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การศึกษาวิจยัครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถงึสภาวการณการใชน้ํามนัดีเซลและกาซ

ธรรมชาติ (NGV) ในประเทศไทย นอกจากนี้ยังศกึษาถึงความคุมคาในการใชกาซธรรมชาต ิ (NGV) 

ทดแทนน้าํมันดีเซลในรถบรรทุกปูนซีเมนตผงของผูประกอบการขนสง 5 บริษัทในจงัหวัดสระบุรี โดยใช

การวิเคราะหทางดานการเงิน ไดแก มลูคาปจจุบันสทุธิ (Net Present Value: NPV) อัตราสวน

ผลตอบแทนตอตนทนุ (Benefit-Cost Ratio: BCR) และระยะเวลาคืนทนุคิดลด (Discounted 

Payback Period: DPB) กําหนดอัตราคิดลดเทากับรอยละ 3.57 ระยะเวลาทีท่ําการศึกษา 5 ป คือชวง

ป 2553 – 2557 และศึกษาปญหาและอุปสรรคของการติดตั้งและใชกาซธรรมชาติ (NGV) โดยขอมูลที่

ใชในการศึกษาเปนขอมูลทติุยภูมิในชวง ป 2548 – 2552 และขอมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณกลุม

ตัวอยาง 5 บริษัทเมื่อวันที่ 18 -22 มีนาคม 2553 

 ผลการศึกษาดานสภาวการณการใชน้าํมนัดีเซลและ NGV พบวาราคาน้ํามันดีเซลมีแนวโนม

สูงขึ้น ทาํใหปริมาณการใชและการผลิตลดลง ขณะที่ราคา NGV คอนขางต่าํทาํใหปริมาณการใชและ

การผลิตเพิ่มข้ึนอยางมาก ในสวนของรถบรรทุกที่ใช NGV ทั่วประเทศยังมีสัดสวนทีน่อยมาก และ

สถานบีริการ NGV ยังมีไมครอบคลุมทุกจงัหวัด 

ผลการศึกษาดานความคุมคาในการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซลในรถสิบลอและรถพวง   

(18 ลอ) ของ 5 บริษัทพบวาผลการศึกษาของทั้ง 5 บริษัทเปนไปในแนวทางเดียวกัน คือ กรณี NGV 

เทากับเพดานราคา (10.34บาท/กิโลกรัม) ใหผลคุมคาตอการลงทุนทกุกรณี โดยในรถพวง (18 ลอ) จะ

ใหผลคุมคามากกวาในรถสบิลอ โดยบรษิัทสุวรรณ จํากัด ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากบั 

1,049,267.19 บาท ในรถพวง (18ลอ) มีมูลคาปจจบัุนสุทธิเทากบั 2,284,466.40 บาท อัตราสวน

ผลตอบแทนตอตนทนุในรถสิบลอเทากับ 3.62 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 6.08 เทาและในรถสิบลอ

มีระยะเวลาคนืทนุคิดลดเทากับ 1.38 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 0.82 ป บริษัทตั้งประเสริฐ จํากดั ใน

รถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากับ 1,087,233.20 บาท ในรถพวง (18ลอ) มีมูลคาปจจุบันสุทธิ

เทากับ 2,354,466.40 บาท อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุในรถสิบลอเทากับ 4.88 เทา ในรถพวง 

(18ลอ) เทากบั 7.20 เทา และในรถสิบลอมีระยะเวลาคืนทนุคิดลดเทากบั 1.02 ป ในรถพวง (18ลอ) 

เทากับ 0.69 ป บริษัทสถิต จํากัด ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสทุธิ เทากบั 1,335,105.40 บาท ใน     

รถพวง (18ลอ) มีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากับ 2,764,602.37 บาท อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุนใน  



รถสิบลอเทากบั 6.14 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 10.28 เทา  เและในรถสิบลอมีระยะเวลาคนืทนุ

คิดลดเทากับ 0.81 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 0.49 ป บริษัทเค จาํกัด ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบัน

สุทธิเทากับ 1,195,105.40 บาท ในรถพวง (18ลอ) มีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากับ 2,740,210.80 บาท  

อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุในรถสิบลอเทากับ 3.99 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 7.09 เทาและ

ในรถสิบลอมีระยะเวลาคนืทนุคิดลดเทากบั 1.25 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 0.71 ป บริษัทเหนือ 

จํากัดในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากบั 1,472,977.60 บาท ในรถพวง (18ลอ) มีมูลคาปจจบัุน

สุทธิเทากบั 2,284,466.40 บาท อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุในรถสิบลอเทากับ 5.21 เทา ใน      

รถพวง (18ลอ) เทากับ 6.08 เทา และในรถสิบลอมีระยะเวลาคนืทนุคิดลดเทากบั 0.96 ป ในรถพวง 

(18 ลอ) เทากับ 0.82 ป สวนในกรณีราคา NGV เทากับรอยละ 65 ของราคาน้ํามันเบนซิน 91 (เปน

ราคาที่ไดจากการพยากรณ ซึ่งมากกวา 10.34บาท/กิโลกรัม ราคาอยูที่ 20.15 – 22.45 บาท/กโิลกรัม)   

พบวาผลการศึกษาของทั้ง 5 บริษัทเปนไปในแนวทางเดียวกนัเชนกนั คือ ผลลัพธที่ไดเปนลบทกุกรณี 

จึงไมคุมคาตอการลงทุน 

ดานปญหาและอุปสรรคในการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซล พบวา ชางชํานาญเฉพาะทางใน

การติดตั้ง NGV ยังมีไมเพียงพอ อุปกรณเสริมตางๆ ไมทนเสียบอย เนื่องจากรถบรรทุกทีป่รับมาใช 

NGV จะมีความรอนสูง และอุปกรณบางชนิดตองนาํเขาจากตางประเทศ ทําใหตองรอนาน จึงเสีย

โอกาสในการรับงาน และสถานบีริการ NGV ยังไมครอบคลุมทุกพื้นที่ ทุกจงัหวัด 
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              The objectives of this research were (1) to study the situations in using diesel and 

NGV in Thailand, and (2) to study the worthiness in using NGV for diesel substitute in 

cement tank trucks of 5 companies of transportation entrepreneurs in Saraburi Province by 

applying financial analysis such as net present value, benefit-cost ratio and discounted 

payback period. The discount rate was set equal to 3.57%. The duration of study was five 

years between 2010 - 2014 and this research studied problems and obstacles of NGV 

installation and usage.  The data used in this study were secondary data in the 2005 - 2009 

period and the primary data from interviewing 5 sample of companies on 18 - 22  March 

2010. 

The results of situations of diesel oil and NGV usage were found that diesel price 

inclined to increase.  It made a quantity of usage and the production decreased , while the 

price of NGV was rather low. Therefore, it made a quantity of usage and the production 

increased very much. The truck that used NGV all over the country still had a little proportion, 

and NGV service stations still did not have in every province. 

  The results of the worthiness in using NGV for diesel substitute in heavy trucks and 

trailers of five companies were found that the findings of five companies were in the same 

direction. That was in the case of NGV was equal to the ceiling price (10.34 baht per 

kilogram) and gave a worthwhile result toward the investment in every cases.  For the trailers, 

it gave more worthwhile result than heavy trucks. Suwan Co., Ltd. in heavy trucks has the 

net present value of 1,049,267.19 baht and trailers has the net present value of 2,284,466.40 

baht, the benefit cost ratio in heavy trucks was equal to 3.62, in trailers was equal to 6.08 

and the discounted payback period in heavy trucks was equal to 1.38 year, in trailers was 

equal to 0.82 year. Tangprasert Co., Ltd. in heavy trucks has the net present value of 

1,087,233.20 baht and trailers has the net present value of 2,354,466.40 baht, the benefit 

cost ratio in heavy trucks was equal to 4.88, in trailers was equal to 7.20 and the discounted 



payback period in heavy trucks was equal to 1.02 year, in trailers was equal to 0.69 year. 

Satit Co., Ltd. in heavy trucks has the net present value of 1,335,105.40 baht and trailers 

has a net price value of 2,764,602.37 baht, the benefit cost ratio in heavy trucks was equal 

to 6.14, in trailers was equal to 10.28 and the discounted payback period in heavy trucks 

was equal to 0.81 year, in trailers was equal to 0.49 year. K Co., Ltd. in heavy trucks has the 

net present value of 1,195,105.40 baht and trailers has the net present value of 2,740,210.80 

baht, the benefit cost ratio in heavy trucks was equal to 3.99, in trailers was equal to 7.09, 

and the discounted payback period in heavy trucks was equal to 1.25 year, in trailers was 

equal to 0.71 year. Nuar Co., Ltd. in heavy trucks has the net present value of 1,472,977.60 

baht and trailers has the net present value of 2,284,466.40 baht, the benefit cost ratio in 

heavy trucks was equal to 5.21, in trailers was equal to 6.08, and the discounted payback 

period in heavy trucks was equal to 0.96 year, in trailers was equal to  0.82 year.  

As NGV price was equal to 65% of the price of benzene 91(the price from the 

forecast that more than 10.34 baht per kilogram price was 20.15 – 22.45 baht per kilogram), 

it was found that the study results of 5 companies was also in the same direction. That was 

the income was negative in every case, therefore it was not worthwhile toward the 

investment. 

The aspect of problems and obstacles in using NGV for diesel substitute, it was 

found that there was not enough skilled technician for NGV installation. The auxiliary 

products were not durable and they were often out of order.  Because the truck that was 

modified to use NGV would have high heat, and some equipments had to import from the 

foreign countries.  Therefore, it made a  lot time to wait for, then it lose opportunity to get a 

job , and NGV stations, still did not have in every a province. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 

ภูมิหลัง 
พลังงานถือเปนปจจัยพื้นฐานในการดํารงชีวิตของประชาชนและเปนตวัขับเคลื่อนเศรษฐกิจที่

สําคัญของประเทศ ผลกระทบใดๆ ที่เกีย่วกับพลงังานไมวาจะเปนดานราคาหรือปริมาณจะมีผลกระทบ

โดยตรงตอความเปนอยูของประชาชนและเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ 

วิกฤตการณน้าํมันของโลกเกิดขึ้นครั้งแรกในป 2516 ซึ่งมีการปรับตัวสูงขึ้นอยางรวดเร็วจาก   

3 เหรียญสหรัฐตอบารเรล เพิ่มเปน 11 เหรียญสหรฐัตอบารเรล เนื่องจากมกีารลดปริมาณการผลิต

น้ํามนัของประเทศกลุมโอเปค ในป 2523 โลกไดเผชิญวิกฤตการณน้ํามนัครั้งที ่ 2 เมื่อเกิดสงคราม

ระหวางอิรักกบัอิหราน ซึ่งเปนผูผลิตน้าํมนัรายใหญของโลก ทําใหเกดิผลกระทบตออุปทานน้าํมนัอยาง

มาก สงผลใหราคาน้าํมันเพิม่สูงขึ้นถึง 36 เหรียญสหรัฐตอบารเรล หลงัจากนัน้เกิดการปฏิวัติในอิหราน 

ทําใหราคาน้ํามันผันผวนปรับตัวลดลงจาก 36 เหรียญสหรัฐตอบารเรลลดลงเหลือ 10 เหรียญสหรัฐตอ

บารเรล ในป 2529 ราคาน้าํมันเพิ่มข้ึนเปน 35 เหรียญสหรัฐตอบารเรล และในป 2533 เมื่ออิรักบุก

คูเวต ภายหลงัเมื่อสงครามสงบลง ราคาน้ํามนัไดลดต่ําลงเหลือ 12 เหรียญสหรัฐตอบารเรล จากนัน้ใน

ป 2537 ราคาน้าํมันไดปรับตัวขึ้นลงอยูในชวง 10-25 เหรียญสหรัฐตอบารเรล และปรับตัวเพิ่มข้ึนอีก

คร้ังในป 2546 ภายหลังเมื่อสงครามอิรักสงบลงทําใหอุปสงคของน้าํมันเพิ่มข้ึนจากการฟนตวัทาง

เศรษฐกิจของโลก และอุปทานของน้ํามนัมีจํานวนจาํกัด แมกลุมโอเปคจะมีการเพิ่มปริมาณการผลิต

น้ํามนั เนื่องจากตระหนักถึงผลกระทบในระยะยาวหากราคาน้าํมนัสูง ประกอบกับประเทศผูบริโภค

น้ํามนัก็ไดมีการวิจัยและพฒันาเพื่อแสวงหาวิธกีารประหยัดน้ํามนัหรือคิดคนเชื้อเพลิงชนิดอื่นขึน้ แต

ดวยขอจํากัดของการขยายกําลังการผลิตน้ํามนั จึงสงผลใหราคาน้ํามันปรับตัวสงูขึ้น ทําใหทัว่โลกมี

การตื่นตัวในดานพลังงานทดแทนมากขึ้น (ยุทธศักดิ์ คณาสวัสด์ิ. 2547: 25-28)  

 สําหรับประเทศไทย การใชพลังงานมีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง โดยในป 2551 มีมูลคาการ

ใชพลังงานรวมเทากับ  1,698,549 ลานบาท เพิ่มข้ึนจากป 2550 เทากับ  190,960  ลานบาทหรือคิด

เปนรอยละ  12.7 โดยน้าํมนัสําเร็จรูปมีมลูคาการใชสูงที่สุดเทากับ  1,089,502 ลานบาท รองลงมาคือ

ไฟฟา 396,097 ลานบาท และพลังงานทดแทนประมาณ  127,143 ลานบาท สวนกาซธรรมชาติมมีูลคา

การใชเทากับ  53,867 ลานบาท ซึ่งมีอัตราการเปลี่ยนแปลงสูงที่สุดคิดเปนรอยละ 53.4 (ตาราง 1) 
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ตาราง  1 มูลคาการใชพลังงานป 2548 - 2551   

(หนวย: ลานบาท) 

ชนิด 2548 2549 2550 2551 
อัตราการเปลีย่นแปลง 

(%) 

     2549 2550 2551 

น้ํามนัสําเร็จรูป 774,404 915,461 955,370 1,089,502 18.20 4.40 14.0 

ไฟฟา 328,237 385,135 390,731 396,097 1.50 1.50 1.40 

กาซธรรมชาติ 22,275 28,880 35,110 53,867 21.60 21.60 53.40 

ลิกไนต/ถานหนิ 18,407 19,488 24,275 31,940 24.60 24.60 31.60 

พลังงานทดแทน** 95,541 97,142 102,103 127,143 5.10 5.10 24.50 

รวม 1,238,864 1,446,106 1,507,588 1,698,549 16.70 4.30 12.70 

 

**คาประมาณการ 

ที่มา: สถานการณพลังงานในป 2551 และแนวโนมป 2552, สํานักงานนโยบายและ 

แผนพลังงาน. (2552: 3). 

 

จากวกิฤตการณราคาน้าํมันที่สูงขึน้ กาซธรรมชาติ (Natural Gar for Vehicle: NGV) ถูก

ผลักดันใหเปนเชื้อเพลิงทางเลือกแทนการใชน้ํามนั เนื่องจากเปนเชื้อเพลิงที่ผลิตไดภายในประเทศมี

ตนทนุต่ํากวาน้ํามนัที่ตองนาํเขาจากตางประเทศ โครงการเรงดวนหนึ่ง คือ การมุงสงเสริมการใช NGV 

ในรถยนตดีเซลขนาดใหญ เพื่อชวยในการลดตนทุน โดยเฉพาะภาคการลําเลียงขนสงเพื่อการ

เคลื่อนยายสินคา ซึง่ปญหาดานตนทนุการขนสงสินคาเปนกับดักที่ติดกับปญหาราคาน้าํมัน 

(Transport Management.2552 16-31 สิงหาคม หนา 9)  

อุตสาหกรรมที่เกีย่วกับปูนซีเมนต จะถูกใชและเกีย่วของตั้งแตระดับข้ันพืน้ฐานจนถึงระดับ

เศรษฐกิจของประเทศ ซึง่อตุสาหกรรมขนสงปนูซีเมนตที่ใชสวนใหญต้ังอยูในจงัหวัดสระบุรี 

             สระบรีุมีพื้นที่ประมาณ 3,576.5 ตารางกิโลเมตร เทากับรอยละ 0.7 ของพืน้ที่ประเทศ แบง

การปกครองเปน 13 อําเภอ 21 เทศบาล และ 103 องคการบริหารสวนตําบล ในป 2548 มีประชากร

รวม 682,310 คน เปนกาํลงัแรงงานรวม 385,825 คนเทากบัรอยละ 56.55 ซึ่งเปนเมืองอุตสาหกรรม

และเมืองเกษตรกรรม และเปนศูนยกลางการคมนาคมที่เชื่อมโยงไปสูภาคตางๆ ของประเทศ โดยมี

จํานวนสถานประกอบกิจการประมาณ 3,157 แหง รวมลูกจางประมาณ 140,154 คน ซึ่งลกูจางสวน
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ใหญทํางานอยูในพืน้ที่บริษทั เอส ไอ แอล ที่ดินอุตสาหกรรม จาํกัด กลุมกิจการผลิตปูนซีเมนต 

กระเบื้องเซรามิค และกิจการผลิตอาหารแปรรูปจากสัตว เปนตน (สํานักงานสถิติจังหวัดสระบุรี.   

2548: 7) 

             กลุมกิจการผลิตปนูซีเมนตถือเปนกลุมกิจการหลักของจงัหวดัสระบุรี โดยมบีริษัทผูผลิต

ปูนซีเมนตรายใหญต้ังอยู 8 บริษัท ดังนี ้ 1) บริษัทซีเมนตไทย จาํกัด (มหาชน) 2) บริษทัปูนซีเมนต  

นครหลวง จํากัด (มหาชน) 3) บริษทัทพีไีอโพลีน จํากดั (มหาชน) 4) บริษัทปนูซเีมนตเอเซยี จาํกัด 

(มหาชน) 5) บริษัทสระบรีุซีเมนต จํากดั 6) บริษัทเซเมกซ จํากัด 7) บริษัทสามัคคีซีเมนต จํากดั          

8) บริษัทภูมิใจไทยซีเมนต จํากัด ซึ่งธุรกจิทุกวันนี้ไมไดแขงขันกันเพียงเรื่องคุณภาพของสินคาเทานั้น 

แตปจจุบันยังใหความสําคญัเรื่องการบรกิารและความรวดเร็วในการเขาถึงลกูคา ดังนัน้การเปนผูผลิต

รายใหญอยางบริษัทปูนซีเมนตนครหลวง จํากัด (มหาชน) ไมไดหมายความวาจะตองเปนผูชํานาญ

งานในทุกๆ ดาน โดยเฉพาะงานดานขนสง ซึ่งเปนงานที่ไมถนัดและไมใชธุรกิจหลักขององคกร ทาํให

ตองจางมืออาชีพมาดาํเนนิการใหเพื่อเปนการลดขั้นตอนงานที่ไมจําเปนหรือมีตนทุนสงู ซึ่งจะทําให

องคกรประหยดัและไดคุณภาพการขนสงดีกวากัน (นพพร เทพสิทธา. 2546: ไมปรากฏเลขหนา) 

             จากราคาน้าํมนัที่ผันผวน ทาํใหผูประกอบการขนสงที่มีรถบรรทุกในบรษิัทเปนจํานวนมาก

ตองเผชิญกับปญหาราคาน้าํมันซึง่เปนตนทุนหลักของการขนสง ไดปรับเปลี่ยนการใชน้ํามนัเชื้อเพลิง

มาใชระบบ NGV เพิ่มมากขึ้น ในขณะทีก่ารปรับเปลี่ยนการใชน้ํามันเชื้อเพลิงมาใชระบบ NGV อยาง

จริงจังในรถบรรทุกเพิง่จะเริม่มีการปรับเปลี่ยนมาไมนานนี ้ ปญหาจากการใชงานในระยะยาวจึงยังไม

ชัดเจนมาก แตการปรับเปลี่ยนการใชน้าํมนัเชื้อเพลิงมาใชระบบ NGV มีการลงทนุที่คอนขางสงู แม

ปจจุบันภาครฐัจะมีมาตรการและการสนบัสนุนตางๆ เพื่อมารองรับหรือชวยเหลือรถที่ปรับมาใชระบบ 

NGV ก็ตาม แตถาภาครัฐยกเลิกมาตรการหรือการสนับสนนุที่สําคญัตางๆ รถที่ปรับเปลี่ยนการใช

น้ํามนัเชื้อเพลิงมาใชระบบ NGV แลวหรอืรถที่อยูระหวางการปรับเปลี่ยนระบบ จะมีความคุมคาจาก

การใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซลไดจริงหรือ  

               

ความมุงหมายของการวิจัย 
ในการวิจัยครัง้นี ้ผูวิจยัไดต้ังความมุงหมายไวดังนี ้

1. ศึกษาสภาวการณการใชน้ํามนัดีเซลและกาซธรรมชาติ (NGV) ในประเทศไทย 

2. ศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้าํมนัดเีซลในรถบรรทุก เฉพาะ

กรณีรถบรรทุกปูนซีเมนตผง 

3. ศึกษาปญหาและอุปสรรคของการติดตั้งและการใช NGV ในรถบรรทุก 
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ความสําคัญของการวิจัย 
 1. ผลการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนตอผูประกอบการขนสงทัว่ไป และผูใชรถยนตขนาด

ใหญ ใหทราบถึงตนทนุและผลตอบแทน ตลอดจนปญหาและอุปสรรคในการเลือกกาซธรรมชาติ (NGV) 

ทดแทนน้าํมันดีเซลในการขนสง 

 2. ผลการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนตอธุรกิจรานตดิตั้งกาซ ในการนาํขอมูลมาปรับปรุง 

แกไขเพื่อใหการติดตั้งกาซมปีระสิทธิภาพเพิ่มข้ึน และสนับสนนุใหผูทีต่องการจะติดตั้งระบบกาซ NGV 

ในรถบรรทุกเกิดความมัน่ใจขึ้น 

 3. ผลการศึกษาครั้งนีจ้ะเปนประโยชนตอภาครัฐและหนวยงานที่เกีย่วของ เพื่อเปนแนวทาง

ในการสนับสนุนใหภาคขนสงมาใชพลังงานทดแทน และออกมาตรการสนับสนุนดานตางๆ เพื่อมา

รองรับพลังงานทดแทนทางเลือกใหมๆ ในอนาคต  

 

ขอบเขตของการวิจัย 
 การศึกษาการเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้าํมนัดีเซลใน

รถยนตขนาดใหญ มีขอบเขตการศึกษาดงันี ้

 1. ขอมูลที่ใชในการวิจัยครั้งนี้เปนขอมูลที่ไดจากการสมัภาษณ และขอมูลจากหนวยงาน

ภาครัฐและเอกชนที่เกีย่วของ 

 2. ศึกษาสภาวการณการใชน้ํามนัดีเซลและกาซธรรมชาติ (NGV) ในประเทศไทย โดยใช

ขอมูลทุติยภูม ิ ในชวงป 2548 - 2552 ซึ่งไดแก ราคาขายปลีกน้ํามนัดีเซลและ NGV ปริมาณการใช

น้ํามนัดีเซลและ NGV จํานวนรถบรรทกุทีติ่ดตั้ง NGV ปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซลและ NGV และ

จํานวนสถานบีริการ NGV 

 3. ศึกษาความคุมคาในการใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซลในรถบรรทุก โดยศึกษาเฉพาะ

รถบรรทุกปูนซเีมนตผง ประเภทรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ที่ดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช 

NGV อยางเดยีวจากบริษทัผูประกอบการขนสง 5 บริษัทจากจํานวน 34 บริษัทในจงัหวัดสระบุรี โดย

นําเครื่องมือทางการเงนิซึง่ประกอบดวย มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) อัตราสวน

ผลตอบแทนตอตนทนุ (Benefit Cost Ratio: BCR) และระยะเวลาคืนทนุคิดลด (Discounted 

Payback Period: DPB) มาใชในการหาความคุมคาในการลงทุน 

 4. ศึกษาปญหาและอุปสรรคจากการตดิตั้งและใช NGV เปนขอมูลปฐมภูมิทีไ่ดจากการ

สัมภาษณบริษัทผูประกอบการขนสงปูนซเีมนตผง จํานวน 5 บริษัท จากจาํนวน 34 บริษัทในจงัหวัด

สระบุรี  
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    ประชากรทีท่ําการศกึษา 
                  ประชากรทีท่ําการศึกษาในการวิจัยครั้งนี้ตามความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) 

ทดแทนน้าํมันดีเซลและ ปญหาและอุปสรรคจากการตดิตั้งและการใช NGV ในรถบรรทุก ไดแก กลุม

บริษัทผูประกอบการขนสง 34 บริษัทในจงัหวัดสระบุรี 
  กลุมตัวอยาง 
                กลุมตัวอยาง คือ บริษัทผูประกอบการขนสงที่มีรถบรรทกุปูนซีเมนตผงที่ไดมีการดัดแปลง

เครื่องยนตดีเซลเดิมเพื่อใช NGV อยางเดยีวในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) ในจงัหวัดสระบุรี 

                การเลือกกลุมตัวอยาง ผูวิจยัไดใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางแบบเฉพาะเจาะจง (purposive 

sampling) (สุชาดา กีระนนัทน. 2538: 11) โดยเลือกสัมภาษณกลุมตัวอยางทีม่ีรถบรรทุกปูนซีเมนตผง

ที่ไดมีการดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมเพือ่ใช NGV อยางเดียวในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) จํานวน 

5 บริษัท ซึง่ตอไปนี้ในการแสดงผลการวเิคราะหขอมลู ผูวิจัยไดใชนามสมมติแทนกลุมตัวอยางที่ใช   

ในการศึกษา ดังนี ้บริษัทสวุรรณ จํากัด บริษัทตั้งประเสริฐ จํากัด บริษัทสถิต จํากัด บริษทัเค จํากัด 

และบริษัทเหนือ จาํกัด 

 
นิยามศัพทเฉพาะ 
 1. รถยนตขนาดใหญ หมายถึง รถบรรทุกทีใ่ชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของเพื่อสินจาง 

การคาหรือธุรกิจของตนเอง โดยไมกําหนดเสนทาง ซึ่งมนี้ําหนกัเกนิ 1,600 กโิลกรัมข้ึนไป ซึ่งใน

งานวิจยัครั้งนีจ้ะศึกษาเฉพาะรถบรรทุกปนูซีเมนตผง ประเภทรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) 

 2. ผูประกอบการขนสง หมายถงึ บุคคลหรือกลุมบุคคลที่ดําเนินการประกอบการขนสงดวย

รถบรรทุก ไดแก ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงรถบรรทุก 

 3. NGV (Natural gas for vehicle) หมายถงึ กาซธรรมชาติสําหรบัยานยนตที่ใชทดแทน

น้ํามนัดีเซล มหีนวยเปนกโิลกรัม 

 4. ความคุมคา หมายถึง มลูคาปจจุบันของคาใชจายทีป่ระหยัดไดของการใช NGV ทดแทน

น้ํามนัดีเซลหลังหกัคาใชจายในการติดตั้ง โดยคิดจากเกณฑมูลคาปจจุบันสทุธิ (Net Present Value: 

NPV) ซ่ึงใชอัตราคิดลดกรณีอัตราดอกเบี้ยพนัธบัตรรัฐบาลอาย ุ5 ป คือรอยละ 3.57 ตอป คาที่คํานวณ

ไดจะตองมีคามากกวาศนูย สวนเกณฑอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) 

คาที่คํานวณไดจะตองมีคามากกวาหนึ่ง และเกณฑระยะเวลาคนืทนุคิดลด (Discounted Payback 

period: DPB) คาที่คํานวณไดจะตองมีคาของระยะเวลาคืนทนุเร็วที่สุด 
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 5. คาใชจายในการติดต้ัง หมายถงึ คาใชจายที่ใชในการดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมเพื่อ

สามารถใช NGV อยางเดียว (Dedicated Retrofit) ซึง่คาใชจายดังกลาวไดรวมถงึคาอุปกรณ NGV 

ตางๆ ที่เกีย่วของ ถงับรรจุ NGV ขนาด 140 ลิตรน้ําจาํนวน 4 ถังสําหรบัรถสิบลอ จํานวน 6 ถังสําหรับ

รถพวง (18 ลอ) และรวมคาแรงแลว 

 6. คาใชจายที่ประหยัดได หมายถึง คาความตางของคาเชื้อเพลิงน้ํามนัดีเซล กับ             

คาเชื้อเพลงิ  NGVเพดาน โดยคํานวณลวงหนา 5 ป และ คาความตางของคาเชือ้เพลิงน้ํามันดเีซลกับ    

คาเชื้อเพลงิ NGV65% โดยคํานวณลวงหนา 5 ป 

 7. คาเชื้อเพลิงน้ํามันดีเซล หมายถงึ ราคาน้าํมนัดีเซล คูณกับระยะทางวิง่เฉลี่ยตอปตอคัน

ตอบริษัทของรถบรรทุกปูนซเีมนตผงตอกโิลเมตร 

 8. คาเชื้อเพลิง NGVเพดาน หมายถึง ราคา NGVเพดาน คูณกับระยะทางวิ่งเฉลีย่ตอปตอคันตอ

บริษัทของรถบรรทุกปูนซีเมนตผงตอกิโลเมตร 

 9. คาเชื้อเพลิง NGV65% หมายถงึ ราคา NGV65% คูณกับระยะทางวิง่เฉลี่ยตอปตอคันตอ

บริษัทของรถบรรทุกปูนซีเมนตผงตอกิโลเมตร 

 10. ราคาน้าํมันดีเซล หมายถงึ ราคาขายปลีกน้าํมนัดเีซลกรุงเทพมหานคร ณ สถานีบริการ

น้ํามนั รายเดอืน ต้ังแตป 2548 – 2552  

                   - สวนที่ 1 ในการศึกษาสภาวการณการใชน้ํามนัดีเซลและกาซธรรมชาติ (NGV) จะใช

ราคาน้าํมันดีเซลในชวงป 2548 – 2552 

                  -  สวนที ่ 2 ในการศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้าํมนัดเีซล  

จะใชราคาน้ํามันดีเซลในป 2553 – 2557 ซึ่งเปนราคาทีไ่ดจากการพยากรณลวงหนา 5 ป 

 11. ราคา NGV หมายถึง ราคาขายปลกี NGV กรุงเทพมหานคร ณ สถานีบริการ NGV ราย

เดือน ต้ังแตป 2548 – 2552 

                   - สวนที่ 1 ในการศึกษาสภาวการณการใชน้ํามนัดีเซลและกาซธรรมชาติ (NGV) จะใช

ราคา NGV ในชวงป 2548 – 2552 ซึ่งเปนราคาขายปลกี NGV กรุงเทพมหานคร ณ สถานบีริการ NGV 

รายเดือน ปจจุบันรัฐบาลไดตรึงราคาขายปลีก NGV อยูที่ 8.50บาท/กโิลกรัมถึงเดือนสิงหาคม 2553 

                  -  สวนที ่ 2 ในการศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้าํมนัดเีซล  

จะใชราคา NGV ใน 2 กรณีในการศึกษาความคุมคาคือ 

                      กรณี ราคา NGVเพดาน หมายถึง ราคาขายปลีก NGV เทากับ 10.34บาท/กโิลกรัม 
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                      กรณี ราคา NGV65% หมายถึง ราคาขายปลีก NGV เทากับ 65% ของราคาน้ํามนัเบนซนิ 

91 ซึ่งเปนไปตามการประชุมคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ คร้ังที ่ 5/2545 วนัที ่ 14 

พฤศจิกายน 2545 วาดวยป 2552 เปนตนไป ราคา NGV เทากับ 65% ของราคาน้าํมนัเบนซิน 91  

 13. อัตราคิดลด หมายถงึ ตนทนุคาเสียโอกาสของเงินที่นาํมาลงทุน ซึง่ในงานวิจยัครั้งนี้จะ

ใชเงินลงทนุของเจาของทัง้หมด โดยใชเกณฑอัตราผลตอบแทนพนัธบัตรรัฐบาล 5 ป เทากับรอยละ 

3.57 ตอป ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2552 โดยใชขอมูลจากธนาคารแหงประเทศไทย 

 

ขอตกลงเบื้องตน 
การศึกษาการเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชกาซธรรมชาต ิ(NGV) ทดแทนน้าํมันดีเซลใน

รถยนตขนาดใหญ ไดกําหนดขอตกลง ดังนี ้

             1. ในการศึกษาครัง้นี ้ ในสวนที ่ 2 การศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาต ิ (NGV) 

ทดแทนน้าํมันดีเซล  จะศึกษาจากการประชุมคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ    คร้ังที ่5/2545 

วันที่ 14 พฤศจิกายน 2545  

             2. ในการศึกษาครัง้นีพ้ิจารณาเฉพาะรถบรรทุกปูนซีเมนตผง ประเภทรถสบิลอ และรถพวง 

(18 ลอ) ที่ดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช NGV อยางเดียว (Dedicated Retrofit) เทานั้น 

             3. คาใชจายที่ใชในการดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช NGV อยางเดียวนัน้ เปนเงินทุน

ของบริษัททั้งหมด  

             4. ในการศึกษาครั้งนี้ไมไดพิจารณาคาใชจายที่เกิดขึ้น ในชวงหลังจากการดัดแปลงเครื่องยนต

ดีเซลเดิมมาใช NGV อยางเดียว (Dedicated Retrofit) 

             5. กาํหนดใหโครงการมีอายุ 5 ป ตามสภาพของถัง NGV ซึ่งจะตองมีการตรวจสภาพเมื่อครบ  

5 ป 

             6. อัตราคิดลดที่ใชในการศึกษาครั้งนี้เทากับรอยละ 3.57 ตอป  ซึ่งเปนอัตราผลตอบแทน

พันธบัตรรัฐบาลอาย ุ5 ป ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2552 

             7. ในการศึกษาสภาวการณการใชน้ํามนัดีเซลและกาซธรรมชาติ (NGV) จะใชราคาน้าํมัน

ดีเซลในชวงป 2548 – 2552 

             8. ในการศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาต ิ (NGV) ทดแทนน้ํามันดีเซล จะใชราคา

น้ํามนัดีเซลในป 2553 – 2557 ซึ่งเปนราคาที่ไดจากการพยากรณ 
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กรอบแนวความคิดในการวิจัย 

 
 

ภาพประกอบ 1 การเปรียบเทียบความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้าํมนัดีเซล  

       ในรถยนตขนาดใหญ 

 

การศึกษาการเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้าํมนัดีเซลใน

รถยนตขนาดใหญ จะศึกษาถึงความคุมคาจากคาใชจายที่ประหยัดไดจากการใช NGV ทดแทนน้ํามนั

ดีเซล โดยใชเกณฑในการวเิคราะหโครงการ ดังนี้ มูลคาปจจุบันสทุธ ิ อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ 

และระยะเวลาคืนทุนคิดลด ประกอบกับคาใชจายในการติดตั้ง วามคีวามคุมคาหรือไม นอกจากนี้ยงั

ศึกษาถงึปญหาและอุปสรรคจากการใช NGV หลังการดัดแปลงเครื่องยนต  

2. ความคุมคาในการใช 
   กาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทน 
   น้ํามนัดีเซล 
   - มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) 

   - อัตราผลตอบแทนตอตนทุน (BCR) 

   - ระยะเวลาคืนทนุคิดลด (DPB) 

ขอมูลป 2553 – 2557 จากการพยากรณ 
คาใชจายที่ประหยัดได 
- คาเชื้อเพลงิ น้ํามนัดีเซล- NGVเพดาน 

- คาเชื้อเพลงิ น้ํามนัดีเซล - NGV65% 

 

คาใชจายในการติดต้ัง NGV 

1. สภาวการณการใชน้าํมนัดีเซล 
   และกาซธรรมชาติ (NGV)  
   ในประเทศไทย 

3. ปญหาและอุปสรรคของการ 
   ติดต้ังและการใช NGV ทดแทน 
   น้ํามนัดีเซล 

  ขอมูลป 2548 - 2552 

- ปริมาณการใชน้ํามนัดีเซลและ NGV 

- ราคาน้าํมนัดีเซลและ NGV 

- จํานวนรถบรรทุกที่ติดตั้ง NGV 

- ปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซลและ NGV 

- จํานวนสถานีบริการ NGV  

 

- ปญหาดานการติดตั้ง 

- ปญหาดานการใชงาน 

- ปญหาดานเครื่องยนต 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

             ในการวิจัยครั้งนี ้ ผูวิจัยไดศึกษาเอกสารและงานวิจยัที่เกี่ยวของ และไดนําเสนอตามหัวขอ

ตอไปนี้  

              1. ววิัฒนาการกาซ NGV ในประเทศไทย 

 2. การติดตั้งอุปกรณเพื่อใชกาซ NGV ในรถยนตขนาดใหญ 

 3. ปญหาและอุปสรรคจากการติดตั้งและใชกาซ NGV 

 4. เกณฑที่ใชในการวิเคราะหโครงการ 

 5. เทคนิคการพยากรณแบบทําใหเรียบ 

 6. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

วิวัฒนาการกาซ NGV ในประเทศไทย 
กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (Natural Gas for Vehicles: NGV) เปนเชื้อเพลิงที่สะอาด    

มีกาซมเีทนเปนสวนประกอบหลัก มีคุณสมบัติเบากวาอากาศ ในการใชงานจะอยูในสถานะเปนกาซ 

ซึ่งเปนการนํา NGV ไปอัดเพิ่มความดนัสูงประมาณ 3,000-3,600 ปอนดตอตารางนิว้ และเก็บไวในถัง

ที่มีความแข็งแรง และความทนทานสูงพิเศษ บางครั้งจึงเรียกวากาซธรรมชาติอัด (Compressed 

Natural Gas: CNG) ซึ่งโดยทั่วไปในประเทศไทยรูจักกาซธรรมชาติอัดในชื่อ NGV มากกวา CNG     

จึงเปนกาซชนดิเดียวกนันัน่เอง (คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร. 2551: 6-17) 

เนื่องจาก NGV มีน้ําหนักที่เบากวาอากาศ ดังนั้นเมื่อเกดิการรั่วไหลจะกระจายตัวขึน้สูดานบนไดอยาง

รวดเร็ว จึงไมติดไฟงายและมีความปลอดภัยสูง (Frequently Asked Questions. 2010: Online)  

ประเทศไทยเริม่มีการทดลองใชกาซ NGV กับรถโดยสาร ขสมก. และรถสามลอเครื่อง เปน

คร้ังแรกในป 2527 ซึ่งผลการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนตเปนที่นาพอใจ ตอมาใน ป 2536 รัฐบาล

ของ ฯพณฯ อานนัท ปนยารชุน ไดใหความสําคัญกับปญหามลพิษทางอากาศ จึงไดสนับสนนุใหมีการ

ใชกาซ NGV มากขึ้น โดยใหการสนับสนนุดานเงนิทนุแกองคการขนสงมวลชนกรงุเทพ ขสมก. ในการ

จัดซื้อรถโดยสาร NGV ใชกาซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas: CNG) จํานวน 82 คัน และ

บริษัท ปตท. จํากัด ไดทาํการกอสรางสถานีบริการกาซ NGV แหงแรกในประเทศไทย ณ อูรถโดยสาร

รังสิต โดยใชรถโดยสารยีห่อ BENZ และ MAN จากเยอรมัน มาใหบริการแกประชาชนตั้งแตเดือน

ตุลาคม พ.ศ. 2536 โดยถือเปนโครงการทดลองการใชเชื้อเพลงิที่สะอาดและสามารถผลิตเองได

ภายในประเทศ หลงัจากไดดําเนนิการมาระยะหนึ่ง ไดมีการประเมนิผลการใชรถดังนี ้รถโดยสาร NGV 
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มีอัตราการสิ้นเปลืองน้าํมนัเชื้อเพลิงมากกวารถโดยสารที่ใชน้าํมนัดีเซล รถโดยสารที่ใชน้าํมนัดเีซลมี

ระดับความดังของเสียงสงูกวารถโดยสาร NGV และ รถโดยสาร NGV มีระดับควันดาํต่ํากวารถโดยสาร

ที่ใชน้าํมนัดีเซล 

อยางไรก็ตามโครงการนี้ก็มปีญหาและอุปสรรค คือ การขาดทุนเนื่องมาจากตนทนุของรถที่

สูงมาก เมื่อเทยีบกับรถดีเซล และสถานเีติมกาซที่สรางขึ้นมีขนาดใหญเกินจาํนวนรถที่มารับบริการ ทํา

ใหมีตนทุนสงู นอกจากนีย้ังมีปญหาในการเติมกาซของรถ ขสมก. เนือ่งจากมีสถานีเติมกาซแหงเดียวที่

รังสิต (ป 2536) ทําใหรถโดยสารตองเสียเวลาเดนิทางไปเติมกาซที่สถานีรังสิต 

ในป 2537 ธนาคารโลกไดใหความชวยเหลือทางวิชาการแกกระทรวงคมนาคม และ

สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาต ิ (สพช) ในการวาจางบริษทัทีป่รึกษาศึกษาการใช

กาซธรรมชาติในยานยนตเชงิพาณชิย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อลดปริมาณฝุนละอองและควันดาํ 

(Particulate Matter: PM) ที่ออกมาจากไอเสียของยานยนต โดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานครใหอยู

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

ออกมาในป 2536 และเพือ่ศึกษาเปรียบเทียบตนทนุทางเศรษฐศาสตรของรถยนตที่ใชกาซกับรถยนต

ดีเซล ในระดับการปลอยมลพิษที่ใกลเคียงกนั การศึกษานี้ไดใชมาตรฐานรถยนตเครื่องดีเซลของรถ

โดยสาร รถบรรทุกในระดับ 3 (Euro III)  

ผลการศึกษาดังกลาวไดแนะนําวา ตลาดเปาหมายหลกัที่จะนาํกาซธรรมชาติมาใชไดคุมคา

เชิงพาณิชย ไดแก รถโดยสารและรถบรรทุกหนัก ซึง่ประกอบกิจการเดินรถภายในและรอบๆ จุด

ศูนยกลางกรุงเทพมหานครเทานั้น ทั้งนี้เพราะมีขอจํากัดในดานทอกาซธรรมชาติ และเปนแหลงกาํเนิด

ไอเสียที่มีปญหามากกวาพืน้ที่อ่ืนๆ กลุมเปาหมายรองลงมา ไดแก รถบรรทุกของ รถแท็กซี ่และรถสี่ลอ 

ในป 2542 บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) จัดทําโครงการประชาสัมพนัธกอนการขยายตลาด

การใชกาซธรรมชาติในยานยนตตางๆ โดยไดนํารถยนตจํานวน 28 คันมาทาํการดัดแปลง เพื่อให

สามารถใชงานไดทั้งน้ํามันและกาซ NGV จึงปรากฏผลการทดสอบเปนทีน่าพอใจ โดยในระยะแรกเปน

การดําเนินการดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเปนระบบเชื้อเพลิงรวม (Dual-fuel System) ซึ่งใชไดทัง้  

น้ํามนัดีเซลและกาซธรรมชาติ รวม 16 คัน และดัดแปลงเครื่องยนตเบนซินเปนระบบเชื้อเพลงิสองชนิด 

(Bi-fuel System) ซึ่งใชไดทั้งน้ํามันเบนซินและกาซธรรมชาติ รวม 12 คัน ซึ่งการดัดแปลงและติดตั้ง

อุปกรณไดแลวเสร็จในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2543 และไดมีการทดสอบเครื่องยนตบนถนน ไดมกีาร

ประสานงานกบั ขสมก. และ กทม. ในการจัดทําขอเสนอแผนงานโครงการ เพื่อรับการสนับสนุนจาก

กองทนุเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลงังาน โดยจะนาํผลการทดสอบโครงการดังกลาว ยนืยนัประโยชน

ของการใชกาซธรรมชาติในการลดปญหามลพิษทางอากาศ 
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ในป 2543 บริษัท ปตท. จาํกัด จัดทาํโครงการทดสอบการใชกาซ NGV ในรถแท็กซี่ จํานวน 

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

ซึ่งจากผลการสํารวจความคดิเห็นของผูขับรถแท็กซี่เปนทีน่าพอใจ และในสวนของโครงสรางบริการ

พื้นฐาน ปตท. จะพิจารณาสรางสถานีบริการกาซธรรมชาติ 6 สถานีแรก โดย 3 สถานีจะสรางรองรับรถ

โดยสารของ ขสมก. และรถเก็บขยะของกรุงเทพมหานคร และอีก 3 สถานีจะสรางที ่ปตท. สํานักงาน

ใหญ ศูนยปฏิบัติการชลบุรี และโรงแยกกาซฯ จงัหวัดระยอง พรอมกันนี้ ปตท. ไดจัดทําแผนงาน

เบื้องตนในการกอสรางสถานีบริการกาซธรรมชาติ จํานวน 30 สถานี (รวม 6 สถานีแรก) ภายใน         

ป 2543 – 2547 เพื่อใหบริการรถโดยสาร ขสมก. รถเก็บขยะของกรุงเทพมหานคร และรถแท็กซี ่

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

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

พรอมกันนี้ ปตท. ไดเรงรัดการกอสรางสถานเีติมกาซ NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลให

ดําเนนิไปตามแผนที่ไดวางไว 

ในป 2545 รถแท็กซี่ทีเ่ขารวมโครงการนํารองการใชกาซ NGV ในแท็กซี่ 1,000 คัน ไดรับการ

ติดตั้งอุปกรณแลวเสร็จ และ ปตท. ไดเรงขยายจํานวนสถานีบริการกาซ NGV โดยมีสถานีเปด

ดําเนนิการ 5 สถาน ี(สงกรานต สีมา. 2550: 35-39) 

 
การติดต้ังอุปกรณเพื่อใชกาซ NGV ในรถยนตขนาดใหญ 
 เครื่องยนตที่ใช NGV เปนเชื้อเพลิงสามารถแบงตามการใชเชื้อเพลิงได 2 ประเภท คือ แบบที่

ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงอยางเดียว (Dedicated Engine) และแบบที่ใชกาซธรรมชาติรวมกับ

เชื้อเพลิงอยางอื่นเปนเชื้อเพลิง (Dual Fuel Engine) ในสวนของระบบการจายเชื้อเพลิงสามารถแบง

การจายเชื้อเพลิงเขาหองเผาไหมไดเปน 2 แบบคือแบบดูดกาซซึ่งจะใชอุปกรณผสมกาซกับอากาศใน

การจายเชื้อเพลิง และแบบหัวฉีดซึง่ใชหวัฉีดในการจายเชื้อเพลิง การติดตั้งหรือดัดแปลงเครื่องยนต

เดิมใหเปนเครื่องยนต NGV ไมวาจะเปนเครื่องยนตประเภทใด หรือการจายเชื้อเพลิงประเภทใด 

จําเปนตองมีอุปกรณติดตั้งดังตอไปนี้ (บริษัท ปตท. จํากัด มหาชน, 2553) 

 1. ถงับรรจุ NGV (NGV Cylinder) 

 2. ล้ินปดเปดทางเดียว (Check Valve) 

 3. ล้ินปดเปดดวยมือ (Manual Valve) 

 4. ล้ินปดเปดอัตโนมัติ (Automatic Valve) 

 5. อุปกรณแสดงคาความดันกาซ (Pressure regulator) 

 6. อุปกรณจายกาซเขาไปยงัทอรวมไอดีหรือหองเผาไหมของเครื่องยนต(Gas Injection)* 
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 7. อุปกรณผสมกาซกับอากาศ (Gas/Air Mixer)* 

 8. อุปกรณปรับความดนักาซ (Pressure relief device) 

 9. อุปกรณรับเติมกาซ (Filling unit or receptacle) 

 10. ล้ินปองกนัการไหลเกนิ (Excess flow valve) 

 11. อุปกรณระบายความดนั (Pressure relief device) 

 12. ทอนํากาซ (Gas tubing) 

 * อุปกรณในขอ 6 และขอ 7 สามารถใชแทนกนัได 

 
 รูปแบบการติดต้ัง NGV ในรถยนตขนาดใหญ (Heavy Duty Vehicle)  
             การใชงานกาซธรรมชาติในรถยนตขนาดใหญ เชน รถบรรทุก รถหัวลาก รถโดยสาร สามารถ

แบงตามรูปแบบการใช NGV ไดเปน 2 รูปแบบ ดังนี ้(บริษัท ปตท. จํากัด มหาชน) 

1. รถยนต NGV ที่ผลิตมาจากโรงงานโดยตรงแบงเปน 2 ประเภท ดังนี ้

         1.1 รถยนตใช NGV เปนเชื้อเพลิงอยางเดียว (Dedicated NGV) เปนเครือ่งยนตที่

ออกแบบ และพัฒนาขึ้นสาํหรับใช NGV โดยเฉพาะหรือเรียกวาเครื่องยนตกาซ (Gas Engine) ซึ่งนยิม

ใชวิธีการจุดระเบิดดวยประกายไฟจากหวัเทียน มีขอดีที่ปลอยปริมาณฝุนละออง (Particulate) ใน

ปริมาณต่ํา แตจะมีราคาเพิม่ข้ึนจากรถยนตดีเซลประมาณรอยละ 20-30 ทั้งนี้ข้ึนอยูกับประเภทและ

บริษัทผูผลิต ปจจุบันยงัไมมีการผลิตในประเทศไทย สวนใหญตองนาํเขาจากตางประเทศ เชน ประเทศ

สหรัฐอเมริกา (ยี่หอ  Cummins, Detroit) ประเทศเกาหลี (ยี่หอ Daewoo, Hyundai) เปนตน 

         1.2 รถยนตใช NGV ระบบเชื้อเพลงิรวม (Diesel Dual Fuel: DDF) เปนเครื่องยนตที่

ออกแบบใหใช NGV รวมกับน้ํามนัดีเซล โดยใชน้ํามนัดีเซลจุดระเบิด (Ignites) และลุกลามการเผาไหม

ของ NGV ตอไป ปจจุบันเครื่องยนตยีห่อ Caterpillar ประเทศสหรัฐอเมริกาโฆษณาวา สามารถใช 

NGV ทดแทนน้ํามนัดีเซลไดสูงถึงรอยละ 90  

 

2. รถเครื่องยนตดีเซลเดิม สามารถปรับใช NGV ไดดังนี ้

2.1 ติดตั้งอุปกรณ NGV ระบบเชื้อเพลงิรวม (Diesel Dual Fuel: DDF) วิธนีี้ไมตองดัดแปลง

เครื่องยนตดีเซลเดิมเพียงตดิตั้งอุปกรณ NGV เพิ่มเติม สวนเครื่องยนตยงัใชน้ํามนัดีเซลในการจุด

ระเบิด เมื่อมกีารเผาไหมเกดิขึ้นจะใช NGV เปนเชื้อเพลิงเผาไหมทดแทนน้าํมนัดเีซลตอไป   สําหรับ

ประสิทธิภาพเครื่องยนตเมื่อใชเชื้อเพลิงรวม (NGV และดีเซล) จะขึ้นอยูกับ 

                      - สภาพเครื่องยนตเดิม 

                      - เทคโนโลยีและประสิทธิภาพของอปุกรณ NGV 
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                      - ความชาํนาญของผูติดตั้ง 

                      - ลักษณะการใชงานของรถ ฯลฯ 

ดังนัน้เทคโนโลยีสามารถปรับจูนใหระบบสามารถนํา NGV เขาไปเผาไหมทดแทนน้าํมันดีเซล

ไดมากเทาไร   ก็จะทําใหผูใชระบบสามารถประหยัดคาใชจายเชื้อเพลิงไดมากเทานัน้ ระบบนี้สามารถ

เลือกใชน้าํมันดีเซลอยางเดียวหรือใชเชื้อเพลิงรวม (NGV และดีเซล) โดยปรับสวิตซเลือกใชเชือ้เพลิง 

ซึ่งจะสามารถวิ่งไดระยะทางประมาณ 300-500 กิโลเมตร ติดตั้งถัง NGV ขนาดบรรจุ 140 ลิตรน้ํา 3-5 

ถังตอการเติม NGV 1 คร้ังและจะมีระบบควบคุมการจาย NGV 2 แบบ คือ 

2.1.1 แบบดูดกาซ (Fumigation) จะมีระบบควบคมุแบบธรรมดา (Mechanic 

Control) หรือแบบวงจรเปดโดย NGV จากถงับรรจุจะถูกปรับความดัน (Pressure Regulator) จาก 

200 บาร ใหลดต่ําลง เพื่อดูดไปผสมกับอากาศ (Gas Mixer) บริเวณทอรวมไอดีในอัตราสวนที่

เหมาะสมกับการเผาไหมกอนที่จะจายเขาเครื่องยนต บางยีห่ออาจมี ECU ควบคุมการจาย NGV เขาสู

หองเผาไหมของเครื่องยนตโดยแปรผันตามความเรว็รอบของเครื่องยนต 

จากผลทดสอบการใชงานจริงของรถบรรทุก   และรถหัวลาก   ที่ติดตั้งอุปกรณ NGV ชนิดนี้

ในประเทศไทย โดยเฉลี่ยสามารถใช NGV เปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามนัดีเซลไดประมาณรอยละ 25-50 

และทดแทนน้าํมันดีเซลไดสูงสุดถึงรอยละ 60 สามารถประหยัดคาใชจายประมาณรอยละ 15-40 และ

ยังชวยลดปริมาณควนัดําจากการเผาไหมลงดวย 

2.1.2 แบบฉีดกาซ (Injection System) การติดตั้งระบบนี้ NGV จากถงับรรจุเมื่อถูกปรับ

ลดความดัน (Pressure Regulator) จาก 200 บาร ใหลดต่ําลงจะถกูฉีดเขาผสมกบัอากาศบริเวณทอ

รวมไอดีจาย NGV จุดเดียว (Single Point Injection) และทอไอดีของแตละกระบอกสูบ 

(Multi Point Injection: MPI) ในอัตราสวนที่เหมาะสมกับการเผาไหม กอนทีจ่ะจายเขา

เครื่องยนต รูปแบบที่ใชในปจจุบันม ี3 แบบ ดังนี ้

 

 

 

ภาพประกอบ 2 รถบรรทุกปนูซีเมนตผง 10 ลอ และ 18 ลอที่ปรับมาใชกาซ NGV  
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ก. แบบฉีดกาซ ชนิด Single Point Injection ที่มีระบบควบคุมแบบวงจรเปด   ซึ่ง

จะฉีด NGV เขาผสมกับอากาศบริเวณทอรวมไอดี   โดยใช ECU ควบคุมการจาย NGV โดยแปรผัน

ตามความเร็วรอบของเครื่องยนต   ทั้งนี้ประสิทธิภาพการเผาไหมของเชื้อเพลงิรวมจะขึน้อยูกบัการ

ออกแบบ โปรแกรมการควบคุมการจาย NGV นั่นเอง 

ข. แบบฉีดกาซ ชนิด  Single Point Injection ที่มีระบบควบคุมแบบวงจรปด   ซึ่ง

จะฉีด NGV เขาผสมกับอากาศบริเวณทอรวมไอดี เชนเดียวกับขอ ก. แตจะใช ECU และใชโปรแกรม

คอมพิวเตอร   ควบคุมการจาย NGV ใหเหมาะสมกบัปริมาณอากาศที่เขาสูหองเผาไหมและปรับการ

จายน้ํามนัดีเซลที่ปมเพื่อใหสวน NGV ตอน้ํามนัดีเซลเหมาะสมสําหรับการเผาไหมที่สภาวะการทํางาน

ตางๆ ของเครื่องยนต ทั้งนี ้ ประสิทธิภาพการเผาไหมของเชื้อเพลงิรวมจะขึ้นอยูกับการออกแบบหัวฉีด 

กาซ อุปกรณตรวจวัดสัญญาณการทํางานของเครื่องยนต เชน ตัวตรวจวัดออกซิเจน 

(Oxygen  Sensor) ตําแหนงปกผีเสื้อ (Throttle  Position  Sensor) ฯลฯ 

ค. แบบฉีดกาซ ชนิด Multi Point Injection ที่มีระบบควบคุมแบบวงจรปดมีหลัก

ทํางานคลายๆ กับขอ ข. แตจะฉีดกาซผสมกับอากาศบริเวณทอไอเสยี ดีกวาระบบ DDF แบบอื่นๆ แต

มีราคาสูงกวามาก 

2.2 ดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช NGV อยางเดียว (Dedicated Retrofit) จะนํา

เครื่องยนตดีเซลเดิมมาดัดแปลง เพื่อลดอัตราสวนการอดั (Compression Ratio) จากประมาณ 17:1 

เปน 11:1 โดยการดัดแปลงลูกสูบ ฝาสูบ ติดตั้งหัวเทียนเพื่อชวยจุดระเบิด เปลี่ยนชิ้นสวนอื่นๆ ตาม

ความเหมาะสมของเครื่องยนตแตละรุน ฯลฯ และติดตั้งอุปกรณ NGV ใหสามารถใช NGV ได ระบบนี้

เมื่อดัดแปลงเสร็จจะสามารถใช NGV ไดเพียงอยางเดียว โดยจะติดตัง้ถัง NGV จํานวน 5-7 ถัง (ขนาด

ถังบรรจุ 140 ลิตรน้ํา) ซึ่งสามารถวิง่ไดระยะทางประมาณ 280-400 กิโลเมตรตอการเติม NGV 1 คร้ัง 

ระบบนี้มีการควบคุมการจาย NGV แบงเปน 2 แบบ ดังนี ้

2.2.1 แบบดูดกาซ (Fumigation System) ที่มีระบบควบคุมแบบวงจรปด โดยติดตั้ง

อุปกรณผสมกาซกับอากาศบริเวณทอรวมไอดี เพื่อนาํ NGV ผสมกบัอากาศในอตัราสวนที่เหมาะสม

กับการเผาไหมกอนที่จะจายเขาเครื่องยนต และใช ECU ปอนโปรแกรมคอมพิวเตอรควบคุมการจาย 

NGV ใหเหมาะสมกับปริมาณอากาศที่เขาสูหองเผาไหม 

        ทั้งนี ้ ประสิทธิภาพการเผาไหมของ NGV จะขึ้นอยูกับเทคนิคการดัดแปลงลูกสูบและ

เครื่องยนต การออกแบบชุดอุปกรณผสม NGV กับอากาศ อุปกรณตรวจวัดสัญญาณการทาํงานของ

เครื่องยนต เชน ตัวตรวจออกซิเจน ตัวตรวจวัดตําแหนงปกผีเสื้อ โปรแกรมควบคุมการจาย NGV ชุด

ควบคุมการจาย NGV ฯลฯ   
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          2.2.2 แบบฉีดกาซ (Multi Point Injection System: MPI) ทีม่ีระบบควบคมุแบบวงจร

ปด และมีชุดอุปกรณหลักคือ ECU อุปกรณปรับความดันกาซ ชดุจายกาซ อุปกรณตรวจสอบวัด

สัญญาณการทํางานของเครื่องยนต เชน ตัวตรวจสอบวดัออกซิเจน ตัวตรวจวัดตําแหนงปกผีเสื้อ ระบบ

นี้มีการจาย NGV ดวยหัวฉดีบริเวณทอไอดีของแตละกระบอกสูบโดยเฉพาะ และควบคุมอัตรา

สวนผสมแบบใชอากาศพอดีสําหรับการเผาไหม   ซึ่งจะจาย NGV ใหพอดีกับอากาศโดยใชชุดควบคุม

อิเล็กทรอนกิสรับสัญญาณจากอุปกรณตรวจวัดสัญญาณการทาํงานของเครื่องยนต ทําการ

ประมวลผลควบคุมการจาย NGV ของหวัฉีดไปที่ทอไอดีแตละกระบอกสูบใหเหมาะสมกับปริมาณ

อากาศทุกสภาวะการทาํงานของเครื่องยนต และเกิดการเผาไหมที่สมบูรณ ทัง้นี้ประสิทธิภาพการเผา

ไหม สมรรถนะของเครื่องยนตอัตราการใชเชื้อเพลงิและไอเสียจะดีกวาแบบ 2.2.1  

2.3 เปลี่ยนเครื่องยนตดีเซลเดิมเปนเครื่องยนต NGV (Re-powering) จะถอดเครื่องยนตดีเซล

เดิมออกและเปลี่ยนเครื่องยนตเปน NGV (Dedicated NGV) โดยใชตัวถังรถยนตคันเดิมและตองติดตั้ง

อุปกรณจาย NGV รวมทัง้ติดตั้งถัง NGV เพิ่มเติม ซึ่งถาติดตั้งถงัขนาด 140 ลิตรน้ําจาํนวน 5-7 ถัง จะ

สามารถวิ่งไดระยะทางประมาณ 280-400 กิโลเมตร 

 

ปญหาและอุปสรรคจากการติดต้ังและใชกาซ NGV 
ปญหาและอุปสรรคจากการติดตั้งและใชกาซ NGV สวนใหญมีสาเหตุมาจากการตดิตั้งระบบ

ที่ไมสมบูรณ หรืออุปกรณทีไ่มไดคุณภาพ ทั้งนี้มหีลายสาเหตุและหลายปจจยัทีท่ําใหเกิดปญหา โดย

สามารถสรุปไดดังนี้ (สงกรานต สีมา. 2550: 152-156)  

1. ปญหาจากการรั่วซมึ กาซ NGV ถาเกิดการรั่วไหลออกมาจะไมเปนอนัตรายตอการสูด

หายใจเขาไปเพราะมีในปริมาณความเขมขนต่ํา และกาซ NGV มนี้ําหนกัเบากวาอากาศดังนัน้เมื่อมี

การรั่วตามจุดขอตอตางๆ กาซ NGV จะลอยขึ้นสูอากาศไมสะสมในรถยนต การรั่วซึมอาจเกดิจาก

หลายตาํแหนง ไดแก ทอกาซร่ัว ระบบวาลวชํารุด หมอตมแตก กรณีที่สงสยัหรือพบวามกีารรั่วไหลของ

กาซควรปฏิบัติดังนี ้

• รีบดับเครื่องยนตและเคลื่อนรถยนตยายไปที่อากาศถายเทไดสะดวก เปดประตูรถ

ทั้งหมด 

• ปดวาลวทนัทีเมื่อพบกาซร่ัว หรือไดยินเสียงรั่วซึม 

• หยุดการกระทาํที่อาจเกิดประกายไฟ ตรวจหาจุดร่ัวซมึ (หามสตารทเครื่องยนตเด็ดขาด

จนกวาจะหาสาเหตุและแกปญหาการรั่วซมึได) 

• หากทาํการแกไขดวยตนเองไมได ใหติดตอนํารถมาซอมที่ศูนยบริการติดตั้งที่ใกลทีสุ่ด 
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 2. หมอตมแตก ปญหานี้อาจจะพบนอย เนื่องจากระยะทางระยะเวลาในการใชงานยังไมมาก 

รถยนตบางคนัใชไป 200,000 กิโลเมตร ก็ยังใชหมอตมเดิมได บางคัน 50,000 กโิลเมตร บางคนัไมถึง 

1,000 กิโลเมตร ก็มีปญหาแลว ดังนัน้เราควรทราบวาการตอทอน้าํเขาและออกจากระบบหลอเยน็ไป

หมอตม อันไหนเขา อันไหนออก ตอจากจุดใด หมอตมมี 2 ดาน คือ ดานนําเขาออกเพื่อตมกาซ อีก

ดานเปนดานรับเขาออกกาซ หากดานนี้ร่ัวจะมีอันตราย ควรจะรีบปดวาลวกาซ 

 3. การสกึหรอของเครื่องยนต (Engine Wear) โดยปกติระบบกาซ NGV เมื่อเขาไปใน

กระบอกสูบของเครื่องยนตในสภาพของกาซโดยสมบูรณ จึงไมมกีารชะลางน้ํามันเครื่องออกจากผิว

ของกระบอกสบู ซึ่งเปนการเรงการสึกกรอน เนื่องจากการเจือจางและความสกปรกของน้ํามนัเครื่อง 

ดังนัน้อายกุารใชงานของเครือ่งยนตจงึยาวนาน เมื่อเทยีบกับเครื่องยนตที่ใชน้ํามันดีเซลเปนเชื้อเพลิง 

 4. การจุดระเบิดนอกหองเผาไหม (Backfire) สวนใหญจะเกิดกับระบบดูด ซึง่จะทําความ

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

       การจุดระเบิดนอกหองเผาไหม ไมเกีย่วกับการจูนกาซมากหรือนอย แตเกิดจากกาซถูก

จายจากหลังกรองอากาศ ระยะเดินทางของกาซกอนเขาหองเผาไหมใชเวลานาน และตองผสมกับ

อากาศกอนเขาหองเผาไหม กาซเดินทางไปถงึลิน้ไอดีที่อยูจงัหวะปด ความรอนบริเวณนัน้ทาํใหกาซ

เผาไหมกอนเขาหองเผาไหม จึงระเบิดนอกหองเผาไหม 

เมื่อเกิดการจุดระเบิดนอกหองเผาไหม อาจทาํใหทอรวมไอดีแตกหกัได ฉะนัน้ถาเลือก

ติดตั้งกาซ NGV ที่เปนระบบดูด ควรเปลี่ยนทอไอดีเปนโลหะหรือสแตนเลสหรือยายตําแหนงของตัว

มิกเซอรใหเขาไปไกลทอรวมไอดีมากที่สุดเพื่อใหกาซเดนิทางสั้นที่สุด 

 

เกณฑที่ใชในการวิเคราะหโครงการ 
การวิเคราะหความเปนไปไดในการลงทนุ ประกอบดวย การวิเคราะหดานการตลาด การ

วิเคราะหดานเทคนิค การวเิคราะหดานการเงนิ การวเิคราะหทางเศรษฐกิจ การวิเคราะหดานการ

บริหาร และการวิเคราะหดานสิ่งแวดลอม ในทีน่ี้จะใชวิธกีารวิเคราะหดานการเงนิ (Financial Analysis) 

ในการวิเคราะหโครงการ เพื่อใหทราบถงึคาใชจายในการลงทนุของโครงการ และเมื่อลงทนุไปแลวจะ

ไดรับผลตอบแทนจากการลงทนุคุมคาหรอืไม โดยอาศัยหลักเกณฑการวิเคราะห ซึ่งไดแก มูลคา

ปจจุบันสทุธิ อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ และระยะเวลาคนืทนุ (หฤทัย มีนะพนัธ. 2544: 105) 

 

1.  มูลคาปจจุบันสุทธิ  (Net Present Value: NPV) คือ  ผลรวมของผลตอบแทนสุทธิที่ได    

ปรับคาของเวลาแลวเพื่อวัดวาโครงการทีก่ําลังพิจารณาอยูนัน้ ใหผลตอบแทนคุมคาตอการลงทุน

หรือไม ซึ่งแสดงไดดังนี้ (Cheng F. Lee; Joseph E. Finnety; & Edgar A. Norton. 1997: 235) 
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มูลคาปจจุบันสุทธิ = มูลคาปจจุบันของกระแสเงินสดทีค่าดการณ – 

                               คาใชจายในการลงทนุของโครงการ  

 

โดยมีสูตรในการคํานวณ ดังนี ้ 

 

NPV = 
( )∑

= +
−n

t
t
tt

r
CB

1 1
 

 

โดยกําหนดให 

 NPV = มูลคาปจจุบันสุทธ ิ

 Bt = ผลตอบแทนในปที ่t 

 Ct = คาใชจายปที่ t 

 R = อัตราคิดลด 

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

 N = อายุของโครงการ n ป 

 

         ถาผลของ   NPV   >   0   แสดงวาการลงทุนนี้คุมคาตอการลงทุน 

                          NPV   <   0   แสดงวาการลงทนุนี้ไมคุมคาตอการลงทุน 

                          NPV   =   0   แสดงวาการลงทนุนี้ใหผลเทาทุน  

 

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

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

ของโครงการ คุณลักษณะเชนนี้ไมปรากฏในเกณฑการตัดสินใจแบบอื่น 

2. ผลประโยชนสุทธทิี่เกิดขึ้นในปหนึง่ๆ ในชวงอายุของโครงการจะถกูนาํไปลงทนุใหม ณ 

ระดับ hurdle rate ส่ิงหนึ่งทีแ่ฝงอยูในการคํานวณคา NPV ก็คือขอสมมติเกี่ยวกับอัตราผลตอบแทน ซึ่ง

เกิดจากการนาํกระแสผลประโยชนที่เกิดขึ้นในปใดไปลงทุนตอ กระแสผลประโยชนดังกลาวเกดิขึ้น

ระหวางปแรกของการลงทนุกับปที่โครงการสิ้นสุดลง เมื่อนําไปลงทนุตอ จะไดอัตราผลตอบแทน ณ 

ระดับ hurdle rate ซึ่งก็คือตนทนุของเงินทุน (cost of capital) ในกรณีที่ผูประกอบการกูยมืเงนิมา

ลงทนุและจะเปนตนทุนของผูเปนเจาของ (cost of equity) กรณใีชเงินทนุจากผูเปนเจาของเงินทุน 

ทั้งนี้ไมวาเงนิทุนจะมาจากแหลงใดก็ถือวามีความเสี่ยงเทากัน 
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                 hurdle rate :  r เปนอัตราผลตอบแทนขั้นต่าํซึ่งถูกกําหนดไวแลวในขณะพิจารณาโครงการ

และจะเปนเพยีงอัตราเดียวที่ใชตัดสินใจวา จะยอมรับหรือปฏิเสธโครงการ จุดนี้เองเปนขอเปรียบเทียบ

สําคัญประการหนึง่ที่ชี้ใหเหน็วาเกณฑ NPV ดีกวาเกณฑ IRR อัตราผลตอบแทนขั้นต่ํานี้ก็คือ อัตรา

สวนลด (discount rate : r) ที่เราเลือกใสในสูตร NPV นัน่เอง 

3. การคํานวณหาคา NPV ข้ึนกับการคาดคะเนการเปลี่ยนแปลงอัตราดอกเบี้ย โดย

สมมติวาไมมกีารเปลี่ยนแปลงในอัตราสวนลดตลอดชวงอายุของโครงการ 

 

2.  อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) หลักเกณฑนีจ้ะแสดงวา   

การที่โครงการหนึง่เปนทีย่อมรับวาเหมาะสมแกการลงทนุหรือไมนัน้ ข้ึนกับมูลคาของผลประโยชนที่ได

หักลดแลวควรจะมากกวามลูคาของคาใชจายที่ไดหักลดแลวเชนกนั โดยมีสูตรในการคํานวณ ดังนี้ 

(หฤทยั มนีะพนัธ. 2544: 105) 

 

BCR = ( )

( )∑

∑

=

=

+

+
n
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1

1  

 

โดยกําหนดให 

 BCR = อัตราผลตอบแทนตอตนทุน 

 Bt = ผลตอบแทนในปที ่t 

 Ct = คาใชจายในปที่ t 

 r = อัตราคิดลด 

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

 n = อายุของโครงการ n ป 

 

         ถาผลของ   BCR   >   1   แสดงวาการลงทุนนี้คุมคาตอการลงทุน 

                          BCR   <   1   แสดงวาการลงทนุนี้ไมคุมคาตอการลงทุน 

                          BCR   =   1   แสดงวาการลงทนุนี้ใหผลเทาทุน 

 

 3.  ระยะเวลาคืนทนุคิดลด (Discounted Payback Period: DPB) วธิรีะยะเวลาคืนทุนคิดลด

มีหลักการเหมอืนกับวธิีระยะเวลาคนืทนุ ยกเวนกระแสเงนิสดของโครงการเปนกระแสเงินสดที่ถูกลดคา
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ใหมาอยู ณ เวลาปจจุบัน ดวยอัตราตนทนุของเงินทุนของโครงการ ดังนั้น ระยะเวลาคนืทนุคิดลด     

คือจํานวนปทีก่ิจการจะไดรับกระแสเงนิสดที่ถูกคิดลดแลวคืนมาเทากบัเงินที่จายลงทุนไป โดยมีสูตรใน

การคํานวณ ดังนี ้(Farlex, Inc. 2009: Online) 

 

          คาใชจายในการลงทนุเริ่มแรก 

DPB = ______________________________ 

                                ผลตอบแทนสทุธิคิดลดเฉลี่ยตอป 

 

        แตปญหาสาํคัญของระยะเวลาคนืทนุ คือ ไมไดใหความสําคัญเกี่ยวกับ มูลคาของเงนิตามเวลา

และกระแสเงนิสดที่เขามาหลังระยะเวลาคืนทนุ ซึง่อาจทําใหตัดสินใจผิดพลาดได (William R.Lasher. 

1997: 270) 

 

เทคนิคการพยากรณแบบทําใหเรียบ 
การทาํใหเรียบ (Smoothing method) หมายถงึการใชขอมูลหรือคาสังเกตในอดตีสวนหนึง่

หรือทั้งหมดในการสรางสมการพยากรณ โดยน้ําหนกัที่ใหกับคาสงัเกตแตละคาแตกตางกนั เหตุผล

ประการสําคญัที่มีการใชเทคนิคการทาํใหเรียบ เนื่องมาจากในขอมูลอนุกรมเวลามกัจะมีความผนัแปร

เนื่องจากเหตกุารณที่ผิดปกติ รวมอยูดวย ซึ่งความผนัแปรเนื่องจากเหตุการณที่ผิดปกติจะทาํใหเราไม

สามารถเหน็สวนประกอบอื่นๆ การกําจดัอิทธิพลของความผนัแปรเนื่องจากเหตุการณที่ผิดปกตจิะทาํ

ใหสามารถเหน็สวนประกอบอื่นๆ ของอนุกรมเวลาไดและสามารถจะพยากรณคาอนุกรมเวลาใน

อนาคตได สําหรับขอมูลอนุกรมเวลาที่นาํมาใชในการพยากรณคร้ังนี้มีลักษณะเปนขอมูลอนุกรมเวลา

ที่มีแนวโนมสูงขึ้นแตไมมีความผันแปรตามฤดูกาล ดังนัน้จึงทําการพยากรณโดยใชรูปแบบการ

พยากรณดังนี ้

การพยากรณราคาขายปลกีเชื้อเพลิง ทําการพยากรณในรูปแบบการทําใหเรียบแบบ      

เอกซโพเนนเชยีลดวยวิธีของโฮลต (Double exponential smoothing Holt’s linear Method) โดย

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

เปลี่ยนแปลงไปตามแนวโนมของเวลา แบบจําลองที่ใชในการพยากรณ คือ (สมเกยีรติ เกตุเอี่ยม. 2548: 

77, 113-114)  

 

  mtY +

^

 = at + bt (m) 
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โดยกําหนดให 

 
mtY +

^

 = ตัวแปรที่ตองการพยากรณ ไดแก ราคาขายปลีก ณ เวลา t+m 

 at และ bt = คาประมาณคาพารามิเตอร 0β และ 1β  ณ เวลา t 

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

 

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

  bt   =   γ ( at - at-1)+(1-γ )bt-1 

 

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

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

                    และ  0 ≤≤ γ 1 

 

สําหรับการกําหนดคาเริ่มตนของ at และ bt มีรูปแบบดังนี ้

 คา a0 = Y1 หรือ a0 = Y  = nY
n

t
t /

1
∑
=

 

 คา b0 = Y2-Y1 หรือ b0 = 
1

1

−
−

n
YYn  

 

 สวนคา α  และ γ  นัน้ผูพยากรณอาจจะเปนผูกําหนดเองหรืออาจจะใชโปรแกรมสําเร็จรูป 

Excel โดยใชเครื่องมือ Solver ในการคนหาคาของ α  และ γ  ที่ทาํใหคาเฉลี่ยกําลงัสองของคา

แตกตางระหวางคาจริงและคาพยากรณ (Mean Square Error: MSE) มีคานอยที่สุด (พนิดา พานิชกุล; 

และ ยุทธภูมิ วงศวฒันฤกษ. 2546: 114) 

 

งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
สุภลักษณ สุขแพทย (2538) ศึกษาเรื่องการใชแกสปโตรเลียมเหลวทดแทนน้าํมนัดเีซลในการ

ขนสง เพื่อพิจารณาถงึความเหมาะสมในการนาํ LPG ซึ่งผลิตจากแหลงปโตรเลียมภายในประเทศมา

ใชเปนเชื้อเพลิงในการขนสงแทนน้ํามนัดีเซล โดยทาํการศึกษาเฉพาะรถปคอัพเครื่องยนตดีเซลขนาด 

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

พิจารณาความคุมคาในการลงทนุดัดแปลงเครื่องยนตโดยใชมูลคาปจจุบันสทุธ ิ (Net Present Value 

Method) ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) และจุดคุมทุน (Break Even Point) โดยทาํการ
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เปรียบเทยีบ 3 กรณี คือ กรณีทั่วไปโดยไมรวมคามลพิษ กรณีรวมคามลพษิกอนปรับปรุงคุณภาพ

น้ํามนัดีเซล และกรณีรวมคามลพษิหลงัปรับปรุงคุณภาพน้าํมนัดีเซล 

ผลการศึกษาดานความเหมาะสมในการนาํ LPG มาใชเปนเชื้อเพลิงในการขนสงแทนน้ํามัน

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

ของเชื้อเพลงิมากกวาน้าํมนัดเีซล แตเมือ่เปรียบเทียบในรูปของพลงังานโดยปริมาตร พบวา LPG มีคา

ความรอนนอยกวาน้าํมนัดีเซล หรือตองใชปริมาณ LPG 1.37 เทาของปริมาณการใชน้ํามนัดีเซลจึงจะ

มีคาความรอนเทากนั และเมื่อเปรียบเทยีบปริมาณมลพิษจากการเผาไหม ไดแก คารบอนมอนนอก

ไซด  (CO) ซัลเฟอรไดออกไซด (SO2) และอนุภาคสารแขวนลอย (SPM) พบวา LPG ปลอยมลพิษ

นอยกวาน้ํามนัดีเซล เมื่อเผาไหมเชื้อเพลิงปริมาตรที่เทากัน 

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

1. กรณีทัว่ไปรวมคามลพิษ 

2. กรณีรวมคามลพษิที่ปลดปลอยกอนมีการปรับปรุงคุณภาพน้าํมนัดีเซล 

3. กรณีรวมคามลพษิที่ปลดปลอยหลังจากปรับปรุงคุณภาพน้าํมนัดีเซล    โดยเปลี่ยนจุดกลัน่

จาก 370 องศาเซลเซียสเปน 357 องศาเซลเซียสและลดปริมาณกํามะถันจากรอยละ 1.0 เหลือรอยละ 

0.5 พบวา กรณีที่เหมาะสมในการลงทนุ คือ กรณีการใช LPG ทดแทนน้าํมนัดเีซลเมื่อรวมราคาคา

มลพิษกอนมกีารปรับปรุงคุณภาพน้าํมนัดีเซล โดยพิจารณาเปน 2 ชวง คือ ณ ราคาขายปลกีเชื้อเพลิง

ปจจุบัน มีคา NPV เทากบั 2,503 และระยะเวลาคนืทนุ 3.76 ป และ ณ ราคาขายปลีกเชื้อเพลงิตัง้แตป 

พ.ศ. 2538-2542 มีคา NPV เทากับ 2,600 และระยะเวลาคืนทุน 3.72 ป 

ในดานของเงนิตราตางประเทศพบวา การใช LPG ทดแทนน้ํามนัดีเซลจะลดการเสียดุลที่เกิด

จากการนาํเขาน้าํมันดีเซลจากตางประเทศ โดยในป พ.ศ. 2538-2542 ถามีการเปลี่ยนการใช LPG 

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

113,215 และ 174,529 ลานบาท ตามลําดับ 

 

 สมบัติ เรือง (2546: 80-82) ศึกษาเรื่อง ตนทนุและผลประโยชนของโรงบรรจุกาซปโตรเลียม

เหลว กรณีศึกษาจังหวัดพิษณุโลก โดยทําการศึกษา ดังนี ้(1) วิเคราะหสภาพทั่วไปของการลงทนุ เชน 

สภาพเศรษฐกจิในจังหวัดพษิณุโลก ลักษณะโครงสรางตลาด โครงสรางการผลิต โครงสรางการบริหาร

จัดการ กฎระเบียบ และขอบังคับตางๆ ตลอดจนรายจายลงทุนและรายไดจากโครงการ (2) วิเคราะห

ความคุมคาดานการเงนิและทางดานเศรษฐศาสตร (3) วิเคราะหความออนไหวของโครงการดาน

การเงนิและดานเศรษฐศาสตร 

ผละการวเิคราะหสภาพทัว่ไปของการลงทนุ พบวา โครงการมีความเหมาะสมตอการลงทนุ 
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ผลการวิเคราะหความคุมคาดานการเงนิใหผลตอบแทน ดังนี้ มูลคาปจจุบันสทุธิ (NPV) 

เทากับ 13,140,066 บาท ใหอัตราผลตอบแทนภายในโครงการ (IRR) ในอัตรารอยละ 23 และ

อัตราสวนผลประโยชนตอตนทนุ (B/C Ratio) เทากับ 1.04 และระยะเวลาคืนทนุ เทากับ 6.5 ป สวนผล

การวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรไดผลตอบแทน ดังนี้ มูลคาปจจุบันสทุธ ิ (NPV) เทากับ 

50,994,088 บาท ใหอัตราผลตอบแทนภายในโครงการ (IRR) ในอัตรารอยละ 38 และอัตราสวน

ผลประโยชนตอตนทนุ (B/C Ratio) เทากับ 1.14 และระยะเวลาคืนทุน (PB) เทากับ 4.8 ป แสดงวา ผล

การวิเคราะหความคุมคาทางดานการเงนิและดานเศรษฐศาสตรมีความคุมคาในลงทนุ 

ผลการวิเคราะหความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) กรณีตัวแปรเดียว เมื่อ

กําหนดใหราคาซื้อ ราคาขาย และปริมาณเปลี่ยนแปลงผลทางดานการเงนิ พบวา โครงการไมคุมคาใน

กรณีราคาขายลดลงรอยละ 10 สวนผลทางดานเศรษฐศาสตร เมื่อราคาขายลดลงรอยละ 10 พบวา

โครงการมีความคุมคา 

การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) กรณีหลายตัวแปร ผล

ทางดานการเงินพบวา โครงการไมคุมคาในการลงทนุ เมื่อราคาขายลดลงรอยละ 5 และรอยละ 10 

ในขณะที่ตนทนุเพิม่ข้ึนรอยละ 5 และรอยละ 10 รวมทัง้ปริมาณลดลงรอยละ 5 และรอยละ 10 สวนผล

ทางดานเศรษฐศาสตรพบวา โครงการไมคุมคาตอการลงทนุ เมื่อราคาขายลดลง รอยละ 10 ในขณะที่

ตนทนุเพิม่ข้ึนรอยละ 10 รวมทั้งปริมาณลดลงรอยละ 10 

 

ณิศศา กรกชกิตติคุณ (2549: 56-59) ศึกษาเรื่องการวิเคราะหความเปนไปไดดานการเงนิของ

การใชกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ทดแทนน้าํมนัเบนซินในรถยนตนัง่สวนบุคคล เพื่อศึกษาความ

ประหยัด ความคุมทนุและระยะเวลาคนืทนุ ที่ผูใชไดรับจากการปรับเปล่ียนเครื่องยนตจากการใชน้ํามนั

เบนซนิ 91 และ 95 เปนกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) เนื่องจากราคาน้ํามนัที่ปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง

ต้ังแตป พ.ศ. 2547 เปนตนมา โดยทําการศึกษาเฉพาะรถยนต Honda City 1.5E(AS) ที่มขีนาด

เครื่องยนต 1497 ซีซี เปนระยะเวลา 5 ป คือ พ.ศ. 2549-2553 

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

วารสาร และเว็บไซดตางๆ ในชวงป พ.ศ .2539-2548 นาํมาวิเคราะหดานการเงนิดวยวธิีมูลคาปจจุบัน

สุทธ ิ (NPV) อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ (B/C Ratio) และระยะเวลาคืนทนุ (PB) โดยวิเคราะหถงึ

ความคุมคาในการปรับเปลีย่นเครื่องยนตจากการใชกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) แทนน้าํมันเบนซิน 

และทําการวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) เมื่อราคากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) น้ํามัน

เบนซนิ 91 และน้ํามันเบนซนิ 95 เปลี่ยนไป 5% 



 23 

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

เครื่องยนตโดยใชกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) แทนน้ํามันเบนซิน 95 จะมีความคุมคามากกวาน้าํมัน

เบนซนิ 91 โดยการติดตั้งในระบบดูดจะมีความคุมคามากกวาระบบหัวฉีด คือ มีมูลคาปจจุบันสุทธิ 

(NPV) ในระบบดูดและระบบหัวฉีดเทากับ 263,163 และ 248,633 อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ 

(B/C Ratio) เทากบั 12.96 และ 7.81 และระยะเวลาคนืทนุ (PB) เทากับ 0.39 และ 0.64 ตามลาํดับ 

ขณะที่ผลการวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) ที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงของราคา

กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) น้ํามนัเบนซนิ 91 และน้ํามันเบนซิน 95 ไดขอสรุปเชนเดียวกัน โดยกรณี

ราคาขายปลกีน้ํามนัเบนซนิ 95 เพิ่มข้ึน 5% ตอลิตรจะใหความคุมคามากที่สุด รองลงมาคือ กรณรีาคา

ขายปลีกน้ํามนัเบนซิน 91 เพิ่มข้ึน 5% และราคาขายปลีกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ที่ไมไดรับเงิน

อุดหนนุจากกองทนุน้าํมนัจาํนวน 1.048 บาทตอลิตร จะใหความคุมคานอยที่สุด 

 

ปริฉัตร นาฬิกาวทิย (2551: 41-52) ศึกษาเรื่องการเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชพลังงาน

กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) หรือกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) ทดแทนน้ํามนัเบนซนิ กรณี

รถยนตนัง่สวนบุคคล โดยมีวัตถุประสงคในการศึกษา คือ ศึกษาถึงอุปสงคและอุปทานของน้ํามนั

เบนซนิ 91, 95, กาซ LPG และ NGV ในประเทศไทย นอกจากนีย้ังใชการวิเคราะหทางดานการเงินเพื่อ

ศึกษาถงึความคุมคาในการใชกาซ LPG หรือ NGV ทดแทนน้ํามนัเบนซินในรถยนตนั่งสวนบุคคล กรณี

รถยนต โตโยตา วีออส 1.5 ซีซี โดยใชวิธมีูลคาปจจุบันสุทธ ิ (NPV) อัตราผลตอบแทนตอตนทุน (B/C 

Ratio) และระยะเวลาคนืทนุ (PB) ซึ่งมรีะยะเวลาในการศึกษา 5 ป ชวงป 2551-2555 และศึกษา

ปญหาและอุปสรรคของการติดตั้งและใชกาซ LPG หรือ NGV โดยขอมูลที่ใชในการศึกษาเปนขอมูล

ทุติยภูมิ ในชวงป 2546-2550 และขอมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ 

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

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

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

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

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

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

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

3.59% ใหผลคุมคาที่สุด คือมีมูลคาปจจบัุนสุทธิ (NPV) เทากับ 215,611.08 บาท และ 209,627.75 

บาท แตในสวนของอัตราผลตอบแทนตอตนทนุ การใชกาซ LPG ระบบดูดมีคามากที่สุดคือ 11.03 เทา 

และ 10.77 เทา และระยะเวลาคืนทุนของการใชกาซ LPG ระบบดูดคืนทนุเร็วที่สุด เทากบั 5.52 เดือน 
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และ 5.64 เดือน ถาพิจารณาจากเวลาเปนตัวกาํหนดความคุมคา การใชกาซ LPG ระบบดูด ให

ผลตอบแทนมากสุดและระยะเวลาคนืทนุสัน้ที่สุด แตถาพิจารณาทีจ่าํนวนเงนิในระยะยาวที่ประหยัด

ได การใชกาซ NGV ระบบดูดเปนการประหยัดและไดรับความคุมคาในการใชในระยะยาวมากทีสุ่ด 

 

ปยวดี ฉางทองคํา (2535) ศึกษาเรื่องการวิเคราะหความคุมคาของโครงการโรงแยกกาซ

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

ไทย (ปตท.) ไดทําการกอสรางเพื่อสนองตอนโยบายของรัฐบาลในการสรรหาพลงังานธรรมชาตมิาทาํ

ใหเกิดประโยชนสูงสุดและเปนการพัฒนาการผลิตพลังงานเพื่อทดแทนการนําเขาน้าํมันจาก

ตางประเทศ วัตถุประสงคการศึกษาเพื่อเปรียบเทยีบความคุมคาของโครงการทางการเงนิกบัทาง

เศรษฐศาสตร พบวา โครงการโรงแยกกาซธรรมชาติไดกอสรางเสรจ็แลวในป พ.ศ. 2533 และเริ่ม

ดําเนนิการไปแลวในป พ.ศ. 2534 ดังนัน้ ในการวเิคราะหจงึไดใชขอมูลของคาใชจายและรายไดที่

เกิดขึ้นจริง สวนหลักเกณฑที่จะใชในการวัดและประเมนิความคุมคาโดยเปรียบเทยีบนั้น จะใชการวัด

อัตราสวนผลประโยชนตอตนทนุ (B/C Ratio) การวัดอัตราผลตอบแทนภายในโครงการ (IRR) และการ

วัดมูลคาปจจบัุนสุทธิของโครงการ (NPV) 

จากผลการศึกษาสรุปไดวา โครงการโรงแยกกาซธรรมชาติหนวยที่ 2 มีอัตราสวนผลตอบแทน

ทั้งในทางการเงินและทางเศรษฐศาสตรมีความคุมคาอยูในอัตราทีน่าพอใจ คือ IRR = 52.92% และ 

NPV = 4,734.06 ลานบาท 

 



บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 

ในการวิจัยครัง้นี ้ผูวิจยัไดดําเนนิการตามขั้นตอนดังนี ้

1. การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
2. แหลงขอมูลทีใ่ชในการวิจัย 

3. เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

4. การเก็บรวบรวมขอมูล 

5. การจัดกระทําและวิเคราะหขอมูล 

6. เครื่องมือที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 

 

การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
 1. ประชากรทีท่ําการศึกษา 

                  ประชากรทีท่ําการศึกษาในการวิจัยครั้งนี้ตามความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) 

ทดแทนน้าํมันดีเซลและ ปญหาและอุปสรรคจากการตดิตั้งและการใช NGV ในรถบรรทุก ไดแก กลุม

ผูประกอบการขนสงในจงัหวดัสระบุรี (ตาราง 2) 

 

ตาราง 2 ผูประกอบการขนสง ในจังหวัดสระบุรี 

 

ที ่ บริษัทผูประกอบการขนสง ที ่ บริษัทผูประกอบการขนสง 

1 อรพรรณขนสง 18 ทอปมารีน 

2 เอกรัฐขนสง 19 ที.พี.เอส.ทรัค 

3 มีนาทรานสปอรต 20 นครหลวงเซอรวิส 

4 โชคดํารงขนสง 21 รัตสถิตยกรุฟ 

5 สุขสมเกียรติขนสง(2004) 22 เหนือบน 

6 เสริมสินไพบูลย 23 ธารสุวรรณ 

7 ธนบุรีหยุนศิลา 24 สหเกยีรติ(1991) 

8 เอสเจ สถาปตย 25 นครสวรรคต้ังประเสริฐ 

9 ชัยทรัพยสุวรรณ 26 เอ็ม.เอส.อาร โลจิสติกส 

10 ส.รัตนาขนสง 27 อนันตกรณ 
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ตาราง 2 (ตอ) 

 

ที ่ บริษัทผูประกอบการขนสง ที ่ บริษัทผูประกอบการขนสง 

11 เอสเอ็มซี โลจสิติกส 28 เอียเปยงเชียง 

12 เค.เอ็น.อาร. กรุพ 29 ประวัติเอ็กซเพรส 

13 กิจเจริญทรานสปอรต 30 สุมนยาสระบุรี(2001)ขนสง 

14 โชคอนันต 31 บุญถิ่น 

15 บุญญฤทธิ์ขนสง(1999) 32 ภานุมาศ 

16 มัณฑนาขนสง 33 ดีเค โรดเนต 

17 รัตนมงคลบางปะอินขนสง 34 ดวงตะวนั 

    

 

 ที่มา: สํานกังานสถิติแหงชาติ. (2549). 

 

 2. กลุมตัวอยาง 

                กลุมตัวอยาง คือ บริษัทผูประกอบการขนสงที่มีรถบรรทกุปูนซีเมนตผงที่ไดมีการดัดแปลง

เครื่องยนตดีเซลเดิมเพื่อใช NGV อยางเดยีวในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) ในจงัหวัดสระบุรี 

                การเลือกกลุมตัวอยาง ผูวิจยัไดใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางแบบเฉพาะเจาะจง (purposive 

sampling) (สุชาดา กีระนนัทน. 2538: 11) โดยเลือกสัมภาษณกลุมตัวอยางทีม่ีรถบรรทุกปูนซีเมนตผง

ที่ไดมีการดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมเพือ่ใช NGV อยางเดียวในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) จํานวน 

5 บริษัท เมื่อวนัที ่18 – 22 มนีาคม 2553  

 

แหลงขอมลูที่ใชในการวิจัย      
ในการศึกษาการเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้ํามนัดีเซล

ในรถยนตขนาดใหญในครั้งนี้ ผูวิจัยไดดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลจากแหลงตางๆ ดังนี ้

 
         สวนที ่1 สภาวการณการใชน้าํมนัดีเซลและกาซธรรมชาต ิ(NGV) ในประเทศไทย 
            แหลงขอมูลทุติยภูม ิ(Secondary Data) 

1. ขอมูลราคาน้าํมันดีเซล ยอนหลังในชวงป 2548 - 2552 จากสํานักงานนโยบายและแผน

พลังงาน กระทรวงพลังงาน 
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2. ขอมูลราคา NGV ยอนหลังในชวงป 2548 - 2552 จากสาํนกังานนโยบายและแผน

พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

3. ขอมูลปริมาณการใชน้าํมนัดีเซลและ NGV ยอนหลังในชวงป 2548 - 2552 จากกรมธุรกิจ

พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

4. ขอมูลจํานวนรถบรรทุกที่ติดตั้ง NGV ทั่วประเทศ จากกรมขนสงทางบก 

5. ขอมูลปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซลและ NGV ยอนหลงัในชวงป 2548 - 2552 จากกรม

ธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลังงาน 

6. ขอมูลจํานวนสถานบีริการ NGV ทั่วประเทศ จากบริษทั ปตท. จํากัด (มหาชน) 

 
           สวนที่ 2 ความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้ํามันดีเซลในรถบรรทุก 
 แหลงขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 

1. ขอมูลระยะทางเฉลี่ยตอปตอคันของรถบรรทุกปนูซีเมนตผงประเภทรถสิบลอ และรถพวง 

(18 ลอ) ที่ใช NGV จากการสัมภาษณโดยใชแบบสัมภาษณกลุมตัวอยาง 5 บริษัท ในจงัหวัดสระบุรี 

ในชวงวนัที ่18 – 22 มีนาคม 2553  

2. ขอมูลคาใชจายในการติดตั้ง NGV ตอคันของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) จากการ

สัมภาษณกลุมตัวอยาง 5 บริษัท ในจังหวดัสระบุรี ในชวงวันที่ 18 – 22 มีนาคม 2553 

            แหลงขอมูลทุติยภูม ิ(Secondary Data) 

1.   ขอมูลราคาน้าํมันดีเซล ยอนหลงัในชวงป 2548 - 2552 จากสาํนกังานนโยบาย และแผน

พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

2. ขอมูลราคา NGV ยอนหลังในชวงป 2548 - 2552 จากสาํนกังานนโยบายและแผน

พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

3. ขอมูลราคาน้าํมันเบนซิน 91 ยอนหลังในชวงป 2548 - 2552 จากสาํนักงานนโยบายและ

แผนพลังงาน กระทรวงพลงังาน 

4. ขอมูลอัตราสิ้นเปลืองของการใชน้ํามันดีเซล จากบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 

5. ขอมูลอัตราสิ้นเปลืองของการใช NGV จากบริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน) 

6. ขอมูลอัตราดอกเบี้ยพนัธบตัรรัฐบาลอาย ุ 5 ป ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2552 จากธนาคาร

แหงประเทศไทย 
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          สวนที่ 3 ปญหาและอุปสรรคจากการติดต้ังและการใช NGV ในรถบรรทุก 
 แหลงขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 

       ขอมูลปญหาและอุปสรรคจากการตดิตั้งและการใช NGV เปนขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณ

โดยใชแบบสัมภาษณกลุมตัวอยาง 5 บริษทั ในจังหวัดสระบุรี ในชวงวนัที ่18 – 22 มีนาคม 2553 

 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
            เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ ไดแกแบบสัมภาษณ โดยมีรายละเอียดดังนี ้

            1. แบบสัมภาษณเกีย่วกบัจํานวนรถบรรทุกที่ปรับเปลีย่นมาใช NGV แลวของบริษัท

ผูประกอบการขนสง 

            2. แบบสัมภาษณเกี่ยวกับจํานวนรถบรรทุกที่ยงัไมไดปรับเปลี่ยนมาใช NGV ของบริษัท

ผูประกอบการขนสง 

            3. แบบสัมภาษณเกี่ยวกับประเภทของรถบรรทกุที่ปรับเปลี่ยนมาใช NGV แลว และรถบรรทุก

แตละประเภทติดตั้งถัง NGV จํานวนกีถ่ัง มคีาใชจายในการติดตั้งตอคันกี่บาท และวิ่งงานไดระยะทาง

เฉลี่ยกี่กิโลเมตรตอปตอคัน  

            4. แบบสัมภาษณเกีย่วกับเหตุผลในการปรับเปลีย่นมาใชระบบ NGV 

            5. แบบสัมภาษณเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคในการปรับเปลีย่นมาใช NGV ซึ่งประกอบดวย

ปญหาดานการติดตั้ง ปญหาดานเครื่องยนต และปญหาดานการใชงาน 

            6. แบบสัมภาษณเกีย่วกับขอเสนอแนะ 

 

การเก็บรวบรวมขอมลู 
             การเก็บรวบรวมขอมูลในการศึกษาครั้งนีม้ีขอมูล 2 ชนิด คือ 

             1. ขอมูลปฐมภูมิ ไดแก ขอมูลเกี่ยวกับระยะทางเฉลี่ยในการใชงานตอปตอคัน คาใชจายใน

การติดตั้งตอคัน 

             2. ขอมูลทุติยภูมิ ไดแก ขอมูลในชวงป 2548 – 2552 เกี่ยวกับราคาขายปลีก NGV ราคาขาย

ปลีกน้าํมันดีเซล ปริมาณการใช NGV ปริมาณการใชน้ํามนัดีเซล จํานวนผูติดตั้งอปุกรณใชกาซ 

ปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซล ปริมาณการผลิต NGV และจํานวนสถานบีริการ โดยเก็บรวบรวมจาก 

สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลงังาน กรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลงังาน กรม

ขนสงทางบก และ บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) และเวบ็ไซดตางๆ ที่เกี่ยวของ  
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การจัดกระทําและวิเคราะหขอมูล 
หลังจากที่ทาํการเก็บรวบรวมขอมูลทั้งแบบปฐมภูมิและแบบทุติยภูมิไดแลวนั้น ไดนําขอมูล

มาจัดกระทําและวิเคราะหดังนี ้

             1. การวิเคราะหขอมูลทุติยภูมิเกี่ยวกับสภาวการณการใชน้าํมันดีเซลและ NGV โดยจะ

กลาวถึงราคาขายปลีกน้ํามนัดีเซล ราคาขายปลีก NGV ปริมาณการใชน้าํมนัดีเซล ปริมาณการใช 

NGV ปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซล ปริมาณการผลิต NGV ในป 2548 - 2552  จํานวนรถบรรทุกที่ติดตั้ง 

NGV และจํานวนสถานีบริการ NGV   

             2. การวิเคราะหขอมูลดานความคุมคาในการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดีเซลในรถบรรทุก เฉพาะ

กรณีรถบรรทุกปูนซีเมนตผง โดยจะแยกจัดกระทําดงันี ้

                  2.1 นําขอมูลระยะทางเฉลี่ยตอปตอคัน ของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ของ

ผูประกอบการขนสงปนูซีเมนตผง 5 บริษัทที่ไดจากการสัมภาษณคูณกับอัตราสิ้นเปลืองน้ํามันดีเซล

เทากับ 2.5 กิโลเมตรตอลิตร จะไดปริมาณการใชน้าํมันดีเซลตอป เพื่อนาํมาคูณกับราคาขายปลีก

น้ํามนัดีเซลลวงหนา 5 ป (ป 2553 – 2557) ที่พยากรณไดโดยวิธีทาํใหเรียบแบบเอกซโพเนนเชียลดวย

วิธีของโฮลต จะไดคาคาเชื้อเพลงิน้ํามันดีเซลตอป จากนั้นนําคาเชื้อเพลงิน้าํมันดีเซลมาหามูลคา

ปจจุบัน โดยมอัีตราคิดลดรอยละ 3.57 ตอป รวม 5 ป จะไดมูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมนัดีเซล   

                  2.2 นําขอมูลระยะทางเฉลี่ยตอปตอคันของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ของ

ผูประกอบการขนสงปนูซีเมนตผง 5 บริษทัที่ไดจากการสัมภาษณคูณกับอัตราสิ้นเปลือง NGV เทากับ 

2 กิโลเมตรตอกิโลกรัม จะไดปริมาณการใช NGV ตอป เพื่อนํามาคูณกับราคาขายปลีก NGVเพดาน 

เทากับ 10.34 บาทตอกิโลกรัม จะไดคาเชือ้เพลิง NGVเพดาน ตอป จากนั้นนําคาเชื้อเพลิง NGVเพดาน มา

หามูลคาปจจบัุน โดยมีอัตราคิดลดรอยละ 3.57 ตอปจะไดมูลคาปจจุบันของคาใชจาย NGVเพดาน 

                  2.3 นําขอมูลระยะทางเฉลี่ยตอปตอคันของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ของ

ผูประกอบการขนสงปนูซีเมนตผง 5 บริษทัที่ไดจากการสัมภาษณคูณกับอัตราสิ้นเปลือง NGV เทากับ 

2 กิโลเมตรตอกิโลกรัม จะไดปริมาณการใช NGV ตอป เพื่อนํามาคูณกับราคาขายปลีก NGV65% 

เทากับ 65% ของราคาน้ํามันเบนซิน 91 จะไดคาเชือ้เพลิง NGV65% ตอป จากนัน้นาํคาเชื้อเพลิง 

NGV65% มาหามูลคาปจจุบัน จะไดมูลคาปจจุบันของคาใชจาย NGV65% 

                    - ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน 91 ลวงหนา 5 ป (ป 2553 – 2557) คํานวณไดจากการ

พยากรณโดยวิธีทาํใหเรียบแบบเอกซโพเนนเชียลดวยวธิีของโฮลต 

                  2.4 นาํมูลคาปจจุบันของคาใชจายน้ํามนัดีเซล - มูลคาปจจบัุนของคาใชจาย NGVเพดาน จะ

ไดมูลคาปจจุบันของคาใชจายทีป่ระหยัดไดจากใชน้าํมนัดีเซลเทยีบกบั NGV กรณี NGVเพดาน และนํา
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คาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล - มลูคาปจจุบันของคาใชจาย NGV65% จะไดมูลคาปจจุบันของ

คาใชจายที่ประหยัดไดจากใชน้ํามนัดีเซลเทียบกับ NGV กรณี NGV65%  

การกําหนดราคาจําหนาย NGV  

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

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

ป 2551 (1 ม.ค. 50 – 31 ธ.ค. 51): ราคา NGV = 60% ของราคาน้าํมนัเบนซิน 91 

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

แตทั้งนี้ปตท. ไดกําหนดเพดานราคาขายปลีก NGV ไวที่ไมเกนิ 10 บาท/ลิตร เทยีบเทาน้าํมนัเบนซิน 

91 (10.34 บาท/กก. NGV) แมวาราคาน้ํามนัจะมีการปรับราคาเพิม่สูงขึ้นในระดับใดก็ตาม (จากมติ

คณะกรรมการนโยบายพลงังานแหงชาติ คร้ังที่ 5/2545 วันที่ 14 พฤศจิกายน 2545) 

                  2.5 นําขอมูลคาใชจายในการติดตั้ง NGV ของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ของ

ผูประกอบการขนสงปนูซีเมนตผง 5 บริษัทที่ไดจากการสัมภาษณมาประกอบกับขอมูลมูลคาปจจุบัน

ของคาใชจายที่ประหยัดได เพื่อหาความคุมคาโดยใชเกณฑในการวเิคราะหทางการเงิน ไดแก มูลคา

ปจจุบันสทุธ ิ(Net Present Value: NPV) อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ (Benefit Cost Ratio: BCR) 

และระยะเวลาคืนทุนคิดลด (Discounted Payback Period: DPB) วามีความคุมคาหรือไม 

             3. การวิเคราะหขอมูลดานปญหาและอุปสรรคจากการติดตั้งระบบ NGV และการใชงาน ที่ได

จากการสัมภาษณ 

 
เครื่องมือที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
              ในการวิจัยครัง้นี้ผูวิจัยไดใชสถิติเพื่อวิเคราะหขอมูลและใชเครื่องมือทางการเงนิเพือ่วิเคราะห

ความเปนไปไดทางดานการเงินของโครงการลงทนุ ดังนี ้

 

 1. สถิติรอยละ (Percentage) (อภินันท  จันตะน,ี 2549 : 90-92)  โดยใชสูตรดังนี ้

 
 
   P  หมายถงึ    คารอยละ(percentage) 

   f   หมายถึง    ความถีห่รือจํานวนขอมูล 

   n   หมายถงึ   ขนาดของขอมูล 
 
 
 

100×=
n
fP
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 2. การพยากรณราคาขายปลีกเชื้อเพลงิ 
             ทําการพยากรณในรูปแบบการทําใหเรียบแบบเอกซโพเนนเชียลดวยวิธีของโฮลต (Double 

exponential smoothing Holt’s linear Method) โดยสมมติวา ไมมีการเปลี่ยนแปลงใด ๆ  ที่มี

ผลกระทบตอตัวแปรตางๆ    และใหตัวแปรที่ตองการพยากรณเปลีย่นแปลงไปตามแนวโนมของเวลา 

แบบจําลองที่ใชในการพยากรณ คือ (สมเกยีรติ เกตุเอี่ยม. 2548: 114)  

  mtY +

^

 = at + bt (m)   (1) 

โดยกําหนดให 

 mtY +

^

  =     คาพยากรณราคาขายปลีกรายเดือนของน้ํามันดีเซลและเบนซนิ 91 

 at  =     คาระดับที่คาดหวัง 

 bt =     คาแนวโนม 

 m =     จํานวนชวงเวลาตัง้แตเดือน ม.ค. 2553 ถึง ธ.ค. 2557 เทากบัระยะเวลา  

                                   60 เดือน ที่ตองการพยากรณไปขางหนาคือ 1,2,3,…,60 

 

   คา at   =   α Yt + (1-α )(at-1 + bt-1)   (2)  

 bt  =   γ ( at - at-1)+(1-γ )bt-1   (3)    

 

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

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

                    และ  0 ≤≤ γ 1 
 
สัญลกัษณทีใ่ชในการพยากรณราคาน้าํมันดีเซลและน้ํามันเบนซิน 91     
 Y

^

 คือ คาพยากรณราคาขายปลกีรายเดือนน้ํามันดีเซลและเบนซิน 91 

 Yt คือ ราคาเฉลี่ยรายเดือนน้าํมนัดีเซล, น้ํามนัเบนซิน 91 ณ เวลา t 

ในชวง ม.ค. 2548 – ธ.ค. 2552 

 t คือ ชวงเวลาที่ 1,2,3,…,60 ต้ังแต ม.ค. 2548 – ธ.ค. 2552 

 a คือ คาระดับที่คาดหวัง 

 b คือ คาแนวโนม 

 m คือ ชวงเวลาที่ตองการพยากรณไปขางหนาคือ1,2,3,…,60 ต้ังแต 

ม.ค. 2553 - ธ.ค. 2557 เทากับระยะเวลา 60 เดือน 
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 α  คือ คาคงทีก่ารทาํใหเรียบระหวางขอมูลกับคาพยากรณและ 

0 ≤≤α 1 

 γ  คือ คาคงทีก่ารทาํใหเรียบระหวางแนวโนมจริงกับคาประมาณของ

แนวโนม  และ  0 ≤≤ γ 1 

   

       กาํหนดคาเริ่มตนของ a0 , b0 , α  และ γ  และใชโปรแกรมสําเร็จรูป Excel ในการคาํนวณผลและ

ปรับคา α  และ γ ใหมใหมีความเหมาะสมโดยคา α  และ γ ที่มีความเหมาะสมจะทาํใหคาเฉลี่ย

กําลังสองของคาแตกตางระหวางคาจริงและคาพยากรณ (Mean Square Error: MSE) มีคานอยที่สุด 

ดังนี ้ (พนิดา พานิชกุล; และ ยทุธภูมิ วงศวัฒนฤกษ. 2546: 361-364) 

 คา a0 =    Y1  

 คา b0 =    0 

 คา α  =    0.5  

 คา γ  =    0.5  

   
 3. มูลคาปจจบัุนสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
             มูลคาปจจุบันสทุธ ิ คือผลรวมของผลตอบแทนสทุธิทีไ่ดปรับคาของเวลาแลวเพื่อวดัวา

โครงการที่กําลังพิจารณาอยูนัน้ ใหผลตอบแทนคุมคาตอการลงทุนหรอืไม ซึ่งมีสูตรในการคํานวณ ดังนี้ 

(Cheng F. Lee; Joseph E. Finnety; & Edgar A. Norton. 1997: 235)  

 

NPV = 
( ) 0

1 1
C

r
Bn

t
t

t −
+∑

=

   

 

โดยกําหนดให 

 

 NPV = มูลคาปจจุบันสุทธิของคาใชจายที่ประหยดัไดจากการใช NGV ทดแทน 

น้ํามนัดีเซลในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) 

 Bt = คาใชจายที่ประหยัดไดจากการใชน้ํามันดีเซลเทียบกับ NGV ตอป 

 C0 = คาใชจายในการติดตั้งและการใช NGV ในปปจจุบัน 

 r = อัตราดอกเบี้ยพันธบัตรรัฐบาลระยะเวลา 5 ป 

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

 n = ระยะเวลาของโครงการ 5 ป 
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         ถาผลของ   NPV   >   0   แสดงวาการลงทุนนี้คุมคาตอการลงทุน 

                          NPV   <   0   แสดงวาการลงทนุนี้ไมคุมคาตอการลงทุน 

                          NPV   =   0   แสดงวาการลงทนุนี้ใหผลเทาทุน  

 
 4. อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio: BCR)  
             หลกัเกณฑนี้จะแสดงวา การทีโ่ครงการหนึง่จะเหมาะสมตอการลงทนุหรือไม ข้ึนกับมูลคาของ

ผลประโยชนทีไ่ดหักลดแลวมีมูลคามากกวามูลคาของคาใชจายที่ไดหกัลดแลว โดยมสูีตรในการ

คํานวณ ดังนี้ (หฤทยั มนีะพนัธ. 2544: 105) 

 

BCR = ( )
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n

t
t
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C
r
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= +1 1  

 

โดยกําหนดให 

 BCR = อัตราผลตอบแทนของคาใชจายที่ประหยดัไดจากการใช NGV ทดแทน 

น้ํามนัดีเซลในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) 

 Bt = คาใชจายที่ประหยัดไดจากการใชน้ํามันดีเซลเทียบกับ NGV ตอป 

 C0 = คาใชจายในการติดตั้ง NGV ในปปจจุบัน 

 r = อัตราดอกเบี้ยพันธบัตรรัฐบาลระยะเวลา 5 ป 

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

 n = ระยะเวลาของโครงการ 5 ป 

 

         ถาผลของ   BCR   >   1   แสดงวาการลงทุนนี้คุมคาตอการลงทุน 

                          BCR   <   1   แสดงวาการลงทนุนี้ไมคุมคาตอการลงทุน 

                          BCR   =   1   แสดงวาการลงทนุนี้ใหผลเทาทุน 
 
 5. ระยะเวลาคืนทุนคิดลด (Discounted Payback Period: DPB)  วิธีระยะเวลาคืนทนุคิด

ลดมีหลักการเหมือนกับวธิีระยะเวลาคนืทนุ ยกเวนกระแสเงินสดของโครงการเปนกระแสเงนิสดที่ถูก

ลดคาใหมาอยู ณ เวลาปจจุบัน ดวยอัตราตนทุนของเงนิทนุของโครงการ ดังนั้น ระยะเวลาคืนทุนคิดลด

คือ จํานวนปที่กิจการจะไดรับกระแสเงินสดที่ถูกคิดลดแลวคืนมาเทากับเงนิที่จายลงทนุไป โดยมีสูตร

ในการคํานวณ ดังนี ้(Farlex, Inc. 2009: Online) 
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โดยกําหนดให 

 DPB = ระยะเวลาคืนทุนจากการตดิตั้ง NGV 

 Bt = คาใชจายที่ประหยัดไดจากการใชน้ํามันดีเซลเทียบกับ NGV ตอป 

 C0 = คาใชจายในการติดตั้ง NGV ในปปจจุบัน 

 r = อัตราดอกเบี้ยพันธบัตรรัฐบาลระยะเวลา 5 ป 

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

 n = ระยะเวลาของโครงการ 5 ป 

 

 

 

 



 
 

บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 

ในการวิเคราะหขอมูล ผูวจิัยมุงศึกษาวิเคราะหถงึการใช NGV ทดแทนน้ํามันดีเซลใน

รถบรรทุกปูนซเีมนตผง ประเภทรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) จึงไดเสนอผลการวิเคราะหโดยแบง

ออกเปน 3 สวน ดังนี ้

             สวนที่ 1 สภาวการณการใชน้าํมนัดีเซลและกาซธรรมชาติ (NGV) ในชวงป 2548 – 2552 

             สวนที่ 2 ความคุมคาของการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้ํามันดีเซลโดยทําการวิเคราะห 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได แลวหกัดวยคาใชจายในการติดตั้ง จะไดมูลคาปจจุบันสุทธิ 

และนอกจากนี้ยงัวิเคราะหอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ และระยะเวลาคนืทนุคดิลด 

             สวนที่ 3 ปญหาและอุปสรรคของการติดตั้งและการใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซล 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
สวนที่ 1 สภาวการณการใชน้ํามันดีเซลและกาซธรรมชาติ (NGV) ในชวง 
            ป 2548 – 2552 
              แบงการศึกษาออกเปนสวนยอย ประกอบดวย 

                   - ปริมาณการใชน้ํามนัดีเซลและ NGV ของทั้งประเทศ 

                   - ราคาของน้ํามันดีเซลและ NGV ในกรุงเทพมหานคร 

                   - จํานวนรถบรรทุกที่ติดตั้ง NGV ของทั้งประเทศ 

                   - ปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซลและ NGV ของทัง้ประเทศ 

                   - จํานวนสถานบีริการ NGV ของทั้งประเทศ 

 
           ปริมาณการใชน้ํามันดีเซลและ NGV ของทัง้ประเทศ 
                   ดานปริมาณการใชน้ํามันดีเซลในชวงตั้งแตป 2548 – 2552 มีแนวโนมการใชลดลงอยาง

ตอเนื่อง โดยตั้งแตป 2551 เปนตนมา มปีริมาณการใชลดลงถึงรอยละ 24.8 และ 26.47 ตามลําดับ 

ทั้งนี้เนื่องจากแนวโนมราคาน้ํามนัดีเซลทีสู่งขึ้นอยางตอเนื่อง ทาํใหรถยนตบรรทกุเริ่มหันมาใชพลังงาน

ทดแทน ไดแก NGV ทําใหปริมาณการใช NGV มีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นมาก โดยในป 2550 – 2551 มี

ปริมาณการใชเพิ่มข้ึนจากป 2549 และ ป 2550 ถึงรอยละ 117.61 และ 229.40 ตามลําดับ (ตาราง 3) 
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ตาราง 3 ปริมาณการใชและการเปลี่ยนแปลงปริมาณการใชน้ํามนัดีเซล และ NGV  

       ของทั้งประเทศ 

   

 ปริมาณการใชและรอยละการเปลี่ยนแปลงปริมาณการใช 

ป น้ํามนัดีเซล กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) 

 (ลานลิตร) (ลานลูกบาศกฟุต) 

 ปริมาณ การเปลี่ยนแปลงคิด

เปนรอยละ 

ปริมาณ การเปลี่ยนแปลงคิด

เปนรอยละ 

2548 19,341 - 2,351 - 

2549 18,214 -5.83 3.946 67.84 

2550 18.047 -0.92 8,587 117.61 

2551 13,572 -24.80 28,286 229.40 

2552 9,980 -26.47 52,087 84.14 

 

ที่มา: กรมธุรกจิพลังงาน กระทรวงพลงังาน. (2552). สถิติขอมูล. (ออนไลน) 

 
           ราคาของน้ํามันดีเซลและ NGV ในกรุงเทพมหานคร 
                   จากสถานการณราคาน้าํมันดีเซล ซึ่งมีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง    โดยเฉพาะป 2549 

และ ป 2551 ราคาน้ํามนัดเีซลไดขยับตัวสูงขึ้นถงึรอยละ 27.6 และ 21.4 จากป 2548 และป 2550 

ตามลําดับ และในป 2552 ราคาน้ํามันดีเซลไดลดลงถึงรอยละ 20.44 จากป 2551 ในขณะที่ราคา 

NGV ราคาคอนขางต่าํ และมีอัตราการเปลี่ยนแปลงที่นอยมากเมือ่เทียบกบัน้าํมันดีเซล โดยตั้งแตป 

2549 มีราคาเพียง 8.5 บาทตอกิโลกรัม ทัง้นี้สวนหนึง่ เนื่องจากราคา NGV ไดรับการตรึงราคาจากทาง

ภาครัฐ ทาํใหมีราคาต่ํามาก เมื่อเทียบกับราคาน้าํมันดีเซล โดยราคา NGV ในป 2552 มีราคาเพียง

ประมาณรอยละ 35 ของราคาน้ํามันดีเซล (ตาราง 4)   
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ตาราง 4 ราคาและการเปลีย่นแปลงราคาน้ํามนัดีเซล และ NGV ในกรุงเทพมหานคร 

   

 ราคาและรอยละการเปลี่ยนแปลงราคา 

ป น้ํามนัดีเซล กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) 

 (บาท/ลิตร) (บาท/กิโลกรัม) 

 ราคา รอยละ ราคา รอยละ 

2548 20.04 - 8.49 - 

2549 25.57 27.60 8.50 0.12 

2550 25.68 0.42 8.50 - 

2551 31.17 21.40 8.50 - 

2552 24.80 -20.44 8.50 - 

 

ที่มา: สํานกังานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลังงาน. (2552). ขอมูลพลังงาน. 

(ออนไลน) 

 
           จํานวนรถบรรทุกที่ติดต้ัง NGV ของทั้งประเทศ 
                   จํานวนรถบรรทุกของทั้งประเทศมียอดจดทะเบยีนสะสมถึงวันที่ 30 กันยายน 2552 รวม 

659,456 คัน ไดทําการติดตัง้ NGV รวม 13,266 คัน โดยแบงเปนรถบรรทุกที่สามารถใช NGV อยาง

เดียวจํานวน 10,827 คัน คิดเปนรอยละ 1.64 และเปนรถบรรทุกที่สามารถใชทัง้ NGV และน้ํามนัดีเซล

จํานวน 2,439 คัน คิดเปนรอยละ 0.37 ซึ่งมีสัดสวนทีน่อยมาก คิดรวมกันเพยีงรอยละ 2.01 เทานั้น 

(ตาราง 5) 
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ตาราง 5 สถิติการจดทะเบียนรถบรรทุกทีติ่ดตั้ง NGV ทัว่ประเทศ สะสมถึงวันที่ 30 กันยายน 2552 
   

ประเภทรถ จํานวนที่จดทะเบียน รอยละ 

รถบรรทุกที่ใช NGV 13,266 2.01 
   NGV 10,827 1.64 

   NGV และดีเซล 2,439 0.37 
รถบรรทุกที่ไมไดติดต้ังกาซ  646,190 97.99 
   ดีเซล 646,190 97.99 
รถบรรทุกทั้งหมด 659,456 100.00 

 

ที่มา: กรมขนสงทางบก. (2552). สถิติจาํนวนรถจําแนกตามชนิดเชื้อเพลิง. (ออนไลน) 
 

           ปริมาณการผลิตน้ํามันดีเซลและ NGV ของทั้งประเทศ 
                   ปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซลมีปริมาณการเปลี่ยนแปลงคอนขางนอย ทั้งนี้เนื่องจากราคา

น้ํามนัดีเซลมีราคาเพิ่มสูงขึน้ตั้งแตป 2549 ทําใหผูใชรถยนตหนัไปใชพลังงานทดแทน คือ NGV เพิ่มข้ึน 

จึงสงผลใหการผลิตน้ํามนัดีเซลมีการเปลีย่นแปลงนอยมาก ในขณะที่ NGV ทีม่ีปริมาณการใชเพิ่ม

สูงขึ้น จึงมีแนวโนมในการผลิตที่เพิ่มสูงขึน้อยางมาก โดยเฉพาะในป 2550 – 2551 มีปริมาณการผลิต

เพิ่มข้ึนจากป 2549 และ ป 2550 ถึงรอยละ 156.36 และ 204.53 ตามลําดับ (ตาราง 6) 
    

ตาราง 6 ปริมาณการผลิตและการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซล และ NGV ของทั้งประเทศ 
   

 ปริมาณการผลิตและรอยละการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต 

ป น้ํามนัดีเซล กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) 

 (ลานลิตร) (ลานลูกบาศกฟุต) 

 ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ 

2548 19,709 - 2,350 - 

2549 19,957 1.26 3,496 67.91 

2550 21,331 6.88 10,116 156.36 

2551 20,765 -2.65 30,806 204.53 

2552 22,489 8.30 56,685 84.01 
 

ที่มา: กรมธุรกจิพลังงาน กระทรวงพลงังาน. (2552). สถิติขอมูล. (ออนไลน) 
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           จํานวนสถานีบรกิาร NGV ของทั้งประเทศ 
              จํานวนสถานีบริการ NGV ของทัง้ประเทศจําแนกตามจังหวัด ซึง่จะแบงเปน 6 ภาค คือ 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ภาคเหนอื ภาคตะวนัออกเฉียงเหนอื ภาคกลาง ภาคตะวันออก และ

ภาคใต จากการศึกษาพบวามีจํานวนสถานีบริการ NGV ที่เปดบริการแลวทัง้หมด 353 สถาน ี โดยใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีจํานวนสถานบีริการ NGV ทั้งหมด 4 จังหวัด 182 สถาน ีภาคเหนอืมี

จํานวนสถานบีริการ NGV ทั้งหมด 10 จังหวัด 23 สถาน ี ภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีจํานวนสถานี

บริการ NGV ทั้งหมด 12 จังหวัด 26 สถาน ีภาคกลางมีจํานวนสถานีบริการ NGV ทั้งหมด 12 จังหวดั 

60 สถานี ภาคตะวันออกมจีํานวนสถานบีริการ NGV ทั้งหมด 7 จังหวัด 48 สถานี ภาคใตมีจาํนวน

สถานบีริการ NGV ทั้งหมด 4 จังหวัด 14 สถาน ี(ตาราง 7)   

 

ตาราง 7 จํานวนสถานบีริการ NGV จําแนกตามภาคของทัง้ประเทศ ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2552 

 

ภาค จํานวนสถาน ี ภาค จํานวนสถาน ี

กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล 

182   

กรุงเทพมหานคร 102 ปทุมธาน ี 32 

นนทบุรี 23 สมุทรปราการ 25 
ภาคเหนือ 23   
กําแพงเพชร 2 พะเยา 1 

เชียงราย 2 พิษณุโลก 3 

เชียงใหม 4 แพร 1 

ตาก 3 ลําปาง 4 

นครสวรรค 2 อุตรดิตถ 1 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนอื 26   
ขอนแกน 9 รอยเอ็ด 1 

ชัยภูมิ 1 เลย 1 

นครราชสีมา 6 ศรีสะเกษ 1 

บุรีรัมย 1 สุรินทร 1 

มหาสารคาม 1 อุดรธาน ี 2 

มุกดาหาร 1 อุบลราชธาน ี 1 
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ตาราง 7 (ตอ) 

 

ภาค จํานวนสถาน ี ภาค จํานวนสถาน ี

ภาคกลาง 60   
กาญจนบุรี 1 ราชบุรี 3 

นครนายก 1 สมุทรสงคราม 1 

นครปฐม 12 สมุทรสาคร 6 

ประจวบคีรีขันธ 8 สระบุรี 14 

พระนครศรีอยธุยา 6 สิงหบุรี 1 

เพชรบุรี 4 สุพรรณบุรี 3 
ภาคตะวันออก 48   
จันทบุรี 3 ปราจีนบุรี 3 

ฉะเชิงเทรา 6 ระยอง 10 

ชลบุรี 23 สระแกว 2 

ตราด 1   
ภาคใต 14   
ชุมพร 2 สงขลา 3 

นครศรีธรรมราช 6 สุราษฎรธาน ี 3 

   

ที่มา: บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน). (2552). สถานีบริการ NGV ที่เปดบริการ. (ออนไลน) 

 
สวนที่ 2 ความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้ํามันดีเซลในรถบรรทุก 

โดยทาํการวิเคราะหมูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได แลวหักดวยคาใชจายในการ

ติดตั้ง จะไดมูลคาปจจุบันสุทธิ และนอกจากนีย้ังวิเคราะหอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน และ

ระยะเวลาคืนทุนคิดลด เปนระยะเวลา 5 ป คือป 2553 - 2557 

             การศกึษาการวิเคราะหความคุมคาในการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดีเซล ประกอบดวยขอมูล

ดังนี ้

                   - จํานวนและรอยละของรถบรรทุกที่ติดตั้ง NGV แลวของแตละบริษัท 

                   - คาใชจายในการติดตั้ง NGV  

                   - อัตราสิ้นเปลอืงของการใชน้ํามนัดีเซล และ NGV 
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                   - ขอมูลระยะทางวิ่งเฉลีย่ตอปตอคันตอบริษัท 

                   - ราคาขายปลกีน้ํามันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% 

                   - คาเชื้อเพลิง น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% 

 

            จาํนวนและรอยละของรถบรรทุกที่ติดต้ัง NGV แลวของแตละบริษทั 
                   จากการศึกษาขอมูลโดยการสัมภาษณกลุมตัวอยางในชวงวันที่ 18 – 22 มีนาคม 2553 

พบวาสวนใหญบริษัทผูประกอบการขนสงจะติดตั้ง NGV แลวมากกวา โดยบริษัทสุวรรณ จํากดั ได

ติดตั้ง NGV แลวมากที่สุดรอยละ 88.24 บริษัทสถิต จํากัด ติดตั้ง NGV แลวนอยที่สุดรอยละ 9.52 

(ตาราง 8) 
 

ตาราง 8 จํานวนและรอยละของรถบรรทุกที่ติดตั้ง NGV จําแนกตามบริษัท 

 

บริษัท จํานวน (คัน) รอยละ 

บริษัทสวุรรณ จาํกัด   

ติดตั้ง NGV แลว 15 88.24 

ยังไมไดติดตั้ง NGV 2 11.76 

บริษัทต้ังประเสรฐิ จํากัด   

ติดตั้ง NGV แลว 380 83.15 

ยังไมไดติดตั้ง NGV 77 16.85 

บริษัทสถิต จาํกัด   

ติดตั้ง NGV แลว 8 9.52 

ยังไมไดติดตั้ง NGV 76 90.48 

บริษัทเค จาํกัด   

ติดตั้ง NGV แลว 62 87.32 

ยังไมไดติดตั้ง NGV 9 12.68 

บริษัทเหนือ จํากัด   

ติดตั้ง NGV แลว 30 68.18 

ยังไมไดติดตั้ง NGV 14 31.82 
   

 

ที่มา: ผูประกอบการขนสงปูนซีเมนตผง 5 บริษัท. (2553: สัมภาษณ) 
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               คาใชจายในการติดต้ัง NGV  
                    จากการศึกษาขอมูลโดยการสัมภาษณกลุมตัวอยาง ในชวงวันที่ 18 – 22 มีนาคม 2553 

พบวารถบรรทกุที่ใชในการขนสงปนูซีเมนตผงจะแยกเปน 3 ประเภท คือ รถสิบลอ สวนใหญจะติดตั้ง

ถัง NGV ขนาด 140 ลิตรน้ํา จาํนวน 4 ถัง รถพวง (18 ลอ) และรถกึ่งพวง สวนใหญจะติดตั้งถัง NGV 

ขนาด 140 ลิตรน้ําจํานวน 6 ถังเหมอืนกนั คาใชจายในการติดตั้งจะขึ้นอยูกับระบบการติดตั้ง ราคา

อุปกรณที่แตกตางกนัไปตามแตละยี่หอ ซึ่งมีอยูดวยกนัหลายยีห่อ ซึง่สรุปราคาตามแตละบริษัท 

(ตาราง 9) 

 

ตาราง 9 คาใชจายในการตดิตั้ง NGV โดยจําแนกตามบริษัท 

 (หนวย: บาท/คัน) 

บริษัท รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) 

คาใชจายในการติดต้ัง NGV   

บริษัทสุวรรณ จํากัด 400,000 450,000 

บริษัทตั้งประเสริฐ จํากัด 280,000 380,000 

บริษัทสถิต จาํกัด 260,000 298,000 

บริษัทเค จาํกดั   400,000 450,000 

บริษัทเหนือ จาํกัด 350,000 450,000 

   

 

ที่มา: ผูประกอบการขนสงปูนซีเมนตผง 5 บริษัท. (2553: สัมภาษณ) 

 
                อัตราสิ้นเปลืองของการใชน้าํมันดีเซลและ NGV 
                      อัตราสิ้นเปลอืงของการใชน้ํามนัดีเซลในรถบรรทุกจะเทากบั 2.5 กิโลเมตรตอลิตร 

ในขณะที่อัตราสิ้นเปลืองของการใช NGV ในรถบรรทุกจะเทากับ 2 กโิลเมตรตอกิโลกรัม (บริษัท ปตท. 

จํากัด ) 
             ขอมูลระยะทางเฉลี่ยตอปตอคันตอบริษัท  
                     จากการศึกษาขอมลูโดยการสัมภาษณกลุมตัวอยางในชวงวันที่ 18 – 22 มีนาคม 2553  

พบวาแตละบริษัทใชรถสิบลอวิ่งระยะทางนอยกวารถพวง (18 ลอ) โดยรถสิบลอหนึง่คันจะวิ่งระยะทาง

เฉลี่ยประมาณ 60,000 – 80,000 กิโลเมตรตอปตอคันตอบริษัท ในขณะที่รถพวง (18ลอ) หนึง่คันจะวิ่ง

ระยะทางเฉลี่ยประมาณ 120,000 – 140,000 กิโลเมตรตอปตอคันตอบริษัท (ตาราง 10) 
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ตาราง 10 ระยะทางเฉลีย่ กิโลเมตรตอคันตอป โดยจําแนกตามบริษทั 

 (หนวย: กิโลเมตร/คัน/ป) 

บริษัท รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) 

ระยะทางเฉลี่ย   

บริษัทสุวรรณ จํากัด 63,600 120,000 

บริษัทตั้งประเสริฐ จํากัด 60,000 120000 

บริษัทสถิต จาํกัด 70,000 134,400 

บริษัทเค จาํกดั   70,000 140,000 

บริษัทเหนือ จาํกัด 80,000 120,000 

   

 

ที่มา: ผูประกอบการขนสงปูนซีเมนตผง 5 บริษัท. (2553: สัมภาษณ) 

 
            ราคาขายปลกีน้ํามันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% 
                    ราคาขายปลกีน้ํามนัดีเซล แและ NGV65% ในป 2553 – 2557 ไดจากการคํานวณโดยใช

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

ปลีกรายเดือนยอนหลัง 5 ป ระหวางป 2548 – 2552  โดยมีแบบจําลองที่ใชในการพยากรณ คือ  

  mtY +

^

 = at + bt (m)                                        (1) 

โดยกําหนดให      

 mtY +

^

  =     คาพยากรณราคาขายปลีกรายเดือนของน้ํามันดีเซลและเบนซนิ 91 

 at  =     คาระดับที่คาดหวัง 

 bt =     คาแนวโนม 

 m =     จํานวนชวงเวลาตัง้แตเดือน ม.ค. 2553 ถึง ธ.ค. 2557 เทากบัระยะเวลา  

                                   60 เดือน ที่ตองการพยากรณไปขางหนาคือ 1,2,3,…,60 

    

  คา at   =   α Yt + (1-α )(at-1 + bt-1)   (2)  

 bt  =   γ ( at - at-1)+(1-γ )bt-1   (3)    

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

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

                    และ  0 ≤≤ γ 1 
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สัญลกัษณทีใ่ชในการพยากรณราคาน้าํมันดีเซลและน้ํามันเบนซิน 91     
 Y

^

 คือ คาพยากรณราคาขายปลกีรายเดือนน้ํามันดีเซลและเบนซิน 91 

 Yt คือ ราคาเฉลี่ยรายเดือนน้าํมนัดีเซล, น้ํามนัเบนซิน 91 ณ เวลา t 

ในชวง ม.ค. 2548 – ธ.ค. 2552 

 t คือ ชวงเวลาที่ 1,2,3,…,60 ต้ังแต ม.ค. 2548 – ธ.ค. 2552 

 a คือ คาระดับที่คาดหวัง 

 b คือ คาแนวโนม 

 m คือ ชวงเวลาที่ตองการพยากรณไปขางหนาคือ1,2,3,…,60 ต้ังแต 

ม.ค. 2553 - ธ.ค. 2557 เทากับระยะเวลา 60 เดือน 

 α  คือ คาคงทีก่ารทาํใหเรียบระหวางขอมูลกับคาพยากรณและ 

0 ≤≤α 1 

 γ  คือ คาคงทีก่ารทาํใหเรียบระหวางแนวโนมจริงกับคาประมาณของ

แนวโนม  และ  0 ≤≤ γ 1 

 
              การพยากรณราคาขายปลกีน้ํามันดีเซล 
                     การกําหนดคาเริ่มตนของ a0 , b0 , α  และ γ  และใชโปรแกรมสําเร็จรูป Excel ในการ

คํานวณผลและปรับคา α  และ γ ใหมใหมีความเหมาะสมโดยคา α  และ γ ที่มคีวามเหมาะสมจะทาํ

ใหคาเฉลี่ยกําลังสองของคาแตกตางระหวางคาจริงและคาพยากรณ (Mean Square Error: MSE) มี

คานอยที่สุด ดังนี ้(พนิดา พานิชกุล; และ ยทุธภูมิ วงศวฒันฤกษ. 2546: 361-364) 

 คา a0 = Y1 = 14.59 

 คา b0 = 0 

 คา α  = 0.5  

 คา γ  = 0.5  

 

จากสูตร  at = α Yt + (1-α )(at-1 + bt-1) 

 bt = γ ( at - at-1)+(1-γ )bt-1  

คา a1 = α Y1 + (1-α )(a0 + b0) 

  = (0.5)(14.59)+(1-0.5)(14.59+0) = 14.59 

 b1 = γ ( a1 – a0)+(1-γ )b0  

  = (0.5)(14.59-14.59)+(1-0.5)(0) = 0  
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 a2 = α Y2 + (1-α )(a1 + b1) 

  = (0.5)(14.74)+(1-0.5)(14.59+0) = 14.665 

 b2 = γ ( a2 – a1)+(1-γ )b1  

  = (0.5)(14.665-14.59)+(1-0.5)(0) = 0.0375 

        คา at และ bt ที่เหลือคํานวณในทาํนองเดียวกนั ซึ่งไดแสดงคาดังกลาวไวในตารางผนวก 1  

และคา a60 และ b60  

 a60 = α Y60 + (1-α )(a59 + b59) 

  = (0.5)(27.63)+(1-0.5)( 28.231+0.108) = 27.985 

 b60 = γ ( a60 – a59)+(1-γ )b59  

  = (0.5)(27.985-28.231)+(1-0.5)(0.108) = -0.069 
 

 การกําหนดคาเริ่มตน α =0.5 และ γ =0.5 เพือ่ที่จะปรับคา α และคา γ  ที่เหมาะสมโดยใช

โปรแกรมสําเร็จรูป Excel ในการปรับคาแสดงผลดังนี ้    
 

คําสั่งที่ใชในการปรับคา α และ γ  

 Tools  Solver  Set Target Cell (Min)          By Changing Cells 

                                        Subject to the Constraints  Solve                          
          

Microsoft Excel 10.0 Answer Report
       
Target Cell (Min)     
 Cell Name Original Value Final Value   
 $G$67 MSE 9.49150067 3.60780015   
       
Adjustable Cells     
 Cell Name Original Value Final Value   
 $J$6 alpha 0.500 1.000   
 $J$7 beta 0.500 0.681   
       
Constraints     
 Cell Name Cell Value Formula Status Slack 
 $J$6 alpha 1.000 $J$6<=1 Binding 0
 $J$7 beta 0.681 $J$7<=1 Not Binding 0.319235431
 $J$6 alpha 1.000 $J$6>=0 Not Binding 1.000
 $J$7 beta 0.681 $J$7>=0 Not Binding 0.681
       

 

ภาพประกอบ 3 การแสดงผลการปรับคา alpha และ beta ทีท่ําใหคา MSE มีคานอยที่สุด  

       ในน้าํมันดีเซลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป Excel 
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             คา α และคา γ  ที่เหมาะสมที่ปรับคาไดคือ 

 คา α  = 1 

 คา γ  = 0.6807646 

 คา MSE = 3.6078001 

    

จากสูตร  at = α Yt + (1-α )(at-1 + bt-1) 

 bt = γ ( at - at-1)+(1-γ )bt-1  

   

คา a1 = α Y1 + (1-α )(a0 + b0) 

  = (1)(14.59)+(1-1)(14.59+0) = 14.59 

 b1 = γ ( a1 – a0)+(1-γ )b0  

  = (0.6807646)(14.59-14.59)+(1-0.6807646)(0) = 0  

 a2 = α Y2 + (1-α )(a1 + b1) 

  = (1)(14.74)+(1-1)(14.59+0) = 14.74 

 b2 = γ ( a2 – a1)+(1-γ )b1  

  = (0.6807646)(14.74-14.59)+(1-0.6807646)(0) = 0.1021147  

        คา at และ bt ที่เหลือคํานวณในทาํนองเดียวกนั ซึ่งไดแสดงคาดังกลาวไวในตารางผนวก 2  

และคา a60 และ b60  

 a60 = α Y60 + (1-α )(a59 + b59) 

  = (1)(27.63)+(1-1)(28.19+0.9295) = 27.63 

 b60 = γ ( a60 – a59)+(1-γ )b59  

  = (0.6807646)(27.63-28.19)+(1-0.6807646)(0.9294598)  

= -0.0845117 

 

        จากคา a60 และ b60 ทีคํ่านวณไดสามารถนาํมาหาคาพยากรณราคาน้าํมนัดีเซลในชวง 

ป 2553 – 2557 ไดดังนี้ 

 

 mtY +

^

   = at + bt (m) 

 mY +60

^

 = a60 + b60 (m)  

             = 27.63+(-0.0845117)m 
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คาพยากรณราคาน้าํมนัดีเซลสําหรับป 2553 คํานวณไดดังนี ้   

ม.ค.-53 
16061 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(1) = 27.63+(-0.0845117)(1) = 27.5454883 

ก.พ.-53 
26062 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(2) = 27.63+(-0.0845117)(2) = 27.4609766 

มี.ค.-53 
36063 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(3) = 27.63+(-0.0845117)(3) = 27.3764649 

เม.ย.-53 
46064 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(4) = 27.63+(-0.0845117)(4) = 27.2919532 

พ.ค.-53 
56065 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(5) = 27.63+(-0.0845117)(5) = 27.2074415 

มิ.ย.-53 
66066 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(6) = 27.63+(-0.0845117)(6) = 27.1229298 

ก.ค.-53 
76067 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(7) = 27.63+(-0.0845117)(7) = 27.0384181 

ส.ค.-53 
86068 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(8) = 27.63+(-0.0845117)(8) = 26.9539064 

ก.ย.-53 
96069 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(9) = 27.63+(-0.0845117)(9) = 26.8693947 

ต.ค.-53 
106070 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(10) = 27.63+(-0.0845117)(10) = 26.7848830 

พ.ย.-53 
116071 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(11) = 27.63+(-0.0845117)(11) = 26.7003713 

ธ.ค.-53 
126072 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(12) = 27.63+(-0.0845117)(12) = 26.6158596 

    ราคาน้าํมันดีเซลเฉลี่ยป 2553 = 27.0806740 
 

คาพยากรณราคาน้าํมนัดีเซลสําหรับป 2554 คํานวณไดดังนี ้

ม.ค.-54 
136073 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(13) = 27.63+(-0.0845117)(13) = 26.5313479 

ก.พ.-54 
146074 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(14) = 27.63+(-0.0845117)(14) = 26.4468362 

มี.ค.-54 
156075 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(15) = 27.63+(-0.0845117)(15) = 26.3623245 

เม.ย.-54 
166076 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(16) = 27.63+(-0.0845117)(16) = 26.2778128 

พ.ค.-54 
176077 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(17) = 27.63+(-0.0845117)(17) = 26.1933011 

มิ.ย.-54 
186078 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(18) = 27.63+(-0.0845117)(18) = 26.1087894 

ก.ค.-54 
196079 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(19) = 27.63+(-0.0845117)(19) = 26.0242777 

ส.ค.-54 
206080 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(20) = 27.63+(-0.0845117)(20) = 25.9397660 

ก.ย.-54 
216081 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(21) = 27.63+(-0.0845117)(21) = 25.8552543 

ต.ค.-54 
226082 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(22) = 27.63+(-0.0845117)(22) = 25.7707426 

พ.ย.-54 
236083 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(23) = 27.63+(-0.0845117)(23) = 25.6862309 

ธ.ค.-54 
246084 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(24) = 27.63+(-0.0845117)(24) = 25.6017192 

    ราคาน้าํมันดีเซลเฉลี่ยป 2554 = 26.0665336 
 



 
 

 

48

คาพยากรณราคาน้าํมนัดีเซลสําหรับป 2555 คํานวณไดดังนี ้

ม.ค.-55 
256085 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(25) = 27.63+(-0.0845117)(25) = 25.5172075 

ก.พ.-55 
266086 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(26) = 27.63+(-0.0845117)(26) = 25.4326958 

มี.ค.-55 
276087 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(27) = 27.63+(-0.0845117)(27) = 25.3481841 

เม.ย.-55 
286088 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(28) = 27.63+(-0.0845117)(28) = 25.2636724 

พ.ค.-55 
296089 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(29) = 27.63+(-0.0845117)(29) = 25.1791607 

มิ.ย.-55 
306090 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(30) = 27.63+(-0.0845117)(30) = 25.0946490 

ก.ค.-55 
316091 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(31) = 27.63+(-0.0845117)(31) = 25.0101373 

ส.ค.-55 
326092 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(32) = 27.63+(-0.0845117)(32) = 24.9256256 

ก.ย.-55 
336093 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(33) = 27.63+(-0.0845117)(33) = 24.8411139 

ต.ค.-55 
346094 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(34) = 27.63+(-0.0845117)(34) = 24.7566022 

พ.ย.-55 
356095 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(35) = 27.63+(-0.0845117)(35) = 24.6720905 

ธ.ค.-55 
366096 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(36) = 27.63+(-0.0845117)(36) = 24.5875788 

    ราคาน้าํมันดีเซลเฉลี่ยป 2555 = 25.0523932 
 

คาพยากรณราคาน้าํมนัดีเซลสําหรับป 2556 คํานวณไดดังนี ้

ม.ค.-56 
376097 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(37) = 27.63+(-0.0845117)(37) = 24.5030671 

ก.พ.-56 
386098 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(38) = 27.63+(-0.0845117)(38) = 24.4185554 

มี.ค.-56 
396099 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(39) = 27.63+(-0.0845117)(39) = 24.3340437 

เม.ย.-56 
4060100 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(40) = 27.63+(-0.0845117)(40) = 24.2495320 

พ.ค.-56 
4160101 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(41) = 27.63+(-0.0845117)(41) = 24.1650203 

มิ.ย.-56 
4260102 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(42) = 27.63+(-0.0845117)(42) = 24.0805086 

ก.ค.-56 
4360103 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(43) = 27.63+(-0.0845117)(43) = 23.9959969 

ส.ค.-56 
4460104 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(44) = 27.63+(-0.0845117)(44) = 23.9114852 

ก.ย.-56 
4560105 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(45) = 27.63+(-0.0845117)(45) = 23.8269735 

ต.ค.-56 
4660106 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(46) = 27.63+(-0.0845117)(46) = 23.7424618 

พ.ย.-56 
4760107 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(47) = 27.63+(-0.0845117)(47) = 23.6579501 

ธ.ค.-56 
4860108 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(48) = 27.63+(-0.0845117)(48) = 23.5734384 

    ราคาน้าํมันดีเซลเฉลี่ยป 2556 = 24.0382528 
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คาพยากรณราคาน้าํมนัดีเซลสําหรับป 2557 คํานวณไดดังนี ้

ม.ค.-57 
4960109 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(49) = 27.63+(-0.0845117)(49) = 23.4889287 

ก.พ.-57 
5060110 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(50) = 27.63+(-0.0845117)(50) = 23.4044170 

มี.ค.-57 
5160111 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(51) = 27.63+(-0.0845117)(51) = 23.3199054 

เม.ย.-57 
5260112 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(52) = 27.63+(-0.0845117)(52) = 23.2353937 

พ.ค.-57 
5360113 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(53) = 27.63+(-0.0845117)(53) = 23.1508820 

มิ.ย.-57 
5460114 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(54) = 27.63+(-0.0845117)(54) = 23.0663704 

ก.ค.-57 
5560115 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(55) = 27.63+(-0.0845117)(55) = 22.9818587 

ส.ค.-57 
5660116 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(56) = 27.63+(-0.0845117)(56) = 22.8973471 

ก.ย.-57 
5760117 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(57) = 27.63+(-0.0845117)(57) = 22.8128354 

ต.ค.-57 
5860118 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(58) = 27.63+(-0.0845117)(58) = 22.7283237 

พ.ย.-57 
5960119 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(59) = 27.63+(-0.0845117)(59) = 22.6438121 

ธ.ค.-57 
6060120 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(60) = 27.63+(-0.0845117)(60) = 22.5593004 

    ราคาน้าํมันดีเซลเฉลี่ยป 2557 = 23.0241145 
 
              การพยากรณราคาขายปลกีน้ํามันเบนซนิ 91 
                     การกําหนดคาเริ่มตนของ a0 , b0 , α  และ γ  และใชโปรแกรมสําเร็จรูป Excel ในการ

คํานวณผลและปรับคา α  และ γ ใหมใหมีความเหมาะสมโดยคา α  และ γ ที่มคีวามเหมาะสมจะทาํ

ใหคาเฉลี่ยกําลังสองของคาแตกตางระหวางคาจริงและคาพยากรณ (Mean Square Error: MSE) มี

คานอยที่สุด ดังนี ้(พนิดา พานิชกุล; และ ยทุธภูมิ วงศวฒันฤกษ. 2546: 361-364) 

 คา a0 = Y1 = 18.57 

 คา b0 = 0 

 คา α  = 0.5  

 คา γ  = 0.5  

จากสูตร  at = α Yt + (1-α )(at-1 + bt-1) 

 bt = γ ( at - at-1)+(1-γ )bt-1  

คา a1 = α Y1 + (1-α )(a0 + b0) 

  = (0.5)(18.57)+(1-0.5)(18.57+0) = 18.57 

 b1 = γ ( a1 – a0)+(1-γ )b0  

  = (0.5)(18.57-18.57)+(1-0.5)(0) = 0  
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 a2 = α Y2 + (1-α )(a1 + b1) 

  = (0.5)(19.33)+(1-0.5)(18.57+0) = 18.95 

 b2 = γ ( a2 – a1)+(1-γ )b1  

  = (0.5)(18.95-18.57)+(1-0.5)(0) = 0.19 

        คา at และ bt ที่เหลือคํานวณในทาํนองเดียวกนั ซึ่งไดแสดงคาดังกลาวไวในตารางผนวก 3 

และคา a60 และ b60  

 a60 = α Y60 + (1-α )(a59 + b59) 

  = (0.5)(35.02)+(1-0.5)( 35.7286+0.1938) = 35.4712 

 b60 = γ ( a60 – a59)+(1-γ )b59  

  = (0.5)(35.4712-35.7286)+(1-0.5)(0.1938) = -0.0318 
 

 การกําหนดคาเริ่มตน α =0.5 และ γ =0.5 เพือ่ที่จะปรับคา α และคา γ  ที่เหมาะสมโดยใช

โปรแกรมสําเร็จรูป Excel ในการปรับคาแสดงผลดังนี ้    
 

คําสั่งที่ใชในการปรับคา α และ γ  

 Tools  Solver  Set Target Cell (Min)          By Changing Cells 

                                        Subject to the Constraints  Solve                     
               

Microsoft Excel 10.0 Answer Report 
       
Target Cell (Min)     
 Cell Name Original Value Final Value   
 $G$67 MSE 8.21337589 2.97099555   
       
Adjustable Cells     
 Cell Name Original Value Final Value   
 $J$6 alpha 0.500 1.000   
 $J$7 beta 0.500 0.793   
       
Constraints     
 Cell Name Cell Value Formula Status Slack 
 $J$6 alpha 1.000 $J$6<=1 Binding 0
 $J$7 beta 0.793 $J$7<=1 Not Binding 0.207488795
 $J$6 alpha 1.000 $J$6>=0 Not Binding 1.000
 $J$7 beta 0.793 $J$7>=0 Not Binding 0.793
       

 

ภาพประกอบ 4 การแสดงผลการปรับคา alpha และ beta ทีท่ําใหคา MSE มีคานอยที่สุด  

       ในน้าํมันเบนซิน 91 โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป Excel 
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             คา α และคา γ  ที่เหมาะสมที่ปรับคาไดคือ 

 คา α  = 1 

 คา γ  = 0.7925112 

 คา MSE = 2.9709956 

 

จากสูตร  at = α Yt + (1-α )(at-1 + bt-1) 

 bt = γ ( at - at-1)+(1-γ )bt-1  

   

คา a1 = α Y1 + (1-α )(a0 + b0) 

  = (1)(18.57)+(1-1)(18.57+0) = 18.57 

 b1 = γ ( a1 – a0)+(1-γ )b0  

  = (0.7925112)(18.57-18.57)+(1-0.7925112)(0) = 0  

 a2 = α Y2 + (1-α )(a1 + b1) 

  = (1)(19.33)+(1-1)(18.57+0) = 19.33 

 b2 = γ ( a2 – a1)+(1-γ )b1  

  = (0.7925112)(19.33-18.57)+(1-0.7925112)(0) = 0.6023085  

        คา at และ bt ที่เหลือคํานวณในทาํนองเดียวกนั ซึ่งไดแสดงคาดังกลาวไวในตารางผนวก 4  

และคา a60 และ b60  

 a60 = α Y60 + (1-α )(a59 + b59) 

  = (1)(35.02)+(1-1)(35.34+0.8662866) = 35.02 

 b60 = γ ( a60 – a59)+(1-γ )b59  

  = (0.7925112)(35.02-35.34)+(1-0.7925112)(0.8662866)  

= -0.0738588 

 

        จากคา a60 และ b60 ทีคํ่านวณไดสามารถหาคาพยากรณราคาน้ํามนัเบนซนิ 91 ในชวง 

ป 2553 – 2557 ไดดังนี้ 

 

 mtY +

^

  = at + bt (m) 

 mY +60

^

 = a60 + b60 (m)  

             = 35.02+(-0.0738588)m 
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คาพยากรณราคาน้าํมนัเบนซิน 91 สําหรับป 2553 คํานวณไดดังนี้   

ม.ค.-53 
16061 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(1) = 35.02+(-0.0738588)(1) = 34.9461412 

ม.ค.-53 
16061 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(1) = 35.02+(-0.0738588)(1) = 34.9461412 

ก.พ.-53 
26062 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(2) = 35.02+(-0.0738588)(2) = 34.8722824 

มี.ค.-53 
36063 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(3) = 35.02+(-0.0738588)(3) = 34.7984236 

เม.ย.-53 
46064 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(4) = 35.02+(-0.0738588)(4) = 34.7245648 

พ.ค.-53 
56065 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(5) = 35.02+(-0.0738588)(5) = 34.6507060 

มิ.ย.-53 
66066 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(6) = 35.02+(-0.0738588)(6) = 34.5768472 

ก.ค.-53 
76067 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(7) = 35.02+(-0.0738588)(7) = 34.5029884 

ส.ค.-53 
86068 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(8) = 35.02+(-0.0738588)(8) = 34.4291296 

ก.ย.-53 
96069 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(9) = 35.02+(-0.0738588)(9) = 34.3552708 

ต.ค.-53 
106070 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(10) = 35.02+(-0.0738588)(10) = 34.2814120 

พ.ย.-53 
116071 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(11) = 35.02+(-0.0738588)(11) = 34.2075532 

ธ.ค.-53 
126072 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(12) = 35.02+(-0.0738588)(12) = 34.1336944 

    ราคาเบนซนิ 91 เฉลี่ยป 2553 = 34.5399178 
 

คาพยากรณราคาน้าํมนัเบนซิน 91สําหรับป 2554 คํานวณไดดังนี ้

ม.ค.-54 
136073 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(13) = 35.02+(-0.0738588)(13) = 34.0598356 

ก.พ.-54 
146074 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(14) = 35.02+(-0.0738588)(14) = 33.9859768 

มี.ค.-54 
156075 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(15) = 35.02+(-0.0738588)(15) = 33.9121180 

เม.ย.-54 
166076 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(16) = 35.02+(-0.0738588)(16) = 33.8382592 

พ.ค.-54 
176077 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(17) = 35.02+(-0.0738588)(17) = 33.7644004 

มิ.ย.-54 
186078 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(18) = 35.02+(-0.0738588)(18) = 33.6905416 

ก.ค.-54 
196079 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(19) = 35.02+(-0.0738588)(19) = 33.6166828 

ส.ค.-54 
206080 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(20) = 35.02+(-0.0738588)(20) = 33.5428240 

ก.ย.-54 
216081 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(21) = 35.02+(-0.0738588)(21) = 33.4689652 

ต.ค.-54 
226082 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(22) = 35.02+(-0.0738588)(22) = 33.3951064 

พ.ย.-54 
236083 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(23) = 35.02+(-0.0738588)(23) = 33.3212476 

ธ.ค.-54 
246084 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(24) = 35.02+(-0.0738588)(24) = 33.2473888 

    ราคาเบนซนิ 91 เฉลี่ยป 2554 = 33.6536122 
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คาพยากรณราคาน้าํมนัเบนซิน 91สําหรับป 2555 คํานวณไดดังนี้ 

ม.ค.-55 
256085 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(25) = 35.02+(-0.0738588)(25) = 33.1735300 

ก.พ.-55 
266086 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(26) = 35.02+(-0.0738588)(26) = 33.0996712 

มี.ค.-55 
276087 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(27) = 35.02+(-0.0738588)(27) = 33.0258124 

เม.ย.-55 
286088 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(28) = 35.02+(-0.0738588)(28) = 32.9519536 

พ.ค.-55 
296089 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(29) = 35.02+(-0.0738588)(29) = 32.8780948 

มิ.ย.-55 
306090 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(30) = 35.02+(-0.0738588)(30) = 32.8042360 

ก.ค.-55 
316091 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(31) = 35.02+(-0.0738588)(31) = 32.7303772 

ส.ค.-55 
326092 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(32) = 35.02+(-0.0738588)(32) = 32.6565184 

ก.ย.-55 
336093 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(33) = 35.02+(-0.0738588)(33) = 32.5826596 

ต.ค.-55 
346094 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(34) = 35.02+(-0.0738588)(34) = 32.5088008 

พ.ย.-55 
356095 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(35) = 35.02+(-0.0738588)(35) = 32.4349420 

ธ.ค.-55 
366096 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(36) = 35.02+(-0.0738588)(36) = 32.3610832 

    ราคาเบนซนิ 91 เฉลี่ยป 2555 = 32.7673066 
 

คาพยากรณราคาน้าํมนัเบนซิน 91สําหรับป 2556 คํานวณไดดังนี้ 

ม.ค.-56 
376097 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(37) = 35.02+(-0.0738588)(37) = 32.2872244 

ก.พ.-56 
386098 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(38) = 35.02+(-0.0738588)(38) = 32.2133656 

มี.ค.-56 
396099 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(39) = 35.02+(-0.0738588)(39) = 32.1395068 

เม.ย.-56 
4060100 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(40) = 35.02+(-0.0738588)(40) = 32.0656480 

พ.ค.-56 
4160101 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(41) = 35.02+(-0.0738588)(41) = 31.9917892 

มิ.ย.-56 
4260102 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(42) = 35.02+(-0.0738588)(42) = 31.9179304 

ก.ค.-56 
4360103 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(43) = 35.02+(-0.0738588)(43) = 31.8440716 

ส.ค.-56 
4460104 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(44) = 35.02+(-0.0738588)(44) = 31.7702128 

ก.ย.-56 
4560105 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(45) = 35.02+(-0.0738588)(45) = 31.6963540 

ต.ค.-56 
4660106 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(46) = 35.02+(-0.0738588)(46) = 31.6224952 

พ.ย.-56 
4760107 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(47) = 35.02+(-0.0738588)(47) = 31.5486364 

ธ.ค.-56 
4860108 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(48) = 35.02+(-0.0738588)(48) = 31.4747776 

    ราคาเบนซนิ 91 เฉลี่ยป 2556 = 31.8810010 
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คาพยากรณราคาน้าํมนัเบนซิน 91สําหรับป 2557 คํานวณไดดังนี้ 

ม.ค.-57 
4960109 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(49) = 35.02+(-0.0738588)(49) = 31.4009188 

ก.พ.-57 
5060110 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(50) = 35.02+(-0.0738588)(50) = 31.3270600 

มี.ค.-57 
5160111 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(51) = 35.02+(-0.0738588)(51) = 31.2532012 

เม.ย.-57 
5260112 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(52) = 35.02+(-0.0738588)(52) = 31.1793424 

พ.ค.-57 
5360113 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(53) = 35.02+(-0.0738588)(53) = 31.1054836 

มิ.ย.-57 
5460114 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(54) = 35.02+(-0.0738588)(54) = 31.0316248 

ก.ค.-57 
5560115 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(55) = 35.02+(-0.0738588)(55) = 30.9577660 

ส.ค.-57 
5660116 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(56) = 35.02+(-0.0738588)(56) = 30.8839072 

ก.ย.-57 
5760117 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(57) = 35.02+(-0.0738588)(57) = 30.8100484 

ต.ค.-57 
5860118 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(58) = 35.02+(-0.0738588)(58) = 30.7361896 

พ.ย.-57 
5960119 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(59) = 35.02+(-0.0738588)(59) = 30.6623308 

ธ.ค.-57 
6060120 +

∧∧

Υ=Υ  = a60+b60(60) = 35.02+(-0.0738588)(60) = 30.5884720 

    ราคาเบนซนิ 91 เฉลี่ยป 2557 = 30.9946954 
 

 จากราคาน้าํมนัเบนซิน 91 ในป 2553 – 2557 ที่พยากรณได สามารถนํามาหาราคา NGV65% 

โดยราคา NGV65% เทากับ 65% ของราคาน้ํามนัเบนซนิ 91 (ตาราง 11) 

 

ตาราง 11 แสดงราคาขายปลีก NGV65% เทากบั 65% ของราคาน้ํามนัเบนซนิ 91  

        ในป 2553 – 2557 

 

ป ราคาน้าํมันเบนซิน 91 เฉลี่ย ราคา NGV65% = 65% ของเบนซิน 91 

 (บาท/ลิตร) (บาท/กิโลกรัม) 

2553 34.5399178 22.45 

2554 33.6536122 21.87 

2555 32.7673066 21.30 

2556 31.8810010 20.72 

2557 30.9946954 20.15 

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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 จากผลการพยากรณราคาน้ํามนัดีเซลและ NGV สามารถสรุปราคาน้าํมันดีเซล NGVเพดาน 

และ NGV65%  ในป 2553 – 2557 ดังนี ้ (ตาราง 12)  

  

ตาราง 12 ราคาขายปลีกของน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65%  

      ในป 2553 – 2557 

(หนวย: บาท/กิโลกรัม) 

ป คาพยากรณราคาขายปลกี 

 1ดีเซล (บาท/ลิตร) 2NGVเพดาน 
3NGV65% 

2553 27.08 10.34 22.45 

2554 26.07 10.34 21.87 

2555 25.05 10.34 21.30 

2556 24.04 10.34 20.72 

2557 23.02 10.34 20.15 
 

ที่มา: 1จากการคํานวณ 
                                       2 บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 
                                       3 จากการคํานวณ 

หมายเหต:ุ NGVเพดาน เทากบัราคาเพดานที่ปตท. กาํหนดไวไมเกิน 10.34 บาท/กก. 

                 NGV65% เทากับราคาที่ปลอยลอยตัว คือ 65% ของราคาน้ํามนัเบนซนิ 91  

 
            คาเชื้อเพลิงน้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65%  
                จากขอมูลขางตน นํามาคํานวณหาคาเชื้อเพลิงของน้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% ของ

รถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ของกลุมตัวอยาง คือ บริษัทสุวรรณ จํากัด  บริษัทตั้งประเสริฐ จาํกัด     

บริษัทสถิต จาํกัด  บริษัทเค จํากัด  และบริษัทเหนือ จํากดั (ตาราง 13 – 22)  

จากนั้นจงึนาํคาเชื้อเพลงิของน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65%  ของรถสิบลอ และรถพวง 

(18 ลอ) มาหามูลคาปจจบัุนของคาใชจายน้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% โดยใชอัตราคิดลด

เทากับรอยละ 3.57 ตอป (ตาราง 23 – 32)  

จากนั้นจงึนาํมูลคาปจจุบันของคาใชจายน้ํามนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65%  ของรถสิบลอ 

และรถพวง (18 ลอ) ทีคํ่านวณไดมาหามูลคาปจจบัุนของคาใชจายทีป่ระหยัดไดของรถสิบลอและ     

รถพวง (18 ลอ) ของกลุมตัวอยางทัง้ 5 บริษัท (ตาราง 33 – 42) 
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ตาราง 13 คาเชื้อเพลิง น้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถสิบลอ 

       บริษทัสุวรรณ จํากัด 

(หนวย: บาท/คัน) 
ป ระยะทาง อัตราสิ้นเปลือง ปริมาณการใช ราคาขายปลีก คาเชื้อเพลิง 

 วิ่งเฉลี่ย ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% น้ํามันดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

  (กม.) กม./ลิตร (กม./กก.) (กม./กก.) (ลิตร) (กก.) (กก.) บาท/ลิตร บาท/กก. บาท/กก.  (บาท) (บาท) (บาท) 

 
(1) 

 

(2) 

 

(3) 

 

(4) 

 

(5) 

=(1)/(2) 

(6) 

=(1)/(3) 

(7) 

=(1)/(4) 

(8) (9) (10) (11) 

=(5)x(8) 

(12) 

=(6)x(9) 

(13) 

=(7)x(10) 

2553 63,600 2.5 2 2 25,440 31,800 31,800 27.08 10.34 22.45     688,915.20      328,812.00      713,910.00  

2554 63,600 2.5 2 2 25,440 31,800 31,800 26.07 10.34 21.87     663,220.80      328,812.00      695,466.00  

2555 63,600 2.5 2 2 25,440 31,800 31,800 25.05 10.34 21.30     637,272.00      328,812.00      677,340.00  

2556 63,600 2.5 2 2 25,440 31,800 31,800 24.04 10.34 20.72     611,577.60      328,812.00      658,896.00  

2557 63,600 2.5 2 2 25,440 31,800 31,800 23.02 10.34 20.15     585,628.80      328,812.00      640,770.00  

รวม             3,186,614.40    1,644,060.00    3,386,382.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 14 คาเชื้อเพลิง น้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถพวง (18 ลอ) 

       บริษทัสุวรรณ จํากัด 

 (หนวย: บาท/คัน) 
ป ระยะทาง อัตราสิ้นเปลือง ปริมาณการใช ราคาขายปลีก คาเชื้อเพลิง 

 วิ่งเฉลี่ย ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% น้ํามันดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

  (กม.) กม./ลิตร (กม./กก.) (กม./กก.) (ลิตร) (กก.) (กก.) บาท/ลิตร บาท/กก. บาท/กก.  (บาท) (บาท) (บาท) 

 
(1) 

 

(2) 

 

(3) 

 

(4) 

 

(5) 

=(1)/(2) 

(6) 

=(1)/(3) 

(7) 

=(1)/(4) 

(8) (9) (10) (11) 

=(5)x(8) 

(12) 

=(6)x(9) 

(13) 

=(7)x(10) 

2553   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  27.08 10.34 22.45   1,299,840.00      620,400.00    1,347,000.00  

2554   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  26.07 10.34 21.87   1,251,360.00      620,400.00    1,312,200.00  

2555   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  25.05 10.34 21.30   1,202,400.00      620,400.00    1,278,000.00  

2556   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  24.04 10.34 20.72   1,153,920.00      620,400.00    1,243,200.00  

2557   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  23.02 10.34 20.15   1,104,960.00      620,400.00    1,209,000.00  

รวม             6,012,480.00    3,102,000.00    6,389,400.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 15 คาเชื้อเพลิง น้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถสิบลอ 

       บริษทัตั้งประเสริฐ จํากดั 

(หนวย: บาท/คัน) 
ป ระยะทาง อัตราสิ้นเปลือง ปริมาณการใช ราคาขายปลีก คาเชื้อเพลิง 

 วิ่งเฉลี่ย ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% น้ํามันดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

  (กม.) กม./ลิตร (กม./กก.) (กม./กก.) (ลิตร) (กก.) (กก.) บาท/ลิตร บาท/กก. บาท/กก.  (บาท) (บาท) (บาท) 

 
(1) 

 

(2) 

 

(3) 

 

(4) 

 

(5) 

=(1)/(2) 

(6) 

=(1)/(3) 

(7) 

=(1)/(4) 

(8) (9) (10) (11) 

=(5)x(8) 

(12) 

=(6)x(9) 

(13) 

=(7)x(10) 

2553     60,000  2.5 2 2   24,000    30,000    30,000  27.08 10.34 22.45     649,920.00      310,200.00      673,500.00  

2554     60,000  2.5 2 2   24,000    30,000    30,000  26.07 10.34 21.87     625,680.00      310,200.00      656,100.00  

2555     60,000  2.5 2 2   24,000    30,000    30,000  25.05 10.34 21.30     601,200.00      310,200.00      639,000.00  

2556     60,000  2.5 2 2   24,000    30,000    30,000  24.04 10.34 20.72     576,960.00      310,200.00      621,600.00  

2557     60,000  2.5 2 2   24,000    30,000    30,000  23.02 10.34 20.15     552,480.00      310,200.00      604,500.00  

รวม             3,006,240.00    1,551,000.00    3,194,700.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 16 คาเชื้อเพลิง น้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถพวง (18 ลอ) 

       บริษทัตั้งประเสริฐ จํากดั 

(หนวย: บาท/คัน) 
ป ระยะทาง อัตราสิ้นเปลือง ปริมาณการใช ราคาขายปลีก คาเชื้อเพลิง 

 วิ่งเฉลี่ย ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% น้ํามันดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

  (กม.) กม./ลิตร (กม./กก.) (กม./กก.) (ลิตร) (กก.) (กก.) บาท/ลิตร บาท/กก. บาท/กก.  (บาท) (บาท) (บาท) 

 
(1) 

 

(2) 

 

(3) 

 

(4) 

 

(5) 

=(1)/(2) 

(6) 

=(1)/(3) 

(7) 

=(1)/(4) 

(8) (9) (10) (11) 

=(5)x(8) 

(12) 

=(6)x(9) 

(13) 

=(7)x(10) 

2553   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  27.08 10.34 22.45   1,299,840.00      620,400.00    1,347,000.00  

2554   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  26.07 10.34 21.87   1,251,360.00      620,400.00    1,312,200.00  

2555   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  25.05 10.34 21.30   1,202,400.00      620,400.00    1,278,000.00  

2556   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  24.04 10.34 20.72   1,153,920.00      620,400.00    1,243,200.00  

2557   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  23.02 10.34 20.15   1,104,960.00      620,400.00    1,209,000.00  

รวม             6,012,480.00    3,102,000.00    6,389,400.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 17 คาเชื้อเพลิง น้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถสิบลอ 

       บริษทัสถติ จํากัด 

(หนวย: บาท/คัน) 
ป ระยะทาง อัตราสิ้นเปลือง ปริมาณการใช ราคาขายปลีก คาเชื้อเพลิง 

 วิ่งเฉลี่ย ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% น้ํามันดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

  (กม.) กม./ลิตร (กม./กก.) (กม./กก.) (ลิตร) (กก.) (กก.) บาท/ลิตร บาท/กก. บาท/กก.  (บาท) (บาท) (บาท) 

 
(1) 

 

(2) 

 

(3) 

 

(4) 

 

(5) 

=(1)/(2) 

(6) 

=(1)/(3) 

(7) 

=(1)/(4) 

(8) (9) (10) (11) 

=(5)x(8) 

(12) 

=(6)x(9) 

(13) 

=(7)x(10) 

2553     70,000  2.5 2 2   28,000    35,000    35,000  27.08 10.34 22.45     758,240.00      361,900.00      785,750.00  

2554     70,000  2.5 2 2   28,000    35,000    35,000  26.07 10.34 21.87     729,960.00      361,900.00      765,450.00  

2555     70,000  2.5 2 2   28,000    35,000    35,000  25.05 10.34 21.30     701,400.00      361,900.00      745,500.00  

2556     70,000  2.5 2 2   28,000    35,000    35,000  24.04 10.34 20.72     673,120.00      361,900.00      725,200.00  

2557     70,000  2.5 2 2   28,000    35,000    35,000  23.02 10.34 20.15     644,560.00      361,900.00      705,250.00  

รวม             3,507,280.00    1,809,500.00    3,727,150.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 18 คาเชื้อเพลิง น้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถพวง (18 ลอ) 

       บริษทัสถติ จํากัด 

(หนวย: บาท/คัน) 
ป ระยะทาง อัตราสิ้นเปลือง ปริมาณการใช ราคาขายปลีก คาเชื้อเพลิง 

 วิ่งเฉลี่ย ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% น้ํามันดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

  (กม.) กม./ลิตร (กม./กก.) (กม./กก.) (ลิตร) (กก.) (กก.) บาท/ลิตร บาท/กก. บาท/กก.  (บาท) (บาท) (บาท) 

 
(1) 

 

(2) 

 

(3) 

 

(4) 

 

(5) 

=(1)/(2) 

(6) 

=(1)/(3) 

(7) 

=(1)/(4) 

(8) (9) (10) (11) 

=(5)x(8) 

(12) 

=(6)x(9) 

(13) 

=(7)x(10) 

2553   134,400  2.5 2 2   53,760    67,200    67,200  27.08 10.34 22.45   1,455,820.80      694,848.00    1,508,640.00  

2554   134,400  2.5 2 2   53,760    67,200    67,200  26.07 10.34 21.87   1,401,523.20      694,848.00    1,469,664.00  

2555   134,400  2.5 2 2   53,760    67,200    67,200  25.05 10.34 21.30   1,346,688.00      694,848.00    1,431,360.00  

2556   134,400  2.5 2 2   53,760    67,200    67,200  24.04 10.34 20.72   1,292,390.40      694,848.00    1,392,384.00  

2557   134,400  2.5 2 2   53,760    67,200    67,200  23.02 10.34 20.15   1,237,555.20      694,848.00    1,354,080.00  

รวม             6,733,977.60    3,474,240.00    7,156,128.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 19 คาเชื้อเพลิง น้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถสิบลอ 

       บริษทัเค จํากัด 

(หนวย: บาท/คัน) 
ป ระยะทาง อัตราสิ้นเปลือง ปริมาณการใช ราคาขายปลีก คาเชื้อเพลิง 

 วิ่งเฉลี่ย ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% น้ํามันดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

  (กม.) กม./ลิตร (กม./กก.) (กม./กก.) (ลิตร) (กก.) (กก.) บาท/ลิตร บาท/กก. บาท/กก.  (บาท) (บาท) (บาท) 

 
(1) 

 

(2) 

 

(3) 

 

(4) 

 

(5) 

=(1)/(2) 

(6) 

=(1)/(3) 

(7) 

=(1)/(4) 

(8) (9) (10) (11) 

=(5)x(8) 

(12) 

=(6)x(9) 

(13) 

=(7)x(10) 

2553     70,000  2.5 2 2   28,000    35,000    35,000  27.08 10.34 22.45     758,240.00      361,900.00      785,750.00  

2554     70,000  2.5 2 2   28,000    35,000    35,000  26.07 10.34 21.87     729,960.00      361,900.00      765,450.00  

2555     70,000  2.5 2 2   28,000    35,000    35,000  25.05 10.34 21.30     701,400.00      361,900.00      745,500.00  

2556     70,000  2.5 2 2   28,000    35,000    35,000  24.04 10.34 20.72     673,120.00      361,900.00      725,200.00  

2557     70,000  2.5 2 2   28,000    35,000    35,000  23.02 10.34 20.15     644,560.00      361,900.00      705,250.00  

รวม             3,507,280.00    1,809,500.00    3,727,150.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 20 คาเชื้อเพลิง น้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถพวง (18 ลอ) 

       บริษทัเค จํากัด 

(หนวย: บาท/คัน) 
ป ระยะทาง อัตราสิ้นเปลือง ปริมาณการใช ราคาขายปลีก คาเชื้อเพลิง 

 วิ่งเฉลี่ย ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% น้ํามันดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

  (กม.) กม./ลิตร (กม./กก.) (กม./กก.) (ลิตร) (กก.) (กก.) บาท/ลิตร บาท/กก. บาท/กก.  (บาท) (บาท) (บาท) 

 
(1) 

 

(2) 

 

(3) 

 

(4) 

 

(5) 

=(1)/(2) 

(6) 

=(1)/(3) 

(7) 

=(1)/(4) 

(8) (9) (10) (11) 

=(5)x(8) 

(12) 

=(6)x(9) 

(13) 

=(7)x(10) 

2553   140,000  2.5 2 2   56,000    70,000    70,000  27.08 10.34 22.45   1,516,480.00      723,800.00    1,571,500.00  

2554   140,000  2.5 2 2   56,000    70,000    70,000  26.07 10.34 21.87   1,459,920.00      723,800.00    1,530,900.00  

2555   140,000  2.5 2 2   56,000    70,000    70,000  25.05 10.34 21.30   1,402,800.00      723,800.00    1,491,000.00  

2556   140,000  2.5 2 2   56,000    70,000    70,000  24.04 10.34 20.72   1,346,240.00      723,800.00    1,450,400.00  

2557   140,000  2.5 2 2   56,000    70,000    70,000  23.02 10.34 20.15   1,289,120.00      723,800.00    1,410,500.00  

รวม             7,014,560.00    3,619,000.00    7,454,300.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 21 คาเชื้อเพลิง น้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถสิบลอ 

       บริษทัเหนือ จาํกัด 

(หนวย: บาท/คัน) 
ป ระยะทาง อัตราสิ้นเปลือง ปริมาณการใช ราคาขายปลีก คาเชื้อเพลิง 

 วิ่งเฉลี่ย ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% น้ํามันดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

  (กม.) กม./ลิตร (กม./กก.) (กม./กก.) (ลิตร) (กก.) (กก.) บาท/ลิตร บาท/กก. บาท/กก.  (บาท) (บาท) (บาท) 

 
(1) 

 

(2) 

 

(3) 

 

(4) 

 

(5) 

=(1)/(2) 

(6) 

=(1)/(3) 

(7) 

=(1)/(4) 

(8) (9) (10) (11) 

=(5)x(8) 

(12) 

=(6)x(9) 

(13) 

=(7)x(10) 

2553     80,000  2.5 2 2   32,000    40,000    40,000  27.08 10.34 22.45     866,560.00      413,600.00      898,000.00  

2554     80,000  2.5 2 2   32,000    40,000    40,000  26.07 10.34 21.87     834,240.00      413,600.00      874,800.00  

2555     80,000  2.5 2 2   32,000    40,000    40,000  25.05 10.34 21.30     801,600.00      413,600.00      852,000.00  

2556     80,000  2.5 2 2   32,000    40,000    40,000  24.04 10.34 20.72     769,280.00      413,600.00      828,800.00  

2557     80,000  2.5 2 2   32,000    40,000    40,000  23.02 10.34 20.15     736,640.00      413,600.00      806,000.00  

รวม             4,008,320.00    2,068,000.00    4,259,600.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 22 คาเชื้อเพลิง น้าํมนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถพวง (18 ลอ) 

       บริษทัเหนือ จาํกัด 

(หนวย: บาท/คัน) 
ป ระยะทาง อัตราสิ้นเปลือง ปริมาณการใช ราคาขายปลีก คาเชื้อเพลิง 

 วิ่งเฉลี่ย ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล NGVเพดาน NGV65% น้ํามันดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

  (กม.) กม./ลิตร (กม./กก.) (กม./กก.) (ลิตร) (กก.) (กก.) บาท/ลิตร บาท/กก. บาท/กก.  (บาท) (บาท) (บาท) 

 
(1) 

 

(2) 

 

(3) 

 

(4) 

 

(5) 

=(1)/(2) 

(6) 

=(1)/(3) 

(7) 

=(1)/(4) 

(8) (9) (10) (11) 

=(5)x(8) 

(12) 

=(6)x(9) 

(13) 

=(7)x(10) 

2553   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  27.08 10.34 22.45   1,299,840.00      620,400.00    1,347,000.00  

2554   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  26.07 10.34 21.87   1,251,360.00      620,400.00    1,312,200.00  

2555   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  25.05 10.34 21.30   1,202,400.00      620,400.00    1,278,000.00  

2556   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  24.04 10.34 20.72   1,153,920.00      620,400.00    1,243,200.00  

2557   120,000  2.5 2 2   48,000    60,000    60,000  23.02 10.34 20.15   1,104,960.00      620,400.00    1,209,000.00  

รวม             6,012,480.00    3,102,000.00    6,389,400.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 23 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถสิบลอ 

      บริษัทสุวรรณ จํากัด 

 

(หนวย: บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 3.57%(1+r)t น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

2553     688,915.20      328,812.00      713,910.00  1     688,915.20      328,812.00      713,910.00  

2554     663,220.80      328,812.00      695,466.00  0.97     643,324.18      318,947.64      674,602.02  

2555     637,272.00      328,812.00      677,340.00  0.93     592,662.96      305,795.16      629,926.20  

2556     611,577.60      328,812.00      658,896.00  0.9     550,419.84      295,930.80      593,006.40  

2557     585,628.80      328,812.00      640,770.00  0.87     509,497.06      286,066.44      557,469.90  

รวม   3,186,614.40    1,644,060.00    3,386,382.00     2,984,819.23    1,535,552.04    3,168,914.52  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 24 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถพวง (18 ลอ) 

      บริษัทสุวรรณ จํากัด 

 

(หนวย: บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 3.57%(1+r)t น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

2553   1,299,840.00      620,400.00    1,347,000.00  1   1,299,840.00      620,400.00    1,347,000.00  

2554   1,251,360.00      620,400.00    1,312,200.00  0.97   1,213,819.20      601,788.00    1,272,834.00  

2555   1,202,400.00      620,400.00    1,278,000.00  0.93   1,118,232.00      576,972.00    1,188,540.00  

2556   1,153,920.00      620,400.00    1,243,200.00  0.9   1,038,528.00      558,360.00    1,118,880.00  

2557   1,104,960.00      620,400.00    1,209,000.00  0.87     961,315.20      539,748.00    1,051,830.00  

รวม   6,012,480.00    3,102,000.00    6,389,400.00     5,631,734.40    2,897,268.00    5,979,084.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 25 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถสิบลอ 

      บริษัทตั้งประเสริฐ จํากดั 

 

(หนวย: บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 3.57%(1+r)t น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

2553     649,920.00      310,200.00      673,500.00  1     649,920.00      310,200.00      673,500.00  

2554     625,680.00      310,200.00      656,100.00  0.97     606,909.60      300,894.00      636,417.00  

2555     601,200.00      310,200.00      639,000.00  0.93     559,116.00      288,486.00      594,270.00  

2556     576,960.00      310,200.00      621,600.00  0.9     519,264.00      279,180.00      559,440.00  

2557     552,480.00      310,200.00      604,500.00  0.87     480,657.60      269,874.00      525,915.00  

รวม   3,006,240.00    1,551,000.00    3,194,700.00     2,815,867.20    1,448,634.00    2,989,542.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 26 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถพวง (18 ลอ) 

      บริษัทตั้งประเสริฐ จํากดั 

 

(หนวย: บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 3.57%(1+r)t น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

2553   1,299,840.00      620,400.00    1,347,000.00  1   1,299,840.00      620,400.00    1,347,000.00  

2554   1,251,360.00      620,400.00    1,312,200.00  0.97   1,213,819.20      601,788.00    1,272,834.00  

2555   1,202,400.00      620,400.00    1,278,000.00  0.93   1,118,232.00      576,972.00    1,188,540.00  

2556   1,153,920.00      620,400.00    1,243,200.00  0.9   1,038,528.00      558,360.00    1,118,880.00  

2557   1,104,960.00      620,400.00    1,209,000.00  0.87     961,315.20      539,748.00    1,051,830.00  

รวม   6,012,480.00    3,102,000.00    6,389,400.00     5,631,734.40    2,897,268.00    5,979,084.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 27 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถสิบลอ 

      บริษัทสถติ จํากัด 

 

(หนวย: บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 3.57%(1+r)t น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

2553     758,240.00      361,900.00      785,750.00  1     758,240.00      361,900.00      785,750.00  

2554     729,960.00      361,900.00      765,450.00  0.97     708,061.20      351,043.00      742,486.50  

2555     701,400.00      361,900.00      745,500.00  0.93     652,302.00      336,567.00      693,315.00  

2556     673,120.00      361,900.00      725,200.00  0.9     605,808.00      325,710.00      652,680.00  

2557     644,560.00      361,900.00      705,250.00  0.87     560,767.20      314,853.00      613,567.50  

รวม   3,507,280.00    1,809,500.00    3,727,150.00     3,285,178.40    1,690,073.00    3,487,799.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 

 

 

 

 

 



  
 

 

71 

ตาราง 28 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถพวง (18 ลอ) 

      บริษัทสถติ จํากัด 

 

(หนวย: บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 3.57%(1+r)t น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

2553   1,455,820.80      694,848.00    1,508,640.00  1   1,455,820.80      694,848.00    1,508,640.00  

2554   1,401,523.20      694,848.00    1,469,664.00  0.97   1,359,477.50      674,002.56    1,425,574.08  

2555   1,346,688.00      694,848.00    1,431,360.00  0.93   1,252,419.84      646,208.64    1,331,164.80  

2556   1,292,390.40      694,848.00    1,392,384.00  0.9   1,163,151.36      625,363.20    1,253,145.60  

2557   1,237,555.20      694,848.00    1,354,080.00  0.87   1,076,673.02      604,517.76    1,178,049.60  

รวม   6,733,977.60    3,474,240.00    7,156,128.00     6,307,542.53    3,244,940.16    6,696,574.08  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 29 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถสิบลอ 

       บริษทัเค จํากัด 

 

(หนวย: บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 3.57%(1+r)t น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

2553     758,240.00      361,900.00      785,750.00  1     758,240.00      361,900.00      785,750.00  

2554     729,960.00      361,900.00      765,450.00  0.97     708,061.20      351,043.00      742,486.50  

2555     701,400.00      361,900.00      745,500.00  0.93     652,302.00      336,567.00      693,315.00  

2556     673,120.00      361,900.00      725,200.00  0.9     605,808.00      325,710.00      652,680.00  

2557     644,560.00      361,900.00      705,250.00  0.87     560,767.20      314,853.00      613,567.50  

รวม   3,507,280.00    1,809,500.00    3,727,150.00     3,285,178.40    1,690,073.00    3,487,799.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 30 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถพวง (18 ลอ) 

       บริษทัเค จํากัด 

 

(หนวย: บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 3.57%(1+r)t น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

2553   1,516,480.00      723,800.00    1,571,500.00  1   1,516,480.00      723,800.00    1,571,500.00  

2554   1,459,920.00      723,800.00    1,530,900.00  0.97   1,416,122.40      702,086.00    1,484,973.00  

2555   1,402,800.00      723,800.00    1,491,000.00  0.93   1,304,604.00      673,134.00    1,386,630.00  

2556   1,346,240.00      723,800.00    1,450,400.00  0.9   1,211,616.00      651,420.00    1,305,360.00  

2557   1,289,120.00      723,800.00    1,410,500.00  0.87   1,121,534.40      629,706.00    1,227,135.00  

รวม   7,014,560.00    3,619,000.00    7,454,300.00     6,570,356.80    3,380,146.00    6,975,598.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 31 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถสิบลอ 

       บริษทัเหนือ จาํกัด 

 

(หนวย: บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 3.57%(1+r)t น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

2553     866,560.00      413,600.00      898,000.00  1     866,560.00      413,600.00      898,000.00  

2554     834,240.00      413,600.00      874,800.00  0.97     809,212.80      401,192.00      848,556.00  

2555     801,600.00      413,600.00      852,000.00  0.93     745,488.00      384,648.00      792,360.00  

2556     769,280.00      413,600.00      828,800.00  0.9     692,352.00      372,240.00      745,920.00  

2557     736,640.00      413,600.00      806,000.00  0.87     640,876.80      359,832.00      701,220.00  

รวม   4,008,320.00    2,068,000.00    4,259,600.00     3,754,489.60    1,931,512.00    3,986,056.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 32 มูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล NGVเพดาน และ NGV65% รถพวง (18 ลอ) 

       บริษทัเหนือ จาํกัด 

 

(หนวย: บาท) 

ป คาเชื้อเพลงิ อัตราคิดลด มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 3.57%(1+r)t น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% 

2553   1,299,840.00      620,400.00    1,347,000.00  1   1,299,840.00      620,400.00    1,347,000.00  

2554   1,251,360.00      620,400.00    1,312,200.00  0.97   1,213,819.20      601,788.00    1,272,834.00  

2555   1,202,400.00      620,400.00    1,278,000.00  0.93   1,118,232.00      576,972.00    1,188,540.00  

2556   1,153,920.00      620,400.00    1,243,200.00  0.9   1,038,528.00      558,360.00    1,118,880.00  

2557   1,104,960.00      620,400.00    1,209,000.00  0.87     961,315.20      539,748.00    1,051,830.00  

รวม   6,012,480.00    3,102,000.00    6,389,400.00     5,631,734.40    2,897,268.00    5,979,084.00  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ 

 

 

 

 

 



  
 

 

        การวเิคราะหความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้ํามันดีเซล 
 

             การคดิมูลคาปจจุบันของคาใชจายคาเชื้อเพลิง น้ํามันดีเซล NGVเพดาน  และ NGV65% ของ    

รถสิบลอ  และรถพวง (18 ลอ)  ของกลุมตัวอยางคือ บริษัทสุวรรณ จํากัด บริษัทตั้งประเสริฐ จาํกัด 

บริษัทสถิต จาํกัด  บริษัทเค จํากัด และบริษัทเหนือ จํากัด  คํานวณไดจากคาเชือ้เพลิงน้ํามันดเีซล 

NGVเพดาน และ NGV65% ของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ)  ของแตละบริษัทคูณดวยอัตราคิดลดเทากับ

รอยละ 3.57 ตอป ซึ่งเปนตนทนุคาสูญเสยีโอกาสในกรณีนําเงินไปซื้อพันธบัตรรัฐบาลอายุ 5 ป ซึ่งมี

อัตราดอกเบี้ยอยูที่รอยละ 3.57 ตอป (ดูตารางผนวก 34 – 63) จากนัน้จงึนาํมูลคาปจจุบันของ

คาใชจายเชื้อเพลิงของน้ํามนัดีเซล NGVเพดาน และ NGV65%  ของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ของแต

ละบริษัทมาคาํนวณหามูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได โดยนํามูลคาปจจุบันของคาใชจาย

น้ํามนัดีเซลลบดวยมูลคาปจจุบันของคาใชจาย NGVเพดาน  และมูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล

ลบดวยมูลคาปจจุบันของคาใชจาย NGV65% จากผลการศึกษาทัง้รถสบิลอ และรถพวง (18 ลอ) ของทัง้ 

5 บริษัท คือ บริษัทสุวรรณ จํากัด บริษัทตั้งประเสริฐ จาํกัด บริษทัสถิต จํากัด    บริษัทเค จาํกดั และ

บริษัทเหนือ จํากัด กรณี NGVเพดาน จะมีมูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดเปนบวก สวนกรณี 

NGV65% จะมมีูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดเปนลบ (ตาราง 17 – 26)  
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ตาราง 33 มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดในรถสิบลอ 

       บริษัทสุวรรณ จํากัด 

 

(หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

รถสิบลอ 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได 

รถสิบลอ 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล-NGVเพดาน ดีเซล-NGV65% 

 (1) (2) (3) (4)=(1)-(2) (5)=(1)-(3) 

2553 688,915.20 328,812.00 713,910.00 360,103.20 -     24,994.80 

2554 643,324.18 318,947.64 674,602.02 324,376.54 -     31,277.84 

2555 592,662.96 305,795.16 629,926.20 286,867.80 -     37,263.24 

2556 550,419.84 295,930.80 593,006.40 254,489.04 -     42,586.56 

2557 509,497.06 286,066.44 557,469.90 223,430.62 -     47,972.84 
รวม 2,984,819.23 1,535,552.04 3,168,914.52 1,449,267.19 -  184,095.29 

 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 34 มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดในรถพวง (18 ลอ) 

       บริษัทสุวรรณ จํากัด 

 

(หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

รถพวง (18 ลอ) 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได 

รถพวง (18 ลอ) 

 น้ํามนัดีเซล ของNGVเพดาน ของNGV65% ดีเซล-NGVเพดาน ดีเซล-NGV65% 

 (1) (2) (3) (4)=(1)-(2) (5)=(1)-(3) 

2553      1,299,840.00          620,400.00       1,347,000.00          679,440.00  -     47,160.00  

2554      1,213,819.20          601,788.00       1,272,834.00          612,031.20  -     59,014.80  

2555      1,118,232.00          576,972.00       1,188,540.00          541,260.00  -     70,308.00  

2556      1,038,528.00          558,360.00       1,118,880.00          480,168.00  -     80,352.00  

2557         961,315.20          539,748.00       1,051,830.00          421,567.20  -     90,514.80  
รวม    5,631,734.40     2,897,268.00     5,979,084.00     2,734,466.40  -  347,349.60  

 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 35 มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดในรถสิบลอ 

       บริษัทตั้งประเสริฐ จํากดั 

 

(หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

รถสิบลอ 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได 

รถสิบลอ 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล-NGVเพดาน ดีเซล-NGV65% 

 (1) (2) (3) (4)=(1)-(2) (5)=(1)-(3) 

2553         649,920.00          310,200.00          673,500.00          339,720.00  -     23,580.00  

2554         606,909.60          300,894.00          636,417.00          306,015.60  -     29,507.40  

2555         559,116.00          288,486.00          594,270.00          270,630.00  -     35,154.00  

2556         519,264.00          279,180.00          559,440.00          240,084.00  -     40,176.00  

2557         480,657.60          269,874.00          525,915.00          210,783.60  -     45,257.40  

รวม    2,815,867.20     1,448,634.00     2,989,542.00     1,367,233.20  -  173,674.80  

 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 36 มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดในรถพวง (18 ลอ) 

       บริษัทตั้งประเสริฐ จํากดั 

 

(หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

รถพวง (18 ลอ) 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได 

รถพวง (18 ลอ) 

 น้ํามนัดีเซล ของNGVเพดาน ของNGV65% ดีเซล-NGVเพดาน ดีเซล-NGV65% 

 (1) (2) (3) (4)=(1)-(2) (5)=(1)-(3) 

2553      1,299,840.00          620,400.00       1,347,000.00          679,440.00  -     47,160.00  

2554      1,213,819.20          601,788.00       1,272,834.00          612,031.20  -     59,014.80  

2555      1,118,232.00          576,972.00       1,188,540.00          541,260.00  -     70,308.00  

2556      1,038,528.00          558,360.00       1,118,880.00          480,168.00  -     80,352.00  

2557         961,315.20          539,748.00       1,051,830.00          421,567.20  -     90,514.80  

รวม    5,631,734.40     2,897,268.00     5,979,084.00     2,734,466.40  -  347,349.60  

 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 37 มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดในรถสิบลอ 

       บริษัทสถติ จํากัด 

 

(หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

รถสิบลอ 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได 

รถสิบลอ 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล-NGVเพดาน ดีเซล-NGV65% 

 (1) (2) (3) (4)=(1)-(2) (5)=(1)-(3) 

2553 758,240.00 361,900.00 785,750.00 396,340.00 -     27,510.00 

2554 708,061.20 351,043.00 742,486.50 357,018.20 -     34,425.30 

2555 652,302.00 336,567.00 693,315.00 315,735.00 -     41,013.00 

2556 605,808.00 325,710.00 652,680.00 280,098.00 -     46,872.00 

2557 560,767.20 314,853.00 613,567.50 245,914.20 -     52,800.30 

รวม    3,285,178.40     1,690,073.00     3,487,799.00     1,595,105.40  -  202,620.60  

 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 38 มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดในรถพวง (18 ลอ) 

       บริษัทสถติ จํากัด 

 

(หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

รถพวง (18 ลอ) 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได 

รถพวง (18 ลอ) 

 น้ํามนัดีเซล ของNGVเพดาน ของNGV65% ดีเซล-NGVเพดาน ดีเซล-NGV65% 

 (1) (2) (3) (4)=(1)-(2) (5)=(1)-(3) 

2553      1,455,820.80          694,848.00       1,508,640.00          760,972.80  -     52,819.20  

2554      1,359,477.50          674,002.56       1,425,574.08          685,474.94  -     66,096.58  

2555      1,252,419.84          646,208.64       1,331,164.80          606,211.20  -     78,744.96  

2556      1,163,151.36          625,363.20       1,253,145.60          537,788.16  -     89,994.24  

2557      1,076,673.02          604,517.76       1,178,049.60          472,155.26  -   101,376.58  

รวม    6,307,542.53     3,244,940.16     6,696,574.08     3,062,602.37  -  389,031.55  

 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 39 มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดในรถสิบลอ 

       บริษัทเค จํากัด 

 

(หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

รถสิบลอ 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได 

รถสิบลอ 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล-NGVเพดาน ดีเซล-NGV65% 

 (1) (2) (3) (4)=(1)-(2) (5)=(1)-(3) 

2553         758,240.00          361,900.00          785,750.00          396,340.00  -     27,510.00  

2554         708,061.20          351,043.00          742,486.50          357,018.20  -     34,425.30  

2555         652,302.00          336,567.00          693,315.00          315,735.00  -     41,013.00  

2556         605,808.00          325,710.00          652,680.00          280,098.00  -     46,872.00  

2557         560,767.20          314,853.00          613,567.50          245,914.20  -     52,800.30  

รวม    3,285,178.40     1,690,073.00     3,487,799.00     1,595,105.40  -  202,620.60  

 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 40 มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดในรถพวง (18 ลอ) 

       บริษัทเค จํากัด 

 

(หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

รถพวง (18 ลอ) 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได 

รถพวง (18 ลอ) 

 น้ํามนัดีเซล ของNGVเพดาน ของNGV65% ดีเซล-NGVเพดาน ดีเซล-NGV65% 

 (1) (2) (3) (4)=(1)-(2) (5)=(1)-(3) 

2553      1,516,480.00          723,800.00       1,571,500.00          792,680.00  -     55,020.00  

2554      1,416,122.40          702,086.00       1,484,973.00          714,036.40  -     68,850.60  

2555      1,304,604.00          673,134.00       1,386,630.00          631,470.00  -     82,026.00  

2556      1,211,616.00          651,420.00       1,305,360.00          560,196.00  -     93,744.00  

2557      1,121,534.40          629,706.00       1,227,135.00          491,828.40  -   105,600.60  

รวม    6,570,356.80     3,380,146.00     6,975,598.00     3,190,210.80  -  405,241.20  

 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 41 มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดในรถสิบลอ 

       บริษัทเหนือ จาํกัด 

 

(หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

รถสิบลอ 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได 

รถสิบลอ 

 น้ํามนัดีเซล NGVเพดาน NGV65% ดีเซล-NGVเพดาน ดีเซล-NGV65% 

 (1) (2) (3) (4)=(1)-(2) (5)=(1)-(3) 

2553         866,560.00          413,600.00          898,000.00          452,960.00  -     31,440.00  

2554         809,212.80          401,192.00          848,556.00          408,020.80  -     39,343.20  

2555         745,488.00          384,648.00          792,360.00          360,840.00  -     46,872.00  

2556         692,352.00          372,240.00          745,920.00          320,112.00  -     53,568.00  

2557         640,876.80          359,832.00          701,220.00          281,044.80  -     60,343.20  

รวม    3,754,489.60     1,931,512.00     3,986,056.00     1,822,977.60  -  231,566.40  

 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตาราง 42 มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดในรถพวง (18 ลอ) 

       บริษัทเหนือ จาํกัด 

 

(หนวย : บาท) 

ป มูลคาปจจุบันของคาใชจาย 

รถพวง (18 ลอ) 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได 

รถพวง (18 ลอ) 

 น้ํามนัดีเซล ของNGVเพดาน ของNGV65% ดีเซล-NGVเพดาน ดีเซล-NGV65% 

 (1) (2) (3) (4)=(1)-(2) (5)=(1)-(3) 

2553      1,299,840.00          620,400.00       1,347,000.00          679,440.00  -     47,160.00  

2554      1,213,819.20          601,788.00       1,272,834.00          612,031.20  -     59,014.80  

2555      1,118,232.00          576,972.00       1,188,540.00          541,260.00  -     70,308.00  

2556      1,038,528.00          558,360.00       1,118,880.00          480,168.00  -     80,352.00  

2557         961,315.20          539,748.00       1,051,830.00          421,567.20  -     90,514.80  

รวม    5,631,734.40     2,897,268.00     5,979,084.00     2,734,466.40  -  347,349.60  

 

ที่มา: จากการคํานวณ 

 

 



  
 

 

        ผลการวิเคราะหความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้ํามนัดีเซล 
          

            กรณี NGVเพดาน 

             จากการศึกษาความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซล ของบริษัทสุวรรณ จาํกัด 

พบวา  การใช NGVเพดาน  ทั้งในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) ใหผลคุมคาตอการลงทนุในทุกกรณ ี   

โดยผลการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิของคาใชจายที่ประหยัดไดจากการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซล

ไดผลลัพธเปนบวกทั้งหมด ซึ่งการใช NGV ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสุทธิ เทากับ 1,049,267.19 

บาท ในรถพวง (18 ลอ) มีมูลคาปจจบัุนสุทธิเทากบั 2,284,466.40 บาท  สําหรับในอัตราสวน

ผลตอบแทนตอตนทนุในรถสิบลอเทากับ 3.62 เทา ในรถพวง (18 ลอ) เทากบั 6.08 เทา และในสวน

ของระยะเวลาคืนทนุคิดลดในรถสิบลอเทากับ 1.38 ป ในรถพวง (18 ลอ) เทากับ 0.82 ป  

 

            กรณี NGV65% 

             จากการศึกษาความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซล ของบริษัทสุวรรณ จาํกัด 

พบวา  การใช NGV65%  ทัง้ในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) ไมคุมคาตอการลงทนุในทุกกรณี โดยผล

การคํานวณมลูคาปจจุบันสทุธิของคาใชจายทีป่ระหยัดไดจากการใช NGV ทดแทนน้ํามนัดีเซล ได

ผลลัพธเปนลบทั้งหมด ซึ่งการใช NGV ในรถสิบลอมีมลูคาปจจุบันสทุธ ิ เทากับ -584,095.29 บาท ใน

รถพวง (18 ลอ) มีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากบั -797,349.60 บาท  สําหรับในอัตราสวนผลตอบแทนตอ

ตนทนุในรถสบิลอเทากับ -0.46 เทา ในรถพวง (18 ลอ) เทากับ -0.77 เทา และในสวนของระยะเวลา

คืนทนุคิดลดในรถสิบลอเทากับ -10.86 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากับ -6.48 ป (ตาราง 43) 
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ตาราง 43 ผลการวิเคราะหความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้ํามันดีเซล 

       บริษทัสุวรรณ จํากัด 

 

ผลการวิเคราะหความคุมคา  NGVเพดาน NGV65% 

  รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได (บาท) (1) 1,449,267.19 2,734,466.40 -184,095.29 -347,349.60 

คาใชจายในการติดตั้ง NGV (บาท) (2)      400,000.00       450,000.00       400,000.00       450,000.00  

มูลคาปจจุบันสุทธิของคาใชจายที่ประหยดัได       

ในระยะเวลา 5 ป (NPV) (บาท) 

 

(3)=(1)-(2) 1,049,267.19 2,284,466.40 -584,095.29 -797,349.60 

อัตราผลตอบแทนตอตนทุนระยะเวลา 5 ป  

(BCR) (เทา) 

 

(4)=(1)/(2) 3.62 6.08 -0.46 -0.77 

ระยะเวลาคืนทุนคิดลด (DPB) (ป)   1.38 0.82 -10.86 -6.48 

      

 

ที่มา : จาการคํานวณ 

 

 



  
 

 

            กรณี NGVเพดาน 

             จากการศึกษาความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซลของ บริษทัตั้งประเสริฐ จํากัด 

พบวา การใช NGVเพดาน  ทั้งในรถสิบลอและรถพวง (18ลอ) ใหผลคุมคาตอการลงทนุในทุกกรณ ีโดยผล

การคํานวณมลูคาปจจุบันสทุธิของคาใชจายทีป่ระหยัดไดจากการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซลได

ผลลัพธเปนบวกทัง้หมด ซึง่การใช NGV ในรถสิบลอมมีูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 1,087,233.20 บาท 

ในรถพวง (18ลอ) มีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากบั 2,354,466.40 บาท  สําหรับในอัตราสวนผลตอบแทน

ตอตนทุนในรถสิบลอเทากบั 4.88 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 7.20 เทา และในสวนของระยะเวลา

คืนทนุคิดลดในรถสิบลอเทากับ 1.02 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 0.69 ป  

 

            กรณี NGV65% 

             จากการศึกษาความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซลของ บริษทัตั้งประเสริฐ จํากัด 

พบวา การใช NGV65%  ทั้งในรถสิบลอและรถพวง (18ลอ) ไมคุมคาตอการลงทุนในทุกกรณี โดยผลการ

คํานวณมูลคาปจจุบันสทุธิของคาใชจายทีป่ระหยัดไดจากการใช NGV ทดแทนน้ํามนัดีเซล ไดผลลัพธ

เปนลบทั้งหมด ซึ่งการใช NGV ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสุทธิ เทากับ -453,674.80 บาท ในรถพวง 

(18ลอ) มีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากับ -727,349.60 บาท  สําหรับในอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุนใน

รถสิบลอเทากบั -0.62 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากบั -8.06 เทา และในสวนของระยะเวลาคนืทนุคิด

ลดในรถสิบลอเทากับ -0.91 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากบั -5.47 ป (ตาราง 44) 
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ตาราง 44 ผลการวิเคราะหความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้ํามันดีเซล 

       บริษทัตั้งประเสริฐ จํากดั 

 

ผลการวิเคราะหความคุมคา  NGVเพดาน NGV65% 

  รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได (บาท) (1) 1,367,233.20 2,734,466.40 -173,674.80 -347,349.60 

คาใชจายในการติดตั้ง NGV (บาท) (2) 280,000 380,000 280,000 380,000 

มูลคาปจจุบันสุทธิของคาใชจายที่ประหยดัได       

ในระยะเวลา 5 ป (NPV) (บาท) 

 

(3)=(1)-(2) 1,087,233.20 2,354,466.40 -453,674.80 -727,349.60 

อัตราผลตอบแทนตอตนทุนระยะเวลา 5 ป  

(BCR) (เทา) 

 

(4)=(1)/(2) 4.88 7.20 -0.62 -0.91 

ระยะเวลาคืนทุนคิดลด (DPB) (ป)   1.02 0.69 -8.06 -5.47 

      

 

ที่มา : จาการคํานวณ 

 

 



  
 

 

            กรณี NGVเพดาน 

             จากการศึกษาความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซลของบริษัทสถิต จํากัด พบวา 

การใช NGVเพดาน  ทัง้ในรถสบิลอและรถพวง (18ลอ) ใหผลคุมคาตอการลงทุนในทกุกรณี โดยผลการ

คํานวณมูลคาปจจุบันสทุธิของคาใชจายทีป่ระหยัดไดจากการใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซลไดผลลัพธ

เปนบวกทัง้หมด ซึ่งการใช NGV ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสทุธิ เทากบั 1,335,105.40 บาท ในรถ

พวง (18ลอ) มีมูลคาปจจบัุนสุทธิเทากบั 2,764,602.37 บาท  สําหรับในอัตราสวนผลตอบแทนตอ

ตนทนุในรถสบิลอเทากับ 6.14 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากบั 10.28 เทา และในสวนของระยะเวลาคืน

ทุนคิดลดในรถสิบลอเทากบั 0.81 ป  ในรถพวง   (18ลอ) เทากับ 0.49 ป  

 

            กรณี NGV65% 

             จากการศึกษาความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซลของบริษัทสถิต จํากัด พบวา 

การใช NGV65%  ทัง้ในรถสิบลอและรถพวง (18ลอ) ไมคุมคาตอการลงทุนในทกุกรณี โดยผลการ

คํานวณมูลคาปจจุบันสทุธิของคาใชจายทีป่ระหยัดไดจากการใช NGV ทดแทนน้ํามนัดีเซล ไดผลลัพธ

เปนลบทั้งหมด ซึ่งการใช NGV ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสุทธิ เทากับ -462,620.60 บาท ในรถพวง 

(18ลอ) มีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากับ -687,031.55 บาท  สําหรับในอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุนใน

รถสิบลอเทากบั -0.78 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากบั -1.31 เทา และในสวนของระยะเวลาคนืทนุคิด

ลดในรถสิบลอเทากับ -6.42 ป ในรถพวง  (18 ลอ) เทากับ -3.83 ป (ตาราง 45) 
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ตาราง 45 ผลการวิเคราะหความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้ํามันดีเซล 

       บริษทัสถติ จํากัด 

 

ผลการวิเคราะหความคุมคา  NGVเพดาน NGV65% 

  รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได (บาท) (1) 1,595,105.40 3,062,602.37 -202,620.60 -389,031.55 

คาใชจายในการติดตั้ง NGV (บาท) (2) 260,000 298,000 260,000 298,000 

มูลคาปจจุบันสุทธิของคาใชจายที่ประหยดัได       

ในระยะเวลา 5 ป (NPV) (บาท) 

 

(3)=(1)-(2) 1,335,105.40 2,764,602.37 -462,620.60 -687,031.55 

อัตราผลตอบแทนตอตนทุนระยะเวลา 5 ป  

(BCR) (เทา) 

 

(4)=(1)/(2) 6.14 10.28 -0.78 -1.31 

ระยะเวลาคืนทุนคิดลด (DPB) (ป)   0.81 0.49 -6.42 -3.83 

      

 

ที่มา : จาการคํานวณ 

 

 



  
 

 

            กรณี NGVเพดาน 

             จากการศึกษาความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซลของบริษัทเค จาํกัด  พบวา 

การใช NGVเพดาน  ทัง้ในรถสบิลอและรถพวง (18ลอ) ใหผลคุมคาตอการลงทุนในทกุกรณี โดยผลการ

คํานวณมูลคาปจจุบันสทุธิของคาใชจายทีป่ระหยัดไดจากการใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซลไดผลลัพธ

เปนบวกทัง้หมด ซึ่งการใช NGV ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากับ 1,195,105.40 บาท ในรถพวง 

(18ลอ) มีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากับ 2,740,210.80 บาท  สําหรบัในอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุใน

รถสิบลอเทากบั 3.99 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 7.09 เทา และในสวนของระยะเวลาคนืทนุคดิลด

ในรถสิบลอเทากับ 1.25 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 0.71 ป  

 

            กรณี NGV65% 

             จากการศึกษาความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซลของบริษัทเค จํากัด พบวา 

การใช NGV65%  ทั้งในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) ไมคุมคาตอการลงทุนในทกุกรณี โดยผลการ

คํานวณมูลคาปจจุบันสทุธิของคาใชจายทีป่ระหยัดไดจากการใช NGV ทดแทนน้ํามนัดีเซล ไดผลลัพธ

เปนลบทั้งหมด ซึ่งการใช NGV ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสุทธิ เทากับ -602,620.60 บาท ในรถพวง 

(18ลอ) มีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากับ -855,241.20 บาท  สําหรับในอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุนใน

รถสิบลอเทากบั -0.51 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากบั -0.90 เทา และในสวนของระยะเวลาคนืทนุคิด

ลดในรถสิบลอเทากับ -9.87 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากบั -5.55 ป (ตาราง 46) 
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ตาราง 46 ผลการวิเคราะหความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้ํามันดีเซล 

       บริษทัเค จํากัด 

 

ผลการวิเคราะหความคุมคา  NGVเพดาน NGV65% 

  รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได (บาท) (1) 1,595,105.40 3,190,210.80 -202,620.60 -405,241.20 

คาใชจายในการติดตั้ง NGV (บาท) (2)      400,000.00       450,000.00       400,000.00       450,000.00  

มูลคาปจจุบันสุทธิของคาใชจายที่ประหยดัได       

ในระยะเวลา 5 ป (NPV) (บาท) 

 

(3)=(1)-(2) 1,195,105.40 2,740,210.80 -602,620.60 -855,241.20 

อัตราผลตอบแทนตอตนทุนระยะเวลา 5 ป  

(BCR) (เทา) 

 

(4)=(1)/(2) 3.99 7.09 -0.51 -0.90 

ระยะเวลาคืนทุนคิดลด (DPB) (ป)   1.25 0.71 -9.87 -5.55 

      

 

ที่มา : จาการคํานวณ 

 

 



  
 

 

            กรณี NGVเพดาน 

             จากการศึกษาความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซล ของบริษทัเหนือ จํากัด พบวา 

การใช NGVเพดาน  ทัง้ในรถสบิลอและรถพวง (18ลอ) ใหผลคุมคาตอการลงทุนในทกุกรณี โดยผลการ

คํานวณมูลคาปจจุบันสทุธิของคาใชจายทีป่ระหยัดไดจากการใช NGV ทดแทนน้ํามนัดีเซล ไดผลลัพธ

เปนบวกทัง้หมด ซึ่งการใช NGV ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสทุธิ เทากบั 1,472,977.60 บาท ในรถ

พวง (18ลอ) มีมูลคาปจจบัุนสุทธิเทากบั 2,284,466.40 บาท  สําหรับในอัตราสวนผลตอบแทนตอ

ตนทนุในรถสบิลอเทากับ 5.21 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากบั 6.08 เทา และในสวนของระยะเวลาคืน

ทุนคิดลดในรถสิบลอเทากบั 0.96 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 0.82 ป  

 

            กรณี NGV65% 

             จากการศึกษาความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซลของบริษัทเหนือ จํากัด พบวา 

การใช NGV65%  ทั้งในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) ไมคุมคาตอการลงทุนในทกุกรณี โดยผลการ

คํานวณมูลคาปจจุบันสทุธิของคาใชจายทีป่ระหยัดไดจากการใช NGV ทดแทนน้ํามนัดีเซล ไดผลลัพธ

เปนลบทั้งหมด ซึ่งการใช NGV ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสุทธิ เทากับ -581,566.40 บาท ในรถพวง 

(18ลอ) มีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากับ -797,349.60 บาท  สําหรับในอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุนใน

รถสิบลอเทากบั -0.66 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากบั -0.77 เทา และในสวนของระยะเวลาคนืทนุคิด

ลดในรถสิบลอเทากับ -7.56 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากบั -6.48 ป (ตาราง 47) 
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ตาราง 47 ผลการวิเคราะหความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้ํามันดีเซล 

       บริษทัเหนือ จาํกัด 

 

ผลการวิเคราะหความคุมคา  NGVเพดาน NGV65% 

  รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) รถสิบลอ รถพวง (18 ลอ) 

มูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดได (บาท) (1) 1,822,977.60 2,734,466.40 -231,566.40 -347,349.60 

คาใชจายในการติดตั้ง NGV (บาท) (2) 350,000      450,000.00       350,000.00       450,000.00  

มูลคาปจจุบันสุทธิของคาใชจายที่ประหยดัได       

ในระยะเวลา 5 ป (NPV) (บาท) 

 

(3)=(1)-(2) 1,472,977.60 2,284,466.40 -581,566.40 -797,349.60 

อัตราผลตอบแทนตอตนทุนระยะเวลา 5 ป  

(BCR) (เทา) 

 

(4)=(1)/(2) 5.21 6.08 -0.66 -0.77 

ระยะเวลาคืนทุนคิดลด (DPB) (ป)   0.96 0.82 -7.56 -6.48 

      

 

ที่มา : จาการคํานวณ 

 

 

 

 



  
 

 

        สรุปผลการวิเคราะหความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้ํามันดีเซล 
 

            จากการศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้ํามนัดีเซลในรถสิบลอ และ

รถพวง (18ลอ) ของกลุมตัวอยาง ไดผลลัพธออกมาในแนวทางเดียวกันคือ  
           กรณี NGV เทากับเพดานราคา  
              กรณี NGV เทากับเพดานราคาใหผลคุมคาตอการลงทนุทุกกรณี โดยในรถพวง (18 ลอ) จะ

ใหผลคุมคามากกวาในรถสบิลอ โดยบริษัทสุวรรณ จาํกัด ในรถสบิลอมีมูลคาปจจุบันสทุธิ เทากบั 

1,049,267.19 บาท ในรถพวง (18ลอ) มีมูลคาปจจบัุนสุทธิเทากบั 2,284,466.40 บาท อัตราสวน

ผลตอบแทนตอตนทนุในรถสิบลอเทากับ 3.62 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากบั 6.08 เทา และใน         

รถสิบลอมีระยะเวลาคืนทุนคิดลดเทากับ 1.38 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากบั 0.82 ป บริษัทตั้งประเสริฐ 

จํากัด ในรถสบิลอมีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากับ 1,087,233.20 บาท ในรถพวง (18ลอ) มีมูลคาปจจุบัน

สุทธิเทากับ 2,354,466.40 บาท อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุในรถสิบลอเทากับ 4.88 เทา ใน      

รถพวง (18ลอ) เทากับ 7.20 เทา และในรถสิบลอมีระยะเวลาคนืทนุคิดลดเทากบั 1.02 ป ในรถพวง 

(18ลอ) เทากบั 0.69 ป บริษัทสถิต จํากดั ในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสุทธิ เทากับ 1,335,105.40 บาท 

ในรถพวง (18ลอ) มีมูลคาปจจุบันสทุธิเทากับ 2,764,602.37 บาท อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุใน

รถสิบลอเทากบั 6.14 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากบั 10.28 เทา และในรถสิบลอมีระยะเวลาคนืทนุคิด

ลดเทากับ 0.81 ป   ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 0.49 ป  บริษัทเค จํากัด ในรถสิบลอมมีูลคาปจจุบันสุทธิ

เทากับ 1,195,105.40 บาท ในรถพวง (18ลอ) มมีูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 2,740,210.80 บาท  

อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุในรถสิบลอเทากับ 3.99 เทา ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 7.09 เทา และ

ในรถสิบลอมีระยะเวลาคนืทนุคิดลดเทากบั 1.25 ป ในรถพวง (18ลอ) เทากับ 0.71 ป บริษัทเหนือ 

จํากัดในรถสิบลอมีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากบั 1,472,977.60 บาท ในรถพวง (18ลอ) มีมูลคาปจจบัุน

สุทธิเทากับ 2,284,466.40 บาท อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุในรถสิบลอเทากับ 5.21 เทา ใน      

รถพวง (18ลอ) เทากับ 6.08 เทา และในรถสิบลอมีระยะเวลาคนืทนุคิดลดเทากบั 0.96 ป ในรถพวง 

(18ลอ) เทากบั 0.82 ป  
           กรณี NGV เทากับรอยละ 65 ของราคาน้าํมันเบนซิน 91  
              กรณี NGV เทารอยละ 65 ของราคาน้ํามนัเบนซนิ 91 พบวาผลการศึกษาของทั้ง  5 บริษัท

เปนไปในแนวทางเดียวกันเชนกนั คือ ผลลัพธที่ไดเปนลบทุกกรณี จงึไมคุมคาตอการลงทุน (ตาราง 48) 
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ตาราง 48  สรุปผลการวิเคราะหความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้ํามนัดีเซล 

 

ผูประกอบการขนสง ผลการวิเคราะหความคุมคาของการใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซล 

 NGVเพดาน NGV65% 

 NPV BCR DPB NPV BCR DPB 

รถสิบลอ       

   บริษัทสวุรรณ จํากัด   1,049,267.19      3.62    1.38  - 584,095.29  -0.46  -10.86  

   บริษัทตั้งประเสริฐ จํากัด   1,087,233.20      4.88    1.02  - 453,674.80  -0.62  -   8.06  

   บริษัทสถิต จํากัด   1,335,105.40      6.14    0.81  - 462,620.60  -0.78  -   6.42  

   บริษัทเค จํากัด   1,195,105.40      3.99    1.25  - 602,620.60  -0.51  -   9.87  

   บริษัทเหนือ จํากัด   1,472,977.60      5.21    0.96  - 581,566.40  -0.66  -   7.56  
รถพวง (18 ลอ)       

   บริษัทสวุรรณ จํากัด   2,284,466.40      6.08    0.82  - 797,349.60  -0.77  -   6.48  

   บริษัทตั้งประเสริฐ จํากัด   2,354,466.40      7.20    0.69  - 727,349.60  -0.91  -   5.47  

   บริษัทสถิต จํากัด   2,764,602.37    10.28    0.49  - 687,031.55  -1.31  -   3.83  

   บริษัทเค จํากัด   2,740,210.80      7.09    0.71  - 855,241.20  -0.90  -   5.55  

   บริษัทเหนือ จํากัด   2,284,466.40      6.08    0.82  - 797,349.60  -0.77  -   6.48  

 

 ที่มา: จากการคํานวณ



  
 

 

สวนที่ 3 ปญหาและอุปสรรคของการตดิต้ังและการใช NGV ทดแทนน้ํามันดีเซล 
 

             ในการศึกษาปญหาและอุปสรรคจากการติดตั้งและการใช NGV ทดแทนน้ํามันดีเซลที่ไดจาก

การสัมภาษณกลุมตัวอยาง ผูวิจัยไดแบงปญหาสําคัญออกเปน   3 ปญหา คือ ปญหาดานการติดตั้ง 

ปญหาดานเครื่องยนต ปญหาดานการใชงาน ซึง่สรุปปญหาไดดังนี ้
             ปญหาดานการติดต้ัง 
                   1. ชางมีความชาํนาญในการเรียนรูเร่ือง NGV ไมเพียงพอ 

                   2. ใชเวลาในการติดตั้งนาน 
             ปญหาดานเครือ่งยนต 
                   1. อายุการใชงานของเครื่องยนตนอยลง เพราะระบบเครื่องยนตเดิมเปนดีเซล เมื่อปรับมา

ใชระบบ NGV ซึ่งจะมีความรอนสูงกวา ทําใหอุปกรณตางๆ เชน ฝาสูบ บาวาลว ลูกสูบ เสื้อสูบ ไม

สามารถทนความรอนสูงได  

                   2. วิง่ไดระยะทางนอยกวาการใชน้ํามนั เพราะรถที่ใช NGV จะมีความรอนสูงกวา    

                   3. กาํลังแรงมาของเครื่องยนตลดลง 
             ปญหาดานการใชงาน 
                   1. สถานีบริการ NGV มีไมทั่วถึง 

                   2. บางสถานีใชเวลาในการเตมิกาซนาน 

                   3. รถเสียบอย 

                   4. อุปกรณเสริมตางๆ ใชงานไมทน เสียบอย เชน แรมดา เซนเซอรเฟองไทมมิ่ง สายหวั

เทียน กลอง ECU เปนตน ซึ่งอุปกรณบางตัวตองนําเขาจากตางประเทศ ทาํใหตองรออุปกรณนาน ทํา

ใหรถเสียโอกาสในการรับงาน  

                   5. สถานที่ซอมรถมีจํากัด  

 

 
  

 



บทที่ 5 
สรุป อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 

การศึกษาวิจยัครั้งนี้เปนการศึกษาถงึการเปรียบเทียบความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ 

(NGV) ทดแทนน้ํามนัดีเซลในรถยนตขนาดใหญ โดยสามารถนาํผลวิเคราะหไปเปนขอมูลพืน้ฐาน

ประกอบการพิจารณาสาํหรับรถบรรทุกประเภทตางๆ ที่จะเลือกใช NGV ทดแทนน้ํามนัดีเซลวามีความ

คุมคาเพียงใด ซึ่งการศึกษานี้สามารถสรุปข้ันตอนและผลการศึกษาวิจยัไดดังนี้  

 

ความมุงหมายของการวิจัย 
1. ศึกษาสภาวการณการใชน้ํามนัดีเซลและกาซธรรมชาติ (NGV) ในประเทศไทย 

2. ศึกษาความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ  ) NGV( ทดแทนน้าํมนัดเีซลในรถบรรทุก เฉพาะ

กรณีรถบรรทุกปูนซีเมนตผง 

3. ศึกษาปญหาและอุปสรรคของการติดตั้งและการใช NGV ในรถบรรทุก 

 

ความสําคัญของการวิจัย  
 1. ผลการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนตอผูประกอบการขนสงทัว่ไป และผูใชรถยนตขนาด

ใหญ ใหทราบถึงตนทนุและผลตอบแทน ตลอดจนปญหาและอุปสรรคในการเลือกกาซธรรมชาติ (NGV) 

ทดแทนน้าํมันดีเซลในการขนสง 

 2. ผลการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนตอธุรกิจรานตดิตั้งกาซ ในการนาํขอมูลมาปรับปรุง 

แกไขเพื่อใหการติดตั้งกาซมปีระสิทธิภาพเพิ่มข้ึน และสนับสนนุใหผูทีต่องการจะติดตั้งระบบกาซ NGV 

ในรถบรรทุกเกิดความมัน่ใจขึ้น 

 3. ผลการศึกษาครั้งนีจ้ะเปนประโยชนตอภาครัฐและหนวยงานที่เกีย่วของ เพื่อเปนแนวทาง

ในการสนับสนุนใหภาคขนสงมาใชพลังงานทดแทน และออกมาตรการสนับสนุนดานตางๆ เพื่อมา

รองรับพลังงานทดแทนทางเลือกใหมๆ ในอนาคต  

 

ขอบเขตของการวิจัย 
 การศึกษาการเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้าํมนัดีเซลใน

รถยนตขนาดใหญ มีขอบเขตการศึกษาดงันี ้

 1. ขอมูลที่ใชในการวิจัยครั้งนี้เปนขอมูลที่ไดจากการสมัภาษณ และขอมูลจากหนวยงาน

ภาครัฐและเอกชนที่เกีย่วของ 
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 2. ศึกษาสภาวการณการใชน้ํามนัดีเซลและกาซธรรมชาติ (NGV) ในประเทศไทย โดยใช

ขอมูลทุติยภูม ิ ในชวงป 2548 - 2552 ซึ่งไดแก ราคาขายปลีกน้ํามนัดีเซลและ NGV ปริมาณการใช

น้ํามนัดีเซลและ NGV จํานวนรถบรรทกุทีติ่ดตั้ง NGV ปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซลและ NGV และ

จํานวนสถานบีริการ NGV 

 3. ศึกษาความคุมคาในการใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซลในรถบรรทุก โดยศึกษาเฉพาะ

รถบรรทุกปูนซเีมนตผง ประเภทรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ที่ดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช 

NGV อยางเดยีว จากบริษทัผูประกอบการขนสง 5 บริษัทจากจํานวน 34 บริษัทในจงัหวัดสระบุรี โดย

นําเครื่องมือทางการเงนิซึง่ประกอบดวย มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) อัตราสวน

ผลตอบแทนตอตนทนุ (Benefit Cost Ratio: BCR) และระยะเวลาคืนทนุคิดลด (Discounted 

Payback Period: DPB) มาใชในการหาความคุมคาในการลงทุน 

 4. ศึกษาปญหาและอุปสรรคจากการตดิตั้งและใช NGV เปนขอมูลปฐมภูมิทีไ่ดจากการ

สัมภาษณบริษัทผูประกอบการขนสงปูนซเีมนตผง จํานวน 5 บริษัท จากจาํนวน 34 บริษัทในจงัหวัด

สระบุรี  

 
การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
              ประชากรและกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาการเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชกาซ

ธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้าํมันดีเซลในรถยนตขนาดใหญ มีดังนี ้

 1. ประชากรทีท่ําการศึกษา 

                  ประชากรทีท่ําการศึกษาในการวิจัยครั้งนี้ตามความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) 

ทดแทนน้าํมันดีเซลและ ปญหาและอุปสรรคจากการตดิตั้งและการใช NGV ในรถบรรทุก ไดแก กลุม

บริษัทผูประกอบการขนสง 34 บริษัทในจงัหวัดสระบุรี 

 2. กลุมตัวอยาง 

                กลุมตัวอยาง คือ บริษัทผูประกอบการขนสงที่มีรถบรรทกุปูนซีเมนตผงที่ไดมีการดัดแปลง

เครื่องยนตดีเซลเดิมเพื่อใช NGV อยางเดยีวในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) ในจงัหวัดสระบุรี 

                การเลือกกลุมตัวอยาง ผูวิจยัไดใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางแบบเฉพาะเจาะจง (purposive 

sampling) (สุชาดา กีระนนัทน. 2538: 11) โดยเลือกสัมภาษณกลุมตัวอยางทีม่ีรถบรรทุกปูนซีเมนตผง

ที่ไดมีการดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมเพือ่ใช NGV อยางเดียวในรถสิบลอและรถพวง (18 ลอ) จํานวน 

5 บริษัทในชวงวนัที ่18 – 22 มีนาคม 2553 
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แหลงขอมลูที่ใชในการวิจัย      
ในการศึกษาการเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้ํามนัดีเซล

ในรถยนตขนาดใหญในครั้งนี้ ผูวิจัยไดดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลจากแหลงตางๆ ดังนี ้

 
         สวนที ่1 สภาวการณการใชน้าํมนัดีเซลและกาซธรรมชาต ิ(NGV) ในประเทศไทย 
            แหลงขอมูลทุติยภูม ิ(Secondary Data) 

1. ขอมูลราคาน้าํมันดีเซล ยอนหลังในชวงป 2548 - 2552 จากสํานักงานนโยบายและแผน

พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

2. ขอมูลราคา NGV ยอนหลงัในชวงป 2548 - 2552 จากสํานักงานนโยบายและแผนพลงังาน 

กระทรวงพลงังาน 

3. ขอมูลปริมาณการใชน้ํามันดีเซลและ NGV ยอนหลังในชวงป 2548 - 2552 จากกรมธุรกิจ

พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

4. ขอมูลจํานวนรถบรรทกุทีติ่ดตั้ง NGV ทัว่ประเทศ จากกรมขนสงทางบก 

5. ขอมูลปริมาณการผลิตน้าํมันดีเซลและ NGV ยอนหลงัในชวงป 2548 - 2552 จากกรมธุรกิจ

พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

6. ขอมูลจํานวนสถานีบริการ NGV ทั่วประเทศ จากบรษิัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 

 
           สวนที่ 2 ความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้ํามันดีเซลในรถบรรทุก 
 แหลงขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 

1. ขอมูลระยะทางเฉลี่ยตอปตอคันของรถบรรทุกปนูซีเมนตผงประเภทรถสิบลอ และรถพวง 

(18 ลอ) ที่ใช NGV จากการสัมภาษณกลุมตัวอยาง 5 บริษัท ในจงัหวัดสระบุรี ในชวงวันที ่ 18 – 22 

มีนาคม 2553 

2.  ขอมูลคาใชจายในการติดตั้ง NGV ตอคันของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) จากการ

สัมภาษณกลุมตัวอยาง 5 บริษัท ในจังหวดัสระบุรี ในชวงวันที่ 18 – 22 มีนาคม 2553 

            แหลงขอมูลทุติยภูม ิ(Secondary Data) 

1.  ขอมูลราคาน้าํมันดีเซล ยอนหลังในชวงป 2548 - 2552 จากสาํนกังานนโยบาย และแผน

พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

2.  ขอมูลราคา NGV ยอนหลังในชวงป 2548 - 2552 จากสํานกังานนโยบายและแผนพลงังาน 

กระทรวงพลงังาน 
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3.  ขอมูลราคาน้าํมันเบนซนิ 91 ยอนหลงัในชวงป 2548 - 2552 จากสํานักงานนโยบายและ

แผนพลังงาน กระทรวงพลงังาน 

4.   ขอมูลอัตราสิ้นเปลืองของการใชน้ํามนัดีเซล จากบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 

5.   ขอมูลอัตราสิ้นเปลืองของการใช NGV จากบริษทั ปตท.จาํกัด (มหาชน) 

6.   ขอมูลอัตราดอกเบี้ยพนัธบัตรรัฐบาลอาย ุ 5 ป  ณ วนัที ่31 ธันวาคม 2552   จากธนาคาร

แหงประเทศไทย 
 
          สวนที่ 3 ปญหาและอุปสรรคจากการติดต้ังและการใช NGV ในรถบรรทุก 
 แหลงขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 

ขอมูลปญหาและอุปสรรคจากการติดตั้งและการใช NGV เปนขอมูลที่ไดจากการสมัภาษณ

กลุมตัวอยาง 5 บริษัท ในจงัหวัดสระบุรี ในชวงวนัที ่18 – 22 มีนาคม 2553 

 

การเก็บรวบรวมขอมลู 
             การเก็บรวบรวมขอมูลในการศึกษาครั้งนีม้ีขอมูล 2 ชนิด คือ 

             1. ขอมูลปฐมภูมิ ไดแก ขอมูลเกี่ยวกับระยะทางเฉลี่ยในการใชงานตอปตอคัน คาใชจายใน

การติดตั้งตอคัน 

             2. ขอมูลทุติยภูมิ ไดแก ขอมูลในชวงป 2548 – 2552 เกี่ยวกับราคาขายปลีก NGV ราคาขาย

ปลีกน้าํมันดีเซล ปริมาณการใช NGV ปริมาณการใชน้ํามนัดีเซล จํานวนผูติดตั้งอปุกรณใชกาซ 

ปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซล ปริมาณการผลิต NGV และจํานวนสถานบีริการ โดยเก็บรวบรวมจาก 

สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลงังาน กรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลงังาน กรม

ขนสงทางบก และ บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) และเวบ็ไซดตางๆ ที่เกี่ยวของ  

 

การจัดกระทําและวิเคราะหขอมูล 
             หลงัจากที่ทาํการเก็บรวบรวมขอมูลทั้งแบบปฐมภูมิและแบบทุติยภูมิไดแลวนัน้ ไดนําขอมูล

มาจัดกระทําและวิเคราะหดังนี ้

             1.) การวิเคราะหขอมูลทุติยภมูิเกี่ยวกับสภาวการณการใชน้ํามนัดีเซลและ NGV โดยจะ

กลาวถึงราคาขายปลีกน้ํามนัดีเซล ราคาขายปลีก NGV ปริมาณการใชน้าํมนัดีเซล ปริมาณการใช 

NGV ปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซล ปริมาณการผลิต NGV ในป 2548 - 2552  จาํนวนรถบรรทุกที่ติดตั้ง 

NGV และจํานวนสถานีบริการ NGV   
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             2.) การวิเคราะหขอมูลดานความคุมคาในการใช NGV ทดแทนน้าํมันดีเซลในรถบรรทุก 

เฉพาะกรณีรถบรรทุกปูนซีเมนตผง โดยจะแยกจัดกระทาํดังนี ้

                     2.1) นําขอมลูระยะทางเฉลี่ยตอปตอคัน ของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ของ

ผูประกอบการขนสงปนูซีเมนตผง 5 บริษัทที่ไดจากการสัมภาษณคูณกับอัตราสิ้นเปลืองน้ํามันดีเซล

เทากับ 2.5 กิโลเมตรตอลิตร จะไดปริมาณการใชน้าํมันดีเซลตอป เพื่อนาํมาคูณกับราคาขายปลีก

น้ํามนัดีเซลลวงหนา 5 ป (ป 2553 – 2557) ที่พยากรณไดโดยวิธีทาํใหเรียบแบบเอกซโพเนนเชียลดวย

วิธีของโฮลต จะไดคาคาเชื้อเพลงิน้ํามันดีเซลตอป จากนั้นนําคาเชื้อเพลงิน้าํมันดีเซลมาหามูลคา

ปจจุบัน โดยมอัีตราคิดลดรอยละ 3.57 ตอป รวม 5 ป จะไดมูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมนัดีเซล   

                     2.2) นําขอมลูระยะทางเฉลี่ยตอปตอคันของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ของ

ผูประกอบการขนสงปนูซีเมนตผง 5 บริษทัที่ไดจากการสัมภาษณคูณกับอัตราสิ้นเปลือง NGV เทากับ 

2 กิโลเมตรตอกิโลกรัม จะไดปริมาณการใช NGV ตอป เพื่อนํามาคูณกับราคาขายปลีก NGVเพดาน 

เทากับ 10.34 บาทตอกิโลกรัม จะไดคาเชือ้เพลิง NGVเพดาน ตอป จากนั้นนําคาเชื้อเพลิง NGVเพดาน มา

หามูลคาปจจบัุน โดยมีอัตราคิดลดรอยละ 3.57 ตอปจะไดมูลคาปจจุบันของคาใชจาย NGVเพดาน 

                     2.3) นําขอมลูระยะทางเฉลี่ยตอปตอคันของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ของ

ผูประกอบการขนสงปนูซีเมนตผง 5 บริษทัที่ไดจากการสัมภาษณคูณกับอัตราสิ้นเปลือง NGV เทากับ 

2 กิโลเมตรตอกิโลกรัม จะไดปริมาณการใช NGV ตอป เพื่อนํามาคูณกับราคาขายปลีก NGV65% 

เทากับ 65% ของราคาน้ํามันเบนซิน 91 จะไดคาเชือ้เพลิง NGV65% ตอป จากนัน้นาํคาเชื้อเพลิง 

NGV65% มาหามูลคาปจจุบัน จะไดมูลคาปจจุบันของคาใชจาย NGV65% 

                    - ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน 91 ลวงหนา 5 ป (ป 2553 – 2557) คํานวณไดจากการ

พยากรณโดยวิธีทาํใหเรียบแบบเอกซโพเนนเชียลดวยวธิีของโฮลต 

                     2.4) นํามูลคาปจจุบันของคาใชจายน้าํมันดีเซล - มูลคาปจจุบันของคาใชจาย NGVเพดาน 

จะไดมูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดจากใชน้าํมันดีเซลเทยีบกับ NGV กรณี NGVเพดาน และ

นําคาปจจุบันของคาใชจายน้ํามนัดีเซล - มูลคาปจจุบันของคาใชจาย NGV65% จะไดมูลคาปจจุบันของ

คาใชจายที่ประหยัดไดจากใชน้ํามนัดีเซลเทียบกับ NGV กรณี NGV65%  

การกําหนดราคาจําหนาย NGV  

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

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

ป 2551 (1 ม.ค. 50 – 31 ธ.ค. 51): ราคา NGV = 60% ของราคาน้าํมนัเบนซิน 91 

ป 2552 เปนตนไป : ราคา NGV = 65% ของราคาน้ํามนัเบนซนิ 91 
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แตทั้งนี้ปตท. ไดกําหนดเพดานราคาขายปลีก NGV ไวที่ไมเกนิ 10 บาท/ลิตร เทยีบเทาน้าํมนัเบนซิน 

91 (10.34 บาท/กก. NGV) แมวาราคาน้ํามนัจะมีการปรับราคาเพิม่สูงขึ้นในระดับใดก็ตาม (จากการ

ประชุมคณะกรรมการนโยบายพลงังานแหงชาติ คร้ังที ่5/2545 วันที ่14 พฤศจกิายน 2545) 

                     2.5) นําขอมลูคาใชจายในการติดตั้ง NGV ของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ของ

ผูประกอบการขนสงปนูซีเมนตผง 5 บริษัทที่ไดจากการสัมภาษณมาประกอบกับขอมูลมูลคาปจจุบัน

ของคาใชจายที่ประหยัดได เพื่อหาความคุมคาโดยใชเกณฑในการวเิคราะหทางการเงิน ไดแก มูลคา

ปจจุบันสทุธ ิ(Net Present Value: NPV) อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ (Benefit Cost Ratio: BCR) 

และระยะเวลาคืนทุนคิดลด (Discounted Payback Period: DPB) วามีความคุมคาหรือไม 

             3.) การวิเคราะหขอมูลดานปญหาและอุปสรรคจากการติดตั้งระบบ NGV และการใชงาน ที่ได

จากการสัมภาษณ 

 

สรุปผลการวิเคราะหขอมูล 
             การวเิคราะหขอมูล ผูวิจัยไดเสนอผลการวิเคราะหแบงออกเปน 3 สวนคือ 

             สวนที่ 1 สภาวการณการใชน้าํมันดีเซลและกาซธรรมชาติ (NGV) ในประเทศไทยในชวงป 

2548 – 2552 

                  ราคาน้าํมนัดีเซลมีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนือ่งจากป 2548 ทําใหปริมาณการใชน้าํมัน

ดีเซลลดลงอยางตอเนื่อง ในขณะที่ปริมาณการใช NGV ไดเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว เนือ่งจาก NGV มีราคา

คอนขางต่ํามาก ทัง้นี้สวนหนึ่งเพราะราคา NGV ไดรับการสงเสริมจากทางภาครัฐ ตลอดจนนโยบาย

ของ   บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) ที่ตรึงราคา NGV     อยูที่ 8.5 บาท/กิโลกรัม ทาํใหปริมาณการผลิต 

NGV เพิ่มสูงขึ้นอยางมาก ในขณะที่ปริมาณการผลิตน้ํามนัดีเซลมกีารเปลี่ยนแปลงคอนขางนอย ใน

สวนของจาํนวนรถบรรทุกที่ใช NGV มคีอนขางต่ําแมราคาน้าํมนัดีเซลจะสูงขึ้น และราคา NGV 

คอนขางต่ําเนือ่งจากการปรบัเปลี่ยนมาใชระบบ NGV ในรถบรรทกุยังคอนขางใหมและตองใชเงิน

ลงทนุที่สูงมาก ประกอบกบัสถานีบริการ NGV ยังมีไมทั่วถึง ซึง่มหีลายจังหวัดที่ยงัไมมีสถานีบริการ 

NGV ขณะทีป่จจุบันมีจาํนวนสถานีบริการ NGV ทั่วประเทศ 353 สถาน ีทาํใหตองพิจารณาอยางรอบ

ครอบ  

             สวนที่ 2 ความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้ํามันดีเซล ในรถสิบลอ และ  

รถพวง (18 ลอ) ของผูประกอบการขนสง 5 บริษัทโดยใชราคา NGVเพดาน เทากับเพดานราคา และราคา 

NGV65% ที่ปลอยลอยตัว โดยทาํการวิเคราะหมูลคาปจจุบันของคาใชจายที่ประหยัดไดแลวหักดวย

คาใชจายในการติดตั้ง จะไดมูลคาปจจุบันสุทธิ นอกจากนีย้ังวิเคราะหอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทนุ 
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และระยะเวลาคืนทุนคิดลด เปนระยะเวลา 5 ป คือป 2553 – 2557 โดยมีอัตราคิดลดคิดจากอัตรา

ผลตอบแทนจากพนัธบัตรรัฐบาลอาย ุ5 ป อยูที่รอยละ 3.57 ตอป 

                  จากการศึกษา กรณีราคา NGVเพดาน ของรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) ของกลุมตัวอยาง

เปนไปในแนวทางเดียวกัน คือใหผลคุมคาตอการลงทนุทุกกรณี โดยในรถพวง        (18 ลอ) จะใหผล

คุมคามากกวาในรถสิบลอ โดยคา NPV มีคามากกวาศูนย คา BCR มีคามากกวา 1 ซึ่งคา NPV และ 

คา BCR ที่คํานวณไดในรถพวง (18 ลอ) มีคามากกวาในรถสิบลอ และคา DPB ในรถพวง (18 ลอ) มี

ระยะเวลาคืนทุนคิดลดที่เร็วกวาในรถสิบลอเชนกนั สวนกรณีราคา NGV65% ของรถสิบลอ และรถพวง 

(18 ลอ) ของกลุมตัวอยางเปนไปในแนวทางเดียวกันเชนกนั คือใหผลไมคุมคาตอการลงทุนทกุกรณี 

โดยคา NPV คา BCR และคา DPB ที่คํานวณไดมีคานอยกวาศูนยทัง้สิ้น 

             สวนที่ 3 ปญหาและอุปสรรคของการติดตั้งและใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซล ไดแบงปญหา

ออกเปน 3 ปญหาใหญๆ คือ ปญหาดานการตดิตั้ง ปญหาดานเครือ่งยนต และปญหาดานการใชงาน 

ซึ่งสรุปปญหาไดดังนี้ 

             ปญหาดานการติดตั้ง พบวา ชางติดตั้ง NGV มีความชํานาญไมเพียงพอ และใชเวลาในการ

ติดตั้งนาน 

             ปญหาดานเครื่องยนต พบวา อายุการใชงานของเครื่องยนตนอยลง เพราะระบบเครื่องยนต

เดิมเปนดีเซล เมื่อปรับมาใชระบบ NGV ซึ่งจะมีความรอนสูงกวา ทําใหอุปกรณตางๆ เชน ฝาสบู บา

วาลว ลูกสูบ เสื้อสูบ ไมสามารถทนความรอนสูงได ทาํใหรอบการวิง่ไดระยะทางนอยกวาการใชน้ํามนั    

และกําลังแรงมาของเครื่องยนตลดลง 

             ปญหาดานการใชงาน พบวา สถานบีริการ NGV ยังมีไมทัว่ถึง บางสถานีใชเวลาในการเติม

กาซนาน รถเสียบอย เนือ่งจากอุปกรณเสริมตางๆ ใชงานไมทน ซึง่อุปกรณบางตวัตองนําเขาจาก

ตางประเทศ ทําใหตองรออุปกรณนาน ทาํใหรถเสยีโอกาสในการรับงาน ประกอบกับสถานที่ซอมรถมี

จํากัด ทําใหเมื่อรถเสียระหวางทาง ไมสามารถนาํรถเขาอูซอมรถที่อยูแถวนั้นได 

 

 การอภิปรายผล 
             การศกึษาครั้งนี้มีความมุงหมายที่จะศึกษาเปรยีบเทยีบความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ 

(NGV) ทดแทนน้าํมนัดีเซลในรถยนตขนาดใหญ เมื่อศึกษาแลวสามารถนํามาอภิปรายผลไดดังนี ้

                  1. ในดานสภาวการณการใชน้าํมันดีเซลและ NGV ซึ่งพบวา ราคาน้าํมนัดีเซลมีแนวโนม

สูงขึ้น ทาํใหผูประกอบการขนสงที่มีรถบรรทุกเปนของตนเองเปนจาํนวนมากตองประสบภาวะปญหา

ตนทนุจากคาเชื้อเพลิงที่สูงขึน้ ทําใหผูประกอบการขนสงเหลานี้ตางพยายามหาทางเลือกอืน่ๆ เพื่อ   

ลดตนทุนของตนเอง ซึง่พลังงานทดแทนโดยเฉพาะ NGV เปนทางเลือกหนึง่ที่บรรดาผูประกอบการ
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ขนสงไดหนัมาสนใจใช เนื่องจากปจจุบัน บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ยงัคงตรึงราคา NGV อยูที่ 8.5 

บาท/กิโลกรัม และจากการศึกษาสถานีบริการ NGV ทั่วประเทศพบวามีสถานีบริการที่ยงัไมทัว่ถึง ซึ่งมี

หลายจังหวัดที่ยงัไมมีสถานีบริการ NGV ในขณะที่สถานีบริการ NGV สวนใหญจะอยูในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึง่จะไมเพียงพอตอบรรดาบรรทุกที่ตองใชเสนทางขนสงทั่วประเทศ 

                  2. ในดานความคุมคาในการใช NGV ทดแทนน้าํมนัดเีซลในรถยนตขนาดใหญ กรณี

รถบรรทุกปูนซเีมนตผง ประเภทรถสิบลอ และรถพวง (18 ลอ) จากการศึกษาพบวา ถาภาครัฐหรือ

หนวยงานทีเ่กีย่วของมมีาตรการและสนับสนุนชวยเหลือดานราคา NGV จะทําใหผูประกอบการขนสง

ที่ดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช NGV จะมีความคุมคาตอการลงทุน ซึง่สอดคลองกับงานวิจยัของ

ปริฉัตร นาฬกิาวทิย (2551: 52-53) ที่พบวาการใช NGV ทดแทนน้ํามนัเบนซินในรถยนตนัง่สวนบคุคล

มีความคุมคาตอการลงทนุซึง่รถยนตนัง่สวนบุคคลเดิมมคีวามประหยดัน้ํามนัอยูแลว และสามารถ

ประหยัดเพิ่มข้ึนไดอีก สวนในกรณีที่มกีารปลอยลอยตัวราคา NGV นั้นผลที่ไดไมคุมคาตอการลงทนุ

เพราะราคา NGV จะใกลเคียงกับราคาน้าํมันดีเซลมากในขณะที่รถบรรทุกที่ยงัไมไดดัดแปลง

เครื่องยนตดีเซลเดิมนัน้จะใชเชื้อเพลงิตอระยะทางวิ่งนอยกวารถบรรทุกที่ใช NGV 

                  3. ในดานปญหาและอุปสรรคของการติดตั้งและใช NGV ทดแทนน้ํามนัดีเซล จาก

การศึกษาพบวา ปญหาดานชางเฉพาะทางที่ไมชํานาญ อุปกรณเสริมตางๆ เสยีบอย สถานบีริการ 

NGV ไมเพียงพอ เครื่องยนตกําลงัตก รอบการวิง่งานนอยลงทาํใหเสียโอกาสในการรับงาน ลวนเปน

อุปสรรคสําคัญของรถบรรทุกทั้งสิน้  

 

ขอเสนอแนะทั่วไป 
             จากผลการศึกษาการเปรียบเทยีบความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้าํมนั

ดีเซลในรถยนตขนาดใหญ ผูวิจัยมีขอเสนอแนะดังนี ้

1. การศึกษาในดานความคุมคาพบวารถบรรทุกที่ดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช NGV 

อยางเดยีวจะคุมคาเมื่อราคา NGV ถูกกาํหนดใหเทากับเพดานราคาคอืไมเกิน 10.34บาท/กิโลกรมั แต

ถาราคา NGV ปลอยลอยตัวเทากับ 65% ของราคาน้ํามนัเบนซนิ 91 โดยที่ไมมีการแทรกแทรงหรือ

ชวยเหลือจากทางภาครัฐ จะไมเกิดความคุมคากบัรถบรรทุกที่จะดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช 

NGV อยางเดยีว ดังนัน้การที่ภาครัฐจะสนับสนนุใหมีการใช NGV ในภาคขนสงในระยะยาว ภาครัฐ

จะตองมนีโยบายดานราคา NGV ที่ชัดเจนและชวยเหลืออยางตอเนื่อง  

2. การศึกษาในดานปญหาและอุปสรรคของการติดตั้งและใช NGV พบวาชางที่มีความ

ชํานาญในการเรียนรูเร่ือง NGV มีไมเพียงพอ ดังนั้นภาครัฐควรจะมีการจัดอบรมและใหความรูแก

สถานประกอบการที่ติดตั้ง NGV มากกวานี ้ 
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3. ปญหาและอุปสรรคหลังจากการดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช NGV แลวพบวาดาน

อายุการใชงานของเครื่องยนตนอยลงและอุปกรณเสริมตางๆ เสยีบอย เนื่องจากระบบเครื่องยนตเดิม

เปนดีเซล เมือ่ดัดแปลงมาใช NGV จึงมีปญหาเกิดขึ้น ดังนั้นภาครัฐควรสงเสริมใหผูผลิตรถบรรทุก

ตางๆ พัฒนารูปแบบการใช NGV โดยเปนรถบรรทุกที่ประกอบและติดตั้งระบบ NGV จากโรงงาน

โดยตรงเพื่อเปนมาตรฐานเดยีวกนัและสามารถใชงานตรงตามรูปแบบของเชื้อเพลงิได 

4. ปญหาและอุปสรรคของอุปกรณเสริม NGV บางชนิดตองนาํเขาจากตางประเทศ ซึ่งมี

ราคาสูง ดังนัน้ภาครัฐควรจะมีนโยบายดานการลดภาษนีําเขาอุปกรณเสริม NGV อยางตอเนื่อง   

5. ปญหาและอุปสรรคสําคัญของผูใช NGV ที่พบมาตลอดคือสถานีบริการ NGV มีไม

เพียงพอ ยังไมครอบคลุมทุกพืน้ทีทุ่กจงัหวัด ซึ่งสถานีบริการ NGV สวนใหญจะอยูในกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล ดังนั้นภาครฐัควรสนับสนนุใหบุคคลภายนอกหรือผูประกอบการขนสงที่มีรถบรรทกุเปน

ของตัวเอง ไดเขามาลงทนุตั้งสถานีบริการใหมากขึน้ เพื่อใหครอบคลุมทุกพื้นทีทุ่กจังหวัด โดยควร

ควบคุมการเปดสถานีบริการใหเปนมาตรฐานเดียวกนักับที่ภาครัฐดําเนนิการเอง  

 
ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 
 1. การศึกษาครั้งนี้ไมไดศึกษาถงึรายได และคาใชจายหลังการดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิม

มาใช NGV คร้ังตอไปจึงควรนํามาศึกษารวมดวย จะไดเกิดความชัดเจนมากขึ้น 

 2. การศึกษาครั้งนี้ใชวิธกีารพยากรณราคาน้ํามันดีเซลโดยวิธี   Double  exponential 

smoothing Holt’s linear Method โดยสมมติวาไมมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ ทีม่ผีลกระทบตอตัวแปร

ตางๆ และใหตัวแปรที่ตองพยากรณเปลี่ยนแปลงไปตามแนวโนมของเวลา ซึ่งการพยากรณอาจไม

แมนยําพอ คร้ังตอไปจึงควรใชวิธีการศกึษาอ่ืนๆ ที่ใหผลการศึกษาที่แมนยาํเพิม่ข้ึน 

 3. การศึกษาครั้งนี้ศึกษาดานความคุมคาดานการเงนิ และปญหาอุปสรรคจากการใชงาน 

ไมไดศึกษาถึงดานมลภาวะจากไอเสียซึง่ NGV ไดเนนวาเปนพลังงานธรรมชาตทิี่สะอาด ดังนั้นใน

การศึกษาครั้งตอไป จึงควรศึกษาดานมลภาวะจากไอเสียดวย 
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ตารางแสดงการคํานวณ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ตารางผนวก 1 แสดงการพยากรณราคาจําหนายน้าํมนัดีเซล โดยวิธกีารพยากรณ 

                      ในรูปแบบของ  Double exponential smoothing Holt’s linear Method 

 

เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาน้าํมนัดเีซล 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
ม.ค.-48 1 14.59 14.5900000 0  

ก.พ.-48 2 14.74 14.6650000 0.0375000 14.5900000 

มี.ค.-48 3 16.06 15.3812500 0.3768750 14.7025000 

เม.ย.-48 4 18.19 16.9740625 0.9848438 15.7581250 

พ.ค.-48 5 18.19 18.0744531 1.0426172 17.9589063 

มิ.ย.-48 6 19.19 19.1535352 1.0608496 19.1170703 

ก.ค.-48 7 22.37 21.2921924 1.5997534 20.2143848 

ส.ค.-48 8 22.90 22.8959729 1.6017670 22.8919458 

ก.ย.-48 9 23.84 24.1688699 1.4373320 24.4977399 

ต.ค.-48 10 24.05 24.8281010 1.0482815 25.6062019 

พ.ย.-48 11 22.94 24.4081912 0.3141859 25.8763825 

ธ.ค.-48 12 23.01 23.8661886 -0.1139084 24.7223771 

ม.ค.-49 13 24.17 23.9611401 -0.0094784 23.7522802 

ก.พ.-49 14 24.42 24.1858308 0.1076062 23.9516617 

มี.ค.-49 15 25.35 24.8217185 0.3717469 24.2934370 

เม.ย.-49 16 26.19 25.6917327 0.6208806 25.1934654 

พ.ค.-49 17 26.34 26.3263066 0.6277272 26.3126133 

มิ.ย.-49 18 27.29 27.1220169 0.7117188 26.9540339 

ก.ค.-49 19 27.73 27.7818679 0.6857848 27.8337357 

ส.ค.-49 20 27.54 28.0038264 0.4538717 28.4676527 

ก.ย.-49 21 26.05 27.2538490 -0.1480528 28.4576980 

ต.ค.-49 22 24.19 25.6478981 -0.8770019 27.1057962 

พ.ย.-49 23 23.87 24.3204481 -1.1022259 24.7708962 

ธ.ค.-49 24 23.62 23.4191111 -1.0017815 23.2182222 

ม.ค.-50 25 22.76 22.5886648 -0.9161139 22.4173296 



ตารางผนวก 1 (ตอ) 

 

เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาน้าํมนัดเีซล 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
ก.พ.-50 26 23.10 22.3862755 -0.5592516 21.6725509 

มี.ค.-50 27 23.62 22.7235119 -0.1110076 21.8270239 

เม.ย.-50 28 24.83 23.7212522 0.4433663 22.6125044 

พ.ค.-50 29 25.34 24.7523093 0.7372117 24.1646185 

มิ.ย.-50 30 25.34 25.4147605 0.6998315 25.4895210 

ก.ค.-50 31 25.61 25.8622960 0.5736835 26.1145920 

ส.ค.-50 32 25.44 25.9379897 0.3246886 26.4359795 

ก.ย.-50 33 26.58 26.4213392 0.4040190 26.2626783 

ต.ค.-50 34 27.47 27.1476791 0.5651795 26.8253582 

พ.ย.-50 35 28.78 28.2464293 0.8319648 27.7128586 

ธ.ค.-50 36 29.07 29.0741971 0.8298663 29.0783941 

ม.ค.-51 37 29.43 29.6670317 0.7113505 29.9040634 

ก.พ.-51 38 29.29 29.8341911 0.4392549 30.3783821 

มี.ค.-51 39 30.42 30.3467230 0.4758934 30.2734460 

เม.ย.-51 40 32.11 31.4663082 0.7977393 30.8226164 

พ.ค.-51 41 35.33 33.7970238 1.5642274 32.2640475 

มิ.ย.-51 42 40.86 38.1106256 2.9389146 35.3612512 

ก.ค.-51 43 42.40 41.7247701 3.2765296 41.0495402 

ส.ค.-51 44 34.37 39.6856498 0.6187047 45.0012997 

ก.ย.-51 45 31.65 35.9771773 -1.5448840 40.3043545 

ต.ค.-51 46 26.22 30.3261466 -3.5979573 34.4322933 

พ.ย.-51 47 22.22 24.4740947 -4.7250046 26.7281893 

ธ.ค.-51 48 19.69 19.7195450 -4.7397771 19.7490900 

ม.ค.-52 49 18.61 16.7948839 -3.8322191 14.9797679 

ก.พ.-52 50 19.59 16.2763324 -2.1753853 12.9626648 

มี.ค.-52 51 20.99 17.5454735 -0.4531221 14.1009471 



ตารางผนวก 1 (ตอ) 

 

เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาน้าํมนัดเีซล 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
เม.ย.-52 52 23.05 20.0711757 1.0362900 17.0923515 

พ.ค.-52 53 23.84 22.4737329 1.7194236 21.1074658 

มิ.ย.-52 54 26.68 25.4365782 2.3411345 24.1931565 

ก.ค.-52 55 26.96 27.3688564 2.1367063 27.7777127 

ส.ค.-52 56 28.17 28.8377813 1.8028156 29.5055627 

ก.ย.-52 57 26.83 28.7352985 0.8501664 30.6405970 

ต.ค.-52 58 26.70 28.1427324 0.1288002 29.5854649 

พ.ย.-52 59 28.19 28.2307663 0.1084170 28.2715326 

ธ.ค.-52 60 27.63 27.9845917 -0.0688788 28.3391833 

      

 

 ที่มา: 1ราคาเฉลี่ยรายเดือนจากสํานักงานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลงังาน.

(2553) ขอมูลพลังงาน.  (ออนไลน) 
                2จากการคํานวณ 
               3จากการคํานวณ 
               4จากการคํานวณ 

 โดยมีคา Alpha = 0.5 และ Beta = 0.5 และ MSE = 9.4915007 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ตารางผนวก 2 แสดงการพยากรณราคาจําหนายน้าํมนัดีเซล โดยวิธกีารพยากรณ 

                      ในรูปแบบของ  Double exponential smoothing Holt’s linear Method 

 

เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาน้าํมนัดเีซล 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
ม.ค.-48 1 14.59 14.5900000 0  

ก.พ.-48 2 14.74 14.7400000 0.1021147 14.5900000 

มี.ค.-48 3 16.06 16.0600000 0.9312079 14.8421147 

เม.ย.-48 4 18.19 18.1900000 1.7473031 16.9912079 

พ.ค.-48 5 18.19 18.1900000 0.5578010 19.9373031 

มิ.ย.-48 6 19.19 19.1900000 0.8588344 18.7478010 

ก.ค.-48 7 22.37 22.3700000 2.4390017 20.0488344 

ส.ค.-48 8 22.90 22.9000000 1.1394210 24.8090017 

ก.ย.-48 9 23.84 23.8400000 1.0036622 24.0394210 

ต.ค.-48 10 24.05 24.0500000 0.4633651 24.8436622 

พ.ย.-48 11 22.94 22.9400000 -0.6077261 24.5133651 

ธ.ค.-48 12 23.01 23.0100000 -0.1463542 22.3322739 

ม.ค.-49 13 24.17 24.1700000 0.7429655 22.8636458 

ก.พ.-49 14 24.42 24.4200000 0.4073720 24.9129655 

มี.ค.-49 15 25.35 25.3500000 0.7631586 24.8273720 

เม.ย.-49 16 26.19 26.1900000 0.8154695 26.1131586 

พ.ค.-49 17 26.34 26.3400000 0.3624414 27.0054695 

มิ.ย.-49 18 27.29 27.2900000 0.7624305 26.7024414 

ก.ค.-49 19 27.73 27.7300000 0.5429312 28.0524305 

ส.ค.-49 20 27.54 27.5400000 0.0439776 28.2729312 

ก.ย.-49 21 26.05 26.0500000 -1.0003000 27.5839776 

ต.ค.-49 22 24.19 24.1900000 -1.5855533 25.0497000 

พ.ย.-49 23 23.87 23.8700000 -0.7240095 22.6044467 

ธ.ค.-49 24 23.62 23.6200000 -0.4013206 23.1459905 

ม.ค.-50 25 22.76 22.7600000 -0.7135733 23.2186794 



ตารางผนวก 2 (ตอ) 

 

เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาน้าํมนัดเีซล 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
ก.พ.-50 26 23.10 23.1000000 0.0036621 22.0464267 

มี.ค.-50 27 23.62 23.6200000 0.3551666 23.1036621 

เม.ย.-50 28 24.83 24.8300000 0.9371069 23.9751666 

พ.ค.-50 29 25.34 25.3400000 0.6463477 25.7671069 

มิ.ย.-50 30 25.34 25.3400000 0.2063371 25.9863477 

ก.ค.-50 31 25.61 25.6100000 0.2496765 25.5463371 

ส.ค.-50 32 25.44 25.4400000 -0.0360244 25.8596765 

ก.ย.-50 33 26.58 26.5800000 0.7645714 25.4039756 

ต.ค.-50 34 27.47 27.4700000 0.8499587 27.3445714 

พ.ย.-50 35 28.78 28.7800000 1.1631385 28.3199587 

ธ.ค.-50 36 29.07 29.0700000 0.5687368 29.9431385 

ม.ค.-51 37 29.43 29.4300000 0.4266362 29.6387368 

ก.พ.-51 38 29.29 29.2900000 0.0408903 29.8566362 

มี.ค.-51 39 30.42 30.4200000 0.7823176 29.3308903 

เม.ย.-51 40 32.11 32.1100000 1.4002356 31.2023176 

พ.ค.-51 41 35.33 35.3300000 2.6390667 33.5102356 

มิ.ย.-51 42 40.86 40.8600000 4.6071117 37.9690667 

ก.ค.-51 43 42.40 42.4000000 2.5191307 45.4671117 

ส.ค.-51 44 34.37 34.3700000 -4.6623437 44.9191307 

ก.ย.-51 45 31.65 31.6500000 -3.3400649 29.7076563 

ต.ค.-51 46 26.22 26.2200000 -4.7628187 28.3099351 

พ.ย.-51 47 22.22 22.2200000 -4.2435187 21.4571813 

ธ.ค.-51 48 19.69 19.6900000 -3.0770159 17.9764813 

ม.ค.-52 49 18.61 18.6100000 -1.7175182 16.6129841 

ก.พ.-52 50 19.59 19.5900000 0.1188566 16.8924818 

มี.ค.-52 51 20.99 20.9900000 0.9910136 19.7088566 



ตารางผนวก 2 (ตอ) 

 

เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาน้าํมนัดเีซล 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
เม.ย.-52 52 23.05 23.0500000 1.7187417 21.9810136 

พ.ค.-52 53 23.84 23.8400000 1.0864872 24.7687417 

มิ.ย.-52 54 26.68 26.6800000 2.2802166 24.9264872 

ก.ค.-52 55 26.96 26.9600000 0.9185400 28.9602166 

ส.ค.-52 56 28.17 28.1700000 1.1169556 27.8785400 

ก.ย.-52 57 26.83 26.8300000 -0.5556527 29.2869556 

ต.ค.-52 58 26.70 26.7000000 -0.2658834 26.2743473 

พ.ย.-52 59 28.19 28.1900000 0.9294598 26.4341166 

ธ.ค.-52 60 27.63 27.6300000 -0.0845117 29.1194598 

      

 

 ที่มา: 1ราคาเฉลี่ยรายเดือนจากสํานักงานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลงังาน.

(2553) ขอมูลพลังงาน.  (ออนไลน) 
               2จากการคํานวณ 
               3จากการคํานวณ 
               4จากการคํานวณ 

 โดยมีคา Alpha = 1 และ Beta = 0.6807646 และ MSE = 3.6078001 

 

          
 

 

 

 

 

 

 



ตารางผนวก 3 แสดงการพยากรณราคาจําหนายน้าํมนัเบนซิน 91 โดยวิธีการพยากรณ 

                      ในรูปแบบของ  Double exponential smoothing Holt’s linear Method 

 

เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาเบนซิน 91 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
ม.ค.-48 1 18.57 18.5700000 0  

ก.พ.-48 2 19.33 18.9500000 0.1900000 18.5700000 

มี.ค.-48 3 21.11 20.1250000 0.6825000 19.1400000 

เม.ย.-48 4 21.94 21.3737500 0.9656250 20.8075000 

พ.ค.-48 5 21.6 21.9696875 0.7807812 22.3393750 

มิ.ย.-48 6 22.37 22.5602344 0.6856641 22.7504688 

ก.ค.-48 7 24.72 23.9829492 1.0541895 23.2458984 

ส.ค.-48 8 25.25 25.1435693 1.1074048 25.0371387 

ก.ย.-48 9 26.55 26.4004871 1.1821613 26.2509741 

ต.ค.-48 10 26.39 26.9863242 0.8839992 27.5826483 

พ.ย.-48 11 24.64 26.2551617 0.0764183 27.8703233 

ธ.ค.-48 12 24.66 25.4957900 -0.3414767 26.3315800 

ม.ค.-49 13 25.92 25.5371567 -0.1500550 25.1543133 

ก.พ.-49 14 25.71 25.5485508 -0.0693304 25.3871017 

มี.ค.-49 15 26.09 25.7846102 0.0833645 25.4792204 

เม.ย.-49 16 27.14 26.5039873 0.4013708 25.8679747 

พ.ค.-49 17 28.19 27.5476791 0.7225313 26.9053582 

มิ.ย.-49 18 28.86 28.5651052 0.8699787 28.2702103 

ก.ค.-49 19 29.17 29.3025419 0.8037077 29.4350839 

ส.ค.-49 20 28.92 29.5131248 0.5071453 30.1062496 

ก.ย.-49 21 26.07 28.0451351 -0.4804222 30.0202701 

ต.ค.-49 22 24.84 26.2023564 -1.1616004 27.5647128 

พ.ย.-49 23 24.74 24.8903780 -1.2367894 25.0407560 

ธ.ค.-49 24 25.39 24.5217943 -0.8026866 23.6535886 

ม.ค.-50 25 24.91 24.3145539 -0.5049635 23.7191077 



ตารางผนวก 3 (ตอ) 

 

เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาเบนซิน 91 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
ก.พ.-50 26 24.83 24.3197952 -0.2498611 23.8095904 

มี.ค.-50 27 26.54 25.3049670 0.3676554 24.0699341 

เม.ย.-50 28 27.88 26.7763112 0.9194998 25.6726224 

พ.ค.-50 29 29.19 28.4429055 1.2930470 27.6958110 

มิ.ย.-50 30 29.2 29.4679763 1.1590589 29.7359525 

ก.ค.-50 31 29.05 29.8385176 0.7648001 30.6270352 

ส.ค.-50 32 27.73 29.1666588 0.0464707 30.6033177 

ก.ย.-50 33 28.59 28.9015648 -0.1093117 29.2131295 

ต.ค.-50 34 29.51 29.1511265 0.0701250 28.7922531 

พ.ย.-50 35 31.03 30.1256258 0.5223121 29.2212516 

ธ.ค.-50 36 31.32 30.9839690 0.6903277 30.6479379 

ม.ค.-51 37 31.88 31.7771483 0.7417535 31.6742966 

ก.พ.-51 38 31.84 32.1794509 0.5720281 32.5189018 

มี.ค.-51 39 32.91 32.8307395 0.6116583 32.7514790 

เม.ย.-51 40 34.21 33.8261989 0.8035589 33.4423978 

พ.ค.-51 41 37.1 35.8648789 1.4211194 34.6297578 

มิ.ย.-51 42 40.33 38.8079992 2.1821198 37.2859983 

ก.ค.-51 43 40.83 40.9100595 2.1420901 40.9901190 

ส.ค.-51 44 36.84 39.9460748 0.5890527 43.0521496 

ก.ย.-51 45 35.82 38.1775637 -0.5897292 40.5351275 

ต.ค.-51 46 31.9 34.7439173 -2.0116878 37.5878346 

พ.ย.-51 47 25.6 29.1661147 -3.7947452 32.7322295 

ธ.ค.-51 48 21.54 23.4556848 -4.7525876 25.3713695 

ม.ค.-52 49 21.99 20.3465486 -3.9308619 18.7030972 

ก.พ.-52 50 26.23 21.3228434 -1.4772836 16.4156867 

มี.ค.-52 51 27.34 23.5927799 0.3963265 19.8455598 



ตารางผนวก 3 (ตอ) 
 
เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาเบนซิน 91 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
เม.ย.-52 52 29.45 26.7195532 1.7615499 23.9891064 

พ.ค.-52 53 30.66 29.5705515 2.3062741 28.4811031 

มิ.ย.-52 54 32.72 32.2984128 2.5170677 31.8768257 

ก.ค.-52 55 33 33.9077403 2.0631976 34.8154805 

ส.ค.-52 56 35.38 35.6754689 1.9154631 35.9709378 

ก.ย.-52 57 34.7 36.1454660 1.1927301 37.5909320 

ต.ค.-52 58 34.12 35.7290981 0.3881811 37.3381961 

พ.ย.-52 59 35.34 35.7286396 0.1938613 36.1172791 

ธ.ค.-52 60 35.02 35.4712504 -0.0317639 35.9225009 

      

 

 ที่มา: 1สํานักงานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลังงาน. (2553).ขอมูลพลังงาน. 

(ออนไลน) 
                2จากการคํานวณ 
                            3จากการคํานวณ 
                            4จากการคํานวณ 

 

 โดยมีคา Alpha = 0.5 และ Beta = 0.5 และ MSE = 8.2133759 

 

 

 

 

 

 

 

 



ตารางผนวก 4 แสดงการพยากรณราคาจําหนายน้าํมนัเบนซิน 91 โดยวิธีการพยากรณ 

                      ในรูปแบบของ  Double exponential smoothing Holt’s linear Method 

 

เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาเบนซิน 91 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
ม.ค.-48 1 18.57 18.5700000 0  

ก.พ.-48 2 19.33 19.3300000 0.6023085 18.5700000 

มี.ค.-48 3 21.11 21.1100000 1.5356422 19.9323085 

เม.ย.-48 4 21.94 21.9400000 0.9764129 22.6456422 

พ.ค.-48 5 21.6 21.6000000 -0.0668591 22.9164129 

มิ.ย.-48 6 22.37 22.3700000 0.5963611 21.5331409 

ก.ค.-48 7 24.72 24.7200000 1.9861396 22.9663611 

ส.ค.-48 8 25.25 25.2500000 0.8321326 26.7061396 

ก.ย.-48 9 26.55 26.5500000 1.2029228 26.0821326 

ต.ค.-48 10 26.39 26.3900000 0.1227912 27.7529228 

พ.ย.-48 11 24.64 24.6400000 -1.3614168 26.5127912 

ธ.ค.-48 12 24.66 24.6600000 -0.2666285 23.2785832 

ม.ค.-49 13 25.92 25.9200000 0.9432417 24.3933715 

ก.พ.-49 14 25.71 25.7100000 0.0292847 26.8632417 

มี.ค.-49 15 26.09 26.0900000 0.3072305 25.7392847 

เม.ย.-49 16 27.14 27.1400000 0.8958837 26.3972305 

พ.ค.-49 17 28.19 28.1900000 1.0180226 28.0358837 

มิ.ย.-49 18 28.86 28.8600000 0.7422108 29.2080226 

ก.ค.-49 19 29.17 29.1700000 0.3996789 29.6022108 

ส.ค.-49 20 28.92 28.9200000 -0.1151989 29.5696789 

ก.ย.-49 21 26.07 26.0700000 -2.2825594 28.8048011 

ต.ค.-49 22 24.84 24.8400000 -1.4483943 23.7874406 

พ.ย.-49 23 24.74 24.7400000 -0.3797767 23.3916057 

ธ.ค.-49 24 25.39 25.3900000 0.4363329 24.3602233 

ม.ค.-50 25 24.91 24.9100000 -0.2898712 25.8263329 



ตารางผนวก 4 (ตอ) 

 

เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาเบนซิน 91 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
ก.พ.-50 26 24.83 24.8300000 -0.1235459 24.6201288 

มี.ค.-50 27 26.54 26.5400000 1.3295598 24.7064541 

เม.ย.-50 28 27.88 27.8800000 1.3378338 27.8695598 

พ.ค.-50 29 29.19 29.1900000 1.3157752 29.2178338 

มิ.ย.-50 30 29.2 29.2000000 0.2809337 30.5057752 

ก.ค.-50 31 29.05 29.0500000 -0.0605861 29.4809337 

ส.ค.-50 32 27.73 27.7300000 -1.0586857 28.9894139 

ก.ย.-50 33 28.59 28.5900000 0.4618942 26.6713143 

ต.ค.-50 34 29.51 29.5100000 0.8249482 29.0518942 

พ.ย.-50 35 31.03 31.0300000 1.3757845 30.3349482 

ธ.ค.-50 36 31.32 31.3200000 0.5152881 32.4057845 

ม.ค.-51 37 31.88 31.8800000 0.5507228 31.8352881 

ก.พ.-51 38 31.84 31.8400000 0.0825684 32.4307228 

มี.ค.-51 39 32.91 32.9100000 0.8651190 31.9225684 

เม.ย.-51 40 34.21 34.2100000 1.2097671 33.7751190 

พ.ค.-51 41 37.1 37.1000000 2.5413705 35.4197671 

มิ.ย.-51 42 40.33 40.3300000 3.0871171 39.6413705 

ก.ค.-51 43 40.83 40.8300000 1.0367978 43.4171171 

ส.ค.-51 44 36.84 36.8400000 -2.9469958 41.8667978 

ก.ย.-51 45 35.82 35.8200000 -1.4198300 33.8930042 

ต.ค.-51 46 31.9 31.9000000 -3.4012427 34.4001700 

พ.ย.-51 47 25.6 25.6000000 -5.6985403 28.4987573 

ธ.ค.-51 48 21.54 21.5400000 -4.3999788 19.9014597 

ม.ค.-52 49 21.99 21.9900000 -0.5563163 17.1400212 

ก.พ.-52 50 26.23 26.2300000 3.2448181 21.4336837 

มี.ค.-52 51 27.34 27.3400000 1.5529508 29.4748181 



ตารางผนวก 4 (ตอ) 
 
เดือน/ป 

  

ชวงเวลา 

t  

1ราคาเบนซิน 91 

Yt 

2ระดับที่คาดหวัง 

at 

3คาแนวโนม 

bt  

4คาพยากรณ 

t
∧

Υ  
เม.ย.-52 52 29.45 29.4500000 1.9944185 28.8929508 

พ.ค.-52 53 30.66 30.6600000 1.3727581 31.4444185 

มิ.ย.-52 54 32.72 32.7200000 1.9174050 32.0327581 

ก.ค.-52 55 33 33.0000000 0.6197432 34.6374050 

ส.ค.-52 56 35.38 35.3800000 2.0147664 33.6197432 

ก.ย.-52 57 34.7 34.7000000 -0.1208662 37.3947664 

ต.ค.-52 58 34.12 34.1200000 -0.4847349 34.5791338 

พ.ย.-52 59 35.34 35.3400000 0.8662866 33.6352651 

ธ.ค.-52 60 35.02 35.0200000 -0.0738588 36.2062866 

      

 

 ที่มา: 1สํานักงานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลังงาน. (2553).ขอมูลพลังงาน. 

(ออนไลน) 
                2จากการคํานวณ 
                            3จากการคํานวณ 
                            4จากการคํานวณ 

 

 โดยมีคา Alpha = 1 และ Beta = 0.7925112 และ MSE = 2.9709956 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข 
คําจํากัดความรถบรรทกุ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 



 



 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ค 
แบบสัมภาษณ 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



แบบสัมภาษณ 
 

เร่ือง  การเปรยีบเทยีบความคุมคาในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทดแทนน้ํามนัดีเซล  

       ในรถยนตขนาดใหญ 

 

 

1.) บริษัทของทานมีรถบรรทกุที่ปรับเปลี่ยนมาใช NGV แลวทั้งหมด ............................................ คัน 

2.) บริษัทของทานมีรถบรรทกุที่ยงัไมไดปรับเปลี่ยนมาใช NGV ทั้งหมด ....................................... คัน 

3.) ประเภทของรถบรรทุกทีท่านปรับเปลีย่นมาใช NGV 

     3.1) รถสิบลอ 

  ดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช NGV อยางเดยีว (Dedicated Retrofit) 

            -  จํานวนถงั NGV ขนาด 140 ลิตรน้ํา จาํนวน ................................................................. ถัง 

            -  ระยะทางในการใชงานโดยเฉลีย่ ..................................................................... กิโลเมตร/ป 

            -  คาใชจายในการตดิตั้ง (รวมคาแรง) ........................................................................  บาท 

  เปลี่ยนเครื่องยนตดีเซลเดิมเปนเครื่องยนต NGV (Re-powering) 

            -  จํานวนถงั NGV ขนาด 140 ลิตรน้ํา จาํนวน ................................................................. ถัง 

            -  ระยะทางในการใชงานโดยเฉลีย่ ..................................................................... กิโลเมตร/ป 

            -  คาใชจายในการตดิตั้ง (รวมคาแรง) ........................................................................  บาท 

     3.2) รถพวง (18 ลอ) 

  ดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช NGV อยางเดยีว (Dedicated Retrofit) 

            -  จํานวนถงั NGV ขนาด 140 ลิตรน้ํา จาํนวน ................................................................. ถัง 

            -  ระยะทางในการใชงานโดยเฉลีย่ ..................................................................... กิโลเมตร/ป 

            -  คาใชจายในการตดิตั้ง (รวมคาแรง) ........................................................................  บาท 

  เปลี่ยนเครื่องยนตดีเซลเดิมเปนเครื่องยนต NGV (Re-powering) 

            -  จํานวนถงั NGV ขนาด 140 ลิตรน้ํา จาํนวน ................................................................. ถัง 

            -  ระยะทางในการใชงานโดยเฉลีย่ ..................................................................... กิโลเมตร/ป 

            -  คาใชจายในการตดิตั้ง (รวมคาแรง) ........................................................................  บาท 

    

   

 



3.3) รถกึ่งพวง (เซมิเทลเลอร) 

  ดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมมาใช NGV อยางเดยีว (Dedicated Retrofit) 

            -  จํานวนถงั NGV ขนาด 140 ลิตรน้ํา จาํนวน ................................................................. ถัง 

            -  ระยะทางในการใชงานโดยเฉลีย่ ..................................................................... กิโลเมตร/ป 

            -  คาใชจายในการตดิตั้ง (รวมคาแรง) ........................................................................  บาท 

  เปลี่ยนเครื่องยนตดีเซลเดิมเปนเครื่องยนต NGV (Re-powering) 

            -  จํานวนถงั NGV ขนาด 140 ลิตรน้ํา จาํนวน ................................................................. ถัง 

            -  ระยะทางในการใชงานโดยเฉลีย่ ..................................................................... กิโลเมตร/ป 

            -  คาใชจายในการตดิตั้ง (รวมคาแรง) ........................................................................  บาท 

      

4.) เหตุผลที่ทานปรับเปลีย่นมาใชระบบ NGV 

  ............................................................................................................................................ 

  ............................................................................................................................................  

 

5.) ปญหาและอุปสรรคที่ทานพบในการปรับเปลี่ยนมาใชระบบ NGV 

     5.1) ปญหาดานการติดตั้ง 

  ......................................................................................................................................  

  ......................................................................................................................................  

     5.2) ปญหาดานเครื่องยนต 

  ......................................................................................................................................  

  ......................................................................................................................................  

     5.3) ปญหาดานการใชงาน 

  ......................................................................................................................................  

  ......................................................................................................................................  

 

6.) ขอเสนอแนะ 

  ............................................................................................................................................  

  ............................................................................................................................................  

  ............................................................................................................................................  

 



รายชื่อผูเชี่ยวชาญตรวจแบบสัมภาษณ 
 

ผูชวยศาสตราจารยรวิพรรณ สาลีผล อาจารยประจาํภาควิชาเศรษฐศาสตร ` 

 มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ 

 

อาจารยประพาฬ เฟองฟูสกลุ อาจารยประจาํภาควิชาเศรษฐศาสตร ` 

 มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ 

 

นายยู เจียรยนืยงพงศ ประธานสหพนัธการขนสงทางบกแหงประเทศไทย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ง 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



การประชุมคณะกรรมการนโยบาย
พลังงานแหงชาต ิ
ครั้งที่ 5/2545 

14 พฤศจิกายน 2545 
 

1.4 การกําหนดราคาจําหนาย NGV 

ปจจุบันราคาขายปลีก NGV อางอิงกับราคาขายปลีกของน้ํามันดีเซล โดยมีราคาที่ประมาณ 
รอยละ 50 ของราคาน้ํามันดีเซล ซึ่งตั้งแต ป 2550 เปนตนไป ปตท. จะปรบัราคาขายปลีก 
NGV ใหมที่จะใชกับผูใชกาซในภาคการขนสงทั้งหมดทั่วประเทศ ดังน้ี 

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

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

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

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

ทั้งน้ี ปตท. ไดกําหนดเพดานราคาขายปลีก NGV ไวที่ระดับไมเกิน 10 บาท/ลิตรเทียบเทา
เบนซิน 91 (10.34 บาท/กก. NGV) แมวาราคาน้ํามันจะมีการปรับราคาเพิ่มสูงขึ้นในระดับใด
ก็ตาม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 

ชื่อ  สกุล นางสาววิภา วรัญญาพร 

วันเดือนปเกิด 13 ตุลาคม 2512 

สถานที่เกิด ยะลา 

สถานที่อยูปจจุบัน 594/84 ถนนอโศก-ดินแดง แขวงดินแดง เขตดินแดง 

 กรุงเทพมหานคร 10400 
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