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บทที่ 3 
 

ทฤษฎีและวธิีการศกึษา 
 

3.1 ทฤษฎีที่ใชในการศกึษา 
 

 การวิเคราะหถึงความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ NGV ทดแทนเชื้อเพลิงเดิมอ่ืนๆ 

จะพิจารณาโดยดูถึงความคุมคาที่จะใชเช้ือเพลิง วาการเปล่ียนมาใช NGV กับการใชเช้ือเพลิงเดิม 

ทางเลือกใดถึงคุมคาที่สุด โดยใชหลักการการวิเคราะหโครงการ คือการวิเคราะหผลได-ผลเสีย 

(Cost-Benefit Analysis)  

 

3.1.1 การวิเคราะหโครงการ (Project Analysis) 

 

 โครงการ หมายถึง กิจกรรมหรืองานที่เกี่ยวกับการใชทรัพยากรเพื่อหวังผลประโยชน

ตอบแทน กิจกรรมหรืองานดังกลาวจะตองเปนหนวยอิสระหนวยหนึ่งที่สามารถทําการวิเคราะห 

วางแผน และนําไปปฏิบัติ โดยมีลักษณะชัดเจนถึงจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุด มีวัตถุประสงค และมี

การแสดงใหเห็นถึงแหลงที่ต้ังของโครงการ ชวงระยะเวลาของโครงการ การผลิต การลงทุน 

ผลตอบแทน การจัดรูปองคกรและการบริหารโครงการ เปนตน (ประสิทธิ์  ตงยิ่งศิริ, 2542:15) 

ดังนั้นการวิเคราะหโครงการ จะเปนการวางแผนในการจัดสรรทรัพยากรใหเกิดประโยชนสูงสุด 

และวางแผนปฏิบัติอยางเปนระบบ หรือการประเมินผลของโครงการวากอใหเกิดผลได หรือ

ผลกระทบอะไรบาง ผลของการวิเคราะหโครงการ จะชวยใหมีหลักฐาน และเหตุผลที่จําเปนเพื่อ

การตัดสินใจวาจะรับหรือปฏิเสธโครงการเพื่อการลงทุน (รศ.ดร.ชูชีพ  พิพัฒนดิถี: 38) ซึ่งข้ันตอน

การตัดสินใจในการเลือกโครงการ หรือกิจกรรมเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ จึงจําเปนตองมี

หลักเกณฑการวิเคราะหโครงการประกอบการตัดสินใจเลือก  

 การวิเคราะหโครงการ สามารถใชเปนเคร่ืองมือหนึ่งในการจัดสรรทรัพยากรที่มีอยู

จํากัดเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุด เนื่องจากการมีอยูอยางจํากัดของทรัพยากรที่มีอยู ผูดําเนิน

โครงการจึงตองตัดสินใจเลือกใชทรัพยากรที่มีอยูไปดําเนินกิจกรรมหรือโครงการที่มีการตอบสนอง

ความตองการของตนเองและสังคมใหไดมากที่สุด และทุกคร้ังที่มีการเลือกใชทรัพยากร ยอมเกิด

ตนทุนคาเสียโอกาสข้ึน ดังนั้นกอนทําการตัดสินใจเลือก จึงตองมีกระบวนการพิจารณาใน



20 
 
ทางเลือกตางๆ ใหรอบคอบ ดังนั้นในการประเมินโครงการหนึ่งๆ จะตองประเมินจากหลายดาน 

ไดแก (เยาวเรศ  ทับพันธุ, 2541:2-3)  

1. ดานเทคนิค (Technical Aspects) ในการทําโครงการ ตองมีการพิจารณาในสวน

ของความเปนไปไดทางดานเทคนิค หรือเทคโนโลยีในการผลิตวาเปนไปไดหรือไม และมีขอดีหรือ

ขอเสียอยางไร นอกจากนี้ การวิเคราะหโครงการดานเทคนิค ยังรวมถึงการวิเคราะหองคประกอบ

ในดานเคร่ืองจักร วัตถุดิบ และบุคคล ซึ่งองคประกอบดังกลาวนี้มีความสัมพันธซึ่งกันและกัน 

กอใหเกิดแกนกลางรวม เรียกวา การจัดการ การควบคุมในดานปริมาณคุณภาพและ

ขบวนการผลิต ตลอดจนการวางแผนในดานการใชเงินทุน วัตถุดิบ เปนตน  

 การวิเคราะหโครงการทางดานเทคนิค มีจุดประสงคเพื่อใหผูทําการศึกษา ตลอดจน

ผูอานรายงานการศึกษารูถึงความเหมาะสมของการลงทุน และวางแผนทางปฏิบัติการใหเปนไป

อยางมีระบบและมีประสิทธิภาพ หลักการและเทคนิคในการวิเคราะหโครงการทางเทคนิคอาจจะ

ปฏิบัติไดหลายวิธี ทั้งนี้ข้ึนอยูกับลักษณะของการวิเคราะหองคประกอบธุรกิจอุตสาหกรรม ส่ิงที่

ควรพิจารณา ตองรวบรวมองคความรูดานเทคโนโลยีมาประมวลไว มีผูเชี่ยวชาญเปนผูพิจารณาวา

โครงการมีความเหมาะสมในการใชเทคโนโลยีหรือไม และมีความเปนไปไดในการใชเทคโนโลยี

มากนอยเพียงใด  

2. ดานการจัดการ (Managerial Aspects) เปนการพิจารณาในดานการจัดการตางๆ 

ในการทําโครงการ ต้ังแตยังมิไดตัดสินใจทําโครงการ เพราะวิธีการจัดการที่แตกตางกันยอมสงผล

ถึงตนทุนและผลประโยชนของโครงการที่แตกตางกัน ดังนั้นหากมิไดพิจารณาอยางรอบคอบไว

ต้ังแตตนอาจทําใหเกิดปญหาไดภายหลัง และสงผลใหโครงการที่คิดวาจะประสบความสําเร็จ 

กลับกลายเปนโครงการที่ลมเหลวภายหลังการทําโครงการ  

3. ดานเศรษฐศาสตร (Economic Aspects) เปนการวิเคราะหขอมูลโดยทั่วไป

ทางดานเศรษฐกิจ โดยจะศึกษาถึงสภาพทางภูมิศาสตร ลักษณะทางสังคม ลักษณะทางเศรษฐกิจ 

ประชากรและรายได ตลอดจนเงื่อนไขทางการคา เชน อัตราภาษีขาเขา ภาษีขาออก อุปสรรคหรือ

ขอจํากัดในการดําเนินธุรกิจ กฎหมายพิเศษและกฎหมายอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ เปนการพิจารณา

โครงการดานที่ภาคเอกชนสวนใหญไมคอยใหความสนใจ เนื่องจากเปนการวิเคราะหที่ไมสนใจกับ

กําไรที่เปนตัวเงิน แตโครงการภาครัฐหรือโครงการที่รัฐใหการสนับสนุนแกภาคเอกชน จะให

ความสําคัญในการวิเคราะหทางดานนี้มาก เพื่อใหทราบวาทรัพยากรที่ใชในการทําโครงการ 

กอใหเกิดประโยชนกับสังคมในดานตางๆ อยางไร สามารถตอบสนองตอความตองการของ

ประชาชนไดเพียงใด และเปนการใชทรัพยากรที่มีจํากัดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุดตอสังคมหรือไม  
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4. ดานสังคมและการเมือง (Social and Political Aspects) เปนการพิจารณาลึกลง

วาผลประโยชนของโครงการนั้นไดกระจายสูสังคมในลักษณะใด และใครเปนผูไดรับผลประโยชน

จากการดําเนินโครงการ และโครงการนั้นสอดคลองกับวัตถุประสงคของสวนรวม และ/หรือ ของ

รัฐบาลหรือไม  

5. ดานการตลาด (Marketing Aspects) ในดานนี้ จะทําการวิเคราะหอุปสงครวมและ

อุปทานรวมของผลิตภัณฑ โดยการวิเคราะหอุปสงครวมเพื่อใหทราบความเปนไปไดที่จะนํา

สินคาเขาสูตลาด และความสามารถในการแขงขันกับสินคาคูแขง การวิเคราะหอุปทานรวมเพื่อให

ทราบปริมาณการผลิตสินคาประเภทเดียวกันกับสินคาตามโครงการที่มีอยูในตลาดในเวลาปจจุบัน

และอนาคต  

6. ดานการเงิน (Financial Aspects) การพิจารณาความเปนไปไดทางดานการเงิน

เปนการวิเคราะหเพื่อคาดคะเนรายรับของโครงการในอนาคต ซึ่งไดมาจากผลการวิเคราะหตลาด 

และนํามาเปรียบเทียบดานรายจายของโครงการซ่ึงไดมาจากการวิเคราะหทางเทคนิค ทั้งนี้เพื่อ

พิจารณาฐานะการเงินของโครงการ และเพื่อตรวจสอบความถูกตองของขอมูลตางๆ เกี่ยวกับใน

ดานการเงินและเพื่อหาคําตอบในดานผลประโยชนที่ผูลงทุนจะไดรับ ตลอดจนเปนเคร่ืองมือในการ

ชักจูงนักลงทุนใหมารวมถือหุน และประเด็นสําคัญที่สุด เพื่อใชในการตัดสินใจลงทุนการตัดสินใจ

ลงทุนของภาคเอกชน คือ การพิจารณาปริมาณเงินลงทุน แหลงที่มาของเงินลงทุนระยะเวลาที่จะ

ไดรับเงินลงทุน และผลตอบแทนที่จะไดรับจากการลงทุน  

 

3.1.2 การประเมินโครงการตามแนวทางเศรษฐศาสตร 

 

เยาวเรศ  ทับพันธุ (2541,:2-5) ชี้วาการประเมินโครงการทางดานเศรษฐศาสตร 

(Economic Aspects) นั้นมีความแตกตางจากการประเมินโครงการดานการเงิน (Financial 

Aspects) เนื่องจากเปนการประเมินที่ไมไดใหความสนใจกับกําไรที่เปนตัวเงิน (Tangible 

Benefits) เพียงอยางเดียว แตเปนการประเมินวาทรัพยากรที่ใชไปในโครงการหนึ่งๆ นั้นจะ

กอใหเกิดประโยชนในลักษณะตางๆ ตอสังคมอยางไรบาง เปนการใชอยางมีประสิทธิภาพสูงสุดตอ

สังคมหรือไม สามารถแบงวิธีการประเมินโครงการตามแนวทางเศรษฐศาสตรออกเปน 4 รูปแบบ 

ไดแก 
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1. การวิเคราะหตนทุน-ผลประโยชน (Cost-Benefit Analysis: CBA) 

เปนรูปแบบการวิเคราะหที่สมบูรณที่สุดตามแนวความคิดพื้นฐานทางเศรษฐศาสตร 

โดยเปนการวิเคราะหโครงการที่คํานึงถึงตนทุนและผลประโยชนที่เกิดข้ึนจากการมีโครงการ ซึ่งมี

ความพยายามที่จะประเมินตนทุนและผลประโยชนที่เกิดข้ึนออกมาเปนตัวเงินเพื่อประเมินความ

คุมคาของโครงการ หรือเพื่อชวยตัดสินใจในการเลือกทําโครงการ แตในทางปฏิบัตินั้น อาจมี

ปญหาในการนําไปใชมากมายในการนําไปประเมิน โดยเฉพาะในการประเมินมูลคาผลประโยชน

ของโครงการที่ใหประโยชนตอสังคมในลักษณะที่จับตองไมได (Intangible Benefits) 

2. การวิเคราะหประสิทธิผลของตนทุน (Cost Effectiveness Analysis: CEA) 

เปนการวิเคราะหโครงการในลักษณะที่ผลประโยชนที่เกิดข้ึนสวนใหญของโครงการอยู

ในรูปการประหยัดตนทุน โดยลักษณะของโครงการที่ประเมินจะเปนลักษณะของโครงการที่เนน

ทางดานการลดตนทุนตอการดําเนินการ (Cost per transaction) 

3. การวิเคราะหตนทุนตํ่าสุด (Cost Minimization Analysis: CMA) 

การประเมินโครงการแบบวิเคราะหตนทุนตํ่าสุดนี้ เปนการพยายามคํานวณ เพื่อหา

จุดตํ่าสุดของตนทุน (Minimum cost per transaction) เพื่อพยายามทําใหโครงการมีลักษณะเปน

การประหยัดจากขนาดใหมากที่สุด (Economies of scale) 

4. การวิเคราะหตนทุน-อรรถประโยชน (Cost-Utility Analysis: CUA) 

เปนการวิเคราะหโครงการในลักษณะที่ไมมีการประเมินตนทุนและผลประโยชนที่

เกิดข้ึนเปนตัวเงิน โดยวิเคราะหถึงอรรถประโยชนที่เกิดข้ึนในภาพกวางๆ โดยศึกษาวาโครงการที่

กําลังประเมินสามารถใหอรรถประโยชนแกคนกลุมใดบาง และในรูปแบบใดบาง เปนการประเมิน

โครงการที่ผลประโยชนสวนมากไมสามารถที่จะวัดไดในการประเมินโครงการทางเศรษฐศาสตรนั้น 

แตละโครงการตางมีลักษณะเฉพาะตัวที่แตกตางกันออกไป ซึ่งการที่จะเลือกใชวิธีใดในการ

ประเมินโครงการนั้นตองพิจารณาตามความเหมาะสมในแตละโครงการนั้นดวย 

 ซึ่งในการวิจัยคร้ังนี้ จะใชวิธีการวิเคราะหตนทุน-ผลประโยชน เพื่อใชในการประเมิน

ความคุมคา โดยในการวิจัยคร้ังนี้จะมีการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนของโครงการนี้แตกตาง

จากการวิเคราะหในเชิงของเอกชน โดยเอกชนจะคํานวณตนทุนจากคาใชจายที่จําเปนตองใช

สําหรับปจจัยการผลิต และคํานวณผลประโยชนจากรายไดที่ไดรับจากการใชปจจัยการผลิตนั้น

โดยอาศัยราคาตลาดเปนตัววัด แตสําหรับการวิจัยนี้จะตองการคํานวณตนทุนและผลประโยชน

อาศัยจุดยืนของสังคมไมใชจากจุดยืนของเอกชนหรือหนวยธุรกิจใดหนวยธุรกิจหนึ่ง ดังนั้นตนทุน

และผลประโยชนบางอยางอาจจะไมสะทอนในราคาตลาดหรือไมสามารถซ้ือขายในตลาดได  
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3.1.3 หลักเกณฑการวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนโครงการ 

 

 เพื่อใชพิจารณาตัดสินใจวาจะลงทุนในโครงการใดโครงการหน่ึงหรือไม หรือการ

ตัดสินใจวาจะเลือกลงทุนในโครงการใดดีในระหวางหลายๆโครงการ เกณฑที่ใชในการวิเคราะห 

จะใชการวิเคราะหโดยประเมินคาโครงการลงทุนแบบคิดคาปจจุบันของเงิน เปนการวิเคราะห

ตนทุน และผลตอบแทนท่ีไดจากโครงการมาคํานวณหาตัวช้ีวัดความคุมคาของโครงการ ซึ่งเปน

การตัดสินใจแบบมีการปรับคาของเงินตามเวลา วิธีที่จะนํามาใชในการวิเคราะหคือหลักเกณฑ

มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV)  

 

หลักเกณฑมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV)  

 

 มูลคาปจจุบันสุทธิ คือ ผลตางระหวางมูลคาปจจุบันของรายไดหรือผลประโยชนที่

คาดวาจะไดรับในแตละปตลอดอายุของโครงการ กับมูลคาปจจุบันของรายจายที่จายออกไป

ตลอดอายุโครงการ โดยคา NPV คํานวณไดจากสูตรดังนี้  

 

 NPV PVB PVC= −   
 

 
1 1(1 ) (1 )

n n
t t

t t
t t

NPV CB
r r= =

= −∑ ∑
+ +

 

 

 
1 (1 )

n
t t

t
t

NPV CB
r=

−
=∑

+
 

 

กําหนดให   

 B
t 
= ผลตอบแทนของโครงการในปที่ t 

 C
t 
= ตนทุนของโครงการในปที่ t  

 r = อัตราคิดลดหรืออัตราดอกเบ้ียที่เหมาะสม  

 t = ระยะเวลาของโครงการ (1, 2, 3… n)  
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 หลักเกณฑที่ใชในการตัดสินใจ คือเลือกโครงการที่ NPV มีคามากกวาศูนย กลาวคือ 

มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนรวมมากกวามูลคาปจจุบันของตนทุน (PVB>PVC) โครงการนั้นจึง

มีความเหมาะสมที่ควรจะลงทุน  

 

ขอดีของ NPV  

1. สามารถวัดคาออกมาเปนตัวเงิน ดังนั้นจึงสามารถเปรียบเทียบใหเห็น ไดอยาง

ชัดเจน  

2. ถึงแมตลาดเงินทุนจะมีความไมสมบูรณ กลาวคือมีการเปล่ียนแปลงข้ึนลง ซึ่งใน

การทอนมูลคาเงินใหเปนมูลคาปจจุบันสุทธิจะใหคาถูกตองเสมอ หากมีการเลือกอัตราสวนลด

อยางถูกตอง (ไมกําหนดอัตราสวนลดตํ่าหรือสูงเกินไป)  

3. วิธีคํานวณไมยาก  

 

ขอเสียของ NPV  

1. หากมีงบประมาณจํากัด แตมีหลายโครงการ การพิจารณาเลือกโดย ใช NPV มีผล

อาจทําใหการตัดสินใจผิดพลาดได ควรใชหลักเกณฑ B/C Ratio เขาชวยในการเรียงลําดับ

โครงการ และเลือกกลุมโครงการจนกวาจะหมดงบประมาณ  

2. ในตลาดเงินทุนที่ไมสมบูรณ การเลือกอัตราสวนลดผิดพลาด อาจทําใหคา NPV 

ผิดพลาดได  

 

3.1.4 การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ 

 

 เยาวเรศ  ทับพันธุ (2541:103-107) กลาววา ผูวิเคราะหโครงการจะตองพยากรณ

เหตุการณ ทั้งในสวนที่เกี่ยวกับดานตนทุน และดานผลผลิตของโครงการ โดยอยูบนพื้นฐานของ

ความไมแนนอน ทั้งนี้เพราะเหตุการณตางๆ ยอมเปล่ียนแปลงอยูตลอดเวลา ดังนั้น ส่ิงตางๆที่จะ

เกิดข้ึนในอนาคตยอมไมสามารถทราบได โดยวิธีการพิจารณาความเสี่ยงตางๆ ที่อาจเกิดข้ึนกับ

โครงการ มีหลายวิธีดวยกัน วิธีหนึ่งซึ่งเปนที่นิยมมากสุด ไดแกวิธี Sensitive analysis 

 การทํา Sensitive analysis  เปนวิธีการหนึ่งที่แสดงใหเห็นวาโครงการนั้นมีความเส่ียง

หรือความไมแนนอน ผูวิเคราะหโครงการจะทําการวิเคราะหผลสุทธิในกรณีที่โครงการดําเนินไปได

ตามแผนครั้งหนึ่ง แลวจึงทําการวิเคราะหผลสุทธิของโครงการ ในกรณีที่มีอุปสรรคอีกคร้ังหนึ่ง 
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เนื่องจาก เพื่อเปรียบเทียบใหเห็นวาถาเหตุการณตางกันแลวผลสุทธิของโครงการจะแตกตางกัน

มากนอยเพียงใด อยางไรก็ตาม Sensitive analysis มีจุดออนนั่นคือ การวิเคราะหนี้ เปนการแสดง

ใหเห็นวาจะเกิดผลอยางไรไดบาง แตไมไดใหขอมูลของความนาจะเปนของผลในกรณีตางๆ โดยที่

ผูตัดสินใจจะตองกําหนดคาความนาจะเปนข้ึนโดยใชวิจารณญาณของตนเอง และการทํา 

Sensitive analysis แตละคร้ังจะเปล่ียนคาตัวแปรที่ไมแนนอนไดเพียงคาเดียว โดยสมมุติตัวแปร

อ่ืนๆ มีคาคงที่คาใดคาหนึ่ง อยางไรก็ดี การทํา Sensitivity มีขอดีอยูไมนอย เชน ความงายทั้งในแง

การคํานวณและการหาขอมูล และในโครงการขนาดเล็ก ตนทุนความผิดพลาดก็ไมสูงนักเมื่อเทียบ

กับโครงการขนาดใหญ สุดทายคือ ผลของการวิเคราะหจะช้ีใหเห็นความสําคัญของตัวแปรบางตัว

ที่มีผลตอผลประโยชนสุทธิของโครงการ จึงสรุปไดวา การทํา Sensitive analysis จึงเปนวิธีการ

เบ้ืองตนที่จะชวยช้ีใหเห็นวาตัวแปรใดบางที่จะตองเผชิญกับความไมแนนอน และในหมูตัวแปร

เหลานั้นตัวใดที่จะมีผลตอการยอมรับหรือไมยอมรับโครงการ 

 
3.2 วิธกีารศกึษา 

 

 ในการศึกษาในการเทียบความคุมคาระหวางการใชเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV กับ

เชื้อเพลิงอ่ืนๆ มีจุดประสงคเพื่อดูความคุมคาในการติดต้ังเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซธรรมชาติ 

NGV ไดในรถแตละประเภท ซึ่งเปนการวิเคราะหในรถยนตตอคันนํามาดัดแปลงมาใช NGV 

(Individual Study) โดยสนใจตนทุนที่ประหยัดได (Cost Saving) โดยมีแนวทางเดียวกับงาน

ศึกษาของ สุกัญญา (2525) และ กุลรัศมิ์ (2550) และตางจากงานของ ประดิษฐ (2534), วารุณี 

(2537), นิติและยืนยง (2542) และ อัฐ (2548) เนื่องจากเปนงานศึกษาในฐานะหนวยงานหรือ

บริษัทที่ลงทุนโดยการซื้อรถทั้งคัน และดูผลประโยชนจากการนํารถไปใชงานตางๆ 

 โดยความคุมคาข้ึนอยูกับผลการศึกษาดังนี้ 

 1. ระยะเวลาคืนทุน (Break even) วามีระยะเวลาที่จะไดรับผลตอบแทนคุมคากับเงิน

ที่ลงทุนในรถแตละประเภทใชเวลามากนอยเพียงใด โดยระยะเวลาคืนทุนสามารถคํานวณไดจาก

จํานวนปที่ทําใหผลรวมของกระแสผลประโยชนของโครงการ (Cash-Inflow) มีคาเทากับกระแส

คาใชจายของโครงการ (Cash-Outflow) โดยรถประเภทใดที่มีระยะเวลาคืนทุนเร็ว ก็สามารถกลาว

ไดวา รถประเภทนั้นเหมาะสมกับการดัดแปลงใชเชื้อเพลิง NGV 

 2. การหามูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) ซึ่งเปนการหาตนทุน และ

ผลประโยชน ภายในอายุของโครงการที่กําหนด แลวคํานวณเปนมูลคาปจจุบันโดยใชอัตราคิดลด 
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โดยเม่ือหมดอายุโครงการ ถารถประเภทใดที่มีผลตางระหวางผลประโยชนและตนทุนที่เสีย 

สามารถกลาวไดวา รถประเภทนั้นเหมาะสมสําหรับการดัดแปลงใชเชื้อเพลิง NGV 

 3. การวิเคราะหอัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) 

คืออัตราสวนลดที่จะทําใหผลประโยชนหรือคาใชจายที่คิดไดลดเปนคาปจจุบันแลวเทากัน โดย

อัตราที่กลาวถึงจึงเปนอัตราความสามารถของเงินลงทุนที่จะกอใหเกิดรายไดคุมกับเงินลงทุนเพื่อ

การลงทุนในการดัดแปลงใชเชื้อเพลิง NGV ไดพอดี 

 การศึกษานี้ จะใชหลักการประเมินโครงการที่สําคัญ 2 ดาน ไดแก การวิเคราะห

โครงการดานการเงิน และการวิเคราะหโครงการดานเศรษฐศาสตร 

 

3.2.1 การวิเคราะหโครงการดานการเงิน (Financial Analysis) 

 

 การวิเคราะหโครงการทางดานการเงินเปนการวิเคราะหถึงการลงทุนและผลตอบแทน

ของโครงการในแงเอกชน หรือผลกําไรทางการเงินเปนสําคัญ ซึ่งรวมถึงการวางแผนทางการเงินที่

เหมาะสมกับโครงการ เพื่อกอใหเกิดความมั่นใจวา ถามีโครงการนี้แลวจะไมมีปญหาทางการเงิน

ใดๆ ในทุกข้ันตอนของโครงการ และรวมถึงการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของผูเขารวม

โครงการ เพื่อใหแนใจวาโครงการมีผลตอบแทนใหแกผูรวมโครงการมากพอที่จะจูงใจใหเขามารวม

โครงการ 

 การวิเคราะหทางดานการเงินจึงมุงวิเคราะหเฉพาะผลประโยชนหรือผลตอบแทนของ

โครงการทางดานการเงิน และคาใชจายหรือตนทุนของโครงการ ทางดานการเงิน กลาวคือ เปน

การวิเคราะหมุงแสดงกระแสของผลประโยชนหรือผลตอบแทนที่เปนรายได (Benefit) ที่สรางข้ึน

จากการมีโครงการและกระแสคาใชจายหรือเงินลงทุน (Cost) ที่ตองจายไปในการดําเนินงานตาม

โครงการนั้น จากผลประโยชนและคาใชจายของโครงการ ทําใหสามารถนํามาสรางกระแสเงินสด 

(Cash Flows) ของโครงการได กระแสเงินสดที่สรางข้ึนโดยโครงการจะชวยกําหนดวาเจาของ

โครงการจะหาเงินมาใชจายสําหรับโครงการนั้นไดอยางไร กี่สวนของเงินทุนควรจะไดมาโดยการ

กูยืม นอกจากนี้กระแสเงินสดยังชวยบอกถึงสถานการณในอนาคตของโครงการรูปแบบตางๆ อาทิ 

กระแสรายได และลูทางสําหรับการจายเงินคืนสําหรับเงินกูมาใชกับโครงการ ดังนั้นการวิเคราะห

ทางดานการเงินก็เพื่อหาขอยุติวา โครงการที่พิจารณาอยูนั้นจะมีฐานะการเงินเปนอยางไร และจะ

ไปรอดหรือไมทางดานการเงิน (Financial Viability) 
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 ในการประเมินกระแสของคาใชจายและกระแสของผลประโยชนในการวิเคราะห

โครงการทางดานการเงิน จะตองใชราคาที่มีการซ้ือและขายจริงของโครงการหรือใชราคาที่ปรากฏ

อยูในตลาด เพื่อใหสะทอนถึงมูลคาของคาใชจายและมูลคาของผลประโยชนที่วัดในรูปของตัวเงิน

ที่เกิดข้ึนจริงจากการมีโครงการ เพื่อใหสามารถวิเคราะหไดวาโครงการดังกลาวมีลักษณะคุมตอ

เงินลงทุนหรือไม ดังนั้นราคาที่จะนํามาใชในการประมาณมูลคาของคาใชจาย และมูลคาของ

ผลประโยชน จึงเปนปจจัยสําคัญสูงมาก เพราะถาเลือกใชราคาที่ตํ่าเกินไป หรือสูงเกินไป ก็จะมีผล

ทําใหผลการวิเคราะหผิดพลาดไปจากความเปนจริง การตัดสินใจในการเลือกโครงการก็จะ

ผิดพลาดตามไปดวย ดังนั้นปจจัยราคาจึงเปนตัวชี้ถึงคุณภาพและประสิทธิภาพของการวิเคราะห

โครงการทางดานการเงินวามีความนาเช่ือถือตอผลการวิเคราะหมากนอยแคไหน 

 

 การกําหนดคาใชจายของโครงการ 

 หากเปรียบโครงการวาเปนเสมือนหนวยผลิตหนึ่งที่ทําการแปลรูปหรือเปล่ียนปจจัยที่

ใสเขาไป (Inputs) ใหเปนผลผลิตออกมา (Outputs) แลว ส่ิงที่ใสเขาไปไมวาจะเปนสินคาและ

บริการเมื่อคิดเปนมูลคาแลวก็คือคาใชจาย (Costs) ดานผลผลิตออกเม่ือคิดมูลคาแลวก็เรียกวา

ผลประโยชน (Benefits of Returns) ความสัมพันธดังกลาวนี่เองที่แสดงใหเห็นถึงความสัมพันธ

ทางเศรษฐกิจของโครงการ โดยคาใชจายของโครงการในการติดต้ังเคร่ืองยนตที่สามารถใช

เชื้อเพลิง NGV ได ประกอบไปดวยสองสวน คือคาใชจายในการลงทุน และคาใชจายในการ

บํารุงรักษาและซอมแซม ซึ่งเกิดภายหลังจากการติดต้ังเคร่ืองยนตเพื่อใชเชื้อเพลิง NGV ได  

 

 การกําหนดผลประโยชนของโครงการ 

 ผลผลิตออกของโครงการในที่นี้หมายถึงผลผลิตออกทั้งหมดของโครงการ และรวมถึง

กิจกรรมสวนควบอ่ืนๆ ซึ่งจะไมมีผลผลิตเลยหายไมมีโครงการตามทรรศนะนี้ ผลประโยชนของ

โครงการจึงสามารถแบงไดออกเปนผลประโยชนทางตรง (Direct benefits) หรือบางคร้ังอาจ

เรียกวาผลประโยชนข้ันตน (Primary Benefit) ซึ่งไดแกมูลคาของสินคาและบริการที่ผลิตได

โดยตรงจากโครงการ และผลประโยชนทางออม (Indirect Benefit) หรือบางคร้ังอาจเรียกวา

ผลประโยชนข้ันรอง (Secondary benefits) ซึ่งไดแกมูลคาของสินคาและบริการที่ไดเพิ่มข้ึนจาก

กิจกรรมสวนควบอ่ืนๆ หรือเปนผลประโยชนที่เกิดข้ึนภายนอก สําหรับการวิเคราะหโครงการคร้ังนี้ 

ผลผลิตออกของโครงการคือ การประหยัดที่เกิดข้ึนจากการใชพลังงานทดแทนเช้ือเพลิงเดิม ดังนั้น



28 
 
ผลประโยชนทางตรงของโครงการก็คือ สวนตางของตนทุนการเติมน้ํามันเช้ือเพลิงเดิม กับตนทุน

การเติมเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV ผลประโยชนทางตรงของโครงการจึงมีเพียงรายการเดียว 

 

สูตรที่ใชในการคํานวณ 

 

 ในการศึกษาศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ NGV ดานการเงิน จะใชสูตร

การหามูลคาปจจุบันสุทธิ ซึ่งเปน 1 ในทฤษฎีการวิเคราะหโครงการ มาใชในการวิเคราะห โดยสูตร

ที่ใชคือ 

 

 car car carNPV PVB PVC= −     (3.1) 

 

 
1 1(1 ) (1 )

car carn n
car cart t

t t
t t

B MCNPV IC
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⎡ ⎤
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∑ ∑    (3.2) 

 

 ( ) ( )car car car car car
t oil oil NGV NGVB P A L P A L= × × − × ×   (3.3) 

 

สามารถเขียนไดเปน 

 

1 1 1

( ) ( )
(1 ) (1 ) (1 )

car car car car carn n n
car caroil oil t NGV NGV t t

t t t
t t t

P A L P A L MCNPV IC
r r r= = =

⎡ ⎤⎧ ⎫× × × ×
= − + −⎨ ⎬⎢ ⎥+ + +⎩ ⎭⎣ ⎦

∑ ∑ ∑  

       (3.4) 

 

กําหนดให 

 NPVcar = Net Present Value ของรถยนต 

 PVBcar = Present Value of Benefits ของรถยนต 

 PVCcar = Present Value of Costs ของรถยนต 

 Bcar
t = ผลประโยชนจากการที่รถยนตเปล่ียนมาใชเคร่ืองยนต 

   ที่ใชกาซธรรมชาติ NGV (บาท/เดือน) 

 Acar
oil = อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเดิม ในรถยนตกอนเปล่ียน 

   มาใชเคร่ืองยนต NGV (ลิตร/กิโลเมตร) 
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 Acar

NGV = อัตราการส้ินเปลืองกาซ NGV ในรถยนตที่เปล่ียน 

   เคร่ืองยนต NGV แลว (กิโลกรัม/กิโลเมตร) 

 Poil = ราคาเช้ือเพลิงเดิม (บาท/ลิตร) 

 PNGV = ราคากาซธรรมชาติ NGV (บาท/กิโลกรัม) 

 Lcar = ระยะทางการวิ่งของรถยนตใน 1 เดือน (กิโลเมตร/เดือน) 

 MCcar = สวนตางของคาใชจายในการบํารุงรักษาหลังจากดัดแปลง 

   รถยนตมาใชกาซธรรมชาติ NGV (บาท/เดือน) 

 ICcar = คาใชจายในการดัดแปลงรถยนตใหสามารถใช NGV ได  

   (บาท) 

 t = ระยะเวลาของโครงการ 

 r = Discount Rate  

 

 โดยการศึกษานี้ ตางจากของสุกัญญา (2525) ที่ศึกษาในเช้ือเพลิงหุงตม (LPG) และ

ตางจากกุลรัศมิ์ (2550) ซึ่งศึกษาเชื้อเพลิง NGV ในรถยนต เนื่องจากการศึกษานี้ จะสนใจใน

รถยนตสวนบุคคล รถแท็กซ่ี รถบัส รถบรรทุก นํามาดัดแปลงเพื่อสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได  

 

3.2.2 การวิเคราะหโครงการดานเศรษฐศาสตร (Economics Analysis) 

 

 การวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร เปนการวิเคราะหถึงความเปนไปไดทางดาน

เศรษฐกิจวาโครงการที่กําลังพิจารณาอยูนั้นจะใหผลตอบแทนตอระบบเศรษฐกิจโดยสวนรวมของ

ประเทศหรือไม เพื่อประกอบการพิจารณาตัดสินใจในการใชทรัพยากรที่มีอยูอยางจํากัด ใหไดรับ

ผลตอบแทนตอสวนรวมมากที่สุด โดยผลการวิเคราะหจะปรากฏออกมาในรูปของผลตอบแทนท่ี

คาดวาจะได จะสูงหรือตํ่ากวาคาใชจายที่ตองเสียไป ถาสูงกวา โครงการนั้นก็เปนโครงการที่ดีทาง

เศรษฐกิจ (Economically sound or Profitable) ถาตํ่ากวาก็เปนโครงการที่ไมดีทางเศรษฐกิจ 

(Economically unwise or unprofitable) การวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรจึงมีสวนชวยอยาง

สําคัญตอการตัดสินใจในการที่จะรับหรือปฏิเสธโครงการ โดยเฉพาะโครงการทางสังคมหรือ

โครงการของภาครัฐบาล ซึ่งราคาตลาด (Market price) ไมสามารถสะทอนถึงมูลคาที่แทจริงของ

ทรัพยากร จึงไมสามารถนํามาใชในการคิดมูลคาที่แทจริงของทรัพยากรได ดังนั้นจึงตองมีการ
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คํานวณหามูลคาที่แทจริงของทรัพยากรมาใชในการคิดมูลคาดังกลาว โดยในการคํานวณ จะใช

ราคาเงา ซึ่งเปนราคาที่สะทอนตนทุนที่แทจริง  

 ราคาเงา (Shadow prices) หรือบางทีเรียกวา Accounting Prices อาจให

ความหมายวาหมายถึง ราคาที่ควรจะเปนในระบบเศรษฐกิจที่มีดุลยภาพภายใตเงื่อนไขของการ

แขงขันที่สมบูรณ ราคาเงาจึงเปนราคา Hypothetical norms ที่พยายามกําหนดข้ึนเพื่อมีผลทําให

ราคาของปจจัยการผลิตนั้น เทากับมูลคาที่แทจริงของมูลคาผลผลิตเพิ่ม (Marginal value 

product) และเทากับคาเสียโอกาสของการใชปจจัยชนิดนั้น หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง เปนการหาราคา

ที่จะสะทอนถึงคาเสียโอกาสที่แทจริงของการใชปจจัยการผลิตหรือสินคา เมื่อเปนเชนนี้ การหา

ราคาของปจจัยการผลิตใดจึงไดแกการหาคาเสียโอกาสของปจจัยการผลิต  (Maximum 

Alternative Benefit Forgone) ซึ่งจะพิจารณาเฉพาะสวนที่เปนมูลคาที่แทจริงของทรัพยากร

เทานั้น ดังนั้นจึงมีบางรายการที่เปนคาใชจายที่ปรากฏอยูในการวิเคราะหปกติ แตจะไมรวมอยูใน

การวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร รายการดังกลาวไดแก 

1. คาเส่ือมราคา (Depreciation) ตัดออกเพราะเม่ือมีการใชเคร่ืองจักรกอสรางอาคาร

ส่ิงปลูกสรางตางๆ หรือไดมาซึ่งทรัพยสินถาวรมาใชกับโครงการปใด ก็ไดมีการพิจารณาเปน

คาใชจายในปนั้นไปแลว จึงไมจําเปนตองมีการหักคาเส่ือมราคาของการใชในปตอๆ ไปอีก 

2. คาชําระหนี้ (Debt Service) เหมือนกับคาเส่ือมราคาที่มีลักษณะกระจาย 

(Spreading) คือ การกระจายคาใชจายออกไปเปนเวลาหลายๆ ป ในขณะที่เรานับคาใชจายใน

เวลาที่มีการใชทรัพยากรนั้น การชําระหนี้สินจึงไมถือวาเปนคาใชจายของโครงการ และจะตองมี

การหักออกจากคาใชจายหากมี เพราะเปนการโอนเปล่ียนมือทางการเงินที่ไมไดแสดงถึงการใช

ทรัพยากรอยางแทจริง 

3. คาดอกเบี้ย (Interest Payments) การชําระคาดอกเบ้ีย ก็เปนอีกรูปหนึ่งของการ

โอนเปล่ียนมือทางการเงินจากผูกูไปสูผูใหกู นอกจากนั้น คาเสียโอกาสที่แทจริงของทุนไดมีการ

พิจารณาแลวโดยนํามาใชเปนสวนลดเพื่อการปรับคาของเวลาการชําระคาดอกเบ้ีย จึงตองหักออก

จากคาใชจาย หากมี 

4. คาภาษี (Tax Payment) ในการวิเคราะหโครงการทางดานเศรษฐศาสตร ไมถือวา

ภาษีประเภทใดก็ตาม เปนคาใชจายของโครงการ ทั้งนี้เพราะในการคิดคาใชจายของโครงการ จะ

คิดเฉพาะคาใชจายที่แทจริง เพื่อพิจารณาวาคาใชจายที่แทจริงตามหลักของการใชทรัพยากรมี

เทาใด การตีมูลคาของส่ิงที่ใสเขาไปจะตองเปนราคาของปจจัยการผลิต (Factor Cost) ไมใชมูลคา

ตามราคาตลาด (Market Price) ที่รวมคาภาษีดวย นอกจากนั้น มีเหตุผลอ่ืนที่สนับสนุนการไมรวม



31 
 
คาภาษีเปนคาใชจายของโครงการ ซึ่งก็เปนเหตุผลเดียวกับการคิดคํานวณรายไดประชาชาติที่

ไมไดคิดภาษีวาเปนคาใชจายที่แทจริงของการลงทุน แตถือเปนเงินโอน ประเภทหนึ่งของเจาของ

ปจจัยการผลิตจากธุรกิจหรือโครงการไปสูรัฐบาล และไมไดเกี่ยวของกับการใชทรัพยากรที่แทจริง

แตประการใด 

ในการปรับราคาตลาด (Market Price) ใหเปนราคาเงาหรือราคาเศรษฐศาสตร 

(Shadow Price) สําหรับการวิเคราะหในโครงการคร้ังนี้ ไดใชเคร่ืองมือการปรับ คือ ถาเปนราคา

คาใชจายและผลประโยชนที่มีความสําคัญที่สุดตอการวิเคราะหโครงการ และเปนกลุมสินคาที่มี

การซื้อขายกันในตลาดโลก (Tradable Goods) เชน ราคารถ ราคาน้ํามัน ราคาอุปกรณตางๆ โดย

กลุมสินคาเหลานี้จะทําการปรับโดยวิธีหาราคา C.I.F ของสินคานั้นๆ และปรับโดยหาตนทุนที่

แทจริงของคาเสียโอกาส (Opportunity Cost) ของการใชทรัพยากรนั้น  

 ในการเปรียบเทียบทางดานเศรษฐศาสตร จําเปนตองคํานึงถึงตนทุนหรือผลประโยชน

ที่มองไมเห็น (Intangible benefit/cost) ดังนี้ 

1. ผลกระทบทางสังคมเกี่ยวกับมลพิษ  

 การที่ใชเคร่ืองยนตชนิดตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งเคร่ืองยนตดีเซล มีการเผาไหมไม

สมบูรณ มีควันดําเกิดข้ึน ซึ่งควันที่เกิดข้ึนนี้เปนกาซพิษที่มีผลตอสุขภาพรางกายของมนุษย เปน

การทําลายส่ิงแวดลอมและมลพิษในอากาศ จึงเห็นไดวาควันพิษที่เกิดข้ึนนั้นคือผลกระทบดานลบ

ตอภายนอก (Negative Externalities) ซึ่งเปนผลเสียที่เกิดข้ึนกับสังคม (Social Effect) ซึ่งใน

ปจจุบันนี้มีทั้งหนวยงานของภาครัฐบาลและเอกชน ตางใหความสนใจในการอนุรักษส่ิงแวดลอม

เปนอยางมาก ซึ่งโครงการใดที่ทําลายสภาพแวดลอมก็อาจจะลมเลิกไปดวยสาเหตุตางๆกันไป 

และสรางสรรคโครงการใหมข้ึนมาแทน ซึ่งเปนโครงการที่มีผลตอสภาพแวดลอมที่นอยกวา หรือ

อาจไมมีเลย เชนกรณีการรณรงคหันมาใช NGV ของภาครัฐฯ โดยมีเหตุผลเพื่อชวยลดปญหา

มลพิษที่เกิดข้ึนในปจจุบัน เพราะรถที่ใชระบบ NGV จะมีการเผาไหมที่สมบูรณกวา จึงไมมีปญหา

ตอควันพิษมากเทากับการใชเชื้อเพลิงอ่ืนๆ 

 การศึกษานี้คํานึงถึงผลกระทบทางดานส่ิงแวดลอมในรถแตละประเภท โดยดูจาก

มูลคาตนทุนที่เสียไป ซึ่งไมไดมีการศึกษาในงานของ สุกัญญา (2525), นิติและยืนยง (2542) และ 

อัฐ (2548) ในสวนงานศึกษาของ ประดิษฐ (2534) และ วารุณี (2537) มีการศึกษาทางดาน

ส่ิงแวดลอม แตไมไดตีคาเปนตัวเงิน เปนเพียงผลการศึกษาเทานั้น และในงานศึกษาของกุลรัศมิ์ 

(2550) ไดมีการศึกษาผลกระทบทางสิ่งแวดลอมที่เปนตัวเงิน แตก็ไมไดนํามาคํานวณรวมกับ

ตนทุนอ่ืนๆ เพื่อหา Net Present Value  
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 วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมมีหลายวิธีดวยกัน โดยแบงเปนการประเมินผล

กระทบส่ิงแวดลอมทางตรง (Direct Methods) ไดแก Contingent Valuation Method (CVM) เปน

การถามคําถามใหประชาชนบอกถึงผลกระทบส่ิงแวดลอมที่กําลังศึกษาอยูวามีมูลคาเทาไร หรือ

มูลคาที่ประชาชนยินยอมจายเพื่อปองกันผลกระทบส่ิงแวดลอมที่กําลังจะเกิดข้ึน สวนวิธีการ

ประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมทางออม (Indirect Methods) เปนการศึกษามูลคาส่ิงแวดลอม 

กรณีที่ไมมีการซื้อขายโดยตรง แตมูลคานี้อาจซอนอยูในมูลคาของสินคาอ่ืนๆ ไดแกวิธีการ Travel 

Cost Method (TMC) เปนการศึกษาที่นิยมใชเพื่อประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมในเชิงนันทนาการ โดย

ใชคาใชจายในการเดินทางและตนทุนคาเสียโอกาสของเวลาของนักทองเที่ยวเปนขอมูลบอกมูลคา

เชิงนันทนาการของสถานที่นั้น และวิธีการ Hedonic Price Method (HPM) เปนการประเมินมูลคา

ผลกระทบส่ิงแวดลอม เชน คุณภาพอากาศ ผานราคาอสังหาริมทรัพย เพราะมีความเปนไปไดวา

บานที่มีคุณภาพ อากาศดีจะมีมูลคาสูง เปนตน 

 นอกจากการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมโดยทางตรงและทางออมดังกลาวแลว ยังมี

วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมในฐานะที่เปนปจจัยการผลิตในกระบวนการผลิต ดวยวิธี 

Environmental quality as a factor input ซึ่งสามารถกระทําผาน Production Function หรือ 

Cost Function เพื่อการศึกษาการเปล่ียนแปลงสวัสดิการของผูผลิตหรือผูบริโภคที่เปล่ียนแปลงไป 

วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมโดยศึกษาการเปล่ียนแปลงคาใชจายของผูบริโภค เมื่อคุณภาพ

ส่ิงแวดลอมเปล่ียนแปลงไป หรือเรียกวาวิธี Market Valuation และวิธี Benefit Transfer 

Approach ซึ่งเปนการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมโดยใชมูลคาส่ิงแวดลอมที่มีผูอ่ืนประเมินแลว

จากสถานที่อ่ืน มาปรับคาความแตกตางของสภาพแวดลอมหรือสภาพสังคม วิธีการ Benefit 

Transfer Approach เปนวิธีที่สามารถนํามาใชในการประเมินมูลคาไดทุกประเภท เนื่องจากวิธีนี้

ไมตองทําการสํารวจหรือเก็บขอมูลภาคสนาม จึงเปนวิธีที่มีประโยชนในกรณีที่เกิดปญหา

ส่ิงแวดลอมกระทันหัน และตองการขอมูลเรงดวนในการดําเนินการตัดสินใจ และไมมีเวลามากพอ

ในการศึกษาประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมโดยวิธีทางตรง จะใชเวลาและงบประมาณที่สูงมาก 
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ตารางที่ 3.1 

วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม 
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ที่มา : กุลรัศมิ์ (2550) อางจาก สถาบันวิจยัเพื่อการพัฒนาแหงประเทศไทย, 2543  
 

 โดยวิธีการศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบทางสังคมเกี่ยวกับส่ิงแวดลอม จะใชวิธีการ 

Benefit Transfer ซึ่งเปนวิธีที่ผูประเมินไมตองทําการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมโดยตรง แตจะใช

มูลคา ส่ิงแวดลอมที่มี ผู อ่ืนประเมินไวแลวจากสถานที่ อ่ืน  มาปรับคาความแตกตางของ

สภาพแวดลอมหรือสภาพทางสังคม แมวิธี Benefit Transfer จะมีขอจํากัดมาก แตก็ถือวาเปนวิธีที่

มีประโยชนเพราะในกรณีที่เกิดปญหาส่ิงแวดลอมอยางกระทันหัน รัฐบาลอาจตองการขอมูลอยาง

เรงดวนในการชวยตัดสินใจวาควรดําเนินการอยางไรกับเหตุการณที่เกิดข้ึน รวมถึงการที่ไมมีเวลา

มากพอที่จะทําการศึกษาเพื่อประเมินมูลคาโดยตรง เพราะตองใชเวลามากในการเก็บขอมูลและ

วิเคราะหขอมูล ดังนั้น วิธีการ Benefit Transfer จึงเปนวิธีที่มีประโยชน เพราะสามารถคํานวณ

มูลคาส่ิงแวดลอมไดอยางรวดเร็ว เพื่อใชเปนตัวเลขคราวๆ วาการเปล่ียนแปลงของส่ิงแวดลอมที่

เกิดข้ึนมีมูลคาประมาณเทาไร ดังนั้นจึงเปนส่ิงสําคัญที่ผูนําตัวเลขมูลคาส่ิงแวดลอมไปใช ควรระวัง

วา มูลคาที่ไดมานั้น คํานวณมาดวยวิธีใด และมีขอจํากัดอะไรบาง 
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 มลพิษที่ใชในการศึกษา คือมลพิษที่สงผลกระทบโดยตรงตอสุขภาพและส่ิงแวดลอม

โดยตรง ไดแก 

− สารประกอบไฮโดรคารบอน (HC) คือสารประกอบทางเคมีที่ประกอบไปดวยธาตุ

คารบอน (carbon) และไฮโดรเจน (hydrogen) โดยสารประกอบที่สําคัญสารหนึ่งคือ มีเทน (CH4) 

แหลงกําเนิดของกาซมีเทนมีอยูมากมายทั้งในธรรมชาติ และที่เกิดจากฝมือมนุษย เชน จากแหลง

นาขาว จากการยอยสลายซากสิ่งมีชีวิต จากการเผาไหมเช้ือเพลิงประเภทถานหิน น้ํามัน รวมถึง

กาซธรรมชาติ โดยเฉพาะการเผาไหมที่เกิดจากธรรมชาติ และเกิดจากการเผาไหมเช้ือเพลิง ตางๆ 

สามารถทําใหเกิดกาซมีเทนในบรรยากาศสูงถึง 20% ของกาซมีเทนในช้ันบรรยากาศทั้งหมด 

นอกจากนี้ยังมีรายงานการศึกษาของ IPCC วาพื้นที่การเกษตรประเภทนาขาวในประเทศแถบ

เอเชียและออสเตรเลีย มีการปลดปลอยกาซมีเทนสูชั้นบรรยากาศในปริมาณที่มากและมีปริมาณ

แตกตางกันในแตละบริเวณ ข้ึนกับชนิดและคุณภาพของดินในแตละพื้นที่ แมวาการปลดปลอย

กาซมีเทนสูชั้นบรรยากาศ จะมีมากกวากรณีของกาซคารบอนไดออกไซด แตกาซมีเทนมีอายุ

สะสมเฉล่ีย ประมาณ 11 ป นับวานอยมากเมื่อเทียบกับคารบอนไดออกไซด จึงเปนสาเหตุให

ผลกระทบโดยตรง อันเนื่องจากภาวะเรือนกระจกโดยกาซมีเทนมีนอยกวาผลกระทบอันเกิดจาก

กาซคารบอนไดออกไซด แตก็มีผลกระทบมากเปนอันดับสองรองจากกาซคารบอนไดออกไซด โดย

มีรายงานวาพลังงานเฉลี่ยรวม ที่เกิดจากผลกระทบโดยตรงของกาซมีเทนประมาณ 0.47 วัตตตอ

ตารางเมตร 

− คารบอนมอนอกไซด (CO) เปนกาซไมมีสี ไมมีรสไมมีกล่ิน เบากวาอากาศทั่วไป

เล็กนอย เมื่อหายใจเขาไป กาซที่จะรวมกับฮีโมโกลบิน (Haemoglobin) ในเม็ดเลือดแดงได

มากกวาออกซิเจนถึง 200-250 เทา เกิดเปนคารบอกซีฮีโมโกลบิน(COHb) ซึ่งลดความสามารถ

ของเลือดในการเปนตัวนําออกซิเจนจากปอดไปยังเนื้อเยื่อตางๆ โดยทั่วไปองคประกอบสําคัญที่ทํา

ให เกิ ดคารบอกซีฮี โมโกลบินใน เ ลือดมากหรือนอย ข้ึนอยู กั บ  ความเขมขนของก าซ

คารบอนมอนอกไซด ในอากาศที่สูดหายใจเขาไป และระยะเวลาท่ีอยูในสภาวะนั้น สําหรับอาการ

สนองตอบของมนุษยข้ึนอยูกับเปอรเซ็นตคารบอกซีฮีโมโกลบิน และความไวรับของแตละบุคคล 

(INdividual Susceptibility) เปนสําคัญ รวมทั้งความสัมพันธระหวางระดับของ

คารบอนมอนอกไซดในอากาศกับระดับคารบอกซีฮี โมโกลบินในเลือด  ในคนที่ สูดเอา

คารบอนมอนอกไซด จากบรรยากาศที่ความเขมขนตางๆเขาไปตัว (สํานักจัดการคุณภาพอากาศ

และเสียง) 
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− คารบอนไดออกไซด (CO2) เปนตัวการสําคัญกักเก็บความรอนจากแสงอาทิตยไว

ไมใหคายออกไปสูบรรยากาศ การเผาผลาญเช้ือเพลงฟอสซิลตางๆ เชน ถานหิน น้ํามันเช้ือเพลิง 

และการตัดไมทําลายปาเหลานี้สงผลใหปริมาณ คารบอนไดออกไซดในบรรยากาศ เพิ่มข้ึนอยาง

มหาศาล อันสงผลกระทบตางๆมากมายไมวาจะเปนอุณหภูมิของโลกที่เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง 

รวมถึง ภัยธรรมชาติตางๆเกิดบอยข้ึน กาซคารบอนไดออกไซด ในชั้นบรรยากาศเกิดจากธรรมชาติ 

และเกิดจากฝมือมนุษย เชน การเผา ไหมเชื้อเพลิงเกิดจากโรงงานอุตสาหกรรมตางๆ และในการ

ตัดไมทําลายปาเพื่อใชเปนที่อยูอาศัยหรือ การเกษตรกรรม โดยเฉพาะอยางยิ่งการตัดไมทําลายปา

นี้ นับวาเปนตัวการสําคัญที่สุด ในการปลดปลอยคารบอนไดออกไซดข้ึนสูชั้นบรรยากาศ ทั้งนี้

เนื่องจากตนไมและปาไมมีคุณสมบัติที่ดี คือ มันสามารถดูดซับกาซคารบอนไดออกไซดไวกอนที่

จะลอยข้ึนสูชั้นบรรยากาศ ดังนั้นเมื่อพื้นที่ปาลดนอยลง ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด จึงข้ึนไป

สะสมอยูในช้ันบรรยากาศไดมากขึ้น จากผลการศึกษาปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดโดย

หนวยงาน IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change) ประมาณต้ังแตป ค.ศ. 1980 

เปนตนมา รายงานวามีปริมาณคารบอนไดออกไซดที่เกิดจากการตัดไมทําลายปา เพื่อใชเปนพื้นที่

เมือง หรือการเกษตรมีประมาณ 1.6 Gtc (1.6 5 109 ตันคารบอน) ในขณะที่ปริมาณ

คารบอนไดออกไซด จากการเผาไหม และแหลงอ่ืนที่เปนผลมาจากฝมือ มนุษยกําลังมีปริมาณ

เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง  นอกจากนี้ผลการศึกษาของ IPCC ยังระบุชัดวากาซคารบอนไดออกไซดเปน

กาซเรือนกระจกที่ทําใหเกิดพลังงานความรอนสะสมในบรรยากาศของโลกมากท่ีสุดในบรรดากาซ

เรือนกระจกชนิดอ่ืนๆ ทั้งยังมีแนวโนมเพิ่มมากข้ึนกวากาซชนิดอ่ืนๆ ดวย ซึ่งหมายถึงผลกระทบ

โดยตรงตออุณหภูมิ ของผิวโลกและชั้นบรรยากาศจะยิ่งทวีความรุนแรงมากข้ึน ตอไปอีก ลาสุดนี้

หนวยงาน IPCC ไดรายงานปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่เพิ่มข้ึนโดยฝมือมนุษยนี้ ทําให

พลังงานรังสีความรอน สะสมบนผิวโลก และช้ันบรรยากาศเพิ่มข้ึนประมาณ 1.56 วัตต ตอตาราง

เมตร ในปริมาณนี้ยังไมคิด รวมผลกระทบที่เกิดข้ึนทางออม ของกาซคารบอนไดออกไซด 

− ออกไซดของไนโตรเจน (NOx) สวนหนึ่งเกิดจากการเผาไหมของเชื้อเพลิงตางๆ 

เชน กาซ ถานหิน ฟน เปนตน อยางไรก็ตามการเปล่ียนแปลงทางเคมี ของออกไซดของไนโตรเจน

ซับซอนมาก และข้ึนอยูกับสารมลพิษอ่ืนๆ เชน ไฮโดรคารบอน โอโซน สารประกอบซัลเฟอร รวมทั้ง

สภาวะทางธรรมชาติ เชน แสงอาทิตย ก็เปนองคประกอบตัวหนึ่งเชนกัน ในที่นี้จะกลาวเฉพาะกาซ

ไนตริกออกไซด (NO) และไนโตรเจนไดออกไซด (NO2) ไนตริกออกไซดเปนกาซไมมีสีและกล่ิน ซึ่ง

สวนมากเมื่อทําปฏิกิริยาทางเคมีกับออกซิเจนในอากาศจะเปล่ียนเปน ไนโตรเจนไดออกไซด และมี

ผลตอมนุษย ซึ่งพบวาคาตํ่าสุดที่กอใหเกิดผลกระทบตอสุขภาพของผูปวดโรคหืด นั่นคือเทากับ 
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190 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร (0.1 สวนในลานสวน) ในระยะเวลา 1 ชั่วโมงตอวันที่หายใจเอา

กาซไนโตรเจนไดออกไซดเขาไป อยางไรก็ตาม จากการประชุมขององคการอนามัยโลก พ.ศ. 2515 

ที่กรุงโตเกียว ไดสรุปวา ถึงแมจะมีการทดลองกับผูปวยโรคหืด และพบวากาซไนโตรเจนไดออกไซด 

ที่ระดับ 190 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรในระยะ 1 ชั่วโมง มีผลทําใหเกิดหลอดลมตีบตันมากข้ึน 

แตก็ยังไมสามารถระบุไดแนชัดควรมีการทดสอบตอไปอีก ดังนั้น การกําหนดมาตฐานคุณภาพ

อากาศ จึงยึดถือคาตํ่าสุดที่ยังไมปรากฏผลเปนอันตรายตอมนุษย เทากับ 940 ไมโครกรัมตอ

ลูกบาศกเมตร ซึ่งเมื่อพิจารณาใชคาอัตราสวนความปลอดภัย (Safety Factor) เปน 3 แลว จะได

คาที่ควรต้ังเปนมาตฐาน คือ 320 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร หรือ 0.17 สวนในลานสวน ใน

ระยะเวลาไมเกิน 1 ชั่วโมง (สํานักจัดการคุณภาพอากาศและเสียง) 

− สารประกอบอ่ืนๆ (PM) หรือฝุนละอองขนาดเล็ก มีความหมายรวมถึง อนุภาค

ของแข็งและหยดละอองของเหลวที่แขวนลอยกระจายในอากาศ อนุภาคที่กระจายในอากาศน้ี 

บางชนิดมีขนาดใหญ และมีสีดําจนมองเห็นเปนเขมาและควัน แตบางชนิดมีขนาดเล็กมากจนมอง

ดวยตาเปลาไมเห็น ฝุนละอองสามารถกอใหเกิดผลกระทบตอสุขภาพอนามัยของคน สัตว พืช เกิด

ความเสียหายตออาคารบานเรือน ทําใหเกิดความเดือดรอนรําคาญตอประชาชน บดบังทัศนวิสัย 

ทําใหเกิดอุปสรรคในการคมนาคม ขนสง นานาประเทศจึงไดมีการกําหนดมาตรฐานฝุนละอองใน

บรรยากาศข้ึน ฝุนละอองขนาดเล็กจะมีผลกระทบตอสุขภาพเปนอยางมาก เมื่อหายใจเขาไปใน

ปอดจะเขาไปอยูในระบบทางเดินหายใจสวนลาง ในสหรัฐอเมริกาพบวา ผูที่ไดรับฝุน PM10 ใน

ระดับหนึ่งจะทําใหเกิดโรค Asthma และ ฝุน PM2.5 ในบรรยากาศจะมีความสัมพันธกับอัตราการ

เพิ่มของผูปวยที่เปนโรคหัวใจและ โรคปอด และเกี่ยวโยงกับการเสียชีวิตกอนวัยอันควร โดนเฉพาะ

ผูปวยสูงอายุ ผูปวยโรคหัวใจ โรคหืดหอบ และเด็กจะมีอัตราเส่ียงสูงกวาคนปกติดวย ในไทยมีการ

ใหความหมายของคําวาฝุนละอองไดดังนี้ ฝุนละอองหมายถึง ฝุนรวม(Total Suspended 

Particulate) ซึ่งเปนฝุนขนาดใหญที่มีเสนผานศุนยกลาง ต้ังแต 100 ไมครอนลง สวนฝุนขนาดเล็ก 

(PM10) หมายถึง ฝุนที่มีเสนผานศูนยกลางต้ังแต 10 ไมครอนลงมา ฝุนละอองเปนบัญหามลพิษที่

สําคัญอันดับหนึ่งของกรุงเทพมหานครในป พ.ศ. 2541 ฝุนละอองในกรุงเทพมหานครมีผลกระทบ

ตอสุขภาพอนามัย โดยมีระดับความรุนแรงใกลเคียงกับผลการศึกษาจากเมืองตางๆทั่วโลก โดยที่ 

ระดับของฝุนขนาดเล็กอาจทําใหคนในกรุงเทพมหานครตายกอนเวลาอันควร ถึง 4,000 - 5,500 

รายในแตละป นอกจากนี้ยังพบวาการเขารับการรักษาตัวในโรงพยาบาลมีความสัมพันธกับ 

ปริมาณฝุนขนาดเล็ก และจากการประเมินทางดานเศรษฐศาสตรแสดงใหเห็นวาสามารถลด
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ปริมาณ PM10 ในบรรยากาศลงได 10 ลูกบาศกเมตร จะชวยลดผลกระทบตอสุขภาพ คิดเปน

จํานวนเงิน 35,000 - 88,000 ลานบาทตอป (สํานักจัดการคุณภาพอากาศและเสียง) 

 

 โดยวิธีการคํานวณผลกระทบของมลพิษ มีวิธีการดังนี้ 

 

 e e eEV EL EC= ×      (3.5) 

 

กําหนดให 

 EV = มูลคามลพิษเมื่อรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน/ดีเซล  

   เปล่ียนมาใชกาซ NGV (บาท/กิโลเมตร) 

 EL = ปริมาณมลพิษที่เปล่ียนแปลงเมื่อรถยนตเคร่ืองยนตเดิม 

   เปล่ียนมาใชเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซ NGV  

   (กิโลกรัม/กิโลเมตร) 

 EC = ตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศ  

   (Damage Costs) (บาท/กิโลกรัม) 

 e = ชนิดของมลพิษตางๆ 

 

 ดังนั้นจึงสามารถหาตนทุนดานมลพิษรวมที่เกิดจากการเปล่ียนใชเช้ือเพลิง NGV 

(Total Emission Cost: TEC) ไดดังนี้ 

 

 , ,
1

( )
n

car car car car
oil e NGV e e

e
TEC EL EL EC L

=

⎡ ⎤= − × ×⎣ ⎦∑    (3.6) 

 

กําหนดให 

 TECcar = ผลรวมของผลตางตนทุนทางมลพษิตอเดือนในรถยนต  

   (บาท/เดือน) 

 ELoil,e
car = ปริมาณมลพิษของรถยนตใชเชื้อเพลิงเดิม 

   (กิโลกรัม/กิโลเมตร) 

 ELNGV,e
car = ปริมาณมลพษิเมื่อรถยนตเปล่ียนจากการใชเชื้อเพลิงเดิม  

   มาใชกาซธรรมชาติ NGV (กิโลกรัม/กิโลเมตร) 
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 ECe = ราคามลพษิ (บาท/กิโลกรัม) 

 Lcar = ระยะทางการวิ่งของรถยนตใน 1 เดือน (กโิลเมตร/เดือน) 

 e = มลพิษชนิดตางๆ ประกอบดวยสารประกอบไฮโดรคารบอน  

   (HC) คารบอนมอนอกไซด (CO) คารบอนไดออกไซด  

   (CO2) ออกไซดของไนโตรเจน (NOx) และสารประกอบอ่ืนๆ  

   (PM) 

 n = จํานวนชนิดของมลพษิทัง้หมด 

 

2. ตนทุนที่เกิดจากเวลาที่เสียไป  

 ในการศึกษาตนทุนที่เกิดจากเวลาที่เสียไป จากการเติมเช้ือเพลิงในแตละสถานีบริการ 

เปนตนทุนที่ผูใชเช้ือเพลิงตองส้ินเปลืองเวลา ทําใหสูญเสียรายไดที่สามารถจะกอใหเกิดข้ึน จาก

เวลาที่สูญเสียไปในการรอคอยเติมเชื้อเพลิงแตละคร้ัง โดยในปจจุบันพบวา ผูขับข่ีรถที่ใชกาซ

ธรรมชาติ NGV ตองเสียเวลาเปนอยางยิ่งกับการเติมเช้ือเพลิงในแตละคร้ัง โดยการศึกษาถึงตนทุน

เวลา มีงานศึกษาในสุกัญญา (2525) ซึ่งศึกษาในเช้ือเพลิงกาซหุงตม (LPG) และกุลรัศมิ์ (2550) 

ซึ่งคิดมูลคาเปน 10% ของอัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง 

 ซึ่งตนทุนคาเสียเวลาจากการเติมเชื้อเพลิงในแตละสถานีบริการ แบงออกเปน 2 

ประเภท ดังนี้ 

 - ตนทุนคาเสียเวลา จากการตอคิวเติมเชื้อเพลิง (Queue Cost : QC) ในปจจุบัน

พบวา การตอคิวเติมกาซธรรมชาติ มักพบเห็นประจํา โดยเฉพาะอยางยิ่ง สถานีบริการ NGV ซึ่ง

ต้ังอยูริมทางหลวง หรือเสนทางหลัก ซึ่งรถบรรทุก หรือ รถทัวร เขามาใชบริการตลอดทั้งวัน ดังนั้น

จึงมักพบเห็นการตอคิวที่ยาวออกนอกสถานีบริการ สงผลกระทบตอการจราจร รวมถึงผลกระทบ

กับผูอยูอาศัยในบริเวณนั้น เชนรานคาซึ่งต้ังอยูในบริเวณสถานีบริการ เปนตน สาเหตุเกิดจาก

ปริมาณรถที่เขาไปใชบริการเปนจํานวนมาก ,รถใหญเขาไปใชบริการ เชนรถบรรทุก หรือแมแต 

สถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV ประสบปญหากาซธรรมชาติ NGV ไมเพียงพอตอการจําหนาย 

และปญหาเคร่ืองจายกาซมีปญหา ก็ทําใหเกิดปญหาจากการตอคิวเติมเช้ือเพลิงได ซึ่งตางจาก

สถานีบริการน้ํามันเบนซิน 91 มักไมพบเห็นการตอคิวใชบริการ เนื่องจากในกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล มีจํานวนสถานีบริการน้ํามันต้ังอยูเปนจํานวนมาก และเพียงพอตอความตองการผูใชรถ 

ดังนั้นในการใชบริการจึงมีความคลองตัวสูงกวา 
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 - ตนทุนคาเสียเวลา ในขณะเติมเชื้อเพลิง (Refuel Cost : RC) จากการสํารวจใน

สถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV พบวา แมวารถประเภทเดียวกัน และถังกาซ NGV ขนาดเดียวกัน 

แตเวลาที่ใชในการเติมกาซธรรมชาติมีความแตกตางกัน สาเหตุสวนหนึ่งเกิดจากแรงดันของกาซ 

เนื่องจากการเติมเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV เปนการเติมโดยใชแรงดัน ซึ่งตางจากการเติม

เชื้อเพลิงปกติซึ่งเปนของเหลว ดังนั้นหากสถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV มีแรงดันนอย ซึ่งมีผล

ทําใหเสียเวลาในการเติมกาซธรรมชาติ NGV ได ตางกับการเติมน้ํามันเบนซิน 91 ซึ่งเปนของเหลว 

ทําใหเสียเวลาในการเติมนอยมาก นอกเหนือจากนี้ รถยนตขนาดใหญ เชน รถบรรทุก จะมี

ระยะเวลาในการเติมกาซ NGV มากกวาการเติมน้ํามันดีเซลเปนอยางมาก เนื่องจากจํานวนถัง

กาซที่มีมาก และมีขนาดใหญ ทําใหเสียเวลาในการเติมเช้ือเพลิงมากกวารถประเภทอ่ืน 

 

 ดังนั้น จากตนทุนคาเสียเวลาที่เกิดข้ึนทั้งสองประเภท จึงสามารถหาตนทุนคา

เสียเวลาเพื่อการเติมเช้ือเพลิงรวมทั้งหมด (Total Time Cost: TTC) ไดดังนี้ 

 

 car car car
oil NGVTTC TTC TTC= −     (3.7) 

 

 ( )
car

car car car car
oil oil oil oilcar

OCTTC QC RC RF
T

= × + ×   (3.8) 

 

 ( )
car

car car car car
NGV NGV NGV NGVcar

OCTTC QC RC RF
T

= × + ×   (3.9) 

 

กําหนดให 

 TTCcar = ตนทุนคาเสียเวลาเพื่อการเติมเช้ือเพลิงในรถยนต 

   (บาท/เดือน) 

 TTCcar
ben = ตนทุนคาเสียเวลาเพื่อการเติมเช้ือเพลิงเดิมในรถยนต   

   (บาท/เดือน) 

 TTCcar
NGV = ตนทุนคาเสียเวลาเพื่อการเติมกาซธรรมชาติ NGV  

   ในรถยนต (บาท/เดือน) 

 OCcar = คาเสียโอกาสจากการรอเติมเช้ือเพลิง ในที่นี้คือรายไดตอวัน 

   ของผูขับข่ีรถยนต (บาท/วัน) 
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 Tcar = ระยะเวลาทํางานของผูขับข่ีรถยนตตอวัน (นาที/วัน) 

 QCcar
oil = ระยะเวลาที่เสียไปจากการที่รถยนตรอคิวเติมเช้ือเพลิงเดิม  

   (นาที/คร้ัง) 

 QCcar
NGV = ระยะเวลาที่เสียไปจากการที่รถยนตรอคิวเติม 

   กาซธรรมชาติ NGV (นาที/คร้ัง) 

 RCcar
oil = ระยะเวลาที่รถยนตใชในการเติมเช้ือเพลิงเดิม (นาที/คร้ัง) 

 RCcar
NGV = ระยะเวลาที่รถยนตใชในการเติมกาซธรรมชาติ NGV 

   (นาที/คร้ัง) 

 RFcar
oil = จํานวนครั้งที่รถยนตเติมเช้ือเพิงเดิมตอเดือน โดยกําหนดให 

   เติม 1 คร้ังตอ 1 ปม (คร้ัง/เดือน) 

 RFcar
NGV = จํานวนครั้งที่รถยนตเติมกาซธรรมชาติ NGVตอเดือน 

   โดยกําหนดใหเติม 1 คร้ังตอ 1 ปม (คร้ัง/เดือน) 

 

สูตรที่ใชในการคํานวณ 

  

 ในการศึกษาศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ NGV กรณีดานเศรษฐศาสตร 

จะใชสูตรการหามูลคาปจจุบันสุทธิในเชิงเศรษฐศาสตร ซึ่งมีรายละเอียดแตกตางจากสูตรการหา

มูลคาปจจุบันสุทธิในดานการเงิน โดยสูตรที่ใชคือ 

 

 * * *car car carNPV PVB PVC= −     (3.10) 

 

 
*

* *
* * *

1 1 1(1 ) (1 ) (1 )

car car carn n n
car cart t t

t t t
t t t

B MC INCNPV IC
r r r= = =

⎡ ⎤⎧ ⎫
= + + −⎨ ⎬⎢ ⎥+ + +⎩ ⎭⎣ ⎦

∑ ∑ ∑  (3.11) 

 

 * * *( ) ( )car car car car car
t oil oil NGV NGVB P A L P A L= × × − × ×   (3.12) 

 

 car car car
tINC TEC TTC= +     (3.13) 
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กําหนดให 

 NPVcar* = Net Present Value ของรถยนต (ดานเศรษฐศาสตร) 

 PVBcar* = Present Value of Benefits ของรถยนต  

   (ดานเศรษฐศาสตร) 

 PVCcar* = Present Value of Costs ของรถยนต (ดานเศรษฐศาสตร) 

 Bcar*
t = ผลประโยชนจากการที่รถยนตเปล่ียนมาใชเคร่ืองยนต 

   ที่ใชกาซธรรมชาติ NGV (ดานเศรษฐศาสตร) (บาท/เดือน) 

 INCcar
t = ตนทนุหรือผลประโยชนอ่ืนๆ ซึ่งเกิดจากรถยนตเปล่ียนมาใช 

   เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติ NGV (บาท/เดือน) 

 Lcar = ระยะทางการวิ่งของรถยนตใน 1 เดือน (กโิลเมตร/เดือน) 

 Acar
oil = อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเดิมของรถยนตกอนเปล่ียน 

   มาใชเคร่ืองยนต NGV (ลิตร/กิโลเมตร) 

 Acar
NGV = อัตราการส้ินเปลืองกาซ NGV ในรถยนตที่เปล่ียน 

   เคร่ืองยนต NGV แลว (กิโลกรัม/กิโลเมตร) 

 P*oil = ราคาเช้ือเพลิงเดิม (บาท/ลิตร) (ดานเศรษฐศาสตร) 

 P*NGV = ราคากาซธรรมชาติ NGV (บาท/กิโลกรัม)  

   (ดานเศรษฐศาสตร) 

 MCcar = สวนตางของคาใชจายในการบํารุงรักษาหลังจาก 

   ดัดแปลงรถยนตมาใชกาซธรรมชาติ NGV (บาท/เดือน) 

 TECcar = สวนตางของตนทนุทีเ่กิดจากมลพิษหลังจากรถยนตทาํการ 

   เปล่ียนเคร่ืองยนตใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV  

   (บาท/เดือน) 

 TTCcar = สวนตางของตนทนุทางสังคมที่เกิดจากคาเสียเวลารวม 

   ในการเติมเชื้อเพลิงหลังจากรถยนตทาํการเปล่ียน 

   เคร่ืองยนตใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV (บาท/เดือน) 

 ICcar* = คาใชจายในการดัดแปลงรถยนตใหสามารถใช NGV ได   

   (ดานเศรษฐศาสตร) (บาท) 

 t = ระยะเวลาของโครงการ 

 r* = Real Discount Rate  
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3.2.3 การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ 

 

 การวิเคราะหความออนไหวของโครงการมีจุดประสงคหลักในการลดความเสี่ยงลงให

ไดมากที่สุด โดยเฉพาะอยางยิ่งความเส่ียงที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงดานราคาและปจจัยการผลิต

ที่สําคัญ ซึ่งอาจมีการเปล่ียนแปลงในอนาคต จะชวยเพิ่มความเชื่อมั่นของการตัดสินใจใหมากข้ึน 

 

 ในการศึกษานี้ไดวิเคราะหออกเปนกรณีตางๆ โดยปรับปรุงจาก สุกัญญา (2525), 

ประดิษฐ (2534), วารุณี (2537), อัฐ (2548) และกุลรัศมิ์ (2550) จําแนกออกไดเปนดังนี้ 

 

- เมื่อราคาเชื้อเพลิง NGV เพิ่มข้ึน  

- เมื่อราคาเชื้อเพลิงเดิม เพิ่มข้ึน 

- เมื่อ Discount Rate เพิ่มข้ึน 

- เมื่อระยะทางในการวิ่งเพิ่มข้ึน 

- เมื่อคาใชจายในการติดต้ังเพิ่มข้ึน 

- เมื่อราคาเชื้อเพลิง NGV เปนราคาจริงที่ไมไดมีการอุดหนุน 

- เมื่อสถานีบริการกาซธรรมชาติเพิ่มมากข้ึน 

- เมื่อทําการวิเคราะหแท็กซี่เสมือนเปนแท็กซี่เชา 

 

3.2.4 การศึกษาปจจัยและทัศนคติในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิง 

 

 ในการศึกษาปจจัยและทัศนคติในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิง มีจุดประสงคเพื่อ

ทราบถึงเหตุจูงใจหรือปจจัยที่สงผลทําใหผูขับข่ีรถตางๆ ตัดสินใจหันมาติดต้ังหรือดัดแปลง

เคร่ืองยนตใหสามารถใชกาซ NGV ได ปญหาและอุปสรรคจากการติดต้ังและหลังการติดต้ัง 

รวมถึงทัศนคติตอการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงทั้งกอนและหลังติดต้ัง โดยใชแบบสอบถาม 

 โดยหัวขอในการศึกษาจะอิงจากปจจัยในการศึกษาของ นิวดี (2547), ณฐพงษ 

(2549), ชนานันท (2549), ธนพนธ (2549) และ อนุกัลยและคณะ (2550)  
 

 


