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The main objectives of this study are the comparative analysis of Private Cost-

Benefit and External Benefit of automobile which, changing its engine to LPG or CNG 

usage especially focus on the gasoline and diesel engines. The analysis was done in 2 

approaches. Firstly, conducting the analysis by using the Net Present Value (NPV), 

Break Event Analysis which were comprised of constant fuel prices and forecasted fuel 

prices. Secondly, conducting the analysis by using the external benefit analysis. 

The results of the comparative analysis of Private Cost-Benefit are; In case of 

constant fuel price reveals that NPV has a positive relationship with the consumption 

rate and the distance of automobile usage and the NPV of CNG usage is higher than 

LPG usage. Further analysis shown that, if the price of fuel fluctuated with the world price 

level then NPV will be decreased by 43-73 percent if fuel price was fixed . This is resulting in 

the negative NPV, in case of changing its engine to LPG or CNG usage which means that 

it's not appropriate to use LPG or CNG instead of diesel engine. 

The Break Even Analysis has been used for the discovering of optimal retail 

price of CNG and LPG which illustrated the valuable of using LPG and CNG. It is found 

that the CNG price can be rise higher than the LPG price. 

Finally, the external benefit analysis by relative of the air pollution for the diesel 

engine, which changing to CNG was found the decreasing of Particulate Matter (PM) 

and Nitrogen oxide (NOJ, they have decreased the total damage cost. On the other 

hand, the gasoline engine, which changing to LPG or CNG were found the decreasing 

of Carbon monoxide (CO) and Carbon dioxide (C02), they have increased the total 

damage cost. Because some kinds of pollution are increasing . 
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 วิทยานิพนธเลมนี้สําเร็จลุลวงไดดวยดี เนื่องจากขาพเจาไดรับความชวยเหลือจากบุคคลผู

ใจดีหลายๆทาน ขาพเจาขอระลึกถึงความมีพระคุณของผูที่มีสวนเกี่ยวของทุกๆทาน ดังตอไปนี้ 

ขอขอบพระคุณอยางสูงสําหรับอาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธ ทานรองศาสตราจารย ดร. 

จิตตภัทร เครือวัลย ผูจุดประกายความคิดในการเขียนวิทยานิพนธเลมนี้ พรอมทั้งเปนผูที่ให

คําปรึกษาช้ีแนะแนวทางในการศึกษาใหกับขาพเจาดวยความเมตตากรุณามาโดยตลอด และ 

ขอขอบพระคุณในความอนุเคราะหของ ทานประธาน และทานคณะกรรมการวิทยานิพนธทุกทาน 

ที่ใหในการใหคําแนะนํา จนวิทยานิพนธเลมนี้เกิดความสมบูรณยิ่งข้ึน  

ขอขอบพระคุณในความเอ้ือเฟอของเจาหนาที่จากทุกบริษัท เจาหนาที่จากกรมควมคุม

มลพิษ และสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน ที่กรุณาสละเวลาอันมีคาในการใหขอมูลที่เปน

ประโยชนอยางยิ่งสําหรับวิทยานิพนธเลมนี้  

 ขอขอบคุณเพื่อนๆ ผูที่คอยเปนทั้งแรงกาย แรงใจ ในการแกไขปญหาตางๆ ขอบคุณทุก

ความชวยเหลือที่เพื่อนไดหยิบยื่นให ขาพเจาขอมอบวิทยานิพนธเลมนี้เปนอนุสรณของความมี

น้ําใจใหกับเพื่อนที่นารักทุกทาน ไดแก คุณปารมิตา อุทาสิน คุณวิลาวัลย ดําจุติ คุณอุมาภรณ 

รอดศิริ คุณกิติพงศ เจียมวิทยานุกูล คุณจริยภัทร รัตโณภาส คุณจิตตินันท อภิญญานนท คุณธน

ดล ลาภสาธิต คุณธเนศวร โตระจิตต คุณพิมลรัตน สิริเศรษฐอาภา คุณเพชรรัตน วอนเพียร คุณ

แมนพงษ ธราภูมิพิพัฒน คุณวนัช แกวโกมินทวงษ คุณวิหรรษา ศรีเมือง คุณ พงศกร รุจิแกว  และ

เพื่อนอีกหลายๆทาน ที่ใหกําลังใจและเฝาคอยความสําเร็จของวิทยานิพนธเลมนี้ดวยกันตลอดมา 

ถึงแมไมไดเอยนามในที่นี้ แตทุกทานจะอยูในใจของขาพเจาตลอดไป ขอขอบคุณอยางสุดซึ้ง

สําหรับ คุณทัศนวรรณ ขาวอุปถัมภ และคุณ วิชนาถ ต้ังเรือนรัตน สําหรับความชวยเหลือที่มอบให

ขาพเจาต้ังแตตน จนวินาทีสุดทายสูจุดหมายที่รอคอยมานาน 

 ขอขอบพระคุณอยางสุดซ้ึง สําหรับบิดามารดา และญาติผูใหญทุกทาน ที่คอยใหกําลังใจ

ที่ดี  และเปนแรงผลักดันที่สําคัญที่สุด จนทําใหขาพเจาประสบผลสําเร็จในการศึกษาคร้ังนี้  

สุดทายนี้  เหนือกวา ส่ิง อ่ืนใด  ขอขอบพระคุณพระเจาที่ทรงตอบรับคําอธิษฐาน 

ขอบพระคุณสําหรับความสุขในคร้ังนี้ และขอบพระคุณสําหรับวันนี้ที่เปนจริง 

สําหรับวิทยานิพนธเลมนี้ หากเกิดขอผิดพลาดประการใด ขาพเจาขอนอมรับในความผิด

นั้นแตเพียงผูเดียว 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

 น้ํามันเช้ือเพลิงเปนแหลงพลังงานที่สําคัญของโลก โดยมีสัดสวนการใชถึงประมาณรอยละ 

40 ของการใชพลังงานทุกประเภท การเปลี่ยนแปลงของสถานการณน้ํามันเชื้อเพลิงจึงยอมสงผล

กระทบตอประเทศตางๆทั่วโลก ในปจจุบันสังคมไทยกําลังเผชิญกับภาวะทางดานราคาน้ํามัน

เชื้อเพลิงที่มีราคาที่สูงข้ึนและมีความผันผวนอยางมาก ทั้งนี้จากการที่ประเทศไทยเปนประเทศผู

นําเขาน้ํามันเช้ือเพลิงโดยรอยละ 90 ของการใชน้ํามันเชื้อเพลิงตองนําเขาจากตางประเทศในรูป

ของน้ํามันดิบและน้ํามันสําเร็จรูปบางสวน ประกอบกับการคาน้ํามันเชื้อเพลิงเปนไปอยางเสรี 

ดังนั้นการกําหนดราคาน้ํามันเชื้อเพลิงของโรงกล่ันจึงข้ึนอยูกับการเปล่ียนแปลงของราคาน้ํามัน

เชื้อเพลิงในตลาดโลกและการเปล่ียนแปลงของอัตราแลกเปล่ียนเงินตรา ซึ่งเปนตนทุนในการ

นําเขาน้ํามันเชื้อเพลิง โดยประเทศไทยไมมีความสามารถที่จะควบคุมปจจัยตางๆ ที่มีผลตอราคา

น้ํามันเช้ือเพลิงไดเอง  

 สําหรับการเพิ่มข้ึนของระดับราคาน้ํามันเช้ือเพลิงโลกในชวงระยะเวลานี้ เร่ิมต้ังแตชวงตน

ป 2545 โดยพิจารณาจากราคาน้ํามัน NYMEX Light Crude Sweet ที่เพิ่มข้ึนจากระดับ 21 

ดอลลารสหรัฐฯ ตอบารเรลในชวงเดือนเมษายน 2545 เปนกวา 30 ดอลลารสหรัฐฯ ตอบารเรล

ในชวงตนป 2546 และเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วในชวงป 2547 จนถึงระดับ 55 ดอลลารสหรัฐฯ ตอ

บารเรล โดยมีปจจัยสําคัญคือ ความตองการน้ํามันเช้ือเพลิงของโลกที่เพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว ตาม

การขยายตัวในระดับสูงของเศรษฐกิจโลก และการเพิ่มปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงสํารองทาง

ยุทธศาสตรของประเทศตางๆโดยเฉพาะสหรัฐอเมริกา ขณะท่ีอุปทานเพิ่มข้ึนชากวาและมีขีดจํากัด 

ประกอบกับปจจัยทางดานการกอการรายและการเมืองในประเทศผูผลิตน้ํามันเชื้อเพลิงที่สําคัญ

อยางเวเนซูเอลาและไนจีเรีย เปนปจจัยเส่ียงเพิ่มเติมนอกเหนือจากปจจัยพื้นฐานที่ทําใหราคา

น้ํามันในตลาดโลกเพิ่มสูงที่สุดเปนประวัติการณ (พงศพัฒน คุโรวาท และ ชนิยา ชัยพฤกษ, 2547)

แตปจจุบัน ณ เดือนพฤษภาคม 2551 ราคาน้ํามันสูงข้ึนถึง 125.8 ดอลลารสหรัฐฯ ตอบารเรล 

กลาววาน้ํามันดิบในตลาดโลกมีแนวโนมปรับตัวสูงข้ึนอยางตอเนื่องในปจจุบัน  สาเหตุหนึ่งมาจาก

ปจจัยทางการเงิน คือคาเงินดอลลารสหรัฐ ดวยลักษณะของราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกที่อางอิง

กับเงินดอลลารสหรัฐ เม่ือเงินดอลลารสหรัฐออนคาลงอันหมายถึงผลตอบแทนที่ผูคาน้ํามันจะ
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ไดรับในรูปเงินดอลลารจะมีคาลดลง ผูคาน้ํามันจึงพยายามชดเชยผลตอบแทนท่ีจะสูญเสียไปจาก

คาเงินดวยการปรับข้ึนราคานํ้ามันใหสูงข้ึน  (ศูนยวิจัยกสิกร, 2550) 

 ทั้งนี้ ศ.ดร.ปรีดา วิบูลยสวัสด์ิ ศาสตราจารยเกียรติคุณ สาขาเทคโนโลยีพลังงาน ได

กลาวถึงปญหาการใชพลังงานในประเทศไทยวาเปนปญหาใหญกวาที่เคยคิดไวมาก หลักๆ คือ

ประเทศไทยใชพลังงานนําเขาซึ่งกวา 50 % ใชไปกับการคมนาคมขนสง และประเทศไทยยงัมี

ความตองการผลิตภัณฑจากปโตรเลียมมากถึง 70 % อีกทั้งราคาน้ํามันเช้ือเพลิงที่สูงข้ึนนี้ก็จะไม

ลดตํ่าลงไปมากกวา 60 เหรียญดอลลารตอบารเรลและเปนไปไดวาจะถึง 100 เหรียญดอลลารตอ

บารเรลอยางแนนอน 

 โครงสรางของการใชน้ํามันเช้ือเพลิงภายในประเทศไทยน้ัน มีแหลงพลังงานจากน้ํามัน

ปโตรเลียมซึ่งจัดเปนสวนหนึ่งของแหลงพลังงานเชิงพาณิชย (Modern or Commercial Energy) 

ซึ่งประกอบไปดวย ผลิตภัณฑปโตรเลียม ไฟฟา ถานหิน และกาซธรรมชาติ นับวามีความสําคัญ

มากที่สุด โดยมีสัดสวนการใชเฉล่ียสูงถึงประมาณรอยละ 80 ขณะที่แหลงพลังงานอีกสวนหนึ่งมา

จากแหลงพลังงานหมุนเวียน (Renewable Energy) ซึ่งประกอบไปดวย ฟน ถาน แกลบ และกาก

ออย มีสัดสวนการใชเพียงประมาณรอยละ 20 เทานั้น  

 ในสวนของการใชพลังงานเชิงพาณิชย ผลิตภัณฑปโตรเลียมมีสัดสวนการใชสูงถึงรอยละ 

70 ของการใชพลังงานเชิงพาณิชยทั้งหมด โดยสามารถแยกออกเปน น้ํามันเบนซิน น้ํามันดีเซล 

น้ํามันกาด น้ํามันเตา น้ํามันเครื่องบิน และกาซธรรมชาติ การใชน้ํามันในสาขาการผลิตตางๆ 

ในชวงป 2541-2546 สาขาการขนสงเปนสาขาที่มีการใชน้ํามันเช้ือเพลิงมากที่สุด โดยมีสัดสวน

การใชน้ํามันเช้ือเพลิงเฉลี่ยถึงประมาณรอยละ 64 ของการใชน้ํามันทั้งหมด รองลงมาไดแก สาขา

อุตสาหกรรมการผลิต สาขาบานที่อยูอาศัยและธุรกิจการคา และสาขาไฟฟาซ่ึงมีสัดสวนการใช

เฉล่ียรอยละ 12.8, 7.1 และ 6.1 ตามลําดับ 

 การเพิ่มข้ึนของราคาน้ํามันเช้ือเพลิงจึงเกิดผลกระทบโดยตรงตอผูใชน้ํามันเช้ือเพลิงในทุก

สาขาอาชีพ โดยเฉพาะสาขาการขนสงเปนสาขาที่มีการใชน้ํามันเช้ือเพลิงมากที่สุด ดังนั้นผูใช

ยวดยานพาหนะในสังคมไทย จึงตองเผชิญขาวการปรับข้ึนราคาน้ํามันเช้ือเพลิงชนิดวันเวนวัน และ

มีแนวโนมวาราคาน้ํามันเช้ือเพลิงจะยังคงเพิ่มสูงข้ึนตอไปอีกเร่ือยๆ  โดยพบวาต้ังแตป พ.ศ. 2546-

2549 ราคาน้ํามันเช้ือเพลิงมีแนวโนมสูงข้ึน โดยเปรียบเทียบระหวางป 2546 กับป 2549 ราคา

น้ํามันเบนซินออกเทน 91เพิ่มจาก 12.96 บาท/ลิตร เปน 27.94 บาท/ลิตร ราคาน้ํามันเบนซินออก

เทน 95 เพิ่มจาก 16.13 บาท/ลิตร เปน 30.19 บาท/ลิตร และราคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว เพิ่มจาก 

15.13บาท/ลิตร เปน 29.39 บาท/ลิตร (รูปที่1) แสดงใหเห็นวา ระยะเวลาเพียง 3 ป ราคาน้ํามัน

เช้ือเพลิงไดเพิ่มสูงข้ึนประมาณเกือบ 3 เทาของราคาเดิม 
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ที่มา : สํานักงานสถิติแหงชาติ และกรมธุรกิจพลังงาน 

 จากปญหาวิกฤตการณราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่เกิดข้ึน จึงเกิดการต่ืนตัวเปนอยางมากใน

ปจจุบัน ที่มีการหันมาใชพลังงานทดแทนกันมากยิ่งข้ึน โดยกาซธรรมชาติ ก็เปนอีกทางเลือกหนึ่งที่

ไดรับความสนใจอยางกวางขวางมากยิ่งข้ึน กาซธรรมชาติที่นํามาใชทดแทนนํ้ามันเชื้อเพลิงที่ไดรับ

ความสนใจเพิ่มมากข้ึนในปจจุบันมีอยู 2 ชนิด คือ กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) และ กาซธรรมชาติ

เพื่อยานยนต (CNG) โดยประเทศไทยไดมีการนํากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) มาใชในยานยนต

ต้ังแต ป พ.ศ. 2513 และเปนที่แพรหลายมากข้ึน เนื่องจากราคา LPG มีราคาถูกกวาน้ํามัน

เช้ือเพลิง สวนใหญจะใชในรถแท็กซี่และ รถสามลอเคร่ือง โดยมีการดัดแปลงเคร่ืองยนตที่นําเขามา

จากญ่ีปุนโดยในปจจุบันเนื่องจากราคาน้ํามันเช้ือเพลิงที่เพิ่มสูงข้ึน จึงมีรถแท็กซี่เปล่ียนไปใช LPG 

เปนเชื้อเพลิงมากข้ึนถึงรอยละ 70 - 80 ของจํานวนแท็กซ่ีที่มีอยูขณะนี้ประมาณ 58,000คัน สวน

การทดลองใชกาซ CNG เร่ิมมีข้ึนในป 2527 โดยทําการทดลองกับกับ รถโดยสาร ขสมก. และ 

รถตุก ตุก เปนคร้ังแรก ซึ่งผลการทดสอบสมรรถนะของเคร่ืองยนตเปนที่นาพอใจโดยในป 2548 มี

การใช LPG และ กาซธรรมชาติในรถยนต (CNG) เพิ่มข้ึน LPGมีการใชเพิ่มข้ึนถึงรอยละ 35.5 

ขณะที่รถ CNG มีจํานวนทั้งส้ิน 9,172 คัน คิดเปนปริมาณการจําหนายเทียบเทาเบนซิน 72 ลาน

ลิตร/ป โดย มีสถานีบริการ 41 สถานี และในป 2549 นี้ มีรถ CNG เพิ่มข้ึนเปน 10,569 คัน มีสถานี

บริการ CNG เพิ่มข้ึนเปน 67 สถานี และมีสถานีบริการที่กําลังจะเปดเพิ่มอีก 48 สถานี และมี

ผูประกอบการจัดหาและติดต้ังอุปกรณ CNG ทั้งส้ิน 68 สถานี (บริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน), 

2550) 

 สําหรับผูที่สนใจหันมาใชกาซธรรมชาติแทนพลังงานเช้ือเพลิงในยานยนต ไมวาจะเปน

กาซ LPG หรือกาซ CNG ตองมีการติดต้ังอุปกรณเพิ่มเติม กลาวไดวาเปนตนทุนคาใชจายจํานวน

รูปที่1.1 การแสดงราคาขายปลีกน้ํามันเชื้อเพลิงตราปตท.(เดือนก.ค.)
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ไมนอยที่ตองเพิ่มข้ึนมาสําหรับผูติดต้ัง โดยกาซทั้งสองชนิดนี้มีความแตกตางทั้งในราคาคาติดต้ัง

อุปกรณ และคาเชื้อเพลิง ซึ่งอาจเปนขอสงสัยสําหรับผูที่สนใจ วาการเปล่ียนใชกาซ LPG หรือกาซ 

CNG ในระยะยาวนั้น กาซชนิดใดเกิดความคุมคาตอตัวผูใชรถยนตมากนอยกวากัน การใชกาซ 

LPG หรือกาซ CNG ทดแทนน้ํามันเช้ือเพลิง นอกจากจะเกิดตนทุนและผลไดทางเอกชนแลว เปนที่

แนนอนวาเมื่อมีการเปลี่ยนมาใชกาซในรถยนตจํานวนมากข้ึน ยอมสงผลกระทบตอสังคมโดยรวม 

ดังนั้นผลไดตอสังคมก็เปนอีกส่ิงหนึ่งที่ควรนาํมาพิจารณาดวย วาการใชกาซ LPG หรือกาซ CNG 

ทดแทนน้ํามันเช้ือเพลิง กอใหเกิดผลไดตอสังคมไทยอยางไร 
 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 
 1. ศึกษาและเปรียบเทียบการใชกาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนต ในดานเทคนิค อาทิ

เชน กระบวนการนํากาซมาใชในรถยนต อุปกรณการติดต้ัง ดานประสิทธิภาพในการใชงาน รวมถึง

ความปลอดภัย เพื่อทราบถึงความแตกตาง และผลดี ผลเสีย ของการใชกาซทั้ง 2 ชนิด 

2. วิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit Analysis) 

ของการใชกาซ LPG และกาซ CNGในรถยนต เทียบกับการใชน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต ทั้งรถ

เคร่ืองยนตดีเซลและเคร่ืองยนตเบนซิน ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล และรถกระบะ  

3. วิเคราะหผลไดภายนอก (External Benefit) ของการใชกาซ LPG และกาซ CNG 
 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 
 

การศึกษาตนทุนและผลไดทางเอกชน กําหนดขอบเขตการศึกษา คือ แบงรถยนตที่ศึกษา

ออกเปน 2 ประเภท ไดแก  

 1.3.1 รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน เคร่ืองยนตเบนซิน แบงเปน 3 กลุมยอย คือ  

 1.3.1.1 เคร่ืองยนตเบนซิน ไมเกิน 1600 ซีซี 

1.3.1.2 เคร่ืองยนตเบนซิน 1600-2000 ซีซี 

1.3.1.3 เคร่ืองยนตเบนซิน 2000-2400 ซีซี  

 1.3.2 รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน เคร่ืองยนตดีเซล คือ 

  1.3.2.1 เคร่ืองยนตดีเซล 2500-3000 ซีซี 

ทําการศึกษารถยนตประเภทตางๆขางตน โดยกําหนดใหมีระยะทางการวิ่ง 50 กิโลเมตร/

วัน เปนเวลา 10 ป และมีระยะทางการวิ่ง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป 
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1.4 แหลงท่ีมาของขอมูล 
 

ขอมูลที่ใชในการศึกษามีที่มาจากหลายแหลง ซึ่งแยกประเภทของขอมูล ดังตอไปนี้ 

 1.4.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) จากการสัมภาษณ หนวยงาน นักวิชาการ และ

บุคคลที่มีความรูเกี่ยวกับการใชกาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนต ดังตอไปนี้ 

• เจาหนาที่จากหนวยงานที่มีการศึกษา และใหขอมูลเกี่ยวกับพลังงานทดแทน 

เชน บริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน), สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 

กระทรวงพลังงาน  

• ผูเช่ียวชาญและนักวิชาการ ดานวิศวกรรมและดานการขนสง 

• ผูใหบริการติดต้ังระบบกาซ LPG และ CNG ในรถยนต 

 1.4.2 ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เชน ขอมูลเกี่ยวกับระบบที่ใชในการติดต้ัง

กาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต อุปกรณและราคาการติดต้ัง ความปลอดภัย ผลกระทบตอ

เคร่ืองยนต การบํารุงรักษา ราคากาซ และสถานีบริการเติมกาซ จะรวบรวมขอมูลมาจาก

แหลงขอมูลที่สําคัญ ไดแก ขอมูลจากเครือขายสารสนเทศ หนังสือ เอกสารเผยแพรของหนวยงาน

ดานทางพลังงาน  
 
1.5 นิยามศัพท 
 

1.  กาชธรรมชาติ  (Natural Gas : NG) หมายถึง กาชที่ไดขุดเจาะสํารวจและพบแหลง

อยูใตพื้นดินทั้งบนบกและในทะเลอาวไทย เปนกาชที่สงมาตามทอสงกาชเพื่อนํามา

เขาในโรงแยกกาช และสงตอไปใชในโรงไฟฟา โรงงานอุตสาหกรรม และสถานีบริการ

น้ํามันเช้ือเพลิงเพื่อใชเปนเช้ือเพลิง มีสวนผสมของกาซไฮโดรคารบอน และส่ิงเจือปน

ตางๆในสภาวะกาซ สารประกอบไฮโดรคารบอนที่พบในธรรมชาติ ไดแก มีเทน อีเทน 

โพรเพน บิวเทน เพนเทน เปนตน ส่ิงเจือปนอ่ืนๆที่พบในกาซธรรมชาติ ไดแก 

คารบอนไดออกไซด ไฮโดรเจนไดซัลไฟด ฮีเลียม ไนโตรเจนและไอน้ํา เปนตน 

 2.  กาซปโตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum Gas; LPG) เปนผลิตภัณฑที่ไดจาก

สวนบนสุดของหอกล่ันในกระบวนการกล่ันน้ํามัน หรือผลิตภัณฑที่ไดจากการแยก

กาซธรรมชาติ กาซปโตรเลียมเหลวมีจุดเดือดตํ่ามาก จะมีสภาพเปนกาซในอุณหภูมิ

และความดันบรรยากาศ ดังนั้นในการเก็บรักษากาซปโตรเลียมเหลวจะตองเพิ่มความ

ดันหรือลดอุณหภูมิ เพื่อใหกาซปโตรเลียมเหลวเปล่ียนสภาพจากกาซเปนของเหลว 

เพื่อความสะดวกและประหยัดในการเก็บรักษา กาซปโตรเลียมเหลวใชเปนเช้ือเพลิง

ไดดี  และเวลาลุกไหมใหความรอนสูง และมีเปลวสะอาดซึ่งโดยปกติจะไมมีสีและ
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กล่ิน  แตผูผลิตไดใสกล่ินเพื่อใหสังเกตไดงายในกรณีที่เกิดมีกาซร่ัวอันอาจกอใหเกิด

อันตรายได การใชประโยชน ก็คือ การใชเปนเช้ือเพลิงสําหรับหุงตม เปนเช้ือเพลิง

สําหรับเคร่ืองยนตและรถยนต รวมทั้งเตาเผาและเตาอบตาง ๆ 

 3.  กาชธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas: CNG) คือ กาซธรรมชาติที่ใชเปน

เชื้อเพลิงสําหรับยานยนต โดย มีสวนประกอบหลักคือ กาซมีเทนท่ีมีคุณสมบัติเบา

กวาอากาศ สวนใหญจะมีการใช อยูในสภาพเปนกาซที่ถูกอัดจนมีความดันสูง 

(ประมาณ 3,000-3,600 ปอนดตอตารางนิ้ว) เก็บไวในถัง ที่มีความแข็งแรงทนทานสูง

เปนพิเศษ เชน เหล็กกลา  

4.  ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ (Natural Gas Vehicles หรือ NGV) หมายถึง ยาน

ยนตที่ใชกาซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas: CNG) เปนเช้ือเพลิง โดย

ยานยนตที่สามารถใชกาชธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในการขับเคลื่อนได จะตองเปนยาน

ยนตที่มีการติดต้ังอุปกรณเพิ่มเติม 

5. สถานบริการติดต้ังอุปกรณ LPG หรือCNG ในรถยนต หมายถึง สถาน

ประกอบการติดต้ัง/ซอมรถยนต (อูรถ) ซึ่งมีวิศวกรหรือชางที่มีความรูความสามารถใน

การติดต้ังอุปกรณ LPG หรือ CNG ในรถยนต 

6.  พลังงานทดแทน (alternative energy) หมายถึง พลังงานที่สามารถทดแทนแหลง

เช้ือเพลิงฟอสซิล เชน ไม ฟน แกลบ กากออย ชีวมวล เอทานอล ไบโอดีเซล น้ํา 

แสงอาทิตย ความรอนใตพิภพ ลมและคล่ืน 

7.  รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน (รย.1) หมายถึง รถเกง และรถปคอัพ ที่จด

ทะเบียนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 
 
1.6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

ผลการศึกษาในคร้ังนี้ทําใหทราบถึงความแตกตาง และผลดี ผลเสีย ของการใชกาซ LPG 

และ กาซ CNG ในรถยนต ในดานเทคนิค ประสิทธิภาพ ความปลอดภัย ความคุมคาในการติดต้ัง 

รวมถึงตนทุน ผลไดทางเอกชน และผลไดภายนอกที่เกิดข้ึน โดยคาดวาผลการศึกษาที่ไดรับจะเปน

ขอมูลที่ใชประกอบการตัดสินใจของผูที่กําลังสนใจหันมาใชกาซทดแทนนํ้ามันเชื้อเพลิง และเปน

ประโยชนในการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในยานยนตใหเปนที่แพรหลายตอไป 

 
 

 
 



บทที่ 2 
 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 
2.1 แนวคิดและทฤษฎ ี
 
 การศึกษาคร้ังนี้ ผูวิจัยไดศึกษาแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวของ คือ  

 2.1.1 แนวคิดทางเศรษฐศาสตรเกี่ยวกับตนทุน  

 2.1.2 การวิเคราะหตนทุนและผลได (Cost-Benefit Analysis)  

 2.1.3 การวิเคราะหความไว (Sensitivity Analysis) 

 2.1.4 การวิเคราะหตนทุนและผลไดทางสังคม (Social Costs and Benefits)  

 2.1.5 ทฤษฎีผลกระทบภายนอก (Externalities)  

 2.1.6 วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม 
 

2.1.1 แนวคิดทางเศรษฐศาสตรเกี่ยวกับตนทุน (วันรักษ มิ่งมณีนาคิน, 2542) 
 

ตนทุนตามแนวคิดทางเศรษฐศาสตรมีความหมายแตกตางจากตนทุนทางบัญชี 

ตนทุนทางบัญชีหมายถึง คาใชจายตางๆที่มีการจายจริงเปนตัวเงิน สามารถแสดงหลักฐานเพื่อ

บันทึกลงบัญชีได สวนตนทุนทางเศรษฐศาสตรมีความหมายและขอบเขตกวางมากกวา นอกจากนี้ 

มีการแบงเปนตนทุนชนิดตางๆ ในที่นี้จะกลาวเพียงบางชนิดที่สําคัญเทานั้น 

 2.1.1.1 ตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost) คํานิยามหมายถึง ส่ิงที่มีมูลคา

สูงสุดที่ตองสละไป (The best alternative foregone) ซึ่งมาจากแนวคิดที่วาในการคํานวณตนทุน

รวมโดยการหาผลรวมรายจายตางๆนั้น เราไมอาจแนใจไดวามีการรวมรายจายตนทุนทั้งหมดโดย

ครบถวนแลว ตามปกติเปนการยากที่จะรวบรวมรายจายตนทุนใหครบถวนสมบูรณ ฉะนั้นในทาง

ทฤษฎี นักเศรษฐศาสตรจึงคิดวิธีลัดในการหาตนทุน กลาวคือ แทนที่จะมัวหารายจายตนทุน

โดยตรง ก็หันไปใชสินคาหรือบริการอื่นที่ตองสละไปเปนตัววัดตนทุน ทั้งนี้อาศัยความเปนจริงที่วา

ปจจัยการผลิตมักใชในการผลิตสินคาหรือบริการไดมากกวา 1 อยาง (alternative uses) และแต

ละอยางกอใหเกิดประโยชนทางเศรษฐกิจไมเทากัน 

 2.1.1.2 ตนทุนเอกชนและตนทุนสังคม ตนทุนเอกชน (private cost) ของการผลิต

สินคาหรือบริการใดๆ ก็ตาม คือตนทุนที่เจาของหนวยผลิตนั้นตองจายโดยตรง สวนตนทุนสังคม 

(social cost) คือตนทุนเอกชนบวกผลสุทธิของผลกระทบภายนอก ซึ่งแบงไดเปน 2 ลักษณะ ไดแก 
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ผลกระทบภายนอกที่เปนผลดี (external economies) และผลกระทบภายนอกที่เปนผลเสีย 

(external diseconomies)  

 2.1.1.3 ตนทุนชัดแจงและตนทุนไมชัดแจง ตนทุนชัดแจง (explicit cost) 

หมายถึง ตนทุนที่เกิดข้ึนจริงและมีการจายจริงเปนตัวเงินและ/หรือสิ่งของ สวนตนทุนไมชัดแจง 

(implicit cost) (บางแหงเรียกตนทุนแอบแฝง) เปนตนทุนที่เกิดข้ึนจริง แตไมมีการจายจริงเปนตัว

เงินและ/หรือส่ิงของ สวนมากเกิดจากผูผลิตเปนเจาของปจจัยการผลิตนั้นเอง และนํามาใชใน

กิจกรรมการผลิตของตน 
 
 2.1.2 การวิเคราะหตนทุนและผลได (Cost-Benefit Analysis) 
 

การวิเคราะหทางการเงิน จะใชหลักวัดความสามารถในการทํากําไรหรือความคุมคา

ตอการลงทุน ในที่นี้จะวิเคราะหวาการลงทุนในการใชกาซธรรมชาติในรถยนตใหผลคุมคาตอการ

ลงทุนหรือไม  โดยจะวิเคราะหจากตนทุนและผลตอบแทนของการลงทุน แตเนื่องจากตนทุนและ

ผลตอบแทนท่ีนํามาวิเคราะห เปนมลูคาที่คาดวาจะเกิดข้ึนในอนาคต ที่เวลาปตางกันไป จึงยังไม

สามารถนํามาวิเคราะหได เพราะมูลคาที่เกิดข้ึนเปลี่ยนแปลงไปตามเวลา จะตองนําตนทุนและ

ผลตอบแทนที่คาดวาจะเกิดข้ึนในแตละปของการใชกาซธรรมชาติ มาปรับใหเปนมูลคาปจจุบัน

ดวยตัวคิดลด (Discounting Factor) ตนทุนที่ถูกปรับคาของเวลา เรียกวา มูลคาปจจุบันของ

ตนทุน (Present Value Cost : PVC) สวนผลตอบแทนท่ีถูกปรับคาของเวลาใหเปนปจจุบัน 

เรียกวา มูลคาปจจุบันของผลตอบแทน (Present Value Benefit : PVB) ซึ่งถูกนํามาใชคํานวณหา

ตัวชี้วัดความสามารถในการทํากําไรหรือความคุมคาของการลงทุนในการใชกาซธรรมชาติใน

รถยนต การวิเคราะหแบบปรับคาของเวลา ที่ใชกันทั่วไปมี 3 วิธี คือ มูลคาปจจุบันผลตอบทนสุทธิ 

อัตราสวนของผลตอบแทนตอตนทุน และอัตราผลตอบแทนภายในของโครงการการลงทุน มี

รายละเอียดดังตอไปนี้ (ชูชีพ พิพัฒนศิถี, 2544) 
 

 2.1.2.1 มูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: NPV) คือ ผลตาง

ระหวางมูลคาปจจุบันของผลตอบแทน (PVB) กับมูลคาปจจุบันของตนทุน (PVC) มูลคาปจจุบัน

ตอบแทนสุทธิจะเปนตัววัดความสามารถในการทํากําไรของการลงทุนในการใชกาซธรรมชาติใน

รถยนต วาสามารถใหผลกําไรมากนอยเพียงใด เขียนสูตรไดดังนี้ 
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NPV = PVB – PVC 
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เมื่อ tB  หมายถึง ผลตอบแทนของการใชกาซในปที่ t 

 tC  หมายถึง ตนทุนของการใชกาซในปที่ t 

   R      หมายถึง อัตราคิดลด (อัตราดอกเบี้ยเงินกู MOR เฉล่ียจากธนาคาร

พาณิชยรายใหญ 5 แหงของประเทศไทย) 

 t หมายถึง ระยะเวลาของการใชกาซปที่ 0,1,2,3,...,n 

 n หมายถึง อายุการใชกาซ (ป) 

เกณฑการตัดสินใจ คือ เลือกลงทุนเมื่อคา NPV มากกวา 0 เพราะแสดงวามูลคา

ปจจุบันของผลตอบแทนมีคามากกวามูลคาปจจุบันของตนทุน  
 

  2.1.2.2 อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) คือ 

อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนตอมูลคาปจจุบันของตนทุน เขียนสูตรไดดังนี้ 
 
 BCR = PVB / PVC 
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 เมื่อ tB  หมายถึง ผลตอบแทนของการลงทุน ในปที่ t 

 tC  หมายถึง ตนทุนของการลงทุน ในปที่ t 

 r หมายถึง อัตราคิดลดหรือคาเสียโอกาสของการลงทุน  

 t หมายถึง ระยะเวลาของการใชรถยนตปที่ 0,1,2,3,...,n 

 n หมายถึง อายุโครงการการลงทุน  

เกณฑการตัดสินใจ คือ เลือกโครงการการลงทุน ที่มีคา BRC มากกวา 1 เพราะแสดง

วามูลคาปจจุบันของผลตอบแทนมีคามากกวามูลคาปจจุบันของตนทุน ถาคาของ BRC ที่คํานวณ

ไดมีคาสูงแสดงวา ผลตอบแทนที่โครงการไดรับมากกวาตนทุนในอัตราสวนที่สูง นั่นคือโครงการ

การลงทุนนี้ สามารถทํากําไรไดดี จึงควรใหความสนใจในการลงทุน 
 

 2.1.2.3 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) 

คืออัตราคิดลดที่ทําใหมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนเทากับมูลคาปจจุบันของตนทุน หรือคา NPV 
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= 0 และคา BRC = 1 คาของ IRR จึงเสมือนวาเปนอัตรารอยละของผลกําไรที่โครงการไดรับจาก

การลงทุน การคํานวณหาคา IRR เขียนสูตรไดดังนี้ 
 

  IRR = 0)1/()(
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เมื่อ tB  หมายถึง ผลตอบแทนของการลงทุน ในปที่ t 

  tC  หมายถึง ตนทุนของการลงทุน ในปที่ t 

  R หมายถึง คา IRR หรือ คาเสียโอกาสที่ใชในการคิดลดแลวทําใหคา 

NPV เทากับ 0 และคา BCR เทากับ 1   

  t หมายถึง ระยะเวลาของการใชรถยนตปที่ 0,1,2,3,...,n 

  n หมายถึง อายุโครงการการลงทุน  

เกณฑการตัดสินใจ คือ เลือกโครงการการลงทุน ที่ คา IRR สูงกวาคาเสียโอกาสหรือ

อัตราดอกเบ้ียของเงินที่ใชในการลงทุนในโครงการ ถาคา IRR ที่คํานวณไดมีคาสูงแสดงวาอัตรา

รอยละของกําไร หรือผลตอบแทนของโครงการมีมาก จึงควรใหความสนใจในการลงทุน 
 

2.1.3 การวิเคราะหความไว (Sensitivity Analysis) 
 
 วัตถุประสงคของการวิเคราะหความไว ก็คือการกําหนดตัวแปรที่มีผลกระทบตอความ

ไวของ NPV มากที่สุด โดยเฉพาะตัวแปรที่ทําใหคา NPV ติดลบ การวิเคราะหความไวจึงมี

ประโยชนเพื่อกําหนดผลที่เกิดข้ึนจากการเปลี่ยนแปลงในตัวแปรที่เกี่ยวของ ซึ่งโดยทั่วไปจะไดแก 

ราคาผลผลิต ปริมาณการจําหนาย คาลงทุน และคาปจจัยการผลิต ในการศึกษาคร้ังนี้ ตัวแปรที่จะ

ทําการเปล่ียนแปลง ไดแก คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาเช้ือเพลิงกาซ LPG ทั้งนี้โดยทดสอบวาถาตัวแปร

เหลานี้เปล่ียนแปลงไปแลว จะมีผลกระทบตอ NPV อยางไร หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง NPV ของการ

ลงทุนใชกาซ LPG และกาซCNG แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต จะมีความไวตอการเปล่ียนแปลง

อยางไรตอการเปล่ียนแปลงในตัวแปรตางๆดังกลาว (ประเสริฐ ตงยิ่งศิริ, 2544) 
 
 2.1.4 ตนทุนและผลไดทางสังคม (Social Costs and Benefits) 
 
 ตนทุนและผลไดภายนอก (External costs and benefits) คือ ตนทุนและผลไดที่ผูทํา

การตัดสินใจ (Decision-makers) มิไดทําการพิจารณา ดังนั้นการตัดสินใจของตลาดในการจัดสรร

ทรัพยากรจึงมิไดสะทอนถึงตนทุนและผลกระทบภายนอก แตเปนที่แนนอนวา ตนทุนและผลได

ภายนอกเปนเพียงสวนหนึ่งของตนทุนและผลไดทั้งหมดของการตัดสินใจตางๆ 

 สาเหตุที่ผูทําการตัดสินใจตองนําตนทุนและผลไดมาคิดก็เพราะวา พวกเขาตองมีการ

เสียตนทุนและไดรับผลประโยชน ซึ่งมีการเรียกวา ตนทุนและผลไดเอกชน ดังนั้น 
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• ตนทุนทางสังคม (Social costs) คือ ผลรวมของตนทุนเอกชน และตนทุน

ภายนอก (Social costs are the sum of private and external costs) 

• ผลไดทางสังคม (Social benefit) คือ ผลรวมของผลไดเอกชน และผลได

ภายนอก (Social benefits are the sum of private and external benefits) 
 
      ตารางที ่2.1   ตนทุนและผลไดทางสังคมและภายนอก 

ตนทุนและผลไดทางสังคมและภายนอก 

(External and Social Costs and Benefits) 

 

 

ภายนอก 

(external) 

เอกชน 

(private) 

สังคม 

(social) 

ผลได 
(benefits)  

ผูรับประโยชนไมไดจาย 

(beneficiary doesn't pay)  

ผูรับประโยชนจาย 

(beneficiary pays)  

ผลรวม 

(total of both)  

ตนทุน 
(costs)  

ผูสูญเสียมิไดถูกชดเชย 

(loser isn't compensated)  

ผูสูญเสียถูกชดเชย 

(loser is compensated)  

ผลรวม 

(total of both)  

      ที่มา : จากการรวบรวม 
 

2.1.5 ทฤษฎผีลกระทบภายนอก (Externalities) 
 

 ผลกระทบภายนอกหรือตนทุนภายนอก (Externalities) ไดอธิบายถึงการสูญเสีย

สวัสดิการของสังคม โดยคนในสังคมสวนหนึ่งตองเปนผูรับภาระอันเปนผลโดยตรงมาจากการ

ประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจของกลุมคนสวนอ่ืนๆในระบบเศรษฐกิจ เชน สถานประกอบการ 

ผูบริโภค และรัฐ ฯลฯ โดยท่ีผลกระทบน้ีไมไดเกิดโดยการผานระบบกลไกตลาด ผลที่เกิดข้ึนคือ 

ตนทุนทางสังคม (Social Cost) ในการผลิตหรือบริโภค มิไดสะทอนถึงราคาของสินคาหรือการ

บริโภค หนวยเศรษฐกิจที่ทําใหเกิดผลกระทบภายนอกมิไดมีแรงจูงใจที่จะลดกิจกรรมที่กอใหเกิด

ความเสียหายตอสังคมและทรัพยากรถูกจัดสรรไปอยางไมถูกตอง ส่ิงแวดลอมและสวัสดิการสังคม

ไดรับความเสียหาย เกิดมลพิษ (Pollution) เชน สมมติวามีผูประกอบธุรกิจ 2 ราย ประกอบธุรกิจ

ต้ังอยูริมแมน้ํา ธุรกิจA เปนโรงงานฟอกยอม ในขณะที่ธุรกิจB ซึ่งอยูใตลําน้ําถัดมาทําธุรกิจ

เกี่ยวกับที่พักนักทองเที่ยว ธุรกิจท้ังสองใชประโยชนจากลําน้ําในลักษณะที่แตกตางกัน ธุรกิจA ใช

ลําน้ําเปนที่รองรับของเสียจากการผลิต ในขณะท่ีธุรกิจB ใชลําน้ําเปนที่ดึงดูดนักทองเที่ยว เชน 

วายน้ํา เลนเรือ เปนตน ถาเจาของธุรกจิทั้งสองนี้ไมมีความเกี่ยวของกัน ดังนั้นโรงงานฟอกยอมจะ
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พยายามทิ้งของเสียลงแมน้ําเทาที่จะทําไดจนทําใหการใชลําน้ํานั้นไมเกิดประสิทธิภาพเกิดข้ึน 

สถานการณดังกลาวแสดงใหเห็นถึงผลกระทบภายนอกที่ธุรกิจA ทํากับธุรกิจB  

 ผลกระทบเนื่องจากการที่โรงงานฟอกยอมกอใหเกิดตนทุนภายนอก (Externalities 

Cost) แสดงไดดังภาพที่ 2 ซึ่งโรงงานฟอกยอมเปนผูทําใหเกิดมลภาวะ อุปสงคของผายอมจาก

ขบวนการฟอกยอมแสดงโดยเสน D และตนทุนเพิ่มเอกชน (Marginal Private Cost: MPC) ของ

การผลิตผายอม (ไมรวมตนทุนของมลพิษและการสูญเสีย) แสดงไดดวยเสน MPC อยางไรก็ตาม

โดยสวนรวมของสังคมแลวจะมีตนทุนเพิ่มที่เกิดข้ึน ทั้งจากสวนของตนทุนการผลิต และสวนของ

ตนทนุในการควบคุมของเสียอันเกิดจากการฟอกยอม ซึ่งเมื่อรวมตนทุนทั้งสองเขาดวยกันจะเกิด

เปนตนทุนเพิ่มของสังคม (Marginal Social Cost: MSC) (Mishan E.J, 1971: 2) 

                               
รูปที่ 2.1 การแสดงการจัดสรรทรัพยากรของตลาดเม่ือมผีลกระทบภายนอกเกิดข้ึน 

 

 ถาไมมีกฎหมายใดมาควบคุมเกี่ยวกับของเสียที่ถูกปลอยออกมา โรงงานฟอกยอมจะ

ทําการผลิตที่ Q1 และมีกําไรในรูปสวนเกินของผูผลิตสูงสุด ซึ่ง ณ ระดับดังกลาวการจัดสรร

ทรัพยากรจะไมเกิดประสิทธิภาพสูงสุด เพราะยังไมไดนับรวมเอาผลกระทบภายนอกที่โรงงานฟอก

ยอมทําใหเกิดกับบุคคลอ่ืนๆ ในสังคม ซึ่งเมื่อรวมตนทุนภายนอกที่เกิดข้ึนกับสังคมเขาไวดวย 

ระดับของการผลิตจะเคลื่อนยายไปที่จุด Q2  

 ขบวนการผลิตในกรณีที่ผลกระทบภายนอกนํามาซึ่งความเสียหายใหกับบุคคลอ่ืนๆ 

(อาจจะเปนผูผลิตหรือผูบริโภค หรือทั้งสองกลุม) กรณีเชนนี้ เรียกวาผลกระทบภายนอกในเชิงลบ 

(Negative Externalities) แตถาผลกระทบภายนอกท่ีทําใหผูอ่ืนไดประโยชน เชน การทําฟารม

เล้ียงผ้ึง ที่ทําใหผูทําสวนผลไมที่อยูติดกันไดประโยชนจากการผสมเกสรของผ้ึงเราเรียกวา 

ผลกระทบภายนอกในเชิงบวก (Positive Externalities)  

 ในกรณีของผลกระทบภายนอกในทางการเงิน (pecuniary externality) ผลกระทบท่ี

เกิดข้ึนจากการเปล่ียนแปลงในลักษณะนี้ ไมไดกอใหเกิดปญหาเกี่ยวกับการจัดสรรทรัพยากร 

ตัวอยางเชน มีโรงงานยายเขามาอยูใหมในพื้นที่ที่เคยเปนทุงนา การมีโรงงานมาต้ังทําใหมีผูคนมา

อยูอาศัย มีผลทําใหราคาคาเชาที่ดินในละแวกนั้นสูงข้ึน การที่โรงงงานยายมาต้ังใหมไดกอใหเกิด
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ผลกระทบในเชิงลบแกผูเชาที่ดินรายอ่ืนๆ แตผลกระทบดังกลาวไมมีประเด็นเกี่ยวกับความ

ลมเหลวของตลาด (Market failure) เพราะวาราคาคาเชาที่ดินที่สูงข้ึนทําใหทุกๆคนมีตนทุนการอยู

อาศัยสูงข้ึนเทาเทียมกัน และในตลาดที่ดินจะมีบทบาทในการจัดสรรทรัพยากรที่ดินไดอยางดี โดย

อาศัยกลไกทางราคา เมื่อมีความตองการในท่ีดินมาก ราคาและมูลคาจะสูงข้ึนตามมา และหนวย

ธุรกิจที่เกี่ยวของจะใชราคานั้นเปนเคร่ืองตัดสินใจวา จะใชทรัพยากรที่ดินมากนอยอยางไร ดังนั้น 

การเกิดผลกระทบภายนอกทางการเงิน จึงไมทําใหเกิดความลมเหลวของตลาด ภายใต

สถานการณดังกลาวนี้การจัดสรรทรัพยากรสามารถเกิดข้ึนไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 สําหรับในกรณีของมลภาวะ ไมถือวาเปนผลกระทบภายนอกทางการเงิน เพราะวา

ผลกระทบที่เกิดข้ึนไมไดถูกเปลี่ยนแปลงใหไปอยูในรูปของราคา เชน ราคาของผายอมในตัวอยาง

ไมไดรวมถึงตนทุนในการบําบัดมลพิษที่ปลอยออกมา ดังนั้นความแตกตางระหวางตนทุนของ

เอกชนและของสังคมจึงเกิดข้ึน แนวคิดเกี่ยวกับผลกระทบภายนอกในลักษณะนี้เปนแนวความคิด

อยางกวางๆ ซึ่งมีผลตอความลมเหลวของตลาด (Baumal และ Oates, 1975: 29) 
 

2.1.6 วิธีการประเมินมูลคาสิ่งแวดลอม 
 
 วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมมีหลายวิธี ทั้งที่เปนการประเมินทางตรงและทางออม 

การประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมโดยวิธีทางตรง (Direct Methods) ไดแก Contingent Valuation 

Methods (CVM) เปนการถามคําถามใหประชาชนบอกถึงผลกระทบส่ิงแวดลอมที่กําลังศึกษาอยู

วามีมูลคาเทาไร หรือมูลคาที่ประชาชนยินยอมจายเพื่อปองกันผลกระทบส่ิงแวดลอมที่กําลังจะ

เกิดข้ึน สวนวิธีการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมทางออม (Indirect Methods) เปนการศึกษา 

มูลคาส่ิงแวดลอมที่ไมมีการซื้อขายโดยตรงแตมูลคานี้อาจซอนอยูในมูลคาของสินคาอ่ืนๆ ไดแก วิธี 

Travel Cost Methods (TMC) เปนการศึกษาที่นิยมใชเพื่อประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมในเชิง

นันทนาการ โดยใชคาใชจายในการเดินทางและตนทุนคาเสียโอกาสของเวลาของนักทองเที่ยวเปน

ขอมูลบอกมลูคาเชิงนันทนาการของสถานที่นั้น และวิธี Hedonic Price Methods (HPM) เปนการ

ประเมินมูลคาผลกระทบส่ิงแวดลอม เชน คุณภาพอากาศ ผานราคาอสังหาริมทรัพยเพราะมีความ

เปนไปไดวาบานที่มีคุณภาพอากาศดีจะมีมูลคาสูง เปนตน (ตารางที่ 2.2) 
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   ตารางที่ 2.2   วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม 

 
Contingent 
Valuation 
Method 

Travel 
Cost 

Method 

Hedonic 
Pricing 
Method 

Environmental 
quality as a 
Factor Input 

Benefit 
Transfer 
Approach 

Use 

Value 

Direct 

Use 

Value 
     

Indirect 

Use 

Value 
     

Non-

Use 

Value 

Existence 

Value 
     

Bequest 

Value 
     

Option Value     
Option 

Value 

   ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาแหงประเทศไทย, 2543 
 
 นอกจากการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมโดยทางตรงและทางออมดังกลาวขางตนแลว 

ยังมีวิธีประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมในฐานะที่เปนปจจัยการผลิตในกระบวนการผลิตดวยวิธี 

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

Cost Function เพื่อการศึกษาถึงการเปล่ียนแปลงสวัสดิการของผูผลิตหรือผูบริโภคที่เปล่ียนแปลง

ไป วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมโดยศึกษาการเปล่ียนแปลงคาใชจายของผูบริโภคเมื่อคุณภาพ

ส่ิงแวดลอมเปล่ียนแปลงไป หรือเรียกวาวิธี Market Valuation และ วิธี Benefit Transfer 

Approach ซึ่งเปนการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมโดยใชมูลคาส่ิงแวดลอมที่มีผูอ่ืนประเมินไว

แลวจากสถานที่อ่ืนมาปรับคาความแตกตางของสภาพแวดลอมหรือสภาพสังคม วิธี Benefit 

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

ตองทําการสํารวจหรือเก็บขอมูลภาคสนาม จึงเปนวิธีที่มีประโยชนในกรณีที่เกิดปญหาส่ิงแวดลอม

อยางกะทันหันและตองการขอมูลอยางเรงดวนในการตัดสินใจดําเนินการ และไมมีเวลามากพอใน

การศึกษาประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมดวยวิธีทางตรง ซึ่งตองใชเวลาและงบประมาณที่สูงกวา

มาก 
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 วิธี Benefit Transfer เปนวิธีที่ผูประเมินไมตองทําการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม

โดยตรงตามวิธีทั้งหมดที่กลาวขางตน แตจะใชวิธีการโอนมูลคาส่ิงแวดลอมจากสถานการณที่ที่ได

มีผูทําการศึกษาประเมินไวแลว (Study Site) มายังพื้นที่ที่กาํลังตัดสินใจดําเนินโครงการ (Policy 

Site) ซึ่งพื้นที่ทั้งสองแหงดังกลาวจะตองมีลักษณะสภาพพื้นที่ใกลเคียงกัน โดยอาจจะเปนการโอน

ในรูปประโยชน กลาวคือ โครงการที่กําลังจะเกิดข้ึนมีประโยชนตอส่ิงแวดลอมอยางไร หรือในรูป

ความเสียหายของส่ิงแวดลอมนั้น เชน การประเมินมูลคาความเสียหายของปาไมในประเทศก. 

แทนในการปรับมูลคา ผูประเมินอาจพิจารณาจากความแตกตางของระดับรายไดของประชาชนใน

ประเทศก. และประเทศ ข. ขนาดของพ้ืนที่ปาที่แตกตางกัน หรือจํานวนประชากรที่รับผลกระทบที่

แตกตางกัน เปนตน 

 ถึงแมวิธี Benefit Transfer จะมีขอจํากัดแตก็ถือเปนวิธีที่มีประโยชนทั้งในดานการ

ประหยัดเวลา และงบประมาณในการทําการศึกษา เพราะในกรณีที่เกิดปญหาส่ิงแวดลอมอยาง

กะทันหัน รัฐบาลอาจตองการขอมูลอยางเรงดวนในการชวยตัดสินใจวาควรดําเนินการอยางไรกับ

เหตุการณที่เกิดข้ึน และไมมีเวลามากพอที่จะทําการศึกษาเพื่อประเมินมูลคาโดยตรง เพราะตองใช

เวลามากในการสํารวจหรือเก็บขอมูลภาคสนาม และวิเคราะหขอมูล ดังนั้นวิธี Benefit Transfer 

จึงเปนวิธีที่มีประโยชนเพราะสามารถคํานวณมูลคาส่ิงแวดลอมไดอยางรวดเร็ว เพื่อใชเปนตัวเลย

คราวๆ วาการเปล่ียนแปลงของส่ิงแวดลอมที่เกิดข้ึนมีมูลคาประมาณเทาไร ดังนั้นจึงเปนส่ิงสําคัญ

ที่ผูนําตัวเลขมูลคาส่ิงแวดลอมไปใชควรระวังวามูลคาที่ไดมานั้นคํานวณดวยวิธีใดและมีขอจํากัด

อะไรบาง นอกจากนี้วิธี Benefit Transfer จะมีประโยชนอีกทางหน่ึง เมื่อตองการที่จะประเมิน

มูลคาส่ิงแวดลอมดวยวิธีอ่ืนๆ แตยังขาดแคลนบุคลากร นักวจิัย หรือผูชํานาญการ ที่จะมาทําการ

ประเมินมูลคาดวยเคร่ืองมือนั้นๆ ประกอบกับการที่ไมมีขอมูลเพียงพอ ที่จะทําการประเมินมูลคา

ดวยวิธีอ่ืนๆ จึงตองอาศัยวิธีการโอนมูลคาจากแหลงที่ทําการศึกษาไวแลวมาใชเชนเดียวกัน 

อยางไรก็ตามในประเทศไทย การศึกษาวิจัยทางดานการวิเคราะหผลกระทบส่ิงแวดลอมดาน

เศรษฐศาสตรถือวาเปนเร่ืองใหมตอการศึกษา จึงยังไมเปนที่แพรหลายและเกิดการยอมรับ

เทาที่ควร ผลการศึกษายังขาดความแมนยํา ดังนั้น เมื่อมีความจําเปนตองทําการประเมินเพื่อตี

มูลคาส่ิงแวดลอมควรจะใชวิธี Benefit Transfer ซึ่งยอมจะใหผลการศึกษาที่สามารถนําไปใชได

อยางมีประสิทธิภาพมากกวา การโอนประโยชนสามารถกระทําได 2 วิธี คือ (1) การโอนผาน

สมการโดยนําสมการทํานายที่ไดจากการคัดเลือก Study Site นั้นๆโอนมาใชทั้งสมการ (Transfer 

Function) และ (2) การโอนเฉพาะมูลคา/ตัวเลข (Transfer of Value) 

 ทุกวิธีที่นํามาใชประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม จะตองมีการสอบถาม หรือศึกษาถึง

พฤติกรรมของประชาชนตอส่ิงแวดลอม เพื่อใหทราบวาประชาชนใหความสําคัญตอผลกระทบ

สิ่งแวดลอมอยางไร และระดับความสําคัญนี้เองจะเปนตัวกําหนดมูลคาส่ิงแวดลอมที่ตองการ
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คํานวณ ดังนั้น วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมทางเศรษฐศาสตรแทจริงแลวก็คือการวัดระดับ

ความสําคัญของผลกระทบส่ิงแวดลอมในทัศนคติของประชาชนนั่นเอง 
 

2.2 วรรณกรรมปริทัศน 
 

ในการศึกษาคร้ังนี้ได ผูวิจัยไดทําการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของ โดยแบงออกเปน 5 สวน 

คือ 1.การใชกาซ LPGในรถยนต 2.การใชกาซ CNG ในรถยนต 3.การปลอยมลพิษของการใชกาซ 

LPG และกาซ CNG 4.การส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถยนต และ5.งานวิจัยเกี่ยวกับการ

ประเมินโครงการและความพอใจในการใชกาซ LPG และกาซ CNG ดังตอไปนี้ 
 

 2.2.1 งานวิจัยเกี่ยวกับการใชกาซ LPG  
 

 จากเอกสารการประชุมคณะมนตรีอาเซียนวาดวยปโตรเลียม (ASCOPE) ซึ่ง

เสนอโดยการปโตรเลียมแหงประเทศไทย เมื่อป 2522 ไดศึกษาประสิทธิภาพการใชกาซหุงตมใน

รถยนตเบนซินเปรียบเทียบกับเมื่อใชน้ํามันเบนซินเปนเช้ือเพลิง ผลการศึกษาสรุปวา รถที่ใชกาซ

หุงตมเปนเชื้อเพลิงจะวิ่งไดระยะทางตอลิตรเม่ือเทียบกับการใชน้ํามันเบนซินแลวจะไดระยะทาง

นอยกวา คือ 

• รถที่ใชกาซหุงตมจะวิ่งได 9.0 กม./ลิตร 

• รถที่ใชน้ํามันเบนซินจะวิ่งได 9.6 กม./ลิตร 

 นอกจากนี้ยังไดเปรียบเทียบคาใชจายตอระยะทางของการใชเช้ือเพลิงทั้งสอง

ชนิด โดยการใชกาซหุงตมจะประหยัดคาใชจายได 0.378 บาท/กม. ณ ราคาขายปลีกในขณะนั้น 

(เบนซินธรรมดา 9.26 บาท/ลิตร, พิเศษ 9.80 บาท/ลิตร และกาซหงุตม 5.28 บาท/ลิตร ) ในเร่ือง

การประหยัดคาเชื้อเพลิงนั้น ฝายวิจัยสินคาอุตสาหกรรม กองวิจัยสินคาการตลาด กรมเศรษฐกิจ

การพาณิชย (2522) ไดศึกษาเกี่ยวกับการใชกาซในรถแท็กซ่ีคราวๆ โดยใชแท็กซ่ีขนาด 1,500 ซีซี 

ผลการศึกษาพบวา การใชกาซหุงตมเปนเช้ือเพลิงทดแทนน้ํามันเบนซิน จะประหยัดคาเช้ือเพลิงได

ประมาณรอยละ 36 – 40 รองศาสตราจารย พูลพร แสงบางปลา (2523) อาจารยประจําภาควิชา

วิศวกรรมเคร่ืองกล จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ไดศึกษาถึงสมรรถนะของรถยนตเมื่อใชกาซหุงตม 

โดยรถยนตที่ใชทดสอบเปน Ford รุน 226 1E การทดสอบไดดําเนินตามข้ันตอนโดย 

• หาสมรรถนะของเคร่ืองยนตที่ความเร็วรอบตางๆ โดยเปรียบเทียบกับการ

ใชเช้ือเพลิงเบนซินและกาซหุงตม 

• วิเคราะหไอเสียที่เกิดจากรถยนต 

• จัดขอมูลตางๆ เพื่อคํานวณหา Heat balance 
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 ผลการศึกษาสรุปไดใกลเคียงกับฝายวิจัยสินคาอุตสาหกรรม กองวิจัยสินคา

การตลาด กรมเศรษฐกิจการพาณิชย วาการใชกาซหุงตมแทนน้ํามันเบนซินในรถยนต สามารถ

ประหยัดคาเช้ือเพลิงประมาณ 30-40% เมื่อไดกําลังเทาๆกัน ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด 

(CO) จากทอไอเสียมีปริมาณนอยกวาการใชน้ํามันเบนซิน ทําใหอากาศเปนพิษนอยลงกวาเดิม 

ประหยัดคาใชจายจากการใชกาซหุงตม อายุน้ํามันหลอล่ืนยืนนานกวา หัวเทียนสะอาดและ

เคร่ืองยนตมีเขมานอยลง คุณ สุพจน สุรเกียรติ (2523) ไดทําการศึกษา สรุปผลการสํารวจการใช

กาซหุงตมกับรถยนต โดยไดทําการสํารวจเมื่อเดือน มีนาคม 2523 ถึงเดือน กรกฎาคม 2523 ผล

การศึกษาสรุปวา รถยนตสวนใหญที่ใชกาซหุงตมเปนเช้ือเพลิงไดแก รถแท็กซี่และรถสองแถวรับสง

ผูโดยสาร การใชกาซหุงตมจะสามารถประหยัดคาใชจาย โดยสามารถสรุปไดดังนี้ 

• รถรับจาง (แท็กซี่) จะประหยัดเงินไดประมาณ 5,670 บาท/เดือน  

• รถยนตรับสงผูโดยสาร (รถสองแถว) 4,662 บาท/เดือน 

• รถยนตนั่งสวนบุคคล 724.50 บาท/เดือน 

 นอกจากนี้ยังสรุปถึงสาเหตุของการระเบิดซ่ึงเกิดจากการใชกาซหุงตมเปน

เช้ือเพลิง เนื่องจากการติดต้ังอุปกรณไมไดมาตรฐาน มีการรั่วของกาซตามรอยตอรถยนตที่ติดต้ังมี

สภาพเกามาก เชน รถแท็กซ่ี เปนตน เอกสารจากบริษัทอุตสาหกรรมถังแกส จํากัด เมื่อเดือน

กุมภาพันธ 2525 ทดสอบคาใชจายในการใชกาซหุงตมและน้ํามันเบนซิน กับเคร่ืองยนตที่ใชอิมโก

คารบูเรเตอร ของบริษัท โรลส-รอยส (Rolls-Royce) ผูผลิตรถยนตที่มีชื่อเสียงไดสรุปวา 

• จํานวนกาซหุงตมที่ใชส้ินเปลืองมากกวาน้ํามันเบนซิน 7.5% 

• เคร่ืองยนตที่ใชกาซหุงตมจะใชน้ํามันหลอล่ืนไดนานกวาเคร่ืองยนตที่ใช

น้ํามันเบนซิน 1 เทา 

• รถที่ใชกาซหุงตม เคร่ืองยนตจะมีอายุยาวนานกวารถที่ใชน้ํามันเบนซิน 

 และหากเทียบคาใชจายในหนึ่งปกับรถยนตนั่งขนาดกลาง (1,600 ซีซี) ถาใช

น้ํามันเบนซิน 10 กม./ลิตร และใชงานประมาณปละ 20,000 กม. รถยนตที่ใชกาซหุงตมจะ

ประหยัดกวารถที่ใชน้ํามันเบนซินปละ 13,470.50 บาท ไกรยุทธ ธีรตยานันท (2527) ศึกษา การ

วิเคราะหเชิงผลไดผลเสีย (cost-benefit analysis) ของการดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลของรถ

โดยสารสาธารณะที่เกาใชงานแลว ใหอยูในสภาพที่ใชเชื้อเพลิง LPG เพื่อใชงานตามปกติวิสัยที่

เคยใชมากอนเมื่อเปนเครื่องยนตดีเซลใชเชื้อเพลิงดีเซลหมุนเร็ว สําหรับจุดประสงคเชนวานี้มี

ทางเลือกใหเลือกไดคือ (1) การเปล่ียนแปลงสภาพเคร่ืองยนตดีเซลเกา ซึ่งใชเชื้อเพลิงดีเซลหมุน

เร็ว ใหเปนเคร่ืองยนตที่ใชเช้ือเพลิง LPG (2) การปรับปรุงสภาพเคร่ืองยนตดีเซลเกาใหอยูในสภาพ

ใหมที่ใชงานไดตอไปอีกอยางปกติ โดยสรุปแลว การดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเกาเพื่อใหเปน

เคร่ืองยนตที่สามารถใชเชื้อเพลิง LPG จะเปนทางเลือกที่เปนไปไดในเชิงเศรษฐศาสตรเฉพาะใน
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กรณีที่ราคาเช้ือเพลิง LPG เปนราคาที่คงระดับราคาเดิมที่เปนอยูในปจจุบัน (1984) ตอไปเร่ือยๆ 

จนถึงป1996 หรือเปนราคาที่เพิ่มข้ึนเร่ือยๆ ในอัตราที่ตํ่ากวาการเพิ่มข้ึนของราคาเช้ือเพลิงดีเซล

หมุนเร็วในระดับที่เทากับหรือมากกวาความแตกตางระหวางอัตราการเพิ่มของเช้ือเพลิงทั้งสอง

ชนิดในชวงระยะ 1984-1986 การดัดแปลงเคร่ืองยนตจะอยูในสภาพที่คุมคาเชนนี้ก็ตอเมื่อรถ

โดยสารสาธารณะที่ดัดแปลงใชงานตามปกติเปนระยะเวลายาวนานพอสมควร ยิ่งใชรถโดยสารคัน

ดังกลาวระยะส้ันเทาไร ความไมคุมคาก็ปรากฏชัดเจนยิ่งข้ึนสภาพเชนนี้เกิดจากคาใชจายคอนขาง

สูงในการเปล่ียนสภาพเคร่ืองยนตและติดต้ังอุปกรณสําหรับการใชเช้ือเพลิง LPG อันเปนคาใชจาย

ที่คงที่และจะมีคาเฉลี่ยตอปที่ลดคาลงเร่ือยๆ เม่ือจํานวนปที่ใชงานเพิ่มข้ึน ความคุมคาหรือไม

คุมคาของการดัดแปลงเคร่ืองยนตดีเซลเกาใหใชเชื้อเพลิง LPG ข้ึนอยูกับปจจัยหลักเพียงอยาง

เดียว นั่นคือ ราคาเชื้อเพลิง LPG เมื่อเปรียบเทียบกับราคาเช้ือเพลิงดีเซลหมุนเร็ว จากการศึกษา

ของฝายวิจัยและพัฒนาการปโตรเลียมแหงประเทศไทย ไดรวมกับภาควิชาวิศวกรรมเคร่ืองกล 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ทําการทดลองใชกาซ LPG แทนดีเซลในรถบรรทุก ในระหวาง

ปงบประมาณ 2528-2529 โดยทําการปรับเปล่ียนเคร่ืองยนตดีเซล อีซูซ ุดีเอ 120 ที่ใชกับรถบรรทุก 

10 ลอ จํานวน 2 คัน ของกองการขนสงฝายคลังน้ํามันและการขนสง การปโตรเลียมแหงประเทศ

ไทย การทดแทนดีเซลดังกลาวไดใชกาซ LPG ทดแทนดีเซลแบบ 100 % ผลการทดลองสรุปไดวา 

เมื่อใชกาซ LPG เปนเช้ือเพลิงเคร่ืองยนตสามารถใหกําลังสูงสุดเพ่ิมข้ึนจากเดิม 15-20 % แต

ประสิทธิภาพเชิงความรอนลดลงโดยเฉลี่ย 5 % ส่ิงที่นาสนใจคือ เมื่อปรับเปลี่ยนเคร่ืองยนตดีเซล

มาใช LPG แลวสามารถลดสารมลพิษจากไอเสียไดเปนอยางมากเชนปริมาณคารบอนมอนอกไซด

ในไอเสียมีคาไมเกิน 0.2 % ปริมาณไฮโดรคารบอนมีคาไมเกิน 150 สวนในลานสวน และไม

ปรากฏควันดํา นอกจากน้ียังชวยลดมลภาวะทางเสียงไดอยางมาก ผลการวัดระดับความดังเสียง

สูงสุด พบวา เคร่ืองยนตดีเซลวัดได 103 เดซิเบล (เอ) สวนเคร่ืองยนต LPG วัดไดเพียง 98 เดซิเบล 

(เอ) ในการทดสอบรถบรรทุกในสภาพใชงานจริง ไดทําการเปรียบเทียบความเร็วสูงสุด อัตราเรง

แซงในลักษณะตางๆ และความประหยัดเช้ือเพลิง โดยทําการเลือกเสนทางการทดสอบที่

ครอบคลุมสภาพภูมิประเทศและสภาพจราจรตามจริงใหมากที่สุด สําหรับการทดสอบการ

ประหยัดเชื้อเพลิงนั้น ไดทดสอบเปนระยะทาง 8,000 กม. ซึ่งสามารถสรุปไดวา 

  1. รถบรรทุกเมื่อใชเคร่ืองยนต LPG และวิ่งเปลาใหความเร็วสูงสุดเพิ่มจาก

เคร่ืองยนตเดิม (เคร่ืองยนตดีเซล) ประมาณ 5-10% แตเมื่อวิ่งโดยบรรทุกน้ําหนักความเร็วสูงสุดไม

เพิ่มข้ึน 

  2. รถบรรทุกเมื่อใชเคร่ืองยนต LPG จะใหอัตราเรงออกตัว และอัตราเรงแซงใน

ลักษณะตางๆ สูงข้ึน 10-20% 
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  3. รถบรรทุกเม่ือใชเคร่ืองยนต LPG มีความส้ินเปลืองเชื้อเพลิง (โดยปริมาตร) 

มากกวาเคร่ืองยนตเดิม (เคร่ืองยนตดีเซล) 50% หรือกลาวไดวาในการใชงานที่เหมือนเดิม เดิมใช

ดีเซล 100 ลิตร เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG จะตองใช 150 ลิตร 

 การวิเคราะหความคุมทุนในการปรับเปล่ียนเคร่ืองยนต ซึ่งมีคาใชจายในการ

ปรับเปล่ียนเคร่ืองยนตตนแบบ 450,000 บาท และคาปรับเปล่ียนเคร่ืองยนตและเคร่ืองอีก 30,000

บาท ไดพิจารณาถึงคาใชจายในการปรับเปล่ียน คาใชจายในการบํารุงรักษาประจําป คาใชจายใน

การบํารุงรักษาแบบยกเคร่ือง คาใชจายเช้ือเพลิง โดยยึดถือการใชงานจริงตลอดอายุการใชงาน

ของรถบรรทุกคันหนึ่งๆ มาทําการวิเคราะหสามารถสรุปไดดังนี้ 

• ตามสภาวะราคาเชื้อเพลิงในปจจุบัน (ราคาดีเซล 7.00 บาท/ลิตร ราคา

กาซ 6.00 บาท/ลิตร) ไมเหมาะสมในการตัดสินใจปรับเปล่ียนเคร่ืองยนต

ดีเซลในรถบรรทุกเพื่อเปล่ียนไปใชกาซ LPG เนื่องจากผลจากการวิเคราะห

ความคุมทุนในแงของธุรกิจเอกชน พบวา หากปรับเปล่ียนเคร่ืองยนตไปใช

กาซ LPG แลว จะตองเสียคาใชจายเพื่อใชงานเคร่ืองยนตดังกลาว

ตามปกติเพิ่มข้ึนปละ 30,000 บาท 

• จากการเปรียบเทียบคาใชจายในการใชงานเคร่ืองยนตดีเซลกับเคร่ืองยนต 

LPG ในรถบรรทุกคันเดียวกันพบวา ณ จุดคุมทุนเมื่อปรับเปลี่ยน

เคร่ืองยนต LPG แลว จะตองใชปริมาณเชื้อเพลิงโดยปริมาตรเปน 1.477 

เทา ของปริมาณการใชเชื้อเพลิงในเคร่ืองยนตดีเซล สวนคาใชจายอ่ืนๆ 

พบวา เมื่อใชเคร่ืองยนต LPG จะประหยัดคาใชจายได 0.18 บาท/หนึ่งลิตร

ดีเซล 

  

 



 

 

ตารางที่ 2.3    สรุปผลการศึกษาการใชกาซ LPG 
 

ASCOPE 

(2522) 

ฝายวิจัยสินคา

อุตสาหกรรม (2522) 

พูลพร 

(2523) 

สุพจน 

(2523) 

บริษัทอุตสาหกรรม

ถังแกส จํากัด 

(2525) 

ไกรยุทธ  

(2527) 

ปตท.และ 

ม.เกษตรฯ 

(2528) 

รถยนตที่ใช

ศึกษา 

รถยนตเบนซิน แท็กซี่1.5 ซีซี Ford รุน 226 1E 
- 

โรลส-รอยส รถโดยสารสาธารณะ รถบรรทุก 

อัตราการ

ใช LPG 

-รถที่ใช LPG  

9.0 กม./ลิตร 

-รถที่ใชน้ํามันเบนซิน 

9.6 กม./ลิตร 

- - - 

จํานวน LPG ที่ใช

สิ้นเปลืองมากกวา

น้ํามันเบนซิน 7.5% 

 

- 

สิ้นเปลืองมากขึ้น

50% 

LPG 

ประหยัด

คาใชจาย

ได 

0.378 บาท/กม. รอยละ 36 – 40 รอยละ 30-40 - รถแท็กซี่5,670บาท/เดือน 

- รถยนตรถสองแถว  

4,662บาท/เดือน 

- รถยนตนั่งสวนบุคคล

724.50บาท/เดือน 

ประหยัดกวาปละ

13,470.50 บาท 

(รถยนต 1,600 ซีซี 

ใชงานประมาณปละ 

20,000 กม.) 

- 

0.81 บาท/ 

ลิตรดีเซล 

ที่มา : จากการรวบรวม
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ตารางที่ 2.4   สรุปผลการศึกษาการใชกาซ LPG (ตอ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : จากการรวบรวม 

 พูลพร 

(2523) 

บริษัทอุตสาหกรรมถังแกส จํากัด 

(2525) 

ไกรยุทธ  

(2527) 

ปตท.และ ม.เกษตรฯ 

(2528) 

เครื่องยนตเมื่อใช 

LPG 

-กาซ CO มีปริมาณนอย 

-อายุน้ํามันหลอลื่นยืนนานกวา 

-หัวเทียนสะอาด 

-เครื่องยนตมีเขมานอยลง 

-ใชน้ํามันหลอลื่นไดนานกวา

เครื่องยนตที่ใชน้ํามันเบนซิน 1 

เทา 

-เครื่องยนตอายุยาวนานกวา 

 

- 

กําลังสูงสุดเพิม่ขึ้นจากเดิม 

15-20 % 

ความคุมคาของการ

ดัดแปลงเครื่องยนต

ดีเซลเกาใหใช

เชื้อเพลิง LPG 

ขึ้นอยูกับ 

- - 

ราคาเชื้อเพลิง LPG เมื่อ

เปรียบเทียบกับราคาเชื้อเพลิง

ดีเซลหมุนเร็ว - 

21
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 2.2.2 งานวิจัยเกี่ยวกับการใชกาซ CNG 
 

 จากการศึกษาขอมูลวิจัยของตางประเทศ (2528) เกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติ

อัดในรถยนต ไดประมวลผลความส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง สรุปไดดังนี้ คือ จากการทดสอบของ

ตางประเทศ ปรากฏวารถยนตเบนซินชนิดและคันเดียวกัน มีอัตราการใชน้ํามันเบนซินเฉลี่ย 10 

กิโลเมตรตอลิตร เมื่อดัดแปลงมาใชกาซ CNG เปนเชื้อเพลิงจะมีอัตราความส้ินเปลืองเช้ือเพลิงไม

แตกตางกับรถยนตเบนซินมากนัก โดยถาใช CNG ในปริมาณที่มีคาพลังงาน (ความรอน) เทากับ

น้ํามันเบนซิน 1 ลิตรในการทดสอบ ดังนั้น จากราคา CNG ในตางประเทศ 5.90 บาท/ลิตร (เทียบ

คาพลังงานเทากับน้ํามันเบนซิน) และในขณะที่ราคาน้ํามันเบนซินเทากับ 10.70 บาท/ลิตร จะเห็น

ไดวาเม่ือเสียคาเช้ือเพลิงสําหรับ CNG = 10.70 บาท รถที่ดัดแปลงมาใชCNG จะสามารถวิ่งได

ระยะทางมากกวารถที่ใชน้ํามันเบนซินเกือบเทาตัว 

  หมายเหตุ: การเปรียบเทียบเชื้อเพลิงตางๆ คิดเปรียบเทียบคาพลังงาน

เทียบเทาน้ํามันเบนซิน 1 ลิตร โดยกาซธรรมชาติใหพลังงาน 1000 BTU/ลบ.ฟุต หรือ ประมาณ 

0.75 ลบ.ฟุต/น้ํามันเบนซิน 1 ลิตร 

  คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ไดปรับเปล่ียนรถเมล ข.ส.ม.ก. 

5 คันใหมาใชกาซ CNG ดวยความชวยเหลือจากรัฐบาลนิวซีแลนด และไดปรับเปล่ียนเองอีก 6 คัน 

และนํารถเมลเหลานี้มาทดสอบบนเสนทางปกติของ ข.ส.ม.ก. เปนเวลา 4 เดือน ในป พ.ศ. 2528 

ผลสรุปเบ้ืองตนแสดงวาไมมีปญหาทางเทคนิคที่สําคัญใดๆ ที่ไมคาดคิดมากอนเกิดข้ึนกับ

เคร่ืองยนต คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ไดรับเชิญเขารวมศึกษาเหตุการณที่

เกิดข้ึน และพบวาความเสียหายทั้งหมดเกิดข้ึนมาจากการนอก เนื่องมาจากเวลาจุดระเบิดไม

เหมาะสม และขอบกพรองทางกลศาสตรของเพลาหมุนจานจาย ในที่สุดก็ไดแกไขปญหาเหลานี้ 

แลวนํารถเมลไปทดสอบบนเสนทางปรกติของ ข.ส.ม.ก. และเสนทางตางจังหวัดอีกคร้ังหนึ่ง เปน

ระยะทางท้ังส้ิน 10,000 กม. ไดสรุปในเดือน มีนาคม 2529 วาสามารถใชรถเมล CNG ไดโดยไมมี

ปญหาท่ีเกี่ยวกับการใชกาซ CNG เกิดข้ึนในเดือนมิถุนายน 2529 ไดทดสอบรถเมลบนเสนทาง

ปกติอีกคร้ังหนึ่ง โดยใชเคร่ืองยนตฮีโน EH100 ที่ปรับเปล่ียนแลว ซึ่งมีกําลังมาเทากับ 150 ที่ 

3,000 รอบ/นาที ระหวางการทดสอบในสภาพการจราจรปกติของกรุงเทพมหานคร ไดเก็บขอมูล

ของระยะทางว่ิงและปริมาณของเชื้อเพลิงที่ใชระหวางการทดสอบหลังจาก 2 เดือน การใชน้ํามัน

เฉล่ียของรถเมลทั้ง 4 คัน เทากับ 2.5 กม./ลูกบาศกเมตร ของกาซธรรมชาติที่สภาวะมาตรฐาน (25 

องศาเซลเซียส และ 0.1 MPa) จากขอมูลของ ข.ส.ม.ก. ที่อูจอดรถเมลตางๆ การใชน้ํามันเฉลี่ยของ

รถเมลดีเซล เทากับ 2.5 กม./ลิตรของน้ํามันดีเซล ในเชิงพลังงานน้ํามันดีเซล 1 ลิตร มีพลังงาน

เทากับกาซธรรมชาติ 1 ลูกบาศกเมตรที่สภาวะมาตรฐานโดยประมาณ (35,186 บีทียู ตอ ลิตร เม่ือ
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เปรียบเทียบกับ 37,700 บีทียู/ลูกบาศกเมตร) เพราะฉะน้ัน ประสิทธิภาพทางความรอนของ

เคร่ืองยนต CNG จึงสูงกวาเคร่ืองยนตดีเซลเนื่องจากรถเมล CNG ตองบรรทุกน้ําหนักเพิ่มข้ึนอีก 

500-800 กก. ประสิทธิภาพของเคร่ืองยนตดีเซลตํ่ากวา เนื่องจากรถเมล ข.ส.ม.ก. สวนใหญ

บรรทุกน้ําหนักมากเกินไป และเมื่อเคร่ืองยนตดีเซลตองทํางานหนักกวาที่ถูกออกแบบมาน้ํามัน

จะตองถูกฉีดเพิ่มเขาไปในเคร่ืองยนตซึ่งจะทําใหการเผาไหมไมสมบูรณ ในเมื่อหองเผาไหมมี

อากาศปริมาณจํากัด เนื่องจากน้ํามันเช้ือเพลิงมีเวลาไมเพียงพอที่จะผสมกับอากาศ ดังนั้นอนุภาค

ของน้ํามันเช้ือเพลิงจึงไมถูกออกซิไดซ แตไดรับความรอนจนทําใหเกิดฝุนละอองเล็กๆของคารบอน

ที่เราเรียกวา “ควัน” เคร่ืองยนต CNG แตกตางจากเคร่ืองยนตดีเซล เพราะเคร่ืองยนต CNG ใช

อากาศทั้งหมดที่มีอยู เนื่องจากเชื้อเพลิงมีเวลาพอที่จะผสมกับอากาศทําใหเกิดของผสมเนื้อ

เดียวกันกอนที่จะเขาไปในหองเผาไหม เพราะฉะนั้นเคร่ืองยนต CNG ที่มีปริมาตรในหองเผาไหม

เทากับเคร่ืองยนตดีเซลจะสามารถผลิตกําลังไดมากกวาโดยไมทําใหการใชน้ํามันเช้ือเพลิงลดลง 

 เกี่ยวกับสมรรถนะและการบํารุงรักษา ระหวางการทดสอบไดปรับเคร่ืองยนต ฮีโน 

EH 100 ที่ปรับเปล่ียนแลวบนแทนทดสอบเพื่อใหไดสมรรถนะเทากับเครื่องยนตดีเซลเดิม แต

อยางไรกต็ามสามารถปรับเคร่ืองยนต CNG ใหไดกําลังมามากกวาเคร่ืองยนตดีเซลเล็กนอยถาการ

จายกาซธรรมชาติไมถูกจํากัดโดยวาลวควบคุมสวนผสมของคารบูเรเตอร เคร่ืองยนต CNG จะมี

สมรรถนะสูงสุดเมื่ออุณหภูมิไอเสียมีระดับสูงถึง 800 องศาเซลเซียส ซึ่งทําใหระบบหลอเย็นไม

เพียงพอ และเคร่ืองยนตตองการหมอน้ําที่ใหญข้ึน การทํางานที่กําลังสงออกสูงสุดจะทําใหอายุ

การใชงานของเคร่ืองยนตสั้นลงอยางมาก เนื่องจากเคร่ืองยนต CNG และเครื่องยนตแกสโซลีน 

เปนเครื่องยนตเผาไหมภายในประเภทเดียวกัน การบํารุงรักษาจึงคลายกัน เราจะตองปรับแตง

เคร่ืองยนต CNG เปนคร้ังคราว แตบอยคร้ังนอยกวาเคร่ืองยนตแกสโซลีน ระหวางการทดสอบบน

ถนน 10,000 กม. เคร่ืองยนต CNG ไดพิสูจนวาเปนเคร่ืองยนตที่เช้ือถือได และตองการบํารุงรักษา

นอยกวาแกสโซลีน ข้ันตอนการปรับแตงเคร่ืองยนต CNG ไมตางไปจากเครื่องยนตแกสโซลีน 

โดยทั่วไปจะตองเปล่ียนและ/หรือปรับสวนประกอบตอไปนี้เปนคร้ังคราว 

• จะตองเปลี่ยนทองขาวของจานจายทุกๆ 20,000 กม. และปรับหนา

ทองขาวทุกๆ 5,000 กม. 

• จะตองปรับเข้ียวหัวเทียนทุกๆ 5,000 กม. และเปลี่ยนหัวเทียน ทุกๆ 

20,000 กม. 

•  โดยท่ัวไปจะเปล่ียนน้ํามันหลอล่ืนและไสกรองน้ํามันทุกๆ 10,000 กม. ซึ่ง

นานกวาเคร่ืองยนตแกสโซลีน และเคร่ืองยนตดีเซล 

• จะตองเปล่ียนไสกรองอากาศทุกๆ 5,000 กม. ในสภาพการใชงานที่มีฝุน

ละอองปานกลาง 
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• จะตองเปล่ียนหัวนกกระจอก ฉนวน และสายหัวเทียนเมื่อเสียหายเทานั้น 

 เมื่อส้ินสุดการทดสอบ 10,000 กม. ไดถอดเคร่ืองยนตทั้ง 4 เคร่ือง ออกมาเปน

ชิ้นๆ เพื่อตรวจสอบความเสียหายและความสึกหรอ และพบวาโดยทั่วไปเคร่ืองยนต CNG มีความ

สึกหรอนอยกวาเคร่ืองแกสโซลีน และเคร่ืองยนตดีเซล 
 
ตารางที่ 2.5   แสดงสภาพทั่วไปของเคร่ืองยนต (a) CNG หลังจากการทดสอบ 10,000 กม. 

ชิ้นสวน สภาพ 

ลูกสูบ 
สะอาดไมมีรอยครูด แตมีคราบบนหัวสูบเนื่องจากน้ํามนัเคร่ืองที่ร่ัว

ออกมาจากไกดวาลวแลวถูกเผา 

แหวนลูกสูบ ไมคอยสึกหรอ และชองแหวนกวางข้ึน 0.15 มม. โดยเฉลี่ย 

ไกดวาลว ไมมีการสึกหรอที่ผิดปกติ 

หัวเทียน สะอาดไมมีรองรอยการสกึหรอที่ผิดปกติ การไหมหรือการน็อก 

หัวสูง ไมมีรอยแตกเนื่องจากความรอนสูง ยกเวนเคร่ืองยนตฮีโน EH 100(b)  

กระบอกสูบและบล็อก ไมมีรอยขีดขวนหรือรอยครูด ไมคอยสึกหอและไมมีโกงงอ 

เคร่ืองยนต เพลาและ

แบร่ิง 
เกือบเหมือนเดิมทุกประการ 

น้ํามนัหลอล่ืน (c) อยูในสภาพดีและไมมีสารละลายเจือปน (d) 
 

(a) เคร่ืองยนต อีซูสุ 6BD1  อีซูสุ DA 640    และ ฮีโน EH 100 

(b) ระหวางการทดสอบเคร่ืองยนตรอนมากเกินไปเนื่องมาจากทอน้ําหลอเย็นแตก รอยแต

เกิดที่รอบๆ บาวาลว และชองหัวเทียนซ่ึงมีความรอนสูง 

(c) SAE 4C 

(d) วิเคราะห ปตท. 
 

 เบ็ญจา โชคพิพัฒนพร (2529) นักศึกษาภาควิชาเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัย 

เกษตรศาสตร ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับเร่ือง “โครงการรถทดลองใชกาซธรรมชาติกับรถโดยสารของ 

ข.ส.ม.ก.”  โดยใชรถทดลองวิ่ง 2 สายคือ สาย 45 บางลําพู-สําโรง ระยะทางวิ่ง 25.6 กม. และสาย 

9ณ แฮปปแลนด-คลองเตย ระยะทางวิ่ง 37.0 กม. มีรถที่ใชว่ิงในการทดลองว่ิงนี้ 4 คันผลัดกันวิ่ง 

ไดทําการบันทึกต้ังแตวันที่ 26 มิถุนายน – 5 กรกรกฎาคม 2529 ซึ่งสามารถสรุปผลการศึกษาได

ดังนี้ 

• ถาคิดราคากาซธรรมชาติ 5 บาท/ลบ.ม. 

  คาใชจายที่ประหยัดได   11,872 บาท/ป 
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 อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน  27.4% 

 ระยะคืนทุน (Payback to period)  3.642 ป 

 คาเชื้อเพลิงที่ประหยัดไดตอ 1 กม. เทากับ 0.593 บาทหรือเทากับ22.69 % 

• ถาคิดราคากาซธรรมชาติ 4.50 บาท/ลบ.ม. 

 คาใชจายที่ประหยัดไดเปน   25,072.50 บาท/ป 

 อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน  38% 

 ระยะคืนทุน (Payback to period)  2.63 ป 

 คาเชื้อเพลิงที่ประหยัดไดตอ 1 กม.เทากับ0.7950 บาทหรือเทากับ 30.42% 
 
ตารางท ี2.6   สรุปผลการศึกษาเกีย่วกับกาซ CNG 

ที่มา : จากการรวบรวม 
 
 2.2.3 งานวิจัยเกี่ยวกับการปลอยมลพิษของการใชกาซ LPG และกาซ CNG 

 2.2.3.1 งานวิจัยของตางประเทศ 

   2.2.3.1.1 รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

  ไดศึกษางานของ Luz Dondero และ Jose Goldemberg (2005) ประเทศ

บราซิล เร่ือง Environmental implications of converting light gas vehicles: the Brazilian 

experience และงานของ Z.Ristovski และคณะ (2004) ไดศึกษาเร่ือง Emissions from a 

vehicle fitted to operate on either petrol or compressed natural gas สรุปการปลอยมลพิษ

สรุปผลการศึกษา 
ขอมูลวิจัยของตางประเทศ 

(2528) 
คณะวิศวกรรมศาสตร มก. 

เบ็ญจา 

(2529) 

รถยนตที่ใชศึกษา เครื่องยนตเบนซิน รถโดยสาร รถโดยสาร

อัตราการใช CNG 
10 กม./ลิตร 

(เหมือนเบนซิน) 

2.5 กม./ลูกบาศกเมตร 

ของกาซธรรมชาติ 
- 

CNG ประหยัด

คาใชจายได 
เกือบเทาตัว - 

-ราคาCNG 5 บาท/ลบ.ม.

ประหยัด11,872บาท/ป 

-ราคาCNG 4.50 บาท/ลบ.

ม. ประหยัด25,072.50 

บาท/ป 

เคร่ืองยนตเม่ือใช 

CNG 
- 

บํารุงรักษานอยกวา

เครื่องยนตโซลีน 
- 
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ในอากาศ ไดแก กาซคารบอนไดออกไซด(CO2) กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) กาซ

ไฮโดรคารบอน (HC) และกาซไนโตรเจนออกไซด (NOx) ของรถยนตที่ใชน้ํามันเบนซิน และกาซ 

CNG ไวดังตารางที่ 2.7 
 
ตารางที่ 2.7   สรุปผลการศึกษาการปลอยมลพิษในอากาศของรถยนตที่ใชน้ํามันเบนซิน และกาซ 

CNG 

ที่มา : Luz Dondero และ Jose Goldemberg (2005), Z.Ristovski และ คณะ (2004) 
 
  จากการศึกษาของการปโตรเลียมแหงประเทศไทยพบวา การทดสอบ

ปริมาณการปลอยมลสารจากไอเสียของเคร่ืองยนตที่ใชเช้ือเพลิงอ่ืนเปรียบเทียบ กับ กาซธรรมชาติ

ของ Research and Development Institute Saibu Gas Co., Ltd. พบวา รถ NGV ปลอยกาซ 

คารบอนมอนอกไซด ไฮโดรคารบอน ไนโตรเจนออกไซด และคารบอนไดออกไซด นอยกวารถที่ใช

น้ํามันเบนซิน โดยเฉพาะการปลอยกาซไนโตรเจนออกไซดเพียง 300 สวนในลานสวน1 ในขณะที่รถ

เบนซินมีการปลอยสูงถึง 1,400 สวนในลานสวน อยางไรก็ตาม เมื่อเปรียบเทียบกับรถท่ีใช LPG 

แลว รถ NGV จะปลอยกาซ ไฮโดรคารบอนมากกวารถ LPG เล็กนอย ดังตารางที่ 2.8 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
 1กาซไนโตรเจนออกไซด 300 สวนในลานสวน หมายความวาในอากาศ 1 ลานโมเลกุล มีกาซไนโตรเจน

ออกไซด 300 โมเลกุล  

ชนิดมวลสาร

(g/km) 

Luz Dondero (2005) Z.Ristovski (2004) 

เบนซิน 

(Gasoline) 
กาซ CNG 

เบนซิน 

(Gasoline) 
กาซ CNG 

CO2 - - 560.55 371 

CO 2.6 0.6 0.67 1.2 

NOx 0.6 0.1 8.34 5.6 

HC 0.4 0.2 - - 
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ตารางที่ 2.8   เปรียบเทยีบมลสารจากไอเสียของเคร่ืองยนตที่ใช NG, LPG, Gasoline ที่ความเร็ว 

300 รอบ/นาท ี

ชนิดมวลสาร 
กาซธรรมชาติ 

(NG) 

กาซปโตรเลียมเหลว 

(LPG) 

เบนซิน 

(Gasoline) 

คารบอนมอนอกไซด (รอยละโดยปริมาตร) 0.04 0.04 0.08 

ไฮโดรคารบอน (สวนในลานสวน) 1,700 1,600 2,200 

ไนโตรเจนออกไซด (สวนในลานสวน) 300 900 1,400 

คารบอนไดออกไซด (รอยละโดยปริมาตร) 8.5 11.7 14.5 

  ที่มา : การปโตรเลียมแหงประเทศไทย 
 

2.2.3.1.2 รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

  งานของ Ari Rabl (2002) ประเทศฝร่ังเศส ไดศึกษาเร่ือง Environmental 

benefits of natural gas for buses สรุปการปลอยมลพิษในอากาศของรถโดยสารท่ีใชน้ํามันดีเซล 

และกาซ CNG ไวดังตารางที่ 2.9 
 
        ตารางท่ี 2.9   Inventory of emissions 

        หนวย : กรัม/กิโลเมตร 
ชนิดมวลสาร ดีเซล กาซ CNG 

CO2 1.675 1.710 

CO 6.8 6.1 

NOx 26.4 8.4 

PM 0.79 0.14 

         ที่มา : Ari Rabl (2002) 
 
  งานของ Joshua T. Cohen (2005) ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดศึกษาเร่ือง 

Diesel VS. Compressed natural gas for school buses: a cost-effectiveness evaluation of 

alternative fuels สรุปการปลอยมลพิษในอากาศของรถบัสของโรงเรียนที่ใชน้ํามันดีเซล และกาซ 

CNG ไวดังตารางที่ 2.10 
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                       ตารางท่ี 2.10   School bus emission measurement results 

                                                                                     หนวย : กรัม/กิโลเมตร 

ชนิดมวลสาร ดีเซล กาซ CNG 

CO2 900 700 

NOx 9 10 

PM 0.11 0.03 

                        ที่มา : Joshua T. Cohen (2005) 
 
 งานของ Tom Beer และ คณะ (2002) ประเทศออสเตรเลีย ไดศึกษาเร่ือง 

Fuel-cycle greenhouse gas emissions from alternative fuels in Australian heavy vehicles 

สรุปวัฏจักรชีวิตมลพิษในอากาศ (Full fuel-cycle emissions) ของรถโดยสารที่ใชเช้ือเพลิงน้ํามัน

ดีเซล กาซ LPG และกาซ CNG ไวดังตารางที่ 2.11 
 
        ตารางท่ี 2.11   Full fuel-cycle emissions for buses 

หนวย : กรัมตอกิโลเมตร 
ชนิดมวลสาร ดีเซล กาซ LPG กาซ CNG 

CO2 

กอนการเผาไหม 227 210 144 

การเผาไหมของ

เชื้อเพลิงฟอสซิล 
1413 1310 1336 

รวม 1640 1520 1480 

CH4 

 

กอนการเผาไหม 0.69 0.64 0.26 

การเผาไหมของ

เชื้อเพลิงฟอสซิล 
0.02 0.12 2.50 

รวม 0.71 0.76 2.76 

N2O 

 

กอนการเผาไหม 0.01 0.01 0.00 

การเผาไหมของ

เชื้อเพลิงฟอสซิล 
0.04 0.01 0.02 

รวม 0.05 0.02 0.02 

         ที่มา : Tom Beer และ คณะ (2002) 
 
 นอกจากนี้ ยังมีการศึกษาของการปโตรเลียมแหงประเทศไทย ที่ไดศึกษา

งานของ West Virginia University สหรัฐอเมริกา ซึ่งมีการศึกษาเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณ

มลสารจากรถโดยสารเคร่ืองยนต CUMMINS LTA–10 ที่ใชกาซธรรมชาติ และน้ํามันดีเซล พบวา
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รถโดยสารที่ใชกาซธรรมชาติ หรือ NGV มีการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซด ไนโตรเจนออกไซด

และฝุนละออง นอยกวารถที่ใชดีเซล โดยเฉพาะฝุนละอองมีคาเฉล่ียเพียง0.027 กรัม/กิโลเมตร 

ในขณะที่รถดีเซลมีคาเฉล่ียอยูที่ 0.965 กรัม/กิโลเมตร อยางไรก็ตาม รถ NGV มีการปลอยกาซ

ไฮโดรคารบอนสูงกวารถดีเซล โดยมีคาเฉลี่ยอยูที่ 5.52 กรัม/กิโลเมตร ในขณะที่รถดีเซลมีคาเฉลี่ย

อยูที่ 1.51 กรัม/กิโลเมตร สรุปไดดังรูปที่ 2.2 ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ที่มา : การปโตรเลียมแหงประเทศไทย West Virginia University (Warn W., etal “a Study of 

Emission from CNG and Diesel Fueled Heavy Vehicles” 3AE paper no.932823, 1933) 
 
  จากผลการศึกษาดังกลาวขางตนจะพบวาเคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติ มี

ระดับการปลอยสารพิษที่ ตํ่ากวาเคร่ืองยนตที่ใชเบนซินและดีเซล โดยเฉพาะคารบอนมอนอกไซด 

และไนโตรเจนออกไซด นอกจากนี้ ยังมีขอมูลสนับสนุนจาก The Australian Greenhouse Office 

ซึ่งเปรียบเทียบรถ NGV กับรถท่ีใชน้ํามันเปนเชื้อเพลิงแลวพบวารถ NGV สามารถลดกาซ

คารบอนมอนอกไซดไดถึงรอยละ 50 – 80 ลดกาซไนโตรเจนออกไซดไดรอยละ 60 - 90 ลดกาซ

ไฮโดรคารบอนไดรอยละ 60 – 80 สวนฝุนละอองนั้นแทบจะไมมีฝุนละอองปลอยออกมาเลยดังนั้น 

รถ NGV จึงไดรับความสนใจมากข้ึน โดยเฉพาะขอไดเปรียบทางดานสภาพแวดลอม 

 

 

 

 

รูปที่ 2.2 การแสดงการเปรียบเทียบคาปริมาณสารมลพษิชนิดตางๆ
จากรถโดยสารNGVและดีเซล(บนเครื่องยนตCUMMINS LTA-10)

0.8

11.63

5.52

0.027

13.11

18.25

1.51 0.965
0
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ตารางที่ 2.12   สรุปผลการศึกษาการปลอยมลพิษทางอากาศของเคร่ืองยนตดีเซลของงานวิจัย

จากตางประเทศ 
(g/km) ผูวิจัย ดีเซล CNG LPG 

CO2 

Ari (2002) 1.675 1.710 - 

Joshua(2005) 900 700 - 

Tom (2002) 1640 1480 1520 

CO 
Ari (2002) 6.8 6.1 - 

West Virginia 13.11 0.8 - 

NOx 

 

Ari (2002) 26.4 8.4 - 

Joshua(2005) 9 10 - 

West Virginia 18.25 11.63 - 

PM 

Ari (2002) 0.79 0.14 - 

Joshua(2005) 0.11 0.03 - 

West Virginia 0.965 0.027 - 

HC West Virginia 1.51 5.52 - 

N2O Tom (2002) 0.05 0.02 0.02 

CH4 Tom (2002) 0.71 2.76 0.76 

         ที่มา : จากการรวบรวม 
 
 2.2.3.2 งานวิจัยของประเทศไทย 
 

  รองศาสตราจารย พูลพร แสงบางปลา (2523) อาจารยประจําภาควิชา

วิศวกรรมเคร่ืองกล จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ไดศึกษาถึงสมรรถนะของรถยนตเมื่อใชกาซหุงตม 

โดยรถยนตที่ใชทดสอบเปน Ford รุน 226 1E ผลการศึกษาสรุปไดวา ปริมาณกาซ

คารบอนมอนอกไซด (CO) จากทอไอเสียมีปริมาณนอยกวาการใชน้ํามันเบนซิน ทําใหอากาศเปน

พิษนอยลงกวาเดิม ประหยัดคาใชจายจากการใชกาซหุงตม อายุน้ํามันหลอล่ืนยืนนานกวา หัว

เทียนสะอาดและเคร่ืองยนตมีเขมานอยลง จากการศึกษาของฝายวิจัยและพัฒนาการปโตรเลียม

แหงประเทศไทย ไดรวมกับภาควิชาวิศวกรรมเคร่ืองกล มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ผลการทดลอง

สรุปไดวา เมื่อปรับเปล่ียนเคร่ืองยนตดีเซลมาใช LPG แลว สามารถลดสารมลพิษจากไอเสียไดเปน

อยางมาก เชน ปริมาณคารบอนมอนอกไซดในไอเสียมีคาไมเกิน 0.2 % ปริมาณไฮโดรคารบอนมี

คาไมเกิน 150 สวนในลานสวน และไมปรากฏควันดํา นอกจากนี้ยังชวยลดมลภาวะทางเสียงได

อยางมาก ผลการวัดระดับความดังเสียงสูงสุด พบวา เคร่ืองยนตดีเซลวัดได 103 เดซิเบล (เอ) สวน

เคร่ืองยนต LPG วัดไดเพียง 98 เดซิเบล (เอ) 
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  จากการศึกษาของคุณ มนตรี สี่พยัคฆ (2548) ที่ทําการศึกษาเร่ือง การ

ประยุกตการใชกาซธรรมชาติและกาซหุงตมในระบบเช้ือเพลิงคูกับเคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบ

จุดระเบิดหัวเทียน ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับมลพิษจากเคร่ืองยนต ทําโดยการวัดมลพิษที่เกิดข้ึน

จากปลายทอไอเสียวาอยูในเกณฑระดับใดและในแตละชวงการขับข่ีทั้งการเรงความเร็ว การลด

ความเร็ว การเดินรอบเบา มีผลอยางไรตอเคร่ืองยนตกับการปลอยมลพิษ ซึ่งในการศึกษาไดทํา

การทดสอบที่หองปฏิบัติการทดสอบมลพิษของกรมควบคุมมลพิษ ทําการทดสอบรถยนตบนแทน

ทดสอบ (Chassis Dynamometer) ที่สภาวะการขับข่ีตามรูปแบบ Bangkok Driving Mode 

รถยนตท่ีใชในการวิ่งทดสอบเปน รถยนตนั่งยี่หอ TOYOTA รุน Altis 1.6J เคร่ืองยนตขนาด 1600 

cc รุน 3ZZ-FE โดยรูปแบบการขับข่ีที่ทดสอบจะถูกกําหนดข้ึนมาทั้งหมด 6 กลุมลักษณะขับข่ี โดย

มีความเร็วเฉลี่ยแตละกลุมลักษณะการขับข่ี ดังนี้ 7.4, 14.6, 23.4, 33.2, 42.9 และ 73.9 km/hr ที่

กลุมลักษณะการขับข่ีแบบที่ 1, 2, 3, 4, 5 และ 6 ตามลําดับ สวนระยะเวลาในการทดสอบแตละ

กลุม คือ 1023, 1172, 520, 368, 568 และ 695 วินาที ที่กลุมลักษณะการขับข่ีแบบที่ 1, 2, 3, 4, 5 

และ 6ตามลําดับ  

  โดยในการศึกษาคร้ังนี้จะนําเฉพาะผลการศึกษาในกลุมลักษณะการขับข่ีที่ 6 

ซึ่งมีการขับข่ีเปนความเร็วคงท่ี 2 ชวง (ความเร็วคงที่ 70 และ 90 km/hr) มาใชในการศึกษา

เนื่องจากมีอัตราความเร็วเฉลี่ยที่ 73.9 km/hr ซึ่งตรงกับลักษณะการขับข่ีในสภาพจริงมากที่สุด ผล

มลพิษที่ทําการวัดไดในการทดสอบแตละกลุมลักษณะการขับข่ี โดยคาที่วัดไดมาจากเครื่อง

วิเคราะหตัวอยางไอเสียในถุงเก็บตัวอยางที่เก็บสะสมตลอดการทดสอบแตละกลุมลักษณะการขับ

ข่ี คาที่ทําการวัดคือ คาปริมาณของ กาซไฮโดรคารบอน (THC) กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 

กาซไนโตรเจนออกไซด (NOx) และ กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ซึ่งเครื่องวิเคราะหจะใชวิธีหา

ปริมาณมลพิษแตละตัวแตกตางกัน ในการทดสอบจะทําการวัดมลพิษจากกลุมลักษณะการขับข่ี 

ซึ่งจะทําการทดสอบคร้ังที่ 1 (ใชกาซอางอิงเกา) และทําการทดสอบคร้ังที่ 2 (ใชกาซอางอิงใหม) 

โดยคามลพิษที่ไดจะเปนหนวย กรัมตอกิโลเมตร โดยสรุปผลการทดสอบมลพิษจากเคร่ืองยนตคร้ัง

ที่ 1 และคร้ังที่ 2 จากกลุมลักษณะการขับข่ีคร้ังที่ 6 ดังตารางที่ 2.13-2.15 เพื่อที่จะนําผล

การศึกษาของคุณ มนตรี ส่ีพยัคฆ มาใชในการศึกษาในคร้ังนี้ ผูวิจัยขอสรุปผลการศึกษา ดังตาราง

ที่ 2.16 ดังตอไปนี ้
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ตารางที่ 2.13   ผลปริมาณมลพิษของกาซธรรมชาติในกลุมลักษณะการขับข่ีที่ 6 

หนวย : กรัม/กิโลเมตร 
การทดสอบ THC CO NOx CO2 

คร้ังท่ี 1 0.17 0.13 0.55 118.809 

คร้ังท่ี 2 0.17 0.05 0.55 115.371 

เฉล่ีย 0.17 0.09 0.55 117.09 

ที่มา : มนตรี สี่พยัคฆ (2548) 
 

ตารางที่ 2.14   ผลปริมาณมลพิษของกาซหุงตมในกลุมลักษณะการขับข่ีที่ 6 

หนวย : กรัม/กิโลเมตร 
การทดสอบ THC CO NOx CO2 

คร้ังท่ี 1 0.02 0.11 1.37 114.739 

คร้ังท่ี 2 0.02 0.11 1.39 113.351 

เฉล่ีย 0.02 0.11 1.38 114.045 

ที่มา : มนตรี สี่พยัคฆ (2548) 
 

ตารางที่ 2.15   ผลปริมาณมลพิษของกาซโซลีนในกลุมลักษณะการขับข่ีที่ 6 

หนวย : กรัม/กิโลเมตร 
การทดสอบ THC CO NOx CO2 

คร้ังท่ี 1 0.037 0.896 0.087 129.495 

คร้ังท่ี 2 0.029 0.725 0.068 130.65 

เฉล่ีย 0.033 0.8105 0.0775 130.073 

ที่มา : มนตรี สี่พยัคฆ (2548) 
 
ตารางที่ 2.16   สรุปผลการศึกษาการทดสอบมลพิษจากเคร่ืองยนตของคุณ มนตรี ส่ีพยัคฆ  

หนวย : กรัม/กิโลเมตร 
ชนิดมวลสาร กาซ CNG กาซ LPG กาซโซลีน 

THC 0.17 0.02 0.033 

CO 0.09 0.11 0.8105 

NOx 0.55 1.38 0.0775 

CO2 117.09 114.045 130.073 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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2.2.4 งานวิจัยเกี่ยวกับการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถยนต 
 

 จากการศึกษาของ คุณ ธาตรี พิบูลมณฑา (2541) เร่ืองการศึกษารูปแบบการใช

ยานยนตและน้ํามันเช้ือเพลิงในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ไดศึกษาขอมูลอัตราการ

ส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง ซึ่งผูผลิตของประเทศตางๆ ไดทําการทดสอบในหนวยงานของตนเอง 

และประกาศแจงใหลูกคาทราบระดับประสิทธิภาพของสินคา นอกจากน้ียังไดรวบรวมอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงจาก บริษัทสยามมอเตอร บริษัทเมอรเซเดส-เบนซ และบริษัทบีเอ็ม

ดับบลิว ดังแสดงไวในตารางที่ 2.17 
 
       ตารางท่ี 2.17   ขอมูลการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนตโดยผูผลิต 

ประเทศผูผลิต ประเภทรถยนต 
ขนาดเคร่ืองยนต 

(ลิตร) 

การสิ้นเปลืองน้ํามนั

เช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 

(กม./ลิตร) 

ยุโรป รถยนตนัง่เบนซิน 

<1.6 12.6 

1.6-2.0 9.4 

2.0-2.4 7.5 

2.4-3.0 7.5 

>3.0 5.7 

ญ่ีปุน รถยนตนัง่เบนซิน 

<1.6 13.6 

1.6-2.0 10 

2.0-2.4 - 

2.4-3.0 8.3 

สหรัฐอเมริกา รถยนตนัง่เบนซิน 

1.6-2.0 8.3 

2.0-2.4 6.9 

2.4-3.0 6.7 

>3.0 5.5 

       ที่มา : ธาตรี (2541) 
 
 และจากผลการวิจัยของคุณธาตรี โดยใชแบบสอบถามในการรวบรวมขอมูล จาก

ผูใชยานยนตจํานวน 5,435 ฉบับ ผลการวิจัยพบวา รถเกงขับดวยเคร่ืองยนตจุดระเบิดดวย

ประกายไฟที่ใชน้ํามันเบนซินซุปเปอรไรสาร (รอยละ56.23) ขนาดความจุกระบอกสูบ 1,000-

1,999 ซีซี (รอยละ81.38) โดยมีผูขับเปนเจาของ (รอยละ93.33) ซึ่งมีอาชีพเปนพนักงานบริษัท 
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(รอยละ35.11) มีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเฉล่ีย 11.73 กม./ลิตร รถปคอัพ ขับดวย

เคร่ืองยนตจุดระเบิดดวยการอัด ขนาดความจุกระบอกสูบ 2,000-3,999 ซีซี (รอยละ89.92) โดยมี

ผูขับเปนเจาของ (รอยละ82.26) ซึ่งมีอาชีพเปนพนักงานบริษัท (รอยละ37.10) มีอัตราการ

ส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงเฉลี่ย 12.09 กม. /ลิตร เพื่อที่จะนําผลการศึกษาอัตราการส้ินเปลืองน้ํามัน

เช้ือเพลิงของคุณธาตรี มาใชในการศึกษาในคร้ังนี้ ผูวิจัยขอสรุปผลการศึกษา โดยอัตราการ

ส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนตเบนซิน จะนําผลของประเทศ ยุโรป ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา

มาหาคาเฉลี่ย สวนอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถยนตดีเซล จะใชผลการศึกษารถปค

อัพ ขนาดความจุกระบอกสูบ 2,000-3,999 ซีซี สรุปไดดังตารางที่ 2.18 

         ตารางที่ 2.18   ขอมูลการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนต 

ประเภทรถยนต 
ขนาดเคร่ืองยนต 

(ลิตร) 

การสิ้นเปลืองน้ํามนัเช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 

(กม./ลิตร) 

รถเกง 

<1.6 13.1 

1.6-2.0 9.2 

2.0-2.4 7.2 

รถปคอัพ 2.0-3.9 12.09 

         ที่มา : ธาตรี (2541) 
 
 2.2.5 งานวิจัยเกี่ยวกับการประเมินโครงการและความพอใจในการใชกาซ 
LPG และกาซ CNG 
 

  สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2549) จึงไดจัดทําโครงการสํารวจ

รถยนตที่ใชกาซ LPG จากการวิเคราะหพบวากลุมลูกคาหลักที่ใชกาซ LPG คือกลุมผูขับข่ีรถแท็กซี่ 

ซึ่งนิยมใชรถนั่งขนาดกลางที่มีราคาไมสูงนัก และไดรับอนุญาตใหดัดแปลงเปนรถแท็กซี่ได 

โดยเฉพาะ TOYOTA รุน ALTIS ซึ่งจากการสํารวจไดพบวากลุมองคกรหลักที่จะมีอิทธิพลในการ

ตัดสินใจในการเลือกใชเช้ือเพลิงคือ กลุมสหกรณรถแท็กซี่ ตอมา บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ได

วาจาง สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2549)อีกเชนกัน เพื่อเปนที่ปรึกษาในโครงการ

สํารวจตลาดประชาชนทั่วไปผูสนใจใชกาซ CNG ในบริเวณรอบนอกกรุงเทพฯ โดยมีวัตถุประสงค

เพื่อ วิเคราะหหากลุมลูกคาเปาหมาย ที่อาศัยบริเวณรอบนอกกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่ใช

รถ Light Duty Vehicle (LDV) ทั้งรถดีเซลและเบนซินทุกชนิด เชน รถยนต รถปคอัพ รถตูสวน

บุคคล และเพื่อประมาณจํานวนรถยนตและขนาดของสถานี (CNG Service Capacity per 
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station) ในแตละพื้นที่ เพื่อใชในการวางแผนขยายสถานีบริการ CNG ในเสนทางที่เหมาะสมตอไป 

สรุปผลการศึกษา ไดตารางท่ี 2.19 
 
ตารางที่ 2.19   สรุปผลการศึกษาโครงการสํารวจรถยนตที่ใชกาซ LPG และโครงการสํารวจตลาด

ประชาชนทั่วไปผูสนใจใชกาซ CNG ในบริเวณรอบนอกกรุงเทพฯ 

ที่มา : สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2549) 

 

สรุปผลการศึกษา กาซ  LPG กาซ  CNG 

ประชากรที่ใชในการศึกษา ผูขับขี่รถแท็กซ่ี 
ผูใชรถยนตทั่วไปบริเวณรอบนอก

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

การศึกษากลุมลูกคา

เปาหมาย 

 

ทราบวากาซ CNG และ LPG มี

ความแตกตางกัน แตยังไมเคยมี

ประสบการณในการใชกาซ CNG 

พบวาผูคนสวนใหญยังไมมีความรูความ

เขาใจเก่ียวกับกาซ  CNG เทาที่ควร 

ปจจัยสําคัญตอการใชกาซ 

CNG 

ราคาติดต้ังอุปกรณกาซ CNG ที่สูง 

จุดบริการเติมกาซนอย 

การรับประกันเคร่ืองยนต และความ

ปลอดภัย 

ความตองการใชกาซ CNG 

สวนมากยังไมสนใจที่จะแลกคืน

อุปกรณ LPG ในการติดต้ังอุปกรณ 

CNG เนื่องมาจากราคาติดต้ัง

อุปกรณกาซ CNGที่สูง จุดบริการไม

ทั่วถึง สวนตางของราคากาซ CNG 

และ LPG และคิดวามีผลตอ

ประสิทธิภาพของเคร่ืองยนต 

ความตองการใชกาซ CNG จะมากขึ้น

หากผูใชสามารถประหยัดคาน้ํามัน

เชื้อเพลิงไดมาก และมีการรับประกัน

เครื่องยนตหลังการดัดแปลง หากคาติดต้ัง

อุปกรณแพงขึ้น ความตองการใชกาซ 

CNG ก็จะลดนอยลง 

การคาดการณความ

ตองการใชกาซ CNG 

 

- 

มีรถยนตรวมกวา 24,000 คัน ที่คาดวาจะ

เปล่ียนมาใชกาซ CNG หรือคิดวาเปน

ความตองการใชกาซกวา 5,000,000 กก.

ตอเดือน 

ขอเสนอแนะแนวทางการ

สงเสริมการใชกาซ CNG 

 

-ราคาติดต้ังอุปกรณ CNG  

 ยังสูงมาก 

-คุณภาพอุปกรณ 

-จุดบริการเติมกาซนอยและการเติม   

ใชเวลานาน 

-ความรูความเขาใจการใชกาซนอย 

-การประกันเครื่องยนต 

-การขยายสถานีบริการ 

-การใหสินเชื่อ 

-ประชาสัมพันธ 

 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหถึงตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-

Benefit Analysis) และผลไดภายนอก (External Benefit) ของการใชกาซ LPG และกาซ CNG 

แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนตโดยมีรายละเอียดวิธีการศึกษา ดังนี้ 
 
3.1 การรวบรวมขอมูล 
 

3.1.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) จากการสัมภาษณ หนวยงาน นักวิชาการ และ

บุคคลที่มีความรูเกี่ยวกับการใชกาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนต ดังตอไปนี้ 

• เจาหนาที่จากหนวยงานที่มีการศึกษา และใหขอมูลเกี่ยวกับพลังงานทดแทน เชน

บริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน)  

• ผูเช่ียวชาญและนักวิชาการ ดานวิศวกรรมและดานการขนสง 

• ผูใหบริการติดต้ังระบบกาซ LPG และ CNG ในรถยนต 

 3.1.2 ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เชน ขอมูลที่เกี่ยวกับระบบที่ใชในการติดต้ังกาซ 

LPG และกาซ CNG ในรถยนต อุปกรณและราคาการติดต้ัง ความปลอดภัยเมื่อติดต้ังกาซ LPG 

และ CNG ในรถยนต ผลกระทบตอเคร่ืองยนต การบํารุงรักษา ราคากาซ และสถานีบริการเติม

กาซ รวบรวมขอมูลมาจากแหลงขอมูลที่สําคัญ ไดแก ขอมูลจากเครือขายสารสนเทศ หนังสือ 

เอกสารเผยแพรของหนวยงานดานพลังงาน 
 
3.2 การวิเคราะหขอมูล  
 
 การวิเคราะหขอมูลแบงออกเปน 2 สวน ไดแก 
 

3.2.1 การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive Method) แบงเปน 
 

 1. การศึกษาขอมูลดานเทคนิคประสิทธิภาพ รวมถึงความปลอดภัย เกี่ยวกับการ

ใชกาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนต ไดแก 

• ความรูเกี่ยวกับกาซ LPG และกาซ CNG  

• ระบบที่ใชในการติดต้ังกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต อุปกรณและ

ราคาการติดต้ังความปลอดภัยในการใชกาซ 

• ความปลอดภัยเมื่อติดต้ังกาซ LPG และ CNG ในรถยนต 



 
37

• ผลกระทบตอเคร่ืองยนตเมื่อใชกาซ CNG และกาซ LPG 

• การบํารุงรักษา 

• ราคากาซและสถานีบริการเติมกาซ 

2. โครงสรางและแนวโนมราคาน้ํามันเช้ือเพลิงและกาซธรรมชาติ ตลอดจน

ความสัมพันธของราคา  
 

 3.2.2 การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Method)  
 

  แบงการวิเคราะหออกเปน 2 กรณี คือ 1. การวิเคราะหตนทุนและผลไดทาง

เอกชน (Private Cost-Benefit Analysis) และ 2. การวิเคราะหผลไดภายนอก (External Benefit) 

ของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต 
 

  3.2.2.1 การวิเคราะหตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit 
Analysis) แบงเปน 2 กรณี คือ  
 

  1. กรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่  

  ทําการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present 

Value: NPV) และ Break even analysis โดยกําหนดใหราคาเช้ือเพลิงคงที่ คือ ราคาน้ํามันดีเซล 

เบนซิน91 และกาซ CNG เปนราคาขายปลีกของบริษัท ปตท จํากัด (มหาชน) สวนราคากาซ LPG 

ใชราคาขายปลีกหนาปม ณ วันที่ 23 มีนาคม พ.ศ. 2551 ดังนี้ 

  เบนซินออกเทน91  ราคา  31.69  บาท/ลิตร 

  ดีเซลหมุนเร็ว   ราคา  28.64  บาท/ลิตร 

  กาซธรรมชาติอัด (CNG)  ราคา 8.50  บาท/กิโลกรัม 

    กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ราคา  11 บาท/ลิตร 
 
  2. กรณีราคาเช้ือเพลิงเปลี่ยนแปลง  

    ทําการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present 

Value: NPV) และBreak even analysis โดยกําหนดใหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล เบนซิน91 กาซ 

LPG และกาซ CNG มีราคาเปล่ียนแปลงไปในแตละป โดยคาดการณราคาเชื้อเพลิงทั้ง 4 ชนิด 

ลวงหนาเปนเวลา 10 ป ต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ.2560 ซึ่งราคาขายปลีกกาซ LPG ที่นํามาใช

ในการวิเคราะห เปนราคาลอยตัวตามตลาดโลก และราคาขายปลีกกาซ CNG เปนราคาเพดาน

สูงสุดตามมติครม. พ.ศ. 2545 
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  การวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: 
NPV) และ Breakeven analysis 
 

• มูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value :NPV) 

  NPV = PVB – PVC 
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 เมื่อ  

  tB  หมายถึง ผลไดของการใชกาซในปที่ t 

  tC  หมายถึง  ตนทุนของการใชกาซในปที่ t 

   r       หมายถึง  อัตราคิดลด (อัตราดอกเบี้ยเงินกู MOR เฉล่ีย

จากธนาคารพาณิชยรายใหญ 5 แหงของ

ประเทศไทย) 

     t หมายถึง  ระยะเวลาของการใชกาซปที่ 0,1,2,3,...,n 

    n หมายถึง  อายุการใชกาซ (ป) 
 

• การวิเคราะหผลไดของการใชกาซ คือ อัตราความประหยัดเมื่อใช

กาซ LPGและกาซ CNG แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต ดังตอไปนี้ 

  รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน  

 อัตราความส้ินเปลืองเบนซิน (กม./ลิตร)   (1) 

 อัตราความส้ินเปลือง LPG (กม./ลิตร), CNG (กม./กก.) (2) 

 ราคาขายปลีกเบนซิน (บาท/ลิตร)    (3) 

 ราคาขายปลีกLPG (บาท/ลิตร), CNG (บาท/กก.)  (4) 

 (1)  (3) = คาใชจายเบนซิน (บาท/กม.)   (5) 

 (2)  (4) = คาใชจาย LPG, CNG (บาท/กม.)  (6) 

    (5)  -  (6) = อัตราความประหยัดที่เกิดข้ึนจากการเปลี่ยน 

มาใช LPG, CNG (บาท/กม.)  

  รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

อัตราความส้ินเปลืองดีเซล (กม./ลิตร)   (1) 

ระยะทางที่ใชระบบเช้ือเพลิงรวม (กม.)                         (2) 

  - ใชดีเซล (ลิตร)                (3) 
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  - ใช LPG (ลิตร), CNG (กก.)             (4) 

 ราคาขายปลีกดีเซล (บาท/ลิตร)    (5) 

 ราคาขายปลีกLPG (บาท/ลิตร), CNG (บาท/กก.)             (6) 

(1)  (5) = อัตราคาเชื้อเพลิงดีเซลอยางเดียว (บาท/กม.)   (7) 

(3)  (5) = ราคาเช้ือเพลิงดีเซลที่ใชเช้ือเพลิงรวม (บาท) (8) 

(4)  (6) = ราคาเช้ือเพลิงLPG, CNG 

 ที่ใชเช้ือเพลิงรวม (บาท)   (9) 

[(8) + (9)] / (2) = อัตราคาเชื้อเพลิงรวม (บาท/กม.) (10) 

(7) - (10) = อัตราการประหยัดที่เกิดข้ึนจากการเปลี่ยน 

 มาใช LPG, CNG (บาท/กม.) 
 

• การวิเคราะหตนทุนของการใชกาซ คือ ตนทุนที่เพิ่มข้ึนเมื่อใช

กาซ LPGและกาซ CNG แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต ดังตอไปนี้ 

   1.คาปรับเปล่ียน คือ ราคาการติดต้ังอุปกรณการใชกาซ LPG 

และกาซ CNG รวมถงักาซ LPG ขนาด 58 ลิตร และถังกาซ CNGขนาด 70 ลิตร  

 2.คาบํารุงรักษา คือ คาใชจายในการบํารุงรักษารถยนตที่

เพิ่มข้ึน เมื่อมีการดัดแปลงเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ทั้งเคร่ืองยนตเบนซินและ

เคร่ืองยนตดีเซล ไดแก ตัวกรองอากาศ ตัวกรองกาซ หัวเทียน และบาวาลว 

 3.คาตรวจสอบถัง 

 4.คาตรวจสอบการติดต้ัง 

 5.คาเสียเวลาในการเติมกาซ CNG 
 
  การวิเคราะห Break even analysis  
 
   ทําการวิเคราะหความตางของราคาขายปลีกน้ํามันเชื้อเพลิงกับราคาขาย

ปลีกกาซ LPG และกาซ CNG ที่ทําใหเกิดความคุมคาในการเปล่ียนมาใชกาซดังกลาวในรถยนต 

   โดยราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG (Pgas) ควรนอยกวาราคา

ขายปลีกน้ํามันเช้ือเพลิง (Poil) รอยละเทาใด จึงทําใหคาใชจายรวมเมื่อใชกาซ LPG และกาซ CNG 

ยังคงนอยกวาหรือเทากับ คาใชจายรวมเมื่อใชน้ํามันเชื้อเพลิง ตลอดระยะเวลาการศึกษา ดัง

สมการตอไปนี้  
 

คาใชจายรวมเมื่อใชน้ํามนัเช้ือเพลิง - คาใชจายรวมเมื่อใชกาซ LPG, กาซ CNG ≥ 0 
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 เมื่อ  

 
 Poil   หมายถึง ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน/ดีเซล 

 Pgas   หมายถึง ราคาขายปลีกกาซ LPG, กาซ CNG 

 Dist  หมายถึง ระยะทางการใชรถยนต/ป 

 Fuel rateoil หมายถึง อัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 

 Fuel rategas หมายถึง อัตราการส้ินเปลืองกาซ LPG, กาซ CNG 

 Costgas          หมายถึง ตนทุนที่เพิ่มข้ึนเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG และ               

กาซ CNG 

 r หมายถึง  อัตราคิดลด (อัตราดอกเบ้ียเงินกู MOR เฉล่ีย

จากธนาคารพาณิชยรายใหญ 5 แหงของ

ประเทศไทย) 

 t หมายถึง ระยะเวลาของการใชกาซปที่ 0,1,2,3,...,n 

 n หมายถึง อายุการใชกาซ (ป) 
 
 
 3.2.2.2. การวิเคราะหผลไดภายนอก (External Benefit)  
 

  ผลไดภายนอกที่ทําการศึกษา คือ ผลไดในการลดมลพิษในอากาศของ

รถยนตที่ใชกาซ LPG และ กาซ CNG   

 วิธีการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม ใชวิธี Benefit Transfer Approach ซึ่ง

เปนการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมโดยใชมูลคาส่ิงแวดลอมที่มีผูอ่ืนประเมินไวแลวจากสถานที่

อ่ืน (Study Site) โดยเลือกวิธีการโอนเฉพาะมูลคา/ตัวเลข (Transfer of Value) ซึ่งเปนขอมูลดังนี้  
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     ×                  = 
 
 
เมื่อ  
 

Emission Loads หมายถึง ปริมาณมลพิษที่ เป ล่ียนแปลงเมื่อรถยนต

เคร่ืองยนตเบนซิน /ดีเซลเปล่ียนมาใชกาซ 

CNG, LPG 

Emission Cost หมายถึง ตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศ 

(Damage Costs)  

Emission Values หมายถงึ มูลคามลพษิเมื่อรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน/

ดีเซล เปล่ียนมาใชกาซ CNG, LPG 

 
 

 
 

 

 
 
 
 
 

Emission Loads 
 (กรัม)  

Emission Cost 
(บาท/กรัม) 

Emission Values 
(บาท) 



บทที่ 4 
 

การใชกาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนต 
 
 
 การศึกษาและเปรียบเทียบการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต ทําการศึกษา 

ดังตอไปนี้   

 4.1 ความรูเกี่ยวกับกาซ LPG และกาซ CNG  

 4.2 ระบบที่ใชในการติดต้ังกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต อุปกรณและราคา 

 4.3 ความปลอดภัยเม่ือติดต้ังกาซ LPG และ CNG ในรถยนต 

 4.4 ผลกระทบตอเคร่ืองยนตเมื่อใชกาซ CNG และกาซ LPG 

 4.5 การบํารุงรักษา 

 4.6 สถานีบริการเติมกาซ 
 

4.1 ความรูเกี่ยวกับกาซ LPG และกาซ CNG (กรมธุรกิจพลังงาน, 2551) 
 

 การศึกษาแบงออกเปน 3 สวน คือ 1.ความรูเกี่ยวกับกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) 2.

ความรูเกี่ยวกับกาซธรรมชาติอัด (CNG) และ3.ความแตกตางระหวางกาซธรรมชาติ (Natural 

Gas: NG) และกาซปโตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum Gas: LPG)  
 
 4.1.1 กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) 
 
   กาซปโตรเลียมเหลว หมายถึง “กาซไฮโดรคารบอนเหลว คือ โปรเปน โปรปลีน 

นอรมัลบิวเทน ไอโซบิวเทน หรือบิวทีลีน อยางใดอยางหนึ่ง หรือหลายอยาง ผสมกันเปนสวนใหญ” 

โดยท่ัวไปเรามักเรียกกาซปโตรเลียมเหลวนี้วา กาซ แกส แกสเหลว หรือแกสหุงตม สวนในวงการ

คาและอุตสาหกรรม ชื่อที่เรารูจักกันดี คือ แอล พี แกส (LP GAS) หรือ แอล พี จี (LPG) ซึ่งเปน

อักษรยอ มาจาก Liquefied Petroleum Gas กาซปโตรเลียมเหลวมีสภาพเปนกาซที่อุณหภูมิและ

ความดันบรรยากาศ โดยมีน้ําหนักประมาณ 1.5-2 เทาของอากาศ 

   การที่ไดชื่อวาปโตรเลียมเหลวเนื่องจากกาซจะถูกอัดใหอยูในสภาพของเหลว

ภายใตความดันเพื่อสะดวกตอการเก็บและการขนสง เมื่อลดความดันกาซเหลวนี้จะกลายเปนไอ 

สามารถนําไปใชงานได 

  กาซปโตรเลียมเหลว เปนเชื้อเพลิงที่มีความสําคัญในปจจุบัน ใชกันอยาง

แพรหลาย ทั้งในครัวเรือน รานอาหาร ภัตตาคาร พาณิชยกรรม อุตสาหกรรม และในรถยนต
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เนื่องจากเปนเช้ือเพลิงที่ขนสงสะดวกไมเปลืองที่เก็บ และที่สําคัญคือ เผาไหมแลวเกิดเขมานอย

กวาเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 
 

 แหลงท่ีมาของกาซปโตรเลียมเหลว มี 2 แหลง ไดแก 
 

  1. ไดจากกระบวนการกล่ันน้ํามันดิบในโรงกล่ันน้ํามัน ซึ่งจะไดกาซโปรเปนและ

บิวเทนประมาณ 1-2% แตกอนที่จะนํา น้ํามันดิบเขากล่ัน ตองแยกน้ําและเกลือแรที่ปนอยูออก

เสียกอน หลักจากนั้นนําน้ํามันดิบมาใหความรอนจนมีอุณหภูมิประมาณ 340-400 OC จากนั้นจะ

ถูกสงเขาสูหอกล่ัน ซึ่งภายในประกอบดวยถาด (tray) เปนช้ัน ๆ หลายสิบชั้น ไอรอนที่ลอยข้ึนไป 

เมื่อเย็นตัวลงจะกล่ันตัวเปน ของเหลวบนถาดตามช้ันตาง ๆ และจะอยูชั้นใดข้ึนอยูกับชวงจุดเดือน

ตํ่าจะลอยข้ึนสูเบ้ืองบนของหอกล่ันคือไฮโดรคารบอนที่มีสถานะเปนกาซ (LPG รวมอยูในสวนนี้

ดวย) สวนไฮโดรคารบอนที่มีจุดเดือนปานกลางและสูงก็จะแยกตัวออกมาทางตอนกลางและ

ตอนลางของหอกล่ัน ซึ่งไดแกแนพทา (naphtha) น้ํามันกาด น้ํามันดีเซล และน้ํามันเตา 

ตามลําดับ  

  ไฮโดรคารบอนที่มีสถานะเปนกาซที่ออกจากดานบนของหอกล่ันรวม

เรียกวา “กาซปโตรเลียม” ซึ่งประกอบดวยสวนผสมของ กาซไฮโดรคารบอนที่มีคารบอน 1 อะตอม 

ถึง 4 อะตอมและมีกาซไฮโดรเจนซัลไฟด (H2S) คารบอนไดออกไซด (CO2) ไนโตรเจน (N2) 

ไฮโดรเจน (H2) และอ่ืน ๆ ปนอยู จําเปนตองกําจัดหรือแยกออกโดยนํากาซปโตรเลียมผานเขา

หนวยแยกกาซแอลพีจี (gas recovery unit) เพื่อแยกเอาโปรเปนและบิวแทน (หรือแอลพีจี) 

ออกมา จากนั้นแอลพีจีจะถูกสงเขาหนวยฟอก ซ่ึงใชโซดาไฟ (caustic soda) เพื่อแยกเอากรด 

(acid gas) เชน ไฮโดรเจนซัลไฟด (H2S) คารบอนไดออกไซด (CO2) ออก หลังจากนั้นแอลพีจีจะ

ถูกสงไปเก็บในถังเก็บและมีสภาพเปนของเหลวภายใตความดัน  

  2. ไดจากกระบวนการแยกกาซธรรมชาติ ซึ่งจะมีกาซโปรเปนและบิวเทนในกาซ

ธรรมชาติประมาณ 6-10% กาซธรรมชาติ ที่นําข้ึนมาจะสงเขาสูโรงแยกกาซ (gas separation 

plant) เพื่อทําการแยกเอาสารไฮโดรคารบอนที่มีอยูในกาซธรรมชาติ ออกเปนผลิตภัณฑชนิดตาง 

ๆ คือ มีเทน (methane) อีเทน (ethane) โปรเปน (propane) บิวเทน (butane) แอลพีจี (liquefied 

petroleum gas) และกาซโซลีนธรรมชาติ (natural gasoline , NGL)  

  กระบวนการแยกกาซธรรมชาติ เร่ิมตนดวยการกําจัดคารบอนไดออกไซด 

(CO2) และน้ําที่เจือปน อยูในกาซธรรมชาติออกกอน โดยกระบวนการ Benfield ซึ่งใชโปตัสเซียม

คารบอเนต (K2CO3) เปนตัวจับกาซคารบอนไดออกไซด และกระบวนการดูดซับ(absorption 

process) โดยใชสารจําพวก molecular sieve ซึ่งมีลักษณะเปนรูพรุน ทําหนาที่ดูดซับน้ํา กาซ

ธรรมชาติที่แหงจากหนวยนี้จะผานเขาไปใน turbo-expander เพื่อลดอุณหภูมิจาก 250OK เปน 
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170OK และลดความดันลงจาก 43 บาร เปน 16 บารกอนแลวจึงเขาสูหอแยกมีเทน (de-

methanizer) มีเทนจะถูกกล่ันแยกออกไป และสวนที่เหลือคือสวนผสมของ กาซไฮโดรคารบอนที่มี

คารบอนต้ังแต 2 อะตอมข้ึนไป (ethane plus stream) ซึ่งอยูในสถานะของเหลวและจะออกทาง

สวนลางของหอ ผลิตภัณฑที่เปนของเหลวหอดังกลาวจะถูกนําเขาสูหอแยกอีเทน (de-ethanizer) 

และหอแยกโปรเปน (de-propanizer) เพื่อแยกอีเทนและโปรเปนออกตามลําดับตอไป ในหอแยก

โปรเปนนี้ โปรเปนจะถูกแยกออกทางดานบนของหอ สวนแอพีจี ซึ่งเปนสวนผสมของโปรเปนและบิ

วเทนจะถูกแยกออกมาจากสวนกลางของหอ และสวนผลิตภัณฑที่ออกจากหอทางดานลางคือ 

กาซโซลีนธรรมชาติ (natural gasoline) 
 

 4.1.2 กาซธรรมชาติอัด (CNG) 
 

  Compressed Natural Gas (CNG) หรือ กาซธรรมชาติอัด คือ กาซธรรมชาติ

สําหรับยานยนต เกิดข้ึนจากการนํากาซธรรมชาติ ซึ่งเปนสารประกอบไฮโดรคารบอนซ่ึงมี

องคประกอบของกาซมีเทนมาอัดจนมีความดันสูง ประมาณ 3,000 ปอนด/ตารางนิ้ว แลวนําไป

เก็บไวในถัง ที่มีความแข็งแรงทนทานสูงเปนพิเศษ เชน เหล็กกลา เพื่อนํามาเปนเช้ือเพลิงใช

ทดแทนน้ํามันเบนซินหรือดีเซลในรถยนตประเภทตางๆ  

  กาซธรรมชาติ คือ สวนผสมของกาซไฮโดรคารบอน และส่ิงเจือปนตางๆในสภาวะ

กาซ สารประกอบไฮโดรคารบอนที่พบในธรรมชาติ ไดแก มีเทน อีเทน โพรเพน บิวเทน เพนเทน 

เปนตน สิ่งเจือปนอ่ืนๆที่พบในกาซธรรมชาติ ไดแก คารบอนไดออกไซด ไฮโดรเจนไดซัลไฟด เปน

ตน 

  กาซธรรมชาติเปนสารประกอบไฮโดรคารบอนที่มีสารสําคัญ 2 ชนิด คือ 

ไฮโดรเจน (H) กับ คารบอน (C) รวมตัวกันในสัดสวนของอะตอมที่ตางๆกัน โดยเร่ิมต้ังแต

สารประกอบไฮโดรคารบอนอันดับแรกที่มีคารบอนเพียง 1 อะตอม กับ ไฮโดรเจน 4 อะตอม มีชื่อ

เรียกโดยเฉพาะวา "กาซมีเทน" จนกระทั่งมีคารบอนเพิ่มมากข้ึนถึง 8 อะตอม กับไฮโดรเจน 18 

อะตอม มีชื่อเรียกวา "ออกเทน" 
 

  แหลงท่ีมาของกาซธรรมชาติ 
 

  กาซธรรมชาติเกิดจาก การสะสมและทับถมกันของซากพืชซากสัตว สะสมเปน

เวลานาน จนเกิดการรวมตัวกันเปนกาซธรรมชาติ ซึ่งประกอบดวย สารประกอบไฮโดรคารบอน

ตางๆ ไดแก มีเทน อีเทน โพรเพน เพนเทน เฮกเซน เฮปเซน และสารประกอบไฮโดรคารบอนอ่ืน ๆ 

อีกนอกจากนี้มีส่ิงเจือปนอ่ืนๆอีก เชน กาซคารบอนไดออกไซด ไฮโดรเจนซัลไฟด ฮเีลียม ไนโตรเจน

และไอน้ํา เปนตน 
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  กาซธรรมชาติที่ไดจากแหลงอาจประกอบดวยกาซมีเทนลวนๆ หรืออาจจะมี

กาซไฮโดรคารบอนชนิดอ่ืนๆปนอยูบาง ทั้งนี้ข้ึนอยูกับ สภาพแวดลอมของแหลงธรรมชาติแตละ

แหงเปนสําคัญ แตโดยทั่วไปแลว กาซธรรมชาติจะประกอบดวยกาซมีเทนต้ังแต 70 เปอรเซ็นตข้ึน

ไป และมีกาซไฮโดรคารบอนชนิดอ่ืนปนอยูบาง กาซธรรมชาติที่ประกอบดวยมีเทนเกือบทั้งหมด 

เรียกวา " กาซแหง (dry gas)" แตถากาซธรรมชาติใดมีพวกโพรเพน บิวเทน และพวก

ไฮโดรคารบอนเหลวหรือกาซโซลีนธรรมชาติ เชน เพนเทน เฮกเทน ฯลฯ ปนอยูในอัตราที่คอนขาง

สูง เรียกกาซธรรมชาตินี้วา "กาซช้ืน (wet gas)" 

  กาซธรรมชาติที่ประกอบดวยมีเทนหรืออีเทน หรือที่เรียกวากาซแหงนั้นจะมี

สถานะเปนกาซที่อุณหภูมิและความดันบรรยากาศ ดังนั้น การขนสงจึงจําเปนตองวางทอสงกาซ 

สวนกาซชื้นที่มีโพรเพนและบิวเทน ซึ่งทั่วไปมีปนอยูประมาณ 4 – 8 เปอรเซ็นต จะมีสถานะเปน

กาซ ที่อุณหภูมิและความดันบรรยากาศเชนกัน เราสามารถแยกโพรเพนและบิวเทนออกจากกาซ

ธรรมชาติไดแลวบรรจุลงในถังกาซ เรียกกาซนี้วา กาซปโตรเลียมเหลวหรือ LPG(Liquefied 

Petroleum Gas) สวนกาซธรรมชาติเหลวหรือกาซโซลีนธรรมชาติ ซึ่งเรียกกันวา "คอนเดนเซท" 

(Condensate) คือ พวกไฮโดรคารบอนเหลว ไดแก เพนเทน เฮกเซน เฮปเทน และออกเทน ซึ่งมี

สภาพเปนของเหลว เม่ือผลิตข้ึนมาถึงปากบอบนแทนผลิตสามารถแยกออกจากกาซธรรมชาติได

บนแทนผลิต การขนสงอาจลําเลียงทางเรือหรือสงไปตามทอได 

  การสํารวจหาแหลงกาซธรรมชาติและการขุดเจาะกาซธรรมชาติ มักมีการ

คนพบในแหลงเดียวกันกบัน้ํามันดิบและจะถูกนําข้ึนมาพรอมๆกัน กาซจะถูกแยกออกจากน้ํามัน 

การสํารวจเร่ิมจากการศึกษาสภาพภูมิประเทศและสภาพทางธรณีวิทยา อยางไรก็ตาม การสํารวจ

ภาคพื้นดินจะไดขอมูลคราวๆ ซึ่งจะนํามาใชในการคาดคะเนวามีน้ํามันดิบหรือกาซธรรมชาติ

สะสมตัวอยูหรือไม แตจะไมทราบแนชัด จะตองทําการขุดเจาะสํารวจ เสียกอน การศึกษาสภาพ

ภูมิประเทศไดจากการศึกษาแผนที่ทางธรณีวิทยา ตัวอยางหิน ภาพถายจากดาวเทียม การสํารวจ

โครงสราง ทางธรณีวิทยาของช้ันหินใตพื้นดิน ใชวิธีการทางธรณีฟสิกส เชน การวัดคา

สนามแมเหล็ก การวัดแรงดึงดูดของโลก การวัดความไหวสะเทือนของช้ันหินซึ่งแตละชั้นหินจะให

คาออกมาตางกัน  

  ในการสํารวจสภาพทางธรณีวิทยา การสํารวจความไหวสะเทือนโดยระบบ 

Seismic มีความสําคัญมาก ผลความไหวสะเทือน ที่ไดออกมาจะทําใหทราบลักษณะโครงสราง

ของช้ันหิน ซึ่งจากขอมูลเกาๆทางดานธรณีวิทยาจะแสดงใหเห็นวาบริเวณนั้นๆ จะเปนแหลงสะสม

ของน้ํามันหรือไม จากการทํา Seismic หลายๆจุด จะทําใหสามารถวาดภาพลักษณะโครงสราง

ทางธรณีวิทยาได การศึกษาสภาพภูมิประเทศและโครงสรางทางธรณีวิทยาจะทําใหทราบเพียงวา
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อาจจะมีน้ํามันดิบหรือกาซธรรมชาติอยูเทานั้น ถาใหแนชัดตองทําการเจาะสํารวจอีกคร้ัง ซึ่งใน

การเจาะสํารวจจะมีการศึกษาเพิ่มเติมจากตัวอยางหินและเคร่ืองมือที่ติดไปกับ แทนขุดเจาะ  

  การขุดเจาะเพื่อสํารวจใหแนชัดวามีน้ํามันดิบหรือกาซธรรมชาติสะสมตัวหรือไม

นับเปนข้ันตอนที่สําคัญมากเคร่ืองมอืขุดเจาะมีลักษณะเปนแบบสวานหมุนสวนประกอบที่สําคัญ

ประกอบดวย หัวเจาะ ทอเจาะ แทนยึด และเคร่ืองยนต ซึ่งทําหนาที่หมุนและดันหัวเจาะลงไปใต

พื้นดิน เนื่องจากทอเจาะแตละทอนยาวประมาณ 10 เมตร ดังนั้น การขุดเจาะจะตองหยุด เพื่อทํา

การตอทอทุกระยะ 10 เมตร และหัวเจาะที่ใชก็อาจทื่อ และจําเปนตองเปล่ียนบอยๆ การที่จะ

เปล่ียนหัวเจาะจะตองถอนทอเจาะ ที่เจาะไปแลวทั้งหมดออกมา แลวเร่ิมขุดเจาะใหม ซึ่งระหวาง

การขุดเจาะก็อาจมีปญหาเกิดข้ึนมากมาย ไดแก ดินถลม หินพังทลาย ในระหวางการถอนทอเจาะ

ออกเพื่อเปลี่ยนหัวเจาะ จึงจําเปนตองใสปลอกกันบอพังเสียกอนที่จะทําการถอนทอและบางคร้ัง

ทอเจาะ เมื่อเจาะลงลึกๆ ก็อาจมีการหักได การแกไขตองนําทอเจาะข้ึนมา กอนทําการเจาะตอ 

โดยแหลงกําเนิดกาซธรรมชาติในประเทศไทยมี 2 แหลงดวยกันคือ 

•    ในทะเล (มีปริมาณมาก) ไดแก บริเวณอาวไทย (ผูผลิต : UNOCAL, 

TOTAL, THAIPO)  

• บนบก (มีปริมาณนอย) ไดแก อ.น้ําพอง จ.ขอนแกน (ผูผลิต : ESSO) 

 อุตสาหกรรมสํารวจและผลิตปโตรเลียมของไทยคาดวาปริมาณกาซที่รองรับ

ความตองการของตลาดในเมืองไทยใน พ.ศ. 2543 มีอยูอยางนอย 45 – 58 ลานลานลูกบาศกฟุต 

(15 ปที่ผานมา ประเทศไทยใชกาซไปทั้งส้ินประมาณ 4.2 ลานลานลูกบาศกฟุต) หากไมคนพบ

แหลงกาซใหมเพิ่มเลย ดวยอัตราการใชในปจจุบันประเทศไทยจะยังมีกาซธรรมชาติเหลือเพียงพอ

ใชอีกถึง 60 – 70 ป นอกจากนั้นผูรับสัมปทานปโตรเลียมยังคนพบแหลงกาซใหมๆ อยูตลอดเวลา 

จากสถิติของบริษัทยูโนแคลฯ ผูสาํรวจและผลิตกาซรายใหญที่สุดของไทยพบวาใน 5 ปที่ผานมา

บริษัทฯ สามารถคนพบแหลงกาซใหมๆ ไดมากกวาการผลิตข้ึนมาใชถึง 1.5 เทา 

 
 4.1.3 ความแตกตางระหวางกาซธรรมชาติ (Natural Gas: NG) และกาซ
ปโตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum Gas: LPG) (บริษัท ปตท จํากัด (มหาชน), 2549) 
 

 กาซธรรมชาติ เปนสารประกอบไฮโดรคารบอนซ่ึงมีองคประกอบของกาซมีเทน 

(Methane) เปนสวนใหญ จึงเปนกาซที่มีน้ําหนักเบากวาอากาศ การขนสงไปยังผูใชจะขนสงผาน

ทางทอในรูปกาซภายใต ความดันสูง จึงไมเหมาะสําหรับการขนสงไกลๆ หรืออาจบรรจุใสถังในรูป

กาซธรรมชาติอัดโดยใชความดันสูง หรือที่เรียกวา CNG แตปจจุบันมีการสงกาซธรรมชาติ 

ในรูปของเหลวโดยทํากาซใหเย็นลงถึง –160 องศา เซลเซียส จะไดของเหลวท่ีเรียกวาLiquefied 
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Natural Gas หรือ LNG ซึ่งสามารถขนสงทางเรือไปที่ไกลๆ ได และเม่ือถึงปลายทางกอน

นํามาใชก็จะทําใหของเหลวเปลี่ยนสถานะกลับเปนกาซอยางเดิม กาซธรรมชาติมีคาออกเทนสูงถึง 

120 RON จึงสามารถนํามาใชเปนเช้ือเพลิงในยานยนตได  

 กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) เปนสารประกอบไฮโดรคารบอน ซึ่งมีองคประกอบ

ของกาซโพรเพน (Propane) เปนสวนใหญ จึงเปนกาซที่หนักกวาอากาศ โดยตัว LPG เองไมมีสี ไม

มีกล่ินเชนเดียวกับกาซธรรมชาติ แตเนื่องจากเปนกาซที่หนักกวาอากาศจึงมีการสะสมและลุกไหม

ไดงาย ดังนั้น จึงมีขอกําหนดใหเติมสารมีกล่ิน เพื่อเปนการเตือนภัยหากเกิดการร่ัวไหล LPG สวน

ใหญจะใชเปนเชื้อเพลิงในครัวเรือนและกิจการอุตสาหกรรม โดยบรรจุเปนของเหลวใสถังที่ทน

ความดันเพื่อใหขนถายงาย นอกจากนี้ ยังนิยมใชแทนน้ํามันเบนซินในรถยนต เนื่องจากราคาถูก

กวา และมีคาออกเทนสูงถึง 105 RON 

 เมื่อทําการเปรียบเทียบคุณสมบัติของกาซ LPG และ กาซ CNG พบวา กาซ LPG 

มีสถานะปกติเปนกาซที่หนักกวาอากาศ สวนกาซ CNG มีสถานะปกติเปนกาซเชนเดียวกนั แตเบา

กวาอากาศ กาซ CNG มีจุดเดือดอยูที่ -162 องศาเซลเซียส ซึ่งตํ่ากวา กาซ LPG ซึ่งมีจุดเดือดอยูที่ 

-50 ถึง 0 องศาเซลเซียส ในสวนของอุณหภูมิจุดระเบิดในอากาศ พบวา กาซ CNG มีอุณหภูมิใน

การจุดระเบิดในอากาศสูงกวากาซ LPG และกาซ LPG ยังมีชวงติดไฟในอากาศมากกวากาซ 

CNG  

 คาออกเทนของกาซ (LPG) มีคาอยูประมาณ 105 RON กาซ (NGV) มีคาออก

เทน 120 RON กาซทั้งสองชนิดมีคาออกเทนที่ใกลเคียงกับน้ํามันเบนซิน จึงนํามาดัดแปลงใชกับ

เคร่ืองยนตที่กําหนดใหใชเบนซินออกเทน 91,95 ได ในสวนของคาออกเทน คือ ความสามารถ ใน

การตานทานการน็อกของเครื่องยนต ทั้งสวนของคาออกเทนที่มีประสิทธิภาพตอตานการน็อกใน

เคร่ืองยนตหลายสูบ ที่ทํางานอยูในรอบของชวงหมุนตํ่า โดยใชเคร่ืองยนตทดสอบมาตรฐาน

ภายใตสภาวะมาตรฐาน 600 รอบ ตอนาที (RON) และคาออกเทนที่มีประสิทธิภาพตอตานการ

น็อกในเคร่ืองยนตหลายสูบ ในขณะทํางานที่รอบสูง โดยใชเคร่ืองยนตทดสอบมาตรฐาน ภายใต

สภาวะมาตรฐาน 900 รอบตอนาที (MON) กาซ CNG จะมีคาออกเทนทั้ง 2 แบบ สูงกวา กาซ 

LPG สรุปการเปรียบเทียบคุณสมบัติและขอแตกตางดานเคมีของกาซของกาซ LPG และกาซ 

CNG ไดดังตารางที่ 4.1-4.2 
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ตารางที่ 4.1   เปรียบเทยีบคุณสมบัติของกาซ LPG และกาซ CNG 

ที่มา: สํานกังานนโยบายและแผนพลัง และบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 

*1.คาออกเทน (Octane number) หมายถึง หนวยการวัดความสามารถ ในการตานทานการน็อก

ของเคร่ืองยนต 

*2. RON (Research Octane Number) เปนคาออกเทนที่มปีระสิทธภิาพตอตานการน็อกใน

เคร่ืองยนตหลายสูบ ทีท่ํางานอยูในรอบของชวงหมุนตํ่า โดยใชเคร่ืองยนตทดสอบมาตรฐาน

ภายใตสภาวะมาตรฐาน 600 รอบ ตอนาท ี

*3. MON (Motor Octane Number) เปนคาออกเทนที่มปีระสิทธิภาพตอตานการนอ็กใน

เคร่ืองยนตหลายสูบ ในขณะทํางานที่รอบสูง โดยใชเคร่ืองยนตทดสอบมาตรฐาน ภายใตสภาวะ

มาตรฐาน 900 รอบตอนาท ี
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

คุณสมบัติ CNG LPG 

สถานะปกติ 
กาซ 

(เบากวาอากาศ) 

กาซ 

(หนักกวาอากาศ) 

จุดเดือด (องศาเซลเซียส) -162 -50 ถึง 0 

อุณหภูมิจุดระเบิดในอากาศ 

(องศาเซลเซียส) 
 540 400 

ชวงติดไฟในอากาศ (รอยละโดย

ปริมาตร) 

คาสูง 15 15 

คาตํ่า 5 1.5 

คาออกเทน/1 
RON/2 120 105 

MON/3 120 97 



 
 49 

ตารางที่ 4.2   ขอแตกตางดานเคมีของกาซ LPG และกาซ CNG 

ลําดับ คุณสมบัติ CNG LPG 

1 ดานความปลอดภัย 

มีความปลอดภัยสูงเนื่องจากเบา

กวาอากาศ เมือ่เกิดการร่ัวไหลจะ

ลอยข้ึนสูอากาศทนัท ี

มีความปลอดภัยนอย

เนื่องจากหนกักวา

อากาศ เมื่อเกดิการ

ร่ัวไหลจะกระจายอยู

ตามพืน้ราบ 

2 
ความพรอมในการ

นํามาใชงาน 

สถานะเปนกาซนําไปใชงานไดทันท ี

เพียงผานความดัน 

สถานะเปนของเหลว 

ตองทําใหเปนกาซ

กอนนําไปใชงาน 

3 ประสิทธิภาพการเผาไหม เผาไหมไดสมบูรณ เผาไหมไดสมบูรณ 

4 คุณลักษณะของเช้ือเพลิง 
ไมมีสี ไมมีกล่ิน เผาไหมปราศจาก

เขมาและกาํมะถัน 

ไมมีสีไมมีกล่ิน แต

โดยทัว่ไปจะเติม

สารเคมีเพื่อความ

ปลอดภัย 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลัง และบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 
 

4.2 ระบบที่ใชในการติดต้ังกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต อุปกรณและราคา
การติดต้ัง 
 

 การศึกษาแบงออกเปน 3 สวน คือ 1.ระบบการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต 

2.ความแตกตางของอุปกรณ LPG/CNG ในการติดต้ังในรถยนต และ3.ราคาการติดต้ังกาซ LPG 

และ กาซ CNG 

 จากขอมูลหลายๆแหลงระบุวา รถยนตสวนใหญสามารถดัดแปลงมาใชกาซธรรมชาติ

เปนเช้ือเพลิงได ไมวาจะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล รถบรรทุก รถโดยสาร เรือ เคร่ืองบิน รถยกของ 

เคร่ืองยนตปนไฟ หรือรถบรรทุกขนาดใหญ เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติไดมีการพัฒนามา 3 แบบ

ดวยกัน คือ 

  1. เคร่ืองยนตที่ใชกาซเปนเช้ือเพลิงอยางเดียว เรียกวา Dedicated Engine  

  2. เคร่ืองยนตที่ใชกาซ หรือน้ํามันเปนเช้ือเพลิง เรียกวา Bi-fuel Engine โดยใน

ระหวางการขับเคลื่อนรถยนตสามารถเลือกใชเช้ือเพลิงอยางหนึ่งอยางใดไดโดยการกดสวิตชที่แผง

หนาปดรถยนต 
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  3. เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติกับดีเซลเปนเชื้อเพลิงรวมกัน เรียกวา Dual-

fuel Engine โดยการใชเชื้อเพลิงผสมในสัดสวนของกาซธรรมชาติอัดประมาณรอยละ 85 และ

ดีเซลรอยละ 25 แตเมื่อใดที่แรงดันกาซตํ่าเกินไป เคร่ืองยนตก็จะเปล่ียนมาใชดีเซลไดโดยอัตโนมัติ  
 

 4.2.1 ระบบการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต 
 

  การศึกษาแบงออกเปน 3 สวน คือ 1.ระบบการใชกาซ LPGในรถยนต 2.ระบบ

การใชกาซ CNGในรถยนต และ3.ขอดีและขอเสียของระบบ Injection (หัวฉีด) และระบบ

Fumigation (ระบบดูด) 
 
   4.2.1.1 ระบบการใชกาซ LPGในรถยนต (Sor, 2548) 
 
    เปนที่ทราบกันดีวาการนํา LPG หรือ CNG มาใชในเคร่ืองยนตนั้นจําเปนที่

จะตองเปล่ียนสถานะของแกส หรือตองทําการลดแรงดันของแกสลงเพื่อจายเขาเคร่ืองยนต ระบบ

ตางๆจึงถูกคิดคนและพัฒนาข้ึนเพื่อควบคุมการจายแกสใหเหมาะสม และในสวนของระบบแกส

เองก็มีการพัฒนาข้ึนเพื่อใหเหมาะสมกับการพัฒนาของเคร่ืองยนตตามไปดวย ระบบแกสแบงตาม

ประเภทใหญๆ ได 2 กลุม คือ 

     4.2.1.1.1 ระบบที่ใชแรงดูดของเคร่ืองเปนตัวกําหนดการจายแกส (ระบบ

ดูด)  

      1. ระบบดูดแบบคงที่ หรือระบบดูดแกสแบบคารบูเรเตอร (Fix Mixer) 

      2. ระบบดูดแบบแปรผันคาตามอ็อกซิเจนเซนเซอร (Mixer & Lamda 

Control) 

      3. ระบบการจายแกสควบคุมดวยสเตปมอเตอร (Lamda Feedback 

Control หรือ Fumigation) 

   4.2.1.1.2 ระบบที่มีการประเมินผลของเคร่ืองยนตโดยการจายแยกสูบ ทั้ง

แบบอิสระ และแบบรวม (ระบบฉีดแกส)  

    1.  ระบบฉีดแก็สแบบฉีดรวม (Full Group หรือ Multipoint Port) 

    2. ระบบฉีดแกสแปรผันตามคาการฉีดเชื้อเพลิงหลัก (Sequential 

Injection System) 

    3. ระบบฉีดแกสแบบฉีดน้ําแกส (Liquid Sequential Injection) 

   ระบบขางตนมีการทํางานที่แตกตางกัน อันเปนผลจากการพัฒนาระบบเพื่อ

ความเหมาะสมกับเคร่ืองยนตและใหไดคามาตรฐานไอเสียที่กําหนดคือ กลุมมาตรฐานยูโร 

(EURO) ระบบตางๆมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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   4.2.1.1.1 ระบบที่ใชแรงดูดของเครื่องเปนตัวกาํหนดการจายแกส 
(ระบบดูด) 
  
 1. ระบบดูดแบบคงที่ หรือระบบดูดแกสแบบคารบูเรเตอร (Fix Mixer) 

เปนระบบที่ใชกลไกของหมอตมแกสเปนตัว เปด – ปด แกส โดยอาศัยแรงดูดของเคร่ืองยนต แกส

จะถูกดูดออกมาผสมที่ปากผสม( Mixer) กอนที่จะเขาหองเผาไหม ปากผสมจะทําการลดมวล

อากาศเพื่อใหเกิดแรงดูดที่มากข้ึน สวนปริมาณแกสจะถูกควบคุมโดยสปริงเรงของหมอตมแกส 

ปากผสมโดยสวนใหญที่ใชกันจะมีขนาดเสนผาศูนยกลางภายในเล็กกวาเสนผาศูนยกลางของปก

ผีเส้ือ และมีการควบคุมแรงดูดของเคร่ืองยนตโดยผานวาลวลด (ในประเทศไทยเรียกวาลวกลาง

สาย หรือ Power Valve) วาลวตัวนี้จะเปนตัวกําหนดแรงดูดของเคร่ืองใหสัมพันธกับหมอตม และมี

สวนอยางยิ่งวาเคร่ืองยนตจะสามารถใชงานไดจริงหรือไมขณะเคร่ืองยนตมีภาระ ระบบนี้แทบจะ

เรียกไดวามีมานานพอๆกับที่คนรูจัก LPG มีการใชงานมามากกวา 50 ป ปจจุบันระบบ Fix Mixer 

ยังมีการพัฒนาเพื่อไมใหตกมาตรฐาน EURO 1  

 2. ระบบดูดแบบแปรผันคาตามอ็อกซิเจนเซนเซอร (Mixer & Lamda 

Control) ระบบจะซับซอนข้ึนจากระบบแรก กลาวคืออุปกรณโดยรวมเหมือนกัน แตสิ่งที่ตางกันคือ

วาลวกลางสาย หรือ Power Valve ระบบแบบนี้จะไมมี Power Valve แตจะใชชุดควบคุมการจาย

แกสแบบสัญญาณสนองกลับ หรือเรียกวา Actuator Control แทน การทํางานจะใชสัญญาณอ็อก

ซิเจนเซนเซอรเปนตัวบอกปริมาณแกสที่จะตองจายเขาไป แบงการทํางานงายๆออกเปน 3 สวน 

คือ สวนผสมหนา สวนผสมกลาง และสวนผสมบาง Actuator จะถูกส่ังงานตามจังหวะของ

สัญญาณอ็อกซิเจน ถาสวนผสมหนาระบบจะลดแกสจนสุด ถาสวนผสมกลางระบบจะคงที่ ถา

สวนผสมบางระบบจะเปดแกสจนสุด จะสังเกตไดจากคา Lamda ที่เปล่ียนแปลงอยูตลอดระบบนี้

ถูกออกแบบมาใชกับรถท่ีมี อ็อกซิเจนเซนเซอรโดยเฉพาะ หรือเปนระบบที่ใชเสริมคุณสมบัติใหดี

ยิ่งข้ึนกลาวโดยรวมคือมีสวนผสมที่ดีข้ึนและเหมาะสมตามรอบเครื่องยนต ตัว Actuator ทํางาน

โดยอาศัยแรงดูดในทอรวมไอดีเพื่อดูดล้ินควบคุมการจาย โดยลดแรงดูดดวย Vacuum Regulator 

แตล้ินควบคุมสามารถสนองการทํางานอยางเฉียบพลันโดยการควบคุมของ Solenoid ที่ควบคุม

ดวยไฟฟาจากชุดควบคุม (Feedback Control) และยังบังคับล้ินควบคุมลดแกสไดอยางรวดเร็ว 

Actuator ถูกพัฒนามากจนถึงขีดสุดที่มีล้ินควบคุม 2 ลิ้น จําแนกการทํางานอยางละเอียดได 6 

Step แตระบบยังคงตองพึ่งปากผสมที่ดีอยู และระบบถูกแทนท่ีดวย Step Motor เมื่อ Actuator ไม

ผานมาตรฐาน EURO 2 

 3. ระบบการจายแกสควบคุมดวยสเตปมอเตอร (Lamda Feedback 

Control หรือ Fumigation) เปนระบบท่ีสูงสุดของระบบที่ใชปากผสม การทํางานจะถูกควบคุมโดย
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การใชสัญญาณแยกยอยออกหลายๆแบบ ในแตละรุนอาจมีขอแตกตางกันเล็กนอย สัญญาณ

สวนใหญที่ใชจะมีหนาที่แตกตางกัน อาจแบงยอยออกไดตามลักษณะ ดังนี้ 

• สัญญาณวัดรอบ (Rpm) ใชเปนตัวกระตุนระบบใหทํางานหรือ

เปนระบบตัดการทํางานขณะเคร่ืองยนตหยุดหมุน และเปนตัวส่ังใหระบบสวิทชจากน้ํามันไปใช

แกส ในบางรุนอาจใชในการทําตาราง MAP เพื่อใหเหมาะสมกับรอบเคร่ืองยนต 

• สัญญาณตําแหนงล้ินปกผีเส้ือ (TPS) เปนตัวบอกตําแหนงของ

ลิ้นปกผีเส้ือเพื่อบอกถึงอัตราคันเรงของเคร่ือง โดยทั่วไปมีแรงดันแปรผันที่ 1 – 5 V. 

• สัญญาณอ็อกซิเจนเซนเซอร (Lamda) เปนคาที่บงบอกถึง

สวนผสมหลังการสันดาปของเคร่ืองยนตวาสวนผสม หนา หรือ บาง จะเปนสวนสําคัญในการ

ประเมินคาการจายแกส 

  การทํางาน ระบบจะประมวลผลโดยใช ECU คาสัญญาณที่วัดไดจะ

ถูกประมวลผลเพื่อทําการจายแกส โดยการควบคุมของสเตปมอเตอร ระบบจะมีการควบคุมต้ังแต 

ปดสุดถึงเปดสุด ในบางรุนข้ันตอนนี้สามารถทําไดถึง 300 Step แตขณะใชงานจริงการควบคุมที่

แปรผันมากที่สุดอยูในชวงเคร่ืองยนตเดินเบา อาจจะเดินอยูระดับ 20 – 100 Step เพราะมีการ

ปรับสวนผสม หนา – บาง ตลอดเวลาที่เดินเบาอยู ตอเมื่อกดคันเรงจะมีการจายแกสเพิ่มข้ึนใน

ชวงแรก และจะเร่ิมคงที่เม่ือใชรอบเคร่ืองยนตคงที่ ข้ันตอนนี้อาจเดินสเตปอยูในชวงแคบๆ ซึ่งจาก

การสังเกตสเตปของมอเตอร จะเปนตัวบงบอกวาขนาดของปากผสมเหมาะสมหรือไม คาเหลานี้จะ

เปนมาตรฐานของแตละยี่หอ อยูที่ผูออกแบบเปนตัวกําหนด ซึ่งไมเทากันและเปนเทคนิคของผูผลิต 

  การปรับแตงของระบบ สามารทําได 2 อยาง คือ 

   1. การปรับแตงโดยใชคอมพวิเตอร จะปรับแตงคาแยกยอยใน

ระบบไดมากที่สุด รวมถึงการปรับต้ังเมนขูองระบบ รวมถึงการตรวจเช็คสเตปของมอเตอร ซึ่ง

รวมถึงการ mapping คาการจายแกสตามรอบเคร่ืองยนต 

   2. การปรับโดยใชอุปกรณมือถือ จะปรับเมนูระบบไดเพียงเล็กนอย 

แตหนาที่หลักคือการตรวจสอบตําแหนงของมอเตอรขณะทํางาน แตการปรับจูนทั้ง 2 อยางหัวใจ

หลักก็ยังคงตองพึ่งหมอตมและปากผสม เพราะยังคงตองปรับหมอตมและเลือกขนาดปากผสมที่

เหมาะสมอยูดี แตการพัฒนาระบบก็มีมาอยางตอเนื่อง จนระบบสุดทายของสเตปมอเตอรใชสเต

ปมอเตอรควบคุมการทํางานถึง 2 ตัว แบงเปนชุดควบคุมการจายไอแกส(ข้ันกลางทอกอนเขาปาก

ผสม) และอีกตัวถูกติดต้ังแทนที่สกูรต้ังหมอตมเพื่อทําหนาที่ปรับการจายแกสของหมอตมให

เหมาะสมกับเคร่ืองยนตมากที่สุด 
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 4.2.1.1.2 ระบบที่มีการประเมินผลของเครื่องยนตโดยการจาย
แยกสูบ ทั้งแบบอิสระและแบบรวม (ระบบฉีดแกส) 
 
 1. ระบบฉีดแก็สแบบฉีดรวม (Full Group หรือ Multipoint Port) จะมี

การใชสเตปมอเตอรในการควบคุมการฉีดแกส ควบคุมโดยการ เพิ่ม – ลด แกสที่ฉีดเขาพอรดไอดี 

ปกติจะมีการควบคุมโดยการใช Map Sensor ที่ใชเฉพาะระบบ เพื่อสรางตาราง Map พื้นฐาน

ข้ึนมา มีการประเมินผลรวมสัญญาณตางๆ เชน TPS , Rpm , Lamda และ สัญญาณที่ไดมาจาก 

Map Sensor ที่เพิ่มข้ึนมา ระบบนี้จะไมใชคาการฉีดน้ํามันมาเกี่ยวของกับระบบ แตจะประมวล

สัญญาณข้ึนมาใหม แกสที่จายเขาพอรดไอดีจะมีการจายที่พรอมกันโดยอาศัยใหเคร่ืองยนตดูด

แกสเขาไปสันดาปเอง เปนระบบท่ีไมคอยแมนยํามากนกั และมีปญหาในการปรับจูน จึงไมคอย

เปนที่นิยมมากนัก  

 2. ระบบฉีดแกสแปรผันตามคาการฉีดเชื้อเพลิงหลัก (Sequential 

Injection System) เปนระบบที่ถูกออกแบบมาเพื่อใชกับเครื่องยนตสมัยใหมทํางานโดยการฉีด

แกสตามจังหวะของเครื่องยนตแทนการฉีดน้ํามัน ระบบโดยทั่วไปตองการสัญญาณการฉีดน้ํามัน

ของเคร่ือง เอามาเพื่อกําหนดการฉีดของแกส การฉีดของแกสจะตองทําการจําลองการฉีดน้ํามัน

และใหขอมูลดังกลาวเปนพื้นฐานในการฉีดแกส อาจมีการใชสัญญาณตางๆเพื่อเอามาตรวจสอบ

การทํางานของระบบวาแมนยําขนาดไหน หลักการประมวลผลของระบบโดยทั่วไปจะเปนระบบที่

ทํางานเองโดยอัตโนมัติ ( Auto Calibrate ) โปรแกรมบางตัวใชคา ชวงเวลาการฉดี/รอบของ

เคร่ืองยนต ประมวลผลรวมกับคา Map Sensor ที่เพิ่มเขาไปในระบบซึ่งอุปกรณทุกตัวจะมีหนาที่

แตกตางกันแตตองทํางานสัมพันธกันทั้งระบบ พอจะแยกยอยหนาที่และการทํางานไดพอสังเขป 

ดังนี้ 

• ECU (Electronic Control Unit) เปรียบเสมือนเปนสมองคอย

สั่งงานในระบบ มีหนาที่รับสัญญาณตางๆที่วัดได และทําการประเมินผลกอนที่จะส่ังใหระบบ

ทํางานตามคาตางๆที่วัดไดและการส่ังงานนั้นตองไมผิดเพี้ยนจากคาเดิมของระบบเคร่ืองยนต 

ECU ที่ใชในระบบแกสที่ดีนั้นไมไดวัดกันที่ปริมาณในการประเมินผล แตวัดกันที่ความเร็วในการ

ประเมินผล CPU จึงถูกออกแบบมาใหใชความเร็วมากกวาปริมาณการคํานวณที่มากๆ เพราะคา

สัญญาณตางๆที่วัดไดจาก ECU ของรถยนตเปนคาสัญญาณหลักที่สามารถนําไปคํานวณเพื่อน

สนองการใชงานไดทันที 

• หมอตมแกส (Reducer & Regulator) มีหนาที่หลักในการทําให

แกสเหลว (LPG) กลายเปนไอแกส และทําการลดแรงดันของไอแกสลงเพื่อสงตอเขาไปในราง

หัวฉีด แรงดันจะสูงหรือตํ่าอยูที่การออกแบบระบบควบคุมการฉีด หมอตมแกสในระบบหัวฉีดถูก

แบงออกไดงายๆจากการทํางานของระบบควบคุมได 2 แบบคือ 1. แบบแปรผันคาแรงดันได 
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(Variable Pressure) จะใชแรงดูดภายในทอไอดีเปนตัวดึงกลไกของหมอตมเพื่อใหเพิ่มแรงดัน

ตอนสงคันเรง และลดแรงดันลงเมื่อคา Vacuum กลับลงมาปกติเมื่อรอบเคร่ืองยนตคงที่ ระบบ

หมอตมแบบนี้จะตองเพิ่ม Map Sensor ใหกับระบบ 

• หมอตมแบบแรงดันคงที่ (Constant Pressure) ระบบหมอตม

แบบ นี้ตัวหมอตมจะ จายแรงดันคงที่ จะลดแรงดันลงเมื่อมีการฉีดแกสเขาไปสันดาประบบที่ใช

หมอตมลักษณะนี้บางระบบไมตองใช Map Sensor แตจะปรับคาจากชวงเวลาการฉีดเชื้อเพลิง

ของเคร่ืองยนต (Time Sequential) และประมวลผลออกมาตอรอบของเคร่ืองยนต มีขอเสียคือการ

ปรับต้ังตองทําการทดสอบรถบนแทนวัดแรงมาแลวปรับอัตราการฉีดเชื้อเพลิงตอรอบเปนชวงๆ ซึ่ง

ทําใหข้ันตอนการทํางานยากข้ึน 

• หัวฉีดแกส (Injector) ทําหนาที่จายแกสออกจากระบบ โดยรับ

การสั่งงานจาก ECU ถูกแบงจายออกตามสูบ ปกติมีอยูเพียง 2 แบบ คือแบบลูกเล่ือน และ แบบ

ลิ้น การเลือกใชหัวฉีดผูออกแบบระบบอาจจะใหเลือกใชไดทั้ง 2 แบบ แตการเลือกใชจะข้ึนอยูกับ

คาเวลาการฉีดเชื้อเพลิงเดิม(คาการฉีดของน้ํามัน) ระบบลูกเล่ือนจะมีน้ําหนักจากกลไกภายในท่ี

มากกวา แตสามารถควบคุมการทํางานไดอยางแมนยํา ดังนั้นจึงเหมาะสมกับเคร่ืองยนตที่มี

ชวงเวลาการฉีดน้ํามันอยูที่ 2.5 – 3 ms ข้ึนไป แตระบบล้ินกลไกภายในน้ําหนักเบาความแมนยําไม

สูงนักแตสามารถควบคุมการทํางานไดเร็วกวาลูกเล่ือนมากจึงเหมาะสมสําหรับเคร่ืองยนตที่มีคา

การฉีดน้ํามันอยูที่ตํ่ากวา 2 ms ทั้งนี้การเลือกใชชนิดของหัวฉีดแกสก็เพื่อใหไดสมรรถนะของ

เคร่ืองยนตสูงสุดเมื่อใชแกส 

• Map Sensor เปนตัววัดคา Vacuum กับ คาแรงดันของแกส

ภายในระบบ (ความดันไอแกส) การประเมินผลตางๆจะตองใชอุปกรณตัวนี้เปนตัววัดคาที่ไดเอาไป

เปรียบเทียบคาการฉีดตอรอบเคร่ืองยนตเพื่อกําหนดคาการจายเชื้อเพลิงข้ึนมาใหม เปรียบเสมือน

หัวใจของระบบ 

• สวิทชเปล่ียนระบบ เอาไวรับคําส่ังจากกลอง ECU เพื่อแสดง

สถานะ และเปนตัวกําหนดระบบวาจะเลือกใชฟงชั่นใด 

 3. ระบบฉีดแกสแบบฉีดน้ําแกส (Liquid Sequential Injection) มี

อุปกรณและการทํางานทุกอยางเหมือนระบบฉีดไอแกส แตระบบไมจําเปนตองใชตัวแลกเปล่ียน

ความรอนหรือหมอตม แตระบบจะฉีดแกสในสถานะของเหลวเชนเดียวกับน้ํามัน มีตนทุนในการ

ผลิตสูงมากมีการทดสอบระบบกับเคร่ืองยนตสมรรถนะสูง เปนเทคโนโลยีที่ใหมมากยังไมมีใช

โดยทั่วไป แตระบบจะตองมีการแปลงเบาหัวเทียนใหมเพื่อใหมีพื้นที่สําหรับฉีดน้ําแกสเขาสูหอง

เผาไหมโดยตรงลักษณะจะเหมือกับเคร่ืองยนตตระกูล GDI ที่ฉีดน้ํามันเบนซินเขาสูหองเผาไหม

โดยตรง 
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 4.2.1.2 ระบบการใชกาซ CNG ในรถยนต (กรมธุรกิจพลังงาน, 2548) 
 

  4.2.1.2.1 เครื่องยนตเบนซิน 
 
 1. รถยนตใชกาซ CNG เปนเช้ือเพลิงอยางเดียว (Dedicated CNG) สวน

ใหญผลิตจากโรงงานโดยตรง ใชเคร่ืองยนตที่ออกแบบและพัฒนาข้ึนสําหรับใชกาซธรรมชาติ

โดยเฉพาะ 

  2. รถยนตที่ใชกาซ CNG ระบบเช้ือเพลิงทวิ (Bi-Fuel System) ซึ่งเปน

ระบบที่สามารถเลือกใชน้ํามันเบนซิน หรือใช CNG เปนเช้ือเพลิงได โดยเพียงแตปรับสวิตชเลือกใช

เช้ือเพลิงเทานั้น ระบบนี้มีทั้งผลิตจากโรงงานโดยตรง หรือนํารถยนตเบนซินเดิมมาติดต้ังอุปกรณ

ใชเพิ่มเติม ซึ่งแบงไดเปน 2 ระบบ คือ 

   2.1 ระบบดูดกาซ (Fumigation System) ซึ่งจะมีอุปกรณผสมกาซกับ

อากาศ (Gas Mixer) ทําหนาที่ผสมอากาศที่เคร่ืองยนตดูดเขาไปกับกาซ CNG ในอัตราสวนที่

เหมาะสมกับการเผาไหม กอนที่จะจายเขาเคร่ืองยนต ระบบนี้ใชกับเคร่ืองยนตที่จายน้ํามันเบนซิน

ดวยคารบูเรเตอรและหัวฉีด อุปกรณหลักๆประกอบดวย 

•   ถังกาซ ซึ่งตองรับความดันกาซธรรมชาติ NG (Natural Gas) 

ปกติจะสูงถึง 200 บารหรือ 3,000 ปอนดตอตารางนิ้ว ถังกาซจึงตองมีความแข็งแรง อาจจะทํา

ดวยเหล็กหรืออะลูมิเนียมหรือเรซิ่นเสริมใยสังเคราะหก็ได ขนาดถังที่ติดต้ังกับรถยนตสวนบุคคล

และรถแท็กซ่ีขณะนี้ สวนใหญเปนถังเหล็ก ขนาดความจุประมาณ 70 ลิตร (น้ํา) มีน้ําหนัก

ประมาณ 63 กิโลกรัม เมื่อรวมกับน้ําหนักกาซ NGV ที่บรรจุเต็มถังอีกประมาณ 15 กิโลกรัม จะมี

น้ําหนักรวมประมาณ 78 กิโลกรัม ติดต้ังอยูในกระโปรงหลังรถซ่ึงจะทําใหมีที่พื้นที่เก็บของนอยลง

ไป 

• เตารับเติมกาซ ทําหนาที่รับกาซไปบรรจุในถังกาซที่ติดต้ังใน

กระโปรงหลังรถ 

• หม อต ม  ( Evaporator)  ห รือ อุปกรณป รับความ ดันก า ซ 

(Pressure Regulator) เปนอุปกรณที่จะลดความดันกาซจากถังกาซใหอยูในระดับที่ใชงานใน

เคร่ืองยนต เนื่องจากเมื่อลดความดันกาซแลว กาซจะเย็นลงจนอาจจะเกิดน้ําแข็งเกาะหมอตมหรือ

อุดตันทางไหลของกาซได จึงตองใชน้ําที่ระบายความรอนจากเครื่องยนตมาอุน ทั่วไปจึงเรียก

อุปกรณลดความดันนี้วา หมอตม  

• อุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเค ร่ืองยนต  (Timing 

Advancer) ทําหนาที่ปรับจังหวะการจุดระเบิดของหัวเทียนใหเหมาะกับการเผาไหมกาซ (กรณีที่ใช
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กาซจะปรับใหหัวเทียนจุดระเบิดเร็วข้ึน เนื่องจากตองการเวลาในการเผาไหมนานกวาน้ํามัน

เบนซิน) 

• สวิตชเลือกชนิดเชื้อเพลิง ทําหนาที่ตัด / ตอระบบควบคุมแตละ

เช้ือเพลิงที่ตองการใช  

   ระบบดูดกาซนี้ ยังสามารถแบงระบบควบคุมการจายกาซไดเปน 2 แบบ 

ไดแก แบบวงจรเปด (Open Loop) และแบบวงจรปด (Close Loop) 

  ก. ระบบดูดกาซแบบวงจรเปด จะมีอุปกรณหลักๆตามที่ไดกลาว

ขางตน ปริมาณกาซทีจ่ายเขาไปผสมกบัอากาศที่บริเวณทอรวมไอดี โดยอาศัยแรงดูดจากอากาศที่

ปอนเขาสูหองเผาไหม ทัง้นีป้ริมาณกาซทีจ่ายจะข้ึนอยูกับการปรับแตงสกรูปรับกาซหรือวาลวจาย

กาซที่ผูติดต้ังทําการปรับแตง ซึง่จะทําใหไมสามารถควบคุมประสิทธภิาพการเผาไหมของกาซให

สมบูรณไดในทุกชวงการทาํงานของเคร่ืองยนตตามสภาวะการขับข่ีตางๆ  

  ข .  ระบบดูดกาซแบบวงจรปด  จะมี อุปกรณหลักๆเหมือนกัน 

นอกจากนี้ยังประกอบดวยชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกส (Electronic Control Unit) ชุดควบคุมการ

จายกาซ (Actuator) ตัวตรวจวัดตําแหนงปกผีเส้ือ (Throttle Position Sensor) และตัวตรวจวัด

ออกซิเจน (Oxygen Sensor) แบบวงจรนี้จะควบคุมสวนผสมแบบใชอากาศพอดีสําหรับการเผา

ไหม (Lambda = 1) ทําใหเกิดการเผาไหมของกาซสมบูรณ ทั้งนี้ปริมาณกาซที่จายไปผสมกับ

อากาศที่บริเวณทอคุมไอดีจะถูกควบคุมโดยชุดควบคุมการจายกาซ  ซึ่งจะมีชุดควบคุม

อิเล็กทรอนิกสควบคุมการเปดปดของโซลินอยลวาลวอีกทีหนึ่ง ปริมาณกาซที่จายจะมากหรือนอย

ข้ึนอยูกับปริมาณออกซิเจนที่เหลือจากการเผาไหมในทอไอเสียโดยใชตัวตรวจวัดออกซิเจนและ

ตําแหนงการเปดปดของปกผีเส้ือ มาประมวลผลการจายปริมาณกาซใหเหมาะกับการทํางานของ

เคร่ืองยนตตามสภาวะการขับข่ีตางๆ อยางไรก็ดีปจจัยสําคัญที่จะเปนปญหาก็คือ Oxygen 

Sensor Error ถาสภาพไมดีจริงการตรวจจับ อาจคลาดเคลื่อนและเปนปญหาได (ในกรณีรถเกา) 

  2.2 ระบบฉีดกาซ (Multi Point Injection System, MPI) ประกอบดวย

อุปกรณหลักๆดังนี้ 

• ชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกส (Electronic Control Unit) 

• อุปกรณปรับความดันกาซ (Pressure Regulator) 

• อุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเค ร่ืองยนต  (Timing 

Advancer) 

• สวิตชเลือกชนิดเชื้อเพลิง 

• ถังบรรจุกาซ 

• ชุดจายกาซ (Gas Distributor) 
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• ตัวตรวจวัดออกซิเจน (Oxygen Sensor) 

• ตัวตรวจวัดตําแหนงของปกผีเส้ือ (Throttle Position Sensor) 

  ระบบนี้มีการจายเช้ือเพลิงกาซดวยระบบหัวฉีดที่ทอไอดีของแตละ

สูบโดยเฉพาะ และควบคุมสวนผสมแบบใชอากาศพอดี สําหรับการเผาไหม (Lambda = 1) แบบ

วงจรปด (Close Loop) ซึ่งจะจายกาซใหพอดีกับอากาศ โดยชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกสรับ

สัญญาณมาจากตัวตรวจวัดออกซิเจน (วัดปริมาณออกซิเจนที่เหลือจากการเผาไหมในทอไอเสีย) 

ตัวตรวจวัดตําแหนงของปกผีเส้ือและตัวตรวจวัดอ่ืนๆทําการประมวลผลควบคุมการเปด-ปดของ

หัวฉีดกาซปลอยกาซออกไปที่ทอไอดีแตละสูบใหเหมาะสมกับปริมาณอากาศทุกสภาวะการ

ทํางานของเคร่ืองยนต และเกิดการเผาไหมที่สมบูรณ ระบบนี้ใชกับเคร่ืองยนตที่จายน้ํามันเบนซิน

ดวยหัวฉีด (EFI) และเปนระบบที่ลงตัวและดีที่สุด ณ ตอนน้ี เนื่องจากการปรับแตงหรือจูนคอนขาง

งายและแมนยํากวาโดยใชคอมพิวเตอร 

 หมายเหตุ ระบบดูดอากาศ (Fumigation System) สามารถใชกับ

เคร่ืองยนตจายน้ํามันเบนซินดวยหัวฉีด (EFI) ได ซึ่งจะทําใหมีคาใชจายถูกลง แตสมรรถนะของ

เคร่ืองยนตจะลดลง การปรับต้ังหรือจูนตองอาศัยชางที่ชํานาญเปนพิเศษ นอกจากนี้ อาจเกิด

ปญหาการเผาไหมยอนกลับ (Back Fire) ซึ่งอาจเกิดความเสียหายไดกับทอรวมไอดีที่ทํามาจาก

พลาสติกหรือไฟเบอรและไสกรองอากาศ แตก็พอจะมีวิธีแกไข ทั้งนี้เคร่ืองยนตรุนใหมๆจะมีขนาด

ทอรวมไอดีใหญข้ึนทําใหความเร็วของอากาศที่ผสมกับกาซเขาหองเผาไหมชาลง เม่ือเกิดประกาย

ไฟจากหัวเทียนหรือในหองเผาไหม จึงมีโอกาสเกิดการเผาไหมยอนกลับได ทั้งนี้อาจปองกันความ

เสียหายที่จะเกิดข้ึนโดยเปล่ียนทอรวมไอดีเปนชนิดเหล็กหลอ (Cast Iron) แทน หรืออุปกรณ

ระบายความดันที่เกิดจากการเผาไหมยอนกลับนี้ 
 
   4.2.1.2.2 เครื่องยนตดีเซล 
 

  1. รถยนตใชกาซ CNG เปนเชื้อเพลิงอยางเดียว (Dedicated CNG) สวน

ใหญผลิตจากโรงงานโดยตรง หรือปรับเปล่ียนจากเคร่ืองยนตดีเซลเดิม 

 2. รถยนตใชกาซระบบเชื้อเพลิงรวม (Dual Fuel System, DDF) ซึ่งเปน

ระบบที่ใชกาซธรรมชาติ รวมกับน้ํามันดีเซล หรือใชน้ํามันดีเซลอยางเดียว อัตราสวนกาซตอน้ํามัน

ดีเซลจะข้ึนอยูกับเครื่องยนตนั้นๆ ประสิทธิภาพของอุปกรณกาซ และคุณภาพของกาซที่ใช 

โดยทั่วไปสามารถใชอัตราสวนกาซตอน้ํามันดีเซลไดรอยละ 30 ถึง 70 ระบบนี้สามารถเลือกใช

น้ํามันดีเซลอยางเดียวหรือใชเช้ือเพลิงรวมก็ได โดยการปรับสวิตชเลือกใชเช้ือเพลิงเทานั้น แบงเปน 

2 แบบ คือ 
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  2.1 ระบบดูดกาซ (Fumigation) ที่มีระบบควบคุมแบบธรรมดาหรือ 

Mechanic Control มีหลักการทํางานคือ กาซธรรมชาติความดันสูงจากถังบรรจุไหลผานมายัง

อุปกรณลดความดัน จายกาซไปผสมกับอากาศที่บริเวณทอรวมไอดี โดยใชอุปกรณผสมกาซกับ

อากาศ (Gas Mixer) และผานเขาหองเผาไหม ปริมาณการจายกาซจะข้ึนอยูกับการปรับต้ังสกรูป

รับกาซ ขณะเดียวกันก็จายน้ํามันดีเซลเขาหองเผาไหมเพื่อจุดระเบิดนําการเผาไหมของกาซ

ธรรมชาติ  

   จากผลการทดสอบในภาคสนามของรถยนตดีเซลขนาดเล็ก (Light 

Duty Diesel) ที่ติดต้ังอุปกรณชนิดนี้ ซึ่งใชกาซธรรมชาติในประเทศไทยโดยเฉล่ียจะใหอัตราสวน

กาซธรรมชาติตอน้ํามันดีเซล เทากับ 50: 50 และชวยลดปริมาณควันดําลงดวย 

  หมายเหตุ อุปกรณชนิดนี้ผูติดต้ังบางรายอาจมีการปรับแตงปมเพื่อ

ลดการจายน้ํามันดีเซลลง 

  2.2 ระบบดูดกาซ (Fumigation) ที่มีระบบควบคุมแบบวงจรปด โดยใช

โปรแกรมคอมพิวเตอรควบคุมการจายกาซและน้ํามันดีเซล โดยใชอุปกรณควบคุมอิเล็กทรอนิกส 

(Electronic Control Unit) หลักการทํางานคลายๆกับแบบธรรมดา แตจะสามารถปอนโปรแกรม

คอมพิวเตอรไปควบคุมการจายกาซใหเหมาะสมกับปริมาณอากาศที่เขาหองเผาไหมและปรับการ

จายน้ํามันดีเซลที่ปม เพื่อใหอัตราสวนกาซธรรมชาติตอน้ํามันดีเซลเหมาะสมสําหรับการเผาไหมที่

สภาวะการทํางานตางๆของเคร่ืองยนต ทั้งนี้ประสิทธิภาพการเผาไหมของเชื้อเพลิงรวมจะข้ึนอยู

กับการออกแบบโปรแกรมควบคุมและการปรับต้ังอัตราสวนผสมกาซธรรมชาติและน้ํามันดีเซล 

ระบบนี้จะสามารถประหยัดคาใชจายและชวยลดปริมาณควันดําลงเชนกัน  
 

  4.2.1.3 ขอดีและขอเสียของระบบ Injection (หัวฉีด) และระบบFumigation 
(ระบบดูด) 
 

  จากระบบการใชกาซในรถยนตทั้งกาซ LPG และกาซ CNG มีอยู 2 ระบบ คือ 

ระบบดูดกาซ (Fumigation) และระบบฉีดกาซ (MPI) จากขอมูลกรมธุรกิจพลังงานและจาก

ศูนยบริการรับติดต้ังกาซในรถยนตเปรียบเทียบขอดีขอเสียของ 2 ระบบไดดังตอไปนี้ 
 

  4.2.1.3.1 ขอดี และขอเสียของระบบ Injection (หัวฉีด) 
 

• ขอดีของระบบ Injection (หัวฉีด) 

  -โอกาสเกิด Backfire นอยมาก เนื่องจากกาซถูกฉีดบริเวณใกลวาลว

ไอดี ในทอรวมไอดีจึงมีแตอากาศไมมีสวนผสมของเช้ือเพลิง 
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  -กําลังของเคร่ืองยนตดี อัตราเรงดี อัตราส้ินเปลืองเช้ือเพลิงนอย

เพราะควบคุมการทํางาน ECU 

• ขอเสียของระบบ Injection (หัวฉีด) 

  - ติดต้ังไดกับเคร่ืองยนตหัวฉีดที่เปนระบบ EFI เทานั้น 

  - ราคาคาอุปกรณสูง 

  - การปรับแตงตองใชคอมพิวเตอรเทานั้น 
 

  4.2.1.3.2 ขอดี และขอเสียของระบบ Fumigation (ระบบดูด) 

• ขอดีของระบบ Fumigation (ระบบดูด) 

  - ติดต้ังงาย 

  - ราคาถูก 

  - การปรับแตงไมยุ งยากสามารถทําไดดวยตัวเองไมตองพึ่ ง 

Computer (ยกเวนแบบ Closed Loop Control) 

• ขอเสียของระบบ Fumigation (ระบบดูด) 

  - มีโอกาสเกิด Backfire ไดงาย เนื่องจากในทอรวมไอดีมีทั้งกาซและ

อากาศ (ถาเปนทอรวมไอดีแบบใหมที่ทําจาก PVC ควรติดต้ัง Backfire Protection) 

  - อัตราส้ินเปลืองเช้ือเพลิงสูงกวาระบบ Injection เล็กนอย 
 
ตารางที่ 4.3   ขอดีและขอเสียของระบบดูดกาซ (Fumigation) และระบบฉีดกาซ (MPI) 
อัตราการใชเชื้อเพลิง ระบบฉีดกาซส้ินเปลืองเชื้อเพลิงนอยกวาระบบดูดกาซเล็กนอย 

อัตราการเรงของเคร่ืองยนต ระบบฉีดกาซดีกวาระบบดูดกาซเล็กนอย 

ปริมาณมลพิษ ระบบฉีดตํ่ากวาระบบดูดกาซเล็กนอย 

การเผาไหมยอนกลับ (Back Fire) ระบบดูดกาซมีโอกาสเกิดมากกวาระบบหัวฉีด (EFI) 

การบํารุงรักษา ซอมแซม ระบบดูดกาซดูแลงายกวาและมีคาใชจายตํ่ากวาระบบฉีดกาซ 

เคร่ืองยนตเบนซินท่ีมีระบบจายน้ํามัน 

 

ระบบฉีดกาซเหมาะกับหัวฉีด (EFI) เทานั้น ระบบดูดกาซใชได

กับคารบูเรเตอรและหัวฉีด 

คาชุดอุปกรณกาซและการติดต้ัง 
ระบบฉีดกาซ (CNG) ราคาประมาณ 52,000-65,000 บาท 

ระบบดูดกาซ (CNG) ราคาประมาณ 30,000-42,000 บาท 

คาชุดอุปกรณกาซและการติดต้ัง 
ระบบฉีดกาซ (LPG) ราคาประมาณ 30,000-40,000 บาท 

ระบบดูดกาซ (LPG) ราคาประมาณ 12,000-25,000 บาท 

ที่มา : กรมธุรกิจพลังงาน  
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ตารางที่ 4.4   เปรียบเทยีบความแตกตางของระบบการใชกาซในรถยนตทั้งสองระบบ 
แบบดูดกาซ (Fumigation) แบบฉีดกาซ ( MPI ) 

ใชการดูดกาซผานล้ินปกผีเส้ือ  ใชการฉีดกาซเขาทอรวมไอดี  

สมรรถนะตกไมเกิน 25%  สมรรถนะตกไมเกิน 20%  

อุปกรณราคาถูกกวา  อุปกรณราคาแพงกวา  

อัตราเรงตํ่ากวา อัตราเรงดีกวา(ใกลเคียงระบบนํ้ามัน) 

สามารถติดไดทั้งรถรุนเกาและใหม ติดต้ังในรถรุนเกาๆ ไมได  

ส้ินเปลืองเชื้อเพลิงมาก  ประหยัดเชื้อเพลิงกวา 

การเผาไหมไมสมบูรณอาจมีกล่ินกาซที่เหลือเขาหอง

โดยสาร 

การเผาไหมสมบูรณ เนื่องจากฉีดกาซตามการใชงาน

จริง  

เกิดการระเบิดยอนกลับในทอไอดี( Backfire )อาจทํา

ใหทอไอดีแตก หรือ ไสกรองอากาศไหม  
ไมเกิดการระเบิดยอนกลับ  

ที่มา : บริษัท Super Central Gas จํากัด 
 
 4.2.2 ความแตกตางของอุปกรณ LPG/CNG ในการติดต้ังในรถยนต (Sor, 

2548) 
 
 อุปกรณที่ใชในระบบกาซรถยนต ไมวาจะเปน LPG หรือ CNG ความแตกตางของ

ระบบแทบจะไมแตกตางกัน จะแตกตางแคการลดแรงดันใชงานจากถังเขาสูระบบจายกาซถูก

แบงยอยๆ ออกไดแค 2 แบบ คือระบบฉีด และระบบดูด  

 4.2.2.1 ระบบฉีดกาซ จะมีอุปกรณที่แตกตางกัน 4 อยาง คือ 
 

• ถังเก็บกาซ 

• ทอจายกาซ 

• หมอตม หรือ หมอลดแรงดัน 

• หัวเติมกาซ 
 

  ถังเก็บกาซ ถัง LPG จะทําจากเหล็กแผนหนาราวๆ 2.5 – 2.8 มม. ถูก

มวนข้ึนรูปใหเปนทอและเช่ือมแนวตรงกลางไว ทางเทคนิคเรียกวาการเช่ือมแนวยาว สวนหัวถัง

และกนถัง จะถูกปมข้ึนรูปจากเหล็กแผนที่ผานกระบวนการตัดเขารูปใหเปนวงกลม หรือเหล็ก

เหรียญ เรียกวาการ Blank เหล็ก จากนั้นจะนําเขาเคร่ืองปมเพื่อใหเหล็กเหรียญออกมาเปนทรงโคง 

ตามขนาดของแมพิมพ จึงนําหัวถังหรือกนถังเขาสูกระบวนการตัดขอบถัง และรีดขอบถังเพื่อใหได

ขนาดกับทอที่ข้ึนรูปไว จากนั้นจะถูกทําความสะอาด และสงเขาสูไลนเช่ือมประกอบ หลังจากเชื่อม

องคประกอบที่ตองการของถังครบทั้งหมด ถังจะถูกสงเขาเตาเผาเพื่อคายความเครียดของเหล็ก 
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จากนั้นจะถูกสงเขาเคร่ืองทดสอบแรงดันน้ํา (Hydrostatic Test) ที่แรงดัน 480 Psi ถาถังไมมี

การร่ัวซึมจะถูกสงเขาเคร่ืองยิงทรายเพื่อทําความสะอาดผิวเหล็กและพนสีเปนลําดับตอมา 

หลังจากไดถังออกมาแลวถังจะถูกอัดดวยลมแรงดันสูง ประมาณ 220 Psi เพื่อหารอยร่ัวเปนคร้ัง

สดุทาย(Air test) กอนสงมอบถัง สวนกระบวนการตรวจสอบคุณภาพ ถังจะถูกสุมข้ึนมาเพื่อ

ตรวจสอบ 4 ชนิดทดสอบ คือ 

• ตรวจสอบมาตรฐานแรงดึงของเหล็ก (Tensile Test) 

• ตรวจสอบการขยายตัวดวยน้ํา (Expansion Test) 

• ตรวจสอบการระเบิดของถังดวยแรงดันน้ํา (Burst Test) 

• ตรวจสอบดวยการ X – Ray (เฉพาะจุดแนวเช่ือม) 

  ถังเก็บ NGV จะมีอยู 4 แบบ แตทั่วๆไปจะผลิตจากเหล็ก โดยการรีดข้ึน

รูปจากเหล็กช้ินเดียว และทําการตาปเกลียวที่หัวถังเพื่อใสวาลว ชนิดของถังจะอยูที่วัสดุที่ใชผลิต 

มีอยู 4 ประเภท ความแตกตางของวาลวถัง ถัง NGV จะมกีารใชวาลวแบบทางเดียว (เติมและจาย

ทางเดียวกัน) วาลวจะประกอบดวยวาลวมือหมุนสําหรับเปด – ปด วาลวระบายแรงดันเกิน สวนถัง 

LPG จะมีวาลวดานจาย และเติมแยกสวนกัน แบงได 2 แบบ คือ 

 1. วาลวแยกสวน 

    วาลวแยกสวน จะแบงวาลวเติมและวาลวจายออกเปน 2 ตัว 

และจะมีเกจวดัแกสแยกสวนเอาไวในตัววาลวเติมจะประกอบดวย  

• วาลวมือหมุนสําหรับปด – เปดการเติมแกส 

• วาลวกันกลับ (Check Valve) ปองกนัการไหลยอนของน้าํ

แกส 

• วาลวปองกนัการเติมเกนิ (OPD) ปองกนัการเติมเกนิ 

85% เผ่ือการขยายตัว 

• วาลวระบายแรงดันเกนิ 

   เกจวัดน้ําแกส ใชเปนตัวบอกระดับน้ําแกสภายในถัง ปกติเกจจะ

ถูกเลือกใชตามขนาดเสนผาศูนยกลาง และองศาความชันของการตั้งระนาบถัง ในบางรุนมีความ

ตานทานตอไวภายในเพื่อใชเปนตัวสงสัญญาณวัดระดับ แบบเดียวกับเกจวัดระดับน้ํามันใน

รถยนต 

  2. วาลวรวม (Multi Valve) 

  มลัติวาลว (Multi Valve) จะเปนวาลวที่รวมพื้นฐานทุกอยางไว

ภายในตัวเดียวกัน ไมวาจะเปนวาลวจาย วาลวเติม ระดับลูกลอย ฯลฯ แตสวนที่แทบจะถือวาเปน

มาตรฐานคือ Solenoid Valve สําหรับการจายแกสจะถูกควบคุมดวยไฟฟาแทบทุกรุน แตก็มีรุนที่มี
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ราคาถูกลงจะมีอุปกรณแคพอจําเปนกับการใชงานเทานั้น วาลวแบบนี้จะมีขอเสียเปนเร่ือง

เฉพาะคือเติมแกสไดชา เนื่องจากทอเติมและล้ินกั้น OPD มีขนาดเล็ก แตก็เปนวาลวที่นิยมใชมาก

ในตางประเทศ 

  ทอจายกาซ เนื่องจาก NGV เปนกาซอัดแรงดันทอที่ใชจายกาซจึงตองเปน

ทอที่ทนแรงดันไดสูงมาก ปกติสามารถทนแรงดันใชงานได 310 bar เปนทอที่ผลิตจากเหล็ก หรือส

แตนเลส 

  สวนทอจาย LPG จะเปนทอทองแดง ตางประเทศใชทอความหนาผิว 1 

มม. ทนแรงดันใชงาน 40 bar แตแรงดันใชงานจริงไมเกิน 8 bar 

  หมอตมแกส หรือ หมอลดแรงดัน อุปกรณตัวนี้ในระบบฉีด ถาเปน LPG 

จะทําหนาที่ใหน้ําแกสกลายเปนไอแกสและทําการลดแรงดันลงกอนที่จะจายใหหัวฉีดแกส 

  สวน NGV จะตองมีอุปกรณเพิ่ม คือตัวลดแรงดันสูง (High Pressure 

Regulator) จะทําหนาที่ลดแรงดันจากถังที่ 220 bar ใหเหลือ 8 – 10 bar จากนั้นจะทํางานตอโดย

ลดแรงดันลงอีกเปนคร้ังที่สองใหเหลือราวๆ 2 – 4 bar จะมีอุปกรณที่เพิ่มข้ึนมาเพียงตัวเดียว และ

ภายใหหมอตม หรือ หมอลดแรงดันบางรุนอาจมีกลไกที่แตกตางกันบางอีกเล็กนอยโดยอยูที่การ

ออกแบบเปนหลัก 

  หัวเติมกาซ ในระบบ LPG หัวเติมโดยสวนใหญผลิตดวยทองเหลือง 

ภายในจะมีวาลวกันกลับแบบงายๆกันน้ําแกสไหลยอนกลับ โดยมีทอเติมแยกออกมาอยางชัดเจน 

  สวน NGV จะผลิตจากสแตนเลสกลึงข้ึนรูปโดยมีวาลวกันกลับชนิดสปริง

ดันบาวาลวที่เปนโลหะไวไมสามารถใชหนาวาลวกันกลับเปนยางหรือวัสดุสังเคราะหไดเนื่องจาก

ตองสามารถทนแรงดันไดสูง หัวเติมของ NGV จะถูกตอเขากับวาลวแบบ 3 ทาง โดยมีทอจากถัง

เพียงแคเสนเดียว ตําแหนงแรกสําหรับกาซจากถังเขาสูหมอลดแรงดัน ตําแหนงสอง สําหรับตอกาซ

จากหัวเติมเขาสูถัง หลังจากเติมกาซผูเติมจะตองบิดวาลวกลับไปตําแหนงแรกอีกคร้ังเพื่อใหกาซ

จากถังเขาสูระบบ  
 
 4.2.2.2 ระบบดูด 
 
  ความแตกตางเร่ืองอ่ืนๆเหมือนกับระบบฉีดทั้งหมด แตจะมีแตกตางกันที่

หมอตมหรือหมอลดแรงดัน ปกติหมอตม หรือหมอลดแรงดันที่ใชในระบบดูด จะตองการแรงดูด

จากเคร่ืองยนตเพื่อทําใหล้ินกลไกภายในหองลดแรงดันกาซเปดออก แรงดันกาซจะถูกลดอยางไม

คงที่ข้ึนอยูกับแรงดูดแตระรอบของเคร่ืองยนต ดังนั้นแทบจะไมตองมีอะไรเพิ่มเติมมากนักในการ

นํา NGV มาใชกับหมอตม LPG เพียงแคทําการลดแรงดันสูงของ NGV ลงมาก็สามารถนํามาใชได

เลย แตการลดแรงดันในระบบดูดนั้นคอนขางมีลูกเลนมากกวา เนื่องจากโดยทั่วไปการลดแรงดัน
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สูงนั้นไมสามารถลดแรงดันตอไดเม่ือแรงดันภายในถังเสมอเทากันกับแรงดันที่หมอตมลดได 

ดังนั้นจึงมีกลไกลดแรงดันแบบ 2 ทางข้ึนมาเพื่อเปดใหกาซแรงดันตํ่าที่เหลืออยูในถังสามารถ

นํามาใชงานไดเกือบหมด ระบบลดแรงดันสูงแบบนี้สวนใหญเปนของที่มีขายโดยทั่วไปเหมาะ

สําหรับนําหมอตม LPG มาแปลงใช NGV แตอยางไรก็ดีการแปลงระบบมักไมคอยดีมากนักการ

ออกแบบหมอลดแรงดันจํามีบางบริษัทแยกแยะประเภทในการใชงานไดอยางดีทีสุด จึงมีการ

ออกแบบเฉพาะเจาะจงมากข้ึน 
 
   4.2.3 ราคาการติดต้ังกาซ LPG และ กาซ CNG 
 

  จากการสอบถามขอมูลราคาการติดต้ังจากบริษัทที่รับติดต้ัง LPG และ CNG 

จํานวน 10 บริษัท และการรวบรวมขอมูล จากสํานักงานนโยบายและแผนพัฒนาพลังงาน กรม

ธุรกิจพลังงาน พบวา ทั้ง LPG และ CNG จะมีระบบการติดต้ังอยู 2 ระบบ คือ ระบบดูดกาซ 

(Fumigation) และระบบฉีดกาซ (MPI) แบงประเภทของรถยนตที่ติดต้ังเปน 2 ประเภท คือ 

เคร่ืองยนต 4 สูบ และ 6 สูบ รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 2500 ซีซีข้ึนไป คือ 6 สูบ ถามีเคร่ืองยนตตํ่า

กวา 2500 ซีซี คือ 4 สูบ สวนเคร่ืองยนตดีเซล 2500 และ 3000 ซีซี หรือดีเซลเล็ก จะมีขนาด 4 สูบ 

ในสวนของเครื่องยนตเบนซินระบบดูด รถยนต 4 สูบ และ 6 สูบ จะมีราคาการติดต้ังเทากัน แต

ระบบฉีดจะมีราคาตางกัน เม่ือจํานวนสูบตางกัน เคร่ืองยนตดีเซลจะใชระบบเชื้อเพลิงรวมซึ่งจะมี

ราคาแตกตางออกไปจากเคร่ืองยนตเบนซิน และอูท่ีทําการรับติดต้ังในแตละแหง จะมีราคาคา

ติดต้ังที่แตกตางกัน อันเนื่องมาจาก ขนาดของถังกาซ และชนิดของอุปกรณการติดต้ังที่แตกตางกัน 

โดยราคาที่ไดทําการรวบรวมมานี้ เปนราคาการติดต้ังอุปกรณกาซ LPG และกาซ CNG รวมถัง

กาซขนาด 70 ลิตร ของรถยนตขนาด 4 สูบ โดยสามารถสรุปราคาการติดต้ัง กาซ LPG และ กาซ 

CNG ที่รวบรวมขอมูลมาไดดังตารางที่ 4.5 
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ตารางที่ 4.5   ราคาการติดต้ัง กาซ LPG และกาซ CNG ทั้งเครื่องยนตดีเซล และเบนซินของ

รถยนตขนาด 4 สูบ  

           หนวย : บาท 

ขนาดถงั 70 ลิตร 

เคร่ืองยนตเบนซิน เคร่ืองยนตดีเซล 

LPG CNG LPG CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบเช้ือเพลิงรวม 

บ.ปตท. จํากัด 

(มหาชน) 
- - 42,000 63,000 - - 

หจก. อูโปร 73 - - 39,000 58,000 - 39,000 

บ. แนชเชอรัลแกส 

เอ็นจิเนียร่ิง จก. 
- - - - - 49,000 

บ. เอ็นจีวพีลัส 

(ประเทศไทย) จก. 
18,500 42,000 - - 18,000 28,000 

บ. ทาคูนิ(ประเทศ

ไทย) จก. 
- - - - 43,000 48,000 

บ.เอ็นจีเนียลิง - - 38,000 58,000 - - 

อู ส.สุขุมวทิ - - 41,000 63,000 - 43,000 

ช.ออโตเซอรวสิ  18,000 - - - 25,000 - 

Dynamite Gas  18,000 37,000 - - - - 

HONDA HOUSE  20,000 38,000 - - 17,000 - 

มงคล ออโตแกส 16,900 32,900 37,900 57,900 36,000 60,000 

เฉล่ีย 18,280 37,475 39,580 59,980 27,800 44,500 

ที่มา : จากการรวบรวม 

หมายเหตุ : ราคาอุปกรณการติดต้ังกาซ CNG มิไดหักเงินอุดหนุนจาก ปตท. 
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4.3 ความปลอดภัยเมื่อติดต้ังกาซ LPG และกาซCNG ในรถยนต 
 
  4.3.1 ความปลอดภัยเมื่อติดต้ังกาซ LPG  
 
  4.3.1.1 ความเปนอันตราย 
 
  เนื่องจาก LPG มีความดันสูงจึงร่ัวงาย ในกรณีที่เกิดการร่ัวไหลในสภาพที่เปน

ของเหลวจึงกลายเปนกาซที่มีปริมาตรมากกวาเดิมประมาณ 250 เทา และหนักกวาอากาศ

ประมาณ 2 เทา จึงมีอันตรายเน่ืองจากการสะสมอยูที่ตํ่าไดงาย จึงตองระมัดระวังใหมาก ใน

ระหวางการทาํงานตองคอยดูแลใหมีอากาศไหลเวียนอยางเพียงพอ 

  ในกรณีที่มีการตรวจสอบภายในหองเคร่ืองยนต หรือหองเก็บของทายรถ (trunk 

room) ในตอนกลางคืนตองใชไฟฉายเสมอ หามใชไมขีดไฟ หรือไฟเช็คอยางเด็ดขาด นอกจากนี้

การที่ LPG มีความดันสูงข้ึนตามอุณหภูมิที่สูงข้ึน ฉะนั้นจําเปนตองปองกันภาชนะบรรจุ (ถัง) มิให

โดนแสงอาทิตยโดยตรง หรือทําใหรอนเกินไป 
 

 4.3.1.2 ความปลอดภัยของถังกาซ LPG 
 
 มาตรฐานของถังกาซและอุปกรณ  LPG สมอ. กําหนดใหมาตรฐานเหล็กกลา

คารบอนรีดรอนแผนมวน แผนแถบ แผนหนา แผนบาง สําหรับงานถังกาซปโตรเลียมเหลวหรือ 

LPG ตองเปนไปตามมาตรฐาน มอก. 2060-2543 

 จากขอมูลกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) จะมีขอดีคือสามารถบรรจุในถังไดเยอะ

กวากาซ CNG เพราะ LPG  นั้นจะเปล่ียนสภาพเปนของเหลวแต CNG จะไมเปล่ียนสภาพแตจะ

บรรจุโดยใชความดันสูงหรือ CNG (Compress Natural Gas) นั่นเอง ฉะนั้นถาจะใชกาซ NG  ให

มากก็ตองมีหลายถังหรือไมก็ถังตองใหญข้ึน น้ําหนักก็ตองมากข้ึนซ่ึงปจจุบันเปนปญหาอยางมาก

กับผูใชรถที่ดัดแปลงมากใช CNG ก็คือถังน้ําหนักมาก เติมกาซแตละคร้ังวิ่งไดแค 150-200 

กิโลเมตรก็ตองแวะหาที่เติมใหม ผิดกับ LPG ที่วิ่งไดถึง 500-600 กิโลเมตรถึงแมราคาของ LPG จะ

แพงกวาก็ตาม อีกทั้งยังรวมถึงราคาติดต้ังก็ยังตางกันนาดู ณ ปจจุบันราคาติดต้ังกาซ LPG ใน

รถยนตอยูที่ 12,000 -30,000 บาท สวนติดต้ังกาซธรรมชาติ(NG) ราคาจะสูงถึง 40,000-60,000  

เลยทีเดียว แตถากลาวถึงความปลอดภัยถาถังไดมาตรฐานในสวนของ CNG ความปลอดภัยกวา

แนนอนเพราะเมื่อเกิดการร่ัวซึมก็ไมตองหวงเพราะกาซจะลอยข้ึนเขาสูอากาศและการลุกติดไฟเอง

ก็คอนขางยาก สวน LPG นั้นเมื่อกาซร่ัวซึมจะลงมากองอยูดานลางหรือกับพื้นทั้งหมดโดยไมไป

ไหน ก็จะเปนอันตราย แตก็พอมีวิธีปองกันโดยเพิ่ม Pressure Relief Value, Safety Valve  หรือ 
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Multivalve เขาไปที่ถังกาซ รวมทั้งใชอุปกรณทุกช้ินที่ไดมาตรฐานสากล อยางนอยควรได

มาตรฐาน ECE R 110 (NGV) และ ECE R 67 (LPG) 
 
 4.3.1.3 ระบบความปลอดภัย ความปลอดภัยของระบบเชื้อเพลิงกาซ 
(LPG SAFETY ADVICE) 
 
  ระบบ LPG ซึ่งผลิตโดย BRC ไดถูกออกแบบตามมาตรฐานที่ใหความปลอดภัย

สูง ตามมาตรฐานความปลอดภัยของยุโรป ECE 67 ซึ่งทําใหรถของทานมีความปลอดภัยสูง และ

ทํางานอยางมีประสิทธิภาพ กรณีที่สงสัย หรือพบวามีการร่ัวไหลของแกส ควรปฏิบัติดังนี้  

   1. ดับเคร่ืองยนต และเคลื่อนยายไปที่อากาศถายเท  

   2. ปดวาลวทันทีเมื่อพบแกสร่ัว (มีกล่ินเหม็น) หรือ ไดยินเสียงร่ัวซึม  

   3. หยุดการกระทําที่อาจเกิดประกายไฟ ตรวจหาจุดร่ัวซึมและแกไขจนกวา

มีการรั่วซึม หากทําการแกไขดวยตัวเองไมไดทําการสับสวิทชมาใชเบนซินและนํารถมาซอมที่ศูนย

ติดต้ัง  
 

 4.3.2 ความปลอดภัยเมื่อติดต้ังกาซ CNG 
 

  สําหรับประเทศไทย โดย ปตท. ไดตระหนักถึงประสิทธิภาพและความปลอดภัยใน

การดําเนินโครงการติดต้ังอุปกรณกาซ NGV เปนสําคัญ จึงไดมีมาตรการดําเนินงานใหเปนไปตาม

มาตรฐานความปลอดภัยของสากลในทุกๆดาน ดังนี้ 

 1. ถังกาซ NGV ทุกใบ ที่ ปตท. จัดซื้อสําหรับใชในรถยนตทั่วไป จะมีใบรับรอง

มาตรฐาน ISO 11439 และเปนไปตามกฎของกรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม 

 2. อุปกรณ NGV และสวนควบที่ติดต้ังทั้งหมดในรถ NGV ทุกคันตองผานการ

ตรวจและทดสอบจากผูตรวจที่ไดรับความเห็นชอบจากกรมการขนสงทางบก 

 3. หัวจายกาซ NGV (ที่สถานี NGV) ของ ปตท. ไมสามารถเติมกาซในถังกาซ 

LPG ได เนื่องจากมีขนาดใหญกวา และรูปรางแตกตางกัน 
 

 4.3.2.1 ความปลอดภัยของถังกาซ CNG 
 
  ในการตัดสินใจติดต้ังกาซในรถยนต มีองคกรหรือสมาคมทั้งในยุโรปและ

อเมริการวมถึงออสเตรียเลียไดทําการทดสอบถังกาซ CNG รวมทั้งทดสอบหลังติดต้ังในรถยนต ซึ่ง

ผลออกมาเปนที่นาไวใจในความปลอดภัยหลายๆดาน เชน การทดสอบปลอยรถยนตที่ติดต้ังถัง

กาซใหตกลงมาจากที่สูงระยะ 10-30 เมตร ซึ่งผลที่ออกมาปรากฏวาไมมีการร่ัวและระเบิดของกาซ 
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(NGV) แตอยางใดนอกจากนี้ยังมีการทดสอบโดยการใชปนยิงใชไดนาไมตจุดระเบิดแมกระทั่ง

ใชไฟเผาในกองเพลิง ซึ่งผลออกมาไมแตกตางกัน  
 
  จะเห็นไดวาความปลอดภัยในกาซ CNG นั้นคอนขางสูง และสูงกวาการใชน้ํามัน

ดวยซํ้า ขอดีของกาซ CNG ดังที่เคยกลาวมาแลวก็คือ 

•     กาซ CNG เบากวาอากาศ ซึ่งเม่ือเกิดการร่ัวซึมจะลอยข้ึนและกระจายสู

อากาศ 

• มีขอจํากัดการลุกไหมอยูที่ 5-15% ของปริมาตรอากาศเมื่อเทียบในตาราง

จะสูงกวาเช้ือเพลิงชนิดอ่ืน ซึ่งถามีกาซธรรมชาติ (NG) นอยเกินไปก็จะไม

เกิดการลุกไหม 

• ถังบรรจุกาซธรรมชาตินั้นแข็งแรงมาก ซึ่งออกแบบมาโดยผานการทดสอบ

การกระแทก (Crash Test) เผาไฟ (Fire Test) ยิงดวยปน (Gun shot Test) 

และแมแตทดสอบดวยไดนาไมต (Dinamite) 

• เปนพลังงานสะอาด เพราะมลพิษที่เกิดจากการใชกาซนอยมาก 

 ถังกาซ CNG รับความดันกาซโดยปกติสูงถึง 3,000-3,600 ปอนดตอตารางนิ้ว 

และออกแบบมาใหรับแรงดันไดถึง 4,500 ปอนดตอตารางนิ้วจึงตองมีความแข็งแรงมาก ถังกาซจะ

แบงออกไดเปน 2 ชนิดหลักๆ คือ 

  1. ถังที่ทําดวยเหล็กหรืออะลูมิเนียม 

  2. ถังที่ทําดวยพลาสติกและเสริมดวยวัสดุใยแกว 

  สวนถังที่ติดต้ังกับรถยนตสวนบุคคลและรถแท็กซี่ที่ประเทศไทยใชอยูในขณะนี้

สวนใหญเปนถังเหล็ก ขนาดความจุประมาณ 70 ลิตร (น้ํา) มีน้ําหนักประมาณ 63 กิโลกรัม และ

เม่ือรวมกับน้ําหนักกาซ CNG ที่บรรจุเต็มถังอีกประมาณ 15 กิโลกรัม จะมนี้ําหนักรวมประมาณ 

78-80 กิโลกรัม ติดต้ังอยูในกระโปรงหลังรถซ่ึงจะทําใหมีพื้นที่เก็บของนอยลงไป เนื่องจากถังบรรจุ

กาซมักมีขนาดใหญ และน้ําหนักมาก จึงมีการพัฒนาเพื่อใหน้ําหนักเบาลงโดยยังคงมีคุณสมบัติ

ทนทานและแข็งแรงเชนเดิมหรือมากข้ึน ซึ่งในปจจุบันมีการผลิตถังอยู 4 ชนิดดวยกัน คือ   

 1. ทําดวยเหล็กหรืออะลูมิเนียม 

 2. ทําดวยเหล็กหรือะลูมิเนียม และหุมดวยวัสดุใยแกวหรือเสนใยคารบอน 

ลอมรอบตัวถัง 

 3. ทําดวยแผนอะลูมิเนียมที่บางกวาชนิดที่ 2 และหุมดวยวัสดุใยแกวหรือเสน

ใยคารบอนตลอดตัวถัง 

 4. ทําดวยแผนพลาสติกและหุมดวยวัสดุใยแกวและเสนใยคารบอนผสมกัน 
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 A: วัสดุใยแกว (Fiberglass) คือ วัสดุที่เปนใยของแกวหรือกระจก มี

ขนาดเสนผาศูนยกลางเล็กกวาหนึ่งในพันของนิ้ว นํามาทําเปนผาแลวใชเรซินบางอยางเคลือบหรือ

หลอ เปนวัสดุที่ทนตอแรงดึงและทนฤทธ์ิกรดกัดกรอน จึงใชทําเรือขนาดเล็ก หรือตัวถังหรือ

สวนประกอบในตัวถังรถยนต 

  B: เสนใยคารบอน (Carbon fiber) คือ วัสดุที่ทําดวยเสนใยสารอินทรีย มี

ขนาดเสนผาศูนยกลางประมาณ 7 ไมโครเมตร ใชในการเสริมเนื้อสารตางๆ เชน พลาสติก 

กระเบ้ือง หรือโลหะ โดยใชเสนใยคารบอน 600,000 เสนตอพื้นที่หนาตัดหนึ่งตารางเซนติเมตร ทํา

ใหไดวัสดุที่มีความแข็งแรงและทนความรอนสูง แตราคาก็จะสูงตามไปดวย 

 ทั้งนี้ชนิดแรกจะมีน้ําหนักมากที่สุด แตตนทุนตํ่าสุด สวนชนิดที่ 3 และ 4 มี

น้ําหนักเบากวา แตตนทุนคอนขางสูง โดยสามารถเปรียบเทียบเปนอัตราสวนรอยละใหเหน็ความ

แตกตางไดดังตารางที่ 4.6 
 
ตารางที่ 4.6   ตนทนุและน้าํหนกัของถงักาซ CNG 

หนวย : รอยละ 

ชนิดที ่ วัสดุที่ใชทาํตัวถัง ตนทนุ น้ําหนกั 

1 เหล็ก 40 100 

2 เหล็ก, วัสดุใยแกว 80 65 

3 อะลูมิเนยีม, วสัดุใยแกว 95 55 

4 อะลูมิเนยีม, วสัดุใยแกว 90 45 

5 อะลูมิเนยีม, เสนใยคารบอน 100 25 

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

ที่มา : Normal L. Newhouse, Ph.D., P.E. Manager, Design Engineering และ Dale 

B. Tiller P.E. Manager, NGV Product Development “Development of All-

Composite NGV Fuel Containers” May 1998. 
 

 การรับรองมาตรฐานของถังบรรจุกาซมีหนวยงานท้ังที่เปนภาครัฐและหนวยงาน

อาสาสมัครเขามาดําเนินการ ไดแก 

• คณะกรรมการเศรษฐกิจของยุโรปแหงสหประชาชาติลําดับที่ 110 

(United Nation Economic Commission For Europe Regulation 

Number 110 : UNECE R110) 

• มาตรฐาน ISO/DIS 11439 (องคกรระหวางประเทศวาดวยมาตรฐาน 

The International Association of Natural Gas Vehicles) 
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• สถาบันมาตรฐานแหงชาติอเมริกา/สมาคมมาตรฐานแคนนาดา 

หมายเลข 2-2000 (American National Standard Institute/Canadian 

Standards Association : ANSI/CSA NGV 2-2000) 

• มาตรฐาน FMVSS 304 (ของสหรัฐอเมริกาโดย The U.S. Department 

of Transportation, National Highway Traffic Safety Administration) 

 เนื่องจากมาตรฐานมีหลายมาตรฐานจึงอาจทําใหเกิดความสับสน คณะกรรมการ

ของ ISO/DIS 11439, NGV 2-2000 และ CSA B-51 Part 2 จึงไดมีทําการปรับประสานมาตรฐาน

ของแตละองคกรและสมาคมใหมีความสอดคลองกับมาตรฐานที่จําเปนตองมีการทดสอบ โดย

ครอบคลุมถึงสภาพการใชงาน การรับประกันคุณภาพ การทดสอบวัสดุที่ใช การทดสอบ

กระบวนการผลิตและการทดสอบคุณสมบัติทางกายภาพของถัง ดังนี้ 

• สภาพการใชงาน (Service Conditions) ไดกําหนดมาตรฐานการออกแบบ 

การทดสอบและความปลอดภัยของถังบรรจุกาซใหมีอายุการใชงานไมเกิน 20 ป ที่ระดับแรงดัง 

200-20 บาร (200-240 เทา ของบรรยากาศ) ณ อุณหภูมิ 15 องศาเซลเซียส (หรือเทากับ 3,000-

3,600 ปอนดตอตารางนิ้ว ณ อุณหภูมิ 70 องศาฟาเรนไฮต) และกําหนดใหถงับรรจุกาซตองมีการ

ตรวจสอบทุกๆ 3 ปหรือหลังจากการเกิดอุบัติเหตุ 

• การรับประกันคุณภาพ (Quality Assurance) เกี่ยวของกับระยะเวลาใน

การทดสอบและตรวจสอบคุณภาพของถัง เพื่อใหผูผลิตผลิตถังไดมาตรฐานการออกแบบและ

ทดสอบ ซึ่งสวนใหญจะควบคุมดูแลโดยหนวยงานของรัฐ และมีคณะกรรมการ NGV 2 เปนผู

กําหนดแนวทางปฏิบัติในดานนี้ ทั้งนี้ ผูผลิตซ่ึงมีระบบตรวจสอบคุณภาพจะตองมีการลงทะเบียน

ใหเปนไปตามมาตรฐาน ISO 9001-9002 เพื่อนําไปสูการตรวจสอบและทดสอบการผลิต หรืออาจ

จางผูตรวจสอบอิสระเขามาทําหนาที่ตรวจสอบ และทดสอบระบบคุณภาพของผูผลิตเปนระยะๆ 

โดยผูตรวจสอบจะตองใหการรับรองวา วัสดุที่ใชและการออกแบบเปนไปตามมาตรฐานที่กําหนด 

• วัสดุและการทดสอบวัสดุที่ใช (Materials and Material Testing) ตัวถัง

บรรจุกาซที่เปนถังช้ันนอก และถังช้ันในตองทําดวยเหล็กหรืออะลูมิเนียม ซึ่งไดรับการทดสอบแลว

วา มีความแข็งแรงทนตอแรงกระทบ และการผุกรอน ในสวนท่ีเสริมดวนเสนใย ตองทําจากเสนใย

คารบอน และเสนใยแกวตามสัดสวนท่ีกําหนด ซ่ึงทดสอบแลววาทนตอแรงระเบิดได นอกจากน้ี เร
ซินท่ีใชเคลือบ ตองเปนวัสดุพลาสติกท่ีทําใหออนตัวไดโดยใชความรอน โดยคุณสมบัติเดิมไม
เปล่ียนแปลง (Thermoplastic) หรือเปนพลาสติกชนิดที่ถูกความรอนคร้ังหนึ่งแลวก็หมดคุณสมบัติ

ในการเปล่ียนแปลงรูปราง (Thermosetting Plastic) 
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• การทดสอบการผลิต (Batch and Production Testing) เปนการสุม

ตัวอยางในการผลิตแตละคร้ัง เพื่อทดสอบใหมั่นใจวาในการผลิตถังบรรจุกาซแตละคร้ัง มีการ

ออกแบบและทําตัวถังเหมือนกันทุกคร้ัง หรือมีความคงที่ในกระบวนการผลิต โดยไมมีการปรับลด

คุณสมบัติของวัสดุที่ใชในการผลิต การทดสอบจะรวมถึงการขยายตัวของถังช้ันนอกและถังช้ันใน 

การเคลือบ การร่ัวความสมดุลของของเหลว การระเบิด และระยะเวลาใชงาน เพื่อใหแนใจวาไมมี

ความชํารุดเสียหายหรือรอยราวของถัง 

• การทดสอบคุณสมบัติของถัง (Qualification Testing) เปนการทดสอบ

เพื่อใหมั่นใจวาการออกแบบถังบรรจุกาซจะมีความปลอดภัยตลอดอายุการใชงาน โดยจะมีการ

ทดสอบเมื่อมีการออกแบบถังใหม หรือเมื่อมีการปรับปรุงถังที่ใชงานอยูแลว การทดสอบคุณสมบัติ

ของถังมีหลายวิธี ไดแก 

     1. การทดสอบการระเบิด (Burst) เพื่อใหมั่นใจวาการออกแบบถังมี

พื้นฐานที่สมบูรณ และมีการเสริมเสนใยตามอัตราสวนที่กําหนดไว 

2. การทดสอบรอบการใชงานในสภาพบรรยากาศ (Ambient Cycling) 

เปนการทดสอบการร่ัว หรือการแตกราวของถัง โดยทดสอบรอบการใชงาน ณ ระดับอุณหภูมิที่

แตกตางกัน 

3. การทดสอบการไหมไฟ (Bonfire) เปนการทดสอบโดยนําถังบรรจุกาซ

ไปวางไวในกองไฟ ณ ระดับแรงดันใชงานที่ 25% และ 100% เพื่อตรวจสอบการออกแบบและการ

ติดอุปกรณลดแรงดันของถังที่เหมาะสม 

4. การทดสอบการทนตอการแตกราว (Flaw Tolerance) เปนการใช

เคร่ืองจกัรทดสอบภายนอกของถังเพื่อตรวจสอบความคงทนตอการแตกราวของถัง 

5. การทดสอบการตกจากที่สูง (Drop) เปนการทดสอบการปลอยถังตก

มาจากที่สูง ตามแนวนอนท่ีระดับความสูง 3 เมตร ลงบนพื้นคอนกรีต และตามแนวต้ังที่ระดับ

ความสูง 1.8 เมตร เพื่อตรวจสอบการรั่ว หรือรอยแตกซ่ึงเปนผลมาจากการตกลงมาจากที่สูง 

6. การทดสอบโดยใชปนยิง (Gunfire) เปนการทดสอบเพื่อตรวจสอบ

ความแข็งแรงของถัง โดยใชอาวุธปนขนาดลํากลอง 30 มิลลิเมตร มีความเร็วของวิธีการยิงที่ 850 

เมตรตอวินาที ซึ่งพบวาไมมีผลทําใหถึงเสียหายแตอยางใด 

 เนื่องจากกาซธรรมชาติมีความหนาแนนนอยกวาน้ํามัน รถ NGV จึงควรมีถัง

บรรจุกาซติดต้ังที่รถ ประมาณ 2-4 ถึง เพื่อใหสามารถวิ่งไดระยะทางเกินกวา 400 กิโลเมตร

โดยประมาณและเน่ืองจากถังบรรจุกาซมีขนาดใหญและน้ําหนักมากจึงเปนปญหาหลักของรถ 

NGV ถึงแมวาในปจจุบันไดมีการพัฒนาถึงบรรจุกาซใหมีน้ําหนักเบาลง แตก็ยังมีขนาดใหญและ
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น้ําหนักมากกวาถังน้ํามันเช้ือเพลิงทั่วไป โดยมีขนาดและน้ําหนักแตกตางกันไปแลวแตผูผลิตแต

ละราย 

โดยรวมถาใชอุปกรณไดมาตรฐานทั้ง LPG และ CNG รวมถึงการติดต้ังเปนไป

ตามมาตรฐาน สรุปไดวา CNG ปลอดภัยกวาในเร่ืองคุณสมบัติของตัวกาซ แตถาในสวนของความ

ไมสะดวกในการใชงาน เชน สถานีบริการ ปริมาณบรรจตุอคร้ังและราคาติดต้ังเร่ิมตนนั้นกาซ LPG 

คอนขางจะไดเปรียบกวามาก อยางไรก็ตามไมวาจะเลือกใชกาซชนิดไหน กาซทั้งสองชนิดก็ยัง

ประหยัดและปลอดภัยกวาน้ํามันเช้ือเพลิง อุบัติเหตุที่อาจเกิดข้ึนได คือ 

1. การร่ัวไหลของกาซ  

กาซธรรมชาติไมเปนพิษ แตเราอาจจะหายใจไมออกถากาซธรรมชาติเขา

มาแทนที่อากาศ อันตรายจากเพลิงไหมอาจเกิดข้ึนได ถาความเขมขนของกาซธรรมชาติมากกวา 5 

% โดยนํ้าหนัก แตอยางไรก็ตามการสะสมของกาซธรรมชาติมีโอกาสเปนไปไดนอยมาก เนื่องจาก

กาซธรรมชาติเบากกวาอากาศ 

2. การระเบิด 

การระเบิดสามารถเกิดข้ึนไดจากความบกพรองทางกลศาสตร เนื่องจากวา

ตองเก็บกาซธรรมชาติที่มีความดันสูง การระเบิดอาจทําใหเกิดความเสียหายอยางมากมาย ซึ่งจะ

ประกันความปลอดภัยในลักษณะนี้ได  โดยออกกฎหมายการทดสอบถังความดันสูง ซึ่งควรจะตอง

ทดสอบถังกาซ CNG ทุกถังที่ 1.5 เทาของความดันใชงาน (22.5 MPa) โดยทั่วไปจะตองตรวจสอบ

และทดสอบถังกาซ CNG อยางละเอียด หลังจาก 5 ปแรกที่นํามาใช และทุกๆ 5 ปตอจากนั้น 

3. การขับข่ีที่เลวลง 

อันตรายอีกอยางหนึ่ง คือการขับข่ีรถยนตที่เลวลง เนื่องมาจากน้ําหนักของ

ถังเชื้อเพลิงที่เพิ่มข้ึนและการติดต้ังถัง จากประสบการณระหวางการทดสอบของรถเมล CNG 

พบวา ไมมีปญหาในการควบคุมรถยนต ตรงกันขามพนักงานขับรถกลับมีความรูสึกวา สามารถคุม

รถเมล CNG ไดดีกวารถเมลดีเซล ซึ่งอาจเปนเพราะความราบเรียบของการทํางานของเครื่องยนต

ได 
 

 4.3.2.2 ระบบความปลอดภัย ความปลอดภัยของระบบเชื้อเพลิงกาซ 
(NGV SAFETY ADVICE)  
 

 ระบบ BRC / NGV ไดถูกออกแบบตามมาตรฐานท่ีใหความปลอดภัยสูง ตาม

มาตรฐานความปลอดภัยของยุโรป ECE R110 ทําใหรถของทานมีความปลอดภัยสูงสุดและ

ทํางานอยางมีประสิทธิภาพ กาซธรรมชาติ เปนกาซประเภท (NON - TOXIC) และไมเปนอันตราย
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ตอการสูดหายใจเขาไปในปริมาณความเขมขนตํ่าและกาซธรรมชาติมีน้ําหนักเบากวาอากาศ 

ดังนั้นเม่ือมีการร่ัวตามจุดขอตอตาง ๆ กาซธรรมชาติจะลอยข้ึนสูอากาศไมสะสมในรถยนต  

• กรณีที่สงสัย หรือพบวามีการร่ัวไหลของกาซธรรมชาติ ควรจอดรถในที่

โลง , ดับเคร่ืองยนตและปดวาลวมือที่ถังบรรจุกาซธรรมชาติ จากนั้นปรับไปใชเช้ือเพลิงแกสโซลีน 

และนํารถยนตของทานไป ตรวจสอบจากผูเช่ียวชาญที่ไดมาตรฐาน  

• เมื่อเติมกาซธรรมชาติใหเปด ฝาครอบพลาสติกที่ครอบหัวเติมกาซ จะมี

สวิตชที่การทาํงานตัดระบบของเคร่ืองยนตโดยอัตโนมัติ เคร่ืองยนตจะสตารทไมติด  
 

4.4 ผลกระทบตอเครื่องยนตเม่ือใชกาซ LPG และกาซ CNG  
 
 4.4.1 การสึกกรอนของเครื่องยนต (Engine Wear) 
 
 4.4.1.1 รถยนตที่ใชกาซ LPG 
 
 จากผลการศึกษาของสมาคมไทย-ญ่ีปุนแจงวากาซ LPG ถูกจายเขาไปใน

กระบอกสูบ (cylinder) ในสภาพของกาซโดยสมบูรณฉะนั้นจึงไมมีการชะลางน้ํามันเคร่ืองออก

จากผิวของกระบอกสูบซึ่งเปนการเรงการสึกกรอน ดังเชนน้ํามันเบนซิน อนึ่ง เนื่องจากการเจือจาง

และการสกปรกเสียหายของน้ํามันเคร่ืองก็มีนอย และการน็อกก็เกิดไดยาก คาออกเทนสูง (105) 

เคร่ืองจึงเดินเรียบ ดังนั้นอายุการใชงานของเคร่ืองยนตจึงยาวนาน เมื่อเทียบกับเคร่ืองยนตที่ใช

น้ํามันเบนซิน แตก็มีขอขัดแยงของการใชงานจริงของรถแท็กซ่ีวาเมื่อใชไปสัก 50,000-60,000 

กิโลเมตรโดยใชกาซอยางเดียวบาวาลวไอเสียจะสึกหรอและตองเปล่ียน ซึ่งขัดกับขอมูลของ

ตางประเทศที่ระบุวาน้ํามันตางหากที่เปนตัวสรางกรดกัดกรอน (Corrosives Acids) ซึ่งไปเจือจาง

น้ํามันเคร่ืองทําใหประสิทธิภาพในการหลอล่ืนลดลง และยังมีคารบอน (Carbon) สะสมซึ่งถามีใน

ปริมาณที่มากจะทําใหเกิดการเสียดสีของช้ินสวนในเคร่ืองยนตและมีการสึกหรอตามมา 

ศูนยบริการจะแนะนําใหสตารทรถดวยน้ํามันกอนแลววิ่งไปสัก 10-20 กิโลเมตร คอยสลับสวิตช

กลับมาใชกาซ จะชวยยืดระยะเวลาการสึกหรอของบาวาลวไอเสียออกไปได อยางไรก็ตามเมื่อตอง

เทียบกับการเปล่ียนบาวาลวทุก 50,000-60,000 กิโลเมตรเมื่อเทียบกับการประหยัดแลวก็ยังคุม

กับการที่ตองเก็บเงินสวนหนึ่งไวเปล่ียนบาวาลว 
 
 4.4.1.2 รถยนตที่ใชกาซ CNG  
 
  จากขอมูลบริษัท FIBA CANNING INC. ซึ่งเปนสมาชิก COM-PRESS GAS 

ASSOCIATION ไดทําการศึกษาเร่ืองการใชรถในเมืองโดยวิเคราะหรถที่ใชกาซธรรมชาติเปน

เช้ือเพลิงผลการศึกษาพบวา 
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• ประหยัดเชื้อเพลิงลง 63-70% 

• ประหยัดคาน้ํามันหลอล่ืนลง 90% 

• ประหยัดคาดูแลรักษาเคร่ืองยนตลง 80% 

• ประหยัดคาดูแลรักษาระบบเบรกได 70% 

• เสียงลดลง 60% เนื่องจากรถยนตเดินเรียบกวาเดิม 

 จากเหตุผลเดียวกันกับกาซ LPG นั่นคือกาซธรรมชาติ เปนกาซที่สะอาด ออกเท

นสูง เคร่ืองจึงเดินเรียบ การน็อกเกิดข้ึนยากและไมมีการชะลางน้ํามันเคร่ืองออกจากกระบอกสูบ

ซึ่งเปนการเรงการสึกหรอของเครื่องยนต จึงทําใหกาซ CNG นาใชมาก แตก็ยงัมีขอเสียอยูอยาง

เดียวคือบาวาลวที่ตองสึกหรอและตองเปล่ียนทุก 50,000-60,000 กิโลเมตรเชนเดียวกับกาซ LPG 

โดยมีวิธีการแกไขเชนเดียวกัน  
 
 4.5 การบํารุงรักษา 
  

 4.5.1 การบํารุงรักษารถยนตท่ีใชกาซ LPG 
 
 รถยนตที่ใชกาซLPG มีการดูแลและบํารุงรักษาที่ควรทาํเปนประจํา ดังตอไปนี้  
 
 ตารางที ่4.7   การดูแลและบํารุงรักษาที่ควรทําเปนประจํา (REGULAR MAINTENANCE)  

ชิ้นสวนอุปกรณ ระยะเวลา 

- รักษาระบบการจุดระเบิด  (IGNITION SYSTEM) ใหอยูในสภาพท่ีสมบูรณ(ดูตารางการซอมบํารุง

จาก คูมือการใชรถของทาน) 

- เปล่ียนน้ํามันเครื่อง ตามระยะเวลาท่ีบริษัทผูผลิตแนะนํา 

- เปล่ียนกรองอากาศ ทุก20,000-30,000กิโลเมตรหรือตามความจําเปน 

- ทําความสะอาดกรองอากาศ ทุก ๆ อาทิตย 

- เปล่ียนกรองกาซ NGV  ทุก 40,000 กิโลเมตร หรือทุก 1 ป 

- เปล่ียนหัวเทียน ทุกๆ30,000 กิโลเมตร 

- เปล่ียนบาวาลว ทุก 50,000-60,000 กิโลเมตร 

- ตรวจสอบขอตอและอุปกรณ NGV  

(ยกเวนสวนอุปกรณไฟฟา) 
ดวยน้ําสบูทุก ๆ เดือน 

- ทําการใชระบบเชื้อเพลิง  อยางนอย 10 กิโลเมตร/วัน 

- ตรวจสอบตั้งคาการทํางานในระบบเชื้อเพลิงNGV เม่ือมีการซอมแซมเครื่องยนตใหม 

- การตรวจสอบถังบรรจุเชื้อเพลงกาซธรรมชาติ NGV 
อายุไมเกิน 10 ป ( ไมตองตรวจและทดสอบ )  

อายุเกิน 10 ป ( ตองตรวจและทดสอบทุก 5 ป ) 

   ที่มา : บริษัท Super Central Gas จํากดั 
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 4.5.2 การบํารุงรักษารถยนตท่ีใชกาซ CNG 
 

• การดูแลรักษาระบบ CNG 

 สิ่งสําคัญคือการตรวจสภาพตัวกรองอากาศ และหัวเทียนตามอายุการใชงาน 

ถาไมอยูในสภาพปกติ ประสิทธิภาพจะลดลง เดินเบา ไมนิ่งและเคร่ืองยนตสตารทติดยาก สําหรับ

รถยนตที่ใชงานปกติ ตัวกรองอากาศควรนําออกมาทําความสะอาดหรือเปล่ียนใหมตามระยะเวลา

ที่กําหนด แตถาใชรถยนตในที่มีฝุนมาก สภาพอากาศไมดี ระยะเวลาในการดูแลจะลดลง ซึ่ง

แตกตางกันไปตามสภาพใชงานจริง 

• การทดสอบถังกาซ 

 ถัง CNG ตองมีการทดสอบทุกๆ 5 ป นับจากวันที่ไดรับการทดสอบลาสุดที่บอก

ไวที่ตัวถัง การทดสอบจําเปนตองถอดตัวถังออกจากรถเพื่อนําไปยังสถานีทดสอบ อุปกรณเสริม

เพื่อใชเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติในรถของทาน ตองการซอมบํารุงเพียงเล็กนอยเทานั้น คําแนะนํานี้จะ

ชวยใหรถยนตทํางานดวยสมรรถนะที่ดีที่สุด 

• การตรวจสอบที่ระยะ 1,000 กิโลเมตร  

 เมื่อเคร่ืองยนตติดต้ังระบบการใชงานกาซ CNG และใชงานประมาณ 1,000 

กิโลเมตร กรุณานํารถเขาศูนยเพื่อทําการปรับต้ัง และเพื่อตรวจสอบการทํางานอีกคร้ังทั้งระบบ 

• การตรวจสอบประจําป 

 การตรวจสอบระบบเช้ือเพลิงกาซธรรมชาตินั้น ควรมีการตรวจสอบทุกป  

• การบํารุงรักษาที่ควรทําเปนประจํา 

 เพื่อใหไดผลดีที่สุด จึงจําเปนตองรักษาเคร่ืองยนตใหอยูในสภาพที่สมบูรณ 

ดังนั้นจึงควรบํารุงรักษารถของทานตามคําแนะนํานี้ 

 - รักษาระบบการจุดระเบิด (Ignition System) ใหอยูในสภาพที่สมบูรณ  

 - เปล่ียนน้ํามันเคร่ืองตามระยะที่ผูผลิตแนะนํา 

 - เปล่ียนตัวกรองอากาศทุกๆ 20,000-30,000 กิโลเมตร หรือตามความ

จําเปน 

 - ทําความสะอาดตัวกรองอากาศทุกๆสัปดาห 

 - เปล่ียนตัวกรองกาซ NGV ทุกๆ 40,000 กิโลเมตร หรือทุก 1 ป 

 - เปล่ียนหัวเทียนทุก 30,000 กิโลเมตร 

 - ตรวจสอบขอตอและอุปกรณ CNG (ยกเวนสวนอุปกรณไฟฟา) ดวยน้ํา

สบูทุกเดือน หมายเหตุ: ในการตรวจสอบปญหาระบบกาซ ตองเดินเคร่ืองยนตในโหมดกาซและ

ตองมีกาซอยางนอย ½ ถงั 
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 4.6 สถานีบริการเติมกาซ  
 

 สถานีบริการเติมกาซLPG ที่เปดใหบริการแลว มีจํานวน 236 สถานี (ตารางที่ 4.8) 

สวนสถานีบริการเติมกาซ CNG ที่เปดใหบริการแลว มีจํานวน 85 สถานี (ตารางที่ 4.9) อยูระหวาง

การทดสอบระบบจํานวน 13 สถานี และอยูระหวางการกอสรางและติดต้ังระบบจํานวน 113 สถานี 

(ขอมูล ณ วันที่ 18 ธ.ค. 2549) 

  เห็นไดวาจํานวนสถานีเติมกาซ CNG ยังคงมีจํานวนนอยกวาสถานีบริการเติมกาซ

LPG อยูมาก แตในอนาคต ทางภาครัฐบาลโดย สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวง

พลังงานไดมีแผนที่จะดําเนินการเพิ่มจํานวนสถานีบริการเติมกาซ CNG ใหมีจํานวนเพ่ิมมากข้ึน 

เพื่อรองรับการขยายตัวของรถยนตที่ใชกาซ CNG โดยในป 2551 มีเปาหมายจํานวนสถานีบริการ

ถึง 450 สถานีทั่วประเทศ และ มีจํานวนสถานีเพิ่มข้ึนถึง 740 สถานีทั่วประเทศ ในป 2553 (ตาราง

ที่ 4.10) 
 
    ตารางที ่4.8   จาํนวนและสถานที่ต้ังสถานบีริการกาซปโตรเลียมเหลวทั่วประเทศ 

สถานีบริการกาซ LPG จํานวน 

กรมธุรกิจพลังงาน (กรุงเทพมหานคร)      129  แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 1 (สมุทรปราการ, นนทบุรี, ปทุมธานี, อยุธยา)  43   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 2 (ลพบุรี, สุพรรณบุรี) 4   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 3 (ระยอง, ชลบุรี, ตราด, ฉะเชิงเทรา, ปราจีนบุรี) 24   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 4 (นครปฐม, สมุทรสาคร, สมุทรสงคราม, เพชรบุรี)  17   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 5 (นครราชสีมา, ชัยภูมิ, บุรีรัมย)  6   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 6 (ขอนแกน) 2   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 7 (อุบลราชธานี, รอยเอ็ด, กาฬสินธุ) 4   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 8 - 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 9  - 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 10 (เชียงใหม, เชียงราย)  3   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 11 (นครศรีธรรมราช) 2   แหง 

สํานักงานพลังงานภูมิภาคที่ 12 (ตรัง, นราธิวาส) 2   แหง 

รวมทั่วประเทศ 236   แหง 

     ที่มา : กรมธุรกิจพลังงาน 
 
 
 
 
 



 
 76 

ตารางที่ 4.9   จํานวนและสถานที่ต้ังสถานีบริการกาซ CNG ทั่วประเทศ 

สถานบีริการกาซ CNG จํานวน 

กรุงเทพฯ 40 แหง 

ปริมณฑล 26 แหง 

ภาคกลาง 7 แหง 

ภาคเหนือ - 

ภาคตะวันออก 6 แหง 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 4 แหง 

ภาคตะวันตก 2 แหง 

ภาคใต - 

รวมทั่วประเทศ 85 แหง 

                          ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน  
 
ตารางที่ 4.10   แผนการขยายสถานีในอนาคต 

หนวย : แหง  

 
2548 

ป 2549 
2550 2551 2552 2553 

Q1 Q2 Q3 Q4 

กรุงเทพฯและ

ปริมณฑล 
44 46 52 80 127 197 247 270 325 

ภาคกลาง 8 10 14 20 45 64 74 80 90 

ภาคเหนือ - - - - 11 17 45 87 112 

ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ  
- - - - 9 24 58 104 114 

ภาคใต - - - 2 8 18 26 79 99 

รวม 52 56 66 102 200 320 450 620 740 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
  
 
 
 
 



บทที่ 5 
  

สถานการณและโครงสรางราคาน้ํามันเช้ือเพลิง  
กาซ LPG และกาซ CNG  

 
 
 ในการวิเคราะหตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต 

จําเปนตองเขาใจถึงสถานการณและโครงสรางในการกําหนดราคาน้ํามันเชื้อเพลิง กาซ LPG และ

กาซ CNG เพื่อเปนประโยชนตอการคาดการณราคาเช้ือเพลิงทั้ง 3 ชนิด โดยเช้ือเพลิงแตละชนิดมี

องคประกอบของโครงสรางราคาแตกตางกัน ดังตอไปนี ้
 
5.1 สถานการณและโครงสรางราคาน้ํามันเชื้อเพลิง (สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 

กระทรวงพลังงาน, 2551) 
 
 5.1.1 สถานการณราคาน้ํามัน 
 
 5.1.1.1 สถานการณราคาน้ํามันโลก 
  1. ราคาน้ํามันดิบ 

 ราคาน้ํามันดิบดูไบและเบรนท เฉล่ียอยูที่ระดับ $104.40 และ $111.39 ตอ

บารเรล มีการปรับตัวเพิ่มข้ึนจากเดิม $3.79 และ $4.02 ตอบารเรล จากตลาดยังคงกังวลตอการ

ออนตัวของคาเงินดอลลารสหรัฐฯ อยางตอเนื่อง และจากปริมาณการผลิตน้ํามันดิบของกลุม

โอเปค ในเดือนมีนาคม 2551 ลดลงประมาณ 0.14 ลานบารเรล/วัน มาอยูที่ระดับ 32.01 ลาน

บารเรล/วัน และขาวประทวงบริเวณทาขนสงน้ํามัน Fos-Lavera ในประเทศฝร่ังเศสสงผลใหเรือ

ขนสงปโตรเลียมไมสามารถผานเขาออกไดตามปกติ และขาวเหตุระเบิดพลีชีพทางภาคเหนือของอี

รักสงผลใหมีผูเสียชีวิตและไดรับบาดเจ็บรวมกวา 100 ราย ประกอบกับขาวกลุมกอการรายโจมตี

ทอสงน้ํามันของบริษัท Royal Dutch Shell ในประเทศไนจีเรีย สงผลกระทบตอปริมาณการผลิต

น้ํามันบางสวน 

  2. ราคาน้ํามันสําเร็จรูปในตลาดสิงคโปร 

   น้ํามันเบนซิน ราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 92 เฉล่ียอยูที่ระดับ 

$118.63 และ $117.93 ตอบารเรล มีการปรับตัวเพิ่มข้ึนจากเดิม $1.30 และ $1.81 ตอบารเรล 

ตามลําดับ ตามราคานํ้ามันดิบ และอุปสงคในเวียดนาม จีน และอินโดนีเซียแข็งแกรงข้ึน ในขณะที่

ปริมาณการสงออกน้ํามันเบนซินจากจีนในเดือนมนีาคม 2551 ประมาณ 850,000 บารเรล ลดลง

จากเดือนกอน 270,000 บารเรล และจากปริมาณสํารองน้ํามันเบนซินบริเวณ Amsterdam-
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Rotterdam-Antwerp สัปดาหสิ้นสุดวันที่ 18 เมษายน 2551 ลดลง 1.09 ลานบารเรล มาอยูที่

ระดับ 8.25 ลานบารเรล 

  น้ํามันดีเซล ราคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็วเฉล่ียอยูที่ระดับ $140.43 ตอบารเรล 

ปรับตัวเพิ่มข้ึนจากเดิม $3.99 ตอบารเรล ตามราคาน้ํามันดิบ และจากขาวเกาหลีใตลดปริมาณ

สงออกน้ํามันดีเซล เดือนเมษายน 2551 ลงจากเดือนกอน 90,000 ตัน มาอยูที่ระดับ 260,000 ตัน 

เนื่องจากดโรงกล่ันปดซอมบํารุง และขาว Sinopec ประเทศจีนปดฉุกเฉินโรงกล่ัน Maoming 

(270,000 บารเรล/วัน) เนื่องจากเหตุระเบิด อาจสงผลใหจีนตองนําเขาน้ํามันดีเซลเพิ่มข้ึน โดยใน

เดือนพฤษภาคม 2551 จีนนําเขาน้ํามันดีเซลที่ระดับ 450,000 บารเรล ซึ่งสูงกวาเดือนเมษายน 

2551 ประมาณรอยละ 20 และ International Enterprise Singapore (IES) รายงานปริมาณ

สํารอง Middle Distillates ของประเทศสิงคโปร ณ วันที่ 16 เมษายน 2551 ลดลง 552,000 

บารเรล มาอยูที่ระดับ 6.98 ลานบารเรล 
 
 5.1.1.2 สถานการณราคาขายปลีกน้ํามันเชื้อเพลิงของประเทศไทย 
  ผูคาน้ํามัน ปรับราคาน้ํามันเบนซินเพิ่มข้ึน 0.50 บาท/ลิตร เม่ือวันที่ 12 และวันที่ 

19 เมษายน 2551 และปรับราคาน้ํามันดีเซลเพิ่มข้ึน 0.50 บาท/ลิตร เม่ือวันที่ 18 และวันที่ 19 

เมษายน 2551 โดยมีราคาดังนี้ 
 

ราคาขายปลีกน้ํามนัเช้ือเพลิง 

(ณ วันที่ 21 เมษายน 2551) 

หนวย : บาท/ลิตร 

     ปตท.   อ่ืนๆ 

 เบนซินออกเทน 95   35.59    35.59 

 เบนซินออกเทน 91   34.49    34.49 

 แกสโซฮอล 95 (E10)  31.59    31.59 

 แกสโซฮอล 95 (E20)  29.59    29.59 

 แกสโซฮอล 91   30.79    30.79 

 ดีเซลหมุนเร็ว   32.44    32.94 

 ดีเซลหมุนเร็วบี 5   31.74    31.74 
  
  จากคาเงินบาทไทยแข็งตัวข้ึนจากเดิม 0.21 บาท/เหรียญสหรัฐฯ มาอยูที่ระดับ

เฉล่ีย 31.6037 บาท/เหรียญสหรัฐฯ ตนทุนน้ํามันเบนซินเพิ่มข้ึน 0.11 บาท/ลิตร และตนทุนน้ํามัน
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ดีเซลเพิ่มข้ึน 0.62 บาท/ลิตร สงผลใหคาการตลาดของน้ํามันเบนซินและดีเซลอยูที่ระดับ 1.06 

บาท/ลิตร และ -0.61 บาท/ลิตร ตามลําดับ และคาการตลาดเฉลี่ยอยูที่ระดับ 2.76 บาท/ลิตร 
 

 5.1.1.3 การกําหนดราคาน้ํามันสําเร็จรูปของโรงกลั่นไทย  
  โรงกล่ันของไทยไมไดแขงขันเฉพาะกลุมโรงกล่ันในประเทศเทานั้น แตตองแขงขัน

กับการนําเขาน้ํามันสําเร็จรูปจากตางประเทศดวย ดังนั้น การกําหนดราคาน้ํามันสําเร็จรูประดับคา

สง จึงตองกําหนดราคาในระดับที่แขงขันกับราคานําเขาที่ถูกที่สุด ซึ่งหมายถึงตนทุนการสงออก

จากตางประเทศ มายังประเทศไทยในระดับตํ่าสุด การกําหนดราคาน้ํามันสําเร็จรูปของโรงกล่ัน

น้ํามัน จึงใชหลักการเสมอภาคกับการนําเขา (Import Parity Basis) และไดใชตลาดสิงคโปร เปน

ตลาดอางอิงการกําหนดราคาน้ํามันสําเร็จรูปดังกลาว ในการกําหนดราคา หากโรงกลั่นกําหนด

ราคาสูงกวาการนําเขาจากสิงคโปร ผูคาน้ํามนัจะนําเขาแทนการซ้ือจากโรงกล่ันในประเทศ แตหาก

กําหนดราคาตํ่ากวาราคานําเขา จะทําใหโรงกล่ันไดรับผลตอบแทนตํ่ากวาที่ควรยอมไมเกิด

แรงจูงใจใหเกิดการลงทุนธุรกิจการกล่ันในประเทศไทย 

  สาเหตุที่ใชในตลาดจรสิงคโปรเปนฐานการกําหนดราคาน้ํามนัสําเร็จรูปของไทย 

  1. สะทอนตนทุนการนาํเขาของไทยในระดับตํ่าสุด  

  ตลาดสิงคโปรเปนตลาดสงออกที่ใหญที่สุด ในภูมิภาคเอเชีย ซึ่งใกลไทย

มากที่สุด ดังนั้น ตนทุนในการนําเขา จึงเปนตนทุนที่ถูกที่สุดที่โรงกล่ันไทยตองแขงขันดวย 

  2. ปริมาณการซ้ือขายในระดับสูง  

   ตลาดสิงคโปรเปนตลาดที่ทาํการซ้ือขายน้าํมันเชนเดียวกับนวิยอรค  โดย

น้ํามนัที่ทาํการซ้ือขาย อาจไมไดเก็บไวในสิงคโปร แตจะมีการตกลงซ้ือขายในสิงคโปร เนื่องจากจะ

มีบริษัทที่ทาํธรุกิจซื้อขายน้าํมัน มาเปดดําเนินการในสิงคโปร ปริมาณการซ้ือขายน้ํามันในสิงคโปร 

จะอยูในระดับสูงเชนเดียวกบัตลาดใหญ ในพืน้ที่อ่ืน (ยุโรป อเมริกา ตะวันออกกลาง)ซึ่งทาํใหยาก

ตอการปนราคา โดยผูซื้อหรือผูขาย และราคาจะสะทอน จากความสามารถในการจัดหา และ

ความตองการน้ํามนัของภูมภิาคนี ้

    3. ราคาสะทอนความสามารถในการจัดหาและความตองการของเอเชยี  

  แมสิงคโปรจะมีกําลังการกล่ันรวมอยูที่ 1.5 ลานบารเรลตอวันซึ่งยังเปน

ระดับที่ตํ่ากวา จีน ญ่ีปุน และเกาหลีใต แตการกล่ันของสิงคโปร เปนการกล่ันเพื่อสงออก ในขณะที่

ประเทศที่มีกําลังกล่ัน มากกวาสิงคโปรดังกลาว เปนการกล่ันเพื่อใชในประเทศเปนหลัก เม่ือเหลือ

แลวจึงสงออก จากการกล่ันเพื่อสงออกเปนหลัก ทําใหราคาจําหนายของตลาดสิงคโปร จะสะทอน

ราคาสงออกที่แทจริง ซึ่งจะสะทอนความสามารถในการจัดหา และสภาพความตองการนําน้ํามัน

สําเร็จรูป ของภูมิภาคเอเชีย 
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  4. ราคาน้ํามันสําเร็จรูปในตลาดจรสิงคโปรเปนฐานกําหนดราคาสงออกของ

ประเทศตางๆ 

  แมวาการสงออกของสิงคโปรจะเร่ิมลดลง เพราะมีกําลังกล่ันเพิ่มข้ึนใน

หลายประเทศ แตราคาที่สงออกของประเทศตางๆ ยังคงใชราคาน้ํามันของตลาดสิงคโปร เปนฐาน

ในการกําหนดราคาสงออก และการซื้อขายเพ่ือสงออกจากประเทศตางๆยังทําการซื้อขายที่

สิงคโปรเปนหลัก 

 5. ราคาน้ํามันสําเร็จรูปตลาดสิงคโปร เปล่ียนแปลงสอดคลองกับตลาดอื่นๆ ทั่ว

โลก  

  สพช.ไดศึกษาการเคล่ือนไหวของราคาน้ํามันในตลาดตางๆ ไดแก ตลาด

ตะวันออกกลาง ตลาดยุโรป ตลาดอเมริกา และตลาดจรสิงคโปรพบวา ราคาน้ํามันสําเร็จรูปทุก

ตลาดตางปรับตัวเคล่ือนไหวไปในทิศทางเดียวกัน และในระดับที่ใกลเคียงกัน อาจมีบางชวงที่

ราคา ของบางตลาดเปล่ียนแปลงในทิศทาง หรือระดับที่แตกตางกับตลาดอื่นๆ ซึ่งเปนเพราะภาวะ

ที่ความตองการ และปริมาณน้ํามันในตลาด ไมมีความสมดุลในชวงเวลานั้นๆ แตตอมาราคาที่

แตกตางจากตลาดอื่นมาก จะทําใหเกิดการไหลเขา / หรือออกของนํ้ามันจากตลาดอื่น จนทําให

ระดับของราคาตลาดนั้น ปรับตัวสูภาวะสมดุลกับตลาดอ่ืน ทั้งนี้ เนื่องจากน้ํามันสําเร็จรูปที่

จําหนายในทุกตลาด เปนสินคาภายใตระบบการคาเสรี และเปนสากล 

  6. ราคาน้ํามันสําเร็จรูปในตลาดสิงคโปร ผันผวนนอยกวาตลาดอื่นๆ  

  จากการสังเกตความเคล่ือนไหว ของราคาน้ํามันสําเร็จรูปในตลาดตางๆ 

ในชวง 3 ปที่ผานมาพบวา ราคาน้ํามันสําเร็จรูปในตลาดจรสิงคโปร มีความผันผวนนอยกวาตลาด

อ่ืนๆ และการปรับตัวของราคานํ้ามันสําเร็จรูปในตลาดจรสิงคโปร ในชวงที่มีความแตกตางจาก

ตลาดอ่ืนมาก ตลาดสิงคโปรจะใชเวลาในการปรับตัวสูสมดุลในเวลาประมาณ 1-3 วัน ซึ่งจะเห็นวา

การแข็งตัวของราคาน้ํามันสําเร็จรูป ในเดือนมีนาคมในตลาดจรสิงคโปร ไดปรับตัวสูระดับปกติ

ในชวงหลังของเดือน  
 

5.1.2 โครงสรางราคานํ้ามันเชื้อเพลิงของประเทศไทย 
 

 โครงสรางราคาน้ํามันประกอบดวย 2 สวน คือ ราคาขายสงหนาโรงกลั่น และราคา

ขายปลีก ในสวนของราคาขายสงหนาโรงกล่ัน ประกอบดวย ราคา ณ โรงกล่ัน ภาษีสรรพสามิต 

ภาษีเทศบาล กองทุนน้ํามันเช้ือเพลิง กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน และภาษีมูลคาเพ่ิม 

และในสวนของราคาขายปลีก จะประกอบดวย ราคาขายสงหนาโรงกลั่น คาการตลาด และ

ภาษีมูลคาเพิ่ม (ตารางท่ี 5.1) 
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 ราคา ณ โรงกลั่น เนื่องจากไทยไมไดเปนผูผลิตน้ํามัน น้ํามันสวนใหญที่ใช จึงเปน

การนําเขามาในรูปของน้ํามันดิบ และกล่ันออกมาเปนน้ํามันสําเร็จรูปแตละชนิด ดังนั้นราคา ณ 

โรงกล่ัน จึงเปนราคาท่ีโรงกล่ันเปนผูกําหนดโดยอิงจากราคาตลาดโลก ซึ่งตลาดโลกที่ประเทศสวน

ใหญในเอเชียใชอางอิง คือราคาน้ํามันตลาดจรสิงคโปร แตรัฐบาลสิงคโปรมิใชผูกําหนดราคานี้ 

เพราะสิงคโปรเปนเพียงแคตลาดกลาง ที่ผูซื้อและผูขายน้ํามันในเอเชียและทั้งโลกมาทําการตกลง

ซื้อขายกันจริงในแตละวัน ทําใหราคาสิงคโปรสะทอนภาพของความตองการใชและปริมาณการ

ผลิตในภูมิภาคอยางแทจริง โดยปกติราคา ณ โรงกล่ันจะมีสัดสวนประมาณ 60-70% ของ

โครงสรางราคาน้ํามันขายปลีกหนาสถานีบริการ ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงราคาขายปลีกน้ํามันข้ึน

หรือลงในประเทศไทยสาเหตุหลักจึงมาจากการเปลี่ยนแปลงของราคาตลาดโลก 

 ภาษีและกองทุน น้ํามันที่ซื้อขายกันในประเทศ จะตองจายเงินภาษีและกองทุนเพื่อ

รัฐบาลจะนํามาใชจายในการบริหารและพัฒนาประเทศ  

• ภาษีสรรพสามิต จัดเปนภาษีทางออมประเภทหนึ่งที่เรียกเก็บจากผูใชน้ํามัน 

ในอัตราคงท่ี แตอาจมีการเปล่ียนแปลงไดตามนโยบายของภาครัฐ ปจจุบัน

รัฐเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตน้ํามันเบนซินในอัตรา 3.6850 บาท/ลิตร และ

น้ํามันดีเซลในอัตรา 2.3050 บาท/ลิตร  

• ภาษีเทศบาล ซึ่งเรียกเก็บเพื่อใชในการบํารุงทองถิ่นนั้นๆ อีก 10% ของอัตรา

ภาษีสรรพสามิต  

• กองทุน ผูใชน้ํามันจะตองนําสงเงินเขากองทุนน้ํามันเช้ือเพลิงเพื่อนําไปใช

สนับสนุนนโยบายตางๆ ของรัฐเกี่ยวกับน้ํามันเชื้อเพลิง เชน ชดเชยราคาขาย

ปลีกกาซหุงตม การใชหนี้คืนสถาบันการเงิน เนื่องจากในอดีตรัฐฯ ใชกองทุน

น้ํามันไปตรึงราคานํ้ามันเบนซินและดีเซล การสรางความแตกตางราคาขาย

แตละผลิตภัณฑใหเหมาะสม เชน เก็บเงินเขากองทุนเบนซิน 95 มากกวา

น้ํามันแกสโซฮอล เปนตน รวมถึงตองนําสงเงินเขากองทุนเพื่อสงเสริมการ

อนุรักษพลังงานอีก 0.07 บาท/ลิตร และสุดทาย คือ ภาษีมูลคาเพิ่ม ซึ่งรวม

อีก 7% อยูในราคาขายปลีก โดยภาษีทั้งหมดนี้ คิดเปนสัดสวนประมาณ 25-

35% ของโครงสรางราคาขายปลีกหนาสถานีบริการ 

คาการตลาด คือ กําไรขั้นตนของผูคาน้ํามัน ซึ่งตองแบงกันระหวางบริษัทผูคาน้ํามัน

และเจาของสถานีบริการน้ํามัน โดยที่ยังไมไดหักคาใชจายในการดําเนินงานตางๆ อาทิ คาขนสง 

คาสารเติมแตงน้ํามัน คาเก็บรักษา คาแรงงาน คาสาธารณูปโภค ภาษีโรงเรือน และคาการลงทุน  

การคํานวณหาคาการตลาด คํานวณจากราคาขายปลีกหักลบดวยราคาหนาโรงกล่ันซ่ึง

เปล่ียนแปลงทุกวันตามราคาน้ํามันในตลาดโลกและอัตราแลกเปล่ียน ดังนั้นคาการตลาดจึง
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เปล่ียนแปลงทุกวันตามกันไปดวย การพิจารณาคาการตลาดที่เหมาะสมจึงควรพิจารณาจาก

คาเฉลี่ยของชวงเวลา เชน รายสัปดาห หรือรายเดือน เพื่อความเปนธรรมและสะทอนภาพของการ

ดําเนินงานทั้งหมด มากกวาพิจารณาเปนรายวัน  โดยคาการตลาดที่ทําใหผูคาน้ํามันและเจาของ

สถานีบริการอยูได จากการศึกษาของสถาบันปโตรเลียมแหงประเทศไทย เห็นวาควรอยูในระดับ 

1.50 บาท/ลิตร คือประมาณ 5-6% ของราคาขายปลีก ในชวง 10 ปที่ผานมา คาการตลาดแทบจะ

ไมมีการปรับเพิ่มข้ึนเลย ทั้งที่ตนทุนการดําเนินงานอ่ืนๆ เพิ่มข้ึน ตามอัตราเงินเฟอ และราคาน้ํามัน 

สะทอนใหเห็นกลไกการแขงขันที่รุนแรงในตลาดคาปลีกนํ้ามัน นอกจากนี้ในชวง 1-2 ปที่ผานมา 

คาการตลาดกลับลดต่ําลงไปอีก คือตํ่ากวา 1 บาท/ลิตร   ซึ่งผูคาน้ํามันไดเขามาชวยรับภาระแทน

ผูบริโภค โดย ในสวนของ ปตท.รับภาระแทนถึง 2,400 ลานบาท ในปที่ผานมา  
 
ตารางที่ 5.1   โครงสรางราคาขายปลีกน้าํมันเบนซินและน้ํามันดีเซล ณ วันที่ 1 พฤษภาคม 2551 

                                                                                         หนวย: บาท/ลิตร 
โครงสรางราคา เบนซิน 95 เบนซิน 91 ดีเซลหมุนเร็ว 

ราคา ณ โรงกล่ัน 24.2202  23.8253  29.0560  

ภาษีสรรพสามิต 3.6850 3.6850 2.3050  

ภาษีเทศบาล 0.3685 0.3685 0.2305  

กองทุนนํ้ามัน 3.4500  3.0000 -0.3000  

กองทุนอนุรักษฯ 0.7500  0.7500  0.2500  

ราคาขายสง 32.4737  31.6288  31.5415  

ภาษีมูลคาเพิ่ม 2.2732  2.2140  2.2079  

ราคาขายสงรวมภาษ ี 34.7469  33.8428  33.7494  

คาการตลาด  1.7226  1.5394  -0.2892  

ภาษีมูลคาเพิ่ม  0.1206  0.1078  -0.0202  

ราคาขายปลีก  36.59  35.49 33.44 

 ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
5.2 สถานการณและโครงสรางราคากาซ LPG 
 
 5.2.1 สถานการณราคาขายปลีกกาซ LPG 
 
   5.2.1.1 นโยบายของรัฐบาลในการกําหนดราคากาซ LPG 

  ปจจุบันระบบราคากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) เปนแบบ “กึ่งลอยตัว” โดยไดมี

การยกเลิกควบคุมราคาขายปลีกกาซ LPG ต้ังแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 2544 เปนตนมา รัฐควบคุม

เพียงราคาขายสง สวนราคาขายปลีกและคาการตลาดผูคากาซเปนผูกําหนด ดังนั้น ผูคากาซ
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สามารถปรับคาการตลาดใหสอดคลองกับตนทุนตามสภาวะตลาด หนวยงานของรัฐ ไดแก 

สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) และกรมการคาภายใน มีหนาที่กํากับดูแลมิใหมีการ

กําหนดราคาเพื่อเอาเปรียบผูบริโภค โดยจะติดตามดูแลคาการตลาดที่เพิ่มข้ึนวาสอดคลองกับ

ตนทุนจริงหรือไม รวมถึงสงเสริมการแขงขันเพื่อกดดันไมใหราคาสูงข้ึนจนกระทบผูบริโภคมาก

เกินไป  

  คณะรัฐมนตรี (ครม.) เมื่อวันที่ 16 กุมภาพันธ 2542 ไดมีมติเห็นชอบแนวทาง

และข้ันตอนการยกเลิกควบคุมราคากาซ LPG และระบบการคาและมาตรฐานความปลอดภัยกาซ 

LPG ประกอบดวย 4 ข้ันตอน ซึ่งขณะนี้อยูในข้ันตอนที่สาม  

  ข้ันตอนที ่1 การเตรียมการ : ไดทําการประชาสัมพนัธทําความเขาใจหนวยงาน

ปฏิบัติในนโยบายและฝกซอมวิธีปฏิบัติ ไดดําเนินการแลวเสร็จต้ังแตมีนาคม 2542 

  ข้ันตอนที่  2 การยกเลิกควบคุมราคาขายปลีก : วันที่  15 ตุลาคม 2544 

คณะกรรมการกลางการควบคุมราคาสินคา (กรมการคาภายใน) มีมติเห็นชอบใหยกเลิกการ

ควบคุมราคาขายปลีก ต้ังแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 2544 เปนตนไป 

  ข้ันตอนที ่3 การดําเนนิการภายหลังการยกเลิกควบคุมราคาขายปลกีและการ

เตรียมการสูการลอยตัวเต็มที่ : ซึ่งปจจุบนัอยูในข้ันตอนนี้ ซึง่เปนการใชระบบราคา “กึ่งลอยตัว” 

โดยราคาขายสงหนาโรงกล่ันมีการเปล่ียนแปลงตามราคาตลาดโลก และมีมาตรการในการกาํกับ

ดูแลการกําหนดราคา และดําเนนิการ เมือ่พบการกําหนดราคาที่สูงเกินเหมาะสม มีการดําเนนิการ

คือ 

 1) รัฐยกเลิกการควบคุมราคาขายปลีกแตยังคงมีการควบคุมราคาในระดับ

ขายสง 

 2) รัฐกําหนดราคา ณ โรงกล่ัน/ราคานําเขาใหสะทอนสภาพตลาด 

 3) รัฐกําหนดระดับอัตราเงินชดเชยราคากาซ LPG คงที่ในระดับหนึ่ง 

  4) รัฐกําหนดราคาขายสงใหเปล่ียนแปลงสอดคลองกับราคาตลาดโลก มี

ผลใหราคาขายปลีกเปล่ียนแปลงตาม 

 5) ในระหวางนี้จะมีการปรับปรุงระบบการคากาซ LPG และเพิ่มการแขงขัน 

ในตลาดโดยเปดเสรีในดานการจัดหาของผูคาและใหโอกาสผูคากาซสามารถใชบริการคลังกาซ

และระบบขนสงกาซของปตท.ไดโดยใหปตท.เปนผูใหบริการรับจางดังกลาว (Third party access) 

  ขั้นตอนที่ 4 การใชระบบราคา “ลอยตัวเต็มที่” โดยสมบูรณ : ยกเลิกการกําหนด

ราคาโดยรัฐทยอยลดการชดเชยคาขนสงระหวางคลังของ ปตท. และใชบัญชีคาขนสงมาตรฐาน

เปนเกณฑในการกําหนดราคาของแตละจังหวัด โดยหลังจากการใชระบบราคา “กึ่งลอยตัว” ระยะ

หนึ่ง เมื่อตลาดสามารถปรับตัวกับระบบการเปล่ียนแปลงราคาและการแขงขันเพิ่มสูงข้ึนแลว รัฐจะ
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ยกเลิกควบคุมราคาทั้งระบบ โดยผูผลิต/ผูคาจะเปนผูกําหนดราคาตามภาวะตลาดเชนเดียวกับ

ราคาน้ํามัน  
 

 5.2.1.2 ภาพรวมการจัดหา การใช และการสงออกกาซ LPG 
  จากการที่ รัฐไดกําหนดใหราคากาซ LPG อยูในระดับที่ ตํ่ากวาราคาน้ํามัน

สําเร็จรูปชนิดอ่ืนๆ เปนเวลานานนั้นสงผลใหผูใชรถยนตไดปรับเปล่ียนมาใชกาซ LPG แทน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนๆ เพื่อลดภาระคาใชจาย ทําใหการใชกาซ LPG ในภาคการขนสงเพิ่มข้ึนอยาง

รวดเร็ว โดยเฉพาะในป 2549 เพิ่มข้ึนถึงรอยละ 51.6 (ปริมาณการใชโดยรวมทั้งหมดเพิ่มข้ึนรอยละ 

9.9) ในขณะที่การผลิตกาซ LPG เพิ่มข้ึนเพียงรอยละ 0.3 สงผลใหการสงออกกาซ LPG ลดลง

เหลือรอยละ 39.2 (ตารางท่ี 5.2) 
 

ตารางที ่5.2   การจัดหา การใช และการสงออกกาซ LPG 
หนวย : ลานกโิลกรัม 

ลานกิโลกรัม 2546 2547 2548 2549 
2550 

(8 เดือน) 

อัตราเพิ่ม (%) 

2547 2548 2549 
2550 

(8 เดือน) 

ครัวเรือน 1,502 1,513 1,604 1,721 1,223 0.7 6.0 7.3 9.4 

อุตสาหกรรม 435 441 450 511 385 1.4 2.0 13.6 15.3 

รถยนต 210 225 303 459 373 7.1 34.7 51.6 31.8 

ปโตรเคมี 405 425 567 521 388 4.9 33.4 -8.0 8.7 

รวม 2,551 2,604 2,923 3,212 2,369 2.1 12.3 9.9 13.2 

การผลิต 3,337 3,565 3,884 3,904 2,745 6.8 8.9 0.3 3.5 

การสงออก 770 890 948 576 229 15.6 6.5 -39.2 -46.7 

  ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
   1. ปญหาการจัดหา การใช และการสงออกกาซ LPG 

  1.1 ราคากาซ LPG ตลาดโลกในชวง 2 – 3 ปที่ผานมา สูงกวาระดับราคา

เพดานที่รัฐกําหนดตามมติขอ 1.4 โดยปจจุบันราคากาซ LPG ในตลาดโลกอยูที่ระดับ 809 USD/

ตัน ขณะที่ราคากาซ LPG ณ โรงกล่ันที่จําหนายในประเทศไทยอยูที่ระดับเพดาน 320.88 USD/ตัน 

ทําใหเกิดสวนตางระหวางราคาที่จําหนาย ณ โรงกล่ันในประเทศกับราคาตลาดโลกประมาณ 

488.12 USD/ตัน ซึ่งเปนแรงจูงใจใหผูผลิตและผูคากาซ LPG สงออกมากกวาการจําหนายใน

ประเทศ สงผลทําใหเกิดปญหาในเชิงปริมาณโดยเฉพาะในประเด็นการจําหนายที่อาจไมเพียงพอ

กับความตองการใชในประเทศ  
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  1.2 การใชกาซ LPG ในภาคการขนสงเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว โดยเฉพาะในป 

2549 เพิ่มข้ึนถึงรอยละ 51.6 ซึ่งหากปริมาณการใชยังคงขยายตัวอยางตอเนื่องในอัตรานี้ ในขณะที่

การผลิตเกือบจะไมเพิ่มข้ึนเลย คาดวาในป 2552 ปริมาณผลิตกาซ LPG จะไมเพียงพอตอความ

ตองการใช จะทําใหเกิดการขาดแคลนกาซ LPG ในประเทศ เนื่องจากผูคาจะไมนําเขากาซ LPG 

มาจําหนายในประเทศ 

  1.3 จากราคาขายปลีกกาซ LPG ในประเทศตํ่ากวาประเทศเพื่อนบาน 

สงผลใหเกิดการลักลอบสงออก LPG ทําใหสูญเสียเงินกองทุนน้ํามันฯ 

  1.4 การใชกาซ LPG เปนเชื้อเพลิงเพิ่มข้ึนมาก ทําใหขาดรายไดจากการ

สงออกและสูญเสียโอกาสจากการนําไปใชในอุตสาหกรรมปโตรเคมี ซึ่งสามารถสรางมูลคาเพิ่มได

สูงกวาใชในรถยนต 

 2. การแกไขปญหา การจัดหา การใช และการสงออกกาซ LPG 

  แนวทางการแกไขปญหาที่จะมีผลอยางยั่งยืน จะตองดําเนินการยกเลิกการ

จายเงินชดเชยราคากาซ LPG และปรับเพิ่มราคากาซ LPG ใหสูงข้ึนถึงระดับที่เปนจริง รวมทั้งเรง

สงเสริมการใชกาซ CNG ในรถยนตใหเปนทางเลือกที่ดีกวาการใชกาซ LPG โดยเร็วที่สุด ใน

ขณะเดียวกันก็เรงมาตรการบรรเทาผลกระทบของกลุมตางๆ 
 
  5.2.2 โครงสรางราคากาซ LPG 
 
  โครงสรางราคากาซ LPG จะประกอบดวย 2 สวน คือ ราคาขายสงหนาโรงกลั่นและราคา

ขายปลีก  

  ราคาขายสงหนาโรงกล่ัน ประกอบดวย ราคา ณ โรงกล่ันหรือราคา ณ โรงแยก

กาซ/ราคานําเขา ภาษีสรรพสามิต ภาษีเทศบาล กองทุนน้ํามันฯ และภาษีมูลคาเพิ่ม  

  ราคาขายปลีก ประกอบดวย ราคาขายสงหนาโรงกล่ัน คาการตลาดและ

ภาษีมูลคาเพิ่ม  
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         ตารางที ่5.3   โครงสรางราคากาซ LPG ป พ.ศ. 2546-2550 

                                                                                             หนวย : บาท/กิโลกรัม 

โครงสรางราคา 
2546 2547 2548 2549 2550 

(เฉล่ีย) (เฉล่ีย) (เฉล่ีย) (เฉล่ีย) (เฉล่ีย) 

ราคา CP ($/ตัน) 294.15 350.35 430.80 511.73 560.85 

ราคา ณ โรงกล่ัน/นําเขา 11.5799 12.7153 12.7147 11.9791 11.2480 

ภาษีสรรพสามิต 2.1700 2.1700 2.1700 2.1700 2.1700 

ภาษีเทศบาล 0.2170 0.2170 0.2170 0.2170 0.2170 

อัตราเงินกองทุนน้ํามันฯ -3.3049 -2.8168 -2.6448 -1.9092 -1.1781 

ราคาขายสงไมรวม VAT 10.6620 12.2855 12.4569 12.4569 12.4569 

ภาษีมูลคาเพิม่ 0.7463 0.8600 0.8720 0.8720 0.8720 

ราคาขายสงรวม VAT 11.4083 13.1455 13.3289 13.3289 13.3289 

คาการตลาด 3.2399 3.2566 3.2566 3.2566 3.2566 

ภาษีมูลคาเพิม่ 0.2268 0.2280 0.2280 0.2280 0.2280 

ราคาขายปลีก 14.88 16.63 16.81 16.81 16.81 

          ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
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ตารางที่ 5.4   โครงสรางราคาขายปลีกกาซ LPG ณ วนัที่ 1 พฤษภาคม 2551 

                             หนวย: บาท/กิโลกรัม 

โครงสรางราคา กาซ LPG 

ราคา ณ โรงกล่ัน 10.9960  

ภาษีสรรพสามิต 2.1700  

ภาษีเทศบาล 0.2170  

กองทนุน้ํามนั 0.3033  

กองทนุอนุรักษฯ - 

ราคาขายสง 13.6863  

ภาษีมูลคาเพิม่ 0.9580  

ราคาขายสงรวมภาษ ี 14.6443  

คาการตลาด  3.2566  

ภาษีมูลคาเพิม่  0.2280  

ราคาขายปลีก  18.13  

                    ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลัง กระทรวงพลังงาน 
 

รัฐไดกําหนดใหราคาขายสง ณ คลังกาซของ ปตท. มีราคาเทากันทั่วประเทศ ซึ่งเทากับ

ราคาขายสงหนาโรงกล่ันหรือโรงแยกกาซ โดยรัฐใชเงินจากกองทุนน้ํามันฯ จายชดเชยคาขนสง

กาซไปยังคลังกาซ ไดแก คลังนครสวรรค ลําปาง ขอนแกน สงขลา และสุราษฎรธานี แตราคาขาย

ปลีกของจังหวัดตางๆ รอบคลังกาซ จะแตกตางกันตามคาขนสง จากคลังกาซไปยังพื้นที่นั้นๆ โดย

คาขนสงดังกลาว กรมการคาภายในเปนผูกํากับดูแล โดยกําหนดให 

ราคาขายสง ณ คลังกาซ       = ราคาขายสงหนาโรงกลั่นหรือโรงแยกกาซ+ (คาขนสงไป

ยังคลังกาซ - เงินชดเชยคาขนสงจากกองทุนน้ํามันฯ) 

ราคาขายปลีกกาซ LPG ณ จังหวัด ก. = ราคาขายสง ณ คลังกาซ + คาขนสงจากคลงักาซไปยัง

จังหวัด ก. + คาการตลาด  

                      = ราคาขายปลีกกาซ LPG กทม. + คาขนสงจากคลังกาซไป

ยังจงัหวัด ก. 
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 องคประกอบของโครงสรางราคา มีการกําหนดดังตารางที่ 5.5 
 

ตารางที่ 5.5   องคประกอบของโครงสรางราคา 
องคประกอบ การกําหนด 

ราคา ณ โรงกล่ัน/นําเขา กําหนดโดย  กบง .  เป ล่ียนแปลงทุกสัปดาหตามอัตราแลกเปล่ียนและ

เปล่ียนแปลงทุกเดือนตามราคาประกาศ CP 

ภาษี เปล่ียนแปลงเปนคร้ังคราว 

กองทุนนํ้ามันฯ เปล่ียนแปลงทุกสัปดาห โดย กบง. เพื่อรักษาระดับราคาใหสอดคลองกับการ

เปล่ียนแปลงราคา ณ โรงกล่ัน/นําเขา 

คาการตลาด ไมไดควบคุมคาการตลาด ผูคากาซ ม. 7 เปนผูกําหนดคาการตลาดเอง โดยการ

กํากับดูแลของกรมการคาภายใน 

ราคาขายปลีกใน กทม. รัฐยกเลิกควบคุมราคาขายปลีกและใหผูคากาซ ม. 7 เปนผูกําหนดราคาขาย

ปลีกเอง โดยการกํากับดูแลของกรมการคาภายใน 

อัตราเงินชดเชยคาขนสง 

ระหวางคลัง ปตท. 

กําหนดโดย กบง.  

คาขนสงจากคลังกาซถึงจังหวัด กํากับดูแลโดยกรมการคาภายใน 

ราคาขายปลีกในสวนภูมิภาค เปล่ียนแปลงตามราคาขายปลีกใน กทม. 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
  5.2.2.1 หลักเกณฑการคํานวณราคา ณ โรงกลั่นและราคานําเขา    
  กบง.ไดกําหนดหลักเกณฑการกําหนดราคากาซที่ผลิตในประเทศและราคา

นําเขาเปนหลักเกณฑเดียวกัน โดยเปล่ียนแปลงทุกสัปดาหในชวงที่ผานมาไดมีการเปล่ียนแปลง

หลักเกณฑการกําหนดราคา ณ โรงกล่ันและราคานําเขาหลายคร้ัง  เพื่อใหสอดคลองกับ

สถานการณในชวงนั้น ๆ ปจจุบันราคา ณ โรงกล่ันและราคานําเขาจะอิงกับราคา CP โดยหลักการ

กําหนดราคาไดเปล่ียนแปลงจากความเสมอภาคกับการนําเขา เปนความเสมอภาคกับการสงออก 

หลังจากประเทศเร่ิมมีการสงออกกาซ LPG  รายละเอียดดังตารางที่ 5.6 
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ตารางที่ 5.6   หลักเกณฑการกําหนดราคา ณ โรงกล่ัน/ราคานาํเขากาซ LPG  

ระยะเวลา สูตร 
ตนทนุเปลี่ยนแปลง 

(บาท/กก.) 

พ.ย. 32 – 22 พ.ค. 37 MIN CIF (S’PORE POSTING) - 

23 พ.ค. 37 – 28 พ.ค. 38 AVG FOB (S’PORE POSTING) -1.87 

29 พ.ค. 38 – 26 พ.ย. 38 CP +80$ -1.42 

27 พ.ย. 38 – 8 ต.ค. 40 200 ≤  ½ 200+ ½ CP+80 ≤  245 -0.78 

9 ต.ค. 40 – 7 ธ.ค. 40 CP + 30$ -0.26 

8 ธ.ค. 40 – 1 ก.ค. 41 CP + 0$ -1.26 

2 ก.ค. 41 – 5 ก.ย. 42 CP + 15$ +0.65 

6 ก.ย. 42 – 1 เม.ย. 44 CP + 0$ -0.65 

2 เม.ย. 44 – 5 ส.ค. 44 CP –10$ -0.44 

6 ส.ค. 44 – 7 เม.ย. 45 200 $/TON ≤  CP – 16$ -0.27 

8 เม.ย. 45 – 9 ก.พ. 46 185 $/TON ≤  CP – 16$ -0.57 

10 ก.พ. 46 – 21 ม.ค. 50 185 $/TON ≤ CP – 16$ ≤  315 $/TON -1.72 

 

22 ม.ค. 50 - ปจจุบัน 

                                          c

x
0.51

]Px
c

x
[0.5315

+

+

 

- 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

185 $/TON ≤ CP – 16$ ≤ 
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  5.2.2.2 การชดเชยจากกองทุนนํ้ามันฯ   
  เนื่องจากมีการควบคุมราคากาซ LPG จึงจําเปนตองมีการใชกองทุนน้ํามันฯ 

เปนเคร่ืองมือในการรักษาระดับราคาของกาซ LPG และจายชดเชยคาขนสงระหวางคลังกาซ ปตท. 

โดยมีโครงสรางการชดเชย ดังตอไปนี้ 

 

  โรงแยกกาซและโรงกล่ัน    ชดเชยการผลิต / เก็บเขากองทุน  

       ชดเชยการขนสง 

 

       คลังกาซ ปตท.    (ราคาขายสง ณ คลังเทากันทุกคลัง) 

 

        ราคาขายปลีก    (เทากันทุกคลัง) 

     ณ จังหวัดคลังที่ต้ัง 

       ไมชดเชยการขนสง 

  ราคาขายปลีกจังหวัดอ่ืนๆ   (ราคารวมคาขนสง) 

 
 

 5.2.2.3 คาการตลาดกาซ LPG  
 ในอดีตเพื่อใหเกิดความปลอดภัยแกผูบริโภค รัฐบาลไดปรับปรุงระบบการคา

และมาตรฐานความปลอดภัยกาซ LPG รวมทั้งไดมีการปรับเพิ่มคาการตลาดกาซ LPG เพื่อเปน

คาใชจายในการปรับปรุงระบบการคาและมาตรฐานความปลอดภัย มีรายละเอียด ดังตารางที ่5.7  
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ตารางที่ 5.7   คาการตลาดกาซ LPG 

 คาการตลาด เพิ่มข้ึน หมายเหตุ 

ป 2524 – 2541 2.3566 - คงที ่

2 ก.ค. 2541 2.6566 +0.30 ตามอัตราเงนิเฟอป 2541 – 2542 

25. ต.ค. 2542 2.9566 +0.30 

เปนคาใชจายในการปรับปรุงระบบการคาและ
มาตรฐานความปลอดภัย 
     - ผูคากาซ 0.20 บาท/กก. 
     -โรงบรรจุกาซ 0.10 บาท/กก. 

1. พ.ย. 2544 2.9566 - 
รัฐยกเลิกควบคุมราคาขายปลีก ไมไดควบคุมคา
การตลาด ผูคากาซ ม. 7 เปนผูกําหนดคาการตลาดเอง 
กํากับดูแลโดยกรมการคาภายใน 

1 มี.ค. 2545 3.0566 +0.10 

กพง. ปรับเพิ่มใหแกรานคากาซ เพื่อเปนคา 
ใชจายในการปรับปรุงระบบการคาและจูงใจในการเขา
โครงการรับแลกถังกาซขาว โดยการลดราคา 
ขายสง/กองทนุน้าํมนัฯ จายชดเชยแทน ราคา 
ขายปลีกไมเปล่ียนแปลง 

1.ก.พ. 2546 - 
ปจจุบัน 

3.2566 +0.20 
เปนคาใชจายในการปรับปรุงระบบการคาและมาตรฐาน
ความปลอดภัยของผูคากาซ 0.20 บาท/กก. 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
  5.2.2.4 ราคาขายปลีกกาซ LPG 
  ปจจุบันกาซ LPG ที่ใชในครัวเรือน รถยนตและอุตสาหกรรม เปนระบบราคาแบบ 
“กึ่งลอยตัว” มีการควบคุมเพยีงราคาขายสง แตราคาขายปลีกไมมีการควบคุม (ตารางที่ 5.8) 
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ตารางที่ 5.8   การเปล่ียนแปลงราคาขายปลีกกาซ LPG 

ชวงเวลา 
ชวงราคา CP 

($/ตัน) 
อัตราแลกเปล่ียน 

(บาท/$) 
ราคาขายปลีก 

(บาท/กก.) 
ระบบราคา 

2 มี.ค. 34 – 5 ต.ค. 40 94.4 - 330 25.5 - 37.7 10.75 ควบคุม 
9 ต.ค. 40 – 2 ก.ค. 41 105 – 228.8 36.5 - 56.2 13.40 ควบคุม 
1 ก.ค. 41 – 31มี.ค. 42 105 – 204.2 35.9 - 42.3 12.00 ควบคุม 
1 เม.ย. 42 – ก.ค. 42 129.2 – 183 36.8 - 38.0 10.70 ควบคุม 
ก.ค. 42 – 4 พ.ค. 44 183 – 345 36.9 - 45.8 10.70 ควบคุม 

5 พ.ค. 44 – 11 ก.ค. 44 254 – 265 45.0 - 45.7 11.61 ควบคุม 
11 ก.ค. 44 – 14 พ.ย. 44 224 – 254 44.1 - 45.9 12.61 ควบคุม 
15 พ.ย. 44 – 29 ต.ค. 45 201 – 295 40.5 - 44.6 13.60 กึ่งลอยตัว 
30 ต.ค. 45 – 30 ม.ค. 46 295 – 339.2 42.7 – 43.9 14.60 กึ่งลอยตัว 

1 ก.พ. 46 – 4 ธ.ค. 46 222 – 375 39.2 - 43.2 14.81 กึ่งลอยตัว 
5 ธ.ค. 46 – 6 พ.ค. 47 265 – 330 39.0 – 40.1 15.81 กึ่งลอยตัว 

7 พ.ค.47 – 2550 318.8 – 624 34.8 – 42.2 16.81 กึ่งลอยตัว 

8 พ.ค.51 - 31.8154 18.13  กึ่งลอยตัว 
ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 
5.3 สถานการณและการกําหนดราคากาซ CNG  
 
 5.3.1 สถานการณราคาขายปลีกกาซ CNG 
 

 กระทรวงพลังงานจะดําเนินการทบทวนโครงสรางราคา NGV และนโยบายการ

ลอยตัวกาซหุงตมเพื่อใหสะทอนกับตนทุนภายในส้ินป 2551 ซึ่งปจจัยหลักคือราคากาซหุงตมใน

ตลาดโลกเพื่อไมใหกระทบกับประชาชนจนเกินไป 

 ขณะที่บริษัทปตท.จํากัด มหาชน  จะยังคงราคากาซ CNG ในอัตรา 8.50 บาท/

กิโลกรัม จนกระทั่งส้ินป 2551 ซึ่งราคาจําหนาย NGV ปจจุบันที่ 8.50 บาท/กิโลกรัม ถือวายังไม

สอดคลองกับตนทุนที่แทจริงและไมสามารถดําเนินธุรกิจไดในระยะยาว โดยเบ้ืองตนราคา

เหมาะสมควรอยูในระดับไมตํ่ากวา 12 บาท/กิโลกรัม อยางไรก็ตามจะมีการทบทวนราคาจําหนาย 

CNG ในป 2552 ใหมเพ่ือใหสอดคลองกับราคาขายปลีกเบนซิน91 ที่เพิ่มสูงข้ึนอยางมาก 

เนื่องจากปจจัยหลักจากการเพิ่มข้ึนของราคาน้ํามันในตลาดโลกและเพื่อสอดคลองกับตนทุนกาซ

ธรรมชาติที่แทจริง ซึ่งจะสามารถทบทวนโครงสรางราคาจําหนายกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต

หรือNGV จากปจจุบันราคากิโลกรัมละ 8.50 บาท สามารถเพิ่มข้ึนไดหรือไมนั้น ข้ึนอยูกับ 
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• นโยบายรัฐบาลเร่ืองการลอยตัวราคากาซหุงตม (LPG) เนื่องจากการปรับ

ราคา NGV ข้ึนจะมีผลทําใหไมจูงใจผูใชรถหันมาติดต้ังอุปกรณการใช NGV 

โดยเฉพาะรถที่ใชLPGอยูแลวเชนแท็กซี่  

• ราคาน้ํามันในขณะนั้น ซึ่งเปนคูแขงสําคัญในการใช NGV แตโดยหลักการ

แลว การจะปรับราคา NGVไมเกินคร่ึงหนึ่งของราคาดีเซลเปนสําคัญ 
 

5.3.2 การกําหนดราคากาซ CNG ของประเทศไทยในปจจุบัน 
 

 ปจจุบันกาซ CNG เปนเช้ือเพลิงที่มีราคาถูกที่สุด เม่ือเทียบกับเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนๆ ที่ใช

ในรถยนต สําหรับประเทศไทยราคากาซ CNG ไดถูกกําหนดโดยอิงกับราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล

และน้ํามันเบนซิน 91 จากการกําหนดราคาจําหนายกาซ CNG ตามมติครม. เม่ือ 25 ธันวาคม 

2545 ไดกําหนดราคาจําหนายกาซ CNG สรุปไดวา 
  

  ราคาจําหนายกาซ CNG  = 50% ราคาขายปลีกดีเซล ระหวางป 2546-2549 

    = 55% ราคาขายปลีกเบนซิน91 ในป 2550 

                   = 60% ราคาขายปลีกเบนซิน91 ในป 2551 

= 65% ราคาขายปลีกเบนซิน91 ต้ังแตป 2552 เปนตนไป 

และไมเกิน 10.34 บาทตอกิโลกรัม 

 ทั้งนี้ ราคาจําหนาย CNG ขางตนเปนราคา ณ กทม.และปริมณฑล ราคาจําหนายใน

ภูมิภาคจะตองรวมคาใชจายในการขนสงเพิ่มข้ึน (บริษัท ปตท.จํากัด มหาชน) 

 ปจจุบันกาซ CNG จําหนายที่ระดับราคา 8.50 บาท/กิโลกรัมโดย หากอยูในพื้นที่ใกล

แหลงผลิตกาซ โรงแยกกาซ แหลงทอ ในรัศมี 50 กิโลเมตร ราคากาซ CNG ก็จะมีอัตรา 8.50 บาท/

กิโลกรัม แตหากพื้นที่นอกรัศมีดังกลาวราคาจะปรับเพิ่มอีก 1 สตางค/กิโลกรัม เนื่องจากมีการ

ลงทุนที่เพิ่มข้ึน ทั้งนี้การกําหนดราคา CNG นั้นจะอิงกับราคาน้ํามันดีเซล โดยคิดราคาคร่ึงหนึ่งของ

ราคาน้ํามันดีเซล แตมีเพดานราคาที่จะไมปรับสูงเกินกวา 10.34 บาทตอกิโลกรัม ซึ่งขณะนี้ราคา 

CNG ถูกกวาราคาน้ํามันเบนซิน 95 ถึง 67% ถูกกวาราคาน้ํามันเบนซิน 91 ถึง 65% ถูกกวาราคา

น้ํามันดีเซล 53% และถูกกวาราคากาซ LPG 33% (บนฐานคาความรอนที่เทากัน) 

 

 

 

 

     



บทที่ 6  
 

การวิเคราะหตนทุนและผลได 
 
 
6.1 การวิเคราะหตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit Analysis) 
 

การวิเคราะหเปรียบเทียบตนทนุและผลไดของการใช กาซ LPG และ กาซ CNG แทน

น้ํามนัเช้ือเพลิงในรถยนต อยูภายใตขอกําหนดในการศึกษา ณ ที่นี ้ดังตอไปนี ้
 
 1. ระยะทางการวิ่งของรถยนต แบงเปน 2 ระยะ โดยสมมติใหมีระยะทางวิ่งคงที่ในแต

ละวันไดแก 50 และ 100 กิโลเมตรตอวัน (หรือเทากับ 18000 และ 36000 กิโลเมตรตอป) 
 
 2. จากการสอบถามเจาหนาที่แผนกงานซอมทั่วไป ของโตโยตาสุวรรณภูมิ ไดขอมูล

วา โดยเฉล่ียแลวรถยนตทั้งเคร่ืองยนตเบนซินและดีเซลในขนาดเคร่ืองยนตตางๆที่ทําการศึกษา 

เม่ือมีระยะทางการใชรถยนต 300,000 กิโลเมตร จะตองมีการเปลี่ยนเคร่ืองยนตคร้ังใหญ ดังนั้นผู

ศึกษาจึงกําหนดเวลาในการศึกษาใหอยูในชวงอายุการใชงานของเคร่ืองยนตที่ไมเกิน 300,000 

กิโลเมตร ดังตอไปนี้ 

• วิ่งระยะทาง 18000 กิโลเมตร/ป  ระยะเวลาศึกษา  10  ป 

• วิ่งระยะทาง 36000 กิโลเมตร/ป  ระยะเวลาศึกษา   8   ป 
 

 3. อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง เพื่อใหสอดคลองกับขอมูลการศึกษาของ คุณ 

ธาตรี พิบูลมณฑา (2541) ในการศึกษาคร้ังนี้กําหนดอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของ

รถยนตที่ศึกษา ดังนี้ 

•    รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน คือ 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตร/ลิตร  

•     รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล คือ 10, 12 และ 14 กิโลเมตร/ลิตร  
 
 4. อัตราการส้ินเปลืองกาซ LPG และกาซ CNG ทําการคํานวณ โดยใชอัตราสวนซ่ึง

นําขอมูลมาจากกรมธุรกิจพลังงาน ที่มีการศึกษาถึงการเปรียบเทียบระบบรถยนตที่ใช CNG และ

ระยะเวลาคืนทุน (การใชกาซธรรมชาติในรถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ระบบเชื้อเพลิงรวม มีผลการ

ทดสอบในภาคสนามของรถยนตดีเซลขนาดเล็ก (Light Duty Diesel) ที่ติดต้ังอุปกรณชนิดนี้ ซึ่งใช

กาซธรรมชาติในประเทศไทย โดยเฉลี่ยจะใหอัตราสวนกาซธรรมชาติตอน้ํามันดีเซล เทากับ 50: 

50) มีการคํานวณโดยใชอัตราสวนของอัตราส้ินเปลืองเช้ือเพลิงแตละชนิด ดังตอไปนี้ 



  

95 

 

 4.1 อัตราการส้ินเปลืองกาซ CNG 

 1. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

• ระบบดูดกาซ (Fumigation) แบบวงจรเปด (OPEN LOOP)  

 อัตราความส้ินเปลือง ULG 10 กิโลเมตร/ลติร เทากับ                             

 อัตราความส้ินเปลือง CNG 10 กิโลเมตร/กิโลกรัม 

• ระบบฉีดกาซ (MPI) 

 อัตราความส้ินเปลือง ULG 10 กิโลเมตร/ลติร เทากับ 

                                  อัตราความส้ินเปลือง CNG 11 กิโลเมตร/กิโลกรัม 

 2. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

• ระบบเชื้อเพลิงรวม (Dual Fuel System)      

อัตราความส้ินเปลืองดีเซล 10 กิโลเมตร/ลติร และระยะทางที่ใชระบบ

เช้ือเพลิงรวม10 กิโลเมตร 

-  ใช Diesel 0.5 ลิตร 

-  ใช  CNG 0.6 กิโลกรัม 

  อังกุศ รุงแสงจันทร (2549) ไดใหขอมูลไววา จากเดิมใชน้ํามันในอัตรา 

10 กิโลเมตรตอลิตร เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG จะมีอัตราการใชประมาณ 8 กิโลเมตรตอลิตร 

ดังนั้นจึงเปรียบเทียบอัตราการใชเช้ือเพลิงของน้ํามันเบนซินและดีเซล มาเปนอัตราการใชเช้ือเพลิง

ของกาซ LPG ไดดังตอไปนี้ 

 4.2 อัตราการส้ินเปลืองกาซ LPG 

 1. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

• ระบบดูดกาซ (Fumigation)  

 อัตราความส้ินเปลือง ULG 10 กิโลเมตร/ลติร เทากับ 

 อัตราความส้ินเปลือง LPG 8 กิโลเมตร/ลิตร 

• ระบบฉีดกาซ (MPI) 

 อัตราความส้ินเปลือง ULG 10 กิโลเมตร/ลติร เทากับ 

 อัตราความส้ินเปลือง LPG 8.8 กิโลเมตร/ลติร 

 2. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

• ระบบเชื้อเพลิงรวม (Dual Fuel System)   

  อัตราความส้ินเปลืองดีเซล 10 กิโลเมตร/ลติร และระยะทางที่ใชระบบ

เช้ือเพลิงรวม10 กม. 

  -  ใช Diesel 0.5 ลิตร 
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  -  ใช LPG 0.6 ลิตร  
 
 5. เนื่องจากราคาคาติดต้ังการใชกาซในรถยนตในแตละศูนยบริการนั้นมีความ

แตกตางกัน ในการศึกษาคร้ังนี้เลือกใชราคาจากศูนยมงคลออโตแกสบริษัท วียวินอินเตอรเนชั่น

แนลบิสิเนส จํากัด ซึ่งเปนศูนยติดต้ังแกสรถยนตมาตรฐาน ควบคุมงานโดยวิศวกร เปนตัวแทนใน

การศึกษา เพื่อขจัดปญหาความแตกตางในยี่หอของอุปกรณที่ใชในการติดต้ัง ราคาคาติดต้ังการใช

กาซในรถยนตที่นํามาใชในการศึกษาเปนราคารวมอุปกรณและถังกาซ LPG ขนาดความจุ

ประมาณ 58 ลิตร และถังกาซ CNG ขนาดความจุประมาณ 70 ลิตร ดังตารางที่ 6.1 
 
ตารางที่ 6.1   ราคาการติดต้ังกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต 

         หนวย : บาท 

ขนาดถงั  

CNG 70 ลิตร 

LPG 58 ลิตร 

เบนซิน ดีเซล 

LPG CNG LPG CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบเช้ือเพลิงรวม 

ราคาอุปกรณ 16,900 32,900 37,900 57,900 36,000 60,000 

ที่มา : ศูนยมงคลออโตแกสบริษัท วียวนิอินเตอรเนช่ันแนลบิสิเนส จํากัด 
 
 6. คาบํารุงรักษารถยนตทั้งเคร่ืองยนตเบนซินและเคร่ืองยนตดีเซล เม่ือมีการดัดแปลง

เปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG จะมีอะไหลบางชนิดที่ตองมีการบํารุงรักษาเพิ่มข้ึนมาจาก

ปกติ ไดแก ตัวกรองอากาศ ตัวกรองกาซ หัวเทียน และบาวาลว โดยมีระยะเวลาในการบํารุงรักษา 

ดังตอไปนี้ 

• เปล่ียนตัวกรองอากาศทุก 20,000 กิโลเมตร (เร็วกวาปกติ) 

• เปล่ียนตัวกรองกาซ LPG,CNG ทุกๆ 40,000 กิโลเมตร  

• เปล่ียนหัวเทียนทุก 30,000 กิโลเมตร  

• ปรับต้ังบาวาลวทุก 50,000 กิโลเมตร 
 
 ราคาอะไหลที่ตองมีการบํารุงรักษาเพิ่มข้ึนของรถยนตเคร่ืองยนตตางๆ ที่

ทําการศึกษา มีดังตารางที่ 6.2 
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ตารางที ่6.2   ราคาอะไหลของรถยนตที่ตองมีการบํารุงรักษาเพิ่มข้ึน 

                                                                                                       หนวย : บาท 
ชนิดเคร่ืองยนต 

(ลิตร) 

เบนซิน 

<1.6 

เบนซิน 

1.6-2.0 

เบนซิน 

2.0-2.4 

ดีเซล 

2.5-3.0 

กรองอากาศ 256.8 620.6 620.6 567.1 

เปล่ียนตัวกรอง

กาซ NGV 
200 200 200 200 

เปล่ียนหัวเทียน 

(4 หัว) 
278.2 278.2 278.2 - 

ปรับบาวาลว 1016.5 1016.5 1016.5 569.24 

          ที่มา : บริษัทโตโยตามอเตอร จํากัด สาขาสะพานใหม กทม. (ราคารวม ภาษี 7%) 
 

 เมื่อทราบถึงระยะเวลาในการบํารุงรักษา และราคาอะไหลที่ตองมีการบํารุงรักษา

เพิ่มข้ึนของรถยนตเคร่ืองยนตตางๆ ที่ทําการศึกษา จึงนํามาคํานวณเพื่อทราบถึง คาบํารุงรักษา 

ตอ 1 กิโลเมตร ของรถยนตที่มีการดัดแปลงเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ดังตารางที่ 6.3 
 
ตารางที่ 6.3   คาบํารุงรักษา 1 กิโลเมตรของรถยนตที่เปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG 

                                                                                             หนวย : บาท/กิโลเมตร 
ชนิดเคร่ืองยนต 

(ลิตร) 

เบนซิน 

<1.6  

เบนซิน 

1.6-2.0  

เบนซิน 

2.0-2.4  

ดีเซล 

2.5-3.0 

กรองอากาศ 0.01284 0.03103 0.03103 0.028355 

เปล่ียนตัวกรอง

กาซ NGV/LPG 
0.005 0.005 0.005 0.005 

เปล่ียนหัวเทียน 0.009273 0.009273 0.009273 - 

เปล่ียนบาวาลว 0.02033 0.02033 0.02033 0.0113848 

รวม 0.04744 0.06563 0.06563 0.04474 

        ที่มา : จากการคํานวณ 
 
 และเม่ือดัดแปลงเคร่ืองยนตเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG แลวนั้น ใน

ทุกๆ 5 ป จะตองนํารถยนตไปทําการตรวจสอบและทดสอบการติดต้ังสวนควบและเคร่ืองอุปกรณ 

โดยมีคาใชจายดังตารางที่ 6.4 
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ตารางที ่6.4   อัตราคาจางการตรวจสอบและทดสอบการติดต้ังสวนควบและเคร่ืองอุปกรณ 

สําหรับรถยนตใชกาซ LPG, CNG 

               หนวย : บาท 

ที่มา : บริษัท gmcworkshop 
 
 7. คาเสียเวลาในการเติมกาซ CNG เกิดจากการเติมกาซ CNG ใชเวลานานในการรอ

คิวเติมกาซ จึงกําหนดคาเสียเวลาในการเติมกาซ CNG ประมาณ 10% ของอัตราการส้ินเปลือง

เช้ือเพลิง เชน เดิมเชื้อเพลิง 1 ลิตรวิ่งไดระยะทาง 10 กิโลเมตร แตมีคาเสียเวลา คือ เชื้อเพลิงที่

สูญเสียไประหวางการรอคิวเติมกาซ น้ํามันเช้ือเพลิง 1 ลิตร จึงวิ่งไดระยะทาง 9 กิโลเมตร  
 
 8. รวมตนทุนคาปรับเปล่ียน คาบํารุงรักษา คาตรวจสอบถัง และคาตรวจสอบการ

ติดต้ัง ดังกลาวขางตน แบงออกเปน 2 กรณี คือ 1. รถยนตที่มีระยะทางการวิ่ง 50 กิโลเมตรตอวัน 

ศึกษาเปนระยะเวลา 10 ป (ตารางที่ 6.5) 2. รถยนตที่มีระยะทางการวิ่ง 100 กิโลเมตรตอวัน 

ศึกษาเปนระยะเวลา 8 ป (ตารางที่ 6.6)   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายการ 
การตรวจสอบถังกาซ LPG/CNG 

ทุก 5 ป 

การตรวจสอบการติดต้ังอุปกรณ

และสวนควบ 

รถยนตทัว่ไป 4 สูบ 200 300 
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ตารางที่ 6.5   ตนทนุรวมที่เพิ่มข้ึนรายป ของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ของรถยนตทีม่ี

ระยะทางการวิ่ง 50 กิโลเมตรตอวัน เปนเวลา 10 ป 

หนวย : บาท 

ความจุ

กระบอก

สูบ(ลิตร) 

ติดต้ัง ระบบ ปที่ 1 
ปที่ 2-4 

(แตละป) 
ปที่ 5 

ปที ่6-9 

(แตละป) 
ปที่ 10 

เคร่ืองยนต 

เบนซิน 

<1.6 

LPG 

 

ดูดกาซ 18,053.92 853.92 1,053.92 853.92 1,053.92 

ฉีดกาซ 34,053.92 853.92 1,053.92 853.92 1,053.92 

CNG 

 

ดูดกาซ 39,053.92 853.92 1,053.92 853.92 1,053.92 

ฉีดกาซ 59,053.92 853.92 1,053.92 853.92 1,053.92 

เคร่ืองยนต 

เบนซิน 

1.6-2.4 

LPG 

 

ดูดกาซ 18,381.34 1,181.34 1,381.34 1,181.34 1,381.34 

ฉีดกาซ 34,381.34 1,181.34 1,381.34 1,181.34 1,381.34 

CNG 

 

ดูดกาซ 39,381.34 1,181.34 1,381.34 1,181.34 1,381.34 

ฉีดกาซ 59,381.34 1,181.34 1,381.34 1,181.34 1,381.34 

เคร่ืองยนต 

ดีเซล 

2.5-3.0 

LPG 
เช้ือเพลิง

รวม 
37,105.32 805.32 1,005.32 805.32 1,005.32 

CNG 

 

เช้ือเพลิง

รวม 
61,105.32 805.32 1,005.32 805.32 1,005.32 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที่ 6.6   ตนทนุรวมที่เพิ่มข้ึนรายป ของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ของรถยนตทีม่ี

ระยะทางการวิ่ง 100 กิโลเมตรตอวัน เปนเวลา 8 ป 

หนวย : บาท 

ความจุ

กระบอก

สูบ(ลิตร) 

ติดต้ัง ระบบ ปที่ 1 
ปที่ 2-4 

(แตละป) 
ปที่ 5 

ปที ่6-8 

(แตละป) 

เคร่ืองยนต 

เบนซิน 

<1.6 

LPG 

 

ดูดกาซ 18,907.84 1,707.84 1,907.84 1,707.84 

ฉีดกาซ 34,907.84 1,707.84 1,907.84 1,707.84 

CNG 

 

ดูดกาซ 39,907.84 1,707.84 1,907.84 1,707.84 

ฉีดกาซ 59,907.84 1,707.84 1,907.84 1,707.84 

เคร่ืองยนต 

เบนซิน 

1.6-2.4 

LPG 

 

ดูดกาซ 19,562.68 2,362.68 2,562.68 2,362.68 

ฉีดกาซ 35,562.68 2,362.68 2,562.68 2,362.68 

CNG 

 

ดูดกาซ 40,562.68 2,362.68 2,562.68 2,362.68 

ฉีดกาซ 60,562.68 2,362.68 2,562.68 2,362.68 

เคร่ืองยนต 

ดีเซล 

2.5-3.0 

LPG 
เช้ือเพลิง

รวม 
37,910.64 1,610.64 1,810.64 1,610.64 

CNG 

 

เช้ือเพลิง

รวม 
61,910.64 1,610.64 1,810.64 1,610.64 

      ที่มา : จากการคํานวณ 
 
 6.1.1 ผลการวิเคราะหตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit 
Analysis) กรณีราคาเชื้อเพลิงคงท่ี  
 
   ทําการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: NPV) และ 

Break even analysis โดยกําหนดใหราคาเช้ือเพลิงคงที่ คือ ราคาน้ํามันดีเซล เบนซิน91 และกาซ

CNG เปนราคาขายปลีกของบริษัท ปตท จํากัด (มหาชน) สวนราคากาซ LPG ใชราคาขายปลีก

หนาปม ณ วันที่ 23 มีนาคม พ.ศ. 2551 ดังนี้ 

  เบนซินออกเทน91  ราคา  31.69  บาท/ลิตร 

  ดีเซลหมุนเร็ว   ราคา  28.64  บาท/ลิตร 

  กาซธรรมชาติ (CNG)  ราคา 8.50  บาท/กิโลกรัม 

  กาซยานพาหนะ (LPG) ราคา  11 บาท/ลิตร 
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 โดยกรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ ราคาขายปลีกกาซ LPG กาซ CNG และราคา

ขายปลีกน้ํามันเบนซิน 91 น้ํามันดีเซล มีรอยละความแตกตาง ดังตอไปนี้ 
 

• ราคาขายปลีกกาซ LPG นอยกวา ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน 91  

 รอยละ 65.29 

• ราคาขายปลีกกาซ LPG นอยกวา ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล  

 รอยละ 61.59 

• ราคาขายปลีกกาซ CNG นอยกวา ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน 91  

 รอยละ 73.18 

• ราคาขายปลีกกาซ CNG นอยกวา ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล  

 รอยละ 70.32 
 

  6.1.1.1 ผลการวิเคราะหมลูคาปจจบุันผลตอบแทนสุทธ ิ(Net Present 
Value: NPV)  

ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ แบงออกเปน 3 สวน คือ 

 1. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ<1.6 ลิตร มีอัตรา

การสิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.8) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  

 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ1.6-2.0 ลิตร มี

อัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.8) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  

 3. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ขนาดความจุกระบอกสูบ 2.5-3.0 ลิตรมีอัตรา

การสิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 10, 12 และ14 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.7) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  
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ตารางที่ 6.7   ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิรถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ขนาด

ความจุกระบอกสูบ 2.5-3.0 ลิตร เม่ือเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG กรณีราคาเชื้อเพลิง

คงที่ 

       หนวย : บาท 
อัตราการ

ส้ินเปลืองนํ้ามัน 

(กม./ลิตร) 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

เปล่ียนมาใช  

LPG 

เปล่ียนมาใช  

CNG 

เปล่ียนมาใช 

 LPG 

เปล่ียนมาใช  

CNG 

10 55,229.79 90,730.85 118,470.99 194,892.81 

12 -3,806.03 25,545.48 17,643.78 83,562.76 

14 - 45,623.06 - 21,191.21 -53,775.50 3,741.21 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 

แสดงแนวโนมมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเคร่ืองยนตดีเซล เม่ือเปลี่ยนมา

ใชกาซ LPG และกาซ CNG ในระบบเชื้อเพลิงรวม แทนน้ํามันเช้ือเพลิง ไดดังรูปที่ 6.1 
 
 
 

 
 
 
 
 

รูปที่6.1 การแสดงคาNPVรถยนตดีเซล2.5-3.0ลิตร กรณีราคาเชื้อเพลิงคงท่ี 

-100,000.00

-50,000.00

0.00

50,000.00

100,000.00

150,000.00

200,000.00

250,000.00

10 12 14

กม./ลิตร

บ
าท

50กม./วัน,LPG 50กม./วัน,CNG
100กม./วัน,LPG 100กม./วัน,CNG



ตารางที่ 6.8   ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิรถยนตเครื่องยนตเบนซิน ขนาดความจุกระบอกสูบนอยกวา 1.6 และ1.6-2.4 ลิตร เมื่อเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG 

แทนน้ํามันเชื้อเพลิง กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 

 หนวย : บาท

อัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามัน 

(กม./ลิตร) 

 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

เปลี่ยนมาใช LPG เปลี่ยนมาใช CNG เปลี่ยนมาใช LPG เปลี่ยนมาใช CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ <1.6 ลิตร 

7 292,803.02 300,071.56 411,036.52 407,208.12 511,656.25 534,596.57 727,403.02 734,022.46 

9 222,698.00 225,046.89 310,183.68 303,895.44 391,923.94 406,461.99 555,156.53 557,574.84 

11 178,421.14 177,080.29 246,228.21 237,480.16 316,303.53 324,539.87 445,927.05 444,144.23 

13 147,673.32 145,102.56 201,951.35 191,973.38 263,789.35 269,925.13 370,306.64 366,423.25 

15 125,534.89 120,504.30 169,973.62 158,765.74 225,979.15 227,913.80 315,691.90 309,707.94 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร 

7 290,565.81 297,834.35 408,799.31 404,970.90      507,835.32       530,775.64  723,582.09 730,201.53 

9 220,460.78 222,809.67 307,946.47 301,658.23      388,103.01       402,641.05  551,335.60 553,753.91 

11 176,183.93 174,843.08 243,991.00 235,242.94      312,482.60       320,718.94  442,106.12 440,323.29 

13 145,436.11 142,865.35 199,714.14 189,736.17      259,968.42       266,104.20  366,485.71 362,602.32 

15 123,297.68 118,267.09 167,736.41 156,528.53      222,158.22       224,092.86  311,870.97 305,887.01 
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แสดงแนวโนมมูลคาปจจุบนัผลตอบแทนสุทธิของรถยนตเครื่องยนตเบนซิน เมื่อเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ในระบบดูดกาซ และระบบฉีดกาซ 

แทนน้ํามนัเชื้อเพลิง ไดดังรูปตอไปนี้

รูปที่6.2 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน<1.6ลิตร วิ่ง50 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 

รูปที่6.3 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน<1.6ลิตร วิ่ง100 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 

รูปที่6.4 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน1.6-2.4 ลิตร วิ่ง50 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 

รูปที่6.5 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน1.6-2.4 ลิตร วิ่ง100 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 
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บ
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CNG,ระบบดูดกาซ CNG,ระบบฉีดกาซ
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บ
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LPG,ระบบดูดกาซ LPG,ระบบฉีดกาซ
CNG,ระบบดูดกาซ CNG,ระบบฉีดกาซ
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300,000.00
400,000.00
500,000.00

7 9 11 13 15

กม./ลิตร

บ
าท

LPG,ระบบดูดกาซ LPG,ระบบฉีดกาซ
CNG,ระบบดูดกาซ CNG,ระบบฉีดกาซ

0.00
100,000.00
200,000.00
300,000.00
400,000.00
500,000.00

7 9 11 13 15

กม./ลิตร

บ
าท

LPG,ระบบดูดกาซ LPG,ระบบฉีดกาซ
CNG,ระบบดูดกาซ CNG,ระบบฉีดกาซ
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 จากรูปที่ 6.1-6.5 สามารถสรุปแนวโนมมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิของรถยนต

เคร่ืองยนตดีเซลและเบนซิน เม่ือเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG กรณีราคาเช้ือเพลิงคงท่ี ได

ดังนี้ 
 
  1. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

• รถยนตทีม่ีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงมากเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG 

และกาซ CNG จะมีคา NPVมากกวารถยนตที่มีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงนอยกวา 

• เปล่ียนมาใชกาซ CNG และจะมีคา NPVมากกวาเปลีย่นมาใชกาซ กาซ LPG 

เมื่อมีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 12 และ14 กิโลเมตร/ลิตร 

• ระยะทางการใชรถยนตมากขึ้น คา NPV เพิ่มข้ึน 

• รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วนั เปล่ียนมาใชกาซ 

CNG มีความคุมคามากที่สดุ 
 
 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

• รถยนตทีม่ีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงมากเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG 

และกาซ CNG จะมีคา NPVมากกวารถยนตที่มีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงนอยกวา 

• เปล่ียนมาใชกาซ CNG และจะมีคา NPVมากกวาเปลีย่นมาใชกาซ กาซ LPG 

• ระยะทางการใชรถยนตมากขึ้น คา NPV เพิ่มข้ึน 

• รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ทกุกรณีการศึกษา มีความคุมคาในการเปล่ียนมา

ใช กาซ LPG และกาซ CNG 
 
 6.1.1.2 ผลการวิเคราะห Break even analysis 
 
  ถากาซ LPG และกาซ CNG มีราคาขายปลีกนอยกวาราคาขายปลีกน้ํามัน

เช้ือเพลิง (ดีเซล และเบนซิน91) ตามสัดสวนรอยละความแตกตางดังตารางที่ 6.9 และ 6.10 ผูใช

รถยนตจะคุมคาเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG แทนน้ํามันเชื้อเพลิง แตถาสัดสวนรอย

ละความแตกตางมีสัดสวนตํ่ากวาคาที่แสดงในตาราง การใชกาซ LPG และกาซ CNG แทนน้ํามัน

เช้ือเพลิง จะไมคุมคา  
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ตารางที่ 6.9   ผลการวิเคราะหสวนตางของราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลกับราคาขายปลีกกาซ LPG 

และกาซ CNG (Break even analysis) กรณีราคาเช้ือเพลิงคงที ่

       หนวย : รอยละ 

อัตราการ

สิ้นเปลือง

น้ํามนั 

(กม./ลิตร) 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วนั วิ่งระยะทาง 100 กม./วนั 

เปล่ียนมาใช 

LPG 

เปล่ียนมาใช 

CNG 

เปล่ียนมาใช 

LPG 

เปล่ียนมาใช 

CNG 

10 35.5 27.6 28.7 16.4 

12 64 58.6 56.5 47.4 

14 83.1 80.6 76.3 70 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ตารางที่ 6.10   ผลการวิเคราะหสวนตางของราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินกับราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG (Break even analysis) กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่ 
                                                                                                                       หนวย : รอยละ

อัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามัน 

(กม./ลิตร) 

 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

 เปลี่ยนมาใช LPG   เปลี่ยนมาใช CNG   เปลี่ยนมาใช LPG   เปลี่ยนมาใช CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ <1.6 ลิตร 

7 23.2 17.9 6.8 0.7 22.2 15.8 4.4 0 

9 24.1 20 8.7 3.8 22.9 16.9 5.6 0 

11 25 21.2 10.6 6.9 23.5 18 6.8 0.6 

13 25.9 22.9 12.5 10 24.1 20 8.1 2.5 

15 26.8 24.6 14.4 13 24.8 21 10 4.4 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร 

7 23.5 18.2 7.1 1.1 22.6 16.2 4.7 0 

9 24.5 20 10 4.3 23.3 17.4 6.1 0 

11 25.5 21.8 11.2 7.5 24 18.6 7.4 1.2 

13 26.5 23.5 13.2 10.7 24.7 20 8.7 3.2 

15 27.5 25.3 15.2 13.8 25.4 20.9 10.1 5.2 
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 6.1.2 ผลการวิเคราะหตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit 
Analysis) กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 
   
  ทําการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: NPV) และ

Break even analysis โดยกําหนดใหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล เบนซิน91 กาซ LPG และกาซ 

CNG มีราคาเปล่ียนแปลงไปในแตละป โดยคาดการณราคาเช้ือเพลิงทั้ง 4 ชนิด ลวงหนาเปนเวลา 

10 ป ต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ.2560 ซึ่งราคาขายปลีกกาซ LPG ที่นํามาใชในการวิเคราะห เปน

ราคาลอยตัวตามตลาดโลก และราคาขายปลีกกาซ CNG เปนราคาเพดานสูงสุดตามมติครม. 

พ.ศ. 2545 
 
 1. การคาดการณราคาน้ํามันเชื้อเพลิง 
 
  การคาดการณราคาน้ํามันเชื้อเพลิง จะเร่ิมจากการคาดการณราคา

น้ํามันดิบ โดยใชขอมูลจาก Nuvista Energy Ltd. (2008)  ซึ่งไดทําการคาดการณราคาน้ํามันดิบ 

ตลาด WTI สหรัฐอเมริกา ลวงหนาต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ. 2560 ดังตารางที่ 6.11 
 
ตารางที่ 6.11   การคาดการณราคาน้ํามันดิบ ตลาด WTI สหรัฐอเมริกา ลวงหนาต้ังแตป พ.ศ. 

2551 ถึง พ.ศ. 2560  

หนวย : ดอลลารสหรัฐอเมริกา/บารเรล 

ป พ.ศ. WTI Cushing Oklahoma 

2551 110.7 

2552 105.9 

2553 103.2 

2554 102.2 

2555 101.8 

2556 103.8 

2557 105.9 

2558 108.0 

2559 110.2 

2560 112.4 

ที่มา : Nuvista Energy Ltd. (2008) 
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 นําราคานํ้ามันดิบที่ไดจากการคาดการณลวงหนา มาหาราคาน้ํามัน

เช้ือเพลิงสําหรับรถยนต ซึ่ง ณ ที่นี้คือ ราคาน้ํามันสําเร็จรูปที่ขายที่สถานีบริการน้ํามัน ซึ่งจะมีการ

รวมคาใชจายตางๆ เพิ่มข้ึนมา ไดแก คาการกลั่น ภาษีสรรพสามิต ภาษีเทศบาล ภาษีมูลคาเพิ่ม 

กองทุนน้ํามันเชื้อเพลิง กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน และคาการตลาด ณ ที่นี้ จะ

กําหนดคาตางๆ ดังตารางที่ 6.12  
 
ตารางที่ 6.12   คาใชจายตางๆ ที่เพิ่มข้ึนมาจากราคาน้ํามันดิบที่ไดจากการคาดการณ 

คาใชจายตางๆ น้ํามนัเบนซิน น้ํามนัดีเซล 

1.คาการกล่ัน ($/barrel) 4 4 
2.ภาษีสรรพสามิต (บาท/ลติร) 3.7 2.3 

3.ภาษีเทศบาล 
รอยละ 10 ของ 

ภาษีสรรพสามิต 
รอยละ 10 ของ 

ภาษีสรรพสามิต 
4.กองทุนน้ํามนัเช้ือเพลิง  

เฉล่ียเดือน ม.ค.-พ.ค. 2551 (บาท/

ลิตร)  

3 -0.14 

5.กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษ

พลังงาน เฉล่ียเดือน ม.ค.-พ.ค. 

2551(บาท/ลติร) 
0.75 0.45 

6.ภาษีมูลคาเพิ่ม 
รอยละ 7 ของ 

ราคาขายสง 
รอยละ 7 ของ 

ราคาขายสง 
7.คาการตลาด (บาท) 1.5 1.2 

    ทีม่า : สํานกังานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2551  
 

 โดย 1 บารเรล เทากับ 158.984 ลิตร (สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน

, 2551) และ 1 ดอลลารสหรัฐอเมริกา เทากับ 39.5 บาท โดยมาจากอัตราแลกเปล่ียนถัวเฉล่ีย

ต้ังแตป พ.ศ. 2545 – 2550 จากธนาคารแหงประเทศไทย 

 ดังนั้น จะไดราคาน้ํามันเชื้อเพลิงรถยนตเบนซิน91 และดีเซลในประเทศ

ไทยที่คาดการณในอนาคต ต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ. 2560 แสดงดังตารางที่ 6.13 
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ตารางที่ 6.13 ราคาน้าํเบนซินและดีเซลที่คาดการณในอนาคต ต้ังแตป พ.ศ. 2551 – 2560  

              หนวย : บาท/ลิตร 

ป ราคาน้าํมันเบนซิน 91 ราคาน้าํมันดีเซล 

2551 37.81 32.53 

2552 36.63 31.35 

2553 35.95 30.67 

2554 35.70 30.42 

2555 35.60 30.32 

2556 36.11 30.83 

2557 36.62 31.34 

2558 37.15 31.87 

2559 37.69 32.41 

2560 38.23 32.95 

                        ที่มา : จากการคํานวณ 
 

 2. การคาดการณราคากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) 
 
  การคาดการณราคากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ในตลาดโลก นําขอมูลมา

จาก U.S. Energy Information Administration (2008) ซึ่งไดทําการคาดการณราคากาซ

ปโตรเลียมเหลว (LPG) ลวงหนาต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ. 2560 ดังตารางที่ 6.14 
 
ตารางที่ 6.14   ราคากาซ LPG ตลาดโลก ต้ังแตป พ.ศ. 2551 – 2560 

หนวย : ดอลลารสหรัฐอเมริกา/ตัน 

ป พ.ศ. ราคากาซ LPG ตลาดโลก ป พ.ศ. ราคากาซ LPG ตลาดโลก 

2551 688.20 2556 883.56 

2552 743.94 2557 903.19 

2553 833.69 2558 925.49 

2554 847.94 2559 951.18 

2555 866.38 2560 981.88 

        ที่มา : U.S. Energy Information Administration (2008) 
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 นําราคากาซ LPG ตลาดโลก ที่ไดจากการคาดการณ มาหาราคากาซ 

LPG สําหรับรถยนต ซึ่ง ณ ที่นี้คือ ราคากาซ LPG ที่ขายที่สถานีบริการกาซ ซึ่งจะมีการรวม

คาใชจายตางๆ เพิ่มข้ึนมา ไดแก ภาษีสรรพสามิต ภาษีเทศบาล ภาษีมูลคาเพิ่ม กองทุนน้ํามัน

เช้ือเพลิง และคาการตลาด ณ ที่นี้ จะกําหนดคาตางๆ ดังตารางที่ 6.15 
 
ตารางที่ 6.15   คาใชจายตางๆ ที่เพิ่มข้ึนมาจากราคากาซ LPG ตลาดโลกที่คาดการณ 

คาใชจายตางๆ LPG

1.ภาษีสรรพสามิต (บาท/กิโลกรัม) 2.17

2.ภาษีเทศบาล รอยละ 10 ของภาษีสรพสามิต 

3.กองทุนน้ํามนัเช้ือเพลิง(บาท/กโิลกรัม) 0.3033 

4.ภาษีมูลคาเพิ่ม 
รอยละ 7 ของราคาราคากาซ LPG  

ที่จําหนาย ณ สถานบีริการ 
5.คาการตลาด (บาท/กิโลกรัม) 3.2566 

       ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 

 โดย 1 ตัน เทากับ 1000 กิโลกรัม กาซ LPG 1 กิโลกรัม เทากับ 0.54 ลิตร 

(สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2551) และ 1 ดอลลารสหรัฐอเมริกา เทากับ 39.5 บาท โดย

มาจากอัตราแลกเปล่ียนถัวเฉลี่ยต้ังแตป พ.ศ. 2545 – 2550 จากธนาคารแหงประเทศไทย 

 ดังนัน้ จะไดราคาขายปลีกกาซ LPG ในประเทศไทยที่คาดการณในอนาคต 

ต้ังแตป พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ. 2560 แสดงดังตารางที ่6.16 
 
ตารางที่ 6.16   ราคาขายปลีกกาซ LPG ทีค่าดการณในอนาคต ต้ังแตป พ.ศ. 2551 – 2560  

                      หนวย : บาทตอลิตร 

ป ราคาขายปลีกกาซ LPG ป ราคาขายปลีกกาซ LPG 

2551 20.35 2556 25.12 

2552 21.71 2557 25.60 

2553 23.90 2558 26.15 

2554 24.25 2559 26.77 

2555 24.70 2560 27.52 

                ที่มา : จากการคํานวณ 
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 3. การคาดการณราคากาซธรรมชาติอัด (CNG) 
 

   ตามมติครม. เมื่อ 25 ธันวาคม 2545 ไดกําหนดราคาจําหนายกาซ CNG 

คือ ราคาจําหนายกาซ CNG = 65% ราคาขายปลีกเบนซิน91 ต้ังแตป 2552 เปนตนไป และไมเกิน 

10.34 บาทตอกิโลกรัม ดังนั้นเพดานสูงสุดของราคากาซธรรมชาติอัด (CNG) จะไมเกิน 65% 

ราคาขายปลีกเบนซิน91 ดังตารางที่ 6.17 
 
ตารางที่ 6.17   ราคาขายปลีกกาซ CNG ทีค่าดการณในอนาคต ต้ังแตป พ.ศ. 2551 – 2560  

หนวย : บาท/กิโลกรัม 

ป ราคาขายปลีกกาซ CNG 

2551                24.58  

2552                23.81  

2553                23.37  

2554                23.20  

2555                23.14  

2556                23.47  

2557                23.81  

2558                24.15  

2559                24.50  

2560                24.85  

            ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 โดยกรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง ราคาขายปลีกกาซ LPG กาซ CNG และ

ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน 91 น้ํามันดีเซล มีรอยละความแตกตาง ดังตารางตอไปนี้ 
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             หนวย : รอยละ 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    ที่มา : จากการคํานวณ 
  

  6.1.2.1 ผลการวิเคราะหมลูคาปจจบุันผลตอบแทนสุทธ ิ(Net Present 
Value: NPV)  
 

ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ แบงออกเปน 3 สวน คือ 

 1.รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ<1.6 ลิตร มีอัตรา

การสิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.19) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  

 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ1.6-2.0 ลิตร มี

อัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.19) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  

ป 

ราคากาซ 

LPGนอยกวา

ราคาน้าํมัน

เบนซิน 91 

ราคากาซ 

LPGนอยกวา

ราคาดีเซล 

2551 46.18 37.44 

2552 40.73 30.75 

2553 33.52 22.07 

2554 32.06 20.28 

2555 30.62 18.54 

2556 30.44 18.52 

2557 30.10 18.32 

2558 29.61 17.95 

2559 28.97 17.40 

2560 28.02 16.48 

เฉล่ีย 33.03 21.77 

ป 

ราคากาซ 

CNGนอยกวา

ราคาน้าํมัน

เบนซิน 91 

ราคากาซ 

CNGนอยกวา

ราคาดีเซล 

2551 34.99 24.44 

2552 35.00 24.05 

2553 35.00 23.80 

2554 35.01 23.73 

2555 35.01 23.68 

2556 35.00 23.87 

2557 34.99 24.03 

2558 35.00 24.22 

2559 34.99 24.41 

2560 35.01 24.58 

เฉล่ีย 35.00 24.08 
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 3. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ขนาดความจุกระบอกสูบ 2.5-3.0 ลิตรมี

อัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 10, 12 และ14 กิโลเมตรตอลิตร (ตารางที่ 6.18) 

• มีระยะทางว่ิง 50 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 10 ป  

• มีระยะทางว่ิง 100 กิโลเมตร/วัน เปนเวลา 8 ป  

 

ตารางที่ 6.18   ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิรถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ขนาด

ความจุกระบอกสูบ 2.5-3.0 ลิตร เม่ือเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG กรณีราคาเชื้อเพลิง

เปล่ียนแปลง 

       หนวย : บาท 
อัตราการ

ส้ินเปลืองนํ้ามัน 

(กม./ลิตร) 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

LPG CNG LPG CNG 

10 - 24,752.70  -1,683.57 -14,027.92 36,057.26 

12 -89,140.48 -73,768.74 -123,241.21 - 86,213.10 

14 -135,131.76 -125,258.15 -201,250.70 -173,549.08 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 
 โดยสามารถแสดงแนวโนมมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนต

เคร่ืองยนตดีเซล เม่ือเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ในระบบเช้ือเพลิงรวม แทนน้ํามัน

เช้ือเพลิง ไดดังรูปที่ 

 

 

รูปที่6.6 การแสดงคา NPV รถยนตดีเซล 2.5-3.0ลิตร กรณีราคาเชื้อเพลิงเปล่ียนแปลง 
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ตารางที่ 6.19   ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิรถยนตเครื่องยนตเบนซิน ขนาดความจุกระบอกสูบนอยกวา 1.6, 1.6-2.4 ลิตร เมื่อเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG 

แทนน้ํามันเชื้อเพลิง กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 

หนวย : บาท

อัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามัน 

(กม./ลิตร) 

 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

LPG CNG LPG CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ <1.6 ลิตร 

7 91,532.17 124,942.19 209,132.01 232,871.19 180,387.05 246,251.78 380,055.31 433,332.78 

9 66,290.65 88,971.81 153,420.15 167,753.43 134,503.51 182,427.21 285,464.00 322,771.50 

11 50,227.87 66,081.56 117,967.14 126,314.86 105,304.89 141,811.58 225,269.52 252,414.33 

13 39,107.49 50,234.47 93,422.76 97,626.61 85,090.47 113,693.06 183,596.42 203,705.51 

15 30,952.54 38,613.27 75,423.54 76,588.57 70,266.55 93,072.82 153,036.15 167,985.71 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร 

7 89,294.96 122,704.98 206,894.80 230,633.98 176,566.12 242,430.84 376,234.38 429,511.85 

9 64,053.44 86,734.60 151,182.94 165,516.22 130,682.58 178,606.28 281,643.06 318,950.57 

11 47,990.66 63,844.35 115,729.93 124,077.65 101,483.96 137,990.64 221,448.59 248,593.40 

13 36,870.27 47,997.26 91,185.55 95,389.40 81,269.53 109,872.13 179,775.49 199,884.58 

15 28,715.32 36,376.06 73,186.33 74,351.36 66,445.62 89,251.88 149,215.22 164,164.78 
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โดยสามารถแสดงแนวโนมมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเครื่องยนตเบนซิน เมื่อเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ในระบบดูดกาซ และ

ระบบฉีดกาซ แทนน้ํามันเชื้อเพลิง ไดดังตอไปนี้ 
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CNG,ระบบดูดกาซ CNG,ระบบฉีดกาซ

รูปที่6.8 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน<1.6ลิตร วิ่ง100 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 

รูปที่6.7 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน<1.6ลิตร วิ่ง50 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 
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รูปที่6.9 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน1.6-2.4ลิตร วิ่ง50 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 
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รูปที่6.10 การแสดงคาNPVรถยนตเบนซิน1.6-2.4ลิตร วิ่ง100 กม./วัน 

กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 
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 จากรูปที่ 6.6-6.10 สามารถสรุปแนวโนมมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิของรถยนต

เคร่ืองยนตดีเซลและเบนซิน เม่ือเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG กรณีราคาเช้ือเพลิง

เปล่ียนแปลง ไดดังนี้ 
 
  1. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 

• รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ไมมีความเหมาะสมในการเปล่ียนมาใชกาซ LPG 

และกาซ CNG เนื่องจากในเกือบทุกกรณีคา NPV เปนลบ 
 
 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

• รถยนตทีม่ีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงมากเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG 

และกาซ CNG จะมีคา NPVมากกวารถยนตที่มีอัตราการส้ินเปลืองน้าํมันเช้ือเพลิงนอยกวา 

• เปล่ียนมาใชกาซ CNG และจะมีคา NPVมากกวาเปลีย่นมาใชกาซ กาซ LPG 

• ระยะทางการใชรถยนตมากขึ้น คา NPV เพิ่มข้ึน 

• รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ทกุกรณีการศึกษา มีความคุมคาในการเปล่ียนมา

ใช กาซ LPG และกาซ CNG 

• คา NPV ลดลงจากกรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ ประมาณรอยละ 43-73 
 
 6.1.2.2 ผลการวิเคราะห Break even analysis 
 
  ถากาซ LPG และกาซ CNG มีราคาขายปลีกนอยกวาราคาขายปลีกน้ํามัน

เช้ือเพลิง (ดีเซล และเบนซิน91) ตามสัดสวนรอยละความแตกตางดังตารางที่ 6.20 และ 6.21 ผูใช

รถยนตจะคุมคาเมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG แทนน้ํามันเชื้อเพลิง แตถาสัดสวนรอย

ละความแตกตางมสีัดสวนตํ่ากวาคาที่แสดงในตาราง การใชกาซ LPG และกาซ CNG แทนน้ํามัน

เช้ือเพลิง จะไมคุมคา  
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ตารางที่ 6.20   ผลการวิเคราะหสวนตางของราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลกับราคาขายปลีกกาซ 

LPG และกาซ CNG (Break even analysis) กรณีราคาเช้ือเพลิงเปลี่ยนแปลง 

        หนวย : รอยละ 

อัตราการ

ส้ินเปลือง

น้ํามนั 

(กม./ลิตร) 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วนั วิ่งระยะทาง 100 กม./วนั 

LPG CNG LPG CNG 

10 33.9 25 27.7 14.9 

12 61.6 56 55.5 45.9 

14 81.5 78 75.3 68 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที่ 6.21   ผลการวิเคราะหสวนตางของราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินกับราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG (Break even analysis) กรณีราคาเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลง 
                                                                                            หนวย : รอยละ

อัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามัน 

(กม./ลิตร) 

 

วิ่งระยะทาง 50 กม./วัน วิ่งระยะทาง 100 กม./วัน 

LPG CNG LPG CNG 

ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด ระบบดูด ระบบฉีด 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ <1.6 ลิตร 

7 22.8 17.1 5.90 0 22 15.3 3.8 0 

9 23.6 18.5 7.5 1.9 22.5 16.3 4.9 0 

11 24.4 20 9.2 4.6 23 17.2 5.9 1 

13 25.1 21.4 10.8 7.2 23.6 18.2 7 0.8 

15 25.9 22.9 12.5 9.8 24.1 19.1 8.1 2.5 

รถยนตเครื่องยนตเบนซินความจุกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร 

7 23.1 17.4 6.2 0 22.2 15.7 4.1 0 

9 23.9 18.9 7.9 2.4 22.9 16.7 5.3 0 

11 24.8 20.5 9.7 5.1 23.5 17.7 6.4 0 

13 25.6 22 11.4 7.8 24.1 18.7 7.6 1.5 

15 26.5 23.5 13.2 10.6 24.7 19.8 8.8 3.2 
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ตัวอยางการอธิบายผลการวิเคราะหสวนตางของราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน91 และ
ดีเซล กับราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG (Break even analysis) 
 

• การใชกาซ CNG ในรถยนตเครื่องยนตเบนซิน 
 
 1. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบนอยกวา1.6 ลิตร มีอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 13 กิโลเมตร/ลิตร 
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 จากกราฟแสดงจุดคุมทุนของการเปล่ียนมาใชกาซ CNG ทดแทนการใชน้ํามันเบนซิน 

กรณีรถยนตมีขนาดกระบอกสูบนอยกวา 1.6 ลิตร เมื่อพิจารณาจากเปอรเซ็นตความแตกตาง

ระหวางราคาน้ํามัน กับราคากาซ CNG ของเคร่ืองยนตขางตน สามารถอธิบายไดวา  

 การใชกาซ CNG ระบบฉีด เมื่อมีระยะทางการว่ิง100 กม./วัน ถึงแมวาราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ CNGนั้น มีความแตกตางเพียง 0.8 เปอรเซ็นต หรืออาจกลาวไดวาราคากาซ 

CNG มีราคาสูงข้ึนจนใกลเคียงกับราคาน้ํามันเบนซิน การใชกาซ CNG ก็ยังคงคุมคากวาการใช

น้ํามันเบนซินในรถยนต แตถามีระยะทางการวิ่ง 50 กม./วัน ราคาน้ํามันเบนซินกับราคากาซ CNG 

ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 7.2 เปอรเซ็นต การใชกาซ CNG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามัน

เบนซินในรถยนต 

 การใชกาซ CNG ระบบดูด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ CNG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 7 และ 10.8 เปอรเซ็นตตามลําดับ การ

ใชกาซ CNG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 
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 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ1.6-2.4 ลิตร มีอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 9 กิโลเมตร/ลิตร 
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 จากกราฟแสดงจุดคุมทุนของการเปล่ียนมาใชกาซ CNG ทดแทนการใชน้ํามันเบนซิน 

กรณีรถยนตมีขนาดกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร เม่ือพิจารณาจากเปอรเซ็นตความแตกตางระหวาง

ราคาน้ํามัน กับราคากาซ CNG ของเคร่ืองยนตขางตน สามารถอธิบายไดวา  

 การใชกาซ CNG ระบบฉีด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 กม./วัน ถึงแมวาราคากาซ 

CNG จะมีราคาสูงข้ึนจนเทากับราคาน้ํามันเบนซิน การใชกาซ CNG ก็ยังคงคุมคากวาการใช

น้ํามันเบนซินในรถยนต แตถามีระยะทางการวิ่ง 50 กม./วัน ราคาน้ํามันเบนซินกับราคากาซ CNG 

ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 2.4 เปอรเซ็นต การใชกาซ CNG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามัน

เบนซินในรถยนต 

 การใชกาซ CNG ระบบดูด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ CNG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 5.3 และ 7.9 เปอรเซ็นตตามลําดับ 

การใชกาซ CNG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 
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• การใชกาซ LPG ในรถยนตเครื่องยนตเบนซิน 
 
 1. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบนอยกวา1.6 ลิตร มีอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 13 กิโลเมตร/ลิตร 
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 จากกราฟแสดงจุดคุมทุนของการเปลี่ยนมาใชกาซ LPG ทดแทนการใชน้ํามันเบนซิน 

กรณีรถยนตมีขนาดกระบอกสูบนอยกวา 1.6 ลิตร เมื่อพิจารณาจากเปอรเซ็นตความแตกตาง

ระหวางราคาน้ํามัน กับราคากาซ LPG ของเคร่ืองยนตขางตน สามารถอธิบายไดวา  

 การใชกาซ LPG ระบบฉีด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 18.2 และ 21.4 เปอรเซ็นต การใชกาซ 

LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 

 การใชกาซ LPG ระบบดูด เมื่อมีระยะทางการว่ิง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 23.6 และ 25.1 เปอรเซ็นตตามลําดับ 

การใชกาซ LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 

 

 

 

 
 



  

123 

 

 2. รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาดความจุกระบอกสูบ1.6-2.4 ลิตร มีอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 9 กิโลเมตร/ลิตร 
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 จากกราฟแสดงจุดคุมทุนของการเปลี่ยนมาใชกาซ LPG ทดแทนการใชน้ํามันเบนซิน 

กรณีรถยนตมีขนาดกระบอกสูบ 1.6-2.4 ลิตร เม่ือพิจารณาจากเปอรเซ็นตความแตกตางระหวาง

ราคาน้ํามัน กับราคากาซ LPG ของเคร่ืองยนตขางตน สามารถอธิบายไดวา  

 การใชกาซ LPG ระบบฉีด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 16.7 และ 18.9 เปอรเซ็นต การใชกาซ 

LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 

 การใชกาซ LPG ระบบดูด เมื่อมีระยะทางการว่ิง100 และ 50 กม./วัน ราคาน้ํามัน

เบนซินกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 22.9 และ 23.9 เปอรเซ็นตตามลําดับ 

การใชกาซ LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 
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• การใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนตเครื่องยนตดีเซล 
 

 1. รถยนตเคร่ืองยนตดีเซลขนาดความจุกระบอกสูบนอย 2.5-3.0 ลิตร มีอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 12 กิโลเมตร/ลิตร 
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 จากกราฟแสดงจุดคุมทุนของการเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG ทดแทนการ

ใชน้ํามันดีเซล กรณีรถยนตมีขนาดกระบอกสูบ 2.5-3.0 ลิตร เมื่อพิจารณาจากเปอรเซ็นตความ

แตกตางระหวางราคาน้ํามัน กับราคากาซ LPG และกาซ CNG ของเคร่ืองยนตขางตน สามารถ

อธิบายไดวา  

 การใชกาซ CNG ระบบเชื้อเพลิงรวม เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน 

ราคาน้ํามันดีเซลกับราคากาซ CNG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 45.9 และ 56 เปอรเซ็นต การ

ใชกาซ LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 

 การใชกาซ LPG ระบบเชื้อเพลิงรวม เม่ือมีระยะทางการวิ่ง100 และ 50 กม./วัน ราคา

น้ํามันดีเซลกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวา 55.5 และ 61.6 เปอรเซ็นต

ตามลําดับ การใชกาซ LPG จึงยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต 
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6.2 การวิเคราะหผลไดภายนอก (External Benefit) 
 
 การใช กาซ LPG และ กาซ CNG แทนน้ํามันเชื้อเพลิงในรถยนตนั้น นอกจากเกิดตนทุน

และผลไดทางเอกชนแลว ผลกระทบตอสังคมทางดานมลพิษทางอากาศก็เปนอีกส่ิงหนึ่งที่ควร

นํามาพิจารณา วาการใช กาซ LPG และ กาซ CNG ในรถยนตนั้น กอใหเกิดมลพิษออกสู

บรรยากาศมากหรือนอยกวาการใชน้ํามันเช้ือเพลิงอยางไร  
  
  6.2.1 ปริมาณมลพิษ (Emission Loads)  
 
 ปริมาณมลพิษในอากาศที่ทําการศึกษานั้น เปนปริมาณมลพิษตอรถยนตหนึ่งคัน  

ซึ่งปริมาณมลพิษของรถยนตที่ใชกาซ LPG นําขอมูลมาจากผลการศึกษาของคุณมนตรี ส่ีพยัคฆ 

และปริมาณมลพิษของรถยนตที่ใชกาซ CNG นําขอมูลมาจากผลการศึกษาจากหองปฏิบัติการ

ตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ สามารถสรุปผลปริมาณมลพิษ (Emission 

Loads) เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG หรือกาซ CNG ดังนี้ 
 

 6.2.1.1 ปริมาณมลพิษ (Emission Loads) ของรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน
เม่ือเปลี่ยนมาใชกาซ LPG  
 
 รถยนตที่ใชในการศึกษา คือ รถยนตนั่งยี่หอ TOYOTA รุน Altis 1.6J 

เคร่ืองยนตขนาด 1600 cc รุน 3ZZ-FE เม่ือเปล่ียนมาใชกาซ LPG แทนน้ํามันเชื้อเพลิง มลพิษที่

ลดลง ไดแก ไฮโดรคารบอน (THC) คารบอนมอนอกไซด (CO) และคารบอนไดออกไซด (CO2) 

โดยปริมาณมลพิษที่ลดลงไดมากที่สุด คือ คารบอนมอนอกไซด (CO) มีปริมาณลดลง รอยละ

86.43 รองลงมา คือ ไฮโดรคารบอน (THC) มีปริมาณลดลง รอยละ39.39 และคารบอนไดออกไซด 

(CO2) มีปริมาณลดลง รอยละ12.32 

 สวนปริมาณมลพิษที่เพิ่มข้ึน ไดแก ไนโตรเจนออกไซด (NOx) มีปริมาณ

เพิ่มข้ึน รอยละ1680.65 (ตารางที่ 6.22)    
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ตารางที่ 6.22   ปริมาณมลพิษ (Emission Loads) เม่ือรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน เปล่ียนมาใช

กาซ LPG 
ประเภท

รถยนต 

ความจุ

กระบอก

สูบ (ซีซี) 

ประเภท

เชื้อเพลิง 

CO2 

(g/km) 

THC  

(g/km) 

NOx  

(g/km) 

CO  

(g/km) 

PM  

(g/km) 

เคร่ืองยนต

เบนซิน 

1600 Gasoline 

LPG 

130.073 

114.045 

ลดลง  

12.32% 

0.033 

0.02 

ลดลง  

39.39% 

0.0775 

1.38 

เพิ่มขึ้น 

1680.65% 

0.8105 

0.11 

ลดลง   

86.43% 

_ 

ที่มา : มนตรี สี่พยัคฆ (2548) 
 
 6.2.1.2 ปริมาณมลพิษ (Emission Loads) ของรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน
และดีเซลเม่ือเปลี่ยนมาใชกาซ CNG  
 
 เปนการศึกษาจากหองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรม

ควบคุมมลพิษ มีรถยนตที่ใชในการทดสอบ คือ รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 2 ตัวอยาง และรถยนต

เคร่ืองยนตเบนซิน 5 ตัวอยาง คือ  

 รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล  

• ความจุกระบอกสูบ 3000 ซีซี เปล่ียนจากน้ํามันดีเซล 

มาใชกาซ CNG ในระบบเช้ือเพลิงรวม 

• ความจุกระบอกสูบ 2446 ซีซี เปล่ียนจากน้ํามันดีเซล 

มาใชกาซ CNG เปนเช้ือเพลิงอยางเดียว 

 รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน  

• ความจกุระบอกสูบ 1497 ซีซี เปล่ียนจาก Gasoline 91 

มาใชกาซ CNG 

• ความจุกระบอกสูบ 1769 ซีซี เปล่ียนจาก Gasohol 95 

มาใชกาซ CNG 

• ความจุกระบอกสูบ 1998 ซีซี เปล่ียนจาก Gasoline  

มาใชกาซ CNG 

 มลพิษที่ศึกษามี 5 ชนิด คือ คารบอนไดออกไซด (CO2) 

ไฮโดรคารบอน (HC) ไนโตรเจนออกไซด (NOx) คารบอนมอนอกไซด (CO) และฝุนละออง (PM) 

โดยเมื่อรถยนตตัวอยางเปล่ียนมาใชกาซ CNG มลพิษที่ปลอยออกมามีการเปล่ียนแปลงดังตอไปนี้  
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 1. รถยนตเครื่องยนตดีเซล  
 
 รถยนตเคร่ืองยนตดีเซลที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG ทั้ง 2 

ตัวอยาง มีปริมาณมลพิษที่ลดลง และเพิ่มข้ึนเหมือนกัน คือ มลพิษที่ลดลง ไดแก ไนโตรเจน

ออกไซด (NOx) และฝุนละออง (PM) สวนปริมาณมลพิษที่เพิ่มข้ึน ไดแก คารบอนไดออกไซด 

(CO2) ไฮโดรคารบอน (HC) และคารบอนมอนอกไซด (CO)  

 โดยรถยนตเคร่ืองยนตดีเซลความจุกระบอกสูบ 2446 ซีซี 

เปล่ียนมาใชกาซ CNG เปนเช้ือเพลิงอยางเดียว จะเกิดการเผาไหมที่สมบูรณกวารถยนต

เคร่ืองยนตดีเซลความจุกระบอกสูบ 3000 ซีซี เปล่ียนมาใชกาซ CNG ในระบบเชื้อเพลิงรวม จึงทํา

ใหเกิดปริมาณมลพิษที่ปลอยออกมานอยกวา (ตารางที่ 5.37) 
 
 2. รถยนตเครื่องยนตเบนซิน  
 
  รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG ทั้ง 3 

ตัวอยาง มีปริมาณมลพิษที่ลดลงเหมือนกัน คือคารบอนไดออกไซด (CO2) แลคารบอนมอนอกไซด 

(CO)  

 สวนไฮโดรคารบอน (HC) และไนโตรเจนออกไซด (NOx) มี

ปริมาณเพิ่มข้ึนและลดลงแตกตางกัน โดย รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ความจุกระบอกสูบ 1497 ซีซี 

มีปริมาณไฮโดรคารบอน (HC) และไนโตรเจนออกไซด (NOx) ลดลง รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 

ความจุกระบอกสูบ 1769 ซีซี และความจุกระบอกสูบ 1998 ซีซี มีปริมาณไฮโดรคารบอน (HC) 

และไนโตรเจนออกไซด (NOx) เพิ่มข้ึน (ตารางที่ 6.23) 

 จากการสอบถามเจาหนาที่ของกรมควบคุมมลพิษ กลาววา

ปจจัยที่มีผลตอปริมาณความเขมขนของสารมลพิษที่ระบายออกมาจากทอไอเสียรถยนตมีดวยกัน

หลายปจจัย เชน ประเภทของเคร่ืองยนต (เบนซิน ดีเซล กาซ เปนตน) ขนาดของเคร่ืองยนต (ตาม

หลักการเคร่ืองยนตขนาดใหญจะมีปริมาณการปลอยกาซมลพิษมากกวาแตความเขมขนจะมาก

หรือนอยข้ึนกับประสิทธิภาพในการทํางานของเคร่ืองยนตและการเผาไหมของเช้ือเพลิง) น้ําหนัก

บรรทุก การขับข่ี คุณภาพของน้ํามันเช้ือเพลิง และการบํารุงรักษารถยนตอยางสม่ําเสมอ เปนตน 

 

 
 
  



 
 

12
8 

  ตา
รา
งท
ี่ 6

.2
3 

  ข
อม
ูลก
าร
ทด
สอ
บม

ลพ
ิษจ
าก
รถ
ยน
ตใ
ชง
าน

 ห
อง
ปฏิ

บัติ
กา
รต
รว
จว
ัดม
ลพ

ิษจ
าก
ยา
นพ

าห
นะ
กร
มค
วบ
คุม
มล
พษิ

 
 

ตัว
อย

าง
ที ่

ปร
ะเ
ภท

รถ
ยน

ต 
คว

าม
จุก

ระ
บอ

กส
ูบ 

(ซี
ซี)

 
ปร

ะเ
ภท

เช
ื้อเ
พล

ิง 
CO

2 
 

(g
/km

) 
HC

  
(g

/km
) 

NO
x 

 
(g

/km
) 

CO
  

(g
/km

) 
PM

  
(g

/km
) 

1 
เค
รื่อ
งย
นต
ดีเ
ซล

 
30

00
 

Di
es

el 

Di
es

el 
+ 

CN
G 

20
4.

57
5 

20
5.

38
2 

เพ
ิ่มขึ้
น 

0.
39

%
 

0.
01

9 

1.
55

6 

เพ
ิ่มขึ้
น 

80
89

.4
7%

 

0.
84

7 

0.
78

5 

ลด
ลง

 7
.3

2%
 

0.
21

6 

1.
25

3 

เพ
ิ่มขึ้
น 

48
0.

09
%

 

0.
03

1 

0.
02

7 

ลด
ลง

 1
2.

9%
 

2 
เค
รื่อ
งย
นต
ดีเ
ซล

 
24

46
 

Di
es

el 

CN
G 

22
1.

76
7  

26
8.

88
3 

เพ
ิ่มขึ้
น 

21
.2

5%
 

0.
04

5 

0.
17

5 

เพ
ิ่มขึ้
น 

28
8.

89
%

 

0.
60

6 

0.
18

5 

ลด
ลง

 6
9.

47
%

 

0.
40

9 

1.
17

5 

เพ
ิ่มขึ้
น 

18
7.

29
%

 

0.
03

5 

0.
00

6 

ลด
ลง

 8
2.

86
%

 

3 
เค
รื่อ
งย
นต
เบ
นซิ
น 

14
97

 
Ga

so
lin

e 
91

 

CN
G 

14
8.

15
2 

12
6.

88
6 

ลด
ลง

 1
4.

35
%

 

0.
03

4 

0.
02

2 

ลด
ลง

 3
5.

29
%

 

0.
19

8 

0.
05

9 

ลด
ลง

 7
0.

20
%

 

1.
57

1 

0.
42

7 

ลด
ลง

 7
2.

82
%

 

- - - 

4 
เค
รื่อ
งย
นต
เบ
นซิ
น 

17
69

 
Ga

so
lin

e 

CN
G 

18
2.

42
 

14
9.

94
 

ลด
ลง

 1
7.

8%
 

0.
04

 

0.
35

 

เพ
ิ่มขึ้
น 

77
5%

 

0.
09

 

1.
35

 

เพ
ิ่มขึ้
น 

14
00

%
 

0.
06

 

0.
02

 

ลด
ลง

 6
6.

67
%

 

- - - 

5 
เค
รื่อ
งย
นต
เบ
นซิ
น 

19
98

 
Ga

so
lin

e 

CN
G 

26
5.

48
 

21
5.

38
 

ลด
 1

8.
87

%
 

0.
09

 

0.
30

 
เพ
ิ่ม 

23
3.

33
%

 

0.
07

 

0.
31

 
เพ
ิ่ม 

34
2.

86
%

 

2.
45

 

1.
23

 
ลด

 4
9.

80
%

 

- - - 

หม
าย
เห
ตุ 

: ข
อมู
ลก
าร
ระ
บา
ยม
ลพ

ิษไ
ดจ
าก
กา
รท
ดส
อบ
มล
พิษ

ใน
หอ
งป
ฏิบ

ัติก
าร
ตร
วจ
วัด
มล
พิษ

จา
กย
าน
พา
หน
ะ 
แล
ะเ
ปน

กา
รร
ะบ
าย
มล
พิษ

จา
กร
ถย
นต
ตัว
อย
าง
เท
าน
ั้น

 
128



  

129 

 

 6.2.2 ราคามลพิษ (Emission Cost) ในอากาศของรถยนต 
 
 ราคามลพิษ (Emission Cost) ทางอากาศที่เกิดข้ึนจากการใชรถยนต อันไดแก 

ไฮโดรคารบอน (THC) คารบอนมอนอกไซด (CO) ไนโตรเจนออกไซด (NOx) คารบอนไดออกไซด 

(CO2) และ ฝุนละออง (PM) สามารถนํามาตีคาเปนจํานวนเงินได โดยคิดจากคาตนทุนความ

เสียหาย (Damage Costs) จากมลพิษทางอากาศ โดยไดนําตนทุนความเสียหายจากมลพิษทาง

อากาศ (Damage Costs) ของรถยนตในประเทศฝร่ังเศส ซึ่งเปนผลวิจัยของ ExternE 

(Externalities of energy, A Research Project of the European Commission)  มาจากงาน

ของ Ari Rabl ในการศึกษาเร่ือง Environmental benefits of natural gas for buses มาใชใน

การศึกษาคร้ังนี้ ซึ่งตนทุนความเสียหายจากมลพษิทางอากาศ (Damage Costs) ของรถยนตใน

ประเทศฝร่ังเศส มากกวารอยละ 90 ของคา Damage Costs คือตนทุนความเสียหายทางดาน

สุขภาพ สรุปไดดังตารางที่ 6.24 
 
ตารางที่ 6.24   ตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศ 

                                                                                                            หนวย : ยูโร/กรัม 

มลพิษทางอากาศ มูลคา  

กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 0.000029 

กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 0.00002 

กาซออกไซดของไนโตรเจน (NOx) 0.0094 

มีเทน (CH4) 0.00054 

กาซซัลเฟอรไดออกไซด (SO2) 0.0343 

ฝุนละออง (PM) 1.32 

         ที่มา : Ari Rabl 2002 

 

 ดังนั้นนํามูลคาตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศแตละประเภทที่

ได มาทําใหอยูในรูปของเงินบาท โดยใชอัตราแลกเปล่ียนถัวเฉล่ียจากธนาคารแหงประเทศไทย 

ต้ังแตป พ.ศ. 2545-2550 เฉล่ียทั้งป เทากับ 46.01 บาท/ยูโร โดยทําใหตนทุนความเสียหายจาก

มลพิษทางอากาศอยูในรูปของบาทตอกรัม ดังตารางที่ 6.25  
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ตารางที่ 6.25   ตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศที่ตีคาออกมาเปนจํานวนเงินบาท 

                                                                                              หนวย : บาท/กรัม 

มลพิษทางอากาศ มูลคา  

กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 0.0013 

กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 0.0009 

กาซออกไซดของไนโตรเจน (NOx) 0.4325 

มีเทน (CH4) 0.0248 

กาซซัลเฟอรไดออกไซด (SO2) 1.5781 

ฝุนละออง (PM) 60.7332 

             ที่มา : จากการคํานวณ 
 
 6.2.3 การประเมินมูลคามลพิษ (Emission Values)  
   
 ในการประเมินมูลคามลพิษ ที่เกิดจากการปลดปลอยมลพิษ จากการใชกาซ LPG 

และกาซ CNG ในรถยนต หาไดจากความสัมพันธดังตอไปนี้ คือ 
 
 Emission Values (บาท) =   Emission Loads (กรัม)  Emission Cost (บาท/กรัม) 
 
 จะไดผลการประเมินมูลคามลพิษ (Emission Values) ของรถยนตเคร่ืองยนต

ดีเซล และเคร่ืองยนตเบนซินเม่ือเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG แสดงผลเปนหนวย บาทตอ

กิโลกรัม ดังตอไปนี้ 
 
 ผลการประเมินมูลคามลพิษ (Emission Values) ของรถยนตเคร่ืองยนต
เบนซินและดีเซลหนึ่งคันท่ีเปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG 
 
 1. รถยนตเครื่องยนตดีเซล 

 
 รถยนตเคร่ืองยนตดีเซลที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG ทั้ง 2 ตัวอยาง มีตนทุน

ความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 5 ชนิดรวมลดลง โดย รถยนตเคร่ืองยนตดีเซลความจุกระบอก

สูบ 2446 ซีซีหนึ่งคัน เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ CNG อยางเดียว มีตนทนุความเสียหายที่เกิดจาก

มลพิษทั้ง 5 ชนิดรวมลดลงมากกวารถยนตเคร่ืองยนตดีเซล ความจุกระบอกสูบ 3000 ซีซีหนึ่งคัน 

เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ CNG ในระบบเชื้อเพลิงรวม (ตารางที่ 6.26)    
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 2. รถยนตเครื่องยนตเบนซิน 
 
 รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ความจุกระบอกสูบ 1600 ซีซี หนึ่งคัน เมื่อ

เปล่ียนมาใชกาซ LPG มีตนทุนความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 4 ชนิดรวมเพิ่มข้ึน 541.54 บาท

ตอกิโลกรัม  

 รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG 3 ตัวอยาง มีรถยนต 

1 ตัวอยาง ที่มีตนทุนความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 4 ชนิดรวมลดลง คือ รถยนตเคร่ืองยนต

เบนซิน ความจุกระบอกสูบ 1497 ซีซี สวนรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ความจุกระบอกสูบ 1769 ซีซี 

และ1998 ซีซี หนึ่งคัน เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ CNG มีตนทุนความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 4 

ชนิดรวมเพิ่มข้ึน (ตารางที่ 6.26)    
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ตารางที่ 6.26   ผลการประเมินมูลคามลพษิ (Emission Values) ของรถยนตเครื่องยนตดีเซลและเบนซินหนึ่งคันที่เปลี่ยนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG  

หนวย : บาท/กิโลกรัม 
ตัวอยาง

ที่ 
ประเภทรถยนต 

ความจุกระบอกสูบ 
(ซีซี) 

ประเภท
เชื้อเพลิง 

CO2  HC2  NOx  CO  PM  
มูลคามลพิษ

รวม 

1 เครื่องยนตดีเซล 2446 CNG 
เพิ่มขึ้น  

61.25 

เพิ่มขึ้น  

3.22 

ลดลง 

182.08 

เพิ่มขึ้น  

0.69 

ลดลง 

1761.26 
ลดลง 

1878.18 

2 เครื่องยนตดีเซล 3000 Diesel + CNG 
เพิ่มขึ้น  

1.05 

เพิ่มขึ้น  

38.12 

ลดลง 

26.82 

เพิ่มขึ้น  

0.93 

ลดลง 

242.93 
ลดลง 
229.65 

3 เครื่องยนตเบนซิน 1600 LPG 
ลดลง 

 20.84 

ลดลง  

 0.32 

เพิ่มขึ้น  

563.33 

ลดลง   

0.63 
- 

เพิ่มขึ้น 
541.54 

4 เครื่องยนตเบนซิน 1497 CNG 
ลดลง 

27.65 

ลดลง 

0.30 

ลดลง 

60.12 

ลดลง 

1.03 

 

- 
ลดลง 
89.09 

5 เครื่องยนตเบนซิน 1769 CNG 
ลดลง 

42.22 

เพิ่มขึ้น  

7.69 

เพิ่มขึ้น 

544.95 

ลดลง 

0.04 

 

- 
เพิ่มขึ้น 
510.38 

6 เครื่องยนตเบนซิน 1998 CNG 
ลดลง 

65.13 

เพิ่มขึ้น  

5.21 

เพิ่มขึ้น  

103.80 

ลดลง 

1.10 

 

- 
เพิ่มขึ้น  
42.78 

หมายเหตุ : 1.ขอมูลการระบายมลพิษไดจากการทดสอบมลพิษในหองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ และเปนการระบายมลพิษจากรถยนตตัวอยางเทานั้น 

                2.การประเมินมูลคาไฮโดรคารบอน (HC) ใชตนทุนความเสียหาย (Damage Costs) ของมีเทน (CH4) ซึ่งเปนไฮโดรคารบอนประเภทหนึ่ง คือไฮโดรคารบอนอิ่มตัว (saturated 

hydrocarbon) หรือ อัลเคน (alkane) มาใชในการคํานวณ  
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บทที่ 7 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 
 
7.1 สรุปผลการศกึษา 
 
 งานวิจัยเร่ืองการวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG และกาซ 

CNG ในรถยนต มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG 

และกาซ CNG เทียบกับการใชน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต ทั้งรถเครื่องยนตดีเซลและเคร่ืองยนต

เบนซิน โดยแบงออกเปน  
 
  1. การวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลไดทางเอกชน (Private Cost-Benefit 

Analysis) โดยทําการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: NPV) และ 

Break Even Analysis ทั้งกรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ คือ ราคาน้ํามันดีเซล เบนซิน91 กาซ LPG และ

กาซ CNG เปนราคาขายปลีก ณ วันที่ 23 มีนาคม พ.ศ. 2551 และกรณีราคาเช้ือเพลิง

เปล่ียนแปลง คือ ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล เบนซิน91 กาซ LPG และกาซ CNG มีราคา

เปล่ียนแปลงไปในแตละป โดยคาดการณราคาเช้ือเพลิงทั้ง 4 ชนิด ลวงหนาเปนเวลา 10 ป ต้ังแตป 

พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ.2560 ซึ่งราคาขายปลีกกาซ LPG ที่นํามาใชในการวิเคราะห เปนราคาลอยตัว

ตามตลาดโลก และราคาขายปลีกกาซ CNG เปนราคาเพดานสูงสุดตามมติครม.พ.ศ.2545  
 
  2. การวิเคราะหผลไดภายนอก (External Benefit) คือ ผลไดจากการลดมลพิษใน

อากาศของรถยนตที่ใชกาซ LPG และ กาซ CNG แทนน้ํามันเช้ือเพลิง 
 

งานวิจัยนี้มีขอบเขตของการวิจัยคือ การศึกษาตนทุนและผลไดทางเอกชน กําหนด

ขอบเขตการศึกษา คือ แบงรถยนตที่ศึกษาออกเปน 2 ประเภท ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 

7 คน เคร่ืองยนตเบนซิน แบงเปน 3 กลุมยอย คือ 1.เคร่ืองยนตเบนซิน ไมเกิน 1600 ซีซี 2.

เคร่ืองยนตเบนซิน 1600-2000 ซีซี 3.เคร่ืองยนตเบนซิน 2000-2400 ซีซี รถยนตนั่งสวนบุคคลไม

เกิน 7 คน เคร่ืองยนตดีเซล คือ เคร่ืองยนตดีเซล 2500-3000 ซีซี โดยกําหนดใหมีระยะทางการวิ่ง 

50 กิโลเมตรตอวัน เปนเวลา 10 ป และมีระยะทางการวิ่ง 100 กิโลเมตรตอวัน เปนเวลา 8 ป 

รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน มีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง คือ 7, 9, 11, 13 และ15 กิโลเมตร/

ลิตร รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล มีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง คือ 10, 12 และ14 กิโลเมตร/

ลิตร และมีการกําหนด ตนทุนคาปรับเปล่ียน คาบํารุงรักษา คาตรวจสอบถัง คาตรวจสอบการ



 

134 

ติดต้ัง และคาเสียเวลาในการเติมกาซ CNG ซึ่งผลการศึกษาที่ได จะอยูภายใตเงื่อนไข

ขอกําหนดตางๆ ณ ที่นี้ 
 

 ผลการวิเคราะหมูลคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ กรณีราคาเชื้อเพลิงคงที่พบวา รถยนตทั้ง

เคร่ืองยนตดีเซล และเคร่ืองยนตเบนซิน เมื่อมีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงมากข้ึน หรือมี

ระยะทางการใชรถยนตมากข้ึน การเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG จะยิ่งคุมคามากข้ึน และ

การเปลี่ยนมาใชกาซ CNG จะคุมคามากกวาเปลี่ยนมาใชกาซ LPG กรณีราคาเช้ือเพลิง

เปล่ียนแปลง คาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิจะลดลงจากกรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ สงผลใหรถยนต

เคร่ืองยนตดีเซล ไมมีความเหมาะสมในการเปล่ียนมาใชกาซ LPG และกาซ CNG เนื่องจากใน

เกือบทุกกรณีคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิเปนลบ สวนรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน คาปจจุบัน

ผลตอบแทนสุทธิลดลงจากกรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ ประมาณรอยละ 43-73 กลาวไดวา ถาราคา

กาซ LPG และกาซ CNG ถูกปลอยลอยตัวเต็มที่ ความคุมคาในการใชกาซ จะลดลง 
  

ผลการวิเคราะห Break even analysis คือ ทําการวิเคราะหรอยละความตางของราคา

ขายปลีกน้ํามันเช้ือเพลิงกับราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG ณ ระดับใด ที่ทําใหเกิดความ

คุมคาในการเปล่ียนมาใชกาซในรถยนต หรือราคาขายปลีกกาซ LPG และกาซ CNG สามารถเพิ่ม

สูงข้ึนไดถึงระดับใด  ที่ทําใหการใชกาซ LPG และกาซ CNG ยังคงมีคาใชจายนอยกวาการใช

น้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนต กรณีราคาเช้ือเพลิงคงที่ มีรอยละความตางของราคาขายปลีกน้ํามัน

เช้ือเพลิงกับราคาขายปลีกกาซ มากกวา กรณีราคาเช้ือเพลิงเปล่ียนแปลง เพียงเล็กนอย แตมี

ขอสรุปเหมือนกัน คือ การเปลี่ยนมาใชกาซ CNG มีสัดสวนรอยละความแตกตางของราคากาซกับ

ราคาน้ํามันเช้ือเพลิงนอยกวาการเปล่ียนมาใชกาซ LPG หรือกาซ CNG สามารถมีระดับราคาขาย

ปลีกที่เพิ่มสูงข้ึนไดมากกวาราคาขายปลีกกาซ LPG เชน จากกรณีศึกษา รถยนตเคร่ืองยนต

เบนซินขนาดความจุกระบอกสูบนอยกวา1.6 ลิตร มีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 13 

กิโลเมตร/ลิตร การใชกาซ CNG ระบบฉีด เมื่อมีระยะทางการวิ่ง100 กม./วัน มีสัดสวนความ

แตกตางของราคากาซกับราคาน้ํามันเช้ือเพลิงที่ทําใหเกิดความคุมคาในการเปล่ียนมาใชกาซ คือ

รอยละ 0.8 หมายความวา ถึงแมวาราคาน้ํามันเบนซินกับราคากาซ CNGนั้น มีความแตกตาง

เพียงรอยละ 0.8 หรืออาจกลาวไดวาราคากาซ CNG มีราคาสูงข้ึนจนใกลเคียงกับราคาน้ํามัน

เบนซิน การใชกาซ CNG ก็ยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต สวนการใชกาซ LPG 

ระบบฉีด เม่ือมีระยะทางการวิ่ง100 กม./วัน มีสัดสวนความแตกตางของราคากาซกับราคาน้ํามัน

เชื้อเพลิงที่ทําใหเกิดความคุมคาในการเปล่ียนมาใชกาซ คือรอยละ 18.2 หมายความวา ราคา

น้ํามันเบนซินกับราคากาซ LPG ตองมีความแตกตางไมนอยกวารอยละ 18.2 การใชกาซ LPG จึง

ยังคงคุมคากวาการใชน้ํามันเบนซินในรถยนต  
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 ผลการวิเคราะหผลไดภายนอก ปริมาณมลพิษในอากาศที่ทําการศึกษานั้น เปนปริมาณ

มลพิษตอรถยนตหนึ่งคัน มลพิษที่ศึกษามี 5 ชนิด คือ คารบอนไดออกไซด (CO2) ไฮโดรคารบอน 

(HC) กาซออกไซดของไนโตรเจน (NOx) คารบอนมอนอกไซด (CO) และฝุนละออง (PM)  ซึ่ง

ปริมาณมลพิษของรถยนตที่ใชกาซ LPG นําขอมูลมาจากผลการศึกษาของคุณมนตรี สี่พยัคฆ คือ 

รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 1 ตัวอยาง และปริมาณมลพิษของรถยนตที่ใชกาซ CNG นําขอมูลมา

จากผลการศึกษาจากหองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ คือ 

รถยนตเคร่ืองยนตดีเซล 2 ตัวอยาง และรถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน 3 ตัวอยาง ราคามลพิษ 

(Emission Cost) ทางอากาศที่เกิดข้ึนจากการใชรถยนต คิดจากคาตนทุนความเสียหาย 

(Damage Costs) จากมลพิษทางอากาศ โดยไดนําตนทุนความเสียหายจากมลพิษทางอากาศ 

(Damage Costs) ของรถยนตในประเทศฝร่ังเศส ซึ่งเปนผลวิจัยของ ExternE (Externalities of 

energy, A Research Project of the European Commission)  
 
 ผลการวิเคราะหพบวา  รถยนตเคร่ืองยนตดีเซลที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG ทั้ง 2 ตัวอยาง มี

ตนทุนความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 5 ชนิดรวมลดลง รถยนตเคร่ืองยนตเบนซิน ความจุ

กระบอกสูบ 1600 ซีซี 1 ตัวอยาง เมื่อเปล่ียนมาใชกาซ LPG มีตนทนุความเสียหายที่เกิดจาก

มลพิษทั้ง 4 ชนิดรวมเพิ่มข้ึน รถยนตเคร่ืองยนตเบนซินที่เปล่ียนมาใชกาซ CNG 3 ตัวอยาง มี

รถยนต 1 ตัวอยาง ที่มีตนทุนความเสียหายที่เกิดจากมลพิษทั้ง 4 ชนิดรวมลดลง คือ รถยนต

เคร่ืองยนตเบนซิน ความจุกระบอกสูบ 1497 ซีซี สวนอีก 2 ตัวอยาง มีตนทุนความเสียหายที่เกิด

จากมลพิษทั้ง 4 ชนิดรวมเพิ่มข้ึน 
 
7.2 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 
 จากการศึกษาทําใหสรุปไดวา รถยนตที่ใชกาซ CNG แทนน้ํามันเชื้อเพลิง จะเกิด

ความคุมคามากกวารถยนตที่ใชกาซ LPG ประกอบกับการสงเสริมการใชกาซ CNG จาก

ภาครัฐบาล ทําใหในปจจุบันการใชกาซ CNG ในรถยนตมีจํานวนเพิ่มข้ึนอยางมาก ปญหาที่

เกิดข้ึนตามมา คือปริมาณกาซ CNG (Supply) และจํานวนสถานีไมเพียงพอตอปริมาณความ

ตองการ จากปญหาความไมสมดุลที่เกิดข้ึนในตลาดดังกลาวจึงขอเสนอขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 

ดังตอไปนี้ 
 
  1. จากการควบคุมราคาโดยรัฐบาลในขณะนี้ราคากาซ CNG ถูกกวาราคาน้ํามัน

เช้ือเพลิงประมาณรอยละ 70 ดังนั้นการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนต จึงเกิดความคุมคา

สูง ประชาชนจึงหันมาใชกาซแทนน้ํามันเชื้อเพลิงเปนจํานวนมาก แตจากผลการศึกษาพบวา ถา

ราคากาซ CNG มีการปลอยลอยตัวอยางเต็มที่ ความคุมคาในการใชกาซจะลดลง ประมาณรอย
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ละ 43-73 ดังนั้นการสงเสริมใหใชกาซ CNG โดยการควบคุมราคา อาจเปนนโยบายที่ไม

เหมาะสม เพราะเปนการเพ่ิมภาระใหรัฐบาลในการแบกรับภาระตนทุนราคากาซที่เกิดข้ึนจริง อีก

ทั้งอาจทําใหเกิดขอสงสัยในทางลบ วาปจจุบันนี้รัฐบาลควบคุมราคากาซใหถูก เพื่อจูงใจให

ประชาชนหันมาใชกาซเปนจํานวนมาก ในอนาคตจะทําการข้ึนราคากาซเพื่อหวังผลกําไรจากตรง

จุดนี้หรือไม 
 

  2. การสงเสริมการใชกาซ CNG ขณะนี้ เกิดปญหาที่ตามมา คือ กาซ CNG ที่

สถานีบริการหมดบอยคร้ัง การรอคิวเติมกาซใชเวลานาน เพราะฉะนั้นรัฐบาลจะสงเสริมใหใชกาซ 

CNG โดยการควบคุมราคากาซ CNG อยางเดียวไมพอ หนวยงานภาครัฐบาลและองคกรตางๆ ที่

เกี่ยวของ เชน บริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน) ในฐานะผูจําหนายกาซ CNG ควรมีการรวมมือกําหนด

แนวทางการจัดการปริมาณกาซ CNG ที่ชัดเจน เพื่อใหมีปริมาณกาซ CNG เพียงพอกับปริมาณ

การใชในภาคขนสง  
 
  3. หนวยงานภาครัฐบาลและองคกรตางๆ ที่เกี่ยวของ ควรรวมมือกันศึกษา

เทคโนโลยีที่เปนประโยชนในการจัดการและการขนสงกาซ CNG ใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

เนื่องจากในปจจุบันการขนสงกาซ CNG ของประเทศไทยจะอยูในรูปกาซ ทําใหขนสงไดในปริมาณ

นอยตอคร้ัง จึงส้ินเปลืองคาใชจายในการขนสง โดยในตางประเทศซึ่งมีการขนสงในรูปของเหลว 

(LNG : Liquid Natural Gas) ทําใหขนสงไดปริมาณมากตอคร้ัง  
 
  4. ภาครัฐบาลควรมีการศึกษาถึงแนวโนมการใชพลังงานทดแทนและการพัฒนา

เทคโนโลยีดานพลังงานตางๆ เพื่อลดการพึ่งพาการใชพลังงานจาก Fossil Fuel ซึ่งอยางไรก็ตาม 

การมุงสงเสริมการใชกาซ CNG ก็อาจจะประสบปญหาเชนเดียวกับ Fossil Fuel ดังนั้นควร

การศึกษาพลังงานพลังงานทดแทนอ่ืนๆ ควบคูกันไปดวย เชน รถยนตแบบไฮบริด (Hybrid car) 

คือ รถที่มีแหลงกําเนิดของพลังงานมากกวา 1 แหง เชน ใชพลังงานจากน้ํามันเช้ือเพลิงและไฟฟา 

ซึ่งเปนที่นิยมในตลาดโลกอยางตอเนื่อง 
 
7.3 ขอจํากัดในการศึกษา 
 

 การศึกษาเร่ืองตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนตคร้ังนี้ มี

ขอจํากัดในการศึกษา ดังนี้ 
 
 1. ขอมูลที่นํามาใชในการวิเคราะหผลการศึกษา เชน ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการ

สิ้นเปลืองน้ํามัน คาซอมบํารุง ไมใชขอมูลที่เจาะจงวาเปนขอมูลของรถยนตเคร่ืองยนตใด
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โดยเฉพาะ แตเปนขอมูลที่แสดงถึงรถยนตเคร่ืองยนตที่อยูในชวงนั้นๆ เชน ขอมูลที่นํามาใชคือ 

ขอมูลของรถยนตเคร่ืองยนตเบนซินขนาด นอยกวา 1.6 ซีซี, 1.6-2.0 ซีซี และ 2.0-2.4 ซีซี เปนตน 

ดังนั้นผลการศึกษาจึงอาจไมสามารถเจาะจงสําหรับรถยนตเคร่ืองยนตใดโดยเฉพาะเพียงแต

สามารถแสดงผลการศึกษาใหเห็นไดในภาพรวมเทานั้น 
 
 2. ขอมูลคาติดต้ังกาซ LPG และกาซ CNG นั้น เนื่องจากอูที่เปดบริการติดต้ังกาซ 

LPG และกาซ CNG ในแตละแหงมีอุปกรณในการติดต้ังตางยี่หอกัน ทําใหราคาในการติดต้ังนั้นมี

ความแตกตางกัน ในการศึกษาคร้ังนี้จึงใชราคาคาติดต้ังจากอูบริการติดต้ังกาซ LPG และกาซ 

CNG ที่ไดมาตรฐานเพียงแหงเดียว มาใชในการวิเคราะหผลการศึกษา 
 
 3. เนื่องจากปจจุบันนี้ราคาน้ํามันเช้ือเพลิงมีความผันผวนสูง มีปจจัยหลายๆสาเหตุที่

มีสวนเกี่ยวของ และการกําหนดโครงสรางราคาขายปลีกเช้ือเพลิงอยูภายใตการควบคุมของ

รัฐบาล การคาดการณราคาในอนาคตจึงทําการวิเคราะหไดยาก 
 
 4. การศึกษาเร่ืองปริมาณมลพิษในอากาศที่ปลอยออกมาของรถยนตที่ใชกาซ LPG 

และกาซ CNG นั้น เปนขอมูลการระบายมลพิษไดจากการทดสอบมลพิษในหองปฏิบัติการ

ตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ และเปนการระบายมลพิษจากรถยนตตัวอยางเทานั้น 
 
7.4 ขอเสนอแนะเพื่อการศึกษาคร้ังตอไป 
 
 การศึกษาเร่ืองตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG และกาซ CNG ในรถยนตคร้ังนี้ มี

ขอเสนอแนะเพื่อการศึกษาคร้ังตอไป ดังนี้ 
 
 1. ทําการศึกษาอยางเฉพาะเจาะจงในย่ีหอและรุนของรถยนต เพื่อเปนการงายในการ

หาขอมูล และไดรับขอมูลที่ถูกตอง เชน ขอมูลเกี่ยวกับอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง อัตรา

การสิ้นเปลืองกาซธรรมชาติ คาซอมบํารุง คาติดต้ังอุปกรณการใชกาซ ซึ่งชวยในการวิเคราะหที่จะ

ใหผลการศึกษาออกมาตรงกับความเปนจริงมากที่สุด   
 
 2. ทําการศึกษาคาดการณปริมาณการผลิตกาซธรรมชาติภายในประเทศมีเพียงพอ

ตอปริมาณความตองการใชกาซ CNG ในอนาคต หรือไมอยางไร 
 

 3. ศึกษาการประเมินมูลคามลพิษในภาคขนสงออกมาใหเปนของประเทศไทยโดยตรง  
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 4. ศึกษาตนทุนและผลไดของการใชกาซ LPG และกาซ CNG เปรียบเทียบกับการ

ใชเช้ือเพลิงในรถยนตชนิดอ่ืนๆ เชน รถยนตแบบไฮบริด (Hybrid car) 
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ภาคผนวก 



 

 
ภาคผนวก ก 

ตารางวิเคราะหตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธขิองรถยนตที่เปลี่ยนมาใชกาซ LPG  
 

ตารางที่ 1   ตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเครื่องยนตเบนซินขนาดนอยกวา 1.6 ซีซี ที่เปลี่ยนมาใชกาซ LPG ระบบดูดกาซ วิ่งระยะทาง 18000 กิโลเมตรตอป  

อัตราการสินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 7 กิโลเมตรตอลิตร  

หนวย: บาท 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : จากการคํานวณ 

เครื่องยนต 

เบนซิน <1.6 

วิ่ง18000 กม./ป 

(7 กม/ลิตร) 
ปที่1 ปที่2 ปที่3 ปที่4 ปที่5 ปที่6 ปที่7 ปที่8 ปที่9 ปที่10 

คาอุปกรณ ระบบดูดกาซ 16,900 - - - - - - - - - 

คาซอมบํารุง 

(บาท/กม.) 
0.04744 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 

 

คาตรวจสอบถัง - - - - 200 - - - - 200 

คาตรวจสอบการติดตั้ง 300 - - - - - - - - - 

ตนทุนรวม 18,053.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 853.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 

ประหยัด 

(บาท/กม) 
2.56 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 46,080 

 

ผลได 28,026.08 45,226.08 45,226.08 45,226.08 45,026.08 45,226.08 45,226.08 45,226.08 45,226.08 45,026.08 

(B - C)/(1+i)^t 26,046.54 39,062.89 36,303.80 33,739.59 31,217.84 29,141.73 27,083.39 25,170.44 23,392.60 21,644.19 

NPV 292,803.02          
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ตารางที่ 2   ตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเครื่องยนตเบนซินขนาดนอยกวา 1.6 ซีซี ที่เปลี่ยนมาใชกาซ LPG ระบบฉีดกาซ วิ่งระยะทาง 18000 กิโลเมตรตอป 

อัตราการสินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 7 กิโลเมตรตอลิตร  

หนวย: บาท 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 

เครื่องยนต

เบนซิน <1.6 

วิ่ง18000 กม./ป 

(7 กม/ลิตร) 
ปที่1 ปที่2 ปที่3 ปที่4 ปที่5 ปที่6 ปที่7 ปที่8 ปที่9 ปที่10 

คาอุปกรณ ระบบฉีดกาซ 32,900.00 - - - - - - - - - 

คาซอมบํารุง

(บาท/กม.) 
0.04744 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 

  

  

  

คาตรวจสอบถัง - - - - 200.00 - - - - 200.00 

คาตรวจสอบการติดตั้ง 300.00 - - - - - - - - - 

ตนทุนรวม 34,053.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 853.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 

ประหยัด

(บาท/กม) 
2.74 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 49,320 

  

  

  

ผลได 15,266.08 48,466.08 48,466.08 48,466.08 48,266.08 48,466.08 48,466.08 48,466.08 48,466.08 48,266.08 

(B - C)/(1+i)^t 14,187.81 41,861.36 38,904.61 36,156.70 33,464.22 31,229.45 29,023.65 26,973.65 25,068.45 23,201.67 

NPV 300,071.56          
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ภาคผนวก ข 
ตารางวิเคราะหตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธขิองรถยนตที่เปลี่ยนมาใชกาซ CNG  

 

ตารางที่ 1   ตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเครื่องยนตเบนซินขนาดนอยกวา 1.6 ซีซี ที่เปลี่ยนมาใชกาซ CNG ระบบดูดกาซ วิ่งระยะทาง 18000 กิโลเมตรตอป  

อัตราการสินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 7 กิโลเมตรตอลิตร  

หนวย: บาท 

 

      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เครื่องยนต

เบนซิน <1.6 

วิ่ง18000 กม./ป 

(7 กม/ลิตร) 
ปที่1 ปที่2 ปที่3 ปที่4 ปที่5 ปที่6 ปที่7 ปที่8 ปที่9 ปที่10 

คาอุปกรณ ระบบดูดกาซ 37,900 - - - - - - - - - 

คาซอมบํารุง 

(บาท/กม.) 
0.04744 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 

  

  

คาตรวจสอบถัง - - - - 200.00 - - - - 200.00 

คาตรวจสอบการติดตั้ง 300.00 - - - - - - - - - 

ตนทุนรวม 39,053.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 853.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 

ประหยัด

(บาท/กม) 
3.31 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 59,580 

  

  

  

ผลได 20,526.08 58,726.08 58,726.08 58,726.08 58,526.08 58,726.08 58,726.08 58,726.08 58,726.08 58,526.08 

(B - C)/(1+i)^t 19,076.28 50,723.18 47,140.50 43,810.87 40,577.76 37,840.55 35,167.79 32,683.82 30,375.30 28,133.69 

NPV 365,529.75          
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ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 

ตารางที่ 2   ตนทุน ผลได และคาปจจุบันผลตอบแทนสุทธิ ของรถยนตเครื่องยนตเบนซินขนาดนอยกวา 1.6 ซีซี ที่เปลี่ยนมาใชกาซ CNG ระบบฉีดกาซ วิ่งระยะทาง 18000 กิโลเมตรตอป 

อัตราการสินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 7 กิโลเมตรตอลิตร  

หนวย: บาท 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    ที่มา : จากการคํานวณ 

เครื่องยนต

เบนซิน <1.6 

วิ่ง18000 กม./ป 

(7 กม/ลิตร) 
ปที่1 ปที่2 ปที่3 ปที่4 ปที่5 ปที่6 ปที่7 ปที่8 ปที่9 ปที่10 

คาอุปกรณ ระบบฉีดกาซ 57,900 - - - - - - - - - 

คาซอมบํารุง

(บาท/กม.) 
0.04744 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 853.92 

  

  

  

คาตรวจสอบถัง - - - - 200.00 - - - - 200.00 

คาตรวจสอบการติดตั้ง 300.00 - - - - - - - - - 

ตนทุนรวม 59,053.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 853.92 853.92 853.92 853.92 1,053.92 

ประหยัด

(บาท/กม) 
3.42 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 61,560 

  

  

  

ผลได 2,506.08 60,706.08 60,706.08 60,706.08 60,506.08 60,706.08 60,706.08 60,706.08 60,706.08 60,506.08 

(B - C)/(1+i)^t 2,329.07 52,433.35 48,729.88 45,288 41,950.55 39,116.37 36,353.51 33,785.79 31,399.43 29,085.48 

NPV 360,471.43          
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาวกุลรัศมิ์ พิพัฒจิรโชติ เปนบุตรของ นายอนัญชัยชาญ และนางสกุลทิพญ 

พิพัฒจิรโชติ เกิดเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2525 ณ อําเภอบางคลา จังหวัดฉะเชิงเทรา สําเร็จ

การศึกษาจากคณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ปการศึกษา 2547 และ หลังจากนั้น

ไดทําการศึกษาตอในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ปการศึกษา 

2548 
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