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 การศึกษามีวัตถุประสงคเพื่อ (1) ศึกษาประวัติความเปนมาของการใชกาซเอ็นจีวีในประเทศไทย (2) ศึกษา
ตนทุนและผลตอบแทนสวนบุคคลและโดยรวมที่เกิดจากการดัดแปลงติดตั้งอุปกรณเอ็นจีวีในรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลาง (3) เพื่อศึกษาผลดานการประหยัดเงินตราตางประเทศ ที่เกิดจากการใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิง  
 
 ในการศึกษาไดใชขอมูลทูติยภูมิจากการศึกษาคนควาเกี่ยวกับเงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง
ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถในกรณีที่ใชน้ํามัน
เบนซินและกรณีที่ใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิง การวิเคราะหใชวิธีทางสถิติเพื่อหาคาเฉลี่ยของเงินลงทนุ คาเฉลี่ยของ
คาใชจายเชื้อเพลิงและคาเฉลี่ยในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกรณีที่ใชน้ํามันเบนซิน และ
กรณีที่ใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงเพื่อคํานวณหาตนทุนและผลตอบแทนทางการเงิน 
 
 ยานยนตที่ใชกาซเอ็นจีวีไดมีการพัฒนามาตั้งแตป พ.ศ. 2403 จนถึงชวงสงครามโลกครั้งที่ 2 เกิดภาวะ
วิกฤตการณน้ํามันสงผลใหกาซธรรมชาติในยานยนตแพรหลายมากขึ้น ในประเทศไทยไดมีการนํามาใชในป พ.ศ. 
2527 โดยเริ่มกับรถโดยสารและรถตุกตุก แตไมเปนผลสําเร็จเนื่องจากน้ํามันยังมีราคาถูกและไมคุมคา แตตอมา
เริ่มมีปญหาเรื่องมลพิษและราคาน้ํามันเพิ่มสูงขึ้น ไดมีการสนับสนุนใหมาใชกาซเอ็นจีวีกันมากขึ้นในป พ.ศ. 2536 
ในปจจุบันสวนของการลงทุนติดตั้งอุปกรณอุปกรณเอ็นจีวีของกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง ที่มีการใช
งานมาแลว 1 ป กอนที่จะนํามาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงจะใชเงินลงทุน 50,000 บาทตอคัน  โดยใหผลตอบแทน
จากการลงทุนในลักษณะของคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาที่ประหยัดได 207,929 บาทตอคัน 
กลุมที่มีอายุการใชงานมาแลว 2 ป ใชเงินทุน 44,642 บาทตอคัน ใหผลตอบแทน 154,157 บาทตอคัน ในกลุมที่มี
อายุการใชงานมาแลว 3 ป ใชเงินทุน 39,859 บาทตอคัน ใหผลตอบแทน 107,023 บาทตอคัน ในกลุมที่ใชงาน
มาแลว 4 ป ใชเงินทุน 35,587 บาทตอคัน ใหผลตอบแทน 65,917 บาทตอคัน ในกลุมที่ใชงานมาแลว 5 ป  
ใชเงินทุน 31,744  บาทตอคัน ใหผลตอบแทน 30,376 บาทตอคัน แสดงใหเห็นวาถานํารถมาดัดแปลงในชวงที่มี
อายุการใชงานนอยจะมีความคุมคาหรือประหยัดคาใชจายเชื้อเพลิง และคาบํารุงรักษาไดมากกวาการนํารถที่มี
อายุการใชงานมาก ในดานเศรษฐกิจสามารถประหยัดเงินตราตางประเทศเปนมูลคา 6,725.25 ลาน หรือเทากับ 
183.29 ลานดอลลารสหรัฐฯ  ดังนั้น การใชกาซเอ็นจีวีในรถยนตขนาดกลางจึงใหผลตอบแทนแกบุคคล สังคม 
และลดมลพิษทางอากาศไดเมื่อเปรียบเทียบกับการใชน้ํามัน 
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 The objectives of  this study are: (1) to review  the background of the use of natural gas for vehicles  
in Thailand; (2) to analyze the cost and benefit of investment on modification of fuel system for the use  NGV 
to substitute gasoline; and (3) to estimate and compare the potential impact of NGV uses on foreign currency 
saved and to describe its impact on environment quality.  Secondary data collected from  journal, thesis, 
independent, project documentation and e-data are used to estimate the investment cost in fuel system 
modification and in estimating the fuel and maintenance costs of sedan using NGV as compare to gasoline. 
 
             Natural gas for vehicles were initially introduced after the World War II and later introduced in 
Thailand in 1984 by Thai government; Natural gas was then used with buses and taxis but was not successful 
because at the time fuel prices had been low .  In 1993  oil prices and pollution problems were high, The Thai 
government is now interested in NGV again.  The investment cost in fuel system modification of one-year-old 
sedan was 50,000 Baht.  It’s estimated that the return on investment in term of cost saving was 207,929 Baht  
The investment cost on two-years-old sedan was 44,642  Baht and yielded the return on investment of 
154,157 Baht.  The investment cost on three-years-old was 39,859 Baht and yields the return 107,023 Baht.  
The investment cost on four-years-old was 35,587 Baht per sedan yields the return 65,917 Baht.  Finally, the 
investment cost of five-years-old was 31,744 yields the return at 30,376 Baht per sedan. The investment in 
modifying fuel system to use NGV yielded a very high return even if the sedan has low efficiency. For all 
sedans having life span from one to five years registered in Bangkok metropolitan, the use NGV would save 
foreign exchange of about US183.29 million dollars a year.  Using NGV to substitute for gasoline yields 
financial benefit not only to sedan owner but also to overall economy in terms of foreign exchange saved.  
The use of  NGV in sedans also reduces pollution as compare to the gasoline’s. 
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  ขนาดกลาง 1 คัน ที่มีการใชงานในปที่ 1-5 42 
   
 7 คาใชจายในการบํารุงรักษาตอปเมื่อใชกาซเอ็นจีวีของรถยนตนั่ง 
  สวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน ที่มีอายุการใชงานปที่ 1-5 43 
 
 8 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปของรถยนตนั่ง 
  สวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน เมื่อใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิง (NCit) 
  ที่มีอายกุารใชงานในปที่ 1-5 44 



 (4)

สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางที่     หนา 
 
 9 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาที่สามารถประหยัดได 
  ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน มูลคาปจจุบันของ 
  ผลตอบแทน (PVBi) ที่มีอายกุารใชงานในปที่ 1-5 45 
 
 10 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิ (NPVBi) ของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  ขนาดกลาง ทีม่ีอายุการใชงานมาแลว 1-5 ป ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 46 
  
 11 จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางทั้งหมดที่จดทะเบียนใช 
  กาซเอ็นจวีีใหมในเขตกรุงเทพมหานคร 48 
  
 12 เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงในการใชกาซเอ็นจีวีเปน 
  เชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม (Incremental 
  Investment Cost หรือ ICitรวม) ที่มีอายุการใชงานมาแลว 1-5 ป 49 
   
 13 มูลคาปจจุบันของเงินลงทุนในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงของ 
  รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม (Incremental Investment 
  Cost หรือ ICitรวม) ตามอายุการใชงานกอนการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง 
  ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 51 
 
 14 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปเมื่อใชน้ํามัน 
  เบนซินเปนเชือ้เพลิงของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางโดยรวม 
  (OCitรวม) ที่มีอายุการใชงานในปที่ 1-5 สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  ขนาดกลางโดยรวมที่มีอายกุารใชงานมาแลว 1 ป 53 
 
 
 



 (5)

สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางที่     หนา 
 
 15 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปเมื่อใชน้ํามัน 
  เบนซินเปนเชือ้เพลิงของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางโดยรวม 
  (OCitรวม) ที่มีอายุการใชงานในปที่ 1-5 สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  ขนาดกลางโดยรวมที่มีอายกุารใชงานมาแลว 2-5 ป 54 
 
 16 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปของรถยนตนั่ง 
  สวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมเมื่อใชกาซเอ็นจีวี (NCitรวม) ที่มีการใช 
  งานในปที่ 1-5  56 
 
 17 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปเมื่อใชน้ํามัน 
  เบนซินเปนเชือ้เพลิงของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางโดยรวม 
  (NCitรวม) ที่มีอายุการใชงานในปที่ 1-5 สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  ขนาดกลางโดยรวมที่มีอายกุารใชงานมาแลว 2-5 ป 57 
 
 18 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปทีส่ามารถ 
  ประหยดัไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม ตามการใช 
  งานในปที่ 1-5 สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่ม ี
  อายุการใชงานมาแลว 1 ป ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 59 
 
 19 มูลคาปจจุบันของคาใชจายเชื้อเพลิงและคาบํารุงรักษาตอปที่สามารถ 
  ประหยดัไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม ตามการใช 
  งานในปที่ 1-5 ป สําหรับรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางโดยรวม 
  ที่มีอายุการใชงานมาแลว 2-5 ป ในอัตราคิดลดรอยละ 12 60 
 



 (6)

สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางที่     หนา 
 
 20 มูลคาปจจุบันของเงินทุน (PVICitรวม) มูลคาปจจุบันของผลตอบแทน 
  (PVBiรวม) และมูลคาปจจบุันของผลตอบแทนสุทธิ (NPVBiรวม) 
  ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีอายกุารใชงานมาแลว 
  1-5 ป  61 
 
 21 ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิงตอปของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  ขนาดกลาง 1 คัน ที่มีอายุการใชงานในปที ่1-5 65 
 
 22 ปริมาณการใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงตอปของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  ขนาดกลาง 1 คัน ที่มีอายุการใชงานในปที ่1-5 66 
 
 23 เงินตราตางประเทศที่ประหยดัไดเมื่อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
  ใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิทดแทนน้ํามนัเบนซินที่มีอายุการใชงาน 
  มาแลว 1-5 ป 67 
 
 24 เงินตราตางประเทศที่ประหยดัไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
  โดยรวมเมื่อใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินสําหรับ 
  รถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 1 ป 68 
 
 25 เงินตราตางประเทศที่ประหยดัไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
  โดยรวมเมื่อใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินสําหรับ 
  รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 2-5 ป 69 
 
 26 เปรียบเทียบมลสารจากไอเสียของเครื่องยนตที่ใช NG, LPG, Gasoline 71 
 



 (7)

สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางผนวกที ่   หนา 
 
 ก 1 เปรียบเทียบคณุสมบัติของ NG กับ LPG 84 
 
 ก 2 แสดงสถิติลาสุดของจํานวนรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ (NGV) และ 
  สถานีเติมกาซในประเทศตางๆ 86 
 
 ก 3 เปรียบเทียบมาตรฐานถังบรรจุกาซ 90 
 
 ก 4 ขนาดของถังบรรจุกาซทระดบัแรงดัน 3,000 ปอนดตอตารางนิ้ว 
  (207 บาร)  93 
 ค 1 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามัน 
  เบนซนิของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 
  1 ป (NPVB 1) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 106 
 
 ค 2 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามัน 
  เบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 
  2 ป (NPVB 1) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 107 
 
 ค 3 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามัน 
  เบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 
  3 ป (NPVB 3) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 108 
 
 ค 4 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามัน 
  เบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 
  4 ป (NPVB 4) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 109 
 



 (8)

สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางที่     หนา 
 
 ค 5 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามัน 
  เบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 
  5 ป (NPVB 5) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 110 
 
 ง 1 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทแทนน้ํามนั 
  เบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 
  1 ป (NPVB 1รวม) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 112 
 
 ง 2 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทแทนน้ํามนั 
  เบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 
  2 ป (NPVB 2รวม) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 113 
 
 ง 3 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทแทนน้ํามนั 
  เบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 
  3 ป (NPVB 3รวม) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 114 
 
 ง 4 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทแทนน้ํามนั 
  เบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 
  4 ป (NPVB 4รวม) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 115 
 
 ง 5 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทแทนน้ํามนั 
  เบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 
  5 ป (NPVB 5รวม) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 116 
 



 (9)

สารบัญภาพ 
 
ภาพที ่     หนา 
 
 1 กรอบแนวคิดการวิจยั 27 
 
ภาพผนวกที ่
 
 ก 1 แสดงองคประกอบของกาซธรรมชาติ 85 
 
 ข 1 ระบบเชื้อเพลิงกาซเอ็นจวี ี 99 
 
 ข 2 ระบบเชื้อเพลิงแบบดูดอากาศ 100 
 
 ข 3 ระบบเชื้อเพลิงแบบฉีดกาซ 102 
 
 ข 4 สวิทชเลือกชนิดเชื้อเพลิง 103 
 
 ข 5 แสดงตําแหนงถังบรรจุกาซเอ็นจีว ี 104 
 
 ข 6 แสดงตัวอยางรถยนตที่สามารถติดตั้งอุปกรณเอ็นจวี ี 104



บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 
        จากการที่ราคาน้ํามันทั่วโลกมีการเปลี่ยนแปลงสูงขึ้นอยางตอเนื่อง สงผลใหราคาน้ํามัน
ภายในประเทศไทยเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึน้ตามราคาน้าํมันตลาดโลกที่เพิ่มสงูขึ้น กลาวคือ ตั้งแตป 2546 
ซ่ึงเปนปที่ราคาน้ํามันเบนซนิออกเทน 95 มีการปรับตัวเพิ่มสูงขึ้นจากราคาน้ํามันเฉลี่ย 17 บาทตอ
ลิตร เปนราคาน้ํามันเฉลี่ย 28 บาทตอลิตรในป 2549 และถาเปรียบเทียบราคาของกาซเอ็นจวีีจาก
ตารางที่ 1  ซ่ึงแสดงเปรียบเทียบราคาเชื้อเพลิงแตละชนดิจนถึงปจจุบนัในป พ.ศ. 2550  
 
ตารางที่ 1  ราคาพลังงานเชื้อเพลิงเฉลี่ยในกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2546-2550 

              (หนวย:บาท) 
เบนซิน ออกเทน 95 เบนซิน ออกเทน 91 แกสโซฮอล เอ็นจีว ีป พ.ศ. 

(ลิตร) (ลิตร) (ลิตร) (กิโลกรัม) 
     

2546 17.00 16.03 16.49 7.47 
2547 21.15 20.31 20.50 8.04 
2548 24.70 23.88 23.17 8.71 
2549 28.25 27.45 26.75 8.50 
2550 ม.ค-มี.ค 27.59 26.79 25.09 8.50 
     

ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (2550) 
 
 รัฐบาลจึงไดหาแนวทางที่จะแกปญหาราคาพลังงานที่มีแนวโนมระดับราคาที่จะเพิ่มสูงขึ้น
ในอนาคตโดยการที่ทําการลงทุนสํารวจหาแหลงผลิตปโตรเลียมและกาซธรรมชาติเพิ่มไดมีความ
รวมมือกันระหวางประเทศเพื่อพัฒนาพลังงาน ไดแก ประเทศมาเลเซีย พมา เวยีดนาม อินโดนีเซยี 
โอมาน และอลัจีเรีย จํานวน 20 โครงการ และลงทนุในธรุกิจทีเ่กีย่วของกับปโตรเลยีมอีก 2 โครงการ
สําหรับการสํารวจและผลิตปโตรเลียมภายในประเทศโดยการสํารวจทั้งบนบกและในทะเล ซ่ึงเปน
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การลงทุน เพือ่หาแหลงพลังงานทดแทนและสํารองพลังงานไวเพื่อไวใชบริโภคภายในประเทศและ
ทดแทนการนาํเขา รัฐบาลจึงไดจดัตั้งโครงการสนับสนุนการใชกาซเอ็นจีวี ทดแทนการใชน้ํามนั
เบนซินเพื่อลดปญหาเรื่องระดับราคาน้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้นและการขาดแคลนพลังงานน้ํามัน โดยกาซ
ธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงประเภทฟอสซิลอยางหนึ่งซึ่งพบไดในแองใตพืน้ดิน หรืออาจพบรวมกบั
น้ํามันดิบ หรือคอนเดนเสทโดยคาดวาจะเปนแหลงพลังงานหลักที่สามารถจะนํามาใชไดอีกประมาณ 
60 ปขางหนา และพบวา ปริมาณสํารองที่คนพบแลวทัว่โลกเมื่อป พ.ศ. 2541 มีปริมาณ 5,086 ลาน
ลานลูกบาศกฟุต โดยพบมากที่สุดในสหภาพโซเวยีตเดมิ มีปริมาณ 1,700 ลานลานลูกบาศกฟุต 
รองลงมา คือ อิหราน 810 ลานลานลูกบาศกฟุต และกาตาร 300 ลานลานลูกบาศกฟุต (บริษัท ปตท. 
สํารวจและผลติปโตรเลียมแหงประเทศไทย (มหาชน), 2549) 
 

ณ ป 2549 การใชยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติเอ็นจวีีทั่วโลกเปนจํานวนกวา 5.2 ลานคัน  
ประเทศที่มีการใช เอ็นจวี ีมากที่สุด 4 อันดับแรก ไดแก อารเจนตนิา จํานวน 1,459,236 คัน บราซิล 
จํานวน 1,117,885 คัน ปากสีถาน จํานวน1,000,000 คัน อิตาลี จํานวน 382,000 คัน สหรัฐอเมรกิา 
จํานวน130,000 คัน สําหรับประเทศไทยของเราก็ไดมกีารสงเสริมอยางจริงจัง โดยในปจจุบนัมี
จํานวนรถทีใ่ชกาซธรรมชาตทิั้งสิ้น 17,491 คัน (บริษทั ปตท.สํารวจแผลิตปโตรเลยีม จํากดั (มหาชน), 
2549) ขณะที่รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางในประเทศไทยมีจํานวนมากเปนอนัดับ 3 ของ        
ทั้งประเทศ และมีมากเปนอนัดับ 2 ในเขตกรุงเทพมหานคร (กรมขนสงทหารบก, 2549) และเมือ่
เทียบกับขอมลูจํานวนรถยนตที่ใชกาซ เอ็นจีวีทั้งประเทศไทย 

 
 ในป พ.ศ. 2549 ทางรัฐบาลไทยได มีโครงการที่สนับสนุนใหประชาชนไดมีการใชกาซ 
เอ็นจวีีทดแทนน้ํามันโดยหวงัที่จะใหกาซเอน็จวีีเปนเชือ้เพลิงทางเลือก อีกประเภทหนึง่โดยที่บทบาท
ของทางภาครัฐบาลไทยมีความสําคัญตอการสนับสนุนใหเกิดการพฒันาตลาดรถเอ็นจีว ีโดยมีปจจยั
สนับสนุนที่สําคัญ 6 ประการ คือ 1) การใหส่ิงจูงใจ ไดแก การลดหยอนภาษีนําเขาสําหรับรถยนต 
หรือเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ หรือให การอุดหนุนการผลิตรถ เอ็นจีว ี หรือยานยนตที่ใชเชื้อเพลิง
ทางเลือกอื่นๆ (Alternative Fuel Vehicles) 2) การใชมาตรการบังคับ ยกตัวอยางเชน ในสหรฐั 
อเมริกาไดมีการกําหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศในเมือง เร่ิมตั้งแต ป พ.ศ. 2541 เพื่อเปนตัวกําหนด 
การผลิตรถยนตที่ใชเชื้อเพลิงสะอาด และในบัวโนสแอเรส เร่ิมมีการใชรถแทกซี่ที่ใชกาซธรรมชาติ
เปนเชื้อเพลิง ตั้งแตป พ.ศ. 2533  3) การริเร่ิมโดยภาครัฐใหมีการใชรถเอ็นจีว ีเพื่อกระตุนใหมีผูผลิต
รถเอ็นจีว ีและเพื่อเปนตวัอยางแกภาคเอกชนและสาธารณชนในการใชรถเอ็นจีวีใหกวางขวางขึ้น 4) 
การพฒันามาตรฐานที่เปนขอบังคับตามกฎหมายเกีย่วกับมาตรฐานการระบายมลพษิองคประกอบของ
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เชื้อเพลิง การดัดแปลงรถยนต และความปลอดภัยของถังบรรจุเชื้อเพลิง เพื่อเปนกญุแจนําไปสูการ
พัฒนาเทคโนโลยีรถเอ็นจีวีเขาสูตลาด  5) การใหทุนวิจยัพัฒนาและสาธิตเทคโนโลยีโดยภาคเอกชน
ในระยะยาวเพือ่เปนพื้นฐานสําคัญในการพัฒนาเทคโนโลยีในเชิงพาณิชยตอไป 6) การสรางความรู
และความเขาใจเกี่ยวกบัแนวความคิดของรถเอ็นจีว ี และเทคโนโลยีใหมๆ ใหกระจายไปสูผูบริโภค 
โดยใชนโยบายรัฐบาลเปนตวัสนับสนุน (บริษัท ปตท. สํารวจและผลติปโตรเลียมแหงประเทศไทย 
(มหาชน), 2549) 
 
 สภาพการณทีจ่ะนําไปสูการพัฒนาตลาดรถเอ็นจวีใีหประสบผลสําเร็จมอีงคประกอบที่สําคัญ
อยู  4 ประการ คือ 1) ราคากาซธรรมชาติตองมีราคาที่ต่ํากวาราคาน้ํามนัเบนซินและดีเซล 2)  ตองมี
เทคโนโลยีรถเอ็นจีว ีและสถานีเติมกาซเพยีงพอ สามารถแขงขันกับยานยนต ที่ใชน้ํามันเชื้อเพลิงได 
3) ตองมแีหลงผลิต ผูจําหนาย และระบบทอกาซ ทีพ่รอมจะสนับสนุนตลาดรถเอ็นจีว ีภายในประเทศ
อยางเพียงพอ 4) รัฐบาลตองใหการสนับสนุนการใชรถเอ็นจีว ี หรือสนับสนุนการใชกาซธรรมชาติ 
เปนเชื้อเพลิงทางเลือก อีกประเภทหนึ่งและทางหนวยงานเอกชนไดใหความรวมมอืโดยการจดัทาํ
โครงการสนับสนุนการใชกาซเอ็นจีวี เชน โครงการดัดแปลงรถแท็กซี่แอลพีจี และแท็กซีใ่หม ให
สามารถใชกาซเอ็นจีวี วัตถุประสงคของโครงการเพื่อเปนการสงเสริมและสนับสนนุใหรถแทก็ซี่ที่
ใชแอลพีจ ี รวมถึงรถแท็กซี่ใหม สามารถใชเชื้อเพลิงไดในราคาถูก เปนการประหยดัและชวยชาต ิ
ตามนโยบายของรัฐบาลในการเรงขยายการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงทดแทนในภาคการขนสง 
บริษัท การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (มหาชน) (ปตท.) ไดจดัใหมีโครงการเพื่อการสงเสริมการ
ขยายการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต โดยใหการสนับสนนุคาใชจายในการตดิตั้งอุปกรณเอ็นจีว ี 
โครงการเอ็นจวีีเพื่อประชาชน วัตถุประสงคเพื่อสงเสริมประชาชนทั่วไปใชเอ็นจวี ี เปนเชื้อเพลิง
ทดแทนน้ํามันเบนซินและดีเซล โครงการสินเชื่อเพื่อเอ็นจีว ี 7,000 ลานบาท วัตถุประสงคเพื่อ
สนับสนนุใหสินเชื่อแกเจาของยานยนต สําหรับยานยนตที่ใชกาซเอน็จวีีกับธนาคารพาณิชยจะรวมกัน
ใหสินเชื่อแกเจาของยานยนตสําหรับคาใชจายในการดดัแปลง และหรือติดตั้งอปุกรณใชเอน็จวี ี
ระยะเวลาดําเนินโครงการฯ 5 ป อัตราดอกเบี้ย ประเภทบุคคลธรรมดาไมเกนิ 5% ตอป ประเภท   
นิติบุคคลไมเกนิ 4% ตอป ตลอดระยะเวลาการผอนชําระ ซ่ึงสูงสุดไมเกิน 60 งวด  (บริษัท การ
ปโตรเลียมแหงประเทศไทย จํากัด (มหาชน), 2550) 

 
การตัดสินใจดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางใหสามารถใช

กาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามนัเบนซินของเจาของรถนั้น มีจุดประสงคเพื่อตองการประหยดัคาใชจายดาน
เชื้อเพลิงของเจาของรถ ซ่ึงจะตองมีการวิเคราะหเปรียบเทียบตนทนุและผลตอบแทนที่เกิดขึน้จาก
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การดดัแปลงระบบเชือ้เพลิง นอกจากนี้การดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงดงักลาวยงัมีผลกระทบตอเศรษฐกจิ
โดยรวม ทั้งในแงของการประหยดัการใชน้ํามันเบนซนิและระดับของมลพิษในอากาศที่ลดลงจาก
รถยนต 1 คัน และ การศึกษาครั้งนี้จะศึกษาตนทุนและผลตอบแทนของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาด
กลางที่ติดตั้งอปุกรณเอ็นจีวใีนเขตกรุงเทพมหานคร 
 

วัตถุประสงคของการวิจัย 
 
 การวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนที่เกดิขึ้นจากการตดิตั้งอุปกรณเอน็จีวใีนรถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางในเขตกรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงคในการวจิยัดังนี้  

 
 1.  เพื่อศึกษาถึงประวัติความเปนมาของการใชกาซเอ็นจวีีในประเทศไทย 
 
 2.  เพื่อศกึษาตนทนุและผลตอบแทนสวนบุคคลและโดยรวมที่เกดิขึ้นจากการติดตัง้อุปกรณ
เอ็นจีวใีนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
 
 3. เพื่อศึกษาผลดานการประหยดัเงินตราตางประเทศจากการใชเอ็นจวีีเปนพลังงาน
เชื้อเพลิงทดแทน 
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
 1. เพื่อเปนขอมูลประกอบการตดัสินใจของเจาของรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลางใน
การลงทุนดัดแปลงติดตั้งอุปกรณเอ็นจีวีทดแทนเชื้อเพลิงเบนซิน 
 
 2. เพื่อเปนประโยชนสําหรับหนวยงานราชการที่เกี่ยวของในการกําหนดแนวทางและ   
วางแผนการใชกาซเอน็จวีีเพื่อเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดใหมีประสิทธิภาพมากขึน้ 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 
 การวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนของรถยนตที่ติดตั้งอุปกรณเอ็นจวีีทดแทนเชื้อเพลิง
เบนซินในรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง มีขอบเขตการวิจยัดังนี ้
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 1.   การศึกษาครั้งนี้กําหนดขอบเขตของการศึกษาไวเฉพาะรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
มีอายุการใชงานมาแลว 1 ป ถึง 5 ป ในเขตกรุงเทพมหานครเทานั้น 
 
 2.  การศึกษาครั้งนี้จะทําการวิเคราะหเชิงปริมาณดวยการวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทน
ทางการเงินจากการนํารถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางมาทําการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถ
ใชกาซเอ็นจีวีทดแทนเชื้อเพลิงเบนซินในรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางทั้งในสวนของตนทุนและ
ผลตอบแทนสวนบุคคล และโดยรวม ในเขตกรุงเทพมหานครเทานั้น 
 
 3. การวิเคราะหเชงิคุณภาพเปนการวิเคราะหผลดีและผลเสียจากการนํารถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางที่มกีารดัดแปลงใหสามารถใชกาซเอน็จีวทีดแทนเชื้อเพลิงเบนซินในรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลาง 
 

วิธีการศึกษา 
 
การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
 การเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อนํามาใชในการวิจัยคร้ังนีจ้ะทําการศึกษาขอมูลทุติยภูมิ ดงันี้ 
 
 1. ขอมูลทุติยภูม ิ จากการศึกษาคนควาเกี่ยวกับเงนิลงทุนในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิง
ของรถยนตนั่งสวนบุคคล 1 คัน คาใชจายเชื้อเพลิงและคาบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคล
เปรียบเทียบเมือ่ใชน้ํามันเบนซิน และเมื่อดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจวีีเปน
เชื้อเพลิงได ตามชวงอายกุารใชงานของรถยนตนั่งสวนบคุคล รวมทั้งความคิดเห็นและปญหาตางๆ 
ที่เกิดขึ้นจากการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง 
 
 2. ขอมูลทุติยภูมิ เปนขอมูลที่เกีย่วกับจํานวนและอายุการใชงานของรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลาง จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่ใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิง และจํานวน
รถยนตที่ใชกาซเอ็นจีวี ซ่ึงขอมูลนี้ไดคนควาและศกึษาขอมูลจากเอกสาร วารสาร หนังสือ รายงาน 
อันเกี่ยวกับการลงทุนดัดแปลงติดตั้งอุปกรณเอ็นจีวีทดแทนเชื้อเพลิงเบนซินในรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลาง นอกจากนี้ยังมีขอมูลเกี่ยวกับผลการทดลองเพื่อเปรียบเทียบมลสารไอเสียของเครื่องยนต
ที่ใชกาซเอ็นจวีี เปรียบเทยีบกับเครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิงชนิดอื่นๆ ซ่ึงบริษัทการปโตรเลียมแหง
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ประเทศไทย (มหาชน) (ปตท.) ไดทําการทดลองและนําเสนอขอมูลไวในวารสารของบริษัท รวมถึง
ขอมูลอุปกรณที่ติดตั้งเพิ่มเตมิในรถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่อใหสามารถใชกาซเอ็นจวี ี กฏบังคับตางๆ
ในการดดัแปลงติดตั้งอุปกรณเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิง 
 
การวิเคราะหขอมูล 
  
 ในการศึกษาครั้งนี้ใชการวเิคราะหขอมูลในเชิงปริมาณและเชิงพรรณนา ดังนี ้
 
 1. การวิเคราะหเชงิปริมาณ (Quantitive method) เปนการวิเคราะหคาเฉลี่ยของเงินลงทุน
ในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิง คาเฉลี่ยของคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของ
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางเมื่อใชน้ํามัน และเมื่อใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงซึ่งนับเปนตนทนุ
และผลตอบแทน จากการทีร่ถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางมีการดัดแปลงระบบเชือ้เพลิงมาใชกาซ
เอ็นจีวี รวมทั้งคํานวณหาคาตัวช้ีวัดความคุมคาของโครงการตามการวิเคราะหแบบปรับคาเวลา 
(Discount measures of project worth) ของตนทุนและผลตอบแทนสุทธิทั้งในกรณีการวเิคราะห
ตนทุนและผลตอบแทนสวนบุคคล และกรณีการวเิคราะหตนทุนและผลตอบแทนโดยรวมของรถยนต
ที่ติดตั้งอุปกรณเอ็นจวี ี
 
 2. การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive method) เพื่อทราบถึงผลดีและผลเสียที่มีตอ
สังคม จากการที่รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางมีการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซ
เอ็นจีวเีปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินได 
 

ขอสมมุติของการวิจัย 
 
 การวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนของการดัดแปลงรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลาง
กาซเอ็นจวีี ในเขตกรุงเทพมหานครมีขอสมมุติวิจยัดังนี ้
 
 1. การศึกษาตนทุนและผลตอบแทนสวนบคุคลจากการที่นํารถยนตนั่งสวนบุคคลขนาด
กลางมาดัดแปลงติดตั้งอุปกรณเอ็นจวีีถือวาเปนการลงทุนเพื่อตัวเอง 
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 2. การศึกษาตนทุนและผลตอบแทนจากการดัดแปลงและติดตั้งอุปกรณเอ็นจีวใีนรถยนต
นั่งสวนบุคคลขนาดกลางถือวาอายกุารใชงานของรถยนตมีผลตอตนทุนและผลตอบแทนที่เกิดขึน้
ในรถที่มีอายุการใชงานแลว 1 ถึง 5 ป 
 
 3. การศึกษาตนทุนและผลตอบแทนโดยรวมจากการที่ไดนํารถยนตนั่งสวนบุคคลขนาด
กลาง จะคดิจากสวนแตกตางของการใชกาซเอ็นจีวีเปรยีบเทียบกับน้ํามันเบนซิน โดยใหราคาของ
เชื้อเพลิงทั้ง 2 ชนิดมีผลตอการใชเชื้อเพลิงทั้ง 2 ชนิด  
 
 4. กําหนดอัตราคิดลด (Discount Rate) จากคาเสียโอกาสของทุน (Opportunity Cost of 
Capital ) ซ่ึงในประเทศกําลังพัฒนาสวนใหญจะมีอัตราที่แทจริง (Real Term) อยูระหวางรอยละ 8 
ถึง 15 ตอป แตในการวจิัยคร้ังนี้จะกําหนดที่อัตราคิดลด รอยละ 12 ตอป (เปนอัตราที่เลือกใชกนั
ทั่วไปตาม  The Rule of Thumb) 
 
 5.  กําหนดใหมีการใชงานรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางวันละ 100 กิโลเมตร 
 

นิยามศัพท 
 
 1.  ตนทุน หมายถงึ อะไรก็ไดที่ลด หรือมีผลกลับกันตอวตัถุประสงคของโครงการตนทุน
ในการศึกษาครั้งนี้ เปนตนทนุสวนที่เพิ่มขึน้จากเดิม (Incremental Investment Cost หรือ ICt) ซ่ึง
ไดแก เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชือ้เพลิงของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางใหสามารถใช 
กาซเอ็นจวีีเปนเชิ้อเพลิงได 
 
 2. สวนผลตอบแทน หมายถงึ อะไรก็ไดที่สงเสริมเพิ่มพูนวัตถุประสงคของโครงการ 
ผลประโยชนในการศึกษาครัง้นี้ เปนคาใชจายที่สามารถประหยัดไดจากการใชกาซเอ็นจีวีทดแทน
น้ํามันเบนซิน (Cost saving) ซ่ึงสามารถคํานวณไดจากผลตางระหวางคาใชจายเช้ือเพลิงและคาใชจาย
ในการบํารุงรักษาเมื่อใชน้ํามันเบนซิน และคาใชจายเชือ้เพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาเมื่อใช
กาซเอ็นจวีี  
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 3.  ตนทุนสวนบคุคล หมายถึง เงินลงทุนสวนบุคคลที่ใชในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิง
ของรถยนตนั่ง สวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน ใหสามารถใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามัน
เบนซิน (Incremental Investment Cost หรือ ICit) 
 
 4.  ผลตอบแทนสวนบุคคล  หมายถึง คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาที่
สามารถประหยัดได (Cost Saving) ของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลาง 1 คันเมื่อเปลี่ยนเชื้อเพลิง
จากน้ํามนัเบนซินมาเปนกาซเอ็นจีว ี ซ่ึงสามารถคํานวณไดจากผลตางระหวางคาใชจายเชื้อเพลิงและ
คาใชจายในการบํารุงรักษารถยนตเมื่อใชน้าํมันเบนซิน และคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการ
บํารุงรักษาเมื่อใชกาซเอ็นจวีี   
 
 5.  ตนทุนโดยรวม  หมายถึง เงนิลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่ง สวน
บุคคลขนาดกลางใหสามารถใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวน
บุคคลขนาดกลางทั้งหมดที่ใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิง (Incremental Investment Cost หรือ ICitรวม) 
และจากขอมูลเงินลงทุนของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมดังกลาวจะไดนํามาคํานวณหา
มูลคาปจจุบันของเงินลงทุนในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิง ใหสามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิง
ทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางโดยรวม  
 
 6.  ผลตอบแทนโดยรวม  หมายถึง คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของ
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่สามารถประหยัดได (Cost Saving) เมื่อเปล่ียนเชื้อเพลิง
จากน้ํามนัเบนซินมาเปนกาซเอ็นจีว ี ซ่ึงสามารถคํานวณไดจากผลตางระหวางคาใชจายเชื้อเพลิงและ
คาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางเมื่อใชน้ํามันเบนซินและเมื่อใชกาซ
เอ็นจีว ี  
  

สรุป ในบทที่หนึ่งจากการทีร่าคาน้ํามันเชือ้เพลิงมีราคาเพิ่มสูงขึ้นและมีแนวโนมจะเพิ่มขึ้น
อีกในอนาคต จนทําใหผูบริโภคตองหาเชื้อเพลิงทดแทนหรือที่มีราคาถูกกวา กาซเอ็นจีวีเปนอีก
ทางเลือกหนึ่ง ซ่ึงกาซเอ็นจีวีไดมีรถที่ใชทั่วโลกเปนจํานวนกวา 5.2 ลานคัน สําหรับประเทศไทยมี
รถที่ใชกาซเอ็นจีวีทั้งสิ้นประมาณ 17,491 คัน ในป 2549 รัฐบาลไทยไดมกีารสงเสริมใหมีการ
ขยายตวัในการใชกาซเอ็นจวีีเพิ่มขึ้นอกีโดยมีปจจยัสนับสนุน 6 ประการ คือ 1) การใหส่ิงจูงใจ 2) 
การใชมาตรการบังคับ 3) การริเร่ิมโดยภาครัฐใหมีการใชรถเอ็นจีวี 4) การพัฒนามาตรฐานที่เปน
ขอบังคับตามกฎหมาย 5) การใหทุนวิจยัพัฒนาและสาธิตเทคโนโลยีโดยภาคเอกชน 6) การสราง
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ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับแนวความคิดของรถเอ็นจีวี  และสภาพที่จะนําไปสกูารพัฒนาตลาด
รถเอ็นจีวีมีองคประกอบสําคัญ 4 ประการ คือ 1) ราคากาซเอ็นจีวตีองมีราคาต่ํากวาราคาน้ํามนั
เบนซิน 2) ตองมีเทคโนโลยีและสถานีบริการที่เพียงพอ 3) ตองมีแหลงผลิตและระบบจัดสงที่พรอม
จะสนับสนุนตลาดรถเอ็นจีว ี 4) รัฐบาลตองสนับสนุนการใชรถเอ็นจีว ี วัตถุประสงคของการวิจัย
คร้ังนี้เพื่อตองการศึกษาตนทุนและผลตอบแทนสวนบคุคล สวนรวม ผลดีและผลเสีย โดยใชขอมูล
ทุติยภูมิ โดยขอบเขตมุงเนนไปศกึษาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางในเขตกรุงเทพมหานคร
เพราะวากรุงเทพมหานครมรีถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางมากเปนอันดับ 2 ของจํานวนรถยนต
ทั้งหมดในกรงุเทพมหานครและเหมาะสมสําหรับเปนพืน้ที่ตนแบบในการวิจยั ในการวิจยันี้จะทาํ
การวิจยัเชิงปรมิาณและเชิงพรรณนา โดยกําหนดขอสมมุติใหงายตอการวิจยัและเขาใจโดยอางอิง
จากขอมูล 

 
 



บทที่ 2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

ทฤษฎีและแนวคิดท่ีเก่ียวของ 
 
 การศึกษาครั้งนี้ ใชในการวิเคราะหตนทนุและผลตอบแทน (Cost-Benefit Analysis: CBA)  
(ชูชีพ  พิพัฒนศิถี, 2540)  นิยามของตนทนุและผลตอบแทนถูกกําหนดโดยวัตถุประสงคของกิจการ
ที่ตั้งไว กลาวคือ ตนทุน หมายถึง อะไรก็ไดที่ลด หรือมีผลกลับกันตอวัตถุประสงคของโครงการ
ตนทุนในการศึกษาครั้งนี้ เปนตนทุนสวนที่เพิ่มขึ้นจากเดิม (Incremental Investment Cost หรือ ICt) 
ซ่ึงไดแก เงนิลงทุนในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางใหสามารถ
ใช กาซเอ็นจวีเีปนเชิ้อเพลิงได 
 
 สวนผลตอบแทน  หมายถึง อะไรก็ไดที่สงเสริมเพิ่มพูนตอวัตถุประสงคของโครงการ หรือ
เปนผลประโยชน เปนคาใชจายที่สามารถประหยัดได (Cost saving) ซ่ึงสามารถคํานวณไดจาก
ผลตางระหวางคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาเมื่อใชน้ํามันเบนซิน และคาใชจาย
เชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาเมื่อใชกาซเอ็นจวี ี การกําหนดวาอะไรเปนตนทุนและ
ผลตอบแทนขึ้นอยูกับวัตถุประสงคของผูตัดสินใจถาเปนวัตถุประสงคของโครงการภาคเอกชนหรอื
ธุรกิจ  การวิเคราะหตนทนุและผลตอบแทนจะยึดหลักเอากําไรสูงสุดเปนวัตถุประสงคเดียวสําหรับ
บุคคลและกิจการธุรกิจของเอกชน 
 
 อายุโครงการ หมายถึง ระยะเวลาเริ่มตนของการเริ่มดําเนินโครงการและสิ้นสุดเมื่อโครงการ 
ไมสามารถที่จะใหผลประโยชนไดอีกตอไป สามารถแบงได 2 ระยะ ไดแก ระยะกอสราง และระยะ
ดําเนินงาน 
 
 อัตราคิดลด หมายถึง อัตราที่ใชในการคํานวณหามูลคาปจจุบันสามารถแยกออกไดเปน 3 
ประเภท ไดแก 
 
 1. อัตราตัดขาด 
 2. อัตรากูยืม 
 3. อัตราความชอบตามเวลาทางสังคม 
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 สําหรับอัตราคิดลดหรือคาเสียโอกาสของทุนในประเทศกาํลังพัฒนาสวนใหญจะมีคาในรูป
ที่แทจริง (in real terms) อยูระหวางรอยละ 8 ถึง 15 ตอป ดังนั้นอัตราที่เลือกใชกนัโดยทัว่ไปตาม 
the rule of thumb คือ รอยละ 12   
 
 จากขอมูลตนทุนและผลตอบแทนของโครงการ จะถูกนํามาใชในการคํานวณหาคาตัวช้ีวดั
ความคุมคาของโครงการตามการวิเคราะหแบบปรับคาเวลา (Discounted Measures of Project 
Worth) ซ่ึงเปนวิธีการรวมสมัย (Contemporary Approach)  และใช กันอยางแพรหลายทั่วไป คือ 
มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) บงชี้ถึงจํานวนผลตอบแทนสุทธิที่ไดรับตลอดระยะ 
เวลาของโครงการ ซ่ึงอาจจะมีคาเปนลบ เปนศูนย หรือเปนบวกก็ได ขึ้นอยูกับขนาด (Magnitude) 
ของมูลคาปจจุบันของผลประโยชนรวม หกัออกดวยมูลคาปจจุบันของตนทุนรวมของโครงการนั้น 
 
   NPVB  = PVB – PVC 

     = ∑
+=

n

1t
t)r1(

Bt  - ∑
+=

n

1t
t)r1(

Ct  

 
     เมื่อ NPVB  =    มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิของโครงการ 
   PVB  = มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนรวมของโครงการ  
   PVC  = มูลคาปจจุบันของตนทุนรวมของโครงการ 
   Ct  = ตนทุนรวมของโครงการในปที่ t 
   Bt  = ผลตอบแทนรวมของโครงการในปที่ t 
   t  =  ระยะเวลาโครงการ (1, 2 ... n) 
   r  = อัตราคิดลด อัตราดอกเบี้ยหรือคาเสียโอกาสของทุน 
 
 หลักการตัดสินใจ (Decision Rule) ที่วาโครงการจะมีความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจและ
การเงินหรือไมนั้น ดูที่ NPVB กลาวคือ เมื่อ NPVB มากกวา 0 หรือมีคาเปนบวก แสดงวากิจการ
นั้นๆ มีความเหมาะสมที่จะลงทุนได เนื่อง จาก มูลคาปจจุบันของผลประโยชนรวมมากกวามูลคา
ปจจุบันของตนทุนรวม (PVB > PVC) 
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 สําหรับการศึกษาครั้งนี้ แบงการศึกษาตนทุนและผลตอบแทนเปน 2 สวน คือ 
 
 1.   การศึกษาตนทุนและผลตอบแทนสวนบคุคล 
 
   ตนทุนของการศึกษาในสวนนี้ หมายถึง เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของ
รถยนตนั่ง สวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน ใหสามารถใชกาซเอน็จีวเีปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามนัเบนซิน 
(Incremental Investment Cost หรือ ICit) แบงตามอายุรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่ใชงาน
มาแลวกอนทีจ่ะนาํมาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง และจากขอมูลเงินลงทุนดงักลาวจะนํามาคํานวณมูลคา
ปจจุบันของเงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางใหสามารถ
ใชกาซเอ็นจวีี จากสูตรตอไปนี้  
 

   PVICit = ∑
=

m

ti
∑
=

n

1t
t)r1(

ICit
+

 

 
 เมื่อ PVICit = มูลคาปจจุบนัของเงนิลงทนุในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถ 
      ใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงไดของรถยนตนั่งบุคคลขนาดกลาง 1 คัน 
      ในปที่ t สําหรับกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มอีายุการใช 
      งานมาแลว i  ป 
   ICit = เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจีว ี
      เปนเชื้อเพลิงไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน ในปที่ t  
      สําหรับกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงาน 
      มาแลว i ป   
   i  = อายุการใชงานมาแลวของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางกอนที่จะ 
      นํามาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง (1, 2 ... m) 
   t  = ระยะเวลาดําเนินโครงการ (1, 2 ... n) 
   r  = อัตราคิดลด อัตราดอกเบี้ยหรือคาเสียโอกาสของทุน 
 
 ผลตอบแทนของการศึกษาในสวนนี้ หมายถึง คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุง 
รักษาที่สามารถประหยัดได (Cost Saving) ของรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลาง 1 คันเมื่อเปลี่ยน
เชื้อเพลิงจากน้าํมันเบนซินมาเปนกาซเอ็นจีวี ซ่ึงสามารถคํานวณไดจากผลตางระหวางคาใชจาย
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เชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษารถยนตเมื่อใชน้ํามันเบนซิน และคาใชจายเชื้อเพลิงและ
คาใชจายในการบํารุงรักษาเมือ่ใชกาซเอ็นจวีี ดังนี ้
 
   Bit = OCit – NCit 
 
 เมื่อ Bit = ผลตอบแทนหรือคาใชจายเชือ้เพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาที ่
      สามารถประหยัดไดเมื่อเปลี่ยนมาใชกาซเอน็จีวเีปนเชื้อเพลิงทดแทน 
      น้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คันในปที ่t สําหรับ 
      กลุมรถยนตนัง่บุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว i ป 
 
   OCit  = คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษากรณใีชน้ํามันเบนซนิ 
      ของรถยนตนั่งบุคคลขนาดกลาง 1 คัน ในปที่ t  สําหรับกลุมรถยนตนัง่ 
      บุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว i ป  
 
   NCit = คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษากรณใีชกาซเอ็นจวีีของ 
      รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คันในปที่ t สําหรับกลุมรถยนตนั่ง 
      สวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว i ป 
 
 จากขอมูลตนทุนและผลตอบแทน นํามาใชในการคํานวณมูลคาปจจุบนัของผลตอบแทนสุทธิ
ดังนี ้
      

   NPVBi = ∑
=

m

1i
∑

+=

n

1t
t)r1(

Bit  - ∑
=

m

1i
∑

+=

n
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 เมื่อ NPVBi = มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อเปลี่ยนมาใชกาซเอ็นจีวเีปน 
      เชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบุคคลนาดกลาง  
      1 คัน สําหรับกลุมรถยนตนัง่สวนบุคคลนาดกลางที่มีอายุการใชงาน 
      มาแลว i ป 
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 ทั้งนี้ การพิจารณาตนทุนและผลตอบแทนของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางแตละคันจะ
แยกพิจารณาตามอายุการใชงานมาแลวของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกอนที่จะนํามาดัดแปลง
ระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงได เนื่องจากอายุการใชงานของรถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางที่ตางกันจะมีผลตอปริมาณการใชเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาที่
ตางกันดวย 
 

 2.   การศึกษาตนทุนและผลตอบแทนของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางโดยรวม   
  
   ตนทุนของการศึกษาในสวนนี้ หมายถึง เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของ
รถยนตนั่ง สวนบุคคลขนาดกลางใหสามารถใชกาซเอ็นจีวเีปนเชื้อเพลิงทดแทนน้าํมันเบนซินของ
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางทัง้หมดทีใ่ชกาซเอน็จวีีเปนเชื้อเพลิง (Incremental Investment Cost 
หรือ ICitรวม) และจากขอมูลเงินลงทุนของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมดังกลาวจะได
นํามาคํานวณหามูลคาปจจุบันของเงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจีวี
เปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางโดยรวม  ซ่ึงคํานวณไดจาก 
 

   PVICitรวม = ∑
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 เมื่อ PVICitรวม = มูลคาปจจุบันของเงินทุนโดยรวมในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิง 
      ใหสามารถใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
      ขนาดกลางในปที่ t สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกลุม 
      ที่มีอายุการใชงานมาแลว i ป 
 
   ICitรวม = เงินลงทุนโดยรวมในการดัดแปลงระบบเชือ้เพลิงใหสามารถใช 
      กาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางใน 
      ปที่ t สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกลุมที่มีอายุการใช 
      งานมาแลว i ป 
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   Mi  = จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางทั้งหมดที่มีอายกุารใช 
      งานมาแลว i ปกอนที่จะนํามาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถ 
      ใชกาซเอ็นจวีทีดแทนน้ํามันเบนซิน 
 
 ผลตอบแทนของการศึกษาในสวนนี้ หมายถึง คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุง 
รักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่สามารถประหยัดได (Cost Saving) เมื่อเปลี่ยน
เชื้อเพลิงจากน้าํมันเบนซินมาเปนกาซเอ็นจีวี ซ่ึงสามารถคํานวณไดจากผลตางระหวางคาใชจาย
เชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางเมื่อใชน้ํามันเบนซิน
และเมื่อใชกาซเอ็นจีวี ดังนี ้
 
   Bitรวม = OCitรวม –  NCitรวม 

  

     = (OCit x Mi) – (NCit x Mi) 
 
 เมื่อ Bitรวม = ผลตอบแทนหรือคาใชจายเชือ้เพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษา 
      โดยรวมที่สามารถประหยัดไดเมื่อเปลี่ยนมาใชกาซเอ็นจวีีเปน 
      เชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
      ในปที่ t สําหรับกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มอีายุการใช 
      งานมาแลว i ป 
 
            OCitรวม   = คาใชจายโดยรวมทางดานเชือ้เพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษา 
      กรณีใชน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางในปที่ t  
      สําหรับกลุมรถยนตนั่งบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว i ป 
 
   NCiTรวม = คาใชจายโดยรวมทางดานเชือ้เพลิงและคาใชจายในการคาบํารุงรักษา 
      กรณีใชกาซเอ็นจีวีของรถยนตนั่งสวน บุคคลขนาดกลางในปที่ t   
      สําหรับกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมทีม่ีอายุการใช 
      งานมาแลว i ป 
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 จากขอมูลตนทุนและผลตอบแทนทาการเงินดังกลาวขางตน นํามาใชในการคํานวณหามูลคา
ปจุบันของผลตอบแทนสุทธ์ิ (NPVBi รวม)  ซ่ึงคํานวณไดจาก 
 

  NPVBi รวม =  ∑
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 เมื่อ  NPVBi รวม = มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อเปลี่ยนมาใชกาซเอ็นจีว ี
      เปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคล 
      ขนาดกลางโดยรวม สําหรับกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
      ที่มีอายุการใชงานมาแลว i ป 
 
 การพิจารณาตนทุนและผลตอบแทนของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม จะแยก
พิจารณาตามอายุการใชงานมาแลว เฉล่ียถวงน้ําหนกัดวยจาํนวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่
ไดดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงตามชวงอายกุารใชงานมาแลวของ
รถกอนที่จะนาํมาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงได 
 
 การตัดสินใจลงทุน เปนการตัดสินใจที่สําคัญที่สุดของผูลงทุน การตัดสินใจดังกลาวอาจจะ
นํามาซึ่งความสําเร็จ หรือ ความลมเหลวของธุรกิจ การจดัสรางเงินลงทุนซ่ึงมีจํานวนจํากัดไปลงทุน 
ทําใหรับประโยชนหรือ ผลกาํไรที่ไดรับขึ้นจะคอยๆ ทยอยเขามาในอนาคต จึงตองใชความละเอียด
รอบคอบพิจารณาอยางถี่ถวนกอนจะตัดสินใจลงทุนเพื่อลดความเสี่ยงในการลงทุนและประสบความ 
สําเร็จซ่ึงขึ้นอยูกับการตดัสินใจในปจจุบนั 
 
ปจจัยท่ีตองใชประกอบการตดัสินใจลงทุน 
 
 การตัดสินใจลงทุนมีปจจัยหลายปจจัยที่ผูลงทุน จะตองใชในการประกอบการพิจารณาอยาง
รอบคอบดังตอไปนี ้
  
 1.   จํานวนเงินลงทุนสุทธิ 
 2.   ผลตอบแทนจากเงินลงทุน 
 3.   ระยะเวลาของโครงการลงทุนหรืออายุของโครงการ 
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 4.   อัตราผลตอบแทนขั้นต่ําทียอมรับ 
 5.   คาเสื่อม 
 
 1.  จํานวนเงินลงทุนสุทธิ 
  
   เงินลงทุนไมไดหมายถึงเงินลงทุนที่เปนเงินสดเทานั้น แตยังหมายถึงเงินที่ไมเปนเงินสด
อีกดวยเงินลงทุนที่ไมไดเปนเงินเงินสด เชน การนําที่ดินที่ผูลงทุนเปนเจาของมาใชในการผลิต ทําให
ประหยัดคาเชาที่ดิน ดังนั้นจึงถือวาการใชที่ดินตนเองในการผลิตถือเปนเงินลงทุนที่ไมไดเปนเงินสด 
เพราะฉะนั้นในการคํานวณตนทุนของเงินทุนจึงรวมทั้งเงินลงทุนที่ใชจายเปนเงินสด และที่ไมเปน
เงินสด 
 
 2.   ผลตอบแทนจากเงินทุน 
  
   ในการพจิารณาผลตอบแทนจะพิจารณาจากกระแสเงินสดที่เกิดจากการลงทุนนั้นๆ
ไมใชกําไรทางบัญชีการที่ผูลงทุนนําเงินไปลงทุนที่จะจายในขณะนี้ก็เพราะผูลงทุนหวังวาจะไดรับ
ประโยชนจากการลงทุนขึ้นในอนาคตมากกวาเงนิที่ลงทุนไป อันจะทาํใหผูลงทุนมคีวามมั่นคงและ
พึงพอใจ ดังนั้นผลตอบแทนจากการลงทุนจะหมายถึงประโยชนที่ยังไดรับจากการลงทุนที่ทําใหดาน
ของผูลงทุนมีมูลคาเพิ่มขึ้น 
 
 3.   ระยะเวลาของโครงการลงทนุหรืออายุของโครงการ 
 
   โดยปกติการลงทุนในโครงการตางๆ ผลตอบแทนที่ผูลงทุนจะไดรับนั้นจะคอยๆ ทยอย 
เขามาในอนาคต  ดังนั้น ระยะเวลาที่ผูลงทุนไดรับผลตอบแทนจากการลงทุน หรือระยะเวลาของ
โครงการการลงทุน นับวามผีลตอการคํานวณหาผลตอบแทนจากการลงทุน ดังนัน้ในการประเมิน
โครงการลงทุนจึงตองนําระยะเวลาของโครงการมาพิจารณาดวย 
 
 4.   อัตราผลตอบแทนขั้นต่าํท่ียอมรับ 
 
   เงินลงทุนเปนทรัพยากรที่ผูลงทุนตองจัดหามาและการไดมานั้น ตางมีคาใชจาย หรือ
ตนทุนของทุนที่เกิดขึ้น หากผูลงทุนมีการจัดหาเงนิทุนโดยการกูยืม ตนทุนของเงินทุน (Cost of 
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Capital) ก็คือดอกเบี้ยจาย ถาหากผูลงทุนนําเงินลงทุนจากสวนของเจาของลงทุน ตนทุนของเงินทุน
ก็คือดอกเบีย้เงนิฝากของธนาคาร ดังนั้น อัตราผลตอบแทนขั้นต่ําที่ผูลงทุนจะยอมรบั ตองไมนอย
กวาตนทุนของเงินทุน 
 
 5.  คาเสื่อมราคา  
 
   คาเสื่อมราคา คือ การแบงตนทุน หรือคาใชจายอันเกีย่วกับทรัพยที่เปนตัวตนออกเปน
สวนๆ เพื่อจัดสรรเปนคาใชจายประจํางวดตามสวนที่ไดรับประโยชนจากสินทรัพยนั้น  สินทรัพยที่
ตองมีการคิดคาเสื่อมราคาไดแก อาคาร เครือ่งจักร เครื่องตกแตง อุปกรณสํานักงานและยานพาหนะ
เปนตน เหตุผลที่ตองมีการจํากัดอายสิุนทรัพยเพื่อคํานวณคาเสื่อมราคาสินทรัพยนั้นดวยสาเหตุ
ดังตอไปนี ้
 
   5.1 สาเหตุภายในกิจการ 
   5.2 สาเหตุภายนอกกิจการ         
  
   สาเหตุภายในกิจการ คือ สภาพของสินทรัพยนั้นชํารุดทรุดโทรมไปมาก เกิดจากการใช
งานหรือเปนไปตามระยะเวลา 
 
   สาเหตุจากภายนอก ซ่ึงตวัการไมสามารถควบคุมได คือ ความลาสมัย เทคโนโลยี 
เปล่ียนเร็วมากจนตามไมทนั เชน เครื่องคอมพิวเตอร ทําใหไมเหมาะสมจะใชตอไปจึงจําเปนตอง
เปล่ียนใหม เทคนิคในการผลิตเปลี่ยนไป หรือคานิยมของผูบริโภคเปลี่ยนไปจนทาํใหไมสามารถ
นําเครื่องเกามาใชในการผลิตไดอีกตอไป 
 
ตัวชี้วัดความคุมคาของโครงการ 
 
 ตัวช้ีวัดความคุมคาของโครงการ มีความสําคัญอยางมากตอการตัดสินใจที่จะรับหรือปฎิเสธ 
โครงการที่พิจารณาอยู หรือใชนํามาเปนเกณฑการตัดสินใจในการลงทุน (investment decision 
criteria) ทั้งนี้ เพราะตวัช้ีวดัความคุมคาของโครงการสามารถบงบอกไดวาโครงการมีความคุมคาตอ
การลงทุนหรือไม และยังสามารถบอกใหทราบถึงลําดับความสําคัญของโครงการไดอีกดวย จาก
ขอมูลตนทุนและผลตอบแทนของโครงการจะถูกนํามาใชในการคํานวณหาคาตัวช้ีวดัความคุมคาของ
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โครงการตามการวิเคราะหแบบปรับคาเวลา ซ่ึงเปนวิธีการรวมสมัยและใชกนัอยางแพรหลายทั่วไป 
3 ประการไดแก 

 
 1. มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value Method: NPV) 
 2. อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit-cost ratio: BCR)  
 3. อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) 

 
 มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
 
 มูลคาปจจุบนัสุทธิบงชี้ถึงจํานวนผลตอบแทนสุทธิที่ไดรับตลอดระยะเวลาของโครงการ ซ่ึง
อาจจะมีคาเปนลบ เปนศูนย ข้ึนอยูกับขนาดของมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนรวม(PVB) หักออก
ดวยมูลคาปจจบุันของตนทุนรวม(PVC) ของโครงการนั้น 
 
    NPV = PVB – PVC  
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  ในที่นี ้ Bt =  ผลตอบแทนของโครงการในปที่ t 
    Ct = ตนทุนของโครงการในปที่ t 
    r = อัตราคิดลดหรืออัตราดอกเบีย้ที่เหมาะสม 
    t = ระยะเวลาของโครงการ (1, 2, ... n) 
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 หลักการตัดสินใจทีว่าโครงการจะมีความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจและการเงินหรือไมนัน้ 
ก็ใหดูที่ NPV คือ เมื่อ NPV > 0 หรือมีคาเปนบวก แสดงวาโครงการนั้นๆมีความเหมาะสมที่จะ
ลงทุนได กลาวคือ มูลคาปจจุบันของผลประโยชนรวมมากกวามูลคาปจจุบันของตนทุนรวม    (PVB 
> PVC) 
 
 อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit-cost ratio: BCR) 
 
 อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน คือ มูลคาปจจุบันของผลประโยชนรวมหารดวยมูลคา
ปจจุบันของตนทุนรวม ผลประโยชนจะเกิดขึ้นตลอดอายุทางเศรษฐกิจของโครงการถึงแมวาเมือ่
ลงทุนโครงการผานพนไปแลว ในขณะที่ตนทุนในการกอสรางจะเกดิขึ้นเฉพาะในชวงการลงทุน
เทานั้นสวนตนทุนที่อยูในรปูของคาใชจายในการดําเนนิงานซอมแซมบํารุงรักษาและลงทุนทดแทน
อุปกรณที่เส่ือมสภาพที่จะเกดิขึ้นตลอดชวงอายุทางเศรษฐกิจของโครงการ จากนั้นจึงนําเอากระแส
ผลประโยชนและกระแสตนทุนของโครงการที่ไดปรับคาเวลาหรือคิดเปนปจจุบันแลว มาเปรียบเทยีบ
กันเพื่อหาอัตราสวนผลประโยชนตอตนทนุ (BCR) ดังนี้ 
 
   BCR  = PVB/PVC 
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 ขนาดของ BCR อาจจะเทากับหนึ่ง มากกวาหนึ่ง หรือนอยกวาหนึ่งก็ได แตหลักการ
ตัดสินใจทีแ่สดงวาโครงการมีความเหมาะสมและคุมคาในทางเศรษฐกจิ คือ เมื่อ BCR = 1 หรือมีคา
มากวาหนึ่ง 
 
 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) 
  
 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ คือ ผลตอบแทนเปนรอยละตอโครงการ หรือ
หมายถึง อัตราดอกเบี้ยในกระบวนการคิดลดที่ทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการมีคาเทากับศูนย 
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สามารถอธิบายถึงความสัมพันธระหวางอัตราดอกเบี้ยกับขนาดของมูลคาปจจุบันสุทธิ ถาอัตราดอกเบี้ย
ระดับหนึ่งที่ใชในกระบวนการคิดลดแลว ทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิมีคาเปนบวกอัตราดอกเบี้ยระดบั
ใหมที่สูงกวาจะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิมีคาลดลงและลดลงตอไปตราบเทาที่อัตราดอกเบี้ยยังคงเพิ่ม
สูงขึ้นตามลําดับ ในทายสุดจะมีอัตราดอกเบี้ยระดับหนึ่งที่ทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิมคีาเทากับศูนย
พอดีซ่ึงก็คือ อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ เมื่อกําหนดให R คือ IRR แลวคาของ R จะ
สามารถหาไดจากการแกสมการดังนี ้
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 หลักการตัดสินใจวาโครงการมีความคุมคานาลงทุนก็คือ เมื่อ IRR มีคาสูงและตองสูงกวา
อัตราดอกเบี้ย หรือคาเสียโอกาสของทุน 
 

งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 ลดาวรรณ  ภาสุรกุล  (2531)  ศึกษาเรื่อง การวิเคราะหการประหยดัตนทนุการเดินรถโดยใช
น้ํามันดีเซลและกาซธรรมชาติ  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อการศึกษาการประหยดัตนทนุเดินรถโดยใช
น้ํามันดีเซลและกาซธรรมชาติอัดในรถโดยสารประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรงุเทพ (ข.ส.ม.ก.)  
วามีความเหมาะสมในทางเศรษฐศาสตรหรือไม ผลการศึกษาปรากฏวา เมื่อกําหนดใหกาซธรรมชาติ
อัดมีราคาลิตรละ 4.50 บาท และราคาน้ํามันดีเซลไมรวมภาษี ลิตรละ 3.66 บาท พบวารถที่ใชกาซ
ธรรมชาติอัดเสียคาใชจายมากกวา แตถาพิจารณาถึงคาบํารุงรักษาและการปรับเปลีย่นดวยแลวจะลด
ตนทุนไดประมาณรอยละ 14 
  
 เมื่อไดมีการทดสอบความออนไหวในราคากาซธรรมชาติอัด การศึกษานี้พบวาถาราคากาซ
ธรรมชาติอัดถูกกวาน้ํามันดีเซลรอยละ  5-20  จะสามารถลดตนทุนไดทั้งในกรณีที่พจิารณาเชื้อเพลิง
อยางเดยีวและรวมคาบํารุงรักษา โดยคิดทีร่ะดับการปรับเปลี่ยนเครื่องยนตและตดิตั้งถังบรรจุกาซที่
ประมาณคนัละ 120,000 บาทตอคัน และกรณีมีรถจาํนวณมากมาปรบัเปลี่ยนเครื่องยนตคาปรบัเปลีย่น
จะลดลงเหลือคันละ 80,000 บาทตอคัน การลุงทุนดดัแปลงเครื่องยนตใหผลตอบแทนคุมคาและ
ระยะคนืทุนจะเร็วข้ึนเมื่อราคากาซธรรมชาติอัดและคาปรับเปลี่ยนลดลง  
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 เมื่อพิจารณาทางดานมูลคาปจจุบันสุทธิ อัตราผลตอบแทนตอตนทุนในอัตราคิดลดรอยละ 
12 และอัตราผลตอบแทนภายในของการลงทุน พบวา การลงทุนปรับเปลี่ยนเครื่องยนตนัน้จะให
มูลคาของคาใชจายที่ประหยดัไดคุมกับการลงทุนทั้งส้ิน และเมื่อทดสอบโดยมีเงื่อนไขวารายจายที่
ประหยดัไดในแตละปลดลงรอยละ 30 ในขณะที่ตนทนุของการปรับเปลี่ยนและบํารุงรักษาเพิ่มขึน้
รอยละ 30 การลงทุนปรับเปลี่ยนเครื่องยนตนัน้ มูลคาของรายจายที่ประหยดัไดคุมกับการลงทุน
เชนกัน 
 
 ดานเงนิตราตางประเทศ การปรับเปลีย่นเครื่องยนตจะทําใหประเทศสามารถประหยัดเงินตรา
ตางประเทศไดประมาณปละ 113 ลานบาท เนื่องจากสามารถลดการนาํเขาน้ํามนัดเีซลเพื่อเปนเชือ้เพลิง
ในรถยนต 
 
 ดานมลภาวะ พบวา ถารถยนตโดยสารประจําทาง ข.ส.ม.ก. ใชกาซธรรมชาติอัดทดแทน
น้ํามันดีเซล ข.ส.ม.ก. จะประหยัดเงินคาปรบัเกี่ยวกับควันดําประมาณปละ 1.3 ลานบาท  
 
 สุกัญญา ลิมปปยาภิรมณ (2525)  ศึกษาเรือ่ง การศึกษาทางเศรษฐศาสตรเกี่ยวกับการใชกาซ 
ปโตรเลียมเหลวเปนเชื้อเพลิงในรถยนตเบนซิน โดยมีวตัถุประสงคของการศึกษา 2 ประการ คือ  
เพื่อศึกษาถึงความเปนไปไดและความเหมาะสมในการใชกาซปโตรเลียมเหลวในรถยนต และศึกษา
ถึงความคุมคาทางเศรษฐศาสตร โดยพิจารณาถึงการประหยัดตนทนุของการใชกาซปโตรเลียมเหลว
ทดแทนน้ํามันเบนซินในรถยนตทั้งในแงของตนทุนสวนบุคคลและตนทุนดานเงนิตราตางประเทศ 
ผลการศกึษาสรุปไดวา การผลิตกาซปโตรเลียมเหลวภายในประเทศและการดดัแปลงเครื่องยนตมาใช
กาซปโตรเลียมเหลว สามารถประหยัดรายจายจากน้ํามนัเชื้อเพลิงไดถึงรอยละ  56  และสามารถคนืทุน
ไดภายใน 40 วัน - 120 วัน 
  
 ในดานเงินตราตางประเทศ พิจารณาถึงการประหยดัเงนิตราตางประเทศจากการนําเขากาซ
ปโตรเลียมเหลวทดแทนการนําเขาน้ํามันเบนซิน ตลอดจนผลทางดานภาษีที่เก็บจากเชื้อเพลิงทั้งสอง
ชนิด ผลการศกึษาสรุปไดวา การใชกาซปโตรเลียมเหลวเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามนัเบนซินในรถยนต
จากจํานวนรถยนต 17,350 คัน ในป 2524 ซ่ึงสํารวจโดยกองทะเบยีนกรมตํารวจสามารถประหยดั
เงินตราตางประเทศไดปละ 144.21 ลานบาท 
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 ในดานภาษีจากเชือ้เพลิงทั้งสองชนดิ การใชกาซปโตรเลียมเหลวเปนเชือ้เพลิงทดแทนน้ํามัน
เบนซินจะทําใหรัฐตองเสียรายไดจากภาษอีากรโดยเฉลี่ยประมาณ 0.61-0.77 บาทตอการใชรถยนต
หนึ่งกิโลเมตร ดั้งนั้นเมื่อคํานึงถึงรายไดทั้งหมดที่รัฐตองสูญเสียในรูปภาษีอากร จากการใชกาซ
ปโตรเลียมเหลวทดแทนน้ํามันเบนซินในรถยนตตามระยะทางการวิ่งของรถยนตแตละประเภท รัฐ
จะสูญเสียรายไดประมาณ 763-963 ลานบาทตอป หากไมตองการสงเสริมใหมีการใชกาซในรถยนต 
ราคาขายปลีกของกาซปโตรเลียมเหลวเพื่อใชในรถยนตควรมีราคา 11.62-12.33 บาทตอลิตร หรือ
ภาษีที่เก็บจากผูใชกาซในรถยนตประมาณลิตรละ 6.08-6.78 บาท ซ่ึงจะทําใหรายจายที่จะประหยดั
ไดในสวนบุคคลเทากับศูนย  โดยในทางปฏิบัติจะทําไดลําบากและจะเกดิปญหาการลักลอบนํากาซ
ที่ใชหุงตมมาใชแทนเบนซินเพิ่มมากขึ้น การแกไขอีกวิธีหนึ่งอาจทําโดยการเกบ็ภาษีจากเจาของ
รถยนตแตประเภททีใ่ชกาซ เปนจํานวนที่ใกลเคียงหรอืเทากับรายจายที่ประหยัดไดของการกาซ
ปโตรเลยีมเหลวของรถยนตแตละประเภทในแตละป เมือ่มีการตอทะเบยีนรถยนต มาตรการนี้สามารถ
ยกเลิกการเก็บภาษีในรูปนี้ได อยางไรก็ตามการศึกษานีอ้ยูภายใตขอจาํกัดที่วาไมสามารถวัดผลของ
การลดปญหาทางดานมลภาวะและคาใชจายอ่ืนๆ ที่สามารถประหยดัไดจากการใชเชือ้เพลิงทดแทนนี ้
เชน คาสึกหรอของเครื่องยนต การประหยัดคาใชจายของน้ํามันเครื่อง เนื่องจากยังไมมีการศกึษา
เปรียบเทียบผลของของมลภาวะและคาใชจายที่ประหยัดไดจาการใชเชื้อเพลิงทั้งสองชนิด จึงไมสามารถ
วัดผลดีของการใชกาซออกมาเปนจํานวนเงนิได  
 
 สุชาดา แสงสุริยา  (2545)  ศกึษาเรื่อง  ตนทนุและผลตอบแทนจากการใชกาซปโตรเลียมเหลว
เปนเชื้อเพลิงของรถแท็กซ่ีในเขตกรุงเทพมหานคร การศึกษามีวัตถุประสงคเพื่อ (1) ศกึษาความ
เปนมาและลักษณะการดําเนนิงานของธุรกิจรถแท็กซ่ีมิเตอร (2) ศึกษาถึงตนทุนและผลตอบแทน
ทางการเงินในการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซปโตรเลยีมเหลวเปนเชื้อเพลิง
ทดแทนน้าํมันเบนซิน (3) ประเมนิผลกระทบจากการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงตอเงินตราตางประเทศที่
ประหยดัได ในการศกึษาไดใชขอมูลจากการสัมภาษณผูประกอบธุรกิจรถแท็กซ่ีมิเตอรซ่ึงมาจาก
การสุมเลือกตัวอยางจํานวน 30 ราย โดยเกบ็รวบรวมขอมูลเงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง 
คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถแท็กซ่ีมิเตอร กรณีทีใ่ชน้าํมันเบนซินและ
กรณทีี่ใชกาซปโตรเลยีมเหลวเปนเชื้อเพลิง การวิเคราะหขอมูลใชวิธีการทางสถิตเิพื่อหาคาเฉลี่ยของ
เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง คาเฉลี่ยของคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษา
ของรถแท็กซ่ีมิเตอรกรณีที่ใชน้ํามันเบนซนิ และกรณีที่ใชกาซปโตรเลียมเหลวเปนเชื้อเพลิงเพื่อ
คํานวณหาตนทุนและผลตอบแทนทางการเงิน   
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 รถแท็กซ่ีถูกริเร่ิมขึ้นในป 2469 โดยพลโทพระยาเทพหัสดิน ในชวงแรกมีการจํากดัโควตา
ปายทะเบียนของรถแท็กซ่ีและใชวิธีการตกลงราคาคาโดยสารกันระหวางผูขับรถแท็กซ่ีกับผูโดยสาร 
จนกระทั่งไดมีการประกาศใชนโยบายแท็กซ่ีเสรีในป 2535 โดยอนุญาตใหนํารถแท็กซ่ีมาจดทะเบียน
ไดไมจํากัดจํานวนและคิดคาโดยสารตามราคาที่ปรากฏในมิเตอร สําหรับลักษณะการดําเนินงานของ
ธุรกิจรถแท็กซ่ีมิเตอรในปจจุบันแบงไดเปน 2 ลักษณะ ไดแก ผูประกอบธุรกิจบริการใหเชารถ
แท็กซ่ีมิเตอร และผูเชาขับรถแท็กซ่ีมิเตอร 
  
 ในสวนของการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของกลุมรถแท็กซ่ีมิเตอรที่มีอายุการใชงานมา 
แลว 1 ป กอนที่จะนํามาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง จะใชเงนิลงทุน 10,000 บาทตอคัน โดยให
ผลตอบแทนจากการลงทนุในลักษณะของคาใชจายเช้ือเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาที่ประหยดั
ได 604,840 บาทตอคัน กลุมที่มีอายุการใชงานมาแลว 2 ป ใชเงินลงทุน 9,259 บาทตอคัน ให
ผลตอบแทน 464,104 บาทตอคัน กลุมทีม่ีอายุการใชงานมาแลว 3 ป ใชเงินลงทุน 8,573 บาทตอคัน 
ใหผลตอบแทน 333,966 บาทตอคัน กลุมที่มีอายุการใชงานมาแลง 4 ป ใชเงินลงทนุ 7,938 บาทตอ
คัน ใหผลตอบแทน 213,737 บาทตอคัน และกลุมที่มีอายุการใชงานมาแลว 5 ป ใชเงินลงทุน 7,350 
บาทตอคัน ใหผลตอบแทน 102,590 บาทตอคัน แสดงใหเหน็วาหากผูประกอบธุรกิจรถแทก็ซ่ีมิเตอร
ลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถแท็กซ่ีมิเตอรในชวงที่มีอายุการใชงานนอย จะมีความคุมคาใน
การลงทุน หรือสามารถประหยัดคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาไดมากกวาการลงทุน
ดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงในชวงที่มีอายกุารใชงานมากขึน้ 
  
 ในดานเศรษฐกิจโดยรวมการเปลีย่นไปใชกาซปโตรเลียมเหลวกอใหเกดิการประหยัดเงินตรา
ตางประเทศเปนมูลคา 2,594.76 ลานบาท หรือ 59.80 ลานดอลลารสหรัฐฯ ดังนั้นการดดัแปลง
ระบบเชื้อเพลิงของรถแท็กซ่ีมิเตอร จึงใหผลตอบแทนแกเอกชนในลักษณะของคาใชจายเชื้อเพลิง
และคาใชจายในการบํารุงรักษาที่ประหยดัได และแกสังคมในลักษณะของมูลคาเงนิตราตางประเทศที่
ประหยดัได 
 
 สุจินดา  จิระเจริญสุวรรณ (2536) ไดทําการศึกษาเกีย่วกบัเรื่อง  “การศึกษาถึงตนทนุและ
ผลตอบแทนทางการเงินของสถานีน้ํามันเชือ้เพลิง กรณกีารปโตรเลียมแหงประเทศไทย” เปนการ 
ศึกษาถึงโอกาสที่จะไดรับผลตอบแทนทางการเงินสูงสุดในการตั้งสถานีบริการน้ํามนัเชื้อเพลิงของ
การปโตรเลียมแหงประเทศไทย โดยแยกการศึกษาออกเปน 2 ทําเลที่ตั้ง คือ 1) สถานีบริการที่อยูใน
เมือง (Intown)  2) สถานีบริการที่อยูบนถนนสายหลัก (Highways) และแบงการลงทุนของการสราง
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สถานีบริการออกเปน 3 ลักษณะ คือ 1) เอกชนลงทุนเอง 2) ปตท. ลงทุนเอง 3) ปตท.รวมลงทุน โดย
เกณฑที่ใชวัด คือ 1) ระยะเวลาคืนทนุ (Payback Period) 2) อัตราสวนผลประโยชนตอตนทนุ           
(Benefit-Cost Ratio: BCR) 3) มูลคาปจจบุันสุทธิในการลงทุน (Net Present Value: NPV) 4) อัตรา
ผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) นําผลที่ไดมาเปรียบเทียบกนัระหวางการลงทุน
ทั้ง 3 ลักษณะ ภายในแตละทําเลที่ตั้งวาการลงทุนลักษณะใดนาลงทุนมากที่สุด ในทําเลนั้นๆ ที่ได
แบงกลุมพิจารณา ผลการศึกษาที่ไดพบวา สถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไดลงทุนไปนั้นผานเกณฑ
การลงทุนทั้งส้ิน  เพราะคา  BCR มากกวา 1  NPV มากกวา 0 และ IRR มีคามากกวาอัตราคิดลดทุก
สถานีบริการ 
 

บริษัท การปโตรเลียมแหงประเทศไทย จํากัด (มหาชน) (2547) ทําการศึกษา “โครงการ
อาสาสมัครใชกาซ เอ็นจวี ี 3,000 คัน” จากการศึกษาพบวารูปแบบของเครื่องยนตใช เอ็นจีวี มีดังนี้
เครื่องยนตที่ใช เอ็นจวี ีเปนเชื้อเพลิงเพียงอยางเดยีว (Dedicated NGV) เปนเครื่องยนตที่ออกแบบให
ใชกาซเอ็นจวี ีเปนเชื้อเพลิงโดยเฉพาะ โดยมีระบบเผาไหมเชื้อเพลิงแบบที่ตองใชหวัเทียนในการจุด
ระเบิด ซ่ึงมีทัง้รถที่ผลิตออกมาจากโรงงานรถยนตโดยตรง (OEM) และที่ทําการดดัแปลงเครือ่งยนต
ภายหลัง ขอดีสวนใหญออกแบบมาจากโรงงาน มีประสิทธิภาพ สมรรถนะดี และมีคุณภาพไอเสียด ี
ขอเสีย ราคาสูง ไมมีความยืดหยุนในการใชเชื้อเพลิง เครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิงไดสองประเภท ซ่ึง
ปจจุบันเทคโนโลยีที่สําคัญ ไดแก เครื่องยนตระบบเชือ้เพลิงสองระบบ (Bi-Fuel) เปนเครื่องยนต
เบนซินที่ติดตัง้อุปกรณใชกาซฯ ถังกาซ เพิ่มเติมสามารถเลือกใชเชื้อเพลิงไดทั้งเบนซิน และเอ็นจวีี 
เครื่องยนตระบบเชื้อเพลิงรวม (Diesel Dual Fuel) เปนเครื่องยนตดีเซล ที่ติดตั้งอุปกรณใชกาซฯ
และถังกาซ เชนเดียวกับระบบเชื้อเพลิงสองระบบ (Bi-Fuel) ซ่ึงตองใชน้ํามันดีเซลรวมกับกาซเอ็นจีว ี
โดยใชน้ํามันดเีซลเปนตัวจดุระเบิดนํารอง ขอดี มีความยดืหยุนในการใชเชื้อเพลิง ราคาติดตั้ง
อุปกรณใชกาซเอ็นจีว ี ถูกกวาการซื้อรถเอ็นจีวใีหม ขอเสีย ไมสามารถปรับเครื่องยนตใหเหมาะสม
กับเอน็จวีีไดอยางสมบูรณ  

 
อุปกรณใชกาซธรรมชาติตองนําเขาจากตางประเทศ เพราะยังไมมีผูผลิตในประเทศ จึงมี

ราคาคอนขางสูง ซ่ึงอุปกรณใชกาซฯ ระบบ Diesel Dual Fuel มีราคาประมาณ 350,000 บาท และ
อุปกรณใชกาซฯ ระบบ Bi-Fuel มีราคาเฉลี่ยประมาณ 50,000 บาท บริษัทการปโตรเลียมแหง
ประเทศไทย จํากัด (มหาชน)ไดประสานงานกระทรวงการคลังในการขอยกเวนและลดหยอนอากร
นําเขาอุปกรณดังกลาว และประสานงานกบัสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ให
การสนับสนนุโดยใหสิทธิประโยชนแกผูลงทุนและประกอบการในธุรกจิที่เกีย่วของกบัอุปกรณตางๆ 
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ทั้งในรถยนตใชกาซเอ็นจวี ี และสถานีบริการกาซเอ็นจวีี ซ่ึงจะสงผลใหราคาอุปกรณดังกลาวต่ําลง
ในอนาคต นอกจากนี้ราคากาซเอ็นจวีีมีราคาถูกกวาเชื้อเพลิงอ่ืนๆ มาก จึงเหมาะสําหรับรถที่มีการ
วิ่งใชงานมากๆ เชน รถแท็กซ่ี รถโดยสาร ขสมก. จึงมีความคุมคาตอการลงทุนดัดแปลง ราคากาซ 
เอ็นจีว ีโดยทั่วไปกาซเอ็นจวีีจะมีราคาต่ํากวาน้ํามนัเบนซิน สําหรับประเทศไทยราคากาซเอ็นจีว ี ถูก
กําหนดโดย ปตท. โดยอิงกับราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล ซ่ึงปจจุบันจําหนายที่ระดับราคา 50% ของ
น้ํามันดีเซล และหากเปรยีบเทียบกับราคาน้ํามันเบนซินแลว จะอยูในระดับประมาณ 40% ของราคา
น้ํามันเบนซิน ถูกกวาราคากาซหุงตม (แอลพีจ)ี ที่มีการชดเชยจากรัฐบาลเต็มที่ประมาณ 20% 
อยางไรก็ตามเปนที่แนชัดแลววารัฐบาลคงจะตองลดการอุดหนุนการ ชดเชยราคาขายกาซหุงตม ซ่ึง
จะมีผลใหราคาเอ็นจีว ี จะต่าํกวาราคากาซหุงตมประมาณ 50% ถาหากรัฐบาลยกเลกิการชดเชยใน
อนาคต 

 
 การทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงและคาใชจายเชื้อเพลิงที่ไดจากการทดสอบ น้ํามัน

เบนซิน 91 ปริมาณ 1 ลิตร ราคาเฉลี่ย 27.49 ตอลิตร ผลการทดสอบระยะทางได 11 กิโลเมตร 
คาใชจายตอกโิลเมตรเทากับ 2.50 บาท น้ํามันเบนซิน 95 ปริมาณ 1 ลิตร ราคาเฉลี่ย 28.25 ตอลิตร 
ผลการทดสอบระยะทางได 11 กิโลเมตร คาใชจายตอกโิลเมตรเทากับ 2.57 บาท แอลพีจี ปริมาณ 1 
กิโลกรัม ราคา 16.81 ตอกิโลกรัม ผลการทดสอบระยะทางได 7.5 กโิลเมตร คาใชจายตอกิโลเมตร
เทากับ 2.24 บาท เอ็นจวีี ปริมาณ 1 กิโลกรัม ราคา 8.50 ตอกิโลกรัม ผลการทดสอบระยะทางได 10 
กิโลเมตร คาใชจายตอกิโลเมตรเทากับ 0.85 บาท (ราคาขายปลีก มีนาคม 2549 ) ระยะเวลาคุมทุนใน
การลงทุนติดตั้งอุปกรณใชกาซ เราสามารถคํานวณจดุคุมทุนไดดังสมมติฐานขางลางนี้สมมติฐาน  
มีรถแท็กซ่ี 1 คัน แตละวันวิง่ระยะทางเฉลี่ย 400 กม. รถแท็กซ่ีขนาดเครื่องยนต 1,600 ซีซี น้ํามัน
เบนซิน 1 ลิตรวิ่งไดระยะทาง 11 กิโลเมตร โดยมีราคาเบนซิน 91 ลิตรละ 27.49 บาท และในการ
ลงทุนติดตั้งอุปกรณใชกาซฯ ระบบ Bi-fuel จะตองลงทุน 50,000 บาท ซ่ึงกาซเอ็นจีว ี1 กิโลกรัม วิง่
ไดระยะทาง 10 กิโลเมตร โดยราคาเอ็นจวี ีกิโลกรัมละ 8.50 บาท ( ราคา ณ  มีนาคม 2549)  กรณี
เติมน้ํามัน ตนทุนคาใชจายเทากับ 27.49 ตอ 11 เทากับ 2.50 บาทตอกิโลเมตร กรณีเติมกาซเอน็จีวี 
ตนทุนคาใชจายเทากับ 8.50/10 เทากับ 0.85 บาทตอกิโลเมตร ประหยดัคาใชจายเทากับ 2.50-0.85 
เทากับ 1.65 บาทตอกิโลเมตร ใน 1 วันประหยัดคาใชจายเทากับ 1.65 × 400 เทากับ 660 บาทตอวัน 
ระยะเวลาคืนทุนเทากับ 50,000 ตอ 660 เทากับ 76วัน หรือเทากับ ประมาณ 2 เดือน 15 วันจะเหน็วา
การลงทุนตดิตัง้อุปกรณใชกาซเอ็นจีวี ระบบ Bi-fuel ในรถแทก็ซ่ีจะใชระยะเวลาในการคืนทุนไมนาน 
คือ ประมาณ 2 เดือน 15 วนั เทานั้น 
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กรอบแนวคิดการวิจัย 
 

การวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนจากการใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางในเขตกรุงเทพมหานครไดทําการศกึษาตนทนุ ไดแก ตนทุนดดัแปลงรถยนต
นั่งบุคคลขนาดกลางมาใชกาซเอ็นจีวี คาใชจายในการซอมแซม และคาเสียโอกาส และศึกษา
ผลตอบแทนไดแก การประหยดั รายได กระแสเงนิสด และระยะเวลาคืนทุน ก็สามารถทําการวเิคราะห
ความคุมคาจากการลงทุนจากการพิจารณาการลงทุนตามแนวคดิมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) พิจารณา
ตามแนวคิดการวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทน (CBA) และการพิจารณาการประหยดัเงินตรา
ตางประเทศ ตามภาพที่ 1 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 1  กรอบแนวคดิการวจิัย 
 

รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางในเขตกรุงเทพมหานคร 

การศึกษาตนทุน 
- ตนทุนดัดแปลงรถยนตนั่งขนาดกลาง    
  มาใชกาซเอน็จีว ี
- คาใชจายในการซอมแซม 
- คาใชัจายเชื้อเพลิง 
- คาเสียโอกาส 

การศึกษาผลตอบแทน 
- การประหยัด 
- กระแสเงินสด 
- การทดแทนการนําเขา 
- ผลตอมลภาวะ 

 

การวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนจากการดัดแปลงติดตั้งอุปกรณเอน็จีวใีนรถยนตนั่ง
ขนาดกลาง 
- พิจารณาตามแนวคดิมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) 
- พิจารณาตามแนวคดิการวิเคราะหตนทนุและผลตอบแทน (CBA) 
- พิจารณาการประหยดัเงินตราตางประเทศ 
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สรุป ในบทที่สองกลาวถึงแนวคดิและทฤษฎีที่ใชในการวิจัยโดยจะทําการวิจยัไปที่ตนทุน
และผลตอบแทน ( Cost-Benefit Analysis: CBA) โดยจะนําขอมูลมาใชคํานวณหาคาตัวชีวดัความ
คุมคาของโครงการตามการวเิคราะหแบบปรับคาเวลา คือ มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) ทั้งตนทุนและ
ผลตอบแทนสวนบุคคลและสวนรวม แลวนํามาคํานวณหาตนทุนผลตอบแทนและความประหยัดที่
จะไดจากการนํารถมาดัดแปลงใชกาซเอ็นจีวี ในสวนของงานวิจยัที่เกี่ยวของจะเปนการศึกษาและ
นํางานวจิัยที่เกี่ยวของมาเปนเอกสารประกอบการวจิัย เชน งานวจิัยเร่ือง การวิเคราะหการประหยดั
ตนทุนการเดินรถโดยใชน้ํามนัดีเซลและกาซธรรมชาติ โดยมวีัตถุประสงคเพื่อการศึกษาตนทนุเดนิ
รถโดยสารจากการศึกษาพบวาการใชกาซธรรมชาติสามารถลดตนทุนได งานวิจยัเร่ือง การศึกษา
ทางเศรษฐศาสตรเกี่ยวกับการใชกาซปโตรเลียมเหลวเปนเชือ้เพลิงในรถยนตเบนซิน โดยมีวัตถุประสงค
ของการวิจยั เพื่อศึกษาความเปนไปไดและความเหมาะสมในการใชกาซปโตรเลียมเหลวในรถยนต
จากการศึกษาสามารถประหยัดเงินตราไดถึงรอยละ 56 และคืนทุนไดภายใน 40-120 วัน งานวจิัย
เร่ือง ตนทนุและผลตอบแทนจากการใชกาซปโตรเลยีมเหลวเปนเชื้อเพลิงของรถแทก็ซ่ีในเขตกรงุเทพ 
มหานคร โดยมีวตัถุประสงคของการศกึษาเพื่อศกึษาความเปนมาและการดําเนนิงานของธุรกจิแทก็ซ่ี
มิเตอร ศึกษาถึงตนทุนและผลตอบแทนทางการเงินในการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง จากการศึกษา
พบวาการดดัแปลงรถแท็กซ่ีตังแตปแรกจะใหผลตอบแทนคุมคาและสามารถประหยดัคาใชจายไดมาก 
กวารถที่มีอายุการใชงานมานานแลว งานวิจัยเร่ือง การศึกษาตนทุนและผลตอบแทนทางการเงินของ
สถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิง กรณีการปโตรเลียมแหงประเทศไทย จากการศึกษาพบวา สถานีบริการ
น้ํามันเชื้อเพลิงที่ไดลงทุนนัน้ผานเกณฑการลงทุนทั้งส้ิน เพราะวา BCR มากกวา 1 NPV มากกวา 0 
และ IRR มากกวาอัตราคิดลดทุกสถานีบริการ งานวิจัยเร่ือง โครงการอาสาสมัคใชกาซเอ็นจีวี 3,000 
คัน จากการศกึษาพบวาทั้งขอดีและขอเสีย และไดทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองพบวา ในระยะทาง
เทากัน คือ 1 กิโลเมตร น้ํามันเบนซินมคีาใชจายเทากบั 2.57 บาท กาซแอลพีจมีีคาใชจายเทากับ 
2.24 บาท และกาซเอ็นจีวีมคีาใชจายเทากบั 0.85 บาท และถาวิ่งในระยะทาง 400 กิโลเมตรทุกวนั 
จะสามารถคืนทุนคาติดตังในราคา 50,000 บาทในเวลา 2 เดือน 15 วนั ในบทตอไปจะทําการศกึษา
ถึงประวัติการใชกาซเอ็นจวีี การใชกาซเอน็จีวใีนประเทศไทยและการวิเคราะหเชิงพรรณา   
 
 
 
 



บทที่ 3 
 

ประวัติความเปนมาของการใชกาซเอ็นจีวีในประเทศไทย 
 
 ในบทนีจ้ะทําการกลาวถึงประวัติของการใชกาซเอ็นจวีแีละประวัติของการใชกาซเอน็จีวี
ในประเทศไทยและทําการศกึษาโดยวิธีวเิคราะหเชิงพรรณา 
 
 ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ หรือภาษาอังกฤษเรียกวา Natural Gas Vehicles หรือเรียกยอๆ 
วา เอ็นจวี ีหมายถึง ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas: CNG) เปนเชื้อเพลิง 
ซ่ึงก็เหมือนกบักาซธรรมชาติ ที่นํามาใชในบานอยูอาศยัในหลายๆ ประเทศ เชน ออสเตรเลีย เพื่อ
การประกอบอาหาร การทําความรอน และการทําน้ํารอน เปนตนกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงประเภท
ฟอสซิลอยางหนึ่ง ซ่ึงพบไดในแองใตพืน้ดิน หรืออาจพบรวมกับน้าํมันดิบ หรือคอนเดนเสทโดย
คาดวาจะเปนแหลงพลังงานหลัก ที่จะนํามาใชไดอีกประมาณ 60 ปขางหนา ปริมาณสํารองที่พิสูจนแลว
ทั่วโลกเมื่อป พ.ศ. 2541 มีปริมาณ 5,086 ลานลานลูกบาศกฟุต โดยพบมากที่สุด ในสหภาพโซเวยีต
เดิม มีปริมาณ 1,700 ลานลานลูกบาศกฟตุ รองลงมา คือ อิหราน 810 ลานลานลูกบาศกฟุต และ
กาตาร 300 ลานลานลูกบาศกฟุต  ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติไดมีการพัฒนาและนํามาใชตั้งแตป 
ค.ศ. 1860 (พ.ศ. 2403) โดยชาวฝรั่งเศสชือ่ Jean Etienne Lenoir แตยังไมเปนทีน่ิยม จนกระทั่ง
ในชวงสงครามโลกครั้งที่ 2 และชวงที่เกดิวิกฤตการณน้ํามันในป ค.ศ. 1973 ซ่ึงทําใหราคาน้ํามนั
เพิ่มสูงขึ้น สงผลใหการใชกาซธรรมชาติในยานยนตเร่ิมแพรหลายมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
ประเทศออสเตรเลีย แคนาดา นิวซีแลนด และสหรัฐอเมริกา 

 ในปจจุบนัการเลือกใชเชื้อเพลิงที่มีผลกระทบตอส่ิงแวดลอมนอยในยานยนต เชน กาซ
ธรรมชาต ิ กําลังไดรับการสนับสนนุมากขึน้ในหลายๆ ประเทศ อันเนื่องมาจากปญหาคณุภาพอากาศ 
และปญหากาซเรือนกระจกที่เกดิขึ้นทัว่โลก และดวยคุณสมบัตทิางฟสิกสของกาซธรรมชาต ิ ที่ใชใน
ยานยนตพบวามีมลพิษนอยที่สุดเมื่อเทียบกับเชื้อเพลิงอ่ืนๆ อยางไรก็ตามการพัฒนาระบบควบคุม
มลพิษสําหรับยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ นับวายังลาหลังยานยนตที่ใชน้ํามันเชื้อเพลิง เนื่องจาก
ยานยนตที่ใชน้ํามันเชื้อเพลิงไดมีการพัฒนาเทคโนโลยขีองเครื่องยนต และการปรับปรุงสูตรของ
น้ํามนัเชื้อเพลิง เพื่อลดผลกระทบตอส่ิงแวดลอมมานานกวา แตดวยขอไดเปรียบทางดานสภาพ 
แวดลอม กาซธรรมชาติจึงเปนทางเลือกเชื้อเพลิงหนึ่งสําหรับยานยนตที่จะมีการใชแพรหลายมากขึ้น 
(การปโตรเลียมแหงไทย (มหาชน) (ปตท.)  
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ประวัติความเปนมาของการใชกาซเอ็นจีวีในประเทศไทย 
 
 ประเทศไทยไดมีการนํากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) มาใชในยานยนตตั้งแต ป พ.ศ. 2513 
และเปนทีแ่พรหลายมากขึ้นในป พ.ศ. 2523 เนื่องจากราคา LPG มีราคาถูกกวาน้ํามัน สวนใหญ    
จะใชในรถแทกซ่ีและรถสามลอเครื่อง โดยมีการดดัแปลงเครื่องยนตทีน่ําเขามาจากญี่ปุนและการใช
กาซ NGV ในประเทศไทยมกีารพัฒนาการใชดังนี ้
 
 ป 2527 เร่ิมมีการทดลองใชกาซเอ็นจวี ี กบัรถโดยสาร ขสมก. และรถตุกตุก เปนครั้งแรก 
ซ่ึงผลการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนตเปนที่นาพอใจ แตเนือ่งจากขณะนัน้น้ํามันเชื้อเพลิงมี
ราคาถูก การนํากาซ NGV มาใชจึงไมคุมคากับการลงทุนดัดแปลงเครื่องยนต  
 
 ป 2536  รัฐบาลของ ฯพณฯ อานนัท ปนยารชุน ไดใหความสําคัญกบัปญหามลพษิทางอากาศ 
จึงไดสนับสนนุใหมกีารใชกาซเอ็นจีวีมากขึ้น โดยใหการสนับสนุนดานเงนิทุนแก ขสมก. ในการ
จัดซ้ือรถโดยสาร NGV จํานวน 82 คัน และ ปตท. ในการกอสรางสถานีเติมกาซเอน็จีวแีหงแรกใน
ประเทศไทย ณ อูรถโดยสารรังสิต ของ ขสมก.  
 
 ป 2542  การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (มหาชน) (ปตท.) จัดทําโครงการประชาสัมพันธ
กอนการขยายตลาดการใชกาซธรรมชาติในยานยนต โดยไดนํารถยนตเบนซิน จํานวน 12 คัน และ
รถยนตดีเซล จํานวน 16 คัน มาทําการดดัแปลงเพื่อใหสามารถใชงานไดทั้งน้ํามนัและกาซเอ็นจวีี 
ซ่ึงปรากฏผลการทดสอบเปนที่นาพอใจ  
 
 ป 2543 การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (มหาชน) (ปตท.) จัดทําโครงการทดสอบการใช
กาซ NGV ในรถแท็กซ่ี จํานวน 100 คัน โดย ปตท. เปนผูออกคาใชจายในการติดตั้งอุปกรณทั้งหมด
ใหกับรถแทก็ซ่ีที่เขารวมโครงการ ขณะนีไ้ดติดตั้งใหแกรถแท็กซ่ีที่เขารวมโครงการครบทั้ง 100 คัน
แลว ซ่ึงจากผลการสํารวจความคิดเหน็เบื้องตนของผูขับรถแทก็ซ่ีเปนทีน่าพอใจป 2544 ปตท. จดัทํา
โครงการนํารองการใชกาซ NGV ในรถแท็กซ่ี จํานวน 1,000 คัน โดย ปตท. เปนผูออกคาใชจายใน
การติดตั้งอุปกรณทั้งหมดเชนกัน พรอมกนั นี้ ปตท. ไดเรงรัดการกอสรางสถานีเติมกาซเอ็นจวีีใน
เขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลใหดําเนินไปตามแผนที่ไดวางไว  
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 อยางไรก็ตามวิธีการดัดแปลงยังอยูในขั้นพืน้ฐาน และมาตรฐานทางดานความปลอดภัยยัง
ไมดีพอ รวมทั้งกฎระเบยีบในดานความปลอดภัยยังไมรัดกุม จึงอาจกอใหเกิดอุบัตเิหตุเพลิงไหม
หรือเกิดระเบดิได นอกจากนี้ สถานีเติมเอ็นจีวีคอนขางขาดแคลน เนื่องมาจากตนทนุในการกอสราง
และราคาที่ดินในกรุงเทพฯ จึงสงผลใหตลาดรถยนตที่ใชเอ็นจีวเีปนเชื้อเพลิง ไมไดรับการสงเสริม
และพัฒนาเทาที่ควร แตในปจจุบันเนื่องจากราคาน้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้น จงึมีรถแทกซ่ีเปล่ียนไปใชกาซ
เอ็นจีว ี เปนเชือ้เพลิงมากขึ้นถึงรอยละ 20-30 ของจํานวนแทกซ่ีที่มีอยูขณะนี้ประมาณ 58,000 คัน 
ตอมาองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ไดนํารถโดยสารปรับอากาศที่ใชกาซธรรมชาติอัด 
(Compressed Natural Gas: CNG) ยี่หอ BENZ และ MAN จากเยอรมนั จํานวน 82 คัน มาใหบริการ
แกประชาชนตัง้แตเดือนตุลาคม 2536 โดยถือเปนโครงการทดลองการใชเชื้อเพลิงที่สะอาดและสามารถ 
ผลิตเองไดภายในประเทศ และหลังจากไดดําเนนิการมาระยะหนึ่งแลว ไดมกีารประเมินผลการใช
รถดังกลาว โดยการเปรยีบเทียบอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง ระดับความดังของเสียงภายใน
หองโดยสาร และปริมาณสารพิษ  ผลการทดสอบพอสรุปไดดังนี ้
 
 1. รถโดยสาร CNG มีอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงมากกวารถโดยสารที่ใชน้ํามัน
ดีเซลเล็กนอย  
 
 2.  ในดานความดงัของเสียงปรากฏวา เมื่อเทยีบกันระหวางตาํแหนงที่มีความดังของเสียง
สูงที่สุด รถโดยสารทีใ่ชน้าํมนัดเีซลมีระดับความดงัของเสยีงสูงกวารถโดยสาร CNG (ระดบัความดัง 
86.4 เดซีเบล และ 80.9 เดซิเบล ตามลําดับ)  
  
 3.  ปริมาณสารมลพิษจากรถโดยสาร CNG และดีเซลในทุกความเร็วของการทดสอบ ระดับ
คารบอนมอนอกไซดของรถ CNG-BENZ และรถ Diesel-BENZ มีปริมาณใกลเคยีงกัน สวนรถ 
CNG-MAN มีระดับคารบอนมอนอกไซดสูงกวารถ CNG-BENZ ในชวงความเรว็ 10-60 กิโลเมตร/
ช่ัวโมง นอกจากนีย้ังพบวารถ CNG ทั้งสองยี่หอมีระดับควันดําต่ํากวารถโดยสารที่ใชน้ํามันดีเซล
เปนเชื้อเพลิงอยางเหน็ไดชัด  
 
 ปญหาและอุปสรรคของโครงการนี้ก็คือ การขาดทุนอันเนื่องมาจากตนทุนของรถสูงมาก
เมื่อเทียบกับรถดีเซล และสถานีเติมกาซทีส่รางขึ้นมีขนาดใหญเกินจํานวนรถที่มารับบริการ ทําใหมี
ตนทุนสูง นอกจากนี้ยังมีปญหาในการเตมิกาซของรถ ขสมก. เนื่องจากมีสถานีเติมกาซแหงเดียวที่
รังสิต  ทําใหรถโดยสารตองเสียเวลา เดินทางไปเติมกาซที่สถานีรังสิต 
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 ในป พ.ศ. 2537 ธนาคารโลกไดใหความชวยเหลือทางวิชาการแกกระทรวงคมนาคม และ
สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.) ในการวาจางบริษัทที่ปรึกษาศึกษา การใช
กาซธรรมชาติในยานยนตในเชิงพาณิชย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อลดปริมาณฝุนละอองควนัดํา 
(Particulate Matter: PM) ที่ออกมาจากไอเสียของยานยนต โดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานครใหอยู
ในระดบัที่ไมเปนอันตรายตอสุขภาพของประชาชน โดยจะตองลดลงรอยละ 85 ของจํานวนฝุน
ละอองที่ออกมาในป พ.ศ. 2536 และเพือ่ศึกษาเปรยีบเทียบตนทุน ทางดานเศรษฐศาสตรของรถยนตที่
ใชกาซกับรถยนตดีเซล ในระดับการปลอยมลพิษที่ใกลเคยีงกัน การศึกษานี้ไดใชมาตรฐานรถยนต
เครื่องดีเซลของรถโดยสาร/รถบรรทุกในระดับ 3 (Euro III) ซ่ึงคาดวาจะมีการบังคบัใชในป 2543 
มาเปรียบเทียบตนทุนกับรถที่จะใชกาซธรรมชาติ และผลการศึกษาไดแลวเสร็จเมื่อกลางป 2539  
ผลการศึกษาดังกลาวไดแนะนําวาตลาดเปาหมายหลักที่จะนํากาซธรรมชาติมาใชไดคุมคาเชิงพาณิชย 
ไดแก รถโดยสารและรถบรรทุกหนัก ซ่ึงประกอบกจิการเดินรถภายในและรอบๆ จุดศูนยกลาง
กรุงเทพมหานครเทานั้น ทั้งนี้เพราะมีขอจาํกัดในดานทอกาซธรรมชาติ และเปนแหลงกําเนิดไอเสีย
ที่มีปญหากวาพื้นที่อ่ืนๆ กลุมเปาหมายรองลงมา ไดแก รถบรรทุกของ รถแทกซ่ี และรถสี่ลอ สวน
รถปคอัพที่ใชเครื่องดีเซลนั้น การศึกษานี ้แนะนําวาการเปลี่ยนมาใชกาซจะไมคุมคาแตใหเปล่ียนมา
ใชเครื่องเบนซินหรือใช LPG จะเหมาะสมกวา นอกจากนี้บริษัททีป่รึกษาไดเสนอแนวทางในการ
พัฒนาเพื่อใหสามารถดําเนินการดานธุรกจิกาซธรรมชาติในยานยนตได โดยเสนอใหมีการจดัตัง้
องคกรที่สนับสนุนใหเกิดการพัฒนาเทคโนโลยี และการวิเคราะหตลาดกาซธรรมชาติ รวมทั้งควรมี
การพัฒนาขอบังคับและปรับปรุงกฎระเบยีบที่เกีย่วของ เพื่อใหเกดิความปลอดภัยในการใชกาซ
ธรรมชาติ ทั้งในสถานีบริการ และในรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ เปนเชื้อเพลิง โดยโครงสรางองคกร 
ควรเปนรูปแบบบริษัท ซ่ึงการปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) จะเปนบริษทัแมทีเ่หมาะสมที่สุด 
และควรใหการสนับสนุนทางดานการเงิน จนกวาธุรกิจจะมีรายไดโดยไมตองรับความชวยเหลือจาก
รัฐอีกตอไป 
 
 ในขณะนีก้ารปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) ไดมีการจัดทําแผนการขยายการใชกาซ
ธรรมชาติในยานยนตตางๆ โดยในระยะแรก เปนการดําเนินการดดัแปลงเครื่องยนตดีเซลเปนระบบ
เชื้อเพลิงรวม (Dual-fuel System) ซ่ึงใชไดทั้งน้ํามันดีเซล และกาซธรรมชาติ รวม 16 คัน และ
ดัดแปลงเครื่องยนตเบนซินเปนระบบเชื้อเพลิงสองชนดิ (Bi–fuel System) ซ่ึงใชไดทั้งน้ํามนัเบนซนิ
และกาซธรรมชาติ รวม 12 คัน ซ่ึงการดดัแปลงและตดิตัง้อุปกรณไดแลวเสรจ็เมื่อเดอืนมนีาคม 2543 
และไดมกีารทดสอบเครื่องยนตบนถนนแลว คาดวาจะประเมินผลการทดสอบแลวเสร็จในเดือน
สิงหาคม 2543 นอกจากนี ้ไดมีการประสานงานกบั ขสมก. และ กทม. ในการจดัทําขอเสนอแผนงาน
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โครงการ เพื่อรับการสนับสนุนจากกองทนุเพือ่สงเสริมการอนุรักษพลังงาน โดยจะนําผลการทดสอบ
โครงการดังกลาว ยืนยันประโยชนของการใชกาซธรรมชาติ ในการลดปญหามลพษิทางอากาศ ใน
สวนของโครงสรางบริการพื้นฐาน ปตท. จะพิจารณาสรางสถานีบริการกาซธรรมชาติ 6 สถานีแรก 
ในป 2543 โดย 3 สถานีจะสรางรองรับรถโดยสารของ ขสมก. และรถเก็บขยะของกรุงเทพมหานคร 
ขณะนี้อยูระหวางหาสถานทีต่ั้ง และอีก 3 สถานีจะสรางที่ ปตท. สํานักงานใหญ ศูนยปฏิบัติการ
ชลบรีุ และโรงแยกกาซฯ จังหวัดระยอง พรอมกันนี้ ปตท. ไดจัดทําแผนงานเบื้องตนในการกอสราง
สถานีบริการกาซธรรมชาติ จํานวน 30 สถานี (รวม 6 สถานีแรก) ภายในป 2543-2547 เพื่อให 
บริการรถโดยสาร ขสมก. รถเก็บขยะของกรุงเทพมหานคร และรถเอกชนทีจ่ะดดัแปลงเพิ่มในอนาคต 
นอกจากนี้ ปตท. กําลังดําเนินการศึกษาความเปนไปได โครงการระบบทอจําหนายกาซธรรมชาติ 
รอบกรุงเทพฯ และปริมณฑล (Bangkok Ring Gas Pipeline Project) เพื่อพัฒนาโครงสรางบริการ
พื้นฐาน ในการสนับสนุนการใชกาซธรรมชาติในภาคขนสง รวมไปถึงภาคอุตสาหกรรม และภาค
การผลิตไฟฟาในอนาคต 
 
 สรุป ยานยนตที่ใชกาซเอ็นจวีีไดมกีารพัฒนามาตั้งแตป ค.ศ. 1860 (พ.ศ 2403) และพัฒนา
เร่ือยมาจนชวงสงครามโลกครั้งที่ 2 และชวงตอมาเกดิวิกฤตการณน้าํมันสงผลใหกาซธรรมชาติใน
ยานยนตเร่ิมแพรหลายมากขึน้โดยเฉพาะในประเทศออสเตเลีย แคนาดา นวิซีแลนด และสหรัฐอเมรกิา 
สวนในประเทศไทยไดมกีารนํากาซเอน็จวีมีาทดลองใชในป พ.ศ 2527 โดยเริ่มใชกับรถโดยสาร และ
รถตุกตุก แตไมเปนผลสําเร็จเพราะวาน้ํามันยังมีราคาถูกจึงทําใหไมคุมคา หลังจากนั้นดวยปญหา
มลพิษและราคาน้ํามันที่สูงขึ้นไดมีการสนันสนุนใหมกีารใชกาซเอน็จีวีมากขึ้นในป พ.ศ. 2536 และ
มีการสนับสนุนเรื่อยมาจนถึงปจจุบัน สวนรายละเอียดเกีย่วกับคุณสมบตัิของกาซธรรมชาต ิ
องคประกอบของกาซธรรมชาติ ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติกับผลกระทบสิ่งแวดลอม สถิติลาสุด
ของจํานวนรถยนตที่ใชกาซเอ็นจีวี ระบบโครงสรางพื้นฐานของยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ตลาด
และการพัฒนายายนตที่ใชกาซธรรมชาติ มาตฐานของถังบรรจุกาซ ไดกลาวไวในภาคผนวก ก 
(หนา 82) สวนขอมูลในการติดตั้งระบบเชื้อเพลิงของรถยนตที่ใชกาซเอ็นจีวี และตัวอยางรถยนตที่
ติดตั้งระบบเชือ้เพลิงของรถยนตที่ใชกาซเอ็นจีวี ไดกลาวไวในภาคผนวก ข (หนา 98)  
 
 
 



บทที่ 4 
 

การวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนจากการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง 
ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 

 
 ในบทนีจ้ะกลาวถึงผลของการศึกษาตนทนุและผลตอบแทนจากการใชกาซเอ็นจวีีเปน
เชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางในเขตกรุงเทพมหานคร โดย
การศึกษาครั้งนี้ไดแบงการศกึษาออกเปน 2 สวน สวนแรก เปนการวิเคราะหเชิงปริมาณเกีย่วกับ
ตนทุนและผลตอบแทนทางการเงินสวนบคุคล และเปนการวิเคราะหเชิงปริมาณเกีย่วกับตนทนุและ
ผลตอบแทนโดยรวมที่เกิดขึ้นจากการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิง
ไดสวนที่สองเปนการวิเคราะหเชิงพรรณนาเกี่ยวกับผลดีและผลเสียที่เกดิขึ้นกับสังคม เมื่อผูที่ใช
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางมีการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิง
ได ดังรายละเอียดตอไปนี ้
 

การวิเคราะหเชิงปริมาณ 
 
 ในสวนนี้จะแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน สวนแรก เปนการศึกษาตนทุนและผลตอบแทน
สวนบุคคล ซ่ึงไดแกตนทุนและผลตอบแทนของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน สวนที่สอง
การศึกษาตนทุนและผลตอบแทนโดยรวม  ทั้งนี้ การศึกษาทั้งสองสวนจะแยกพจิารณาตามอายุการ
ใชงานมาแลวของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกอนจะนํามาดดัแปลงระบบเชื้อเพลิง เนื่องจาก
อายุการใชงานของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่ตางกัน จะมีผลตอปริมาณการใชเชื้อเพลิงและ
คาใชจายในการบํารุงรักษาที่ตางกันดวย สําหรับการศึกษาในสวนนี้จะอยูภายใตขอสมมุติของโครงการ
ดังนี ้
 
 1.  ระยะเวลาดําเนินโครงการ 5 ป แมวากรมการขนสงทางบกจะไมไดกําหนดอายกุารใช
งานของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางไว เนื่องจากรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางจะมีการใช
งานเพื่อใชในการเดินทางมไิดเพื่อประกอบการโดยสาร แตสภาพรถโดยทั่วไปผูใชจะใชรถเฉลี่ย 
เปนระยะเวลา 10 ป หรือ ประมาณ 500,000 กิโลเมตร เพราะวารถจะมีสภาพทรดุโทรมและจะมี
คาใชจายในการซอมบํารุงสูงมาก อะไหลหายาก ไมคุมกบัการใชงานและขายเพื่อจะซื้อรถใหม ดังนั้น
เจาของรถโดยทั่วไปจะพยายามขายรถเกาซ้ือรถใหมในเวลาดังกลาว (ศนูยวจิัยและพลังงาน, 2549) 
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และการถอดอปุกรณที่ติดตั้งเพิ่มเติม และระบบเชื้อเพลิงใหกลับมาใชน้ํามันเบนซินเปนเชื่อเพลิงได
จะใชคาใชจายประมาณ 5,000 บาท ตอรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลาง 1 คัน การวิเคราะหตนทุน
และผลตอบแทนในครั้งนีจ้งึกําหนดระยะเวลาดําเนนิโครงการเพียง 5 ป จึงนาจะเหมาะสมและ
กอใหเกิดความคลาดเคลื่อนในการประมาณคาตัวแปรตางๆนอยกวาอายุโครงการ 10 ป 
   
 2. อายกุารใชงานมาแลวของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางกอนที่จะนํามาดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิงจําแนกเปนกลุมของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 1-5 ป โดย
กําหนดใหรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่ใชงานมาแลว 1 ป จะมกีารดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงให
สามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชือ้เพลิงไดในปฐาน (ดดัแปลงกอนอายกุารใชงานครบ 1 ป) สวนรถยนต
นั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มอีายุการใชงานมาแลว 2 ป จะดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงในปที่ 1 สําหรับ
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 3-5 ป จะใชหลักเดยีวกันในพิจารณา 
 
 3.  จากการกําหนดระยะเวลาดําเนินโครงการ 5 ป ดังนั้นรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลาง
ที่มีอายกุารใชงานมาแลว 1 ป และมกีารดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอน็จวีีเปนเชือ้เพลิง
ไดเปนปฐาน (ดัดแปลงกอนอายกุารใชงานครบ 1 ป) จะมีการใชงานหลังจากดดัแปลงระบบเชื้อเพลิง
แลว 5 ป สวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายกุารใชงานมาแลว 2 ป และมีการดดัแปลง
ระบบเชื้อเพลิงในปที่ 1 จะมีการใชงานหลังจากดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงแลว 4 ป สําหรับรถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 3-5 ปจะใชหลักเดียวกนัพิจารณา 
 
 4.   กําหนดใหรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางมี่การวิ่งใชงานทุกวนั วันละ 100 กิโลเมตร 

 
 5.  ใชอัตราคิดลดรอยละ 12 ตอป (เปนอัตราทีเ่ลือกใชกันทัว่ไปตาม The Rule of Thumb) 
 
 6.   กําหนดใหคาใชจายในการตดิตั้งอุปกรณเอน็จีวเีทากับ 50,000 บาทตอคัน 
 
 7.   กําหนดใหราคาน้ํามันเบนซนิเฉลี่ยเทากับ 28 บาทตอลิตร 
 
 8.   กําหนดใหราคากาซเอ็นจวีีเทากับ 8.50 บาทตอลิตร  
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 1.   การศึกษาตนทุนและผลตอบแทนสวนบุคคล 
 
   ตนทุนของการศึกษาในสวนนี้ หมายถึง เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของ
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน ใหสามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื่อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซิน
ได (Incremental Investment Cost หรือ ICit) ซ่ึงไดจากการเก็บรวบรวมขอมูลจากผูประกอบการ
ธุรกิจติดตั้งอุปกรณเอ็นจีว ี (มกราคม 2550) สรุปไดวาเงินลงทุน (คาแรงและอุปกรณ) ในการ
ดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน ใหสามารถใชกาซเอ็นจวีีเปน
เชื้อเพลิงได ไมวารถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางจะมีอายุการงานมาแลวเทาใดก็ตาม จะมีคาใชจาย
อยูชวงประมาณ 30,000-35,000 บาท (ถังกาซฯ ขนาด 70 ลิตร) สําหรับสวิทชเลือกชนิดเชื้อเพลิง
แบบวงจรแบบเปด ซ่ึงจะทําใหไมสามารถควบคุมประสิทธิภาพการเผาไหมของกาซใหสมบูรณได
ในทุกชวงการทํางานของเครื่องยนตตามสภาวะการขับขีต่างๆ และประมาณ 40,000-50,000 บาท 
(ถังกาซฯ ขนาด 70 ลิตร) สําหรับสวิทชเลือกชนิดเชื้อเพลิงแบบวงจรแบบปด ซ่ึงประกอบดวยชุด
ควบคุมอิเล็คทรอนิคส (Electronic Control Unit) ชุดควบคุมการจายกาซ (Actuator) ตัวตรวจวัด
ตําแหนงปกผีเส้ือ (Throttle Position Sensor) และตัวตรวจวัดออกซิเจน (Oxygen Sensor) แบบวงจรนี้
จะควบคุมสวนผสมแบบใชอากาศพอดีสําหรับการเผาไหม (Lambda = 1) ทําใหเกิดการเผาไหมของ
กาซสมบูรณ ทั้งนี้ปริมาณกาซที่จายไปผสมกับอากาศที่บริเวณทอรวมไอดีจะถูกควบคุมโดยชุดควบคุม
การจายกาซ ซ่ึงจะมีชุดควบคมุอิเล็คทรอนิคสควบคุมการเปด-ปดของโซลินอยลวาลวอีกทีหนึ่ง ปริมาณ
กาซที่จายจะมากหรือนอย ข้ึนอยูกับปริมาณออกซิเจนที่เหลือจาการเผาไหมในทอไอเสียโดยใชตัว
ตรวจวดัออกซเิจนและตําแหนงการเปดปดของปกผีเส้ือมาประมวลผลการจายปริมาณกาซใหเหมาะกับ
การทํางานของเครื่องยนตตามสภาวะการขบัขี่ตางๆ (บริษัท เอ็นจวีี พลัส (ประเทศไทย) จํากัด, 
2549) ดังนั้นจึงกําหนดใหเงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาด
กลางเฉลี่ย 50,000 บาทตอคัน ตามอายุการใชงานมาแลวของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางไดจาก 
 

   PVICit = t
n
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m

1i )r1(
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+
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 เมื่อ PVICit = มูลคาปจจุบันของเงินลงทุนในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงให 
       สามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชือ้เพลิงไดของรถยนตนั่งบุคคลขนาด 
       กลาง 1 คันในปที่ t สําหรับกลุมรถยนตที่มีอายุการใชงานมาแลว i  ป 
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   ICit = เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจีว ี
      เปนเชื้อเพลิงไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน ในปที่ t  
      สําหรับกลุมรถยนตที่มีอายกุารใชงานมาแลว i ป   
 
   i  = อายุการใชงานมาแลวของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางกอนที่จะ 
      นํามาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง 
 
   t  = ระยะเวลาดําเนินโครงการ 
 
   r  = อัตราคิดลด อัตราดอกเบี้ยหรือคาเสียโอกาสของทุน 
 
 ผลการคํานวณมูลคาปจจุบนัของเงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่ง
สวนบุคคล 1 คันตามอายุการใชงานมาแลวของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง แสดงไดดังตาราง
ที่ 2 ดังนี ้
 
ตารางที่ 2 มูลคาปจจุบันของเงินลงทุนในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคล
       ขนาดกลาง 1 คัน ตามอายุการใชงานมาแลวของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
  กอนที่จะนํามาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง 

                       (หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบันของเงินลงทุน อายุการใชงาน

มาแลว 1 ป 
อายุการใชงาน
มาแลว 2 ป 

อายุการใชงาน
มาแลว 3 ป 

อายุการใชงาน
มาแลว 4 ป 

อายุการใชงาน
มาแลว 5 ป 

      

เงินลงทุนในการดัดแปลง
ระบบเชื้อเพลิง 1/ 50,000 50,000 50,000 50,000 50,000 
      

PVICit 
(อัตราคิดลดรอยละ 122/ 50,000 44,642 39,859 35,587 31,774 
      

ที่มา:  1/ เอกสารแนะนําของผูประกอบการติดตั้งและจําหนายอุปกรณเอ็นจีว ี(2550) 
          2/ จากการคํานวณ 
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 ผลตอบแทนของการศึกษาในสวนนี้ หมายถึง คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุง 
รักษาที่สามารถประหยัดไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน (Cost Saving หรือ Bit) ตาม
อายุการใชงานของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง  ซ่ึงสามารถคํานวณไดจากสูตรตอไปนี ้
 
    Bit = OCit – NCit 
 
 เมื่อ  Bit = ผลตอบแทนหรือคาใชจายเชือ้เพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษา 
      ที่สามารถประหยัดไดเมื่อเปลี่ยนมาใชกาซเอ็นจีวเีปนเชื้อเพลิง 
      ทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลาง 1 คัน 
      ในปที ่t สําหรับกลุมรถยนตนั่งบุคคลขนาดกลางที่มีอายกุารใชงาน 
      มาแลว i ป 
 
    OCit  = คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษากรณใีชน้ํามัน 
      เบนซินของรถยนตนั่งบุคคลขนาดกลาง 1 คัน ในปที่ t  สําหรับกลุม 
      รถยนตนั่งบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว i ป  
 
   NCit = คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษากรณใีชกาซเอ็นจวี ี
      ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน ในปที่ t สําหรับกลุม 
      รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว i ป 
 
 1.1  คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
เมื่อใชน้ํามันเบนซินเปนเชือ้เพลิง (OCit) 
 
   จากการเก็บรวบรวมขอมูลผูติดตั้งอุปกรณเอ็นจีวี  สรุปไดวา คาใชจายเชื้อเพลิงและ
คาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางแตละคนัขึ้นอยูกบัอายุการใชงานของ
รถรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง โดยเมื่อรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลางมีอายุการใชงานเพิม่
มากขึ้นคาใชจายในการบํารุงรักษาก็จะเพิ่มขึ้น สําหรับคาใชจายรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่
ใชน้ํามันเบนซินจําแนกตามการใชงานในปตางๆ สรุปไดดังนี ้
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 อายุการใชงานนอยกวา 3 ป คาใชจายเชื้อเพลิงเฉลี่ย 250 บาทตอวัน 
 อายุการใชงานในปที 3-5 ป คาใชจายเชื้อเพลิงเฉลี่ย 300 บาทตอวัน 
 อายุการใชงานมากกวา 5 ป คาใชจายเชื้อเพลิงเฉลี่ย 350 บาทตอวัน 
 
 ดังนั้น สามารถคํานวณการใชเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีการใชงาน
ในปที่ 1 ไดจาก 
  
 คาใชจายเชื้อเพลิงตอป  = 250 บาทตอวนั × 365 วันตอป 
       = 91,250 บาทตอป 
  
 สําหรับการคํานวณคาใชจายเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกลุมทีม่ีการใชงาน
ในปที ่ 2-5 สามารถไดโดยวธีิดังกลาวขางตน ซ่ึงสามารถสรุปคาใชจายเชือ้เพลิงรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางกรณีใชน้ํามนัเบนซิน ที่มีการใชงานในปที่ 1-5 ดังตารางที่ 3 ดังนี ้
 
ตารางที่ 3 คาใชจายเชื้อเพลิงตอปเมื่อใชน้ํามันเบนซนิของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน  
   ที่มีการใชงานในปที่ 1-5  

          (หนวย: บาท) 
การใชงานในปที่ คาใชจายเชื้อเพลิงตอวัน 1/ คาใชจายเชื้อเพลิงตอป 2/ 

   

1 250 91,250 
2 250 91,250 
3 300 109,500 
4 300 109,500 
5 300 109,500 
   

ที่มา: 1/ การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2550) 
          2/ จากการคํานวณ 
 
 สวนคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่ใชน้ํามันเบนซินเปน
เชื้อเพลิงที่มีการใชงานในปที่ 1 จะมีคาใชจายในการบํารุงรักษา ดังนี ้
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 คาซอมแซมเครื่องยนต   12,000 บาทตอคันตอป 
 คาซอมบํารุงอ่ืนๆ เชน น้ํามนัเครื่อง 10,000 บาทตอคันตอป 
 รวมคาใชจายในการบํารุงรักษา  22,000 บาทตอคันตอป 
 
 ทั้งนี้ คาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีการใชงานในปที ่
2-3 จะมีคาใชจายในการบํารุงรักษาเพิ่มขึน้รอยละ 10 การใชงานปที่ 4-5 เพิ่มขึ้นรอยละ 15 และการ
ใชงานตั้งแตปที่ 6 เปนตนไป เพิ่มขึ้นรอยละ 25 ดังนั้นคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางที่มีการใชงานในปที ่2  สามารถคํานวณไดดังนี ้
 

 คาใชจายในการบํารุงรักษาตอป = 22,000 บาทตอคันตอป × 
100
10    

       = 24,200 บาทตอคันตอป 
 
 สําหรับการคํานวณคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุ
การใชงาน 3-5 ป สามารถคํานวณไดโดยใชวิธีดังกลาวขางตน ซ่ึงสามารถสรุปคาใชจายเชื้อเพลิง
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกรณีใชน้าํมันเบนซิน ตามอายุโครงการใชงาน 1-5 ป ดังตารางที่ 4 
ดังนี ้
 
ตารางที่ 4   คาใชจายในการบํารุงรักษาตอปเมื่อใชน้ํามนัเบนซินของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  ขนาดกลาง 1 คัน ที่มีอายุการใชงานในปที ่1-5  

                        (หนวย: บาท) 

อายุการใชงานในปที ่ คาใชจายในการบํารุงรักษาตอป อัตราการเพิ่มจากปกอน 
(รอยละ) 

   

1 22,000 - 
2 24,200 10 
3 26,620 10 
4 30,613 15 
5 35,205 15 
   

ที่มา: การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2550) 
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 จากขอมูลคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาด
กลางที่คํานวณไดดงักลาวขางตน สามารถนาํมาคํานวณหาคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบาํรุง 
รักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน เมื่อใชน้ํามันเบนซิน (OCit) ที่มีอายุการใชงานใน
ปที่ 1-5  ซ่ึงสรุปไดดังตารางที่ 5 ดังนี ้
 
ตารางที่ 5 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  ขนาดกลาง 1 คัน เมื่อใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิง (OCit) ที่มีอายุการใชงานในปที ่1-5 

         (หนวย: บาท) 
อายุการใชงานในปที ่ คาใชจายเชื้อเพลิงตอป 1/ คาใชจายในการบํารุงรักษาตอป 2/ รวม 

    

1 91,250 22,000 113,250 
2 91,250 24,200 115,450 
3 109,500 26,620 136,120 
4 109,500 30,613 140,113 
5 109,500 35,205 144,705 
    

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 3 
 2/ จากตารางที่ 4 
 
 1.2  คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
เมื่อใชกาซเอ็นจีวี (NCit)  
 
   จากการเก็บรวบรวมขอมูลผูติดตั้งอุปกรณเอ็นจีวี สรุปไดวา คาใชจายเชื้อเพลิงและ
คาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางแตละคนัขึ้นอยูกบัอายุการใชงานของ
รถรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง โดยเมื่อรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลางมีอายุการใชงานเพิม่
มากขึ้นคาใชจายในการบํารุงรักษาก็จะเพิ่มขึ้น สําหรับคาใชจายรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่
ใชกาซเอ็นจวีจีําแนกตามการใชงานในปตางๆ สรุปไดดังนี้ 
 

 อายุการใชงานนอยกวา 3 ป คาใชจายเชื้อเพลิงเอ็นจีวเีฉล่ีย    85  บาทตอวัน 
   อายุการใชงานในปที 3-5 ป คาใชจายเชื้อเพลิงเอ็นจีวเีฉล่ีย  135  บาทตอวัน 
   อายุการใชงานมากกวา 5 ป คาใชจายเชื้อเพลิงเอ็นจีวเีฉล่ีย  185  บาทตอวัน 
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 ดังนั้น สามารถคํานวณการใชเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีการใชงาน
ในปที่ 1 ไดจาก 
 
 คาใชจายเชื้อเพลิงเอ็นจีวีตอป = 85 บาทตอวัน × 365 วันตอป 
       = 31,025 บาทตอป 
 
 สําหรับการคํานวณคาใชจายเช้ือเพลิงเอ็นจวีีของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกลุมที่มี
การใชงานในปที่ 2-5 สามารถไดโดยวิธีดังกลาวขางตน ซ่ึงสามารถสรุปคาใชจายเชื้อเพลิงรถยนต
นั่งสวนบุคคลขนาดกลางกรณีใชกาซเอน็จวีีที่มีการใชงานในปที่ 1-5 ดัง ตารางที่ 6 ดังนี้ 
 
ตารางที่ 6  คาใชจายเชื้อเพลิงตอปเมื่อใชกาซเอ็นจวีีของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน  
  ที่มีการใชงานในปที่ 1-5  

          (หนวย: บาท) 
การใชงานในปที่ คาใชจายเชื้อเพลิงตอวัน 1/ คาใชจายเชื้อเพลิงตอป 2/ 

   

1 85 31,025 
2 85 31,025 
3 135 49,275 
4 135 49,275 
5 135 49,275 
   

ที่มา:  1/ การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2550) 
         2/ จากการคํานวณ 
 
 สวนคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่ใชกาซเอ็นจวีีเปน
เชื้อเพลิงที่มีการใชงานในปที่ 1 จะมีคาใชจายในการบํารุงรักษา ดังนี ้
 
 คาซอมแซมเครื่องยนต   12,000 บาทตอคันตอป 
 คาซอมบํารุงอ่ืนๆ เชน น้ํามนัเครื่อง 10,000 บาทตอคันตอป 
 รวมคาใชจายในการบํารุงรักษา  22,000 บาทตอคันตอป 
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 ทั้งนี้ คาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีการใชงานในปที ่
2-3 จะมีคาใชจายในการบํารุงรักษาเพิ่มขึน้รอยละ 15 การใชงานปที่ 4-5 เพิ่มขึ้นรอยละ 20 และการ
ใชงานตั้งแตปที่ 6 เปนตนไป เพิ่มขึ้นรอยละ 30 ดังนั้นคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางที่มีการใชงานในปที ่2  สามารถคํานวณไดดังนี ้
 

 คาใชจายในการบํารุงรักษาตอป = 22,000 บาทตอคันตอป × 
100
15     

     = 25,300 บาทตอคันตอ 
 
 สําหรับการคํานวณคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุ
การใชงาน 3-5 ป สามารถคํานวณไดโดยใชวิธีดังกลาวขางตน ซ่ึงสามารถสรุปคาใชจายเชื้อเพลิง
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกรณีใชกาซเอ็นจีวี ตามอายุโครงการใชงาน 1-5 ปดังตารางที่ 7 
ดังนี ้
 
ตารางที่ 7   คาใชจายในการบํารุงรักษาตอปเมื่อใชกาซเอ็นจวีี ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง  
  1 คัน ที่มีอายุการใชงานในปที่ 1-5  

                        (หนวย: บาท) 

อายุการใชงานในปที ่ คาใชจายในการบํารุงรักษาตอป อัตราการเพิ่มจากปกอน 
(รอยละ) 

   

1 22,000 - 
2 25,300 15 
3 29,095 15 
4 34,914 20 
5 41,897 20 
   

ที่มา: การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2550) 
 
 จากขอมูลคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางที่คํานวณไดดังกลาวขางตน สามารถนํามาคํานวณหาคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายใน
การบํารุงรักษาของรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน เมื่อใชกาซเอ็นจีวี (NCit) ที่มีอายุการใช
งานในปที่ 1-5  ซ่ึงสรุปไดดังตารางที่ 8 ดังนี้ 
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ตารางที่ 8 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  ขนาดกลาง 1 คัน เมื่อใชกาซเอ็นจีวเีปนเชื้อเพลิง (NCit) ที่มีอายุการใชงานในปที่ 1-5  

                       (หนวย: บาท) 
อายุการใชงานในปที ่ คาใชจายเชื้อเพลิงตอป 1/ คาใชจายในการบํารุงรักษาตอป 2/ รวม 

    

1 31,025 22,000 53,025 
2 31,025 25,300 56,325 
3 49,275 29,095 78,370 
4 49,275 34,914 84,198 
5 49,275 41,897 91,172 
    

ที่มา:  1/ จากตารางที่ 6 
 2/ จากตารางที่ 7 
 
 จากการคํานวณคาใชจายเชือ้เพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางเมื่อใชน้ํามนัเบนซินเปนเชือ้เพลิงและเมือ่ใชกาซเอ็นจีวเีปนเชือ้เพลิง จะเหน็ไดวาคาใชจาย
เชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาเมื่อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางใชกาซเอน็จีวเีปน
เชื้อเพลิงจะต่ํากวา เมือ่ใชน้ํามันเบนซนิเปนเชื้อเพลิง ซ่ึงนับเปนผลตอบแทนจากการประหยัดคาใชจาย
ของโครงการสามารถคํานวณไดในรูปตวัเงิน สําหรับคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุง 
รักษาที่สามารถประหยัดไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีการใชงานในปที ่ 1 สามารถ
คํานวณไดดงันี้ 
 
  Bt = 113,250 บาทตอปตอคัน  –  53,025 บาทตอปตอคัน 
   = 60,225  บาทตอปตอคัน 
 
 สําหรับการคํานวณผลตอบแทนหรือคาใชจายที่ประหยัดไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาด 
กลางที่มีการใชงานในปที่ 2-5 สามารถคํานวณไดเหมือนกันกับการคํานวณเมื่อรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางที่มกีารใชในปที่ 1 โดยสามารถแสดงผลการคํานวณไดในตารางที่ 9 ดังนี ้
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ตารางที่ 9 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาที่สามารถประหยัดไดของรถยนตนั่ง
    สวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน มูลคาปจจุบันของผลตอบแทน (PVBi) ที่มีอายุการใชงาน
   ในปที่ 1-5 

          (หนวย: บาท) 
ผลตอบแทน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 

      

คาใชจายเชื้อเพลิงและ
คาใชจายในการบํารุงรักษา
กรณีใชน้ํามันเบนซิน 1/ 

 
 

113,250 

 
 

115,450 

 
 

136,120 

 
 

140,113 

 
 

144,705 
      

คาใชจายเชื้อเพลิงและ
คาใชจายในการบํารุงรักษา
กรณีใชกาซเอ็นจีว ี2/ 

 
 

53,025 

 
 

56,325 

 
 

78,370 

 
 

84,198 

 
 

91,172 
      

คาใชจายที่ประหยัดไดเมื่อ
เปล่ียนมาใชกาซเอ็นจีวี 3/ 

 
60,225 

 
59,125 

 
57,750 

 
55,924 

 
53,533 

      

มูลคาปจจุบันของ
ผลตอบแทนสุทธิ  
(อัตราคิดลดรอยละ 12) 

 
 

53,772 

 
 

47,134 

 
 

41,106 

 
 

35,541 

 
 

30,376 
ที่มา:  1/ จากตารางที่ 5 
 2/ จากตารางที่ 8 
 3/ เทากับ (1/) - (2/) 
 
 จากการวิเคราะหตนทนุและผลตอบแทนทางการเงิน นํามาคํานวณหามูลคาปจจบุันของ
ผลตอบแทนสุทธิ (NPVBi)  ซ่ึงคํานวณไดจาก 
 

   NPVBi = t
n
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m
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 เมื่อ NPVBi = มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อเปล่ียนมาใชกาซเอ็นจีวเีปน 
      เชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบน็ซินของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง  
      1 คัน สําหรับกลุมรถยนตนัง่สวนบุคคลนาดกลางที่มีอายุการใชงาน 
      มาแลว i ป 
 
 ผลการคํานวณมูลคาปจจุบนัของผลตอบแทนสุทธิของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มี
อายุการใชงานมาแลว 1-5 ป แสดงการคํานวณในภาคผนวก ค (ตารางที่ 1-5) และผลการคํานวณ
แสดงไดดังตารางที่ 10 ดังนี ้
 
ตารางที่ 10 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิ (NPVBi) ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
      ที่มีอายุการใชงานมาแลว 1-5 ป ณ อัตราคิดลดรอยละ 12  

(หนวย: บาท) 
อายุการใชงาน
มาแลวปที ่

ปที่ดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง PVICit 1/ PVBi 2/ NPVBi 3/ 

     

1 ปฐาน 50,000 207,929 157,929 
2 ปที่ 1 44,642 154,157 109,515 
3 ปที่ 2 39,859 107,023 67,164 
4 ปที่ 3 35,587 65,917 30,330 
5 ปที่ 4 31,774 30,376 -1,398 
     

ที่มา:  1/ จากตารางที่ 2 
 2/ จากตารางที่ 9 
 3/ ภาคผนวก ค (ตารางที่ 1-5) 
 
 จากขอมูลในตารางที่ 10  พบวา หากผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางลงทุนดัดแปลง
ระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลางเมื่อมีอายุการใชงานมาแลว 1 ป (ดัดแปลงกอน
มีอายุการใชงาน 1 ป) โดยรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางมีการใชงานทั้งหมด 5 ป จะมีมูลคา
ปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิ ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 เทากับ 157,929 บาท และหากผูที่ใชรถยนต
นั่งสวนบุคคลขนาดกลางลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง เมื่อมี
อายุการใชงานมาแลว 2-5 ป มีมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนจะลดนอยลงตามลําดับ จึงสรุปไดวา 
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หากผูที่ใชรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางในชวงที่มอีายกุารใชงานนอยจะมีความคุมคาในการลงทนุหรือสามารถประหยดัคาใชจาย
เชื้อเพลิงและคาใชจายการบํารุงรักษาไดมากกวาการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมากขึ้น 
 
 2.  การศึกษาตนทุนและผลตอบแทนของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางโดยรวม 
 
   ตนทุนของการศึกษาในสวนนี้ หมายถึง เงินทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของ
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมตามอายุการใชงานมาแลวของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาด
กลางกอนการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจีเปนเชือ้เพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินได 
(Incremental Investment Cost หรือ ICitรวม) สามารถคํานวณไดจาก 
 
   ICitรวม = ICit × Mi 
 
   เมื่อ ICitรวม = เงินลงทุนโดยรวมในการดัดแปลงระบบเชือ้เพลิงใหสามารถใช 
      กาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
      ในปที่ t สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกลุมทีม่ีอาย ุ
      การใชงานมาแลว i ป 
 
    ICit = เงินลงทุนโดยรวมในการดัดแปลงระบบเชือ้เพลิงใหสามารถใช 
      กาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
      1 คัน ในปที่ t สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกลุมที่มี 
      อายุการใชงานมาแลว i ป 
 
    Mi = จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางทั้งหมดที่มีอายกุารใช 
      งานมาแลว  i  ป กอนที่จะนํามาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงให 
      สามารถใชกาซเอ็นจีวีทดแทนน้ํามันเบนซิน 
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 สําหรับเงินลงทุน (Incremental Investment Cost หรือ ICitรวม) ในการดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม ใหสามารถใชกาซเอน็จีวเีปนเชื้อเพลิงได ไมวา
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางจะมีอายกุารใชงานมาแลวเทาใดก็ตาม จะมีคาใชจายเฉลี่ย 50,000 
บาทตอคัน (คาแรงและอุปกรณ) ดังไดกลาวไวในสวนของการวิเคาระหตนทนุและผลตอบแทน 
สวนบคุคลสวนจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางทีม่ีการดัดแปลงระบบเชือ้เพลิงใหสามารถใช
กาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงและมีอายุการใชงานมาแลว 1-5 ป จํานวน 17,491 คัน จากตารางผนวกที ่2 
ในภาคผนวก ก 
 
ตารางที่ 11 จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางทั้งหมดที่จดทะเบียนใชกาซเอน็จีวใีหม 
      ในเขตกรุงเทพมหานคร        

          (หนวย: คัน) 

พ.ศ. จํานวนรถยนตรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง (รย.1) 
ในเขตกรุงเทพมหานครที่จดทะเบยีนใชกาซเอ็นจีว ี

  

2545 12 
2546 19 
2547 200 
2548 9,600 
2549 17,491 
2550 ม.ค- ก.พ. n/a 
  

ที่มา: กรมการขนสงทางบก (2550) 
 
 จากเงินลงทุนในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางตามอายุ
การใชงานมาแลวของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกอนที่จะนํามาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงและ
จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่ใช กาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงสามารถคํานวณเงินลงทุนใน
การดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอน็จีวเีปนเชื้อเพลิงโดยรวม (Incremental Investment 
Cost หรือ ICitรวม) ที่มีอายุการใชงานมาแลว  1 ป และทําการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงดังนี ้
 
  ICitรวม  = 50,000 บาทตอคัน × 17,491 คัน 
    = 874,550,000  บาท 
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 สวนการคํานวณเงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจวีีเปน
เชื้อเพลิงโดยรวม (Incremental Investment Cost หรือ ICitรวม) ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
โดยรวมที่มีอายุการใชงานมาแลว 2-5 ป สามารถคํานวณไดในทํานองเดียวกัน ผลการคํานวณแสดง
ไดดังตารางที่ 12 ดังนี ้
 
ตารางที่ 12 เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงในการใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงของรถยนต 
       นั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม (Incremental Investment Cost หรือ ICitรวม) ที่มีอายุ
       การใชงานมาแลว 1-5 ป 

                                    (หนวย: บาท) 

อายุการใชงาน
มาแลว 

ปที่ทําการ
ดัดแปลงระบบ

เชื้อเพลิง 

เงินทุนในการ
ดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง 1/ 

  จํานวนรถยนต  เงินทุน 3/ 

     

1 ปฐาน 50,000 17,491 874,550,000 
2 ปที่ 1 50,000 9,600 480,000,000 
3 ปที่ 2 50,000 200 10,000,000 
4 ปที่ 3 50,000 19 950,000 
5 ปที่ 4 50,000 12 600,000 
     

ที่มา:  1/ จากผูประกอบการตดิตั้งและจําหนายอุปกรณเอ็นจีวี (2550) 
 2/ กรมการขนสงทางบก (2550) 
 3/ จากการคํานวณ 
 
 เมื่อทราบถึงเงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
โดยรวมตามอายุการใชงานมาแลว สามารถนําเงินลงทุนดังกลาวมาคาํนวณหามูลคาปจจุบันของเงิน
ลงทุนในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมตามอายุการใชงาน
มาแลวไดจากสูตร ดังนี้ 
 

 PVICitรวม = t
รวมn

1t

m

1i )r1(
ICit
+

∑∑
==
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 เมื่อ PVICitรวม = มูลคาปจจุบันของเงินทุนโดยรวมในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิง 
      ใหสามารถใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
      ขนาดกลางในปที่ t สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกลุม 
      ที่มีอายุการใชงานมาแลว i ป 
 
   ICitรวม = เงินลงทุนโดยรวมในการดัดแปลงระบบเชือ้เพลิงใหสามารถใช 
      กาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางใน 
      ปที่ t สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางกลุมที่มีอายุการใช 
      งานมาแลว i ป 
 
   i  = อายุการใชงานมาแลวของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลาง 
      โดยรวมกอนที่จะนํามาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง(1, 2, ..., m) 
 
   t  = ระยะเวลาดําเนินโครงการ (1, 2, ..., n) 
 
   r  = อัตราคิดลดอัตราดอกเบี้ยหรือคาเสียโอกาสของทุน 
 
 ผลการคํานวณมูลคาปจจุบนัของเงินลงทุนในการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม ตามอายุการใชงานมาแลวกอนทีจ่ะดัดแปลงระบบเชือ้เพลิง สามารถ
แสดงไดดังตารางที่ 13 ดังนี ้
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ตารางที่ 13 มูลคาปจจุบันของเงินลงทุนในการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
                     ขนาดกลางโดยรวม (Incremental Investment Cost หรือ ICitรวม) ตามอายุการใชงาน 
                     กอนการดดัแปลงระบบเชื้อเพลิง ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

(หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบันของ

ตนทุน 
อายุการใชงาน
มาแลว 1 ป 

อายุการใชงาน
มาแลว 2 ป 

อายุการใชงาน
มาแลว 3 ป 

อายุการใชงาน
มาแลว 4 ป 

อายุการใชงาน
มาแลว 5 ป 

      

เงินลงทุนในการ
ดัดแปลงระบบ
เช้ือเพลิง 1/ 

 
 

874,550,000 

 
 

480,000,000 

 
 

10,000,000 

 
 

950,000 

 
 

600,000 
      

PVICitรวม อัตราคิด
ลดรอยละ 12 2/ 

 
874,550,000 

 
428,571,428 

 
7,971,938 

 
676,191 

 
381,310 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 12 
          2/ จากการคํานวณ 
 
 ผลตอบแทนของการศึกษาในสวนนี้ หมายถึง คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุง 
รักษาที่สามารถประหยัดไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลาง
ทุกคันที่มีอายกุารใชงาน 1-5 ป (Cost Saving หรือ Bitรวม) ตามอายุการใชงานมาแลวกอนที่จะนํามา
ดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชือ้เพลิงทดแทนน้ํามันเบนซิน ซ่ึงสามารถ
คํานวณได ตามสูตรตอไปนี้ 
 
    Bitรวม = OCitรวม – NCitรวม 

     = (OCit x Mi) – (NCit × Mi) 
 
 เมื่อ  Bitรวม = ผลตอบแทนหรือคาใชจายเชือ้เพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษา 
      โดยรวมที่สามารถประหยดัไดเมื่อเปล่ียนมาใชกาซเอน็จวีีเปนเชื้อเพลิง 
      ทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางในปที่ t  
      สําหรับกลุม รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มอีายุการใชงานมาแลว  
      i ป 
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   OCitรวม   = คาใชจายโดยรวมทางดานเชือ้เพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษา 
      กรณีใชน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางในปที่ t  
      สําหรับกลุมรถยนตนั่งบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว i ป 
 
   NCiTรวม = คาใชจายโดยรวมทางดานเชือ้เพลิงและคาใชจายในการคาบํารุงรักษา 
      กรณีใชกาซเอ็นจีวีของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางในปที่ t   
      สําหรับกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมทีม่ีอายุการใช 
      งานมาแลว i ป 
 
 2.1 คาใชจายโดยรวมทางดานเชือ้เพลิงและการบาํรุงรักษา เมื่อใชน้ํามนัเบนซินเปนเชือ้เพลิง 
( OCit รวม)  
    
   สําหรับขอมูลมูลคาใชจายเชือ้เพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวน
บุคคลขนาดกลางโดยรวมเมือ่ใชน้าํมันเบนซินเปนเชื้อเพลิง OCitรวม สามารถคํานวณไดโดยใชขอมูล
คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน เมื่อใช
น้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิง OCit ซ่ึงผลการคํานวณไดแสดงไวแลวในสวนของการวเิคาระหตนทนุ
และผลตอบแทนสวนบคุคล ตามตารางที่ 5 ดังนัน้จงึสามารถคํานวณคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจาย
ในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มอีายกุารใชงานมาแลว 1 ป ไดดังนี ้
 
   OCitรวม     = 113,250  บาทตอปตอคัน  × 17,491 คัน 
     = 1,980,855,750  บาท 
 
   สวนการคํานวณคาใชจายเชือ้เพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวน
บุคคลขนาดกลางโดยรวมเมือ่ใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิง OCitรวม  ที่มีอายุการใชงานมาแลวในป
ที่ 2-5 สําหรับกลุมรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีอายุการใชงานมาแลว 1 ป สามารถ
คํานวณได  ซ่ึงผลการคํานวณสามารถแสดงไดดังตารางที่ 14 ดังนี ้
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ตารางที่ 14 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบาํรุงรักษาตอปเมือ่ใชน้าํมันเบนซินเปนเชื้อเพลิง  
   ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม (OCitรวม) ที่มีการใชงานในปที่ 1-5  
   สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีอายกุารใชงานมาแลว 1 ป   

                      (หนวย: บาท) 

การใชงาน 
ในปที ่

คาใชจายเชื้อเพลิงและ 
คาบํารุงรักษาตอป 1/ 

จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางที่ใชกาซเอ็นจวี ี
ที่มีอายุใชงานมาแลว 1 ป 2/ 

คาใชจายเชื้อเพลิงและ 
คาบํารุงรักษาตอปรวม 3/ 

    

1 113,250 17,491 1,980,855,750 
2 115,450 17,491 2,019,335,950 
3 136,120 17,491 2,380,874,920 
4 140,113 17,491 2,450,716,483 
5 144,705 17,491 2,531,035,155 
    

ที่มา:  1/ ตารางที่ 5 
 2/ ตารางที่ 12 
 3/ จากการคํานวณ 
 
 สําหรับคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปเมื่อใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิง
ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม (OCitรวม) ที่มีอายุการใชงานในปที่ 1-5 สําหรับกลุม
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มอีายุการใชงานมาแลว 2-5 ป สามารถคํานวณไดโดยหลักเดยีวกัน 
ซ่ึงผลการคํานวณสามารถแสดงไดดังตารางที่ 15 ดังนี ้ 
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ตารางที่ 15 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปเมื่อใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม 
        (OCitรวม) ที่มีอายุการใชงานในปที่ 1-5 สําหรับกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 2-5 ป 

 (หนวย: บาท) 

ที่มา: 1/ ตารางที่ 5 
 2/ ตารางที่ 12 
 3/ จากการคํานวณ

อายุการใชงานมาแลว 2 ป อายุการใชงานมาแลว 3 ป อายุการใชงานมาแลว 4 ป อายุการใชงานมาแลว 5 ป 

อายุการใช
งานในปที่ 

คาใชจายเชื้อเพลิง
และคาใชจายใน
การบํารุงรักษาของ
การใชงานในปที่ 1-

5 1/ 

จํานวนรถ 
คัน 2/ 

คาใชจายเชื้อเพลิง
และคาใชจาย 

ในการบํารุงรักษา 3/

จํานวนรถ 
คัน2/ 

คาใชจายเชื้อเพลิง
และคาใชจาย 

ในการบํารุงรักษา3/ 

จํานวนรถ 
คัน2/ 

คาใชจายเชื้อเพลิง
และคาใชจายใน
การบํารุงรักษา3/ 

จํานวนรถ 
คัน2/ 

คาใชจายเชื้อเพลิง
และคาใชจาย 

ในการบํารุงรักษา3/

1 113,250 - - - - - - - - 
2 115,450 9,600 1,108,320,000 - - - - - - 
3 136,120 9,600 1,306,752,000 200 27,224,000 - - - - 
4 140,113 9,600 1,345,084,800 200 28,022,600 19 2,662,147 - - 
5 144,705 9,600 1,389,168,000 200 28,941,000 19 2,749,395 12 1,736,460 
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 2.2 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
โดยรวมเมื่อใชกาซเอ็นจวีี (NCitรวม)  
 
   สําหรับขอมูลคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบาํรุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบคุคล
ขนาดกลางโดยรวมเมื่อใชกาซเอ็นจีวี (NCitรวม) สามารถคํานวณไดโดยใชขอมูลคาใชจายเชื้อเพลิง
และคาใชจายในการบํารุงรักษาเมื่อใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
1 คัน (NCit) ซ่ึงผลการคํานวณไดแสดงไวในสวนของการวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนสวนของ
บุคคลตามตารางที่ 13 ดังนัน้จึงสามารถคํานวณหาคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษา 
เมื่อใชกาซเอน็จีวีเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม (NCitรวม) ที่มีการใชงาน
ในปที่ 1 สําหรับกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีการใชงานมาแลว 1 ป ดังนี้ 
 
  NCitรวม = 53,025 บาทตอปตอคัน  ×  17,491 คัน 
    = 927,460,275 บาท 
 
   สวนการคํานวณคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาเมื่อใชกาซเอ็นจีวีเปน
เชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม (NCitรวม) ที่มีอายุการใชงานในปที่ 2-5 สําหรับ
กลุมรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีอายุการใชงานมาแลว 1 ป  สามารถคํานวณไดผล
การคํานวณแสดงไดดังตารางที่ 16 ดังนี ้
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ตารางที่ 16 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอป ของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
      ขนาดกลางโดยรวมเมื่อใชกาซเอ็นจีวี (NCitรวม) ที่มีการใชงานในปที่ 1-5 

(หนวย: บาท) 

อายุการใชงาน 
ในปที ่

คาใชจายเชื้อเพลิงตอป
และคาใชจายในการ
บํารุงรักษาตอป 1/ 

จํานวนรถยนตนั่งสวน
บุคคลขนาดกลางที่ใชกาซ
เอ็นจีวีที่มีอายใุชงาน

มาแลว 1 ป 2/ 

รวมคาใชจายเชื้อเพลิง 
ตอปและคาใชจาย 

ในการบํารุงรักษาตอป 3/ 

    

1 53,025 17,491 927,460,275 
2 56,325 17,491 985,180,575 
3 78,370 17,491 1,370,769,670 
4 84,198 17,491 1,472,707,218 
5 91,172 17,491 1,594,689,452 
    

ที่มา: 1/ ตารางที่ 8 
          2/ ตารางที่ 12 
          3/ จากการคํานวณ 
 
 สําหรับคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปเมื่อใชกาซเอ็นจวีีเปนเชือ้เพลิง
ของกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม (NCitรวม) ที่มีอายุการใชงานในปที่ 1-5 สําหรับ
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางทุกคันทีม่ีอายุการใชงานมาแลว 2-5 ป สามารถคํานวณหาไดโดย
ใชหลักเดียวกนั  ซ่ึงผลการคํานวณสามารถแสดงไดดังตารางที่ 17 ดังนี ้
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ตารางที่ 17  คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปเมื่อใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม (NCitรวม)  
  ที่มีอายุการใชงานในปที่ 1-5 สําหรับกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 2- 5 ป 

(หนวย: บาท) 

ที่มา: 1/ ตารางที่ 8 
 2/ ตารางที่ 12 
 3/ จากการคํานวณ

อายุการใชงานมาแลว 2 ป อายุการใชงานมาแลว 3 ป อายุการใชงานมาแลว 4 ป อายุการใชงานมาแลว 5 ป อายุการใช
งานในปที ่

คาใชจายเชื้อเพลิง
และคาใชจายใน
การบํารุงรักษา
ของการใชงาน 
ในปที่ 1-5 1/ 

จํานวนรถ 
คัน 2/ 

คาใชจายเชื้อเพลิง
และคาใชจายใน
การบํารุงรักษา 3/ 

จํานวนรถ 
คัน2/ 

คาใชจายเชื้อเพลิง
และคาใชจายใน
การบํารุงรักษา3/ 

จํานวนรถ 
คัน2/ 

คาใชจายเชื้อเพลิง
และคาใชจายใน
การบํารุงรักษา3/ 

จํานวนรถ 
คัน2/ 

คาใชจาย
เชื้อเพลิงและ
คาใชจายในการ
บํารุงรักษา3/ 

1 53,025 - - - - - - - - 
2 56,325 9,600 540,720,000 - - - - - - 
3 78,370 9,600 752,352,000 200 15,674,000 - - - - 
4 84,198 9,600 808,300,800 200 16,839,600 19 1,599,762 - - 
5 91,172 9,600 875,251,200 200 18,234,400 19 1,732,268 12 1,094,064 
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 จากการคํานวณคาใชจายเชือ้เพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาของรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางเมือ่ใชน้ํามันเปนเชื้อเพลิงและเมื่อใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิง จะเหน็ไดวาคาใชจาย
เชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาเมื่อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมใชกาซเอ็นจวีี
เปนเชื้อเพลิงจะต่ํากวา เมื่อใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิง ซ่ึงนับเปนผลตอบแทนจากการประหยัด
คาใชจายของโครงการในรูปตัวเงนิ สวนคาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาที่สามารถ
ประหยดัไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีการใชงานในปที่ 1 สําหรับรถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีอายกุารใชงานมาแลว 1 ป สามารถคํานวณไดดังนี ้
 
 B11 = 1,980,855,750 บาทตอป – 927,460,275 บาทตอป 
  = 1,053,395,475 บาทตอป 
 
 การคํานวณผลตอบแทนหรือคาใชจายที่ประหยดัไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มี
อายุการใชงานในปที่ 2-5 สําหรับกลุมรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมทีม่ีอายุการใชงาน
มาแลว 1 ป สามารถคํานวณไดในทํานองเดียวกันโดยสามารถแสดงผลการคํานวณไดดังตารางที่ 18 
ดังนี้
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ตารางที่ 18 คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาตอปทีส่ามารถประหยัดไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม ตามการใชงาน 
  ในปที่ 1-5  สําหรับรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีอายุการใชงานมาแลว 1 ป ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

                            (หนวย: บาท) 
ผลตอบแทน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 

      

คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายใน 
การบํารุงรักษากรณีใชน้ํามนัเบนซิน 1/ 1,980,855,750 1,108,320,000 27,224,000 2,662,147 1,736,460 
คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจายใน 
การบํารุงรักษากรณีใชกาซเอ็นจีวี 2/ 927,460,275 540,720,000 15,674,000 1,599,762 1,094,064 
คาใชจายที่ประหยัดไดเมื่อเปลี่ยนมา
ใชกาซเอ็นจวีี 3/ 1,053,395,475 567,600,000 11,550,000 1,062,385 642,396 
      

มูลคาสุทธิของผลตอบแทน  
(อัตราคิดลดรอยละ 12) 940,531,674 452,487,244 8,221,225 675,173 364,521 
ที่มา: 1/ จากตารางที่ 15 
          2/ จากตารางที่ 17 
          3/ เทากับ (1/ ) - ( 2/) 
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ตารางที่ 19 มูลคาปจจุบันของคาใชจายเชื้อเพลิงและคาบํารุงรักษาตอปที่สามารถประหยดัไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม ตามการใชงาน 
  ในปที่ 1-5  สําหรับรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีอายุการใชงานมาแลว 2-5 ป ในอัตราคิดลดรอยละ 12 

 (หนวย: บาท) 
อายุการใชงานมาแลว 

(ป) การใชงานปที ่1 การใชงานปที ่2 การใชงานปที ่3 การใชงานปที ่4 การใชงานปที ่5 

      

2 - 452,487,244 404,006,467 360,720,060 322,071,482 
3 - - 8,221,225 7,340,324 6,553,935 
4 - - - 675,173 602,840 
5 - - - - 364,521 
      

ที่มา: จากการคํานวณโดยใชหลักเกณฑเดียวกับการคํานวณในตารางที่ 18 
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 จากการวิเคราะหตนทนุและผลตอบแทนทางการเงิน จะนํามาใชในการคํานวณหามูลคา
ปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิซ่ึงคํานวณไดจาก 
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 ผลการคํานวณมูลคาปจจุบนัของผลตอบแทนสุทธิสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
ที่มีอายุการใชงานมาแลว 1-5 ป แสดงการคํานวณในภาคผนวก ง (ตารางที่ 6-10) และผลการ
คํานวณแสดงไวในตารางที่ 20 ดังนี ้
 
ตารางที่ 20 มูลคาปจจุบันของเงินทุน (PVICitรวม) มูลคาปจจุบันของผลตอบแทน (PVBiรวม) และ
       มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิ (NPVBiรวม) ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
  โดยรวมที่มีอายุการใชงานมาแลว 1-5 ป 

                                   (หนวย: บาท) 
อายุการใชงาน
มาแลว (ป) 

ปที่ดัดแปลง
ระบบเชื้อเพลิง 

PVICitรวม 
1/ PVBiรวม 

2/ NPVBiรวม 
3/ 

     

1 ปฐาน 874,550,000 3,797,292,257 2,922,742,257 
2 ปที่ 1 428,571,428 1,539,285,253 1,110,713,825 
3 ปที่ 2 7,971,938 22,115,484 14,143,546 
4 ปที่ 3 676,191 1,278,013 601,822 
5 ปที่ 4 381,310 364,521 -16,789 
     

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 13 
          2/ จากตารางที่ 19 
          3/ จากตารางที่ จากภาคผนวก ง (ตารางที่ 6-10) 
 

จากขอมูลตารางที่ 20 พบวา หากมีการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนัง่สวน
บุคคลขนาดกลางโดยรวมเมือ่มีอายุการใชมาแลว 1 ป โดยรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางมีอายุ
การใชงานทั้งหมด 5 ป มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิ ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 เทากับ 
2,922.74 ลานบาท และหากมีการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
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โดยรวมเมื่อมอีายกุารใชงานมาแลว 2-5 ป มูลคาปจจุบนัของผลตอบแทนสุทธิจะลดนอยลง ตามลําดับ 
จึงสรุปไดวา การลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมเมื่อมี
อายกุารใชงานนอยจะมีความคุมคาในการลงทุนหรือสามารถประหยดัคาใชจายเช้ือเพลิงและคาใชจาย
ในการบํารุงรักษาไดมากกวาการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
โดยรวมเมื่อมอีายุการใชงานมากขึ้น 

 
การวิเคราะหเชิงพรรณนา 

 
 ในสวนนี้จะเปนการศึกษาเกีย่วกับผลเสียและผลดีที่เกิดขึน้กับสังคมและกับรถยนตและ
การประหยัดเงินตราตางประเทศโดยมีรายละเอียดของการศึกษา ดังนี้ 
 
ผลเสีย 
 
 1. ผลเสียที่เกิดขึน้กับสังคม หมายถึง ผลกระทบดานลบทีเ่กิดขึ้นจากการที่รถยนตนั่งสวน
บุคคลขนาดกลางหันใชกาซเอ็นจีวีโดยผลกระทบดานลบเหลานี้ไมสามารถวัดหรือคํานวณไดในรปู
ของปริมาณหรือมูลคาในตัวเงินซ่ึงผลเสียที่ไดจากการศกึษาครั้งนี้ไดแก 
 
   1.1 อันตรายจากการรั่วไหลของกาซ เนื่องจากปจจุบันวิธีการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง
ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางใหสามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินได 
ยังไมสมบูรณ อีกทั้งยังขาดการดูแลและตรวจสอบอุปกรณที่ติดตั้งอยางสม่ําเสมอ จึงอาจเกิดการ
ร่ัวไหลของกาซไดและอาจจะรวัไหลเขามาในหองโดยสาร อาจทาํใหเกดิอาการวิงเวียนและออนเพลีย
แกผูขับขี่ได 
 
   1.2 อุบัติเหตุเพลิงรุกไหม หรือการระเบิด อันตรายสําคัญอยูที่การรั่วไหลของกาซ
ออกมาผสมกับอากาศจนเปนสวนผสมที่ระเบิด (Explosive Mixture) และเมื่อมีประกายไฟจะเกดิ
การระเบิดอยางรุนแรง มกีารลุกไหมกลับไปยังจุดทีก่าซรัว่ออกมา คนและวสัดุส่ิงของที่อยูใกลบริเวณ
ที่กลุมกาซแพรกระจายจะตดิไฟไดรับอันตราย หรือหากเกิดการระเบิดในอากาศหรือบริเวณที่แคบ
นับวามีอันตรายมาก แตสภาวะทีจ่ะเกิดขึ้นนั้นยังไมมีคําตอบที่แนนอน นอกจากนี้อันตรายจากกําลัง
ดันเกนิ (Overpressurization) เนื่องจากกาซเอ็นจวีีจะมีคาความดันสูงเมื่อไดรับความรอนจะมีการ
ขยายตวัจะทําใหกําลังดนัของกาซเพิ่มที่อยูในภาชนะที่มปีริมาตรคงที่นั้นเพิ่มขึ้น หากมีความรอน



 63

เพิ่มมากขึ้นที่ภาชนะกาซจะขยายตัวเพิ่มมากขึ้นและโดยที่ไมมีการระบายออกที่พอเพียง ภาชนะ หรือ 
ถังบรรจุ ก็อาจจะระเบดิอยางรุนแรง 
 
 2. ผลเสียที่เกิดขึน้กับรถยนต หมายถึง ผลกระทบดานลบที่เกิดขึ้นจากการที่รถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางหันใชกาซเอ็นจวี ีมีดังนี้ 
 

  2.1 ไมสามารถปรับเครื่องยนตใหเหมาะสมกบัเอ็นจีวไีดอยางสมบูรณ 
 

    2.2 ตองติดตั้งถังบรรจุกาซ และเนื้อกาซที่มีน้ําหนักประมาณ 86 กิโลกรัม (ถังกาซ 66 
กิโลกรัม + เนื้อกาซประมาณ 20 กิโลกรัม) 
   
   2.3 เสียเนื้อที่บรรจุสัมภาระ (เนือ่งจากจะตองติดตั้งถังบรรจุกาซในพื้นที่หลังรถ) 
   
   2.4 กําลังเครื่องยนตและอัตราเรงดอยกวาการใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิง (เนื่องจาก
เครื่องยนตมีอากาศเขาไปเผาไหมนอยลง รวมถึงมีน้ําหนักเพิ่มขึ้นจากถังกาซที่ติดตั้งเพิ่มเติม) 
   
   2.5 ทําการตรวจเชค็และตั้งวาลวไอเสียทุกระยะการใชงาน ประมาณ 40,000-60,000 
กม. (บอยกวาการใชน้ํามันเบนซิน) บาวาลวไอเสียของเครื่องยนตใชกาซ เอ็นจีว ี และกาซหุงตม      
มีโอกาสจะสึกหรอเร็วกวาการใชน้ํามันเบนซิน หากการติดตั้งอุปกรณดําเนินการโดยผูไมมีความรู
เร่ืองกาซ แตทั้งนี้ ปตท. ไดติดตั้งอุปกรณเพื่อลดโอกาสที่จะเกดิปญหาอันเนื่องจากความผิดพลาด
และความเลินเลอในการติดตัง้อุปกรณฯ ดังนี้: 

 
   2.5.1 อุปกรณตั้งเวลาการจุดระเบิดของหัวเทยีน (Timing Advance) เหมาะกับ
การใชกาซเอน็จีว ี
  
   2.5.2 รถยนตตองสตารทดวยน้ํามันเบนซินทุกครั้ง จนความเรว็รอบของเครื่องยนต
ไดตามคาที่กําหนดไว จึงจะเปลี่ยนไปใชกาซเอ็นจีวแีทนน้ํามัน 
  
   2.5.3 แนะนําใหตรวจเช็คและตัง้วาลวไอเสยีทุกระยะทางประมาณ 40,000-60,000 
กม. 
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ผลดี  
 
 1. ผลดีที่เกิดขึ้นกับสังคม หมายถึง ผลกระทบดานบวกทีเ่กิดขึ้นจากการที่รถยนตนั่งสวน
บุคคลขนาดกลางที่ใชกาซเอ็นจีวี โดยผลกระทบดานบวกนี้ไมสามารถวัดหรือคํานวณไดในรปู
ปริมาณหรือมลูคาในรูปตัวเงินเชนเดยีวกนั  ซ่ึงผลดีที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้ไดแก 
 
   1.1 เงินตราตางประเทศที่สามารถประหยัดได การศึกษาสวนนี้มีที่มาจากปจจุบนั
ประเทศไทยสามารถผลิตกาซธรรมชาติไดเพียงพอตอความตองการใชภายในประเทศ และมีการ
สงออกบางสวนไปจําหนายยงัตางประเทศ นําเงินตราตางประเทศเขาสูประเทศไทยได ซ่ึงเมื่อ
พิจารณาถึงการที่รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง มีการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซ
เอ็นจวีเีปนเชื้อเพลิงได ทําใหมีกาซธรรมชาติสวนหนึ่งสามารถสงออกนาํเงนิตราเขาสูประเทศไทยได 
แตตองนํามาเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางภายในประเทศ ทําใหประเทศตอง
สูญเสียรายไดในสวนนี ้ เมื่อพิจารณาถึงการที่รถยนตนัง่สวนบคุคลขนาดกลางเปลีย่นมาใชกาซเอ็นจีวี
เปนเชื้อเพลิงทดแทนการใชน้ํามันเบนซิน ซ่ึงตองนําเขาจากตางประเทศอันเปนที่มาของการสูญเสีย
เงินตราตางประเทศจํานวนมาก นับไดวาการเปลี่ยนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางมี
สวนชวยประหยัดเงินตราตางประเทศไดเชนเดียวกนั เมื่อพิจารณาถึงเงินตราตางประเทศที่สามารถ
ประหยดัไดทัง้หมดใน 1 ป สามารถคํานวณไดจาก 
 
    S1 = (Gi × Pg) – (Ni  × P1)  
 
   เมื่อ S1 = เงินตราตางประเทศที่สามารถประหยัดไดของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
      ขนาดกลางที่มอีายุการใชงานมาแลว i  ป (บาท) 
   
    G = ปริมาณน้ํามันเบนซินที่ใชในรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มี 
      อายุการใชงานมาแลว i  ป 
 
    Pg = ราคานําเขาน้ํามันเบนซิน ณ มีนาคม 2550  
 
    Ni = ปริมาณกาซเอน็จีวีทีใ่ชในรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลาง ที่มีอาย ุ
      การใชงานมาแลว i  ป 
    
    Pi = ราคาสงออกกาซเอ็นจีวี ณ มนีาคม 2550 (บาทตอลิตร) 
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 จากผลการวิเคราะหในเชิงปริมาณที่ผานมา ทําใหทราบถงึคาใชจายเชือ้เพลิงตอปของรถยนต
นั่งสวนบุคคลขนาดกลาง  1  คัน ที่ใชน้ํามนัเบนซนิและกาซเอน็จวีแีบงตามอายุการใชงานมาแลว 1-5 
ป ซ่ึงขอมูลดังกลาสามารถนํามาใชในการคํานวณหาปรมิาณการใชน้ํามันเบนซินและปริมาณการใช
กาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิง ในเดือนมีนาคม 2550  ซ่ึงราคาขายปลีกน้ํามนัเบนซินเฉลี่ยเทากับ  28 บาท 
สวนราคาขายปลีกของกาซเอ็นจีวีเทากับ 8.5 จึงสามารถคํานวณหาปริมาณการใชน้าํมันเบนซินและ
ปริมาณการใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิง ตามอายุการใชงานมาแลว 1-5 ป ไดดังตารางที่ 21 และ 22 
ดังนี ้
 
ตารางที่ 21 ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิงตอปของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
   1 คัน ที่มีอายุการใชงานในปที่ 1- 5 

          (หนวย: ลิตร) 

การใชงานในปที่ คาใชจายเชื้อเพลิง 
ตอป 1/ 

ราคาขายปลีกเฉลี่ย
น้ํามันเบนซิน 
(บาทตอลิตร) 

ปริมาณการใชน้ํามัน
เบนซินตอป 2/ 

    

1 91,250 28.00 3,258 
2 91,250 28.00 3,258 
3 109,500 28.00 3,910 
4 109,500 28.00 3,910 
5 109,500 28.00 3,910 
    

รวม   18,246 
ที่มา: 1/ จากตารางที่ 3 
          2/ จากการคํานวณ 
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ตารางที่ 22 ปริมาณการใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงตอปของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง      
       1 คัน ที่มีอายุการใชงานในปที่ 1- 5 

                (หนวย: กโิลกรัม) 

การใชงานในปที่ คาใชจายเชื้อเพลิงตอป 1/ 

(บาท) 

ราคาขายปลีกเฉลี่ย
กาซเอ็นจวี ี

(บาทตอกิโลกรัม) 

ปริมาณการใชกาซ
เอ็นจีวตีอป 2/ 

    

1 31,025 8.50 3,650 
2 31,025 8.50 3,650 
3 49,275 8.50 5,797 
4 49,275 8.50 5,797 
5 49,275 8.50 5,797 
    

รวม   79,429 
ที่มา: 1/ จากตารางที่ 6  
          2/ จากการคํานวณ 
 
 สําหรับราคานําเขาน้ํามันเบนซินและราคาสงออกกาซปโตรเลียมเหลว จากขอมูลศุลกากร
สรุปไดวา ราคานําเขาน้ํามนัเบนซินในเดอืนมีนาคม 2550 เทาเฉลี่ยเทากับ 20.5 บาทตอลิตร สวน
ราคาสงออกกาซธรรมชาติเทากับ 4.45 บาทตอกิโลกรัม จึงสามารถคํานวณหาเงนิตราตางประเทศ 
ที่ประหยดัไดเมื่อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1  คัน ใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามนั
เบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่ใชงานมาแลว 1 ป ดังนี ้
 
 S1  = (3,258 × 20.50) – (3,650 × 4.45) 
   = 66,789 – 16,242.50 
   = 50,546.5 บาทตอคันตอป 
 
 สําหรับคํานวณหาเงนิตราตางประเทศที่ประหยดัไดเมื่อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางใช
กาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามนัเบนซินที่มีอายุการใชงานในปที่ 2-5 สามารถคํานวณไดโดย
ใชหลักเดียวกนั  ซ่ึงผลการคํานวณแสดงไวในตารางที่ 23 ดังนี ้
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ตารางที่ 23   เงินตราตางประเทศที่ประหยดัไดเมื่อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางใชกาซเอ็นจวีี
      เปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินที่มีอายกุารใชงานมาแลว 1-5 ป 

            (หนวย: บาท) 
อายุการใชงาน
มาแลว (ป) 

ปริมาณน้ํามัน
เบนซินที่ใช 1/ 

(ลิตร) 

ราคานําเขา 
น้ํามันเบนซิน  

ณ มีนาคม 2550 2/ 
(บาทตอลิตร) 

ปริมาณกาซเอ็นจีวี 
ที่ใช (ก.ก) 3/ 

ราคาสงออกกาซ
ธรรมชาติ 

ณ มีนาคม 2550 4/  
(บาทตอลิตร) 

เงินตราตาง
ประเทศที่

ประหยัดได 5/ 
(บาท) 

1 3,258 20.5 3,650 4.45 50,546.5 
2 3,258 20.5 3,650 4.45 50,546.5 
3 3,910 20.5 5,797 4.45 54,358.35 
4 3,910 20.5 5,797 4.45 54,358.35 
5 3,910 20.5 5,797 4.45 54,358.35 

รวม 18,246 - 79,429 - 264,168.05 
ที่มา:  1/ จากตารางที่ 21 
          2/, 4/ กรมศุลกากรม (2549) 
         3/ จากตารางที่ 22 
         5/ จากการคํานวณ 
 
 จากการคํานวณเงินตราตางประเทศที่ประหยัดไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน 
เมื่อใชกาซเอ็นจีวี เปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินสําหรับรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลาง ทีม่ี
อายุการใชงานมาแลว 1-5 ป สามารถคํานวณหาเงนิตราตางประเทศที่ประหยดัไดของรถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมเมื่อใชกาซเอ็นจีวี เปนเชือ้เพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินสําหรับรถยนต
นั่งสวนบุคคลขนาดกลาง ทีม่ีอายุการใชงานมาแลว 1 ป ไดตามตารางที่ 24 ดังนี ้
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ตารางที่ 24   เงินตราตางประเทศที่ประหยดัไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมเมื่อใช
       กาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามนัเบนซินสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
      ที่มีอายุการใชงานมาแลว 1 ป 

(หนวย: บาท) 

การใชงาน 
ในปที ่

เงินตราตางประเทศที่
ประหยดัไดของรถยนต
นั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 

1 คัน 1/ (บาท) 

จํานวนรถยนตนั่งสวน
บุคคลขนาดกลางที่ใช

กาซเอ็นจวีี 2/ 

เงินตราตางประเทศ 
ที่ประหยดัได 3/ 

    

1 50,546.5 17,491 884,108,831.5 
2 50,546.5 17,491 884,108,831.5 
3 54,358.35 17,491 950,781,899.85 
4 54,358.35 17,491 950,781,899.85 
5 54,358.35 17,491 950,781,899.85 
    

รวม   4,620,563,362.55 
ที่มา: 1/ จากตารางที่ 23 
          2/ จากตารางที่ 12 
         3/ จากการคํานวณ 
 
 สวนการคํานวณเงินตราตางประเทศที่ประหยัดไดของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลาง
โดยรวมเมื่อใชกาซเอน็จวีี เปนเชื้อเพลิงทดแทนน้าํมันเบนซินสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
โดยรวมที่มีอายุการใชงานมาแลว 2-5 ป แสดงไดดังตารางที่ 25 ดังนี ้
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ตารางที่ 25   เงินตราตางประเทศที่ประหยดัไดของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมเมื่อใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามนัเบนซินสําหรับ    
      รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีอายุการใชงานมาแลว 2-5 ป  

(หนวย: บาท) 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 23 
          2/ จากตารางที่ 12 
         3/ จากการคํานวณ 

อายุการใชงานมาแลว 2 ป อายุการใชงานมาแลว 3 ป อายุการใชงานมาแลว 4 ป อายุการใชงานมาแลว 5 ป 

อายุการใช
งานในปที ่

เงินตรา
ตางประเทศที่
ประหยดัไดตาม
การใชงานในปที่

1-5 1/ 

จํานวนรถ 
คัน 2/ 

เงินตรา
ตางประเทศที่
ประหยดัได 3/ 

จํานวนรถ 
คัน2/ 

เงินตรา
ตางประเทศที่
ประหยดัได 3/ 

จํานวนรถ 
คัน2/ 

เงินตรา
ตางประเทศที่
ประหยดัได 3/ 

จํานวนรถ 
คัน2/ 

เงินตรา
ตางประเทศที่
ประหยดัได 3/ 

1 50,546.5 - - - - - - - - 
2 50,546.5 9,600 485,246,400 - - - - - - 
3 54,358.35 9,600 521,840,160 200 10,871,670 - - - - 
4 54,358.35 9,600 521,840,160 200 10,871,670 19  1,032,808.65 - - 
5 54,358.35 9,600 521,840,160 200 10,871,670 19  1,032,808.65 12 652,300 

รวม   2,050,766,880  32,615,010     20,656,173  652,300 
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    สรุปไดวาเมื่อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมมกีารดัดแปลงระบบเชื้อเพลิง
ใหสามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
โดยรวมที่มีอายุการใชงานมาแลว 1-5 ป จาํนวน 27,322 ในเขตกรุงเทพมหานคร จากจํานวนรถยนต
นั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมทีจ่ดทะเบียนทั้งหมดในเขตกรุงเทพมหานครทั้งหมด 4,001,888 คัน 
(คิดเปนรอยละ .068) และจากขอมูลราคานําเขาน้ํามันเบนซิน  รวมทั้งราคาสงออกกาซธรรมชาต ิ
ในเดือนธันวาคม 2549 สามารถประหยัดเงินตราตางประเทศได  6,725,253,725 บาท หรือเทากบั 
183,299,365.63 ดอลลารสหรัฐ (คํานวณจากอัตราแลกเปลีย่นนําเขา ซ่ึงเทากับ 36.69 บาทตอ 1 ดอลลาร
สหรัฐ, กรมศุลกากร ธันวาคม 2549)    
 
  1.2   ระดับของมลพษิในอากาศลดลง  จากการทดสอบปริมาณการปลอยมลสารจากไอเสีย
ของเครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิงอ่ืนเปรียบเทยีบกับกาซธรรมชาติของ Research and Development 
Institute Saibu Gas Co., Ltd. พบวา รถเอ็นจีวีปลอยกาซคารบอนมอนอกไซด ไฮโดรคารบอน 
ไนโตรเจนออกไซด และคารบอนไดออกไซด นอยกวารถที่ใชน้ํามันเบนซิน โดยเฉพาะการปลอย
กาซไนโตรเจนออกไซดเพยีง 300 สวนในลานสวน ในขณะที่รถเบนซินมีการปลอยสูงถึง 1,400 
สวนในลานสวน (ตารางที่ 26)  อยางไรก็ตามเมื่อเปรียบเทียบกับรถที่ใช LPG แลว รถเอ็นจีวจีะ
ปลอยกาซไฮโดรคารบอนมากกวารถ LPG เล็กนอย  นอกจากนีย้ังมีการศึกษาของ West Virginia 
University สหรัฐอเมริกา ซ่ึงศึกษาเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณมลสารจากรถโดยสารเครื่องยนต 
CUMMINS LTA-10 ที่ใชกาซธรรมชาติและน้ํามันดีเซล พบวา รถโดยสารที่ใชกาซธรรมชาติ หรือ 
เอ็นจวี ี มีการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซด ไนโตรเจนออกไซด และฝุนละออง นอยกวารถที่ใช
ดีเซล โดยเฉพาะฝุนละอองมคีาเฉลี่ยเพียง 0.027 กรัมตอกิโลเมตร ในขณะที่รถดีเซลมีคาเฉลี่ยอยูที่ 
0.965 กรัมตอกิโลเมตร อยางไรก็ตามรถเอ็นจีวีมกีารปลอยกาซไฮโดรคารบอนสูงกวารถดีเซล โดย
มีคาเฉลี่ยอยูที ่ 5.52 กรัมตอกิโลเมตร ในขณะที่รถดีเซลมีคาเฉลี่ยอยูที่ 1.51 กรัมตอกิโลเมตรจาก  
ผลการศึกษาดังกลาวขางตนจะพบวา เครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติมีระดับการปลอยสารพิษที่ต่ํากวา
เครื่องยนตทีใ่ชเบนซินและดเีซล โดยเฉพาะคารบอนมอนอกไซด และไนโตรเจนออกไซด นอกจากนี ้
ยังมีขอมูลสนับสนุนจาก The Australian Greenhouse Office ซ่ึงเปรียบเทียบรถเอ็นจีวกีับรถที่ใช
น้ํามันเปนเชื้อเพลิงแลวพบวา รถเอ็นจีวีสามารถลดกาซคารบอนมอนอกไซดไดถึงรอยละ 50-80 ลด
กาซไนโตรเจนออกไซดไดรอยละ 60-90 ลดกาซไฮโดรคารบอนไดรอยละ 60-80 สวนฝุนละออง
นั้นแทบจะไมมีฝุนละอองปลอยออกมาเลย ดังนั้น รถเอ็นจีวจีึงไดรับความสนใจมากขึ้น โดยเฉพาะ
ขอไดเปรียบทางดานสภาพแวดลอม 
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ตารางที่ 26 เปรียบเทียบมลสารจากไอเสียของเครื่องยนตที่ใช NG, LPG, Gasoline   
(หนวย: 300 รอบตอนาที) 

ชนิดมลสาร กาซธรรมชาติ 
(NG) 

กาซปโตรเลียมเหลว 
(LPG) 

เบนซิน 
(Gasoline) 

    

คารบอนมอนอกไซด (รอยละโดยปริมาตร) 0.04 0.04 0.08 
ไฮโดรคารบอน (สวนในลานสวน) 1,700 1,600 2,200 
ไนโตรเจนออกไซด (สวนในลานสวน) 300 900 1,400 
คารบอนไดออกไซด (รอยละโดยปริมาตร) 8.5 11.7 14.5 
    

ที่มา: การปโตรเลียมแหงประเทศไทย ( 2549) 
 
 2.  ผลดีที่เกิดขึ้นกับรถยนต หมายถึง ผลกระทบดานบวกที่เกิดขึ้นจากการที่รถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางปรับเปลี่ยนมาใชกาซเอ็นจีว ีมีดังนี้ 
 
  2.1   มีความยืดหยุนในการใชเชือ้เพลิง 
 
  2.2    ราคาติดตั้งอุปกรณใชกาซ เอ็นจีว ีถูกกวาการซื้อรถเอ็นจีวีใหม 
 
  2.3   ประหยัดคาใชจายเชื้อเพลิงเมือ่เทยีบกบัน้ํามนัเบนซนิ 91 และ 95 ประมาณ 50-55% 
 
  2.4   สามารถเลือกใชน้ํามันเบนซนิ หรือกาซเอ็นจีว ี เปนเชื้อเพลิงไดตามความตองการ 
(สามารถปรับสวิทชเลือกใชเชื้อเพลิงไดในขณะที่รถวิ่งอยู) 
 
  2.5 เครื่องยนต (ยกเวนบาวาลวไอเสีย) สึกหรอนอยกวาเมื่อเทียบกับการใชน้ํามันเบนซิน 
ทั้งนี้เนื่องจาก 
 
   - ไมมีการเจือจางของน้ํามันเชือ้เพลิงในน้ํามนัหลอล่ืน 
   -  ไมมีสารกํามะถันเปนสวนประกอบ จงึทําใหความเปนกรดในน้ํามนัหลอล่ืนต่ํา
กวาการใชน้ํามันบนซินและดีเซลซึ่งมีสารกํามะถันเจือปนอยูดวย 
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 - การเผาไหมเกดิเขมาซ่ึงเปนมวลสารของแข็งไปเจือปนในน้ํามันหลอล่ืนต่ํากวาการใช
น้ํามันเบนซินและดีเซล จึงทาํใหอายกุารใชงานของน้ํามันหลอล่ืนสูงขึ้น 
  
 สรุป จากการศึกษาวเิคราะหเชิงปริมาณของตนทุนของการดัดแปลงตดิตั้งอุปกรณเอ็นจีวใีน
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน  ไมวาจะมีอายุการใชงานมานานเทาใดก็ตามจะแบงคาใชจาย
ออกเปน 2 ราคา คือ 30,000-35,000 บาทตอคันสําหรับวงจรสวิทชแบบเปด และ 40,000-50,000 
บาทสําหรับวงจรสวิทชแบบปด แตปจจบุันรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางเปนระบบเครื่องยนต
แบบหวัฉีดการติดอุปกรณระบบสวิทชแบบปด จะทําใหการใชกาซเอน็จีวีมีประสิทธิภาพสูงขึ้นจาก
การวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนสวนบคุคล พบวา หากผูใชรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลาง
ลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางเมือ่มีอายุการใชงานมาแลว 1 ป 
(ดัดแปลงกอนมอีายุการใชงาน 1 ป) โดยรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางมีการใชงานทั้งหมด 5 ป 
จะมีมูลคาปจจบุันของผลตอบแทนสุทธิ ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 เทากับ 157,929 บาท ตารางที่ 10 
และหากผูที่ใชรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางลงทุนดัดแปลงระบบเชือ้เพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางเมื่อมีอายกุารใชงานมาแลว 2-5 ป มีมูลคาปจจบุันของผลตอบแทนจะลดนอยลง ตามลําดบั 
จึงสรุปไดวา หากผูที่ใชรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางลงทุนดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนัง่
สวนบุคคลขนาดกลางในชวงที่มีอายุการใชงานนอย จะมีความคุมคาในการลงทุนหรือสามารถประหยัด
คาใชจายเชื้อเพลิง และคาใชจายการบํารุงรักษาไดมากกวาการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของ
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมากขึ้น  
 
 ดานตนทนุและผลตอบแทนโดยรวม พบวา หากมีการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของ
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมเมื่อมีอายุการใชมาแลว 1 ป โดยรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางมีอายุการใชงานทั้งหมด 5 ป มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิ ณ อัตราคิดลดรอยละ 
12 เทากับ 2,922.74 ลานบาท และหากมีการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางโดยรวมเมื่อมีอายุการใชงานมาแลว 2-5 ป มูลคาปจจบุันของผลตอบแทนสุทธิจะลด
นอยลงตามลําดับ จึงสรุปไดวา การลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาด
กลางโดยรวมเมื่อมีอายุการใชงานนอย จะมีความคุมคาในการลงทุนหรือสามารถประหยัดคาใชจาย
เชื้อเพลิงและคาใชจายในการบํารุงรักษาไดมากกวาการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมเมื่อมีอายกุารใชงานมากขึ้น  
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 ดานการประหยัดเงินตราตางประเทศ เมือ่รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมมีการ
ดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชือ้เพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินสําหรับรถยนต
นั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีอายกุารใชงานมาแลว 1-5 ป จํานวน 27,322 คัน ในเขต
กรุงเทพมหานครจากจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่จดทะเบียนทั้งหมดในเขต
กรุงเทพมหานครทั้งหมด 4,001,888 คัน (คิดเปนรอยละ .068) และจากขอมูลราคานําเขาน้ํามนั
เบนซินรวมทัง้ราคาสงออกกาซธรรมชาต ิในเดือนธันวาคม 2549 สามารถประหยัดเงนิตราตางประเทศ
ได  6,725,253,725 บาทตอป หรือเทากับ 183,299,365.63 ดอลลารสหรัฐตอป (คํานวณจากอัตรา
แลกเปลี่ยนนําเขา ซ่ึงเทากับ 36.69 บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ, กรมศุลกากร ธันวาคม 2549) 
 
 ดานมลภาวะ พบวา รถเอ็นจีวีสามารถลดกาซคารบอนมอนอกไซดไดถึงรอยละ 50-80 ลด
กาซไนโตรเจนออกไซดได รอยละ 60-90 ลดกาซไฮโดรคารบอนไดรอยละ 60-80 สวนฝุนละออง
นั้นแทบจะไมมีฝุนละอองปลอยออกมาเลย ดังนั้น รถเอ็นจีวจีึงไดรับความสนใจมากขึ้น โดยเฉพาะ
ขอไดเปรียบทางดานสภาพแวดลอม 



บทที่ 5 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผลการศึกษา 
 
 จากการศึกษาวิเคราะหเชิงปริมาณของตนทุนของการดดัแปลงติดตั้งอุปกรณเอ็นจวีีใน
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 1 คัน ไมวาจะมีอายุการใชงานมานานเทาใดก็ตามจะแบงคาใชจาย
ออกเปน 2 ราคา คือ 30,000-35,000 บาทตอคัน สําหรับวงจรสวิทชแบบเปด และ 40,000-50,000 
บาท สําหรับวงจรสวิทชแบบปด แตปจจุบันรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดกลางเปนระบบเครื่องยนต
แบบหวัฉีดการติดอุปกรณระบบสวิทชแบบปด จะทําใหการใชกาซเอน็จีวีมีประสิทธิภาพสูงขึ้นจาก
การวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนสวนบคุคล พบวา หากผูใชรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลาง
ลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางเมือ่มีอายุการใชงานมาแลว 1 ป 
(ดัดแปลงกอนมีอายุการใชงาน 1 ป) โดยรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางมีการใชงานทั้งหมด 5 ป 
จะมีมูลคาปจจบุันของผลตอบแทนสุทธิ ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 เทากับ 157,929 บาท และหากผูที่ใช
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
เมื่อมีอายุการใชงานมาแลว 2-5 ป มีมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนจะลดนอยลงตามลําดับ จึงสรุป
ไดวา หากผูทีใ่ชรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวน
บุคคลขนาดกลางในชวงที่มอีายุการใชงานนอยจะมีความคุมคาในการลงทุน หรือสามารถประหยัด
คาใชจายเชื้อเพลิง และคาใชจายการบํารุงรักษาไดมากกวาการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของ
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมากขึ้น  
 
 ดานตนทนุและผลตอบแทนโดยรวม พบวา หากมีการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของ
รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมเมื่อมีอายุการใชมาแลว 1 ป โดยรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางมีอายุการใชงานทั้งหมด 5 ป มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิ ณ อัตราคิดลดรอยละ 
12 เทากับ 2,922.74 ลานบาท และหากมกีารลงทนุดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางโดยรวมเมื่อมีอายุการใชงานมาแลว 2-5 ป มลูคาปจจบุันของผลตอบแทนสุทธิจะลด
นอยลงตามลําดับ จงึสรุปไดวาการลงทุนดดัแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
โดยรวมเมื่อมอีายกุารใชงานนอยจะมีความคุมคาในการลงทุนหรือสามารถประหยดัคาใชจายเช้ือเพลิง
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และคาใชจายในการบํารุงรักษาไดมากกวาการลงทุนดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางโดยรวมเมื่อมีอายุการใชงานมากขึ้น  
 
 ดานการประหยัดเงินตราตางประเทศ เมือ่รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมมีการ
ดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชือ้เพลิงทดแทนน้ํามันเบนซินสําหรับรถยนต
นั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่มีอายกุารใชงานมาแลว 1-5 ป จํานวน 27,322 ในเขตกรุงเทพ 
มหานคร จากจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวมที่จดทะเบียนทั้งหมดในเขตกรุงเทพ 
มหานครทั้งหมด 4,001,888 คัน (คิดเปนรอยละ .068) และจากขอมูลราคานําเขาน้ํามันเบนซนิ
รวมทั้งราคาสงออกกาซธรรมชาติ ในเดือนธันวาคม 2549 สามารถประหยดัเงินตราตางประเทศได  
6,725,253,725 บาท หรือเทากับ 183,299,365.63 ดอลลารสหรัฐ (คํานวณจากอัตราแลกเปลี่ยน
นําเขา ซ่ึงเทากบั 36.69 บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ, กรมศุลกากร ธันวาคม 2549) 
 
 ดานมลภาวะ พบวา รถเอ็นจีวีสามารถลดกาซคารบอนมอนอกไซดไดถึงรอยละ 50-80    
ลดกาซไนโตรเจนออกไซดได รอยละ 60-90 ลดกาซไฮโดรคารบอนไดรอยละ 60-80 สวนฝุนละออง
นั้นแทบจะไมมีฝุนละอองปลอยออกมาเลย ดังนั้น รถเอ็นจีวจีึงไดรับความสนใจมากขึ้น โดยเฉพาะ
ขอไดเปรียบทางดานสภาพแวดลอม 
 

ขอเสนอแนะในการวิจัย 
 
 ในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้พบวา การใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาด
กลางทดแทนน้ํามันเบนซินจะมีผลดีตอบุคคลและสังคมโดยรวม อยางไรก็ตามยังมีขอเสนอแนะที่ได
จากการศึกษา ดังนี ้
 
 1. ผูที่ติดตั้งอุปกรณเอ็นจวีีควรมีการตรวจสอบอุปกรณที่ติดตั้งในรถตามระเบียบของกรม 
การขนสงทางบก เพื่อเปนการปองกันอุบัติเหตุจากการรั่วไหลของกาซเอ็นจีวีเขาสูหองโดยสารซึ่ง
จะเปนอันตรายตอผูขับขีแ่ละผูโดยสาร ในสวนกรมการขนสงทางบกเปนหนวยงานราชการที่เกี่ยวของ
โดยตรง ควรออกมาตรการกําหนดใหรถยนตที่ติดตั้งอุปกรณจะตองติดตั้งเครื่องวดัระดับการบรรจุ
กาซที่มองเห็นไดชัดจากภายนอกตัวถังรถเพื่อปองกันการบรรจุกาซเกิน  และควรกาํหนดใหวิศวกร
ผูไดรับความเห็นชอบเปนผูตรวจและทดสอบตามประกาศของกรมการขนสงทางบก (เร่ืองกําหนด
คุณสมบัตขิองผูตรวจและทดสอบถังและการติดตั้งเครื่องและอุปกรณและสวนควบคุมเกี่ยวกับการใช
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กาซของรถยนตที่ใชกาซเปนเชื้อเพลิง และกําหนดแบบหนังสือรับรองและเครื่องหมายการรับรอง
การตรวจสอบและทดสอบ) ทําหนาที่ใชอุปกรณสวนควบคุมอยางแทจริงและเมื่อตอทะเบียนรถใหม
แตละปควรมีการตรวจสอบอีกครั้งโดยใชวิศวกรของหนวยราชการ ทั้งนี้เพื่อเปนการปองกันสภาพที่
ไมปลอดภัยของรถยนต 
 
 2. ควรมุงเนนใหการศึกษาและสรางความเขาใจในเรื่องกาซเอ็นจีวีทีใ่ชเปนเชื้อเพลิงแก
ผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางใหไดทั่วถึง ใหผูขับขี่ไดรูถึงอันตรายที่อาจจะเกิดขึ้น และรูถึง
วิธีการแกไข เมื่อเกิดอุบัติเหตุ ตลอดจนแนะแนวทางเพือ่หลีกเล่ียงการเกิดอุบัติภยัซ่ึงการดําเนนิการ
ดังกลาว ควรเชิญผูประกอบการจัดจําหนายและตดิตั้งอุปกรณเอ็นจีว ี ผูใชรถยนตที่ติดตั้งอุปกรณ
เอ็นจีวี และผูทรงคุณวุฒิทีม่ีความรูความสามารถในเรื่องวัสดุอันตรายมารวมประชุมเพื่อขอทราบ
แนวทางและรวมมือกันในการจดัหาวิทยากรและอุปกรณมารวมอบรมแกผูใช รถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดกลางที่ตดิตั้งอุปกรณเอ็นจีวี  รวมทั้งแสดงใหผูสนใจและผูเกีย่วของเขารวมชมดวย 
 
 3. จากผลการศึกษาที่แสดงใหเห็นวารถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง ซ่ึงมีอายุการใชงาน
มาแลว 1-5 ป มีการดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงไดมีมูลคาปจจุบัน 
ของผลตอบแทนสุทธิ เทากับ 4,048,184,661 ลานบาท จึงนาจะเปนแรงจูงใจใหมีรถยนตนั่งสวน
บุคคลขนาดกลาง ซ่ึงปจจุบันใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิงหันมาดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถ
ใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นได หนวยงานรัฐที่รับผิดชอบเกี่ยวของกับการผลิตและจําหนาย
กาซเอ็นจวีีจึงควรพิจารณาจดัตั้งสถานีบริการกาซเอ็นจวีีใหมีจํานวนเพิ่มมากขึ้น เพื่อเปนการสราง
ความสะดวกใหกับผูที่ติดตั้งอุปกรณเอ็นจีวแีลวและผูที่คิดจะตดิตั้งอุปกรณเอ็นจีวีรายใหมที่เปนหวง
เร่ืองสถานีบริการที่ไมเพียงพอ เพื่อชวยใหผูที่สนใจตัดสินใจที่จะดัดแปลงระบบเชื้อเพลิงใหสามารถ
ใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงเพิ่มสูงขึ้น  
 
 ในกรณีที่มีผูสนใจที่จะศึกษาในเรื่องนี้เพิ่มเติมผูศึกษามีขอเสนอแนะในประเด็นสําคัญดังนี ้
 
 1. ควรทําการศึกษากับรถยนตที่ผานการใชงานในระยะทางจริงเพื่อที่จะไดผลของการวิจัย
ออกมาที่สามารถอางอิงไดสมบูรณข้ึน 
 
 2. จากการศึกษาครั้งนี้จะมีการศึกษาผลดีและผลเสียที่เกิดขึ้นกับสังคมจากการที่รถยนตนั่ง
สวนบุคคลขนาดกลางเปลี่ยนมาใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซิน ซ่ึงผลดีในเรื่องของ
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การประหยัดเงินตราตางประเทศ ในการศึกษาครั้งนี้สามารถวัดมูลคาเปนตัวเงินได อยางไรก็ตาม 
การศึกษาผลดแีละผลเสียทั้งในเรื่องของระดับมลพิษในอากาศที่ลดลง อันตรายจากการสูดดมกาซ  
อุบัติเหตุเพลิงไหม และการระเบิดนัน้ การศึกษาครั้งนี้ไมไดวดัมูลคาออกมาเปนตวัเงนิ ซ่ึงผูศึกษา
ไดทําการวิเคราะหเชิงพรรณนาไว    ดังนั้น ผูที่สนใจที่จะศึกษาในเรื่องนี้เพิ่มเติมจึงควรพิจารณาหา
วิธีการวัดมลูคาของผลดีและผลเสียดังกลาวออกมาเปนตวัเงิน เพื่อจะไดนําขอมูลดังกลาวประกอบ 
การพิจารณาตนทุนและผลตอบแทนของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางทั้งสวนบุคคล และโดย
สวนรวมจากการที่รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางปรับเปลี่ยนมาใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงทดแทน
น้ํามันเบนซินที่ชัดเจนมากขึน้ 
 
 3. ควรทําการศึกษาปจจยัที่มีผลตอการใชและติดตั้งอุปกรณเอ็นจวีี วามีปจจัยอะไรบางที่
ผลตอการใชกาซเอ็นจีว ี
 
 4.  ควรทําการศึกษาเรื่องเกีย่วกบัตนทุนและผลตอบแทนของสถานีบริการกาซเอ็นจวีี เพือ่
ศึกษาถึงปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นในการดําเนินงานและการขยายสถานีบริการกาซเอ็นจีว ี
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กาซเอ็นจีวี 
 
คุณสมบัตขิองกาซธรรมชาต ิ
 
 กาซธรรมชาติเปนสารประกอบไฮโดรคารบอน ซ่ึงประกอบดวย ธาตุถานคารบอน (C) กับ
ธาตุไฮโดรเจน (H) จับตัวกันเปนโมเลกุล โดยเกดิขึ้นเองตามธรรมชาติ จากการทับถมของซาก
ส่ิงมีชีวิตตามชั้นหิน ดิน และในทะเลหลายรอยลานปมาแลว เชนเดยีวกับน้ํามนั และเนื่องจากความ
รอนและความกดดันของผวิโลกจึงแปรสภาพเปนกาซ คุณสมบัติของกาซธรรมชาติไมมีสี ไมมีกล่ิน 
(ยกเวนกล่ินที่เติมเพื่อใหรูเมือ่เกิดการรัว่ไหล) และไมมพีิษ ในสถานะปกติมีสภาพเปนกาซหรือไอ
ที่อุณหภูมิและความดันบรรยากาศ โดยมีคาความถวงจําเพาะต่ํากวา อากาศจึงเบากวาอากาศ เมื่อเกิด
การรั่วไหลจะฟุงกระจายไปตามบรรยากาศอยางรวดเร็ว จึงไมมีการสะสมลุกไหมบนพื้นราบ ความ 
แตกตางระหวางกาซธรรมชาติ (Natural Gas: NG) และกาซปโตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum 
Gas: LPG) ก็คือ (ตารางผนวกที่ 1)  
  
 1. กาซธรรมชาติ เปนสารประกอบไฮโดรคารบอน ซ่ึงมีองคประกอบของกาซมีเทน 
(Methane) เปนสวนใหญ จึงเปนกาซที่มีน้ําหนกัเบากวาอากาศ การขนสงไปยังผูใชจะขนสงผาน
ทางทอในรูปกาซภายใต ความดันสูง จึงไมเหมาะสําหรับการขนสงไกลๆ หรืออาจบรรจุใสถังในรูป
กาซธรรมชาติอัดโดยใชความดันสูง หรือที่เรียกวา CNG แตปจจุบันมีการสงกาซธรรมชาติในรูป
ของเหลวโดยทํากาซใหเย็นลงถึง -160 องศา เซลเซียส จะไดของเหลวที่เรียกวา Liquefied Natural 
Gas หรือ LNG ซ่ึงสามารถขนสงทางเรือไปที่ไกลๆ ได และเมื่อถึงปลายทางกอนนาํมาใชก็จะทาํให
ของเหลวเปลีย่นสถานะกลับเปนกาซอยางเดิม กาซธรรมชาติมีคาออกเทนสูงถึง 120 RON จึงสามารถ
นํามาใชเปนเชือ้เพลิงในยานยนตได 
 
 2. กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) เปนสารประกอบไฮโดรคารบอน ซ่ึงมีองคประกอบของ
กาซโพรเพน (Propane) เปนสวนใหญ จงึเปนกาซที่หนักกวาอากาศ โดยตวั LPG เองไมมีสี ไมมี
กล่ินเชนเดียวกับกาซธรรมชาติ แตเนือ่งจากเปนกาซที่หนักกวาอากาศจึงมีการสะสมและลุกไหม 
ไดงาย ดงันัน้ จึงมีขอกาํหนดใหเติมสารมีกล่ินเพื่อเปนการเตือนภยัหากเกิดการรัว่ไหล LPG สวนใหญ
จะใชเปนเชื้อเพลิงในครัวเรือนและกจิการอุตสาหกรรม โดยบรรจุเปนของเหลวใสถังที่ทนความดนั
เพื่อใหขนถายงาย นอกจากนี้ยังนยิมใชแทนน้ํามันเบนซินในรถยนต เนื่องจากราคาถูกกวา และมคีา
ออกเทนสูงถึง 105 RON   
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ตารางผนวกที่ ก 1  เปรียบเทยีบคุณสมบัติของ NG กับ LPG 
 

คุณสมบัติ  เอ็นจ ี แอลพีจ ี
    

สถานะปกต ิ  กาซ (เบากวาอากาศ) กาซ (หนักกวาอากาศ) 
จุดเดือด (องศาเซลเซียส)  -162 -50-0 
อุณหภูมิจุดระเบิดในอากาศ  
(องศาเซลเซียส) 

 
540 400 

ชวงติดไฟในอากาศ  คาสูง 15   15 
(รอยละโดยปริมาตร) คาต่ํา 5 1.5 
คาออกเทน 1/ RON2/ 120 105 
 MON3/ 120   97 
    

หมายเหต:ุ 1.  คาออกเทน (Octane number) หมายถึง หนวยการวดัความสามารถในการตานทาน
   การน็อคของเครื่องยนต 
      2.  RON (Research Octane Number) เปนคาออกเทนที่มีประสิทธิภาพตอตานการน็อค
   ในเครื่องยนตหลายสูบที่ทํางานอยูในรอบของชวงหมุนต่ําโดยใชเครื่องยนตทดสอบ
   มาตรฐานภายใตสภาวะมาตรฐาน600รอบตอนาที 
      3.  MON (Motor Octane Number) เปนคาออกเทนที่มีประสิทธิภาพตอตานการน็อค 
   ในเครื่องยนตหลายสูบในขณะทํางานที่รอบสูง โดยใชเครื่องยนตทดสอบมาตรฐาน 
   ภายใตสภาวะมาตรฐาน 900 รอบตอนาที 
ที่มา: การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2549) 
 
องคประกอบของกาซธรรมชาต ิ
 
 กาซธรรมชาติประกอบดวยสารประกอบไฮโดรคารบอนในรูปกาซหลายชนิด มีช่ือทาง
วิทยาศาสตรวา มีเทน อีเทน โพรเพน บิวเทน ฯลฯ แตโดยทัว่ไปจะมีกาซมีเทนเปนสวนใหญ 
ประมาณรอยละ 70 ข้ึนไป นอกจากสารไฮโดรคารบอนแลว กาซธรรมชาติยังอาจประกอบดวยกาซ
อ่ืนๆ อาทิ กาซคารบอนไดออกไซด ไฮโดรเจนซัลไฟด ไนโตรเจน และน้ํา เปนตน สารประกอบ
เหลานี้สามารถแยกออกจากกันได โดยนํามาผานกระบวนการแยกที่โรงแยกกาซธรรมชาติ กาซที่ได
แตละตวันําไปใชประโยชนตอเนื่องไดอีกมากมาย 
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ภาพผนวกที่ ก 1  แสดงองคประกอบของกาซธรรมชาติ 
 
ยานยนตท่ีใชกาซธรรมชาติกับผลกระทบสิ่งแวดลอม 
 
 จากปญหาสภาวะที่อุณหภูมขิองโลกรอนขึ้น และนานาประเทศก็มุงไปสูการลดปญหากาซ
เรือนกระจก รวมทัง้การใหความใสใจกับปญหามลพษิ และคุณภาพอากาศในประเทศของตน จงึทําให
มีการปรับปรุงมาตรฐานการระบายมลสารจากยานพาหนะที่เขมงวดขึ้น แตก็ยังไมเพียงพอตอการ
ปรับปรุงคุณภาพอากาศใหดข้ึีน จนกวาจะมีการเลือกใชเชื้อเพลิงที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมดวยกาซ
ธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงที่มีการเผาไหมที่สะอาดกวาเชื้อเพลิงประเภทฟอสซิลทุกชนิดในหลายๆ ประเทศ
ทั่วโลก จึงสงเสริมและสนับสนุนใหมกีารใชยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ เปนเชื้อเพลิงดวยขอไดเปรียบ 
ของการเปนเชือ้เพลิงที่สะอาด ไมสงผลกระทบตอสภาพแวดลอม โดยประเทศที่มีการใชยานยนตที่
ใชกาซธรรมชาติอยูแลว ก็มแีนวโนมที่จะขยายการใชมากขึ้นไดแก ออสเตรเลีย ญ่ีปุน อินโดนีเซีย 
เกาหล ีเปนตน สวนประเทศที่ยังไมเร่ิมใช รัฐบาลก็กําลังสงเสรมิใหมีการใชในอนาคตไดแก ฮองกง 
และสิงคโปร รัฐบาลในหลายๆ ประเทศไดสงเสรมิและสนับสนนุใหมกีารใชยานยนตทีใ่ชกาซ
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ธรรมชาต ิ โดยมีมาตรการลดภาษนีําเขา ทั้งในสวนทีเ่ปนอุปกรณดดัแปลงเครือ่งยนต คอมเพรสเซอร 
ตลอดจนการยกเวนภาษีการคาใหแกอุตสาหกรรมยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ 
 
ตารางผนวกที่ ก 2 แสดงสถิติลาสุดของจํานวนรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ (NGV) และสถานีเติม 
   กาซในประเทศตางๆ        

(หนวย: คัน) 

ลําดับ ประเทศ จํานวน (คัน) จํานวนสถานี 
เติมกาซ (แหง) 

ขอมูลลาสุดเมื่อ 

     

  1 อารเจนตินา 1,459,236 1,400 ธ.ค. 49 
  2 บราซิล 1,117,885 1,227 เม.ย 49 
  3 ปากีสถาน 1,000,000 930 พ.ค 49 
  4 อิตาลี 382,000 509 พ.ค 49 
  5 อินเดีย 382,000 321 เม.ย 49 
  7 สหรัฐอเมริกา 130,000 1,340 ก.พ. 49 
  8 จีน 97,200 355 ม.ค. 49 
18 ญ่ีปุน 25,000 289 ก.ย. 49 

  20* ไทย 17,491 66 ส.ค. 49 
     

ที่มา: กรมการขนสงทางบก (2549) อางอิงจาก The International Association for Natural Gas    
          Vehicles (IANGV)  
 
ระบบโครงสรางพืน้ฐานของยานยนตท่ีใชกาซธรรมชาต ิ
 
 ปจจัยที่สําคัญในสงเสริมการใชรถเอ็นจีว ี ก็คือ การมีระบบทอสงกาซและสถานเีติมกาซ 
โดยเฉพาะโครงสรางพื้นฐานในการตั้งสถานีเติมกาซซึ่งมีคาลงทุนสูง ดังนั้นในการจัดตั้งสถานีเติม
กาซจึงมักคํานงึถึงการอยูใกลแหลงที่จัดหากาซธรรมชาติ หรือมีเครือขายระบบทอสงกาซธรรมชาติ
อยูแลว ตนทนุในการสรางสถานีเติมกาซ สําหรับเติมรถจํานวนมากๆ จะมีคาใชจายตั้งแต 250,000- 
3,000,000 เหรียญสหรัฐฯ  ทั้งนี้ข้ึนอยูกับทาํเลที่ตั้ง ราคาที่ดิน และปจจยัอ่ืนๆ ประกอบกัน 
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 ระบบสถานีเติมเชื้อเพลิงยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติในรูปของกาซธรรมชาติอัด (Compressed 
Natural Gas: CNG) มีอยู 2 ระบบดวยกนั คือ 
 
 1.  Fast-fill CNG System เปนระบบที่ออกแบบมาเพื่อใหสามารถเติมกาซใหกับรถได
พรอมกนัถึง 2 คัน โดยใชเวลาเพยีง 3-5 นาที ระบบนีจ้ะใชคอมเพรสเซอรขนาดเล็กจนถึงขนาดกลาง 
คือ 25-100 ลูกบาศกฟุต/นาที และใชแรงดันกาซสูงถึง 5,000 ปอนดตอตารางนิ้ว โดยมีขนาดถัง
บรรจุกาซประมาณ 20,000-60,000 ลูกบาศกฟตุ  
 
 2.   Slow–fill CNG System เปนระบบที่ออกแบบมาเพื่อเปนศูนยกลางในการเติมกาซให 
กับรถ จํานวนมากๆ โดยใชระยะเวลาในการเติมประมาณ 6-8 ช่ัวโมง (ข้ึนอยูกับปริมาณรถที่เขามา
เติมดวย) ระบบนี้ใชคอมเพรสเซอรแรงดันปกติทัว่ไปประมาณ 3,000-3,600 ปอนดตอตารางนิว้ 
และมีขนาดคอมเพรสเซอรใหญมากประมาณ 100-300 ลูกบาศกฟุต/นาที เพื่ออัดกาซขึ้นสูถังบรรจุ
ของรถโดยตรง  
  
 โดยทั่วไประบบของสถานีเติมกาซ จะประกอบดวย คอมเพรสเซอร มอเตอร ระบบควบคุม 
และระบบชวยอ่ืนๆ ปจจุบันมกีารพัฒนานําระบบไมโครคอมพิวเตอรมาใชในการควบคุมคอมเพรสเซอร
เพื่อตั้งโปรแกรมการทํางานตามที่ตองการ และเพื่อใหคอมเพรสเซอรมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นควร
ออกแบบสถานีเติมกาซเปนระบบผสมระหวาง Fast-fill System และ Slow-fill System โดยใช
ระบบเติมเร็วในชวงกลางวัน และใชระบบเติมชาในชวงกลางคืนซ่ึงเปนชวงที่มีการใชไฟฟาต่ํากจ็ะ
ชวยลดตนทุนในการดําเนินงานลงจากขอมูลของ The International Association for Natural Gas 
Vehicles (IANGV) ณ ป พ.ศ. 2549 ไดแสดงสถิติขอมูลจํานวนสถานีเติมกาซทัว่โลกมีประมาณ 
3,535 สถานี โดยอารเจนตนิามีสถานีเติมกาซมากที่สุด 1,400  สถานี รองลงมา คือ สหรัฐอเมริกา 
จํานวน 1,320 สถานี บราซิล 1,227 สถานี ปากีสถาน 930 สถานี อิตาลี509 สถานี จีน 355 สถานี 
อินเดีย 321 สถานี ญ่ีปุน 289 สถานี สําหรับประเทศไทยในขณะนี้มี  66  สถานี จากตารางผนวกที ่2  
 
ตลาดและการพัฒนายานยนตท่ีใชกาซธรรมชาต ิ
 
 ยานยนตสวนใหญสามารถดัดแปลงมาใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงไดทั้งส้ิน ไมวาจะเปน
รถยนตนั่ง รถสงของ รถโดยสาร รถยกของ หรือรถบรรทุกขนาดใหญ เครื่องยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ  
มีการพัฒนามา 3 แบบดวยกนั คือ 
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 1.   เครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงอยางเดยีว เรียกวา Dedicated Engine  
 
 2.   เครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติ หรือ น้ํามันเปนเชื้อเพลิง เรียกวา Bi–fuel Engine โดยใน
ระหวาง การขับเคลื่อนรถยนตสามารถเลือกใชเชื้อเพลิงอยางหนึ่งอยางใดไดโดยการกดสวิทซที่แผง 
หนาปดรถยนต  
 3.  เครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติกับดีเซลเปนเชื้อเพลิงรวมกัน เรียกวา Dual-fuel Engine 
โดย การใชเชือ้เพลิงผสมในสัดสวนของกาซธรรมชาติอัดประมาณรอยละ 85 และดีเซลรอยละ 25 
แตเมื่อใดที่แรงดันกาซต่ําเกนิไป เครื่องยนตก็จะเปลี่ยนมาใชดีเซลไดโดยอัตโนมัต ิ 
 
 อุตสาหกรรมการผลิตเครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติในชวงที่ผานมา จึงมีการดําเนนิการใน 
2 ลักษณะ คือ อุตสาหกรรมการผลิตเครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติโดยเฉพาะ และอุตสาหกรรมการ
ดัดแปลงเครื่องยนตที่ใชเบนซินหรือดีเซลมาเปนเครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ซ่ึงสวนใหญเปนการ
ดัดแปลงเครื่องยนตมากกวาผลิตขึ้นใหม แตในปจจบุันมีการผลิตเครื่องยนตและโครงรถที่ใชกาซ
ธรรมชาตโิดยเฉพาะมากขึน้ ซ่ึงมีตั้งแตรถบรรทุกขนาดเล็ก รถโดยสาร ไปจนถึงรถบรรทุกขนาดใหญ 
ในปจจุบนัมีผูผลิตอุปกรณดดัแปลง  และเครื่องยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติไมมากนกั ไดแก วอลโว,    
คาเทอพิลลา, เมอรซิเดสเบนซ, เดมเลอรไครเลอร, สแกนเนยี, เรโนลล, Cummins และ MAN 
เครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาตมิีระบบการควบคุมเชื้อเพลิงโดยอาศัยหลักการเดียวกบัระบบของ 
เครื่องยนตเบนซิน ซ่ึงมกีารพัฒนามาตั้งแตระบบทีใ่ชคาบิวเรเตอร จนถึงระบบหวัฉีดซ่ึงควบคุมดวย
ระบบดิจิตอล อยางไรก็ตามการพัฒนาระบบควบคุมเชื้อเพลิงที่ใชกาซธรรมชาติเปนระบบหวัฉีดยัง
ลาหลังเครื่องยนตเบนซิน โดยเพิ่งจะมีผูผลิตเพียง 2-3 ราย ที่เร่ิมดัดแปลงมาใชระบบหัวฉีด และ
เนื่องจากกาซธรรมชาติ มคีวามหนาแนนต่ํากวาน้ํามนัเชื้อเพลิง ดังนั้นจึงยังตองมีการปรับปรุงแกไขใน
เร่ืองของกําลังเครื่องยนตที่ลดลงในดานตนทุนการผลิตรถเอ็นจีว ี จะสูงกวาตนทนุการผลิตรถที่ใช
น้ํามันเชื้อเพลิง จึงทําใหตลาดรถเอ็นจีวีถูกจํากดัตนทุนในการดดัแปลงรถ จะขึ้นอยูกับเทคโนโลยทีี่
ใช ขนาดของรถและถังบรรจุกาซ โดยรถยนตขนาดเล็กจะมีตนทนุในการดัดแปลงตัง้แต 900-3,500 
เหรียญสหรัฐฯ สวนรถโดยสารจะมีตนทนุตั้งแต 14,000-40,000 เหรียญสหรัฐฯ สําหรับตนทุนใน
การผลิตรถใหมจะมีปญหาเรือ่งราคาวัตถุดิบและปริมาณการผลิตที่มีจํานวนนอย การลดตนทุนการผลิต
โดยการเพิ่มปรมิาณการผลิตใหมากขึ้น จะทาํไดตอเมื่อสามารถขยายตลาดเอ็นจีวีไดมากขึน้ โดยรัฐบาล
ในแตละประเทศที่สงเสริมใหมีการใชรถเอ็นจีว ีเพื่อลดปญหามลพิษทางอากาศจะตองใหการสนับสนุน
ในรูปของเงินอุดหนุนหรือในรูปของภาษ ี หรือสวนลดในการซื้ออุปกรณการผลิต หรืออุปกรณ
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ดัดแปลงตางๆ เพื่อชวยลดตนทุนในการดาํเนินงานลง ซ่ึงจะสงผลใหมกีารลงทุนในอตุสาหกรรมรถ 
เอ็นจีวเีพิ่มมากขึ้น 
 
มาตรฐานของถังบรรจุกาซ 
 
 ถังที่ใชบรรจุกาซธรรมชาติสําหรับรถเอ็นจีว ีโดยท่ัวไปจะแบงออกไดเปน 2 ชนิดหลักๆ คือ 
ถังที่ทําดวย เหล็กหรืออลูมิเนียม และถังทีท่ําดวยพลาสติกและเสริมดวยวัสดใุยแกว แตเนื่องจากถัง
บรรจุกาซมักมีขนาดใหญ และน้ําหนักมาก จึงมีการพฒันาเพื่อใหน้ําหนักเบาลงและมีความทนทาน
มากขึ้น  ซ่ึงในปจจุบันภาคอุตสาหกรรม มีการผลิตถังอยู 4 ชนิดดวยกัน คือ  
 
 ชนิดที่ 1  ทําดวยเหล็ก หรือ อลูมิเนียม 
 
 ชนิดที ่2 ทําดวยเหล็กหรืออลูมิเนียม และหุมดวยวสัดุใยแกวหรือเสนใยคารบอนลอมรอบ
ตัวถัง  
 
 ชนิดที ่3 ทําดวยแผนอลูมิเนียมที่บางกวาชนดิที่ 2 และหุมดวยวัสดุใยแกวหรือเสนใย
คารบอนตลอดตัวถัง  
 
 ชนิดที ่ 4 ทําดวยแผนพลาสติกและหุมดวยวัสดใุยแกวและเสนใยคารบอนผสมกันชนิดแรก
จะมีน้ําหนกัมากที่สุด แตตนทุนต่ําสุด สวนชนิดที่ 3 และ 4 มีน้ําหนกัเบากวา แตตนทุนคอนขางสูง 
โดยสามารถเปรียบเทียบเปนอัตราสวนรอยละใหเหน็ความแตกตางตามตารางผนวกที่ 3 ไดดังนี ้
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ตารางผนวกที่ ก 3  เปรียบเทยีบมาตฐานถังบรรจุกาซ  
                                                                                               (หนวย: รอยละ) 
ชนิดที ่ วัสดุที่ใชทําตวัถัง ตนทุน (%) น้ําหนกั (%) 

    

1 เหล็ก 40 100 
2 
2 

เหล็ก, วัสดุใยแกว 
อลูมิเนียม, วัสดุใยแกว  

80 
95 

65 
55 

3 
3 

อลูมิเนียม, วัสดุใยแกว 
อลูมิเนียม, เสนใยคารบอน 

90 
100 

45 
25 

4 พลาสติก, วัสดุใยแกวผสมเสนใยคารบอน 90 30 
    

ที่มา: การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2550)  
 
 การรับรองมาตรฐานของถังบรรจุกาซมีหนวยงานทั้งที่เปนภาครัฐและหนวยงานอาสาสมัคร
เขามาดําเนินการไดแก มาตรฐาน NGV2, FMVSS 304, CSA B-51 Part 2 และ ISO/DIS 11439  
เปนตน 
  
 1. NGV 2 เปนมาตรฐานของหนวยงานอาสาสมัครของสหรัฐอเมริการบัรอง โดย The 
American National Standards Institute (ANSI) เมื่อเดือนสิงหาคม 2535 มาตรฐานในสวนนี้เปน
การกําหนดเงือ่นไขใน การทดสอบและตรวจสอบคุณภาพของถังเพื่อการรับประกันคุณภาพ  
 
 2. FMVSS 304 เปนกฎระเบยีบที่ออกโดย The U.S. Department of Transportation, 
National Highway Traffic Safety Administration (DOT-NHTSA) เนื่องจากในชวงที่ผานมา 
อุตสาหกรรมผลิตรถเอ็นจีวี ประสบปญหาในเรื่องคณุภาพของถังซ่ึงเกิดรอยแตกและทําใหเกิดการ
ร่ัวของกาซ หนวยงานดังกลาวจึงไดออกมาตรฐานความปลอดภัยสําหรับรถเอ็นจีว ี ซ่ึงมีผลบังคับใช
ตั้งแตเดือนธันวาคม 2539 โดยกฎระเบียบนี้กําหนด ใหมีการทดสอบคุณภาพของถงับรรจุกาซเพือ่
ความปลอดภยั การทดสอบจะครอบคลุมในเรื่องของการระเบิด รอบการใชงาน การถูกไฟไหม 
และการรั่วซึม  
  
 3. CSA B-51 Part 2 เปนมาตรฐานอุตสาหกรรมของประเทศแคนาดาทีก่ระจายอํานาจให
ทองถ่ิน รับรองมาตรฐานของถังบรรจุกาซได  
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 4.   ISO/DIS 11439 พัฒนามาจาก ISO TC 58/SC3/WG 17 โดยคณะกรรมการซึ่งอยูภายใต 
The International Association of Natural Gas Vehicles  
 
 ในชวงกวาสามปที่ผานมา คณะกรรมการของ ISO/DIS 11439, NGV 2 และ CSA B-51 
Part 2 ไดมีการปรับประสานมาตรฐานใหมีความสอดคลองกับมาตรฐานที่จําเปนตองมีการทดสอบ 
โดยครอบคลุมถึงสภาพ การใชงาน การรับประกันคณุภาพ การทดสอบวัสดุที่ใช การทดสอบ     
การผลิต และการทดสอบคุณสมบัติของถัง ดังนี ้
  
 1.  สภาพการใชงาน (Service Conditions) ไดกําหนดมาตรฐานการออกแบบ การทดสอบ 
และความปลอดภัยของถังบรรจุกาซใหมีอายุการใชงานไมเกิน 20 ป ที่ระดับแรงดนั 200-240 บาร 
(200-240 เทา ของบรรยากาศ) ณ อุณหภมูิ 15 องศาเซลเซียส (หรือเทากับ 3,000-3,600 ปอนดตอ
ตารางนิ้ว ณ อุณหภูมิ 70 องศาฟาเรนไฮท) และกําหนดใหถังบรรจุกาซตองมีการตรวจสอบทุกๆ 3 ป 
หรือ หลังจากการเกิดอุบัติเหต ุ 
  
 2.   การรับประกันคุณภาพ (Quality Assurance) เกีย่วของกับระยะเวลาในการทดสอบ และ 
ตรวจสอบคุณภาพของถัง เพื่อใหผูผลิตผลิตถังไดตามมาตรฐานการออกแบบและทดสอบ ซ่ึงสวนใหญ
จะควบคุมดแูลโดยหนวยงานของรัฐ และมีคณะกรรมการ NGV 2 เปนผูกําหนดแนวทางปฏิบัตใิน
ดานนี ้ทั้งนี้ผูผลิตซ่ึงมีระบบตรวจสอบคุณภาพจะตองมีการลงทะเบียนใหเปนไปตามมาตรฐาน ISO 
9001-9002 เพื่อนําไปสูการ ตรวจสอบและทดสอบการผลิต หรืออาจจางผูตรวจสอบอิสระ เขามาทํา
หนาที่ตรวจสอบ และทดสอบระบบคุณภาพ ของผูผลิตเปนระยะๆ โดยผูตรวจสอบจะตองใหการ
รับรองวาวัสดทุี่ใชและการออกแบบเปนไปตามมาตรฐานที่กําหนด  
 
 3.   วัสดุและการทดสอบวัสดุที่ใช (Materials and Material Testing) ตัวถังบรรจุกาซที่เปน
ถังชั้นนอก และถังชั้นใน ตองทําดวยเหล็ก หรืออลูมิเนียม ซ่ึงไดรับการทดสอบแลววา มีความ
แข็งแรงทนตอแรงกระทบ และการผกุรอน ในสวนทีเ่สรมิดวยเสนใย ตองทําจากเสนใยคารบอน และ
เสนใยแกวตามสัดสวนที่กําหนด ซ่ึงทดสอบแลววาทนตอแรงระเบิดได นอกจากนีเ้รซินที่ใชเคลือบ 
ตองเปนวัสดพุลาสติก ที่ทําใหออนตวัไดโดยใชความรอน โดยคุณสมบตัิเดมิไมเปล่ียนแปลง 
(Thermoplastic) หรือเปนพลาสติกชนดิที่ถูกความรอนครั้งหนึ่ง แลวกห็มดคุณสมบัติในการ
เปล่ียนแปลงรปูราง (Thermosetting plastic)  
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 4.   การทดสอบการผลิต (Batch and Production Testing) เปนการสุมตัวอยางในการผลิต
แตละครั้ง เพื่อทดสอบใหมัน่ใจวาในการผลิตถังบรรจุกาซแตละครั้ง มีการออกแบบ และทําตวัถัง
เหมือนกนัทุกครั้ง หรือมีความคงที่ในกระบวนการผลิต โดยไมมีการปรับลดคุณสมบัติของวัสดุที่
ใชในการผลิต การทดสอบจะรวมถึงการขยายตวัของถังชั้นนอก และถังชั้นใน การเคลือบ การรั่ว 
ความสมดุลของของเหลว การระเบิด และระยะเวลาการใชงาน เพื่อใหแนใจวาไมมคีวามชาํรุดเสยีหาย
หรือรอยราวของถัง  
  
 5.  การทดสอบคุณสมบัติของถัง (Qualification Testing) เปนการทดสอบเพื่อใหมัน่ใจวา
การออกแบบถังบรรจุกาซจะมีความปลอดภัยตลอดอายกุารใชงาน โดยจะมีการทดสอบเมื่อมีการ
ออกแบบถังใหม หรือเมื่อมีการปรับปรุงถังที่ใชงานอยูแลว การทดสอบคุณสมบัติของถังมีหลายวิธี 
ไดแก  
   
  5.1  การทดสอบการระเบิด (Burst) เพื่อใหมัน่ใจวาการออกแบบถังมีพืน้ฐานที่สมบูรณ 
และมีการเสรมิเสนใยตามอตัราสวนที่กําหนดไว  
  
  5.2 การทดสอบรอบการใชงานในสภาพบรรยากาศ (Ambient Cycling) เปนการ
ทดสอบการรั่ว หรือการแตกราวของถัง โดยทดสอบรอบการใชงาน ณ ระดับอุณหภูมิที่แตกตางกัน  
  
  5.3  การทดสอบการไหมไฟ (Bonfire) เปนการทดสอบโดยนําถังบรรจุกาซไปวางไว
ในกองไฟ ณ ระดบัแรงดนัใชงานที่ 25% และ 100% เพื่อตรวจสอบการออกแบบและการตดิอุปกรณ
ลดแรงดันของถังที่เหมาะสม  
  
  5.4  การทดสอบการทนตอการแตกราว (Flaw Tolerance) เปนการใชเครื่องจกัรทดสอบ
ภายนอก ของถังเพื่อตรวจสอบความคงทนตอการแตกราวของถัง  
  
  5.5  การทดสอบการตกจากที่สูง (Drop) เปนการทดสอบการปลอยถังตกมาจากที่สูง 
ตามแนวนอนที่ระดับความสูง 3 เมตร ลงบนพื้นคอนกรีต และตามแนวตั้งที่ระดับความสูง 1.8 เมตร 
เพื่อตรวจสอบการรั่ว หรือรอยแตกซ่ึงเปนผลมาจากการตกลงมาจากที่สูง  
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  5.6  การทดสอบโดยใชปนยิง (Gunfire) เปนการทดสอบเพือ่ตรวจสอบความแข็งแรง
ของถัง โดยใชอาวุธปนขนาดลํากลอง 30 มิลลิเมตร มีความเร็วของวถีิการยิงที่ 850 เมตรตอวินาที 
ซ่ึงพบวาไมมผีลทําใหถังเสียหายแตอยางใด  
 
 เนื่องจากกาซธรรมชาติมคีวามหนาแนนนอยกวาน้ํามนั รถเอ็นจวีีจงึควรมีถังบรรจุกาซติดตั้ง
ที่รถประมาณ 2-4 ถัง เพื่อใหสามารถวิ่งไดระยะทางเกนิกวา 250 ไมล หรือเกินกวา 400 กิโลเมตร
โดยประมาณ และเนื่องจากถงับรรจกุาซมีขนาดใหญและน้ําหนกัมากจงึเปนปญหาหลักของรถเอน็จวีี 
ถึงแมวาในปจจุบันไดมกีารพัฒนาถังบรรจุกาซใหมนี้ําหนักเบาลง แตกย็ังมีขนาดใหญและน้ําหนัก
มากกวาถังน้ํามันเชื้อเพลิงทัว่ไป โดยมีขนาดและน้ําหนักแตกตางกนัไปแลวแตผูผลิตแตละราย ซ่ึง
สามารถเทียบขนาดของถังกบัปริมาตรความจุเปนน้ํา หรือกาซ หรือน้ํามันเบนซินใหเห็นความจทุี่
แตกตางกันตามปริมาตรความหนาแนนไดตามตารางผนวกที่ 4 ดังนี ้
 
ตารางผนวกที่ ก 4  ขนาดของถังบรรจุกาซที่ระดับแรงดนั 3,000 ปอนดตอตารางนิ้ว (207 บาร) 

          (หนวย: ลิตร) 
ปริมาตรความจุ 

ขนาดถัง 
(นิ้ว) 

น้ําหนกั 
(กิโลกรัม) 

ความจุน้ํา  
(ลิตร) 

ความจุกาซ  
(ลบ.ฟ.) 

ความจุเทยีบเทา 
น้ํามันเบนซิน 

(ลิตร) 
     

13.7 × 35 27.2 55.5 504 15.5 
13.7 × 40 30.9 64.8 592 18.1 
13.7 × 45 34.5 74.4 681 20.8 
13.7 × 55 42.2 93.8 857 26.2 
15.7 × 35 33.1 72.3 661 20.3 
15.7 × 52 49.0 116.2 1,063 32.5 

     

ที่มา : การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2550)   
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การสงเสริมยานยนตท่ีใชกาซธรรมชาติในเชิงพาณิชย 
 
 การขยายตลาดยานยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงหรือที่เรียกวา รถเอ็นจีว ี ในขณะนี้ 
มีการขยายไปเกือบทั่วโลกแลวประมาณลานกวาคนั และมีการสรางสถานีเติมกาซเปนเครือขายทัง้
ของภาครัฐและเอกชน รวมประมาณสามพันกวาสถานี Jeffrey Seisler ผูอํานวยการบริหารของ 
European Natural Gas Vehicle Association ไดกลาวเปรียบเทียบการพัฒนาตลาดรถเอ็นจีวีไววา
เปรียบเสมือนการสรางบันไดราวขางหนึ่งของ บันไดเปรียบเสมือนการพัฒนาเครื่องมืออุปกรณ 
สวนอีกขางหนึ่งเปรียบเสมือนโครงสรางพื้นฐานทางดานเชื้อเพลิง และแตละขั้นบันไดก็เปรียบเสมือน
เทคโนโลยีใหมๆ หรือกระบวนการที่จะสนับสนุนใหเกิดตลาดยานยนต และอุปกรณที่เกีย่วของ 
จุดสําคัญในแตละขั้นบันไดก็คือการเชื่อมโยงระหวางขัน้บันไดแตละขั้น กับราวทั้งสองขางเขาไว
ดวยกัน ซ่ึงก็คือหลักเกณฑและมาตรฐานทีย่ึดโยงโครงสรางทั้งหมดเขาไวดวยกัน ดังนัน้ในการพัฒนา
ตลาดรถเอ็นจีว ี จึงเปนส่ิงที่ทาทายและมีความเสี่ยงไปพรอมๆ กัน แตก็มีกระบวนการที่จะพฒันา
ไปสูเปาหมายที่ชัดเจน โดยใชระยะเวลายาวนานพอสมควร ทั้งนี้ Jeffrey ไดกลาวถึงการวางแผน
พัฒนาตลาดรถเอ็นจีวีไวอยางเปนขั้นตอนและครอบคลุมในทุกๆ ดานไวดังนี ้
 
 1. สภาพการณทีจ่ะนําไปสูการพัฒนาตลาดรถเอ็นจีวใีหประสบผลสําเร็จ มีองคประกอบ
ที่สําคัญอยู 4 ประการ คือ 
 
  1.1 ราคากาซธรรมชาติตองมีราคาที่ต่ํากวาราคาน้ํามันเบนซนิและดเีซล  
  
  1.2 ตองมีเทคโนโลยีรถเอ็นจวี ี และสถานีเตมิกาซเพยีงพอ สามารถแขงขันกบัยานยนต 
ที่ใชน้ํามันเชื้อเพลิงได  
   
  1.3 ตองมแีหลงผลิต ผูจําหนาย และระบบทอกาซ ที่พรอมจะสนับสนนุตลาดรถเอ็นจีว ี
ภายในประเทศอยางเพยีงพอ  
  
  1.4 รัฐบาลตองใหการสนับสนุนการใชรถเอ็นจีว ีหรือสนับสนุนการใชกาซธรรมชาติ 
เปนเชื้อเพลิงทางเลือกอีกประเภทหนึ่ง  
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 2. บทบาทของภาครัฐมีความสําคัญตอการสนับสนุนใหเกดิการพัฒนาตลาดรถเอ็นจีว ี
โดยมีปจจยัสนับสนุนที่สําคัญ 6 ประการ คือ 
 
  2.1 การใหส่ิงจูงใจไดแก การลดหยอนภาษีสําหรับรถยนต หรือเชือ้เพลิงกาซธรรมชาติ 
หรือใหการอดุหนุนการผลิตรถเอ็นจีว ี หรือยานยนตที่ใชเชื้อเพลิงทางเลือกอื่นๆ (Alternative Fuel 
Vehicles)  
  
  2.2 การใชมาตรการบังคับ ยกตวัอยางเชน ในสหรัฐอเมริกาไดมีการกําหนดมาตรฐาน
คุณภาพอากาศในเมือง เร่ิมตั้งแต ป พ.ศ. 2541 เพื่อเปนตัวกาํหนดการผลิตรถยนตที่ใชเชื้อเพลิง
สะอาด และในบัวโนสแอเรส เร่ิมมีการใชรถแทกซ่ีที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง ตั้งแตป พ.ศ. 
2533  
  
  2.3 การริเร่ิมโดยภาครัฐใหมีการใชรถเอ็นจีว ี เพื่อกระตุนใหมีผูผลิตรถเอ็นจีว ี และ
เพื่อเปนตวัอยางแกภาคเอกชนและสาธารณชนในการใชรถเอ็นจีวีใหกวางขวางขึ้น  
  
  2.4 การพฒันามาตรฐานที่เปนขอบังคับตามกฎหมายเกี่ยวกบัมาตรฐานการระบาย
มลพิษ องคประกอบของเชือ้เพลิง การดดัแปลงรถยนต และความปลอดภัยของถังบรรจุเชื้อเพลิง 
เพื่อเปนกุญแจนําไปสูการพฒันาเทคโนโลยีรถเอ็นจีวเีขาสูตลาด  
  
  2.5 การใหทุนวิจยัพัฒนาและสาธิตเทคโนโลยีโดยภาคเอกชนในระยะยาว เพื่อเปน
พื้นฐานสําคัญในการพัฒนาเทคโนโลยีในเชิงพาณิชยตอไป  
  
  2.6 การสรางความรูและความเขาใจเกีย่วกับแนวความคิดของรถเอ็นจีว ี และเทคโนโลยี
ใหมๆ ใหกระจายไปสูผูบริโภค โดยใชนโยบายรฐับาลเปนตัวสนับสนุน  
  
 3. การจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของรถเอ็นจีว ี นับเปนขั้นตอน  
ที่มีความสําคัญมาก เพราะถึงแมประเทศที่มีสภาพการณที่เอ้ืออํานวยใหมีการพัฒนาตลาดรถเอ็นจีวี 
ดังกลาวขางตนแลว ก็ยังไมใชหลักประกันวาจะสามารถพัฒนาตลาดรถเอ็นจีวีใหประสบผลสําเร็จได 
เนื่องจากยังมปีจจัยที่เกี่ยวของทั้งจากภายในประเทศและนอกประเทศ  รวมทั้งการมีสวนรวมจาก   
ผูที่เกี่ยวของในกระบวนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่แตกตางกันไป ดังนั้นจึงควรมีองคกรที่จะ
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จัดการดแูลในเรื่องนี้โดยตรง และเปนตัวผลักดันใหเกดิการดําเนินงาน ที่จะนําไปสูความสําเร็จใน
การพัฒนาตลาดรถเอ็นจีว ี ซ่ึงประกอบดวย 
 
   3.1 การใหบริษัทอุตสาหกรรมกาซธรรมชาตเิปนผูสนับสนนุกิจกรรมใหเกดิการพฒันา
ตลาดรถเอน็จวี ีโดยการดดัแปลงรถของบรษิัทออกมาสูตลาดหรือการซือ้รถเอ็นจีวใีหม และการพฒันา
แผนการตลาด  รวมไปถึงการจัดตั้งสถานีบริการกาซธรรมชาติ  
 
  3.2 การพัฒนาระบบขอมูลพื้นฐานเกีย่วกับระบบขนสงของประเทศ เพื่อการวางแผน
การตลาด ทั้งในระยะสัน้และระยะยาว โดยเฉพาะอยางยิง่ขอมูลเกีย่วกบัจํานวนรถโดยสารสาธารณะ 
จํานวนผูประกอบ รถยนตและสถานที่ตัง้ จํานวนการผลิตรถยนต และชนิดของรถยนต แบบแผน 
การใชเสนทาง และเครือขาย สถานีบริการกาซธรรมชาติที่มีอยูในปจจุบัน  
 
  3.3 การประเมินกฎระเบียบ และประเดน็ทางกฎหมายที่มอียูในปจจุบันเพื่อพิจารณา
โอกาสและขอจํากัดในการพฒันาตลาดรถเอ็นจวี ี 
 
   3.4 การไดรับการสนับสนุนในระดับนโยบายและทางการเมือง เพื่อใหมีการออก
มาตรการตางๆ ที่จะสนับสนุนใหเกดิการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและตลาดรถเอ็นจีว ี 
 
  3.5 การใชระบบขอมูลพื้นฐานเกีย่วกับระบบขนสงของประเทศในการกําหนดเปาหมาย
การตลาดในการดัดแปลงและการจําหนายรถเอ็นจีว ี 
 
  3.6 การจัดหาสถานที่ตั้งสถานีบริการกาซธรรมชาติที่เหมาะสมทั้งที่เปนของรัฐและ
เอกชน โดยการประเมินจํานวนยานยนตทีก่ระจายอยูตามพื้นที่ตางๆ และรูปแบบการเดินทาง  
 
  3.7 การพัฒนากจิการที่ใหบริการดัดแปลงรถอยางครบวงจรในลักษณะ “one-stop-
shop” โดยใหผูผลิตรถและอุปกรณสําหรับรถเอ็นจีว ีเปนผูใหการฝกอบรมแกบุคลากรที่จะดแูลดาน
บริการออกสูตลาด รวมทั้งใหมีหลักสูตรการฝกอบรมใหแกนกัศึกษาในระดับมหาวิทยาลัย เพือ่
เตรียมการพัฒนาบุคลากรดานนี้ ในระยะยาว  
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  3.8 การสนับสนุนผูผลิตอุปกรณและรถเอ็นจวีใีหเขาสูตลาดมากขึ้น โดยในระยะแรก
อาจเปนการสนับสนุน การดัดแปลงรถยนตที่ใชเชื้อเพลิงรวมสองชนิด (Bi-fuel) ใหมากขึ้น เพื่อเปน
กลยุทธเชื่อมโยง ไปสูการพัฒนาเครือขายสถานีบริการกาซธรรมชาติใหเพยีงพอ กอนนําไปสูการ
พัฒนารถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ เปนเชื้อเพลิงเพียงอยางเดียว (Dedicated NGV) เขาสูตลาดตอไป  
 
  3.9 การกําหนดมาตรฐานการระบายมลพิษที่มคีวามเขมงวดมากขึ้นเพื่อคุณภาพชวีติ
ของประชาชน และคณุภาพอากาศที่ดีข้ึน ทั้งในระดับประเทศและระดับโลก จะเปนแรงผลักดันให
มีการใชรถเอ็นจีวีมากขึ้น  เนื่องจากเปนรถที่ปลอยมลพิษในระดับต่ํากวารถเบนซินและดีเซล 
 
   3.10 การประชาสัมพันธผานสื่อตางๆ และการสาธิตใหประชาชน ซ่ึงรวมถึงผูบริโภค
และผูประกอบ ธุรกิจมีความรูความเขาใจเกีย่วกับกาซธรรมชาติวาสามารถเปนทางเลือกเชื้อเพลิง
ทดแทนน้ํามันได ทั้งในดานราคา แหลงผลิตและจําหนาย ความปลอดภัย และการเผาไหมที่สะอาด 
ซ่ึงเปนประเดน็สําคัญที่จะนาํไปสูการพัฒนาตลาดรถเอ็นจีวใีหประสบผลสําเร็จ ทั้งนี้รัฐบาลผูจัดหา
เชื้อเพลิง และผูจําหนายอุปกรณเปนผูมีบทบาทสําคัญในการสงเสริมใหเกดิการพฒันาตลาดรถเอน็จวี ี 
  
 การนําแผนปฏิบัติการไปสูการปฏิบัติใหบรรลุผลสําเร็จเปนเรื่องที่จําเปนตองไดรับความ
รวมมือจากทกุฝายที่เกี่ยวของ นับตั้งแตผูประกอบธุรกิจรถเอ็นจีว ี ผูผลิตอะไหลและสวนประกอบ
รถเอ็นจีว ี ผูมีอํานาจตัดสินใจในระดับทองถ่ินและระดับชาติ นอกจากการมีสวนรวมจากทุกฝายที่
เกี่ยวของแลว การมีผูนํา หรือองคกรนําที่มีวิสัยทัศนเปนแกนกลางในการดําเนินการ รวมทั้งการมี
แหลงเงนิสนบัสนุนการลงทนุในธุรกจิเอ็นจีวใีหพฒันาไปไดในระยะยาวก็เปนส่ิงสําคัญตอการพัฒนา
ตลาดรถเอ็นจีวีใหประสบผลสําเร็จ 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
ระบบเชื้อเพลิงของรถยนตที่ใชกาซเอ็นจวี ี
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ระบบเชื้อเพลิงของรถยนตท่ีใชกาซเอ็นจีวี 
 
รูปแบบการใชกาซเอ็นจีวีกับรถยนตทดแทนนํ้ามันเบนซนิ 
 
 1.  Dedicated NGV - ใชกาซฯ อยางเดยีว สวนใหญผลิตจากโรงงาน 
 
 2.  Bi Fuel - สามารถเลือกใชนํ้ ามันเบนซิน หรือกาซฯ มีทั้งผลิตจากโรงงานหรือทําการ
ติดตั้งอุปกรณใชกาซฯ/ถังเพิ่มเติม 
 

 
 
ภาพผนวกที่ ข 1  ระบบเชื้อเพลิงกาซเอ็นจีว ี
 
 1.  ระบบดูดกาซ (Fumigation System) ซ่ึงจะมีอุปกรณผสมกาซกับอากาศ (Gas Mixer) 
ทําหนาที่ผสม อากาศที่เครื่องยนตดูดเขาไปกับกาซเอน็จีวใีนอัตราสวนที่เหมาะสมกับการเผาไหม 
กอนที่จะจายเขาเครื่องยนต ระบบนี้ใชกับเครื่องยนตที่จายน้ํามันเบนซนิดวยคารบูเรเตอรและหวัฉีด 
อุปกรณหลักๆ ประกอบดวย 
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ภาพผนวกที่ ข 2  ระบบเชื้อเพลิงแบบดูดอากาศ 
 
  1.1 ถังกาซ ซ่ึงตองรับความดันกาซโดยปกติสูงถึง 200 บารหรือ 3,000 ปอนดตอ
ตารางนิว้ จงึตองมีความแขง็แรง ถังกาซอาจจะทาํดวยเหล็กหรืออลูมิเนยีมหรือเรซิ่นเสริมใยสังเคราะห
ก็ได ขนาดถังที่ติดตั้งกับรถยนตสวนบุคคลและ รถแท็กซ่ีขณะนี ้สวนใหญเปนถังเหล็ก ขนาดความจุ
ประมาณ 70 ลิตร (น้ํา) มีน้ําหนักประมาณ 63 กก. เมื่อรวมกับน้ําหนกักาซ เอ็นจวี ีที่บรรจุเต็มถังอีก
ประมาณ 15 กก. จะมนี้ําหนักรวมประมาณ 78 กก. ติดตั้งอยูในกระโปรงหลังรถซึ่งจะทําใหมีที่
พื้นที่เก็บของนอยลงไป  
 
  1.2 เตารับเติมกาซ ทําหนาที่รับกาซไปบรรจุในถังกาซที่ติดตั้งในกระโปรงหลังรถ 
 
                   1.3   หมอตมหรืออุปกรณปรับความดันกาซ (Pressure Regulator) เปนอุปกรณที่จะลด
ความดันกาซจาก ถังกาซใหอยูในระดับทีจ่ะใชงานในเครื่องยนต เนื่องจากเมื่อลดความดันกาซแลว 
กาซจะเย็นลงจนอาจจะทําใหเกิดน้ําแข็งเกาะหมอตมหรืออุดตันทางไหลของกาซได  จึงตองใชน้าํที่
ระบายความรอน จากเครื่องยนตมาอุน คนทั่วไปจึงเรยีกอุปกรณลดความดันนีว้า หมอตม 
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                  1.4 อุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเครื่องยนต (Timing Advancer) ทําหนาที่ปรับ
จังหวะการจุดระเบิดของหวัเทียนใหเหมาะกับการเผาไหมกาซ (กรณีทีใ่ชกาซจะปรับใหหวัเทยีนจดุ
ระเบิดเรว็ข้ึน เนื่องจากตองการเวลาในการเผาไหมนานกวาน้ํามันเบนซนิ) 
 
                    1.5   สวิทชเลือกชนิดเชื้อเพลิง ทําหนาที่ตัดตอระบบควบคมุแตละเชื้อเพลิงที่ตองการ
ใชระบบดดูกาซนี้ ยังสามารถแบงระบบควบคุมการจายกาซไดเปน 2 แบบไดแก แบบวงจรเปด 
(Open Loop) และแบบ วงจรปด (Close Loop) 
 
   1.5.1 แบบวงจรเปด จะมีอุปกรณหลักๆ ดังขอ 1.1-1.5  ปริมาณกาซที่จายจะเขา
ไปผสมกับอากาศที่บริเวณทอรวมไอด ี โดยอาศัยแรงดดูจากอากาศทีป่อนเขาสูหองเผาไหม ทั้งนี้
ปริมาณกาซทีจ่ายจะขึ้นอยูกบัการปรับตั้งสกรูปรับกาซ หรือวาลวจายกาซ ที่ผูติดตั้งทําการปรับแตง 
ซ่ึงจะทําใหไมสามารถควบคุมประสิทธิภาพการเผาไหมของกาซใหสมบูรณไดในทุกชวงการทํางาน
ของเครื่องยนตตามสภาวะการขับขี่ตางๆ คาอุปกรณและการติดตั้ง ประมาณ 30,000-35,000 บาท 
(ถังกาซฯ ขนาด 70 ลิตร)  
      
   1.5.2 แบบวงจรปด จะมีอุปกรณหลักๆ ดงัขอ 1.1-1.5 นอกจากนี้ยังประกอบดวย 
ชุดควบคุมอิเล็คทรอนิคส (Electronic Control Unit) ชุดควบคุมการจายกาซ (Actuator) ตัวตรวจวัด
ตําแหนงปกผีเส้ือ (Throttle Position Sensor)และตัวตรวจวัดออกซิเจน (Oxygen Sensor) แบบวงจร
นี้จะควบคุมสวนผสมแบบใชอากาศพอดสํีาหรับการเผาไหม (Lambda=1) ทําใหเกิดการเผาไหม
ของกาซสมบูรณ ทั้งนี้ปริมาณกาซที่จายไปผสมกับอากาศที่บริเวณทอรวมไอดีจะถูกควบคุมโดยชดุ
ควบคุมการจายกาซ ซ่ึงจะมชุีดควบคุมอิเล็คทรอนิคสควบคุมการเปด-ปดของโซลินอยลวาลวอีกทีหนึ่ง 
ปริมาณกาซทีจ่ายจะมากหรอืนอยข้ึนอยูกบัปริมาณออกซิเจนที่เหลือจาการเผาไหมในทอไอเสียโดย
ใชตัวตรวจวัดออกซิเจน และตําแหนงการเปดปดของปกผีเส้ือมาประมวลผลการจายปริมาณกาซให
เหมาะกับการทํางานของเครื่องยนตตามสภาวะการขับขีต่างๆ คาอุปกรณและการตดิตั้ง ประมาณ 
40,000-50,000 บาท (ถังกาซฯ ขนาด 70 ลิตร) 
 



 102

 
 
ภาพผนวกที่ ข 3  ระบบเชื้อเพลิงแบบฉีดกาซ 
 
 2. ระบบฉีดกาซ (Multi Point Injection System, MPI) ประกอบดวยชุดอุปกรณหลักๆ 
ดังนี ้
 
  2.1  ชุดควบคุมอิเล็คทรอนิคส (Electronic Control Unit)  
 
                 2.2  อุปกรณปรับความดันกาซ (Pressure Regulator) 
  
                 2.3 อุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเครื่องยนต (Timing Advancer) สวิตซเลือก
ชนิดเชื้อเพลิง ถังบรรจุกาซ (CNG Cylinder) ชุดจายกาซ (Gas Distributor) ตัวตรวจวัดออกซิเจน
(Oxygen Sensor) และตวัตรวจวดัตําแหนงของปกผีเส้ือ (Throttle Position Sensor) ระบบนี้มกีารจาย
เชื้อเพลิงกาซดวยหัวฉีดที่ทอไอดีของแตละสูบโดยเฉพาะ และควบคุมสวนผสมแบบใชอากาศพอด ี
สําหรับการเผาไหม (Lambda=1) แบบวงจรปด (Close Loop) ซ่ึงจะจายกาซใหพอดกีับอากาศ โดย
ชุดควบคุมอิเลคทรอนิคสรับสัญญาณมาจากตัวตรวจวัดออกซิเจน (วัดปริมาณออกซิเจนที่เหลือจาก
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การเผาไหมในทอไอเสีย) ตัวตรวจวดัตําแหนงของปกผีเส้ือและตัวตรวจวดัอ่ืนๆ ทาํการประมวลผล
ควบคุมการเปด-ปดของหัวฉีดกาซปลอยกาซออกไป ที่ทอไอดีแตละสูบใหเหมาะสมกบัปริมาณอากาศ
ทุกสภาวะการทํางานของเครื่องยนต และเกิดการเผาไหมที่สมบูรณ ระบบนี้ใขกับเครื่องยนตที่จาย
น้ํามันเบนซินดวยหวัฉีด (EFI) คาอุปกรณและการติดตั้ง ประมาณ 52,000-65,000 บาท (ถังกาซฯ 
ขนาด 70 ลิตร) 
 
หมายเหต:ุ ระบบดูดอากาศ (Fumigation System) สามารถใชกับเครื่องยนตจายน้ํามันเบนซินดวย
  หัวฉีด (EFI) ได ซ่ึงจะทําใหมีคาใชจายถูกลง แตสมรรถนะของเครื่องยนตจะลดลง  
  นอกจากนี ้ อาจเกิดปญหาการเผาไหมยอนกลับ (Back Fire) ซ่ึงอาจเกิดความเสียหายได
  กับทอรวมไอดีที่ทํามาจากพลาสติกหรือไฟเบอรและไสกรองอากาศ ทั้งนี้เครื่องยนตรุน
  ใหมๆ จะมีขนาดทอรวมไอดีใหญข้ึนทําใหความเร็วของอากาศที่ผสมกับกาซเขาหองเผา
  ไหมชาลง เมื่อเกิดประกายไฟจากหวัเทยีนหรือ ในหองเผาไหม จึงมีโอกาสเกิดการเผา 
  ไหมยอนกลับได ทั้งนี้อาจปองกันความเสยีหายที่จะเกิดขึ้น โดยเปลี่ยนทอรวมไอดี เปน 
  ชนิดเหล็กหลอ (Cast Iron) แทน หรืออุปกรณระบายความดันที่เกดิจากการเผาไหม 
  ยอนกลับนี ้
 

 
 
ภาพผนวกที่ ข 4  สวิทชเลือกชนิดเชื้อเพลิง 
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ภาพผนวกที่ ข 5  แสดงตําแหนงถังบรรจุกาซเอ็นจีว ี
 

 
 
ภาพผนวกที่ ข 6  แสดงตวัอยางรถยนตทีส่ามารถติดตั้งอุปกรณเอ็นจวีี



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซิน (NPVBi) 
ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว 1- 5 ป ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



ตารางผนวกที่ ค 1 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว  
    1 ป (NPVB 1) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

                            (หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบัน ปฐาน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 รวม 

        

เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง1/ -50,000 0 0 0 0 0 -50,000 
        

คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจาย 
ในการบํารุงรักษาที่สามารถ
ประหยดัได2/ 0 53,772 47,134 41,106 35,541 30,376 207,929 
        

NPVB1
3/       157,929 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 2 
          2/ จากตารางที่ 9 
          3/ จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกที่ ค 2 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว  
   2 ป(NPVB 2) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

                            (หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบัน ปฐาน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 รวม 

        

เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง1/ 0 -44,642 0 0 0 0 -44,642 
        

คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจาย 
ในการบํารุงรักษาที่สามารถ
ประหยดัได2/ 0 0 47,134 41,106 35,541 30,376 154,157 
        

NPVB2
3/       109,515 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 2 
          2/ จากตารางที่ 9 
          3/ จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกทื่ ค 3 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว  
   3 ป (NPVB 3) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

                            (หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบัน ปฐาน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 รวม 

        

เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง1/ 0 0 -39,859 0 0 0 -39,859 
        

คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจาย 
ในการบํารุงรักษาที่สามารถ
ประหยดัได2/ 0 0 0 41,106 35,541 30,376 107,023 
        

NPVB3
3/         67,164 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 2 
          2/ จากตารางที่ 9 
          3/ จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกที่ ค 4 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว  
   4 ป(NPVB 4) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

                            (หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบัน ปฐาน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 รวม 

        

เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง1/ 0 0 0 -35,587 0 0 -35,587 
        

คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจาย 
ในการบํารุงรักษาที่สามารถ
ประหยดัได2/ 0 0 0 0 35,541 30,376 65,917 
        

NPVB4
3/       30,330 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 2 
          2/ จากตารางที่ 9 
          3/ จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกที่ ค 5  มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว  
   5 ป (NPVB 5) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

                            (หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบัน ปฐาน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 รวม 

        

เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง1/ 0 0 0 0 -31,774 0 -31,774 
        

คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจาย 
ในการบํารุงรักษาที่สามารถ
ประหยดัได2/ 0 0 0 0 0 30,376 30,376 
        

NPVB5
3/       -1,398 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 2 
          2/ จากตารางที่ 9 
          3/ จากการคํานวณ 
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ภาคผนวก ง 
มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีเปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซิน 

(NPVBiรวม) ของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางโดยรวม 
ที่มีอายุการใชงานมาแลว 1-5 ป ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 
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ตารางผนวกที่ ง 1  มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว  
    1 ป (NPVB 1รวม) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

                            (หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบัน ปฐาน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 รวม 

        

เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง1/ -874,550000 0 0 0 0 0 -874,550,000 
        

คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจาย 
ในการบํารุงรักษาที่สามารถ
ประหยดัได2/ 0 940,531,674 839,760,423 749,801,035 669,460,104 597,739,020 3,797,292,257 
        

NPVB1รวม
3/          29,227,422 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 13 
          2/ จากตารางที่ 18 
          3/ จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกที่ ง 2 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว  
   2 ป (NPVB 2รวม) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

                            (หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบัน ปฐาน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 รวม 

        

เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง1/ 0 -428,571,428 0 0 0 0 -428,571,428 
        

คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจาย 
ในการบํารุงรักษาที่สามารถ
ประหยดัได2/ 0 0 452,487,244 404,006,467 360,720,060 322,071,482 1,539,285,253 
        

NPVB2รวม
3/       1,110,713,825 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 13 
          2/ จากตารางที่ 18 
          3/ จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกที่ ง 3 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว  
   3 ป (NPVB 3รวม) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

                            (หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบัน ปฐาน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 รวม 

        

เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง1/ 0 0 -7,971,938 0 0 0 -7,971,938 
        

คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจาย 
ในการบํารุงรักษาที่สามารถ
ประหยดัได2/ 0 0 0 8,221,225 7,340,324 6,553,935 22,115,484 
        

NPVB3รวม
3/       14,143,546 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 13 
          2/ จากตารางที่ 18 
          3/ จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกที่ ง 4 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว  
   4 ป(NPVB 4รวม) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

                            (หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบัน ปฐาน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 รวม 

        

เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง1/ 0 0 0 -676,191 0 0  -676,191 
        

คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจาย 
ในการบํารุงรักษาที่สามารถ
ประหยดัได2/ 0 0 0 0 675,173 602,840 1,278,031 
        

NPVB4รวม
3/         601,822 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 13 
          2/ จากตารางที่ 18 
          3/ จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกที่ 10   มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเมื่อใชกาซเอ็นจวีีทดแทนน้ํามันเบนซินของรถยนตนั่งสวนบคุคลขนาดกลางที่มีอายุการใชงานมาแลว  
   5 ป(NPVB 5รวม) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

                            (หนวย: บาท) 
มูลคาปจจุบัน ปฐาน ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 รวม 

        

เงินลงทุนในการดัดแปลงระบบ
เชื้อเพลิง1/ 0 0 0 0 -381,310 0 -381,310 
        

คาใชจายเชื้อเพลิงและคาใชจาย 
ในการบํารุงรักษาที่สามารถ
ประหยดัได2/ 0 0 0 0 0 364,521 364,521 
        

NPVB5รวม
3/       -16,789 

ที่มา: 1/ จากตารางที่ 13 
          2/ จากตารางที่ 18 
          3/ จากการคํานวณ 
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