
 

 

ก๊าซธรรมชาติ 
ส าหรับยานยนต์ 

กองนโยบายและแผนพลังงาน 
ส านักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ 

สิงหาคม 2543 

  

 

ค าน า 

เอกสารเรื่อง "ก๊าซธรรมชาติส าหรับยานยนต์" ฉบับนี้ จัดท าขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้ความรู้พ้ืนฐาน เกี่ยวกับ
การพัฒนายานยนต์ ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิง หรือที่เรียกว่า NGV ซึ่งประกอบด้วย ความรู้เกี่ยวกับ
คุณสมบัติของก๊าซธรรมชาติ ตลาดรถยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ โครงสร้างพื้นฐานที่เกี่ยวข้อง และแนวทางการ
ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาตลาดรถ ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิง ตลอดจนประสบการณ์ในประเทศไทย ผู้จัดท า
หวังว่าข้อมูลจากเอกสารฉบับนี้ จะเป็นประโยชน์ต่อผู้ที่สนใจทั่วไป และจะช่วยสนับสนุน ให้มีการพัฒนาตลาดรถ 
NGV ในประเทศไทยให้กว้างขวางต่อไป 

กองนโยบายและแผนพลังงาน 
ส านักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ 
24 สิงหาคม 2543 

 

 



สารบัญ 

1. ความเป็นมา  
2. คุณสมบัติของก๊าซธรรมชาติ  
3. ยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติกับผลกระทบสิ่งแวดล้อม  
4. ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานของยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ  
5. ตลาดและการพัฒนายานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ  
6. มาตรฐานของถังบรรจุก๊าซ  
7. การส่งเสริมยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติในเชิงพาณิชย์  
8. ประสบการณ์ในประเทศไทย  
9. สรุป 

 

ก๊าซธรรมชาติส าหรับยานยนต์ 

 

1. ความเป็นมา 

ยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ หรือภาษาอังกฤษเรียกว่า Natural Gas Vehicles หรือเรียกย่อๆ ว่า NGV หมายถึง
ยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas : CNG) เป็นเชื้อเพลิง ซึ่งก็เหมือนกับก๊าซธรรมชาติ ที่
น ามาใช้ในบ้านอยู่อาศัยในหลายๆ ประเทศ เช่น ออสเตรเลีย เพื่อการประกอบอาหาร การท าความร้อน และการ
ท าน้ าร้อน เป็นต้น 

ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงประเภทฟอสซิลอย่างหนึ่ง ซึ่งพบได้ในแอ่งใต้พ้ืนดิน หรืออาจพบร่วมกับน้ ามันดิบ หรือ 
คอนเดนเสท 1/ โดยคาดว่าจะเป็นแหล่งพลังงานหลัก ที่จะน ามาใช้ได้อีกประมาณ 60 ปีข้างหน้า ปริมาณส ารองที่
พิสูจน์แล้วทั่วโลกเมื่อปี พ.ศ. 2541 2/ มีปริมาณ 5,086 ล้านล้านลูกบาศก์ฟุต โดยพบมากท่ีสุด ในสหภาพโซเวียต
เดิม มีปริมาณ 1,700 ล้านล้านลูกบาศก์ฟุต รองลงมาคืออิหร่าน 810 ล้านล้านลูกบาศก์ฟุต และกาตาร์ 300 ล้าน
ล้านลูกบาศก์ฟุต 

ยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติได้มีการพัฒนาและน ามาใช้ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1860 (พ.ศ. 2403) โดยชาว ฝรั่งเศสชื่อ Jean 
Etienne Lenoir แต่ยังไม่เป็นที่นิยม จนกระทั่งในช่วงสงครามโลกครั้งที่ 2 และช่วงที่เกิดวิกฤต การณ์น้ ามันในปี 

http://www2.eppo.go.th/doc/doc-NGV.html#03


ค.ศ. 1973 ซึ่งท าให้ราคาน้ ามันเพิ่มสูงขึ้น ส่งผลให้การใช้ก๊าซธรรมชาติในยานยนต์เริ่มแพร่ หลายมากขึ้น 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศออสเตรเลีย แคนาดา นิวซีแลนด์ และสหรัฐอเมริกา 

ในปัจจุบันการเลือกใช้เชื้อเพลิงที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยในยานยนต์ เช่น ก๊าซธรรมชาติ ก าลังได้รับการ
สนับสนุนมากข้ึนในหลายๆ ประเทศ อันเนื่องมาจากปัญหาคุณภาพอากาศ และปัญหาก๊าซเรือนกระจกที่เกิดขึ้นทั่ว
โลก และด้วยคุณสมบัติทางฟิสิกส์ของก๊าซธรรมชาติที่ใช้ในยานยนต์พบว่ามีมลพิษ น้อยที่สุดเมื่อเทียบกับเชื้อเพลิง
อ่ืนๆ อย่างไรก็ตาม การพัฒนาระบบควบคุมมลพิษส าหรับยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรม ชาตินับว่ายังล้าหลังยานยนต์ที่
ใช้น้ ามันเชื้อเพลิง เนื่องจากยานยนต์ที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงได้มีการพัฒนา เทคโนโลยีของเครื่องยนต์และการปรับปรุง
สูตรของน้ ามันเชื้อเพลิงเพื่อลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมมานานกว่า แต่ด้วยข้อได้เปรียบทางด้านสภาพแวดล้อม 
ก๊าซธรรมชาติจึงเป็นทางเลือกเชื้อเพลิงหนึ่งส าหรับยานยนต์ที่จะมี การใช้แพร่หลายมากขึ้น 

2. คุณสมบัติของก๊าซธรรมชาติ 

ก๊าซธรรมชาติเป็นสารประกอบไฮโดรคาร์บอน ซึ่งประกอบด้วย ธาตุถ่านคาร์บอน (C) กับธาตุ ไฮโดรเจน (H) จับ
ตัวกันเป็นโมเลกุล โดยเกิดข้ึนเองตามธรรมชาติ จากการทับถมของซากสิ่งมีชีวิตตามชั้นหิน ดิน และในทะเลหลาย
ร้อยล้านปีมาแล้ว เช่นเดียวกับน้ ามัน และเนื่องจากความร้อนและความกดดันของผิวโลกจึง แปรสภาพเป็นก๊าซ  

คุณสมบัติของก๊าซธรรมชาติไม่มีสี ไม่มีกลิ่น (ยกเว้นกลิ่นที่เติมเพ่ือให้รู้เมื่อเกิดการรั่วไหล) และไม่มีพิษ ในสถานะ
ปกติมีสภาพเป็นก๊าซหรือไอที่อุณหภูมิและความดันบรรยากาศ โดยมีค่าความถ่วงจ าเพาะต่ ากว่า อากาศจึงเบากว่า
อากาศ เมื่อเกิดการรั่วไหลจะฟุ้งกระจายไปตามบรรยากาศอย่างรวดเร็ว จึงไม่มีการสะสมลุกไหม้ บนพ้ืนราบ  

ความแตกต่างระหว่างก๊าซธรรมชาติ (Natural Gas : NG) และก๊าซปิโตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum Gas 
: LPG) ก็คือ 

 ก๊าซธรรมชาติ เป็นสารประกอบไฮโดรคาร์บอนซึ่งมีองค์ประกอบของก๊าซมีเทน (Methane) เป็น 
ส่วนใหญ่ จึงเป็นก๊าซที่มีน้ าหนักเบากว่าอากาศ การขนส่งไปยังผู้ใช้จะขนส่งผ่านทางท่อในรูปก๊าซ
ภายใต้ ความดันสูง จึงไม่เหมาะส าหรับการขนส่งไกลๆ หรืออาจบรรจุใส่ถังในรูปก๊าซธรรมชาติ
อัดโดยใช้ความดันสูง หรือที่เรียกว่า CNG แต่ปัจจุบันมีการส่งก๊าซธรรมชาติในรูปของเหลวโดย
ท าก๊าซให้เย็นลงถึง –160 องศา เซลเซียส จะได้ของเหลวที่เรียกว่า Liquefied Natural Gas 
หรือ LNG ซึ่งสามารถขนส่งทางเรือไปที่ไกลๆ ได้ และเมื่อถึงปลายทางก่อนน ามาใช้ก็จะท าให้
ของเหลวเปลี่ยนสถานะกลับเป็นก๊าซอย่างเดิม ก๊าซธรรมชาติมีค่า ออกเทนสูงถึง 120 RON จึง



สามารถน ามาใช้เป็นเชื้อเพลิงในยานยนต์ได้ 
  

 ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) เป็นสารประกอบไฮโดรคาร์บอน ซึ่งมีองค์ประกอบของก๊าซโพรเพน 
(Propane) เป็นส่วนใหญ่ จึงเป็นก๊าซที่หนักกว่าอากาศ โดยตัว LPG เองไม่มีสี ไม่มีกลิ่น
เช่นเดียวกับก๊าซธรรมชาติ แต่เนื่องจากเป็นก๊าซที่หนักกว่าอากาศจึงมีการสะสมและลุกไหม้ได้
ง่าย ดังนั้น จึงมีข้อก าหนดให้เติมสารมีกลิ่น เพ่ือเป็นการเตือนภัยหากเกิดการรั่วไหล LPG ส่วน
ใหญ่จะใช้เป็นเชื้อเพลิงในครัวเรือนและกิจการอุตสาหกรรม โดยบรรจุเป็นของเหลวใส่ถังที่ทน
ความดันเพื่อให้ขนถ่ายง่าย นอกจากนี้ ยังนิยมใช้แทนน้ ามันเบนซินในรถยนต์ เนื่องจากราคาถูก
กว่า และมีค่าออกเทนสูงถึง 105 RON  

ตารางเปรียบเทียบคุณสมบัติของ NG กับ LPG 

คุณสมบัติ   NG LPG 

สถานะปกติ   
ก๊าซ (เบากว่า

อากาศ) 
ก๊าซ (หนักกว่า

อากาศ) 
จุดเดือด (องศาเซลเซียส)   -162 -50-0 
อุณหภูมิจุดระเบิดในอากาศ 
(องศาเซลเซียส) 

  540 400 

ช่วงติดไฟในอากาศ (ร้อยละ
โดยปริมาตร) 

ค่าสูง 15 15 

  ค่าต่ า 5 1.5 
ค่าออกเทน 1/ RON2/ 120 105 
  MON3/ 120 97 

ที่มา:การปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย 
หมายเหตุ:  
1. ค่าออกเทน (Octane number) หมายถึง หน่วยการวัดความสามารถ ในการต้านทานการน็อคของเครื่องยนต์ 
2. RON (Research Octane Number) เป็นค่าออกเทนที่มีประสิทธิภาพต่อต้านการน็อคในเครื่องยนต์หลายสูบ 
ที่ท างานอยู่ในรอบของช่วงหมุนต่ า โดยใช้เครื่องยนต์ทดสอบมาตรฐานภายใต้สภาวะมาตรฐาน 600 รอบ ต่อนาที 
3. MON (Motor Octane Number) เป็นค่าออกเทนที่มีประสิทธิภาพต่อต้านการน็อคในเครื่องยนต์หลายสูบ 
ในขณะท างานที่รอบสูง โดยใช้เครื่องยนต์ทดสอบมาตรฐานภายใต้สภาวะมาตรฐาน 900 รอบต่อนาที 



3. ยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติกับผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

จากปัญหาสภาวะที่อุณหภูมิของโลกร้อนขึ้น และนานาประเทศก็มุ่งไปสู่การลดปัญหาก๊าซเรือน กระจก รวมทั้ง 
การให้ความใส่ใจกับปัญหามลพิษและคุณภาพอากาศในประเทศของตน จึงท าให้มีการปรับปรุง มาตรฐานการ
ระบายมลสารจากยานพาหนะที่เข้มงวดขึ้น แต่ก็ยังไม่เพียงพอต่อการปรับปรุงคุณภาพอากาศให้ ดีขึ้น จนกว่าจะมี
การเลือกใช้เชื้อเพลิงที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมด้วย 

ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงที่มีการเผาไหม้ที่สะอาดกว่าเชื้อเพลิงประเภทฟอสซิลทุกชนิด ในหลายๆ ประเทศทั่ว
โลก จึงส่งเสริมและสนับสนุน ให้มีการใช้ยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ เป็นเชื้อเพลิงด้วยข้อได้เปรียบ ของการเป็น
เชื้อเพลิงที่สะอาด ไม่ส่งผลกระทบต่อสภาพแวดล้อม โดยประเทศที่มีการใช้ยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติอยู่แล้ว ก็มี
แนวโน้มที่จะขยายการใช้มากขึ้น ได้แก่ ออสเตรเลีย ญี่ปุ่น อินโดนีเซีย เกาหลี เป็นต้น ส่วนประเทศที่ยังไม่เริ่มใช้ 
รัฐบาลก็ก าลังส่งเสริมให้มีการใช้ในอนาคต ได้แก่ ฮ่องกง และสิงคโปร์ 

รัฐบาลในหลายๆ ประเทศ ได้ส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการใช้ยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ โดยมีมาตรการลดภาษี
น าเข้า ทั้งในส่วนที่เป็นอุปกรณ์ดัดแปลงเครื่องยนต์ คอมเพรสเซอร์ ตลอดจน การยกเว้นภาษีการค้า ให้แก่
อุตสาหกรรมยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ ปัจจุบัน (ณ สิ้นปี พ.ศ. 2542) มีการใช้ยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ (NGV) 
ทั่วโลกเป็นจ านวน 1,250,886 คัน 3/ ประเทศท่ีมีการใช้ NGV มากที่สุด 5 อันดับแรก ได้แก่ อาร์เจนตินา จ านวน 
450,000 คัน อิตาลี จ านวน 320,000 คัน รัสเซีย จ านวน 205,000 คัน สหรัฐอเมริกา จ านวน 88,594 คัน และ
บราซิล จ านวน 60,000 คัน 

จากการทดสอบปริมาณการปล่อยมลสารจากไอเสียของเครื่องยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงอ่ืนเปรียบเทียบกับ ก๊าซธรรมชาติ
ของ Research and Development Institute Saibu Gas Co., Ltd. พบว่า รถ NGV ปล่อยก๊าซ 
คาร์บอนมอนอกไซด์ ไฮโดรคาร์บอน ไนโตรเจนออกไซด์ และคาร์บอนไดออกไซด์ น้อยกว่ารถที่ใช้น้ ามันเบนซิน 
โดยเฉพาะการปล่อยก๊าซไนโตรเจนออกไซด์เพียง 300 ส่วนในล้านส่วน 4/ ในขณะที่รถเบนซินมีการปล่อยสูงถึง 
1,400 ส่วนในล้านส่วน อย่างไรก็ตาม เมื่อเปรียบเทียบกับรถที่ใช้ LPG แล้ว รถ NGV จะปล่อยก๊าซ ไฮโดรคาร์บอน
มากกว่ารถ LPG เล็กน้อย 

 

 

 

http://www2.eppo.go.th/doc/doc-NGV.html#F3
http://www2.eppo.go.th/doc/doc-NGV.html#F4


ตารางเปรียบเทียบมลสารจากไอเสียของเครื่องยนต์ที่ใช้ NG, LPG, Gasoline 
ที่ความเร็ว 300 รอบต่อนาที  

ชนิดมลสาร ก๊าซธรรมชาติ 
(NG) 

ก๊าซปิโตรเลียม
เหลว 
(LPG) 

เบนซิน 
(Gasoline) 

คาร์บอนมอนอกไซด์ (ร้อยละ
โดยปริมาตร) 

0.04 0.04 0.08 

ไฮโดรคาร์บอน (ส่วนในล้าน
ส่วน) 

1,700 1,600 2,200 

ไนโตรเจนออกไซด์ (ส่วนในล้าน
ส่วน) 

300 900 1,400 

คาร์บอนไดออกไซด์ (ร้อยละ
โดยปริมาตร) 

8.5 11.7 14.5 

ที่มา : การปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย 

นอกจากนี้ ยังมีการศึกษาของ West Virginia University สหรัฐอเมริกา ซึ่งศึกษาเปรียบเทียบค่าเฉลี่ย ของ
ปริมาณมลสารจากรถโดยสารเครื่องยนต์ CUMMINS LTA – 10 ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ และน้ ามันดีเซล พบว่า รถ
โดยสารที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ หรือ NGV มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ ไนโตรเจนออกไซด์ และฝุ่นละออง 
น้อยกว่ารถที่ใช้ดีเซล โดยเฉพาะฝุ่นละอองมีค่าเฉลี่ยเพียง 0.027 กรัม/กิโลเมตร ในขณะที่รถดีเซลมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 
0.965 กรัม/กิโลเมตร อย่างไรก็ตาม รถ NGV มีการปล่อยก๊าซไฮโดรคาร์บอนสูงกว่ารถดีเซล โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 
5.52 กรัม/กิโลเมตร ในขณะที่รถดีเซลมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 1.51 กรัม/กิโลเมตร 



 

จากผลการศึกษาดังกล่าวข้างต้นจะพบว่าเครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ มีระดับการปล่อยสารพิษท่ี ต่ ากว่า
เครื่องยนต์ที่ใช้เบนซินและดีเซล โดยเฉพาะคาร์บอนมอนอกไซด์ และไนโตรเจนออกไซด์ นอกจากนี้ ยังมี ข้อมูล
สนับสนุนจาก The Australian Greenhouse Office ซึ่งเปรียบเทียบรถ NGV กับรถท่ีใช้น้ ามันเป็นเชื้อเพลิง แล้ว 
พบว่า รถ NGV สามารถลดก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ได้ถึงร้อยละ 50 – 80 ลดก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ได้ ร้อยละ 
60 - 90 ลดก๊าซไฮโดรคาร์บอนได้ร้อยละ 60 – 80 ส่วนฝุ่นละอองนั้นแทบจะไม่มีฝุ่นละอองปล่อยออกมา เลย 
ดังนั้น รถ NGV จึงได้รับความสนใจมากขึ้น โดยเฉพาะข้อได้เปรียบทางด้านสภาพแวดล้อม 

4. ระบบโครงสร้างพื้นฐานของยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ 

ปัจจัยที่ส าคัญในส่งเสริมการใช้รถ NGV ก็คือ การมีระบบท่อส่งก๊าซและสถานีเติมก๊าซ โดยเฉพาะ โครงสร้าง
พ้ืนฐานในการตั้งสถานีเติมก๊าซซึ่งมีค่าลงทุนสูง ดังนั้น ในการจัดตั้งสถานีเติมก๊าซจึงมักค านึงถึงการ อยู่ใกล้แหล่งที่
จัดหาก๊าซธรรมชาติ หรือมีเครือข่ายระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติอยู่แล้ว ต้นทุนในการสร้างสถานีเติมก๊าซ ส าหรับเติม
รถจ านวนมากๆ จะมีค่าใช้จ่ายตั้งแต่ 250,000 – 3,000,000 เหรียญสหรัฐฯ ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับท าเลที่ตั้ง ราคาที่ดิน 
และปัจจัยอื่นๆ ประกอบกัน 



ระบบสถานีเติมเชื้อเพลิงยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติในรูปของก๊าซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas : 
CNG) มีอยู่ 2 ระบบด้วยกัน คือ 

1. Fast-fill CNG System เป็นระบบที่ออกแบบมาเพ่ือให้สามารถเติมก๊าซให้กับรถได้พร้อมกันถึง 
2 คัน โดยใช้เวลาเพียง 3-5 นาที ระบบนี้จะใช้คอมเพรสเซอร์ขนาดเล็กจนถึงขนาดกลาง คือ 25 
– 100 ลูกบาศก์ฟุต/นาที และใช้แรงดันก๊าซสูงถึง 5,000 ปอนด์ต่อตารางนิ้ว โดยมีขนาดถังบรรจุ
ก๊าซประมาณ 20,000 - 60,000 ลูกบาศก์ฟุต 

2. Slow–fill CNG System เป็นระบบที่ออกแบบมาเพ่ือเป็นศูนย์กลางในการเติมก๊าซให้กับรถ 
จ านวนมากๆ โดยใช้ระยะเวลาในการเติมประมาณ 6 - 8 ชัว่โมง (ข้ึนอยู่กับปริมาณรถท่ีเข้ามา
เติมด้วย) ระบบนี้ ใช้คอมเพรสเซอร์แรงดันปกติท่ัวไปประมาณ 3,000 – 3,600 ปอนด์ต่อ
ตารางนิ้ว และมีขนาดคอมเพรสเซอร์ ใหญ่มากประมาณ 100 – 300 ลูกบาศก์ฟุต/นาที เพ่ืออัด
ก๊าซขึ้นสู่ถังบรรจุของรถโดยตรง 

โดยทั่วไป ระบบของสถานีเติมก๊าซ จะประกอบด้วย คอมเพรสเซอร์ มอเตอร์ ระบบควบคุม และระบบ ช่วยอื่นๆ 
ปัจจุบันมีการพัฒนาน าระบบไมโครคอมพิวเตอร์มาใช้ในการควบคุมคอมเพรสเซอร์เพื่อตั้งโปรแกรม การท างาน
ตามท่ีต้องการ และเพ่ือให้คอมเพรสเซอร์มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนควรออกแบบสถานีเติมก๊าซเป็น ระบบผสม
ระหว่าง Fast - fill System และ Slow–fill System โดยใช้ระบบเติมเร็วในช่วงกลางวัน และใช้ระบบ เติมช้า
ในช่วงกลางคืนซึ่งเป็นช่วงที่มีการใช้ไฟฟ้าต่ าก็จะช่วยลดต้นทุนในการด าเนินงานลง 

จากข้อมูลของ The International Association for Natural Gas Vehicles (IANGV) เมื่อเดือน ธันวาคม 2542 
แสดงสถิติข้อมูลจ านวนสถานีเติมก๊าซทั่วโลกมีประมาณ 3,535 สถานี โดยสหรัฐอเมริกามีสถานี เติมก๊าซมากท่ีสุด 
จ านวน 1,287 สถานี รองลงมาคือ อาร์เจนตินา 744 สถานี อิตาลี 308 สถานี แคนาดา 222 สถานี และสหภาพโซ
เวียตเดิม 187 สถานี ส าหรับประเทศไทยในขณะนี้มีเพียงสถานีเดียวอยู่ที่รังสิต 

5. ตลาดและการพัฒนายานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ 

ยานยนต์ส่วนใหญ่สามารถดัดแปลงมาใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงได้ทั้งสิ้น ไม่ว่าจะเป็นรถยนต์นั่ง รถส่งของ รถ
โดยสาร รถยกของ หรือรถบรรทุกขนาดใหญ่ เครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติมีการพัฒนามา 3 แบบ ด้วยกัน คือ 

1. เครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงอย่างเดียว เรียกว่า Dedicated Engine 



2. เครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ หรือ น้ ามันเป็นเชื้อเพลิง เรียกว่า Bi–fuel Engine โดยในระหว่าง 
การขับเคลื่อนรถยนต์สามารถเลือกใช้เชื้อเพลิงอย่างหนึ่งอย่างใดได้โดยการกดสวิทซ์ที่แผง 
หน้าปัดรถยนต์ 

3. เครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติกับดีเซลเป็นเชื้อเพลิงร่วมกัน เรียกว่า Dual–fuel Engine โดย การ
ใช้เชื้อเพลิงผสมในสัดส่วนของก๊าซธรรมชาติอัดประมาณร้อยละ 85 และดีเซลร้อยละ 25 แต่
เมื่อใดที่แรงดันก๊าซต่ าเกินไป เครื่องยนต์ก็จะเปลี่ยนมาใช้ดีเซลได้โดยอัตโนมัติ 

อุตสาหกรรมการผลิตเครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติในช่วงที่ผ่านมา จึงมีการด าเนินการใน 2 ลักษณะ คือ 
อุตสาหกรรมการผลิตเครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติโดยเฉพาะ และอุตสาหกรรมการดัดแปลงเครื่องยนต์ที่ใช้ 
เบนซินหรือดีเซลมาเป็นเครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ ซึ่งส่วนใหญ่เป็นการดัดแปลงเครื่องยนต์มากกว่าผลิต ขึ้นใหม่ 
แต่ในปัจจุบันมีการผลิตเครื่องยนต์และโครงรถที่ใช้ก๊าซธรรมชาติโดยเฉพาะมากข้ึน ซึ่งมีตั้งแต่รถบรรทุก ขนาดเล็ก 
รถโดยสาร ไปจนถึงรถบรรทุกขนาดใหญ่ ในปัจจุบันมีผู้ผลิตอุปกรณ์ดัดแปลงและเครื่องยนต์ที่ใช้ ก๊าซธรรมชาติไม่
มากนัก ได้แก่ Volvo, Caterpillar, Cummins, MAN, Daimler – Chrysler (Mercedes Benz), Scania และ 
Renault 

เครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติมีระบบการควบคุมเชื้อเพลิงโดยอาศัยหลักการเดียวกับระบบของ เครื่องยนต์เบนซิน 
ซึ่งมีการพัฒนามาตั้งแต่ระบบที่ใช้คาบิวเรเตอร์ จนถึงระบบหัวฉีดซึ่งควบคุมด้วยระบบ ดิจิตอล อย่างไรก็ตาม การ
พัฒนาระบบควบคุมเชื้อเพลิงที่ใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นระบบหัวฉีดยังล้าหลังเครื่องยนต์ เบนซิน โดยเพิ่งจะมีผู้ผลิต
เพียง 2-3 ราย ที่เริ่มดัดแปลงมาใช้ระบบหัวฉีด และเนื่องจากก๊าซธรรมชาติ มีความหนาแน่นต่ ากว่าน้ ามันเชื้อเพลิง 
ดังนั้น จึงยังต้องมีการปรับปรุงแก้ไขในเรื่องของก าลังเครื่องยนต์ที่ลดลง 

ในด้านต้นทุนการผลิตรถ NGV จะสูงกว่าต้นทุนการผลิตรถที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิง จึงท าให้ตลาดรถ NGV ถูกจ ากัด 
ต้นทุนในการดัดแปลงรถจะขึ้นอยู่กับเทคโนโลยีที่ใช้ ขนาดของรถและถังบรรจุก๊าซ โดยรถยนต์ ขนาดเล็กจะมี
ต้นทุนในการดัดแปลงตั้งแต่ 900 – 3,500 เหรียญสหรัฐฯ สว่นรถโดยสารจะมีต้นทุนตั้งแต่ 14,000 – 40,000 
เหรียญสหรัฐฯ ส าหรับต้นทุนในการผลิตรถใหม่จะมีปัญหาเรื่องราคาวัตถุดิบและปริมาณการผลิตที่มี จ านวนน้อย 
การลดต้นทุนการผลิตโดยการเพ่ิมปริมาณการผลิตให้มากขึ้น จะท าได้ต่อเมื่อสามารถขยายตลาด NGV ได้มากข้ึน 
โดยรัฐบาลในแต่ละประเทศที่ส่งเสริมให้มีการใช้รถ NGV เพ่ือลดปัญหามลพิษทางอากาศจะ ต้องให้การสนับสนุน
ในรูปของเงินอุดหนุน หรือในรูปของภาษี หรือส่วนลดในการซื้ออุปกรณ์การผลิต หรือ อุปกรณ์ดัดแปลงต่างๆ เพ่ือ
ช่วยลดต้นทุนในการด าเนินงานลง ซึ่งจะส่งผลให้มีการลงทุนในอุตสาหกรรมรถ NGV เพ่ิมมากขึ้น 

 



6. มาตรฐานของถังบรรจุก๊าซ 

ถังท่ีใช้บรรจุก๊าซธรรมชาติส าหรับรถ NGV โดยทั่วไปจะแบ่งออกได้เป็น 2 ชนิดหลักๆ คือ ถังที่ท าด้วย เหล็กหรือ
อลูมิเนียม และถังที่ท าด้วยพลาสติกและเสริมด้วยวัสดุใยแก้ว แต่เนื่องจากถังบรรจุก๊าซมักมีขนาดใหญ่ และน้ าหนัก
มาก จึงมีการพัฒนาเพ่ือให้น้ าหนักเบาลงและมีความทนทานมากขึ้น ซึ่งในปัจจุบันภาคอุตสาหกรรม มีการผลิตถัง
อยู่ 4 ชนิดด้วยกัน คือ 

ชนิดที่1 ท าด้วยเหล็ก หรือ อลูมิเนียม 
ชนิดที่2 ท าด้วยเหล็ก หรือ อลูมิเนียม และหุ้มด้วยวัสดุใยแก้ว 5/ หรือเส้นใยคาร์บอน 6/ ล้อมรอบตัวถัง 
ชนิดที่3 ท าด้วยแผ่นอลูมิเนียมที่บางกว่าชนิดที่ 2 และหุ้มด้วยวัสดุใยแก้วหรือเส้นใยคาร์บอนตลอดตัวถัง 
ชนิดที่4 ท าด้วยแผ่นพลาสติกและหุ้มด้วยวัสดุใยแก้วและเส้นใยคาร์บอนผสมกัน 

ชนิดแรกจะมีน้ าหนักมากท่ีสุด แต่ต้นทุนต่ าสุด ส่วนชนิดที่ 3 และ 4 มีน้ าหนักเบากว่า แต่ต้นทุนค่อนข้างสูง โดย
สามารถเปรียบเทียบเป็นอัตราส่วนร้อยละให้เห็นความแตกต่างได้ดังนี้ 

ชนิดที่ วัสดุที่ใช้ท าตัวถัง ต้นทุน (%) น้ าหนัก (%) 
1 เหล็ก 40 100 

2 
2 

เหล็ก, วัสดุใยแก้ว 
อลูมิเนียม, วัสดุใย

แก้ว  

80 
95 

65 
55 

3 
3 

อลูมิเนียม, วัสดุใย
แก้ว 

อลูมิเนียม, เส้นใย
คาร์บอน 

90 
100 

45 
25 

4 
พลาสติก, วัสดุใย
แก้วผสมเส้นใย

คาร์บอน 
90 30 

ที่มา : Norman L. Newhouse, Ph.D., P.E. Manager, Design Engineering และ Dale B. Tiller, P.E. 
Manager, NGV Product Development "Development of All-Composite NGV Fuel Containers" May 
1998. 

http://www2.eppo.go.th/doc/doc-NGV.html#F5
http://www2.eppo.go.th/doc/doc-NGV.html#F6


การรับรองมาตรฐานของถังบรรจุก๊าซมีหน่วยงานทั้งที่เป็นภาครัฐและหน่วยงานอาสาสมัครเข้ามา ด าเนินการ 
ได้แก่ มาตรฐาน NGV2, FMVSS 304, CSA B-51 Part 2 และ ISO/DIS 11439 เป็นต้น 

 NGV 2 เป็นมาตรฐานของหน่วยงานอาสาสมัครของสหรัฐอเมริการับรอง โดย The American 
National Standards Institute (ANSI) เมื่อเดือนสิงหาคม 2535 มาตรฐานในส่วนนี้เป็นการ
ก าหนดเงื่อนไขใน การทดสอบและตรวจสอบคุณภาพของถังเพ่ือการรับประกันคุณภาพ 

 FMVSS 304 เป็นกฎระเบียบที่ออกโดย The U.S. Department of Transportation, 
National Highway Traffic Safety Administration (DOT-NHTSA) เนื่องจากในช่วงที่ผ่านมา 
อุตสาหกรรมผลิตรถ NGV ประสบปัญหาในเรื่องคุณภาพของถังซึ่งเกิดรอยแตกและท าให้เกิดการ
รั่วของก๊าซ หน่วยงานดังกล่าวจึงได้ออก มาตรฐานความปลอดภัยส าหรับรถ NGV ซึ่งมีผลบังคับ
ใช้ตั้งแต่เดือนธันวาคม 2539 โดยกฎระเบียบนี้ก าหนด ให้มีการทดสอบคุณภาพของถังบรรจุก๊าซ
เพ่ือความปลอดภัย การทดสอบจะครอบคลุมในเรื่องของการระเบิด รอบการใช้งาน การถูกไฟ
ไหม้ และการรั่วซึม 

 CSA B-51 Part 2 เป็นมาตรฐานอุตสาหกรรมของประเทศแคนาดาที่กระจายอ านาจให้ท้องถิ่น 
รับรองมาตรฐานของถังบรรจุก๊าซได้ 

 ISO/DIS 11439 พัฒนามาจาก ISO TC 58/SC3/WG 17 โดยคณะกรรมการซึ่งอยู่ภายใต้ The 
International Association of Natural Gas Vehicles 

ในช่วงกว่าสามปีที่ผ่านมา คณะกรรมการของ ISO/DIS 11439, NGV 2 และ CSA B-51 Part 2 ได้มี การปรับ
ประสานมาตรฐานให้มีความสอดคล้องกับมาตรฐานที่จ าเป็นต้องมีการทดสอบ โดยครอบคลุมถึงสภาพ การใช้งาน 
การรับประกันคุณภาพ การทดสอบวัสดุที่ใช้ การทดสอบการผลิต และการทดสอบคุณสมบัติของถัง ดังนี้ 

1. สภาพการใช้งาน (Service Conditions) ได้ก าหนดมาตรฐานการออกแบบ การทดสอบ และ 
ความปลอดภัยของถังบรรจุก๊าซให้มีอายุการใช้งานไม่เกิน 20 ปี ที่ระดับแรงดัน 200-240 บาร์ 
(200 – 240 เท่า ของบรรยากาศ) ณ อุณหภูมิ 15 องศาเซลเซียส (หรือเท่ากับ 3,000 – 3,600 
ปอนด์ต่อตารางนิ้ว ณ อุณหภูมิ 70 องศาฟาเรนไฮท์) และก าหนดให้ถังบรรจุก๊าซต้องมีการ
ตรวจสอบทุกๆ 3 ปี หรือ หลังจากการเกิดอุบัติเหตุ 

2. การรับประกันคุณภาพ (Quality Assurance) เกี่ยวข้องกับระยะเวลาในการทดสอบ และ 
ตรวจสอบคุณภาพของถัง เพ่ือให้ผู้ผลิตผลิตถังได้ตามมาตรฐานการออกแบบและทดสอบ ซึ่งส่วน
ใหญ่จะควบคุม ดูแลโดยหน่วยงานของรัฐ และมีคณะกรรมการ NGV 2 เป็นผู้ก าหนดแนวทาง
ปฏิบัติในด้านนี้ ทั้งนี้ ผู้ผลิตซึ่งมี ระบบตรวจสอบคุณภาพจะต้องมีการลงทะเบียนให้เป็นไปตาม



มาตรฐาน ISO 9001-9002 เพ่ือน าไปสู่การ ตรวจสอบและทดสอบการผลิต หรืออาจจ้างผู้
ตรวจสอบอิสระ เข้ามาท าหน้าที่ตรวจสอบ และทดสอบระบบคุณภาพ ของผู้ผลิตเป็นระยะๆ โดย
ผู้ตรวจสอบจะต้องให้การรับรองว่า วัสดุที่ใช้และการออกแบบเป็นไปตามมาตรฐานที่ก าหนด 

3. วัสดุและการทดสอบวัสดุที่ใช้ (Materials and Material Testing) ตัวถังบรรจุก๊าซที่เป็นถัง
ชั้นนอก และถังชั้นใน ต้องท าด้วยเหล็ก หรืออลูมิเนียม ซึ่งได้รับการทดสอบแล้วว่า มีความ
แข็งแรงทนต่อแรงกระทบ และการผุกร่อน ในส่วนที่เสริมด้วยเส้นใย ต้องท าจากเส้นใยคาร์บอน 
และเส้นใยแก้วตามสัดส่วนที่ก าหนด ซึ่งทดสอบแล้วว่าทนต่อแรงระเบิดได้ นอกจากนี้ เรซินที่ใช้
เคลือบ ต้องเป็นวัสดุพลาสติก ที่ท าให้อ่อนตัวได้โดยใช้ความร้อน โดยคุณสมบัติเดิมไม่
เปลี่ยนแปลง (Thermoplastic) หรือเป็นพลาสติกชนิดที่ถูกความร้อนครั้งหนึ่ง แล้วก็หมด
คุณสมบัติในการเปลี่ยนแปลงรูปร่าง (Thermosetting plastic) 

4. การทดสอบการผลิต (Batch and Production Testing) เป็นการสุ่มตัวอย่างในการผลิตแต่
ละครั้ง เพื่อทดสอบให้มั่นใจว่าในการผลิตถังบรรจุก๊าซแต่ละครั้ง มีการออกแบบ และท าตัวถัง
เหมือนกันทุกครั้ง หรือมีความคงท่ีในกระบวนการผลิต โดยไม่มีการปรับลดคุณสมบัติของวัสดุที่
ใช้ในการผลิต การทดสอบจะรวมถึงการขยายตัวของถังชั้นนอก และถังชั้นใน การเคลือบ การรั่ว 
ความสมดุลของของเหลว การระเบิด และระยะเวลาการใช้งาน เพื่อให้แน่ใจว่าไม่มีความช ารุด
เสียหายหรือรอยร้าวของถัง 

5. การทดสอบคุณสมบัติของถัง (Qualification Testing) เป็นการทดสอบเพื่อให้มั่นใจว่าการ 
ออกแบบถังบรรจุก๊าซจะมีความปลอดภัยตลอดอายุการใช้งาน โดยจะมีการทดสอบเมื่อมีการ
ออกแบบถังใหม่ หรือเมื่อมีการปรับปรุงถังที่ใช้งานอยู่แล้ว การทดสอบคุณสมบัติของถังมีหลาย
วิธี ได้แก่ 

 การทดสอบการระเบิด (Burst) เพ่ือให้มั่นใจว่าการออกแบบถังมีพ้ืนฐานที่สมบูรณ์ 
และมี การเสริมเส้นใยตามอัตราส่วนที่ก าหนดไว้ 

 การทดสอบรอบการใช้งานในสภาพบรรยากาศ (Ambient Cycling) เป็นการ
ทดสอบการรั่ว หรือการแตกร้าวของถัง โดยทดสอบรอบการใช้งาน ณ ระดับอุณหภูมิที่
แตกต่างกัน 

 การทดสอบการไหม้ไฟ (Bonfire) เป็นการทดสอบโดยน าถังบรรจุก๊าซไปวางไว้ในกอง
ไฟ ณ ระดับแรงดันใช้งานที่ 25% และ 100% เพ่ือตรวจสอบการออกแบบและการติด
อุปกรณ์ลดแรงดันของถังท่ีเหมาะสม 

 การทดสอบการทนต่อการแตกร้าว (Flaw Tolerance) เป็นการใช้เครื่องจักรทดสอบ
ภายนอก ของถังเพ่ือตรวจสอบความคงทนต่อการแตกร้าวของถัง 



 การทดสอบการตกจากที่สูง (Drop) เป็นการทดสอบการปล่อยถังตกมาจากท่ีสูง ตาม
แนวนอนที่ระดับความสูง 3 เมตร ลงบนพื้นคอนกรีต และตามแนวตั้งที่ระดับความสูง 
1.8 เมตร เพื่อตรวจสอบการรั่ว หรือรอยแตกซึ่งเป็นผลมาจากการตกลงมาจากท่ีสูง 

 การทดสอบโดยใช้ปืนยิง (Gunfire) เป็นการทดสอบเพื่อตรวจสอบความแข็งแรงของ
ถัง โดยใช้อาวุธปืนขนาดล ากล้อง 30 มิลลิเมตร มีความเร็วของวิถีการยิงที่ 850 เมตรต่อ
วินาที ซึ่งพบว่าไม่มีผล ท าให้ถังเสียหายแต่อย่างใด 

เนื่องจากก๊าซธรรมชาติมีความหนาแน่นน้อยกว่าน้ ามัน รถ NGV จึงควรมีถังบรรจุก๊าซติดตั้งที่รถ ประมาณ 2-4 ถัง 
เพ่ือให้สามารถวิ่งได้ระยะทางเกินกว่า 250 ไมล์ หรือเกินกว่า 400 กิโลเมตรโดยประมาณ และ เนื่องจากถังบรรจุ
ก๊าซมีขนาดใหญ่และน้ าหนักมากจึงเป็นปัญหาหลักของรถ NGV ถึงแม้ว่าในปัจจุบันได้มีการ พัฒนาถังบรรจุก๊าซให้
มีน้ าหนักเบาลง แต่ก็ยังมีขนาดใหญ่และน้ าหนักมากกว่าถังน้ ามันเชื้อเพลิงทั่วไป โดยมี ขนาดและน้ าหนักแตกต่าง
กันไปแล้วแต่ผู้ผลิตแต่ละราย ซึ่งสามารถเทียบขนาดของถังกับปริมาตรความจุเป็นน้ า หรือก๊าซ หรือน้ ามันเบนซิน
ให้เห็นความจุที่แตกต่างกันตามปริมาตรความหนาแน่นได้ดังนี้ 

ขนาดของถังบรรจุก๊าซที่ระดับแรงดัน 3,000 ปอนด์ต่อตารางนิ้ว (207 บาร์) 

ขนาดถัง (นิ้ว) น้ าหนัก 
(กิโลกรัม) 

ปริมาตรความจุ 
ความจุน้ า 

(ลิตร) 
ความจุก๊าซ 

(ลบ.ฟ.) 
ความจุ

เทียบเท่า 
น้ ามันเบนซิน 

(ลิตร) 
13.7 x 35 27.2 55.5 504 15.5 
13.7 x 40 30.9 64.8 592 18.1 
13.7 x 45 34.5 74.4 681 20.8 
13.7 x 55 42.2 93.8 857 26.2 
15.7 x 35 33.1 72.3 661 20.3 
15.7 x 52 49.0 116.2 1,063 32.5 
15.7 x 55 51.7 123.9 1,133 34.7 

ที่มา : A Division of Advanced Technical Products , Inc. 

 



7. การส่งเสริมยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติในเชิงพาณิชย์ 

การขยายตลาดยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงหรือที่เรียกว่ารถ NGV ในขณะนี้ มีการขยาย ไปเกือบทั่ว
โลกแล้วประมาณล้านกว่าคัน และมีการสร้างสถานีเติมก๊าซเป็นเครือข่ายทั้งของภาครัฐและเอกชน รวมประมาณ
สามพันกว่าสถานี Jeffrey Seisler ผู้อ านวยการบริหารของ European Natural Gas Vehicle Association ได้
กล่าวเปรียบเทียบการพัฒนาตลาดรถ NGV ไว้ว่าเปรียบเสมือนการสร้างบันได ราวข้างหนึ่งของ บันได
เปรียบเสมือนการพัฒนาเครื่องมืออุปกรณ์ ส่วนอีกข้างหนึ่งเปรียบเสมือนโครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านเชื้อเพลิง และ
แต่ละข้ันบันไดก็เปรียบเสมือนเทคโนโลยีใหม่ๆ หรือกระบวนการที่จะสนับสนุนให้เกิดตลาดยานยนต์ และอุปกรณ์
ที่เก่ียวข้อง จุดส าคัญในแต่ละขั้นบันไดก็คือการเชื่อมโยงระหว่างข้ันบันไดแต่ละข้ัน กับราวทั้งสองข้างเข้าไว้ด้วยกัน 
ซึ่งก็คือ หลักเกณฑ์และมาตรฐานที่ยึดโยงโครงสร้างทั้งหมดเข้าไว้ด้วยกัน ดังนั้นในการพัฒนาตลาดรถ NGV จึงเป็น
สิ่งที่ท้าทายและมีความเสี่ยงไปพร้อมๆ กัน แต่ก็มีกระบวนการที่จะพัฒนาไปสู่เป้าหมายที่ชัดเจน โดยใช้ระยะเวลา
ยาวนานพอสมควร ทั้งนี้ Jeffrey ได้กล่าวถึงการวางแผนพัฒนาตลาดรถ NGV ไว้อย่างเป็นขั้นตอนและครอบคลุม
ในทุกๆ ด้านไว้ดังนี้ 

7.1 สภาพการณ์ที่จะน าไปสู่การพัฒนาตลาดรถ NGV ให้ประสบผลส าเร็จ มีองค์ประกอบที่ส าคัญอยู่ 4 ประการ 
คือ 

1. ราคาก๊าซธรรมชาติต้องมีราคาที่ต่ ากว่าราคาน้ ามันเบนซินและดีเซล 
2. ต้องมีเทคโนโลยีรถ NGV และสถานีเติมก๊าซเพียงพอ สามารถแข่งขันกับยานยนต์ ที่ใช้น้ ามัน

เชื้อเพลิงได้ 
3. ต้องมีแหล่งผลิต ผู้จ าหน่าย และระบบท่อก๊าซ ที่พร้อมจะสนับสนุนตลาดรถ NGV 

ภายในประเทศอย่างเพียงพอ 
4. รัฐบาลต้องให้การสนับสนุนการใช้รถ NGV หรือสนับสนุนการใช้ก๊าซธรรมชาติ เป็นเชื้อเพลิง

ทางเลือก อีกประเภทหนึ่ง 

7.2 บทบาทของภาครัฐมีความส าคัญต่อการสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาตลาดรถ NGV โดยมีปัจจัยสนับสนุนที่
ส าคัญ 6 ประการ คือ 

1. การให้สิ่งจูงใจ ได้แก่ การลดหย่อนภาษีส าหรับรถยนต์ หรือเชื้อเพลิงก๊าซธรรมชาติ หรือให้ การ
อุดหนุนการผลิตรถ NGV หรือ ยานยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงทางเลือกอ่ืนๆ (Alternative Fuel 
Vehicles) 



2. การใช้มาตรการบังคับ ยกตัวอย่างเช่น ในสหรัฐอเมริกาได้มีการก าหนดมาตรฐานคุณภาพ อากาศ
ในเมือง เริ่มตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2541 เพ่ือเป็นตัวก าหนดการผลิตรถยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงสะอาด และใน
บัวโนสแอเรส เริ่มมีการใช้รถแท๊กซี่ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2533 

3. การริเริ่มโดยภาครัฐให้มีการใช้รถ NGV เพ่ือกระตุ้นให้มีผู้ผลิตรถ NGV และเพ่ือเป็นตัวอย่าง แก่
ภาคเอกชนและสาธารณชนในการใช้รถ NGV ให้กว้างขวางขึ้น 

4. การพัฒนามาตรฐานที่เป็นข้อบังคับตามกฎหมายเกี่ยวกับมาตรฐานการระบายมลพิษ 
องค์ประกอบของเชื้อเพลิง การดัดแปลงรถยนต์ และความปลอดภัยของถังบรรจุเชื้อเพลิง เพ่ือ
เป็นกุญแจน าไปสู่การพัฒนาเทคโนโลยีรถ NGV เข้าสู่ตลาด 

5. การให้ทุนวิจัยพัฒนาและสาธิตเทคโนโลยีโดยภาคเอกชนในระยะยาว เพื่อเป็นพ้ืนฐานส าคัญ ใน
การพัฒนาเทคโนโลยีในเชิงพาณิชย์ต่อไป 

6. การสร้างความรู้และความเข้าใจเกี่ยวกับแนวความคิดของรถ NGV และเทคโนโลยีใหม่ๆ ให้
กระจายไปสู่ผู้บริโภค โดยใช้นโยบายรัฐบาลเป็นตัวสนับสนนุ 

7.3 การจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของรถ NGV นับเป็นขั้นตอนที่มีความส าคัญมาก เพราะ
ถึงแม้ประเทศท่ีมีสภาพการณ์ที่เอ้ืออ านวยให้มีการพัฒนาตลาดรถ NGV ดังกล่าวข้างต้นแล้ว ก็ยังไม่ใช่หลักประกัน
ว่าจะสามารถพัฒนาตลาดรถ NGV ให้ประสบผลส าเร็จได้ เนื่องจากยังมีปัจจัยที่เกี่ยวข้อง ทั้งจากภายในประเทศ
และนอกประเทศ รวมทั้ง การมีส่วนร่วมจากผู้ที่เก่ียวข้องในกระบวนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ที่แตกต่างกันไป 
ดังนั้น จึงควรมีองค์กรที่จะจัดการดูแลในเรื่องนี้โดยตรง และเป็นตัวผลักดันให้เกิดการด าเนินงาน ที่จะน าไปสู่
ความส าเร็จในการพัฒนาตลาดรถ NGV ซึ่งประกอบด้วย 

1. การให้บริษัทอุตสาหกรรมก๊าซธรรมชาติเป็นผู้สนับสนุนกิจกรรมให้เกิดการพัฒนาตลาดรถ NGV 
โดยการดัดแปลงรถของบริษัทออกมาสู่ตลาดหรือการซื้อรถ NGV ใหม่ และการพัฒนาแผนการ
ตลาด รวมไปถึงการจัดตั้งสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 

2. การพัฒนาระบบข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับระบบขนส่งของประเทศ เพ่ือการวางแผนการตลาด ทั้งใน
ระยะสั้นและระยะยาว โดยเฉพาะอย่างยิ่งข้อมูลเกี่ยวกับจ านวนรถโดยสารสาธารณะ จ านวนผู้
ประกอบ รถยนต์และสถานที่ตั้ง จ านวนการผลิตรถยนต์ และชนิดของรถยนต์ แบบแผนการใช้
เส้นทาง และเครือข่าย สถานีบริการก๊าซธรรมชาติที่มีอยู่ในปัจจุบัน 

3. การประเมินกฎระเบียบ และประเด็นทางกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบันเพ่ือพิจารณาโอกาสและ 
ข้อจ ากัดในการพัฒนาตลาดรถ NGV 

4. การได้รับการสนับสนุนในระดับนโยบายและทางการเมือง เพ่ือให้มีการออกมาตรการต่างๆ ที่จะ
สนับสนุนให้เกิดการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและตลาดรถ NGV 



5. การใช้ระบบข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับระบบขนส่งของประเทศในการก าหนดเป้าหมายการตลาด ใน
การดัดแปลงและการจ าหน่ายรถ NGV 

6. การจัดหาสถานที่ตั้งสถานีบริการก๊าซธรรมชาติที่เหมาะสมทั้งท่ีเป็นของรัฐและเอกชน โดยการ
ประเมินจ านวนยานยนต์ ที่กระจายอยู่ตามพ้ืนที่ต่างๆ และรูปแบบการเดินทาง 

7. การพัฒนากิจการที่ให้บริการดัดแปลงรถอย่างครบวงจรในลักษณะ "one-stop-shop" โดยให้
ผู้ผลิตรถและอุปกรณ์ส าหรับรถ NGV เป็นผู้ให้การฝึกอบรมแก่บุคลากร ที่จะดูแลด้านบริการออก
สู่ตลาด รวมทั้งให้มีหลักสูตรการฝึกอบรมให้แก่นักศึกษาในระดับมหาวิทยาลัย เพ่ือเตรียมการ
พัฒนาบุคลากรด้านนี้ ในระยะยาว 

8. การสนับสนุนผู้ผลิตอุปกรณ์และรถ NGV ให้เข้าสู่ตลาดมากขึ้น โดยในระยะแรกอาจเป็นการ
สนับสนุน การดัดแปลงรถยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงร่วมสองชนิด (Bi-fuel) ให้มากข้ึน เพ่ือเป็นกลยุทธ์
เชื่อมโยง ไปสู่การพัฒนาเครือข่ายสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ ให้เพียงพอ ก่อนน าไปสู่การพัฒนา
รถยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ เป็นเชื้อเพลิงเพียงอย่างเดียว (Dedicated NGV) เข้าสู่ตลาดต่อไป 

9. การก าหนดมาตรฐานการระบายมลพิษที่มีความเข้มงวดมากข้ึนเพ่ือคุณภาพชีวิตของประชาชน 
และคุณภาพอากาศท่ีดีขึ้น ทั้งในระดับประเทศและระดับโลก จะเป็นแรงผลักดันให้มีการใช้รถ 
NGV มากขึ้น เนื่องจากเป็นรถท่ีปล่อยมลพิษในระดับต่ ากว่ารถเบนซินและดีเซล 

10. การประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อต่างๆ และการสาธิตให้ประชาชน ซึ่งรวมถึงผู้บริโภคและผู้ประกอบ 
ธุรกิจมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับก๊าซธรรมชาติว่าสามารถเป็นทางเลือกเชื้อเพลิงทดแทนน้ ามัน
ได้ ทั้งในด้าน ราคา แหล่งผลิตและจ าหน่าย ความปลอดภัย และการเผาไหม้ที่สะอาด ซึ่งเป็น
ประเด็นส าคัญที่จะน าไปสู่การ พัฒนาตลาดรถ NGV ให้ประสบผลส าเร็จ ทั้งนี้ รัฐบาล ผูจ้ัดหา
เชื้อเพลิง และผู้จ าหน่ายอุปกรณ์ เป็นผู้มีบทบาท ส าคัญในการส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาตลาดรถ 
NGV 

การน าแผนปฏิบัติการไปสู่การปฏิบัติให้บรรลุผลส าเร็จเป็นเรื่องท่ีจ าเป็นต้องได้รับความร่วมมือจาก ทุกฝ่ายที่
เกี่ยวข้อง นับตั้งแต่ผู้ประกอบธุรกิจรถ NGV ผู้ผลิตอะไหล่และส่วนประกอบรถ NGV ผู้มีอ านาจ ตัดสินใจในระดับ
ท้องถิ่นและระดับชาติ นอกจากการมีส่วนร่วมจากทุกฝ่ายที่เก่ียวข้องแล้ว การมีผู้น า หรือ องค์กรน าที่มีวิสัยทัศน์
เป็นแกนกลางในการด าเนินการ รวมทั้ง การมีแหล่งเงินสนับสนุนการลงทุนในธุรกิจ NGV ให้พัฒนาไปได้ในระยะ
ยาว ก็เป็นสิ่งส าคัญต่อการพัฒนาตลาดรถ NGV ให้ประสบผลส าเร็จ 

 

 



8. ประสบการณ์ในประเทศไทย 

ประเทศไทยได้มีการน าก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) มาใช้ในยานยนต์ตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2513 และเป็นที่แพร่หลายมาก
ขึ้นในปี พ.ศ. 2523 เนื่องจากราคา LPG มีราคาถูกกว่าน้ ามัน ส่วนใหญ่จะใช้ในรถแท๊กซ่ีและ รถสามล้อเครื่อง โดย
มีการดัดแปลงเครื่องยนต์ที่น าเข้ามาจากญี่ปุ่น อย่างไรก็ตาม วิธีการดัดแปลงยังอยู่ในขั้นพ้ืนฐาน และมาตรฐาน
ทางด้านความปลอดภัยยังไม่ดีพอ รวมทั้ง กฎระเบียบในด้านความปลอดภัยยังไม่รัดกุม จึงมักก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
เพลิงไหม้หรือเกิดระเบิดได้ นอกจากนี้ สถานีเติม LPG ค่อนข้างขาดแคลน เนื่องมาจาก ต้นทุนในการก่อสร้างและ
ราคาที่ดินในกรุงเทพฯ จึงส่งผลให้ตลาดรถยนต์ที่ใช้ LPG เป็นเชื้อเพลิง ไม่ได้รับการส่งเสริมและพัฒนาเท่าที่ควร 
แต่ในปัจจุบันเนื่องจากราคาน้ ามันที่เพ่ิมสูงขึ้น จึงมีรถแท๊กซ่ีเปลี่ยนไปใช้ LPG เป็นเชื้อเพลิงมากข้ึนถึงร้อยละ 70 - 
80 ของจ านวนแท๊กซี่ที่มีอยู่ขณะนี้ประมาณ 58,000 คัน 

ต่อมาองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ได้น ารถโดยสารปรับอากาศท่ีใช้ก๊าซธรรมชาติอัด (Compressed 
Natural Gas : CNG) ยี่ห้อ BENZ และ MAN จากเยอรมัน จ านวน 82 คัน มาให้บริการแก่ ประชาชนตั้งแต่เดือน
ตุลาคม 2536 โดยถือเป็นโครงการทดลองการใช้เชื้อเพลิงที่สะอาดและสามารถผลิตเองได้ ภายในประเทศ และ
หลังจากได้ด าเนินการมาระยะหนึ่งแล้ว ได้มีการประเมินผลการใช้รถดังกล่าว โดยการ เปรียบเทียบอัตราการ
สิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง ระดับความดังของเสียงภายในห้องโดยสาร และปริมาณสารพิษ ผลการทดสอบพอสรุป
ได้ดังนี้ 

1. รถโดยสาร CNG มีอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงมากกว่ารถโดยสารที่ใช้น้ ามันดีเซลเล็กน้อย 
2. ในด้านความดังของเสียงปรากฏว่า เมื่อเทียบกันระหว่างต าแหน่งที่มีความดังของเสียงสูงที่สุด รถ

โดยสารที่ใช้น้ ามันดีเซลมีระดับความดังของเสียงสูงกว่ารถโดยสาร CNG (ระดับความดัง 86.4 เด
ซีเบล และ 80.9 เดซิเบล ตามล าดับ) 

3. ปริมาณสารมลพิษจากรถโดยสาร CNG และดีเซลในทุกความเร็วของการทดสอบ ระดับ
คาร์บอนมอนอกไซด์ของรถ CNG – BENZ และรถ Diesel – BENZ มีปริมาณใกล้เคียงกัน ส่วน
รถ CNG – MAN มีระดับคาร์บอนมอนอกไซด์สูงกว่ารถ CNG – BENZ ในช่วงความเร็ว 10 – 60 
กิโลเมตร/ชั่วโมง นอกจากนี้ยังพบว่ารถ CNG ทั้งสองยี่ห้อ มีระดับควันด าต่ ากว่ารถโดยสาร ที่ใช้
น้ ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง อย่างเห็นได้ชัด 

ปัญหาและอุปสรรคของโครงการนี้ก็คือ การขาดทุนอันเนื่องมาจากต้นทุนของรถสูงมากเมื่อเทียบกับรถดีเซล และ
สถานีเติมก๊าซที่สร้างขึ้นมีขนาดใหญ่เกินจ านวนรถที่มารับบริการ ท าให้มีต้นทุนสูง นอกจากนี้ยังมี ปัญหาในการ
เติมก๊าซของรถ ขสมก. เนื่องจากมีสถานีเติมก๊าซแห่งเดียวที่รังสิต ท าให้รถโดยสารต้องเสียเวลา เดินทางไปเติมก๊าซ
ที่สถานีรังสิต 



ในปี พ.ศ. 2537 ธนาคารโลกได้ให้ความช่วยเหลือทางวิชาการแก่กระทรวงคมนาคม และส านักงาน
คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (สพช.) ในการว่าจ้างบริษัทที่ปรึกษาศึกษา การใช้ก๊าซธรรมชาติในยาน
ยนต์ในเชิงพาณิชย์ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือลดปริมาณฝุ่นละอองควันด า (Particulate Matter : PM) ที่ออกมาจาก
ไอเสียของยานยนต์ โดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานคร ให้อยู่ในระดับที่ไม่เป็นอันตรายต่อสุขภาพของประชาชน 
โดยจะต้องลดลงร้อยละ 85 ของจ านวนฝุ่นละอองที่ออกมาในปี พ.ศ. 2536 และเพ่ือศึกษาเปรียบเทียบต้นทุน 
ทางด้านเศรษฐศาสตร์ของรถยนต์ที่ใช้ก๊าซกับรถยนต์ดีเซล ในระดับการปล่อยมลพิษที่ใกล้เคียงกัน การศึกษานี้ได้
ใช้มาตรฐานรถยนต์เครื่องดีเซลของรถโดยสาร/รถบรรทุกในระดับ 3 (Euro III) ซึ่งคาดว่าจะมีการบังคับใช้ในปี 
2543 มาเปรียบเทียบต้นทุนกับรถที่จะใช้ก๊าซธรรมชาติ และผลการศึกษาได้แล้วเสร็จเมื่อกลางปี 2539 

ผลการศึกษาดังกล่าวได้แนะน าว่าตลาดเป้าหมายหลักท่ีจะน าก๊าซธรรมชาติมาใช้ได้คุ้มค่าเชิงพาณิชย์ ได้แก่ รถ
โดยสารและรถบรรทุกหนัก ซึ่งประกอบกิจการเดินรถภายในและรอบๆ จุดศูนย์กลางกรุงเทพมหานคร เท่านั้น 
ทั้งนี้เพราะมีข้อจ ากัดในด้านท่อก๊าซธรรมชาติ และเป็นแหล่งก าเนิดไอเสียที่มีปัญหากว่าพื้นที่อ่ืนๆ กลุ่มเป้าหมาย
รองลงมา ได้แก่ รถบรรทุกของ รถแท๊กซี่ และรถสี่ล้อ ส่วนรถปิคอัพที่ใช้เครื่องดีเซลนั้น การศึกษานี้ แนะน าว่าการ
เปลี่ยนมาใช้ก๊าซจะไม่คุ้มค่าแต่ให้เปลี่ยนมาใช้เครื่องเบนซินหรือใช้ LPG จะเหมาะสมกว่า 

นอกจากนี้ บริษัทที่ปรึกษาได้เสนอแนวทางในการพัฒนาเพ่ือให้สามารถด าเนินการด้านธุรกิจก๊าซธรรมชาติ ในยาน
ยนต์ได้ โดยเสนอให้มีการจัดตั้งองค์กรที่สนับสนุนให้เกิดการพัฒนาเทคโนโลยี และการวิเคราะห์ตลาดก๊าซ
ธรรมชาติ รวมทั้งควรมีการพัฒนาข้อบังคับและปรับปรุงกฎระเบียบที่เก่ียวข้อง เพ่ือให้เกิดความปลอดภัย ในการ
ใช้ก๊าซธรรมชาติ ทั้งในสถานีบริการ และในรถยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ เป็นเชื้อเพลิง โดยโครงสร้างองค์กร ควรเป็น
รูปแบบบริษัท ซึ่งการปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย (ปตท.) จะเป็นบริษัทแม่ท่ีเหมาะสมที่สุด และควรให้การ
สนับสนุนทางด้านการเงิน จนกว่าธุรกิจจะมีรายได้โดยไม่ต้องรับความช่วยเหลือจากรัฐอีกต่อไป 

ในขณะนี้ ปตท. ได้มีการจัดท าแผนการขยายการใช้ก๊าซธรรมชาติในยานยนต์ต่างๆ โดยในระยะแรก เป็นการ
ด าเนินการดัดแปลงเครื่องยนต์ดีเซลเป็นระบบเชื้อเพลิงร่วม (Dual-fuel System) ซึ่งใช้ได้ทั้งน้ ามันดีเซล และก๊าซ
ธรรมชาติ รวม 16 คัน และดัดแปลงเครื่องยนต์เบนซินเป็นระบบเชื้อเพลิงสองชนิด (Bi–fuel System) ซึ่งใช้ได้ท้ัง
น้ ามันเบนซินและก๊าซธรรมชาติ รวม 12 คัน ซึ่งการดัดแปลงและติดตั้งอุปกรณ์ได้แล้วเสร็จเมื่อเดือนมีนาคม 2543 
และได้มีการทดสอบเครื่องยนต์บนถนนแล้ว คาดว่าจะประเมินผลการทดสอบแล้วเสร็จในเดือนสิงหาคม 2543 
นอกจากนี้ ได้มีการประสานงานกับ ขสมก. และ กทม. ในการจัดท าข้อเสนอแผนงานโครงการ เพ่ือรับการ
สนับสนุนจากกองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน โดยจะน าผลการทดสอบโครงการดังกล่าว ยืนยันประโยชน์
ของการใช้ก๊าซธรรมชาติ ในการลดปัญหามลพิษทางอากาศ 



ในส่วนของโครงสร้างบริการพ้ืนฐาน ปตท. จะพิจารณาสร้างสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ 6 สถานีแรก ในปี 2543 
โดย 3 สถานีจะสร้างรองรับรถโดยสารของ ขสมก. และรถเก็บขยะของกรุงเทพมหานคร ขณะนี้อยู่ระหว่างหา
สถานที่ตั้ง และอีก 3 สถานีจะสร้างที่ ปตท. ส านักงานใหญ่ ศูนย์ปฏิบัติการชลบุรี และโรงแยกก๊าซฯ จังหวัดระยอง 
พร้อมกันนี้ ปตท. ได้จัดท าแผนงานเบื้องต้นในการก่อสร้างสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ จ านวน 30 สถานี (รวม 6 
สถานีแรก) ภายในปี 2543 – 2547 เพ่ือให้บริการรถโดยสาร ขสมก. รถเก็บขยะของกรุงเทพมหานคร และรถ
เอกชนที่จะดัดแปลงเพ่ิมในอนาคต นอกจากนี้ ปตท. ก าลังด าเนินการศึกษาความเป็นไปได้ โครงการระบบท่อ
จ าหน่ายก๊าซธรรมชาติ รอบกรุงเทพฯ และปริมณฑล (Bangkok Ring Gas Pipeline Project) เพ่ือพัฒนา
โครงสร้างบริการพ้ืนฐาน ในการสนับสนุนการใช้ก๊าซธรรมชาติในภาคขนส่ง รวมไปถึงภาคอุตสาหกรรม และภาค
การผลิตไฟฟ้าในอนาคต 

9. สรุป 

ยานยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิง หรือ NGV ได้มีการน ามาใช้ในหลายๆ ประเทศ เกือบทั่วทุกภูมิภาคของ
โลก แต่อัตราการเพ่ิมยังไม่มากนักเมื่อเทียบกับยานยนต์ที่ใช้น้ ามันเป็นเชื้อเพลิง ทั้งนี้ เนื่องจากยานยนต์ที่ใช้น้ ามัน
เป็นเชื้อเพลิง ได้มีการพัฒนาเทคโนโลยีมานานกว่า อย่างไรก็ตาม เมื่อเกิดวิกฤตการณ์น้ ามัน ก๊าซธรรมชาติ จึงเป็น
ทางเลือกเชื้อเพลิงหนึ่ง เพื่อทดแทนการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง ประกอบกับก๊าซธรรมชาติเป็น เชื้อเพลิงที่มีการเผาไหม้
ที่สะอาด จึงได้มีการน ามาใช้อย่างแพร่หลายมากข้ึน เพ่ือลดปัญหาผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

ในการพัฒนาตลาดรถ NGV จ าเป็นต้องมีการพัฒนาโครงสร้างบริการพ้ืนฐานควบคู่ไปด้วย ได้แก่ ระบบท่อส่งก๊าซ
ธรรมชาติ และสถานีเติมก๊าซ ซึ่งโครงสร้างบริการพ้ืนฐานดังกล่าวมีค่าลงทุนค่อนข้างสูง ดังนั้น การที่จะพัฒนา
ตลาดรถ NGV ให้แพร่หลายมากข้ึน จ าเป็นต้องได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาล ในการให้ความส าคัญกับการลด
ปัญหามลพิษทางอากาศ และการให้เงินอุดหนุน หรือลดหย่อนภาษีในการลงทุนพัฒนา โครงสร้างบริการพ้ืนฐาน 
อุปกรณ์การผลิต และอุปกรณ์ดัดแปลงต่างๆ ในหลายๆ ประเทศที่มีการใช้รถ NGV อย่างแพร่หลาย ส่วนใหญ่
มักจะได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาล เช่น การก าหนดมาตรการบังคับเกี่ยวกับไอเสียรถยนต์ ที่เข้มงวดขึ้นใน
สหรัฐอเมริกา การให้เงินอุดหนุนจากรัฐบาลในการสร้างสถานีเติมก๊าซในประเทศญี่ปุ่น การยกเว้นการเรียกเก็บ
ภาษีส าหรับรถ NGV ในออสเตรเลีย เป็นต้น 

ประเทศไทยได้มีการน ารถ NGV มาให้บริการแก่ประชาชน เมื่อปี พ.ศ. 2536 โดยเป็นรถโดยสารประจ าทางปรับ
อากาศของ ขสมก. ที่ให้บริการแก่ประชาชน จ านวน 82 คัน และขณะนี้ ปตท. อยู่ระหว่างการทดลอง และทดสอบ
การดัดแปลงเครื่องยนต์ ให้สามารถใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงร่วมด้วย ซึ่งโครงการดังกล่าว จะน าไปสู่การขยาย
ผลต่อไปกับรถของ ขสมก. และรถเก็บขยะของกรุงเทพมหานคร การพัฒนาตลาดรถ NGV ในประเทศไทย จะ
ประสบผลส าเร็จได้ ก็ต้องได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาล และความร่วมมือจากหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง ในการขจัด



ปัญหาและอุปสรรค เพื่อสนับสนุนการพัฒนาตลาดรถ NGV ให้แพร่หลายมากข้ึนเช่นเดียวกับประเทศอ่ืนๆ 
โดยเฉพาะในช่วงที่ราคาน้ ามันมีความผันผวน และมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้น ก๊าซธรรมชาติจึงเป็นทางเลือกเชื้อเพลิงหนึ่ง 
ที่จะมีบทบาทมากขึน้ในภาคคมนาคมขนส่งต่อไปในอนาคต 
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300 โมเลกุล 
5/ วัสดุใยแก้ว (Fiberglass) คือ วัสดุที่เป็นใยของแก้วหรือกระจก มีขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางเล็กกว่าหนึ่งในพันของ
นิ้ว น ามาท าเป็นผ้าแล้วใช้เรซินบางอย่างเคลือบหรือหล่อ เป็นวัสดุที่ทนต่อแรงดึงและทนฤทธิ์กรดกัดกร่อน จึงใช้
ท าเรือขนาดเล็ก หรือตัวถัง หรือส่วนประกอบในตัวถังรถยนต์ 
6/ เส้นใยคาร์บอน (Carbon fiber) คือ วัสดุที่ท าด้วยเส้นใยสารอินทรีย์ มีขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางประมาณ 7 
ไมโครเมตร ใช้ในการเสริมเนื้อสารต่างๆ เช่น พลาสติก กระเบื้อง หรือโลหะ โดยใช้เส้นใยคาร์บอน 600,000 เส้น
ต่อพ้ืนที่หน้าตัดหนึ่งตารางเซนติเมตร ท าให้ได้วัสดุที่มีความแข็งแรงและทนความร้อนสูง เช่น ชิ้นสว่นของ
เครื่องยนต์ไอพ่นและจรวด 
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