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 การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาอุปสงคการใชกาซ   NGV     และปจจัยทีม่อิีทธิพลตอ 
อุปสงคการตดิตั้งกาซ NGV สําหรับรถยนตนัง่สวนบุคคล เปนการวเิคราะหเชงิปริมาณ (Quantitative 
Analysis)  โดยอาศัยโปรแกรมสําเร็จรูป  ในการคํานวณหาคาทางสถิติของความสัมพนัธตาง ๆ ในรูป
ของสมการถดถอยเชิงซอน 

ผลการศึกษาอุปสงคการใชกาซ NGV  พบวา จํานวนการติดตั้งกาซ NGV สําหรับรถเกงสวน
บุคคล  มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยปละ  9,316 คัน คิดเปนสัดสวนรอยละ  38   ของจํานวนรถเกงสวน
บุคคลทั้งหมด  รองลงมาคือรถบรรทุก  มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยปละ  702 คัน คิดเปนสัดสวนรอยละ  32   
ของจํานวนรถบรรทุกทัง้หมดและรถกระบะมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยปละ  71 คัน คิดเปนสัดสวนรอยละ  
44   ของจาํนวนรถรถกระบะทั้งหมด  
 ผลการวิเคราะหความสัมพนัธระหวางตวัแปรตามคืออุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนต
นั่งสวนบุคคลกับตัวแปรอิสระ พบวาตวัแปรอิสระที่มีความสัมพนัธกับตัวแปรตามมีเพยีง 2 ตัว  เทานัน้ 
ที่มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมั่นรอยละ 95   ไดแก อัตราสวนสถานีบริการกาซ  NGV ตอพื้นที ่
กทม.และอัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน  91 ตอราคากาซ NGV โดยที่ตัวแปรอิสระทั้ง 2 ตัว มี
ความสัมพันธในทิศทางบวกกับอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนัง่สวนบคุคล  และมี
ความสัมพันธในระดับสูงสามารถอธิบายไดวาเมื่อตัวแปรอิสระทั้ง 2 ตัว เพิม่ข้ึนจะสงผลทาํใหอุปสงค
การใชกาซ  NGV เพิ่มข้ึนที่รอยละ 90.6  
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This study has objectives in of natural gas demand and influential factors on demand 
of natural gas installation in private automobile.  The study has done as quantitative analysis 
by using computer program in statistical computation of relation in the form of multiple 
regression equation. 
 From the study, the average growth rate per year of the quantity of natural gas 
installation in private cars is 9,316 units or 38% of all private cars.  The average growth rate 
per year for trucks is 702 units or 32% of all trucks and the last one for pick up trucks is 71 
units or 44% of all pick up trucks. 
 From the analysis of relation between dependent variable, natural gas demand for 
private automobile, and independent variables, there are only 2 independent variables which 
relate to dependent variable and have statistical significance with 95% reliability.  These 
variables are the ratio between natural gas station and Bangkok area and the ratio between 
gasoline octane 91 price and natural gas price.  Both independent  variables  have positive 
and high relation with natural gas demand for private automobile.  These can be explained 
that 90.6% of increasing in natural gas demand comes from increasing of two independent 
variables. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
ภูมิหลัง 
         ในปจจุบันและอนาคต แนวโนมโลกจะประสบวิกฤตการณขาดแคลนพลังงาน เนื่องจากการ
เจริญเติบโตในดานการผลิตและเทคโนโลยีเปนไปอยางรวดเร็ว น้ํามันถือเปนพลังงานพื้นฐานทีม่บีทบาท
อยางยิ่งทั้งในดานการผลิต การขนสง และกอกําหนดเปนพลังงานตาง ๆ อีกมากมาย จากการที่ราคา
น้ํามันเชื้อเพลิงไดปรับตัวสูงขึ้น และยังคงมีแนวโนมที่เพิ่มสูงขึ้นเรื่อย ๆ ทําใหมีผลกระทบตอสภาพ
เศรษฐกิจของประเทศตาง ที่ตองพึ่งพาการนําเขาน้ํามันเชื้อเพลิงเปนสวนใหญจากตางประเทศ จาก
สาเหตุดังกลาวทําใหประเทศตางๆ ไดทําการพัฒนาเชื้อเพลิงทดแทนชนิดอื่นที่มีราคาถูกและมี
ผลกระทบตอมลพิษทางอากาศนอยที่สุด มาทดแทนยานยนตที่ใชน้ํามันเชื้อเพลิง ซึ่งกาซธรรมชาติ
สําหรับยานยนต (Natural Gas for Vehicles) หรือกาซ NGV เปนทางเลือกหนึ่งและเปนเชื้อเพลิงที่
สามารถใชในเครื่องยนตลักษณะเดียวกันกับน้ํามันเบนซินและดีเซล  อีกทั้งเปนเชื้อเพลิงที่มีสัดสวนของ
คารบอนมอนอกไซดนอยกวาเชื้อเพลิงชนิดอื่น มีคุณสมบัติเปนกาซ  ทําใหมีการเผาไหมสมบูรณ
มากกวาเชื้อเพลิงชนิดอื่น  ปริมาณไอเสียที่ปลอยออกจากเครื่องยนตที่ใชกาซ NGV มีปริมาณต่ํากวา
เชื้อเพลิงชนิดอื่น เปนเชื้อเพลิงที่สะอาดไมกอใหเกิดควันดําหรือสารพิษที่เปนอันตรายตอสุขภาพของ
ประชาชน จึงสามารถลดปญหามลพิษทางอากาศซึ่งนับวันจะทวีความรุนแรงมากขึ้น 
 ยานยนตที่ใชกาซ NGV เปนเชื้อเพลิงไดมีการนํามาใชในหลายๆ ประเทศเกือบทั่วทุกภูมิภาค
ของโลก แตอัตราการเพิ่มยังไมมากนักเมื่อเทียบกับยานยนตที่ใชน้ํามันเปนเชื้อเพลิง   ทั้งนี้ เนื่องจาก
ยานยนตที่ใชน้ํามันเปนเชื้อเพลิงไดมีการพัฒนาเทคโนโลยีมานานกวาอยางไรก็ตาม เมื่อเกิด
วิกฤตการณน้ํามัน  กาซ  NGV  จึงเปนอีกทางเลือกหนึ่งเพื่อทดแทนการใชน้ํามันเชื้อเพลิง ประกอบกับ
กาซ NGV  เปนเชื้อเพลิงที่มีการเผาไหมที่สะอาด จึงไดมีการนํามาใชอยางแพรหลายมากขึ้น เพื่อลด
ปญหาผลกระทบตอส่ิงแวดลอมในการพัฒนาตลาดรถกาซ NGV จําเปนตองมีการพัฒนาโครงสราง
บริการพื้นฐานควบคูไปดวย ไดแก ระบบทอสงกาซ NGV และสถานีบริการเติมกาซ NGV ซึ่งโครงสราง
บริการพื้นฐานดังกลาวมีคาลงทุนคอนขางสูง  ดังนั้นการที่จะพัฒนาตลาดรถที่ใชกาซ NGV ให
แพรหลายมากขึ้น จําเปนตองไดรับการสนับสนุนจากรัฐบาลในการใหความสําคัญกับการลดปญหา
มลพิษทางอากาศและการใหเงินอุดหนุนหรือลดหยอนภาษีในการลงทุนพัฒนา โครงสรางบริการพืน้ฐาน 
อุปกรณการผลิต  และอุปกรณดัดแปลงตางๆ ในหลาย ประเทศที่มีรถใชที่กาซ NGV อยางแพรหลาย 
สวนใหญมักจะไดรับการสนับสนุนจากรัฐบาล เชน การกําหนดมาตรการบังคับเกี่ยวกับไอเสียรถยนตใน
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สหรัฐอเมริกา  การใหเงินอุดหนุนจากรัฐบาลในการสรางสถานีเติมกาซ NGV ในประเทศญี่ปุน  การ
ยกเวนการเรียกเก็บภาษีสําหรับรถที่ใชกาซ NGV ในออสเตรเลีย เปนตน 
 เมื่อไมสามารถควบคุมการเปลี่ยนแปลงของราคาน้ํามันได และยังตองสูญเสียเงินออกนอก
ประเทศเปนจํานวนมาก  อีกทั้ งการซื้อรถยนตของผู ขับ ข่ีรถยนตในประเทศโดยเฉพาะเขต
กรุงเทพมหานครมีจํานวนเพิ่มข้ึนโดยตลอด จากปญหาดังกลาวจึงสงผลตอภาคคมนาคมขนสงซึ่ง
กระทบตอความเดือดรอนของประชากรสวนใหญ  นอกจากนี้ ปญหามลพิษทางอากาศของเมืองหลวงที่
มีความหนาแนนสูงขึ้น  อันเนื่องมาจากไอเสียของรถยนตก็เปนปจจัยหนึ่งเชนกัน ทุกคนตองไดรับ
ผลกระทบหากมีการเปลี่ยนแปลงของราคาน้ํามัน  ในภาวะที่ราคาน้ํามันแพงรัฐบาลมีมาตรการตาง ๆ 
เพื่อลดการใชน้ํามันทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และประชาชน สําหรับภาคประชาชนเปนที่นาสนใจวา
มาตรการตาง ๆ จะชวยใหประสบผลสําเร็จไดอยางไร  เนื่องจากมีประชาชนสวนหนึ่งมีขอจํากัดที่ไม
สามารถสนองตอบไดชัดเจน นอกจากนี้ยังเปนเชื้อเพลิงที่สามารถผลิตไดภายในประเทศจึงมีราคาถูก
กวาน้ํามัน  และสามารถประหยัดเงินตราตางประเทศจากการลดการนําเขาน้ํามัน 
 สําหรับประเทศไทยไดมีการกําหนดนโยบายดานพลังงานของประเทศ โดยคณะรัฐมนตรีไดมีมติ
เมื่อวันที่ 5 ตุลาคม พ.ศ.2542  และวันที่ 28 มีนาคม พ.ศ.2543 เห็นชอบใหเรงดําเนินมาตรการ
ปรับเปลี่ยนการใชน้ํามันมาใชกาซธรรมชาติในภาคคมนาคมขนสง โดยมอบหมายใหบริษัท ปตท. จํากัด 
(มหาชน) เรงดําเนินการตามแผนการขยายการใชกาซ NGV เปนเชื้อเพลิงในภาคคมนาคมขนสงให
บรรลุผลสําเร็จ และตอมาคณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อวันที่ 5 กันยายน พ.ศ.2543 โดยมอบหมายใหบริษัท 
ปตท. จํากัด (มหาชน)  เรงดําเนินสนับสนุนการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงในยานยนตใหเร็วขึ้น  โดย
การขยายจํานวนรถโดยสารที่ใหใชกาซ NGV เพิ่มข้ึน  และเริ่มติดตั้งอุปกรณใชกาซ NGV ในรถแท็กซี่  
หากผูใชรถยนตหันมาใชกาซ  NGV  ทดแทนน้ํามันเบนซินและดีเซลก็จะชวยลดปญหามลพิษทาง
อากาศและผลกระทบตอส่ิงแวดลอม  รวมทั้งปริมาณการนําเขาน้ํามันจากตางประเทศ  อันจะมีผลตอ
การลดการสูญเสียเงินตราตางประเทศ  แตอยางไรก็ตามกาซ NGV ยังมิไดเปนที่นิยมใชกันอยาง
แพรหลาย  เพื่อใหสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาล  ปตท.  จึงไดจัดตั้งโครงการกาซธรรมชาติสําหรับ
ยานยนต (NGV Project) เพื่อสนับสนุนผลักดันใหมีการใชกาซ NGV ในรถยนตใหมากขึ้น สวนการ
ขยายจํานวนรถยนตใชกาซ NGV ปตท.  มีโครงการดัดแปลงรถแท็กซี่, รถยนตของหนวยงานราชการ,  
รถโดยสาร ขสมก.  และรถเก็บขยะของ กทม.  ปจจุบันมีการสงเสริมใหกับประชาชนที่สนใจทั่วไป  โดย
ลดราคาอุปกรณและสามารถผอนชําระสวนที่เหลือไดกับสถาบนัการเงิน 
 การพัฒนาตลาดรถที่ใชกาซ  NGV  ในประเทศไทยจะประสบผลสําเร็จไดก็ตองไดรับการ  
สนับสนุนจากรัฐบาลและความรวมมือจากหนวยงานที่เกี่ยวของ  ในการขจัดปญหาและอุปสรรคเพื่อ
สนับสนุนการพัฒนาตลาดรถที่ใชกาซ NGV ใหแพรหลายมากขึ้น  เชนเดียวกับประเทศอื่น ๆ  โดยเฉพาะ
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ในชวงที่ราคาน้ํามันมีความผันผวน  และมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นกาซ  NGV  จึงเปนทางเลือกเชื้อเพลิงหนึ่ง
จะมีบทบาทมากขึ้นในภาคคมนาคมขนสงตอไปในอนาคต   (www.eppo.go.th/doc/doc-ngv.html : 
19 กรกฎาคม พ.ศ.2549) 
 ขอมูลผูใชกาซ NGV จาก บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.2551 ใน
ปจจุบันมีผูใชกาซ NGV จํานวน 41,774 คันทั่วประเทศ  และพบวามีรถจํานวนประมาณ  28,088  คัน 
ใชงานอยูภายในเขตกรุงเทพมหานคร  โดยสามารถจําแนกตามประเภทการใชงานออก อยางกวางๆ ได 
3 ประเภท  กลาวคือ  ผูใชในปจจุบันเปนรถแท็กซี่มีสัดสวนประมาณรอยละ 65 รองลงมา คือ รถยนต
สวนบุคคลประมาณรอยละ 21 สวนรถประเภทอื่นๆ มีสัดสวนประมาณรอยละ14 ดังแสดงใน

ภาพ

ภาพประกอบ 1 

ประกอบ 1 รถยนตที่ใชกาซ NGV ในปจจุบันแยกตามประเภทการใชงาน 
ที่มา : สถาบั ั่วไปผูสนใจ 

สําหรับเครื่องยนตที่ใชนัน้ รถยนตทั่วไปที่ใชกาซ NGV ในปจจุบันสวนใหญประมาณรอยละ 82 
ใชเครื่อง

 

รถยนตสวนบุคคล
, 21%

อื่นๆ, 14%

รถแท็กซ่ี, 65%

นการขนสง จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย. (2549).โครงการสํารวจตลาดประชาชนท
          ใชกาซ NGV ในบริเวณรอบนอกกรงุเทพฯ : 4 
 

ยนตเบนซินและประมาณรอยละ 15 ใชเครื่องยนตดีเซล ดังแสดงในภาพประกอบ 
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เบนซิน, 82%

ไมมีขอมูล, 3%ดีเซล, 15%

 
ภาพประกอบ 2 รถยนตที่ใชกาซ NGV ในปจจุบันแยกตามประเภทเครื่องยนต 

ที่มา : สถาบั ั่วไปผูสนใจ   

รูปแบบการติดตั้งกาซ NGV ในประเทศไทยแบงออกเปน 2 สวนหลักคือรถยนตขนาดเล็ก
ประกอบ ง

วามมุงหมายของการวิจัย 
อปุทานของจาํนวนรถที่มาติดตั้งกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 

 

นการขนสง จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย. (2549).โครงการสํารวจตลาดประชาชนท
          ใชกาซ NGV ในบริเวณรอบนอกกรงุเทพฯ : 5 
 

ดวยรถเกง   กระบะ  ที่เปนขอ สวนบุคคล  และรถยนตขนาดใหญประกอบดวยรถบรรทุกและ
รถโดยสาร  จากขอมูลในปจจุบันพบวาอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลมีแนวโนม
ปรับสูงขึ้นเรื่อยๆ แตยังมีอัตราไมสูงมากนัก เมื่อเทียบกับรถบรรทุกและรถโดยสารสําหรับภาคขนสง 
ดังนั้น ตองใหความสําคัญกับรถยนตสวนบุคคลใหมากขึ้น  จากการศึกษาและวิจัยของหนวยงานตาง ๆ 
ปญหาหลักที่พบก็คือ ความเชื่อมั่นและจํานวนสถานีบริการกาซ NGV ที่ยังมีไมเพียงพอกับความ
ตองการ  แตในขณะเดียวกันกาซ  NGV  ก็มีราคาถูกกวาราคาน้ํามันเชื้อเพลิง  อุปสงคการติดตั้งกาซ  
NGV  ของผูใชรถยนตสวนนั่งบุคคลจะเปนอยางไร  จากสาเหตุดังกลาวทําใหผูวิจัยสนใจศึกษาอุปสงค
การใชกาซ  NGV  สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล  ทั้งนี้เพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนา
คุณสมบัติอ่ืน  ๆ  ของกาซ  NGV  ใหตรงกับความตองการของผูใชรถยนตสวนบุคคลตอไปในอนาคต 
 
ค

1. เพื่อศึกษาถงึอุปสงคและ
2. เพื่อศึกษาปจจัยทีม่ีอิทธพิลตออุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนัง่สวนบคุคล 
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ความสําคัญของการวิจัย 
ึงปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวน

บุคคลแ

ทําใหผูประกอบการไดขอมูลถึงอุปสงคที่จะเกิดขึ้นจริงเพื่อการตัดสินใจการลงทุน 

1. ทําใหรัฐบาลทราบถ
ละมีความชัดเจนของขอมูลเพื่อจะไดนํานโยบายมาใชใหเหมาะสมตลอดจนการวางแผนตอใน

อนาคต 
2. 
3. ทําใหประชาชนผูใชรถยนตส ใชนโยบาย

สงเสริม

ขอบเขตของการวิจัย 
และแหลงขอมูล 

 ารศึกษาครั้งนี้ มุงศึกษาอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล ที่มี
รื่องย

 แหลงขอมูล 
มาใชในการศึกษาเปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ซึ่งผูวิจัยใชขอมูล

2

วนบุคคลไดประโยชนและมีความมั่นใจจากการ
เกี่ยวกับการขยายลงทุนดานกาซ  NGV ของภาครัฐและเอกชนเพื่อใหครอบคลุมกับการใชงาน

อยางมีประสิทธิภาพ 
 

 การกําหนดขอมูล
 ขอมูล 
  ในก

เค นตใชเชื้อเพลิงกาซ NGV เพียงอยางเดียวและเครื่องยนตระบบเชื้อเพลิงสองระบบ (Bi-Fuel) เปน
เครื่องยนตเบนซินที่ติดตั้งอุปกรณใชกาซ  NGV เพิ่มเติมสามารถเลือกใชเชื้อเพลิงไดทั้งน้ํามันเบนซิน 91
และกาซ  NGV  รวมทั้งขอมูลประกอบดานตาง  ๆ  ที่เปนขอมูลทุติยภูมิ  (Secondary Data) โดยจําแนก
ขอมูลตามตัวแปรตามไดแก ขอมูลสถิติจํานวนรถติดตั้งกาซ NGV จําแนกตามตัวแปรอิสระไดแก จํานวน
รถที่จดทะเบียนใหม (ปายแดง) อัตราสวนสถานีบริการน้ํามันตอพื้นที่  กทม. อัตราสวนสถานีบริการกาซ 
NGV   ตอพื้นที่  กทม.  การไดรับสวนลดคาติดตั้งกาซ NGV  จาก  ปตท.  การไดรับสวนลดจากภาษี
สรรพสามิตเกี่ยวกับอุปกรณ  อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน 91 ตอราคากาซ NGV และอัตราสวนราคา
กาซ  LPG Auto ตอราคากาซ NGV ที่พิจารณาเฉพาะขอมูลในเขตกรุงเทพมหานคร  เปนขอมูลต้ังแต 
มกราคม พ.ศ.2548 ถึง ธันวาคม พ.ศ.2551  รวบรวมขอมูลเปนรายเดือนจํานวนทั้งหมด 48 เดือน 
 
 
   ขอมูลที่นํา
การสํารวจจากหนวยงานตาง ๆ ตั้งแต มกราคม พ.ศ.2548 ถึง  ธันวาคม พ.ศ. 551 รวบรวมขอมูลเปน
รายเดือนจํานวนทั้งหมด  48 เดือน ที่พิจารณาเฉพาะขอมูลในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีรายละเอียดของ
แหลงขอมูลดังนี้  จําแนกตามตัวแปรตามไดแก ขอมูลสถิติจํานวนรถติดตั้งกาซ NGV ของกรมการขนสง
ทางบก  จําแนกตามตัวแปรอิสระไดแก ขอมูลสถิติจํานวนรถที่จดทะเบียนใหม(ปายแดง) ของกรมการ
ขนสงทางบก  ขอมูลสถิติจํานวนสถานีบริการน้ํามันและจํานวนสถานีบริการกาซ NGV ของกรมธุรกิจ
พลังงาน กระทรวงพลังงาน  ขอมูลราคาคาติดตั้ง NGV ประกอบดวยขอมูลราคาที่ไดรับสวนลดและไมได
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รับสวนลดของบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ในสวนของราคาคาติดตั้ง NGV ที่มีการสงเสริมโดยใช
นโยบายจากรัฐบาลไดมีการยกเวนสวนภาษีสรรพสามิตไดรับการยกเวนตั้งแต พฤษภาคม  พ.ศ. 2549 
จนถึง พฤศจิกายน พ.ศ. 2551  ของสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน  กระทรวงพลังงาน ราคาน้ํามัน
เบนซิน 91 และราคากาซ  LPG Auto  ของสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน  กระทรวงพลังงาน  
 
 ตัวแปรที่ศึกษา 

ะ  ไดแก 
ะเบียนใหม (ปายแดง) 

ี่ยวกับคาติดตั้งอุปกรณ 

ม. 
V 

 2. ตัวแปรตาม  ไดแก อุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล  
 

นิยามศัพทเฉพาะ 
ชกาซ NGV หมายถึง จํานวนรถที่มาติดตั้งกาซ  NGV  ของผูขับข่ีรถยนตนัง่

 7 ที่นั่ง (รย.1) โดยมีขนาด

ะเบียนใหม(ปายแดง)  หมายถึง   รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 ที่นั่ง 

  1. ตัวแปรอิสร
   1.1 จํานวนรถที่จดท
   1.2 การไดรับสวนลดจากภาษีสรรพสามิตเก
   1.3 การไดรับสวนลดคาติดตั้งกาซ NGV จาก ปตท. 
   1.4 อัตราสวนสถานีบริการน้ํามันตอพื้นที่ กทม. 
   1.5 อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV ตอพื้นที่ กท
   1.6 อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน 91ตอราคากาซ NG
   1.7 อัตราสวนราคากาซ LPG Auto ตอราคากาซ NGV 
 

 
  1. อุปสงคการใ
สวนบุคคลที่มาจดทะเบียนใชกาซ NGV และมีความตองการจะใชกาซ  NGV 
  2. รถยนตนั่งสวนบุคคล หมายถึง รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน
ความจุของกระบอกสูบต้ังแต 1,500-3,000 ซีซี ที่จดทะเบียนและวิ่งใชงานในเขตกรุงเทพมหานครเปน
สวนใหญ ที่มีเครื่องยนตใชเชื้อเพลิงกาซ NGV เพียงอยางเดียวและเชื้อเพลิงสองระบบ (Bi-Fuel) เปน
เครื่องยนตเบนซิน 91 ที่ติดตั้งอุปกรณใชกาซ NGV เพิ่มเติมสามารถเลือกใชเชื้อเพลิงไดทั้งน้ํามันเบนซิน
และกาซ NGV เปนสวนใหญ โดยมีการเก็บขอมูลรายเดือนตั้งแต มกราคม พ.ศ.2548 ถึง ธันวาคม พ.ศ.
2551 รวบรวมทั้งหมด 48 เดือน 
  3. จํานวนรถที่จดท
(รย.1) ที่จดทะเบียนใหมไมเตยใชงานมากอนและวิ่งใชงานในเขตกรุงเทพมหานครเปนสวนใหญ ที่มี
เครื่องยนตระบบเชื้อเพลิงน้ํามันเบนซินโดยมีการเก็บขอมูลรายเดือนตั้งแต มกราคม พ.ศ.2548 ถึง 
ธันวาคม พ.ศ.2551 รวบรวมทั้งหมด 48 เดือน 
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  4. อัตราสวนสถานีบริการน้ํามันตอพื้นที่ กทม. หมายถึง จํานวนสถานบีริการน้าํมนัเพยีง
อยางเดียวและสถานีบริการน้ํามันรวมกับจายกาซ NGV ที่อยูในพื้นที่ กทม. ใหแกผูบริโภคทั่วไปและอาจ
ใหบริการในรูปแบบ อ่ืน ๆ ดวยไดแก รานสะดวกซื้อ  การเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่อง การบริการปะยาง  การ
บริการเช็ดกระจก   การบริการหองน้ํา   เปนตน  โดยมีการนับจํานวนสถานีบริการน้ํามันอยางเดียวและ
นับรวมซ้ําสถานีบริการน้ํามันรวมกับจายกาซ NGV ดวยโดยมีการเก็บขอมูลรายเดือนตั้งแต มกราคม 
พ.ศ.2548 ถึง ธันวาคม พ.ศ.2551 รวบรวมทั้งหมด 48 เดือน 
  5. อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV ตอพื้นที่ กทม. หมายถึง สถานีบริการกาซ NGV 
เพียงอยางเดียวและสถานีบริการกาซ NGV รวมกับจายน้ํามัน ที่อยูในพื้นที่ กทม.ใหแกผูบริโภคทั่วไปและ
อาจใหบริการในรูปแบบ อ่ืน ๆ ดวยไดแก รานสะดวกซื้อ การเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่อง การบริการปะยาง 
การบริการเช็ดกระจก การบริการหองน้ํา เปนตน โดยมีการนับจํานวนสถานีบริการกาซ NGV อยางเดียว
และนับรวมซ้ําสถานีบริการกาซ NGV รวมกับจายน้ํามันดวยโดยมีการเก็บขอมูลรายเดือนตั้งแต มกราคม 
พ.ศ.2548 ถึง ธันวาคม พ.ศ.2551 รวบรวมทั้งหมด 48 เดือน 
  6. การไดรับสวนลดคาติดต้ังกาซ NGV จาก ปตท. หมายถึง สวนลดคาติดตั้งกาซ NGV 
จากการติดตั้งอุปกรณทั้งหมดประกอบไปดวยถังกาซ อุปกรณควบคุม คาแรง การไดรับสวนลดคาติดตั้ง
จะตองสมัครรวมโครงการกับบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ในชวงระยะเวลา 1 พฤษภาคม พ.ศ.2549 ถึง 
31 ธันวาคม พ.ศ.2550 โดย ปตท. ใหสวนลด 10,000 บาทตอคัน  ซึ่งจะทําใหผูบริโภคไดรับประโยชน  
โดยมีการเก็บขอมูลรายเดือนตั้งแต มกราคม พ.ศ.2548 ถึง ธันวาคม พ.ศ.2551รวบรวมทั้งหมด 48 เดือน 
  7. นโยบายรัฐบาลโดยใชมาตรการสนับสนุนการขยายการใชกาซ NGV หมายถึง 
นโยบายที่มีการสงเสริม สนับสนุนการใชกาซ NGV ทดแทนการใชน้ํามัน เชน มาตรการทางดานราคากาซ 
NGV มาตรการทางดานภาษีโดยมีการเก็บขอมูลรายเดือนตั้งแต มกราคม พ.ศ.2548 ถึง ธันวาคม พ.ศ.
2551 รวบรวมทั้งหมด 48 เดือน 
  8. การไดรับสวนลดจากภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับคาติดต้ังอุปกรณ  หมายถึง  การ
ไดรับยกเวนภาษีสรรพสามิตคาใชจายในการติดตั้งชุดอุปกรณที่ใชกาซ NGV และปรับเปลี่ยนอะไหล
รถยนตที่เกี่ยวของทั้งหมด  ทั้งนี้ไมเกิน 50,000 บาทตอคัน  สําหรับรถยนต NGV – Retrofit ที่เปนรถยนต
นั่งหรือรถยนตโดยสารที่มีที่นั่งไมเกิน  10  คน    ประเภทใชเชื้อเพลิงทดแทน   โดยมาตรการดังกลาวเปน
มาตรการชั่วคราวในระยะเวลา 2 ป 6 เดือน ระหวางวันที่ 16 พฤษภาคม พ.ศ.2549 – 15 พฤศจิกายน 
พ.ศ. 2551 ซึ่งจะทําใหผูบริโภคไดรับประโยชน  โดยมีการเก็บขอมูลรายเดือนตั้งแต มกราคม พ.ศ.2548 
ถึง ธันวาคม พ.ศ.2551  รวบรวมทั้งหมด 48 เดือน 
  9. กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (Natural Gas For Vehicles) หรือกาซ NGV 
หมายถึง กาซธรรมชาติที่ถูกอัดจนมีความดันสูง เปนสารประกอบไฮโดรคารบอนมีองคประกอบ คือ กาซ
มีเทนสวนใหญสามารถนําไปใชเปนเชื้อเพลิงในรถยนตได  เชนเดียวกับน้ํามันเบนซินและดีเซล 
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  10. กาซปโตรเลียมเหลวสําหรับยานยนต (Liquid Petroleum Gas for Automobile) 
หรือกาซ LPG Auto  หมายถึง  กาซธรรมชาติที่ถูกอัดจนมีความดันสูง เปนสารประกอบไฮโดรคารบอน
มีองคประกอบ คือ กาซโปรเพนและบิวเทนเปนสวนใหญสามารถนําไปใชเปนเชื้อเพลิงในรถยนตได  
เชนเดียวกับน้ํามันเบนซินและดีเซล 
  11. อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน 91ตอราคากาซ NGV หมายถึง ราคาน้ํามันเบนซิน 91 
ที่สวนใหญใชกับรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 ที่นั่ง   และหารดวยราคากาซ NGV โดยมีการเก็บขอมูล
รายเดือนตั้งแต มกราคม พ.ศ.2548 ถึง ธันวาคม พ.ศ.2551 รวบรวมทั้งหมด 48 เดือน 
  12. อัตราสวนราคากาซ LPG Auto ตอราคากาซ NGV  หมายถึง ราคากาซ LPG Auto 
ที่สวนใหญใชกับรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 ที่นั่ง   และหารดวยราคากาซ NGV   โดยมีการเก็บขอมูล
รายเดือนตั้งแต มกราคม พ.ศ.2548 ถึง ธันวาคม พ.ศ.2551 รวบรวมทั้งหมด 48 เดือน 
 
กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 ในการศึกษาอุปสงคของการใชกาซ  NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลในครั้งนี้ ผูวิจัยไดกําหนด
กรอบแนวคิดในการวิจัยเพื่อแสดงความสัมพันธระหวางตัวแปรที่ตองการศึกษา แสดงดังภาพประกอบ 3 
 
           ตัวแปรอิสระ           ตัวแปรตาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

1. จํานวนรถทีจ่ดทะเบียนใหม (ปายแดง) 
2. การไดรับสวนลดจากภาษีสรรพสามิต 
    เกีย่วกบัคาติดตั้งอุปกรณ 
3. การไดรับสวนลดคาติดตัง้กาซ NGV 
    จาก ปตท. 
4. อัตราสวนสถานบีริการน้าํมันตอพืน้ที ่กทม. 
5. อัตราสวนสถานบีริการกาซ NGV ตอพื้นที่  
    กทม. เกีย่วกับคาติดตั้งอปุกรณ 
6. อัตราสวนราคาน้าํมนัเบนซิน 91ตอ 
    ราคากาซ NGV 
7. อัตราสวนราคากาซ LPG Autoตอ 
    ราคากาซ NGV 
ภาพประกอบ 3 กรอบแนวคดิในการวิจยั
 
อุปสงคการใชกาซ NGV 

สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
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สมมุติฐานในการวิจัย 
1. จํานวนรถที่จดทะเบียนใหม (ปายแดง) ที่เพิ่มข้ึนจะมีความสัมพันธกับอุปสงคการใชกาซ 

NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
2. การไดรับสวนลดราคาคาติดตั้งกาซ NGV จากภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับคาติดตั้งอุปกรณ ที่

เพิ่มข้ึนจะมีความสัมพันธกับอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ 

3. การไดรับสวนลดราคาคาติดตั้งกาซ NGV จาก ปตท. ที่เพิ่มข้ึนจะมีความสัมพันธกับอุปสงค
การใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

4. อัตราสวนสถานีบริการน้ํามันตอพื้นที่ กทม. ที่เพิ่มข้ึนจะมีความสัมพันธกับอุปสงคการใชกาซ 
NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

5. อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV ตอพื้นที่ กทม. ที่เพิ่มข้ึนจะมีความสัมพันธกับอุปสงคการ
ใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

6. อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน 91ตอราคากาซ NGV ที่เพิ่มข้ึนจะมีความสัมพันธกับอุปสงค
การใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

7. อัตราสวนราคากาซ LPG Auto ตอราคากาซ NGV  ที่เพิ่มข้ึนจะมีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกันกับอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
 โดยมีตัวแปรอิสระอยางนอย 1 ตัว   ที่มีความสัมพันธอุปสงคการใชกาซ  NGV  สําหรับรถยนต
นั่งสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
 
 
 
 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
ในการศึกษาอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล ผูวิจัยไดศึกษาแนวคิดทฤษฎี  

ตลอดจนถึงงานวิจัยตางๆ  ที่เกี่ยวของเพื่อนํามาประกอบการศึกษาในครั้งนี้ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้   
  1. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับอุปสงค 
  2. นโยบายรัฐบาลโดยใชมาตรการสนับสนุนการใชกาซ NGV    
   3. กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต หรือกาซ NGV    
  4. รูปแบบการใชกาซ NGV กับรถยนต  
  5. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
1. แนวความคิดเกี่ยวกับทฤษฎีอุปสงค 
 1.1 ความหมายของอุปสงค 

 อุปสงค (Demand) มีความหมายเฉพาะในวิชาเศรษฐศาสตร ซึ่งอาจใหคําจํากัดความไดวา
อุปสงคสําหรับสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง หมายถึง จํานวนตาง ๆ ของสินคาหรือบริการชนิด นั้น
ที่ผูบริโภคตองการซื้อในระยะเวลาหนึ่ง ณ ระดับราคาตาง ๆ ของสินคาชนิดนั้น หรือ ณ ระดับรายได
ตางๆ ของผูบริโภค หรือ ณ ระดับราคาตาง ๆ ของสินคาชนิดอื่นที่เกี่ยวของ (วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน.2545 : 31) 
 
 1.2 ฟงกชั่นอุปสงค 

 ฟงกชั่นอุปสงค หมายถึง ความสัมพันธระหวางปริมาณเสนอซื้อกับปจจัยตาง ๆ ทุกตัวที่มี
สวนในการกําหนดปริมาณเสนอซื้อของผูบริโภค  ปจจัยที่กําหนดปริมาณเสนอซื้อดังกลาวนี้  ถามองใน
แงของผูผลิตผูนําสินคาออกจําหนายจะมีปจจัยบางตัวอยูในความสามารถที่จะควบคุมได  อาทิ  ราคา
สินคา  การสงเสริมการขาย  หรือการปรับปรุงคุณภาพสินคา  แตปจจัยบางตัวก็ไมใชส่ิงที่ผูผลิตจะ
ควบคุมได อาทิ รายไดของผูบริโภค รสนิยมของผูบริโภค ราคาสินคาชนิดอื่น ตลอดจนการคาดคะเน
เหตุการณในอนาคตเปนตน  ซึ่งเมื่อนําเอาปจจัยตาง ๆ เหลานี้  เขามาพิจารณาพรอม ๆ กัน เราสามารถ
แสดงฟงกชั่นของอุปสงคไดดังสมการที่ 1.1 
  QA   =   f(x1, x2,…………..xn,y1,y2,y3,……………….yn)   1.1 
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 โดยที่ QA คือ ปริมาณเสนอซื้อสินคา A  x1,……………..xn   เปนกลุมปจจัยที่ผูผลิตสามารถ
ควบคุมได และ y1……………yn คือปจจัยอื่น ๆ ที่มีอิทธิพลตอปริมาณเสนอซื้อสินคาของผูบริโภคแตอยู
นอกเหนือการควบคุมของผูผลิต (นราทิพย  ชูติวงศ. 2548 : 26) 
 อุปสงคตอราคา (Price  Demand) หมายถึง ปริมาณสินคาที่มีผูตองการเสนอซื้อในขณะหนึ่ง ๆ 
ณ. ระดับตาง ๆ กันของราคาสินคาชนิดนั้น  โดยกําหนดใหสิ่งอื่น ๆ คงที่ (Ceteris Peribus) ลักษณะ
ของเสนอุปสงคตอราคาจะลาดจากซายลงมาทางขวา  มีคาความชันเปนลบ ซึ่งหมายถงึวาปริมาณเสนอ
ซื้อ  และราคาสินคามีความสัมพันธกันในทางตรงกันขาม  กลาวคือเมื่อราคาสูงปริมาณเสนอซื้อก็จะต่ํา  
และเมื่อราคาต่ําปริมาณเสนอซื้อก็จะสูง (นราทิพย  ชูติวงศ. 2548 : 27) 
 
 1.3 กฎอุปสงค (Law of  Demand) 

 กฎอุปสงค (Law of Demand) แสดงใหเห็นถึงความสัมพันธของราคา (Price (P)) กับ
ปริมาณเสนอซื้อ    (Quantity  Demand (QD))    วาจะเปลี่ยนแปลงในทิศทางตรงกันขาม  โดยกําหนด
ส่ิงอื่น ๆ คงที่ คือเมื่อราคาสินคาชนิดหนึ่งสูงขึ้นปริมาณความตองการซื้อจะลดลง  ในทางตรงกันขาม
เมื่อราคาสินคานั้นลดลงปริมาณความตองการซื้อจะเพิ่มข้ึน (Case and Fair. 1996 : D-6) เราสามารถ
เขียนความสัมพันธดังกลาวในรูปของความสัมพันธทางคณิตศาสตรไดดังนี้ 
 
     QD     =     -f (P)       1.2  
  
      โดยที่  QD         คือ  ปริมาณเสนอซื้อ 
      PO    P1  คือ   ราคา 
                 ราคา (P) 
 
 

                  P1
 

                           P0         อุปสงค (D) 

 
 

                                      ปริมาณเสนอซื้อ (Q)  
                                      QD          Q1

ภาพประกอบ 4 แสดงกฎของอุปสงค (Law of Demand) 
ที่มา : ศิริวรรณ  เสรีรัตน. (2542). เศรษฐศาสตรจุลภาค : 24 
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     อุปสงคตอรายได (Income  Demand)  หมายถึง  ปริมาณสินคาที่จะมีผูตองการเสนอซื้อ
ในขณะใดขณะหนึ่ง ณ ระดับตาง ๆ กันของรายไดของผูซื้อ  โดยกําหนดใหส่ิงอื่น ๆ คงที่ 
 
             QD     =     f (y)       1.3 
 
            โดยที่  QD  คือ   ปริมาณเสนอซื้อ 
                        y    คือ    รายได 
 
  เสนอุปสงคตอรายได  อาจเปนเสนที่ลาดจากซายขึ้นไปทางขวา  หรือลาดจากซายลงมา
ทางขวาก็ได  ทั้งนี้อยูกับชนิดของสินคาที่ผูบริโภคทําการซื้ออยู  ถาสินคาเปนสินคาปกติ (Normal 
goods) ความสัมพันธระหวางปริมาณเสนอซื้อและรายไดจะเปนไปในทิศทางเดียวกัน คือ เมื่อรายไดสูง
ปริมาณเสนอซื้อก็จะสูง  และเมื่อรายไดต่ําปริมาณเสนอซื้อก็จะต่ํา  เสนอุปสงคตอรายไดจะเปนเสนที่
ลาดขึ้นไปทางขวา  มีคาความชันเปนบวก (นราทิพย ชูติวงศ. 2548 : 28) 
 
             QD     =     a + a1y                 1.4  
 
     สําหรับกรณีสินคาดอย (Inferior Goods) ซึ่งผูบริโภคทําการบริโภคเฉพาะเมื่อตนมีรายได
ต่ํา และเมื่อใดที่คนมีรายไดสูงขึ้นก็จะหันไปบริโภคสินคาชนิดอื่นที่มีคุณภาพดีกวาแทน เสนอุปสงคตอ
รายไดจะเปนเสนที่ลาดจากซายลงมาทางขวา มีคาความชันเปนลบ (นราทิพย ชูติวงศ. 2548 : 28-29) 
 
          QD     =     a - a1y                 1.5 
 
  เสนอุปสงคตอรายไดจะลาดหรือชันเพียงไรนั้นจะขึ้นอยูกับความสัมพันธของตัวแปรทั้งสอง
วามีมากนอยเพียงใด  สินคาบางชนิดมีความสัมพันธกับรายไดมาก  บางชนิดมีความสัมพันธกับรายได
นอยทําใหเสนอุปสงคตอรายไดมีความชันแตกตางกันไป และความสัมพันธดังกลาวก็ไมจําเปนวา
จะตองเปนเสนตรงเฉพาะกรณีที่อัตราการเปลี่ยนแปลงของรายไดและอัตราการเปลี่ยนแปลงของ 
จํานวนสินคาที่มีผูตองการซื้อเปนอัตราเดียวกันตลอดเทานั้นที่สมการอุปสงคตอรายไดจะเปนสมการ
เสนตรง (นราทิพย ชูติวงศ. 2548 : 28-29) 
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     รายได                                               รายได 
 
                                             a 
                                            a1

 
 
     O                                  ปริมาณ              ปริมาณ 
      a                 สินคาปกติ     สินคาดอย 
      a1

 
ภาพประกอบ 5 แสดงเสนอปุสงคตอรายได (Income demand)  

ที่มา : นราทพิย ชูติวงศ. (2548). ทฤษฎีเศรษฐศาสตรจุลภาค : 29 
 
     อุปสงคตอราคาสินคาชนิดอื่น (Cross Demand) หรือที่เรียกวา อุปสงคไขว หมายถึง 
ปริมาณสินคาที่ผูตองการเสนอซื้อในขณะใดขณะหนึ่ง  ณ ระดับตาง ๆ กันของราคาสินคาอีกชนิดหนึ่งที่
เกี่ยวของ  โดยกําหนดใหส่ิงอื่น ๆ คงที่ การศึกษาลักษณะความสัมพันธของราคาและปรมิาณเสนอซือ้ใน
กรณีนี้จะคาบเกี่ยวในระหวางสินคา 2 ชนิดดวยกัน   ตัวอยางเชน  การศึกษาปริมาณน้ํามันเบนซินที่   
จะมีผูตองการซื้อเมื่อราคารถยนตเปลี่ยนแปลงไป หรือการศึกษาปริมาณผงซักฟอกแฟบที่จะมีผูตองการ
เสนอซื้อ เมื่อราคาผงซักฟอกบรีสเปลี่ยนแปลงไป เปนตน  
 
   QA     =     f (PB)                            1.6 
 
            โดยที่  QA   คือ  ปริมาณเสนอซื้อสินคา A 

               PB  คือ  ราคาสินคา B 
 
           1.สินคาที่ใชประกอบกัน (Complementary Goods) ตัวอยางเชน ปากกาและหมึก 
กลองถายรูปและฟลม ความสัมพันธของประมาณเสนอซื้อสินคาชนิดหนึ่งกับราคาของสินคาอีกชนิด
หนึ่งจะเปนไปในทิศทางตรงกันขาม (นราทิพย ชูติวงศ. 2548 : 30) 
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           2. สินคาที่แทนกันได (Substitute goods) ตัวอยางเชน สบูหอมลักซและสบูหอมบีอาร 
น้ํามันปรุงอาหารทิพและน้ํามันปรุงอาหารกุก ความสัมพันธของปริมาณเสนอซื้อสินคาชนิดหนึ่งกับราคา
สินคาอีกชนิดหนึ่งในกรณีนี้จะเปนไปในทิศทางเดียวกัน (นราทิพย ชูติวงศ. 2548 : 31) 
           สําหรับความชันของเสนอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอื่นในทั้งสองกรณี จะมีคามากนอย
เพียงไรนั้นจะขึ้นอยูกับ 
           1. ความจําเปนของการใชประกอบกันหรือความสามารถในการใชแทนกัน  ถาสินคาสอง
ชนิดที่เรากําลังพิจารณาอยูสามารถใชแทนกันไดเปนอยางดีหรือจําเปนตองใชประกอบกันอยางหาสิ่ง 
อ่ืนมาทดแทนไดนอยมากหรือไมไดเลย  การเปลี่ยนแปลงราคาสินคา B ก็จะสงผลกระทบตอปริมาณ
การเสนอซื้อสินคา A อยางมาก 
           2. ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาของสินคาที่มีการเปลี่ยนแปลงราคา  ซึ่งจาก
ตัวอยางของเราคือสินคา  B  ถาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคา  B  มีคาสูง เมื่อราคาสินคา  B  
เปลี่ยนแปลงไปก็จะทําใหปริมาณเสนอซื้อสินคา  B เปลี่ยนไปอยางมาก  และมีผลตอไปยังปริมาณเสนอ
ซื้อสินคา A ซึ่งจะเปลี่ยนไปมากกวา  กรณีที่สินคา B มีคาความยืดหยุนตอราคาต่ํา (นราทิพย ชูติวงศ. 
2548 : 32) 
  

1.4 การเลื่อนของเสนอุปสงค (Shift in Demand Curve) และการเปลี่ยนแปลงภายใน
เสนอุปสงค (Change in Quantity Demanded) 
  การเลื่อนของเสนอุปสงค (Shift in Demand Curve) และการเปลี่ยนแปลงภายในเสน
อุปสงค (Change in quantity demanded) อุปสงคมีการเปลี่ยนแปลงได 2 ลักษณะ ดังนี้ 
   1.4.1 การเปลี่ยนแปลงภายในเสนอุปสงค (Change in Quantity Demanded) 
หมายถึง การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นเพราะราคาสินคาเปลี่ยนแปลงไป (ราคาของตัวมันเอง) และการ
เปลี่ยนแปลงของจํานวนอุปสงคจะเคลื่อนไหวอยูบนเสนอุปสงคเสนเดิม (จากจุด A ไปยัง จุด B) (Move 
along the curve) 
   1.4.2 การเลื่อนของเสนอุปสงค (Shift in Demand Curve) หรือ การเปลี่ยนแปลง
อุปสงค (Change in Demand) เปนการเปลี่ยนแปลงตัวกําหนดอุปสงค กลาวคือ เมื่อตัวกําหนดอื่น ๆ ที่
ถูกกําหนดใหคงที่ เปลี่ยนไป หรือถูกนําเขามาเกี่ยวของกับการตัดสินใจซื้อจะทําใหปริมาณซื้อ
เปลี่ยนแปลงไปจากเดิมได  โดยที่ราคาสินคาไมไดเปลี่ยนแปลงไปตามการเปลี่ยนแปลงของปริมาณ
เสนอซื้อ      
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ราคา (P) 
d d1

A C 10 

 
 

ภาพประกอบ 6 แสดงการเลื่อนของเสนอุปสงค (Shift in Demand Curve) และการเปลี่ยนแปลง                
         ภายในเสนอุปสงค (Change in Quantity Demanded)   

ที่มา : ศิริวรรณ  เสรีรัตน. (2542). เศรษฐศาสตรจุลภาค : 28 
 

 จากภาพประกอบ 6 เมื่อราคาสินคาลดลงจาก 10 บาท เปน 5 บาท  ตอชิ้น  ในขณะที่รายได
ของผูซื้อยังคงเดิมและตัวกําหนดอุปสงคอ่ืน ๆ คงที่  จํานวนอุปสงคจะเพิ่มจาก 10 ชิ้น  เปน 20 ชิ้น ซึ่ง
การเปลี่ยนแปลงครั้งนี้จะเปนการเปลี่ยนแปลงภายในเสนอุปสงคคือ อุปสงคจะเปลี่ยนจากจุด A ไปยัง
จุด B ซึ่งคงอยูบนเสนอุปสงค dd เสนเดิม 
 ตอมาเมื่อรายไดของผูซื้อเพิ่มข้ึนในขณะที่ราคาสินคาคงเดิม  ผูซื้อจะเพิ่มข้ึนทําใหเสน     
อุปสงคเปลี่ยนไป  ทั้งเสนจาก dd  ไปอยูที่ d1d1  เมื่อรายไดเพิ่มข้ึนโดยที่ราคาสินคาคงที่ชิ้นละ 10 บาท  
แตจํานวนอุปสงคจะเพิ่มจาก 10 ชิ้น  เปน 20 ชิ้น คือ จะเลื่อนจากจุด A บนเสน  dd  ไปอยู ณ  จุด C 
บนเสน d1d1 หากรายไดของผูซื้อเพิ่มข้ึน ในขณะที่ราคาสินคาลดลงจากชิ้นละ 10 บาท เปน 5 บาท 
จํานวนอุปสงคจะเพิ่มเปน 30 ชิ้น นั่นคือ จํานวนอุปสงคจะเปลี่ยน จากจุด B เสน dd ไปยังจุด D บนเสน 
d1d1 ซึ่งเลื่อนไปจากเสนเดิม  เพราะตัวกําหนดอุปสงคที่ถูกกําหนดใหคงที่มีการเปลี่ยนแปลงไป  และ
จากที่จํานวนอุปสงคของสินคาเพิ่มข้ึน  เมื่อผูซื้อมีรายไดสูงขึ้นแสดงวาสินคาชนิดนี้เปนสินคาปกติ 
(Normal  Goods)  แตหากวาเมื่อใดผูซื้อมีรายไดสูงขึ้นและซื้อสินคาที่เคยซื้อลดลง  หรือจํานวนอุปสงค
ของสินคาลดลง  แสดงวาสินคาดอยคุณภาพ (Inferior Goods)  ทั้งนี้พึงเขาใจวาสินคาชนิดเดียวกัน
อาจจะเปนสินคาปกติสําหรับผูซื้อบางราย   และในขณะเดียวกันก็อาจจะเปนสินคาดอยคุณภาพสําหรับ
ผูซื้อบางราย 
 
 

5 B D 
d1d ปริมาณเสนอซื้อ(Q) 

0 30 10 20 
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1.5 ตัวกําหนดอุปสงค (Demand Determinant) 
  ตัวกําหนดอุปสงค (Demand Determinant) เปนปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการเลื่อนของเสน
อุปสงค (Shifts in Demand Curve) จากกฎอุปสงคที่กลาวมาไดกําหนดใหส่ิงที่เกี่ยวของคงที่ เพราะสิ่ง
เหลานี้ลวนเปนตัวกําหนดอุปสงค ซึ่งทําใหเสนอุปสงคเปลี่ยนแปลงไปทั้งสิ้น ถาอุปสงคเพิ่มข้ึนเสน
อุปสงคจะเลื่อนไปทางขวามือ (ภาพประกอบ 7) และถาอุปสงคลดลง เสนอุปสงคจะเลื่อนไปทางซายมือ 
(ภาพประกอบ 8)   

ราคา (P) 

 
 

ภาพประกอบ 7 แสดงเสนอปุสงคเลื่อนไปทางขวา (อุปสงคเพิ่มข้ึน) 
 

 

 
 

ภาพประกอบ 8 แสดงเสนอปุสงคเลื่อนไปทางซาย (อุปสงคลดลง) 
ที่มา : ศิริวรรณ  เสรีรัตน. (2542). เศรษฐศาสตรจุลภาค : 30 
 

P0

Q Q1
ปริมาณเสนอซื้อ (Q) 

ราคา (P) 

D 
D1

0 

P0

D1
D 

ปริมาณเสนอซื้อ (Q) 0 Q Q1
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ภาพประกอบ 7 และ 8 แสดงการเลือ่นของเสนอุปสงค (Shifts in Demand Curve) 
เนื่องมาจากตวักําหนดอุปสงค (Demand Determinant) : โดยกําหนดใหราคาคงที ่ และปจจัยตาง ๆ ที่ 
มีอิทธพิลตออุปสงคเปลี่ยนแปลง ตัวกําหนดอุปสงคที่สําคัญมีดังนี ้ 
   1.5.1 รายไดของผูบริโภค (Consumer Income) เนื่องจากรายไดเปนตัวกําหนดอํานาจ
การซื้อ และปริมาณความตองการซื้อของผูบริโภค เมื่อรายไดเพิ่มข้ึนผูบริโภคจะสามารถซื้อสินคาใน
ปริมาณที่มากขึ้น (ทําใหเสนอุปสงคเลื่อนไปทางขวา ภาพประกอบ 7) ในทางตรงกันขาม เมื่อรายได
ลดลงผูบริโภคจะสามารถซื้อสินคาในปริมาณที่ลดลง  (จะทําใหเสนอุปสงคเลื่อนไปทางซาย 
ภาพประกอบ 8) ในกรณีที่กลาวนี้จะเปนสินคาปกติเทานั้น 
   1.5.2 รสนิยม (ความนิยม, ความพึงพอใจ) ของผูบริโภค (Consumer Taste) ถา
ผูบริโภคมีความ  พึงพอใจในสินคานั้น ซึ่งมีสาเหตุจากกระแสความนิยมยอมทําใหปริมาณความ
ตองการซื้อของผูบริโภคมากขึ้น  (จะทําใหเสนอุปสงคเลื่อนไปทางขวา ภาพประกอบ 7)  ในทางตรงขาม
ถาสินคาเสื่อมความนิยมหรือลาสมัยปริมาณความตองการซื้อของผูบริโภคจะลดลง (จะทําใหเสน
อุปสงคเลื่อนไปทางซาย ภาพประกอบ 8) 
   1.5.3 ราคาสินคาที่เกี่ยวของกันหรือสินคาที่ใชทดแทนกัน (Price of Related 
Commodities or Substitution Commodities) ในกรณีนี้จะวิเคราะหได 2 กรณี ดังนี้ 
    1.5.3.1 ราคาสินคาที่แขงขันกันหรือสินคาที่ ใชทดแทนกัน  (Competitive 
Commodities or Substitution Commodities) สินคาที่แขงขันกัน ประกอบดวย (1) สินคาตางชนิด เชน
ไขเปดกับไขไก เปนตน (2) สินคาชนิดเดียวกันแตตางยี่หอ เชนรถ Toyota แขงขันกับรถ Honda 
ผงซักฟอกบรีส  แขงขันกับแฟบ เปนตน 
    1.5.3.2 ราคาสินคาที่ใชประกอบกัน (Complementary Commodities) เชน 
รถยนตกับน้ํามันแกสกับเตาแกส ฯลฯ ในกรณีที่ราคารถยนตลดลง ทาํใหความตองการซื้อรถยนตเพิม่ข้ึน
ซึ่งเปนผลกระทบตอปริมาณความตองการซื้อน้ํามันรถยนตจะเพิ่มข้ึน  ดวยเปนเหตุใหเสนอุปสงคของ
น้ํามันรถยนตเลื่อนไปทางขวามือ ในทางตรงกันขามถาราคารถยนตเพิ่มข้ึนจะทําใหความตองการซื้อ
รถยนตลดลงซึ่ง  มีผลกระทบตอปริมาณความตองการซื้อน้ํามันรถยนตก็ลดลงดวยเปนเหตุใหเสน
อุปสงคของน้ํามันรถยนตเลื่อนไปทางซายมือ  
   1.5.4 จํานวนผูบริโภคในตลาด (Number or Consumer in the Market) จํานวน
ผูบริโภคเปนตัวแปรที่จะกระตุนเสนอุปสงค ถามีจํานวนผูบริโภคในตลาดมากขึ้นปริมาณความตองการ
ซื้อก็จะเพิ่มข้ึน  ตรงกันขามถาจํานวนผูบริโภคในตลาดมีนอย ปริมาณความตองการซื้อก็จะลดลง  
   1.5.5 ความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (Economic Growth)  ในชวงที่มีความ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจมีผลทําใหรายไดและอํานาจซื้อของผูบริโภคเพิ่มข้ึน  (จะสงผลใหเสนอุปสงค
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เลื่อนไปทางขวา ภาพประกอบ 7)  ในกรณีที่เศรษฐกิจตกต่ําผูบริโภคมีอํานาจในการซื้อลดลง  (จะทําให
เสนอุปสงคเลื่อนไปทางซาย ภาพประกอบ 8)  
   1.5.6  การคาดคะเนราคาสินคาในอนาคต (Estimating Goods Price) ถาผูบริโภค
คาดวาราคาสินคาชนิดใดชนิดหนึ่ง (ราคาที่ดิน) จะลดลงในอนาคตผูบริโภคจะลดความตองการซื้อ 
(ที่ดิน) ในปจจุบัน (ทําใหเสนอุปสงคเลื่อนไปทางซายมือ ภาพประกอบ 8) แตถาผูบริโภคคาดวาราคา
สินคาชนิดใดชนิดหนึ่ง (ราคาที่ดิน)  จะสูงขึ้นในอนาคตผูบริโภคก็จะเพิ่มความตองการซื้อ (ที่ดิน) ใน
ปจจุบัน (ทําใหเสนอุปสงคเลื่อนไปทางขวามือ ภาพประกอบ 7) 
   1.5.7 คาใชจายในการสื่อสารการตลาด  (Marketing communication)  เชน การ
โฆษณา การประชาสัมพันธ ฯลฯ ในองคการใดใชงบประมาณในการสื่อสาร (การโฆษณา การ
ประชาสัมพันธ ฯลฯ) มาก จะทําใหความตองการซื้อสินคานั้นสูงขึ้นมาก แตถาองคการใดใชงบประมาณ
ในการสื่อสารนอย  ความตองการในการซื้อสินคานั้นก็จะต่ําลง (จะทําใหเสนอุปสงคเลื่อนไปทางซาย 
ภาพประกอบ 8)  
   1.5.8 ฤดูกาล (Season)  เชน ในฤดูรอน ผูบริโภคยอมมีความตองการซื้อพัดลมมากขึ้น 
(ทําใหเสนอุปสงคของพัดลมเลื่อนไปทางขวามือ  ภาพประกอบ 7)  สวนในฤดูหนาวผูบริโภคมีความ
ตองการซื้อพัดลมนอยลง (ทําใหเสนอุปสงคของพัดลมเลื่อนไปทางซาย ภาพประกอบ 8) 
   1.5.9 เทศกาล (Festival Season)  เชน  ในชวงเทศกาลสงกรานตผูบริโภคมีความ
ตองการใชบริการทองเที่ยวมากขึ้น  (ทําใหเสนอุปสงคเลื่อนไปทางขวา  ภาพประกอบ 7) สวนในชวง
นอกเทศกาลผูบริโภคมีความตองการใชบริการทองเที่ยวนอยลง (ทําใหเสนอุปสงคเลื่อนไปทางซาย 
ภาพประกอบ 8) 
   1.5.10 การกระจายรายได (Income Distribution)  ในระบบเศรษฐกิจถาหากมีการ
กระจายรายไดที่ไมเทาเทียมกัน (มีคนรวยนอยและมีคนจนมาก) อุปสงคของสินคาก็จะนอย แตถามีการ
กระจายรายไดที่เทาเทียมกัน อุปสงคในสินคาสวนใหญก็จะสูงขึ้น 
 
2. นโยบายรัฐบาลโดยใชมาตรการสนับสนุนการใชกาซ NGV 
 สําหรับประเทศไทยไดมีการกําหนดนโยบายดานพลังงานของประเทศ  โดยคณะรัฐมนตรีไดมี
มติเมื่อวันที่  5  ตุลาคม  พ.ศ.2542 และวันที่  28  มีนาคม  พ.ศ.2543  เห็นชอบใหเรงดําเนินมาตรการ
ปรับเปล่ียนการใชน้ํามันมาใชกาซธรรมชาติในภาคคมนาคมขนสง  โดยมอบหมายใหบริษัท ปตท. 
จํากัด (มหาชน)  เรงดําเนินการตามแผนการขยายการใชกาซ NGV เปนเชื้อเพลิง ในภาคคมนาคมขนสง
ใหบรรลุผลสําเร็จ และตอมาคณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อวันที่ 5 กันยายน พ.ศ.2543 โดยมอบหมายให
บริษัท ปตท.จํากัด(มหาชน) เรงดําเนินสนับสนุนการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงในยายยนต ใหเร็วขึ้น
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โดยการขยายจํานวนรถโดยสารที่ใหใชกาซ NGV เพิ่มข้ึน และเริ่มติดตั้งอุปกรณใชกาซ NGV ในรถแทก็ซี ่  
หากผูใชรถยนตหันมาใชกาซ NGV ทดแทนน้ํามันเบนซินและดีเซลก็จะชวย  ลดปญญามลพิษทาง
อากาศและผลกระทบตอส่ิงแวดลอม  รวมทั้งปริมาณการนําเขาน้ํามันจากตางประเทศ   อันจะมีผลตอ
การลดการสูญเสียเงินตราตางประเทศ แตอยางไรก็ตามกาซ NGV ยังมิไดเปนที่นิยมใชกันอยาง
แพรหลาย 
 มาตรการสนับสนุนการขยายการใชรถและสถานีบริการกาซ NGV   ซึ่งไดดําเนินการไปแลวดังนี้ 
(สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน : ฉบับที่ 72 เมษายน ถึง มิถุนายน พ.ศ. 2549) 
 มาตรการทางดานภาษี 
    1.ยกเวนอากรขาเขาถังบรรจุกาซ NGV และอุปกรณควบคุมการใชกาซ NGV ในรถยนต 
(Conversion Kits) จนถึงวันที่  31  ธันวาคม  พ.ศ. 2551 (ประกาศกระทรวงการคลัง ฉบับที่ 27 ลงวันที่ 
12 ตุลาคม พ.ศ. 2548)  และตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2552 จะจัดเก็บในอัตรารอยละ 10 
    2. ลดอัตราภาษีสรรพสามิตใหรถยนตนั่งหรือรถยนตโดยสารที่มีที่นั่งไมเกิน 10 คน ที่ติดตั้ง
อุปกรณ NGV จากโรงงานผลิตรถยนตโดยตรง (Original Equipped Manufacturing) จาก 30% เหลือ 
20 % (ประกาศกระทรวงการคลัง ฉบับที่ 72 ลงวันที่ 27 กรกฎาคม 2548) 
  3. ยกเวนอากรนําเขาเครื่องยนต  NGV  โดยเครื่องยนตเกาใหยกเวนเปนระยะเวลา  2  ป 
จนถึงวันที่ 31 พฤษภาคม 2551    เครื่องยนตใหมยกเวนไมกําหนดเวลา   (ประกาศกระทรวงการคลัง  
ลงวันที่ 31 พฤษภาคม 2549)  และในสวนของเครื่องยนตเกา  ตั้งแตวันที่  1  มิถุนายน  พ.ศ.  2551 
เปนตนไปจะจัดเก็บในอัตรารอยละ 10 
   4. ยกเวนภาษีสรรพสามิตคาใชจายในการติดตั้งชุดอุปกรณที่ใชกาซ   NGV  และ
ปรับเปลี่ยนอะไหลรถยนตที่เกี่ยวของทั้งหมด  ทั้งนี้ไมเกิน 50,000 บาทตอคัน  สําหรับรถยนต NGV – 
Retrofit ที่เปนรถยนตนั่งหรือรถยนตโดยสารที่มีที่นั่งไมเกิน 10 คน ประเภทใชเชื้อเพลิงทดแทน  โดย
มาตรการดังกลาวเปนมาตรการชั่วคราวในระยะเวลา  2  ป  6  เดือน   ระหวางวันที่ 16 พฤษภาคม  
พ.ศ. 2549 ถึง 15 พฤศจิกายน พ.ศ. 2551 (ประกาศกระทรวงการคลัง ฉบับที่ 78 ลงวันที่ 30 มิถุนายน 
พ.ศ. 2549) 
   5. ในการประชุมเมื่อวันที่ 25 กรกฎาคม พ.ศ. 2549  สํานักงานเศรษฐกิจการคลัง (สศค.)  
ไดมีมติใหยกเวนอากรนําเขา CKD Chassis with Engine สําหรับรถยนตบรรทุก/รถยนตโดยสาร NGV     
ซึ่งปจจุบันจัดเก็บอยูที่อัตรารอยละ 10  และใหยกเวนอากรนําเขา CBU Chassis with Engine สําหรับ
รถยนตบรรทุก/รถยนตโดยสาร NGV  ซึ่งปจจุบันจัดเก็บอยูที่อัตรารอยละ 30  ขณะนี้อยูระหวางเสนอ
กระทรวงการคลังเพื่อพิจารณาอนุมัติตอไป 

นโยบายดานราคา 
   - ราคาจําหนายที่ 50% ของดีเซล  (ปจจุบันราคาจําหนาย NGV เทากับ 8.50 บาท/กก.) 
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  - กําหนดเพดานราคา NGV ไวที่ระดับไมเกิน 10 บาท/ลิตร  เทียบเทาเบนซิน 91  
(10.34    บาท/กก.)  ภายในป พ.ศ. 2551 
 มาตรการสนับสนุนจากภาครัฐ 
กระทรวงคมนาคม 
 มาตรการบังคับ 
  - กําหนดให รถ Taxi ใหมใน กทม./รถที่ใหบริการในสนามบินสุวรรณภูมิ/รถโดยสาร ขสมก./ 
รถรวม ในกรุงเทพ / บขส. / รถรวมที่เสนทางวิ่งที่มีสถานี NGV ใหใช NGV ภายใน 3 ป 
 มาตรการสนับสนุน 
  - ใหกรมทางหลวงสนับสนุนการใชพื้นที่ริมทางหลวงให ปตท.สรางสถานี NGV 
  - ใหกรมการขนสงทางบกลดภาษีตอทะเบียนรถยนตประจําปสําหรับรถยนตใช NGV 
  - เพิ่มจํานวนผูไดรับเห็นชอบใหตรวจและทดสอบถังและอุปกรณสําหรับรถใชกาซธรรมชาติ   
อัดเปนเชื้อเพลิง 
  - ดูแลการจัดทํามาตรฐานและควบคุมดูแลการติดตั้งอุปกรณ NGV / ดัดแปลงรถยนต NGV 
ใหไดมาตรฐาน 
กรุงเทพมหานคร 
 มาตรการบังคับ 
  - กําหนดใหรถเก็บขยะใหม และที่มีอยูในปจจุบันใช NGV 
 มาตรการสนับสนุน 
  - เรงจัดที่ดินของรัฐใน กทม.ชั้นใน ให ปตท. สรางสถานี NGV 
  - จัดที่ดินศูนยกําจัดมูลฝอยออนนุช / หนองแขม สรางสถานี NGV 
กระทรวงพลังงาน 
 มาตรการบังคับ 
  - ใหกองทุนอนุรักษพลังงานฯ   จัดกองทุนรับประกันเงินกู  ของผูติดตั้งอุปกรณ  / ดัดแปลง
รถใช NGV  
 มาตรการสนับสนุน 
     สําหรับในภาคขนสง กระทรวงพลังงาน   ไดสงเสริมการใชNGV ดวยโครงการตาง ๆ  ดังนี้ 

  1. โครงการนํารองปรับเปลี่ยนเครื่องยนตดีเซลขนาดใหญเปน   NGV  ใชงบประมาณ
จากกองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน  จํานวน 40 ลานบาท  (ชวยเหลือ 70% จากคาใชจาย
ทั้งหมดแตไมเกิน 400,000 บาทตอคน)  ปจจุบันสามารถติดตั้งแลวเสร็จ 164 คัน 
   2. โครงการทุนหมุนเวียนสําหรับยานยนต NGV 7,000 ลานบาท  ผานธนาคาร 9 แหง  
ไดแก กรุงไทย  กรุงศรีอยุธยา ไทยธนาคาร ออมสิน ทหารไทยไทยพาณิชย   กรุงเทพ   กสิกรไทย   และ
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ธนชาติ  โดย ปตท.  เปนผูบริการเงินทุนดังกลาวผานทางคณะกรรมการบริหารเงินทุนฯ  ปลอยสินเชื่อ
ใหกับผุประกอบการรายใหญ  ขณะนี้ติดตั้งแลวเสร็จ 141 คัน 
   3. โครงการดัดแปลงรถโดยสาร ขสมก. ปตท. ทําการตกลงกับ ขสมก. เรงดําเนินการ
ดัดแปลง รถ ขสมก. (Repowering)  จํานวน 1,477 คัน และรถ บขส. จํานวน 300 คัน และมีแผนขยาย
สถานีบริการ NGV  ในอูรถ ขสมก. 17 แหง กอสรางแลวเสร็จ 2 แหง ไดแก อูรังสิตและอูบางเขน คาดวา
จะเปดบริการไดตนป พ.ศ.2550 
   4. โครงการดัดแปลงรถแท็กซี่ LPG และรถแท็กซี่ใหมใหเปนรถ NGV  ระยะเวลา
ดําเนินการตั้งแตเดือนพฤษภาคม  พ.ศ. 2549 ถึง เมษายน พ.ศ.2550  ปตท.  สนับสนุนคาใชจายในการ
ดัดแปลงรถแท็กซี่ LPG  และรถแท็กซี่ใหมจํานวน 30,000 คัน โดย ปตท. จายคาดัดแปลงทั้งหมด
สําหรับระบบ Fumigation  ขณะนี้มีรถแท็กซี่สมัครเขารวมโครงการแลว 2,000 คัน ติดตั้งแลวเสร็จ 
1,663 คัน (รถ LPG 630 คัน รถยนตเบนซิน 1,033 คัน) 
   5. โครงการสงเสริมการใช NGV ในรถยนตราชการ  ซึ่งสิ้นสุดโครงการไปเมื่อวันที่  30  
กันยายน  พ.ศ.2549  ที่ผานมา  กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน  ใหงบประมาณทั้งสิ้น 110 
ลานบาท  มีรถราชการเขารวมโครงการทั้งสิ้น 2,523 คัน  ติดตั้งแลวเสร็จ 1,209 คัน 
   6. โครงการ NGV เพื่อคุณ ลดทันที 10,000 บาท  กําหนดเวลาตั้งแต 1 พฤษภาคม 
พ.ศ.2549 – 31 ธันวาคม  พ.ศ.2550  โดย  ปตท.ใหสวนลด 10,000 บาทตอคัน  แกประชาชนที่ตองการ
ติดตั้งอุปกรณ NGV  ดวยเงินสดกับบริษัทที่ไดรับปายรับรองคุณภาพจาก ปตท. และใหบัตรเติม NGV  
ฟรี 10 ใบ  สําหรับผูติดตั้งกอนวันที่  31  ธันวาคม  พ.ศ.2549  หรือจะเลือกสินเชื่อ NGV ณ อูที่ติดตั้งกับ
ธนาคารธนชาติ  ซึ่งผูขอสินเชื่อไมตองมีเงินดาวน  สามารถผอนชําระไดไมเกิน 36 เดือน  อัตราดอกเบี้ย 
5% ในวงเงินสินเชื่อไมเกิน 63,000 บาทตอคัน 
   7. โครงการใช NGV  ในเรือเฟอรร่ี  บริษัท  รุคสโฮม จํากัด  ผูประกอบการเดินเรือเฟอรร่ี  
อําเภอแหลมงอบ  เกาะชาง  จังหวัดตราด ไดติดตั้งอุปกรณ NGV ในเรือเฟอรร่ีแลว 3 ลํา แบงเปน การ
ติดตั้งอุปกรณระบบเชื้อเพลิงรวม (Diesel Dual Fuel) 1 ลํา และระบบ Re-powering 2 ลํา  เพื่อทดแทน
การใชน้ํามันดีเซล และพบวาหลังจากติด NGV สามารถประหยัดคาเชื้อเพลิงไดสูงสุดถึง 23% และ 
33% ตามลําดับ 
   8. โครงการทดลองใช  NGV  ในเรือดานเจาพระยา  เมื่อวันที่ 29 พฤศจิกายน พ.ศ.
2549 ที่ผานมา ปตท. และบริษัท เรือดวนเจาพระยา จํากัด ไดลงนามความรวมมือ (MOU) ติดตั้ง
อุปกรณ  NGV ในเรือโดยสารจํานวน  1  ลํา  โดยหากไดผลเปนที่นาพอใจจะมีการขยายผลการติดตั้ง
เพิ่มอีก 30-40  ลํา  พรอมกับปตท. จะดําเนินการสรางสถานี NGV ใหบริการแกเรือดวนดังกลาว 
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   9. โครงการทดลองใช  NGV  ในเรือ Motor  Barge  บริษัท  SC Carrier  จํากัด  กําลัง
ติดตั้งเครื่องยนต Dedicated CNG ในเรือ Motor Barge  ซึ่งใหบริการขนสง  Container  จากอําเภอ
นครหลวง จังหวัดอยุธยา  ไปลงเรือใหญที่ อําเภอแหมฉบัง  จังหวัดชลบุรี  โดยคาดวาจะติดตั้งแลวเสร็จ
กลางป พ.ศ.2552  โดย ปตท.  จะใหบริการเติมกาซ  NGV  ที่แหลมฉบัง  โดยใช Pack Gas ขนาดใหญ 
2 ชุด 
 นโยบายสงเสริมการใช  NGV  เปนนโยบายการสงเสริมพลังงานทดแทนน้ํามันที่ผลิตไดเองใน
ประเทศ  ซึ่งจะไมมีผลกระทบเรื่องราคาผันผวนตามตลาดโลก  NGV  จึงทําใหผูใชไมตองแบกรับกับ
ปญหาราคาน้ํามันแพงอีกตอไป รวมทั้งประเทศไมสูญเสียเงินในการนําเขาน้ํามันและยังสงผลดีกับ
ส่ิงแวดลอมของประเทศอีกดวย 
กระทรวงการคลัง 
 มาตรการสนับสนุน 
  - จัดสรรงบประมาณ/ ซื้อ/ ติดตั้งอุปกรณใชกาซ NGV ให ขสมก.,บขส. และรถหนวย
ราชการ รัฐวิสาหกิจ 
  - สถาบันการเงินของรัฐ จัดหาเงินกูดอกเบี้ยต่ําสําหรับการซื้อรถ NGV ใหมและติดตั้ง
อุปกรณ NGV 
  - ใชมาตรการภาษี (อากรนําเขา/สรรพสามิต)  เกี่ยวกับรถยนต   เพื่อใหราคารถยนต NGV 
ที่ผลิตในประเทศไทย ใกลเคียงหรือสูงกวารถยนตเบนซิน/ดีเซลเพียงเล็กนอย 
  - ยกเวนอากรนําเขาเครื่องยนตรถใช NGV และอุปกรณที่เกี่ยวของรวมทั้งอะไหล 
  - ยกเวนภาษีนําเขาถัง NGV 
 
3. กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (Natural Gas for Vehicles) 
 กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (Natural Gas for Vehicles) หรือกาซ NGV เปนสารประกอบ
ของไฮโดรคารบอนมีองคประกอบคือ กาซมีเทนเปนสวนประกอบหลัก และเปนกาซที่มีน้ําหนักเบากวา
อากาศ  ซึ่งสามารถนําไปใชเปนเชื้อเพลิงในรถยนตไดดีกวาน้ํามันหรือกาซหุงตม  เพราะเผาไหมได
สะอาดหมดจด  ปลอดภัย  ไมมีการสะสมลุกไหมบนพื้นราบ  เนื่องจากมีสภาพเปนกาซมีคาความ
ถวงจําเพาะต่ํากวาอากาศ  เมื่อเกิดการรั่วไหลจะฟุงกระจายไปในบรรยากาศไดอยางรวดเร็ว  มีคาออก
เทนนัมเบอร  130  NGV  เปนกาซที่ไมมีสี  ไมมีกลิ่น  ยกเวนกลิ่นที่เติมเพื่อใหทราบเมื่อเกิดการรั่วไหล
กาซ  NGV  ที่ถูกอัดจนมีความดันสูง (มากกวา 3,000 ปอนด/ตารางนิ้ว, psi) 
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  3.1 คุณสมบัติของกาซ  NGV 
   3.1.1 คาความรอน  คือพลังงานความรอนที่ไดจากกาซ NGV คิดเปน Btu / scf  เชน     
900  Btu / scf  หรือ MJ / m3 เชน  36 MJ / m3 หรือ kcal / kg เชน 11,000 kcal / kg  
   3.1.2 Methane Number มีความหมายเหมือนคา Octane Number ในกรณีที่เปนกาซ
เชื้อเพลิง ซึ่งถาคิดเปน Octane Number จะมีคาเกิน 100 
   3.1.3 สัดสวนของกาซเชื้อเพลิงหนัก  เมื่อกาซเชื้อเพลิงหนัก (กวาอากาศ) มีสัดสวน    
สูงขึ้น  จะทําใหคามีเทนนัมเบอรลดลง  มีผลเหมือนกับน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนต่ําลง  คือทําให
เครื่องยนตนอก  เมื่อเครื่องนอกอุณหภูมิและความดันในหองเผาไหมสูง  เกิดเสียงดัง  เครื่องยนตไมมี
แรง, เกิดแรงกระแทก ทําใหบูช แบร่ิง กานสูบ และขอเหวี่ยงสึก 

3.1.4 ความชื้นในกาซ   NGV   ปกติจะไมเกิน 7 ปอนด / ลานลูกบาศกฟุต   ถามีมาก
เกินไปจะทําใหกลั่นตัวเปนหยดน้ําทําความเสียหายตอระบบเชื้อเพลิง 

3.1.5 ความสะอาด  เนื่องจากกาซ  NGV  มีสัดสวนของคารบอนนอยกวาเชื้อเพลงิชนดิ
อ่ืน  และมีคุณสมบัติเปนกาซ      ทําใหการเผาไหมสมบูรณมากกวาเชื้อเพลิงชนิดอื่น     และปริมาณ 
ไอเสียที่ปลอยออกจากเครื่องยนตใชกาซ  NGV  มีปริมาณต่ํากวาเชื้อเพลิงชนิดอื่นกาซ  NGV   จึง
นับเปนเชื้อเพลิงที่สะอาดไมกอใหเกิดควันดําหรือสารพิษที่เปนอันตรายตอสุขภาพของประชาชน  
สามารถลดปญหามลพิษทางอากาศซึ่งนับวันจะทวีความรุนแรงมากขึ้น 

3.1.6 ความปลอดภัย กาซ  NGV  นับวาเปนเชื้อเพลิงที่ใชในรถยนตที่มีความปลอดภัย
มากที่สุดเพราะกาซ NGV  เบากวาอากาศ  ในขณะที่กาซหุงตมและน้ํามันเบนซินหรือดีเซลหนักกวา
อากาศ  ดังนั้นเมื่อเกิดร่ัวไหล  กาซ  NGV  จะไมสะสมอยูในอากาศจนเกิดการลุกไหมเหมือนเชื้อเพลิง
อ่ืน ๆ นอกจากนี้อุณหภูมิที่กาซ  NGV  จะลุกติดไฟในอากาศเองได  (เมื่อมีความเขมขนของเชื้อเพลิง)  
สูงถึง 650 องศาเซลเซียส  ในขณะที่กาซหุงตมจะติดไฟไดเองที่  481 องศาเซลเซียส  น้ํามันเบนซินที่  
275  องศาเซลเซียส  และน้ํามันดีเซลที่   250  องศาเซลเซียส   สวนความเขมขนต่ําสุดที่จะลุกติดไฟ
ไดเองของกาซ  NGV  จะตองมีปริมาณสะสมถึง 5.00%  ในขณะที่กาซหุงตมจะอยูที่ 2.50% 

 จากคุณสมบัติขางตนกาซ  NGV  จึงมีโอกาสเกิดการลุกไหมไดยากกวาเชื้อเพลิงอื่น  ๆ  
นอกจากนี้หากมีการรั่วไหล  แลวก็จะเกิดเสียงดังเนื่องจากมีความดันสูงจึงเปนสัญญาณเตือนภัยได
อยางดี (www.eppo.go.th/doc/doc-ngv.html : 19  กรกฎาคม  พ.ศ.2549) 
  3.2 การใชกาซ NGV ในประเทศไทย  (www.eppo.go.th/doc/doc-ngv.html : 19  
กรกฎาคม  พ.ศ.2549) 
        พ.ศ.2527 เร่ิมมีการทดลองใชกาซ  NGV  กับ  รถโดยสาร ขสมก.  และรถตุกตุก  เปน     
คร้ังแรก ซึ่งผลการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนตเปนที่นาพอใจ  แตเนื่องจากขณะนั้นน้ํามันเชื้อเพลิง
มีราคาถูก  การใชกาซ  NGV  จึงไมคุมคากับการลงทุนดัดแปลงเครื่องยนต 



  24

        พ.ศ.2536  รัฐบาลของ  ฯพณฯ  อานันท   ปนยารชุน  ไดใหความสําคัญกับปญหา     
มลพิษทางอากาศ  จึงไดสนับสนุนใหมีการใชกาซ  NGV  มากขึ้น  โดยใหการสนับสนุนดานเงินทุนแก 
ขสมก.  ในการจัดซื้อรถโดยสารที่ใชกาซ  NGV  จํานวน 82 คัน  และปตท. ในการกอสรางสถานีบริการ
กาซ NGV  แหงแรกในประเทศไทย  ณ  อูรถโดยสารรังสิตของ ขสมก. 
        พ.ศ.2542  ปตท. จัดทําโครงการประชาสัมพันธกอนการขยายตลาดการใชกาซ   NGV   
ในยานยนต  โดยไดนํารถยนตเบนซินจํานวน  12 คัน  และรถยนตดีเซลจํานวน  16 คันมาทําการ
ดัดแปลงเพื่อใหสามารถใชงานได  ปรากฏผลการทดสอบเปนที่นาพอใจ 
        พ.ศ. 2543  ปตท.จัดทําโครงการทดสอบการใชกาซ  NGV  ในรถแท็กซี่มิเตอรจํานวน     
100 คัน  โดย ปตท. เปนผูออกคาใชจายในการติดตั้งอุปกรณทั้งหมดใหกับรถแท็กซี่มิเตอรที่เขารวม
โครงการ  ซึ่งจากผลการสํารวจความคิดเห็นของผูขับรถแท็กซี่มิเตอรเปนที่นาพอใจ 
        พ.ศ.2544  ปตท.  จัดทําโครงการนํารองการใชกาซ NGV  ในรถแท็กซี่มิเตอรจํานวน    
1,000 คัน โดย ปตท. และกองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน  เปนผูออกคาใชจายในการติดตั้ง
อุปกรณทั้งหมด  ปตท.ไดเรงรัดการกอสรางสถานีเติมกาซ NGV  ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ใหดําเนินไปตามแผนที่ไดวางไว 
        พ.ศ.2545  รถแท็กซี่มิเตอรที่เขารวมโครงการนํารองการใชกาซ NGV  ในแท็กซี่มิเตอร 
จํานวน 1,000 คัน ไดรับการติดตั้งอุปกรณแลวเสร็จ และทาง ปตท. ก็ไดเรงขยายจํานวนสถานีบริการ
กาซ NGV  โดยมีสถานีเปดดําเนินการ 5 สถานี 
        พ .ศ .2548 ปตท .ขยายการกอสร างสถานีบ ริการ  จํานวน   6  สถานี ในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และ  120 สถานี ในป พ.ศ.2549 
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ตาราง 1 แผนการขยายสถานี 
 

จํานวนสถานสีะสม 
ป 2549 ภาค 

Existing ส้ินป 
2548 Q1 Q2 Q3 Q4 

ป  
2550 

ป 
2551 

กรุงเทพ/ภาคกลาง 32 47 59 71 82 93 115 167 
ภาคตะวันออก 2 4 4 4 8 8 15 23 
ภาตะวันออกเฉียงเหนือ - 4 4 6 6 6 18 30 
ภาคตะวันตก/ภาคใต - 5 5 5 9 11 18 24 
ภาคเหนือ - - 2 2 2 2 16 16 
จํานวนสถานี (สะสม) 34 60 74 88 107 120 180 260 
Floating  Station 
(เรือประมง) - - - - - 10 20 20 

เงินลงทุน (ลานบาท/ป) 1,800 1,577 - - - 6,830 4,954 3,573 
เงินลงทุนสะสม  
(ลานบาท/ป) 1,800 3,377 - - - 10,207 15,161 18,734 

 
ที่มา : www.pttplc.com/ ptt ngv พลังยานยนตเพื่ออนาคต : 19 กรกฎาคม พ.ศ.2549 

 
  3.3 การใชกาซ  NGV  ของประเทศไทยในอนาคต 
   สําหรับประเทศไทยไดมีการกําหนดเปนนโยบายดานพลังงานของประเทศ  ที่ตองการ
ใหมีการขยายการใชกาซ NGV ในภาคคมนาคมขนสง  เพื่อบรรเทาความเดือดรอนเนื่องจากปญหา
ราคาน้ํามันแพง  และปญหาดานมลพิษทางอากาศ 
   เพื่อใหสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาล  ปตท.  จึงไดจัดตั้งโครงการกาซธรรมชาติ
สําหรับยานยนต (NGV Project)    เพื่อสนับสนุนผลักดันใหมีการใชกาซ NGV  ในรถยนตใหมากขึ้น 
สวนการขยายจํานวนรถยนตใชกาซ  NGV  ปตท.  มีโครงการดัดแปลงรถแท็กซี่,  รถยนตของหนวยงาน
ราชการ,  รถโดยสาร ขสมก. และรถเก็บขยะของกทม.ปจจุบันมีการสงเสริมใหกับประชาชนที่สนใจทั่วไป  
โดยลดราคาอุปกรณและสามารถผอนชําระสวนที่เหลือไดกับสถาบันการเงิน 
   การชวยเหลือภาคขนสงและรถแท็กซี่   ปจจุบันรัฐบาลมีโครงการสงเสริมการใชกาซ 
NGV เปนเชื้อเพลิงที่ทดแทนกาซ  LPG  ในรถยนต  ซึ่งจะมีราคาถูกกวากาซ  LPG  เนื่องจาก  ปตท.  
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กําหนดราคากาซ  NGV ระดับ50.00%  ของราคาขายปลีกน้ํ ามันดี เซลหมุนเร็ว 
(www.eppo.go.th/ngv/web/ngvthai.html : 7  พฤศจิกายน  พ.ศ.2549)  โดย ปตท.  ไดจัดโปรแกรม
สงเสริมการใชกาซ  NGV  ไดจัดใหรถแท็กซี่มิเตอรเปนโครงการนํารอง  เพื่อติดตั้งอุปกรณแบบใหเปลา
กับรถแท็กซี่มิเตอร  จํานวน  100  คัน  ซึ่งไดจัดดําเนินการแลวเสร็จภายในป  พ.ศ.  2543  และจะเพิ่ม
เปนจํานวน  1,000  คัน  ในป พ.ศ. 2544 ถึง 2545  โดยไดรับเงินสนับสนุนจากกองทุนเพื่อสงเสริมการ
อนุรักษพลังงาน  คาดวาจะเพิ่มข้ึนเปนจํานวน  7,125  คัน  สามารถทดแทนการใช  กาซ   LPG  ได   
104 พันตันตอป  และในอีกแนวทางหนึ่งยังอาจเปลี่ยนไปใชกาซ  LPG  ที่ผสมกาซ  Pentane ทดแทนได 
   การพัฒนาตลาดรถที่ใชกาซ  NGV  ในประเทศไทย  จะประสบผลสําเร็จไดก็ตองไดรับ
การสนับสนุนจากรัฐบาล  และความรวมมือจากหนวยงานที่เกี่ยวของ  ในการขจัดปญหาและอุปสรรค
เพื่อสนับสนุนการพัฒนาตลาดรถที่ใชกาซ  NGV  ใหแพรหลายมากขึ้น  เชนเดียวกับประเทศอื่น ๆ 
โดยเฉพาะในชวงที่ราคาน้ํามันมีความผันผวน  และมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นกาซ  NGV  จึงเปนทางเลือก
เชื้อเพลิงหนึ่ง  ที่จะมีบทบาทมากขึ้นในภาคคมนาคมขนสงตอไปในอนาคต 
 
4. รูปแบบการใชกาซ NGV กับรถยนต   

การใชกาซ  NGV  ทดแทนการใชน้ํามันเบนซินขนาดเล็ก  (Light Duty) 
  4.1 รถยนตใชกาซ  NGV  เปนเชื้อเพลิงอยางเดียว (Dedicated  NGV)  สวนใหญผลิตจาก
โรงงานโดยตรง  ใชเครื่องยนตที่ออกแบบและพัฒนาขึ้นสําหรับใชกาซธรรมชาติโดยเฉพาะ 
  4.2 รถยนตใชกาซ  NGV  ระบบเชื้อเพลิงทวิ  (Bi-Fuel  System)  ซึ่งเปนระบบที่สามารถ
เลือกใชน้ํามันเบนซินหรือใช  NGV  เปนเชื้อเพลิงได  โดยเพียงแตปรับสวิตซเลือกใชเชื้อเพลิงเทานั้น 
ระบบนี้มีทั้งผลิตจากโรงงานโดยตรง  หรือนํารถยนตเบนซินเดิมมาติดตั้งอุปกรณใช  NGV  เพิ่มเติม  ซึ่ง
แบงได  2  ระบบ  คือ 
   4.2.1 ระบบดูดกาซ  (Fumigation  System)  ซึ่งจะมีอุปกรณผสมกาซกับอากาศ (Gas  
Mixer)  ทําหนาที่ผสมอากาศที่เครื่องยนตดูดเขาไปกับกาซ  NGV  ในอัตราสวนที่เหมาะสมกับการเผา
ไหม   กอนที่จะจายเขาเครื่องยนตระบบนี้เหมาะกับเครื่องยนตที่จายน้ํามันเบนซินดวยคารบูเรเตอร  
อุปกรณหลักประกอบดวย 
    4.2.1.1 ถังกาซ  ซึ่งตองรับความดันกาซโดยปกติสูงถึง 200 บารหรือ 3,000 ปอนด
ตอตารางนิ้ว  จึงตองมีความแข็งแรง  ถังกาซอาจจะทําดวยเหล็กหรืออลูมิเนียมหรือเรซิ่นเสริมใย
สังเคราะหก็ได  ขนาดถังที่ติดตั้งกับรถยนตสวนบุคคลและรถแท็กซี่  ขณะนี้สวนใหญเปนถังเหล็กขนาด
ความจุประมาณ 70 ลิตร (น้ํา) มีน้ําหนักประมาณ 63 กก. เมื่อรวมกับน้ําหนักกาซ NGV ที่บรรจุเต็มถัง
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อีกประมาณ 15 กก.  จะมีน้ําหนักรวมประมาณ 78 กก. ติดตั้งอยูในกระโปรงหลังรถซึ่งจะทําใหมีพื้นที่
เก็บของนอยลงไป 
    4.2.1.2 เตารับกาซ  NGV  ทําหนาที่รับกาซไปบรรจุในถังกาซที่ติดตั้งในกระโปรง
หลังรถ 
    4.2.1.3  หมอตมหรืออุปกรณปรับความดันกาซ   (Pressure   Regulator)         
เปนอุปกรณที่จะลดความดันกาซจากถังกาซใหอยูในระดับที่จะใชงานในเครื่องยนต    เนื่องจากเมื่อลด
ความดันกาซแลวกาซจะเย็นลงจนอาจจะทําใหเกิดน้ําแข็งเกาะหมอตมหรืออุดตันทางไหลของกาซได  
จึงตองใชน้ําที่ระบายความรอนจากเครื่องยนตมาอุนคนทั่วไปจึงเรียกอุปกรณลดความดันนี้วาหมอตม 
    4.2.1.4 อุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเครื่องยนต   (Timing   Advancer)  
ทําหนาที่ปรับจังหวะการจุดระเบิดของหัวเทียนใหเหมาะกับการเผาไหมกาซ   (กรณีที่ใชกาซจะปรับให
หัวเทียนจุดระเบิดเร็วขึ้น  เนื่องจากตองการเวลาในการเผาไหมนานกวาน้ํามันเบนซิน) 
    4.2.1.5 สวิทซเลือกชนิดเชื้อเพลิง ทําหนาที่ตัด/ตอระบบควบคุมแตละเชื้อเพลิงที่
ตองการใช 
   4.2.2 ระบบฉีดกาซ (Multi  Point  Injection  System :MPI)  ประกอบดวยชุดอุปกรณ
หลักดังนี้  ชุดควบคุมอิเล็คทรอนิคส (Electronic  Control  Unit)  อุปกรณปรับความดันกาซ (Pressure  
Regulator)  อุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเครื่องยนต (Timing  Advancer)  สวิตซเลือกชนิด
เชื้อเพลิง ถังบรรจุกาซ (CNG  Cylinder)  ชุดจายกาซ  (Gas  Distributor)  ตัวตรวจวัดออกซิเจน 
(Oxygen Sensor)  และตัวตรวจวัดตําแหนงของปกผีเสื้อ  (Throttle Position Sensor)  ระบบนี้มีการ
จายเชื้อเพลิงกาซดวยหัวฉีดที่ทอไอดีของแตละลูกสูบโดยเฉพาะ และควบคุมสวนผสมแบบใชอากาศ
พอดีสําหรับการเผาไหม (Lambda = 1) แบบวงจรปด (Close Loop) ซึ่งจะจายกาซใหพอดีกับอากาศ
โดยชุดควบคุมอิเลคทรอนิคสรับสัญญาณมาจากตัวตรวจวัดออกซิเจน (วัดปริมาณออกซิเจนที่เหลือจาก
การเผาไหมในทอไอเสีย) ตัวตรวจวัดตําแหนงของปกผีเสื้อและตัวตรวจวัดอื่น ๆ ทําการประมวลผล
ควบคุมการเปด-ปดของหัวฉีดกาซปลอยกาซออกไปที่ทอไอดีแตละลูกสูบใหเหมาะสมกับปริมาณ
อากาศทุกสภาวะการทํางานของเครื่องยนต  และเกิดการเผาไหมที่สมบูรณ  ระบบนี้เหมาะกับ
เครื่องยนตที่จายน้ํามันเบนซินดวยหัวฉีด (EFI) คาอุปกรณและการติดตั้ง ประมาณ 52,000 – 65,000 
บาท (ถังกาซขนาด 70 ลิตร) 

หมายเหตุ  ระบบดูดอากาศ (Fumigation System) สามารถใชกับเครื่องยนตจายน้ํามันเบนซิน
ดวยหัวฉีด (EFI) ได  ซึ่งจะทําใหมีคาใชจายถูกลง  แตสมรรถนะของเครื่องยนตจะลดลง  และใหมลพิษ
สูงขึ้นนอกจากนี้  อาจเกิดปญหาการเผาไหมยอนกลับ   (Back Fire)    ซึ่งอาจเกิดความเสียหายไดกับ
ทอรวมไอดีที่ทํามาจากพลาสติกหรือไฟเบอรและไสกรองอากาศ   ทั้งนี้เครื่องยนตรุนใหม ๆ จะมีขนาด
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ทอรวมไอดีใหญข้ึนทําใหความเร็วของอากาศที่ผสมกับกาซเขาหองเผาไหมชาลง  เมื่อเกิดประกายไฟ
จากหัวเทียนหรือในหองเผาไหม  จึงมีโอกาสเกิดการเผาไหมยอนกลับได  ทั้งนี้อาจปองกันความเสียหาย
ที่จะเกิดขึ้นโดยเปลี่ยนทอรวมไอดีเปนชนิดเหล็กหลอ (Cast Iron) แทนหรืออุปกรณระบายความดันที่
เกิดจากการเผาไหมยอนกลับนี้  
 
5. งานวิจัยที่เก่ียวของ 
 สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2549 : 76-77)  โครงการสํารวจตลาดประชาชน
ทั่วไปผูสนใจใชกาซ  NGV  ในบริเวณรอบกรุงเทพมหานคร  ไดสํารวจโดยการสัมภาษณเชิงลึก   ผลการ
สํารวจแสดงใหเห็นวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญอยูในกลุมเปาหมายลูกคาที่จะมาใชกาซ  NGV  คือ
เปนผูใชรถบานทั่วไป  อายุรถใหมถึงปานกลาง  มีรายไดตอเดือนอยูในระดับปานกลาง ซึ่งไดรับ
ผลกระทบจากคาน้ํามันที่แพงขึ้น  พบวาผูคนสวนใหญยังไมมีความรูความเขาใจเกี่ยวกับกาซ  NGV    
เทาที่ควร  สวนใหญยังไมทราบถึงขอมูลทางเทคนิค  ขอมูลดานประสิทธิภาพ รวมถึงความปลอดภัย  
รายละเอียดการติดตั้ง  การบํารุงรักษาและคาใชจายทั้งหมดตลอดอายุการใชงาน ผูสนใจสวนใหญแมมี
ความสนใจที่จะใชกาซ   NGV    ก็ตามแตก็ยังลังเลที่จะตัดสินในเลือกใชจริง  เนื่องจากยังไมแนใจและ
ไมมั่นใจดวยเหตุผลตาง ๆ เชน ราคากาซในอนาคต  ความเพียงพอของกาซในอนาคต  การรับประกัน
เครื่องยนต  เปนตน   นอกจากนี้ไดทําการศึกษาโดยการสัมมนาระดมความคิดเห็นเฉพาะกลุม  ซึ่งไดผล
ที่สอดคลองกับการศึกษาโดยการสัมภาษณ  ซึ่งทําใหแนใจวาการรับประกันเครื่องยนต และความ
ปลอดภัย  เปนปจจัยที่สําคัญเปนอยางยิ่งที่ผูใชใหความสําคัญ  อาจกลาวไดวาเปนปจจัยที่สําคัญกวา
การประหยัดเสียอีก  ที่ปรึกษาไดทําการคาดการณความตองการใชกาซ  NGV  ในกลุมผูขับข่ีรถยนต
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  โดยอาศัยขอมูลจราจรและแบบจําลองทางสถิติที่ได
พัฒนาขึ้น  ผลการวิเคราะหชี้ใหเห็นวาภายใตสมมติฐานแบบอนุรักษนิยม  มีรถยนตนั่งสวนบุคคลรวม
กวา 24,000 คันที่คาดวาจะเปลี่ยนมาใชกาซ  NGV   หรือคิดเปนความตองการใชกาซกวา 5,000,000 
กก. ตอเดือน     โดยคิดเปนรถเครื่องยนตเบนซินประมาณรอยละ 70      และเครื่องยนตดีเซลประมาณ
รอยละ 30  ดังนั้นหากจะทําการรุกตลาด  NGV  ในกลุมผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล  ปตท.  จําเปนที่
จะตองขยายเครือขายสถานีบริการเพิ่มเติมจากที่มีอยูในปจจุบันอีกพอสมควร 
 สถาบันวิจัยและเทคโนโลยีการปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2544  :  65-72)  รายงานผลสํารวจ
ความคิดเห็นของผูใชกาซเอ็นจีวี  เนื่องจากกาซเอ็นจีวียังไมเปนที่แพรหลายในการบริโภคและเปนสินคา
ที่ผลิตไดจากผูผลิตรายเดียว  คือ  การปโตรเลียมแหงประเทศไทย   ดังนั้น  จึงมีงานวิจัยที่เกี่ยวของกับ
กาซเอ็นจีวี  จึงยังมีอยูจํานวนนอยมากซึ่งโดยสวนใหญจะเปนงานวิจัยทางดานเทคนิคซึ่งทําการวิจัยใน
ภาพรวมของกาซธรรมชาติยังไมมีการแยกออกมาทําการวิจัยกาซธรรมชาติเพียงอยางเดียว  หลังจาก   
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ปพ.ศ.2544  ที่ปตท.ไดทําโครงการนํารองแท็กซี่อาสาสมัครติดตั้งอุปกรณเพื่อใชกาซเอ็นจีวี  จํานวน 
1,000 คัน ทางสถาบันวิจัยและเทคโนโลยีของปตท. จึงไดเร่ิมทําการศึกษาถึงทัศนคติและความพึงพอใจ
ของผูขับข่ีแท็กซี่ในโครงการแท็กซี่อาสาสมัครกาซใชกาซธรรมชาติ  1,000  คัน    โดยผูบริโภคสวนใหญ
มีทัศนคติและความคิดเห็นวาเมื่อทําการใชกาซเอ็นจีวีแลว  ประสิทธิภาพของเครื่องยนตเปนปกติไม
เกิดผลกระทบตอระบบเครื่องยนตและกาซเอ็นจีวีปลอดภัยตอการใชงาน     ผูบริโภคสวนใหญมีความ
พึงพอใจตอการใชกาซเอ็นจีวี  เมื่อพิจารณาในเรื่องของสมรรถนะของเครื่องยนตความประหยัดเมื่อ
เทียบกับน้ํามันเชื้อเพลิง  ความพึงพอใจตอสถานีบริการและพนักงานที่ใหบริการ  โดยมีขอเสนอแนะ
เพิ่มเติมวา  ควรเพิ่มสถานีบริการใหมากขึ้น  ควรมีการทําแผนที่ของแตละสถานี  ควรมีการขยาย
ระยะเวลาการใชบริการ  ควรเพิ่มขนาดของถังบรรจุใหใหญข้ึน 
 สุรียพร  จําจิตต (2547 : 52-55)   ศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมของผูขับข่ีรถแท็กซี่มิเตอรที่มีตอ
กาซธรรมชาติ และปญหาที่เกิดขึ้นหลังการใชกาซธรรมชาติ (NGV)  เพื่อเปนแนวทางใหหนวยเกี่ยวของ
นําไปใชปรับปรุงและพัฒนากาซธรรมชาติ    เมื่อราคากาซธรรมชาติ (NGV)  ถูกกวาน้ํามันอยางมาก  
จึงเปนปจจัยสําคัญที่ผูขับรถแท็กซี่มิเตอรตัดสินใจเลือกใชกาซธรรมชาติ (NGV)  เพื่อเปนการประหยัด  
ผลจากการศึกษา  โดยการแจกแบบสอบถามจํานวน  308  ชุด  ทําใหทราบถึงทัศนคติและพฤติกรรม
ของผูขับข่ีรถแท็กซี่กาซธรรมชาติ  (NGV)   ทราบถึงปจจัยทางดานราคาที่มีราคาถูก   ประหยัด   และ     
สถานีบริการกาซธรรมชาติ (NGV)  ยังไมเพียงพอกับความตองการ  การเปลี่ยนแปลงของราคาน้ํามันที่
นับวันจะมีราคาสูงขึ้นเรื่อย ๆ ทําใหกาซธรรมชาติ (NGV)     เปนตัวเลือกอีกทางหนึ่งของผูขับข่ีรถแท็กซี่
มิเตอรเพื่อเปนการประหยัดคาใชจายไดมากขึ้น   อูรถแท็กซี่บางอูที่มีรถแท็กซี่ที่เปนแบบเติมน้ํามันและ
เปนแบบเติมกาซธรรมชาติ (NGV)   เพื่อเปนการชวยพยุงความอยูรอดของอูรถแท็กซี่  แตบางอูนั้นเปน 
อูที่เปดอยูในระยะเริ่มตนเปนอูที่รถแท็กซี่ที่ใชกาซธรรมชาติ (NGV)  กันเพิ่มมากขึ้น  จะชวยใหประเทศ
ประหยัดเงินตราไดมาก  และยังชวยในดานสภาพแวดลอม  และประหยัดคาใชจายของผูขับข่ีรถแท็กซี่
มิเตอรไดมาก  จากการศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมของผูขับรถแท็กซี่มิเตอรที่มีตอกาซธรรมชาติ (NGV) 
ในกรุงเทพมหานคร  การใชกาซธรรมชาติเปนวัตถุประสงคหลักของผูขับแท็กซี่มิเตอรที่ใชกาซธรรมชาติ 
(NGV) ทั้งนี้สถานีบริการกาซธรรมชาติ (NGV)  เปนวัตถุประสงครองมา  คือ  การมีสถานีบริการกาซ
ธรรมชาติ (NGV)  ที่เพียงพอตอความตองการของผูขับข่ีรถแท็กซี่มิเตอร 
 ศิริพร   เสรีภาพงศ (2547 : 72-75)  ศึกษากลยุทธทางการตลาดที่มีผลตอการตัดสินใจใชกาซ
ธรรมชาติในโครงการแท็กซี่ใชกาซธรรมชาติ   พบวา   กลุมตัวอยางสวนใหญมีพฤติกรรมการเติมกาซ
ธรรมชาติ 2-3 คร้ังตอวัน   โดยใชเวลาเติม  15-30  นาที    จากการขับรถแท็กซี่ในระยะทางประมาณ 
200-400  กิโลเมตรตอวัน    และพบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีทัศนคติดานผลิตภัณฑเกี่ยวกับ
คุณสมบัติความสะอาดและปลอดภัยของกาซธรรมชาติสําหรับยานยนตมีมากกวาเชื้อเพลิงอื่น  
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คาใชจายในการดูแลรักษาเครื่องยนตมีเทากับเชื้อเพลิงอื่น  สมรรถนะและกําลังของเครื่องยนตคิดวา
ดอยกวาเชื้อเพลิงอื่น  เครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิงไดสองชนิดที่ใชปจจุบันมีความเหมาะสม  ถังบรรจุกาซยัง
ไมเหมาะสมจากขอจํากัดดานความจุและน้ําหนักของถัง ดานราคาเห็นวาการกําหนดราคามีความ
เหมาะสมและยอมรับใหข้ึนราคาไดเล็กนอย     เปนเชื้อเพลิงที่มีความประหยัดกวาเชื้อเพลิงชนิดอื่น  
ดานชองทางการจําหนายเห็นวายังมีสถานีบริการนอยไมสะดวกในการใชบริการ  แตเห็นดวยกับการ
ใหบริการรวมในสถานีน้ํามัน  ดานการสงเสริมการขายเห็นวาการโฆษณาประชาสัมพันธยังมีนอยไม
ทั่วถึง  ตองการใหดําเนินการผานสื่อวิทยุมากที่สุด  และปจจัยทางการตลาดที่มีผลตอการใชกาซ
ธรรมชาติสําหรับยานยนตที่สําคัญที่สุดคือราคา  รองลงมาคือการออกคาใชจายและติดตั้งอุปกรณใช
กาซธรรมชาติให   อันดับตอมาคือเครื่องยนตใชเชื้อเพลิงไดสองชนิด   ความปลอดภัย  ความสะอาด  
การเปดบริการในสถานีบริการน้ํามัน  และการโฆษณาประชาสัมพันธ  เรียงตามลําดับ  และพบวาปจจัย
สวนบุคคลคืออายุมีความสัมพันธกับการยอมรับเครื่องยนตใชเชื้อเพลิงไดสองชนิด  และระดับการศึกษา
มีความสัมพันธกับความคิดเห็นเกี่ยวกับวิธีการกําหนดราคาและระดับราคาที่ยอมรับไดของกาซ
ธรรมชาติสําหรับยานยนต 
 สุภิญญา  ธัญญผล (2548 : 94-97)  ศึกษาความพึงพอใจตอการใชกาซ  NGV  ในรถยนตนั่ง
ของบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)    ผูใชรถ  NGV  สวนใหญเปนเพศชาย ชวงอายุ 41-50 ป มีระดับ
การศึกษาปริญญาตรีหรือเทียบเทา  รายไดเฉลี่ยตอเดือน 30,001 – 50,000 บาท ประสบการณขับข่ี
รถยนต มากกวา 9 ป และทํางานอยูที่กรุงเทพมหานคร ผูใชรถขับข่ีรถยนตที่ใชกาซ  NGV  เปนเชื้อเพลิง
ในการขับเคลื่อนสวนใหญมีระยะทางวิ่งเฉลี่ยตอวัน   50 – 100 ก.ม.  โดยใชความเร็วโดยเฉลี่ยตอวัน 
80-100 ก.ม./ช.ม. มีความถี่ในการเติมตํ่ากวา 2 คร้ังตอสัปดาห  จํานวนเงินที่ใชในการเติมตอคร้ัง  คือ 
81-120 บาท  และระยะเวลาที่ใชในการเติมกาซ NGV  15 – 20 นาทีตอคร้ัง  ดานความพึงพอใจพบวา
กลุมประชากรมีความพึงพอใจดานราคาสูงที่สุด  โดยมีความพึงพอใจอยูในระดับมากที่สุด  รองลงมาคอื
ดานผลิตภัณฑ   ดานการสงเสริมการตลาด   และดานชองทางการจําหนาย   ตามลําดับ   โดยมีความ
พึงพอใจอยูในระดับปานกลาง  เมื่อพิจารณาในรายละเอียดขอยอย  จะพบวาความพึงพอใจตอความ
สะอาดของกาซ  NGV  ที่ไมกอใหเกิดควันดําสูงสุด  รองลงมาคือการกําหนดราคาขายกาซ  NGV  ซึ่ง  
อางอิงกับราคาขายปลีกของน้ํามันดีเซล    ดานปจจัยสวนบุคคล  พบวาเพศ  อายุ  ระดับการศึกษา  
รายไดเฉลี่ย  ประสบการณขับข่ีรถยนต  และสถานที่ทํางาน  มีความพึงพอใจตอความสะอาดของกาซ  
NGV     ที่ไมกอใหเกิดควันดําสูงสุด  ยกเวนกลุมประชากรที่มีอายุนอยกวา 31 ป  มีรายไดนอยกวา 
30,001 บาท  และทํางานอยูที่ตางจังหวัดจะมีความพึงพอใจตอราคาเหมาะสมกับคุณภาพสูงสุด  และ
กลุมประชากรเพศหญิงมีรายไดเฉล่ียตอเดือน 30,001 – 70,000 บาท มีประสบการณขับข่ีรถยนต 4-6 ป 
มีความพึงพอใจตอการกําหนดราคาขายกาซ  NGV  ซึ่งอางอิงกับราคาขายปลีกของน้ํามันดีเซลโดยให
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ถูกกวา 50%  สูงสุด  สวนกลุมประชากรที่มีประสบการณขับข่ีรถยนต 7-9 ป มีความพึงพอใจตอความ
สะอาดของกาซ  NGV  ที่ไมกอใหเกิดควันดํา  ความสามารถในการใชรวมกับเครื่องยนตเบนซินไดการ
ไมสงกลิ่นรบกวนเขามาในหองโดยสารของกาซ  NGV  และราคาเหมาะสมกับคุณภาพ  สูงสุดในขณะที่
กลุมประชากรมีความพึงพอใจตอจํานวนสถานีบริการเติมกาซ  NGV  นอยที่สุด  ยกเวนกลุมประชากรที่
มีอายุนอยกวา 31 ป  จะมีความพึงพอใจตอความจุของถังกาซ  NGV  นอยที่สุด  และกลุมประชากรที่มี
ประสบการณขับข่ีรถยนต 4-6 ป  จะมีความพึงพอใจตอจํานวนสถานีบริการเติมกาซ  NGV  และ
น้ําหนักของถังบรรจุกาซ  NGV  นอยที่สุด 
 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2548) การวิเคราะหความตองการใชกาซ NGV  ในกลุมประชาชน
ทั่วไปบริเวณรอบนอกกรุงเทพ  ในภาวะวิกฤติราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสูงขึ้น  กาซธรรมชาติสําหรับรถยนต   
( กาซ  NGV )    ไดถูกผลักดันใหเปนเชื้อเพลิงทางเลือกแทนการใชน้ํามันเชื้อเพลิง  ดวยคุณสมบัติ    
ของกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงที่มีการเผาไหมที่สะอาด  ราคาถูก  จึงไดมีการนํามาใชอยางแพรหลาย
มากข้ึน  เพื่อลดปญหาผลกระทบตอส่ิงแวดลอม  รัฐบาลจึงไดกําหนดนโยบายดานพลังงานใหมีการ
ขยายการใชกาซธรรมชาติ    ทั้งในภาคคมนาคมขนสงและภาคสาธารณะเพื่อบรรเทาความเดือดรอน
ภายใตโครงการกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต  (NGV  Project)    เพื่อสนับสนุนใหมีกาซธรรมชาติใน
รถยนตใหมากขึ้นตลอด    รถยนตสวนบุคคลเปนอีกกลุมที่ใหความสนใจในกาซธรรมชาติ  โดยเมื่อ
พิจารณาขอมูลการจําหนายน้ํามันเชื้อเพลิงในป  พ.ศ. 2549  ไตรมาสแรก    พบวาปริมาณการใชน้ํามัน
เชื้อเพลิง (คิดเฉพาะน้ํามันเบนซิน แกสโซฮอล  ดีเซลหมุนเร็ว)   ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีสูง
ถึง 30 ลานลิตรตอวัน  หรือคิดเปนรอยละ 41 ของทั้งประเทศ  ซึ่งในจํานวนนี้คาดวากวาครึ่งถูกใชงาน
โดยรถยนตนั่งสวนบุคคล  นอกจากนี้ดวยลักษณะการเดินทางของคนกรุงเทพมหานคร  บางสวนที่อาศัย
อยูในเขตชานเมืองและปริมณฑลที่เขาที่เขามาทํางานในยานธุรกิจกลางเมือง  ทําใหระยะการเดินทาง
กวา  80  กิโลเมตรตอวันกลุมผูใชรถเหลานี้จึงนาจะเปนเปาหมายหลักที่มีศักยภาพในการเปลี่ยนมาใช
กาซ  NGV  แทน จากขอมูลผูใชกาซ NGV จาก บริษัท ปตท. จํากัด(มหาชน) ณ วันที่  14  กุมภาพันธ  
พ.ศ.2549  มีจํานวนผูใชกาซ  NGV  จํานวนทั้งหมด 9,239 คัน ทั่วประเทศซึ่งจํานวนนี้มีรถยนต
ประมาณ 7,541 คันใชงานอยูภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  โดยผูใชปจจุบันสวนใหญเปน
รถแท็กซี่มีสัดสวนถึงรอยละ 65 รองลงมา  คือ  รถยนตสวนบุคคล  ประมาณรอยละ  21  โดยรถยนตนั่ง
สวนบุคคลปจจุบันมีจํานวน  1,564  คันอยูภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลคิดเปนรอยละ  71  
และปริมณฑลอีกรอยละ  29  ขอมูลดังกลาวชี้ใหเห็นวาสัดสวนของรถยนตนั่งสวนบุคคลที่ใชกาซ  NGV  
ยังมีนอยอยู  การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อการศึกษาความตองการใชกาซ  NGV  ในกลุมประชาชน
ผูใชรถยนตสวนบุคคลที่อาศัยอยูบริเวณรอบนอกกรุงเทพมหานคร  ซึ่งจะทําการสํารวจขอมูลปริมาณ
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จราจรบนถนนสายหลักรอบนอกกรุงเทพมหานครและวิเคราะหโดยใชแบบจําลองทางสถิติแบบ  Logit  
เพื่อคาดการณความตองการดังกลาวและเสนอแนะมาตรการสงเสริมการใชกาซ  NGV 

พงษศกัดิ์  อําไพพรรณ(2549:46) จากการศึกษาความสัมพนัธระหวางจํานวนสถานบีริการ
น้ํามนัเชื้อเพลิงในประเทศ (GS) กับตัวแปรอิสระ  ไดแก จํานวนรถยนตทุกประเภทภายในประเทศ 
(CAR) ประมาณการใชน้าํมันเชื้อเพลงิภายในประเทศและอัตราดอกเบี้ย  พบวามีคา R-Squared 
เทากับ 0.949 และ Adj R-Squared เทากับ 0.935 แสดงวา ตัวแปรอิสระที่ใชในการศึกษาสามารถ
อธิบายการเปลี่ยนแปลงจาํนวนสถานีบริการน้าํมนัเชื้อเพลิงทั่วประเทศไดรอยละ93.5ซึ่งมีคา F-Statistic 
เทากับ  67.797   โดยมนียัสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน่ (Confidence interval)   รอยละ 99  
การพยากรณจํานวนสถานบีริการน้ํามันในประเทศ ดวยวิธกีารพยากรณเชิงปริมาณ (Quantitative 
Forecasing  Method) ใชขอมูลในอดีตทีร่วบรวมได มลัีกษณะเปนแนวโนม  (Trend) การพยากรณดวย
วิธีอนกุรมเวลา (Time Series Method) เลือกใชวิธีคาเฉล่ียเคลื่อนที ่(Moving Average) ในการคํานวณ
ขอมูลตัวแปรตาง ๆ ที่ใชในสมการประมวลผลการพยากรณจะใชขอมูลในอดีตยอนหลงัตามระยะเวลาที่
เห็นวาเหมาะสม  โดยใหมรีะยะหางคงที ่ 3 ป และใหความสาํคัญตอขอมูลที่เลือกมาอยางเทาเทียมกัน 
จากนั้นนําขอมูลที่เลือกมานั้น ไปหาคาเฉลี่ยก็จะไดคาพยากรณของชวงเวลาถัดไป โดยขอมูลที่นาํไป
ประมวลผลใชโปรแกรมสําเร็จรูป (Program Eviews)  โดยพยากรณจาํนวนสถานบีริการน้ํามันเชือ้เพลิง
ในอนาคต เพื่อการตัดสินใจเกี่ยวกับการดําเนินธุรกิจดังกลาวในยุคภาวะที่น้าํมนัมีราคาสูงและมีความ
ผันผวน รวมถึงนโยบายในการใชพลงังานทดแทนอืน่ ๆ เชน กาซเอน็จีว ี  จากการศึกษาการพยากรณ
จํานวนสถานบีริการน้ํามันในประเทศ  ตัง้แตชวง พ.ศ. 2549 ถึง 2551 พบวา  มอัีตราการลดลงสูงสุด
รอยละ 5.11 และต่ําสุดรอยละ 0.51  
 
สรุปงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 จากที่ไดรวบรวมขอมูลเอกสารงานวิจัยของหนวยงานตาง ๆ ที่นํามาประกอบการศึกษาจะ
พบวางานวิจัยของแตละฉบับไดผลการศึกษาที่ใกลเคียงกัน  ปญหาหลักที่พบก็คือ ความเชื่อมั่นและ
จํานวนสถานีบริการกาซ  NGV  ที่ยังมีไมเพียงพอกับความตองการ  แตในขณะเดียวกันกาซ  NGV  ก็มี
ราคาถูกกวาราคาน้ํามันเชื้อเพลิง  อุปสงคการใชกาซ  NGV  ของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลจะเปน
อยางไร  จากสาเหตุดังกลาวทําใหผูวิจัยสนใจศึกษาอุปสงคการใชกาซ  NGV  สําหรับรถยนตนั่งสวน
บุคคล  ทั้งนี้เพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุงและแกไขปญหาตาง ๆ ของกาซ NGV ใหตรงกับความ
ตองการของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลตอไปในอนาคต     โดยผูวิจัยไดสรุปงานวิจัยที่ เกี่ยวของ                
มีรายละเอียดดังนี้ 
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 สถาบันการขนสง  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  โครงการสํารวจตลาดประชาชนทั่วไปผูสนใจใช
กาซ  NGV  ในบริเวณรอบกรุงเทพมหานคร  ไดสํารวจโดยการสัมภาษณเชิงลึก  ผลการสํารวจแสดงให
เห็นวาการรับประกันเครื่องยนต  และความปลอดภัย    เปนปจจัยที่สําคัญเปนอยางยิ่งที่ผูใชให
ความสําคัญ  อาจกลาวไดวาเปนปจจัยที่สําคัญกวาการประหยัดเสียอีก  ที่ปรึกษาไดทําการคาดการณ
ความตองการใชกาซ  NGV  ในกลุมผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
มีรถยนตสวนบุคคลรวมกวา 24,000 คันที่คาดวาจะเปลี่ยนมาใชกาซ  NGV  หรือคิดเปนความตองการ
ใชกาซกวา 5,000,000 กก. ตอเดือน  โดยคิดเปนรถเครื่องยนตเบนซินประมาณรอยละ  70  และ
เครื่องยนตดีเซลประมาณรอยละ 30  ดังนั้นหากจะทําการรุกตลาด NGV ในกลุมผูขับข่ีรถยนตสวน
บุคคล ปตท. จําเปนที่จะตองขยายเครือขายสถานีบริการเพิ่มเติม 
 สถาบันวิจัยและเทคโนโลยีการปโตรเลียมแหงประเทศไทย  รายงานผลสํารวจความคิดเห็น ของ
ผูใชกาซเอ็นจีวี  เนื่องจากกาซเอ็นจีวียังไมเปนที่แพรหลายในการบริโภคและเปนสินคาที่ผลิตไดจาก
ผูผลิตรายเดียว  คือ  การปโตรเลียมแหงประเทศไทย   ดังนั้นจึงมีงานวิจัยที่เกี่ยวของกับกาซเอ็นจีวี  
จํานวนนอยมากซึ่งโดยสวนใหญจะเปนงานวิจัยทางดานเทคนิค  ซึ่งทําการวิจัยในภาพรวมของกาซ
ธรรมชาติยังไมมีการแยกออกมาทําการวิจัยกาซธรรมชาติเพียงอยางเดียว    ผูบริโภคสวนใหญมีความ
พึงพอใจตอการใชกาซเอ็นจีวี    เมื่อพิจารณาในเรื่องของสมรรถนะของเครื่องยนตความประหยัดเมื่อ
เทียบกับน้ํามันเชื้อเพลิง  ความพึงพอใจตอสถานีบริการและพนักงานที่ใหบริการ โดยมีขอเสนอแนะ
เพิ่มเติมวา  ควรเพิ่มสถานีบริการใหมากขึ้น ควรมีการทําแผนที่ของแตละสถานี  ควรมีการขยาย
ระยะเวลาการใหบริการ  ควรเพิ่มขนาดของถังบรรจุใหญข้ึน 
 สุรียพร   จําจิตต   จากการศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมของผูขับรถแท็กซี่มิเตอรที่มีตอกาซ
ธรรมชาติ (NGV) ในกรุงเทพมหานคร  ปจจัยทางดานราคาที่มีราคาถูก  ประหยัด  และสถานีบริการกาซ
ธรรมชาติ (NGV)  ยังไมเพียงพอกับความตองการ  การใชกาซธรรมชาติเปนวัตถุประสงคหลักของผูขับ
แท็กซี่มิเตอรที่ใชกาซธรรมชาติ(NGV)  ทั้งนี้สถานีบริการกาซธรรมชาติ(NGV)เปนวัตถุประสงครองมา  
คือ  การมีสถานีบริการกาซธรรมชาติ (NGV)  ที่เพียงพอตอความตองการของผูขับข่ีรถแท็กซี่มิเตอร 
 ศิริพร เสรีภาพงศ  ศึกษากลยุทธทางการตลาดที่มีผลตอการตัดสินใจใชกาซธรรมชาติใน
โครงการแท็กซี่ใชกาซธรรมชาติ พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีทัศนคติดานผลิตภัณฑเกี่ยวกับคุณสมบัติ
ความสะอาดและปลอดภัยของกาซธรรมชาติสําหรับยานยนตมีมากกวาเชื้อเพลิงอื่น ดานราคาเห็นวา
การกําหนดราคามีความเหมาะสมและยอมรับใหข้ึนราคาไดเล็กนอย เปนเชื้อเพลิงที่มีความประหยัด
กวาเชื้อเพลิงชนิดอื่น   ดานชองทางการจําหนายเห็นวายังมีสถานีบริการนอยไมสะดวกในการใชบริการ  
แตเห็นดวยกับการใหบริการรวมในสถานีน้ํามัน  ดานการสงเสริมการขายเห็นวาการโฆษณา
ประชาสัมพันธยังมีนอยไมทั่วถึง  ตองการใหดําเนินการผานสื่อวิทยุมากที่สุด และปจจัยทางการตลาดที่
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มีผลตอการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนตที่สําคัญที่สุดคือราคา  รองลงมาคือการออกคาใชจายและ
ติดตั้งอุปกรณใชกาซธรรมชาติให  อันดับตอมาคือเครื่องยนตใชเชื้อเพลิงไดสองชนิด 
 สุภิญญา   ธัญญผล  ศึกษาความพึงพอใจตอการใชกาซ  NGV ในรถยนตนั่งของบริษัท ปตท.  
จํากัด  (มหาชน)   ดานความพึงพอใจ  พบวา   กลุมประชากรมีความพึงพอใจดานราคาสูงที่สุด โดยมี
ความพึงพอใจอยูในระดับมากที่สุด  รองลงมาคือดานผลิตภัณฑ  ดานการสงเสริมการตลาด  และดาน
ชองทางการจําหนาย  ตามลําดับ  และมีความพึงพอใจตอจํานวนสถานีบริการเติมกาซ  NGV  และ
น้ําหนักของถังบรรจุกาซ   NGV   นอยที่สุด 
 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย   การวิเคราะหความตองการใชกาซ   NGV  ในกลุมประชาชนทั่วไป
บริเวณรอบนอกกรุงเทพฯ   รถยนตนั่งสวนบุคคลเปนอีกกลุมที่ใหความสนใจในกาซธรรมชาติ    โดยเมื่อ
พิจารณาขอมูลการจําหนายน้ํามันเชื้อเพลิงในป พ.ศ. 2549  ไตรมาสแรก  พบวาปริมาณการใชน้ํามัน
เชื้อเพลิง (คิดเฉพาะน้ํามันเบนซิน  แกสโซฮอล  ดีเซลหมุนเร็ว)  ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีสูง
ถึง  30  ลานลิตรตอวัน  หรือคิดเปนรอยละ  41  ของทั้งประเทศ  ซึ่งในจํานวนนี้คาดวากวาครึง่ถกูใชงาน
โดยรถยนตนั่งสวนบุคคลนอกจากนี้ดวยลักษณะการเดินทางของคนกรุงเทพมหานคร  บางสวนที่อาศัย
อยูในเขตชานเมืองและปริมณฑลที่เขาที่เขามาทํางานในยานธุรกิจกลางเมือง  ทําใหระยะการเดินทาง
กวา  80  กิโลเมตรตอวันกลุมผูใชรถเหลานี้จึงนาจะเปนเปาหมายหลักที่มีศักยภาพในการเปลี่ยนมาใช
กาซ  NGV   แทน 

พงษศักดิ์  อําไพพรรณ การพยากรณจํานวนสถานีบริการน้ํามันในประเทศ ดวยวิธีการพยากรณ
เชิงปริมาณ (Quantitative  Forecasing  Method) ใชขอมูลในอดีตที่รวบรวมได มีลักษณะเปนแนวโนม  
(trend) การพยากรณดวยวิธีอนุกรมเวลา (Time Series Method) เลือกใชวิธีคาเฉลี่ยเคลื่อนที่ (Moving 
Average) ในการคํานวณขอมูลตัวแปรตาง ๆ โดยใหมีระยะหางคงที่ 3 ป โดยการพยากรณจาํนวนสถานี
บริการน้ํามันเชื้อเพลิงในอนาคตเพื่อการตัดสินใจเกี่ยวกับการดําเนินธุรกิจดังกลาวในยุคภาวะที่น้ํามันมี
ราคาสูงและมีความผันผวนรวมถึงนโยบายในการใชพลังงานทดแทนอื่นๆ เชนกาซเอ็นจีวี จากการศึกษา
การพยากรณจํานวนสถานีบริการน้ํามันในประเทศ  ตั้งแตชวง พ.ศ.2549 ถึง 2551 พบวา มีอัตราการ
ลดลงสูงสุดรอยละ 5.11 และต่ําสุดรอยละ 0.51     



บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
 การศึกษาครั้งนี้ไดมุงศึกษาอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล เปนการวิจัย
เชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดยใชวิธีการวิเคราะหขอมูลทางทุติยภูมิ ผูวิจัยไดดําเนินการ
ศึกษาตามขั้นตอนดังตอไปนี้ 

1. การกําหนดขอมูลและแหลงขอมูล 
2. การเก็บรวบรวมขอมูล 
3. การจัดทํากระทําและการวิเคราะหขอมูล 
4. สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 

 
การกําหนดขอมูลและแหลงขอมูล 
 ขอมูล 
  ในการศึกษาครั้งนี้ มุงศึกษาอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล ที่มี
เครื่องยนตระบบเชื้อเพลิงสองระบบ  (Bi-Fuel)  เปนเครื่องยนตเบนซินที่ติดตั้งอุปกรณใชกาซ  NGV  
เพิ่มเติมสามารถเลือกใชเชื้อเพลิงไดทั้งน้ํามันเบนซินและกาซ  NGV  รวมทั้งขอมูลประกอบดานตาง  ๆ  ที่
เปนขอมูลทุติยภูมิ    (Secondary  Data)   โดยจําแนกขอมูลตามตัวแปรตามไดแก    ขอมูลสถิติจํานวน
รถติดตั้งกาซ NGV จําแนกตามตัวแปรอิสระไดแก จํานวนรถที่จดทะเบียนใหม (ปายแดง) อัตราสวน
สถานีบริการน้ํามันตอพื้นที่  กทม.  อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV ตอพื้นที่ กทม.  การไดรับสวนลดคา
ติดตั้งกาซ NGV  จาก ปตท. การไดรับสวนลดจากภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับอุปกรณ  อัตราสวนราคา
น้ํามันเบนซิน 91 ตอราคากาซ NGV และอัตราสวนราคากาซ LPG Autoตอราคากาซ NGV ที่พิจารณา
เฉพาะขอมูลในเขตกรุงเทพมหานคร เปนขอมูลต้ังแตมกราคม พ.ศ.2548 ถึงธันวาคม พ.ศ.2551 รวบรวม
ขอมูลเปนรายเดือนจํานวนทั้งหมด 48 เดือน 
 
 แหลงขอมูล 

 ขอมูลที่นํามาใชในการศึกษาเปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ซึ่งผูวิจัยใชขอมูลการ
สํารวจจากหนวยงานตาง ๆ    ตั้งแตมกราคม   พ.ศ.2548   ถึงธันวาคม   พ.ศ.2551   รวบรวมขอมูลเปน
รายเดือนจํานวนทั้งหมด  48 เดือน  ที่พิจารณาเฉพาะขอมูลในเขตกรุงเทพมหานคร  โดยมีรายละเอียด
ของแหลงขอมูลดังนี้  จําแนกตามตัวแปรตามไดแก ขอมูลสถิติจํานวนรถติดตั้งกาซ NGV ของกรมการ
ขนสงทางบก  จําแนกตามตัวแปรอิสระไดแก ขอมูลสถิติจํานวนรถที่จดทะเบียนใหม(ปายแดง)  ของ
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กรมการขนสงทางบก   ขอมูลสถิติจํานวนสถานีบริการน้ํามันและจํานวนสถานีบริการกาซ  NGV  ของ
กรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลังงาน  ขอมูลราคาคาติดตั้ง  NGV  ประกอบดวยขอมูลราคาที่ไดรับ
สวนลดและไมไดรับสวนลด ของบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)  ในสวนของราคาคาติดตั้ง NGV ที่มีการ
สงเสริมโดยใชนโยบายจากรัฐบาลไดมีการยกเวนสวนภาษีสรรพสามิตไดรับการยกเวนตั้งแต พฤษภาคม  
พ.ศ. 2549 จนถึง พฤศจิกายน พ.ศ. 2551  ของสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน  กระทรวงพลังงาน 
ราคาน้ํามันเบนซิน 91 และ ราคากาซ  LPG Auto  ของสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน  กระทรวง
พลังงาน  
 
การเก็บรวบรวมขอมูล 
 ขอมูลที่นํามาใชในการศึกษาเปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary  Data)  ซึ่งผูวิจัยใชขอมูลการ
สํารวจจากหนวยงานตาง ๆ   ตั้งแตมกราคม  พ.ศ. 2548  ถึงธันวาคม พ.ศ.2551    รวบรวมขอมูลเปน
รายเดือนจํานวนทั้งหมด 48 เดือน  ที่พิจารณาเฉพาะขอมูลในเขตกรุงเทพมหานคร โดยใชตารางบันทึก
ขอมูลซึ่งประกอบไปดวยจํานวนรถที่จดทะเบียนใหม (ปายแดง) อัตราสวนสถานีบริการน้ํามันตอพื้นที่  
กทม. อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV ตอพื้นที่ กทม. การไดรับสวนลดคาติดตั้งกาซ NGV จาก ปตท. 
การไดรับสวนลดจากภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับคาติดตั้งอุปกรณ อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน 91ตอ
ราคากาซ NGV และ อัตราสวนราคากาซ  LPG Auto ตอราคากาซ  NGV 
 
การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 
 1. การจัดกระทําขอมูล 
 นําขอมูลจากการรวบรวมตั้งแตมกราคม  พ.ศ. 2548  ถึงธันวาคม พ.ศ.2551  ขอมูลเปนราย
เดือนจํานวนทั้งหมด 48  เดือน  ที่พิจารณาเฉพาะขอมูลในเขตกรุงเทพมหานคร  เชน  จํานวนรถที่จด
ทะเบียนใหม (ปายแดง) นําจํานวนสถานีบริการน้ํามันหารดวยพื้นที่ กทม. จะไดอัตราสวนสถานีบริการ
น้ํามันตอพื้นที่ กทม. นําจํานวนสถานีบริการกาซ NGV หารดวยพื้นที่ กทม.จะไดอัตราสวนสถานีบริการ
กาซ  NGV  ตอพื้นที่ กทม. การไดรับสวนลดคาติดตั้งกาซ  NGV  จาก ปตท.  การไดรับสวนลดจากภาษี
สรรพสามิตเกี่ยวกับคาติดตั้งอุปกรณ นําราคาน้ํามันเบนซิน91หารดวยราคากาซ NGV จะไดอัตราสวน
ราคาน้ํามันเบนซิน  91ตอราคากาซ  NGV  และนําราคากาซ  LPG Auto  หารดวยราคากาซ  NGV  จะ
ไดอัตราสวนราคากาซ  LPG Autoตอราคากาซ  NGV  ที่ไดมาลงโปรแกรมสําเร็จรูป เพื่อคํานวณหาคา
ทางสถิติของความสัมพันธตาง ๆ ของตัวแปรที่กําหนดไว 
 
   
 



 
 

37

 2. การวิเคราะหขอมูล 
 การวิเคราะหขอมูลโดยใชขอมูลการรวบรวมตั้งแตมกราคม  พ.ศ. 2548  ถึงธันวาคม พ.ศ.2551
ขอมูลเปนรายเดือนจํานวนทั้งหมด 48 เดือน ที่พิจารณาเฉพาะขอมูลในเขตกรุงเทพมหานคร จากตาราง
บันทึกขอมูล เชน  จํานวนรถที่จดทะเบียนใหม (ปายแดง) อัตราสวนสถานีบริการน้ํามันตอพื้นที่ กทม. 
อัตราสวนสถานีบริการกาซ  NGV  ตอพื้นที่ กทม. การไดรับสวนลดคาติดตั้งกาซ NGV จาก ปตท.การ
ไดรับสวนลดจากภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับคาติดตั้งอุปกรณ  อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน 91 ตอราคา
กาซNGV และอัตราสวนราคากาซ  LPG Autoตอราคากาซ  NGV เปนการวิเคราะหเชิงปริมาณ 
(Quantitative Analysis) โดยจะอาศัยโปรแกรมสําเร็จรูป ในการคํานวณหาคาทางสถิติของ
ความสัมพันธตาง ๆ ในรูปของสมการถดถอยเชิงซอน  ซึ่งขอมูลดังกลาวเปนตัวแปรอิสระซึ่งสงผล
กระทบตอ ตัวแปรตามคืออุปสงคการใชกาซ  NGV  สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 3. สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 

3.1 สหสัมพันธ (correlation)  
 สหสัมพันธเปนสถิติที่ใชในการหาความสัมพันธของตัวแปรตั้งแต 2 ตัวขึ้นไป นอกจากจะดู

วาตัวแปร 2 ตัวมีความสัมพันธกันหรือไมแลว ยังจะเปนการดูวามีความสัมพันธกันในระดับใด และ
ทิศทางใด สหสัมพันธมีหลายแบบไดแก สหสัมพันธของเพียรสัน (Pearson Product Moment 
Correlation) และสหสัมพันธแบบสเปยรแมน (Spearman Rank Correlation)  

 ในการหาความสัมพันธของตัวแปร คาที่ใชบอกความสัมพันธคือคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
(Coefficient of Correlation) สัญลักษณที่ใชคือ r และคาของ r นี้จะอยูในชวง -1 ถึง 1 คาที่อยู 
ตรงกลางคือ 0 หมายความวาไมมีความสัมพันธในเชิงเสนตรงเลย สวนเครื่องหมายบวกหรือลบ ไมได
บอกปริมาณความมากนอย แตจะบอกใหทราบวามีความสัมพันธกันในทิศทางใด ถาเปนเครื่องหมาย
ลบจะบอกใหทราบวาตัวแปรทั้ง 2 ตัว มีความสัมพันธกันในทิศทางตรงกันขาม แตถาเปนเครื่องหมาย
บวกจะบอกใหทราบวาตัวแปรทั้ง 2 ตัว มีความสัมพันธกันในทิศทางเดียวกัน การทดสอบความสัมพันธ 

  สมมติฐานของการทดสอบ 

H0 = 0   ตัวแปรอิสระไมมีความสัมพนัธกนั 

H1 ≠ 0  ตัวแปรอิสระมีความสัมพนัธกนั 
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 วิธีพิจารณาอนัดับแรกตองกําหนดระดับนัยสําคัญ( alpha ) ไวกอน โดยเกณฑตัดสินใจเปนดงันี ้

 1.ตัดสินใจปฏิเสธสมมติฐาน H0 ถาคาความนาจะเปน Sig.( 2-Tailed )  ที่โปรแกรม
คํานวณใหจากตาราง Correlations มีคานอยกวาคาระดับนัยสําคัญ(alpha) ที่ผูทดสอบกําหนด 
               2.ตัดสินใจยอมรับสมมติฐาน H0 ถาคาความนาจะเปน Sig.( 2-Tailed ) ที่โปรแกรม
คํานวณให จากตาราง Correlations มีคามากกวาคาระดับนัยสําคัญ( alpha ) ที่ผูทดสอบกําหนด       

3.2 การวิเคราะหความถดถอย (Regression Analysis)  

เปนเทคนิคทางสถิติที่ใชวัดความสัมพนัธระหวางตวัแปรตามและตัวแปรอิสระ   โดยการ
วิเคราะหการถดถอย  จะเปนการศึกษาถึงความสัมพันธระหวางตัวแปร  มีวัตถุประสงคที่จะสรางรปูแบบ
สําหรับการพยากรณ  โดยใชตัวแปรสุม 2 ตัว หรือหลายตัวก็ได  โดยอาศัยความรูเกี่ยวกับคาของตัวแปร
ที่เกีย่วของ นัน่คือ จากคาของตัวแปรที่ตองการศึกษาซึง่เรียกวา ตัวแปรตาม (Dependent  Variable) 
กับคาตัวแปรที่เกีย่วของซึง่เรียกวา ตวัแปรอิสระ (Independent Variable)  จะสามารถหาสมการ
กําหนดความสัมพันธระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระโดยเรียกวา สมการเสนถดถอย      
 โดยทัว่ไปเมื่อตองการศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรตาง ๆ  มักแสดงในรูปสมการหรือ
ฟงกชั่นดงันี ้

 
Y = f (x) 

 
  โดยที่ตัวแปรซายมือของสมการ คือ ตัวแปรตาม และตัวแปรขวามือของสมการคือ ตัวแปร
อิสระ  ซึ่งตัวแปรอิสระอาจจะมีเพียงตัวเดียวหรือหลายตัวก็ได      ถาเราสนใจศึกษาความสัมพันธของ
ตัวแปรตามและตัวแปรอิสระมีเพียงตัวเดียว  การวิเคราะหในลักษณะนี้เรียกวา  การวิเคราะหความ
ถดถอยอยางงาย (Simple Regression Analysis) แตในกรณีที่ตัวแปรอิสระมีตั้งแต 2 ตัวขึ้นไปจะ
เรียกวาการวิเคราะหความถดถอยเชิงซอน (Multiple Regression Analysis) 
      เปนการศึกษาถึงอิทธิพลของตัวแปรอิสระต้ังแต  2 ตัวขึ้นไป ที่มีอิทธิพลตอตัวแปรตาม ถาให 
x1,x2…….  xn   เปนตัวแปรอิสระ   X  ตัวแปรตามแลวเราสามารถสรางความสัมพันธของตัวแปรเปนรูป
สมการดังนี้ 

Y = f (X1 , X2…….  Xn ) 
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ความสัมพันธระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระก็จะเปนไปไดทั้งรูปเสนตรงและเสนโคง  
ความสัมพันธของตัวแปรอยูในรูปเสนตรงจะเรียกวา  การถดถอยแบบเสนตรงเชิงซอน (Multiple Linear 
Regression)  ถาความสัมพันธของตัวแปรอยูในรูปเสนโคงจะเรียกวา  การถดถอยแบบเสนโคงเชิงซอน 
(Multiple Curvilinear Regression)  (ศิริวรรณ  เสรีรัตนและคณะ. 2541 : 310) 
      จากขอมูลทุติยภูมิที่ไดรวบรวม  ไดนํามาศึกษาวิเคราะหเพื่อหาความสัมพันธในเชิงสถิติของ
ตัวแปร  เมื่อตัวแปรหนึ่งเปนตัวแปรอิสระและอีกตัวแปรหนึ่งเปนตัวแปรตาม โดยใชสมการถดถอย  ดังนี้ 
 

  Y = α + β1 X1 + β2 X2 + β3 X3 + β4 X4+ β4 X5 + β6 X6 + β7 X7 + e 
 
 

 โดยที่ 
  Y แทน อุปสงคการใชกาซ NGV  สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  X1 แทน จํานวนรถที่จดทะเบียนใหม (ปายแดง) 
                  X2    แทน  การไดรับสวนลดจากนโยบายภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับอุปกรณ 
     Dummy - ไมไดรับการยกเวนภาษี เทากับ 0 
        - ไดรับการยกเวนภาษี เทากับ 1 
  X3  แทน การไดรับสวนลดคาติดตั้งกาซ NGV ที่มีการสนับสนุนจาก ปตท. 
     Dummy - ไมไดรับสวนลดจาก  ปตท. เทากับ 0 
         - ไดรับสวนลดจาก ปตท. เทากับ 1 
  X4  แทน อัตราสวนสถานีบริการน้ํามัน ตอพื้นที่ กทม. 
  X5  แทน อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV  ตอพื้นที่ กทม.  
  X6  แทน อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน  91  ตอราคากาซ NGV 
  X7  แทน อัตราสวนราคากาซ  LPG Auto ตอราคากาซ NGV 
  α  แทน คาคงที่ 
  β1-7  แทน สัมประสิทธิ์การถดถอยของตัวแปรอิสระ X1 ถึง X7 ตามลําดับ 
  e  แทน คาความคลาดเคลื่อน 
 
 3.3 การประมาณคาพารามิเตอร 
  การศึกษานี้ใชการประมาณคาพารามิเตอรโดยวิธีกําลังสองนอยที่สุดหรือ OLS   (Ordinary 
Least Square)  เปนเทคนิควิธีหาคาประมาณพารามิเตอรของสมการถดถอย ที่ชวยใหเราไดสมการ
เสนตรงที่เหมาะสมกับขอมูลมากที่สุด  โดยที่มีความคลาดเคลื่อนหรือคาเบี่ยงเบนในแนวดิ่งของแตละ
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จุดไปยังเสนถดถอยเมื่อนํามายกกําลังสองและรวมกันแลวมีคานอยที่สุด ทําใหคาประมาณพารามิเตอร
ของสมการถดถอยมีคุณสมบัติ 3 ประการ คือ มีความเปนเสนตรง  (Linear)    เปนตัวประมาณคาที่ไม
เอนเอียง  (Unbiased estimator)  และมีความแปรปรวนต่ําที่สุด   (Minimum Variance)  ในบรรดาตัว
ประมาณคาที่ไมเอนเอียงอื่น ๆ  ดังนั้นจึงเปนตัวประมาณคาที่มีประสิทธิภาพ   ซึ่งเรียกวาเปน BLUE   
(Best Linear Unbiased Estimator)  (ศิริวรรณ  เสรีรัตนและคณะ. 2541 : 313) 
 
 3.4 สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Multiple Coefficient of Determination : R2) 
      เปนสัดสวนหรือเปอรเซ็นตของตัวแปรตามที่มีสาเหตุเนื่องจากความผันแปรของตัวแปรอิสระ 
(กัลยา  วานิชยบัญชา. 2544 : 454) 
 
   R2     =   SSR 

 SST 
 

 โดยที่    R2 แทน สัมประสิทธิ์การตัดสินใจพหุ 
 SSR แทน คาแปรปรวนของตัวแปรตาม เนื่องจากอิทธิพลของตัวแปรอิสระ 
 SST แทน ความผันแปรทั้งหมด 
 
 สูตรที่ใชในการคํานวณ SST ดังนี้ 
 
  SST  =  SSR +  SSE 
 
 โดยที่   SSE แทน คาแปรปรวนของตัวแปรตาม เนื่องจากอิทธิพลอื่น ๆผลของการ

คํานวณอาจจะเปน 
1. คา  R2 ที่ใกล 1 จะหมายถึง ตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกับตัวแปรตามมาก 
2. คา  R2 ที่ใกล 0 จะหมายถึง ตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกับตัวแปรตามนอย 

 
การทดสอบปญหาที่เกิดขึ้นกับสมการถดถอย  แบงเปนดังนี้ 

1. การทดสอบปญหาความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ (Multicollinearity)  
 ในสมการถดถอยเชิงซอนมีขอสมมติเบื้องตนขอหนึ่งคือ  ตัวแปรอิสระจะตองไมมี

ความสัมพันธกันอยางเด็ดขาด แตถาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกับเชิงเสนแลวเราเรียกวาเกิดปญหา
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ตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกัน (Multicollinearity) หากตัวแปรอิสระมีความสัมพันธเชิงเสนอยาง
สมบูรณแลว และใชวิธีประมาณคาแบบกําลังสองนอยที่สุด จะทําใหไมสามารถหาคาของพารามิเตอร
แตละตัวได ในทางตรงกันขาม   ถาตัวแปรอิสระไมมีความสัมพันธกันเลย การประมาณคาพารามิเตอร
ของสัมประสิทธิ์โดยใชวิธี OLS จะไมเกิดปญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกัน (Multicollinearity) 

 1.1 ผลของการเกิดปญหาความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ (Multicollinearity)    จะทําให
ตัวประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยมีความแมนยําและมีเสถียรภาพลดลง กลาวคือขอสมมติ
เบื้องตนที่วาความแปรปรวนรวมของตัวคลาดเคลื่อนเทากับ 0 นั้นไมเปนจริงและความแปรปรวนและ
ความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน(Standard  Error) ตัวประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยจะ
เพิ่มข้ึน 

 1.2 การทดสอบปญหาความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ (Multicollinearity)  ผูวิจัยใชสถิติ
ทดสอบอยูกันดวย 2 วิธีดังนี้ 

1.2.1 Simple Correlation Coefficients 
 ความสัมพันธของตัวแปรอิสระสามารถวัดไดจากคาสหสัมพันธ (Correlation) ที่มี

คาอยูระหวาง 0 – 1 โดยถาหากตัวแปรอิสระมีคาสหสัมพันธกันสูง ไมควรมีคาสหสัมพันธเกิน 0.80 
(อัครพงศ  อ้ันทอง.2550:34) เพราะจะทําใหตัวประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยมีความ
แมนยําและมีเสถียรภาพลดลง ดังนั้นปญหา Multicollinearity จึงมิใชเปนเรื่องเกี่ยวกับการพิจารณาวา
ตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกันหรือไม แตเปนการพิจารณาในเรื่องของขนาด (Degree) ของ
ความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ ซึ่งถาขนาดความสัมพันธมีคานอยๆ  ก็ยังถือวาตัวประมาณคา
สัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยมีความแมนยําและมีเสถียรภาพในระดับที่นาเชื่อถือได 

 
สูตรคํานวณคือ 

 Correlation Coefficient : r  = 
∑∑

∑
22 yx

xy  

 
1.2.2 Variance inflation factor (VIF) 
 คาสถิติ VIF สามารถใชวัดขนาดของความรุนแรงของปญหา Multicollinearity ได 

โดยทั่วไปถาคาVIF ที่คํานวณไดมีคามากกวา 5 ข้ึนไป ก็ถือไดวาเกิดปญหา Multicollinearity ที่รุนแรง 
(Studenmund 2006: 259) นักเศรษฐมิติจํานวนมากใชเกณฑมากกวา 10 ข้ึนไป (ไพฑูรย ไกรพรศักดิ์, 
2546) 
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สูตรการคํานวณ คือ 
 

VIF  =     1 
1 - R2

 

 1.3  การแกปญหาความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ(Multicollinearity) 
1.3.1 คงตัวแปรอิสระไวตามเดิมโดยไมทําอะไรหรือตัดตัวแปรที่กอใหเกิดปญหา 

Multicollinearity โดยเฉพาะตัวแปรที่มีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระในระดับที่สูง แตตองไมใชตัวแปร
อิสระที่สนใจหรือมีความสําคัญในแบบจําลอง 

1.3.2 เพิ่มขนาดของกลุมตัวอยางเนื่องจากการเพิ่มขนาดของกลุมตัวอยางจะชวยลด
คาความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของตัวประมาณคาสัมประสิทธิ์ทําใหตัวประมาณคาของสมการถดถอย
มีควาแมนยํามากขึ้น 

1.3.3 การเปลี่ยนรูป (Transforming) ตัวแปรที่มีปญหา Multicollinearity วิธีการนี้
เหมาะสมในกรณีที่ผูศึกษาไมสามารถตัดตัวแปรอิสระตัวใดตัวหนึ่งออกจากแบบจําลองได 

1.3.4 การใช Factor Analysis หรือ Principal Components เพื่อสรางตัวแปรอิสระ
ใหมจากตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธสูง แตอยางไรก็ตามผูใชพึงระวังวา ตัวแปรอิสระที่สรางขึ้นมาใหม
ตองสามารถเปนตัวแปรทางดานเศรษฐศาสตรได 
 2. การทดสอบปญหาความแปรปรวนของตัวคลาดเคลื่อน (Heteroskedasticity) 

 ปญหาความแปรปรวนของตัวคลาดเคลื่อน(Heteroskedasticity) คือปญหาที่เกี่ยวของกับ
ตัวคลาดเคลื่อน (Error/Residuals:ε) โดยความแปรปรวนของตัวคลาดเคลื่อนที่ไดจากสมการประมาณ
คามีคาไมคงที่  (E(ε2

i) ≠ σ2 ) ซึ่งผิดขอสมมติพื้นฐานของวิธีการกําลังสองนอยที่สุดที่ไดมีขอสมมติ
พื้นฐานวา ตัวคลาดเคลื่อนจะตองมีคาความแปรปรวนคงที่ (E(ε2

i) = σ2)  
  2.1 ผลของการเกิดปญหาความแปรปรวนของตัวคลาดเคลื่อน (Heteroskedasticity) 
   การที่ ตัวคลาดเคลื่อนมีความแปรปรวนไมคงที่  หรือเกิดปญหา 

Heteroskedasticity จะทําใหตัวประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยยังคงมีคุณสมบัติ 
Unbiased และ Consistency แตจะสูญเสียคุณสมบัติ Efficiency นอกจากนี้การใชวิธีการ OLS ในการ
ประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยเมื่อมีปญหา   Heteroskedasticity  ก็จะทําใหคาความ
คลาดเคลื่อนมาตรฐานของตัวประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยมีคาแตกตางไป  จากความ
เปนจริง สงผลใหคา t-statistic ที่คํานวณไดของคาสัมประสิทธิ์แตละตัวไมนาเชื่อถือ ทําใหการทดสอบ
สมมติฐานของคาสัมประสิทธิ์ในสมการถดถอยขาดความนาเชื่อถือไปดวย 
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  2.2 การตรวจสอบปญหาความแปรปรวนของตัวคลาดเคลื่อน (Heteroskedasticity) 
   การประมาณคาสัมประสิทธิ์การถดถอยโดยการใชวิธีกําลังสองนอยสุด  ในกรณี

เกิดปญหาคาความแปรปรวนของความคลาดเคลื่อนไมคงที่ สงผลใหคาประมาณของตัวแปรตามที่ได
จากสมการถดถอยไมมีประสิทธิภาพในการพยากรณ การศึกษาใชวิธี White’s Heteroscedasticity 
Test เพื่อการตรวจสอบปญหาดังกลาว สามารถแสดงสมการที่ใชเพื่อการตรวจสอบได ดังนี้ 

 
(et)2 = α0+ α1Xt+ α2Xt

2+ εt (α) 
 

โดยที ่ 
et  =  สวนคลาดเคลือ่นจากการประมาณสมการถดถอย 
Xt  =  ตัวแปรอิสระในสมการถดถอย 
α =  คาคงที ่   
εt =  คาความคลาดเคลื่อน ณ เวลา t 
 

สมมติฐานของการทดสอบ 
0:0 =αH   ไมเกิดปญหา Heteroscedasticity 
0:1 ≠αH   เกิดปญหา Heteroscedasticity 

การตรวจสอบอาศัยการประมาณสมการถดถอย ซึ่งสรางขึ้นจากสวนคลาดเคลื่อนยกกําลังสอง
และตัวแปรอิสระทุกตัวในสมการ สถิติที่ใชในการทดสอบสมมติฐานสามารถคํานวณไดจากผลคูณ
ระหวางจํานวนตัวอยางกับคาสถิติ R-squared ที่ไดจากสมการถดถอยของ  (et)2 สามารถแสดงสมการ
ที่ใชในการคํานวณไดดังนี้ 

 
(Obs*R-Squared) = n×R2  
 

โดยที ่ (Obs*R-Squared)  = คาสถิติที่ใชในการทดสอบสมมติฐาน 
n  = จํานวนตวัอยาง 
R2  = คาสถิติ R-squared ที่ไดจากสมการถดถอยของ (et)2

 
การทดสอบสามารถพิจารณาไดจากการเปรียบเทยีบระหวางคาสถิติ (Obs*R-Squared) กับ

คาสถิติ  χ2 Critical Value การทดสอบสามารถปฏิเสธสมมติฐาน สมการถดถอยไมมีปญหาความ
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แปรปรวนของความคลาดเคลื่อนไมคงที ่ ที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 เมื่อพบวาคาสถิติ(Obs*R-
Squared) มีคานอยกวา χ2  Critical Value ที่ระดับ Degree of freedom เทากับ 2 

  2.3 การแกปญหา heteroskedasticity คือการแปลงตัวแบบความสัมพันธ (Model) 
เพื่อทําใหคาความคลาดเคลื่อนมีความแปรปรวนคงที่ หลังจากนั้นจึงนําวิธีกําลังสองนอยที่สุด (OLS) 
มาวิเคราะหหาสมการถดถอยตอไปโดยการแปลงตัวแบบในลักษณะใดนั้นขึ้นอยูกับ ความแปรปรวน
ของตัวแปรสุมของขอมูลชุดนั้นมีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระ  

      )(2
iu Xf

i
=σ

 
เทคนิคในการแปลงตัวแบบ  คือ  ใหนํารากที่สองของ  มาหารสมการทาง

คณิตศาสตรของตัวแบบ ซึ่งเมื่อทําเชนนี้แลวจะทําใหขอมูลมีคุณสมบัติความแปรปรวนของตัวแปรสุม
คงที่  

)( iXf

   iii uXbbY ++= 10  
 

ซึ่งแบบจําลองนี้มีปญหา Heteroskedasticity  

สมมติใหความคลาดเคลื่อนของตัวแปรสุมมีความสัมพันธกับ  ในลักษณะที่ความแปรปรวน
ของตัวแปรสุมเพิ่มข้ึนอยางเปนสัดสวนกับ 

iX
2X นั่นคือ 

 
    2222)( XkuE

iui == σ

 
โดยที่ k คือคาคงที่ 

ดังนั้นตัวหารที่จะนําไปหารสมการทางคณิตศาสตรของตัวแบบเดิม คือ iXX =2  
นั่นเอง จึงไดสมการที่แปลงเพื่อแกปญหา Heteroskedasticity แลวคือ 

   
i

i

ii

i

X
u

b
X
b

X
Y

++= 1
0  

 
 

จะเห็นไดวาพจนความคลาดเคลื่อนหรือตัวแปรสุมที่แปลงแลวจะใหความแปรปรวนของตัว
แปรสุมคงที่ เทากับ  เนื่องจาก 2k
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โดยที่ X เปนเซตของคา Fixed ตามสมมติฐานและ จากขอสมมติขางตน 222 Xk

iu =σ

ดังนั้น ตัวแปรสุมจะมีความแปรปรวนที่คงที่ (เทากับ ) ซึ่งเราสามารถใช OLS มา
วิเคราะหสมการถดถอย แลวใหคาประมาณการที่มีคุณสมบัติไมเอนเอียงเชิงเสนดีที่สุด (BLUE) 

2k

  3. การทดสอบปญหาสหสมัพันธของตัวคลาดเคลื่อน(Autocorrelation) 
  ปญหาสหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อน คือปญหาที่เกิดจากตัวคลาดเคลื่อน(Residual) ใน

แตละชวงเวลามีความสัมพันธซึ่งกันและกัน ตัวคลาดเคลื่อนในแตละชวงเวลาที่มีความสัมพันธกันนั้น 
อาจจะมีความสัมพันธในชวงเวลาที่ตาง ๆ กัน เชน ตัวรบกวนในชวงเวลา t หรือ ut อาจจะมี
ความสัมพันธกับตัวรบกวนในชวงเวลากอนหนาคือ ut-1 , ut-2 หรือสัมพันธกับชวงเวลาที่ตามมา คือ ut+1 , 
ut+2  ถาความสัมพันธที่เกิดขึ้นในชวงเวลาที่ตอเนื่องกัน คือ ระหวาง ut และ ut+1 เรียกวา “สหสัมพันธตัว
คลาดเคลื่อนลําดับที่ 1” (First-order Autocorrelation) ถาความสัมพันธเกิดขึ้นใน 2 ชวงเวลาคือ ut และ 
ut+2 เรียกวา “สหสัมพันธตัวคลาดเคลื่อนลําดับที่ 2” (Second-order Autocorrelation) ถามี
ความสัมพันธระหวาง ut และ ut+k เรียกวา “สหสัมพันธตัวคลาดเคลื่อนลําดับที่ k” (k -order 
Autocorrelation) 

  3.1 ผลของการเกิดปญหาสหสัมพนัธของตัวคลาดเคลื่อน (Autocorrelation) 
 3.1.1. ตัวประมาณคาโดยวธิี OLS ยังคงเปน Unbiased 
 3.1.2. ความแปรปรวน (variance) ของคาพารามิเตอรที่คํานวณไดจากวิธี OLS 

จะไมมีคาต่ําสุด ซึ่งทําใหตัวประมาณคาของพารามิเตอรโดยวิธี OLS ไมมีคุณสมับัติเปน Efficiency 
 3.1.3. ความแปรปรวนของตวัรบกวนอาจจะมีคาต่ํากวา   (Underestimate)   ที ่

เปนจริง 
 3.1.4. คาประมาณการที่คํานวณไดจาก OLS จะไมมีประสิทธิภาพ (Inefficinecy)  

กลาวคือ จะมีคาความคลาดเคลื่อนในการพยากรณสูง 
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  3.2 การทดสอบปญหาสหสมัพันธของตัวคลาดเคลื่อน (Autocorrelation) ผูวิจัยใชสถิติ
ทดสอบของ Durbin-Watson เปนการทดสอบความสมัพันธของ  et และ et-1 โดยที ่ t เปนชวงเวลา 
(กัลยา วานิชยบัญชา.2546: 332) สถิติทดสอบ Durbin-Watson  โดยวิธีการทดสอบมีดังตอไปนี ้ 

สมมติฐานของการทดสอบ 

0:
0:

1

0

≠
=

ρ
ρ

H
H  

 

  คํานวณคาสถติิ (Durbin-Watson statistic) 

∑

∑

=

=
−−

= n

t
t

n

t
tt

e

ee
d

1

2

2

2
1 )(

 

 
โดยที ่ d  = คาสถิติทดสอบ Durbin-Watson 

Σ  = ผลรวม 
et  = คาความคลาดเคลื่อนของปที ่t 
et-1  = คาความคลาดเคลื่อนของปที ่t -1 
et

2       = คาความคลาดเคลื่อนของปที ่t ยกกาํลัง 2 
จากสูตรคํานวณตัวสถิติ Durbin-Watson เราสามารถแสดงใหเห็นวา d มีคาอยูระหวาง     

0ถึง4 และ d=2 เมื่อ ρ = 0 ดังนั้นการทดสอบ 0:0 =ρH  ก็คือการทดสอบวา  2:0 =dH

ขอสังเกตเกี่ยวกับความสัมพันธของคา d และ ρ  ดังนี ้                                                                                            
1. ถาไมมีสหสัมพันธของตวัคลาดเคลื่อนคา 0=ρ  และ d = 2  ดังนั้นถาคา d มีคาใกลเคยีง 

กับ  2 ก็แสดงวาไมมีสหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อน        
2. ถา 1+=ρ  และ d = 0 ก็แสดงวามีสหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อนแบบบวกโดยสมบูรณ  

และถา 0< d < 2 ก็แสดงวามีสหสมัพนัธของตัวตัวคลาดเคลื่อนแบบบวกอยูบาง                                                          
3. ถา 1−=ρ  และ d = 4 ก็แสดงวามีสหสัมพันธของตัวแปรสุมแบบลบโดยสมบูรณ ดังนัน้ ถา  

2< d < 4 ก็แสดงวามีสหสมัพันธของตัวคลาดเคลื่อนแบบลบอยูบางการเปรียบเทยีบคา d ที่คํานวณได
กับคา  และ จากตารางสามารถทาํไดดังนี ้                               Ld ud
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1. การทดสอบวามีสหสัมพนัธของตัวคลาดเคลื่อนแบบบวก คือ ρ > 0หากคา d ที่คํานวณไดมี
คามากกวาหรอืเทากับ (d.f. เทากับ n, k) ก็ยอมรับสมมติฐานหลักที่วา ud ρ = 0 นั่นคือ ยอมรับวาไมมี
สหสัมพนัธของตัวคลาดเคลือ่น หากคา d ที่คํานวณไดมคีานอยกวาหรอืเทากับ  (d.f. เทากับ n, k) ก็
ปฏิเสธสมมตฐิานหลักที่วา 

Ld

ρ = 0 นัน่คือ ยอมรับวามีสหสมัพันธของตัวคลาดเคลื่อน หากคา d ที่
คํานวณไดอยูระหวางคา    และ   การทดสอบนี้ไมสามารถสรุปผลได นัน่คือ ไมแนวาจะมีหรือไม
มีปญหาสหสมัพันธของตัวคลาดเคลื่อน การแกไขคือจะตองเพิม่ขนาดของขอมูลตัวอยางนัน้แลว
คํานวณคาสถติิ d ใหม 

Ld ud

2. การทดสอบวามีสหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อนแบบลบ คือ ρ < 0 หากแสดงวาไมมี
สหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อน นั่นคือยอมรับสมมติฐานที่วา ρ = 0 หาก d แสดงวามี
สหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อนนั่นคือปฏิเสธสมมติฐานที่วา

Ld−≥ 4

ρ = 0 หาก  อยูระหวาง และ 
 แสดงวาการทดสอบไมสามารถสรุปผลได 

d ud−4

Ld−4

สรุปความเปนอิสระกันของคาความคลาดเคลื่อน จะทําโดยนาํสถิติทดสอบ Durbin-Watson 
เทียบกับคาที่ไดจากตารางโดยคาที่ไดคือ du และ dL ซึ่งขึ้นอยูกับขนาดตัวอยางจํานวนตัวแปรอิสระ และ
ระดับนัยสําคญั โดยการแจกแจงแบงออกเปน 5 ชวง ดังภาพประกอบ 9 
 

)(df  

สหสัมพันธ
แบบลบ สหสัมพันธ

แบบบวก ไมมีสหสัมพันธ สรุปผล
ไมได 

สรุปผล
ไมได 

 
ภาพประกอบ 9 กราฟแสดงการวัดคาสถิติ Durbin-Watson 

0 
Ld−4  

Ld  ud−4ud  2 4 

ที่มา : ทรงศักดิ์   ศรีบุญจิตต. (2547). เศรษฐมิติ : 117 
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จากภาพประกอบสามารถอธิบายไดวา 
1. ถาคาสถิติทดสอบ d อยูในชวงที่ 1 หรือ 5 แสดงวาตัวแปรอิสระที่นํามาใชในการวิจัยมี

ความสัมพันธกันและเกิดปญหา Autocorrelation 
2. ถาสถิติทดสอบ d  อยูในชวงที่ 3 แสดงวาตัวแปรอิสระที่นํามาใชในการวิจัยไมมี

ความสัมพันธกัน 
3. ถาคาสถิติทดสอบ d อยูในชวงที่ 2 และ 4 แสดงวายังไมสามารถสรุปไดวาตัวแปรอิสระที่

นํามาใชในการวิจัยมีความสัมพันธกันหรือไม 
  3.3 การแกปญหาปญหาสหสัมพนัธของตัวคลาดเคลื่อน (Autocorrelation)  
   เนื่องจากปญหาสหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อนเกิดขึ้นจากหลายสาเหตุ ดังนั้น 

การแกไขปญหาในแตละกรณีจึงขึ้นอยูกับสาเหตุของการเกิดปญหาสหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อน     
ถาปญหาสหสัมพันธเกิดจากการละเวนตัวแปรบางตัวในตัวแบบ  วิธีการแกปญหาคือ การนําเอาตัวแปร
นั้นเขาไปในตัวแบบดวย แตหากปญหาสหสัมพันธเกิดจากการกําหนดรูปแบบทางคณิตศาสตรผิดพลาด 
วิธีการแกปญหาคือการเปลี่ยนรูปแบบคณิตศาสตรใหม เมื่อแกปญหาในเบื้องตนแลวใหทําการทดสอบ
คาความคลาดเคลื่อนที่ไดมาใหมวามีปญหาในเบื้องตนแลว ใหทําการทดสอบวาคาความคลาดเคลือ่นที่
ไดมาใหมวามีปญหาอีกหรือไม หากยังเกิดปญหาอีกและไมสามารถแกไขดวยวิธีขางตนได  การ
แกปญหาที่จะนํามาใชในการประมาณการพารามิเตอรคือ การแปลงขอมูลเพื่อใหไดขอมูลนั้นๆ ใหมี
คุณสมบัติตามขอสมมติฐานแลวใชวิธีกําลังสองนอยที่สุดประมาณคาพารามิเตอร      ซึ่งจะทําใหตัว
ประมาณการ  มีคุณสมบัติเปนตัวประมาณการที่ไมเอนเอียงชิงเสนตรงดีที่สุด  สําหรับวิธีแปลงขอมูลมี
หลายวิธีดวยกัน การจะใชวิธีการแปลงขอมูลวิธีใดก็ข้ึนอยูกับแบบของสหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อน 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
 ในการวิเคราะหขอมูลของการศึกษาอุปสงคการใชกาซ     NGV   สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
ในบทนี้เปนการแสดงผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อใหเปนไปตามจุดมุงหมาย โดยผูวิจัยไดนําเสนอออกเปน 
2 ข้ันตอนโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1. สัญลักษณในการวิเคราะหขอมูล 
2. การเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 

 
1. สัญลักษณในการวิเคราะหขอมูล 

ในการวิเคราะหขอมูลและแปลความหมายของผลการวิเคราะหขอมูลจากการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัย
ไดกําหนดสัญลักษณตาง ๆ ของตัวแปรที่ศึกษาดังตอไปนี้ 

 1.1 สัญลักษณที่ใชในการวเิคราะหขอมูลมีดังนี ้
R    แทน คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
R2 แทน  คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ 
T แทน คาสถิติที่ใชในการพิจารณา (t-distribution) 
F แทน คาสถิติที่ใชในการพิจารณา (F-distribution) 
E แทน  คาความคลาดเคลื่อน 
Df แทน ระดับชั้นของความเปนอิสระ  (Degree  of  Freedom) 
Ss แทน ผลบวกกาํลังสองของขอมูล (Sum  of Square) 
MS แทน  คาเฉลี่ยผลบวกกําลงัของขอมูล (Mean of Square) 
B แทน คาคงที ่
H0 แทน สมมติฐานหลกั ( Null Hypothesis) 
H1 แทน สมมติฐานรอง (Alternative Hypothesis) 
α แทน คาคงที่ 

   β1-7 แทน สัมประสิทธิ์การถดถอยของตัวแปรอิสระ X1 ถึง X7 ตามลําดับ 
   e แทน คาความคลาดเคลื่อน 

 1.2 ตัวแปรที่ใชในการศึกษามีดังนี ้
   Y แทน อุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
   X1 แทน จํานวนรถที่จดทะเบียนใหม (ปายแดง) 
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                        X2     แทน การไดรับสวนลดจากนโยบายภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับอุปกรณ 
      Dummy  - ไมไดรับการยกเวนภาษี เทากับ 0 
        - ไดรับการยกเวนภาษี เทากับ 1 

X3 แทน การไดรับสวนลดคาติดตั้งกาซ NGV ที่มีการสนับสนุนจาก ปตท. 
      Dummy  - ไมไดรับสวนลดจาก  ปตท. เทากับ 0 
         - ไดรับสวนลดจาก ปตท. เทากับ 1 
   X4 แทน อัตราสวนสถานีบริการน้ํามัน ตอพื้นที่ กทม. 
   X5 แทน อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV  ตอพื้นที่ กทม.  
   X6 แทน อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน  91 ตอราคากาซ NGV 
   X7 แทน อัตราสวนราคากาซ  LPG Auto ตอราคากาซ NGV 

   
2. การเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 

การวิเคราะหขอมูล  ผูวิจัยไดนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลของตัวแปรที่นํามาศึกษาเพื่อให
สอดคลองจุดมุงหมายที่กําหนดไวคือการศึกษาอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล
การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลและสมมติฐานในการวิจัยออกเปนตามลําดับ ดังนี้ 

ตอนที่ 1  การศึกษาอุปสงคและอุปทานการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล คือ การ
รวบรวมขอมูลตางๆ ที่มีความสัมพันธกับการเพิ่มจํานวนรถยนตที่ติดตั้ง NGV   

ตอนที่ 2 การวิเคราะหสหสัมพันธปจจัยกําหนดอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวน
บุคคล  คือ การทดสอบความสัมพันธของตัวแปรอิสระที่มีมากกวา 2 ตัวขึ้นไป โดยใชสหสัมพันธของ
เพียรสัน (Pearson Product Moment Correlation) เพื่อทดสอบวาตัวแปรดังกลาวมีความสัมพันธกัน
มากนอยเพียงใดและมีความสัมพันธกันในทิศทางใด 

ตอนที่   3  การวิเคราะหการถดถอยเชิงซอนของปจจัยกําหนดอุปสงคการใชกาซ NGV  สําหรับ
รถยนตนั่งสวนบุคคล แบงออกไดเปน  2 ข้ันตอนไดแก 

 1. การวิเคราะหการถดถอยเชิงซอน   เพื่อทดสอบวามีตัวแปรอิสระใดบางที่มีความสัมพันธ
กับตัวแปรตาม   โดยพิจารณาจาก P-Value จะมีคานอยกวา 0.05 แสดงวาตัวแปรอิสระตัวนั้นมี
ความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 

 2.การทดสอบปญหาที่เกิดขึ้นกับสมการถดถอย  ไดแก 
2.1 การทดสอบปญหาความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ  (Multicollinearity) คือ การ

ทดสอบวาการประมาณคาพารามิเตอรของสัมประสิทธิ์โดยใชวิธี OLS จะไมเกิดปญหาตัวแปรอิสระมี
ความสัมพันธกัน ผูวิจัยใชสถิติทดสอบอยูกันดวย 2 วิธีดังนี้ 
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 2.1.1 Simple Correlation Coefficients 
 2.1.2 Variance inflation factor (VIF) 

  2.2  การทดสอบปญหาความแปรปรวนของตัวคลาดเคลื่อน (Heteroskedasticity) คือ 
ตัวคลาดเคลื่อนที่ไดจากสมการประมาณคามีคาไมคงที่และการแกปญหาโดยการแปลงขอมูลในสมการ 
OLS ที่ทําใหตัวคลาดเคลื่อนใหมมีคาคงที่โดยวิธี White’s Heteroskedasticity Test  

  2.3 การทดสอบปญหาสหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อน (Autocorrelation) คือ ปญหาที่
เกิดจากตัวคลาดเคลื่อน(Residual) ในแตละชวงเวลามีความสัมพันธซึ่งกันและกัน ผูวิจัยใชสถิติทดสอบ
ของ Durbin-Watson และการแกปญหาโดยการแปลงขอมูลในสมการ OLS ใหมีคุณสมบัติเปน BLUE 

 
ตอนที่ 1 การศึกษาอุปสงคและอุปทานการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลคือ การ

รวบรวมขอมูลตางๆ  ที่มีความสัมพันธกับการเพิ่มจํานวนรถยนตที่ติดตั้งกาซ   NGV   โดยแบงออกเปน 
2 สวน ดังนี้ 

 1. การศึกษาอุปสงคที่มีอิทธิพลตอการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
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ภาพประกอบ 10 ปริมาณการใชพลังงานเชือ้เพลิงแตละชนิดในระดับประเทศ 
ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลังงาน http://www.eppo.go.th/info/1summary 
          _stat.htm ; วันที่  14  สิงหาคม พ.ศ.2552 
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กาซ NGV
1%

กาซ LPG
22%

เบนซิน
14%

ดีเซล
63%

 
 

ภาพประกอบ 11 สัดสวนสะสมการใชพลงังานเชื้อเพลิงแตละชนิดในระดับประเทศ  
ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลังงาน http://www.eppo.go.th/info/1summary 
          _stat.htm ; วันที่  14  สิงหาคม พ.ศ.2552 
 
 จาการรวบรวมขอมูลปริมาณการใชพลังงานเชื้อเพลิงแตละชนิดระดับประเทศ ต้ังแตป พ.ศ. 
2548 ถึง 2551 ตามภาพประกอบ 10 และภาพประกอบ 11 โดยรวบรวมขอมูลการใชเชื้อเพลิง 4 ชนิด 
ไดแก กาซ NGV กาซ LPG น้ํามันเบนซิน และน้ํามันดีเซล  พบวาปริมาณการใชน้ํามันดีเซลมากที่สุด 
โดยมีปริมาณการใชรวม  24,807 ลานลิตรคิดเปนสัดสวนรอยละ 63 โดยมีอัตราการเปลี่ยนแปลงโดย
เฉลี่ย 1,000 ลานลิตรตอไตรมาส  ซึ่งปริมาณการใชคอนขางคงที่ รองลงมาคือกาซ LPG มีปริมาณการ
ใช 8,693 ลานลิตร คิดเปนสัดสวนรอยละ 22 มีอัตราการเปลี่ยนแปลงปริมาณการใชคอนขางคงที่
เชนเดียวกับน้ํามันดีเซล น้ํามันเบนซินมีปริมาณการใชรวม 5,716 ลานลิตร คิดเปนสัดสวนรอยละ 14 มี
อัตราการเปลี่ยนแปลงปริมาณการใชคอนขางคงที่ และกาซ NGV มีปริมาณการใชนอยที่สุด 503 ลาน
ลิตร คิดเปนสัดสวนรอยละ 1 แตพบวามีระดับการเปลี่ยนแปลงที่สูงขึ้นอยางตอเนื่อง 
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ภาพประกอบ 12  การเปลี่ยนแปลงราคาพลังงานเชื้อเพลิงแตละชนดิในเขต กทม. 
ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลังงาน http://www.eppo.go.th/info/1summary 
          _stat.htm ; วันที่  14  สิงหาคม พ.ศ.2552 

 
จากการรวบรวมขอมูลการเปลี่ยนแปลงราคาพลังงานเชื้อเพลิงแตละชนิดในเขต กทม.  ต้ังแตป

พ.ศ. 2548 ถึง 2551 ตามภาพประกอบ 12  ประกอบดวยราคาน้ํามันเบนซิน 91 น้ํามันดีเซล กาซ LPG
และกาซ NGV  พบวาราคาน้ํามันเบนซิน 91 และน้ํามันดีเซล มีการเคลื่อนไหวขึ้นลงตามราคาใน
ตลาดโลก โดยชวงตนป พ.ศ.2548 มีการปรับตัวสูงขึ้นเรื่อยๆ จนไปถึงระดับสูงสุดที่ระดับ 41 บาท ใน
เดือนมิถุนายน 2551 และหลังจากนั้นก็มีการปรับตัวลงอยางตอเนื่องจนถึงปจจุบัน สวนราคากาซ LPG 
มีราคาเฉลี่ย 9.8 บาทตอลิตร มีอัตราการเปลี่ยนแปลงไมมากเนื่องจากรัฐบาลเขาไปชดเชยราคาไมให
ปรับตัวสูงขึ้นและราคากาซ NGV มีราคาที่ 4.25 บาทตอลิตร ไมมีการเปลี่ยนแปลงราคาเนื่องจาก
รัฐบาลใชนโยบายกําหนดเพดานราคาไวที่ 4.25 บาทตอลิตร 
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ภาพประกอบ 13  จํานวนการจดทะเบียนใหมรถปายแดงในเขต กทม. 
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ที่มา : ฝายสถติิ กรมการขนสงทางบก  กระทรวงคมนาคม  http://www.dlt.go.th/statistics_Web/ 
          brandcar.html; วนัที่  8  มถิุนายน พ.ศ.2552 
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รถเกง
78%

รถบรรทุก
8%

 
ภาพประกอบ 14  สัดสวนจาํนวนสะสมการจดทะเบียนใหมรถปายแดงในเขต กทม. 

ที่มา : ฝายสถติิ กรมการขนสงทางบก  กระทรวงคมนาคม  http://www.dlt.go.th/statistics_web/ 
          brandcar.html; วนัที่  8  มถิุนายน พ.ศ.2552 
 

จากการรวบรวมขอมูลจํานวนการจดทะเบียนใหมรถปายแดงในเขต กทม. ต้ังแตปพ.ศ. 2548 
ถึง 2551 ตามภาพประกอบ 13 และภาพประกอบ 14  ประกอบดวยรถเกง  รถบรรทุกและรถกระบะ
พบวาจํานวนสะสมการจดทะเบียนใหมปายแดงของรถเกงมากที่สุด   โดยมียอดรวม   246,905   คัน 
คิดเปนรอยละ 78 มีอัตราการเปลี่ยนแปลงแบบแกวงตัวขึ้นลง รองลงมาคือรถกระบะมียอดรวม 44,228  
คัน คิดเปนรอยละ 14 และรถบรรทุกมียอดรวม 25,072 คัน คิดเปนรอยละ 8 โดยมีอัตราการ
เปลี่ยนแปลงใกลเคียงกับรถกระบะโดยมีการเปลี่ยนแปลงของแตละไตรมาสใกลเคียงกัน 
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ภาพประกอบ 15  จํานวนสะสมการติดตั้งกาซ NGV ในรถแตละประเภทในเขต กทม.  
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ที่มา : ฝายสถติิ กรมการขนสงทางบก  กระทรวงคมนาคม  http://www.dlt.go.th/statistics_web/ 
          brandcar.html; วนัที่  8  มถิุนายน พ.ศ.2552 

รถบรรทุก
3%

รถกระบะ
1%

รถเกง NGV
96%

 
    ภาพประกอบ 16  สัดสวนจาํนวนสะสมการติดตั้งกาซ NGV ในรถแตละประเภทในเขต กทม. 
ที่มา : ฝายสถติิ กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม  http://www.dlt.go.th/statistics_web/fuel;   
          วันที่  8  มิถนุายน พ.ศ.2552 
 

จากการรวบรวมขอมูลจํานวนสะสมการติดตั้งกาซ NGV ในรถแตละประเภทในเขต กทม.  
ต้ังแตปพ.ศ. 2548 ถึง 2551 ตามภาพประกอบ 15 และภาพประกอบ 16 ประกอบดวยรถเกงสวนบุคคล 
รถกระบะ และรถบรรทุก พบวา จํานวนการติดตั้งกาซ NGV สําหรับรถเกงนั่งสวนบุคคลมียอดรวมมาก
ที่สุด 28,088 คัน คิดเปน 96 % โดยมีอัตราการเพิ่มข้ึนเฉลี่ยปละ   68 %   เมื่อเทียบกับรถประเภทอื่น 
อันเปนผลเนื่องจากราคาน้ํามันมีการปรับตัวสูงขึ้นมาก  รองลงมาคือรถบรรทุกมียอดรวม  2.108  คัน 
คิดเปนรอยละ 3 และรถกระบะมียอดรวม 898 คัน คิดเปนรอยละ 1 เพราะรถกระบะเมื่อติดตั้งอุปกรณ
ใชกาซ  NGV  แลว  จะตองมีการใชกาซ  NGV     สลับกับการใชน้ํามันจะใชกาซเพียงอยางเดียวไมได  
จึงทําใหจํานวนการติดตั้งไมเพิ่มมากเทาที่ควร  จึงสรุปไดวาอุปสงคการใชกาซ NGV กาซมีอัตราเติบโต
อยางตอเนื่องโดยเฉพาะรถเกงสวนบุคคลมีจํานวนมากที่สุด 
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ภาพประกอบ 17  จํานวนสะสมของรถเกงที่ใชเชื้อเพลิงแตละประเภทในเขต กทม. 
ที่มา : ฝายสถติิ กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม  http://www.dlt.go.th/statistics_web/fuel;     
          วันที่  8  มิถนุายน พ.ศ.2552 
 

 

เบนซิน
84%

กาซ LPG
14%

กาซ NGV
2%

 
 

ภาพประกอบ 18  สัดสวนจาํนวนสะสมของรถเกงที่ใชเชือ้เพลิงแตละประเภทในเขต กทม. 
ที่มา : ฝายสถติิ กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม  http://www.dlt.go.th/statistics_web/fuel;    
          วันที่  8  มิถนุายน พ.ศ.2552 
 

จากการรวบรวมขอมูลจํานวนสะสมของรถเกงที่ใชเชื้อเพลิงแตละประเภทในเขต กทม. ต้ังแตป
พ.ศ. 2548 ถึง 2551 ตามภาพประกอบ 17 และภาพประกอบ 18  ประกอบดวยน้ํามันเบนซิน 91 กาซ 
LPG และกาซ NGV พบวา จํานวนรถเกงนั่งสวนบุคคลใชน้ํามันเบนซิน 91 มียอดรวมมากที่สุด 
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1,478,729 คัน คิดเปน 84 % รองลงมาคือรถเกงที่ใชกาซ LPG มียอดรวม 238,247 คัน คิดเปนรอยละ 
14 และนอยที่สุดคือรถเกงที่ใชกาซ  NGV  มียอดรวม 28,088 คัน คิดเปนรอยละ 2 ของจํานวนรถเกง
ทั้งหมดที่มีอยู  แตมีอัตราการเพิ่มข้ึนเฉลี่ยปละ 68 % อันเปนผลเนื่องจากราคาน้ํามันมีการปรับตัวสูงขึ้น
มาก  
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ภาพประกอบ 19  จํานวนสะสมของรถบรรทุกที่ใชเชื้อเพลิงแตละประเภทในเขต กทม. 
ที่มา : ฝายสถติิ กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม  http://www.dlt.go.th/statistics_web/fuel;    
          วันที่  8  มิถนุายน พ.ศ.2552 
 

ดีเซล
97.3%

กาซ NGV
2.4%

กาซ LPG
0.3%

 
 

ภาพประกอบ 20  สัดสวนจาํนวนสะสมของรถบรรทุกที่ใชเชื้อเพลงิแตละประเภทในเขต กทม. 
ที่มา : ฝายสถติิ กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม  http://www.dlt.go.th/statistics_web/fuel;  
          วันที่  8  มิถนุายน พ.ศ.2552 
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จากการรวบรวมขอมูลจํานวนสะสมของรถบรรทุกที่ใชเชื้อเพลิงแตละประเภทในเขต กทม. 
ต้ังแตปพ.ศ. 2548 ถึง 2551 ตามภาพประกอบ 19 และภาพประกอบ 20 ประกอบดวยน้ํามันดีเซล กาซ 
NGV และกาซ LPG พบวา จํานวนรถบรรทุกที่ใชน้ํามันดีเซลมียอดรวมมากที่สุด 85,233 คัน คิดเปน 
97.3 % รองลงมาคือรถบรรทุกที่ใชกาซ NGV มียอดรวม 2,108 คัน คิดเปนรอยละ 2.4 และนอยที่สุดคือ
รถบรรทุกที่ใชกาซ  LPG  มียอดรวม 220 คัน คิดเปนรอยละ 0.3 ของจํานวนรถบรรทุกทั้งหมดที่มีอยู 
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ภาพประกอบ 21  จํานวนสะสมของรถกระบะที่ใชเชื้อเพลิงแตละประเภทในเขต กทม. 
ที่มา : ฝายสถติิ กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม  

http://www.dlt.go.th/statistics_web/fuel; วนัที ่ 8  มิถนุายน พ.ศ.2552 
 

กาซ NGV
0.09%

กาซ LPG
0.19%

ดีเซล
99.72%  

 
ภาพประกอบ 22  สัดสวนจาํนวนสะสมของรถกระบะที่ใชเชื้อเพลงิแตละประเภทในเขต กทม. 

ที่มา : ฝายสถติิ กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม  http://www.dlt.go.th/statistics_web/fuel;   
          วันที่  8  มิถนุายน พ.ศ.2552 
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จากการรวบรวมขอมูลจํานวนสะสมของรถกระบะที่ใชเชื้อเพลิงแตละประเภทในเขต กทม. 
ต้ังแตปพ.ศ. 2548 ถึง 2551 ตามภาพประกอบ 21 และภาพประกอบ 22 ประกอบดวยน้ํามันดีเซล กาซ 
LPG และกาซ NGV พบวา จํานวนรถกระบะใชน้ํามันดีเซล มียอดรวมมากที่สุด 1,034,134 คัน คิดเปน 
99.72 % รองลงมาคือรถเกงที่ใชกาซ LPG มียอดรวม 1,980 คัน คิดเปนรอยละ 0.19 และนอยที่สุดคือ
รถกระบะที่ใชกาซ  NGV  มียอดรวม 898 คัน คิดเปนรอยละ 0.09 ของจํานวนรถกระบะทั้งหมดที่มีอยู  
จากผลการศึกษาพบวารถกระบะมีจํานวนคอนขางนอยที่จะนําไปติดตั้งอุปกรณสําหรับใชกาซกาซ LPG 
และกาซ NGV เพราะรถกระบะเมื่อติดตั้งอุปกรณใชกาซดังกลาวแลว จะตองมีการใชกาซสลับกับการใช
น้ํามันดีเซล  จะใชกาซเพียงอยางเดียวไมได ทําใหไมคุมคากับการติดตั้งและการใชงาน จึงทําใหจํานวน
การติดตั้งไมเพิ่มมากเทาที่ควร   

 2. การศึกษาอุปทานที่มีอิทธิพลตอการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
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ภาพประกอบ 23  จํานวนสะสมของสถานบีริการเชื้อเพลิงแตละประเภทในเขต กทม.  

ที่มา : กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน http://www.doeb.go.th/information/information.; วนัที ่  
         14 สิงหาคม พ.ศ.2552 
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สถานีบริการ
น้ํามัน,77%

สถานีบริการกาซ 
LPG,16%

สถานีบริการ
กาซ NGV,7%

 
ภาพประกอบ 24  สัดสวนจาํนวนสะสมของสถานีบริการเชื้อเพลิงแตละประเภทในเขต กทม.  

ที่มา : กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน http://www.doeb.go.th/information/information.; วนัที ่   
         14 สิงหาคม พ.ศ.2552 
 

จากการรวบรวมขอมูลจํานวนสะสมสถานีบริการเชื้อเพลิงแตละประเภทในเขต กทม. ต้ังแตป
พ.ศ. 2548 ถึง 2551 ตามภาพประกอบ 23  และภาพประกอบ 24 ประกอบดวยสถานีบริการน้ํามัน 
สถานีบริการกาซ LPG และสถานีบริการกาซ NGV พบวา สถานีบริการน้ํามันมีมากที่สุดโดยมียอดรวม   
892 สถานีคิดเปนรอยละ 77 สถานีแตมีแนวโนมลดลง รองลงมาสถานีบริการกาซ LPG มียอดรวม   
182 สถานีคิดเปนรอยละ  16    และนอยที่สุดคือจํานวนสถานีบริการกาซ NGV มียอดรวม 82 สถานีคิด
เปนรอยละ 7 โดยที่สถานีบริการกาซ LPG และสถานีบริการกาซ NGV มีอัตราการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึน
อยางตอเนื่องและในชวงเดือน มิถุนายน พ.ศ. 2550 เร่ิมมีการปรับตัวสูงขึ้นอยางรวดเร็วอันเปนผล
เนื่องจากปริมาณรถยนตที่ติดตั้งกาซ LPG  และกาซ NGV ปรับตัวสูงขึ้น จากที่ระดับราคาน้ํามันเบนซิน
และดีเซลมีการปรับตัวสูงขึ้นอยางมากในชวงเดียวกัน 
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ภาพประกอบ 25  จํานวนสะสมของศูนยใหบริการติดตั้งกาซ LPG  และกาซ NGV 

ที่มา : กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน http://www.doeb.go.th/information/information.; วนัที ่ 
         14 สิงหาคม พ.ศ.2552 
 

จากการรวบรวมขอมูลจํานวนศูนยใหบริการติดตั้งกาซ LPG และกาซ NGV ต้ังแตปพ.ศ. 2548 
ถึง 2551 ตามภาพประกอบ 25  พบวาจํานวนศูนยใหบริการติดตั้งกาซ LPG มากที่สุดโดยมียอดรวม  
55  แหง  และจํานวนศูนยใหบริการติดตั้งกาซ NGV   มี   44  แหง โดยจํานวนสะสมของศูนยใหบริการ
ติดตั้งกาซทั้ง 2 ประเภท มีอัตราเปลี่ยนแปลงจํานวนเพิ่มข้ึนตอเนื่องอยางรวดเร็ว อันเปนผลเนื่องจาก
ความตองการในการนํารถยนตไปติดตั้งกาซทั้ง 2 ประเภทปรับสูงขึ้นอยางมาก  ขณะเดียวกันจํานวนที่มี
อยูยังตอบสนองความตองการไมเพียงพอและรอเวลานานในการติดตั้งนาน  ทําใหความตองการเปด
ศูนยใหบริการติดตั้งกาซ NGV ปรับสูงตามไปดวย 
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 ตอนที่  2  การวิเคราะหสหสมัพันธของปจจัยกําหนดอุปสงคการใชกาซ   NGV    

 ตาราง  4   การวิเคราะหสหสัมพนัธของปจจัยกาํหนดอุปสงคการใชกาซ   NGV   

ตัวแปร (X1) (X4) (X5) (X6) (X7) 

จํานวนรถที่จดทะเบียนใหม 
(ปายแดง) (X1)  

1.00     

อัตราสวนสถานีบริการน้ํามนัตอ 
พื้นที่ กทม.(X4) 

0.394 1.00    

อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV ตอ 
พื้นที่กทม.(X5)  

-0.340 -0.117 1.00   

อัตราสวนราคาน้าํมันเบนซนิ 91ตอ 
ราคากาซ NGV (X6) 

-0.087 -0.219 0.684 1.00  

อัตราสวนราคากาซ LPG Auto ตอ 
ราคากาซ NGV (X7) 

-0.159 0.047 0.92** 0.718 1.00 

หมายเหต ุ: นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 (p < 0.01) ** 
 
 จากตาราง 4 Correlations Matrix ระหวางตัวแปรอิสระทั้ง 7 ที่นํามาศึกษา  ไดแก  จํานวนรถที่
จดทะเบียนใหม(ปายแดง) (X1)  อัตราสวนสถานีบริการน้ํามันตอพื้นที่ กทม.(X4) อัตราสวนสถานีบริการ
กาซ NGV ตอ พื้นที่ กทม.(X5)  อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน  91 ตอราคากาซ  NGV(X6)  และอัตราสวน
ราคากาซ   LPG Auto ตอราคากาซ  NGV(X7)  ตัวแปรอิสระอีก 2 ตัวคือการไดรับสวนลดราคาคาติดตั้ง
จากนโยบายภาษีสรรพสามิต(X2)  การไดรับสวนลดราคาคาติดตั้งจาก  ปตท.(X3) ไมไดนํามาพิจารณา
เนื่องจากเปนตัวแปร Dummy 
 จากการศึกษาพบวาตัวแปรอิสระอัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV ตอ พื้นที่ กทม.(X5) และ 
อัตราสวนราคากาซ   LPG Auto ตอราคากาซ  NGV(X7) มีความสัมพันธมากที่สุด  ณ  ระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ  0.01  หรือที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99  โดยมีความสัมพันธเปนบวกในทิศทางเดียวกัน  
และมีความสัมพันธกันในระดับสูงโดยมีขนาดความสัมพันธ 0.92  โดยคา Sig (2-tailed)  มากกวาคา 
0.01  จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1  ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธกันมาก (H1 : ρ ≠ 0)  แสดงวาตวัแปร
ทั้ง 2  ตัวมีผลทําใหเกิดปญหา Multicollinearity  สวนตัวแปรอัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน  91 ตอราคา
กาซ  NGV(X6)  และอัตราสวนราคากาซ   LPG Auto ตอราคากาซ  NGV(X7) รองลงมา ณ  ระดับ
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นัยสําคัญทางสถิติ  0.01  หรือที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99  โดยมีความสัมพันธเปนบวกในทิศทาง
เดียวกันและมีความสัมพันธกันในระดับสูง โดยมีขนาดความสัมพันธที่ระดับ 0.718 แสดงวาตัวแปร
อิสระดังกลาวอาจจะมีผลทําใหเกิดปญหา Multicollinearity  กับสมการถดถอย  
 
 ตอนที่  3 การวิเคราะหการถดถอยเชิงซอนของปจจัยกําหนดอุปสงคการใชกาซ NGV  

1.การวิเคราะหการถดถอยเชิงซอนปจจัยกําหนดอุปสงคการใชกาซ NGV  สําหรับรถยนตนั่ง
สวนบุคคล โดยอาศัยวิธีการทางสถิติในรูปของสมการถดถอยเชิงซอน (Multiple Regression) โดยมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 
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ตาราง 5 การวิเคราะหการถดถอยเชงิซอนของปจจัยกาํหนดอุปสงคการใชกาซ NGV   
 

ตัวแปรอิสระ b S.E T - test P - value VIF 
(Constant) -1607.255 1409.52 -1.146 0.261  
จํานวนรถที่จดทะเบียนใหม 
(ปายแดง) (X1) 

0.005 0.006 0.795 0.431 2.104 

การไดรับสวนลดจากภาษีสรรพสามิต
เกี่ยวกับคาติดตั้งอุปกรณ(X2) 

239.738 123.655 1.938 0.060 9.537 

การไดรับสวนลดคาติดตั้ง 
กาซ  NGV จาก ปตท.(X3) 

-92.423 100.306 -0.921 0.362 7.580 

อัตราสวนสถานีบริการน้ํามนั 
ตอพื้นที่ กทม.(X4) 

1537.989 2500.397 0.615 0.542 1.767 

อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV  
ตอพื้นที่ กทม.(X5)  

13868.92 3237.702 4.265 0.000** 5.448 

อัตราสวนราคาน้าํมันเบนซนิ91 
ตอ ราคากาซ  NGV(X6) 

189.914 27.839 6.822 0.000** 3.256 

อัตราสวนราคากาซ  LPG Auto  
ตอราคากาซ  NGV(X7) 

-254.502 139.869 -1.819 0.076 1.488 

Adjusted R Square 0.918     
S.E. of  regression 126.094     
Stat Sig. F Change 0.000     
Heteroskedasticity 0.35     
Durbin-Watson  1.23     
หมายเหต ุ: ** มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน่รอยละ 95 
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การวิเคราะหปจจัยกาํหนดอุปสงคการใชกาซ NGV  สําหรับรถยนตนัง่สวนบุคคล โดยอาศัยวธิีการ
ทางสถิติในรูปของสมการถดถอยเชิงซอน (Multiple Regression) ไดกําหนดแบบจําลองสมการดังตอไปนี้ 

 
      Y = -1607.255+0.005X1+239.738X2-92.423X3+1537.989X4+13868.92X5 
                          +189.914X6-254.502X7 
 
  ปจจัยที่นําเขาสมการในกําหนดอุปสงคการใชกาซ NGV  สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล ไดแก
จํานวนรถที่จดทะเบียนใหมปายแดง(X1)  การไดรับสวนลดจากภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับคาติดตั้งอุปกรณ
(X2)  การไดรับสวนลดคาติดตั้งกาซ  NGV จาก ปตท.(X3)  อัตราสวนสถานีบริการน้ํามันตอพื้นที่ กทม.(X4) 
อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV ตอพื้นที่ กทม.(X5)  อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน  91 ตอราคากาซ  
NGV(X6)  และอัตราสวนราคากาซ   LPG Auto ตอราคากาซ  NGV(X7)  โดยปจจัยที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 มี 2 ปจจัย ไดแกอัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV ตอพื้นที่ กทม.(X5)  และ
อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน  91 ตอราคากาซ  NGV(X6)     สวนตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ
ความเชื่อมั่นรอยละ 95 มี 5 ปจจัย ไดแก จํานวนรถที่จดทะเบียนใหม(ปายแดง)(X1)   การไดรับสวนลด
จากภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับคาติดตั้งอุปกรณ(X2)  การไดรับสวนลดคาติดตั้งกาซ  NGV จาก ปตท.(X3)  
อัตราสวนสถานีบริการน้ํามันตอพื้นที่ กทม.(X4) อัตราสวนราคากาซ   LPG Auto ตอราคากาซ  NGV(X7)  
จากผลการศึกษาสามารถอธิบายไดวาทั้ง 2 ปจจัยมีอิทธิพลตออุปสงคการใชกาซ NGV  สําหรับรถยนตนั่ง
สวนบุคคลไดถึงรอยละ 91.8  และสวนที่เหลืออีกรอยละ  8.2 เปนผลเนื่องมาจากตัวแปรอื่น ๆ ที่ไมได
นําเขาสมการ  และสมการถดถอยที่ไดนั้นพบวาเกิดปญหา Multicollinearity และ Autocorrelation 
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ตาราง  6 การวิเคราะหการถดถอยเชิงซอนของปจจัยกําหนดอุปสงคการใชกาซ NGV   
 

ตัวแปรอิสระ b S.E T - test P – value VIF 
(Constant) -1368.913 122.198 -11.20 0.000  
อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV  
ตอพื้นที่ กทม.(X5)  

13288.70 2023.513 6.567 0.000** 1.859 

อัตราสวนราคาน้าํมันเบนซนิ91 
ตอ ราคากาซ  NGV(X6) 

234.899 22.507 10.436 0.000** 1.859 

Adjusted R Square 0.906     
S.E. of  regression 134.901     
Stat Sig. F Change 0.000     
Heteroskedasticity 0.051     
Durbin-Watson  1.99     
หมายเหต ุ: ** มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน่รอยละ 95 
 

 เมื่อทําการตัดตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และประมาณคา
สมการถดถอยเชิงซอนใหม (Multiple Regression) ผลการวิเคราะหไดแบบจําลองสมการดังนี้ 

 

    Y =  -1368.913+13288.70X5 + 234.899X 

 

 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรตามคืออุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่ง
สวนบุคคลกับตัวแปรอิสระ  ไดแก อัตราสวนสถานีบริการกาซ  NGV ตอพื้นที่ กทม.และอัตราสวนราคา
น้ํามันเบนซิน  91 ตอราคากาซ    NGV   จากการศึกษาพบวาตัวแปรอิสระทั้ง 2    ตัวที่มีความสัมพันธกับ
ตัวแปรตาม ที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   โดยมีความสัมพันธทางบวกในทิศทาง
เดียวกันและมีความสัมพันธในระดับสูงสามารถอธิบายไดวาเมื่อตัวแปรอิสระทั้ง 2 ตัว เพิ่มข้ึนจะสงผลทํา
ใหอุปสงคการใชกาซ  NGV เพิ่มข้ึนที่รอยละ90.6  และสวนที่เหลืออีกรอยละ  9.4      เปนผลเนื่องมาจาก
ตัวแปรอื่น ๆ ที่ไมไดนําเขาสมการคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่มีผลตออุปสงคการใชกาซ NGV 
สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล  ที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 อธิบายไดวา ตัวแปร
อัตราสวนสถานีบริการกาซ  NGV ตอพื้นที่ กทม.  มีความสัมพันธทางบวกในทิศทางเดียวกันกับอุปสงค
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การใชกาซ NGV  ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 13288.70  หมายความวาถาตัวแปรอิสระดังกลาว  เพิ่มข้ึน
ทุก ๆ 1 หนวย  จะทําใหอุปสงคการติดตั้งกาซ NGV  เพิ่มข้ึนมีคาเทากับ 13288.706 หนวย  เมื่อใหปจจัย
อ่ืนๆ คงที่   การทดสอบสมมติฐานการวิจัยพบวาเปนไปตามสมมติฐานที่ ต้ังไวกลาวคือจะปฏิเสธ
สมมติฐานหลักและยอมรับสมมติฐานรอง  เนื่องจากอัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV ตอพื้นที่ กทม. ที่
เพิ่มข้ึนจะมีความสัมพันธกับอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล  อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95  และตัวแปรอัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน  91 ตอราคากาซ  NGV มี
ความสัมพันธทางบวกในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคการใชกาซ NGV ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 234.899
หมายความวาถาตัวแปรอิสระดังกลาว เพิ่มข้ึนทุก ๆ 1 หนวย  จะทําใหอุปสงคการใชกาซ NGV  เพิ่มข้ึนมี
คาเทากับ 234.899 หนวย  เมื่อใหปจจัยอื่นๆคงที่ การทดสอบสมมติฐานการวิจัยพบวาเปนไปตาม
สมมติฐานที่ต้ังไวกลาวคือจะปฏิเสธสมมติฐานหลักและยอมรับสมมติฐานรอง  เนื่องจากตัวแปรอัตราสวน
ราคาน้ํามันเบนซิน  91 ตอราคากาซ  NGV ที่เพิ่มข้ึนจะมีความสัมพันธกับอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับ
รถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ   จึงสรุปไดวาตัวแปรอิสระทั้ง  2 ตัวดังกลาว   มี
ความสัมพันธทางบวกในระดับสูงและมีทิศทางเดียวกันกับอุปสงคการใชกาซ NGV    หากตัวแปรอิสระ
ดังกลาว เพิ่มข้ึนทุกๆ 1 หนวย  จะทําใหอุปสงคเพิ่มข้ึนมีคาเทากับสมการที่ได  ซึ่งมีคาสูงเมื่อรวมกับ
คาคงที่  -1368.913 หนวย ที่มีคาติดลบก็ยังทําใหอุปสงคโดยรวมมีคาเปลี่ยนแปลงในทิศทางเพิ่มข้ึนอยู
เชนเดิม การทดสอบสมมติฐานการวิจัยพบวาเปนไปตามสมมติฐานที่ต้ังไวกลาวคือจะปฏิเสธสมมติฐาน
หลักและยอมรับสมมติฐานรอง เนื่องจากมีตัวแปรอิสระ 2 ตัว ที่มีความสัมพันธอุปสงคการใชกาซ NGV  
สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95  โดยตัวแปรอิสระที่
มีอิทธิพลมากที่สุดคือตัวแปรอัตราสวนสถานีบริการกาซ  NGV ตอพื้นที่ กทม. มีคาสัมประสิทธิ์มากกวาตัว
แปรอื่นๆ หลายเทาตัว   ถาหากรัฐบาลและหนวยงานที่เกี่ยวของใชมาตรการสงเสริมดานการเพิม่อัตราสวน
สถานีบริการกาซ  NGV ตอพื้นที่ กทม. เปนอันดับแรกกอน โดยทําใหจํานวนสถานีบริการกาซ    NGV  
มากขึ้น  จะทําใหผูบริโภคมีความมั่นใจวาจะมีจํานวนเพียงพอกับความตองการ จนทําใหเกิดอปุสงคการใช
กาซ NGV  เพิ่มข้ึน 
 2. การทดสอบปญหาที่เกิดขึ้นกับสมการถดถอยเชิงซอน 

 2.1 การทดสอบปญหาความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ(Multicollinearity) ของปจจัย
กําหนดอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 

 ใชสถิติสําหรับการทดสอบปญหา Multicollinearity คือ การใช Variance Inflation Factor 
(VIF) สูตรการคํานวณ คือ 

VIF  =     1 
1 - R2
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จากการศึกษาพบวาคา VIF   อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV ตอพื้นที่ กทม. มีคาเทากับ 1.859 
อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน  91  ตอราคากาซ   NGV  มีคาเทากับ  1.859   หมายความวาตัวแปรอิสระ
ทั้ง  2  ตัว  ไมมีความสัมพันธกันและไมเกิดปญหา Multicollinearity  เนื่องจากคาVIF นอยกวา 10 
(ไพฑูรย ไกรพรศักดิ์, 2546)    จึงสามารถนําตัวแปรอิสระทั้ง   2  ตัว   ไปใชในวิเคราะหหา   Regression 
model  ได 

 2.2 การทดสอบปญหาความแปรปรวนของตัวคลาดเคลื่อน(Heteroskedasticity) ของปจจัย
กําหนดอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล 

 จากคาสถิติสําหรับการทดสอบสมมติฐาน การทดสอบสามารถพิจารณาไดจากการ
เปรียบเทียบระหวางคาสถิติ (Obs*R-Squared) กับคาสถิติ χ2 Critical Value การทดสอบสามารถยอมรบั
สมมติฐานหลักและปฏิเสธสมมติฐานรอง หากพบวาสมการถดถอยไมเกิดปญหาความแปรปรวนของ
ความคลาดเคลื่อนไมคงที่(Heteroskedasticity)  ที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95  หรือพบวาคาสถิติ 
(Obs*R-Squared) มีคานอยกวาคาสถิติ  χ2 Critical Value จากสามารถคํานวณจากสูตรไดดังนี้ 

(Obs*R-Squared)  = nxR2    
    = 48 x 0.227 

         =  10.898 

 จากผลการทดสอบพบวาคาสถิติ (Obs*R-Squared) มีคาเทากับ  10.898  ซึ่งมีคานอยกวา
คาสถิติ  χ2   Critical Value และพิจารณาคา Prob. Chi-Square มีคาเทากับ 0.051 (ตารางในภาคผนวก) 
ซึ่งมากกวา  0.05 ดังนั้นจึงสรุปไดวาสมการถดถอยของอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวน
บุคคลไมเกิดปญหาความแปรปรวนของความคลาดเคลื่อนไมคงที่(Heteroskedasticity)  ที่ระดับความ
เชื่อมั่นรอยละ 95  

 2.3 การทดสอบปญหาสหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อน (Autocorrelation)  ของปจจัยกําหนด
อุปสงคการการติดตั้งกาซ NGV สําหรับรถยนตสวนบุคคล 

 ผลการทดสอบปญหาการเกิด Autocorrelation โดยใชสถิติ Durbin-Watson ถาdU < d < 4- 
dU จะยอมรับสมมติฐาน พบวาคา Durbin-Watson(d) เทากับ 1.99 ซึ่งสรุปไดวาไมเกิดปญหา 
Autocorrelation  เนื่องจากคาความคลาดเคลื่อนเปนอิสระกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความ
เชื่อมั่นรอยละ 95 
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สรุปผลการศึกษา 
ผลการศึกษาอุปสงคการใชกาซ NGV  พบวาจํานวนการติดตั้งกาซ NGV ในรถแตละประเภท

พบวา จํานวนการติดตั้งกาซ NGV สําหรับรถเกงสวนบุคคล  มียอดรวมมากที่สุด 28,088 คัน คิดเปน 90 % 
โดยมีอัตราการเพิ่มข้ึนเฉลี่ยปละ  65% เมื่อเทียบกับรถประเภทอื่น อันเปนผลเนื่องจากราคาน้ํามันมีการ
ปรับตัวสูงขึ้นมาก รองลงมาคือรถบรรทุกมียอดรวม 2,108 คัน คิดเปนรอยละ 7 และรถกระบะมียอดรวม 
898 คัน คิดเปนรอยละ 3 เพราะรถกระบะเมื่อติดตั้งอุปกรณใชกาซ NGV แลว ตองมีการใชกาซ NGV สลับ
กับการใชน้ํามัน   จะใชกาซเพียงอยางเดียวไมได   จึงทําใหจํานวนการติดตั้งไมเพิ่มมากเทาที่ควร  

ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรตามคืออุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่ง
สวนบุคคลกับตัวแปรอิสระทั้ง  7  ตัว เมื่อทําการตัดตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น
รอยละ 95 ออก พบวาตัวแปรอิสระที่มีที่มีความสัมพันธกับตัวแปรตามมีเพียง 2 ตัวเทานั้น ที่มีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95   ไดแก อัตราสวนสถานีบริการกาซ  NGV ตอพื้นที่ กทม.และ
อัตราสวนราคาน้ํามันเบนซิน  91 ตอราคากาซ  NGV  โดยมีความสัมพันธทางบวกในระดับสูงและมี
ทิศทางเดียวกัน  สามารถอธิบายไดวาเมื่อตัวแปรอิสระทั้ง 2 ตัว เพิ่มข้ึนจะสงผลทําใหอุปสงคการใชกาซ  
NGV  เพิ่มข้ึนที่รอยละ 90.6 และสวนที่เหลืออีกรอยละ  9.4  เปนผลเนื่องมาจากตัวแปรอื่น ๆ การทดสอบ
สมมติฐานการวิจัยพบวา เปนไปตามสมมติฐานที่ต้ังไวกลาวคือจะปฏิเสธสมมติฐานหลักและยอมรับ
สมมติฐานรอง เนื่องจากมีตัวแปรอิสระ 2 ตัว ที่มีความสัมพันธอุปสงคการใชกาซ NGV    สําหรับรถยนต
นั่งสวนบุคคล  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งไดสมการถดถอยดังนี้ 
 

Y =  -1368.913+13288.70X5 + 234.899X6 
    

 โดยตัวแปรอิสระที่มีอิทธิพลมากที่สุดคืออัตราสวนสถานีบริการกาซ  NGV ตอพื้นที่ กทม. มีคา
สัมประสิทธิ์  13288.706 หนวย  และในการทดสอบปญหาที่เกิดขึ้นกับสมการถดถอยเชิงซอนพบวาไมเกิด
ปญหาความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ(Multicollinearity)  ปญหาความแปรปรวนของตัวคลาดเคลื่อน
(Heteroskedasticity) และปญหาสหสัมพันธของตัวคลาดเคลื่อน    (Autocorrelation)     จึงสามารถนํา
ตัวแปรอิสระทั้ง 2 ตัว ไปใชในวิเคราะหหา Regression model  โดยที่สมการดังกลาวมีความถูกตองและ
นาเชื่อถือ 
 



 

บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
 การวิจัยครั้งนี้มุงคนควาเรื่อง   ศึกษาอุปสงคการใชกาซ NGV  สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล ซึ่ง
ขอมูลที่ไดจะเปนประโยชนตอหนวยงานที่เกี่ยวของ   ในบทนี้จะเปนการสรุปผลการวิจัยทั้งหมด  พรอม
ทั้งอภิปรายผลและขอเสนอแนะ  โดยมีรายละเอียดตามหัวขอตางๆ ดังนี้ 
  1.สังเขปความมุงหมาย ความสําคัญ ขอบเขต สมมติฐานในการวิจัย  

 2.สรุปผลการวิจัย 
 3.การอภิปรายผล 
 4.ขอเสนอแนะของการวิจัย 
 5.ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 
 

1. สังเขปความมุงหมาย ความสําคัญ ขอบเขต สมมติฐานในการวิจัย  
 ความมุงหมายของการวจิยั 
 ในการศึกษาอปุสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนัง่สวนบุคคล มีความมุงหมายเพื่อศึกษา
ถึงอุปสงคการใชกาซ NGVสําหรับรถยนตนัง่สวนบคุคลวามีการเปลี่ยนแปลงไปมากนอยเพยีงใดและ
ปจจัยตัวใดบางที่มีอิทธิพลตออุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนัง่สวนบคุคล มีใครบางที่ได
ประโยชนและไดประโยชนจากดานใดบาง 
 ความสาํคัญของการวิจยั 
 การศึกษาวิจยัในครั้งนี้ตองการทราบวาปจจัยใดบางที่มอิีทธิพลตอการตัดสินใจใชกาซNGV 
เพื่อที่จะใชนโยบายสงเสริมใหเกิดอุปสงคมากยิง่ขึ้น ซึง่จะเปนประโยชนกบัภาครัฐบาลที่จะใชนโยบาย
ใหเกิดประสิทธิภาพ   และภาคประชาชนเองก็ไดประโยชนจากที่ภาครัฐใชนโยบายสงเสริมตรงกับความ
ตองการของประชาชน 
 ขอบเขตการการวิจัย 

การศึกษาวิจัยในครั้งนี้มุงศึกษาอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล ที่มี
เครื่องยนตใชเชื้อเพลิงกาซ  NGV  เพียงอยางเดียวและเครื่องยนตระบบเชื้อเพลิงสองระบบ  (Bi-Fuel)  
เปนเครื่องยนตเบนซิน   91  ที่ติดตั้งอุปกรณใชกาซ   NGV  เพิ่มเติม  สามารถเลือกใชเชื้อเพลิงไดทั้ง
น้ํามันเบนซินและกาซ NGV  ในเขตกรุงเทพมหานคร                                                                                
 สมมติฐานในการวิจัย 

มีตัวแปรอิสระอยางนอย 1 ตัว ทีม่ีความสมัพันธอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนัง่สวน
บุคคล  อยางมีนัยสาํคัญทางสถิต ิ
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2. สรุปผลการวิจัย 
ผลการศึกษาอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล ไดกําหนดจุดมุงหมายไว 2 

ขอคือ 1.เพื่อศึกษาถงึอุปสงคและอุปทานที่มีอิทธพิลตอการใชกาซ NGV  2.เพื่อศึกษาปจจยัทีม่ีอิทธพิล
ตออุปสงคการใชกาซNGVสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล และโดยไดแบงการศึกษาแบงออกเปน3 ข้ันตอน 
ไดแก 1.การศึกษาจากรวบรวมขอมูลสถิติตางๆ ทีม่ีความสมัพนัธกับการเพิ่มจาํนวนรถยนตที่ติดตั้ง 
NGV  2.การวเิคราะหสหสัมพันธของปจจยักําหนดอุปสงคการใชกาซ NGV  3.การวเิคราะหการถดถอย
เชิงซอนของปจจัยกําหนดอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนัง่สวนบุคคล ในขั้นตอนที่ 1 เปน
การศึกษาจากการรวบรวมขอมูลสถิติตางๆ ที่มีความสัมพันธกับการเพิ่มจํานวนรถยนตที่ติดตั้ง NGV 
โดยเนนศกึษาดานอุปสงคเปนหลกั   พบวาจาํนวนการติดตั้งกาซ NGV ในรถแตละประเภท  ต้ังแตป
พ.ศ. 2548 ถงึ 2551 ไดแก รถเกงสวนบุคคล รถกระบะ และรถบรรทุก  พบวาจาํนวนการติดตั้งกาซ 
NGV  สําหรับรถเกงนั่งสวนบุคคลมียอดรวมมากที่สุด28,088 คัน โดยมีอัตราการเพิ่มข้ึนเฉลี่ยปละ65 %  
เมื่อเทียบกับรถประเภทอื่น   รองลงมาเปนรถกระบะและรถบรรทุกมีคาเฉลี่ยปละ  61 % และ 58 % 
ตามลําดับ  อันเปนผลเนื่องจากราคาน้าํมนัมีการปรับตัวสูงขึ้นมากจึงสรุปไดวาอุปสงคการใชกาซNGVมี
อัตราเติบโตอยางตอเนื่องโดยเฉพาะรถเกงสวนบุคคลมีจํานวนมากที่สุด ข้ันตอนที ่ 2 เปนการศึกษา
เพื่อใหทราบวาตัวแปรอิสระตัวใดบางที่มคีวามสัมพันธกัน แสดงวาตัวแปรนั้นเกิดปญหา 
Multicollinearity โดยใชสถิติทดสอบคือ Simple Correlation Coefficients  ผลการศึกษาพบวา
อัตราสวนสถานีบริการกาซ NGV  ตอพื้นที่ กทม. และ อัตราสวนราคากาซ   LPG Auto ตอราคากาซ  
NGV  มีความสัมพนัธมากที่สุด คือ มีขนาดความสัมพันธเทากับ  0.92   และในขั้นตอนที ่ 2 เปน
การศึกษาเพื่อใหทราบวาจากตัวแปรอิสระทั้ง7 ไดแก จํานวนรถจดทะเบียนใหม (ปายแดง)  อัตราสวน
สถานบีริการน้าํมันตอพื้นที ่กทม. อัตราสวนสถานีบริการกาซ  NGV ตอพื้นที่ กทม. การไดรับสวนลดคา
ติดตั้งกาซ  NGV จาก ปตท. การไดรับสวนลดจากภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับคาติดตั้งอุปกรณ อัตราสวน
ราคาน้าํมันเบนซิน  91 ตอราคากาซ  NGV และอัตราสวนราคากาซ    LPG Auto ตอราคากาซ  NGV   
มีตัวแปรใดบางที่มีความสมัพันธกับตัวแปรตาม   เพื่อนําไปวิเคราะหอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับ
รถยนตนัง่สวนบุคคล  ผลการศึกษาพบวาตัวแปรอิสระที่มีความสัมพนัธกับตัวแปรตามอยางมีนยัสําคัญ
ทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมั่นรอยละ 95   มีเพียง 2 ตัวเทานั้น ไดแกอัตราสวนสถานบีริการกาซ   NGV 
ตอพื้นที่ กทม.และอัตราสวนราคาน้ํามนัเบนซิน  91 ตอราคากาซ NGV  การทดสอบสมการพบวาเกิด
ปญหากับสมการถดถอยไดแก ปญหา Multicollinearity ผูวิจัยใชสถติิทดสอบคือ  Variance inflation 
factor (VIF), ปญหา Heteroskedasticity ใชสถิติทดสอบคือ White’s Heteroskedasticity Test และ 
ปญหา Autocorrelation ใชสถิติทดสอบคือ Durbin-Watson วิธีการแกปญหาทัง้ 3 โดยดําเนินการ
ดังตอไปนี้ 
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 การแกไขปญหา Multicollinearity โดยทําการตัดตัวแปรอิสระที่ไมมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ
ความเชื่อมัน่รอยละ 95 และที่มีคา VIF ใกลเคียงหรือมากกวา 10 ออกจากสมการคือ การไดรับสวนลด
คาติดตั้งกาซ  NGV จาก ปตท. และการไดรับสวนลดจากภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับคาติดตั้ง  ซึ่งตัวแปร
ทั้ง 2 ไมมีความสมัพนัธกับตัวแปรตามอยางมนีัยสําคัญทางสถติิ  จงึไมสงผลกระทบตอสมการ  
หลังจากนั้นมกีารทดสอบสมการอีกครั้งพบวาไมเกิดปญหา Multicollinearity  และผลที่ตามมาคือไมพบ
ปญหา Heteroskedasticity  แตยงัพบปญหา Autocorrelation กับสมการถดถอย  จึงไดทําการแกไข
โดยการแปลงขอมูลในสมการ OLS ใหมคุีณสมบัติเปน BLUE  แลวทําการทดสอบสมการอีกครั้ง พบวา
คา Durbin-Watson  เทากบั 1.99  ซึ่งสรุปไดวาไมเกิดปญหา Autocorrelation จึงไดสมการถดถอยที่มี
ความถกูตองและนาเชื่อถือ 
 
3. การอภิปรายผล  

จากการวิจยันีม้ีความมุงหมายทีจ่ะศึกษาถึงอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวน
บุคคล สามารถนํามาอภิปรายผลใหสอดคลองกับความมุงหมายของการวิจัยดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากปจจยัทีน่าํมาศึกษาถึงอุปสงคการใชกาซ NGV ไดแก ปริมาณการใชพลังงาน
เชื้อเพลิงแตละชนิดระดับประเทศ ต้ังแตป พ.ศ. 2548 ถึง 2551 พบวาปริมาณการใชน้าํมนัดีเซลมาก
ที่สุด โดยมีปริมาณการใชรวม  24,807 ลานลิตรคิดเปนสัดสวนรอยละ 63 รองลงมาคือกาซ LPG มี
ปริมาณการใชรวม 8,693 ลานลิตร คิดเปนสัดสวนรอยละ 22 น้าํมนัเบนซินมีปริมาณการใชรวม 5,716 
ลานลิตร คิดเปนสัดสวนรอยละ 14 และกาซ NGV มีปริมาณการใชรวม 503 ลานลิตร คิดเปนสัดสวน
รอยละ 1 มีความสอดคลองกับงานวิจยัของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั (2548:24) กลาวไววาจากขอมูล
การจาํหนายน้าํมันเชื้อเพลงิในป พ.ศ.2549 ไตรมาสแรก พบวาปริมาณการใชน้าํมันเชื้อเพลงิ (คิด
เฉพาะน้าํมันเบนซิน แกสโซฮอล  ดีเซลหมนุเร็ว)   ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีสูงถงึ 30 ลานลิตร
ตอวัน  หรือคิดเปนรอยละ 41 ของทั้งประเทศ ซึง่ในจาํนวนนี้คาดวากวาครึ่งถูกใชงานโดยรถยนตนั่งสวน
บุคคล ราคาพลังงานเชื้อเพลิงแตละชนิดในเขต กทม.  พบวาราคาน้ํามันเบนซิน 91 มีราคาเฉลี่ยสูงสุดที ่
43 บาทตอลิตร  รองลงมาคอืราคาน้าํมันดีเซลราคาเฉลีย่สูงสุดที ่41 บาทตอลิตร  ราคากาซ LPG  ราคา
เฉลี่ยสูงสุด 9.7 บาทตอลิตร    และราคากาซ NGV  คงที ่ 4.25 บาทตอลิตร มีความสอดคลองกับ
งานวิจยัของสราวัฒณ   ตรงเจริญเกียรติ(2550:22)  กลาวไววากลุมผูที่ใชกาซธรรมชาต ิNGV มีความรู 
ความเขาใจเกีย่วกับกาซธรรมชาต ิ NGV วามีราคาถูกกวาน้ํามนัเบนซนิและดีเซลคิดเปนรอยละ 99  จะ
ตัดสินใจใชกาซ NGV  ราคาน้าํมนัปรับสูงขึ้นเมื่อพจิารณาจากจาํนวนรถที่จดทะเบยีนใหม(ปายแดง) 
พบวารถเกงมจีํานวนมากทีสุ่ด โดยมยีอดรวม  246,905  คัน คิดเปนรอยละ 78 รองลงมาคือรถกระบะมี
ยอดรวม 44,228  คัน คิดเปนรอยละ 14 และรถบรรทกุมียอดรวม 25,072 คัน คิดเปนรอยละ 8  แตมี
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แนวโนมที่จดทะเบยีนใหมลดลงทุกประเภท  นัน่คือยอดซื้อรถใหมลดลง  ซึง่มีความสอดคลองกับงาน
รายงานสถิติการขนสงประจาํปงบประมาณ พ.ศ. 2550 ของกรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม
(2550: 8)  กลาวไววาเมื่อมองในภาพรวม ที่ผานมาในป พ.ศ.2548 และ 2549 มีจาํนวนรถที่จดทะเบยีน
ใหมเพิม่ข้ึน แตในปพ.ศ. 2550  มีจํานวนรถทีจ่ดทะเบียนลดลง โดยลดลงจากป พ.ศ. 2549 ไปถึง
11.76% ทั้งนี้เนื่องมาจากปญหาวิกฤตเศรษฐกิจสงผลใหภาคเอกชนชะลอการลงทนุ การใชรถในภาค
การขนสง จึงลดลงจากภาวะเศรษฐกิจชะลอตัวและราคาน้าํมนัเริ่มขยับตัวสูงขึ้นนอกจากจะสงผลให
ยอดการจดทะเบียนรถทัว่ประเทศลดลง จํานวนรถยนตที่นาํไปติดตั้งอุปกรณใชกาซ NGV  มแีนวโนม
ปรับสูงขึ้น  จากการรวบรวมขอมูลจํานวนการติดตั้งกาซ NGV ในรถแตละประเภท  ต้ังแตปพ.ศ. 2548 
ถึง 2551 พบวาจํานวนการติดตั้งกาซ NGV สําหรับรถยนตนัง่สวนบุคคลมียอดรวมมากที่สุด 28,088 คัน 
คิดเปน 96 %  รองลงมาเปนรถบรรทุกมยีอดรวม 2.108 คัน คิดเปนรอยละ 3 และรถกระบะมยีอดรวม 
898 คัน คิดเปนรอยละ 1 มีความสอดคลองกับงานวิจยัของนฤมล   เปงโก(2550:31)  กลาวไววาความ
ตองการใชกาซธรรมชาต ิ NGV  สําหรับประเภทรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน คิดเปนรอยละ 62 
รองลงมาคือรถยนตบรรทกุสวนบุคคล  คิดเปนรอยละ 29 และรถยนตส่ีลอเล็กรับจาง คิดเปนรอยละ 8  
จํานวนรถเกงนั่งสวนบุคคลที่ใชเชื้อเพลิงชนิดตางๆ  พบวามกีารใชน้าํมันเบนซนิ 91 ยอดรวมมากที่สุด 
1,478,729 คัน คิดเปน 84 % รองลงมาคอืกาซ LPG  มียอดรวม 238,247 คัน คิดเปนรอยละ 14 และ
นอยที่สุดคือกาซ  NGV  มียอดรวม 28,088 คัน คิดเปนรอยละ 2 มีความสอดคลองกับงานวิจัย
ของนฤมล   เปงโก(2550:32)  กลาวไววาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญจะเลือกใชเชื้อเพลงิที่เปนประจํา
ดังนี้  แกสโซฮอล คิดเปนรอยละ 40 รองลงมาจะใชน้าํมนัเบนซิน 91 คิดเปนรอยละ 34 และใชกาซ LPG  
คิดเปนรอยละ 25  จาํนวนสะสมสถานีบริการเชื้อเพลงิแตละประเภทในเขต กทม. พบวาสถานบีริการ
น้ํามนัมีมากทีสุ่ดโดยมียอดรวม   892 สถาน ี  คิดเปนรอยละ 77 สถานีแตมีแนวโนมลดลง รองลงมา
สถานบีริการกาซ LPG มียอดรวม   182 สถาน ี  คิดเปนรอยละ  16    และนอยที่สุดคือจํานวนสถานี
บริการกาซ  NGV    มียอดรวม 82  สถาน ี    คิดเปนรอยละ  7       มีความสอดคลองกับงานวจิัยของ
พงษศักดิ์   อําไพพรรณ  (2549:46)     กลาวไววาจากการศึกษาการพยากรณจํานวนสถานีบริการน้ํามนั
ในประเทศ ต้ังแตชวง พ.ศ. 2549 ถึง 2551  พบวามีอัตราการลดลงสงูสุดรอยละ 5.11 และต่ําสุดรอยละ 
0.51  จากการศึกษาพบวาอุปสงคจะเพิม่ข้ึนจาก 2  ปจจัยคืออัตราสวนสถานีบริการกาซ  NGV ตอพื้นที่ 
กทม. และอัตราสวนราคาน้าํมันเบนซนิ  91 ตอราคากาซ  NGV  มคีวามสัมพันธเปนบวกในระดับสูง
และมีทิศทางเดียวกับอุปสงคการใชกาซ NGV  จากขอมูลที่รวบรวมจํานวนสถานบีริการกาซ NGV ใน
เขตกรุงเทพมหานคร ยังมีนอยไมเพียงกับจํานวนปรมิาณการใชที่เพิ่มข้ึน เพราะฉะนั้นยอมมีผลตอ
จํานวนอุปสงคการติดตั้งกาซ NGV ที่จะเพิ่มข้ึนดวย  หากมีการเพิม่จาํนวนสถานีบริการกาซ NGV  มาก
ข้ึนก็จะสงผลทําใหอุปสงคเพิ่มมากเชนกนั ซึง่มีความสอดคลองกับงานวิจัยของศิริพร เสรีภาพงษ
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(2547:72) กลาวไววาดานชองทางการจัดจําหนายเหน็วายงัมีสถานีบริการนอยไมสะดวกในการใช
บริการ  มีความสอดคลองกบังานวิจยัของลํายงค   รมศาลา(2547:52)  กลาวไววาความคิดเหน็ของผูใช
รถไมเห็นดวยอยางยิ่งกับจํานวนสถานีบริการเอ็นจวีทีี่มอียูเพราะเหน็วายงัมนีอยไมเพียงพอ ตองรอเวลา
การเติมนาน  มีความสอดคลองกับงานวจิัยของสราวฒัณ   ตรงเจริญเกยีรติ(2550:29)  กลาวไววา
ความคิดเหน็ของกลุมผูที่ใชกาซธรรมชาติ NGV จําแนกตามระดบัความคิดเหน็ตอปจจัยสวนประสม
การตลาด ดานการจัดจาํหนายที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชกาซธรรมชาติ NGV จํานวนสถานีในการ
ใหบริการเติมกาซธรรมชาติ NGV ในกรุงเทพมหานครมีนอย และมคีวามสอดคลองกับงานวิจยัสถาบนั
ขนสง  จุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย(2549:55) กลาวไววาจากการสํารวจคนสวนใหญใหความสําคญัมาก
คือความครอบคลุมของสถานีบริการ  จะตองเปนสิง่ทีม่ีอยูกอนสาํหรับการยอมรับในวงกวาง  เมื่อพบ
ปญหาดังกลาวรัฐบาลและปตท.ควรใชนโยบายสนับสนนุการขยายสถานีบริการกาซ NGV ใหเพยีงพอ
ไดแก  ใหกรมทางหลวงสนับสนนุการใชพื้นที่ริมทางหลวงให ปตท.  สรางสถานบีริการกาซ NGV  ให
กรุงเทพมหานครสนับสนุนเรงจัดที่ดินของรัฐในกทม. เขตชั้นในใหปตท.  สรางสถานีบริการกาซ NGV  
และควรมีการสํารวจขอมูลจํานวนรถที่ติดตั้งกาซ NGV ในแตละเขตวามีอัตราสวนความหนาแนนมาก
นอยเพียงใดกอน   จะไดขยายการสรางสถานบีริการกาซ NGV ในแตละเขตหรือเพิม่ตูจายกาซ NGV ให
มีจํานวนมากขึ้นกอนเปนอนัดับแรกตัวแปรอัตราสวนราคาน้าํมนัเบนซิน 91 ตอราคากาซ NGV ในชวง
เวลาที่เก็บขอมูลต้ังแตปพ.ศ. 2548  ถึง  2551    ระดับราคาน้าํมันมกีารปรับสูงขึ้นเรื่อยๆ  จนไปถึงระดับ
สูงสุดที่ระดับ 41 บาท ในเดือนมถินุายน พ.ศ. 2551 และหลังจากนัน้ก็มกีารปรับตัวลงอยางตอเนื่อง
จนถงึปจจุบัน เพราะฉะนัน้ยอมมีผลการตอตัดสินใจติดตั้งกาซ NGV  ซึ่งมีความสอดคลองกบัสถาบัน
ขนสง  จฬุาลงกรณมหาวทิยาลัย(2549:44) กลาวไววาจากการพิจารณา 3 ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชกาซ  NGV ไดแกการประหยัดน้าํมัน  คาติดตั้งอุปกรณและการรับประกนัเครื่องยนต จากการ
วิเคราะหทางสถิติโดยเปรียบเทียบดวยแบบจําลอง พบวาคาน้ํามนัที่ประหยัดไดมีเครื่องหมายเปนบวก 
หมายความวาความตองการใชกาซ NGV  จะมากขึ้นหากผูใชสามารถประหยัดคาน้าํมันเชื้อเพลงิไดมาก
ข้ึนและมีความสอดคลองกบังานวิจยัของลํายงค  รมศาลา(2547:48)  กลาวไววาหากราคาน้าํมนัเบนซิน 
มีการปรับตัวสูงขึ้นสัดสวนการใชกาซ NGV จะมีคาเฉลี่ยรอยละ 86.26   เมื่อเทยีบกับรถยนตทีใ่ชน้ํามนั
เบนซนิ  จากการพิจารณาขอมูลเชิงลึกพบวาเหตุผลที่ราคาน้าํมนัมีอัตราการเปลี่ยนแปลงมาก  คือ ราคา
ในตลาดมีความผันผวน   ซึง่ในปจจุบันราคาน้ํามันมีการปรับตัวลงมากจากจุดสงูสดุ   ทาํใหชวงนี้นาจะ
ทําใหอุปสงคการใชกาซ NGV ลดลง แตก็มีแนวโนมที่ราคาน้าํมนัจะปรับตัวสูงขึ้น  รัฐบาลควรจะใชการ
ขยายเวลาของนโยบายกาํหนดเพดานราคากาซ NGV ไวที่  8.5 บาทตอ กก.ตอไป  
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4. ขอเสนอแนะของการวิจัย 
 จากการศึกษาวิจัยครั้งนี ้ทาํใหทราบอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนัง่สวนบุคคล ซึง่มี
ขอเสนอแนะจากการศึกษาดังนี ้

1. จากการศึกษาอุปสงคการใชกาซ  NGV  สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล      พบวาอุปสงคการ 
ติดตั้งกาซ NGV เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องแตอัตราสวนสถานบีริการกาซ  NGV ตอพื้นที ่ กทม. ยงัไม
ครอบคลุมเพียงพอกบัการใชงาน ดังนัน้ภาครัฐควรใชนโยบายสงเสริมการขยายสถานบีริการกาซ NGV 
เชน จัดสรรพืน้ที่ของรัฐให ปตท. สรางสถานี  สนับสนุนดานกฎหมาย  ภาษีและเงนิทนุสําหรบังาน
กอสรางสถานใีหกับ ปตท.เพื่อเรงขยายสถานีใหมากขึน้ 

2. การใชนโยบายสงเสริมการขยายสถานีบริการกาซ  NGV  ใหกับปตท. เพยีงรายเดียว   อาจ 
จะไมเพียงพอใหจํานวนเพิ่มข้ึนไดเร็ว  รัฐบาลควรสนับสนนุดานกฎหมาย  ขอบังคับตางๆ  ภาษีและ
เงินทนุสําหรับงานกอสรางสถานีใหกับภาคเอกชนที่มีขีดความสามารถ หรือแมกระทั่งบริษทัน้าํมนัตางๆ 
ที่มีความสนใจเพื่อเรงขยายสถานีใหมากขึ้น 

3. จากการศึกษาพบวาอัตราสวนราคาน้ํามนัเบนซิน  91  ตอราคากาซ    NGV      พบวา มีคา 
สัมประสิทธิ์เปนบวกและมีความสัมพนัธในทิศทางเดียวกัน ดังนัน้ในชวงที่ราคาน้ํามนัเบนซิน 91 ปรับตัว
ลดลงคาดการณไดวาอุปสงคการใชกาซ NGV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลจะลดลงตามไปดวย  รัฐบาล
และปตท. ควรใชนโยบายกาํหนดเพดานราคากาซ  NGV ที่  8.5  บาทตอ กก. ตอไป 
 4. ในชวงที่ราคาน้ํามันเบนซิน 91 ปรับตัวลดลง  รัฐบาลควรใชนโยบายลดภาระคาใชจายใน
การติดตั้งอุปกรณตางๆ ใหถูกลงและควรใชนโยบายกาํหนดการเก็บเงินเขากองทนุน้ํามนัเพิ่มข้ึน  เพื่อให
อัตราสวนยงัคงสงูอยู  เพื่อสรางแรงจูงใจในการนํารถไปติดตั้งอุปกรณใชกาซ NGV อยางตอเนื่อง 
 

5. ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 

 1. ในการศึกษาครั้งตอไปควรใชขอมูลในการศึกษามากขึ้นและใหความสาํคัญกับการคดัเลือก
ตัวแปรอิสระที่นาจะมีอิทธิพล เชน รายได  การขยายตัวของประชากร  อัตราการเติบโตของเศรษฐกิจ 
เปนตน   
 2. ในการศึกษาครั้งตอไปควรเขาไปศึกษาดานโครงสรางตลาดแบบผูกขาด  (Monopoly) 
เนื่องจากในปจจุบัน ปตท. เปนบริษทัทีม่ีธุรกิจเกีย่วกบักาซ NGV  เพียงรายเดยีว ต้ังแตธุรกจิตนน้าํ
จนถงึปลายน้าํ  ทําใหไมไดเกิดการแขงขันในเชิงธุรกิจ  ซึง่อาจจะมีผลตออุปสงคการใชกาซ NGV ได  
 3. ในการศึกษาครั้งตอไปอาจศึกษาถึงปจจัยที่เกี่ยวกับราคาของเชื้อเพลิงเพิ่มเติม เชน ราคา 
น้ํามนัแกสโซฮอล 91 และน้ํามนัE20ที่เขามาเปนทางเลือกหนึง่สําหรับทดแทนน้าํมนัเบนซนิ 91 
เนื่องจากมีราคาถูกกวา 
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ตาราง  ก. 
ตารางบันทึกขอมูลตัวแปรที่ใชศึกษา 
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ตารางบนัทกึขอมูลของตัวแปรที่นาํมาศึกษา 
   

เดือนท่ี 
จํานวนรถ
เกงท่ีติด
กาซ NGV 

จํานวนรถ
เกงจด
ทะเบียน
ปายแดง 

สวนลดคา
ติดตั้ง จาก 
ปตท. 

สวนลด
จากภาษี
สรรพสามิต 

สถานี
บริการ

กาซ NGV 

สถานี
บริการ
กาชLPG 

สถานี
บริการ
นํ้ามัน 

ราคาน้ํามัน
เบนซิน 

 
ราคา
กาซ 
LPG 

 
ราคา
กาซ 
NGV 

ม.ค.48 17 25770 0 0 13 40 923 18.57 9.09 4.25 
ก.พ.48 30 20975 0 0 13 41 920 19.30 9.09 4.25 
มี.ค.48 44 21385 0 0 13 43 921 21.11 9.09 4.25 
เม.ย.48 52 13175 0 0 13 45 923 21.98 9.09 4.25 
พ.ค.48 64 18605 0 0 20 45 920 21.60 9.09 4.25 
มิ.ย.48 75 16895 0 0 20 45 915 22.37 9.09 4.25 
ก.ค.48 85 16085 0 0 21 46 909 24.75 9.09 4.25 
ส.ค.48 95 15408 0 0 22 47 895 25.25 9.09 4.25 
ก.ย.48 103 15608 0 0 22 47 880 26.58 9.09 4.25 
ต.ค.48 111 12506 0 0 22 49 884 26.38 9.09 4.25 
พ.ย.48 117 11008 0 0 24 51 887 24.64 9.09 4.25 
ธ.ค.48 140 15004 0 0 24 51 892 24.66 9.09 4.25 
ม.ค.49 344 24222 0 1 24 51 898 25.92 9.09 4.25 
ก.พ.49 526 19715 1 1 24 56 904 25.71 9.09 4.25 
มี.ค.49 632 20100 1 1 25 56 911 26.10 9.09 4.25 
เม.ย.49 1127 12384 1 1 25 58 902 27.22 9.09 4.25 
พ.ค.49 1713 17487 1 1 25 60 893 28.31 9.09 4.25 
มิ.ย.49 2050 15880 1 1 26 62 884 28.89 9.09 4.25 
ก.ค.49 2724 14289 1 1 26 62 879 29.27 9.09 4.25 
ส.ค.49 3200 14203 1 1 26 65 874 28.94 9.09 4.25 
ก.ย.49 3616 12420 1 1 26 67 868 26.08 9.09 4.25 
ต.ค.49 3999 11448 1 1 26 69 868 24.84 9.09 4.25 
พ.ย.49 4307 14201 1 1 26 70 868 24.75 9.09 4.25 
ธ.ค.49 4401 14703 1 1 26 72 868 25.39 9.09 4.25 
ม.ค.50 4977 22422 1 1 26 80 873 24.91 9.09 4.25 
ก.พ.50 5634 17424 1 1 26 85 878 24.83 9.09 4.25 
มี.ค.50 5984 16640 1 1 26 90 882 26.54 9.09 4.25 
เม.ย.50 6166 12564 1 1 26 94 881 27.88 9.09 4.25 
พ.ค.50 6563 12857 1 1 26 100 880 27.33 9.09 4.25 
มิ.ย.50 6622 12556 1 1 26 112 880 28.70 9.09 4.25 
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ตารางบนัทกึขอมูลของตัวแปรที่นาํมาศึกษา(ตอ) 
 

 
เดือนท่ี 

จํานวน
รถเกงท่ี
ติดกาซ 
NGV 

จํานวน
รถเกงจด
ทะเบียน
ปายแดง 

สวนลด
คาติดตั้ง 
จาก 
ปตท. 

สวนลด
จากภาษี
สรรพสามิต 

สถานี
บริการ
กาซ 
NGV 

สถานี
บริการ
กาชLPG 

สถานี
บริการ
นํ้ามัน 

ราคา
นํ้ามัน
เบนซิน 

 
ราคากาซ 

LPG 

 
ราคากาซ 

NGV 

ก.ค.50 7045 13560 1 1 26 114 887 29.00 9.09 4.25 
ส.ค.50 7786 12678 1 1 35 118 892 27.70 9.09 4.25 
ก.ย.50 8226 12500 1 1 48 125 901 28.60 9.09 4.25 
ต.ค.50 8708 13200 1 1 48 129 901 29.50 9.14 4.25 
พ.ย.50 9236 12236 1 1 51 134 900 31.00 9.09 4.25 
ธ.ค.50 9923 12665 1 1 51 137 903 31.30 9.73 4.25 
ม.ค.51 10566 21168 1 1 54 150 894 31.80 9.73 4.25 
ก.พ.51 11500 17561 1 1 55 157 896 32.50 9.83 4.25 
มี.ค.51 12284 20408 1 1 58 159 896 33.00 9.79 4.25 
เม.ย.51 13508 17895 1 1 58 166 896 34.70 9.79 4.25 
พ.ค.51 14580 17648 1 1 60 170 898 38.00 9.79 4.25 
มิ.ย.51 15405 17969 1 1 67 174 900 40.50 9.79 4.25 
ก.ค.51 19505 17893 1 1 69 177 888 41.20 9.79 4.25 
ส.ค.51 22808 14450 1 1 69 178 890 37.30 9.79 4.25 
ก.ย.51 25965 14717 1 1 82 179 889 35.80 9.79 4.25 
ต.ค.51 26702 13042 1 1 82 180 890 31.90 9.79 4.25 
พ.ย.51 27050 8525 1 1 82 182 890 25.40 9.79 4.25 
ธ.ค.51 28088 4455 1 1 82 182 892 21.50 9.79 4.25 
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ตาราง  ข. 
ตารางผลการทดสอบจากโปรแกรม EVIEW 
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ตารางผลการทดสอบการวเิคราะหการถดถอยเชิงซอน  
 

Dependent Variable: NGV  
Method: Least Squares   
Date: 09/21/09   Time: 23:10  
Sample: 1 48   
Included observations: 48  

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     DISCOUNT -92.42349 100.3066 -0.921410 0.3624 

GAS_STAT 1537.989 2500.398 0.615097 0.5420 
LPG_NGV -254.5073 139.8698 -1.819602 0.0763 
NGV_STA 13808.92 3237.702 4.265038 0.0001 
REGISTER 0.005279 0.006638 0.795219 0.4312 

TAX 239.7382 123.6549 1.938768 0.0606 
ULR_NGV 189.9142 27.83927 6.821809 0.0000 

C -1607.255 1409.527 -1.140280 0.2610 
     
     R-squared 0.930244     Mean dependent var 484.8125 

Adjusted R-squared 0.918036     S.D. dependent var 440.4398 
S.E. of regression 126.0948     Akaike info criterion 12.66296 
Sum squared resid 635996.0     Schwarz criterion 12.97482 
Log likelihood -295.9110     F-statistic 76.20357 
Durbin-Watson stat 1.231321     Prob(F-statistic) 0.000000 
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ตารางการทดสอบปญหาความแปรปรวนของตัวคลาดเคลื่อน(Heteroskedasticity) 
 
White Heteroskedasticity Test:  

     
     F-statistic 1.113939     Prob. F(12,35) 0.380179 

Obs*R-squared 13.26577     Prob. Chi-Square(12) 0.350023 
     
     Test Equation:   

Dependent Variable: RESID^2  
Method: Least Squares   
Date: 09/21/09   Time: 23:11  
Sample: 1 48   
Included observations: 48  
Collinear test regressors dropped from specification 

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C -6913983. 19920435 -0.347080 0.7306 

DISCOUNT 837.6639 29419.94 0.028473 0.9774 
GAS_STAT 26077428 69946170 0.372821 0.7115 

GAS_STAT^2 -22625413 61465057 -0.368102 0.7150 
LPG_NGV -238835.6 1611662. -0.148192 0.8830 

LPG_NGV^2 44476.78 316248.5 0.140639 0.8890 
NGV_STA 242456.4 2766287. 0.087647 0.9307 

NGV_STA^2 -6627128. 40187694 -0.164904 0.8700 
REGISTER -4.369310 8.614941 -0.507178 0.6152 

REGISTER^2 0.000126 0.000248 0.509567 0.6136 
TAX 4426.688 32581.48 0.135865 0.8927 

ULR_NGV -78450.99 55525.74 -1.412876 0.1665 
ULR_NGV^2 6109.788 3562.176 1.715184 0.0952 

     
     R-squared 0.276370     Mean dependent var 13249.92 

Adjusted R-squared 0.028269     S.D. dependent var 24361.36 
S.E. of regression 24014.56     Akaike info criterion 23.23652 

 
Sum squared resid 2.02E+10     Schwarz criterion 23.74331 
Log likelihood -544.6765     F-statistic 1.113939 
Durbin-Watson stat 2.822169     Prob(F-statistic) 0.380179 
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การทดสอบปญหาสหสัมพนัธของตัวคลาดเคลื่อน (Autocorrelation)  
  
Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test: 

     
     F-statistic 2.689678     Prob. F(12,28) 0.015194 

Obs*R-squared 25.70262     Prob. Chi-Square(12) 0.011823 
     
          

Test Equation:   
Dependent Variable: RESID  
Method: Least Squares   
Date: 09/21/09   Time: 23:12  
Sample: 1 48   
Included observations: 48  
Presample missing value lagged residuals set to zero. 

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     DISCOUNT 71.73026 99.54844 0.720556 0.4772 

GAS_STAT 2472.417 2819.140 0.877011 0.3879 
LPG_NGV -32.64671 125.0658 -0.261036 0.7960 
NGV_STA -688.8279 3120.537 -0.220740 0.8269 
REGISTER 0.000118 0.006132 0.019174 0.9848 

TAX -89.85504 126.3863 -0.710956 0.4830 
ULR_NGV 29.06306 29.06242 1.000022 0.3259 

C -1489.987 1593.461 -0.935063 0.3578 
RESID(-1) 0.217447 0.193682 1.122701 0.2711 
RESID(-2) 0.304166 0.195285 1.557551 0.1306 
RESID(-3) -0.130770 0.213954 -0.611204 0.5460 
RESID(-4) -0.330386 0.214012 -1.543775 0.1339 

 
RESID(-5) 0.074287 0.222871 0.333318 0.7414 
RESID(-6) 0.559993 0.240579 2.327692 0.0274 
RESID(-7) -0.812634 0.306435 -2.651897 0.0130 
RESID(-8) 0.279635 0.329281 0.849228 0.4030 
RESID(-9) -0.206260 0.324700 -0.635231 0.5304 

RESID(-10) 0.016919 0.337728 0.050097 0.9604 
RESID(-11) -0.328067 0.337630 -0.971677 0.3395 
RESID(-12) -0.211214 0.330390 -0.639287 0.5278 
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R-squared 0.535471     Mean dependent var -3.92E-13 
Adjusted R-squared 0.220255     S.D. dependent var 116.3264 
S.E. of regression 102.7199     Akaike info criterion 12.39623 
Sum squared resid 295438.5     Schwarz criterion 13.17589 
Log likelihood -277.5094     F-statistic 1.698744 
Durbin-Watson stat 1.868886     Prob(F-statistic) 0.098857 

     
     

 
การทดสอบปญหาสหสัมพนัธของตัวคลาดเคลื่อน (Autocorrelation)   
 
Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test: 

     
     F-statistic 2.540823     Prob. F(12,26) 0.022626 

Obs*R-squared 25.36781     Prob. Chi-Square(12) 0.013173 
     
          

Test Equation:   
Dependent Variable: RESID  
Method: Least Squares   
Date: 09/21/09   Time: 23:13  
Sample: 2 48   
Included observations: 47  
Presample missing value lagged residuals set to zero. 

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
      

DISCOUNT 114.6294 98.31717 1.165915 0.2542 
GAS_STAT 1826.856 5635.227 0.324185 0.7484 
LPG_NGV -73.65118 129.3603 -0.569349 0.5740 
NGV_STA -1423.563 3818.942 -0.372764 0.7123 
REGISTER 0.006218 0.005721 1.086935 0.2870 

TAX -41.35179 114.0914 -0.362444 0.7199 
ULR_NGV 63.14269 42.79395 1.475505 0.1521 

C -1411.713 3314.658 -0.425900 0.6737 
AR(1) 0.603118 0.384904 1.566932 0.1292 

RESID(-1) -1.041278 0.464024 -2.244016 0.0336 
RESID(-2) -0.121174 0.285022 -0.425139 0.6742 
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RESID(-3) -0.097860 0.224073 -0.436734 0.6659 
RESID(-4) -0.220338 0.206532 -1.066848 0.2958 
RESID(-5) -0.011004 0.231113 -0.047612 0.9624 
RESID(-6) 0.499592 0.303364 1.646840 0.1116 
RESID(-7) -0.408077 0.320138 -1.274692 0.2137 
RESID(-8) 0.060369 0.301324 0.200347 0.8428 
RESID(-9) -0.230919 0.302979 -0.762162 0.4528 

RESID(-10) -0.208117 0.307829 -0.676080 0.5050 
RESID(-11) -0.061633 0.350514 -0.175837 0.8618 
RESID(-12) -0.646314 0.345542 -1.870433 0.0727 

     
     R-squared 0.539741     Mean dependent var 1.81E-15 

Adjusted R-squared 0.185695     S.D. dependent var 101.5403 
S.E. of regression 91.62882     Akaike info criterion 12.17493 
Sum squared resid 218291.8     Schwarz criterion 13.00160 
Log likelihood -265.1110     F-statistic 1.524494 
Durbin-Watson stat 2.029575     Prob(F-statistic) 0.154950 

     
     

 
ตารางผลการทดสอบการวเิคราะหการถดถอยเชิงซอนโดยตัดตัวแปรที่ไมมีความสมัพันธออก 
 
Dependent Variable: NGV  
Method: Least Squares   
Date: 09/21/09   Time: 23:23  
Sample: 1 48   
Included observations: 48  

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     NGV_STA 13288.70 2023.531 6.567087 0.0000 

ULR_NGV 234.8990 22.50731 10.43656 0.0000 
C -1368.913 122.1981 -11.20240 0.0000 
     
     R-squared 0.910180     Mean dependent var 484.8125 

Adjusted R-squared 0.906188     S.D. dependent var 440.4398 
S.E. of regression 134.9011     Akaike info criterion 12.70742 
Sum squared resid 818923.7     Schwarz criterion 12.82437 
Log likelihood -301.9781     F-statistic 228.0013 
Durbin-Watson stat 0.804300     Prob(F-statistic) 0.000000 
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ตารางการทดสอบปญหาความแปรปรวนของตัวคลาดเคลื่อน(Heteroskedasticity) 
 
White Heteroskedasticity Test:  

     
     F-statistic 2.467539     Prob. F(5,42) 0.047742 

Obs*R-squared 10.89868     Prob. Chi-Square(5) 0.053426 
     
          

Test Equation:   
Dependent Variable: RESID^2  
Method: Least Squares   
Date: 09/21/09   Time: 23:32  
Sample: 1 48   
Included observations: 48  
White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance 

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C 264855.3 159789.5 1.657526 0.1049 

NGV_STA -92085.10 1988843. -0.046301 0.9633 
NGV_STA^2 1787249. 26388390 0.067729 0.9463 

NGV_STA*ULR_NGV -98544.61 338415.6 -0.291194 0.7723 
ULR_NGV -78201.95 57736.38 -1.354466 0.1828 

ULR_NGV^2 6353.551 5247.645 1.210743 0.2328 
     
     R-squared 0.227056     Mean dependent var 17060.91 

Adjusted R-squared 0.135039     S.D. dependent var 25883.39 
S.E. of regression 24072.41     Akaike info criterion 23.13199 
Sum squared resid 2.43E+10     Schwarz criterion 23.36589 
Log likelihood -549.1677     F-statistic 2.467539 
Durbin-Watson stat 2.019678     Prob(F-statistic) 0.047742 
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การทดสอบปญหาสหสัมพนัธของตัวคลาดเคลื่อน (Autocorrelation)   
 
Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test: 

     
     F-statistic 2.083823     Prob. F(12,31) 0.049633 

Obs*R-squared 20.98487     Prob. Chi-Square(12) 0.050602 
     
          

Test Equation:   
Dependent Variable: RESID  
Method: Least Squares   
Date: 09/21/09   Time: 23:22  
Sample: 2 48   
Included observations: 47  
Presample missing value lagged residuals set to zero. 

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     NGV_STA -678.5393 2817.104 -0.240864 0.8112 

ULR_NGV 18.50742 37.35576 0.495437 0.6238 
C -118.6037 229.3769 -0.517069 0.6088 

AR(1) 0.239556 0.334132 0.716951 0.4788 
RESID(-1) -0.517087 0.398209 -1.298532 0.2037 
RESID(-2) 0.280926 0.274097 1.024916 0.3133 
RESID(-3) 0.214670 0.228520 0.939393 0.3548 
RESID(-4) -0.117665 0.211520 -0.556285 0.5820 
RESID(-5) -0.195633 0.207728 -0.941774 0.3536 
RESID(-6) 0.009391 0.253388 0.037062 0.9707 
RESID(-7) -0.332838 0.295984 -1.124514 0.2694 
RESID(-8) 0.177898 0.301495 0.590053 0.5594 
RESID(-9) -0.047684 0.304317 -0.156690 0.8765 

RESID(-10) -0.087519 0.298963 -0.292742 0.7717 
RESID(-11) 0.236841 0.317884 0.745054 0.4619 
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การทดสอบปญหาสหสัมพนัธของตัวคลาดเคลื่อน (Autocorrelation)(ตอ)   
 

RESID(-12) -0.538023 0.316445 -1.700209 0.0991 
     
     R-squared 0.446487     Mean dependent var 4.05E-11 

Adjusted R-squared 0.178658     S.D. dependent var 104.1582 
S.E. of regression 94.39647     Akaike info criterion 12.19758 
Sum squared resid 276231.5     Schwarz criterion 12.82741 
Log likelihood -270.6430     F-statistic 1.667058 
Durbin-Watson stat 1.994931     Prob(F-statistic) 0.111936 
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ตาราง ค. 
ตารางคาวิกฤตการแจกแจงความนาจะเปนแบบไคสแควร 
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ตารางคาวิกฤตการแจกแจงความนาจะเปนแบบไคสแควร 

0 χ2
α

f(χ2 )

Area =  α 

 
0.995 0.990 0.975 0.950 0.900 0.100 0.050 0.025 0.010 0.005

1 0.0000 0.0002 0.0010 0.0039 0.0158 2.7055 3.8415 5.0239 6.6349 7.8794
2 0.0100 0.0201 0.0506 0.1026 0.2107 4.6052 5.9915 7.3778 9.2103 10.5966
3 0.0717 0.1148 0.2158 0.3518 0.5844 6.2514 7.8147 9.3484 11.3449 12.8382
4 0.2070 0.2971 0.4844 0.7107 1.0636 7.7794 9.4877 11.1433 13.2767 14.8603
5 0.4117 0.5543 0.8312 1.1455 1.6103 9.2364 11.0705 12.8325 15.0863 16.7496
6 0.6757 0.8721 1.2373 1.6354 2.2041 10.6446 12.5916 14.4494 16.8119 18.5476
7 0.9893 1.2390 1.6899 2.1673 2.8331 12.0170 14.0671 16.0128 18.4753 20.2777
8 1.3444 1.6465 2.1797 2.7326 3.4895 13.3616 15.5073 17.5345 20.0902 21.9550
9 1.7349 2.0879 2.7004 3.3251 4.1682 14.6837 16.9190 19.0228 21.6660 23.5894
10 2.1559 2.5582 3.2470 3.9403 4.8652 15.9872 18.3070 20.4832 23.2093 25.1882
11 2.6032 3.0535 3.8157 4.5748 5.5778 17.2750 19.6751 21.9200 24.7250 26.7568
12 3.0738 3.5706 4.4038 5.2260 6.3038 18.5493 21.0261 23.3367 26.2170 28.2995
13 3.5650 4.1069 5.0088 5.8919 7.0415 19.8119 22.3620 24.7356 27.6883 29.8195
14 4.0747 4.6604 5.6287 6.5706 7.7895 21.0641 23.6848 26.1189 29.1412 31.3194
15 4.6009 5.2293 6.2621 7.2609 8.5468 22.3071 24.9958 27.4884 30.5779 32.8013
16 5.1422 5.8122 6.9077 7.9616 9.3122 23.5418 26.2962 28.8454 31.9999 34.2672
17 5.6972 6.4078 7.5642 8.6718 10.0852 24.7690 27.5871 30.1910 33.4087 35.7185
18 6.2648 7.0149 8.2307 9.3905 10.8649 25.9894 28.8693 31.5264 34.8053 37.1565
19 6.8440 7.6327 8.9065 10.1170 11.6509 27.2036 30.1435 32.8523 36.1909 38.5823
20 7.4338 8.2604 9.5908 10.8508 12.4426 28.4120 31.4104 34.1696 37.5662 39.9968
21 8.0337 8.8972 10.2829 11.5913 13.2396 29.6151 32.6706 35.4789 38.9322 41.4011
22 8.6427 9.5425 10.9823 12.3380 14.0415 30.8133 33.9244 36.7807 40.2894 42.7957
23 9.2604 10.1957 11.6886 13.0905 14.8480 32.0069 35.1725 38.0756 41.6384 44.1813
24 9.8862 10.8564 12.4012 13.8484 15.6587 33.1962 36.4150 39.3641 42.9798 45.5585
25 10.5197 11.5240 13.1197 14.6114 16.4734 34.3816 37.6525 40.6465 44.3141 46.9279
26 11.1602 12.1981 13.8439 15.3792 17.2919 35.5632 38.8851 41.9232 45.6417 48.2899
27 11.8076 12.8785 14.5734 16.1514 18.1139 36.7412 40.1133 43.1945 46.9629 49.6449
28 12.4613 13.5647 15.3079 16.9279 18.9392 37.9159 41.3371 44.4608 48.2782 50.9934
29 13.1211 14.2565 16.0471 17.7084 19.7677 39.0875 42.5570 45.7223 49.5879 52.3356
30 13.7867 14.9535 16.7908 18.4927 20.5992 40.2560 43.7730 46.9792 50.8922 53.6720
40 20.7065 22.1643 24.4330 26.5093 29.0505 51.8051 55.7585 59.3417 63.6907 66.7660
50 27.9907 29.7067 32.3574 34.7643 37.6886 63.1671 67.5048 71.4202 76.1539 79.4900
60 35.5345 37.4849 40.4817 43.1880 46.4589 74.3970 79.0819 83.2977 88.3794 91.9517
70 43.2752 45.4417 48.7576 51.7393 55.3289 85.5270 90.5312 95.0232 100.4252 104.2149
80 51.1719 53.5401 57.1532 60.3915 64.2778 96.5782 101.8795 106.6286 112.3288 116.3211
90 59.1963 61.7541 65.6466 69.1260 73.2911 107.5650 113.1453 118.1359 124.1163 128.2989
100 67.3276 70.0649 74.2219 77.9295 82.3581 118.4980 124.3421 129.5612 135.8067 140.1695

α
d.f.
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ตาราง ง. 

ตารางคาสถิติ Durbin-Watson คาของ dL และ dU ที่ระดับนัยสําคัญ 5% 
k คือ จํานวนตัวแปรอิสระ (ไมรวมพจนจุดตัดแกน Y) 
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ตารางคาสถิติ Durbin-Watson คาของ dL และ dU ที่ระดบันัยสาํคัญ 5% 
 k คือ จํานวนตัวแปรอิสระ (ไมรวมพจนจดุตัดแกน Y) 
  

dL dU dL dU dL dU dL dU dL dU dL dU dL dU
6 0.610 1.400
7 0.700 1.356 0.467 1.896
8 0.763 1.332 0.559 1.777 0.368 2.287
9 0.824 1.320 0.629 1.699 0.455 2.128 0.296 2.588
10 0.879 1.320 0.697 1.641 0.525 2.016 0.376 2.414 0.243 2.822
11 0.927 1.324 0.758 1.604 0.595 1.928 0.444 2.283 0.316 2.645 0.203 3.005
12 0.971 1.331 0.812 1.579 0.658 1.864 0.512 2.177 0.379 2.506 0.268 2.832 0.171 3.149
13 1.010 1.340 0.861 1.562 0.715 1.816 0.574 2.094 0.445 2.390 0.328 2.692 0.230 2.985
14 1.045 1.350 0.905 1.551 0.767 1.779 0.632 2.030 0.505 2.296 0.389 2.572 0.286 2.848
15 1.077 1.361 0.946 1.543 0.814 1.750 0.685 1.977 0.562 2.220 0.447 2.472 0.343 2.727
16 1.106 1.371 0.982 1.539 0.857 1.728 0.734 1.935 0.615 2.157 0.502 2.388 0.398 2.624
17 1.133 1.381 1.015 1.536 0.897 1.710 0.779 1.900 0.664 2.104 0.554 2.318 0.451 2.537
18 1.158 1.391 1.046 1.535 0.933 1.696 0.820 1.872 0.710 2.060 0.603 2.257 0.502 2.461
19 1.180 1.401 1.074 1.536 0.967 1.685 0.859 1.848 0.752 2.023 0.649 2.206 0.549 2.396
20 1.201 1.411 1.100 1.537 0.998 1.676 0.894 1.828 0.792 1.991 0.692 2.162 0.595 2.339
21 1.221 1.420 1.125 1.538 1.026 1.669 0.927 1.812 0.829 1.964 0.732 2.124 0.637 2.290
22 1.239 1.429 1.147 1.541 1.053 1.664 0.958 1.797 0.863 1.940 0.769 2.090 0.677 2.246
23 1.257 1.437 1.168 1.543 1.078 1.660 0.986 1.785 0.895 1.920 0.804 2.061 0.715 2.208
24 1.273 1.446 1.188 1.546 1.101 1.656 1.013 1.775 0.925 1.902 0.837 2.035 0.751 2.174
25 1.288 1.454 1.206 1.550 1.123 1.654 1.038 1.767 0.953 1.886 0.868 2.012 0.784 2.144
26 1.302 1.461 1.224 1.553 1.143 1.652 1.062 1.759 0.979 1.873 0.897 1.992 0.816 2.117
27 1.316 1.469 1.240 1.556 1.162 1.651 1.084 1.753 1.004 1.861 0.925 1.974 0.845 2.093
28 1.328 1.476 1.255 1.560 1.181 1.650 1.104 1.747 1.028 1.850 0.951 1.958 0.874 2.071
29 1.341 1.483 1.270 1.563 1.198 1.650 1.124 1.743 1.050 1.841 0.975 1.944 0.900 2.052
30 1.352 1.489 1.284 1.567 1.214 1.650 1.143 1.739 1.071 1.833 0.998 1.931 0.926 2.034
31 1.363 1.496 1.297 1.570 1.229 1.650 1.160 1.735 1.090 1.825 1.020 1.920 0.950 2.018
32 1.373 1.502 1.309 1.574 1.244 1.650 1.177 1.732 1.109 1.819 1.041 1.909 0.972 2.004
33 1.383 1.508 1.321 1.577 1.258 1.651 1.193 1.730 1.127 1.813 1.061 1.900 0.994 1.991
34 1.393 1.514 1.333 1.580 1.271 1.652 1.208 1.728 1.144 1.808 1.080 1.891 1.015 1.979
35 1.402 1.519 1.343 1.584 1.283 1.652 1.222 1.726 1.160 1.803 1.097 1.884 1.034 1.967
36 1.411 1.525 1.354 1.587 1.295 1.654 1.236 1.724 1.175 1.799 1.114 1.877 1.053 1.957
37 1.419 1.530 1.364 1.590 1.307 1.655 1.249 1.723 1.190 1.795 1.131 1.870 1.071 1.948
38 1.427 1.535 1.373 1.594 1.318 1.656 1.261 1.722 1.204 1.792 1.146 1.864 1.088 1.939
39 1.435 1.540 1.382 1.597 1.328 1.658 1.273 1.722 1.218 1.789 1.161 1.859 1.104 1.932
40 1.442 1.544 1.391 1.600 1.338 1.659 1.285 1.721 1.230 1.786 1.175 1.854 1.120 1.924
45 1.475 1.566 1.430 1.615 1.383 1.666 1.336 1.720 1.287 1.776 1.238 1.835 1.189 1.895
50 1.503 1.585 1.462 1.628 1.421 1.674 1.378 1.721 1.335 1.771 1.291 1.822 1.246 1.875
55 1.528 1.601 1.490 1.641 1.452 1.681 1.414 1.724 1.374 1.768 1.334 1.814 1.294 1.861
60 1.549 1.616 1.514 1.652 1.480 1.689 1.444 1.727 1.408 1.767 1.372 1.808 1.335 1.850
65 1.567 1.629 1.536 1.662 1.503 1.696 1.471 1.731 1.438 1.767 1.404 1.805 1.370 1.843
70 1.583 1.641 1.554 1.672 1.525 1.703 1.494 1.735 1.464 1.768 1.433 1.802 1.401 1.837
75 1.598 1.652 1.571 1.680 1.543 1.709 1.515 1.739 1.487 1.770 1.458 1.801 1.428 1.834
80 1.611 1.662 1.586 1.688 1.560 1.715 1.534 1.743 1.507 1.772 1.480 1.801 1.453 1.831
85 1.624 1.671 1.600 1.696 1.575 1.721 1.550 1.747 1.525 1.774 1.500 1.801 1.474 1.829
90 1.635 1.679 1.612 1.703 1.589 1.726 1.566 1.751 1.542 1.776 1.518 1.801 1.494 1.827
95 1.645 1.687 1.623 1.709 1.602 1.732 1.579 1.755 1.557 1.778 1.535 1.802 1.512 1.827
100 1.654 1.694 1.634 1.715 1.613 1.736 1.592 1.758 1.571 1.780 1.550 1.803 1.528 1.826
150 1.720 1.746 1.706 1.760 1.693 1.774 1.679 1.788 1.665 1.802 1.651 1.817 1.637 1.832
200 1.758 1.778 1.748 1.789 1.738 1.799 1.728 1.810 1.718 1.820 1.707 1.831 1.697 1.841

k=1 k=2 k=3 k=4 k=5 k=6 k=7
n

แหลงที่มา: N.E.Savin and Kenneth J. White, “The Durbin-Watson Test for Serial Correlation with Extreme Sample Sizes or 
Many Regressors”, Econometrica, 45 (8), Nov. 1977, pp. 1989-1996.  
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