดสอบเปน Ford รุน 226 1E การทดสอบไดดําเนินตามข้ันตอนโดย 

• หาสมรรถนะของเคร่ืองยนตที่ความเร็วรอบตางๆ โดยเปรียบเทียบกับการ

ใชเช้ือเพลิงเบนซินและกาซหุงตม 

• วิเคราะหไอเสียที่เกิดจากรถยนต 

• จัดขอมูลตางๆ เพื่อคํานวณหา Heat balance 
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 ผลการศึกษาสรุปไดใกลเคียงกับฝายวิจัยสินคาอุตสาหกรรม กองวิจัยสินคา

การตลาด กรมเศรษฐกิจการพาณิชย วาการใชกาซหุงตมแทนน้ํามันเบนซินในรถยนต สามารถ

ประหยัดคาเช้ือเพลิงประมาณ 30-40% เมื่อไดกําลังเทาๆกัน ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด 

(CO) จากทอไอเสียมีปริมาณนอยกวาการใชน้ํามันเบนซิน ทําใหอากาศเปนพิษนอยลงกวาเดิม 

ประหยัดคาใชจายจากการใชกาซหุงตม อายุน้ํามันหลอล่ืนยืนนานกวา หัวเทียนสะอาดและ

เคร่ืองยนตมีเขมานอยลง คุณ สุพจน สุรเกียรติ (2523) ไดทําการศึกษา สรุปผลการสํารวจการใช

กาซหุงตมกับรถยนต โดยไดทําการสํารวจเมื่อเดือน มีนาคม 2523 ถึงเดือน กรกฎาคม 2523 ผล

การศึกษาสรุปวา รถยนตสวนใหญที่ใชกาซหุงตมเปนเช้ือเพลิงไดแก รถแท็กซี่และรถสองแถวรับสง

ผูโดยสาร การใชกาซหุงตมจะสามารถประหยัดคาใชจาย โดยสามารถสรุปไดดังนี้ 

• รถรับจาง (แท็กซี่) จะประหยัดเงินไดประมาณ 5,670 บาท/เดือน  

• รถยนตรับสงผูโดยสาร (รถสองแถว) 4,662 บาท/เดือน 

• รถยนตนั่งสวนบุคคล 724.50 บาท/เดือน 

 นอกจากนี้ยังสรุปถึงสาเหตุของการระเบิดซ่ึงเกิดจากการใชกาซหุงตมเปน

เช้ือเพลิง เนื่องจากการติดต้ังอุปกรณไมไดมาตรฐาน มีการรั่วของกาซตามรอยตอรถยนตที่ติดต้ังมี

สภาพเกามาก เชน รถแท็กซ่ี เปนตน เอกสารจากบริษัทอุตสาหกรรมถังแกส จํากัด เมื่อเดือน

กุมภาพันธ 2525 ทดสอบคาใชจายในการใชกาซหุงตมและน้ํามันเบนซิน กับเคร่ืองยนตที่ใชอิมโก

คารบูเรเตอร ของบริษัท โรลส-รอยส (Rolls-Royce) ผูผลิตรถยนตที่มีชื่อเสียงไดสรุปวา 

• จํานวนกาซหุงตมที่ใชส้ินเปลืองมากกวาน้ํามันเบนซิน 7.5% 

• เคร่ืองยนตที่ใชกาซหุงตมจะใชน้ํามันหลอล่ืนไดนานกวาเคร่ืองยนตที่ใช

น้ํามันเบนซิน 1 เทา 

• รถที่ใชกาซหุงตม เคร่ืองยนตจะมีอายุยาวนานกวารถที่ใชน้ํามันเบนซิน 

 และหากเทียบคาใชจายในหนึ่งปกับรถยนตนั่งขนาดกลาง (1,600 ซีซี) ถาใช

น้ํามันเบนซิน 10 กม./ลิตร และใชงานประมาณปละ 20,000 กม. รถยนตที่ใชกาซหุงตมจะ

ประหยัดกวารถที่ใชน้ํามันเบนซินปละ 13,470.50 บาท ไกรยุทธ ธีรตยานันท (2527) ศึกษา การ

วิเคราะหเชิงผลไดผลเสีย (cost-benefit analysis) ของการดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลของรถ

โดยสารสาธารณะที่เกาใชงานแลว ใหอยูในสภาพที่ใชเชื้อเพลิง LPG เพื่อใชงานตามปกติวิสัยที่

เคยใชมากอนเมื่อเปนเครื่องยนตดีเซลใชเชื้อเพลิงดีเซลหมุนเร็ว สําหรับจุดประสงคเชนวานี้มี

ทางเลือกใหเลือกไดคือ (1) การเปล่ียนแปลงสภาพเคร่ืองยนตดีเซลเกา ซึ่งใชเชื้อเพลิงดีเซลหมุน

เร็ว ใหเปนเคร่ืองยนตที่ใชเช้ือเพลิง LPG (2) การปรับปรุงสภาพเคร่ืองยนตดีเซลเกาใหอยูในสภาพ

ใหมที่ใชงานไดตอไปอีกอยางปกติ โดยสรุปแลว การดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเกาเพื่อใหเปน

เคร่ืองยนตที่สามารถใชเชื้อเพลิง LPG จะเปนทางเลือกที่เปนไปไดในเชิงเศรษฐศาสตรเฉพาะใน
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กรณีที่ราคาเช้ือเพลิง LPG เปนราคาที่คงระดับราคาเดิมที่เปนอยูในปจจุบัน (1984) ตอไปเร่ือยๆ 

จนถึงป1996 หรือเปนราคาที่เพิ่มข้ึนเร่ือยๆ ในอัตราที่ตํ่ากวาการเพิ่มข้ึนของราคาเช้ือเพลิงดีเซล

หมุนเร็วในระดับที่เทากับหรือมากกวาความแตกตางระหวางอัตราการเพิ่มของเช้ือเพลิงทั้งสอง

ชนิดในชวงระยะ 1984-1986 การดัดแปลงเคร่ืองยนตจะอยูในสภาพที่คุมคาเชนนี้ก็ตอเมื่อรถ

โดยสารสาธารณะที่ดัดแปลงใชงานตามปกติเปนระยะเวลายาวนานพอสมควร ยิ่งใชรถโดยสารคัน

ดังกลาวระยะส้ันเทาไร ความไมคุมคาก็ปรากฏชัดเจนยิ่งข้ึนสภาพเชนนี้เกิดจากคาใชจายคอนขาง

สูงในการเปล่ียนสภาพเคร่ืองยนตและติดต้ังอุปกรณสําหรับการใชเช้ือเพลิง LPG อันเปนคาใชจาย

ที่คงที่และจะมีคาเฉลี่ยตอปที่ลดคาลงเร่ือยๆ เม่ือจํานวนปที่ใชงานเพิ่มข้ึน ความคุมคาหรือไม

คุมคาของการดัดแปลงเคร่ืองยนตดีเซลเกาใหใชเชื้อเพลิง LPG ข้ึนอยูกับปจจัยหลักเพียงอยาง

เดียว นั่นคือ ราคาเชื้อเพลิง LPG เมื่อเปรียบเทียบกับราคาเช้ือเพลิงดีเซลหมุนเร็ว จากการศึกษา

ของฝายวิจัยและพัฒนาการปโตรเลียมแหงประเทศไทย ไดรวมกับภาควิชาวิศวกรรมเคร่ืองกล 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ทําการทดลองใชกาซ LPG แทนดีเซลในรถบรรทุก ในระหวาง

ปงบประมาณ 2528-2529 โดยทําการปรับเปล่ียนเคร่ืองยนตดีเซล อีซูซ ุดีเอ 120 ที่ใชกับรถบรรทุก 

10 ลอ จํานวน 2 คัน ของกองการขนสงฝายคลังน้ํามันและการขนสง การปโตรเลียมแหงประเทศ

ไทย การทดแทนดีเซลดังกลาวไดใชกาซ LPG ทดแทนดีเซลแบบ 100 % ผลการทดลองสรุปไดวา 

เมื่อใชกาซ LPG เปนเช้ือเพลิงเคร่ืองยนตสามารถใหกําลังสูงสุดเพ่ิมข้ึนจากเดิม 15-20 % แต

ประสิทธิภาพเชิงความรอนลดลงโดยเฉลี่ย 5 % ส่ิงที่นาสนใจคือ เมื่อปรับเปลี่ยนเคร่ืองยนตดีเซล

มาใช LPG แลวสามารถลดสารมลพิษจากไอเสียไดเปนอยางมากเชนปริมาณคารบอนมอนอกไซด

ในไอเสียมีคาไมเกิน 0.2 % ปริมาณไฮโดรคารบอนมีคาไมเกิน 150 สวนในลานสวน และไม

ปรากฏควันดํา นอกจากน้ียังชวยลดมลภาวะทางเสียงไดอยางมาก ผลการวัดระดับความดังเสียง

สูงสุด พบวา เคร่ืองยนตดีเซลวัดได 103 เดซิเบล (เอ) สวนเคร่ืองยนต LPG วัดไดเพียง 98 เดซิเบล 

(เอ) ในการทดสอบรถบรรทุกในสภาพใชงานจริง ไดทําการเปรียบเทียบความเร็วสูงสุด อัตราเรง

แซงในลักษณะตางๆ และความประหยัดเช้ือเพลิง โดยทําการเลือกเสนทางการทดสอบที่

ครอบคลุมสภาพภูมิประเทศและสภาพจราจรตามจริงใหมากที่สุด สําหรับการทดสอบการ

ประหยัดเชื้อเพลิงนั้น ไดทดสอบเปนระยะทาง 8,000 กม. ซึ่งสามารถสรุปไดวา 

  1. รถบรรทุกเมื่อใชเคร่ืองยนต LPG และวิ่งเปลาใหความเร็วสูงสุดเพิ่มจาก

เคร่ืองยนตเดิม (เคร่ืองยนตดีเซล) ประมาณ 5-10% แตเมื่อวิ่งโดยบรรทุกน้ําหนักความเร็วสูงสุดไม

เพิ่มข้ึน 

  2. รถบรรทุกเมื่อใชเคร่ืองยนต LPG จะใหอัตราเรงออกตัว และอัตราเรงแซงใน

ลักษณะตางๆ สูงข้ึน 10-20% 
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  3. รถบรรทุกเม่ือใชเคร่ืองยนต LPG มีความส้ินเปลืองเชื้อเพลิง (โดยปริมาตร) 

มากกวาเคร่ืองยนตเดิม (เคร่ืองยนตดีเซล) 50% หรือกลาวไดวาในการใชงานที่เหมือนเดิม เดิมใช

ดีเซล 100 ลิตร เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG จะตองใช 150 ลิตร 

 การวิเคราะหความคุมทุนในการปรับเปล่ียนเคร่ืองยนต ซึ่งมีคาใชจายในการ

ปรับเปล่ียนเคร่ืองยนตตนแบบ 450,000 บาท และคาปรับเปล่ียนเคร่ืองยนตและเคร่ืองอีก 30,000

บาท ไดพิจารณาถึงคาใชจายในการปรับเปล่ียน คาใชจายในการบํารุงรักษาประจําป คาใชจายใน

การบํารุงรักษาแบบยกเคร่ือง คาใชจายเช้ือเพลิง โดยยึดถือการใชงานจริงตลอดอายุการใชงาน

ของรถบรรทุกคันหนึ่งๆ มาทําการวิเคราะหสามารถสรุปไดดังนี้ 

• ตามสภาวะราคาเชื้อเพลิงในปจจุบัน (ราคาดีเซล 7.00 บาท/ลิตร ราคา

กาซ 6.00 บาท/ลิตร) ไมเหมาะสมในการตัดสินใจปรับเปล่ียนเคร่ืองยนต

ดีเซลในรถบรรทุกเพื่อเปล่ียนไปใชกาซ LPG เนื่องจากผลจากการวิเคราะห

ความคุมทุนในแงของธุรกิจเอกชน พบวา หากปรับเปล่ียนเคร่ืองยนตไปใช

กาซ LPG แลว จะตองเสียคาใชจายเพื่อใชงานเคร่ืองยนตดังกลาว

ตามปกติเพิ่มข้ึนปละ 30,000 บาท 

• จากการเปรียบเทียบคาใชจายในการใชงานเคร่ืองยนตดีเซลกับเคร่ืองยนต 

LPG ในรถบรรทุกคันเดียวกันพบวา ณ จุดคุมทุนเมื่อปรับเปลี่ยน

เคร่ืองยนต LPG แลว จะตองใชปริมาณเชื้อเพลิงโดยปริมาตรเปน 1.477 

เทา ของปริมาณการใชเชื้อเพลิงในเคร่ืองยนตดีเซล สวนคาใชจายอ่ืนๆ 

พบวา เมื่อใชเคร่ืองยนต LPG จะประหยัดคาใชจายได 0.18 บาท/หนึ่งลิตร

ดีเซล 

  

 



 

 

ตารางที่ 2.3    สรุปผลการศึกษาการใชกาซ LPG 
 

ASCOPE 

(2522) 

ฝายวิจัยสินคา

อุตสาหกรรม (2522) 

พูลพร 

(2523) 

สุพจน 

(2523) 

บริษัทอุตสาหกรรม

ถังแกส จํากัด 

(2525) 

ไกรยุทธ  

(2527) 

ปตท.และ 

ม.เกษตรฯ 

(2528) 

รถยนตที่ใช

ศึกษา 

รถยนตเบนซิน แท็กซี่1.5 ซีซี Ford รุน 226 1E 
- 

โรลส-รอยส รถโดยสารสาธารณะ รถบรรทุก 

อัตราการ

ใช LPG 

-รถที่ใช LPG  

9.0 กม./ลิตร 

-รถที่ใชน้ํามันเบนซิน 

9.6 กม./ลิตร 

- - - 

จํานวน LPG ที่ใช

สิ้นเปลืองมากกวา

น้ํามันเบนซิน 7.5% 

 

- 

สิ้นเปลืองมากขึ้น

50% 

LPG 

ประหยัด

คาใชจาย

ได 

0.378 บาท/กม. รอยละ 36 – 40 รอยละ 30-40 - รถแท็กซี่5,670บาท/เดือน 

- รถยนตรถสองแถว  

4,662บาท/เดือน 

- รถยนตนั่งสวนบุคคล

724.50บาท/เดือน 

ประหยัดกวาปละ

13,470.50 บาท 

(รถยนต 1,600 ซีซี 

ใชงานประมาณปละ 

20,000 กม.) 

- 

0.81 บาท/ 

ลิตรดีเซล 

ที่มา : จากการรวบรวม
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ตารางที่ 2.4   สรุปผลการศึกษาการใชกาซ LPG (ตอ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : จากการรวบรวม 

 พูลพร 

(2523) 

บริษัทอุตสาหกรรมถังแกส จํากัด 

(2525) 

ไกรยุทธ  

(2527) 

ปตท.และ ม.เกษตรฯ 

(2528) 

เครื่องยนตเมื่อใช 

LPG 

-กาซ CO มีปริมาณนอย 

-อายุน้ํามันหลอลื่นยืนนานกวา 

-หัวเทียนสะอาด 

-เครื่องยนตมีเขมานอยลง 

-ใชน้ํามันหลอลื่นไดนานกวา

เครื่องยนตที่ใชน้ํามันเบนซิน 1 

เทา 

-เครื่องยนตอายุยาวนานกวา 

 

- 

กําลังสูงสุดเพิม่ขึ้นจากเดิม 

15-20 % 

ความคุมคาของการ

ดัดแปลงเครื่องยนต

ดีเซลเกาใหใช

เชื้อเพลิง LPG 

ขึ้นอยูกับ 

- - 

ราคาเชื้อเพลิง LPG เมื่อ

เปรียบเทียบกับราคาเชื้อเพลิง

ดีเซลหมุนเร็ว - 
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 2.2.2 งานวิจัยเกี่ยวกับการใชกาซ CNG 
 

 จากการศึกษาขอมูลวิจัยของตางประเทศ (2528) เกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติ

อัดในรถยนต ไดประมวลผลความส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง สรุปไดดังนี้ คือ จากการทดสอบของ

ตางประเทศ ปรากฏวารถยนตเบนซินชนิดและคันเดียวกัน มีอัตราการใชน้ํามันเบนซินเฉลี่ย 10 

กิโลเมตรตอลิตร เมื่อดัดแปลงมาใชกาซ CNG เปนเชื้อเพลิงจะมีอัตราความส้ินเปลืองเช้ือเพลิงไม

แตกตางกับรถยนตเบนซินมากนัก โดยถาใช CNG ในปริมาณที่มีคาพลังงาน (ความรอน) เทากับ

น้ํามันเบนซิน 1 ลิตรในการทดสอบ ดังนั้น จากราคา CNG ในตางประเทศ 5.90 บาท/ลิตร (เทียบ

คาพลังงานเทากับน้ํามันเบนซิน) และในขณะที่ราคาน้ํามันเบนซินเทากับ 10.70 บาท/ลิตร จะเห็น

ไดวาเม่ือเสียคาเช้ือเพลิงสําหรับ CNG = 10.70 บาท รถที่ดัดแปลงมาใชCNG จะสามารถวิ่งได

ระยะทางมากกวารถที่ใชน้ํามันเบนซินเกือบเทาตัว 

  หมายเหตุ: การเปรียบเทียบเชื้อเพลิงตางๆ คิดเปรียบเทียบคาพลังงาน

เทียบเทาน้ํามันเบนซิน 1 ลิตร โดยกาซธรรมชาติใหพลังงาน 1000 BTU/ลบ.ฟุต หรือ ประมาณ 

0.75 ลบ.ฟุต/น้ํามันเบนซิน 1 ลิตร 

  คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ไดปรับเปล่ียนรถเมล ข.ส.ม.ก. 

5 คันใหมาใชกาซ CNG ดวยความชวยเหลือจากรัฐบาลนิวซีแลนด และไดปรับเปล่ียนเองอีก 6 คัน 

และนํารถเมลเหลานี้มาทดสอบบนเสนทางปกติของ ข.ส.ม.ก. เปนเวลา 4 เดือน ในป พ.ศ. 2528 

ผลสรุปเบ้ืองตนแสดงวาไมมีปญหาทางเทคนิคที่สําคัญใดๆ ที่ไมคาดคิดมากอนเกิดข้ึนกับ

เคร่ืองยนต คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ไดรับเชิญเขารวมศึกษาเหตุการณที่

เกิดข้ึน และพบวาความเสียหายทั้งหมดเกิดข้ึนมาจากการนอก เนื่องมาจากเวลาจุดระเบิดไม

เหมาะสม และขอบกพรองทางกลศาสตรของเพลาหมุนจานจาย ในที่สุดก็ไดแกไขปญหาเหลานี้ 

แลวนํารถเมลไปทดสอบบนเสนทางปรกติของ ข.ส.ม.ก. และเสนทางตางจังหวัดอีกคร้ังหนึ่ง เปน

ระยะทางท้ังส้ิน 10,000 กม. ไดสรุปในเดือน มีนาคม 2529 วาสามารถใชรถเมล CNG ไดโดยไมมี

ปญหาท่ีเกี่ยวกับการใชกาซ CNG เกิดข้ึนในเดือนมิถุนายน 2529 ไดทดสอบรถเมลบนเสนทาง

ปกติอีกคร้ังหนึ่ง โดยใชเคร่ืองยนตฮีโน EH100 ที่ปรับเปล่ียนแลว ซึ่งมีกําลังมาเทากับ 150 ที่ 

3,000 รอบ/นาที ระหวางการทดสอบในสภาพการจราจรปกติของกรุงเทพมหานคร ไดเก็บขอมูล

ของระยะทางว่ิงและปริมาณของเชื้อเพลิงที่ใชระหวางการทดสอบหลังจาก 2 เดือน การใชน้ํามัน

เฉล่ียของรถเมลทั้ง 4 คัน เทากับ 2.5 กม./ลูกบาศกเมตร ของกาซธรรมชาติที่สภาวะมาตรฐาน (25 

องศาเซลเซียส และ 0.1 MPa) จากขอมูลของ ข.ส.ม.ก. ที่อูจอดรถเมลตางๆ การใชน้ํามันเฉลี่ยของ

รถเมลดีเซล เทากับ 2.5 กม./ลิตรของน้ํามันดีเซล ในเชิงพลังงานน้ํามันดีเซล 1 ลิตร มีพลังงาน

เทากับกาซธรรมชาติ 1 ลูกบาศกเมตรที่สภาวะมาตรฐานโดยประมาณ (35,186 บีทียู ตอ ลิตร เม่ือ
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เปรียบเทียบกับ 37,700 บีทียู/ลูกบาศกเมตร) เพราะฉะน้ัน ประสิทธิภาพทางความรอนของ

เคร่ืองยนต CNG จึงสูงกวาเคร่ืองยนตดีเซลเนื่องจากรถเมล CNG ตองบรรทุกน้ําหนักเพิ่มข้ึนอีก 

500-800 กก. ประสิทธิภาพของเคร่ืองยนตดีเซลตํ่ากวา เนื่องจากรถเมล ข.ส.ม.ก. สวนใหญ

บรรทุกน้ําหนักมากเกินไป และเมื่อเคร่ืองยนตดีเซลตองทํางานหนักกวาที่ถูกออกแบบมาน้ํามัน

จะตองถูกฉีดเพิ่มเขาไปในเคร่ืองยนตซึ่งจะทําใหการเผาไหมไมสมบูรณ ในเมื่อหองเผาไหมมี

อากาศปริมาณจํากัด เนื่องจากน้ํามันเช้ือเพลิงมีเวลาไมเพียงพอที่จะผสมกับอากาศ ดังนั้นอนุภาค

ของน้ํามันเช้ือเพลิงจึงไมถูกออกซิไดซ แตไดรับความรอนจนทําใหเกิดฝุนละอองเล็กๆของคารบอน

ที่เราเรียกวา “ควัน” เคร่ืองยนต CNG แตกตางจากเคร่ืองยนตดีเซล เพราะเคร่ืองยนต CNG ใช

อากาศทั้งหมดที่มีอยู เนื่องจากเชื้อเพลิงมีเวลาพอที่จะผสมกับอากาศทําใหเกิดของผสมเนื้อ

เดียวกันกอนที่จะเขาไปในหองเผาไหม เพราะฉะนั้นเคร่ืองยนต CNG ที่มีปริมาตรในหองเผาไหม

เทากับเคร่ืองยนตดีเซลจะสามารถผลิตกําลังไดมากกวาโดยไมทําใหการใชน้ํามันเช้ือเพลิงลดลง 

 เกี่ยวกับสมรรถนะและการบํารุงรักษา ระหวางการทดสอบไดปรับเคร่ืองยนต ฮีโน 

EH 100 ที่ปรับเปล่ียนแลวบนแทนทดสอบเพื่อใหไดสมรรถนะเทากับเครื่องยนตดีเซลเดิม แต

อยางไรกต็ามสามารถปรับเคร่ืองยนต CNG ใหไดกําลังมามากกวาเคร่ืองยนตดีเซลเล็กนอยถาการ

จายกาซธรรมชาติไมถูกจํากัดโดยวาลวควบคุมสวนผสมของคารบูเรเตอร เคร่ืองยนต CNG จะมี

สมรรถนะสูงสุดเมื่ออุณหภูมิไอเสียมีระดับสูงถึง 800 องศาเซลเซียส ซึ่งทําใหระบบหลอเย็นไม

เพียงพอ และเคร่ืองยนตตองการหมอน้ําที่ใหญข้ึน การทํางานที่กําลังสงออกสูงสุดจะทําใหอายุ

การใชงานของเคร่ืองยนตสั้นลงอยางมาก เนื่องจากเคร่ืองยนต CNG และเครื่องยนตแกสโซลีน 

เปนเครื่องยนตเผาไหมภายในประเภทเดียวกัน การบํารุงรักษาจึงคลายกัน เราจะตองปรับแตง

เคร่ืองยนต CNG เปนคร้ังคราว แตบอยคร้ังนอยกวาเคร่ืองยนตแกสโซลีน ระหวางการทดสอบบน

ถนน 10,000 กม. เคร่ืองยนต CNG ไดพิสูจนวาเปนเคร่ืองยนตที่เช้ือถือได และตองการบํารุงรักษา

นอยกวาแกสโซลีน ข้ันตอนการปรับแตงเคร่ืองยนต CNG ไมตางไปจากเครื่องยนตแกสโซลีน 

โดยทั่วไปจะตองเปล่ียนและ/หรือปรับสวนประกอบตอไปนี้เปนคร้ังคราว 

• จะตองเปลี่ยนทองขาวของจานจายทุกๆ 20,000 กม. และปรับหนา

ทองขาวทุกๆ 5,000 กม. 

• จะตองปรับเข้ียวหัวเทียนทุกๆ 5,000 กม. และเปลี่ยนหัวเทียน ทุกๆ 

20,000 กม. 

•  โดยท่ัวไปจะเปล่ียนน้ํามันหลอล่ืนและไสกรองน้ํามันทุกๆ 10,000 กม. ซึ่ง

นานกวาเคร่ืองยนตแกสโซลีน และเคร่ืองยนตดีเซล 

• จะตองเปล่ียนไสกรองอากาศทุกๆ 5,000 กม. ในสภาพการใชงานที่มีฝุน

ละอองปานกลาง 
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• จะตองเปล่ียนหัวนกกระจอก ฉนวน และสายหัวเทียนเมื่อเสียหายเทานั้น 

 เมื่อส้ินสุดการทดสอบ 10,000 กม. ไดถอดเคร่ืองยนตทั้ง 4 เคร่ือง ออกมาเปน

ชิ้นๆ เพื่อตรวจสอบความเสียหายและความสึกหรอ และพบวาโดยทั่วไปเคร่ืองยนต CNG มีความ

สึกหรอนอยกวาเคร่ืองแกสโซลีน และเคร่ืองยนตดีเซล 
 
ตารางที่ 2.5   แสดงสภาพทั่วไปของเคร่ืองยนต (a) CNG หลังจากการทดสอบ 10,000 กม. 

ชิ้นสวน สภาพ 

ลูกสูบ 
สะอาดไมมีรอยครูด แตมีคราบบนหัวสูบเนื่องจากน้ํามนัเคร่ืองที่ร่ัว

ออกมาจากไกดวาลวแลวถูกเผา 

แหวนลูกสูบ ไมคอยสึกหรอ และชองแหวนกวางข้ึน 0.15 มม. โดยเฉลี่ย 

ไกดวาลว ไมมีการสึกหรอที่ผิดปกติ 

หัวเทียน สะอาดไมมีรองรอยการสกึหรอที่ผิดปกติ การไหมหรือการน็อก 

หัวสูง ไมมีรอยแตกเนื่องจากความรอนสูง ยกเวนเคร่ืองยนตฮีโน EH 100(b)  

กระบอกสูบและบล็อก ไมมีรอยขีดขวนหรือรอยครูด ไมคอยสึกหอและไมมีโกงงอ 

เคร่ืองยนต เพลาและ

แบร่ิง 
เกือบเหมือนเดิมทุกประการ 

น้ํามนัหลอล่ืน (c) อยูในสภาพดีและไมมีสารละลายเจือปน (d) 
 

(a) เคร่ืองยนต อีซูสุ 6BD1  อีซูสุ DA 640    และ ฮีโน EH 100 

(b) ระหวางการทดสอบเคร่ืองยนตรอนมากเกินไปเนื่องมาจากทอน้ําหลอเย็นแตก รอยแต

เกิดที่รอบๆ บาวาลว และชองหัวเทียนซ่ึงมีความรอนสูง 

(c) SAE 4C 

(d) วิเคราะห ปตท. 
 

 เบ็ญจา โชคพิพัฒนพร (2529) นักศึกษาภาควิชาเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัย 

เกษตรศาสตร ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับเร่ือง “โครงการรถทดลองใชกาซธรรมชาติกับรถโดยสารของ 

ข.ส.ม.ก.”  โดยใชรถทดลองวิ่ง 2 สายคือ สาย 45 บางลําพู-สําโรง ระยะทางวิ่ง 25.6 กม. และสาย 

9ณ แฮปปแลนด-คลองเตย ระยะทางวิ่ง 37.0 กม. มีรถที่ใชว่ิงในการทดลองว่ิงนี้ 4 คันผลัดกันวิ่ง 

ไดทําการบันทึกต้ังแตวันที่ 26 มิถุนายน – 5 กรกรกฎาคม 2529 ซึ่งสามารถสรุปผลการศึกษาได

ดังนี้ 

• ถาคิดราคากาซธรรมชาติ 5 บาท/ลบ.ม. 

  คาใชจายที่ประหยัดได   11,872 บาท/ป 
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 อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน  27.4% 

 ระยะคืนทุน (Payback to period)  3.642 ป 

 คาเชื้อเพลิงที่ประหยัดไดตอ 1 กม. เทากับ 0.593 บาทหรือเทากับ22.69 % 

• ถาคิดราคากาซธรรมชาติ 4.50 บาท/ลบ.ม. 

 คาใชจายที่ประหยัดไดเปน   25,072.50 บาท/ป 

 อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน  38% 

 ระยะคืนทุน (Payback to period)  2.63 ป 

 คาเชื้อเพลิงที่ประหยัดไดตอ 1 กม.เทากับ0.7950 บาทหรือเทากับ 30.42% 
 
ตารางท ี2.6   สรุปผลการศึกษาเกีย่วกับกาซ CNG 

ที่มา : จากการรวบรวม 
 
 2.2.3 งานวิจัยเกี่ยวกับการปลอยมลพิษของการใชกาซ LPG และกาซ CNG 

 2.2.3.1 งานวิจัยของตางประเทศ 

   2.2.3.1.1 รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

  ไดศึกษางานของ Luz Dondero และ Jose Goldemberg (2005) ประเทศ

บราซิล เร่ือง Environmental implications of converting light gas vehicles: the Brazilian 

experience และงานของ Z.Ristovski และคณะ (2004) ไดศึกษาเร่ือง Emissions from a 

vehicle fitted to operate on either petrol or compressed natural gas สรุปการปลอยมลพิษ

สรุปผลการศึกษา 
ขอมูลวิจัยของตางประเทศ 

(2528) 
คณะวิศวกรรมศาสตร มก. 

เบ็ญจา 

(2529) 

รถยนตที่ใชศึกษา เครื่องยนตเบนซิน รถโดยสาร รถโดยสาร

อัตราการใช CNG 
10 กม./ลิตร 

(เหมือนเบนซิน) 

2.5 กม./ลูกบาศกเมตร 

ของกาซธรรมชาติ 
- 

CNG ประหยัด

คาใชจายได 
เกือบเทาตัว - 

-ราคาCNG 5 บาท/ลบ.ม.

ประหยัด11,872บาท/ป 

-ราคาCNG 4.50 บาท/ลบ.

ม. ประหยัด25,072.50 

บาท/ป 

เคร่ืองยนตเม่ือใช 

CNG 
- 

บํารุงรักษานอยกวา

เครื่องยนตโซลีน 
- 
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ในอากาศ ไดแก กาซคารบอนไดออกไซด(CO2) กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) กาซ

ไฮโดรคารบอน (HC) และกาซไนโตรเจนออกไซด (NOx) ของรถยนตที่ใชน้ํามันเบนซิน และกาซ 

CNG ไวดังตารางที่ 2.7 
 
ตารางที่ 2.7   สรุปผลการศึกษาการปลอยมลพิษในอากาศของรถยนตที่ใชน้ํามันเบนซิน และกาซ 

CNG 

ที่มา : Luz Dondero และ Jose Goldemberg (2005), Z.Ristovski และ คณะ (2004) 
 
  จากการศึกษาของการปโตรเลียมแหงประเทศไทยพบวา การทดสอบ

ปริมาณการปลอยมลสารจากไอเสียของเคร่ืองยนตที่ใชเช้ือเพลิงอ่ืนเปรียบเทียบ กับ กาซธรรมชาติ

ของ Research and Development Institute Saibu Gas Co., Ltd. พบวา รถ NGV ปลอยกาซ 

คารบอนมอนอกไซด ไฮโดรคารบอน ไนโตรเจนออกไซด และคารบอนไดออกไซด นอยกวารถที่ใช

น้ํามันเบนซิน โดยเฉพาะการปลอยกาซไนโตรเจนออกไซดเพียง 300 สวนในลานสวน1 ในขณะที่รถ

เบนซินมีการปลอยสูงถึง 1,400 สวนในลานสวน อยางไรก็ตาม เมื่อเปรียบเทียบกับรถท่ีใช LPG 

แลว รถ NGV จะปลอยกาซ ไฮโดรคารบอนมากกวารถ LPG เล็กนอย ดังตารางที่ 2.8 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
 1กาซไนโตรเจนออกไซด 300 สวนในลานสวน หมายความวาในอากาศ 1 ลานโมเลกุล มีกาซไนโตรเจน

ออกไซด 300 โมเลกุล  

ชนิดมวลสาร

(g/km) 

Luz Dondero (2005) Z.Ristovski (2004) 

เบนซิน 

(Gasoline) 
กาซ CNG 

เบนซิน 

(Gasoline) 
กาซ CNG 

CO2 - - 560.55 371 

CO 2.6 0.6 0.67 1.2 

NOx 0.6 0.1 8.34 5.6 

HC 0.4 0.2 - - 
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ตารางที่ 2.8   เปรียบเทยีบมลสารจากไอเสียของเคร่ืองยนตที่ใช NG, LPG, Gasoline ที่ความเร็ว 

300 รอบ/นาท ี

ชนิดมวลสาร 
กาซธรรมชาติ 

(NG) 

กาซปโตรเลียมเหลว 

(LPG) 

เบนซิน 

(Gasoline) 

คารบอนมอนอกไซด (รอยละโดยปริมาตร) 0.04 0.04 0.08 

ไฮโดรคารบอน (สวนในลานสวน) 1,700 1,600 2,200 

ไนโตรเจนออกไซด (สวนในลานสวน) 300 900 1,400 

คารบอนไดออกไซด (รอยละโดยปริมาตร) 8.5 11.7 14.5 

  ที่มา : การปโตรเลียมแหงประเทศไทย 
 

2.2.3.1.2 รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

  งานของ Ari Rabl (2002) ประเทศฝร่ังเศส ไดศึกษาเร่ือง Environmental 

benefits of natural gas for buses สรุปการปลอยมลพิษในอากาศของรถโดยสารท่ีใชน้ํามันดีเซล 

และกาซ CNG ไวดังตารางที่ 2.9 
 
        ตารางท่ี 2.9   Inventory of emissions 

        หนวย : กรัม/กิโลเมตร 
ชนิดมวลสาร ดีเซล กาซ CNG 

CO2 1.675 1.710 

CO 6.8 6.1 

NOx 26.4 8.4 

PM 0.79 0.14 

         ที่มา : Ari Rabl (2002) 
 
  งานของ Joshua T. Cohen (2005) ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดศึกษาเร่ือง 

Diesel VS. Compressed natural gas for school buses: a cost-effectiveness evaluation of 

alternative fuels สรุปการปลอยมลพิษในอากาศของรถบัสของโรงเรียนที่ใชน้ํามันดีเซล และกาซ 

CNG ไวดังตารางที่ 2.10 
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                       ตารางท่ี 2.10   School bus emission measurement results 

                                                                                     หนวย : กรัม/กิโลเมตร 

ชนิดมวลสาร ดีเซล กาซ CNG 

CO2 900 700 

NOx 9 10 

PM 0.11 0.03 

                        ที่มา : Joshua T. Cohen (2005) 
 
 งานของ Tom Beer และ คณะ (2002) ประเทศออสเตรเลีย ไดศึกษาเร่ือง 

Fuel-cycle greenhouse gas emissions from alternative fuels in Australian heavy vehicles 

สรุปวัฏจักรชีวิตมลพิษในอากาศ (Full fuel-cycle emissions) ของรถโดยสารที่ใชเช้ือเพลิงน้ํามัน

ดีเซล กาซ LPG และกาซ CNG ไวดังตารางที่ 2.11 
 
        ตารางท่ี 2.11   Full fuel-cycle emissions for buses 

หนวย : กรัมตอกิโลเมตร 
ชนิดมวลสาร ดีเซล กาซ LPG กาซ CNG 

CO2 

กอนการเผาไหม 227 210 144 

การเผาไหมของ

เชื้อเพลิงฟอสซิล 
1413 1310 1336 

รวม 1640 1520 1480 

CH4 

 

กอนการเผาไหม 0.69 0.64 0.26 

การเผาไหมของ

เชื้อเพลิงฟอสซิล 
0.02 0.12 2.50 

รวม 0.71 0.76 2.76 

N2O 

 

กอนการเผาไหม 0.01 0.01 0.00 

การเผาไหมของ

เชื้อเพลิงฟอสซิล 
0.04 0.01 0.02 

รวม 0.05 0.02 0.02 

         ที่มา : Tom Beer และ คณะ (2002) 
 
 นอกจากนี้ ยังมีการศึกษาของการปโตรเลียมแหงประเทศไทย ที่ไดศึกษา

งานของ West Virginia University สหรัฐอเมริกา ซึ่งมีการศึกษาเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณ

มลสารจากรถโดยสารเคร่ืองยนต CUMMINS LTA–10 ที่ใชกาซธรรมชาติ และน้ํามันดีเซล พบวา
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รถโดยสารที่ใชกาซธรรมชาติ หรือ NGV มีการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซด ไนโตรเจนออกไซด

และฝุนละออง นอยกวารถที่ใชดีเซล โดยเฉพาะฝุนละอองมีคาเฉล่ียเพียง0.027 กรัม/กิโลเมตร 

ในขณะที่รถดีเซลมีคาเฉล่ียอยูที่ 0.965 กรัม/กิโลเมตร อยางไรก็ตาม รถ NGV มีการปลอยกาซ

ไฮโดรคารบอนสูงกวารถดีเซล โดยมีคาเฉลี่ยอยูที่ 5.52 กรัม/กิโลเมตร ในขณะที่รถดีเซลมีคาเฉลี่ย

อยูที่ 1.51 กรัม/กิโลเมตร สรุปไดดังรูปที่ 2.2 ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ที่มา : การปโตรเลียมแหงประเทศไทย West Virginia University (Warn W., etal “a Study of 

Emission from CNG and Diesel Fueled Heavy Vehicles” 3AE paper no.932823, 1933) 
 
  จากผลการศึกษาดังกลาวขางตนจะพบวาเคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติ มี

ระดับการปลอยสารพิษที่ ตํ่ากวาเคร่ืองยนตที่ใชเบนซินและดีเซล โดยเฉพาะคารบอนมอนอกไซด 

และไนโตรเจนออกไซด นอกจากนี้ ยังมีขอมูลสนับสนุนจาก The Australian Greenhouse Office 

ซึ่งเปรียบเทียบรถ NGV กับรถท่ีใชน้ํามันเปนเชื้อเพลิงแลวพบวารถ NGV สามารถลดกาซ

คารบอนมอนอกไซดไดถึงรอยละ 50 – 80 ลดกาซไนโตรเจนออกไซดไดรอยละ 60 - 90 ลดกาซ

ไฮโดรคารบอนไดรอยละ 60 – 80 สวนฝุนละอองนั้นแทบจะไมมีฝุนละอองปลอยออกมาเลยดังนั้น 

รถ NGV จึงไดรับความสนใจมากข้ึน โดยเฉพาะขอไดเปรียบทางดานสภาพแวดลอม 

 

 

 

 

รูปที่ 2.2 การแสดงการเปรียบเทียบคาปริมาณสารมลพษิชนิดตางๆ
จากรถโดยสารNGVและดีเซล(บนเครื่องยนตCUMMINS LTA-10)
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ตารางที่ 2.12   สรุปผลการศึกษาการปลอยมลพิษทางอากาศของเคร่ืองยนตดีเซลของงานวิจัย

จากตางประเทศ 
(g/km) ผูวิจัย ดีเซล CNG LPG 

CO2 

Ari (2002) 1.675 1.710 - 

Joshua(2005) 900 700 - 

Tom (2002) 1640 1480 1520 

CO 
Ari (2002) 6.8 6.1 - 

West Virginia 13.11 0.8 - 

NOx 

 

Ari (2002) 26.4 8.4 - 

Joshua(2005) 9 10 - 

West Virginia 18.25 11.63 - 

PM 

Ari (2002) 0.79 0.14 - 

Joshua(2005) 0.11 0.03 - 

West Virginia 0.965 0.027 - 

HC West Virginia 1.51 5.52 - 

N2O Tom (2002) 0.05 0.02 0.02 

CH4 Tom (2002) 0.71 2.76 0.76 

         ที่มา : จากการรวบรวม 
 
 2.2.3.2 งานวิจัยของประเทศไทย 
 

  รองศาสตราจารย พูลพร แสงบางปลา (2523) อาจารยประจําภาควิชา

วิศวกรรมเคร่ืองกล จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ไดศึกษาถึงสมรรถนะของรถยนตเมื่อใชกาซหุงตม 

โดยรถยนตที่ใชทดสอบเปน Ford รุน 226 1E ผลการศึกษาสรุปไดวา ปริมาณกาซ

คารบอนมอนอกไซด (CO) จากทอไอเสียมีปริมาณนอยกวาการใชน้ํามันเบนซิน ทําใหอากาศเปน

พิษนอยลงกวาเดิม ประหยัดคาใชจายจากการใชกาซหุงตม อายุน้ํามันหลอล่ืนยืนนานกวา หัว

เทียนสะอาดและเคร่ืองยนตมีเขมานอยลง จากการศึกษาของฝายวิจัยและพัฒนาการปโตรเลียม

แหงประเทศไทย ไดรวมกับภาควิชาวิศวกรรมเคร่ืองกล มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ผลการทดลอง

สรุปไดวา เมื่อปรับเปล่ียนเคร่ืองยนตดีเซลมาใช LPG แลว สามารถลดสารมลพิษจากไอเสียไดเปน

อยางมาก เชน ปริมาณคารบอนมอนอกไซดในไอเสียมีคาไมเกิน 0.2 % ปริมาณไฮโดรคารบอนมี

คาไมเกิน 150 สวนในลานสวน และไมปรากฏควันดํา นอกจากนี้ยังชวยลดมลภาวะทางเสียงได

อยางมาก ผลการวัดระดับความดังเสียงสูงสุด พบวา เคร่ืองยนตดีเซลวัดได 103 เดซิเบล (เอ) สวน

เคร่ืองยนต LPG วัดไดเพียง 98 เดซิเบล (เอ) 
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  จากการศึกษาของคุณ มนตรี สี่พยัคฆ (2548) ที่ทําการศึกษาเร่ือง การ

ประยุกตการใชกาซธรรมชาติและกาซหุงตมในระบบเช้ือเพลิงคูกับเคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบ

จุดระเบิดหัวเทียน ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับมลพิษจากเคร่ืองยนต ทําโดยการวัดมลพิษที่เกิดข้ึน

จากปลายทอไอเสียวาอยูในเกณฑระดับใดและในแตละชวงการขับข่ีทั้งการเรงความเร็ว การลด

ความเร็ว การเดินรอบเบา มีผลอยางไรตอเคร่ืองยนตกับการปลอยมลพิษ ซึ่งในการศึกษาไดทํา

การทดสอบที่หองปฏิบัติการทดสอบมลพิษของกรมควบคุมมลพิษ ทําการทดสอบรถยนตบนแทน

ทดสอบ (Chassis Dynamometer) ที่สภาวะการขับข่ีตามรูปแบบ Bangkok Driving Mode 

รถยนตท่ีใชในการวิ่งทดสอบเปน รถยนตนั่งยี่หอ TOYOTA รุน Altis 1.6J เคร่ืองยนตขนาด 1600 

cc รุน 3ZZ-FE โดยรูปแบบการขับข่ีที่ทดสอบจะถูกกําหนดข้ึนมาทั้งหมด 6 กลุมลักษณะขับข่ี โดย

มีความเร็วเฉลี่ยแตละกลุมลักษณะการขับข่ี ดังนี้ 7.4, 14.6, 23.4, 33.2, 42.9 และ 73.9 km/hr ที่

กลุมลักษณะการขับข่ีแบบที่ 1, 2, 3, 4, 5 และ 6 ตามลําดับ สวนระยะเวลาในการทดสอบแตละ

กลุม คือ 1023, 1172, 520, 368, 568 และ 695 วินาที ที่กลุมลักษณะการขับข่ีแบบที่ 1, 2, 3, 4, 5 

และ 6ตามลําดับ  

  โดยในการศึกษาคร้ังนี้จะนําเฉพาะผลการศึกษาในกลุมลักษณะการขับข่ีที่ 6 

ซึ่งมีการขับข่ีเปนความเร็วคงท่ี 2 ชวง (ความเร็วคงที่ 70 และ 90 km/hr) มาใชในการศึกษา

เนื่องจากมีอัตราความเร็วเฉลี่ยที่ 73.9 km/hr ซึ่งตรงกับลักษณะการขับข่ีในสภาพจริงมากที่สุด ผล

มลพิษที่ทําการวัดไดในการทดสอบแตละกลุมลักษณะการขับข่ี โดยคาที่วัดไดมาจากเครื่อง

วิเคราะหตัวอยางไอเสียในถุงเก็บตัวอยางที่เก็บสะสมตลอดการทดสอบแตละกลุมลักษณะการขับ

ข่ี คาที่ทําการวัดคือ คาปริมาณของ กาซไฮโดรคารบอน (THC) กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 

กาซไนโตรเจนออกไซด (NOx) และ กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ซึ่งเครื่องวิเคราะหจะใชวิธีหา

ปริมาณมลพิษแตละตัวแตกตางกัน ในการทดสอบจะทําการวัดมลพิษจากกลุมลักษณะการขับข่ี 

ซึ่งจะทําการทดสอบคร้ังที่ 1 (ใชกาซอางอิงเกา) และทําการทดสอบคร้ังที่ 2 (ใชกาซอางอิงใหม) 

โดยคามลพิษที่ไดจะเปนหนวย กรัมตอกิโลเมตร โดยสรุปผลการทดสอบมลพิษจากเคร่ืองยนตคร้ัง

ที่ 1 และคร้ังที่ 2 จากกลุมลักษณะการขับข่ีคร้ังที่ 6 ดังตารางที่ 2.13-2.15 เพื่อที่จะนําผล

การศึกษาของคุณ มนตรี ส่ีพยัคฆ มาใชในการศึกษาในคร้ังนี้ ผูวิจัยขอสรุปผลการศึกษา ดังตาราง

ที่ 2.16 ดังตอไปนี ้
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ตารางที่ 2.13   ผลปริมาณมลพิษของกาซธรรมชาติในกลุมลักษณะการขับข่ีที่ 6 

หนวย : กรัม/กิโลเมตร 
การทดสอบ THC CO NOx CO2 

คร้ังท่ี 1 0.17 0.13 0.55 118.809 

คร้ังท่ี 2 0.17 0.05 0.55 115.371 

เฉล่ีย 0.17 0.09 0.55 117.09 

ที่มา : มนตรี สี่พยัคฆ (2548) 
 

ตารางที่ 2.14   ผลปริมาณมลพิษของกาซหุงตมในกลุมลักษณะการขับข่ีที่ 6 

หนวย : กรัม/กิโลเมตร 
การทดสอบ THC CO NOx CO2 

คร้ังท่ี 1 0.02 0.11 1.37 114.739 

คร้ังท่ี 2 0.02 0.11 1.39 113.351 

เฉล่ีย 0.02 0.11 1.38 114.045 

ที่มา : มนตรี สี่พยัคฆ (2548) 
 

ตารางที่ 2.15   ผลปริมาณมลพิษของกาซโซลีนในกลุมลักษณะการขับข่ีที่ 6 

หนวย : กรัม/กิโลเมตร 
การทดสอบ THC CO NOx CO2 

คร้ังท่ี 1 0.037 0.896 0.087 129.495 

คร้ังท่ี 2 0.029 0.725 0.068 130.65 

เฉล่ีย 0.033 0.8105 0.0775 130.073 

ที่มา : มนตรี สี่พยัคฆ (2548) 
 
ตารางที่ 2.16   สรุปผลการศึกษาการทดสอบมลพิษจากเคร่ืองยนตของคุณ มนตรี ส่ีพยัคฆ  

หนวย : กรัม/กิโลเมตร 
ชนิดมวลสาร กาซ CNG กาซ LPG กาซโซลีน 

THC 0.17 0.02 0.033 

CO 0.09 0.11 0.8105 

NOx 0.55 1.38 0.0775 

CO2 117.09 114.045 130.073 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 
 



 
 33 

2.2.4 งานวิจัยเกี่ยวกับการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถยนต 
 

 จากการศึกษาของ คุณ ธาตรี พิบูลมณฑา (2541) เร่ืองการศึกษารูปแบบการใช

ยานยนตและน้ํามันเช้ือเพลิงในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ไดศึกษาขอมูลอัตราการ

ส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง ซึ่งผูผลิตของประเทศตางๆ ไดทําการทดสอบในหนวยงานของตนเอง 

และประกาศแจงใหลูกคาทราบระดับประสิทธิภาพของสินคา นอกจากน้ียังไดรวบรวมอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงจาก บริษัทสยามมอเตอร บริษัทเมอรเซเดส-เบนซ และบริษัทบีเอ็ม

ดับบลิว ดังแสดงไวในตารางที่ 2.17 
 
       ตารางท่ี 2.17   ขอมูลการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนตโดยผูผลิต 

ประเทศผูผลิต ประเภทรถยนต 
ขนาดเคร่ืองยนต 

(ลิตร) 

การสิ้นเปลืองน้ํามนั

เช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 

(กม./ลิตร) 

ยุโรป รถยนตนัง่เบนซิน 

<1.6 12.6 

1.6-2.0 9.4 

2.0-2.4 7.5 

2.4-3.0 7.5 

>3.0 5.7 

ญ่ีปุน รถยนตนัง่เบนซิน 

<1.6 13.6 

1.6-2.0 10 

2.0-2.4 - 

2.4-3.0 8.3 

สหรัฐอเมริกา รถยนตนัง่เบนซิน 

1.6-2.0 8.3 

2.0-2.4 6.9 

2.4-3.0 6.7 

>3.0 5.5 

       ที่มา : ธาตรี (2541) 
 
 และจากผลการวิจัยของคุณธาตรี โดยใชแบบสอบถามในการรวบรวมขอมูล จาก

ผูใชยานยนตจํานวน 5,435 ฉบับ ผลการวิจัยพบวา รถเกงขับดวยเคร่ืองยนตจุดระเบิดดวย

ประกายไฟที่ใชน้ํามันเบนซินซุปเปอรไรสาร (รอยละ56.23) ขนาดความจุกระบอกสูบ 1,000-

1,999 ซีซี (รอยละ81.38) โดยมีผูขับเปนเจาของ (รอยละ93.33) ซึ่งมีอาชีพเปนพนักงานบริษัท 
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(รอยละ35.11) มีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเฉล่ีย 11.73 กม./ลิตร รถปคอัพ ขับดวย

เคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยการอัด ขนาดความจุกระบอกสูบ 2,000-3,999 ซีซี (รอยละ89.92) โดยมี

ผูขับเปนเจาของ (รอยละ82.26) ซึ่งมีอาชีพเปนพนักงานบริษัท (รอยละ37.10) มีอัตราการ

ส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงเฉลี่ย 12.09 กม. /ลิตร เพื่อที่จะนําผลการศึกษาอัตราการส้ินเปลืองน้ํามัน

เช้ือเพลิงของคุณธาตรี มาใชในการศึกษาในคร้ังนี้ ผูวิจัยขอสรุปผลการศึกษา โดยอัตราการ

ส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนตเบนซิน จะนําผลของประเทศ ยุโรป ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา

มาหาคาเฉลี่ย สวนอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถยนตดีเซล จะใชผลการศึกษารถปค

อัพ ขนาดความจุกระบอกสูบ 2,000-3,999 ซีซี สรุปไดดังตารางที่ 2.18 

         ตารางที่ 2.18   ขอมูลการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนต 

ประเภทรถยนต 
ขนาดเคร่ืองยนต 

(ลิตร) 

การสิ้นเปลืองน้ํามนัเช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 

(กม./ลิตร) 

รถเกง 

<1.6 13.1 

1.6-2.0 9.2 

2.0-2.4 7.2 

รถปคอัพ 2.0-3.9 12.09 

         ที่มา : ธาตรี (2541) 
 
 2.2.5 งานวิจัยเกี่ยวกับการประเมินโครงการและความพอใจในการใชกาซ 
LPG และกาซ CNG 
 

  สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2549) จึงไดจัดทําโครงการสํารวจ

รถยนตที่ใชกาซ LPG จากการวิเคราะหพบวากลุมลูกคาหลักที่ใชกาซ LPG คือกลุมผูขับข่ีรถแท็กซี่ 

ซึ่งนิยมใชรถนั่งขนาดกลางที่มีราคาไมสูงนัก และไดรับอนุญาตใหดัดแปลงเปนรถแท็กซี่ได 

โดยเฉพาะ TOYOTA รุน ALTIS ซึ่งจากการสํารวจไดพบวากลุมองคกรหลักที่จะมีอิทธิพลในการ

ตัดสินใจในการเลือกใชเช้ือเพลิงคือ กลุมสหกรณรถแท็กซี่ ตอมา บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ได

วาจาง สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2549)อีกเชนกัน เพื่อเปนที่ปรึกษาในโครงการ

สํารวจตลาดประชาชนทั่วไปผูสนใจใชกาซ CNG ในบริเวณรอบนอกกรุงเทพฯ โดยมีวัตถุประสงค

เพื่อ วิเคราะหหากลุมลูกคาเปาหมาย ที่อาศัยบริเวณรอบนอกกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่ใช

รถ Light Duty Vehicle (LDV) ทั้งรถดีเซลและเบนซินทุกชนิด เชน รถยนต รถปคอัพ รถตูสวน

บุคคล และเพื่อประมาณจํานวนรถยนตและขนาดของสถานี (CNG Service Capacity per 
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station) ในแตละพื้นที่ เพื่อใชในการวางแผนขยายสถานีบริการ CNG ในเสนทางที่เหมาะสมตอไป 

สรุปผลการศึกษา ไดตารางท่ี 2.19 
 
ตารางที่ 2.19   สรุปผลการศึกษาโครงการสํารวจรถยนตที่ใชกาซ LPG และโครงการสํารวจตลาด

ประชาชนทั่วไปผูสนใจใชกาซ CNG ในบริเวณรอบนอกกรุงเทพฯ 

ที่มา : สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2549) 

 

สรุปผลการศึกษา กาซ  LPG กาซ  CNG 

ประชากรที่ใชในการศึกษา ผูขับขี่รถแท็กซ่ี 
ผูใชรถยนตทั่วไปบริเวณรอบนอก

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

การศึกษากลุมลูกคา

เปาหมาย 

 

ทราบวากาซ CNG และ LPG มี

ความแตกตางกัน แตยังไมเคยมี

ประสบการณในการใชกาซ CNG 

พบวาผูคนสวนใหญยังไมมีความรูความ

เขาใจเก่ียวกับกาซ  CNG เทาที่ควร 

ปจจัยสําคัญตอการใชกาซ 

CNG 

ราคาติดต้ังอุปกรณกาซ CNG ที่สูง 

จุดบริการเติมกาซนอย 

การรับประกันเคร่ืองยนต และความ

ปลอดภัย 

ความตองการใชกาซ CNG 

สวนมากยังไมสนใจที่จะแลกคืน

อุปกรณ LPG ในการติดต้ังอุปกรณ 

CNG เนื่องมาจากราคาติดต้ัง

อุปกรณกาซ CNGที่สูง จุดบริการไม

ทั่วถึง สวนตางของราคากาซ CNG 

และ LPG และคิดวามีผลตอ

ประสิทธิภาพของเคร่ืองยนต 

ความตองการใชกาซ CNG จะมากขึ้น

หากผูใชสามารถประหยัดคาน้ํามัน

เชื้อเพลิงไดมาก และมีการรับประกัน

เครื่องยนตหลังการดัดแปลง หากคาติดต้ัง

อุปกรณแพงขึ้น ความตองการใชกาซ 

CNG ก็จะลดนอยลง 

การคาดการณความ

ตองการใชกาซ CNG 

 

- 

มีรถยนตรวมกวา 24,000 คัน ที่คาดวาจะ

เปล่ียนมาใชกาซ CNG หรือคิดวาเปน

ความตองการใชกาซกวา 5,000,000 กก.

ตอเดือน 

ขอเสนอแนะแนวทางการ

สงเสริมการใชกาซ CNG 

 

-ราคาติดต้ังอุปกรณ CNG  

 ยังสูงมาก 

-คุณภาพอุปกรณ 

-จุดบริการเติมกาซนอยและการเติม   

ใชเวลานาน 

-ความรูความเขาใจการใชกาซนอย 

-การประกันเครื่องยนต 

-การขยายสถานีบริการ 

-การใหสินเชื่อ 

-ประชาสัมพันธ 

 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหถึงตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-

Benefit Analysis) และผลไดภายนอก (External Benefit) ของการใชกาซ LPG และกาซ CNG 

แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนตโดยมีรายละเอียดวิธีการศึกษา ดังนี้ 
 
3.1 การรวบรวมขอมูล 
 

3.1.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) จากการสัมภาษณ หนวยงาน นักวิชาการ และ

บุคคลที่มีความรูเกี่ยวกับการใชกาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนต ดังตอไปนี้ 

• เจาหนาที่จากหนวยงานที่มีการศึกษา และใหขอมูลเกี่ยวกับพลังงานทดแทน เชน

บริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน)  

• ผูเช่ียวชาญและนักวิชาการ ดานวิศวกรรมและดานการขนสง 

• ผูใหบริการติดต้ังระบบกาซ LPG และ CNG ในรถยนต 

 3.1.2 ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เชน ขอมูลที่เกี่ยวกับระบบที่ใชในการติดต้ังกาซ 

LPG และกาซ CNG ในรถยนต อุปกรณและราคาการติดต้ัง ความปลอดภัยเมื่อติดต้ังกาซ LPG 

และ CNG ในรถยนต ผลกระทบตอเคร่ืองยนต การบํารุงรักษา ราคากาซ และสถานีบริการเติม

กาซ รวบรวมขอมูลมาจากแหลงขอมูลที่สําคัญ ไดแก ขอมูลจากเครือขายสารสนเทศ หนังสือ 

เอกสารเผยแพรของหนวยงานดานพลังงาน 
 
3.2 การวิเคราะหขอมูล  
 
 การวิเคราะหขอมูลแบงออกเปน 2 สวน ไดแก 
 

3.2.1 การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive Method) แบงเปน 
 

 1. การศึกษาขอมูลดานเทคนิคประสิทธิภาพ รวมถึงความปลอดภัย เกี่ยวกับการ

ใชกาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนต ไดแก 

• ความรูเกี่ยวกับกาซ LPG และกาซ CNG  

• ระบบที่ใชในการติดต้ังกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต อุปกรณและ

ราคาการติดต้ังความปลอดภัยในการใชกาซ 

• ความปลอดภัยเมื่อติดต้ังกาซ LPG และ CNG ในรถยนต 
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• ผลกระทบตอเคร่ืองยนตเมื่อใชกาซ CNG และกาซ LPG 

• การบํารุงรักษา 

• ราคากาซและสถานีบริการเติมกาซ 

2. โครงสรางและแนวโนมราคาน้ํามันเช้ือเพลิงและกาซธรรมชาติ ตลอดจน

ความสัมพันธของราคา  
 

 3.2.2 การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Method)  
 

  แบงการวิเคราะหออกเปน 2 กรณี คือ 1. การวิเคราะหตนทุนและผลไดทาง

เอกชน (Private Cost-Benefit Analysis) และ 2. การวิเคราะหผลไดภายนอก (External Benefit) 

ของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต 
 

  3.2.2.1 การวิเคราะหตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit 
Analysis) แบงเปน 2 กรณี คือ  
 

  1. กรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่  

  ทําการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present 

Value: NPV) และ Break even analysis โดยกําหนดใหราคาเช้ือเพลิงคงที่ คือ ราคาน้ํามันดีเซล 

เบนซิน91 และกาซ CNG เปนราคาขายปลีกของบริษัท ปตท จํากัด (มหาชน) สวนราคากาซ LPG 

ใชราคาขายปลีกหนาปม ณ วันที่ 23 มีนาคม พ.ศ. 2551 ดังนี้ 

  เบนซินออกเทน91  ราคา  31.69  บาท/ลิตร 

  ดีเซลหมุนเร็ว   ราคา  28.64  บาท/ลิตร 

  กาซธรรมชาติอัด (CNG)  ราคา 8.50  บาท/กิโลกรัม 

    กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ราคา  11 บาท/ลิตร 
 
  2. กรณีราคาเช้ือเพลิงเปลี่ยนแปลง  

    ทําการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present 

Value: NPV) และBreak even analysis โดยกําหนดใหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล เบนซิน91 กาซ 

LPG และกาซ CNG มีราคาเปล่ียนแปลงไปในแตละป โดยคาดการณราคาเชื้อเพลิงทั้ง 4 ชนิด 

ลวงหนาเปนเวลา 10 ป ต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ.2560 ซึ่งราคาขายปลีกกาซ LPG ที่นํามาใช

ในการวิเคราะห เปนราคาลอยตัวตามตลาดโลก และราคาขายปลีกกาซ CNG เปนราคาเพดาน

สูงสุดตามมติครม. พ.ศ. 2545 
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  การวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: 
NPV) และ Breakeven analysis 
 

• มูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value :NPV) 

  NPV = PVB – PVC 
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 เมื่อ  

  tB  หมายถึง ผลไดของการใชกาซในปที่ t 

  tC  หมายถึง  ตนทุนของการใชกาซในปที่ t 

   r       หมายถึง  อัตราคิดลด (อัตราดอกเบี้ยเงินกู MOR เฉล่ีย

จากธนาคารพาณิชยรายใหญ 5 แหงของ

ประเทศไทย) 

     t หมายถึง  ระยะเวลาของการใชกาซปที่ 0,1,2,3,...,n 

    n หมายถึง  อายุการใชกาซ (ป) 
 

• การวิเคราะหผลไดของการใชกาซ คือ อัตราความประหยัดเมื่อใช

กาซ LPGและกาซ CNG แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต ดังตอไปนี้ 

  รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน  

 อัตราความส้ินเปลืองเบนซิน (กม./ลิตร)   (1) 

 อัตราความส้ินเปลือง LPG (กม./ลิตร), CNG (กม./กก.) (2) 

 ราคาขายปลีกเบนซิน (บาท/ลิตร)    (3) 

 ราคาขายปลีกLPG (บาท/ลิตร), CNG (บาท/กก.)  (4) 

 (1)  (3) = คาใชจายเบนซิน (บาท/กม.)   (5) 

 (2)  (4) = คาใชจาย LPG, CNG (บาท/กม.)  (6) 

    (5)  -  (6) = อัตราความประหยัดที่เกิดข้ึนจากการเปลี่ยน 

มาใช LPG, CNG (บาท/กม.)  

  รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

อัตราความส้ินเปลืองดีเซล (กม./ลิตร)   (1) 

ระยะทางที่ใชระบบเช้ือเพลิงรวม (กม.)                         (2) 

  - ใชดีเซล (ลิตร)                (3) 
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  - ใช LPG (ลิตร), CNG (กก.)             (4) 

 ราคาขายปลีกดีเซล (บาท/ลิตร)    (5) 

 ราคาขายปลีกLPG (บาท/ลิตร), CNG (บาท/กก.)             (6) 

(1)  (5) = อัตราคาเชื้อเพลิงดีเซลอยางเดียว (บาท/กม.)   (7) 

(3)  (5) = ราคาเช้ือเพลิงดีเซลที่ใชเช้ือเพลิงรวม (บาท) (8) 

(4)  (6) = ราคาเช้ือเพลิงLPG, CNG 

 ที่ใชเช้ือเพลิงรวม (บาท)   (9) 

[(8) + (9)] / (2) = อัตราคาเชื้อเพลิงรวม (บาท/กม.) (10) 

(7) - (10) = อัตราการประหยัดที่เกิดข้ึนจากการเปลี่ยน 

 มาใช LPG, CNG (บาท/กม.) 
 

• การวิเคราะหตนทุนของการใชกาซ คือ ตนทุนที่เพิ่มข้ึนเมื่อใช

กาซ LPGและกาซ CNG แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต ดังตอไปนี้ 

   1.คาปรับเปล่ียน คือ ราคาการติดต้ังอุปกรณการใชกาซ LPG 

และกาซ CNG รวมถงักาซ LPG ขนาด 58 ลิตร และถังกาซ CNGขนาด 70 ลิตร  

 2.คาบํารุงรักษา คือ คาใชจายในการบํารุงรักษารถยนตที่

เพิ่มข้ึน เมื่อมีการดัดแปลงเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ทั้งเคร่ืองยนตเบนซินและ

เคร่ืองยนตดีเซล ไดแก ตัวกรองอากาศ ตัวกรองกาซ หัวเทียน และบาวาลว 

 3.คาตรวจสอบถัง 

 4.คาตรวจสอบการติดต้ัง 

 5.คาเสียเวลาในการเติมกาซ CNG 
 
  การวิเคราะห Break even analysis  
 
   ทําการวิเคราะหความตางของราคาขายปลีกน้ํามันเชื้อเพลิงกับราคาขาย

ปลีกกาซ LPG และกาซ CNG ที่ทําใหเกิดความคุมคาในการเปล่ียนมาใชกาซดังกลาวในรถยนต 

   โดยราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG (Pgas) ควรนอยกวาราคา

ขายปลีกน้ํามันเช้ือเพลิง (Poil) รอยละเทาใด จึงทําใหคาใชจายรวมเมื่อใชกาซ LPG และกาซ CNG 

ยังคงนอยกวาหรือเทากับ คาใชจายรวมเมื่อใชน้ํามันเชื้อเพลิง ตลอดระยะเวลาการศึกษา ดัง

สมการตอไปนี้  
 

คาใชจายรวมเมื่อใชน้ํามนัเช้ือเพลิง - คาใชจายรวมเมื่อใชกาซ LPG, กาซ CNG ≥ 0 
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 เมื่อ  

 
 Poil   หมายถึง ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน/ดีเซล 

 Pgas   หมายถึง ราคาขายปลีกกาซ LPG, กาซ CNG 

 Dist  หมายถึง ระยะทางการใชรถยนต/ป 

 Fuel rateoil หมายถึง อัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 

 Fuel rategas หมายถึง อัตราการส้ินเปลืองกาซ LPG, กาซ CNG 

 Costgas          หมายถึง ตนทุนที่เพิ่มข้ึนเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG และ               

กาซ CNG 

 r หมายถึง  อัตราคิดลด (อัตราดอกเบ้ียเงินกู MOR เฉล่ีย

จากธนาคารพาณิชยรายใหญ 5 แหงของ

ประเทศไทย) 

 t หมายถึง ระยะเวลาของการใชกาซปที่ 0,1,2,3,...,n 

 n หมายถึง อายุการใชกาซ (ป) 
 
 
 3.2.2.2. การวิเคราะหผลไดภายนอก (External Benefit)  
 

  ผลไดภายนอกที่ทําการศึกษา คือ ผลไดในการลดมลพิษในอากาศของ

รถยนตที่ใชกาซ LPG และ กาซ CNG   

 วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม ใชวิธี Benefit Transfer Approach ซึ่ง

เปนการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมโดยใชมูลคาส่ิงแวดลอมที่มีผูอ่ืนประเมินไวแลวจากสถานที่

อ่ืน (Study Site) โดยเลือกวิธีการโอนเฉพาะมูลคา/ตัวเลข (Transfer of Value) ซึ่งเปนขอมูลดังนี้  
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     ×                  = 
 
 
เมื่อ  
 

Emission Loads หมายถึง ปริมาณมลพิษที่ เป ล่ียนแปลงเมื่อรถยนต

เคร่ืองยนตเบนซิน /ดีเซลเปล่ียนมาใชกาซ 

CNG, LPG 

Emission Cost หมายถึง ตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศ 

(Damage Costs)  

Emission Values หมายถงึ มูลคามลพษิเมื่อรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน/

ดีเซล เปล่ียนมาใชกาซ CNG, LPG 

 
 

 
 

 

 
 
 
 
 

Emission Loads 
 (กรัม)  

Emission Cost 
(บาท/กรัม) 

Emission Values 
(บาท) 



บทที่ 4 
 

การใชกาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนต 
 
 
 การศึกษาและเปรียบเทียบการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต ทําการศึกษา 

ดังตอไปนี้   

 4.1 ความรูเกี่ยวกับกาซ LPG และกาซ CNG  

 4.2 ระบบที่ใชในการติดต้ังกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต อุปกรณและราคา 

 4.3 ความปลอดภัยเม่ือติดต้ังกาซ LPG และ CNG ในรถยนต 

 4.4 ผลกระทบตอเคร่ืองยนตเมื่อใชกาซ CNG และกาซ LPG 

 4.5 การบํารุงรักษา 

 4.6 สถานีบริการเติมกาซ 
 

4.1 ความรูเกี่ยวกับกาซ LPG และกาซ CNG (กรมธุรกิจพลังงาน, 2551) 
 

 การศึกษาแบงออกเปน 3 สวน คือ 1.ความรูเกี่ยวกับกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) 2.

ความรูเกี่ยวกับกาซธรรมชาติอัด (CNG) และ3.ความแตกตางระหวางกาซธรรมชาติ (Natural 

Gas: NG) และกาซปโตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum Gas: LPG)  
 
 4.1.1 กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) 
 
   กาซปโตรเลียมเหลว หมายถึง “กาซไฮโดรคารบอนเหลว คือ โปรเปน โปรปลีน 

นอรมัลบิวเทน ไอโซบิวเทน หรือบิวทีลีน อยางใดอยางหนึ่ง หรือหลายอยาง ผสมกันเปนสวนใหญ” 

โดยท่ัวไปเรามักเรียกกาซปโตรเลียมเหลวนี้วา กาซ แกส แกสเหลว หรือแกสหุงตม สวนในวงการ

คาและอุตสาหกรรม ชื่อที่เรารูจักกันดี คือ แอล พี แกส (LP GAS) หรือ แอล พี จี (LPG) ซึ่งเปน

อักษรยอ มาจาก Liquefied Petroleum Gas กาซปโตรเลียมเหลวมีสภาพเปนกาซที่อุณหภูมิและ

ความดันบรรยากาศ โดยมีน้ําหนักประมาณ 1.5-2 เทาของอากาศ 

   การที่ไดชื่อวาปโตรเลียมเหลวเนื่องจากกาซจะถูกอัดใหอยูในสภาพของเหลว

ภายใตความดันเพื่อสะดวกตอการเก็บและการขนสง เมื่อลดความดันกาซเหลวนี้จะกลายเปนไอ 

สามารถนําไปใชงานได 

  กาซปโตรเลียมเหลว เปนเชื้อเพลิงที่มีความสําคัญในปจจุบัน ใชกันอยาง

แพรหลาย ทั้งในครัวเรือน รานอาหาร ภัตตาคาร พาณิชยกรรม อุตสาหกรรม และในรถยนต
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เนื่องจากเปนเช้ือเพลิงที่ขนสงสะดวกไมเปลืองที่เก็บ และที่สําคัญคือ เผาไหมแลวเกิดเขมานอย

กวาเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 
 

 แหลงท่ีมาของกาซปโตรเลียมเหลว มี 2 แหลง ไดแก 
 

  1. ไดจากกระบวนการกล่ันน้ํามันดิบในโรงกล่ันน้ํามัน ซึ่งจะไดกาซโปรเปนและ

บิวเทนประมาณ 1-2% แตกอนที่จะนํา น้ํามันดิบเขากล่ัน ตองแยกน้ําและเกลือแรที่ปนอยูออก

เสียกอน หลักจากนั้นนําน้ํามันดิบมาใหความรอนจนมีอุณหภูมิประมาณ 340-400 OC จากนั้นจะ

ถูกสงเขาสูหอกล่ัน ซึ่งภายในประกอบดวยถาด (tray) เปนช้ัน ๆ หลายสิบชั้น ไอรอนที่ลอยข้ึนไป 

เมื่อเย็นตัวลงจะกล่ันตัวเปน ของเหลวบนถาดตามช้ันตาง ๆ และจะอยูชั้นใดข้ึนอยูกับชวงจุดเดือน

ตํ่าจะลอยข้ึนสูเบ้ืองบนของหอกล่ันคือไฮโดรคารบอนที่มีสถานะเปนกาซ (LPG รวมอยูในสวนนี้

ดวย) สวนไฮโดรคารบอนที่มีจุดเดือนปานกลางและสูงก็จะแยกตัวออกมาทางตอนกลางและ

ตอนลางของหอกล่ัน ซึ่งไดแกแนพทา (naphtha) น้ํามันกาด น้ํามันดีเซล และน้ํามันเตา 

ตามลําดับ  

  ไฮโดรคารบอนที่มีสถานะเปนกาซที่ออกจากดานบนของหอกล่ันรวม

เรียกวา “กาซปโตรเลียม” ซึ่งประกอบดวยสวนผสมของ กาซไฮโดรคารบอนที่มีคารบอน 1 อะตอม 

ถึง 4 อะตอมและมีกาซไฮโดรเจนซัลไฟด (H2S) คารบอนไดออกไซด (CO2) ไนโตรเจน (N2) 

ไฮโดรเจน (H2) และอ่ืน ๆ ปนอยู จําเปนตองกําจัดหรือแยกออกโดยนํากาซปโตรเลียมผานเขา

หนวยแยกกาซแอลพีจี (gas recovery unit) เพื่อแยกเอาโปรเปนและบิวแทน (หรือแอลพีจี) 

ออกมา จากนั้นแอลพีจีจะถูกสงเขาหนวยฟอก ซ่ึงใชโซดาไฟ (caustic soda) เพื่อแยกเอากรด 

(acid gas) เชน ไฮโดรเจนซัลไฟด (H2S) คารบอนไดออกไซด (CO2) ออก หลังจากนั้นแอลพีจีจะ

ถูกสงไปเก็บในถังเก็บและมีสภาพเปนของเหลวภายใตความดัน  

  2. ไดจากกระบวนการแยกกาซธรรมชาติ ซึ่งจะมีกาซโปรเปนและบิวเทนในกาซ

ธรรมชาติประมาณ 6-10% กาซธรรมชาติ ที่นําข้ึนมาจะสงเขาสูโรงแยกกาซ (gas separation 

plant) เพื่อทําการแยกเอาสารไฮโดรคารบอนที่มีอยูในกาซธรรมชาติ ออกเปนผลิตภัณฑชนิดตาง 

ๆ คือ มีเทน (methane) อีเทน (ethane) โปรเปน (propane) บิวเทน (butane) แอลพีจี (liquefied 

petroleum gas) และกาซโซลีนธรรมชาติ (natural gasoline , NGL)  

  กระบวนการแยกกาซธรรมชาติ เร่ิมตนดวยการกําจัดคารบอนไดออกไซด 

(CO2) และน้ําที่เจือปน อยูในกาซธรรมชาติออกกอน โดยกระบวนการ Benfield ซึ่งใชโปตัสเซียม

คารบอเนต (K2CO3) เปนตัวจับกาซคารบอนไดออกไซด และกระบวนการดูดซับ(absorption 

process) โดยใชสารจําพวก molecular sieve ซึ่งมีลักษณะเปนรูพรุน ทําหนาที่ดูดซับน้ํา กาซ

ธรรมชาติที่แหงจากหนวยนี้จะผานเขาไปใน turbo-expander เพื่อลดอุณหภูมิจาก 250OK เปน 
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170OK และลดความดันลงจาก 43 บาร เปน 16 บารกอนแลวจึงเขาสูหอแยกมีเทน (de-

methanizer) มีเทนจะถูกกล่ันแยกออกไป และสวนที่เหลือคือสวนผสมของ กาซไฮโดรคารบอนที่มี

คารบอนต้ังแต 2 อะตอมข้ึนไป (ethane plus stream) ซึ่งอยูในสถานะของเหลวและจะออกทาง

สวนลางของหอ ผลิตภัณฑที่เปนของเหลวหอดังกลาวจะถูกนําเขาสูหอแยกอีเทน (de-ethanizer) 

และหอแยกโปรเปน (de-propanizer) เพื่อแยกอีเทนและโปรเปนออกตามลําดับตอไป ในหอแยก

โปรเปนนี้ โปรเปนจะถูกแยกออกทางดานบนของหอ สวนแอพีจี ซึ่งเปนสวนผสมของโปรเปนและบิ

วเทนจะถูกแยกออกมาจากสวนกลางของหอ และสวนผลิตภัณฑที่ออกจากหอทางดานลางคือ 

กาซโซลีนธรรมชาติ (natural gasoline) 
 

 4.1.2 กาซธรรมชาติอัด (CNG) 
 

  Compressed Natural Gas (CNG) หรือ กาซธรรมชาติอัด คือ กาซธรรมชาติ

สําหรับยานยนต เกิดข้ึนจากการนํากาซธรรมชาติ ซึ่งเปนสารประกอบไฮโดรคารบอนซ่ึงมี

องคประกอบของกาซมีเทนมาอัดจนมีความดันสูง ประมาณ 3,000 ปอนด/ตารางนิ้ว แลวนําไป

เก็บไวในถัง ที่มีความแข็งแรงทนทานสูงเปนพิเศษ เชน เหล็กกลา เพื่อนํามาเปนเช้ือเพลิงใช

ทดแทนน้ํามันเบนซินหรือดีเซลในรถยนตประเภทตางๆ  

  กาซธรรมชาติ คือ สวนผสมของกาซไฮโดรคารบอน และส่ิงเจือปนตางๆในสภาวะ

กาซ สารประกอบไฮโดรคารบอนที่พบในธรรมชาติ ไดแก มีเทน อีเทน โพรเพน บิวเทน เพนเทน 

เปนตน สิ่งเจือปนอ่ืนๆที่พบในกาซธรรมชาติ ไดแก คารบอนไดออกไซด ไฮโดรเจนไดซัลไฟด เปน

ตน 

  กาซธรรมชาติเปนสารประกอบไฮโดรคารบอนที่มีสารสําคัญ 2 ชนิด คือ 

ไฮโดรเจน (H) กับ คารบอน (C) รวมตัวกันในสัดสวนของอะตอมที่ตางๆกัน โดยเร่ิมต้ังแต

สารประกอบไฮโดรคารบอนอันดับแรกที่มีคารบอนเพียง 1 อะตอม กับ ไฮโดรเจน 4 อะตอม มีชื่อ

เรียกโดยเฉพาะวา "กาซมีเทน" จนกระทั่งมีคารบอนเพิ่มมากข้ึนถึง 8 อะตอม กับไฮโดรเจน 18 

อะตอม มีชื่อเรียกวา "ออกเทน" 
 

  แหลงท่ีมาของกาซธรรมชาติ 
 

  กาซธรรมชาติเกิดจาก การสะสมและทับถมกันของซากพืชซากสัตว สะสมเปน

เวลานาน จนเกิดการรวมตัวกันเปนกาซธรรมชาติ ซึ่งประกอบดวย สารประกอบไฮโดรคารบอน

ตางๆ ไดแก มีเทน อีเทน โพรเพน เพนเทน เฮกเซน เฮปเซน และสารประกอบไฮโดรคารบอนอ่ืน ๆ 

อีกนอกจากนี้มีส่ิงเจือปนอ่ืนๆอีก เชน กาซคารบอนไดออกไซด ไฮโดรเจนซัลไฟด ฮเีลียม ไนโตรเจน

และไอน้ํา เปนตน 
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  กาซธรรมชาติที่ไดจากแหลงอาจประกอบดวยกาซมีเทนลวนๆ หรืออาจจะมี

กาซไฮโดรคารบอนชนิดอ่ืนๆปนอยูบาง ทั้งนี้ข้ึนอยูกับ สภาพแวดลอมของแหลงธรรมชาติแตละ

แหงเปนสําคัญ แตโดยทั่วไปแลว กาซธรรมชาติจะประกอบดวยกาซมีเทนต้ังแต 70 เปอรเซ็นตข้ึน

ไป และมีกาซไฮโดรคารบอนชนิดอ่ืนปนอยูบาง กาซธรรมชาติที่ประกอบดวยมีเทนเกือบทั้งหมด 

เรียกวา " กาซแหง (dry gas)" แตถากาซธรรมชาติใดมีพวกโพรเพน บิวเทน และพวก

ไฮโดรคารบอนเหลวหรือกาซโซลีนธรรมชาติ เชน เพนเทน เฮกเทน ฯลฯ ปนอยูในอัตราที่คอนขาง

สูง เรียกกาซธรรมชาตินี้วา "กาซช้ืน (wet gas)" 

  กาซธรรมชาติที่ประกอบดวยมีเทนหรืออีเทน หรือที่เรียกวากาซแหงนั้นจะมี

สถานะเปนกาซที่อุณหภูมิและความดันบรรยากาศ ดังนั้น การขนสงจึงจําเปนตองวางทอสงกาซ 

สวนกาซชื้นที่มีโพรเพนและบิวเทน ซึ่งทั่วไปมีปนอยูประมาณ 4 – 8 เปอรเซ็นต จะมีสถานะเปน

กาซ ที่อุณหภูมิและความดันบรรยากาศเชนกัน เราสามารถแยกโพรเพนและบิวเทนออกจากกาซ

ธรรมชาติไดแลวบรรจุลงในถังกาซ เรียกกาซนี้วา กาซปโตรเลียมเหลวหรือ LPG(Liquefied 

Petroleum Gas) สวนกาซธรรมชาติเหลวหรือกาซโซลีนธรรมชาติ ซึ่งเรียกกันวา "คอนเดนเซท" 

(Condensate) คือ พวกไฮโดรคารบอนเหลว ไดแก เพนเทน เฮกเซน เฮปเทน และออกเทน ซึ่งมี

สภาพเปนของเหลว เม่ือผลิตข้ึนมาถึงปากบอบนแทนผลิตสามารถแยกออกจากกาซธรรมชาติได

บนแทนผลิต การขนสงอาจลําเลียงทางเรือหรือสงไปตามทอได 

  การสํารวจหาแหลงกาซธรรมชาติและการขุดเจาะกาซธรรมชาติ มักมีการ

คนพบในแหลงเดียวกันกบัน้ํามันดิบและจะถูกนําข้ึนมาพรอมๆกัน กาซจะถูกแยกออกจากน้ํามัน 

การสํารวจเร่ิมจากการศึกษาสภาพภูมิประเทศและสภาพทางธรณีวิทยา อยางไรก็ตาม การสํารวจ

ภาคพื้นดินจะไดขอมูลคราวๆ ซึ่งจะนํามาใชในการคาดคะเนวามีน้ํามันดิบหรือกาซธรรมชาติ

สะสมตัวอยูหรือไม แตจะไมทราบแนชัด จะตองทําการขุดเจาะสํารวจ เสียกอน การศึกษาสภาพ

ภูมิประเทศไดจากการศึกษาแผนที่ทางธรณีวิทยา ตัวอยางหิน ภาพถายจากดาวเทียม การสํารวจ

โครงสราง ทางธรณีวิทยาของช้ันหินใตพื้นดิน ใชวิธีการทางธรณีฟสิกส เชน การวัดคา

สนามแมเหล็ก การวัดแรงดึงดูดของโลก การวัดความไหวสะเทือนของช้ันหินซึ่งแตละชั้นหินจะให

คาออกมาตางกัน  

  ในการสํารวจสภาพทางธรณีวิทยา การสํารวจความไหวสะเทือนโดยระบบ 

Seismic มีความสําคัญมาก ผลความไหวสะเทือน ที่ไดออกมาจะทําใหทราบลักษณะโครงสราง

ของช้ันหิน ซึ่งจากขอมูลเกาๆทางดานธรณีวิทยาจะแสดงใหเห็นวาบริเวณนั้นๆ จะเปนแหลงสะสม

ของน้ํามันหรือไม จากการทํา Seismic หลายๆจุด จะทําใหสามารถวาดภาพลักษณะโครงสราง

ทางธรณีวิทยาได การศึกษาสภาพภูมิประเทศและโครงสรางทางธรณีวิทยาจะทําใหทราบเพียงวา
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อาจจะมีน้ํามันดิบหรือกาซธรรมชาติอยูเทานั้น ถาใหแนชัดตองทําการเจาะสํารวจอีกคร้ัง ซึ่งใน

การเจาะสํารวจจะมีการศึกษาเพิ่มเติมจากตัวอยางหินและเคร่ืองมือที่ติดไปกับ แทนขุดเจาะ  

  การขุดเจาะเพื่อสํารวจใหแนชัดวามีน้ํามันดิบหรือกาซธรรมชาติสะสมตัวหรือไม

นับเปนข้ันตอนที่สําคัญมากเคร่ืองมอืขุดเจาะมีลักษณะเปนแบบสวานหมุนสวนประกอบที่สําคัญ

ประกอบดวย หัวเจาะ ทอเจาะ แทนยึด และเคร่ืองยนต ซึ่งทําหนาที่หมุนและดันหัวเจาะลงไปใต

พื้นดิน เนื่องจากทอเจาะแตละทอนยาวประมาณ 10 เมตร ดังนั้น การขุดเจาะจะตองหยุด เพื่อทํา

การตอทอทุกระยะ 10 เมตร และหัวเจาะที่ใชก็อาจทื่อ และจําเปนตองเปล่ียนบอยๆ การที่จะ

เปล่ียนหัวเจาะจะตองถอนทอเจาะ ที่เจาะไปแลวทั้งหมดออกมา แลวเร่ิมขุดเจาะใหม ซึ่งระหวาง

การขุดเจาะก็อาจมีปญหาเกิดข้ึนมากมาย ไดแก ดินถลม หินพังทลาย ในระหวางการถอนทอเจาะ

ออกเพื่อเปลี่ยนหัวเจาะ จึงจําเปนตองใสปลอกกันบอพังเสียกอนที่จะทําการถอนทอและบางคร้ัง

ทอเจาะ เมื่อเจาะลงลึกๆ ก็อาจมีการหักได การแกไขตองนําทอเจาะข้ึนมา กอนทําการเจาะตอ 

โดยแหลงกําเนิดกาซธรรมชาติในประเทศไทยมี 2 แหลงดวยกันคือ 

•    ในทะเล (มีปริมาณมาก) ไดแก บริเวณอาวไทย (ผูผลิต : UNOCAL, 

TOTAL, THAIPO)  

• บนบก (มีปริมาณนอย) ไดแก อ.น้ําพอง จ.ขอนแกน (ผูผลิต : ESSO) 

 อุตสาหกรรมสํารวจและผลิตปโตรเลียมของไทยคาดวาปริมาณกาซที่รองรับ

ความตองการของตลาดในเมืองไทยใน พ.ศ. 2543 มีอยูอยางนอย 45 – 58 ลานลานลูกบาศกฟุต 

(15 ปที่ผานมา ประเทศไทยใชกาซไปทั้งส้ินประมาณ 4.2 ลานลานลูกบาศกฟุต) หากไมคนพบ

แหลงกาซใหมเพิ่มเลย ดวยอัตราการใชในปจจุบันประเทศไทยจะยังมีกาซธรรมชาติเหลือเพียงพอ

ใชอีกถึง 60 – 70 ป นอกจากนั้นผูรับสัมปทานปโตรเลียมยังคนพบแหลงกาซใหมๆ อยูตลอดเวลา 

จากสถิติของบริษัทยูโนแคลฯ ผูสาํรวจและผลิตกาซรายใหญที่สุดของไทยพบวาใน 5 ปที่ผานมา

บริษัทฯ สามารถคนพบแหลงกาซใหมๆ ไดมากกวาการผลิตข้ึนมาใชถึง 1.5 เทา 

 
 4.1.3 ความแตกตางระหวางกาซธรรมชาติ (Natural Gas: NG) และกาซ
ปโตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum Gas: LPG) (บริษัท ปตท จํากัด (มหาชน), 2549) 
 

 กาซธรรมชาติ เปนสารประกอบไฮโดรคารบอนซ่ึงมีองคประกอบของกาซมีเทน 

(Methane) เปนสวนใหญ จึงเปนกาซที่มีน้ําหนักเบากวาอากาศ การขนสงไปยังผูใชจะขนสงผาน

ทางทอในรูปกาซภายใต ความดันสูง จึงไมเหมาะสําหรับการขนสงไกลๆ หรืออาจบรรจุใสถังในรูป

กาซธรรมชาติอัดโดยใชความดันสูง หรือที่เรียกวา CNG แตปจจุบันมีการสงกาซธรรมชาติ 

ในรูปของเหลวโดยทํากาซใหเย็นลงถึง –160 องศา เซลเซียส จะไดของเหลวท่ีเรียกวาLiquefied 
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Natural Gas หรือ LNG ซึ่งสามารถขนสงทางเรือไปที่ไกลๆ ได และเม่ือถึงปลายทางกอน

นํามาใชก็จะทําใหของเหลวเปลี่ยนสถานะกลับเปนกาซอยางเดิม กาซธรรมชาติมีคาออกเทนสูงถึง 

120 RON จึงสามารถนํามาใชเปนเช้ือเพลิงในยานยนตได  

 กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) เปนสารประกอบไฮโดรคารบอน ซึ่งมีองคประกอบ

ของกาซโพรเพน (Propane) เปนสวนใหญ จึงเปนกาซที่หนักกวาอากาศ โดยตัว LPG เองไมมีสี ไม

มีกล่ินเชนเดียวกับกาซธรรมชาติ แตเนื่องจากเปนกาซที่หนักกวาอากาศจึงมีการสะสมและลุกไหม

ไดงาย ดังนั้น จึงมีขอกําหนดใหเติมสารมีกล่ิน เพื่อเปนการเตือนภัยหากเกิดการร่ัวไหล LPG สวน

ใหญจะใชเปนเชื้อเพลิงในครัวเรือนและกิจการอุตสาหกรรม โดยบรรจุเปนของเหลวใสถังที่ทน

ความดันเพื่อใหขนถายงาย นอกจากนี้ ยังนิยมใชแทนน้ํามันเบนซินในรถยนต เนื่องจากราคาถูก

กวา และมีคาออกเทนสูงถึง 105 RON 

 เมื่อทําการเปรียบเทียบคุณสมบัติของกาซ LPG และ กาซ CNG พบวา กาซ LPG 

มีสถานะปกติเปนกาซที่หนักกวาอากาศ สวนกาซ CNG มีสถานะปกติเปนกาซเชนเดียวกนั แตเบา

กวาอากาศ กาซ CNG มีจุดเดือดอยูที่ -162 องศาเซลเซียส ซึ่งตํ่ากวา กาซ LPG ซึ่งมีจุดเดือดอยูที่ 

-50 ถึง 0 องศาเซลเซียส ในสวนของอุณหภูมิจุดระเบิดในอากาศ พบวา กาซ CNG มีอุณหภูมิใน

การจุดระเบิดในอากาศสูงกวากาซ LPG และกาซ LPG ยังมีชวงติดไฟในอากาศมากกวากาซ 

CNG  

 คาออกเทนของกาซ (LPG) มีคาอยูประมาณ 105 RON กาซ (NGV) มีคาออก

เทน 120 RON กาซทั้งสองชนิดมีคาออกเทนที่ใกลเคียงกับน้ํามันเบนซิน จึงนํามาดัดแปลงใชกับ

เคร่ืองยนตที่กําหนดใหใชเบนซินออกเทน 91,95 ได ในสวนของคาออกเทน คือ ความสามารถ ใน

การตานทานการน็อกของเครื่องยนต ทั้งสวนของคาออกเทนที่มีประสิทธิภาพตอตานการน็อกใน

เคร่ืองยนตหลายสูบ ที่ทํางานอยูในรอบของชวงหมุนตํ่า โดยใชเคร่ืองยนตทดสอบมาตรฐาน

ภายใตสภาวะมาตรฐาน 600 รอบ ตอนาที (RON) และคาออกเทนที่มีประสิทธิภาพตอตานการ

น็อกในเคร่ืองยนตหลายสูบ ในขณะทํางานที่รอบสูง โดยใชเคร่ืองยนตทดสอบมาตรฐาน ภายใต

สภาวะมาตรฐาน 900 รอบตอนาที (MON) กาซ CNG จะมีคาออกเทนทั้ง 2 แบบ สูงกวา กาซ 

LPG สรุปการเปรียบเทียบคุณสมบัติและขอแตกตางดานเคมีของกาซของกาซ LPG และกาซ 

CNG ไดดังตารางที่ 4.1-4.2 
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ตารางที่ 4.1   เปรียบเทยีบคุณสมบัติของกาซ LPG และกาซ CNG 

ที่มา: สํานกังานนโยบายและแผนพลัง และบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 

*1.คาออกเทน (Octane number) หมายถึง หนวยการวัดความสามารถ ในการตานทานการน็อก

ของเคร่ืองยนต 

*2. RON (Research Octane Number) เปนคาออกเทนที่มปีระสิทธภิาพตอตานการน็อกใน

เคร่ืองยนตหลายสูบ ทีท่ํางานอยูในรอบของชวงหมุนตํ่า โดยใชเคร่ืองยนตทดสอบมาตรฐาน

ภายใตสภาวะมาตรฐาน 600 รอบ ตอนาท ี

*3. MON (Motor Octane Number) เปนคาออกเทนที่มปีระสิทธิภาพตอตานการนอ็กใน

เคร่ืองยนตหลายสูบ ในขณะทํางานที่รอบสูง โดยใชเคร่ืองยนตทดสอบมาตรฐาน ภายใตสภาวะ

มาตรฐาน 900 รอบตอนาท ี
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

คุณสมบัติ CNG LPG 

สถานะปกติ 
กาซ 

(เบากวาอากาศ) 

กาซ 

(หนักกวาอากาศ) 

จุดเดือด (องศาเซลเซียส) -162 -50 ถึง 0 

อุณหภูมิจุดระเบิดในอากาศ 

(องศาเซลเซียส) 
 540 400 

ชวงติดไฟในอากาศ (รอยละโดย

ปริมาตร) 

คาสูง 15 15 

คาตํ่า 5 1.5 

คาออกเทน/1 
RON/2 120 105 

MON/3 120 97 
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ตารางที่ 4.2   ขอแตกตางดานเคมีของกาซ LPG และกาซ CNG 

ลําดับ คุณสมบัติ CNG LPG 

1 ดานความปลอดภัย 

มีความปลอดภัยสูงเนื่องจากเบา

กวาอากาศ เมือ่เกิดการร่ัวไหลจะ

ลอยข้ึนสูอากาศทนัท ี

มีความปลอดภัยนอย

เนื่องจากหนกักวา

อากาศ เมื่อเกดิการ

ร่ัวไหลจะกระจายอยู

ตามพืน้ราบ 

2 
ความพรอมในการ

นํามาใชงาน 

สถานะเปนกาซนําไปใชงานไดทันท ี

เพียงผานความดัน 

สถานะเปนของเหลว 

ตองทําใหเปนกาซ

กอนนําไปใชงาน 

3 ประสิทธิภาพการเผาไหม เผาไหมไดสมบูรณ เผาไหมไดสมบูรณ 

4 คุณลักษณะของเช้ือเพลิง 
ไมมีสี ไมมีกล่ิน เผาไหมปราศจาก

เขมาและกาํมะถัน 

ไมมีสีไมมีกล่ิน แต

โดยทัว่ไปจะเติม

สารเคมีเพื่อความ

ปลอดภัย 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลัง และบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 
 

4.2 ระบบที่ใชในการติดต้ังกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต อุปกรณและราคา
การติดต้ัง 
 

 การศึกษาแบงออกเปน 3 สวน คือ 1.ระบบการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต 

2.ความแตกตางของอุปกรณ LPG/CNG ในการติดต้ังในรถยนต และ3.ราคาการติดต้ังกาซ LPG 

และ กาซ CNG 

 จากขอมูลหลายๆแหลงระบุวา รถยนตสวนใหญสามารถดัดแปลงมาใชกาซธรรมชาติ

เปนเช้ือเพลิงได ไมวาจะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล รถบรรทุก รถโดยสาร เรือ เคร่ืองบิน รถยกของ 

เคร่ืองยนตปนไฟ หรือรถบรรทุกขนาดใหญ เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติไดมีการพัฒนามา 3 แบบ

ดวยกัน คือ 

  1. เคร่ืองยนตที่ใชกาซเปนเช้ือเพลิงอยางเดียว เรียกวา Dedicated Engine  

  2. เคร่ืองยนตที่ใชกาซ หรือน้ํามันเปนเช้ือเพลิง เรียกวา Bi-fuel Engine โดยใน

ระหวางการขับเคลื่อนรถยนตสามารถเลือกใชเช้ือเพลิงอยางหนึ่งอยางใดไดโดยการกดสวิตชที่แผง

หนาปดรถยนต 
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  3. เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติกับดีเซลเปนเชื้อเพลิงรวมกัน เรียกวา Dual-

fuel Engine โดยการใชเชื้อเพลิงผสมในสัดสวนของกาซธรรมชาติอัดประมาณรอยละ 85 และ

ดีเซลรอยละ 25 แตเมื่อใดที่แรงดันกาซตํ่าเกินไป เคร่ืองยนตก็จะเปล่ียนมาใชดีเซลไดโดยอัตโนมัติ  
 

 4.2.1 ระบบการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต 
 

  การศึกษาแบงออกเปน 3 สวน คือ 1.ระบบการใชกาซ LPGในรถยนต 2.ระบบ

การใชกาซ CNGในรถยนต และ3.ขอดีและขอเสียของระบบ Injection (หัวฉีด) และระบบ

Fumigation (ระบบดูด) 
 
   4.2.1.1 ระบบการใชกาซ LPGในรถยนต (Sor, 2548) 
 
    เปนที่ทราบกันดีวาการนํา LPG หรือ CNG มาใชในเคร่ืองยนตนั้นจําเปนที่

จะตองเปล่ียนสถานะของแกส หรือตองทําการลดแรงดันของแกสลงเพื่อจายเขาเคร่ืองยนต ระบบ

ตางๆจึงถูกคิดคนและพัฒนาข้ึนเพื่อควบคุมการจายแกสใหเหมาะสม และในสวนของระบบแกส

เองก็มีการพัฒนาข้ึนเพื่อใหเหมาะสมกับการพัฒนาของเคร่ืองยนตตามไปดวย ระบบแกสแบงตาม

ประเภทใหญๆ ได 2 กลุม คือ 

     4.2.1.1.1 ระบบที่ใชแรงดูดของเคร่ืองเปนตัวกําหนดการจายแกส (ระบบ

ดูด)  

      1. ระบบดูดแบบคงที่ หรือระบบดูดแกสแบบคารบูเรเตอร (Fix Mixer) 

      2. ระบบดูดแบบแปรผันคาตามอ็อกซิเจนเซนเซอร (Mixer & Lamda 

Control) 

      3. ระบบการจายแกสควบคุมดวยสเตปมอเตอร (Lamda Feedback 

Control หรือ Fumigation) 

   4.2.1.1.2 ระบบที่มีการประเมินผลของเคร่ืองยนตโดยการจายแยกสูบ ทั้ง

แบบอิสระ และแบบรวม (ระบบฉีดแกส)  

    1.  ระบบฉีดแก็สแบบฉีดรวม (Full Group หรือ Multipoint Port) 

    2. ระบบฉีดแกสแปรผันตามคาการฉีดเชื้อเพลิงหลัก (Sequential 

Injection System) 

    3. ระบบฉีดแกสแบบฉีดน้ําแกส (Liquid Sequential Injection) 

   ระบบขางตนมีการทํางานที่แตกตางกัน อันเปนผลจากการพัฒนาระบบเพื่อ

ความเหมาะสมกับเคร่ืองยนตและใหไดคามาตรฐานไอเสียที่กําหนดคือ กลุมมาตรฐานยูโร 

(EURO) ระบบตางๆมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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   4.2.1.1.1 ระบบที่ใชแรงดูดของเครื่องเปนตัวกาํหนดการจายแกส 
(ระบบดูด) 
  
 1. ระบบดูดแบบคงที่ หรือระบบดูดแกสแบบคารบูเรเตอร (Fix Mixer) 

เปนระบบที่ใชกลไกของหมอตมแกสเปนตัว เปด – ปด แกส โดยอาศัยแรงดูดของเคร่ืองยนต แกส

จะถูกดูดออกมาผสมที่ปากผสม( Mixer) กอนที่จะเขาหองเผาไหม ปากผสมจะทําการลดมวล

อากาศเพื่อใหเกิดแรงดูดที่มากข้ึน สวนปริมาณแกสจะถูกควบคุมโดยสปริงเรงของหมอตมแกส 

ปากผสมโดยสวนใหญที่ใชกันจะมีขนาดเสนผาศูนยกลางภายในเล็กกวาเสนผาศูนยกลางของปก

ผีเส้ือ และมีการควบคุมแรงดูดของเคร่ืองยนตโดยผานวาลวลด (ในประเทศไทยเรียกวาลวกลาง

สาย หรือ Power Valve) วาลวตัวนี้จะเปนตัวกําหนดแรงดูดของเคร่ืองใหสัมพันธกับหมอตม และมี

สวนอยางยิ่งวาเคร่ืองยนตจะสามารถใชงานไดจริงหรือไมขณะเคร่ืองยนตมีภาระ ระบบนี้แทบจะ

เรียกไดวามีมานานพอๆกับที่คนรูจัก LPG มีการใชงานมามากกวา 50 ป ปจจุบันระบบ Fix Mixer 

ยังมีการพัฒนาเพื่อไมใหตกมาตรฐาน EURO 1  

 2. ระบบดูดแบบแปรผันคาตามอ็อกซิเจนเซนเซอร (Mixer & Lamda 

Control) ระบบจะซับซอนข้ึนจากระบบแรก กลาวคืออุปกรณโดยรวมเหมือนกัน แตสิ่งที่ตางกันคือ

วาลวกลางสาย หรือ Power Valve ระบบแบบนี้จะไมมี Power Valve แตจะใชชุดควบคุมการจาย

แกสแบบสัญญาณสนองกลับ หรือเรียกวา Actuator Control แทน การทํางานจะใชสัญญาณอ็อก

ซิเจนเซนเซอรเปนตัวบอกปริมาณแกสที่จะตองจายเขาไป แบงการทํางานงายๆออกเปน 3 สวน 

คือ สวนผสมหนา สวนผสมกลาง และสวนผสมบาง Actuator จะถูกส่ังงานตามจังหวะของ

สัญญาณอ็อกซิเจน ถาสวนผสมหนาระบบจะลดแกสจนสุด ถาสวนผสมกลางระบบจะคงที่ ถา

สวนผสมบางระบบจะเปดแกสจนสุด จะสังเกตไดจากคา Lamda ที่เปล่ียนแปลงอยูตลอดระบบนี้

ถูกออกแบบมาใชกับรถท่ีมี อ็อกซิเจนเซนเซอรโดยเฉพาะ หรือเปนระบบที่ใชเสริมคุณสมบัติใหดี

ยิ่งข้ึนกลาวโดยรวมคือมีสวนผสมที่ดีข้ึนและเหมาะสมตามรอบเครื่องยนต ตัว Actuator ทํางาน

โดยอาศัยแรงดูดในทอรวมไอดีเพื่อดูดล้ินควบคุมการจาย โดยลดแรงดูดดวย Vacuum Regulator 

แตล้ินควบคุมสามารถสนองการทํางานอยางเฉียบพลันโดยการควบคุมของ Solenoid ที่ควบคุม

ดวยไฟฟาจากชุดควบคุม (Feedback Control) และยังบังคับล้ินควบคุมลดแกสไดอยางรวดเร็ว 

Actuator ถูกพัฒนามากจนถึงขีดสุดที่มีล้ินควบคุม 2 ลิ้น จําแนกการทํางานอยางละเอียดได 6 

Step แตระบบยังคงตองพึ่งปากผสมที่ดีอยู และระบบถูกแทนท่ีดวย Step Motor เมื่อ Actuator ไม

ผานมาตรฐาน EURO 2 

 3. ระบบการจายแกสควบคุมดวยสเตปมอเตอร (Lamda Feedback 

Control หรือ Fumigation) เปนระบบท่ีสูงสุดของระบบที่ใชปากผสม การทํางานจะถูกควบคุมโดย
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การใชสัญญาณแยกยอยออกหลายๆแบบ ในแตละรุนอาจมีขอแตกตางกันเล็กนอย สัญญาณ

สวนใหญที่ใชจะมีหนาที่แตกตางกัน อาจแบงยอยออกไดตามลักษณะ ดังนี้ 

• สัญญาณวัดรอบ (Rpm) ใชเปนตัวกระตุนระบบใหทํางานหรือ

เปนระบบตัดการทํางานขณะเคร่ืองยนตหยุดหมุน และเปนตัวส่ังใหระบบสวิทชจากน้ํามันไปใช

แกส ในบางรุนอาจใชในการทําตาราง MAP เพื่อใหเหมาะสมกับรอบเคร่ืองยนต 

• สัญญาณตําแหนงล้ินปกผีเส้ือ (TPS) เปนตัวบอกตําแหนงของ

ลิ้นปกผีเส้ือเพื่อบอกถึงอัตราคันเรงของเคร่ือง โดยทั่วไปมีแรงดันแปรผันที่ 1 – 5 V. 

• สัญญาณอ็อกซิเจนเซนเซอร (Lamda) เปนคาที่บงบอกถึง

สวนผสมหลังการสันดาปของเคร่ืองยนตวาสวนผสม หนา หรือ บาง จะเปนสวนสําคัญในการ

ประเมินคาการจายแกส 

  การทํางาน ระบบจะประมวลผลโดยใช ECU คาสัญญาณที่วัดไดจะ

ถูกประมวลผลเพื่อทําการจายแกส โดยการควบคุมของสเตปมอเตอร ระบบจะมีการควบคุมต้ังแต 

ปดสุดถึงเปดสุด ในบางรุนข้ันตอนนี้สามารถทําไดถึง 300 Step แตขณะใชงานจริงการควบคุมที่

แปรผันมากที่สุดอยูในชวงเคร่ืองยนตเดินเบา อาจจะเดินอยูระดับ 20 – 100 Step เพราะมีการ

ปรับสวนผสม หนา – บาง ตลอดเวลาที่เดินเบาอยู ตอเมื่อกดคันเรงจะมีการจายแกสเพิ่มข้ึนใน

ชวงแรก และจะเร่ิมคงที่เม่ือใชรอบเคร่ืองยนตคงที่ ข้ันตอนนี้อาจเดินสเตปอยูในชวงแคบๆ ซึ่งจาก

การสังเกตสเตปของมอเตอร จะเปนตัวบงบอกวาขนาดของปากผสมเหมาะสมหรือไม คาเหลานี้จะ

เปนมาตรฐานของแตละยี่หอ อยูที่ผูออกแบบเปนตัวกําหนด ซึ่งไมเทากันและเปนเทคนิคของผูผลิต 

  การปรับแตงของระบบ สามารทําได 2 อยาง คือ 

   1. การปรับแตงโดยใชคอมพวิเตอร จะปรับแตงคาแยกยอยใน

ระบบไดมากที่สุด รวมถึงการปรับต้ังเมนขูองระบบ รวมถึงการตรวจเช็คสเตปของมอเตอร ซึ่ง

รวมถึงการ mapping คาการจายแกสตามรอบเคร่ืองยนต 

   2. การปรับโดยใชอุปกรณมือถือ จะปรับเมนูระบบไดเพียงเล็กนอย 

แตหนาที่หลักคือการตรวจสอบตําแหนงของมอเตอรขณะทํางาน แตการปรับจูนทั้ง 2 อยางหัวใจ

หลักก็ยังคงตองพึ่งหมอตมและปากผสม เพราะยังคงตองปรับหมอตมและเลือกขนาดปากผสมที่

เหมาะสมอยูดี แตการพัฒนาระบบก็มีมาอยางตอเนื่อง จนระบบสุดทายของสเตปมอเตอรใชสเต

ปมอเตอรควบคุมการทํางานถึง 2 ตัว แบงเปนชุดควบคุมการจายไอแกส(ข้ันกลางทอกอนเขาปาก

ผสม) และอีกตัวถูกติดต้ังแทนที่สกูรต้ังหมอตมเพื่อทําหนาที่ปรับการจายแกสของหมอตมให

เหมาะสมกับเคร่ืองยนตมากที่สุด 
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 4.2.1.1.2 ระบบที่มีการประเมินผลของเครื่องยนตโดยการจาย
แยกสูบ ทั้งแบบอิสระและแบบรวม (ระบบฉีดแกส) 
 
 1. ระบบฉีดแก็สแบบฉีดรวม (Full Group หรือ Multipoint Port) จะมี

การใชสเตปมอเตอรในการควบคุมการฉีดแกส ควบคุมโดยการ เพิ่ม – ลด แกสที่ฉีดเขาพอรดไอดี 

ปกติจะมีการควบคุมโดยการใช Map Sensor ที่ใชเฉพาะระบบ เพื่อสรางตาราง Map พื้นฐาน

ข้ึนมา มีการประเมินผลรวมสัญญาณตางๆ เชน TPS , Rpm , Lamda และ สัญญาณที่ไดมาจาก 

Map Sensor ที่เพิ่มข้ึนมา ระบบนี้จะไมใชคาการฉีดน้ํามันมาเกี่ยวของกับระบบ แตจะประมวล

สัญญาณข้ึนมาใหม แกสที่จายเขาพอรดไอดีจะมีการจายที่พรอมกันโดยอาศัยใหเคร่ืองยนตดูด

แกสเขาไปสันดาปเอง เปนระบบท่ีไมคอยแมนยํามากนกั และมีปญหาในการปรับจูน จึงไมคอย

เปนที่นิยมมากนัก  

 2. ระบบฉีดแกสแปรผันตามคาการฉีดเชื้อเพลิงหลัก (Sequential 

Injection System) เปนระบบที่ถูกออกแบบมาเพื่อใชกับเครื่องยนตสมัยใหมทํางานโดยการฉีด

แกสตามจังหวะของเครื่องยนตแทนการฉีดน้ํามัน ระบบโดยทั่วไปตองการสัญญาณการฉีดน้ํามัน

ของเคร่ือง เอามาเพื่อกําหนดการฉีดของแกส การฉีดของแกสจะตองทําการจําลองการฉีดน้ํามัน

และใหขอมูลดังกลาวเปนพื้นฐานในการฉีดแกส อาจมีการใชสัญญาณตางๆเพื่อเอามาตรวจสอบ

การทํางานของระบบวาแมนยําขนาดไหน หลักการประมวลผลของระบบโดยทั่วไปจะเปนระบบที่

ทํางานเองโดยอัตโนมัติ ( Auto Calibrate ) โปรแกรมบางตัวใชคา ชวงเวลาการฉดี/รอบของ

เคร่ืองยนต ประมวลผลรวมกับคา Map Sensor ที่เพิ่มเขาไปในระบบซึ่งอุปกรณทุกตัวจะมีหนาที่

แตกตางกันแตตองทํางานสัมพันธกันทั้งระบบ พอจะแยกยอยหนาที่และการทํางานไดพอสังเขป 

ดังนี้ 

• ECU (Electronic Control Unit) เปรียบเสมือนเปนสมองคอย

สั่งงานในระบบ มีหนาที่รับสัญญาณตางๆที่วัดได และทําการประเมินผลกอนที่จะส่ังใหระบบ

ทํางานตามคาตางๆที่วัดไดและการส่ังงานนั้นตองไมผิดเพี้ยนจากคาเดิมของระบบเคร่ืองยนต 

ECU ที่ใชในระบบแกสที่ดีนั้นไมไดวัดกันที่ปริมาณในการประเมินผล แตวัดกันที่ความเร็วในการ

ประเมินผล CPU จึงถูกออกแบบมาใหใชความเร็วมากกวาปริมาณการคํานวณที่มากๆ เพราะคา

สัญญาณตางๆที่วัดไดจาก ECU ของรถยนตเปนคาสัญญาณหลักที่สามารถนําไปคํานวณเพื่อน

สนองการใชงานไดทันที 

• หมอตมแกส (Reducer & Regulator) มีหนาที่หลักในการทําให

แกสเหลว (LPG) กลายเปนไอแกส และทําการลดแรงดันของไอแกสลงเพื่อสงตอเขาไปในราง

หัวฉีด แรงดันจะสูงหรือตํ่าอยูที่การออกแบบระบบควบคุมการฉีด หมอตมแกสในระบบหัวฉีดถูก

แบงออกไดงายๆจากการทํางานของระบบควบคุมได 2 แบบคือ 1. แบบแปรผันคาแรงดันได 
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(Variable Pressure) จะใชแรงดูดภายในทอไอดีเปนตัวดึงกลไกของหมอตมเพื่อใหเพิ่มแรงดัน

ตอนสงคันเรง และลดแรงดันลงเมื่อคา Vacuum กลับลงมาปกติเมื่อรอบเคร่ืองยนตคงที่ ระบบ

หมอตมแบบนี้จะตองเพิ่ม Map Sensor ใหกับระบบ 

• หมอตมแบบแรงดันคงที่ (Constant Pressure) ระบบหมอตม

แบบ นี้ตัวหมอตมจะ จายแรงดันคงที่ จะลดแรงดันลงเมื่อมีการฉีดแกสเขาไปสันดาประบบที่ใช

หมอตมลักษณะนี้บางระบบไมตองใช Map Sensor แตจะปรับคาจากชวงเวลาการฉีดเชื้อเพลิง

ของเคร่ืองยนต (Time Sequential) และประมวลผลออกมาตอรอบของเคร่ืองยนต มีขอเสียคือการ

ปรับต้ังตองทําการทดสอบรถบนแทนวัดแรงมาแลวปรับอัตราการฉีดเชื้อเพลิงตอรอบเปนชวงๆ ซึ่ง

ทําใหข้ันตอนการทํางานยากข้ึน 

• หัวฉีดแกส (Injector) ทําหนาที่จายแกสออกจากระบบ โดยรับ

การสั่งงานจาก ECU ถูกแบงจายออกตามสูบ ปกติมีอยูเพียง 2 แบบ คือแบบลูกเล่ือน และ แบบ

ลิ้น การเลือกใชหัวฉีดผูออกแบบระบบอาจจะใหเลือกใชไดทั้ง 2 แบบ แตการเลือกใชจะข้ึนอยูกับ

คาเวลาการฉีดเชื้อเพลิงเดิม(คาการฉีดของน้ํามัน) ระบบลูกเล่ือนจะมีน้ําหนักจากกลไกภายในท่ี

มากกวา แตสามารถควบคุมการทํางานไดอยางแมนยํา ดังนั้นจึงเหมาะสมกับเคร่ืองยนตที่มี

ชวงเวลาการฉีดน้ํามันอยูที่ 2.5 – 3 ms ข้ึนไป แตระบบล้ินกลไกภายในน้ําหนักเบาความแมนยําไม

สูงนักแตสามารถควบคุมการทํางานไดเร็วกวาลูกเล่ือนมากจึงเหมาะสมสําหรับเคร่ืองยนตที่มีคา

การฉีดน้ํามันอยูที่ตํ่ากวา 2 ms ทั้งนี้การเลือกใชชนิดของหัวฉีดแกสก็เพื่อใหไดสมรรถนะของ

เคร่ืองยนตสูงสุดเมื่อใชแกส 

• Map Sensor เปนตัววัดคา Vacuum กับ คาแรงดันของแกส

ภายในระบบ (ความดันไอแกส) การประเมินผลตางๆจะตองใชอุปกรณตัวนี้เปนตัววัดคาที่ไดเอาไป

เปรียบเทียบคาการฉีดตอรอบเคร่ืองยนตเพื่อกําหนดคาการจายเชื้อเพลิงข้ึนมาใหม เปรียบเสมือน

หัวใจของระบบ 

• สวิทชเปล่ียนระบบ เอาไวรับคําส่ังจากกลอง ECU เพื่อแสดง

สถานะ และเปนตัวกําหนดระบบวาจะเลือกใชฟงชั่นใด 

 3. ระบบฉีดแกสแบบฉีดน้ําแกส (Liquid Sequential Injection) มี

อุปกรณและการทํางานทุกอยางเหมือนระบบฉีดไอแกส แตระบบไมจําเปนตองใชตัวแลกเปล่ียน

ความรอนหรือหมอตม แตระบบจะฉีดแกสในสถานะของเหลวเชนเดียวกับน้ํามัน มีตนทุนในการ

ผลิตสูงมากมีการทดสอบระบบกับเคร่ืองยนตสมรรถนะสูง เปนเทคโนโลยีที่ใหมมากยังไมมีใช

โดยทั่วไป แตระบบจะตองมีการแปลงเบาหัวเทียนใหมเพื่อใหมีพื้นที่สําหรับฉีดน้ําแกสเขาสูหอง

เผาไหมโดยตรงลักษณะจะเหมือกับเคร่ืองยนตตระกูล GDI ที่ฉีดน้ํามันเบนซินเขาสูหองเผาไหม

โดยตรง 
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 4.2.1.2 ระบบการใชกาซ CNG ในรถยนต (กรมธุรกิจพลังงาน, 2548) 
 

  4.2.1.2.1 เครื่องยนตเบนซิน 
 
 1. รถยนตใชกาซ CNG เปนเช้ือเพลิงอยางเดียว (Dedicated CNG) สวน

ใหญผลิตจากโรงงานโดยตรง ใชเคร่ืองยนตที่ออกแบบและพัฒนาข้ึนสําหรับใชกาซธรรมชาติ

โดยเฉพาะ 

  2. รถยนตที่ใชกาซ CNG ระบบเช้ือเพลิงทวิ (Bi-Fuel System) ซึ่งเปน

ระบบที่สามารถเลือกใชน้ํามันเบนซิน หรือใช CNG เปนเช้ือเพลิงได โดยเพียงแตปรับสวิตชเลือกใช

เช้ือเพลิงเทานั้น ระบบนี้มีทั้งผลิตจากโรงงานโดยตรง หรือนํารถยนตเบนซินเดิมมาติดต้ังอุปกรณ

ใชเพิ่มเติม ซึ่งแบงไดเปน 2 ระบบ คือ 

   2.1 ระบบดูดกาซ (Fumigation System) ซึ่งจะมีอุปกรณผสมกาซกับ

อากาศ (Gas Mixer) ทําหนาที่ผสมอากาศที่เคร่ืองยนตดูดเขาไปกับกาซ CNG ในอัตราสวนที่

เหมาะสมกับการเผาไหม กอนที่จะจายเขาเคร่ืองยนต ระบบนี้ใชกับเคร่ืองยนตที่จายน้ํามันเบนซิน

ดวยคารบูเรเตอรและหัวฉีด อุปกรณหลักๆประกอบดวย 

•   ถังกาซ ซึ่งตองรับความดันกาซธรรมชาติ NG (Natural Gas) 

ปกติจะสูงถึง 200 บารหรือ 3,000 ปอนดตอตารางนิ้ว ถังกาซจึงตองมีความแข็งแรง อาจจะทํา

ดวยเหล็กหรืออะลูมิเนียมหรือเรซิ่นเสริมใยสังเคราะหก็ได ขนาดถังที่ติดต้ังกับรถยนตสวนบุคคล

และรถแท็กซ่ีขณะนี้ สวนใหญเปนถังเหล็ก ขนาดความจุประมาณ 70 ลิตร (น้ํา) มีน้ําหนัก

ประมาณ 63 กิโลกรัม เมื่อรวมกับน้ําหนักกาซ NGV ที่บรรจุเต็มถังอีกประมาณ 15 กิโลกรัม จะมี

น้ําหนักรวมประมาณ 78 กิโลกรัม ติดต้ังอยูในกระโปรงหลังรถซ่ึงจะทําใหมีที่พื้นที่เก็บของนอยลง

ไป 

• เตารับเติมกาซ ทําหนาที่รับกาซไปบรรจุในถังกาซที่ติดต้ังใน

กระโปรงหลังรถ 

• หม อต ม  ( Evaporator)  ห รือ อุปกรณป รับความ ดันก า ซ 

(Pressure Regulator) เปนอุปกรณที่จะลดความดันกาซจากถังกาซใหอยูในระดับที่ใชงานใน

เคร่ืองยนต เนื่องจากเมื่อลดความดันกาซแลว กาซจะเย็นลงจนอาจจะเกิดน้ําแข็งเกาะหมอตมหรือ

อุดตันทางไหลของกาซได จึงตองใชน้ําที่ระบายความรอนจากเครื่องยนตมาอุน ทั่วไปจึงเรียก

อุปกรณลดความดันนี้วา หมอตม  

• อุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเค ร่ืองยนต  (Timing 

Advancer) ทําหนาที่ปรับจังหวะการจุดระเบิดของหัวเทียนใหเหมาะกับการเผาไหมกาซ (กรณีที่ใช
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กาซจะปรับใหหัวเทียนจุดระเบิดเร็วข้ึน เนื่องจากตองการเวลาในการเผาไหมนานกวาน้ํามัน

เบนซิน) 

• สวิตชเลือกชนิดเชื้อเพลิง ทําหนาที่ตัด / ตอระบบควบคุมแตละ

เช้ือเพลิงที่ตองการใช  

   ระบบดูดกาซนี้ ยังสามารถแบงระบบควบคุมการจายกาซไดเปน 2 แบบ 

ไดแก แบบวงจรเปด (Open Loop) และแบบวงจรปด (Close Loop) 

  ก. ระบบดูดกาซแบบวงจรเปด จะมีอุปกรณหลักๆตามที่ไดกลาว

ขางตน ปริมาณกาซทีจ่ายเขาไปผสมกบัอากาศที่บริเวณทอรวมไอดี โดยอาศัยแรงดูดจากอากาศที่

ปอนเขาสูหองเผาไหม ทัง้นีป้ริมาณกาซทีจ่ายจะข้ึนอยูกับการปรับแตงสกรูปรับกาซหรือวาลวจาย

กาซที่ผูติดต้ังทําการปรับแตง ซึง่จะทําใหไมสามารถควบคุมประสิทธภิาพการเผาไหมของกาซให

สมบูรณไดในทุกชวงการทาํงานของเคร่ืองยนตตามสภาวะการขับข่ีตางๆ  

  ข .  ระบบดูดกาซแบบวงจรปด  จะมี อุปกรณหลักๆเหมือนกัน 

นอกจากนี้ยังประกอบดวยชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกส (Electronic Control Unit) ชุดควบคุมการ

จายกาซ (Actuator) ตัวตรวจวัดตําแหนงปกผีเส้ือ (Throttle Position Sensor) และตัวตรวจวัด

ออกซิเจน (Oxygen Sensor) แบบวงจรนี้จะควบคุมสวนผสมแบบใชอากาศพอดีสําหรับการเผา

ไหม (Lambda = 1) ทําใหเกิดการเผาไหมของกาซสมบูรณ ทั้งนี้ปริมาณกาซที่จายไปผสมกับ

อากาศที่บริเวณทอคุมไอดีจะถูกควบคุมโดยชุดควบคุมการจายกาซ  ซึ่งจะมีชุดควบคุม

อิเล็กทรอนิกสควบคุมการเปดปดของโซลินอยลวาลวอีกทีหนึ่ง ปริมาณกาซที่จายจะมากหรือนอย

ข้ึนอยูกับปริมาณออกซิเจนที่เหลือจากการเผาไหมในทอไอเสียโดยใชตัวตรวจวัดออกซิเจนและ

ตําแหนงการเปดปดของปกผีเส้ือ มาประมวลผลการจายปริมาณกาซใหเหมาะกับการทํางานของ

เคร่ืองยนตตามสภาวะการขับข่ีตางๆ อยางไรก็ดีปจจัยสําคัญที่จะเปนปญหาก็คือ Oxygen 

Sensor Error ถาสภาพไมดีจริงการตรวจจับ อาจคลาดเคลื่อนและเปนปญหาได (ในกรณีรถเกา) 

  2.2 ระบบฉีดกาซ (Multi Point Injection System, MPI) ประกอบดวย

อุปกรณหลักๆดังนี้ 

• ชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกส (Electronic Control Unit) 

• อุปกรณปรับความดันกาซ (Pressure Regulator) 

• อุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเค ร่ืองยนต  (Timing 

Advancer) 

• สวิตชเลือกชนิดเชื้อเพลิง 

• ถังบรรจุกาซ 

• ชุดจายกาซ (Gas Distributor) 
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• ตัวตรวจวัดออกซิเจน (Oxygen Sensor) 

• ตัวตรวจวัดตําแหนงของปกผีเส้ือ (Throttle Position Sensor) 

  ระบบนี้มีการจายเช้ือเพลิงกาซดวยระบบหัวฉีดที่ทอไอดีของแตละ

สูบโดยเฉพาะ และควบคุมสวนผสมแบบใชอากาศพอดี สําหรับการเผาไหม (Lambda = 1) แบบ

วงจรปด (Close Loop) ซึ่งจะจายกาซใหพอดีกับอากาศ โดยชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกสรับ

สัญญาณมาจากตัวตรวจวัดออกซิเจน (วัดปริมาณออกซิเจนที่เหลือจากการเผาไหมในทอไอเสีย) 

ตัวตรวจวัดตําแหนงของปกผีเส้ือและตัวตรวจวัดอ่ืนๆทําการประมวลผลควบคุมการเปด-ปดของ

หัวฉีดกาซปลอยกาซออกไปที่ทอไอดีแตละสูบใหเหมาะสมกับปริมาณอากาศทุกสภาวะการ

ทํางานของเคร่ืองยนต และเกิดการเผาไหมที่สมบูรณ ระบบนี้ใชกับเคร่ืองยนตที่จายน้ํามันเบนซิน

ดวยหัวฉีด (EFI) และเปนระบบที่ลงตัวและดีที่สุด ณ ตอนน้ี เนื่องจากการปรับแตงหรือจูนคอนขาง

งายและแมนยํากวาโดยใชคอมพิวเตอร 

 หมายเหตุ ระบบดูดอากาศ (Fumigation System) สามารถใชกับ

เคร่ืองยนตจายน้ํามันเบนซินดวยหัวฉีด (EFI) ได ซึ่งจะทําใหมีคาใชจายถูกลง แตสมรรถนะของ

เคร่ืองยนตจะลดลง การปรับต้ังหรือจูนตองอาศัยชางที่ชํานาญเปนพิเศษ นอกจากนี้ อาจเกิด

ปญหาการเผาไหมยอนกลับ (Back Fire) ซึ่งอาจเกิดความเสียหายไดกับทอรวมไอดีที่ทํามาจาก

พลาสติกหรือไฟเบอรและไสกรองอากาศ แตก็พอจะมีวิธีแกไข ทั้งนี้เคร่ืองยนตรุนใหมๆจะมีขนาด

ทอรวมไอดีใหญข้ึนทําใหความเร็วของอากาศที่ผสมกับกาซเขาหองเผาไหมชาลง เม่ือเกิดประกาย

ไฟจากหัวเทียนหรือในหองเผาไหม จึงมีโอกาสเกิดการเผาไหมยอนกลับได ทั้งนี้อาจปองกันความ

เสียหายที่จะเกิดข้ึนโดยเปล่ียนทอรวมไอดีเปนชนิดเหล็กหลอ (Cast Iron) แทน หรืออุปกรณ

ระบายความดันที่เกิดจากการเผาไหมยอนกลับนี้ 
 
   4.2.1.2.2 เครื่องยนตดีเซล 
 

  1. รถยนตใชกาซ CNG เปนเชื้อเพลิงอยางเดียว (Dedicated CNG) สวน

ใหญผลิตจากโรงงานโดยตรง หรือปรับเปล่ียนจากเคร่ืองยนตดีเซลเดิม 

 2. รถยนตใชกาซระบบเชื้อเพลิงรวม (Dual Fuel System, DDF) ซึ่งเปน

ระบบที่ใชกาซธรรมชาติ รวมกับน้ํามันดีเซล หรือใชน้ํามันดีเซลอยางเดียว อัตราสวนกาซตอน้ํามัน

ดีเซลจะข้ึนอยูกับเครื่องยนตนั้นๆ ประสิทธิภาพของอุปกรณกาซ และคุณภาพของกาซที่ใช 

โดยทั่วไปสามารถใชอัตราสวนกาซตอน้ํามันดีเซลไดรอยละ 30 ถึง 70 ระบบนี้สามารถเลือกใช

น้ํามันดีเซลอยางเดียวหรือใชเช้ือเพลิงรวมก็ได โดยการปรับสวิตชเลือกใชเช้ือเพลิงเทานั้น แบงเปน 

2 แบบ คือ 
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  2.1 ระบบดูดกาซ (Fumigation) ที่มีระบบควบคุมแบบธรรมดาหรือ 

Mechanic Control มีหลักการทํางานคือ กาซธรรมชาติความดันสูงจากถังบรรจุไหลผานมายัง

อุปกรณลดความดัน จายกาซไปผสมกับอากาศที่บริเวณทอรวมไอดี โดยใชอุปกรณผสมกาซกับ

อากาศ (Gas Mixer) และผานเขาหองเผาไหม ปริมาณการจายกาซจะข้ึนอยูกับการปรับต้ังสกรูป

รับกาซ ขณะเดียวกันก็จายน้ํามันดีเซลเขาหองเผาไหมเพื่อจุดระเบิดนําการเผาไหมของกาซ

ธรรมชาติ  

   จากผลการทดสอบในภาคสนามของรถยนตดีเซลขนาดเล็ก (Light 

Duty Diesel) ที่ติดต้ังอุปกรณชนิดนี้ ซึ่งใชกาซธรรมชาติในประเทศไทยโดยเฉล่ียจะใหอัตราสวน

กาซธรรมชาติตอน้ํามันดีเซล เทากับ 50: 50 และชวยลดปริมาณควันดําลงดวย 

  หมายเหตุ อุปกรณชนิดนี้ผูติดต้ังบางรายอาจมีการปรับแตงปมเพื่อ

ลดการจายน้ํามันดีเซลลง 

  2.2 ระบบดูดกาซ (Fumigation) ที่มีระบบควบคุมแบบวงจรปด โดยใช

โปรแกรมคอมพิวเตอรควบคุมการจายกาซและน้ํามันดีเซล โดยใชอุปกรณควบคุมอิเล็กทรอนิกส 

(Electronic Control Unit) หลักการทํางานคลายๆกับแบบธรรมดา แตจะสามารถปอนโปรแกรม

คอมพิวเตอรไปควบคุมการจายกาซใหเหมาะสมกับปริมาณอากาศที่เขาหองเผาไหมและปรับการ

จายน้ํามันดีเซลที่ปม เพื่อใหอัตราสวนกาซธรรมชาติตอน้ํามันดีเซลเหมาะสมสําหรับการเผาไหมที่

สภาวะการทํางานตางๆของเคร่ืองยนต ทั้งนี้ประสิทธิภาพการเผาไหมของเชื้อเพลิงรวมจะข้ึนอยู

กับการออกแบบโปรแกรมควบคุมและการปรับต้ังอัตราสวนผสมกาซธรรมชาติและน้ํามันดีเซล 

ระบบนี้จะสามารถประหยัดคาใชจายและชวยลดปริมาณควันดําลงเชนกัน  
 

  4.2.1.3 ขอดีและขอเสียของระบบ Injection (หัวฉีด) และระบบFumigation 
(ระบบดูด) 
 

  จากระบบการใชกาซในรถยนตทั้งกาซ LPG และกาซ CNG มีอยู 2 ระบบ คือ 

ระบบดูดกาซ (Fumigation) และระบบฉีดกาซ (MPI) จากขอมูลกรมธุรกิจพลังงานและจาก

ศูนยบริการรับติดต้ังกาซในรถยนตเปรียบเทียบขอดีขอเสียของ 2 ระบบไดดังตอไปนี้ 
 

  4.2.1.3.1 ขอดี และขอเสียของระบบ Injection (หัวฉีด) 
 

• ขอดีของระบบ Injection (หัวฉีด) 

  -โอกาสเกิด Backfire นอยมาก เนื่องจากกาซถูกฉีดบริเวณใกลวาลว

ไอดี ในทอรวมไอดีจึงมีแตอากาศไมมีสวนผสมของเช้ือเพลิง 
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  -กําลังของเคร่ืองยนตดี อัตราเรงดี อัตราส้ินเปลืองเช้ือเพลิงนอย

เพราะควบคุมการทํางาน ECU 

• ขอเสียของระบบ Injection (หัวฉีด) 

  - ติดต้ังไดกับเคร่ืองยนตหัวฉีดที่เปนระบบ EFI เทานั้น 

  - ราคาคาอุปกรณสูง 

  - การปรับแตงตองใชคอมพิวเตอรเทานั้น 
 

  4.2.1.3.2 ขอดี และขอเสียของระบบ Fumigation (ระบบดูด) 

• ขอดีของระบบ Fumigation (ระบบดูด) 

  - ติดต้ังงาย 

  - ราคาถูก 

  - การปรับแตงไมยุ งยากสามารถทําไดดวยตัวเองไมตองพึ่ ง 

Computer (ยกเวนแบบ Closed Loop Control) 

• ขอเสียของระบบ Fumigation (ระบบดูด) 

  - มีโอกาสเกิด Backfire ไดงาย เนื่องจากในทอรวมไอดีมีทั้งกาซและ

อากาศ (ถาเปนทอรวมไอดีแบบใหมที่ทําจาก PVC ควรติดต้ัง Backfire Protection) 

  - อัตราส้ินเปลืองเช้ือเพลิงสูงกวาระบบ Injection เล็กนอย 
 
ตารางที่ 4.3   ขอดีและขอเสียของระบบดูดกาซ (Fumigation) และระบบฉีดกาซ (MPI) 
อัตราการใชเชื้อเพลิง ระบบฉีดกาซส้ินเปลืองเชื้อเพลิงนอยกวาระบบดูดกาซเล็กนอย 

อัตราการเรงของเคร่ืองยนต ระบบฉีดกาซดีกวาระบบดูดกาซเล็กนอย 

ปริมาณมลพิษ ระบบฉีดตํ่ากวาระบบดูดกาซเล็กนอย 

การเผาไหมยอนกลับ (Back Fire) ระบบดูดกาซมีโอกาสเกิดมากกวาระบบหัวฉีด (EFI) 

การบํารุงรักษา ซอมแซม ระบบดูดกาซดูแลงายกวาและมีคาใชจายตํ่ากวาระบบฉีดกาซ 

เคร่ืองยนตเบนซินท่ีมีระบบจายน้ํามัน 

 

ระบบฉีดกาซเหมาะกับหัวฉีด (EFI) เทานั้น ระบบดูดกาซใชได

กับคารบูเรเตอรและหัวฉีด 

คาชุดอุปกรณกาซและการติดต้ัง 
ระบบฉีดกาซ (CNG) ราคาประมาณ 52,000-65,000 บาท 

ระบบดูดกาซ (CNG) ราคาประมาณ 30,000-42,000 บาท 

คาชุดอุปกรณกาซและการติดต้ัง 
ระบบฉีดกาซ (LPG) ราคาประมาณ 30,000-40,000 บาท 

ระบบดูดกาซ (LPG) ราคาประมาณ 12,000-25,000 บาท 

ที่มา : กรมธุรกิจพลังงาน  
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ตารางที่ 4.4   เปรียบเทยีบความแตกตางของระบบการใชกาซในรถยนตทั้งสองระบบ 
แบบดูดกาซ (Fumigation) แบบฉีดกาซ ( MPI ) 

ใชการดูดกาซผานล้ินปกผีเส้ือ  ใชการฉีดกาซเขาทอรวมไอดี  

สมรรถนะตกไมเกิน 25%  สมรรถนะตกไมเกิน 20%  

อุปกรณราคาถูกกวา  อุปกรณราคาแพงกวา  

อัตราเรงตํ่ากวา อัตราเรงดีกวา(ใกลเคียงระบบนํ้ามัน) 

สามารถติดไดทั้งรถรุนเกาและใหม ติดต้ังในรถรุนเกาๆ ไมได  

ส้ินเปลืองเชื้อเพลิงมาก  ประหยัดเชื้อเพลิงกวา 

การเผาไหมไมสมบูรณอาจมีกล่ินกาซที่เหลือเขาหอง

โดยสาร 

การเผาไหมสมบูรณ เนื่องจากฉีดกาซตามการใชงาน

จริง  

เกิดการระเบิดยอนกลับในทอไอดี( Backfire )อาจทํา

ใหทอไอดีแตก หรือ ไสกรองอากาศไหม  
ไมเกิดการระเบิดยอนกลับ  

ที่มา : บริษัท Super Central Gas จํากัด 
 
 4.2.2 ความแตกตางของอุปกรณ LPG/CNG ในการติดต้ังในรถยนต (Sor, 

2548) 
 
 อุปกรณที่ใชในระบบกาซรถยนต ไมวาจะเปน LPG หรือ CNG ความแตกตางของ

ระบบแทบจะไมแตกตางกัน จะแตกตางแคการลดแรงดันใชงานจากถังเขาสูระบบจายกาซถูก

แบงยอยๆ ออกไดแค 2 แบบ คือระบบฉีด และระบบดูด  

 4.2.2.1 ระบบฉีดกาซ จะมีอุปกรณที่แตกตางกัน 4 อยาง คือ 
 

• ถังเก็บกาซ 

• ทอจายกาซ 

• หมอตม หรือ หมอลดแรงดัน 

• หัวเติมกาซ 
 

  ถังเก็บกาซ ถัง LPG จะทําจากเหล็กแผนหนาราวๆ 2.5 – 2.8 มม. ถูก

มวนข้ึนรูปใหเปนทอและเช่ือมแนวตรงกลางไว ทางเทคนิคเรียกวาการเช่ือมแนวยาว สวนหัวถัง

และกนถัง จะถูกปมข้ึนรูปจากเหล็กแผนที่ผานกระบวนการตัดเขารูปใหเปนวงกลม หรือเหล็ก

เหรียญ เรียกวาการ Blank เหล็ก จากนั้นจะนําเขาเคร่ืองปมเพื่อใหเหล็กเหรียญออกมาเปนทรงโคง 

ตามขนาดของแมพิมพ จึงนําหัวถังหรือกนถังเขาสูกระบวนการตัดขอบถัง และรีดขอบถังเพื่อใหได

ขนาดกับทอที่ข้ึนรูปไว จากนั้นจะถูกทําความสะอาด และสงเขาสูไลนเช่ือมประกอบ หลังจากเชื่อม

องคประกอบที่ตองการของถังครบทั้งหมด ถังจะถูกสงเขาเตาเผาเพื่อคายความเครียดของเหล็ก 
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จากนั้นจะถูกสงเขาเคร่ืองทดสอบแรงดันน้ํา (Hydrostatic Test) ที่แรงดัน 480 Psi ถาถังไมมี

การร่ัวซึมจะถูกสงเขาเคร่ืองยิงทรายเพื่อทําความสะอาดผิวเหล็กและพนสีเปนลําดับตอมา 

หลังจากไดถังออกมาแลวถังจะถูกอัดดวยลมแรงดันสูง ประมาณ 220 Psi เพื่อหารอยร่ัวเปนคร้ัง

สดุทาย(Air test) กอนสงมอบถัง สวนกระบวนการตรวจสอบคุณภาพ ถังจะถูกสุมข้ึนมาเพื่อ

ตรวจสอบ 4 ชนิดทดสอบ คือ 

• ตรวจสอบมาตรฐานแรงดึงของเหล็ก (Tensile Test) 

• ตรวจสอบการขยายตัวดวยน้ํา (Expansion Test) 

• ตรวจสอบการระเบิดของถังดวยแรงดันน้ํา (Burst Test) 

• ตรวจสอบดวยการ X – Ray (เฉพาะจุดแนวเช่ือม) 

  ถังเก็บ NGV จะมีอยู 4 แบบ แตทั่วๆไปจะผลิตจากเหล็ก โดยการรีดข้ึน

รูปจากเหล็กช้ินเดียว และทําการตาปเกลียวที่หัวถังเพื่อใสวาลว ชนิดของถังจะอยูที่วัสดุที่ใชผลิต 

มีอยู 4 ประเภท ความแตกตางของวาลวถัง ถัง NGV จะมกีารใชวาลวแบบทางเดียว (เติมและจาย

ทางเดียวกัน) วาลวจะประกอบดวยวาลวมือหมุนสําหรับเปด – ปด วาลวระบายแรงดันเกิน สวนถัง 

LPG จะมีวาลวดานจาย และเติมแยกสวนกัน แบงได 2 แบบ คือ 

 1. วาลวแยกสวน 

    วาลวแยกสวน จะแบงวาลวเติมและวาลวจายออกเปน 2 ตัว 

และจะมีเกจวดัแกสแยกสวนเอาไวในตัววาลวเติมจะประกอบดวย  

• วาลวมือหมุนสําหรับปด – เปดการเติมแกส 

• วาลวกันกลับ (Check Valve) ปองกนัการไหลยอนของน้าํ

แกส 

• วาลวปองกนัการเติมเกนิ (OPD) ปองกนัการเติมเกนิ 

85% เผ่ือการขยายตัว 

• วาลวระบายแรงดันเกนิ 

   เกจวัดน้ําแกส ใชเปนตัวบอกระดับน้ําแกสภายในถัง ปกติเกจจะ

ถูกเลือกใชตามขนาดเสนผาศูนยกลาง และองศาความชันของการตั้งระนาบถัง ในบางรุนมีความ

ตานทานตอไวภายในเพื่อใชเปนตัวสงสัญญาณวัดระดับ แบบเดียวกับเกจวัดระดับน้ํามันใน

รถยนต 

  2. วาลวรวม (Multi Valve) 

  มลัติวาลว (Multi Valve) จะเปนวาลวที่รวมพื้นฐานทุกอยางไว

ภายในตัวเดียวกัน ไมวาจะเปนวาลวจาย วาลวเติม ระดับลูกลอย ฯลฯ แตสวนที่แทบจะถือวาเปน

มาตรฐานคือ Solenoid Valve สําหรับการจายแกสจะถูกควบคุมดวยไฟฟาแทบทุกรุน แตก็มีรุนที่มี
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ราคาถูกลงจะมีอุปกรณแคพอจําเปนกับการใชงานเทานั้น วาลวแบบนี้จะมีขอเสียเปนเร่ือง

เฉพาะคือเติมแกสไดชา เนื่องจากทอเติมและล้ินกั้น OPD มีขนาดเล็ก แตก็เปนวาลวที่นิยมใชมาก

ในตางประเทศ 

  ทอจายกาซ เนื่องจาก NGV เปนกาซอัดแรงดันทอที่ใชจายกาซจึงตองเปน

ทอที่ทนแรงดันไดสูงมาก ปกติสามารถทนแรงดันใชงานได 310 bar เปนทอที่ผลิตจากเหล็ก หรือส

แตนเลส 

  สวนทอจาย LPG จะเปนทอทองแดง ตางประเทศใชทอความหนาผิว 1 

มม. ทนแรงดันใชงาน 40 bar แตแรงดันใชงานจริงไมเกิน 8 bar 

  หมอตมแกส หรือ หมอลดแรงดัน อุปกรณตัวนี้ในระบบฉีด ถาเปน LPG 

จะทําหนาที่ใหน้ําแกสกลายเปนไอแกสและทําการลดแรงดันลงกอนที่จะจายใหหัวฉีดแกส 

  สวน NGV จะตองมีอุปกรณเพิ่ม คือตัวลดแรงดันสูง (High Pressure 

Regulator) จะทําหนาที่ลดแรงดันจากถังที่ 220 bar ใหเหลือ 8 – 10 bar จากนั้นจะทํางานตอโดย

ลดแรงดันลงอีกเปนคร้ังที่สองใหเหลือราวๆ 2 – 4 bar จะมีอุปกรณที่เพิ่มข้ึนมาเพียงตัวเดียว และ

ภายใหหมอตม หรือ หมอลดแรงดันบางรุนอาจมีกลไกที่แตกตางกันบางอีกเล็กนอยโดยอยูที่การ

ออกแบบเปนหลัก 

  หัวเติมกาซ ในระบบ LPG หัวเติมโดยสวนใหญผลิตดวยทองเหลือง 

ภายในจะมีวาลวกันกลับแบบงายๆกันน้ําแกสไหลยอนกลับ โดยมีทอเติมแยกออกมาอยางชัดเจน 

  สวน NGV จะผลิตจากสแตนเลสกลึงข้ึนรูปโดยมีวาลวกันกลับชนิดสปริง

ดันบาวาลวที่เปนโลหะไวไมสามารถใชหนาวาลวกันกลับเปนยางหรือวัสดุสังเคราะหไดเนื่องจาก

ตองสามารถทนแรงดันไดสูง หัวเติมของ NGV จะถูกตอเขากับวาลวแบบ 3 ทาง โดยมีทอจากถัง

เพียงแคเสนเดียว ตําแหนงแรกสําหรับกาซจากถังเขาสูหมอลดแรงดัน ตําแหนงสอง สําหรับตอกาซ

จากหัวเติมเขาสูถัง หลังจากเติมกาซผูเติมจะตองบิดวาลวกลับไปตําแหนงแรกอีกคร้ังเพื่อใหกาซ

จากถังเขาสูระบบ  
 
 4.2.2.2 ระบบดูด 
 
  ความแตกตางเร่ืองอ่ืนๆเหมือนกับระบบฉีดทั้งหมด แตจะมีแตกตางกันที่

หมอตมหรือหมอลดแรงดัน ปกติหมอตม หรือหมอลดแรงดันที่ใชในระบบดูด จะตองการแรงดูด

จากเคร่ืองยนตเพื่อทําใหล้ินกลไกภายในหองลดแรงดันกาซเปดออก แรงดันกาซจะถูกลดอยางไม

คงที่ข้ึนอยูกับแรงดูดแตระรอบของเคร่ืองยนต ดังนั้นแทบจะไมตองมีอะไรเพิ่มเติมมากนักในการ

นํา NGV มาใชกับหมอตม LPG เพียงแคทําการลดแรงดันสูงของ NGV ลงมาก็สามารถนํามาใชได

เลย แตการลดแรงดันในระบบดูดนั้นคอนขางมีลูกเลนมากกวา เนื่องจากโดยทั่วไปการลดแรงดัน
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สูงนั้นไมสามารถลดแรงดันตอไดเม่ือแรงดันภายในถังเสมอเทากันกับแรงดันที่หมอตมลดได 

ดังนั้นจึงมีกลไกลดแรงดันแบบ 2 ทางข้ึนมาเพื่อเปดใหกาซแรงดันตํ่าที่เหลืออยูในถังสามารถ

นํามาใชงานไดเกือบหมด ระบบลดแรงดันสูงแบบนี้สวนใหญเปนของที่มีขายโดยทั่วไปเหมาะ

สําหรับนําหมอตม LPG มาแปลงใช NGV แตอยางไรก็ดีการแปลงระบบมักไมคอยดีมากนักการ

ออกแบบหมอลดแรงดันจํามีบางบริษัทแยกแยะประเภทในการใชงานไดอยางดีทีสุด จึงมีการ

ออกแบบเฉพาะเจาะจงมากข้ึน 
 
   4.2.3 ราคาการติดต้ังกาซ LPG และ กาซ CNG 
 

  จากการสอบถามขอมูลราคาการติดต้ังจากบริษัทที่รับติดต้ัง LPG และ CNG 

จํานวน 10 บริษัท และการรวบรวมขอมูล จากสํานักงานนโยบายและแผนพัฒนาพลังงาน กรม

ธุรกิจพลังงาน พบวา ทั้ง LPG และ CNG จะมีระบบการติดต้ังอยู 2 ระบบ คือ ระบบดูดกาซ 

(Fumigation) และระบบฉีดกาซ (MPI) แบงประเภทของรถยนตที่ติดต้ังเปน 2 ประเภท คือ 

เคร่ืองยนต 4 สูบ และ 6 สูบ รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 2500 ซีซีข้ึนไป คือ 6 สูบ ถามีเคร่ืองยนตตํ่า

กวา 2500 ซีซี คือ 4 สูบ สวนเคร่ืองยนตดีเซล 2500 และ 3000 ซีซี หรือดีเซลเล็ก จะมีขนาด 4 สูบ 

ในสวนของเครื่องยนตเบนซินระบบดูด รถยนต 4 สูบ และ 6 สูบ จะมีราคาการติดต้ังเทากัน แต

ระบบฉีดจะมีราคาตางกัน เม่ือจํานวนสูบตางกัน เคร่ืองยนตดีเซลจะใชระบบเชื้อเพลิงรวมซึ่งจะมี

ราคาแตกตางออกไปจากเคร่ืองยนตเบนซิน และอูท่ีทําการรับติดต้ังในแตละแหง จะมีราคาคา

ติดต้ังที่แตกตางกัน อันเนื่องมาจาก ขนาดของถังกาซ และชนิดของอุปกรณการติดต้ังที่แตกตางกัน 

โดยราคาที่ไดทําการรวบรวมมานี้ เปนราคาการติดต้ังอุปกรณกาซ LPG และกาซ CNG รวมถัง

กาซขนาด 70 ลิตร ของรถยนตขนาด 4 สูบ โดยสามารถสรุปราคาการติดต้ัง กาซ LPG และ กาซ 

CNG ที่รวบรวมขอมูลมาไดดังตารางที่ 4.5 
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ตารางที่ 4.5   ราคาการติดต้ัง กาซ LPG และกาซ CNG ทั้งเครื่องยนตดีเซล และเบนซินของ

รถยนตขนาด 4 สูบ  

           หนวย : บาท 

ขนาดถงั 70 ลิตร 

เคร่ืองยนตเบนซิน เคร่ืองยนตดีเซล 

LPG CNG LPG CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบเช้ือเพลิงรวม 

บ.ปตท. จํากัด 

(มหาชน) 
- - 42,000 63,000 - - 

หจก. อูโปร 73 - - 39,000 58,000 - 39,000 

บ. แนชเชอรัลแกส 

เอ็นจิเนียร่ิง จก. 
- - - - - 49,000 

บ. เอ็นจีวพีลัส 

(ประเทศไทย) จก. 
18,500 42,000 - - 18,000 28,000 

บ. ทาคูนิ(ประเทศ

ไทย) จก. 
- - - - 43,000 48,000 

บ.เอ็นจีเนียลิง - - 38,000 58,000 - - 

อู ส.สุขุมวทิ - - 41,000 63,000 - 43,000 

ช.ออโตเซอรวสิ  18,000 - - - 25,000 - 

Dynamite Gas  18,000 37,000 - - - - 

HONDA HOUSE  20,000 38,000 - - 17,000 - 

มงคล ออโตแกส 16,900 32,900 37,900 57,900 36,000 60,000 

เฉล่ีย 18,280 37,475 39,580 59,980 27,800 44,500 

ที่มา : จากการรวบรวม 

หมายเหตุ : ราคาอุปกรณการติดต้ังกาซ CNG มิไดหักเงินอุดหนุนจาก ปตท. 
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4.3 ความปลอดภัยเมื่อติดต้ังกาซ LPG และกาซCNG ในรถยนต 
 
  4.3.1 ความปลอดภัยเมื่อติดต้ังกาซ LPG  
 
  4.3.1.1 ความเปนอันตราย 
 
  เนื่องจาก LPG มีความดันสูงจึงร่ัวงาย ในกรณีที่เกิดการร่ัวไหลในสภาพที่เปน

ของเหลวจึงกลายเปนกาซที่มีปริมาตรมากกวาเดิมประมาณ 250 เทา และหนักกวาอากาศ

ประมาณ 2 เทา จึงมีอันตรายเน่ืองจากการสะสมอยูที่ตํ่าไดงาย จึงตองระมัดระวังใหมาก ใน

ระหวางการทาํงานตองคอยดูแลใหมีอากาศไหลเวียนอยางเพียงพอ 

  ในกรณีที่มีการตรวจสอบภายในหองเคร่ืองยนต หรือหองเก็บของทายรถ (trunk 

room) ในตอนกลางคืนตองใชไฟฉายเสมอ หามใชไมขีดไฟ หรือไฟเช็คอยางเด็ดขาด นอกจากนี้

การที่ LPG มีความดันสูงข้ึนตามอุณหภูมิที่สูงข้ึน ฉะนั้นจําเปนตองปองกันภาชนะบรรจุ (ถัง) มิให

โดนแสงอาทิตยโดยตรง หรือทําใหรอนเกินไป 
 

 4.3.1.2 ความปลอดภัยของถังกาซ LPG 
 
 มาตรฐานของถังกาซและอุปกรณ  LPG สมอ. กําหนดใหมาตรฐานเหล็กกลา

คารบอนรีดรอนแผนมวน แผนแถบ แผนหนา แผนบาง สําหรับงานถังกาซปโตรเลียมเหลวหรือ 

LPG ตองเปนไปตามมาตรฐาน มอก. 2060-2543 

 จากขอมูลกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) จะมีขอดีคือสามารถบรรจุในถังไดเยอะ

กวากาซ CNG เพราะ LPG  นั้นจะเปล่ียนสภาพเปนของเหลวแต CNG จะไมเปล่ียนสภาพแตจะ

บรรจุโดยใชความดันสูงหรือ CNG (Compress Natural Gas) นั่นเอง ฉะนั้นถาจะใชกาซ NG  ให

มากก็ตองมีหลายถังหรือไมก็ถังตองใหญข้ึน น้ําหนักก็ตองมากข้ึนซ่ึงปจจุบันเปนปญหาอยางมาก

กับผูใชรถที่ดัดแปลงมากใช CNG ก็คือถังน้ําหนักมาก เติมกาซแตละคร้ังวิ่งไดแค 150-200 

กิโลเมตรก็ตองแวะหาที่เติมใหม ผิดกับ LPG ที่วิ่งไดถึง 500-600 กิโลเมตรถึงแมราคาของ LPG จะ

แพงกวาก็ตาม อีกทั้งยังรวมถึงราคาติดต้ังก็ยังตางกันนาดู ณ ปจจุบันราคาติดต้ังกาซ LPG ใน

รถยนตอยูที่ 12,000 -30,000 บาท สวนติดต้ังกาซธรรมชาติ(NG) ราคาจะสูงถึง 40,000-60,000  

เลยทีเดียว แตถากลาวถึงความปลอดภัยถาถังไดมาตรฐานในสวนของ CNG ความปลอดภัยกวา

แนนอนเพราะเมื่อเกิดการร่ัวซึมก็ไมตองหวงเพราะกาซจะลอยข้ึนเขาสูอากาศและการลุกติดไฟเอง

ก็คอนขางยาก สวน LPG นั้นเมื่อกาซร่ัวซึมจะลงมากองอยูดานลางหรือกับพื้นทั้งหมดโดยไมไป

ไหน ก็จะเปนอันตราย แตก็พอมีวิธีปองกันโดยเพิ่ม Pressure Relief Value, Safety Valve  หรือ 
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Multivalve เขาไปที่ถังกาซ รวมทั้งใชอุปกรณทุกช้ินที่ไดมาตรฐานสากล อยางนอยควรได

มาตรฐาน ECE R 110 (NGV) และ ECE R 67 (LPG) 
 
 4.3.1.3 ระบบความปลอดภัย ความปลอดภัยของระบบเชื้อเพลิงกาซ 
(LPG SAFETY ADVICE) 
 
  ระบบ LPG ซึ่งผลิตโดย BRC ไดถูกออกแบบตามมาตรฐานที่ใหความปลอดภัย

สูง ตามมาตรฐานความปลอดภัยของยุโรป ECE 67 ซึ่งทําใหรถของทานมีความปลอดภัยสูง และ

ทํางานอยางมีประสิทธิภาพ กรณีที่สงสัย หรือพบวามีการร่ัวไหลของแกส ควรปฏิบัติดังนี้  

   1. ดับเคร่ืองยนต และเคลื่อนยายไปที่อากาศถายเท  

   2. ปดวาลวทันทีเมื่อพบแกสร่ัว (มีกล่ินเหม็น) หรือ ไดยินเสียงร่ัวซึม  

   3. หยุดการกระทําที่อาจเกิดประกายไฟ ตรวจหาจุดร่ัวซึมและแกไขจนกวา

มีการรั่วซึม หากทําการแกไขดวยตัวเองไมไดทําการสับสวิทชมาใชเบนซินและนํารถมาซอมที่ศูนย

ติดต้ัง  
 

 4.3.2 ความปลอดภัยเมื่อติดต้ังกาซ CNG 
 

  สําหรับประเทศไทย โดย ปตท. ไดตระหนักถึงประสิทธิภาพและความปลอดภัยใน

การดําเนินโครงการติดต้ังอุปกรณกาซ NGV เปนสําคัญ จึงไดมีมาตรการดําเนินงานใหเปนไปตาม

มาตรฐานความปลอดภัยของสากลในทุกๆดาน ดังนี้ 

 1. ถังกาซ NGV ทุกใบ ที่ ปตท. จัดซื้อสําหรับใชในรถยนตทั่วไป จะมีใบรับรอง

มาตรฐาน ISO 11439 และเปนไปตามกฎของกรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม 

 2. อุปกรณ NGV และสวนควบที่ติดต้ังทั้งหมดในรถ NGV ทุกคันตองผานการ

ตรวจและทดสอบจากผูตรวจที่ไดรับความเห็นชอบจากกรมการขนสงทางบก 

 3. หัวจายกาซ NGV (ที่สถานี NGV) ของ ปตท. ไมสามารถเติมกาซในถังกาซ 

LPG ได เนื่องจากมีขนาดใหญกวา และรูปรางแตกตางกัน 
 

 4.3.2.1 ความปลอดภัยของถังกาซ CNG 
 
  ในการตัดสินใจติดต้ังกาซในรถยนต มีองคกรหรือสมาคมทั้งในยุโรปและ

อเมริการวมถึงออสเตรียเลียไดทําการทดสอบถังกาซ CNG รวมทั้งทดสอบหลังติดต้ังในรถยนต ซึ่ง

ผลออกมาเปนที่นาไวใจในความปลอดภัยหลายๆดาน เชน การทดสอบปลอยรถยนตที่ติดต้ังถัง

กาซใหตกลงมาจากที่สูงระยะ 10-30 เมตร ซึ่งผลที่ออกมาปรากฏวาไมมีการร่ัวและระเบิดของกาซ 
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(NGV) แตอยางใดนอกจากนี้ยังมีการทดสอบโดยการใชปนยิงใชไดนาไมตจุดระเบิดแมกระทั่ง

ใชไฟเผาในกองเพลิง ซึ่งผลออกมาไมแตกตางกัน  
 
  จะเห็นไดวาความปลอดภัยในกาซ CNG นั้นคอนขางสูง และสูงกวาการใชน้ํามัน

ดวยซํ้า ขอดีของกาซ CNG ดังที่เคยกลาวมาแลวก็คือ 

•     กาซ CNG เบากวาอากาศ ซึ่งเม่ือเกิดการร่ัวซึมจะลอยข้ึนและกระจายสู

อากาศ 

• มีขอจํากัดการลุกไหมอยูที่ 5-15% ของปริมาตรอากาศเมื่อเทียบในตาราง

จะสูงกวาเช้ือเพลิงชนิดอ่ืน ซึ่งถามีกาซธรรมชาติ (NG) นอยเกินไปก็จะไม

เกิดการลุกไหม 

• ถังบรรจุกาซธรรมชาตินั้นแข็งแรงมาก ซึ่งออกแบบมาโดยผานการทดสอบ

การกระแทก (Crash Test) เผาไฟ (Fire Test) ยิงดวยปน (Gun shot Test) 

และแมแตทดสอบดวยไดนาไมต (Dinamite) 

• เปนพลังงานสะอาด เพราะมลพิษที่เกิดจากการใชกาซนอยมาก 

 ถังกาซ CNG รับความดันกาซโดยปกติสูงถึง 3,000-3,600 ปอนดตอตารางนิ้ว 

และออกแบบมาใหรับแรงดันไดถึง 4,500 ปอนดตอตารางนิ้วจึงตองมีความแข็งแรงมาก ถังกาซจะ

แบงออกไดเปน 2 ชนิดหลักๆ คือ 

  1. ถังที่ทําดวยเหล็กหรืออะลูมิเนียม 

  2. ถังที่ทําดวยพลาสติกและเสริมดวยวัสดุใยแกว 

  สวนถังที่ติดต้ังกับรถยนตสวนบุคคลและรถแท็กซี่ที่ประเทศไทยใชอยูในขณะนี้

สวนใหญเปนถังเหล็ก ขนาดความจุประมาณ 70 ลิตร (น้ํา) มีน้ําหนักประมาณ 63 กิโลกรัม และ

เม่ือรวมกับน้ําหนักกาซ CNG ที่บรรจุเต็มถังอีกประมาณ 15 กิโลกรัม จะมนี้ําหนักรวมประมาณ 

78-80 กิโลกรัม ติดต้ังอยูในกระโปรงหลังรถซ่ึงจะทําใหมีพื้นที่เก็บของนอยลงไป เนื่องจากถังบรรจุ

กาซมักมีขนาดใหญ และน้ําหนักมาก จึงมีการพัฒนาเพื่อใหน้ําหนักเบาลงโดยยังคงมีคุณสมบัติ

ทนทานและแข็งแรงเชนเดิมหรือมากข้ึน ซึ่งในปจจุบันมีการผลิตถังอยู 4 ชนิดดวยกัน คือ   

 1. ทําดวยเหล็กหรืออะลูมิเนียม 

 2. ทําดวยเหล็กหรือะลูมิเนียม และหุมดวยวัสดุใยแกวหรือเสนใยคารบอน 

ลอมรอบตัวถัง 

 3. ทําดวยแผนอะลูมิเนียมที่บางกวาชนิดที่ 2 และหุมดวยวัสดุใยแกวหรือเสน

ใยคารบอนตลอดตัวถัง 

 4. ทําดวยแผนพลาสติกและหุมดวยวัสดุใยแกวและเสนใยคารบอนผสมกัน 



 
 68 

 A: วัสดุใยแกว (Fiberglass) คือ วัสดุที่เปนใยของแกวหรือกระจก มี

ขนาดเสนผาศูนยกลางเล็กกวาหนึ่งในพันของนิ้ว นํามาทําเปนผาแลวใชเรซินบางอยางเคลือบหรือ

หลอ เปนวัสดุที่ทนตอแรงดึงและทนฤทธ์ิกรดกัดกรอน จึงใชทําเรือขนาดเล็ก หรือตัวถังหรือ

สวนประกอบในตัวถังรถยนต 

  B: เสนใยคารบอน (Carbon fiber) คือ วัสดุที่ทําดวยเสนใยสารอินทรีย มี

ขนาดเสนผาศูนยกลางประมาณ 7 ไมโครเมตร ใชในการเสริมเนื้อสารตางๆ เชน พลาสติก 

กระเบ้ือง หรือโลหะ โดยใชเสนใยคารบอน 600,000 เสนตอพื้นที่หนาตัดหนึ่งตารางเซนติเมตร ทํา

ใหไดวัสดุที่มีความแข็งแรงและทนความรอนสูง แตราคาก็จะสูงตามไปดวย 

 ทั้งนี้ชนิดแรกจะมีน้ําหนักมากที่สุด แตตนทุนตํ่าสุด สวนชนิดที่ 3 และ 4 มี

น้ําหนักเบากวา แตตนทุนคอนขางสูง โดยสามารถเปรียบเทียบเปนอัตราสวนรอยละใหเหน็ความ

แตกตางไดดังตารางที่ 4.6 
 
ตารางที่ 4.6   ตนทนุและน้าํหนกัของถงักาซ CNG 

หนวย : รอยละ 

ชนิดที ่ วัสดุที่ใชทาํตัวถัง ตนทนุ น้ําหนกั 

1 เหล็ก 40 100 

2 เหล็ก, วัสดุใยแกว 80 65 

3 อะลูมิเนยีม, วสัดุใยแกว 95 55 

4 อะลูมิเนยีม, วสัดุใยแกว 90 45 

5 อะลูมิเนยีม, เสนใยคารบอน 100 25 

6 พลาสติก, วัสดุใยแกวผสมเสนใยคารบอน 90 30 

ที่มา : Normal L. Newhouse, Ph.D., P.E. Manager, Design Engineering และ Dale 

B. Tiller P.E. Manager, NGV Product Development “Development of All-

Composite NGV Fuel Containers” May 1998. 
 

 การรับรองมาตรฐานของถังบรรจุกาซมีหนวยงานท้ังที่เปนภาครัฐและหนวยงาน

อาสาสมัครเขามาดําเนินการ ไดแก 

• คณะกรรมการเศรษฐกิจของยุโรปแหงสหประชาชาติลําดับที่ 110 

(United Nation Economic Commission For Europe Regulation 

Number 110 : UNECE R110) 

• มาตรฐาน ISO/DIS 11439 (องคกรระหวางประเทศวาดวยมาตรฐาน 

The International Association of Natural Gas Vehicles) 
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• สถาบันมาตรฐานแหงชาติอเมริกา/สมาคมมาตรฐานแคนนาดา 

หมายเลข 2-2000 (American National Standard Institute/Canadian 

Standards Association : ANSI/CSA NGV 2-2000) 

• มาตรฐาน FMVSS 304 (ของสหรัฐอเมริกาโดย The U.S. Department 

of Transportation, National Highway Traffic Safety Administration) 

 เนื่องจากมาตรฐานมีหลายมาตรฐานจึงอาจทําใหเกิดความสับสน คณะกรรมการ

ของ ISO/DIS 11439, NGV 2-2000 และ CSA B-51 Part 2 จึงไดมีทําการปรับประสานมาตรฐาน

ของแตละองคกรและสมาคมใหมีความสอดคลองกับมาตรฐานที่จําเปนตองมีการทดสอบ โดย

ครอบคลุมถึงสภาพการใชงาน การรับประกันคุณภาพ การทดสอบวัสดุที่ใช การทดสอบ

กระบวนการผลิตและการทดสอบคุณสมบัติทางกายภาพของถัง ดังนี้ 

• สภาพการใชงาน (Service Conditions) ไดกําหนดมาตรฐานการออกแบบ 

การทดสอบและความปลอดภัยของถังบรรจุกาซใหมีอายุการใชงานไมเกิน 20 ป ที่ระดับแรงดัง 

200-20 บาร (200-240 เทา ของบรรยากาศ) ณ อุณหภูมิ 15 องศาเซลเซียส (หรือเทากับ 3,000-

3,600 ปอนดตอตารางนิ้ว ณ อุณหภูมิ 70 องศาฟาเรนไฮต) และกําหนดใหถงับรรจุกาซตองมีการ

ตรวจสอบทุกๆ 3 ปหรือหลังจากการเกิดอุบัติเหตุ 

• การรับประกันคุณภาพ (Quality Assurance) เกี่ยวของกับระยะเวลาใน

การทดสอบและตรวจสอบคุณภาพของถัง เพื่อใหผูผลิตผลิตถังไดมาตรฐานการออกแบบและ

ทดสอบ ซึ่งสวนใหญจะควบคุมดูแลโดยหนวยงานของรัฐ และมีคณะกรรมการ NGV 2 เปนผู

กําหนดแนวทางปฏิบัติในดานนี้ ทั้งนี้ ผูผลิตซ่ึงมีระบบตรวจสอบคุณภาพจะตองมีการลงทะเบียน

ใหเปนไปตามมาตรฐาน ISO 9001-9002 เพื่อนําไปสูการตรวจสอบและทดสอบการผลิต หรืออาจ

จางผูตรวจสอบอิสระเขามาทําหนาที่ตรวจสอบ และทดสอบระบบคุณภาพของผูผลิตเปนระยะๆ 

โดยผูตรวจสอบจะตองใหการรับรองวา วัสดุที่ใชและการออกแบบเปนไปตามมาตรฐานที่กําหนด 

• วัสดุและการทดสอบวัสดุที่ใช (Materials and Material Testing) ตัวถัง

บรรจุกาซที่เปนถังช้ันนอก และถังช้ันในตองทําดวยเหล็กหรืออะลูมิเนียม ซึ่งไดรับการทดสอบแลว

วา มีความแข็งแรงทนตอแรงกระทบ และการผุกรอน ในสวนท่ีเสริมดวนเสนใย ตองทําจากเสนใย

คารบอน และเสนใยแกวตามสัดสวนท่ีกําหนด ซ่ึงทดสอบแลววาทนตอแรงระเบิดได นอกจากน้ี เร
ซินท่ีใชเคลือบ ตองเปนวัสดุพลาสติกท่ีทําใหออนตัวไดโดยใชความรอน โดยคุณสมบัติเดิมไม
เปล่ียนแปลง (Thermoplastic) หรือเปนพลาสติกชนิดที่ถูกความรอนคร้ังหนึ่งแลวก็หมดคุณสมบัติ

ในการเปล่ียนแปลงรูปราง (Thermosetting Plastic) 
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• การทดสอบการผลิต (Batch and Production Testing) เปนการสุม

ตัวอยางในการผลิตแตละคร้ัง เพื่อทดสอบใหมั่นใจวาในการผลิตถังบรรจุกาซแตละคร้ัง มีการ

ออกแบบและทําตัวถังเหมือนกันทุกคร้ัง หรือมีความคงที่ในกระบวนการผลิต โดยไมมีการปรับลด

คุณสมบัติของวัสดุที่ใชในการผลิต การทดสอบจะรวมถึงการขยายตัวของถังช้ันนอกและถังช้ันใน 

การเคลือบ การร่ัวความสมดุลของของเหลว การระเบิด และระยะเวลาใชงาน เพื่อใหแนใจวาไมมี

ความชํารุดเสียหายหรือรอยราวของถัง 

• การทดสอบคุณสมบัติของถัง (Qualification Testing) เปนการทดสอบ

เพื่อใหมั่นใจวาการออกแบบถังบรรจุกาซจะมีความปลอดภัยตลอดอายุการใชงาน โดยจะมีการ

ทดสอบเมื่อมีการออกแบบถังใหม หรือเมื่อมีการปรับปรุงถังที่ใชงานอยูแลว การทดสอบคุณสมบัติ

ของถังมีหลายวิธี ไดแก 

     1. การทดสอบการระเบิด (Burst) เพื่อใหมั่นใจวาการออกแบบถังมี

พื้นฐานที่สมบูรณ และมีการเสริมเสนใยตามอัตราสวนที่กําหนดไว 

2. การทดสอบรอบการใชงานในสภาพบรรยากาศ (Ambient Cycling) 

เปนการทดสอบการร่ัว หรือการแตกราวของถัง โดยทดสอบรอบการใชงาน ณ ระดับอุณหภูมิที่

แตกตางกัน 

3. การทดสอบการไหมไฟ (Bonfire) เปนการทดสอบโดยนําถังบรรจุกาซ

ไปวางไวในกองไฟ ณ ระดับแรงดันใชงานที่ 25% และ 100% เพื่อตรวจสอบการออกแบบและการ

ติดอุปกรณลดแรงดันของถังที่เหมาะสม 

4. การทดสอบการทนตอการแตกราว (Flaw Tolerance) เปนการใช

เคร่ืองจกัรทดสอบภายนอกของถังเพื่อตรวจสอบความคงทนตอการแตกราวของถัง 

5. การทดสอบการตกจากที่สูง (Drop) เปนการทดสอบการปลอยถังตก

มาจากที่สูง ตามแนวนอนท่ีระดับความสูง 3 เมตร ลงบนพื้นคอนกรีต และตามแนวต้ังที่ระดับ

ความสูง 1.8 เมตร เพื่อตรวจสอบการรั่ว หรือรอยแตกซ่ึงเปนผลมาจากการตกลงมาจากที่สูง 

6. การทดสอบโดยใชปนยิง (Gunfire) เปนการทดสอบเพื่อตรวจสอบ

ความแข็งแรงของถัง โดยใชอาวุธปนขนาดลํากลอง 30 มิลลิเมตร มีความเร็วของวิธีการยิงที่ 850 

เมตรตอวินาที ซึ่งพบวาไมมีผลทําใหถึงเสียหายแตอยางใด 

 เนื่องจากกาซธรรมชาติมีความหนาแนนนอยกวาน้ํามัน รถ NGV จึงควรมีถัง

บรรจุกาซติดต้ังที่รถ ประมาณ 2-4 ถึง เพื่อใหสามารถวิ่งไดระยะทางเกินกวา 400 กิโลเมตร

โดยประมาณและเน่ืองจากถังบรรจุกาซมีขนาดใหญและน้ําหนักมากจึงเปนปญหาหลักของรถ 

NGV ถึงแมวาในปจจุบันไดมีการพัฒนาถึงบรรจุกาซใหมีน้ําหนักเบาลง แตก็ยังมีขนาดใหญและ
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น้ําหนักมากกวาถังน้ํามันเช้ือเพลิงทั่วไป โดยมีขนาดและน้ําหนักแตกตางกันไปแลวแตผูผลิตแต

ละราย 

โดยรวมถาใชอุปกรณไดมาตรฐานทั้ง LPG และ CNG รวมถึงการติดต้ังเปนไป

ตามมาตรฐาน สรุปไดวา CNG ปลอดภัยกวาในเร่ืองคุณสมบัติของตัวกาซ แตถาในสวนของความ

ไมสะดวกในการใชงาน เชน สถานีบริการ ปริมาณบรรจตุอคร้ังและราคาติดต้ังเร่ิมตนนั้นกาซ LPG 

คอนขางจะไดเปรียบกวามาก อยางไรก็ตามไมวาจะเลือกใชกาซชนิดไหน กาซทั้งสองชนิดก็ยัง

ประหยัดและปลอดภัยกวาน้ํามันเช้ือเพลิง อุบัติเหตุที่อาจเกิดข้ึนได คือ 

1. การร่ัวไหลของกาซ  

กาซธรรมชาติไมเปนพิษ แตเราอาจจะหายใจไมออกถากาซธรรมชาติเขา

มาแทนที่อากาศ อันตรายจากเพลิงไหมอาจเกิดข้ึนได ถาความเขมขนของกาซธรรมชาติมากกวา 5 

% โดยนํ้าหนัก แตอยางไรก็ตามการสะสมของกาซธรรมชาติมีโอกาสเปนไปไดนอยมาก เนื่องจาก

กาซธรรมชาติเบากกวาอากาศ 

2. การระเบิด 

การระเบิดสามารถเกิดข้ึนไดจากความบกพรองทางกลศาสตร เนื่องจากวา

ตองเก็บกาซธรรมชาติที่มีความดันสูง การระเบิดอาจทําใหเกิดความเสียหายอยางมากมาย ซึ่งจะ

ประกันความปลอดภัยในลักษณะนี้ได  โดยออกกฎหมายการทดสอบถังความดันสูง ซึ่งควรจะตอง

ทดสอบถังกาซ CNG ทุกถังที่ 1.5 เทาของความดันใชงาน (22.5 MPa) โดยทั่วไปจะตองตรวจสอบ

และทดสอบถังกาซ CNG อยางละเอียด หลังจาก 5 ปแรกที่นํามาใช และทุกๆ 5 ปตอจากนั้น 

3. การขับข่ีที่เลวลง 

อันตรายอีกอยางหนึ่ง คือการขับข่ีรถยนตที่เลวลง เนื่องมาจากน้ําหนักของ

ถังเชื้อเพลิงที่เพิ่มข้ึนและการติดต้ังถัง จากประสบการณระหวางการทดสอบของรถเมล CNG 

พบวา ไมมีปญหาในการควบคุมรถยนต ตรงกันขามพนักงานขับรถกลับมีความรูสึกวา สามารถคุม

รถเมล CNG ไดดีกวารถเมลดีเซล ซึ่งอาจเปนเพราะความราบเรียบของการทํางานของเครื่องยนต

ได 
 

 4.3.2.2 ระบบความปลอดภัย ความปลอดภัยของระบบเชื้อเพลิงกาซ 
(NGV SAFETY ADVICE)  
 

 ระบบ BRC / NGV ไดถูกออกแบบตามมาตรฐานท่ีใหความปลอดภัยสูง ตาม

มาตรฐานความปลอดภัยของยุโรป ECE R110 ทําใหรถของทานมีความปลอดภัยสูงสุดและ

ทํางานอยางมีประสิทธิภาพ กาซธรรมชาติ เปนกาซประเภท (NON - TOXIC) และไมเปนอันตราย
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ตอการสูดหายใจเขาไปในปริมาณความเขมขนตํ่าและกาซธรรมชาติมีน้ําหนักเบากวาอากาศ 

ดังนั้นเม่ือมีการร่ัวตามจุดขอตอตาง ๆ กาซธรรมชาติจะลอยข้ึนสูอากาศไมสะสมในรถยนต  

• กรณีที่สงสัย หรือพบวามีการร่ัวไหลของกาซธรรมชาติ ควรจอดรถในที่

โลง , ดับเคร่ืองยนตและปดวาลวมือที่ถังบรรจุกาซธรรมชาติ จากนั้นปรับไปใชเช้ือเพลิงแกสโซลีน 

และนํารถยนตของทานไป ตรวจสอบจากผูเช่ียวชาญที่ไดมาตรฐาน  

• เมื่อเติมกาซธรรมชาติใหเปด ฝาครอบพลาสติกที่ครอบหัวเติมกาซ จะมี

สวิตชที่การทาํงานตัดระบบของเคร่ืองยนตโดยอัตโนมัติ เคร่ืองยนตจะสตารทไมติด  
 

4.4 ผลกระทบตอเครื่องยนตเม่ือใชกาซ LPG และกาซ CNG  
 
 4.4.1 การสึกกรอนของเครื่องยนต (Engine Wear) 
 
 4.4.1.1 รถยนตที่ใชกาซ LPG 
 
 จากผลการศึกษาของสมาคมไทย-ญ่ีปุนแจงวากาซ LPG ถูกจายเขาไปใน

กระบอกสูบ (cylinder) ในสภาพของกาซโดยสมบูรณฉะนั้นจึงไมมีการชะลางน้ํามันเคร่ืองออก

จากผิวของกระบอกสูบซึ่งเปนการเรงการสึกกรอน ดังเชนน้ํามันเบนซิน อนึ่ง เนื่องจากการเจือจาง

และการสกปรกเสียหายของน้ํามันเคร่ืองก็มีนอย และการน็อกก็เกิดไดยาก คาออกเทนสูง (105) 

เคร่ืองจึงเดินเรียบ ดังนั้นอายุการใชงานของเคร่ืองยนตจึงยาวนาน เมื่อเทียบกับเคร่ืองยนตที่ใช

น้ํามันเบนซิน แตก็มีขอขัดแยงของการใชงานจริงของรถแท็กซ่ีวาเมื่อใชไปสัก 50,000-60,000 

กิโลเมตรโดยใชกาซอยางเดียวบาวาลวไอเสียจะสึกหรอและตองเปล่ียน ซึ่งขัดกับขอมูลของ

ตางประเทศที่ระบุวาน้ํามันตางหากที่เปนตัวสรางกรดกัดกรอน (Corrosives Acids) ซึ่งไปเจือจาง

น้ํามันเคร่ืองทําใหประสิทธิภาพในการหลอล่ืนลดลง และยังมีคารบอน (Carbon) สะสมซึ่งถามีใน

ปริมาณที่มากจะทําใหเกิดการเสียดสีของช้ินสวนในเคร่ืองยนตและมีการสึกหรอตามมา 

ศูนยบริการจะแนะนําใหสตารทรถดวยน้ํามันกอนแลววิ่งไปสัก 10-20 กิโลเมตร คอยสลับสวิตช

กลับมาใชกาซ จะชวยยืดระยะเวลาการสึกหรอของบาวาลวไอเสียออกไปได อยางไรก็ตามเมื่อตอง

เทียบกับการเปล่ียนบาวาลวทุก 50,000-60,000 กิโลเมตรเมื่อเทียบกับการประหยัดแลวก็ยังคุม

กับการที่ตองเก็บเงินสวนหนึ่งไวเปล่ียนบาวาลว 
 
 4.4.1.2 รถยนตที่ใชกาซ CNG  
 
  จากขอมูลบริษัท FIBA CANNING INC. ซึ่งเปนสมาชิก COM-PRESS GAS 

ASSOCIATION ไดทําการศึกษาเร่ืองการใชรถในเมืองโดยวิเคราะหรถที่ใชกาซธรรมชาติเปน

เช้ือเพลิงผลการศึกษาพบวา 
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• ประหยัดเชื้อเพลิงลง 63-70% 

• ประหยัดคาน้ํามันหลอล่ืนลง 90% 

• ประหยัดคาดูแลรักษาเคร่ืองยนตลง 80% 

• ประหยัดคาดูแลรักษาระบบเบรกได 70% 

• เสียงลดลง 60% เนื่องจากรถยนตเดินเรียบกวาเดิม 

 จากเหตุผลเดียวกันกับกาซ LPG นั่นคือกาซธรรมชาติ เปนกาซที่สะอาด ออกเท

นสูง เคร่ืองจึงเดินเรียบ การน็อกเกิดข้ึนยากและไมมีการชะลางน้ํามันเคร่ืองออกจากกระบอกสูบ

ซึ่งเปนการเรงการสึกหรอของเครื่องยนต จึงทําใหกาซ CNG นาใชมาก แตก็ยงัมีขอเสียอยูอยาง

เดียวคือบาวาลวที่ตองสึกหรอและตองเปล่ียนทุก 50,000-60,000 กิโลเมตรเชนเดียวกับกาซ LPG 

โดยมีวิธีการแกไขเชนเดียวกัน  
 
 4.5 การบํารุงรักษา 
  

 4.5.1 การบํารุงรักษารถยนตท่ีใชกาซ LPG 
 
 รถยนตที่ใชกาซLPG มีการดูแลและบํารุงรักษาที่ควรทาํเปนประจํา ดังตอไปนี้  
 
 ตารางที ่4.7   การดูแลและบํารุงรักษาที่ควรทําเปนประจํา (REGULAR MAINTENANCE)  

ชิ้นสวนอุปกรณ ระยะเวลา 

- รักษาระบบการจุดระเบิด  (IGNITION SYSTEM) ใหอยูในสภาพท่ีสมบูรณ(ดูตารางการซอมบํารุง

จาก คูมือการใชรถของทาน) 

- เปล่ียนน้ํามันเครื่อง ตามระยะเวลาท่ีบริษัทผูผลิตแนะนํา 

- เปล่ียนกรองอากาศ ทุก20,000-30,000กิโลเมตรหรือตามความจําเปน 

- ทําความสะอาดกรองอากาศ ทุก ๆ อาทิตย 

- เปล่ียนกรองกาซ NGV  ทุก 40,000 กิโลเมตร หรือทุก 1 ป 

- เปล่ียนหัวเทียน ทุกๆ30,000 กิโลเมตร 

- เปล่ียนบาวาลว ทุก 50,000-60,000 กิโลเมตร 

- ตรวจสอบขอตอและอุปกรณ NGV  

(ยกเวนสวนอุปกรณไฟฟา) 
ดวยน้ําสบูทุก ๆ เดือน 

- ทําการใชระบบเชื้อเพลิง  อยางนอย 10 กิโลเมตร/วัน 

- ตรวจสอบตั้งคาการทํางานในระบบเชื้อเพลิงNGV เม่ือมีการซอมแซมเครื่องยนตใหม 

- การตรวจสอบถังบรรจุเชื้อเพลงกาซธรรมชาติ NGV 
อายุไมเกิน 10 ป ( ไมตองตรวจและทดสอบ )  

อายุเกิน 10 ป ( ตองตรวจและทดสอบทุก 5 ป ) 

   ที่มา : บริษัท Super Central Gas จํากดั 
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 4.5.2 การบํารุงรักษารถยนตท่ีใชกาซ CNG 
 

• การดูแลรักษาระบบ CNG 

 สิ่งสําคัญคือการตรวจสภาพตัวกรองอากาศ และหัวเทียนตามอายุการใชงาน 

ถาไมอยูในสภาพปกติ ประสิทธิภาพจะลดลง เดินเบา ไมนิ่งและเคร่ืองยนตสตารทติดยาก สําหรับ

รถยนตที่ใชงานปกติ ตัวกรองอากาศควรนําออกมาทําความสะอาดหรือเปล่ียนใหมตามระยะเวลา

ที่กําหนด แตถาใชรถยนตในที่มีฝุนมาก สภาพอากาศไมดี ระยะเวลาในการดูแลจะลดลง ซึ่ง

แตกตางกันไปตามสภาพใชงานจริง 

• การทดสอบถังกาซ 

 ถัง CNG ตองมีการทดสอบทุกๆ 5 ป นับจากวันที่ไดรับการทดสอบลาสุดที่บอก

ไวที่ตัวถัง การทดสอบจําเปนตองถอดตัวถังออกจากรถเพื่อนําไปยังสถานีทดสอบ อุปกรณเสริม

เพื่อใชเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติในรถของทาน ตองการซอมบํารุงเพียงเล็กนอยเทานั้น คําแนะนํานี้จะ

ชวยใหรถยนตทํางานดวยสมรรถนะที่ดีที่สุด 

• การตรวจสอบที่ระยะ 1,000 กิโลเมตร  

 เมื่อเคร่ืองยนตติดต้ังระบบการใชงานกาซ CNG และใชงานประมาณ 1,000 

กิโลเมตร กรุณานํารถเขาศูนยเพื่อทําการปรับต้ัง และเพื่อตรวจสอบการทํางานอีกคร้ังทั้งระบบ 

• การตรวจสอบประจําป 

 การตรวจสอบระบบเช้ือเพลิงกาซธรรมชาตินั้น ควรมีการตรวจสอบทุกป  

• การบํารุงรักษาที่ควรทําเปนประจํา 

 เพื่อใหไดผลดีที่สุด จึงจําเปนตองรักษาเคร่ืองยนตใหอยูในสภาพที่สมบูรณ 

ดังนั้นจึงควรบํารุงรักษารถของทานตามคําแนะนํานี้ 

 - รักษาระบบการจุดระเบิด (Ignition System) ใหอยูในสภาพที่สมบูรณ  

 - เปล่ียนน้ํามันเคร่ืองตามระยะที่ผูผลิตแนะนํา 

 - เปล่ียนตัวกรองอากาศทุกๆ 20,000-30,000 กิโลเมตร หรือตามความ

จําเปน 

 - ทําความสะอาดตัวกรองอากาศทุกๆสัปดาห 

 - เปล่ียนตัวกรองกาซ NGV ทุกๆ 40,000 กิโลเมตร หรือทุก 1 ป 

 - เปล่ียนหัวเทียนทุก 30,000 กิโลเมตร 

 - ตรวจสอบขอตอและอุปกรณ CNG (ยกเวนสวนอุปกรณไฟฟา) ดวยน้ํา

สบูทุกเดือน หมายเหตุ: ในการตรวจสอบปญหาระบบกาซ ตองเดินเคร่ืองยนตในโหมดกาซและ

ตองมีกาซอยางนอย ½ ถงั 
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 4.6 สถานีบริการเติมกาซ  
 

 สถานีบริการเติมกาซLPG ที่เปดใหบริการแลว มีจํานวน 236 สถานี (ตารางที่ 4.8) 

สวนสถานีบริการเติมกาซ CNG ที่เปดใหบริการแลว มีจํานวน 85 สถานี (ตารางที่ 4.9) อยูระหวาง

การทดสอบระบบจํานวน 13 สถานี และอยูระหวางการกอสรางและติดต้ังระบบจํานวน 113 สถานี 

(ขอมูล ณ วันที่ 18 ธ.ค. 2549) 

  เห็นไดวาจํานวนสถานีเติมกาซ CNG ยังคงมีจํานวนนอยกวาสถานีบริการเติมกาซ

LPG อยูมาก แตในอนาคต ทางภาครัฐบาลโดย สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวง

พลังงานไดมีแผนที่จะดําเนินการเพิ่มจํานวนสถานีบริการเติมกาซ CNG ใหมีจํานวนเพ่ิมมากข้ึน 

เพื่อรองรับการขยายตัวของรถยนตที่ใชกาซ CNG โดยในป 2551 มีเปาหมายจํานวนสถานีบริการ

ถึง 450 สถานีทั่วประเทศ และ มีจํานวนสถานีเพิ่มข้ึนถึง 740 สถานีทั่วประเทศ ในป 2553 (ตาราง

ที่ 4.10) 
 
    ตารางที ่4.8   จาํนวนและสถานที่ต้ังสถานบีริการกาซปโตรเลียมเหลวทั่วประเทศ 

สถานีบริการกาซ LPG จํานวน 

กรมธุรกิจพลังงาน (กรุงเทพมหานคร)      129  แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 1 (สมุทรปราการ, นนทบุรี, ปทุมธานี, อยุธยา)  43   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 2 (ลพบุรี, สุพรรณบุรี) 4   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 3 (ระยอง, ชลบุรี, ตราด, ฉะเชิงเทรา, ปราจีนบุรี) 24   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 4 (นครปฐม, สมุทรสาคร, สมุทรสงคราม, เพชรบุรี)  17   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 5 (นครราชสีมา, ชัยภูมิ, บุรีรัมย)  6   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 6 (ขอนแกน) 2   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 7 (อุบลราชธานี, รอยเอ็ด, กาฬสินธุ) 4   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 8 - 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 9  - 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 10 (เชียงใหม, เชียงราย)  3   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 11 (นครศรีธรรมราช) 2   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 12 (ตรัง, นราธิวาส) 2   แหง 

รวมทั่วประเทศ 236   แหง 

     ที่มา : กรมธุรกิจพลังงาน 
 
 
 
 
 



 
 76 

ตารางที่ 4.9   จํานวนและสถานที่ต้ังสถานีบริการกาซ CNG ทั่วประเทศ 

สถานบีริการกาซ CNG จํานวน 

กรุงเทพฯ 40 แหง 

ปริมณฑล 26 แหง 

ภาคกลาง 7 แหง 

ภาคเหนือ - 

ภาคตะวันออก 6 แหง 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 4 แหง 

ภาคตะวันตก 2 แหง 

ภาคใต - 

รวมทั่วประเทศ 85 แหง 

                          ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน  
 
ตารางที่ 4.10   แผนการขยายสถานีในอนาคต 

หนวย : แหง  

 
2548 

ป 2549 
2550 2551 2552 2553 

Q1 Q2 Q3 Q4 

กรุงเทพฯและ

ปริมณฑล 
44 46 52 80 127 197 247 270 325 

ภาคกลาง 8 10 14 20 45 64 74 80 90 

ภาคเหนือ - - - - 11 17 45 87 112 

ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ  
- - - - 9 24 58 104 114 

ภาคใต - - - 2 8 18 26 79 99 

รวม 52 56 66 102 200 320 450 620 740 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
  
 
 
 
 



บทที่ 5 
  

สถานการณและโครงสรางราคาน้ํามันเช้ือเพลิง  
กาซ LPG และกาซ CNG  

 
 
 ในการวิเคราะหตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต 

จําเปนตองเขาใจถึงสถานการณและโครงสรางในการกําหนดราคาน้ํามันเชื้อเพลิง กาซ LPG และ

กาซ CNG เพื่อเปนประโยชนตอการคาดการณราคาเช้ือเพลิงทั้ง 3 ชนิด โดยเช้ือเพลิงแตละชนิดมี

องคประกอบของโครงสรางราคาแตกตางกัน ดังตอไปนี ้
 
5.1 สถานการณและโครงสรางราคาน้ํามันเชื้อเพลิง (สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 

กระทรวงพลังงาน, 2551) 
 
 5.1.1 สถานการณราคาน้ํามัน 
 
 5.1.1.1 สถานการณราคาน้ํามันโลก 
  1. ราคาน้ํามันดิบ 

 ราคาน้ํามันดิบดูไบและเบรนท เฉล่ียอยูที่ระดับ $104.40 และ $111.39 ตอ

บารเรล มีการปรับตัวเพิ่มข้ึนจากเดิม $3.79 และ $4.02 ตอบารเรล จากตลาดยังคงกังวลตอการ

ออนตัวของคาเงินดอลลารสหรัฐฯ อยางตอเนื่อง และจากปริมาณการผลิตน้ํามันดิบของกลุม

โอเปค ในเดือนมีนาคม 2551 ลดลงประมาณ 0.14 ลานบารเรล/วัน มาอยูที่ระดับ 32.01 ลาน

บารเรล/วัน และขาวประทวงบริเวณทาขนสงน้ํามัน Fos-Lavera ในประเทศฝร่ังเศสสงผลใหเรือ

ขนสงปโตรเลียมไมสามารถผานเขาออกไดตามปกติ และขาวเหตุระเบิดพลีชีพทางภาคเหนือของอี

รักสงผลใหมีผูเสียชีวิตและไดรับบาดเจ็บรวมกวา 100 ราย ประกอบกับขาวกลุมกอการรายโจมตี

ทอสงน้ํามันของบริษัท Royal Dutch Shell ในประเทศไนจีเรีย สงผลกระทบตอปริมาณการผลิต

น้ํามันบางสวน 

  2. ราคาน้ํามันสําเร็จรูปในตลาดสิงคโปร 

   น้ํามันเบนซิน ราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 92 เฉล่ียอยูที่ระดับ 

$118.63 และ $117.93 ตอบารเรล มีการปรับตัวเพิ่มข้ึนจากเดิม $1.30 และ $1.81 ตอบารเรล 

ตามลําดับ ตามราคานํ้ามันดิบ และอุปสงคในเวียดนาม จีน และอินโดนีเซียแข็งแกรงข้ึน ในขณะที่

ปริมาณการสงออกน้ํามันเบนซินจากจีนในเดือนมนีาคม 2551 ประมาณ 850,000 บารเรล ลดลง

จากเดือนกอน 270,000 บารเรล และจากปริมาณสํารองน้ํามันเบนซินบริเวณ Amsterdam-
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Rotterdam-Antwerp สัปดาหสิ้นสุดวันที่ 18 เมษายน 2551 ลดลง 1.09 ลานบารเรล มาอยูที่

ระดับ 8.25 ลานบารเรล 

  น้ํามันดีเซล ราคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็วเฉล่ียอยูที่ระดับ $140.43 ตอบารเรล 

ปรับตัวเพิ่มข้ึนจากเดิม $3.99 ตอบารเรล ตามราคาน้ํามันดิบ และจากขาวเกาหลีใตลดปริมาณ

สงออกน้ํามันดีเซล เดือนเมษายน 2551 ลงจากเดือนกอน 90,000 ตัน มาอยูที่ระดับ 260,000 ตัน 

เนื่องจากดโรงกล่ันปดซอมบํารุง และขาว Sinopec ประเทศจีนปดฉุกเฉินโรงกล่ัน Maoming 

(270,000 บารเรล/วัน) เนื่องจากเหตุระเบิด อาจสงผลใหจีนตองนําเขาน้ํามันดีเซลเพิ่มข้ึน โดยใน

เดือนพฤษภาคม 2551 จีนนําเขาน้ํามันดีเซลที่ระดับ 450,000 บารเรล ซึ่งสูงกวาเดือนเมษายน 

2551 ประมาณรอยละ 20 และ International Enterprise Singapore (IES) รายงานปริมาณ

สํารอง Middle Distillates ของประเทศสิงคโปร ณ วันที่ 16 เมษายน 2551 ลดลง 552,000 

บารเรล มาอยูที่ระดับ 6.98 ลานบารเรล 
 
 5.1.1.2 สถานการณราคาขายปลีกน้ํามันเชื้อเพลิงของประเทศไทย 
  ผูคาน้ํามัน ปรับราคาน้ํามันเบนซินเพิ่มข้ึน 0.50 บาท/ลิตร เม่ือวันที่ 12 และวันที่ 

19 เมษายน 2551 และปรับราคาน้ํามันดีเซลเพิ่มข้ึน 0.50 บาท/ลิตร เม่ือวันที่ 18 และวันที่ 19 

เมษายน 2551 โดยมีราคาดังนี้ 
 

ราคาขายปลีกน้ํามนัเช้ือเพลิง 

(ณ วันที่ 21 เมษายน 2551) 

หนวย : บาท/ลิตร 

     ปตท.   อ่ืนๆ 

 เบนซินออกเทน 95   35.59    35.59 

 เบนซินออกเทน 91   34.49    34.49 

 แกสโซฮอล 95 (E10)  31.59    31.59 

 แกสโซฮอล 95 (E20)  29.59    29.59 

 แกสโซฮอล 91   30.79    30.79 

 ดีเซลหมุนเร็ว   32.44    32.94 

 ดีเซลหมุนเร็วบี 5   31.74    31.74 
  
  จากคาเงินบาทไทยแข็งตัวข้ึนจากเดิม 0.21 บาท/เหรียญสหรัฐฯ มาอยูที่ระดับ

เฉล่ีย 31.6037 บาท/เหรียญสหรัฐฯ ตนทุนน้ํามันเบนซินเพิ่มข้ึน 0.11 บาท/ลิตร และตนทุนน้ํามัน
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ดีเซลเพิ่มข้ึน 0.62 บาท/ลิตร สงผลใหคาการตลาดของน้ํามันเบนซินและดีเซลอยูที่ระดับ 1.06 

บาท/ลิตร และ -0.61 บาท/ลิตร ตามลําดับ และคาการตลาดเฉลี่ยอยูที่ระดับ 2.76 บาท/ลิตร 
 

 5.1.1.3 การกําหนดราคาน้ํามันสําเร็จรูปของโรงกลั่นไทย  
  โรงกล่ันของไทยไมไดแขงขันเฉพาะกลุมโรงกล่ันในประเทศเทานั้น แตตองแขงขัน

กับการนําเขาน้ํามันสําเร็จรูปจากตางประเทศดวย ดังนั้น การกําหนดราคาน้ํามันสําเร็จรูประดับคา

สง จึงตองกําหนดราคาในระดับที่แขงขันกับราคานําเขาที่ถูกที่สุด ซึ่งหมายถึงตนทุนการสงออก

จากตางประเทศ มายังประเทศไทยในระดับตํ่าสุด การกําหนดราคาน้ํามันสําเร็จรูปของโรงกล่ัน

น้ํามัน จึงใชหลักการเสมอภาคกับการนําเขา (Import Parity Basis) และไดใชตลาดสิงคโปร เปน

ตลาดอางอิงการกําหนดราคาน้ํามันสําเร็จรูปดังกลาว ในการกําหนดราคา หากโรงกลั่นกําหนด

ราคาสูงกวาการนําเขาจากสิงคโปร ผูคาน้ํามนัจะนําเขาแทนการซ้ือจากโรงกล่ันในประเทศ แตหาก

กําหนดราคาตํ่ากวาราคานําเขา จะทําใหโรงกล่ันไดรับผลตอบแทนตํ่ากวาที่ควรยอมไมเกิด

แรงจูงใจใหเกิดการลงทุนธุรกิจการกล่ันในประเทศไทย 

  สาเหตุที่ใชในตลาดจรสิงคโปรเปนฐานการกําหนดราคาน้ํามนัสําเร็จรูปของไทย 

  1. สะทอนตนทุนการนาํเขาของไทยในระดับตํ่าสุด  

  ตลาดสิงคโปรเปนตลาดสงออกที่ใหญที่สุด ในภูมิภาคเอเชีย ซึ่งใกลไทย

มากที่สุด ดังนั้น ตนทุนในการนําเขา จึงเปนตนทุนที่ถูกที่สุดที่โรงกล่ันไทยตองแขงขันดวย 

  2. ปริมาณการซ้ือขายในระดับสูง  

   ตลาดสิงคโปรเปนตลาดที่ทาํการซ้ือขายน้าํมันเชนเดียวกับนวิยอรค  โดย

น้ํามนัที่ทาํการซ้ือขาย อาจไมไดเก็บไวในสิงคโปร แตจะมีการตกลงซ้ือขายในสิงคโปร เนื่องจากจะ

มีบริษัทที่ทาํธรุกิจซื้อขายน้าํมัน มาเปดดําเนินการในสิงคโปร ปริมาณการซ้ือขายน้ํามันในสิงคโปร 

จะอยูในระดับสูงเชนเดียวกบัตลาดใหญ ในพืน้ที่อ่ืน (ยุโรป อเมริกา ตะวันออกกลาง)ซึ่งทาํใหยาก

ตอการปนราคา โดยผูซื้อหรือผูขาย และราคาจะสะทอน จากความสามารถในการจัดหา และ

ความตองการน้ํามนัของภูมภิาคนี ้

    3. ราคาสะทอนความสามารถในการจัดหาและความตองการของเอเชยี  

  แมสิงคโปรจะมีกําลังการกล่ันรวมอยูที่ 1.5 ลานบารเรลตอวันซึ่งยังเปน

ระดับที่ตํ่ากวา จีน ญ่ีปุน และเกาหลีใต แตการกล่ันของสิงคโปร เปนการกล่ันเพื่อสงออก ในขณะที่

ประเทศที่มีกําลังกล่ัน มากกวาสิงคโปรดังกลาว เปนการกล่ันเพื่อใชในประเทศเปนหลัก เม่ือเหลือ

แลวจึงสงออก จากการกล่ันเพื่อสงออกเปนหลัก ทําใหราคาจําหนายของตลาดสิงคโปร จะสะทอน

ราคาสงออกที่แทจริง ซึ่งจะสะทอนความสามารถในการจัดหา และสภาพความตองการนําน้ํามัน

สําเร็จรูป ของภูมิภาคเอเชีย 
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  4. ราคาน้ํามันสําเร็จรูปในตลาดจรสิงคโปรเปนฐานกําหนดราคาสงออกของ

ประเทศตางๆ 

  แมวาการสงออกของสิงคโปรจะเร่ิมลดลง เพราะมีกําลังกล่ันเพิ่มข้ึนใน

หลายประเทศ แตราคาที่สงออกของประเทศตางๆ ยังคงใชราคาน้ํามันของตลาดสิงคโปร เปนฐาน

ในการกําหนดราคาสงออก และการซื้อขายเพ่ือสงออกจากประเทศตางๆยังทําการซื้อขายที่

สิงคโปรเปนหลัก 

 5. ราคาน้ํามันสําเร็จรูปตลาดสิงคโปร เปล่ียนแปลงสอดคลองกับตลาดอื่นๆ ทั่ว

โลก  

  สพช.ไดศึกษาการเคล่ือนไหวของราคาน้ํามันในตลาดตางๆ ไดแก ตลาด

ตะวันออกกลาง ตลาดยุโรป ตลาดอเมริกา และตลาดจรสิงคโปรพบวา ราคาน้ํามันสําเร็จรูปทุก

ตลาดตางปรับตัวเคล่ือนไหวไปในทิศทางเดียวกัน และในระดับที่ใกลเคียงกัน อาจมีบางชวงที่

ราคา ของบางตลาดเปล่ียนแปลงในทิศทาง หรือระดับที่แตกตางกับตลาดอื่นๆ ซึ่งเปนเพราะภาวะ

ที่ความตองการ และปริมาณน้ํามันในตลาด ไมมีความสมดุลในชวงเวลานั้นๆ แตตอมาราคาที่

แตกตางจากตลาดอื่นมาก จะทําใหเกิดการไหลเขา / หรือออกของนํ้ามันจากตลาดอื่น จนทําให

ระดับของราคาตลาดนั้น ปรับตัวสูภาวะสมดุลกับตลาดอ่ืน ทั้งนี้ เนื่องจากน้ํามันสําเร็จรูปที่

จําหนายในทุกตลาด เปนสินคาภายใตระบบการคาเสรี และเปนสากล 

  6. ราคาน้ํามันสําเร็จรูปในตลาดสิงคโปร ผันผวนนอยกวาตลาดอื่นๆ  

  จากการสังเกตความเคล่ือนไหว ของราคาน้ํามันสําเร็จรูปในตลาดตางๆ 

ในชวง 3 ปที่ผานมาพบวา ราคาน้ํามันสําเร็จรูปในตลาดจรสิงคโปร มีความผันผวนนอยกวาตลาด

อ่ืนๆ และการปรับตัวของราคานํ้ามันสําเร็จรูปในตลาดจรสิงคโปร ในชวงที่มีความแตกตางจาก

ตลาดอ่ืนมาก ตลาดสิงคโปรจะใชเวลาในการปรับตัวสูสมดุลในเวลาประมาณ 1-3 วัน ซึ่งจะเห็นวา

การแข็งตัวของราคาน้ํามันสําเร็จรูป ในเดือนมีนาคมในตลาดจรสิงคโปร ไดปรับตัวสูระดับปกติ

ในชวงหลังของเดือน  
 

5.1.2 โครงสรางราคานํ้ามันเชื้อเพลิงของประเทศไทย 
 

 โครงสรางราคาน้ํามันประกอบดวย 2 สวน คือ ราคาขายสงหนาโรงกลั่น และราคา

ขายปลีก ในสวนของราคาขายสงหนาโรงกล่ัน ประกอบดวย ราคา ณ โรงกล่ัน ภาษีสรรพสามิต 

ภาษีเทศบาล กองทุนน้ํามันเช้ือเพลิง กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน และภาษีมูลคาเพ่ิม 

และในสวนของราคาขายปลีก จะประกอบดวย ราคาขายสงหนาโรงกลั่น คาการตลาด และ

ภาษีมูลคาเพิ่ม (ตารางท่ี 5.1) 
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 ราคา ณ โรงกลั่น เนื่องจากไทยไมไดเปนผูผลิตน้ํามัน น้ํามันสวนใหญที่ใช จึงเปน

การนําเขามาในรูปของน้ํามันดิบ และกล่ันออกมาเปนน้ํามันสําเร็จรูปแตละชนิด ดังนั้นราคา ณ 

โรงกล่ัน จึงเปนราคาท่ีโรงกล่ันเปนผูกําหนดโดยอิงจากราคาตลาดโลก ซึ่งตลาดโลกที่ประเทศสวน

ใหญในเอเชียใชอางอิง คือราคาน้ํามันตลาดจรสิงคโปร แตรัฐบาลสิงคโปรมิใชผูกําหนดราคานี้ 

เพราะสิงคโปรเปนเพียงแคตลาดกลาง ที่ผูซื้อและผูขายน้ํามันในเอเชียและทั้งโลกมาทําการตกลง

ซื้อขายกันจริงในแตละวัน ทําใหราคาสิงคโปรสะทอนภาพของความตองการใชและปริมาณการ

ผลิตในภูมิภาคอยางแทจริง โดยปกติราคา ณ โรงกล่ันจะมีสัดสวนประมาณ 60-70% ของ

โครงสรางราคาน้ํามันขายปลีกหนาสถานีบริการ ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงราคาขายปลีกน้ํามันข้ึน

หรือลงในประเทศไทยสาเหตุหลักจึงมาจากการเปลี่ยนแปลงของราคาตลาดโลก 

 ภาษีและกองทุน น้ํามันที่ซื้อขายกันในประเทศ จะตองจายเงินภาษีและกองทุนเพื่อ

รัฐบาลจะนํามาใชจายในการบริหารและพัฒนาประเทศ  

• ภาษีสรรพสามิต จัดเปนภาษีทางออมประเภทหนึ่งที่เรียกเก็บจากผูใชน้ํามัน 

ในอัตราคงท่ี แตอาจมีการเปล่ียนแปลงไดตามนโยบายของภาครัฐ ปจจุบัน

รัฐเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตน้ํามันเบนซินในอัตรา 3.6850 บาท/ลิตร และ

น้ํามันดีเซลในอัตรา 2.3050 บาท/ลิตร  

• ภาษีเทศบาล ซึ่งเรียกเก็บเพื่อใชในการบํารุงทองถิ่นนั้นๆ อีก 10% ของอัตรา

ภาษีสรรพสามิต  

• กองทุน ผูใชน้ํามันจะตองนําสงเงินเขากองทุนน้ํามันเช้ือเพลิงเพื่อนําไปใช

สนับสนุนนโยบายตางๆ ของรัฐเกี่ยวกับน้ํามันเชื้อเพลิง เชน ชดเชยราคาขาย

ปลีกกาซหุงตม การใชหนี้คืนสถาบันการเงิน เนื่องจากในอดีตรัฐฯ ใชกองทุน

น้ํามันไปตรึงราคานํ้ามันเบนซินและดีเซล การสรางความแตกตางราคาขาย

แตละผลิตภัณฑใหเหมาะสม เชน เก็บเงินเขากองทุนเบนซิน 95 มากกวา

น้ํามันแกสโซฮอล เปนตน รวมถึงตองนําสงเงินเขากองทุนเพื่อสงเสริมการ

อนุรักษพลังงานอีก 0.07 บาท/ลิตร และสุดทาย คือ ภาษีมูลคาเพิ่ม ซึ่งรวม

อีก 7% อยูในราคาขายปลีก โดยภาษีทั้งหมดนี้ คิดเปนสัดสวนประมาณ 25-

35% ของโครงสรางราคาขายปลีกหนาสถานีบริการ 

คาการตลาด คือ กําไรขั้นตนของผูคาน้ํามัน ซึ่งตองแบงกันระหวางบริษัทผูคาน้ํามัน

และเจาของสถานีบริการน้ํามัน โดยที่ยังไมไดหักคาใชจายในการดําเนินงานตางๆ อาทิ คาขนสง 

คาสารเติมแตงน้ํามัน คาเก็บรักษา คาแรงงาน คาสาธารณูปโภค ภาษีโรงเรือน และคาการลงทุน  

การคํานวณหาคาการตลาด คํานวณจากราคาขายปลีกหักลบดวยราคาหนาโรงกล่ันซ่ึง

เปล่ียนแปลงทุกวันตามราคาน้ํามันในตลาดโลกและอัตราแลกเปล่ียน ดังนั้นคาการตลาดจึง
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เปล่ียนแปลงทุกวันตามกันไปดวย การพิจารณาคาการตลาดที่เหมาะสมจึงควรพิจารณาจาก

คาเฉลี่ยของชวงเวลา เชน รายสัปดาห หรือรายเดือน เพื่อความเปนธรรมและสะทอนภาพของการ

ดําเนินงานทั้งหมด มากกวาพิจารณาเปนรายวัน  โดยคาการตลาดที่ทําใหผูคาน้ํามันและเจาของ

สถานีบริการอยูได จากการศึกษาของสถาบันปโตรเลียมแหงประเทศไทย เห็นวาควรอยูในระดับ 

1.50 บาท/ลิตร คือประมาณ 5-6% ของราคาขายปลีก ในชวง 10 ปที่ผานมา คาการตลาดแทบจะ

ไมมีการปรับเพิ่มข้ึนเลย ทั้งที่ตนทุนการดําเนินงานอ่ืนๆ เพิ่มข้ึน ตามอัตราเงินเฟอ และราคาน้ํามัน 

สะทอนใหเห็นกลไกการแขงขันที่รุนแรงในตลาดคาปลีกนํ้ามัน นอกจากนี้ในชวง 1-2 ปที่ผานมา 

คาการตลาดกลับลดต่ําลงไปอีก คือตํ่ากวา 1 บาท/ลิตร   ซึ่งผูคาน้ํามันไดเขามาชวยรับภาระแทน

ผูบริโภค โดย ในสวนของ ปตท.รับภาระแทนถึง 2,400 ลานบาท ในปที่ผานมา  
 
ตารางที่ 5.1   โครงสรางราคาขายปลีกน้าํมันเบนซินและน้ํามันดีเซล ณ วันที่ 1 พฤษภาคม 2551 

                                                                                         หนวย: บาท/ลิตร 
โครงสรางราคา เบนซิน 95 เบนซิน 91 ดีเซลหมุนเร็ว 

ราคา ณ โรงกล่ัน 24.2202  23.8253  29.0560  

ภาษีสรรพสามิต 3.6850 3.6850 2.3050  

ภาษีเทศบาล 0.3685 0.3685 0.2305  

กองทุนนํ้ามัน 3.4500  3.0000 -0.3000  

กองทุนอนุรักษฯ 0.7500  0.7500  0.2500  

ราคาขายสง 32.4737  31.6288  31.5415  

ภาษีมูลคาเพิ่ม 2.2732  2.2140  2.2079  

ราคาขายสงรวมภาษ ี 34.7469  33.8428  33.7494  

คาการตลาด  1.7226  1.5394  -0.2892  

ภาษีมูลคาเพิ่ม  0.1206  0.1078  -0.0202  

ราคาขายปลีก  36.59  35.49 33.44 

 ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
5.2 สถานการณและโครงสรางราคากาซ LPG 
 
 5.2.1 สถานการณราคาขายปลีกกาซ LPG 
 
   5.2.1.1 นโยบายของรัฐบาลในการกําหนดราคากาซ LPG 

  ปจจุบันระบบราคากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) เปนแบบ “กึ่งลอยตัว” โดยไดมี

การยกเลิกควบคุมราคาขายปลีกกาซ LPG ต้ังแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 2544 เปนตนมา รัฐควบคุม

เพียงราคาขายสง สวนราคาขายปลีกและคาการตลาดผูคากาซเปนผูกําหนด ดังนั้น ผูคากาซ
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สามารถปรับคาการตลาดใหสอดคลองกับตนทุนตามสภาวะตลาด หนวยงานของรัฐ ไดแก 

สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) และกรมการคาภายใน มีหนาที่กํากับดูแลมิใหมีการ

กําหนดราคาเพื่อเอาเปรียบผูบริโภค โดยจะติดตามดูแลคาการตลาดที่เพิ่มข้ึนวาสอดคลองกับ

ตนทุนจริงหรือไม รวมถึงสงเสริมการแขงขันเพื่อกดดันไมใหราคาสูงข้ึนจนกระทบผูบริโภคมาก

เกินไป  

  คณะรัฐมนตรี (ครม.) เมื่อวันที่ 16 กุมภาพันธ 2542 ไดมีมติเห็นชอบแนวทาง

และข้ันตอนการยกเลิกควบคุมราคากาซ LPG และระบบการคาและมาตรฐานความปลอดภัยกาซ 

LPG ประกอบดวย 4 ข้ันตอน ซึ่งขณะนี้อยูในข้ันตอนที่สาม  

  ข้ันตอนที ่1 การเตรียมการ : ไดทําการประชาสัมพนัธทําความเขาใจหนวยงาน

ปฏิบัติในนโยบายและฝกซอมวิธีปฏิบัติ ไดดําเนินการแลวเสร็จต้ังแตมีนาคม 2542 

  ข้ันตอนที่  2 การยกเลิกควบคุมราคาขายปลีก : วันที่  15 ตุลาคม 2544 

คณะกรรมการกลางการควบคุมราคาสินคา (กรมการคาภายใน) มีมติเห็นชอบใหยกเลิกการ

ควบคุมราคาขายปลีก ต้ังแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 2544 เปนตนไป 

  ข้ันตอนที ่3 การดําเนนิการภายหลังการยกเลิกควบคุมราคาขายปลกีและการ

เตรียมการสูการลอยตัวเต็มที่ : ซึ่งปจจุบนัอยูในข้ันตอนนี้ ซึง่เปนการใชระบบราคา “กึ่งลอยตัว” 

โดยราคาขายสงหนาโรงกล่ันมีการเปล่ียนแปลงตามราคาตลาดโลก และมีมาตรการในการกาํกับ

ดูแลการกําหนดราคา และดําเนนิการ เมือ่พบการกําหนดราคาที่สูงเกินเหมาะสม มีการดําเนนิการ

คือ 

 1) รัฐยกเลิกการควบคุมราคาขายปลีกแตยังคงมีการควบคุมราคาในระดับ

ขายสง 

 2) รัฐกําหนดราคา ณ โรงกล่ัน/ราคานําเขาใหสะทอนสภาพตลาด 

 3) รัฐกําหนดระดับอัตราเงินชดเชยราคากาซ LPG คงที่ในระดับหนึ่ง 

  4) รัฐกําหนดราคาขายสงใหเปล่ียนแปลงสอดคลองกับราคาตลาดโลก มี

ผลใหราคาขายปลีกเปล่ียนแปลงตาม 

 5) ในระหวางนี้จะมีการปรับปรุงระบบการคากาซ LPG และเพิ่มการแขงขัน 

ในตลาดโดยเปดเสรีในดานการจัดหาของผูคาและใหโอกาสผูคากาซสามารถใชบริการคลังกาซ

และระบบขนสงกาซของปตท.ไดโดยใหปตท.เปนผูใหบริการรับจางดังกลาว (Third party access) 

  ขั้นตอนที่ 4 การใชระบบราคา “ลอยตัวเต็มที่” โดยสมบูรณ : ยกเลิกการกําหนด

ราคาโดยรัฐทยอยลดการชดเชยคาขนสงระหวางคลังของ ปตท. และใชบัญชีคาขนสงมาตรฐาน

เปนเกณฑในการกําหนดราคาของแตละจังหวัด โดยหลังจากการใชระบบราคา “กึ่งลอยตัว” ระยะ

หนึ่ง เมื่อตลาดสามารถปรับตัวกับระบบการเปล่ียนแปลงราคาและการแขงขันเพิ่มสูงข้ึนแลว รัฐจะ
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ยกเลิกควบคุมราคาทั้งระบบ โดยผูผลิต/ผูคาจะเปนผูกําหนดราคาตามภาวะตลาดเชนเดียวกับ

ราคาน้ํามัน  
 

 5.2.1.2 ภาพรวมการจัดหา การใช และการสงออกกาซ LPG 
  จากการที่ รัฐไดกําหนดใหราคากาซ LPG อยูในระดับที่ ตํ่ากวาราคาน้ํามัน

สําเร็จรูปชนิดอ่ืนๆ เปนเวลานานนั้นสงผลใหผูใชรถยนตไดปรับเปล่ียนมาใชกาซ LPG แทน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนๆ เพื่อลดภาระคาใชจาย ทําใหการใชกาซ LPG ในภาคการขนสงเพิ่มข้ึนอยาง

รวดเร็ว โดยเฉพาะในป 2549 เพิ่มข้ึนถึงรอยละ 51.6 (ปริมาณการใชโดยรวมทั้งหมดเพิ่มข้ึนรอยละ 

9.9) ในขณะที่การผลิตกาซ LPG เพิ่มข้ึนเพียงรอยละ 0.3 สงผลใหการสงออกกาซ LPG ลดลง

เหลือรอยละ 39.2 (ตารางท่ี 5.2) 
 

ตารางที ่5.2   การจัดหา การใช และการสงออกกาซ LPG 
หนวย : ลานกโิลกรัม 

ลานกิโลกรัม 2546 2547 2548 2549 
2550 

(8 เดือน) 

อัตราเพิ่ม (%) 

2547 2548 2549 
2550 

(8 เดือน) 

ครัวเรือน 1,502 1,513 1,604 1,721 1,223 0.7 6.0 7.3 9.4 

อุตสาหกรรม 435 441 450 511 385 1.4 2.0 13.6 15.3 

รถยนต 210 225 303 459 373 7.1 34.7 51.6 31.8 

ปโตรเคมี 405 425 567 521 388 4.9 33.4 -8.0 8.7 

รวม 2,551 2,604 2,923 3,212 2,369 2.1 12.3 9.9 13.2 

การผลิต 3,337 3,565 3,884 3,904 2,745 6.8 8.9 0.3 3.5 

การสงออก 770 890 948 576 229 15.6 6.5 -39.2 -46.7 

  ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
   1. ปญหาการจัดหา การใช และการสงออกกาซ LPG 

  1.1 ราคากาซ LPG ตลาดโลกในชวง 2 – 3 ปที่ผานมา สูงกวาระดับราคา

เพดานที่รัฐกําหนดตามมติขอ 1.4 โดยปจจุบันราคากาซ LPG ในตลาดโลกอยูที่ระดับ 809 USD/

ตัน ขณะที่ราคากาซ LPG ณ โรงกล่ันที่จําหนายในประเทศไทยอยูที่ระดับเพดาน 320.88 USD/ตัน 

ทําใหเกิดสวนตางระหวางราคาที่จําหนาย ณ โรงกล่ันในประเทศกับราคาตลาดโลกประมาณ 

488.12 USD/ตัน ซึ่งเปนแรงจูงใจใหผูผลิตและผูคากาซ LPG สงออกมากกวาการจําหนายใน

ประเทศ สงผลทําใหเกิดปญหาในเชิงปริมาณโดยเฉพาะในประเด็นการจําหนายที่อาจไมเพียงพอ

กับความตองการใชในประเทศ  
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  1.2 การใชกาซ LPG ในภาคการขนสงเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว โดยเฉพาะในป 

2549 เพิ่มข้ึนถึงรอยละ 51.6 ซึ่งหากปริมาณการใชยังคงขยายตัวอยางตอเนื่องในอัตรานี้ ในขณะที่

การผลิตเกือบจะไมเพิ่มข้ึนเลย คาดวาในป 2552 ปริมาณผลิตกาซ LPG จะไมเพียงพอตอความ

ตองการใช จะทําใหเกิดการขาดแคลนกาซ LPG ในประเทศ เนื่องจากผูคาจะไมนําเขากาซ LPG 

มาจําหนายในประเทศ 

  1.3 จากราคาขายปลีกกาซ LPG ในประเทศตํ่ากวาประเทศเพื่อนบาน 

สงผลใหเกิดการลักลอบสงออก LPG ทําใหสูญเสียเงินกองทุนน้ํามันฯ 

  1.4 การใชกาซ LPG เปนเชื้อเพลิงเพิ่มข้ึนมาก ทําใหขาดรายไดจากการ

สงออกและสูญเสียโอกาสจากการนําไปใชในอุตสาหกรรมปโตรเคมี ซึ่งสามารถสรางมูลคาเพิ่มได

สูงกวาใชในรถยนต 

 2. การแกไขปญหา การจัดหา การใช และการสงออกกาซ LPG 

  แนวทางการแกไขปญหาที่จะมีผลอยางยั่งยืน จะตองดําเนินการยกเลิกการ

จายเงินชดเชยราคากาซ LPG และปรับเพิ่มราคากาซ LPG ใหสูงข้ึนถึงระดับที่เปนจริง รวมทั้งเรง

สงเสริมการใชกาซ CNG ในรถยนตใหเปนทางเลือกที่ดีกวาการใชกาซ LPG โดยเร็วที่สุด ใน

ขณะเดียวกันก็เรงมาตรการบรรเทาผลกระทบของกลุมตางๆ 
 
  5.2.2 โครงสรางราคากาซ LPG 
 
  โครงสรางราคากาซ LPG จะประกอบดวย 2 สวน คือ ราคาขายสงหนาโรงกลั่นและราคา

ขายปลีก  

  ราคาขายสงหนาโรงกล่ัน ประกอบดวย ราคา ณ โรงกล่ันหรือราคา ณ โรงแยก

กาซ/ราคานําเขา ภาษีสรรพสามิต ภาษีเทศบาล กองทุนน้ํามันฯ และภาษีมูลคาเพิ่ม  

  ราคาขายปลีก ประกอบดวย ราคาขายสงหนาโรงกล่ัน คาการตลาดและ

ภาษีมูลคาเพิ่ม  
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         ตารางที ่5.3   โครงสรางราคากาซ LPG ป พ.ศ. 2546-2550 

                                                                                             หนวย : บาท/กิโลกรัม 

โครงสรางราคา 
2546 2547 2548 2549 2550 

(เฉล่ีย) (เฉล่ีย) (เฉล่ีย) (เฉล่ีย) (เฉล่ีย) 

ราคา CP ($/ตัน) 294.15 350.35 430.80 511.73 560.85 

ราคา ณ โรงกล่ัน/นําเขา 11.5799 12.7153 12.7147 11.9791 11.2480 

ภาษีสรรพสามิต 2.1700 2.1700 2.1700 2.1700 2.1700 

ภาษีเทศบาล 0.2170 0.2170 0.2170 0.2170 0.2170 

อัตราเงินกองทุนน้ํามันฯ -3.3049 -2.8168 -2.6448 -1.9092 -1.1781 

ราคาขายสงไมรวม VAT 10.6620 12.2855 12.4569 12.4569 12.4569 

ภาษีมูลคาเพิม่ 0.7463 0.8600 0.8720 0.8720 0.8720 

ราคาขายสงรวม VAT 11.4083 13.1455 13.3289 13.3289 13.3289 

คาการตลาด 3.2399 3.2566 3.2566 3.2566 3.2566 

ภาษีมูลคาเพิม่ 0.2268 0.2280 0.2280 0.2280 0.2280 

ราคาขายปลีก 14.88 16.63 16.81 16.81 16.81 

          ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
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ตารางที่ 5.4   โครงสรางราคาขายปลีกกาซ LPG ณ วนัที่ 1 พฤษภาคม 2551 

                             หนวย: บาท/กิโลกรัม 

โครงสรางราคา กาซ LPG 

ราคา ณ โรงกล่ัน 10.9960  

ภาษีสรรพสามิต 2.1700  

ภาษีเทศบาล 0.2170  

กองทนุน้ํามนั 0.3033  

กองทนุอนุรักษฯ - 

ราคาขายสง 13.6863  

ภาษีมูลคาเพิม่ 0.9580  

ราคาขายสงรวมภาษ ี 14.6443  

คาการตลาด  3.2566  

ภาษีมูลคาเพิม่  0.2280  

ราคาขายปลีก  18.13  

                    ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลัง กระทรวงพลังงาน 
 

รัฐไดกําหนดใหราคาขายสง ณ คลังกาซของ ปตท. มีราคาเทากันทั่วประเทศ ซึ่งเทากับ

ราคาขายสงหนาโรงกล่ันหรือโรงแยกกาซ โดยรัฐใชเงินจากกองทุนน้ํามันฯ จายชดเชยคาขนสง

กาซไปยังคลังกาซ ไดแก คลังนครสวรรค ลําปาง ขอนแกน สงขลา และสุราษฎรธานี แตราคาขาย

ปลีกของจังหวัดตางๆ รอบคลังกาซ จะแตกตางกันตามคาขนสง จากคลังกาซไปยังพื้นที่นั้นๆ โดย

คาขนสงดังกลาว กรมการคาภายในเปนผูกํากับดูแล โดยกําหนดให 

ราคาขายสง ณ คลังกาซ       = ราคาขายสงหนาโรงกลั่นหรือโรงแยกกาซ+ (คาขนสงไป

ยังคลังกาซ - เงินชดเชยคาขนสงจากกองทุนน้ํามันฯ) 

ราคาขายปลีกกาซ LPG ณ จังหวัด ก. = ราคาขายสง ณ คลังกาซ + คาขนสงจากคลงักาซไปยัง

จังหวัด ก. + คาการตลาด  

                      = ราคาขายปลีกกาซ LPG กทม. + คาขนสงจากคลังกาซไป

ยังจงัหวัด ก. 
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 องคประกอบของโครงสรางราคา มีการกําหนดดังตารางที่ 5.5 
 

ตารางที่ 5.5   องคประกอบของโครงสรางราคา 
องคประกอบ การกําหนด 

ราคา ณ โรงกล่ัน/นําเขา กําหนดโดย  กบง .  เป ล่ียนแปลงทุกสัปดาหตามอัตราแลกเปล่ียนและ

เปล่ียนแปลงทุกเดือนตามราคาประกาศ CP 

ภาษี เปล่ียนแปลงเปนคร้ังคราว 

กองทุนนํ้ามันฯ เปล่ียนแปลงทุกสัปดาห โดย กบง. เพื่อรักษาระดับราคาใหสอดคลองกับการ

เปล่ียนแปลงราคา ณ โรงกล่ัน/นําเขา 

คาการตลาด ไมไดควบคุมคาการตลาด ผูคากาซ ม. 7 เปนผูกําหนดคาการตลาดเอง โดยการ

กํากับดูแลของกรมการคาภายใน 

ราคาขายปลีกใน กทม. รัฐยกเลิกควบคุมราคาขายปลีกและใหผูคากาซ ม. 7 เปนผูกําหนดราคาขาย

ปลีกเอง โดยการกํากับดูแลของกรมการคาภายใน 

อัตราเงินชดเชยคาขนสง 

ระหวางคลัง ปตท. 

กําหนดโดย กบง.  

คาขนสงจากคลังกาซถึงจังหวัด กํากับดูแลโดยกรมการคาภายใน 

ราคาขายปลีกในสวนภูมิภาค เปล่ียนแปลงตามราคาขายปลีกใน กทม. 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
  5.2.2.1 หลักเกณฑการคํานวณราคา ณ โรงกลั่นและราคานําเขา    
  กบง.ไดกําหนดหลักเกณฑการกําหนดราคากาซที่ผลิตในประเทศและราคา

นําเขาเปนหลักเกณฑเดียวกัน โดยเปล่ียนแปลงทุกสัปดาหในชวงที่ผานมาไดมีการเปล่ียนแปลง

หลักเกณฑการกําหนดราคา ณ โรงกล่ันและราคานําเขาหลายคร้ัง  เพื่อใหสอดคลองกับ

สถานการณในชวงนั้น ๆ ปจจุบันราคา ณ โรงกล่ันและราคานําเขาจะอิงกับราคา CP โดยหลักการ

กําหนดราคาไดเปล่ียนแปลงจากความเสมอภาคกับการนําเขา เปนความเสมอภาคกับการสงออก 

หลังจากประเทศเร่ิมมีการสงออกกาซ LPG  รายละเอียดดังตารางที่ 5.6 
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ตารางที่ 5.6   หลักเกณฑการกําหนดราคา ณ โรงกล่ัน/ราคานาํเขากาซ LPG  

ระยะเวลา สูตร 
ตนทนุเปลี่ยนแปลง 

(บาท/กก.) 

พ.ย. 32 – 22 พ.ค. 37 MIN CIF (S’PORE POSTING) - 

23 พ.ค. 37 – 28 พ.ค. 38 AVG FOB (S’PORE POSTING) -1.87 

29 พ.ค. 38 – 26 พ.ย. 38 CP +80$ -1.42 

27 พ.ย. 38 – 8 ต.ค. 40 200 ≤  ½ 200+ ½ CP+80 ≤  245 -0.78 

9 ต.ค. 40 – 7 ธ.ค. 40 CP + 30$ -0.26 

8 ธ.ค. 40 – 1 ก.ค. 41 CP + 0$ -1.26 

2 ก.ค. 41 – 5 ก.ย. 42 CP + 15$ +0.65 

6 ก.ย. 42 – 1 เม.ย. 44 CP + 0$ -0.65 

2 เม.ย. 44 – 5 ส.ค. 44 CP –10$ -0.44 

6 ส.ค. 44 – 7 เม.ย. 45 200 $/TON ≤  CP – 16$ -0.27 

8 เม.ย. 45 – 9 ก.พ. 46 185 $/TON ≤  CP – 16$ -0.57 

10 ก.พ. 46 – 21 ม.ค. 50 185 $/TON ≤ CP – 16$ ≤  315 $/TON -1.72 

 

22 ม.ค. 50 - ปจจุบัน 

                                          c

x
0.51

]Px
c

x
[0.5315

+

+

 

- 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

185 $/TON ≤ CP – 16$ ≤ 
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  5.2.2.2 การชดเชยจากกองทุนนํ้ามันฯ   
  เนื่องจากมีการควบคุมราคากาซ LPG จึงจําเปนตองมีการใชกองทุนน้ํามันฯ 

เปนเคร่ืองมือในการรักษาระดับราคาของกาซ LPG และจายชดเชยคาขนสงระหวางคลังกาซ ปตท. 

โดยมีโครงสรางการชดเชย ดังตอไปนี้ 

 

  โรงแยกกาซและโรงกล่ัน    ชดเชยการผลิต / เก็บเขากองทุน  

       ชดเชยการขนสง 

 

       คลังกาซ ปตท.    (ราคาขายสง ณ คลังเทากันทุกคลัง) 

 

        ราคาขายปลีก    (เทากันทุกคลัง) 

     ณ จังหวัดคลังที่ต้ัง 

       ไมชดเชยการขนสง 

  ราคาขายปลีกจังหวัดอ่ืนๆ   (ราคารวมคาขนสง) 

 
 

 5.2.2.3 คาการตลาดกาซ LPG  
 ในอดีตเพื่อใหเกิดความปลอดภัยแกผูบริโภค รัฐบาลไดปรับปรุงระบบการคา

และมาตรฐานความปลอดภัยกาซ LPG รวมทั้งไดมีการปรับเพิ่มคาการตลาดกาซ LPG เพื่อเปน

คาใชจายในการปรับปรุงระบบการคาและมาตรฐานความปลอดภัย มีรายละเอียด ดังตารางที ่5.7  
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ตารางที่ 5.7   คาการตลาดกาซ LPG 

 คาการตลาด เพิ่มข้ึน หมายเหตุ 

ป 2524 – 2541 2.3566 - คงที ่

2 ก.ค. 2541 2.6566 +0.30 ตามอัตราเงนิเฟอป 2541 – 2542 

25. ต.ค. 2542 2.9566 +0.30 

เปนคาใชจายในการปรับปรุงระบบการคาและ
มาตรฐานความปลอดภัย 
     - ผูคากาซ 0.20 บาท/กก. 
     -โรงบรรจุกาซ 0.10 บาท/กก. 

1. พ.ย. 2544 2.9566 - 
รัฐยกเลิกควบคุมราคาขายปลีก ไมไดควบคุมคา
การตลาด ผูคากาซ ม. 7 เปนผูกําหนดคาการตลาดเอง 
กํากับดูแลโดยกรมการคาภายใน 

1 มี.ค. 2545 3.0566 +0.10 

กพง. ปรับเพิ่มใหแกรานคากาซ เพื่อเปนคา 
ใชจายในการปรับปรุงระบบการคาและจูงใจในการเขา
โครงการรับแลกถังกาซขาว โดยการลดราคา 
ขายสง/กองทนุน้าํมนัฯ จายชดเชยแทน ราคา 
ขายปลีกไมเปล่ียนแปลง 

1.ก.พ. 2546 - 
ปจจุบัน 

3.2566 +0.20 
เปนคาใชจายในการปรับปรุงระบบการคาและมาตรฐาน
ความปลอดภัยของผูคากาซ 0.20 บาท/กก. 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
  5.2.2.4 ราคาขายปลีกกาซ LPG 
  ปจจุบันกาซ LPG ที่ใชในครัวเรือน รถยนตและอุตสาหกรรม เปนระบบราคาแบบ 
“กึ่งลอยตัว” มีการควบคุมเพยีงราคาขายสง แตราคาขายปลีกไมมีการควบคุม (ตารางที่ 5.8) 
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ตารางที่ 5.8   การเปล่ียนแปลงราคาขายปลีกกาซ LPG 

ชวงเวลา 
ชวงราคา CP 

($/ตัน) 
อัตราแลกเปล่ียน 

(บาท/$) 
ราคาขายปลีก 

(บาท/กก.) 
ระบบราคา 

2 มี.ค. 34 – 5 ต.ค. 40 94.4 - 330 25.5 - 37.7 10.75 ควบคุม 
9 ต.ค. 40 – 2 ก.ค. 41 105 – 228.8 36.5 - 56.2 13.40 ควบคุม 
1 ก.ค. 41 – 31มี.ค. 42 105 – 204.2 35.9 - 42.3 12.00 ควบคุม 
1 เม.ย. 42 – ก.ค. 42 129.2 – 183 36.8 - 38.0 10.70 ควบคุม 
ก.ค. 42 – 4 พ.ค. 44 183 – 345 36.9 - 45.8 10.70 ควบคุม 

5 พ.ค. 44 – 11 ก.ค. 44 254 – 265 45.0 - 45.7 11.61 ควบคุม 
11 ก.ค. 44 – 14 พ.ย. 44 224 – 254 44.1 - 45.9 12.61 ควบคุม 
15 พ.ย. 44 – 29 ต.ค. 45 201 – 295 40.5 - 44.6 13.60 กึ่งลอยตัว 
30 ต.ค. 45 – 30 ม.ค. 46 295 – 339.2 42.7 – 43.9 14.60 กึ่งลอยตัว 

1 ก.พ. 46 – 4 ธ.ค. 46 222 – 375 39.2 - 43.2 14.81 กึ่งลอยตัว 
5 ธ.ค. 46 – 6 พ.ค. 47 265 – 330 39.0 – 40.1 15.81 กึ่งลอยตัว 

7 พ.ค.47 – 2550 318.8 – 624 34.8 – 42.2 16.81 กึ่งลอยตัว 

8 พ.ค.51 - 31.8154 18.13  กึ่งลอยตัว 
ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
5.3 สถานการณและการกําหนดราคากาซ CNG  
 
 5.3.1 สถานการณราคาขายปลีกกาซ CNG 
 

 กระทรวงพลังงานจะดําเนินการทบทวนโครงสรางราคา NGV และนโยบายการ

ลอยตัวกาซหุงตมเพื่อใหสะทอนกับตนทุนภายในส้ินป 2551 ซึ่งปจจัยหลักคือราคากาซหุงตมใน

ตลาดโลกเพื่อไมใหกระทบกับประชาชนจนเกินไป 

 ขณะที่บริษัทปตท.จํากัด มหาชน  จะยังคงราคากาซ CNG ในอัตรา 8.50 บาท/

กิโลกรัม จนกระทั่งส้ินป 2551 ซึ่งราคาจําหนาย NGV ปจจุบันที่ 8.50 บาท/กิโลกรัม ถือวายังไม

สอดคลองกับตนทุนที่แทจริงและไมสามารถดําเนินธุรกิจไดในระยะยาว โดยเบ้ืองตนราคา

เหมาะสมควรอยูในระดับไมตํ่ากวา 12 บาท/กิโลกรัม อยางไรก็ตามจะมีการทบทวนราคาจําหนาย 

CNG ในป 2552 ใหมเพ่ือใหสอดคลองกับราคาขายปลีกเบนซิน91 ที่เพิ่มสูงข้ึนอยางมาก 

เนื่องจากปจจัยหลักจากการเพิ่มข้ึนของราคาน้ํามันในตลาดโลกและเพื่อสอดคลองกับตนทุนกาซ

ธรรมชาติที่แทจริง ซึ่งจะสามารถทบทวนโครงสรางราคาจําหนายกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต

หรือNGV จากปจจุบันราคากิโลกรัมละ 8.50 บาท สามารถเพิ่มข้ึนไดหรือไมนั้น ข้ึนอยูกับ 
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• นโยบายรัฐบาลเร่ืองการลอยตัวราคากาซหุงตม (LPG) เนื่องจากการปรับ

ราคา NGV ข้ึนจะมีผลทําใหไมจูงใจผูใชรถหันมาติดต้ังอุปกรณการใช NGV 

โดยเฉพาะรถที่ใชLPGอยูแลวเชนแท็กซี่  

• ราคาน้ํามันในขณะนั้น ซึ่งเปนคูแขงสําคัญในการใช NGV แตโดยหลักการ

แลว การจะปรับราคา NGVไมเกินคร่ึงหนึ่งของราคาดีเซลเปนสําคัญ 
 

5.3.2 การกําหนดราคากาซ CNG ของประเทศไทยในปจจุบัน 
 

 ปจจุบันกาซ CNG เปนเช้ือเพลิงที่มีราคาถูกที่สุด เม่ือเทียบกับเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนๆ ที่ใช

ในรถยนต สําหรับประเทศไทยราคากาซ CNG ไดถูกกําหนดโดยอิงกับราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล

และน้ํามันเบนซิน 91 จากการกําหนดราคาจําหนายกาซ CNG ตามมติครม. เม่ือ 25 ธันวาคม 

2545 ไดกําหนดราคาจําหนายกาซ CNG สรุปไดวา 
  

  ราคาจําหนายกาซ CNG  = 50% ราคาขายปลีกดีเซล ระหวางป 2546-2549 

    = 55% ราคาขายปลีกเบนซิน91 ในป 2550 

                   = 60% ราคาขายปลีกเบนซิน91 ในป 2551 

= 65% ราคาขายปลีกเบนซิน91 ต้ังแตป 2552 เปนตนไป 

และไมเกิน 10.34 บาทตอกิโลกรัม 

 ทั้งนี้ ราคาจําหนาย CNG ขางตนเปนราคา ณ กทม.และปริมณฑล ราคาจําหนายใน

ภูมิภาคจะตองรวมคาใชจายในการขนสงเพิ่มข้ึน (บริษัท ปตท.จํากัด มหาชน) 

 ปจจุบันกาซ CNG จําหนายที่ระดับราคา 8.50 บาท/กิโลกรัมโดย หากอยูในพื้นที่ใกล

แหลงผลิตกาซ โรงแยกกาซ แหลงทอ ในรัศมี 50 กิโลเมตร ราคากาซ CNG ก็จะมีอัตรา 8.50 บาท/

กิโลกรัม แตหากพื้นที่นอกรัศมีดังกลาวราคาจะปรับเพิ่มอีก 1 สตางค/กิโลกรัม เนื่องจากมีการ

ลงทุนที่เพิ่มข้ึน ทั้งนี้การกําหนดราคา CNG นั้นจะอิงกับราคาน้ํามันดีเซล โดยคิดราคาคร่ึงหนึ่งของ

ราคาน้ํามันดีเซล แตมีเพดานราคาที่จะไมปรับสูงเกินกวา 10.34 บาทตอกิโลกรัม ซึ่งขณะนี้ราคา 

CNG ถูกกวาราคาน้ํามันเบนซิน 95 ถึง 67% ถูกกวาราคาน้ํามันเบนซิน 91 ถึง 65% ถูกกวาราคา

น้ํามันดีเซล 53% และถูกกวาราคากาซ LPG 33% (บนฐานคาความรอนที่เทากัน) 

 

 

 

 

     



บทที่ 6  
 

การวิเคราะหตนทุนและผลได 
 
 
6.1 การวิเคราะหตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit Analysis) 
 

การวิเคราะหเปรียบเทียบตนทนุและผลไดของการใช กาซ LPG และ กาซ CNG แทน

น้ํามนัเช้ือเพลิงในรถยนต อยูภายใตขอกําหนดในการศึกษา ณ ที่นี ้ดังตอไปนี ้
 
 1. ระยะทางการวิ่งของรถยนต แบงเปน 2 ระยะ โดยสมมติใหมีระยะทางวิ่งคงที่ในแต

ละวันไดแก 50 และ 100 กิโลเมตรตอวัน (หรือเทากับ 18000 และ 36000 กิโลเมตรตอป) 
 
 2. จากการสอบถามเจาหนาที่แผนกงานซอมทั่วไป ของโตโยตาสุวรรณภูมิ ไดขอมูล

วา โดยเฉล่ียแลวรถยนตทั้งเคร่ืองยนตเบนซินและดีเซลในขนาดเคร่ืองยนตตางๆที่ทําการศึกษา 

เม่ือมีระยะทางการใชรถยนต 300,000 กิโลเมตร จะตองมีการเปลี่ยนเคร่ืองยนตคร้ังใหญ ดังนั้นผู

ศึกษาจึงกําหนดเวลาในการศึกษาใหอยูในชวงอายุการใชงานของเคร่ืองยนตที่ไมเกิน 300,000 

กิโลเมตร ดังตอไปนี้ 

• วิ่งระยะทาง 18000 กิโลเมตร/ป  ระยะเวลาศึกษา  10  ป 

• วิ่งระยะทาง 36000 กิโลเมตร/ป  ระยะเวลาศึกษา   8   ป 
 

 3. อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง เพื่อใหสอดคลองกับขอมูลการศึกษาของ คุณ 

ธาตรี พิบูลมณฑา (2541) ในการศึกษาคร้ังนี้กําหนดอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของ

รถยนตที่ศึกษา ดังนี้ 

•    รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน คือ 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตร/ลิตร  

•     รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล คือ 10, 12 และ 14 กิโลเมตร/ลิตร  
 
 4. อัตราการส้ินเปลืองกาซ LPG และกาซ CNG ทําการคํานวณ โดยใชอัตราสวนซ่ึง

นําขอมูลมาจากกรมธุรกิจพลังงาน ที่มีการศึกษาถึงการเปรียบเทียบระบบรถยนตที่ใช CNG และ

ระยะเวลาคืนทุน (การใชกาซธรรมชาติในรถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ระบบเชื้อเพลิงรวม มีผลการ

ทดสอบในภาคสนามของรถยนตดีเซลขนาดเล็ก (Light Duty Diesel) ที่ติดต้ังอุปกรณชนิดนี้ ซึ่งใช

กาซธรรมชาติในประเทศไทย โดยเฉลี่ยจะใหอัตราสวนกาซธรรมชาติตอน้ํามันดีเซล เทากับ 50: 

50) มีการคํานวณโดยใชอัตราสวนของอัตราส้ินเปลืองเช้ือเพลิงแตละชนิด ดังตอไปนี้ 
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 4.1 อัตราการส้ินเปลืองกาซ CNG 

 1. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

• ระบบดูดกาซ (Fumigation) แบบวงจรเปด (OPEN LOOP)  

 อัตราความส้ินเปลือง ULG 10 กิโลเมตร/ลติร เทากับ                             

 อัตราความส้ินเปลือง CNG 10 กิโลเมตร/กิโลกรัม 

• ระบบฉีดกาซ (MPI) 

 อัตราความส้ินเปลือง ULG 10 กิโลเมตร/ลติร เทากับ 

                                  อัตราความส้ินเปลือง CNG 11 กิโลเมตร/กิโลกรัม 

 2. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

• ระบบเชื้อเพลิงรวม (Dual Fuel System)      

อัตราความส้ินเปลืองดีเซล 10 กิโลเมตร/ลติร และระยะทางที่ใชระบบ

เช้ือเพลิงรวม10 กิโลเมตร 

-  ใช Diesel 0.5 ลิตร 

-  ใช  CNG 0.6 กิโลกรัม 

  อังกุศ รุงแสงจันทร (2549) ไดใหขอมูลไววา จากเดิมใชน้ํามันในอัตรา 

10 กิโลเมตรตอลิตร เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG จะมีอัตราการใชประมาณ 8 กิโลเมตรตอลิตร 

ดังนั้นจึงเปรียบเทียบอัตราการใชเช้ือเพลิงของน้ํามันเบนซินและดีเซล มาเปนอัตราการใชเช้ือเพลิง

ของกาซ LPG ไดดังตอไปนี้ 

 4.2 อัตราการส้ินเปลืองกาซ LPG 

 1. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

• ระบบดูดกาซ (Fumigation)  

 อัตราความส้ินเปลือง ULG 10 กิโลเมตร/ลติร เทากับ 

 อัตราความส้ินเปลือง LPG 8 กิโลเมตร/ลิตร 

• ระบบฉีดกาซ (MPI) 

 อัตราความส้ินเปลือง ULG 10 กิโลเมตร/ลติร เทากับ 

 อัตราความส้ินเปลือง LPG 8.8 กิโลเมตร/ลติร 

 2. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

• ระบบเชื้อเพลิงรวม (Dual Fuel System)   

  อัตราความส้ินเปลืองดีเซล 10 กิโลเมตร/ลติร และระยะทางที่ใชระบบ

เช้ือเพลิงรวม10 กม. 

  -  ใช Diesel 0.5 ลิตร 
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  -  ใช LPG 0.6 ลิตร  
 
 5. เนื่องจากราคาคาติดต้ังการใชกาซในรถยนตในแตละศูนยบริการนั้นมีความ

แตกตางกัน ในการศึกษาคร้ังนี้เลือกใชราคาจากศูนยมงคลออโตแกสบริษัท วียวินอินเตอรเนชั่น

แนลบิสิเนส จํากัด ซึ่งเปนศูนยติดต้ังแกสรถยนตมาตรฐาน ควบคุมงานโดยวิศวกร เปนตัวแทนใน

การศึกษา เพื่อขจัดปญหาความแตกตางในยี่หอของอุปกรณที่ใชในการติดต้ัง ราคาคาติดต้ังการใช

กาซในรถยนตที่นํามาใชในการศึกษาเปนราคารวมอุปกรณและถังกาซ LPG ขนาดความจุ

ประมาณ 58 ลิตร และถังกาซ CNG ขนาดความจุประมาณ 70 ลิตร ดังตารางที่ 6.1 
 
ตารางที่ 6.1   ราคาการติดต้ังกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต 

         หนวย : บาท 

ขนาดถงั  

CNG 70 ลิตร 

LPG 58 ลิตร 

เบนซิน ดีเซล 

LPG CNG LPG CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบเช้ือเพลิงรวม 

ราคาอุปกรณ 16,900 32,900 37,900 57,900 36,000 60,000 

ที่มา : ศูนยมงคลออโตแกสบริษัท วียวนิอินเตอรเนช่ันแนลบิสิเนส จํากัด 
 
 6. คาบํารุงรักษารถยนตทั้งเคร่ืองยนตเบนซินและเคร่ืองยนตดีเซล เม่ือมีการดัดแปลง

เปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG จะมีอะไหลบางชนิดที่ตองมีการบํารุงรักษาเพิ่มข้ึนมาจาก

ปกติ ไดแก ตัวกรองอากาศ ตัวกรองกาซ หัวเทียน และบาวาลว โดยมีระยะเวลาในการบํารุงรักษา 

ดังตอไปนี้ 

• เปล่ียนตัวกรองอากาศทุก 20,000 กิโลเมตร (เร็วกวาปกติ) 

• เปล่ียนตัวกรองกาซ LPG,CNG ทุกๆ 40,000 กิโลเมตร  

• เปล่ียนหัวเทียนทุก 30,000 กิโลเมตร  

• ปรับต้ังบาวาลวทุก 50,000 กิโลเมตร 
 
 ราคาอะไหลที่ตองมีการบํารุงรักษาเพิ่มข้ึนของรถยนตเคร่ืองยนตตางๆ ที่

ทําการศึกษา มีดังตารางที่ 6.2 
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ตารางที ่6.2   ราคาอะไหลของรถยนตที่ตองมีการบํารุงรักษาเพิ่มข้ึน 

                                                                                                       หนวย : บาท 
ชนิดเคร่ืองยนต 

(ลิตร) 

เบนซิน 

<1.6 

เบนซิน 

1.6-2.0 

เบนซิน 

2.0-2.4 

ดีเซล 

2.5-3.0 

กรองอากาศ 256.8 620.6 620.6 567.1 

เปล่ียนตัวกรอง

กาซ NGV 
200 200 200 200 

เปล่ียนหัวเทียน 

(4 หัว) 
278.2 278.2 278.2 - 

ปรับบาวาลว 1016.5 1016.5 1016.5 569.24 

          ที่มา : บริษัทโตโยตามอเตอร จํากัด สาขาสะพานใหม กทม. (ราคารวม ภาษี 7%) 
 

 เมื่อทราบถึงระยะเวลาในการบํารุงรักษา และราคาอะไหลที่ตองมีการบํารุงรักษา

เพิ่มข้ึนของรถยนตเคร่ืองยนตตางๆ ที่ทําการศึกษา จึงนํามาคํานวณเพื่อทราบถึง คาบํารุงรักษา 

ตอ 1 กิโลเมตร ของรถยนตที่มีการดัดแปลงเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ดังตารางที่ 6.3 
 
ตารางที่ 6.3   คาบํารุงรักษา 1 กิโลเมตรของรถยนตที่เปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG 

                                                                                             หนวย : บาท/กิโลเมตร 
ชนิดเคร่ืองยนต 

(ลิตร) 

เบนซิน 

<1.6  

เบนซิน 

1.6-2.0  

เบนซิน 

2.0-2.4  

ดีเซล 

2.5-3.0 

กรองอากาศ 0.01284 0.03103 0.03103 0.028355 

เปล่ียนตัวกรอง

กาซ NGV/LPG 
0.005 0.005 0.005 0.005 

เปล่ียนหัวเทียน 0.009273 0.009273 0.009273 - 

เปล่ียนบาวาลว 0.02033 0.02033 0.02033 0.0113848 

รวม 0.04744 0.06563 0.06563 0.04474 

        ที่มา : จากการคํานวณ 
 
 และเม่ือดัดแปลงเคร่ืองยนตเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG แลวนั้น ใน

ทุกๆ 5 ป จะตองนํารถยนตไปทําการตรวจสอบและทดสอบการติดต้ังสวนควบและเคร่ืองอุปกรณ 

โดยมีคาใชจายดังตารางที่ 6.4 
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ตารางที ่6.4   อัตราคาจางการตรวจสอบและทดสอบการติดต้ังสวนควบและเคร่ืองอุปกรณ 

สําหรับรถยนตใชกาซ LPG, CNG 

               หนวย : บาท 

ที่มา : บริษัท gmcworkshop 
 
 7. คาเสียเวลาในการเติมกาซ CNG เกิดจากการเติมกาซ CNG ใชเวลานานในการรอ

คิวเติมกาซ จึงกําหนดคาเสียเวลาในการเติมกาซ CNG ประมาณ 10% ของอัตราการส้ินเปลือง

เช้ือเพลิง เชน เดิมเชื้อเพลิง 1 ลิตรวิ่งไดระยะทาง 10 กิโลเมตร แตมีคาเสียเวลา คือ เชื้อเพลิงที่

สูญเสียไประหวางการรอคิวเติมกาซ น้ํามันเช้ือเพลิง 1 ลิตร จึงวิ่งไดระยะทาง 9 กิโลเมตร  
 
 8. รวมตนทุนคาปรับเปล่ียน คาบํารุงรักษา คาตรวจสอบถัง และคาตรวจสอบการ

ติดต้ัง ดังกลาวขางตน แบงออกเปน 2 กรณี คือ 1. รถยนตที่มีระยะทางการวิ่ง 50 กิโลเมตรตอวัน 

ศึกษาเปนระยะเวลา 10 ป (ตารางที่ 6.5) 2. รถยนตที่มีระยะทางการวิ่ง 100 กิโลเมตรตอวัน 

ศึกษาเปนระยะเวลา 8 ป (ตารางที่ 6.6)   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายการ 
การตรวจสอบถังกาซ LPG/CNG 

ทุก 5 ป 

การตรวจสอบการติดต้ังอุปกรณ

และสวนควบ 

รถยนตทัว่ไป 4 สูบ 200 300 
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ตารางที่ 6.5   ตนทนุรวมที่เพิ่มข้ึนรายป ของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ของรถยนตทีม่ี

ระยะทางการวิ่ง 50 กิโลเมตรตอวัน เปนเวลา 10 ป 

หนวย : บาท 

ความจุ

กระบอก

สูบ(ลิตร) 

ติดต้ัง ระบบ ปที่ 1 
ปที่ 2-4 

(แตละป) 
ปที่ 5 

ปที ่6-9 

(แตละป) 
ปที่ 10 

เคร่ืองยนต 

เบนซิน 

<1.6 

LPG 

 

ดูดกาซ 18,053.92 853.92 1,053.92 853.92 1,053.92 

ฉีดกาซ 34,053.92 853.92 1,053.92 853.92 1,053.92 

CNG 

 

ดูดกาซ 39,053.92 853.92 1,053.92 853.92 1,053.92 

ฉีดกาซ 59,053.92 853.92 1,053.92 853.92 1,053.92 

เคร่ืองยนต 

เบนซิน 

1.6-2.4 

LPG 

 

ดูดกาซ 18,381.34 1,181.34 1,381.34 1,181.34 1,381.34 

ฉีดกาซ 34,381.34 1,181.34 1,381.34 1,181.34 1,381.34 

CNG 

 

ดูดกาซ 39,381.34 1,181.34 1,381.34 1,181.34 1,381.34 

ฉีดกาซ 59,381.34 1,181.34 1,381.34 1,181.34 1,381.34 

เคร่ืองยนต 

ดีเซล 

2.5-3.0 

LPG 
เช้ือเพลิง

รวม 
37,105.32 805.32 1,005.32 805.32 1,005.32 

CNG 

 

เช้ือเพลิง

รวม 
61,105.32 805.32 1,005.32 805.32 1,005.32 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

100 

 

ตารางที่ 6.6   ตนทนุรวมที่เพิ่มข้ึนรายป ของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ของรถยนตทีม่ี

ระยะทางการวิ่ง 100 กิโลเมตรตอวัน เปนเวลา 8 ป 

หนวย : บาท 

ความจุ

กระบอก

สูบ(ลิตร) 

ติดต้ัง ระบบ ปที่ 1 
ปที่ 2-4 

(แตละป) 
ปที่ 5 

ปที ่6-8 

(แตละป) 

เคร่ืองยนต 

เบนซิน 

<1.6 

LPG 

 

ดูดกาซ 18,907.84 1,707.84 1,907.84 1,707.84 

ฉีดกาซ 34,907.84 1,707.84 1,907.84 1,707.84 

CNG 

 

ดูดกาซ 39,907.84 1,707.84 1,907.84 1,707.84 

ฉีดกาซ 59,907.84 1,707.84 1,907.84 1,707.84 

เคร่ืองยนต 

เบนซิน 

1.6-2.4 

LPG 

 

ดูดกาซ 19,562.68 2,362.68 2,562.68 2,362.68 

ฉีดกาซ 35,562.68 2,362.68 2,562.68 2,362.68 

CNG 

 

ดูดกาซ 40,562.68 2,362.68 2,562.68 2,362.68 

ฉีดกาซ 60,562.68 2,362.68 2,562.68 2,362.68 

เคร่ืองยนต 

ดีเซล 

2.5-3.0 

LPG 
เช้ือเพลิง

รวม 
37,910.64 1,610.64 1,810.64 1,610.64 

CNG 

 

เช้ือเพลิง

รวม 
61,910.64 1,610.64 1,810.64 1,610.64 

      ที่มา : จากการคํานวณ 
 
 6.1.1 ผลการวิเคราะหตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit 
Analysis) กรณีราคาเชื้อเพลิงคงท่ี  
 
   ทําการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: NPV) และ 

Break even analysis โดยกําหนดใหราคาเช้ือเพลิงคงที่ คือ ราคาน้ํามันดีเซล เบนซิน91 และกาซ

CNG เปนราคาขายปลีกของบริษัท ปตท จํากัด (มหาชน) สวนราคากาซ LPG ใชราคาขายปลีก

หนาปม ณ วันที่ 23 มีนาคม พ.ศ. 2551 ดังนี้ 

  เบนซินออกเทน91  ราคา  31.69  บาท/ลิตร 

  ดีเซลหมุนเร็ว   ราคา  28.64  บาท/ลิตร 

  กาซธรรมชาติ (CNG)  ราคา 8.50  บาท/กิโลกรัม 

  กาซยานพาหนะ (LPG) ราคา  11 บาท/ลิตร 
 



  

101 

 

 โดยกรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ ราคาขายปลีกกาซ LPG กาซ CNG และราคา

ขายปลีกน้ํามันเบนซิน 91 น้ํามันดีเซล มีรอยละความแตกตาง ดังตอไปนี้ 
 

• ราคาขายปลีกกาซ LPG นอยกวา ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน 91  

 รอยละ 65.29 

• ราคาขายปลีกกาซ LPG นอยกวา ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล  

 รอยละ 61.59 

• ราคาขายปลีกกาซ CNG นอยกวา ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน 91  

 รอยละ 73.18 

• ราคาขายปลีกกาซ CNG นอยกวา ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล  

 รอยละ 70.32 
 

  6.1.1.1 ผลการวิเคราะหมลูคาปจจบุันผลตอบแทนสุทธ ิ(Net Present 
Value: NPV)  

ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ แบงออกเปน 3 สวน คือ 

 1. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ<1.6 ลิตร มีอัตรา

การสิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.8) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  

 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ1.6-2.0 ลิตร มี

อัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.8) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  

 3. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ขนาดความจุกระบอกสูบ 2.5-3.0 ลิตรมีอัตรา

การสิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 10, 12 และ14 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.7) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  
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ตารางที่ 6.7   ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิรถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ขนาด

ความจุกระบอกสูบ 2.5-3.0 ลิตร เม่ือเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG กรณีราคาเชื้อเพลิง

คงที่ 

       หนวย : บาท 
อัตราการ

ส้ินเปลืองนํ้ามัน 

(กม./ลิตร) 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

เปล่ียนมาใช  

LPG 

เปล่ียนมาใช  

CNG 

เปล่ียนมาใช 

 LPG 

เปล่ียนมาใช  

CNG 

10 55,229.79 90,730.85 118,470.99 194,892.81 

12 -3,806.03 25,545.48 17,643.78 83,562.76 

14 - 45,623.06 - 21,191.21 -53,775.50 3,741.21 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 

แสดงแนวโนมมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเคร่ืองยนตดีเซล เม่ือเปลี่ยนมา

ใชกาซ LPG และกาซ CNG ในระบบเชื้อเพลิงรวม แทนน้ํามันเช้ือเพลิง ไดดังรูปที่ 6.1 
 
 
 

 
 
 
 
 

รูปที่6.1 การแสดงคาNPVรถยนตดีเซล2.5-3.0ลิตร กรณีราคาเชื้อเพลิงคงท่ี 

-100,000.00

-50,000.00

0.00

50,000.00

100,000.00

150,000.00

200,000.00

250,000.00

10 12 14

กม./ลิตร

บ
าท

50กม./วัน,LPG 50กม./วัน,CNG
100กม./วัน,LPG 100กม./วัน,CNG



ตารางที่ 6.8   ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิรถยนตเครื่องยนตเบนซิน ขนาดความจุกระบอกสูบนอยกวา 1.6 และ1.6-2.4 ลิตร เมื่อเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG 

แทนน้ํามันเชื้อเพลิง กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 

 หนวย : บาท

อัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามัน 

(กม./ลิตร) 

 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

เปลี่ยนมาใช LPG เปลี่ยนมาใช CNG เปลี่ยนมาใช LPG เปลี่ยนมาใช CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ <1.6 ลิตร 

7 292,803.02 300,071.56 411,036.52 407,208.12 511,656.25 534,596.57 727,403.02 734,022.46 

9 222,698.00 225,046.89 310,183.68 303,895.44 391,923.94 406,461.99 555,156.53 557,574.84 

11 178,421.14 177,080.29 246,228.21 237,480.16 316,303.53 324,539.87 445,927.05 444,144.23 

13 147,673.32 145,102.56 201,951.35 191,973.38 263,789.35 269,925.13 370,306.64 366,423.25 

15 125,534.89 120,504.30 169,973.62 158,765.74 225,979.15 227,913.80 315,691.90 309,707.94 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร 

7 290,565.81 297,834.35 408,799.31 404,970.90      507,835.32       530,775.64  723,582.09 730,201.53 

9 220,460.78 222,809.67 307,946.47 301,658.23      388,103.01       402,641.05  551,335.60 553,753.91 

11 176,183.93 174,843.08 243,991.00 235,242.94      312,482.60       320,718.94  442,106.12 440,323.29 

13 145,436.11 142,865.35 199,714.14 189,736.17      259,968.42       266,104.20  366,485.71 362,602.32 

15 123,297.68 118,267.09 167,736.41 156,528.53      222,158.22       224,092.86  311,870.97 305,887.01 
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แสดงแนวโนมมูลคาปจจุบนัผลตอบแทนสุทธิของรถยนตเครื่องยนตเบนซิน เมื่อเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ในระบบดูดกาซ และระบบฉีดกาซ 

แทนน้ํามนัเชื้อเพลิง ไดดังรูปตอไปนี้

รูปที่6.2 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน<1.6ลิตร วิ่ง50 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 

รูปที่6.3 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน<1.6ลิตร วิ่ง100 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 

รูปที่6.4 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน1.6-2.4 ลิตร วิ่ง50 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 

รูปที่6.5 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน1.6-2.4 ลิตร วิ่ง100 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 
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7 9 11 13 15

กม./ลิตร

บ
าท

LPG,ระบบดูดกาซ LPG,ระบบฉีดกาซ
CNG,ระบบดูดกาซ CNG,ระบบฉีดกาซ

0.00

200,000.00

400,000.00

600,000.00

800,000.00

7 9 11 13 15

กม./ลิตร

บ
าท

LPG,ระบบดูดกาซ LPG,ระบบฉีดกาซ
CNG,ระบบดูดกาซ CNG,ระบบฉีดกาซ

0.00
100,000.00
200,000.00
300,000.00
400,000.00
500,000.00

7 9 11 13 15

กม./ลิตร

บ
าท

LPG,ระบบดูดกาซ LPG,ระบบฉีดกาซ
CNG,ระบบดูดกาซ CNG,ระบบฉีดกาซ

0.00
100,000.00
200,000.00
300,000.00
400,000.00
500,000.00

7 9 11 13 15

กม./ลิตร

บ
าท

LPG,ระบบดูดกาซ LPG,ระบบฉีดกาซ
CNG,ระบบดูดกาซ CNG,ระบบฉีดกาซ
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 จากรูปที่ 6.1-6.5 สามารถสรุปแนวโนมมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิของรถยนต

เคร่ืองยนตดีเซลและเบนซิน เม่ือเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG กรณีราคาเช้ือเพลิงคงท่ี ได

ดังนี้ 
 
  1. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

• รถยนตทีม่ีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงมากเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG 

และกาซ CNG จะมีคา NPVมากกวารถยนตที่มีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงนอยกวา 

• เปล่ียนมาใชกาซ CNG และจะมีคา NPVมากกวาเปลีย่นมาใชกาซ กาซ LPG 

เมื่อมีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 12 และ14 กิโลเมตร/ลิตร 

• ระยะทางการใชรถยนตมากขึ้น คา NPV เพิ่มข้ึน 

• รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วนั เปล่ียนมาใชกาซ 

CNG มีความคุมคามากที่สดุ 
 
 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

• รถยนตทีม่ีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงมากเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG 

และกาซ CNG จะมีคา NPVมากกวารถยนตที่มีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงนอยกวา 

• เปล่ียนมาใชกาซ CNG และจะมีคา NPVมากกวาเปลีย่นมาใชกาซ กาซ LPG 

• ระยะทางการใชรถยนตมากขึ้น คา NPV เพิ่มข้ึน 

• รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ทกุกรณีการศึกษา มีความคุมคาในการเปล่ียนมา

ใช กาซ LPG และกาซ CNG 
 
 6.1.1.2 ผลการวิเคราะห Break even analysis 
 
  ถากาซ LPG และกาซ CNG มีราคาขายปลีกนอยกวาราคาขายปลีกน้ํามัน

เช้ือเพลิง (ดีเซล และเบนซิน91) ตามสัดสวนรอยละความแตกตางดังตารางที่ 6.9 และ 6.10 ผูใช

รถยนตจะคุมคาเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG แทนน้ํามันเชื้อเพลิง แตถาสัดสวนรอย

ละความแตกตางมีสัดสวนตํ่ากวาคาที่แสดงในตาราง การใชกาซ LPG และกาซ CNG แทนน้ํามัน

เช้ือเพลิง จะไมคุมคา  
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ตารางที่ 6.9   ผลการวิเคราะหสวนตางของราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลกับราคาขายปลีกกาซ LPG 

และกาซ CNG (Break even analysis) กรณีราคาเช้ือเพลิงคงที ่

       หนวย : รอยละ 

อัตราการ

สิ้นเปลือง

น้ํามนั 

(กม./ลิตร) 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วนั วิ่งระยะทาง 100 กม./วนั 

เปล่ียนมาใช 

LPG 

เปล่ียนมาใช 

CNG 

เปล่ียนมาใช 

LPG 

เปล่ียนมาใช 

CNG 

10 35.5 27.6 28.7 16.4 

12 64 58.6 56.5 47.4 

14 83.1 80.6 76.3 70 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ตารางที่ 6.10   ผลการวิเคราะหสวนตางของราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินกับราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG (Break even analysis) กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 
                                                                                                                       หนวย : รอยละ

อัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามัน 

(กม./ลิตร) 

 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

 เปลี่ยนมาใช LPG   เปลี่ยนมาใช CNG   เปลี่ยนมาใช LPG   เปลี่ยนมาใช CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ <1.6 ลิตร 

7 23.2 17.9 6.8 0.7 22.2 15.8 4.4 0 

9 24.1 20 8.7 3.8 22.9 16.9 5.6 0 

11 25 21.2 10.6 6.9 23.5 18 6.8 0.6 

13 25.9 22.9 12.5 10 24.1 20 8.1 2.5 

15 26.8 24.6 14.4 13 24.8 21 10 4.4 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร 

7 23.5 18.2 7.1 1.1 22.6 16.2 4.7 0 

9 24.5 20 10 4.3 23.3 17.4 6.1 0 

11 25.5 21.8 11.2 7.5 24 18.6 7.4 1.2 

13 26.5 23.5 13.2 10.7 24.7 20 8.7 3.2 

15 27.5 25.3 15.2 13.8 25.4 20.9 10.1 5.2 
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 6.1.2 ผลการวิเคราะหตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit 
Analysis) กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 
   
  ทําการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: NPV) และ

Break even analysis โดยกําหนดใหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล เบนซิน91 กาซ LPG และกาซ 

CNG มีราคาเปล่ียนแปลงไปในแตละป โดยคาดการณราคาเช้ือเพลิงทั้ง 4 ชนิด ลวงหนาเปนเวลา 

10 ป ต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ.2560 ซึ่งราคาขายปลีกกาซ LPG ที่นํามาใชในการวิเคราะห เปน

ราคาลอยตัวตามตลาดโลก และราคาขายปลีกกาซ CNG เปนราคาเพดานสูงสุดตามมติครม. 

พ.ศ. 2545 
 
 1. การคาดการณราคาน้ํามันเชื้อเพลิง 
 
  การคาดการณราคาน้ํามันเชื้อเพลิง จะเร่ิมจากการคาดการณราคา

น้ํามันดิบ โดยใชขอมูลจาก Nuvista Energy Ltd. (2008)  ซึ่งไดทําการคาดการณราคาน้ํามันดิบ 

ตลาด WTI สหรัฐอเมริกา ลวงหนาต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ. 2560 ดังตารางที่ 6.11 
 
ตารางที่ 6.11   การคาดการณราคาน้ํามันดิบ ตลาด WTI สหรัฐอเมริกา ลวงหนาต้ังแตป พ.ศ. 

2551 ถึง พ.ศ. 2560  

หนวย : ดอลลารสหรัฐอเมริกา/บารเรล 

ป พ.ศ. WTI Cushing Oklahoma 

2551 110.7 

2552 105.9 

2553 103.2 

2554 102.2 

2555 101.8 

2556 103.8 

2557 105.9 

2558 108.0 

2559 110.2 

2560 112.4 

ที่มา : Nuvista Energy Ltd. (2008) 
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 นําราคานํ้ามันดิบที่ไดจากการคาดการณลวงหนา มาหาราคาน้ํามัน

เช้ือเพลิงสําหรับรถยนต ซึ่ง ณ ที่นี้คือ ราคาน้ํามันสําเร็จรูปที่ขายที่สถานีบริการน้ํามัน ซึ่งจะมีการ

รวมคาใชจายตางๆ เพิ่มข้ึนมา ไดแก คาการกลั่น ภาษีสรรพสามิต ภาษีเทศบาล ภาษีมูลคาเพิ่ม 

กองทุนน้ํามันเชื้อเพลิง กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน และคาการตลาด ณ ที่นี้ จะ

กําหนดคาตางๆ ดังตารางที่ 6.12  
 
ตารางที่ 6.12   คาใชจายตางๆ ที่เพิ่มข้ึนมาจากราคาน้ํามันดิบที่ไดจากการคาดการณ 

คาใชจายตางๆ น้ํามนัเบนซิน น้ํามนัดีเซล 

1.คาการกล่ัน ($/barrel) 4 4 
2.ภาษีสรรพสามิต (บาท/ลติร) 3.7 2.3 

3.ภาษีเทศบาล 
รอยละ 10 ของ 

ภาษีสรรพสามิต 
รอยละ 10 ของ 

ภาษีสรรพสามิต 
4.กองทุนน้ํามนัเช้ือเพลิง  

เฉล่ียเดือน ม.ค.-พ.ค. 2551 (บาท/

ลิตร)  

3 -0.14 

5.กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษ

พลังงาน เฉล่ียเดือน ม.ค.-พ.ค. 

2551(บาท/ลติร) 
0.75 0.45 

6.ภาษีมูลคาเพิ่ม 
รอยละ 7 ของ 

ราคาขายสง 
รอยละ 7 ของ 

ราคาขายสง 
7.คาการตลาด (บาท) 1.5 1.2 

    ทีม่า : สํานกังานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2551  
 

 โดย 1 บารเรล เทากับ 158.984 ลิตร (สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน

, 2551) และ 1 ดอลลารสหรัฐอเมริกา เทากับ 39.5 บาท โดยมาจากอัตราแลกเปล่ียนถัวเฉล่ีย

ต้ังแตป พ.ศ. 2545 – 2550 จากธนาคารแหงประเทศไทย 

 ดังนั้น จะไดราคาน้ํามันเชื้อเพลิงรถยนตเบนซิน91 และดีเซลในประเทศ

ไทยที่คาดการณในอนาคต ต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ. 2560 แสดงดังตารางที่ 6.13 
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ตารางที่ 6.13 ราคาน้าํเบนซินและดีเซลที่คาดการณในอนาคต ต้ังแตป พ.ศ. 2551 – 2560  

              หนวย : บาท/ลิตร 

ป ราคาน้าํมันเบนซิน 91 ราคาน้าํมันดีเซล 

2551 37.81 32.53 

2552 36.63 31.35 

2553 35.95 30.67 

2554 35.70 30.42 

2555 35.60 30.32 

2556 36.11 30.83 

2557 36.62 31.34 

2558 37.15 31.87 

2559 37.69 32.41 

2560 38.23 32.95 

                        ที่มา : จากการคํานวณ 
 

 2. การคาดการณราคากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) 
 
  การคาดการณราคากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ในตลาดโลก นําขอมูลมา

จาก U.S. Energy Information Administration (2008) ซึ่งไดทําการคาดการณราคากาซ

ปโตรเลียมเหลว (LPG) ลวงหนาต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ. 2560 ดังตารางที่ 6.14 
 
ตารางที่ 6.14   ราคากาซ LPG ตลาดโลก ต้ังแตป พ.ศ. 2551 – 2560 

หนวย : ดอลลารสหรัฐอเมริกา/ตัน 

ป พ.ศ. ราคากาซ LPG ตลาดโลก ป พ.ศ. ราคากาซ LPG ตลาดโลก 

2551 688.20 2556 883.56 

2552 743.94 2557 903.19 

2553 833.69 2558 925.49 

2554 847.94 2559 951.18 

2555 866.38 2560 981.88 

        ที่มา : U.S. Energy Information Administration (2008) 
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 นําราคากาซ LPG ตลาดโลก ที่ไดจากการคาดการณ มาหาราคากาซ 

LPG สําหรับรถยนต ซึ่ง ณ ที่นี้คือ ราคากาซ LPG ที่ขายที่สถานีบริการกาซ ซึ่งจะมีการรวม

คาใชจายตางๆ เพิ่มข้ึนมา ไดแก ภาษีสรรพสามิต ภาษีเทศบาล ภาษีมูลคาเพิ่ม กองทุนน้ํามัน

เช้ือเพลิง และคาการตลาด ณ ที่นี้ จะกําหนดคาตางๆ ดังตารางที่ 6.15 
 
ตารางที่ 6.15   คาใชจายตางๆ ที่เพิ่มข้ึนมาจากราคากาซ LPG ตลาดโลกที่คาดการณ 

คาใชจายตางๆ LPG

1.ภาษีสรรพสามิต (บาท/กิโลกรัม) 2.17

2.ภาษีเทศบาล รอยละ 10 ของภาษีสรพสามิต 

3.กองทุนน้ํามนัเช้ือเพลิง(บาท/กโิลกรัม) 0.3033 

4.ภาษีมูลคาเพิ่ม 
รอยละ 7 ของราคาราคากาซ LPG  

ที่จําหนาย ณ สถานบีริการ 
5.คาการตลาด (บาท/กิโลกรัม) 3.2566 

       ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 

 โดย 1 ตัน เทากับ 1000 กิโลกรัม กาซ LPG 1 กิโลกรัม เทากับ 0.54 ลิตร 

(สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2551) และ 1 ดอลลารสหรัฐอเมริกา เทากับ 39.5 บาท โดย

มาจากอัตราแลกเปล่ียนถัวเฉลี่ยต้ังแตป พ.ศ. 2545 – 2550 จากธนาคารแหงประเทศไทย 

 ดังนัน้ จะไดราคาขายปลีกกาซ LPG ในประเทศไทยที่คาดการณในอนาคต 

ต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ. 2560 แสดงดังตารางที ่6.16 
 
ตารางที่ 6.16   ราคาขายปลีกกาซ LPG ทีค่าดการณในอนาคต ต้ังแตป พ.ศ. 2551 – 2560  

                      หนวย : บาทตอลิตร 

ป ราคาขายปลีกกาซ LPG ป ราคาขายปลีกกาซ LPG 

2551 20.35 2556 25.12 

2552 21.71 2557 25.60 

2553 23.90 2558 26.15 

2554 24.25 2559 26.77 

2555 24.70 2560 27.52 

                ที่มา : จากการคํานวณ 
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 3. การคาดการณราคากาซธรรมชาติอัด (CNG) 
 

   ตามมติครม. เมื่อ 25 ธันวาคม 2545 ไดกําหนดราคาจําหนายกาซ CNG 

คือ ราคาจําหนายกาซ CNG = 65% ราคาขายปลีกเบนซิน91 ต้ังแตป 2552 เปนตนไป และไมเกิน 

10.34 บาทตอกิโลกรัม ดังนั้นเพดานสูงสุดของราคากาซธรรมชาติอัด (CNG) จะไมเกิน 65% 

ราคาขายปลีกเบนซิน91 ดังตารางที่ 6.17 
 
ตารางที่ 6.17   ราคาขายปลีกกาซ CNG ทีค่าดการณในอนาคต ต้ังแตป พ.ศ. 2551 – 2560  

หนวย : บาท/กิโลกรัม 

ป ราคาขายปลีกกาซ CNG 

2551                24.58  

2552                23.81  

2553                23.37  

2554                23.20  

2555                23.14  

2556                23.47  

2557                23.81  

2558                24.15  

2559                24.50  

2560                24.85  

            ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 โดยกรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง ราคาขายปลีกกาซ LPG กาซ CNG และ

ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน 91 น้ํามันดีเซล มีรอยละความแตกตาง ดังตารางตอไปนี้ 
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             หนวย : รอยละ 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    ที่มา : จากการคํานวณ 
  

  6.1.2.1 ผลการวิเคราะหมลูคาปจจบุันผลตอบแทนสุทธ ิ(Net Present 
Value: NPV)  
 

ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ แบงออกเปน 3 สวน คือ 

 1.รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ<1.6 ลิตร มีอัตรา

การสิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.19) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  

 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ1.6-2.0 ลิตร มี

อัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.19) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  

ป 

ราคากาซ 

LPGนอยกวา

ราคาน้าํมัน

เบนซิน 91 

ราคากาซ 

LPGนอยกวา

ราคาดีเซล 

2551 46.18 37.44 

2552 40.73 30.75 

2553 33.52 22.07 

2554 32.06 20.28 

2555 30.62 18.54 

2556 30.44 18.52 

2557 30.10 18.32 

2558 29.61 17.95 

2559 28.97 17.40 

2560 28.02 16.48 

เฉล่ีย 33.03 21.77 

ป 

ราคากาซ 

CNGนอยกวา

ราคาน้าํมัน

เบนซิน 91 

ราคากาซ 

CNGนอยกวา

ราคาดีเซล 

2551 34.99 24.44 

2552 35.00 24.05 

2553 35.00 23.80 

2554 35.01 23.73 

2555 35.01 23.68 

2556 35.00 23.87 

2557 34.99 24.03 

2558 35.00 24.22 

2559 34.99 24.41 

2560 35.01 24.58 

เฉล่ีย 35.00 24.08 
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 3. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ขนาดความจุกระบอกสูบ 2.5-3.0 ลิตรมี

อัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 10, 12 และ14 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.18) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  

 

ตารางที่ 6.18   ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิรถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ขนาด

ความจุกระบอกสูบ 2.5-3.0 ลิตร เม่ือเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG กรณีราคาเชื้อเพลิง

เปล่ียนแปลง 

       หนวย : บาท 
อัตราการ

ส้ินเปลืองนํ้ามัน 

(กม./ลิตร) 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

LPG CNG LPG CNG 

10 - 24,752.70  -1,683.57 -14,027.92 36,057.26 

12 -89,140.48 -73,768.74 -123,241.21 - 86,213.10 

14 -135,131.76 -125,258.15 -201,250.70 -173,549.08 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 
 โดยสามารถแสดงแนวโนมมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนต

เคร่ืองยนตดีเซล เม่ือเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ในระบบเช้ือเพลิงรวม แทนน้ํามัน

เช้ือเพลิง ไดดังรูปที่ 

 

 

รูปที่6.6 การแสดงคา NPV รถยนตดีเซล 2.5-3.0ลิตร กรณีราคาเชื้อเพลิงเปล่ียนแปลง 
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-200,000.00

-150,000.00

-100,000.00

-50,000.00

0.00

50,000.00

10 12 14

กม./ลิตร

บ
าท

50กม./วัน,LPG 50กม./วัน,CNG 100กม./วัน,LPG 100กม./วัน,CNG



ตารางที่ 6.19   ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิรถยนตเครื่องยนตเบนซิน ขนาดความจุกระบอกสูบนอยกวา 1.6, 1.6-2.4 ลิตร เมื่อเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG 

แทนน้ํามันเชื้อเพลิง กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 

หนวย : บาท

อัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามัน 

(กม./ลิตร) 

 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

LPG CNG LPG CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ <1.6 ลิตร 

7 91,532.17 124,942.19 209,132.01 232,871.19 180,387.05 246,251.78 380,055.31 433,332.78 

9 66,290.65 88,971.81 153,420.15 167,753.43 134,503.51 182,427.21 285,464.00 322,771.50 

11 50,227.87 66,081.56 117,967.14 126,314.86 105,304.89 141,811.58 225,269.52 252,414.33 

13 39,107.49 50,234.47 93,422.76 97,626.61 85,090.47 113,693.06 183,596.42 203,705.51 

15 30,952.54 38,613.27 75,423.54 76,588.57 70,266.55 93,072.82 153,036.15 167,985.71 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร 

7 89,294.96 122,704.98 206,894.80 230,633.98 176,566.12 242,430.84 376,234.38 429,511.85 

9 64,053.44 86,734.60 151,182.94 165,516.22 130,682.58 178,606.28 281,643.06 318,950.57 

11 47,990.66 63,844.35 115,729.93 124,077.65 101,483.96 137,990.64 221,448.59 248,593.40 

13 36,870.27 47,997.26 91,185.55 95,389.40 81,269.53 109,872.13 179,775.49 199,884.58 

15 28,715.32 36,376.06 73,186.33 74,351.36 66,445.62 89,251.88 149,215.22 164,164.78 
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โดยสามารถแสดงแนวโนมมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเครื่องยนตเบนซิน เมื่อเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ในระบบดูดกาซ และ

ระบบฉีดกาซ แทนน้ํามันเชื้อเพลิง ไดดังตอไปนี้ 
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CNG,ระบบดูดกาซ CNG,ระบบฉีดกาซ

รูปที่6.8 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน<1.6ลิตร วิ่ง100 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 

รูปที่6.7 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน<1.6ลิตร วิ่ง50 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 
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CNG,ระบบดูดกาซ CNG,ระบบฉีดกาซ

รูปที่6.9 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน1.6-2.4ลิตร วิ่ง50 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 
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รูปที่6.10 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน1.6-2.4ลิตร วิ่ง100 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 
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 จากรูปที่ 6.6-6.10 สามารถสรุปแนวโนมมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิของรถยนต

เคร่ืองยนตดีเซลและเบนซิน เม่ือเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG กรณีราคาเช้ือเพลิง

เปล่ียนแปลง ไดดังนี้ 
 
  1. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

• รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ไมมีความเหมาะสมในการเปล่ียนมาใชกาซ LPG 

และกาซ CNG เนื่องจากในเกือบทุกกรณีคา NPV เปนลบ 
 
 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

• รถยนตทีม่ีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงมากเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG 

และกาซ CNG จะมีคา NPVมากกวารถยนตที่มีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงนอยกวา 

• เปล่ียนมาใชกาซ CNG และจะมีคา NPVมากกวาเปลีย่นมาใชกาซ กาซ LPG 

• ระยะทางการใชรถยนตมากขึ้น คา NPV เพิ่มข้ึน 

• รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ทกุกรณีการศึกษา มีความคุมคาในการเปล่ียนมา

ใช กาซ LPG และกาซ CNG 

• คา NPV ลดลงจากกรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ ประมาณรอยละ 43-73 
 
 6.1.2.2 ผลการวิเคราะห Break even analysis 
 
  ถากาซ LPG และกาซ CNG มีราคาขายปลีกนอยกวาราคาขายปลีกน้ํามัน

เช้ือเพลิง (ดีเซล และเบนซิน91) ตามสัดสวนรอยละความแตกตางดังตารางที่ 6.20 และ 6.21 ผูใช

รถยนตจะคุมคาเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG แทนน้ํามันเชื้อเพลิง แตถาสัดสวนรอย

ละความแตกตางมสีัดสวนตํ่ากวาคาที่แสดงในตาราง การใชกาซ LPG และกาซ CNG แทนน้ํามัน

เช้ือเพลิง จะไมคุมคา  
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ตารางที่ 6.20   ผลการวิเคราะหสวนตางของราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลกับราคาขายปลีกกาซ 

LPG และกาซ CNG (Break even analysis) กรณีราคาเช้ือเพลิงเปลี่ยนแปลง 

        หนวย : รอยละ 

อัตราการ

ส้ินเปลือง

น้ํามนั 

(กม./ลิตร) 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วนั วิ่งระยะทาง 100 กม./วนั 

LPG CNG LPG CNG 

10 33.9 25 27.7 14.9 

12 61.6 56 55.5 45.9 

14 81.5 78 75.3 68 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที่ 6.21   ผลการวิเคราะหสวนตางของราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินกับราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG (Break even analysis) กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 
                                                                                            หนวย : รอยละ

อัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามัน 

(กม./ลิตร) 

 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

LPG CNG LPG CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ <1.6 ลิตร 

7 22.8 17.1 5.90 0 22 15.3 3.8 0 

9 23.6 18.5 7.5 1.9 22.5 16.3 4.9 0 

11 24.4 20 9.2 4.6 23 17.2 5.9 1 

13 25.1 21.4 10.8 7.2 23.6 18.2 7 0.8 

15 25.9 22.9 12.5 9.8 24.1 19.1 8.1 2.5 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร 

7 23.1 17.4 6.2 0 22.2 15.7 4.1 0 

9 23.9 18.9 7.9 2.4 22.9 16.7 5.3 0 

11 24.8 20.5 9.7 5.1 23.5 17.7 6.4 0 

13 25.6 22 11.4 7.8 24.1 18.7 7.6 1.5 

15 26.5 23.5 13.2 10.6 24.7 19.8 8.8 3.2 
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ตัวอยางการอธิบายผลการวิเคราะหสวนตางของราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน91 และ
ดีเซล กับราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG (Break even analysis) 
 

• การใชกาซ CNG ในรถยนตเครื่องยนตเบนซิน 
 
 1. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบนอยกวา1.6 ลิตร มีอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 13 กิโลเมตร/ลิตร 
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 จากกราฟแสดงจุดคุมทุนของการเปล่ียนมาใชกาซ CNG ทดแทนการใชน้ํามันเบนซิน 

กรณีรถยนตมีขนาดกระบอกสูบนอยกวา 1.6 ลิตร เมื่อพิจารณาจากเปอรเซ็นตความแตกตาง

ระหวางราคาน้ํามัน กับราคากาซ CNG ของเคร่ืองยนตขางตน สามารถอธิบายไดวา  

 การใชกาซ CNG ระบบฉีด เมื่อมีระยะทางการว่ิง100 กม./วัน ถึงแมวาราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ CNGนั้น มีความแตกตางเพียง 0.8 เปอรเซ็นต หรืออาจกลาวไดวาราคากาซ 

CNG มีราคาสูงข้ึนจนใกลเคียงกับราคาน้ํามันเบนซิน การใชกาซ CNG ก็ยังคงคุมคากวาการใช

น้ํามันเบนซินในรถยนต แตถามีระยะทางการวิ่ง 50 กม./วัน ราคาน้ํามันเบนซินกับราคากาซ CNG 

ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 7.2 เปอรเซ็นต การใชกาซ CNG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามัน

เบนซินในรถยนต 

 การใชกาซ CNG ระบบดูด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ CNG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 7 และ 10.8 เปอรเซ็นตตามลําดับ การ

ใชกาซ CNG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 
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 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ1.6-2.4 ลิตร มีอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 9 กิโลเมตร/ลิตร 
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 จากกราฟแสดงจุดคุมทุนของการเปล่ียนมาใชกาซ CNG ทดแทนการใชน้ํามันเบนซิน 

กรณีรถยนตมีขนาดกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร เม่ือพิจารณาจากเปอรเซ็นตความแตกตางระหวาง

ราคาน้ํามัน กับราคากาซ CNG ของเคร่ืองยนตขางตน สามารถอธิบายไดวา  

 การใชกาซ CNG ระบบฉีด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 กม./วัน ถึงแมวาราคากาซ 

CNG จะมีราคาสูงข้ึนจนเทากับราคาน้ํามันเบนซิน การใชกาซ CNG ก็ยังคงคุมคากวาการใช

น้ํามันเบนซินในรถยนต แตถามีระยะทางการวิ่ง 50 กม./วัน ราคาน้ํามันเบนซินกับราคากาซ CNG 

ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 2.4 เปอรเซ็นต การใชกาซ CNG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามัน

เบนซินในรถยนต 

 การใชกาซ CNG ระบบดูด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ CNG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 5.3 และ 7.9 เปอรเซ็นตตามลําดับ 

การใชกาซ CNG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 
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• การใชกาซ LPG ในรถยนตเครื่องยนตเบนซิน 
 
 1. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบนอยกวา1.6 ลิตร มีอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 13 กิโลเมตร/ลิตร 
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50 กม./วัน,ระบบดูด 50กม./วัน,ระบบฉีด 100กม./วัน,ระบบดูด 10กม./วัน,ระบบดูด
 

 
 จากกราฟแสดงจุดคุมทุนของการเปลี่ยนมาใชกาซ LPG ทดแทนการใชน้ํามันเบนซิน 

กรณีรถยนตมีขนาดกระบอกสูบนอยกวา 1.6 ลิตร เมื่อพิจารณาจากเปอรเซ็นตความแตกตาง

ระหวางราคาน้ํามัน กับราคากาซ LPG ของเคร่ืองยนตขางตน สามารถอธิบายไดวา  

 การใชกาซ LPG ระบบฉีด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 18.2 และ 21.4 เปอรเซ็นต การใชกาซ 

LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 

 การใชกาซ LPG ระบบดูด เมื่อมีระยะทางการว่ิง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 23.6 และ 25.1 เปอรเซ็นตตามลําดับ 

การใชกาซ LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 
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 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ1.6-2.4 ลิตร มีอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 9 กิโลเมตร/ลิตร 
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50 กม./วัน,ระบบดูด 50 กม./วัน,ระบบฉีด

100กม./วัน,ระบบดูด 100 กม./วัน,ระบบฉีด
 

 
 จากกราฟแสดงจุดคุมทุนของการเปลี่ยนมาใชกาซ LPG ทดแทนการใชน้ํามันเบนซิน 

กรณีรถยนตมีขนาดกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร เม่ือพิจารณาจากเปอรเซ็นตความแตกตางระหวาง

ราคาน้ํามัน กับราคากาซ LPG ของเคร่ืองยนตขางตน สามารถอธิบายไดวา  

 การใชกาซ LPG ระบบฉีด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 16.7 และ 18.9 เปอรเซ็นต การใชกาซ 

LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 

 การใชกาซ LPG ระบบดูด เมื่อมีระยะทางการว่ิง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 22.9 และ 23.9 เปอรเซ็นตตามลําดับ 

การใชกาซ LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 
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• การใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนตเครื่องยนตดีเซล 
 

 1. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซลขนาดความจุกระบอกสูบนอย 2.5-3.0 ลิตร มีอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 12 กิโลเมตร/ลิตร 
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 จากกราฟแสดงจุดคุมทุนของการเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ทดแทนการ

ใชน้ํามันดีเซล กรณีรถยนตมีขนาดกระบอกสูบ 2.5-3.0 ลิตร เมื่อพิจารณาจากเปอรเซ็นตความ

แตกตางระหวางราคาน้ํามัน กับราคากาซ LPG และกาซ CNG ของเคร่ืองยนตขางตน สามารถ

อธิบายไดวา  

 การใชกาซ CNG ระบบเชื้อเพลิงรวม เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน 

ราคาน้ํามันดีเซลกับราคากาซ CNG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 45.9 และ 56 เปอรเซ็นต การ

ใชกาซ LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 

 การใชกาซ LPG ระบบเชื้อเพลิงรวม เม่ือมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน ราคา

น้ํามันดีเซลกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 55.5 และ 61.6 เปอรเซ็นต

ตามลําดับ การใชกาซ LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 
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6.2 การวิเคราะหผลไดภายนอก (External Benefit) 
 
 การใช กาซ LPG และ กาซ CNG แทนน้ํามันเชื้อเพลิงในรถยนตนั้น นอกจากเกิดตนทุน

และผลไดทางเอกชนแลว ผลกระทบตอสังคมทางดานมลพิษทางอากาศก็เปนอีกส่ิงหนึ่งที่ควร

นํามาพิจารณา วาการใช กาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนตนั้น กอใหเกิดมลพิษออกสู

บรรยากาศมากหรือนอยกวาการใชน้ํามันเช้ือเพลิงอยางไร  
  
  6.2.1 ปริมาณมลพิษ (Emission Loads)  
 
 ปริมาณมลพิษในอากาศที่ทําการศึกษานั้น เปนปริมาณมลพิษตอรถยนตหนึ่งคัน  

ซึ่งปริมาณมลพิษของรถยนตที่ใชกาซ LPG นําขอมูลมาจากผลการศึกษาของคุณมนตรี ส่ีพยัคฆ 

และปริมาณมลพิษของรถยนตที่ใชกาซ CNG นําขอมูลมาจากผลการศึกษาจากหองปฏิบัติการ

ตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ สามารถสรุปผลปริมาณมลพิษ (Emission 

Loads) เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG หรือกาซ CNG ดังนี้ 
 

 6.2.1.1 ปริมาณมลพิษ (Emission Loads) ของรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน
เม่ือเปลี่ยนมาใชกาซ LPG  
 
 รถยนตที่ใชในการศึกษา คือ รถยนตนั่งยี่หอ TOYOTA รุน Altis 1.6J 

เคร่ืองยนตขนาด 1600 cc รุน 3ZZ-FE เม่ือเปล่ียนมาใชกาซ LPG แทนน้ํามันเชื้อเพลิง มลพิษที่

ลดลง ไดแก ไฮโดรคารบอน (THC) คารบอนมอนอกไซด (CO) และคารบอนไดออกไซด (CO2) 

โดยปริมาณมลพิษที่ลดลงไดมากที่สุด คือ คารบอนมอนอกไซด (CO) มีปริมาณลดลง รอยละ

86.43 รองลงมา คือ ไฮโดรคารบอน (THC) มีปริมาณลดลง รอยละ39.39 และคารบอนไดออกไซด 

(CO2) มีปริมาณลดลง รอยละ12.32 

 สวนปริมาณมลพิษที่เพิ่มข้ึน ไดแก ไนโตรเจนออกไซด (NOx) มีปริมาณ

เพิ่มข้ึน รอยละ1680.65 (ตารางที่ 6.22)    
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ตารางที่ 6.22   ปริมาณมลพิษ (Emission Loads) เม่ือรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน เปล่ียนมาใช

กาซ LPG 
ประเภท

รถยนต 

ความจุ

กระบอก

สูบ (ซีซี) 

ประเภท

เชื้อเพลิง 

CO2 

(g/km) 

THC  

(g/km) 

NOx  

(g/km) 

CO  

(g/km) 

PM  

(g/km) 

เคร่ืองยนต

เบนซิน 

1600 Gasoline 

LPG 

130.073 

114.045 

ลดลง  

12.32% 

0.033 

0.02 

ลดลง  

39.39% 

0.0775 

1.38 

เพิ่มขึ้น 

1680.65% 

0.8105 

0.11 

ลดลง   

86.43% 

_ 

ที่มา : มนตรี สี่พยัคฆ (2548) 
 
 6.2.1.2 ปริมาณมลพิษ (Emission Loads) ของรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน
และดีเซลเม่ือเปลี่ยนมาใชกาซ CNG  
 
 เปนการศึกษาจากหองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรม

ควบคุมมลพิษ มีรถยนตที่ใชในการทดสอบ คือ รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 2 ตัวอยาง และรถยนต

เคร่ืองยนตเบนซิน 5 ตัวอยาง คือ  

 รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล  

• ความจุกระบอกสูบ 3000 ซีซี เปล่ียนจากน้ํามันดีเซล 

มาใชกาซ CNG ในระบบเช้ือเพลิงรวม 

• ความจุกระบอกสูบ 2446 ซีซี เปล่ียนจากน้ํามันดีเซล 

มาใชกาซ CNG เปนเช้ือเพลิงอยางเดียว 

 รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน  

• ความจกุระบอกสูบ 1497 ซีซี เปล่ียนจาก Gasoline 91 

มาใชกาซ CNG 

• ความจุกระบอกสูบ 1769 ซีซี เปล่ียนจาก Gasohol 95 

มาใชกาซ CNG 

• ความจุกระบอกสูบ 1998 ซีซี เปล่ียนจาก Gasoline  

มาใชกาซ CNG 

 มลพิษที่ศึกษามี 5 ชนิด คือ คารบอนไดออกไซด (CO2) 

ไฮโดรคารบอน (HC) ไนโตรเจนออกไซด (NOx) คารบอนมอนอกไซด (CO) และฝุนละออง (PM) 

โดยเมื่อรถยนตตัวอยางเปล่ียนมาใชกาซ CNG มลพิษที่ปลอยออกมามีการเปล่ียนแปลงดังตอไปนี้  
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 1. รถยนตเครื่องยนตดีเซล  
 
 รถยนตเคร่ืองยนตดีเซลที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG ทั้ง 2 

ตัวอยาง มีปริมาณมลพิษที่ลดลง และเพิ่มข้ึนเหมือนกัน คือ มลพิษที่ลดลง ไดแก ไนโตรเจน

ออกไซด (NOx) และฝุนละออง (PM) สวนปริมาณมลพิษที่เพิ่มข้ึน ไดแก คารบอนไดออกไซด 

(CO2) ไฮโดรคารบอน (HC) และคารบอนมอนอกไซด (CO)  

 โดยรถยนตเคร่ืองยนตดีเซลความจุกระบอกสูบ 2446 ซีซี 

เปล่ียนมาใชกาซ CNG เปนเช้ือเพลิงอยางเดียว จะเกิดการเผาไหมที่สมบูรณกวารถยนต

เคร่ืองยนตดีเซลความจุกระบอกสูบ 3000 ซีซี เปล่ียนมาใชกาซ CNG ในระบบเชื้อเพลิงรวม จึงทํา

ใหเกิดปริมาณมลพิษที่ปลอยออกมานอยกวา (ตารางที่ 5.37) 
 
 2. รถยนตเครื่องยนตเบนซิน  
 
  รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG ทั้ง 3 

ตัวอยาง มีปริมาณมลพิษที่ลดลงเหมือนกัน คือคารบอนไดออกไซด (CO2) แลคารบอนมอนอกไซด 

(CO)  

 สวนไฮโดรคารบอน (HC) และไนโตรเจนออกไซด (NOx) มี

ปริมาณเพิ่มข้ึนและลดลงแตกตางกัน โดย รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ความจุกระบอกสูบ 1497 ซีซี 

มีปริมาณไฮโดรคารบอน (HC) และไนโตรเจนออกไซด (NOx) ลดลง รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

ความจุกระบอกสูบ 1769 ซีซี และความจุกระบอกสูบ 1998 ซีซี มีปริมาณไฮโดรคารบอน (HC) 

และไนโตรเจนออกไซด (NOx) เพิ่มข้ึน (ตารางที่ 6.23) 

 จากการสอบถามเจาหนาที่ของกรมควบคุมมลพิษ กลาววา

ปจจัยที่มีผลตอปริมาณความเขมขนของสารมลพิษที่ระบายออกมาจากทอไอเสียรถยนตมีดวยกัน

หลายปจจัย เชน ประเภทของเคร่ืองยนต (เบนซิน ดีเซล กาซ เปนตน) ขนาดของเคร่ืองยนต (ตาม

หลักการเคร่ืองยนตขนาดใหญจะมีปริมาณการปลอยกาซมลพิษมากกวาแตความเขมขนจะมาก

หรือนอยข้ึนกับประสิทธิภาพในการทํางานของเคร่ืองยนตและการเผาไหมของเช้ือเพลิง) น้ําหนัก

บรรทุก การขับข่ี คุณภาพของน้ํามันเช้ือเพลิง และการบํารุงรักษารถยนตอยางสม่ําเสมอ เปนตน 
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 6.2.2 ราคามลพิษ (Emission Cost) ในอากาศของรถยนต 
 
 ราคามลพิษ (Emission Cost) ทางอากาศที่เกิดข้ึนจากการใชรถยนต อันไดแก 

ไฮโดรคารบอน (THC) คารบอนมอนอกไซด (CO) ไนโตรเจนออกไซด (NOx) คารบอนไดออกไซด 

(CO2) และ ฝุนละออง (PM) สามารถนํามาตีคาเปนจํานวนเงินได โดยคิดจากคาตนทุนความ

เสียหาย (Damage Costs) จากมลพิษทางอากาศ โดยไดนําตนทุนความเสียหายจากมลพิษทาง

อากาศ (Damage Costs) ของรถยนตในประเทศฝร่ังเศส ซึ่งเปนผลวิจัยของ ExternE 

(Externalities of energy, A Research Project of the European Commission)  มาจากงาน

ของ Ari Rabl ในการศึกษาเร่ือง Environmental benefits of natural gas for buses มาใชใน

การศึกษาคร้ังนี้ ซึ่งตนทุนความเสียหายจากมลพษิทางอากาศ (Damage Costs) ของรถยนตใน

ประเทศฝร่ังเศส มากกวารอยละ 90 ของคา Damage Costs คือตนทุนความเสียหายทางดาน

สุขภาพ สรุปไดดังตารางที่ 6.24 
 
ตารางที่ 6.24   ตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศ 

                                                                                                            หนวย : ยูโร/กรัม 

มลพิษทางอากาศ มูลคา  

กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 0.000029 

กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 0.00002 

กาซออกไซดของไนโตรเจน (NOx) 0.0094 

มีเทน (CH4) 0.00054 

กาซซัลเฟอรไดออกไซด (SO2) 0.0343 

ฝุนละออง (PM) 1.32 

         ที่มา : Ari Rabl 2002 

 

 ดังนั้นนํามูลคาตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศแตละประเภทที่

ได มาทําใหอยูในรูปของเงินบาท โดยใชอัตราแลกเปล่ียนถัวเฉล่ียจากธนาคารแหงประเทศไทย 

ต้ังแตป พ.ศ. 2545-2550 เฉล่ียทั้งป เทากับ 46.01 บาท/ยูโร โดยทําใหตนทุนความเสียหายจาก

มลพิษทางอากาศอยูในรูปของบาทตอกรัม ดังตารางที่ 6.25  
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ตารางที่ 6.25   ตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศที่ตีคาออกมาเปนจํานวนเงินบาท 

                                                                                              หนวย : บาท/กรัม 

มลพิษทางอากาศ มูลคา  

กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 0.0013 

กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 0.0009 

กาซออกไซดของไนโตรเจน (NOx) 0.4325 

มีเทน (CH4) 0.0248 

กาซซัลเฟอรไดออกไซด (SO2) 1.5781 

ฝุนละออง (PM) 60.7332 

             ที่มา : จากการคํานวณ 
 
 6.2.3 การประเมินมูลคามลพิษ (Emission Values)  
   
 ในการประเมินมูลคามลพิษ ที่เกิดจากการปลดปลอยมลพิษ จากการใชกาซ LPG 

และกาซ CNG ในรถยนต หาไดจากความสัมพันธดังตอไปนี้ คือ 
 
 Emission Values (บาท) =   Emission Loads (กรัม)  Emission Cost (บาท/กรัม) 
 
 จะไดผลการประเมินมูลคามลพิษ (Emission Values) ของรถยนตเคร่ืองยนต

ดีเซล และเคร่ืองยนตเบนซินเม่ือเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG แสดงผลเปนหนวย บาทตอ

กิโลกรัม ดังตอไปนี้ 
 
 ผลการประเมินมูลคามลพิษ (Emission Values) ของรถยนตเคร่ืองยนต
เบนซินและดีเซลหนึ่งคันท่ีเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG 
 
 1. รถยนตเครื่องยนตดีเซล 

 
 รถยนตเคร่ืองยนตดีเซลที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG ทั้ง 2 ตัวอยาง มีตนทุน

ความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 5 ชนิดรวมลดลง โดย รถยนตเคร่ืองยนตดีเซลความจุกระบอก

สูบ 2446 ซีซีหนึ่งคัน เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ CNG อยางเดียว มีตนทนุความเสียหายที่เกิดจาก

มลพิษทั้ง 5 ชนิดรวมลดลงมากกวารถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ความจุกระบอกสูบ 3000 ซีซีหนึ่งคัน 

เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ CNG ในระบบเชื้อเพลิงรวม (ตารางที่ 6.26)    
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 2. รถยนตเครื่องยนตเบนซิน 
 
 รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ความจุกระบอกสูบ 1600 ซีซี หนึ่งคัน เมื่อ

เปล่ียนมาใชกาซ LPG มีตนทุนความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 4 ชนิดรวมเพิ่มข้ึน 541.54 บาท

ตอกิโลกรัม  

 รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG 3 ตัวอยาง มีรถยนต 

1 ตัวอยาง ที่มีตนทุนความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 4 ชนิดรวมลดลง คือ รถยนตเคร่ืองยนต

เบนซิน ความจุกระบอกสูบ 1497 ซีซี สวนรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ความจุกระบอกสูบ 1769 ซีซี 

และ1998 ซีซี หนึ่งคัน เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ CNG มีตนทุนความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 4 

ชนิดรวมเพิ่มข้ึน (ตารางที่ 6.26)    
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ตารางที่ 6.26   ผลการประเมินมูลคามลพษิ (Emission Values) ของรถยนตเครื่องยนตดีเซลและเบนซินหนึ่งคันที่เปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG  

หนวย : บาท/กิโลกรัม 
ตัวอยาง

ที่ 
ประเภทรถยนต 

ความจุกระบอกสูบ 
(ซีซี) 

ประเภท
เชื้อเพลิง 

CO2  HC2  NOx  CO  PM  
มูลคามลพิษ

รวม 

1 เครื่องยนตดีเซล 2446 CNG 
เพิ่มขึ้น  

61.25 

เพิ่มขึ้น  

3.22 

ลดลง 

182.08 

เพิ่มขึ้น  

0.69 

ลดลง 

1761.26 
ลดลง 

1878.18 

2 เครื่องยนตดีเซล 3000 Diesel + CNG 
เพิ่มขึ้น  

1.05 

เพิ่มขึ้น  

38.12 

ลดลง 

26.82 

เพิ่มขึ้น  

0.93 

ลดลง 

242.93 
ลดลง 
229.65 

3 เครื่องยนตเบนซิน 1600 LPG 
ลดลง 

 20.84 

ลดลง  

 0.32 

เพิ่มขึ้น  

563.33 

ลดลง   

0.63 
- 

เพิ่มขึ้น 
541.54 

4 เครื่องยนตเบนซิน 1497 CNG 
ลดลง 

27.65 

ลดลง 

0.30 

ลดลง 

60.12 

ลดลง 

1.03 

 

- 
ลดลง 
89.09 

5 เครื่องยนตเบนซิน 1769 CNG 
ลดลง 

42.22 

เพิ่มขึ้น  

7.69 

เพิ่มขึ้น 

544.95 

ลดลง 

0.04 

 

- 
เพิ่มขึ้น 
510.38 

6 เครื่องยนตเบนซิน 1998 CNG 
ลดลง 

65.13 

เพิ่มขึ้น  

5.21 

เพิ่มขึ้น  

103.80 

ลดลง 

1.10 

 

- 
เพิ่มขึ้น  
42.78 

หมายเหตุ : 1.ขอมูลการระบายมลพิษไดจากการทดสอบมลพิษในหองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ และเปนการระบายมลพิษจากรถยนตตัวอยางเทานั้น 

                2.การประเมินมูลคาไฮโดรคารบอน (HC) ใชตนทุนความเสียหาย (Damage Costs) ของมีเทน (CH4) ซึ่งเปนไฮโดรคารบอนประเภทหนึ่ง คือไฮโดรคารบอนอิ่มตัว (saturated 

hydrocarbon) หรือ อัลเคน (alkane) มาใชในการคํานวณ  
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บทที่ 7 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 
 
7.1 สรุปผลการศกึษา 
 
 งานวิจัยเร่ืองการวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG และกาซ 

CNG ในรถยนต มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG 

และกาซ CNG เทียบกับการใชน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต ทั้งรถเครื่องยนตดีเซลและเคร่ืองยนต

เบนซิน โดยแบงออกเปน  
 
  1. การวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit 

Analysis) โดยทําการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: NPV) และ 

Break Even Analysis ทั้งกรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ คือ ราคาน้ํามันดีเซล เบนซิน91 กาซ LPG และ

กาซ CNG เปนราคาขายปลีก ณ วันที่ 23 มีนาคม พ.ศ. 2551 และกรณีราคาเช้ือเพลิง

เปล่ียนแปลง คือ ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล เบนซิน91 กาซ LPG และกาซ CNG มีราคา

เปล่ียนแปลงไปในแตละป โดยคาดการณราคาเช้ือเพลิงทั้ง 4 ชนิด ลวงหนาเปนเวลา 10 ป ต้ังแตป 

พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ.2560 ซึ่งราคาขายปลีกกาซ LPG ที่นํามาใชในการวิเคราะห เปนราคาลอยตัว

ตามตลาดโลก และราคาขายปลีกกาซ CNG เปนราคาเพดานสูงสุดตามมติครม.พ.ศ.2545  
 
  2. การวิเคราะหผลไดภายนอก (External Benefit) คือ ผลไดจากการลดมลพิษใน

อากาศของรถยนตที่ใชกาซ LPG และ กาซ CNG แทนน้ํามันเช้ือเพลิง 
 

งานวิจัยนี้มีขอบเขตของการวิจัยคือ การศึกษาตนทุนและผลไดทางเอกชน กําหนด

ขอบเขตการศึกษา คือ แบงรถยนตที่ศึกษาออกเปน 2 ประเภท ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 

7 คน เคร่ืองยนตเบนซิน แบงเปน 3 กลุมยอย คือ 1.เคร่ืองยนตเบนซิน ไมเกิน 1600 ซีซี 2.

เคร่ืองยนตเบนซิน 1600-2000 ซีซี 3.เคร่ืองยนตเบนซิน 2000-2400 ซีซี รถยนตนั่งสวนบุคคลไม

เกิน 7 คน เคร่ืองยนตดีเซล คือ เคร่ืองยนตดีเซล 2500-3000 ซีซี โดยกําหนดใหมีระยะทางการวิ่ง 

50 กิโลเมตรตอวัน เปนเวลา 10 ป และมีระยะทางการวิ่ง 100 กิโลเมตรตอวัน เปนเวลา 8 ป 

รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน มีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง คือ 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตร/

ลิตร รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล มีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง คือ 10, 12 และ14 กิโลเมตร/

ลิตร และมีการกําหนด ตนทุนคาปรับเปล่ียน คาบํารุงรักษา คาตรวจสอบถัง คาตรวจสอบการ
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ติดต้ัง และคาเสียเวลาในการเติมกาซ CNG ซึ่งผลการศึกษาที่ได จะอยูภายใตเงื่อนไข

ขอกําหนดตางๆ ณ ที่นี้ 
 

 ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่พบวา รถยนตทั้ง

เคร่ืองยนตดีเซล และเคร่ืองยนตเบนซิน เมื่อมีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงมากข้ึน หรือมี

ระยะทางการใชรถยนตมากข้ึน การเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG จะยิ่งคุมคามากข้ึน และ

การเปลี่ยนมาใชกาซ CNG จะคุมคามากกวาเปลี่ยนมาใชกาซ LPG กรณีราคาเช้ือเพลิง

เปล่ียนแปลง คาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิจะลดลงจากกรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ สงผลใหรถยนต

เคร่ืองยนตดีเซล ไมมีความเหมาะสมในการเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG เนื่องจากใน

เกือบทุกกรณีคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิเปนลบ สวนรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน คาปจจุบัน

ผลตอบแทนสุทธิลดลงจากกรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ ประมาณรอยละ 43-73 กลาวไดวา ถาราคา

กาซ LPG และกาซ CNG ถูกปลอยลอยตัวเต็มที่ ความคุมคาในการใชกาซ จะลดลง 
  

ผลการวิเคราะห Break even analysis คือ ทําการวิเคราะหรอยละความตางของราคา

ขายปลีกน้ํามันเช้ือเพลิงกับราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG ณ ระดับใด ที่ทําใหเกิดความ

คุมคาในการเปล่ียนมาใชกาซในรถยนต หรือราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG สามารถเพิ่ม

สูงข้ึนไดถึงระดับใด  ที่ทําใหการใชกาซ LPG และกาซ CNG ยังคงมีคาใชจายนอยกวาการใช

น้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต กรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ มีรอยละความตางของราคาขายปลีกน้ํามัน

เช้ือเพลิงกับราคาขายปลีกกาซ มากกวา กรณีราคาเช้ือเพลิงเปล่ียนแปลง เพียงเล็กนอย แตมี

ขอสรุปเหมือนกัน คือ การเปลี่ยนมาใชกาซ CNG มีสัดสวนรอยละความแตกตางของราคากาซกับ

ราคาน้ํามันเช้ือเพลิงนอยกวาการเปล่ียนมาใชกาซ LPG หรือกาซ CNG สามารถมีระดับราคาขาย

ปลีกที่เพิ่มสูงข้ึนไดมากกวาราคาขายปลีกกาซ LPG เชน จากกรณีศึกษา รถยนตเคร่ืองยนต

เบนซินขนาดความจุกระบอกสูบนอยกวา1.6 ลิตร มีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 13 

กิโลเมตร/ลิตร การใชกาซ CNG ระบบฉีด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 กม./วัน มีสัดสวนความ

แตกตางของราคากาซกับราคาน้ํามันเช้ือเพลิงที่ทําใหเกิดความคุมคาในการเปล่ียนมาใชกาซ คือ

รอยละ 0.8 หมายความวา ถึงแมวาราคาน้ํามันเบนซินกับราคากาซ CNGนั้น มีความแตกตาง

เพียงรอยละ 0.8 หรืออาจกลาวไดวาราคากาซ CNG มีราคาสูงข้ึนจนใกลเคียงกับราคาน้ํามัน

เบนซิน การใชกาซ CNG ก็ยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต สวนการใชกาซ LPG 

ระบบฉีด เม่ือมีระยะทางการวิ่ง100 กม./วัน มีสัดสวนความแตกตางของราคากาซกับราคาน้ํามัน

เชื้อเพลิงที่ทําใหเกิดความคุมคาในการเปล่ียนมาใชกาซ คือรอยละ 18.2 หมายความวา ราคา

น้ํามันเบนซินกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวารอยละ 18.2 การใชกาซ LPG จึง

ยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต  
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 ผลการวิเคราะหผลไดภายนอก ปริมาณมลพิษในอากาศที่ทําการศึกษานั้น เปนปริมาณ

มลพิษตอรถยนตหนึ่งคัน มลพิษที่ศึกษามี 5 ชนิด คือ คารบอนไดออกไซด (CO2) ไฮโดรคารบอน 

(HC) กาซออกไซดของไนโตรเจน (NOx) คารบอนมอนอกไซด (CO) และฝุนละออง (PM)  ซึ่ง

ปริมาณมลพิษของรถยนตที่ใชกาซ LPG นําขอมูลมาจากผลการศึกษาของคุณมนตรี สี่พยัคฆ คือ 

รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 1 ตัวอยาง และปริมาณมลพิษของรถยนตที่ใชกาซ CNG นําขอมูลมา

จากผลการศึกษาจากหองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ คือ 

รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 2 ตัวอยาง และรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 3 ตัวอยาง ราคามลพิษ 

(Emission Cost) ทางอากาศที่เกิดข้ึนจากการใชรถยนต คิดจากคาตนทุนความเสียหาย 

(Damage Costs) จากมลพิษทางอากาศ โดยไดนําตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศ 

(Damage Costs) ของรถยนตในประเทศฝร่ังเศส ซึ่งเปนผลวิจัยของ ExternE (Externalities of 

energy, A Research Project of the European Commission)  
 
 ผลการวิเคราะหพบวา  รถยนตเคร่ืองยนตดีเซลที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG ทั้ง 2 ตัวอยาง มี

ตนทุนความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 5 ชนิดรวมลดลง รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ความจุ

กระบอกสูบ 1600 ซีซี 1 ตัวอยาง เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG มีตนทนุความเสียหายที่เกิดจาก

มลพิษทั้ง 4 ชนิดรวมเพิ่มข้ึน รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG 3 ตัวอยาง มี

รถยนต 1 ตัวอยาง ที่มีตนทุนความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 4 ชนิดรวมลดลง คือ รถยนต

เคร่ืองยนตเบนซิน ความจุกระบอกสูบ 1497 ซีซี สวนอีก 2 ตัวอยาง มีตนทุนความเสียหายที่เกิด

จากมลพิษทั้ง 4 ชนิดรวมเพิ่มข้ึน 
 
7.2 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 
 จากการศึกษาทําใหสรุปไดวา รถยนตที่ใชกาซ CNG แทนน้ํามันเชื้อเพลิง จะเกิด

ความคุมคามากกวารถยนตที่ใชกาซ LPG ประกอบกับการสงเสริมการใชกาซ CNG จาก

ภาครัฐบาล ทําใหในปจจุบันการใชกาซ CNG ในรถยนตมีจํานวนเพิ่มข้ึนอยางมาก ปญหาที่

เกิดข้ึนตามมา คือปริมาณกาซ CNG (Supply) และจํานวนสถานีไมเพียงพอตอปริมาณความ

ตองการ จากปญหาความไมสมดุลที่เกิดข้ึนในตลาดดังกลาวจึงขอเสนอขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 

ดังตอไปนี้ 
 
  1. จากการควบคุมราคาโดยรัฐบาลในขณะนี้ราคากาซ CNG ถูกกวาราคาน้ํามัน

เช้ือเพลิงประมาณรอยละ 70 ดังนั้นการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต จึงเกิดความคุมคา

สูง ประชาชนจึงหันมาใชกาซแทนน้ํามันเชื้อเพลิงเปนจํานวนมาก แตจากผลการศึกษาพบวา ถา

ราคากาซ CNG มีการปลอยลอยตัวอยางเต็มที่ ความคุมคาในการใชกาซจะลดลง ประมาณรอย
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ละ 43-73 ดังนั้นการสงเสริมใหใชกาซ CNG โดยการควบคุมราคา อาจเปนนโยบายที่ไม

เหมาะสม เพราะเปนการเพ่ิมภาระใหรัฐบาลในการแบกรับภาระตนทุนราคากาซที่เกิดข้ึนจริง อีก

ทั้งอาจทําใหเกิดขอสงสัยในทางลบ วาปจจุบันนี้รัฐบาลควบคุมราคากาซใหถูก เพื่อจูงใจให

ประชาชนหันมาใชกาซเปนจํานวนมาก ในอนาคตจะทําการข้ึนราคากาซเพื่อหวังผลกําไรจากตรง

จุดนี้หรือไม 
 

  2. การสงเสริมการใชกาซ CNG ขณะนี้ เกิดปญหาที่ตามมา คือ กาซ CNG ที่

สถานีบริการหมดบอยคร้ัง การรอคิวเติมกาซใชเวลานาน เพราะฉะนั้นรัฐบาลจะสงเสริมใหใชกาซ 

CNG โดยการควบคุมราคากาซ CNG อยางเดียวไมพอ หนวยงานภาครัฐบาลและองคกรตางๆ ที่

เกี่ยวของ เชน บริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน) ในฐานะผูจําหนายกาซ CNG ควรมีการรวมมือกําหนด

แนวทางการจัดการปริมาณกาซ CNG ที่ชัดเจน เพื่อใหมีปริมาณกาซ CNG เพียงพอกับปริมาณ

การใชในภาคขนสง  
 
  3. หนวยงานภาครัฐบาลและองคกรตางๆ ที่เกี่ยวของ ควรรวมมือกันศึกษา

เทคโนโลยีที่เปนประโยชนในการจัดการและการขนสงกาซ CNG ใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

เนื่องจากในปจจุบันการขนสงกาซ CNG ของประเทศไทยจะอยูในรูปกาซ ทําใหขนสงไดในปริมาณ

นอยตอคร้ัง จึงส้ินเปลืองคาใชจายในการขนสง โดยในตางประเทศซึ่งมีการขนสงในรูปของเหลว 

(LNG : Liquid Natural Gas) ทําใหขนสงไดปริมาณมากตอคร้ัง  
 
  4. ภาครัฐบาลควรมีการศึกษาถึงแนวโนมการใชพลังงานทดแทนและการพัฒนา

เทคโนโลยีดานพลังงานตางๆ เพื่อลดการพึ่งพาการใชพลังงานจาก Fossil Fuel ซึ่งอยางไรก็ตาม 

การมุงสงเสริมการใชกาซ CNG ก็อาจจะประสบปญหาเชนเดียวกับ Fossil Fuel ดังนั้นควร

การศึกษาพลังงานพลังงานทดแทนอ่ืนๆ ควบคูกันไปดวย เชน รถยนตแบบไฮบริด (Hybrid car) 

คือ รถที่มีแหลงกําเนิดของพลังงานมากกวา 1 แหง เชน ใชพลังงานจากน้ํามันเช้ือเพลิงและไฟฟา 

ซึ่งเปนที่นิยมในตลาดโลกอยางตอเนื่อง 
 
7.3 ขอจํากัดในการศึกษา 
 

 การศึกษาเร่ืองตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนตคร้ังนี้ มี

ขอจํากัดในการศึกษา ดังนี้ 
 
 1. ขอมูลที่นํามาใชในการวิเคราะหผลการศึกษา เชน ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามัน คาซอมบํารุง ไมใชขอมูลที่เจาะจงวาเปนขอมูลของรถยนตเคร่ืองยนตใด
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โดยเฉพาะ แตเปนขอมูลที่แสดงถึงรถยนตเคร่ืองยนตที่อยูในชวงนั้นๆ เชน ขอมูลที่นํามาใชคือ 

ขอมูลของรถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาด นอยกวา 1.6 ซีซี, 1.6-2.0 ซีซี และ 2.0-2.4 ซีซี เปนตน 

ดังนั้นผลการศึกษาจึงอาจไมสามารถเจาะจงสําหรับรถยนตเคร่ืองยนตใดโดยเฉพาะเพียงแต

สามารถแสดงผลการศึกษาใหเห็นไดในภาพรวมเทานั้น 
 
 2. ขอมูลคาติดต้ังกาซ LPG และกาซ CNG นั้น เนื่องจากอูที่เปดบริการติดต้ังกาซ 

LPG และกาซ CNG ในแตละแหงมีอุปกรณในการติดต้ังตางยี่หอกัน ทําใหราคาในการติดต้ังนั้นมี

ความแตกตางกัน ในการศึกษาคร้ังนี้จึงใชราคาคาติดต้ังจากอูบริการติดต้ังกาซ LPG และกาซ 

CNG ที่ไดมาตรฐานเพียงแหงเดียว มาใชในการวิเคราะหผลการศึกษา 
 
 3. เนื่องจากปจจุบันนี้ราคาน้ํามันเช้ือเพลิงมีความผันผวนสูง มีปจจัยหลายๆสาเหตุที่

มีสวนเกี่ยวของ และการกําหนดโครงสรางราคาขายปลีกเช้ือเพลิงอยูภายใตการควบคุมของ

รัฐบาล การคาดการณราคาในอนาคตจึงทําการวิเคราะหไดยาก 
 
 4. การศึกษาเร่ืองปริมาณมลพิษในอากาศที่ปลอยออกมาของรถยนตที่ใชกาซ LPG 

และกาซ CNG นั้น เปนขอมูลการระบายมลพิษไดจากการทดสอบมลพิษในหองปฏิบัติการ

ตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ และเปนการระบายมลพิษจากรถยนตตัวอยางเทานั้น 
 
7.4 ขอเสนอแนะเพื่อการศึกษาคร้ังตอไป 
 
 การศึกษาเร่ืองตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนตคร้ังนี้ มี

ขอเสนอแนะเพื่อการศึกษาคร้ังตอไป ดังนี้ 
 
 1. ทําการศึกษาอยางเฉพาะเจาะจงในย่ีหอและรุนของรถยนต เพื่อเปนการงายในการ

หาขอมูล และไดรับขอมูลที่ถูกตอง เชน ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง อัตรา

การสิ้นเปลืองกาซธรรมชาติ คาซอมบํารุง คาติดต้ังอุปกรณการใชกาซ ซึ่งชวยในการวิเคราะหที่จะ

ใหผลการศึกษาออกมาตรงกับความเปนจริงมากที่สุด   
 
 2. ทําการศึกษาคาดการณปริมาณการผลิตกาซธรรมชาติภายในประเทศมีเพียงพอ

ตอปริมาณความตองการใชกาซ CNG ในอนาคต หรือไมอยางไร 
 

 3. ศึกษาการประเมินมูลคามลพิษในภาคขนสงออกมาใหเปนของประเทศไทยโดยตรง  
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 4. ศึกษาตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG และกาซ CNG เปรียบเทียบกับการ

ใชเช้ือเพลิงในรถยนตชนิดอ่ืนๆ เชน รถยนตแบบไฮบริด (Hybrid car) 
 



รายการอางอิง 
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ภาคผนวก 



 

 
ภาคผนวก ก 

ตารางวิเคราะหตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธขิองรถยนตที่เปลี่ยนมาใชกาซ LPG  
 

ตารางที่ 1   ตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเครื่องยนตเบนซินขนาดนอยกวา 1.6 ซีซี ที่เปลี่ยนมาใชกาซ LPG ระบบดูดกาซ วิ่งระยะทาง 18000 กิโลเมตรตอป  

อัตราการสินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 7 กิโลเมตรตอลิตร  

หนวย: บาท 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : จากการคํานวณ 

เครื่องยนต 

เบนซิน <1.6 

วิ่ง18000 กม./ป 

(7 กม/ลิตร) 
ปที่1 ปที่2 ปที่3 ปที่4 ปที่5 ปที่6 ปที่7 ปที่8 ปที่9 ปที่10 

คาอุปกรณ ระบบดูดกาซ 16,900 - - - - - - - - - 

คาซอมบํารุง 

(บาท/กม.) 
0.04744 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 

 

คาตรวจสอบถัง - - - - 200 - - - - 200 

คาตรวจสอบการติดตั้ง 300 - - - - - - - - - 

ตนทุนรวม 18,053.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 853.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 

ประหยัด 

(บาท/กม) 
2.56 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 

 

ผลได 28,026.08 45,226.08 45,226.08 45,226.08 45,026.08 45,226.08 45,226.08 45,226.08 45,226.08 45,026.08 

(B - C)/(1+i)^t 26,046.54 39,062.89 36,303.80 33,739.59 31,217.84 29,141.73 27,083.39 25,170.44 23,392.60 21,644.19 

NPV 292,803.02          
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ตารางที่ 2   ตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเครื่องยนตเบนซินขนาดนอยกวา 1.6 ซีซี ที่เปลี่ยนมาใชกาซ LPG ระบบฉีดกาซ วิ่งระยะทาง 18000 กิโลเมตรตอป 

อัตราการสินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 7 กิโลเมตรตอลิตร  

หนวย: บาท 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 

เครื่องยนต

เบนซิน <1.6 

วิ่ง18000 กม./ป 

(7 กม/ลิตร) 
ปที่1 ปที่2 ปที่3 ปที่4 ปที่5 ปที่6 ปที่7 ปที่8 ปที่9 ปที่10 

คาอุปกรณ ระบบฉีดกาซ 32,900.00 - - - - - - - - - 

คาซอมบํารุง

(บาท/กม.) 
0.04744 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 

  

  

  

คาตรวจสอบถัง - - - - 200.00 - - - - 200.00 

คาตรวจสอบการติดตั้ง 300.00 - - - - - - - - - 

ตนทุนรวม 34,053.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 853.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 

ประหยัด

(บาท/กม) 
2.74 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 

  

  

  

ผลได 15,266.08 48,466.08 48,466.08 48,466.08 48,266.08 48,466.08 48,466.08 48,466.08 48,466.08 48,266.08 

(B - C)/(1+i)^t 14,187.81 41,861.36 38,904.61 36,156.70 33,464.22 31,229.45 29,023.65 26,973.65 25,068.45 23,201.67 

NPV 300,071.56          
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ภาคผนวก ข 
ตารางวิเคราะหตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธขิองรถยนตที่เปลี่ยนมาใชกาซ CNG  

 

ตารางที่ 1   ตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเครื่องยนตเบนซินขนาดนอยกวา 1.6 ซีซี ที่เปลี่ยนมาใชกาซ CNG ระบบดูดกาซ วิ่งระยะทาง 18000 กิโลเมตรตอป  

อัตราการสินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 7 กิโลเมตรตอลิตร  

หนวย: บาท 

 

      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เครื่องยนต

เบนซิน <1.6 

วิ่ง18000 กม./ป 

(7 กม/ลิตร) 
ปที่1 ปที่2 ปที่3 ปที่4 ปที่5 ปที่6 ปที่7 ปที่8 ปที่9 ปที่10 

คาอุปกรณ ระบบดูดกาซ 37,900 - - - - - - - - - 

คาซอมบํารุง 

(บาท/กม.) 
0.04744 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 

  

  

คาตรวจสอบถัง - - - - 200.00 - - - - 200.00 

คาตรวจสอบการติดตั้ง 300.00 - - - - - - - - - 

ตนทุนรวม 39,053.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 853.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 

ประหยัด

(บาท/กม) 
3.31 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 

  

  

  

ผลได 20,526.08 58,726.08 58,726.08 58,726.08 58,526.08 58,726.08 58,726.08 58,726.08 58,726.08 58,526.08 

(B - C)/(1+i)^t 19,076.28 50,723.18 47,140.50 43,810.87 40,577.76 37,840.55 35,167.79 32,683.82 30,375.30 28,133.69 

NPV 365,529.75          
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ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 

ตารางที่ 2   ตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเครื่องยนตเบนซินขนาดนอยกวา 1.6 ซีซี ที่เปลี่ยนมาใชกาซ CNG ระบบฉีดกาซ วิ่งระยะทาง 18000 กิโลเมตรตอป 

อัตราการสินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 7 กิโลเมตรตอลิตร  

หนวย: บาท 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    ที่มา : จากการคํานวณ 

เครื่องยนต

เบนซิน <1.6 

วิ่ง18000 กม./ป 

(7 กม/ลิตร) 
ปที่1 ปที่2 ปที่3 ปที่4 ปที่5 ปที่6 ปที่7 ปที่8 ปที่9 ปที่10 

คาอุปกรณ ระบบฉีดกาซ 57,900 - - - - - - - - - 

คาซอมบํารุง

(บาท/กม.) 
0.04744 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 

  

  

  

คาตรวจสอบถัง - - - - 200.00 - - - - 200.00 

คาตรวจสอบการติดตั้ง 300.00 - - - - - - - - - 

ตนทุนรวม 59,053.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 853.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 

ประหยัด

(บาท/กม) 
3.42 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 

  

  

  

ผลได 2,506.08 60,706.08 60,706.08 60,706.08 60,506.08 60,706.08 60,706.08 60,706.08 60,706.08 60,506.08 

(B - C)/(1+i)^t 2,329.07 52,433.35 48,729.88 45,288 41,950.55 39,116.37 36,353.51 33,785.79 31,399.43 29,085.48 

NPV 360,471.43          
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาวกุลรัศมิ์ พิพัฒจิรโชติ เปนบุตรของ นายอนัญชัยชาญ และนางสกุลทิพญ 

พิพัฒจิรโชติ เกิดเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2525 ณ อําเภอบางคลา จังหวัดฉะเชิงเทรา สําเร็จ

การศึกษาจากคณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ปการศึกษา 2547 และ หลังจากนั้น

ไดทําการศึกษาตอในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ปการศึกษา 

2548 
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