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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

1.1 ความสาํคัญของการศึกษา 
 

ในปจจุบันประเทศไทยตองพึ่งพาการนําเขาน้ํามันสําเร็จรูปจากตางประเทศ ซึ่งมี

มูลคากวาแสนลานบาทตอป ประกอบกับความตองการใชพลังงานจากน้ํามันภายในประเทศได

ขยายตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ในขณะที่อุปทานมีอยูอยางจํากัด สงผลกระทบใหราคาน้ํามันปรับตัว

สูงขึ้น อีกทั้ง ยังมีภาวะตึงตัวมากยิ่งขึ้นเนื่องมาจากสถานการณความตึงเครียดทางการเมืองใน

กลุมประเทศผูผลิตสําคัญ นอกจากนี้ ราคาน้ํามันในตลาดโลกยังขึ้นอยูกับปจจัยอื่นอีก เชน สภาพ

ภูมิอากาศ ความเสี่ยงทางดานการเมือง ปจจัยทางเทคนิค อัตราแลกเปลี่ยน ภาวะเศรษฐกิจ และ

ปจจัยดานจิตวิทยาของผูซื้อผูขายในตลาดน้ํามัน โดยที่บางปจจัยจะสงผลกระทบตออุปสงคและ

อุปทานโดยตรง แลวไปกระทบตอราคาน้ํามัน แตบางปจจัยจะสงผลกระทบตอราคาน้ํามันโดยตรง 

และผูที่ไดรับผลกระทบมากที่สุดก็คือผูบริโภคเพราะการใชชีวิตประจําวันเกี่ยวของกับน้ํามันทั้งสิ้น 

ไมวาทางตรงหรือทางออม ดังนั้น หลายประเทศรวมทั้งประเทศไทย หลายองคกร ทั้งภาครัฐและ

เอกชน ตางเรงหามาตรการเพื่อชวยบรรเทาผลกระทบที่เกิดขึ้นนี้ การใชพลังงานทดแทนและการ

อนุรักษพลังงาน นับวาเปนหนทางหนึ่งที่จะชวยแกไขปญหาดานพลังงานทั้งปจจุบัน และใน

อนาคตไดดีที่สุด พลังงานทางเลือกที่มีอยูไดแก พลังงานชีวมวล พลังงานแสงอาทิตย พลังงานลม 

พลังงานนิวเคลียร ไบโอดีเซล แกสโซฮอล กาซ LPG (Liquided Petroleum Gas) กาซ NGV 

(Natural Gas Vehicles:NGV) ฯลฯ  

โดยแทจริงแลวพลังงานทดแทนไมใชเร่ืองใหมที่ผูคนเริ่มกลาวถึง แตจากกระแส

ความตื่นตัวที่เพิ่มข้ึน ทําใหเกิดการมุงหาพลังงานเพื่อมาทดแทนน้ํามันปโตรเลียม โดยใหความ

สนใจไปที่แกสโซฮอล 95, กาซ LPG และกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) เนื่องจากพลังงาน

ทางเลือกทั้ง 3 ชนิดนี้สามารถทดแทนน้ํามันเบนซิน 95 ไดทั้งหมด แตในสวนของกาซ LPG และ

กาซ NGV ยังมีปญหาเรื่องตองปรับแตงเครื่องยนตใหม ดังนั้น ผูบริโภคจึงจําเปนตองมีขอมูล

เพื่อที่จะเลือกใชพลังงานทดแทนเหลานี้ใหเหมาะสมกับการใชงาน เพื่อประโยชนและประหยัดมาก

ที่สุด ซึ่งในปจจุบัน รัฐบาลไดมีนโยบายและมาตรการตางๆ เพื่อมาสนับสนุนสงเสริมการใช

พลังงานทดแทน ดังนั้นผูบริโภคจะตองทราบนโยบายตางๆ ของรัฐบาลที่มีตอพลังงานทดแทน

1 
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เหลานั้นรวมดวย เพื่อใชในการพิจารณาในการเลือกใชวาควรจะเปลี่ยนมาใชพลังงานทดแทนตัว

ใด จึงจะเกิดประโยชนสูงสุด 
 
แนวโนมราคาน้ํามนัในอดีตจนถงึปจจุบนั 

 
ภาพที ่1.1 

แนวโนมราคาเบนซนิ95 แกสโซฮอล95 กาซLPG และกาซNGV 

รายเดือนในป 2549 ถึง 2551 

 

 
ที่มา: http://www.eppo.go.th/petro/price/index.html. 

 
  จากภาพที่ 1.1 จะเห็นไดวาราคาเบนซิน 95 และแกสโซฮอล 95 มีแนวโนมใน

ทิศทางที่เพิ่มสูงขึ้น แตราคาสวนตางของเบนซิน 95 กับแกสโซฮอล 95 ก็เพิ่มขึ้นจากป 2549 มาก

ข้ึนเชนกัน ทําใหถึงแมแกสโซฮอล 95 มีแนวโนมราคาสูงขึ้น แตก็ยังมีราคาที่ต่ํากวาเบนซิน 95 ซึ่ง

เปนเพราะการใหการสนับสนุนของภาครัฐในการสงเสริมการใชเอทานอลเปนพลังงานทดแทน การ

ใหเงินอุดหนุน และตนทุนที่ต่ํากวาของแกสโซฮอล 95 เอง การเพิ่มข้ึนของราคาจึงเปนในอัตราที่ต่ํา



 3 

กวาเบนซิน 95 ดังนั้นแกสโซฮอล 95 จึงเปนทางเลือกหนึ่งของผูที่ตองการหันมาใชพลังงาน

ทางเลือก  

ในสวนของราคากาซ LPG หลังจากมีการปลอยลอยตัวในชวงปลายป 2550 ทํา

ใหราคากาซ LPG มีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นเรื่อยๆ และยังคงจะเพิ่มข้ึนอีกตามนโยบายลอยตัวราคา

กาซ LPG ในทุกๆ ไตรมาส ไปจนถึงไตรมาสแรกในป 2552 ซึ่งรัฐบาลตองการลดภาระของกองทุน

น้ํามันที่ใหเงินอุดหนุนกาซ LPG จึงทําใหราคากาซ LPG ต่ํากวาราคาที่แทจริง เพราะในความเปน

จริงแลวกาซ LPG เปนผลพลอยไดจากการกลั่นน้ํามันดิบ ดังนั้นเมื่อมองตามหลักความเปนจริง

ราคาของกาซ LPG ก็ควรจะปรับขึ้นตามราคาน้ํามันดวย แตเนื่องจากตนทุนที่ต่ํากวามาก ทําให

สวนตางของเบนซิน 95 กับราคากาซ LPG ยังคงตางกันมาก สงผลใหผูใชรถหันมาใชกาซ LPG 

มากขึ้น โดยเฉพาะกับรถแท็กซี่ ซึ่งเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหรัฐบาลยกเลิกการอุดหนุนราคากาซ LPG 

เนื่องจากเปนการนํามาใชผิดประเภท เพราะรัฐบาลใหการสนับสนุนการใชกาซ LPG ในภาค

ครัวเรือนเทานั้น 

  จากกราฟเห็นไดวาราคาของกาซ NGV มีราคาคงที่ และเปนราคาที่ต่ําที่สุดเมื่อ

เทียบกับพลังงานทั้ง 3 ชนิดที่กลาวมา เนื่องจากในขณะนี้รัฐบาลหันมาใหการสงเสริมการใชกาซ 

NGV เปนพลังงานทดแทนในภาคการขนสงมากขึ้น เพราะเปนเชื้อเพลิงราคาถูกที่สามารถหาไดใน

ประเทศ และเพื่อตองการลดการนําเขาน้ํามัน อีกทั้งกาซ NGV ยังเปนเชื้อเพลิงสะอาด แตราคา

กาซ NGV ที่เปนอยูในขณะนี้เปนราคาที่ไดรับการอุดหนุนจากภาครัฐ ซึ่งไมใชราคาที่แทจริงของ

กาซ NGV อยางไรก็ตามดวยราคาที่ถูกกวาของกาซ NGV บวกกับการสงเสริมของภาครัฐ ทําให

ผูใชรถหันมาสนใจที่จะใชกาซ NGV กันมากขึ้น ซึ่งถือวาเปนทางเลือกใหมสําหรับผูที่ตองการหัน

มาใชพลังงานทางเลือกอีกทางหนึ่ง 

  แตพลังงานทางเลือกตัวใดที่จะใหผลประโยชนกับผูใชสูงสุด นั่นคือ ปญหาที่

ผูสนใจตองการจะเปลี่ยนแปลงเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 มาใชพลังงานทางเลือกตองการคําตอบ 

การวิจัยนี้จึงทําการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชนในการใชแกสโซฮอล 95 แทนน้ํามัน

เบนซิน 95 ใชกาซ LPG แทนน้ํามันเบนซิน 95 และใชกาซ NGV แทนน้ํามันเบนซิน 95 เพื่อใหเปน

เครื่องชวยในการตัดสินใจของผูที่ตองการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 มาใช

พลังงานทางเลือก 
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1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 

1.2.1 ศึกษาเปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชนในการใชแกสโซฮอล 95 แทน

น้ํามันเบนซิน 95 ใชกาซ LPG แทนน้ํามันเบนซิน 95 และใชกาซ NGV แทนน้ํามันเบนซิน 95 

1.2.2 ศึกษานโยบายและมาตรการของรัฐในการใชแกสโซฮอล 95 แทนน้ํามัน

เบนซิน 95 ใชกาซ LPG แทนน้ํามันเบนซิน 95 และใชกาซ NGV แทนน้ํามันเบนซิน 95 

1.2.3 ศึกษาปญหาและความคิดเห็นของผูใชแกสโซฮอล 95 แทนน้ํามันเบนซิน 

95 ใชกาซ LPG แทนน้ํามันเบนซิน 95 และใชกาซ NGV แทนน้ํามันเบนซิน 95 

 
1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

 

1.3.1 ศึกษาเปรียบเทียบเชื้อเพลิงตางๆ กับรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 

ที่เปนเครื่องยนตเบนซินที่มีระบบเชื้อเพลิงแบบหัวฉีด ขนาด 1600 ซีซี โดยจะใชรถยนตรุนเดียวกัน 

ยี่หอเดียวกัน เปนตัวเปรียบเทียบ 

1.3.2 ศึกษาผูใชรถยนตที่ใชแกสโซฮอล 95 แทนน้ํามันเบนซิน 95 ใชกาซ LPG 

แทนน้ํามันเบนซิน 95 และใชกาซ NGV แทนน้ํามันเบนซิน 95 ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
1.4 งานศกึษาในอดีต 

 
1.4.1 งานวิจัยเฉพาะเรื่อง “การศึกษาปจจัยที่มีผลตอการใชเอทานอลเปน

พลังงานทดแทน” โดย อารีวรรณ พวงเจริญ 2548 

จากผลของการศึกษาพบวา ความไมมั่นใจเปนปจจัยหลักที่สําคัญในการตดัสนิใจ

ไมเลือกใชเอทานอลเปนพลังงานทดแทน กลาวคือ ความไมมั่นใจผลที่มีตอเครื่องยนตเปนความ

เชื่อและทัศนคติ ที่เกิดขึ้นจากการกระทําและการเรียนรู ซึ่งตามหลักการตลาดถือวาเปนปจจัย

ภายในที่มีผลตอการตัดสินใจในการเลือกใชสินคาและบริการ เมื่อผูใชน้ํามันบางกลุมเกิดการ

เรียนรูวาน้ํามันแกสโซฮอลสงผลตอเครื่องยนต โดยความเชื่อนี้มาจากความรูหรือความเห็นสวนตัว

ที่ไดยินไดฟงมาจากบุคคลอื่น จึงเกิดเปนความเชื่อที่ไมดีตอน้ํามันแกสโซฮอล สงผลใหตัดสินใจไม

เลือกเอทานอลเปนพลังงานทดแทน 
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1.5 กรอบความคิดทางทฤษฎ ี
 

แนวคิด ทฤษฎีที่ใชในการวิเคราะหถึงตนทุนผลประโยชนในการใชแกสโซฮอล 95 

แทนน้ํามันเบนซิน 95 ใชกาซ LPG แทนน้ํามันเบนซิน 95 และใชกาซ NGV แทนน้ํามันเบนซิน 95 

ก็คือการศึกษาถึงความเปนไปไดของโครงการ (Feasibility Study) ไดมีผูใหความหมายและทัศนะ

ไวหลายประการ ดังนี้ 

ความจําเปนที่จะตองศึกษาความเปนไปไดของโครงการนั้นเปนผลสืบเนื่องจาก

ความขาดแคลนในทรัพยากร เมื่อเทียบกับความตองการลงทุนในโครงการตางๆ การวิเคราะห

ผลเสีย-ผลประโยชนของโครงการ(Cost-Benefit Analysis) เปนเครื่องมือหนึ่งที่ชวยจัดสรร

ทรัพยากรที่ขาดแคลนไปยังโครงการตางๆ อยางมีประสิทธิภาพ(เสียคาใชจายต่ําที่สุด) และมี

ประสิทธิผล(ไดรับผลประโยชนมากที่สุด) ถูกตองตามหลักวิชาการทางเศรษฐศาสตร และชวยใหผู

วิเคราะหโครงการสามารถตัดสินใจเลือกลงทุนในโครงการที่ดี เหมาะสมและมีคุณคาในทางปฏิบัติ 

(หฤทัย มีนะพันธ, 2544, น.22) 

การวิเคราะหโครงการของรัฐและของเอกชนมีความแตกตางกัน โดยเอกชนจะ

เนนผลประโยชนกําไรในรูปตัวเงิน(Money Profit) ที่ไดจากการมีโครงการ ในขณะที่การวิเคราะห

โครงการของรัฐบาลหรือทางเศรษฐกิจ จะเนนถึงผลกําไรทางสังคม(Social Profit) เปนสวนรวม 

ความแตกตางในแนวความคิดเรื่องของกําไรดังกลาวยังทําใหเกิดความแตกตางในการตีราคาของ

โครงการอีกดวย โดยจะมีการใชราคาตลาด(Market Price) หากเปนการวิเคราะหโครงการของ

เอกชน และจะใชราคาเงา(Shadow Price) ในการวิเคราะหโครงการของรัฐบาล การวิเคราะหและ

ประเมินผลโครงการโดยทั่วไปนั้น จะใชหลักการวิเคราะหตนทุน-ผลตอบแทนโครงการ(Cost-

Benefit Analysis) เปนหลักในการพิจารณา โดยถาเปนโครงการของรัฐบาลจะตองนําเอาตนทุน

และผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรมาคิดดวย เชน ตนทุนคาเสียโอกาส(Opportunity Cost) และ

ตนทุนทางสังคม(Social Cost) เปนตน สวนการวิเคราะหและการประเมินโครงการของภาคเอกชน

วัตถุประสงคที่สําคัญของการวิเคราะหเพื่อวิเคราะหวาโครงการที่จัดทํามีความคุมทุนหรือไม 

กลาวคือผลตอบแทนที่ไดควรจะสูงกวาเงินที่ไดลงทุนไป โดยคํานึงถึงคาเสียโอกาสซึ่งอยูในรูปของ

อัตราสวนลด(Discount Rate) การวิเคราะหและประเมินโครงการของภาคเอกชนจึงเปนการ

วิเคราะหดานการเงินของโครงการ(Financial Cost-Benefit Analysis) (ประสิทธิ์ ตงยิ่งศิริ, 2535, 

น.11) 
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1.6 วิธีการศึกษา 
 

การศึกษาแบงออกเปน 2 สวนดังนี้คือ 

1.6.1 โดยการเก็บรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณผูใชแกสโซฮอล 95, กาซ 

LPG, กาซ NGV และใชแบบสอบถาม จากผูใชรถยนตที่ไดมีการเปลี่ยนไปใชแกสโซฮอล 95 หรือ

ไปติดตั้งเครื่องยนตเพื่อใชกาซ LPG และ NGV เพื่อใหทราบถึงผลดีผลเสียหลังจากการติดตั้งและ

การใชงาน กําหนดขนาดตัวอยางทั้งหมด 300 ตัวอยาง  

1.6.2 การวิเคราะหดานการเงิน (Financial Analysis) 

1.6.2.1 ระยะเวลาคืนทุน (Payback period: PB) 

 ระยะเวลาคืนทุน หมายถึง ระยะเวลานับต้ังแตเร่ิมโครงการจนถึงเวลาที่โครงการ

สามารถสรางผลตอบแทนที่เมื่อรวมกันแลวเทากับเงินลงทุนเริ่มตนพอดี ระยะเวลาคืนทุนเปนการ

ประมาณเพื่อใหทราบคราวๆถึงความสามารถในการสรางผลตอบแทนของโครงการลงทุน 

จากนิยาม จะหาระยะเวลาคืนทนุไดเมื่อ 

 

  ระยะเวลาคืนทุน(PB) =     จํานวนเงนิลงทนุ 

     กระแสเงินสดสุทธิที่คาดวาจะไดรับตอป 

 

ระยะเวลาคืนทุนสัน้เปนที่ตองการของนักลงทนุ เพราะหมายถงึวาโครงการลงทนุ

สามารถใหผลตอบแทนที่ดีจงึสามารถคืนทนุไดเร็ว นักลงทุนสามารถนาํผลตอบแทนนั้นไปลงทนุ

ใหมไดเร็วขึ้น 

1.6.2.2 มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) 

โดยการศึกษาวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนของโครงการ ไดแก คาเสียโอกาส  

รายรับ-รายจายของโครงการ  อัตราผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ เนื่องจากมีคาใชจายใน

การติดตั้งและเปลี่ยนเครื่องยนตใหม (Switching Cost) โดยที่การเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ 

NGV จะมีคาใชจายในการติดตั้ง สวนการเปลี่ยนมาใชแกสโซฮอล จะไมมีการนําตนทุนคงที่มาคิด

เพราะไมตองเปลี่ยนแปลงเครื่องยนต และตนแปรผัน เชน คาพลังงานเชื้อเพลิงที่ใชในการเดินทาง

เทียบหนวยเปนเชื้อเพลิง 1 ลิตรราคากี่บาทวิ่งไดกี่กิโลเมตร, คาใชจายในการบํารุงรักษา

เครื่องยนตเพราะตองทําการตรวจสอบถังกาซทุกๆ 3 ป โดยกําหนดระยะเวลาโครงการ 5 ป   ทั้งนี้

เพราะเปนระยะเวลาที่เหมาะสม    เมื่อเปรียบเทียบกับการผอนซื้อสังหาริมทรัพยและอายุการใช
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งานของรถยนต ซึ่งสถาบันการเงินมักจะปลอยสินเชื่อใหแกผูซื้อเปนระยะเวลาประมาณ 2-5 ป อีก

ทั้งเมื่อรถยนตนั้นหมดอายุการใชงานแลวถังกาซ NGV สามารถนําไปใชตอไดอีกเพราะอายุการใช

งานของถังกาซ NGV มีอายุประมาณ 20 ป(บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน), 2550) สวนถังกาซ 

LPG นั้นมีอายุการใชงานประมาณ 10 ป(บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน), 2550)  โดยใชการคาํนวณ 

“มูลคาปจจุบันสุทธิ” (Net Present Value หรือ Net Present Worth) ตามสูตรดังนี้ คือ 

 

มูลคาปจจุบนัสุทธิ NPV = C
k

Bn

t
t

t −
+∑

=1 )1(
 

 

โดยที ่  NPV = มูลคาปจจุบนัของกระแสเงนิสดสุทธิของโครงการ 

   = ผลบวกกระแสเงินสดตั้งแตปลายปที่ 1 ถงึปลายปที ่n ∑
=

n

t 1

   = กระแสเงินสดสุทธิรายปตั้งแตปลายปที ่1 ถึงปลายปที ่n tB

   = จํานวนเงนิลงทุนเมื่อเร่ิมโครงการ C

    =  คาของทนุที่ใชเปนอัตราลดคา k

เกณฑการตัดสินใจ จะดูไดจากคาของ NPV ดังตอไปนี ้

  NPV < 0 ไมควรลงทนุ 

  NPV = 0 ไมมีความแตกตางระหวางลงทนุและไมลงทนุ 

  NPV > 0 ควรลงทนุ 

  NPV ยิ่งมากแสดงวาโครงการลงทนุยิง่ใหผลตอบแทนมาก 
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 1.6.2.3 อัตราผลตอบแทนภายในโครงการลงทุน (Internal rate of return: IRR) 

อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการลงทุน หมายถึง อัตราคิดลดเปนรอยละ 

(Discount rate) ที่ทําให มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการเทากับศูนย ใชเพื่อพิจารณาอัตรา

ผลตอบแทนเฉลี่ยที่โครงการลงทุนสามารถสรางใหไดตลอดระยะเวลาของโครงการ 

  จากนิยาม จะหาอัตราผลตอบแทนภายในไดดังนี ้

 

NPV = 0 = C
R

CFn

t
t

t −
+∑

=1 )1(
 

 

โดยที่   NPV = มูลคาปจจุบนัของกระแสเงนิสดสุทธิของโครงการ 

    = ผลบวกของกระแสเงินสดปลายประยะเวลา t ∑
=

n

t 1

    = กระแสเงินสดสุทธิที่คาดวาจะไดรับจากการลงทนุในป t tCF

    = จํานวนเงนิลงทุนในปจจุบนั C

     = ระยะเวลา t

    = อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการลงทุน (IRR)  R

เกณฑการตัดสินใจ จะพิจารณาโดยเปรียบเทียบอัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) 

กับตนทนุคาเสียโอกาสของเงินลงทนุหรืออัตราดอกเบี้ยเงินกู (k) 

R < k  ไมควรลงทนุ 

R = k ไมมีความแตกตางระหวางลงทนุและไมลงทนุ 

R > k  ควรลงทนุ ซึง่คายิ่งมากแสดงวาโครงการลงทนุยิง่ให  

ผลตอบแทนมาก 

 

1.6.2.4 การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) 

การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ เปนการนําปจจัยที่อาจมีผลกระทบตอ

การสรางรายรับมาพิจารณา เพราะดวยขอมูลที่มีในปจจุบันอาจไมเพียงพอตอการนํามาประเมิน

โครงการ ปจจัยที่อาจมีผลกระทบตอการสรางรายรับ อาทิเชน ความผันแปรของปริมาณขายและ

ราคาขาย ตนทุนปจจัยการผลิต อัตราคิดลด ดังนั้นจึงควรนําความไมแนนอนหรือความออนไหว

ของโครงการเขามาเปนสวนหนึ่งของการวิเคราะหเชนกัน โดยในการศึกษานี้กําหนดใหตัวแปรที่ใช

ทดสอบความออนไหวของโครงการแบงออกเปน 3 สวนคือ 
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• กรณีปกติ(Base Case) โดยกําหนดเกณฑใหราคาเชื้อเพลิงทุกชนิดคงที่และ

ตนทุนคงที่ตลอดโครงการตามเกณฑที่ตั้งไว 

• กําหนดใหสวนตางราคาเชื้อเพลิงทุกชนิดเพิ่มขึ้น(Best Case)ในอัตรารอย

ละ 20 และรอยละ 40 ในขณะที่ตนทุนทุกอยางคงที่ 

• กําหนดใหสวนตางราคาเชื้อเพลิงทุกชนิดลดลง(Worst Case)ในอัตรารอย

ละ 20 และรอยละ 40 ในขณะที่ตนทุนทุกอยางคงที่ 

 
1.7 แหลงขอมูลและวธิีการเก็บขอมลู 

 
การศึกษาจะใชขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) และขอมูลทุติยภูมิ (Secondary 

Data) โดยมีลักษณะขอมูล ดังนี้ 

1.7.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) ไดจากการสัมภาษณและใชแบบสอบถาม 

โดยการเก็บรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณผูใชกาซ LPG, กาซ NGV และใช

แบบสอบถาม จากผูใชรถยนตที่ไดมีการเปลี่ยนไปใชแกสโซฮอล 95 จํานวน 100 ตัวอยางหรือไป

ติดตั้งเครื่องยนตเพื่อใชกาซ LPG จํานวน 100 ตัวอยางและกาซ NGV จํานวน 100 ตัวอยาง 

เพื่อใหทราบถึงผลดีผลเสียหลังจากการติดตั้งและการใชงาน โดยเลือกสถานีบริการน้ํามันที่ตั้งอยู

ในสายหลักในเขตกรุงเทพมหานคร ไดแก ถนนวิภาวดี-รังสิต ถนนพหลโยธิน ถนนเพชรเกษมและ

สถานีบริการที่มีการจราจรหนาแนน และเปนสถานีที่ใหบริการแกสโซฮอล 95, LPG หรือ NGV ใน

การทําแบบสอบถาม เพื่อใหผลการวิเคราะหของกลุมตัวอยางเปนตัวแทนของประชากรที่ตองการ

ศึกษาได 

1.7.2 ขอมูลทุติยภูมิ  ไดจากเอกสารของหนวยงานราชการและเอกชน 

โดยการรวบรวมขอมูลจากกรมการขนสง แหลงขอมูลทุติยภูมิ ขอมูลดานสถิติ

ตางๆ ไดมาจากแหลงที่ไดมีการเก็บรวบรวมไวแลว ไดแก สํานักงานสถิติแหงชาติ กรมการขนสง

ทางบก  ตัวแทนรับติดตั้งดัดแปลงเครื่องยนตเปนLPGและNGV สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 

กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพาณิชย สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) กรม

นโยบายและแผนพลังงาน กรมธุรกิจพลังงาน เอกสารอางอิง วิทยานิพนธและสารนิพนธที่

เกี่ยวของ ตลอดจนขอมูลรายละเอียดจาก Website ตาง ๆ และการ Search จาก Internet 
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1.8 ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 
 

1.8.1 เพื่อเปนขอมูลในการตัดสินใจสําหรับผูที่ตองการเปลี่ยนจากการใชเบนซิน

95 มาเปนพลังงานทางเลือกตางๆ ไดแก แกสโซฮอล 95, LPG และ NGV เพื่อใหเหมาะสมกับการ

ใชงาน และไดประโยชนสูงสุดจากการเปลี่ยนมาใชแกสโซฮอล 95, LPG หรือ NGV 

1.8.2 เพื่อใหทราบถึงปญหาทางดานเทคนิคตางๆ และประโยชนของการเปลี่ยน

มาใชแกสโซฮอล 95, LPG หรือ NGV เปนพลังงานทดแทน ซึ่งเปนปจจัยหลักที่สําคัญตอการ

ตัดสินใจในการเปลี่ยนมาใชแกสโซฮอล 95, LPG หรือ NGV 

1.8.3 เพื่อใหทราบถึงปญหาและความเปนไปไดของการรณรงคใชประชาชนหัน

มาใชพลังงานทดแทนตางๆ ตามเปาหมายของรัฐบาล ซึ่งจะทําใหทราบวาการสงเสริมของภาครัฐ

ประสบความสําเร็จหรือไม 

1.8.4 เพื่อเปนการขยายขอบเขตความรูทางการศึกษาวิจัย และเพิ่มเอกสารทาง

วิชาการใหแกผูที่สนใจและนักวิชาการเพื่อเปนแนวทางในการศึกษาตอไป 
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บทที่ 2 
 

นโยบายและมาตรการสงเสริมของภาครัฐ 
 

2.1 นโยบายและแผนพัฒนาพลังงานของประเทศไทย 
 

  จากปญหาวิกฤติราคาพลังงานในชวงที่ผานมาไดสงผลกระทบตอภาวะเศรษฐกิจ

ของประเทศโดยรวม อยางไรก็ตาม กระทรวงพลังงานไดดําเนินการแกไขปญหาดังกลาวมาอยาง

ตอเนื่อง และไดมีการปรับยุทธศาสตรใหสอดคลองและเหมาะสมกับสถานการณที่เกิดขึ้น โดยการ

เรงดําเนินการยุทธศาสตรดานพลังงานเพื่อการแขงขันของประเทศ ซึ่งประกอบดวย 4 ยุทธศาสตร 

(สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2548-2549) ดังนี้  

1. ยุทธศาสตรการใชพลังงานอยางมีประสิทธิภาพ ไดกําหนดเปาหมายลดการใช

พลังงานโดยรวมรอยละ 15 และรอยละ 20 ในป 2551 และ 2552 ตามลําดับ โดยมุงเนนการปรับ

โครงสรางในสาขาขนสงและอุตสาหกรรมใหใชพลังงานอยางมีประสิทธิภาพและประหยัดพลังงาน 

พรอมทั้งนํามาตรการดานภาษีมาใชเพื่อสรางแรงจูงใจในการประหยัดพลังงานมากยิ่งขึ้นในทั้ง 2 

ภาคสวน 

2. ยุทธศาสตรการพัฒนาพลังงานทดแทน มีเปาหมายเพิ่มสัดสวนพลังงาน

ทดแทนจากเดิมรอยละ 0.5 ของพลังงานเชิงพาณิชย ในป 2545 เพิ่มเปนรอยละ 8 ของพลังงาน

เชิงพาณิชย ภายในป2554 โดยกําหนดสัดสวนใหโรงไฟฟาที่กอสรางใหมจะตองผลิตไฟฟาจาก

พลังงานหมุนเวียนในอัตรารอยละ 4 และกําหนดมาตรการจูงใจเพื่อใหมีการรับซื้อไฟฟาที่ผลิตจาก

พลังงานทดแทนมากขึ้น พรอมทั้งสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาพลังงานทดแทนที่ประเทศมี

ศักยภาพสูง ตลอดจนสนับสนุนใหชุมชนรวมเปนเจาของโรงไฟฟาที่ผลิตจากพลังงานทดแทน เปน

ตน 

3. ยุทธศาสตรการสรางความมั่นคงดานพลังงาน ดานไฟฟาไดกําหนดเปาหมาย

ใหมีกําลังผลิตไฟฟาที่เพียงพอตอความตองการใช ไมใหเกิดไฟฟาดับหรือไฟฟาตก หรือมีไฟฟา

สํารองเกินความจําเปน และมีโครงสรางราคาคาไฟฟาที่เหมาะสมเปนธรรม ตลอดจน คํานึงถึง

คุณภาพชีวิตและผลกระทบสิ่งแวดลอมตอชุมชนและทองถิ่น โดยให การไฟฟาฝายผลิต(กฟผ.) 

รับผิดชอบระบบการผลิตและระบบสงไฟฟา รวมทั้งรับผิดชอบจัดตั้งกองทุนเพื่อพัฒนาชุมชนพื้นที่

รอบโรงไฟฟา สําหรับดานปโตรเลียมไดกําหนดเปาหมายการสํารองกาซธรรมชาติจากแหลงใน

ประเทศใหเพียงพอตอความตองการใชไดนานอีก 30 ป และยืดระยะเวลาการสํารองพลังงานของ

11 
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ประเทศจาก 30 ป เปน 50 ป โดยดําเนินการสงเสริมการสํารวจและผลิตในประเทศ และประสาน

ความรวมมือกับประเทศตางๆ ในภูมิภาค รวมทั้ง สงเสริมใหการปโตรเลียมแหงประเทศไทย

(ปตท.) การปโตรเลียมแหงประเทศไทยสํารวจและผลิตปโตรเลียม(ปตท.สผ.) และเอกชนไทยที่มี

ศักยภาพไปลงทุนดานพลังงานในตางประเทศ 

4. ยุทธศาสตรการปรับประเทศใหเปนศูนยกลางพลังงานในภูมิภาค มีเปาหมาย

ที่จะพัฒนาประเทศใหเปนศูนยกลางการคาขายพลังงาน ปรับโครงสรางและบทบาทจากผูซื้อเปน

ผูคาพลังงานปรับปรุงระบบและโครงสรางภาษีอากรในระบบการคาน้ํามัน การพัฒนาใชโครงสราง

พื้นฐานที่มีอยูใหเต็มประสิทธิภาพทั้งในสวนของระบบเครือขายสายสงไฟฟา ระบบเครือขายทอ

กาซ ระบบขนสงน้ํามันทางทอระบบคลังน้ํามันสํารอง และระบบเครือขายพลังงานอื่นๆ ระหวาง

ประเทศ เปนตน 

เมื่อวันที่ 3 พฤศจิกายน 2549 รัฐบาลพล.อ. สุรยุทธ จุลานนท นายกรัฐมนตรีได

แถลงนโยบายรัฐบาลตอสภานิติบัญญัติแหงชาติ ในสวนของนโยบายดานพลังงาน ดังนี้ 

  “จะสงเสริมประสิทธิภาพและประหยัดการใชพลังงาน การพัฒนาและใช

ประโยชนพลังงานทดแทน การสํารวจและพัฒนาแหลงพลังงานทั้งภายในประเทศและนอก

ประเทศ รวมถึงเขตพัฒนารวมกันกับประเทศเพื่อนบาน การสงเสริมการใชพลังงานสะอาด การ

กําหนดโครงสรางราคาพลังงานที่เหมาะสม และการปรับโครงสรางบริหารกิจการพลังงานให

เหมาะสมโดยแยกงานนโยบายและการกํากับดูแลใหมีความชัดเจน รวมทั้งสงเสริมการแขงขันใน

ธุรกิจพลังงานในระยะยาว และการศึกษาวิจัยพลังงานทางเลือก” (รายงานประจําปสํานักงาน

นโยบายและแผนพลังงานกระทรวงพลังงาน, 2549, น.24) 

เพื่อใหเกิดความชัดเจนในการดําเนินงาน กระทรวงพลังงานไดจัดทํานโยบายและ

แผนพัฒนาพลังงานของประเทศ โดยแบงนโยบายพลังงานออกเปน 2 ระยะ คือ มาตรการที่ตอง

ดําเนินการทันทีซึ่งเปนนโยบายเรงดวนเพื่อแกปญหาพลังงานของประเทศ และมาตรการที่ตอง

ดําเนินการในระยะตอไปเปนนโยบายเพื่อการวางพื้นฐานการพัฒนาพลังงานของประเทศใหมี

ความมั่นคงและยั่งยืน สอดคลองกับหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง โดยกําหนดนโยบายและแผน

พลังงานของประเทศ (รายงานประจําปสํานักงานนโยบายและแผนพลังงานกระทรวงพลังงาน, 

2549) ดังนี้ คือ 

ระยะสั้น เร่ิมดําเนินการทันทีภายในรัฐบาลชุดพล.อ. สุรยุทธ จุลานนท 

1. ปรับโครงสรางการบริหารกิจการพลังงานใหเหมาะสม เพื่อใหการบริหารจัด

การพลังงานของประเทศมีประสิทธิภาพสูงสุด โดย (1) ยกรางและเรงดําเนินการเพื่อใหมี
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พระราชบัญญัติประกอบกิจการพลังงาน เพื่อแยกงานนโยบายและการกํากับดูแลออกจากกันใหมี

ความชัดเจน โดยใหการกํากับดูแลกิจการพลังงานครอบคลุมถึงกิจการไฟฟาและกาซธรรมชาติ 

และมีการจัดตั้งองคกรอิสระกํากับดูแล และ (2) เสนอการแกไขพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ 

สิทธิและประโยชนของ บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) พ.ศ. 2544เพื่อโอนอํานาจรัฐใหมาอยูภายใต

การกํากับดูแลของรัฐ ตลอดจน (3) เรงผลักดัน ปรับปรุง แกไข กฎหมายดานพลังงานอื่นๆ อาทิ 

พ.ร.บ. ปโตรเลียม พ.ศ. 2514 และ พ.ร.บ. การสงเสริมการอนุรักษพลังงาน พ.ศ.2535 เปนตน 

2. การจัดหาพลังงาน เพื่อใหพลังงานมีความเพียงพอและมั่นคง โดย (1) เรงรัด

และสงเสริมการสํารวจและพัฒนาแหลงเชื้อเพลิงปโตรเลียมทั้งในประเทศและเขตพื้นที่ทับซอนกับ

ประเทศเพื่อนบาน เชน แหลงกาซธรรมชาติในอาวไทยเพิ่มเติม จากแหลงยูโนแคล แหลงอาทิตย 

แหลงบงกช แหลงไพลิน และแหลงกาซในเขตพื้นที่พัฒนารวมไทย-มาเลเซีย (JDA) (2) พัฒนา

โครงขายทอกาซธรรมชาติกับประเทศเพื่อนบาน ไดแก สหภาพพมาแหลง M7/M9 และ A1 และ

ประเทศอินโดนีเซีย แหลงนาทูนา และ/หรือ LNG จากตางประเทศ(3) เรงสงเสริมบทบาท 

ปตท.สผ. ในการสํารวจพัฒนาแหลงปโตรเลียมทั้งในประเทศและตางประเทศ(4) ปรับปรุง

แผนพัฒนากําลังการผลิตไฟฟาของประเทศ โดยปรับคาพยากรณไฟฟาใหเหมาะสมและ

สอดคลองกับภาวะเศรษฐกิจ และสงเสริมบทบาทของภาคเอกชนใหมีสวนรวมในการผลิตไฟฟา

เพิ่มข้ึน และ (5) กระจายแหลงและชนิดเชื้อเพลิงที่ใชในการผลิตไฟฟา รวมถึงการรับซื้อไฟฟาจาก

ประเทศเพื่อนบาน เพื่อความมั่นคงดานพลังงาน เสถียรภาพของราคาโดยคํานึงถึงตนทุนการผลิต 

ผลกระทบสิ่งแวดลอม และประโยชนตอผูบริโภค 

3. สงเสริมใหมีการใชพลังงานอยางประหยัดและมีประสิทธิภาพ โดยการ (1) 

กําหนดเปาหมายและเรงดําเนินการอนุรักษพลังงานทั้งภาครัฐ เอกชน และประชาชน เพื่อให

เกิดผลในทางปฏิบัติอยางจริงจังและตอเนื่อง (2) จัดตั้งองคกรหลักในการผลักดันและการบริหาร

จัดการดานการใชพลังงาน (National Demand Side Management Office) (3) เรงดําเนินการ

กําหนดมาตรฐานการประหยัดพลังงานของอุปกรณ เครื่องจักร และเครื่องยนตที่ใชพลังงาน 

รวมทั้ง ดําเนินการติดฉลากอุปกรณที่ไดกําหนดมาตรฐานไวแลว (4) สงเสริมการใชระบบขนสง

มวลชนใหมากขึ้น โดยจัดเตรียมพื้นที่จอดรถในลักษณะ Park & Ride และอํานวยความสะดวก

โดยเตรียม Feeder ใหบริการเดินทางเขาสูเมือง และ (5) สนับสนุนใหมีการรับซื้อไฟฟาจากผูผลิต

ไฟฟาดวยระบบผลิตไฟฟา และความรอนรวมกัน (Cogeneration) โดยผานระเบียบการรับซ้ือ

ไฟฟาจากผูผลิตไฟฟาขนาดเล็ก (a Small Power Producer : SPP) และระเบียบการรับซื้อไฟฟา

จากผูผลิตไฟฟาขนาดเล็กมาก (a Very Small Power Producer : VSPP) 
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4. สงเสริมพลังงานทดแทนที่เหมาะสมกับประเทศ เพื่อกระจายชนิดเชื้อเพลิงและ

ลดการพึ่งพาการนําเขาพลังงาน โดย (1) สงเสริมการใชกาซธรรมชาติ (NGV) แกสโซฮอล 

(Gasohol) และไบโอดีเซล(Biodiesel) ทดแทนน้ํามันเชื้อเพลิงในภาคขนสง (2) สนับสนุนใหมีการ

รับซ้ือไฟฟาจากพลังงานหมุนเวียนเชน วัสดุเหลือใชจากการเกษตร ของเสียจากอุตสาหกรรม กาซ

ชีวภาพ ขยะ ลม พลังงานแสงอาทิตย ในสัดสวนและราคาที่เหมาะสม โดยเรงออกประกาศขยาย

ปริมาณการรับซ้ือไฟฟาจากผูผลิตขนาดเล็กมาก (VSPP) และการกําหนดราคารับซื้อไฟฟาสวน

เพิ่มจากราคาตามระเบียบ (3) จัดตั้งองคการมหาชนเพื่อดําเนินการสงเสริมการใชพลังงาน

หมุนเวียนในชุมชนใหเกิดขึ้นอยางจริงจังและยั่งยืน และ (4) สนับสนุนการศึกษาวิจัยและพัฒนา

พลังงานทดแทนเชิงนโยบาย รวมทั้ง เผยแพรใหความรูเพื่อใหประชาชนรูจักและมั่นใจการเลือกใช

เชื้อเพลิงอื่น อาทิ กาซ NGV แกสโซฮอล และไบโอดีเซล รวมทั้ง ประชาสัมพันธเพื่อสรางความรู 

ความเขาใจเกี่ยวกับความจําเปนในการสงเสริม และพัฒนาพลังงานทางเลือกอื่นๆ เชน ถานหิน 

และอ่ืนๆ 

5. กําหนดโครงสรางราคาพลังงาน เพื่อใหการกําหนดราคาพลังงานโปรงใส เปน

ธรรม และสะทอนตนทุนที่แทจริง โดยการ (1) กํากับดูแลใหการกําหนดราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเปนไป

ตามกลไกตลาดที่เสรีโปรงใส และเปนธรรม (2) เรงดําเนินการเพื่อลดภาระหนี้สินกองทุนน้ํามัน

เชื้อเพลิงและวางกรอบแนวทางการใชงบประมาณของกองทุนน้ํามันเชื้อเพลิงในอนาคต (3) ปรับ

โครงสรางราคาและการชดเชยกาซหุงตม (LPG) เพื่อใหราคาสะทอนตนทุน และปรับวิธีการ

คํานวณคา Ft ใหมีความเหมาะสมและเปนธรรมยิ่งขึ้น โดยใหมีการสงผานตนทุนคาเชื้อเพลิง และ

คาซื้อไฟฟาภายใตการดําเนินงานที่มีประสิทธิภาพ และ (4)กํากับดูแลอัตราคาตอบแทนในการ

จัดหา คาผานทอ และการจําหนายกาซธรรมชาติ ใหมีความชัดเจน โปรงใส และเปนธรรมตอ

ผูบริโภค 

6. กําหนดมาตรการดานพลังงานสะอาด เพื่อลดผลกระทบสิ่งแวดลอมที่เกิดขึ้น

จากการประกอบกิจการพลังงานในรูปแบบตางๆ โดยการ (1) กําหนดมาตรฐานคุณภาพน้ํามัน

สําเร็จรูปใหสูงขึ้นอยางเหมาะสม เพื่อใหสอดคลองกับการจัดการดานสิ่งแวดลอมของประเทศ (2) 

ปฏิบัติตามพันธกรณีดานสิ่งแวดลอมที่ใหสัตยาบันไวกับมิตรประเทศ และรวมมือกับนานาประเทศ

ในการดําเนินการดานสิ่งแวดลอมที่เกี่ยวของกับการประกอบกิจการพลังงาน เพื่อใหเกิดการ

พัฒนาพลังงานอยางยั่งยืน และ (3) เรงผลักดันกลไกการพัฒนาที่สะอาด (CDM) เพื่อสงเสริมให

เกิดการใชพลังงานอยางมีประสิทธิภาพ และชวยใหมีการใชพลังงานหมุนเวียนเพิ่มข้ึน 
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7. สงเสริมใหภาคเอกชนและประชาชนมีสวนรวมในการกําหนดนโยบาย เพื่อ

ความเขาใจและรวมมือกันพัฒนาพลังงานของประเทศ โดยสงเสริมการมีสวนรวมในการกําหนด

นโยบายและมาตรการดานพลังงาน เพื่อใหการพัฒนาพลังงานเปนการพัฒนาอยางยั่งยืน และ 

สงเสริมการมีสวนรวมในการพัฒนาพลังงานชุมชน เชน การผลิตไฟฟา และไบโอดีเซลชุมชน อัน

เปนการสอดคลองกับการพัฒนาเศรษฐกิจแบบพอเพียง 

ระยะยาว เร่ิมดําเนินการศึกษาวิจัยเพื่อวางรากฐานการบริหารจัดการพลังงาน

แบบยั่งยืนและสอดคลองตามหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง โดยจะดําเนินการในเรื่องตางๆ ดังนี้ 

1. จัดหาพลังงาน โดยกําหนดมาตรการที่กอใหเกิดการพัฒนาและจัดหาพลังงาน

ของประเทศที่ทําใหเกิดความมั่นคง มีใชอยางพอเพียงและทั่วถึง และลดการนําเขาพลังงานจาก

ตางประเทศ รวมทั้งศึกษาวิจัยพัฒนาพลังงานทางเลือกอื่น 

2. พัฒนาพลังงานแบบยั่งยืน โดยใหความสําคัญในการนําเทคโนโลยีสมัยใหม

มาใชในการพัฒนาพลังงาน ควบคูไปกับลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอมจากการพัฒนาธุรกิจ

พลังงาน และปฏิบัติตามพันธกรณีดานสิ่งแวดลอมที่ใหสัตยาบันไวกับมิตรประเทศ พรอมทั้งให

ผูผลิต ผูจําหนาย และผูใชเขามามีสวนรวมในการรับผิดชอบผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 

3. สงเสริมการแขงขันในธุรกิจพลังงาน โดยสงเสริมการแขงขันในธุรกิจพลังงาน

เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพและความเปนธรรม มีระบบกํากับดูแลการประกอบกิจการที่มี

ประสิทธิภาพและสรางความเปนธรรมใหแกผูบริโภค 

 
2.2 นโยบายและมาตรการสงเสริมแกสโซฮอล 95, กาซ LPG และกาซ NGV 

 
2.2.1 นโยบายและมาตรการสงเสริมแกสโซฮอล 95 

 
1. นโยบายและมาตรการสงเสริมการผลิตแกสโซฮอล 95 

 
ตามที่รัฐมีนโยบายสงเสริมโครงการผลิตแอลกอฮอลจากพืชเปนเชื้อเพลิงมา

ตั้งแตป 2543 เปนตนมา พรอมทั้งกําหนดใหคณะกรรมการเอทานอลแหงชาติเปนผูพิจารณา

ขอเสนอการขอตั้งโรงงานผลิต และจําหนายเอทานอลเปนเชื้อเพลิง โดยใหเปนไปตามกรอบ

นโยบายที่คณะกรรมการเอทานอลแหงชาติกําหนด และใหนําเสนอผลการพิจารณาตั้งโรงงานตอ

คณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (กพช.) เพื่อพิจารณาอนุมัติ อยางไรก็ตาม ในเดือน

กรกฎาคม 2547 กพช.ไดพิจารณาอนุมัติการขอตั้งโรงงานผลิตและจําหนายเอทานอลเปน
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เชื้อเพลิง โดยคณะกรรมการเอทานอลแหงชาติเปนที่ส้ินสุดไมตองนําเสนอ กพช. พิจารณาอีก แต

ใหคณะกรรมการเอทานอลแหงชาติรายงานผลการพิจารณาเสนอ กพช. เพื่อทราบเปนระยะๆ 

เมื่อวันที่ 9 ธันวาคม 2546 คณะรัฐมนตรีไดเห็นชอบยุทธศาสตรการสงเสริม

น้ํามันแกสโซฮอลโดยกําหนดใหมีการใชเอทานอลวันละ 1 ลานลิตร ในป 2549 สําหรับทดแทนสาร 

Methyl Tertiary Butyl Ether (MTBE) ในน้ํามันเบนซิน 95และเพิ่มเปน 3 ลานลิตร ในป 2554 เพื่อ

ใชแทนสาร MTBE ในน้ํามันเบนซิน 95 และเห็นชอบใหตั้งคณะทํางานรวมระหวางกระทรวง

พลังงาน กระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวงเกษตรและสหกรณ เพื่อกําหนดมาตรการสงเสริม

การจัดตั้งโรงงานผลิตเอทานอล และสนับสนุนแผนการจัดการดานวัตถุดิบตลอดจนรูปแบบการ

นําไปสูการปฏิบัติที่ชัดเจน และตอมาเมื่อวันที่ 12 เมษายน 2548 คณะรัฐมนตรีไดรับทราบแตงตั้ง

คณะกรรมการพัฒนาและสงเสริมเชื้อเพลิงชีวภาพ (กชช.) และไดมีระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวา

ดวยการยกเลิก“ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวย คณะกรรมการเอทานอลแหงชาติ พ.ศ. 2545” 

พ.ศ. 2548 ลงวันที่ 26พฤษภาคม 2548 โดยที่ กชช. มีอํานาจครอบคลุมภารกิจของคณะกรรมการ

เอทานอลแหงชาติ เมื่อผูประกอบการไดรับใบอนุญาตจัดตั้งโรงงานผลิตและจําหนายเอทานอล

เพื่อใชเปนเชื้อเพลิงจาก กชช. แลวผูประกอบการตองยื่นเรื่องตอกรมโรงงานอุตสาหกรรม กรม

สรรพสามิต สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนและหนวยงานที่เกี่ยวของ 

เพื่อเรงรัดและสงเสริมใหมีการผลิตการจําหนายเอทานอลตามเปาหมายที่

กระทรวงพลังงานกําหนด โดยไดกําหนดมาตรการสงเสริมการใชน้ํามันแกสโซฮอลและเรงกระจาย

การจําหนายน้ํามันแกสโซฮอลทั่วประเทศและเมื่อวันที่ 4 กันยายน 2549 กพช. ไดใหเปดเสรีการ

ขอจัดตั้งโรงงานผลิตและจําหนายเอทานอลเพื่อใชเปนเชื้อเพลิง ซึ่งขอมูลถึงวันที่ 6 พฤศจิกายน 

2549 มีผูผลิตเอทานอลจํานวน 5 ราย รวมปริมาณการผลิตจริงเฉลี่ย 480,000 ลิตร/วัน ขณะที่

ความตองการใชเอทานอลเพื่อทดแทนน้ํามันเบนซิน 95 ทั้งหมดประมาณ 800,000 ลิตร/วัน ซึ่งจะ

เห็นไดวาความเปนไปไดในการจะยกเลิกการจําหนายน้ํามันเบนซิน 95 ในป 2550 อาจทําไดยาก

เนื่องจากการจัดหาเอทานอล ยังไมเพียงพอตอความตองการที่จะนําไปทดแทนน้ํามันเบนซิน 95 

ดังนั้นเมื่อวันที่ 6 พฤศจิกายน 2549 กพช. จึงไดมีมติใหเลื่อนกําหนดการยกเลิกการจําหนายน้าํมนั

เบนซิน 95 ออกไป โดยมอบใหกระทรวงพลังงานรับไปพิจารณาความเหมาะสมของชวงเวลาใน

การยกเลิกการจําหนายน้ํามันเบนซิน 95 โดยใหคํานึงถึงประเด็นความเพียงพอของปริมาณเอทา

นอล การกําหนดราคาเอทานอล และแนวทางการลดผลกระทบตอรถยนตที่ไมสามารถใชน้ํามัน

แกสโซฮอลได ทั้งนี้ หากตองยกเลิกการจําหนายน้ํามันเบนซิน 95 กําหนดใหกระทรวงพลังงานตอง

ออกประกาศใหประชาชนทราบภายในเดือนมีนาคม 2550 รวมทั้งเห็นชอบใหยกเลิก
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คณะกรรมการพัฒนาและสงเสริมเชื้อเพลิงชีวภาพ โดยใหแตงตั้งคณะอนุกรรมการเอทานอล 

และไบโอดีเซลข้ึนแทนภายใตคณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) เพื่อใหกระบวนการ

บริหารและจัดการเชื้อเพลิงชีวภาพเปนเอกภาพ มีความคลองตัว และมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

ตอมาเมื่อวันที่ 12 ธันวาคม 2549 คณะรัฐมนตรีไดเห็นชอบแนวทางการปฏิบัติ

ตามนโยบายเปดเสรีการจัดตั้งโรงงานผลิตและจําหนายเอทานอลเพื่อใชเปนเชื้อเพลิง โดยให

กระทรวงการคลังจัดทําประกาศเรื่องการจัดตั้งโรงงานผลิตเอทานอลเพื่อใชเปนเชื้อเพลิงแทนการ

บังคับใชประกาศกระทรวงการคลัง เร่ือง วิธีการบริหารงานสุรา พ.ศ. 2543 สําหรับการตั้ง

โรงงานผลิตเอทานอลเพื่อใชเปนเชื้อเพลิงเพื่อใหสอดคลองกับนโยบายการเปดเสรี ทั้งนี้ให

กระทรวงการคลังรวมกับกระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวงพลังงานดําเนินการและจัดทํา

ประกาศดังกลาวใหแลวเสร็จโดยเร็ว และยกเลิกเงื่อนไขที่กําหนดและ/หรือขอถือปฏิบัติโดย กชช. 

และใหผูได รับใบอนุญาตตั้งโรงงานผลิตและจําหนายเอทานอล เพื่อใชเปนเชื้อเพลิงจาก

คณะกรรมการเอทานอลแหงชาติหรือจาก กชช. ที่มีความประสงคจะปรับเปลี่ยนแกไขสาระสําคัญ

โครงการรวมทั้งผูที่มีความประสงคจะจัดตั้งโรงงานผลิตเอทานอลเพื่อใช เปนเชื้อเพลิง

ภายในประเทศและ/หรือผลิตเอทานอล เพื่อใชเปนเชื้อเพลิงเพื่อการสงออกดําเนินการขออนุญาต

จากหนวยงานราชการที่เกี่ยวของพิจารณาดําเนินการใหถูกตอง 
 

2. นโยบายและมาตรการสงเสริมการใชแกสโซฮอล 95 

 

มติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 17 พฤษภาคม 2548 เห็นชอบยุทธศาสตรการแกไข

ปญหาดานพลังงานของประเทศ โดยเฉพาะในประเด็นการกําหนดเปาหมายวันที่ 1 มกราคม 

2550 ใหมีการใชน้ํามันแกสโซฮอล 95 ทั่วประเทศ และยกเลิกน้ํามันเบนซิน 95 โดยในป 2548 เรง

ขยายสถานีบริการจาก 730 แหง เปน 4,000 แหง และสงเสริมการใชน้ํามันแกสโซฮอลใหได 4 

ลานลิตร (ประมาณรอยละ 50 ของน้ํามันเบนซิน 95) และป 2551 สงเสริมใหใชน้ํามันแกสโซฮอล 

95 และ 91 ทั่วประเทศ แตผูผลิตรถยนตยังไมยืนยันวารถยนตรุนเกาที่เปนเครื่องยนตระบบคารบิว

เรเตอร จะสามารถใชน้ํามันแกสโซฮอลไดหรือไม ดังนั้น หากมีการยกเลิกราคาน้ํามันเบนซนิ 95 จะ

กอใหเกิดผลกระทบตอรถยนตรุนเกาดังกลาว ซึ่งปจจุบันยังมีการใชงานประมาณ 500,000 คัน 

(สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2549) 

ตอมากระทรวงพลังงาน ไดประชุมเมื่อวันที่ 18 และ 26 ตุลาคม 2549 รวมกับโรง

กลั่นน้ํามัน ผูประกอบการรถยนต และผูประกอบการผลิตเอทานอล เพื่อประเมินความตองการใช
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และการผลิตเอทานอล รวมทั้งความเปนไปไดในการที่จะการยกเลิกการจําหนายน้ํามันเบนซิน 95 

ในวันที่ 1 มกราคม 2550 สรุปผลการประชุมไดวายังมีความไมแนนอนในดานการผลิตเอทานอล

ไดเพียงพอในการผสมเพื่อผลิตน้ํามันแกสโซฮอลไดจริงหรือไม จึงเห็นวากระทรวงพลังงานควร

เลื่อนกําหนดการยกเลิกไปกอน จนกวาจะแนใจไดวามีการผลิตเอทานอลไดเพียงพอ และควร

เรงรัดการผลิตเอทานอลจากโรงงานใหไดโดยเร็ว 

อีกทั้งกระทรวงพลังงานไดกําหนดมาตรการสงเสริมการใชน้ํามันแกสโซฮอลดวย

การเพิ่มสวนตางของราคาน้ํามันเบนซิน 95 ใหสูงกวาแกสโซฮอล 4.00 บาท/ลิตร โดยเปรียบเทียบ

ราคา ณ วันที่ 5 ธันวาคม 2550 (สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2550) พรอมเรงกระจาย

การจําหนายน้ํามันแกสโซฮอลทั่วประเทศ โดยมีสถานีบริการที่จําหนายน้ํามันแกสโซฮอล ณ เดือน

ธันวาคม 2550 จํานวน 3,822 แหง(กรมธุรกิจพลังงาน, 2550) ปจจุบันมีปริมาณความตองการเอ

ทานอลสําหรับผลิตเปนน้ํามันแกสโซฮอลประมาณ 350,000 ลิตร/วัน หรือประมาณรอยละ 44 

ของการใชน้ํามันเบนซิน 95 ทั้งหมด  
 

2.2.2 นโยบายและมาตรการสงเสริมกาซ LPG 
 

1. นโยบายและมาตรการสงเสริมการผลิตกาซ LPG 
 
  ประเทศไทยไดกาซ LPG สวนใหญมาจากผลพลอยไดจากการแยกกาซธรรมชาติ

ในสัดสวนรอยละ 55-60  และการกลั่นน้ํามันดิบรอยละ 40 ซึ่งไทยตองนําเขาน้ํามันดิบจาก

ตางประเทศมากกวารอยละ 50  จากปญหาราคาน้ํามันตลาดโลกที่ปรับตัวสูงขึ้นตอเนื่อง จึงสงผล

กระทบตอประเทศไทยอยางหลีกเลี่ยงไมได และในอดีตที่ผานมา จากการที่รัฐไดกําหนดใหราคา

กาซ LPG อยูในระดับที่ต่ํากวาราคาน้ํามันสําเร็จรูปชนิดอื่นๆ เปนเวลานานนั้นสงผลใหผูใชรถยนต

ไดปรับเปลี่ยนมาใชกาซ LPG แทนเชื้อเพลิงชนิดอื่นๆ เพื่อลดภาระคาใชจาย ทําใหการใชกาซ 

LPG ในภาคการขนสงเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว โดยเฉพาะกลุมรถแท็กซี่ สงผลใหการใชกาซ LPG 

เพิ่มข้ึนในภาคขนสง จนเกิดความเสี่ยงในการขาดแคลนกาซ LPG โดยเฉพาะในป 2549 เพิ่มข้ึนถงึ

รอยละ 51.6 (ปริมาณการใชโดยรวมทั้งหมดเพิ่มขึ้นรอยละ 9.9) ในขณะที่การผลิตกาซ LPG 

เพิ่มข้ึนเพียงรอยละ 0.3 สงผลใหการสงออกกาซ LPG ลดลงเหลือรอยละ 39.2 ซึ่งหากปริมาณการ

ใชยังคงขยายตัวอยางตอเนื่องในอัตรานี้ ในขณะที่การผลิตเกือบจะไมเพิ่มข้ึนเลย คาดวาในป 

2552 ปริมาณผลิตกาซ LPG จะไมเพียงพอตอความตองการใช จะทําใหเกิดการขาดแคลนกาซ 

LPG ในประเทศ เพราะผูคากาซจะไมนํากาซ LPG มาจําหนายในประเทศ เนื่องจากสามารถนํา
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กาซ LPG ไปขายตางประเทศไดราคาที่สูงกวาขายในประเทศ ทําใหอาจตองมีการนําเขาจาก

ตางประเทศเพื่อมารองรับความตองการในประเทศ ซึ่งจะทําใหผูใชกาซ LPG ในประเทศตองซื้อ

กาซในราคาที่สูงขึ้นเนื่องจากการนําเขา 

จากปญหาดังกลาว การแกไขปญหาความไมเพียงพอของความตองการใชกาซ 

LPG ในอนาคตที่จะมีผลอยางยั่งยืนนั้น จะตองดําเนินการยกเลิกการจายเงินชดเชยราคากาซ 

LPG และปรับเพิ่มราคากาซ LPG ใหสูงขึ้นถึงระดับที่เปนจริง รวมทั้งเรงสงเสริมการใชกาซ NGV 

ในรถยนตใหเปนทางเลือกที่ดีกวาการใชกาซ LPG โดยเร็วที่สุด ในขณะเดียวกันก็เรงมาตรการ

บรรเทาผลกระทบของกลุมตางๆ 

โดยมติคณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) ในการประชุมเมื่อวันที่ 12 

ตุลาคม 2550 ไดพิจารณาเรื่อง แนวทางการแกไขปญหาราคากาซปโตรเลียมเหลว และไดมีมติ 

ดังนี้ 

1. เห็นชอบการยกเลิกการชดเชยราคากาซ LPG โดยปรับขึ้นราคาขายสง (ทํา

พรอมกับการลดราคาขายปลีกเบนซินและดีเซล 0.50 บาท/ลิตร เมื่อกองทุนน้ํามันมีฐานะเปนบวก

แลว ประมาณในเดือนธันวาคม 2550) โดยใหยกเลิกการเก็บเงินเขากองทุนน้ํามันฯ จากการ

สงออกกาซ LPG และยังคงนโยบายราคากาซ ณ คลังเทากันทั่วประเทศ โดยเก็บเงินเขากองทุนฯ 

จากกาซ LPG ในระดับที่เพียงพอสําหรับชดเชยคาขนสงไปยังคลังกาซภูมิภาค (0.24 บาท/

กิโลกรมั) 

2. เห็นชอบหลักเกณฑการกําหนดราคา ณ โรงกลั่นกาซ LPG โดยกําหนดเพดาน

ที่ตนทุนการผลิตจากโรงแยกกาซฯ รอยละ 60 บวกราคาสงออกกาซ LPG รอยละ 40 และราคา

ฐานที่ตนทุนการผลิตจากโรงแยกกาซฯ โดยใหทยอยปรับสัดสวนเพื่อลดปญหาที่จะสงผลกระทบ

ตอผูบริโภคในดานราคาขายปลีกที่เพิ่มขึ้น ทั้งนี้หากราคากาซLPG ตลาดโลกปรับลดลงมาก การ

ปรับเปลี่ยนสัดสวนสามารถทําไดเร็วขึ้น 

3. ในการดําเนินการตามขอ 1 และขอ 2 กบง. ไดมอบอํานาจใหประธาน กบง. 

เปนผูพิจารณาใหความเห็นชอบในการดําเนินการตามแนวทางดังกลาว ในชวงระยะเวลาที่

เหมาะสม 
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2. นโยบายและมาตรการสงเสริมการใชกาซ LPG 
  

การที่กาซ LPG หรือกาซหุงตมมีราคาต่ํากวาน้ํามันเบนซินหลายเทาตัว ทําให

ประชาชนหันมาสนใจใชกาซ LPG ในรถยนตมากขึ้น ซึ่งในขณะนี้มีผูประกอบการรับติดตั้งอุปกรณ

กาซ LPG ในรถยนตเปนจํานวนมาก ซึ่งราคาในการติดตั้งอยูที่ประมาณคันละ 15,000-40,000 

บาท โดยมีการคาดการณวาปจจุบันมีรถยนตใชกาซ LPG ไมต่ํากวา 50,000 คัน ซึ่งยอดดังกลาว

รวมถึงรถแท็กซี่ที่อยูประมาณ 30,000 คันดวย จากราคากาซ LPG ในปจจุบันที่ต่ํามาก เติมเต็มถัง

ไมเกิน 400 บาท วิ่งไดประมาณ 300 กวากิโลเมตร แตในดานนโยบายการใชกาซ LPG เปน

พลังงานเชื้อเพลิงในรถยนตนั้น รัฐบาลไมไดใหการสนับสนุนมากนัก ทั้งนี้เพราะวัตถุประสงคหลัก

ของกาซ LPG คือใชหุงตมในครัวเรือน ซึ่งเปนสิ่งจําเปนของทุกครัวเรือน ทําใหรัฐบาลอุดหนุนราคา

กาซ LPG ใหต่ํากวาราคาตลาดโลก โดยใชเงินจากกองทุนน้ํามันชดเชย ดังนั้นการใชกาซ LPG 

เปนพลังงานทดแทน แทนพลังงานน้ํามันเชื้อเพลิงจึงเปนเรื่องที่รัฐบาลตองมีนโยบายที่ชัดเจน 

เพราะยิ่งมีปริมาณรถยนตใชกาซ LPG เพิ่มมากเทาใด รัฐบาลจะตองเสียเงินชดเชยมากขึ้นตามไป

ดวย และทําใหโครงสรางการใชกาซ LPG ผิดเพี้ยนไป 
 

2.2.3 นโยบายและมาตรการสงเสริมกาซ NGV 
 

1. นโยบายและมาตรการสงเสริมการผลิตและการนาํเขากาซธรรมชาติ 
  

ในป 2547 การจัดหากาซธรรมชาติไดจากภายในประเทศรอยละ 74 และการ

นําเขาจากสหภาพพมารอยละ 26 ซึ่งมีปริมาณซื้อขายตามสัญญา รวม 2,741 ลานลบ.ฟุตตอวัน 

และในชวงป 2549 - 2553 ปตท. ไดมีแผนจะจัดหาจากแหลงใหมภายในประเทศมีปริมาณรวม 

1,180 ลานลบ.ฟุตตอวัน และแหลงที่มีสัญญาอยูในปจจุบันเพิ่มข้ึนอีกปริมาณ 500 ลานลบ.ฟตุตอ

วัน 

  คณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อวันที่ 9 ธันวาคม 2544 เห็นชอบตามมติการประชุม

คณะกรรมการ นโยบายพลังงานแหงชาติ (กพช.) เร่ืองแผนแมบทระบบทอสงกาซธรรมชาติ ฉบับที่ 

3 พ.ศ. 2544 - 2554 (ปรับปรุง) ของบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) (ปตท.) เพื่อเปนกรอบการลงทุน

กอสรางระบบทอสงกาซธรรมชาติของ ปตท. จํานวน 10 โครงการ วงเงินลงทุนรวม 104,834 ลาน

บาท มีโครงการลงทุนจํานวน 7 โครงการ และไดรับการเห็นชอบจากคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติในรายละเอียดของการลงทุนเพื่อดําเนินโครงการ เหตุผลหนึ่งก็คือ 
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ปตท. สามารถขยายจํานวนสถานีบริการกาซ NGV จากแนวทอกาซที่เพิ่มข้ึน เพราะแนวทอกาซทาํ

ใหการขนสงกาซ NGV ไปยังสถานีบริการเพื่อจําหนายนั้น มีความสะดวก รวดเร็ว และประหยัด

คาใชจายจากการขนสงกาซ NGV ไปยังสถานีบริการตางๆ ซึ่งเอื้อตอการขยายสถานีบริการ เพื่อ

รองรับผูใชรถยนตที่ติดตั้งกาซ NGV ที่เพิ่มข้ึนในอนาคต  

  การจัดหากาซธรรมชาติ ปริมาณสํารองกาซธรรมชาติที่พิสูจนแลว (Proved 

Reserve) ซึ่งรวมปริมาณสํารองในพื้นที่พัฒนารวมไทย-มาเลเซีย (เฉพาะในสวนของประเทศไทย

รอยละ 50) และปริมาณที่ประเทศไทยมีสัญญาจากสหภาพพมา ณ ส้ินป 2546 ปริมาณรวม 

24.25 ลานลาน ลบ.ฟุตตอวัน ซึ่งสามารถรองรับความตองการกาซธรรมชาติ ณ ระดับ 2,000 ลาน 

ลบ.ฟุตตอวัน ไดประมาณ 33 ป และหากรวมปริมาณสํารองกาซธรรมชาติที่นาจะพบ (Probable 

Reserve) และปริมาณสํารองที่อาจจะพบ (Possible Reserve) ปริมาณสํารองทั้งหมดจะสามารถ

รองรับความตองการไดอีกประมาณ 45 ป (ไมรวม สหภาพพมา) โดยที่การจัดหากาซธรรมชาติใน

ปจจุบัน สวนใหญมาจากการจัดหาจากภายในประเทศรอยละ 74 และมีการนําเขาจากสหภาพ

พมารอยละ 26 ซึ่งปจจุบันมีปริมาณซื้อขายตามสัญญารวม 2,741 ลาน ลบ.ฟุตตอวัน สําหรับ 

แผนการจัดหากาซธรรมชาติในอนาคต ในชวงป พ.ศ. 2549 - 2553 ของ ปตท. ประกอบดวยการ

จัดหาจากแหลงกาซธรรมชาติใหมภายในประเทศ ไดแก แหลงอาทิตย แหลง JDA แปลง A-18 

และ B-17 โดยมีปริมาณรวม 1,180 ลาน ลบ.ฟุตตอวัน และการจัดหาเพิ่มเติมจากแหลงที่มี

สัญญาอยูในปจจุบัน เชน ยูโนแคล ปริมาณ 500 ลาน ลบ.ฟุตตอวัน ทั้งนี้แผนการจัดหากาซ

ธรรมชาติดังกลาวจะสามารถรองรับความตองการกาซธรรมชาติในอนาคตไดจนถึงประมาณป 

พ.ศ. 2553 เนื่องจากขอจํากัดจากกําลังความสามารถของโครงขายระบบทอสงกาซธรรมชาติ เสน

ที่ 3 

  จากความตองการใชกาซธรรมชาติที่คาดวาจะเพิ่มข้ึน และการจัดหากาซที่

สามารถรองรับได ปตท. จึงไดทบทวนและปรับปรุงแผนแมบทระบบทอสงกาซธรรมชาติ ฉบับที่ 3 

เพื่อใหสอดคลองกับความตองการใชกาซธรรมชาติที่เพิ่มข้ึนในอนาคต โดยสํานักงานนโยบายและ

แผนพลังงาน (สนพ.) ไดนําแผนฯ ดังกลาวเสนอคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (กพช.) 

และคณะรัฐมนตรีใหความเห็นชอบเมื่อวันที่ 23 ธันวาคม 2547 และวันที่ 17 พฤษภาคม 2548 

ตามลําดับ ซึ่งแผนแมบทฯ ปรับปรุงครั้งที่ 2 เปนการเพิ่มขีดความสามารถของระบบทอสงกาซฯ 

บนบกเพื่อรองรับการจัดหากาซฯ เพิ่มเติมจากอาวไทย และรองรับความตองการกาซฯ ในภาค

ขนสงทั่วประเทศ พรอมทั้งไดเรงดําเนินโครงการในระยะที่ 2 ของแผนแมบทฯ ฉบับเดิมใหเร็วขึ้น 

ไดแก โครงการทอสงกาซฯ วังนอย - แกงคอย การติดตั้ง Compress บนบกและในทะเล และ
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โครงการทอสงกาซฯ ในทะเลจากพื้นที่พัฒนารวมไทย - มาเลเซีย - แหลงอาทิตย ดังนั้น (ตารางที่ 

2.1)โครงการที่จะดําเนินการตามแผนแมบทฯ ฉบับปรับปรุง คร้ังที่ 2 ระหวางป 2544 - 2554 มี

จํานวน 11 โครงการ โดยแบงเปน 3 ระยะ คือ ระยะที่ 1 จํานวน 4โครงการ ระยะที่ 2 จํานวน 5 

โครงการ และระยะที่ 3 จํานวน 2 โครงการ ดังนี้ (ตารางที่ 2.1) 

 

ตารางที่ 2.1 

โครงการทีจ่ะดําเนนิการตามแผนแมบทระบบทอสงกาซธรรมชาติ ฉบับที่ 3 

 

 
             ท่ีมา : http://www.eppo.go.th/doc/report-2547/part-5.html#512 

   

สําหรับระยะยาว กพช. เห็นชอบมอบหมายให บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) รับ

ไปจัดทําแผนการนําเขากาซธรรมชาติเหลว (LNG) เพื่อรองรับการจัดทําแผนทางเลือกในการจัดหา

เชื้อเพลิงสําหรับการผลิตไฟฟาในอนาคต รวมทั้ง การจัดทํามาตรการสนับสนุนจากภาครัฐเพื่อให

ประเทศมีความพรอมในการนําเขา LNG มาทดแทนการใชกาซธรรมชาติไดทันเวลา ทั้งนี้เพื่อเสริม

ความมั่นคงในการจัดหากาซธรรมชาติ ในระยะยาวของประเทศ 
 

2. นโยบายและมาตรการสงเสริมการใชกาซ NGV 

 

จากปจจัยราคาน้ํามันเชื้อเพลิงภายในประเทศและตลาดในตางประเทศมี

แนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ทําใหตองมีนโยบายการนําพลังงานอื่นมาใชทดแทนน้ํามันใหมาก
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ข้ึน ในวันที่ 24 ธันวาคม 2548 คณะรัฐมนตรีจึงไดมีมติเห็นชอบแนวทางการสงเสริมการใชกาซ

ธรรมชาติในภาคขนสง (Natural Gas Vehicle : NGV) ในชวงป 2546 – 2551 โดยการกําหนด

มาตรการตางๆ ทั้งมาตรการขยายจํานวนรถและสถานีบริการของ NGV การขยายทอสงกาซฯ ให

ครอบคลุมเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล มาตรการดานราคากาซ NGV และมาตรการสนับสนุน

หนวยงานภาครัฐ ใหใชกาซ NGV โดยกําหนดเปาหมายใหป 2551 จะมีจํานวนรถที่ใชกาซ NGV 

เพิ่มข้ึนเปน 44,500 คัน แบงเปนรถยนตโดยสารสวนบุคคลและแท็กซี่จํานวน 40,000 คัน รถขนสง

มวลชน รถเก็บขยะ และรถบรรทุก 4,500 คัน ดวยการติดตั้งอุปกรณใชกาซ NGV  (Conversion 

Kit) ใหกับรถประเภทตางๆ สวนสถานีบริการ NGV จะขยายเพิ่มข้ึนในป 2551 เปนจํานวนสะสม 

120 สถานี พรอมทั้งการขยายทอสงกาซใหครอบคลุมเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลโดยการดําเนิน

โครงการทอสงกาซฯ ไทรนอย - โรงฟาพระนครเหนือ/ใต 

ในป 2548 กองทุนสงเสริมเพื่อการอนุรักษพลังงานไดใหเงินสนับสนุนโครงการ

ตางๆ ที่เกี่ยวกับกาซธรรมชาติไดแก โครงการแท็กซี่ 10,000 คัน โครงการรถจัดเก็บขยะ NGV ของ

กรุงเทพมหานคร จํานวน 69 คัน และโครงการทดลองดัดแปลงเครื่องยนตรถโดยสารองคการขนสง

มวลชนกรุงเทพฯ (ขสมก.) 3 คัน และซอมรถของ ขสมก. จํานวน 44 คัน โครงการรถยนต NGV 

เพื่อประชาชนจํานวน 160 คัน และโครงการสงเสริมการใชกาซ NGVในรถยนตราชการ เปนตน ซึ่ง

ผลการดําเนินการตามแผนที่กําหนดไว ณ เดือนสิงหาคม 2548 พบวามีจํานวนรถ NGV รวม

ทั้งหมด 5,623 คัน แบงเปนรถแท็กซี่ใชกาซ NGV จํานวน 4,781 คัน รถราชการ จํานวน 59 คัน รถ 

NGV อ่ืนๆ จํานวน 783 คัน และสถานีบริการ จํานวน 34 สถานี โดยอยูในเขตกรุงเทพฯ และ

ปริมณฑล (31 สถานี) และเขตภูมิภาค (ระยอง ชลบุรี และอยุธยา 3 สถานี) และมีผูประกอบการ

จัดหาและติดตั้งอุปกรณNGV จํานวน 15 บริษัท (รายงานประจําปสํานักงานนโยบายและแผน

พลังงานกระทรวงพลังงาน, 2548) 

อยางไรก็ตาม คณะรัฐมนตรีเมื่อเดือนพฤษภาคม 2548 ไดเห็นชอบยุทธศาสตร

การแกไขปญหาพลังงานของประเทศ โดยมีมาตรการหนึ่งใหเรงดําเนินการ คือ การนํากาซ

ธรรมชาติ มาใชเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินและน้ํามันดีเซลทําใหตองมีการปรับแผนและ

เปาหมายการดําเนินการใหม โดยกําหนดใหเรงนํากาซธรรมชาติมาใชแทนน้ํามันเบนซินรอยละ 10 

หรือประมาณ 2 ลานลิตร/วัน และทดแทนน้ํามันดีเซล รอยละ 10 หรือประมาณ 5 ลานลิตร/วัน 

ขณะเดียวกันใหขยายสถานีบริการกาซ NGV เพิ่มขึ้น พรอมทั้งสนับสนุนใหหนวยงานภาครัฐ

ดําเนินมาตรการทั้งดานภาษีสรรพสามิตและอากร จัดทํามาตรฐานรถ NGV และมาตรการจูงใจให

ผูขับขี่รถยนตทุกประเภทหันมาใชกาซ NGV แทนน้ํามัน แตทั้งนี้การดําเนินการใหบรรลุตาม
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ยุทธศาสตรขางตน ส่ิงจําเปนหลัก คือ การขยายสถานีบริการ NGV ที่ตองเพียงพอกับจํานวนรถ 

NGV ที่จะเพิ่มข้ึน รวมทั้งการควบคุมราคา NGV ใหแขงขันกับน้ํามันดีเซลและเบนซินได ซึ่งจะทํา

ใหเกิดการใช CNG (Compressed Natural Gas) ทดแทนน้ํามันเบนซินและดีเซลดังนั้น จึงได

กําหนดเปาหมายใหมที่จะเปนไปได ดังนี้ (ตารางที่ 2.2) 

 

ตารางที่ 2.2 

เปาหมายจํานวนรถ NGV ทดแทนรถยนตน้ํามนัเชื้อเพลิงแยกตามประเภทรถยนต 

ในชวงป 2549 –2553 

หนวย : คัน 

ประเภทรถยนต ระบบ 2549 2550 2551 2552 2553 
รถเบนซิน 

• Taxi Bi - fuel 
34,100 
10,600 

79,100 
20,600 

139,100 
30,600 

179,100 
40,600 

219,100 
50,600 

• รถยนตสวนบุคคล Bi - fuel 23,500 58,500 108,500 138,500 168,500 

รถดีเซล 
• รถ ขสมก./รวม Dedicated 

39,120 
1,150 

92,120 
2,150 

161,220 
3,150 

216,520 
4,150 

281,820 
5,150 

• รถ บขส./รวม Dedicated 120 320 620 1,120 1,620 

• รถตู/รวม ขสมก. Dedicated 

          DDF 

700 

1,300 

1,200 

2,300 

1,700 

3,300 

1,700 

3,300 

1,700 

3,300 

• รถกระบะ           DDF 25,500 65,500 120,500 166,000 220,500 

• รถหัวลาก/บรรทุก Dedicated 

          DDF 

1,000 

9,050 

3,000 

17,050 

6,000 

25,050 

12,000 

27,050 

19,000 

29,050 

• รถจัดเก็บขยะ Dedicated 300 600 900 1,200 1,500 

รวมรถที่ใชกาซ NGV 73,220 171,220 300,320 395,620 500,920 
ที่มา : รายงานประจําป 2548 สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 

 

  โดยสํานักงานนโยบายและแผนพลังงานไดวางเปาหมายจํานวนรถ NGV ไววา

ภายในป 2549 จะมีรถที่ใชกาซ NGV รวมเปนจํานวน 73,220 คัน ในป 2550 มีเปนจํานวน 

171,220 คัน ในป 2551 จํานวน 300,320 คัน ในป 2552 จํานวน 395,620 คัน และในป 2553 

จํานวน 500,920 คัน(ตารางที่ 2.2) 
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   แตเนื่องจากโครงการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในภาคขนสงตามนโยบายของ

รัฐบาล ไดตั้งเปาหมายการสงเสริมใหมีจํานวนรถ NGV ใชในประเทศเพิ่มข้ึนจํานวน 500,920 คัน

ภายในป 2553 สงผลใหประเทศตองนําเขาถังบรรจุกาซCNG เปนจํานวนมาก มูลคาเฉลี่ย

ประมาณปละ 3000 ลานบาท หรือรวม 5 ป ตลอดอายุโครงการ คิดเปนมูลคาประมาณ15,000 

ลานบาท ทําใหโครงการนี้เสี่ยงตอการขาดแคลนถัง CNG ที่ใชในโครงการ และอาจไดรับ

ผลกระทบจากราคาถังที่แพงขึ้นไดในอนาคต กระทรวงพลังงาน กระทรวงกลาโหม และ

กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี จึงไดศึกษาความเปนไปไดที่จะดําเนินการผลิตถัง CNG ณ 

ศูนยอํานวยการสรางอาวุธ ศูนยการอุตสาหกรรมปองกันประเทศและพลังงานทหาร (ศอว. 

ศอพท.) กระทรวงกลาโหม จ.ลพบุรี จากผลการศึกษาสรุปไดวา ศอว. ศอพท. จะดําเนินโครงการ

ผลิตถัง CNG ขนาด 70 ลิตร โดยใชเทคโนโลยี Hot Spinning ในระยะตอไป(รายงานประจําป

สํานักงานนโยบายและแผนพลังงานกระทรวงพลังงาน, 2548) 

 

ตารางที่ 2.3 

เปาหมายการขยายสถานีบริการกาซ NGV แยกตามภาคในป 2548 –2551 

หนวย : สถาน ี

จํานวนสถานสีะสม 

ภาค 2549 2550 2551 2552 2553 

กรุงเทพ/ปริมณฑล/ภาคกลาง 114 190 260 300 355 

ภาคตะวันออก 22 30 40 50 60 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 10 20 54 104 114 

ภาคตะวันตก/ใต 10 15 24 79 99 

ภาคเหนือ 4 15 42 87 112 

จํานวนสถาน ี(สะสม) 160 270 420 620 740 
ที่มา : รายงานประจําป 2548 สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 

 

ณ เดือนมกราคม 2549 การดําเนินมาตรการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในภาค

ขนสง ทําใหมีสถานี NGV เปดใหบริการในปริมณฑลแลว 45 สถานี ภูมิภาค 3 สถานี (ระยอง 1, 

ชลบุรี 1, อยุธยา 1) และภายในสิ้นป 2549 ปตท. ไดกําหนดจะขยายสถานีบริการ NGV ใหได

จํานวน 160 สถานี(ตารางที่ 2.3) และมีจํานวนรถ NGV รวม 10,423 คันประกอบดวย รถแท็กซี่ 

5,815 คัน รถราชการ/รัฐวิสาหกิจ 302 คัน รถสวนบุคคล 2,270 คัน รถ ปตท. 849 คัน รถ ขส
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มก.91 คัน รถ บขส. 5 คัน รถบริษัทขนสงเอกชน 21 คัน และอื่นๆ 1,070 คัน ขณะที่ปริมาณการใช

กาซและราคาจําหนายกาซฯ มีปริมาณการจําหนายกาซ NGV 157 ตัน/วัน หรือ 6.5 ลาน ลบ.ฟุต/

วัน (เทียบเทาเบนซิน 72 ลานลิตร/ป) สวนสถานีบริการติดตั้งระบบ NGV มีจํานวนรวม 16 บริษัท 

โดยการจัดสถานีบริการติดตั้งไวใน 6 แหง ไดแก คณะวิศวกรรมศาสตรมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

บริษัท ราชพฤกษวิศวกรรม จํากัด บริษัท สแกนอินเตอร จํากัด บริษัท คารคอนวีเนียนเซ็นเตอร 

จํากัด บริษัท แอล วี.เทค (ไทยแลนด) จํากัด และบริษัท สามมิตรมอเตอรแมนูแฟคเจอริง จํากัด 

นอกจากนี้ มีโครงการตางๆ ที่กําลังดําเนินการ ประกอบดวย โครงการแท็กซี่

อาสาสมัครใชกาซ NGV จํานวน7,000 คัน โครงการ NGV เพื่อประชาชน 5, 000 คัน โครงการ

พัฒนา Taxi ไทยระหวาง SME กับ ปตท. จํานวน 5,000 คัน โครงการรถดีเซลใหญ โครงการหัวรถ

จักร NGV โครงการสงเสริมการใช NGV ในรถยนตราชการ โครงการรถ ขสมก. 1,000 คัน โครงการ 

บขส. 30 คัน โครงการซื้อรถขยะ NGV ของกทม. จํานวน 69 คัน โครงการเรือประมง NGV 

โครงการทุนหมุนเวียนสําหรับยานยนต NGV (รายงานประจําปสํานักงานนโยบายและแผน

พลังงานกระทรวงพลังงาน, 2548) 

แนวทางที่ภาครัฐ ไดเตรียมไวเพื่อเขาไปชวยเหลือและสงเริมรถแท็กซี่ ที่ยังใช

เครื่องยนตกาซ LPG จํานวน 50,000 คันใหเปนเครื่องยนตกาซ NGV รวมทั้งเปนการเตรียมการ

รองรับการปรับโครงสรางราคากาซหุงตม โดยการดําเนินงานไดรวมกับ บริษัท ปตท. จํากัด 

(มหาชน) ดังนี้ 

1. การปรับเปลี่ยนเครื่องยนตกาซ NGV ใหแกรถแท็กซี่ทั้งหมด 50,000 คัน โดย

ไมคิดคาใชจาย ซึ่งคาดวาจะใชเวลาประมาณ 2 ป และจะใชงบประมาณ 

2,000 ลานบาท 

2. การจัดทําแผนขยายสถานีบริการกาซ NGV ในปจจุบันของ บริษัท ปตท. 

จํากัด (มหาชน) ใหสอดคลองกับจํานวนรถแท็กซี่ โดยการสรางสถานีบริการ

กาซ NGV ขนาดใหญ ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล จํานวน 7 แหง ไดแก 

การเพิ่มจํานวนสถานีบริการกาซ NGV ขนาดเล็กในเขตเมือง และสถานีแม 

รวมทั้งการปรับเปลี่ยนสถานีบริการกาซ LPG ในเขตกรุงเทพฯที่เปนสถานี

บริการกาซ LPG ประจําของกลุมรถแท็กซี่ดังกลาว ใหเปนสถานีบริการกาซ 

NGV เพื่ออํานวยความสะดวกแกกลุมรถแท็กซี่ โดยจะใชเงินลงทุนประมาณ 

5,000 ลานบาท 
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  สวนการลงนามบันทึกขอตกลงความรวมมือ(Memorandum of Understanding 

: MOU) โดยเมื่อวันที่ 31 สิงหาคม 2548 รัฐมนตรีวาการกระทรวงพลังงานและรัฐมนตรีวาการ

กระทรวงคมนาคมไดมีการลงนาม MOU วาดวยการสงเสริมและสนับสนุนการใช NGV และวันที่ 

28 กันยายน 2548 ปลัดกระทรวงพลังงานไดมีการลงนามใน MOU กับปลัดกระทรวงอื่นๆ ทุก

กระทรวง รวมทั้งเมื่อวันที่ 29 กันยายน 2549 รัฐมนตรีวาการกระทรวงพลังงานและรัฐมนตรีวาการ

กระทรวงกลาโหมไดรวมลงนาม MOU วาดวยการสงเสริมและสนับสนุน NGV เชนกัน โดยประเดน็

ความรวมมือคือแตละกระทรวงจะรวมสงเสริม สนับสนุน และผลักดันใหมีการดําเนินการเพื่อให

บรรลุวัตถุประสงค 

อีกทั้งดานการสงเสริมการลงทุน กระทรวงพลังงานไดทําหนังสือถึงสํานักงาน

คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน(BOI) เร่ือง ขอรับการสงเสริมการลงทุนเพื่อสนับสนุนการใชกาซ

ธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงในภาคขนสง ซึ่ง BOI ไดออกประกาศคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน ที่ 

ส.5/2548 ลงวันที่ 5 ตุลาคม 2548 โดยมีผลต้ังแตวันที่ 8 สิงหาคม 2548 เปนตนไป โดย BOI ให

การสงเสริมการลงทุนกิจการผลิตเครื่องยนตเครื่องจักรและอุปกรณสําหรับรถยนตที่ใชกาซ

ธรรมชาติกิจการ ประกอบรถที่ใชกาซธรรมชาติ และกิจการสถานีบริการกาซธรรมชาติสําหรับ

ยานพาหนะ 

มาตรการทางดานภาษี กระทรวงพลังงานไดหารือกับสํานักงานเศรษฐกิจการคลัง 

กระทรวงการคลัง(สศค.) ในวันที่ 31 มกราคม 2549 เพื่อขอยกเวน/ลดหยอนอากรนําเขารถยนต 

และในเบื้องตน สศค. เห็นชอบในหลักการซึ่งในปจจุบันไดมีการปฏิบัติแลว ดังนี้ 

1. ลดหยอน/ยกเวนอากรนําเขาเครื่องยนต NGV ที่ใชกาซธรรมชาติเพียงอยาง

เดียว 

2. การยกเวนภาษีนําเขารถบรรทุก รถโดยสาร และรถหัวลาก (ไมรวมรถกระบะ

ปคอัพ) ที่ใชเครื่องยนต NGVประเภทใชกาซธรรมชาติเพียงอยางเดียว 

(Dedicated NGV) โดยผูนําเขาสามารถนําเขาในรูปของ Chassis with 

Engine ทั้งแบบรถยนตสําเร็จรูป(Completely Built-Up : CBU) และรถยนตที่

นําชิ้นสวนมาประกอบในประเทศ(Complete Knock Down : CKD) 
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บทที่ 3  
 

โครงสรางราคา และการวเิคราะหแบบสอบถามของผูใชแกสโซฮอล 95 
กาซ LPG และกาซ NGV 

 
3.1 โครงสรางราคา 

 

 3.1.1 โครงสรางราคาของแกสโซฮอล 

 

การใชนโยบายดานภาษีในการกําหนดราคาน้ํามันแกสโซฮอล 95 ใหต่ํากวา

น้ํามันเบนซิน 95 เปนกลยุทธอยางหนึ่งที่จูงใจการใชใหสามารถแขงขันกับน้ํามันเบนซินได ซึ่งเปน

การใชนโยบายทางดานกลไกราคาเปนการสรางแรงจูงใจใหประชาชนหันมานิยมใชมากขึ้น โดย

รัฐบาลไดกําหนดราคาน้ํามันแกสโซฮอล 95 ใหมีสวนตางต่ํากวาน้ํามันเบนซิน 95 ลิตรละ 4 บาท 

โดยการลดภาษี 3 ประเภท ไดแก ภาษีสรรพสามิต ภาษีกองทุนน้ํามัน และภาษีกองทุนอนุรักษ

พลังงาน  

 

ตารางที่ 3.1 

เปรียบเทียบโครงสรางราคาขายปลีกเบนซนิ 95 กับแกสโซฮอล 95 

 

                                                                                               หนวย: บาท/ลิตร 

 
      ที่มา: สํานักนโยบายและแผนพลังงาน (ขอมูลราคาน้ํามัน ณ วันที่ 21 ธันวาคม 2550) 

28 
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ในขณะนี้รัฐบาลใหเงินอุดหนุนราคาแกสโซฮอล 95 โดยลดการเรียกเก็บภาษี

สรรพสามิต 0.3685 บาทตอลิตร เงินกองทุนน้ํามันที่ 3.7 บาทตอลิตร และกองทุนอนุรักษที่ 

0.0070 บาทตอลิตร ซึ่งถาตอไปไมมีการจําหนายน้ํามันเบนซิน 95 ตามที่รัฐไดมีการประกาศ

ยกเลิกแลว รัฐอาจไมใหการอุดหนุนแกสโซฮอล 95 อีกก็ได เพราะไมมีความจําเปนที่จะตองใช

นโยบายดานราคาในการสนับสนุนแกสโซฮอล 95 อีกตอไป ซึ่งราคาที่แทจริงของแกสโซฮอล 95 

กับราคาเบนซิน 95 ตางกันแคเพียง 0.39 บาทตอลิตร (ตารางที่ 3.1) 

 

3.1.2 โครงสรางราคาของกาซ LPG 

 

ถึงแมรัฐบาลจะยกเลิกเงินอุดหนุนกองทุนน้ํามัน และปลอยลอยตัวราคากาซ 

LPG เพื่อตองการลดการใชกาซ LPG ในรถยนต เพราะที่ผานมามีการนําไปใชผิดวัตถุประสงคนั้น

ก็ตาม แตจากราคาหนาโรงกลั่นของกาซ LPG ซึ่งต่ํากวาเบนซิน95 มาก ก็ยังสงผลใหราคากาซ 

LPG มีสวนตางต่ํากวาน้ํามันเบนซิน 95 ลิตรละ 22.48 บาท (ตารางที่ 3.2 LPG 1 กิโลกรัมราคา 

18.01 บาท = LPG 1.8 ลิตร ดังนั้น LPG 1 ลิตรมีราคา 10.01 บาท) ซึ่งก็เปนเหตุผลหนึ่งที่

ประชาชนจะยังคงเลือกใชกาซ LPG ทดแทนน้ํามันเบนซิน 95  

 

ตารางที่ 3.2 

เปรียบเทียบโครงสรางราคาขายปลีกเบนซนิ 95 กับกาซ LPG 

                                                                                

                                                                                                              หนวย: บาท/ลิตร 

 
  ที่มา: สํานักนโยบายและแผนพลังงาน (ขอมูลราคาน้ํามัน ณ วันที่ 21 ธันวาคม 2550) และจากการคํานวณราคากาซ LPG จาก 

           บริษัท ปตท. จํากัด(มหาชน) (LPG 1 กิโลกรัมราคา 18.01 บาท = LPG 1.8 ลิตร ดังนั้น LPG 1 ลิตรมีราคา 10.01 บาท) 
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กระทรวงพลังงานไดมีการวางกรอบการปรับราคากาซหุงตมไว จนถึงไตรมาสแรก

ป 2552 นอกจากการลอยตัวที่ราคาปรับข้ึน 1.29 บาทตอกิโลกรัมเมื่อเดือนพฤศจิกายน 2550 

แลว จากนั้นก็จะปรับเปนขั้นบันได โดยไตรมาสแรกป 2551 ปรับเพิ่มอีกกิโลกรัมละ 31 สตางค 

ราคาขายปลีกกิโลกรัมละ 18.41 บาท ไตรมาส 2 ป2551 ปรับเพิ่มอีก 21 สตางคตอกิโลกรัม ราคา

ขายปลีก 18.62 บาทตอกิโลกรัม ไตรมาส 3 ป 2551 ปรับเพิ่มอีก 68 สตางคตอกิโลกรัม ราคาขาย

ปลีกกิโลกรัมละ 19.30 บาท ไตรมาส 4 ป 2551 ปรับเพิ่มอีกกิโลกรัมละ 1.05 บาท ราคาขายปลีก

กิโลกรัมละ 20.35 บาท สวนไตรมาสแรกป 2552 ปรับเพิ่มอีกกิโลกรัมละ 1.16 บาท ราคาขายปลีก

กิโลกรัมละ 21.15 บาท จากการปรับข้ึนราคาแบบขั้นบันไดของกาซ LPG เห็นไดวาเปนการขึ้น

ราคาโดยเอาเงินเขากองทุนน้ํามันเพื่อชดเชยที่ขาดทุนจากการอุดหนุนกาซ LPG เพราะจาก

เงินกองทุนน้ํามันที่เคยติดลบในอดีต เมื่อดูจากตารางที่ 3.2 นี้แลวจะเห็นวาเงินกองทุนน้ํามันเปน

คาบวก ซึ่งถาหลังจากราคากาซ LPG ปรับข้ึนจนถึงไตรมาสแรกในป 2552 มาเปน 11.75 บาทตอ

ลิตร (ราคากาซ LPG ในไตรมาสแรกของป 2552 เทากับ 21.15/1.8) และสมมุติใหราคาเบนซิน 95 

ไมมีการปรับข้ึนเมื่อนําราคาของทั้งสองชนิดนี้มาลบกันจะไดสวนตางที่ 20.74 บาทตอลิตร ซึ่งก็

ยังคงเปนสวนตางที่สูงอยูดี 

 

3.1.3 โครงสรางราคาของกาซ NGV 

 

ตารางที่ 3.3 

โครงสรางราคาขายปลีกกาซ NGV 

 

 
    ที่มา: รายงานผลการดําเนนิงานของกระทรวงพลังงาน ป2550 หนา88  
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ในปจจุบันยังไมมีการเปดเผยโครงสรางราคาของกาซ NGV ที่ชัดเจนออกมาให

ทราบโดยทั่วกัน เพราะธุรกิจจัดหาและจําหนายกาซธรรมชาติสําหรับรถยนตเปนระบบผูกขาด โดย

มีบริษัท ปตท. จํากัด(มหาชน) เปนผูจัดหาและจําหนายรายเดียว ดังนั้น จึงไมสามารถใชกลไก

ตลาดในการกําหนดราคาจําหนายที่เหมาะสมได เนื่องจากไมมีการแขงขัน รัฐจึงจําเปนตองใช

หลักการการกําหนดราคาตามตนทุนโดยใหคาดําเนินการและคาการคลาดที่เหมาะสม(ตารางที่ 

3.3) แนวทางในการตั้งราคาขายปลีกกาซ NGV นั้น อางอิงกับราคาขายปลีกของน้ํามันดีเซล โดยมี

ราคาที่ประมาณรอยละ 50 ของราคาน้ํามันดีเซล ซึ่งตั้งแต ป 2550 เปนตนไป และปตท. จะปรับ

ราคาขายปลีก NGV ใหมในภาคการขนสงทั้งหมดทั่วประเทศ ดังนี้ 

• ป 2546-2549 (1 ม.ค. 46 – 31 ธ.ค. 49) : ราคา NGV เทากับรอยละ 50 ของ

ราคาน้าํมันดีเซล 

• ป 2550 (1 ม.ค. 50 – 31 ธ.ค. 50) : ราคา NGV เทากับรอยละ 55 ของราคา

น้ํามนัเบนซนิ 91 

• ป 2551 (1 ม.ค. 51 – 31 ธ.ค. 51) : ราคา NGV เทากับรอยละ 60 ของราคา

น้ํามนัเบนซนิ 91 

• ป 2552 เปนตนไป: ราคา NGV เทากับรอยละ 65 ของราคาน้าํมนัเบนซิน 91 

(ราคาน้ํามันเบนซิน 91 ณ วันที่ 21 ธันวาคม 2550 เทากับ 31.19 บาทตอ

ลิตร) 

ทั้งนี้ บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ไดกําหนดเพดานราคาขายปลีก NGV ไวที่

ระดับไมเกิน10.34 บาท / กิโลกรัม หรือ 10 บาท/ลิตรเทียบเทาเบนซิน 91 แมวาราคาน้ํามันจะมี

การปรับราคาเพิ่มสูงขึ้นในระดับใดก็ตาม (สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 

2545) 
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3.2 การวิเคราะหแบบสอบถามของผูใชแกสโซฮอล 95, กาซ LPG และกาซ NGV 
 

3.2.1 ลักษณะกลุมตัวอยาง 

 

การศึกษาปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชและปญหาหลังจากการใชของกลุมตัวอยาง

ที่ไดเปลี่ยนมาใชพลังงานทดแทนแลว ไดใชแบบสอบถามสุมกลุมตัวอยางจาํนวน 300 ราย และได

กําหนดลักษณะของกลุมตัวอยางที่สอบถามดังนี ้(ภาคผนวก ก) 

1.เปนกลุมตัวอยางที่เลือกเติมเชื้อเพลงิประเภทแกสโซฮอล 95, กาซ LPG หรือ

กาซ NGV ในเขตกรุงเทพฯ และเปนสถานทีี่ใหบริการแกสแกสโซฮอล 95, กาซ LPG หรือกาซ 

NGV 

2.การสอบถามไดแบงกลุมตัวอยางเลือกสถานีบริการที่ตั้งอยูในถนนสายหลักใน

เขตกรุงเทพมหานคร ไดแก ถนนวิภาวดีรังสิต ถนนพหลโยธิน ถนนเพชรเกษมและสถานีบริการที่มี

การจราจรหนาแนน โดยเลือกสถานีในยานลาดพราว-รัชโยธิน 

3.การแบงกลุมตัวอยางสอบถามจากกลุมประชากร แบงเปนผูใชแกสโซฮอล

จํานวน 100 ตัวอยาง, ผูใชกาซ LPG จํานวน 100 ตัวอยาง และผูใชกาซ NGV จํานวน 100 

ตัวอยาง ในการทําแบบสอบถามเพื่อใชเปนขอมูลในการวิเคราะหและสามารถเปนตัวแทนของ

ประชากรได โดยรายละเอียดของกลุมตัวอยางเปนดังนี้ 

ก. สถานีบริการบนถนนวิภาวดีรังสิต จํานวน 100 ตัวอยาง 

แบงเปน  ผูใชแกสโซฮอลจํานวน 30 ตัวอยาง 

ผูใชกาซ LPG จํานวน 30 ตัวอยาง 

ผูใชกาซ NGV จํานวน 40 ตัวอยาง 

  ข. สถานีบริการบนถนนพหลโยธิน จํานวน 80 ตัวอยาง 

แบงเปน  ผูใชแกสโซฮอลจํานวน 20 ตัวอยาง 

ผูใชกาซ LPG จํานวน 30 ตัวอยาง 

ผูใชกาซ NGV จํานวน 30 ตัวอยาง 

  ค. สถานีบริการบนถนนเพชรเกษม จํานวน 90 ตัวอยาง 

แบงเปน  ผูใชแกสโซฮอลจํานวน 40 ตัวอยาง 

   ผูใชกาซ LPG จํานวน 20 ตัวอยาง 

ผูใชกาซ NGV จํานวน 30 ตัวอยาง 
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ง. สถานีบริการในยานลาดพราว-รัชโยธิน จํานวน 30 ตัวอยาง 

แบงเปน  ผูใชแกสโซฮอลจํานวน 10 ตัวอยาง 

ผูใชกาซ LPG จํานวน 20 ตัวอยาง 

จากการสอบถามเพื่อวิเคราะหถึงปจจัยที่กําหนดการตัดสินใจในการเลือกใชและ

ปญหาของการใชพลังงานทดแทนทั้ง 3 ชนิด ไดแกแกสโซฮอล 95, กาซ LPG หรือกาซ NGV 

สามารถสรุปผลการสอบถามไดดังนี้ 
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3.2.2 ผลการศึกษา 

  1.ขอมูลพื้นฐาน 

 

ตารางที ่3.4 

ขอมูลพื้นฐานของกลุมตัวอยาง 

 

 
           ที่มา : จากแบบสอบถาม 
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ตารางที ่3.4 

ขอมูลพื้นฐานของกลุมตัวอยาง (ตอ) 
 

 
         ที่มา : จากแบบสอบถาม 
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จากตารางที่ 3.4 การสอบถามขอมูลพื้นฐานของกลุมตัวอยางพบวาเปนเพศชาย 

รอยละ 57.33 และเปนเพศหญิงรอยละ 42.67 โดยมีอายุอยูในชวงระหวาง 20-30 ป รอยละ 

29.00 อายุระหวาง 31-40 ป รอยละ 61.67 อายุระหวาง 41-50 ป รอยละ 7.33 และมากกวา 50 ป 

รอยละ 2.00 ในดานของระดับการศึกษาจากกลุมตัวอยางที่สอบถามสวนใหญมีการศึกษาระดับ

ปริญญาตรี รอยละ 52.00 ปริญญาโทขึ้นไป รอยละ 36.67 และต่ํากวาปริญญาตรี รอยละ 11.33  

ดานการประกอบอาชีพของผูใชพลังงานทางเลือกสวนใหญประกอบอาชีพเปน

พนักงานบริษัทรอยละ 54.00 รองลงมาก็คือขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ รอยละ 18.33 และอาชีพอ่ืนๆ 

ที่ระบุ คือ รถแท็กซี่และรถรับจางอยูที่รอยละ 13.67 ตามลําดับ ในจํานวนพนักงานบริษัทที่ได

สอบถามมีผูใชแกสโซฮอล 95 รอยละ 34.57 ใชกาซ LPG รอยละ 28.40 และใชกาซ NGV รอยละ 

37.03 ในจํานวนขาราชการ/รัฐวิสาหกิจเปนผูใชแกสโซฮอล 95 รอยละ 21.82 ใชกาซ LPG รอยละ 

14.55 และใชกาซ NGV รอยละ 63.63 สวนในอาชีพอ่ืนๆ ที่ระบุ คือ รถแท็กซี่และรถรับจางมีผูใช

แกสโซฮอล 95 รอยละ 14.63 ใชกาซ LPG รอยละ 73.17 และใชกาซ NGV รอยละ 12.20  ซึ่ง

สอดคลองกับความคิดของผูศึกษาวารถแทกซี่/รถรับจางสวนใหญจะใชกาซ LPG เพราะเปนกลุม

ตัวอยางที่มีอัตราการใชรถสูง จึงตองการประหยัดคาเชื้อเพลิง  

ในจํานวนกลุมตัวอยางที่ไดทําการสอบถามนั้นมีชวงรายไดสวนใหญอยูที่ระหวาง 

15,000-25,000 บาท รอยละ 33.67 โดยในจํานวนนี้มีผูใชกาซ LPG ถึงรอยละ 53.47 สวนกลุม

รายไดที่รองลงมาคือชวงรายไดระหวาง 35,001-50,000 บาท อยูที่รอยละ 21.00 โดยเปนผูใชกาซ 

NGV รอยละ 60.32 ของผูมีรายไดระหวาง 35,001-50,000 บาททั้งหมด กลุมคนที่มีรายไดสูงให

ความสนใจในการติดตั้งกาซ NGV มากกวากาซ LPG ซึ่งอาจจะพิจารณาจากปจจัยความ

ปลอดภัยของกาซ NGV ที่มีมากกวากาซ LPG ตามที่ไดมีการประกาศตามโฆษณา และดวย

คาใชจายในการติดตั้งกาซ NGV ที่สูงกวากาซ LPG ทําใหคนที่มีรายไดไมสูงมากนักไมไดใหความ

สนใจในการติดตั้งกาซ NGV  
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   2.ขอมูลของรถยนตที่ใชประจํา 

 

ตารางที ่3.5 

ขอมูลของรถยนตที่ใชประจําของกลุมตัวอยาง 

 

 
          ทีม่า : จากแบบสอบถาม 
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ตารางที ่3.5 

ขอมูลของรถยนตที่ใชประจําของกลุมตัวอยาง (ตอ) 

 

 
        ทีม่า : จากแบบสอบถาม 
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  จากตารางที่ 3.5 การสอบถามขอมูลของรถยนตที่ใชประจําของกลุมตัวอยาง 

พบวา สวนใหญเปนรถมือหนึ่งรอยละ 62.33 โดยเปนผูใชแกสโซฮอล 95 รอยละ 43.85 ใชกาซ 

LPG รอยละ 17.65 และใชกาซ NGV รอยละ 38.50 ซึ่งอาจเปนเพราะผูที่ซื้อรถมือหนึ่งมักจะไม

คอยปรับเปลี่ยนหรือตกแตงเครื่องยนตใดๆ อันอาจมีสาเหตุเนื่องมาจากการเสียดายรถถาจะตองมี

การเจาะติดตั้งอุปกรณ และรถรุนใหมที่ออกมาทุกรุนในปจจุบันก็สามารถใชพลังงานทางเลือกตัว

หนึ่งไดเลยโดยไมตองปรับแตงหรือติดตั้งอุปกรณใดๆ ซึ่งก็คือแกสโซฮอล 95 หรือถาจะมีการ

เปลี่ยนก็มักจะเปลี่ยนเปนกาซ NGV เนื่องจากเปนพลังงานที่ไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐอยูใน

ขณะนี้ สวนรถมือสองมีจํานวนรอยละ 37.67 ของกลุมตัวอยาง โดยอันดับหนึ่งเปนผูใชกาซ LPG 

รอยละ 59.29 รองลงมาคือใชกาซ NGV รอยละ 24.78 และใชแกสโซฮอล 95 รอยละ 15.93 ซึ่ง

เห็นไดวาในจํานวนรถมือสองนั้นจะมีการติดตั้งกาซ LPG แลวเปนสวนใหญ  

จากการศึกษาพบวาการที่รถมือสองติดกาซ LPG มากกวากาซ NGV เปนเพราะ

ในประเทศไทยไดมีการใชกาซ LPG ในรถยนตมานานแลว สวนการใชกาซ NGV รัฐบาลเพิ่งจะมี

การใหการสนับสนุนอยางจริงเมื่อไมกี่ปมานี้ จึงทําใหมีจํานวนรถที่ติดกาซ LPG มากกวารถติด

กาซ NGV   

สําหรับดานระยะเวลาที่ใชรถมานานเทาไหรแลวนั้น จากแบบสอบถามพบวารถที่

ใชต่ํากวาหรือเทากับ 1 ปรอยละ 17.67 ใชมาแลว 2 ปรอยละ 18.00 ใชมาแลว 3 ปรอยละ 18.00 

ใชมาแลว 4 ปรอยละ 14.67 ใชมาแลว 5 ปรอยละ 13.66 และใชมาแลวมากกวา 5 ปรอยละ 

18.00 จะเห็นไดวารถที่มีอายุต่ํากวาหรือเทากับ 1 ป จะมีผูใชแกสโซฮอล 95 เปนจํานวนสูงที่สุด

คือรอยละ 56.61 ของจํานวนรถที่ใชต่ํากวาหรือเทากับ 1 ปของกลุมตัวอยางทั้งหมด ซึ่งสอดคลอง

กับขอมูลเกี่ยวกับรถมือหนึ่งที่ระบุวาในบรรดารถมือหนึ่งของกลุมตัวอยางมีการใชแกสโซฮอล 95 

เปนสวนใหญ สวนรถที่ใชมาแลว 5 ปจะมีผูใชกาซ LPG สูงสุดคือรอยละ 56.10 ของจํานวนกลุม

ตัวอยางที่ใชรถมาแลว 5 ป จะเห็นไดวาเมื่ออายุรถที่มากขึ้นผูใชรถมีแนวโนมที่จะหันมาใชพลงังาน

ทางเลือกที่มีราคาถูกมากขึ้น ถึงแมจะตองมีการติดตั้งอุปกรณเพิ่มก็ตาม 

ทางดานกําลังเครื่องยนตพบวามีรถยนตที่เครื่องยนตต่ํากวาหรือเทากับ 1500 

CC รอยละ 43.00 ใชแกสโซฮอล 95 รอยละ 42.64 ใชกาซ LPG รอยละ 36.43 และใชกาซ NGV 

รอยละ 20.93 สวนเครื่องยนตที่มีกําลังสูงกวา 1500 CC รอยละ 57 ใชแกสโซฮอล 95 รอยละ 

26.32 ใชกาซ LPG รอยละ 30.39 และใชกาซ NGV รอยละ 43.29 ซึ่งรถที่มีกําลังสูงสวนใหญจะ

เลือกใชกาซ NGV เนื่องจากกําลังรถที่สูงยอมมีอัตราที่ส้ินเปลืองมากกวารถที่มีกําลังต่ํา ทําใหรถที่

มีกําลังสูงกวา 1500 CC เลือกที่จะใชกาซ LPG และกาซ NGV เพราะประหยัดดานราคาเชื้อเพลิง 
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สวนรถที่มีกําลังต่ํากวาหรือเทากับ 1500 CC อาจจะไมไดรับผลกระทบมากเทากับรถที่มีกําลัง

กําลังสูงกวา 1500 CC ทําใหยังไมจําเปนตองหันมาใชกาซ LPG หรือ NGV  

การใชรถยนตของกลุมตัวอยางสวนใหญใชเปนรถนั่งสวนบุคคลรอยละ 65.33 

และเพื่อประกอบอาชีพรอยละ 34.67 โดยระยะทางที่ใชวิ่งตอวันต่ํากวา 30 กิโลเมตรรอยละ 12.00 

ระหวาง 31-40 กิโลเมตรรอยละ 18.00 ระหวาง 41-50 กิโลเมตรรอยละ 24 ระหวาง 51-60 

กิโลเมตรรอยละ 16.33 และระยะทางที่ใชวิ่งตอวันมากกวา 60 กิโลเมตรรอยละ 29.67 ซึ่งเปน

ระยะทางที่กลุมตัวอยางใชมากที่สุด จากแบบสอบถามเกี่ยวกับระยะทางที่กลุมตัวอยางใชตอวัน ผู

ศึกษาจะนําขอมูลระยะทางเหลานี้ไปใชในการคํานวณความออนไหวของโครงการดานระยะทาง  

โดยนําระยะทางที่ใชวิ่งตอวันต่ําสุดที่ 30 กิโลเมตรมาคํานวณในกรณี Low Case ระยะทางที่ใชวิ่ง

ตอวันสูงสุดที่ 60 กิโลเมตรมาคํานวณในกรณี High Case และระยะทางที่ผูใชงานสวนใหญ

เทากับรอยละ 58.33 คือ 45 กิโลเมตรตอวันมาคํานวณในกรณี Base Case  
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3. ขอมูลการใชพลังงานทางเลือก 

 

ตารางที ่3.6 

ขอมูลการใชพลังงานทางเลอืกของกลุมตัวอยางแยกตามประเภทพลงังาน 

และการปรับแตงเครื่องยนต 

 

 
  ที่มา : จากแบบสอบถาม 
  

จากตารางที่ 3.6 พบวามีผูใชแกสโซฮอล 95 นอยกวาหรือเทากับ 1 ปรอยละ 53 

ใชมาแลวมากกวา 1 ปหรือเทากับ 2 ปรอยละ 27 และใชมาแลวมากกวา 2 ปข้ึนไปรอยละ 20 ดาน

ผูใชกาซ LPG นอยกวาหรือเทากับ 1 ปรอยละ 31 ใชมาแลวมากกวา 1 ปหรือเทากับ 2 ปรอยละ 
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28 และใชมาแลวมากกวา 2 ปข้ึนไปรอยละ 41 สวนผูใชกาซ NGV นอยกวาหรือเทากับ 1 ปรอยละ 

68 ใชมาแลวมากกวา 1 ปหรือเทากับ 2 ปรอยละ 24 และใชมาแลวมากกวา 2 ปข้ึนไปรอยละ 8  

จากแบบสอบถามพบวาผูที่จะเลือกใชแกสโซฮอล 95 นั้น สามารถเติมแกสโซฮอล 

95 ไดเลยโดยไมตองทําการปรับแตงเครื่องยนตใดๆ แตสําหรับผูที่ตองการจะใชกาซ LPG หรือกาซ 

NGV จะตองทําการปรับแตงกอน คือ การติดตั้งถังกาซ LPG หรือกาซ NGV เพื่อใชบรรจุกาซ

สําหรับเปนเชื้อเพลิงในรถยนต ซึ่งกาซ LPG และกาซ NGV มีแรงดันสูงจึงไมสามารถบรรจุลงในถัง

น้ํามันปกติได จึงตองทําการติดตั้งถังสําหรับบรรจุกาซ LPG และกาซ NGV โดยเฉพาะ 

 

4. ปจจัยที่ใชในการเลือกใชพลังงานทดแทน 

 

  ในการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทน ไดใชเกณฑในการวิเคราะห และแปลผลขอมูลดังนี้ 

  คะแนนเฉลีย่ 1.00 – 1.80 กาํหนดอยูในเกณฑ มีผลตอการตัดสินใจนอยที่สุด 

  คะแนนเฉลีย่ 1.81 – 2.60 กาํหนดอยูในเกณฑ มีผลตอการตัดสินใจนอย 

  คะแนนเฉลีย่ 2.61 – 3.40 กําหนดอยูในเกณฑ มีผลตอการตัดสินใจปานกลาง 

  คะแนนเฉลีย่ 3.41 – 4.20 กาํหนดอยูในเกณฑ มีผลตอการตัดสินใจมาก 

  คะแนนเฉลีย่ 4.21 – 5.00 กาํหนดอยูในเกณฑ มีผลตอการตัดสินใจมากที่สุด 

 

ตารางที ่3.7 

ปจจัยที่ใชในการตัดสินใจเลอืกใชแกสโซฮอล 95 เปนพลงังานทดแทน 
 

 
  ที่มา : ขอมูลจากแบบสอบถาม และจากการใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Window 
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 จากกลุมตัวอยางที่เลือกใชแกสโซฮอล 95(ตารางที่ 3.7) เปนพลังงานทดแทนโดยไม

แยกตามลักษณะประชากรศาสตร พบวาปจจัยที่มีอิทธิพลในการกําหนดการตัดสินใจเลือกใชที่

สําคัญที่สุด คือ ราคาของแกสโซฮอล 95 ถูกกวาน้ํามันเบนซิน หรือปจจัยทางดานราคาซึ่งถือวา

เปนปจจัยที่ผูใชใหความสําคัญมากที่สุด มีคาเฉลี่ยอยูที่ 4.60 โดยขณะนี้รัฐบาลไดกําหนดสวน

ตางของราคาน้ํามันแกสโซฮอล 95 ใหถูกกวาน้ํามันเบนซิน 95 ลิตรละ 4 บาท ดวยการที่รัฐบาล

เขามาอุดหนุน (Subsidy) ใชนโยบายและมาตรการทางดานภาษี โดยการลดภาษี 3 ประเภท 

(ตารางที่ 3.1) ไดแก ภาษีสรรพสามิต ภาษีกองทุนน้ํามัน และภาษีกองทุนอนุรักษพลังงาน สวน

ปจจัยรองลงมาที่กําหนดการตัดสินใจในการเลือกใชระดับปานกลางจะเปนในเรื่องของความอยาก

ทดลองใชและเพื่อใหเครื่องยนตสะอาดมีคาเฉลี่ยอยูระหวาง 2.61 – 3.40 สวนความตองการชวย

ชาติประหยัดและลดการนําเขาน้ํามันอยูในเกณฑนอยมีคาเฉลี่ยอยูที่ 2.09 และเพื่อชวยลดมลพิษ

ใหกับส่ิงแวดลอมอยูในเกณฑนอยที่สุดมีคาเฉลี่ยอยูที่ 1.71  

 

ตารางที ่3.8 

ปจจัยที่ใชในการตัดสินใจเลอืกใชกาซ LPG เปนพลังงานทดแทน 

 

 
  ที่มา : ขอมูลจากแบบสอบถาม และจากการใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Window 

 

จากตารางที่ 3.8 กลุมตัวอยางที่เลือกใชกาซ LPG เปนเชื้อเพลิงหรือเปนพลังงาน

ทดแทน พบวาปจจัยที่มีอิทธิพลในการกําหนดการตัดสินใจเลือกใชที่สําคัญมากที่สุด คือราคาของ

กาซ LPG ที่ถูกกวาน้ํามันเบนซิน 95 เปนปจจัยที่ผูใชใหความสําคัญมากที่สุด โดยมีคาเฉลี่ยอยูที่ 

4.84 ปจจัยที่อยูในเกณฑมากคือใหเครื่องยนตสะอาดมีคาเฉลี่ยอยูที่ 3.45 เพื่อชวยลดมลพิษอยู
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ในเกณฑปานกกลางที่ใชในการตัดสินใจมีคาเฉลี่ยอยูที่ 2.67 ความอยากทดลองใชมีคาเฉลี่ยอยูที่ 

2.57 ซึ่งอยูในเกณฑที่ใหความสําคัญนอย และเหตุผลที่ผูใชกาซ LPG ใชเปนเกณฑตัดสินใจใน

การเลือกใชกาซ LPG ที่นอยที่สุดคือชวยชาติประหยัดน้ํามันและลดการนําเขาซึ่งมีคาเฉลี่ยอยูที่ 

1.47 

 

ตารางที ่3.9 

ปจจัยที่ใชในการตัดสินใจเลอืกใชกาซ NGV เปนพลงังานทดแทน 

 

 
  ที่มา : ขอมูลจากแบบสอบถาม และจากการใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Window 

 

จากตารางที่ 3.9 กลุมตัวอยางที่เลือกใชกาซ NGV เปนเชื้อเพลิงหรือเปนพลังงาน

ทดแทน พบวาปจจัยที่มีอิทธิพลในการกําหนดการตัดสินใจของผูใชกาซ NGV ในการเลือกใชที่

สําคัญมากที่สุด คือ การที่ราคาของกาซ NGV ถูกกวาน้ํามันเบนซิน 95 ซึ่งเปนปจจัยที่ผูใชให

ความสําคัญมากที่สุด โดยมีคาเฉลี่ยอยูที่ 4.79 ปจจัยรองลงมาอยูในเกณฑมาก คือ เพื่อชวยลด

มลพิษกับการชวยชาติประหยัดน้ํามันและลดการนําเขาซึ่งมีคาเฉลี่ยอยูระหวาง 3.41-4.20 สวน

การใชกาซ NGV เพื่อใหเครื่องยนตสะอาดอยูในเกณฑนอยที่ใชในการตัดสินใจมีคาเฉลี่ยอยูที่ 

2.29 ความอยากทดลองใชมีคาเฉลี่ยอยูที่ 1.59 ซึ่งอยูในเกณฑที่ผูใชกาซใหความสําคัญนอยที่สุด

ในการตัดสินใจเลือกใช  

เมื่อพิจารณาจากปจจัยที่กําหนดการตัดสินใจในการเลือกใชพลังงานทางเลือกทั้ง 

3 ชนิดแลวพบวา ปจจัยที่กลุมตัวอยางตัดสินใจเลือกใชพลังงานทางเลือกเปนอันดับหนึ่งนั้นคือ 

ราคาถูกกวาเบนซิน 95 การที่ปจจัยทางดานราคาหรือการกําหนดราคาใหถูกกวาเปนปจจัยที่
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สําคัญที่สุดในการกําหนดการตัดสินใจในการเลือกใชพลังงานทางเลือกเปนพลังงานทดแทนนั้น 

เมื่ออธิบายพฤติกรรมของผูบริโภคตามทฤษฎีกลยุทธสวนประสมทางการตลาด ซึ่งมีองคประกอบ 

4 ประการ หรือ 4P’s (นพดล แกบคํา, 2550.) ไดแก ผลิตภัณฑ(Product), ราคา(Price), การจัด

จําหนาย(Place) และการสงเสริมการขาย(Promotion) โดยราคาเปนปจจัยสําคัญที่มีผลตอการ

กระตุนการตัดสินใจในการซื้อสินคาและบริการของผูซื้อ กลาวคือ ถาพลังงานทางเลือกทั้ง 3 ชนิด

เปนสินคาที่ทดแทนกันไดกับน้ํามันเบนซิน 95 และถาราคาของพลังงานทางเลือกทั้ง 3 ถูกกวา จะ

ทําใหเบนซิน 95 ขายไดนอยลง เนื่องจากสินคาและบริการที่มีราคาถูกกวาสามารถกระตุนการ

ตัดสินใจในการซื้อสินคาและบริการไดมากกวา ประกอบกับราคาน้ํามันเบนซิน 95 ในขณะนี้มี

แนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง การใชพลังงานทดแทนที่มีราคาถูกกวาจึงเปนทางเลือกสําหรับผูใช 

เพื่อเปนการลดคาใชจาย และหลีกเลี่ยงปญหาราคาน้ํามันแพง ซึ่งรัฐบาลเห็นวาในสถานการณนี้

การใชกลไกดานราคาจะเปนนโยบายที่ดีที่สุดและมีประสิทธิภาพมากที่สุด เพื่อจูงใจใหเกิดการใช

หรือการทดลองใชแกสโซฮอล 95, กาซ LPG และกาซ NGV  
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ตารางที ่3.10 

การมีปญหา ไมมีปญหา และความแตกตางหลังจากการใชพลังงานทดแทน 

เมื่อเทียบกับเบนซิน 95 

 

 
   ที่มา : จากแบบสอบถาม 
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เมื่อวิเคราะหความแตกตางหลังจากการใชพลังงานทดแทนเมื่อเทียบกับเบนซิน 

95 พบวา (ตารางที่ 3.10) ผูที่ใชแกสโซฮอล 95 ไมมีปญหาดานเครื่องยนตหลังจากการใชรอยละ 

87.00 และมีปญหาหลังจากการใชรอยละ 13.00 โดยผูที่มีปญหาดานเครื่องยนตระบุวา หลังจาก

ใชแกสโซฮอล 95 แลวเครื่องยนตจะมีอาการกระตุกเล็กนอยขณะขับ  เครื่องยนตมีเสียงดังขึ้น

กวาเดิมเล็กนอย เครื่องสั่น และรอบเครื่องไมสม่ําเสมอ เมื่อวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถาม

พบวา ขอมูลของผูใชแกสโซฮอล 95 ที่ระบุวามีปญหา เปนรถยุโรปที่มีอายุการใชงานมากกวา 5 ป 

สวนหนึ่งเปนรถมือสองที่มีอายุการใชงานสูง และเปนรถที่มีการตกแตงเครื่องยนตสําหรับแขง ซึ่ง

ในจํานวนนี้วิเคราะหไดวา ดวยอายุรถยนตและเครื่องยนตของผูใช อาจไมเหมาะกับการใชแกส

โซฮอล 95 สวนดานความประหยัดพบวาประหยัดรอยละ 81.00 และไมประหยัดรอยละ 19.00 

โดยใหเหตุผลวาไมรูสึกถึงความแตกตางในการจายคาพลังงานเชื้อเพลิง และใชหมดเร็วกวา

เบนซิน 95 จึงไมรูสึกวาประหยัดกวา สําหรับดานกําลังเครื่องยนตพบวากําลังเครื่องยนตไมมี

ปญหารอยละ 83.00 และมีปญหารอยละ 17.00 โดยที่มีปญหาไดระบุถึงปญหา ดังนี้ เครื่องอืด 

ออกตัวไดชา เรงไมข้ึน และอัตราเรงลดลงไมเหมือนตอนใชเบนซิน 95  

สําหรับผูใชกาซ LPG พบวาดานเครื่องยนตไมมีปญหาหลังจากการใชรอยละ 

66.00 และมีปญหาหลังจากการใชรอยละ 34.00 โดยระบุปญหา ดังนี้ สตารทรถติดยากขึ้น, มี

อาการเครื่องสั่น กระตุก สะดุด บางบางครั้ง, ถาเบาเครื่องแลวรถจะดับ และบางครั้งก็มีเสียงดัง ใน

ดานของความประหยัดกลุมตัวอยางตอบเปนเอกฉันทวาหลังจากการใชกาซ LPG แลวมีความ

ประหยัดมากขึ้น สวนเรื่องของกําลังเครื่องยนต พบวาไมมีปญหารอยละ 55.00 และมีปญหารอย

ละ 45.00 โดยสวนใหญระบุวาอัตราเรงลดลง และออกตัวไดชาเพราะเครื่องอืด  

และในการใชกาซ NGV พบวาไมมีปญหาดานเครื่องยนตรอยละ 62.00 และมี

ปญหารอยละ 38.00 โดยปญหาที่เกิดขึ้นมีดังนี้ มีเสียงผิดปกติของเครื่องยนต, เครื่องสะดุด, บา

วาวลแหง และเมื่อเวลาเครื่องเบามักจะดับ ในดานของความประหยัดกลุมตัวอยางตอบเปนเอก

ฉันทเหมือนกับกลุมตัวอยางที่ใชกาซ LPG วาหลังจากการใชกาซ NGV แลวมีความประหยัดมาก

ข้ึน สวนดานกําลังของเครื่องยนตพบวาไมมีปญหารอยละ 40.00 และมีปญหารอยละ 60.00 โดย

ปญหาที่พบคือ มีปญหาในการออกตัว อืด เรงไมข้ึนไมเหมือนเบนซิน, อัตราเรงลดลง และเมื่อกาซ

ใกลหมดกําลังของเครื่องยนตจะลดลงเร็วมาก ในดานปญหาอื่นๆ พบวาไมมีปญหารอยละ 85.00 

และมีปญหารอยละ 15.00 ซึ่งปญหาที่พบคือ จํานวนสถานีบริการไมเพียงพอ, ใชเวลาในการเติม

นานมากทําใหตองรอคิวนาน และปริมาณเชื้อเพลิงไมเพียงพอตอความตองการในขณะนี้  
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5.ความคิดเห็นที่มีตอนโยบายสงเสริมการใช 

 

ในการศึกษาถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชพลังงานทางเลือก ไดแก แกส

โซฮอล 95, กาซ LPG และกาซ NGV เปนพลังงานทดแทน ไดมีการสอบถามความคิดเห็นของกลุม

ตัวอยางท ี่มีตอนโยบายการสงเสริมการใชตอพลังงานเหลานี้ โดยใชคําถามปลายเปด พบวากลุม

ตัวอยางสวนใหญเห็นดวยกับนโยบายในการสงเสริมการใชของรัฐบาลในขณะนี้ โดยใหเหตุผลวา

นโยบายและการรณรงคสงเสริมมีเปาหมายที่ชัดเจนมากขึ้นและเห็นการประชาสัมพันธมากขึ้น แต

ก็ยังไมทั่วถึง เพราะยังมีผูใชบางสวนยังเห็นวารัฐบาลไมมีความชัดเจนในการสงเสริม ทําใหเกิด

ความไมเชื่อมั่นในนโยบายดานราคามากนัก แตก็จําเปนตองเปลี่ยนมาใชเพราะพลังงานเหลานี้มี

ราคาถูกกวาเบนซินมากในขณะนี้ และยังมีขอเสนอแนะอยากใหรัฐบาลประชาสัมพันธใหขอมูล

ครบทุกดาน ทั้งดานดีและดานเสีย ขอมูลดานเทคนิค ไมปดบังขอมูล เพื่อใหผูใชเขาใจอยาง

ถูกตอง เพื่อทําใหเกิดความมั่นใจในการใช และทําการปรับแตงเครื่องยนตเพื่อรองรับกับการใช

พลังงานทางเลือกทั้ง 3 ชนิดในอนาคต รวมทั้งตองการใหรัฐบาลใหขอมูลเกี่ยวกับโครงสรางราคา

ของ NGV ที่ชัดเจน  

นอกจากนี้ ตองการใหรัฐบาลเรงการเพิ่มสถานีบริการ NGV ใหเพียงพอกับความ

ตองการเนื่องจากรัฐบาลไดสงเสริมใหประชาชนหันมาใชกาซ NGV แตปญหาในขณะนี้คือปริมาณ

สถานีบริการและปริมาณกาซไมเพียงพอกับความตองการ  

สวนนโยบายของรัฐบาลที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดในการสงเสริมการใชแกส

โซฮอล 95, กาซ LPG และกาซ NGV เปนพลังงานทดแทน คือ นโยบายดานราคาในการจูงใจผูใช 

และการโฆษณาประชาสัมพันธเพื่อการประหยัดพลังงาน การรักษาสิ่งแวดลอมชวยลดมลพิษ ชวย

ลดการนําเขาจากตางประเทศเพื่อชวยใหเศรษฐกิจของประเทศดีข้ึน และบางสวนของกลุม

ตัวอยางไมทราบแนชัดวารัฐบาลมีนโยบายสงเสริมการใชอะไรบาง หรือไมทราบเลย ทราบแตเพียง

วารัฐบาลตองการใหชวยประหยัดพลังงานเทานั้น ซึ่งอาจจะสะทอนใหเห็นวาการประชาสัมพันธ

ของภาครัฐยังใหขอมูลไมเพียงพอและทั่วถึง  
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บทที่ 4 
 

ผลการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนทางดานการเงินและทางเศรษฐศาสตร 

 

 ในบทนี้จะพิจารณาเปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชนในการใชแกสโซฮอล 95 

แทนน้ํามันเบนซิน 95 ใชกาซ LPG แทนน้ํามันเบนซิน 95 หรือใชกาซ NGV แทนน้ํามันเบนซิน 95 

เพื่อเปนการพิจารณาทางเลือกที่เหมาะสมและดีที่สุดที่เปนไปไดในการบรรลุวัตถุประสงคของ

โครงการทั้งเรื่องของทางดานการประมาณการตนทุนและคาใชจายตางๆ ทั้งเงินลงในชุดอุปกรณที่

ตองมีการปรับเปลี่ยน ซึ่งจัดเปนทรัพยสินถาวรเริ่มแรก ตลอดจนคาใชจายในการดูแลบํารุงรักษา 

การวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนจึงสําคัญตอการตัดสินวาจะเปลี่ยนมาใชพลังงานทดแทนตัว

ใดจึงจะดีที่สุด 

 
4.1 การวิเคราะหตนทุน 

 

เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงที่ใชอยูเดิมมาเปนเชื้อเพลิงชนิดใหม 

มีเพียงแตการติดตั้งชุดอุปกรณเพื่อรองรับการใชพลังงานเชื้อเพลิงทางเลือก หรือไมตองมีการ

เปลี่ยนแปลงและติดตั้งในกรณีของการเปลี่ยนมาใชแกสโซฮอล 95 ซึ่งสามารถเปลี่ยนมาใชไดเลย

โดยไมตองมีการเปลี่ยนแปลงและติดตั้งอุปกรณใดๆ การวิเคราะหตนทุนของการเปลี่ยนแปลง

พลังงานเชื้อเพลิงที่ใชอยูเดิมมาเปนเชื้อเพลิงชนิดใหม การวิเคราะหตนทุนจึงพิจารณาตามความ

เหมาะสมและความจําเปนของการวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงินของโครงการในการ

เปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิง และจากการเปลี่ยนแปลงนั้นสามารถแบงตนทุนและสวนได

ออกเปน 3 ประเภท คือ การลงทุนเริ่มตนของการติดตั้งถังกาซ LPG หรือถังกาซ NGV, ตนทุนคงที่ 

และ ดังนี้ 

 

4.1.1 การลงทุนเริ่มตนของการติดตั้งถังกาซ LPG หรือถังกาซ NGV 

 

ตนทุนคงที่ดานการลงทุน (Investment Fixed Cost) เปนการประมาณคาใชจาย

ในการลงทุนเริ่มแรกของโครงการ คือ  
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1. ในการเปลี่ยนแปลงและติดตั้งอุปกรณ LPG มีคาใชจายในการติดตั้งอุปกรณ 

LPG ระบบฉีดกาซถังขนาด 60 ลิตรเปนจํานวนเงิน 36,000 บาท (บริษัท ส.ไทยแกส จํากัด)  

  2. ในการเปลี่ยนแปลงและติดตั้งอุปกรณ NGV มีคาใชจายในการติดตั้งอุปกรณ 

NGV ระบบฉีดกาซถังขนาด 60 ลิตรเปนจํานวนเงิน 49,000 บาท ในกรณีเงินสด และเปนจํานวน

เงิน 59,000 บาท กรณีใชบัตรเครดิตที่รวมรายการผอนโดยไมเสียดอกเบี้ยเปนเวลา 6 เดือน 

(บริษัท เอ็นจีวีพลัส(ประเทศไทย) จํากัด ) (ภาคผนวก ข) 

 

4.1.2 ตนทุนคงที่ (Fixed Cost) 

 

ตนทุนคงที่ หมายถึง คาใชจายที่คงที่ไมเปลี่ยนแปลงไปตามการเปลี่ยนแปลงของ

ปริมาณการผลิต(ระยะทาง) กลาวคือ เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงแลวไมวาใชรถ

หรือไมใช หรือไมวาจะวิ่งไปใกลหรือไกล ระยะทางมากหรือนอยเพียงใด ก็ยังตองเสียคาใชจายใน

สวนนี้ คือ ตนทุนคงที่ระหวางดําเนินงาน 

  ตนทุนคงที่ระหวางดําเนินงาน (Operating Fixed Cost) คาใชจายที่เปนตนทุน

คงที่ระหวางการดําเนินการ ไดแก การบํารุงดูแลรักษารถที่ติดตั้งกาซ LPG หรือกาซ NGV ที่

นอกเหนือจากการดูแลรักษารถตามปกติ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

ตารางที่ 4.1 

ประมาณการตนทนุคงที่ระหวางดําเนนิงานตอป 

 

 
                     ที่มา: จากการคํานวณ 
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  คาบํารุงดูแลรักษา เปนคาดูแลรักษานอกเหนือจากการดูแลรักษาตามปกติ 

เปลี่ยนกรองกาซ และหัวเทียน ซึ่งไมไดนับรวมถึงการเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่อง โดยจะตองเสีย

คาใชจาย 2,000 บาทตอป สําหรับกาซ LPG และกาซ NGV สวนแกสโซฮอลเสียคาบํารุงดูแล

รักษาเหมือนรถยนตปกติทั่วไปจึงไมไดนําคาใชจายสวนนั้นมาคิด 

  คาเปลี่ยน Reducer เปลี่ยนเฉพาะรถที่ติดกาซ NGV ซึ่งจะเปลี่ยนทุก 3 ป ราคา

อยูที่ 2,000 บาท 

  คาตรวจสอบสภาพถัง ถังกาซ LPG มีอายุ 10 ป แตสามารถใชตอไดถายังมี

สภาพดีโดยผานการตรวจสอบสภาพแลว ภายใน 10 ปแรก ไมตองตรวจสภาพแตหลังจาก 10 ป

ตองตรวจสภาพทุกๆ 5 ป สวนถังกาซ NGV มีอายุการใชงาน 20 ป และจะตองทําการตรวจสภาพ

ทุก 5 ป คาใชจายอยูที่คร้ังละ 1,000 บาท 

 

4.1.3 สวนตางในการประหยัดคาใชจายเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงการใช

เชื้อเพลิง 

   สวนตางในการประหยัดคาใชจายเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงการใชเชื้อเพลิง

ตนทุนแปรผัน หมายถึง คาใชจายที่เกิดขึ้นจากการผลิต การบริหาร การขายและคาใชจายอื่นๆ ที่

แปรเปลี่ยนไปตามการเปลี่ยนแปลงของยอดขาย ในที่นี้คือการใชน้ํามัน นั่นคือยิ่งใชรถวิ่งมา

เทาไหร คาใชจายประเภทนี้จะยิ่งสูงขึ้นตาม 

 

ตารางที่ 4.2 

ประมาณการตนทนุแปรผัน 

 

 
 ที่มา: ขอมูลราคา จากบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 

          หนังสือเปลี่ยนใจใชแกส ตอน คูใจคนใชเครื่องเบนซิน หนา 272 และการคํานวณ 
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  อัตราความสิ้นเปลือง ของเบนซิน 95, กาซ LPG และกาซ NGV ไดมาจากการ

ทดสอบสมรรถนะของรถยนตยี่หอ Toyota รุน Altis เครื่องยนตเบนซินขนาด 1,600 ซีซี สวนอัตรา

ความสิ้นเปลืองพลังงานของแกสโซฮอล คิดจากการที่แกสโซฮอลใหพลังงานนอยกวาเบนซิน 3% 

หรืออีกนัยหนึ่งคือ เติมแกสโซฮอลดวยปริมาณที่เทากันกับเบนซินแตวิ่งไดนอยกวา 3% ของที่

เบนซินวิ่งได (อังกุศ รุงแสงจันทร, 2550, น.40) 

  ราคาเชื้อเพลงิ ยึดราคาเชื้อเพลิง ณ วนัที่ 21 ธันวาคม 2550 เพยีงอัตราเดียวมา

คิดคํานวณจนสิ้นสุดอายกุารใชงานของรถยนต (5 ป) 

  คาเชื้อเพลิงที่ใช คิดคํานวณจากระยะทาง 30 กิโลเมตร, 45 กิโลเมตร และ 60 

กิโลเมตร เพื่อใหเห็นถึงความแตกตางวาระยะทางในการวิ่งมีผลตอการคืนทุนมากนอยเพียงใด 

โดยระยะทางที่ใชในการคํานวณนั้นไดมาจากการสํารวจจากแบบสอบถามซึ่งสามารถจัดเปน

ระยะทางของผูใชได 3 กลุม ดังที่กลาวมา 

 
4.2 การวิเคราะหดานการเงิน 

  

  การวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนดานการเงินของการเปลี่ยนแปลงมาใช

พลังงานเชื้อเพลิงทางเลือก เปนการวิเคราะหการลงทุนและผลประโยชนของการเปลี่ยนแปลงในแง

เอกชน กลาวอีกนัยหนึ่งคือ เปนการวิเคราะหที่มุงหาผลประโยชนในการประหยัดคาใชจายดาน

พลังงานเปนหลัก เพื่อใหผูที่มีความสนใจเปลี่ยนมาใชพลังงานทางเลือกวาจะไมมีปญหาทาง

การเงินใดๆ ในทุกๆ ข้ันตอนตลอดจนอายุของการใชงานของรถยนต ซึ่งถือเปนวัตถุประสงคหลัก

ของการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนทางการเงิน 

 

   4.2.1 สมมุติฐานที่ใชในการวิเคราะหดานการเงิน 

 

  แหลงของทุน เนื่องจากการลงทุนในการเปลี่ยนแปลงติดตั้งอุปกรณเปนจํานวน

เงินที่ไมสูงมากนัก จึงจัดสรรแหลงที่มาของเงินทุนได 2 แหลงคือ เงินสดสวนตัว และบัตรเครดิตที่

รวมรายการผอนโดยไมเสียดอกเบี้ย ที่สนับสนุนการติดตั้งกาซ NGV สวนในการติดตั้งกาซ LPG 

ใชแหลงเงินทุนเพียงแหลงเดียว คือ เงินสดสวนตัว เพราะไมมีโครงการสนับสนุนการติดกาซ LPG 

  อัตราสวนลด ที่ใชในการคํานวณตนทุนและผลประโยชนของการเปลี่ยนแปลง

ติดตั้งอุปกรณเชื้อเพลิงนี้ คิดมาจากคาเสียโอกาสของเงินทุนที่นํามาใชในการติดตั้ง เนื่องจาก
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เงินทุนที่นํามาใชในการติดตั้งนั้น ไดมาจากเงินลงทุนสวนตัวของผูติดตั้ง ไมไดใชการกูยืมจาก

ธนาคารพาณิชย ดังนั้นคาเสียโอกาสของเงินทุนจึงใชอัตราดอกเบี้ยเงินกูสูงสุดที่เรียกเก็บจาก

ลูกคารายยอยชั้นดีของธนาคารกสิกรไทย ประจําวันที่ 21 ธันวาคม 2550 มาใชในการคํานวณซึ่งมี

คาเทากับรอยละ 12.35 (MRR 7.35+5 = 12.35) 

  คาเสื่อมราคาทรัพยสิน การคิดคาเสื่อมราคาสําหรับตนทุนคงที่ คํานวณโดยวิธี

เสนตรง(Straight Line) ซึ่งเปนวิธีการกระจายตนทุนของทรัพยสินถาวรออกไปใหเทาๆ กันตลอด

อายุการใชงานของรถยนต ดังนั้นคาใชจายในการลงทุนคิดคาเสื่อมราคาทรัพยสินในอัตรารอยละ 

10 ตอป รถยนตมีอายุการใชงาน 5 ป ในกรณีนี้มีทรัพยสินถาวรเพียงอยางเดียว คือ อุปกรณและ

ถังกาซ ซึ่งถังกาซ LPG มีอายุ 10 ป ราคา 36,000 บาท ดังนั้นคาเสื่อมราคาตอปคือ 36,000/10 

เทากับ 3,600 บาท ส้ินปที่ 5 จึงเหลือมูลคาซากเทากับ 18,000 บาท สวนถังกาซ NGV มีอายุ 20 

ป ราคา 49,000 บาท ดังนั้นคาเสื่อมราคาตอปคือ 49,000/10 เทากับ 4,900 บาท เมื่อถึงสิ้นปที่ 5 

จะเหลือมูลคาซากเทากับ 24,500 บาท และกรณีติดตั้งถังกาซ NGV โดยจายผานบัตรเครดิตที่รวม

รายการโดยไมเลียดอกเบี้ย จะเสียคาติดตั้งถังกาซ NGV ที่ราคา 59,000 บาท ดังนั้นคาเสื่อมราคา

ตอปคือ 59,000/10 เทากับ 5,900 บาท เมื่อถึงสิ้นปที่ 5 จะเหลือมูลคาซากเทากับ 29,500 บาท 

   การประมาณการตนทุนและผลประโยชนโครงการ จากการศึกษาและเก็บ

รวบรวมขอมูลสามารถการประมาณการตนทุนและผลประโยชนโครงการ ไดดังตารางที่ 4.3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 54 

ตารางที่ 4.3 

ขอมูลที่ใชในการวิเคราะหทางการเงิน 

 

 
 ท่ีมา : ราคาคาติดตั้งถังกาซ LPG และคาบํารุงดูแลรักษา จากบริษัท ส.ไทยแกส จํากัด โทร 0-2943-7004 

 ราคาคาติดตั้งถังกาซ NGV  และคาบํารุงดูแลรักษา จากบริษัท เอ็นจีวีพลัส (ประเทศไทย) จํากัด โทร 0-2949-7844-9 

 ราคาเชื้อเพลิง จากบริษัท ปตท. จํากัด(มหาชน) (LPG 1 กิโลกรัมราคา 18.01 บาท = LPG 1.8 ลิตร ดังน้ัน LPG 1 ลิตรมีราคา 10 บาท) 

 อัตราความสิ้นเปลืองแกสโซฮอลมีพลังงานนอยกวาเบนซิน 3% จากหนังสือแกสโซฮอล เติมอยางไร ไมใหเครื่องพัง หนา 38 

 อัตราความสิ้นเปลืองเบนซิน 95 กาซ LPG และกาซ NGV   จากหนังสือเปล่ียนใจใชแกส ตอน คูใจคนใชเครื่องเบนซิน หนา 272 

ถังกาซ LPG มีอายุ 10 ป แตสามารถใชตอไดถายังมีสภาพดีโดยผานการตรวจสอบสภาพแลว ภายใน 10 ปแรก ไมตองตรวจสภาพแต

หลังจาก 10 ปตองตรวจสภาพทุกๆ 5 ป จากจากหนังสือเปล่ียนใจใชแกส ตอน คูใจคนใชเครื่องเบนซิน หนา 195 
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   4.2.2 ผลการวิเคราะหตนทนุและผลประโยชนทางการเงิน 

    

   ผลการวิเคราะหจะแบงออกเปน 5 หัวขอ ไดแก ไดแก มูลคาปจจุบันสุทธิ งวด

ระยะเวลาคืนทุน อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการลงทุน การวิเคราะหความออนไหวของ

โครงการดานระยะทาง และการวิเคราะหความออนไหวของโครงการดานราคา โดยใชขอมูลจาก

ตารางที่ 4.2 และ 4.3  

หลังจากที่ไดประมาณการตนทุนผลประโยชนของการเปลี่ยนแปลงพลังงาน

เชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 มาเปนแกสโซฮอล 95, กาซ LPG และกาซ NGV แลวนั้น จากสมมุติฐาน

ทางการเงินที่ใชในการวิเคราะหดังที่ไดกลาวมา สามารถคํานวณผลและจัดทําตารางแสดงผลของ

ตนทุนและผลประโยชนของการเปลี่ยนแปลงหรือการติดตั้งถังกาซ LPG และกาซ NGV ไดดัง

ตารางที่ 4.4 ตอไปนี้  
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ตารางที่ 4.4 

ตนทุนและผลประโยชนของการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิง 
 

 
    ที่มา : จากการคํานวณ 
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(1) กรณีศึกษาการเปลี่ยนเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนแกสโซฮอล 95 

 

กรณีศึกษาที่ 1-3 แสดงการวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงินของการ

เปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนแกสโซฮอล 95 กรณีใชรถวันละ 45 กิโลเมตร (base 

case) จะได NPV เทากับ 12,204.89 บาท เปนบวก กรณีใชรถวันละ 30 กิโลเมตร (low case) จะ

ได NPV เทากับ 8,136.58 บาท เปนบวก และเมื่อกรณีมีการใชรถที่มากขึ้นเปนวันละ 60 กิโลเมตร 

(high case) จะได NPV เทากับ 16,273.19 บาท เปนบวก จากกรณีศึกษาที่ 1-3 ทําใหเห็นวาการ

เปลี่ยนเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนแกสโซฮอล 95 นั้น ยิ่งมีการใชระยะทางมากขึ้น ก็ยิ่งมี

ผลประโยชนสวนไดจากการเปลี่ยนแปลงมากขึ้นตามไปดวย  

จากกรณีศึกษาที่ 4-5 พิจารณาระยะทาง 45 กิโลเมตรตอวันซึ่งเปนกรณปีกต ิ

เมื่อนํามาคิดในกรณีที่สวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับแกสโซฮอล 95 มีการ

เปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึน โดยกรณีศึกษาที่ 4 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงเพิ่มข้ึนรอยละ 40 จะ

ได NPV เทากับ 17,086.84 บาท เปนบวก และกรณีศึกษาที่ 5 สมมุติใหสวนตางของราคา

เชื้อเพลิงเพิ่มข้ึนรอยละ 20 จะได NPV เทากับ 14,645.86 บาท เปนบวก ซึ่งจากคา NPV ที่ไดจาก

กรณีศึกษาที่ 4และ5 ทําใหเห็นวายิ่งมีสวนตางของราคาระหวางเบนซิน 95 กับแกสโซฮอล 95 มาก

ข้ึนเทาไหร จะทําใหผลประโยชนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนแปลงเชื้อเพลิงเพิ่มสูงขึ้นตามไปดวย  

และจากกรณีศึกษาที่ 6-7 พิจารณาระยะทาง 45 กิโลเมตรตอวันซึ่งเปนกรณี

ปกติ เมื่อนํามาคิดในกรณีที่สวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับแกสโซฮอล 95 มีการ

เปลี่ยนแปลงลดลง โดยกรณีศึกษาที่ 6 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงลดลงรอยละ 20 จะได 

NPV เทากับ 9,763.91 บาท เปนบวก และกรณีศึกษาที่ 7 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิง

ลดลงรอยละ 40 จะได NPV เทากับ 7,322.93 บาท เปนบวก ซึ่งจากคา NPV ที่ไดจากกรณีศึกษา

ที่ 6 และ7 ทําใหเห็นวายิ่งมีสวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับแกสโซฮอล 95 ลดลง

เทาไหร จะทําใหผลประโยชนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนแปลงเชื้อเพลิงลดลงตามไปดวย 

สรุปการศึกษากรณีศึกษาที่ 1-7 เนื่องจากในปจจุบันราคาของเบนซิน 95 สูง

กวาแกสโซฮอล 95 เสมอ และการเปลี่ยนแปลงเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนแกสโซฮอล 95 ไมมี

ผลกระทบตอการบํารุงรักษาใหเพิ่มขึ้นไปจากเดิม ดังนั้นจากกรณีศึกษาที่ 1-7 ทําใหทราบวาการ

เปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนแกสโซฮอล 95 นั้นใหผลประโยชนกับผูใชงาน

เสมอ ไมวาจะใชมากหรือนอย ซึ่งเมื่อใชยิ่งมากก็จะไดรับผลประโยชนมากขึ้นตามไปดวย 
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(2) กรณีศึกษาการเปลี่ยนเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ LPG 

 

กรณีศึกษาที่ 8-11 แสดงการวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงินในการ

เปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ LPG ในกรณีศึกษาที่ 8 ใชรถวันละ 45 กิโลเมตร 

(base case) จะได NPV เทากับ 45,133.85 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 51.56 สูงกวา

ตนทุนทางการเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 

1.81 ป  กรณีศึกษาที่ 9 ใชรถวันละ 30 กิโลเมตร (low case) จะได NPV เทากับ 19,058.60 บาท 

เปนบวก และได IRR รอยละ 29.38 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน

(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 2.86 ป และกรณีศึกษาที่ 10 เมื่อมีการใชรถ

ที่มากขึ้นเปนวันละ 60 กิโลเมตร (high case) จะได NPV เทากับ 71,209.08 บาท เปนบวก และ

ได IRR รอยละ 73.00 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) 

ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 1.32 ป จากกรณีศึกษาที่ 8-10 ทําใหเห็นวาการเปลี่ยนเชื้อเพลิง

จากเบนซิน 95 เปนกาซ LPG นั้น ยิ่งมีการใชระยะทางที่มากขึ้น ก็ยิ่งมีผลประโยชนสวนไดจากการ

เปลี่ยนแปลงมากขึ้นตามไปดวย แตผูศึกษาไดมีการทําการทดสอบถึงจุดคุมคาของการใชรถตอวัน 

ซึ่งเปนจุดเริ่มตนที่ทําใหเกิดความคุมคาในการลงทุน คือที่ NPV เทากับ 0 และ IRR มากกวาหรือ

เทากับตนทุนทางการเงินที่รอยละ 12.35 ซึ่งจากกรณีศึกษาที่ 11 นี้ใหผลการศึกษาออกมาวาผูที่

ตองการจะเปลี่ยนมาใชพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ LPG จะตองมีการใชรถในการ

เดินทางอยางนอยที่ 19 กิโลเมตรตอวัน จึงจะคุมคาในการลงทุนติดตั้งอุปกรณ LPG 

จากกรณีศึกษาที่ 12-16 เมื่อสวนตางของพลังงานเชื้อเพลิงมีการ

เปลี่ยนแปลง ผูศึกษาไดพิจารณาระยะทางที่ 45 กิโลเมตรตอวันซึ่งเปนกรณีปกติ โดยนํามาคิดใน

กรณีที่สวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ LPG มีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึน โดย

กรณีศึกษาที่ 12 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ LPG เพิ่มข้ึนรอย

ละ 40 จะได NPV เทากับ 76,424.12 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 77.23 สูงกวาตนทุนทาง

การเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 1.26 ป 

และกรณีศึกษาที่ 13 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงเพิ่มข้ึนรอยละ 20 จะได NPV เทากับ 

60,778.99 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 64.49 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวด

ระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 1.48 ป ซึ่งจากคา NPV และ 

IRR ที่ไดจากกรณีศึกษาที่ 12 และ 13 ทําใหเห็นวายิ่งมีสวนตางของราคาระหวางเบนซิน 95 กับ
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กาซ LPG มากขึ้นเทาไหร จะทําใหผลประโยชนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนแปลงเชื้อเพลิงเพิ่มสูงขึ้น

ตามไปดวย  

จากกรณีศึกษาที่ 14-16 เมื่อสวนตางของพลังงานเชื้อเพลิงมีการ

เปลี่ยนแปลง ผูศึกษาไดพิจารณาระยะทางที่ 45 กิโลเมตรตอวันซึ่งเปนกรณีปกติ โดยนํามาคิดใน

กรณีที่สวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ LPG มีการเปลี่ยนแปลงลดลง ใน

กรณีศึกษาที่ 14 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ LPG ลดลงรอย

ละ 20 จะได NPV เทากับ 29,488.69 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 38.38 สูงกวาตนทุนทาง

การเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 3.32 ป 

และกรณีศึกษาที่ 15 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงลดลงรอยละ 40 จะได NPV เทากับ 

13,843.55 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 24.81 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวด

ระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 4.23 ป ซึ่งจากคา NPV และ 

IRR ที่ไดจากกรณีศึกษาที่ 14 และ 15 ทําใหเห็นวายิ่งสวนตางของราคาระหวางเบนซิน 95 กบักาซ 

LPG ลดลงเทาไหร จะทําใหผลประโยชนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนแปลงเชื้อเพลิงลดลงตามไปดวย 

ดังนั้นในกรณีศึกษาที่ 16 ผูศึกษาจึงทําการศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงของสวนตางที่มีการลดลง

เร่ือยๆ จนถึงรอยละ 57.70 ซึ่งจุดนี้เปนจุดที่ NPV เทากับ 0 ถือวายังมีความคุมคาในการลงทุน

เปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงอยู กลาวคือถามีการลดลงของสวนตางราคาจนเหลือไมถึงรอยละ 

42.30 จะไมเกิดความคุมคาในการลงทุนติดตั้งกาซ LPG 

สรุปการศึกษากรณีศึกษาที่ 8-16 เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพลังงาน

เชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ LPG มีตนทุนในการเปลี่ยนจึงตองดูถึงความคุมคาในการเปลี่ยน 

ดังนั้นจากกรณีศึกษาที่ 8-15 ทําใหทราบวาการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 ไป

เปนกาซ LPG นั้นใหผลประโยชนสวนเพิ่มกับผูใชงาน เมื่อยิ่งใชมากก็จะไดรับผลประโยชนมากขึ้น 

และเวลาคืนทุนก็จะเร็วขึ้น แตจากกรณีศึกษาที่ 16 ถามีการเปลี่ยนแปลงสวนตางของราคาลดลง

จนเหลือไมถึงรอยละ 42.30 ของสวนตางราคาเชื้อเพลิง จะไมกอใหเกิดความคุมคาในการลงทุน

ติดตั้งอุปกรณ LPG  
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(3) กรณีศึกษาในการเปลี่ยนเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 มาเปนกาซ NGV แบงได 

เปน 2 กรณีใหญๆ คือ ไมกูเงินมาติดตั้ง และกูเงินมาติดตั้ง  

 

ไมกูเงินมาติดตั้ง 

กรณีศึกษาที่ 17-20 แสดงการวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงินในการ

เปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ NGV ในกรณีศึกษาที่ 17 ใชรถวันละ 45 

กิโลเมตร (base case) จะได NPV เทากับ 37,353.58 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 36.83 

สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้ง

อุปกรณอยูที่ 2.38 ป  กรณีศึกษาที่ 18 ใชรถวันละ 30 กิโลเมตร (low case) จะได NPV เทากับ 

10,092.49 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 19.15 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวด

ระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 3.85 ป และกรณีศึกษาที่ 

19 เมื่อมีการใชรถที่มากขึ้นเปนวันละ 60 กิโลเมตร (high case) จะได NPV เทากับ 64,614.65 

บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 53.83 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน

(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 1.72 ป จากกรณีศึกษาที่ 17-19 ทําใหเห็นวา

การเปลี่ยนเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ NGV นั้น ยิ่งมีการใชระยะทางที่มากข้ึน ก็ยิ่งมี

ผลประโยชนสวนไดจากการเปลี่ยนแปลงมากขึ้นตามไปดวย แตผูศึกษาไดมีการทําการทดสอบถึง

จุดคุมคาของการใชรถตอวัน ซึ่งเปนจุดเริ่มตนที่ทําใหเกิดความคุมคาในการลงทุน คือที่ NPV 

เทากับ 0 และ IRR มากกวาหรือเทากับตนทุนทางการเงินที่รอยละ 12.35 ซึ่งจากกรณีศึกษาที่ 20 

ใหผลการศึกษาวาผูที่ตองการจะเปลี่ยนมาใชพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 ไปเปนกาซ NGV 

จะตองมีการใชรถในการเดินทางอยางนอย 24.45 กิโลเมตรตอวัน จึงจะคุมคาในการลงทุนติดตั้ง

อุปกรณ NGV 

จากกรณีศึกษาที่ 21-22 เมื่อสวนตางของพลังงานเชื้อเพลิงมีการ

เปลี่ยนแปลง ผูศึกษาไดพิจารณาระยะทาง 45 กิโลเมตรตอวันซึ่งเปนกรณีปกติ โดยนํามาคิดใน

กรณีที่สวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ NGV มีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึน โดย

กรณีศึกษาที่ 21 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ NGV เพิ่มข้ึนรอย

ละ 40 จะได NPV เทากับ 70,066.88 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 57.17 สูงกวาตนทุนทาง

การเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 1.63 ป 

และกรณีศึกษาที่ 22 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นรอยละ 20 จะได NPV เทากับ 

53,710.22 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 47.09 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวด
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ระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 1.92 ป ซึ่งจากคา NPV และ 

IRR ที่ไดจากกรณีศึกษาที่ 21 และ 22 ทําใหเห็นวายิ่งมีสวนตางของราคาระหวางเบนซิน 95 กับ

กาซ NGV มากขึ้นเทาไหร จะทําใหผลประโยชนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนแปลงเชื้อเพลิงเพิ่มสูงขึ้น

ตามไปดวย  

จากกรณีศึกษาที่ 23-25 เมื่อสวนตางของพลังงานเชื้อเพลิงมีการ

เปลี่ยนแปลง ผูศึกษาไดพิจารณาระยะทางที่ 45 กิโลเมตรตอวันซึ่งเปนกรณีปกติ โดยนํามาคิดใน

กรณีที่สวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ NGV มีการเปลี่ยนแปลงลดลง ใน

กรณีศึกษาที่ 23 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ NGV ลดลงรอย

ละ 20 จะได NPV เทากับ 20,996.93 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 26.33 สูงกวาตนทุนทาง

การเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 3.13 ป 

และกรณีศึกษาที่ 24 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงลดลงรอยละ 40 จะได NPV เทากับ 

4,640.28 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 15.50 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวดระยะเวลา

คืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอยูที่ 4.38 ป ซึ่งจากคา NPV และ IRR ที่ได

จากกรณีศึกษาที่ 23 และ 24 ทําใหเห็นวายิ่งสวนตางของราคาระหวางเบนซิน 95 กับกาซ NGV 

ลดลงเทาไหร จะทําใหผลประโยชนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนแปลงเชื้อเพลิงลดลงตามไปดวย ดังนั้น

ในกรณีศึกษาที่ 25 ผูศึกษาจึงทําการศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงของสวนตางที่มีการลดลงเรื่อยๆ ไป

จนถึงรอยละ 45.67 ซึ่งจุดนี้เปนจุดที่ NPV เทากับ 0 ถือวายังมีความคุมคาในการลงทุน

เปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงอยู กลาวคือถามีการลดลงของสวนตางราคาจนเหลือไมถึงรอยละ 

54.33 จะไมเกิดความคุมคาในการลงทุนติดตั้งกาซ NGV 

สรุปการศึกษากรณีศึกษาที่ 17-25 เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพลังงาน

เชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ NGV มีตนทุนในการเปลี่ยนจึงตองดูถึงความคุมคาในการเปลีย่น 

ดังนั้นจากกรณีศึกษาที่ 17-25 ทําใหทราบวาการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 ไป

เปนกาซ NGV นั้นใหผลประโยชนสวนเพิ่มกับผูใชงาน เมื่อยิ่งใชมากก็จะไดรับผลประโยชนมากขึ้น 

และเวลาคืนทุนก็จะเร็วขึ้น แตจากกรณีศึกษาที่ 25 ถามีการเปลี่ยนแปลงสวนตางของราคาลดลง

เหลือไมถึงรอยละ 54.33 ของสวนตางราคาเชื้อเพลิง จะไมกอใหเกิดความคุมคาในการลงทุน

ติดตั้งอุปกรณ NGV 
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กูเงินมาติดตั้ง 

กรณีศึกษาที่ 26-29 แสดงการวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงินในการ

เปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ NGV ในกรณีศึกษาที่ 26 ใชรถวันละ 45 

กิโลเมตร (base case) จะได NPV เทากับ 36,632.34 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 50.24 

สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้ง

อุปกรณอยูที่ 2.91 ป  กรณีศึกษาที่ 27 ใชรถวันละ 30 กิโลเมตร (low case) จะได NPV เทากับ 

9,371.25 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 20.87 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวดระยะเวลา

คืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณ 4.65 ป และกรณีศึกษาที่ 28 เมื่อมีการใช

รถมากขึ้นเปนวันละ 60 กิโลเมตร (high case) จะได NPV เทากับ 63,893.40 บาท เปนบวก และ

ได IRR รอยละ 91.27 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) 

ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณ 2.07 ป จากกรณีศึกษาที่ 26-28 เห็นวาการเปลี่ยนเชื้อเพลิงจาก

เบนซิน 95 เปนกาซ NGV นั้น ยิ่งมีการใชระยะทางที่มากขึ้น ก็ยิ่งมีผลประโยชนสวนไดจากการ

เปลี่ยนแปลงมากขึ้นตามไปดวย แตผูศึกษาไดมีการทําการทดสอบถึงจุดคุมคาของการใชรถตอวัน 

ซึ่งเปนจุดเริ่มตนที่ทําใหเกิดความคุมคาในการลงทุน คือ NPV เทากับ 0 และ IRR มากกวาหรือ

เทากับตนทุนทางการเงินที่รอยละ 12.35 ซึ่งจากกรณีศึกษาที่ 29 นี้ใหผลการศึกษาออกมาวาผูที่

ตองการจะเปลี่ยนมาใชพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ NGV จะตองมีการใชรถในการ

เดินทางอยางนอย 24.85 กิโลเมตรตอวัน จึงจะคุมคาในการลงทุนติดตั้งอุปกรณ NGV 

จากกรณีศึกษาที่ 30-31 เมื่อสวนตางของพลังงานเชื้อเพลิงมีการ

เปลี่ยนแปลง ผูศึกษาไดพิจารณาที่ระยะทาง 45 กิโลเมตรตอวันซึ่งเปนกรณีปกติ โดยนํามาคิดใน

กรณีสวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ NGV มีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้น โดย

กรณีศึกษาที่ 30 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ NGV เพิ่มข้ึนรอย

ละ 40 จะได NPV เทากับ 69,345.63 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 101.78 สูงกวาตนทนุทาง

การเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณ 1.96 ป และ

กรณีศึกษาที่ 31 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงเพิ่มข้ึนรอยละ 20 จะได NPV เทากับ 

52,988.97 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 72.90 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวด

ระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณ 2.34 ป ซึ่งจากคา NPV และ IRR 

ที่ไดจากกรณีศึกษาที่ 30 และ 31 ทําใหเห็นวายิ่งมีสวนตางของราคาระหวางเบนซิน 95 กับกาซ 

NGV มากข้ึนเทาไหร จะทําใหผลประโยชนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนแปลงเชื้อเพลิงเพิ่มสูงขึ้นตาม

ไปดวย  

 



 63 

จากกรณีศึกษาที่ 32-34 เมื่อสวนตางของพลังงานเชื้อเพลิงมีการ

เปลี่ยนแปลง ผูศึกษาไดพิจารณาที่ระยะทาง 45 กิโลเมตรตอวันซึ่งเปนกรณีปกติ โดยนํามาคิดใน

กรณีสวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ NGV มีการเปลี่ยนแปลงลดลง ใน

กรณีศึกษาที่ 32 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงระหวางเบนซิน 95 กับกาซ NGV ลดลงรอย

ละ 20 จะได NPV เทากับ 20,275.69 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 31.67 สูงกวาตนทุนทาง

การเงิน โดยมีงวดระยะเวลาคืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณ 3.74 ป และ

กรณีศึกษาที่ 33 สมมุติใหสวนตางของราคาเชื้อเพลิงลดลงรอยละ 40 จะได NPV เทากับ 

3,919.04 บาท เปนบวก และได IRR รอยละ 15.84 สูงกวาตนทุนทางการเงิน โดยมีงวดระยะเวลา

คืนทุน(Payback Period) ของการลงทุนติดตั้งอุปกรณ 5.00 ป ซึ่งจากคา NPV และ IRR ที่ไดจาก

กรณีศึกษาที่ 32 และ 33 ทําใหเห็นวายิ่งสวนตางของราคาระหวางเบนซิน 95 กับกาซ NGV ลดลง

เทาไหร จะทําใหผลประโยชนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนแปลงเชื้อเพลิงลดลงตามไปดวย ดังนั้นใน

กรณีศึกษาที่ 34 ผูศึกษาจึงทําการศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงของสวนตางที่มีการลดลงเรื่อยๆ ไป

จนถึงรอยละ 44.79 ซึ่งจุดนี้เปนจุดที่ NPV เทากับ 0 ถือวายังมีความคุมคาในการลงทุน

เปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงอยู กลาวคือถามีการลดลงของสวนตางราคาจนเหลือไมถึงรอยละ 

55.21 จะไมเกิดความคุมคาในการลงทุนติดตั้งกาซ NGV 

สรุปการศึกษากรณีศึกษาที่ 26-34 เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพลังงาน

เชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ NGV มีตนทุนในการเปลี่ยนจึงตองดูถึงความคุมคาในการเปลีย่น 

ดังนั้นจากกรณีศึกษาที่ 26-33 ทําใหทราบวาการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 

เปนกาซ NGV นั้นใหผลประโยชนสวนเพิ่มกับผูใชงาน เมื่อยิ่งใชมากก็จะไดรับผลประโยชนมากขึ้น 

และเวลาคืนทุนก็จะเร็วขึ้น แตจากกรณีศึกษาที่ 34 ถามีการเปลี่ยนแปลงสวนตางของราคาลดลง

เหลือไมถึงรอยละ 55.21 ของสวนตางราคาเชื้อเพลิง จะไมกอใหเกิดความคุมคาในการลงทุน

ติดตั้งอุปกรณ NGV 

สรุปกรณีศึกษาจากตารางที่ 4.4 จากกรณีศึกษาทั้งหมด 34 กรณี เห็นวาคา 

NPV ของการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงแตละชนิด ในกรณีการเปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิงจาก

เบนซิน 95 ไปเปนกาซ LPG จะใหคา NPV สูงที่สุดในทุกกรณี สวนพลังงานทดแทนตัวที่ใหความ

คุมคารองลงมาคือการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ NGV แบบใชเงินสด

ในการติดตั้งอุปกรณ ความคุมคาอันดับที่ 3 คือ การเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 

เปนกาซ NGV แบบผอนผานบัตรเครดิตโดยไมเสียดอกเบี้ยเปนเวลา 6 เดือน และพลังงานทดแทน

ที่ใหความคุมคาเปนอันดับสุดทาย คือ การเปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนแกส

 



 64 

โซฮอล 95 ดังนั้น การเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ LPG จึงให

ผลประโยชนสูงที่สุดในดานผูใช และการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนแกส

โซฮอล 95 ใหผลประโยชนต่ําที่สุดในดานผูใช 

 
4.3 การวิเคราะหดานเศรษฐศาสตร 

 

การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรในการเปลี่ยนแปลงไปใชพลังงานเชื้อเพลิง

ทางเลือก เปนการวิเคราะหและอธิบายทางเศรษฐศาสตร ที่นํามาวิเคราะหรวมกับความเปนไปได

ทางการเงินอยางเปนระบบ เพื่อใหทราบถึงผลได-ผลเสีย และแนวทางที่ดีที่สุดในการจัดสรร

ทรัพยากรของประเทศ ซึ่งก็คือพลังงานทางเลือกใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ เปนธรรม และ

คุมคาทางเศรษฐกิจยิ่งขึ้น กลาวคือ เมื่อนําราคาที่แทจริงของพลังงานแตละชนิดที่ไมมีการ

แทรกแซงโดยภาครัฐมาเปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชน เพื่อใหเห็นวาถาไมมีการสนับสนุน

จากภาครัฐ ปลอยใหเปนไปตามกลไกตลาด ตนทุนและผลประโยชนในการเปลี่ยนไปใชพลังงาน

ทางเลือกจะคุมคาหรือไม และใหผลแตกตางจากการวิเคราะหทางการเงินมากนอยแคไหน 

 

  4.3.1 สมมุติฐานที่ใชในการวิเคราะหดานเศรษฐศาสตร 

    

   สมมุติฐานที่ใชในการวิเคราะห ไดแก แหลงของทุน อัตราสวนลด และคาเสื่อม

ราคาทรัพยสินใชสมมุติฐานเดียวกันกับการวิเคราะหดานการเงิน สวนการประมาณการตนทุนและ

ผลประโยชนโครงการดานเศรษฐศาสตรจะเปนดังนี้ 

   การประมาณการตนทุนผลและประโยชนโครงการดานเศรษฐศาสตร จาก

การศึกษาและเก็บรวบรวมขอมูลสามารถการประมาณการตนทุนผลประโยชนโครงการ ไดดัง

ตารางที่ 4.5 

 

 

 

 

 

 

 



 65 

ตารางที่ 4.5 

ขอมูลที่ใชในการวิเคราะหดานเศรษฐศาสตร 

 

 
ท่ีมา : ราคาคาติดตั้งถังกาซ LPG และคาบํารุงดูแลรักษา จากบริษัท ส.ไทยแกส จํากัด โทร 0-2943-7004 

 ราคาคาติดตั้งถังกาซ NGV  และคาบํารุงดูแลรักษา จากบริษัท เอ็นจีวีพลัส (ประเทศไทย) จํากัด โทร 0-2949-7844-9 

 ตารางที่ 3.1(ราคาเบนซิน 95 = ราคา ณ โรงกลั่น + คาการตลาด) 

 ตารางที่ 3.2(ราคาแกสโซฮอล 95 = ราคา ณ โรงกลั่น + คาการตลาด) 

 ราคา LPG จากบริษัท ปตท. จํากัด(มหาชน) ณ วันท่ี 21 ธันวาคม 2550(LPG 1 กิโลกรัมราคา 33.69 บาท = LPG 1.8 ลิตร ดังน้ัน LPG 

1 ลิตรมีราคา 18.72 บาท) 

 ตารางที่ 3.3 (ราคา NGV = ราคาขายปลีกตามตนทุนจริง – ภาษีมูลคาเพิ่ม)  

 อัตราความสิ้นเปลืองแกสโซฮอลมีพลังงานนอยกวาเบนซิน 3% จากหนังสือแกสโซฮอล เติมอยางไร ไมใหเครื่องพงั หนา 38 

 อัตราความสิ้นเปลืองเบนซิน 95 กาซ LPG และกาซ NGV   จากหนังสือเปล่ียนใจใชแกส ตอน คูใจคนใชเครื่องเบนซิน หนา 272 

ถังกาซ LPG มีอายุ 10 ป แตสามารถใชตอไดถายังมีสภาพดีโดยผานการตรวจสอบสภาพแลว ภายใน 10 ปแรก ไมตองตรวจสภาพแต

หลังจาก 10 ปตองตรวจสภาพทุกๆ 5 ป จากจากหนังสือเปล่ียนใจใชแกส ตอน คูใจคนใชเครื่องเบนซิน หนา 195 
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จากตารางที่ 4.5 เมื่อไมมีการแทรกแซงดานราคาจากภาครัฐ ราคาเบนซิน 95 

และแกสโซฮอล 95 ที่นํามาคิดเปนราคา ณ โรงกลั่นบวกคาการตลาด จะไดราคาเบนซิน 95 ลิตร

ละ 22.24 บาท และราคาแกสโซฮอล 95 ลิตรละ 22.62 บาท(คํานวณจากตารางที่ 3.1) ดานราคา

กาซ NGV ที่นํามาใชในการวิเคราะหเปนราคาขายปลีกตามตนทุนจริงเทากับ 13.49 บาทตอ

กิโลกรัมหักภาษีมูลคาเพิ่ม ไดราคากาซ NGV กิโลกรัมละ 12.61 บาท(คํานวณจากตารางที่ 3.3) 

สวนการหาราคากาซ LPG เนื่องจากราคากาซ LPG ในประเทศเปนราคาที่มีการควบคุมจาก

รัฐบาลตั้งแตหนาโรงกลั่น ทําใหตนทุนที่แทจริงของกาซ LPG ผิดเพี้ยนไป ผูศึกษาจึงใชราคานําเขา

กาซ LPG จากตางประเทศโดยบริษัท ปตท. จํากัด(มหาชน) ณ วันที่ 21 ธันวาคม 2550 มาใชใน

การคํานวณ โดยใชอัตราสวนผสมของโพรเพน(Propane) 70 และบิวเทน(Butane) 30 (กาซ LPG 

ประกอบดวยสวนผสมของไฮโดรคารบอน 2 ชนิด คือ โพรเพนและบิวเทน ในอัตราสวนเทาใดก็ได 

สําหรับในประเทศไทยกาซ LPG สวนใหญไดจากโรงแยกกาซธรรมชาติ โดยใชอัตราสวนผสมของ

โพรเพน และบิวเทนประมาณ 70:30 ซึ่งจะใหคาความรอนที่สูงทําใหผูใชประหยัดเวลาและคา

เชื้อเพลิง/บริษัท ซูเปอรเซ็นทรัลแกส จํากัด) บริษัท ปตท. จํากัด(มหาชน)นําเขาโพรเพนในราคา 

901.00 ดอลลารสหรัฐตอตัน และบิวเทนราคา 906.00 ดอลลารสหรัฐตอตัน เมื่อนํามาคํานวณใน

อัตราสวน 70:30 จะไดราคานําเขากาซ LPG ที่ระดับ 902.50 ดอลลารสหรัฐตอตัน นํามาคิดเปน

ราคาบาทตอหนึ่งกิโลกรัมโดยใชอัตราแลกเปลี่ยนที่ 33.8053 บาทตอหนึ่งดอลลารสหรัฐ(อัตรา

แลกเปลี่ยนวันที่ 21 ธันวาคม 2550: ธนาคารแหงประเทศไทย) ไดราคากาซ LPG นําเขาบวกคา

การตลาดเทากับ 33.69 บาทตอกิโลกรัม ราคานี้เปนราคากาซ LPG ที่เปนจริงเมื่อไมมีการ

แทรกแซงโดยภาครัฐ 
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  4.3.2 ผลการวิเคราะหดานเศรษฐศาสตร 

 

ตารางที่ 4.6 

ตนทนุและผลประโยชนของการเปลี่ยนแปลงพลงังานเชือ้เพลิงกรณีไมมีการแทรกแซงโดยภาครัฐ 

 

 
     ที่มา : จากการคํานวณ 
 

จากตารางที่ 4.6 กรณีศึกษาที่ 35 พิจารณากรณีศึกษาของตนทุนและ

ผลประโยชนในการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนแกสโซฮอล 95 โดยพจิารณา

ที่ระยะทาง 45 กิโลเมตรตอวัน กรณีไมมีการแทรกแซงโดยภาครัฐ จากการศึกษาได NPV เทากับ -

4,224.69 บาท เปนลบ แสดงใหเห็นวาถาไมมีการอุดหนุนราคาแกสโซฮอล 95 ผูใชจะไดผล

ประโยชนจากการเปลี่ยนมาใชแกสโซฮอล 95 นอยกวาไมเปลี่ยน เพราะจากราคาที่ไมมีการ

อุดหนุนใดๆ พบวาแกสโซฮอล 95 สูงกวาเบนซิน 95 อยู 0.38 บาทตอลิตรเนื่องมาจากคา

การตลาดที่สูงกวาเบนซิน 95 และอัตราสิ้นเปลืองที่มากกวาเบนซิน 95 ถาไมมีการอุดหนุน

(Subsidy)เร่ืองราคา จะทําใหการใชแกสโซฮอล 95 มีตนทุนสูงกวาเบนซิน 95 ในกรณีศึกษานี้จึง

ไมคุมคากับการเปลี่ยนมาใชแกสโซฮอล 95 

กรณีศึกษาที่ 36 พิจารณากรณีศึกษาของตนทุนและผลประโยชนจากการ

เปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ LPG โดยพิจารณาที่ระยะทาง 45 กโิลเมตร

ตอวัน กรณีไมมีการแทรกแซงโดยภาครัฐ โดยราคากาซ LPG ที่นํามาคิดเปนราคานําเขาจาก

ตางประเทศซึ่งเปนราคากาซที่ควรเปนในประเทศ เพราะถาหักคาการตลาดออก ตนทุนที่เสียไป

จริงจากการนําเขา จากการศึกษาได NPV เทากับ -37,631.27 บาท เปนลบ และได IRR รอยละ -

25.69 ต่ํากวาตนทุนทางการเงิน แสดงใหเห็นวา เมื่อไมมีการอุดหนุน และควบคุมราคากาซ LPG 
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การติดตั้งกาซ LPG จะไมใหผลประโยชนสวนเพิ่มแกผูใช กรณีศึกษานี้การเปลี่ยนแปลงพลังงาน

เชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 ไปเปนกาซ LPG ไมมีความคุมคาในการลงทุนติดตั้งอุปกรณ LPG 

กรณีศึกษาที่ 37 พิจารณากรณีศึกษาของตนทุนและผลประโยชนของการ

เปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ NGV แบบไมกู โดยพิจารณาที่ระยะทาง 

45 กิโลเมตรตอวัน กรณีไมมีการแทรกแซงโดยภาครัฐ โดยราคากาซ NGV ที่นํามาคิดนั้นเปนราคา

ตนทุนจริงไมรวมภาษีเทากับ 12.61 บาทตอกิโลกรัม จากการศึกษาได NPV เทากับ -24,689.12 

บาท เปนลบ และได IRR รอยละ -5.16 ต่ํากวาตนทุนทางการเงิน ซึ่งไมสามารถคืนทุนไดภายใน

ระยะเวลาสิ้นสุดโครงการ แสดงใหเห็นวา เมื่อมีการปลอยลอยตัวราคากาซ NGV โดยไมการ

สนับสนุนใดๆ ใหเปนไปตามตนทุนที่แทจริง ผูใชจะไมไดผลประโยชนจากการเปลี่ยนมาใชกาซ 

NGV เพราะจากอัตราส้ินเปลืองที่มากกวาเบนซิน 95 ถาไมมีการสนับสนุนเรื่องราคา จะทําใหการ

ใชกาซ NGV มีตนทุนสูงที่กวาเบนซิน 95 ในกรณีศึกษานี้จึงไมคุมคากับการเปลี่ยนพลังงาน

เชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 มาใชกาซ NGV 

กรณีศึกษาที่ 38 พิจารณากรณีศึกษาของตนทุนและผลประโยชนของการ

เปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ NGV แบบจายผานบัตรเครดิต โดย

พิจารณาที่ระยะทาง 45 กิโลเมตรตอวัน กรณีไมมีการแทรกแซงโดยภาครัฐ จากการศึกษาได NPV 

เทากับ -25,410.37 บาท เปนลบ และได IRR รอยละ -8.28 ต่ํากวาตนทุนทางการเงิน ซึ่งไม

สามารถคืนทุนไดภายในระยะเวลาสิ้นสุดโครงการ แสดงใหเห็นวา เมื่อมีการปลอยลอยตัวราคา

กาซ NGV โดยไมการสนับสนุนใดๆ และไมมีการควบคุมราคา ผูใชจะไมไดผลประโยชนจากการ

เปลี่ยนมาใชกาซ NGV เพราะอัตราสิ้นเปลืองมากกวาเบนซิน 95 ถาไมมีการสนับสนุนดานราคา 

จะทําใหการใชกาซ NGV มีตนทุนสูงที่กวาเบนซิน 95 ในกรณีศึกษานี้จึงไมคุมคากับการเปลี่ยน

พลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 มาใชกาซ NGV 

สรุปกรณีศึกษาจากตารางที่ 4.6 จากกรณีศึกษาที่ 35-38 เห็นไดวาเมื่อไมมีการ

แทรกแซงใดๆ จากภาครัฐ ปลอยราคาใหเปนไปตามกลไกตลาด การเปลี่ยนแปลงพลังงาน

เชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 ไปเปนแกสโซฮอล 95, กาซ LPG, กาซ NGV แบบไมกู และกาซ NGV 

แบบกู มีคา NPV เปนลบ และได IRR ต่ํากวาตนทุนทางการเงิน ซึ่งจะไมเกิดผลประโยชนหรือไม

เกิดความคุมคาในการลงทุนกับผูใช โดยพลังงานทดแทนที่มีคา NPV เปนลบนอยที่สุดหรือ

พลังงานทดแทนที่เพิ่มตนทุนใหกับผูใชนอยที่สุดคือ แกสโซฮอล 95 เนื่องจากไมมีตนทุนคาใชจาย

ในการติดตั้งอุปกรณ มีแตตนทุนสวนเพิ่มที่เกิดจากราคาเชื้อเพลิงที่แพงกวาเบนซิน 95 และอัตรา

ส้ินเปลืองที่สูงกวาจึงทําใหไมคุมคาในการใชแกสโซฮอล 95 สวนอันดับตอมาที่เพิ่มตนทุนใหกับ
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ผูใชคือกาซ NGV แบบไมกู และกาซ NGV แบบกู ตามลําดับ เนื่องจากตนทุนในการติดตั้งอุปกรณ

กาซ NGV มีราคาสูงประกอบกับอัตราส้ินเปลืองที่มีมากกวาเบนซิน 95  ถึงแมราคากาซ NGV จะ

ถูกกวามากก็ตาม ยังคงไมกอใหเกิดความคุมคากับผูใช และพลังงานทดแทนที่เพิ่มตนทุนใหกับ

ผูใชสูงที่สุดคือ กาซ LPG เพราะใหคา NPV เปนลบมากที่สุดในบรรดาพลังงานทดแทนทั้ง 3 ชนิด 

เนื่องจากมีคาใชจายในการติดตั้งอุปกรณ ถึงแมคาใชจายในการติดตั้งอุปกรณจะถูกกวาของกาซ 

NGV ก็ตาม แตดวยราคาที่ตางจากเบนซิน 95 เพียง 3.52 บาทตอลิตรประกอบกับอัตราส้ินเปลือง

ที่สูงกวาเบนซิน 95 มาก สงผลใหผูใชกาซ LPG เกิดตนทุนสวนเพิ่มมากไมคุมคากับการเปลี่ยนมา

ใชกาซ LPG 

จากกรณีศึกษาที่ 35-38 เมื่อไมมีการแทรกแซงโดยภาครัฐ ทําใหราคาเชื้อเพลิง

แสดงถึงตนทุนที่แทจริงของเชื้อเพลิงที่ประชาชนผูใชงานตองเปนผูแบกรับ ทําใหไมเกิดความคุมคา

ทางเศรษฐศาสตรในการเปลี่ยนมาใชงานพลังงานทางเลือก แตเมื่อเปรียบเทียบการวิเคราะหทาง

การเงินในกรณีศึกษาที่ 1-34 ซึ่งรัฐมีการแทรกแซงราคาพลังงานทางเลือก ไดแก แกสโซฮอล 95, 

กาซ LPG และกาซ NGV ทําใหเกิดความคุมคาในการลงทุน เพื่อตองการใหประชาชนเปลี่ยนมาใช

พลังงานทางเลือกมากขึ้น โดยการลดตนทุนของพลังงานทางเลือกดวยการใหเงินชดเชยที่รัฐตอง

นําเงินจากกองทุนน้ํามันเชื้อเพลิง มาอุดหนุนกลุมผูใชแกสโซฮอล 95, กาซ LPG และกาซ NGV 

แตกลับเปนการเพิ่มภาระดานตนทุนพลังงานของผูใชงานในเชื้อเพลิงชนิดอื่น เชน เบนซิน และ

ดีเซล ที่ตองใชเชื้อเพลิงในราคาที่สูงกวาตนทุนที่แทจริง เนื่องจากรัฐตองเก็บเงินสวนหนึ่งที่บวกไว

ในราคาดีเซล และเบนซินจากผูที่ใชพลังงานเชื้อเพลิงเหลานั้นเพื่อนําเขากองทุนน้ํามัน    

จากขอมูลและผลการวิเคราะห พบวารัฐบาลใหการอุดหนุน(Subsidy)กาซ LPG 

มากที่สุดในบรรดาพลังงานทดแทนทั้ง 3 ชนิด ดังนั้น เมื่อไมมีการสงเสริมอุดหนุน หรือควบคุม

ราคาขายจึงทําใหผูใชกาซ LPG ไดรับผลกระทบหรือเกิดตนทุนสวนเพิ่มสูงกวาพลังงานทดแทน

ชนิดอื่นๆ ฉะนั้น เมื่อมีการใชกาซ LPG มากเทาไหรรัฐบาลก็ตองแบกรับภาระมากขึ้นเทานั้น โดย

ใชเงินกองทุนน้ํามันชดเชยราคาสวนตางจากที่ควบคุมไว และดวยสาเหตุนี้เอง รัฐบาลจึงไม

สงเสริมการใชกาซ LPG ในรถยนต เนื่องจากพิจารณาเห็นวาเปนการใชผิดประเภท เพราะการที่

รัฐบาลใหการอุดหนุน ควบคุมราคาขายกาซ LPG นั้น เพื่อตองการแบงเบาภาระผูใชกาซ LPG ใน

ภาคครัวเรือน ไมไดตองการสนับสนุนผูใชกาซ LPG ในภาคขนสง แตพลังงานทางเลือกในที่นี้ที่รัฐ

สงเสริมในภาคขนสงคือแกสโซฮอล 95 และกาซ NGV ดังนั้นเมื่อมีการใชกาซ LPG ปริมาณมาก

ข้ึนจนรัฐชดเชยไมไหวก็จะตองปลอยลอยตัวราคากาซ LPG ในที่สุด  
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บทที่ 5 
 

สรุปผลการศกึษาและขอเสนอแนะ 
 

5.1 สรุปผลการศกึษา 
 

  การที่ประเทศไทยยังคงตองพึ่งพาการนําเขาน้ํามันเชื้อเพลิงจากตางประเทศ เมื่อ

ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงมีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่องอยางในปจจุบัน ทําใหหลายๆ ฝายไดรับ

ผลกระทบอยางมาก รัฐบาลจึงมีนโยบายในการหาพลังงานทางเลือกมาทดแทนน้ํามันเบนซินใน

ภาคขนสงใหเปนทางเลือกใหมสําหรับผูใชรถ ซึ่งพลังงานทางเลือกที่รัฐบาลใหการสนับสนุนเปน

พลังงานเชื้อเพลิงในรถยนตทดแทนเบนซิน 95 อยางเดนชัดมีอยู 2 ชนิดคือแกสโซฮอล 95 และ

กาซ NGV แตเนื่องจากกาซ LPG เปนเชื้อเพลิงอีกตัวหนึ่งที่มีราคาถูกและสามารถนํามาใชใน

รถยนตได ทําใหกาซ LPG ก็เปนอีกทางเลือกหนึ่งที่ผูใชรถใหความสนใจเชนเดียวกัน ถึงแมวา

รัฐบาลจะไมมีการสงเสริมใหใชกาซ LPG ในรถยนตก็ตาม 

  การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาเปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชนในการ

ใชแกสโซฮอล 95 แทนน้ํามันเบนซิน 95 ใชกาซ LPG แทนน้ํามันเบนซิน 95 หรือใชกาซ NGV แทน

น้ํามันเบนซิน 95 เพื่อศึกษาความเปนไปไดทางการเงินของการลงทุนเปลี่ยนแปลงพลังงาน

เชื้อเพลิงและวิเคราะหในดานเศรษฐศาสตร ซึ่งผลการศึกษาสรุปไดดังนี้ 

1. ปจจัยที่กลุมตัวอยางตัดสินใจเลือกใชพลังงานทางเลือกเปนอันดับหนึ่ง คือ 

ปจจัยทางดานราคาหรือการกําหนดราคาใหถูกกวา เปนปจจัยที่สําคัญที่สุดในการกําหนดการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทางเลือกเปนพลังงานทดแทน โดยราคาซึ่งถือเปนสิ่งกระตุนทางการ

ตลาด เปนปจจัยสําคัญที่มีผลตอการตัดสินใจในการซื้อสินคา คือ แกสโซฮอล 95, กาซ LPG และ

กาซ NGV ซึ่งเปนสินคาที่ทดแทนกันไดกับน้ํามันเบนซิน 95 และเมื่อราคาของแกสโซฮอล 95, กาซ 

LPG และกาซ NGV มีราคาถูก ทําใหคนเปลี่ยนมาใชกันมากขึ้น ประกอบกับราคาน้ํามันเบนซิน 

95 ในขณะนี้มีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง การใชพลังงานทดแทนที่มีราคาถูกกวาจึงเปนทางเลือก

สําหรับผูใช เพื่อลดคาใชจาย และหลีกเลี่ยงปญหาราคาน้ํามันแพง 

2. ปญหาหลังจากการใชพลังงานทดแทนพบวา ผูที่ใชแกสโซฮอล 95 มีเพียงรอย

ละ 13.00 โดยระบุวา หลังจากใชแกสโซฮอล 95 แลวเครื่องยนตจะมีอาการกระตุกเล็กนอยขณะ

ขับ  เครื่องยนตมีเสียงดังขึ้นกวาเดิมเล็กนอย เครื่องสั่น รอบเครื่องไมสม่ําเสมอ เครื่องอืด ออกตัว

ไดชา อัตราเรงลดลง ไมเหมือนตอนใชเบนซิน 95 และรูสึกใชแลวหมดเร็วกวาเบนซิน 95 สําหรับ
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ผูใชกาซ LPG พบวามีปญหาหลังจากการใชรอยละ 34.00 ซึ่งกลุมตัวอยางที่ใชกาซ LPG ไดระบุ

ปญหา ดังนี้ สตารทรถติดยากขึ้น, มีอาการเครื่องสั่น กระตุก สะดุด บางบางครั้ง ถาเบาเครื่องจะ

ดับ บางครั้งก็มีเสียงดัง ออกตัวไดชาเพราะเครื่องอืด และจากกลุมตัวอยางที่ใชกาซ NGV พบวามี

ปญหารอยละ 38.00 โดยปญหาที่เกิดขึ้นมีดังนี้ มีเสียงผิดปกติของเครื่องยนต, เครื่องสะดุด, บา

วาวลแหง เมื่อเวลาเครื่องเบามักจะดับ มีปญหาในการออกตัว อืด เรงไมข้ึนไมเหมือนเบนซิน อัตรา

เรงลดลง และเมื่อกาซใกลหมดกําลังของเครื่องยนตจะลดลงเร็วมาก มีจํานวนสถานีบริการไม

เพียงพอ, ใชเวลาในการเติมนานมากทําใหตองรอคิวนาน และปริมาณเชื้อเพลิงไมเพียงพอตอ

ความตองการ 

3.  การที่รัฐบาลเลือกใชกลไกดานราคาเพื่อสงเสริมการใชเปนนโยบายที่ดีที่สุด

และมีประสิทธิภาพมากที่สุด เพราะทําใหผูบริโภคเปลี่ยนมาใชหรือการทดลองใชในขณะนี้ จาก

นโยบายดานราคาดังกลาวทําใหราคาของแกสโซฮอล 95, กาซ LPG และกาซ NGV ต่ํากวาและมี

ความสามารถในการแขงขันกับน้ํามันเบนซิน 95 ในเชิงพาณิชยได แตในดานการประชาสัมพันธยัง

มีปญหาอยูมาก ซึ่งจากขอมูลปฐมภูมิ บางสวนของกลุมตัวอยางตอบวาไมทราบแนชัดวารัฐบาลมี

นโยบายสงเสริมการใชอะไรบาง หรือไมทราบเลย ทราบแตเพียงวารัฐบาลตองการใหชวยประหยัด

พลังงานเทานั้น ซึ่งอาจจะสะทอนใหเห็นวาการประชาสัมพันธของภาครัฐยังใหขอมูลที่ไมเพียงพอ

และทั่วถึง จึงทําใหกลุมตัวอยางไมสามารถแสดงความคิดเห็นในประเด็นนี้ได อยางไรก็ตาม กลุม

ตัวอยางสวนใหญเห็นดวยกับนโยบายในการสงเสริมการใชของรัฐบาลในขณะนี้ โดยใหเหตุผลวา

นโยบายและการรณรงคสงเสริมมีเปาหมายที่ชัดเจนมากขึ้นและเห็นมีการประชาสัมพันธมากขึ้น 

4. การวิเคราะหดานการเงิน ในดานผูใช ผลการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนและ

ผลประโยชนในการใชแกสโซฮอล 95 แทนน้ํามันเบนซิน 95 การใชกาซ LPG แทนน้ํามันเบนซิน 95 

หรือการใชกาซ NGV แทนน้ํามันเบนซิน 95 โดยการวิเคราะหความออนไหวของโครงการดาน

ระยะทางและดานสวนตางราคา จากกรณีศึกษาทั้งหมด 34 กรณีพบวาคา NPV ของการ

เปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงแตละชนิด ในกรณีการเปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปน

กาซ LPG จะใหคา NPV สูงที่สุดในทุกกรณี สวนพลังงานทดแทนตัวที่ใหความคุมคารองลงมาคือ

การเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ NGV แบบใชเงินสดในการติดตั้ง

อุปกรณ สวนความคุมคาอันดับที่ 3 คือ การเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 ไปเปน

กาซ NGV แบบผอนผานบัตรเครดิตโดยไมเสียดอกเบี้ยเปนเวลา 6 เดือน และพลังงานทดแทนที่ให

ความคุมคาเปนอันดับสุดทาย คือ การเปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 ไปเปนแกสโซฮอล 

95 
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5. การวิเคราะหดานเศรษฐศาสตร ผลการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนและ
ผลประโยชนในการใชแกสโซฮอล 95 แทนน้ํามันเบนซิน 95 การใชกาซ LPG แทนน้ํามันเบนซิน 95 

หรือการใชกาซ NGV แทนน้ํามันเบนซิน 95  โดยไมมีการแทรกแซงดานราคาจากภาครัฐ ไดราคา

เบนซิน 95 ที่ 22.24 บาทตอลิตร, ราคาแกสโซฮอล 95 ที่ 22.62 บาทตอลิตร, ราคากาซ LPG ที่ 

18.72 บาทตอลิตร และราคากาซ NGV  ที่ 12.61 บาทตอกิโลกรัม จากกรณีศึกษาทั้ง 4 กรณี

พบวาคา NPV ของการเปลี่ยนแปลงพลังงานเชื้อเพลิงทุกชนิดใหคาเปนลบ คือ ความไมคุมคาใน

การติดตั้ง ซึ่งการเปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 เปนกาซ LPG ใหคา NPV ที่เปนลบมาก

ที่สุด สวนพลังงานทดแทนตัวที่เพิ่มตนทุนกับผูใชอันดับรองลงมาคือ การเปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิง

จากเบนซิน 95 เปนกาซ NGV แบบผอนผานบัตรเครดิตโดยไมเสียดอกเบี้ยเปนเวลา 6 เดือน และ

การเปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน 95 ไปเปนกาซ NGV แบบใชเงินสดในการติดตั้งอุปกรณ 

ตามลําดับ และพลังงานทดแทนที่เพิ่มตนทุนใหกับผูใชนอยที่สุด คือการเปลี่ยนพลังงานเชื้อเพลิง

จากเบนซิน 95 ไปเปนแกสโซฮอล 95 เนื่องจากไมมีคาใชจายในการติดตั้ง 

 
5.2 ขอเสนอแนะ 

 

1 ขอเสนอแนะดานนโยบายของรัฐในการสงเสริมการใชพลังงานทางเลือก 

(1) เมื่อพิจารณาทางดานประสิทธิภาพของการสงเสริมการใชพลังงานทดแทน 

การใชมาตรการทางดานราคาจะมีประสิทธิภาพมากที่สุด แตถาพิจารณาทางดานเศรษฐศาสตร

โดยใชตนทุนที่แทจริงของราคาพลังงานทดแทนแตละชนิด จะไมคุมคาทางเศรษฐศาสตรทุกกรณี 

ฉะนั้น หากรัฐบาลจะสงเสริมการใชพลังงานทดแทนโดยมีเงินอุดหนุน ก็ควรจะตองมีเหตุผลที่เปน

ประโยชนทางสังคมโดยรวมมาสนับสนุน เชน ผลประโยชนทางดานการลดมลพิษทางอากาศ เปน

ตน 

(2) ในการใหขอมูลขาวสารเกี่ยวกับพลังงานทดแทนควรใหขอมูลครบทุกดาน ทั้ง

ดานดี ดานเสีย และดานเทคนิค โดยไมปดบังขอมูล เพื่อใหผูใชเขาใจอยางถูกตอง เพื่อใหเกิด

ความมั่นใจในการใช และปรับแตงเครื่องยนตเพื่อรองรับกับการใชพลังงานทางเลือกทั้ง 3 ชนิดใน

อนาคต รวมทั้งควรใหขอมูลเกี่ยวกับโครงสรางราคาของ NGV ที่ชัดเจน เพื่อสรางความมั่นใจใหกบั

ผูที่สนใจใชกาซ NGV เนื่องจากในขณะนี้ยังไมไดเปดเผยโครงสรางราคาของกาซ NGV ที่ชัดเจน

ออกมาใหทราบโดยทั่วกัน นอกจากนี้ รัฐบาลควรเรงสรางสถานีบริการ NGV เพิ่มใหเพียงพอกับ
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ความตองการ เพราะจากการที่รัฐบาลไดสงเสริมใหประชาชนหันมาใชกาซ NGV แตปญหาใน

ขณะนี้คือปริมาณสถานีบริการและปริมาณกาซไมเพียงพอกับความตองการ  

 

2 ขอเสนอแนะสําหรับผูที่สนใจเปลี่ยนมาใชแกสโซฮอล 95, กาซ LPG หรือกาซ 

NGV 

สําหรับผูที่สนใจเปลี่ยนมาใชแกสโซฮอล 95, กาซ LPG หรือกาซ NGV ควรศึกษา

นโยบายดานพลังงาน เพื่อใหทราบมาตรการสนับสนุนพลังงานทางเลือกที่สนใจเปลี่ยนมาใชซึ่งจะ

เปนประโยชนตอผูใชเองในอนาคต และจากการวิเคราะหดานการเงินกับดานเศรษฐศาสตร ผูใช

ควรพิจารณาถึงผลกระทบโดยรวม เพื่อเตรียมพรอมรองรับปญหาที่อาจจะเกิดขึ้นไดในอนาคต 

เพราะในระยะยาวถามีการเปลี่ยนแปลงดานราคาจริง ผลกระทบที่เกิดขึ้นอาจจะสงผลตอผูใชเอง 

เพราะจากผลการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรพบวา ถาไมมีการอุดหนุนจากภาครัฐในดาน

ราคา การเปลี่ยนมาใชพลังงานทางเลือกจะเปนการเพิ่มคาใชจายมากขึ้น 
 

5.3 ขอจํากัดของการศึกษาและขอเสนอแนะเพื่อการศึกษาตอ 
   

คําตอบในดานทัศนะของกลุมตัวอยางไมอาจตีความเปนการทั่วไปได เนื่องจาก

เปนคําตอบในแงทัศนคติที่มีตอพลังงานทางเลือกเฉพาะกลุมเทานั้น และคําตอบของกลุมตัวอยาง

เปนเพียงกลุมเล็กๆ ที่ครอบคลุมเพียงพื้นที่ในกรุงเทพมหานครเทานั้นซึ่งไมสามารถตอบปญหา

การใชของคนทั่วประเทศได การศึกษานี้เนนการศึกษาทางดานการเงินมากกวาดานเศรษฐศาสตร

และการสมมุติใหราคาเชื้อเพลิงคงที่ ซึ่งในความเปนจริงแลวราคาเชื้อเพลิงไมไดคงที่แตเนื่องจาก

การศึกษานี้เปนการศึกษาถึงอนาคตจึงไมสามารถคาดการณราคาได ซึ่งผูที่สนใจในทําการวิจัย

เกี่ยวของกับการเปลี่ยนแปลงพลังงานทางเลือกในอนาคต นอกจากจะเพิ่มขนาดตัวอยางและเนน

การศึกษาทางดานเศรษฐศาสตรใหมากขึ้นแลว ยังควรศึกษาเพิ่มเติมในดานประเภทรถยนตที่

นอกเหนือจากรถยนตนั่งขนาด 7 คนเครื่องเบนซิน เชน รถยนตเครื่องดีเซล, รถบรรทุก หรือรถยนต

ที่มีขนาดใหญกวา เปนตน  

 


