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 วิทยานิพนธเร่ืองการจัดการความปลอดภยัของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซินใน
คลังน้ํามันเชื้อเพลิงนี้  เปนการศึกษาถึงหลักการวิเคราะหความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นจากการทํางาน
กับหนวยควบคุมไอระเหยน้าํมันเบนซินในคลังน้ํามัน เพื่อใหผูที่ทํางานตระหนักในความเสี่ยงที่มี
อยูในสถานทีท่ํางานนั้นสามารถหาวิธีปองกันอันตรายที่อาจเกิดขึน้ตอสุขภาพอนามัยรวมถึงลด
ผลกระทบที่อาจเกิดขึน้ตอส่ิงแวดลอม  โดยหลักการดานการจัดการความปลอดภัยในสถานที่
ทํางานจึงตองมีการบงชี้และวิเคราะหความเสี่ยงที่อาจเกดิขึ้น โดยการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบ
Hazard and Operability Study หรือ HAZOP ซ่ึงจะดําเนนิการวิเคราะหจากแบบการเดินทอและ
อุปกรณรวมถึงวิธีการการตดิตั้งหนวยเก็บไอน้ํามันโดยความรวมมือของผูที่ทํางานกบัหนวย
ปฏิบัติการ พื่อแสดงความเสีย่งที่อาจเกดิขึน้จากการทํางานและการเปลี่ยนแปลงแกไขใหมีความ
ปลอดภัยมากขึ้น ซ่ึงไดแกการควบคุมและกําจัดอันตรายที่ อาจเกิดขึน้จากการเกดิไฟไหมใน
หนวยปฎิบัตกิาร  การวิเคราะหการไหลของไอระเหยน้าํมันที่เคลื่อนที่ผานไปยังแนวทอและวาลว 
และการวิเคราะหการเพิ่มขึ้นหรือลดลงของแรงดันที่เกิดจากการทํางานของหนวยควบคุมไอ
ระเหยน้ํามันเบนซินในสภาวะปรกติ  โดยการศึกษาเรื่องการจัดการดานความปลอดภัยนีไ้ดมกีาร
ทดลองถึงเหตุการณที่ถังดูดซับที่ทําหนาทีดู่ดซับและคืนสภาพไอระเหยน้ํามันกลายเปนของเหลว
เกิดการรัว่ไหลหรือระเบิดออกเนื่องจากความดัน และไอระเหยน้ํามันเกิดการรัว่ไหลออกไปยัง
พื้นที่ทํางานในคลังน้ํามัน  อันอาจกอใหเกิดอันตรายตอผูที่ทํางานในคลังน้ํามันไดดังนั้นจึงตองมี
การวางแผนปองกันเหตกุารณรายแรงที่อาจขึ้น โดยการใชโปรแกรม การสรางแบบจําลองของการ
แพรกระจายของไอน้ํามัน (Areal Locations of Hazardous Atmospheres or ALOHA) ซ่ึงผลจาก
การศึกษาสามารถนําไปใชในการกําหนดแผนฉุกเฉินที่เหมาะสมและสามารถทําให ผูปฏิบัติงาน
สามารถทํางานในคลังน้ํามนัไดอยางปลอดภัยและสามารถปฏิบัติตามแผนฉุกเฉิน นัน้ไดอยาง
พรอมเพรียงในกรณีที่เหตุการณเกิดขึน้จรงิ ซ่ึงรูปแบบของการจัดการความปลอดภยัดังกลาว
เรียกวาเปนการจัดการความปลอดภัยในคลังน้ํามันแบบยั่งยืนนั่นเอง 
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 The thesis of Safety Management of Gasoline Vapor Recovery Unit at Fuel Terminal 
has been studied about the hazard analysis of operation with the Vapor Recovery Unit in the 
fuel terminal. In order to alert those operators realize on the work place hazard and enhance the 
preventive measure from the existing hazard which may effect to their health and environment 
impact. By principle of safety management, the hazard in the workplace, it has been identified 
and analyzed by Hazard and Operability Study or HAZOP. The process will start from 
analyzing piping and instrument diagram including Vapor Recovery Unit installation by 
cooperation with the operating team. That will identify all the risk in the working process and 
the way we do safer operation. By control and eliminate the hazard which cause fire in 
operational unit. To analyze the vapor flow while pass through pipeline and valve connection. 
And analyze the increasing or decreasing of pressure which occure in the operating process in 
normal system. By the way, the thesis also includes the experiment of the scenario when the 
absorber units, which collect the hydrocarbon vapor and regenerate to liquid fuel, leak out or 
burn out from altered pressure. This may cause serious incident to all operators in the fuel 
terminal so it must be set up the plan and prevention for this incident. By using of Areal 
Locations of Hazard Atmospheres-ALOHA software to simulate the model of source release. 
Then the final resulte has been combined and identify the appropriate emergency plan and 
contribute to all operators who work in the fuel terminal safely and follow up the plan 
accordingly when the real incident. This is the paradigm of safety management that will be the 
most effective inherent safety management at fuel terminal. 
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(5) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพผนวกที ่ หนา 
  
 ข1       แผนผังโครงสรางทีมปฏิบัติงานในกรณีที่เกิดเหตุฉุกเฉินของคลังน้ํามัน 
 ข2        ตําแหนงจุดรวมพลบริเวณหนาประตูทางเขาออกทั้งสองทาง 
 ค1        แผนผังการทํางานของหนวยเก็บไอระเหยน้ํามันเบนซินแบบดูดซับ 
  โดยใชตวัแลกเปลี่ยนความรอน 
 ค2         การทํางานของหนวยควบคมุไอระเหยน้ํามันเบนซินแบบดูดซับ 
  โดยใชปมแบบวงแหวน 
 ง1         แผนผังทอและอุปกรณของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซิน ชุดที่ 1 
 ง2         แผนผังทอและอุปกรณของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซิน ชุดที่ 2 
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(6) 

คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ 
 

คําอธิบายสัญลักษณ 
 
X                    คาของความเขมขนของสาร 
KN                   คาของ สัมประสิทธิ์อนุภาค (Partition coefficient) 
mTNT                น้ําหนกัของไอของสารเคมีที่ร่ัวไหล เปรียบเทียบกับน้ําหนักของ TNT ,kg   

           คา Empirical ของประสิทธิภาพในการระเบิด  
M            น้ําหนกัของไอของสารเคมีที่ร่ัวไหล, kg 
Ec                    คา Heat of combustion ของสารเคมีที่ร่ัวไหล, kJ/kg  
ETNT                  คา Heat of combustion ของ TNT (4,437 kJ/kg)         

Ze                    คา Scale distance (m/kg
1/3

)  
r                      ระยะจากจุดทีเ่กิดการระเบิดไปยังจดุที่สนใจ (m) 

           น้ําหนกัของไอของสารเคมีที่ร่ัวไหล เปรียบเทียบกบัคา TNT (kg
1/3

)  
Po          Overpressure (kPa)  
Pa                    ความดันบรรยากาศ (kPa) 
C                    ความเขมขนของสารเคมีที่จุดที่สนใจ (Point concentration, ไมโครกรัม 
                        ตอลูกบาศกเมตร) 
H                     ความสูงของสารเคมีที่ร่ัวไหล (Release height above ground, m)  
u                      ความเร็วของลม (Wind velocity, m/s)  
x,y,z                พิกัดตางๆที่สนใจ (Coordinate of Plume, m) 
Z           ระดับความสูงที่สนใจ (Distance above ground, m)  
σx            คาสัมประสิทธิ์การกระจายตัวในระนาบ x (Dispersion Coefficients of x-plane, m)  
σy                   คาสัมประสิทธิ์การกระจายตัวในระนาบ y (Dispersion Coefficients of y-plane, m) 
σz                   คาสัมประสิทธิ์การกระจายตัวในระนาบ z (Dispersion Coefficients of z-plane, m) 

             อัตราความรอนที่ไหลผานผนัง หนวยเปน วัตต (w) 

k                      คาการนําความรอนของผนัง    หนวยเปน W/m. ๐K 
A                     พื้นที่หนาตัดของผนังที่ตั้งฉากกับทิศทางการไหล หนวยเปน ตารางเมตร (m2) 
ΔΤ                  อุณหภูมิผิวทีแ่ตกตาง 

qw

•



 

 

(7) 

คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ (ตอ) 
 

คําอธิบายสัญลักษณ 
 
L                     ความหนาของผนัง หนวยเปน เมตร (m) 
•
"q                    การพาความรอน หนวยเปน W/m2 

h                     สัมประสิทธิ์การพาความรอน หนวยเปน W/m2.C 

1T                    อุณหภูมิเฉลี่ยของเปลวไฟสูงสุด หนวยเปน องศาเซลเซียส (๐C) 

2T                    อุณหภูมิรอบขาง หนวยเปน องศาเซลเซียส (๐C) 
•
"q                    ฟล๊ักซความรอนของการแผรังสี ตกกระทบบนเปาหมาย หนวยเปน kW/m2 
ε                      อัตราของพลังงานในการแผรังสีที่กระจายตอพื้นผิวของเปลวไฟ หนวยเปน kW/m2 
σ                     คาคงที่ของ Stefan-Boltzmann constant 5.67 × 10-11 kW/m2-K4  

2T                    อุณหภูมิของเปลวไฟหรือผิวหนาของวัตถุที่เกิดความรอน หนวยเปนเคลวิน (K) 

21F→                 ปจจยัจากรูปรางภายนอกระหวางเปลวไฟและเปาหมาย (Configuration or View         
                         factor between flame and target)  
τ                     คาการสงถายไปยังอากาศโดยรอบที่แผออกผานอากาศ  

α−=τ 1         โดยที่ α  = คาความดูดกลืนของอากาศ (Atmospheric absorptive) 
 



 

 

(8) 

คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ (ตอ) 
 

คําอธิบายคาํยอ 
 
ALOHA             Area Locations of Hazardous Atmospheres 
AV                     Automotive Valve 
C            Carbon               
CH4              Methane 
CO            Carbon monoxide 
CO2                     Carbon dioxide  
CVA  Carbon Vacuum – regenerated Adsorption 
FCV  Flow Control Valve 
HAZOP  Hazardous Operability 
HC  Hydrocarbon 
H2  Hydrogen 
H2O  Water 
MTZ  Mass Transfer Zone 
NFPA  National Fire Protection Association 
NPV  Net Present Value 
O2  Oxygen 
PC  Personal Computer 
PCV  Pressure Control Valve 
PSA  Pressure Swing Adsorption 
PT  Pressure Transmitter 
SOP  Safe Operation Procedure 
TNT  Trinitrotoluene 
TT  Temperature Transmitter 
TTLR  Tank Truck Loading Rack 
V  Valve 
VCS  Vapour Collection System 
VRU  Vapour Recovery Unit 
 



 

 

(9) 

คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ (ตอ) 
 

คําอธิบายหนวย 
 
bar  บาร 
oC  องศาเซลเซียส 
oF  องศาฟาหเรนไฮต 
g  กรัม 
Hz  เฮิรทซ 
inches  นิ้ว 
K  เคลวิน 
kg  กิโลกรัม 
kmol  กิโลโมล 
kJ  กิโลจูล 
kW  กิโลวัตต 
liter  ลิตร 
l/min  ลิตรตอนาที 
m  เมตร, มิลลิ, ไมล 
m2  ตารางเมตร 
m3  ลูกบาศกเมตร 
m3/h  ลูกบาศกเมตรตอช่ัวโมง 
m/s  เมตรตอวินาท ี
mbar  มิลลิบาร 
mph  ไมลตอช่ัวโมง 
pascal  ปาสคาล 
ppm  สวนในลานสวน 
V  โวลท 
W วัตต 



 

 

1 

การจัดการความปลอดภัยของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน 
ในคลังน้ํามันเชื้อเพลิง 

 
Safety Management of Gasoline Vapor Recovery  

Unit at Fuel Terminal  
 

คํานํา 
 

 เนื่องมาจากพระราชบัญญัติ  ควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิงป พ.ศ. 2497 และรางกฎกระทรวง
ควบคุมไอน้ํามันเชื้อเพลิงป พ.ศ. 2542  ซ่ึงประกาศโดยกระทรวงมหาดไทย ไดออกรางระเบียบ  
การควบคุมไอระเหยของน้ํามันเบนซินซึ่งเก็บรักษาไวในคลังน้ํามันเชื้อเพลิง  สถานที่เก็บรักษา
น้ํามันเชื้อเพลิง  สถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิง  และรถขนสงน้ํามันเชื้อเพลิง  ซ่ึงหากขาดการควบคุม
ที่ดีสามารถกอใหเกิดปญหามลภาวะในอากาศเพิ่มมากขึน้  ซ่ึงกรณีศึกษาของวิทยานพินธในฉบับนี้
เปนการศึกษาระบบควบคุมไอน้ํามันเชื้อเพลิงระดับที่ 1  ซ่ึงเปนระบบปองกันการแพรกระจายของ
ไอน้ํามันเชื้อเพลิงไปสูบรรยากาศ  ระหวางถังเก็บน้ํามันเชื้อเพลิงกับรถขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงในขณะ
ถายเทน้ํามันเชือ้เพลิงหรือระหวางการถายเทน้ํามันเชื้อเพลิงจากรถขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงลงสูถังเก็บ
น้ํามันเชื้อเพลิงใตพื้นดินในสถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิง  รวมถึงการทํางานของระบบอุปกรณ
ควบคุมไอน้ํามันเชื้อเพลิง หรือหนวยควบคุมไอน้ํามันเชือ้เพลิง (Vapor Recovery Unit: VRU)      
ซ่ึงประกอบดวยระบบทอถังอุปกรณที่ใชในขบวนการเปลี่ยนสถานะของไอน้ํามันเชื้อเพลิงใหเปน
ของเหลว  ซ่ึงมาตรฐานไอน้าํมันในระบบอุปกรณควบคมุไอน้ํามันเชื้อเพลิงในคลังน้าํมันเชื้อเพลิง     
สถานที่เก็บรักษาน้ํามันเชื้อเพลิงที่มีการรับหรือจายน้ํามนัเชื้อเพลิงโดยรถขนสงน้ํามันเชื้อเพลิง     
สถานที่ที่มีการรับหรือจายน้าํมันเชื้อเพลิงโดยระบบขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ  และจายน้ํามัน
เชื้อเพลิงใหกับรถขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงตองเปนไปตามมาตรฐานที่กําหนดโดยกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม  และจากสถานะการณของการพัฒนาเรื่องการใชทรัพยากร
น้ํามันอยางประหยัดและใหไดมูลคาสูงสุดทําใหการศกึษาในเรื่องเกีย่วกับประสิทธิภาพการทํางาน
ของระบบควบคุมไอน้ํามันเชื่อเพลิงในคลังน้ํามันเปนซึ่งที่นาสนใจเปนอยางยิ่ง  เนื่องจากอุปกรณ
ดังกลาวจะควบคุมไอน้ํามันที่กักเก็บไวผานกระบวนการควบแนนและกล่ันตวั (Regenerating)     
เพื่อคืนรูปจากสถานะไอเดิมมาเปนของเหลวที่นาํกลับมาใชในระบบไดใหมอีกครั้งหนึ่ง  
หนวยควบคุมไอน้ํามันตามมาตรฐานของขอบังคับจะตองประกอบดวย 



 

 

2 

 1.  ทอไอน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับระบบควบคุมไอน้ํามันเชื้อเพลิง  
 
 2.  ขอตอทอไอน้ํามันเชื้อเพลิงตองเปนชนดิที่สามารถปองกันไอน้ํามนัเชื้อเพลิงร่ัวไหล  
(Dry Break Fitting) และตองมีฝาครอบปดไวในขณะที่ไมมีการถายเทน้ํามันเชื้อเพลิง 
 
 3.  ขอตอทอไอน้ํามันเชื้อเพลิงตองเปนชนดิที่สามารถปองกันไอน้ํามนัเชื้อเพลิงร่ัวไหล  
(Dry Break Fitting) และตองมีฝาครอบปดไวในขณะที่ไมมีการถายเทน้ํามันเชื้อเพลิง  
 
 4.  อุปกรณปองกันการเติมน้าํมันลนถัง (Overfill Protection) ที่ขอตอทอรับน้ํามันเชื้อเพลิง 
หรือขอตอทอไอน้ํามันเชื้อเพลิง 
 
 5.  กลอุปกรณนิรภัยแบบระบายความดนัและสุญญากาศที่ปลายทอไอน้ํามัน 
 
 6.  ระบบควบคุมไอน้ํามันเชือ้เพลิง 

 
ซ่ึงหัวขอที่ทําการวิจยัในวิทยานิพนธชดุนี้  จะเปนการศึกษาเกีย่วกับการปองกันการเกิด 

การลุกติดไฟในระบบของการรวมตัวของไอน้ํามันผานเครื่องควบแนนและการกลั่นตัว  เนื่องจาก
การเกิดการลุกติดไฟในระบบนั้นสามารถกอใหเกดิการระเบิด (Fire Explosion) ขึ้นในระบบของ  
ถังเก็บไอและทอที่สงผานไอน้ํามันและเนือ่งจากสถานที่ตั้งของระบบเก็บไอน้ํามันนีต้ิดตั้งอยูใกล
กับถังน้ํามันเชือ้เพลิงขนาดใหญจํานวนมาก  รวมถึงหองเก็บตัวอยางของน้ํามันเชื้อเพลิงและอาคาร
สํานักงานของคลังน้ํามันอีกหลายอาคาร  และนอกจากนี้แรงระเบดิยงัอาจสงผลไปถึงบริเวณแทน
จายน้ํามนั (TTLR-Tank Truck Loading Rack) ซ่ึงเปนที่บรรจุน้ํามันใหกบัรถบรรทุกน้ํามันกอน
ออกจําหนายใหกับสถานีบริการน้ํามันทัว่ประเทศอีกดวย  ดังนัน้การปองกันการเกิดอัคคีภัยและ  
การควบคุมอัคคีภัยเมื่อเกิดขึน้ในลักษณะกรณีรายแรงที่สุด (Worst Case Scenario) จึงมีความจําเปน
อยางยิ่งในคลังน้ํามันเชื้อเพลิง  ซ่ึงตองมีการจัดการและเตรียมพรอมดานความปลอดภัยท้ังการจัด 
ระบบดับเพลิงที่มีประสิทธิภาพสูง  เชน  ระบบที่สามารถจับกลุมควัน หรือความรอนใหไดภายใน
เวลาที่เหมาะสมซึ่งโดยทั่วไปจะใชเวลาไมเกิน 1  นาทีนับตั้งแตจดุเริม่ตนของไฟ  รวมถึงแผนการ
ปองกันภยัที่เกดิจากผลกระทบของการเกิดการระเบิดนั้น ๆ อีกดวย 
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วิทยานิพนธฉบับนี้จึงทําการศึกษาโดยการนําหลักวิชาการทางดานวิศวกรรมความปลอดภัย  
วิศวกรรมเคมี  และวิศวกรรมอัคคีภัย  มาใชในการวิเคราะหการเกิดปฎกิริยาทางเคมีในระบบ
ควบคุมไอน้ํามันหากเกิดขอผิดพลาดขึ้นในระบบและศกึษาผลกระทบที่อาจเกิดขึน้  ซ่ึงจะชวยให
สามารถกําหนดนโยบายและมาตรการในการลดผละกระทบที่อาจเกิดการระเบิดขึ้นภายในคลังน้ํามัน 
ซ่ึงรวมถึงการเกิดเพลิงไหมในคลังน้ํามันอนัอาจสงผลที่จะลุกลามขยายตัวออกไปยังชุมชนและ
แหลงที่อยูอาศยัใกลเคยีงรวมถึงอาคารสํานักงานและสถานีบริการน้ํามนัจนกระทั่งเกดิความเสียหาย
ตอการสูญเสียชีวิตและทรัพยสินที่ไมอาจประเมินคาได 
 

ดังนัน้การจดัทาํวิทยานิพนธนี้ขึ้นเพื่อทีจ่ะศกึษาการจดัการความปลอดภยัของหนวยควบคุม
ไอระเหยน้าํมนัเบนซนิในคลังน้ํามันเชื้อเพลิงเพือ่นําไปพัฒนาใหมกีารจัดการเกีย่วกบัความปลอดภัย
ในคลังน้ํามันใหมีความปลอดภัยสูงสุดตามขอกําหนดของกฎหมายและการออกแบบเชิงวิศวกรรม
ความปลอดภยัซ่ึงเราสามารถนําหลักการนี้ไปประยุกตใชกับระบบการจัดการดานความปลอดภยั
ของคลังน้ํามันแหงอืน่ ๆ ในประเทศไทยตอไปได 

 
วัตถุประสงค 

 
1.  เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่อาจกอใหเกิดอันตรายจากวิธีการวิเคราะหอันตรายที่อาจเกิดขึ้นจาก

กระบวนการทํางานของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน  
 
2.  เพื่อจําลองสภาพการแพรกระจายของไอน้าํมันเบนซินเมือ่ถังถานกัมมันตทีทําหนาที่

เก็บไอน้ํามนัเกิดการแตกออกเนื่องจากความรอนหรือเกิดเหตุฉุกเฉินและพิจารณาผลของ การ
แพรกระจายของไอน้ํามันเบนซินไปยังแหลงตาง ๆ ในคลังน้ํามันที่ศึกษา  
         
 3.  เพื่อการเตรียมแผนปองกันหรือแผนฉุกเฉนิ (Emergency Response Plan) เมื่อเกิด
อุบัติเหตุดังกลาวขึ้นในคลังน้าํมันเชื้อเพลิงซึ่งเปนการประมวลความรูทางวิศวกรรมความปลอดภยั
ในกระบวนการแกปญหาที่อาจจะเกิดขึ้น 
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ขอบเขตของการวิจัย  
 

1.  ทําการวิเคราะหความเสี่ยงจากกระบวนการทํางานของหนวยควบคุมไอระเหยน้าํมัน
เบนซินของคลังน้ํามันที่ทําการศึกษา  โดยการหาสาเหตุ  ผลลัพธ  อุปกรณปองกัน  และวิธีการแกไข 

 
2.  ทําการทดลองการแพรกระจายของกลุมควนัและการระเบิด  เมื่อถังถานกัมมันตเกิดการ

แตกออกเนื่องจากความรอนหรืออุบัติเหตุในคลังน้ํามัน 
 
3. โปรแกรมในการออกแบบและสรางแบบจําลองการกระจายของควันและเปลวไฟจาก

การระเบิดที่ใชคือ ALOHA 5.4  
 
4. หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซินที่ทําการศึกษาคือชนิดดูดซับหรือดูดซึม 

(Adsorption/Absorption) เทานั้นโดยอางอิงจากสมมติฐานการเกดิการลุกติดไฟซึ่งเกดิจากปฏิกิริยา
เคมีของไอน้ํามันและผงคารบอน  ซ่ึงสําหรับระบบควบคุมไอน้ํามันชนิดอื่นนัน้ไมมกีารใชผง
คารบอนในระบบ 

 
ประโยชนของการวิจัย 

 
1.  ทําใหทราบวิธีการแกไขและปองกันอันตรายที่อาจเกดิขึน้ในกระบวนการทํางานของ

หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซิน นําไปสูแนวทางการปฏิบัติงานที่ถูกตองปลอดภัยยิ่งขึ้น 
 
2.  ทําใหทราบแนวทางการวางแผนการทํางานที่ปลอดภัยของผูปฏิบัติงานในคลังน้ํามนั 

เพื่อลดความเสี่ยงที่อาจไดรับเมื่อหนวยควบคุมไอน้ํามันเกิดการระเบิดและเกดิการแพรกระจายไป
ยังแหลงตาง ๆ ที่อาจมีคนทํางานอยูในคลังน้ํามัน 

 
3.  สามารถใชโปรแกรมในการจําลองการออกแบบและการกระจายของควันและเปลวไฟ

จากการระเบิด 
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การตรวจเอกสาร 
 
 

ทฤษฎีและแนวคิดท่ีเก่ียวของ 
 

1.  ทฤษฎีการดูดซับและการดูดซึมพลังงาน (Adsorption and Absorption) 
 
ในกระบวนการทางเคมีของระบบการควบคุมไอน้ํามันทีศ่ึกษานัน้  ภายในระบบของ      

ถังควบคุมไอ (knock out tank) จะเกิดปฏิกริิยาการดูดซึมพลังงานของไอน้ํามันและผงคารบอน 
เรียกวาการเกิดปฏิกิริยาดูดซับและดูดซึมพลังงาน  สําหรับกระบวนการการดูดซึม (Sorption 
reactions) โดยทั่วไปแลวจะเกิดขึ้นในชวงระยะเวลาสั้น ๆ  เกิดขึ้นโดยโมเลกุลของสสารจะเกิด            
การซึมซับและรวมตัวเขากับโครงสรางของโมเลกุลของสารที่ทําหนาที่เปนโมเลกุลกลาง   
กระบวนการทีเ่กิดขึ้นนี้อาจเกิดขึ้นอยางชา ๆ และตอเนื่องและสารที่ถูกดูดซึมนี้จะถูกดูดซึมจนหมด
เขาสูโมเลกุลของสารที่เปนตัวกลางของการดูดซึมนี้  อยางไรก็ตามโมเลกุลของสารทั้งสองชนิดจะ
แยกตัวกันอยางชัดเจน  คือไมกลืนกันจนกลายเปนเนื้อโมเลกุลเดียวกนันั่นเอง  ขอแตกตางของ
กระบวนการดดูซับและดดูซึมพลังงานนั้นก็คือ  การดูดซบัพลังงานโมเลกุลของสารที่ถูกดูดซับจะ
รวมตัวในบริเวณผิวช้ันนอกของโมเลกุลกลางหรือพารติเคล (Solid particle) เทานั้น  สวนกระบวนการ
ดูดซึมพลังงานนั้นจะเปนไปตามที่ไดกลาวมาแลวในขางตน  คือถูกดดูซึมจนหมดเขาสูโมเลกุลของ
สารที่เปนตัวกลางของการดูดซึม ซ่ึงในก็คืออนุภาคของคารบอนเบดที่อยูในผงตัวกรองคารบอนนั่นเอง  
ดังแสดงในภาพที่ 1  การเกิดขบวนการดดูซึมและดูดซับพลังงานในดนิ  จากรูปจะแสดงใหเห็นถึง
ขอแตกตางของกระบวนการที่ไดกลาวมาแลวขางตนทั้งสองกระบวนการ  กลาวคือโดยทฤษฎีของ
การดูดซับดวยอนุภาคของแขง็ (Adsorption) โดยสารที่สามารถยึดติดกับพื้นผิวของอนภุาคของแข็ง
ไดดี (Adsorbate) จะแยกออกจากของผสมในขณะที่ของผสมไหลผานอนุภาคของแขง็ (Adsorbent) 
เปนกระบวนการแยกสารออกจากของผสมในสถานะของไหลโดยทั่วไปกระบวนการดูดซับ          
จะประกอบไปดวยขั้นตอนการดูดซับ สลับไปกับขั้นตอนการคืนสภาพของอนุภาคของแข็ง 
(Regeneration) ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความคุมคาในการใชงานและเปนการอนุรักษพลังงาน ในขั้นตอน
ของการดูดซับสารผสมจะถูกสงผานอยางตอเนื่องไปบนอนุภาคของแข็งที่บรรจุอยูในแทงคารบอน
ในลักษณะของผงรวม (fixed-bed) ปริมาณการดูดซับสารของอนุภาคของแข็งเปนผลรวมจาก
การเกิดสมดุลของการเคลื่อนยายมวลสารจากของไหลมายังพื้นผิวของอนุภาคของแขง็ที่ระยะใด ๆ 
ตอเนื่องไปจนตลอดความสูงของคารบอนเบด (Carbon Bed) ขั้นตอนการคืนสภาพของอนุภาค
ของแข็ง เปนกระบวนการยอนกลับของกระบวนการดูดซับ (Desorption)วิธีการดําเนินการ
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โดยทั่วไปคือ  การเพิ่มอุณหภูมิใหกับคารบอนเบดสวนทางกับการผานของไอน้ํามนัในขั้นตอน   
การดูดซับ  การเจือจางระบบของอนุภาคของแข็งดวยไอน้ําทําใหเกิดการเคลื่อนยายมวลสาร
(Absorbate) ออกจากพืน้ผิวอนุภาคของของแข็ง  โดยที่อุณหภูมขิองระบบที่เพิม่ขึ้นจากการทาํใหเกดิ
การเคลื่อนยายมวลสารออกจากผิวอนภุาคของของแข็ง  โดยอุณหภมูิที่เพิ่มขึ้นของระบบสงผลให
กระบวนการยอนกลับของกระบวนการดูดซับผานอนุภาคของแข็งที่มากขึ้น  ตามลําดับ 
ปฏิกิริยาการดดูซึม (Absorption) และทฤษฎีการหาคาคงที่ของความเขมขนของสสารตามกฎ
อนุภาคของเนรินส (Nernst partition law :) นั่นคือการหาคาอัตราสวนของความเขมขนของสาร     
ที่ถูกดูดซับในสองระยะ (some solute species in two bulk phases) ซ่ึงจะมีคาอัตราสวนที่คงที่  คือ   
คา KN ดังนี ้

 

                                  (1)  
 
 โดยที่คา [x]1 คือคาความเขมขนของสสารกอนดูดซับและ [x]2 คือคาความเขมขนของ
สสารหลังถูกดูดซับตามลําดับ 
 

 
 
ภาพที่ 1  การเกิดขบวนการดูดซึมและดูดซับพลังงานในดิน 
 
ที่มา: Farrente (1996) 
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 ซ่ึงคาคงที่  KN จะขึ้นอยูกับอณุหภูมิที่เกดิปฏิกิริยานั้น ๆ และคาคงที่นี้จะเรียกวาคาของ 
สัมประสิทธิ์อนุภาค (Partition coefficient) โดยเงื่อนไขการเกิดคาคงทีด่ังกลาวมีขอกาํหนดวา         
คาของความเขมขนของสารนั้นจะตองมีคาที่ไมสูงจนเกนิไปและถาคาความเขมขนของสสาร            
ในสองสถานะไมเกดิการเปลี่ยนแปลงความเขมขนเมื่อเกดิการรวมตวักนัดังกลาว  ดังนั้นเมื่อเวลา
ผานไปในภาวะอุณหภูมดิังกลาวคาอัตราสวนคาคงที่นั้นจะมีคาคงที่เสมอ  
 

ในกรณีของการเกิดการดดูซึมของกาซ (Absorption) เราสามารถคํานวณคาความเขมขน   
ในอีกทางหนึง่โดยใชโดยใชกฎของคาในอุดมคติ (Ideal gas law) นั่นคือ c = p/RT ซ่ึงก็คือการหาคา
แรงดันบรรยากาศ (Partial pressures) แทนคาของความเขมขนที่ไดกลาวมานั่นเอง  ขอยกเวนในกฎ
อนุภาคของเนรินส  ปฏิกิริยาเคมี  เมื่อถูกใชในการวิเคราะหทางกายภาพของสารบางชนิด  เชน
กระบวนการดูดซับของสารคารบอนไดออกไซดโดยสารโซเดียมไฮดรอกไซด  จะไมเปนไปตามกฎ
ดังกลาวแตตองพิจารณากฎของการแยกตัวของของเหลว (Liquid-liquid extraction) เปนตน 

 
การประยกุตใชนั้นโดยปรกติแลวเรามักจะใชรวมกับทฤษฎีขิงเฮนรี่หรือที่เราเรียกวา 

Henry’s Laws  อันกลาวถึงความสัมพันธรหวางปริมาณของสสารที่เพิ่มขึ้นเมื่อไดรับแรงดัน
สมบูรณเพิ่มขึน้ตามสัดสวนของคาคงที่หรือคา  K  ตามที่ไดกลาวมาแลวในทฤษฎีของเนิรนส 
ตัวอยางเชน  การเคลื่อนยายอนุภาคจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งซึ่งมีปริมาตรแตกตางกัน  เชน     
การดูดซับกาซคารบอนไดออกไซดผานน้าํโซดาและผานกระบวนการคืนรูปจากน้ําโซดาอีกครั้ง
ออกไปยังถังบรรจุเปลา ๆ ใบหนึ่ง  โดยในกระบวนการดูดซับ  ถาเราใหคาของปริมาตรกาซ
คารบอนไดออกไซดที่ผานการดูดซับโดยน้ําได ถูกแทนดวยสัญลักษณ Vabs ของและคาของ
ปริมาตรกาซคารบอนไดออกไซดที่ถูกดดูซับกอนผานตวักลางถูกแทนดวยสัญลักษณ Vbulk และ 
pabs แทนคาของความดันบรรยากาศสมบูรณ  ดังนัน้จะไดคาความสัมพันธใหมที่ประยุกตมาจากกฎ
ของเนินรสแลเฮนรี่แลวคือ 

 

Vabs = Ko Vbulk pabs                                                                                    (2)  
 
 โดย Ko คือคาคงที่ที่ไดกลาวมาแลวขางตน ในการคํานวนคาของ pabs ของเบนซินจะมคีา
เทากับ  0.175  เทาของความดันไอของเบนซิน p = 0.175psat ตามขั้นตอนของการดูดซบัหลังจากที่
แก็ซไดถูกยึดติดจากอนุภาคพื้นผิวของอนภุาคของแข็งหลังจากนั้นจแยกออกจากของผสมในขณะ  
ที่ของผสมไหลผานอนุภาคของแข็ง 

http://en.wikipedia.org/wiki/Ideal_gas_law
http://en.wikipedia.org/wiki/Partial_pressure
http://en.wikipedia.org/wiki/Liquid-liquid_extraction


 

 

8 

2.  ทฤษฏีการเกิดเพลิงไหม (Fire Theory)  
 

ปฏิกิริยาการเกดิเพลิงไหมเกดิจากปฏิกิริยาการเผาไหมเกดิจากการเชื้อเพลิงทําปฏิกิริยาเคมี
กับกาซออกซิเจนกอใหเกิดความรอนและแสงสวางเปนปริมาณมาก  ซ่ึงการปลดปลอยพลังงาน
จํานวนมหาศาลนี้ถาไมสามารถควบคุมไดยอมกอใหเกิดความเสียหายอยางรุนแรง  โดยองคประกอบ
ของการเกิดปฏิกิริยาการเผาไหมประกอบดวยปจจยั 3 ประการที่จะทําใหเกิดการเผาไหมสมบูรณ 
ตามที่ไดอางองิไวใน  NFPA101 ไดแกปจจยัดังตอไปนี ้
 
 1.  เชื้อเพลิง (Fuel) 
 2.  พลังงานความรอนเปนตัวเร่ิมปฏิกิริยา (Heat causes vaporization) 
 3.  ออกซิเจนในอากาศ 21 %  
 
 ปฏิกิริยาการเผาไหมจะเปนไปอยางตอเนื่องเมื่อมีองคประกอบครบทั้ง 3 อยางตลอดเวลา
ของการติดไฟ  การจํากัดการติดไฟนัน้ทําไดโดยการจํากดัปริมาณกาซที่กอใหเกิดเพลิงไหมปริมาณ
ของออกซิเจนที่ 15% จะไมสามารถจุดติดไฟได แตถาปริมาณของกาซออกซิเจนที่ 26 % อัตรา   
การเผาไหมจะเพิ่มเปน 2 เทาของสภาพปกติ ในระหวางการเผาไหมของแข็งหรือของเหลวที่เปน
เชื้อเพลิงจะกลายเปนไอระเหยติดไฟไดกอนและผสมกับออกซิเจน หลังจากนั้นจึงเกดิเหตุจดุติดไฟ 
  
 เนื่องจากการศกึษาทฤษฎีการดับเพลิงเปนการศึกษาทฤษฏีที่ตรงขามกับทฤษฏีการติดไฟ 
นั่นคือ  การจํากัดองคประกอบการเกิดเพลิงไหม  ทั้ง 3 อยางออก  เพือ่ควบคุมปริมาณการเผาไหม
หรือทําใหการเผาไหมไมสมบูรณทําใหไฟดับ  ไดแก 
 
 1.  การกําจัดเชื้อเพลิงออก 
 2.  การลดปริมาณออกซิเจนจาก 21 % ใหต่ําลงมาที่ 15 % ในอากาศ  
 3.  ลดอุณหภมูิของเชื้อเพลิงใหต่ํากวาจดุทีต่ิดไฟ 
 4.  การตัดปฏิกิริยาลูกโซของการเผาไหม 
 
 ซ่ึงเราสามารถนําหลักการวิเคราะหในปจจยัดังกลาวมาใชสําหรับการออกแบบแผนฉกุเฉิน
ที่นํามาใชในคลังน้ํามันเพื่อวางแผนปองกนัการเกดิอัคคีภัยในกรณีรายแรงที่สุด (Worst Case)    
อยางไดผล 
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3.  ทฤษฎีการเกิดการระเบิด (Fire and Explosion Theory)  
  
โดยนยิามของการระเบิด  คอื  การปลดปลอยกาซที่มีความดันสูงอยางรุนแรงและรวดเร็ว  

สูสภาพแวดลอม  โดยที่จะตองมีความเร็วมากพอที่จะทาํใหพลังงานที่ปลดปลอยออกมากลายเปน  
คล่ืนกระแทก (Shock wave) การระเบิดที่เกดิขึ้นอาจเกิดจากการที่ภาชนะหรือถังมีความดันมาก
เกินไป  เชน  การระเบิดของบอลลูน  การะเบิดทางกายภาพ  เชน  การระเบิดของหมอไอน้ําหรือ 
การระเบิดจากปฏิกิริยาเคมี  เชน  การระเบิดจากการเผาไหมของสารผสม  การระเบิดบางชนิดที่มีผล
จากปฏิกิริยาเคมีที่เกิดขึ้นอยางรวดเร็วจนทําใหกาซที่มีความดันสูงถูกปลดปลอยออกมาอยางทันทีทันใด 
เชน  การระเบดิของวตัถุระเบิด  กาซที่ถูกปลดปลอยออกมาจะมีผลตอสภาพแวดลอมมากหรือนอยนั้น
ก็ขึ้นกับปจจัยตาง ๆ เชน  อัตราการปลดปลอยกาซ  ความดันขณะเกดิการรั่วของกาซ  ปริมาณกาซที่
ปลดปลอยออกมา  ทิศทางการรั่วไหลของกาซ  อุณหภูมขิองกาซที่ร่ัวออกมา  

  
ความดันจากการระเบิดจะสมดุลที่ความเรว็เทากับความเร็วของเสียงสําหรับพลังงานที่ 

ปลด ปลอยออกมาเปนคลื่นกระแทกนั้น  คาความเร็วในการปลดปลอยจะมีความเรว็เทากับความเรว็
เสียง (Sonic Velocity) หรือความเร็วมากกวาความเร็วเสียง (Super Sonic Velocity) คล่ืนกระแทก  
จะเริ่มแผออกจากจุดทีม่ีการรั่วไหล  และคอย ๆ แผคล่ืนกระแทกออกไปในระยะทางจากจุดที่มี  
การรั่วไหลเพิม่ขึ้น  และความเขมของพลังงานคลื่นกระแทกจะคอย ๆ ลดลงตามระยะทางถากาซ 
ถูกปลดปลอยออกมาอยางทันทีทันใดและกระจายตวัทัว่ทกุทิศทางคลื่นกระแทกจะกระจายตวัเปนทรงกลม  
ซ่ึงการระเบิดสวนใหญจะเกี่ยวของกับการระเบิดของภาชนะหรือโครงสรางซึ่งกาซถูกสะสมที่
ความดันสูงจนเมื่อความดนัของกาซมีคามากเกินกวาทีภ่าชนะบรรจุจะทนทานไดภาชนะจะออนตัว
และแตกออกทําใหเกิดคลื่นกระแทกในทศิทางที่ภาชนะแตก  ดังนั้นการระเบิดของภาชนะจะทําให
เกิดคลื่นกระแทกซึ่งจะไมไดมีคาเทากันในทุกทิศทาง  

  
โดยทั่วไปลักษณะของการระเบิดถาแบงตามความเร็วของหนาไฟจะมี 2 แบบ คือ   

  
 1.  Detonation เปนการระเบดิที่ความเรว็ของคลื่นกระแทก (Shock wave) มีคามากกวา
ความเร็วเสียง  
  
 2.  Deflagration เปนการระเบิดที่ความเรว็ของคลื่นกระแทก (Shock wave) มีคานอยกวา
ความเร็วเสียง   
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 การเกิด Detonation และ Deflagration ตองการเวลาในการเกิดปฏิกิริยาโดยสมบูรณ
ประมาณ 1/10,000 วินาที และ 1/3,000 วนิาที  ตามลําดับ  ความดันที่เกิดขึ้นในกรณีของ Detonation 
จะมีคามากกวาความดันทีเ่กดิจากการระเบดิแบบ Deflagration โดยทัว่ไปแลวในอุตสาหกรรมเคมี
จะมีการระเบิดแบบ  Deflagration  มากกวาการระเบิดแบบ Detonation (Bodurtha, 1980)  
การประเมินแรงระเบิดซึ่งเกดิจากไอของสารเคมีที่ร่ัวไหลออกมายังพืน้ที่เปดโลง  สามารถใช
สมการคํานวณคาแรงดันทีต่กกระทบตอส่ิงที่สนใจ (Overpressure) โดยวิธีเปรยีบเทียบกบัคา      
แรงระเบิดของ TNT (TNT equivalent method) ดังสมการตอไปนี้  

  

                                                         (3)  
  

  = น้ําหนักของไอของสารเคมีที่ร่ัวไหล เปรียบเทียบกับน้ําหนกัของ TNT ,kg  
         = คาสัมประสิทธิ์ของประสิทธิภาพในการระเบิด  

 M        = น้ําหนักของไอของสารเคมีที่ร่ัวไหล, kg  
 Ec       = คา Heat of combustion ของสารเคมีที่ร่ัวไหล, kJ/kg  
 E 

TNT  
  = คา Heat of combustion ของ TNT (4,437 kJ/kg)         

 

                                                                     (4)    
  

        = คา Scale distance (m/kg
1/3

)  

           = ระยะจากจุดทีเ่กิดการระเบิดไปยังจุดที่สนใจ (m)  

   = น้ําหนักของไอของสารเคมีที่ร่ัวไหล เปรียบเทียบกบัคา TNT (kg
1/3

)  
  

            (5)  
  

      = Overpressure (kPa)  

      = ความดนับรรยากาศ (kPa)  
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4. ทฤษฎีจําลองการกระจายตัวของกาซ (Dispersion model theory)  
  
เมื่อเกิดการรั่งไหลของกาซออกจากแหลงกาํเนิด  เราจะสามารถศึกษาการกระจายตัวของ

กาซโดยการสรางแบบจําลองแสดงการกระจายตัวเปนแบบจําลองทางคณิตศาสตรที่ใชในคํานวณ
คาความเขมขนของสารเคมีที่ร่ัวไหลออกมา ณจุดตาง ๆ ในการกระจายตัวแบบตอเนื่อง (Plume) 
แบบจําลองแสดงการกระจายตัวที่นยิมใชคือ Gaussian dispersion model และ Pasqual - Gifford 
model  โดยทีแ่บบจําลองของ Gaussian dispersion model จะเหมาะกับกรณีการกระจายตัวของ   ก
าซที่เปนลักษณะธรรมชาติ ในขณะที่แบบจําลอง Pasquill - Gifford model นั้นจะเหมาะกับ               
การกระจายตวัของกาซที่มีลักษณะแบบ neutrally buoyant   
 

 สมการทั่วไปของการกระจายตัวแบบ Gaussian (Gaussian dispersion model) มีสมการ
ดังนี้  

  

    (6)  

  

เมื่อ          C         =     ความเขมขนของสารเคมีที่จุดที่สนใจ (Point concentration, ไมโครกรัม 
      ตอลูกบาศก    เมตร)  

         =  ความสูงของสารเคมีที่ร่ัวไหล (Release height above ground, m)  
 u          =  ความเร็วของลม (Wind velocity, m/s)  

              x , y, z  =  พิกัดตางๆที่สนใจ (Coordinate of Plume, m)  
              Z          =   ระดับความสูงที่สนใจ (Distance above ground, m)  

        =  คาสัมประสิทธิ์การกระจายตัวในระนาบ x (Dispersion Coefficients  
of x-plane, m)  

        =  คาสัมประสิทธิ์การกระจายตัวในระนาบ y (Dispersion Coefficients  
of y-plane ,m)  

        =  คาสัมประสิทธิ์การกระจายตัวในระนาบ z (Dispersion Coefficients  
of z-plane, m)  

 



 

 

12 

5.  ทฎษฎีแนวคิดเก่ียวกับการปองกันดานอัคคีภัย (Fire Protection Theory) 
  

การปองกันอัคคีภัยที่เกี่ยวกับโครงสรางและผลงานทางดานสถาปตยกรรมนั้นจะมแีนวคิด
ดานการปองกนั  2  แบบคือ  แบบเชิงรุก (Active fire safety) และแบบเชิงรับ (Passive fire safety) 
ดังแสดงในภาพที่ 2 สถาปตยกรรมกับการปองกนัอัคคีภยั  โดยหลักการออกแบบที่มีประสิทธภิาพนั้น
เมื่อมีการออกแบบระบบเชิงรับเรียบรอยแลวจึงตองจัดระบบปองกันอัคคีภัยในสวนเชิงรุก            
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการปองกันอัคคีภยัใหมีประสิทธิผลที่สูงสุด 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2  สถาปตยกรรมกับการปองกันอัคคีภัย 
 
ที่มา: เกชา (2542) 
 
 แนวคดิเรื่องการปองกันอัคคีภัย สามารถดําเนินการได 2 วิธี กลาวคือ 
 
 1.  การปองกนัอัคคีภัยทางดานเชิงรับ (Passive fire safety) เนื่องจากการปองกันและระงับ
อัคคีภัยบนอากาศยานเปนลักษณะที่เฉพาะเจาะจง  ดังนัน้การปองกันอัคคีภัยเชิงรับนั้น  จึงควรที่จะ
ดําเนินการ ดังนี้ (BS5306) 
 
  ก.  การเลือกใชวัสดุในการตกแตงภายในดวยวัสดุที่ทนไฟ  การเกิดเหตเุพลิงไหมจาก
วัสดุที่ตกแตงภายในเปนสาเหตุประมาณรอยละ 20 เมื่อชวง ค.ศ. 1981-1990 ดังนั้นในการเลือกวสัดุ
ที่นํามาผลิตอุปกรณในหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน  จึงนับไดวาเปนสิ่งที่จําเปนที่จะตอง
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พิจารณาเปนอนัดับแรก  ซ่ึงเทคโนโลยีในปจจุบันการเลือกใชวัสด ุ ประมาณรอยละ 80-90  จะมี
การใชวัสดุที่ทําจาก  Nomex  Honeycomb  ซ่ึงผสมสาร  Vinyl  Fluoride  และวัสดุดังกลาว    
เมื่อมีการลุกติดไฟแลวจะตองไมกอใหเกดิควันที่เปนพษิอีกดวย 
 
  ข.  การจัดมาตรการในการตรวจสอบภายในพื้นที่ซอนเรน (Hidden Area) เพื่อปองกนั
การเกิดอัคคีภยั  เนื่องจากในพื้นที่ดังกลาวจะมีอุปกรณทีเ่กี่ยวกับไฟฟา สายสัญญาณ  หรืออุปกรณ
ภายในอากาศยานเอง  ดังนัน้จึงตองมีการกําหนดระเบยีบปฏิบัติในการตรวจสอบ  การศึกษาและ
จําลองเหตุการณเพลิงไหมขึ้นในพืน้ที่ซอนเรน  การออกแบบระบบการจัดวางและติดตั้งอุปกรณจับ
ควันไฟหรือความรอน 
 
  ค.  การจัดวางสินคาที่เปนอันตรายแบงแยกจากกัน (Dangerous Goods Separate)                
ซ่ึงจะชวยลดความเสี่ยงและความเปนอันตรายของการเกดิเหตุเพลิงไหมไดระดับหนึง่ 
 
  ง.  การยึดแขวนของหนักควรจะตองยดึดวย  Steel Expansion Bolt  เพราะเมื่อเกดิเหตุ
เพลิงไหมจะทาํใหไมไหมไฟ  และจะตองยึดติดใหแนนเพื่อปองกันกรณีที่มีการดับเพลิงและ              
ผจญเพลิง 
 
 2.  การปองกนัอัคคีภัยทางดานเชิงรุก (Active Fire Safety) คือ  การติดตั้งระบบสัญญาณจับ
ควันหรือเปลวไฟ  และระบบดับเพลิงอัตโนมัติ   ดังแสดงในภาพที3่ และภาพที่ 4  แนวคิดของ           
การวางระบบปองกันอัคคีภยัของ  NFPA 550 

 
 ก.  ระบบสัญญาณจับควนัหรือเปลวไฟ  ซึ่งระบบที่เหมาะสมที่จะตดิตัง้  คือระบบที่ 

เปนแบบ  Photoelectric หรือ Ionization  ดงันั้นระบบดังกลาวจึงเปนระบบเริ่มตนทีสํ่าคัญที่จะทํา
ใหระบบดับเพลิงไหมอัติโนมัติทํางานและตองแจงผลใหกับกับตันผูที่เปนคนควบคุมเครื่องบิน
ทราบโดยอัตโนมัติ   
 
  ข.  ระบบดับเพลิงอัตโนมัติ  เปนระบบที่ทาํงานรวมกับระบบจับควนัหรือเปลวไฟ     
ซ่ึงระบบที่นิยมใชจะเปนทั้งระบบแบบระงับเพลิงไหม (Fire Suppression) ไมใหไฟทําใหเกิด  
ความเสียหายกับอุปกรณในคลังน้ํามันมากจนเกนิไป  เพราะคลังน้ํามันเปนที่กักเก็บของเชื้อเพลิง
และเมื่อเกดิการติดไฟอาจกอใหเกิดการระเบิดภายในถังน้าํมันไดอีกดวย  สําหรับระบบดับเพลิงที่
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สามารถใชไดนั้นมักจะใชระบบดับเพลิงชนิดที่เปนแบบโฟมมอนิเตอรและโฟมแคนนอนที่ใช
ในการดับเพลิงที่เกิดจากสารไฮโดรคารบอนหรือน้ํามันได  รวมทั้งจะตองมีถังดับเพลิงชนิดที่
เปนแบบถังสํารองตั้งไวในบริเวณทีไ่มสามารถใชสายน้ําฉีดเขาไปถึงไดอีกดวย  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 3  แนวคิดของการวางระบบปองกนัอัคคีภัยของ NFPA 550 
 
ที่มา: National Fire Protection Association (2002) 
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ภาพที่ 4  Logic Symbol แนวคิดของการวางระบบปองกนัอัคคีภัยของ NFPA 550 
 
ที่มา: National Fire Protection Association (2002) 
  
 การควบคุมและบริหารจัดการเกี่ยวกับการเกิดอัคคีภยั (Manage Fire) มีวัตถุประสงคเพื่อลด
อันตรายและการแพรขยายของการเกิดอัคคีภัย  รวมทั้งเพื่อลดผลกระทบจากการเกดิอัคคีภัยใหนอย
ที่สุด โดยมีแนวความคิดแบงไดเปนดังนี ้
 
 1.  ควบคุมเชื้อเพลิงเพื่อไมใหมีอัตราของการแพรกระจายของความรอนและควันไฟ 
 
 2.  ควบคุมการเผาไหมโดยวิธีการที่กําหนดและมกีารเตรียมความพรอมเอาไวและ               
ดวยระบบปองกันอัคคีภยั 
 
 3.  ควบคุมการแพรกระจายของควันไฟและไฟดวยการระบายออก (Venting) หรือดวยการ
จํากัดใหอยูในพื้นที่ (Containment) 
 
6.  ทฤษฎีการสงผานพลงังานความรอน (Heat Transfer) 
 
 จากลักษณะดงักลาวตามทฤษฏีของการถายเทความรอน (Heat Transfer) ที่นํามาใช               
ในโปรแกรมภาพเสมือน (Fire Dynamic Simulator) ซ่ึงสามารถแบงได ดังนี้  
 
 1.  การนําความรอน (Conduction) เปนการถายเทความรอนวิธีเดยีวทีเ่กดิขึ้นในวัตถุที่            
เปนตัวกลางทึบแสง  เมื่อมีความแตกตางของอุณหภูมิเกดิขึ้นในวัตถุดงักลาวจะมีความรอนถายเท
จากจดุที่มีอุณหภูมิสูงไปยังจดุที่มีอุณหภูมิต่าํของวัตถุนัน้  คาการนําความรอน (Thermal Conductivity, k) 
เปนคุณสมบัตทิางกายภาพของตัวกลางที่ความรอนเคลื่อนที่ผาน  
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L
TkAqw

Δ−
=

•

                                                           (7)  

 

 qw

•   = อัตราความรอนที่ไหลผานผนัง หนวยเปน W 

   k    =   คาการนําความรอนของผนัง    หนวยเปน W/m. K 
  A    =   พื้นที่หนาตัดของผนังที่ตั้งฉากกับทิศทางการไหล หนวยเปน ตารางเมตร (m2) 
 ΔΤ   =   อุณหภูมิผิวที่แตกตาง หนวยเปน ๐C 
  L    =    ความหนาของผนัง หนวยเปน m     
 
   2.  การพาความรอน (Convection) เมื่อความรอนสัมผัสกับผิววัตถุที่มีอุณหภูมิแตกตางกัน
จะมีการแลกเปลี่ยนพลังงานความรอนระหวางอากาศกบัวัตถุ  กระบวนการแลกเปลีย่นความรอนนี้
เรียกวาการถายเทความรอนแบบการพา  ในที่นี้ควนัที่เกดิจากการเผาไหมจะลอยตัวข้ึนไปที่สูง          
โดยหลักการพาความรอนซึ่งถามีอุณหภูมิของควันไฟสูงก็สามารถจะทาํใหเกิดการลุกลามของ 
เพลิงไฟไดกระบวนการนี้สามารถจําแนกออกได 2 ประเภท 
 

 2.1  การพาความรอนแบบอสิระ (Free Convection) เกิดมาจากความแตกตางของ
อุณหภูมิในอากาศ  เนื่องมาจากการที่อากาศสัมผัสผิวของวัตถุที่มีอุณหภูมิแตกตางกนัและทําใหเกดิ
แรงลอยตัวขึ้น 

 
              2.2  การพาความรอนแบบบงัคับ (Force Convection) เกดิจากแรงภายนอกมาบังคับให
ความรอนเคลื่อนที่ผานผิววตัถุที่รอนหรือเย็นกวา  เนื่องจากอากาศจากการพาความรอนแบบบังคับ
มีความเร็วที่สูงกวาแบบอิสระ  ดังนัน้ความรอนที่ถายเทไดจากความแตกตางของอุณหภูมิที่มีขนาด
เทา ๆ กันกับการพาความรอนแบบอิสระจงึมปีริมาณความรอนมากกวา  แตอยางไรกต็ามสําหรับ
อัตราการถายเทความรอนเปนตามทฤษฎีกระบวนการของการลุกลามและการเคลื่อนที่ของไฟ 
(Flammability Theory)  
 

     )TT(hq 12
" −=
•

                                                            (8)  
 

             
•
"q    = การพาความรอน หนวยเปน W/m2 

 h     = สัมประสิทธิ์การพาความรอน หนวยเปน W/m2.C 
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 1T    = อุณหภูมเิฉลี่ยของเปลวไฟสูงสุด หนวยเปน ๐C 
 2T    = อุณหภูมิรอบขาง หนวยเปน ๐C 

 
3.  การแผรังสีความรอน (Radiation) ความรอนจากการนําและการพา  จะไหลผานได            

ในกรณีที่มีส่ือกลางเทานั้น  สําหรับความรอนจากการแผรังสีนั้นจะไหลผานได  แมกระทั่ง                 
ในสุญญากาศในการแผรังสีความรอน  พลังงานจะเคลื่อนไปในรูปของแมเหล็กไฟฟา (Electromagnetic) 
ที่มีความเร็วเทากับความเรว็ของแสง  จํานวนพลังงานทีถู่กสงออกจากผิวในรูปรังสีความรอนนั้น
ขึ้นอยูกับอณุหภูมิสัมบูรณและลักษณะผวิหนาที่รังสีตกกระทบ  ที่แสดงถึงคาฟล๊ักความรอนที่
เกิดขึ้นดวยปจจัยแวดลอม  

 

τεσ= →

•

21
4
2

"
FTq                                                                    (9) 

                      

 
•
"q     = ฟล๊ักซความรอนของการแผรังสี ตกกระทบบนเปาหมาย หนวยเปน kW/m2 

 ε       = อัตราของพลังงานในการแผรังสีที่กระจายตอพื้นผิวของเปลวไฟ หนวยเปน kW/m2 
 σ      = คาคงที่ของ Stefan-Boltzmann constant 5.67 × 10-11 kW/m2-K4  

2T     =   อุณหภูมขิองเปลวไฟหรือผิวหนาของวัตถุที่เกิดความรอน หนวยเปน K 

21F→  = ปจจัยจากรปูรางภายนอกระหวางเปลวไฟและเปาหมาย (Configuration or  
View factor between flame and target)  

τ      = คาการสงถายไปยังอากาศโดยรอบที่แผออกผานอากาศ  
α−=τ 1 โดยที่ α= คาความดูดกลืนของอากาศ (Atmospheric absorptive)  

 
ขอมูลพื้นฐาน 

 
ในปจจุบันนี้มีการใชเทคโนโลยีสําหรับระบบการทํางานของหนวยควบคุมไอระเหย              

น้ํามันเบนซิน  ซ่ึงมีความหมายตรงกับคําในภาษาอังกฤษคือ Gasoline vapor recovery unit ซ่ึงกลาว
รวมถึงการใชอุปกรณตาง ๆ ในระบบควบคุมไอระเหยน้ํามันทั้งหมด  ทั้งในโรงกลั่นน้ํามัน,   
คลังเกบ็น้ํามนัเชื้อเพลิง  และแหลงสํารวจและผลิตน้าํมันเชื้อเพลิง  โดยแบงออกเปน 3 ระบบหลัก ๆ 
ดังนี้  (Warner nicholson engineering consultant, 1980) 
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1.  หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน (Vapor recovery systems)  
  
 ในปจจุบันการติดตั้งหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซินมีวัตถุประสงคหลักคือ    
การปองกันไมใหเกิดมลภาวะที่เปนพิษตอคนและสิ่งแวดลอม  เปนการควบคุมสภาพการทํางาน
ของไอน้ํามันใหอยูภายในระบบและอุปกรณที่ควบคุมได  เพื่อนําไอน้ํามันที่มีอยูในระบบกลับมายงั
จุดเริ่มตนหรือกลับคืนสูสภาวะทีน่ํากลับมาใชไดอีกครั้งหนึ่งซึ่งเปนการประหยดัพลังงานที่สุญเสีย
ไปจากกระบวนการผลิตและเก็บรักษา 
   
2.  หนวยควบคุมการเผาไหมและกําจัดออกของไอระเหยน้ํามันเบนซนิ 4(Vapor combustion - 
Vapor destruction systems)  

 
การทํางานของระบบเปนการกําจัดปริมาณไอน้ํามันที่คางอยูในระบบเพื่อปองกัน      

การแพรกระจายของไอน้ํามันเบนซินที่เกิดขึ้นจากกระบวนการผลิตออกไปสูภายนอก           
ซ่ึงกระบวนการทําลายนี้โดยการเผาไหมทิง้ในระบบหรือกระบวนการออกซิเดชั่นและกําจดัออก  
ในรูปของแกซ็คารบอนไดออกไซดและน้ํา  เปนตน  
  
3.  หนวยควบคุมสมดุลของไอระเหยน้ํามันเบนซิน (Vapor balance systems)  

 
เปนหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซินที่ปองกันการเกิดรวมตวักับอากาศภายนอก      

ในระหวางกระบวนการรับหรือจายน้ํามนัไปยังรถน้ํามัน  เพื่อควบคุมการเกิดมลพิษทางอากาศ    
อันเนื่องมาจากการปนเปอนกับอากาศภายนอกที่เขามาแทนที่  เชน  อากาศในถังน้ํามนั  หรืออากาศ
บริเวณรอบ ๆ ที่ลงน้ํามัน  เปนตน  ไอน้ํามนัที่เกิดขึน้ในระบบมีการเคลื่อนตัวออกไปยังถังบรรจุ
และควบคุมระดับไอน้าํมัน (Fixed volume storage) และถูกควบคุมสมดุลจากการถายเทพลังงาน  
ซ่ึงเกิดมาจากน้ํามันเบนซินมีการปรับเปลี่ยนสถานะจากของเหลวกลายเปนไอและผานกระบวนการ
คืนรูปออกมาเปนของเหลวอกีครั้งหนึ่ง  ในแตละการเปลีย่นสถานะจะมีการดูดและคายพลังงาน
ออกมา  ซ่ึงระบบจะถูกควบคุมใหระบบสมดุลเพื่อปองกันการรวมตัวกับภายนอกและเกิดเปนมลพิษ
นั่นเอง 

 

http://vaporrecovery.com/equip.html#Vapor Recovery Technologies
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ประเภทของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซินท่ีใชอยูในปจจุบัน 
 
เนื่องจากวัตถุประสงคในการใชงานหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซินในแตละคลังเก็บ

น้ํามันมีวัตถุประสงคหลักคือการปองกันไมใหเกิดมลภาวะที่เปนพิษตอคนและสิ่งแวดลอมและ
ประหยัดพลังงานไมใหเกิดการสูญเสียไปโดยเปลาประโยชน  แตความแตกตางในขนาดและ
แหลงที่ตั้งของคลังน้ํามนัทําใหการเลือกประเภทของหนวยควบคมุไอระเหยน้ํามนัมีความแตกตางกัน 
เพื่อความเหมาะสมกับคลังน้าํมันในแตละแหง  จึงตองพจิารณาชนดิของหนวยควบคุมไอระเหย
น้ํามันเพื่อความเหมาะสม  ดงัตอไปนี้  
 
1.  หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซินแบบดูดซับโดยใชแทงคารบอน (Activated carbon 
adsorption)  

 
โดยทั่วไปไอระเหยของสารประเภทอะโรเมติกไฮโดรคารบอนหรือสารประกอบอนพุันธ

ของเบนซิน จะถูกดูดซับไดดวยถานกัมมนัต (Activated carbon) ที่ถูกบรรจุอยูภายในระบบดูดซับ
ไอน้ํามัน  โดยถานกัมมันตนี้จะมีลักษณะคอืเปนรูพรุน แตมีพื้นที่ผิวขนาดใหญซ่ึงจะมีความสามารถ
ในการดูดซับสารประกอบอนุพันธของไฮโดรคารบอนไดอยางมีประสิทธิภาพ  ดังนั้นเมื่อมีไอ
น้ํามันแพรเขามาในระบบ  ไอน้ํามันเหลานัน้จะถูกดูดซับโดยผานทางผงคารบอนและจะมีบางสวน
ไหลยอนกลับไปสูแหลงกําเนิด  หรือมีการเปลี่ยนสภาพจากปฏิกิริยาออกซิเดชั่นกลายเปนน้ําและ
คารบอนไดออกไซด  เมื่อไอน้ํามันผานการดูดซับแลวจะถูกรวมตวัอยูในถังกักเก็บทีถู่กควบคุมดวย
แรงดันและอณุหภูมิเพื่อรอการเกิดปฏิกิริยารวมตวัและควบแนนเปนสารละลายอีกครั้งหนึ่ง 

 
ประสิทธิภาพในการดดูซับไอระเหยของสารอะโรเมติกไฮโดรคารบอนจะเพิ่มมากขึ้น    

ในสภาวะที่สารประกอบดังกลาวมีความเขมขนสูงอยูภายใตสภาวะความดันที่สูง หรืออยูในสภาวะ
ของอุณหภูมิทีต่่ํา  ซ่ึงการดูดซับโมเลกุลสารประกอบไฮโดรคารบอนโดยอุปกรณถานกัมมันตนี้    
จะดําเนินตอไปเร่ือย ๆ จนกวาโมเลกุลของสารประกอบดังกลาวจะถูกดูดซับจนเต็มพื้นที่ผิว          
ทั้งภายนอกและภายในของถานกัมมันตนั้น  ดังแสดงในภาพที่ 5 ระบบดูดซับไอน้ํามนัโดยใชแทง
คารบอน 
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ภาพที่ 5  ระบบดูดซับไอน้ํามันโดยใชถานกัมมันต 
 
ที่มา: Warner nicholson engineering consultants (2003) 

 
หลังจากนัน้สารประกอบไฮโดรคารบอนที่ถูกดูดซับเขามาจะผานกระบวนการรวมตวักนัใหม

และกลับคืนสภาพ  โดยวิธีการปรับลดความดัน  ความเขมขนของสารประกอบไฮโดรคารบอนที่ถูก
ดูดซับฝงตัวอยูในอนุภาคของผงคารบอน  หรือการเพิ่มอุณหภูมิใหกบัแทงผงคารบอน  ประกอบกัน 
โดยไมจําเปนตองเคลื่อนยายถานกัมมันตออกไปจากระบบ  โดยกระบวนการในการเปลี่ยนสภาพ
หรือการกลั่นตัวของไอน้ํามนัที่ถูกดูดซับใหกลับนํามาใชไดใหมอีกครั้งหนึ่งดังกลาวนั้นคือ  การใช
เทคโนโลยีที่เรียกวา  5HPressure swing adsorption activated carbon technology หรือ 6Hthermally 
regenerated activated carbon technology เปนตน (ภาคผนวก) 
 
2.  หนวยควบแนนไอระเหยน้ํามันโดยใชความเย็น (7HVapor refrigeration condensation)  

 
หลักการของระบบควบแนนไอน้ํามันโดยใชความเยน็ที่ต่าํกวาลบ 180 องศาฟาเรนไฮต

ควบคูกับการผสมกับสารดูดซับ (Lean oil) นั้นเปนระบบที่ใชกันโดยทั่วไปของเทคโนโลยีของ
ระบบกักเก็บไอน้ํามันที่ใชในคลังน้ํามันนัน่เองโดยเปนการนําเอาทฤษฎีที่เกีย่วกับการลดอุณหภูมิ
ของไอระเหยสารประกอบไฮโดรคารบอนท่ีเขามาในระบบ  อยางไรก็ตามเนื่องจากไอน้ํามันที่เขามา
ในระบบนั้นจะประกอบดวยโมเลกุลของสารละลายชนิดอื่น  เชน  น้ํา  เปนตนซึ่งเมือ่ผาน
กระบวนการลดอณุหภูมใิหเย็นลง  จะทําใหเกดิการเปลีย่นสถานะเปนน้าํแข็งเกดิเปนสารประกอบ   
ไฮเดรต  ซ่ึงจะไปอุดตันและลดประสิทธิภาพการทํางานของระบบลงได  ดังนั้นเพื่อปองกันการเกดิ
การจับตัวเปนสารประกอบไฮเดรตในระบบควรมีการดําเนินการดงันี ้
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ในขั้นแรกจะตองมีการแยกตัวของน้ําออกมากอนโดยผานกระบวนการการควบแนน        
ที่อุณหภูมิโดยประมาณสูงกวาที่ระดับจุดเยือกแข็งของน้ําซึง่น้ําจะมจีุดเยือกแข็งที่ต่ํากวาสารประกอบ
ไฮโดรคารบอนก็จะมีการแยกตัวออกมากอน  ตอจากนั้นน้ําจะถูกกรองออกจากระบบซึ่งจะมี
สารประกอบไฮโดรคารบอนที่ปนเปอนมากับน้ําจะถูกสงไปยังระบบบาํบัดน้ําทิ้งตอไป 

 
ขั้นที่สอง  จะมกีารลดอุณหภมูิในระบบใหต่าํลงเพื่อปองกันการแพรกระจายของสารประกอบ

ไฮโดรคารบอนในระบบเพื่อนําไปสูกระบวนการกลั่นตัวเปนน้ํามันกลับมาใชอีกครั้งหนึ่ง            
ซ่ึงในกระบวนการนี้อาจจะตองมีการลดอุณหภูมิเพิ่มขึ้นเพื่อเพิ่มประสทิธิภาพของการกลั่นตัวของ
น้ํามันใหอยูในระดับที่เหมาะสมและปลอดภัย  ดังนัน้ระดับของการปรับลดอุณหภูมิจะขึ้นอยูกับ 
การควบคุมปริมาณของสารประกอบไฮโดรคารบอนที่เขามาในระบบและอัตราการแพรกระจาย
หรือขยายตวัของสารดังกลาววามีคาอยูในชวงใด  สําหรับบริษัทที่ทําการผลิตระบบการทํางานแบบ 
ไอน้ํามันโดยใชความเยน็นี้ไดแก  บริษัท  เอ็ดเวิรดเอน็จิเนียร่ิง ( 8HEdwards Engineering) และบริษัท   
ยูนิเวอรซัลอินดัสเทรียล รีฟริเจอเรเตอร ( 9HUniversal Industrial Refrigeration, Inc.) เปนตน ดัง
แสดงในภาพที่ 6 หนวยควบแนนไอระเหยน้ํามันโดยใชความเยน็ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 6  หนวยควบแนนไอระเหยน้ํามันโดยใชความเยน็ 
 
ที่มา: Warner nicholson engineering consultants (2003) 
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3. หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซินโดยใชสารดูดซับ (10HLean oil vapor absorption) 
 
  
 โดยหลักการของการทํางานของสารดูดซับ (Lean oil) ที่นํามาใชในหนวยควบคุมไอระเหย
น้ํามันเบนซินนั้น  มีความคลายคลึงกับระบบควบแนนไอน้ํามันโดยใชความเยน็ (11HVapor  refrigeration 
condensation) โดยในรูปแบบที่มีการเคลื่อนยายไอน้ํามันเพื่อแปลงรูปนาํกลับมาใชไดอีก  ทฤษฎี  
ในสวนของระบบการดูดซับไอน้ํามันโดยใชสารดูดซับ หลักการทํางานโดยสารดูดซบัจะทําหนาที่
ดูดซับไอระเหยของสารประกอบไฮโดรคารบอนที่เปนสวนประกอบของไอระเหยทัง้หมดที่ไหล
เขามาในระบบ  ซ่ึงระบบดังกลาวมีลักษณะคลายปลองหรือเสาที่มีความสูงและมกีารแบงเปนชั้น ๆ 
โดยไอน้ํามนัจะลอยตัวขึน้ไปบนชั้นสูงที่สุดและมีการควบแนนหลังจากผานการดูดซับโดยชั้นของ
สารดดูซับและกล่ันตวัเปนของเหลวตกลงมา การดดูซับผานวัสดุดดูซับซ่ึงประกอบดวยสารดดูซับนั้น
ยังประกอบไปดวยถาดกรองและหวัฉีดสเปรยซ่ึงเปนสวนหนึ่งของกระบวนการในการกลั่นตัว          
เพื่อแปรสภาพจากไอระเหยกลับมาเปนของเหลวอีกครั้งหนึ่ง   
 

สารดูดซับที่ทําหนาที่เปนตัวดูดซับและกรองสารประกอบชนิดตาง ๆ ที่ปนมากับไอระเหย
ที่ผานเขามาในระบบ  เนื่องจากไอระเหยที่ผานเขามาในระบบประกอบไปดวยสารประกอบชนิด
ตาง ๆ รวมถึงสารประกอบไฮโดรคารบอน  ซ่ึงสารประกอบไฮโดรคารบอนนี้เองจะแทรกซึมเขาไป
ในของเหลว (สารดดูซับ) เมื่อกระบวนการผานไปเปนระยะเวลาที่เหมาะสมสารดดูซบัหรือวัสดดุูดซับ
ดังกลาวจะอุมไอของสารประกอบไฮโดรคารบอนอยางเตม็ที่จนถึงจุดสมดุล  วัสดุดูดซับดังกลาว 
จะไมสามารถดูดซับสารประกอบอื่น ๆ ไดอีกตอไป  โดยกระบวนการแลวนั้นจะตองมกีารแปลงสภาพ
จากการรวมตัวกันของไอระเหยของสารประกอบไฮโดรคารบอนลวน ๆ ควบแนนกลับมาเปนน้ํามนั 
ที่ใชงานไดอีกครั้งหนึ่ง  ดังแสดงในภาพที่ 7 หนวยควบคมุไอระเหยน้ํามันโดยใชสารดูดซับ 
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ภาพที่ 7  หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันโดยใชสารดูดซับ 
 
ที่มา: Warner nicholson engineering consultants (2003) 

 
กระบวนการแปลงสภาพและกลับรวมตวัมาเปนน้ํามันอกีครั้งหนึ่งถูกควบคุมดวยอุณหภูมิ

ที่เหมาะสม  ซ่ึงจะสามารถไดน้ํามันที่กล่ันออกมาจากอุปกรณดูดซับดังกลาวผานเขาสูระบบการกลั่น
ตัวตอไปและอุปกรณดูดซับนั้นเมื่อใชงานไปครั้งแรกแลว  สารดูดซับดังกลาวสามารถนําไปเก็บไว
ที่ถังพักเพื่อตรวจสอบคุณภาพและนํากลับมาใชอีกครั้งหนึ่งไดถาอยูในสภาพหรือเงื่อนไขที่ตรง
ตามที่กําหนดไว 

 
ในการใชเทคโนโลยีชนิดนี้  จําเปนตองคํานึงถึงอัตราการแพรกระจายของไอน้ํามัน 

(Emission limits) และสภาพแวดลอมที่เกิดการแพรของสารประกอบไฮโดรคารบอนดังกลาว 
ดังนั้นการเลือกวัสดุในการดดูซับจะตองเลือกใหเหมาะกบัเงื่อนไขตาง ๆ ดังที่ ๆ ไดกลาวมานี้
เพื่อใหการพิจารณาถึงปริมาณและเงื่อนไขของการแปลงสภาพกลับมาในรูปของไอน้ํามันเกดิขึ้น
อยางมีประสิทธิภาพ  สําหรับบริษัทที่ทําการผลิตระบบการทํางานแบบไอน้ํามันโดยใชระบบ     
การดูดซับสารดูดซับ (12HLean Oil Vapor Absorption) ไดแก  บริษัท  จอหน  ซิงค (13HJohn Zink Co.) 
และบริษัท ปโตรกาซ ( 14HPetrogas) เปนตน 
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4.  หนวยควบคุมอุณหภูมิของการเกิดไอน้าํมันจากเปลวเพลิง ( 15HThermal oxidizing vapor flares)  
 
หลักการของระบบการควบคุมเกิดจากความสัมพันธกันของระบบที่ตอเนื่อง2 ประการ คือ 

ระบบเปดและระบบปดของการเผาไหมภายในระบบซึ่งโดยหลักการแลวการทํางานของทั้งสอง
ระบบมีลักษณะที่คลายคลึงกนั โดยลักษณะของระบบควบคุมแบบเปด  จะเกิดการเผาไหมแบบ
สมบูรณคือมีการสันดาปกับออกซิเจนและเปลวควันจะมกีารเคลื่อนตัวข้ึนไปยังชั้นบนของปลอง
เพื่อเผาไหมเปนเปลวไฟจนหมด  โดยท่ัวไปปลองควันจะมีความสูงประมาณ 15 เมตร หรือ 50 ฟุต 
เปนตน  สวนในระบบปดนัน้จะมีฉนวนหุมโดยรอบขอบชั้นภายใน  เพือ่ปองกันการเกิดเปลวไฟ
ดังนั้นองคประกอบของการเกิดการเผาไหมไอระเหยของสารประกอบไฮโดรคารบอนในระบบเปด
และระบบปดจะประกอบไปดวยปจจยัหลายประการ  ไดแก (Warner nicholson engineering 
consultant, 1980) ดังแสดงในภาพที ่8 หนวยควบคุมอุณหภูมิของการเกิดไอน้ํามนัจากเปลวเพลิง 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 8  หนวยควบคุมอุณหภูมิของการเกดิไอน้ํามันจากเปลวเพลิง 
 
ที่มา: Warner nicholson engineering consultants (2003) 
 
 1.  การออกแบบระบบการเผาไหมที่สามารถปองกันการเผาไหมยอนกลับเขามาในระบบ
การรับ-จาย (Burner element designed to protect against vapor burn back) 
 
 2.  ตัวแบบกันชนอัตโนมัต ิ(Automatic pilots) 
 
 3.  ตัวควบคุมกันชนแบบตอเนื่อง (Continuous pilot monitoring) 
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 4.  วาวลควบคมุไอน้ํามันแบบอัตโนมัติ (Automatic vapor staging valves) 
 
 5.  ครอบปองกันไอน้ํามนัเพื่อปองกันการระเบิด (Flame or detonation arrestors) 
 
 6. เครื่องเปาลมเพื่อใหเกิดการเผาไหมแบบสมบูรณ (Assist air blower to promote 
smokeless combustion) 
 
 7.  ทอระบบไฮโดรลิค (Hydraulic seal vessel) 
 
 8.  ตัวดักจับเปลวไอน้ํามันเมือ่เกิดปฏิกิริยา Detonation (Detonation flame arrester) 
ซ่ึงหลังจากการเกิดการเผาไหมในระบบแลวจะเกิดกระบวนการตอเนือ่งคือการเริ่มตนระบายอากาศ 
การเกิดประกายไฟและระบบเปด-ปด  อัตโนมัติ  จากนัน้ไอของสารประกอบไฮโดรคารบอน                                      
จะเคลื่อนที่เขาสูระบบระบบควบคุมอุณหภมูิของการเกิดไอน้ํามันจากเปลวเพลิง การออกแบบอุปกรณ
ความปลอดภยัที่ชวยในการปองกันการตดิไฟหรือการผสมกันของเชื้อเพลิงและอากาศจนอาจเกิด
การระเบิดขึ้นในชวงของอณุหภูมิที่เหมาะสม  อุปกรณที่สําคัญที่สามารถปองกันอันตรายของ         
การเกิดการติดไฟในระบบไดคือ  อุปกรณปองกันการผสมกันของไอระเหยสารประกอบ
ไฮโดรคารบอนกับอากาศและซีลปองกันชนิดไฮโดรลิค  นอกจากนี้วาลวควบคุมสามารถชวย
ควบคุมความเร็วของกระแสการไหลของกาซที่เกิดขึ้นจากการเผาไหมในระบบซึ่งสามารถ
กอใหเกิดการไหลยอนกลับและลุกติดไฟในระบบไดอีกครั้งหนึ่ง  รวมถึงการใชคร่ืองโบลวเวอร 
ในการเติมอากาศเพื่อใหการเผาไหมสมบูรณยิ่งขึ้น  ชวยลดการเกิดควนัซึ่งอาจกอใหเกิดการไหล
ยอนกลับเขาไปในระบบไดเชนกัน 
 
5.  หนวยควบคุมอุณหภูมิของการเกิดไอระเหยน้ํามันจากเปลวเพลิงแบบปด (16HEnclosed thermal 
oxidizing vapor flares)  
   

จากปฏิกิริยาของระบบออกซิเดชั่นที่เกดิจากการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมใินระบบนั้นสามารถ
นํามาประยกุตใชไดกับการตดิตั้งอุปกรณความปลอดภยัที่จะควบคุมเกีย่วกับนําความรอนที่เกิดจาก
การเผาไหมในระบบ, การใช ตัวจับกรดกาซ  ในการกําจัดแก็ซ  ซัลเฟอรไดออกไซด  หรือกรดเกลือ
เปนตน  ออกจากกระบวนการ  อยางไรก็ตามในระบบการเก็บสํารองน้ํามันนั้นมกีารใชอุปกรณ         
ในการตรวจจบัอุณหภูมิในระบบการเผาไหมโดยเกิดเปลวเพลิงแบบปด (Enclosed flare) จะไมเกดิ
ไอระเหยที่เปนของเสียอันมาจากวตัถุดิบประเภทของเหลวหรือของแขง็จากกระบวนการขึ้นเลย 
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เนื่องจากของเสียดังกลาวจะถูกเผาไหมกลายเปนแก็ซหรือไอจนหมดและจะไดกาซเฉื่อยขึ้น         
ในขบวนการการผลิตนั้น ๆ โดยไมมีกรดแก็ซหรือข้ีเถาเกิดขึ้นในกระบวนการลักษณะของปฏิกิริยา
ของระบบออกซิเดชัน่ที่เกิดจากการเปลีย่นแปลงอณุหภูมเิปนผลมาจากการทํางานของระบบควบคุม
อุณหภูมิของการเกิดไอน้ํามนัจากเปลวเพลิง ( 17HThermal oxidizing vapor flares) ที่กลาวมาขางตน
นั่นเอง 

 
ปฏิกิริยาการเผาไหมแก็ซของเสียในระบบออกซิเดชั่นที่เกดิจากการเปลี่ยนแปลงอุณหภมูิ 

เราสามารถควบคุมปจจัยการเกิดไดโดยกระทําในระบบปด ในทอที่มกีารบุดวยฉนวนมีการควบคมุ
อุณหภูมิของไอระเหยของกาซในชวง 1200-2200 ๐F หรือ 650-1000 ๐C  ดังนั้นอุปกรณที่เกีย่วกับ
ความปลอดภยัคือ  อุปกรณที่ใชในการตรวจจับความรอนจากเปลวไฟโดยเมื่อเกดิความรอนในชวง
ของการจุดติดไฟขึ้นระบบจะถูกคําสั่งใหหยดุทํางาน (Shut Off) ดังนั้นการไหลเขามาของสารประกอบ
ไอระเหยจะถูกปดไวโดยวาลวและไมเกิดการผสมกันของระบบขึ้น  ในสวนของอากาศที่เกิดจาก
การเผาไหมของระบบ (Combustion Air) ซ่ึงเปนสวนทีไ่มไดติดมากบัของเสียของระบบจะถูกดดู
ออกจากทอเพือ่ปองกันการไหลเขาไปยังสวนเผาไหมสวนอื่นและตองระมัดระวังในเรื่องของ          
การควบคุมทีส่วนอื่น  เชน  ในกระบวนการการเผาไหม  หรือการเพิ่มประสิทธิภาพในการกําจดั
ของเสียในกระบวนการและกาซพิษที่อาจจะเกิดขึ้นไดในระบบ  ดังภาพที่ 9 แสดงถึงหนวยควบคุม
อุณหภูมิการเกดิไอระเหยน้ํามันจากเปลวเพลิงแบบปด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพที่ 9  หนวยควบคุมอุณหภูมิการเกดิไอระเหยน้ํามันจากเปลวเพลิงแบบปด 
 
ที่มา: Warner nicholson engineering consultants (2003) 
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6.  ระบบการคืนรูปโดยการควบคุมอุณหภมิูของไอน้าํมนั (18HRegenerative thermal oxidizers)  
 
หลักการเริ่มตนจากการควบคุมปริมาณความเขมขนของไอระเหยสารประกอบไฮโดรคารบอน

ที่ไหลเขามาในระบบ การทาํงานของระบบการคืนรูปโดยการควบคุมอุณหภูมิของไอน้ํามันจะเริ่ม
ทํางานโดยตรงกับการรับเอาไอความรอนที่เกิดขึ้นโดยตรงจากการเผาไหมในกระบวนการ   
ซ่ึงแตกตางจากระบบควบคมุอุณหภูมิของการเกิดไอน้ํามันจากเปลวเพลิง (19HThermal Oxidizing 
vapor flares) ที่ไดกลาวมาเบื้องตนที่จะรบัไอความรอนที่ผานมาจากเครื่องแลกเปลี่ยนพลังงาน
ความรอน (Heat exchanger) จากไอกาซและอากาศที่เกิดจากการเผาไหมในระบบ  ซ่ึงในเครื่อง
แลกเปลี่ยนพลังงานความรอน (Heat exchanger) นั้นจะประกอบไปดวยวัสดุตาง ๆ เชน      
กอนเซรามิคที่มีรูพรุนเล็ก ๆ หรือวัสดุอ่ืน ๆ ที่เปนตัวพาความรอนไดด ี
 
 เมื่อไอของสารประกอบไฮโดรคารบอนไหลเขามาในระบบขั้นแรก  จะผานเขามาในเตาเผา 
(Gas furnace) และมีอุปกรณเปนตัวจดุความรอนในเตาเผาเพื่อเริ่มตนปฏิกิริยาการเผาไหม  ดังนัน้
ไอระเหยของสารประกอบไฮโดรคารบอนจะมีการปรับเพิ่มอุณหภูมิทีสู่งขึ้น  ที่ประมาณ 1600ºF 
หรือเทากับ 900°C  กอนที่จะไหลไปรวมอยูในปลอง (Stack) ในระบบที่ 1  จากนั้นไอระเหยจะถูก
สงผานตอไปยงัเครื่องแลกเปลี่ยนพลังงานความรอน (Heat Exchanger) ในระบบที2่ เพื่อสงผาน
พลังงานความรอนและปรับอุณหภูมิใหอยูในชวงที่เหมาะสม  จากนั้นไอของสารประกอบ
ไฮโดรคารบอนจะเคลื่อนทีแ่ละผานเขาไปยัง เตาเผาอีกชดุหนึ่งเพื่อควบคุมระดับอุณหภูมใิหสูง
พอที่จะเกิดปฏิกิริยาการแยกตัวขององคประกอบทางเคมีระหวางสารไฮโดรคารบอนและ
สารประกอบอื่น ๆ ออกจากกันได  เนื่องจากเมื่ออุณหภมูิถูกปรับใหสูงขึ้นก็จะเกดิการสูญเสีย   
ความรอนไปในกระบวนการอีกดวย กระบวนการดังกลาวมานี้จะเกิดขึ้นเปนวัฏจกัรกลาวคือ             
เมื่อไอระเหยของสารประกอบไฮโดรคารบอนถูกแยกออกจากกันตามชวงของอุณหภมูิ  และ               
ไอระเหยของไฮโรคารืบอนอยางเดยีวจะเคล่ือนที่ไปรวมตวัในถังเก็บและถูกสงผานไปยงักระบวนการ
อ่ืนเพื่อเกดิการรวมตัวกลับมาใชใหมแลว  วาลวของทอรับไอของสารประกอบจากระบบรับ-สง          
จะถูกเปดออกเพื่อรับไอระเหยของสารดังกลาวเขามาอีกครั้งและจะปดลงเมื่อปริมาตรเต็มตาม
จํานวนที่ระบไุวเปนตน 
 
 การควบคุมการเปดปดโดยระบบอัตโนมัตขิองวาลวนั้นจะทํางานโดยใชเวลาเพียงสองถึง
สามนาทีเทานั้นขึ้นอยูกับปจัจจัยตาง ๆ ของไหลที่เขามาในระบบ  กลาวคือ  อัตราการไหล, 
ความเขมขนของของไหล  และขนาดของตวักลางในอุปกรณ เครื่องแลกเปลี่ยนพลังงานความรอน 
(Heat Exchanger) วามีขนาดเหมาะสมเพยีงใด  เปนตน 
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 การออกแบบระบบควบคุมอณุหภูมิเกีย่วกับระบบการคืนรปูไอน้ํามันมีคาประสิทธิภาพ 70% 
โดยถาความเขมขนของสารประกอบไฮโดรคารบอนมีความเขมขนสงูเกินกวาระดบัของอุณหภูมทิี่
ควบคุมไวจะตองมีการเจื่อจางโดยการเติมอากาศจากภายนอกเขามาในระบบ  เพื่อปองกันการเกิด
อุณหภูมิที่สูงเกินขีดจํากัดภายในเตาปฏิกรณ 
 

กระบวนการทํางานของหนวยควบคุมไอน้ํามัน 
 

ในการวิเคราะหความเสี่ยงของการทํางานของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันในคลังที่ศึกษา
เราจะตองทราบถึงหลักการทํางานในภาวะทั่วไปของระบบวามีจุดเริ่มตนในการทํางานอยางไรบาง
และในกระบวนการทํางานนัน้จะตองใชอุปกรณใดในการปองกันอันตรายตาง ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้น 
ดังนั้นในการศกึษาอันตรายทีอ่าจเกิดขึน้นั้นจะตองทราบถึงกระบวนการทํางานในภาวะปรกติ            
ซ่ึงมีขั้นตอน  ดังตอไปนี ้

 
1.  คําอธิบายกระบวนการ (Process Description) 
 
 โดยกระบวนการเริ่มตนจากการไหลของของผสมระหวางอากาศและสารไฮโดรคารบอน
ไหลผานชั้นถานกัมมันตเปนการเริ่มเขาสูกระบวนการแอดซอรปชั่น (Adsorption)    สาร
ไฮโดรคารบอนจะถูกดูดซับไวที่ถานกัมมนัต  สวนที่เหลือจะถูกปลอยสูบรรยากาศ     หนึ่งรอบของ
กระบวนการดดูซับใชเวลา 15 นาที  หลังจากผานกระบวนการดูดซับแลว  ถานกัมมนัตชุดที่ 1 จะ
เร่ิมเขาสูกระบวนการแปลงสภาพเพื่อใหมีสภาพกลับไปเหมือนจุดตั้งตน  หรือกระบวนการรีเจนเนอ
เรชั่น (Regeneration) ตอจากนัน้ถานกัมมันตชุดที่ 2  ก็จะเริม่กระบวนการแอดซอรปชั่นแทน  ดัง
แสดงในภาพที่10 แสดงหนวยควบคุมไอระเหยแบบดูดซับ 
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ภาพที่ 10  หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัแบบดูดซับ 

 
กระบวนการรีเจนเนอเรชัน่ถูกสรางโดยการใชปมสุญญากาศ (P 261 vacuum pump) ปม P 261 

จะปมกาซซึ่งมสีวนประกอบของสารไฮโดรคารบอนและสารหลอเย็นผานเขาไปในเซพเพอเรเตอร 
(Separator), V 310 กาซซึ่งมีสวนประกอบของสารไฮโดรคารบอนไหลผานไปในแอบซอรเบอร 
(Absorber), C 310 กาซจะไหลผานสารดูดซึม (Absorbent) ในที่นี้ใชน้ํามันเบนซินจนเปลี่ยน
สถานะเปนของเหลวและถูกปมไปยังถังเกบ็น้ํามัน Tank TH- 9โดยปม P 321 กาซไฮโดรคารบอน 
ที่ไมไดกล่ันตวัเปนของเหลวจะไหลขึ้นไปยังสวนบนของแอบซอรเบอร  และถูกสงผานเขาไป         
ในขบวนการแอดซอรปชั่นอีกครั้ง ดังรูปของหนวยควบคุมที่แสดงในภาพที ่11 ผังที่ตั้งของระบบ
เก็บไอน้ํามนัและแท็งคน้ํามนัในคลังน้ํามนั 

 
ในการโหลดน้ํามันเขาสูรถบรรทุกน้ํามัน  พื้นที่ผิวของน้ํามันที่อยูระหวางการโหลด              

จะสัมผัสกับอากาศ  และมีบางสวนระเหยกลายเปนไอ  ทั้งนี้ขึ้นกับองคประกอบหลาย ๆ อยาง  คอื 
คาความดันไอ (Vapor pressure) ของน้ํามันที่อยูระหวางการโหลด, ผลิตภัณฑบรรจุในถังเก็บน้ํามัน
กอนที่จะทําการโหลดน้ํามัน, อุณหภูมิของถังเก็บน้ํามัน  และวิธีการโหลดน้ํามัน  ทั้งนี้ประมาณวา 
ที่อุณหภูม ิ0 องศาเซลเชียส  จะมีกาซไฮโดรคารบอนประมาณ 1 ลิตร ตออากาศ 1 ลูกบาศกเมตร 
และที่อุณหภูม ิ23 องศาเซลเชียส  จะมกีาซไฮโดรคารบอนประมาณ  2  ลิตร ตออากาศ 1 ลูกบาศกเมตร 
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จากที่อธิบายขางตน  พิจารณาอัตราสวนระหวางอัตราการไหลของไอระเหยขณะโหลดน้ํามันตอ
อัตราการไหลของน้ํามันที่โหลด  เรียกวาอัตราการกระจายของไอระเหย (Vapor growth factor) 
สําหรับการโหลดน้ํามันในปริมาณมาก ๆ อัตราการกระจายของไอระเหยมีคาประมาณ 1.15 และ
ในทางปฏิบัตจิะใชคาที่ 1.08 ไอระเหยซึ่งประกอบดวยกาซไฮโดรคารบอนและอากาศไหลผานทอ
เก็บไอระเหยไปสูหนวย VRU เขาไปในถานกัมมันตสูกระบวนการแอดซอรปชั่น 
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ภาพที่ 11  ผังที่ตั้งของระบบเก็บไอน้ํามนัและแท็งคน้ํามนัในคลังน้ํามนั 
 
2.  กระบวนการแอดซอรปชั่น (Adsorption) 
 
 ไอระเหยทีไ่หลผานถานกัมมนัตประกอบดวยสารไฮโดรคารบอนประมาณ 1,400 กรัมตอ
ลูกบาศกเมตร หลังจากผานขบวนการแอดซอรปชั่น  สารไฮโดรคารบอนจะลดลงจนมีคานอยกวา 10 
กรัมตอลูกบาศกเมตร (10 gHC/m3) โดยการวัดคาที่ปลองระบายไอของ VRU 
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 หนวย VRU มีถานกัมมันต 2 ชุด คือ V 110 และ V 130 ขณะที่ชุดหนึ่งอยูในขบวน การแอด
ซอรปชั่น  อีกชุดหนึ่งจะอยูในกระบวนการรีเจนเนอเรชัน่หรือดีซอรปชั่น (desorption) ถานกัมมันตทั้ง 
2 ชุด  จะสลับการทํางานระหวางกระบวนการแอดซอรปชั่นและกระบวนการ                  รีเจน
เนเรชั่น  โดยใชเวลาในแตละกระบวนการ 15 นาที  ทั้งนีใ้นระหวางที่ถานกัมมันตอยูใน
กระบวนการแอดซอรปชั่นอุณหภูมิของถานกัมมันตจะเพิ่มขึ้นประมาณ 20-40 องศาเซลเชียส ใน
สภาวะการทาํงานปกต ิ หลังจากผานการแอดซอรปชัน่ ภายในถานกมัมนัตจะแบงเปน 3 โซน ไดแก 
 
 1.  โซนทางเขาอยูบริเวณดานลางของถานกัมมันตซ่ึงเตม็ไปดวยสารไฮโดรคารบอน จะมี
การปรับสภาพใหมีความสมดุลกอนที่ไอระเหยจะผานไปโซนตอไป 
 
 2.  โซนแอดซอรปชั่นหรือเรียกวา โซนการถายเท (Mass transfer zone), MTZ                     
สารไฮโดรคารบอนสวนใหญจะถูกดดูซับไวในโซนนี ้
 
 3.  โซนทางออก อยูบริเวณดานบนของคารบอนเปนโซนที่ไมมีสารแอดซอรป (adsorbent) 
ที่ใชในการดูดซับสารไฮโดรคารบอน 

 
 ในกรณีที่สารไฮโดรคารบอนที่ผานเขามาในถานกัมมนัตมีปริมาณมาก  โซน MTZ   จะ

ขยายพืน้ที่เขาไปในโซนทางออก ทําใหไอระเหยที่ปลอยออกสูบรรยากาศมีความเขมขนของ สาร
ไฮโดรคารบอนสูง  ซ่ึงจะถูกตรวจจับโดยกาซอนาไลเซอร (Gas analyzer), QT 155  และ   มี
การสงสัญญาณเตือน ในสภาวะการทํางานปกติรอบการทํางานของขบวนการแอดซอรปชั่นใชเวลา 
15 นาที  เปนเวลาที่สามารถดดูซับสารไฮโดรคารบอนไดหมดกอนทีโ่ซน  MTZ  จะขยายพื้นที่ไปยัง
สวนที่เปนโซนทางออก  ดังแสดงในภาพที่ 12  ไดอะแกรมการทํางานของระบบเกบ็ไอน้ํามันแบบ
ในคลังน้ํามันโดยใชถานกัมมันต 
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ภาพที่ 12  ไดอะแกรมการทํางานของระบบเก็บไอน้ํามนัแบบในคลังน้าํมันโดยใชถานกัมมันต 
 
ระหวางที่ถานกัมมันตอยูในขบวนการแอดซอรปชั่น  มีความเสี่ยงที่จะเกดิจุดความรอน (Hot 

spot) ขึ้นภายใน  ความเสี่ยงจะเพิ่มมากขึ้นถามีสารประกอบประเภทคีโตน (Ketons), อัลดีไฮด 
(Aldehyds) หรือกรดเคมี (Organic Acids) ผานเขาไปในหนวย VRU สําหรับวิธีการทีใ่ชตรวจจับจุด
ความรอนภายในถานกัมมนัต มีอยู 2 วิธี คือ 
 
 1.  ใชอุปกรณตรวจจับความรอนติดตั้งที่ดานบน  และดานลาง  ภายในถานกัมมันต และ
แสดงคาอุณหภูมิผานอุปกรณแปลงคาอุณหภูมิ (Temperature transmitter), TT 111, TT 112, TT 
131  และ TT 132 
 
 2.  ใชกาซดีเทคเตอร (Gas detector) สําหรับตรวจจับกาซคารบอนมอนออกไซด (CO) ที่จุด
ปลอยไอระเหยของถานกัมมนัต  วิธีนี้จะใหคาความละเอียดและความแมนยํามากกวาวิธีที่ 1 เพราะ
แมแตความรอนจุดเล็ก ๆ  กจ็ะสรางกาซคารบอนมอนออกไซดเชนกนั 

 



 

 

33 

 ในกรณีที่มีการตรวจพบจดุความรอนภายในถานกัมมนัตจากวิธีใดวิธีหนึ่ง  หนวย VRU จะ
ส่ังหยุดการทาํงานทันที  โดยระบบจะสั่งปดวาลวที่ทางเขา-ออก ของหนวย VRU  โดย
อัตโนมัติเพื่อเปนการควบคมุปริมาณออกซิเจนในระบบ จากนั้นใหฉดีกาซไนโตรเจนเขาไป ใน
ถานกัมมันตเพื่อดับจุดความรอนที่เกิดขึน้ภายในและลดความรอนของถานกัมมันต   ในระหวางที่
ถานกัมมันต, V 110  อยูในกระบวนการรเีจนเนอเรชั่น  และ V 130 อยูในกระบวนการแอด
ซอรปชั่น  วาลวซ่ึงควบคุมดวยระบบนวิเมติกจะอยูในตาํแหนงตาง ๆ ดังนี ้

 
AV 111   ตําแหนงปด 
AV 131   ตําแหนงเปด 
AV 112   ตําแหนงปด 
AV 132   ตําแหนงเปด 
AV 211   จะเปดเมื่อความดันใน V 110 ลดลงถึง 130 mbar (a) 
AV 231   ตําแหนงปด 
PCV 221 เปดบางสวนและจะเปดทั้งหมดในขั้นสุดทายของกระบวนการคืนสภาพของ

น้ํามันเบนซินจากสภาวะของเหลวไอระเหยกลายเปนของเหลว  
AV 214   ตาํแหนงเปด 
AV 234   ตําแหนงปด 
 
ในกรณีที่วาลวตาง ๆ เกิดทํางานผิดปกติ ความดันภายในระบบทอเก็บไอระเหยจะเพิ่มขึ้น 

อุปกรณแปลงคาความดัน (Pressure transmitter), PT 105 จะตรวจวดัความดันในระบบ  ถาเกินกวา
คาที่ตั้งไวระบบจะสั่งให VRU หยดุการทํางาน  หรือในกรณีที่ PT 211 หรือ PT 231 ตรวจวดัความดัน
ไดมากกวา 1.5 บาร  ก็จะสั่งให VRU หยุดการทํางานเชนกัน  ทั้งนี้เพื่อปองกันการเกิดแรงดัน 
ในถังถานกัมมันต 
 

3.  กระบวนการดีซอรปชั่น (Desorption) หรือ กระบวนการรีเจนเนอเรชั่น 
 

เมื่อคารบอนภายในถานกัมมนัตอุดมไปดวยสารไฮโดรคารบอน  จะตองมีขบวนการที่จะ
แปลงสภาพของคารบอนภายในถานกัมมันตใหกลับไปอยูในสภาพตั้งตน  และพรอมที่จะทําการดดู
ซับสารไฮโดรคารบอนไดอีกครั้ง  ขบวนการนี้มีสภาพตรงขามกับขบวนการแอดซอรปชั่น โดยเปน
การดึงเอาสารไฮโดรคารบอนออกจากถานกัมมันต  โดยการเปลี่ยนแปลงสภาวะสมดลุภายใน
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ถานกัมมันต  ซ่ึงทําไดโดยการลดความดันภายในถานกัมมันตจะทําใหเกิด         การเปลี่ยนแปลง
ของสารแอดซอรปเปนผลใหเกิดขบวนการดีซอรปชั่น 
 

ในทางปฏิบัตถิานกัมมันตจะถูกลดความดนัลงจนถึงระดบั 105 มิลลิบาร  โดยการใชปม
สุญญากาศ P 261 ลดความดนัภายในถานกมัมันตใหลดลงอยางตอเนื่อง ปม P 261 ทํางานโดยใช
วาลวควบคุมแรงดัน (Pressure control valve), PCV 221 ควบคุมการไหลของสารไฮโดรคารบอนที่ทอ
ทางดูดของปม และควบคุมความดันดวยอุปกรณควบคุมแรงดัน (pressure controller), PT 221 ให
ทอทางดูดของปมมีความดันคงที่ที่ 300 มิลลิบาร (a) เมื่อความดันภายในถานกัมมันตลดลงถึง 300 
มิลลิบาร วาลว PCV 221 จะอยูในตําแหนงเปดสุด ความดันจะลดลงตอไปจนถึงคาประมาณ 130 
มิลลิบาร  วาลว AV 211 หรือ AV 231 ที่ดานบนของถานกัมมันตจะเปดออกเพื่อใหอากาศจาก
ภายนอกเขามาไลสารไฮโดรคารบอนภายในถานกัมมนัตออกใหหมด  เวลาที่ใชในการลดความดัน
จนถึงคา 130 มิลลิบาร  จะแปรผันตามปริมาณสารไฮโดรคารบอนที่ถูกดูดซับไว แตระบบจะตั้งเวลา
ใหมกีารเปดวาลวเพือ่ไลอากาศเขามาภายในถานกัมมนัตอยางนอยในชวงเวลา  4 นาทสุีดทายของ
ขบวนการดีซอรปชั่น 
 
 เมื่อขบวนการดีซอรปชั่นสิ้นสุดลง วาลว AV 214 หรือ AV 234 ที่ทอทางดูดจะปด  และ   
จะมีการปรับสภาพความดันภายในถานกัมมันตใหกลับสูสภาวะปกติโดยวาลว AV 212 หรือ AV 
232 ในระหวางการปรับสภาพความดันภายในถานกัมมนัต  วาลวที่ทอทางดูดของปม       P 261  อยู
ในตําแหนงปด  บายพาสวาลว (By-Pass valve), AV 262 จะเปดออกเพือ่ปองกันการเกิดฟองอากาศ
ขึ้นในของเหลวหรือคาวเิตชัน่ (Cavitations) ภายในปม หรือในกรณีทีค่วามดันสูญเสีย (Pressure 
Drop) ในทอทางดูดนอยกวา 60 มิลลิบาร  วาลวก็จะเปด และจะปดเมื่อความดันสูญเสียในทอทาง
ดูดเพิ่มขึ้นถึง 70 มิลลิบาร  

 
 เมื่อถานกัมมันตกลับมาอยูในสภาวะสมดลุก็พรอมที่จะเริ่มขบวนการแอดซอรปชั่นไดอีก

คร้ัง  วาลว AV 212 หรือ AV 232 อยูในตาํแหนงปด  วาลวที่ทางเขา-ออกของถานกมัมันต อยูใน
ตําแหนงเปด  ในกรณีที่ถานกัมมันตยังไมอยูในสภาวะสมดุล  หรือความดันนอยกวา 950 มิลลิบาร  
ซ่ึงถูกวัดคาโดยอุปกรณแปลงคาความดัน PIT 211 หรือ PIT 231 ระบบจะไมใหมีการเปดวาลว
ทางเขาของถานกัมมันต  ทั้งนี้ความดนัของถานกัมมันตสามารถดูที่เกจวัดแรงดัน (Pressure Gauge), 
PI 212 หรือ PI 232 
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4.  การเปล่ียนขบวนการระหวางขบวนการแอดซอรปชัน่ และขบวนการดีซอรปชัน่ (Shift between 
Adsorption and Desorption) 
 

 กระบวนการรเีจนเนอเรชั่น  หรือดีซอรปชั่นของถานกัมมันตถูกควบคมุดวยโปรแกรม 
PLC ประกอบดวย 17 ขั้นตอน วงจรการทํางานประกอบดวย 2 ชวงเวลา ขณะที่ถานกัมมันตชุดที่ 1 อยู
ในการแอดซอรปชั่น ถานกัมมันตอีกชุดจะอยูในกระบวนการรีเจนเนอเรชั่น มีชวงเวลา ส้ัน ๆ ที่ใช
ในการเปลี่ยนกระบวนการของถานกัมมันต ขั้นตอนที่ 1-7 และขั้นตอนยอย 9 และ 10 อยูในชวง
เวลาที่ 1 ขณะที่ถานกัมมันต V 110 อยูในกระบวนการแอดซอรปชั่น ขั้นตอนที่ 11-17 และขั้นตอน
ยอย 19 และ 20 อยูในชวงเวลาที่ 2 ขณะทีถ่านกัมมันต V 130 อยูในกระบวนการแอดซอรปชั่น 

 
ตารางที่ 1  ขั้นตอนการทํางานของกระบวนการรีเจนเนอเรชั่น หรือดีซอรปชั่นของถานกัมมันต 
 

ขั้นที่ 1 ชุดวาลวที่ 1 วาลวควบคุมไอระเหยทุกตัวของ V 130 อยูตําแหนงเปด 

ขั้นที่ 2 ชุดวาลวที่ 2 วาลวควบคุมไอระเหยทุกตัวของ V 110 และ V 130  
อยูตําแหนงเปด 

ขั้นที่ 3 ชุดวาลวที่ 3 วาลวควบคุมไอระเหยทุกตัวของ V 110 อยูตําแหนงเปด 

ขั้นที่ 4 ดีซอรปช่ัน เฟส 1 ความดันลดลงถึงระดับ 130 mbar หรือ คาตํ่าสุดของ 
ดีซอรปช่ันเฟส 2 

ขั้นที่ 5 ดีซอรปช่ัน เฟส 2 ทําความสะอาดถานกัมมันต โดยการเปดวาลว AV 231 

ขั้นที่ 6 ปรับสภาวะสมดุล เฟส 1 ปรับสภาวะสมดุล วาลว AV 232 อยูตําแหนงเปด 

ขั้นที่ 7 ปรับสภาวะสมดุล เฟส 2 ปรับสภาวะสมดุลระดับความดันบรรยากาศ วาลว AV 132  
อยูตําแหนงเปด 

ขั้นที่ 8-10 กลับไปชวงเวลาที่ 1 ขณะที่ถานกัมมันต V 110 อยูในขบวนการแอดซอรปช่ัน (ขั้นตอน
ที่ 11-17 และ ช้ันตอนยอย 18-20 อยูในชวงเวลาที่ 2 ขณะที่ถานกัม
มันต  V 130 อยูในขบวนการแอดซอรปช่ัน) 

ขั้นที่ 11 ชุดวาลวที่ 1 วาลวควบคุมไอระเหยทุกตัวของ V 110 อยูตําแหนงเปด 

ขั้นที่ 12 ชุดวาลวที่ 2 วาลวควบคุมไอระเหยทุกตัวของ V 110 และ V 130  
อยูตําแหนงเปด 

ขั้นที่ 13 ชุดวาลวที่ 3 วาลวควบคุมไอระเหยทุกตัวของ V 130 อยูตําแหนงเปด 

ขั้นที่ 14 ดีซอรปช่ัน เฟส 1 ความดันลดลงถึงระดับ 130 mbar หรือ คาตํ่าสุดของ 
ดีซอรปช่ันเฟส 2 
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ตารางที่ 1  (ตอ) 
 
ขั้นที่ 15 ดีซอรปช่ัน เฟส 2 ทําความสะอาดถานกัมมันต โดยการเปดวาลว AV 211 

ขั้นที่ 16 ปรับสภาวะสมดุล เฟส 1 ปรับสภาวะสมดุล วาลว AV 212 อยูตําแหนงเปด 

ขั้นที่ 17 ปรับสภาวะสมดุล เฟส 2 ปรับสภาวะสมดุลระดับความดันบรรยากาศ วาลว AV 112 อยู
ตําแหนงเปด 

 
 การเปลี่ยนขั้นตอนระหวางขัน้ตอนที่ 4 และขั้นตอนที่ 5 (14 และ 15) เกดิขึ้นเมื่อความดัน
ของถานกัมมันตลดลงถึงระดับ 130 มิลลิบาร (PS 251) อยางไรก็ตามอปุกรณหนวงเวลา (timer),  T 
71  ทําหนาที่ปองกันการเปลีย่นขั้นตอน  ถาเวลาหลังที่ใชหลังจากขั้นตอนดีซอรปชั่น เฟส 1 นอย
กวา 60 วินาท ี
 
กระบวนการดูดซับชั่น (Absorbtion) 
 

สารไฮโดรคารบอนที่ถูกดีซอรปไหลเขาไปในหอถังดดูซับ V 310 จากดานลางขึ้น ไปยัง
ทางออกที่อยูดานบน  โดยไหลสวนทางกับสารดูดซับ ประสิทธิภาพของการดูดซับ ขึ้นอยูกับคา
ความดันไอของสารดูดซับ, อุณหภูมิของสารดูดซับ, ความดันภายในหอ  และอัตราสวนผสมของ
กาซ และของเหลว สารดูดซับ (น้ํามันเบนซิน) ถูกปมผาน P 301 มายังถังดูดซับ  อุปกรณควบคุม
อัตราการไหล (Flow control valve), FCV 305 ควบคุมอัตราการไหลของน้ํามนัเบนซนิใหมีความ
สม่ําเสมอ  มเิตอรวดัอตัราการไหล FIS 305  ติดตั้งกับลิมิตสวิทช และสงสัญญาณเตือนในกรณีที่
อัตราการไหลนอยกวาคาที่ตัง้ไว ที่ทอทางเขาหอถังดูดซับติดตั้งวาลวอัตโนมัต ิ2 ตัวสําหรับปองกนั
ไฟ LV 315 และ * AV 301 ระบบจะสั่งปดในกรณีที่ระดับของเหลวในหอถังดูดซับสูงกวาคาที่ตั้งไว 

 
หลังผานการดดูซับในหอถังดูดซับเบอร  สารดูดซับและผลิตภัณฑทีไ่ดจาก    การควบแนน

เปนของเหลวจะสะสมอยูในสวนดานซายของ V 310 ซ่ึงติดตั้งเกจวดัระดับ LI 314    ที่ใหสัญญาณ
อนาลอก (Analogue) 4-20 mA สําหรับเตือนในกรณีที่ระดับสูงหรือต่ําเกินไป สัญญาณเดยีวกันนี้
ถูกใชสําหรับอุปกรณควบคมุระดับ (Level controller) และวาลว LCV 314 ที่ทอทางออกสารดูดซับ
ซ่ึงมีสารไฮโดรคารบอนที่ถูกควบแนนเปนของเหลว ถูกปมผาน P 321 ไปยังถังเก็บน้ํามัน วาลว 
AV 321 และ * AV 322 ถูกติดตั้งที่ทอซ่ึงสงผลิตภัณฑไปยังถังเก็บน้ํามัน เพื่อปองกนัไฟ และแยก
หนวย VRU ออกจากระะบบอื่นในกรณีที่ VRU หยดุการทํางาน 
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งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 มีงานวิจยัจํานวนหนึ่งที่ศึกษาเกี่ยวกับการจดัการความปลอดภัยของหนวยควบคุมไอระเหย
น้ํามันเบนซินและเรื่องที่เกีย่วของผลของการศึกษาและการทดลองปฏิกิริยาการดดูซับของถานกัม
มันตรวมถึงโปรแกรมในการคํานวน  ซ่ึงเปนรูปแบบที่ใกลเคียงกับการศึกษานี้  โดยงานวิจยัที่
เกี่ยวของมีดังตอไปนี ้

 
บริษัท  ไทยออยล  จํากัด (มหาชน) (2542)โครงงานการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ         

ในอุตสาหกรรมปโตรเลียมโดยใชกรณีศกึษาการประเมนิความเสี่ยงของบริษัท ไทยออยล  จํากัด 
(มหาชน) และศึกษาตวัอยางจากเหตุการณไฟไหมถังน้ํามันในป 2542 โดยแบงเปน  2  สวน  คือ 
การประเมินบริเวณลานถัง (Tank farm) และการประเมนิบริเวณหนวยกล่ันน้ํามนั (หนวยเตาเผา) 
โดย  กิติศกัดิ์ และคณะ (2543) และศกึษาพฒันาแนวทางการจัดทําโปรแกรมประเมนิความเสี่ยงเชิง
ปริมาณขึ้นภายในประเทศไทย  โดยเสนอใหรวมโปรแกรมที่เกี่ยวของกับการกระจายตัวของสารเคมี 
(Dispersion model) โปรแกรมการติดไฟและการระเบดิ (Fire and explosion model) เขาไวดวยกัน
เพื่อใหสะดวกตอการใชงานผลการศึกษาเบื้องตน  เพื่อหาแนวทางพัฒนาโปรแกรมประเมิน
ความเสี่ยงเชิงปริมาณในอุตสาหกรรมปโตรเลียมพบวามีความเปนไปไดที่จะพัฒนาโปรแกรม     
โดยควรจะแยกการประเมนิเรื่องการชี้บงอันตราย (Hazard identification) กับการประเมินความรุนแรง 
(Consequence analysis) ออกจากกัน  ซ่ึงประเทศไทยจะตองทําการศึกษาและคนควางานวิจยัที่
เกี่ยวของกับการกระจายตัวของสารเคมี (Source model) การติดไฟและการระเบดิ (Fire and 
Explosion Model) เพิ่มเติมจงึจะชวยใหสามารถพัฒนาโปรแกรมไดดียิง่ขึ้น  

 
Baum (2000) การศึกษาทกัษะในการใชคอมพิวเตอรคํานวณคณุสมบัตทิางกลศาสตร    

การกระจายตวัของควันไฟโดยการศกึษาวธีิการในการสรางแบบจําลองโดยวิธีการทางคณิตศาสตร
โดยใชโปรแกรมทางคอมพิวเตอร “Large Eddy Simulation, LES”  ของ Baum (2000) โดยใช
สถานการณสมมติเบื้องตนที่ไมสลับซับซอน  รวมกับการใชสมการทางคณิตศาสตรของทฤษฏี   
การลุกไหมของควันไฟ  จากนั้นใชโปรแกรมในการคํานวณสถานการณสมมติที่มีความสลับ
ซับซอนยิ่งขึ้นและพัฒนาโปรแกรมใหมีศักยภาพสูงขึ้นตอไป  ซ่ึงโปรแกรมในลกัษณะดังกลาว 
สามารถใชงานไดกับการเคลื่อนที่ของกาซรอนในเปลวไฟและปรากฏการณการเคลื่อนที่ของไหล
ในลักษณะเดียวกัน การเคลื่อนที่ของกาซรอนและอนุภาคในเปลวไฟจากการลุกไหม  สามารถแสดง
ไดดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรที่สามารถคํานวณปริมาณของกาซ  ความเร็วในการเคลื่อนที่ของ
อนุภาคที่เปนองคประกอบของควันไฟ  ซ่ึงสามารถกําหนดสถานการณสมมติไดหลายรูปแบบ  เชน 
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การลุกไหมภายในโรงเก็บเครื่องบิน  การลุกไหมในชั้นวางของการลุกไหมในลานถังเก็บน้ํามัน           
เปนตน  และจะไดพยายามพฒันาสถานการณการเกดิเหตุภายในโรงงานอุตสาหกรรม (Industrial 
Fire Simulator, IFS) ตอไป  

 
ศุภวรรณ (2544) การศึกษาปฏิกิริยาการดูดซับของเบนซนีและอนุพนัธเบนซีน  บนซีโอไลต

ชนิด H-Y โดยการใชแบบจาํลองอีโอเนียมแบบจําลองอีโอเนียม (e-ONIOM) เปนแบบจําลองแบบ
ใหมที่พัฒนามาจากแบบจําลองโอเนียม (ONIOM) โดยมจีุดประสงคเพือ่ใชศึกษาระบบของผลึก
เชน  ซีโอไลต  โดยการเพิ่มสนามศักยของผลึกในแบบจําลอง  จากการทดลองพบวาแบบจําลองใหมนี้
ใหผลที่สอดคลองกับผลการทดลองในการศึกษาปฏิกิริยาการดูดซับของ เอธิลีน, เบนซีน  และ      
เอธิลเบนซีนบนซีโอไลตชนิด  H-Y ซ่ึงเปนขั้นตอนที่สําคัญในกระบวนการผลิตเอธิลเบนซีน             
คาพลังงานการดูดซับที่คํานวณไดจากระเบยีบวิธี  B3LYP/6-31G(d, p) ของเอธิลีน (-8.75 kcal/mol), 
เบนซีน (-15.17 kcal/mol) และ เอธิลเบนซีน (-21.08 kcal/mol) ซ่ึงสอดคลองเปนอยางดีกับผล     
การทดลองและใหผลที่ถูกตองมากกวาแบบจําลองในกลุมที่ศึกษา (Finite Cluster) อยางเห็นได
ชัดเจน  จากผลการศึกษานีแ้สดงใหเห็นวาสภาพความเปนกรดของซีโอไลตเปนผลจากทั้งหมู
บรอนสเตท (Brønsted) และโครงสรางของซีโอไลต 
 

บริษัท ทรานสไทย-มาเลเซีย (2543) การประเมินความเสี่ยงในการวางทอสงกาซธรรมชาติ 
เปนการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ (Quantitative risk assessment) ที่กลาวถึงความเสี่ยงที่อาจ
เกิดขึ้นจากการดําเนินการของทอสงกาซเชื้อเพลิงอุตสาหกรรม (Sales Gas) และทอสงกาซหุงตม 
(LPG, Liquified petroleum gas) เพื่อตรวจสอบวาความเสี่ยงที่เกิดขึ้นจากการดําเนินการอยูในระดบั
ที่ยอมรับไดหรือไม  โดยเปรียบเทียบกับมาตรฐานสากลและการพจิารณาถึงปจจยัตาง ๆ ที่มีผลตอ
ความเสี่ยงและสาเหตุที่อาจทําใหเกิดความเสียหายตอทอสงกาซ  ความถี่หรือโอกาสที่ความเสียหาย
ตาง ๆ จะเกดิขึน้  รวมทั้งลักษณะและความรุนแรงของเหตุการณอันตราย  การกําหนดคาความเสีย่ง
ของบุคคลโดยเทียบกับมาตรฐานของ UK Health and Safety Executive และ Australia EPA    
ซ่ึงกําหนดคาของโอกาสที่บุคคลจะสียชีวิตจากอุบตัิเหตุที่เกิดขึ้นจากการดําเนนิการของโครงการ 
ตองไมเกิน 1 คนใน 1 ลานป  และถาความเสี่ยงที่ประเมินไดอยูในระดับที่ยอมรับไดแลวนัน้ตาม
มาตรฐานสากลตองมีการจดัทําแผนฉกุเฉนิเพื่อระงับความรุนแรงของเหตุการณตาง ๆ ที่อาจเกดิขึน้ได 
รวมถึงแผนฉกุเฉินสําหรับสถานะการณเมื่อเกิดอุบัติเหตุในการปฎิบตัิงานในการทาํงานวางทอสง
กาซธรรมชาติระหวางประเทศไทยและมาเลเซีย  ซ่ึงกลาวถึงผูที่มีหนาที่รับผิดชอบในการปฎิบัติ
หนาที่เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินรวมถึงวิธีปฎิบัติเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินในกรณีตาง ๆ เชน  หนวยควบคุมไอ
ระเหยน้ํามันหยุดทํางานเมื่อเกิดไฟไหม  เปนตน 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 
1.  ความพิวเตอรสวนบุคคล 
     1.1  CPU (AMD Turion TM 64 Mobile  MT-32 25 w 1.8 GHz 
     1.2  512 KB of RAM 
     1.3  100 GB of hard disk  
 
2.  เคร่ืองพิมพ 
    2.1  37 PPM black, 33 PPM Color 
   2.2  4800 X 1200 dpi 
   2.3  3 input trays 
 
3.  โปรแกรมในการจําลอง 
     ALOHA (Area Locations of Hazardous Atmospheres) v 5.3.2 
 
4. หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันแบบถานกัมมันต 
 
 4.1 ขอมูลทางเทคนิค (Technical Data)  

 
  ขอมูลการจายน้ํามัน (Loading Data) 
  อัตราการจายสูงสุด                                                       4500          ลูกบาศกเมตร 

อัตราการจายสูงสุดในชวง 15 นาที   120          ลูกบาศกเมตร 
อัตราการจายสูงสุดในชวง 1  ชั่วโมง   432          ลูกบาศกเมตร 
อัตราการจายสูงสุดในชวง 2  ชั่วโมง   864          ลูกบาศกเมตร 
อัตราการจายสูงสุดในชวง 4  ชั่วโมง             1,728          ลูกบาศกเมตร 
อัตราการจายสูงสุดในชวง 24 ชั่วโมง             3,672          ลูกบาศกเมตร 
อัตราการจายสูงสุดตอป                      2,400          ลานลิตร 
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 4.2   ขอมูลของไอระเหยน้ํามนัที่เขามาสูหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซิน 

 
  ความเขมขนของไฮโดรคารบอน (HC Concentration of vapor in inlet vapor) สูงสุด 
40-60% ของขนาดถังเก็บไอระเหยน้ํามันเบนซิน 

 
  ความดันไอของแกสโซลีน (Gasoline Reid Vapor Pressure) 

 คาต่ําสุด                                                                       60  กิโลปาสคาล 
  คาสูงสุด                                                                  95       กิโลปาสคาล 

 

 

  ความดันสูญเสีย (Pressure loss) 
  คาสูงสุด                                                  52      กิโลปาสคาล 
 

 
วิธีการ 

 
 1.  ศึกษาจากงานวิจยัและเอกสารที่เกี่ยวของ 
 
 2.  กําหนดขอบเขตและสมมติฐานในการทดลอง  
 
 3.  ดําเนินวิธีการประเมินความเสี่ยงจากหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน โดยใชวิธีการ
วิเคราะหอันตรายที่อาจเกดิขึน้จากการทํางาน (Hazard Operability หรือ HAZOP) 
 
 4.  ทําการคํานวนงานโดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอร (Areal Location of Hazardous 
Atmospheres –ALOHA) ที่ 5.3.2  
 
 5.  ศึกษาทักษะในการใชคอมพิวเตอรคํานวณคณุสมบัตทิางการแพรกระจายของไอน้ํามัน
เมื่อเกิดการระเบิดหรือแตกออกของภาชนะบรรจุ 
 
 6.  ใสคาคงที่และตัวแปรทีใ่ชในการทดลอง 
 
 7.  ทําการจาํลองโดยใชโปรแกรมคอมพวิเตอรโดยใชโปรแกรมคอมพวิเตอร (Area Location 
of Hazardous Atmospheres –ALOHA) ที่ 5.3.2  
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 8.  วิเคราะหผลการทดลองและทําการทดสอบแบบจําลอง 
 
 9.  กําหนดรูปแบบของแผนฉุกเฉินที่เหมาะสมกับเหตกุารณในกรณีที่เกิดเหตุเพลิงไหม
ภายในเขตอันตรายของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน และเกิดการระเบิดออกของถังกัมมันต 
 
 10.  สรุปผลการทดลองและเขียนรายงาน            
 
ขอบเขตและสมมติฐานในการทดลอง 
 
 ลักษณะของปญหาประกอบดวยวิธีการประเมินความเสี่ยงที่อาจเกิดขึน้ในระหวาง
กระบวนการทํางาน  โดยพิจารณาถึงสาเหตุที่อาจเกิดขึ้น  ผลลัพธของการเกิดเหตุการณและ    
วิธีปองกันแกไข  โดยกระบวนการวิเคราะหอันตรายที่อาจเกิดขึน้จากการทํางาน และนําเงื่อนไข
ของแตละสวนยอยในแผนภูมิทอและอุปกรณของการทํางานของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนั
เบนซินมาพิจารณาถึง ส่ิงที่ควรเปน (Intention) และการเบี่ยงเบน (Deviation) ที่เกิดขึ้นในระบบ 
เพื่อการตรวจสอบหาสาเหตขุองการเกิดความเสี่ยงในกระบวนการปฏิบัติงานและไดแบงสวนของ
การวิเคราะหออกเปนชวงตางนี้ 
 
 1.  ชวงที ่1, ถังเก็บไอน้ํามนั (Vapour Collection System) และแนวทอที่ 105, 106, 131 
และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง 130 (V130) เมื่อเกดิปฏิกิริยาดูดซับ  
 
 2.  ชวงที่ 2, ตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาคนืสภาพ และ          
แนวทอที ่131, 232, 251, 261, 291  
 
 3.  ชวงที่ 3, แนวทอไหลเวยีนที่ 295 เมื่อวาลว 291 ถูกเปดหลังจากปมสูญญากาศ 261          
เร่ิมทํางาน  
 
 4.  ชวงที4่, ทอทางเขาของสารดูดซับ (Absorbent) ที่ 301, 305 และถังแอบซอรเบอร 310 
(V310) 
 
 5.  ชวงที ่5, ทอไหลยอนกลับของของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่ 321, 323, 324 
และ 325) 
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 ในการสรางแบบจําลองกําหนดวาถังกัมมันตเกิดความรอนจากการติดไฟภายในและ 
เกิดการระเบิดเปนการระเบดิที่ความเร็วของคลื่นกระแทก  มีความเรว็มากกวาความเร็วเสียง  และ  
ทําใหเกิดการแพรกระจายของไอระเหยเบนซินออกไปในบริเวณที่ไดจากการจําลองตามเงื่อนไข            
ที่กําหนดในโปรแกรม  ALOHA v5.3.2 
 

ผลลัพธที่ตองการแสดงผลจะประกอบดวยความเขมขนของสารเคมีที่แพรกระจายไปถึง
พื้นที่ทํางานตาง ๆ ภายในคลังน้ํามัน, คาปริมาตรของพลังงานความรอนปลดปลอย, ระยะเวลาที่
สารเคมีจะแพรกระจายไปถึง, ทิศทางการแพรกระจายของสารเคมี  โดยการปอนขอมูลในโปรแกรม
ตามคาพารามิเตอรตาง ๆ ดังนี้ 

 
 1.  ใสขอมูลเบื้องตนโดยใชขอมูลที่ทดสอบของคลังน้ํามันที่ศึกษา ดังนี ้
 
SITE DATA INFORMATION: 
Location: BANGKOK, THAILAND 
   Building: sheltered double storied 
   Time: December 24, 2006  2204 hours ST (using computer's clock) 
 
 CHEMICAL INFORMATION: 
   Chemical Name: BENZENE       Molecular Weight: 78.11 kg/kmol 
   TLV-TWA: 0.1 ppm             IDLH: 500 ppm 
   Warning: Potential or confirmed human carcinogen. 
   Boiling Point: 176.16° F 
   Freezing Point: 41.95° F 
 ATMOSPHERIC INFORMATION:  -  (SELECT ATMOSPHERIC) 
 

บริเวณตําแหนงที่ติดตั้งระบบเก็บไอน้ํามนัจะอยูหางจากถังน้ํามันเบนซิน TH7 ดังรูป
ประมาณ 15 เมตร  และอยูหางจากอาคาร 2 ชั้น ประมาณ 35 เมตร และเนื่องจากการเลือกตัวอยาง
ทดลองจึงทําการเลือกน้ํามันเบนซินเปนตวัอยางเนื่องจากมีจุดวาบไฟทีต่่ําและมีความเสี่ยงตอ          
การเกิดประกายไฟไดงายที่สุดเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑชนดิอื่นที่อยูในคลังน้ํามัน 
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รายละเอียดของถังน้ํามัน ภายในคลังน้ํามนัที่ศึกษา ดังภาพที่ 11 ผังที่ตั้งของระบบเกบ็ไอน้ํามัน
และแท็งคน้ํามนัในคลังน้ํามนั  มีรายละเอยีดทั้งหมด ดังตอไปนี ้
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ภาพที่ 11  ผังที่ตั้งของระบบเก็บไอน้ํามนัและแท็งคน้ํามนัในคลังน้ํามนั 
 
1. ถังเลขที่ TH-9          ชนิดน้ํามันบรรจุ ULG    
                                      ปริมาตร                                 6,040,000  ลิตร 
                 เสนผานศูนยกลาง      31.08    เมตร 
                ความสูง                                            9.24     เมตร 
               ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     1,295  แกลลอน 
 
2. ถังเลขที่ TH-18    ชนิดน้ํามันบรรจุ ULG    
                                    ปริมาตร                                 7, 200,000  ลิตร 

เสนผานศูนยกลาง      34.2     เมตร 
ความสูง                                            9.11     เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     2,913   แกลลอน 



 

 

44 

 
3.  ถังเลขที่ TH-25     ชนิดน้ํามันบรรจุ ULG    

ปริมาตร                                 4,400,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง      29,0      เมตร 
ความสูง                                            7.82     เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     1,170   แกลลอน 

 
4.  ถังเลขที่ TH-14   ชนิดน้ํามันบรรจุ ULR    

ปริมาตร                                 2,900,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง      19.23      เมตร 
ความสูง                                            10.95     เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     40   แกลลอน 

 
5.  ถังเลขที่ TH-21      ชนิดน้ํามันบรรจุ ULR    

ปริมาตร                                 7,300,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง      37.49     เมตร 
ความสูง                                            7.67     เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     1,960   แกลลอน 

 
6.  ถังเลขที่ TH-22      ชนิดน้ํามันบรรจุ Jet A1    

ปริมาตร                                 7,300,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง      40.28   เมตร 
ความสูง                                            7.38   เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ    2,853   แกลลอน 

 
7.  ถังเลขที่ TH-23       ชนิดน้ํามันบรรจุ Jet A1    

ปริมาตร                                 9, 550,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง      43.0   เมตร 
ความสูง                                            7.65   เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     3,750   แกลลอน 
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8.  ถังเลขที่ TH-7      ชนิดน้ํามันบรรจุ Ethanol    
ปริมาตร                                 1, 900,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง      19.2   เมตร 
ความสูง                                            7.32    เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     750   แกลลอน 

 
9.  ถังเลขที่ TH-8       ชนิดน้ํามันบรรจุ High Speed diesel   

ปริมาตร                                 8,070,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง      33.5   เมตร 
ความสูง                                            7.3   เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     65   แกลลอน 

 
10.  ถังเลขที่ TH-17 ชนิดน้ํามันบรรจุ High Speed diesel   

ปริมาตร                                 15, 960,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง      48.3   เมตร 
ความสูง                                            9.1   เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     4,446   แกลลอน 

 
11.  ถังเลขที่ TH-26ชนิดน้ํามันบรรจุ High Speed diesel   

ปริมาตร                                 19,400,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง      40.3   เมตร 
ความสูง                                            15.3   เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     3,283   แกลลอน 

 
12.  ถังเลขที่ TH-4      ชนิดน้ํามันบรรจุ Base Oil (600SNO)   

ปริมาตร                                 7,496,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง      32.3   เมตร 
ความสูง                                           7.28   เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     2,116   แกลลอน 
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13.  ถังเลขที่ TH-5 ชนิดน้ํามันบรรจุ Fuel Oil A, Low Sulfur  
ปริมาตร                                 5,400,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง      27.4   เมตร 
ความสูง                                             7.3   เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ     1,525   แกลลอน 

 
14.  ถังเลขที่TH-6 ชนิดน้ํามันบรรจุ Fuel Oil A, Low Sulfur  

ปริมาตร                                 2,080,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง       19.2   เมตร 
ความสูง                                             7.32   เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ        450   แกลลอน 

 
15.  ถังเลขที่TH-16 ชนิดน้ํามันบรรจุFuel Oil C, Low Sulfur  

ปริมาตร                                 6, 672,000  ลิตร 
เสนผานศูนยกลาง         30.5   เมตร 
ความสูง                                               9.2   เมตร 
ปริมาตรโฟมที่ตองใชในการดับไฟ        1,883   แกลลอน 

 
 ในการพจิารณาผลกระทบจากการแพรกระจายของกลุมควันที่ร่ัวไหลออกมา (Vapor Cloud) 
กําหนดสมมตฐิานใหเปนกรณีที่รายแรงที่สุด  นั่นคอืมีการกระจายตวัของกลุมควันออกไปในบริเวณที่
ไกลที่สุด  โดยมีขอบเขตของการศึกษาดงันี้ 
 
 1.  ลมแรงและมีความเร็วไมสม่ําเสมอ  ทําใหการกระจายตัวของกลุมควันเปนวงกวาง 
ความเร็วลมสงูสุดตามขอมูลของกรมอุตุนิยมวิทยา  ในกรณีของลมพายุระดับแรงอยูที ่30 กิโลเมตร
ตอช่ัวโมง  หรือ 18.75 ไมลตอช่ัวโมง 
 
 2.  สถานทีใ่นการทดลองระบุวาอยูที่บริเวณ  แขวงชองนนทรี เขตพระราม 3 จังหวัดกรุงเทพ  
ซ่ึงสามารถระบุพิกัดโดยดูไดจากแผนที่ดาวเทียมจากโปรแกรม GPS ของบริษัท พอยทเอเชีย  
(point-asia) จํากัดระบไุดวาอยูที่พิกดั ละตจิดูที่ 13.69851 หรือ 13องศา 42 ลิบดา 54.96 ฟลิปดา เหนือ  
และลองติจูดที่ 100.5461 หรือ 100 องศา 33 ลิบดา 47.44 ฟลิปดาเหนอื 
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 3.  อาคารที่อยูใกลที่สุดในบริเวณที่เกิดการรั่วไหลและแพรกระจายของสารเคมี  อยูที่หาง
จากระบบเก็บไอน้ํามันที่ติดตั้ง 35  เมตร  เปนอาคารสองชั้นและไมมีร้ัวลอมรอบ 
 
 4.  เวลาประเทศไทย สถานทีก่รุงเทพฯ อยูที่ -7 ชั่วโมง 
 
 5.  สารเคมีที่ใชในการทดลอง คือ เบนซีน มีองคประกอบดังนี ้(จาก ALOHA ‘s chemical 
library) ดังตอไปนี ้
 

Chemical Name: BENZENE        Molecular Weight: 78.11 kg/kmol 
 TLV-TWA: 0.1 ppm               IDLH: 500 ppm 
Warning: Potential or confirmed human carcinogen. 
Boiling Point: 176.16° F 
Freezing Point: 41.95° F 

 
 จากขอมูลเบื้องตนไดทําการปอนคาขอมูลโดยใสคาที่กําหนดตาง ๆ และเมื่อไดเลือก
เงื่อนไขออกมาเปน Text Summary ขอมูลท้ังหมดที่ใสไวจะแสดงรายละเอียดออกมาดังนี้คือ 
 

SITE DATA INFORMATION: 
Location: BANGKOK, THAILAND 
Building Air Exchanges Per Hour: 1.05 (unsheltered double storied) 
 
CHEMICAL INFORMATION: 
Chemical Name: BENZENE        Molecular Weight: 78.11 kg/kmol 
TLV-TWA: 0.1 ppm               IDLH: 500 ppm 
Warning: Potential or confirmed human carcinogen. 
Footprint Level of Concern: 500 ppm 
Boiling Point: 80.09° C 
Vapor Pressure at Ambient Temperature: 0.21 atm 
Ambient Saturation Concentration: 211,745 ppm or 21.2% 
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ATMOSPHERIC INFORMATION: (MANUAL INPUT OF DATA)  
Wind: 18.75 mph from w at 3 meters 
No Inversion Height 
Stability Class: D           Air Temperature: 37° C 
Relative Humidity: 50%       Ground Roughness: open country 
Cloud Cover: 0 tenths 
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ผลและวิจารณ 
 

ผล 
 
การทดลองในสวนของการประเมินความเสี่ยง 

 
 ผลจากการวิเคราะหเกดิจากการพิจารณาระบบการทํางานในแตละสวนของหนวยควบคุม

ไอระเหยน้ํามนัเบนซินทั้ง  5 ชวง  โดยการวิเคราะหจากแบบทอและอปุกรณ  รวมถึงการหาผลลัพธ
ที่อาจเกิดขึน้ถาขาดการปองกันที่ถูกตอง  รวมถึงเสนอแนะการตดิตั้งอปุกรณปองกนัและวิธีการ
ปฏิบัติที่ปลอดภัย ตามหลักการทางวิศวกรรมความปลอดภยัซ่ึงจะสามารถสามารถสรุปเปนรายละเอยีด
ทั้งหมดออกมาในรูปตารางดังตอไปนี ้
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ตารางที่ 2  แสดงการวิเคราะหความเสี่ยงที่เกิดจากระบบปฏิบัติการ 
 
ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

1.1 การไหล
แบบ
รุนแรง 

กําลัง
ทํางาน 

1.หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามัน
ทํางานเกินกําลัง 
2.เกิดการระเหยของไอน้ํามันจาก
V310 
3. เกิดภาวะเปนสูญญากาศใน
อุปกรณถานกัมมันตทั้ง 2 ชุด คือ 
V110 or V130 
 

1.ภาวะที่ตัวดูดซับในผงคารบอน
ทํางานหนักเกินไป 
2.เกิดภาวะที่ความดันลดลงใน
ระดับที่เกิดอันตรายได  

1.ติดตั้งอุปกรณตรวจจับ
ไฮโดรคารบอนในหนวย 
2.จัดทําแผนฉุกเฉินเพื่อรองรับ
เหตุการณ 
3.จัดโปรแกรมตรวจสอบและ
ซอมบํารุงเพิ่มเติมเพื่อตรวจเช็ค
การทํางานของถานกัมมันต 

ติดตั้งสวิตซ
หยุดการ
ทํางานแบบ
ฉุกเฉิน 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 
ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

1.2 การไหล
แบบชา 

กําลัง
ทํางาน 

1. มีวาลวในระบบปดอยู 
2. อุปกรณ flame arrester ในถัง

เก็บไอถูกปดกั้น 
3. ตัวกรองผงคารบอนถูกปดกั้น 
 
4. อุปกรณ PVVถูกทําใหเปด

ออกมา 
 
5. ความดันลดลงในขณะทําการลง

น้ํามัน 
6. เกิดการรั่วไหลที่ขั้ว ตัวตอ 

(coupling) 
 
7. วาลวของถังเก็บไอน้ํามันเกิดผิก

ปรกติในขณะทํางาน 
 

สาเหตุขอ1,2และ7 อาจเกิดจาก
ภาวะความดันที่เพิ่มสูงผิดปรกติ
ขณะลงน้ํามัน หรืออุปกรณ
HV105 
3: เกิดปญหาจากอุปกรณในหนวย
ควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน  
4.การรั่วไหลของสารผสมที่ติดไฟ
ไปยังบรรยากาศโดยผานอุปกรณ
ระบายไอน้ํามัน (Safety Vent) 
5.ความดันในถังเก็บน้ํามัน
รถบรรทุกเพิ่มขึ้นสูง 
 
6.การรั่วไหลของสารผสมที่ติดไฟ
ไปยังบรรยากาศเกิดขึ้นโดยไมรู
สาเหตุ 
7. เกิดแรงดันในระบบสูงขึ้นมาก 

ขอ1,2และ7 ปองกันภาวะความ
ดันที่เพิ่มสูงผิดปรกติขณะลง
น้ํามัน โดยล็อคอุปกรณวาลว
หมายเลข HV105 
 
3.ไมจําปน 
4.ติดตั้งอุปกรณอุปกรณปองกัน
การเกิดเปลวไฟ (Flame 
arrester) เพื่อปองกันการติดไฟ
และลุกลามไปยังถังเก็บไอ 
6.ไมจําเปน 
 
 
7.ตรวจเช็คตามระยะเวลา 

ในขอ4และ
ขอ6 ให
ดําเนินการ
ตรวจสอบถัง
เก็บไอน้ํามัน 
รวมถึงการ
ทําความ
สะอาด 
อุปกรณ
ปองกันการ
เกิดเปลวไฟ 
(Flame 
arrestor)และ 
PVV เพื่อ
ปองกันการ
เกิดรั่วไหล
ในระบบ 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 
ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

1.3 การไหล
ยอนกลับ 

กําลัง
ทํางาน 

เกิดความผิดพลาดในหนวยเก็บไอ
น้ํามัน เชนมีวาลวถูกปดในรบบดูด
ซับ อาจทําใหเกิดการไหลยอนกลับ
ไปในถังเก็บไอน้ํามัน 

เกิดความผิดพลาดในหนวยเก็บไอ
น้ํามัน เชนมีวาลวถูกปดในรบบ
ดูดซับ อาจทําใหเกิดการไหล
ยอนกลับไปในถังเก็บไอน้ํามัน 
 

ติดตั้งวาลวลดแรงดัน (PVV)
หมายเลข101บนทอลงน้ํามัน
ดานบน  
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 
ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

1.4 การไหล
แบบ
ผสม 

กําลัง
ทํางาน 

1. น้ํามันลนจากการเติมลง
รถบรรทุก 

2. เกิดน้ํามันลนในหนวยแอบซอร
เบอรV310 

3. มีไอน้ํามันที่เกิดจาก
สารประกอบชนิดอื่นปนเขามา
จากการลงน้ํามัน 

4. การควบแนนของน้ําที่ปนเขามา 
 

สาเหตุขอ1และ2 เกิดจากน้ํามัน
เบนซินในถังเก็บไอน้ํามัน 
 
3.มีสารปลอมปนประเภทคีโตน, 
อัลดีไฮนหรือกรดเคมีชนิดอื่นเขา
ไปในถังผงคารบอนและมีความ
เสี่ยงจากการเกิดhot spotในผง
คารบอน 
 
4a เกิดน้ําควบแนนที่บริเวณ
อุปกรณปองกันการเกิดเปลวไฟ 
(Flame Arrestor) 
     
4b เกิดการควบแนนของน้ําที่ทอ
ทางเขา-ออกบริเวณถังเก็บไอ
น้ํามัน  
 

1 ตรวจสอบระบบปองกัน
น้ํามันลนในรถน้ํามัน. 
 
2 ตรวจสอบแนวทอที่ตอเขากับ
ปมสูญญากาศ 
 
3. ติดตั้งตัวเตือนสัญญาณ
อุณหภูมิสูงเกินขีดจํากัดและ
อุปกรณตรวจจับ
คารบอนมอนอกไซด 
4a: ตรวจสอบการทํางานของ
อุปกรณปองกันการเกิดเปลวไฟ 
(Flame Arrestor) 
 
4b ตรวจสอบการระบายน้ําของ
อุปกรณ 
 

1.ตรวจสอบ 
ถึงการปองกัน 
การเกิดน้ํา
ปลอมปนเขา
มาในรน้ํามัน 
กอนการลง 
ตรวจสอบ
ความลาดชัน
ของทอให
ไหล ผาน
อุปกรณ  
 
4aตรวจสอบ 
การออกแบบ
และทํางาน
ของ อุปกรณ
ปองกันการ
เกิดเปลวไฟ  

  
4b ทํากร
ระบาย
น้ําใน
ระบบทุก
วันและ
ตรวจสอ
บ ทอที่
ตอเขา
กับถัง
เก็บไอ
น้ํามัน
(ถังพัก)l 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 
ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

2.1 อุณหภูมิ
เพิ่มขึ้น
สูง
เกินไป 

ทํางานและ
หยุด 

เกิดไฟไหม กลับไปดูหัวขอ 3.6      

2.2 อุณหภูมิ
ลดลงต่ํา
เกินไป 

กําลัง
ทํางาน 

เกิดความเย็นจัด ไมสามารถทํางานได     
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 
ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

3.1 ความดัน
สูง
เกินไป 

กําลัง
ทํางาน 

1. การโหลดน้ํามันปริมาณมาก
เกินไป 

2. วาลวหมายเลข 105, 131 และ 
132 ถูกปดไว 

3. อุปกรณปองกันการเกิดเปลวไฟ 
(Flame Arrestor)ในถังเก็บไอถูก
ปดกั้น 

4. กลไกการทํางานของหนวยเก็บ
ไอน้ํามันทํางานผิดปรกติ(วาลว
ควบคุมที่กรองคารบอนถูกปด
ในขณะดูดซับ) 

5. ถังแอบซอรเบอร V310 เกิดไฟ
ไหมจากภายนอก 

6. หลังจากเกิดจุดติดไฟในถัง
ถานกัมมันตทําการเปกแก็ซ
ไนโตรเจนเขามาในคารบอน
เบด  

ผลลัพธที่เกิดขึ้นตามขอ1และ4
และ5: 
เกิดความดันเพิ่มขึ้นในหนวยเก็บ
ไอน้ํามันและในถังเก็บไอน้ํามัน
(ความดันสูงสุดที่ปมสูญญากาศ
ถูกตั้งใหจะทํางานไดคือ1.5 บาร) 
2+3+6: 
เกิดความดันเพิ่มขึ้นใน ถังเก็บไอ
น้ํามัน จากไอน้ํามันที่ปลอย
ออกมา  
 
6. เกิดความดันสูงในคารบอนเบด  

อุปกรณปองกันจากผลลัพธที่
เกิดขึ้นตามขอ1และ2และ3และ4
และ5และ6: 
วาลวระบายแรงดันสวนเกิน 
(Pressure release valve) บนถังเก็บ
ไอน้ํามัน (VCS) 
และอุปกรณระบายอากาศสําหรับ
ทอเก็บน้ํามัน 
(Vessel discharge vents) 
 
6: ไมมี 

วิธีปองกัน
เหตุการณตาม
ขอ1หรือ2หรือ3
หรือ4หรือ5: 
จะตองแนใจวา
มีการติดตั้ง
วาลวระบาย
แรงดันบนถัง
เก็บไอน้ํามัน 
วางแผนการ
ดูแลรักษารบบ
แลตรวจสอบ
การทํางานของ
วาลวเปนประจํา 
6. ติดตั้งวาลว
ลดแรงดันใน
หนวยเก็บไอ
น้ํามัน  
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 
ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

3.2 ความดัน
ต่ํา
เกินไป 

กําลัง
ทํางาน  

เกิดความผิดพลาดในหนวยเก็บไอ
น้ํามัน เชน กรองคารบอนเริ่มตน
ปฏิกิริยาดูดซับกอนที่จะเกิดการ
ปรับสมดุลยในระบบ 
 
ปมสูญญากาศไมสามารถทํางาน
ใหกับระบบถังเก็บไอน้ํามันไดเนื่อง
ถาปลายทั้งสองขางคือดานดูด
แรงดันและดานปลอยแรงดันตอตรง
เขากับถังเก็บไอน้ํามัน 
 

มีการปรับสมดุลยในระบบถังเก็บ
ไอน้ํามันเพียงบางสวนและเกิด
ความเสี่ยงจากระบบสูญญากาศ
เนื่องจากกรอง เพราะอาจเกิดจาก
ระบบกรองไอน้ํามันจะเปดคางใน
ระบบเพี่ยง20 วินาที เทานั้น 

ตัวเตือนสัญญาณแรงดันเกิน
หมายเลข211 ปองกันการเปด
ของวาลวV110 ในภาวะที่ไม
เหมาะสม 
 
ระบบทํางานแบบสูญญากาศ
บนถังเก็บไอน้ํามันจะชวย
ปองกันการชํารุดของทอที่ตอ
กับระบบสุญญากาศไมใหชํารุด 

จะตองแนใจวา
มีการติดตั้ง
วาลวระบาย
แรงดันใน
ระบบ
สูญญากาศบน
ถังเก็บไอ
น้ํามัน 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 
ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

3.3 ความ
รอนเกิด
การ
ขยายตัว 

 ไมมีผลกับไอระเหยของ
สารประกอบไฮโดรคารบอน 

     

3.4 การ
แข็งตัว
ของ
ของเหลว 

ทํางานและ
หยุด 

การแข็งตัวของของเหลวในระบบ , 
ไมเกี่ยงของ 

     

3.5 การ
ระบาย
อากาศ
เขา-ออก 

หยุด ไมเกี่ยวของ      
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

3.6 เกิดการ
ติดไฟ 

กําลัง
ทํางาน 

1. เกิดไฟไหมภายนอก
หนวยเก็บไอน้ํามัน  

 
2. เกิดไฟไหมภายนอก
ถังเก็บไอน้ํามัน  

 
3. เกิดประกายไฟ
ภายในหนวยเก็บไอ
น้ํามัน  

 
4. Internal fire VCS 

1a.เกิดอันตรายจากแรงดันที่เพิ่มขึ้น(จาก
การเดือดของของเหลวในถังคารบอบ
ฟลเตอร, V310) 
 

1b.เกิดอันตรายจากการแพรกระจายของ
ไฟไปยังหนวยเก็บไอน้ํามัน  
 

2. เกิดอันตรายจากการแพรกระจายของ
ไฟไปยังถังเก็บไอน้ํามัน (VCS) โดยผาน
ทางวาลวระบายความดันไอ ( PVV) 
3a เกิดไฟไหมขึ้นในหนวยเก็บไอน้ํามัน 
(VRU) 
 

3b เกิดความดันเพิ่มขึ้นในหนวยเก็บไอ
น้ํามัน (VRU) 
3c เกิดความดันเพิ่มขึ้นในถังเก็บไอ
น้ํามัน (VCS) 
 

4 เกิดการติดไฟในถังเก็บไอน้ํามัน 
(VCS) 

1a: ติดตั้งอุปกรณวาลวเพื่อ
ความปลอดภัย SV311 
 

2. ไมจําเปน 
 

ในการแกไขปองกันสาเหตุ
ในหัวขอ1aหรือ1bหรือ3a
หรือ3b นั้น: หนวยควบคุม
ไอระเหยน้ํามันเบนซินถูก
ออกแบบเพื่อใหทนตอ
สภาวะความรอนและความ
ดันภายใน ที่ไมเกิน 10 บาร 
และภายในปมสูญญากาศ
ติดตั้งแผนปองกันแรงดัน
เกิน (Bursting disk) ที่ความ
ดันไมเกิดน 0.65 บาร. 
 

3c: ติดตั้งวาลวลดแรงดัน 
(PVV) บน ถังเก็บไอน้ํามัน 
(VCS) 

1a: ปรับปรุงแผนการ
ปองกันการเกิดไฟไหม 
รวมถึงการวางแนวทอ
ขนาดเสนผานศูนย 
กลาง 3นิ้ว ที่ตออุปกรณ
วาลวเพื่อความปลอด 
ภัยไปยังพื้น ที่ที่
ปลอดภัย.  
เพื่อปองกันการระเบิด
ในหนวยเก็บไอน้ํามัน 
2. อุปกรณปองกันการ
เกิดเปลวไฟ (Flame 
Arrestor)สําหรับวาลว
ลดแรงดัน (PVV) 
รวมถึงการติดตั้งระบบ
สายดินใหกับหนวย
ควบคุมไอระเหยน้ํามัน
เบนซิน 

2. 
อุปกรณ
ปองกัน
การเกิด
เปลวไฟ 
สําหรับ
วาลวลดแ 
รวมถึง
การติดตั้ง
ระบบสาย
ดินใหกับ
หนวย
ควบคุม
ไอระเหย
น้ํามัน
เบนซิน 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 
ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

4.1 ระดับไอ
น้ํามันสูง
เกินไป 

ทํางานและ
หยุด 

ไมเกี่ยวของ      

4.2 ระดับไอ
น้ํามันต่ํา
เกินไป 

ทํางานและ
หยุด 

ไมเกี่ยวของ      

5 ระบบ
ไฟฟา
สถิตย 

ทํางานและ
หยุด 

เกิดกระแสไฟฟาไหลผาน
ทอและอุปกรณรองรับ 

  ติดตั้งระบบสายดิน
สําหรับมอเตอร
ไฟฟาและบริเวณทอ
รับน้ํามัน 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 
ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

6 ระบบ
ไฟฟา
หรืออป
กรณใน
การ
ควบคุม
แรงดัน
ชํารุด 

ทํางาน  แยกระบบควบคุมวาลวสําหรับไอ
น้ํามันและสารดูดซับในอุปกรณดูด
ซับ (Absorber) โดยวาลวหมายเลข 
AV 111, AV 131, LV 315 และ AV 
321 จะปดถาภายในหนวนควบคุม
ไอระเหยน้ํามันเบนซินมีแรงดันต่ํา
กวา 5 บาร 

ถาสัญญาณเตือนทํางานขึ้น 
ระบบไฟฟาจะหยุดการทํางาน
โดยทันที จึงตองตรวจสอบวา
ระบบกรองไอน้ํามันเกิดการ
ชํารุดหรือทํางานไดตามปรกติ
หรือไม 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

  

7 การกัด
เซาะหรือ
สึกกรอน 

ทํางานและ
หยุด 

เกิดการอุดตันในระบบของ
อุปกรณปองกันการเกิดเปลว
ไฟ (Flame Arrestor) 

  ดําเนินการทําความ
สะอาดอุปกรณ
ปองกันการเกิดเปลว
ไฟ (Flame Arrestor)
ตามระยะเวลา 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 
ชวงที่ 1, ถังเก็บไอน้ํามัน (Vapour Collection System) และแนวทอที่  105, 106, 131 และตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาดูดซับ  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

8,9 การ
รั่วไหล 

ทํางานและ
หยุด 

การรั่วไหลเกิดจากการที่มี
อากาศจากภายนอกผานเขา
มาในระบบทอและทําให
สัญญาณเตือนดังขึ้นใน
ระหวางเกิดกระบวนการ
รวมตัวของไอน้ํามันและ
กลั่นออกมาเปนของเหลวอีก
ครั้งหนึ่ง 
ซึ่งอาจเกิดการรั่วไหลของ
อุปกรณชิ้นใดๆในระบบ 

     

10 บริการ หยุดการ
ทํางาน 

เกิดความเสี่ยงของการเกิด
สภาพสูญญากาศภายใน
ระบบซึ่งเกิดจากกการ
บํารุงรักษาไมเปนไปตาม
ขอกําหนดเดิม 

  ตองตรวจสมดุลย
ของระบบทั้งหมด
กอนการเปดฟลเตอร
เพื่อตรวจสอบ 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 2 ตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาคืนสภาพ และแนวทอที่ 131, 232, 251, 261, 291  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

1.1 
 

การไหล
แบบ
รุนแรง 

ทํางาน 1. วาลวควบคุมแรงดัน(PCV251)ถูก
เปดทิ้งไว 
 

1a. เกิดความดันสูงผานเขามาใน
หนวยแอบซอรเบอร C310 
1b. ปริมาณแรงดันที่สูญเสียเพิ่ม
มากขึ้นในอุปกรณปมสุญญากาศ 
(P261)และขอตอ โดยอุปกรณเตือน
ภัยจะตรวจจับปริมาณแรงดัน
สูญเสียที่เพิ่มขึ้นวาอยูในขีดจํากัดที่
กําหนดหรือไม 
1c.เกิดจากความเสี่ยงของปม
สูญญากาศ (P261) มีน้ํามันรั่วไหล
ออกมา 
1d. เกิดความเสี่ยงของกระแสไฟฟา
ลัดวงจรเขามายังมอเตอรของปม
สูญญากาศ (P261) 
 

1a. ติดอุปกรณควบคุมแรงดัน
Demister ใน หนวยแอบซอร
เบอร C310 
1b. ติดตั้งระบบสวิตซควบคุม
แรงดันเลขที่ 262 ใหมีคาจํากัดที่  
      0.7 บาร. และคาแรงดันตอ
แผนปองกันแรงดันเกิน 
(Bursting disk) ที่ความดันไม
เกิดน 1.3 บาร. 
1c. ติดตั้งสวิตซวัดคาระดับ
แรงดันปม(LS)ที่263  
1d. ติดตั้งอุปกรณวัดคากระแส
ในปมใหมีคาอยูในชวง 250-450 
มิลลิบาร 
1e. ในภาวะที่ไมเปนสูญญากาศ
สวิตซควบคุมแรงดันที่ 211และ
231 จะทํางาน. 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 2 ตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาคืนสภาพ และแนวทอที่ 131, 232, 251, 261, 291  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

1.2 
1.3 

การไหล
แบบชาและ
ไมมีการ
ไหล 

ทํางาน 1.  วาลวควบคุมแรงดันถูกปดเนื่องจาก
ชํารุด 2.  วาลวหมายเลขAV 214และAV 
234 ถูกปดเนื่องจากชํารุด 3.  การชํารุด
ของปมสญูญากาศ 4.  วาลวทํางานทาง
เดียวในปมดูดไมสามารถทํางานไดตาม
ปรกติ 5.  ระบบสญัญาณเตือนเลขที ่251 
และ261ไม ทํางาน 6.  วาลวควบคุม
แรงดันเลขที3่12และหนวยแอบซอร
เบอร C310 ชํารุด 
7. ระดับของไฮโดรคารบอนในถัง V310 
สูงเกินไป 8.  ตัวกรองของระบบดูดใน
ปมสูญญากาศ(P261) เกิดการอุดตัน 9.  
เกิดการไหลแบบชาในปมสูญญากาศ261  
10. หอถังของหนวยแอบซอรเบอร 
C310 ถูกปดกั้นหรืออุดตัน11. แผน
ปองกันแรงดันเกิน แตกออกหรอื 
ชํารุดเนื่องจากไดรับแรงดันสูง 12. แผน
ปองกันแรงดันเกิน แตกออก 

ขอ1-8และขอ10.เกิดจากตัวกรอง
คารบอนไมสามารถทํางานใน
ภาวะการคืนรูปแลกลั่นตัวเปน
ของเหลวในระบบได 
 
ขอ1-8และขอ10 ปมสูญญากาศ (P261) 
ทํางานโดยมีกระแสการไหลแบบชา
หรือไมมีการไหล และมีอันตรายถา
อุณหภูมิในระบบสูงขึ้น 
 
9. อุณหภูมิเพิ่มสูงขึ้น 
ขอ11และ12 เกิดจากการไหลแบบชา
ในหนวยแอบซอรเบอร C310และการ
ระเหยออกจากระบบของ
ไฮโดรคารบอนของแผนปองกัน
แรงดันเกิน (Bursting disk- 
Y261) 
 

ขอ1-8และขอ10.สวิตซควบคุม
แรงดัน231และ232 (PS211/231) จะ
สงสัญญาณเมื่อมสีภาวะ
สูญญากาศทีไ่มเพียงพอ 
 
 
 
 
 
 
 
 
11. สวิตซควบคมุแรงดันหมายเลข
262 (หนวยควบคมุการหยุดทํางาน) 
12. ไมจําเปน 

ขอ1-10   
ไมตอง
ดําเนินการ
ใด 
ขอ11และ
12:สวิตซ
ควบคุม
แรงดันที่ 
312 ในถัง 
V310จะสง
สัญญาณ
เตือนถา
ความดันต่ํา
กวา 30 
มิลลิบาร 
ในระหวาง
การทํางาน 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 2 ตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาคืนสภาพ และแนวทอที่ 131, 232, 251, 261, 291  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

1.4 การไหล
ยอนกลับ 

ทํางาน 1. เกิดความผิดพลาดที่ขอตอบริเวณ
มอเตอรของปมสูญญากาศ (P261)ใน
ระหวางทํางาน 
2. เกิดความผิดพลาดของระบบ
ไฟฟาและอุปกรณทางเดินอากาศ 
โดยวาวล262 (AV 262) ถูกทําใหเปด 

ขอ1และ2 
อันตรายจากการไหลยอนกลับเขา
มายังปมสูญญากาศ 261(P261)  
 
อัตรายจากการทํางานของปมโดย
ไมมีน้ํามันในระบบ  
 
ขอ1และ2 
อันตรายจากการเกิดภาวะสูญญากา 
ศในเสนทอที่ 262 และในถัง
ถานกัมมันตที่310(V310) และถัง
แอบซอรเบอร310 ( C310) 
 
 
 
 

ขอ1และ2 
ตรวจสอบการทํางานของวาลว
ไหลทางเดียวของปมสูญญากาศ
261( P261)ใหมั่นใจ 
 
หัวขอที่1หรือ2หรือ3: 
แผนปองกันแรงดันเกิน 
(Bursting disk)ถูกออกแบบเพื่อ
ปองกันระบบเต็มสูญญากาศ
รูปแบบ(full vacuum) 
 
การออกแบบในหนวยV310 
และ C310 สามารถรองรับ
สภาพเต็มสูญญากาศได 
 

วาลวไหล
ทางเดียว
สามารถ
ทํางานได
ตามปรกติ 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 2 ตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาคืนสภาพ และแนวทอที่ 131, 232, 251, 261, 291  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

1.5 การไหล
แบบผสม 

ทํางานและ
หยุด 

1. การไหลเขามาในถังดูดซับเบอร 
V310 มากเกินไป 
2. เกิดเศษตะกอนขึ้นในทอดูดที่ตอ
กับปมสูญญากาศ (P261)  
3. มีอนุภาคของสสารอื่นเขามาผสม 

1a.อันตรายเนื่องจากการเกิดแรงดัน
สูงตอสารแอบซอรเบนทในถังแอบ
ซอรเบอร 
1b. อันตรายจากความเสียหายของ
แผนปองกันแรงดันเกิน (Bursting 
disk-Y261)แตกออกหรือชํารุด
เนื่องจากไดรับแรงดันสูง 
1c. อันตรายที่เกิดจากการปนเปอน
ของน้ํามันกับสารแอบซอรเบนท 
1. ความเสี่ยงที่เกิดจากกความ

เสียหายตอปม  
2. ไมมีอะไรเกิดขึ้น 
3. อันตรายจากการปดกั้น  ตัว

เตือนสัญญาณ261(FA261) 

ขอ1a,1bและ1c ติดตั้งรบบสวิตซ
ควบคุมระดับที่314 และ315 (LS 
314)และ (LS 315)  
1b. การออกแบบความดันสําหรับ
ระบบแผนปองกันแรงดันเกิน 
(Bursting disk-Y261) ใหมีคาไม
เกิน 1.3 บาร 
2a. ปรับคาแรงดันสําหรับการ
ระเหยตัวของสารประกอบให
เหมาะสม 
2b. ติดตั้งคอตอของทอเปนแบบ
ของอชนิดพิเศษ (Swan Neck) 
2c. ติดตั้งตัวแยกน้ํา(Drip-Tee) ที่
ทอทางเขาของไอระเหยน้ํามัน 
3.  เมื่อสภาวะสูญญากาศลดลงไป
จะเกิดการเปลี่ยนแปลงสัญญาณ
ไปยังสวิตซควบคุมแรงดันที่211
และ231 (PS211และ231) 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 2 ตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาคืนสภาพ และแนวทอที่ 131, 232, 251, 261, 291  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

2.1 
 
 

อุณหภูมิ
เพิ่มขึ้นสูง
เกินไป 

ทํางาน 1. อุณหภูมิขยายตัวอยางรวดเร็วใน
ถังถานกัมมันต130 (V130) 
2. ปมสุญญากาศ261 (P261)เสียหาย
อยางรุนแรง 
3. การถูกปดกั้นการไหลของน้ํามัน
ภายในและตัวกรองน้ํามันของปม
สุญญากาศ261 (P261) 
4. ควบคุมอุณภูมิภายในของปม
สุญญากาศ261 (P261)ชํารุด 
 
5. เกิดการไหมภายนอก 

 

ขอ1และขอ3และขอ4และขอ5หรือ
ทั้งหมดรวมกัน 
ความเสี่ยงจากการรั่วของ
น้ํามันเครื่องภายใน 
 
 
2: อันตรายจากการระเบิด 
 
 

ขอ1และขอ2และขอ3และขอ4
และขอ5: ติดตั้งสวิตซควบคุม
อุณภูมิของปมสุญญากาศ 261 
 
ขอ1หรือขอ3หรือขอ4 ติดตั้ง
สวิตซคบคุมหมายเลข 263 
 
2: ติดตั้งสัญญาณตัวเตือน
อัตโนมัต261และ262 (FA 261 
and FA 262) 
 
4: เมื่ออุณหภูมิสูงขึ้นจะถูกตัด
โดยอัตโนมัติ 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 2 ตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาคืนสภาพ และแนวทอที่ 131, 232, 251, 261, 291  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

2.2 
 
 

อุณหภูมิ
ลดลงต่ํา
เกินไป 

ทํางาน 1. เกิดอุณหภูมิลดต่ําลงมากระหวาง
การเริ่มติดเครื่อง 
 
 

1. อันตรายจากการเกิดควบแนน 
ในปม 
 
 

1. ติดตั้งบายพาสวาลว หมายเลข 
261 และ291 (EE261 และAV 
291) 
 
 

   

3.1 ความดัน
สูงเกินไป 

ทํางาน 1. เกิดการระเบิดในปมสูญญากาศ
หมายเลข261 
 
2. เกิกการปดกั้นการไหลของปม
สูญญากาศหมายเลข261(P261) 
 
 
3. เกิดการลุกไหมภายนอก 
 
 

1. ความเสี่ยงที่อาจเกิดความเสียหาย
ไปสูปมและหนวยควบคุมไอระเหย
น้ํามัน 
ขอ2และ3:ความดันเพิ่มสูงขึ้น
มากกวา1.5บาร 

1. แผนปองกันแรงดันเกิน 
(Bursting disc Y261)และตัว
เตือนสัญญาณขัดของหมายเลข
261และ262 (FA 261, FA 262) 
ขอ2และ3: ติดตั้งสวิตซควบคุม
แรงดันหมายเลข 262 (PS 262) 
ที่คา 0.7 บาร  

   

3.2 ความดัน
ต่ําเกินไป 

ทํางาน เชนเดียวกับหัวขอ 1.4 การไหล
ยอนกลับ 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 2 ตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาคืนสภาพ และแนวทอที่ 131, 232, 251, 261, 291  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

4.1 ระดับไอ
น้ํามันสูง
เกินไป 

ทํางาน 1. มีน้ํามันเครื่องในระบบมาก
เกินไป 

2. เกิดการควบแนนของสาร
ไฮโดรคารบอนและน้ําใน
น้ํามัน 

3. ระดับไอน้ํามันที่มีอยูในถังดูด
ซับเบอรหมายเลข 310 (V310)
อยูในระดับที่สูงมาก  

4. การควบแนนของของเหลวใน
ทอดูด 

ขอ1aและขอ2. ปมมีการทํางาน
แบบเริ่มตนอุนเครื่อง  
ขอ1bและขอ2. มีการใชไฟฟาใน
ปริมาณมาก 
2a. น้ํามนัเครื่องเสื่อมคุณภาพ 
2b. ปมทํางานหนักเปนเวลานานๆ 
3. เกิดการทวมของระบบปม
สุญญากาศ261 
4. เชนเดียวกับขอ 1.5.2 
 
 

ขอ1aและขอ2: ติดตั้งสวิตซตั้ง
เวลา ที่261๖TS261)  
 
ขอ1bและขอ2a: ติดตั้งตัววัด
อุณหภูมิ 
3. ตรวจเช็คระบบไอน้ํามันใน
แอบซอรเบอร 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 2 ตัวกรองคารบอนสําหรับถัง130 (V130) เมื่อเกิดปฏิกิริยาคืนสภาพ และแนวทอที่ 131, 232, 251, 261, 291  

เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

4.
2 

ระดับไอ
น้ํามันต่ํา
เกินไป 

ทํางาน 1. ระดับน้ํามันที่มีอยูนอย 1a. ความเสี่ยงจากการทํางานโดย
ไมมีน้ํามันหลอลื่น 
1b. ความเสี่ยงจากอุฝรหภฝุมิที่
เพิ่มขึ้นสูงมาก 
1c. ความเสี่ยงจากการระเบิด
เนื่องจากความรอน 

1.  ติดตั้งสวิตซควบคุม
หมายเลข 263 (LS263) 
1b. ติดตั้งสวิตซควบคุม
อุณหภูมิหมายเลข261 
(TS261) 
1c. ติดตั้งสวิตซควบวคุม
อุณหภูมิ 

   

5 ระบบ
ไฟฟา
สถิตย 

ทํางาน   ติดตั้งระบบสายดินเพื่อควบคุม
การเกืดกระแสไฟฟาสถิตย 
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 ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 3 แนวทอไหลเวียนที่ 295 เมื่อวาลว 291 ถูกเปดหลังจากปมสูญญากาศ 261 เริ่มทํางาน  

เลขที่ คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

1.1 การไหล
แบบ
รุนแรง 

ทํางาน 1. วาลว291 (AV 291) ถูกปรับแตง
ใหทํางานใหมอีกครั้ง  
2. วาลว291 (AV 291) ถูกทําใหเปด
ออกหลังทํางานใหมอีกครั้ง  

1. ความเสี่ยงที่เกิดจากมอเตอรของ
ปม261ทํางานหนักจนเกินไป 
2. สภาวะสุญญากาศถูกปรับใหลด
ต่ําลง 

ขอ1และขอ2. ติดตั้งตัวหนวง
สัญญาณสําหรับมอเตอรพรอม
สัญญาณเตือนในกรณีที่ความ
ดันไมเพียงพอ 

   

1.2 
1.3 

การไหล
แบบชา
และไมมี
การไหล 

ทํางาน วาลว291ยังคงปดอยูเมื่อเปดสวิตซ
ทํางาน 

ใชเวลาอุนเครื่องนานขึ้น ติดตั้งสัญญาณเตือนเมื่อทํางาน
นานผิดปรกติ 

   

1.4 to 
10 

  เชนเดียวกันตําแหนงที่2      
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่4,  ทอทางเขาของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่ 301, 305 และถังแอบซอรเบอร 310 (V310) 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

1.1 การไหล
แบบ
รุนแรง 

ทํางานและ
หยุด 

1. เกิดความดันยอนกลับในระบบ
แอบซอรเบนท 
2. วาลวควบคุมแรงดันทํางาน
ผิดปรกติ  
(FCV 305) 

ขอ1และขอ2 เกิดความเสี่ยงจากการ
เติมน้ํามันลนจากแอบซอรเบอร 
 (V 310) 
 

ขอ1และ2 ติดตั้งสวิตซเติอน 
(LSA 314)และสวิตซตัด
สัญญาณเมื่อเกิดความรอนสูง
ในระบบ โดยติดตั้งระบบ
ปองกันอีกชุดหนึ่งคือ 
สวิตซ315 (LS315). 

   

1.2 การไหล
แบบชา 

ทํางานและ
หยุด 

1. วาลว301และ315 (AV301, 
LV315) ถูกปด 

2. วาลวที่ควบคุมโดยมนุษยถูกปด 
3. ตัวกรองอุดตัน 
4. แรงดันจากปม 261 ทีมีตอแอบ

ซอรเบอรมีคาสงูมาก310 (V310)   
 

ขอ1และ2และ3และ4: 
ระดับน้ํามันในแอบซอรเบอรมีคา
นอยมากและเกิดความเสี่ยงตอปม 
321ที่จะสงน้ํามันเขาถังเกิดดูดแบบ
แหง-รันดราย (running dry) 
 
 

ขอ1และ2และ3และ4: 
ติดตั้งสวิตซเตือนระบบ
ขัดของ (FSA 305) และสวิตซ
เตือนระดับน้ํามันต่ําเกิน
มาตรฐาน 
(LSA 314) 
 

   

1.3 การไหล
ยอนกลับ 

ทํางานและ
หยุด 

ไมเกี่ยวของ 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่4,  ทอทางเขาของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่ 301, 305 และถังแอบซอรเบอร 310 (V310) 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

1.4 การไหล
แบบผสม 

ทํางานและ
หยุด 

ไมเกี่ยวของ      

2.1 อุณหภูมิ
เพิ่มขึ้นสูง
เกินไป 

ทํางานและ
หยุด 

1. เกิดความรอนสะสมในน้ํามันขึ้น
สูง   ปม 301ดูดแบบแหง-รันด
ราย (running dry) 

2. เกิดไฟไหมจากภายนอก 
 

ขอ1และ2: 
อุณหภูมิเพิ่มสูงมากและ
ประสิทธิภาพในการทํางานลดลง 
3:  ไปดูหัวขอ 3.6 

1. ติดตั้งตัววัดอุณหภูมิ 
 
2: ติดตั้งรบบสวิตซควบคุม
และควบคุมระดับระดับที่305 
และ314  
 

   

2.3 อุณหภูมิ
ลดลงต่ํา
เกินไป 

ทํางานและ
หยุด 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่4,  ทอทางเขาของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่ 301, 305 และถังแอบซอรเบอร 310 (V310) 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

3.1 ความดัน
สูงเกินไป 

ทํางานและ
หยุด 

1. เกิดความรอนขยายตัวจาก
แสงแดด 

2. ปดวาลวแลวแตปมยังทํางาน
ตอไปอีก 

 
 

ขอ1และ2: ความดันในระบบเพิ่ม
สูงขึ้น 
 
 
 

1. ติดตั้งวาลวปองกันการ
ขยายตัวของความรอน 
 
2. ตั้งตัวเตือนสัญญาณ
ผิดปรกติ 
 
 

ขอ1และ2: 
ตรวจสอบ
วาวาลว
ระบาย
อากาศ
ทํางานได
ตามปรกติ
และความ
ดันสูงสุด
ไมเกิน
ตามที่
มาตรฐาน
กําหนด 

  

3.2 ความดัน
ต่ําเกินไป 

หยุด อุณหภูมิของระบบลดลงหลังจาก
หยุดทํางาน 

เกิดภาวะสูญญากาศลดลง ไมเกี่ยวของ    
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่4,  ทอทางเขาของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่ 301, 305 และถังแอบซอรเบอร 310 (V310) 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

3.3 ความรอน
เกิดการ
ขยายตัว 

หยุด ไปดูหัวขอ 3.1      

3.4 การ
แข็งตัว
ของ
ของเหลว 

ทํางานและ
หยุด 

ไมเกี่ยวของ      

3.6 เกิดการติด
ไฟ 

ทํางานและ
หยุด 

เกิดไฟไหมภายนอกหนวยควบคุม
ไอระเหยน้ํามันเบนซิน 

1. อันตรายจากการเกิดไฟไหม
เนื่องจากรั่ว 
2. อันตรายจากการเกิดแรงดันเพิ่มขึ้น
สูง 

1. มีการใชวาลวแบบแยกชุด
โดยเฉพาะเพื่อความปลอดภัย
สําหรับทางเขา-ออก 
2. ติดตั้งระบบวาลวเพื่อความ
ปลอดภัย3119 (SV3119) 

มีการใช
วาลวแบบ
แยกชุด
โดยเฉพาะ
เพื่อความ
ปลอดภัย 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่4,  ทอทางเขาของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่ 301, 305 และถังแอบซอรเบอร 310 (V310) 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

4.1 ระดับไอ
น้ํามันสูง
เกินไป 

ทํางาน 
และหยุด 

1. ปม 321 หยุดทํางาน 
2. สวิตซและวาลวควบคุมเกิด

ขัดของไมทํางาน 
 
 
 
 
 
3. วาลวควบคุม315 เกิดขัดของ ไม
ทํางาน 

ขอ1และ2และ3: 
เกิดความเสี่ยงจากการไหลลนออกมา
ของถังถานกัมมันต 110 และ130 
(V110 / V130) 

ขอ1และ2: ติดตั้งสวิตซเติอน 
(LSA 314)และสวิตซตัด
สัญญาณเมื่อเกิดความรอนสูง
ในระบบ โดยติดตั้งระบบ
ปองกันอีกชุดหนึ่งคือ 
สวิตซ315 (LS315) รวมทั้งปด
วาลว 321 (AV321) 
 
3. แกไขตามขอ 1และ2 ขางตน 
 

 
 

  

4.2 ระดับไอ
น้ํามันต่ํา
เกินไป 
 

ทํางานและ 
หยุด 

กระแสการไหลเขานอยกวากระแส
การไหลออก 
 

ระดับของไอน้ํามันในแอบซศอร
เบอร310 (V310) ลดลง 
 
 

ขอ1และ2 ติดตั้งสวิตซเติอน 
(LSA 314) และสวิตซตัด
สัญญาณเมื่อเกิดกระแสการ
ไหลเขานอยในระบบ โดย
ติดตั้งระบบปองกันอีกชุดหนึ่ง
คือสวิตซ305 (FSA305). 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่4,  ทอทางเขาของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่ 301, 305 และถังแอบซอรเบอร 310 (V310) 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

5 ระบบ
ไฟฟา
สถิตย 

ทํางานและ
หยุด 

เกิดไฟรั่วไหลในอุปกรณภายใน
ระบบ 
 

อาจเกืดประกายไฟขึ้นมาได 
 

ควบคุมสภาวะความเขมขน
ของไอน้ํามันใหมีคาอยูในชวง
ของคาต่ําสุด-สูงสุดที่ไมเปน
อันตราย 

   

6 ระบบ
ไฟฟาหรือ
อปกรณ
ในการ
ควบคุม
แรงดัน
ชํารุด 

ทํางาน พิจารณา โนด A ขอ6 
 

     

7 การกัด
เซาะหรือ
สึกกรอน 

ทํางานและ
หยุด 

ไมมีเงื่อนไขพิเศษ      
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่4,  ทอทางเขาของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่ 301, 305 และถังแอบซอรเบอร 310 (V310) 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

8 เกิดการรั่ว
เล็กนอย 

ทํางานและ
หยุด 

รั่วไหลที่ปะเก็น,วาลว หรือขอตอ 
 

เกิดการรั่วและหกลนของน่ํามัน
เบนซินเล็กนอย 
 

 ตรวจสอบ
และซอม
บํารุงแนว
ทออยาง
สม่ําเสมอ 

  

9 เกิดการรั่ว
ในปริมาณ
มากๆ 

ทํางาน ทอชํารุดเสียหาย เกิดการรั่วและหกลนของน่ํามัน
เบนซินปริมาณมาก 

ติดตั้งสวิตซเติอน (LSA 314) 
และสวิตซตัดสัญญาณเมื่อเกิด
รั่วไหลในระบบ โดยติดตั้ง
ระบบปองกันอีกชุดหนึ่งคือ 
สวิตซ305 (FSA305). 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่4,  ทอทางเขาของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่ 301, 305 และถังแอบซอรเบอร 310 (V310) 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมาย
เหตุ 

10 อื่นๆ ทํางาน เกิดการอุดตันของหอถังในแอบซอร
เบอร C310 เนื่องจากอนุภาคของ
เบนซิน 

ระดับของแอบซอรเบนทเพิ่มขึ้นจน
ไมปลอดภัย 

ไมจําเปน ติดตั้ง
กรอง
อนุภาคที่มี
ขนาดไม
เกิร 80-
100 
ไมครอน 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 5, ทอไหลยอนกลับของของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่  321, 323, 324 และ325 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมายเหตุ 

1.1 การไหล
แบบ
รุนแรง 

ทํางาน 1. ไมสามารถควบคุมระดับการ
ไหลได 

2. เกิดความดันไหลยอนกลับไปสู
ปม261(P261) 

 
 
 

ขอ1และ2 
ระดับในแอบซอรเบอร 310 V310 
 
 

ติดตั้งสวิตซเติอน 314 (LSA 
314) 
 
 

   

1.2 การไหล
แบบชา 

ทํางาน 1. ควบคุมการปดโดยมนุษย 
2. วาลวควบคุมระดับการไหลชํารุด 
3. ปมสูญญากาศชํารุด (P 321) 
4. คาระดับไอน้ํามันลดต่ําลงใน

แอบซอรเบอร(V310) 
5. อุณหภูมิของน้ํามันเบนซินมีคา

เพิ่มขึ้นสูงมาก 
 
 

ขอ1และ2และ3 ระดับของไอน้ํามัน
เพิ่มขึ้นในแอบซอรเบอร 310 (V310) 
4. การลอระดับของไอน้ํามันในแอบ
ซอรเบอร 310 (V310) 
5. เกิดการไมไหลเวียนของปม 321 
(Cavitation)  
 
 

ขอ1และ2และ3และ5: 
ติดตั้งสวิตซเติอน 314 (LSA 
314) 
สวนขอ4 ตรวจสอบระดบัการ
ไหลทางเขาโดยติดตังอุปกรณ
วัดระดับของน้ํามัน 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 5, ทอไหลยอนกลับของของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่  321, 323, 324 และ325 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมายเหตุ 

1.3 การไหล
ยอนกลับ 

ทํางานและ
หยุด 

1. วาลว 321 (AV321)ชํารุด 
2. วาลวไหลทางเดียว 321 (NRV 

321) ชํารุด  
3. ปมสูญญากาศ 321 (P321) ชํารุด  
 

ขอ1และ2และ3: 
ความเสี่ยงจากการไหลยอนกลับ
มายังถังบรรจุ 

1. ติดตั้งวาลวไหลแบบทาง
เดียว หมายเลข 321 
(NRV321) 

2. วาลว 321 (AV321) 
3, ปองกันโดยดําเนินการตาม
ขอ 1และ2 
 

 
 

  

1.4 การไหล
แบบผสม 

ทํางานและ
หยุด 

ไมเกี่ยวของ      

2.1 อุณหภูมิ
เพิ่มขึ้นสูง
เกินไป 

ทํางานและ
หยุด 

1. อุณหภูมิของเบนซินที่นําเขามา
เพิ่มขึ้นสูงมาก 

2.  ปม 321ดูดแบบแหง-รันดราย  
(running dry) 
 
3. เกิดไฟไหมในระบบ 
 

1. อุณหภูมิปรับตัวสูงขึ้น  
2. ระดับของไอน้ํามันในแอบซอร
เบอร310 (V310) เพิ่มสูงขึ้น 
3:  ดูในหัวขอ 3.6 
 
 

1. ติดอุปกรณตรวจวัด
ปริมาณไฮโดรคารบอนที่
เขามาในหนวยควบคุมไอ
ระเหยน้ํามันเบนซิน 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 5, ทอไหลยอนกลับของของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่  321, 323, 324 และ325 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมายเหตุ 

2.2 อุณหภูมิ
ลดลงต่ํา
เกินไป 

ทํางานและ
หยุด 

ไมเกี่ยวของ 
 
 

     

3.1 ความดัน
สูงเกินไป 

ทํางานและ
หยุด 

1. การขยายตัวของความรอนจาก
แสงแดด 

2. ปดวาลวแลวแตปมยังทํางานอยู 
3. เกิดการระเบิด 
 

ขอ1และ2และ3 
ความดันปรับตัวสูงขึ้น 

ขอ1และ2และ3 
ติดตั้งวาลวปรับลดแรงดันจาก
การขยายตัว 

   

3.2 ความดัน
ต่ําเกินไป 

 ไมเกี่ยวของ      

3.3 
 

ความรอน
เกิดการ
ขยายตัว 

 ดูรายละเอียดจากขอ 3.1      
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
 

ชวงที่ 5, ทอไหลยอนกลับของของสารแอบซอรเบนท (Absorbent) ที่  321, 323, 324 และ325 
เลข
ที่ 

คําสําคัญ 
 

สถานะ สาเหตุ ผลลัพธ อุปกรณปองกัน วิธีการ โดย หมายเหตุ 

3.4 การ
แข็งตัว
ของ
ของเหลว 

 ไมเกี่ยวของ      

3.5 การระบาย
อากาศเขา-
ออก 

 ไมเกี่ยวของ      

3.6 เกิดการติด
ไฟ 

 เกิดไฟไหมภายนอกในหนวย
ควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน 

เกิดการรั่วไหลทําทําใหไฟไหมอยาง
รวดเร็ว 

ติดตั้งวาลว 321(AV321) และ
แยกการติดตั้งทอสงน้ํามันแยก
ออกจากระบบเพื่อความ
ปลอดภัย 

   

4.1 
to 9 

  ดูรายละเอียดจากตําแหนงที่4      
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การทดลองในสวนของการจาํลองการกระจายตัวการรั่วไหลของไอระเหยเบนซิน 
 
ผลของการใชโปรแกรม ALOHA สามารถนําไปใชในการพยากรณการกระจายตัวของ

สารเคมี - กาซแบบลอยตัว ตามแบบจําลองของเกาซเซียน (Gaussian model) และการจาํลอง      การ
กระจายตัวของกาซหนักตามประเภทของกาซซึ่งจะมีปจจัยที่แตกตางกนัดังนี้ (น้ําหนกัโมเลกุล, 
ปริมาณของกาซที่ร่ัวไหล, อุณหภูมิของกาซในขณะที่ร่ัวไหลออกมาทีแ่ตกตางกัน) ผลการทดลอง
โดยใหโปรแกรมเปนผูออกแบบการคํานวน  โดยกําหนดคาปริมาณความเขมขนของสารที่คน              
จะสามารถไดรับในสัดสวน 1 พีพีเอ็ม ตอ นาที มี คา n =1 

 
จากขอมูลเบื้องตนทําการคํานวณคาของการแพรกระจาย (Release Rate) ของไอน้ํามันในถัง 

(Knock Out Tank) จะไดขอมูลจากการทํานายโดยการแสดงโดยกราฟ แสดงใหเห็นถึงอัตราการ
แพรกระจายของไอน้ํามันออกจากแหลงกาํเนิดจนหมด โดยใชเวลา 10 นาที โดยแกนตั้ง (Y-axis) 
แสดงปริมาณของไอน้ํามันที่สะสมอยูในถังที่ลดลงเมื่อเวลาผานไป แกนนอน (X-axis)    
แสดงระยะเวลาที่ใชทั้งหมดในการที่ไอน้าํมันใชในการแพรกระจายออกจากพืน้ที่ จะไดผลของการ
คํานวนออกมาจาก Footprint ดังตอไปนี ้
 
SOURCE STRENGTH INFORMATION: 
   Leak from hole in vertical cylindrical tank  
   Tank Diameter: 3.05 meters 
   Tank Length: 5.5 meters 
   Tank Volume: 40,184 liters 
   Tank contains gas only 
   Internal Temperature: 100° C 
   Internal Press: 150000 Pascals 
   Chemical Mass in Tank: 157 kilograms 
   Circular Opening Diameter: 1 inch 
   Release Duration: 10 minutes 
   Max Computed Release Rate: 8.68 kilograms/min 
   Max Average Sustained Release Rate: 8.05 kilograms/min 
      (averaged over a minute or more)  
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 Total Amount Released: 49.2 kilograms 
 
 จากผลลัพธนําขอมูลมาแสดงการกระจายตวัของกาซ เมื่อเกิดการรัว่หรือระเบิดออกจากถัง  
ดังภาพที่13  แบบจําลองอัตราการแพรกระจายของกาซเมือ่เทียบกับระยะเวลา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 13  แบบจําลองอัตราการแพรกระจายของกาซเมื่อเทียบกับระยะเวลา 
 

ขั้นตอไปเราทาํการพิจารณาหา  พื้นที่ ที่ไดรับผลกระทบในเขตพืน้ที่ของคลังน้ํามัน           
(Level Of Concern –LOC) ซ่ึงเมื่อเกิดการแพรกระจายของไอน้ํามัน  เบนซีน  ออกจากระบบเก็บ  
ไอน้ํามันแลวนั้นจะแสดงวาพื้นที่ใดบางทีม่ีความเขมขนของเบนซีนอยูในชวงมากกวาหรือเทากับ
คา LOC โดยกําหนดคาของ STEL ในกรณีคาที่รายแรงที่สุด (Worst Case Scenario) ที่คนจะสามารถ
ไดรับในเลา 15 นาที ซ่ึงคา STEL ของเบนซีนอยูที่ 15 พพีีเอ็ม (และคา TLV อยูที่ 0.5 พีพีเอ็ม                                 
ในเวลา 8 ช่ัวโมง, คาสูงสุดที่กฎหมายกําหนด 1 พีพีเอ็ม ในเวลา 8 ช่ัวโมง, คาACGIH เทากับ 0.5           
พีพีอ็ม, คา IDLH เทากับ 0.5 พีพีเอ็ม)  
 
 จะไดรูปพื้นทีท่ี่สนใจ (Level of Concern) ตรงกลางรูปที่แรเงาไวคือพืน้ที่ที่ไดรับ
ผลกระทบ โดยผูที่ทํางานในบริเวณนี้ เมื่อเกิดอุบัติเหตุจะไดรับคาความเขมขนของเบนซินเกิน คา
เกินจาก LOC ในที่นี้คือเกินคา IDLH และพื้นที่เสนประดานนอกคือบริเวณที่สามารถเกิดกลุม

ระยะเวลาทั้งหมดในการแพรกระจายออกจากพื้นที่ (นาที) 
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หมอก (Gas Cloud) ในบริเวณที่ลมสามารถพัดพาไปได ในทั้งสองทิศเนื่องจากความไม
แนนอนในทิศทงของลม (Wind Direction) ซ่ึงจะไดคากราฟแสดงคาออกมา ดังภาพที่ 14 
แบบจําลองอัตราการแพรกระจายของกาซเมื่อเทียบกับระยะทาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 14  แบบจําลองอัตราการแพรกระจายของกาซเมื่อเทียบกับระยะทาง 
 

และในชวงเวลา 10 นาที  ที่เกิดการรั่วไหลถามีคนทํางานอยูที่บริเวณใกลเคียง 15 เมตร     
จะไดรับผลของความเขมขนของเบนซีนตอหนวยเวลา  คือสูงสุดที่ 4500 พีพีเอ็ม และมีคาลดลง 
ตามเวลา  เชน  ที่เวลา 5 นาที  จะไดรับคาความเขมขนของไอน้ํามันที่ 2000 พีพีเอ็ม  เปนตน 
 

รูปกราฟที่แสดงถึงการคํานวณหาคาความเขมขนตอหนวยเวลาที่ระยะหางจากระบบ           
15 เมตร มีความสัมพันธ ดังภาพที่ 15 แบบจําลองความเขมขนของกาซที่ไดแพรกระจายตอ หนวย
เวลา 

ระยะทางในแนวราบ (เมตร) 
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ภาพที่ 15  แบบจําลองความเขมขนของกาซที่ไดแพรกระจายตอหนวยเวลา  

 
ผลจากการใชโปรแกรม ALOHA ทดลองคํานวนผลกระทบของการระเบิดในกรณทีี่เกิด

เพลิงไหมของถังเก็บไอน้ํามนั ขนาดเสนผาศูนยกลาง 3.0 เมตร และ สูง 5.5 เมตร ที่อุณหภูมิของ  
ไอน้ํามันที่ 100 องศาเซลเซียส  ความเร็วลม ที่ปรมาณ 18.75 ไมลตอช่ัวโมง  ทิศทางลมจาก
ตะวนัออกไปตะวนัตกที่สงผลกระทบตอส่ิงที่สนใจในระยะ 15 เมตร  ไดแก  พนักงานในบริเวณ
ดังกลาวซึ่งแสดงถึงผลของอัตราการแพรกระจาย  พื้นที่ที่ไดรับผลของการกระจายนั้นและ
ความเขมขนของสารที่กระจายไปถึง  ดังแสดงในภาพที่ 16 แบบจําลองปริมาณของสารเคมีที่                
ผูทํางานอาจไดรับเมื่อมีการระเบิดของถังเก็บไอน้ํามัน  ซ่ึงระยะทีใ่กลที่สุดที่มีผลกระทบคือบริเวณ
ระบบเก็บไอน้ํามันเอง  และบริเวณถัง TH7 ที่มีคนทํางานอยูจะหางจากจุดเกิดเหตุ 15 เมตร 
สวนระยะทีห่างออกไปคือ  อาคารที่ทํางาน 2 ชั้น อยูหาง 30 เมตร  และถัง TH 6 อยูหาง 30 เมตร 
เชนเดยีวกัน  ซ่ึงผลการทดลองของระบบสามารถสรุปผลทั้งหมดไดดงัตอไปนี ้
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ภาพที่ 16  แบบจําลองปริมาณของสารเคมีที่ผูทํางานอาจไดรับเมื่อมีการระเบิดของถังเก็บไอน้ํามนั 
 

1.  อัตราการแพรกระจาย (Release Rate)  
 
เมื่อหนวยควบคุมไอระเหยน้าํมันเบนซินเกดิการระเบดิหรือร่ัวออกจากถังเนื่องจากเกดิ   

จุดติดไฟในถงัไอน้ํามันจะเกิดการรั่วไหลในอัตรา 8.05 กิโลกรัมตอนาทีและจะรั่วออกมาจนหมด
ในเวลา 10 นาที 

 
2.  พื้นท่ีท่ีควรระวัง (Level of Concern – LOC)  

 
เมื่อหนวยควบคุมไอระเหยน้าํมันเบนซินเกดิการระเบดิหรือร่ัวออกจากถังเนื่องจากเกดิ   

จุดติดไฟในถงัคาความเขมขนสูงสุด 15 ppm จะมีผลตอคนที่ทํางานในพื้นที่ใกลเคยีงในบริเวณ      
ที่อยูหางจากระบบ VRU ในแนวเสนทึบ  คือกวาง 25 เมตร  และไกล 350 เมตร ที่สูดดมไอน้ํามัน
เปนเวลา 10-15 นาที ไดรับอนัตรายถึงชีวิตได  และในกรณีที่ลมเปลี่ยนทิศ คาความเขมขนสูงสุด  
15 พีพีเอ็ม จะมีผลตอคนที่ทํางานในพืน้ที่ใกลเคียงในบริเวณที่อยูหางจากระบบ VRU ในพื้นที่
บริเวณแนวเสนประ คือกวาง 55 เมตร และไกล 450 เมตร ที่สูดดมไอน้าํมันเปนเวลา 10-15 นาที 
ไดรับอันตรายถึงชีวิตได 

0 20 40 60      0 

10,000 

20,000 

30,000 

ระยะทาง (เมตร) 

 

ปร
ิมา
ณค

วา
มเ
ขม

ขน
ขอ

งส
าร
เค
มี 

(พ
ีพีเ
อ็ม

) 



 

 

88 

3.  ปริมาณความเขมขนของไอระเหยเบนซินท่ีมีผลกระทบ (Concentration) 
 

 เมื่อหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซินเกิดการระเบิดหรือร่ัวออกจากถังเนื่องจากเกิด  
จุดติดไฟในถงัสามารถคํานวนหาคาความสัมพันธตอหนวยเวลาไดดังรูปกราฟไดจากจุดทีก่ําหนด
หางจากระบบที่ติดตั้ง 15  เมตร  คือบริเวณถัง  TH7  คาความเขมขนสูงสุดอยูที่  4500  พีพีเอ็ม  และ
จะแพรกระจายเจือจางออกไปในเวลา 10 นาที 
 
4.  คาปริมาณความเขมขนของไอระเหยน้ํามันเบนซินท่ีคนทํางานจะไดรับเขาสูรางกาย (Dose) เมื่อ 
 

หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซินเกิดการระเบิดหรือร่ัวออกจากถังเนื่องจากเกิดจดุติด
ไฟในถังปริมาณของไอน้ํามันที่ผูทํางานอาจจะไดรับตอนาทีหลังเกิดเหตุการณร่ัวไหลซึ่งจะมี
คาสูงสุดที่  30,000 พีพีเอ็ม ตอนาทีซ่ึงคาหลังจาก 10 นาทีแลวจะมีคาคงที่ 

 
วิจารณ 

 
ในการวิจัยคร้ังนี้แบงการทดลองออกเปน 2 สวนคือ การวิเคราะหความเสี่ยงสําหรับ

ขั้นตอนการทาํงานของระบบเก็บไอน้ํามนัและการวิเคราะหอันตรายทีอ่าจเกิดขึน้เมื่อระบบเก็บไอ
น้ํามันเกดิการระเบิดหรือร่ัวไหล เนื่องจากการลุกติดไฟในระบบเก็บไอน้ํามัน ดังนัน้รายละเอียด
ขอมูลการวิจารณสามารถแบงไดออกเปน 2 สวน ดังนี ้

 
1.  การวิเคราะหความเสี่ยงสาํหรับขั้นตอนการทํางานของระบบไอน้ํามนั (HAZOP) 

 
 1.1  ไดวิเคราะหส่ิงที่สนใจคือข้ันตอนการลุกติดไฟในถานกัมมันต จะตองมีการวิเคราะห
ระบบการทํางานทั้งระบบ กลาวคือปจจยัทีม่ีผลเกีย่วเนื่อง เชน อุณหภูม,ิ ความดนั และขนาดของปม 
เปนตน ตางมผีลตอปริมาณของไอน้ํามันที่ไหลผานเขาไปในถานกัมมันตในถังทั้งสอง ดังนั้นการ
วิเคราะหผลตองมองทั้งระบบประกอบกัน เพื่อหาปจจัยที่มีผลตอการเกิดความรอนและการเกิด
ประกายไฟในถังเก็บไอน้ํามนัทั้งสอง 
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 1.2  การติดตั้งอุปกรณตรวจจับความรอนซึ่งมี 2 ชนิด คือแบบวัดอณุหภูมสิามารถติดตั้งได
ที่ดานบนของถังเพื่อวัดอณุหภูมิของการเกิดความรอน แตการติดตั้งอปุกรณ CO Analyser หรือตัว
วัดกาซคารบอนมอนอกไซดไมสามารถติดตั้งที่ตําแหนงเดียวกันไดเพราะอุปกรณถานกัมมันต
มีสภาพเปนฉนวนจึงไมสามารถวัดการเกดิไดตองตรวจจับบริเวณทอทางเขาของไอน้ํามนั 
 
 1.3  ในระบบดังกลาวจะมีควมเสี่ยงในการเกิดการติดไฟในกรณีที่มีสารเคมีประเภท           
คีโตนอัลดีไฮด หรือกรดเคมีเขาไปในระบบซึ่งในปจจบุัน ยังไมมีอุปกรณความปลอดภัยเฉพาะ
อยางที่ใชตรวจจับสารเคมีดงักลาวโดยเฉพาะได ดังนัน้วิธีการปองกันตองมีการออกแบบเพิ่มเติมใน
การตรวจวัดสารดังกลาวเมื่อมีการรับจายน้าํมันกอนที่จะถูกสงผานเขามายังระบบเกบ็ไอน้ํามัน 
 
2.  การวิเคราะหอันตรายที่อาจเกิดขึ้นเมื่อระบบเกิดการรั่วไหล เนื่องจากการลุกติดไฟในระบบเก็บ
ไอน้ํามัน 
 
 2.1  จากขอมูลดังกลาวถารูขนาดการรั่วไหลของสารเคมี รูทิศทาง และความเร็วของลม 
สามารถคาดการณถึงผลกระทบกับผูที่อยูอาศัยและสิ่งแวดลอมบริเวณใกลเคียงได แตการวิเคราะห
ดังกลาวมิไดนาํปจจัยการเกิดไฟและการระเบิดมาพิจารณาในภาคคํานวณ ซ่ึงอาจเกดิขึ้นในกรณี
รายแรง (Worst Case Scenario) รวมทั้งเกดิการแพรกระจายของควันไฟซึ่งเปนควันที่เกิดจาก
สารเคมีอันอาจมีผลกระทบอันตรายตอชุมชนใกลเคียงได  
 
 2.2  ปจจัยดานสภาพอากาศ เชนความเร็วลมที่นาํมาพิจารณาเปนความเรว็ลมระดับรุนแรง
ซ่ึงจะมีผลแตกตาออกไปจากสภาวะอากาศที่ไมมีลมหรือการเกดิกระแสลมเปลีย่นทศิจะมีผลกระทบ
ตอการสูดดมสารเคมีของคนทํางานที่แตกตางออกไป 
 
 2.3 ผลกระทบจากความรอนตอพนักงงานที่อยูใกลที่สุดคือจุดที่ทํางานทีถั่ง TH 7  และ   
ที่ระบบเก็บไอน้ํามันเองจะเปนอันตรายเนื่องจากความรอนที่เกิดขึน้มีคาสูงเกินกวาจุดวาบไฟของ
ผลิตภัณฑ  เชน  เบนซิน  หรือดีเซล  ทําใหโลหะมีโอกาสติดไฟไดหากเกิดประกายไฟสัมผัสกับ  
ไอน้ํามัน 
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 2.4  ในกรณีที่เกดิการรั่วไหลของสารเคมหีลายชนิดพรอมกนั การวเิคราะหดวยโปรแกรมนี้
เพียงอยางเดยีว ไมสามารถคาดการณถึงผลกระทบ กับผูที่อยูอาศัย และสิ่งแวดลอมบริเวณใกลเคยีง
ได 
 
 นอกจากนีก้ารใชแนวปฏิบัติเพื่อใหเกิดความเสียหายตอบคุคลนอยที่สุดนั้นตองมกีารกาํหนด
แผนฉุกเฉิน (Emergency Plan) ขึ้นเพื่อใชปนแนวทางในการฝกอบรมและฝกซอมเพื่อใหเกิด
ความชํานาญตามหนาที่รับผิดชอบของพนักงานที่เกี่ยวของและระบุไวในแผน โดยรายละเอียดของ
แผนฉุกเฉินนัน้ไดระบไุวในภาคผนวก ข 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 
 ในงานวิทยานพินธนี้ไดทําการศึกษาในเรื่องเกี่ยวกับการจดัการดานความปลอดภัยของ

หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซินในคลังน้ํามันเชื้อเพลิงซึ่งมีการประเมินความเสี่ยงและ
วิเคราะหสาเหตุของปญหาและสรุปวิธีการแกไขที่สามารถปองกันปญหาที่อาจจะเกดิขึ้นได         
ในระบบทํางาน แตละสวนในหนวยปฏิบัตกิารรวมถึงการทดลองเพื่อหารูปแบบของไอระเหย
น้ํามันเบนซินที่อาจกอใหเกดิอันตรายตอคนทํางานเมื่อเกดิการระเบดิออกโดยไดแนวทาง                 
การปฏิบัติงานที่ปลอดภัยดังนี้  
 
 1.  การปองกนัการเกดิการติดไฟในระบบสามารถแบงได 2 ประการ คือ 
 
  1.1  โดยการออกแบบติดตั้งอุปกรณความปลอดภัยในระบบ  ไดแก  ติดตั้งและ
ตรวจสอบอุปกรณตรวจจับปริมาณไฮโดรคารบอน (HC analyzer) และ ติดตั้งตัววัดและควบคุม
ความดันที่สูงเกินกําหนดในระบบ  รวมถึงติดตั้งอุปกรณทอระบายความดัน (Pressure Regulator 
Valve and Vessel discharge Vents) เปนตน  โดยการเกดิการลุกติดไฟในระบบมีไดจากภายนอก
ระบบและภายในระบบ  กลาวคือ  ภายนอกระบบสาเหตุหลักเกิดจากความดันสะสมในระบบ VRU 
เพิ่มขึ้นสูงมาก  จากการรับหรือจายน้ํามันเขามาในระบบ  และการเกิดไฟไหมจากภายนอกถังเก็บ
กักไอน้ํามนั  และภายในระบบสาเหตุหลักเกิดจากเกิดแรงดันที่เพิ่มขึน้สูงมากในระบบ VRU และ
ภายในถังเก็บกกัไอน้ํามัน, การเกิดการระเบดิเนื่องจากความดันที่ปลดปลอยออกมาในแบบ Detonation 
ในถังเก็บกกัไอน้ํามัน  และเกิดจากการรับไอน้ํามันเขาสูคารบอนเบดมากเกินไป 
 
  1.2  การปองกันทางกายภาพ คือการจัดการดานความปลอดภัยเชิงวิศวกรรม            
เพื่อตรวจหาขอบกพรองของระบบและปองกันการเกิดปญหา  ตัวอยางเชน  การตรวจสอบสภาพ
ของถานกัมมันตในทกุครั้งที่มีการทําคอมมิชชันนิ่ง  และติดตั้งระบบสายดินสําหรับอุปกรณตาง ๆ 
ในระบบ  เปนตน 
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 2.  การวิเคราะหถึงผลกระทบจากการรั่วไหลของสารเคมีพบวาจากคณุสมบัติของขนาด
และที่ตั้งของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน  ในกรณีที่ถังเก็บไอเกิดติดไฟและรั่วไหล 
ไอน้าํมันจะเกดิการรัว่ไหลในอัตรา  8.05  กิโลกรัมตอนาทีและจะรัว่ออกมาจนหมดในเวลา 10 นาท ี
ตอถังและระยะที่ปลอดภยัสําหรับการทํางานคือหางจากตาํแหนงที่ติดตั้งระบบมากกวา 45 เมตรขึน้ไป 
ซ่ึงรวมถึงกรณีที่เกดิการเปลี่ยนทิศทางของลม  โดยการวเิคราะหจากผลการทดลองพบวาผูที่ทํางาน
อยูในสถานทีท่ี่ใกลกับหนวยควบคุมไอน้าํมันในรัศมี 45 เมตรจะไดรับไอน้ํามันเบนซินติดตอกนั
เปนปริมาณทีอ่าจทําใหเสยีชีวิตได  จึงตองทราบถึงวิธีการปฏิบัติที่ถูกตองตามแผนฉุกเฉินในกรณีที่
เกิดเหตุการณดังกลาว  รวมถึงการสวมใสอุปกรณปองกันภัยสวนบุคคลอยางเครงครัดในขณะ
ทํางานดวย  เพื่อปองกันการสูดดมไอระเหยน้ํามนัโดยตรงในขณะที่เกิดอุบัติเหตุ  เพื่อลดความเสีย่ง
ที่อาจจะไดรับในกรณีนี ้
 
 3. แนวทางการปองกันในกรณเีกิดเหตุฉุกเฉิน 
 
  3.1  การปองกนัเชิงรุก มีรายละเอียด ดังนี ้

 
  3.1.1  การทบทวนและตรวจสอบการทํางานของระบบ VRU ทั้งจากภายนอกคือ

การทํางานที่อาจเกิดประกายไฟในบริเวณใกลเคียง  และการตรวจสอบระบบเก็บไอน้าํมันของถัง, 
ทอ  และปมสูญญากาศ 

 
  3.1.2  จัดสถานที่ปฏิบัติงานใหเหมาะสมและถาไมสามารถเลี่ยงไดควรมกีารปองกัน

ที่ผูทํางาน  เชน  การทํากาํแพงปองกนัการระเบิดหรือสวมใสอุปกรณปองกนัในระบบทางเดนิหายใจ 
 
  3.1.3  จัดชวงเวลาทํางานใหลดลงเทาที่จําเปนและตดิตั้งระบบที่ควบคมุใหอยูหาง

จากอุปกรณเชนสวิตซเปด-ปด, หรือตูควบคุมระบบไฟฟา  เปนตน 
 
  3.2  การปองกันเชงิรับ มีรายละเอียดดังนี ้

 
  3.2.1  จัดทําแผนฉุกเฉินในการอพยพคนออกจากระบบหรืออยูในรัศมีที่ไดรับ

ผลกระทบ  รวมกับหนวยงานของรัฐในการแกไขปญหาอยางเปนระบบและแกไขเหตุฉุกเฉินที่อาจ
เกิดขึ้นอยางเปนขั้นตอน 
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  3.2.2  จํากัดพื้นที่ในการทํางานโดยการยายบุคคลที่ทํางานอยูในรัศมีพื้นที่               
ที่เกี่ยวของใหทํางานในสถานที่ที่ปลอดภัย 
 

ขอเสนอแนะ 
 

1.  ในการจดัการดานความปลอดภัยเกีย่วกับหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซินภายใน
คลังนํามันนั้น  ส่ิงที่ตองคํานึงถึงเปนอันดับแรกคือ ความปลอดภัยของพนักงานที่ทํางานอยูกับ
หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซิน  ซ่ึงจะตองมีความเขาใจในขั้นตอนการทํางานอยางปลอดภยั 
นั่นคือนอกเหนือจากการประเมินความเสี่ยงจากวิธีการทํางานแลว  ตองมีการฝกอบรมใหพนักงาน
เขาใจขั้นตอนปฏิบัติงานอยางถูกตองและปลอดภัยอีกดวย 
 

2.  การเลือกใชอุปกรณดดูซับไอน้ํามันโดยใชถานกัมมันตจะไมมีการใชอุปกรณ  เพื่อลด
อุณหภูมิเชนตวัสงผานพลังงานความรอนและไกลคอนเพือ่ลดความรอน  ดังนั้นทําใหตนทุนมีราคา
ต่ําลงและคาใชจายบํารุงรักษารวมทั้งระบบมคีาต่ําลงอกีดวย  แตอยางไรก็ตามระยะเวลาในการควบคุม
อุณหภูมิของไอระเหยน้ํามันเบนซินในระบบจะใชเวลาที่ยาวกวาและใชวิธีการคบคมุทางกายภาพ
มากขึ้น  กลาวคือน้ํามันที่คืนรูปไดจะถูกสงผานไปยังถังเก็บน้ํามันทีใ่กลเคียงที่มีขนาด 2-3 ลานลิตร 
เพื่อทําใหเกิดอณุหภูมิผสมและความรอนจากกระบวนการลดต่ําลง  ดังนัน้จึงตองระวังคาระดับน้ํามนั 
ภายในถัง (Dead Storage) ใหอยูในระดับที่เหมาะสมเพือ่ปองกันการเกิดอันตรายคือเกิดสภาวะ
ความรอนสูง  และเกดิการเดอืดภายในถังขึน้มาได (Boiling Liquid Vapor Explosion) 

  
           3.  ควรมีการใชโปรแกรมการจาํลองการเกิดไฟในหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันประกอบ
เพื่อใหเห็นแนวโนมของการเกิดความรอนและแรงดนัเริม่ตนและคาแรงดันวกิฤตและเพื่อจําลอง
แบบการเกดิไฟรวมกับการแพรกระจายออกของไอระเหยน้ํามันเบนซนิ  ซ่ึงจะนําไปสูผลกระทบที่
มากขึ้นตอพนกังานและชุมชน  อันจะนําไปสูการแกไขปญหาที่มีประสิทธิภาพและการวางแผน
ปองกันและแผนฉุกเฉินที่มขีอบเขตกวางขึ้น 
 
 4. ควรใชโปรแกรมการวิเคราะหความเสี่ยงอ่ืน ๆ ในการรวมประเมินความเสี่ยงเพื่อคนหา
แนวทางแกไขปญหาที่หลากหลายมากขึ้น 
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พระราชบัญญัต ิ
ควบคุมน้ํามนัเชื้อเพลิง 

พ.ศ. 2542 
___________________ 
ภูมิพลอดุลยเดช ป.ร. 

ใหไว ณ วันที่ 19 พฤศจิกายน พ.ศ. 2542 
เปนปที่ 54 ในรัชกาลปจจุบนั 

 
 พระบาทสมเดจ็พระปรมินทรมหาภูมิพลอดุลยเดช มีพระบรมราชโองการโปรดเกลา ฯ    
ใหประกาศวาโดยที่เปนการสมควรปรับปรุงกฎหมายวาดวยการเก็บรักษาน้ํามันเชื้อเพลิง 
พระราชบัญญตัินี้มีบทบัญญัติบางประการเกี่ยวกับการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคล  ซ่ึงมาตรา 
29 ประกอบกบัมาตรา 35 มาตรา 48 และมาตรา 50 ของรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจกัรไทยบัญญัติ
ใหกระทําไดโดยอาศัยอํานาจตาม บทบัญญัติแหงกฎหมาย จึงทรงพระกรุณาโปรดเกลา ฯ  ใหตรา
พระราชบัญญัติขึ้นไวโดยคําแนะนําและยนิยอมของรัฐสภา  ดังตอไปนี้ 
 
 มาตรา 1   พระราชบัญญัตินี้เรียกวา "พระราชบัญญัติควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2542" 
 
 มาตรา 2* พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับตั้งแตวนัถัดจากวนัประกาศในราชกิจจานเุบกษา
เปนตนไป  *[รก.2542/121ก/1/2 ธันวาคม 2542] 
 

มาตรา 3  ใหยกเลิก 
(1) พระราชบัญญัติวาดวยการเก็บรักษาน้าํมันเชื้อเพลิง พุทธศักราช 2474 
(2) พระราชบัญญัติวาดวยการเก็บรักษาน้าํมันเชื้อเพลิง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2496 
(3) พระราชบัญญัติวาดวยการเก็บรักษาน้าํมันเชื้อเพลิง (ฉบับที่ 3) พ.ศ. 2508 
(4) พระราชบัญญัติวาดวยการเก็บรักษาน้าํมันเชื้อเพลิง (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2520 
(5) พระราชบัญญัติวาดวยการเก็บรักษาน้าํมันเชื้อเพลิง (ฉบับที่ 5) พ.ศ. 2530 
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 มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้ 
 
              "น้ํามันเชื้อเพลิง" หมายความวา  น้ํามันปโตรเลียมดิบ น้ํามันเบนซิน น้ํามันเชื้อเพลิง
สําหรับเครื่องบิน  น้ํามันกาด  น้ํามันดเีซล  น้ํามันเตา  น้าํมันหลอล่ืน  และใหหมายความรวมถึง
ผลิตภัณฑปโตรเลียมอ่ืนที่เปนของเหลวและใชเปนเชื้อเพลิง  หรือเปนสิ่งหลอล่ืน  ตามที่รัฐมนตรี
กําหนดใหเปนน้ํามันเชื้อเพลงิโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา "การมีน้ํามันเชื้อเพลิงไวใน
ครอบครอง" หมายความวา  การมีไวในครอบครองไมวาเพื่อตนเองหรอืผูอ่ืน  และไมวาจะเปนกรณี
มีไวเพื่อจําหนายเพื่อขนสง  เพื่อใช หรือเพื่อประการอื่นใดและใหหมายความรวมถึงการทิ้งหรือ
ปรากฏในบริเวณที่อยูในความครอบครองดวย 
 
              "สถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิง"  หมายความวา  สถานที่ที่ใชในการเก็บน้ํามันเชื้อเพลิง 
เพื่อใหบริการน้ํามันเชื้อเพลิงแกยานพาหนะ  และใหหมายความรวมถึงบริเวณที่กําหนดไว           
ในใบอนุญาตใหเปนเขตสถานีบริการน้ํามนัเชื้อเพลิง  ตลอดจนสิ่งกอสราง  ถัง  ทอ  และอุปกรณ
หรือเครื่องมือตาง ๆ ในบริเวณนั้น  
 
             "การขนสงน้ํามันเชื้อเพลิง" หมายความวา  การเคลื่อนยายน้ํามนัเชื้อเพลิงจากที่แหงหนึ่งไป
ยังที่อีกแหงหนึ่ง  ไมวาโดยทางบก  ทางน้าํ  ทางทอ หรือโดยวิธีการอืน่ใด 
 
            "คลังน้ํามันเชื้อเพลิง" หมายความวา  สถานที่ที่ใชในการเก็บน้ํามนัเชื้อเพลิงตามปริมาณที่
กําหนดในกฎกระทรวงและใหหมายความรวมถึงบริเวณที่กําหนดไวในใบอนุญาตใหเปนเขตคลัง
น้ํามันเชื้อเพลิง ตลอดจนสิ่งกอสราง ถัง ทอและอุปกรณหรือเครื่องมือตาง ๆ ที่เกี่ยวของแตไมรวมถึง
สถานที่ใชในการเก็บรักษาน้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชเปนวัตถุดิบในกระบวนการผลิตในโรงกลั่นหรือ  
ผลิตน้ํามันเชื้อเพลิง 
 
           "ขอบัญญัติทองถ่ิน" หมายความวา  เทศบัญญัติ  ขอบังคับตําบล  ขอบัญญัติเมืองพัทยา 
ขอบัญญัติองคการบริหารสวนจังหวัด  ขอบัญญัติกรุงเทพมหานคร  และขอบัญญัติอ่ืนใด      
ในทํานองเดียวกันที่ออกโดยองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 
 

"คณะกรรมการ" หมายความวา คณะกรรมการควบคุมน้ํามนัเชื้อเพลิง 
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 "พนักงานเจาหนาที่" หมายความวา วิศวกรของกรมโยธาธิการหรือผูซ่ึงรัฐมนตรีแตงตั้งให
มีอํานาจหนาที่ปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ 
 
          "ผูอนุญาต" หมายความวา  อธิบดีกรมโยธาธิการหรือผูซ่ึงอธิบดีกรมโยธาธิการมอบหมาย 
 
        "รัฐมนตรี" หมายความวา รัฐมนตรีผูรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ 
 
มาตรา 5 ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทยรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้  และใหมีอํานาจ
แตงตั้งพนักงานเจาหนาที่กับออกกฎกระทรวงกําหนดคาธรรมเนียมไมเกินอัตราทาย
พระราชบัญญัตินี้  ยกเวนคาธรรมเนียม  กาํหนดกิจการอืน่  และออกประกาศ  ทั้งนี้เพื่อปฏิบัติตาม
พระราชบัญญัตินี้กฎกระทรวงและประกาศนั้น  เมื่อไดประกาศในราชกิจจานเุบกษาแลวใหใช
บังคับได 
                                                                                

หมวด 1 
บทท่ัวไป 

___________________ 
 
 มาตรา 6 พระราชบัญญัตินี้ไมใชบังคับแกน้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชในราชการทหารโดยเฉพาะ 
แตใหนําหลักเกณฑและวิธีการตามที่กําหนดในพระราชบญัญัตินี้ไปเปนแนวทางในการดําเนินงาน 

 
 มาตรา 7 เพื่อประโยชนแกการปองกันหรือระงับเหตุเดอืดรอนรําคาญหรือความเสียหาย 
หรืออันตรายที่จะมีผลกระทบตอบุคคล  สัตว  พืช  ทรัพย  หรือส่ิงแวดลอมหรือการกําหนดแนวทาง
หรือลักษณะการดําเนินการเกี่ยวกับการควบคุมน้ํามันเชือ้เพลิงใหสอดคลองกับสภาพเศรษฐกจิและ
สังคมใหรัฐมนตรีมีอํานาจออกกฎกระทรวงดังตอไปนี ้
 
 (1)  กําหนดการเก็บรักษา  การขนสง  การใช  การจําหนาย  การแบงบรรจุน้ํามันเชื้อเพลิง 
และการควบคมุอื่นใดเกี่ยวกบัน้ํามันเชื้อเพลิง 
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 (2)  กําหนดทีต่ั้ง  แผนผัง  รูปแบบ  และลักษณะของสถานที่เก็บรักษาน้ํามันเชื้อเพลิง 
สถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิงและคลังน้ํามนัเชื้อเพลิง  และการบํารุงรักษาสถานที่ดงักลาว 
 
 (3)  กําหนดลกัษณะของถังหรือภาชนะทีใ่ชในการบรรจุหรือขนสง และการบํารุงรักษาถัง
หรือภาชนะดงักลาว 
 
 (4)  กําหนดคณุสมบัติและการฝกอบรมผูปฏิบัติงานเกี่ยวกับการควบคมุน้ํามันเชื้อเพลิง 
 
 (5)  กาํหนดวธีิการปฏิบัติงานและการจัดใหมีและบํารุงรักษาอุปกรณหรือเครื่องมืออ่ืนใด
เพื่อประโยชนในการดําเนินการตาม (1) (2) (3) หรือ (4) 
 
 (6)  กําหนดการรับฟงความเห็นของประชาชนตามความเหมาะสมแกกจิการในการดาํเนิน
กิจการหรืออนญุาตใหดําเนินกิจการตามพระราชบัญญัตินี้ที่มีผลกระทบตอประชาชน 
 
 (7)  กําหนดการอื่นใดอันจําเปนเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคในการปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้  
ถากฎกระทรวง  ขอบัญญัติทองถ่ิน  หรือประกาศใดที่ออกตามกฎหมายวาดวยการควบคุมอาคารขัด
หรือแยงกับกฎกระทรวงที่ออกตามวรรคหนึ่ง  กฎกระทรวง  ขอบัญญัติทองถ่ิน  หรือประกาศนัน้
ยอมไมมีผลใชบังคับหรือส้ินผลใชบังคับ  แลวแตกรณ ีเวนแตกฎกระทรวง  ขอบัญญัติทองถ่ินหรือ
ประกาศดังกลาวจะไดออกโดยไดรับความเห็น  ชอบจากคณะกรรมการ  เนื่องจากมีความจําเปน
หรือเหตุผลพิเศษเฉพาะทองถ่ิน 
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หมวด 2 
คณะกรรมการควบคุมน้ํามนัเชื้อเพลิง 

___________________ 
 
 มาตรา 8 ใหมคีณะกรรมการคณะหนึ่งเรียกวา "คณะกรรมการควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง" 
ประกอบดวยปลัดกระทรวงมหาดไทยเปนประธานกรรมการ  อธิบดีกรมการขนสงทางบก  
อธิบดีกรมเจาทา  ผูบัญชาการตํารวจแหงชาติ  อธิบดีกรมทะเบียนการคา  อธิบดีกรมควบคุมมลพิษ 
อธิบดีกรมโรงงานอุตสาหกรรม เลขาธิการคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ  ผูวาการ
ปโตรเลียมแหงประเทศไทย  ผูอํานวยการสํานักงานคณะกรรมการปองกันอุบัติภัยแหงชาติ  
ผูแทนสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  ผูแทนสภาหอการคาแหงประเทศไทย  และผูทรงคุณวฒุิ
อีกหกคนซึ่งคณะรัฐมนตรีแตงตั้งเปนกรรมการใหอธิบดกีรมโยธาธิการเปนกรรมการและเลขานุการ 
และใหอธิบดีกรมโยธาธิการแตงตั้งขาราชการของกรมโยธาธิการอีกไมเกินสองคนเปน
ผูชวยเลขานุการกรรมการผูทรงคุณวุฒิที่คณะรัฐมนตรีแตงตั้งตามวรรคหนึ่งตองไมเปนที่ปรึกษา
พรรคการเมืองหรือดํารงตําแหนงทางการเมือง  และตองเปนผูมีความรูความเชี่ยวชาญมีผลงาน  
และประสบการณที่เกีย่วของกับสาขาวิทยาศาสตร  วิศวกรรมศาสตร  ส่ิงแวดลอม  กฎหมาย             
การควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิงและธุรกิจน้ํามนัเชื้อเพลิงสาขาละหนึ่งคน  และอยางนอยสองคนให
แตงตั้งจากผูทรงคุณวุฒิที่ดําเนินงานในองคการสาธารณประโยชน  เพื่อการคุมครองสุขภาพอนามยั 
ความปลอดภยั  หรือส่ิงแวดลอม 
 
 มาตรา 9 ใหคณะกรรมการมีอํานาจดังตอไปนี้ 
 
 (1)  เสนอแนะนโยบายและมาตรการตอคณะรัฐมนตรีเกีย่วกับการควบคมุน้ํามันเชื้อเพลิง
เพื่อประโยชนแกการปองกนัหรือระงับเหตเุดือดรอนรําคาญหรือความเสียหาย  หรืออันตรายที่จะมี
ผลกระทบตอบุคคล  สัตว  พืช  ทรัพย  หรือส่ิงแวดลอม  หรือการกําหนดแนวทาง  หรือลักษณะ
การดําเนนิการเกี่ยวกับการควบคุมน้ํามันเชือ้เพลิงใหสอดคลองกับสภาพเศรษฐกจิและสังคม 
 
 (2)  ใหคําแนะนําตอรัฐมนตรีในการออกกฎกระทรวงและประกาศตามพระราชบัญญัตินี้ 
 
 (3)  ใหความเห็นประกอบการพิจารณาใหสัมปทานของคณะรฐัมนตรี ตามมาตรา 44 
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 (4)  สอดสองดูแลและประสานการปฏิบัติงานของเจาหนาที่และหนวยงานตาง ๆ             
ซ่ึงปฏิบัติงานเกี่ยวกับการควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิงเพื่อประโยชนแกการปองกันหรือระงับเหตุ
เดือดรอนรําคาญหรือความเสียหายหรืออันตรายที่จะมีผลกระทบตอบคุคล  สัตว  พชื  ทรัพย  หรือ
ส่ิงแวดลอมหรือการกําหนดแนวทาง  หรือลักษณะการดําเนินการเกี่ยวกบัการควบคุมน้ํามัน
เชื้อเพลิงใหสอดคลองกับสภาพเศรษฐกิจและสังคม 
 
 (5)  ใหคําแนะนําและขอคิดเห็นแกหนวยงานตาง ๆ เกี่ยวกับการเก็บรักษาการขนสง               
การใช  การจําหนาย  การแบงบรรจุ  และการควบคุมอยางอื่นเกี่ยวกับน้าํมันเชื้อเพลิง 
 
 (6)  ปฏิบัติการอื่น ๆ ตามที่กฎหมายกําหนดไวในเปนอาํนาจหนาที่ของคณะกรรมการ 
มาตรา 10 กรรมการผูทรงคุณวุฒิมวีาระอยูในตําแหนงคราวละสองป  กรรมการผูทรงคุณวุฒิ              
ซ่ึงพนจากตําแหนงอาจไดรับแตงตั้งอีกได แตจะดํารงตําแหนงตดิตอกนัสองคราวไมได 
 
 มาตรา 11  นอกจาการพนจากตําแหนงตามวาระตามมาตรา 10 กรรมการ  ผูทรงคุณวุฒิพน
จากตําแหนงเมื่อ 
 
 (1)  ตาย 
 
 (2)  ลาออก 
 
 (3)  คณะรัฐมนตรีใหออกเพราะไมสุจริตตอหนาที่หรือมคีวามประพฤติเสื่อมเสีย 
 
 (4)  เปนบุคคลลมละลาย 
 
 (5)  เปนคนไรความสามารถ  หรือเสมือนไรความสามารถ 
 
 (6)  ไดรับโทษจําคุกโดยคําพิพากษาถึงทีสุ่ดใหจําคกุ  เวนแตเปนโทษสําหรับความผิดที่ได
กระทําโดยประมาทหรือความผิดลหุโทษ 
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 ในกรณีที่มีการแตงตั้งกรรมการผูทรงคุณวฒุิแทนในตําแหนงที่วางเพราะเหตพุนจาก
ตําแหนงตามวรรคหนึ่ง  ใหผูไดรับแตงตั้งแทนนั้นอยูในตาํแหนงเทากับวาระที่เหลืออยูของ
กรรมการผูทรงคุณวุฒิซ่ึงตนแทน 
 
 มาตรา 12  ในกรณีที่กรรมการผูทรงคุณวุฒิดํารงตําแหนงครบวาระแลว  แตยังมิไดมี 
การแตงตั้งกรรมการผูทรงคุณวุฒิขึน้ใหม  ใหกรรมการผูทรงคุณวุฒิซ่ึงพนจากตําแหนงตามวาระ
ปฏิบัติหนาที่ไปพลางกอนจนกวาจะมกีารแตงตั้งกรรมการผูทรงคุณวุฒิขึ้นใหม 
 
 มาตรา 13  การประชุมของคณะกรรมการตองมีกรรมการมาประชุมไมนอยกวากึ่งหนึ่งของ
จํานวนกรรมการทั้งหมดจึงจะเปนองคประชุม ถาประธานกรรมการไมอยูในที่ประชุม หรือไมอาจ
ปฏิบัติหนาที่ไดใหกรรมการที่มาประชุมเลือกกรรมการคนหนึ่งเปนประธาน  ในที่ประชุม  
การวินจิฉัยช้ีขาดของที่ประชุมใหถือเสียงขางมาก กรรมการคนหนึ่งมีเสยีงหนึ่ง  ในการลงคะแนน 
ถาคะแนนเสียงเทากันใหประธานในที่ประชุมออกเสียงเพิ่มขึ้นอีกเสียงหนึ่งเปนเสียงชี้ขาด 
กรรมการผูใดมีสวนไดเสียเปนการสวนตวัในเรื่องใดในระหวางการลงคะแนนกรรมการผูนั้นไมมี
สิทธิอยูในหองประชุม  
 
 มาตรา 14 ใหคณะกรรมการมีอํานาจแตงตัง้คณะอนกุรรมการเพื่อพิจารณา  หรือปฏิบัติการ
อยางใดอยางหนึ่งตามที่คณะกรรมการมอบหมายก็ได  และใหนาํมาตรา 13 มาใชบงัคับแกการประชุม
ของคณะอนกุรรมการโดยอนุโลม  ใหคณะกรรมการและคณะอนุกรรมการเปนเจาพนักงานตาม
ประมวลกฎหมายอาญา 
 
 มาตรา 15 ในการปฏิบัติหนาที่ตามพระราชบัญญัตินี้ ใหคณะกรรมการมีอํานาจออกคาํสั่ง
เปนหนังสือเรียกบุคคลใดมาใหถอยคําหรือใหสงเอกสารหรือวัตถุใด ๆ มาเพื่อประกอบการพิจารณาได
และคณะกรรมการจะมอบอาํนาจใหคณะอนุกรรมการใดใชอํานาจดังกลาวดวยก็ได 
 
 มาตรา 16 ใหกรมโยธาธิการปฏิบัติงานเกีย่วกับงานวิชาการและงานธรุการใหแก
คณะกรรมการรวมทั้งประสานงานและใหความชวยเหลือแกหนวยงานตาง ๆ ในการปฏิบัติงาน
เกี่ยวกับการควบคุมน้ํามันเชือ้เพลิง  และงานอื่นใดตามทีค่ณะกรรมการมอบหมาย 
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หมวด 3 
การประกอบกิจการควบคุม 

_________________ 
 
 มาตรา 17 เพื่อใหการควบคุมการประกอบกจิการเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ  และ               
เพื่อปกปองประชาชนใหมีความปลอดภยั ใหรัฐมนตรีมอํีานาจออกกฎกระทรวงกําหนดประเภท
กิจการควบคุมของการมีน้ํามันเชื้อเพลิงไวในครอบครอง  สถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิงคลังน้ํามัน
เชื้อเพลิงและการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิง  สําหรับน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดใดชนิดหนึ่ง  หรือทุกชนิดรวมกนั 
ใหสอดคลองกับระดับอันตรายที่อาจจะเกดิขึ้น โดยแบงเปน 3 ประเภท ดังนี ้
 
 (1)  ประเภทที ่1 ไดแก  กิจการที่สามารถประกอบการไดทันทีตามความประสงคของ        
ผูประกอบกิจการ 
 
 (2)  ประเภทที ่2 ไดแก  กิจการที่เมื่อจะประกอบการตองแจงใหพนกังานเจาหนาที่ทราบ
กอน 
 
 (3)  ประเภทที่ 3 ไดแก  กจิการที่ตองไดรับใบอนุญาตจากผูอนุญาตกอนจึงจะประกอบการได
การมนี้ํามนัเชือ้เพลิงไวในครอบครองเพือ่ใชเปนวัตถุดบิในกระบวนการผลิตในโรงงานอุตสหากรรม
ไมตองแจงตอพนักงานเจาหนาที่หรือไมตองไดรับอนุญาตจากผูอนุญาตแลวแตกรณี  แตตองปฏิบัติตาม
หลักเกณฑที่กาํหนดในกฎกระทรวงที่ออกตามมาตรา 7  การขนสงน้ํามนัเชื้อเพลิงทางน้ําใหเปนไป
ตามกฎหมายวาดวยการเดนิเรือในนานน้ําไทย 
 
 มาตรา 18 ผูประกอบกิจการควบคุมประเภทที่ 1 ตองปฏิบัติตามหลักเกณฑที่กําหนด            
ในกฎกระทรวงที่ออกตาม มาตรา 7 
 
 มาตรา 19 ผูประกอบกิจการควบคุมประเภทที่ 2 ตองปฏิบัติตามหลักเกณฑที่กําหนด            
ในกฎกระทรวงที่ออกตาม 
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 มาตรา 7 และเมื่อจะเริ่มประกอบการใหแจงตอพนักงานเจาหนาที่ทราบกอน  แบบและ
รายละเอียดทีต่องแจง  วิธีการแจง  และแบบใบรับแจงใหเปนไปตามที่กําหนดในกฎกระทรวง             
เมื่อพนักงานเจาหนาที่รับแจงตามวรรคหนึง่ใหพนกังานเจาหนาที่ออกใบรับแจงเพื่อเปนหลักฐาน
การแจงใหแกผูแจงในวันทีไ่ดรับแจง  ในการนี้ใหผูแจงประกอบกิจการควบคุมประเภทที่ 2 ได
ตั้งแตวนัที่แจง  ในกรณีที่พนกังานเจาหนาที่ตรวจพบในภายหลังวาการแจงตามวรรคหนึ่งไม
ถูกตองหรือไมครบถวน  ใหพนักงานเจาหนาที่มีอํานาจสั่งใหผูแจงแกไขหนังสือแจงใหถูกตอง 
หรือครบถวนภายในเจด็วนันับแตวันที่ไดรับคําสั่งดังกลาวการเลิกประกอบกิจการและการโอน
กิจการควบคุมประเภทที่ 2 ผูประกอบกิจการตองแจงเปนหนังสือใหพนกังานเจาหนาที่ทราบภายใน
สามสิบวันนับแตวนัที่ไดดําเนินการดังกลาว 
 
 มาตรา 20 เมื่อไดมีการออกกฎกระทรวงกําหนดกิจการควบคุมประเภทที่ 3 แลว หามมิให
ผูใดประกอบกิจการดังกลาวโดยไมไดรับใบอนุญาตจากผูอนุญาต  ในกรณีทีก่ารประกอบกิจ การ
ควบคุมประเภทที่ 3 จะตองมกีารกอสรางดัดแปลงรื้อถอน  เคลื่อนยาย ใช  หรือเปล่ียนการใช 
อาคารอันเกี่ยวกับการนั้นดวย ถาผูยื่นขอรับใบอนุญาตมคีําขอใหผูอนญุาตตามพระราชบัญญัตินี้            
มีอํานาจออกใบอนุญาตหรือใบรับแแจงหรือใบรับรองการใชอาคารควบคุมการใชสําหรับ            
การดังกลาวไดแลวแตกรณตีามกฎหมายวาดวยการควบคุมอาคาร  และเมื่อมีการดําเนินการตามนัน้
ไปเสร็จแลว  ใหสงเอกสารหลักฐานตาง ๆ ใหแกผูมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมายวาดวยการควบคุม
อาคาร  เพื่อรับชวงการดําเนินการตอไป 
 
 มาตรา 21 การขอรับใบอนุญาต  การออกใบอนุญาต  และอายุใบอนุญาต  ในการประกอบ
กิจการควบคุมประเภทที ่3 ใหเปนไปตามหลักเกณฑ  วิธีการ  และเงือ่นไขที่กําหนด  ในกฎกระทรวง 
 
 มาตรา 22 ผูประกอบกิจการควบคุมประเภทที่ 3 ตองปฏิบัติตามหลักเกณฑที่กําหนด           
ในกฎกระทรวงที่ออกตาม  มาตรา 7 ในการอนุญาตใหประกอบกิจการควบคมุประเภทที่ 3 ผูอนุญาต
จะกําหนดเงื่อนไขใด ๆ  ตามควรแกกรณีก็ได  และจะกาํหนดจํานวนปริมาณสูงสุดของน้ํามัน
เชื้อเพลิงที่ผูไดรับใบอนุญาตอาจมีไวในครอบครองดวยก็ไดใบอนุญาตที่ออกไปแลวนั้น  ถาตอมามี
เหตุสําคัญเพื่อคุมครองความปลอดภัย  หรือกฎหมายหรือพฤติการณไดเปลี่ยนแปลงไป ใหผูอนุญาต
มีอํานาจสั่งแกไขเพิ่มเติมเงื่อนไขในการอนุญาตไดตามความจําเปน  ถาเปนการอนญุาตใหประกอบ
กิจการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอใหรัฐมนตรีประกาศกําหนดเขตระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิง
ทางทอและเครื่องหมายแสดงเขตในราชกจิจานุเบกษา  และใหผูไดรับใบอนุญาตดําเนนิการให
เปนไปตามมาตรา  34  โดยอนุโลม  และใหนํามาตรา 37 และมาตรา 39 มาใชบังคับโดยอนุโลม 
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 มาตรา 23 การขอตออายุใบอนุญาต ใหผูรับใบอนุญาตยืน่คําขอกอนวันที่ใบอนุญาตสิ้นอาย ุ
เมื่อไดยืน่คําขอดังกลาวแลวใหถือวาผูยืน่คาํขออยูในฐานะผูรับใบอนุญาตจนกวาจะไดรับแจงคําสั่ง
ไมอนุญาตใหตออายุใบอนญุาต  การยื่นคาํขอตออายุใบอนุญาตและการใหตออายใุบอนุญาต              
ใหเปนไปตามหลักเกณฑ  วธีิการ  และเงื่อนไขที่กําหนดในกฎกระทรวง 
 
 มาตรา 24 คําสั่งไมออกใบอนุญาตหรือไมตออายุใบอนุญาต  ผูขออนุญาต  หรือผูขอตออายุ
ใบอนุญาตมีสิทธิอุทธรณตอรัฐมนตรีไดภายในสามสิบวนันับแตวันทีไ่ดรับแจงคําสั่ง  รัฐมนตรีตอง
วินิจฉยัอุทธรณตามวรรคหนึ่งใหแลวเสรจ็ภายในหกสบิวันนับแตวันไดรับอุทธรณ  คําวินิจฉยัของ
รัฐมนตรีใหเปนที่สุด 
 
 มาตรา 25 ผูรับใบอนุญาตจะโอนกิจการตามที่ไดรับอนญุาตใหแกบุคคลอื่นไมได  เวนแต
จะไดรับอนุญาตจากผูอนุญาตการยื่นคําขอโอนใบอนุญาตและการออกใบอนุญาตใหเปนไปตาม
หลักเกณฑวิธีการ  และเงื่อนไขที่กําหนดในกฎกระทรวง 
 
 มาตรา 26 ในกรณีผูรับใบอนุญาตตายหรอืส้ินสภาพนิตบิุคคลหรือตกเปนบุคคลลมละลาย 
ใหทายาทหรือผูชําระบัญชหีรือเจาพนกังานพิทักษทรัพยยืน่คําขอตอผูอนุญาต  เพื่อรับโอนใบอนุญาต
ภายในเกาสิบวันนับแตวันที่ผูรับใบอนุญาตตายหรือส้ินสภาพนิติบุคคล หรือตกเปนบุคคล
ลมละลายแลวแตกรณ ี หรือภายในระยะเวลาที่ผูอนุญาตขยายเวลาใหตามความจําเปนถามิไดยืน่คํา
ขอภายในระยะเวลาที่กาํหนดใหถือวาใบอนุญาตสิ้นอาย ุ หากจะประกอบกิจการตามใบอนุญาตนั้น
ตอไปใหดําเนนิการขอรับใบอนุญาตใหม  ในระหวางระยะเวลาตามวรรคหนึ่งใหถือเสมือนวา
ทายาทหรือผูชําระบัญชี  หรือเจาพนกังานพิทักษทรัพยซ่ึงเขาประกอบกิจการตามใบอนุญาตนั้น 
เปนผูรับใบอนุญาต  ในกรณีที่ผูรับใบอนญุาตถูกศาลสั่งใหเปนคนไรความสามารถ ใหนําความ       
ในสองวรรคกอนมาใชบังคบัแกผูอนุบาลโดยอนุโลม 
 
 มาตรา 27 ผูรับใบอนุญาตตองแสดงใบอนุญาตไวในที่เปดเผยเห็นไดงาย ณ สถานที่
ประกอบการที่ระบุไวในใบอนุญาต 
 
 มาตรา 28 ถาใบอนุญาตสูญหายหรือถูกทําลายในสาระสาํคัญ  ใหผูรับใบอนุญาตแจงตอ    
ผูอนุญาตและยื่นคําขอรับใบแทนใบอนุญาตภายในสิบหาวันนับแตวันที่ไดทราบถึงการสูญหาย
หรือถูกทําลายดังกลาว การขอรับใบแทนใบอนุญาตและการออกใบแทนใบอนุญาตใหเปนไปตาม
หลักเกณฑ  วธีิการ  และเงื่อนไขที่กําหนดในกฎกระทรวง 
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 มาตรา 29 ใหรัฐมนตรีมีอํานาจออกกฎกระทรวงกําหนดใหทองที่หนึ่งทองที่ใดเปนเขต
หามประกอบกิจการควบคุมตามมาตรา 17 อยางหนึ่งอยางใดหรือทุกอยางได 
 
 มาตรา 30 ในกรณีที่ไดมกีารออกกฎกระทรวงตามมาตรา 29 แลว หามมิใหมีการประกอบ
กิจการควบคุมตามที่ระบุไวในกฎกระทรวงดังกลาวความในวรรคหนึ่งมิใหใชบังคับแก                   
ผูซ่ึงประกอบกิจการควบคุมในเขตหามประกอบกจิการควบคุมอยูกอนที่จะมีกฎกระทรวงตาม
มาตรา 29 ใชบังคับ  และจะประกอบกิจการควบคุมนั้นตอไป เมื่อมีกฎกระทรวงดังกลาวแลว       
แตถาอธิบดีกรมโยธาธิการเห็นวาการประกอบกิจการควบคุมเชนนั้นตอไปจะขัดตอเจตนารมณ
ของการมีกฎกระทรวงดังกลาว  หรืออาจมีผลกระทบกระเทือนตอการปองกันเหตุเดือดรอนรําคาญ   
หรือความเสียหายหรืออันตรายที่จะมีผลกระทบตอบุคคล สัตว พืช ทรัพย หรือส่ิงแวดลอม หรือ 
การกําหนดแนวทาง หรือลักษณะการดําเนินการเกี่ยวกบัการควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิงไมสอดคลอง
กับสภาพเศรษฐกิจและสังคม  อธิบดีกรมโยธาธิการมีอํานาจออกคําสั่งกาํหนดหลักเกณฑ  วิธีการ 
และเงื่อนไขในการประกอบกิจการควบคมุนั้นได  และจะสั่งเปนหนังสือถึงผูประกอบกิจการ
ควบคุมใหแกไขเปลี่ยนแปลง  หรือระงับการกระทําใดภายในระยะเวลาที่เห็นสมควรก็ได                
แตถาการปฏิบัติตามคําสั่งดังกลาวทําใหผูประกอบกิจการควบคุมนั้นตองเสียหายหรือขาด
ประโยชนที่เคยไดรับเกินสมควรใหผูนั้นมีสิทธิไดรับคาทดแทนตามความเปนธรรม  ในกรณี         
ที่ผูประกอบกิจการควบคุมซึ่งไดรับคําสั่งจากอธิบดีกรมโยธาธิการตามวรรคสองไมพอใจในคําสั่ง
ดังกลาว ใหอุทธรณตอรัฐมนตรีไดภายในสามสิบวันนับแตวนัที่ไดรับแจงคําสั่ง  รัฐมนตรีตอง
วินิจฉยัอุทธรณตามวรรคสามใหแลวเสร็จภายในหกสิบวันนับแตวันทีไ่ดรับอุทธรณ  คําวินิจฉยัของ
รัฐมนตรีใหเปนที่สุด 
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หมวด 4 
บริการของรัฐเก่ียวกับน้ํามันเชื้อเพลิง 

________________ 
 
 มาตรา 31  คณะรัฐมนตรีอาจอนุมัติใหหนวยงานของรัฐหนวยงานหนึ่งหนวยงานใด     
เปนผูดําเนนิการจัดใหมีคลังน้ํามันเชื้อเพลิง หรือระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอเพื่อให
บริการในดานการใชเปนสถานที่เก็บรักษาน้ํามันเชื้อเพลิงหรือการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงได 
หนวยงานของรัฐที่เปนผูดําเนินการตองปฏิบัติตามหลักเกณฑทีก่ําหนด ในกฎกระทรวงที่ออกตาม
มาตรา 7 
 
 มาตรา 32  เมื่อมีความจําเปนที่หนวยงานของรัฐจะตองไดมาซึ่งอสังหาริมทรัพยเพื่อสราง
คลังน้ํามนัเชื้อเพลิงหรือระบบการขนสงน้ํามันเชือ้เพลิงทางทอ  ใหดําเนนิการเวนคนืตามกฎหมายวา
ดวยการเวนคนือสังหาริมทรัพย 
 
 มาตรา 33  เพื่อประโยชนในการสรางหรือบํารุงรักษาคลังน้ํามันเชื้อเพลิง หรือระบบ            
การขนสงน้ํามนัเชื้อเพลิงทางทอ ใหเจาหนาที่ของหนวยงานของรัฐที่เปนผูดําเนินการมอํีานาจเขา
ไปใชสอยหรือครอบครองอสังหาริมทรัพยซ่ึงมิใชที่อยูอาศัยของบุคคลใดเปนการชั่วคราวไดภายใต
เงื่อนไขดังตอไปนี ้
 
 (1)  การใชสอยหรือเขาครอบครองนั้นเปนการจําเปนสําหรับการสํารวจ  หรือสราง         
หรือบํารุงรักษาคลังน้ํามันเชือ้เพลิงหรือระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ  หรือเปนจําเปน
สําหรับการปองกันอันตรายหรือความเสียหายที่จะเกิดแกคลังน้ํามันเชือ้เพลิงหรือระบบการขนสง
น้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ 
 
 (2)  หนวยงานของรัฐนั้นไดบอกกลาวใหเจาของหรือผูครอบครองอสังหาริมทรัพยทราบ
ลวงหนาแลว  โดยแจงเปนหนังสือใหเจาของหรือผูครอบครองอสังหาริมทรัพยทราบภายในเวลา
อันสมควรแตตองไมนอยกวาเจ็ดวัน เวนแตในกรณีที่ไมอาจติดตอกับเจาของ  หรือผูครอบครอง
อสังหาริมทรัพยไดใหประกาศใหเจาของหรือผูครอบครองอสังหาริมทรัพยนั้นทราบลวงหนา      
ไมนอยกวาสามสิบวัน  การประกาศใหทําเปนหนังสือปดไว ณ ท่ีซ่ึงอสังหาริมทรัพยนั้นตั้งอยู   
และ ณ สํานักงานเขตหรือทีว่าการอําเภอ  ที่ทําการกํานัน  และที่ทําการผูใหญบานแหงทองที่             
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ที่อสังหาริมทรัพยนั้นตั้งอยู  ทั้งนี้ ใหแจงกาํหนดวันเวลาและการที่จะกระทํานั้นไวดวยในกรณีที่    
การปฏิบัติตามมาตรานี้กอใหเกิดความเสยีหายแกเจาของหรือผูครอบครองอสังหาริมทรัพยหรือ      
ผูทรงสิทธิอ่ืน  บุคคลนั้นยอมเรียกคาทดแทนจากหนวยงานของรัฐได 
 
 มาตรา 34 ใหหนวยงานของรัฐประกาศกําหนดเขตระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ
และเครื่องหมายแสดงเขตในราชกิจจานุเบกษา  และปดประกาศดังกลาวไว ณ สํานักงานเขตหรือ
ที่วาการอําเภอแหงทองที่ที่ระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอนั้นตั้งอยูกับใหจดัทําเครื่องหมาย
แสดงไวในบรเิวณเขตระบบการขนสงน้ํามนัเชื้อเพลิงทางทอตามหลักเกณฑที่กรมโยธาธิการ
กําหนด 
 
 มาตรา 35 ในการจัดทําระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ  หนวยงานของรัฐมีอํานาจ
ดําเนินการอยางหนึ่งอยางใดดังตอไปนี ้
 
 (1) วางระบบการขนสงน้ํามนัเชื้อเพลิงทางทอไปใตเหนือตาม หรือขามที่ดินของบุคคลใด 
 
 (2) ร้ือถอนอาคารหรือโรงเรือนซึ่งมิใชที่อยูอาศัยของบุคคลใด ๆ หรือทําลายสิ่งอื่นที่สราง
หรือทําขึ้น  หรือทําลาย  หรือตัดฟนตน  กิง่  หรือรากของตนไม  หรือพืชผลในเขตระบบการขนสง
น้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ  กอนที่จะดําเนินการตาม (1) หรือ (2) ใหหนวยงานของรัฐแจงเปนหนังสือ
ใหเจาของหรอืผูครอบครองทรัพยสินที่เกีย่วของทราบและใหนํามาตรา 33 วรรคหนึง่ (2) มาใช
บังคับโดยอนโุลมเจาของหรือผูครอบครองทรัพยสินตามวรรคหนึ่งอาจอทุธรณเหตทุี่ไมสมควรทํา
เชนนั้นตอรัฐมนตรีไดภายในสามสิบวันนบัแตวนัที่ไดรับหนังสือแจง  รัฐมนตรีตองวินิจฉยัอุทธรณ
ตามวรรคสามใหแลวเสร็จภายในหกสิบวนันับแตวันทีไ่ดรับอุทธรณ คําวินิจฉยัของรัฐมนตรีให
เปนไปที่สุด 
 
 มาตรา 36 ใหหนวยงานของรัฐจายคาทดแทนแกเจาของหรือผูทรงสิทธิในที่ดินอาคาร 
โรงเรือน  หรือส่ิงปลูกสรางในกรณีดังตอไปนี้  
 
 (1) การใชที่ดนิที่ประกาศกําหนดเปนเขตระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอตาม 
มาตรา 34 
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 (2) การใชที่ดนิวางระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอตามมาตรา 35 (1) 
 
 (3) การกระทําตามมาตรา 35 (2) 
 
 คาทดแทนตามวรรคหนึ่ง ใหคํานวณจากความเสียหายตามความเปนจริง รวมทั้งคาขาด
ประโยชนจากการใชสอยส่ิงตาง ๆ ดังกลาวนั้นดวย 
 
 มาตรา 37 หามมิใหผูใดกระทําการอยางหนึ่งอยางใดอันอาจเปนอันตรายตอระบบการ
ขนสงน้ํามันเชือ้เพลิงทางทอ รวมทั้งอุปกรณของระบบดงักลาวนั้น 
 
 มาตรา 38  ในเขตระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ ไมวาบนบกหรอืในน้ํา หรือใต 
พื้นทองน้ําหรือพื้นทองทะเล  หามมิใหผูใดปลูกสรางอาคาร  โรงเรือน ตนไมหรือส่ิงอื่นใดตดิตั้งสิ่งใด 
เจาะหรือขุดพืน้ดิน  ถมดิน  ทิ้งสิ่งของ  หรือกระทําดวยประการใด ๆ ที่อาจทําใหเกิดอันตรายหรือ
เปนอุปสรรคแกระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ  เวนแตจะไดรับอนุญาตเปนหนังสือจาก
รัฐมนตรี ในกรณีเชนนีใ้หรัฐมนตรีอนุญาตไดเมื่อไดรับฟงความเหน็ของหนวยงานของรัฐผูดําเนินการ
แลวปรากฏวาการกระทําดังกลาวจะไมมีผลกระทบตอบคุคล  สัตว  พืช  ทรัพย  หรือส่ิงแวดลอม 
และในการอนญุาตรัฐมนตรีจะกําหนดเงื่อนไขอยางใดดวยหรือไมก็ได  ถามีการฝาฝนใหรัฐมนตรี 
มีอํานาจสั่งใหผูฝาฝนรื้อถอน  ขนยาย  ตัดฟน  ทําลาย  หรือกระทําการใด ๆ ไดภายในระยะเวลาที่
กําหนดถาผูนัน้ไมปฏิบัติตาม  หรือในกรณีที่หาตวัผูฝาฝนไมได เมื่อไดประกาศคําสัง่ไว ณ บริเวณนั้น 
และ ณ สํานักงานเขตหรือทีว่าการอําเภอ ที่ทําการกํานันและที่ทําการผูใหญบานแหงทองที่นั้น         
เปนเวลาไมนอยกวาเจ็ดวันแลว  และไมมกีารปฏิบัติตามคําสั่งนั้น รัฐมนตรีอาจมีคําสั่งใหหนวยงาน
ของรัฐเขารื้อถอน  ขนยาย  ตัดฟน  ทําลาย  หรือกระทําการใด ๆ ไดตามควรแกกรณี  โดยผูใดจะ
เรียกรองคาเสียหายมิไดและผูฝาฝนตองเปนผูเสียคาใชจายตามจํานวนทีจ่ายจริงในการนั้นพรอมกับ
เงินเพิ่มในอัตรารอยละสามสิบตอปของคาใชจายดังกลาวโดยคํานวณตั้งแตวนัที่หนวยงานของรัฐ
ไดเขาดําเนินการจนถึงวันที่ไดรับชําระคาใชจายและเงินเพิ่มครบถวน 
 
 มาตรา 39 ในกรณีมีการประกาศกําหนดเขตระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ           
ในแมน้ํา  ลําคลอง  ทะเล  หรือทางสัญจรทางน้ําแหงใด  ไมวาจะอยูในราชอาณาจักรหรือไม  หามมิ
ใหผูใดทอดสมอเรือ หรือเกาสมอ หรือลากแห  อวน  หรือเครื่องจับสัตวอยางใด ๆ ในเขตเหลานัน้ 
เมื่อเรือใดแลนขามเขตระบบขนสงน้ํามันเชือ้เพลิงทางทอ ถามิไดชักสมอขึ้นพนจากน้าํจนแลเห็น
ได ใหถือวาการกระทํานั้นมผีลเปนการเกาสมอแลว 
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 มาตรา 40 เพื่อประโยชนแหงความปลอดภยั ใหหนวยงานของรัฐมีอํานาจทําลาย หรือ     
ตัดฟนตน  กิ่ง  รากของตนไม  หรือส่ิงอื่นใดที่อยูใกลคลังน้ํามันเชื้อเพลิงหรือระบบการขนสงน้ํามนั
เชื้อเพลิงทางทอ  แตตองแจงเปนหนังสือใหเจาของหรือผูครอบครองตนไม  หรือส่ิงนั้นทราบ
ลวงหนาภายในเวลาอันสมควร  ถาไมอาจติดตอกับเจาของหรือผูครอบครองไดใหหนวยงานของรัฐ
มีอํานาจดําเนนิการไดตามทีเ่ห็นสมควร  ในกรณีที่ตนไมหรือส่ิงอื่นใดมีอยูกอนการสรางคลังน้ํามัน
เชื้อเพลิง  หรือระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ  ใหหนวยงานของรัฐจายคาทดแทนตาม 
ความเปนธรรมใหแกเจาของหรือผูครอบครองตนไมหรือส่ิงนั้น ตามสมควรแกกรณ ี
 
 มาตรา 41 ในกรณีที่จําเปนและเรงดวน  หนวยงานของรัฐมีอํานาจเขาไปในที่ดนิหรือ
สถานที่ของบุคคลใดในเวลาใดเพื่อตรวจ  ซอมแซม  หรือแกไขระบบการขนสงน้ํามนัเชื้อเพลิงทาง
ทอได  แตถาเจาของหรือผูครอบครองอยู ณ ที่นั้นดวย  ก็ใหแจงใหเจาของหรือผูครอบครองทราบกอน 
 
 มาตรา 42 ในการกระทํากจิการตามมาตรา 40 หรือมาตรา 41 หนวยงานของรัฐตองพยายาม
มิใหเกิดความเสียหายแตถาเกิดความเสียหายขึ้นหนวยงานของรัฐตองรับผิดชอบตอความเสียหายนั้น 
 
 มาตรา 43 เพื่อประโยชนในการดําเนนิงาน  คณะรัฐมนตรีอาจอนุมัติใหเอกชนรายใด    
เปนผูรับสัมปทานในการจัดใหมีคลังน้ํามนัเชื้อเพลิงหรอืระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอตาม
หมวดนี้ก็ได  การขอรับสัมปทานใหเปนไปตามหลักเกณฑ  วิธีการ  และเงื่อนไขที่กําหนด                   
ในกฎกระทรวง  ผูยื่นคําขอตองมีคุณสมบัติตามที่กําหนดในกฎกระทรวง 
 
 มาตรา 44 การยื่นขอสัมปทานใหยื่นตออธิบดีกรมโยธาธิการ  และใหอธิบดีกรมโยธาธิการ
ทําเรื่องเสนอคณะกรรมการเพื่อพิจารณาความเหมาะสมในการใหสัมปทาน  และเงือ่นไขในการให
สัมปทานประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรีตอไป 
 
 มาตรา 45 ผูรับสัมปทานจะโอนสัมปทานไดตอเมื่อมีเหตุอันควรและคณะรัฐมนตรีได
พิจารณาแลวเห็นวาผูรับโอนมีคุณสมบัตติามมาตรา 43 วรรคสาม  และอนุญาตใหโอนสัมปทานได 
ผูรับโอนสัมปทานตามวรรคหนึ่งตองรับไปซึ่งสิทธิ  หนาที่  และความรับผิดทั้งหมดของผูรับ
สัมปทานรายเดิม 
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 มาตรา 46 ในกรณีที่ผูรับสัมปทานตายหรือส้ินสภาพนิตบิุคคลหรือตกเปนบุคคลลมละลาย 
ใหทายาทหรือผูชําระบัญชีหรือเจาพนักงานพิทักษทรัพย แลวแตกรณ ีเปนผูมีสิทธิแสดงเจตนา              
ในการโอนสมัปทานตามมาตรา 45 การแสดงเจตนาในการโอนสัมปทานตามวรรคหนึ่ง ใหเปนไป
ตามวิธีการที่กาํหนดในกฎกระทรวง 
 
 มาตรา 47 การโอนสัมปทานตามมาตรา 45 และมาตรา 46 ใหเปนไปตามหลักเกณฑ และ
วิธีการที่กําหนดในกฎกระทรวง 
 
 มาตรา 48 ในกรณีที่ผูรับสัมปทานไมไดรับอนุญาตใหโอนสัมปทาน ใหรัฐมนตรีมีหนังสือ
แจงใหผูรับสัมปทานทราบพรอมทั้งเหตุผลภายในสามสิบวันนับแตวันที่รัฐมนตรีมีคําสั่ง 
 
 มาตรา 49 กิจการตามที่ไดรับสัมปทานจะตกเปนของรัฐเมื่อใดใหเปนไปตามที่กําหนด    
ในสัมปทาน 
 
 มาตรา 50 ในกรณีมีเหตุจําเปนเพื่อประโยชนสาธารณะ รัฐมีอํานาจเขายึดถือครอบครอง
กิจการที่ไดรับสัมปทาน โดยรัฐจะตองใชคาทดแทนใหแกผูรับสัมปทานตามที่กําหนดในสัมปทาน 
ในกรณีที่สัมปทานมิไดกําหนดเรื่องคาทดแทนไว  ใหใชคาทดแทนโดยคํานึงถึงประโยชนที่ผูรับ
สัมปทานควรไดรับตามความเปนธรรม  ใหพนักงานเจาหนาที่มีหนังสือแจงใหผูรับสัมปทานมารับ
เงินทดแทนภายในเวลาที่กําหนด  ถาผูรับสัมปทานไมมารับเงินภายในกําหนดเวลาทีไ่ดรับแจง            
ใหพนกังานเจาหนาที่นําเงนิคาทดแทนไปฝากไวกับธนาคารออมสินในชื่อของผูรับสัมปทาน 
 
 มาตรา 51 ในกรณีที่มีผูรับสัมปทานมีความจําเปนจะตองไดมาซึ่งอสังหาริมทรัพยเพือ่สราง
คลังน้ํามันเชื้อเพลิงหรือระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอตามที่กําหนดไวในสัมปทาน  และ
ผูรับสัมปทานไมสามารถดําเนินการใหไดมาซึ่งอสังหาริมทรัพยเพื่อการนั้นโดยวิธีอ่ืน ใหกรมโยธาธิการ
เปนผูดําเนินการเวนคืนตามกฎหมายวาดวยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย  โดยผูรับสัมปทาน            
เปนผูออกคาใชจายและคาทดแทน 
 
 มาตรา 52 ใหนําบทบัญญัติตามความในหมวดนี้ทีใ่ชบังคับแกการดําเนินการของหนวยงาน
ของรัฐมาใชบังคับแกผูรับสัมปทานโดยอนุโลม 
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หมวด 5 
การควบคุมและตรวจสอบ 

__________________ 
 
 มาตรา 53 เพื่อปฏิบัติการใหเปนไปตามพระราชบัญญัตินี้ ใหพนกังานเจาหนาที่มีอํานาจ
และหนาที่ดังตอไปนี ้
 
 (1) เขาไปในอาคาร  สถานที่  หรือยานพาหนะที่ดําเนินกิจการ หรือมีเหตุสงสัยวาจะม ี         
การดําเนนิกิจการควบคุมตามมาตรา 17 หรือคลังน้ํามันเชื้อเพลิงหรือเขตระบบการขนสงน้ํามัน
เชื้อเพลิงทางทอตามหมวด 4 ในเวลาระหวางพระอาทิตยขึน้ถึงพระอาทติยตก หรือในเวลาทํา          
การของสถานที่นั้นเพื่อตรวจสภาพอาคาร  สถานที่  ยานพาหนะ  หรือการกระทําใดที่อาจเปน          
การฝาฝนบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัตินี้ หรือไมปฏิบัติตามที่กําหนดในสัมปทาน 
 
 (2) นําตัวอยางน้ํามันเชื้อเพลิงที่สงสัยในปริมาณพอสมควรเพื่อใชในการตรวจสอบ พรอม
กับเอกสารที่เกี่ยวของ 
 
 (3) ตรวจ  คน  กัก  ยดึ  หรืออายัดน้ํามนัเชือ้เพลิง ถังหรือภาชนะบรรจุทอสงน้ํามันเครื่อง
อุปกรณ หรือส่ิงใด ๆ ท่ีเกี่ยวของในกรณทีี่มีเหตุสงสัยวามีการฝาฝน  หรือไมปฏิบัติตามบทบัญญัติ
แหงพระราชบัญญัตินี้  หรือไมเปนไปตามที่กําหนดในสมัปทาน  หรืออาจกอใหเกิดความเสียหาย
หรืออันตรายที่จะมีผลกระทบตอบุคคล  สัตว  พืช  ทรัพย  หรือส่ิงแวดลอม 
 
 (4) มีหนังสือเรียกบุคคลใดมาใหถอยคํา  หรือใหสงเอกสารหรือวัตถุใดมาเพื่อประกอบการ
พิจารณา 
 
 (5) ตรวจสอบและรวบรวมขอเท็จจริงแลวรายงานตอผูอนญุาตหรือรัฐมนตรีแลวแตกรณ ี
ในกรณีที่ผูประกอบกจิการควบคุมตามมาตรา 17 หรือผูรับสัมปทานไดกระทําผิด หรือทําใหเกดิ
ความเสียหายเพราะเหตไุมปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้หรือตามที่กําหนดในสัมปทาน 
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 มาตรา 54 ในกรณีพนกังานเจาหนาที่พบวาผูใดฝาฝนหรอืไมปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้ 
หรือตามเงื่อนไขที่ผูอนุญาตกําหนดตามมาตรา 22 หรือผูรับสัมปทานผูใดฝาฝนหรือไมปฏิบัติตาม
พระราชบัญญัตินี้หรือตามทีก่ําหนดในสัมปทานหรือการดําเนินกจิการมีสภาพที่อาจกอใหเกดิเหตุ
เดือดรอนรําคาญ  ความเสียหาย  หรืออันตรายที่จะมีผลกระทบตอบุคคล  สัตว  พืช  ทรัพย  หรือ
ส่ิงแวดลอม  ใหพนักงานเจาหนาที่มีอํานาจสั่งใหผูนั้นระงับการกระทาํที่ฝาฝน  หรือแกไขหรือ
ปรับปรุง  หรือปฏิบัติใหถูกตองหรือเหมาะสมภายในระยะเวลาที่กําหนดก็ได 
 
 มาตรา 55 ในกรณีที่ผูประกอบกิจการควบคุมตามมาตรา 17  ไมแกไข  หรือปรับปรุงหรือ
ปฏิบัติใหถูกตองตามคําสั่งตามมาตรา  54  ภายในเวลาที่กําหนด  ใหพนักงานเจาหนาที่มีอํานาจสั่ง
หามประกอบกิจการตอไป หรือใหผูอนุญาตเพิกถอนใบอนุญาต แลวแตกรณ ีและถาน้ํามันเชื้อเพลิง
ที่มีอยูมีปริมาณมากกวาทีจ่ะมีไวในครอบครอง หรือทีไ่ดรับอนุญาต หรืออาจกอใหเกดิอันตรายขึน้ได 
ก็ใหพนักงานเจาหนาที่มีอํานาจดําเนินการอยางหนึ่งอยางใดดังตอไปนี้ 
 
 (1) ส่ังใหผูประกอบกจิการขนยายน้ํามันเชือ้เพลิงทั้งหมดหรือบางสวนไปไวยังสถานที่      
ที่ปลอดภัยภายในระยะเวลาที่พนักงานเจาหนาที่กําหนด 
 
 (2) ในกรณีจาํเปนพนักงานเจาหนาที่อาจเขาดําเนินการขนยายน้ํามนัเชื้อเพลิงหรือมอบหมาย
ใหบุคคลอื่นดาํเนินการขนยายน้ํามันเชื้อเพลิงนั้น  และนําไปเก็บรักษาไว ณ สถานที่ที่ปลอดภัยกไ็ด 
ในกรณีเชนนีผู้ประกอบกิจการตองเปนผูเสียคาใชจายในการขนยายและการเก็บรักษานั้นตาม
จํานวนที่จายจริงรวมกับเบี้ยปรับในอัตรารอยละสามสิบตอปของเงินจาํนวนดังกลาว 
 
 มาตรา 56 ในกรณีที่ผูรับสัมปทานไมแกไขหรือปรับปรุงหรือปฏิบัติใหถูกตองตามคําสั่ง
ตามมาตรา 54 ภายในเวลาทีก่าํหนด ใหรัฐมนตรีพจิารณาเกี่ยวกับการเพกิถอนสัมปทานโดยไมชักชา  
ถารัฐมนตรีเพิกถอนสัมปทานใหกิจการที่ไดรับสัมปทานนั้นตกเปนของรัฐ ในการนี้ใหผูรับ
สัมปทานที่ถูกเพิกถอนดังกลาวไดรับคาทดแทน  โดยคํานึงถึงประโยชนที่ผูรับสัมปทานควรไดรับ
ตามความเปนธรรม และใหนํามาตรา 50 วรรคสอง มาใชบังคับโดยอนโุลมมาตรา 57 ในกรณีที่              
ผูประกอบกิจการควบคุมหรือผูรับสัมปทานซึ่งไดรับคําสั่งจากพนักงานเจาหนาที่ตามมาตรา 54           
ไมพอใจในคําสั่งดังกลาว  ใหอุทธรณตอรัฐมนตรีไดภายในสามสิบวันนับแตวันที่ไดรับแจงคําสั่ง 
รัฐมนตรีตองวนิิจฉัยอุทธรณตามวรรคหนึ่งใหแลวเสร็จภายในหกสิบวนันับแตวันไดรับอุทธรณ  
คําวินิจฉยัของรัฐมนตรีใหเปนที่สุด 
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 มาตรา 58 ในการปฏิบัติการตามหนาที ่พนักงานเจาหนาที่ตองแสดงบตัรประจําตัวเมื่อผูที่
เกี่ยวของรองขอบัตรประจําตวัพนกังานเจาหนาที่ใหเปนไปตามแบบทีรั่ฐมนตรีกําหนดโดยประกาศ
ในราชกิจจนุเบกษา 
 
 มาตรา 59 ใหรัฐมนตรีมีอํานาจกําหนดแนวทางและเงื่อนไขสําหรับการปฏิบัติงานของ
พนักงานเจาหนาที่ตามพระราชบัญญัตินี้ไดตามความเหมาะสม 
 
 มาตรา 60 ใหมีคณะกรรมการอุทธรณคณะหนึ่งประกอบดวยปลัดกระทรวงมหาดไทย         
เปนประธานกรรมการ  อธิบดีกรมการผังเมือง  อธิบดีกรมควบคุมมลพิษ  ผูแทนสํานกังาน
คณะกรรมการกฤษฎีกา  ผูแทนสํานักงานอัยการสูงสุด  และผูทรงคุณวุฒิอีกสามคน  ซ่ึงรัฐมนตรี
แตงตั้งเปนกรรมการ ใหอธิบดีกรมโยธาธิการเปนกรรมการและเลขานุการและใหอธิบดีกรมโยธาธิการ
แตงตั้งขาราชการของกรมโยธาธิการอีกไมเกินสองคนเปนผูชวยเลขานุการกรรมการ
ผูทรงคุณวุฒิทีค่ณะรัฐมนตรีแตงตั้งตามวรรคหนึ่งตองเปนผูมีความรู  ความเชี่ยวชาญมีผลงาน
เกี่ยวกับสาขาวิทยาศาสตร  วศิวกรรมศาสตร  ส่ิงแวดลอม  และเคยเปนผูมีประสบการณดาน            
การควบคุมน้าํมันเชื้อเพลิงหรือธุรกิจน้ํามันเชื้อเพลิง  ใหคณะกรรมการอุทธรณมีหนาที่ให
ความเหน็ตอรัฐมนตรีในการพิจารณาวินิจฉัยอุทธรณตามพระราชบัญญัตินีใหนํามาตรา 10 มาตรา 
11 มาตรา 12 มาตรา 13 มาตรา 14 และมาตรา 15 มาใชบังคับแกคณะกรรมการอุทธรณโดยอนุโลม 
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หมวด 6 
บทกําหนดโทษ 
_____________ 

 
 มาตรา 61 ผูใดไมมาใหถอยคาํ หรือไมสงเอกสารหรือวัตถุใด ๆ ตามที่คณะกรรมการหรือ
คณะอนกุรรมการสั่งตามมาตรา 15 หรือที่พนักงานเจาหนาที่มีหนังสือเรียกตามมาตรา 53 (4) ตอง
ระวางโทษจําคุกไมเกนิหนึ่งเดือน หรือปรับไมเกินสองพันบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ 
 
 มาตรา 62 ผูใดประกอบกิจการควบคุมประเภทที่ 1 โดยไมปฏิบัติตามหลักเกณฑที่กําหนด
ในกฎกระทรวงที่ออกตามมาตรา 7 ตองระวางโทษจําคุกไมเกินสามเดือน หรือปรับไมเกินสามหมื่นบาท 
หรือทั้งจําทั้งปรับ 
 
 มาตรา 63 ผูใดประกอบกิจการควบคุมประเภทที่ 2 โดยไมแจงใหพนกังานเจาหนาที่ทราบ
กอนหรือไมปฏิบัติตามหลักเกณฑทีก่ําหนดในกฎกระทรวงที่ออกตามมาตรา 7  ตองระวางโทษ
จําคุกไมเกินหกเดือนหรือปรับไมเกินหาหมื่นบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับ 
 
 มาตรา 64 ผูใดประกอบกิจการควบคุมประเภทที่ 2 โดยแจงการประกอบกิจการไมถูกตอง
ครบถวนตามที่กําหนดในกฎกระทรวงซึ่งออกตามมาตรา 19 วรรคสอง ตองระวางโทษปรับไมเกิน
หาหมื่นบาท  ผูประกอบกิจการควบคุมประเภทที่ 2 ผูใดไมแจงการประกอบกิจการใหถูกตอง
ครบถวนตามคําสั่งของพนักงานเจาหนาที่ตามมาตรา 19 วรรคสี่  ตองระวางโทษปรบัไมเกินหนึ่ง
แสนบาท  และใหศาลสั่งใหเลิกการประกอบกิจการ 
 
 มาตรา 65 ผูใดประกอบกิจการควบคุมประเภทที่ 3 โดยไมไดรับอนุญาต ตองระวางโทษ
จําคุกไมเกินสองปหรือปรับไมเกินสองแสนบาท  หรือทัง้จําทั้งปรับ 
 
 มาตรา 66 ผูใดประกอบกิจการควบคุมประเภทที่ 3 โดยไมปฏิบัติตามหลักเกณฑที่กําหนด
ในกฎกระทรวงที่ออกตามมาตรา 7 ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งป หรือปรับไมเกินหนึ่งแสนบาท 
หรือทั้งจําทั้งปรับ 
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 มาตรา 67  ผูรับสัมปทานผูใดไมปฏิบัติตามหลักเกณฑทีก่ําหนดในกฎกระทรวงที่ออกตาม
มาตรา 7 ตองระวางโทษตามที่กําหนดไวในมาตรา 62 มาตรา 63 หรือมาตรา 66 แลวแตกรณ ี
 
 มาตรา 68  ผูประกอบกิจการควบคุมประเภทที่ 3 ผูใดไมปฏิบัติตามมาตรา 27 หรือมาตรา 
28 วรรคหนึ่ง ตองระวางโทษปรับไมเกนิหาพันบาท 
 
 มาตรา 69  ผูใดประกอบกจิการควบคุมโดยฝาฝนมาตรา 30 วรรคหนึ่ง 
 
 (1)  ในกรณีทีเ่ปนกิจการควบคุมประเภทที่ 1 ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือ
ปรับไมเกินหาหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ 
 
 (2)  ในกรณีทีเ่ปนกิจการควบคุมประเภทที่ 2 ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งป หรือปรับ
ไมเกินหนึ่งแสนบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ 
 
 (3)  ในกรณีทีเ่ปนกิจการควบคุมประเภทที่ 3 ตองระวางโทษจําคุกไมเกินสี่ป หรือปรับ         
ไมเกินสี่แสนบาท หรือทั้งจาํทั้งปรับ 
 
 มาตรา 70  ผูประกอบกิจการควบคุมตามมาตรา 17 ผูใดไมปฏิบัติตามคําสั่งของอธิบดี         
กรมโยธาธิการที่ส่ังตามมาตรา 30 วรรคสอง ตองระวางโทษปรับจําคุกไมเกนิหกเดอืน หรือปรับ    
ไมเกินหาหมืน่บาท หรือทั้งจําทั้งปรับและใหศาลสั่งใหเลิกประกอบกจิการ 
 
 มาตรา 71  ผูใดไมปฏิบัติตามคําสั่งของพนักงานเจาหนาที่ที่ส่ังตามมาตรา 54 โดยไมมี
เหตุผลอันควร ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือปรับไมเกินหาหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรบั 
และใหศาลสั่งใหเลิกประกอบกิจการ 
 
 มาตรา 72  ผูใดไมใหความสะดวกแกพนกังานเจาหนาทีซ่ึ่งปฏิบัติหนาที่ตามมาตรา 33 
มาตรา 35 หรือมาตรา 40 หรือมาตรา 41 หรือมาตรา 53 (1) (2) หรือ (3) หรือตามมาตรา 55 ตอง
ระวางโทษจําคุกไมเกนิหนึ่งเดือน หรือปรบัไมเกินสองพันบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ 
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 มาตรา 73  ผูใดฝาฝนมาตรา 37 ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งป หรือปรับไมเกินสอง
หมื่นบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับถาการกระทํานั้นเปนเหตุใหระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ
หรืออุปกรณของระบบดังกลาวถูกทําลาย เสียหายเสื่อมคา หรือไรประโยชน ผูกระทําตองระวาง
โทษจําคุกไมเกินสิบป หรือปรับไมเกินสองแสนบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ 
 
 มาตรา 74 ผูใดฝาฝนมาตรา 38 หรือไมปฏิบตัิตามเงื่อนไขที่ไดรับอนุญาตตามมาตรา 38 
ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือปรับไมเกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ 
 
 มาตรา 75 ผูใดฝาฝนมาตรา 39 ตองระวางโทษจําคุกไมเกนิหกเดือน หรือปรับไมเกินหนึ่ง
หมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ  ถาการกระทาํนั้นเปนเหตใุหระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอ
หรืออุปกรณของระบบดังกลาวถูกทําลาย เสียหาย เสื่อมคา หรือไรประโยชน ผูกระทําตองระวาง
โทษจําคุกไมเกินสองป หรือปรับไมเกินสีห่มื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ ในระหวางการพิจารณาคดี
การกระทําความผิดตามมาตรานี้ ใหศาลมอํีานาจกักเรือไวจนกวาจะมกีารชําระคาปรับตามคํา
พิพากษาของศาล 
 
 มาตรา 76 ผูใดทําใหเครื่องหมายแสดงเขตระบบการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอเคลื่อนที่
หรือทําใหเสียหายดวยประการใด ๆ ตองระวางโทษจาํคุกไมเกินสามป  หรือปรับไมเกนิหกหมืน่บาท 
หรือทั้งจําทั้งปรับ 
 
 มาตรา 77 ถาการกระทําความผิดตามมาตรา 73 มาตรา 74 มาตรา 75 หรือมาตรา 76             
เปนเหตใุหประชาชนขาดความสะดวก หรือนาจะเปนเหตุใหเกิดอันตรายแกบุคคล สัตว พืช ทรัพย 
หรือส่ิงแวดลอม  ผูกระทําตองระวางโทษจําคุกไมเกินหาป หรือปรับไมเกินหนึ่งแสนบาท  หรือ            
ทั้งจําทั้งปรับ  ถาเปนเหตุใหบุคคลอื่นไดรับอันตรายสาหสั  ผูกระทาํตองระวางโทษจําคุกไมเกนิสิบป 
หรือปรับไมเกนิสองแสนบาท  หรือทั้งจําทัง้ปรับ  ถาเปนเหตุใหบุคคลอืน่ถึงแกความตาย  ผูกระทํา
ตองระวางโทษจําคุกไมเกินยี่สิบปหรือปรับไมเกินสี่แสนบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ 
 
 มาตรา 78 ในกรณีที่ผูกระทาํความผิดซึ่งตองรับโทษตามพระราชบัญญัตินี้เปนนิติบคุคล 
ใหกรรมการผูจัดการ  ผูจัดการ  หรือบุคคลใดซึ่งรับผิดชอบในการดําเนินงาน ของนิติบุคคลนั้น 
ตองระวางโทษตามที่บัญญัติไวสําหรับความผิดนั้น ๆ ดวย  เวนแตจะพิสูจนไดวาการกระทํานั้นได
กระทําโดยตนมิไดรูเห็นหรือยินยอมดวย 
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 มาตรา 79 บรรดาความผิดตามพระราชบัญญัตินี้ที่มีโทษปรับสถานเดยีว หรือโทษจาํคุกไม
เกินหนึ่งปหรือปรับใหคณะกรรมการมีอํานาจเปรียบเทยีบปรับได และคณะกรรมการอาจมอบอํานาจ
ใหคณะอนกุรรมการหรือพนักงานเจาหนาที่ใชอํานาจดงักลาวดวยก็ได ในกรณีที่พนักงานสอบสวน
พบวาผูใดกระทําความผิดตามวรรคหนึ่ง  และผูนั้นยินยอมใหเปรียบเทียบปรับใหพนักงาน
สอบสวนสงเรื่องใหคณะกรรมการหรือผูซ่ึงไดรับมอบอํานาจภายในเจด็วันนับแตวันทีผู่นั้นแสดง
ความยินยอมใหเปรียบเทยีบปรับ  เมื่อไดเสียคาปรับตามที่เปรียบเทียบภายในสามสิบวันนับแตวันที่
มีการเปรียบเทยีบ ใหถือวาคดีเลิกกันตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา  ถาผูตองหา          
ไมยินยอมตามที่เปรียบเทียบ  หรือยินยอมแลวไมชําระเงนิคาปรับภายในกําหนดเวลาดังกลาว              
ใหดําเนินคดตีอไป 
 
 มาตรา 80 ในการพิจารณาพพิากษาคดีที่มกีารกระทําความผิดตามพระราชบัญญัตินี้ หรือ
ความผิดตามกฎหมายอื่นในกรณีที่เปนความผิดหลายเรื่องเกี่ยวพันกันกับความผิดตามพระราชบัญญัตินี้  
ถาศาลเห็นวาการรอการกําหนดโทษหรือรอการลงโทษความผิดไว  โดยกําหนดเงื่อนไขใหตอง
ปฏิบัติจะเปนประโยชนยิ่งกวาในการทําใหสํานึกในการกระทําความผดิ  หรือปองกนัมิใหเกิด    
การกระทําความผิดทํานองเดียวกันอกี  ศาลที่พิพากษาความผิดดังกลาวจะรอการกําหนดโทษหรือ
กําหนดโทษแตรอการลงโทษความผิดเหลานั้นไว  โดยกาํหนดเงื่อนไขอยางหนึ่งอยางใดใหผูกระทํา
ความผิดหรือผูซ่ึงตองรับโทษเสมือนเปนตัวการหรือผูสนับสนุน  ตองปฏิบัติภายในระยะเวลาที่
กําหนดก็ได  โดยจะเปนเงื่อนไขใหดําเนนิการหรืองดเวนการดําเนินการอยางใดเพื่อใหมีการแกไข
เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึน้แลวหรือเพื่อปองกันมิใหเกดิการกระทําความผิดเชนนั้นอีก  หรือ           
เพื่อทําประโยชนอยางหนึ่งอยางใดแกสวนรวมก็ได ในการนี้ ศาลจะแตงตั้งบุคคลใดไวคอย
สอดสองดูแลและแนะนําเพือ่ใหการเปนไปตามคําพิพากษานัน้ โดยจะกําหนดใหผูกระทําความผดิ
ตองชําระคาปวยการสําหรับการงานของบุคคลดังกลาวไวดวยก็ได  กรณีที่ศาลจะใชหรือไมใช
มาตรการตามวรรคหนึ่งใหศาลแสดงเหตผุลสําหรับการนั้นไวในคําพพิากษาดวย เงื่อนไขที่กําหนด
ตามวรรคหนึ่งศาลอาจแกไขเพิ่มเตมิหรือเพกิถอนหรอืเพิม่เติมเงื่อนไขขึน้ใหมไดตามความเหมาะสม
ตามที่ศาลเห็นสมควร ไมวาจะมีคําขอของผูที่เกี่ยวของหรือไมก็ตาม  ถาความปรากฏแกศาลเองหรอื
ปรากฏตามคําแถลงของผูที่เกี่ยวของวาผูกระทําความผิดไมปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ศาลกําหนด  
ศาลอาจตักเตอืนผูกระทําความผิด หรือกําหนดโทษสําหรับโทษที่รอการกําหนดโทษ  หรือลงโทษ
สําหรับโทษที่รอการลงโทษไวนัน้ก็ได 
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 มาตรา 81 ในกรณีที่ศาลพิพากษาลงโทษปรับบุคคลใดในความผิดตามพระราชบัญญัตินี้ 
ศาลจะกําหนดไวในคําพิพากษาใหบุคคลดงักลาวแบงชําระเงินคาปรับออกเปนสวน ๆ ตาม
ระยะเวลาและจํานวนเงินที่ตองชําระในแตละคราวตามทีศ่าลเห็นสมควรก็ได 
 
 มาตรา 82 บทบัญญัติมาตรา 80 และมาตรา 81 ใหใชบังคบัแกการเปรยีบเทียบปรับของ
คณะกรรมการหรือผูซ่ึงไดรับมอบอํานาจโดยอนุโลม 

 
หมวด 7 

บทเฉพาะกาล 
____________ 

 
 มาตรา 83  คําขออนุญาตใด ๆ และการอนญุาตใด ๆ ที่ไดใหไวตามพระราชบัญญัติวาดวย
การเก็บรักษาน้ํามันเชื้อเพลิง พุทธศักราช 2474 ใหถือวาเปนคําขออนญุาตและการอนุญาตตาม
พระราชบญัญัตินี้โดยอนุโลม  และใหอยูในบังคับตามบทบัญญัติแหงพระราชบญัญัตินี้  มาตรา 84 
ภายใตบังคับมาตรา 83 บรรดาใบอนุญาตทีอ่อกใหแกบุคคลใด  ตามพระราชบัญญัติวาดวยการเก็บ
รักษาน้ํามันเชือ้เพลิง  พุทธศักราช  2474 กอนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับ ใหคงใชไดตอไป        
จนสิ้นอายุทีก่าํหนดไว 
 
 มาตรา 85  ถาผูประกอบกิจการขนสงน้ํามนัเชื้อเพลิงทางทอที่เขาลักษณะเปนกจิการ
ควบคุมประเภทที่ 3 ตามมาตรา 17 แหงพระราชบัญญัตินี้ซ่ึงประกอบกจิการอยูแลวกอนวันที่
พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับ  ยื่นคําขอรับใบอนุญาตภายในกําหนด  หนึง่รอยแปดสิบวันนับแตวันที่
กฎกระทรวงทีอ่อกตามมาตราดังกลาวใชบงัคับ  ใหผูอนญุาตออกใบอนุญาตตาม  พระราชบัญญัตินี้
ใหแกผูประกอบกิจการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงทางทอนั้น  ในการอนญุาตตามวรรคหนึ่งใหผูอนุญาต 
มีอํานาจกําหนดเงื่อนไขอยางหนึ่งอยางใดใหผูรับใบอนุญาตตองปฏิบัติไดตามความเหมาะสม    
โดยใหคํานึงถึงประโยชนแหงการปองกันอัคคีภัย  ความมั่นคง  แข็งแรง  ความปลอดภัย       
การสาธารณสุข  การผังเมือง  การอํานวยความสะดวกแก  การจราจร การปองกันหรอืระงับเหตุ
เดือดรอนรําคาญหรือความเสียหาย  หรืออันตรายที่จะมีผลกระทบตอบคุคล  สัตว  พืช  ทรัพย   
หรือส่ิงแวดลอม  หรือการอื่นใดที่จาํเปนเพื่อใหบรรลุวตัถุประสงคแหงพระราชบญัญัตินี้ 
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 มาตรา 86 บรรดาบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัติวาดวยการเก็บรักษาน้าํมันเชื้อเพลิง 
พุทธศักราช 2474 ในสวนทีเ่กี่ยวกับหลักเกณฑและวิธีการในการเก็บรักษาน้ํามนัเชื้อเพลิงใหคงใช
บังคับไดตอไปเทาทีไ่มขัดหรือแยงกบับทบัญญัติแหงพระราชบัญญัตินี ้ ทั้งนีจ้นกวาจะมีกฎกระทรวง 
ประกาศ  คําสั่ง  ระเบียบ  หรือขอบังคับที่ออกตามพระราชบัญญัตินี้ใชบังคับแทน  ซ่ึงตองไมเกิน
หนึ่งปนับแตวนัที่พระราชบญัญัตินี้ใชบังคับ 
 
 มาตรา 87 บรรดากฎกระทรวง  ประกาศ  คําสั่ง  ระเบียบ  และขอบังคับที่ออกตาม
พระราชบัญญัติวาดวยการเกบ็น้ํามันเชื้อเพลิง พุทธศักราช  2474 ซ่ึงใชบังคับอยูในวนักอนวันที่
พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับใหคงใชบังคับไดตอไปเทาทีไ่มขัดหรือแยงกับบทบัญญัติแหง
พระราชบญัญัตินี้จนกวาจะมีกฎกระทรวง  ประกาศ  คําสั่ง  ระเบียบ  หรือขอบังคับที่ออกตาม
พระราชบัญญัตินี้ขึ้นใชแทน 

 
ผูรับสนองพระบรมราชโองการ 

ชวน หลีกภยั 
นายกรัฐมนตร ี
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เร่ือง รางกฎกระทรวงควบคุมไอน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2542 
 
 คณะรัฐมนตรีเห็นชอบรางกฎกระทรวงควบคุมไอน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2542  ตามที่
กระทรวงพลังงานเสนอ  และใหสํานักเลขาธิการคณะรัฐมนตรีแกไขบทบัญญัติอาศัยอํานาจของ 
รางกฎกระทรวงในเรื่องนี้ใหสอดคลองกับรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย  (ฉบับชั่วคราว) 
พุทธศักราช  2549  และใหดาํเนินการตอไปได  
 
 รางกฎกระทรวงควบคุมไอน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2542  มีสาระสําคัญดังนี ้
 
 1.  กําหนดนิยามคําวา "ไอน้าํมันเชื้อเพลิง" หมายความวา  ไอน้ํามันเบนซิน  และ             
ใหหมายความรวมถึง  ไอของน้ํามันเชื้อเพลิงอื่นที่รัฐมนตรีประกาศกําหนด  
 
 2.  กําหนดใหมีระบบควบคมุไอน้ํามันเชื้อเพลิง 2 ลักษณะ กลาวคือ  
 
 -  ระบบควบคมุไอน้ํามันเชื้อเพลิง ลักษณะที่ 1 หมายความวา  ระบบปองกัน                
การแพรกระจายของไอน้ํามนัเชื้อเพลิงไปสูบรรยากาศ  ระหวางถังเกบ็น้ํามันเชื้อเพลิงกับรถขนสง
น้ํามันเชื้อเพลิงในขณะถายเทน้ํามัน  เชื้อเพลิงหรือระหวางการถายเทน้ํามันเชื้อเพลิงจากรถขนสง
น้ํามันเชื้อเพลิงลงสูถังเก็บน้ํามันเชื้อเพลิงใตพื้นดินในสถานีบริการน้ํามนัเชื้อเพลิง  
 
 -  ระบบควบคมุไอน้ํามันเชื้อเพลิง  ลักษณะที่ 2 หมายความวา  ระบบปองกัน                
การแพรกระจายของไอน้ํามนัเชื้อเพลิงไปสูบรรยากาศ  ระหวางการถายเทน้ํามนัเชื้อเพลิงจาก      
หัวจายน้ํามนัเชื้อเพลิงลงสูถังน้ํามันเชื้อเพลิงของรถในสถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิง  
 
 3.  กําหนดใหหนวยควบคุมไอน้ํามันเชื้อเพลิงตองประกอบดวยอุปกรณความปลอดภัย 
และสวนประกอบที่จําเปนตามมาตรฐานที่กรมธุรกิจพลังงานกําหนด  โดยประกาศในราชกิจจานเุบกษา 
และตองสามารถควบคุมการปลอยทิ้งไอน้ํามันเชื้อเพลิงได  ตามมาตรฐานที่กฎหมายวาดวย
การสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมกําหนด  
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 4.  ผูประกอบกิจการควบคุมตองตรวจสอบและทดสอบระบบของหนวยควบคุมไอน้ํามัน
เชื้อเพลิงอยางสม่ําเสมอ  เพื่อใหการปลอยทิ้งไอน้ํามันเชือ้เพลิง เปนไปตามมาตรฐานที่กฎหมายวา
ดวยการสงเสริมและรักษาคณุภาพสิ่งแวดลอมแหงชาตกิําหนด  
 
 5.  กําหนดลักษณะ วิธีการตดิตั้ง  และวิธีการทดสอบระบบควบคุมไอน้ํามันเชื้อเพลิงตาม
ประเภทของสถานีน้ํามันเชื้อเพลิงประเภท ก และ ข  
 
 6.  กําหนดใหมีการควบคุมไอน้ํามันเชื้อเพลิงของรถสงน้ํามันเชื้อเพลิง  
 
 7.  กําหนดใหมาตรฐานของอุปกรณและผูทดสอบระบบควบคุมไอน้ํามันเชื้อเพลิงให
เปนไปตามมาตรฐานที่กรมธุรกิจพลังงานกําหนด โดยประกาศในราชกิจจานเุบกษา  
 
 8.  กําหนดบทเฉพาะกาลรองรับการปฏิบัติตามกฎกระอธบิายเพิ่มเติม  ความหมายของ
กฎกระทรวง  
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ภาคผนวก ข  
แผนฉุกเฉินเมือ่เกิดอุบัติเหตกุับหนวยควบคุมไอระเหยน้าํมันเบนซินของคลังน้ํามัน 
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แผนฉุกเฉนิ 
 

การกําหนดแผนฉุกเฉินขึ้นมาเพื่อใชเปนแนวทางในการปฏิบัติเพื่อใหเกิดความเสียหายตอบุคคล
นอยที่สุด  โดยจะทําใหเหตุการณฉุกเฉินเขาสูภาวะปรกติเร็วที่สุดและใชเปนแนวทางในการฝกอบรม 
และฝกซอมใหเกิดความชํานาญตามหนาที่รับผิดชอบของพนักงานทีเ่กี่ยวของและระบุไวในแผน  
ดังแสดงในภาพผนวกที่ ข1 แผนผังโครงสรางทีมปฏิบัติงานในกรณีที่เกดิเหตุฉุกเฉนิของคลังน้ํามัน 

 
 
ภาพผนวกที่ ข1  แผนผังโครงสรางทีมปฏิบัติงานในกรณีที่เกดิเหตุฉกุเฉินของคลังน้ํามัน 
 
ความหมายของคําตาง ๆ  ในรายละเอียดของแผนฉุกเฉิน 
 
 1.  ภาวะฉุกเฉนิ คือ การเกิดเพลิงไหมภายในเขตอันตรายของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามัน
เบนซิน  รวมถึงภายในอุปกรณตาง ๆ ของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซินและมีการประกาศ
เปนภาวะฉกุเฉิน 
 

ผูชวยในการจดบันทึกและ
แจงขาว

ผูสั่งการ

หัวหนาชุดปฏิบัติการ

พนักงานฝายบุคคล / 
การเงิน

พยาบาลและธุรการ  

พนักงานฝายเทคนิคหัวหนาทีมดับเพลิง

พนักงานหัวฉีด

พนักงานควบคุมไฮแดรนท

พนักงานขัยรถดับเพลิง

วิศวกรระบบทอและถัง

พนักงงานควบคุมPCR

วิศวกรไฟฟา

วิศวกรฝายขนสง

พนักงานควบคุมหนวยควบคุมVRU

ระดับ 2

ระดับ 1

ผูประสานงาน
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 2.  ผูส่ังการ  คือ  ผูอํานวยการคลังน้ํามัน  หรือผูที่ผูอํานวยการฝายมอบหมายใหทําหนาที่
ส่ังการ 
 
 3.  หัวหนาชุดปฏิบัติการ  คือ  ผูที่ผูอํานวยการคลังน้ํามันมอบหมายใหทําหนาที่หวัหนาชุด
ปฏิบัติการโดยมีผูประสานงาน  คือ หัวหนาแผนกความปลอดภัย  ทําหนาที่ประสานงานในการทํางาน  
เชน  การดบัเพลิง  และใหคําแนะนําตอหวัหนาชุดปฏิบัติการ  ชดุปฏิบัตกิารจะประกอบดวยทีมตาง ๆ 
ดังนี ้
 
  -  ทีมควบคุมอปุกรณ  ประกอบดวย  พนักงานหนวยเดินเครื่อง พนักงานดูแลงาน
ปฏิบัติการ และพนกังานรักษาความปลอดภัย 
 
  -  ทีมดับเพลิง  ประกอบดวย  พนักงานของคลังน้ํามัน มีหนาที่ในการนํารถดับเพลิง        
เขาไปยังจดุเกดิเพลิงไหม  เพื่อเขาทําการควบคุมเพลิง  ใชพนักงาน 5 คนตอรถดับเพลงิ 1 คัน และ
ประจําตําแหนงตาม หัวสูบน้าํดับเพลิง (fire hydrant) เพื่อทําการฉีดน้ําหลอเย็นอุปกรณควบคุม
ดับเพลิงและดบัเพลิงโดยใชพนักงาน 5 คนตอ หัวสูบน้าํดับเพลิง 1 จุด 
 
  -  ทีมควบคุมบริเวณ  ไดแก  พนักงานแผนกรักษาความปลอดภัย  โดยมีหัวหนาแผนก
รักษาความปลอดภัยเปนหวัหนาทีม  ทําหนาที่จํากดัคนที่ไมมีหนาที่เกี่ยวของไมใหเขามาในบริเวณ
ที่เกิดเหต ุ
 
  -  ทีมปฐมพยาบาล ประกอบดวยพนักงานแผนกพยาบาล และแผนกธรุการทําหนาทีน่ํา
รถพยาบาล พรอมอุปกรณปฐมพยาบาลไปยังที่เกดิเหตเุพือ่ทําการชวยเหลือผูบาดเจ็บและนําออกมา
ยังที่ปลอดภยัเพื่อทําการปฐมพยาบาลหรอืนําสงโรงพยาบาลตอไป 
 
  -  ทีมสนับสนนุ ประกอบดวัยพนกังานหนวยตาง ๆ โดยมีหัวหนาหนวยบํารุงรักษา
อาคารและสถานที่คลังน้ํามันเปนหวัหนาทีมทําหนาที่  จัดเตรียมกําลังคนสนับสนุนทุกหนวยงาน 
ประสานงานในการชวยเหลือจากหนวยงานภายนอก  สนับสนุนการปฏิบัติงานของทีมงานอื่น ๆ 
จัดสงเสบียงและขนยายวัสดส่ิุงของ  และเตรียมการอพยพ  เปนตน 
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การแบงระดับของเหตุฉุกเฉนิสามารถแบงออกไดตามขนาดหรือระดบัเหตุการณรุนแรงที่
กอใหเกิดผลกระทบตอความเสียหายของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัและทรัพยสินอื่น ๆ ในคลงั
น้ํามันได  ดังตอไปนี ้
 
 1. เหตุการณฉุกเฉินระดับที่ 1 เปนเหลักเกณฑในการกําหนดระดับเหตฉุุกเฉินเปน
เหตุการณที่เกดิขึ้นตอคลังน้าํมัน ที่มีศักยภาพอันอาจกอใหเกิดผลกระทบรุนแรงตอไป  ไดแก
เหตุการณตอไปนี้ 

 
 -  เกิดไฟไหม  ระเบิดขนาดเล็ก 
 
 -  มีการรั่วไหล  หกลนของสารไวไฟ  สารเคมีอันตราย  ปริมาณเล็กนอย 
 

  -  เกิดภัยธรรมชาติที่ไมทําใหเกิดความเสียหายกับคลังน้ํามันมากนกั  เชน  แผนดนิไหว
เล็กนอย  พายฝุน  เปนตน 
 
 2. เหตุการณฉุกเฉินระดับที่ 2 เปนหลักเกณฑในการพจิารณาเหตุฉุกเฉนิวาเปนเหตกุารณ
ฉุกเฉินระดับที่ 2 ที่เมื่อเกิดขึ้นแลวอาจจะมีผลกระทบอยางรุนแรงตอคลังน้ํามันเปนอันตรายตอคน
และทรัพยสิน  หรือส่ิงแวดลอมบริเวณพื้นที่เกิดเหตุอยางทนัทีทันใด  ไดแก  ไฟไหม  ระเบิดขนาดใหญ  
กาซรั่ว  ไฟลุกไหมและเกิดการระเบิด  ภยัธรรมชาติที่ทําใหเกิดความเสยีหายกับคลังน้ํามัน  เชน 
การเกิดแผนดนิไหวอยางรุนแรง  การขุวางระเบิด  การกอวินาศกรรม  เปนตน 
 
การกําหนดหนาท่ีปฏิบตัิเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน  
 
 เมื่อประกาศเหตุฉุกเฉินระดับที่ 1 ใหปฏิบัตหินาที่ตามจดุตาง ๆ ดังนี ้
 
 1.  ที่เกิดเหตุ เมื่อผูส่ังการมาถึงที่เกิดเหตุ ใหดาํเนินการดังนี ้

 
 -  อพยพผูที่ไมเกี่ยงของออกนอกพื้นที่เกิดเหตุฉุกเฉินทนัที  
 -  ปฐมพยาบาลผูที่ไดรับบาดเจ็บเบื้องตน 
 -  ตัดแยกควบคุมพื้นที่ ปดกัน้บริเวณ หามผูที่ไมเกี่ยวของเขาไปในบริเวณที่เกิดเหต ุ
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  -  รายงานเหตุการณถึงผูส่ังการศูนยควบคุมที่เกิดเหตุ หรือผูส่ังการศูนยควบคุมเหตุฉุกเฉิน 
 - ควบคุมสถานะการณ 

 
 2.  ศูนยควบคุมทีเ่กิดเหตุ  โดยใชคลังน้ํามันจดัตั้งเปนศูนยควบคุมที่เกดิเหตุ  ตัวอยาง    
การปฏิบัติการของศูนยควบคุมที่เกิดเหตุมดีังนี ้

 
 -  ผูส่ังการศูนยควบคุมที่เกิดเหตุ เปดสัญญาณแจงเหตุฉกุเฉิน 
 -  รวมพลทีมฉกุเฉิน 
 -  สนับสนุนผูส่ังการที่เกิดเหตุ 
 -  รายงานเหตกุารณใหผูส่ังการศูนยควบคมุเหตุฉุกเฉนิทราบเปนระยะ ๆ 
 -  แถลงขาวตอส่ือมวลชนทองถ่ิน 

 
 3.  ศูนยคบคุมเหตุฉุกเฉิน เมื่อประกาศเหตุฉุกเฉินใหดําเนนิการดังนี ้
 
  -  ผูส่ังการศูนยควบคุมเหตุฉุกเฉินและผูรับผิดชอบในพื้นที่จัดตั้งศูนยควบคุมเหตุฉุกเฉิน 

 -  รวมพลทีมฉกุเฉิน 
 -  ใหการสนับสนุนผูส่ังการศูนยควบคุมทีเ่กิดเหตุและส่ังการเพื่อควบคมุเหตุฉุกเฉนิ 
 -  แถลงขาวตอส่ือมวลชนทองถ่ิน 

 
 เมื่อประกาศเหตุฉุกเฉินระดับที่ 2 ใหปฏิบัตหินาที่ตามจดุตาง ๆ ดังนี ้
 
 1.  ที่เกิดเหตุ เมื่อผูส่ังการมาถึงที่เกิดเหตุ ใหดาํเนินการตามขั้นตอนและขอกําหนดของ 
เหตุฉุกเฉินระดับที่ 1 ใหแลวเสร็จกอนแลวจึงดําเนินการดังนี ้
 

 -  แจงศนูยควบคุมเหตุฉุกเฉนิใหทราบถึงการเปลียนแปลงระดับเหตุฉกุเฉิน 
  -  รวมมือกับเจาหนาที่ตํารวจทองถ่ิน/ตํารวจทางหลวงในการควบคุมพื้นทีท่ี่เกิดเหตุตอไป 

 -  อพยพชาวบานที่ไดรับผลกระทบไปอยูในพื้นที่ที่ปลอดภัย 
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 2. ศูนยควบคุมทีเ่กิดเหตุฉุกเฉินไดดําเนินการประกาศเปลี่ยนแปลงระดับเหตุฉุกเฉิน          
เปนระดับ 2 
 
 -  แจงศนูยส่ือสารและโทรศัพทใหแกผูที่เกี่ยวของทราบ 
 
 -  ติดตอหนวยงานของรัฐบาล หรือคลังน้ํามันขางเคียง ขอกําลังสนับสนุนตาม             
ความจําเปน ไดแก รถพยาบาล รถดับเพลิง ตํารวจทางหลวง 
 
 -  แถลงขาวตอส่ือมวลชน 
 
ขั้นตอนการปฏิบัติเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน  

 
 1.  ผูประสบเหตุ  แจงเหตุไปยังศูนยควบคุมหนวยควบคุมไอระเหยน้าํมันเบนซิน 
 
 2.  หัวหนาหองควบคุมคลังน้ํามันตรวจสอบขอมูลในระบบพีซีอาร 
 
 3.  ส่ังการทีมซอมบํารุงระบบทอ เขาตรวจสอบพื้นที่เกิดเหต ุ
 
 4.  หากขอมูลจากพีซีอาร ประกอบกับการรายงานผูประสบเหตุพบวามีการรั่วของกาซ
ตรงกัน หวัหนากะจะประกาศเหตุฉุกเฉนิระดับ 1 หรือ 2 ตามแตเหตุการณ 
 
 5.  ประกาศเหตุฉุกเฉินระดับ 1 หรือ 2 โดยประกาศผานวทิยุติดตามตวั และเครื่องจาย
ระบบสื่อสารการควบคุมระบบทอ ฯ  
 
 6.  แจงลูกคาทีม่ีผลกระทบตอการจายน้ํามนั 
 
 7.  ทีมงานตามแผนฉุกเฉินจะตองเขารายงานตัวและปฏิบัติตามขั้นตอนการระงับ                  
เหตุฉุกเฉิน ซ่ึงประกอบดวย  ผูส่ังการจุดเกดิเหตุ  ทีมสนบัสนุนผจญเพลิงและกูภยั  ทมีสนับสนุน
ดานเทคนิคทมีสนับสนุนดานเทคนิคระบบทอ  บริษัทซอมทอฉุกเฉิน  ทีมรักษาความปลอดภัย           
ทีมอพยพ  ทีมพยาบาล   
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 8.  ประกาศยกเลิกเหตุฉุกเฉินเมื่อควบคุมสถานการณได  
 
 9.  สรุปเหตุการณและผลกระทบที่เกดิขึ้นทั้งหมด 
 
แผนการอพยพ  
 
 แผนการอพยพเปนแผนการซึ่งเตรียมขึ้นเพื่อกําหนดขั้นตอนของการอพยพคนเมื่อเกดิเหตุ
ฉุกเฉิน  อยูในความรับผิดชอบของทีมอพยพซ่ีงจะรับคําสั่งจากศูนยประสานงาน  ซ่ึงมีหนาที่ดังนี ้
 
 1.  การอพยพออกจากที่เกิดเหตุเปนหนาทีข่องผูประสบเหตุที่จะตองสั่งอพยพผูที่ไม
เกี่ยวของออกนอกพื้นที่  ตั้งแตเหตกุารณมคีวามรุนแรงระดับ 1 โดยใหอพยพไปทีจุ่ดรวมพล หรือ
บริเวณพืน้ที่ทีม่ีความปลอดภัยเพียงพอ 
 
 2.  การอพยพประชาชนที่อยูใกลคลังน้ํามนั  การอพยพในขั้นนี้จะดําเนนิการเมื่อเหตกุารณ
มีความรุนแรงระดับ 2 ซ่ีงจะเปนอันตรายตอชีวิต  ทรัพยสิน  ทันทีทันใด  เชน  ไฟไหม  เกิดระเบิด
ในบริเวณคลังน้ํามันและแผขยายวงกวางออกไปเรื่อย ๆ ทั้งนี้การสั่งอพยพเปนหนาที่ของผูส่ังการ  
ที่เกิดเหตุโดยประสานงานกบัตํารวจทองท ี และเจาหนาที่ในพื้นทีน่ั้น ๆ 
  
 จากขอมูลการประเมินความเสี่ยงกรณีอุบัติเหตุถังควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซินระเบดิ 
และเกดิการรั่วไหลของไอน้ํามัน  จนทําใหเกิดการฟุงกระจาย  และถาเกดิเหตุไฟลุกไหมทันทีทันใด 
ดังนัน้การอพยพควรอยูเหนอืทิศทางลม  และหางจากจดุเกดิเหตใุนระยะไมต่ํากวาทีจ่ะเกดิการลุกไหม
ของเปลวไฟ  
  
 หลังการควบคมุสถานการณทั้งหมดไดแลว  ใหผูส่ังการที่เกิดเหตุ  และผูส่ังการศูนย
ควบคุมเหตุฉกุเฉิน  ปรึกษาหารือกันกอนที่จะประกาศยกเลิกภาวะฉกุเฉิน  ทั้งนี้ทุกฝายตองมั่นใจวา
จะไมเกิดอันตรายใด ๆ ในพืน้ที่ที่เกิดเหตหุรือพื้นที่ขางเคียงขึ้นอีก  ถายงัเห็นพองกันวาควรมีทีม
ฉุกเฉินบางทีมเตรียมพรอมไวในทีเ่กิดเหตุ ก็ดําเนนิการได  และควรรีบดําเนินการในสิ่งตอไปนี้ 
 
 1.  แจงขาวถึงผูอพยพเรื่องการชดใชความเสียหายที่เกิดขึน้  
 2.  สรุปเหตุการณใหผูที่เกี่ยวของทราบขอเท็จจริง 
 3.  ใหความชวยเหลือและอํานวยความสะดวกแกผูอพยพใหกับเขาที่ตั้งเดิม 
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จุดรวมพล 
 
 กําหนดจุดรวมพลไว  2 จุด  ดังแสดงในภาพผนวก ข2  ตําแหนงจุดรวมพลบริเวณหนา
ประตูทางเขาออกทั้งสองทาง  จุดแรกอยูบริเวณทิศตะวันตกเฉียงเหนือของคลังน้ํามัน  และจดุที่ 2 
อยูในทิศเดียวกันแตอยูหางจากประตูแรกไปทางทิศตะวันออกอีก 50 เมตรบนถนนทางเขา  โดยทั้ง 2  
จุดรวมพลสําหรับเหตุฉุกเฉินทั้งสองระดบั การเลือกจุดรวมพลสําหรับประกาศใหทราบเหตุฉุกเฉิน
ในแตละครั้ง  โดยข้ึนอยูกับทิศทางลมเปนสําคัญ  พนักงานสวนใหญจะทราบไดโดยดูจากเครื่อง
บอกทิศทางลมซึ่งติดตั้งในจดุที่มองเห็นไดชัดเจนจากทุกพื้นที่ในคลังน้าํมัน 
 

 
 
ภาพผนวกที่ ข2   ตําแหนงจุดรวมพลบริเวณหนาประตทูางเขาออกทั้งสองทาง  
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การบาดเจ็บ เสียชีวิต และการปฐมพยาบาล 
  
 การปฐมพยาบาลผูไดรับบาดเจ็บเบื้องตน  อยูในความรับผิดชอบของทีมบริการ             
ทีมพยาบาล  ทีมรถบริการ  ซ่ึงทุกทีมจะรบัคําสั่งจากศูนยประสานงาน  โดยมีภารกิจดังนี ้
 
 1.  รีบไปที่อาคารสถานพยาบาล  จัดตั้งทีมยอยของตนเอง  รายงานตัวและความพรอมตอ  
ผูส่ังการทีมบริการ  จัดเตรยีมอุปกรณการปฐมพยาบาล / รถพยาบาล  ใหพรอมทําการปฐมพยาบาล 
และนําผูบาดเจ็บไปโรงพยาบาลอยางระมดัระวัง  ประสานงานกับทีมพยาบาลจากภายนอกที่ชวย
สนับสนุน   
 
 2.  โดยทั่วไปเหตุการณที่มกีารบาดเจ็บเสียชีวิตใหปฏิบัติดังนี้  เคลื่อนยายคนเจ็บ  เสียชีวิต 
ออกนอกพืน้ทีเ่กิดเหตุไมใหมีอันตรายเพิ่มขึ้น  และปฐมพยาบาลคนเจบ็  แจงเหตุการณใหผูส่ังการ
ที่เกิดเหตุทราบทันที  เพื่อตดิตอขอรถพยาบาลนําคนเจ็บสงโรงพยาบาล 
 
 3.  การแจงขาวคนเจ็บและเสียชีวิต  และการแจงขาวผูไดรับบาดเจ็บ  เสียชีวิตของพนักงาน 
คนงานใหดําเนินการทันทีสามารถทําไดดงันี้   
  
  -  ถาคนเจ็บ  ผูเสียชีวิต  เปนพนักงาน  บริษัทจะดําเนินการใหฝายทรัพยากรบุคคล
เปนผูแจงขาวใหญาติทราบ  
 
  -  ถาเปนลูกจางหรือคนงาน ที่บริษัทจางมาทํางาน มอบใหเจาหนาที่ตาํรวจเปนผูแจงขาว  
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หลักการในการดําเนินการเมือ่เกิดเหตุฉุกเฉินในกระบวนการปฏิบตัิงาน 
  
 หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซินอาจเกิดปญหาในกระบวนการทํางาน  เชน  ทอ
บางสวนของระบบมีปญหาตองมีการซอมอุปกรณบางตวัที่ชํารุดแตไมตองหยุดการเดนิเครื่องทั้ง
ระบบและยังทาํงานรับจายน้าํมันเบนซินไดอยูนัน้  แตในกรณีที่ตองหยุดการทํางานทั้งหมดลงยอม
มีผลกระทบตอการเดินเครื่องเพื่อรับและจายน้ํามันได ดงันั้นจึงแบงกระบวนหยุดการเดินเครื่อง
ออกเปน 2 ระดับ โดยดําเนนิการตามหลกัการและขัน้ตอนดังนี ้
 
 ระดับท่ี 1 หยุดเครื่องหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน 
  
 เปนการหยุดเครื่องทั้งระบบและจะกระทําตอเมื่อเกิดเหตอัุนตรายสูงสุด ไดแกการหยดุ
เดินเครื่องเนื่องจากมีความดนัเพิ่มขึ้นสูงหรือมีความผิดปรกติในระบบอยางมากอันอาจกอใหเกิด
อันตรายตอพนักงานและกระบวนการผลิต ดังนั้นการหยดุการทํางานของเครื่องจะดําเนินการเมื่อมี
คําสั่งดังตอไปนี้ 
 
 1.  เมื่อเกิดไฟไหมที่บริเวณวิกฤตของระบบไฟฟาและทอแรงดัน และรายงานมายังฝาย
ควบคุม 
 
 2.  เมื่อเกิดการรั่วของกาซหรือกาซพิษ ขึ้นที่บริเวณวิกฤตของระบบทอและรายงานมายัง
ฝายควบคุม 
 
 3.  ระบบสําคัญบางระบบเกดิขัดของ  เชน  ระบบไฟฟากําลัง  ระบบควบคุมไอน้ํามัน  เปนตน 
 
 4.  คําสั่งใหหยุดเดนิเครื่องดวยวิธีควบคุมดวยมือจากหองควบคุมหรือสวิตซควบคุม 
 
 ระดับท่ี 2  หยุดเครื่องบางอปุกรณ 
  
 เปนกระบวนการหยุดเดินเครือ่งในระดับทัว่ไป  กระทําเมือ่อุปกรณหรือกระบวนการใด 
กระบวนการหนึ่งมีปญหา  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหการทํางานของกระบวนการดังกลาวกลับคืนสู
สภาพปรกติและสามารถทํางานไดอยางปลอดภัย  และเพื่อปองกันมิใหหนวยควบคมุไอระเหย
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น้ํามันทั้งหมดตองหยุดเดินเครื่องโดยไมจาํเปน  ตัวอยางของการเกิดปญหาในระดับที่2 และ
วิธีแกไข มดีังตอไปนี ้
 
การเกิดจุดความรอนในถานกัมมันต 
 

การปรับปรุงเรื่องจุดความรอนในถานกมัมันต ไมเปนเรื่องที่อันตรายมาก  ถาสารที่อยูขาง
ในระบบเปนแคไอน้ํามันเบนซินเพียงอยางเดียวและหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนั ยังทํางาน
ตามปกติอยู  แตมันจะเสี่ยงมากถามีคีโตน (ketones) ผสมเขาไปดวย ดังนั้นทางเดนิทอที่เชื่อมเขาไป
ในถัง (road tanker) ถูกทําความสะอาดแลวโดยวิธี Solvent Transport หรือ วิธี Concentrated Additives 
แลว  เรายังไมควรจะตอเขากับหนวยควบคุมไอระเหยน้าํมันเบนซิน 
 
 เนื่องจากคณุสมบัติการเปนฉนวนของคารบอน และอัตราการไหลอันมหาศาลของกาซที่
เขาไปในถังถานกัมมันตจะทาํใหยากที่อุปกรณตรวจจับอณุหภูมิจะสามารถตรวจเจอจดุ    ความ
ความรอน ได แตตัวตรวจจับกาซคารบอนมอนอกไซด (CO Monitor) นั้นสามารถตรวจเจอ  ไดเร็ว
กวา  และมันเปนการบอกดวยวามีจํานวนของ ความไวในการทําปฏิกิริยา (Cross – Sensitive) ของ
ไฮโดรคารบอนมาก  และถากาซคารบอนมอนอกไซด สงสัญญาณเตือน เกิดมีผลกระทบกับ
สารประกอบไฮโดรคารบอนจะสงสัญญาณเตือนก็คงเปนเพราะความไวในการทําปฏิกริิยานี ้
 
 ในกรณีที่ตรวจเจอจดุความรอนในชั้นคารบอน  หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันจะหยดุ
ทํางานอัตโนมตัิและวาลวทางเขาจะปดและตัดการตดิตอกับสวนที่โหลดน้ํามันและจะทําใหจุด
ความรอน ไมขยายตวัในกรณีที่วาลืวทางเขาไมปดวาลวควบคุมนิรภยัควรจะปด  
 
ขั้นตอนการปฏิบัติเม่ือเกิดจุดความรอน 
 
 1.  ตรวจสอบถังถานกัมมันต และวดัอุณหภูมภิายนอกถังพิจารณาวาถังไหนที่        เปน
ตนเหตุถาตรวจจับกาซคารบอนมอนอกไซด (QT 501) เปนตัวที่ตรวจจบัจุดความรอนได      การ
เพิ่มขึ้นของ CO ในถังที่อยูในขบวนการแอดซอรบชั่นจะทําใหเักิดอนัตรายมาก  
 
 2.  ควรใชไนโตรเจน  เพราะไนโตรเจนสามารถออกจากถานกัมมันตไดโดยผานทางวาลว
ลดแรงดัน (PCV 111 / 131) ทางดานบนของถังและถาถานกัมมันตตวัที่เหลือ  อยูภายในภาวะ
สุญญากาศความดันนั้นก็จะคอย ๆ เปล่ียนใหเทากับความดันบรรยากาศ  โดยไนโตรเจนนัน่เอง 
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 3.  ทําใหหนวยควบคุมเย็นลง  โดย ตรวจดใูหแนใจวาทอที่ใหไอน้ํามันเขามาถูกปด              
โดยการควบคมุดวยมือ หรือปะเกน็บอด (blind flange) ตัวควบคุมความดัน (PCV251) ตองถูกตั้งคา
ไวที่ 100 มิลลิบาร (a) ปดระบบไฟฟาและควบคุมแรงดนัโดยตั้งโหมดการทํางานไวที่ศูนยทั้งหมด 
เติมไนโตรเจนเขาไปในถัง V 110 จนกระทั่งความดันทีเ่กินลดลงมาเหลือ 0.2 บาร  เปดวาลว AV 
234  โดยวาลวแบบโซลีนอยและเติมไนโตรเจนเขาไปในถัง V 130 อีกเพื่อที่จะใหระบบทั้งหมด
ระบาย เปดปมของตัว absorbent และปมสุญญากาศ  และปมของสารหลอเย็นและตวัระบายอากาศ  
(ถามี) จะทําใหถัง V 110 (V 130) คอย ๆ ปรับตัวใหสมดุลกับไอของไฮโดรคารบอนจากการหมุนเวยีน
ของตัวสารดูดซับ 
 
 4.  ทั้งหมดนีใ้ชเวลาประมาณ 48 ชม.หรืออาจจะมากกวานั้น 
 
 5.  ตรวจสอบ และ calibrate ตัววเิคราะห แก็ส (ถามี) หลังจากที่เกดิจุดความรอนขึ้นจะทํา
ใหเกิด CO ขึ้นประมาณ 
 
 6.  ตรวจสอบ และทําการเทยีบคา (Calibrate) ตัววิเคราะห แก็ส (ถามี) หลังจากที่เกิดจุด
ความรอนขึ้นจะทําใหเกดิคารบอนมอนอกไซด ขึ้นประมาณ1 เดือน ดงันั้นควรจะถอดเอาตัว                
ตัวเตือนการพบคารบอนมอนอกไซดออกไปกอนระยะหนึ่ง 
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ภาคผนวก ค  
การเกิดกระบวนการตาง ๆ ในหนวยควบคุมไอระเหยน้าํมันเบนซิน 
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การเกิดกระบวนการตาง ๆ  ในหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน 
 
 เทคโนโลยีของหนวยควบคมุไอระเหยน้ํามันแบบดดูซับและควบคุมแรงดันโดยใชถาน          
กัมมันต  (20HPressure Swing Adsorption Activated Carbon Technology)  เปนเทคโนโลยีที่ใช                
ในกระบวนการคืนรูปของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซินแบบดดูซับ (Pressure swing 
adsorption vacuum regeneration) เปนระบบ ที่นิยมใชกันมากที่สุดในปจจบุัน  ในกระบวนการคืนรูป 
ในภาวะของไอน้ํามันที่อยูในระบบปดและในสภาวะเปนสูญญากาศ จะตองตามมาดวยการกําจัด
กาซเฉื่อย (inert gas purge) จึงทําใหความสามารถในการทํางานของถานกัมมันตมีความจําเปน
จะตองเปนไปตามกฎของการแพรกระจายไอระเหยน้ํามนัของไปสูภายนอกขั้นบรรยากาศ 
(emission regulations) ในระบบของหนวยควบคุมดังกลาว จะตองมแีทงถานกัมมันตอยางนอย            
2 แทง  เพื่อไมไหเกดิการขัดจังหวะในการทํางาน  โดยไอระเหยน้ํามันจะผานเขาไปในแทงถาน          
กัมมันตแทงใดแทงหนึ่ง  และถูกกระจายผานชั้นของถานกัมมันต  ไฮโดรคารบอนสวนใหญจะถกู
ดูดซับโดยถานกัมมันต  แลวปลอยเปนอากาศบริสุทธิ์กลับสูบรรยากาศผานทางทอระบายอากาศ  
ในขณะที่ไฮโดรคารบอนกําลังถูกดูดซับในแทงถานกัมมันตแทงที่ทํางานอยู (on-line carbon 
vessel)  ถานกมัมันตอีกแทงก็กําลังถูกทําใหคืนสภาพ  สารไฮโดรคารบอนจะถูกดูดออกจากชั้น
ถานกัมมันตดวยแรงดูดสูญญากาศจากเครือ่งปมสูญญากาศ  แลวจึงถูกสงตอไปยังขั้นตอนตอไป 
กระบวนการ  ดังนั้นกระบวนการตางที่เกดิขึ้นในระบบดังกลาวมีรายละเอียดการเกดิดังตอไปนี ้
 
1. เทคโนโลยีการดูดซับของถานกัมมันตโดยการปรับเปลี่ยนแรงดัน (Pressure Swing Adsorption 
Activated Carbon Technology) 

 
โดยหลักการแลวเมื่อเกิดการเคลื่อนที่ของสารประกอบไฮโดรคารบอนในกระบวนการรับ-

จายน้ํามนัจากถังเก็บน้ํามนั  สารปรกอบไฮโดรคารบอนจะเคลื่อนที่ผานเขามาในถังบรรจุถานกัมมันต  
ซ่ึงโดยทัว่ไปแลวจะมกีารติดตั้งถังบรรจุผงแอกทิเวทคารบอนในระบบ 2 ถัง เพื่อใหเกดิปฏิกิริยาดูซับ 
(Absorption) ในถังแรกและเกิดปฏิกิริยาการรวมตัว (Regeneration) ในถังที่สอง  และจะสลับ           
การเกิดปฏิกิริยาในทั้งสองถงัเพื่อใหการทาํงานเปนแบบตอเนื่อง  ซ่ึงในระบบในการเกิดปฏิกิริยา
รวมตัวนัน้จะมีการเติมอากาศซึ่งโดยมากจเปนกาซเฉื่อยลงไปโดยปมสูญญากาศเพื่อควบคุมแรงดัน
และอุณหภูมิ  เมื่อสารประกอบไอน้ํามันถูกดูซับโดยถานกัมมันตซ่ึงอากาศจะถูกแยกตัวออกมากอน
และถูกปลอยออกสูชั้นบรรยากาศภายนอกของระบบ 
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ในสวนของการทํางานของถานกัมมันตทั้งสองตัวนั้น  เมือ่ไอของสารประกอบ
ไฮโดรคารบอน  จากกระบวนการกลับคืนสภาพถูกผสมเขากับอากาศทีป่ลอยออกมาจากปมสูญญากาศ 
(Liquid Ring Vacumm Pump) จะเกิดการรวมตัวกันและเกิดการถูกควบแนนออกมาเปนของเหลว
และถูกสงไปรวมตัวกันที่เซเพอเรเตอร ซ่ึงเซพเพอเรเตอรจะทาํการแยกสารประกอบ
ไฮโดรคารบอนออกมาเปนน้ํามันคืนรูปทีม่ีสภาพเปนของเหลวและสวนของน้ํามนัคืนรูปอีกสวน
หนึ่งที่มีความเขมขนสูง 

 
สวนของของเหลวที่เรียกวาซีลฟลูอิด (Seal Fluid) จะมีความเยน็จัดจะเคลื่อนที่ยอนกลับ

เขาไปในสวนที่เปนระบบสญูญากาศ  จากนั้นจะถูกผสมกับอากศจากภายนอกอกีครั้งหนึ่งจนมี
อัตราสวนที่เหมาะสมและจะถูกปลอยออกมาจากปมสูญญากาศอีกครั้งหนึ่งและถูกนาํเขาสู
กระบวนการคนืรูปและควบแนนเปนน้ํามนัอีกครั้งหนึ่ง 

 
กระบวนการคนืรูปสามารถเกิดขึ้นไดในกระบวนการของการดูดซับภายในถังดดูซับ 

(Absorber Column) เมื่อสารประกอบไฮโดรคารืบอนที่ผานกระบวนการควบแนนจนกลายสภาพ
เปนของเหลวถูกเกิดขึ้นภายในถังเซพเพอเรเตอร  สวนสารประกอบไฮโดรคารบอนที่ไมผาน
กระบวนการควบแนนจะไหลยอนกลับไปในถังถานกัมมันตหรือถังเกบ็ไอ  ซ่ึงผลิตภัณฑชนิดตาง 
ๆ ที่ผานกระบวนการนี้ดังกส็ามารถเกิดปฏิกิริยาดังกลาวไดเชนเดยีวกนั  ไดแก  น้ํามนัเบนซิน, 
น้ํามันดิบ, สารประกอบโพรเพน, อัลเคน, บิวเทน, อะโรแมติค หรือสารเคมีที่นํามาใชเปนแอดดิทฟี
ของน้ํามันเครื่อง  เปนตน  โดยที่อัตราสวนของไอของสารประกอบไฮโดรคารบอนดังกลาวจะตอง
มีปริมาตรมากกวา 1% ของปริมาตรสสารทั้งหมด 

 
2.  เทคโนโลยีการควบคุมอุณภูมิในการคนืรูปของไอน้าํมันโดยผานทางถานกัมมันต (Thermally 
Regenerated Activated Carbon Technology) 
 

จากกระบวนการคืนรูปของน้ํามันโดยผานทางผงแอคตเิวทคารบอนนัน้  สามารถใชระบบ
ควบคุมอุณหภมูิภายในถังผงแอคทิเวทคารบอนได  ซ่ึงในระบบจะตองมีถังผงแอคทิเวทคารบอน
อยางนอย  จํานวน  2  ชุด  กลาวคือเพื่อใชในการดดูซับและคืนรูปโดยตอเนื่องและสลับหนาที่กัน
ในแตละถังโดยไมติดขดั  อันเปนการปองกันปญหาการหยุดทํางานของระบบโดยไมทราบสาเหตุ  
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ดังนั้นในระบบการทํางานแตละแหงอาจจะมีจํานวนถังที่บรรจุคารบอนเบดแตกตางกัน
เพื่อที่จะใหเหมาะกับสภาวะการทํางานที่แตกตางกัน ตามขนาดของสถานที่และลักษณะของธุรกิจ
อีกดวย. หลักการทั่วไปโดยเมื่อไอน้ํามันถูกสงผานมายังถังที่บรรจุแอคทิเวทคารบอน  ไอน้ํามันจะ
ถูกดูดซับผานเขาไปในคารบอนเบดและจะเกิดปฏิกิริยาโดยไดอากาศทีผ่านเขามาและสารประกอบ
บางชนิดที่ไมถูกดูดซับจะถูกระบายออกไปสูบรรยากาศภายนอก  จากนั้นการเกิดขบวนการ             
รีเจนเนอเรชัน่ถูกสรางโดยการใชปมสุญญากาศ  จะปมกาซซึ่งมีสวนประกอบของสารไฮโดรคารบอน
และสารหลอเย็นผานเขาไปในเซพเพอเรเตอร (Separator) และกาซซึ่งมีสวนประกอบของ
สารไฮโดรคารบอนไหลผานไปในแอบซอรเบอร (Absorber) และกาซจะไหลผานสารดูดซึม 
(Absorbent) จนเปลี่ยนสถานะเปนขถูกปมไปยังถังเก็บน้ํามัน  กาซไฮโดรคารบอนที่ไมไดกล่ันตวั
เปนของเหลวจะไหลขึ้นไปยังสวนบนของแอบซอรเบอร  และถูกสงผานเขาไปในขบวนการ
แอดซอรปชั่นอีกครั้ง 

 
นั่นคือในกระบวนการถาถังแรกเกดิกระบวนการดูซับแลว  ถังที่สองจะเกิดกระบวนการคืนรูป

ขึ้นโดยการควบคุมอุณหภูมใิหเพิม่ขึ้นหรือลดลง และถังที่สามจะปรับอุณหภูมใิหต่ําเพื่อคงสภาพของ
ของเหลวไว  ซ่ึงประโยชนของการมีถังที่สามคือการชวยใหการเกดิปฏิกิริยาและการควบคุม            
การเกิดปฏิกิริยาเกดิขึ้นอยางสม่ําเสมอและตอเนื่อง 

 
การเกิดปฏิกิริยาการเกิดของสารประกอบไฮโดรคารบอนดังกลาว  สสารจะตองมีความเขมขน

นอยกวาหรือเทากับ 1% ของปริมาตรสสารทั้งหมด  โดยสารประกอบไฮโดรคารบอนที่สามารถ
เกิดขึ้นในกระบวนการเหลานี้ไดแก  มีเธนคลอไรด, ไตรคลอโรอีเธน, โทลูอีน หรือสารเคมี  เชน 
สไตรลีน, ฟนอล, คีโตนและอัลกอฮอลชนิดตาง ๆ เปนตน 
 
 จากขอมูลพื้นฐานดังกลาวเราสามารถนําหลักการมาใชในการออกแบบอุปกรณดังนี ้
 

1.  ใชอุปกรณตรวจจับความรอนติดตั้งที่ดานบน  และดานลาง  ภายในถานกัมมันต และ
แสดงคาอุณหภูมิผานอุปกรณแปลงคาอุณหภูมิ (temperature transmitter), TT 111, TT 112, TT 
131 และ TT 132  

 
2.  ใชกาซดีเทคเตอร (gas detector) สําหรับตรวจจับกาซคารบอนมอนออกไซด (CO)              

ที่จุดปลอยไอระเหยของถานกัมมันต  วิธีนีจ้ะใหคาความละเอยีดและความแมนยํามากกวาวิธีที่ 2  
เพราะแมแตความรอนจุดเล็ก ๆ ก็จะสรางกาซคารบอนมอนออกไซดเชนกัน 
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การใชอุปกรณ CO Analyzer นั้นการตรวจวัดปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดหรือ
คารบอนไดออกไซดที่เกดิขึน้จากกระบวนการดูดซับและดูดซึมทางเคมี การเกิดปฏิกิริยาทางเคมี
ของไอน้ํามันหรือสารไฮโดรคารบอนชนิดตาง ๆ ที่ถูกสงผานเขาไปยังถังเก็บกักไอ  จะทําปฏิกิริยา
กับน้ําหรือออกซิเจน  หรือทัง้น้ําและออกซเิจนในระบบ  และเกดิการแยกตัวออกมาของไฮโดรเจน
และกาซคาบอนไดออกไซด  ดังตัวอยางเชน 
 
 ตัวอยางปฏิกิริยาของมีเทนซึ่งเปนสารไฮโดรคารบอนชนิดหนึ่ง 
 
 1.  ปฏิกิริยาที่เกิดขึ้นเมื่อมกีารรวมตัวกับน้ํา (steam reforming, SR):  
 
                         CH4+ 2H2O   4H2 + CO2                        หรือ 
 
 2.  ปฏิกิริยาที่เกิดขึ้นเมื่อมกีารรวมตัวกับน้ํา (steam reforming, SR):  
 
                        CH4+ H2O   3H2 + CO  
 
          3.  ปฏิกิริยาที่เกิดขึ้นเมื่อมกีารรวมตัวกับออกซิเจน (อากาศ) (partial oxidation, POX):  
    
                       CH4+ O2    2 H2 + CO2  
 
         4.  ปฏิกิริยาที่เกิดขึ้นเมื่อมกีารรวมตัวกับน้ําและอากาศ (air) (autothermaJ reforming, 
ATR):  
 
                           CH4+ H2O  1/202  3 H2 + CO2  

 
5. ปฏิกิริยาการสลายตัวของกาซมีเทน:  
 

                          CH4  2H2+C  
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       ดังนั้นวิธีการตรวจจับปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดและคารบอนมอนอกไซด  โดยใช 
การดูดซับดวยอนุภาคของแขง็ (Adsorbent) เปนกระบวนการแยกสารออกจากของผสมในสถานะ
ของไหล  โดยสารที่สามารถยึดติดกับพื้นผิวของอนุภาคของแข็งไดดจีะแยกออกจากของผสม 
ในขณะที่ของผสมไหลผานอนุภาคของแขง็  

 
โดยทั่วไปกระบวนการดูดซบัประกอบไปด วยข้ันตอนของการดูดซับ (Adsorption)         

สลับกับขั้นตอนการคืนสภาพของอนุภาคของแข็ง (Regeneration of the Adsorbent) ทั้งนี้เพื่อใหเกดิ
ความคุมคาในการใชงานอนภุาคของแข็งทีม่ีราคาแพง   

 
ในขั้นตอนของการดูดซับของผสมจะถูกสงผานอยางตอเนื่องไปบนอนภุาคของแข็งที่

บรรจุอยูใน Column ในลักษณะของ  fixed-bed ปริมาณการดูดซับของสารของอนุภาคของแข็ง       
เปนผลรวมจากการเกดิสมดลุของการเคลื่อนยายมวลสารจากของไหลมายังพื้นผิวของอนุภาค
ของแข็งที่ระยะใด ๆ ตอเนื่องไปตลอดความสูงของ  bed 

 
ขั้นตอนการคนืสภาพของอนุภาคของแขง็เปนกระบวนการยอนกลับของกระบวนการดดูซับ 

(Desorption) วิธีการดําเนนิงานโดยทัว่ไป  คือการผานไอนาไปบนชั้นของอนุภาคของแข็งสวนทาง
กับการผานของไหลในขั้นตอนของการดูดซับ  การเจือจางระบบของอนุภาคของแข็งดวยไอนา        
ทําใหเกิดการเคลื่อนยายมวลสารของอนุภาคของแข็ง  ออกจากพืน้ผิวของอนุภาคของแข็่งโดยที่
อุณหภูมิของระบบที่เพิ่มขึ้นจากการใชไอน้ําสงผลใหเกดิการดูดซับของอนุภาคของแข็งที่มากขึ้น 
 
 3.2  การใชระบบปมสูญญากาศแบบวงแหวน (liquid ring pump) และตวัแลกเปลี่ยนความรอน 
(Heat Exchanger) รวมกับระบบระบายความรอน  
 
  หลักการทํางานของหนวยควบคุม 
  
  เชนเดยีวกับระบบที่กลาวมาขางตน ที่ควบคุมโดยระบบ PLC หรือระบบที่ควบคุม
โดยคอมพิวเตอรที่จะทําหนาที่ปดระบบในกรณีที่เกิดความผิดพลาดในการทํางานทีจุ่ดใดจุดหนึ่ง 
หรืออุปกรณควบคมุส่ังเตือนใหปดเมื่ออุณหภูมหิรือความดันทีไ่หลผานสูงเกินจากทีร่ะบบเตอืนตัง้ไว 
อุปกรณระบายอากาศ (Vent Valve) จะทําหนาที่ปองกนัความเสียหายตอการเกิดความดันไหล
ยอนกลับมาทีป่มสูญญากาศและผงถานกัมมันตไดระบบชนิดนี้จะมีการติดตั้งตัวแลกเปลี่ยน
พลังงานความรอน (Heat Exchanger) เพื่อลดอุณหภูมิของไอน้ํามันและตัวดูดซับของเหลว 
(Absorbent Liquid) ดังแสดงในภาพผนวกที่ ค1 แผนผังการทํางานของหนวยเก็บไอระเหยน้ํามนั
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เบนซินแบบดดูซับโดยใชตวัแลกเปลีย่นความรอน  ซ่ึงระบบนีจ้ะชวยเพิม่ประสิทธิภาพในการทํางาน
ใหเพิ่มขึน้ดังนี้ 
 

1.  จะชวยใหการทํางานของระบบการดูดซับในถังถานกัมมันตและการทํางานของ ปม
สูญญากาศเปนไปอยางตอเนื่อง 

 
2.  เพิ่มประสิทธิภาพ  ซ่ึงจะชวยลดการไหลยอนกลับของไอน้ํามันที่ไมสามารถควบแนน

เปนของเหลวไดกลับมายังหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน อีกครั้งหนึ่ง  
 
3.  ลดขั้นตอนการทํางานของวาลวควบคุมลงและระบบการควบคุมปริมาณการเก็บไอ

น้ํามันในถังบรรจุ 
 
4.  ใชงานรวมกับอุปกรณแยกมวลสารแบบไซโคลน (Cyclonic Separator) ซ่ึงปองกัน         

การรั่วของไกลคอนในระบบไดด ี

 

21H  
 

ภาพผนวกที่ ค1  แผนผังการทํางานของหนวยเก็บไอระเหยน้ํามนัเบนซินแบบดูดซบัโดยใช 
       ตัวแลกเปลีย่นความรอน 
 
ที่มา: Jordan Technologies Inc (2005) 

http://www.jordantech.com/vapor/cunit.html
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 3.3  การใชการเพิ่มอากาศเขาไปในระบบสูญญากาศ (Vacuum Purging) รวมกับระบบ
ระบายความรอน  
 
 
  หลักการทํางานของหนวยควบคุม 
 
  หนวยควบคุม ดังแสดงในภาพผนวกที่ ค2  หนวยควบคุมไอระเหยน้ํามนัเบนซินแบบ
ดูดซับโดยใชปมแบบวงแหวน  ประกอบดวยอุปกรณดดูซับในถังถานกัมมันตสองชุด  ชุดแรกทํา
หนาที่รับไอน้าํมันจากการรับ-จายน้ํามันเขามาในระบบเพื่อดูดซับสารประกอบไฮโดรคารบอน 
สวนถังถานกัมมันตอีกชุดหนึ่งทําหนาที่คืนรูปจากสภาพของไอกลายมาเปนของเหลว  การ
ไหลผานของไอน้ํามันนั้นจะถูกควบคุมดวยวาลวควบคุมที่จะเปด-ปด  สลับกันในถังชุดแรกนัน้จะ
เปดรับไอน้ํามนัตลอดเวลาเพื่อใหการรับไอน้ํามันเกดิขึน้อยางตอเนื่อง  ไอน้ํามันในระบบจะมี
อากาศจากภายนอกผสมเขามาดังนั้นขั้นตอนที่ผานไปยังตัวดูดซับจะมกีารแยกผานอากาศจาก
คารบอนเบดและระบายออกสูภายนอกอีกครั้งกอนนําสารประกอบไฮโดรคารบอนที่ดูดซับไดไป
คืนรูปใหมอีกครั้งหนึ่ง  เปนขั้นตอนการเกิดอยางตอเนื่องกันโดยที่ตัวดูดซับจะทาํการคาย
สารประกอบไฮโดรคารบอนออกมาเมื่อไดรับความรอนสูงขึ้นและไดรับการเพิ่มความดันจากปม
สูญญากาศและการเพิ่มอากาศเขาไปในระบบ  จนกระทั่งกระบวนการคืนรูปของระบบเกิดขึ้นสมบูรณ  
ปมสูญญากาศแบบวงแหวน  ทําหนาที่ดงึมวลสารไฮโดรคารบอนออกมาจากอนภุาคของชั้นคารบอน
และปมเขาไปในถังเซพเพอเรเตอรในระบบ    

 
 และของเหลวที่บรรจุอยูในปมสุญญากาศแบบวงแหวน  เรียกวาซีลฟลูอิด (Seal Fluid) 

จะถูกปมออกมาเพื่อลดอุณหภูมิของไอของสารประกอบไฮโดรคารบอนใหเปล่ียนสภาพเปน
ของเหลว  จากนั้นซีลฟลูอิดจะไหลกลับเขาไปสูปมสูญญากาศแบบวงแหวน  อีกครั้งหนึ่ง 
ตอจากนัน้ไอของสารประกอบไฮโดรคารบอนและจะเคลื่อนตัวจากเซเพอเรเตอรไปยงัตัวดูดซับ   
ในชุดอุปกรณของการคืนรูปเปนชุดสุดทาย  ในระบบจะประกอบไปดวยอุปกรณดดูซับที่ทํางาน
ควบคูกับปมดดูซึ่งการเกิดการรวมตัวของไอจะเกดิที่บริเวณบนยอดของตัวดูดซับและหมุนเวียน
รวมกับไอระเหยน้ํามนัในชัน้คารบอนและเกดิการเปลี่ยนสภาพอยางตอเนื่องจนหมด 
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ภาพผนวกที่ ค2  การทํางานของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซนิแบบดดูซับโดยใชปม 
       แบบวงแหวน 
 
ที่มา: John Zink (2005) 
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ภาคผนวก ง  
แผนผังแนวทอและอุปกรณของหนวยควบคุมไอระเหยน้ํามันเบนซิน 
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ภาพผนวกที่ ง1  แผนผังทอและอุปกรณของหนวยควบคมุไอระเหยน้ํามันเบนซิน ชุดที่1 
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ภาพผนวกที่ ง2  แผนผังทอและอุปกรณของหนวยควบคมุไอระเหยน้ํามันเบนซิน ชุดที่2 



 

 

151 

ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 
ช่ือ –นามสกุล ไกรสร บาลมงคล 
วัน เดือน ป ที่เกิด 20 สิงหาคม พ.ศ. 2511 
สถานที่เกิด  เขตพระนคร กรุงเทพ 
ประวัติการศึกษา วศ.บ. มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร (พ.ศ. 2533) บธ.ม. 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  (พ.ศ. 2536) 
ตําแหนงหนาที่การงานปจจบุัน ผูเชี่ยวชาญดานความปลอดภัย, สุขอนามัยและ

ส่ิงแวดลอม 
สถานที่ทํางานปจจุบัน บริษัท เชฟรอนประเทศไทยสํารวจและผลติ จํากัด 

 


	เรื่อง      การจัดการความปลอดภัยของหน่วยควบคุมไอระเหยน้ำมันเบนซินในคลังน้ำมันเชื้อเพลิง
	 Safety Management of Gasoline Vapor Recovery Unit at Fuel Terminal
	สารบัญ
	หน้า

	 สารบัญ (ต่อ)
	หน้า

	 สารบัญตาราง
	 สารบัญภาพ
	 สารบัญภาพ (ต่อ)
	Safety Management of Gasoline Vapor Recovery 
	Unit at Fuel Terminal 
	คำนำ
	วัตถุประสงค์
	การตรวจเอกสาร
	1.  หน่วยควบคุมไอระเหยน้ำมันเบนซินแบบดูดซับโดยใช้แท่งคาร์บอน (Activated carbon adsorption) 
	 3. หน่วยควบคุมไอระเหยน้ำมันเบนซินโดยใช้สารดูดซับ (Lean oil vapor absorption)
	 4.  หน่วยควบคุมอุณหภูมิของการเกิดไอน้ำมันจากเปลวเพลิง (Thermal oxidizing vapor flares) 
	หลักการของระบบการควบคุมเกิดจากความสัมพันธ์กันของระบบที่ต่อเนื่อง2 ประการ คือ ระบบเปิดและระบบปิดของการเผาไหม้ภายในระบบซึ่งโดยหลักการแล้วการทำงานของทั้งสองระบบมีลักษณะที่คล้ายคลึงกัน โดยลักษณะของระบบควบคุมแบบเปิด  จะเกิดการเผาไหม้แบบสมบูรณ์คือมีการสันดาปกับออกซิเจนและเปลวควันจะมีการเคลื่อนตัวขึ้นไปยังชั้นบนของปล่องเพื่อเผาไหม้เป็นเปลวไฟจนหมด  โดยทั่วไปปล่องควันจะมีความสูงประมาณ 15 เมตร หรือ 50 ฟุต เป็นต้น  ส่วนในระบบปิดนั้นจะมีฉนวนหุ้มโดยรอบขอบชั้นภายใน  เพื่อป้องกันการเกิดเปลวไฟดังนั้นองค์ประกอบของการเกิดการเผาไหม้ไอระเหยของสารประกอบไฮโดรคาร์บอนในระบบเปิดและระบบปิดจะประกอบไปด้วยปัจจัยหลายประการ  ได้แก่ (Warner nicholson engineering consultant, 1980) ดังแสดงในภาพที่ 8 หน่วยควบคุมอุณหภูมิของการเกิดไอน้ำมันจากเปลวเพลิง

	5.  หน่วยควบคุมอุณหภูมิของการเกิดไอระเหยน้ำมันจากเปลวเพลิงแบบปิด (Enclosed thermal oxidizing vapor flares) 
	หลักการเริ่มต้นจากการควบคุมปริมาณความเข้มข้นของไอระเหยสารประกอบไฮโดรคาร์บอนที่ไหลเข้ามาในระบบ การทำงานของระบบการคืนรูปโดยการควบคุมอุณหภูมิของไอน้ำมันจะเริ่มทำงานโดยตรงกับการรับเอาไอความร้อนที่เกิดขึ้นโดยตรงจากการเผาไหม้ในกระบวนการ   ซึ่งแตกต่างจากระบบควบคุมอุณหภูมิของการเกิดไอน้ำมันจากเปลวเพลิง (Thermal Oxidizing vapor flares) ที่ได้กล่าวมาเบื้องต้นที่จะรับไอความร้อนที่ผ่านมาจากเครื่องแลกเปลี่ยนพลังงานความร้อน (Heat exchanger) จากไอก๊าซและอากาศที่เกิดจากการเผาไหม้ในระบบ  ซึ่งในเครื่องแลกเปลี่ยนพลังงานความร้อน (Heat exchanger) นั้นจะประกอบไปด้วยวัสดุต่าง ๆ เช่น      ก้อนเซรามิคที่มีรูพรุนเล็ก ๆ หรือวัสดุอื่น ๆ ที่เป็นตัวพาความร้อนได้ดี


	ตารางที่ 1  ขั้นตอนการทำงานของกระบวนการรีเจนเนอเรชั่น หรือดีซอร์ปชั่นของถ่านกัมมันต์
	 ตารางที่ 1  (ต่อ)
	 อุปกรณ์และวิธีการ
	อุปกรณ์
	วิธีการ

	 ผลและวิจารณ์
	ผล
	 
	  ตารางที่ 2  (ต่อ)
	ตารางที่ 2  (ต่อ)
	 
	 
	การทดลองในส่วนของการจำลองการกระจายตัวการรั่วไหลของไอระเหยเบนซิน
	วิจารณ์

	 สรุปและข้อเสนอแนะ
	สรุป

	ข้อเสนอแนะ
	1.  ในการจัดการด้านความปลอดภัยเกี่ยวกับหน่วยควบคุมไอระเหยน้ำมันเบนซินภายในคลังนำมันนั้น  สิ่งที่ต้องคำนึงถึงเป็นอันดับแรกคือ ความปลอดภัยของพนักงานที่ทำงานอยู่กับหน่วยควบคุมไอระเหยน้ำมันเบนซิน  ซึ่งจะต้องมีความเข้าใจในขั้นตอนการทำงานอย่างปลอดภัย นั่นคือนอกเหนือจากการประเมินความเสี่ยงจากวิธีการทำงานแล้ว  ต้องมีการฝึกอบรมให้พนักงานเข้าใจขั้นตอนปฏิบัติงานอย่างถูกต้องและปลอดภัยอีกด้วย
	 เอกสารและสิ่งอ้างอิง
	ภาคผนวก
	ภาคผนวก ก  พระราชบัญญัติ ควบคุมน้ำมันเชื้อเพลิงและร่างกฎกรทรวงควบคุมไอน้ำมันเชื้อเพลิง ปีพ.ศ.2542
	ภาคผนวก ข  แผนฉุกเฉินเมื่อเกิดอุบัติเหตุกับหน่วยควบคุมไอระเหยน้ำมันเบนซินของคลังน้ำมัน

	ขั้นตอนการปฏิบัติเมื่อเกิดจุดความร้อน
	ภาคผนวก ค  การเกิดกระบวนการต่าง ๆ ในหน่วยควบคุมไอระเหยน้ำมันเบนซิน
	ภาคผนวก ง  แผนผังแนวท่อและอุปกรณ์ของหน่วยควบคุมไอระเหยน้ำมันเบนซิน

	 
	 ประวัติการศึกษา และการทำงาน

