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กกกกกกกกกกกการวิจัยนี้มีวัตถุประสงคคือ 1) เพื่อศึกษาขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม หลังการติดต้ังอุปกรณ NGV  
ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) 2) เพื่อศึกษาสภาพทั่วไปของปญหาที่เกิดหลังจาก
การติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) และ 3) เพื่อศึกษาระดับ
ปญหาที่เกิดขึ้นหลังจากนํารถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) ติดต้ังอุปกรณ NGV ไปใช
งาน 
กกกกกกกกกกกลุมประชากรเปาหมายทั้งหมด จํานวน 37 คน โดยเปนเจาของ(ผูถือหุน)จํานวน 7 คน และพนักงานขับรถ
โดยสาร จํานวน 30 คน โดยผูวิจัยไดเลือกเฉพาะการติดต้ังอุปกรณ NGV ในเครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติ เปนเชื้อเพลิง
อยางเดียวกเครื่องมือที่ใชในการศึกษาวิจัย คือ แบบสอบถาม และวิเคราะหขอมูลใชการแจกแจงจํานวน และคารอยละ 
คาเฉลี่ย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ผลการวิจัยพบวา 
กกกกกกกกกก1. ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม จากการติดต้ังอุปกรณเอ็นจีว ี ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 
(ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) สวนใหญ พบวา เปนผูรับจางขับรถโดยสาร ใชรถย่ีหอ DAEWOO มีขนาดเครื่องยนต  
151-250 แรงมา  ใชรถโดยสารมา 8-11 ป  มีผลกระทบตอระบบชวงลางของรถโดยสารเปนแหนบ  มีความรูเกี่ยวกับการ
ติดต้ังอุปกรณ NGV กับรถโดยสารดานการติดต้ังถังกาซ NGV  มีความรูเกี่ยวกับดานการใชงานอุปกรณ NGV กับรถ
โดยสารดานการติดต้ังถังกาซ NGV มีความตองการเกี่ยวกับการบริการติดต้ังอุปกรณ NGV  กับรถโดยสารดานการติดต้ัง
ถังกาซเอ็นจีวี และตองการใหมีสถานีเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นในเสนทางเดินรถโดยสารประจําทาง 2 สถานี 
กกกกกกกกกก2. สภาพปญหาทั่วไปจากการติดต้ังอุปกรณ NGV   ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี  ถึง  
ทาน้ําภาษีเจริญ) พบวา มีระยะการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสารรวมบริการมาเปนเวลา  4-5 ป มีระยะทางการใชงาน
หลังจากการไดติดต้ังอุปกรณ NGV  เปนระยะทาง 200,001- 300,000  กิโลเมตร ใชขนาดถังบรรจุกาซใชในการติดต้ัง 
ขนาดตั้งแต 131-150 ลิตร การใชรถโดยสาร(ตอวัน)เปนระยะทางประมาณ 101-200 กิโลเมตร มีการแกไขหรือปรับจูน
ระบบ ในระยะเวลา 1 เดือนแรก 1-2 ครั้ง ปรับจูนกับบริษัทที่นํารถโดยสารไปติดต้ังอุปกรณ NGV  มีปญหาการปรับต้ัง
ระบบ  เปลี่ยนหัวเทียน เปลี่ยนถายตามปกติที่ประมาณ 10,000 กิโลเมตร การเปลี่ยนไสกรองอากาศ  หัวเทียน  และสายหัว
เทียนจนกวาจะใชงานไมได 
กกกกกกกกกก3. ระดับปญหาหลังจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานทบุรี ถึง ทาน้ํา 
ภาษีเจริญ) พบวา ระดับปญหาดานการติดต้ังอุปกรณ NGV  อยูในระดับนอยที่สุด ระดับปญหาดานการใชงานอุปกรณ 
NGV  อยูในระดับนอย ระดับปญหาดานการบริการหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV  อยูในระดับนอย และระดับปญหาดาน
สถานีเชื้อเพลิงหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV  อยูในระดับมาก  
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บทท่ี 1 
บทนํา 

 
1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
กกกกกกกกบริการสาธารณะเปนกิจการท่ีดําเนินการเพื่อสวนรวมเปนหลัก  การดําเนินการหาก
ไมใชรัฐเปนผูดําเนินการก็อาจเปนนิติบุคคลอ่ืนท่ีไดรับไปดําเนินการโดยการมอบหมายใหนิติ
บุคคลอ่ืนเปนผูจัดทําบริการสาธารณะมีรูปแบบสําคัญ 4 รูปแบบ คือ 1. สัมปทานเปนรูปแบบท่ีผูรับ
สัมปทานไดรับมอบหมายใหเปนผูจัดใหมีบริการสาธารณะ  2. การมอบหมายใหเอกชนบริหาร
จัดการทรัพยสินของรัฐเปนเร่ืองท่ีหนวยงานของรัฐมอบหมายใหเอกชนรับไปดําเนินการในสิ่งท่ีมี
อยูแลวโดยใหเอกชนบริหารทรัพยสินโดยไดรับคาตอบแทน 3. การวาจางใหเอกชนเปนผูบริหาร
กิจการบริการสาธารณะแทนรัฐเปนรูปแบบที่รัฐมอบหมายใหเอกชนเขามาจัดทําบริการสาธารณะ
โดยไดรับคาตอบแทนที่กําหนดไวชัดเจนตายตัวและบวกกับแรงจูงใจซึ่งเปนผลกําไรที่จะไดจาก
ผลงานของกิจการนั้น และการจางผูจัดการบริหารงานแทนมีรูปแบบคลายกับรูปแบบขางตน แต
ผูบริหารจัดการจะไดรับคาตอบแทนแบบเหมาจายเหมือนกับลูกจางในฐานะผูบริหารโครงการ         
(สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา 2542) 

กกกกกกกกองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจประเภท
สาธารณูปโภคสังกัดกระทรวงคมนาคม จัดต้ังข้ึนโดยพระราชกฤษฎีกาจัดต้ังองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ พ.ศ.2519 (กอตั้งเม่ือวันที่ 19 ตุลาคม 2519) มีภาระหนาท่ีในการจัดบริการรถโดยสาร
ประจําทางว่ิงรับสงประชาชนในเขตกรุงเทพฯ  นนทบุรี นครปฐม ปทุมธานี สมุทรสาคร 
สมุทรปราการ จัดรถว่ิงบริการในเสนทางตาง ๆ รวม 113 เสนทาง มีจํานวนรถทั้งสิ้น 3,526 คัน    
(ณ เดือน กันยายน 2551) แยกเปนรถธรรมดา 1,665 คัน รถปรับอากาศ 1,861 คัน และมีรถของ
บริษัทเอกชนท่ีรวมว่ิงบริการกับ ขสมก.ทั้งรถธรรมดาและรถปรับอากาศจํานวน 3,535 คัน, รถมินิ
บัส จํานวน 1,067 คัน, รถเมลเล็กในซอย จํานวน 2,325 คัน รถตู จํานวน 6,504 คัน และรถตู CNG 
415 คัน รวมรถท่ีวิ่งใหบริการประชาชนในกรุงเทพมหานครมี จํานวน 17,372 คัน 463 เสนทาง
(องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 2553) 
กกกกกกกกน้ํามันนับเปนหนึ่งในตัวแปรที่มีอิทธิพล  และมีความสําคัญตอการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจ เนื่องจากนํ้ามันเปนพลังงานสําคัญที่ทุกประเทศท่ัวโลก ตองใชเปนพลังงานหลักในการ
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คมนาคม การขนสงสินคาท้ังภายในประเทศ และระหวางประเทศ จากวิกฤติราคานํ้ามันท่ีพุงสูงข้ึน 
อยางตอเนื่อง ยอมทําใหเกิดผลกระทบตออัตราการเจริญเติบโต  และสรางความผันผวนใหแก
เศรษฐกิจของโลก และเศรษฐกิจของประเทศไทยอยางหลีกเลี่ยงไมไดประเทศไทยเปนประเทศ
หนึ่งที่มีการนําเขาพลังงานเปนจํานวนมาก โดยเฉพาะการนําเขานํ้ามันดิบถึงรอยละ 95 หรือคิดเปน
เงินประมาณ 3-4 แสนลานบาทตอป ดังน้ันเม่ือราคานํ้ามันในตลาดโลกเปล่ียนแปลงยอมสงผล 
โดยตรงตอราคาน้ํามันในประเทศไทย จากแนวโนมราคานํ้ามันไดปรับตัวสูงข้ึนอยางตอเนื่อง  
(จํานง สรพิพัฒน 2548 : 9) 
กกกกกกกกประเทศไทยจึงเร่ิม มีการทดลองใชกาซ  NGV กับ รถโดยสารองคการขนสงมวลชน 
กรุงเทพฯและ รถสามลอเคร่ือง ซึ่งผลการทดสอบสมรรถนะของเคร่ืองยนตเปนที่นาพอใจ  แต
เน่ืองจากขณะน้ันนํ้ามันเชื้อเพลิงมีราคาถูก การใชกาซ  NGV จึงไมคุมคากับการลงทุนดัดแปลง
เคร่ืองยนต  (สํานักงานนโยบายและแผนพลัง และบริษัท ปตท. จํากัด มหาชน 2550) ตอมาในเดือน
ตุลาคม ปพุทธศักราช 2536 รัฐบาลไดสนับสนุนใหมีการใชกาซ NGV มากข้ึน เพื่อลดมลพิษทาง
อากาศโดยสนับสนุนใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ (ขสมก.) นํารถโดยสารปรับอากาศท่ีใช
กาซธรรมชาติอัดย่ีหอ BENZ และ MAN จากเยอรมัน จํานวน 82 คัน มาใหบริการแกประชาชน 
โดยถือเปนโครงการทดลองการใชเชื้อเพลิงที่สะอาดและสามารถผลิตเองไดภายในประเทศ   ทําให
มีราคาท่ีถูกกวา สามารถควบคุมการปรับตัวของราคาไดงาย สวนในรถยนตขนสงหรือรถโดยสารก็
ไดเร่ิมขยับขยายอัตราการติดต้ังอุปกรณระบบ NGV ในรถโดยสารเพิ่มมากข้ึน เพื่อหลีกหนีปญหา
น้ํามันเช้ือเพลิงที่มีราคาสูง และเพื่อเปนการลดราคาคาขนสง 
กกกกกกกกนอกจากนั้นนํ้ามันสําเร็จรูปยังเปนสาเหตุที่กอใหเกิดมลพิษทางอากาศ  ซึ่งเร่ิมเปน 
ปญหาหลักของเมืองหลวงและเมืองใหญของประเทศท่ีมีการพัฒนา  ทําใหเปนปญหากอใหเกิด
คาใชจายทางสังคมในการดูแลสุขภาพของประชาชนสูงข้ึน  ปญหามลพิษทางอากาศมีสาเหตุหลัก
มาจากไอเสียจากยานยนตและโรงงานอุสาหกรรมซึ่ งขยายจํานวนเพิ่มมากข้ึนตามการพัฒนา
เศรษฐกิจในแตละประเทศ  รวมถึงประเทศไทย โดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานครนั้น  พื้นท่ีหลาย
แหงมีปญหามลพิษ  จากฝุนละออง  ปริมาณคารบอนมอนออกไซด  และสารไฮโดรคารบอน  ซึ่งมี
สาเหตุหลักมาจากไอเสียของรถยนต ดังภาพที่ 1  
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ภาพที่ 1  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณสารมลพิษชนิดตางๆ จากรถโดยสาร NGV และ 
              รถโดยสารดีเซล 
ที่มา : กระทรวงพลังงาน. เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณสารมลพิษชนิดตางๆ จากรถโดยสาร 
NGV และรถโดยสารดีเซล [ออนไลน], เขาถึงเมื่อ 8 ธันวาคม 2553. เขาถึงไดจาก 
http://www.eppo.go.th/ngv/ngv_en.html 
 
กกกกกกกกจากผลการศึกษาดังกลาวขางตนจะพบวาเคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติ มีระดับการ
ปลอยสารพิษท่ีต่ํากวาเคร่ืองยนตที่ใชเบนซินและดีเซล  โดยเฉพาะคารบอนมอนอกไซด และ
ไนโตรเจนออกไซด นอกจากน้ี ยังมีขอมูลสนับสนุนจาก The Australian Greenhouse Office ซึ่ง
เปรียบเทียบรถ NGV  กับรถที่ใชน้ํามันเปนเชื้อเพลิงแลว พบวา รถ NGV  สามารถลดกาซ
คารบอนมอนอกไซดไดถึง รอยละ 50-80 ลดกาซไนโตรเจนออกไซดได รอยละ 60-90 ลดกาซ
ไฮโดรคารบอนได รอยละ  60-80 และแทบจะไมมีฝุนละอองปลอยออกมาเลย  (บริษัท ปตท. จํากัด 
มหาชน 2550) 
กกกกกกกกดังนั้น NGV จึงถือเปนเช้ือเพลิงที่สะอาด ซึ่งจะทําใหสภาพแวดลอมของโลกเราดีขึ้น 
ชวยลดปญหาสภาวะโลกรอน หรือปญหากาซเรือนกระจก การหันมาใช NGV เปนเชื้อเพลิงสําหรับ
ยานยนตจึงถือเปนการชวยโลกของเราใหนาอยูยิ่งข้ึน 
 
 
 
 



4 

ตารางท่ี 1  การเปรียบเทียบคุณสมบัติของนํ้ามันสําเร็จรูปและกาซแตละประเภท 
 
ขอเปรียบเทียบ  กาซ NGV กาซ LPG น้ํามันเบนซิน  น้ํามันดีเซล 
สถานะ เปนกาซ เปนกาซและจะ

เก็บในรูป ของ 
เหลวท่ีความดัน 
7 บาร 

เปนของเหลว เปนของเหลว 

ความหนาแนน เบากวาอากาศจึง
ไมมีการ สะสม
เมื่อเกิดการ
ร่ัวไหล 

หนักกวาอากาศ
จึงเกิดการ สะสม
ซึ่งเปนอันตราย 

หนักกวาอากาศ หนักวาอากาศ 

ขีดจํากัดการติด
ไฟ  
(Flammability 
limit, % by Vol.)  

5-15% 2.0-9.5 % 1.4-7.6 % 0.6-7.5 % 

อุณหภูมิติดไฟ  
(Auto Ignition 
Temperature)  

650 oC 481 oC 275 oC 250 oC 

 
ที่มา : บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) . การเปรียบเทียบคุณสมบัติของนํ้ามันสําเร็จรูปและกาซแตละ 
ประเภท [ออนไลน], เขาถึงเม่ือ 15 กุมภาพันธ 2554. เขาถึงไดจาก 
http://pttweb2.pttplc.com/webngv/kw_if.aspx 
 
กกกกกกกกการนํากาซธรรมชาติอัดมาใชเปนเชื้อเพลิงในรถยนตมีมากวา 80 ปแลว โดยประเทศ 
อิตาลีเปนประเทศแรก ซึ่งปจจุบันมีรถยนตใชกาซกวา 300,000 คัน และตอมาความนิยมใชกาซ 
NGV ก็มีแพรหลายมากข้ึนทั้งในทวีปอเมริกาใต ( เชนประเทศอารเจนตินา มีกวา 1,400,000 คัน ซึ่ง
เปนอันดับที่ 1 ในตาราง) ในทวีปอเมริกาเหนือ (สหรัฐอเมริกากวา 130,000 คัน , แคนาดา 20,000 
คัน) และในทวีปเอเชีย (มีในประเทศจีน , ญ่ีปุน , เกาหลี , ไตหวัน , มาเลเซีย , อินโดนีเซีย , อินเดีย 
และปากีสถาน) รวมถึงทวีปอัฟริกา เชน อียิปต (มีประมาณ 62,000 คัน) ซึ่งในปจจุบันทั่วโลกมี
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รถยนตใชกาซธรรมชาติกวา 4.7 ลานคัน สําหรับประเทศไทยมีการสงเสริมอยางจริงจังซึ่งอยูใน
อันดับที่ 23 ดังตารางท่ี 2 
 
ตารางท่ี 2   แสดงสถิติของขอมูลจํานวนรถกาซ NGV ในประเทศตางๆ 
 
ประเทศท่ีเช้ือเพลิงกาซ NGV จํานวนรถกาซ NGV (คัน) 
1. อารเจนตินา 1,439,527 
2. บราซิล 1,018,163 
3. ปากีสถาน 850,000 
4. อิตาลี 382,000 
5. อินเดีย 204,000 
6. สหรัฐอเมริกา 130,000 
7. ประเทศอ่ืนๆ 669,054 

 
ที่มา :  ;วิชาการดอดคอม.“แสดงสถิติของขอมูลจํานวนรถกาซ NGV  [ออนไลน], เขาถึงเม่ือ 15
พฤศจิกายน 2553. เขาถึงไดจาก http://www.vcharkarn.com/varticle/322 
 
กกกกกกกกจากความตองการพลังงานของประเทศไทยในปจจุบันพบวาภาคขนสงมีการใชพลังงาน
มากท่ีสุด คิดเปนรอยละ 38 (กระทรวงพลังาน 2552) และเม่ือดูจากตลาดน้ํามัน พบวา ในประเทศ
ไทยตลาดน้ํามันดีเซลมีมูลคามากกวาน้ํามันเบนซินกวา 2 เทา น้ํามันดีเซลเปนนํ้ามันสําคัญไดมาจาก
การกลั่นน้ํามันดิบเพื่อใชเปน น้ํามันเช้ือเพลิงสําหรับ เคร่ืองยนตดีเซล ซึ่งสวนใหญจะถูกนํามาใชใน
การคมนาคมขนสง ซึ่งผลกระทบไปตกถึงของใช อุปโภค บริโภค ที่ตองมีคาใชจายเพิ่มข้ึน ตาม
อัตราราคาสูงข้ึนของอัตราราคาเช้ือเพลิงที่เพิ่มสูงขึ้นอยางตอเน่ืองเชนกัน ดังตารางท่ี 3 
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ตารางท่ี 3   แสดงปริมาณการใชน้ํามันดีเซลภายในประเทศ ระหวางป พ.ศ. 2547-2551 
 

ป  พ.ศ. ปริมาณการจําหนาย (พันลาน) อัตราการเพ่ิมของคาใชจาย (เปอรเซ็นต) 
2547 19,517 10.60 
2548 19,341 -0.90 
2549 18,214 -5.83 
2550 18,047 -0.92 
2551 13,572 -32.97 

 
ที่มา : กระทรวงพลังงาน. แสดงปริมาณการใชน้ํามันดีเซลภายในประเทศ [ออนไลน], เขาถึงเม่ือ 15 
พฤศจิกายน 2552. เขาถึงไดจาก http://www.doeb.go.th/info/value_oil.php 
 
กกกกกกกกแสดงใหเห็นวา ในป 2547 มีปริมาณการจําหนายน้ํามันดีเซลภายในประเทศเปนจํานวน 
19,517 ลานลิตร คิดเปนอัตราการเพ่ิมของคาใชจาย 10.60 เปอรเซ็นต ในป 2548 มีปริมาณการ
จําหนายนํ้ามันดีเซลภายในประเทศลดลงเปนจํานวน 19,341 ลานลิตร คิดเปนอัตราการลดลงของ
คาใชจาย 0.90 เปอรเซ็นตใน ป 2549 มีปริมาณการจําหนายน้ํามันดีเซลภายในประเทศลดลงเปน 
จํานวน 18213.75 ลานลิตร คิดเปนอัตราการลดลงของคาใชจาย 5.83เปอรเซ็นตในป 2550 มีปริมาณ
การจําหนายนํ้ามันดีเซลภายในประเทศลดลงจํานวน 18046.81 ลานลิตร คิดเปนอัตราการลดลงของ
คาใชจาย 0.92 เปอรเซ็นตและในป 2551 มีปริมาณการจําหนายนํ้ามันดีเซลภายในประเทศลดลง
เหลือจํานวน 13572.28 ลานลิตร คิดเปนอัตราการลดลงของคาใชจาย 32.97 เปอรเซ็นตตามลําดับ
แมปริมาณการจําหนายท่ีมีแนวโนมลดลง แตเมื่อดูจากมูลคาการนําเขาน้ํามันดิบ พบวาประเทศไทย
มีการนําเขานํ้ามันดิบมากเปนอันดับ 1 ของสินคานําเขาทั้งหมด และยังมีแนวโนมสูงขึ้นทุกป 
(กระทรวงพลังงาน 2552) ดังตารางท่ี 4 
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ตารางท่ี 4  แสดงมูลคาการนําเขาน้ํามันดิบระหวางป พ.ศ. 2547-2551 
 

ป  พ.ศ. ปริมาณการจําหนาย (พันลาน) อัตราการเพ่ิมของคาใชจาย (เปอรเซ็นต) 
2547 486,627 38.61 
2548 644,933 24.55 
2549 753,783 14.44 
2550 715,789 2.64 
2551 1,002,355 22.76 

 
ที่มา :  กระทรวงพลังงาน. แสดงมูลคาการนําเขาน้ํามันดิบ [ออนไลน], เขาถึงเม่ือ 15 พฤศจิกายน 
2552. เขาถึงไดจาก http://www.doeb.go.th/info/value_oil.php 
 
กกกกกกกกแสดงใหเห็นวา ในป 2547 มีมูลคาการนําเขานํ้ามันดิบจํานวน 486,627 ลานบาท คิด
เปนอัตราการขยายตัว 38.61 เปอรเซ็นตและเพ่ิมข้ึนเร่ือยมา โดยในป 2548  มีมูลคาการนําเขา
น้ํามันดิบจํานวน 644,933 ลานบาท คิดเปนอัตราการขยายตัวเพิ่มข้ึน 24.55 เปอรเซ็นตในป 2549 มี
มูลคาการนําเขานํ้ามันดิบจํานวน 753,783 ลานบาท คิดเปนอัตราการขยายตัวเพ่ิมข้ึน 14.44  
เปอรเซ็นต  ในป 2550 มีมูลคาการนําเขานํ้ามันดิบจํานวน715,789 ลานบาท คิดเปนอัตราการ
ขยายตัวเพิ่มข้ึน 2.64 เปอรเซ็นต และในป 2551 มีมูลคาการนําเขานํ้ามันดิบจํานวน 1,002,355 คิด
เปนอัตราการขยายตัวเพิ่มข้ึนรอยละ 22.76 เปอรเซ็นตตามลําดับ จากขอมูลดังกลาว สรุปไดวา
ประเทศไทยตองเสียเงินเพ่ือนําเขานํ้ามันดิบปริมาณสูงข้ึนทุกปทั้งน้ีเปนผลมาจากราคานํ้ามันดิบ  ที่
ปรับตัวสูงข้ึนมาก ซึ่งประเทศไทยตองพ่ึงพาการนําเขาน้ํามันดิบจากตางประเทศเปนหลัก ก ก
กกกกกกกกจากราคานํ้ามันเช้ือเพลิงท่ีพุงสูงข้ึนอยางไมหยุดน่ิง  ทําใหสถานประกอบการหรือ
หนวยงานท่ีเกี่ยวของ เกิดการปรับเปลี่ยนการใชน้ํามันเช้ือเพลิงมาเปนการใชระบบ  NGV ซึ่งเปน
ระบบพลังงานทดแทนที่เปนเช้ือเพลิงท่ีเรียกวากาซธรรมชาติสําหรับยานยนต หรือภาษาอังกฤษ
เรียกวา Natural Gas for Vehicles หรือเรียกยอวา NGV โดยอาจจะรูจักกันในชื่อของ กาซธรรมชาติ
อัด (Compressed Natural Gas : CNG) นับเปนเช้ือเพลิงชนิดหน่ึงท่ีนํามาใชในยานยนต เพื่อเปน
พลังงานทดแทนท่ีรับการสนับสนุนจากภาครัฐโดยเหตุผลที่มีการสนับสนุนใหใชกาซธรรมชาติ
มากข้ึนเนื่องจากกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงท่ีมีการเผาไหมสะอาดกวาเช้ือเพลิงประเภทฟอสซิล   
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ทุกชนิด รถที่ใช กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต มีระดับการปลอยสารพิษตํ่ากวาเคร่ืองยนตที่ใช 
เบนซินและดีเซลโดยเฉพาะคารบอนมอน็อกไซด และไนโตรเจนออกไซด และไมมีฝุนละออง                                    
กกกกกกกกรถยนตทุกยี่หอ ทุกประเภท รวมท้ังรถบรรทุกและรถโดยสาร ก็สามารถติดต้ังระบบ 
NGV ไดทั้งระบบท่ีใชน้ํามันเบนซิน และนํ้ามันดีเซล แตจะติดต้ังอุปกรณระบบ NGV ระบบหัวฉีด 
(Sequential injection)หรือ ระบบดูดกาซ (Fumigation) สามารถสังเกตไดจากทอรวมไอดี ถาทอไอ
ดีเปนพลาสติกซึ่งสวนมากเปนรถยนตรุนใหม จะตองติดต้ังระบบหัวฉีด แตถาทอรวมไอดีในรถ
เปนโลหะซึ่งสวนมากจะอยูในรถยนตรุนเกา จะติดต้ังเปนระบบดูดกาซ ซึ่งกาซ NGV มีราคาขาย  
ณ เดือนธันวาคม 2552 ราคา 8.50 บาทตอกิโลกรัม (กาซ NGV หนัก 1 กิโลกรัม เทากับปริมาตร
1.52 ลิตร) (บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 2552) 
 
 ตารางที่  5   แสดงเปาหมายการขยายจํานวนรถ ป 2549-2554           
                                                             
จํานวนรถสะสม 2549 2550 2551 2552 2553 2554 
ดีเซล       
รถ ขสมก. 40 1,500 3,000 4,000 4,000 4,000 
รถรวม ขสมก. 200 1,200 2,000 3,000 4,000 4,000 
รถตู ขสมก./รวม 210 650 1,300 2,300 3,600 3,600 
รถ บขส./รวม 20 500 1,500 2,500 3,500 5,000 
รวม 470 3,850 7,800 11,800 15,100 16,600 

 
ที่มา :  กรมธุรกิจพลังงาน. แสดงมูลคาการนําเขาน้ํามันดิบ [ออนไลน], เขาถึงเมื่อ 18 พฤศจิกายน 
2553. เขาถึงไดจาก http://www.eppo.go.th/nepc/kpc/kpc-110.htm 
 
กกกกกกกกจะเห็นไดวาปริมาณของรถโดยสารรวมบริการมีจํานวนปริมาณเพ่ิมข้ึนทุกๆปและการ
ติดต้ังอุปกรณสําหรับการใชกาซธรรมชาติอัดเปนเช้ือเพลิงในรถโดยสารรวมบริการน้ันจําเปนตอง
ใชความรูและความเช่ียวชาญในการติดต้ังสูงเพราะกาซธรรมชาติอัดหรือกาซ  CNG นี้เปนกาซท่ี
นํามาอัดจนมีความดันสูงถึง 200-220 บาร(ประมาณ 3,000-3,600 ปอนดตอตารางน้ิว) เพื่อใหเปน
ของเหลวแลวนําไปเก็บไวในถังบรรจุกาซดังน้ันถังบรรจุกาซธรรมชาติอัดตองทนความดันไดสูง
มากกวาหากมีการติดต้ังถังบรรจุกาซและอุปกรณสําหรับการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงในรถ
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โดยสารรวมบริการที่ไมไดคุณภาพมาตรฐาน จะสงผลทําใหเกิดอันตรายรุนแรงถึงแกเสียชีวิตใหกับ
ผูโดยสาร  และความเสียหายแกรถโดยสารรวมบริการที่ติดต้ังอุปกรณ NGV  ดังภาพที่ 2 
 

 
                 
ภาพที่ 2 แสดงรถใชกาซธรรมชาติอัด ( NGV ) ระเบิด 
ที่มา : แกสไทยดอทคอม. รวบรวมอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนกับรถยนตใช NGV [ออนไลน]. เขาถึงเมื่อ  
12 กุมภาพันธ 2554. เขาถึงไดจาก http://www.gasthai.com/article/html/417.html 
 
กกกกกกกกProfessor  Mohammad  Modarres  และคณะ  แหงศูนยการศึกษาเทคโนโลยีความเสี่ยง 
(The  Center  Technology  Risk  Studies) มหาวิทยาลัยแมร่ีแลนด  สหรัฐอเมริกา  ไดเผยแพรผล
การศึกษาการเปรียบเทียบความเสี่ยงของรถยนตโดยสารดีเซลและCNG  ในงาน SAE  International  
Truck & Bus  Meeting เมื่อเดือนพฤษภาคม 2545 โดยไดทําการศึกษาและเปรียบความเสี่ยงของ
รถยนตโดยสารดีเซลและ CNG  และสรุปผลการศึกษาไววา จากขอมูลที่บันทึกไว  ประมาณความ
เสี่ยงการเสียชีวิตจากไฟไหมรถยนตโดยสารโรงเรียน ไวที่  0.091 จากผลรวมการเสียชีวิตตอ 100 
ลานไมลและการเสียชีวิตของผูโดยสารเทากับ  0.0007 ตอ 100 ลานไมลในการเดินทาง  จาก
หลักฐานอางอิงผลวิเคราะหเชิงปริมาณของการศึกษาดังท่ี รวบรวมไวในตารางผลรวมความเสี่ยง
การเสียชีวิตจากไฟไหมสําหรับรถโดยสาร CNG ประมาณการไวที่ 0.23 ตอ 100 ลานไมลการใช
งาน เชนกันกับการศึกษาประมาณการไวที่ 0.16 รายตอ 100 ลานไมล  สําหรับผูโดยสารรถโดยสาร 
CNG และจากการเปรียบเทียบผลการประมาณการสําหรับ รถโดยสาร CNG และจากการ
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เปรียบเทียบผลการประมาณการสําหรับรถโดยสาร CNG ซึ่งมีประวัติการบันทึกที่ผานมา  อาจลง
ความเห็นไดวารถโดยสาร CNG มีความโนมเอียงมากเฉลี่ย 2.5 เทา กับความเสี่ยงการเสียชีวิต
มากกวารถโดยสารดีเซล  สัญญาณท่ีเพิ่มข้ึนคือความเสี่ยงสําหรับผูโดยสารเชนในยานพาหนะ นั่น
คือผูโดยสารรถโดยสาร CNG เสียชีวิตสูงกวา 200 เทาของความเสี่ยงการเสียชีวิตในรถโดยสาร
ดีเซล  ขณะท่ีเทียบเคียงปริมาณและหลักฐานในการเฉลี่ยที่ดีที่สุด  กรณีเกิดเพลิงไหมที่รายแรงท่ีสุด
สําหรับรถโดยสาร CNG คาดวาจะทําใหสูงกวาการเสียชีวิตกรณีเกิดเพลิงไหมของรถยนตโดยสาร
ดีเซล Chamberlain S, Mohammad M, and Mowwer F. “Compressed Natural Gas Bus Safety : A 
Qualitative And Quantitaive Risk Assessment” University of  Maryland, May 2002. 
(Mimeographed) 

 

 ตารางที่  6   ผลการวิจัยความเสี่ยงเชิงคุณภาพ                             
                        
ผลการวิจัยการเกิดเพลิงไหมรถโดยสาร CNG 

จากกรณีท่ีเกิดขึ้น 
ความถ่ีของ
อุบัติเหตุ  
คัน/ป 

ความเสี่ยง
การเสียชีวิต 

/คัน/ป 

ความเสี่ยงการ
เสียชีวิตตอ 

100 ลานไมล 
กาเสียหายขั้นหายนะของรถโดยสารหรือ
สวนประกอบอุปกรณหลักของสถานีบริการ 

1.4x10-3 2.7x10-6 2.8x10-2 

ความเสียหายจากความเกาของรถโดยสารหรือ
สวนประกอบอุปกรณหลักของสถานีบริการ 

3.7x10-3 7.5x10-6 7.8x10-2 

ประจุไฟฟาสถิตยของกาช CNG 1.4x10-5 3.7x10-6 3.9x10-2 
อุบัติเหตุการกระแทกจากการถูกชน 3.6x10-2 4.6x10-6 4.8x10-2 
ที่ไมเกี่ยวของกับกาช CNG ไฟไหม 3.6x10-4 3.1x10-6 3.2x10-2 
ผูปฏิบัติงานบกพรอง 4.0x10-2 3.5x10-7 3.6x10-3 
ผลรวมความเสี่ยงการเสียชีวิตจากเพลิงไหม  2.2x10-5 2.3x10-1 

 
ที่มา : Chamberlain S,  Mohammad M, and Mowwer F. “Compressed Natural Gas Bus Safety : A 
Qualitative And Quantitaive Risk Assessment” University of  Maryland, May 2002. 
(Mimeographed) 
หมายเหตุ สมมุติจาก 9598 ไมล ของการเดินรถตอคันตอป 
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ตารางท่ี 7   สรุปผลการวิจัยของการเสียชีวิตจากไฟไหม      
 

 การเสียชีวิตจากไฟไหมใน
รถตอ 100 ลานไมล 

การเสียชีวิตจากไฟไหม
ท้ังหมดตอ 100 ลานไมล 

CNG จากการประเมิน 0.16 0.23 
รถดีเซล จากขอมูลที่บันทึกไว 0.0007 0.091 
อัตราสวนระหวางรถดีเซลและ CNG 230 2.5 

 
ที่มา : Chamberlain S, Mohammad M, and Mowwer F. “Compressed Natural Gas Bus Safety : A 
Qualitative And Quantitaive Risk Assessment” University of  Maryland, May 2002. 
(Mimeographed) 
 
กกกกกกกกหนึ่งในผูใชกาซ NGV ในรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 175 คือ บริษัท ษารินทร 
เซอรวิส จํากัด ไดจดทะเบียนนิติบุคคลประเภทบริษัท จํากัดข้ึนเมื่อวันที่ 28 ตุลาคม พ.ศ.2535 
ทะเบียนเลขท่ี 0105535146161 ดวยทุนจดทะเบียน 20,000,000 บาท สํานักงานใหญตั้งอยูเลขที่
134 /8  ซอย  วัดราชสิทธาราม  ถนน  จรัญสนิทวงศ  แขวง  วัดท าพระ  เขตบางกอกใหญ  
กรุงเทพมหานครโดยมีวัตถุประสงคในการประกอบกิจการเก่ียวกับการขนสงทางบก  มีผูถือหุน
จํานวน 7 คน ปจจุบันบริษัทฯ มีพนักงานจํานวน 98 คน และไดทําสัญญาเดินรถรวมบริการกับ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  เมื่อวันท่ี 13 กุมภาพันธ 2544 ฉบับเลขท่ี ร.60/2544 กําหนดอายุ
สัญญา 10 ป  เดินรถจากทาน้ํานนทบุรี จนถึง ทาน้ําภาษีเจริญ รวมระยะทาง 22 กิโลเมตร  และไดรับ
อนุมัติจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพในวันที่  27  กุมภาพันธ 2546 ในรถโดยสารประจําทางสาย 
175 จํานวนรถตามสัญญาท้ังสิ้น 30 คัน และมีสถานท่ีจอดรถต้ังอยูเลขที่ 57/9 หมู 2  ตําบลตลาด
ขวัญ อําเภอเมืองนนทบุรี  จังหวัดนนทบุรี    
กกกกกกกกดังนั้นผูวิจัยจึงสนใจท่ีจะศึกษาสภาพและปญหาจากการติดต้ังอุปกรณNGV ในรถโดย 
สารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)โดยมีการศึกษาปญหาในดานตางๆดังนี้ 
กกกกกกกก1. ดานการติดต้ัง  ประกอบดวย  
กกกกกกกกกก1.1  สูญเสียพื้นที่ใชงานในการติดต้ังถังกาช 
กกกกกกกกกก1.2  ความแข็งแรงในการจับยึดอุปกรณ NGV และถังกาชกับตัวรถ 
กกกกกกกกกก1.3  การเก็บความเรียบรอยหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV เสร็จเรียบรอย 
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กกกกกกกกกก1.4  ปญหาจากระบบไฟฟาของรถยนต 
กกกกกกกก2. ดานการใชงาน  ประกอบดวย 
กกกกกกกกกก2.1  การร่ัวซึมของระบบเช้ือเพลิง NGV 
กกกกกกกกกก2.2  การสึกหรอหรือเสื่อมสภาพของเคร่ืองยนต 
กกกกกกกกกก2.3  การสึกหรอหรือเสื่อมสภาพของอุปกรณ NGV 
กกกกกกกกกก2.4  การเกิดสนิมของชิ้นที่เปนโลหะ เชน ถังกาช เข็มขัดรัดถัง ตัวยึดวาลว 
กกกกกกกกกก2.5  เคร่ืองยนตสะดุดว่ิงไมเรียบ ไมมีกําลัง 
กกกกกกกกกก2.6  การดูแลรักษาเคร่ืองยนต 
กกกกกกกกกก2.7  ความม่ันใจในตัวอุปกรณและการติดต้ัง 
กกกกกกกก3. ดานการบริการ ประกอบดวย 
กกกกกกกกกก3.1  การใหคําแนะนําการใชงานและบํารุงรักษาเคร่ืองยนตจากผูติดต้ังอุปกรณ NGV 
กกกกกกกกกก3.2  ความรับผิดชอบในการแกไขปญหาของผูติดต้ังอุปกรณ NGV 
กกกกกกกกกก3.3  ความสะดวกในการนํารถเขาไปตรวจสอบการทํางานของอุปกรณ NGV 
กกกกกกกกกก3.4  การเปล่ียนอุปกรณ NGV เมื่อเกิดการชํารุดเสียหาย 
กกกกกกกก4. ดานสถานเีชื้อเพลิง ประกอบดวย 
กกกกกกกกกก4.1  จํานวนสถานีเติมเช้ือเพลิงในเสนทางเดินรถโดยสาร 
กกกกกกกกกก4.2  เวลาท่ีใชในการเติมเช้ือเพลิงรถโดยสาร 
กกกกกกกกกก4.3  การขาดตอนของเช้ือเพลิงในสถานี (เชื้อเพลิงหมด) 
 
กกกกกกกกเพื่อเปนขอมูลประกอบการตัดสินใจในการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวม
บริการและใหทราบถึงการดําเนินการ และปญหาที่มีอยูนําไปปรับปรุงแกไข ใหมีประสิทธิภาพตรง
ความตองการของผูบริโภคเพิ่มมากขึ้น 
 
2. วัตถุประสงคของการวิจัย 
กกกกกกกกจากความสนใจศึกษาสภาพและปญหา ของการวิจัยทั้ง 4 ขอผูวิจัยจึงนํามากําหนดเปน
วัตถุประสงคของการวิจัยเปน 3 ขอ ดังนี ้
กกกกกกกก2.1  เพื่อศึกษาขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม จากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถ
โดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุร ีถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  
กกกกกกกก2.2  เพื่อศึกษาสภาพท่ัวไปของปญหาท่ีเกิดหลังจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถ
โดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  
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กกกกกกกก2.3  เพื่อศึกษาระดับปญหาที่เกิดข้ึนหลังจากนํารถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้า
นนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) ติดต้ังอุปกรณ NGVไปใชงาน  
 
3. ขอบเขตของการวิจัย  
กกกกกกกกการวิจัยคร้ังน้ีเปนการศึกษาสภาพปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสาร
รวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  ซึ่งมีขอบเขตของการวิจัย ดังนี ้
กกกกกกกก3.1  ดานเน้ือหา การคนหาปญหา และสาเหตุที่เกิดข้ึนหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV 
กรณีศึกษารถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) 
กกกกกกกก3.2  ประชากรที่ใชในการวิจัย คือ เจาของ(ผูถือหุน) และ ผูขับรถโดยสารรวมบริการ
สาย 175(ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) 
กกกกกกกก3.3  ตัวแปรการศึกษาคร้ังนี้มุงเนนศึกษาปญหา และสาเหตุหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV 
ในรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) โดยมีขอบเขตตัว
แปรในการวิจัยดังนี้  คือ  
กกกกกกกกกกก3.3.1  ดานขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม หลังการติดต้ังอุปกรณ  NGV ใน
รถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ไดแก สถานภาพความเปน
เจาของรถ, ยี่หอรถ, ขนาดเคร่ืองยนต, ระยะเวลาใชงานกอนการติดต้ังอุปกรณ NGV, ผลกระทบตอ
ระบบชวงลาง, ความรูเกี่ยวกับการติดต้ังอุปกรณ NGV, ดานบริการในการติดต้ังอุปกรณ NGV และ
ดานการเพ่ิมสถานีเชื้อเพลิง 
กกกกกกกกกกก3.3.2  ดานสภาพปญหาทั่วไปของการติดต้ังอุปกรณ NGV หลังการติดต้ังอุปกรณ 
NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ไดแก ติดต้ังอุปกรณ 
NGV มาเปนระยะเวลา, ระยะทางใชงานหลังติดต้ังอุปกรณ NGV, ขนาดถังบรรจุกาซ, ระยะทางการ
ใชงานตอวันหลังติดต้ังอุปกรณ NGV, จํานวนการปรับจูน, สถานท่ีปรับจูน, ดานปญหาหลังติดต้ัง
อุปกรณ NGV และดานการปรับเปลี่ยนอุปกรณNGVหรือชิ้นสวนของรถโดยสารรวมบริการ   
กกกกกกกกกกก3.3.3  ดานระดับปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ไดแก ระดับปญหาดานการติดต้ัง, ระดับปญหาดานการใช
งาน, ระดับดานปญหาการบริการ และดานสถานีเช้ือเพลิง  
กกกกกกกก3.4  สถานท่ีเก็บขอมูลเปนสถานที่จอดรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 175(ทานํ้า 
นนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ตั้งอยูเลขที่ 57/9 หมู 2  ตําบลตลาดขวัญ อําเภอเมืองนนทบุรี  จังหวัด
นนทบุรี   
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กกกกกกกก3.5  ระยะเวลา ในการดําเนินงานศึกษาในคร้ังน้ีเร่ิมต้ังแตการกําหนดหัวขอในงานศึกษา
ไปจนถึงกระบวนการในการสรุปผลและอภิปรายผล ผูศึกษาจะใชระยะเวลาในการดําเนินงาน
ประมาณ 6 เดือน ซึ่งกระบวนการในการทําการศึกษาจะเร่ิมต้ังแตเดือนตุลาคม 2553 ไปจนถึงเดือน
มีนาคม 2554 
 
4. ประโยชนของผลการวิจัย 
กกกกกกกกจากวัตถุประสงคของการวิจัยที่ไดกลาวขางตนไดรับประโยชน ดังนี้ 
กกกกกกกก4.1  ดานผูประกอบการ 
                           เปนขอมูลสําหรับสถานประกอบการรับติดต้ังระบบกาซ NGV รายใหมไดนํา
ขอมูลไปใชในการเตรียมตัว  และตัดสินใจเขาสูธุรกิจ  นําขอมูลไปใชในการพัฒนาสถาน
ประกอบการของตนเองใหดียิ่งข้ึน  และหาแนวทางแกไขปญหาท่ีสถานประกอบการรับติดต้ัง
ระบบกาซ NGV ประสบอยูในปจจุบัน  และเปนขอมูลกับสถานประกอบการเกาไดนําปญหา  และ
ความตองการความชวยเหลือมาอภิปรายเพื่อหาทางแกไขปญหาที่ประสบอยู  
กกกกกกกก4.2  ดานผูบริโภค 
                           เปนขอมูลสําหรับใชในการประกอบการตัดสินใจเลือกรูปแบบวิธีการติดต้ัง  และ
อุปกรณที่สถานประกอบการสวนใหญเลือกใช  เพ่ือที่จะเลือกลักษณะของระบบกาซ NGV ที่
ตองการติดต้ังในรถโดยสารรวมบริการหรือรถบรรทุกดวยตนเอง 
กกกกกกกก4.3  ดานหนวยงานราชการของภาครัฐ 
                           เปนขอมูลสําหรับหนวยงานที่เกี่ยวของในการวางแผนและประชาสัมพันธ  เพื่อ
ปรับปรุงแกไขปญหาใหกับผูประกอบการรายเดิมท่ีประสบปญหาและอุปสรรคอยู  และทําให
ผูประกอบการรายใหมสามารถที่จะเขาสูธุรกิจไดงายข้ึน จัดหาโครงการหรือนโยบายเพื่อสนับสนุน
ผูประกอบการติดต้ังระบบกาซ  NGV และดําเนินนโยบายชวยเหลือและแกไขปญหาท่ี
ผูประกอบการประสบอยูในปจจุบัน 
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บทท่ี 2 
เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 
กกกกกกกกการศึกษาวิจัยเร่ือง การศึกษาสภาพปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV กรณีศึกษารถ
โดยสารรวมบริการประจําทางสาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ผูวิจัยไดศึกษาแนวคิด 
ทฤษฏีเอกสารตางๆและผลงานวิจัยที่เกี่ยวของเพื่อเปนแนวทางในการศึกษาวิจัยโดยจะนําเสนอเปน
ลําดับดังมีรายละเอียดตอไปน้ี 
กกกกกกกก1. การนํากาซธรรมชาติมาเปนพลังงานทดแทน 
กกกกกกกก2. แนวโนมการใชกาซธรรมชาติอัดในประเทศไทย 
กกกกกกกก3. อุปกรณและการติดต้ังกาซธรรมชาติในรถโดยสาร 
กกกกกกกก4. ประวัติความเปนมาของบริษัท 
 กกกกกกก 5. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
กกกกกกกก 
1. การนํากาซธรรมชาติมาเปนพลังงานทดแทน 
กกกกกกกกปจจุบันดวยราคานํ้ามันที่สูง และประกอบกับการรณรงคเร่ืองรักษาสภาพแวดลอม   
โดยเฉพาะกาซคารบอนมอนอกไซดไนโตรเจนออกไซด  และคารบอนไดออกไซด ที่เกิดจากการ
เผาไหมของเคร่ืองยนต สรางมลภาวะดานอากาศ และปญหาสภาวะเรือนกระจกใหแกโลก ทําให
ตองเลือกใชเชื้อเพลิงที่ไมมีผลกระทบตอสิ่งแวดลอมหรือมีก็นอยที่สุด คือ กาซธรรมชาติ ซึ่งไดรับ
การสงเสริมและสนับสนุนใหใชอยางมากท่ัวโลก  ยิ่งพบวาเกิดมลพิษนอยที่สุด  เมื่อเทียบกับ
เชื้อเพลิงอื่น ๆ ดังนั้นกาซธรรมชาติจึงเปนทางเลือกของพลังงานเชื้อเพลิงสําหรับรถยนตที่มีการใช
อยางแพรหลายในปจจุบัน   
กกกกกกกกกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงท่ีมีการเผาไหมที่สะอาดกวาเช้ือเพลิงประเภทฟอสซิล  ทุก
ชนิดในหลายๆประเทศท่ัวโลก จึงสงเสริมและสนับสนุนใหมีการใชยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ
เปนเช้ือเพลิงดวย ขอไดเปรียบของการเปนเชื้อเพลิงท่ีสะอาดไมสงผลกระทบตอสภาพแวดลอม  
โดยประเทศที่มีการใชยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติอยูแลว  ก็มีแนวโนมท่ีจะขยายการใชมากข้ึน 
ไดแก  ออสเตรเลีย  ญ่ีปุน  อินโดนีเซีย  เกาหลี  เปนตน     สวนประเทศที่ยังไมเร่ิมใชรัฐบาลก็กําลัง 
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สงเสริมใหมีการใชในอนาคต ไดแก ฮองกง และสิงคโปร   
กกกกกกกกยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติไดมีการพัฒนาและนํามาใชตั้งแตป  ค.ศ. 1860 (พ.ศ.2403) 
โดยชาวฝร่ังเศสช่ือ Jean Etienne Lenoir แตยังไมเปนท่ีนิยมจนกระท่ังในชวงสงครามโลกคร้ังท่ี 2 
และชวงที่เกิดวิกฤตการณน้ํามันในป ค.ศ. 1973 ซึ่งทําใหราคาน้ํามันเพิ่มสูงข้ึน สงผลใหการใชกาซ
ธรรมชาติในยานยนตเร่ิมแพรหลายมากข้ึน โดยเฉพาะอยางย่ิงในประเทศออสเตรเลีย  แคนาดา 
นิวซีแลนด และสหรัฐอเมริกา 
กกกกกกกกดวยคุณสมบัติของกาซธรรมชาติที่ใชในยานยนตพบวามีมลพิษนอยที่สุดเม่ือเทียบกับ
เชื้อเพลิงอ่ืน ๆ การพัฒนาระบบควบคุมมลพิษสําหรับยานยนตที่ใชกาซธรรมชาตินับวายังลาหลัง
ยานยนตที่ใชน้ํามันเช้ือเพลิง เนื่องจากยานยนตที่ใชน้ํามันเช้ือเพลิงไดมีการพัฒนาเทคโนโลยีของ 
เคร่ืองยนต และการปรับปรุงสูตรของนํ้ามันเช้ือเพลิง เพื่อลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอมมานานกวา 
แตดวยขอไดเปรียบทางดานสภาพแวดลอม  กาซธรรมชาติจึงเปนทางเลือกเชื้อเพลิงหน่ึงสําหรับ
ยานยนตที่จะมีการใชแพรหลายมากข้ึน(สุริยันต เทียมเพ็ชร 2549) 
กกกกกกกกจะเห็นไดวาการนํากาซธรรมชาติมาเปนพลังงานทดแทน   เนื่องจากราคาน้ํามันมีราคา
สูงขึ้นและดวยกาซธรรมชาติยังเปนเช้ือเพลิงกอใหเกิดมลภาวะนอย  สามารถใชเปนเช้ือเพลิงไดกับ
ยานยนตตั้งแตในอดีตจนถึงปจจุบัน จึงเหมาะสําหรับการนํามาเปนอีกหนึ่งทางเลือกสําหรับในดาน
พลังงานทดแทน  ผูวิจัยจึงใชเปนขอมูลเบ้ืองตนเพื่อกําหนดเปนแนวทางสําหรับการสราง
แบบสอบถามที่ใชในงานวิจัยคร้ังนี้  
 
2. แนวโนมการใชกาซธรรมชาติอัดในประเทศไทย 
กกกกกกกกเน่ืองจากลักษณะการใชพลังงานเช้ือเพลิงในประเทศไทย ยังจําเปนตองพ่ึงพานํ้ามันดิบ 
จากตางประเทศเปนจํานวนมาก จากสถิติที่ผานมา ประเทศไทยตองสั่งน้ํามันดิบเขามาประมาณ 75 
เปอรเซ็นตของปริมาณที่ใชทั้งหมดในประเทศ และในจํานวนน้ีภาคการขนสงเปนภาคท่ีมีการใช
น้ํามันเช้ือเพลิงเปนจํานวนมากที่สุด จึงไดมีการพัฒนาหาเชื้อเพลิงอื่นๆ เพื่อทดแทนนํ้ามันเชน การ
นํากาซหุงตมมาใชในรถยนต ซึ่งกําลังเปนที่นิยมกันอยางแพรหลายในปจจุบัน 
กกกกกกกกกาซธรรมชาติอัด เปนเชื้อเพลิงอีกประเภทหน่ึง ซึ่งสามารถนํามาใชเปนเชื้อเพลิง
ทดแทนน้ํามันในอนาคตได ทั้งน้ีเพราะกาซธรรมชาติอัดมีคุณสมบัติในการเปนเช้ือเพลิงท่ีดีหลาย
ประการและท่ีสําคัญยิ่งคือกาซธรรมชาติยังเปนทรัพยากรที่ขุดพบในประเทศดวย  ดังน้ันจึงไดมี
การศึกษาและทดสอบการใชกาซธรรมชาติอัด โดยใชรถขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯใน
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เขตการเดินรถแถวสําโรง ปูเจาสมิงพราย โดยทําการเก็บขอมูลและทดสอบเพ่ือประเมินผลความ
เปนไปได ในการใชกาซธรรมชาติอัดกับรถยนตโดยสาร (ขสมก.) สําหรับการปโตรเลียมแหง
ประเทศไทย (ปตท.) มีโครงการทดลองใชกาซธรรมชาติอัดกับรถยนตที่วิ่งใชงานอยูตามแนวทอ
กาซธรรมชาติดวยอยางไรก็ตามการใชกาซธรรมชาติเพ่ือทดแทนน้ํามันเช้ือเพลิงในรถยนตนั้น  
อาจจะมีลักษณะแนวโนมจําเพาะบางประการ คือ 
กกกกกกกก2.1  ลักษณะของการใชกาซธรรมชาติอัดในรถยนต มุงที่จะพัฒนาเพื่อใชทดแทนนํ้ามัน 
เบนซินและนํ้ามันดีเซล 
กกกกกกกก2.2  แนวทางการใชกาซธรรมชาติอัดในรถยนตนั้น ในข้ันตนจะเร่ิมเฉพาะในเขต
กรุงเทพมหานคร และบริเวณตามแนวทอที่กาซธรรมชาติผาน ทั้งน้ีเพื่อความสะดวกในการตั้ง
สถานีบริการกาซธรรมชาติอัดตามแนวทอซึ่งมีการลงทุนตํ่า สําหรับในเขตกรุงเทพมหานครช้ันใน
อาจจะตองมีการลงทุนตั้งสถานีบริการกาซธรรมชาติอัดระบบแมกับลูก  ทั้งน้ีเพ่ือหลีกเลี่ยง
อุปสรรคในการวางทอยอยซึ่งจะตองพิจารณาถึงระบบผังเมืองและการจราจรดวย  อยางไรก็ตาม
การที่จะตั้งสถานีบริการระบบใดน้ันคงตองมีการพิจารณาถึงความเหมาะสมและการลงทุน  เพื่อให
สอดคลองกับลักษณะและแนวทางการใชกาซธรรมชาติอัดในรถยนต 
กกกกกกกก2.3  การใชกาซธรรมชาติอัดในรถยนตนั้น   เหมาะสมกับหนวยงานท่ีมีรถยนตเปน
กลุมจํานวนมากๆ เชน องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  องคการโทรศัพท  การไฟฟาฝายผลิตแหง
ประเทศไทย  เทศบาล และ บริษัทขนสงจํากัด เปนตน ทั้งน้ีเพื่อความสะดวกในการเติมกาซ
ธรรมชาติอัดภายหลังการใชงานรถยนตประจําวัน 
กกกกกกกก2.4  ดานการดัดแปลงรถยนตมาใชกาซธรรมชาติอัด ในปจจุบันอุปกรณตางๆ ที่ใชใน
การดัดแปลงยังตองนําเขาจากตางประเทศ จึงทําใหมีราคาแพงและเสียเวลาในการขนสง อยางไรก็
ตามถามีการใชกาซธรรมชาติอัดทดแทนน้ํามันเช้ือเพลิงแพรหลายข้ึน  อุปกรณตางๆ คงจะมีราคา
ถูกกวาที่เปนอยูในปจจุบัน 
กกกกกกกก2.5  ในแงของรัฐบาล ใหการสนับสนุนหรือสงเสริมใหใชกาซธรรมชาติอัดมากขึ้น 
เพื่อทดแทนนํ้ามันเชื้อเพลิง โดยอาจชวยเหลือดานการเงินทุนในการดัดแปลง หรือชวยเหลือในรูป
ของการลดภาษีใหแกรถยนตที่ดัดแปลงมาใชกาซธรรมชาติอัด (ประเสริฐ เทียนนิมิตร 2540) 

กกกกกกกกจะเห็นไดวา แนวโนมการใชกาซธรรมชาติอัดในประเทศไทย เปนผลจากประเทศไทย
ยังตองพึ่งพาน้ํามันดิบจากตางประเทศประมาณ 75 เปอรเซ็นตของปริมาณที่ใชทั้งหมดในประเทศ
เพื่อนํามาใชผลิตเปนนํ้ามันเบนซินและนํ้ามันดีเซล  และเม่ือมีการขุดพบกาซธรรมชาติในประเทศ
จึงมีการศึกษาพรอมกับทดสอบโดยใชรถขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และมีการสนับสนุน
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ดานเงินทุนในการดัดแปลงหรือการลดหยอนภาษีจากภาครัฐบาล ผูวิจัยจึงใชเปนขอมูลประกอบใน
การเลือกหัวขอการวิจัย และเปนแนวทางประกอบการพิจารณาเลือกตัวแปรการศึกษาปญหาของ
แบบสอบถามที่ใชในงานวิจัยคร้ังนี้  
 
3. อุปกรณและการติดตั้งกาซธรรมชาติในรถโดยสาร 
กกกกกกกก3.1  อุปกรณของระบบกาซ NGV ในรถโดยสารท่ีสําคัญมีดังตอไปน้ี 
กกกกกกกกกกก 3.1.1  ถังบรรจุกาซ NGV หรือถังท่ีใชบรรจุกาซธรรมชาติสําหรับรถยนต NGV  
โดยทั่วไปแบงออกเปน 2 ชนิดหลักๆ  คือถังท่ีทําดวยเหล็กหรืออะลูมิเนียมและถังท่ีทําดวย
พลาสติกและเสริมดวยวัสดุใยแกว แตเนื่องจากถังบรรจุกาซมักมีขนาดใหญและน้ําหนักมาก  จึง
พัฒนาใหถังบรรจุกาซมีน้ําหนักเบาลงและมีความทนทานมากข้ึน โดยถังบรรจุกาซมีราคาสูงมาก
เน่ืองจากวัตถุดิบและกระบวนการผลิต และเปนอุปกรณที่มีราคาสูงท่ีสุดเม่ือเทียบกับอุปกรณสวน
อ่ืนๆ ซึ่งปจจุบันถังบรรจุกาซมี 4 ประเภท คือ 
กกกกกกกก      ประเภทที่ 1  ถังบรรจุที่ทําดวยเหล็ก 
กกกกกกกก      ประเภทที่ 2  ถังบรรจุที่ทําดวยเหล็กหรืออะลูมิเนียม      และหุมดวยวัสดุใยแกว
หรือเสนใยคารบอนลอมรอบตัวถัง 
กกกกกกกก      ประเภทที่ 3  ถังบรรจุที่ทําดวยแผนอะลูมิเนียมท่ีบางกวาชนิดท่ี 2   และหุมดวย
วัสดุใยแกวหรือเสนใยคารบอนตลอดตัวถัง 
กกกกกกก        ประเภทที่ 4  ถังบรรจุที่ทําดวยแผนพลาสติกและหุมดวยวัสดุใยแกว       และเสนใย
คารบอนผสมกัน 
 
                                                    
 
 
 

                                                                                                          
 

 
 
ภาพที่  3  ถังบรรจุกาซทั้ง 4 ประเภท 

ประเภทที่ 1 ประเภทที่ 2 ประเภทที่ 3 ประเภทที่ 4 
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กกกกกกกกกกก 3.1.2  สภาพการใชงาน (Service  Conditions)   ไดกําหนดมาตรฐานการออกแบบ 
การทดสอบ และ ความปลอดภัยของถังบรรจุกาซใหมีอายุการใชงานไมเกิน 20 ป ที่ระดับแรงดัน 
200-240 บาร (200-240 เทา ของบรรยากาศ) ณ อุณหภูมิ 15 องศาเซลเซียส (หรือเทากับ 3,000- 
3,600 ปอนดตอตารางน้ิว ณ อุณหภูมิ 70 องศาฟาเรนไฮท) และกําหนดใหถังบรรจุกาซตองมีการ
ตรวจสอบทุกๆ 3 ป หรือ หลังจากการเกิดอุบัติเหตุกกกกกกกก  กกกกกกกกกกกกกก                            
กกกกกกกกกกก 3.1.3  การรับประกันคุณภาพ (Quality Assurance) เกี่ยวของกับระยะเวลาในการ
ทดสอบ และ ตรวจสอบคุณภาพของถัง เพื่อใหผูผลิตผลิตถังไดตามมาตรฐานการออกแบบและ
ทดสอบ ซึ่งสวนใหญจะควบคุม ดูแลโดยหนวยงานของรัฐ และมีคณะกรรมการ NGV 2 เปนผู
กําหนดแนวทางปฏิบัติในดานน้ี ทั้งน้ี ผูผลิตซึ่งมี ระบบตรวจสอบคุณภาพจะตองมีการลงทะเบียน
ใหเปนไปตามมาตรฐาน ISO 9001-9002 เพื่อนําไปสูการ ตรวจสอบและทดสอบการผลิต หรืออาจ
จางผูตรวจสอบอิสระ เขามาทําหนาท่ีตรวจสอบ และทดสอบระบบคุณภาพ ของผูผลิตเปนระยะๆ  
โดยผูตรวจสอบจะตองใหการรับรองวา วัสดุที่ใชและการออกแบบเปนไปตามมาตรฐานท่ีกําหนด 
กกกกกกกกกกก 3.1.4  วัสดุและการทดสอบวัสดุที่ใช (Materials and  Material Testing)        ตัวถัง 
บรรจุกาซที่เปนถังชั้นนอก และถังชั้นใน ตองทําดวยเหล็ก หรืออลูมิเนียม ซึ่งไดรับการทดสอบ
แลววา มีความแข็งแรงทนตอแรงกระทบ และการผุกรอน ในสวนที่เสริมดวยเสนใย ตองทําจาก
เสนใยคารบอน และเสนใยแกวตามสัดสวนที่กําหนด ซึ่งทดสอบแลววาทนตอแรงระเบิดได 
นอกจากน้ี เรซินที่ใชเคลือบ ตองเปนวัสดุพลาสติก ที่ทําใหออนตัวไดโดยใชความรอน โดย
คุณสมบัติเดิมไมเปลี่ยนแปลง (Thermoplastic) หรือเปนพลาสติกชนิดที่ถูกความรอนคร้ังหนึ่ง แลว
ก็หมดคุณสมบัติในการเปลี่ยนแปลงรูปราง (Thermosetting plastic) 
กกกกกกกกกกก 3.1.5  การทดสอบการผลิต (Batch and Production Testing) เปนการสุมตัวอยาง
ในการผลิตแตละคร้ัง เพื่อทดสอบใหมั่นใจวาในการผลิตถังบรรจุกาซแตละคร้ัง มีการออกแบบ 
และทําตัวถังเหมือนกันทุกคร้ัง หรือมีความคงที่ในกระบวนการผลิต โดยไมมีการปรับลด
คุณสมบัติของวัสดุที่ใชในการผลิต การทดสอบจะรวมถึงการขยายตัวของถังชั้นนอก และถังชั้นใน 
การเคลือบ การร่ัว ความสมดุลของของเหลว การระเบิด และระยะเวลาการใชงาน เพื่อใหแนใจวา
ไมมีความชํารุดเสียหายหรือรอยราวของถังกกกกกก 
กกกกกกกกกกก 3.1.6  การทดสอบคุณสมบัติของถัง (Qualification Testing)   เปนการทดสอบเพื่อ 
ใหมั่นใจวาการออกแบบถังบรรจุกาซจะมีความปลอดภัยตลอดอายุการใชงานโดยจะมีการทดสอบ
เมื่อมีการออกแบบถังใหม หรือเมื่อมีการปรับปรุงถังที่ใชงานอยูแลว  การทดสอบคุณสมบัติของถัง
มีหลายวิธดังนี ้
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กกกกกกกกกกก 3.1.7  การทดสอบการระเบิด (Burst)   เพื่อใหมั่นใจวาการออกแบบถังมีพื้นฐานท่ี
สมบูรณและมี การเสริมเสนใยตามอัตราสวนที่กําหนดไว 
กกกกกกกกกกก 3.1.8  การทดสอบรอบการใชงานในสภาพบรรยากาศ (Ambient Cycling)เปนการ
ทดสอบการร่ัว หรือการแตกราวของถัง โดยทดสอบรอบการใชงาน ณ ระดับอุณหภูมิที่แตกตางกัน 
กกกกกกกกกกก 3.1.9  การทดสอบการไหมไฟ (Bonfire)   เปนการทดสอบโดยนําถังบรรจุกาซไป
วางไวในกองไฟ  ณ ระดับแรงดันใชงานที่ 25% และ 100%      เพื่อตรวจสอบการออกแบบและการ
ติดอุปกรณลดแรงดันของถังท่ีเหมาะสม 
กกกกกกกกกกก 3.1.10  การทดสอบการทนตอการแตกราว (Flaw Tolerance)      เปนการใชเคร่ือง 
จักรทดสอบภายนอกของถัง เพื่อตรวจสอบความคงทนตอการแตกราวของถัง 
กกกกกกกกกกก 3.1.11  การทดสอบการตกจากท่ีสูง (Drop)      เปนการทดสอบการปลอยถังตกมา
จากที่สูง ตามแนวนอนท่ีระดับความสูง 3 เมตร ลงบนพื้นคอนกรีต และตามแนวต้ัง    ที่ระดับความ
สูง 1.8 เมตร เพื่อตรวจสอบการร่ัว หรือรอยแตกซึ่งเปนผลมาจากการตกลงมาจากท่ีสูง 
กกกกกกกกกกก 3.1.12  การทดสอบโดยใชปนยิง (Gunfire)    เปนการทดสอบเพ่ือตรวจสอบความ
แข็งแรงของถัง โดยใชอาวุธปนขนาดลํากลอง 30 มิลลิเมตร     มีความเร็วของวิถีการยิงที่ 850 เมตร
ตอวินาที ซึ่งพบวาไมมีผล ทําใหถังเสียหายแตอยางใด 
กกกกกกกกกกก 3.1.13  วาลวถังบรรจุกาช  มีหนาที่ปดหรือเปดกาซ อยูที่ถังบรรจุกาซ 
กกกกกกกกกกก 3.1.14  ทอทนแรงดันสูง       ใชในการสงกาซจากถังกาซมายังตัวลดแรงดัน   หรือ
หมอตมซึ่งตองทนได 4 เทา   จากการใชงานปกติทําจากเหล็กไรรอยตอหรือวัสดุอ่ืนที่ดีกวา    มีเสน
ผานศูนยกลาง 6 มิลลิเมตร และเคลือบหรือหอหุมดวยวัสดุที่ทนตอการขัดถู 
กกกกกกกกกกก 3.1.15  หัวเติมกาซ ทําจากวัสดุสแตนเลสทนแรงดันได 20 บาร มีหนาที่เปนหัวตอ
จากหัวจายกาซ หรือเติมกาซ ติดต้ังในหองเคร่ืองยนต 
กกกกกกกกกกก 3.1.16  เคร่ืองปรับความดัน มีหนาที่ปรับความดันกาซท่ีสงมาจากถังบรรจุกาซ   มี
ระดับแรงดันทางเขาไมนอยกวา 200 บาร และลดแรงดันกาซไดภายใน 2 ขั้นตอน    มีทางนํ้าตอกับ 
ระบบ น้ําหลอเย็นของเคร่ืองยนต 
กกกกกกกกกกก 3.1.17  สวิตซเลือกเชื้อเพลิง ใชในการเลือกสับเปลี่ยนระหวางน้ํามันเช้ือเพลิงและ 
กาซ      โดยมีเคร่ืองวัดปริมาณกาซรวมอยูดวยได   มีทั้งระบบธรรมดา และระบบอัตโนมัติ (เฉพาะ
รถยนต) 
กกกกกกกกกกก 3.1.18  อุปกรณควบคุมสวนผสมการฉีดกาซ   มีหนาที่ในการผสมกาซและอากาศ
ในทางเดินอากาศ เพื่อใหกาซผสมและกระจายตัวในอากาศไดดีกอนที่จะเขาสูกระบวนการเผาไหม   
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ใชในรถยนตที่ติดต้ังระบบดูดกาซ 
กกกกกกกกกกก 3.1.19  หัวฉีดกาซและอุปกรณอิเล็คทรอนิคส      มีลักษณะและหนาที่คลายหัวฉีด
เบนซิน        มีหนาที่ฉีดกาซโดยใชไฟฟาควบคุมอัตราการไหลของกาซเขาสูทอไอดี        มีอุปกรณ
อิเล็คทรอนิคสในการควบคุมการทํางาน     ใชในรถยนตที่ติดต้ังระบบฉีดกาซ (การปโตรเลียมแหง
ประเทศไทย 2551) 
กกกกกกกก3.2  การติดต้ังกาซธรรมชาติในรถโดยสาร            สวนใหญสามารถดัดแปลงมาใชกาช
ธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงไดทั้งสิ้นไมวาจะเปนรถยนตน่ัง รถสงของ รถยกของ   หรือรถบรรทุกขนาด
ใหญ เคร่ืองยนตรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ มีการพัฒนามา 3 แบบ (ธีระศักดิ์ เสภากลอม 2549)  คือ 
กกกกกกกกกกก 3.2.1  เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติ   เปนเชื้อเพลิงอยางเดียว (Dedicated Engine)  
เคร่ืองยนตประเภทนี้ ถูกออกแบบมาหรือดัดแปลงมาจากเคร่ืองยนตดีเซลเพ่ือใหใชกาซ NGV  เปน
เชื้อเพลิงอยางเดียว และไมสามารถใชเชื้อเพลิงแบบอ่ืนๆได 
กกกกกกกกกกก 3.2.2  เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติ       หรือน้ํามันเปนเชื้อเพลิง (Bi-fuel Engine)    
เคร่ืองยนตประเภทนี้ สามารถเลือกใชไดระหวางน้ํามันเชื้อเพลิง และกาซธรรมชาติ โดยในระหวาง
การขับเคลื่อนรถยนตสามารถเลือกใชเชื้อเพลิงอยางหนึ่งอยางใดก็ได    สวนมากใชกับรถยนตสวน
บุคคลท่ัวไป หรือรถแท็กซี่ 
กกกกกกกกกกก มีขอด ี   คือ  ประหยัดคาใชจายเชื้อเพลิง      เมื่อเทียบกับน้ํามันเบนซิน 91 และ 95 
ประมาณ 50-55% สามารถเลือกใชน้ํามันเบนซินหรือกาซ NGV  เปนเชื้อเพลิงไดตามความตองการ
เคร่ืองยนต (ยกเวนบาวาลวไอเสีย)  สึกหรอนอยกวาเม่ือเทียบกับการใชน้ํามันเบนซิน        ไมมีสาร
กํามะถันเปนสวนประกอบ     ทําใหความเปนกรดในนํ้ามันหลอลื่นต่ํากวาการใชน้ํามันเบนซินและ 
ดีเซล และการเผาไหมเกิดเขมาต่ํากวาการใชน้ํามันเบนซินและดีเซล 
กกกกกกกกกกก มีขอเสีย    คือ  น้ําหนักที่เพิ่มขึ้นเน่ืองจากถังบรรจุกาซและนํ้าหนักของกาซ ทําให
น้ําหนักของรถเพ่ิมขึ้น ประมาณ 75-100 กิโลกรัม   เสียพื้นที่ในการบรรจุสัมภาระ  กําลังเคร่ืองยนต
และอัตราเรงดอยกวาการใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิง       และตองตรวจเช็คบาวาลวไอเสียและต้ัง
วาลวไอเสียหลังจากใชงานทุกๆ ระยะ 40,000-60,000 กิโลเมตร 
กกกกกกกกกกก 3.2.3  เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติกับดีเซล       เปนเชื้อเพลิงรวมกัน (Dual-Fuel 
Engine)        เคร่ืองยนตชนิดน้ีใชเชื้อเพลิงผสมในสัดสวนของกาซธรรมชาติอัดประมาณรอยละ 85 
และดีเซลรอยละ 25 แตเมื่อแรงดันกาซตํ่าเกินไป      เคร่ืองยนตก็จะเปลี่ยนมาใชดีเซลโดยอัตโนมัติ 
(อนันตรัตนกวี จรูญโรจน 2548 : 51) 
กกกกกกกกกกก 3.2.4  รถขนาดใหญ เชน รถโดยสารประจําทาง ขสมก. รถหัวลาก รถบรรทุก จะมี 
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การเปล่ียนแปลงจากการใชน้ํามันดีเซล เปนกาชธรรมชาติ อยู 3 ระบบ คือ  
กกกกกกก                   3.2.4.1  ระบบเช้ือเพลิงรวม DDF (Diesel Dual Fuel) คือการใชน้ํามันดีเซล  
รวมกับกาซธรรมชาติ ระบบนี้จะประหยัดไดประมาณรอยละ 25-30  
กกกกกกกก                 3.3.4.2  ระบบ  Dedicated  NGV   คือ    การโมดิฟายใหเคร่ืองยนตดีเซลเดิม 
สามารถใชกาชธรรมชาติ ได 100 เปอรเซ็นต 
กกกกกกกก                 3.3.4.3  ระบบ Re-Powering   คือ การนําเคร่ืองยนต NGV ที่สรางขึ้นมาโดย 
เฉพาะใสแทนเคร่ืองยนตดีเซลเดิม  ราคาเคร่ืองยนตมีตั้งแต 600,000-1,200,000 บาท  ตามแตขนาด
แรงมาและประเทศผูผลิต 
 
กกกกกกกกจากอุปกรณและการติดต้ังกาซธรรมชาติในรถโดยสารดังกลาวขางตน  สรุปได คือ 
กกกกกกกก1.  อุปกรณของระบบกาซ NGV ในรถโดยสารท่ีสําคัญ     เชน  ถังบรรจุกาซ  วาลว  ถัง 
บรรจุกาซ ทอทนแรงดันสูง หัวเติมกาซ เคร่ืองปรับความดัน และอื่นๆ   
กกกกกกกก2.  การติดต้ังกาซธรรมชาติในรถโดยสารมี 3 แบบ   คือ   เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติ 
เปนเช้ือเพลิงอยางเดียว (Dedicated Engine)  เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติหรือน้ํามันเปนเชื้อเพลิง 
(Bi-fuel Engine)  เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติกับดีเซลเปนเชื้อเพลิงรวมกัน (Dual-Fuel Engine) 
ผูวิจัยจึงใชเปนขอมูลเบื้องตนประกอบการสรางแบบสอบถามที่ใชในงานวิจัยคร้ังนี้  
 
4. ประวัติความเปนมาของบริษัท  
กกกกกกกกบริษัท ษารินทร เซอรวิส จํากัด (2550) บริษัท ษารินทร เซอรวิส จํากัด (รถโดยสารรวม
บริการประจําทางสาย175) ไดจดทะเบียนนิติบุคคลประเภทบริษัท จํากัดข้ึนเมื่อวันที่ 28 ตุลาคม 
พ.ศ.2535 ทะเบียนเลขที่ 0105535146161 (เดิมเลขที่ 13952/2535) ดวยทุนจดทะเบียน  20,000,000 
บาท  
กกกกกกกกขอมูลบริษัท (Corporate Information) สํานักงานใหญตั้งอยูเลขท่ี 134/8 ซอยวัดราช
สิทธาราม ถนนจรัญสนิทวงศ แขวงวัดทาพระ เขตบางกอกใหญ  กรุงเทพมหานคร  มีผูถือหุน
จํานวน 7 คนดังน้ีคือ นายวิมล  มีแสงเงิน, นางสาวศิริพร  ออนใจอารีย, นายโอภาส  ออนใจอารีย, 
นางสาวสุขสวาท  มีแสงเงิน, นายพล  วงศตุน, นายสมาน  วงศมณี และนายวีระศักด์ิ  สุขะศิริ  
ปจจุบันบริษัทฯ มีพนักงานจํานวน 98 คน และหุนสวนทุกทานมีความเห็นวาปจจุบันประชากรใน
กรุงเทพ ฯ  เพิ่มจํานวนมากขึ้นโดยเฉพาะยานถนนจรัญสนิทวงศ  จนถึงจังหวัดนนทบุรี  มี
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สถานศึกษาหลายแหง  และมีสถานประกอบการจํานวนมาก  อีกทั้งยังว่ิงผานยานธุรกิจแถบบริเวณ
ฝงธนฯ นอกจากน้ีผูถือหุนสวนทุกทานยังผานประสบการณเกี่ยวกับการซอมบํารุงรถโดยสาร  และ
มีการประสานกับงานขนสงทางบก รวมถึง เจาหนาท่ีองคการขนสงมวลชนกรุงเทพมาเปน
เวลานาน  จึงตัดสินใจรวมกันที่จะทําเร่ืองขอสัมปทานเดินรถจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  
และเขาดําเนินการตั้งแตวันท่ี 13 กุมภาพันธ 2544 ในสาย 103 และเปลี่ยนเปนสาย 175 ในวันท่ี 27 
กุมภาพันธ 2546 โดยเปดสํานักงานท่ี 134/8  ซอยจรัญสนิทวงศ 12  ถนนจรัญสนิทวงศ   แขวงวัด
ทาพระ  เขตบางกอกใหญ  กรุงเทพฯ สัญญา 10 ป จํานวนรถท่ีวิ่งเร่ิมแรก 15 คันและขอเพิ่มอีก 15 
คัน รวมเปน 30 คัน หลังจากท่ีไดขอขยายเสนทางโดยเร่ิมตนจากทานํ้านนทบุรี ไปตามถนน    
พิบูลสงคราม แยกขวาขามสะพานพระราม 7 ไปตามถนนจรัญสนิทวงศ แลวไปตามเสนทางเดิม 
สุดเสนทางท่ีทานํ้าภาษีเจริญ   เนื่องจากเพ่ือความสะดวกและความคลองตัวในการทําธุรกิจ  จึงได
เชาที่สถานท่ีเพื่อเปนที่ จอดและบํารุงรักษารถโดยสาร ณ  ตําบลตลาดขวัญ  จังหวัดนนทบุรี ในเนื้อ
ที่ 900 ตารางเมตรในราคาคาเชาเดือนละ 25,000 บาท    
กกกกกกกกเนื่องจากผลการดําเนินงานในอดีตรถโดยสารรวมบริการในกรุงเทพฯ  มีไมมากนัก     
แตเนื่องจากรถท่ีใหบริการมีไมเพียงพอตอความตองการ  จึงมีการเพิ่มรถโดยสารในสายต างๆขึ้น
มากมาย โดยมีบริษัทฯ เอกชนและบุคคลธรรมดาเขาขอสัมปทานกับองคการขนสงมวลชนเพิ่มข้ึน
เร่ือยๆ เพื่อขยายการบริการใหเพียงพอและสอดคลองกับความตองการของผูใชบริการ ปจจุบัน
ธุรกิจการเดินรถจึงขยายขึ้นอยูตลอดเวลา โดยมีกลุมเปาหมายท่ีเปนกลุมลูกคาคือประชากรในกลุม
นักศึกษา/นักเรียน  พนักงานเอกชน  ขาราชการและกลุมประชาชนทั่วไป   การทําธุรกิจทางดานน้ี
จึงตองอาศัยเงินทุน  ประสบการณและความชํานาญงาน  และจะละเลยไมไดคือความตั้งใจอยาง
จริงจัง  ซึ่งถาขาดสิ่งเหลาน้ีแลวธุรกิจก็จะไมประสบความสําเร็จ  ถึงแมวาการทําธุรกิจเดินรถรวม
บริการจะตองคาํนึงถึงปจจัยหลายประการ  แตโอกาสในการขยายตัวของธุรกิจนี้ก็ยังมีอยูมาก  ทั้งน้ี
เพราะธุรกิจนี้ในกรุงเทพฯจะกระจายอยูทั่วไป  ซึ่งทําใหผูประกอบการหลายรายมองเห็นโอกาสใน
การทําธุรกิจดังกลาว  แตอยางไรก็ตามการท่ีจะลงทุนทํากิจการการเดินรถน้ีจําเปนอยางย่ิงท่ีจะตอง
กําหนดกลุมเปาหมายใหชัดเจน  นอกจากน้ีการประมาณการใชเงินทุนหมุนเวียนถือเปนขั้นตอน
สําคัญเพราะจะทําใหผูประกอบการทราบความตองการการใชทรัพยากรทางดานเงินทุนของธุรกิจ
ที่ดําเนินอยู เพื่อจะไดสามารถจัดสรรการเงินไดอยางมีประสิทธิภาพและ สถานการณปจจุบันใน
ดานการแขงขัน  ธุรกิจการเดินรถรวมบริการจะตองเพิ่มศักยภาพในการบริการลูกคาใหเขมขนข้ึน  
เนื่องจากลูกคามีโอกาสที่จะเลือกใชบริการได  ดังน้ันธุรกิจเดินรถรวมบริการตองหันมาพัฒนา
คุณภาพและรูปแบบของการใหบริการอยูตลอดเวลา  ก็จะสามารถดํารงอยูในธุรกิจนี้ไดตลอดไป 
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กกกกกกกกวิสัยทัศน (Vision) เปนบริษัทชั้นนําในธุรกิจขนสงผูโดยสารทางบกภายในประเทศ 
ดวยบริการท่ีไดมาตรฐานสากล  การบริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ มุงสูการใชเทคโนโลยี
สมัยใหม และมีบุคลากรที่มีคุณภาพ  
กกกกกกกกพันธะกิจ (Mission) จัดระบบการบริการใหมีประสิทธิภาพและพัฒนาอยางตอเนื่อง 
เพ่ือใหไดมาตรฐานสากล สรางความประทับใจ และตอบสนองความตองการของผูใชบริการ โดย
มุงเนนในเร่ือง ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย สะอาด ทันสมัย ความตรงตอเวลา  ตลอดการ
เดินทาง พรอมทั้ง ลดความสูญเปลา เพื่อนําไปสูการบริหารท่ีมีคุณภาพ 
กกกกกกกกจากประวัติความเปนมาของ บริษัท ษารินทร เซอรวิส จํากัด (รถโดยสารรวมบริการ
ประจําทางสาย175) เปนบริษัทเดินรถโดยสารรวมบริการท่ีมีความม่ันคงท้ังดานการเงิน และการ
บริหารจัดการท่ีดี  พรอมท่ีจะสามารถขยายกิจการตอไปในอนาคตได ซึ่งขอมูลความเปนมาของ
บริษัทนี้ ผูวิจัยจึงใชเปนขอมูลในการเลือกหัวขอการวิจัย และประกอบการสรางแบบสอบถามท่ีใช
ในงานวิจัยครั้งนี้  
 
5. งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
กกกกกกกกจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2549) ไดศึกษาขอมูลและความคิดเห็นของประชาชนทั่วไป
ที่สนใจใชกาซ NGV ในบริเวณรอบนอกกรุงเทพมหานคร ผลการวิจัยพบวา ราคาคานํ้ามัน            
ในขณะน้ีเปนภาระตอคาใชจายอยูในระดับมาก  ปจจัยที่สนับสนุนท่ีสําคัญเปนอันดับแรกคือการ
รับประกันเคร่ืองยนต รองลงมาคือความครอบคลุมของสถานีบริการ มีความคิดท่ีจะดัดแปลง
เคร่ืองยนตเพื่อใชกาซ แตยังขาดขอมูลในการตัดสินใจ และตองการสินเช่ือโดยใหปตท.จัดเงินกูให
กอนแลวจายคากาซเพิ่มขึ้น 3 บาทตอกิโลกรัมจนครบยอดเงินกู 
กกกกกกกกธนพนธ อมรฤกษดี (2550) ไดศึกษาปญหาท่ีเกิดข้ึนหลังจากติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิง
กาซธรรมชาติอัด (CNG) ในรถยนตเบนซินสวนบุคคล ผลการวิจัยพบวา รถยนตเบนซินสวนบุคคล
ที่ติดต้ังอุปกรณใชกาซธรรมชาติอัด (CNG)สวนใหญใชงานมาแลวเปนเวลามากกวา 5 ป โดยเฉลี่ย
ตอวันใชรถยนตเปนระยะทาง 101-200กิโลเมตร หลังจากติดต้ังอุปกรณใชกาซธรรมชาติอัด 
(CNG) แลวมีการใชงานรถยนตมาแลวเปนระยะทาง 20,001-40,000 กิโลเมตร สวนใหญติดต้ังถัง
บรรจุกาซ CNG ขนาด 70 ลิตรหลังจากนํารถยนตที่ติดต้ังอุปกรณใชกาซธรรมชาติอัดไปใชงาน
แลว มีการนํารถกลับมาปรับจูนจํานวน 216 ราย โดยมีการปรับจูน 1-4 คร้ัง และสวนใหญนํารถไป
ปรับจูนจากอูที่ไดนํารถยนตไปติดต้ังอุปกรณใชเช้ือเพลิงกาซ  CNG ในการติดต้ังอุปกรณใช
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เชื้อเพลิงกาซ CNG สวนใหญไมมีการเปลี่ยนช้ินสวนหรืออุปกรณของรถยนต โดยช้ินสวนท่ีมีการ
เปลี่ยนหลังจากติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซ CNG มากท่ีสุด ไดแก หัวเทียน สวนใหญมีกําหนด
ระยะทางการเปลี่ยนน้ํามันเคร่ืองตามกําหนดระยะทางปกติ มีกําหนดระยะทางการเปลี่ยนไสกรอง
อากาศตามกําหนดระยะทางปกติมีกําหนดระยะทางการเปลี่ยนหัวเทียนตามกําหนดระยะทางปกติ  
เจาของรถยนตสวนบุคคลท่ีติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซ CNG สวนใหญมีความคิดเห็นวานํ้าหนัก 
ของถังกาซมีผลกระทบตอรถยนต ทําใหระบบชวงลางของรถยนตเสื่อมสภาพเร็วข้ึน และสวน
ใหญมีการนํารถยนตกลับไปตรวจสภาพการทํางานของอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซ  CNG ทุก 10,000 
กิโลเมตรระดับปญหาท่ีเกิดข้ึนหลังจากติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดในรถยนต
เบนซินสวนบุคคลสวนใหญพบปญหาตําแหนงในการติดต้ังถังกาซ ปญหาเคร่ืองยนตสะดุด วิ่งไม
เรียบปญหาการสึกหรอของรถยนต และปญหาการใหบริการคําแนะนําเร่ืองการใชงานและการดูแล
รักษาเคร่ืองยนตซึ่งทางผูติดต้ังยังไมมีความรูและความชํานาญเพียงพอ 
กกกกกกกกวารุณี สิทธินันทวิทย, วัชราภรณ เพชรดี และ สุวรรณี ปจรีย (2551) ทัศนคติของ
ผูประกอบการขนสงสินคาทางถนนในการใชกาชธรรมชาติ (NGV) ทัศนคติตอการใชกาซ
ธรรมชาติ (NGV)ในยานพาหนะขนสงแทนการใชน้ํามัน   พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีความเห็น
วา การใชกาซธรรมชาติ (NGV)  มีความประหยัดกวาการใชน้ํามัน        ซึ่งถือวาเปนปจจัยสําคัญ
อันดับที่ 1 สวนอันดับที่ 2 มีความคาดหวังใหรัฐบาลใหความสนับสนุนใหใชกาซธรรมชาติ (NGV) 
สําหรับปจจัยที่ไดรับความดวยในระดับมากท่ีสุดอ่ืนๆคือความคิดที่วา การใชกาซธรรมชาติ (NGV) 
มีความคุมคา       แมวาน้ําหนักของถังบรรจุกาซจะทําใหปริมาณการขนสงสินคาไดจํานวนนอยลง 
ก็ตาม  นอกจากน้ันยังมีความคิดเห็น กาซธรรมชาติ (NGV) จะชวยลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอมได
อีกดวย  และกลุมตัวอยางสวนใหญ มีความเห็นวา จํานวนสถานีบริการกาซธรรมชาติ (NGV) ยังมี
จํานวนไมเพียงพอก 
กกกกกกกกโสภณ ดีสมศักดิ์ (2545) ศึกษาคุณลักษณะเฉพาะของเคร่ืองยนตกาซธรรมชาติ 
(CNG)ที่เหมาะสมกับกาซธรรมชาติของประเทศไทย  พบวา กาซธรรมชาติที่มีอยูในประเทศมี
ปริมาณมีเทนต่ําและมีผลทําใหคาดัชนีออกเทน (Oxtane Number) และคาความรอนตํ่าลงดวย ซึ่ง
ทําใหคุณสมบัติของกาซธรรมชาติในประเทศไมเหมาะสมกับเคร่ืองยนตที่ใชอยูในปจจุบัน ทําให
เคร่ืองยนตที่ใชกาซธรรมชาติไมสามารถทํางานไดเต็มประสิทธิภาพจากเหตุผลดังกลาวจึงไดทํา
การทดสอบสมรรถนะของเคร่ืองยนตใชกาซธรรมชาติ เพื่อหาคุณลักษณะเฉพาะของเคร่ืองยนตให
เหมาะสมกับคุณสมบัติของกาซธรรมชาติในประเทศ โดยไดทําการศึกษาผลกระทบตออัตราสวน
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การอัด อัตราสวนผสมระหวางอากาศและเช้ือเพลิง และองศาไฟจุดระเบิดลวงหนาท่ีใหแรงบิด
สูงสุดของเคร่ืองยนตใชกาซธรรมชาติ 
กกกกกกกกศรีวรรณ เอ่ียมรุงโรจน (2547) ศึกษากาซธรรมชาติพลังงานสะอาดเพ่ือขนสงมวลชน
ในกรุงเทพ   มีวัตถุประสงคเพื่อนําพลังงานท่ีสะอาดมาใชแทนนํ้ามันดีเซลและเปนการ                    
ประหยัดเงินตราตางประเทศ พบวา กาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงฟอสซิลแบบหนึ่ง ที่สามารถนํามา
เปนเช้ือเพลิงรูปแบบใหมที่ไมกอใหเกิดมลพิษกับสิ่งแวดลอม  สามารถลดปริมาณมลพิษ
คารบอนไดออกไซด ไนโตรเจนออกไซด ฝุนผงและไฮโดรคารบอนที่ไมมีมีเทน ดวยเหตุที่เปน
เชื้อเพลิงสะอาดกอมลพิษนอยมาก ประเทศตางๆ จึงหันมาใชกาซธรรมชาติมากข้ึน สําหรับ
ประเทศไทย กาซธรรมชาติเชื้อเพลิงสะอาดรูปแบบใหมในสวนของการคมนาคมขนสง  และ
ภายหลังจากการลดคาเงินบาทและวิกฤตการณน้ํามันดิบสงผลกระทบตอราคานํ้ามัน ในขณะท่ี
ประเทศไทยมีปริมาณกาซธรรมชาติสํารองอยูราคาสวนตางของกาซธรรมชาติและนํ้ามันจึงควรจะ
นํามาพิจารณา เพราะฉะน้ัน การนําเอากาซธรรมชาติที่มีสํารองอยางมากมายมาใชเพื่อประหยัดการ
นําเขา นอกจากน้ียังเปนการประหยัดเงินตราตางประเทศ 
กกกกกกกกปณณิกา  แสงมณี (2545) ศึกษาแนวโนมความตองการใชกาซธรรมชาติของประเทศ
ไทยพบวา กาซธรรมชาติเปนพลังงานท่ีเขามีบทบาทมากข้ึนในปจจุบันโดยมีอัตราการขยายตัวเพิ่ม
สูงข้ึนอยางตอเนื่องและแมวาจะแมวาจะเกิดวิกฤตการณทางเศรษฐกิจที่ทําใหความตองการใช
พลังงานของประเทศลดลงในชวงป พ.ศ.2540 – 2541 ความตองการใชกาซธรรมชาติยังคงขยายตัว
สูงขึ้นรอยละ 23.50 และมีเพียงกาซธรรมชาติเพียงตัวเดียวที่ยังคงขยายตัวเพิ่มข้ึนรอยละ 8.70 ในป 
พ.ศ.2541 ขณะที่ความตองการใชพลังงานท่ีสามารถจัดหาไดภายในประเทศ   จึงชวยประหยัด
เงินตราตางประเทศในการนําเขาพลังงานชนิดอ่ืนๆโดยเฉพาะนํ้ามันเตา  ประกอบกับนโยบายของ
รัฐบาลทั้ง นโยบายเศรษฐกิจ  นโยบายพลังงาน  และนโนบายดานสิ่งแวดลอม  ที่สนับสนุนใหมี
การนํากาซธรรมชาติมาใชมากย่ิงข้ึน 
กกกกกกกกศิริมา แยมสํารวล (2551) ไดศึกษาสภาพและปญหาจากการใชระบบ เอ็น จี วี (NGV) 
ในรถบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ผลการวิจัย พบวา ผูตอบแบบสอบถาม สวน
ใหญเปนผูรับจางขับรถ โดยใชรถยี่หออีซูซุ ขนาดของเคร่ืองยนต 151 – 250 แรงมา มีอายุการใช
งานมาแลว 6 - 9 ป ผลการวิจัยสถานภาพท่ัวไปของการติดต้ังระบบ NGV พบวา รถบรรทุกสวน
ใหญไดทําการ ติดต้ังระบบ NGV มาแลว 6 เดือน ถึง 1 ป โดยมีการใชงานกอนที่จะนํามาติดต้ัง
ระบบ NGV ใน ระยะทาง 40,001 – 60,000 กิโลเมตร ไดทําการติดต้ังถังบรรจุกาซท่ีมีปริมาตร
ระหวาง 501- 1,000 ลิตร ในแตละวันรถบรรทุกวิ่งใชงานในระยะทาง 101 – 200 กิโลเมตรตอวัน 
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เม่ือติดต้ัง ระบบ NGV แลวหลังจากการติดต้ัง ใน 1 เดือนแรกไมไดนํากลับไปเพื่อปรับจูนหรือนํา
กลับไปไม เกิน 1 คร้ัง โดยไปปรับจูนที่อูที่นํารถไปติดต้ังระบบ NGV กรณีมีปญหาการปรับตั้ง
ระบบ และใน การปรับจูนน้ันไมไดมีการเปลี่ยนอุปกรณหรือชิ้นสวนของรถ สวนการเปล่ียนถาย
น้ํามันเคร่ือง ไส กรองอากาศ และหัวเทียนนั้นยังคงมีการเปลี่ยนตามกําหนดของระยะการใชงานอยู
เชนเดิม และ ไมมีการสลับเปลี่ยนการทํางานของระบบ NGV เพื่อไปใชระบบเช้ือเพลิง ผลการวิจัย
เก่ียวกับระดับปญหาจากการใชระบบ NGV พบวา โดยภาพรวมและเปนรายดาน    อยูในระดับ
ปานกลาง ยกเวน ปญหาดานการติดต้ังและดานการบริการ  มีปญหาอยูอยูใน ระดับนอย เมื่อ
พิจารณาเปนรายขอ พบวา ขอที่เปนปญหาระดับนอยมีจํานวน 9 ขอ    ขอที่เปนปญหา ในระดับ
ปานกลางมีจํานวน 7 ขอ และขอที่เปนปญหาอยูในระดับมากและเปนปญหาอยูในระดับ นอยที่สุด
มีอยางละ 1 ขอ กลาวคือ เร่ืองที่เปนปญหาระดับมากคือเร่ืองเวลาท่ีใชในการเติม เชื้อเพลิง และเร่ือง
ที่เปนปญหานอยที่สุดคือเร่ืองการสลับเปลี่ยนเชื้อเพลิงอื่นกับระบบ NGV 
กกกกกกกกจากผลงานวิจัยที่เกี่ยวของขางตนสรุปไดวา สามารถนําผลงานวิจัยที่เกี่ยวของมาเปน
แนวทางและนํามาสนับสนุนเหตุผลในการต้ังเปนวัตถุประสงคและขอบเขตในการทํางานวิจัยเร่ือง
การศึกษาสภาพปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV : กรณีศึกษารถโดยสารรวมบริการประจําทาง
สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) มีปจจัยที่เกี่ยวของดังน้ี ดานขอมูลทั่วไปของผูตอบ
แบบสอบถาม       หลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี 
ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ไดแก สถานภาพความเปนเจาของรถ  ยี่หอรถ  ขนาดเคร่ืองยนต  ระยะเวลาใช
งานกอนการติดต้ังอุปกรณ NGV  ผลกระทบตอระบบชวงลาง  ความรูเกี่ยวกับการติดต้ังอุปกรณ 
NGV  ดานบริการในการติดต้ังอุปกรณ NGV และดานการเพ่ิมสถานีเช้ือเพลิง  ดานสภาพปญหา
ทั่วไปของการติดต้ังอุปกรณ NGV หลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 
(ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ไดแก ติดต้ังอุปกรณ NGV มาเปนระยะเวลา, ระยะทางใชงาน
หลังติดต้ังอุปกรณ NGV ขนาดถังบรรจุกาซ ระยะทางการใชงานตอวันหลังติดต้ังอุปกรณ NGV 
จํานวนการปรับจูน สถานท่ีปรับจูน ดานปญหาหลังติดต้ังอุปกรณ NGV และดานการปรับเปลี่ยน
อุปกรณNGVหรือชิ้นสวนของรถโดยสารรวมบริการ  ดานระดับปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ 
NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ไดแก ระดับปญหา
ดานการติดต้ัง ระดับปญหาดานการใชงาน ระดับดานปญหาการบริการ และดานสถานีเช้ือเพลิง  
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บทท่ี 3 
วิธีการดําเนินการวิจัย 

 
กกกกกกกกการวิจัยนี้มีวัตถุประสงคคือ  1. เพื่อศึกษาขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม หลังการ
ติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ)           
2. เพื่อศึกษาสภาพทั่วไปของปญหาที่เกิดหลังจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ 
สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) และ 3. เพื่อศึกษาระดับปญหาท่ีเกิดข้ึนหลังจากนํารถ
โดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ติดต้ังอุปกรณ NGVไปใชงาน 
โดยมีวิธีการดําเนินการดังนี้   
กกกกกกกก1. ระเบียบวิธีการดําเนินการวิจัย  
กกกกกกกก2. ประชากรในการวิจัย  
กกกกกกกก3. เคร่ืองมือในการวิจัย   
กกกกกกกก4. ความถูกตองและความเชื่อมั่นของเคร่ืองมือ  
กกกกกกกก5. การเก็บรวบรวมขอมูล    
กกกกกกกก6. การวิเคราะหขอมูล  
กกกกกกกก7. ขั้นตอนในการวิจัย 
 
1. ระเบียบวิธีการดําเนินการวิจัย 

กกกกกกกกการวิจัยครั้งน้ีเปนการวิจัยเชิงปริมาณ โดยเนนการเก็บรวมรวมขอมูลจากเจาของรวมถึง
ผูถือหุน และพนักงานขับรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 175 (ทานํ้านนทบุรี  ถึง ทานํ้าภาษี 
เจริญ )  และใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการวิจัยที่ผูวิจัยสรางข้ึน  การวิเคราะหและแสดง
ผลการวิจัยเปนจํานวน  รอยละ  คาเฉลี่ย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  ทําการวิจัยแยกตาม
วัตถุประสงคเพื่อใหสอดคลองกับวัตถุประสงคของการวิจัย   
 
2. ประชากรในการวิจัย 
กกกกกกกกประชากรเปาหมายในการวิจัยคร้ังน้ี ไดแก เจาของรวม(ผูถือหุน) และพนักงานขับรถ
โดยสารรวมบริการประจําทางสาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ )  ซึ่งเปนประชากร
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เปาหมายท้ังหมด จํานวน 37 คน โดยเปนเจาของ(ผูถือหุน)จํานวน 7 คน และพนักงานขับรถ
โดยสาร จํานวน 30 คน โดยผูวิจัยไดเลือกเฉพาะการติดต้ังอุปกรณ NGV ในเคร่ืองยนตที่ใชกาซ
ธรรมชาติ เปนเชื้อเพลิงอยางเดียว   
 
3. เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย  
กกกกกกกกเคร่ืองมือท่ีใชในการศึกษาวิจัย เพื่อใชในการเก็บรวบรวมขอมูล คือ แบบสอบถาม  
(Questionnaire) ที่ผูวิจัยออกแบบ และสรางข้ึนตามวัตถุประสงคของการวิจัย ประกอบดวย คําถาม
ปลายปด (Close-ended Question) และคําถามปลายเปด (Open-ended Question) จากน้ันขอมูลท่ีได
จะมาทําการวิเคราะหขอมูลดวยทฤษฎีสถิติ โดยไดแบงแบบสอบถามออกเปน 4 สวน (รายละเอียด
ดังภาคผนวก ก) ดังนี้ 
กกกกกกกกสวนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ดังเชน สถานภาพความเปนเจาของ ยี่หอ 
ขนาดเคร่ืองยนต  ระยะเวลาใชงาน  ผลกระทบระบบชวงลาง ความรูดานการติดต้ังดานการใชงาน
อุปกรณ NGV ดานการบริการ และดานสถานีเชื้อเพลิง  ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบตรวจสอบ
รายการ (Check List) จํานวน 9 ขอ เปนคําถามปลายปดในแตละขอใหเลือกตอบเพียงคําตอบเดียว    
กกกกกกกกสวนท่ี 2 สภาพปญหาทั่วไปจากการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ดังเชน ระยะเวลาหลังจากติดต้ัง ระยะทางใชงาน ดานการ
เปลี่ยนอุปกรณ ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบตรวจสอบรายการ (Check List) จํานวน 12 ขอ เปน
คําถามปลายปดในแตละขอใหเลือกตอบเพียงคําตอบเดียว กกกกกกก 
กกกกกกกกสวนท่ี 3 ระดับปญหาหลังจากการติดต้ังอุปกรณ ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175          
(ทานํ้านทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ดังเชน ปญหาดานการติดต้ัง ปญหาดานการใชงาน ปญหาดาน
การบริการ และดานสถานีเชื้อเพลิง ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบมาตราสวนประมาณคา   
(Rating Scale) ทั้งนี้ไดนําเอาวิธีการวัดทัศนคติของลิเคิรท ซึ่งเรียกวา Likert Scale มาประยุกตในการ
สรางมาตรวัด เพื่อวัดระดับความคิด เห็นของผูตอบแบบสอบถาม โดยแตละคําถามมีการกําหนดคา
ระดับความคิดเห็นเปน 5 ระดับ  
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ซึ่งจัดแบงระดับความเห็นเปน 5 ระดับมีเกณฑการใหคะแนน (ประสพชัย พสุนนท 2553 : 252) 
ดังนี ้
กกกกกกกก1 คะแนน  เทากับ  มีระดับปญหานอยที่สุด 
กกกกกกกก2 คะแนน  เทากับ  มีระดับปญหานอย 
กกกกกกกก3 คะแนน  เทากับ  มีระดับปญหาปานกลาง 
กกกกกกกก4 คะแนน  เทากับ  มีระดับปญหามาก 
กกกกกกกก5 คะแนน  เทากับ  มีระดบัปญหามากที่สุด 
 
เกณฑการแบงชวงระดับคะแนนดวยวิธีการหาความกวางของอันตรภาคชั้น (ประสพชัย พสุนนท 
2553 : 252)  ดังนี้ 

  อันตรภาคช้ัน     =  คาพิสัย/จํานวนชั้น  
          =  (คาสูงสุด-คาต่ําสุด)/จํานวนชั้น  
          =  (5-1)/5  
           =  0.8  

แบงระดับคะแนนจากแบบสอบถามที่วัดไดออกเปน 5 ระดับ (ประสพชัย พสุนนท 2553 : 252) 
ดังนี้  
กกกกกกกกคะแนนเฉล่ีย 1.00-1.80  แปลความวา มีระดับปญหานอยที่สุด 
กกกกกกกกคะแนนเฉลี่ย 1.81-2.60  แปลความวา มีระดับปญหานอย 
กกกกกกกกคะแนนเฉลี่ย 2.61-3.40  แปลความวา มีระดับปญหาปานกลาง 
กกกกกกกกคะแนนเฉลี่ย 3.41-4.20  แปลความวา มีระดับปญหามาก 
กกกกกกกกคะแนนเฉลี่ย 4.21-5.00  แปลความวา มีระดับปญหามากที่สุด 
 
กกกกกกกกสวนท่ี 4 ปญหาอ่ืนๆ และขอเสนอแนะในการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสารรวม
บริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบปลายเปด 
(Open-ended Questions) 
 
 
 
 
กก 
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4. ความถูกตองและความเชื่อมั่นของเคร่ืองมือ 
กกกกกกกกขั้นตอนในการสรางเคร่ืองมือวิจัย มีขั้นตอนดังน้ี 
กกกกกกกก4.1  ศึกษารายละเอียดของปจจัยสวนประสมทางการตลาด และปจจัยอ่ืน ที่สงผลตอ
ความพึงพอใจในคุณภาพการบริการของงานแสดงสินคา จากหนังสือ เอกสาร บทความ และ
ผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อทําความเขาใจในโครงสรางดานเนื้อหา   
กกกกกกกก4.2 กําหนดวัตถุประสงคจากการวิจัย ประเด็น และขอบเขตคําถามใหสอดคลองกับ
วัตถุประสงคและประโยชนของการวิจัย 
กกกกกกกก4.3 ดําเนินการสรางแบบสอบถาม นําแบบสอบถามไปใหผูเชี่ยวชาญพิจารณาตรวจขอ
คําถามและตรวจสอบความเที่ยงตรงของเนื้อหา  (รายละเอียดแสดงในภาคผนวก ข) เพื่อนํา
ขอเสนอแนะมาปรับปรุงใหมีความเที่ยงตรงมากขึ้น โดยใชดัชนีคาความสอดคลอง (Item Objective 
Congruence index : IOC) เปนเกณฑตัดสินใจวาจะตัดหรือปรับปรุงขอคําถามน้ันหรือไม โดยแทน
คาดังนี ้

  + 1  เมื่อแนใจวาขอคําถามนั้นวัดไดตรงตามคําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 
     0  เมื่อไมแนใจวาขอคําถามน้ันวัดไดตรงตามคําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 
   - 1  เมื่อแนใจวาขอคําถามนั้นวัดไดไมตรงตามคําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 

กกกกกกกกเลือกขอท่ีมีคาดัชนีคาความสอดคลองมากกวาหรือเทากับ 0.5 สวนที่มีคานอยกวา 0.5  
นํามาปรับปรุงแกไข 
กกกกกกกก4.4 การทดสอบความเชื่อมั่น (Reliability) zผูวิจัยไดทําการทดสอบความเชื่อม่ัน  โดย
นําแบบสอบถามไปทดสอบกับพนักงานขับรถโดยสาร จํานวน 10 คน ที่รถโดยสารรวมบริการ
ประจําทางสาย 120 (คลองสาน - สมุทรสาคร) ของแบบสอบถามโดยใชวิธีการหาคาสัมประสิทธิ์
แอลฟา (Alpha Coefficient) ของครอนบาค (Cronbach) โดยมีคาสัมประสิทธิ์แอลฟา เทากับ 0.840 
(รายละเอียดแสดงในภาคผนวก ค)  
กกกกกกกก4.5 ปรับปรุงแกไขแบบสอบถามตามขอเสนอแนะท่ีไดรับจากอาจารยที่ปรึกษาอีกคร้ัง
กอนนําไปใชจริง 
 
5. การเก็บรวบรวมขอมูล 
กกกกกกกกการเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อนํามาใชในการวิจัยครั้งนี้ แบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก การ
เก็บขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) และเก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดยการเก็บ
ขอมูลดังนี้  
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กกกกกกกก5.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ผูวิจัยไดเก็บรวบรวมขอมูลจากการใชแบบสอบถาม
กับประชากรจํานวน 37 ราย โดยใชแบบสอบถามท่ีผูวิจัยสรางข้ึน ผูเก็บขอมูลเปนผูชวยผูวิจัยซึ่ง
ไดรับการอบรมจากผูวิจัย มีการตรวจสอบความครบถวนถูกตองของแบบสอบถามทันทีที่ไดรับ
แบบสอบถามคืนจากผูตอบแบบสอบถามทุกรายกอนนําแบบสอบถามไปวิเคราะหขอมูล 
กกกกกกกก5.2 ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data)  ศึกษาคนควาและรวบรวมจากตํารา  บทความ  
เอกสารงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ โดยเปนการเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อใหทราบถึงรายละเอียดตางๆ  ที่
เกี่ยวของ รวมถึงขอมูลเกี่ยวกับกลุมประชากรเปาหมายเพื่อเปนแนวทางในการวิจัย  
 
6. สถิติท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล 
กกกกกกกกการวิจัยคร้ังน้ีวิเคราะหขอมูลดวยเคร่ืองคอมพิวเตอรสวนบุคคล  ซึ่งใชสถิติในการ
วิเคราะหขอมูลดังนี้ 
กกกกกกกก6.1 ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบตรวจสอบ
รายการ  (Check List) ใชวิธีหาคาความถี่ (Frequency)  แลวสรุปออกมาเปนคารอยละ (Percentage)  
กกกกกกกก6.2 ขอมูลเกี่ยวกับสภาพทั่วไปของการติดต้ังระบบ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ
ประจําทางสาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)   ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบตรวจสอบ
รายการ (Check List) ใชวิธีหาคาความถี่ (Frequency) แลวสรุปออกมาเปนคารอยละ (Percentage)  
กกกกกกกก6.3 ขอมูลเกี่ยวกับระดับปญหาภายหลังจากการติดต้ังระบบ NGV ในรถโดยสารรวม
บริการประจําทางสาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ)   ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบ
มาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) ใชการวิเคราะหคาเฉลี่ย (Mean: ) และสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน (Standard Deviation : S.D.) 
กกกกกกกก6.4 วิเคราะหสภาพปญหาเกี่ยวกับการติดต้ังอุปกรณ NGV ของรถโดยสารรวมบริการ
ประจําทางสาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ)  ที่ผูบริโภคตองการใหมีการปรับปรุงและ
พัฒนาเพื่อเพ่ิมความพึงพอใจ โดยใชลักษณะแบบสอบถามเปนแบบคําถามปลายเปด (Open-ended 
Questions) วิเคราะหขอมูลทางสถิติ โดยใชวิธีหาคาความถี่(Frequency) แลวจัดเรียงตามลําดับ 
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7. ขั้นตอนการศึกษาวิจัย 
กกกกกกกกรายงานการวิจัย เร่ือง  การศึกษาสภาพปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV : กรณีศึกษา
รถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ระยะเวลาดําเนิน  
การวิจัย   ระหวาง เดือนตุลาคม พ.ศ. 2553-มีนาคม พ.ศ. 2554 ดังตารางท่ี 8 
 
ตารางที่ 8  แผนการดําเนินงานวิจัย 
 

กิจกรรม / ขั้นตอนการวิจัย 
ระยะเวลา (เดือน) หมายเหตุ 

ต.ค 
53 

พ.ย
53 

ธ.ค
53 

ม.ค
54 

ก.พ
54 

มี.ค
54  

1) การวางแผนควบคุมกิจกรรมในโครงการวิจัย   
2) การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการวิจัย 
3) แนวคิดในการวิจัย 

 
      

4) การกําหนดตัวแปรที่ใชในการวิจัย 
5) การกําหนดวิธีวัดตัวแปร 

       

6) การออกแบบการวิจัย 
7) ประชากรในงานวิจัย        

8) เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล 
9) การวิเคราะหขอมูล และสถิติที่ใชในการ 
วิเคราะหขอมูล 
10) จัดทํารูปเลมรายงานการผลการวิจัย  
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34 

 
 

บทท่ี 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
กกกกกกกกการวิจัยเร่ืองการศึกษาสภาพปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV กรณีศึกษารถโดยสาร
รวมบริการประจําทางสาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) การวิเคราะหและการนําเสนอ
ผลของการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยไดเสนอผลการวิเคราะหขอมูลโดยแบงออกเปน 4 สวนดังนี้ กกกกกก 
กกกกกกกกสวนท่ี 1 การวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถามจากการติดต้ังอุปกรณ NGV 
ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  
กกกกกกกกสวนท่ี 2 การวิเคราะหสภาพปญหาทั่วไปจากการติดต้ังอุปกรณ NGV       ในรถโดยสาร
รวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) 
กกกกกกกกสวนท่ี 3 การวิเคราะหระดับปญหาหลังจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวม
บริการ สาย 175 (ทาน้ํานทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) 
กกกกกกกกสวนท่ี 4 การวิเคราะหปญหาอ่ืนๆ และขอเสนอแนะในการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถ
โดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  

 
สวนท่ี 1 การวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถามจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถ
โดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) ไดแก สถานภาพความเปนเจาของ
รถ, ยี่หอรถ, ขนาดเคร่ืองยนต, ระยะเวลาใชงานกอนการติดต้ังอุปกรณ NGV, ผลกระทบตอระบบ
ชวงลาง, ความรูเกี่ยวกับการติดต้ังอุปกรณ NGV, ดานบริการในการติดต้ังอุปกรณ NGV และดาน
การเพ่ิมสถานีเชื้อเพลิง  ผลการศึกษานําเสนอในรูปแบบตารางประกอบคําบรรยายโดยลําดับ
ดังตอไปน้ี 
กกกกกกกกผลวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม  จากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถ
โดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) จําแนกตามจํานวน และรอยละ 
แสดงรายละเอียด ดังตารางที่ 9-17 
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ตารางท่ี 9  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตาม ดานสถานภาพความเปนเจาของรถ 
                โดยสาร 
 

สถานภาพความเปนเจาของโดยสาร จํานวน รอยละ 
เจาของรถโดยสาร 7 18.92 
ผูรับจางขับรถโดยสาร 30 81.08 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 9 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวาดานสถานภาพความเปนเจาของรถโดยสาร คือ ผูรับ
จางขับรถโดยสาร มีจํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 81.08  และเปนเจาของรถโดยสาร มีจํานวน 7 คน 
คิดเปนรอยละ 18.92 
 
ตารางท่ี 10  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามดานยี่หอรถโดยสาร กกก 
กกกก  

ยี่หอ จํานวน รอยละ 
DAEWOO 37 100 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 10 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) พบวา มีรถโดยสารย่ีหอ DAEWOO จํานวน 37 คน คิดเปน
รอยละ 100  
 
ตารางท่ี 11  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามดานขนาดของเคร่ืองยนต 
 

ขนาดเครื่องยนต จํานวน รอยละ 
151-250 แรงมา 37 100 

รวม 37 100 
 



36 

กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางที่ 11กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) พบวา มีเคร่ืองยนตขนาด 151-250 แรงมา จํานวน 37 คน 
คิดเปนรอยละ 100  
 
ตารางท่ี 12  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามดานอายุการใชงานของรถ 
                  โดยสาร 
 

อายุการใชงานของรถโดยสาร จํานวน รอยละ 
8 – 11  ป 22 59.46 
มากกวา 12 ปขึ้นไป 15 40.54 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 12 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา มีรถโดยสารอายุการใชงาน 8-11 ปจํานวน 22 คน 
คิดเปนรอยละ 59.46  และ มีรถโดยสารอายุการใชงานมากกวา 12 ปขึ้นไปจํานวน 15 คน คิดเปน
รอยละ 40.54 
 
ตารางท่ี 13  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามดานผลกระทบตอระบบชวงลาง 
                  ของรถโดยสาร 
 

ผลกระทบตอระบบชวงลางของรถโดยสาร จํานวน รอยละ 
แหนบ 34 91.89 
แชชซีส 2 5.41 
อ่ืนๆ เชนโชคอัพ 1 2.70 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 13 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา มีผลกระทบตอระบบชวงลางของรถโดยสารเปน
แหนบ จํานวน 34 คน คิดเปนรอยละ 91.89 รองลงมามีผลกระทบตอระบบชวงลางของรถโดยสาร
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เปนแชชซีส จํานวน 2 คน คิดเปนรอยละ 5.41 และมีผลกระทบตอระบบชวงลางของรถโดยสาร
อ่ืนๆ เชน โชคอัพ จํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 2.70 
 
ตารางท่ี 14  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามความรูเกี่ยวกับดานการติดต้ัง 
                   อุปกรณ NGV กับรถโดยสาร 
 

การติดตั้งอุปกรณ NGV กับรถโดยสาร จํานวน รอยละ 
ไมมี 3 8.11 
มีดานการติดต้ังถังกาซ NGV 29 78.38 
มีดานการติดต้ังหมอตม (Regulator) 5 13.51 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 14 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวามีความรูเกี่ยวกับการติดต้ังอุปกรณ NGV กับรถ
โดยสารดานการติดต้ังถังกาซ NGV จํานวน 29 คน คิดเปนรอยละ 78.38  รองลงมามีความรูเกี่ยวกับ
การติดต้ังอุปกรณ NGV กับรถโดยสารดานการติดต้ังหมอตม (Regulator) จํานวน 5 คน คิดเปนรอย
ละ 13.51 และไมมีความรูเกี่ยวกับการติดต้ังอุปกรณ NGV กับรถโดยสาร จํานวน 3 คน คิดเปนรอย
ละ 8.11    
 
ตารางท่ี 15  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามความรูเกี่ยวกับดานการใชงาน 
                  อุปกรณ NGV กับรถโดยสาร 
 

การใชงานอุปกรณ NGV กับรถโดยสาร จํานวน รอยละ 
ไมมี 3 8.11 
มีดานการติดต้ังถังกาซ NGV 30 81.08 
มีดานการติดต้ังหมอตม (Regulator) 4 10.81 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 15 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) พบวา มีความรูเกี่ยวกับดานการใชงานอุปกรณ NGV กับรถ



38 

โดยสารดานการติดต้ังถังกาซ NGV จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 81.08  รองลงมา มีความรูเกี่ยวกับ
ดานการใชงานอุปกรณ NGV กับรถโดยสารดานการติดต้ังหมอตม (Regulator) จํานวน  4 คน คิด
เปนรอยละ 10.81 และไมมีความรูเกี่ยวกับการใชงานอุปกรณ NGV กับรถโดยสาร จํานวน 3 คน คิด
เปนรอยละ 8.11       
 
ตารางท่ี 16  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามตองการใหมีการบริการเกี่ยวกับ                      
                  การติดต้ังอุปกรณ  NGV กับรถโดยสาร 
 

การบริการเกี่ยวกับการติดตั้งอุปกรณ NGV กับ 
รถโดยสาร 

จํานวน รอยละ 

ไมมี 0 0 
ดานการติดต้ังถังกาซ NGV 30 81.08 
ดานการติดต้ังหมอตม (Regulator) 7 18.92 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 16 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา มีความตองการเก่ียวกับการบริการติดต้ังอุปกรณ 
NGV กับรถโดยสารดานการติดต้ังถังกาซ NGV จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 81.08 และความ
ตองการเก่ียวกับการบริการติดต้ังอุปกรณ NGV กับรถโดยสารดานการติดต้ังหมอตม (Regulator) 
จํานวน  7  คน คิดเปนรอยละ 18.92  
 
ตารางท่ี 17  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามความตองการใหมีสถานีเช้ือเพลิง 
                  เพิ่มขึ้นในเสนทางเดินรถโดยสาร 
 

ตองการใหมีสถานีเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้น จํานวน รอยละ 
ไม 0 0 
มี 1 สถานี 2 5.41 
มี 2 สถานี 35 94.59 

รวม 37 100 
กกกกกกก 
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กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 17 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) พบวา ตองการใหมีสถานีเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้นในเสนทางเดินรถ
โดยสารประจําทาง 2 สถานี จํานวน  35  คน คิดเปนรอยละ 94.59   และตองการใหมีสถานีเชื้อเพลิง
เพิ่มขึ้นในเสนทางเดินรถโดยสารประจําทาง 1 สถานี จํานวน  2  คน คิดเปนรอยละ 5.41 
 
สวนท่ี 2 การวิเคราะหสภาพปญหาท่ัวไปจากการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสารรวมบริการ 
สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) ไดแก ติดต้ังอุปกรณ NGV มาเปนระยะเวลา, ระยะทาง
ใชงานหลังติดต้ังอุปกรณ NGV, ขนาดถังบรรจุกาซ, ระยะทางการใชงานตอวันหลังติดต้ังอุปกรณ 
NGV, จํานวนการปรับจูน, สถานท่ีปรับจูน, ดานปญหาหลังติดต้ังอุปกรณ NGV และดานการ
ปรับเปลี่ยนอุปกรณ NGV หรือชิ้นสวนของรถโดยสารรวมบริการ   ผลการศึกษานําเสนอใน
รูปแบบตารางประกอบคําบรรยาย ดังนี ้
กกกกกกกกผลวิเคราะหสภาพปญหาท่ัวไปจากการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสารรวมบริการ 
สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) จําแนกตาม จํานวน และรอยละ แสดงรายละเอียดดัง
ตารางที่ 18-29 
 
ตารางท่ี 18  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามระยะการติดต้ังอุปกรณ NGV ใน 
                  รถโดยสารรวมบริการมาเปนเวลา  
 

ระยะเวลาการติดตั้งอุปกรณ NGV จํานวน รอยละ 
2 – 3 ป   5 13.51 
4 – 5 ป 32 86.49 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 18 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา มีระยะการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวม
บริการมาเปนเวลา  4-5 ปจํานวน 32 คน คิดเปนรอยละ 86.49  และระยะการติดต้ังอุปกรณ NGV ใน
รถโดยสารรวมบริการมาเปนเวลา  2-3 ป จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 13.51  
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ตารางท่ี 19  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามระยะทางการใชงานหลังจากการ 
                  ไดติดต้ังอุปกรณ NGV   
 

ระยะทางการใชรถโดยสารหลังติดตั้งอุปกรณ 
NGV 

จํานวน รอยละ 

100,001 – 200,000 กิโลเมตร 5 13.51 
200,001 – 300,000 กิโลเมตร 32 86.49 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 19 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา มีระยะทางการใชงานหลังจากการไดติดต้ังอุปกรณ 
NGV   เปนระยะทาง 200,001-300,000  กิโลเมตร จํานวน 32 คน คิดเปนรอยละ 86.49 และเปน
ระยะทาง 100,001-200,000 กิโลเมตร จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 13.51 
 
ตารางท่ี 20 จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามขนาดถังบรรจุกาซใชในการติดต้ัง 
 

ขนาดของถังบรรจุกาซ NGV  จํานวน รอยละ 
ขนาดต้ังแต131-150 ลิตร   37 100 

รวม 37 100 
กกกกกกกก 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 20 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา มีขนาดถังบรรจุกาซใชในการติดต้ัง ขนาดต้ังแต 
131-150 ลิตร จํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 100 
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ตารางท่ี 21  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามระยะทางการใชงานหลังการ 
                  ติดต้ังอุปกรณ NGV (ตอวัน) 
 
ระยะทางการใชรถตอวันหลังติดตั้งอุปกรณ NGV  จํานวน รอยละ 

101 – 200 กิโลเมตร 35 94.59 
201 – 300 กิโลเมตร 2 5.41 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 21 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา หลังการติดต้ังมีการใชรถเปนระยะทางประมาณ 
101-200 กิโลเมตร จํานวน 35 คน คิดเปนรอยละ 94.59  และมีการใชรถเปนระยะทางประมาณ 201-
300 กิโลเมตร จํานวน 2 คน คิดเปน รอยละ 5.41  
 
ตารางท่ี 22  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตาม การแกไขหรือปรับจูนระบบ ใน 
                  ระยะเวลา 1 เดือนแรกหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV 
 

การแกไขหรือปรับจูนระบบในระยะเวลา 
 1 เดือนแรก 

จํานวน รอยละ 

1- 2 คร้ัง 29 78.38 
3- 5 คร้ัง 7 18.92 
มากกวา 5 คร้ังขึ้นไป 1 2.20 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 22 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา มีการแกไขหรือปรับจูนระบบ ในระยะเวลา 1 เดือน
แรก 1-2 คร้ัง จํานวน 29 คน คิดเปนรอยละ 78.38  รองลงมามีการแกไขหรือปรับจูนระบบ ใน
ระยะเวลา 1 เดือน 3-5  คร้ัง จํานวน 7 คน คิดเปนรอยละ 18.92  และมีการแกไขหรือปรับจูนระบบ 
ในระยะเวลา 1 เดือน มากกวา 5 คร้ังขึ้นไป จํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 2.20  
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ตารางท่ี 23  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามสถานท่ีปรับจูนระบบหลังการ 
                  ติดตั้งอุปกรณ NGV  
 
สถานท่ีปรับจูนระบบหลังการติดตั้งอุปกรณ NGV จํานวน รอยละ 
บริษัทท่ีนํารถโดยสารไปติดต้ังอุปกรณ NGV 35 94.59 
บริษัทใหบริการติดต้ังอุปกรณ NGV ทั่วๆไป 2 5.41 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 23 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา นําไปปรับจูนกับบริษัทที่นํารถโดยสารไปติดต้ัง
อุปกรณ NGV จํานวน 35 คน คิดเปนรอยละ 94.59  และนํารถไปปรับจูนกับบริษัทใหบริการติดต้ัง
อุปกรณ NGV ทั่วๆไป จํานวน 2 คน คิดเปนรอยละ 5.41  
 
ตารางท่ี 24  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ   
                  NGV  
 

ปญหาหลังการติดตั้งอุปกรณ NGV จํานวน รอยละ 
ปญหาการปรับตั้งระบบ 31 83.78 
ปญหาดานไฟฟา และอิเล็กทรอนิคส 3 8.12 
ปญหาเกี่ยวกับอุปกรณระบบกาซ     2 5.41 
ปญหาผิดปกติที่เกิดกับเคร่ืองยนต 1 2.72 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 24 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา ปญหาหลังการติดต้ังระบบอุปกรณ NGV มีปญหา
การปรับตั้งระบบ จํานวน 31 คน คิดเปนรอยละ 83.78  รองลงมามีปญหาดานไฟฟา และ
อิเล็กทรอนิคส จํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 8.12  มีปญหาเกี่ยวกับอุปกรณระบบกาซ จํานวน 2 คน 
คิดเปนรอยละ 5.41 และมีปญหาผิดปกติที่เกิดกับเคร่ืองยนต จํานวน 2 คน คิดเปนรอยละ 5.41 
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ตารางท่ี 25  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามเปลี่ยนอุปกรณหรือช้ินสวนหลัง 
                  ติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ 
  

การเปลี่ยนอุปกรณหรือชิ้นสวนของรถโดยสาร จํานวน รอยละ 
เปลี่ยนโชคอัพ 2 5.41 
เปลี่ยนไสกรองอากาศ 1 2.70 
เปลี่ยนหัวเทียน 34 91.89 

รวม 30 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 25 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) พบวา มีการเปลี่ยนอุปกรณหรือชิ้นสวนหลังติดต้ังอุปกรณ 
NGV เปนการเปลี่ยนหัวเทียนจํานวน 34 คน คิดเปนรอยละ 91.89  รองลงมามีการเปลี่ยนโชคอัพ 
จํานวน 2 คน คิดเปนรอยละ 5.41  และมีการเปล่ียนไสกรองอากาศจํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 2.70 
 
ตารางท่ี 26  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามการเปล่ียนถายนํ้ามันเคร่ือง หลัง 
                  การติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ 
 

การเปลี่ยนถายน้ํามันเคร่ืองของรถโดยสาร จํานวน รอยละ 
ไม (เปลี่ยนถายตามปกติที่ประมาณ 10,000 
กิโลเมตร)  

37                100        

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 26 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ ) พบวามีการเปลี่ยนถายตามปกติที่ประมาณ 10,000 
กิโลเมตรจํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 100 
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ตารางท่ี 27  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามการเปล่ียนไสกรองอากาศ หลัง 
                   การติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ 
 

การเปลี่ยนไสกรองอากาศ ของรถโดยสาร จํานวน รอยละ 
ไม (เปลี่ยนไสกรองอากาศตามปกติที่ประมาณ 
30,000 กิโลเมตร) 

2                 5.41 

เร็วกวาเดิม โดยเปลี่ยนไสกรองอากาศตามปกติที่
ประมาณ 15,000 กิโลเมตร 

0                 0 

จนกวาจะใชงานไมได 35 95.59 
รวม 37 100 

 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 27 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา การเปลี่ยนไสกรองอากาศ หลังการติดต้ังอุปกรณ 
NGV จนกวาจะใชงานไมได จํานวน 35 คน คิดเปนรอยละ 95.59 และเปลี่ยนไสกรองอากาศ
ตามปกติที่ประมาณ 30,000 กิโลเมตร จํานวน 2 คน คิดเปนรอยละ 5.41 
 
ตารางท่ี 28  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามการเปล่ียนหัวเทียน ของรถ 
                   โดยสารหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ 
 

การเปลี่ยนหัวเทียน ของรถโดยสาร จํานวน รอยละ 
จนกวาจะใชงานไมได 37 100 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 28 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวาการเปลี่ยนหัวเทียนของรถโดยสารหลังการติดต้ัง
อุปกรณ NGV  จนกวาจะใชงานไมได จํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 100 
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ตารางท่ี 29  จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามการเปล่ียนสายหัวเทียน ของรถ 
                   โดยสารหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ 
 

การเปลี่ยนสายหัวเทียน ของรถโดยสาร จํานวน รอยละ 
จนกวาจะใชงานไมได 37 100 

รวม 37 100 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 29 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา การเปลี่ยนสายหัวเทียน ของรถโดยสารหลังการ
ติดต้ังอุปกรณ NGV จนกวาจะใชงานไมได จํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 100 
 
สวนท่ี 3 การวิเคราะหระดับปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 
(ทานํ้านทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ไดแก ระดับปญหาดานการติดต้ัง, ระดับปญหาดานการใชงาน, 
ระดับดานปญหาการบริการ และระดับปญหาดานสถานีเช้ือเพลิง  
กกกกกกกกผลการวิเคราะหระดับปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ 
สาย 175 (ทานํ้านทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) จําแนกตามจํานวน  รอยละ คาเฉลี่ย และคาเบ่ียงเบน
มาตรฐาน แสดงรายละเอียด ดังตารางที่ 30-34 
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ตารางที่ 30  จํานวน  รอยละ  คาเฉลี่ย  และคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับปญหาดานการติดต้ัง 
                  อุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) 
 

รายการ 
ระดับปญหา (รอยละ) 

X  S.D. ความ 
หมาย มากท่ีสุด มาก ปาน

กลาง นอย นอย
ที่สุด 

1.สูญเสียพื้นที่ใช
งานในการติดต้ัง
ถังกาช 

0.00 
      

(0.00) 

0.00 
 

(0.00) 

0.00 
 

(0.00) 

0.00 
 

(0.00) 

37.00 
 

(100.00) 
1.00 0.00 

นอย
ที่สุด 

 

2.ความแข็งแรง
ในการจับยึด
อุปกรณNGV 
และถังกาชกับตัว
รถ  

0.00 
 
 
 

(0.00) 

0.00 
 
 
 

(0.00) 

0.00 
 
 
 

(0.00) 

3.00 
 
 
 

(8.11) 

34.00 
 
 
 

(91.89) 

1.08 0.28 
นอย
ที่สุด 

 

3.การเก็บความ
เรียบรอยหลังการ
ติดต้ังอุปกรณ
NGV เสร็จ
เรียบรอย 

0.00 
 
 
 

(0.00) 

0.00 
 
 
 

(0.00) 

0.00 
 
 
 

(0.00) 

5.00 
 
 
 

(13.51) 

32.00 
 
 
 

(86.49) 

1.14 0.35 
นอย
ที่สุด 

 

4.การเกิดสนิม
ของชิ้นที่เปน
โลหะ เชน ถัง
กาช เข็มขัดรัดถัง 
ตัวยึดวาลว 

0.00 
 
 
 

(0.00) 

0.00 
 
 
 

(0.00) 

0.00 
 
 
 

(0.00) 

3.00 
 
 
 

(8.11) 

34.00 
 
 
 

(91.89) 

1.08 0.28 
นอย
ที่สุด 

 

5.ปญหาจาก
ระบบไฟฟาของ
รถโดยสาร 

0.00 
 

(0.00) 

0.00 
 

(0.00) 

13.00 
 

(35.14) 

10.00 
 

(27.03) 

14.00 
 

(37.83) 
 

1.97 0.87 นอย 
 

รวม 1.25 0.36 
นอย
ที่สุด 
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กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 30 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ)  มีระดับปญหาดานการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสาร
รวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) ในภาพรวมอยูในระดับนอยที่สุด ( = 1.25 
และ S.D. = 0.36) และ เมื่อวิเคราะหรายละเอียดเปนรายขอ พบวา ที่มีระดับปญหานอย มี 1 ขอ คือ
ปญหาจากระบบไฟฟาของรถโดยสาร ( = 1.97 และ S.D. = 0.87) และ มีระดับปญหานอยที่สุด มี 
4 ขอ คือ การเก็บความเรียบรอยหลังการติดต้ังอุปกรณNGV เสร็จเรียบรอย ( =1.14 และ S.D. = 
0.35) ความแข็งแรงในการจับยึดอุปกรณNGV และถังกาชกับตัวรถ ( = 1.08 และ S.D. = 0.28) 
การเกิดสนิมของช้ินที่เปนโลหะ เชน ถังกาช เข็มขัดรัดถัง ตัวยึดวาลว ( = 1.08 และ S.D. =  0.28) 
และสูญเสียพื้นที่ใชงานในการติดต้ังถังกาช ( = 1.00 และ S.D. = 0.00) ตามลําดับ 
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ตารางที่ 31  จํานวน  รอยละ  คาเฉลี่ย  และคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับปญหาดานการใชงาน 
                  อุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) 
 

รายการ 
ระดับปญหา (รอยละ) 

X  S.D. ความ 
หมาย มากท่ีสุด มาก ปาน

กลาง นอย นอย
ที่สุด 

1.การรั่วซึมของ
ระบบเช้ือเพลิง 
NGV 

0.00 
(0.00) 

0.00 
(0.00) 

0.00 
(0.00) 

4.00 
(10.81) 

33.00 
89.19 1.11 0.31 

นอย
ที่สุด 

 
2.การสึกหรอหรือ
เสื่อมสภาพของ
เครื่องยนต 

0.00 
(0.00) 

1.00 
(2.70) 

30.00 
(81.08) 

6.00 
(16.22) 

00.00 
(00.00) 2.86 0.42 

ปาน
กลาง 

 
3.การสึกหรอหรือ
เสื่อมสภาพของ
อุปกรณ NGV 

0.00 
(0.00) 

0.00 
(0.00) 

30.00 
(81.08) 

7.00 
(18.92) 

00.00 
(00.00) 2.81 0.40 

ปาน
กลาง 

 
4.เครื่องยนตสะดดุ
ว่ิงไมเรียบ ไมมี
กําลัง 

0.00 
(0.00) 

1.00 
(2.70) 

28.00 
(75.68) 

8.00 
(21.62) 

00.00 
(00.00) 2.81 0.46  ปาน 

กลาง 

5.การดูแลรักษา
เครื่องยนตหลังการ
ติดตั้งอปุกรณ NGV 

0.00 
(0.00) 

0.00 
(0.00) 

24.00 
(64.86) 

13.00 
(35.14) 

0.00 
(0.00) 2.65 0.48 

ปาน
กลาง 

 
6.ความมั่นใจในตัว
อุปกรณและการ
ติดตั้ง 

0.00 
(0.00) 

0.00 
(0.00) 

20.00 
(54.06) 

16.00 
(43.24) 

1.00 
(2.70) 2.51 0.56 นอย 

รวม 2.46 0.44 นอย 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 31 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) มีระดับปญหาดานการใชงานอุปกรณ NGV ในรถโดยสาร
รวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) ในภาพรวมอยูในระดับนอย ( = 2.46 และ 
S.D. = 0.44) และ เมื่อวิเคราะหรายละเอียดเปนรายขอ พบวา ที่มีระดับปญหาปานกลาง มี 4 ขอ คือ 
การสึกหรอหรือเสื่อมสภาพของเคร่ืองยนต ( = 2.86 และ S.D. = 0.42) การสึกหรอหรือ
เสื่อมสภาพของอุปกรณ NGV ( = 2.81 และ S.D. = 0.40) เคร่ืองยนตสะดุดว่ิงไมเรียบ ไมมีกําลัง 
( =2.81 และ S.D. = 0.46) การดูแลรักษาเคร่ืองยนตหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ( = 2.65 และ 
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S.D. =  0.48)  มีระดับปญหานอย มี 1 ขอ ความม่ันใจในตัวอุปกรณและการติดต้ัง ( = 2.51 และ 
S.D. = 0.56) และมีระดับปญหานอยที่สุด  มี 1 ขอ  คือ การร่ัวซึมของระบบเช้ือเพลิง  NGV          
( = 1.11 และ S.D. = 0.67) ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 32  จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย  และคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับปญหาดานการบริการหลัง 
                  การติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการสาย 175 (ทาน้ํานทบุรี ถึง ทาน้ํา 
                  ภาษีเจริญ) 
 

รายการ 
ระดับปญหา (รอยละ) 

X  S.D. ความ 
หมาย มากท่ีสุด มาก ปาน

กลาง นอย นอย
ที่สุด 

1.การใหคําแนะ 
นําการใชงานและ
บํารุงรักษาเคร่ือง 
ยนตจากผูตดิตั้ง
อุปกรณ NGV 

0.00 
 
 

(0.00) 

0.00 
 
 

(0.00) 

0.00 
 
 

(0.00) 

8.00 
 
 

(21.62) 

29.00 
 
 

(78.38) 
1.22 0.42 

นอย
ที่สุด 

 

2.ความรับผดิ 
ชอบในการแกไข
ปญหาของผูตดิ 
ตั้งอุปกรณ NGV  

0.00 
 

(0.00) 

5.00 
 

(13.51) 

32.00 
 

(86.49) 

0.00 
 

(0.00) 

0.00 
 

(0.00) 3.14 0.35 
ปาน
กลาง 

 

3.ความสะดวกใน
การนํารถเขาไป
ตรวจสอบการทํา 
งานของอปุกรณ 
NGV 

0.00 
 
 

(0.00) 

0.00 
 
 

(0.00) 

22.00 
 
 

(59.46) 

15.00 
 
 

(40.54) 

0.00 
 
 

(0.00) 
2.59 0.50 

 
นอย 

 

4.การเปลี่ยน 
อุปกรณ NGV เมื่อ
เกิดการชํารุด
เสยีหาย 

0.00 
 

(0.00) 

5.00 
 

(13.51) 

32.00 
 

(86.49) 

0.00 
 

(0.00) 

0.00 
 

(0.00) 
3.14 0.35 

ปาน
กลาง 

 
 

รวม 2.52 0.41 นอย 
 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 32 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) มีระดับปญหาดานการบริการหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV 
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ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ในภาพรวมอยูในระดับนอย 
( = 2.52 และ S.D. = 0.41)    และเมื่อวิเคราะหรายละเอียดเปนรายขอ      พบวามีระดับปญหาปาน
กลาง มี 2 ขอ คือ ความรับผิดชอบในการแกไขปญหาของผูติดต้ังอุปกรณ NGV   ( = 3.14  และ 
S.D. = 0.35)  และการเปลี่ยนอุปกรณ NGV เมื่อเกิดการชํารุดเสียหาย ( =3.14 และ S.D. = 0.35)        
มีระดับปญหานอย มี 1 ขอ คือความสะดวกในการนํารถเขาไปตรวจสอบการทํางานของอุปกรณ 
NGV ( = 2.59และ S.D. = 0.50) และมีระดับปญหานอยที่สุด มี 1 ขอคือการใหคําแนะนําการใช
งานและบํารุงรักษาเคร่ืองยนตจากผูติดต้ังอุปกรณ NGV ( = 1.22 และ S.D. = 0.42) ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 33  จํานวน  รอยละ  คาเฉลี่ย  และคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับปญหาดานสถานี 
                  เชื้อเพลิงหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานทบุรี  
                  ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) 
 

รายการ 
ระดับปญหา (รอยละ) 

X  S.D. ความ 
หมาย มากท่ีสุด มาก ปาน

กลาง นอย นอย
ที่สุด 

1.จํานวนสถานีเติม
เชื้อเพลิงในเสนทาง
เดินรถโดยสาร 

1.00 
(2.70) 

10.00 
(27.03) 

26.00 
(70.27) 

0.00 
(0.00) 

0.00 
(0.00) 3.22 0.53 

ปาน
กลาง 

 
2.เวลาท่ีใชในการ
เติมเชื้อเพลิงรถ
โดยสาร 

35.00 
 

(94.59) 

2.00 
 

(5.41) 

0.00 
 

(0.00) 

0.00 
 

(0.00) 

0.00 
 

(0.00) 4.95 0.23 

 
มาก
ที่สุด 

 
3.การขาดตอนของ
เชื้อเพลิงในสถานี
(เชื้อเพลิงหมด) 

5.00 
 

(13.51) 

4.00 
 

(10.81) 

28.00 
 

(75.68) 

0.00 
 

(0.00) 

0.00 
 

(0.00) 3.38 0.72 

 
ปาน
กลาง 

 
รวม 3.85 0.49 มาก 

 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 33 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) มีระดับปญหาดานสถานีเชื้อเพลิงหลังการติดต้ังอุปกรณ 
NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ในภาพรวมอยูในระดับ
มาก ( = 3.85 และ S.D. = 0.49) และ เมื่อวิเคราะหรายละเอียดเปนรายขอ พบวา มีระดับปญหา
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มากท่ีสุด มี 1 ขอ คือ เวลาที่ใชในการเติมเช้ือเพลิงรถโดยสาร ( = 4.95  และ S.D. = 0.23 ) และมี
ระดับปญหาปานกลาง มี 2 ขอ คือ การขาดตอนของเชื้อเพลิงในสถานี(เชื้อเพลิงหมด) ( = 3.38 
และ S.D. = 0.72) และจํานวนสถานีเติมเช้ือเพลิงในเสนทางเดินรถโดยสาร  ( = 3.22 และ               
S.D. = 0.53) ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 34  คาเฉลี่ย  และคาเบี่ยงเบนมาตรฐานระดับปญหาหลังจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถ 
                  โดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) ในภาพรวมของระดับ 
                  ปญหา  
 

ในภาพรวม X  S.D. ความหมาย 

1.ระดับปญหาดานการติดต้ัง 1.25 0.36 นอยที่สุด 
2.ระดับปญหาดานการใชงาน 2.46 0.44 นอย 
3.ระดับดานปญหาการบริการ 2.52 0.41 นอย 
4.ระดับปญหาดานสถานีเช้ือเพลิง  3.85 0.49 มาก 

รวม 2.52 0.43 นอย 

 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 34 พบวาระดับปญหาหลังจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ของ
รถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ในภาพรวมของ
ระดับปญหา อยูในระดับนอย ( = 2.52 และ S.D. = 0.43) และ เมื่อวิเคราะหรายละเอียดเปนรายขอ 
พบวา มีระดับปญหามากท่ีสุด มี 1 ขอ คือ ระดับปญหาดานสถานีเชื้อเพลิง ( = 3.85  และ S.D. = 
0.49 ) มีระดับปญหานอย มี 2 ขอ คือ ระดับดานปญหาการบริการ ( = 2.52 และ S.D. = 0.41) 
และระดับปญหาดานการใชงาน ( = 2.46 และ S.D. = 0.44) และมีระดับปญหานอยที่สุด มี 1 ขอ 
คือ ระดับปญหาดานการติดต้ัง( = 1.25 และ S.D. = 0.36) ตามลําดับ 
 
สวนท่ี 4  การวิเคราะหปญหาอ่ืนๆ และขอเสนอแนะในการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสารรวม
บริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ผลการศึกษานําเสนอในรูปแบบตาราง
ประกอบคําบรรยาย ดังนี ้
กกกกกกกกผลวิเคราะหปญหาอ่ืนๆ และขอเสนอแนะในการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสาร
รวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) เปนคําถามปลายเปด (Open-ended 
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Questions) โดยผูตอบแบบสอบถามสามารถแสดงความคิดเห็นไดมากกวา 1 ความเห็น จําแนกตาม
จํานวนแสดงรายละเอียด ดังตารางที่ 35-36 
 
ตารางท่ี 35 จํานวนของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตาม ปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV  

กกกกก 
กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 35 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา มีปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV เรียงลําดับจาก
ความถี่มากไปหานอย  ไดแก ใชเวลาในการเติมกาซ NGV นาน จํานวน 37 ความถี่ รองลงมาอัตรา
เรง และกําลังเคร่ืองยนตลดลงจํานวน 25 ความถี่ เคร่ืองยนตสะดุดจํานวน 23 ความถี่ เคร่ืองยนตมี
ความรอนสูงจํานวน 19 ความถี่ คาใชจายในการติดต้ังสูงจํานวน 10 ความถี่ ชวงลางของรถเกิด
เสียหายงายจํานวน 9 ความถี่ และถังกาซหนักบรรจุกาซไดนอย 6 ความถี่ ตามลําดับ 
 
ตารางท่ี 36  จํานวนของผูตอบแบบสอบถามจําแนกตาม ขอเสนอแนะเกี่ยวกับปญหาหลังการติดต้ัง 
                   อุปกรณ NGV  
 

ลําดับที ่ ขอเสนอแนะเกี่ยวกับปญหาหลังการติดตั้งอุปกรณ NGV จํานวน 
1 เพิ่มจํานวนสถานีเชื้อเพลิง 35 
2 เพิ่มความโตของขนาดทอกาซ 30 
3 ลดเวลาการเติมกาซ 28 
4 เพิ่มประสิทธิภาพเครื่องยนต 13 
5 ลดราคากาซ NGV ลง 12 
6 ลดราคาอุปกรณการติดต้ัง 9 

ลําดับที ่ ปญหาท่ีพบหลังการติดตั้งอุปกรณ NGV จํานวน 
1 ใชเวลาในการเติมกาซ NGV นาน 37 
2 อัตราเรง และกําลังเคร่ืองยนตลดลง 25 
3 เคร่ืองยนตสะดุด 23 
4 เคร่ืองยนตมีความรอนสูง 19 
5 คาใชจายในการติดต้ังสูง 10 
6 ชวงลางของรถเกิดเสียหายงาย 9 
7 ถังกาซหนักบรรจุกาซไดนอย 6 
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กกกกกกกกจากการวิเคราะหตารางท่ี 36 กลุมประชากรของรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) พบวา มีขอเสนอแนะเก่ียวกับปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ 
NGV เรียงลําดับจากความถี่มากไปหานอย  ไดแก เพิ่มจํานวนสถานีเช้ือเพลิงจํานวน 35 ความถี่ 
รองลงมาเพ่ิมความโตของขนาดทอกาซจํานวน 30 ความถี่ ลดเวลาการเติมกาซจํานวน 28 ความถี่ 
เพิ่มประสิทธิภาพเคร่ืองยนตจํานวน 13 ความถี่ ลดราคากาซ NGV ลงจํานวน 12 ความถี่ และลด
ราคาอุปกรณการติดต้ัง 9 ความถี่ ตามลําดับ 
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บทท่ี 5 
สรุปผลการศึกษา อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
กกกกกกกกการวิจัยคร้ังน้ีเปนการศึกษาสภาพปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสาร
รวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  ซึ่งมีวัตถุประสงคในการวิจัย คือ 
กกกกกกกก1. เพื่อศึกษาขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามจากการติดต้ังอุปกรณ NGV       ในรถ
โดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  
กกกกกกกก2. เพื่อศึกษาสภาพทั่วไปของปญหาท่ีเกิดจากการติดต้ังอุปกรณ NGV      ในรถโดยสาร
รวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  
กกกกกกกก3. เพื่อศึกษาระดับปญหาที่เกิดขึ้นภายหลังจากนํารถโดยสารรวมบริการสาย 175 (ทานํ้า 
นนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ติดต้ังอุปกรณ NGV ไปใชงาน  
กกกกกกกกประชากรเปาหมายในการวิจัยคร้ังน้ี ไดแก เจาของรวม (ผูถือหุน) และพนักงานขับรถ
โดยสารรวมบริการประจําทางสาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ )  ซึ่งเปนประชากร
เปาหมายท้ังหมด   จํานวน 37 คน    โดยเปนเจาของ (ผูถือหุน)จํานวน 7 คน   และพนักงานขับรถ
โดยสาร   จํานวน 30 คน  โดยผูวิจัยไดเลือกเฉพาะการติดต้ังอุปกรณ NGV ในเคร่ืองยนตที่ใชกาซ
ธรรมชาติ เปนเชื้อเพลิงอยางเดียว  มีการเก็บรวบรวมขอมูลที่สรางจากการศึกษาคนควาเอกสาร
ประกอบที่เกี่ยวของ โดยขอคําถามไดครอบคลุมถึงวัตถุประสงคที่กําหนดไว ซึ่งแบบสอบถามแบง
ออกเปน 4 สวน คือ 
กกกกกกกกสวนท่ี 1 การวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถามจากการติดต้ังอุปกรณ NGV 
ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  
กกกกกกกกสวนท่ี 2 การวิเคราะหสภาพปญหาทั่วไปจากการติดต้ังอุปกรณ NGV      ในรถโดยสาร
รวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) 
กกกกกกกกสวนท่ี 3 การวิเคราะหระดับปญหาจากการติดต้ังอุปกรณ NGV       ในรถโดยสารรวม
บริการ สาย 175 (ทาน้ํานทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) 
กกกกกกกกสวนท่ี 4 การวิเคราะหปญหาอ่ืนๆ และขอเสนอแนะในการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถ
โดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  



55 

ในการดําเนินการวิจัยคร้ังน้ีผูวิจัยใชการวิเคราะหทางสถิติ โดยใชระดับของความเชื่อมั่นคา
สัมประสิทธิ์ α  เทากับ 0.84  เปนเกณฑในการยอมรับหรือปฏิเสธสมมติฐานในการวิจัยและได
นําเสนอขอมูลตางๆ ดวยคาทางสถิติ ดังนี้ 
กกกกกกกก1. จํานวน และคารอยละ (Percentage) ใชสําหรับอธิบายขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบ 
สอบถาม     จากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ  และอธิบายสภาพท่ัวไปของ
ปญหาที่เกิดหลังจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี  ถึง 
ทาน้ําภาษีเจริญ)  
กกกกกกกก2. คาเฉลี่ย (Mean; )    และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation; S.D.)       ใช 
สําหรับอธิบายระดับปญหาหลังจากการติดต้ังระบบ NGV ในรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 
175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) และเปรียบเทียบความแตกตางระหวางระดับปญหาจาการ
ติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้า            
ภาษีเจริญ)  จําแนกตามการติดต้ัง ดานการใชงาน ดานการบริการและดานสถานีเช้ือเพลิง 
 
สรุปผลการศึกษา 
กกกกกกกกโดยสามารถสรุปผลการวิจัยไดดังนี้ 
กกกกกกกก1. ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม จากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวม
บริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) สวนใหญ พบวา เปนผูรับจางขับรถโดยสาร 
(จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 81.08) ใชรถยี่หอ DAEWOO (รอยละ100) มีขนาดเคร่ืองยนต    151-
250 แรงมา (รอยละ100) ใชรถโดยสารมา 8-11 ป(จํานวน 22 คน คิดเปนรอยละ 59.46)   ผลกระทบ
ตอระบบชวงลางของรถโดยสารเปนแหนบ (จํานวน 34 คนคิดเปนรอยละ 91.89) มีความรูเกี่ยวกับ
การติดต้ังอุปกรณ NGV กับรถโดยสารดานการติดต้ังถังกาซ NGV (จํานวน 29 คน คิดเปนรอยละ 
78.38)  มีความรูเกี่ยวกับดานการใชงานอุปกรณ NGV กับรถโดยสารดานการติดต้ังถังกาซ NGV 
(จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 81.08) มีความตองการเกี่ยวกับการบริการติดต้ังอุปกรณ NGV กับรถ
โดยสารดานการติดต้ังถังกาซ NGV (จํานวน 30 คน  คิดเปนรอยละ 81.08) ตองการใหมีสถานี
เชื้อเพลิงเพ่ิมข้ึน   ในเสนทางเดินรถโดยสารประจําทาง  2 สถานี (จํานวน 35 คน  คิดเปนรอยละ 
94.59) 
กกกกกกกก2. สภาพปญหาทั่วไปจากการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 
(ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) พบวา มีระยะการติดต้ังอุปกรณNGV ในรถโดยสารรวมบริการ
มาเปนเวลา  4-5 ป (จํานวน 32 คน คิดเปนรอยละ 86.49) มีระยะทางการใชงานหลังจากการได
ติดต้ังอุปกรณ NGV   เปนระยะทาง 200,001- 300,000  กิโลเมตร (จํานวน 32 คน คิดเปน รอยละ 
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86.49) ใชขนาดถังบรรจุกาซใชในการติดต้ัง ขนาดตั้งแต 131-150 ลิตร (รอยละ 100) การใชรถ
โดยสาร(ตอวัน)เปนระยะทางประมาณ 101-200 กิโลเมตร (จํานวน 35 คน คิดเปน รอยละ 94.59)  มี
การแกไขหรือปรับจูนระบบ ในระยะเวลา 1 เดือนแรก 1-2 คร้ัง (จํานวน 29 คน  คิดเปนรอยละ 
78.38) ปรับจูนกับบริษัทท่ีนํารถโดยสารไปติดต้ังอุปกรณ NGV (จํานวน 35 คน คิดเปนรอยละ 
94.59) มีปญหาการปรับตั้งระบบ (จํานวน 31 คน คิดเปนรอยละ 83.78) เปลี่ยนหัวเทียน (จํานวน 34 
คน คิดเปนรอยละ 91.89) เปลี่ยนถายตามปกติที่ประมาณ 10,000 กิโลเมตร   (รอยละ100) การ
เปลี่ยนไสกรองอากาศ จนกวาจะใชงานไมได (จํานวน 35 คน คิดเปน รอยละ 95.59)   การเปลี่ยน
หัวเทียนจนกวาจะใชงานไมได (รอยละ100) การเปลี่ยนสายหัวเทียนจนกวาจะใชงานไมได           
(รอยละ 100) 
กกกกกกกก3. ระดับปญหาหลังจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทา
น้ํานทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา ระดับปญหาดานการติดต้ังอุปกรณ NGV อยูในระดับนอย
ที่สุด ( =1.25 และ S.D. = 0.36)  ระดับปญหาดานการใชงานอุปกรณ NGV อยูในระดับนอย 
( = 2.46 และ S.D. = 0.44) ระดับปญหาดานการบริการหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV  อยูในระดับ
นอย ( = 2.52 และ S.D. = 0.41) และระดับปญหาดานสถานีเชื้อเพลิงหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV  
อยูในระดับมาก ( = 3.85 และ S.D. = 0.49) 
กกก 
อภิปรายผลการวิจัย 
กกกกกกกกผลการวิจัย สรุปเปนประเด็นสําคัญ ดังตอไปน้ี 
กกกกกกกก1. การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถ
โดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) พบวา เปนผูรับจางขับรถโดยสาร 
ซึ่งสอดคลองกับ ผลงานวิจัยของศิริมา แยมสํารวล (2551:บทคัดยอ)ไดศึกษาสภาพและปญหาจาก
การใชระบบ เอ็น จี วี (NGV) ในรถบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลพบวา สวนใหญ
เปนผูรับจางขับรถ ใชรถยี่หอ DAEWOO ขนาดเคร่ืองยนต 151-250 แรงมา และใชรถโดยสารมา  
8-11 ป  แสดงถึง การใชรถโดยสารเดิมมาติดต้ังอุปกรณ NGV  มีผลกระทบตอระบบชวงลางของรถ
โดยสารเปนแหนบ ซึ่งสอดคลองกับ ผลงานวิจัยของ ธนพนธ อมรฤกษดี การศึกษาที่เกิดข้ึน
หลังจากติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ (CNG) ในรถยนตเบนซินสวนบุคคล พบวาเจาของ
รถยนตสวนบุคคลที่ติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซ CNG สวนใหญมีความคิดเห็นวานํ้าหนักของถัง
กาซมีผลกระทบตอรถยนต ทําใหระบบชวงลางของรถยนตเสื่อมสภาพเร็วขึ้น  มีความรูเกี่ยวกับการ
ติดต้ังอุปกรณ NGV กับรถโดยสารดานการติดต้ังถังกาซ NGV และการใชงานอุปกรณ NGV แสดง
ถึงการนํารถโดยสารมาติดต้ังอุปกรณ NGV เจาของ (ผูถือหุน) และผูรับจางขับรถโดยสารไดศึกษา



57 

ขอมูลเบื้องตนเก่ียวกับอุปกรณวิธีการใชงาน NGV มากอน ตองการใหมีสถานีเชื้อเพลิงเพ่ิมข้ึนใน
เสนทางเดินรถโดยสารประจําทาง 2 สถานี ซึ่งสอดคลองกับ ผลงานวิจัยของ  วารุณี สิทธินันทวิทย, 
วัชราภรณ เพชรดี และ สุวรรณี ปจรีย ทัศนคติของผูประกอบการขนสงสินคาทางถนนในการใช
กาชธรรมชาติ (NGV) กลุมตัวอยางสวนใหญ มีความเห็นวา จํานวนสถานีบริการกาซธรรมชาติ 
(NGV) ยังมีจํานวนไมเพียงพอก 
กกกกกกกก2. สภาพปญหาทั่วไปจากการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 
(ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) พบวา มีระยะการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ
มาเปนเวลา  มากกวา 3 ป และ มีระยะทางการใชงานหลังจากการไดติดต้ังอุปกรณ NGV   เปน
ระยะทาง 200,001-300,000 กิโลเมตร)  แสดงถึง รถโดยสารไดติดต้ังอุปกรณ NGV และใชงานจาก
สถานประกอบการมาเปนเวลาไดมากกวา 3 ป  ใชขนาดถังบรรจุกาซใชในการติดต้ัง ขนาดต้ังแต 
131-150 ลิตร (รถโดยสารติดถังกาซจํานวน 5 ใบคิดเปน 700 ลิตร ) การใชรถโดยสาร(ตอวัน)เปน
ระยะทางประมาณ 101-200 กิโลเมตร  มีการแกไขหรือปรับจูนระบบ ในระยะเวลา 1 เดือนแรก 1-2 
คร้ัง และปรับจูนกับบริษัทท่ีนํารถโดยสารไปติดต้ังอุปกรณ NGV  ซึ่งสอดคลองกับผลงานวิจัย
ของศิริมา แยมสํารวล  ไดศึกษาสภาพและปญหาจากการใชระบบ  เอ็น จี วี (NGV) ในรถบรรทุกใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบวา ไดทําการติดต้ังถังบรรจุกาซท่ีมีปริมาตรระหวาง 501- 
1,000 ลิตร ในแตละวันรถบรรทุกวิ่งใชงานในระยะทาง 101-200 กิโลเมตรตอวัน เมื่อติดต้ัง ระบบ 
NGV แลวหลังจากการติดต้ัง ใน 1 เดือนแรกไมไดนํากลับไปเพื่อปรับจูนหรือนํากลับไปไม  เกิน 1 
คร้ัง โดยไปปรับจูนท่ีอูที่นํารถไปติดต้ังระบบ NGV  มีปญหาการปรับต้ังระบบ แสดงถึงระบบ
ปรับตั้งของบริษัทที่นํารถโดยสารไปติดต้ังอุปกรณ NGV นั้นมียุงยากและใชเทคโนโลยีที่ทันสมัย  
การเปลี่ยนอุปกรณจํานวนหัวเทียน  ซึ่งสอดคลองกับผลงานวิจัยของ ธนพนธ อมรฤกษดี ไดศึกษา
ปญหาท่ีเกิดข้ึนหลังจากติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัด  (CNG) ในรถยนตเบนซินสวน
บุคคล ผลการวิจัยพบวาโดยช้ินสวนที่มีการเปล่ียนหลังจากติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซ CNG มาก
ที่สุด ไดแก หัวเทียน  เปลี่ยนถายนํ้ามันเคร่ืองตามปกติที่ประมาณ 10,000 กิโลเมตร   ซึ่งสอดคลอง
กับผลงานวิจัยของ ธนพนธ อมรฤกษดี ผลการวิจัยพบวา สวนใหญมีกําหนดระยะทางการเปลี่ยน
น้ํามันเคร่ืองตามกําหนดระยะทางปกติ   การเปลี่ยนไสกรองอากาศ  การเปลี่ยนหัวเทียน และการ
เปลี่ยนสายหัวเทียนจนกวาจะใชงานไมได ขัดแยงกับผลงานวิจัยของ ศิริมา แยมสํารวล พบวาสวน
การเปลี่ยนถายนํ้ามันเคร่ือง ไส กรองอากาศ  และหัวเทียนนั้นยังคงมีการเปลี่ยนตามกําหนดของ
ระยะการใชงานอยูเชนเดิม 
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ขอเสนอแนะที่ไดจากผลการวิจัย 

กกกกกกกก1. ขอเสนอแนะท่ีไดจากผลการศึกษาวิจัยเพ่ือนําไปใช 
กกกกกกกก    1.1 จากวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม     จากการติดต้ังอุปกรณ NGV
ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ไดแก สถานภาพความเปน
เจาของรถ, ยี่หอรถ, ขนาดเคร่ืองยนต, ระยะเวลาใชงานกอนการติดต้ังอุปกรณ NGV, ผลกระทบตอ
ระบบชวงลาง, ความรูเกี่ยวกับการติดต้ังอุปกรณ NGV, ดานบริการในการติดต้ังอุปกรณ NGV และ
ดานการเพ่ิมสถานีเชื้อเพลิง ควรพิจารณาปรับปรุงสภาพรถโดยสารท้ังระบบชวงลางและอุปกรณ 
NGV ที่ใชงานมาเปนระยะเวลานานเพ่ือเปนการยืดอายุการใชงานรถโดยสาร  
กกกกกกกก    1.2 จากการวิเคราะหสภาพปญหาท่ัวไปจากการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสาร
รวมบริการ สาย 175 (ทานํ้านนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ)  ไดแก  ติดต้ังอุปกรณ NGV มาเปน
ระยะเวลา ระยะทางใชงานหลังติดต้ังอุปกรณ NGV ขนาดถังบรรจุกาซ  ระยะทางการใชงานตอวัน
หลังติดต้ังอุปกรณ NGV  จํานวนการปรับจูน  สถานที่ปรับจูน  ดานปญหาหลังติดต้ังอุปกรณ NGV 
และดานการปรับเปลี่ยนอุปกรณ NGV หรือช้ินสวนของรถโดยสารรวมบริการ  ควรพิจารณา
ปรับเปลี่ยนอุปกรณหรือชิ้นสวนของรถโดยสาร และเสริมสรางความม่ันใจใหเกิดความเช่ือมั่นใน
การใชระบบ NGV ควรมีการใหความรูความเขาใจตอผูขับข่ีเกี่ยวกับการทํางานของระบบ  NGV 
เพื่อใหผูขับขี่สามารถดูแลระบบการทํางานของรถไดเบื้องตน จะทําใหการใชงานไดนานขึ้นและลด
การสึกหรอของเคร่ืองยนตและม่ันใจในระบบการทํางานเพิ่มมากข้ึน 
กกกกกกกก    1.3 จากวิเคราะหระดับปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ 
สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) ไดแก ระดับปญหาดานการติดต้ัง ระดับปญหาดานการ
ใชงาน ระดับดานปญหาการบริการ และระดับปญหาดานสถานีเชื้อเพลิง ควรพิจารณาขอเสนอทาง
ภาครัฐบาลใหเพิ่มเติมสถานีจายเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ NGV ใหครอบคลุมพ้ืนท่ีการใหบริการของ
รถโดยสารทั่วประเทศ 
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กกกกกกกก2. ขอเสนอแนะในการทําวิจัยคร้ังตอไป 
กกกกกกกก    2.1 ควรทําการศึกษาสภาพปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวม
บริการสายอ่ืนๆและรถโดยสารของ ขสมก.ทั้งหมด 
กกกกกกกก    2.2 ควรศึกษาเปรียบเทียบสภาพปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสาร
รวมบริการกับรถโดยสารของ ขสมก. 
กกกกกกกก    



60 

 

บรรณานุกรม 
 

ภาษาไทย 
กระทรวงพลังงาน. เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณสารมลพิษชนิดตางๆ จากรถโดยสาร NGV และ
กกกกกกกกรถโดยสารดีเซล [ออนไลน], เขาถึงเมื่อ 8 ธันวาคม 2553. เขาถึงไดจาก กกกกกกกกกก
กกกกกกกกhttp://www.eppo.go.th/ngv/ngv_en.html 
กกกกกกกก. แสดงปริมาณการใชน้ํามันดีเซลภายในประเทศ [ออนไลน], เขาถึงเม่ือ  
กกกกกกกก15 พฤศจิกายน 2552. เขาถึงไดจาก http://www.doeb.go.th/info/value_oil.php 
การปโตรเลียมแหงประเทศไทย. “ขอมูลสถิติ NGV.” [ออนไลน]. เขาถึงเมื่อ 12 ตุลาคม 2551. กก
กกกกกกกกเขาถึงไดจาก http://www.pttplc.com/ 
แกสไทยดอทคอม. รวบรวมอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถยนตใช NGV [ออนไลน]. เขาถึงเม่ือ  
กกกกกกกก12 กุมภาพันธ 2554. เขาถึงไดจาก http://www.gasthai.com/article/html/417.html 
จํานง สรพิพัฒน. “ 60 เหรียญตอบารเรล – เสนตายเศรษฐกิจไทย.”  สยามธุรกิจ, 23-26 เมษายนกก
กกกกกกกก2548, 9. 
ธนพนธ อมรฤกษดี. “การศึกษาท่ีเกิดขึ้นหลังจากติดต้ังอุปกรณใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ (CNG) 
กกกกกกกกในรถยนตเบนซินสวนบุคคล.” วิทยานิพนธครุศาสตรอุตสาหกรรมมหาบัณฑิต 
กกกกกกกกสาขาวิชาธุรกิจอุตสาหกรรม ภาควิชาบริหารเทคนิคศึกษา บัณฑิตวิทยาลัย 
กกกกกกกกสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือ, 2550. 
ธีระศักดิ์ เสภากลอม. “NGV พลังงานทดแทน ทางเลือกของการประหยัด น้ํามันเช้ือเพลิง.” 
กกกกกกกกIndustrial Technology Review 13 (พฤษภาคม 2549) : 166-177. 
บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) . การเปรียบเทียบคุณสมบัติของนํ้ามันสําเร็จรูปและกาซแตละ กกกก
กกกกกกกกประเภท [ออนไลน], เขาถึงเม่ือ 15 กุมภาพันธ 2554. เขาถึงไดจาก กกกกกกกกกกกกกก
กกกกกกกกhttp://pttweb2.pttplc.com/webngv/kw_if.aspx 
บริษัท ษารินทร เซอรวิส จํากัด.ประวัติและความเปนมาบริษัท, โรงพิมพนนทบุรี, 2550. 
ประสพชัย พสุนนท. สถิติธุรกิจ. กรุงเทพมหานคร : บริษัท สํานักพิมพทอป จํากัด, 2553. 
ประเสริฐ เทียนนิมิตร. เชื้อเพลิงและสารหลอลื่น. กรุงเทพมหานคร : ซีเอ็ดยูเคชั่น จํากัด, 2540. 
 
 
 



61 

 

ปณณิกา แสงมณี. “การศึกษาแนวโนมความตองการใชกาซธรรมชาติของประเทศไทย.” การศึกษา 
กกกกกกกกคนควาดวยตนเอง วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาเศรษฐศาสตรธุรกิจ 
กกกกกกกกบัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2545. 
“รายงานฉบับสมบูรณโครงการสํารวจตลาดประชาชนทั่วไปผูสนใจใชกาซ NGV ในบริเวณรอบกก
กกกกกกกกนอกกรุงเทพ.”  สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2549. (อัดสําเนา) 
วิชาการดอดคอม. “แสดงสถิติของขอมูลจํานวนรถกาซ NGV  [ออนไลน], เขาถึงเม่ือ 15พฤศจิกายน 
กกกกกกกก2553. เขาถึงไดจาก http://www.vcharkarn.com/varticle/322 
วารุณี สิทธินันทวิทย, วัชราภรณ เพชรดี และ สุวรรณี ปจรีย. “ทัศนคติของผูประกอบการขนสงกก
กกกกกกกกสินคาทางถนนในการใชกาชธรรมชาติ (NGV).” การศึกษาควาดวยตนเองกกกกกกกก
กกกกกกกกบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต สาขาวิชาบริหารธุรกิจ มหาวิทยาลัยนเรศวร, 2551. 
ศรีวรรณ เอ่ียมรุงโรจน. การศึกษากาซธรรมชาติพลังงานสะอาดเพ่ือขนสงมวลชนกรุงเทพ (Clean 
กกกกกกกกCNG in Transportation in Bangkok). กรุงเทพมหานคร : การปโตรเลียมแหงประเทศ
กกกกกกกกไทย, 2547. 
ศิริมา แยมสํารวล.“การศึกษาสภาพและปญหาจากการใชระบบ เอ็น จี วี (NGV) ในรถบรรทุก ใน
กกกกกกกกเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล.” วิทยานิพนธครุศาสตรมหาบัณฑิต  
กกกกกกกกสาขาวิชาธุรกิจอุตสาหกรรม บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลา 
กกกกกกกกพระนครเหนือ, 2551. 
สุริยันต เทียมเพ็ชร. “NGV.” The Industrial Magazine 2 (ตุลาคม 2549) : 66-70. 
สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา. “หลักเกณฑของสัญญาสัมปทานบริการสาธารณะ.” วารสารกก
กกกกกกกกกฎหมายปกครอง, ฉบับที1่8 (เมษายน 2542) 
โสภณ ดีสมศักดิ์. “การศึกษาคุณลักษณะเฉพาะของเคร่ืองยนต NGV ที่เหมาะสมกับกาซกกกกกก
กกกกกกกกธรรมชาติ.” วิทยานิพนธวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมเคร่ืองกลกก
กกกกกกกกบัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2545. 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ. การบริการ [ออนไลน], เขาถึงเม่ือ 7 มกราคม 2554.  เขาถึงได 
กกกกกกกกจาก http://www.bmta.co.th/th/services.php 
 
 
 
 



62 

 

ภาษาตางประเทศ 
Chamberlain S,  Mohammad M, and Mowwer F.  Compressed Natural Gas Bus Safety : A กกกก
กกกกกกกกQualitative And Quantitaive Risk Assessment. University of  Maryland, May 2002. 
กกกกกกกก  (Mimeographed) 

 



     
 

  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก  
 



   64 
 

  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก 
แบบสอบถามของงานวิจัย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



   65 
 

  

 
 

 
แบบสอบถาม 

เร่ือง การศึกษาสภาพปญหาหลังการติดตั้งอุปกรณ NGV : กรณีศึกษารถโดยสารรวม
บริการประจําทางสาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) 

 

คําชี้แจง 
         แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งในการวิจัยของวิชาการคนควาอิสระ(761 660) ตาม
หลักสูตรบริหารธุรกิจ มหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยศิลปากร มีวัตถุประสงค  
         1. เพื่อศึกษาขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม จากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถ
โดยสารรวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  
         2. เพื่อศึกษาสภาพท่ัวไปของปญหาท่ีเกิดจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสาร
รวมบริการ สาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ)  
         3. เพื่อศึกษาระดับปญหาท่ีเกิดข้ึนหลังจากนํารถโดยสารรวมบริการ สาย 175(ทานํ้า 
นนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) ติดต้ังอุปกรณ NGVไปใชงาน  
         4. ขอมูลแบบสอบถามทุกฉบับคร้ังน้ีจะไมนําเสนอหรือเปดเผยเปนรายบุคคล ดังน้ัน
จึงขอความกรุณากรอกแบบสอบถามตามสภาพที่เปนจริงใหครบทุกขอ การนําเสนอจะนําเสนอผล
ในภาพรวม การตอบแบบสอบถามจะไมเกิดผลเสียหายใด ๆ แกทาน และถือเปนความลับ จะ
นําไปใชประโยชนเฉพาะกรณีศึกษาวิจัยเทาน้ัน และเปนประโยชนในการวางแผนและแนวทางใน
การติดต้ัง  ปรับปรุงแกไขเพื่อใหตรงตามความตองการของผูบริโภค   และขอมูลไปใชในการ
ตัดสินใจที่จะติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการตอไป 
         5. แบบสอบถามฉบับนี้แบงออกเปน 4 ตอน ประกอบดวย 
  ตอนที่ 1  ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
  ตอนที่ 2  สภาพทั่วไปของการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ 
  ตอนที่ 3  ระดับปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV รถโดยสารรวมบริการ 
  ตอนที่ 4  ปญหาอ่ืนๆ และขอเสนอแนะในการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสาร
รวมบริการ 
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ประจําทางสาย 175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทาน้ําภาษีเจริญ) 
คําชี้แจง โปรดทําเร่ืองหมาย       ลงในชอง       หนาตัวเลือกที่ตองการ แตละขอใหเลือกไดเพียง
ตัวเลือกเดียวและกรณีที่มีชองวางเวนไว ขอใหทานกรอกขอมูลตามความเปนจริง 
สวนท่ี 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
1. สถานภาพความเปนเจาของรถโดยสาร 

เจาของรถโดยสาร     ผูรับจางขับรถโดยสาร 
 

2. รถโดยสารรวมบริการท่ีทานใชอยูยี่หออะไร 
      HINO                     ISUZU 

MITSUBISHI                    NISSAN 
DAEWOO                                                                 อ่ืนๆ โปรดระบุ.............................. 
 

3. รถของทานใชเคร่ืองยนตขนาดใด 
ไมเกิน 150 แรงมา      151 – 250 แรงมา 
251 – 350 แรงมา      351 แรงมาขึ้นไป 
 

4. กอนนํามาติดต้ังอุปกรณ NGV รถโดยสารรวมบริการของทานใชงานมาแลวประมาณกี่ป 
ไมเกิน 3 ป       4 – 7 ป 

              8 – 11 ป                    12 ปขึ้นไป 
 
5. ทานคิดวาน้ําหนักของถังกาชที่ติดต้ังกับตัวรถมีผลกระทบตอระบบชวงลางของรถหรือไม 
 ไมมี                                                                              
 มีแหนบ   
              มีแชชซีส 
              อ่ืนๆโปรดระบุ ....................................................... 
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6. ทานมีความรูเกี่ยวกับดานการติดต้ังอุปกรณ NGV กับรถหรือไม 
              ไมมี 
              มี ดานการติดต้ังถังกาซ NGV 
 มี ดานการติดต้ังหมอตม(REGGULATOR) 

อ่ืนๆโปรดระบุ ....................................................... 
 
7. ทานมีความรูเกี่ยวกับดานการใชงานอุปกรณ NGV กับรถหรือไม 
 ไมมี 
 มี ดานถังกาซ NGV 
 มี ดานหมอตม(REGGULATOR) 
 อ่ืนๆโปรดระบุ ....................................................... 
 
8. ทานตองการใหมีการบริการเกี่ยวกับการติดต้ังอุปกรณ  NGV กับรถของทาน 
 ไมมี 
 มี ดานถังกาซ NGV 
 มี ดานหมอตม(REGGULATOR) 
 อ่ืนๆโปรดระบุ ....................................................... 
 
9. ทานตองการใหมีสถานีเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้นในเสนทางเดินรถโดยสารประจําทางของทานหรือไม 
 ไม                                                                               มี 1 สถานี                                                                        
 มี 2 สถานี                                                                    อ่ืนๆโปรดระบุ  ......................... 
 
สวนท่ี 2 สภาพทั่วไปจากการติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ 
10. รถของทานทําการติดต้ังอุปกรณ NGV มานานเทาใด 

ไมเกิน 1 ป      2 – 3 ป 
4 – 5 ป            6  ปขึ้นไป 
 

11. หลังจากไดติดต้ังอุปกรณ NGV ทานใชรถมาแลวเปนระยะทางกี่กิโลเมตร 
ไมเกิน 100,000 กิโลเมตร      100,001 – 200,000 กิโลเมตร 
200,001 – 300,000 กิโลเมตร      300,001 กิโลเมตรขึ้นไป 
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12. ขนาดของถังบรรจุกาซ NGV ขนาดใดท่ีลูกคาเลือก หรือใชในการติดต้ังมากท่ีสุด(ลิตรน้ํา) 
 ขนาดต้ังแต 70 - 90 ลิตร                           ขนาดต้ังแต 91-110 ลิตร                 
 ขนาดต้ังแต111-130 ลิตร                         ขนาดต้ังแต131-150 ลิตร   
 

13. หลังจากติดต้ังใชอุปกรณ NGV โดยเฉล่ียทานใชรถเปนระยะทางประมาณเทาใด ตอวัน 
ไมเกิน 100 กิโลเมตร       101 – 200 กิโลเมตร 
201 – 300 กิโลเมตร       301 กิโลเมตรขึ้นไป 

 
14. หลังจากท่ีติดต้ังอุปกรณ NGV แลวทานไดนํารถกลับไปแกไขหรือปรับจูนระบบประมาณ 
      กี่ครั้งในระยะเวลา 1 เดือนแรก 

ไมไดนํากลับไป        1- 2 คร้ัง 
              3- 5 คร้ัง       มากกวา 5 คร้ังขึ้นไป 
 
15. ถาทานตองนํารถไปปรับจูน ทานจะนํารถของทานไปปรับจูนที่ใด 

บริษัทที่นํารถโดยสารรวมบริการไปติดต้ังอุปกรณ NGV 
บริษัทใหบริการติดต้ังอุปกรณ NGV ทั่วๆไป 
บริษัทซอมรถท่ัวไป 
ปรับจูนเดวยตนเอง 
อ่ืนๆ โปรดระบุ .......................................... 
 

16. รถที่ติดต้ังอุปกรณ NGV แลวมีปญหาในขอใดมากที่สุด 
ปญหาการปรับตั้งระบบ                               ปญหาดานไฟฟา และอิเล็กทรอนิคส 
ปญหาเกี่ยวกับอุปกรณระบบกาซ                   ปญหาผิดปกติที่เกิดกับเคร่ืองยนต 
อ่ืนๆ โปรดระบุ ........................................ 
 

17. หลังจากติดต้ังอุปกรณ NGV แลวทานได เปล่ียนอุปกรณหรือชิ้นสวนของรถโดยสารรวมบริการ 
ของทาน เชน เปลี่ยนไสกรองอากาศ,โชคอัพ, หัวเทียนหรือไม 

ไมไดเปลี่ยน                       เปลี่ยนโชคอัพ 
เปลี่ยนไสกรองอากาศ                 เปลี่ยนหัวเทียน 
อ่ืนๆ โปรดระบุ ........................................ 
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18. หลังจากติดต้ังอุปกรณ NGV แลว ทานตองนํารถเปล่ียนถายน้ํามันเคร่ืองเร็วกวาเดิม หรือไม 
ไม(เปลี่ยนถายตามปกติที่ประมาณ 10,000 กิโลเมตร) 
เร็วกวาเดิม โดยเปลี่ยนถายนํ้ามันเคร่ืองทุกๆระยะ 5,000 กิโลเมตร 
จนกวาจะใชงานไมได 
อ่ืนๆ โปรดระบุ ........................................ 
 

19. หลังจากติดต้ังอุปกรณ NGV แลว ทานตองนํารถไปเปลี่ยนไสกรองอากาศเร็วกวาเดิม หรือไม 
ไม (เปลี่ยนไสกรองอากาศตามปกติที่ประมาณ 30,000 กิโลเมตร) 
เร็วกวาเดิม โดยเปลี่ยนไสกรองอากาศตามปกติที่ประมาณ 15,000 กิโลเมตร 
จนกวาจะใชงานไมได 
อ่ืนๆ โปรดระบุ ........................................ 
 

20. หลังจากติดต้ังอุปกรณ NGV แลว ทานตองนํารถไปเปลี่ยนหัวเทียนเร็วกวาเดิม หรือไม 
ไม (เปลี่ยนตามกําหนดระยะปกติที่ประมาณ 30,000 กิโลเมตร) 
เร็วกวาเดิม โดยเปลี่ยนหัวเทียนตามปกติที่ประมาณ 10,000 กิโลเมตร 
จนกวาจะใชงานไมได 
อ่ืนๆ โปรดระบุ ........................................ 
 

21. หลังจากติดต้ังระบบ NGV แลวทานตองนํารถไปเปล่ียนสายหัวเทียนเร็วกวาเดิม หรือไม 
ไม (เปลี่ยนตามกําหนดระยะปกติที่ประมาณ 100,000 กิโลเมตร) 
เร็วกวาเดิม โดยเปลี่ยนสายหัวเทียนทุกๆระยะ 50,000 กิโลเมตร 
จนกวาจะใชงานไมได 
อ่ืนๆ โปรดระบุ ........................................ 
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สวนท่ี 3 ระดับปญหาหลังการติดต้ังอุปกรณ NGV รถโดยสารรวมบริการ 
คําชี้แจง คําถามขอความตอไปนี้  ขอใหทานพิจารณาตามความคิดเห็นของทานวา  ความเปนจริงอยู
ในเกณฑมากนอยเพียงใด โดยทําเคร่ืองหมาย  O   ลอมรอบตัวเลขในชองตัวเลือกเพียงตัวเลือกเดียว 
 

ปญหาหลังการติดตั้งอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวม
บริการ สาย 175 

ระดับของปญหา 

มา
กที่

สุด
 

มา
ก 

ปา
นก

ลา
ง 

นอ
ย 

นอ
ยท
ี่สุด

 

ปญหาดานการติดตั้ง 
22 สูญเสียพ้ืนที่ใชงานในการติดต้ังถังกาช 5 4 3 2 1 
23 ความแข็งแรงในการจับยึดอุปกรณNGV และถังกาช

กับตัวรถ  
5 4 3 2 1 

24 การเก็บความเรียบรอยหลังการติดต้ังอุปกรณNGV 
เสร็จเรียบรอย 

5 4 3 2 1 

25 การเกิดสนิมของช้ินที่เปนโลหะ เชน ถังกาช เข็มขัด
รัดถัง ตัวยึดวาลว 

5 4 3 2 1 

26 ปญหาจากระบบไฟฟาของรถยนต 5 4 3 2 1 
ปญหาดานการใชงาน 
27 การร่ัวซึมของระบบเช้ือเพลิง NGV 5 4 3 2 1 
28 การสึกหรอหรือเสื่อมสภาพของเคร่ืองยนต 5 4 3 2 1 
29 การสึกหรอหรือเสื่อมสภาพของอุปกรณ NGV 5 4 3 2 1 
30 เคร่ืองยนตสะดุดวิ่งไมเรียบ ไมมีกําลัง 5 4 3 2 1 
31 การดูแลรักษาเคร่ืองยนตหลังการติดต้ังอุปกรณ 

NGV 
5 4 3 2 1 

32 ความม่ันใจในตัวอุปกรณและการติดต้ัง 5 4 3 2 1 
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ปญหาหลังการติดตั้งอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวม
บริการ สาย 175 (ตอ) 

ระดับของปญหา 

มา
กที่

สุด
 

มา
ก 

ปา
นก

ลา
ง 

นอ
ย 

นอ
ยท
ี่สุด

 

ปญหาดานการบริการ 
33 การใหคําแนะนําการใชงานและบํารุงรักษา

เคร่ืองยนตจากผูติดต้ังอุปกรณ NGV 
5 4 3 2 1 

34 ความรับผิดชอบในการแกไขปญหาของผูติดต้ัง
อุปกรณ NGV  

5 4 3 2 1 

35 ความสะดวกในการนํารถเขาไปตรวจสอบการ
ทํางานของอุปกรณ NGV 

5 4 3 2 1 

36 การเปล่ียนอุปกรณ NGV เมื่อเกิดการชํารุดเสียหาย 5 4 3 2 1 
ดานสถานีเช้ือเพลิง 
37 จํานวนสถานีเติมเชื้อเพลิงในเสนทางเดินรถโดยสาร 5 4 3 2 1 
38 เวลาท่ีใชในการเติมเช้ือเพลิงรถโดยสาร 5 4 3 2 1 
39 การขาดตอนของเช้ือเพลิงในสถานี(เชื้อเพลิงหมด) 5 4 3 2 1 
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สวนท่ี 4 ปญหาอ่ืนๆ และขอเสนอแนะในการติดต้ังอุปกรณ NGV  ในรถโดยสารรวมบริการ สาย 
175 (ทาน้ํานนทบุรี ถึง ทานํ้าภาษีเจริญ) 
คําชี้แจง โปรดแสดงความคิดเห็นหรือขอเสนอแนะเพ่ิมเติมเกี่ยวกับปญหาที่เกิดขึ้นจริง  ในชองวาง 
40. จากการที่ทานไดติดต้ังอุปกรณ NGV ในรถโดยสารรวมบริการ ทานไดพบปญหาอยางไรบาง 
.............................................................................................................................................................
........................................................................................................................................................... 
............................................................................................................................................................ 
............................................................................................................................................................ 
 
41. ทานมีขอเสนอแนะอะไรบางเกี่ยวกับปญหาการติดต้ังอุปกรณ NGVในรถโดยสารรวมบริการ 
............................................................................................................................................................ 
............................................................................................................................................................ 
............................................................................................................................................................ 
............................................................................................................................................................ 
 
 

ขอขอบพระคุณทุกทานท่ีกรุณาสละเวลาตอบแบบสอบถาม 



ภาคผนวก ข 
หนังสือขอเชิญผูเช่ียวชาญตรวจเครื่องมือวิจัย 
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ภาคผนวก ค 
คาความเชื่อม่ันของแบบสอบถาม 
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กกกกกกกการทดสอบความเช่ือมั่นจากการนําแบบสอบถามไปทดสอบกับพนักงานขับรถโดยสาร 
จํานวน 10 คน ที่รถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 120 (คลองสาน-สมุทรสาคร)  
 
ตารางที่ 37  การคํานวนคาสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha Coefficient) 
 
 
ขอท่ี 

คนที่  
X 

 
S i

2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 

10 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
12 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
13 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
14 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
15 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
16 1 1 1 1 1 1 0 1 0 1 8 0.422 
17 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
18 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
19 1 0 1 0 1 1 1 1 1 1 8 0.422 
20 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
21 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
22 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
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ตารางที่ 37  (ตอ) 
 

 
ขอท่ี 

คนที่  
X 

 
S i

2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
23 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
24 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
25 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 9 0.316 
26 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
27 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
28 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
29 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
30 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
31 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
32 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
33 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
34 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
35 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 9 0.316 
36 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
37 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
38 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
39 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 0.000 
X 39 38 39 38 39 39 38 38 38 38 384  

 
สูตรการคํานวนคาสัมประสิทธิ์ครอนบาค หรือ วิธีการสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha Coefficient) โดย
มีรายละเอียดดังน้ี 

ตัวสถิติ        =   S

s

k
k

k

i
i
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เมื่อ   k    แทนคาจํานวนขอของแบบสอบถาม 
เมื่อ is    แทนคาความแปรปรวนเปนรายขอ 
เมื่อ s    แทนคาความแปรปรวนของแบบสอบถาม 

 
จะได     =      384/10 
จะได    =      38.40 
และ ได  S 2   =      (39-38.30)2+ (38-38.30)2+...+ (38-38.30)2  /  10-1 
จะได     =      0.267 

โดยที่        
k

i
is  =      1.476 

 
จะได     

แทนคาจะได  จะได   =      S

s

k
k

k

i
i

 

จะได     =    1.026 (1-(0.267/1.476) 
จะได     =    0.840 
 
กกกกกกกกนั่นคือ คาความเช่ือมั่นของแบบสอบถามชุดน้ีที่นําไปทดสอบกับพนักงานขับรถ
โดยสาร จํานวน 10 คน ที่รถโดยสารรวมบริการประจําทางสาย 120 (คลองสาน-สมุทรสาคร) เมื่อ
ประเมินดวยวิธีการหาคาสัมประสิทธิ์  เทากับ 0.840 
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