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 บทที่ 2 
 

วรรณกรรมปริทัศน 
 

2.1 งานวิจัยที่ใหความสําคัญกับการวิเคราะหความคุมคา 
 

 สุกัญญา (2525) ทําการศึกษาเกี่ยวกับการใชแกสหุงตมเปนเช้ือเพลิงในรถยนต

เบนซิน โดยศึกษาเกี่ยวกับโครงสรางการใชพลังงานภายในประเทศไทย การศึกษาขอมูลทั่วไป

เกี่ยวกับแกสหุงตม และวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรถึงการใชแกสหุงตมทดแทนน้ํามันเบนซิน 

ทําการศึกษาในรถสวนตัว รถแทกซ่ี รถบ๊ิกอัพ รถสองแถว โดยแบงการศึกษาออกเปนสวนบุคคล

และสวนสังคม โดยพิจารณาถึงมูลคาปจจุบัน (Present Value) ของคาใชจายที่มีการประหยัดได 

(Cost Saving) จากการใชแกสหุงตมทดแทนน้ํามันเบนซิน  

 ในการศึกษานี้ยังกลาวถึงทางดานเงินตราตางประเทศ ซึ่งตนทุนคาดัดแปลง

เคร่ืองยนตและราคาเช้ือเพลิงทั้งสองชนิดมีความแตกตางจากการวิเคราะหดานสวนบุคคล 

กําหนดให ตนทุนคาดัดแปลงเคร่ืองยนตจะใชราคานําเขาของอุปกรณ (CIF) และราคาเชื้อเพลิงจะ

เปนราคาเฉล่ียของราคานําเขารวมถึงการดูความสูญเสียรายไดของรัฐบาลเนื่องมาจากการที่คน

มาใชแกสหุงตม 

 จากผลการศึกษา ในดานสวนบุคคลพบวา รถยนตที่มีการใชงานมาก ยอมเปนการ

สมควรอยางยิ่งที่จะดัดแปลงเคร่ืองยนตมาใชแกสหุงตม เพื่อประสิทธิภาพของเคร่ืองยนตที่ดีข้ึน 

ประหยัดเช้ือเพลิง ประหยัดรายจาย เนื่องจากราคาแกสหุงตมมีราคาถูกกวาเมื่อเทียบกับราคา

น้ํามันเบนซินอยางมาก ประหยัดคาน้ํามันหลอล่ืนและคาบํารุงรักษา ในดานเงินตราตางประเทศ 

พบวา การใชแกสหุงตมที่นําเขาทดแทนน้ํามันเบนซินที่นําเขา จะชวยทําใหประเทศสามารถ

ประหยัดเงินตราตางประเทศได แตรัฐบาลจะสูญเสียรายไดจากเงินภาษีที่เก็บจากน้ํามันเช้ือเพลิง 

และการใชแกสหุงตม สามารถลดมลภาวะเปนพิษของอากาศได  

 

 ประดิษฐ (2534) ทําการศึกษาความเหมาะสมในการใชกาซธรรมชาติ CNG เปน

เชื้อเพลิงในรถประจําทาง ขสมก. ในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อเปนการทดแทนนํ้ามันดีเซล และมี

สวนในการลดมลพิษจากยานยนตประเภทไอเสียและควันดํา เพื่อชวยรักษาสภาพแวดลอมใหดีข้ึน 

อีกทั้งยังสามารถแกปญหาขาดทุนใหกับ ขสมก. อีกดวย โดยแยกรูปแบบของโครงการออกเปน 

กรณีที่เชารถโดยสารใหมเปนระบบเครื่องยนตดีเซล, กรณีที่ซื้อรถโดยสารใหมเปนระบบเคร่ืองยนต
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ดีเซล, กรณีที่ซื้อรถโดยสารระบบเคร่ืองยนตดีเซล แลวนํามาดัดแปลงเปนระบบเคร่ืองยนต CNG 

และ กรณี ขสมก.ซื้อรถโดยสารใหมะบบเคร่ืองยนต CNG 

 ในการศึกษาความเปนไปไดในการนํากาซธรรมชาติ CNG มาใชเปนเช้ือเพลิงทดแทน

น้ํามันดีเซล จะเนนการวิเคราะหในประเด็นสําคัญ 2 ดานคือ การวิเคราะหโครงการดานการเงิน 

และการวิเคราะหโครงการดานเศรษฐศาสตร ซึ่งเคร่ืองมือที่จะนํามาใชในการวิเคราะหโครงการ 

ประกอบดวย ระยะเวลาคืนทุนของโครงการ, มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value หรือ NPV), 

อัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) และอัตราผลประโยชนตอ

คาใชจาย (Benefit Cost Ratio หรือ B/C Ratio) 

 โดยสรุปพบวา การใชกาซ CNG เปนเช้ือเพลิงทดแทนน้ํามันดีเซล มีความเหมาะสม

ทั้งทางดานการเงิน ทางดานเศรษฐศาสตร มีความเปนไปไดทางเทคนิค มีสวนในการลดมลภาวะ

ใหกับสภาพแวดลอมดวย ดังนั้นรัฐบาลควรสงเสริมใหมีการใชกาซ CNG เพื่อทดแทนนํ้ามันดีเซล

ในรถโดยสาร ขสมก. มากยิ่งข้ึน โดยการต้ังงบประมาณสนับสนุนให ขสมก. จัดซื้อรถใหม

เคร่ืองยนต CNG ทดแทนรถเกาเคร่ืองยนตดีเซลที่หมดอายุใชงานแลว ซึ่งภายใน 10 ป รถ ขสมก. 

จะสามารถเปล่ียนมาเปนกาซ CNG เปนเช้ือเพลิงทดแทนน้ํามันได 100% ซึ่งนอกจากชวย

แกปญหาการขาดทุนใหกับ ขสมก. ไดแลว ยังจะทําใหประชาชนในเขต กทม. และปริมณฑล ไดรับ

อากาศที่บริสุทธิ์มากขึ้นใชหายใจ ทําใหคุณภาพชีวิตของประชาชนดีข้ึน สวัสดิการของสังคมก็

สูงข้ึนดวย 

 

 วารุณี (2537) ทําการประเมินผลในรถโดยสาร ขสมก. ที่ใชระบบกาซธรรมชาติ NGV 

เปนเช้ือเพลิง โดยนํามาขับข่ีในเขตกรุงเทพมหานคร เปรียบเทียบกับรถโดยสาร ที่ใชน้ํามันดีเซล

เปนเช้ือเพลิง โดยทําการเปรียบเทียบดานเศรษฐศาสตรและส่ิงแวดลอม 

 ทางดานเศรษฐศาสตร มีการศึกษาในหัวขอดังนี้ 

1. อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 

2. ระยะเวลาที่รถโดยสารมีคาใชจายเทากัน 

 การเปรียบเทียบในเร่ืองของอัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงในภาวการณทํางานจริง 

(Fleet test) โดยเฉล่ีย พบวา รถโดยสาร NGV มีอัตราส้ินเปลืองสูงกวารถโดยสารดีเซลเล็กนอย 

และไดทําการหาอัตราส้ินเปลืองเชื้อเพลิงอยางละเอียด โดยใหรถโดยสารวิ่งไปสภาพการจราจร

และเวลาเดียวกัน เมื่อคิดเฉพาะคาเช้ือเพลิง พบวา ในสภาพการจราจรติดขัด รถโดยสารที่ใช NGV 
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มีคาใชจายตํ่ากวา แตเมื่อรถวิ่งดวยความเร็วสม่ําเสมอ ประมาณ60-80 กิโลเมตรตอชั่วโมง ผลคือ 

รถโดยสารดีเซลมีคาใชจายตํ่าที่สุด  

 การวิเคราะหดานเศรษฐศาสตร โดยอาศัยการเปล่ียนแปลงของคาใชจายรวมตอปที่มี

ตอการเปล่ียนแปลงของตัวแปรตางๆ ที่กําหนดข้ึน คือ ราคาของรถโดยสาร ราคาของเชื้อเพลิง 

และคาซอมบํารุง พบวาราคาของรถโดยสารจะเปนตัวแปรที่มีผลตอความไวตอการเปลี่ยนแปลง

มากที่สุด คาซอมบํารุงจะเปนตัวแปรที่มีผลรองลงมา และราคาของเช้ือเพลิงเปนตัวแปรที่มีผลตอ

การเปลี่ยนแปลงนอยที่สุดทั้งใน NGV-MAN และ NGV-BENZ สวนในรถใชน้ํามันดีเซลเปน

เชื้อเพลิง คาใชจายในการซอมบํารุงและราคาเช้ือเพลิง จะมีผลตอความไวตอการเปล่ียนแปลง

ใกลเคียงกัน เมื่อทําการเปรียบเทียบความไวของการเปล่ียนแปลงของตัวแปรตางๆ ในรถโดยสาร

ทุกชนิด จะพบวาในการเปล่ียนแปลงราคารถโดยสารนั้น NGV-BENZ จะมีความไวตอการ

เปล่ียนแปลงมากที่สุด รองลงมาคือ Diesel-BENZ , Diesel-MAN และ NGV-MAN ตามลําดับ 

โดยการเปล่ียนแปลงของราคาเช้ือเพลิง Diesel-BENZ จะมีความไวตอการเปล่ียนแปลงมากที่สุด 

และมีคาใกลเคียงกับ Diesel-MAN รองลงมาคือ NGV-MAN และ NGV-BENZ จะมีความไวตอ

การเปล่ียนแปลงตํ่าที่สุด ในการเปลี่ยนแปลงของคาซอมบํารุงนั้น จะมีผลกระทบตอ NGV-MAN, 

NGV-BENZ, Diesel-MAN และ Diesel-BENZ เรียงกันตามลําดับ 

 

 นิติ และ ยืนยง (2542) ประเมินผลโครงการหลังการดําเนินการ ซึ่งเปนโครงการจัดซื้อ

รถโดยสารใชกาซธรรมชาติอัดเปนเช้ือเพลิง (NGV) จํานวน 82 คัน โดยการศึกษาความเปนมาของ

โครงการ วิเคราะหดานเทคนิคและผลกระทบตอส่ิงแวดลอม ศึกษาคาใชจายในการดําเนินงาน 

และผลตอบแทนที่ไดรับจากโครงการที่เกิดข้ึนจริง โดยประเมินผลทั้งทางดานการเงิน และทางดาน

เศรษฐศาสตร โดยหามูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) อัตราผลประโยชนตอ

คาใชจาย (Benefit Cost Ratio: B/C Ratio) และอัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of 

Return: IRR)  

 ผลการศึกษาทางดานการเงิน พบวา การลงทุนในโครงการจัดซื้อรถโดยสารที่ใชระบบ

กาซ CNG จํานวน 82 คันของ ขสมก. ไมคุมคาตอการลงทุน เนื่องจากตนทุนที่สูง เชน จํานวนเงิน

ลงทุนซื้อรถโดยสาร คาใชจายในการซอมบํารุง และคาใชจายในการดําเนินการที่สูงข้ึนโดยตลอด 

รวมถึงอัตราการส้ินเปลืองของกาซ NGV ที่มากกวารถโดยสารที่ใชน้ํามันดีเซล ตรงขามกับ

ผลประโยชนของโครงการ โดยอัตราคาโดยสารของ ขสมก. ไมสามารถปรับข้ึนตามตนทุนที่สูงข้ึน 

เพราะราคาถูกกําหนดโดยนโยบายทางการเมือง 



12 

 ผลการศึกษาทางดานเศรษฐศาสตร พบวา โครงการจัดซื้อรถโดยสารใชกาซ CNG 

จํานวน 82 คันของ ขสมก. มีความคุมคาตอการลงทุนทางดานเศรษฐศาสตร โดยใหผลตอบแทน

ทางดานเศรษฐกิจและสังคมมากกวาตนทุน และระดับควันดําที่ตํ่ากวารถโดยสารที่ใชน้ํามันดีเซล

อยางเห็นไดชัด ดังนั้นโครงการนี้จึงเปนโครงการที่ดีโครงการหนึ่งเมื่อมองในแงสังคม  

 

 อัฐ (2548) ทําการศึกษาความเปนไปไดในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงทดแทน

กาซปโตรเลียมเหลวในรถแท็กซี่ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาตนทุนและผลตอบแทนทางการเงิน

และศึกษาผลกระทบทางเศรษฐกิจ รวมถึงทัศนคติตอการใชกาซธรรมชาติ  

 ผลการวิเคราะหความคุมคาของการลงทุนในรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV กาซ LPG และ

น้ํามันเบนซินเปนเช้ือเพลิงสําหรับผูประกอบธุรกิจใหเชารถแท็กซี่ สรุปไดวา การลงทุนในการติดต้ัง

ระบบกาซธรรมชาติ NGV ในรถแท็กซ่ี มีความคุมคาในการลงทุน แตจากการเปรียบเทียบระหวาง

ตัวช้ีวัดความคุมคาของการลงทุนในแตกรณี พบวา การตัดสินในลงทุนในรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 

และรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ LPG มีความคุมคาในการลงทุนใกลเคียงกัน และมีความคุมคาในการลงทุน

มากกวาการตัดสินใจลงทุนในรถแท็กซี่ที่ใชน้ํามันเบนซินเปนเช้ือเพลิงเพียงอยางเดียว 

 ในการวิเคราะหเปรียบเทียบระหวางการเลือกเชารถแท็กซี่ทั้ง 3 ประเภท ของผูขับรถ

แท็กซ่ีเชา สรุปไดวา กรณีที่ผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่เชาตัดสินใจเลือกเชารถแท็กซ่ีที่ใชระบบ

กาซ NGV แทนการเชารถแท็กซ่ีที่ใชระบบกาซ LPG เปนเช้ือเพลิง ผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีเชา 

จะมีผลตอบแทนสุทธิที่เพิ่มข้ึน กรณีที่ผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีเชาตัดสินใจเลือกเชารถแท็กซ่ีที่

ใชกาซ NGV แทนการเชารถแท็กซ่ีที่ใชน้ํามันเบนซินเปนเช้ือเพลิง ผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีเชา

จะมีผลตอบแทนสุทธิที่เพิ่มข้ึน และกรณีที่ผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีเชาตัดสินใจเลือกที่จะเชา

รถแท็กซ่ีที่ใชกาซ LPG แทนการเชารถแท็กซี่ที่ใชน้ํามันเบนซินเปนเช้ือเพลิง ผูประกอบอาชีพขับรถ

แท็กซี่เชาจะมีผลตอบแทนสุทธิที่เพิ่มข้ึน 

 กรณีที่ผูประกอบอาชีพรถแท็กซี่สวนบุคคลตัดสินใจลงทุนในรถแท็กซี่ที่กาซ NGV เปน

เช้ือเพลิง สรุปไดวา การลงทุนในรถแท็กซ่ีทั้ง 3 ประเภทมีความคุมคาในการลงทุน แตจากการ

เปรียบเทียบระหวางตัวชี้วัดความคุมคาของการลงทุนในแตกรณี พบวา การตัดสินใจในการลงทุน

รถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV และรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ LPG มีความคุมคาในการลงทุนใกลเคียงกัน และมี

ความคุมคาในการลงทุนมากกวาการตัดสินใจลงทุนในรถแท็กซ่ีที่ใชน้ํามันเบนซินเปนเช้ือเพลิง

เพียงอยางเดียว 
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 กุลรัศมิ์ (2550) ศึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลไดทางเอกชน 

(Private Cost-Benefit Analysis) โดยทําการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (NPV) และ

จุดคุมทุน (Break even analysis) แบงออกเปน กรณีราคาเชื้อเพลิง ณ ปจจุบัน และกรณีราคา

เชื้อเพลิงเปนราคาตลาดโลก และวิเคราะหผลไดภายนอก (External Benefit) ของการใชกาซ LPG 

และกาซ CNG แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต โดยการวิเคราะหเชิงปริมาณ แบงเปนการวิเคราะห

ตนทุนและผลไดทางเอกชน แบงเปนกรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ และกรณีราคาเช้ือเพลิงเปล่ียนแปลง 

โดยใชการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: NPV) และ Break even 

analysis  

 การวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลไดทางเอกชน กรณีราคาเชื้อเพลิง ณ ปจจุบัน 

พบวา รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน และรถยนตเคร่ืองยนตดีเซล เมื่อมีการเปลี่ยนมาใชกาซ LPG 

และ กาซ CNG คาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิจะแปรผันตามอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงและ

ระยะทางการใชรถยนต และการเปล่ียนมาใชกาซ CNG จะคุมคามากกวาการเปล่ียนมาใช LPG 

 กรณีราคาเช้ือเพลิงเปนราคาตลาดโลกพบวา คาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิจะลดลง

จากกรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ประมาณรอยละ 43-73 ทําใหรถยนตเคร่ืองยนตดีเซล เมื่อมีการ

เปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG โดยมีคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิเปนลบ ซึ่งแสดงใหเห็นวา

ไมมีความเหมาะสมในการเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG สวนรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน

ยังคงเหมาะสมในการเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ในการวิเคราะหจุดคุมทุน เปนการ

วิเคราะหวาราคาขายปลีกของกาซ LPG และกาซ CNG สามารถเพิ่มสูงข้ึนไดถึงระดับใด ที่ทําให

กาซ LPG และกาซ CNG ยังคงมีคาใชจายนอยกวาการใชน้ํามันเชื้อเพลิงในรถยนต โดยพบวา 

กาซ CNG สามารถมีระดับราคาขายปลีกที่เพิ่มสูงข้ึนไดมากกวาราคาขายปลีกกาซ LPG 

 ผลการวิเคราะหผลไดภายนอก โดยการประเมินมูลคามลพิษในอากาศที่เปล่ียนแปลง

ของรถยนตเคร่ืองยนตดีเซลที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG แทนน้ํามันเช้ือเพลิง พบวา ฝุนละออง 

(Particulate Matter) และกาซออกไซดของไนโตรเจน (NOx) มีปริมาณลดลง ทําใหมีตนทุนความ

เสียหายที่เกิดจากมลพิษรวมลดลง สวนเคร่ืองยนตเบนซินที่เปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG 

แทนน้ํามันเช้ือเพลิง พบวา คารบอนมอนอกไซด (CO) และคารบอนไดออกไซด (CO2) มีปริมาณ

ลดลง แตตนทุนความเสียหายที่เกิดจากมลพิษรวมมีทั้งลดลงและเพิ่มข้ึน เนื่องจากมลพิษบางชนิด

มีปริมาณเพิ่มข้ึน 
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ตารางที่ 2.1 

สรุปงานวิจัยทีใ่หความสําคัญกับความคุมคาและขอแตกตางในการศึกษานี ้

งานวิจัย เช้ือเพลิง ประเภทรถ 
Discount 

Rate (%) 
อายุ วิธีการ ส่ิงแตกตางจากการศึกษาน้ี 

สุกัญญา 

(2525) 

LPG,

เบนซิน 

รถสวนตัว,รถ

แท็กซ่ี,รถบ๊ิกอัพ

,รถสองแถว 

12,15,18 1 ป 
NPV,PP 

SA 

การศึกษาในเช้ือเพลิงตางชนิดกัน 

และไมไดทําการประเมิน

สิ่งแวดลอม 

ประดิษฐ 

(2534) 
NGV,ดีเซล 

รถโดยสาร

ประจําทาง 
13,15,17 10 ป 

NPV,PP 

IRR,B/C 

SA 

ศึกษาเฉพาะรถโดยสารประจํา

ทาง และไมไดประเมิน

สิ่งแวดลอม 

วารุณี 

(2537) 
NGV,ดีเซล 

รถโดยสาร

ประจําทาง 
10 10 ป NPV,SA 

ศึกษาเฉพาะรถโดยสารประจํา

ทาง และไมไดประเมิน

สิ่งแวดลอม 

นิติ, ยืนยง 

(2542) 
NGV,ดีเซล 

รถโดยสาร

ประจําทาง 
8,10,12 10 ป 

NPV,PP 

IRR,B/C 

ศึกษาเฉพาะรถโดยสารประจํา

ทาง และไมไดประเมิน

สิ่งแวดลอม 

อัฐ 

(2548) 

NGV,LPG

,เบนซิน 
รถแท็กซ่ี 6 5 ป 

NPV,PP 

IRR,B/C 

SA 

ไมทําการศึกษาดาน

เศรษฐศาสตรและไมไดประเมิน

สิ่งแวดลอม 

กุลรัศมิ์ 

(2550) 

NGV,LPG

,เบนซิน

,ดีเซล 

รถสวนตัว 7.6 
300,000 

กิโลเมตร 

NPV,PP 

IRR,B/C 

SA 

ศึกษาเฉพาะรถสวนตัว และมีผล

การประเมินดานสิ่งแวดลอม แต

ไมไดนํามาคิดรวมในความคุมคา 

ที่มา : จากการศึกษา 

หมายเหตุ : NPV คือ Net Present Value, PP คือ Payback Period, IRR คือ Internal Rate of 

Return, B/C คือ Benefit Cost Ratio, SA คือ Sensitivity Analysis 
 

2.2 งานวิจัยที่ใหความสําคัญกับการวิเคราะหปจจยัและความคิดเห็น 
 

 นิวดี (2547) ทําการศึกษาการยอมรับของผูขับข่ีรถแท็กซี่ในการใชกาซธรรมชาติแทน

น้ํามันเช้ือเพลิง มีวัตถุประสงคเพื่อเปรียบเทียบขอมูลพื้นฐานสวนบุคคล เปรียบเทียบความรู

เกี่ยวกับกาซธรรมชาติ (NGV) และศึกษาปจจัยที่ทําใหเกิดการยอมรับการใชกาซธรรมชาติ (NGV) 

แทนน้ํามันเช้ือเพลิงของผูขับรถแท็กซ่ี ซึ่งกลุมตัวอยางในการวิจัยคร้ังนี้คือ ผูขับข่ีรถแท็กซ่ี ซึ่งนํา
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รถยนตมาเขารวมโครงการแท็กซ่ีอาสาสมัครใชกาซธรรมชาติ (NGV) กับบริษัท ปตท. จํากัด 

(มหาชน) จํานวน 286 ตัวอยาง ซึ่งคํานวณโดยใชสูตรของ Taro Yamane’s  

 โดยท่ีเคร่ืองมือที่ใชในการรวบรวม ไดแก แบบสอบถาม โดยทําการสุมตัวอยาง ใน

รูปแบบบังเอิญ (Accidental Sampling) ซึ่งแบบสอบถามแบงออกเปนส่ีสวนคือ 

- แบบสอบถามเกี่ยวกับลักษณะสวนบุคคลและขอมูลพื้นฐานของผูขับรถแท็กซ่ีที่ใช

กาซ NGV 

- แบบสอบถามเกี่ยวกับความรูเกี่ยวกับเร่ืองกาซ NGV 

- แบบสอบถามการยอมรับในการใชกาซ NGV แทนการใชน้ํามันเช้ือเพลิง 

- แบบสอบถามเกี่ยวกับปญหาในการใชกาซ NGV และขอเสนอแนะของผูขับรถแท็กซี่ 

 ตอมาจึงนําขอมูลมาวิเคราะหขอมูลโดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป โดยที่

คาสถิติที่นํามาใชในการวิเคราะหขอมูลคือคารอยละ คาเฉล่ีย คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน ทําการ

ทดสอบสมมติฐานโดยใชคาสถิติ t-test เปรียบเทียบกับคาเฉลี่ย การวิเคราะหการผันแปรทางเดียว 

(One-Way ANOVA) และคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของ Pearson โดยกําหนดนัยสําคัญทางสถิติ

ที่ระดับ 0.5 

 ผลจากการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางในการศึกษา มีการยอมรับการใชกาซ NGV 

แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในภาพรวมระดับปานกลาง ( X =22.46) จากการวิจัยพบวา ระยะเวลาการใช

กาซ NGV และการประกอบอาชีพอ่ืนรวมกับอาชีพขับรถแท็กซี่ ที่ตางกัน มีการยอมรับในการใช 

กาซธรรมชาติ NGV แทนน้ํามันเช้ือเพลิงแตกตางกัน ปจจัยดานความรูเกี่ยวกับกาซ NGV มี

ความสัมพันธตอการยอมรับการใชกาซ NGV แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในทิศทางบวก ในดานปจจัย

สวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา ระยะเวลาการประกอบอาชีพรถแท็กซ่ี 

และแหลงรับขาวสารที่ตางกัน ไมทําใหการยอมรับการใชกาซ NGV แทนน้ํามันเช้ือเพลิง มีความ

แตกตางกัน 

 

 ณฐพนธ (2549) ทําการศึกษาการยอมรับการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ของผูขับ

รถยนตแท็กซ่ี ซึ่งศึกษาจากรถแท็กซ่ีที่มาใชบริการ ณ สถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV ที่ต้ังอยูใน

เขตกรุงเทพมหานคร เปนจํานวนทั้งส้ิน 370 ตัวอยาง โดยจําแนกตัวแปรที่ใชในการวิจัยนี้ออกเปน

ตัวแปรตน ซึ่งไดแกสถานภาพสวนบุคคล ประกอบดวย เพศ อายุ ระดับการศึกษา สถานภาพ 

ประสบการณ รายไดตอเดือนโดยเฉล่ีย และตัวแปรตาม ซึ่งไดแก ข้ันรับรู ข้ันสนใจ ข้ันประเมินผล 
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ข้ันทดลอง ข้ันการยอมรับ ซึ่งเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูล จะใชแบบสอบถาม ในดานขอมูล

สวนบุคคล และการยอมรับในดานตางๆ แลวจึงนํามาหาคาเฉลี่ยและสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

 โดยผลการศึกษาพบวา ผูขับรถยนตแท็กซ่ีสวนใหญเปนผูชาย มีอายุมากกวา 40 ป

ข้ึนไป การศึกษาระดับตํ่ากวามัธยมศึกษาตอนตนหรือเทียบเทา โดยผูขับ มีประสบการณในการใช

กาซธรรมชาติ มีสถานภาพสมรส และมีรายไดตอเดือนตํ่ากวา 10,000 บาท โดยมีการยอมรับข้ัน

การยอมรับสูงสุด และยอมรับข้ันประเมินตํ่าสุด โดยรวมการยอมรับอยูในระดับสูง สําหรับในข้ัน

การยอมรับสูงสุด อยูในกลุมเพศชาย กลุมอายุ 31-35 ป กลุมการศึกษาอนุปริญญาหรือเทียบเทา 

กลุมประสบการณที่เคยใชกาซธรรมชาติ กลุมสถานภาพหยารางและรายไดตอเดือน 20,000 บาท

ข้ึนไป 

 

 ชนานันท (2549) ทําการศึกษาปจจัยที่มีความสัมพันธกับความคิดเห็นของผูขับข่ี

รถยนตในการใชกาซธรรมชาติสําหรับรถยนต (NGV) กรณีศึกษา รถยนตโดยสารรับจาง (แท็กซี่) 

ในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อศึกษาระดับความคิดเห็นที่มีผลตอการใชกาซธรรมชาติสําหรับรถยนต 

และปจจัยที่มีความสัมพันธกับความคิดเห็นในการใชกาซธรรมชาติสําหรับรถยนต ซึ่งทําการศึกษา

เชิงเอกสารและเชิงสํารวจจากกลุมตัวอยางที่ เปนผู ขับรถโดยสารรับจาง (แท็กซี่) ในเขต

กรุงเทพมหานคร คือ จํานวน 400 คน ทําการเก็บรวบรวมขอมูลดวยแบบสอบถาม ซึ่งแบงออกเปน

ปจจัยสวนบุคคล ปจจัยเกี่ยวกับรถยนต ปจจัยดานความรูเกี่ยวกับกาซธรรมชาติ NGV และ

เกี่ยวกับความคิดเห็นเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติ NGV แลวนํามาวิเคราะหขอมูลโดยใช 

คาความถี่ คารอยละ คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และทําการวิเคราะหความสัมพันธโดยการ

ใชคาไควสแควร (Chi-Square) ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติระดับ 0.05 

 ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีอายุระหวาง 31-40 ป เปนรอยละ 42.00 

มีสถานภาพสมรส รอยละ 56.50 ทั้งนี้ผูตอบแบบสอบถามเปนผูจบการศึกษาในระดับมัธยมศึกษา

ตอนปลายหรือ ปวช. มากท่ีสุด รอยละ 32.50 ซึ่งมีรายไดเฉล่ียตอเดือนสวนใหญมีรายไดไมเกิน 

10,000 บาทตอเดือน รอยละ 55.50 สวนใหญใชรถยี่หอโตโยตา รอยละ 78.50 มีขนาดเคร่ืองยนต 

1600cc-2000cc รอยละ 54.80 อายุการใชงานไมเกิน 5 ป รอยละ 72.80 สวนใหญเปนผูขับรถเชา 

รอยละ 45.00 ขับรถยนตไมเกิน 5 ป รอยละ 66.80 สวนใหญรูจักกาซธรรมชาติ รอยละ 72.80 

และมีความคิดจะทดลองใชกาซธรรมชาติ รอยละ 72.50 ดานปจจัยที่มีความสัมพันธ พบวา อายุ 

ระดับการศึกษา สถานภาพสมรส ยี่หอรถยนต ขนาดของเคร่ืองยนต อายุการใชงานของรถยนต 

สถานภาพความเปนเจาของของรถยนต การรูจักกาซธรรมชาติ การทดลองใชกาซธรรมชาติ 
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ความรูเกี่ยวกับกาซธรรมชาติ มีความสัมพันธกับความคิดเห็นในการใชกาซธรรมชาติ NGV อยาง

มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 สวนรายไดเฉล่ียตอเดือนและจํานวนปที่ขับรถยนต ไมมี

ความสัมพันธในการใชกาซธรรมชาติ NGV 

 

 ธนพนธ (2549) ศึกษาปญหาที่เกิดข้ึนหลังจากติดต้ังอุปกรณที่สามารถใชเชื้อเพลิง

กาซธรรมชาติอัด (CNG) ในรถยนตเบนซินสวนบุคคล ทั้งทางดานการติดต้ัง ดานการใชงาน และ

ดานการใหบริการหลังการติดต้ัง โดยมองถึงปญหา ระดับของปญหา และสาเหตุ โดยประชากรที่

ทําการศึกษา คือเจาของรถยนตเบนซินสวนบุคคลที่ติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซ CNG จํานวน 

12,016 ราย และสุมกลุมตัวอยางแบบเจาะจง ไดกลุมตัวอยางจํานวน 300 คน เคร่ืองมือที่ใชใน

การวิจัยคือ แบบสอบถาม การเก็บรวบรวมขอมูลใชการสัมภาษณและการสงแบบสอบถามและ 

รับกลับคืนทางไปรษณีย โดยที่แบบสอบถาม เปนการสอบถามเก่ียวกับขอมูลและปญหาที่เกิดข้ึน 

สาเหตุของปญหา ระดับของปญหา และขอเสนอแนะอ่ืนๆ สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล ไดแก 

คารอยละ คาความถี่ คาเฉลี่ย และการวิเคราะหเนื้อหา  

 ผลการวิจัยพบวา รถยนตเบนซินสวนบุคคลที่ติดต้ังอุปกรณใชกาซธรรมชาติอัด 

(CNG) สวนใหญใชงานมาแลวเปนเวลามากกวา 5 ป โดยเฉล่ียตอวันใชรถยนตเปนระยะทาง 

101-200 กิโลเมตร หลังจากติดต้ังอุปกรณใชกาซธรรมชาติอัด (CNG) แลวมีการใชงานรถยนต

มาแลวเปนระยะทาง 20001-40000 กิโลเมตร สวนใหญติดต้ังถังบรรจุกาซ CNG ขนาด 70 ลิตร 

หลังจากนํารถยนตที่ติดต้ังอุปกรณใชกาซธรรมชาติอัดไปใชงานแลว มีการนํารถกลับมาปรับจูน

จํานวน 216 ราย โดยมีการปรับจูน 1-4 คร้ัง และสวนใหญนํารถไปปรับจูนจากอูที่ไดนํารถยนตไป

ติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซ CNG ในการติดต้ังอุปกรณใชเช้ือเพลิงกาซ CNG สวนใหญไมมีการ

เปล่ียนช้ินสวนหรืออุปกรณของรถยนต โดยช้ินสวนที่มีการเปล่ียนหลังจากติดต้ังอุปกรณใช

เช้ือเพลิงกาซ CNG มากที่สุด ไดแก หัวเทียน สวนใหญมีกําหนดระยะทางการเปล่ียนน้ํามันเคร่ือง

ตามกําหนดระยะทางปกติ มีกําหนดระยะทางการเปล่ียนใสกรองอากาศตามกําหนดระยะทาง

ปกติ มีกําหนดระยะทางเปล่ียนหัวเทียนตามกําหนดระยะทางปกติ เจาของรถยนตสวนบุคคลที่

ติดต้ังอุปกรณใชเช้ือเพลิงกาซ CNG สวนใหญมีความคิดเห็นวา น้ําหนักของถังกาซ มีผลกระทบ

ตอรถยนต ทําใหระบบชวงลางของรถยนตเส่ือมสภาพเร็วข้ึน และสวนใหญมีการนํารถยนตกลับไป

ตรวจสภาพการทํางานของอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซ CNG ทุกๆ 10000 กิโลเมตร 

 ระดับปญหาที่เกิดข้ึนหลังจากติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดในรถยนต

เบนซินสวนบุคคลสวนใหญพบปญหาตําแหนงในการติดต้ังถังกาซ ปญหาเคร่ืองยนตสะดุด ทําการ
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ขับข่ีไมเรียบ ปญหาสึกหรอของเคร่ืองยนต และปญหาการใหบริการคําแนะนําเร่ืองการใชงานและ

การดูแลรักษาเคร่ืองยนตซึ่งทางผูติดต้ังยังไมมีความรูและความชํานาญเพียงพอ 

 

 อนุกัลย และคณะ (2549) ทําการวิเคราะหความตองการใชกาซ NGV ในกลุม

ประชาชนทั่วไปบริเวณรอบนอกกรุงเทพมหานคร ซึ่งคนกลุมนี้มีจําเปนตองทําการเดินทางเปน

ระยะทางไกล โดยทําการสํารวจขอมูลปริมาณจราจรบนถนนสายหลักรอบนอกกรุงเทพมหานคร 

และวิเคราะหโดยใชแบบจําลองทางสถิติแบบ Logit เพื่อคาดการณความตองการดังกลาว และ

เสนอแนะมาตรการสงเสริมการใชกาซ NGV 

 ผลการศึกษาพบวาทั้งสามตัวแปรมีนัยสําคัญทางสถิติ และเคร่ืองหมายของ

สัมประสิทธิ์สมเหตุสมผล กลาวคือ ตนทุนคาเช้ือเพลิงที่ประหยัดได (SAVING) มีเคร่ืองหมายเปน

บวก นั่นคือ ความตองการใชกาซ NGV จะมากข้ึน หากผูใชสามารถประหยัดคาเช้ือเพลิงไดมาก 

และหากพิจารณาการรับประกันเคร่ืองยนต (WARANTY) เปนบวก นั่นคือ ความตองการในการใช

กาซ NGV มากข้ึน หากมีการรับประกันเคร่ืองยนต ในทางกลับกันหากพิจารณาคาติดต้ังอุปกรณ 

(LNCOST) จะเห็นวาเคร่ืองหมายเปนลบ คือ หากคาติดต้ังแพง ความตองการใชกาซ NGV จะ

ลดลง 

 สําหรับการคาดการณจํานวนผูที่จะหันมาใชกาซ NGV ภายใตเงื่อนไขที่เปนไปไดนั้น 

ผลการวิเคราะหคาดวารถยนตประมาณ 24,000 คันอาจหันมาเลือกใชกาซ NGV ซึ่งประกอบดวย 

รถเคร่ืองยนตดีเซลประมาณรอยละ 60 และรถเคร่ืองยนตเบนซินประมาณรอยละ 70 แตดวย

สถานการณในตอนนั้นจากการประมาณจํานวนผูใช NGV อาจตํ่ากวาการคาดการณที่ไดแสดงไว 

ทั้งนี้เนื่องจากปริมาณความตองการดังกลาวเปนความตองการในสภาวะอ่ิมตัวของตลาดซ่ึงยัง

จะตองมีปจจัยเกื้อหนุนตางๆเปนแนวทางในการสงเสริม อาทิเชน การขยายสถานีบริการ รวมถึง

การสนับสนุนดานการเงินและการประชาสัมพันธ เปนตน 

 

 จากการศึกษาในดานปจจัยทั้งหมด ทางผูวิจัยจะนํามาปรับปรุงทั้งในเร่ืองเกี่ยวกับ

ทัศนคติ เกี่ยวกับปจจัยตางๆ รวมถึงประเด็นเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติ NGV มาทําการศึกษา

เกี่ยวกับปจจัยและทัศนคติตอการใชกาซธรรมชาติ NGV โดยทําการศึกษาโดยใชแบบสอบถาม 

และทําการสัมภาษณเชิงลึกในแตละหนวยงาน หรือแตละบุคคลที่มีสวนเก่ียวของ เพื่อใหทราบถึง

เหตุผลและทัศนคติในการใชกาซธรรมชาติ NGV ที่ชัดเจน และเปนแนวทางในการวิเคราะหตอไป 


