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 การศึกษาวิจยัครั้งนี้ ศึกษาถึงการเปรียบเทียบความคุมคาในการใชพลังงานกาซ ปโตรเลียม

เหลว (Liquefied petroleum gas) หรือกาซธรรมชาติสําหรับรถยนต (Natural gas for vehicles) 

ทดแทนน้าํมันเบนซนิ กรณีรถยนตนั่งสวนบุคคล โดยมีวตัถุประสงคในการศึกษา คือ ศึกษาถึงอุปสงค

และอุปทานของน้าํมันเบนซนิ 91, 95, กาซ LPG และNGV ในประเทศไทย นอกจากนี้ยงัใชการ

วิเคราะหทางดานการเงนิเพื่อศึกษาถึงความคุมคาในการใชกาซ LPG หรือNGV ทดแทนน้ํามนัเบนซิน

ในรถยนตนัง่สวนบุคคล กรณีรถยนต โตโยตา วีออส 1.5 ซีซี โดยใชวธิีมูลคาปจจุบนัสุทธิ (Net Present 

Value) อัตราผลตอบแทนตอตนทนุ (Benefit-Cost Ratio) และระยะเวลาคืนทนุ (Payback period) ซึ่ง

มีระยะเวลาในการศึกษา 5 ป ชวงป 2551 – 2555 และศึกษาปญหาและอุปสรรคของการติดตั้งและใช

กาซ LPG หรือ NGV โดยขอมูลที่ใชในการศึกษาเปนขอมูลทุติยภูมิ ในชวงป 2546 – 2550 และขอมูล

ปฐมภูมิจากการสัมภาษณ  

 ผลการศึกษาดานอุปสงคและอุปทานพบวา ราคาน้าํมนัเบนซิน 91 และ 95 มีแนวโนมสูงขึ้น

ตอเนื่อง ทําใหปริมาณการใชและการผลติลดลง ขณะที่ราคากาซ LPG และ NGV คอนขางต่าํและ

เปลี่ยนแปลงนอย ทาํใหปริมาณการใชและการผลิตเพิ่มสูงขึ้น ในสวนของรถยนตนัง่สวนบุคคลที่ใช

กาซ LPG หรือ NGV ไดในเขตกรุงเทพมหานคร สวนใหญใชกาซ LPG นอกจากนีย้ังพบวาจํานวน

สถานบีริการกาซ LPG และ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร มีสถานีบริการกาซ LPG มากกวา NGV 

 ดานความคุมคาในการใชกาซแทนน้าํมนั ซึ่งแบงเปน 2 กรณี คือ กรณีอัตราคิดลด 2.5% และ 

3.59% พบวา การใชกาซ NGV ระบบดูด ทดแทนน้าํมันเบนซนิ 91 ทั้งกรณีที่ใชอัตราคิดลด 2.5% และ 

3.59% ใหผลคุมคาที่สุด คือมีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากบั 215,611.08 บาท และ 209,627.75 บาท แต

ในสวนของอัตราผลตอบแทนตอตนทนุ การใชกาซ LPG ระบบดูดมีคามากที่สุดคอื 11.03 เทา และ 

10.77 เทา และระยะเวลาคืนทนุของการใชกาซ LPG ระบบดูดคืนทนุเร็วที่สุด เทากบั 5.52 เดือน และ 

5.64 เดือน ถาพิจารณาจากเวลาเปนตวักําหนดความคุมคา การใชกาซ LPG ระบบดูด ใหผลตอบแทน

มากสุดและระยะเวลาคืนทุนสั้นที่สุด แตถาพิจารณาทีจ่าํนวนเงนิในระยะยาวที่ประหยัดได การใชกาซ 

NGV ระบบดูดเปนการประหยัดและไดรับความคุมคาในการใชในระยะยาวมากทีสุ่ด 

 



 ดานปญหาและอุปสรรคจากการใชกาซ LPG หรือ NGV พบวา ผูที่ใชกาซ LPG ที่ติดต้ังระบบ

กอนป 2550 มีปญหาเรื่องวิง่ไดระยะทางนอยกวาน้ํามันเบนซินมากที่สุด สวนผูที่ติดตั้งระบบตั้งแตป 

2550 มีปญหาเรื่องสถานีบริการกาซไมเพยีงพอมากที่สุด สําหรับผูที่ใชกาซ NGV  ที่ติดต้ังระบบกอนป 

2550 และตั้งแตป 2550 ตางก็มปีญหาเรื่องสถานีบริการกาซมีไมเพียงพอ และใชเวลาเติมกาซนาน
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 This research studies the worth of using alternative energy in personal car 

comparing between the Liquefied petroleum Gas (LPG) and Natural Gas for Vehicles (NGV) 

instead of using Benzene.  The first objective is to understand the demand and supply of 

benzene octane 91, 95, LPG and NGV in Thailand.  Second objective is to analyze the worth 

of using LPG and NGV instead of Benzene in Toyota Vios 1500 cc. by using the Net Present 

Value, Benefit Cost Ratio and Payback Period 5 year’s returns (The study period is between 

2003-2008) as financial analysis methods. The final objective is to study the installation 

problem and obstacle of LPG and NGV by collecting the information from thesis, reports, 

journals and website published during 2003 – 2007 and the interview of LPG and NGV car 

owner.   

 The results of this study found that the price of Benzene is upward trend, which will 

reduce the usage and capacity of producing. While the prices of LPG and NGV rise slowly, 

the usages tend to be increased more and more. The majority of alternative energy in 

Bangkok is LPG and the LPG gas stations are more than NGV. 

 Two discount rates using in this study are 2.5% and 3.59%.  The study found that the 

NGV Fumigation system give the highest return in both discount rate, the NPV are 

215,611.08 THB and 209,627.75 respectively. The LPG Fumigation System gives the highest 

scores in Benefit Cost Ratio method which are 11.03 and 10.77 compare to both discount 

rates respectively. The Pay Back Period method of LPG Fumigation System is 5.52 months 

and 5.64 months compare to both discount rates respectively.  The conclusion base on time 

is that the LPG Fumigation system gives highest returns and short pay back period. 

Consider long term investment, the NGV Fumigation system is worth to use and the most 

cost effective.  

 

 



 

 The study of installation problems and obstacles comparing between LPG and NGV 

found that, the LPG installed before 2007 have to problem with the lowest running distance 

compared with Benzene. The LPG installed after 2007 have problems with the insufficient 

gas station. For NGV installed before and after 2007 have problems with insufficient gas 

station and higher refueling time. 
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  4  ผลการวิเคราะหขอมูล         30 

    สวนที่ 1 อุปสงคอุปทานของน้าํมนัเบนซนิ 91, 95, กาซ LPG และ NGV    30 

      ปริมาณการใชน้ํามนัเบนซนิ 91, 95, กาซ LPG และ NGV  

        ของทั้งประเทศ    30 

      ราคาของน้าํมนัเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV 

        ในกรุงเทพมหานคร    31 

      จํานวนรถทีท่าํการติดตั้ง LPG NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร    33 

      ปริมาณการผลิตน้ํามนัเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV 

        ของทั้งประเทศ    34 

      จํานวนสถานบีริการกาซ LPG และ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร    35 

    สวนที่ 2 ความคุมคาของการติดตั้งและการใช LPG หรือ NGV    38 

      กรณีอัตราคิดลดรอยละ 2.5    41 

      กรณีอัตราคิดลดรอยละ 3.59    43 

    สวนที่ 3 ปญหาและอุปสรรคจากการติดตั้งและการใช LPG หรือ NGV    45 

 

  5  สรุป อภิปรายผล และขอเสนอแนะ         48 

    สรุปผลการวิเคราะหขอมูล    51 

    การอภิปรายผล    52 

    ขอเสนอแนะ    53 

    ขอเสนอแนะสาํหรับการวิจัยครั้งตอไป    53 

 

 บรรณานุกรม      55 
 
 
 
 
 

 



 

สารบัญ (ตอ) 
 

 ภาคผนวก            58 

   ภาคผนวก ก ตารางแสดงการคํานวณ         59 

   ภาคผนวก ข รายชื่อสถานีและศูนยบริการกาซ LPG และ NGV         69 

   ภาคผนวก ค แบบสัมภาษณ         82 

  

  

 ประวัติยอผูทําสารนิพนธ         84 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

บัญชีตาราง 
 

 ตาราง                           หนา 
 
  1  มูลคาการใชพลังงาน 2544-2550           1 

  2  สถิติจํานวนรถใหม (ปายแดง) จดทะเบียนโดยแยกยี่หอ ประเภท 

    รถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกนิ 7 คน (รย.1) รวมทัง้ประเทศ  

    ประจําป 2550 ที่มียอดขายรวมเกนิหมืน่คนั      3 

3   สถิติยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเล็กไมเกิน 1,600 ซีซี  

       ของป 2550                  4 

4 ปริมาณการใชและการเปลี่ยนแปลงปริมาณการใชน้ํามันเบนซิน 91, 95,  

 กาซ LPG และ NGV               31 

5 ราคาและการเปลี่ยนแปลงราคาขายปลีกเบนซิน 91 95 และกาซ LPG NGV  

    ในกรุงเทพมหานคร               32 

6 สถิติการจดทะเบียนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 ที่นั่ง ที่ติดตั้ง  

 LPG หรือ NGVในเขตกรุงเทพมหานคร สะสมตั้งแตป 2549 - 2550         33 

7 ปริมาณการผลิตน้ํามันเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV  

  ของทั้งประเทศ               34 

8 จํานวนสถานีบริการกาซ LPG จําแนกตามเขตที่ตั้งในกรุงเทพมหานคร         36  

9 จํานวนสถานีบริการกาซ NGV จําแนกตามเขตที่ตั้งในกรุงเทพมหานคร         37 

10 คาใชจายในการติดตั้งกาซ LPG NGV โดยเฉลี่ยสําหรับ 

    รถยนตนั่งสวนบุคคล      38 

11  คาพยากรณราคาขายปลกีของน้ํามันเบนซิน 91, LPG และ NGV   

    ในป 2551 –2555      39 

12 คาเชื้อเพลงิน้าํมันเบนซนิ 91 กาซ LPG และNGV    40 

 

 

 

 

 

 



 

บัญชีตาราง (ตอ) 
 

  ตาราง                                 หนา 
 

     กรณีอัตราคิดลด 2.5 
13 มูลคาปจจุบนัของคาใชจายน้ํามนัเบนซนิ 91 กาซ LPG และ NGV    41 

14  ผลการวิเคราะหความคุมคาของการติดตั้งและการใช LPG และ NGV 

        ทดแทนน้ํามันเบนซิน 91              42 
     กรณีอัตราคิดลด 3.59 

15  มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้ํามันเบนซิน 91 กาซ LPG และ NGV          43 

16  ผลการวิเคราะหความคุมคาของการติดตั้งและการใช LPG และ NGV 

        ทดแทนน้ํามันเบนซิน 91              44 

17  ปญหาและอุปสรรคจากกลุมตัวอยาง             46 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

บัญชีภาพประกอบ 
 

 ภาพประกอบ                         หนา 
 

1 การเปลี่ยนแปลงของราคาน้าํมันเบนซนิ, 91, 95, ดีเซล, LPG และ NGV            2 

2 การเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชกาซแทนน้ํามนัเบนซิน 

      กรณีรถยนตนั่งสวนบุคคล           8 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 1 
บทนํา 

 
ภูมิหลัง 
  
 พลังงานเปนปจจัยหลกัที่มีความสาํคัญตอการพัฒนาความเจริญ ทั้งทางดานเศรษฐกิจ 

อุตสาหกรรม และสังคมของประเทศ   โดยพลังงานสวนใหญที่ใชอยูในปจจุบันเปนพลังงานที่มีอยูอยาง

จํากัดใชแลวหมดไป และเมื่อประเทศมีการเจริญเติบโตมากขึ้นเพียงใด อัตราการใชพลังงานกจ็ะยิ่ง

เพิ่มสูงขึ้นดวยเปนลําดับ โดยเฉพาะในระยะ 2-3 ปที่ผานมามูลคาการใชพลังงานโดยรวมของประเทศ

เพิ่มสูงขึ้นอยางมาก โดยในป 2550 มีมูลคาการใชพลงังานรวมสงูถงึ 1,507 พนัลานบาท หรือคิดเปน

รอยละ 13.22 ของมูลคาการใชพลังงานเมื่อป 2549 โดยเปนการใชในสวนของน้าํมันสําเร็จรูปสูงที่สุด

เทากับ 959 พนัลานบาท ในขณะที่กาซธรรมชาติมีมูลคาการใชเพียง 37 พันลานบาท (ตาราง 1) 

 

ตาราง 1 มูลคาการใชพลังงานป 2544-2550      

            (หนวย: พันลานบาท) 

 น้ํามันสําเร็จรูป ไฟฟา 

 

กาซธรรมชาติ 

 

ลิกไนต/ 

ถานหิน 

พลังงาน

ทดแทน 

รวม 

 
ป มูลคา รอยละ มูลคา รอยละ มูลคา รอยละ มูลคา รอยละ มูลคา รอยละ มูลคา รอยละ 

2544 431 - 233 - 11 - 7 - 70 - 752 - 

2545 452 4.87 248 6.4 14 27.27 8 14.29 70 - 792 5.32 

2546 515 13.94 266 7.26 14 - 9 12.50 75 7.14 879 10.98 

2547 605 17.48 300 12.78 17 21.43 13 44.44 86 14.67 1,021 16.15 

2548 784 29.59 328 9.33 20 17.65 18 38.46 96 11.63 1,246 22.04 

2549 839 7.02 354 7.93 28 40.00 17 5.88 93 -3.13 1,331 6.82 

2550 959 14.30 391 10.45 37 32.14 23 35.29 97 4.30 1,507 13.22 

  

 ที่มา: สํานกังานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลงังาน.  (2551).  ขอมูลพลังงาน. 
  (ออนไลน). 
 

 จากการที่ประเทศไทยมมีูลคาการใชพลังงานเพิ่มสูงขึ้นมากในชวงตัง้แตป 2547 - 2550 จึง

นับเปนความสิ้นเปลืองที่สงผลตอสภาพเศรษฐกิจทัง้ในระดับครัวเรือนจนถึงระดับประเทศ ทั้งทาง
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ภาครัฐฯและเอกชนจงึมีความพยายามทีจ่ะหาพลงังานทดแทน ซึ่งสามารถจะหาไดในภูมิภาคหรือ

แมแตในประเทศเอง เพื่อลดการพึ่งพาพลังงานที่ตองนาํเขาจากตางประเทศ ซึง่ไมสามารถคาดการณ

ถึงความเปลีย่นแปลงในราคาได ดังนัน้ความสาํคัญของพลงังานทดแทนจงึเขามามบีทบาทอยางมาก

ตอเศรษฐกิจของประเทศ ไมวาจะเปนภาคอุตสาหกรรมหรือภาคการขนสง โดยเฉพาะน้ํามันเชื้อเพลิง 

ซึ่งนอกจากจะใชในภาคอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรมแลว ยังใชมากในการขนสงทัง้เพื่อการพาณชิย

และสวนบุคคล ทั้งนี้ในปจจุบันน้าํมนัเชือ้เพลิงมีราคาสูงขึ้นอยางตอเนื่อง โดยเมื่อดูจากราคาขายปลีก

ของน้ํามันเบนซิน 91, 95 และดีเซล มีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นตอเนื่อง ในขณะที่ราคาขายปลีกของกาซ 

LPG และ NGV กลับเปลีย่นแปลงเพียงเล็กนอย (ภาพประกอบ 1) ดังนั้น กาซ LPG และ NGV จึง

นาจะเปนพลังงานที่เหมาะสมกับการนํามาใชทดแทนน้าํมันเบนซนิสาํหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 

 

       ต้ังแต ม.ค. 2546 – ธ.ค. 2550 
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 ภาพประกอบ 1 การเปลี่ยนแปลงของราคาเบนซนิ 91, 95, ดีเซล, LPG และ NGV  

  

 ที่มา: สํานกังานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลงังาน.  (2551).  ขอมูลพลังงาน. 
  (ออนไลน). 

 หมายเหต:ุ ราคาจําหนายน้าํมันเบนซนิ 91, 95, ดีเซล, และกาซ LPG มีหนวยเปนบาท/ลิตร 

       ราคาจําหนายกาซ NGV มีหนวยเปนบาท/กิโลกรัม 
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 ทั้งนี้ปจจุบันพลังงานทดแทนทีน่ํามาใชกนัอยางแพรหลายในภาคการขนสงของประเทศ คือ 

กาซปโตรเลียมเหลว (Liquefied petroleum gas  : LPG) เปนผลิตภัณฑที่ไดจากการแยกน้าํมนัดิบใน

โรงกลั่นน้าํมันหรือการแยกกาซธรรมชาต ิ ในโรงแยกกาซธรรมชาติ ประกอบดวยสวนผสมของ

ไฮโดรคารบอน 2 ชนิด คือ โพรเพนและบิวเทน ไมมีสีไมมีกลิ่น แตโดยทั่วไปจะเติมสารเคมีเพื่อความ

ปลอดภัย มีคุณสมบัติหนกักวาอากาศ และ กาซธรรมชาต ิ (Natural gas for vehicles : NGV) เปน

สารประกอบไฮโดรคารบอน ประกอบดวยกาซมีเทนเปนหลกั ไมมีสีไมมีกลิ่น แตโดยทัว่ไปจะเติม

สารเคมีเพื่อความปลอดภัย มีคุณสมบติัเบากวาอากาศ ซึ่งผลิตไดเองจากอาวไทย จึงชวยลดการ

นําเขาพลงังานเชื้อเพลิงอืน่ๆและประหยดัเงินตราตางประเทศไดมาก แตการนาํกาซ LPG และ NGV 

มาใชทดแทนน้ํามนัในรถยนตนัง่สวนบุคคล จําเปนตองมีการติดตั้งอุปกรณ และปรับต้ังเครื่องยนต ซึ่ง

เปนตนทุนที่เกดิขึ้นเมื่อตองการใชกาซ LPG และ NGV  

 

ตาราง 2 สถิติจํานวนรถใหม (ปายแดง) จดทะเบียนโดยแยกยี่หอรถ ประเภทรถยนตนั่งสวนบุคคล 

       ไมเกนิ 7 คน (รย.1) รวมทั้งประเทศ ประจําป 2550 ที่มียอดขายรวมเกนิหนึ่งหมื่นคัน 

 

ความจกุระบอกสูบ  

ลําดับที ่

 

ยี่หอรถ ไมเกิน 

1,600 ซีซี 

1,601 ถึง 

1,800 ซีซี 

1,801 ถึง 

2,000 ซีซี 

2,001ซีซี 

ขึนไป 

 

     รวม 

1 โตโยตา 63,325 1,332 10,430 64,544 139,631 

2 ฮอนดา 27,779 24,270 7,980 3,309 63,338 

3 อีซูซุ 1 - - 41,087 41,088 

4 มิตซูบิชิ 1,983 - 105 9,890 11,978 

5 นิสสัน 2,834 907 323 7,801 11,865 

6 เชฟโรเล็ต 8,484 179 323 2,177 11,163 

  

 ที่มา: กรมขนสงทางบก (2551).  ขอมูลจํานวนรถใหม (ปายแดง) ที่จดทะเบียนโดยแยก  
 ยี่หอรถ.  (ออนไลน). 
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ตาราง 3 สถิติยอดขายรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดเล็กไมเกิน 1,600 ซีซี ของป 2550 

 

ยี่หอรถ-รุน จํานวนรถ (คัน) รอยละจากยอดรวม 

โตโยตา วีออส 45,032 52.31 

ฮอนดา ซิต้ี 13,284 15.43 

โตโยตา ยาริส 9,926 11.53 

ฮอนดา แจส 9,837 11.43 

อ่ืนๆ 4,605 5.35 

โตโยตา อวันซา 3,402 3.95 

รวม 86,086 100 

  

 ที่มา: ผูจัดการมอเตอริ่ง.  (2551).  วีออส-ซีวิค-คัมร่ี แชมปป50.  (ออนไลน). 
 

 จากขอมูลจดทะเบยีนรถยนตนั่งสวนบุคคลของกรมขนสงทางบกป 2550 พบวารถยนตนั่ง

สวนบุคคลขนาดเล็กทีม่ีความจุไมเกิน 1,600 ซีซี ยี่หอโตโยตามกีารยืน่ขอจดทะเบยีนสงูที่สุดคือ  

63,325 คัน (ตาราง 2) โดยยอดขายในป 2550 ของรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาดเล็กขางตน รถยนต 

โตโยตา วีออส 1.5 มียอดขายมากที่สุดจากทั้งหมด ซึง่แสดงใหเห็นวารถยนตนัง่สวนบุคคลทีม่ีความจุ

ดังกลาวเปนทีน่ิยมของประชาชนทั่วไปซึง่มรีะดับรายไดปานกลาง อีกทัง้เปนรถยนตทีม่ีอัตราสิ้นเปลอืง

พลังงานต่ํา ผูวิจัยจงึเลือกศกึษารถยนตโตโยตา วีออส 1.5 ซึ่งมีขนาดเครื่องยนต 1,500 ซีซี วามีความ

คุมคามากนอยเพียงใด เมื่อนํามาเปรียบเทียบความคุมคาในการใชกาซ LPG หรือ NGV ทดแทนน้ํามนั

เบนซนิ เพื่อเปนประโยชนแกผูที่ใชรถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีขนาดความจุใกลเคียงกันหรือมากกวา นํา

ขอมูลไปเปนแนวทางในการตัดสินใจปรับใชในอนาคตตอไป 

 

ความมุงหมายของการวิจัย 

1. ศึกษาอุปสงคและอุปทานของน้าํมันเบนซนิ 91, 95, กาซ LPG และ NGV ที่ใชเปน

เชื้อเพลิงในรถยนตนัง่สวนบคุคลทั่วไป 

2. ศึกษาความคุมคาของการติดตั้งและการใชกาซ LPG หรือ NGV โดยเปรียบเทยีบกบั

การใชน้าํมนัเบนซินในรถยนตนัง่สวนบุคคล เฉพาะกรณีรถยนตโตโยตา วีออส 1.5 ขนาดเครื่องยนต 

1,500 ซีซี 
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3. ศึกษาปญหาและอุปสรรคของการติดตั้งและการใชกาซ LPG หรือ NGV ในรถยนต

นั่งสวนบุคคล 

 

ความสําคัญของการวิจัย 

1. ผลการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนตอผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลทั่วไปที่มีขนาด
เครื่องยนตใกลเคียงกนั ใหทราบในดานตนทุนและผลตอบแทน ตลอดจนปญหาและอุปสรรคในการ

เลือกใชพลงังานทดแทน คือกาซ LPG หรือ NGV ทดแทนน้ํามันเบนซินในชวีิตประจําวนั  

2. ผลการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนตอธุรกิจรานติดตั้งกาซ ในการนาํขอมูลมา

สนับสนนุใหผูที่ตองการจะตดิตั้งระบบกาซ LPG หรือ NGV ในรถยนตนั่งสวนบุคคล เกิดความมั่นใจ 

3. ผลการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนตอภาครัฐฯและหนวยงานที่เกีย่วของ เพื่อเปน

แนวทางในการสนับสนนุใหประชาชนมาใชพลังงานทดแทนทางเลือกใหมๆ และออกมาตราการ

สนับสนนุดานตางๆ เพื่อมารองรับกับพลงังานทดแทนทางเลือกเหลานี้ในอนาคต 

 

ขอบเขตของการวิจัย 

 การศึกษาในทีน่ี้จํากัดขอบเขตของความสนใจดังตอไปนี ้ 

  ขอมูลที่นาํมาศึกษาในจุดมุงหมายที ่ 1 เปนขอมูลทุติยภูมิ ในชวงป 2546 - 2550 อัน

ไดแก ราคาขายปลีกตอหนวย ปริมาณการใช จํานวนผูติดตั้ง ปริมาณการผลิต จํานวนสถานบีริการ 

จุดมุงหมายที่ 2 ขอมูลเฉลี่ยคาใชจายในการติดตั้งกาซ LPG และ NGV ที่นํามาใชเปนขอมูลปฐมภูมิที่

ไดจากการสัมภาษณกลุมตัวอยาง 200 ชุด ชวงวนัที ่ 15 – 31 มีนาคม 2551 ประกอบกับขอมลูราคา

น้ํามนั 91 เปนขอมูลทุติยภูมิในการคํานวนหาความคุมคาในการติดตั้งและการใช LPG หรือ NGV 

แทนน้ํามนัเบนซิน เฉพาะกรณีรถยนตโตโยตา วีออส 1.5 ขนาดเครื่องยนต 1,500 ซีซี จุดมุงหมายที่ 3 

ขอมูลปฐมภูมิที่ไดจากการสมัภาษณปญหาและอุปสรรคจากกลุมตัวอยาง 200 ชุด ชวงวันที ่ 15 – 31

มีนาคม 2551 

 

นิยามศัพทเฉพาะ 

1. ตนทุนการใช LPG หมายถึง จาํนวนเงินที่ไดจากราคากาซ LPG ตอลิตรคูณกับ

ระยะทางวิ่งเฉลี่ยตอปตอกิโลเมตรจํานวน 5 ป  

2. ตนทุนการใช NGV หมายถึง จาํนวนเงนิที่ไดจากราคากาซ NGV ตอกิโลกรัมคูณ

กับระยะทางวิง่เฉลี่ยตอปตอกิโลเมตรจํานวน 5 ป   
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3. การประหยัด หมายถงึ คาความตางของราคาน้าํมันเบนซิน 91 คูณกับ ระยะทางวิ่ง

เฉลี่ยตอปของผูใชรถยนตนัง่สวนบุคคล(จากการสัมภาษณ)ตอกิโลเมตร โดยคํานวณลวงหนา 5 ป กับ

ราคากาซ LPG หรือ NGV คูณกับ ระยะทางวิง่เฉลี่ยตอปของผูใชรถยนตนัง่สวนบุคคล(จากการ

สัมภาษณ)ตอกิโลเมตร โดยคํานวณลวงหนา 5 ป  

4. ความคุมคา หมายถงึ ผลตอบแทนที่ประหยัดไดของการใชกาซ LPG หรือ NGV 

แทนน้ํามนัเบนซินหลงัหักคาใชจายในการติดตั้ง โดยคิดจากเกณฑมลูคาปจจุบันสทุธิ (Net Present 

Value) ซึ่งมีอัตราคิดลดกรณีอัตราดอกเบี้ยเงนิฝากประจํามากกวา 2 ป คือ รอยละ 2.50 ตอป และ

อัตราดอกเบี้ยพันธบัตรรัฐบาลระยะเวลา 5 ป คือ รอยละ 3.59 ตอป คาที่คํานวณไดจะตองมีคา

มากกวาศนูย สวนเกณฑอัตราผลตอบแทนตอตนทนุ (Benefit-Cost Ratio) คาทีคํ่านวณไดตองมีคา

มากกวา 1 และเกณฑระยะเวลาคนืทนุ (Payback period) คาที่คํานวณไดตองมคีาของระยะเวลาคืน

ทุนเรว็ที่สุด  

5. LPG (Liquefied petroleum gas) หมายถึง กาซปโตรเลียมเหลวที่ใชเปนเชื้อเพลิง

แทนน้ํามนัเบนซิน 91 มีหนวยเปนลิตร 

6. NGV (Natural gas for vehicles) หมายถงึ กาซธรรมชาติที่ใชเปนเชื้อเพลิงแทน

น้ํามนัเบนซนิ 91 มหีนวยเปนกิโลกรัม 

7. การใช (น้ํามนัเบนซิน 91, กาซ LPG และ NGV) หมายถงึ จํานวนเงนิที่ใชจายคา

เชื้อเพลิงตอลิตรสําหรับน้าํมันเบนซิน 91 และ LPG หรือจํานวนเงินที่ใชจายคาเชื้อเพลิงตอกิโลกรัม

สําหรับ NGV มาจากขอมูลราคาน้าํมนัเบนซิน 91 รายเดือน ป 2546 – 2550 จากสาํนักงานนโยบาย

และแผนพลงังาน มาพยากรณราคาน้ํามนัเบนซิน 91 ลวงหนา 5 ป คือ ป 2551 – 2555 ขอมูลราคา 

LPG มาจากการปลอยลอยตัวเต็มที่ตามแผนนโยบายพลังงาน คือ 14.10 บาท ขอมูลราคา NGV มา

จากการกําหนดเพดานไวไมเกิน 10.34 บาทตอกิโลกรัมจากบริษทั ปตท. จํากัด (มหาชน) คูณกับ

ระยะทางเฉลี่ยตอปตอกิโลเมตรที่ไดจากผูใชรถยนตนัง่สวนบุคคล(จากการสัมภาษณ)มาคํานวณ

ลวงหนา 5 ป  

8. คาใชจายในการติดต้ัง หมายถงึ จํานวนเงนิที่ใชจายในการติดตั้งอปุกรณกาซ การ

ปรับแตงเครื่องยนตและคาแรง 

9. อุปสงคน้ํามนัเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV หมายถึง ปริมาณการใชทั้ง

ประเทศ ราคาขายปลีกตอหนวยในกรุงเทพมหานคร จํานวนผูติดตั้งกาซ LPG หรือ NGV ใน

กรุงเทพมหานคร 

10. อุปทานน้ํามนัเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV หมายถงึ ปริมาณการผลิตทัง้

ประเทศ จาํนวนสถานีบริการกาซ LPG หรือ NGV ในกรุงเทพมหานคร 
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11. อัตราคิดลด หมายถงึ ตนทุนของเงนิทนุที่นาํมาลงทุน ถานาํไปฝากกับทางธนาคาร 

โดยใชอัตราดอกเบี้ยเงินฝากประจํามากกวา 2 ป เทากบัรอยละ 2.50 ตอป และอัตราดอกเบี้ยพนัธบัตร

รัฐบาลระยะเวลา 5 ป เทากบัรอยละ 3.59 ตอป โดยใชขอมูลจากจากธนาคารแหงประเทศไทย 

12. ราคาน้ํามนัเบนซิน 91 และ 95 หมายถึง ราคาขายปลีกน้าํมันเบนซิน 91 และ 95 

ของกรุงเทพมหานคร เฉล่ียรายเดือนตั้งแตป 2546 – 2550 จากสํานกังานนโยบายและแผนพลงังาน มี

หนวยเปนบาทตอลิตร 

    - สําหรับจุดมุงหมายที่ 2 จะใช ราคาน้าํมันเบนซนิ 91 ที่ไดจากการพยากรณ

ลวงหนา 5 ป ต้ังแตป 2551 – 2555 โดยอาศัยขอมูลราคาน้าํมันเบนซนิ 91 ของกรุงเทพมหานคร เฉลี่ย

รายเดือนตั้งแตป 2546 – 2550 มาใชในการคํานวณหาความคุมคา 

13. ราคากาซ LPG หมายถงึ ราคาขายปลกีกาซ LPG ของกรุงเทพมหานคร เฉลีย่ราย

เดือนจากสาํนกังานนโยบายและแผนพลงังาน มีหนวยเปนบาทตอลิตร 

14. ราคากาซ NGV หมายถงึ ราคาขายปลกีกาซ NGV ของกรุงเทพมหานคร เฉลี่ยราย

เดือนจากบริษทั ปตท. จํากัด (มหาชน) มีหนวยเปนบาทตอกิโลกรัม 
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กรอบแนวความคิดในการวิจัย 

 

            

  

 

 

 

 

      

     

 

 

 

 

 

 

 

ภาพประกอบ 2 การเปรียบเทียบความคุมคาในการใชกาซแทนน้าํมนัเบนซิน กรณีรถยนตนั่งสวน    

       บุคคล 

 

 การศึกษาเปรยีบเทยีบความคุมคาในการใชกาซแทนน้ํามันเบนซิน จะศึกษาถึงการประหยัด

จากการใชกาซแทนน้ํามนัเบนซิน โดยใชเกณฑในการวิเคราะหโครงการ ซึ่งไดแก มูลคาปจจบัุนสุทธ ิ 

อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ และระยะเวลาคืนทุน ประกอบกับตนทนุที่ใชในการติดตั้ง วามีความ

คุมคาหรือไม นอกจากนีย้ังศึกษาถงึปญหาและอุปสรรคจากการใชกาซ ซึง่จะทําใหเหน็ถงึความคุม

คาที่ไมสามารถวัดเปนตวัเงนิไดดวย 

การประหยัดจากการใชกาซ

แทนน้ํามนัเบนซิน 
ตนทนุในการติดตั้ง ปญหาและอุปสรรค 

 
ความคุมคา 

-มูลคาปจจุบันสุทธ ิ(NPV) 

-อัตราผลตอบแทนตอตนทุน (BCR) 

-ระยะเวลาคืนทุน (PB) 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
ในการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ และไดนําเสนอเปนหัวขอ ดังนี้ 

- วิวัฒนาการการใชกาซ LPG และ NGV ในประเทศไทย 

- การติดตั้งอุปกรณเพื่อใช กาซ LPG หรือ NGV ในรถยนตนั่งสวนบุคคล 

- ปญหาและอุปสรรคจากการติดตั้งและใชกาซ LPG หรือ NGV ทดแทนน้ํามนัเบนซนิ 

- เกณฑที่ใชในการวิเคราะหโครงการ 
- เทคนิคการพยากรณแบบทําใหเรียบ 

- งานวิจยัที่เกี่ยวของ 
 

วิวัฒนาการการใช กาซ LPG และ NGV ในประเทศไทย  
 ประเทศไทยไดมีการนาํกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) มาใชในยานยนตต้ังแตป 2513  และเปน

ที่แพรหลายมากขึ้นในป 2523 เนื่องจากราคา LPG มีราคาถกูกวาน้าํมัน ซึง่สวนใหญจะใชในรถแท็กซี่

และรถสามลอเครื่อง แตอยางไรก็ตาม ตลาดรถยนตที่ใช LPG เปนเชื้อเพลิง ไมไดรับการสงเสรมิและ

พัฒนาเทาที่ควร แตในปจจบัุน เนื่องจากราคาน้าํมันที่เพิ่มสูงขึน้ ทาํใหมีรถแทก็ซี่เปลี่ยนไปใช LPG 

เปนเชื้อเพลิงมากขึ้นถึงรอยละ 70 – 80 ของจํานวนแทก็ซี่ที่มีอยู (สงกรานต สีมา. 2550: 44)  

 ในสวน NGV เร่ิมมีการทดลองใชกาซ NGV กับรถโดยสาร ขสมก. และรถสามลอเปนครั้งแรก 

ในป 2527 ซึ่งผลการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนตเปนทีน่าพอใจ ตอมาในป 2536 รัฐบาลของ 

ฯพณฯ อานนัท ปนยารชนุ ไดใหความสาํคญักับปญหามลพิษทางอากาศ จึงไดมีการสนับสนนุใหมกีาร

ใชกาซ NGV มากขึ้น โดยใหการสนับสนนุดานเงนิทนุแก องคการขนสงมวลชนกรงุเทพฯ (ขสมก.) ใน

การจัดซื้อรถโดยสารที่ใชกาซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas: CNG) จํานวน 82 คัน และ 

บริษัท ปตท. ไดทําการกอสรางสถานีบริการกาซ NGV แหงแรกในประเทศไทย ณ อูรถโดยสารรังสิต 

โดยใชรถโดยสารยี่หอ BENZ และ MAN จากเยอรมัน มาใหบริการแกประชาชนตั้งแตเดือนตุลาคม 

2536 โดยถือเปนโครงการทดลองการใชเชือ้เพลิงที่สะอาดและสามารถผลิตไดเองภายในประเทศ 

 แตอยางไรก็ตามโครงการนีม้ีปญหาและอปุสรรค คือ การขาดทนุอนัเนื่องมาจากตนทนุของ

รถสูงมาก เมือ่เทียบกบัรถดีเซล และสถานีเติมกาซที่สรางขึ้นมีขนาดใหญเกนิจํานวนรถทีม่ารับบริการ 

ทําใหมีตนทุนสูง นอกจากนี้ยงัมีปญหาในการเติมกาซของรถ ขสมก. เนื่องจากมีสถานีเติมกาซแหง

เดียวที่รังสิต (ป 2536) ทําใหรถโดยสารตองเสียเวลาเดนิทางไปเติมกาซที่สถานีรังสติ 
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 ในป 2537 ธนาคารโลกไดใหความชวยเหลือทางวิชาการแกกระทรวงคมนาคม และ

สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.) ในการวาจางบริษัททีป่รึกษา ศึกษาการใช

กาซธรรมชาติในยานยนตในเชิงพาณิชย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อลดปริมาณฝุนละอองควันดํา 

(Particulate Matter : PM) ที่ออกมาจากไอเสียของยานยนต โดยเฉพาะในเขตกรงุเทพมหานคร ใหอยู

ในระดับที่ไมเปนอันตรายตอสุขภาพของประชาชน โดยตองลดลงรอยละ 85 ของจํานวนฝุนละอองที่

ออกมาในป 2536  และเพื่อศึกษาเปรียบเทยีบตนทนุทางดานเศรษฐศาสตรของรถยนตดีเซลในระดับ

การปลอยมลพิษใกลเคียงกนั การศึกษานี้ไดใชมาตรฐานรถยนตเครือ่งดีเซลของรถโดยสาร/รถบรรทุก

ในระดับ 3 Euro III  

 ผลการศึกษาดังกลาวไดแนะนําวาตลาดเปาหมายหลักที่จะนํากาซธรรมชาติมาใชไดคุมคา

เชิงพาณิชย ไดแก รถโดยสารและรถบรรทุกหนัก ซึง่ประกอบกิจการเดินรถภายในและรอบๆ จุด

ศูนยกลางกรุงเทพมหานคร เทานั้น ทัง้นี้เพราะมีขอจํากัดในดานทอกาซธรรมชาติ และเปนแหลงกาํเนิด

ไอเสียที่มีปญหากวาพืน้ที่อ่ืนๆ กลุมเปาหมายรองลงมา ไดแก รถบรรทุก รถแท็กซี ่ และรถสี่ลอ สวน

รถปคอัพที่ใชเครื่องดีเซลนั้น การศึกษานี้ แนะนาํวาการเปลี่ยนมาใชกาซจะไมคุมคาแตใหเปลี่ยนมาใช

เครื่องเบนซนิหรือใช LPG จะเหมาะสมกวา  

 ป 2542 ปตท.จัดทําโครงการประชาสมัพันธกอนการขยายตลาดการใชกาซธรรมชาติในยาน

ยนตตางๆ โดยไดนํารถยนตจํานวน 28 คัน มาทําการดัดแปลง เพื่อใหสามารถใชงานไดทัง้น้าํมนัและ

กาซ NGV จึงปรากฎผลการทดสอบเปนที่นาพอใจ โดยในระยะแรกเปนการดําเนนิการดัดแปลง

เครื่องยนตดีเซลเปนระบบเชื้อเพลิงรวม (Dual-fuel System) ซึ่งใชไดทั้งน้ํามนัดีเซลและกาซธรรมชาติ 

รวม 16 คัน และดัดแปลงเครื่องยนตเบนซนิเปนระบบเชือ้เพลิงสองชนดิ (Bi-fuel System) ซึ่งใชไดทั้ง

น้ํามนัเบนซนิและกาซธรรมชาติ รวม 12 คัน และไดมีการทดสอบเครื่องยนตบนถนน ไดมีการ

ประสานงานกบัขสมก. และ กทม. ในการจัดทําขอเสนอแผนงานโครงการ เพื่อรับการสนับสนุนจาก

กองทนุเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลงังาน โดยจะนาํผลการทดสอบโครงการดังกลาว ยนืยนัประโยชน

ของการใชกาซธรรมชาติ ในการลดปญหามลพิษทางอากาศ 

 ป 2543 บริษัท ปตท. จํากดั (มหาชน) จดัทําโครงการทดสอบการใชกาซ NGV ในรถแท็กซี่ 

จํานวน 100 คัน โดย ปตท.เปนผูออกคาใชจายในการติดตั้งอปุกรณทั้งหมดใหกับรถแทก็ซี่ที่เขา

โครงการ ซึง่จากผลการสํารวจความคิดเห็นของผูขับรถแท็กซี่เปนทีน่าพอใจ และในสวนของโครงการ

สรางบริการพืน้ฐาน ปตท. ทําการสรางสถานบีริการกาซธรรมชาติ 6 สถานีแรก โดย 3 สถานีสรางเพื่อ

รองรับรถโดยสารของ ขสมก. และรถเกบ็ขยะของกรุงเทพมหานคร และอีก 3 สถานีสรางที ่ ปตท. 

สํานักงานใหญ ศูนยปฏิบัติการชลบุรี และโรงแยกกาซฯ จังหวัดระยอง พรอมกนันี้ ปตท. ไดจัดทํา
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แผนงานเบื้องตนในการกอสรางสถานีบริการกาซธรรมชาติ จาํนวน 30 สถานี (รวม 6 สถานแีรก) 

ภายในป 2543-2547 เพื่อใหบริการรถโดยสาร ขสมก. รถเก็บขยะของกรุงเทพมหานคร และแท็กซี่ 

 ป 2544 ปตท.จัดทําโครงการนาํรองการใชกาซ NGV ในรถแท็กซีจ่ํานวน 1,000 คัน โดย 

ปตท.และกองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน เปนผูออกคาใชจายในการตดิตั้งอุปกรณทัง้หมด 

และไดเรงรัดการกอสรางสถานีเติมกาซ NGV ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลใหดําเนินไปตามแผนที่ได

วางไว 

 ป 2545 รถแท็กซีท่ี่เขารวมโครงการนํารองการใชกาซ NGV ในรถแทก็ซี่ 1,000 คัน ไดรับการ

ติดตั้งอุปกรณแลวเสร็จ และปตท.ไดเรงขยายจํานวนสถานบีริการกาซ NGV โดยมีสถานีเปด

ดําเนนิการ 5 สถาน ี

 ป 2548 ไดทําการติดตั้งกาซ NGV ในรถแท็กซี่เพิ่มข้ึนเปนจํานวนกวา 4,000 คัน โดยมี

เปาหมายในการตดิตั้งเพิ่มข้ึนอีกปละ 20,000 คัน และติดตั้งกาซ NGV ในรถยนตของสวนราชการ 

2,800 คัน อีกทั้งไดกาํหนดใหรถยนตตางๆ ที่ใชในสนามบนิสวุรรณภูมิตองใชกาซ NGV เทานั้น 

นอกจากนี้ภาครัฐยังไดรวมกับภาคเอกชนในการดัดแปลงติดตั้งอุปกรณ NGV ใหกับรถโดยสารในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พรอมกับออกมาตรการชวยเหลือคือ ลดหยอนอากรขาเขาของอุปกรณ 

และรถยนต NGV และลดภาษีปายทะเบยีนเหลือ 50%  

 ปจจุบันเนื่องจากราคาน้ํามันมกีารปรับตัวสูงขึ้นมาก ทาํใหรถยนตนัง่สวนบุคคลเริ่มหันมาใช

กาซ LPG หรือ NGV เปนเชื้อเพลิงเพิม่ข้ึน แตอัตราการเพิ่มกย็ังไมมากนักเมื่อเทียบกับรถยนตที่ใช

น้ํามนัเชื้อเพลิง ทัง้นีเ้นื่องจากรถยนตทีใ่ชน้ํามนัเชื้อเพลิง ไดมกีารพัฒนาเทคโนโลยีมานานกวา 

อยางไรก็ตาม เมื่อเกิดวกิฤตการณน้ํามันเชื้อเพลิง กาซ LPG และ NGV จึงเปนเชือ้เพลิงทางเลอืกหนึ่ง 

ที่นาํมาทดแทนการใชน้ํามันเชื้อเพลิง เนื่องจากมีราคาถกูกวาน้าํมันประกอบกับกาซธรรมชาติเปน

เชื้อเพลิงที่มกีารเผาไหมที่สะอาด จงึไดมกีารนาํมาใชอยางแพรหลายมากขึ้นในปจจุบัน เพื่อลดปญหา

ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม  

 
การติดต้ังอุปกรณเพื่อใชกาซ LPG หรอื NGV ในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 รูปแบบการติดต้ังกาซ LPG 
  รถยนตเบนซนิสามารถติดตั้งอุปกรณกาซ LPG โดยใชระบบเชื้อเพลงิสองระบบ (Bi Fuel) 

ซึ่งผูขับข่ีสามารถเลือกใชน้าํมันเบนซิน และกาซ LPG เปนเชื้อเพลิง ไดดวยวิธีสลับสวิทซในรถ โดยการ

ติดตั้งแบงออกเปน 2 ระบบ ไดแก ระบบดูด และระบบฉีด ดังรายละเอียด (พงษพนัธ ชมภูเพชร. 2549: 

33-34)  
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1. ระบบดูดกาซ (Fumigation) ใชหลักการทาํงานของระบบจดุระเบิดเดิมของ

เครื่องยนต เพียงแตจะมีอุปกรณที่ทาํหนาที่ผสมกาซ LPG กับอากาศ (Gas mixer) ในสัดสวนที่

เหมาะสมกับเคร่ืองยนตและการเผาไหม กอนที่จะจายใหกับเครื่องยนต ระบบนี้เหมาะสาํหรับใชกับ

เครื่องยนตเบนซินชนิดจายน้ํามนัดวยคารบูเรเตอรและหัวฉีด ซึง่ในบางครั้งก็เรียกระบบนีว้าระบบ

มิกเซอร (Mixer) โดยอุปกรณพื้นฐานในการติดตั้งไดแก 

1.1. ถังกาซทาํจากเหล็กมทีัง้ถังทรงยาวและทรงโดนทั (ใสชองยางอะไหลไดพอดี) 

และมีหลายขนาดใหเลือกเชน 48 ลิตร, 58 ลิตร, 76 ลิตร, และ 96 ลิตร 

1.2.  Cylinder Multivalve ประกอบดวย Solenoid valve เปนวาลวไฟฟาเพื่อ

ปองกนัการจายกาซจากถังเมื่อเครื่องยนตไมทํางาน Overfill Protection Device Safety Release 

Valve เปนวาลวเพื่อปองกันการเติมกาซเกินและเปนวาลวระบายกาซเมื่อเกิดแรงดันเกนิกําหนดและ 

Heck valve รวมทัง้เปนวาลวทีท่ําหนาที่ปองกนัการจายกาซเกนิกาํหนด และวาลวปองกันการไหล

ยอนกลับของกาซ (มัลติวาลวมีเซนเซอรวดัปริมาณกาซในถังจะสั่งตัดเมื่อเติมกาซเกนิกําหนดประมาณ 

80 – 85% ของถัง และมวีาลวนิรภัยปองกันกาซร่ัวซมึ) 

1.3. Gas Pressure Regulator/Reduce/Vaporizer (หมอตม) เปนอุปกรณลด

แรงดันกาซ กอนจายเขาเครือ่งยนต 

1.4. Solenoid Valve เปนวาลวระบบไฟฟาควบคุมการจายกาซเพื่อปองกันการ

จายกาซจากถงัเมื่อเครื่องยนตไมทํางาน 

1.5. Timing Advancer/ECU เปนอุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเครื่องยนต

ทําหนาทีป่รับการจุดระเบิดของหัวเทียนใหเหมาะสมกบัการเผาไหมกาซ สวนในระบบ Close Loop 

อาจจะเรียกรวมในอีกชื่อหนึง่วา ECU เพราะทาํหนาที่ควบคุมเซ็นเซอรตางๆ 

1.6. Gas Mixer เปนอุปกรณผสมกาซกับอากาศ ทาํหนาที่ผสมกาซกับอากาศ ทาํ

หนาที่ผสมกาซกับอากาศในสัดสวนทีพ่อเหมาะกบัการเผาไหม กอนจายเขาหองเผาไหม 

1.7. Gas Filter ทาํหนาที่กรองสิง่สกปรกที่อยูในกาซ ชวยยืดอายุการใชงานหวัฉีด

และเครื่องยนต 

1.8. Switch เปนสวิทซทําหนาทีตั่ดตอเชื้อเพลิงแตละชนิดทีต่องการใช 

1.9. Fill up valve หรือเตาเติมกาซ สําหรับปรับกาซจากปมไปบรรจุในถังกาซ 

1.10. Gas Hose/Water Hose เปนทอนํากาซทนแรงดัน ทําหนาที่สงกาซจากถังไป

ยังหมอตม และจายไปยงัเครื่องยนต และทอน้าํทาํหนาที่สงน้าํรอนจากระบบเขาสูหมอตมเพือ่ปรับ

อุณหภูมิของกาซ 
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2. ระบบหัวฉีด (Injection) หรือ Sequential Injection ระบบนี้มชีือ่เรียกเต็มๆ วา 

Multipoint Injection System (MPI) ซึ่งอาศัยการทํางานของระบบจุดระเบิดเดิมของเครื่องยนต

เหมือนกับระบบดูดกาซ เพียงแตมกีารจายดวยหวัฉีดที่ทอไอดี แยกแตละสูบโดยเฉพาะ และทํางาน

ภายใตการควบคุมของระบบ Electronic Control Unit (ECU) ซึ่งบางครั้งอาจจะมีชื่อเรียกอุปกรณ

ควบคุมที่แตกตางกนัออกไปตามบริษัทผูผลิต ระบบการทาํงานที่มกีารจายกาซแยกแตละทอไอดีจึง

เปนทีม่าของชือ่เรียกวา ระบบ Sequential Injection ระบบนี้เหมาะสาํหรับรถยนตที่ใชเครื่องยนต

เบนซนิระบบหัวฉีด EFI โดยมีอุปกรณพืน้ฐานเหมือนกับระบบดูดกาซ จะแตกตางกนัดังนี ้

2.1. หัวฉีดกาซ (Injection) ทําหนาทีจายกาซเขาสูหองเผาไหมโดยแยกแตละทอ

ไอดี ทํางานตามการประมวลผลของ ECU 

2.2. สายสัญญาณ (Harness Connector) ทาํหนาที่เชื่อมตอสัญญาณและไฟฟา

กับอุปกรณตรวจวัดตางๆ 

2.3. ทอนาํกาซทนแรงดันสูง (High Pressure vessel) ทําหนาที่สงกาซจากถงัไป

ยังหมอตมเพือ่ปรับลดความดัน 

 
 รูปแบบการติดต้ังกาซ NGV 
  รถยนตเครื่องยนตเบนซินทีใ่ชอยูในประเทศไทยสวนใหญสามารถติดตั้งระบบกาซ NGV 

ไดเหมือนกับกาซ LPG โดยสามารถติดตั้งอุปกรณไดทั้งเครื่องยนตประเภทคารบูเรเตอร และ

เครื่องยนตหัวฉีดอิเล็คทรอนกิส เหมือนกบัระบบการตดิตั้งกาซ LPG โดยสามารถแบงตามชนิดของ

ระบบจายเชื้อเพลิงของเครื่องยนตเบนซนิดังนี ้(สงกรานต สีมา. 2550: 143-144) 

1. ระบบดูดกาซ (Fumigation System) ซึ่งมอุีปกรณผสมกาซกับอากาศ (Gas Mixer) 

ทําหนาที่ผสมอากาศที่เครื่องยนตดูดเขาไปกับกาซ NGV ในอัตราสวนที่เหมาะสมกับการเผาไหม 

กอนที่จะจายเขาเครื่องยนตระบบนี้ใชกับเครื่องยนตทีจ่ายน้ํามันเบนซนิดวยคารบูเรเตอรและหัวฉดี 

อุปกรณหลักๆ ดังนี ้

1.1. ถังกาซ ซึ่งตองรับความดนักาซโดยปกตสูิงถึง 200 บารหรือ 3,000 ปอนดตอ

ตารางนิ้ว จงึตองมีความแข็งแรง ถังกาซอาจจะทําดวยเหล็กหรืออลูมเินียมหรือเรซนิเสริมใยสงัเคราะห

ก็ได ขนาดถังที่ติดตั้งกับรถยนตสวนบคุคลและรถแท็กซี่ขณะนี้สวนใหญเปนถงัเหล็ก ขนาดความจุ

ประมาณ 70 ลิตร มีน้ําหนักประมาณ 63 กิโลกรัม เมื่อรวมกับน้ําหนกักาซ NGV ที่บรรจุเต็มถังอีก

ประมาณ 15 กิโลกรัม จะมนี้ําหนกัรวมประมาณ 78 กโิลกรัม 

1.2. เตารับเติมกาซ ทาํหนาที่รับกาซไปบรรจุในถงักาซที่ติดตั้งในกระโปรงหลังรถ 
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1.3. หมอตม หรืออุปกรณปรับความดนักาซ (Pressure Regulator) ทาํหนาที่ลด

ความดันกาซจากถงักาซใหอยูในระดับที่จะใชงานในเครื่องยนต จากถงักาซที่มีความดัน 200 บาร หรือ 

3,000 ปอนดตอตารางนิว้ ใหเหลืออยูในระดับ 0.7 บาร เนื่องจากเมื่อลดความดันกาซแลว กาซจะเย็น

ลงจนอาจจะทาํใหเกิดน้ําแขง็เกาะหมอตมหรืออุดตันทางไหลของกาซได จึงตองใชน้ําที่ระบายความ

รอนจากเครื่องยนตมาอุน  

1.4. อุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเครื่องยนต (Timing Advancer) ทาํหนาที่

ปรับจังหวะการจุดระเบิดของหวัเทยีนใหเหมาะกับการเผาไหมกาซ (กรณีที่ใชกาซจะปรับใหหัวเทียน

จุดระเบิดเร็วขึ้น เนื่องจากตองการเวลาในการเผาไหมนานกวาน้าํมันเบนซิน) 

1.5. สวิทซเลือกชนดิเชื้อเพลิง ทําหนาที่ตัดตอระบบควบคุมแตละเชื้อเพลิงที่

ตองการใชสามารถเพิ่มประสิทธิภาพโดยติดตั้งแบบวงจรปด ติดตั้งอุปกรณเพิ่มเติม เชน ชุดควบคุม

อิเล็กทรอนกิส  ชุดควบคุมการจายกาซ 

1.6. ทอแรงดันสงู NGV (High Pressure Pipe) ใชสําหรับลําเลียงกาซเขาสูหมอ

ลดแรงดัน ตองติดตั้งตามเฟรมของเครื่องยนต เพื่อปองกันการกระแทก มีความปลอดภัยสูงเปน Steel 

Pipe ขนาด 6 มิลลิเมตร สามารถทนแรงดนั 200 บาร 

1.7. อุปกรณวัดปริมาณกาซ NGV (Pressure Guage) ทําหนาที่วัดความดันของ

กาซ และแปลงมาตรวัด ตามปริมาณของกาซที่อยูในถงั ติดตั้งอยูกับหมอลมแรงดัน  

 โดยระบบดูดกาซนี้ยังสามารถแบงระบบควบคุมการจายกาซไดเปน 2 แบบ ไดแก แบบวงจร

เปด (Open Loop) และแบบวงจรปด (Close Loop)  

-  แบบวงจรเปด (Open Loop) จะมีอุปกรณหลักๆ เหมอืนดังที่กลาวมา โดยปริมาณกาซที่

จายจะเขาไปผสมกับอากาศที่บริเวณทอรวมไอดี โดยอาศัยแรงดูดจากอากาศที่ปอนเขาสูหองเผาไหม 

ทั้งนี้ปริมาณกาซที่จายจะขึ้นอยูกับการปรับต้ังสกรูปรับกาซหรือวาลวจายกาซที่ผูติดตั้งทําการปรบัแตง 

ซึ่งจะทําใหไมสามารถควบคุมประสิทธิภาพการเผาไหมของกาซใหสมบูรณไดในทุกชวงการทํางานของ

เครื่องยนตตามสภาวะการขบัข่ีตางๆ 

-  แบบวงจรปด (Close Loop) จะมีอุปกรณหลักๆ จะเหมือนกับแบบวงจรเปด แตจะมีชุด

ควบคุมอิเล็กทรอนิกส (Electronic Control Unit) ชุดควบคุมการจายกาซ (Actuator) ตัวตรวจวัด

ตําแหนงปกผีเสื้อ (Throttle Position Sensor) และตัวตรวจวัดออกซิเจน (Oxygen Sensor) แบบวงจร

นี้จะควบคุมสวนผสมแบบใชอากาศพอดีสําหรับการเผาไหม (Lambda = 1) ทําใหเกิดการเผาไหมของ

กาซสมบูรณ ทั้งนี้ปริมาณกาซที่จายไปผสมกับอากาศทีบ่ริเวณทอรวมไอดีจะถูกควบคุมโดยชุดควบคุม

การจายกาซ ซึ่งจะมีชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกสควบคุมการเปดปดของโซลินอยลวาลวอีกทีห่นึ่ง ปริมาณ

กาซที่จายจะมากหรือนอยขึ้นอยูกับปริมาณออกซิเจนที่เหลือจากการเผาไหมในทอไอเสียโดยใชตัว
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ตรวจวัดออกซเิจนและตําแหนงการเปดปดของปกผีเสื้อมาประมวลผลการจายปริมาณกาซใหเหมาะ

กับการทํางานของเครื่องยนตตามสภาวะการขับข่ีตางๆ 

2. ระบบฉีดกาซ (Multiple Point Injection System) ประกอบดวยชุดอปุกรณหลักๆ ซึ่ง

คลายๆ กับระบบดูด โดยมีอุปกรณที่แตกตางกนัแตทาํหนาที่คลายๆ กนัดังนี ้

2.1. ชุดควบคุมอิเล็กทรอนกิส (Electronic Control Unit) 

2.2. ถังกาซ (Thank) 

2.3. อุปกรณปรับความดนั (Pressure Regulator) 

2.4. อุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเครื่องยนต (Timing Advancer) 

2.5. สวิตซเลือกชนดิเชื้อเพลิง ถงับรรจุกาซ (CNG Cylinder) 

2.6. ชุดจายกาซ (Gas Distributor) 

2.7. ตัวตรวจวัดออกซิเจน (Oxygen Sensor) 

2.8. ตัวตรวจวัดตําแหนงของปกผีเสื้อ (Throttle Position Sensor) 

2.9. วาลวไฟฟา (Solenoid Valve) เพื่อปองกนัการจายกาซจากถงัเมื่อเครือ่งยนต

ไมทํางาน 

2.10. Filling Manual Valve ทําหนาที่เพื่อตัดการทํางานเครื่องยนตขณะเติมกาซ 

2.11. Gas Water Hose ทําหนาทีท่อสงกาซแรงดันต่ํา และทอน้ํารอน 

  ระบบนี้มีการจายเชื้อเพลิงกาซดวยหวัฉดีที่ทอไอดีของแตละสูบโดยเฉพาะ และควบคุม

สวนผสมแบบใชอากาศพอดี สําหรับการเผาไหม (Lambda = 1) แบบวงจรปด (Close Loop) ซึ่งจะ

จายกาซใหพอดีกับอากาศ โดยชุดควบคุมอิเล็กทรอนกิสรับสัญญาณมาจากตวัตรวจวัดออกซิเจน (วัด

ปริมาณออกซเิจนที่เหลือจากการเผาไหมในทอไอเสีย) ตัวตรวจวัดตําแหนงของปกผีเสื้อและตัว

ตรวจวัดอื่นๆ ทําการประมวลผลควบคุมการเปดปด ของหวัฉีดกาซปลอยกาซออกไปที่ทอไอดีแตละสูบ

ใหเหมาะสมกบัปริมาณอากาศทุกสภาวะการทาํงานของเครื่องยนต และเกิดการเผาไหมทีส่มบูรณ 

(ระบบนี้ใชกับเครื่องยนตที่จายน้าํมนัเบนซินดวยหวัฉีดเทานั้น) 

 

ปญหาและอุปสรรคจากการติดต้ังและใชกาซ LPG หรือ NGV ทดแทนน้ํามัน
เบนซิน 

 ปญหาและอุปสรรคจากการใชกาซ LPG หรือ NGV โดยสวนใหญจะมีสาเหตมุาจากการ

ติดตั้งระบบที่ไมสมบูรณ หรืออุปกรณที่ไมไดคุณภาพ หรือไมไดมาตรฐาน ทั้งนี้สามารถสรุปไดดังนี้ 

(สงกรานต สีมา. 2550: 200-201) 
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1. ปญหาจากการรั่วซึม ในกรณีของ LPG ซึ่งเปนกาซที่มนี้ําหนกัมากกวาอากาศ เมือ่

ร่ัวซึมจะอนัตรายกวากรณีของ NGV ซึ่งเปนกาซที่เบากวาอากาศเมื่อเกิดการรั่วซึมกาซจะลอยตวัสงูขึ้น

สูอากาศจงึอันตรายนอยกวา โดยตําแหนงที่มกัเกิดการรั่วซึมไดแก ทอสงกาซร่ัว, ระบบวาลวชํารุด, 

หมอตมแตก  กรณีที่สงสยัหรือพบวามีการรั่วไหลของกาซควรปฏบัิติดังนี ้

1.1. รีบดับเครื่องยนตและเคลื่อนรถยนตยายไปที่อากาศถายเทไดสะดวกเปด

ประตูรถทั้งหมด 

1.2. ปดวาลวทนัทีเมื่อพบกาซร่ัว (มีกลิ่นเหมน็) หรือไดยินเสียงรั่วซึม 

1.3. หยุดการกระทาํที่อาจกอใหเกิดประกายไฟ ตรวจหาจุดร่ัวซึม (หามสตารท

เครื่องยนตเดด็ขาด จนกวาจะหาสาเหตุและแกปญหาการรั่วซึมได) 

1.4. หากทาํการแกไขดวยตนเองไมได ใหทําการปดสวิทซระบบมาใชระบบน้ํามนั

เบนซนิ และนาํรถมาซอมทีศู่นยบริการตดิตั้งที่ใกลที่สุด 

2. ปญหาการสึกหรอของเครื่องยนต โดยปกติระบบกาซ LPG หรือ NGV เมื่อเขาไปสู

กระบอกสูบของเครื่องยนตในสภาพของกาซโดยสมบูรณ จึงไมมกีารชะลางน้ํามันเครื่องออกจากผิว

กระบอกสูบ ซึ่งเปนตวัการเรงการสึกหรอดังเชนน้ํามันเบนซิน ซึ่งทําใหเกิดการเจือจางและสกปรกใน

น้ํามนัเครื่อง ดังนัน้ในภาพรวมอายกุารใชงานของเครือ่งยนตที่ใชกาซ LPG หรือ NGV จึงไมทําใหเกิด

การสึกหรอกวาน้าํมันเบนซนิ ทัง้นี้ผูใชควรสลับการใชกาซกับน้าํมันโดยใน 1 วันควรวิ่งดวยน้ํามนั

ประมาณ 10 – 20% เพื่อลดการสึกหรอของเครื่องยนตในบริเวณบาวาลว 

3. การจุดระเบิดนอกหองเผาไหม (Backfire) สวนใหญเกิดกับระบบดดู ซึ่งจะทาํความ

เสียหายใหกับอุปกรณ เชน ทออากาศ หมอกรอง กรองอากาศ ซึ่งหากเกิดขึน้อยางรุนแรงอาจทาํลาย

อุปกรณ Air Flow Sensor ซึ่งมีราคาแพงมาก 

   การจุดระเบิดนอกหองเผาไหม ไมเกีย่วกบัการจูนกาซมากหรือนอย แตเกิดเนื่องจาก

กาซที่ถูกจายจากหลังกรองอากาศ ระยะเดินทางของกาซกอนเขาหองเผาไหมใชเวลานาน และตอง

ผสมกับอากาศกอนเขาหองเผาไหม กาซเดินทางไปถงึลิ้นไอดีที่อยูจงัหวะปด ความรอนบริเวณนั้นทํา

ใหกาซเผาไหมกอนเขาหองเผาไหม จึงระเบิดนอกหองเผาไหม 

   เมื่อเกิดการจุดระเบิดนอกหองเผาไหม อาจทาํใหทอรวมไอดีแตกหกัได ฉะนัน้เมื่อ

เลือกติดตั้งกาซ LPG หรือ NGV ที่เปนระบบดูด ทางแกคือควรเปลี่ยนทอไอดีเปนโลหะหรือสแตนเลส 

หรือยายตาํแหนงของตัวมกิเซอรใหเขาไปไกลทอรวมไอดีมากที่สุดเพื่อใหกาซเดนิทางสั้นที่สุด 

4. ปญหาจากการปรับจูนใหรถยนตใชกาซนอยลง ซึง่เกดิจากความเขาใจที่ผิดๆ เพื่อ

หวงัผลดานความประหยัด ทําใหเกิดปญหารุนแรงตอเครื่องยนต เชน ลูกสูบบิด แหวนหกั ประเก็นแตก 

และเสื้อสูบพัง เปนตน  
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5. ปญหาดานประสิทธิภาพของเครื่องยนตลดลง โดยแรงบิด และกําลังแรงมาของ

เครื่องยนตลดลง 

6. ในการติดตั้งกาซ ทัง้ LPG หรือ NGV จะตองติดตั้งถังกาซไวบริเวณกระโปรงทายลด

ทําใหเสียพื้นทีใ่นการบรรทกุสัมภาระคอนขางมาก อีกทัง้ในกรณีของถังกาซ NGV ซึ่งมนี้ําหนัก

คอนขางมาก โดยในถังขนาดบรรจุ 70 ลิตร มีน้าํหนกัถึงประมาณ 60 กิโลกรัมเมื่อเติมกาซเต็มถงั

ประมาณ 15 – 18 กิโลกรัม ถังจะมีน้าํหนกัประมาณ 75 – 78 กิโลกรัม ซึ่งเปนภาระของรถยนตทําให

อัตราสิ้นเปลืองเพิม่สูงขึ้น 

7. ปญหาจากการเติมกาซจากสถานบีริการทีไ่มไดมาตรฐานตามระเบยีบกรมธุรกิจ
พลังงาน โดยเฉพาะควรหลีกเลี่ยงการเตมิกาซดวยวธิีการถายกาซ LPG จากถงักาซที่ใชตามบาน 

เพราะหากเกดิการรั่วไหลในระหวางถายเทกาซ และมปีระกายไฟเกดิขึ้น จะทาํใหเกิดการระเบดิขึ้นได

ซึ่งจะสงผลตอความเสยีหายของรถยนตและผูที่อยูใกลเคียง 

  

เกณฑที่ใชในการวิเคราะหโครงการ 

 ในการวิเคราะหโครงการลงทุนตางๆ ผูลงทนุจําเปนตองศึกษาและอาศัยวิธีการวิเคราะหดาน

การเงนิ (Financial Analysis) เพื่อใหทราบถงึคาใชจายในการลงทุนของโครงการ และเมื่อลงทนุไป

แลวจะไดรับผลตอบแทนจากการลงทนุคุมคาหรือไม มผีลกําไรมากนอยเพียงใด โดยอาศัยหลกัเกณฑ

การวิเคราะห ซึ่งไดแก มูลคาปจจุบัน อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน และระยะเวลาคืนทุน (หฤทยั มี

นะพนัธ. 2544: 105) 

1. มูลคาปจจุบัน (Net Present Value - NPV) มูลคาปจจุบันสทุธิ คือ ผลรวมของ

ผลตอบแทนสทุธทิี่ไดปรับคาของเวลาแลวโดยใชอัตราคิดลดเพื่อวัดวา โครงการทีก่ําลังพิจารณาอยูนั้น

ใหผลตอบแทนคุมคาตอการลงทุนหรือไม กลาวคือ ถาคา NPV ที่คํานวณออกมา มีคามากกวา 0 

แสดงวา การลงทนุนัน้คุมคาตอการลงทนุ แตถาคา NPV ที่ไดตํ่ากวา 0 แสดงวาการลงทุนนัน้ไมคุมคา

ตอการลงทนุ ซึ่งแสดงไดดังนี้ (Cheng F. Lee; Joseph E. Finnerty; Edgar A. Norton. 1997: 235.) 

 

   มูลคาปจจุบันสุทธิ = มูลคาปจจุบันของกระแสเงินสดทีค่าดการณ – 

        คาใชจายในการลงทนุของโครงการ 
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โดยมีสูตรในการคํานวณ ดังนี้  
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โดยกําหนดให  

  NPV = มูลคาปจจุบันสุทธ ิ

  Bt  = ผลตอบแทนในป t 

  Ct  = คาใชจายในปที่ t 

  r  = อัตราคิดลด 

  n  = อายุของโครงการ 

 

  ขอสมมติฐานที่สําคัญของเกณฑ NPV (Aswath DamodaRAN. 1997: 179) 

1. NPV ของโครงการหนึง่เปนผลมาจากการรวม NPV แบบสะสมในแตละปตลอด

อายุโครงการ ซึ่งไมปรากฏคณุลักษณะนี้ในเกณฑตัดสินใจแบบอื่น 

2. ผลประโยชนสุทธทิี่เกิดขึ้นในปหนึง่ๆ ในชวงอายุของโครงการจะถกูนําไปลงทนุ

ใหม ณ hurdle rate (ระดับอัตราผลตอบแทนขั้นต่าํทีถ่กูกําหนดไวในขณะพิจารณาโครงการ) ส่ิงหนึง่ที่

แฝงอยูในการคํานวณ NPV คือ ขอสมมติเกี่ยวกบัอัตราผลตอบแทน ซึง่เกดิจากการนํากระแส

ผลประโยชนทีเ่กิดขึ้นในปใดไปลงทุนตอ กระแสผลประโยชนดังกลาวเกิดขึ้นระหวางปแรกของการ

ลงทนุกับปที่โครงการสิ้นสุดลง เมื่อนําไปลงทนุตอจะไดอัตราผลตอบแทน ณ ระดับ hurdle rate 

3. การคํานวณหาคา NPV ข้ึนกับการคาดคะเนการเปลี่ยนแปลงอัตราดอกเบี้ย โดย

สมมติวาไมมกีารเปลี่ยนแปลงในอัตราคิดลดตลอดอายุโครงการ 

 

2. อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ (Benefit-cost Ratio - BCR) หลักเกณฑนี้จะแสดง

วา การที่โครงการหนึ่งจะเหมาะสมตอการลงทนุหรือไม ข้ึนอยูกับมูลคาของผลประโยชนที่ไดหักลดแลว

มีมูลคามากกวามูลคาของคาใชจายที่ไดหกัลดแลว กลาวคือ ถาคา BCR ที่คํานวณออกมามีคา

มากกวา 1 แสดงวาการลงทุนนั้นคุมคาตอการลงทุน แตถา BCR มีคานอยกวา 1 แสดงวาการลงทนุ

นั้นไมคุมคาตอการลงทุน โดยมีสูตรในการคํานวณ ดังนี ้ (หฤทยั มนีะพันธ. 2544: 105) 
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โดยกําหนดให  

  BCR  = อัตราผลตอบแทนตอตนทุน 

  Bt   = ผลตอบแทนในปที ่t 

  Ct   = คาใชจายในปที ่t 

  r   = อัตราคิดลด 

  t   = ปของโครงการ ซึ่งมีคาตัง้แต 1 ถึง n 

  n   = อายุของโครงการ 

 

3. ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period-PB) เปนเกณฑการตัดสินใจในการลงทนุที่

คํานึงถึงระยะเวลาที่ผลประโยชนสุทธิจากการดําเนินงาน เทากับคาใชจายในการลงทนุเริ่มแรกของ

โครงการ นัน่คือพิจารณาจาํนวนปที่ไดรับผลประโยชนคุมกับคาใชจายในการลงทนุ โดยตัด

ความสาํคัญของเวลาออกไปจากการวิเคราะห โดยพิจารณาวา โครงการใดสามารถคืนทนุไดเร็วที่สุดก็

จะเลือกลงทนุในโครงการนัน้ สูตรในการคํานวณ คือ (หฤทัย มีนะพนัธ. 2544: 106) 

 

  PB   = คาใชจายในการลงทนุเริ่มแรก 

       ผลตอบแทนสทุธิตอป 

 

 ปญหาสาํคัญของระยะเวลาคืนทนุ คือ ไมไดใหความสําคัญเกี่ยวกบั มูลคาของเงนิตามเวลา 

และกระแสเงนิสดที่เขามาหลังระยะเวลาคืนทนุ ซึง่อาจทาํใหตัดสินใจผิดพลาดขึ้นได (William 

R.Lasher. 1997: 270)  

 

เทคนิคการพยากรณแบบทําใหเรียบ 

 การทาํใหเรียบ (Smoothing method) หมายถงึ การใชขอมูลหรือคาสังเกตในอดตีสวนหนึง่

หรือทั้งหมดในการสรางทรัพยากร โดยน้าํหนักที่ใหกับคาสังเกตแตละคาแตกตางกนั เหตุผลสําคญัที่มี
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การใชเทคนิคการทาํใหเรียบเนื่องมาจาก ในขอมูลอนกุรมเวลามักมคีวามผนัแปรเนื่องจากเหตุการณที่

ผิดปกติ จะทําใหเราไมสามารถเห็นสวนประกอบอื่นๆ การกําจัดอิทธิพลของการผันแปรเนื่องจาก

เหตุการณที่ผิดปกติจะทาํใหสามารถเห็นสวนประกอบอื่นๆ ของอนกุรมเวลาไดและสามารถพยากรณ

คาอนุกรมเวลาในอนาคตได โดยขอมูลอนุกรมเวลาที่นาํมาใชในการพยากรณคร้ังนี้มีลักษณะแนวโนม

ที่สูงขึน้แตไมมีความผนัแปรตามฤดูกาล ดังนัน้จึงทําการพยากรณโดยใชรูปแบบการพยากรณดังนี้  

 การพยากรณราคาขายปลกีเชื้อเพลิง ทําการพยากรณในรูปแบบการทําใหเรียบแบบเอกซ

โพเนนเชยีลดวยวธิีของโฮลต (Double exponential smoothing Holt’s linear Method) โดยสมมติวา

ไมมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ ทีม่ีผลกระทบตอตัวแปรตางๆ และใหตัวแปรที่ตองการพยากรณเปลี่ยนแปลง

ไปตามแนวโนมของเวลาแบบจําลองที่ใชในการพยากรณ คือ (สมเกยีรติ เกตุเอี่ยม. 2548: 113) 
  

   )m(baY ttmt +=+
∧

 
 

 โดยกําหนดให 

   mtY +
∧

   = ตัวแปรที่ตองการพยากรณ ไดแก ราคาขายปลีก 

   at และ bt = คาประมาณคาพารามิเตอร β0 และ β1 ณ เวลา t 

   m    = จํานวนชวงเวลาที่ตองการพยากรณไปขางหนา  

  

   

 คา   at  =  αYt + (1-α)(at-1 + bt-1) 

   bt  =  γ(at – at-1) + (1-γ)bt-1 

 คา  α  คือคาคงที่การทําใหเรียบระหวางขอมูลกบัคาพยากรณและ 0 ≤ α ≤1  

   γ  คือคาคงที่การทําใหเรียบระหวางแนวโนมจริงกับคาประมาณของแนวโนม 

     และ 0 ≤ γ ≤1 

 

 สําหรับการกําหนดคาเริ่มตนของ at และ bt  มีรูปแบบดังนี ้

1. คา a0  =  Y1 หรือ  a0  =  Y
−

= ∑
=

n

t
t n/Y

1
 

2. คา b0 = Y2 – Y1 หรือ b0 =
1
1

−
−
n
YYn
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 สวนคา α และ γ นั้นผูพยากรณอาจจะเปนผูกําหนดเองหรืออาจจะใชโปรแกรมสําเร็จรูป 

Excel โดยใชเครื่องมือ Solver ในการคนหาคาของ α และ γ ที่ทาํใหคาเฉลี่ยกาํลังสองของคาแตกตาง

ระหวางคาจริงและคาพยากรณ (Mean Square Error - MSE) มีคาต่ําสุด(พนิดา พานิชกุล; และ ยุทธ

ภูมิ วงศวัฒนฤกษ.  2546: 363) 

 

งานวิจัยที่เกี่ยวของ  
 ในการวิจัยเรื่อง การเปรยีบเทยีบความคุมคาในการใชกาซแทนน้ํามันเบนซินในรถยนตนั่ง

สวนบุคคล ผูวิจัยไดรวบรวมขอมูลงานวจิัยทีน่ําเสนอวธิีการวเิคราะหโครงการตางๆ ซึ่งจะทาํใหทราบ

ถึงความคุมคาในการลงทุน โดยมกีารเลือกใชเกณฑในการตัดสินใจถึงความคุมคาในการลงทนุเชน 

มูลคาปจจุบันสุทธ ิ อัตราผลตอบแทนตอตนทนุ และระยะเวลาคนืทนุ มานาํเสนอ เพื่อชี้ใหเห็นและเกิด

ความเขาใจในการเลือกใชหลักเกณฑสําหรับวิเคราะหโครงการลงทนุตางๆ ไดอยางถองแท ทัง้นี้ผล

การศึกษาของงานวิจยับางเรือ่งทีน่ํามาอางถึงไมสามารถนํามาใชในการสนับสนนุผลการศึกษาของ

ผูวิจัยได  โดยสรุปรายละเอยีดดังนี ้

 
งานวจิัยที่เกีย่วกับการนํากาซมาใชทดแทนน้ํามันในรถยนต 
  ณิศศา กรกชกิตติคุณ (2549) ศึกษาเรื่อง การวิเคราะหความเปนไปไดดานการเงินของ

การใชกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ทดแทนน้ํามนัเบนซินในรถยนตนั่งสวนบุคคล เพื่อศึกษาถึงความ

ประหยัด ความคุมทนุและระยะเวลาคืนทุนที่ผูใชไดรับจากการปรับเปล่ียนเครื่องยนตจากการใชน้ํามนั

เบนซนิ 91, 95 เปนกาซ LPG เนื่องจากราคาน้าํมนัที่ปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่องตั้งแตป 2547 เปนตน

มา โดยทาํการศึกษาเฉพาะกรณีรถยนตฮอนดา ซิต้ี 1.5E ขนาดเครื่องยนต 1497 ซีซี เปนระยะเวลา 5 

ป  

  ขอมูลที่ใชในการศึกษาเปนขอมูลที่รวบรวมจากเอกสารตางๆ งานวิจยั รายงานสถิติ 

บทความ วารสาร และเว็บไซตตางๆ ในชวงป 2539 – 2548 นํามาวิเคราะหดานการเงินดวยวิธมีลูคา

ปจจับันสทุธ ิ (NPV) อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ (BCR) และระยะเวลาคืนทุน (PB) โดยวิเคราะห

ถึงความคุมคาในการปรับเปลี่ยนเครื่องยนตจากการใชกาซ LPG ทดแทนน้าํมนัเบนซิน และจากการ

วิเคราะหความออนไหวเมื่อราคากาซ LPG น้ํามนัเบนซนิ 91, 95 เปลี่ยนไป 5%  

  ผลการวิเคราะหความเปนไปไดในการปรับเปล่ียนเครื่องยนต พบวา การปรับเปลี่ยน

เครื่องยนตโดยใชกาซ LPG แทนน้าํมนัเบนซิน 95 จะมีความคุมคามากกวาน้ํามันเบนซิน 91 โดยการ

ติดตั้งในระบบดูดจะมีความคุมคามากกวาระบบหวัฉีด คือมีมูลคาปจจุบันสทุธิ NPV ในระบบดูดและ

ระบบฉีดเทากบั 263,163 และ 248,633 บาท อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน (BCR) เทากับ 12.96 
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และ 7.81  และระยะเวลาคืนทุนเทากบั 0.39 และ 0.64 ป ตามลําดับ ขณะที่ผลการศึกษาความ

ออนไหวที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงของราคากาซ LPG น้ํามนัเบนซิน 91 95 ไดขอสรุปเชนเดียวกนั 

โดยกรณีราคาขายปลีกน้ํามนัเบนซิน 95 เพิ่มข้ึน 5% ตอลิตร ใหความคุมคามากที่สุด รองลงมาคือ

กรณีราคาขายปลีกน้าํมนัเบนซิน 91 เพิ่มข้ึน 5% และราคาขายปลกีกาซ LPG ที่ไมไดรับเงินอุดหนนุ

จากกองทนุน้าํมันจาํนวน 1.048 บาท/ลิตร จะใหความคุมคานอยที่สุด 

 

 สุภลักษณ สุขแพทย (2538)  ศึกษาเรื่อง การใชแกสปโตรเลียมเหลวทดแทนน้ํามันดีเซลใน

การขนสง เพือ่พิจารณาถึงความเหมาะสมในการนํา LPG ซึ่งผลิตจากแหลงปโตรเลียมภายในประเทศ

มาใชเปนเชื้อเพลิงในการขนสงแทนน้าํมันดีเซล โดยทําการศึกษาเฉพาะรถปกอัพเครื่องยนตดีเซล

ขนาด 66 แรงมา หรือ 49.3 กิโลวัตต จากการดัดแปลงจากเครื่องยนตดีเซลเกาเปนเครื่องยนต LPG 

และพิจารณาความคุมคาในการลงทนุดดัแปลงเครื่องยนตโดยใชมูลคาปจจุบันสทุธิ (Net Present 

Value Method) ระยะเวลาคืนทนุ (Payback Period)  และจุดคุมทุน (Break Even Point) โดยทาํการ

เปรียบเทยีบ 3 กรณี คือ การณีทัว่ไปโดยไมรวมคามลพิษ กรณีรวมคามลพิษกอนปรับปรุงคุณภาพ

น้ํามนัดีเซล และกรณีรวมคามลพษิหลงัปรับปรุงคุณภาพน้าํมนัดีเซล 

 ผลการศึกษาดานความเหมาะสมในการนาํ LPG มาใชเปนเชื้อเพลิงในการขนสงแทนน้ํามัน

ดีเซล พบวาเมื่อเปรียบเทยีบการใชเชื้อเพลิงในรูปของพลังงานโดยน้าํหนกั พบวา LPG มีคาความรอน

นอยกวาน้ํามนัดีเซล หรือตองใชปริมาณ LPG 1.37 เทาของปริมาณการใชน้าํมนัดีเซล จงึจะมีคาความ

รอนเทากนั และเมื่อเปรียบเทียบปริมาณมลพิษจากการเผาไหม ไดแก คารบอนมอนนอกไซด (CO) 

ซัลเฟอรไดออกไซด (SO2) และอนุภาคสารแขวนลอย (SPM) พบวา LPG ปลอยมลพิษนอยกวาน้ํามนั

ดีเซลเมื่อเผาไหมเชื้อเพลิงปริมาตรที่เทากนั 

 ผลการวิเคราะหดานความคุมคาในการลงทุน จากการเปรียบเทียบ 3 กรณี ไดแก 

1. กรณีทั่วไปรวมคามลพษิ 

2. กรณีรวมคามลพิษทีป่ลดปลอยกอนมกีารปรับปรุงคุณภาพน้าํมนัดีเซล  

3. กรณีรวมคามลพิษทีป่ลดปลอยหลังจากปรับปรุงคุณภาพน้ํามนัดีเซล โดยเปลี่ยนจุด

กลั่นจาก 370 องศาเซลเซยีสเปน 357 องศาเซลเซยีสและลดปริมาณกํามะถันจากรอยละ 1.0 เหลือ

รอยละ 0.5 พบวา  

 กรณีที่เหมาะสมในการลงทนุ คือ กรณกีารใช LPG ทดแทนน้าํมันดีเซลเมื่อรวมราคาคา

มลพิษกอนมกีารปรับปรุงคุณภาพน้าํมนัดีเซลโดยพิจารณาเปน 2 ชวง คือ ณ ราคาขายปลีกเชือ้เพลิง

ปจจุบัน มีคา NPV เทากบั 2,503 และระยะเวลาคนืทนุ 3.76ป  
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 ในดานของเงนิตราตางประเทศพบวา การใช LPG ทดแทนน้ํามนัดีเซลจะลดการเสียดุลที่เกิด

จากการนาํเขาน้าํมันดีเซลจากตางประเทศ โดยในป 2538 – 2542 ถามกีารเปลี่ยนการใช LPG 

ทดแทนน้าํมันดีเซลในปริมาณรอยละ 50 และ 75 พบวา สามารถประหยัดเงินตราตางประเทศไดรวม 

113,125 และ 174,529 ลานบาท ตามลําดับ 

 
งานวจิัยที่เกีย่วกับการเลอืกใชเกณฑในการวิเคราะหโครงการ 
 ปยวดี ฉางทองคํา (2535) ศึกษาเรื่อง การวิเคราะหความคุมคาของโครงการโรงแยกกาซ

ธรรมชาติในแนวเศรษฐศาสตร โดยศึกษาโครงการแยกกาซหนวยที ่ 2 ซึ่งทางปโตรเลียมแหงประเทศ

ไทย (ปตท) ไดทําการกอสรางเพื่อสนองตอนโยบายของรัฐบาลในการ สรรหาพลงังานธรรมชาติมาทาํ

ใหเกิดประโยชนสูงสุด และเปนการพฒันาการผลิตพลังงานเพื่อทดแทนการนาํเขาน้าํมันจาก

ตางประเทศ วัตถุประสงคการศึกษาเพื่อเปรียบเทยีบความคุมคาของโครงการทางการเงนิกบัทาง

เศรษฐศาสตร พบวา โครงการโรงแยกกาซธรรมชาติไดกอสรางเสร็จแลวในป 2533 และเริ่มดําเนินการ

ไปแลวในป 2534 ดังนั้น ในการวิเคราะหจึงไดใชขอมูลของคาใชจายและรายไดที่เกิดขึ้นจริง สวน

หลักเกณฑที่จะใชในการวัดและประเมินความคุมคาโดยเปรียบเทยีบนัน้จะใชการวัดอัตราสวน

ผลประโยชนตอตนทนุ (BCR) และการวัดมูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ (NPV) 

 จากการศึกษาพบวา โครงการโรงแยกกาซธรรมชาติหนวยที่ 2 มีอัตราผลตอบแทนทัง้ในทาง

การเงนิและทางเศรษฐศาสตรมีความคุมคาอยูในอัตราที่นาพอใจ คือ NPV เทากบั 4,734.06 ลานบาท  

  

 สมบัติ เรือง (2546) ศึกษาเรื่อง ตนทนุและผลประโยชนของโรงบรรจุกาซปโตรเลียมเหลว 

กรณีศึกษาจงัหวัดพษิณุโลก โดยทาํการศึกษาดงันี้ 1.วิเคราะหสภาพทั่วไปของการลงทนุ เชน สภาพ

เศรษฐกิจในจังหวัดพิษณุโลก ลักษณะโครงสรางตลาด โครงสรางการผลิต โครงสรางการบรหิารจดัการ 

กฎระเบียบ และขอบังคับตางๆ ตลอดจนรายจายลงทุนและรายไดจากโครงการ 2.วิเคราะหความ

คุมคาดานการเงินและทางดานเศรษฐศาสตร 

 ผลการวิเคราะหสภาพทั่วไปพบวา โครงการมีความเหมาะสมตอการลงทนุ สําหรบัผลการ

วิเคราะหความคุมคาดานการเงนิใหผลตอบแทนดังนี ้ มูลคาปจจุบันสุทธ ิ (NPV) เทากับ 13,140,066 

บาท ใหอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (BCR) เทากับ 1.04 และระยะเวลาคนืทนุ (PB) เทากับ 6.5 ป 

สวนผลการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรไดผลตอบแทนดงันี ้ มูลคาปจจุบันสทุธิ (NPV) เทากบั 

50,994,088 บาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (BCR) เทากับ 1.14 และระยะเวลาคนืทนุ (PB) 

เทากับ 4.8 ป แสดงวา ผลการวิเคราะหความคุมคาทางดานการเงินและดานเศรษฐศาสตรมีความ

คุมคาในการลงทนุ 



บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
ในการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดดําเนินการตามขั้นตอนดังนี้ 

1. การกําหนดกลุมประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
2. ขอมูลที่ใชในการวิจัย 

3. การเก็บรวบรวมขอมูล 

4. การจัดกระทําขอมูล 

5. การวิเคราะหขอมูล 
 
การกําหนดกลุมประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 

1. ประชากรทีท่าํการศึกษา 

   ประชากรทีท่าํการศึกษาในการวิจัยครั้งนี้ตามจุดมุงหมายที่สองและสาม คือ ผูใช

รถยนตนัง่สวนบุคคลทั่วไปที่ใชน้าํมนัเบนซิน กาซ LPG หรือ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร   

2. กลุมตัวอยาง 
   กลุมตัวอยาง คือ ผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลที่มาเติมกาซ LPG หรือ NGV ในสถานี

บริการกาซ 

   การเลือกกลุมตัวอยาง ไดแก การเลือกกลุมตัวอยางแบบเฉพาะเจาะจง (สุชาติ 

ประสิทธิ์รัฐสินธุ. 2538:93) เลือกสัมภาษณกลุมตัวอยางจากสถานีบริการกาซ LPG ที่ต้ังอยูในบริเวณ

เขตยานนาวา 3 สถานีจาก 5 สถานี บริเวณถนนสาธปุระดิษฐ ถนนพระราม 3 ถนนชองนนทรี และ

เลือกสัมภาษณกลุมตัวอยางจากสถานีบริการกาซ NGV ที่ต้ังอยูในบริเวณเขตยานนาวา 3 สถานีจาก 

3 สถานี บริเวณถนนสาธุประดิษฐ ถนนพระราม 3 ถนนชองนนทร ีทาํการเก็บรวบรวมในชวงวนัที่ 15 – 

31 มีนาคม 2551 เนื่องจากมีระยะเวลาในการเก็บรวบรวมจํากัด จึงแบงการสัมภาษณออกเปน 

2.1. รถยนตนัง่สวนบุคคลทั่วไปที่ใชน้าํมนัเบนซิน และ LPG จํานวน 100 ตัวอยาง 

2.2. รถยนตนัง่สวนบุคคลทั่วไปที่ใชน้าํมนัเบนซิน และ NGV จํานวน 100 ตัวอยาง 

   โดยขอมูลจากกลุมตัวอยางนี้ จะนํามาใชในการศึกษาในจุดมุงหมายที่สองคือศึกษา

ความคุมคาในการใชกาซแทนน้ํามันเบนซิน และจดุมุงหมายสามคือศึกษาปญหาและอุปสรรคจากการ

ใชกาซแทนน้ํามันเบนซิน 
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ขอมูลที่ใชในการวิจัย 

 ในการศึกษาการเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชพลังงานกาซทดแทนน้ํามันเบนซินใน

รถยนตนัง่สวนบุคคล ใชขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) รวมกับขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดย

รวบรวมจากแหลงตางๆ ไดแก  

 ขอมูลปฐมภูมิ 

1. ขอมูลระยะทางเฉลี่ยผูใชรถยนตสวนบุคคลทั่วไปที่ใชน้าํมันเบนซิน และกาซ LPG 

หรือ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร เปนขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณกลุมตัวอยาง 

2. ขอมลูราคาคาติดตั้งอุปกรณใชกาซ LPG และ NGV เปนราคาเฉลี่ยที่ไดจากการ

สัมภาษณกลุมตัวอยาง 

3. ขอมูลปญหาและอุปสรรคจากการติดตั้งและการใชกาซ LPG หรือ NGV  เปนขอมูลที่

ไดจากการสัมภาษณกลุมตัวอยาง 

 ขอมูลทุติยภูม ิ

1. ขอมูลราคาน้าํมันเบนซิน 91, 95 และกาซ LPG ยอนหลังในชวงป 2546-2550 จาก

สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน โดยเปนขอมลูรายป 

2. ขอมูลราคากาซ NGV ยอนหลงัในชวงป 2546-2550 จากบริษทั ปตท. จํากดั 

(มหาชน) 

3. ขอมูลอัตราสิ้นเปลืองของการใชน้ํามันเบนซินในรถยนตนั่งสวนบุคคล โตโยตา วีออส 

1.5 ซีซ ีจากนติยสารกรังตปรีซ 

4. ขอมูลอัตราดอกเบี้ยเงินฝากประจํามากกวา 2 ป จากธนาคารแหงประเทศไทย 

5. ขอมูลอัตราดอกเบี้ยพนัธบตัรรัฐบาลอาย ุ5 ป จากธนาคารแหงประเทศไทย 

6. ขอมูลปริมาณการใชน้าํมนัเบนซิน 91, 95, และกาซ LPG, NGV ยอนหลงัในชวงป 

2546 – 2550 จากกรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลังงาน โดยเปนขอมลูรายป 

7. ขอมูลจํานวนรถยนตนัง่สวนบุคคลทีท่ําการติดตั้งกาซ LPG และ NGV ในเขต

กรุงเทพมหานคร จากกรมขนสงทางบก 

8. ขอมูลปริมาณการผลิตน้ํามนัเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV  ยอนหลงัในชวงป 

2546 – 2550 จาก กรมธุรกจิพลังงาน กระทรวงพลงังาน โดยเปนขอมูลรายป 

9. ขอมูลจํานวนสถานบีริการกาซ LPG และ  NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร จากกรม

ธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลังงาน 
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การเก็บรวบรวมขอมลู 

 ขอมูลที่นาํมาใชในการศึกษาครั้งนี ้เปนขอมูลทุติยภูม ิในชวงป 2546 - 2550 รวมทั้งสิน้ 5 ป 

โดยเก็บรวบรวมจาก สํานกังานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลังงาน และ บริษัท ปตท. จํากัด 

(มหาชน) และบทความดานพลงังานทดแทน และเว็บไซดตางๆ ที่เกี่ยวของ สําหรับขอมูลปฐมภูมิเปน

ขอมูลจากผูใชรถยนตนัง่สวนบุคคลที่ใช LPG และ NGV โดยการสัมภาษณไดทําการเก็บรวบรวม

ในชวงวนัที ่15 – 31 มีนาคม 2550 

 

การจัดกระทําขอมูล 

 ในการศึกษาครั้งนี้ จะทําการวิเคราะหทั้งในแบบเชิงพรรณา (Descriptive Method) และ

แบบเชิงปริมาณ (Quantitative Method) ดังนี ้

1. การวิเคราะหเชิงพรรณา (Descriptive Analysis) กลาวถึงการศึกษาอุปสงคอุปทาน

ของน้ํามันเบนซิน LPG และ NGV  อันไดแก ปริมาณการใช ราคาขายปลีกตอหนวย จํานวนรถทีติ่ดตั้ง

กาซ จํานวนสถานบีริการ คาใชจายในการติดตั้ง ปริมาณการผลิต ปญหาและอุปสรรคของการติดตั้ง

และการใช 

2. การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative analysis) โดยใชขอมูลอนุกรมเวลาของราคา

น้ํามนัเชื้อเบนซิน 91 ต้ังแตป 2546 – 2550 รวมทั้งสิน้ 5 ป มาหาคาเฉลี่ยเปนรายป แลวมาพยากรณ

ตอแบบเอกซโพเนนเชยีลดวยวิธีของโฮลต (Holt) ราคาขายปลีกลวงหนา 5 ป และประมาณการราคา

ขายกาซ LPG, NGV เมื่อมีการปลอยลอยตัวเต็มที่ จากนั้นนาํมาทําการวเิคราะหโครงการ โดย

วิเคราะหถึงความคุมคาในการติดตั้งอุปกรณสําหรับการใชกาซ LPG และกาซ  NGV โดยเปรียบเทยีบ

กับการใชน้ํามนัเบนซิน  

   

การวิเคราะหขอมูล 

1. การพยากรณราคาขายปลีกเชื้อเพลงิ  
 ทําการพยากรณในรูปแบบของ Double exponential smoothing Holt’s linear Method โดย

สมมติวาไมมกีารเปลี่ยนแปลงใดๆ ที่มีผลกระทบตอตัวแปรตางๆ และใหตัวแปรที่ตองการพยากรณ

เปลี่ยนแปลงไปตามแนวโนมของเวลาแบบจําลองที่ใชในการพยากรณ (สมเกียรติ เกตุเอี่ยม. 2548: 

113) คือ 

 

   )m(baY ttmt +=+
∧

   (1)    
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 โดยกําหนดให 

   mtY +
∧

   = ราคาขายปลกีรายเดือนของน้ํามนัเบนซนิ 91  

   at     = คาระดับที่คาดหวัง 

   bt    = คาแนวโนม 

   m    = ระยะเวลา 60 เดือนที่ตองการพยากรณไปขางหนา  

     

 คา   at  =  αYt + (1-α)(at-1 + bt-1) 

   bt  =  γ(at – at-1) + (1-γ)bt-1 

 

 คา  α  คือคาคงที่การทําใหเรียบระหวางขอมูลกบัคาพยากรณและ 0 ≤ α ≤1  

   γ  คือคาคงที่การทําใหเรียบระหวางแนวโนมจริงกับคาประมาณของแนวโนม 

     และ 0 ≤ γ ≤1 

  

 จากสูตรการคาํนวณ (1) ขางตนสามารถนาํมาคาํนวณหาคาพยากรณราคาน้าํมันเบนซิน 91 

ไดดังนี้ โดยใชคา  α = 1 และ คา γ = 0.028  ซึ่งทาํใหคา Mean Square Error  = 1.163 ซึ่งมีคาต่ํา

ที่สุด (ตารางผนวก 1) 

   )(..Y t 125032311 +=+
∧

 
        

   57311 .Y t =+
∧

 
 

 โดยที ่ at  =  1(31.32) + (1-1)(31.04 + 0.25) = 31.32  

   bt = 0.028(31.32 – 31.04) + (1-0.028)0.25 = 0.25 

 

2. เกณฑที่ใชในการวิเคราะหโครงการ  
2.1. มูลคาปจจุบัน (Net present value-NPV) มูลคาปจุบันสุทธิ คือ ผลรวมของ

ผลตอบแทนสทุธทิี่ไดปรับคาของเวลาแลวเพื่อวัดวา โครงการที่กําลงัพิจารณาอยูนัน้ใหผลตอบแทน

คุมคาตอการลงทนุหรือไม กลาวคือ ถาคา NPV ที่คํานวณออกมา มคีามากกวา 0 แสดงวา การลงทนุ
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นั้นคุมคาตอการลงทนุ แตถาคา NPV ที่ไดตํ่ากวา 0 แสดงวาการลงทุนนั้นไมคุมคาตอการลงทนุ โดยมี

สูตรในการคํานวณ ดังนี ้(Cheng F. Lee; Joseph E. Finnerty; Edgar A. Norton. 1997: 235.) 

   C
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โดยกําหนดให  

  NPV = มูลคาปจจุบันสุทธิของการประหยัดไดที่เกดิขึ้นจากการใช LPG หรือ NGV  

     ทดแทนน้าํมันเบนซนิในรถยนตนัง่สวนบุคคล 

  Bt  = มูลคาการประหยัดจากใชน้าํมันเบนซินเทยีบกับกาซตอป 

  C0  = ตนทนุการติดตั้งและการใช LPG หรือ NGV ในปปจจุบัน 

  r  = อัตราดอกเบี้ยเงินฝากประจาํ มากกวา 2 ป  

     และอัตราผลตอบแทนพันธบตัรรัฐบาล 5 ป 

  n  = ระยะเวลาของโครงการ 5 ป 

 

2.2. อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ (Benefit-Cost Ratio-BCR) หลักเกณฑนี้จะ

แสดงวา การที่โครงการหนึง่จะเหมาะสมตอการลงทนุหรือไม ข้ึนอยูกับมูลคาของผลประโยชนที่ไดหัก

ลดแลวมีมูลคามากกวามูลคาของคาใชจายที่ไดหกัลดแลว กลาวคือ ถาคา BCR ทีคํ่านวณออกมามีคา

มากกวา 1 แสดงวาการลงทุนนั้นคุมคาตอการลงทุน แตถา BCR มีคานอยกวา 1 แสดงวาการลงทนุ

นั้นไมคุมคาตอการลงทุน โดยมีสูตรในการคํานวณ ดังนี ้(หฤทัย มีนะพันธ. 2544: 105) 
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โดยกําหนดให  

 BCR  = อัตราผลตอบแทนของการประหยัดไดที่เกดิขึ้นจากการใช LPG หรือ NGV  

     ทดแทนน้าํมันเบนซนิในรถยนตนัง่สวนบุคคลตอตนทุนของ LPG และ NGV 

 Bt   = มูลคาการประหยัดจากใชน้าํมันเบนซินเทยีบกับกาซตอป 

 C0   = ตนทนุการติดตั้ง LPG หรือ NGV ในปปจจุบัน 

 r   = อัตราดอกเบี้ยเงินฝากประจาํ มากกวา 2 ป  
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     และอัตราผลตอบแทนพันธบตัรรัฐบาล 5 ป 

 n   = ระยะเวลาของโครงการ 5 ป 

2.3. ระยะเวลาคืนทุน (Payback period-PB) เปนเกณฑการตัดสินใจในการ

ลงทนุที่ตัดความสําคัญของเวลาออกไปจากการวิเคราะห โดยพจิารณาวา โครงการใดสามารถคืนทนุ

ไดเร็วที่สุดก็จะเลือกลงทนุในโครงการนัน้ สูตรในการคํานวณ คือ (William R.Lasher. 1997: 270) 
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โดยกําหนดให 

 PB   = ระยะเวลาคืนทุนจากการตดิตั้ง LPG หรือ NGV (เดือน) 

 C0   = ตนทนุการติดตั้ง LPG หรือ NGV ในปปจจุบัน 

 Bt   =  มูลคาการใชน้าํมันเบนซนิหกัดวยมูลคาการใช LPG หรือ NGV 

 r   = อัตราดอกเบี้ยเงินฝากประจาํ มากกวา 2 ป  

     และอัตราผลตอบแทนพันธบตัรรัฐบาล 5 ป 

 n   = ระยะเวลาของโครงการ 5 ป 

 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 

 ในการวิเคราะหขอมูล ผูวิจยัมุงศึกษาวิเคราะหถึงการใชกาซ LPG และ NGV ทดแทนน้ํามนั

เบนซนิ 91 ในรถยนตนัง่สวนบุคคล จึงไดเสนอผลการวิเคราะหโดยแบงออกเปน 3 สวน ดังนี ้

 สวนที่ 1 อุปสงคและอุปทานของน้าํมนัเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV ในชวงป 2546 – 

2550 

 สวนที่ 2 ความคุมคาของการติดตั้งและการใช LPG หรือ NGV โดยเปรียบเทียบกับการใช

น้ํามนัเบนซนิ 91 โดยทาํการวิเคราะหมลูคาปจจุบัน แลวหักดวยตนทนุคาติดตั้ง จะไดมูลคาปจจุบัน

สุทธิ และนอกจากนี้ยังวิเคราะหอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ และระยะเวลาคนืทนุ 

 สวนที่ 3 ปญหาและอุปสรรคของการใช LPG และ NGV ทดแทนการใชน้ํามนัเบนซนิ 

 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
สวนที่ 1 อุปสงคอุปทานของน้าํมนัเบนซนิ 91, 95, กาซ LPG และ NGV ในชวงป 2546 – 2550  

 ดานอุปสงค แบงการศึกษาออกเปนสวนยอยประกอบดวย  

  - ปริมาณการใชน้ํามนัเบนซนิ 91, 95, กาซ LPG และ NGV ของทั้งประเทศ 

  - ราคาของน้ํามันเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV  ในกรงุเทพมหานคร 

  - จํานวนรถยนตนัง่สวนบุคคลที่ติดตั้งกาซ LPG หรือ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
 ปริมาณการใชน้ํามันเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV ของทั้งประเทศ 
  ดานปริมาณการใชน้ํามันเบนซิน 91 ในชวงตั้งแตป 2546 – 2550 มีปริมาณการใช

เปลี่ยนแปลงคอนขางนอย ในขณะทีน่้ํามันเบนซิน 95 กลับมีแนวโนมการใชลดลงอยางตอเนื่อง โดย

ต้ังแตป 2548 เปนตนมามปีริมาณการใชลดลงถึงรอยละ 24.58, 34.33 และ 24.75 ตามลําดบั ทั้งนี้

เนื่องจากแนวโนมราคาน้าํมนัเบนซินที่สูงขึ้นอยางตอเนือ่ง ทาํใหรถยนตนัง่สวนบุคคลเริ่มหนัไปหา

พลังงานทดแทนไดแก กาซ LPG และ NGV ทําใหปริมาณการใช LPG และ NGV มีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น

มาก โดยในป 2550 ทัง้กาซ LPG มีปริมาณการใชเพิ่มข้ึนจากป 2549 รอยละ 14.29 สวนกาซ NGV มี

การใชเพิม่ข้ึนจากป 2549 ถึงรอยละ 117.46 (ตาราง 4) 
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ตาราง 4 ปริมาณการใชและการเปลี่ยนแปลงปริมาณการใชน้ํามนัเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และNGV   

      ของทั้งประเทศ 

 

  ปริมาณการใชและรอยละการเปลี่ยนแปลงปริมาณการใช 

ป  เบนซนิ 91 

(ลานลิตร) 

เบนซนิ 95 

(ลานลิตร) 

กาซปโตรเลียมเหลว 

LPG 

(ลานกิโลกรัม) 

กาซธรรมชาติ NGV 

(ลานลูกบาศกฟุต) 

 ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ 

2546 4,550 - 3,082 - 2,559  - - 

2547 4,631 1.78 2,970 -3.63 2,604 1.76 1,221 - 

2548 4,333 -6.43 2,240 -24.58 2,923 12.25 2,351 92.55 

2549 4,464 3.02 1,471 -34.33  3,212 9.89 3,946 67.84 

2550 4,467 0.07 1,107 -24.75 3,671 14.29 8,587 117.61 

 

 ที่มา : กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน .  (2551).  สถิติขอมุล.  (ออนไลน) 
      หมายเหต:ุ อัตราแปลงหนวย LPG 0.54 กิโลกรัม/ลิตร 
 
 ราคาของน้าํมันเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV ในกรุงเทพมหานคร 
  จากสถานการณราคาน้าํมันเบนซนิทัง้ 91 และ 95 ซี่งมีแนวโนมที่สูงขึน้อยางมาก 

โดยเฉพาะตั้งแตป 2548 ราคาน้าํมนัเบนซิน 91 และ 95 ไดขยับตัวสูงขึ้นรอยละ  26.51 และ 25.46 

จากป 2547 และยังคงเปลีย่นแปลงอยางตอเนื่องในทิศทางที่ลดลง อยางไรก็ตามในป 2550 ทั้งน้ํามัน

เบนซนิ 91 และ 95 มีราคาสูงขึ้นเปน 28.32 และ 29.18 บาท มีอัตราการเปลี่ยนแปลงรอยละ 5.71 

และ 5.8 ตามลําดับ ในขณะที่ราคา กาซ LPG และNGV ราคาคอนขางต่าํ และมีอัตราการ

เปลี่ยนแปลงนอยมากเมื่อเทียบกับน้าํมันเบนซนิทัง้ 2 ชนิด โดยในป 2550 มีราคาเพยีง 9.14 บาท/ลิตร 

และ 8.5 บาท/กิโลกรัม ทั้งนีส้วนหนึง่เนื่องจากราคากาซทั้ง 2 ชนิดไดรับการอุดหนุนดานราคาจากทาง

ภาครัฐ ทําใหมีราคาโดยรวมต่ํามากเมื่อเทียบกับราคาเบนซิน 91 และ 95 โดยราคาของกาซ LPG และ 

NGV ในป 2550 มีราคาเพียงประมาณรอยละ 30 – 40 ของราคาน้าํมนัเบนซิน 91 และ 95 (ตาราง 4) 
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ตาราง 5 ราคาและการเปลีย่นแปลงราคาของน้ํามันเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และNGV ใน 

       กรุงเทพมหานคร 

 

  ราคาและรอยละการเปลี่ยนแปลงราคา 

ป 1เบนซนิ 91 

(บาท/ลิตร) 

1เบนซนิ 95 

(บาท/ลิตร)  

1กาซปโตรเลียมเหลว 

LPG 

(บาท/ลิตร) 

2กาซธรรมชาติ NGV 

(บาท/กิโลกรัม) 

 ราคา รอยละ ราคา รอยละ ราคา รอยละ ราคา รอยละ 

2546 15.65 - 16.60 - 8.05 - 7.23 - 

2547 18.26 16.68 19.05 14.76 8.90 10.56 7.64 5.67 

2548 23.10 26.51 23.90 25.46 9.09 2.13 8.5 11.26 

2549 26.79 15.97 27.58 15.40 9.09 - 8.5 - 

2550 28.32 5.71 29.18 5.80 9.14 0.55 8.5 - 

 

 ที่มา :  1สํานกังานนโยบายและแผนพลงังาน  กระทรวงพลงังาน.  (2551).  ขอมูลพลังงาน. 
  (ออนไลน) 

   2บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน).  (2551).  ราคากาซ NGV.  (ออนไลน). 
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 จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่ติดต้ัง LPG หรือ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร 
  จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดไมเกนิ 7 ที่นัง่ในเขตกรุงเทพมหานครมียอดจด

ทะเบยีนสะสมถึงปจจบัุนรวม 1,974,751 คัน ไดทาํการติดตั้ง LPG และ NGV รวม 63,625 คัน โดย

แบงเปนรถยนตที่สามารถใช LPG ไดจํานวน 53,638 คัน คิดเปนรอยละ 2.72 และเปนรถยนตที่

สามารถใช NGV ไดจํานวน 9,987 คัน คิดเปนรอยละ 0.51 ซ่ึงมีสัดสวนนอยมากคิดรวมกันเพียงรอย

ละ 3.23 เทานัน้ (ตาราง 6) 

 

ตาราง 6 สถิติการจดทะเบียนรถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกนิ 7 ทีน่ั่ง ที่ติดตั้ง LPG และ NGV ในเขต     

      กรุงเทพมหานคร สะสมตั้งแตป 2549 – 2550 

 

ชนิดรถยนตนัง่สวนบุคคล จํานวนที่จดทะเบียน รอยละ 

รถยนตนั่งสวนบุคคลที่ใช LPG 53,638 2.72 
     LPG 

     LPG และเบนซิน 

     LPG และดีเซล 

516 

53,042 

80 

0.03 

2.69 

0.004 
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่ใช NGV 9,987 0.51 
     NGV 

     NGV และเบนซิน 

     NGV และดีเซล 

85 

9,838 

64 

0.004 

0.50 

0.003 
รวมรถยนตนั่งสวนบุคคลที่ใช 
LPG และ NGV 

 
63,625 

 
3.23 

รถยนตนั้งสวนบุคคลที่ไมได
ติดต้ังกาซ 

 
1,911,126 

 
96.77 

รถยนตนั่งสวนบุคคลทั้งหมด 1.974,751 100.00 

 

 ที่มา : กรมขนสงทางบก.  (2551).  สถิติจํานวนรถจําแนกตามเชื้อเพลิง.  (ออนไลน). 
 หมายเหต:ุ กรมขนสงทางบก เร่ิมเก็บขอมูลการจดทะเบียนรถยนตแยกตามประเภทเชื้อเพลิง 

    ต้ังแตป 2549  
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 ดานอุปทาน แบงการวเิคราะหออกเปนสวนยอยประกอบดวย  

  - ปริมาณการผลิตน้ํามนัเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV ของทัง้ประเทศ 

  - จํานวนสถานีบริการกาซ LPG และ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร 
  
 ปริมาณการผลิตน้ํามันเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ NGV ของทั้งประเทศ 
  ปริมาณการผลิตน้ํามนัเบนซินทัง้ 91 และ 95 มีแนวโนมการผลิตลดลง โดยเบนซนิ 91 มี

แนวโนมลดลงตั้งแตป 2549 สําหรับน้าํมนัเบนซิน 95 เร่ิมลดลงตั้งแตป 2548 ทั้งนี้เนื่องจากราคา

น้ํามนัเบนซนิทั้ง 2 ชนิดมรีาคาเพิ่มสูงขึน้อยางมากตั้งแตป 2548 ทําใหผูใชรถยนตหนัไปใชพลังงาน

ทดแทนคือ กาซ LPG และ NGV จึงสงผลใหการผลิตลดลงตามไปดวย ในขณะทีก่าซ LPG และ NGV 

ที่มีปริมาณการใชเพิ่มสูงขึน้จึงมีแนวโนมในการผลิตที่เพิม่สูงขึ้นอยางมาก โดยเฉพาะกาซ NGV มีการ

ผลิตเพิ่มข้ึนจาก 923 ลานลกูบาศกฟุตในป 2547 เปน 10,116 ลานลกูบาศกฟุตในป 2550 โดยมอัีตรา

การเปลี่ยนแปลงถึงรอยละ 156.36 (ตาราง 7) 

 

ตาราง 7 ปริมาณการผลิตและการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตน้ํามนัเบนซิน 91, 95, กาซ LPG และ    

      NGV ของทั้งประเทศ 

 

  ปริมาณการผลิตและรอยละการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต 

ป  เบนซนิ 91 

(ลานลิตร) 

เบนซนิ 95 

(ลานลิตร) 

กาซปโตรเลียมเหลว 

LPG 

(ลานกิโลกรัม) 

กาซธรรมชาติ NGV 

(ลานลูกบาศกฟุต) 

 ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ 

2546 4,662 - 3,973 - 3,337 - - - 

2547 4,846 3.95 4,050 1.94 3,565 6.83 923 - 

2548 5,041 4.02 3,500 -13.58 3,884 8.95 2,350 154.60 

2549 4,942 -1.96 2,863 -18.20 3,904 0.52 3,946 67.91 

2550 4,820 -2.47 2,119 -25.99 4,186 7.22 10,116 156.36 

 

 ที่มา : กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน .  (2551).  ขอมูลพลังงาน.  (ออนไลน)   
      หมายเหต:ุ อัตราแปลงหนวย LPG 0.54 กิโลกรัม/ลิตร 
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 จํานวนสถานบีริการกาซ LPG และ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร 
  ปจจุบันกรงุเทพมหานครมีการแบงพืน้ทีเ่ขตออกเปน 3 เขต คือ เขตชั้นใน เขตชัน้กลาง 

และเขตชั้นนอก จากการศึกษาพบวามีจํานวนสถานีบริการกาซ LPG ทั้งหมด 129 สถาน ี โดยในเขต

พื้นที่ชัน้ในมีจาํนวนสถานีบริการกาซ LPG ทั้งหมด 17 เขต 48 สถานี เขตพื้นที่ชัน้กลางมีจํานวนสถานี

บริการทัง้หมด 18 เขต 65 สถาน ี เขตพืน้ที่ชัน้นอกมีจาํนวนสถานีบริการทั้งหมด 8 เขต 16 สถานี 

(ตาราง 8) 

  สําหรับจํานวนสถานีบริการกาซ NGV มีทัง้หมด 46 สถาน ีโดยในเขตพื้นที่ชัน้ในมีจาํนวน

สถานบีริการกาซ NGV ทั้งหมด 5 เขต 11 สถานี เขตพื้นที่ชั้นกลางมีจํานวนสถานีบริการทั้งหมด 15 

เขต 23 สถาน ีเขตพื้นที่ชัน้นอกมีจํานวนสถานบีริการทัง้หมด 7 เขต12 สถานี (ตาราง 9) 
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ตาราง 8  จํานวนสถานีบริการกาซ LPG จําแนกตามเขตที่ต้ังในกรุงเทพมหานคร 

 

เขต จํานวนสถาน ี เขต จํานวนสถาน ี
เขตชั้นใน 48   
คลองสาน 2 ปอมปราบศัตรูพาย 2 
จตุจักร 7 พญาไท 1 
ดินแดง 5 พระนคร 2 
ธนบุรี 4 ยานนาวา 5 
บางกอกใหญ 2 ราชเทว ี 1 
บางคอแหลม 2 วัฒนา 1 
บางซื่อ 4 สาทร 3 
บางรัก 1 หวยขวาง 5 
ปทุมวนั 1   
    
เขตชั้นกลาง 65   
คันนายาว 2 ประเวศน 5 
จอมทอง 6 พระโขนง 1 
ทุงคร ุ 2 ภาษีเจริญ 2 
บางเขน 5 ราษฎรบูรณะ 3 
บางแค 9 ลาดพราว 3 
บางกะป 3 วังทองหลาง 1 
บางนา 5 สวนหลวง 4 
บางพลัด 4 สะพานสงู 1 
บึงกุม 8 สายไหม 1 
    
เขตชั้นนอก 16   
ดอนเมือง 1 มีนบุรี 4 
ตลิ่งชัน 1 ลาดกระบัง 1 
บางขุนเทยีน 4 หนองจอก 1 
บางบอน 3 หลักสี ่ 1 

 

 ที่มา :  กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน.  (2551).  สถิติขอมูล.  (ออนไลน) 
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ตาราง 9 จํานวนสถานีบริการกาซ NGV จําแนกตามเขตที่ต้ังในกรุงเทพมหานคร 

 

เขต จํานวนสถาน ี เขต จํานวนสถาน ี

เขตชั้นใน 11   

จตุจักร 3 ยานนาวา 3 

บางกอกใหญ 2 หวยขวาง 1 

บางซื่อ 2   

    
เขตชั้นกลาง 23   

ทุงคร ุ 2 มีนบุรี 1 

บางเขน 2 ราษฎรบูรณะ 1 

บางแค 2 ลาดพราว 1 

บางพลัด 1 วังทองหลาง 1 

บึงกุม 4 สวนหลวง 1 

พระโขนง 1 สะพานสงู 1 

ภาษีเจริญ 2 สายไหม 3 

    

เขตชั้นนอก 12   

คลองสามวา 1 บางบอน 2 

ดอนเมือง 4 ลาดกระบัง 1 

ตลิ่งชัน 1 หลักสี ่ 1 

ทววีัฒนา 2   
    

 

 ที่มา :  กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน.  (2551).  สถิติขอมูล.  (ออนไลน). 
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สวนที่ 2 ความคุมคาของการติดตั้งและการใช LPG หรือ NGV โดยเปรยีบเทียบกับการใชน้ํามัน

เบนซนิ โดยทาํการวิเคราะหมูลคาปจจุบัน แลวหกัดวยตนทนุคาติดตั้ง จะไดมูลคาปจจุบันสทุธิ และ

นอกจากนีย้ังวิเคราะหอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน และระยะเวลาคืนทุน เปนระยะเวลา 5 ป คือป 

2551 – 2555  

 การวิเคราะหความคุมคาของการติดตั้งและการใช LPG หรือ NGV โดยเปรียบเทยีบกับการ

ใชน้ํามนัเบนซนิ มีขอจาํกัดดงันี ้

1. คาใชจายเฉลีย่ในการติดตั้งกาซ LPG และ NGV ในรถยนตนัง่สวนบคุคล ไดจากการ

สัมภาษณกลุมตัวอยางจํานวน 200 ชุด ในชวงวนัที ่ 15 – 31 มีนาคม 2551 จากการศึกษาขอมูลโดย

การสัมภาษณกลุมตัวอยาง พบวา รถยนตนั่งสวนบุคคลเมื่อติดตั้งกาซ LPG ขนาดถงัที่เหมาะสมจะใช

ขนาดถงั 58 ลิตร และถาตดิตั้งกาซ NGV ขนาดถงัที่เหมาะสมจะใชขนาด 70 ลิตร สําหรับระบบการ

ติดตั้งไมวาจะเปนระบบดูดกาซ หรือระบบฉีดกาซคาใชจายในการติดตั้งจะขึ้นอยูกับราคาอุปกรณที่

แตกตางกนัไปตามแตละยี่หอ ซึ่งมีอยูดวยกันหลายยี่หอซึ่งสรุปราคาโดยเฉลี่ยดังตาราง 

 

ตาราง 10 คาใชจายในการติดตั้งกาซ LPG และ NGV โดยเฉลี่ยสําหรบัรถยนตนั่งสวนบุคคล 

 

ชนดิที่ติดตั้ง ระบบดูดกาซ ระบบฉีดกาซ 

LPG ขนาดถงั 58 ลิตร 
ราคาสูงสุด 

ราต่ําสุด 

ราคาเฉลี่ย 

 

25,500 

15,900 

20,549  

 

39,000 

26,000 

30,223  
NGV ขนาดถงั  70 ลิตร 
ราคาสูงสุด 

ราคาต่ําสุด 

ราคาเฉลี่ย 

 

47,000 

35,000 

39,650  

 

61,000 

45,000 

55,141  

 

 ที่มา : จากการสัมภาษณผูใช 
 

2. อัตราสิ้นเปลืองของการใชเบนซิน 91 กรณรีถยนตนัง่สวนบุคคล โตโยตา วีออส 1.5 ซี

ซี จะเทากับ 12 กิโลเมตร/ลิตร (กรังตปรีซ. 2550) ขณะที่อัตราสิ้นเปลอืงของการใชกาซ LPG จะสูงกวา

น้ํามนัเบนซนิ 7% สําหรับ NGV สูงกวาน้าํมันเบนซิน 15% (Frequently Asked Questions.  2006) 
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3. ขอมูลระยะทางเฉลี่ย 24,550 กิโลเมตรตอป ไดจากการสัมภาษณผูใชรถยนตนัง่สวน

บุคคลที่ใชกาซ LPG หรือ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร 

4. ราคาขายปลกีเบนซนิ 91, 95, กาซ LPG และ NGV ในป 2551 – 2555 คํานวณโดย

ใชวิธีการพยากรณของ Double exponential smoothing Holt’s linear Method ซึ่งใชขอมูลรายเดอืน

ยอนหลัง 5 ป ระหวางป 2546 – 2550 จากกระทรวงพลงังาน 

 

ตาราง 11 คาพยากรณราคาขายปลกีของน้ํามนัเบนซนิ 91, กาซ LPG และ NGV ในป 2551 – 2555 

                      (หนวย:บาท/ลิตร) 

คาประมาณการราคาขายปลีก 
ป 

เบนซนิ 91 LPG NGV (บาท/กก) 

2551 32.94 14.10 10.34 

2552 35.94 14.10 10.34 

2553 38.94 14.10 10.34 

2554 41.94 14.10 10.34 

2555 44.94 14.10 10.34 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 

 หมายเหต ุ: ราคา LPG คิดจากการปลอยลอยตัวเต็มทีต่ามแผนนโยบายพลงังาน ซึ่งจะ 

     ลอยตัวเต็มทีภ่ายในเดือน มกราคม 2552 

     ราคา NGV คิดจากราคาขายปลีกของน้ํามันดีเซล โดยมีราคาที่ประมาณ รอยละ 

50 ของราคาน้าํมันดีเซล ซึง่ตั้งแต ป 2550 เปนตนไป ปตท. จะปรับราคาขายปลีก NGV ใหมที่จะใชกับ

ผูใชกาซในภาคการขนสงทั้งหมดทัว่ประเทศ ดังนี ้

 ป 2546 - 2549 (1 ม.ค. 46 – 31 ธ.ค. 49) : ราคา NGV = 50% ของราคาน้าํมนัดีเซล  

 ป 2550 (1 ม.ค. 50 – 31 ธ.ค. 50) : ราคา NGV = 55% ของราคาน้ํามันเบนซิน 91  

 ป 2551 (1 ม.ค. 51 – 31 ธ.ค. 51) : ราคา NGV = 60% ของราคาน้ํามันเบนซิน 91  

 ป 2552 เปนตนไป : ราคา NGV = 65% ของราคาน้ํามนัเบนซนิ 91  

    แตทั้งนี ้ปตท. ไดกําหนดเพดานราคาขายปลีก NGV ไวที่ระดับไมเกนิ 10 บาท/

ลิตร เทยีบเทาน้ํามนัเบนซนิ 91 (10.34 บาท/กก. NGV) แมวาราคาน้าํมันจะมีการปรับราคาเพิ่มสูงขึ้น

ในระดับใดก็ตาม (จากการมติคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ คร้ังที ่ 5/2545 วันที ่ 14 

พฤศจิกายน  2545) 
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ตาราง 12 คาเชื้อเพลิงน้ํามันเบนซนิ 91, กาซ LPG และ NGV 

 

ป เบนซนิ 91 

(บาท) 

กาซ LPG 

(บาท) 

กาซ NGV 

(บาท) 

2551 66,191.64 30,461.56 24,440.92 

2552 72,218.49 30,461.56 24,440.92 

2553 78,245.34 30,461.56 24,440.92 

2554 84,272.18 30,461.56 24,440.92 

2555 90,299.03 30,461.56 24,440.92 

รวม 391,226.68 152,307.80 122,204.61 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 
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 การวิเคราะหความคุมคาของการติดต้ังและการใช LPG หรือ NGV  
  กรณีอัตราคิดลดรอยละ 2.50 ตอป 
  การคิดมูลคาปจจุบันของคาใชจายของเชือ้เพลิง เบนซนิ 91, กาซ LPG และ NGV กรณี

ใชอัตราคิดลดเทากับรอยละ 2.50 ตอป ซึ่งเปนตนทุนคาสูญเสียโอกาสในกรณนีําเงินฝากธนาคาร ซึ่ง

ปจจุบันมีอัตราดอกเบี้ยเงินฝากประจาํ มากกวา 2 ป อยูที่รอยละ 2.50 ตอป ณ วนัที่ 31 มีนาคม 2551 

 

ตาราง 13 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันเบนซิน 91, กาซ LPG และ NGV             

                 (หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบัน

ของ 

เบนซนิ 91 

(1) 

มูลคาปจจุบัน

ของ 

กาซ LPG 

(2) 

มูลคาปจจุบัน

ของ 

กาซ NGV 

(3) 

มูลคาการ

ประหยัด 

(91 – LPG) 

(4) = (1)-(2) 

มูลคาการ

ประหยัด 

(91 – NGV) 

(5) = (1)-(3) 

2551 66,191.64 30,461.56 24,440.92 35,730.08 41,750.72 

2552 70,774.12 29,852.33 23,952.10 40,921.79 46,822.02 

2553 74,333.07 28,938.48 23,218.88 45,394.59 51,114.19 

2554 78,373.13 28,329.25 22,730.06 50,043.88 55,643.07 

2555 82,172.12 27,720.02 22,241.24 54,452.10 59,930.88 

รวม 371,844.08 145,301.64 116,583.20 226,542.44 255,260.88 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 

 

  ผลการวิเคราะหความคุมคาของการติดต้ังและการใช LPG หรอื NGV  

   จากการศึกษาพบวา  การใชกาซ LPG และ NGV ทั้งในระบบดูดและระบบหวัฉีด 

ใหผลคุมคาตอการลงทุนในทุกกรณี โดยผลการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิของเงินที่ประหยัดไดจาก

การใชกาซ LPG หรือ NGV ทดแทนน้ํามันเบนซิน 91 ไดผลลัพธเปนบวกทัง้หมด ซึ่งการใชกาซ NGV 

ในระบบดูด มีมูลคาปจจุบันสุทธิสูงที่สุด คือ 215,610.88 บาท ในขณะที่การใชกาซ LPG ในระบบดูด 

มีมูลคาปจจุบันสุทธิสูงที่สุด คือ 205,993.44 บาท สําหรับในสวนของอัตราผลตอบแทนตอตนทนุ 

พบวา การใชกาซ LPG ในระบบดูดมีอัตราสวนสงูที่สุด คือ 11.03 เทา ขณะที่การใชกาซ NGV ใน

ระบบดูด มีอัตราสวนสงูที่สุดคือ 6.44 เทา และในสวนของระยะเวลาคนืทนุ  การใชกาซ LPG ระบบดูด
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มีระยะเวลาคนืทนุเร็วที่สุด คือ 5.52  เดือน  ขณะที่การใชกาซ NGV ในระบบดูดมีระยะเวลาคนืทนุเร็ว

ที่สุดคือ 9.36 เดือน  
 
ตาราง 14 ผลการวิเคราะหความคุมคาของการติดตั้งและการใช LPG  หรือ NGV ทดแทนน้าํมัน 

      เบนซิน 91 กรณีอัตราคิดลดรอยละ 2.50 ตอป 

 

ผลการวิเคราะหความคุมคา กาซ LPG กาซ NGV 

 ระบบดูด ระบบหัวฉีด ระบบดูด ระบบหัวฉีด 

มูลคาปจจุบันที่ประหยัดได (บาท) (1) 226,542.44 226,542.44 255,260.88 255,260.88 

มูลคาตนทุนการติดตั้งระบบ LPG (บาท)

(2) 

 

20,549.00 

 

30,223.00 

 

39,650.00 

 

55,141.00 

มูลคาปจจุบันสุทธิของเงินทีป่ระหยัดได  

ในระยะเวลา 5 ป (บาท) (3)=(1)-(2) 

 

205,993.44 

 

196,319.44 

 

215,610.88 

 

200,119.88 

อัตราผลตอบแทนตอตนทุนระยะเวลา 5 ป 

(เทา) 

11.03 7.50 6.44 4.63 

ระยะเวลาคืนทุน (เดือน) 5.52 8.04 9.36 12.96 

 

 ที่มา : จากการคํานวณ 
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 กรณีอัตราคิดลดรอยละ 3.59 ตอป 
 การคิดมูลคาปจจุบันของคาใชจายของเชือ้เพลิง เบนซนิ 91, กาซ LPG และ NGV กรณีใช

อัตราคิดลดเทากับรอยละ 3.59 ตอป ซึ่งเปนตนทุนคาสญูเสียโอกาสในกรณีนาํเงนิซื้อพันธบัตรรัฐบาล

อายุ 5 ป ซึง่ปจจุบันมีอัตราดอกเบี้ย อยูทีร่อยละ 3.59 ตอป ณ วนัที ่31 มีนาคม 2551 

 

ตาราง 15 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันเบนซิน 91, กาซ LPG และ NGV        

                      (หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบัน

ของ 

เบนซนิ 91 

(1) 

มูลคาปจจุบัน

ของ 

กาซ LPG 

(2) 

มูลคาปจจุบัน

ของ 

กาซ NGV 

(3) 

มูลคาการ

ประหยัด 

(91 – LPG) 

(4) = (1)-(2) 

มูลคาการ

ประหยัด 

(91 – NGV) 

(5) = (1)-(3) 

2551 66,191.64 30,461.56 24,440.92       35,730.08       41,750.72  

2552 70,051.93 29,547.71 23,707.69       40,504.22       46,344.24  

2553 72,768.16 28,329.25 22,730.06       44,438.91       50,038.10  

2554 75,844.96 27,415.40 21,996.83       48,429.56       53,848.13  

2555 78,560.16 26,501.56 21,263.60       52,058.60       57,296.56  

รวม 363,416.85 142,255.48 114,139.10     221,161.37     249,277.75  

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 

 

  ผลการวิเคราะหความคุมคาของการติดต้ังและการใช LPG หรอื NGV 

   ในกรณีที่อัตราคิดลดเพิ่มข้ึนเปนรอยละ 3.59 ตอป พบวา  การใชกาซ LPG และ 

NGV ทั้งในระบบดูดและระบบหวัฉีด ใหผลคุมคาตอการลงทุนในทกุกรณีเชนเดยีวกัน โดยผลการ

คํานวณมูลคาปจจุบันสทุธิของเงนิที่ประหยัดไดจากการใชกาซ LPG หรือ NGV ทดแทนน้าํมนัเบนซิน 

91 ไดผลลัพธเปนบวกนอยลงกวากรณีแรก ซึ่งการใชกาซ NGV ในระบบดูด ยังคงมีมูลคาปจจุบันสุทธิ

สูงที่สุด คือ 209,627.75 บาท ในขณะทีก่ารใชกาซ LPG ในระบบหัวฉีด มมีูลคาปจจุบันสทุธสูิงที่สุด 

คือ 200,612.37 บาท สําหรับในสวนของอัตราผลตอบแทนตอตนทุน พบวา การใชกาซ LPG ในระบบ

ดูดมีอัตราสวนสูงที่สุด คือ 10.77 เทา ขณะที่การใชกาซ NGV ในระบบดูด มีอัตราสวนสูงที่สุดคือ 6.29 

เทา สําหรับในสวนของระยะเวลาคนืทนุ  การใชกาซ LPG ระบบดูด มีระยะเวลาคืนทุนเรว็ที่สุด คือ 

5.64  เดือน  ขณะที่การช็กาซ NGV ในระบบดูดมีระยะเวลาคืนทนุเร็วที่สุดคือ 9.60 เดือน  



 44
 

ตาราง 16 ผลการวิเคราะหความคุมคาของการติดตั้งและการใช LPG  หรือ NGV ทดแทนน้าํมัน 

       เบนซนิ 91 กรณีอัตราคิดลดรอยละ 3.59 ตอป 

 

ผลการวิเคราะหความคุมคา กาซ LPG กาซ NGV 

 ระบบดูด ระบบหัวฉีด ระบบดูด ระบบหัวฉีด 

มูลคาปจจุบันที่ประหยัดได (บาท)(1) 221,161.37 221,161.37 249,277.75 249,277.75 

มูลคาตนทุนการติดตั้งระบบ LPG (บาท)

(2) 

 

20,549.00 

 

30,223.00 

 

39,650.00 

 

55,141.00 

มูลคาปจจุบันสุทธิของเงินทีป่ระหยัดได  

ในระยะเวลา 5 ป (บาท) (3)=(1)-(2) 

 

200,612.37 

 

190,938.37 

 

209,627.75 

 

194,136.75 

อัตราผลตอบแทนตอตนทุนระยะเวลา 5 ป 

(เทา) 

10.77 7.32 6.29 4.52 

ระยะเวลาคืนทุน (เดือน) 5.64 8.28 9.60 13.32 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 

  

  จากการศึกษาความคุมคาในการใชกาซ LPG หรือ NGV ทดแทนน้ํามนัเบนซินทั้งในกรณี

ที่ใชอัตราคิดลดรอยละ 2.50 และ 3.59 ตอป ใหผลลัพธไมแตกตางกนัมากนัก โดยทัง้สองกรณทีี่ศึกษา

เมื่อดูในสวนของมูลคาปจจบัุนสุทธิพบวา กรณีใชกาซ NGV ระบบดูดใหผลลัพธเปนบวกมากที่สุด แต

เมื่อมองในสวนของอัตราผลตอบแทนตอตนทนุและระยะเวลาคนืทนุ การใชกาซ LPG ในระบบดูด

ใหผลความคุมคาคอนขางมากกวา เนื่องจากตนทุนคาใชจายในการติดตั้งอุปกรณใชกาซถกูกวาการใช 

NGV มาก อยางไรก็ตาม ในระยะยาวหลังจากคนืทนุแลวการใชกาซ NGV นาจะใหผลคุมคากวา

เนื่องจากราคากาซ NGV ทีม่ีราคาขายปลกีถูกกวาเพราะไดรับการสงเสริมจากภาครฐัฯ   โดยปจจบัุนนี้

ราคาขายปลกีกาซ NGV อยูที่ราคา 8.5 บาท/กโิลกรัม ขณะทีก่าซ LPG ซึ่งเปนกาซที่ไดจาก

กระบวนการกลั่นน้าํมนัดิบ ซึ่งมีแนวโนมลอยตัวสูงขึ้น  
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สวนที่ 3 ปญหาและอุปสรรคจากการติดตั้งและใชกาซ LPG หรือ NGV ทดแทนน้าํมันเบนซนิ 

 

 ในการศึกษาปญหาและอุปสรรคจากการติดตั้งอุปกรณใชกาซ LPG หรือ NGV ผูวิจัยแบง

ปญหาออกเปน 3 ปญหาใหญ ๆ คือ ปญหาเกี่ยวกบัการติดตั้ง ปญหาเกี่ยวกบัเครื่องยนต ปญหา

เกี่ยวกับการใชงาน โดยเปรยีบเทยีบปญหากับปที่ทาํการติดตั้งอุปกรณใชกาซ ซึง่สรุปปญหาไดดังนี ้

 ปญหาเกี่ยวกบัการติดตั้ง 

1. ใชเวลาในการติดตั้งนาน พบปญหาจากผูใชกาซ LPG รอยละ 4.00 และจากผูใช 

กาซ NGV รอยละ 7.00 โดยเปนปญหาจากผูใชซึ่งสวนใหญติดตั้งอุปกรณใชกาซ LPG หรือ NGV กอน

ป 2550 

2. ปญหาการรั่วซึมในระบบสงกาซ พบปญหาจากผูใชกาซ LPG รอยละ 1.00 และจาก

ผูใช กาซ NGV รอยละ 3.00 ซึ่งติดตั้งอุปกรณใชกาซ LPG หรือ NGV กอนป 2550 

3. ปญหาการจุดระเบิดนอกหองเผาไหม (Backfire) พบปญหาจากผูใช LPG รอยละ 

1.00 ซึ่งติดตั้งอุปกรณใชกาซ LPG หรือ NGV กอนป 2550  

 ปญหาเกี่ยวกบัเครื่องยนต 

1. ปญหาดานแรงบิด และกาํลังแรงมาของเครื่องยนตลดลง พบปญหาจากผูใชกาซ 

LPG รอยละ 5.00 และจากผูใช กาซ NGV รอยละ 7.00 ซึ่งสวนใหญติดตั้งอุปกรณใชกาซ LPG หรือ 

NGV กอนป 2550  

2. เครื่องยนตเดนิสะดุดขณะเปลี่ยนจากการใชน้ํามนัเปนกาซพบปญหาจากผูใชกาซ 

LPG รอยละ 17.00 และจากผูใช กาซ NGV รอยละ 26.00  สวนใหญติดตั้งอุปกรณใชกาซ LPG หรือ 

NGV กอนป 2550  คือรอยละ 14.00 และรอยละ 25.00 

3. วิ่งไดระยะทางนอยกวาการใชน้ํามนัเบนซนิพบปญหาจากผูใชกาซ LPG รอยละ 

46.00 และจากผูใช กาซ NGV รอยละ 62.00 สวนใหญติดตั้งอุปกรณใชกาซ LPG หรือ NGV กอนป 

2550 

 ปญหาเกี่ยวกบัการใชงาน 

1. สถานบีริการกาซมีไมเพียงพอ พบปญหาจากผูใชกาซ LPG รอยละ 18.00 และจาก

ผูใช กาซ NGV รอยละ 69.00 โดยปญหาจากผูใชกาซ LPG สวนใหญติดตั้งอุปกรณใชกาซตั้งแตป 

2550 คือรอยละ 14.00 สําหรับปญหาสวนใหญของผูใช NGV ติดตั้งกอนป 2550 คือรอยละ 62.00 

2. ใชเวลาเติมกาซนาน พบปญหาจากผูใชกาซ LPG รอยละ 11.00 และจากผูใช กาซ 

NGV รอยละ 69.00 โดยปญหาจากผูใชกาซ LPG สวนใหญติดตั้งอปุกรณใชกาซตั้งแตป 2550 คือรอย

ละ 8.00 สําหรับปญหาสวนใหญของผูใช NGV ติดตั้งกอนป 2550 คือรอยละ 62.00 
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ตาราง 17 แสดงปญหาและอุปสรรคจากกลุมตัวอยาง 

 

ปญหา และอุปสรรค รอยละของรถที่

ใช LPG 

รอยละของรถที่

ใช NGV 

ปญหาเกีย่วกับการติดต้ัง   

1. ใชเวลาติดตั้งนาน 4.00 7.00 

    ติดตั้งระบบกอนป 2550 3.00 6.00 

    ติดตั้งระบบตั้งแตป 2550 1.00 1.00 

   

2. ปญหาการรั่วซึมในระบบสงกาซ 1.00 4.00 

    ติดตั้งระบบกอนป 2550 1.00 4.00 

    ติดตั้งระบบตั้งแตป 2550 - - 

   

3. ปญหาการจุดระเบิดนอกหองเผาไหม (Backfire) 1.00 - 

    ติดตั้งระบบกอนป 2550 1.00 - 

    ติดตั้งระบบตั้งแตป 2550 - - 

   
ปญหาเกีย่วกับเครื่องยนต   

1. แรงบิด และกําลงัแรงมาของเครื่องยนตลดลง 5.00 7;00 

    ติดตั้งระบบกอนป 2550 5.00 6.00 

    ติดตั้งระบบตั้งแตป 2550 - 1.00 

   

2. เครื่องยนตเดินสะดุดขณะเปลี่ยนจากการใชน้ํามนัเปน    

    กาซ 

 

17.00 

 

26.00 

    ติดตั้งระบบกอนป 2550 14.00 25.00 

    ติดตั้งระบบตั้งแตป 2550 3.00 1.00 

   

3. วิง่ไดระยะทางนอยกวาการใชน้ํามันเบนซิน 46.00 62.00 

    ติดตั้งระบบกอนป 2550 38.00 56.00 

    ติดตั้งระบบตั้งแตป 2550 8.00 6.00 
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ตาราง  17  (ตอ)   

   

ปญหา และอุปสรรค รอยละของรถที่

ใช LPG 

รอยละของรถที่

ใช NGV 

ปญหาเกีย่วกับการใชงาน   

1. สถานีบริการกาซมีไมเพียงพอ 18.00 69.00 

    ติดตั้งระบบกอนป 2550 4.00 62.00 

    ติดตั้งระบบตั้งแตป 2550 14.00 7.00 

   

2. ใชเวลาเติมกาซนาน 11.00 69.00 

    ติดตั้งระบบกอนป 2550 3.00 62.00 

    ติดตั้งระบบตั้งแตป 2550 8.00 7.00 

  

 ที่มา : จากการสัมภาษณผูใช 

 

 



บทที่ 5 
สรุป อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 

 การศึกษาวิจยัครั้งนี้เปนการศึกษาถงึการเปรียบเทียบความคุมคาในการใชแทนน้ํามนัเบนซิน 

กรณีรถยนตนัง่สวนบุคคล โดยสามารถนาํผลการวิเคราะหไปเปนขอมูลพื้นฐานสาํหรับผูที่ใชรถยนตนั่ง

สวนบุคคลทัว่ไป ในการเลือกใชพลังงานทดแทนน้าํมนัเบนซินวามีความคุมคาเพียงใด ซึ่งการศึกษาพอ

สรุปข้ันตอนและผลการศึกษาวิจยัไดดังนี ้

 

ความมุงหมายของการวิจัย 

1. ศึกษาอุปสงคและอุปทานของน้าํมันเบนซนิ กาซ LPG และ NGV ทีใ่ชเปนเชื้อเพลิง

ในรถยนตนัง่สวนบุคคลทัว่ไป 

2. ศึกษาความคุมคาของการติดตั้งและการใชกาซ LPG หรือ NGV โดยเปรียบเทยีบกบั

การใชน้าํมนัเบนซินในรถยนตนัง่สวนบุคคล เฉพาะกรณีรถยนตโตโยตา วีออส 1.5 ขนาดเครื่องยนต 

1,500 ซีซี 

3. ศึกษาปญหาและอุปสรรคของการติดตั้งและการใชกาซ LPG หรือ NGV ในรถยนต

นั่งสวนบุคคล 

 

ความสําคัญของการวิจัย 

1. ผลการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนตอผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลทั่วไปที่มีขนาด
เครื่องยนตใกลเคียงกนั ใหทราบในดานตนทุนและผลตอบแทน ตลอดจนปญหาและอุปสรรคในการ

เลือกใชพลงังานทดแทน คือ LPG หรือ NGV ทดแทนน้าํมันเบนซนิในชีวิตประจําวัน  

2. ผลการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนตอธุรกิจรานติดตั้งกาซ ในการนาํขอมูลมา

สนับสนนุใหผูที่ตองการจะตดิตั้งระบบกาซ LPG หรือ NGV ในรถยนตนั่งสวนบุคคล เกิดความมั่นใจ 

3. ผลการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนตอภาครัฐฯและหนวยงานที่เกีย่วของ เพื่อเปน

แนวทางในการสนับสนนุใหประชาชนมาใชพลังงานทดแทนทางเลือกใหมๆ และออกมาตราการ

สนับสนนุดานตางๆ เพื่อมารองรับกับพลงังานทดแทนทางเลือกเหลานี้ในอนาคต 

 

 

 

 



 49

ขอบเขตของการวิจัย 

 การศึกษาในทีน่ี้จํากัดขอบเขตของความสนใจดังตอไปนี ้

  ขอมูลที่นาํมาศึกษาในจุดมุงหมายที ่ 1 เปนขอมูลทุติยภูมิ ในชวงป 2546 - 2550 อัน

ไดแก ราคาขายปลีกตอหนวย ปริมาณการใช จํานวนผูติดตั้ง ปริมาณการผลิต จํานวนสถานบีริการ 

จุดมุงหมายที่ 2 ขอมูลเฉลี่ยคาใชจายในการติดตั้งกาซ LPG และ NGV ที่นํามาใชเปนขอมูลปฐมภูมิที่

ไดจากการสัมภาษณกลุมตัวอยาง 200 ชุด ชวงวนัที ่ 15 – 31 มีนาคม 2551 ประกอบกับขอมลูราคา

น้ํามนั 91 เปนขอมูลทุติยภูมิในการคํานวนหาความคุมคาในการติดตั้งและการใช LPG หรือ NGV 

แทนน้ํามนัเบนซิน จุดมุงหมายที่ 3 ขอมูลปฐมภูมิที่ไดจากการสัมภาษณปญหาและอุปสรรคจากกลุม

ตัวอยาง 200 ชุด ชวงวนัที ่15 – 31 มีนาคม 2551 

 

การกําหนดกลุมประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 

1. ประชากรทีท่าํการศึกษา 

   ประชากรทีท่าํการศึกษาในการวิจัยครั้งนี้ตามจุดมุงหมายที่สองและสาม คือ ผูใช

รถยนตนัง่สวนบุคคลทั่วไปที่ใชน้าํมนัเบนซิน กาซ LPG หรือ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร   

2. กลุมตัวอยาง 
   กลุมตัวอยาง คือ ผูใชที่มาเติมกาซ LPG หรือ NGV ในสถานบีริการกาซ 

   การเลือกกลุมตัวอยาง ไดแก การเลือกกลุมตัวอยางแบบเฉพาะเจาะจง โดยเลือก

สัมภาษณกลุมตัวอยางจากสถานบีริการกาซ LPG ที่ต้ังอยูในบริเวณเขตยานนาวา 3 สถานีจาก 5 

สถาน ีบริเวณถนนสาธุประดิษฐ ถนนพระราม 3 ถนนชองนนทรี และเลือกสัมภาษณกลุมตัวอยางจาก

สถานบีริการกาซ NGV ที่ต้ังอยูในบริเวณเขตยานนาวา 3 สถานีจาก 3 สถาน ีบริเวณถนนสาธุประดิษฐ 

ถนนพระราม 3 ถนนชองนนทร ี ทาํการเก็บรวบรวมในชวงวันที ่ 15 – 31 มนีาคม 2551 เนื่องจากมี

ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมจํากัด จึงแบงการสัมภาษณออกเปน 

2.1. รถยนตนัง่สวนบุคคลทั่วไปที่ใชน้าํมนัเบนซิน และ LPG จํานวน 100 ตัวอยาง 

2.2. รถยนตนัง่สวนบุคคลทั่วไปที่ใชน้าํมนัเบนซิน และ NGV จํานวน 100 ตัวอยาง 

   โดยขอมูลจากกลุมตัวอยางนี้ จะนํามาใชในการศึกษาในจุดมุงหมายที่สองคือศึกษา

ความคุมคาในการใชกาซแทนน้ํามันเบนซิน และจุดมุงหมายสามคือศึกษาปญหาและอุปสรรคจากการ

ใชกาซแทนน้ํามันเบนซิน 

 

 

 



 50

ขอมูลที่ใชในการวิจัย 

  การศึกษาในที่นี้จาํกัดขอบเขตของความสนใจดังตอไปนี ้ 

  ขอมูลที่นาํมาศึกษาในจุดมุงหมายที ่ 1 เปนขอมูลทุติยภูมิ ในชวงป 2546 - 2550 อัน

ไดแก ราคาขายปลีกตอหนวย ปริมาณการใช จํานวนผูติดตั้ง ปริมาณการผลิต จํานวนสถานบีริการ 

จุดมุงหมายที่ 2 ขอมูลเฉลี่ยคาใชจายในการติดตั้งกาซ LPG และ NGV ที่นํามาใชเปนขอมูลปฐมภูมิที่

ไดจากการสัมภาษณกลุมตัวอยาง 200 ชุด ชวงวนัที ่ 15 – 31 มีนาคม 2551 ประกอบกับขอมลูราคา

น้ํามนั 91 เปนขอมูลทุติยภูมิในการคํานวนหาความคุมคาในการติดตั้งและการใช LPG หรือ NGV 

แทนน้ํามนัเบนซิน เฉพาะกรณีรถยนตโตโยตา วีออส 1.5 ขนาดเครื่องยนต 1,500 ซีซี จุดมุงหมายที่ 3 

ขอมูลปฐมภูมิที่ไดจากการสมัภาษณปญหาและอุปสรรคจากกลุมตัวอยาง 200 ชุด ชวงวันที ่ 15 – 31 

มีนาคม 2551 

 

การเก็บรวบรวมขอมลู 

 ขอมูลที่นาํมาใชในการศึกษาครั้งนี ้เปนขอมูลทุติยภูม ิในชวงป 2546 - 2550 รวมทั้งสิน้ 5 ป 

โดยเก็บรวบรวมจาก สํานกังานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลังงาน และ บริษัท ปตท. จํากัด 

(มหาชน) และบทความดานพลงังานทดแทน และเว็บไซดตางๆ ที่เกี่ยวของ สําหรับขอมูลปฐมภูมิเปน

ขอมูลจากผูใชรถยนตนัง่สวนบุคคลที่ใช LPG หรือ NGV โดยการสัมภาษณไดทําการเก็บรวบรวม

ในชวงวนัที ่15 – 31 มีนาคม 2551 

 

การจัดกระทําขอมูล 

 ในการศึกษาครั้งนี้ จะทําการวิเคราะหทั้งในแบบเชิงพรรณา (Descriptive Method) และ

แบบเชิงปริมาณ (Quantitative Method) ดังนี ้

1. การวิเคราะหเชิงพรรณา (Descriptive Analysis) กลาวถึงการศึกษาอุปสงคอุปทาน

ของน้ํามันเบนซิน LPG และ NGV  อันไดแก ปริมาณการใช ราคาขายปลีกตอหนวย จํานวนรถทีติ่ดตั้ง

กาซ จํานวนสถานบีริการ คาใชจายในการติดตั้ง ปริมาณการผลิต ปญหาและอุปสรรคของการติดตั้ง

และการใช 

2. การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative analysis) โดยใชขอมูลอนุกรมเวลาของราคา

น้ํามนัเชื้อเบนซิน 91 ต้ังแตป 2546 – 2550 รวมทั้งสิน้ 5 ป มาหาคาเฉลี่ยเปนรายป แลวมาพยากรณ

ตอแบบเอกซโพเนนเชยีลดวยวิธีของโฮลต (Holt) ราคาขายปลีกลวงหนา 5 ป และประมาณการราคา

ขายกาซ LPG, NGV เมื่อมีการปลอยลอยตัวเต็มที่ จากนั้นนาํมาทําการวเิคราะหโครงการ โดย
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วิเคราะหถึงความคุมคาในการติดตั้งอุปกรณสําหรับการใชกาซ LPG และกาซ  NGV โดยเปรียบเทยีบ

กับการใชน้ํามนัเบนซิน  

 

สรุปผลการวิเคราะหขอมูล 
 

 การวิเคราะหขอมูล ผูวิจยัไดเสนอผลการวิเคราะหแบงออกเปน 3 สวน คือ 

 สวนที่ 1 อุปสงคอุปทานของน้าํมันเบนซนิ 91, 95, กาซ LPG และ NGV ในชวงป 2546 – 

2550 
  ดานอุปสงค  
   ราคาน้าํมันเบนซิน 91, 95 มีแนวโนมที่สูงขึ้นจากป 2546 อยางมาก โดยราคาเบนซิน 

91, 95 มีอัตราการเปลีย่นแปลงในแตละปใกลเคียงกัน แตเนื่องจากราคาของน้ํามนัเบนซนิ 95 มีราคา

ที่สูงกวาจึงมีปริมาณการใชลดลงมาก ในขณะที่ราคากาซ LPG และNGV มีราคาคอนขางต่าํทัง้นีส้วน

หนึง่เนื่องจากราคากาซทัง้ 2 ชนิดมีการอดุหนนุดานราคาจากทางภาครัฐ ทาํใหมีราคาโดยรวมต่ําเมื่อ

เทียบกับราคาเบนซนิทัง้ 91 และ 95 ซึ่งสงผลใหปริมาณการใชเบนซนิมีแนวโนมทีล่ดลง ในขณะที่การ

ใช LPG และ NGV มีสัดสวนการใชเพิม่สูงขึ้นมาก ในสวนของปริมาณรถยนตนัง่สวนบคุคลที่ใชกาซ 

LPG หรือ NGV ไดในเขตกรุงเทพมหานคร สวนใหญใชกาซ LPG  นอกจากนีย้ังพบวาจํานวนสถานี

บริการกาซ LPG และ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร มสีถานบีริการกาซ LPG มากกวา NGV 
  ดานอุปทาน 
   ปริมาณการผลิตน้ํามนัเบนซิน 91, 95 มีการผลิตลดนอยลงโดยน้าํมันเบนซิน 91 มี

แนวโนมการผลิตที่ลดลงนอยกวาน้าํมนัเบนซิน 95 ทั้งนี้เนื่องจากราคาน้ํามันเบนซิน 95 มีราคาเพิ่ม

สูงขึ้นอยางมาก สําหรับกาซ LPG และ NGV มีแนวโนมในการผลติที่สูงขึ้นอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะ

กาซ NGV ซึ่งเพิม่ข้ึนอยางมากเนื่องจากไดรับการสงเสริมจากภาครัฐ ตลอดจนนโยบายของ บริษัท 

ปตท. จาํกัด (มหาชน) ที่ตรึงราคาคากาซ NGV อยูที่ 8.5 บาท/กโิลกรัม จนถงึปจจบัุน ทาํใหผูบริโภค

เร่ิมหันมาใช NGV ทดแทนน้ํามนัเบนซนิกันมากขึ้น ในสวนของจาํนวนสถานีบริการกาซ LPG ในเขต

กรุงเทพมหานคร ปจจุบันมจีํานวนสถานบีริการ 129 สถาน ีซึ่งมากกวา NGV ซึ่งมเีพียง 46 สถานีมาก

เนื่องจากมกีารใชกันแพรหลายมานานแลว  

 

 สวนที่ 2 ความคุมคาของการติดตั้งและการใช LPG หรือ NGV โดยเปรียบเทียบกับการใช

น้ํามนัเบนซนิ 91 โดยทาํการวิเคราะหมลูคาปจจุบัน แลวหักดวยตนทนุคาติดตั้ง จะไดมูลคาปจจุบัน

สุทธิ และนอกจากนี้ยงัวเิคราะหอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน และระยะเวลาคุมทุน เปนระยะเวลา 



 52

5 ป คือป 2551 – 2555 โดยแยกกรณีอัตราคิดลดเปน 2 กรณี คือคิดจากอัตราเงินฝากประจาํมากกวา 

2 ปอยูที่รอยละ 2.50 ตอป และกรณีคิดจากอัตราผลตอบแทนพนัธบัตรรัฐบาลอายุ 5 ป อยูที่รอยละ 

3.59 ตอป 

  จากการศึกษา ทัง้ 2 กรณี พบวามีคา NPV มากกวาศนูย โดยคา NPV ของการใชกาซ 

NGV ในระบบดูดมีคาสูงทีสุ่ด อยางไรก็ตามเมื่อดูในสวนของ BCR การใชกาซ LPG ในระบบดูดให

อัตราผลตอบแทนคุมคาที่สุด นอกจากนี้ยงัมีระยะเวลาคืนทนุเร็วที่สุดดวย 

 

 สวนที่ 3 ปญหาและอุปสรรคจากการตดิตั้งและใชกาซ LPG หรือ NGV ทดแทนน้ํามัน

เบนซนิ แบงปญหาออกเปน 3 ปญหาใหญ ๆ คือ ปญหาเกี่ยวกับการติดตั้ง ปญหาเกี่ยวกับเครือ่งยนต 

ปญหาเกี่ยวกบัการใชงาน โดยเปรียบเทยีบปญหากบัปที่ทาํการติดตั้งอุปกรณใชกาซ ซึ่งสรุปปญหาได

ดังนี ้

 ปญหาเกี่ยวกบัการติดตั้ง พบวาใชเวลาในการติดตั้งนาน ซึ่งสวนใหญติดตั้งอุปกรณใชกาซ 

LPG หรือ NGV กอนป 2550 

 ปญหาเกี่ยวกบัเครื่องยนต พบวาวิ่งไดระยะทางนอยกวาการใชน้ํามันเบนซิน ซึ่งสวนใหญ

ติดตั้งอุปกรณใชกาซ LPG หรือ NGV กอนป 2550  

 ปญหาเกี่ยวกบัการใชงาน พบวาสถานีบริการกาซมีไมเพียงพอ และใชเวลาเติมกาซนาน ซึง่

สวนใหญติดตั้งอุปกรณใชกาซตั้งแตป 2550  

 

การอภิปรายผล 

 การศึกษานี้มคีวามมุงหมายที่จะศกึษาเปรียบเทียบความคุมคาในการใชกาซแทนน้ํามนั

เบนซนิ กรณีรถยนตนั่งสวนบุคคล เมื่อศึกษาขอมูลแลวสามารถนํามาอภิปรายผลไดดังนี ้

1. ในดานอุปสงคและอุปทานของของน้าํมันเบนซนิ 91, 95 กาซ LPG และ NGV ซึ่ง

พบวาราคาน้ํามันเบนซิน 91, 95 มีแนวโนมสูงขึ้นมากทาํใหผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลหันไปใชพลงังาน

ทดแทนคือ กาซ LPG และ NGV ซ่ึงมีราคาต่ํากวา อีกทัง้รัฐฯยงัมีการสนับสนนุใหใชกาซ NGV มากขึ้น 

โดยตรึงราคากาซ NGV คงที่ไว และทยอยปลอยลอยตวัราคากาซ LPG ในอนาคต ซึ่งจะทาํใหแนวโนม

ที่รถยนตนัง่สวนบุคคลจะใชกาซ NGV เพิ่มข้ึนมาก แตจากการศึกษาจาํนวนสถานีบริการในเขต

กรุงเทพมหานคร พบวามจีํานวนสถานนีอยมากซึง่จะไมเพียงพอตอการรองรับจาํนวนรถยนตนั่งสวน

บุคคลที่หนัมาใชกาซ NGV เพิ่มข้ึน 

2. ในดานการเปรียบเทียบความคุมคาในการใชพลังงานกาซทดแทนน้าํมนัเบนซินใน
รถยนตนัง่สวนบุคลล กรณีรถยนตโตโยตา วีออส 1500 ซีซี ซึง่เปนรถยนตทีม่ีขนาดเล็กและมีความ
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ประหยัดน้าํมนัอยูแลว แตจากการศึกษาพบวา เมื่อติดตั้งอุปกรณใชกาซ แลวยงัสามารถประหยัด

เพิ่มข้ึนไดอีกมาก ซึ่งจะเปนประโยชนตอการตัดสินใจติดตั้งอุปกรณใชกาซของผูใชรถยนตทีม่ีอัตรา

ส้ินเปลืองน้ํามนัใกลเคียงกนั หรือแมกระทั่งรถยนตทีม่ีอัตราสิ้นเปลอืงมากกวา ที่ตองการความ

ประหยัดเพิ่มข้ึน  

3. ในดานปญหาและอุปสรรค จากการศึกษาขอมูลการสัมภาษณผูที่ใชรถยนตนั่งสวน

บุคคลพบวาปญหาสวนใหญของที่ผูใชกาซ NGV คือ จํานวนสถานบีริการไมเพียงพอ ซึ่งสอดคลองกับ

การศึกษาขอมูลจํานวนสถานีบริการกาซ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีจํานวนคอนขางนอย    

 

ขอเสนอแนะ 

 ขอเสนอแนะตอผูใชรถยนต 

1.   จากการคํานวณความคุมคาครั้งนี ้ จะเปนประโยชนตอผูใชรถยนตทีม่ีอัตรา

ส้ินเปลืองใกลเคียงกนั เพื่อนําไปใชประกอบการตัดสินใจที่จะติดตั้งและใชกาซทดแทนน้ํามันเบนซินใน

รถยนตในอนาคต อยางไรก็ตามผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลตองคํานงึถงึราคากาซ LPG ที่มีการปลอย

ลอยตัวเพิม่ข้ึนดวยวาจะมีราคาสูงขึน้เพยีงใด และรัฐฯจะมีมาตรการมารองรับการเปลี่ยนแปลงอยางไร

ในอนาคต นอกจากนี้ยงัควรคํานึงถึงปญหาและอุปสรรคที่จะเกิดขึน้จากการใชกาซ LPG หรือ NGV 

ดวย จึงตองเลือกติดตั้งอุปกรณในการใชกาซทีม่ีมาตรฐาน และติดตั้งจากศูนยบริการทีม่ีความ

นาเชื่อถือ เพื่อลดปญหาทีจ่ะเกิดขึ้นได  

 

 ขอเสนอแนะตอภาครัฐและหนวยงานทีเ่กีย่วของ  

1. รัฐบาลควรสงเสริมใหผูผลิตรถยนตตางๆ พัฒนารูปแบบการใชกาซ LPG หรือ NGV 

ในรถยนตโดยประกอบและติดตั้งระบบจากโรงงานผลติโดยตรงเพื่อเปนมาตรฐานเดียวกนั 

2. ใหภาครัฐสนบัสนุนใหบุคคลภายนอก เขามาลงทนุตั้งสถานบีริการกาซ ใหมากขึน้ 

เพื่อใหครอบคลุมทุกพื้นที ่ โดยมีการวางมาตรฐาน และควบคุมการเปดสถานีบริการใหเขมงวด และ

เปนมาตรฐานเดียวกนักับที่รัฐฯดําเนนิการเอง 

 

ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 

2. การศึกษาครั้งนี้ไมไดเนนศกึษาถงึพฤติกรรมการใชกาซ ทดแทนเบนซนิ เพื่อใหทราบ

ถึงภาพรวมและความตองการของผูที่ใช จงึควรศึกษาพฤติกรรมการใชเพิ่มเติม เพือ่ใหภาครัฐสามารถ

นําไปเปนขอมลูในการกาํหนดนโยบายสงเสริมใหเกิดการใชที่เพิ่มข้ึน 
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3. การศึกษาครั้งนี้ใชวิธกีารพยากรณราคาน้าํมันเบนซนิในอนาคตโดยวิธ ี Double 

exponential smoothing Holt’s linear Method โดยสมมติวาไมมกีารเปลี่ยนแปลงใดๆ ที่มีผลกระทบ

ตอตัวแปรตางๆ และใหตัวแปรที่ตองการพยากรณเปลี่ยนแปลงไปตามแนวโนมของเวลา ซึง่การ

พยากรณอาจไมแมนยําเพียงพอ จึงควรหาวิธกีารศึกษาอื่นๆ ที่ใหผลการศึกษาที่แมนยําเพิ่มข้ึน 

4. การศึกษาครั้งนี้เนนแตเพยีงศึกษาถงึการใชพลังานกาซ LPG หรือ NGV ทดแทนการ

ใชน้ํามนัเบนซนิในรถยนตนั่งสวนบุคคล ไมไดทําการศกึษาการใชทดแทนน้ํามนัดีเซล จึงควรศกึษา

เพิ่มเติมในสวนนี ้ เนื่องจากในภาคการขนสงนั้นมีการใชน้ํามนัดีเซลคอนขางสงู โดยเฉพาะในรถยนต

กระบะเพื่อการพาณิชย ซึ่งเมื่อมีการติดตั้งการใชกาซ แลวจะมีความคุมคาเพียงใด  

5. การศึกษาครั้งนี้ศึกษาดานความคุมคาดานการเงนิ และปญหาอุปสรรคจากการใช

งานของผูใช ไมไดศึกษาถึงความเสี่ยงและอันตรายที่เกิดขึ้นจากการใชกาซ ดังนัน้ในการศึกษาครั้ง

ตอไป จึงควรศึกษาดานความเสี่ยงและอนัตรายจากการใชกาซดวย เพื่อใหเกิดความปลอดภัยในการ

ใชงาน และเลือกติดตั้งอุปกรณในการใชกาซทีม่ีมาตรฐาน และติดตั้งจากศูนยบริการทีม่ีความ

นาเชื่อถือ  
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ภาคผนวก ก 
ตารางแสดงการคํานวณ 

 

ตารางผนวก 1 แสดงคาพยากรณราคาจาํหนายน้ํามนัเบนซิน 91 ในป 2551 – 2555  

      โดยวิธีการพยากรณในรูปแบบของ Double exponential smoothing Holt’s linear Method 

 

เดือน/ป ราคาเบนซนิ 91 ระดับที่คาดหวัง แนวโนม คาพยากรณ 
ม.ค.46 15.80 15.8 0  
ก.พ.46 16.07 16.07 0.00749136 15.8 

มี.ค.46 15.99 15.99 0.005063844 16.07749136 

เม.ย.46 15.86 15.86 0.001316393 15.99506384 

พ.ค.46 15.25 15.25 -0.015645057 15.86131639 

มิ.ย.46 14.41 14.41 -0.038517427 15.23435494 

ก.ค.46 15.34 15.34 -0.011645156 14.37148257 

ส.ค.46 16.19 16.19 0.01226186 15.32835484 

ก.ย.46 15.44 15.44 -0.008887689 16.20226186 

ต.ค.46 15.42 15.42 -0.009196009 15.43111231 

พ.ย.46 15.78 15.78 0.001047622 15.41080399 

ธ.ค.46 16.26 16.26 0.014336529 15.78104762 

ม.ค.47 16.31 16.31 0.015326039 16.27433653 

ก.พ.47 16.19 16.19 0.011571313 16.32532604 

มี.ค.47 16.19 16.19 0.011250258 16.20157131 

เม.ย.47 16.19 16.19 0.010938111 16.20125026 

พ.ค.47 16.67 16.67 0.023952598 16.20093811 

มิ.ย.47 17.51 17.51 0.046594469 16.6939526 

ก.ค.47 18.05 18.05 0.06028439 17.55659447 

ส.ค.47 19.94 19.94 0.111051274 18.11028439 

ก.ย.47 20.99 20.99 0.137103138 20.05105127 

ต.ค.47 21.22 21.22 0.139680634 21.12710314 

พ.ย.47 20.82 20.82 0.124706774 21.35968063 

ธ.ค.47 19.06 19.06 0.072414117 20.94470677 
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ตารางผนวก 1  (ตอ)    

     

เดือน/ป ราคาเบนซนิ 91 ระดับที่คาดหวัง แนวโนม คาพยากรณ 

ม.ค.48 18.57 18.57 0.056809499 19.13241412 
ก.พ.48 19.30 19.3 0.075487694 18.6268095 

มี.ค.48 21.11 21.11 0.123613089 19.37548769 

เม.ย.48 21.98 21.98 0.144322175 21.23361309 

พ.ค.48 21.60 21.6 0.129774448 22.12432218 

มิ.ย.48 22.37 22.37 0.147538004 21.72977445 

ก.ค.48 24.75 24.75 0.209479401 22.517538 

ส.ค.48 25.25 25.25 0.217540122 24.9594794 

ก.ย.48 26.58 26.58 0.248406187 25.46754012 

ต.ค.48 26.38 26.38 0.235964808 26.82840619 

พ.ย.48 24.64 24.64 0.181140126 26.61596481 

ธ.ค.48 24.66 24.66 0.176669168 24.82114013 

พ.ค.49 28.31 28.31 0.273039437 24.83666917 

มิ.ย.49 28.89 28.89 0.281556297 28.58303944 

ก.ค.49 29.27 29.27 0.284287694 29.1715563 

ส.ค.49 28.94 28.94 0.267320649 29.55428769 

ก.ย.49 26.08 26.08 0.180473856 29.21009028 

ต.ค.49 24.84 24.84 0.141061703 26.26047386 

พ.ย.49 24.75 24.75 0.134650716 24.9810617 

ธ.ค.49 25.39 25.39 0.148672025 24.88465072 

ม.ค.50 24.91 24.91 0.13122903 25.53867203 

ก.พ.50 24.83 24.83 0.125368316 25.04122903 

มี.ค.50 26.54 26.54 0.169335157 24.95536832 

เม.ย.50 27.88 27.88 0.201816164 26.70933516 

พ.ค.50 29.19 29.19 0.232563588 28.08181616 

มิ.ย.50 29.21 29.21 0.226665846 29.42256359 

ก.ค.50 29.05 29.05 0.215937501 29.43666585 
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ตารางผนวก 1  (ตอ)    

     

เดือน/ป ราคาเบนซนิ 91 ระดับที่คาดหวัง แนวโนม คาพยากรณ 

ส.ค.50 27.73 27.73 0.173321719 29.2659375 

ก.ย.50 28.59 28.59 0.192374142 27.90332172 

ต.ค.50 29.51 29.51 0.212562688 28.78237414 

พ.ย.50 31.04 31.04 0.249116013 29.72256269 

ธ.ค.50 31.32 31.32 0.249972913 31.28911601 

     

  

 ที่มา :  จากการคํานวณ โดยคา Alpha = 1 และ Beta = 0.028 และ MSE = 1.163 

       

 คาพยากรณราคาเบนซิน 91สําหรับป 2551 คํานวณไดดังนี ้

  

ม.ค.51 31.32  +  1(0.249972913) = 31.56997291 

ก.พ.51 31.32  +  2(0.249972913) = 31.81994583 

มี.ค.51 31.32  +  3(0.249972913) = 32.06991874 

เม.ย.51 31.32  +  4(0.249972913) = 32.31989165 

พ.ค.51 31.32  +  5(0.249972913) = 32.56986456 

มิ.ย.51 31.32  +  6(0.249972913) = 32.81983748 

ก.ค.51 31.32  +  7(0.249972913) = 33.06981039 

ส.ค.51 31.32  +  8(0.249972913) = 33.31978330 

ก.ย.51 31.32  +  9(0.249972913) = 33.56975622 

ต.ค.51 31.32  +  10(0.249972913) = 33.81972913 

พ.ย.51 31.32  +  11(0.249972913) = 34.06970204 

ธ.ค.51 31.32  +  12(0.249972913) = 34.31967496 

 คาเฉลี่ยป 2551 = 32.94482 
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 คาพยากรณราคาเบนซิน 91สําหรับป 2552 คํานวณไดดังนี ้
 

ม.ค.52 31.32  +  13(0.249972913) = 34.56964787 
ก.พ.52 31.32  +  14(0.249972913) = 34.81962078 
มี.ค.52 31.32  +  15(0.249972913) = 35.06959369 
เม.ย.52 31.32  +  16(0.249972913) = 35.31956661 
พ.ค.52 31.32  +  17(0.249972913) = 35.56953952 
มิ.ย.52 31.32  +  18(0.249972913) = 35.81951243 
ก.ค.52 31.32  +  19(0.249972913) = 36.06948535 
ส.ค.52 31.32  +  20(0.249972913) = 36.31945826 
ก.ย.52 31.32  +  21(0.249972913) = 36.56943117 
ต.ค.52 31.32  +  22(0.249972913) = 36.81940409 
พ.ย.52 31.32  +  23(0.249972913) = 37.069377 
ธ.ค.52 31.32  +  24(0.249972913) = 37.31934991 

 คาเฉลี่ยป 2552 = 35.9445 
 

 คาพยากรณราคาเบนซิน 91สําหรับป 2553 คํานวณไดดังนี ้
 

ม.ค.53 31.32  +  25(0.249972913) = 37.56932282 
ก.พ.53 31.32  +  26(0.249972913) = 37.81929574 
มี.ค.53 31.32  +  27(0.249972913) = 38.06926865 
เม.ย.53 31.32  +  28(0.249972913) = 38.31924156 
พ.ค.53 31.32  +  29(0.249972913) = 38.56921448 
มิ.ย.53 31.32  +  30(0.249972913) = 38.81918739 
ก.ค.53 31.32  +  31(0.249972913) = 39.0691603 
ส.ค.53 31.32  +  32(0.249972913) = 39.31913321 
ก.ย.53 31.32  +  33(0.249972913) = 39.56910613 
ต.ค.53 31.32  +  34(0.249972913) = 39.81907904 
พ.ย.53 31.32  +  35(0.249972913) = 40.06905195 
ธ.ค.53 31.32  +  36(0.249972913) = 40.31902487 

 คาเฉลี่ยป 2553 = 38.94417 
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 คาพยากรณราคาเบนซิน 91สําหรับป 2554 คํานวณไดดังนี ้
 

ม.ค.54 31.32  +  37(0.249972913) = 40.56899778 
ก.พ.54 31.32  +  38(0.249972913) = 40.81897069 
มี.ค.54 31.32  +  39(0.249972913) = 41.06894361 
เม.ย.54 31.32  +  40(0.249972913) = 41.31891652 
พ.ค.54 31.32  +  41(0.249972913) = 41.56888943 
มิ.ย.54 31.32  +  42(0.249972913) = 41.81886234 
ก.ค.54 31.32  +  43(0.249972913) = 42.06883526 
ส.ค.54 31.32  +  44(0.249972913) = 42.31880817 
ก.ย.54 31.32  +  45(0.249972913) = 42.56878108 
ต.ค.54 31.32  +  46(0.249972913) = 42.818754 
พ.ย.54 31.32  +  47(0.249972913) = 43.06872691 
ธ.ค.54 31.32  +  48(0.249972913) = 43.31869982 

 คาเฉลี่ยป 2554 = 41.94385 
 

 คาพยากรณราคาเบนซิน 91สําหรับป 2555 คํานวณไดดังนี ้
 

ม.ค.55 31.32  +  49(0.249972913) = 43.56867273 
ก.พ.55 31.32  +  50(0.249972913) = 43.81864565 
มี.ค.55 31.32  +  51(0.249972913) = 44.06861856 
เม.ย.55 31.32  +  52(0.249972913) = 44.31859147 
พ.ค.55 31.32  +  53(0.249972913) = 44.56856439 
มิ.ย.55 31.32  +  54(0.249972913) = 44.8185373 
ก.ค.55 31.32  +  55(0.249972913) = 45.06851021 
ส.ค.55 31.32  +  56(0.249972913) = 45.31848313 
ก.ย.55 31.32  +  57(0.249972913) = 45.56845604 
ต.ค.55 31.32  +  58(0.249972913) = 45.81842895 
พ.ย.55 31.32  +  59(0.249972913) = 46.06840186 
ธ.ค.55 31.32  +  60(0.249972913) = 46.31837478 

 คาเฉลี่ยป 2555 = 44.94352 
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ตารางผนวก 2 คาเชื้อเพลงิน้ํามนัเบนซนิ 91 

 

ป ระยะทางวิ่ง

เฉลี่ย (กม.) 

อัตรา

ส้ินเปลือง 

(กม./ลิตร) 

ปริมาณการใช 

(ลิตร) 

ราคาขายปลกี 

(บาท/ลิตร) 

คาเชื้อเพลงิ 

(บาท) 

2551 24,550 12 2,009.17 32.94 66,191.64 

2552 24,550 12 2,009.17 35.94 72,218.49 

2553 24,550 12 2,009.17 38.94 78,245.34 

2554 24,550 12 2,009.17 41.94 84,272.18 

2555 24,550 12 2,009.17 44.94 90,299.03 

รวม     391,226.68 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 

 

ตารางผนวก 3 คาเชื้อเพลงิกาซ LPG 

 

ป ระยะทางวิ่ง

เฉลี่ย (กม.) 

อัตรา

ส้ินเปลือง 

(กม./ลิตร) 

ปริมาณการใช 

(ลิตร) 

ราคาขายปลกี 

(บาท/ลิตร) 

คาเชื้อเพลงิ 

(บาท) 

2551 24,550 11.16 2,160.39 14.10 30,461.56 

2552 24,550 11.16 2,160.39 14.10 30,461.56 

2553 24,550 11.16 2,160.39 14.10 30,461.56 

2554 24,550 11.16 2,160.39 14.10 30,461.56 

2555 24,550 11.16 2,160.39 14.10 30,461.56 

รวม     152,307.80 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางผนวก 4 คาเชื้อเพลงิกาซ NGV 

 

ป ระยะทางวิ่ง

เฉลี่ย (กม.) 

อัตรา

ส้ินเปลือง 

(กม./กก) 

ปริมาณการใช 

(กิโลกรัม) 

ราคาขายปลกี 

(บาท/

กิโลกรัม) 

คาเชื้อเพลงิ 

(บาท) 

2551 24,550 10.2 2,406.86 10.34 24,440.92 

2552 24,550 10.2 2,406.86 10.34 24,440.92 

2553 24,550 10.2 2,406.86 10.34 24,440.92 

2554 24,550 10.2 2,406.86 10.34 24,440.92 

2555 24,550 10.2 2,406.86 10.34 24,440.92 

รวม     122,204.61 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 

 

ตารางผนวก 5 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้ํามันเบนซนิ 91  

                         (หนวย : บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด 

2.5% (1+r)t 

มูลคาปจจุบันของ

คาใชจาย 

2551 66,191.64 1.00 66,191.64 

2552 72,218.49 0.98 70,774.12 

2553 78,245.34 0.95 74,333.07 

2554 84,272.18 0.93 78,373.13 

2555 90,299.03 0.91 82,172.12 

รวม   371,844.08 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางผนวก 6 มูลคาปจจุบันของคาใชจาย LPG                

                                                   (หนวย : บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด 

2.5% (1+r)t 

มูลคาปจจุบันของ

คาใชจาย 

2551 30,461.56 1.00 30,461.56 

2552 30,461.56 0.98 29,852.33 

2553 30,461.56 0.95 28,938.48 

2554 30,461.56 0.93 28,329.25 

2555 30,461.56 0.91 27,720.02 

รวม   145,301.64 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 

 

ตารางผนวก 7 มูลคาปจจุบันของคาใชจาย NGV          

                                                        (หนวย : บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด 

2.5% (1+r)t 

มูลคาปจจุบันของ

คาใชจาย 

2551 24,440.92 1.00 24,440.92 

2552 24,440.92 0.98 23,952.10 

2553 24,440.92 0.95 23,218.88 

2554 24,440.92 0.93 22,730.06 

2555 24,440.92 0.91 22,241.04 

รวม   116,583.20 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางผนวก 8 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้ํามันเบนซนิ 91          

                                         (หนวย : บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด 

3.59% (1+r)t 

มูลคาปจจุบันของ

คาใชจาย 

2551 66,191.64 1.00 66,191.64 

2552 72,218.49 0.97 70,051.93 

2553 78,245.34 0.93 72,768.16 

2554 84,272.18 0.90 75,844.96 

2555 90,299.03 0.87 78,560.16 

รวม   363,416.85 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 

 

ตารางผนวก 9 มูลคาปจจุบันของคาใชจาย LPG        

            (หนวย : บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด 

3.59% (1+r)t 

มูลคาปจจุบันของ

คาใชจาย 

2551 30,461.56 1.00 30,461.56 

2552 30,461.56 0.97 29,547.71 

2553 30,461.56 0.93 28,329.25 

2554 30,461.56 0.90 27,415.40 

2555 30,461.56 0.87 26,501.56 

รวม   142,255.48 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางผนวก 10 มูลคาปจจบัุนของคาใชจาย NGV     

                                                            (หนวย : บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด 

3.59% (1+r)t 

มูลคาปจจุบันของ

คาใชจาย 

2551 24,440.92 1.00 24,440.92 

2552 24,440.92 0.97 23,707.69 

2553 24,440.92 0.93 22,730.06 

2554 24,440.92 0.90 21,996.83 

2555 24,440.92 0.87 21,263.60 

รวม   114,139.10 

  

 ที่มา : จากการคํานวณ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ภาคผนวก ข 
รายชื่อสถานแีละศูนยบรกิารกาซ LPG และ NGV 

 

ตารางผนวก 13 แสดงรายชื่อผูประกอบการที่ไดรับใบอนุญาตสถานบีริการ LPG  

 

ลําดับที ่ ผูประกอบการที่ไดรับใบอนุญาต ถนน เขต ตัวแทนคาตาง 

1 บจ. ธนดีชูโชค  สมเด็จเจาพระยา คลองสาน บจ. สยามแกส 

2 บจ. มงคลคารแกส  กรุงธนบุรี คลองสาน บมจ. ปคนิคฯ 

3 นายไพโรจน ลีธรรเนตร  

(หจก.คารแกสบริการ) 

ลาดพราว จตุจักร บจ. สยามแกส 

4 หจก. เสนานิคมบริการ พหลโยธนิ จตุจักร บจ. สยามแกส 

5 บจ.วิภาแกส  วิภาวดีรังสิต  

(ซ.ยาสูบ 1) 

จตุจักร บจ. สยามแกส 

6 บจ. ตึกชางบรกิาร  พหลโยธนิ จตุจักร บจ. สยามแกส 

7 บจ. จตุจักรปโตรเลียม  กําแพงเพชร 2 จตุจักร บจ. สยามแกส 

8 บจ. เอสเอสจ ีคอรปอเรชั่น กําแพงเพชร 2 จตุจักร บจ. สยามแกส 

9 บจ. สมภพแกส  วุฒากาศ  จอมทอง บมจ. ยูนิคแกสฯ 

10 นายสมภพ  วังวิจิตร ถ. เอกชัย  

(ซ. กาํนนัแมน) 

จอมทอง บจ. สยามแกส 

11 หจก.วีรา วุฒากาศ จอมทอง บมจ. ปตท. 

12 บจ.วงศวิภาวนั  เอกชัย จอมทอง บจ. สยามแกส 

13 บจ. โชคมงคล คารแกส พุทธบูชา จอมทอง บมจ. ยูนิคแกสฯ 

14 บจ. สายไหมคารแกส  วิภาวดีรังสิต  ดอนเมือง บจ. เวิลดแกสฯ 

15 บจ. บางกอกคารแกส  ประชาสงเคราะห ดินแดง บจ. สยามแกส 

16 บจ. สมบูรณสินปโตรเลียม  สุทธิสาร ดินแดง บมจ. ปตท. 

17 บจ. อโศกเอ็นเนอยี ่ อโศก-ดินแดง ดินแดง บมจ. ปตท. 

18 บจ. ส.สยามคารแกส  สุทธิสารแยก 1 ดินแดง บจ. สยามแกส 

19 บจ. น้ํามนัคาลเท็กซ(ไทย)- 

(หจก. คณาพงศเซอรวิส) 

ตากสิน ธนบุรี บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

20 บจ. เทอดไทยปโตรเลียม  อินทรพทิักษ ธนบุรี บมจ. ปตท. 
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ตารางผนวก 13 (ตอ) 

 

   

ลําดับที ่ ผูประกอบการที่ไดรับใบอนุญาต ถนน เขต ตัวแทนคาตาง 

21 หจก. รัชดาตากสินเซอรวิส รัชดาภิเษก 

(ตากสิน-ทาพระ) 

ธนบุรี บจ. สยามแกส 

22 บจ. บางขุนเทยีนปโตรเลียม สมเด็จพระเจาตาก

สิน 

ธนบุรี บมจ. ปคนิคฯ 

23 บจ. อิสรภาพคารแกส  อิสรภาพ บางกอกใหญ บมจ. ยูนิคแกสฯ 

24 บจ. เพชรเกษมปโตรเลียม  เพชรเกษม บางกอกใหญ บมจ. ปตท. 

25 บจ.น้าํมนัคาลเท็กซ(ไทย)- 

(บจ. รัตน ดี.เค.) 

ลาดพราว วังทองหลาง บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

26 บจ. ท-ีเอ ควิค  ถ. รามคําแหง 

 (สุขาภิบาล 3) 

บางกะป บมจ. ยูนิคแกสฯ 

27 หจก. ส.ทวีชัยปโตรเลียม ลาดพราว บางกะป บจ. สยามแกส 

28 บจ. สยามแกส แอนด ปโตรเคมีคัลส  ถ. รามคําแหง 

 (สุขุมวิท 71) 

บางกะป บจ. สยามแกส 

29 หจก. ส.เจริญกิจบริการ สุขาภิบาล 5 บางเขน บจ. สยามแกส 

30 บจ. ส.เจริญพจนบริการ  ลาดปลาเคา  บางเขน บจ. สยามแกส 

31 นายชัยพร  พรวัฒนกุล  

(บจ. พรจันทรบริการ) 

 พหลโยธิน  บางเขน บมจ. ปคนิคฯ 

32 บจ. ส. เจริญรุงบริการ  พหลโยธิน  บางเขน บจ. สยามแกส 

33 หจก. ซี.เอส.ปโตรเลียม สาธุประดิษฐ 

(ซ.วัดจันทรใน) 

บางคอแหลม บมจ. ปคนิคฯ 

34 หจก.ซีเอส ปโตรเลียม สายเหนือใต บางคอแหลม บมจ. ปคนิคฯ 

35 บจ. พิมลรุงรือง (1991)  กรุงเทพฯ-นนทบุรี บางซื่อ บจ. สยามแกส 

36 บจ. น้ํามนัคาลเท็กซ(ไทย)- 

(บจ. อํานาจชยับริการ) 

กรุงเทพฯ-นนทบุรี บางซื่อ บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

37 หจก. มอเตอรคารแกส กรุงเทพฯ-นนทบุรี บางซื่อ บจ. สยามแกส 

38 บจ. เตาปูนคารแกส  กรุงเทพฯ-นนทบุรี บางซื่อ บมจ. ยูนิคแกสฯ 
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ตารางผนวก 13 (ตอ) 

 

   

ลําดับที ่ ผูประกอบการที่ไดรับใบอนุญาต ถนน เขต ตัวแทนคาตาง 

39 บจ. น้ํามนัคาลเท็กซฯ  

(บจ. บูญเตชินทรจรัลฯ 79) 

จรัลสนิทวงศ บางพลัด บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

40 บจ. น้ํามนัคาลเท็กซ(ไทย)- 

(บจ.ไฮ-เท็กซชวลิต1995) 

จรัลสนิทวงศ บางพลัด บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

41 บจ. สยามกรีนปารค  จรัลสนิทวงศ บางพลัด บจ. สยามแกส 

42 บจ. สยามแกส แอนด ปโตรเคมีคัลส บรมราชชนน ี บางพลัด บจ. สยามแกส 

43 บจ. น้ํามนัคาลเท็กซ(ไทย)- 

(หจก. ไทยรวมเจริญ) 

พระราม 4 บางรัก บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

44 บจ. จรัสเมืองบริการ  จรัสเมือง ปทุมวนั บมจ. ปคนิคฯ 

45 บจ. น้ํามนัคาลเท็กซ(ไทย)- 

(หจก. ดาวสุขใจ) 

สุขุมวิท พระโขนง บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

46 บจ. ขวัญดาวปโตรเลียม  พระสุเมรุ พระนคร บมจ. ปตท. 

47 บจ. น้ํามนัคาลเท็กซ(ไทย)- 

(บจ. รุงดาว) 

สามเสน พระนคร บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

48 นายชํานาญ อิงศรีสวาง พัฒนาการ  ภาษีเจริญ บมจ. ยูนิคแกสฯ 

49 นางบุญมา บัณฑิตไทย  

(หจก. ส.ประเสริฐบริการ) 

พระราม 3 ยานนาวา บจ. สยามแกส 

50 บจ. พี แอนด แอล ปโตรเลียม จก. สาธุประดิษฐ ยานนาวา บมจ. ปตท. 

51 หจก. จุติคารเซ็นเตอร นางลิ้นจี ่ ยานนาวา บจ. สยามแกส 

52 บจ. พงษสุโรจนออยล  นางลิ้นจี ่ ยานนาวา บจ. สยามแกส 

53 บจ. น้ํามนัคาลเท็กซ(ไทย)- 

(บจ. ดาวกิตตบิริการ) 

ราชวิถ ี พญาไท บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

54 หจก. พิชัยบรรทัดทองบริการ พระรามที่ 6 ราชเทว ี บมจ. ปคนิคฯ 

55 หจก. วีตระการวิจิตรแกส ถ. สุขสวัสด์ิ  ราษฎรบรูณะ บมจ. ปตท. 

56 นายแสงทว ีธนาดํารงศักดิ ์

(บจ.ราษฏรบูรณะบริการ) 

ราษฏรบูรณะ  ราษฏรบูรณะ บจ. สยามแกส 

57 บจ. บรูณะเซอรวิส  ราษฎรบรูณะ  ราษฎรบรูณะ บมจ. ปตท. 
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ตารางผนวก 13 (ตอ) 

 

   

ลําดับที ่ ผูประกอบการที่ไดรับใบอนุญาต ถนน เขต ตัวแทนคาตาง 

58 บจ. น้ํามนัคาลเท็กซ(ไทย)- 

(บจ. สุรียกุลปโตรเลียม) 

จันทน สาทร บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

59 บจ. เอส.ท.ีออยลไทยโฮลดิง้  จันทน สาทร บจ. สยามแกส 

60 บจ. ตรอกจันทนแกส จันทนตัดใหม สาทร บมจ. ปคนิคฯ 

61 นายออง  ต้ังตนเลิศ ประชาอุทิศ หวยขวาง บมจ. ปคนิคฯ 

62 บจ. โกลดสตาร (ไทย) ประชาสงเคราะห หวยขวาง บจ. สยามแกส 

63 บจ. ทวทีรัพยแกส  ถ. สุทธิสาร 

(ซ.อินทามระ44) 

ดินแดง บมจ. ยูนิคแกสฯ 

64 นายพรเทพ ประเสริฐสุขสม  

(บจ. เพขรบุรีเอ็นเนอยี่) 

เพชรบุรีตัดใหม หวยขวาง บจ. เวิลดแกสฯ 

65 บจ. ก.ถิน่ทอง  ริมคลองบางกะป หวยขวาง บจ.แสงทอง

อุตสาหกรรมฯ 

66 บมจ. สยามสหบริการ  พระรามที ่9  หวยขวาง บจ. สยามแกส 

67 บจ. น้ํามนัคาลเท็กซ(ไทย)- 

(บจ. นวิสามารถเซอรวิส) 

พัฒนาการ สวนหลวง บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

68 บจ. ชวกิจเจริญ 43  สุขุมวิท 77 สวนหลวง บมจ. ปตท. 

69 หจก. เอส.แอล.คารแคร ออนนุช สวนหลวง บมจ. ปคนิคฯ 

70 หจก. เอน็ เอสแกส แอลพีจี พระราม 9 สวนหลวง บจ. สยามแกส 

71 หจก. พงษสถาพรปโตรเลียม สุขาภิบาล 1  บางแค บมจ. ปตท. 

72 หจก. ถาวรเจริญปโตรเลียม  สุขาภิบาล 1 บางแค บมจ. ปตท. 

73 บจ. ธนชัยออยล สุขาภิบาล 1  บางแค บมจ. ปคนิคฯ 

74 หจก. ชัยพัฒนา เพชรเกษม บางแค บจ.แสงทอง

อุตสาหกรรมฯ 

75 บจ. ล้ิมเพชรเกษม  เพชรเกษม บางแค บมจ. ปคนิคฯ 

76 บจ. กรองทองเรสซิเดนท  เพชรเกษม บางแค บมจ. ยูนิคแกสฯ 

77 บจ. เอส.วี.พี. กัลปพฤกษ  

ปโตรเลียม  

กัลปพฤกษ  บางแค บมจ. ปคนิคฯ 
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ตารางผนวก 13 (ตอ) 

 

   

ลําดับที ่ ผูประกอบการที่ไดรับใบอนุญาต ถนน เขต ตัวแทนคาตาง 

78 บมจ. ปตท.  กาญจนภิเษก  บางแค บมจ. ปตท. 

79 บจ. นครชัยปราการ เคมีภัณฑ เพชรเกษม บางแค บจ. สยามแกส 

80 บจ. มีนบุรีปโตรเลียม รามอินทรา  มีนบุรี บมจ. ปตท. 

81 นายแสงทวี ธนาดํารงศักดิ ์ รมเกลา มีนบุรี บจ. สยามแกส 

82 หจก. เอน็ เอสแกส แอลพีจี รามคําแหง  มีนบุรี บจ. สยามแกส 

83 หจก. ศักดิ์ชัย เซอรวิสออยล เสรีไทย บึงกุม บมจ. ปคนิคฯ 

84 นายไพโรจน ลีธรรมเนตร  

และนายชํานาญ เลิศเอกบุรุษ 

ถ. นวมินทร 

(สุขาภิบาล 1) 

บึงกุม บจ. สยามแกส 

85 บจ. ยงวฒันชยั  นวลจนัทร  บึงกุม บมจ. ปตท. 

86 บจ. เลิศนวลจนัทร 44 ถ. รามอินทรา  

(ซ.40) 

บึงกุม บจ. เวิลดแกสฯ 

87 บจ. สยามแกส แอนด ปโตรเคมีคัลส นวลจนัทร บึงกุม บจ. สยามแกส 

88 บจ. ธนาวรรณคารแกส นวมนิทร บึงกุม บจ. สยามแกส 

89 บจ. เบญจพรปโตรเลียม (1996) ถ. 3278 (คลอง

จั่น-มีนบุรี) 

บึงกุม บมจ. ปคนิคฯ 

90 นายไพโรจน ลีธรรมเนตร ( 

อุดมสุข 44 คารแกสบริการ) 

อุดมสุข บางนา บจ. สยามแกส 

91 บจ. เบญจพรปโตรเลียม สุขุมวิท (ซ.อุดม

สุข) 

บางนา บมจ. ปคนิคแกสฯ 

92 หจก. เรวัตพฒันาบรกิาร (บจ. ซันนี่

กาซ) 

บางนา-ตราด บางนา บมจ. ปคนิคแกสฯ 

93 บจ. อุตสาหกรรมแกสสยาม  สุขุมวิท บางนา บจ. สยามแกส 

94 บจ. น้ํามนัคาลเท็กซ(ไทย) สุขุมวิท บางนา บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

95 บจ. สยามแกส แอนด ปโตรเคมีคัลส กรุงเกษม ปอมปราบฯ บจ. สยามแกส 

96 บจ. สยามแกส แอนด ปโตรเคมีคัลส ดํารงรักษ ปอมปราบฯ บจ. สยามแกส 
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ตารางผนวก 13 (ตอ) 

 

   

ลําดับที ่ ผูประกอบการที่ไดรับใบอนุญาต ถนน เขต ตัวแทนคาตาง 

97 บจ. เอส.วี.พี.ปโตรเลียม อินเตอร

เนชัน่แนล  

เอกชัย บางบอน บมจ. ปคนิคฯ 

98 หจก. วเิศษ เอกชัย เซอรวิส  เอกชัย บางบอน บมจ. ปตท. 

99 บริษัท ดาวเอกชัยแกส จํากดั เอกชัย บางบอน บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

101 บจ. ลันดา  แจงวัฒนะ หลักสี ่ บมจ. ปตท. 

102 บจ. เค.จี เทรดดิ้ง แอนด เซอรวิส  ราษฎรอุทิศ 

(ถ.กิง่แกว) 

ลาดกระบัง บมจ. ปคนิคฯ 

103 บจ. ท-ีเอ ฟาสต พระราม 2  บางขุนเทยีน บมจ. ยูนิคแกสฯ 

104 บจ. กจิสมรบริการ รางโพธิ-์บางกระดี่ บางขุนเทยีน บจ. สยามแกส 

105 บจ. นครชัยปราการ เคมีภัณฑ ถ. พระรามที่ 2 บางขุนเทยีน บจ. สยามแกส 

106 บมจ. สยามสหบริการ  ประชาอุทิศ ทุงคร ุ บจ. สยามแกส 

107 บจ. พีเอ็นสเตชั่น  สุขุมวิท 71 วัฒนา บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

108 หจก. เอน็เอส แกส แอลพีจี ถ. รามอินทรา 107 คันนายาว บจ. สยามแกส 

109 บจ. ท็อป อัลไลแอนซ  สุขุมวิท 77  ประเวศ บมจ. ปคนิคฯ 

110 หจก. อุดมสุขแกสเซอรวิส ศรีนครินทร  ประเวศ บมจ. ยูนิคแกสฯ 

111 บริษัท สุขใจแกส จํากัด  สุขุมวิท 103   ประเวศ บจ. น้ํามนัคาล

เท็กซ(ไทย) 

112 หจก. ชอุมนิวฒันบริการ สุขุมวิท 103 ประเวศ บจ. เวิลดแกสฯ 

113 หจก. ส.เจริญทรัพย บริการ (2005) ออนนุช ประเวศ บจ. สยามแกส 

114 บจ. เปยมสิริคอนสตรัคชั่น รามคําแหง 

(สุขาภิบาล 3) 

สะพานสงู บมจ. ปตท. 

115 นายอรุณ วงศประดิษฐ บรมราชชนน ี ตลิ่งชัน บมจ. ปคนิคฯ 

116 บจ.สิริทรัพย รามอินทรา เซอรวิศ รามอินทรา คันนายาว บมจ. ปคนิคฯ 

117 บจ. เอส.ท.ี ถังแกส เพชรเกษม ภาษีเจริญ บจ.แสงทอง

อุตสาหกรรมฯ 
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ตารางผนวก 13 (ตอ) 

 

   

ลําดับที ่ ผูประกอบการที่ไดรับใบอนุญาต ถนน เขต ตัวแทนคาตาง 

118 บจ. 71 นวมนิทร เซอรวิส นาคนิวาส ลาดพราว บจ. เวิลดแกสฯ 

119 หจก. วัฒนาออโตแกส สาธุประดิษฐ ยานนาวา บจ. สยามแกส 

120 บจ. กําแพงเพชรปโตรเลียม กําแพงเพชร 2 จตุจักร บจ. สยามแกส 

121 บจ. วังทองปโตรเลียม สุขาภิบาล 1 ลาดพราว บมจ. ปตท. 

122 บจ. ประชาอุทิศ ปโตรเลี่ยม ประชาอุทิศ ทุงคร ุ บจ. เวิลดแกสฯ 

123 นายจักกฤษ เตพิมลรัตน(บจ. พิมล

รัตนบางขนุเทยีน)   

บางขุนเทยีน บางขุนเทยีน บจ. สยามแกส 

124 บจ. วีพีเอน็ ปโตรเลียม สายไหม สายไหม บจ. เวิลดแกสฯ 

125 บจ.กมลทิพย เอกชัย จอมทอง บมจ. ปคนิคฯ 

126 บจ.ซุปเปอรแจค รมเกลา มีนบุรี บจ. เวิลดแกสฯ 

 

 

    

127 หจก. เอน็ เอสแกส แอลพีจี ฉลองกรุง หนองจอก บจ. สยามแกส 

128 บจ. เอส.ท.ี ถังแกส นวลจนัทร บึงกุม บจ.แสงทอง

อุตสาหกรรมฯ 

129 บจ.ปโตรเลียมแกส (ลาดปลาเคา)  บางเขน บจ. สยามแกส 

  

 ที่มา : กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน.  (2551).  สถิติขอมูล.  (ออนไลน) 
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ตารางผนวก 14 แสดงแสดงรายชื่อผูประกอบการที่ไดรับใบอนุญาตสถานบีริการ NGV 

 

ลําดับที ่ สถานบีริการ NGV ที่ไดรับอนุญาต แขวง เขต 

1 สถานถีนนนิมติรใหม  สามวาตะวนัออก คลองสามวา 

2 สถานหีจก.ศรีเจริญภัณฑ วิภาวดีรังสิต  ลาดยาว จตุจักร 

3 สถานกีําแพงเพชร2  ลาดยาว จตุจักร 

4 บจก.กาํแพงเพชรปโตรเลียม กาํแพงเพชร 2  จตุจักร จตุจักร 

5 บจก.กมิจีนปโตรเลียม พลโยธิน  สีกัน ดอนเมือง 

6 สวัสดิการทหารพัฒนา นาวงประชาพฒันา  สีกัน ดอนเมือง 

7 สถานีรวยเปาตุง พหลโยธนิ  สีกัน ดอนเมือง 

8 สถานกีรมขนสงทหารอากาศ  สีกัน ดอนเมือง 

9 สถานถีนนราชพฤกษ ราชพฤกษ  บางระมาด ตลิ่งชัน 

10 สถานปีตท.เพช็รทวีโชค  ปนเกลา-นครชัยศรี  ศาลาธรรมสพน ทววีัฒนา 

11 บจก.อินเตอรปโตรเลียม กาญจนาภิเษก  ศาลาธรรมสพน ทววีัฒนา 

12 บจก.เทคโนปโตรเลียม พทุธบูชา  บางมด ทุงคร ุ

13 สถานปีระชาอทุิศปโตรเลียม ประชาอทุิศ  ทุงครุ ทุงคร ุ

14 บจก.ทิพากรปโตรเลียม สายไหม  ทาแรง บางเขน 

15 สถานีลาดปลาเคา อนุสาวรีย บางเขน 

16 สถานีล้ิมเพชรเกษม เพชรเกษม  บางแค บางแค 

17 สถานปีตท. ส.เจริญสมบัติ กาญจนาภิเษก  บางไผ บางแค 

18 สถานเีพชรเกษมปโตรเลียม  วัดทาพระ บางกอกใหญ 

19 สถานจีรัลสนทิวงศ   วดัทาพระ บางกอกใหญ 

20 สถานีสวัสดิการอุตสาหกรรมทหาร ประชา

ราษฎร สาย1  

 

บางซื่อ บางซื่อ 

21 สถานถีนนประชาราษฎร กรุงเทพ-นนท  บางซื่อ บางซื่อ 

22 เอกอนนัตแกสออยล ถนนเอกชัย เอกชัย  บางบอน บางบอน 

23 บจก.เอกชัยเพิ่มทรัพย  บางบอน บางบอน 

24 บจก.เพชรดีออยล จรัญสนิทวงศ  บางพลัด บางพลัด 

25 สถานบีางจาก สุขาภิบาล1  คลองกุม บึงกุม 

26 บจก.ศักดิ์ชัยเซอรวิสออยล) เสรีไทย  คลองกุม บึงกุม 
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ตารางผนวก 14 (ตอ)   

    

ลําดับที ่ สถานบีริการ NGV ที่ไดรับอนุญาต แขวง เขต 

27 สถานปีตท.รามอินทรา กม.6.5  รามอินทรา บึงกุม 

28 สถานบีางจากนวลจนัทร นวลจันทร  คลองกุม บึงกุม 

29 คลังพระโขนง  พระโขนง พระโขนง 

30 บจก.ปุณณมา ถนนจรัลสนทิวงศ  บางแวก ภาษีเจริญ 

31 สถานพีงษสถาพรปโตรเลียม  ทาเกษตร ภาษีเจริญ 

32 บจก.ชุณหกิจปโตรเลียม สุวนิทวงศ  แสนแสบ มีนบุรี 

33 สถานปีตท.สาขาถนนจนัทรตัดใหม สาธุ

ประดิษฐ  

ทุงมหาเมฆ 

ยานนาวา 

34 สถานถีนนพระราม 3   บางโพงพาง ยานนาวา 

35 สถานบีางจากสาธุประดิษฐ  ชองนนทร ี ยานนาวา 

36 สถานบีางจาก ราษฎรบูรณะ  บางประกอก ราษฎรบูรณะ 

37 สถานปีตท. น.พรทพิย ฉลองกรุง  ลําปลาทิว ลาดกระบัง 

38 บจก.โปร 73 ซอยมัยลาภ รามอินทรา  จรเขบัว ลาดพราว 

39 สถานบีางจาก สาขาลาดพราว  วังทองหลาง วังทองหลาง 

40 สถานถีนนพฒันาการ  สวนหลวง สวนหลวง 

41 หจก.เตชะถาวรถนนสุขาภบิาล 3  สะพานสงู สะพานสงู 

42 สถาน ีTPIสายไหม  สายไหม สายไหม 

43 กรมสวัสดิการทหารอากาศ2 พหลโยธิน  คลองถนน สายไหม 

44 สถานพีีแอนดเอสซุปเปอรแกส สายไหม  สายไหม สายไหม 

45 สถานีสวัสดิการกองรอยลาดตระเวนไกลที1่ 

แจงวัฒนะ  

ทุงสองหอง 

หลักสี ่

46 สถาน ีปตท.โปรเทค 1  เทียมรวมมิตร หวยขวาง 

 

 ที่มา : กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน.  (2551).  สถิติขอมูล.  (ออนไลน) 
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ตารางผนวก 15 แสดงรายชื่อศูนยบริการที่จัดหาและติดตั้งกาซ LPG ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

ลําดับที ่ บริษัท ที่อยู 

1 เมืองใหมรวมชาง ถ.พหลโยธิน สะพานใหมดอนเมอืง 

กรุงเทพฯ 

2 อําไพแกสเซอรวิส 411 ถ.นางลิ้นจี่ แขวงชองนนทร ีเขตยาน

นาวา กรุงเทพ 

3 ศักดิ์คารแกสออโตเซอรวิส 30/283 ม.6 ถ.งามวงศวาน แขวงทุงสอง

หอง เขตหลักสี่ กรุงเทพฯ 

4 ชัย หมากกระจาย 671 ม.8 ซ.สุขสวัสด์ิ 26 ถ.สุขสวัสด์ิ 

แขวงบางปะกอก เขตราษฎรบูรณะ 

กรุงเทพฯ 

5  บริษัท แอล เอน็ กาซ (ประเทศไทย) จาํกดั 279 ถ.รามคําแหง แขวงสะพานสงู เขต

สะพานสงู กรุงเทพฯ 

6 สันติการชาง 430-438 ถ.นราธวิาสฯ 14 แขวงทุงวัด

ดอน เขตยานนาวา กรุงเทพฯ 

7  พีระ ออโตแกส 415 ม.8 ซ.สุขสวัสด์ิ 26  แขวงบางปะ

กอก เขตราษฎรบูรณะ กรุงเทพฯ 

8 PTC - GAS 116 ซ.อุดมสขุ 28 ถ.สุขุมวิท 103 เขต

บางนา กรุงเทพฯ 

9 เอส.เค.แกสรถยนต ปากซอย 38 ขางธนาคารกสิกรไทย ถ.นว

มินทร แขวงบางกะป  เขตบางกะป 

กรุงเทพฯ 

10 ZG Garage บริษัท ซนิฮั่วเฮง การาจ จํากัด 9-11-27/2-3-4 ถ.กระออม แขวงวัด

โสมนัส เขตปอมปราบศัตรูพาย กรุงเทพฯ 

11 SK Autogas 112 /19 ม.2 ซ.พทุธบูชา 39 ถ.พทุธบูชา 

แขวงบางมด เขตจอมทอง กรุงเทพฯ 

12 บริษัท เอนเนอรจี รีฟอรม จาํกัด 3/90 ซ.โยธนิพัฒนา ถ.ประดิษฐมนธูรรม 

แขวงลาดพราว เขตลาดพราว กรุงเทพฯ 

 ที่มา : กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน.  (2551).  สถิติขอมูล.  (ออนไลน) 
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ตารางผนวก 16 แสดงรายชื่อศูนยบริการที่จัดหาและติดตั้งกาซ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

ลําดับที ่ บริษัท ที่อยู 

1 บริษัท ล.ศิริแสง จาํกัด 300/8-9 ถ.วิภาวดีรังสิต แขวงดินแดง 

เขตดินแดง กรุงเทพฯ 

2 บริษัท ซุปเปอรเซ็นทรัลแกส จํากัด 7/383 ถ.วิภาวดีรังสิต แขวงจตุจักร เขต

จตุจักร กรุงเทพฯ 

3 บริษัท โอโตกาซ (ไทยแลนด) จํากัด 20/2 หมูบานพฤกษชาต ิ ถ.รามคําแหง 

แขวงสะพานสงู เขตสะพานสูง กรุงเทพฯ 

4 บริษัท เอน็จิเนียร่ิงโพรดักส จํากัด 289/9 ถ.รางรถไฟสายเกา แขวงสําโรง 

เขตพระประแดง กรุงเทพฯ 

5 บริษัท ชืน่ศิริ จํากัด 1309 ถ.จนัทน แขวงทุงวัดดอน เขตสาทร 

กรุงเทพฯ 

6 บริษัท สแกนอนิเตอร จํากัด 1/102 ถ.งามวงศวาน แขวงทุงสองหอง 

เขตหลักสี่ กรุงเทพฯ 

7 บริษัท ทาคนูิ (ประเทศไทย) จํากัด 25/3 ถ.วุฒากาศ แขวงบางคน เขต

จอมทอง กรุงเทพฯ 

8 บริษัท เซทง กรุป (ไทยแลนด) จํากัด 30/12 ถ.สุขุมวิท 63 เขตวัฒนา กรุงเทพฯ 

9 บริษัท อีทูอี จาํกัด (แซส เทคโซลูชั่น) 207/206 ถ.รัชดาภิเษก แขวงดินแดง เขต

ดินแดง กรุงเทพฯ 

10  บริษัท บลูแกส จํากัด 1999 ถ.เพชรบุรีตัดใหม แขวงบางกะป 

เขตหวยขวาง กรุงเทพฯ 

11 บริษัท ไฮยนีิค จํากัด 38 ถ.นเรศ แขวงสีพ่ระยา เขตบางรัก 

กรุงเทพฯ 

12 บริษัท เอน็จีวพีลัส (ประเทศไทย) จํากัด 328-328/1 ถ.บริพัตร แขวงบานบาตร 

เขตปอมปราบศัตรูพาย กรุงเทพฯ 

13 บริษัท บางกอกไครสเลอร จํากัด 1934 ถ.เพชรบุรีตัดใหม แขวงบางกะป 

เขตหวยขวาง กรุงเทพฯ 

14 บริษัท แนชเชอรัลแกส เอ็นจิเนียร่ิง จาํกัด 663/3-4 ซ.รามคําแหง 127 ถ.รามคาํแหง 

แขวงหวัหมาก เขตบางกะป กรุงเทพฯ 
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ตารางผนวก 16 (ตอ) 

 

 

ลําดับที ่ บริษัท ที่อยู 

15  บริษัท มีคุณคา จาํกัด 1518/5 ถ.ประชาราษฎรสาย 1 แขวงบาง

ซื่อ เขตบางซื่อ กรุงเทพฯ 

16 ศูนยติดตั้งอุปกรณ NGV  

สาขาถนนจรัลสนิทวงศ 

684/3 ถ.จรัลสนิทวงศ แขวงบางออ เขต

บางพลัด กรุงเทพฯ 

17  บริษัท พาราเมาท อินเตอรเทรด จํากัด 115 อาคารรมโพธิ์แมนช่ัน ถ.ริมทางรถไฟ

สายปากน้าํ แขวงคลองเตย เขต

คลองเตย กรุงเทพฯ 

18 บริษัท ไบกาซ (ไทยแลนด) จํากัด 211 ถ.สิรินธร แขวงบางบาํหรุ เขตบาง

พลัด กรุงเทพฯ 

20 บริษัท เฟรสพารท จาํกัด 31 ซ.อินทามระ 26 ถ.สุทธิสารวนิิจฉัย 

แขวงดินแดง เขตดินแดง กรุงเทพฯ 

21 หางหุนสวนจาํกัด อูโปร 73 5/249 ม.3 ซ.มัยลาภ ถ.รามอินทรา แขวง

จระเขบัว เขตลาดพราว กรุงเทพฯ 

22 บริษัท หยงหล ีอินเตอรเนชัน่แนล จํากัด 240 ถ.ออนนชุ แขวงประเวศ เขตประเวศ 

กรุงเทพฯ 

23 บริษัท แอลไพลแอนซ เทคโนโลย ี ซัพพลายส 

จํากัด 

1363 ซ.ลาดพราว 94  (ปญจมิตร) แขวง

วังทองหลาง เขตวังทองหลาง กรุงเทพฯ 

24 บริษัท เอสกรุป เออีซี (ประเทศไทย) จาํกดั 1551 ลาดพราว 94 แขวงวงัทองหลาง 

เขตวังทองหลาง กรุงเทพฯ 

25  บริษัท อินเนอรจี เซิฟ จํากัด 1339 อาคารวรณรณ ชั้น M ถ.

ประชาราษฎรสาย 1 แขวงบางซื่อ เขต

บางซื่อ กรุงเทพฯ 

26 บริษัท นินมาร จํากัด 131 ม.4 ถ.ฉลองกรุง แขวงลาํปลาทิว 

เขตลาดกระบัง กรุงเทพฯ 

27 มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีราชมงคลกรุงเทพ 2 ถ.นางลิน้จี่ แขวงทุงมหาเมฆ เขตสาทร 

กรุงเทพฯ 
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ตารางผนวก 16 (ตอ) 

 

 

ลําดับที ่ บริษัท ที่อยู 

28 บริษัท ธนบุรีประกอบยนต จาํกัด 62-74 อาคาร 3 ถ.ราชดําเนินกลาง เขต

พระนคร กรุงเทพฯ 

29 บริษัท แซส เทค โซลูชั่น จํากดั 939/23 ม.12 ถ.บางนา-ตราด แขวงบาง

นา เขตบางนา กรุงเทพฯ 

30 บริษัท ซอมและบํารุงรักษาทัว่ไป จํากัด 30/283 ม.6 ถ.งามวงศวาน แขวงทุงสอง

หอง เขตหลักสี่ กรุงเทพฯ 

31 บริษัท แกสอินเจ็คชั่นซิสเท็มส จํากัด 74/55 ถ.พระราม 3 แขวงชองนนทรี เขต

ยานนาวา กรุงเทพฯ 

32 บริษัท แอล เอน็ กาซ (ประเทศไทย) จาํกดั 279 ถ.รามคําแหง แขวงสะพานสงู เขต

สะพานสงู กรุงเทพฯ 

 

 ที่มา : กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน.  (2551).  สถิติขอมูล.  (ออนไลน) 
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ภาคผนวก ค 
แบบสัมภาษณ 

 
เลขที่ …………. 

คําชี้แจง 

แบบสัมภาษณ 

เร่ือง 

การเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชกาซแทนน้ํามนัเบนซิน 

กรณีรถยนตนัง่สวนบุคคล 

 

                

 แบบสัมภาษณฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อเปนสวนหนึง่ในการวิจัยเรื่อง “การเปรียบเทียบความ

คุมคาในการใชกาซแทนน้ํามันเบนซิน กรณีรถยนตนัง่สวนบุคคล” ของนิสิตปริญญาโท สาขาวิชา

เศรษฐศาสตรการจัดการ มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ โดยสอบถามผูที่ใชรถยนตนัง่สวนบุคคลใน

ดานตางๆ 

 ผูทําการวิจยัไดใครขอขอบคุณในความรวมมือของทาน ในการสละเวลาในการใหขอมูลที่เปน

ประโยชนตอการศึกษาวิจัยครั้งนี้  

 

 

 

 

                   ขอขอบพระคุณ 

    

            น.ส. ปริฉัตร นาฬิกาวทิย 

             ผูศึกษาวจิัย 
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1 รถยนตทีท่านใชอยูยี่หอและรุน 

 

        ........................................................................................................................................ 

 

2 ป พ.ศ. ที่จดทะเบียนกับกรมขนสง ......................................................................................... 

 

3 ขนาดของเครือ่งยนต....................................................................................................... ซีซ ี

 

4 ขนาดถงัน้าํมนัเบนซิน ………………… ลิตร ถาเต็มถงัวิ่งไดระยะทาง ………….…… กิโลเมตร 

 

5 ชนิดของกาซที่ใช ………………………………………………………………………………… 

 

6 ป พ.ศ.ที่ติดตัง้อุปกรณ  ......................................................................................................... 

 

7 คาใชจายในการติดตั้งอุปกรณครบชุด(รวมคาแรง) …………………………...…………….. บาท 

 

8 ขนาดถงั/ความจุที่ติดตั้งของกาซ ……………. ก.ก. ถาเต็มถังวิ่งไดระยะทาง …………. กิโลเมตร 

 

9 ระยะทางในการใชงานโดยเฉลี่ย ……………………….…………….................... กิโลเมตรตอป  

 

10 เหตุผลในการติดตั้งอุปกรณใชกาซ …………………………………………............................... 

 

11 ปญหาและอุปสรรค 

 

- เกี่ยวกับการติดตั้ง …………………………………………………………………………… 

 

- เกี่ยวกับเครื่องยนต ……………………………………………………………………………. 

 

- เกี่ยวกับการใชงาน ……………………………………………………………………………. 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 

ชื่อ ชื่อสกุล       นางสาวปริฉัตร นาฬิกาวทิย 

วันเดือนปเกิด      5 พฤษภาคม 2523 

สถานที่เกิด       กรุงเทพมหานคร 

สถานที่อยูปจจุบัน     333 ซ.เจริญกรุง 107 แยก 9 ถนนเจริญกรงุ 

        แขวงบางคอแหลม เขตบางคอแหลม 

        กรุงเทพมหานคร 10120 

ตําแหนงหนาที่การงานในปจจุบัน  พนกังานบัญชแีละการเงนิ  

        บริษัท มนุเตอรส(ประเทศไทย) จํากัด 

สถานทีท่ํางานปจจุบัน    121/107 ชั้น 40 โซนบี อารเอสทาวเวอร 

        ถนนรัชดาภิเษก แขวงดนิแดง  

        เขตดินแดง กรุงเทพมหานคร 10400 

ประวัติการศึกษา  

    พ.ศ. 2538      มัธยมศึกษาตอนปลาย 

        จากโรงเรียนสตรีศรีสุริโยทัย 

     พ.ศ. 2541      ศิลปศาสตรบัณฑิต (การบรหิารธุรกิจ)  

        จากสถาบันราชภัฎสวนดุสิต 

     พ.ศ. 2550      เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต (เศรษฐศาสตรการจัดการ) 

        จากมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวโิรฒ 
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