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บทที่ 5 
 

ผลการศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลงิดานเศรษฐศาสตร 
 

 ในบทนี้ เปนการวิเคราะหความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ NGV เปนเช้ือเพลิงใน

รถยนตประเภทตางๆ ดานเศรษฐศาสตร เปนการวิเคราะหถึงความเปนไปไดทางดานเศรษฐกิจวา

โครงการที่กําลังพิจารณาอยูนั้นจะใหผลตอบแทนตอระบบเศรษฐกิจโดยสวนรวมของประเทศ

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

ผลตอบแทนตอสวนรวมมากที่สุด ซึ่งราคาตลาด (Market price) ไมสามารถสะทอนมูลคาที่แทจริง

ของทรัพยากร ดังนั้นจึงตองมีการคํานวณหามูลคาที่แทจริงของทรัพยากรมาใชในการคิดมูลคา

ดังกลาว โดยในการคํานวณ จะใชราคาเงา ซึ่งเปนราคาที่สะทอนตนทุนที่แทจริง โดยในการศึกษา

นี้ ราคาเงา หมายถึง ราคาซ่ึงไดหักภาษีทางออมทั้งหมด เนื่องจากภาษีถือเปนเงินโอนประเภทหนึ่ง

ของเจาของปจจัยการผลิตจากธุรกิจหรือโครงการไปสูรัฐบาล และไมไดเกี่ยวของกับการใช

ทรัพยากรที่แทจริงแตประการใด 

 
5.1 ขอสมมติเบื้องตนของโครงการ 

 

 ในการศึกษาความคุมคาดานเศรษฐศาสตร ในการใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ NGV 

เปนเช้ือเพลิง อยูภายใตขอสมมติเบ้ืองตนของโครงการดังนี้ 

(1) ความถี่ของโครงการในการศึกษานี้ศึกษาขอมูลเปนรายเดือน 

(2) อัตราคิดลดของโครงการ เนื่องจากเปนการศึกษาในดานเศรษฐศาสตร ซึ่งมอง

ในดานสังคมเปนสําคัญ ดังนั้นอัตราคิดลดของโครงการจึงกําหนดใหใชของสํานักวิเคราะห

โครงการลงทุนภาครัฐ สํานักคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ซึ่งทําการ

ประเมินโครงการของภาครัฐโดยใชอัตราคิดลดรอยละ 12  

 เนื่องจากการศึกษานี้เปนการวิเคราะหขอมูลเปนรายเดือน ดังนั้นอัตราคิดลดของ

โครงการจะทําการแปลงจากรายป เปนรายเดือน โดยใชหลักการ Cash Flow Analysis ซึ่งมีสูตร

การคํานวณ ดังนี้ 

 
1
12(1 ) 1MonthlyRate AnualRate= + −    (5.1) 

 

 โดยสรุปในการศึกษานี้จะใชอัตราคิดลดของโครงการเทากับรอยละ 0.9489 ตอเดือน 
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(3) อายุของโครงการ จะใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะหทางการเงิน คือ กําหนดให

ถังกาซ NGV มีอายุการการใชงานของถังกาซ NGV ที่มากที่สุด ไดแก 10 ป หรือ 120 เดือน 

 

ตารางที่ 5.1 

ขอสมมติเบ้ืองตนในการศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงดานเศรษฐศาสตร 

ขอสมมติ คาที่ใช 

อัตราคิดลดของโครงการ (รอยละตอเดือน) 0.9489 

อายุของโครงการ (เดือน) 120 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

แหลงขอมูลทีใ่ชในการศึกษา 

 

 แหลงขอมูลที่ใชในการศึกษา มาจากแหลงตางๆ ซึ่งประกอบไปดวย 

 - ขอมูลปฐมภูมิ ไดจากการออกแบบสอบถามใหผูขับข่ีรถยนตที่ดัดแปลงเครื่องยนต

ใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV เปนเช้ือเพลิงได ที่อยูในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดย

ถามเกี่ยวกับลักษณะการขับข่ีตางๆ รวมถึงคุณลักษณะของรถที่ใชในการขับข่ี  

 - ขอมูลทุติยภูมิ ซึ่งเปนขอมูลที่ไดจากหนวยงานที่เกี่ยวของในดานพลังงานและ

คาสถิติตางๆ ที่ใชในการศึกษานี้ ประกอบดวย สํานักนโยบายและแผนพลังงาน, กระทรวงพลังงาน

, บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ธนาคารแหงประเทศไทย และเอกสารเผยแพรที่เกี่ยวของกับการใช

กาซธรรมชาติ NGV เปนตน 

 

 จากขอสมมติเบ้ืองตน จึงสามารถทําการศึกษาถึงความคุมคาในการดัดแปลง

เคร่ืองยนตเปนเคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติ NGV ในแตละประเภทรถไดดังนี้ 
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5.2 การศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง 
ในรถยนตนั่งสวนบุคคลดานเศรษฐศาสตร 

 

5.2.1 ขอสมมติในการศึกษา 

 

 ในการศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ NGV กรณีรถยนตนั่งสวนบุคคลดาน

เศรษฐศาสตรคร้ังนี้ มีขอสมมติในการศึกษาดังนี้ 

 

(1) เปนรถที่ถูกดัดแปลงจากเดิมที่ใชน้ํามันเบนซินไดอยางเดียว มาเปนรถที่

สามารถใชไดทั้งน้ํามันเบนซิน หรือใชกาซธรรมชาติ NGV ได หรือเชื้อเพลิงทวิ (Bi-Fuel System)  

(2) ประเภทเคร่ืองยนตที่ใช ใชเชื้อเพลิงทวิ ระบบฉีดกาซ (Multi point injection 

System หรือ MPI)  

(3) กําหนดใหติดต้ังถังกาซ NGV จํานวน 1 ถังเทานั้น 

(4) ขนาดของถังกาซ NGV ที่ใชในการศึกษา กําหนดใหขนาดถังกาซ NGV เทากับ 

100 ลิตรน้ํา 

(5) เปนรถที่วิ่งอยูในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล 

(6) หลังจากติดต้ังระบบที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได กําหนดใหใชเช้ือเพลิง

กาซธรรมชาติ NGV เทานั้น 

(7)  กอนติดต้ังระบบที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได กําหนดใหใชเช้ือเพลิง

น้ํามันเบนซิน 91 เทานั้น 

(8) คาใชจายในการติดต้ังเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV แบบ

เช้ือเพลิงทวิ ระบบฉีดกาซ โดยจะใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะหการเงิน นั่นคือใชราคาคาติดต้ัง

ของบริษัท ซุปเปอรเซ็นทรัลแกส ถังขนาด 100 ลิตรน้ํา มีคาติดต้ังคือ 69,000 บาท เนื่องจากวา 

คาใชจายในการติดต้ังที่ปรากฎ ไดรับการยกเวนภาษีศุลกากรตามประกาศกระทรวงการคลัง เร่ือง

การลดอัตราและการยกเวนอากรศุลกากร ตามมาตรา 12 แหงพระราชกําหนดพิกัดอัตราศุลกากร 

พ.ศ. 2530 แตราคานี้ไดรวมภาษีทางออม ไดแก ภาษีมูลคาเพิ่ม โดยคิดอัตรารอยละ 7 ซึ่งการ

วิเคราะหทางเศรษฐศาสตร ตองนําภาษีมูลคาเพิ่มออกจากราคาปกติ ดังนั้นจึงสามารถหาราคาท่ี

แทจริงไดดังนี้ 
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× =10069,000 64,485.98107  

 ดังนั้น คาใชจายในการติดต้ังเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV แบบ

เชื้อเพลิงทวิ ระบบฉีดกาซ ดานเศรษฐศาสตร มีคาเทากับ 64,485.98 บาท 

(9) ขอมูลระยะทางในการขับข่ีตอเดือน จะใชคาเดียวกับการวิเคราะหทางการเงิน 

นั่นคือ เทากับ 3,000 กิโลเมตรตอเดือน 

(10) กําหนดใหระยะทางการวิ่งคงที่ทุกเดือน 

(11) ราคาน้ํามันเบนซิน 91 ใชราคาน้ํามันคาปลีกในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล ณ วันที่ 6 สิงหาคม 2552 เทากับ 34.94 บาทตอลิตร เนื่องจากราคาคาปลีกของน้ํามัน 

มีโครงสรางราคาดังตาราง 

 

ตารางที่ 5.2  

โครงสรางราคาน้าํมัน วนัที่ 6 สิงหาคม 2552 

หนวย: บาท 

โครงสรางราคาน้าํมัน น้ํามนัเบนซิน 91 กาซหุงตม LPG น้ํามนัดีเซล 

EX-REFIN. (AVG) 17.7604 10.9960 17.5714  

TAX (B./LITRE) 7.0000 2.1700 5.3100  

M. TAX (B./LITRE) 0.7000 0.2170 0.5310  

OIL FUND 5.7000 0.3033 1.7000  

CONSV. FUND 0.7500 0.0000 0.7500  

WHOLESALE PRICE  31.9104 13.6863 25.8624  

VAT 2.2337 0.9580 1.8104  

WS+VAT 34.1441 14.6443 27.6727  

MARKETING MARGIN 0.7438 3.2566 1.1376  

VAT 0.0521 0.2280 0.0796  

RETAIL PRICE 34.9400 18.1289 28.89  

Subsidies 0 10.000 0 

REAL RETAIL PRICE 34.9400 28.1289 28.89 

ที่มา: สํานักนโยบายและแผนพลังงาน: 6 สิงหาคม 2552 
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 จะเห็นไดวา ราคาน้ํามันเบนซิน 91 ที่ขายปลีกในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เปน

ราคาที่รวมภาษีตางๆ และรวมถึงกองทุนตางๆ เนื่องจากเงินเหลานี้เปนเงินโอนจากภาคเอกชนสู

ภาครัฐบาล จึงไมสามารถสะทอนตนทุนที่แทจริงได ดังนั้นในการศึกษาความคุมคาดาน

เศรษฐศาสตร จึงทําการหักภาษี และเงินเขากองทุนออกทั้งหมด โดยโครงสรางราคาที่ใชในการ

วิเคราะหดานเศรษฐศาสตรจึงประกอบไปดวย ราคาหนาโรงกลั่น และคาการตลาดหนวยทายสุด 

ดังนั้นราคาน้ํามันเบนซิน 91 ที่ใชในการวิเคราะหดานเศรษฐศาสตรจึงมีคาเทากับ 18.5042 บาท 

(12) กําหนดใหราคาน้ํามันเบนซิน 91 มีราคาคงที่ตลอดอายุโครงการ 

(13) ราคากาซธรรมชาติ NGV ใชราคากาซธรรมชาติ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล ณ วันที่ 6 สิงหาคม 2552 เทากับ 8.50 บาทตอกิโลกรัม เนื่องจากเปนราคาซ่ึง

รัฐบาลทําการอุดหนุนราคาต้ังแตชวงกลางป 2548 จนถึงปจจุบัน ซึ่งราคานี้ไมสะทอนตอตนทุน

จริงที่เกิดข้ึน ดังนั้นในการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร จึงตองทําการหาราคาที่แทจริงทาง

เศรษฐศาสตร จากรายงานผลการดําเนินงานของกระทรวงพลังงานในชวง 15 เดือน (ตุลาคม 

2549 – ธันวาคม 2550) กลาวถึงโครงสรางราคา NGV เฉล่ียเดือนสิงหาคม 2552 ไดดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.3  

โครงสรางราคาจําหนาย NGV เฉล่ียเดือนสิงหาคม 2550 

หนวย: บาท 

โครงสรางราคาจําหนาย NGV บาทตอกิโลกรัม 

ตนทุนราคากาซ (POOL 2) 6.96 

สถานีแม 1.12 

คาขนสง 1.20 

สถานีลูก 1.00 

คาการตลาด 1.73-2.33 

ภาษีมูลคาเพิ่ม 0.88 

ราคาขายปลีกตามตนทุนจริง 12.89-13.49 

ราคาขายปลีก ณ ปจจุบัน 8.50 

ปตท. ขาดทุน 4.39-4.67 

ที่มา : กาวที่ 5 กาวที่กลา ผลการดําเนินงานของกระทรวงพลังงานในชวง 15 เดือน (ตุลาคม 

2549-ธันวาคม 2550) 
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จะเห็นไดวา โครงสรางของราคาคาปลีกกาซธรรมชาติ NGV มีโครงสรางราคาตาง

จากน้ํามันเช้ือเพลิงอ่ืนๆ คือ ไมมีการนําเงินเขากองทุนน้ํามันหรือกองทุนอนุรักษพลังงาน และการ

เก็บภาษีจะเก็บเฉพาะภาษีมูลคาเพิ่มเทานั้น โดยคิดเปนอัตรารอยละ 7  

เนื่องจากเปนขอมูลจากในป 2550 ดังนั้นผูวิจัยจึงสอบถามสอบถามไปยังเจาหนาที่

ฝาย Business Strategy Division ในบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) กลาววา ราคาจําหนายที่ 8.50 

บาท/กิโลกรัม โดยเปนราคาที่ ปตท. ใหการสนับสนุนมาเปนระยะเวลานาน (ต้ังแตชวงกลางป 

2548 จนถึงปจจุบัน) ราคาดังกลาวเปนราคาที่ ปตท. ขาดทุนมาโดยตลอด (ประมาณการตัวเลข

ทางบัญชีธุรกิจ NGV ป 51 ขาดทุนกวา 7.1 บาท/กิโลกรัม) โดย กพช. เปนผูกําหนดหลักเกณฑ

การกําหนดราคา NGV ปจจุบันหนวยงานภาครัฐ เชน สนพ, กบง. อยูในข้ันตอนการพิจารณายก

รางโครงสรางราคา NGV ในลักษณะที่คลายกับโครงสรางราคาน้ํามันเช้ือเพลิงประเภทอ่ืนๆ 

โดยอางอิงจากมติคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ คร้ังที่ 7/2550 (คร้ังที่ 

116) วันพฤหัสบดีที่ 18 ตุลาคม พ.ศ. 2550 กลาววา หลักเกณฑการกําหนดราคา NGV กพช. เมื่อ

วันที่ 28 กันยายน 2550 ไดเห็นชอบในหลักการของการกําหนดราคา NGV (Natural Gas for 

Vehicle) ตามตนทุน โดยใหใชตนทุนกาซธรรมชาติ ณ ราคากาซเฉล่ีย POOL 2 บวกดวย

คาใชจายในการดําเนินการ (ซึ่งรวมคาการตลาดแลว) และให สนพ. นําเสนอในสวนของคาใชจาย

ดําเนินการอีกคร้ัง สนพ. ไดพิจารณาแลวเห็นวาคาใชจายในการดําเนินการที่ เหมาะสม

ประกอบดวย 

- ตนทุนคาสถานีแม 1.12 บาทตอกิโลกรัม 

- ตนทุนคาขนสง 1.20 บาทตอกิโลกรัม (ภายในรัศมี 50 กิโลเมตรจากสถานีแมและ

เพิ่ม 0.012 บาทตอกิโลกรัมตอระยะทางที่เพิ่มข้ึน 1 กิโลเมตร) 

- ตนทุนคาสถานีลูก 1 บาทตอกิโลกรัม 

- คาการตลาด 1.73 - 2.33 บาทตอกิโลกรัม (ตามประเภทและที่ต้ังของสถานี

บริการ) 

 

จากขอมูลดังกลาว สามารถหาโครงสรางราคากาซธรรมชาติ NGV ลาสุดดังนี้ 
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ตารางที่ 5.4  

โครงสรางราคาจําหนาย NGV ป 2551 

หนวย: บาท 

โครงสรางราคาจําหนาย NGV บาทตอกิโลกรัม 

ตนทุนราคากาซและคาใชจายในการดําเนินการ 14.58 

ภาษีมูลคาเพิ่ม 1.02 

ราคาขายปลีกตามตนทุนจริง 15.60 

ราคาขายปลีก ณ ปจจุบัน 8.50 

ปตท. ขาดทุน 7.1 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

เนื่องจากราคาท่ีใชในการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร ตองตัดสวนที่เปนภาษีออก

ทั้งหมด ดังนั้น ในการศึกษานี้กําหนดใหราคากาซธรรมชาติ NGV มีราคาเทากับ 14.58 บาทตอ

กิโลกรัม 

(14) กําหนดใหราคากาซธรรมชาติ NGV มีราคาคงที่ตลอดอายุโครงการ 

(15) ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเบนซิน 91 ซึ่งใชขอมูลเดียวกับการ

วิเคราะหทางการเงิน โดยอัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเทากับ 14.53 กิโลเมตรตอ 1 ลิตร 

(16) กําหนดใหอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเบนซิน 91 มีคาคงที่ทุกเดือน 

(17) ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการส้ินเปลืองกาซธรรมชาติ NGV ในรถยนตนั่งสวนบุคคล 

ใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะหทางการเงิน โดยอัตราการส้ินเปลืองกาซธรรมชาติ NGV เทากับ 

23.13148 กิโลเมตรตอ 1 กิโลกรัม 

(18) กําหนดใหอัตราการส้ินเปลืองกาซธรรมชาติ NGV มีคาคงที่ทุกเดือน  

(19) ขอมูลเกี่ยวกับคาซอมบํารุง และดูแลรักษาที่เพิ่มข้ึนหลังจากการดัดแปลง

เคร่ืองยนต ใชคาเดียวกับการวิเคราะหดานการเงิน โดยกําหนดใหตนทุนคาบํารุงรักษาที่เกิดข้ึน

หลังจากการดัดแปลงเคร่ืองยนตใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV เทากับ 194.19 บาทตอเดือน 

(20) กําหนดใหคาบํารุงรักษาที่เพิ่มข้ึนจากการดัดแปลงเคร่ืองยนต มีคาคงที่ 
(21) กําหนดใหตนทุนที่ประหยัดได (Cost Saving) ที่เกิดข้ึนในแตละเดือนเทากัน 

นั่นคือมีการใชงานเปนประจําในอัตราคงที่ 
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5.2.2 ขอสมมติในการศึกษาทางเศรษฐศาสตร 

 

 เนื่องจากการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร มีการวิเคราะหเกี่ยวกับตนทุนหรือ

ผลประโยชนที่มองไมเห็น ซึ่งสะทอนตอตนทุนหรือผลประโยชนของสังคมดวย ดังนั้นจึงมีการ

วิเคราะหเพิ่มเติมดังนี้ 

 

การวิเคราะหผลกระทบทางสังคมเกี่ยวกับมลพิษ 
 
 กาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงที่มีการเผาไหมที่สะอาด ลดปญหาส่ิงแวดลอม ลดการ

สรางกาซเรือนกระจก ซึ่งเปนสาเหตุของภาวะโลกรอน ดวยคุณสมบัติพิเศษของ NGV ที่เปน

เชื้อเพลิงที่สะอาด เนื่องจากมีสัดสวนของคารบอนนอยกวาเช้ือเพลิงอ่ืนๆ และดวยคุณสมบัติที่เปน

กาซทําใหการเผาไหมสมบูรณมากกวาเช้ือเพลิงชนิดอ่ืนดวยเชนกัน นี่เอง เปนเหตุใหคุณภาพไอ

เสียของรถยนตที่ใช NGV เปนเช้ือเพลิง มีปริมาณฝุนละออง และปริมาณสารพิษตางๆต่ํา 

นอกจากนี้ปริมาณฝุนละออง ซึ่งเปนตนเหตุของโรคทางเดินหายใจที่ออกมาจากไอเสียของรถยนต

ที่ใช NGV เปนเช้ือเพลิงก็มีปริมาณนอยกวาเช้ือเพลิงชนิดอ่ืนมาก ดังนั้นในตางประเทศ จึงมีการ

นําNGV มาใชเปนเชื้อเพลิงทางเลือกในภาคขนสง โดยมีจุดประสงคเพื่อลดปญหามลภาวะทาง

อากาศที่มีผลตอสุขภาพอนามัยของประชาชน (บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)) 

 ดังนั้นการศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงดานเศรษฐศาสตร 

ตองนําผลกระทบที่เกิดข้ึนทางดานส่ิงแวดลอม หลังจากเปล่ียนมาใชกาซธรรมชาติ NGV ถาคาที่

ไดเปนบวก แสดงวาไดรับผลประโยชนทางสังคมจากมลพิษที่เกิดข้ึนจากการใชกาซธรรมชาติ 

NGV เมื่อเทียบกับเชื้อเพลิงเดิม โดยมีขอมูลและขอสมมติเพิ่มเติมดังนี้ 

 

(22) มลพิษที่ใชในการศึกษา คือมลพิษที่สงผลกระทบโดยตรงตอสุขภาพและ

ส่ิงแวดลอมโดยตรง ไดแก 

− สารประกอบไฮโดรคารบอน (HC) 

− คารบอนมอนอกไซด (CO) 

− คารบอนไดออกไซด (CO2) 

− ออกไซดของไนโตรเจน (NOx) 

− สารประกอบอ่ืนๆ (PM) 
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(23) ขอมูลอัตราการปลอยมลพิษ (Emission Factor) ในรถยนตนั่งสวนบุคคลใน

กรณีใชน้ํามันเบนซิน 91 และในกรณีใชกาซธรรมชาติ NGV โดยไดขอมูลจากหองปฏิบัติการ

ตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 

ซึ่งทําการทดสอบในรถยนตนั่งสวนบุคคลยี่หอ Toyota,Soluna Vios เคร่ืองยนต 1500ซีซี โดย

จําลองสถานการณการวิ่งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแบบเสมือนจริง โดยใชมาตรฐาน    

EURO 3  โดยรถสวนบุคคลจะไมมีการทดสอบดานฝุนละออง (PM) อยางไรก็ตาม ฝุนละอองที่มา

จากรถยนตนั่งสวนบุคคล เดิมมีคานอยมากอยูแลว โดยผลการทดสอบแสดงโดยตาราง 

 

ตารางที่ 5.5  

อัตราการปลอยมลพิษในรถยนตนัง่สวนบุคคลกอนและหลังทําการดัดแปลงเคร่ืองยนต 

ใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได 

หนวย: กรัมตอกิโลเมตร 

 HC CO NOx CO2 PM1 

มลพิษของรถยนตนัง่สวนบุคคล 

จากการใชน้าํมันเบนซิน 91 
0.06 0.95 0.06 162.01 - 

มลพิษของรถยนตนัง่สวนบุคคล 

จากการใชกาซธรรมชาติ NGV 
0.13 0.47 0.10 142.11 - 

ที่มา : หองปฏิบัติการการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ กระทรวง

ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 

หมายเหตุ :  1 ในการทดสอบมาตรฐาน EURO 3 ในรถสวนบุคคล จะไมมีการทดสอบในเร่ืองฝุน

ละออง (PM)  
 

(24) กําหนดใหอัตราการปลอยมลพิษของรถยนตนั่งสวนบุคคลจากการใชน้ํามัน
เบนซิน 91 และจากการใชกาซธรรมชาติ NGV มีคาคงที่ตลอดระยะทาง 

(25) ขอมูลตนทุนมลพิษ (Emission Cost) อางอิงจากงานศึกษาของกุลรัศมิ์ 

กลาวคือ ตนทุนมลพิษ (Emission Cost) ทางอากาศที่เกิดข้ึนจากการใชรถยนต สามารถนํามา

แปลงคาเปนจํานวนเงินได โดยคิดจากคาตนทุนความเสียหาย (Damage Costs) จากมลพิษทาง

อากาศ โดยไดนําตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศ (Damage Costs) ของรถยนตใน

ประเทศฝร่ังเศส ซึ่งเปนผลวิจัยของ ExternE (Externalities of energy, A Research Project of 
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the European Commission) มาจากงานของ Ari Rabl ในการศึกษาเร่ือง Environmental 

benefits of natural gas for buses มาใชในการศึกษาคร้ังนี้  

 ซึ่งจากผลการศึกษาของ Ari Rabl (2002) ไดผลการศึกษาเปนหนวยยูโรตอกิโลกรัม 

โดยศึกษาในประเทศฝร่ังเศส มากกวารอยละ 90 ของตนทุนมลพิษเกี่ยวของกับสุขภาพ สวนที่

เหลือเปนตนทุนในเร่ืองภาวะโลกรอน (Global warming) โดยมีผลการศึกษาดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.6 

ตนทนุมลพษิจากการศึกษาของ Ari Rabl 

หนวย: ยูโรตอกิโลกรัม 

 CH4
 CO NOx CO2 PM 

ราคามลพษิ Toulouse1 0.54 0.0030 8.6 0.029 103 

ที่มา: Ari Rabl (2002) 

หมายเหตุ :  1 มลพิษจากยานพาหนะในเมืองตูลูซ 

 

 จากงานของ Ari Rabl สามารถหาราคามลพิษซึ่งสามารถนํามาใชในการศึกษาได 

เนื่องจากเปนการถายโอนมูลคาระหวางประเทศ (International Benefit Transfer) ซึ่งประชากร

ของทั้งสองประเทศมีระดับรายไดและระดับของสภาพความเปนอยูที่แตกตางกัน โดยในกรณีนี้ 

ประเด็นที่ควรจะตองพิจารณาใหความสําคัญในการปรับคาอยู 2 ประการ คือ 

1) ความแตกตางของสกุลเงิน ในกรณีที่สกุลเงินทองถิ่นที่ใชในประเทศที่เปน Study 

Site และ ประเทศ Policy Site มีความแตกตาง ซึ่งจําเปนตองมีการใชอัตราแลกเปล่ียนในสองสกุล

เงินในการปรับคา  

2) ความแตกตางของระดับรายได เนื่องจากถาประชากรในสองประเทศ มีระดับ

รายไดที่แตกตางกัน ก็ยอมจะมีผลทําใหความสามารถที่จะจาย (Ability to Pay) ของประชากรทั้ง

สองกลุมแตกตางกัน ซึ่งนาจะสงผลใหระดับของความเต็มใจที่จะจาย หรือ WTP สําหรับการ

หลีกเล่ียงผลกระทบ (และ/หรือ การรับผลประโยชน) ทางส่ิงแวดลอมอาจมีคาแตกตางกันไปดวย 

จากเหตุผลขางตน สามารถปรับราคามลพิษใหใชกับประเทศไทยไดดังนี ้

 

( ) 1T T
T E ET E ET

E ET E

Y YWTP WTP E WTP E
Y E Y

ε ε
ε−⎛ ⎞ ⎛ ⎞

= × = ×⎜ ⎟ ⎜ ⎟×⎝ ⎠ ⎝ ⎠
  (5.11) 
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โดยที ่

WTPT คือคาความเต็มใจทีจ่ะจาย ทีถ่ายโอนมายังพืน้ที่ในประเทศไทย หนวยเปนบาท  

WTPE คือคาความเต็มใจทีจ่ะจาย ซึ่งไดจากการศึกษาโดยตรงในพ้ืนที่ในฝร่ังเศส หนวย

เปนยูโร 

YPT  คือรายไดตอคนตอปของประชากรในประเทศไทย หนวยเปนบาท 

YSE  คือรายไดตอคนตอปของประชากรในฝร่ังเศส หนวยเปนยูโร 

EET คืออัตราแลกเปล่ียนที่ใชในการแปลงสกุลเงนิจากยูโรเปนบาท หนวยเปนบาทตอยูโร 

ε  คือคาความยดืหยุน Income Elasticity of WTP 

 

 โดยจากการศึกษาในตางประเทศในหลายๆ งาน พบวาคาความยืดหยุน Income 

Elasticity of WTP เปนดังนี้ 

 

- Alberini and Krupnick (1997) ทําการศึกษาความเต็มใจที่จะจายเพื่อหลีกเล่ียง

มลภาวะทางอากาศในประเทศไตหวัน พบวาคา ε  มีคาประมาณ 0.4  

- Chestnut et al (1997) ทําการศึกษาผลกระทบของมลภาวะทางอากาศที่เปนฝุนละออง

ขนาดเล็ก (PM10) ที่มีตอความตาย (Mortality) พบวาคาε มีคาอยูระหวาง 0.62–1.44 

- Jones-Lee et al (1971) ทําการศึกษามูลคาความปลอดภัยจากความตายและการ

บาดเจ็บประเภทตางๆ พบวาคา ε  มีคาอยูระหวาง 0.25-0.44  

- Loehman and De (1982) ศึกษาความเต็มใจที่จะจายเพื่อพัฒนาคุณภาพอากาศ 

พบวาคา ε  มีคาอยูระหวาง 0.20-0.43  

- Viscusi and Evans (1990) พบวาคา ε  เทากับ 0.67 แตหากใช Logarithmic 

ประมาณคาจะไดคา ε  เทากับ 1.09  

 

 โดยผลการประมาณคาความยืดหยุนที่ไดจากของงานวิจัยตางๆ มีคาประมาณการณ

ของคาε  ที่มีการกระจายตัวคอนขางมาก แตผลการศึกษาสวนใหญชี้วา คา Income Elasticity of 

WTP มีคานอยกวาหนึ่ง (BENGT KRISTOME, PERE RIERA: 1996) โดยอยูในชวงระหวาง 0.2 

ถึง 1.44 ดังนั้นโดยจากการเฉล่ียแลว คาความยืดหยุนที่ใชในการศึกษานี้ มีคาโดยประมาณเทากับ 

0.5 
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 ในกรณีที่ใชป 1988 เปนปฐานในการคํานวณ จะไดวาในป 2009 คา GDP per 

capita ของประเทศไทยมีคาอยูที่ 60,536 บาทตอคนตอป ในขณะที่ GDP per capita เฉล่ียของ

ประเทศฝร่ังเศส จะอยูที่ประมาณ 32,800 ดอลลารสหรัฐตอคนตอป หรือ 23,570.3 ยูโรตอคนตอ

ป อัตราแลกเปล่ียนทางการคือ 47.7115 บาทตอยูโร ซึ่งจะสามารถหาราคามลพิษที่ใชใน

การศึกษาไดดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.7  

ราคามลพษิตางๆ ที่ใชในการศึกษา 

หนวย: บาทตอกรัม 

 HC1 CO NOx CO2 PM 

ราคามลพษิ 0.0059776 0.0000332 0.0951994 0.0003210 1.1401791 

ที่มา: จากการคํานวณจากงานของ Ari Rabl  

หมายเหตุ : 1การประเมินมูลคาไฮโดรคารบอน (HC) ใชตนทุนความเสียหาย (Damage Costs) 

ของมีเทน (CH4) ซึ่งเปนไฮโดรคารบอนประเภทหนึ่ง คือไฮโดรคารบอนอ่ิมตัว 

(saturated hydrocarbon) หรือ อัลเคน (alkane) มาใชในการคํานวณ 
 

(26) กําหนดใหราคามลพิษที่ใชในการศึกษาคงที่ทุกชวงเวลา 

(27) กําหนดใหตนทุนมลพิษที่เกิดข้ึนคงที่ทุกชวงเวลา 

 

การวิเคราะหเร่ืองตนทนุเวลาที่เสียไป 

 

 จากการสอบถามผูขับข่ีรถยนต พบวา สถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV ในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลสวนใหญจะต้ังอยูบริเวณรอบนอกเมือง มีสวนนอยที่ต้ังอยูในเมือง 

ดังนั้นผูขับข่ีรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครช้ันใน มักพบปญหาเกี่ยวกับปริมาณรถตางๆ ซึ่งเขามา

ใชบริการเปนจํานวนมากเกินกวาสถานีบริการกาซ NGV รับได ทําใหมีการตอคิวเปนระยะทางยาว 

สงผลตอการจราจรในบริเวณนั้น ส่ิงสําคัญที่สุดคือ การเสียเวลาอันเกิดจากการรอคิวเพื่อใชบริการ

เติมกาซธรรมชาติ NGV อีกดานหนึ่ง รถยนตขนาดใหญ เชน รถบรรทุก นอกจากเกิดปญหาการรอ

คิวเติมกาซธรรมชาติ NGV แลว ยังประสบกับปญหาการใชเวลาในการเติมกาซธรรมชาติ NGV 
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นานมาก เนื่องจากในรถยนตขนาดใหญ มักติดต้ังถังกาซ NGV จํานวนหลายใบ จึงเสียเวลาในการ

เติมกาซธรรมชาติ NGV มากกวารถยนตประเภทอ่ืน 

 ดังนั้นการศึกษาคร้ังนี้จึงทําการคํานวณตนทุนหนึ่งซึ่งเกิดหลังจากการดัดแปลงใหใช

กาซธรรมชาติ NGV เปนเช้ือเพลิงได นั่นคือตนทุนเวลา ซึ่งเกิดจากสวนตางของการใชบริการเติม

กาซธรรมชาติ NGV ที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV เทียบกับการใชบริการเติมน้ํามันเช้ือเพลิง

เดิม ที่สถานีบริการน้ํามัน โดยเวลาท่ีเสียไปจากการเติมเชื้อเพลิง นั่นคือคาเสียโอกาสจากเวลาท่ี

เสียไป ซึ่งสามารถใชเวลาสวนที่เสียไปเพื่อทํางานหารายได ดังนั้นตนทุนคาเสียเวลา จึงคิดจาก

รายไดของผูขับข่ี โดยแยกการวิเคราะหออกเปนสองสวนดังนี้ 

 

- ตนทุนเวลาซ่ึงเกิดจากการรอคิวเพื่อเติมเช้ือเพลิง  

- ตนทุนเวลาในชวงระหวางการเติมเช้ือเพลิง  

 

 มีขอมูลและขอสมมติเพิ่มเติมดังนี้ 

 

(28) กําหนดใหผูขับข่ีไมมีการตระเวนหาสถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV เนื่องจาก

สวนใหญ ผูขับข่ีทําการศึกษาขอมูลเกี่ยวกับตําแหนงสถานีบริการกาซธรรมชาติ และชวงเวลาใน

การใชบริการใหสะดวกตอตัวเองที่สุด 

(29) กําหนดใหความจุของถังกาซ NGV เทากับ 20 กิโลกรัม(กาซ) ซึ่งเปนปริมาณ

สูงสุดที่สามารถบรรจุไดในถังกาซ NGV ขนาด 100 ลิตรน้ํา  

(30) กําหนดใหขนาดถังน้ํามันสําหรับใสน้ํามันเบนซิน 91 จากการสอบถามผูขับข่ี

รถยนตนั่งสวนบุคคลทิ่วิ่งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบวาสวนใหญ ใชถังน้ํามันซึ่งมี

ความจุ 60 ลิตร ดังนั้นในการศึกษานี้จึงกําหนดใหปริมาณความจุของถังน้ํามันมีความจุเทากับ 60 

ลิตร 

(31) ผูขับข่ีเขาเติมกาซธรรมชาติ NGV เมื่อปริมาณกาซธรรมชาติไมเหลือในถังกาซ

ทั้งหมด 

(32) ผูขับข่ีเขาใชบริการสถานีบริการเติมน้ํามันเบนซิน 91 ก็ตอเมื่อน้ํามันเบนซิน 91 

หมดถัง 

(33) ผูขับข่ีเมื่อใชบริการเติมกาซธรรมชาติ NGV จะเติมจนเต็มความจุของถัง 20 

กิโลกรัม(กาซ) 



88 

(34) ผูขับข่ีเมื่อใชบริการเติมน้ํามันเบนซิน 91 จะเติมจนเต็มความจุของถัง 60 ลิตร 

(35) ขอมูลจํานวนคร้ังในการเติมกาซธรรมชาติ NGV จากอัตราการเผาผลาญ

เช้ือเพลิง NGV ซึ่งมีคาเทากับ 23.13148 กิโลเมตรตอกิโลกรัม ดังนั้น ถังกาซ NGV 1 ถัง สามารถ

วิ่งไดเปนจํานวน 462.6296 ซึ่งจากขอสมมติ รถยนตนั่งสวนบุคคล ใน 1 เดือน ทําการขับข่ีเปน

ระยะทาง 3,000 กิโลเมตรตอเดือน ดังนั้น รถยนตนั่งสวนบุคคลจะทําการเติมเช้ือเพลิงกาซ

ธรรมชาติ NGV ทั้งหมด6.48 คร้ังตอเดือน  

(36) ขอมูลจํานวนคร้ังในการเติมน้ํามันเบนซิน 91 จากอัตราการเผาผลาญนํ้ามัน

เบนซิน 91 ซึ่งมีคา 14.53 กิโลเมตรตอลิตร ดังนั้น ถังน้ํามัน 1 ถัง สามารถวิ่งไดเปนระยะทาง 

871.8 กิโลเมตร จากขอสมมติรถยนตนั่งสวนบุคคล ใน 1 เดือน ขับข่ีเปนระยะทาง 3,000 

กิโลเมตรตอเดือน ดังนั้น รถยนตนั่งสวนบุคคลทําการเติมน้ํามันเบนซิน 91 ทั้งหมด 3.44 คร้ัง  

(37) กําหนดใหจํานวนครั้งของการเติมกาซธรรมชาติ NGV และจํานวนครั้งของการ

เติมน้ํามันเบนซิน 91 คงที่ทุกเดือน 

(38) ขอมูลเวลาในการรอคิวเติมกาซธรรมชาติ NGV เนื่องจากอยูในสถานการณที่

สถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV ยังมีไมเพียงพอ โดยรถยนตนั่งสวนบุคคลสวนใหญใชบริการ

สถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV ในตัวเมือง และตามชานเมืองที่รถขนาดใหญไมใชบริการ มีการ

ใชบริการเพียงรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถแท็กซ่ีเทานั้น จากการสอบถามโดยแบบสอบถามทั้งใน

สวนของรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถแท็กซ่ี พบวา ระยะเวลาเฉล่ียจากการรอคิวเพื่อเติมกาซ

ธรรมชาติ NGV ประมาณ 12.44707 นาที  

(39) ขอมูลเวลาในการรอคิวเติมน้ํามันเบนซิน 91 ผลของแบบสอบถามระบุวา ผูขับ

ข่ีที่เคยใชน้ํามันเบนซินมากอน ใชเวลาในการรอคิวเพื่อเติมน้ํามันเบ็นซิน ประมาณ 0.35236 นาที 

เนื่องจากในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีสถานีบริการน้ํามันเบนซิน 91 เปนจํานวนมาก และ

เพียงพอตอความตองการ ประกอบกับระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิงเบนซิน 91 ใชเวลาไมมาก 

เนื่องจากน้ํามันเบนซินมีภาวะเปนของเหลว  

(40) กําหนดใหระยะเวลารอเพื่อเติมเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ NGV และระยะเวลารอ

เพื่อเติมน้ํามันเบนซิน 91 มีคาคงที่ทุกคร้ังที่ใชบริการ 

(41) ขอมูลเวลาที่เสียใปในระหวางการเติมกาซธรรมชาติ NGV จากการสํารวจเวลา

ในการเติมกาซธรรมชาติ NGV ตามสถานบริการกาซธรรมชาติ NGV ทั้งหมด 100 คร้ัง โดยจับ

เวลาต้ังแตผูดูแลสถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV ทําการกดปุมเพื่อจายกาซ จนกระทั่งเคร่ืองหยุด

การจายกาซ โดยเฉลี่ยแลว ใชเวลาในการเติมกาซธรรมชาติ NGV เทากับ 14.80 วินาที ตอ 1 
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กิโลกรัม(กาซ) เนื่องจากความจุของถังกาซ NGV เทากับ 20 กิโลกรัม(กาซ) ดังนั้น เวลาที่เสียไปใน

ระหวางการเติมกาซธรรมชาติ NGV เทากับ 296.00 วินาทีตอคร้ัง หรือ 4.93 นาทีตอคร้ัง 

(42) ขอมูลเวลาที่เสียใปในระหวางการน้ํามันเบนซิน 91 จากการสํารวจเวลาในการ

เติมน้ํามันเบนซิน 91 และน้ํามันดีเซล ตามสถานบริการน้ํามัน ทั้งหมด 100 คร้ัง โดยจับเวลาต้ังแต

ผูดูแลสถานีบริการน้ํามัน ทําการกดปุมเพื่อจายน้ํามัน จนกระทั่งเครื่องหยุดการจายน้ํามันตาม

ราคาที่ผูขับข่ีเสนอจาย โดยเฉล่ียแลว ใชเวลาในการเติมน้ํามันเทากับ 2.30 วินาที ตอ 1 ลิตร 

เนื่องจากความจุถังน้ํามันของรถยนตนั่งสวนบุคคล เทากับ 60 ลิตร ดังนั้น เวลาที่เสียไปในระหวาง

การเติมน้ํามันเบนซิน 91 เทากับ 138.00 วินาทีตอคร้ัง หรือ 2.30 นาทีตอคร้ัง 

(43) กําหนดใหเวลาที่เสียไปในระหวางเติมน้ํามันเบนซิน 91 และเวลาที่เสียไปใน

ระหวางเติมกาซธรรมชาติ NGV มีคาคงที่ทุกคร้ัง 

(44) ขอมูลรายไดตอเดือน จากการสอบถามผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบวา รายไดตอเดือนเฉล่ียเทากับ 34,866.98 บาท  

(45) ขอมูลวันทํางานตอเดือน จากการสอบถามผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบวา สวนใหญทํางาน 5 วันตอสัปดาห ดังนั้น ผูขับข่ีรถยนตนั่ง

สวนบุคคลมีวันทํางานเทากับ 21.42857 วันตอเดือน เพื่อความสะดวกในการศึกษา กําหนดใหผู

ขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล มีวันทํางานทั้งหมด 21 วันตอเดือน 

(46) ขอมูลชั่วโมงการทํางาน จากการสอบถามผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในเขต

กรุงเทพมหานครฯ  พบวา สวนใหญทํางานทั้งส้ิน 8 ชั่วโมงตอ 1 วัน หรือ 480 นาทีตอ 1 วัน 

(47) จากขอมูลขางตน สามารถหาขอมูลรายไดตอนาทีไดดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.8  

รายไดตอเดือนของผูขับข่ีรถยนตนัง่สวนบุคคล 

ขอมูล ผลจากการสอบถาม 

รายไดตอเดือน (บาท/เดือน) 34,866.98 

วันทํางานตอเดือน (วนั/เดือน) 21.42857 

รายไดตอวัน (บาท/วัน) 1,627.12584 

นาทีในการทาํงานตอวัน (นาท/ีวัน) 480 

รายไดตอนาท ี(บาท/นาที) 3.38985 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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(48) กําหนดใหรายไดตอนาทีมีคาคงที่ตลอดทุกชวงเวลา 

 

ตารางที่ 5.9 

สรุปขอมูลที่ใชในการวิเคราะหความคุมคาดานเศรษฐศาสตร ในการใชกาซธรรมชาติ 

เปนเช้ือเพลิงในรถยนตนัง่สวนบุคคล (กรณีไมนับตนทนุอ่ืน) 

ขอมูล จํานวน หนวย 

อัตราคิดลดของโครงการ 0.9489 รอยละตอเดือน 

อายุของโครงการ 120 เดือน 

ราคาทางเศรษฐศาสตร คาติดต้ังเคร่ืองยนต NGV 

ระบบเช้ือเพลิงทวิ แบบหัวฉีด ถังขนาด 100 ลิตรน้ํา 
64,485.98 บาท 

ระยะทางในการขับข่ี 3,000 กิโลเมตรตอเดือน 

ราคาทางเศรษฐศาสตรน้ํามันเบนซิน 91 18.5042 บาทตอลิตร 

ราคาทางเศรษฐศาสตรกาซธรรมชาติ NGV 14.58 บาทตอกิโลกรัม 

อัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเบนซิน 91 14.53 กิโลเมตรตอลิตร 

อัตราการส้ินเปลืองกาซธรรมชาติ NGV 23.13148 กิโลเมตรตอกโิลกรัม 

คาบํารุงรักษาที่เพิม่ข้ึนจากการดัดแปลงเคร่ืองยนต 194.19 บาท 

ที่มา : จากขอสมมติ 

 

ตารางที่ 5.10 

สรุปขอมูลที่ใชในการวิเคราะหความคุมคาดานเศรษฐศาสตร ในการใชกาซธรรมชาติ 

เปนเช้ือเพลิงในรถยนตนัง่สวนบุคคล (ตนทุนอ่ืน) 

ขอมูล จํานวน หนวย 

มลพิษของรถยนตนัง่สวนบุคคลจากการ

ใชน้ํามนัเบนซิน 91 

HC 0.06 

กรัมตอกิโลเมตร 

CO 0.95 

NOx 0.06 

CO2 162.01 

PM ไมมีคา 
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ตารางที่ 5.10 (ตอ) 

ขอมูล จํานวน หนวย 

มลพิษของรถยนตนัง่สวนบุคคลจากการ

ใชกาซธรรมชาติ NGV 

HC 0.13 

กรัมตอกิโลเมตร 

CO 0.47 

NOx 0.10 

CO2 142.11 

PM ไมมีคา 

ราคามลพษิ HC 0.0059776 

บาทตอกรัม 

CO 0.0000332 

NOx 0.0951994 

CO2 0.0003210 

PM 1.1401791 

จํานวนคร้ังในการเติมเข้ือ

เพลิง 

กาซธรรมชาติ NGV 6.48 
คร้ังตอเดือน 

น้ํามนัเบนซิน 91 3.44 

เวลาในการรอใชบริการ

เติมเช้ือเพลิง 

กาซธรรมชาติ NGV 12.44707 
นาทีตอคร้ัง 

น้ํามนัเบนซิน 91 0.35236 

เวลาที่ใชในระหวางการ

เติมเช้ือเพลิง 

กาซธรรมชาติ NGV 4.93 
นาทีตอคร้ัง 

น้ํามนัเบนซิน 91 2.30 

รายไดตอนาท ี 3.389845504 บาทตอนาท ี

ที่มา : จากขอสมมติ 

 

5.2.3 ผลการศึกษา 

 

 จากขอมูลในขางตน สามารถคํานวณหาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปน

เช้ือเพลิงในรถยนตนั่งสวนบุคคลดานเศรษฐศาสตรได โดยแยกการวิเคราะหออกเปน กรณีไมรวม

ตนทุนอ่ืน และกรณีที่รวมตนทุนอ่ืนไดดังนี้ 
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 1. การวิเคราะหความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในรถยนตนั่งสวน

บุคคลดานเศรษฐศาสตรในกรณีไมรวมตนทุนอ่ืน ซึ่งใชราคาทางเศรษฐศาสตรในการคํานวณ โดย

จะสะทอนผลประโยชนหรือตนทุนที่แทจริงที่สังคมไดรับ โดยเปนการวิเคราะหซึ่งไมรวมผลการ

วิเคราะหดานส่ิงแวดลอมและดานเวลา โดยผลการวิเคราะหผลประโยชนแตละเดือน ไดผลดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.11 

ผลการวิเคราะหผลประโยชนดานเศรษฐศาสตรในรถยนตนั่งสวนบุคคล กรณีไมรวมตนทนุอ่ืน 

หนวย: บาท 

ส่ิงที่ลงทนุ คาใชจายในการลงทุน 

ราคาคาติดต้ังระบบเคร่ืองยนต NGV 64,485.98 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนกอนดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 3,820.55 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนหลังดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 1,890.93 

คาบํารุงรักษาที่เกิดข้ึนตอเดือน 194.19 

ผลประโยชนสุทธิตอเดือน 1,735.43 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 จากผลการคํานวณ จะแยกการวิเคราะหออกเปน 3 กรณี ดังนี้ 

 1.1 การวิเคราะหระยะเวลาคืนทุน (Break even) ในกรณีไมรวมตนทุนอ่ืน สามารถ

คืนทุนไดในระยะเวลา 47 เดือน หรือ 3 ป 11 เดือน นับต้ังแตลงทุนดัดแปลงเคร่ืองยนต 

 1.2. การวิเคราะหหามูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) กําหนดใหอายุ

โครงการเทากับ 10 ป ดังนั้น ในกรณีไมรวมตนทุน จะไดมูลคาสุทธิเทากับ 60,125.07 บาท 

 1.3. การวิเคราะหอัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ 

IRR) ในกรณีไมรวมตนทุนอ่ืน มีอัตราผลตอบแทนของโครงการเทากับรอยละ 2.64 ตอเดือน 

 จากผลการศึกษาในรถยนตนั่งสวนบุคคล เมื่อดูในดานสังคม พบวามีความคุมคา 

โดยความคุมคาจากการติดต้ังระบบกาซธรรมชาติ NGV มีคานอยกวาในกรณีดานการเงิน คือเมื่อ

หมดอายุโครงการ จะไดมูลคาปจจุบันสุทธิเพียง 60,125.07 บาท เนื่องจากปจจัยหลักคือ การที่

ราคากาซธรรมชาติ NGV เปนราคาที่สะทอนตนทุนที่แทจริง ซึ่งมีราคาสูงกวาราคาขายปลีกใน

ปจจุบัน นั่นคือขายที่ราคา 8.50 บาทตอกิโลกรัม 
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 2. การวิเคราะหความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในรถยนตนั่งสวน

บุคคลดานเศรษฐศาสตรในกรณีตนทุนอ่ืน ซึ่งใชราคาทางเศรษฐศาสตรในการคํานวณ โดยจะ

สะทอนผลประโยชนหรือตนทุนที่แทจริงที่สังคมไดรับ โดยเปนการวิเคราะหซึ่งรวมผลการวิเคราะห

ดานส่ิงแวดลอม และผลการวิเคราะหดานเวลา โดยผลการวิเคราะหผลประโยชนในแตละเดือน 

ไดผลดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.12 

ผลการวิเคราะหผลประโยชนดานเศรษฐศาสตรในรถยนตนั่งสวนบุคคล กรณีรวมตนทนุอ่ืน 

หนวย: บาท 

ส่ิงที่ลงทนุ คาใชจายในการลงทุน (บาท) 

ราคาคาติดต้ังระบบเคร่ืองยนต NGV 64,485.98 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนกอนดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 3,820.55 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนหลังดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 1,890.93 

คาบํารุงรักษาที่เกิดข้ึนตอเดือน 194.19 

ผลประโยชนเชิงมลพษิตอเดือน 6.25 

ผลประโยชนเชิงเวลาตอเดือน -351.12 

ผลประโยชนสุทธิตอเดือน 1,390.56 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 จากผลการคํานวณ จะแยกการวิเคราะหออกเปน 3 กรณี ดังนี้ 

 

 2.1 การวิเคราะหระยะเวลาคืนทุน (Break even) ในกรณีรวมตนทุนอ่ืน สามารถคืน

ทุนไดในระยะเวลา 62 เดือนหรือ 5 ป 2 เดือน นับต้ังแตลงทุนดัดแปลงเคร่ืองยนต 

 2.2. การวิเคราะหหามูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) เมื่อหมดอายุโครงการ 

คือ 10 ป จะไดมูลคาสุทธิเทากับ 35,482.53 บาท 

 2.3 การวิเคราะหอัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) 

ในกรณีรวมตนทุนอ่ืน มีอัตราผลตอบแทนของโครงการเทากับรอยละ 1.99 ตอเดือน 

 จากผลการศึกษารถยนตนั่งสวนบุคคลในกรณีรวมมูลคามลพิษ และมูลคาเวลา 

พบวาโดยรวมมีคาลดลง แบงเปน ตนทุนดานเวลาในการใชบริการที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ 
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NGV มากขึ้น ในขณะที่ทางดานมลพิษ มีผลประโยชนจากมลพิษที่ดีข้ึนเล็กนอยมาก โดยสาเหตุ

หลักเกิดมาจาก การดัดแปลงจากรถยนตที่ใชแตน้ํามันเบนซิน 91 เปนรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ 

NGV ได ทําใหเกิดการเผาไหมที่ไมสมบูรณ เนื่องจากเคร่ืองยนตเบนซินเดิมไมไดออกแบบมาเพื่อ

ใชกาซธรรมชาติ NGV 

  
5.3 การศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง 

ในรถแท็กซ่ีดานเศรษฐศาสตร 
 

5.3.1 ขอสมมติในการศึกษา 

 

 ในการศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ NGV กรณีศึกษารถแท็กซ่ีดาน

เศรษฐศาสตรคร้ังนี้ มีขอสมมติในการศึกษาดังนี้ 

(1) รถแท็กซ่ีที่ใชในการศึกษา มีสองประเภทดังนี้ 

- เปนรถที่ถูกดัดแปลงจากเดิมที่ใชน้ํามันเบนซินไดอยางเดียว มาเปนรถแท็กซี่

ที่สามารถใชไดทั้งน้ํามันเบนซิน หรือใชกาซธรรมชาติ NGV ได หรือเช้ือเพลิงทวิ (Bi-Fuel System) 

ซึ่งเปนกรณีสําหรับรถใหม 

- รถที่ถูกดัดแปลงจากเดิมที่ใชที่สามารถใชไดทั้งน้ํามันเบนซิน หรือสามารถใช

กาซหุงตม LPG ได หรือเช้ือเพลิงทวิ (Bi-Fuel System) มาเปนรถแท็กซ่ีที่สามารถใชไดทั้งน้ํามัน

เบนซิน หรือใชกาซธรรมชาติ NGV ได หรือเชื้อเพลิงทวิ (Bi-Fuel System) ซึ่งเปนกรณีรถแท็กซี่เกา 

(2) ประเภทเคร่ืองยนต เหมือนกับในกรณีวิเคราะหดานการเงิน คือติดต้ังระบบ 

NGV แบบเชื้อเพลิงทวิ เปนระบบดูดกาซ (Fumigation System)  

(3) กําหนดใหติดต้ังถังกาซ NGV จํานวน 1 ถังเทานั้น 

(4) กําหนดใหขนาดถังกาซ NGV เทากับ 100 ลิตรน้ํา 

(5) เปนรถที่วิ่งอยูในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล 

(6) หลังจากติดต้ังระบบที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได ใหใชกาซธรรมชาติ 

NGV เทานั้น 

(7)  กอนติดต้ังระบบที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได 

- ในกรณีดัดแปลงจากรถใหม กําหนดใหใชน้ํามันเบนซิน 91 เทานั้น 

- ในกรณีรถแท็กซี่เดิม กําหนดใหใชกาซหุงตม LPG เทานั้น 
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(8) คาใชจายในการติดต้ังเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV แบบ

เชื้อเพลิงทวิ ระบบดูดกาซ จะใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะหการเงิน มีคาติดต้ังคือ 47,000 บาท 

เนื่องจากคาติดต้ังที่ปรากฎ ไดรับการยกเวนภาษีศุลกากรตามประกาศกระทรวงการคลัง เร่ืองการ

ลดอัตราและการยกเวนอากรศุลกากร ตามมาตรา 12 แหงพระราชกําหนดพิกัดอัตราศุลกากร 

พ.ศ. 2530 แตราคานี้ไดรวมภาษีทางออม ไดแก ภาษีมูลคาเพิ่ม โดยคิดอัตรารอยละ 7 ซึ่งการ

วิเคราะหทางเศรษฐศาสตร ตองนําภาษีมูลคาเพิ่มออกจากราคาปกติ ซึ่งราคาที่แทจริงหาไดดังนี้ 

 

× =10047,000 43,925.23107  

 

 ดังนั้น คาใชจายในการติดต้ังเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV แบบ

เชื้อเพลิงทวิ ระบบดูดกาซ ดานเศรษฐศาสตร มีคาเทากับ 43,925.23 บาท 

(9) เจาของรถแท็กซี่ที่ใชในการศึกษา คือผูขับข่ีเอง  

(10) ขอมูลระยะทางตอเดือน จะใชคาเดียวกับการวิเคราะหทางการเงิน นั่นคือ

เทากับ 9,500 กิโลเมตรตอเดือน 

(11) กําหนดใหระยะทางการวิ่งคงที่ทุกเดือน 

(12) ราคาเช้ือเพลิงเดิม กอนที่จะใชกาซธรรมชาติ NGV แบงออกเปน 2 ประเภท

ดังนี้ 

- ราคาน้ํามันเบนซิน 91 ใชราคาน้ํามันคาปลีกในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล ณ วันที่ 6 สิงหาคม เทากับ 34.94 บาทตอลิตร เชนเดียวกับในกรณีรถยนตนั่งสวน

บุคคล ซึ่งราคานํ้ามันเบนซิน 91 ตองทําการหักภาษี และเงินเขากองทุนออกทั้งหมด ดังนั้นราคา

น้ํามันเบนซิน 91 จึงมีคาเทากับ 18.5042 บาท 

- ราคากาซหุงตม LPG ใชราคาน้ํามันคาปลีกในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล ณ วันที่ 6 สิงหาคม 2552 เทากับ 18.13 บาทตอกิโลกรัม เนื่องจากราคาคาปลีกของ

กาซหุงตม LPG มีโครงสรางราคาดังตาราง 5.2 จะเห็นไดวา ราคากาซหุงตม LPG ที่ขายปลีกใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เปนราคาที่รวมภาษีตางๆ และรวมถึงกองทุนตางๆ เนื่องจากเงิน

เหลานี้เปนเงินโอนจากภาคเอกชนสูภาครัฐบาล จึงไมสามารถสะทอนตนทุนที่แทจริงได ดังนั้นใน

การศึกษาความคุมคาดานเศรษฐศาสตร จึงทําการหักภาษี และเงินเขากองทุนออกทั้งหมด โดย

โครงสรางราคาที่ใชในการวิเคราะหดานเศรษฐศาสตรจึงประกอบไปดวย ราคาหนาโรงกลั่น และ

คาการตลาดหนวยทายสุด ดังนั้นราคากาซหุงตม LPG ทางเศรษฐสาสตรจึงมีคาเทากับ 14.2526 
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บาทตอกิโลกรัม อยางไรก็ตาม จากมติคณะกรรมการนโยบายแหงชาติ คร้ังที่ 4/2552 (คร้ังที่ 126) 

วันจันทรที่ 10 สิงหาคม 2552 ขอ 6.2 กลาววา ปจจุบันการผลิตกาซหุงตม LPG ภายในประเทศ 

ไมเพียงพอตอความตองการภายในประเทศ จนทําใหตองนําเขากาซหุงตม LPG จากตางประเทศ 

โดยกองทุนน้ํามันฯ มีภาระในการชดเชยราคากาซหุงตม LPG จากการนําเขาเฉล่ียประมาณ 10 

บาทตอกิโลกรัม ดังนั้นราคา 14.2526 บาทตอกิโลกรัม จึงไมใชราคาที่สะทอนตนทุนที่แทจริง สรุป

ราคากาซหุงตม LPG ที่ใชในการวิเคราะหจึงมีคาเทากับ 24.2526 บาทตอกิโลกรัม 

(13) กําหนดใหราคาน้ํามันเบนซิน 91 และราคากาซหุงตม LPG มีราคาคงที่ 

(14) ราคากาซธรรมชาติ NGV ใหใชราคากาซธรรมชาติ NGV ในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ณ วันที่ 6 สิงหาคม 2552 เทากับ 8.50 บาทตอกิโลกรัม 

เหมือนกับในกรณีรถยนตนั่งสวนบุคคล ซึ่งราคาท่ีใช นี้ไมสะทอนตอตนทุนจริงที่เกิดข้ึน ดังนั้นใน

การศึกษานี้กําหนดใหราคากาซธรรมชาติ NGV มีราคาเทากับ 14.58 บาทตอกิโลกรัม 

(15) กําหนดใหราคากาซธรรมชาติ NGV มีราคาคงที่ตลอดอายุโครงการ 

(16) ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเบนซิน 91  และกาซหุงตม ใชขอมูล

เดียวกับการวิเคราะหทางการเงิน ผลการทดสอบไดวา 

- อัตราการส้ินเปลืองเชื้อเพลิงกรณีที่ใชน้ํามันเบนซิน 91 เทากับ 12.56 

กิโลเมตรตอ 1 ลิตร 

- อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงกรณีที่ใชที่ใชกาซหุงตม LPG เทากับ 20.23564 

กิโลเมตรตอ 1 กิโลกรัม 

(17) กําหนดใหอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเบนซิน 91 และกาซหุงตม LPG มีคาคงที่

ทุกเดือน ตลอดอายุโครงการ 

(18) ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการสิ้นเปลืองกาซธรรมชาติ NGV ใชขอมูลเดียวกับการ

วิเคราะหทางการเงินเทากับ 21.27948 กิโลเมตรตอ 1 กิโลกรัม 

(19) กําหนดใหอัตราการส้ินเปลืองกาซธรรมชาติ NGV มีคาคงที่ทุกเดือน  

(20) ขอมูลเกี่ยวกับคาซอมบํารุง และดูแลรักษาที่เพิ่มข้ึน ใชคาเดียวกับการวิเคราะห

ดานการเงิน โดยกําหนดใหคาซอมบํารุงและดูแลรักษาที่เพิ่มข้ึนหลังจากดัดแปลงเคร่ืองยนตใน

แท็กซี่ใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV มีคาเทากับ 614.9445 บาท  

(21) กําหนดใหคาบํารุงรักษาที่เพิ่มข้ึนจากการดัดแปลงเคร่ืองยนต มีคาคงที่ 
(22) กําหนดใหตนทุนที่ประหยัดได (Cost Saving) ที่เกิดข้ึนในแตละเดือนเทากัน 

นั่นคือมีการใชงานเปนประจําในอัตราคงที่ 
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5.3.2 ขอสมมติในการศึกษาทางเศรษฐศาสตร 

 

การวิเคราะหผลกระทบทางสังคมเกี่ยวกับมลพิษ 

 

 โดยมีขอสมมติดังนี้ 

 

(23) มลพิษที่ใชในการศึกษา คือมลพิษที่สงผลกระทบโดยตรงตอสุขภาพและ

ส่ิงแวดลอมโดยตรง ไดแก 

− สารประกอบไฮโดรคารบอน (HC) 

− คารบอนมอนอกไซด (CO) 

− คารบอนไดออกไซด (CO2) 

− ออกไซดของไนโตรเจน (NOx) 

− สารประกอบอ่ืนๆ (PM) 

(24) ขอมูลอัตราการปลอยมลพิษ (Emission Factor) โดยไดขอมูลจาก

หองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ

และส่ิงแวดลอม ซึ่งทําการทดสอบในรถแท็กซี่ โดยจําลองสถานการณการวิ่งในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลแบบเสมือนจริง ผลการทดสอบแสดงโดยตาราง 
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ตารางที่ 5.13  

อัตราการปลอยมลพิษในรถแท็กซี่กอนและหลังทาํการดัดแปลงเคร่ืองยนต 

ใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได 

หนวย: กรัมตอกิโลเมตร 

 HC CO NOx CO2 PM1 

มลพิษของรถแท็กซ่ีจากการใชน้ํามนัเบนซิน 91 0.13 0.63 0.09 132.64 - 

มลพิษของรถแท็กซ่ีจากการใชกาซหุงตม LPG 0.48 4.21 2.00 149.14 - 

มลพิษของรถแท็กซ่ีจากการใชกาซธรรมชาติ NGV 0.10 0.05 0.11 128.45 - 

ที่มา : หองปฏิบัติการการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ กระทรวง

ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 

หมายเหตุ :  1 ในการทดสอบมาตรฐาน EURO 3 ในรถยนตเล็กจะไมมีการทดสอบในเร่ืองเกี่ยวกับ

ฝุนละออง (PM)  

 

(25) กําหนดใหอัตราการปลอยมลพิษมีคาคงที่ตลอดระยะทาง 
(26) ขอมูลราคามลพิษ (Emission Cost) ใชขอมูลเดียวกับกรณีศึกษารถยนตนั่ง

สวนบุคคลดานเศรษฐศาสตร โดยอางอิงจากงานศึกษาของ Ari Rabl และทําการแปลงคาเงินเปน

สกุลบาท ซึ่งไดขอมูลราคามลพิษดังตารางที่ 5.7  

(27) กําหนดใหราคามลพิษที่ใชในการศึกษาคงที่ทุกชวงเวลา 

(28) กําหนดใหตนทุนมลพิษที่เกิดข้ึนคงที่ทุกชวงเวลา 

 

การวิเคราะหเร่ืองตนทนุเวลาที่เสียไป 

 

 มีขอสมมติดังนี้ 

 

(29) กําหนดใหผูขับข่ีไมมีการตระเวนหาสถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV  

(30) กําหนดใหความจุของถังกาซ NGV เทากับ 20 กิโลกรัม(กาซ) ซึ่งเปนปริมาณ

สูงสุดที่สามารถบรรจุไดในถังกาซ NGV ขนาด 100 ลิตรน้ํา  

(31) กําหนดใหขนาดความจุของเชื้อเพลิงเดิม แบงออกไดดังนี้ 

- ความจุถังน้ํามันสําหรับใสน้ํามันเบนซิน ใชถังน้ํามันความจุ 60 ลิตร  
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- ความจุถังกาซหุงตม LPG กําหนดใหใชความจุ 58 ลิตร 

(32) ผูขับข่ีเขาเติมกาซธรรมชาติ NGV เมื่อปริมาณกาซธรรมชาติไมเหลือในถังกาซ 

(33) ผูขับข่ีเขาใชบริการสถานีบริการเติมน้ํามันเบนซิน 91 เมื่อน้ํามันหมดถัง 

(34) ผูขับข่ีเขาใชบริการสถานีบริการเติมกาซหุงตม LPG ก็ตอเมื่อกาซหมดถัง 

(35) กําหนดใหผูขับข่ีเมื่อใชบริการเติมกาซธรรมชาติ NGV จะเติมจนเต็มความจุ

ของถัง นั่นคือ 20 กิโลกรัม (กาซ) 

(36) กําหนดใหผูขับข่ีเมื่อใชบริการเติมน้ํามันเบนซิน 91 จะเติมจนเต็มความจุของถัง 

นั่นคือ 60 ลิตร 

(37) กําหนดใหผูขับข่ีเมื่อใชบริการเติมกาซหุงตม LPG จะเติมจนเต็มความจุของถัง 

ซึ่งปกติแลว ระบบถังของกาซหุงตม LPG จะเติมไดเพียงรอยละ 85 ของความจุทั้งหมด เนื่องจาก

ความปลอดภัย อันเกิดจากการขยายตัวของกาซ ดังนั้นกาซหุงตม LPG สามารถจุได 49.3 ลิตร 

(38) ขอมูลจํานวนคร้ังในการเติมกาซธรรมชาติ NGV จากอัตราการเผาผลาญ

เช้ือเพลิง NGV ซึ่งมีคาเทากับ 21.27948 กิโลเมตรตอ 1 กิโลกรัม (กาซ) ดังนั้น ถังกาซ NGV 1 ถัง 

สามารถวิ่งไดเปนจํานวน 425.5896 กิโลเมตร รถแท็กซี่ ใน 1 เดือน ทําการขับข่ีเปนระยะทาง 

9,500 กิโลเมตรตอเดือน ดังนั้น รถแท็กซ่ีจะทําการเติมเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ NGV ทั้งหมด 

22.32 คร้ังตอเดือน 

(39) ขอมูลจํานวนคร้ังในการเติมน้ํามันเบนซิน 91 จากอัตราการเผาผลาญนํ้ามัน

เบนซิน 91 ซึ่งมีคาเทากับ 12.56 กิโลเมตรตอลิตร ดังนั้น ถังน้ํามันในรถแท็กซ่ี 1 ถัง สามารถวิ่งได

เปนระยะทาง 753.6 กิโลเมตร รถแท็กซ่ี ใน 1 เดือน ทําการขับข่ีเปนระยะทาง 9,500 กิโลเมตรตอ

เดือน ดังนั้น รถแท็กซ่ีจะทําการเติมน้ํามันเบนซิน 91 ทั้งหมด 12.61 คร้ังตอเดือน 

(40) ขอมูลจํานวนครั้งในการเติมกาซหุงตม จากอัตราการเผาผลาญกาซหุงตม LPG 

ซึ่งมีคาเทากับ 10.42 กิโลเมตรตอลิตร ดังนั้น ถังกาซหุงตม LPG ในรถแท็กซ่ี 1 ถัง สามารถวิ่งได

เปนระยะทาง 513.70600 กิโลเมตร รถแท็กซี่ ใน 1 เดือน ทําการขับข่ีเปนระยะทาง 9,500 

กิโลเมตรตอเดือน ดังนั้น รถแท็กซ่ีจะทําการเติมกาซหุงตม LPG ทั้งหมด 18.49 คร้ังตอเดือน  

(41) กําหนดใหจํานวนครั้งของการเติมกาซธรรมชาติ NGV,กาซหุงตม LPG และ

จํานวนครั้งของการเติมน้ํามันเบนซิน 91 คงที่ทุกเดือน 

(42) ขอมูลเวลาในการรอคิวเติมกาซธรรมชาติ NGV เนื่องจากรถแท็กซ่ีสวนใหญใช

บริการสถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV ในตัวเมือง และตามชานเมืองที่รถขนาดใหญไมใชบริการ 

มีการใชบริการเพียงรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถแท็กซ่ีเทานั้น จากการสอบถามโดยแบบสอบถาม
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ทั้งในสวนของรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถแท็กซี่ พบวาระยะเวลาเฉล่ียจากการรอคิวเพื่อเติมกาซ

ธรรมชาติ NGV ประมาณ 12.44707 นาที เพื่อความสะดวกในการศึกษา กําหนดระยะเวลาเฉล่ีย

จากการรอคิวเพื่อเติมกาซธรรมชาติ NGV มีเวลาเทากับ 12.44707 นาทีตอคร้ัง 

(43) ขอมูลเวลาในการรอคิวเติมน้ํามันเบนซิน 91 จะใชคาเดียวกับในกรณีรถยนตนั่ง

สวนบุคคล ดังนั้นในการศึกษานี้กําหนดระยะเวลาเฉล่ียจากการรอคิวเพื่อเติมน้ํามันเบนซิน มีเวลา

เทากับ 0.35236 นาทีตอคร้ัง  

(44) ขอมูลเวลาในการรอคิวเติมกาซหุงตม LPG จากการสอบถามผูขับข่ีรถแท็กซ่ีซึ่ง

ระบุวา ผูขับข่ีรถแท็กซ่ีที่เคยใชกาซหุงตมมากอน ไมมีปญหาเกี่ยวกับการรอใชบริการเติมกาซหุง

ตม LPG ถามีก็มีแคชวงส้ันๆ เชน ชวงกอนสงกะของรถแท็กซ่ีในชวง 15.00 และ 03.00  ซึ่งใชเวลา

ในการรอคิวประมาณ 5 นาที ดังนั้นในการศึกษานี้กําหนดระยะเวลาเฉล่ียจากการรอคิวเพื่อเติม

กาซหุงตม LPG มีเวลาประมาณ 2.357 นาทีตอคร้ัง  

(45) กําหนดใหระยะเวลารอเพื่อเติมเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ NGV, ระยะเวลารอเพื่อ

เติมกาซหุงตม LPG และระยะเวลารอเพื่อเติมน้ํามันเบนซิน 91 มีคาคงที่ทุกคร้ังที่ใชบริการ 

(46) ขอมูลเวลาที่เสียใปในระหวางการเติมกาซธรรมชาติ NGV ใชผลจากการศึกษา

ในกรณีรถยนตนั่งสวนบุคคลทางเศรษฐศาสตร ซึ่งมีระยะเวลาในการเติมกาซธรรมชาติ NGV 

เทากับ  14.80  วินาที ตอ 1 กิโลกรัม(กาซ) ดังนั้น เนื่องจากความจุของถังกาซ NGV ของรถแท็กซ่ี 

เทากับ 20 กิโลกรัม(กาซ) ดังนั้น เวลาที่เสียไปในระหวางการเติมกาซธรรมชาติ NGV เทากับ 

296.00 วินาทีตอคร้ัง หรือ 4.93 นาทีตอคร้ัง 

(47) ขอมูลเวลาที่เสียใปในระหวางการน้ํามันเบนซิน 91 ใชผลจากการศึกษาในกรณี

รถยนตนั่งสวนบุคคลทางเศรษฐศาสตร มีระยะเวลาในการเติมน้ํามันเทากับ 2.30 วินาที ตอ 1 ลิตร 

ดังนั้น เนื่องจากความจุถังน้ํามันของรถแท็กซ่ี เทากับ 60 ลิตร ดังนั้น เวลาที่เสียไปในระหวางการ

เติมน้ํามันเบนซิน 91 เทากับ 138.00 วินาทีตอคร้ัง หรือ 2.30 นาทีตอคร้ัง 

(48) ขอมูลเวลาที่เสียใปในระหวางการเติมกาซหุงตม LPG จากการสํารวจเวลาใน

การเติมกาซหุงตม LPG ตามสถานบริการกาซหุงตม LPG ทั้งหมด 100 คร้ัง โดยจับเวลาต้ังแต

ผูดูแลสถานีบริการกาซหุงตม LPG ทําการกดปุมเพื่อจายกาซ จนกระทั่งเคร่ืองหยุดการจายกาซ

ตามราคาที่ผูขับข่ีเสนอจาย โดยเฉล่ียแลว มีระยะเวลาในการเติมกาซเทากับ 3.536806  วินาที ตอ 

1 ลิตร ดังนั้น เนื่องจากความจุถังกาซหุงตม LPG ของรถแท็กซี่ เทากับ 49.3 ลิตร ดังนั้น เวลาที่เสีย

ไปในระหวางการเติมกาซหุงตม LPG เทากับ 174.36 วินาทีตอคร้ัง หรือ 2.91 นาทีตอคร้ัง 
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(49) กําหนดใหเวลาที่เสียไปในระหวางเติมน้ํามันเบนซิน 91 ,เวลาที่เสียไปใน

ระหวางเติมกาซหุงตม LPG และเวลาท่ีเสียไปในระหวางเติมกาซธรรมชาติ NGV มีคาคงที่ทุกคร้ัง 

(50) ขอมูลรายไดตอเดือน จากการสอบถามผูขับข่ีรถแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล พบวารายไดตอเดือนเฉล่ียของผูขับข่ีรถแท็กซี่เทากับ 26,433 บาท  

(51) ขอมูลวันทํางานตอเดือน โดยจากการสอบถามผูขับข่ีรถแท็กซ่ีที่วิ่งในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบวา ใน 1 เดือน รถแท็กซ่ี จะมีการหยุดวิ่งเพื่อทําการตรวจเช็ค

สภาพเฉล่ีย 3 วันตอเดือน ดังนั้น ผูขับข่ีรถแท็กซี่มีวันทํางานเทากับ 27 วันตอเดือน 

(52) ขอมูลชั่วโมงการทํางาน จากการสอบถามผูขับข่ีรถแท็กซ่ีที่ขับข่ีอยูในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบวาสวนใหญผูขับข่ีรถแท็กซ่ีทํางานทั้งส้ิน 15 ชั่วโมงตอ 1 วัน 

หรือ 900 นาทีตอ 1 วัน 

(53) จากขอมูลรายไดตอเดือน วันทํางานตอเดือน และช่ัวโมงการทํางานตอเดือน 

สามารถหาขอมูลรายไดตอนาทีไดดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.14 

รายไดตอเดือนของผูขับข่ีรถแท็กซี ่

ขอมูล ผลจากการสอบถามรถแท็กซ่ี 

รายไดตอเดือน (บาท/เดือน) 26,443 

วันทํางานตอเดือน (วนั/เดือน) 27 

รายไดตอวัน (บาท/วัน) 979 

นาทีในการทาํงานตอวัน (นาท/ีวัน) 900 

รายไดตอนาท ี(บาท/นาที) 1.08778 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

(54) กําหนดใหรายไดตอนาทีของผูขับข่ีรถแท็กซี่มีคาคงที่ตลอดทุกชวงเวลา 

 

 ในการศึกษาศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ NGV กรณีศึกษารถแท็กซี่ 

ดานเศรษฐศาสตร จะใชสูตรการหามูลคาปจจุบันสุทธิ ซึ่งเปน 1 ในทฤษฎีการวิเคราะหโครงการ 

มาใชในการวิเคราะห สามารถแยกกรณีออกเปน 2 กรณีไดดังนี้ 
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1. กรณีรถแท็กซี่ซึ่งดัดแปลงเคร่ืองยนตจากรถยนตที่ใชเช้ือเพลิงเบนซินเทานั้น 

เปนเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได ซึ่งเปนกรณีรถยนตใหมดัดแปลงมาใชกาซ

ธรรมชาติ NGV 

2. กรณีรถแท็กซ่ีซึ่งดัดแปลงเคร่ืองยนตจากรถแท็กซ่ีที่สามารถใชกาซหุงตม 

LPG ได เปนเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได ซึ่งเปนรถแท็กซี่ที่เคยใชกาซหุงตม 

LPG เปนเช้ือเพลิง 

 

ตารางที่ 5.15 

สรุปขอมูลที่ใชในการวิเคราะหความคุมคาดานเศรษฐศาสตร ในการใช 

กาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในรถแท็กซ่ี (กรณีไมนับตนทนุอ่ืน) 

ขอมูล จํานวน หนวย 

อัตราคิดลดของโครงการ 0.9489 รอยละตอเดือน 

อายุของโครงการ 120 เดือน 

คาติดต้ังระบบเคร่ืองยนต NGV ทางเศรษฐศาสตร 

ระบบเช้ือเพลิงทวิ แบบดูดกาซ ถงั 100 ลิตรน้ํา 
43,925.23 บาท 

ระยะทางในการขับข่ี 9,500 บาท 

ราคาทางเศรษฐศาสตรน้ํามันเบนซิน 91 18.5042 บาทตอลิตร 

ราคาทางเศรษฐศาสตรกาซหุงตม LPG 24.2526 บาทตอกิโลกรัม 

ราคาทางเศรษฐศาสตรกาซธรรมชาติ NGV 14.58 บาทตอกิโลกรัม 

อัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเบนซิน 91 12.56 กิโลเมตรตอลิตร 

อัตราการส้ินเปลืองกาซหงุตม LPG 20.23564 กิโลเมตรตอกโิลกรัม 

อัตราการส้ินเปลืองกาซธรรมชาติ NGV 21.27948 กิโลเมตรตอกโิลกรัม 

คาบํารุงรักษาที่เพิม่ข้ึนจากการดัดแปลงเคร่ืองยนต 614.9445 บาท 

ที่มา : จากขอสมมติ 
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ตารางที่ 5.16 

สรุปขอมูลที่ใชในการวิเคราะหความคุมคาดานเศรษฐศาสตร ในการใช 

กาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในรถแท็กซ่ี (ตนทนุอ่ืน) 

ขอมูล จํานวน หนวย 

มลพิษของรถแท็กซ่ีจากการใชน้ํามนั

เบนซิน 91 

HC 0.13 กรัมตอกิโลเมตร 

CO 0.63 

NOx 0.09 

CO2 132.64 

PM ไมมีคา 

มลพิษของรถแท็กซ่ีจากการใชกาซหุงตม 

LPG 

HC 0.48 กรัมตอกิโลเมตร 

CO 4.21 

NOx 2.00 

CO2 149.14 

PM ไมมีคา 

มลพิษของรถแท็กซ่ีจากการใชกาซ

ธรรมชาติ NGV 

HC 0.10 กรัมตอกิโลเมตร 

CO 0.05 

NOx 0.11 

CO2 128.45 

PM ไมมีคา 

ราคามลพษิ HC 0.0059776 บาทตอกรัม 

CO 0.0000332 

NOx 0.0951994 

CO2 0.0003210 

PM 1.1401791 

จํานวนคร้ังในการเติมกาซธรรมชาติ NGV 22.32 คร้ังตอเดือน 

จํานวนคร้ังในการเติมกาซหงุตม LPG 18.49 คร้ังตอเดือน 

จํานวนคร้ังในการเติมน้าํมนัเบนซนิ 91 12.61 คร้ังตอเดือน 
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ตารางที่ 5.16 (ตอ) 

ขอมูล จํานวน หนวย 

เวลาในการรอใชบริการ

เติมเช้ือเพลิง 

กาซธรรมชาติ NGV 12.44707 นาทีตอคร้ัง 

กาซหุงตม LPG 2.357 

น้ํามนัเบนซิน 91 0.35236 

เวลาที่ใชในระหวางการ

เติมเช้ือเพลิง 

กาซธรรมชาติ NGV 4.93 นาทีตอคร้ัง 

กาซหุงตม LPG 2.91 

น้ํามนัเบนซิน 91 2.30 

รายไดตอนาท ี 1.0877778 บาทตอนาท ี

ที่มา : จากขอสมมติ 

 

5.3.3 ผลการศึกษา 

 

 จากขอมูลในขางตน สามารถคํานวณหาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปน

เชื้อเพลิงในรถแท็กซี่ดานเศรษฐศาสตรได  โดยแยกการวิเคราะหออกเปน กรณีไมรวมตนทุนอ่ืน 

และกรณีที่รวมตนทุนอ่ืนแลว 

 1. การวิเคราะหความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในแท็กซ่ีดาน

เศรษฐศาสตรในกรณีไมรวมตนทุนอ่ืน โดยผลการวิเคราะหผลประโยชน/ตนทุน ในแตละเดือน 

ออกเปนกรณีไดดังนี้ 
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ตารางที่ 5.17 

ผลการวิเคราะหผลประโยชนดานเศรษฐศาสตรในรถแท็กซ่ี กรณีไมรวมตนทนุอ่ืน 

หนวย: บาท 

ส่ิงที่ลงทนุ รถแท็กซีท่ี่เคยใชน้ํามนั

เบนซิน 

รถแท็กซีท่ี่เคยใชกาซ

หุงตม LPG 

ราคาคาติดต้ังระบบเคร่ืองยนต NGV 43,925.23 43,925.23 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนกอนดัดแปลง

เคร่ืองยนตตอเดือน 
13,996.01 11,385.84 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนหลังดัดแปลง

เคร่ืองยนตตอเดือน 
6,509.09 6,509.09 

คาบํารุงรักษาที่เกิดข้ึนตอเดือน 614.94 614.94 

ผลประโยชนสุทธิตอเดือน 6,871.98 4,261.80 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 จากผลการคํานวณ จะแยกการวิเคราะหออกเปน 3 กรณี ดังนี้ 

 1.1 การวิเคราะหระยะเวลาคืนทุน (Break even) กรณีไมรวมตนทุนอ่ืน โดยในกรณี

รถแท็กซี่ที่เคยใชน้ํามันเบนซินมากอน สามารถคืนทุนไดในระยะเวลา 7 เดือน และในกรณีที่เคย

เปนระบบกาซหุงตม LPG มากอน สามารถคืนทุนไดในระยะเวลา 11 เดือน นับต้ังแตลงทุน

ดัดแปลงเคร่ืองยนต 

 1.2 การวิเคราะหหามูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) กรณีไมรวมตนทุนอ่ืน 

เมื่อหมดอายุโครงการ คือ 10 ป ในกรณีที่เคยเปนระบบเบนซินมากอน จะไดมูลคาสุทธิเทากับ 

447,523.61 บาท และในกรณีที่เคยเปนระบบกาซหุงตม LPG มากอน สามารถคืนทุนไดใน

ระยะเวลา จะไดมูลคาสุทธิเทากับ 261,014.12 บาท 

 1.3 การวิเคราะหอัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) 

กรณีไมรวมตนทุนอ่ืน ในกรณีที่เคยเปนระบบเบนซินมากอน มีอัตราผลตอบแทนของโครงการ

เทากับรอยละ 18.55 ตอเดือน และในกรณีที่เคยเปนระบบกาซหุงตม LPG มากอน มีอัตรา

ผลตอบแทนของโครงการเทากับรอยละ 10.74 ตอเดือน 

 จากผลการศึกษาในรถแท็กซ่ีในดานเศรษฐศาสตรไมรวมตนทุนดานเวลาและดาน

มลพิษ พบวามีความคุมคาทั้งสองประเภท  แตมีมูลคาสุทธิเมื่อหมดอายุโครงการมีมูลคาปจจุบัน
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สุทธิลดลง เนื่องจากราคาเช้ือเพลิงเปนราคาที่สะทอนตนทุนที่แทจริง โดยเฉพาะอยางยิ่งราคา

เชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ NGV และราคากาซหุงตม LPG ที่เพิ่มสูงข้ึน ดังนั้นในกรณีรถแท็กซี่ที่เคยใช

กาซหุงตม LPG มีมูลคาปจจุบันสุทธิไมมากนัก เนื่องจากมีความคุมคาจากการใชกาซหุงตม LPG 

อยูแลว  

 2. การวิเคราะหความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในรถแท็กซี่ดาน

เศรษฐศาสตรในกรณีรวมตนทุนอ่ืน โดยผลการวิเคราะหผลประโยชน/ตนทุน ในแตละกรณี ไดผล

ดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.18 

ผลการวิเคราะหผลประโยชนดานเศรษฐศาสตรในรถแท็กซ่ี กรณีรวมตนทุนอ่ืน 

หนวย: บาท 

ส่ิงที่ลงทนุ รถแท็กซีท่ี่เคยใชน้ํามนั

เบนซิน 

รถแท็กซีท่ี่เคยใชกาซ

หุงตม LPG 

ราคาคาติดต้ังระบบเคร่ืองยนต NGV  43,925.23 43,925.23 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนกอนดัดแปลง

เคร่ืองยนตตอเดือน 
13,996.01 11,385.84 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนหลังดัดแปลง

เคร่ืองยนตตอเดือน 
6,509.09 6,509.09 

คาบํารุงรักษาที่เกิดข้ึนตอเดือน 614.9445 614.9445 

ผลประโยชนเชิงมลพษิตอเดือน -3.42 1,795.29 

ผลประโยชนเชิงเวลาตอเดือน -385.65 -316.15 

ผลประโยชนสุทธิตอเดือน 6,482.91 5,740.95 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 จากผลการคํานวณ จะแยกการวิเคราะหออกเปน 3 กรณี ดังนี้ 

 2.1 การวิเคราะหระยะเวลาคืนทุน (Break even) กรณีรวมตนทุนอ่ืน ในกรณีที่เคย

เปนระบบเบนซินมากอน สามารถคืนทุนไดในระยะเวลา 8 เดือน และในกรณีที่เคยเปนระบบกาซ

หุงตม LPG มากอน สามารถคืนทุนไดในระยะเวลา 8 เดือน นับต้ังแตลงทุนดัดแปลงเคร่ืองยนต 
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 2.2 การวิเคราะหหามูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) กรณีรวมตนทุนอ่ืน เมื่อ

หมดอายุโครงการคือ 10 ป ในกรณีที่เคยเปนระบบเบนซินมากอน จะไดมูลคาสุทธิเทากับ 

419,722.48 บาท และในกรณีที่เคยเปนระบบกาซหุงตม LPG มากอน สามารถคืนทุนไดใน

ระยะเวลา จะไดมูลคาสุทธิเทากับ 366,706.40 บาท 

 2.3 การวิเคราะหอัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) 

กรณีรวมตนทุนอ่ืน ในกรณีที่เคยเปนระบบเบนซินมากอน มีอัตราผลตอบแทนของโครงการเทากับ

รอยละ 17.31 ตอเดือน และในกรณีที่เคยเปนระบบกาซหุงตม LPG มากอน มีอัตราผลตอบแทน

ของโครงการเทากับรอยละ 15.03 ตอเดือน 

 จากผลการศึกษาในรถแท็กซ่ี กรณีรวมการศึกษาดานการเสียเวลาและดานมลพิษ

แลว พบวารถทั้งสองประเภทมีมูลคาปจจุบันสุทธิใกลเคียงกัน หากแยกออกเปนในแตกรณี พบวา

การศึกษาดานการเสียเวลา รถทั้งสองประเภทมีคาใกลเคียงกัน ในสวนการศึกษาดานมลพิษ 

พบวาในกรณีรถเบนซิน มีมลพิษที่สูงข้ึนเล็กนอยมาก ในสวนกรณีรถที่เคยใชกาซหุงตม LPG หาก

เปล่ียนมาใชกาซธรรมชาติ NGV พบวาไดผลประโยชนทางดานมลพิษที่ดีข้ึน จากการสอบถาม

เจาหนาที่ระดับสูงจากกรมควบคุมมลพิษ กลาววา สาเหตุหนึ่งคือ การดัดแปลงเคร่ืองยนตใหใช

เช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV มีการเผาไหมเชื้อเพลิงที่สมบูรณกวาการดัดแปลงเคร่ืองยนตใหใช

กาซหุงตม LPG 

 
5.4 การศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง 

ในรถโดยสารประจําทางดานเศรษฐศาสตร 
 

5.4.1 ขอสมมติในการศึกษา 

  

 ในการศึกษาความคุมคาการใชกาซธรรมชาติ NGV กรณีรถโดยสารประจําทางใน

ดานเศรษฐศาสตรคร้ังนี้ มีขอสมมติในการศึกษาเบ้ืองตนดังนี้ 

 

(1) รถโดยสารประจําทางที่ใชในการศึกษา คือรถโดยสารประจําทางที่วิ่งภายใน

เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยเปนรถแบบธรรมดาและแบบปรับอากาศ และรถโดยสาร

ประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด โดยเปนรถปรับอากาศ  

(2) รถโดยสารประจําทางที่วิ่งภายในเขตกรุงเทพฯ และ รถโดยสารประจําทางที่วิ่ง

ระหวางจังหวัด เปนรถโดยสารซึ่งดําเนินการโดยเอกชน 
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(3) เปนรถที่ถูกดัดแปลงจากเดิมที่ใชน้ํามันดีเซลหมุนเร็วไดอยางเดียว มาเปนรถซ่ึง

สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได (Dedicated Retrofit) 

(4) จํานวนถังกาซ NGV ใชขอมูลเหมือนกับกรณีการวิเคราะหดานการเงิน คือ 

การศึกษานี้ กําหนดใหรถโดยสารประจําทางที่วิ่งภายในเขตกรุงเทพฯ ติดต้ังถังกาซ NGV เปน

จํานวน 5 ถัง และ กําหนดใหรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด ติดต้ังถังกาซ NGV เปน

จํานวน 8 ถัง 

(5) ขนาดของถังกาซ NGV ที่ใชในการศึกษา ใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะห

โครงการดานการเงิน โดยกําหนดใหขนาดถังกาซ NGV เทากับ 145 ลิตรน้ํา 

(6) รถโดยสารประจําทางทิ่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ ที่ใชในการศึกษา เปนรถที่วิ่งอยูใน

เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในสวนของรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด เปนรถที่

วิ่งจากสถานีขนสงสายเหนือ สายตะวันออก สายใต ไปยังจุดมุงหมายตามจังหวัดตางๆ 

(7) หลังจากดัดแปลงเคร่ืองยนตใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ไดกําหนดใหใช

กาซธรรมชาติ NGV เทานั้น 

(8) กอนติดต้ังระบบที่สามารถใชกาซธรรมชาติได กําหนดใหใชน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว
เทานั้น 

(9) คาใชจายในการติดต้ังเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV แบบใช

เช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV ไดเทานั้น จะใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะหการเงิน คือใชราคาของ 

บจก. ซุปเปอรเซ็นทรัลแกส โดยในกรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ ติดต้ังถังขนาด 

145 ลิตรน้ํา จํานวน 5 ใบ มีคาติดต้ังคือ 540,000 บาท และกรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่ง

ระหวางจังหวัด ติดต้ังถังขนาด 145 ลิตรน้ํา จํานวน 8 ใบ มีคาติดต้ังคือ 630,000 บาท เนื่องจาก

คาติดต้ังที่ปรากฎ ไดรับการยกเวนภาษีศุลกากรตามประกาศกระทรวงการคลัง เร่ืองการลดอัตรา

และการยกเวนอากรศุลกากร ตามมาตรา 12 แหงพระราชกําหนดพิกัดอัตราศุลกากร พ.ศ. 2530 

แตราคานี้ไดรวมภาษีทางออม ไดแก ภาษีมูลคาเพิ่ม โดยคิดอัตรารอยละ 7 ซึ่งการวิเคราะหทาง

เศรษฐศาสตร ตองนําภาษีมูลคาเพิ่มออกจากราคาปกติ ดังนั้นจึงสามารถหาราคาที่แทจริงไดดังนี้ 

 

× =100540,000 504,672.90107  

 

× =100630,000 588,785.05107  
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 ดังนั้น คาใชจายในการติดต้ังเคร่ืองยนตในกรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขต

กรุงเทพฯ ติดต้ังถังขนาด 145 ลิตรน้ํา จํานวน 5 ใบ มีคาติดต้ังคือ 504,672.90 บาท และกรณีรถ

โดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด ติดต้ังถังขนาด 145 ลิตรน้ํา จํานวน 8 ใบ มีคาติดต้ังคือ 

588,785.05 บาท 

(10) ขอมูลระยะทางในการขับข่ีรถโดยสารประจําทาง แบงเปนกรณีดังนี้ 
- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ  ใชขอมูลเดียวกับการ

วิเคราะหดานการเงิน เทากับ 5,500  กิโลเมตรตอเดือน 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด ใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะห

ดานการเงิน เทากับ 12,500 กิโลเมตรตอเดือน 

(11) กําหนดใหระยะทางการวิ่งคงที่ทุกเดือน 

(12) ราคาดีเซลหมุนเร็ว ใชราคาน้ํามันคาปลีกในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ณ วันที่ 6 สิงหาคม เทากับ 28.89 บาทตอลิตร เนื่องจากราคาคาปลีกของน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว มี

โครงสรางราคาดังตาราง 5.2 จะเห็นไดวา ราคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ที่ขายปลีกในกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล เปนราคาที่รวมภาษีตางๆ และรวมถึงกองทุนตางๆ เนื่องจากเงินเหลานี้เปนเงินโอน

จากภาคเอกชนสูภาครัฐบาล จึงไมสามารถสะทอนตนทุนที่แทจริงได ดังนั้นในการศึกษาความ

คุมคาดานเศรษฐศาสตร จึงทําการหักภาษี และเงินเขากองทุนออกทั้งหมด โดยโครงสรางราคาที่

ใชในการวิเคราะหดานเศรษฐศาสตรจึงประกอบไปดวย ราคาหนาโรงกล่ัน และคาการตลาดหนวย

ทายสุด ดังนั้นราคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว จึงมีคาเทากับ 18.7090 บาทตอลิตร 

(13) กําหนดใหราคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว มีราคาคงที่ตลอดอายุโครงการ 

(14) ราคากาซธรรมชาติ NGV ใหใชราคากาซธรรมชาติ NGV ในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ณ วันที่ 6 สิงหาคม 2552 เทากับ 8.50 บาทตอกิโลกรัม ซึ่งราคาที่

ใช นี้ไมสะทอนตอตนทุนจริงที่เกิดข้ึน ดังนั้น ในการศึกษานี้กําหนดใหราคากาซธรรมชาติ NGV ที่

ใชในการศึกษารถโดยสารประจําทางดานเศรษฐศาสตรกําหนดใหมีราคาเทากับ 14.58 บาทตอ

กิโลกรัม 

(15) กําหนดใหราคากาซธรรมชาติ NGV มีราคาคงที่ตลอดอายุโครงการ 

(16) ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ซึ่งใชในรถโดยสาร

ประจําทาง ใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะหทางการเงิน กําหนดใหเปนดังนี้ 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบรถธรรมดา มีอัตราการ

ส้ินเปลืองเช้ือเพลิงดีเซลหมุนเร็วเทากับ 2.16 กิโลเมตรตอลิตร 
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- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ มีอัตราการ

ส้ินเปลืองเช้ือเพลิงดีเซลหมุนเร็วเทากับ 2.06 กิโลเมตรตอลิตร 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัดแบบปรับอากาศ มีอัตราการ

ส้ินเปลืองเช้ือเพลิงดีเซลหมุนเร็วเทากับ 2.06 กิโลเมตรตอลิตร 

(17)  กําหนดใหอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันดีเซลหมุนเร็วมีคาคงที่ทุกเดือน 

(18) ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการส้ินเปลืองกาซธรรมชาติ NGV ในรถประจําทาง ใช

ขอมูลเดียวกับการวิเคราะหทางการเงิน กําหนดใหเปนดังนี้ 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบรถธรรมดา มีอัตราการ

ส้ินเปลืองเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV เทากับ 2.56 กิโลเมตรตอ 1 กิโลกรัม 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ มีอัตราการ

ส้ินเปลืองเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV เทากับ 1.89 กิโลเมตรตอ 1 กิโลกรัม 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัดแบบปรับอากาศ มีอัตราการ

ส้ินเปลืองเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV เทากับ 1.89 กิโลเมตรตอ 1 กิโลกรัม 

(19) กําหนดใหอัตราการส้ินเปลืองกาซธรรมชาติ NGV มีคาคงที่ทุกเดือน  

(20) ขอมูลเกี่ยวกับคาซอมบํารุง และดูแลรักษาที่เพิ่มข้ึน ใชคาเดียวกับการวิเคราะห

ดานการเงิน โดยกําหนดใหคาซอมบํารุงและดูแลรักษาที่เพิ่มข้ึนหลังจากดัดแปลงเคร่ืองยนตในรถ

โดยสารประจําทางใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขต

กรุงเทพฯ เทากับ 242.70 บาทตอเดือน และกรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด เทากับ 

551.59 บาทตอเดือน 

(21) กําหนดใหคาบํารุงรักษาที่เพิ่มข้ึนจากการดัดแปลงเคร่ืองยนต มีคาคงที่ตลอด
อายุโครงการ 

(22) กําหนดใหตนทุนที่ประหยัดได (Cost Saving) ที่เกิดข้ึนในแตละเดือนเทากัน 

นั่นคือมีการใชงานเปนประจําในอัตราคงที่ 

 

5.4.2 ขอสมมติในการศึกษาทางเศรษฐศาสตร 

 

การวิเคราะหผลกระทบทางสังคมเกี่ยวกับมลพิษ 

 

มีขอสมมติดังนี้ 
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(23) มลพิษที่ใชในการศึกษา คือมลพิษที่สงผลกระทบโดยตรงตอสุขภาพและ

ส่ิงแวดลอมโดยตรง ไดแก 

− สารประกอบไฮโดรคารบอน (HC) 

− คารบอนมอนอกไซด (CO) 

− คารบอนไดออกไซด (CO2) 

− ออกไซดของไนโตรเจน (NOx) 

− สารประกอบอ่ืนๆ (PM) 

(24) ขอมูลอัตราการปลอยมลพิษ (Emission Factor) โดยไดขอมูลจาก

หองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ

และส่ิงแวดลอม ซึ่งทําการทดสอบในรถโดยสารประจําทางยี่หอ Hino โดยจําลองสถานการณการ

วิ่งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแบบเสมือนจริง โดยใชเปนขอมูลทั้งในกรณีรถโดยสาร

ประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และในกรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่ง

ระหวางจังหวัด ผลการทดสอบแสดงโดยตาราง 

 

ตารางที่ 5.19 

อัตราการปลอยมลพิษในรถโดยสารประจําทางกอนและหลังทําการดัดแปลงเคร่ืองยนต 

ใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได 

หนวย: กรัม/กิโลเมตร 

 HC CO NOx CO2 PM 

มลพิษของรถโดยสารประจําทางธรรมดา 

จากการใชน้าํมันดีเซลหมุนเร็ว 
0.446 8.89 3.59 1246.75 0.7 

มลพิษของรถโดยสารประจําทางธรรมดา 

จากการใชกาซธรรมชาติ NGV 
8.94 20.47 5.82 1314.543 0.1 

มลพิษของรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ 

จากการใชน้าํมันดีเซลหมุนเร็ว 
0.111 2.645 15.854 1281.339 0.497 

มลพิษของรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ 

จากการใชกาซธรรมชาติ NGV 
1.421 59.499 1.436 1668.256 0.255 

ที่มา : หองปฏิบัติการการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ กระทรวง

ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 
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(25) กําหนดใหอัตราการปลอยมลพิษ มีคาคงที่ตลอดระยะทาง 

(26) ขอมูลราคามลพิษ (Emission Cost) ใชขอมูลเดียวกับกรณีศึกษารถยนตนั่ง

สวนบุคคลดานเศรษฐศาสตร โดยอางอิงจากงานศึกษาของ Ari Rabl และทําการแปลงคาเงินเปน

สกุลบาท ซึ่งไดขอมูลราคามลพิษดังตารางที่ 5.7  

(27) กําหนดใหราคามลพิษที่ใชในการศึกษาคงที่ทุกชวงเวลา 

(28) กําหนดใหตนทุนมลพิษที่เกิดข้ึนคงที่ทุกชวงเวลา 

 

การวิเคราะหเร่ืองตนทนุเวลาที่เสียไป 

 

 มีขอสมมติดังนี้ 

 

(29) กําหนดใหผูขับข่ีไมมีการตระเวนหาสถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV  

(30) กําหนดใหความจุของถังกาซ NGV แบงออกเปน 2 กรณีดังนี้ 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ ซึ่งสวนใหญใชถังกาซ NGV 

ขนาด 145 ลิตรน้ํา จํานวน 5 ใบ กําหนดใหมีความจุเทากับ 145 กิโลกรัม(กาซ)  

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด ซึ่งสวนใหญใชถังกาซ NGV 

ขนาด 145 ลิตรน้ํา จํานวน 8 ใบ กําหนดใหมีความจุเทากับ 232 กิโลกรัม(กาซ) 

(31) กําหนดใหขนาดความจุของถังน้ํามันสําหรับใสน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว โดยรถ

โดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ ใชถังน้ํามันความจุ 200 ลิตร และรถโดยสารประจําทางที่

วิ่งระหวางจังหวัด ใชถังน้ํามันความจุ 300 ลิตร  

(32) ผูขับข่ีเติมกาซธรรมชาติ NGV เมื่อปริมาณกาซไมเหลือในถังกาซทั้งหมด 

(33) ผูขับข่ี เขาใชบริการสถานีบริการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ก็ตอเมื่อน้ํามันหมดถัง 

(34) ผูขับข่ีเมื่อใชบริการเติมกาซธรรมชาติ NGV จะเติมจนเต็มความจุของถัง แบง

ออกเปนกรณีไดดังนี้  

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ คือ 145 กิโลกรัม (กาซ) 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด คือ 232 กิโลกรัม (กาซ) 

(35) ผูขับข่ีเมื่อใชบริการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว จะเติมจนเต็มความจุของถัง โดยรถ

โดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ สามารถเติมได 200 ลิตร และรถโดยสารประจําทางที่วิ่ง

ระหวางจังหวัด สามารถเติมได 300 ลิตร 
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(36) ขอมูลจํานวนครั้งในการเติมกาซธรรมชาติ NGV แบงการศึกษาออกเปน 3 สวน

ดังนี้ 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบธรรมดา ซึ่งอัตราการเผา

ผลาญเช้ือเพลิง NGV ซึ่งมีคาเทากับ 0.391273 กิโลกรัมตอ 1 กิโลเมตร หรือเทากับ 2.55576 

กิโลเมตรตอ 1 กิโลกรัม ดังนั้นถาเติมกาซธรรมชาติ NGV เต็มถัง สามารถวิ่งไดระยะทาง 

370.5852 กิโลเมตร โดย ใน 1 เดือน มีการขับข่ีเปนระยะทาง 5,500 กิโลเมตรตอเดือน ดังนั้น จะ

ทําการเติมเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV ทั้งหมด 14.84 คร้ังตอเดือน  

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ ซึ่งอัตราการ

เผาผลาญเช้ือเพลิง NGV ซึ่งมีคาเทากับ 0.529369 กิโลกรัมตอ 1 กิโลเมตร หรือเทากับ 1.88904 

กิโลเมตรตอ 1 กิโลกรัม ดังนั้นถาเติมกาซธรรมชาติ NGV เต็มถัง สามารถวิ่งไดระยะทาง 

273.9108 กิโลเมตร โดย ใน 1 เดือน มีการขับข่ีเปนระยะทาง 5,500 กิโลเมตรตอเดือน ดังนั้น จะ

ทําการเติมเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV ทั้งหมด 20.08 คร้ังตอเดือน  

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัดแบบปรับอากาศ ซึ่งอัตราการ

เผาผลาญเช้ือเพลิง NGV ซึ่งมีคาเทากับ 0.529369 กิโลกรัมตอ 1 กิโลเมตร หรือเทากับ กิโลเมตร

ตอ 1 กิโลกรัม ดังนั้นถาเติมกาซธรรมชาติ NGV เต็มถัง สามารถวิ่งไดระยะทาง 438.2573 

กิโลเมตร โดย ใน 1 เดือน มีการขับข่ีเปนระยะทาง 15,500 กิโลเมตรตอเดือน ดังนั้น จะทําการเติม

เชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ NGV ทั้งหมด 28.52 คร้ังตอเดือน  

(37) ขอมูลจํานวนครั้งในการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว แบงการศึกษาออกเปน 3 สวน

ดังนี้  

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบธรรมดา ซึ่งอัตราการเผา

ผลาญน้ํามันดีเซลหมุนเร็วเทากับ 0.462963 ลิตรตอ 1 กิโลเมตร หรือเทากับ 2.16 กิโลเมตรตอ 1 

ลิตร ซึ่งมีความจุของถังน้ํามันดีเซลหมุนเร็วเทากับ 200 ลิตร ดังนั้นถาเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็วจน

เต็มถัง สามารถวิ่งไดระยะทาง 432 กิโลเมตร โดย ใน 1 เดือน มีการขับข่ีเปนระยะทาง 5,500 

กิโลเมตรตอเดือน ดังนั้นจะทําการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็วทั้งหมด 12.73 คร้ังตอเดือน 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ ซึ่งอัตราการ

เผาผลาญน้ํามันดีเซลหมุนเร็วเทากับ 0.485437 ลิตรตอ 1 กิโลเมตร หรือเทากับ 2.06 กิโลเมตรตอ 

1 ลิตร ซึ่งมีความจุของถังน้ํามันดีเซลหมุนเร็วเทากับ 200 ลิตร ดังนั้นถาเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็วจน

เต็มถัง สามารถวิ่งไดระยะทาง 412 กิโลเมตร โดย ใน 1 เดือน มีการขับข่ีเปนระยะทาง 5,500 

กิโลเมตรตอเดือน ดังนั้นจะทําการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็วทั้งหมด 13.35 คร้ังตอเดือน  
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- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัดแบบปรับอากาศ ซึ่งอัตราการ

เผาผลาญน้ํามันดีเซลหมุนเร็วเทากับ 0.485437 ลิตรตอ 1 กิโลเมตร หรือเทากับ 2.06 กิโลเมตรตอ 

1 ลิตร ซึ่งมีความจุของถังน้ํามันดีเซลหมุนเร็วเทากับ 300 ลิตร ดังนั้นถาเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็วจน

เต็มถัง สามารถวิ่งไดระยะทาง 618 กิโลเมตร โดย ใน 1 เดือน มีการขับข่ีเปนระยะทาง 12,500 

กิโลเมตรตอเดือน ดังนั้น จะทําการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็วทั้งหมด 20.23 คร้ังตอเดือน  

(38) กําหนดใหจํานวนครั้งของการเติมกาซธรรมชาติ NGV และจํานวนครั้งของการ

เติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว คงที่ทุกเดือน 

(39) ขอมูลเวลาในการรอคิวเติมกาซธรรมชาติ NGV เนื่องจากในรถขนาดใหญ เชน

รถโดยสารประจําทาง หรือรถบรรทุก สวนใหญจะใชบริการสถานีบริการกาซ NGV ริมทางหลวง 

หรือเปนสถานีซึ่งอนุญาติใหรถยนตขนาดใหญเขาใชบริการได จากการสอบถามโดยแบบสอบถาม

ทั้งในสวนของรถโดยสารประจําทางและรถบรรทุก พบวา ระยะเวลาเฉล่ียจากการรอคิวเพื่อเติม

กาซธรรมชาติ NGV ประมาณ 42.1413 นาที  

(40) ขอมูลเวลาในการรอคิวเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว จากการสอบถามผูขับข่ีรถ

โดยสารประจําทาง กลาววา ระยะเวลาเฉล่ียจากการรอคิวเพื่อเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ในกรณีรถ

โดยสารประจําทาง มีเวลาเทากับ 3.844 นาทีตอคร้ัง 

(41) กําหนดใหระยะเวลารอเพื่อเติมเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ NGV และระยะเวลารอ

เพื่อเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว มีคาคงที่ทุกคร้ังที่ใชบริการ 

(42) ขอมูลเวลาที่เสียใปในระหวางการเติมกาซธรรมชาติ NGV ใชผลจากการศึกษา

ในกรณีรถยนตนั่งสวนบุคคลทางเศรษฐศาสตร ซึ่งมีระยะเวลาในการเติมกาซธรรมชาติ NGV 

เทากับ 14.80 วินาที ตอ 1 กิโลกรัม(กาซ) ดังนั้นจึงแบงการศึกษาออกเปน 2 กรณีดังนี้ 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ ซึ่งขอสมมติคือ ความจุรวม

ของถังกาซ NGV จํานวน 5 ใบ เทากับ 145 กิโลกรัม(กาซ) ดังนั้น เวลาทีเสียไปในระหวางการเติม

กาซธรรมชาติ NGV เทากับ 2,146 วินาทีตอคร้ัง หรือ 35.77 นาทีตอคร้ัง 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด ซึ่งขอสมมติคือ ความจุรวม

ของถังกาซ NGV จํานวน 8 ใบ เทากับ 232 กิโลกรัม(กาซ) ดังนั้น เวลาที่เสียไปในระหวางการเติม

กาซธรรมชาติ NGV เทากับ 3,436.60 วินาทีตอคร้ัง หรือ 57.23 นาทีตอคร้ัง 

(43) ขอมูลเวลาที่เสียใปในระหวางการน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว จะใชผลจากการศึกษา

ในกรณีรถยนตนั่งสวนบุคคลทางเศรษฐศาสตรซึ่งเปนขอมูลในกรณีน้ํามันเบนซิน 91 เนื่องจาก
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น้ํามันเช้ือเพลิงทั้ง 2 ชนิด มีสถานะเปนของเหลวทั้งคู โดยมีระยะเวลาในการเติมน้ํามันเทากับ 

2.30 วินาที ตอ 1 ลิตร ดังนั้น ดังนั้นจึงแบงการศึกษาออกเปน 2 กรณีดังนี้ 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ ซึ่งขอสมมติคือ ความจุของ

ถังน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว เทากับ 200 ลิตร ดังนั้น เวลาที่เสียไปในระหวางการเติมน้ํามันดีเซลหมุน

เร็ว เทากับ 460 วินาทีตอคร้ัง หรือ 7.67 นาทีตอคร้ัง 

- กรณีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด ซึ่งขอสมมติคือ ความจุของถัง

น้ํามันดีเซลหมุนเร็ว เทากับ 300 ลิตร ดังนั้น เวลาที่เสียไปในระหวางการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว 

เทากับ 690 วินาทีตอคร้ัง หรือ 11.50 นาทีตอคร้ัง 

(44) กําหนดใหเวลาที่เสียไปในระหวางเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว และเวลาที่เสียไปใน

ระหวางเติมกาซธรรมชาติ NGV มีคาคงที่ทุกคร้ัง 

(45) ขอมูลรายไดตอเดือนของผูขับข่ี แบงออกเปน 2 กรณีดังนี้ 

- กรณีผูขับข่ีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ จากการสอบถามผูขับข่ี 

พบวา รายไดตอเดือนเฉล่ียขอผูขับข่ีเทากับ 11,380.91 บาท  

- กรณีผูขับข่ีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด จากการสอบถามผูขับข่ี 

พบวา รายไดตอเดือนเฉล่ียขอผูขับข่ีเทากับ 11,875.00 บาท  

(46) ขอมูลวันทํางานตอเดือนของผูขับข่ี แบงออกเปน 2 กรณีดังนี้ 

- กรณีผูขับข่ีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ จากการสอบถามผูขับข่ี 

วันทํางานตอเดือนเฉล่ียเทากับ 6-7 วันตอสัปดาห หรือประมาณ 27 วันตอเดือน 

- กรณีผูขับข่ีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด จากการสอบถามผูขับข่ี 

พบวา วันทํางานตอเดือนเฉล่ียเทากับ 6-7 วันตอสัปดาห หรือ 27 วันตอเดือน 

(47) ขอมูลชั่วโมงการทํางาน แบงออกเปน 2 กรณีดังนี้ 

- กรณีผูขับข่ีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ จากการสอบถามผูขับข่ี 

พบวา ชั่วโมงการทํางานตอวันเฉลี่ยขอผูขับข่ีเทากับ 15.52 ชั่วโมงตอวัน เพื่อความสะดวกใน

การศึกษา กําหนดใหวันทํางานตอเดือนเทากับ 16 ชั่วโมงตอวัน หรือ 960 นาทีตอวัน 

- กรณีผูขับข่ีรถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวางจังหวัด จากการสอบถามผูขับข่ี 

พบวา ชั่วโมงการทํางานตอวันเฉลี่ยขอผูขับข่ีเทากับ 12.12 ชั่วโมงตอวัน เพื่อความสะดวกใน

การศึกษา กําหนดใหวันทํางานตอเดือนเทากับ 12 ชั่วโมงตอวัน หรือ 720 นาทีตอวัน 

(48) จากขอมูลรายไดตอเดือน วันทํางานตอเดือน และช่ัวโมงการทํางานตอเดือน 

สามารถหาขอมูลรายไดตอนาทีของผูขับข่ีไดดังนี้ 
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ตารางที่ 5.20 

รายไดตอเดือนของผูขับข่ีรถโดยสารประจําทาง 

ขอมูล ผลจากการสอบถามรถ

โดยสารประจําทางใน

กรุงเทพ 

ผลจากการสอบถามรถ

โดยสารประจําทางระหวาง

จังหวัด 

รายไดตอเดือน (บาท/เดือน) 11380.91 11875.00 

วันทํางานตอเดือน (วนั/เดือน) 27 27 

รายไดตอวัน (บาท/วัน) 421.52 439.81 

นาทีในการทาํงานตอวัน (นาท/ีวัน) 960 720 

รายไดตอนาท ี(บาท/นาที) 0.4390783 0.6108539 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

(49) กําหนดใหรายไดตอนาทีมีคาคงที่ตลอดทุกชวงเวลา 

 

 ในการศึกษาศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ NGV กรณีศึกษารถโดยสาร

ประจําทางดานเศรษฐศาสตร จะใชสูตรการหามูลคาปจจุบันสุทธิ ซึ่งเปน 1 ในทฤษฎีการวิเคราะห

โครงการ มาใชในการวิเคราะห โดยสามารถแยกกรณีออกเปน 3 กรณีไดดังนี้ 

 

1. กรณีรถโดยสารประจําทางทีว่ิ่งภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแบบ

ธรรมดา ซึ่งเคยใชน้ํามันดีเซลหมุนเร็วมากอน  

2. กรณีรถโดยสารประจําทางทีว่ิ่งภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแบบ

ปรับอากาศ ซึ่งเคยใชน้าํมนัดีเซลหมนุเร็วมากอน  

3. กรณีรถโดยสารประจําทางทีว่ิ่งระหวางจังหวัดแบบปรับอากาศซ่ึงเคยใชน้ํามนั

ดีเซลหมนุเร็วมากอน 
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ตารางที่ 5.21 

สรุปขอมูลที่ใชในการวิเคราะหความคุมคาดานเศรษฐศาสตร ในการใชกาซธรรมชาติ 

เปนเช้ือเพลิงในรถโดยสารประจําทาง (กรณีไมนับตนทนุอ่ืน) 

ขอมูล จํานวน หนวย 

อัตราคิดลดของโครงการ 0.9489 รอยละตอเดือน 

อายุของโครงการ 120 เดือน 

ราคาคาติดต้ังระบบ

เคร่ืองยนต NGV ทาง

เศรษฐศาสตร 

รถโดยสารประจําทางเขตกรุงเทพฯ 504,672.90 บาท 

รถโดยสารประจําทางระหวาง

จังหวัด 
588,785.05 

ระยะทางในการขับข่ี รถโดยสารประจําทางเขตกรุงเทพฯ 5,500 กิโลเมตรตอ

เดือน รถโดยสารประจําทางระหวาง

จังหวัด 
12,500 

ราคาทางเศรษฐศาสตรน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว 18.709 บาทตอลิตร 

ราคาทางเศรษฐศาสตรกาซธรรมชาติ NGV 14.58 บาทตอกิโลกรัม 

อัตราการส้ินเปลือง

น้ํามนัดีเซลหมุนเร็ว 

รถโดยสารประจําทางเขตกรุงเทพฯ 

ธรรมดา 

2.16 กิโลเมตรตอลิตร 

รถโดยสารประจําทางเขตกรุงเทพฯ 

ปรับอากาศ และรถโดยสารประจํา

ทางระหวางจงัหวัด 

2.06 

อัตราการส้ินเปลือง

กาซธรรมชาติ NGV 

รถโดยสารประจําทางเขตกรุงเทพฯ 

ธรรมดา 

2.55576 กิโลเมตรตอ

กิโลกรัม 

รถโดยสารประจําทางเขตกรุงเทพฯ 

ปรับอากาศ และระหวางจังหวัด 

1.88904 

คาบํารุงรักษาที่

เพิ่มข้ึนจากการ

ดัดแปลงเคร่ืองยนต 

รถโดยสารประจําทางเขตกรุงเทพฯ 242.70 บาท 

รถโดยสารประจําทางระหวาง

จังหวัด 
551.59 

ที่มา : จากขอสมมติ 
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ตารางที่ 5.22 

สรุปขอมูลที่ใชในการวิเคราะหความคุมคาดานเศรษฐศาสตร ในการใชกาซธรรมชาติ 

เปนเช้ือเพลิงในรถโดยสารประจําทาง (ตนทุนอ่ืน) 

ขอมูล จํานวน หนวย 

มลพิษของรถโดยสารประจําทางเขต

กรุงเทพฯ ธรรมดา จากการใชน้ํามนัดีเซล

หมุนเร็ว 

HC 0.446 กรัมตอกิโลเมตร 

CO 8.89 

NOx 3.59 

CO2 1246.75 

PM 0.7 

มลพิษของรถโดยสารประจําทางเขต

กรุงเทพฯ ปรับอากาศ และรถโดยสาร

ประจําทางระหวางจังหวัด จากการใช

น้ํามนัดีเซลหมุนเร็ว 

HC 0.111 กรัมตอกิโลเมตร 

CO 2.645 

NOx 15.854 

CO2 1281.339 

PM 0.497 

มลพิษของรถโดยสารประจําทางเขต

กรุงเทพฯ ธรรมดา จากการใชกาซ

ธรรมชาติ NGV 

HC 8.94 กรัมตอกิโลเมตร 

CO 20.47 

NOx 5.82 

CO2 1314.543 

PM 0.1 

มลพิษของรถโดยสารประจําทางเขต

กรุงเทพฯ ปรับอากาศ และรถโดยสาร

ประจําทางระหวางจังหวัด จากการใช

กาซธรรมชาติ NGV 

HC 1.421 กรัมตอกิโลเมตร 

CO 59.499 

NOx 1.436 

CO2 1668.256 

PM 0.255 
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ตารางที่ 5.22 (ตอ) 

ขอมูล จํานวน หนวย 

ราคามลพษิ 

HC 0.0059776 บาทตอกรัม 

CO 0.0000332 

NOx 0.0951994 

CO2 0.0003210 

PM 1.1401791 

จํานวนคร้ังในการเติม

กาซธรรมชาติ NGV 

รถโดยสารประจําทางเขต

กรุงเทพฯ ธรรมดา 
14.84 

คร้ังตอเดือน 

รถโดยสารประจําทางเขต

กรุงเทพฯ ปรับอากาศ 
20.08 

รถโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด 28.52 

จํานวนคร้ังในการเติม

น้ํามนัดีเซลหมุนเร็ว 

รถโดยสารประจําทางเขต

กรุงเทพฯ ธรรมดา 
12.73 

คร้ังตอเดือน 

รถโดยสารประจําทางเขต

กรุงเทพฯ ปรับอากาศ 
13.35 

รถโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด 20.23 

เวลาในการรอใชบริการ

เติมเช้ือเพลิง 

กาซธรรมชาติ NGV 42.1413 นาทีตอคร้ัง 

น้ํามนัดีเซลหมุนเร็ว 3.844 
เวลาที่ใชในระหวางเติม

เช้ือเพลิงในรถโดยสาร

ประจําทางเขตกรุงเทพฯ 

กาซธรรมชาติ NGV 35.77 นาทีตอคร้ัง 

น้ํามนัดีเซลหมุนเร็ว 7.67 

เวลาที่ใชระหวางเติม

เช้ือเพลิงรถโดยสารประจํา

ทางระหวางจังหวัด 

กาซธรรมชาติ NGV 57.23 นาทีตอคร้ัง 

น้ํามนัดีเซลหมุนเร็ว 11.50 

รายไดตอนาท ี
รถโดยสารเขตกรุงเทพฯ 0.43908 บาทตอนาท ี

รถโดยสารระหวางจังหวัด 0.61085 

ที่มา : จากขอสมมติ 
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5.4.3 ผลการศึกษา 
 

 จากขอมูลในขางตน สามารถคํานวณหาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปน

เชื้อเพลิงในรถโดยสารประจําทางดานเศรษฐศาสตรได  โดยแยกการวิเคราะหออกเปน กรณีไมรวม

ตนทุนอ่ืน และกรณีที่รวมตนทุนอ่ืนแลว 

 1. การวิเคราะหความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในรถโดยสารประจํา

ทางดานเศรษฐศาสตรในกรณีไมรวมตนทุนอ่ืน โดยผลการวิเคราะหผลประโยชน/ตนทุน ในแตละ

เดือน ออกเปนกรณีไดดังนี้ 
 

ตารางที่ 5.23 

ผลการวิเคราะหผลประโยชนดานเศรษฐศาสตรในรถโดยสารประจําทาง กรณีไมรวมตนทนุอ่ืน 

หนวย: บาท 

ส่ิงที่ลงทนุ รถโดยสาร

ประจําทางใน

เขตกรุงเทพฯ 

(ธรรมดา) 

รถโดยสาร

ประจําทางใน

เขตกรุงเทพฯ 

(ปรับอากาศ) 

รถโดยสาร

ประจําทาง

ระหวางจังหวดั 

(ปรับอากาศ) 

ราคาคาติดต้ังระบบเคร่ืองยนต NGV  504,672.90 504,672.90 588,785.05 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนกอน

ดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 
47,638.66 49,951.22 113,525.51 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนหลัง

ดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 
31,376.18 42,450.10 96,477.50 

คาบํารุงรักษาที่เกิดข้ึนตอเดือน 242.7 242.7 551.59 

ผลประโยชนสุทธิตอเดือน 16,019.78 7,258.42 16,496.42 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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 จากผลการคํานวณ จะแยกการวิเคราะหออกเปน 3 กรณี ดังนี้ 

 

 1.1 การวิเคราะหระยะเวลาคืนทุน (Break even) ไมรวมตนทุนอ่ืน ในกรณีเปนรถที่วิ่ง

ในเขตกรุงเทพฯ แบบธรรมดา สามารถคืนทุนไดในระยะเวลา 38 เดือน ในกรณีเปนรถท่ีวิ่งในเขต

กรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ สามารถคืนทุนไดในระยะเวลา 115 เดือน และในกรณีเปนรถที่วิ่ง

ระหวางจังหวัดแบบปรับอากาศ สามารถคืนทุนไดในระยะเวลา 44 เดือน 

 1.2 การวิเคราะหหามูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) กําหนดใหอายุโครงการ

เทากับ 10 ป ดังนั้น ไมรวมตนทุนอ่ืน ในกรณีเปนรถที่วิ่งในเขตรุงเทพฯ แบบธรรมดา จะไดมูลคา

สุทธิเทากับ 644,761.21 บาท ในกรณีเปนรถที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ จะไดมูลคา

สุทธิเทากับ 18,720.27 บาท และในกรณีเปนรถที่วิ่งระหวางจังหวัดแบบปรับอากาศ จะไดมูลคา

สุทธิเทากับ 595,497.98 บาท  

 1.3 การวิเคราะหอัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) 

ไมรวมตนทุนอ่ืน ในกรณีเปนรถที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบธรรมดา มีอัตราผลตอบแทนของโครงการ

เทากับรอยละ 3.20 ตอเดือน ในกรณีเปนรถที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ มีอัตรา

ผลตอบแทนของโครงการเทากับรอยละ 1.03 ตอเดือน และในกรณีเปนรถที่วิ่งระหวางจังหวัดแบบ

ปรับอากาศ มีอัตราผลตอบแทนของโครงการเทากับรอยละ 2.77 ตอเดือน 

 จากผลการศึกษาในรถโดยสารประจําทาง ในเชิงสังคม พบวาเมื่อราคาน้ํามัน

เช้ือเพลิงทุกชนิดเปนราคาที่สะทอนตนทุนที่แทจริงแลว มีผลทําใหรถโดยสารประจําทางทุก

ประเภทมีมูลคาปจจุบันสุทธิลดลงอยางมากเมื่อเทียบกับในการศึกษาดานการเงิน โดยรถโดยสาร

ประจําทางในเขตกรุงเทพฯ แบบธรรมดา มีความคุมคามากที่สุดเมื่อเทียบกับรถประจําทาง

ประเภทอ่ืนๆ ตรงขามกับแบบปรับอากาศ ซึ่งมีมูลคาปจจบัุนสุทธิที่นอยมาก 

 2. การวิเคราะหความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในรถโดยสารประจํา

ทางดานเศรษฐศาสตรในกรณีรวมตนทุนอ่ืน โดยผลการวิเคราะหผลประโยชน/ตนทุน ในแตละ

เดือน ออกเปนกรณีไดดังนี้ 
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ตารางที่ 5.24 

ผลการวิเคราะหผลประโยชนดานเศรษฐศาสตรในรถโดยสารประจําทาง กรณีรวมตนทนุอ่ืน 

หนวย: บาท 

ส่ิงที่ลงทนุ รถโดยสาร

ประจําทางใน

เขตกรุงเทพฯ 

(ธรรมดา) 

รถโดยสาร

ประจําทางใน

เขตกรุงเทพฯ 

(ปรับอากาศ) 

รถโดยสาร

ประจําทาง

ระหวางจังหวดั 

(ปรับอากาศ) 

ราคาคาติดต้ังระบบเคร่ืองยนต NGV  504,672.90 504,672.90 588,785.05 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนกอน

ดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 
47,638.66 49,951.22 113,525.51 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนหลัง

ดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 
31,376.18 42,450.10 96,477.50 

คาบํารุงรักษาที่เกิดข้ึนตอเดือน 242.7 242.7 551.59 

ผลประโยชนเชิงมลพษิตอเดือน 2,193.90 8,330.20 18,932.26 

ผลประโยชนเชิงเวลาตอเดือน -443.34 -619.40 -1,541.69 

ผลประโยชนสุทธิตอเดือน 17,770.34 14,969.22 33,887.00 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 จากผลการคํานวณ จะแยกการวิเคราะหออกเปน 3 กรณี ดังนี้ 

 

 2.1 การวิเคราะหระยะเวลาคืนทุน (Break even) รวมตนทุนอ่ืน ในกรณีเปนรถที่วิ่งใน

เขตกรุงเทพฯ แบบธรรมดา สามารถคืนทุนไดในระยะเวลา 34 เดือน ในกรณีเปนรถที่วิ่งในเขต

กรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ สามารถคืนทุนไดในระยะเวลา 41 เดือน และในกรณีเปนรถที่วิ่ง

ระหวางจังหวัดแบบปรับอากาศ สามารถคืนทุนไดในระยะเวลา 20 เดือน 

 2.2 การวิเคราะหหามูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) กําหนดใหอายุโครงการ

เทากับ 10 ป รวมตนทุนอ่ืน ในกรณีเปนรถที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบธรรมดา จะไดมูลคาสุทธิ

เทากับ 769,846.96 บาท ในกรณีเปนรถท่ีวิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ จะไดมูลคาสุทธิ

เทากับ 569,693.45 บาท และในกรณีเปนรถที่วิ่งระหวางจังหวัดแบบปรับอากาศ จะไดมูลคาสุทธิ

เทากับ 1,838,138.48 บาท  
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 2.3 การวิเคราะหอัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) 

รวมตนทุนอ่ืน ในกรณีเปนรถที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบธรรมดา มีอัตราผลตอบแทนของโครงการ

เทากับรอยละ 3.60 ตอเดือน ในกรณีเปนรถที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ มีอัตรา

ผลตอบแทนของโครงการเทากับรอยละ 2.96 ตอเดือน และในกรณีเปนรถที่วิ่งระหวางจังหวัดแบบ

ปรับอากาศ มีอัตราผลตอบแทนของโครงการเทากับรอยละ 6.10 ตอเดือน 

 จากผลการศึกษารถโดยสารประจําทางดานเศรษฐศาสตร เมื่อรวมผลการศึกษาดาน

มลพิษและผลการศึกษาดานตนทุนเวลา พบวา รถโดยสารประจําทางทั้ง 3 ประเภท มีผลประโยชน

จากมลพิษที่ลดลง แมวาจะมีตนทุนเกี่ยวกับคาเสียเวลาในการใชบริการกาซธรรมชาติ NGV แต

โดยรวม ผลประโยชนสุทธิของรถโดยสารประจําทางทั้ง 3 ประเภท เพิ่มข้ึน เปนการแสดงใหเห็นวา

ในรถยนตขนาดใหญ การใชกาซธรรมชาติ NGV ชวยทําใหมูลคามลพิษที่เกิดข้ึนลดลงได 

 
5.5 การศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง 

ในรถบรรทุกดานเศรษฐศาสตร 
 

5.5.1 ขอสมมติในการศึกษา 

  

 การศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ NGV เปนเช้ือเพลิง กรณีศึกษา

รถบรรทุกดานเศรษฐศาสตรคร้ังนี้ มีขอสมมติในการศึกษาเบ้ืองตนดังนี้ 

 

(1) เปนรถบรรทุกที่วิ่งทั่วประเทศ โดยมีเสนทางผานกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล 

(2) เปนรถที่ถูกดัดแปลงจากเดิมที่ใชน้ํามันดีเซลไดอยางเดียว มาเปนรถบรรทุกซึ่ง

สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ไดอยางเดียว (Dedicated Retrofit) 

(3) จํานวนถังกาซ NGV ใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะหดานการเงิน คือ 6 ถัง 

(4) ขนาดของถังกาซ NGV ใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะหดานการเงิน 145 ลิตรน้ํา  

(5) หลังจากดัดแปลงเคร่ืองยนตใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ไดกําหนดใหใช

กาซธรรมชาติ NGV เทานั้น 

(6) กอนติดต้ังระบบที่สามารถใชไดกาซธรรมชาติได กําหนดใหใชเช้ือเพลิงน้ํามัน

ดีเซลหมุนเร็วเทานั้น 



124 

(7) คาใชจายในการติดต้ังเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV แบบใช

เช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV ไดเทานั้น จะใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะหการเงิน คือใชราคาของ 

บจก. ซุปเปอรเซ็นทรัลแกส ถังกาซ NGV ขนาด 145 ลิตรน้ํา 6 ใบ มีคาใชจาย 570,000 บาท 

เนื่องจากคาติดต้ังที่ปรากฏ ไดรับการยกเวนภาษีศุลกากรตามประกาศกระทรวงการคลัง เร่ืองการ

ลดอัตราและการยกเวนอากรศุลกากร ตามมาตรา 12 แหงพระราชกําหนดพิกัดอัตราศุลกากร 

พ.ศ. 2530 แตราคานี้ไดรวมภาษีทางออม ไดแก ภาษีมูลคาเพิ่ม โดยคิดอัตรารอยละ 7 ซึ่งการ

วิเคราะหทางเศรษฐศาสตร ตองนําภาษีมูลคาเพิ่มออกจากราคาปกติ ดังนั้นจึงสามารถหาราคาท่ี

แทจริงไดดังนี้ 

 

× =100570,000 532,710.28
107

 

 

 ดังนั้น คาใชจายในการติดต้ังเคร่ืองยนต ติดต้ังถังขนาด 145 ลิตรน้ํา จํานวน 6 ใบ มี

คาติดต้ังคือ 532,710.28 บาท 

(8) ขอมูลระยะทางในการขับข่ี ใชขอมูลเดียวกับการวิเคราะหดานการเงิน เทากับ 

11,000 กิโลเมตรตอเดือน 

(9) กําหนดใหระยะทางการวิ่ง คงที่ทุกเดือน 

(10) ราคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ใชราคาเดียวกับในกรณีศึกษารถโดยสารประจําทาง 

ซึ่งทําการตัดสวนที่เปนภาษีและเงินโอนออกหมดแลว เทากับ 18.7090 บาทตอลิตร 

(11) กําหนดใหราคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว มีราคาคงที่ตลอดอายุโครงการ 

(12) ราคากาซธรรมชาติ NGV ใชราคากาซธรรมชาติ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล ณ วันที่ 6 สิงหาคม 2552 เทากับ 8.50 บาทตอกิโลกรัม ซึ่งราคาที่ใช นี้ไมสะทอน

ตอตนทุนจริงที่เกิดข้ึน ในการศึกษานี้กําหนดใหราคากาซธรรมชาติ NGV ที่มีราคาเทากับ 14.58 

บาทตอกิโลกรัม 

(13) กําหนดใหราคากาซธรรมชาติ NGV มีราคาคงที่ตลอดอายุโครงการ 

(14) ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันดีเซลหมุนเร็วในรถบรรทุก ใชขอมูล

เดียวกับการวิเคราะหทางการเงิน เทากับ 3.07 กิโลเมตรตอลิตร  

(15)  กําหนดใหอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันดีเซลหมุนเร็วในรถบรรทุกมีคาคงที่ทุก

เดือน ตลอดอายุโครงการ 
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(16) ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการส้ินเปลืองกาซธรรมชาติ NGV ในรถบรรทุก ใชขอมูล

เดียวกับการวิเคราะหทาง เทากับ 3.76 กิโลเมตรตอ 1 กิโลกรัม 

(17) กําหนดใหอัตราการส้ินเปลืองกาซธรรมชาติ NGV มีคาคงที่ทุกเดือน  

(18) ขอมูลเกี่ยวกับคาซอมบํารุง และดูแลรักษาที่เพิ่มข้ึนใชคาเดียวกับการวิเคราะห
ดานการเงิน โดยกําหนดใหคาซอมบํารุงและดูแลรักษาที่เพิ่มข้ึนหลังจากดัดแปลงเคร่ืองยนตใน

รถบรรทุกใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV มีคาเทากับ 485.4 บาทตอเดือน 

(19) กําหนดใหคาบํารุงรักษาที่เพิ่มข้ึนจากการดัดแปลงเคร่ืองยนต มีคาคงที่ 
(20) กําหนดใหตนทุนที่ประหยัดได (Cost Saving) ที่เกิดข้ึนในแตละเดือนเทากัน 

นั่นคือมีการใชงานเปนประจําในอัตราคงที่ 

 

5.5.2 ขอสมมติในการศึกษาดานเศรษฐศาสตร 

 

การวิเคราะหผลกระทบทางสังคมเกี่ยวกับมลพิษ 

 

 มีขอสมมติเพิ่มเติมดังนี้ 

 

(21) มลพิษที่ใชในการศึกษา คือมลพิษที่สงผลกระทบโดยตรงตอสุขภาพและ

ส่ิงแวดลอมโดยตรง ไดแก 

− สารประกอบไฮโดรคารบอน (HC) 

− คารบอนมอนอกไซด (CO) 

− คารบอนไดออกไซด (CO2) 

− ออกไซดของไนโตรเจน (NOx) 

− สารประกอบอ่ืนๆ (PM) 

(22) ขอมูลอัตราการปลอยมลพิษ (Emission Factor) โดยขอมูลจากหองปฏิบัติการ

ตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 

ซึ่งทําการทดสอบในรถบรรทุกยี่หอ Isuzu ป 2000 โดยจําลองสถานการณการวิ่งแบบเสมือนจริง 

มาตรฐาน EURO 3 ผลการทดสอบแสดงโดยตาราง 
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ตารางที่ 5.25 

อัตราการปลอยมลพิษในรถบรรทุกกอนและหลังทาํการดัดแปลงเคร่ืองยนต 

ใหสามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได 

หนวย: กรัม/กิโลเมตร 

 HC CO NOx CO2 PM 

มลพิษของรถบรรทุก 

จากการใชน้าํมันดีเซลหมุนเร็ว 
0.767 2.938 8.832 857.598 0.662 

มลพิษของรถบรรทุก 

จากการใชกาซธรรมชาติ NGV 
7.34 16.741 15.148 838.634 0.026 

ที่มา : หองปฏิบัติการการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ 

กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 

 

(23) กําหนดใหอัตราการปลอยมลพิษ มีคาคงที่ตลอดระยะทาง 

(24) ขอมูลราคามลพิษ (Emission Cost) ใชขอมูลเดียวกับกรณีศึกษารถยนตนั่ง

สวนบุคคลดานเศรษฐศาสตร โดยอางอิงจากงานศึกษา Ari Rabl และทําการแปลงคาเงินเปนสกุล

บาท ซึ่งไดขอมูลราคามลพิษดังตารางที่ 5.7  

(25) กําหนดใหราคามลพิษที่ใชในการศึกษาคงที่ทุกชวงเวลา 

(26) กําหนดใหตนทุนมลพิษที่เกิดข้ึนคงที่ทุกชวงเวลา 

 

การวิเคราะหเร่ืองตนทนุเวลาที่เสียไป 

 

 มีขอสมมติดังนี้ 

 

(27) กําหนดใหผูขับข่ีไมมีการตระเวนหาสถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV  

(28) กําหนดใหความจุของถังกาซ NGV เทากับ 174 กิโลกรัม(กาซ)  

(29) กําหนดใหขนาดความจุของถังน้ํามันสําหรับใสน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ใชถังน้ํามัน

ความจุ 300 ลิตร  

(30) ผูขับข่ีเขาเติมกาซธรรมชาติ NGV เมื่อปริมาณกาซไมเหลือในถัง 

(31) ผูขับข่ี เขาใชบริการสถานีบริการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ก็ตอเมื่อน้ํามันหมดถัง 
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(32) ผูขับข่ีเมื่อใชบริการเติมกาซธรรมชาติ NGV จะเติมจนเต็มความจุของถัง 174 

กิโลกรัม(กาซ) 

(33) ผูขับข่ีรถบรรทุกเมื่อใชบริการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว จะเติมจนเต็มความจุของ

ถัง 300 ลิตร 

(34) ขอมูลจํานวนคร้ังในการเติมกาซธรรมชาติ NGV จากอัตราการเผาผลาญ

เช้ือเพลิง NGV ซึ่งมีคาเทากับ 0.265989 กิโลกรัมตอ 1 กิโลเมตร หรือเทากับ 3.75956 กิโลเมตร

ตอ 1 กิโลกรัม ดังนั้น ถังกาซ NGV 1 ถัง สามารถวิ่งไดเปนจํานวน 654.1623  กิโลเมตร ซึ่งจากขอ

สมมติ รถบรรทุก ใน 1 เดือน ทําการขับข่ีเปนระยะทาง 11,000 กิโลเมตรตอเดือน ดังนั้น จะทําการ

เติมเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติ NGV ทั้งหมด 16.82 คร้ังตอเดือน  

(35) ขอมูลจํานวนคร้ังในการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ซึ่งอัตราการเผาผลาญน้ํามัน

ดีเซลหมุนเร็วเทากับ 0.325733 ลิตรตอ 1 กิโลเมตร หรือเทากับ 3.07 กิโลเมตรตอ 1 ลิตร สามารถ

วิ่งไดเปนจํานวน 921 กิโลเมตร โดย ใน 1 เดือน มีการขับข่ีเปนระยะทาง 11,000 กิโลเมตรตอ

เดือน ดังนั้นจะทําการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็วทั้งหมด 11.94 คร้ังตอเดือน  

(36) กําหนดใหจํานวนครั้งของการเติมกาซธรรมชาติ NGV และจํานวนครั้งของการ

เติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว คงที่ทุกเดือน 

(37) ขอมูลเวลาในการรอคิวเติมกาซธรรมชาติ NGV เนื่องจากในรถขนาดใหญ เชน

รถโดยสารประจําทาง หรือรถบรรทุก สวนใหญจะใชบริการสถานีบริการกาซ NGV ริมทางหลวง 

หรือเปนสถานีซึ่งอนุญาติใหรถยนตขนาดใหญเขาใชบริการได จากการสอบถามโดยแบบสอบถาม

ทั้งในสวนของรถโดยสารประจําทางและรถบรรทุก พบวา ระยะเวลาเฉล่ียจากการรอคิวเพื่อเติม

กาซธรรมชาติ NGV ประมาณ 42.1413 นาที  

(38) ขอมูลเวลาในการรอคิวเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว จากการสอบถามโดย

แบบสอบถามทั้งในสวนของรถโดยสารประจําทางและรถบรรทุก พบวา ระยะเวลาเฉล่ียจากการรอ

คิวเพื่อเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว มีเวลาเทากับ 3.844 นาทีตอคร้ัง  

(39) กําหนดใหระยะเวลารอเพื่อเติมเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ NGV และระยะเวลารอ

เพื่อเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว มีคาคงที่ทุกคร้ังที่ใชบริการ 

(40) ขอมูลเวลาที่เสียใปในระหวางการเติมกาซธรรมชาติ NGV ใชผลจากการศึกษา

ในกรณีรถยนตนั่งสวนบุคคลทางเศรษฐศาสตร ซึ่งมีระยะเวลาในการเติมกาซธรรมชาติ NGV 

เทากับ   14.80 วินาที ตอ 1 กิโลกรัม(กาซ) โดยรถบรรทุก ขอสมมติคือ ความจุรวมของถังกาซ 
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NGV จํานวน 6 ใบ เทากับ 174 กิโลกรัม(กาซ) ดังนั้น เวลาที่เสียไปในระหวางการเติมกาซ

ธรรมชาติ NGV เทากับ 2,575.20 วินาทีตอคร้ัง หรือ 42.92 นาทีตอคร้ัง 

(41) ขอมูลเวลาที่เสียใปในระหวางการน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว จะใชผลจากการศึกษา

ในกรณีรถยนตนั่งสวนบุคคลทางเศรษฐศาสตรซึ่งเปนขอมูลในกรณีน้ํามันเบนซิน 91 เนื่องจาก

น้ํามันเช้ือเพลิงทั้ง 2 ชนิด มีสถานะเปนของเหลวทั้งคู โดยมีระยะเวลาในการเติมน้ํามันเทากับ 

2.30 วินาที ตอ 1 ลิตร ดังนั้น เนื่องจากความจุถังน้ํามันของรถบรรทุก เทากับ 300 ลิตร ดังนั้น เวลา

ที่เสียไปในระหวางการเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว เทากับ 690.00 วินาทีตอคร้ัง หรือ 11.50 นาทีตอคร้ัง 

(42) กําหนดใหเวลาที่เสียไปในระหวางเติมน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว และเวลาที่เสียไปใน

ระหวางเติมกาซธรรมชาติ NGV มีคาคงที่ทุกคร้ัง 

(43) ขอมูลรายไดตอเดือน จากการสอบถามผูขับข่ี พบวา รายไดตอเดือนเฉล่ีย

เทากับ 15,248 บาท เพื่อความสะดวกในการศึกษา กําหนดใหรายไดเฉล่ียของผูขับข่ีรถรถบรรทุก

ที่วิ่งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแบบธรรมดาเทากับ 15,000 บาทตอเดือน 

(44) ขอมูลวันทํางานตอเดือน จากการสอบถามผูขับข่ี พบวา วันทํางานตอสัปดาห

เฉล่ียขอผูขับข่ีเทากับ 6.7 วันตอสัปดาห เพื่อความสะดวกในการศึกษา กําหนดใหวันทํางานตอ

เดือนเฉล่ียของผูขับข่ีรถบรรทุกเทากับ 7 วันตอสัปดาห หรือ 30 วันตอเดือน 

(45) ขอมูลชั่วโมงการทํางาน จากการสอบถามผูขับข่ี พบวาวันทํางานตอเดือนเฉล่ีย

ของผูขับข่ีรถบรรทุกเทากับ 12 ชั่วโมงตอวัน หรือ 720 นาทีตอวัน 

(46) จากขอมูลรายไดขางตน สามารถหาขอมูลรายไดตอนาทีของผูขับข่ีไดดังนี้ 
 

ตารางที่ 5.26 

รายไดตอเดือนของผูขับข่ีรถบรรทุก 

ขอมูล ผลจากการสอบถามรถบรรทกุ 

รายไดตอเดือน (บาท/เดือน) 15,000 

วันทํางานตอเดือน (วนั/เดือน) 30 

รายไดตอวัน (บาท/วัน) 500 

นาทีในการทาํงานตอวัน (นาท/ีวัน) 720 

รายไดตอนาท ี(บาท/นาที) 0.6944 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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(47) กําหนดใหรายไดตอนาทีของผูขับข่ีมีคาคงที่ตลอดทุกชวงเวลา 

 

 ในการศึกษาศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ NGV กรณีศึกษารถบรรทุก

ดานเศรษฐศาสตร จะใชสูตรการหามูลคาปจจุบันสุทธิ ซึ่งเปน 1 ในทฤษฎีการวเิคราะหโครงการ 

มาใชในการวิเคราะห  

  

ตารางที่ 5.27 

สรุปขอมูลที่ใชในการวิเคราะหความคุมคาดานเศรษฐศาสตร ในการใชกาซธรรมชาติ 

เปนเช้ือเพลิงในรถบรรทุก (กรณีไมนับตนทนุอ่ืน) 

ขอมูล จํานวน หนวย 

อัตราคิดลดของโครงการ 0.9489 รอยละตอเดือน 

อายุของโครงการ 120 เดือน 

ราคาคาติดต้ังระบบเคร่ืองยนต NGV ระบบเชื้อเพลิง 

NGV เทานั้น ถังขนาด 145 ลิตรน้ํา จํานวน 6 ถัง 
532,710.28 บาท 

ระยะทางในการขับข่ี 11,000 กิโลเมตรตอเดือน 

ราคาทางเศรษฐศาสตรน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว 18.709 บาทตอลิตร 

ราคาทางเศรษฐศาสตรกาซธรรมชาติ NGV 14.58 บาทตอกิโลกรัม 

อัตราการส้ินเปลืองน้าํมันดีเซลหมุนเร็ว 3.07 กิโลเมตรตอลิตร 

อัตราการส้ินเปลืองกาซธรรมชาติ NGV 3.75956 กิโลเมตรตอกโิลกรัม 

คาบํารุงรักษาที่เพิม่ข้ึนจากการดัดแปลงเคร่ืองยนต 485.4 บาท 

ที่มา : จากขอสมมติ 
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ตารางที่ 5.28 

สรุปขอมูลที่ใชในการวิเคราะหความคุมคาดานเศรษฐศาสตร ในการใชกาซธรรมชาติ 

เปนเช้ือเพลิงในรถบรรทุก (ตนทนุอ่ืน) 

ขอมูล จํานวน หนวย 

มลพิษของรถบรรทุกจากการใชน้ํามนั

ดีเซลหมนุเร็ว 

HC 0.767 กรัมตอกิโลเมตร 

CO 2.938 

NOx 8.832 

CO2 857.598 

PM 0.662 

มลพิษของรถบรรทุกจากการใชกาซ

ธรรมชาติ NGV 

HC 7.34 กรัมตอกิโลเมตร 

CO 16.741 

NOx 15.148 

CO2 838.634 

PM 0.026 

ราคามลพษิ HC 0.0059776 บาทตอกรัม 

CO 0.0000332 

NOx 0.0951994 

CO2 0.0003210 

PM 1.1401791 

จํานวนคร้ังในการเติมเข้ือ

เพลิง 

กาซธรรมชาติ NGV 16.82 คร้ังตอเดือน 

น้ํามนัดีเซลหมุนเร็ว 11.94 

เวลาในการรอใชบริการ

เติมเช้ือเพลิง 

กาซธรรมชาติ NGV 42.1413 นาทีตอคร้ัง 

น้ํามนัดีเซลหมุนเร็ว 3.844 

เวลาที่ใชในระหวางการ

เติมเช้ือเพลิง 

กาซธรรมชาติ NGV 42.92 นาทีตอคร้ัง 

น้ํามนัดีเซลหมุนเร็ว 11.50 

รายไดตอนาท ี 0.6944 บาทตอนาท ี

ที่มา : จากขอสมมติ 
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5.5.3 ผลการศึกษา 

 

 จากขอมูลในขางตน สามารถคํานวณหาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปน

เช้ือเพลิงในรถบรรทุกดานเศรษฐศาสตรได  โดยแยกการวิเคราะหออกเปน กรณีไมรวมตนทุนอ่ืน 

และกรณีที่รวมตนทุนอ่ืนแลว 

 1. การวิเคราะหความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในรถบรรทุกดาน

เศรษฐศาสตรในกรณีไมรวมตนทุนอ่ืน โดยผลการวิเคราะหผลประโยชน ในแตละเดือนไดผลดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.29 

ผลการวิเคราะหผลประโยชนดานเศรษฐศาสตรในรถบรรทุก กรณีไมรวมตนทนุอ่ืน 

หนวย: บาท 

ส่ิงที่ลงทนุ คาใชจายในการลงทุน 

ราคาคาติดต้ังระบบเคร่ืองยนต NGV  532,710.28 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนกอนดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 67,035.53 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนหลังดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 42,659.32 

คาบํารุงรักษาที่เกิดข้ึนตอเดือน 485.4 

ผลประโยชนสุทธิตอเดือน 23,890.81 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 จากผลการคํานวณ จะแยกการวิเคราะหออกเปน 3 กรณี ดังนี้ 

 

 1.1 การวิเคราะหระยะเวลาคืนทุน (Break even) ไมรวมตนทุนอ่ืน สามารถคืนทุนได

ในระยะเวลา 26 เดือนนับต้ังแตลงทุนดัดแปลงเคร่ืองยนต 

 1.2 การวิเคราะหหามูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) เมื่อหมดอายุโครงการ 

คือ 10 ป ไมรวมตนทุนอ่ืน จะไดมูลคาสุทธิเทากับ 1,179,410.36 บาท 

 1.3 การวิเคราะหอัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) 

ไมรวมตนทุนอ่ืน มีอัตราผลตอบแทนของโครงการเทากับรอยละ 4.67 ตอเดือน 

 จากผลการศึกษาในรถบรรทุก เมื่อราคาเช้ือเพลิงและราคาคาติดต้ังเปนราคาที่

สะทอนตนทุนทีแทจริง พบวามีความคุมคา แตมีมูลคาปจจุบันสุทธิลดลงเมื่อเทียบกับการศึกษาใน
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ดานการเงิน อันเกิดจากราคากาซธรรมชาติ NGV มีราคาสูงข้ึน ทําใหผลตอบแทนสุทธิในเชิงสังคม 

เมื่อหมดอายุโครงการมีคาเทากับ 1,179,410.36 บาท 

 

 2. การวิเคราะหความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในรถบรรทุกดาน

เศรษฐศาสตรในกรณีรวมตนทุนอ่ืน ไดผลดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.30 

ผลการวิเคราะหผลประโยชนดานเศรษฐศาสตรในรถบรรทุก กรณีรวมตนทนุอ่ืน 

หนวย: บาท 

ส่ิงที่ลงทนุ คาใชจายในการลงทุน 

ราคาคาติดต้ังระบบเคร่ืองยนต NGV  532,710.28 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนกอนดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 67,035.53 

ตนทนุคาใชเชือ้เพลิงที่เกิดข้ึนหลังดัดแปลงเคร่ืองยนตตอเดือน 42,659.32 

คาบํารุงรักษาที่เกิดข้ึนตอเดือน 485.4 

ผลประโยชนเชิงมลพษิตอเดือน 992.34 

ผลประโยชนเชิงเวลาตอเดือน -866.03 

ผลประโยชนสุทธิตอเดือน 24,017.12 

ที่มา : จากการคํานวณ 

  

 จากผลการคํานวณ จะแยกการวิเคราะหออกเปน 3 กรณี ดังนี้ 

 

 2.1 การวิเคราะหระยะเวลาคืนทุน (Break even) กรณีไมรวมตนทุนอ่ืน สามารถคืน

ทุนไดในระยะเวลา 26 เดือนนับต้ังแตลงทุนดัดแปลงเคร่ืองยนต 

 2.2 การวิเคราะหหามูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) เมื่อหมดอายุโครงการ 

คือ 10 ป กรณีไมรวมตนทุนอ่ืน จะไดมูลคาสุทธิเทากับ 1,188,436.16 บาท 

 2.3 การวิเคราะหอัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) 

กรณีไมรวมตนทุนอ่ืน มีอัตราผลตอบแทนของโครงการเทากับรอยละ 4.70 ตอเดือน 
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 จากผลการศึกษาในรถบรรทุกในกรณีรวมการศึกษาดานมลพิษและการศึกษาดาน

เวลา พบวา ไดรับผลประโยชนจากมลพิษที่ลดลง ซึ่งมีคาใกลเคียงกับ ตนทุนที่เกิดข้ึนจากดาน

เวลา ดังนั้นทําใหผลการศึกษาในกรณีรวมตนทุนอ่ืน มีคาใกลเคียงกับกรณีไมรวมตนทุนอ่ืน 

 
5.6 สรุปผลการศกึษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติเปนเชือ้เพลิงดานเศรษฐศาสตร 

 

 จากผลการศึกษาในรถยนตนั่งสวนบุคคล, รถแท็กซ่ีกรณีดัดแปลงเคร่ืองยนตจากที่ใช

เช้ือเพลิงเบนซินเทานั้น เปนเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได, รถแท็กซี่กรณี

ดัดแปลงเคร่ืองยนตที่ใชกาซหุงตม LPG ได เปนเคร่ืองยนตที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV ได, 

รถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแบบธรรมดา, รถโดยสารประจํา

ทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแบบปรับอากาศ, รถโดยสารประจําทางที่วิ่งระหวาง

จังหวัดแบบปรับอากาศ และรถบรรทุก ในดานเศรษฐศาสตร ไดขอสรุปการศึกษาเปนดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.31 

ผลการศึกษาความคุมคาดานเศรษฐศาสตร ในการติดต้ังระบบที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV 

ไดในรถยนตประเภทตางๆ กรณีไมรวมตนทุนอ่ืน 

ประเภทรถยนต Break Even 

(เดือน) 

NPV 

(บาท) 

IRR 

(รอยละตอเดือน) 

รถยนตนั่งสวนบุคคล 12 548,118.34 9.38 
รถแท็กซ่ี รถแท็กซ่ีใหม (เบนซิน) 7 447,523.61 18.55 

รถแท็กซ่ีเดิม (LPG) 11 261,014.12 10.74 
รถโดยสาร

ประจําทาง 

วิ่งเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลแบบธรรมดา 
38 644,761.21 3.20 

วิ่งในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลแบบปรับอากาศ 
115 18,720.27 1.03 

วิ่งระหวางจังหวัดแบบปรับอากาศ 44 595,497.98 2.77 
รถบรรทุก 26 1,179,410.36 4.67 

ที่มา : จากการศึกษา 
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 จากการศึกษาพบวากรณีไมรวมตนทุนอ่ืน รถยนตที่มีระยะเวลาคืนทุนเร็วที่สุด ไดแก 

กรณีรถแท็กซ่ีซึ่งเคยใชน้ํามันเบนซินมากอน โดยสามารถคืนทุนไดภายใน 7 เดือน และรถยนตที่มี

ระยะเวลาคืนทุนชาที่สุดไดแก รถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯแบบปรับอากาศ โดยมี

ระยะเวลาคืนทุน 115 เดือน หรือ 9 ป 7 เดือน  

 ในสวนมูลคาปจจุบันสุทธิเมื่อหมดอายุโครงการกรณีไมรวมตนทุนอ่ืน ซึ่งกําหนดให 

เทากับ 10 ป พบวา รถยนตที่มีมูลคาปจจุบันสุทธิมากที่สุดไดแก รถบรรทุก โดยเมื่อส้ินสุดอายุ

โครงการ มีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 1,179,410.36 บาท ในขณะเดียวกันพบวา รถยนตที่มีมูลคา

ปจจุบันสุทธินอยที่สุดไดแกรถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ โดยมี

มูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 18,720.27 บาท 

 ในสวนของอัตราผลตอบแทนของโครงการ กรณีไมรวมตนทุนอ่ืน พบวา รถยนตที่มี

อัตราผลตอบแทนโครงการมากท่ีสุดไดแก รถแท็กซ่ีซึ่งเคยใชน้ํามันเบนซิน 91 มากอน มีอัตรา

ผลตอบแทนของโครงการรอยละ 18.55 ตอเดือน ในขณะเดียวกันพบวา รถยนตที่มีอัตรา

ผลตอบแทนโครงการนอยที่สุดไดแก รถโดยสารประจําทางที่วิ่งในเขตกรุงเทพฯ แบบปรับอากาศ 

โดยมีอัตราผลตอบแทนของโครงการรอยละ 1.03 ตอเดือน  
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ตารางที่ 5.32 

ผลการศึกษาความคุมคาดานเศรษฐศาสตร ในการติดต้ังระบบที่สามารถใชกาซธรรมชาติ NGV 

ไดในรถยนตประเภทตางๆ กรณีรวมตนทนุอ่ืน 

ประเภทรถยนต Break Even 

(เดือน) 

NPV 

(บาท) 

IRR 

(รอยละตอเดือน) 

รถยนตนั่งสวนบุคคล 62 35,482.53 1.99 
รถแท็กซ่ี รถแท็กซ่ีใหม (เบนซิน) 8 419,722.48 17.31 

รถแท็กซ่ีเดิม (LPG) 8 366,706.40 15.03 
รถโดยสาร

ประจําทาง 

วิ่งเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลแบบธรรมดา 
34 769,846.96 3.60 

วิ่งในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลแบบปรับอากาศ 
41 569,693.45 2.96 

วิ่งระหวางจังหวัดแบบปรับอากาศ 20 1,838,138.48 6.10 
รถบรรทุก 26 1,188,436.16 4.70 

ที่มา : จากการศึกษา 

 

 จากการศึกษาพบวากรณีรวมตนทุนอ่ืน รถยนตที่มีระยะเวลาคืนทุนเร็วที่สุด ไดแก 

กรณีรถแท็กซ่ีซึ่งเคยใชน้ํามันเบนซินมากอน และแท็กซ่ีซึ่งเคยใชกาซหุงตม LPG โดยสามารถคืน

ทุนไดภายใน 8 เดือน และรถยนตที่มีระยะเวลาคืนทุนชาที่สุดไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล โดยมี

ระยะเวลาคืนทุนทั้งหมด 62 เดือน หรือ 5 ป 2 เดือน 

 ในสวนมูลคาปจจุบันสุทธิเมื่อหมดอายุโครงการกรณีรวมตนทุนอ่ืน ซึ่งกําหนดให

เทากับ 10 ป พบวา รถยนตที่มีมูลคาปจจุบันสุทธิมากที่สุดไดแก รถโดยสารประจําทางที่วิ่ง

ระหวางจังหวัด โดยเมื่อส้ินสุดอายุโครงการ มีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 1,838,138.48 บาท ใน

ขณะเดียวกันพบวา รถยนตที่มีมูลคาปจจุบันสุทธินอยที่สุดไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล มีมูลคา

ปจจุบันสุทธิเทากับ 35,482.53 บาท 

 ในสวนของอัตราผลตอบแทนของโครงการ กรณีรวมตนทุนอ่ืน พบวา รถยนตที่มีอัตรา

ผลตอบแทนโครงการมากที่สุดไดแก รถแท็กซ่ีซึ่งเคยใชน้ํามันเบนซินมากอน มีอัตราผลตอบแทน

ของโครงการรอยละ 17.31 ตอป ในขณะเดียวกันพบวา รถยนตที่มีอัตราผลตอบแทนโครงการนอย

ที่สุด ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล มีอัตราผลตอบแทนของโครงการรอยละ 1.99 ตอเดือน 
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5.7 ผลการเทียบการศกึษาระหวางดานการเงินและดานเศรษฐศาสตร 
  

จะเห็นไดวา ในการศึกษาทางดานเศรษฐศาสตร ในกรณีไมรวมตนทุนอ่ืน รถทุก

ประเภทที่อยูในการศึกษานี้ มีมูลคาปจจุบันสุทธิลดลงเม่ือเทียบกับดานการเงิน ซึ่งสาเหตุหลักเกิด

มากจากราคาคาเช้ือเพลิงที่มีการอุดหนุนราคา ไมวาจะเปนทางตรงหรือทางออม โดยเฉพาะอยาง

ยิ่ง ราคากาซธรรมชาติ NGV ที่ยังคงตรึงราคาอยู ณ 8.50 บาทตอกิโลกรัม  

ในการศึกษาดานเศรษฐศาสตร ซึ่งรวมตนทุนดานมลพิษและตนทุนดานเวลา 

การศึกษาเห็นไดวา มีมูลคาปจจุบันสุทธิลดลงเมื่อเทียบกับดานการเงินเชนกัน อยางไรก็ตาม เมื่อ

เทียบกับในกรณีเศรษฐศาสตรที่ไมรวมตนทุนดานมลพิษและตนทุนดานเวลา มีทั้งมูลคาปจจุบัน

สุทธิเพิ่มข้ึน และมีทั้งมูลคาปจจุบันสุทธิลดลง โดยตัวแปรสําคัญคือคามลพิษที่เกิดข้ึน ซึ่งมีรถบาง

ประเภทมีคาเพิ่มข้ึน และรถบางประเภทมีคาลดลง ข้ึนอยูกับการเผาไหมของเคร่ืองยนต สภาพของ

เคร่ืองยนตที่ทําการดัดแปลง ในสวนของตนทุนเวลา มีคาเพิ่มข้ึนในทุกรถยนต แสดงใหเห็นวา 

ปญหาการตอคิวเพื่อเติมเช้ือเพลิงยังคงมีอยูในปจจุบัน 

 


