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 การวิจัยครั้งน้ีมีจุดมุงหมายเพ่ือศึกษา พฤติกรรมการเลอืกใชน้ํามันเชือ้เพลิงของผูใช
รถยนตทีเ่คร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานคร กลุมตัวอยางที่ใชในการ
วิจัยครั้งน้ี คือ ผูใชรถยนตรุนที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานครที่มี
อายุตั้งแต 18 ปขึ้นไป จํานวน 400 คน โดยใชแบบสอบถามเปนเครือ่งมือในการเก็บรวบรวมขอมูล 
ผลการศึกษาพบวา  
 ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศชาย อายุระหวาง30-35 ป มีการศึกษาในระดับ
ปริญญาตรี สวนใหญมีอาชพีพนักงานบริษัทเอกชน รายไดเฉลี่ยตอเดือน 20,001-30,000 บาท มี
สถานภาพโสด  
 ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตทีเ่คร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบ
แบบสอบถามสวนใหญ อยูในระดับปานกลาง 
 พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตของผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีประสบการณในการขับรถ 
10 ปขึ้นไป  ใชความเรว็ในการขับขี ่80 - 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง  รถยนตทีใ่ชเปนรถยนตของ
ตนเอง โดยมีเคร่ืองยนตขนาด 1,600 – 1,800 ซีซี และจายคานํ้ามันดวยตนเอง 
 พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง และแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญไมเติมแกสโซฮอล อี20 โดยเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน และมี
แนวโนมพฤตกิรรมดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต และดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใช
แกสโซฮอล อี20 ในระดับไมแนใจ 
 ผูใชรถยนตทีมี่อายุ ความเร็วในการขบัขีร่ถยนต ที่แตกตางกัน จะมีพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลงิแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ 0.05 
 ผูใชรถยนตทีมี่ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี
20 ที่แตกตางกัน จะมีพฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถติิที่
ระดับ 0.01 
 พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน มีแนวโนมพฤติกรรม
การใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต และดานการแนะนํา/บอกตอให
ผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ 0.01 
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 The objective of this research is to study drivers’ fuel buying behavior on Gasohol 
E20 engine vehicle in Bangkok Metropolitan area. The sample is 400 consumers who aged 
18 years and over and using vehicles Gasohol E20 engine vehicle in Bangkok Metropolitan 
area by using questionnaire as a tool for collecting data.  
 The results showed that  
 The majority of car users are male, aged between 30-35 years, single, Bachelor’s 
degree, work as employees in private companies, and have average income 20,001 to 
30,000 baht per month.  
 Their knowledge and understanding of Gasohol E20 engine vehicle is in the 
moderate level. 
 Behavior in driving, the majority of them have had experience of driving 10 years or 
more, with driving speed from 80 to 100 kilometers per hour and have their own vehicle with 
the engine size from 1600 to 1800 cc. and buying fuel by themselves. 
 Behavior in buying fuel and trends of behavior on Gasohol E20, most of them are 
not filled Gasohol E20 and using other types of fuel. The likely to use Gasohol E20 and 
suggestion for others to use Gasohol E20 are not assured. 
 Car users with difference in age and speed driving have different behaviors on fuel 
buying behavior at the statistically significant levels of 0.05. 
 Car users with difference in knowledge and understanding of Gasohol E20 engine 
vehicle have different behaviors on fuel buying behavior at the statistically significant levels 
of 0.01. 
 The difference of fuel buying behavior has different tendency of buying behavior of 
Gasohol E20 and suggestion for others to use Gasohol E20 at the statistically significant 
levels of 0.01. 
 
 
 
 
 



 

ประกาศคุณูปการ 
 
 สารนิพนธฉบบันี้ สําเร็จไดดวยความกรณุาของรองศาสตราจารยสพุาดา สิริกุตตา  ที่ให
เกียรติรับเปนอาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ โดยใหคําแนะนํา ขอเสนอแนะ ตลอดจนตรวจสอบ    
แกไขขอบกพรองตางๆ ดวยดีตลอดมา ทั้งน้ี รวมถึง รองศาสตราจารย ศิริวรรณ เสรีรัตน และ     
รองศาสตราจารย ดร.ณักษ กุลิสร ที่กรุณาเปนคณะกรรมการสอบสารนิพนธ และผูเชี่ยวชาญใน  
การตรวจสอบแกไขเครื่องมือการวิจัยที่ไดใหความกรุณาตรวจสอบ เสนอแนะความคิดเห็น จนทําให
สารนิพนธฉบบันี้เสร็จสมบูรณ ซึ่งผูวิจัยขอขอบพระคุณในความเมตตาของทานเปนอยางสูงไว  
ณ ที่นี้  
 ผูวิจัยขอขอบพระคุณคณาจารยโครงการบริหารธุรกิจมหาบัณฑิตทกุทาน ที่ไดใหกรุณาให
ความรูทั้งในทางทฤษฎี รวมถึงการประยุกตใชในทางปฏบิัต ิรวมทั้งเจาหนาที่โครงการบริหารธุรกิจ
มหาบัณฑิตทกุทานที่ไดใหความชวยเหลอืในดานตางๆ 
 ขอขอบพระคณุคุณพอ คุณแม ผูที่มีความอดทนในการเลี้ยงดูบุตรเสมอมา ผูเสียสละที่
ยิ่งใหญ ผูใหชวีิต ผูใหสติปญญา และเปนกําลังใจแกผูวิจัยโดยเสมอมา  
 ขอขอบคุณ พ่ีนอง เพ่ือนๆ และผูที่มีสวนเก่ียวของทีใ่หความชวยเหลอืเปนอยางดีตลอด
ระยะเวลาการทําสารนิพนธ จนกระท่ังเสร็จสิ้นดวยความเรียบรอย จนประสบความสําเร็จลุลวงไดใน
วันน้ี 
 ขอขอบคุณผูตอบแบบสอบถามทุกทาน ที่สละเวลาเพ่ือใหขอมูลที่เปนประโยชนตองานวิจัย
ในครั้งน้ี 
 

 สุดทายน้ี ผูวจัิยขอใหงานวจัิยนี้ไดเปนประโยชนสําหรับผูที่เก่ียวของและผูที่สนใจ  
คุณประโยชนและความดีอันพึงมีจากสารนิพนธฉบบัน้ี ผูวิจัยขอมอบใหบิดามารดาตลอดจนครู
อาจารยทุกทาน 
 
         วิมลิน พฤกษานุพงศ 
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บทที่  1 
บทนํา 

 
ภูมิหลัง 
 ปจจุบัน รถยนตถือเปนส่ิงสําคัญในการดํารงชีวิตประจําวัน ดังน้ันนํ้ามันเชื้อเพลิงจึงนับได
วาเปนพลังงานที่มีความสําคัญมาก น้ํามันสวนใหญในประเทศไทยสามารถหาไดจากการนําเขา
น้ํามันสําเร็จรูปจากตางประเทศ และการนําเขาน้ํามันดิบจากตางประเทศเขามากลั่นภายในประเทศ 
นอกจากพลังงานที่ไดจากนํ้ามันดิบแลวประเทศไทยยังไดมีการพัฒนาวิจัยเก่ียวกับพลังงานทดแทน 
โดยการนําเชื้อเพลิงชีวภาพที่ไดมาจากพืช อันไดแก เอทานอล ซึ่งเปนผลผลิตจากออย กากนํ้าตาล 
และมันสําปะหลัง มาผสมในน้ํามันเบนซินเปนนํ้ามันแกสโซฮอล เพ่ือลดการใชน้ํามันเบนซิน  ซึ่ง
กอใหเกิดประโยชนแกประเทศในหลายดาน คือ ลดการนําเขานํ้ามันจากตางประเทศ ลดการสูญเสีย
เงินตราตางประเทศ สรางตลาดใหมและเพิ่มมูลคาใหแกพืชผลทางการเกษตร สรางงานใหกับ
เกษตรกร และสรางความแขงแกรงใหแกระบบเศรษฐกิจของประเทศ  
 นอกจากนี้แลวทางรัฐบาลยังไดสงเสริมใหมีการผลิตเอทานอล และใชแกสโซฮอลใน
ประเทศ โดยมีการออกมาตรการ ดานการใหสิทธิพิเศษดานภาษีแกผูนําเขาเครื่องจักรเพื่อสราง
โรงงานผลิตเอทานอล และยกเวนภาษีเงินไดเปนเวลา 8 ป การขอความรวมมือจากหนวยงานภาครัฐ
ใหใชแกสโซออลในรถยนตของทางราชการ การกําหนดราคาขายนํ้ามันแกสโซฮอลใหถูกกวาราคา
น้ํามันเบนซิน และมาตรการสงเสริมโดยใหสิทธิประโยชนทางภาษีสําหรับรถยนตที่ใชแกสโซฮอล อี
20 ที่ผลิตตั้งแตป พ.ศ. 2551 โดยลดภาษีสรรพสามิตจากเดิมรอยละ 5 สงผลใหราคารถยนตถูกลง
ผูผลิตรถยนตจึงไดมีการพัฒนารถยนตรุนตางๆใหสามารถรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ได โดยกวา 
80 เปอรเซ็นตของจํานวนรถยนตรุนใหมที่จําหนายสามารถใชแกสโซฮอล อี20 ได ทําใหปจจุบันมี
รถยนตที่สามารถรองรับการใชงานแกสโซฮอลอี20 มีจํานวนสูงถึง 400,000 คัน และมีแนวโนม
เพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง (ประชาชาติธุรกิจ. 2553: 33) 
 ในสวนของผูใชรถยนตที่รองรับการใชงานแกสโซฮอลอี20 นอกจากจะสามารถใชแกส
โซฮอลอี20 ยังสามารถเลือกใชแกสโซฮอล 91 แกสโซฮอล 95 น้ํามันเบนซิน91 และน้ํามันเบนซิน 95 
เปนเชื้อเพลิงได ทั้งน้ีทางหนวยงานของทางภาครัฐบาล และผูใหบริการสถานีบริการน้ํามันจึงมีการ
รณรงคผานสื่อตางๆ เพ่ือใหผูใชรถยนตไดรับความรูความเขาใจที่ถูกตอง เก่ียวกับการใชแกสโซฮอล 
อี20 เพ่ือเปนการกระตุนใหผูใชรถยนตเลือกใชแกสโซฮอลอี20 เปนนํ้ามันเชื้อเพลิง 
 สําหรับการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดเลือกกรุงเทพมหานครเปนจังหวัดตัวอยางในการศึกษา 
เน่ืองจากกรุงเทพมหานครเปนเมืองหลวงที่เปนศูนยกลางการคมนาคมของประเทศไทย ทําใหเปน
จังหวัดแรกที่มีการจําหนายแกสโซฮอล อี20 โดยปจจุบันกรุงเทพมหานครมีสถานีบริการน้ํามันที่
จําหนายแกสโซฮอล อี20 จํานวนทั้งสิ้น 103 สถานี จากทั้งหมด 371 สถานีทั่วประเทศ คิดเปนรอย
ละ 27.76 และมีปริมาณการใชแกสโซฮอล อี20 สูงที่สุดในประเทศไทย โดยในเดือน มิถุนายน พ.ศ. 
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2553 จังหวัดกรุงเทพมหานครมียอดการใชแกสโซฮอล อี20 สูงถึง 4,578,622 ลิตร คิดเปนรอยละ 
41.40 ของปริมาณการใชแกสโซฮอล อี20 ทั่วประเทศ แสดงดังตาราง 
 
ตาราง 1 เปรียบเทียบปริมาณการจําหนายแกสโซฮอล อี20 ในจังหวัดกรุงเทพมหานคร และทั่ว

ประเทศ เดือนมกราคม - มิถุนายน ปพ.ศ. 2553 
 
   หนวย: ลิตร 

เดือน 
ปริมาณที่จําหนาย 

คิดเปนรอยละ 
กรุงเทพมหานคร ทั่วประเทศ 

มกราคม 3,733,258 9,131,513 40.88 

กุมภาพันธ 3,773,317 9,331,074 40.44 

มีนาคม 3,795,422 9,792,644 38.76 

เมษายน 3,773,537 10,344,677 36.48 

พฤษภาคม 3,945,717 10,286,025 38.36 

มิถุนายน 4,578,622 11,059,153 41.40 

 
 ที่มา: กรมธุรกิจพลังงาน  
 
 จากเหตุผลดังกลาว ทําใหผูวิจัยสนใจมุงศึกษาถึงพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของ
ผูใชรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานครซึ่งผลจากการวิจัยครั้ง
นี้จะเปนขอมูลที่เปนประโยชนตอทางภาครัฐบาล เอกชน และผูประกอบการในการวางแนวทางการ
ประชาสัมพันธ เพ่ือรณรงคใหเกิดการใชแกสโซฮอล อี20 มากขึ้น สงผลตอประเทศชาติในการลดการ
นําเขานํ้ามันเชื้อเพลิง อีกทั้งยังเปนการสงเสริมการใชพลังงานทดแทนที่เกิดจากทรัพยากร
ภายในประเทศใหเกิดประโยชนสูงสุด 
 
ความมุงหมายของการวิจัย 
 1.  เพ่ือศึกษาถึงลักษณะสวนบุคคลไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายได และ
สถานภาพสมรส ที่ มีผลตอพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผู ใชรถยนต ในเขต
กรุงเทพมหานคร 
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 2.  เพ่ือศึกษาความรูความเขาใจผูใชรถยนตเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกส
โซฮอล อี20 ที่มีผลตอพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 3.  เพ่ือศึกษาพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต ที่มีผลตอพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
ของผูใชรถยนต ในเขตกรุงเทพมหานคร  
 4. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร
ที่มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
 
ความสําคัญของการวิจัย 
 ผลการวิจัยจะเปนประโยชนตอผูประกอบการ หนวยงานทางดานพลังงานทดแทนของ
รัฐบาลและเอกชน ในการใชเปนขอมูลในการพัฒนารูปแบบการประชาสัมพันธ เพ่ือกระตุนใหเกิด
การบริโภคแกสโซฮอลทดแทนนํ้ามันเบนซิน โดยเฉพาะอยางยิ่งแกสโซฮอล อี20 ซึ่งจะชวยลดการ
สูญเสียเงินตราตางประเทศที่เกิดจากการนําเขานํ้ามันเชื้อเพลิง เกิดกระแสเงินตราหมุนเวียน การ
จางงาน และสนับสนุนใหเกิดอุตสาหกรรมตอเน่ืองจากการผลิตเอทานอล 
 
ขอบเขตของการวิจัย 
 การศึกษานี้ มุงศึกษาถึงพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่รองรับการ
ใชแกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 ประชากรและกลุมตวัอยางที่ใชในงานวิจัย  
 1. ประชากรที่ใชในงานวิจัย  
  ประชากรที่ใชในงานวิจัยคร้ังน้ี คือ ผูใชรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี
20 ในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุตั้งแต 18 ปขึ้นไป เน่ืองจากเปนเกณฑอายุของผูที่สามารถมี
ใบอนุญาตขับรถไดถูกตองตามกฎหมาย 
 2. กลุมตัวอยางที่ใชในงานวิจัย  
  กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยคร้ังน้ี คือ ผูใชรถยนตที่รองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ใน
เขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุตั้งแต 18 ปขึ้นไป เน่ืองจากผูวิจัยไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอนจึง
ใชการกําหนดตัวอยางโดยการคํานวณจากสูตรที่ไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน (กัลยา วานิช
บัญชา. 2546: 26) กําหนดระดับความเชื่อม่ัน 95% ไดขนาดกลุมตัวอยางในการวิจัยคร้ังนี้เทากับ 
385 ตัวอยาง และเพิ่มจํานวนตัวอยาง 4% หรือเทากับจํานวน 15 ตัวอยาง รวมขนาดกลุมตัวอยาง
ทั้งหมด 400 ตัวอยาง  
 
 วิธีการเลือกกลุมตวัอยาง  
 ขั้นตอนที่ 1 การสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random Sampling) ดวยการสุมตัวอยาง
ตามการแบงเขตตามที่ตั้งของพื้นที่ในเขตกรุงเทพมหานคร 3 กลุม คือ เขตชั้นใน เขตชั้นกลาง และ
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เขตชั้นนอก กลุมละ 2 เขต ได 6 เขตดังน้ี คือ เขตปทุมวัน พญาไท พระโขนง บางนา ลาดกระบัง 
และหลักส่ี 
 ขั้นตอนที่ 2 การสุมตัวอยางโดยกําหนดโควตา (Quota Sampling) โดยกําหนดสัดสวนกลุม
ตัวอยางที่ใชในการเก็บขอมูลในเขตทั้ง 6 ในขั้นตอนที่ 1 ไดเขตละ 67 คน จํานวน 4 เขต และเขตละ 
66 คน จํานวน 2 เขต มาทําการเก็บกลุมตัวอยาง รวมไดจํานวนทั้งหมด 400 คน 
ขั้นที่ตอนที่ 3 สุมตัวอยางแบบตามสะดวก (Convenience Sampling) เปนการเลือกสุมตัวอยางตาม
ความสะดวกตามสถานที่ตางๆ ตามเขตและจํานวนที่ไดกําหนดไวโดยใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือ
ในการเก็บขอมูล  
 
ตัวแปรที่ศึกษา 
 ตัวแปรอิสระ (Independent Variables) ไดแก 
 1. ลักษณะสวนบุคคล 
   1.1  เพศ  
   1.1.1 ชาย 
   1.1.2  หญิง 
  1.2  อายุ  
   1.2.1  อายุ 18 ป – 23  ป 
    1.2.2  อายุ 24 ป – 29  ป 
    1.2.3  อายุ 30 ป – 35  ป 
   1.2.4  อายุ 36 ป – 41  ป 
    1.2.5  อายุ 42 ป – 47  ป 
    1.2.6  อายุ 48 ป – 53 ป 
    1.2.7  อายุตั้งแต 54 ปขึ้นไป 
  1.3  ระดับการศึกษา 
    1.3.1  ต่ํากวาปริญญาตรี 
    1.3.2 ปริญญาตรี 
    1.3.3  สูงกวาปริญญาตรี 
  1.4  อาชีพ 
    1.4.1  นักเรียน / นักศึกษา 
    1.4.2  รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ 
    1.4.3  พนักงานบริษัทเอกชน 
    1.4.4  คาขาย / ธุรกิจสวนตัว 
 



 5

    1.4.5  พอบาน / แมบาน  
    1.4.6  อ่ืนๆ โปรดระบุ........................... 
  1.5  รายไดเฉลี่ยตอเดือน 
   1.5.1  ต่ํากวาหรือเทากับ 10,000 บาท   
   1.5.2  10,001 – 20,000 บาท   
   1.5.3  20,001 – 30,000 บาท 
   1.5.4  30,001 – 40,000 บาท 
   1.5.5  40,001 – 50,000 บาท 
   1.5.6  ตั้งแต 50,001 บาทขึ้นไป 
  1.6  สถานภาพสมรส 
   1.6.1  โสด 
   1.6.2  สมรส / อยูดวยกัน 
   1.6.3  หยาราง / หมาย / แยกกันอยู 
 2. ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตทีเ่คร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 
  2.1  การเผาไหมของเคร่ืองยนต 
  2.2  การปรับแตงเครื่องยนต 
  2.3  อัตราเรงของเครื่องยนต 
  2.4  การกัดกรอนชิ้นสวนตางๆ 
  2.5  การเกิดตะกอนสะสมในถังน้ํามัน 
  2.6  การเปลี่ยนใชน้ํามัน 
  2.7  การสลับใชน้ํามัน 
 3.  พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต 
  3.1  ประสบการณในการขับรถ 
   3.1.1 ประสบการณต่ํากวา 1 ป  
   3.1.2 ประสบการณ 1 – 3 ป 
   3.1.3 ประสบการณ 4 – 6 ป 
   3.1.4 ประสบการณ 7 – 9 ป 
   3.1.5 ประสบการณ 10 ปขึ้นไป 
  3.2  ความเร็วในการขับรถ 
   3.2.1 ไมเกิน 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง  
   3.2.2 80 - 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง  
   3.3.3 110 - 130 กิโลเมตรตอชั่วโมง  
   3.4.4 140 กิโลเมตรตอชั่วโมง ขึ้นไป  
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  3.3  สถานะความเปนเจาของรถยนต  
   3.3.1 รถยนตของตนเอง    
   3.3.2 รถยนตบริษัท  
   3.3.3 รถยนตของบุคคลอ่ืนในครอบครัว 
   3.3.4 อ่ืนๆ โปรดระบุ...........................  
  3.4  ขนาดของเคร่ืองยนต 
   3.4.1 ต่ํากวาหรือเทากับ 1,500 ซีซี   
   3.4.2 1,600 – 1,800 ซีซี  
   3.4.3 2,000 ซีซี ขึ้นไป 
  3.5  ภาระในการจายคานํ้ามัน 
   3.5.1 จายดวยตนเอง 
   3.5.2 จายโดยบริษัททั้งหมด / บางสวน 
   3.5.3  จายโดยบุคคลอ่ืนในครอบครัว 
   3.5.4  อ่ืนๆ โปรดระบุ........................... 
 
 ตัวแปรตาม (Dependent Variables) ไดแก  พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง และ
แนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล  อี20 
 1. พฤติกรรมการเติมนํ้ามันในปจจุบัน  
 2. แนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
 
นิยามศัพทเฉพาะ 
 เพ่ือใหเกิดความเขาใจที่ตรงกันในความหมายหรือคําจํากัดความของคําที่ควรทราบใน
การศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยจึงขอกําหนดความหมายและขอบเขตของคําตางๆ ดังนี้ 
 1.  ผูใชรถยนต หมายถึง ผูที่ใชรถยนตรุนที่เคร่ืองยนตถูกออกแบบใหรองรับการใชงาน
แกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีอายุตั้งแต 18 ปขึ้นไป โดยรถยนตรุนที่เคร่ืองยนตถูก
ออกแบบใหรองรับการใชงานแกสโซฮอล อี20 จะสามารถใชน้ํามันเบนซิน95 น้ํามันเบนซิน91 น้ํามัน
แกสโซฮอล 95 และแกสโซฮอล 91 ไดดวยเชนกัน 
 2.  พฤติกรรมของผูขับข่ีรถยนต หมายถึง ลักษณะการขับขี่ของผูใชรถยนตแตละคน 
รวมถึง ประสบการณในการขับขี่รถยนต ความเร็วในการขับขี่รถยนต สถานะความเปนเจาของ
รถยนต ขนาดของเคร่ืองยนต และภาระในการจายคานํ้ามันเชื้อเพลิง 
 3.  ความรูความเขาใจของผูใชรถยนตเก่ียวกับรถยนตที่เครื่องยนตรองรับการใช
แกสโซฮอล อี20 หมายถึง กระบวนการคิดที่เกิดขึ้นจากความรูความเขาใจสวนบุคคลของผูใช
รถยนตที่ทราบคุณสมบัติของรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 
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 4.  ทัศนคติของผูใชรถยนตตอแกสโซฮอล อี20 หมายถึง การประเมินความคิดเห็นใน
ประเด็นเกี่ยวกับการใช เก่ียวกับแกสโซฮอล อี20  
 5.  พฤติกรรมการใชเลือกนํ้ามันเชื้อเพลิง หมายถึง กระบวนการตัดสินใจเลือกเติม
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดตางๆ รวมถึง จํานวนเงินที่จายในแตละครั้ง และพฤติกรรมการเติมนํ้ามัน 
 6.  แนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 หมายถึง ลักษณะรูปแบบการกระทําของ
ผูใชรถยนต มีการตัดสินใจอยางรอบคอบ โดยผานการพิจารณาที่จะใชหรือไมใชแกสโซฮอล อี20 
 7.  นํ้ามันแกสโซฮอล หมายถึง น้ํามันเชื้อเพลิงที่ไดจากการผสมนํ้ามันเบนซินพ้ืนฐานกับ
เอทานอล แบงเปน 
  7.1 แกสโซฮอล อี20 คือ น้ํามันแกสโซฮอลที่ไดจากการผสมน้ํามันเบนซินพื้นฐานกับ
เอทานอล ในสัดสวน 80 ตอ 20 มีคาออกเทนเทากับ 95 
  7.2 แกสโซฮอล 91 คือ น้ํามันแกสโซฮอลที่ไดจากการผสมน้ํามันเบนซินพ้ืนฐานกับเอ
ทานอล ในสัดสวน 90 ตอ 10 มีคาออกเทนเทากับ 91 
  7.3 แกสโซฮอล 95 คือ น้ํามันแกสโซฮอลที่ไดจากการผสมน้ํามันเบนซินพ้ืนฐานกับเอ
ทานอล ในสัดสวน 90 ตอ 10 มีคาออกเทนเทากับ 95 
 
กรอบแนวความคิดในการวิจัย 
 ในการศึกษาวจัิยเรื่อง พฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตทีเ่คร่ืองยนต
รองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานคร มีกรอบแนวความคิดในการวิจัยดังน้ี 
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   ตัวแปรอิสระ                       ตัวแปรตาม 
         (Independent variables)        (Dependent variables) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 1  กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
สมมติฐานในการวิจัย 
 1.  ผูใชรถยนตที่มีลักษณะสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายไดเฉลี่ย
ตอเดือน และสถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต 
ในเขตกรุงเทพมหานครแตกตางกัน 
 2. ความรูความเขาใจของผูใชรถยนตเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล 
อี20ที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต ในเขตกรุงเทพมหานคร
แตกตางกัน 
 3. พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของ
ผูใชรถยนต ในเขตกรุงเทพมหานครแตกตางกัน 
 4. พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่แตกตาง
กัน มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกัน 

ลักษณะสวนบุคคล 
- เพศ      
- อายุ      
- ระดับการศกึษา     
- อาชีพ      
- รายไดเฉลี่ยตอเดือน    
- สถานภาพสมรส    

ความรูความเขาใจผูใชรถยนต
เก่ียวกับรถยนตที่เครื่องยนต
รองรับการใชแกสโซฮอล อี20  

 
 
พฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามัน
เชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่
เครื่องยนตรองรับการใชแกส
โซฮอล อี20  ในเขต
กรุงเทพมหานคร    
 
 

 

พฤติกรรมของผูขับข่ีรถยนต 
 

แนวโนมพฤติกรรมการใช 
แกสโซฮอล อี20    



 
 

บทที่  2 
เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
 ในการวิจัยครั้งน้ี ผูทําการวิจัยไดคนควาศึกษาเอกสาร และงานวิจัยที่เก่ียวของ และได
นําเสนอตามหัวขอตอไปน้ี  
 ทฤษฎีที่นํามาใชในงานวิจัยเพ่ือกําหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย  
 1.  แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับลักษณะประชากรศาสตร 
 2.  แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับความรู ความเขาใจ 
 3.  แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรมของผูบริโภค  
 4.  ความรูเก่ียวกับรถยนตที่สามารถใชเชื้อเพลิงประเภทเอทานอลไมนอยกวารอยละ 20 
เปนสวนผสมกับน้ํามันเชื้อเพลิง 
 5.  ความรูทั่วไปเกี่ยวกับนํ้ามันแกสโซฮอล 
 6.  งานวิจัยที่เก่ียวของ  
 
1. แนวคดิและทฤษฎีเก่ียวกับลักษณะประชากรศาสตร 
 ศิริวรรณ เสรีรัตน (2541: 117-119) กลาววา สิ่งแวดลอมทางประชากรศาสตร เปนหนึ่งใน
สิ่งแวดลอมมหภาค และปจจัยในสังคมสวนรวมของประเทศหรือระหวางประเทศ เน่ืองจากประชากร
ทําใหเกิดความตองการผลิตภัณฑตางๆ ดังนั้นนักการตลาดจึงสนใจลักษณะดานตางๆ ของประชากร
ดังนี้  
 1. การเพิ่มขึ้นของจํานวนประชากร โดยการเพ่ิมของประชากรทําใหเพ่ิม ความจําเปนและ
ความตองการผลิตภัณฑ  
 2. โครงสรางอายุประชากร จะกําหนดความตองการผลิตภัณฑ จํานวนประชากรในแตละ
โครงสรางอายุ เชน กลุมอายุกอนเขาโรงเรียน ชวงเขาโรงเรียน ชวงวัยรุน ชวงอายุ 10-25ป ชวงอายุ 
40-65 ป ชวงอายุ 65 ป ขึ้นไป ซึ่งแตละชวงอายุจะมีความตองการผลิตภัณฑและมีพฤติกรรมการซ้ือ
ที่แตกตางกัน  
 3. ตลาดชาติพันธวรรณนา การเปล่ียนแปลงดานเชื้อชาติและสีผิว ประชากรในประเทศ
ไทยประกอบดวยหลายเชื้อชาติดวยกัน ไดแก ไทย จีน มุสลิม ฯลฯ จึงจําเปนตองศึกษาตลาดชาติ
พันธวรรณนาในดานตางๆ เชน คานิยม ความเชื่อ ประเพณี กิจวัตรประจําวัน รูปแบบการดํารงชีวิต 
 4. การเปลี่ยนแปลงรูปแบบครอบครัว รูปแบบครอบครัวจะเปลี่ยนแปลงในกรณีตางๆ 
ไดแก การแตงงานชา การมีบุตรนอย อัตราการหยารางเพ่ิมขึ้น และ ภรรยาทํางานนอกบานเพ่ิมขึ้น 
นอกจากน้ียังมีการเพ่ิมขึ้นของที่อยูอาศัยที่ไมใชรูปแบบครอบครัว โดยการเปลี่ยนแปลงกรณีนี้ทําให
สวนตลาดแตกตางกัน ไดแก ครัวเรือนที่มีผูอยูอาศัยคนเดียว ครัวเรือนที่มีผูอาศัย 2 คน และ 
ครัวเรือนที่เปนกลุม นักการตลาดตองสนใจตอความตองการของคนกลุมน้ี ซึ่งมีจํานวนมากขึ้นทุกที  
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 5. การเปลี่ยนแปลงทางภูมิศาสตรของประชากร แนวโนมการเปลี่ยนแปลง ไดแก การยาย
จากชนบทสูในเมือง และการยายจากในเมืองสูชานเมือง  
 6.  กลุมที่ไดรับการศึกษา การที่ผูบริโภคไดรับการศึกษาดีขึ้น หมายถึงการมีอาชีพที่ดีและ
รายไดเพ่ิมขึ้น ทําใหตองการซ้ือผลิตภัณฑที่มีคุณภาพ ดังนั้น นักการตลาดตองพิถีพิถันดานคุณภาพ
ของสินคาและการติดตอส่ือสาร  
 7. การเปลี่ยนแปลงจากตลาดใหญเปนตลาดยอย ลักษณะความตองการของตลาดจะมี
ลักษณะจําเพาะเจาะจงมากขึ้น เน่ืองจากความแตกตางดานอายุ เพศ ภูมิศาสตร รูปแบบการ
ดํารงชีวิต เชื้อชาติ ศาสนา ฯลฯ นักการตลาดจึงตองใชเครื่องมือทางการตลาดที่แตกตางกันเพื่อสราง
ความพึงพอใจ และตอบสนองความตองการในแตละกลุมยอยใหดีขึ้น 
 คนที่มีลักษณะประชากรศาสตรตางกันจะมีลักษณะทางจิตวิทยาตางกัน  (ปรมะ สตะเวทิน. 
2539: 112) โดยวิเคราะหจากปจจัย ดังนี้ 
 1.  เพศ ความแตกตางทางเพศ ทําใหบุคคลมีพฤติกรรมของการติดตอส่ือสารตางกัน คือ 
เพศหญิงมีแนวโนม มีความตองการที่จะสงและรับขาวสารมากกวาเพศชาย ในขณะที่เพศชายไมไดมี
ความตองการที่จะสงและรับขาวสารเพียงอยางเดียวเทาน้ัน แตมีความตองการที่จะสราง
ความสัมพันธอันดีใหเกิดขึ้นจากการรับและสงขาวสารนั้นดวย นอกจากนี้เพศหญิงและเพศชายมี
ความแตกตางกันอยางมากในเรื่องความคิด คานิยม และทัศนคติ ทั้งน้ีเพราะวัฒนธรรมและสังคม 
กําหนดบทบาทและกิจกรรมของคนสองเพศไวตางกัน 
 2.  อายุ เปนปจจัยที่ทําใหคนมีความแตกตางกันในเรื่องของความคิดและพฤติกรรม คนที่
อายุนอยมักจะมีความคิดเสรีนิยม ยึดถืออุดมการณและมองโลกในแงดีมากกวาคนที่อายุมาก ในขณะ
คนที่อายุมากมักจะมีความคิดที่อนุรักษนิยม ยึดถือการปฏิบัติ ระมัดระวัง มองโลกในแงรายกวาคนที่
มีอายุนอย เน่ืองมาจากผานประสบการณชีวิตที่แตกตางกัน ลักษณะการใชสื่อมวลชนก็ตางกัน คนที่
มีอายุมากมักจะใชสื่อเพ่ือแสวงหาขาวสารหนักๆ มากกวาความบันเทิง 
 3.  การศึกษา เปนปจจัยที่ทําใหคนมีความคิด คานิยม ทัศนคติและพฤติกรรมแตกตางกัน 
คนที่มีการศึกษาสูงจะไดเปรียบอยางมากในการเปนผูรับสารที่ดี เพราะเปนผูมีความกวางขวางและ
เขาใจสารไดดี แตจะเปนคนที่ไมเชื่ออะไรงายๆ ถาไมมีหลักฐานหรือเหตุผลเพียงพอ ในขณะที่คนมี
การศึกษาต่ํามักจะใชสื่อประเภทวิทยุ โทรทัศน และภาพยนตร หากผูมีการศึกษาสูงมีเวลาวางพอก็
จะใชสื่อสิ่งพิมพ วิทยุ โทรทัศน และภาพยนตร แตหากมีเวลาจํากัดก็มักจะแสวงหาขาวสารจากสื่อ
สิ่งพิมพมากกวาประเภทอ่ืน 
 4.  สถานะทางสังคมและเศรษฐกิจ หมายถึง อาชีพ รายได และสถานภาพทางสังคมของ
บุคคลมีอิทธิพล อยางสําคัญตอปฏิกิริยาของผูรับสารที่มีตอผูสงสาร เพราะแตละคนมีวัฒนธรรม
ประสบการณ ทัศนคติ คานิยมและเปาหมายที่ตางกัน 
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 พรทิพย วรกิจโภคาทร (2529: 312 –315) ไดกลาวถึงลักษณะผูรับสารที่วิเคราะห ตาม
ลักษณะทางประชากรศาสตรซึ่ งแตละบุคคลจะแตกตางกันไปโดยมีความแตกตางทาง
ประชากรศาสตร จะมีอิทธิพลตอการสื่อสาร ลักษณะประชากรศาสตร คือ 
 1.  เพศ (Sex) มีงานวิจัยที่พิสูจนวา คุณลักษณะบางอยางของเพศชาย และเพศหญิงที่
ตางกันสงผลใหการส่ือสารของชายและหญิงตางกัน เชน การวิจัยเก่ียวกับชมภาพยนตรโทรทัศนของ
เด็กวัยรุน พบวาเด็กวัยรุนชายสนใจภาพยนตรสงครามและจารกรรมมากที่สุด สวนเด็กวัยรุนหญิง
สนใจภาพยนตรวิทยาศาสตรมากท่ีสุด แตก็มีงานวิจัยหลายชิ้นที่แสดงวา ชายและหญิงมีการสื่อสาร
และรับสื่อไมตางกัน 
 2.  อายุ (Age) การจะสอนผูที่อายุตางกันใหเชื่อฟง หรือเปลี่ยนทัศนคติหรือเปลี่ยน
พฤติกรรมน้ันมีความยากงายตางกัน ยิ่งมีอายุมากกวาที่จะสอนใหเชื่อฟง ใหเปลี่ยนทัศนคติและ
เปลี่ยนพฤติกรรมก็ยิ่งยากขึ้น การวิจัย โดย ซี.เมเบิล (C.Maple) และ ไอ แอล เจนิส และดีเรฟ 
(Janis; & Rife) ไดทําการวิจัยและใหผลสรุปวา การชักจูงจิตใจหรือโนมนาวจิตใจของคน จะยากขึ้น
ตามอายุของคนที่เพ่ิมขึ้น อายุยังมีคามสัมพันธของขาวสาร และสื่ออีกดวย เชน ภาษาที่ใชในวัย
ตางกัน ก็ยังมีความตางกัน โดยจะพบวา ภาษาใหมๆ แปลกๆ จะพบในคนหนุมสาว สูงกวาผูสูงอายุ 
เปนตน 
 3.  การศึกษา (Education) การศึกษาเปนตัวแปรที่สําคัญมากที่มีผลตอประสิทธิภาพของ
การส่ือสารของผูรับสาร ดังงานวิจัยหลายช้ินที่ชี้วา การศึกษาของผูรับสารน้ันทําใหผูรับสารมี
พฤติกรรมการสื่อสารตางกันไป เชน บุคคลที่มีการศึกษาสูง จะสนใจขาวสาร ไมคอยเชื่ออะไรงายๆ 
และมักเปดรับสื่อส่ิงพิมพมาก 
 4.  ฐานะทางสังคมและเศรษฐกิจ (Social and Economic Status) หมายถึง อาชีพ รายได 
เชื้อชาติ ตลอดจนภูมิหลังของครอบครัว เปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอทัศนคติและพฤติกรรมของบุคคล 
โดยมีรายงานหลายเรื่องที่ไดพิสูจนแลววา ฐานะทางสังคมและเศรษฐกิจน้ัน มีอิทธิพลตอทัศนคติและ
พฤติกรรมของคน 
 
2. แนวคดิและทฤษฎีที่เก่ียวกับความรู ความเขาใจ 
 สมใจ ลักษณะ (2542: 127) ความรูความสามารถของมนุษยเปนองคประกอบหนึ่งที่มี
อิทธิพลควบคุมพฤติกรรมของมนุษย ความรูความสามารถของบุคคลเปนลักษณะที่พัฒนาเสริมสราง
โดยกระบวนการเรียนรูที่ไดรับจากการศึกษาอบรมและการฝกปฏิบัติตางๆ องคการมีบทบาท
เก่ียวของกับความรูความสามารถของบุคคลใน 2 ระยะ คือ ระยะที่คัดเลือกบุคคลเขาทํางานใน
องคการที่จําเปนตองประเมินตรวจสอบพื้นฐานความรูความสามารถ และระยะที่ 2 เม่ือบุคคลได
ทํางานในองคการแลว บุคคลควรไดรับโอกาสการพัฒนาบุคลากรใหเรียนรูเสริมสรางความรู
ความสามารถของบุคคล 
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 กูด (Good. 1973: 325) ใหความหมายของความรูคือ ขอเท็จจริง กฎเกณฑและ
รายละเอียดตางๆ ที่มนุษยไดรับและเก็บรวบรวมสะสมไว 
 อนันต ศรีโสภา (ประภาวดี กุวสาร.  2542: 19-20; อางอิงจาก อนันต ศรีโสภา.  มป.ป.) 
กลาววา ความรู หมายถึง ความจําในสิ่งที่เคยมีประสบการณมากอน และ ความเขาใจ คือ ความ
เขาใจในความหมายของสิ่งนั้น โดยมีรายละเอียดของเรื่องความรูความเขาใจไวดังนี้ 
 ความรู หมายถึง ความสามารถในทางพุทธิปญญา ประกอบดวย ความรู ความสามารถและ
ทักษะตางๆ ทางสมอง ซึ่งเรียงจากพฤติกรรมที่งายไปหาพฤติกรรมที่ยากดังตอไปน้ี 
 1. ความรู ความจําในสิ่งที่เคยมีประสบการณมากอน ไดแก 
  1.1  ความรูเก่ียวกับเนื้อหาวิชาเฉพาะ 
   1.1.1 ความรูเก่ียวกับความหมายของคําตางๆ 
   1.1.2 ความรูเก่ียวกับความจริงตางๆ ซึ่งไดแก เวลา เหตุการณ บุคคล สถานที่
แหลงกําเนิด ฯลฯ 
  1.2  ความรูเก่ียวกับวิธีและดําเนินงานความรูเก่ียวกับวิธีการ และ การดําเนินงานที่
เก่ียวกับสิ่งใด สิ่งหนึ่งโดยเฉพาะ 
   1.2.1 ความรูเก่ียวกับลักษณะแบบแผนตางๆ 
   1.2.2 ความรูเก่ียวกับแนวโนมและการจัดลําดับ 
   1.2.3 ความรูเก่ียวกับการจําแนกและแบงประเภทของสิ่งของ 
   1.2.4 ความรูเก่ียวกับระเบียบวิธีการดําเนินงานของสิ่งใดสิ่งหนึ่ง 
  1.3  ความรูเก่ียวกับการรวบรวมแนวความคิด และโครงสรางของสิ่งใดสิ่งหนึ่ง 
   1.3.1 ความรูเก่ียวกับการใชกฎน้ีในการบรรยายคุณคา หรือพยากรณ หรือตีความ
ของสิ่งที่เราสังเกตเห็น 
   1.3.2 ความรูเก่ียวกับทฤษฎีและโครงสราง 
 บลูม (Bloom. 1956: 89-96) ไดอธิบายความหมายของความรูความเขาใจไววา “ความรู” 
หมายถึง พฤติกรรมและสถานการณตางๆ ซึ่งเนนการจํา ไมวาจะเปนการระลึกถึงหรือระลึกไดก็ตาม 
เปนสถานการณที่เกิดขึ้นอันสืบเน่ืองมาจากการเรียนรู และ “ความเขาใจ” หมายถึง ความสามารถ
ทางปญญาและทักษะอันไดแก 
 1.  ความสามารถที่จะใหความหมายของคํา (การแปล) 
 2.  ความสามารถในการเขาใจความหมายของการคิด (ตีความ) 
 3.  ความสามารถในการคาดคะเนถึงสิ่งที่อาจจะเกิดขึ้นจากการกระทํา (การประเมินคา) 
ดังนั้นบุคคลจะมีความรูความเขาใจในเรื่องใดเร่ืองหน่ึงจะตองมีองคประกอบทั้ง 3 นี้ Bloom และคณะ 
ไดแบงระดับความรูความสามารถทางดานสติปญญา (Cognitive domain) เปน 6 ระดับ เรียงจาก
พฤติกรรมขั้นงายไปสูขั้นยากดังนี้ 
  3.1 ความรู (ความจํา) (Knowledge) หมายถึง การจําและการระลึกไดที่มีตอความคิด 
วัตถุ และปรากฏการณตางๆ 
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  3.2 ความเขาใจ (Comprehensive) หมายถึง การแสดงออกของพฤติกรรมเม่ือเผชิญ
กับสื่อความหมาย และสามารถ แปล สรุปหรือขยายความสื่อความหมายนั้นได 
  3.3 การนําไปใช (Application) หมายถึง การนําความรูไปใชแกปญหาในสถานการณ
ตางๆ 
  3.4 การวิเคราะห (Analysis) หมายถึง การพิจารณาแยกแยะเน้ือหาออกเปนสวนยอยๆ 
ที่มีความสัมพันธกัน 
  3.5 การสังเคราะห (Synthesis) หมายถึง ความสามารถในการรวบรวมสวนประกอบ
ยอยๆ เขาดวยกัน ซึ่งเปนกระบวนการที่ตองใชความคิดสรางสรรค 
  3.6 การประเมินผล (Evaluation) หมายถึง ความสามารถในการตัดสินเก่ียวกับคานิยม
ความคิด ผลงาน คําตอบ วิธีการ และเนื้อหาสาระเพ่ือวัตถุประสงคบางอยางโดยมีเกณฑการ
พิจารณาตัดสิน 
 การวัดความรู (Knowledge) เปนการวัดสมรรถภาพทางสมองดานการระลึกของความจํา
นั่นเอง เปนการวัดเก่ียวกับเรื่องราวท่ีเคยมีประสบการณ หรือเคยรูเคยเห็น และทํามากอนแลวทั้งสิ้น 
การวัดความรู ความจํา สามารถสรางคําถามดานน้ีไดหลายลักษณะดวยกัน ลักษณะของคําถามจะ
แตกตางกันไปตามชนิดของความรู ความจํา แตมีลักษณะรวมกันอยูอยางหน่ึง คือ เปนคําถามที่ให
การระลึกถึงประสบการณที่ผานมาที่จําไดไวกอน ไมวาจะอยูในรูป คําศัพท นิยาม แบบแผน หรือ
หลักการ ทฤษฎี ดังจะกลาวตอไปน้ี 
 1.  ถามความรูเก่ียวกับคําศัพท และนิยาม ไดแก โจทยที่ถามวาคําหรือกลุมคํา ที่ใชในวิชา
นั้นๆ คืออะไร มีความหมาย เปนตน 
 2.  ถามความรูเก่ียวกับกฎ และความจริง ไดแก การถามสูตร กฎเกณฑ ความจริง 
ขอเท็จจริง เร่ืองราวในความหรือเน้ือหาความสําคัญตางๆตามที่ไดพิสูจน หรือตกลงยอมรับตามหลัก
วิชานั้นๆ 
 3.  ถามความรูในวิธีดําเนินการ คือ ถามเรื่องราวน้ันๆ เหตุการณนั้นๆ หรือขอความตางๆ 
ที่ไดมาน้ันมีมาอยางไร ใชระเบียบวิธีการอยางไร ถาจะศึกษาตรวจสอบ หรือวิพากษวิจารณตัดสินชี้
ขาดเรื่องราวน้ันๆ ใหแจมแจง จะตองปฏิบัติตามขบวนการใด หรือวิธีการใด คําถามประเภทนี้มุง
หมายเพียงจะวัดวา ผูตอบสามารถจดจําขบวนการและระเบียบแบบแผน วิธีทํางานของแตละเร่ือง
นั้นๆ ไดหรือไมเทาน้ัน มิไดมุงถามใหผูตอบไปปฏิบัติจริง วาเร่ืองนั้นเรื่องนี้ ควรดําเนินการอยางไร 
 4.  ถามความรูเก่ียวกับระเบียบแบบแผน ไดแก การถามถึงแบบแผน แบบฟอรม ตามจารีต
ประเพณีที่เคยปฏิบัติกัน แมวาเรื่องของแบบฟอรมน้ี จะเปนเพียงความเห็นที่ตกลงยอมรับกันตาม
ความนิยมหรือตามลัทธิธรรมเนียมประเพณี ในแตละยุคแตละสังคมก็ตาม ก็นับวามีความสําคัญตอ
วัฒนธรรม และการสื่อสารอยูเปนอันมาก เพราะความเปนระเบียบสอดคลองกันน้ีจะทําใหการติดตอ
สะดวกขึ้น เขาใจงายขึ้นและเขาใจตรงกันดวย 
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 5.  ถามเกี่ยวกับลําดับขั้นและแนวโนม วาเหตุการณตางๆ มีความเคลื่อนไหว โนมเอียง 
หรือเจริญเสื่อมโทรมไปในทิศทางใด ตามลําดับกาลเวลาอยางไร และเรื่องตางๆ นั้นมีสิ่งใดเกิดขึ้น
กอนหลัง และดําเนินเปนขั้นๆ เรียงติดตอกันมาอยางไร 
 6.  ถามเก่ียวกับการจําแนกประเภท ไดแก คําถามที่ใหจัดประเภทสิ่งของ หรือเร่ืองราวและ
เหตุการณตางๆ ใหเปนหมวดหมูตามประเภท ตามชนิด ระดับสกุล หรือตามขีดขั้นวรรณะของ
เรื่องราวน้ันๆ 
 7.  ถามความรูเก่ียวกับกฎเกณฑ ไดแก คําถามที่ตองการจะวัดวา ผูตอบสามารถจดจํา
กฎเกณฑตางๆ สําหรับการวินิจฉัย และตรวจสอบขอเท็จจริงตางๆ ไดหรือไม คือ ในแตละเรื่องราว
นั้น ควรใชกฎเกณฑหรือหลักการใด ไปตัดสินตรวจสอบ 
 8.  ถามเกี่ยวกับวิธีการหรือวิธีดําเนินงาน คือถามวาการที่ไดมาซ่ึงผลลัพธตางๆ นั้นจะตอง
ใชเทคนิคอะไร หรือวิธีการปฏิบัติอยางๆ รวมทั้งถามตัวขบวนการ และกรรมวิธีตางๆ ที่ใชในการ
พิสูจน หรือคนหาความจริงนั้นๆ วาตองดําเนินการอยางไรจึงจะถูกตอง 
 9. ถามความรูรวบยอดในเนื้อเร่ือง ความจําประเภทนี้ เปนจุดจบของการสั่งสอนดวยวิชา
ความรู เปนคําถามที่จะวัดวา ผูตอบสามารถจําขอสรุป หรือหลักการใหญๆ ของเนื้อหาวิชาน้ันๆ ได
หรือไม 
 10. ถามความรูเก่ียวกับทฤษฎี และโครงสราง เปนคําถามที่จะวัดวานักเรียนสามารถ ระลึก
ความสัมพันธจากทฤษฎีและหลักวิชาตางๆ มาลงสรุปเปนเนื้อความใหญๆ ในเรื่องเดียวกันหรือไม 
 11.ถามความรูเก่ียวกับหลักวิชา และการขยายหลักวิชา ไดแก คําถามที่มุงวัดวาผูตอบ
สามารถจําหลักการตางๆ อันเปนสาระสําคัญของวิชานั้นๆ ไดหรือไม 
 
3. แนวคดิและทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรมของผูบริโภค  
 ความหมายของพฤติกรรมผูบริโภค 
 พฤติกรรมผูบริโภค (consumer behavior) หมายถึง พฤติกรรมซ่ึงผูบริโภคทําการคนหา 
การซื้อ การใช การประเมินผล การใชสอยผลิตภัณฑ และการบริการ ซึ่งคาดวาจะสนองความ
ตองการของผูบริโภคนั้นๆ หรือหมายถึง การศึกษาถึงพฤติกรรมการตัดสินใจและการกระทําของ
ผูบริโภคท่ีเก่ียวของกับการซ้ือและการใชสินคา นักการตลาดจําเปนตองศึกษาและวิเคราะห 
 1.  พฤติกรรมของผูบริโภคมีผลตอกลยุทธการตลาดของธุรกิจ และมีผลทําใหธุรกิจประสบ
ความสําเร็จ ถากลยุทธการตลาดสามารถสนองความพึงพอใจของผูบริโภคได 
 2.  เพ่ือใหสอดคลองกับแนวความคิดทางการตลาดที่วา “ตองทําใหลูกคาพึงพอใจ” ดวยเหตุ
นี้จึงตองศึกษาถึงพฤติกรรมผูบริโภค เพ่ือจัดส่ิงกระตุนหรือกลยุทธการตลาดเพื่อสนองความ พึง
พอใจของผูบริโภคได (ศิริวรรณ เสรีรัตน; และคณะ. 2541: 124) 
 ดารา ทีปะปาล (2545: 4) กลาววา พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง การกระทําใดๆ ของ
ผูบริโภคที่เก่ียวของโดยตรงกับการเลือกสรร การซื้อ การใชสินคาและบริการ รวมทั้งกระบวนการ
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ตัดสินใจ ซึ่งเปนตัวนําหรือตัวกําหนดการกระทําดังกลาว เพ่ือตอบสนองความจําเปนและความ
ตองการของผูบริโภคใหไดรับความพอใจ 
 ธงชัย สันติวงษ (2533: 25) ใหความหมายวา พฤติกรรมผูบริโภค เปนเรื่องที่เก่ียวของกับ
การปฏิบัติหรือการแสดงออกของมนุษยเฉพาะในบางเรื่อง คือ เฉพาะเรื่องที่เก่ียวกับการซ้ือสินคา
และบริการจากองคการทางการตลาดทั้งหลายน้ัน ยอมถือไดวาเปนเพียงสวนหน่ึงของพฤติกรรม
มนุษยเทาน้ัน 
 อดุลย จาตุรงคกุล (2543: 3) กลาววา พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง ปฏิกิริยาของบุคคลที่
เก่ียวของโดยตรงกับการไดรับและใชสินคาและบริการ รวมทั้งกระบวนการตางๆของการตัดสินใจซึ่ง
เกิดกอนและเปนตัวกําหนดปฏิกิริยาตางๆ 
 ชิฟแมน และคานัก (Schiffman; & kanuk, 1994: 108) ไดใหความหมายไววา พฤติกรรม
ผูบริโภค คือพฤติกรรมซ่ึงบุคคลทําการคนหา (Searching) การซื้อ (Purchasing) การใช (Using) 
การประเมินผล (Evaluating) และการใชจาย (Disposing) ในผลิตภัณฑและบริการ โดยคาดวาจะ
ตอบสนองความตองการของตนเอง  
 จากความหมายขางตนสรุปไดวา พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง การกระทําตางๆ ของ
บุคคลในการจัดหามาใหไดซึ่งสินคาหรือบริการ รวมถึงกระบวนการตัดสินใจซึ่งสงผลตอการกระทํา
ของบุคคลน้ัน รวมทั้งการประเมินผลการใชหรือการบริโภคสินคาและบริการ โดยการแสดงออกของ
พฤติกรรมผูบริโภคเปนผลมาจากสิ่งแวดลอมในดานตางๆ รวมทั้งปจจัยกระตุน ซึ่งกอใหเกิดการ
ตัดสินใจ 
 
 แบบจําลองพฤติกรรมผูบริโภค 
 คอทเลอร (ศิริวรรณ เสรีรัตน; และคณะ. 2541: 128; อางอิงจาก Kotler. 2000) ไดอธิบาย
พฤติกรรมผูบริโภค ในลักษณะของการตอบสนองตอส่ิงเราที่เขาไปกระตุน (Stimulus) ใหเกิดความ
ตองการกอน แลวทําใหเกิดการตอบสนอง (Response) ดังน้ันรูปแบบน้ีจึงอาจเรียกวา ทฤษฎี S-R
หรือ S-R Theory โดยสามารถอธิบายเปนแผนภาพได ดังรูป 
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ภาพประกอบ 2 แบบจําลองพฤติกรรมผูบริโภคและปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมผูบริโภค 
 
 จุดเร่ิมตนของแบบจําลองนี้อยูที่มีสิ่งกระตุน (Stimulus) ใหเกิดความตองการกอน แลวทํา
ใหเกิดการตอบสนอง (Response) โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
 1.  สิ่งกระตุนอาจเกิดขึ้นเองจากภายในรางกาย (Inside stimulus) และสิ่งแวดลอม
ภายนอก (Outside stimulus) ซึ่งถือวาเปนเหตุจูงใจใหเกิดการซื้อสินคา (Buying motive) ซึ่งอาจให
เหตุจูงใจซื้อดานเหตุผล และใชเหตุจูงใจใหซื้อดานจิตวิทยา (อารมณ) ก็ได สิ่งกระตุนภายนอก 2 
สวน คือ 

  การเลือกผลิตภัณฑ
  ผลิตภัณฑ   เศรษฐกิจ   การเลือกตรา
  ราคา   เทคโนโลยี   การเลือกผูขาย
  การจัดจําหนาย   การเมือง   เวลาในการซ้ือ
  การสงเสริมการตลาด   วัฒนธรรม   ปริมาณการซ้ือ

  ฯลฯ

  ปจจัยดานวัฒนธรรรม (Culture)   การรับรูปญหา (Problem recognition) 

  ปจจัยดานสังคม (Social)   การคนหาขอมูล (Information search) 

  ปจจัยดานบุคคล (Personal)   การประเมินผลทางเลือก (Evaluation of alternatives) 

  ปจจัยดานจิตวิทยา (Psychological)   การตัดสินใจซ้ือ (Purchase decision) 

  พฤติกรรมภายหลังการซ้ือ (Post-purchase behavior) 

1. ปจจัยทางวัฒนธรรม 2. ปจจัยทางสังคม 3. ปจจัยสวนบุคคล 4. ปจจัยทางจิตวิทยา

    (Culture)     (Social)     (Personal)     (Psychological)

    - วัฒนธรรมพ้ืนฐาน     - กลุมอางอิง     - อายุ     - การจูงใจ

    - วัฒนธรรมยอย     - ครอบครัว     - วงจรชีวิตครอบครัว     - การรับรู

    - ชั้นสังคม     - บทบาทและสถานะ     - อาชีพ     - การเรียนรู

    - โอกาสทางเศรษฐกิจ     - ความเชื่อถือ

      หรือรายได     - ทัศนคติ

    - คานิยมและรูปแบบ     - บุคลิกภาพ

      การดําเนินชีวิต     - แนวคิดของตนเอง

ข้ันตอนการตัดสินใจของผูซื้อ (Buyer's decision process)ลักษณะของผูซื้อ (Buyer's characteristics)

การตอบสนองของผูซื้อ (Response)

ปจจัยภายในปจจัยภายนอกปจจัยภายนอก ปจจัยภายเฉพาะบุคคล

กลองดําหรือความรูสึกนึก

คิดของผูซื้อ

ส่ิงกระตุนภายนอก (Stimulus)

ส่ิงกระตุนทางการตลาด ส่ิงกระตุนอ่ืนๆ
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  1.1  สิ่งกระตุนทางการตลาด เปนส่ิงกระตุนที่เก่ียวของกับสวนประสมทางการตลาดซึ่ง
ประกอบดวย สิ่งกระตุนดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานการจัดชองทางการจําหนาย การสงเสริม
การตลาด 
  1.2  สิ่งกระตุนอ่ืนๆ เปนสิ่งกระตุนความตองการผูบริโภคที่อยูภายนอก ไดแก สิ่ง
กระตุนทางเศรษฐกิจ ทางเทคโนโลยี ทางกฎหมายและการเมือง ทางวัฒนธรรม 
 2.  กลองดําหรือความรูสึกนึกคิดของผูซื้อ (Buyer’s black box) ความรูสึกนึกคิดของผูซื้อที่
เปรียบเสมือนกลองดํา ซึ่งผูผลิตหรือผูขายไมสามารถทราบได จึงพยายามคนหาความรูสึกนึกคิดของ
ผูซื้อความรูสึกนึกคิดของผูซื้อไดรับอิทธิพลจากลักษณะของผูซื้อ และกระบวนการตัดสินใจของผูซื้อ 
  2.1  ลักษณะของผูซื้อ (Buyer characteristics) มีอิทธิพลจากปจจัยตางๆ คือ ปจจัย
ทางดานวัฒนธรรม ดานสังคม ดานสวนบุคคล และดานจิตวิทยา 
  2.2  กระบวนการตัดสินใจซื้อของผูซื้อ (Buyer decision process) ประกอบดวยขั้นตอน 
คือ การรับรูความตองการ (ปญหา) การคนหาขอมูล การประเมินผลทางเลือก การตัดสินใจซื้อ และ
พฤติกรรมภายหลังการซ้ือ 
 3. การตอบสนองของผูซื้อ (Buyer’s Response) หรือการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคหรือผู
ซื้อ (Buyer’s purchase decision) ผูบริโภคจะมีการตัดสินใจในประเด็นตางๆ ดังนี้ 
  3.1  การเลือกผลิตภัณฑ 
  3.2  การเลือกตราสินคา 
  3.3  การเลือกผูขาย 
  3.4  การเลือกเวลาในการซื้อ 
  3.5  การเลือกปริมาณในการซื้อ 
 
 ปจจัยที่มีอทิธิพลตอพฤติกรรมของผูบริโภค 
การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ พฤติกรรมของผูบริโภค เพ่ือทราบถึงลักษณะความตองการ ของ
ผูบริโภคทางดานตางๆ และเพื่อที่จะจัดส่ิงกระตุนทางการตลาดที่เหมาะสม เม่ือผูซื้อไดรับสิ่งกระตุน
ทางการตลาดหรือส่ิงกระตุนอ่ืนๆ ผานเขามาในความรูสึกนึกคิดของผูซื้อซ่ึงเปรียบเสมือนกลองดําซ่ึง
ผูขายไมสามารถคาดคะเนได งานของผูขายก็คือ คนหาวาลักษณะของผูซื้อและความรูสึกนึกคิด
ไดรับอิทธิพลจากสิ่งใดบาง การศึกษาถึงลักษณะของผูซื้อที่เปาหมายจะมีประโยชนสําหรับนักการ
ตลาดคือ จะไดทราบความตองการและลักษณะของลูกคา เพ่ือจะจัดสวนประสมทางการตลาดตางๆ 
กระตุนและสนองความตองการของผูซื้อที่เปนเปาหมายไดถูกตองลักษณะของผูซื้อไดรับอิทธิพลจาก
ปจจัยดานวัฒนธรรม ปจจัยดานสังคม ปจจัยสวนบุคคลและปจจัยดานจิตวิทยา โดยมีรายละเอียด
ดังนี้ 
 ปจจัยดานวัฒนธรรม (Cultural factor) เปนสัญลักษณและสิ่งที่มนุษยสรางขึ้น โดยเปน
ที่ยอมรับจากรุนหน่ึงไปสูรุนหน่ึงโดยเปนตัวกําหนดและควบคุมพฤติกรรมของมนุษยในสังคมหนึ่ง 
คานิยมในวัฒนธรรมจะกําหนดลักษณะของสังคม และกําหนดความแตกตางของสังคมหนึ่งจากสังคม
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อ่ืน วัฒนธรรมเปนส่ิงกําหนดความตองการและพฤติกรรมของบุคคล ซึ่งนักการตลาดตองคํานึงถึง
ความเปลี่ยนแปลงของวัฒนธรรม และนําลักษณะความเปลี่ยนแปลงเหลาน้ัน ไปใชกําหนดโปรแกรม
การตลาด 
 วัฒนธรรม แบงออกเปน วัฒนธรรมพื้นฐาน วัฒนธรรมกลุมยอย และชั้นของสังคมโดยมี
รายละเอียดดังนี้ 
 1.  วัฒนธรรมพื้นฐาน (Culture) เปนลักษณะพ้ืนฐานของบุคคลในสังคม เชน ลักษณะนิสัย
ของคนไทย ซึ่งเกิดจากการหลอหลอมพฤติกรรมของสังคมไทย ทําใหมีลักษณะพฤติกรรมที่
คลายคลึงถึงกัน 
 2.  วัฒนธรรมกลุมยอย (Subculture) หมายถึง วัฒนธรรมของแตละกลุมที่มีลักษณะเฉพาะ
และแตกตางกัน ซึ่งมีอยูภายในสังคมขนาดใหญและสลับซับซอน วัฒนธรรมยอยเกิดจากพ้ืนฐานทาง
ภูมิศาสตรและลักษณะพื้นฐานของมนุษย ลักษณะวัฒนธรรมยอยประกอบดวย 
  2.1  กลุมเชื้อชาติ (Nationality groups) เชื่อชาติตางๆ ไดแก ไทย จีน อังกฤษ อเมริกัน 
แตละเชื้อชาติมีการบริโภคสินคาที่แตกตางกัน 
  2.2  กลุมศาสนา (Religious groups) กลุมศาสนาตางๆ ไดแก ชาวพุทธ ขาวคริสต ชาว
อิสลามฯลฯ แตละกลุมมีประเพณีและขอหามที่แตกตางกันจึงมีผลกระทบตอพฤติกรรมการบริโภค 
  2.3  กลุมสีผิว (Racial groups) กลุมสีผิวตางๆ เชน ผิวดํา ผิวขาว ผิวเหลือง แตละกลุม
จะมีคานิยมในวัฒนธรรมที่แตกตางกัน ทําใหเกิดทัศนคติที่แตกตางกันดวย 
  2.4  พ้ืนที่ทางภูมิศาสตร (Geographical areas) หรือทองถิ่น (Region) พ้ืนที่ทาง
ภูมิศาสตร ทําใหเกิดลักษณะการดํารงชีวิตที่แตกตางกันและมีอิทธิพลตอการบริโภคที่แตกตางกัน
ดวย 
  2.5  กลุมอาชีพ (Occupational) เชน กลุมเกษตรกร กลุมผูใชแรงงาน กลุมพนักงาน 
กลุมนักธุรกิจและเจาของกิจการ กลุมวิชาชีพอ่ืนๆ เชน แพทย นักกฎหมาย ครู 
  2.6  กลุมยอยดานอายุ (Age) เชน ทารก เด็ก วัยรุน ผูใหญวัยทํางานและผูสูงอายุ 
  2.7  กลุมยอยดานเพศ (Sex) ไดแก เพศหญิง และ เพศชาย 
 3.  ชั้นของสังคม (Social class) หมายถึง การแบงสมาชิกของสังคมออกเปนระดับฐานะที่
แตกตางกันโดยที่สมาชิกในแตละชั้นสังคมจะมีสถานะอยางเดียวกันและสมาชิกในชั้นสังคมที่แตกตาง
กันจะมีลักษณะที่แตกตางกัน การแบงชั้นทางสังคมโดยทั่วไปถือเกณฑรายได ทรัพยสิน หรืออาชีพ 
ขั้นทางสังคมเปนอีกปจจัยหน่ึงที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูบริโภค แตละชั้นสังคมจะมีลักษณะ
คานิยม และมีพฤติกรรมการบริโภคโดยเฉพาะอยางยิ่ง นักการตลาดตองศึกษาชั้นสังคมเพ่ือเปน
แนวทางในการแบงสวนตลาด การกําหนดตลาดเปาหมาย กําหนดตําแหนงผลิตภัณฑ และศึกษา
ความตองการของตลาดเปาหมายรวมทั้งจัดสวนประสมทางการตลาดใหสามารถตอบสนองความ
ตองการของแตละชั้นสังคมไดถูกตอง ชั้นสังคมแบงออกเปนกลุมใหญได 3 ระดับ และแบงเปนกลุม
ยอยได 6 ระดับ ลักษณะที่สําคัญของชั้นสังคมมีดังนี้ 
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  3.1  บุคคลภายในช้ันสังคมเดียวกันมีแนวโนมจะประพฤติเหมือนกันและบริโภค
คลายคลึงกัน 
  3.2  บุคคลจะถูกจัดลําดับสูงหรือต่ําตามตําแหนงที่ยอมรับในสังคมนั้น 
  3.3  ชั้นของสังคมแบงตามอาชีพ รายได ฐานะ ตระกูล ตําแหนงหนาที่หรือบุคลิก 
ลักษณะ 
  3.4  ชั้นสังคมเปนลําดับขั้นตอนที่ตอเนื่องกันและบุคคลสามารถเปลี่ยนชั้นของสังคมให
สังคมหรือต่ําลงได ลักษณะของสังคมแบงออกเปนกลุมใหญได 3 ระดับ และแบงเปนกลุมยอยได 6 
ระดับ นักการตลาดพบวา ชั้นของสังคมมีประโยชนมากสําหรับการแบงสวนตลาดสินคา การกําหนด
กลยุทธดานผลิตภัณฑ การโฆษณา การใหบริการ และกิจกรรมทางการตลาดตางๆ แตละชั้นของ
สังคมจะแสดงความแตกตางกันในดานการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑและการบริโภคผลิตภัณฑ 
 ปจจัยดานสังคม (Social factors) เปนปจจัยที่เก่ียวของในชีวิตประจําวัน และมีอิทธิพล
ตอพฤติกรรมการซ้ือ ลักษณะทางสังคม ประกอบดวยกลุมอางอิง ครอบครัว บทบาท และสถานะของ
ผูซื้อ 
 1.  กลุมอางอิง (Reference groups) เปนกลุมที่บุคคลเขาไปเก่ียวของดวย กลุมน้ีจะมี 
อิทธิพลตอทัศนคติความคิดเห็น และคานิยมของบุคคลในกลุม อางอิง กลุมอางอิง แบงออกเปน 2 
ระดับ คือ 
  1.1  กลุมปฐมภูมิ (Primary groups) ไดแก ครอบครัว เพื่อนสนิทและเพื่อนบาน 
  1.2  กลุมทุติยภูมิ (Secondary groups) ไดแก บุคคลชั้นนําในสังคม เพ่ือนรวมอาชีพ
และรวมสถาบัน บุคคลกลุมตางๆ ในสังคม 
  กลุมอางอิงจะมีอิทธิพลตอบุคคลในกลุมทางดานการเลือกพฤติกรรมและการดํารงชีวิต
รวมทั้งทัศนคติ และแนวความคิดของบุคคล เน่ืองจากบุคคลตองการใหเปนที่ยอมรับของกลุมอางอิง
ที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูบริโภคอยางไร เชน การเผยแพรศาสนาคริสตแกกลุมวัยรุน จะใช
นักรองชั้นนําของไทยที่วัยรุนโปรดปรานรองเพลงเผยแพรศาสนา 
 2.  ครอบครัว (Family) บุคคลในครอบครัวถือวา มีอิทธิพลมากที่สุดตอทัศนคติ ความ
คิดเห็น และคานิยมของบุคคล สิ่งเหลาน้ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการซ้ือของครอบครัว การขายสินคา
อุปโภคจะตองคํานึงถึงลักษณะการบริโภคของครอบครัวคนไทย จีน ญี่ปุน หรือสิงคโปร ซึ่งมีลักษณะ
แตกตางกัน 
 3.  บทบาทและสถานะ (Roles and statuses) บุคคลจะเกี่ยวของกับหลายกลุม เชน 
ครอบครัว กลุมอางอิง องคการ และสถาบันตางๆ บุคคลจะมีบทบาทและสถานะที่ตางกันในแตละ
กลุม เชน ในการเสนอขายวีดีโอของครอบครัวหนึ่งจะตองวิเคราะหวาใครมีบทบาทเปนผูริเร่ิม ผู
ตัดสินใจซื้อ ผูมีอิทธิพล ผูซื้อ และผูใช 
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 ปจจัยสวนบุคคล (Personal factors) การตัดสินใจของผูซื้อไดรับอิทธิพลจากลักษณะสวน
บุคคลของคนทางดานตางๆ ไดแก อายุ ขั้นตอนวัฏจักรชีวิตครอบครัว อาชีพ โอกาสทางเศรษฐกิจ 
การศึกษา รูปแบบการดํารงชีวิต บุคลิกภาพ และแนวความคิดสวนบุคคล ดังนี้ 
 1.  อายุ (Age) อายุที่แตกตางกันจะมีความตองการผลิตภัณฑตางกัน การแบงกลุมผูบริโภค
ตามอายุประกอบดวย ต่ํากวา 6 ป, 6-11 ป, 12-19 ป, 20-34 ป, 35-49 ป, 50-64 ป และ 65 ปขึ้นไป 
เชน กลุมวัยรุนชอบทดลองสิ่งแปลกใหม  
 2.  วงจรชีวิตครอบครัว (Family life circle stage) เปนขั้นตอนการดํารงชีวิตของบุคคล ใน
ลักษณะของการมีครอบครัว การดํารงชีวิตในแตละขั้นตอนเปนสิ่งที่มีอิทธิพลตอความตองการ 
ทัศนคติ และคานิยมของบุคคลทําใหเกิดความตองการในผลิตภัณฑและพฤติกรรมการซ้ือที่แตกตาง
กัน  
 3.  อาชีพ (Occupation) อาชีพของแตละบุคคลจะนําไปสูความจําเปนและความตองการ
สินคาและบริการที่แตกตางกัน เชน ขาราชการจะซ้ือชุดทํางานและสินคาจําเปน ประธานกรรมการ
บริษัทและภรรยาจะซื้อเสื้อผาราคาสูง หรือตั๋วเครื่องบิน ซึ่งนักการตลาดจะศึกษาวาผลิตภัณฑของ
บริษัทมีบุคคลในอาชีพไหนสนใจเพ่ือที่จะจัดกิจกรรมทางตลาดใหสนองความตองการใหเหมาะสม 
 4. โอกาสทางเศรษฐกิจ (Economic circumstances) หรือรายได (Income) โอกาสทาง
เศรษฐกิจของบุคคลจะกระทบตอสินคาและบริการท่ีเขาตัดสินใจซื้อ โอกาสเหลาน้ีประกอบดวย 
รายได การออมทรัพยอํานาจการซ้ือและทัศนคติเก่ียวกับการจายเงิน นักการตลาดตองสนใจใน
แนวโนมของรายไดสวนบุคคล การออม และอัตราดอกเบี้ย ถาภาวะเศรษฐกิจตกต่ําคนมีรายไดต่ํา 
กิจการตองปรับปรุงดานผลิตภัณฑ การจัดจําหนาย การตั้งราคาลดการผลิต และสินคาคงคลัง และ
วิธีการตางๆ เพ่ือปองกันการขาดแคลนเงินหมุนเวียน 
 5.  การศึกษา (Education) ผูมีการศึกษาสูงมีแนวโนมจะบริโภคผลิตภัณฑที่มีคุณภาพดี
มากกวาผูที่มีคุณภาพการศึกษาต่ํา 
 6.  คานิยมหรือคุณคา (Value) รูปแบบการดํารงชีวิต (Lifestyle) คานิยมหรือคุณภาพ 
(Value) หมายถึงความนิยมในสิ่งของหรือบุคคลหรือความคิดในเรื่องใดเร่ืองหน่ึง หรือหมายถึง
อัตราสวนของผลประโยชนที่รับรูตอราคาสินคา (1) กิจกรรม (Activities) (2) ความสนใจ (Interests) 
และ (3) ความคิดเห็น (Opinions) รูปแบบการดําเนินชีวิตขึ้นกับวัฒนธรรมทั้งของสังคมและกลุม
อาชีพของแตละบุคคล นักการตลาดเชื่อวาการเลือกผลิตภัณฑของบุคคลขึ้นอยูกับคานิยมและ
รูปแบบการดํารงชีวิต  
 ปจจัยทางจติวิทยา (Psychological factors) การเลือกซ้ือของบุคคลไดรับอิทธิพลจาก
ปจจัยดานจิตวิทยา ซึ่งถือวาเปนปจจัยภายในตวัผูบริโภคท่ีมีอิทธพิลตอพฤติกรรมการซ้ือและการใช
สินคา ปจจัยภายในประกอบดวย (1) การจูงใจ (Motivation) (2) การรับรู (Perception) (3) การ
เรียนรู (Learning) (4) ความเชื่อถือ (Believe) (5) ทศันคต ิ (Attitude) (6) บุคลกิภาพ (Personality) 
และ (7) แนวความคิดของตนเอง (Self concept) 
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 1.  การจูงใจ (Motivation) หมายถึงพลังสิ่งกระตุนที่อยูภายในตัวบุคคลซ่ึงกระตุนใหบุคคล
ปฏิบัติ 
 2.  การรับรู (Perception) เปนกระบวนการซึ่งแตละบุคคลไดรับการเลือกสรร จัดระเบียบ
และ ตีความหมายขอมูลเพ่ือที่จะสรางภาพที่มีความหมาย 
 3.  การเรียนรู (Learning) หมายถึง การเปลี่ยนแปลงในพฤติกรรมและ ความโนมเอียงของ
พฤติกรรมจากประสบการณที่ผานมา การเรียนรูของบุคคลเกิดขึ้นเม่ือบุคคลไดรับสิ่งกระตุนที่ผาน
เขามาในความรูสึกนึกคิด และเกิดการตอบสนอง ซึ่งก็คือ ทฤษฎีตัวกระตุนปฏิกิริยาตอบสนอง 
(Stimulus response theory) นั่นเอง 
 4.  ความเชื่อถือ (Believe) เปนความคิดที่บุคคลเชื่อถือเก่ียวกับสิ่งใดสิ่งหน่ึงซ่ึงเปนผลมา
จากประสบการณในอดีต 
 5.  ทัศนคติ (Attitude) หมายถึง ความรูสึกนึกคิดของบุคคลที่มีตอส่ิงหน่ึงหรืออาจหมายถึง
ความโนมเอียงที่เกิดจากการเรียนรูในการตอบสนองตอส่ิงกระตุนไปในทิศทางที่สมํ่าเสมอ ทัศนคติ
เปนสิ่งที่มีอิทธิพลตอความเชื่อ ในขณะเดียวกันความเชื่อก็มีอิทธิพลตอทัศนคติ 
 6.  บุคลิกภาพ (Personality) และทฤษฎีฟรอยด (Freud theory) ในรูปแบบลักษณะของ
บุคคลที่จะเปนตัวกําหนดพฤติกรรมการตอบสนอง 
 7.  แนวความคิดของตนเอง (Self concept) หมายถึง ความรูสึกนึกคิดที่บุคคลมีตอตนเอง
หรือความคิดที่บุคคลคิดวาบุคคลอ่ืนมีความคิดเห็นตอตนอยางไร 
 
 บทบาทของผูบริโภคที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจซ้ือและรูปแบบที่สําคญัของ
สถานการณการซื้อ  
 บทบาทของผูบริโภคที่เก่ียวของกับการตัดสินใจซื้อ (Buying roles) เปนบทบาทของ
ผูบริโภคท่ีเก่ียวของกับการตัดสินใจซื้อซ่ึงมีบทบาทที่แตกตางกัน ดังนี้ 
 1.  ผูริเร่ิม (Initiator) เปนผูเสนอความคิดที่จะซ้ือผลิตภัณฑเปนคนแรก 
 2.  ผูมีอิทธิพล (Influencer) เปนผูที่มีบทบาทสําคัญที่จะใหคําแนะนําวาควรซ้ือหรือไมควร
ซื้อสินคา 
 3.  ผูตัดสินใจ (Decider) เปนผูที่ตัดสินใจขั้นสุดทายวาจะซ้ือหรือไมซื้อสินคา 
 4.  ผูซื้อ (Buyer) เปนผูที่ซื้อสินคา 
 5.  ผูใช (User) เปนผูบริโภคท่ีใชสินคาหรือบริการน้ัน 
 
 รูปแบบที่สําคัญของสถานการณการซ้ือ (Types of buying behavior)  
 การตัดสินใจซ้ือจะแตกตางกันตามรูปแบบของการตัดสินใจในการซื้อ ซึ่งอาจบงถึง
พฤติกรรมในการซ้ือตามความสลับซับซอนในการตัดสินใจซื้อ และระดับความแตกตางระหวางตรา
สินคา 
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 1.  พฤติกรรมการซ้ือแบบสลับซับซอน (Complex buying behavior) เปนพฤติกรรมการซ้ือ
ที่มีความสลับซับซอนในการตัดสินใจซื้อสูงในผลิตภัณฑที่มีความแตกตางระหวางตราสินคาสูง หรือ
ผลิตภัณฑที่มีราคาแพงซื้อไมบอย และมีความเสี่ยงสูง โดยทั่วไปผูบริโภคยังไมรูจักเก่ียวกับประเภท
ของผลิตภัณฑ นักการตลาดตองพัฒนากลยุทธซึ่งชวยผูซื้อในการเรียนรูคุณสมบัติผลิตภัณฑตางๆ 
การสรางความแตกตางระหวางลักษณะผลิตภัณฑจูงใจพนักงานขาย รานคา และผูซื้อ 
 2.  พฤติกรรมการซ้ือแบบลดความสลับซับซอน (Dissonance-reducing buying behavior) 
เปนพฤติกรรมการซื้อที่มีความสลับซับซอนในการตัดสินใจซ้ือสูงในผลิตภัณฑที่มีความแตกตาง
ระหวางตราสินคาต่ํา เปนสถานการณการซ้ือท่ีมีความสลับซับซอนสูงแตมีความแตกตางในตราสินคา
นอย ความสลับซับซอนในการซ้ือจะเกิดในกรณีที่มีการซื้อสินคาราคาแพง ไมบอยคร้ัง และมีความ
เสี่ยงสูง 
 3.  พฤติกรรมการซ้ือแบบประจํา (Habitual buying behavior) เปนพฤติกรรมการซ้ือที่มี
ความสลับซับซอนในการตัดสินใจซื้อต่ํา เปนสถานการณเม่ือผูบริโภคเห็นความแตกตางระหวางตรา
สินคานอย และความสลับซับซอนในการตัดสินใจซื้อต่ํา โดยทั่วไปผูบริโภคไมจําเปนตองซื้อสินคา
ตราเดียวกัน เพราะการเลือกตราสินคาที่ขึ้นอยูกับอิทธิพลของสินคาที่มีอยูระยะเวลาที่ใชและความ
ตองการที่แตกตางกัน แตลักษณะทั่วไปเปนการปฏิบัติของผูซื้อแบบประจํา ไมตองใชความคิดหรือ
เวลาเพ่ือคนหาในการซื้อมากนัก งานของนักการตลาดในสถานการณนี้มี 2ดาน ดานที่ 1 เก่ียวของ
กับลูกคาประจํา บริษัทตองพยายามสงเสริมใหเกิดความชอบเก่ียวกับตราสินคา สงเสริมคุณภาพ
ระดับชั้นของสินคา และการควบคุมราคา สําหรับดานที่ 2 ลูกคาใหม นักการตลาดตองพยายาม
เรียกรองใหเกิดความสนใจในตราสินคาและพยายามเสนอผลิตภัณฑลักษณะใหมรวมทั้งการจัดแสดง 
ณ จุดซ้ือ การลดราคาการแจก แถม และการชิงรางวัล เปนตน 
 4.  พฤติกรรมการซ้ือแบบเลือกมาก (Variety – seeking buying behavior) เปนพฤติกรรม
การซื้อที่มีความสลับซับซอนในการตัดสินใจซ้ือต่ําในผลิตภัณฑที่มีความแตกตางระหวางตราสินคา
สูง ตองมีการโฆษณาเพ่ือเตือนความทรงจําคูแขงขันจะตองกระตุนใหหลากหลาย โดยการเสนอราคา
ต่ํา การแจกคูปอง การขายควบ การแจกตัวอยางสินคา และโฆษณา ซึ่งแสดงถึงความพยายามใน
การคนหาสิ่งใหมๆ 
 
  กระบวนการตัดสินใจซ้ือ 
กระบวนการตัดสินใจซ้ือ (Buying decision process) เปนลําดับขั้นตอนในการตัดสินใจซ้ือของ
ผูบริโภคโดยผูบริโภคผานกระบวนการ 5 ขั้นตอน คือ การรับรูถึงความตองการ การคนหาขอมูล การ
ประเมินผลทางเลือก การตัดสินใจซื้อ และพฤติกรรมภายหลังการซ้ือ ซึ่งแสดงใหเห็นวากระบวนการ
ซื้อเร่ิมตนกอนการซ้ือจริงๆ และมีผลกระทบหลังจากการซ้ือ (ศิริวรรณ เสรีรัตน. 2541: 145) 
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ภาพประกอบ 3 โมเดล 5 ขัน้ตอนของกระบวนการตัดสินใจซื้อของผูบริโภค 
 
 1. การรับรูถึงความตองการ (Need recognition) หรือการรับรูปญหา (Problem 
recognition) การที่บุคคลรับรูถึงความตองการภายในของตนเองนั้น อาจเกิดขึ้นเองหรือถูกกระตุน
จากส่ิงกระตุนตางๆ โดยบุคคลจะเรียนรูถึงวิธีที่จะจัดการกับส่ิงกระตุนจากประสบการณในอดีต ทําให
เขารูวาจะตอบสนองสิ่งกระตุนอยางไร 
 2. การคนหาขอมูล (Information search) ถาความตองการถูกกระตุนมากพอ และสิ่งที่
สามารถสนองความตองการอยูใกลกับผูบริโภค ผูบริโภคจะดําเนินการเพ่ือใหเกิดความพอใจทันที 
แตในบางครั้งความตองการที่เกิดขึ้นไมสามารถสนองความตองการไดทันที ความตองการจะถูก
จดจําไว เพ่ือหาทางสนองความตองการในภายหลัง เม่ือความตองการถูกกระตุนไดสะสมไวมาก จะ
ทําใหเกิดการปฏิบัติในภาวะอยางหนึ่ง ซึ่งก็คือ ผูบริโภคจะพยายามคนหาขอมูลเพื่อหาทางสนอง
ความตองการที่ถูกกระตุนโดยแหลงขอมูลของผูบริโภคประกอบดวย 5 กลุม คือ แหลงบุคคล 
(Personal search) แหลงการคา (Commercial sources) แหลงชุมชน (Public sources) แหลง
ประสบการณ (Experiential sources) และแหลงทดลอง (Experimental sources) 
 3. การประเมินผลทางเลือก (Evaluation of alternatives) เม่ือผูบริโภคไดขอมูล ผูบริโภค
จะเกิดความเขาใจและประเมินผลทางเลือกตางๆ จากแหลงการคา โดยกระบวนการประเมินผล
พฤติกรรมผูบริโภคดังนี้ 
       1) คุณสมบัตผิลิตภัณฑ (Product attributes) 
       2) ผูบริโภคจะใหน้ําหนักความสําคัญสําหรับคุณสมบตัิผลติภัณฑแตกตางกัน 
       3) ผูบริโภคมีการพัฒนาความเชื่อถือเก่ียวกับตราสินคา 
       4) ผูบริโภคมีทัศนคติในการเลือกตราสินคา 
 4.  การตัดสินใจซื้อ (Purchase decision) จากการประเมินผลพฤติกรรม จะชวยให
ผูบริโภคกําหนดความพอใจระหวางผลิตภัณฑและบริการตางๆ ที่เปนทางเลือกโดยท่ัวๆ ไป ซึ่ง
ผูบริโภคจะตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑและบริการที่เขาชอบมากที่สุด 

พฤติกรรม

ภายหลังการซื้อ 

(Post-purchase 

behavior)

การรับรูถึง

ความตองการ 

(Need 

recognition) 

หรือการรับรู

ปญหา 

(Problem 

recognition)

การคนหาขอมูล

 (Information 

search)

การประเมินผล

ทางเลือก 

(Evaluation of 

alternatives)

การตัดสินใจซื้อ 

(Purchase 

decision)
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 5.  ความรูสึกภายหลังการซ้ือ (Post purchase behavior) หลังจากซ้ือ และทดลองใช 
ผลิตภัณฑและบริการ ผูบริโภคจะมีประสบการณเกี่ยวกับความพอใจหรือไมพอใจผลิตภัณฑ 
 
4. ความรูเก่ียวกับรถยนตทีส่ามารถใชเชื้อเพลิงประเภทเอทานอลไมนอยกวา   
    รอยละ 20 เปนสวนผสมกับน้ํามันเชื้อเพลิง 
 รถยนตที่สามารถใชเชื้อเพลิงประเภทเอทานอลไมนอยกวารอยละ 20 เปนสวนผสมกับ
น้ํามันเชื้อเพลิง หรือรถยนตที่เครื่องยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 เรียกส้ันวาๆ รถยนต อี20 
เคร่ืองยนตจะใชเทคโนโลยีในการผลิตที่ซับซอนกวาเคร่ืองยนตที่ใชเชื้อเพลิงเอทานอลรอยละ10 
(แกสโซฮอล 95 และแกสโซฮอล 91)  ผูขับขี่สามารถเลือกใชน้ํามันเบนซินธรรมดา หรือนํ้ามันที่มี
สวนผสมของเอทานอลไดสูงถึงรอยละ 20 เน่ืองจากเคร่ืองยนตดังกลาว จะไดรับการออกแบบใหมี
ระบบเซ็นเซอรสําหรับตรวจสอบอัตราสวนผสมของเอทานอลกับน้ํามันเบนซิน เพ่ือควบคุมระบบการ
เผาไหมเชื้อเพลิงใหเหมาะสมกับชนิดของเชื้อเพลิงที่ใช ใหสามารถอานคาไดวาเชื้อเพลิง ที่เติมในรถ
นั้น มีปริมาณเอทานอลผสมอยูเทาไรและเคร่ืองยนตจะปรับการทํางานระบบเผาไหม ของตัวเองโดย
อัตโนมัติไดอยางรวดเร็วและแมนยําเพ่ือใหพลังแรงสมรรถนะสูงสุดอยูเสมอ กลาวโดยสรุป คือ 
รถยนตอี20 สามารถเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไดดังนี้ 

- แกสโซฮอล อี20 
- แกสโซฮอล 91 
- แกสโซฮอล 95 
- เบนซิน 91 
- เบนซิน 95 

 เทคโนโลยีดังกลาวน้ีไดมีการพัฒนาและนํามาใชในประเทศสหรัฐอเมริกา ยุโรป และบราซิล
นานกวา 10 ปแลว ปจจุบันมีรถยนตที่ใชเคร่ืองยนตประเภทน้ีกวา 1 ลานคันทั่วโลก นอกจากการ
ปรับในสวนของเคร่ืองยนต แลวจะตองมีการปรับเปลี่ยนวัสดุระบบเชื้อเพลิง เชน ถังนํ้ามัน ทอจาย
น้ํามันและหัวฉีดน้ํามัน เพ่ือใหทนตอการกัดกรอนของเอทานอลได นอกนั้นระบบตางๆ ของ
เคร่ืองยนตก็จะเหมือนกับรถยนตทั่วไป 
 
5. ความรูทั่วไปเก่ียวกับน้ํามันแกสโซฮอล 
 น้ํามันแกสโซฮอล คือ น้ํามันเชื้อเพลิงที่ไดจากการผสมน้ํามันเบนซินพ้ืนฐานกับเอทานอล
แปลงสภาพ ซึ่งเปนแอลกอฮอลที่แปรรูปมาจากพืชจําพวกแปง เชน มันสําปะหลัง ขาวโพด ขาว มัน
ฝรั่ง กากออย โดยผานกระบวนการหมักและกลั่นออกมาเปนแอลกอฮอลที่มีความบริสุทธิ์ของ
แอลกอฮอล 95%  โดยปริมาตร ซึ่งจะเปนเชื้อเพลิงที่มีคาออกเทนสูงเพราะมีออกซิเจนสูงถึง 95% 
โดยนํ้าหนัก การผสมเอทานอลลงในน้ํามันเบนซินเพื่อปรับปรุงคา Oxygenates และคาออกเทน ของ
น้ํามันเบนซินแทนสาร MTBE (Methyl Tertiary Butyl Ether) ซึ่งเปนสารที่ยอยสลายยากและตอง
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นําเขาจากตางประเทศ ดังน้ัน การใชเอทานอลเปนสารเพ่ิมปริมาณออกซิเจนในแกสโซฮอลไมสงผล
กระทบกับสิ่งแวดลอม ในทางตรงกันขาม จะลดปริมาณสารที่กอใหเกิดมลพิษตางๆ เชน สาร
ประเภทไฮโดรคารบอน และกาซคารบอนมอนอกไซด เน่ืองจากออกซิเจนในเอทานอลที่ผสมอยูใน
แกสโซฮอลนั้น จะชวยใหการเผาไหมของเคร่ืองยนตสมบูรณขึ้น และสงผลทําใหคารบอนมอนอกไซด
จากทอไอเสียลดลงไดถึง 40% นอกจากน้ี น้ํามันที่ผสมเอทานอลสามารถสันดาปไดเร็ว ทําให
คารบอนหรือควันดําจากการเผาไหมลดลงไดประมาณ 20% สงผลใหอากาศมีคุณภาพดีขึ้นและลด
ปญหาสภาวะเรือนกระจกที่ทําใหโลกรอน อีกทั้งเอทานอลเปนสารที่สามารถผลิตไดภายใประเทศ จึง
สามารถลดปญหาการนําเขาจากตางประเทศและชวยประหยัดเงินตราใหกับประเทศได 
 ปจจุบันในประเทศไทยไดมีการใชน้ํามันแกสโซฮอลอยู 4 ชนิด คือ 
 1.  แกสโซฮอล 95 คือ น้ํามันแกสโซฮอลที่ไดจากการผสมน้ํามันเบนซินพ้ืนฐานกับเอทา
นอลแปลงสภาพ ในสัดสวน 90 ตอ 10 มีคาออกเทนเทากับ 95 
 2.  แกสโซฮอล 91 คือ น้ํามันแกสโซฮอลที่ไดจากการผสมนํ้ามันเบนซินพื้นฐานกับเอทา
นอลแปลงสภาพ ในสัดสวน 90 ตอ 10 มีคาออกเทนเทากับ 91 
 3.  แกสโซฮอล อี20 คือ น้ํามันแกสโซฮอลที่ไดจากการผสมน้ํามันเบนซินพ้ืนฐานกับเอทา
นอลแปลงสภาพ ในสัดสวน 80 ตอ 20 มีคาออกเทนเทากับ 95 
 4.  แกสโซฮอล อี85 คือ น้ํามันแกสโซฮอลที่ไดจากการผสมน้ํามันเบนซินพ้ืนฐานกับเอทา
นอลแปลงสภาพ ในสัดสวน 15 ตอ 85 มีคาออกเทนเทากับ 95 
 
ประวัติความเปนมาของแกสโซฮอล 
 การใชแกสโซฮอลในตางประเทศ 
 ในตางประเทศ มีการจําหนายนํ้ามันแกสโซฮอลมานานหลายทศวรรษแลว ปจจุบันมีไมต่ํา
กวา 35 ประเทศท่ัวโลกที่ไดทดลองและนํานํ้ามันแกสโซฮอลออกจําหนายเพ่ือใชเปนพลังงานทดแทน
น้ํามันที่กลั่นจากน้ํามันดิบ ประเทศที่มีการใชน้ํามันแกสโซฮอลอยางกวางขวาง ไดแก บราซิล ซึ่งมี
ยอดการใชเอทานอลเพ่ือผสมในน้ํามันเบนซิน ปละ 12,000 ลานลิตร สหรัฐอเมริกามียอดการใช 
4,700 ลานลิตรตอป และฝรั่งเศสมีการใช 120 ลานลิตรตอป ซึ่งแนวโนมการใชน้ํามันแกสโซฮอลของ
โลกยังคงเติบโตอยางตอเน่ือง 
 การใชเอทานอลเปนเชื้อเพลิงมีมาตั้งแตยุคที่เร่ิมมีการพัฒนายานยนต ในสหรัฐอเมริกาเร่ิม
ใชมาตั้งแตป พ.ศ. 2423 (ค.ศ.1880) ตอมาไดขุดพบนํ้ามันซ่ึงราคาถูกกวา ทําใหความนิยมในการใช
เอทานอลเปนเชื้อเพลิงก็ไดลดลง จนกระทั่งในป พ.ศ. 2513 (ค.ศ.1970) ไดเกิดวิกฤติราคาน้ํามันขึ้น
สงผลใหพลังงานจากพืชไดรับความสนใจอีกคร้ังในประเทศสหรัฐอเมริกา และบราซิล โดยประเทศ
สหรัฐอเมริกาไดมีการออกกฏหมายและมาตรการสนับสนุนทางภาษีมาตั้งแตป พ.ศ.2518 เพ่ือ
สงเสริมใหมีการใชแกสโซฮอล ซึ่งในปจจุบันมีการใชกันอยางแพรหลายในหลายมลรัฐ เชน มินิโซตา 
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อิลินอยด และเมืองใหญอยาง ชิคาโก ก็มีการใชกันเกือบทั้งหมด โดยผสมเอทานอลในสัดสวนรอยละ 
10 และจะขยายไปสูมลรัฐอ่ืนๆ อีกเม่ือมีเอทานอลท่ีมากเพียงพอ 
  ประเทศบราซิลถือวาเปนอีกประเทศหนึ่งที่เปนผูนําดานแกสโซฮอล และมีการสงเสริมการ
ใชอยางจริงจัง ซึ่งเริ่มจากความพยายามที่จะลดการพึ่งพาการนําเขานํ้ามันดิบจากตางประเทศที่สูง
ถึงรอยละ 80 โดยรัฐบาลไดจัดตั้งโปรแกรมแอลกอฮอลแหงชาติ (National Alcohol Program) ขึ้นใน
ป พ.ศ.2518 ในยุคที่ราคาน้ํามันดิบพุงขึ้นสูง เพ่ือสงเสริมการผลิตเอทานอลมาผสมกับน้ํามันเบนซิน
ในอัตรารอยละ 20 - 25 ทําใหมีการขยายตัวการใชเอทานอลเพ่ิมขึ้นมาก จนถึงปจจุบันสําหรับ
รถยนตทุกคันที่ใชในประเทศบราซิลไมวาจะเปนรถยนตนําเขา หรือผลิตขึ้นเองภายในประเทศ ตอง
ปรับเครื่องยนตใหใชไดกับนํ้ามันแกสโซฮอลที่มีสัดสวนของเอทานอลสูงกวารอยละ 20 ขณะที่
รถยนตบางรุนไดพัฒนาใหสามารถใชกับเอทานอลไดทั้งหมด โดยที่ไมจําเปนตองผสมกับนํ้ามัน
เบนซินแตอยางใด แตที่ผานมารถยนตประเภทนี้ไมคอยเปนที่นิยมมากนักเน่ืองจากในอดีตเคย
ประสบกับปญหาขาดแคลนเอทานอล อยางไรก็ตาม เพ่ือเปนการสงเสริมการใชเอทานอลใหมาก
ยิ่งขึ้นและเปนทางเลือกของผูใชรถยนต บริษัทรถยนตไดพัฒนาเคร่ืองยนตที่สามารถใชไดกับการ
ผสมเอทานอลในอัตราสวนตางๆกันจนถึงระดับเอทานอลรอยละ100 ที่เรียกกันวา Flexible Fuel 
Vehicles (FFV) ซึ่งคาดวาจะเปนที่นิยมในอนาคตอันใกลนี้ เน่ืองจากราคาไมแตกตางจากเคร่ืองยนต
ทั่วๆไป 
  สหภาพยุโรปไดเร่ิมมีการใชน้ํามันแกสโซฮอลมานานกวา 20 ปแลว ดวยเหตุผลที่ตองการ
หาตลาดรองรับผลผลิตทางการเกษตรที่ปลูกในพื้นที่หามเพาะปลูกพืชอาหาร ซึ่งในปจจุบันไดมีการ
สงเสริมเพ่ือรองรับมาตรการการลดการปลอยกาซเรือนกระจก ตามสนธิสัญญาเกียวโต ประเทศ
ออสเตรเลีย ก็เปนอีกประเทศหนึ่งที่มีการสงเสริมการใชน้ํามันแกสโซฮอลกันมากโดยผสมเอทานอล
ในอัตราสวนรอยละ 5 - 10 
  สวนประเทศในแถบเอเชีย เชน จีน อินเดีย ก็ใหความสนใจมากในการใชพลังงานทดแทน
โดยเฉพาะเอทานอล ซึ่งอินเดียมีการประกาศใชเอทานอลผสมในอัตรารอยละ 5 ในน้ํามันเบนซินทุก
ชนิด ปจจุบันอินเดียไดมีการสงเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตเอทานอลบริสุทธิ์รอยละ 99.5 
เพ่ือใชภายในประเทศ อีกทั้งยังสามารถสงออกเทคโนโลยีไปยังประเทศตางๆ รวมทั้งประเทศไทย
ดวย ในประเทศญ่ีปุนซึ่งมีการใชน้ํามันเบนซินเปนจํานวนมาก ทางรัฐบาลมีนโยบายที่จะสงเสริมใหมี
การใชเอทานอลผสมรอยละ 3 ต่ํากวาประเทศอ่ืน เน่ืองจากตองนําเขาเอทานอลจากตางประเทศ โดย
เริ่มมีการใชเอทานอลผสมอยางจริงจังตั้งแต ป 2551 เปนตนไป 
 
 การใชแกสโซฮอลในประเทศไทย 
 ประเทศไทยผลิตน้ํามันแกสโซฮอลเปนคร้ังแรกในปพ.ศ.2524 โดยสถาบันวิจัยวิทยาศาสตร
และเทคโนโลยีแหงประเทศไทย (วว.) ไดสรางโรงงานผลิตแอลกอฮอลตนแบบที่มีความบริสุทธรอย
ละ 99.5 ขึ้นจากนั้นในป 2528 ไดเร่ิมโครงการโรงกลั่นเชื้อเพลิงทําแกสโซฮอล ในโครงการสวน
พระองคสวนจิตรลดา โดยพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวทรงริเริ่มใหมีการศึกษาพัฒนาพลังงาน
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ทดแทน และทดลองวิจัยนําออยมาแปรรูปเปนแอลกอฮอลใชเปนเชื้อเพลิง ทั้งภาครัฐและเอกชนจึงได
นอมรับแนวพระราชดําริรวมศึกษาวิจัยและพัฒนาเร่ือยมา 
 ป พ.ศ. 2544 ไดเริ่มมีการจําหนายเชิงพาณิชยอยางจริงจัง โดยไดนําเอทานอลบริสุทธิ์     
99.5 % มาผสมในน้ํามันเบนซินในสัดสวนรอยละ 10 เพ่ือเพ่ิมคาออกเทนเปนเบนซิน 95 แทนสาร 
MTBE (Methyl Tertiary Butyl Ether) และในปพ.ศ.2545 ภาครัฐไดสนับสนุนการใชแกสโซฮอลโดย
การยกเวนภาษีสรรพสามิตเอทานอล และลดหยอนอัตรากองทุนนํ้ามันเชื้อเพลิงและกองทุนเพ่ือการ
สงเสริมและอนุรักษพลังงาน 
  จากน้ันภาครัฐ บริษัทผูคานํ้ามัน บริษัทรถยนต รวมมือเผยแพรประชาสัมพันธเพ่ือสราง
ความม่ันใจในการใชแกสโซฮอลตอผูใชรถและประชาชน ทําใหมีปริมาณการใชขยายตัวอยางตอเน่ือง 
ในปพ.ศ. 2552 มียอดใชแกสโซฮอลสูงถึงปละ 4,470 ลานลิตร มากกวาปริมาณน้ํามันเบนซินทุก
ชนิดที่ใชภายในประเทศ แสดงดังตาราง  
 
ตาราง 2 เปรียบเทียบปริมาณการจําหนายเชื้อเพลิง ปพ.ศ. 2548 – 2552 
 

    หนวย: ลานลิตร 

 ชนิดน้ํามัน  พ.ศ.  2548 พ.ศ.  2549 พ.ศ.  2550 พ.ศ.  2551 พ.ศ.  2552 

  น้ํามันแกสโซฮอล       674.94      1,279.30      1,762.76      3,391.73      4,470.25  

  น้ํามันเบนซิน ออกเทน 91     4,332.87      4,464.38      4,467.31      3,387.93      2,877.03  

  น้ํามันเบนซิน ออกเทน 95     2,240.29      1,471.46      1,106.70        340.97        177.10  
 

 ที่มา: กรมธุรกิจพลังงาน 
 
 การผลิตเอทานอล  
 กระบวนการผลิตเอทานอล ประกอบดวย  3 ขั้นตอน คือ 
 1. กระบวนการเตรียมวัตถุดิบสําหรับผลิตเอทานอล  
 2. กระบวนการหมัก  
 3. การแยกผลิตภัณฑเอทานอลและการทําใหบริสุทธิ์  
 ในขั้นตอนการเตรียมวัตถุดิบนั้น ถาเปนประเภทแปงหรือเซลลูโลส เชนมันสําปะหลัง
และธันยพืช จะตองนําไปผานกระบวนการยอยแปงหรือเซลลูโลสใหเปนนํ้าตาลกอน ดวยการใชกรด
หรือเอนไซม สวนวัตถุดิบประเภทน้ําตาลเชนกากนํ้าตาลหรือนํ้าออย เม่ือปรับความเขมขนให
เหมาะสมแลวสามารถนําไปหมักได  
 ในกระบวนการหมัก จะเปลี่ยนนํ้าตาลใหเปนแอลกอฮอลโดยใชเชื้อจุลินทรีย ซึ่งสวนใหญจะ
ใชยีสต การเลือกใชชนิดของเช้ือจุลินทรียที่เหมาะสมกับวึตถุดิบที่นํามาหมัก จะชวยเพิ่ม
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ประสิทธิภาพในการหมัก ผลิตภัณฑที่ไดจากการหมักคือ เอธิลแอลกอฮอลหรือเอทานอลที่มีความ
เขมขนประมาณรอยละ 8-12 โดยปริมาตร  
       น้ําหมักที่ไดจากกระบวนการหมัก จะนํามาแยกเอทานอลออกโดยใชกระบวนการกลั่น
ลําดับสวน ซึ่งสามารถแยกเอทานอลใหไดความบริสุทธิ์ประมาณรอยละ 95 โดยปริมาตร จากน้ันจึง
เขาสูกรรมวิธีในการแยกน้ําโดยการใชโมเลกูลารซีพ (molecular sieve separation) เอทานอลท่ี
ความบริสุทธิ์ รอยละ 95 จะผานเขาไปในหอดูดซับที่บรรจุตัวดูดซับประเภทซีโอไลต โมเลกุลของเอ
ทานอลจะไหลผานชองวางของซีโอไลตออกไปได แตโมเลกุลของนํ้าจะถูกดูดซับไว ทําใหเอทานอลท่ี
ไหลออกไปมีความบริสุทธิ์รอยละ 99.5 สวนซีโอไลตที่ดูดซับนํ้าไวจะถูกรีเจนเนอเรตโดยการไลน้ํา
ออก เอทานอลความบริสุทธิ์รอยละ 99.5 สามารถนําไปผสมกับนํ้ามันเบนซินเพ่ือใชในรถยนต
เคร่ืองยนตเบนซินได  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 

ภาพประกอบ 4  กระบวนการผลิตเอทานอล 
 

กระบวนการเตรียมวัตถุดิบ 

กระบวนการหมัก 

กระบวนการแยกผลิตภัณฑ 

เอทานอลบรสิุทธ์ิ 99.5 % 
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 มาตรการสงเสริมของภาครัฐบาลในการผลิตและใชเอทานอล 
 ภาครัฐไดใหการสงเสริมในเรื่องพลังงานทดแทนแกสโซฮอลอยางตอเน่ือง คือ 
คณะรัฐมนตรีมีมติ ยกเวนภาษีสรรพสามิตของเอทานอลที่ใชในการผสมเปนนํ้ามันแกสโซฮฮล 
ลดหยอนกองทุนนํ้ามันเชื้อ เพลิงและกองทุนอนุรักษพลังงาน เพ่ือทําใหราคาของน้ํามันแกสโซฮอล
ต่ํากวานํ้ามันเบนซิน นอกจากนั้น ยังใหการสงเสริมแกโรงงานผูผลิตเอทานอลผานสํานักงาน
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ในดาน ภาษีเคร่ืองจักรอุปกรณที่นําเขามาเพ่ือผลิตเอทานอล 
สงเสริมและสนับสนุนใหแกกลุมอุตสาหกรรมยาน ยนตและโรงกลั่นน้ํามันปโตรเลียม เพ่ือเตรียม
ความพรอมที่จะรองรับการผลิตและการใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ มีเอทานอลเปนสวนผสม สงเสริมและ
สนับสนุนใหมีการจัดตั้งโรงงานผลิตเอทานอลของผูประกอบการ ขนาดยอมและขนาดกลาง โดย
องคกรหรือสถาบันเกษตรกรที่มีศักยภาพ เพ่ือใหมีแหลงผลิตเชื้อเพลิงจาก ผลผลิตทางการเกษตร
กระจายอยูทั่วไปในทองถิ่นตางๆ 
 นอกเหนือจากยังมี มาตรการสงเสริมเอทานอลที่สําคญัๆ อ่ืน ไดแก 
 1. การกําหนดมาตรฐานเอทานอล 
 2. การเปดเสรีการผลิตเอทานอล โดยกระทรวงการคลังไดออกประกาศ เรื่อง วิธีการ
บริหารงานสุรากลั่นชนิดสุราสามทับ (เอทานอล) เพ่ือใชเปนเชื้อเพลิง พ.ศ. 2550 
 3, การกําหนดอัตราเงินสงเขากองทุนนํ้ามันเชื้อเพลิงสําหรับน้ํามันแกสโซฮอล 95 น้ํามัน
แกสโซฮอล 91 น้ํามันแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันแกสโซฮอล อี85 เพ่ือใหราคาขายปลีกต่ํากวาราคา
ขายปลีกของน้ํามันเบนซิน 95 และเบนซิน 91 
 4. กําหนดราคาเอทานอลโดยอางอิงราคาตลาดบราซิล 
 5. ปรับลดอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตที่สามารถใชเชื้อเพลิงประเภท  เอทานอล
ไมนอยกวารอยละ 20 เปนสวนผสมกับน้ํามันเชื้อเพลิง 
 
 อัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตที่สามารถใชเชื้อเพลิงประเภทเอทานอล
ไมนอยกวารอยละ 20 เปนสวนผสมกับนํ้ามันเชื้อเพลิง 
 กระทรวงการคลังไดออกประกาศ เร่ือง ลดอัตราภาษีสรรพสามิต (ฉบับที่ 80) เม่ือวันที่ 9 
พฤศจิกายน 2550 (เอกสารแนบ 2) และมีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2551 โดยลดอัตราภาษี
สรรพสามิตรถยนตที่สามารถใชเชื้อเพลิงประเภทเอทานอลไมนอยกวารอยละ 20 เปนสวนผสมกับ
น้ํามันเชื้อเพลิง ดังนี้ 
 1. รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบไมเกิน 2,000 ลบ.ซม. และมีกําลังเคร่ืองยนตไมเกิน 220 
แรงมา จากอัตราภาษีที่จัดเก็บเดิมรอยละ 30 (ซึ่งมีเพดานภาษีรอยละ 50) ลดลงเหลือรอยละ 25 
 2. รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบเกิน 2,000 ลบ.ซม. แตไมเกิน 2,500 ลบ.ซม. และมีกําลัง
เคร่ืองยนตไมเกิน 220 แรงมา จากอัตราภาษีที่จัดเก็บในเดิมรอยละ 35 (ซึ่งมีเพดานภาษีรอยละ 50) 
ลดลงเหลือรอยละ 30 
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 3. รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบเกิน 2,500 ลบ.ซม. แตไมเกิน 3,000 ลบ.ซม. และมีกําลัง
เคร่ืองยนตไมเกิน 220 แรงมา จากอัตราภาษีที่จัดเก็บในเดิมรอยละ 40 (ซึ่งมีเพดานภาษีรอยละ 50) 
ลดลงเหลือรอยละ 35 
 4. รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบเกิน 3,000 ลบ.ซม. หรือมีกําลังเคร่ืองยนตเกิน 220 
แรงมา จัดเก็บคงเดิมในอัตราภาษีที่จัดเก็บในปจจุบันรอยละ 50  
 ซึ่งรถยนตที่สามารถใชเชื้อเพลิงประเภทเอทานอลไมนอยกวารอยละ 20 เปนสวนผสมกับ
น้ํามันเชื้อเพลิงที่จะใชอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนตใหมนี้ จะตองมีคุณลักษณะครบถวนทุกขอดังน้ี 
 1. มีการออกแบบที่ผลิตใหเปนรถยนตประเภทใชเชื้อเพลิงประเภทเอทานอลไมนอยกวา
รอยละ 20 เปนสวนผสมกันนํ้ามันเชื้อเพลิงได โดยโรงอุตสาหกรรมที่ผลิตรถยนตรุนน้ันๆ โดยตรง 
 2. มีการับประกันจากผูผลิตวาสามารถใชเชื้อเพลิงประเภทเอทานอลไมนอยกวารอยละ 20 
เปนสวนผสมกับน้ํามันเชื้อเพลิงได 
 3. ตองไดรับการรับรองมาตรฐานมลพิษจากสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ อุตสาหกรรม 
(สมอ.) ไมต่ํากวาระดับ มอก. 2160-2546  
 
 ประโยชนที่ไดรับจากการใชนํ้ามันแกสโซฮอล  อี20 
 ประโยชนตอผูบริโภค        
 - ผูบริโภคไดใชน้ํามัน ในราคาถูก 
 - ราคารถยนตที่ใชแกสโซฮอล  อี20 ถูกลงจากการลดภาษีสรรพสามิต  
 
 ประโยชนตอเครื่องยนต      
 - ไมมีผลกระทบตอสมรรถนะการใชงาน และอัตราการเรงดีกวา หรือไมแตกตางจากนํ้ามัน
เบนซิน 95 
 - การเผาไหมของแกสโซฮอล  อี20 สมบูรณกวานํ้ามันเบนซินปกติ จึงชวยเพิ่มกําลัง และ
แรงบิดของเครื่องยนต   
 
 ประโยชนตอประเทศชาติ 
 - ลดการนํ้าเขานํ้ามันเชื้อเพลิงจากตางประเทศ  
 - ลดการขาดดุลทางการคาซ่ึงสงผลดีตอการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 
 - ลดการใชสารเพ่ิมออกเทนที่นําเขาจากตางประเทศ เปนการประหยัดเงินตราตางประเทศ
มากกวา 3,000 ลานบาท ตอป 
 - ประหยัดการใชน้ํามันเบนซินที่มีอยูอยางจํากัด และชวยลดการใชน้ํามันเบนซินใน
ประเทศ 
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 - ใชประโยชนจากพืชผลทางการเกษตรสูงสุด และยกระดับราคาพืชผลทางการเกษตร  
เชน ออย หัวมันสด และพืชอ่ืนๆ อีกทั้งยังชวยสราง เสถียรภาพทางดานราคาพืชผลเกษตรลด
งบประมาณในการแทรกแซงราคาสินคาเกษตร  
 - ชวยเสริมสรางความม่ันคงทางดานพลังงาน 
 - เกษตรกรไทยมีรายไดสูงขึ้น มีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้นจากการผลิตเอทานอลที่ไดจากพืช
เกษตร 
 - ลดมลพิษทางอากาศ โดยลดไฮโดรคารบอน และคารบอนมอนนอกไซด ลงได 20 -25 % 
ชวยลดคารบอนไดออกไซด ซึ่งเปนปจจัยหลักที่กอใหเกิดสภาวะเรือนกระจกในชั้นบรรยากาศ 
(Green House Effect) รวมทั้งลดควันดํา ลดสารอะโรเมติกส และลดสารเบนซิน ทําใหลดคาใชจาย
เก่ียวกับสุขภาพของประชาชนในประเทศ 
 - ทําใหเกิดการลงทุนที่หลากหลายทั้งดานการเกษตรและอุตสาหกรรม 
 - ชวยกระจายการลงทุน การจางงานสูชนบท 
 
6. งานวิจัยที่เก่ียวของ  
 สุทธิณี ตัญญพงศปรัชญ (2544) ไดศึกษาวิจัยเร่ือง การเปดรับขาวสารการรณรงคเพ่ือการ
ใชออกเทนของเบนซินที่เหมาะสมกับเครื่องยนตกับพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันของผูใชรถยนตใน
เขตกรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึงการเปดรับขาวสารการรณรงคผานสื่อมวลชน
เก่ียวกับการใชออกเทนของเบนซินที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  และพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันของ
ผูใชรถยนต พบวา อายุที่แตกตางกันมีความรูเก่ียวกับคาออกเทนแตกตางกัน  การเปดรับขาวสาร
การรณรงคฯ ผานส่ือประเภทแผนพับมีความสัมพันธกับความรูเก่ียวกับคาออกเทน การเปดรับ
ขาวสารการรณรงคฯ ผานสื่อโทรทัศน วิทยุ หนังสือพิมพ ปายแขวน สติกเกอร มีความสัมพันธกันใน
เชิงบวกกับความคิดเห็นที่มีตอการรณรงคเพ่ือการใชออกเทนของเบนซินที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 
การเปดรับขาวสารการรณรงคฯ ผานสื่อโทรทัศน วิทยุ หนังสือพิมพ นิตยสาร แผนพับคูมือการใช 
ปายแขวน ปายผามีความสัมพันธกันในเชิงบวกกับพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันที่เหมาะสมกับ
เคร่ืองยนต  ความรูเก่ียวกับคาออกเทนและความคิดเห็นที่มีตอการรณรงคเพ่ือการใชออกเทนของ
เบนซินที่เหมาะสมกับเครื่องยนตมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันที่เหมาะสมกับ
เคร่ืองยนต 
 สันต มีเครือ (2545) ไดศึกษาวิจัยเร่ือง ปจจัยที่มีอิทธิพลตอความเขาใจ ทัศนคติ และ
พฤติกรรมการเลือกเติมน้ํามันเบนซินออกเทน 95และออกเทน 91 ของผูขับขี่รถยนตในเขต
กรุงเทพมหานคร โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึงความรูความเขาใจเก่ียวกับน้ํามันเบนซินออกเทน 
95 และออกเทน 91 ทัศนคติ และพฤติกรรมการเลือกเติมนํ้ามันระหวางคาออกเทนทั้ง 2 ชนิด พบวา
ผูใชรถยนตสวนใหญมีความเขาใจเรื่องนํ้ามันเบนซินและคาออกเทน อยูในระดับปานกลางถึงดี ผูที่มี
ระดับการศึกษาสูง หรือระดับรายไดที่สูงมีความเขาใจเรื่องน้ํามันเบนซินและคาออกเทนดีกวาผูที่มี
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ระดับการศึกษา หรือรายไดที่ต่ํากวาแตความเขาใจไมมีความสัมพันธกับ พฤติกรรมการเลือกเติม
น้ํามันเบนซินระหวางคาออกเทนทั้ง 2 ชนิด ลักษณะดานรถยนตที่ใชมีความสัมพันธกับพฤติกรรม
การเลือกเติมนํ้ามันเบนซินแบงแยกตามชนิดคาออกเทน ผูใชรถยนตสวนใหญเลือกเติมนํ้ามันเบนซิน
ออกเทน 95 หรือออกเทน 91 เพียงอยางเดียวมากกวาการเติมแบบสลับกันระหวางน้ํามันทั้ง 2 ชนิด 
ผูที่มีอายุนอยกวามีทัศนคติในทางบวกตอเบนซินออกเทน 95 สูงกวา ผูที่มีระดับอายุสูงกวา ผูใช
รถยนตยี่หอไครสเลอร & จ๊ีป ซูบารุ โตโยตา และแดวู มีทัศนคติทางบวกตอน้ํามันเบนซินออกเทน 
95 สูงกวาผูใชรถยี่หออ่ืน และสวนใหญเลือกเติมนํ้ามันเบนซินออกเทน 95 ผูที่ใชรถยนตยี่หอซูซูกิ 
ฮอนดา และมิตซูบิชิ มีทัศันคติทางบวกตอน้ํามันเบนซินออกเทน 91 สูงกวาผูใชรถยี่หออ่ืน และสวน
ใหญเลือกเติมนํ้ามันเบนซินออกเทน 91 ผูใชรถใหม มีทัศนคติทางบวกตอน้ํามันเบนซินออกเทน 95 
สูงกวาผูใชรถเกา และเติมนํ้ามันเบนซินออกเทน 95 มากกวาผูใชรถเกา ผูใชรถเกาสวนใหญมี
ทัศนคติทางบวกตอนํ้ามันเบนซินออกเทน 91 สูงกวาผูใชรถใหม และเติมนํ้ามันเบนซินออกเทน 95 
มากกวาผูใชรถใหม ผูใชรถยนตที่มีเครื่องยนตขนาดใหญมีการเติมนํ้ามันเบนซินออกเทน 95 
มากกวาผูใชรถยนตที่มีเคร่ืองยนตขนาดเล็กลงไป ผูใชรถยนตที่มีเคร่ืองยนตขนาดเล็กมีการเติม
น้ํามันเบนซินออกเทน 91 มากกวาผูใชรถยนตที่มีเคร่ืองยนตขนาดใหญ 
 อัมภิณี เกตุซื่อสัตย (2545) ไดศึกษาวิจัยเร่ือง การเปดรับขาวสาร กับความรู ทัศนคติ และ
พฤติกรรมในการเลือกใชแกสโซฮอลของผูใชรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร มี
วัตถุประสงคเพ่ือ ศึกษาถึงการเปดรับขาวสารเก่ียวกับแกสโซฮอล รวมทั้งความรู ทัศนคติ และ
พฤติกรรมในการเลือกใชแกสโซฮอล พบวา ระดับการศึกษามีความสัมพันธกับการเปดรับขาวสาร
เก่ียวกับแกสโซฮอล รายไดมีความสัมพันธกับความรูเก่ียวกับแกสโซฮอล  เพศและการศึกษามี
ความสัมพันธกับทัศนคติเก่ียวกับการใชแกสโซฮอลทดแทนนํ้ามันเบนซิน เพศและอาชีพมี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมในการเลือกใชแกสโซฮอล ความรูเก่ียวกับแกสโซฮอลมีความสัมพันธกับ
ทัศนคติ และพฤติกรรมในการเลือกใชแกสโซฮอล ทัศนคติเก่ียวกับการใชแกสโซฮอลทดแทนนํ้ามัน
เบนซินมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการเลือกใชแกสโซฮอล 
 นันทกา เจริญนาวี (2548) ไดศึกษาวิจัยเร่ือง ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับแกสโซฮอล 
95 ของผูขับขี่ยานพาหนะในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
การยอมรับแกสโซฮอล 95 ของผูขับขี่ยานพาหนะ ระดับและทิศทางของการยอมรับ ความสัมพันธ
ของปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับแกสโซฮอล 95 ความแตกตางทางสภาพสังคมและเศรษฐกิจ
ระหวางผูขับขี่ที่ยอมรับและไมยอมรับแกสโซฮอล ความสัมพันธระหวางคุณลักษณะของแกสโซฮอล 
ปจจัยดานการติดตอสื่อสาร ปจจัยดานจิตวิทยาและการสนับสนุนจากทางภาครัฐและภาคเอกชนกับ
การยอมรับ แนวโนมการยอมรับแกสโซฮอลในอนาคต พบวา สภาพสังคมและเศรษฐกิจและชองทาง
ในการติดตอส่ือสารที่แตกตางกันมีผลตอการยอมรับแกสโซฮอลที่แตกตางกัน คุณลักษณะของแกส
โซฮอลดานความไดเปรียบเชิงสัมพัทธ ความสอดคลองกัน ความสามารถในการทดลองใชได 
ความสามารถที่สังเกตเห็นได มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับการยอมรับ ยกเวนความ
สลับซับซอนดานสถานีบริการนํ้ามันที่จําหนายแกสโซฮอล ที่มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับ 
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การยอมรับความถี่ในการเปดรับขอมูลขาวสารเก่ียวกับแกสโซฮอล ปริมาณการเปดรับขอมูลขาวสาร
จากญาติและบุคคลในครอบครัว การสนับสนุนจากทางภาครัฐและเอกชน มีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกันกับการยอมรับแกสโซฮอล โดยผูขับขี่สวนใหญมีแนวโนมการยอมรับแกสโซฮอลในอนาคต
อยูระหวางการตัดสินใจที่จะยอมรับหรือปฏิเสธแกสโซฮอล 
 ศรัณยพร โถทอง (2549) ไดศึกษาวิจัยเร่ือง ปจจัยดานผลิตภัณฑและการสื่อสารการตลาด
ที่มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมี
วัตถุประสงคเพ่ือศึกษาปจจัยดานประชากรศาสตร ปจจัยดานความรูความเขาใจเก่ียวกับแกสโซฮอล 
ทัศนคติเก่ียวกับพลังงานทดแทน ปจจัยสวนประสมทางการตลาดดานผลิตภัณฑ และดานการส่ือสาร
การตลาดแบบประสมประสาน ศึกษาพฤติกรรมในอดีต และปจจัยดานแรงจูงใจ ที่มีผลตอแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล พบวา ความรูความเขาใจเกี่ยวกับแกสโซฮอลแตกตางกันมีผลตอ
แนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอลแตกตางกัน ทัศนคติเก่ียวกับพลังงานทดแทน  การใชพลังงาน
ทดแทนไมสงผลตอคาใชจายในการบริโภค การใชน้ํามันประหยัดพลังงานสงผลกระทบตอการลงทุน 
และการรณรงคการใชน้ํามันประหยัดพลังงานทางสื่อตางๆมีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการ
ใชแกสโซฮอลในทิศทางเดียวกันในระดับต่ํา การรณรงคการใชน้ํามันประหยัดพลังงาน การใชน้ํามัน
ประหยัดพลังงานชวยลดมลพิษทางอากาศ ปจจัยดานสวนประสมทางการตลาดดานผลิตภัณฑและ
ดานการสื่อสารทางการตลาดแบบประสมประสาน และปจจัยดานแรงจูงใจมีความสัมพันธกับแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอลในทิศทางเดียวกันในระดับปานกลาง  
 ณิชชารีย ปรียพันธเกษม (2550) ไดศึกษาวิจัยเรื่อง ทัศนคติและแนวโนมพฤติกรรมของ
ผูบริโภคที่มีตอการเติมนํ้ามันไบโอดีเซลในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษา 
ลักษณะประชากรณศาสตรที่มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมการเติมนํ้ามันไบโอดีเซล ทัศนคติเก่ียวกับ
ผลิตภัณฑที่สามารถพยากรณแนวโนมพฤติกรรมการเติมนํ้ามันไบโอดีเซล การรับรูเก่ียวกับน้ํามันไบ
โอดีเซลมีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการเติมนํ้ามันไบโอดีเซล พบวา สถานภาพ อายุ 
การศึกษา อาชีพ มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมการเติมนํ้ามันไบโอดีเซลที่แตกตางกัน ความรูความ
เขาใจเก่ียวกับน้ํามันไบโอดีเซลที่ตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมการเติมนํ้ามันไบโอดีเซล 
ทัศนคติดานผลิตภัณฑสามารถพยากรณแนวโนมพฤติกรรมการเติมนํ้ามันไบโอดีเซล และแนวโนม
พฤติกรรมการเติมนํ้ามันไบโอดีเซลมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันในระดับคอนขางต่ํา กับการ
รับรูเก่ียวกับนํ้ามันไบโอดีเซล 
 จากการทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎี แนวความคิดและผลงานวิจัยที่เก่ียวของกับ
พฤติกรรมการบริโภค โดยจากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของดังกลาวขางตนน้ี ผูวิจัยได
นําแนวคิดและทฤษฎีตางๆ มาใชในการอางอิงเพ่ือกําหนดตัวแปรในกรอบแนวคิด ดังนี้ 
 1. แนวคิดเก่ียวกับลักษณะประชากรศาสตร ไดอางอิงจากแนวคิดของศิริวรรณ เสรีรัตน 
(2541) ที่กลาวไววา สิ่งแวดลอมทางประชากรศาสตร เปนหนึ่งในสิ่งแวดลอมมหภาค และปจจัยใน
สังคมสวนรวมของประเทศหรือระหวางประเทศ เน่ืองจากประชากรทําใหเกิดความตองการผลิตภัณฑ
ตางๆ โดยนํามาใชวิเคราะหความแตกตางของลักษณะสวนบุคคล และพฤติกรรมการขับขี่รถยนต 
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 2. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับความรู ความเขาใจ ไดอางอิงจากแนวคิดและทฤษฎีของบลูม 
(1956) ไดจําแนกองคประกอบของความรู ความเขาใจ เปน 3 สวนคือ ความสามารถที่จะให
ความหมายของคํา ความสามารถในการเขาใจความหมายของการคิด และความสามารถในการ
คาดคะเนถึงสิ่งที่อาจจะเกิดขึ้นจากการกระทํา โดยนํามาใชในการกําหนดตัวแปรดานความรูความ
เขาใจผูใชรถยนตเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 
 3. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรมของผูบริโภค ไดอางอิงจากแนวคิดและทฤษฎีของ 
ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ (2541) ที่ไดอธิบายพฤติกรรมผูบริโภค ในลักษณะของการตอบสนองตอ
สิ่งเราที่เขาไปกระตุน ใหเกิดความตองการกอน แลวทําใหเกิดการตอบสนอง และอธิบายถึง
พฤติกรรมในการซื้อที่แตกตางกันตามรูปแบบของการตัดสินใจในการซื้อ โดยนํามาใชในการกําหนด
ตัวแปรดานพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกส
โซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานคร และแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20  
 
 



 
 

บทที่  3 
วิธีการดําเนินการวิจัย 

 
 การศึกษาวิจัยเร่ือง พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่รองรับการใช
แกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานคร ผูวิจัยไดดําเนินการศึกษาตามขั้นตอนดังตอไปน้ี 
ในการวิจัยครั้งน้ี ผูวิจัยไดดําเนินการวิจัยตามขั้นตอน ดังนี้คือ 
 1. การกําหนดประชากร และการเลือกกลุมตัวอยาง 
 2. การสรางเคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 
 3. การเก็บรวบรวมขอมูล 
 4. การจัดกระทําขอมูล และการวิเคราะหขอมูล 
 5. สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 
การกําหนดประชากร และการเลือกกลุมตัวอยาง 
 ประชากรที่ใชในการวิจัย 
 ประชากรที่ใชในงานวิจัยคร้ังน้ี คือ ผูใชรถยนตรุนที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล  อี
20 ในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุตั้งแต 18 ปขึ้นไป เน่ืองจากเปนเกณฑอายุของผูที่สามารถมี
ใบอนุญาตขับรถไดถูกตองตามกฎหมาย  
 
 ขนาดกลุมตัวอยาง 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยคร้ังน้ี คือ ผูใชรถยนตรุนที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล 
อี20 ในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุตั้งแต 18 ปขึ้นไป โดยไดขนาดกลุมตัวอยางจากการคํานวณจาก
สูตรที่ไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน (กัลยา วานิชบัญชา. 2546:26) กําหนดระดับความเชื่อม่ัน 
95% 
 

    
2

2

Z pq
n = 

e
 

  
 เม่ือ n   แทน  ขนาดกลุมตัวอยาง  
   Z   แทน  ระดับความเชื่อม่ัน (ในการวิจัยครั้งน้ีกําหนดใหมีคาความเชื่อม่ัน 95%  
      เทากับ 1.96) 
   e   แทน  ความคลาดเคลื่อนที่ยอมใหเกิดขึ้นได  
   p   แทน  ความนาจะเปนของประชากร 
   q   แทน  1 – p 
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 โดยแทนคาดังนี้  
 
 

n  = 
(1.96)2 (0.5) (1 – 0.5)   

 (0.05)2   
     =  385  ตัวอยาง 
 
 จากการคํานวณขนาดกลุมตัวอยางเทากับ 385 คน และผูวิจัยไดเพ่ิมจํานวนตัวอยาง 4% 
หรือเทากับจํานวน 15 คน รวมขนาดกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งน้ีเทากับ 400 ตัวอยาง  
 
 วิธีการสุมตัวอยาง 
 ผูวิจัยไดใชวิธีการเลือกสุมกลุมตัวอยาง ดังนี้ 
 ข้ันที่ 1 วิธีการสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random Sampling) ดวยการสุมตัวอยางตาม
การแบงเขตตามที่ตั้งของพื้นที่ในเขตกรุงเทพมหานคร 3 กลุม คือ เขตชั้นใน เขตชั้นกลาง และเขต
ชั้นนอก กลุมละ 2 เขต ได 6 เขตดังน้ี คือ เขตปทุมวัน พญาไท พระโขนง บางนา ลาดกระบัง และ
หลักส่ี 
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ตาราง 3   การแบงเขตตามที่ตั้งของพื้นที่ ของกรุงเทพมหานคร 
 

เขตชั้นใน 21 เขตปกครอง เขตชั้นกลาง 18 เขตปกครอง เขตชั้นนอก 11 เขตปกครอง 

1) พระนคร   
2) ปอมปราบศัตรูพาย   
3) สัมพันธวงศ  
4) ปทุมวัน  
5) บางรัก  
6) ยานนาวา  
7) สาทร   
8) บางคอแหลม  
9) ดุสิต  
10) บางซื่อ  
11) พญาไท   
12) ราชเทวี  
13) หวยขวาง  
14) คลองเตย   
15) จตุจักร   
16) ธนบุรี   
17) คลองสาน  
18) บางกอกนอย   
19) บางกอกใหญ   
20) ดินแดง  
21) วัฒนา 

1) พระโขนง   
2) ประเวศ   
3) บางเขน   
4) บางกะป   
5) ลาดพราว   
6) บึงกุม   
7) บางพลัด   
8) ภาษีเจริญ   
9) จอมทอง   
10) ราษฎรบูรณะ  
11) สวนหลวง  
12) บางนา   
13) ทุงครุ   
14) บางแค   
15) วังทองหลาง   
16) คันนายาว   
17) สะพานสูง   
18) สายไหม 

1) มีนบุรี   
2) ดอนเมือง   
3) หนองจอก   
4) ลาดกระบัง   
5) ตลิ่งชัน   
6) หนองแขม   
7) บางขุนเทียน   
8) หลักส่ี   
9) คลองสามวา   
10) บางบอน   
11) ทวีวัฒนา 

 
 ที่มา: กองควบคุมและจัดการคุณภาพสิ่งแวดลอม สํานักปลัดกรุงเทพมหานคร. (2544). 
 
 ข้ันที่ 2 วิธีการสุมตัวอยางโดยการกําหนดโควตา (Quota sampling) โดยกําหนดสัดสวน
กลุมตัวอยางที่ใชในการเก็บขอมูลในเขตทั้ง 6 เขตในขั้นตน มาทําการเก็บกลุมตัวอยาง ทั้งหมด 400 
คน ดังนี้ 
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 เขตชั้นใน 
  เขตปทุมวัน   จํานวน   67 คน 
  เขตพญาไท   จํานวน   66 คน 
 เขตชั้นกลาง 
  เขตพระโขนง  จํานวน   67 คน 
  เขตบางนา   จํานวน   67 คน 
 เขตชั้นนอก 
  เขตลาดกระบงั จํานวน   66 คน 
  เขตหลักส่ี   จํานวน   67 คน 
      รวม           400 คน 
 

 ข้ันที่ 3 วิธีการสุมตัวอยางโดยใชความสะดวก (Convenience sampling) เปนการเลือกสุม
ตัวอยางตามความสะดวกตามสถานที่ตางๆ ตามเขตที่ไดกําหนดไวขั้นตน โดยใชแบบสอบถามเปน
เคร่ืองมือในการเก็บขอมูล 
 
การสรางเคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 
 ลักษณะของเครื่องมือ เปนแบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้นเองโดยแบงเปน 5 ตอน ดังนี้ 
 สวนที่ 1   ลักษณะขอมูลสวนบุคคล มีลักษณะเปนแบบสอบถามปลายปดใหผูตอบ
แบบสอบถามเลือกตอบ (Multiple - choice) ไดแก 
 1. เพศ ไดแก เพศชาย และเพศหญิง เปนระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ 
(Nominal scale) 
 2.  อายุ เปนระดับการวัดขอมูลประเภทเรียงลําดับ (Ordinal scale) โดยมีการแบงเปนชวง
อายุ ดังนี้ (นันทกา เจริญนาวี. 2548: 177) 
  -   อายุ 18 ป – 23  ป 
  -   อายุ 24 ป – 29  ป 
  -   อายุ 30 ป – 35  ป 
  -   อายุ 36 ป – 41  ป 
  -   อายุ 42 ป – 47  ป 
  -   อายุ 48 ป – 53  ป 
  -   อายุตั้งแต 54 ปขึ้นไป 
 3.  ระดับการศึกษา เปนระดับการวัดขอมูลประเภทเรียงลําดับ (Ordinal scale) แบงเปน   
  -   ต่ํากวาปริญญาตรี 
  -   ปริญญาตรี 
  -   สูงกวาปริญญาตรี 
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 4.  อาชีพ เปนระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Nominal scale) แบงเปน 
  -  นักเรียน / นักศึกษา 
  -  รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ 
  -  พนักงานบริษัทเอกชน 
  -  คาขาย / ธุรกิจสวนตัว 
  -  พอบาน / แมบาน  
  -  อ่ืนๆ โปรดระบุ........................... 
 5.  รายไดเฉลี่ยตอเดือน เปนระดับการวัดขอมูลประเภทเรียงลําดับ (Ordinal scale) 
แบงเปนชวงรายไดดังนี้ (นันทกา เจริญนาวี. 2548: 177) 
  -  ต่ํากวาหรือเทากับ 10,000 บาท     
  -  10,001 – 20,000 บาท     
  -  20,001 – 30,000 บาท 
  -  30,001 – 40,000 บาท 
  -  40,001 – 50,000 บาท 
  -  ตั้งแต 50,001 บาทขึ้นไป 
 6.  สถานภาพ เปนระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Nominal scale) แบงเปน 
  -  โสด 
  -  สมรส / อยูดวยกัน 
  -  หยาราง/หมาย/แยกกันอยู 
 
 สวนที่ 2  ความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 
แบบสอบถามมีลักษณะเปนแบบสอบถามปลายปดใหผูตอบแบบสอบถามเลือกตอบ (Check List) มี 
2 ตัวเลือก คือ “ใช” และ “ไมใช” จํานวน 7 ขอ มีขอคําถามที่เปนขอถูก จํานวน 4 ขอ ไดแกขอ 
1,2,3,6 และมีขอคําถามที่เปนขอผิด จํานวน 3 ขอ ไดแกขอ 4,5,7 สําหรับเกณฑการใหคะแนน คือ 
 ตอบถูกใหคะแนน  1  คะแนน 
 ตอบผิดใหคะแนน  0  คะแนน 
 
 การสรุปผลความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 
ผูวิจัยไดแบงระดับความรูออกเปน 3 ระดับ เพ่ือแปลความหมายระดับความรูความเขาใจดังนี้ 
 6 – 7 คะแนน  หมายถึง   มีความรูในระดับสูง 
 4 – 5 คะแนน  หมายถึง   มีความรูในระดับปานกลาง 
 1 – 3 คะแนน  หมายถึง   มีความรูในระดับต่ํา 
 ดังนั้น จึงใชระดับการวัดขอมูลเปนประเภทเรียงลําดับ (Ordinal scale)   
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 สวนที่ 3 พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต แบบสอบถามมีลักษณะเปนแบบสอบถามปลายปด
ใหผูตอบแบบสอบถามเลือกตอบ (Multiple - choice) ไดแก 
 ขอ 1.  ประสบการณในการขับรถ เปนระดับการวัดขอมูลประเภทเรียงลําดับ (Ordinal 
scale)   
 ขอ 2.  ความเร็วในการขับรถ เปนระดับการวัดขอมูลประเภทเรียงลําดับ (Ordinal scale)   
 ขอ 3.  สถานะความเปนเจาของรถยนต เปนระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ 
(Nominal scale) 

 ขอ 4.  ขนาดของเคร่ืองยนต เปนระดับการวัดขอมูลประเภทเรียงลําดับ (Ordinal scale) 

 ขอ 5.  ภาระในการจายคานํ้ามัน เปนระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Nominal 
scale) 

 สวนที่ 4 พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง และแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล 
อี20 ประกอบดวยแบบสอบถามที่มีคําถามดังนี้  
 ขอที่ 1-10 เปนคําถามเก่ียวกับพฤติกรรมการเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงของผูตอบแบบสอบถาม 
โดยขอ 1, 2, 5 และ9 เปนคําถามที่ใหผูตอบแบบสอบถามเลือกตอบเพียงคําตอบเดียวจากคําตอบที่มี
ใหเลือกมากกวา 2 คําตอบขึ้นไป (Check List) เปนระดับขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Nominal 
Scale) ขอ 3, 4, 6 และ 7 เปนคําถามที่ใหผูตอบแบบสอบถามเลือกตอบตามความเปนจริงซ่ึงมี
ลักษณะเปนแบบสอบถามปลายเปด (Open End Question) เปนระดับการวัดขอมูลประเภท
อัตราสวน (Ratio Scale) สวนขอ 8 และ 10 เปนคําถามที่ใหผูตอบแบบสอบถามเลือกตอบไดหลาย
คําตอบจากคําตอบที่มีใหเลือกมากกวา 2 คําตอบขึ้นไป (Check List) เปนระดับขอมูลประเภทนาม
บัญญัติ (Nominal Scale) และใหผูตอบแบบสอบถามเลือกตอบตามความเปนจริงซ่ึงมีลักษณะเปน
แบบสอบถามปลายเปด (Open End Question) เปนระดับการวัดขอมูลประเภทอัตราสวน (Ratio 
Scale) 
 ขอที่ 11 และ 12 เปนคําถามเก่ียวกับแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต 
และการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนใชแกสโซฮอล อี20 เปนแบบสอบถามปลายปด โดยลักษณะคําถาม
เปนแบบ Semantic differential scale มีระดับการวัดขอมูลประเภทอันตรภาค (Interval scale) มี
คะแนน 5 ระดับ  
 โดยแบงเปนชวงๆ ตั้งแตดานซายสุดของสเกล แทนการเห็นดวยกับขอความดานซาย 
ดานขวาสุดของสเกล แทนการเห็นดวยกับขอความดานขวา การใหน้ําหนักคะแนนเกี่ยวกับแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต  มีการกําหนดการใหคะแนนดังน้ี 
 
 
 
 
 



 41

 คาระดับความคิดเห็น                 คะแนน 
 ผูใชรถยนตมีความเห็นดวยอยางยิ่งกับขอความดานซาย   5 คะแนน 
 ผูใชรถยนตมีความเห็นดวยกับขอความดานซาย    4 คะแนน 
 ผูใชรถยนตมีความเห็นดวยเปนกลางกบัขอความดานซายและดานขวา 3 คะแนน 
 ผูใชรถยนตมีความเห็นดวยกับขอความดานขวา    2 คะแนน 
 ผูใชรถยนตมีความเห็นดวยอยางยิ่งกับขอความดานขวา   1 คะแนน 
 
 ระดับเกณฑการใหคะแนนเฉลี่ย โดยที่กําหนดความสําคัญของคะแนนใชหลักการแบงชวง
การแปรผลตามหลักของการแบงอันตรภาคชั้น (Class interval) ซึ่งใชสูตรดังนี้  
 
 

ชวงกวางของอันตรภาคชั้น  = 
คาสูงสุด – คาต่ําสุด   

 จํานวนชวงหรือระดับที่ตองการแปลผล   
 

= 
(5 – 1) 

=  0.8 
 

 5  
 
 เกณฑการแปลความหมายคาเฉลี่ยของแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ใน
อนาคต  สามารถแปลความหมายของคาคะแนนไดดังน้ี 
 

 คะแนนเฉลี่ย  ระดับแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
 4.21 – 5.00  ใชอยางแนนอน 
 3.41 – 4.20  อาจจะใช 
 2.61 – 3.40  ไมแนใจ 
 1.81 – 2.60  อาจจะไมใช 
 1.00 – 1.80  ไมใชอยางแนนอน 
 
 เกณฑการแปลความหมายคาเฉลี่ยของการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 
สามารถแปลความหมายของคาคะแนนไดดังน้ี 
 

 คะแนนเฉลี่ย  ระดับการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 
 4.21 – 5.00  แนะนําตออยางแนนอน 
 3.41 – 4.20  แนะนํา 
 2.61 – 3.40  ไมแนใจ 
 1.81 – 2.60  ไมแนนํา 
 1.00 – 1.80  ไมใชแนะนําอยางแนนอน 
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 ข้ันตอนการสรางเครื่องมือวิจัย 
 ผูวิจัยไดทําการสรางเคร่ืองมือตามลําดับขั้นตอนดังน้ี 
 1. ศึกษาความรูเก่ียวกับน้ํามันเบนซิน, แกสโซฮอล 95, แกสโซฮอล 91 และแกสโซฮอล   
อี20 รวมทั้งขอดีขอเสียของนํ้ามันแตละชนิด 
 2. ศึกษาคนควาจากตํารา เอกสาร บทความ ทฤษฎีหลักการ และงานวิจัยที่เก่ียวของเพ่ือ
กําหนดขอบเขตของการวิจัย 
 3. กําหนดโครงรางแบบสอบถามตามประเด็นสําคัญของจุดมุงหมายและขอบเขตของ
การศึกษา 
 4. นํารางแบบสอบถามเสนออาจารยที่ปรึกษา ผูควบคุมสารนิพนธ เพ่ือตรวจสอบแกไข 
แลวนํามาปรับปรุงตามขอเสนอแนะ 
 5. นําแบบสอบถามที่สรางเสร็จแลว นําไปใหผูเชี่ยวชาญตรวจสอบความตรงของเนื้อหา 
(Content validity) และตรวจแกสํานวนภาษาเพ่ือนํามาแกไขความเที่ยงตรงของเนื้อหาและความ
เชื่อม่ันของเครื่องมือ 
 ผูวิจัยไดตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือที่ใชในการวิจัย โดยการนําไปทดสอบหาความ
เที่ยงตรงของเนื้อหา (Validity) และความเชื่อม่ัน (Reliability) ดังนี้ 
 1. การหาความเที่ยงตรงของเนื้อหา (Content Validity) โดยผูวิจัยนําแบบสอบถามที่จะใช
ในการเก็บรวบรวมขอมูล ไปปรึกษากับอาจารยผูควบคุมสารนิพนธ จากน้ันนําไปใหผูเชี่ยวชาญ
ตรวจสอบความตรงของเนื้อหา ไดแก ความสอดคลองและความครอบคลุมของเน้ือหา และความถูก
ตองของภาษาที่ใช 
 2. การหาความเชื่อม่ัน (Reliability) ผูวิจัยนําแบบสอบถามที่ปรับปรุงแกไขแลวไปทดสอบ
หาคาความเชื่อม่ันกับกลุมที่ไมใชกลุมตัวอยางที่มีลักษณะใกลเคียงโดยนําไปทดสอบ (Try out) เปน
จํานวน 40 คน นําแบบสอบถามที่ไดไปทดสอบความเชื่อม่ันรวมโดยใชวิธีคาสัมประสิทธิ์แอลฟา 
(Alpha – Coefficient) ของ Cronbach 
 

    k covariance / variance
Cronbach's Alpha = 

1 + (k -1) covariance / variance
 

 
  เม่ือ Cronbach’s Alpha แทน  คาสัมประสิทธิ์ของความเชื่อม่ัน 
    k   แทน  จํานวนคําถาม 
   covariance  แทน  คาเฉลี่ยของคาแปรปรวนรวมระหวางคําถามตางๆ 
   variance   แทน  คาเฉลี่ยของคาแปรปรวนของคําถาม 
 
 นําแบบสอบถามที่ไดไปทําการทดลองใช (Try-Out) กับกลุมตัวอยางจํานวน 40 ชุด เพ่ือหา
คาความเชื่อม่ัน โดยวิธีการหาคาสัมประสิทธิ์อัลฟา ( - Coefficient) โดยวิธีการคํานวณของ 
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Cronbach ซึ่งคาอัลฟาจะแสดงถึงระดับความคงที่ของแบบสอบถาม โดยจะมีคาอยูระหวาง 0 <    
< 1 คาที่ใกลเคียงกับ 1 มากแสดงวามีความเชื่อม่ันสูง โดยดานแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล 
อี20 ในอนาคต ไดคาความเชื่อม่ันเทากับ 0.960 จากน้ันจึงนําแบบสอบถามไปใชจริงในการวัด
ผลการวิจัยตอไป  
 
การเก็บรวบรวมขอมูล 
 การวิจัยในครั้งน้ีเปนการศึกษาเชิงสํารวจ (Survey method) เพ่ือศึกษาถึงพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพ 
มหานครโดยมีแหลงขอมูลที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ ไดแก 
 1. ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) ผูวิจัยไดทําการศึกษาคนควาจาก 
  1.1 หนังสือ เอกสาร บทความ ทฤษฎี แนวคิด วิทยานิพนธและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
  1.2 ขอมูลส่ือสารสนเทศจาก www.doeb.go.th, www.eppo.go.th และwww.pttplc.com 
 2. ขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) เปนขอมูลที่ผูวิจัยไดจากการเก็บรวบรวมขอมูลจากการ
ตอบแบบสอบถาม ของผูใชรถยนตรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในเขต
กรุงเทพมหานคร จํานวน 400 ชุด 
 
การจัดกระทําขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 
 1. นําแบบสอบถามที่เก็บขอมูลแลวมาตรวจสอบความสมบูรณแลวนํามาลงรหัส (Coding) 
ตามแบบที่กําหนดไว 
 2.  การประมวลผลขอมูลเพ่ือทําการวิเคราะหทางสถิติโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS 
 3.  สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
  3.1  สถิติพ้ืนฐาน สําหรับการวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) การ
วิเคราะหขอมูลดานลักษณะสวนบุคคล ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใช
แกสโซฮอล อี20 พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต และพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใช
รถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร โดยการหาคาความถ่ี (Frequency) และคารอยละ (Percentage) 
ดานแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 โดยการหาคาเฉลี่ย (Mean) และสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (Standard Deviation) 
   3.1.1  การแจกแจงความถี่ (Frequency) 
   3.1.2  คารอยละ (Percentage) โดยใชสูตร 
 

     f
P =    100

n
  
 
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   เม่ือ  P แทน คาสถิตริอยละ 
     f  แทน ความถี่ในการปรากฏของขอมูล 
     n  แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 
 
   3.1.3  คาเฉลี่ย (Mean)โดยใชสูตร 
 

     X
X = 

n

  

 
   เม่ือ   X  แทน คาคะแนนเฉลี่ย 
     X แทน ผลรวมของคะแนนทัง้หมด 
     n แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 
 
   3.1.4  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) โดยใชสตูร 
 

     
2 2n x  - ( x)

S.D.  = 
n (n -1)

   

 
   เม่ือ  S.D. แทน สวนเบีย่งเบนมาตรฐานของคะแนนกลุมตัวอยาง   
       (Standard Deviation) 
     x แทน คะแนนแตละตวัในกลุมตัวอยาง 
     x แทน ผลรวมของคะแนนแตละตวัยกกําลังสอง 
       (x)2 แทน ผลรวมของคะแนนทัง้หมดยกกําลังสอง 
     n แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 
 
  3.2  สถิติที่ใชในการทดสอบสมมติฐาน สําหรับการวิเคราะหสถิติเชิงอนุมาน (Inferential 
Statistics) ในการวิจัยเพ่ือสรุปผลอางอิงไปยังประชากรของการศึกษาคร้ังน้ี โดยตั้งระดับความ
เชื่อม่ันที่ 95% 
   3.2.1  คาสถิติสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ Pearson Chi-Square โดยใชสูตรดังน้ี (ชูศรี 
วงศรัตนะ. 2541: 217-219. ; กัลยา วานิชยบัญชา. 2544: 381-382)  
 

     
2

r c ij ij2

i=1 j=1
ij

(O  - E )
 =  

E
    
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   เม่ือ 2  แทน คา Pearson Chi-Square  
         Oij

  
 แทน  จํานวนขอมูล (ความถี)่ ที่เกิดขึ้นจริงจากขอมูล  

       ตัวอยางใน cell (i,j) และ i = 1,2, … , r ; j = 1,2, … ,c  
     Eij

 
 แทน  ความถี่ทีค่าดหวังจะอยูใน cell(i,j) ถาตวัแปรทั้งสอง 

       เปนอิสระกัน   i j(r )(c )

n
 

          ri
  

 แทน  ความถี่ทีเ่กิดขึ้นในขอมูลตวัอยางใน row ที่ 1  
          cj

  
 แทน  ความถี่ทีเ่กิดขึ้นในขอมูลตวัอยางใน column ที่ 1  

          n  แทน จํานวนขอมูลตัวอยางทั้งหมด   ri = cj  
 
   3.2.2 การทดสอบความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของตัวแปรที่มีมากกวา 2 กลุม 
เทคนิคทางสถิติที่ใชในการทดสอบคือ F-test การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way 
Analysis of Variance) ณ ระดับ ความเชื่อม่ันรอยละ 95 (กัลยา วานิชยบัญชา. 2545: 144) โดยใช
สูตร 
 

    b

w

MS
F = 

MS
 

 
   เม่ือ  F  แทน คาสถิตทิี่ใชพิจารณา F – distribution 
    MSb แทน คาเฉลี่ยของผลบวกยกกําลังสองระหวางกลุม 
    MSw แทน คาเฉลี่ยของผลบวกยกกําลังสองภายในกลุม 
    Df  แทน คาของชัน้แหงความเปนอิสระ ระหวางกลุม (k-1) /  
             ภายในกลุม (n-k) 
    k  แทน จํานวนกลุมตัวอยาง 
    n  แทน จํานวนคะแนนทั้งหมด 
 
   กรณีพบความแตกตางของคา F อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ จะทําการตรวจสอบ
ความแตกตางของคาเฉลี่ยเปนรายคู ที่ระดับความเชื่อม่ัน 95% โดยใชสูตรตามวิธี Least Significant 
Difference (LSD) เพ่ือเปรียบเทียบคาเฉลี่ยประชากร (กัลยา วานิชยปญญา. 2545: 332-333) โดย
ใชสูตร 
 

    1 - /2;n-k
i j

1 1
LSD = t MSE 

n n

 
  

 
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   เม่ือ  LSD แทน คาผลตางนัยสําคัญที่คํานวณสําหรับการทดสอบ 
    t1 - /2 ; n-k   แทน  คาสถิตทิี่ใชโดยมีการแจกแจงแบบ t-test ที่ระดับ 
          ความเชื่อม่ัน 95% และชั้นแหงความเปนอิสระภายในกลุม 
    MSE แทน  คา Mean Square Error ที่ไดจากตารางวิเคราะห 
             ความแปรปรวน 
    ni     แทน จํานวนขอมูลของกลุม i 
    nj     แทน จํานวนขอมูลของกลุม j 
 
    ใชคา Brown-Forsythe () กรณีคาความแปรปรวนของแตละกลุมไมเทากัน 
(Hartung.  2001: 300) มีสูตรดังนี้ 
 

    B

W

MS
 = 

MS
  

 

    โดยคา 
k

j 2
(w)

i = 1

n
MS  =  1  S

N i

 
 

 
  

 
   เม่ือ    แทน คาสถิตทิี่ใชพิจารณาใน Brown-Forsythe 
    MS(B)  แทน คาประมาณของความแปรปรวนระหวางกลุม 
             (Mean Square between group) 
    MS(W)  แทน คาประมาณของความแปรปรวนภายในกลุม 
             (Mean Square within group) สําหรับ Brown-Forsythe 
    k   แทน จํานวนกลุมของตัวอยาง 
    nj  แทน จํานวนตัวอยางของกลุม i 
    N  แทน ขนาดของประชากร 
    Si

2  แทน คาความแปรปรวนของกลุมตัวอยางที่ i 
 
    กรณีผลการทดสอบมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิจะทําการ
ทดสอบเปนรายคู เพ่ือดูวามีคูใดที่แตกตางกันโดยใชวธิ ีDunnett’s T3 (วิเชียร เกศสิงห. 2541: 116) 
มีสูตรดังนี้ 
 

    1 2

(w)
i j

X  - X
T  =  

1 1
MS

n n

 
  

 
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   เม่ือ  t   แทน คาสถิตทิี่ใชพิจารณาใน t-distribution 
    MS(W)  แทน คาประมาณของความแปรปรวนภายในกลุม 
             (Mean Square within group) สําหรับ Brown-Forsythe 
    x 1   แทน คาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่ 1 
    x 2  แทน คาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่ 2 
    ni   แทน จํานวนตัวอยางของกลุมที ่i 
    nj  แทน จํานวนตัวอยางของกลุมที ่j 
 
สถิติที่ใชในการทดสอบสมมติฐาน 
 1.  ผูใชรถยนตที่มีลักษณะสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายไดเฉลี่ย
ตอเดือน และสถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใช
รถยนต ในเขตกรุงเทพมหานครแตกตางกัน คาสถิติสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ Pearson Chi-Square  
 2.  ความรูความเขาใจผูใชรถยนตเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี
20 ที่แตกตางกัน  มีผลตอพฤติกรรมการเลือกใชน้ํ า มันเชื้อ เพลิงของผู ใชรถยนต ในเขต
กรุงเทพมหานครแตกตางกัน คาสถิติที่ใชทดสอบสมมติฐานคือ คาสถิติสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
Pearson Chi-Square  
 3.  พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตที่แตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงของผูใชรถยนต ในเขตกรุงเทพมหานครแตกตางกัน คาสถิติที่ใชทดสอบสมมติฐานคือ 
คาสถิติสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ Pearson Chi-Square  
 4.  พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต ในเขตกรุงเทพมหานครที่
แตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกัน คาสถิติที่ใชทดสอบ
สมมติฐานคือ One-way ANOVA  
 

 



 
 

บทที่  4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
 การนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลเร่ือง พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใช
รถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานคร ผูวิจัยไดกําหนด
สัญลักษณและอักษรยอของตัวแปรที่ศึกษา ดังนี้ 
 
สัญลักษณที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 n    แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 
          X    แทน คาเฉลี่ย 
 S.D.   แทน คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
 2   แทน คาสถิตทิี่ใชพิจารณาใน Chi-square 
 F    แทน คาที่ใชพิจารณา t - distribution 
 df    แทน ชั้นของความเปนอิสระ (degree of Freedom) 
 Prob.   แทน คาความนาจะเปนสําหรับบอกนัยสําคัญทางสถติ ิ
 Sig.2 tailed  แทน ความนาจะเปนสําหรับบอกนัยสําคญัทางสถิต ิ
 H0   แทน สมมติฐานหลัก (Null hypothesis) 
 H1   แทน สมมติฐานรอง (Alternative hypothesis) 
 *    แทน ความมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 **    แทน ความมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
 

การเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
 การวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยไดนําเสนอผลตามความมุงหมายของการวิจัย โดยแบงการ
นําเสนอออกเปน 5 ตอน ตามลําดับ ดังนี้  
 ตอนท่ี 1 การวิเคราะหขอมูลลักษณะสวนบุคคล จําแนกตาม เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
อาชีพ รายไดเฉลี่ยตอเดือน และสถานภาพสมรส 
 ตอนที่ 2 การวิเคราะหขอมูลความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใช
แกสโซฮอล อี20 
 ตอนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต 
 ตอนที่ 4 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง และแนวโนมพฤติกรรม
การใชแกสโซฮอล อี20 
 ตอนที่ 5 การวิเคราะหขอมูลการทดสอบสมมุติฐาน ดังตอไปน้ี  
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 สมมติฐานขอที่ 1 ผูใชรถยนตที่มีลักษณะสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
อาชีพ รายไดเฉลี่ยตอเดือน และสถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 สมมติฐานขอที่  2 ความรูความเขาใจของผูใชรถยนตเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับ
การใชแกสโซฮอล อี20 ที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 สมมติฐานขอที่ 3 พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงของผูใชรถยนต ในเขตกรุงเทพมหานครแตกตางกัน 
 สมมติฐานขอที่ 4 พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต ในเขต
กรุงเทพมหานครที่แตกตางกัน มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกัน 
 
ผลการวิเคราะหขอมูล  
 ตอนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลการวิเคราะหขอมูลลักษณะสวนบุคคล จําแนกตาม เพศ อายุ 
ระดับการศึกษา อาชีพ รายไดเฉลี่ยตอเดือน และสถานภาพสมรส 
 
ตาราง 4 แสดงจํานวน (ความถี่) และรอยละของขอมูลลักษณะสวนบุคคลซ่ึงประกอบดวย เพศ อายุ 

ระดับการศึกษา อาชีพ รายไดเฉลี่ยตอเดือน และสถานภาพสมรส 
 

ขอมูลลักษณะสวนบุคคล จํานวน (คน)  รอยละ 

เพศ     
        ชาย 303 75.75 
        หญิง 97 24.25 

รวม 400 100.00 

อายุ     
       18 – 23 ป 49 12.25 
       24 – 29 ป 84 21.00 
       30 – 35 ป 119 29.75 
       36 – 41 ป 72 18.00 
       42 – 47 ป 47 11.75 
       48 – 53 ป 14 3.50 
       54 ปขึ้นไป 15 3.75 

รวม 400 100.00 
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ตาราง 4  (ตอ) 
 

ขอมูลลักษณะสวนบุคคล จํานวน (คน)  รอยละ 

ระดับการศึกษา   
       ต่ํากวาปริญญาตรี 67 16.75 
       ปริญญาตรี 244 61.00 
       สูงกวาปริญญาตรี 89 22.25 

รวม 400 100.00 

อาชีพ   
       นักเรียน / นักศึกษา 35 8.75 
       รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ 67 16.75 
       พนักงานบริษัทเอกชน 217 54.25 
       คาขาย / ธุรกิจสวนตวั 70 17.50 
       พอบาน / แมบาน 11 2.75 

รวม 400 100.00 

รายไดเฉลี่ยตอเดือน   
       ต่ํากวาหรือเทากับ 10,000 บาท 33 8.34 
       10,001 - 20,000 บาท 91 23.04 
       20,001 - 30,000 บาท 116 29.37 
       30,001 - 40,000 บาท 69 17.47 
       40,001 - 50,000 บาท 46 11.65 
      ตั้งแต 50,001 บาทขึน้ไป 40 10.13 

รวม 395 100.00 

สถานภาพ   
       โสด 222 55.64 
       สมรส / อยูดวยกัน 169 42.35 
       หยาราง/หมาย/แยกกันอยู 8 2.01 

รวม 399 100.00 
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 จากตาราง 4 ผลการวิเคราะหขอมูลลักษณะสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถามที่ใชเปน
กลุมตัวอยางคร้ังน้ี สามารถจําแนกตามตัวแปรไดดังน้ี 
 ดานเพศ ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศชาย มีจํานวน 303 คน คิดเปน
รอยละ 75.75 และเพศหญิง มีจํานวน 97 คน คิดเปนรอยละ 24.25 
 ดานอายุ ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีอายุระหวาง 30-35 ป มีจํานวน 119 
คน คิดเปนรอยละ 29.75 รองลงมาคือ ชวงอายุ 24-29 ป มีจํานวน 84 คน คิดเปนรอยละ 21.00 ชวง
อายุ 36-41 ป มีจํานวน 72 คน คิดเปนรอยละ 18.00 ชวงอายุ 18-23 ป มีจํานวน 49 คน คิดเปนรอย
ละ 12.25 ชวงอายุ 42-47 ป มีจํานวน 47 คน คิดเปนรอยละ 11.75 ชวงอายุตัง้แต 54 ปขึ้นไป มี
จํานวน 15 คน คิดเปนรอยละ 3.75 และ ชวงอายุ 48-53 ป มีจํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 3.50 
ตามลําดับ 
 ดานระดับการศึกษา ผูใชรถยนตทีต่อบแบบสอบถามสวนใหญมีระดับการศกึษาระดับ
ปริญญาตรีมีจํานวน 244 คน คิดเปนรอยละ 61.00 รองลงมาคือ การศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตร ีมี
จํานวน 89 คน คิดเปนรอยละ 22.75 และการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี มีจํานวน 67 คน คิดเปนรอย
ละ 16.75 ตามลําดับ 
 ดานอาชีพ ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน มี
จํานวน 217 คน คิดเปนรอยละ 54.25 รองลงมาคือ อาชีพคาขาย/ธุรกิจสวนตัว มีจํานวน 70 คน คิด
เปนรอยละ 17.50 อาชีพรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ มีจํานวน 67 คน คิดเปนรอยละ 16.75 อาชีพ
นักเรียน / นักศึกษา มีจํานวน 35 คน คิดเปนรอยละ 8.75 และอาชีพพอบาน/แมบาน มีจํานวน 11 
คน คิดเปนรอยละ 2.75 ตามลําดับ 
 ดานรายไดเฉลี่ยตอเดือน ผูใชรถยนตทีต่อบแบบสอบถามสวนใหญมีรายไดเฉลี่ยตอ
เดือน 20,001-30,000 บาท มีจํานวน 116 คน คิดเปนรอยละ 29.37 รองลงมาคือ รายไดเฉลี่ยตอ
เดือน 10,001-20,000 บาท มีจํานวน 91 คน คิดเปนรอยละ 23.04 รายไดเฉลี่ยตอเดือน 30,001-
40,000 บาท มีจํานวน 69 คน คิดเปนรอยละ 17.47 รายไดเฉลี่ยตอเดือน 40,001-50,000 บาท มี
จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.65 รายไดเฉลี่ยตอเดือนตั้งแต 50,001 บาทขึ้นไป มีจํานวน 40 คน 
คิดเปนรอยละ 10.13 และรายไดเฉลี่ยตอเดือนต่ํากวาหรือเทากับ 10,000 บาท มีจํานวน 33 คน คิด
เปนรอยละ 8.34 ตามลําดับ 
 ดานสถานภาพสมรส ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีสถานภาพโสด มีจํานวน 
222 คน คิดเปนรอยละ 55.64 รองลงมาคือ สมรส/อยูดวยกัน มีจํานวน 169 คน คิดเปนรอยละ 
42.35 และหยาราง/หมาย/แยกกันอยู มีจํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 2.01 ตามลําดับ 
เน่ืองจากลักษณะขอมูลสวนบคุคลของผูตอบแบบสอบถาม ดานอายุ ดานอาชีพ และดานสถานภาพ
สมรส มีความถี่ของขอมูลนอยเกินไปและการกระจายตัวไมสมํ่าเสมอ ดังนั้นเพื่อทําการทดสอบ
สมมติฐาน ผูวิจัยจึงทําการรวบรวมกลุมขอมูลใหมเพ่ือใหการกระจายของขอมูลมีความสมํ่าเสมอ ซึ่ง
ไดกลุมขอมูลใหมดังนี้ คือ 
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ตาราง 5 แสดงจํานวน (ความถี่) และรอยละของขอมูลลักษณะสวนบุคคลซ่ึงประกอบดวย อายุ อาชีพ 
และสถานภาพ ที่ทําการจัดกลุมใหม 

 

ขอมูลลักษณะสวนบุคคล จํานวน (คน)  รอยละ 

อายุ     
       18 – 23 ป 49 12.25 
       24 – 29 ป 84 21.00 
       30 – 35 ป 119 29.75 
       36 – 41 ป 72 18.00 
       ตั้งแต 42 ปขึ้นไป 76 19.00 

รวม 400 100.00 

อาชีพ   
       นักเรียน / นักศึกษา 35 8.75 
       รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ 67 16.75 
       พนักงานบริษัทเอกชน 217 54.25 
       คาขาย/ธุรกิจสวนตัว/พอบาน/แมบาน 81 20.25 

รวม 400 100.00 

สถานภาพสมรส   
       โสด 222 55.64 
       สมรส/อยูดวยกัน/หยาราง/หมาย/แยกกันอยู 177 44.36 

รวม 399 100.00 
 
 จากตาราง 5 ผลการวิเคราะหขอมูลลักษณะสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถามดานอายุ 
อาชีพ และสถานภาพ ที่ทําการจัดกลุมใหมเพื่อใชทดสอบสมมติฐาน มีรายละเอียด ดังนี้ 
 ดานอายุ ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีอายุระหวาง 30-35 ป มีจํานวน 119 
คน คิดเปนรอยละ 29.75 รองลงมาคือ ชวงอายุ 24-29 ป มีจํานวน 84 คน คิดเปนรอยละ 21.00 
ตั้งแต 42 ปขึน้ไป มีจํานวน 76 คน คิดเปนรอยละ 19.00 ชวงอายุ 36-41 ป มีจํานวน 72 คน คิดเปน
รอยละ 18.00 และชวงอาย ุ18-23 ป มีจํานวน 49 คน คิดเปนรอยละ 12.25 ตามลาํดับ 
 ดานอาชีพ ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน มี
จํานวน 217 คน คิดเปนรอยละ 54.25 รองลงมาคือ อาชีพคาขาย/ธุรกิจสวนตัว/พอบาน/แมบาน มี
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จํานวน 81 คน คิดเปนรอยละ 20.25 อาชีพรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ มีจํานวน 67 คน คิดเปนรอยละ 
16.75 และอาชีพนักเรียน/นักศึกษา มีจํานวน 35 คน คิดเปนรอยละ 8.75 ตามลําดับ 
 ดานสถานภาพสมรส ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีสถานภาพโสด มีจํานวน 
222 คน คิดเปนรอยละ 55.64 รองลงมาคือ สมรส/อยูดวยกัน/หยาราง/หมาย/แยกกันอยู มีจํานวน 
177 คน คิดเปนรอยละ 44.36 ตามลําดับ 
 
 ตอนที่ 2 การวิเคราะหความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตทีเ่คร่ืองยนตรองรับการใชแกส
โซฮอล อี20 
 
ตาราง 6 แสดงจํานวน (ความถี่) และรอยละดานความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่เคร่ืองยนต

รองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม 
 
ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตทีเ่คร่ืองยนต

รองรับการใชแกสโซฮอล อี20 
จํานวน (คน) รอยละ 

1. การใชแกสโซฮอล อี20 ทําใหเคร่ืองยนตเผา
ไหมสมบูรณ มากกวาการใชน้ํามันเบนซนิ     
       ตอบถูก 167 42.07 
       ตอบผิด 230 57.93 

รวม 397 100.00 
2. รถยนตของทานสามารถใชแกสโซฮอล อี20 
ไดทันทีโดยไมตองมีการปรับแตงเครื่องยนต     
       ตอบถูก 318 79.50 
       ตอบผิด 82 20.50 

รวม 400 100.0 
3. การใชแกสโซฮอล อี20 ทําใหอัตราการเรงไม
แตกตางจากน้ํามันเบนซิน 95     
       ตอบถูก 149 37.72 
       ตอบผิด 246 62.28 

รวม 395 100.00 
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ตาราง 6 (ตอ) 
 
ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตทีเ่คร่ืองยนต

รองรับการใชแกสโซฮอล อี20 
จํานวน (คน) รอยละ 

4. การใชแกสโซฮอล อี20 ตอเน่ืองเปนเวลานาน 
อาจทําใหชิ้นสวนตางๆ ภายในรถอายุการใชงาน
สั้นลง เน่ืองจากการกัดกรอนของเอทานอลที่ผสม
อยูในน้ํามัน     
       ตอบถูก 177 44.25 
       ตอบผิด 223 55.75 

รวม 400 100.00 
5. การใชแกสโซฮอล อี20 จะทําปฎิกริยากับถัง
น้ํามัน และทอทางเดินนํ้ามัน ทําใหเกิดตะกอน
สะสมในถังน้ํามัน สงผลใหไสกรองนํ้ามัน
เชื้อเพลิงอุดตนัเร็วกวาปกต ิ     
       ตอบถูก 202 50.50 
       ตอบผิด 198 49.5 

รวม 400 100.00 
6. เม่ือทานใชแกสโซฮอล อี20 แตน้ํามันใกลหมด
ไมสามารถหาเติมได ทานสามารถเปลี่ยนไปใช
แกสโซออล 91 แกสโซออล 95 หรือนํ้ามันเบนซิน 
91/95 ได โดยไมตองรอใหแกสโซฮอล อี20 หมด
ถัง     
       ตอบถูก 349 87.25 
       ตอบผิด 51 12.75 

รวม 400 100.00 
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ตาราง 6 (ตอ) 
 
ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตทีเ่คร่ืองยนต

รองรับการใชแกสโซฮอล อี20 
จํานวน (คน) รอยละ 

7. ควรสลบัใชแกสโซฮอล อี20 กับน้ํามันเบนซิน 
เพ่ือใหเคร่ืองยนตทํางานไดดีขึ้น     
       ตอบถูก 192 48.00 
       ตอบผิด 208 52.00 

รวม 400 100.00 
 
 จากตาราง 6 ผลการวิเคราะหขอมูลดานความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตทีเ่คร่ืองยนต
รองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม สามารถอธิบายเปนรายขอไดดังนี้ 
 1. การใชแกสโซฮอล อี20 ทําใหเคร่ืองยนตเผาไหมสมบูรณ มากกวาการใชน้ํามันเบนซิน 
มีผูตอบถูกจํานวน 167 คน คิดเปนรอยละ 42.07 และตอบผิดจํานวน 230 คน คิดเปนรอยละ 57.93 
 2. รถยนตของทานสามารถใชแกสโซฮอล อี20 ไดทันทีโดยไมตองมีการปรับแตง
เคร่ืองยนต มีผูตอบถูกจํานวน 318 คน คิดเปนรอยละ 79.50 และตอบผิดจํานวน 82 คน คิดเปน 
รอยละ 20.50 
 3. การใชแกสโซฮอล อี20 ทําใหอัตราการเรงไมแตกตางจากนํ้ามันเบนซิน 95 มีผูตอบถูก
จํานวน 149 คน คิดเปนรอยละ 37.72 และตอบผิดจํานวน 246 คน คิดเปนรอยละ 62.28 
การใชแกสโซฮอล อี20 ตอเน่ืองเปนเวลานาน อาจทําใหชิ้นสวนตางๆ ภายในรถอายุการใชงานส้ันลง 
เน่ืองจากการกัดกรอนของเอทานอลที่ผสมอยูในน้ํามัน มีผูตอบถูกจํานวน 177 คน คิดเปนรอยละ 
44.25 และตอบผิดจํานวน 223 คน คิดเปนรอยละ 55.75 
 4. การใชแกสโซฮอล อี20 จะทําปฏิกิริยากับถังนํ้ามัน และทอทางเดินน้ํามัน ทําใหเกิด
ตะกอนสะสมในถังนํ้ามัน สงผลใหไสกรองนํ้ามันเชื้อเพลิงอุดตันเร็วกวาปกติ มีผูตอบถูกจํานวน 202 
คน คิดเปนรอยละ 50.50 และตอบผิดจํานวน 198 คน คิดเปนรอยละ 49.50 
 5. เม่ือทานใชแกสโซฮอล อี20 แตน้ํามันใกลหมดไมสามารถหาเติมได ทานสามารถ
เปลี่ยนไปใชแกสโซออล 91 แกสโซออล 95 หรือนํ้ามันเบนซิน 91/95 ได โดยไมตองรอใหแกส
โซฮอล อี20 หมดถัง มีผูตอบถูกจํานวน 349 คน คิดเปนรอยละ 87.25 และตอบผิดจํานวน 51 คน 
คิดเปนรอยละ 12.75 
 6. ควรสลับใชแกสโซฮอล อี20 กับน้ํามันเบนซิน เพ่ือใหเคร่ืองยนตทํางาน มีผูตอบถูก
จํานวน 192 คน คิดเปนรอยละ 48.00 และตอบผิดจํานวน 208 คน คิดเปนรอยละ 52.00 ควรสลับใช
แกสโซฮอล อี20 กับน้ํามันเบนซิน เพ่ือใหเคร่ืองยนตทํางานไดดีขึ้น มีผูตอบถูกจํานวน 13 คน คิด
เปนรอยละ 32.5 และตอบผิดจํานวน 27 คน คิดเปนรอยละ 67.5 



 56

ตาราง 7 แสดงจํานวน  (ความถี่) และรอยละดานระดับความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่
เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม 

 
ระดับความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่
เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 

จํานวน (คน) รอยละ 

       มีความรูในระดับสูง (6-7 คะแนน) 69 17.25 
       มีความรูในระดับปานกลาง  (4-5 คะแนน) 166 41.50 
       มีความรูในระดับต่ํา (0-3 คะแนน) 165 41.25 

รวม 400 100.00 
 
 จากตาราง 7 แสดงจํานวนและคารอยละดานระดับความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่
เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม ผลการวิเคราะหพบวา ผูตอบ
แบบสอบถามสวนใหญเปนผูมีความรูในระดับปานกลาง จํานวน 166 คน คิดเปนรอยละ 41.50 
รองลงมาเปนผูมีความรูในระดับต่ํา จํานวน 165 คน คิดเปนรอยละ 41.25 และเปนผูมีความรูใน
ระดับสูง จํานวน 69 คน คิดเปนรอยละ 17.25 ตามลําดับ 
 
 
 ตอนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต 
 
ตาราง 8 แสดงจํานวน (ความถี่) และรอยละของขอมูลพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต 
 

ขอมูลพฤตกิรรมของผูขับขีร่ถยนต จํานวน (คน)  รอยละ 

ประสบการณในการขับรถ     
        ต่ํากวา 1 ป 24 6.00 
        1 – 3 ป 80 20.00 
        4 – 6 ป 60 15.00 
        7 – 9 ป  49 12.25 
        10 ปขึน้ไป 187 46.75 

รวม 400 100.00 
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ตาราง 8  (ตอ) 
 

ขอมูลพฤตกิรรมของผูขับขีร่ถยนต จํานวน (คน)  รอยละ 

ความเร็วในการขับขี ่     
       ไมเกิน 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง 29 7.25 
       80 - 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง  215 53.80 
       110 - 130 กิโลเมตรตอชั่วโมง          125 31.25 
       140 กิโลเมตรตอชั่วโมงขึ้นไป    31 7.75 

รวม 400 100.00 

สถานะความเปนเจาของรถยนต   
       รถยนตของตนเอง  362 90.75 
       รถยนตบริษัท           16 4.00 
       รถยนตของบุคคลอ่ืนในครอบครวั 21 5.25 

รวม 399 100.00 

ขนาดของเคร่ืองยนต   
       ต่ํากวาหรือเทากับ 1,500 ซีซี  149 37.25 
       1,600 – 1,800 ซีซี  178 44.50 
       2,000 ซีซี ขึ้นไป 73 18.25 

รวม 400 100.00 

ภาระในการจายคานํ้ามัน   
       จายดวยตนเอง 340 85.00 
       จายโดยบริษัททั้งหมด / บางสวน 39 9.75 
       จายโดยบุคคลอ่ืนในครอบครัว 21 5.25 

รวม 400 100.00 
 
 จากตาราง 8 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตของผูตอบแบบสอบถาม 
สามารถอธิบายเปนรายขอไดดังน้ี 

 ดานประสบการณในการขับรถ ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีประสบการณ
ในการขับรถ 10 ปขึ้นไป มีจํานวน 187 คน คิดเปนรอยละ 46.75 รองลงมาคือ ประสบการณในการ
ขับรถ 1 – 3 ป มีจํานวน 80 คน คิดเปนรอยละ 20.00 ประสบการณในการขับรถ 4 – 6 ป มีจํานวน 
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60 คน คิดเปนรอยละ 15.00 ประสบการณในการขับรถ 7 – 9 ป มีจํานวน 49 คน คิดเปนรอยละ 
12.25 และประสบการณในการขับรถ ต่ํากวา 1 ป มีจํานวน 24 คน คิดเปนรอยละ 6.00 
 ดานความเร็วในการขับข่ี ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญใชความเร็วในการขับ
ขี่ 80 - 100 กิโลเมตรตอชัว่โมง มีจํานวน 215 คน คิดเปนรอยละ 58.80 รองลงมาคือ ใชความเร็วใน
การขับขี ่110 – 130 กิโลเมตรตอชัว่โมง มีจํานวน 125 คน คิดเปนรอยละ 31.25 ใชความเร็วในการ
ขับขี ่140 กิโลเมตรตอชั่วโมงขึ้นไป มีจํานวน 31 คน คิดเปนรอยละ 7.75 และ ใชความเร็วในการขับ
ขี่ไมเกิน 80 กิโลเมตรตอชัว่โมง มีจํานวน 29 คน คิดเปนรอยละ 7.25 ตามลําดับ 
 ดานสถานะความเปนเจาของรถยนต ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญใช
รถยนตของตนเอง มีจํานวน 362 คน คิดเปนรอยละ 90.75 รองลงมาคือ ใชรถยนตของบุคคลอ่ืนใน
ครอบครัว มีจํานวน 21 คน คิดเปนรอยละ 5.25 และใชรถยนตบริษัท มีจํานวน 16 คน คิดเปนรอย
ละ 4.00 ตามลําดับ 
 ดานขนาดของเครื่องยนต ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญใชรถยนตที่มี
เคร่ืองยนตขนาด 1,600 – 1,800 ซีซี มีจํานวน 178 คน คิดเปนรอยละ 44.50 รองลงมาคือ 
เคร่ืองยนตขนาดต่ํากวาหรือเทากับ 1,500 ซีซี มีจํานวน 149 คน คิดเปนรอยละ 37.25 และ
เคร่ืองยนตขนาด 2,000 ซีซี ขึ้นไป มีจํานวน 73 คน คิดเปนรอยละ 18.25 ตามลําดับ 
 ดานภาระในการจายคานํ้ามัน ผูใชรถยนตทีต่อบแบบสอบถามสวนใหญจายคานํ้ามัน
ดวยตนเอง มีจํานวน 340 คน คิดเปนรอยละ 85.00 รองลงมาคือ จายคานํ้ามันโดยบริษัททั้งหมด / 
บางสวนมีจํานวน 39 คน คิดเปนรอยละ 9.75 และจายคานํ้ามันโดยบุคคลอ่ืนในครอบครัว มีจํานวน 
21 คน คิดเปนรอยละ 5.25 ตามลําดับ 
 เน่ืองจากลักษณะพฤติกรรมของการขับขี่รถยนตของผูตอบแบบสอบถาม ดาน
ประสบการณในการขับรถ ดานความเร็วในการขับขี่ ดานสถานะความเปนเจาของรถยนต และดาน
ภาระในการจายคานํ้ามัน มีความถี่ของขอมูลนอยเกินไปและการกระจายตัวไมสมํ่าเสมอ ดังน้ันเพ่ือ
ทําการทดสอบสมมติฐาน ผูวิจัยจึงทําการรวบรวมกลุมขอมูลใหมเพื่อใหการกระจายของขอมูลมี
ความสมํ่าเสมอ ซึ่งไดกลุมขอมูลใหมดังนี้ คือ  
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ตาราง 9 แสดงจํานวน (ความถี่) และรอยละของขอมูลพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตที่ทําการจัดกลุม
ใหม 

 

ขอมูลพฤตกิรรมของผูขับขีร่ถยนต จํานวน (คน)  รอยละ 

ประสบการณในการขับรถ     
        ต่ํากวา 3 ป 104 26.00 
        4 – 6 ป 60 15.00 
        7 – 9 ป  49 12.25 
        10 ปขึน้ไป 187 46.75 

รวม 400 100.00 

ความเร็วในการขับขี ่     
       ไมเกิน 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง 244 61.00 
       110 - 130 กิโลเมตรตอชั่วโมง          125 31.25 
       140 กิโลเมตรตอชั่วโมงขึ้นไป    31 7.75 

รวม 400 100.00 

สถานะความเปนเจาของรถยนต   
       รถยนตของตนเอง  362 90.75 
       รถยนตบริษัท / รถยนตของบุคคลอ่ืนใน 
       ครอบครัว 37 9.25 

รวม 399 100.00 

ภาระในการจายคานํ้ามัน   
       จายดวยตนเอง 340 85.00 
       จายโดยบริษัททั้งหมด / บางสวน / จาย 
       โดยบุคคลอ่ืนในครอบครัว 60 15.00 

รวม 400 100.00 
 
 จากตาราง 9 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตของผูตอบแบบสอบถามที่
ทําการจัดกลุมใหมเพื่อใชทดสอบสมมติฐาน มีรายละเอียด ดังนี้ 
 ดานประสบการณในการขับรถ ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีประสบการณ
ในการขับรถ 10 ปขึ้นไป มีจํานวน 187 คน คิดเปนรอยละ 46.75 รองลงมาคือ ประสบการณในการ
ขับรถต่ํากวา 3 ป มีจํานวน 104 คน คิดเปนรอยละ 26.00 ประสบการณในการขับรถ 4 – 6 ป มี
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จํานวน 60 คน คิดเปนรอยละ 15.00 และประสบการณในการขับรถ 7 – 9 ป มีจํานวน 49 คน คิด
เปนรอยละ 12.25 ตามลําดับ 
 ดานสถานะความเปนเจาของรถยนต ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญใช
รถยนตของตนเอง มีจํานวน 362 คน รองลงมาคือ ใชรถยนตของบุคคลอ่ืนในครอบครัว /รถยนต
บริษัท มีจํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 9.25 ตามลําดับ 
 ดานภาระในการจายคานํ้ามัน ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญจายคานํ้ามัน
ดวยตนเอง มีจํานวน 340 คน คิดเปนรอยละ 85.00 รองลงมาคือ จายคานํ้ามันโดยบริษัททั้งหมด / 
บางสวน / จายโดยบุคคลอ่ืนในครอบครัว มีจํานวน 60 คน คิดเปนรอยละ 15.00 ตามลําดับ 
 
 ตอนที่ 4 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง และแนวโนมพฤติกรรม
การใชแกสโซฮอล อี20 
 
 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิง 
 
ตาราง 10 แสดงจํานวน (ความถี่) และรอยละของขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
 

ขอมูลพฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จํานวน (คน)  รอยละ 

เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทานั้น 58 14.50 
เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิด
อ่ืน 167 41.75 
ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมน้ํามันเชื้อเพลงิ
ชนิดอ่ืนเทาน้ัน 175 43.75 

รวม 400 100.00 
 
 จากตาราง 10 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูตอบ
แบบสอบถาม พบวา ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีจํานวน 175 คน คิดเปนรอยละ 43.75 รองลงมาคือ เติมแกสโซฮอล อี20 
และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีจํานวน 167 คน คิดเปนรอยละ 41.75 และเติมแกสโซฮอล อี20 เพียง
อยางเดียวเทาน้ัน มีจํานวน 58 คน คิดเปนรอยละ 14.50 ตามลําดับ 
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 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบแบบ 
สอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ัน 
 
ตาราง 11 แสดงจํานวน (ความถี่) และรอยละของขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ัน ดานเหตุผลที่
สําคัญที่สุด ที่เลือกใชแกสโซฮอล อี20 

 
ขอมูลพฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกส
โซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ัน ดาน

เหตุผลที่สําคญัที่สุด ที่เลือกใชแกสโซฮอล อี20 

จํานวน (คน) รอยละ 

          ราคาถูก 46 82.15 
          มีคุณภาพดี 2 3.57 
          ตองการใชพลังงานทดแทน 4 7.14 
          ตองการมีสวนรวมในการรักษา 
          สิ่งแวดลอม  4 7.14 

รวม 56 100.00 
 

 
 จากตาราง 11 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบ
แบบสอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ัน ดานเหตุผลที่สําคัญที่สุด ที่เลือกใช
แกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญเลือกใช
แกสโซฮอล อี20 โดยมีเหตุผลที่สําคัญที่สุด คือ ราคาถูก มีจํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 82.15 
รองลงมาคือ ตองการใชพลังงานทดแทน มีจํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ 7.14 ตองการมีสวนรวมใน
การรักษาสิ่งแวดลอม มีจํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ 7.14 และมีคุณภาพดี มีจํานวน 2 คน คิดเปน
รอยละ 3.57 ตามลําดับ 
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ตาราง 12 แสดงจํานวน คาต่ําสุด คาสูงสุด คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูลพฤติกรรม
การเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยาง
เดียวเทาน้ัน ดานจํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมแกสโซฮอล อี20 ตอครั้ง และระยะเวลาที่ใช
แกสโซฮอล อี20 

 
ขอมูลพฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกส

โซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ัน 
คาต่ําสุด คาสูงสุด X  S.D. 

- จํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมแกส   
  โซฮอล อี20 ตอคร้ัง (บาท) 300 1800 850.91 338.23 

- ระยะเวลาทีใ่ชแกสโซฮอล อี20 (ป) 0.33 3 1.68 0.84 
 

 จากตาราง 12 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบ
แบบสอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ัน ดานจํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการ
เติมแกสโซฮอล อี20 ตอคร้ัง ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา มีคาต่ําสุด 300 บาท/ครั้ง คาสูงสุด 
1800 บาท/คร้ัง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 850.91 บาท/คร้ัง  
ดานจํานวนระยะเวลาที่ใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา มีคาต่ําสุด 0.33 ป 
คาสูงสุด 3 ป โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 1.68 ป 
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 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบแบบ 
สอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 
 
ตาราง 13 แสดงจํานวน (ความถี่) และรอยละของขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนดานเหตุผลที่
สําคัญที่สุด ที่เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน นอกเหนือจากการใชแกสโซฮอล อี20 

 
ขอมูลพฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกส
โซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนดาน
เหตุผลที่สําคญัที่สุด ที่เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
ชนิดอ่ืน นอกเหนือจากการใชแกสโซฮอล อี20 

จํานวน (คน) รอยละ 

- สถานีบริการนํ้ามันที่มีแกสโซฮอล อี20 
จําหนายไมเพียงพอ 109 65.27 

- ราคานํ้ามันไมแตกตางกันมาก  18 10.78 
- คุณภาพน้ํามันไมแตกตางกันมาก 11 6.59 
- เพ่ือใหการทํางานของเคร่ืองยนตดีขึ้น 13 7.78 
- เพ่ือไมใหเอทานอลกัดกรอนชิ้นสวนตางๆ 
มากเกินไป 16 9.58 

รวม 167 100.00 
 
 จากตาราง 13 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบ
แบบสอบถามที่ที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ดานเหตุผลที่สําคัญที่สุด ที่
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน นอกเหนือจากการใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม 
พบวา ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน นอกเหนือจากการใช
แกสโซฮอล อี20 โดยมีเหตุผลที่สําคัญที่สุด คือ สถานีบริการนํ้ามันที่มีแกสโซฮอล อี20 จําหนายไม
เพียงพอ มีจํานวน 109 คน คิดเปนรอยละ 65.27 รองลงมาคือ ราคาน้ํามันไมแตกตางกันมาก มี
จํานวน 18 คน คิดเปนรอยละ 10.78 เพ่ือไมใหเอทานอลกัดกรอนชิ้นสวนตางๆ มากเกินไป มีจํานวน 
16 คน คิดเปนรอยละ 9.58 เพ่ือใหการทํางานของเครื่องยนตดีขึ้น มีจํานวน 13 คน คิดเปนรอยละ 
7.78 และคุณภาพน้ํามันไมแตกตางกันมาก มีจํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 6.59 ตามลําดับ 
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ตาราง 14 แสดงจํานวน คาต่ําสุด คาสูงสุด คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูลพฤติกรรม
การเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ดานจํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมแกสโซฮอล อี20 ตอคร้ัง และระยะเวลาที่
ใชแกสโซฮอล อี20 

 
ขอมูลพฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกส
โซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

คาต่ําสุด คาสูงสุด X  S.D. 

- จํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมแกส
โซฮอล อี20 ตอคร้ัง (บาท) 200 2000 871.17 322.84 

- ระยะเวลาทีใ่ชแกสโซฮอล อี20 (ป) 0.17 5 1.41 0.90 
 

 
 จากตาราง 14 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบ
แบบสอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ดานจํานวนเงินเฉลี่ยที่จายใน
การเติมแกสโซฮอล อี20 ตอคร้ัง ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา มีคาต่ําสุด 200 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 
2000 บาท/คร้ัง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 871.17 บาท/คร้ัง  
ดานจํานวนระยะเวลาที่ใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา มีคาต่ําสุด 0.17 ป 
คาสูงสุด 5 ป โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 1.41 ป 
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ตาราง 15 แสดงจํานวน (ความถี่) และรอยละของขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนดานนํ้ามัน
ชนิดอ่ืนที่เลือกใช นอกเหนือจากการใชแกสโซฮอล อี20 

 
ขอมูลพฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกส
โซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนดาน
น้ํามันชนิดอ่ืนที่เลือกใช นอกเหนือจากการใช

แกสโซฮอล อี20 

จํานวน (คน) รอยละ 

         - แกสโซฮอล 91 110 52.38 
         - แกสโซฮอล 95 73 34.76 
         - เบนซิน 91 14 6.67 
         - เบนซิน 95 13 6.19 

รวม 210 100.00 
 
 จากตาราง 15 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบ
แบบสอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ดานนํ้ามันชนิดอ่ืนที่เลือกใช 
นอกเหนือจากการใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา ผูใชรถยนตที่ตอบ
แบบสอบถามสวนใหญเลือกใช แกสโซฮอล 91 มีจํานวน 110 คน คิดเปนรอยละ 52.38 รองลงมาคือ 
แกสโซฮอล 95 มีจํานวน 73 คน คิดเปนรอยละ 34.76 เบนซิน 91 มีจํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 
6.67 และเบนซิน 95 มีจํานวน 13 คน คิดเปนรอยละ 6.19 ตามลําดับ 
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ตาราง 16 แสดงจํานวน คาต่ําสุด คาสูงสุด คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูลพฤติกรรม
การเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ดานจํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนตอครั้ง  

 
ขอมูลพฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติมแกส
โซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ดาน

จํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมนํ้ามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนตอครั้ง 

คาต่ําสุด คาสูงสุด X  S.D. 

         - แกสโซฮอล 91 300 1600 871.82 305.04 
         - แกสโซฮอล 95 200 2200 905.48 437.76 
         - เบนซิน 91 300 1500 885.71 448.69 
         - เบนซิน 95 500 2000 1061.54 609.01 

 
 จากตาราง 16 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบ
แบบสอบถามที่เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ดานจํานวนเงินเฉลี่ยที่จายใน
การเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนตอครั้ง ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา 
 เติมแกสโซฮอล 91ตอคร้ัง มีคาต่ําสุด 300 บาท/ครั้ง คาสูงสุด 1600 บาท/ครั้ง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 871.82 บาท/คร้ัง  
 เติมแกสโซฮอล 95 ตอครั้ง มีคาต่ําสุด 200 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 2200 บาท/คร้ัง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 950.48 บาท/คร้ัง  
 เติมเบนซิน 91 ตอคร้ัง มีคาต่ําสุด 300 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 1500 บาท/คร้ัง โดยมีคาเฉลี่ย
เทากับ 885.71 บาท/คร้ัง  
 เติมเบนซิน 95 ตอคร้ัง มีคาต่ําสุด 500 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 2000 บาท/คร้ัง โดยมีคาเฉลี่ย
เทากับ 609.01 บาท/คร้ัง  
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 การวิเคราะหขอมูลพฤตกิรรมการเลอืกใชนํ้ามันเชื้อเพลงิ สําหรับผูตอบแบบ 
สอบถามที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เตมินํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน 
 
ตาราง 17 แสดงจํานวน (ความถี่) และรอยละของขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันดาน
เหตุผลที่สําคัญที่สุด ที่ไมใชแกสโซฮอล อี20 

 
ขอมูลพฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันดานเหตุผลที่สําคัญที่สุด ที่ไมใชแกส

โซฮอล อี20 

จํานวน (คน) รอยละ 

- คุณภาพแกสโซฮอล อี20 ไมดีพอ 39 22.54 
- แกสโซฮอล อี20 สิ้นเปลืองมากกวาเม่ือเทียบเปนคาใชจายตอ
ลิตร 42 24.28 

- สถานีบริการนํ้ามันที่มีแกสโซฮอล อี20 จําหนายไมเพียงพอ 37 21.39 
- แกสโซฮอล อี20 สงผลเสยีตอการทํางานของเคร่ืองยนต 42 24.28 
- เอทานอลจะกัดกรอนชิ้นสวนตางๆ ของรถยนต  7 4.05 
- อ่ืนๆ ไดแก เปนขอกําหนดของบริษัท ไมมีความรูเก่ียวกับน้ํามัน
เชื้อเพลิง 6 3.46 

รวม 173 100.00 
 
 จากตาราง 17 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบ
แบบสอบถามที่เลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันดานเหตุผลที่สําคัญ
ที่สุด ที่ไมใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวน
ใหญที่เลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันโดยมีเหตุผลที่สําคัญที่สุด คือ 
แกสโซฮอล อี20 สิ้นเปลืองมากกวาเม่ือเทียบเปนคาใชจายตอลิตร และแกสโซฮอล อี20 สงผลเสียตอ
การทํางานของเครื่องยนต มีจํานวนขอละ 42 คน คิดเปนรอยละ 24.28 รองลงมาคือ คุณภาพแกส
โซฮอล อี20 ไมดีพอ มีจํานวน 39 คน คิดเปนรอยละ 22.54 สถานีบริการน้ํามันที่มีแกสโซฮอล อี20 
จําหนายไมเพียงพอ มีจํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 21.39 เอทานอลจะกัดกรอนชิ้นสวนตางๆ ของ
รถยนต มีจํานวน 7 คน คิดเปนรอยละ 4.05 และอ่ืนๆ ไดแก เปนขอกําหนดของบริษัท ไมมีความรู
เก่ียวกับน้ํามันเชื้อเพลิง มีจํานวน 6 คน คิดเปนรอยละ 3.46 ตามลําดับ 
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ตาราง 18 แสดงจํานวน (ความถี่) และรอยละของขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน 
ดานน้ํามันชนิดอ่ืนที่เลือกใช  

 
ขอมูลพฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกไมเติมแกส
โซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน 

ดานน้ํามันชนิดอ่ืนที่เลือกใช 

จํานวน (คน) รอยละ 

          - แกสโซฮอล 91 46 22.01 
          - แกสโซฮอล 95 122 58.37 
          - เบนซิน 91 31 14.83 
          - เบนซิน 95 10 4.79 

รวม 209 100.00 
 
 จากตาราง 18 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบ
แบบสอบถามที่เลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน ดานนํ้ามันชนิดอ่ืนที่
เลือกใช ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญเลือกใช แกส
โซฮอล 95 มีจํานวน 122 คน คิดเปนรอยละ 58.37 รองลงมาคือ แกสโซฮอล 91 มีจํานวน 46 คน 
คิดเปนรอยละ 22.01 เบนซิน 91 มีจํานวน 31 คน คิดเปนรอยละ 14.83 และเบนซิน 95 มีจํานวน 10 
คน คิดเปนรอยละ 4.79 ตามลําดับ 
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ตาราง 19 แสดงจํานวน คาต่ําสุด คาสูงสุด คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูลพฤติกรรม
การเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน ดานจํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนตอครั้ง  

 
ขอมูลพฤตกิรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกไมเติม

แกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน
เทาน้ัน ดานจํานวนเงินเฉลีย่ที่จายในการเติม

น้ํามันเชื้อเพลงิชนิดอ่ืนตอครั้ง 

คาต่ําสุด คาสูงสุด X  S.D. 

         - แกสโซฮอล 91 300 1100 777.27 298.73 
         - แกสโซฮอล 95 300 2000 903.28 351.84 
         - เบนซิน 91 500 1500 870.97 296.87 
         - เบนซิน 95 500 1700 1033.33 365.15 

 
 จากตาราง 19 ผลการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบ
แบบสอบถามที่เลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน ดานจํานวนเงินเฉลี่ย
ที่จายในการเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนตอครั้ง ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา 
 เติมแกสโซฮอล 91ตอคร้ัง มีคาต่ําสุด 300 บาท/ครั้ง คาสูงสุด 1100 บาท/ครั้ง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 777.27 บาท/คร้ัง  
 เติมแกสโซฮอล 95 ตอครั้ง มีคาต่ําสุด 300 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 2000 บาท/คร้ัง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 903.28 บาท/คร้ัง  
 เติมเบนซิน 91 ตอคร้ัง มีคาต่ําสุด 500 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 1500 บาท/คร้ัง โดยมีคาเฉลี่ย
เทากับ 870.97 บาท/คร้ัง  
 เติมเบนซิน 95 ตอคร้ัง มีคาต่ําสุด 500 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 1700 บาท/คร้ัง โดยมีคาเฉลี่ย
เทากับ 1033.33 บาท/คร้ัง  
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 การวิเคราะหขอมูลแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ดานแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต และดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกส
โซฮอล อี20 
 
ตาราง 20 คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานขอมูลแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ดาน

แนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต และดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใช
แกสโซฮอล อี20 

 

แนวโนมพฤตกิรรมการใชแกสโซฮอล อี20 X   S.D. ระดับแนวโนม 

- การใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต 3.01 1.34 ไมแนใจ 

- การแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 2.83 1.35 ไมแนใจ 

 
 จากตาราง 20 แสดงใหเห็นวากลุมตัวอยางมีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
ดังนี้ 
 ดานแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต มีระดับแนวโนมพฤติกรรมการ
ใชแกสโซฮอล อี20 ในระดับไมแนใจ โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.01 
 ดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 มีระดับการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมา
ใชแกสโซฮอล อี20 ในระดับไมแนใจ โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 2.83 
 
 ตอนที่ 5 การวิเคราะหขอมูลการทดสอบสมมุติฐาน ดังตอไปน้ี  
 
 สมมติฐานขอที่ 1 ผูใชรถยนตที่มีลักษณะสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
อาชีพ รายไดเฉลี่ยตอเดือน และสถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 เพศ  
 สมมติฐานขอที่ 1.1 เพศที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตาง
กัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: เพศที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน 
 H1: เพศที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 21 
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ตาราง 21 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตามเพศ 
 

เพศ 

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล อี

20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

ชาย 41 10.25 130 32.50 132 33.00 303 75.75 
หญิง 17 4.25 37 9.25 43 10.75 97 24.25 
รวม 58 14.50 167 41.75 175 43.75 400 100.00 


2   =  1.217         Sig. = 0.544 

 
 จากตาราง 21 ผลการทดสอบสมมติฐานดานเพศ กับพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.544 ซึ่งมีคามากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 นั่นคือ ยอมรับ
สมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมุติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชรถยนตที่มีเพศแตกตางกันมี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
 
 อายุ  
 สมมติฐานขอที่ 1.2 อายุที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตาง
กัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: อายุที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน 
 H1: อายุที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 22 
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ตาราง 22 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตามอายุ 
 

อายุ 

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล อี

20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

18 – 23 ป 13 3.25 17 4.25 19 4.75 49 12.25 
24 – 29 ป 12 3.00 37 9.25 35 8.75 84 21.00 
30 – 35 ป 8 2.00 56 14.00 55 13.75 119 29.75 
36 – 41 ป 8 2.00 31 7.75 33 8.25 72 18.00 
ตั้งแต 42 ปขึ้นไป 17 4.25 26 6.50 33 8.25 76 19.00 

รวม 58 14.50 167 41.75 175 43.75 400 100.00 


2   =  16.831*         Sig. = 0.032 
 

* มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05 
 
 จากตาราง 22 ผลการทดสอบสมมติฐานดานอายุ กับพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.032 ซึ่งมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธ
สมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมุติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชรถยนตที่มีอายุแตกตางกันมี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 ซึ่งสามารถให
รายละเอียดไดดังนี้ 
 ผูใชรถยนตที่มีอายุ 18 – 23 ป สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือก
ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีจํานวน 19 คน รองลงมาคือ เลือกเติม
แกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมีจํานวน 17 คน และเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยาง
เดียวเทาน้ันมีจํานวน 13 คน ตามลําดับ 
 ผูใชรถยนตที่มีอายุ 24 – 29 ป สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือก
เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีจํานวน 37 คน รองลงมาคือ ไมเติมแกสโซฮอล อี
20 เติมน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีจํานวน 35 คน และเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว
เทาน้ัน มีจํานวน 12 คน ตามลําดับ 
 ผูใชรถยนตที่มีอายุ 30 – 35 ป สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือก
เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีจํานวน 56 คน รองลงมาคือ ไมเติมแกสโซฮอล  
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อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีจํานวน 55 คน และเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว
เทาน้ัน มีจํานวน 8 คน ตามลําดับ 
 ผูใชรถยนตที่มีอายุ 36 – 41 ป สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือก
ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีจํานวน 33 คน รองลงมาคือ เลือกเติม
แกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมีจํานวน 31 คน และเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยาง
เดียวเทาน้ันมีจํานวน 8 คน ตามลําดับ 
 ผูใชรถยนตที่มีอายุตั้งแต 42 ปขึ้นไป สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดย
เลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีจํานวน 33 คน รองลงมาคือ เลือก
เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมีจํานวน 26 คน และเติมแกสโซฮอล อี20 เพียง
อยางเดียวเทาน้ันมีจํานวน 17 คน ตามลําดับ 
 จากพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงขางตน พบวาผูใชรถยนตที่มีอายุ 18 – 23 ป 
อายุ 36 – 41 ป และอายุตั้งแต 42 ปขึ้นไป มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติม
แกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันมากที่สุด ซึ่งแตกตางกับผูใชรถยนตที่มีอายุ 24 – 
29 ป และอายุ 30 - 35 ป ซึ่งเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมากที่สุด 
 
 ระดับการศึกษา  
 สมมติฐานขอที่ 1.3 ระดับการศึกษาที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
แตกตางกัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: ระดับการศึกษาที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน 
 H1: ระดับการศึกษาที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 23 
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ตาราง 23 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตามระดับ
การศึกษา 

 

ระดับการศึกษา 

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล อี

20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

ต่ํากวาปริญญาตร ี 8 2.00 25 6.25 34 8.50 67 16.75 
ปริญญาตรี 42 10.50 103 25.75 99 24.75 244 61.00 
สูงกวาปริญญาตร ี 8 2.00 39 9.75 42 10.50 89 22.25 

รวม 58 14.50 167 41.75 175 43.75 400 100.00 


2   =  5.379         Sig. = 0.251 
 
 จากตาราง 23 ผลการทดสอบสมมติฐานดานระดับการศึกษา กับพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลิง พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.251 ซึ่งมีคามากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมุติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชรถยนตที่มี
ระดับการศึกษาแตกตางกันมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ 0.05 
 
 อาชีพ 
 สมมติฐานขอที่ 1.4 อาชีพที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตาง
กัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: อาชีพที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน 
 H1: อาชีพที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 24 
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ตาราง 24 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตามอาชีพ 

 
 
 จากตาราง 24 ผลการทดสอบสมมติฐานดานอาชีพ กับพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิง พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.392 ซึ่งมีคามากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 นั่น
คือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมุติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชรถยนตที่มีอาชีพ
แตกตางกันมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
 
 รายไดเฉลี่ยตอเดือน 
 สมมติฐานขอที่ 1.5 รายไดเฉลี่ยตอเดือนที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: รายไดเฉลี่ยตอเดือนที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตาง
กัน 
 H1: รายไดเฉลี่ยตอเดือนที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 25 
 
 
 

อาชีพ 

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล อี

20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

นักเรียน / นักศึกษา 7 1.75 13 3.25 15 3.75 35 8.75 
รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ 13 3.25 24 6.00 30 7.50 67 16.75 
พนักงานบริษทัเอกชน 31 7.75 97 24.25 89 22.25 217 54.25 
คาขาย/ธุรกิจสวนตวั/
พอบาน/แมบาน 

7 1.75 33 8.25 41 10.25 81 20.25 

รวม 58 14.50 167 41.75 175 43.75 400 100.00 


2   =  6.246         Sig. = 0.392 
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ตาราง 25 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตามรายได
เฉลี่ยตอเดือน 

 

รายไดเฉลี่ยตอเดือน 

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล 
อี20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

ต่ํากวาหรือเทากับ 10,000 
บาท 6 1.50 13 3.30 14 1.50 33 8.40 
10,001 – 20,000 บาท 17 4.30 34 8.60 40 10.10 91 23.00 
20,001 – 30,000 บาท 21 5.30 51 12.90 44 11.10 116 29.40 
30,001 – 40,000 บาท 4 1.00 31 7.80 34 8.60 69 17.50 
40,001 - 50,000 บาท 5 1.30 16 4.10 25 6.30 46 11.60 
ตั้งแต 50,001 บาทขึ้นไป 4 1.00 18 4.60 18 4.60 40 10.10 

รวม 57 14.40 163 41.30 175 44.30 395 100.00 


2   =  10.984         Sig. = 0.359 
 
 จากตาราง 25 ผลการทดสอบสมมติฐานดานรายไดเฉลี่ยตอเดือน กับพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.359 ซึ่งมีคามากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมุติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใช
รถยนตที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนแตกตางกันมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน ที่
ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
 
 สถานภาพสมรส 
 สมมติฐานขอที่ 1.6 สถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: สถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน 
 H1: สถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 26 
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ตาราง 26 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตามสถานภาพ
สมรส 

 

สถานภาพสมรส 

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล อี

20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

โสด 31 7.77 95 23.80 96 24.06 222 55.60 
สมรส/อยูดวยกัน/
หยาราง/หมาย/
แยกกันอยู 

26 6.52 72 18.05 79 19.80 177 44.40 

รวม 57 14.29 167 41.85 175 43.86 399 100.00 


2   =  0.185         Sig. = 0.912 
 
 จากตาราง 26 ผลการทดสอบสมมติฐานดานสถานภาพสมรส กับพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลิง พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.912 ซึ่งมีคามากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมุติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชรถยนตที่มี
สถานภาพสมรสแตกตางกันมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ 0.05 
 
 สมมติฐานขอที่ 2 ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกส
โซฮอล อี20 ที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน สามารถเขียน
สมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ที่
แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน 
 H1: ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ที่
แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 27 
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ตาราง 27 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตามความรู
ความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 

 

ความรูความเขาใจ
เก่ียวกับรถยนตที่
เคร่ืองยนตรองรับ
การใชแกสโซฮอล  

อี20 

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล อี

20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

มีความรูในระดับต่ํา 8 2.00 67 16.75 90 22.50 165 41.25 
มีความรูในระดับ
ปานกลาง 

26 6.50 70 17.50 70 17.50 166 41.50 

ความรูในระดับสูง 24 6.00 30 7.50 15 7.50 69 17.25 
รวม 58 14.50 167 41.75 175 43.75 400 100.00 


2   =  42.570**         Sig. = 0.000 

 
** มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

 
 จากตาราง 27 ผลการทดสอบสมมติฐานดานความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่
เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 กับพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง พบวา มีคา Sig. 
เทากับ 0.000 ซึ่งมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก 
(H0) และยอมรับสมมุติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจเกี่ยวกับ
รถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกันมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01 ซึ่งสามารถใหรายละเอียดไดดังนี้ 
 ผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี
20 ในระดับต่ํา สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีจํานวน 90 คน รองลงมาคือ เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และ
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีจํานวน 67 คน และเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ันมีจํานวน 8 
คน ตามลําดับ 
 ผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี
20 ในระดับปานกลาง สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน และเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 
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โดยมีจํานวนขอละ 70 คน และเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ัน มีจํานวน 26 คน 
ตามลําดับ 
 ผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่เครื่องยนตรองรับการใชแกสโซฮอล    
อี20 ในระดับสูง สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และ
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีจํานวน 30 คน รองลงมาคือ เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว
เทาน้ัน มีจํานวน 24 คน และเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน         
มีจํานวน 15 คน ตามลําดับ 
 จากพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงขางตน พบวา ผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจ
เก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในระดับต่ํา มีพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันมากที่สุด 
แตกตางกับผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล 
อี20 ในระดับปานกลาง สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 2 แบบ ในระดับที่เทากัน 
คือ เลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน และเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 
และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน สวนผูใชรถยนตที่ มีความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่
เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในระดับสูง มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดย
เลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมากที่สุด  
 
 สมมติฐานขอที่ 3 พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตแตกตางกัน 
 ประสบการณในการขับรถ  
 สมมติฐานขอที่ 3.1 ประสบการณในการขับรถท่ีแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: ประสบการณในการขับรถที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไม
แตกตางกัน 
 H1: ประสบการณในการขับรถที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
แตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 28 
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ตาราง 28 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตาม
ประสบการณในการขับรถ 

 

ประสบการณในการ
ขับรถ 

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล อี

20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

ต่ํากวา 3 ป 22 5.50 40 10.00 42 10.50 104 26.00 
4 – 6 ป 7 1.75 23 5.75 30 7.50 60 15.00 
7 – 9 ป 3 0.75 24 6.00 22 5.50 49 12.25 
10 ปขึ้นไป 26 6.50 80 20.00 81 20.25 187 46.75 

รวม 58 14.50 167 41.75 175 43.75 400 100.00 


2   =  7.851         Sig. = 0.249 
 
 จากตาราง 28 ผลการทดสอบสมมติฐานดานประสบการณในการขับรถ กับพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.249 ซึ่งมีคามากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมุติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใช
รถยนตที่มีประสบการณในการขับรถแตกตางกันมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตาง
กัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
 
 ความเร็วในการขับข่ี  
 สมมติฐานขอที่ 3.2 ความเร็วในการขับขี่ที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: ความเร็วในการขับขี่ที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตาง
กัน 
 H1: ความเร็วในการขับขี่ที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 29 
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ตาราง 29 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตามความเร็ว
ในการขับขี่ 

 

ความเร็วในการขับขี ่

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล อี

20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

ไมเกิน 100 กิโลเมตร
ตอชั่วโมง 

37 9.25 115 28.75 92 23.00 244 61.00 

110 - 130 กิโลเมตร
ตอชั่วโมง          

15 3.75 45 11.25 65 16.25 125 31.25 

140 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมงขึ้นไป 

6 1.50 7 1.75 18 4.5 31 7.75 

รวม 58 14.50 167 41.75 175 43.75 400 100.00 


2   =  11.962*         Sig. = 0.018 
 

* มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05 
 
 จากตาราง 29 ผลการทดสอบสมมติฐานดานความเร็วในการขับขี่ กับพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.018 ซึ่งมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมุติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใช
รถยนตที่ใชความเร็วในการขับขี่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน ที่
ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 ซึ่งสามารถใหรายละเอียดไดดังนี้ 
 ผูใชรถยนตที่ใชความเร็วในการขับขี่ไมเกิน 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง สวนใหญมีพฤติกรรม
การเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีจํานวน 115 
คน รองลงมาคือ ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีจํานวน 92 คน และ
เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ันมีจํานวน 37 คน ตามลําดับ 
 ผูใชรถยนตที่ใชความเร็วในการขับขี่ 110 - 130 กิโลเมตรตอชั่วโมง สวนใหญมีพฤติกรรม
การเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีจํานวน 
65 คน รองลงมาคือ เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีจํานวน 45 คน และเติมแกส
โซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ันมีจํานวน 15 คน ตามลําดับ 
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 ผูใชรถยนตที่ใชความเร็วในการขับขี่ 140 กิโลเมตรตอชั่วโมงขึ้นไป สวนใหญมีพฤติกรรม
การเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีจํานวน 
31 คน รองลงมาคือ เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีจํานวน 7 คน และเติมแกส
โซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ันมีจํานวน 6 คน ตามลําดับ 
 จากพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงขางตน พบวาผูใชรถยนตที่ใชความเร็วในการขับ
ขี่ไมเกิน 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกเติมแกสโซฮอล 
อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมากที่สุด ซึ่งแตกตางกับผูใชรถยนตที่ใชความเร็วในการขับขี่ 110 - 
130 กิโลเมตรตอชั่วโมง และ 140 กิโลเมตรตอชั่วโมงขึ้นไป ซึ่งเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติม
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันมากที่สุด 
 
 สถานะความเปนเจาของรถยนต 
 สมมติฐานขอที่ 3.3 สถานะความเปนเจาของรถยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: สถานะความเปนเจาของรถยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
ไมแตกตางกัน 
 H1: สถานะความเปนเจาของรถยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
แตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 30 
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ตาราง 30 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตามสถานะ
ความเปนเจาของรถยนต 

 

สถานะความเปน
เจาของรถยนต 

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล อี

20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

รถยนตของตนเอง 52 13.00 155 38.80 155 38.80 362 90.70 
รถยนตบริษัท / 
รถยนตของบุคคลอ่ืน
ในครอบครวั 

6 1.50 11 2.80 20 5.00 37 90.30 

รวม 58 14.50 166 41.60 175 43.90 399 100.00 


2   =  2.428         Sig. = 0.297 
 
 จากตาราง 30 ผลการทดสอบสมมติฐานดานสถานะความเปนเจาของรถยนต กับ
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.297 ซึ่งมีคามากกวาระดับ
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมุติฐานรอง (H1) 
หมายความวา ผูใชรถยนตที่มีสถานะความเปนเจาของรถยนตแตกตางกันมีพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
 
 ขนาดของเครื่องยนต  
 สมมติฐานขอที่ 3.4 ขนาดของเครื่องยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: ขนาดของเคร่ืองยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตาง
กัน 
 H1: ขนาดของเคร่ืองยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 31 
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ตาราง 31 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตามขนาด
ของเคร่ืองยนต 

 

ขนาดของเคร่ืองยนต 

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล อี

20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

ต่ํากวาหรือเทากับ 
1,500 ซีซี 

26 6.50 66 16.50 57 14.25 149 37.25 

1,600 – 1,800 ซีซ ี 20 5.00 73 18.25 85 21.25 178 44.50 
2,000 ซีซี ขึ้นไป 12 3.00 28 7.00 33 8.25 73 18.25 

รวม 58 14.50 167 41.75 175 43.75 400 100.00 


2   =  4.563         Sig. = 0.335 
 
 จากตาราง 31 ผลการทดสอบสมมติฐานดานขนาดของเคร่ืองยนต กับพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.335 ซึ่งมีคามากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมุติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใช
รถยนตที่มีขนาดของเคร่ืองยนตแตกตางกันมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตางกัน ที่
ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
 
 ภาระในการจายคานํ้ามัน 
 สมมติฐานขอที่ 3.5 ภาระในการจายคานํ้ามันที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: ภาระในการจายคานํ้ามันที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไม
แตกตางกัน 
 H1: ภาระในการจายคานํ้ามันที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
แตกตางกัน 
 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชสถิติทดสอบไคสแควร (Chi-Square 
Test) ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ตอเม่ือคาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ (Sig) มีคานอยกวา .05 สําหรับผลการทดสอบสมมติฐานแสดงดังตาราง 32 
 



 85

ตาราง 32 การทดสอบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง จําแนกตามภาระใน
การจายคานํ้ามัน 

 

ภาระในการจายคา
น้ํามัน 

พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 

รวม 
เติมแกสโซฮอล อี

20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี
20 และน้ํามัน

เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล 
อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน

เทานั้น 
จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ จํานวน 
(คน) รอยละ จํานวน 

(คน) รอยละ 

จายดวยตนเอง 51 12.75 141 35.25 148 37.00 340 85.00 
จายโดยบริษทั
ทั้งหมด / บางสวน / 
จายโดยบุคคลอ่ืนใน
ครอบครัว 

7 1.75 26 6.50 27 6.75 60 15.00 

รวม 58 14.50 167 41.75 175 43.75 400 100.00 


2   =  0.458         Sig. = 0.795 
 
 จากตาราง 32 ผลการทดสอบสมมติฐานดานภาระในการจายคานํ้ามัน กับพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.795 ซึ่งมีคามากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมุติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใช
รถยนตที่มีภาระในการจายคานํ้ามันตอเดือนแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไม
แตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
 
 สมมติฐานขอที่ 4 พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต ที่แตกตางกัน มี
แนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกัน 
 
 ดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต 
 สมมติฐานขอที่ 4.1 พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน มี
แนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคตแตกตางกัน 
สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน มีแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคตไมแตกตางกัน  
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 H1: พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน มีแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคตแตกตางกัน 

 สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว(One 
Way Analysis of Variance: One Way ANOVA) การทดสอบสมมติฐานใชระดับความเชื่อม่ัน 95% 
โดยจะทําการทดสอบความแปรปรวนของแตละกลุมกอน ถาความแปรปรวนแตละกลุมเทากัน ให
ทดสอบสมมติฐานจากตาราง F-test และถาคาความแปรปรวนแตละกลุมไมเทากัน ใหทดสอบ
สมมติฐานจากตาราง Brown-Forsythe test ซึ่งจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมติ
ฐานรอง (H1) ที่มีคาเฉลี่ยอยางนอยหนึ่งคูที่แตกตางกันจะนําไปเปรียบเทียบเชิงซอน (Multiple 
Comparison) โดยใชวิธีทดสอบแบบ Fisher’s Least Significant Difference (LSD) หรือ 
Dunnett’sT3 เพ่ือหาวาคาเฉลี่ยคูใดบางแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
 โดยจะทําการตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมกอน โดยใช Levene test ซึ่ง
ตั้งสมมติฐาน ดังนี้ 
 H0: คาความแปรวนของแตละกลุมเทากัน 
 H1: คาความแปรวนของแตละกลุมไมเทากัน 
 ผลการทดสอบความแปรปรวนโดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% จะปฏิเสธสมมติฐานหลัก 
(H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) ก็ตอคา Prob. (p) มีคานอยกวา 0.05 ผลการทดสอบแสดงดัง
ตาราง 33 
 
ตาราง 33 การทดสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมพฤติกรรมการเลือกใชน้าํมันเชื้อเพลิง โดยใช 

Levene test 
 

แนวโนมพฤตกิรรมการใชแกสโซฮอล  
อี20 

Levene 
 Statistic 

df1 df2 Sig. 

การใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต 1.584 2 397 0.206 
 

 จากตาราง 33 ผลการทดสอบความแปรปรวนของแตละกลุมพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิง พบวา ดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต มีคา Sig. เทากับ 0.206 ซึ่งมากกวา 0.05 
นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา คาความแปรปรวน
ของแตละกลุมพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงเทากัน จึงใชสถิติ F-test ในการทดสอบ
สมมติฐาน 
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ตาราง 34 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงกับ
แนวโนมพฤตกิรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต 

 

แนวโนมพฤตกิรรม
การใชแกสโซฮอล  

อี20  

แหลงความ
แปรปรวน  

SS df MS F Sig. 

การใชแกสโซฮอล อี
20 ในอนาคต  

ระหวางกลุม 245.513 2 122.757 103.377** 0.000 

ภายในกลุม 471.424 397 1.187   
รวม 716.938 399    

 
** มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

 
 จากตาราง 34 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางของแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล 
อี20 ในดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต จําแนกตามพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงโดย
ใชสถิติ F-test พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) 
และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต
ที่แตกตางกัน มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต
แตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01 
 ดังน้ันจึงนําผลการวิเคราะหไปเปรียบเทียบเชิงซอน (Multiple Comparison) โดยใชวิธีการ
ทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพ่ือหาวาคาเฉลี่ยคูใดบางแตกตางกัน 
อยางมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ 0.01 
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ตาราง 35  ผลการเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมการเลอืกใชน้ํามันเชือ้เพลิงกับแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต โดยใชวธิีแบบ LSD 

 

พฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิง 

 
X   

เติมแกสโซฮอล อี
20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี20 
และน้ํามันเชื้อเพลิง

ชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมน้ํามันเชื้อเพลิง
ชนิดอ่ืนเทานั้น 

  4.21 3.49 2.17 

เติมแกสโซฮอล อี20 
เพียงอยางเดียวเทานั้น 

4.21 
- 0.722** 2.041** 

  (0.000)  (0.000) 

เติมแกสโซฮอล อี20 และ
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

3.49 
  

- 
1.319** 
(0.000) 

ไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมน้ํามันเชื้อเพลิงชนิด
อื่นเทานั้น 

2.17 

    
- 

 
** มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

 
 จากตาราง 35 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
กับแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต โดยใชวิธี
แบบ LSD พบวา 
 ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยาง
เดียว กับผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีคา Prob. เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 หมายความวา ผูใชรถยนตที่มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว แตกตางเปนรายคูกับ
ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิด
อ่ืน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
ที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต สูง
กวาผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิง
ชนิดอ่ืน โดยมีผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 0.722 
 ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยาง
เดียว กับผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีคา Prob. เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 หมายความวา ผูใชรถยนตที่มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว แตกตางเปนรายคูกับ
ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิง
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ชนิดอ่ืนเทาน้ัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
ในอนาคต สูงกวาผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติม
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน โดยมีผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 2.041 
 ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน กับผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีคา Prob. เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 หมายความวา ผูใช
รถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 
แตกตางเปนรายคูกับผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยผูใชรถยนตที่มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต สูงกวาผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน โดยมีผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 
1.319 
 
 ดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 
 สมมติฐานขอที่ 4.2 พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน มี
แนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 
แตกตางกัน สามารถเขียนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี้  
 H0: พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน มีแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 ไม
แตกตางกัน  
 H1: พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน มีแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 แตกตาง
กัน 
 

 สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว(One 
Way Analysis of Variance: One Way ANOVA) การทดสอบสมมติฐานใชระดับความเชื่อม่ัน 95% 
โดยจะทําการทดสอบความแปรปรวนของแตละกลุมกอน ถาความแปรปรวนแตละกลุมเทากัน ให
ทดสอบสมมติฐานจากตาราง F-test และถาคาความแปรปรวนแตละกลุมไมเทากัน ใหทดสอบ
สมมติฐานจากตาราง Brown-Forsythe test ซึ่งจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมติ
ฐานรอง (H1) ที่มีคาเฉลี่ยอยางนอยหนึ่งคูที่แตกตางกันจะนําไปเปรียบเทียบเชิงซอน (Multiple 
Comparison) โดยใชวิธีทดสอบแบบ Fisher’s Least Significant Difference (LSD) หรือ 
Dunnett’sT3 เพ่ือหาวาคาเฉลี่ยคูใดบางแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
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 โดยจะทําการตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมกอน โดยใช Levene test ซึ่ง
ตั้งสมมติฐาน ดังนี้ 
 H0: คาความแปรวนของแตละกลุมเทากัน 
 H1: คาความแปรวนของแตละกลุมไมเทากัน 
 ผลการทดสอบความแปรปรวนโดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% จะปฏิเสธสมมติฐานหลัก 
(H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) ก็ตอคา Prob. (p) มีคานอยกวา 0.05 ผลการทดสอบแสดงดัง
ตาราง 36 
 
ตาราง 36 การทดสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมพฤติกรรมการเลือกใชน้าํมันเชื้อเพลิง โดยใช 

Levene test 
 

แนวโนมพฤตกิรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
Levene 
 Statistic 

df1 df2 Sig. 

การแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 4.375* 2 397 0.013 

 
* มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05 

 

 จากตาราง 36 ผลการทดสอบความแปรปรวนของแตละกลุมพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิง พบวา ดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 มีคา Sig. เทากับ 0.206 ซึ่ง
นอยกวา 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา คา
ความแปรปรวนของแตละกลุมพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมเทากัน จึงใชสถิติ Brown-
Forsythe test ในการทดสอบสมมติฐาน 
 
ตาราง 37  แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงกับ

แนวโนมพฤตกิรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล  
อี20 

 

แนวโนมพฤตกิรรมการใชแกสโซฮอล 
อี20 

Brown- 
Forsythe 

Statistic df1 df2 Sig. 

การแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกส
โซฮอล อี20 

ระหวางกลุม 95.822** 2 239.759 0.000 

 
** มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 
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 จากตาราง 37 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
กับแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี
20 โดยใชสถิติ Brown-Forsythe test พบวา มีคา Sig. เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.05 นั่นคือ 
ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา พฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลิงที่แตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/
บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01 
 ดังนั้นจึงนําผลการวิเคราะหไปเปรียบเทยีบเชิงซอน (Multiple Comparison) โดยใชวธิีการ
ทดสอบ Dunnett’sT3 เพ่ือหาวาคาเฉลี่ยคูใดบางแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
 
ตาราง 38 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงกับแนวโนม

พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 โดย
ใชวิธีแบบ Dunnett’sT3 

 

พฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิง 

 
X   

เติมแกสโซฮอล อี
20 เพียงอยาง
เดียวเทานั้น 

เติมแกสโซฮอล อี20 
และน้ํามันเชื้อเพลิง

ชนิดอ่ืน 

ไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมน้ํามันเชื้อเพลิง
ชนิดอ่ืนเทานั้น 

  3.98 3.29 1.99 

เติมแกสโซฮอล อี20 
เพียงอยางเดียวเทานั้น 

3.98 
- 

0.689** 1.988** 
  (0.000)  (0.000) 

เติมแกสโซฮอล อี20 และ
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 

3.29 
  

- 
1.299** 
(0.000) 

ไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมน้ํามันเชื้อเพลิงชนิด
อื่นเทานั้น 

1.99 

    
- 

 
** มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

 
 จากตาราง 38 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
กับแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล   
อี20 โดยใชวิธีแบบ Dunnett’sT3 พบวา 
 ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยาง
เดียว กับผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีคา Prob. เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 หมายความวา ผูใชรถยนตที่มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว แตกตางเปนรายคูกับ
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ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิด
อ่ืน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
ที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการ
แนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 สูงกวาผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน โดยมีผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 0.689 
 ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยาง
เดียว กับผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีคา Prob. เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 หมายความวา ผูใชรถยนตที่มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว แตกตางเปนรายคูกับ
ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิง
ชนิดอ่ืนเทาน้ัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20  สูงกวาผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน โดยมีผลตาง
คาเฉลี่ยเทากับ 1.988 
 ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน กับผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีคา Prob. เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 หมายความวา ผูใช
รถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 
แตกตางเปนรายคูกับผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยผูใชรถยนตที่มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20  สูงกวา
ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิง
ชนิดอ่ืนเทาน้ัน โดยมีผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 1.299 
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สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 
ตาราง 39 สรุปสมมติฐาน 
 

สมมุติฐาน สถิติที่ใช ผลการทดสอบ 
1. ผูใชรถยนตที่มีลักษณะสวนบุคคล ไดแก เพศ 
อายุ ระดับการศึกษา อาชพี รายไดเฉลีย่ตอเดือน 
และสถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
  1.1 เพศแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน 

Chi-Square ไมสอดคลองตาม
สมมติฐาน 

  1.2 อายุแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน 

Chi-Square สอดคลองตามสมมติฐาน 

  1.3 ระดับการศึกษาแตกตางกัน มีพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 

Chi-Square ไมสอดคลองตาม
สมมติฐาน 

  1.4 อาชีพแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลงิแตกตางกัน 

Chi-Square ไมสอดคลองตาม
สมมติฐาน 

  1.5 รายไดเฉลี่ยตอเดือนแตกตางกัน มีพฤติกรรม
การเลือกใชน้าํมันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 

Chi-Square ไมสอดคลองตาม
สมมติฐาน 

  1.6 สถานภาพแตกตางกัน มีพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 

Chi-Square ไมสอดคลองตาม
สมมติฐาน 

2. ความรูความเขาใจของผูใชรถยนตเก่ียวกับ
รถยนตทีเ่คร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20ที่
แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
แตกตางกัน 

Chi-Square สอดคลองตามสมมติฐาน 

3. พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตที่แตกตางกัน มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 

  

  3.1 ประสบการณในการขับรถแตกตางกัน มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 

Chi-Square ไมสอดคลองตาม 
สมมติฐาน 

  3.2 ความเรว็ในการขบัรถแตกตางกัน มีพฤติกรรม
การเลือกใชน้าํมันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 

Chi-Square สอดคลองตามสมมติฐาน 

  3.3 สถานะความเปนเจาของรถยนตแตกตางกัน มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 

Chi-Square ไมสอดคลองตาม 
สมมติฐาน 
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ตาราง 39  (ตอ) 
 

สมมุติฐาน สถิติที่ใช ผลการทดสอบ 
  3.4 ขนาดของเครื่องยนตแตกตางกัน มีพฤติกรรม
การเลือกใชน้าํมันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 

Chi-Square ไมสอดคลองตาม 
สมมติฐาน 

  3.5 ภาระในการจายคานํ้ามันแตกตางกัน มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 

Chi-Square ไมสอดคลองตาม 
สมมติฐาน 

4. พฤติกรรมการเลือกใชน้าํมันเชื้อเพลิงของผูใช
รถยนตแตกตางกัน มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกส
โซฮอล อี20 แตกตางกัน 

F-test 
 

สอดคลองตามสมมติฐาน 

 
 
 



 
 

บทที่  5 
สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
 การศึกษาเรื่องพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับ
การใช แกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือตองการทราบความแตกตางของพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเปรียบเทียบจากเพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายได สถานภาพ
สมรส ความรูความเขาใจผูใชรถยนตเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 และ
พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต และศึกษาถึงความแตกตางของพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
กับแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 เพ่ือที่จะนําขอมูลการวิจัยไปใชในการพัฒนารูปแบบ
การประชาสัมพันธ เพื่อกระตุนใหเกิดการบริโภคแกสโซฮอลทดแทนน้ํามันเบนซิน โดยเฉพาะอยาง
ยิ่งแกสโซฮอล อี20 มากยิ่งขึ้น 
 
ความมุงหมายของการวิจัย 
 ในการวิจัยครัง้นี้ผูวิจัยไดตั้งความมุงหมายไวดังนี้ 
 1.  เพ่ือศึกษาถึงลักษณะสวนบุคคลไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายได และ
สถานภาพสมรส ที่ มีผลตอพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผู ใชรถยนต ในเขต
กรุงเทพมหานคร 
 2.  เพ่ือศึกษาความรูความเขาใจผูใชรถยนตเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกส
โซฮอล อี20 ที่มีผลตอพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 3.  เพ่ือศึกษาพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต ที่มีผลตอพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
ของผูใชรถยนต ในเขตกรุงเทพมหานคร  
 4. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต ในเขตกรุงเทพมหานคร
ที่มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
 

ความสําคญัของการวิจัย 
 ผลการวิจัยจะเปนประโยชนตอผูประกอบการ หนวยงานทางดานพลังงานทดแทนของ
รัฐบาลและเอกชน ในการใชเปนขอมูลในการพัฒนารูปแบบการประชาสัมพันธ เพ่ือกระตุนใหเกิด
การบริโภคแกสโซฮอลทดแทนนํ้ามันเบนซิน โดยเฉพาะอยางยิ่งแกสโซฮอล อี20 ซึ่งจะชวยลดการ
สูญเสียเงินตราตางประเทศที่เกิดจากการนําเขานํ้ามันเชื้อเพลิง เกิดกระแสเงินตราหมุนเวียน การ
จางงาน และสนับสนุนใหเกิดอุตสาหกรรมตอเน่ืองจากการผลิตเอทานอล 
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ขอบเขตของการวิจัย 
 ขอบเขตของการศึกษาวิจัยนี้ทําการศึกษาพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใช
รถยนตที่รองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
สมมติฐานในการวิจัย 
 1. ผูใชรถยนตที่มีลักษณะสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายไดเฉลี่ย
ตอเดือน และสถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 2. ความรูความเขาใจของผูใชรถยนตเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล 
อี20ที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
 3. พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
แตกตางกัน 
 4. พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน มีแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกัน  
 
สรุปผลการวิเคราะหขอมูล 
 ตอนท่ี 1 การวิเคราะหขอมูลลักษณะสวนบุคคล จําแนกตาม เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
อาชีพ รายไดเฉลี่ยตอเดือน และสถานภาพสมรส 
 ดานเพศ ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศชาย มีจํานวน 303 คน คิดเปน
รอยละ 75.75 และเพศหญิง มีจํานวน 97 คน คิดเปนรอยละ 24.25 
 ดานอายุ ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีอายุระหวาง 30-35 ป มีจํานวน 119 
คน คิดเปนรอยละ 29.75 รองลงมาคือ ชวงอายุ 24-29 ป มีจํานวน 84 คน คิดเปนรอยละ 21.00 
ตั้งแต 42 ปขึน้ไป มีจํานวน 76 คน คิดเปนรอยละ 19.00 ชวงอายุ 36-41 ป มีจํานวน 72 คน คิดเปน
รอยละ 18.00 และชวงอาย ุ18-23 ป มีจํานวน 49 คน คิดเปนรอยละ 12.25 ตามลาํดับ 
 ดานระดับการศึกษา ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีระดับการศึกษาระดับ
ปริญญาตรีมีจํานวน 244 คน คิดเปนรอยละ 61.00 รองลงมาคือ การศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรี มี
จํานวน 89 คน คิดเปนรอยละ 22.75 และการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี มีจํานวน 67 คน คิดเปนรอย
ละ 16.75 ตามลําดับ 
 ดานอาชีพ ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน มี
จํานวน 217 คน คิดเปนรอยละ 54.25 รองลงมาคือ อาชีพคาขาย/ธุรกิจสวนตัว/พอบาน/แมบาน มี
จํานวน 81 คน คิดเปนรอยละ 20.25 อาชีพรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ มีจํานวน 67 คน คิดเปนรอยละ 
16.75 และอาชีพนักเรียน/นักศึกษา มีจํานวน 35 คน คิดเปนรอยละ 8.75 ตามลําดับ 
 ดานรายไดเฉลี่ยตอเดือน ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีรายไดเฉลี่ยตอ
เดือน 20,001-30,000 บาท มีจํานวน 116 คน คิดเปนรอยละ 29.37 รองลงมาคือ รายไดเฉลี่ยตอ
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เดือน 10,000-20,000 บาท มีจํานวน 91 คน คิดเปนรอยละ 23.04 รายไดเฉลี่ยตอเดือน 30,001-
40,000 บาท มีจํานวน 69 คน คิดเปนรอยละ 17.47 รายไดเฉลี่ยตอเดือน 40,001-50,000 บาท มี
จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.65 รายไดเฉลี่ยตอเดือนตั้งแต 50,001 บาทขึ้นไป มีจํานวน 40 คน 
คิดเปนรอยละ 10.13 และรายไดเฉลี่ยตอเดือนต่ํากวา 10,000 บาท มีจํานวน 33 คน คิดเปนรอยละ 
8.34 ตามลําดับ 
 ดานสถานภาพสมรส ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีสถานภาพโสด มีจํานวน 
222 คน คิดเปนรอยละ 55.64 รองลงมาคือ สมรส/อยูดวยกัน/หยาราง/หมาย/แยกกันอยู มีจํานวน 
177 คน คิดเปนรอยละ 44.36 ตามลําดับ 
 
 ตอนท่ี 2 การวิเคราะหความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกส
โซฮอล อี20 กลุมตัวอยางสวนใหญเปนผูมีความรูในระดับปานกลาง จํานวน 166 คน คิดเปนรอยละ 
41.50 รองลงมาเปนผูมีความรูในระดับต่ํา จํานวน 165 คน คิดเปนรอยละ 41.25 และเปนผูมีความรู
ในระดับสูง จํานวน 69 คน คิดเปนรอยละ 17.25 ตามลําดับ 
 
 ตอนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต ไดแก ประสบการณในการขับรถ 
ความเร็วในการขับรถ สถานะความเปนเจาของรถยนต ขนาดของเครื่องยนต และภาระในการจายคา
น้ํามัน 
 ดานประสบการณในการขับรถ ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีประสบการณ
ในการขับรถ 10 ปขึ้นไป มีจํานวน 187 คน คิดเปนรอยละ 46.75 รองลงมาคือ ประสบการณในการ
ขับรถต่ํากวา 3 ป มีจํานวน 104 คน คิดเปนรอยละ 26.00 ประสบการณในการขับรถ 4 – 6 ป มี
จํานวน 60 คน คิดเปนรอยละ 15.00 และประสบการณในการขับรถ 7 – 9 ป มีจํานวน 49 คน คิด
เปนรอยละ 12.25 ตามลําดับ 
 ดานความเร็วในการขับข่ี ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญใชความเร็วในการขับ
ขี่ 80 - 100 กิโลเมตรตอชัว่โมง มีจํานวน 215 คน คิดเปนรอยละ 58.80 รองลงมาคือ ใชความเร็วใน
การขับขี ่110 – 130 กิโลเมตรตอชัว่โมง มีจํานวน 125 คน คิดเปนรอยละ 31.25 ใชความเร็วในการ
ขับขี ่140 กิโลเมตรตอชั่วโมงขึ้นไป มีจํานวน 31 คน คิดเปนรอยละ 7.75 และ ใชความเร็วในการขับ
ขี่ไมเกิน 80 กิโลเมตรตอชัว่โมง มีจํานวน 29 คน คิดเปนรอยละ 7.25 ตามลําดับ 
 ดานสถานะความเปนเจาของรถยนต ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญใช
รถยนตของตนเอง มีจํานวน 362 คน รองลงมาคือ ใชรถยนตของบุคคลอ่ืนในครอบครัว /รถยนต
บริษัท มีจํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 9.25 ตามลําดับ 
 ดานขนาดของเครื่องยนต ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญใชรถยนตที่มี
เคร่ืองยนตขนาด 1,600 – 1,800 ซีซี มีจํานวน 178 คน คิดเปนรอยละ 44.50 รองลงมาคือ 
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เคร่ืองยนตขนาดต่ํากวาหรือเทากับ 1,500 ซีซี มีจํานวน 149 คน คิดเปนรอยละ 37.25 และ
เคร่ืองยนตขนาด 2,000 ซีซี ขึ้นไป มีจํานวน 73 คน คิดเปนรอยละ 18.25 ตามลําดับ 
 ดานภาระในการจายคานํ้ามัน ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญจายคานํ้ามัน
ดวยตนเอง มีจํานวน 340 คน คิดเปนรอยละ 85.00 รองลงมาคือ จายคานํ้ามันโดยบริษัททั้งหมด / 
บางสวน / จายโดยบุคคลอ่ืนในครอบครัว มีจํานวน 60 คน คิดเปนรอยละ 15.00 ตามลําดับ 
 
 ตอนที่ 4 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง และแนวโนมพฤติกรรม
การใชแกสโซฮอล อี20 
 ดานพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิง กลุมตัวอยางสวนใหญไมเติมแกสโซฮอล อี
20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน มีจํานวน 175 คน คิดเปนรอยละ 43.75 รองลงมาคือ เติมแกส
โซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีจํานวน 167 คน คิดเปนรอยละ 41.75 และเติมแกสโซฮอล 
อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ัน มีจํานวน 58 คน คิดเปนรอยละ 14.50 ตามลําดับ 
 ดานพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติม
แกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ัน 
 1. เหตุผลที่สําคัญที่สุด ที่เลือกใชแกสโซฮอล อี20 
  ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญเลือกใชแกสโซฮอล อี20 โดยมีเหตุผลที่สําคัญ
ที่สุด คือ ราคาถูก มีจํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 82.15 รองลงมาคือ ตองการใชพลังงานทดแทน มี
จํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ 7.14 ตองการมีสวนรวมในการรักษาสิ่งแวดลอม มีจํานวน 4 คน คิด
เปนรอยละ 7.14 และมีคุณภาพดี มีจํานวน 2 คน คิดเปนรอยละ 3.57 ตามลําดับ 
  2. จํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมแกสโซฮอล อี20 
  จํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมแกสโซฮอล อี20 ตอคร้ัง ของผูตอบแบบสอบถาม 
พบวา มีคาต่ําสุด 300 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 1800 บาท/คร้ัง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 850.91 บาท/คร้ัง  
 3. ระยะเวลาที่ใชแกสโซฮอล อี20 
  ระยะเวลาที่ใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา มีคาต่ําสุด 0.33 ป 
คาสูงสุด 3 ป โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 1.68 ป 
 ดานพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกเติม
แกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 
 1. เหตุผลที่สําคัญที่สุดที่เลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน นอกเหนือจากการใชแกส
โซฮอล อี20 
  ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน นอกเหนือจาก
การใชแกสโซฮอล อี20 โดยมีเหตุผลที่สําคัญที่สุด คือ สถานีบริการน้ํามันที่มีแกสโซฮอล อี20 
จําหนายไมเพียงพอ มีจํานวน 109 คน คิดเปนรอยละ 65.27 รองลงมาคือ ราคาน้ํามันไมแตกตางกัน
มาก มีจํานวน 18 คน คิดเปนรอยละ 10.78 เพ่ือไมใหเอทานอลกัดกรอนชิ้นสวนตางๆ มากเกินไป มี
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จํานวน 16 คน คิดเปนรอยละ 9.58 เพ่ือใหการทํางานของเครื่องยนตดีขึ้น มีจํานวน 13 คน คิดเปน
รอยละ 7.78 และคุณภาพน้ํามันไมแตกตางกันมาก มีจํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 6.59 ตามลําดับ 
 2. จํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมแกสโซฮอล อี20 
  จํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมแกสโซฮอล อี20 ตอคร้ัง ของผูตอบแบบสอบถาม 
พบวา มีคาต่ําสุด 200 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 2000 บาท/คร้ัง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 871.17 บาท/คร้ัง 
 3. ระยะเวลาที่ใชแกสโซฮอล อี20 
  ระยะเวลาที่ใชแกสโซฮอล อี20 ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา มีคาต่ําสุด 0.17 ป 
คาสูงสุด 5 ป โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 1.41 ป 
 4. นํ้ามันชนิดอ่ืนที่เลือกใช  
  ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญเลือกใช ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวน
ใหญเลือกใช แกสโซฮอล 91 มีจํานวน 110 คน คิดเปนรอยละ 52.38 รองลงมาคือ แกสโซฮอล 95 มี
จํานวน 73 คน คิดเปนรอยละ 34.76 เบนซิน 91 มีจํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 6.67 และเบนซิน 
95 มีจํานวน 13 คน คิดเปนรอยละ 6.19 ตามลําดับ 
 5. จํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนตอครั้ง 
  เติมแกสโซฮอล 91ตอครั้ง มีคาต่ําสุด 300 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 1600 บาท/คร้ัง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 871.82 บาท/คร้ัง  
  เติมแกสโซฮอล 95 ตอคร้ัง มีคาต่ําสุด 200 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 2200 บาท/คร้ัง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 950.48 บาท/คร้ัง  
  เติมเบนซิน 91 ตอครั้ง มีคาต่ําสุด 300 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 1500 บาท/คร้ัง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 885.71 บาท/คร้ัง  
  เติมเบนซิน 95 ตอคร้ัง มีคาต่ําสุด 500 บาท/ครั้ง คาสูงสุด 2000 บาท/คร้ัง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 609.01 บาท/คร้ัง  
 ดานพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิง สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เลือกไม
เติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน 
 1. เหตุผลที่สําคัญที่สุด ที่ไมใชแกสโซฮอล อี20  
  ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญที่เลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน โดยมีเหตุผลที่สําคัญที่สุดที่ไมใชแกสโซฮอล อี20  คือ แกสโซฮอล อี20 
สิ้นเปลืองมากกวาเม่ือเทียบเปนคาใชจายตอลิตร และแกสโซฮอล อี20 สงผลเสียตอการทํางานของ
เคร่ืองยนต มีจํานวนขอละ 42 คน คิดเปนรอยละ 24.28 รองลงมาคือ คุณภาพแกสโซฮอล อี20 ไมดี
พอ มีจํานวน 39 คน คิดเปนรอยละ 22.54 สถานีบริการน้ํามันที่มีแกสโซฮอล อี20 จําหนายไม
เพียงพอ มีจํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 21.39 เอทานอลจะกัดกรอนชิ้นสวนตางๆ ของรถยนต มี
จํานวน 7 คน คิดเปนรอยละ 4.05 และอ่ืนๆ ไดแก เปนขอกําหนดของบริษัท ไมมีความรูเก่ียวกับ
น้ํามันเชื้อเพลิง มีจํานวน 6 คน คิดเปนรอยละ 3.46 ตามลําดับ 
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 2. นํ้ามันชนิดอ่ืนที่เลือกใช  
  ผูใชรถยนตที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญเลือกใช แกสโซฮอล 95 มีจํานวน 122 คน คิด
เปนรอยละ 58.37 รองลงมาคือ แกสโซฮอล 91 มีจํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 22.01 เบนซิน 91 มี
จํานวน 31 คน คิดเปนรอยละ 14.83 และเบนซิน 95 มีจํานวน 10 คน คิดเปนรอยละ 4.79 
ตามลําดับ 
 3. จํานวนเงินเฉลี่ยที่จายในการเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนตอครั้ง 
  เติมแกสโซฮอล 91ตอครั้ง มีคาต่ําสุด 300 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 1100 บาท/คร้ัง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 777.27 บาท/คร้ัง  
  เติมแกสโซฮอล 95 ตอคร้ัง มีคาต่ําสุด 300 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 2000 บาท/คร้ัง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 903.28 บาท/คร้ัง  
  เติมเบนซิน 91 ตอครั้ง มีคาต่ําสุด 500 บาท/คร้ัง คาสูงสุด 1500 บาท/คร้ัง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 870.97 บาท/คร้ัง  
  เติมเบนซิน 95 ตอคร้ัง มีคาต่ําสุด 500 บาท/ครั้ง คาสูงสุด 1700 บาท/คร้ัง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 1033.33 บาท/คร้ัง  
 ดานแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20  
 1. แนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต  
กลุมตัวอยางมีระดับแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคตในระดับไมแนใจ โดยมี
คาเฉลี่ยเทากับ 3.01 
 2. การแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 
กลุมตัวอยางมีระดับการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 ในระดับไมแนใจ โดยมีคาเฉลี่ย
เทากับ 2.83 
 
 ตอนที่ 5 การวิเคราะหขอมูลการทดสอบสมมุติฐาน ดังตอไปน้ี  
 สมมติฐานขอที่ 1 ผูใชรถยนตที่มีลักษณะสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
อาชีพ รายไดเฉลี่ยตอเดือน และสถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน 
  1.1  ผูใชรถยนตที่มีเพศแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไมแตกตาง
กันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
  1.2  ผูใชรถยนตที่มีอายุแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 ดังนี้ 
   ผูใชรถยนตที่มีอายุ 18 – 23 ป อายุ 36 – 41 ป และอายุตั้งแต 42 ปขึ้นไป มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน
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เทาน้ันมากที่สุด แตกตางกับผูใชรถยนตที่มีอายุ 24 – 29 ป และอายุ 30 - 35 ป ซึ่งเลือกเติมแกส
โซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมากที่สุด 
  1.3  ผูใชรถยนตที่มีระดับการศึกษาแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
ไมแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
  1.4  ผูใชรถยนตที่มีอาชีพแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไม
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
  1.5  ผูใชรถยนตที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงไมแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
  1.6  ผูใชรถยนตที่มีสถานภาพสมรสแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
ไมแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
 
 สมมติฐานขอที่  2 ความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกส
โซฮอล อี20 ที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เครื่องยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกัน มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01 ดังนี้ 
 ผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี
20 ในระดับต่ํา มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันมากที่สุด แตกตางกับผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่
เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในระดับปานกลาง สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิง 2 แบบ ในระดับที่เทากัน คือ เลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน
เทาน้ัน และเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน สวนผูใชรถยนตที่มีความรู
ความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในระดับสูง มีพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมากที่สุด  
 
 สมมติฐานขอที่ 3 พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตแตกตางกัน 
  3.1 ประสบการณในการขับรถที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไม
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
  3.2  ความเร็วในการขับขี่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตาง
กันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 ดังนี้ 
   ผูใชรถยนตที่ใชความเร็วในการขับขี่ไมเกิน 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง มีพฤติกรรม
การเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมากที่สุด ซึ่ง
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แตกตางกับผูใชรถยนตที่ใชความเร็วในการขับขี่ 110 - 130 กิโลเมตรตอชั่วโมง และ 140 กิโลเมตร
ตอชั่วโมงขึ้นไป ซึ่งเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันมากที่สุด 
  3.3  สถานะความเปนเจาของรถยนตแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงไมแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
  3.4  ขนาดของเครื่องยนตแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไม
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
  3.5  ภาระในการจายคานํ้ามันแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงไม
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
 
 สมมติฐานขอที่ 4 พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต ที่แตกตางกัน มี
แนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกัน 
  4.1  พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตแตกตางกัน มีแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคตแตกตางกันที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ 0.01 ดังนี้ 
   ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเติมแกสโซฮอล อี20 
เพียงอยางเดียว มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต สูงกวาผูใชรถยนตที่มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน โดยมี
ผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 0.722 
   ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเติมแกสโซฮอล อี20 
เพียงอยางเดียว มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต สูงกวาผูใชรถยนตที่มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน 
โดยมีผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 2.041 
    ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และ
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต สูงกวาผูใชรถยนตที่
มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน 
โดยมีผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 1.319 
  4.2  พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน มีแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 แตกตาง
กัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01 ดังนี้ 
   ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียง
อยางเดียว มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกส
โซฮอล อี20 สูงกวาผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และ
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน โดยมีผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 0.689 
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   ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียง
อยางเดียว มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกส
โซฮอล อี20 สูงกวาผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน โดยมีผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 1.988 
   ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และ
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอให
ผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 สูงกวาผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกส
โซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน โดยมีผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 1.299 
 
อภิปรายผล 
 1. ขอมูลลักษณะสวนบุคคล 
  ผลการศึกษาการวิจัยคร้ังน้ีพบวา กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยเปนผูใชรถยนต           
ที่เครื่องยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในเขตกรุงเทพมหานคร สวนใหญเปนเพศชาย         
อายุระหวาง 30-35 ป มีการศึกษาในระดับปริญญาตรี สวนใหญมีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน 
รายไดเฉลี่ยตอเดือน 20,001-30,000 บาท มีสถานภาพโสด ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ สุทธิณี 
ตัญญพงศปรัชญ (2544) ไดทําการศึกษาเรื่องการเปดรับขาวสารการรณรงคเพ่ือการใชออกเทนของ
เบนซินที่ เหมาะสมกับเคร่ืองยนตกับพฤติกรรมการเลือกใชน้ํ ามันของผู ใชรถยนตในเขต
กรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบวา ผูบริโภคสวนใหญเปนเพศชาย อายุระหวาง 26-35 ป มี
การศึกษาในระดับปริญญาตรี สวนใหญมีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน/ธนาคาร โสด และ สอดคลอง
กับงานวิจัยของ ณิชชารีย ปรียพันธเกษม (2550) ไดทําการศึกษาเรื่องทัศนคติและแนวโนม
พฤติกรรมของผูบริโภคที่มีตอการเติมนํ้ามันไบโอดีเซลในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบวา 
ผูบริโภคสวนใหญมีรายได เฉลี่ยตอเดือน 20,001-30,000 บาท 
 2. ความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่เครื่องยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20  
  ผลการศึกษาวิจัยคร้ังนี้พบวา ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนผูมีความรูในระดับ  
ปานกลาง สอดคลองกับงานวิจัยของ สุพิชยา ถนอมศรี (2552) ไดทําการศึกษาเรื่องแนวโนมการซื้อ
รถยนตฮอนดา ระบบเติมแกสโซฮอล E20 ของผูบริโภคในกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบวา 
ผูบริโภคสวนใหญมีความรูความเขาใจในเรื่องขอมูลพลังงานทดแทน E20 ในระดับปานกลาง และ
สอดคลองกับการวัดความรูความเขาใจของ ชวาล แพรัตกุล (2516:201) สรุปไววา การที่จะกลาววา 
ผูหนึ่งผูใดเปนผูที่จะนับวามีความรูในเร่ืองนั้นๆ จะตองมีพฤติกรรมทางจิตวิทยา 2 ประการ คือ     
จําเร่ืองราวน้ันได กับระลึกเรื่องราวนั้นออกมา ความจําเปนฝายรับเก็บไวในตัว ความระลึกเปนฝาย
จายออกจากตัว การท่ีใครกลาววา “รูแตไมพูด” หรือ “รูแตนึกไมออก” นั้น แทจริงแลวก็คือ ผูที่ยัง   
ไมมีความรูในเรื่องน้ัน เพราะเรายังไมมีวิธีตรวจสอบวาสมองของผูนั้นไดบันทึกเร่ืองราวน้ีไวจริง
หรือไม ฉะนั้น การวัดความรู ก็คือ การวัดสมมรถภาพสมองดานการระลึกออกของความจําน่ันเอง 
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 3. พฤติกรรมของผูขับข่ีรถยนต 
  ผลการศึกษาการวิจัยครั้งน้ีพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีประสบการณในการขับรถ 10 
ปขึ้นไป  ใชความเร็วในการขับขี่ 80 - 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง  เปนรถยนตของตนเอง มีเคร่ืองยนต
ขนาด 1,600 – 1,800 ซีซี และจายคานํ้ามันดวยตนเอง ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ ศรัณยพร     
โถทอง (2544) ไดทําการศึกษาเร่ืองปจจัยดานผลิตภัณฑและการสื่อสารการตลาดที่มีผลตอแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบวา ผูบริโภคสวน
ใหญขับรถดวยอัตราเร็ว 90 – 100 กม./ชม. และขับข่ีรถยนตที่มีแรงขับเคลื่อน 1,600 –1,900 ซีซี และ 
สอดคลองกับงานวิจัยของ ของ สุพิชยา ถนอมศรี (2552) ไดทําการศึกษาเรื่องแนวโนมการซ้ือ
รถยนตฮอนดา ระบบเติมแกสโซฮอล E20 ของผูบริโภคในกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบวา 
ผูบริโภคมีแนวโนมที่จะซื้อรถยนตที่ขนาดของเครื่องยนตไมเกิน 2,000 ซีซี 
 4. พฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิง และแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20  
  ดานพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิง  
  ผลการศึกษาการวิจัยครั้งน้ี พบวา ผูใชรถยนตสวนใหญไมเติมแกสโซฮอล อี20 โดยเติม
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน สอดคลองกับงานวิจัยของ ณิชชารีย ปรียพันธเกษม (2550) ได
ทําการศึกษาเรื่องทัศนคติและแนวโนมพฤติกรรมของผูบริโภคที่มีตอการเติมนํ้ามันไบโอดีเซลในเขต
กรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบวา ผูบริโภคสวนใหญมีพฤติกรรมไมเคยใชน้ํามันไบโอดีเซล 
  ดานแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
ผลการศึกษาการวิจัยคร้ังน้ี พบวา ผูใชรถยนตสวนใหญมีแนวโนมพฤติกรรมดานการใชแกสโซฮอล 
อี20 ในอนาคต และดานการแนะนํา/บอกตอใหผู อ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 ในระดับไมแนใจ 
สอดคลองกับงานวิจัยของ นันทกา เจริญนาวี (2550) ไดทําการศึกษาเรื่องปจจัยที่มีอิทธิพลตอการ
ยอมรับแกสโซฮอล 95 ของผูขับขี่ยานพาหนะในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบวา ผูบริโภค
สวนใหญสวนใหญมีแนวโนมการยอมรับแกสโซฮอลในอนาคต อยูระหวางการตัดสินใจที่จะยอมรับ
หรือปฏิเสธแกสโซฮอล 
 5.  ผูใชรถยนตที่มีลักษณะสวนบุคคลแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน 
  ผลการศึกษาการวิจัยคร้ังนี้พบวา อายุแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน โดยผูใชรถยนตที่มีอายุ 18 – 23 ป และผูใชรถยนตที่มีอายุ 36 ปขึ้นไป มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน
เทาน้ันมากที่สุด ซึ่งแตกตางกับผูใชรถยนตที่มีอายุ 24 – 35 ป ซึ่งเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และ
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมากที่สุด ซึ่งสอดคลองกับแนวคิดของ ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ (2546: 
204) ที่กลาววา บุคคลที่มีอายุแตกตางกันจะมีความตองการในสินคาและบริการที่แตกตางกัน 
เม่ือทําการพิจารณาตามพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง พบวา 
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  ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 
เพียงอยางเดียวเทาน้ัน สวนใหญมีอายุตั้งแต 42 ปขึ้นไป จากผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตที่เลือกใช
แกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว มีเหตุผลที่สําคัญที่สุด คือ ราคาถูก แสดงใหเห็นวา ปจจัยทางดาน
ราคาเปนปจจัยหน่ึงที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชแกสโซฮอล อี20 ของผูที่มีอายุตั้งแต 42 ปขึ้นไป ทั้งน้ี
อาจมีสาเหตุมาจากการตองการประหยัดคาใชจายจากการใชเชื้อเพลิง โดยผูใชรถยนตที่มีอายุ 42 ป
ขึ้นไป เปนกลุมผูที่มีอายุคอนขางมาก มีภาระคาใชจายคอนขางสูงเม่ือเทียบกับกลุมอายุอ่ืน จึงอาจ
ทําใหพฤติกรรมการใชจายของผูที่มีอายุ42 ปขึ้นไป จําเปนตองคํานึงถึงราคาของผลิตภัณฑเปนหลัก  
ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนสวนใหญมีอายุ 30-35 ป จากผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตที่เลือกเติมแกสโซฮอล 
อี20 และนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน มีเหตุผลที่สําคัญที่สุด คือ สถานีบริการนํ้ามันที่มีแกสโซฮอล อี20 
จําหนายไมเพียงพอ แสดงใหเห็นวา ผูใชรถยนตที่มีอายุ 30-35 ป เห็นความแตกตางระหวาง
ผลิตภัณฑแกสโซฮอล อี20 กับน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนนอย ทําใหเม่ือตองการเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงจึง
ไมไดเจาะจงเลือกเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงในสถานีบริการน้ํามันที่มีแกสโซฮอล อี20 จําหนาย สอดคลอง
กับแนวคิดของ ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ (2541: 128) ไดกลาววา พฤติกรรมการซ้ือแบบประจํา 
(Habitual buying behavior) เปนพฤติกรรมการซ้ือที่มีความสลับซับซอนในการตัดสินใจซื้อต่ํา เปน
สถานการณเม่ือผูบริโภคเห็นความแตกตางระหวางตราสินคานอย และความสลับซับซอนในการ
ตัดสินใจซ้ือต่ํา โดยท่ัวไปผูบริโภคไมจําเปนตองซื้อสินคาตราเดียวกัน เพราะการเลือกตราสินคาที่
ขึ้นอยูกับอิทธิพลของสินคาที่มีอยู ระยะเวลาที่ใช และความตองการที่แตกตางกัน 
  ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันสวนใหญมีอายุ 30-35 ป จากผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตที่เลือก
ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันมีเหตุผลที่สําคัญที่สุด คือ แกสโซฮอล อี20 
สิ้นเปลืองมากกวาเม่ือเทียบเปนคาใชจายตอลิตร และแกสโซฮอล อี20 สงผลเสียตอการทํางานของ
เคร่ืองยนต แสดงใหเห็นวา ผูใชรถยนตที่มีอายุ 30-35 ป มีทัศนคติในดานลบตอการใชแกสโซฮอล อี
20 สงผลใหผูใชรถยนตไมเติมแกสโซฮอล อี20 สอดคลองกับแนวคิดของ เสรี วงษมณฑา (2542 : 
106) ไดกลาววา ทัศนคติ (Attitude) เปนความรูสึกนึกคิดของบุคคลที่มีตอบุคคล สิ่งของ หรือ
ความคิด ทัศนคติเปนสิ่งที่จะชักนําบุคคลใหเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม ถาเรามีทาทีความรูสึกหรือ
ทัศนคติในเชิงบวก เรายอมปฏิบัติออกมาในทางบวก แตถาเรามีทาทีความรูสึกในเชิงลบ เราก็ปฏิบัติ
ออกมาในทางลบ 
  ผลการศึกษาการวิจัยคร้ังนี้พบวา อายุแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงแตกตางกัน โดยผูใชรถยนตที่มีอายุ 18 – 23 ป และผูใชรถยนตที่มีอายุ 36 ปขึ้นไป มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน
เทาน้ันมากที่สุด ซึ่งแตกตางกับผูใชรถยนตที่มีอายุ 24 – 35 ป ซึ่งเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และ
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมากที่สุด ซึ่งสอดคลองกับแนวคิดของ ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ (2546: 
204) ที่กลาววา บุคคลที่มีอายุแตกตางกันจะมีความตองการในสินคาและบริการที่แตกตางกัน 
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นอกจากนี้จากการวิจัยทางจิตวิทยา พบวา เม่ือคนมีอายุเพ่ิมมากขึ้น โอกาสที่คนจะเปลี่ยนใจหรือถูก
ชักจูงจะนอยลง (สุทธิณี ตัญญพงศปรัชญ. 2544: 165; อางอิงจาก Burgoon Michale. 1974) ดังน้ัน 
การที่ผูใชรถยนตที่มีอายุ 36 ปขึ้นไปไมเติมแกสโซฮอล อี20 โดยเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน 
อาจเปนเพราะวา เปนกลุมคนที่เร่ิมมีอายุมากขึ้น เคยชินกับการใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ทําใหไม
กลาลองที่จะเปลี่ยนไปใชแกสโซฮอล อี20 สวนผูใชรถยนตที่มีอายุ 18 – 23 ป จะเปนชวงอายุที่กําลัง
ศึกษาอยูหรือเริ่มทํางาน ดังนั้นรถยนตที่ใชอาจเปนรถที่พอแมหรือบุคคลในครอบครัวซ้ือใหหรือไดรับ
การสนับสนุนทางดานทุนทรัพย  ทําใหอาจไดรับอิทธิพลในการตัดสินใจในการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงจากพอแมหรือบุคคลในครอบครัว สงผลใหมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง
เหมือนกับผูใชรถยนตที่มีอายุ 36 ปขึ้นไป 
 6.  ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เครื่องยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20
แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน 
  ผลการศึกษาการวิจัยครั้งน้ีพบวา ผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่
เครื่องยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ในระดับต่ํา สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันมากที่สุด แตกตางกับ
ผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 ใน
ระดับปานกลาง สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 2 แบบ ในระดับที่เทากัน คือ เลือก
ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน และเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน สวนผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับ
การใชแกสโซฮอล อี20 ในระดับสูง สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกเติม
แกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนมากที่สุด ซึ่งสอดคลองกับแนวคิดของ แอสซิล (Assael. 
1995: 267) ไดกลาววา พฤติกรรมมีความสัมพันธซึ่งกันและกันกับความรูในการใชสินคา โดย
องคประกอบดานความรู สามารถแสดงออกเปนความเชื่อ ซึ่งมีอิทธิพลตอองคประกอบดานความรูสึก 
โดยการประเมินเรื่องใดเรื่องหน่ึง เม่ือมีความรูหรือความเชื่อตอเรื่องนั้นๆ แลว จึงสงผลตอ
องคประกอบดานแนวโนมพฤติกรรม อันเปนแนวโนมที่แสดงออกเปนพฤติกรรมในที่สุด 
 7.  พฤติกรรมของผูขับข่ีรถยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามัน
เชื้อเพลิงของผูใชรถยนตแตกตางกัน 
  ผลการศึกษาการวิจัยคร้ังน้ีพบวา ความเร็วในการขับขี่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงแตกตางกัน โดยผูใชรถยนตที่ใชความเร็วในการขับขี่ไมเกิน 100 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกเติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิง
ชนิดอ่ืนมากที่สุด ซึ่งแตกตางกับผูใชรถยนตที่ใชความเร็วในการขับขี่ 110 กิโลเมตรตอชั่วโมงขึ้นไป 
ซึ่งเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันมากที่สุด ซึ่งสอดคลองกับผลการ
ทดสอบการสิ้นเปลืองน้ํามันของรถยนต ซึ่งพบวา แกสโซฮอล อี20 มีอัตราการสิ้นเปลืองสูงกวา แกส
โซฮอล 91 และ 95  เม่ือเทียบเปนกิโลเมตรตอลิตร เน่ืองจากนํ้ามันแกสโซฮอล อี20 มีคาความรอน
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ต่ํากวาแกสโซฮอล 91 แกสโซฮอล 95 และ น้ํามันเบนซิน แตหากเทียบเปนคาใชจายตอกิโลเมตร จะ
พบวาแกสโซฮอล อี20 มีคาใชจายต่ํากวา แกสโซฮอล 91 แกสโซฮอล 95 และ น้ํามันเบนซิน   
อยางไรก็ตาม การส้ินเปลืองเชื้อเพลิงขึ้นอยูกับสภาพการขับขี่ของแตละบุคคล, สภาพของรถยนต 
และสภาพจราจรบนทองถนน ดังน้ัน การที่ผูใชรถยนตที่ใชความเร็วในการขับขี่ 110 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมงขึ้นไป ซึ่งเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20  อาจเปนเพราะวา แกสโซฮอล อี20 มีอัตราการ
สิ้นเปลืองสูงกวานํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 
 8.  พฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต แตกตางกัน มีแนวโนม
พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกัน 
  ดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต ผลการศึกษาการวิจัยครั้งน้ีพบวา พฤติกรรมการ
เลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตแตกตางกัน มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ใน
ดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคตแตกตางกัน โดยผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามัน
เชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ใน
อนาคต สูงกวาผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน และผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 
เติมน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน สอดคลองกับงานวิจัยของ สิทธิฤทธิ์ ชื่นฤทธิ์ (2550) ได
ทําการศึกษาเรื่องความรูความเขาใจและพฤติกรรมการใชบริการท่ีมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมการใช
บริการระบบ GPRS ในโครงขายของบริษัททรู คอรปอเรชั่นจํากัด (มหาชน) ในเขตกรุงเทพมหานคร 
ผลการศึกษาพบวา พฤติกรรมของผูใชบริการดานวัตถุประสงคการใชบริการในดานใช Download/up 
load เพลง/รูป มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการใชบริการในดานการใชบริการในอนาคต 
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีความสัมพันธกันในระดับคอนขางต่ํา และเปนไปใน
ทิศทางเดียวกัน และสอดคลองกับแนวคิดของ คอทเลอร (ศิริวรรณ เสรีรัตน; และคณะ . 2541 : 128; 
อางอิงจาก Kotler. 2000)  ที่กลาวไววา การเรียนรู (Learning) หมายถึง การเปลี่ยนแปลงใน
พฤติกรรมและ ความโนมเอียงของพฤติกรรมจากประสบการณที่ผานมา การเรียนรูของบุคคลเกิดขึ้น
เม่ือบุคคลไดรับสิ่งกระตุนที่ผานเขามาในความรูสึกนึกคิด และเกิดการตอบสนอง ซึ่งก็คือ ทฤษฎี
ตัวกระตุนปฏิกิริยาตอบสนอง (Stimulus response theory) นั่นเอง 
  ดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 ผลการศึกษาการวิจัยคร้ังน้ีพบวา 
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกส
โซฮอล อี20 ในดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 แตกตางกัน โดยผูใชรถยนตที่
มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว มีแนวโนมพฤติกรรม
การใชแกสโซฮอล อี20 ดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 สูงกวาผูใชรถยนตที่มี
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน และผูใช
รถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิด
อ่ืน สอดคลองกับงานวิจัยของ สิทธิฤทธิ์ ชื่นฤทธิ์ (2550) ไดทําการศึกษาเรื่องความรูความเขาใจและ
พฤติกรรมการใชบริการที่มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมการใชบริการระบบ GPRS ในโครงขายของ 
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บริษัท ทรู คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) ในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบวา พฤติกรรมการ
ของผูใชบริการดานวัตถุประสงคการใชบริการในดานใชชําระคาสินคา/บริการ และดานใชเลนเกมส
ออนไลน มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการใชบริการในดานการบอกตอคนรูจักใหมาใช
บริการ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีความสัมพันธกันในระดับคอนขางต่ํา และเปนไป
ในทิศทางเดียวกัน และสอดคลองกับทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภคของ คอทเลอร (Kotler. 1997) ที่
กลาวเกี่ยวกับ ความรูสึกภายหลังการซ้ือ (Post purchase behavior) ของผูบริโภคไววา หลังจากซ้ือ 
และทดลองใช ผลิตภัณฑและบริการ ผูบริโภคจะมีประสบการณเก่ียวกับความพอใจหรือไมพอใจ
ผลิตภัณฑ ซึ่งสงผลตอการแนะนําและบอกตอผูอ่ืน 
 
ขอเสนอแนะที่ไดจากการวิจัย 
 จากการวิจัยครั้งนี้สามารถรวบรวมแนวคดิจากขอมูลวิจัย มาสรุปเปนขอเสนอแนะไดดังนี้ 
 1.  ดานลักษณะทางประชากรศาสตร และพฤติกรรมของผูขับข่ี 
  ผูประกอบการหรือนักการตลาด ควรมีการสงเสริมทางการตลาดสําหรับผูใชรถที่มีอายุ 
30 – 35 ป โดยมุงเนนการประชาสัมพันธใหความรูความเขาใจที่ถูกตองตอผลิตภัณฑแกสโซฮอล อี
20 เพ่ือใหผูใชรถยนตมีทัศนคติที่ดีตอผลิตภัณฑแกสโซฮอล อี20   และกระตุนใหเกิดพฤติกรรมการ
ตัดสินใจใชแกสโซฮอล อี20 จนกระทั่งเกิดเปนพฤติกรรมการใชในที่สุด เน่ืองจากผลการวิจัยพบวา 
ผูใชรถยนตสวนใหญมีอายุ 30 – 35 ป และจากพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง แบบไมเติม
แกสโซฮอล อี20 โดยเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน และแบบเติมแกสโซฮอล อี20 และนํ้ามัน
เชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ผูใชรถยนตที่มีอายุ 30 – 35 ป มีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงทั้ง 2 แบบ 
มากที่สุด  
  นอกจากน้ีแลว หนวยงานทางดานพลังงานทดแทน ควรมีการรณรงคใหผูใชรถยนตขับ
ขี่รถยนตดวยความเร็วไมเกิน 90 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซึ่งควรจะมีการรณรงคควบคูไปกับการกระตุน
ใหใชแกสโซฮอล อี20 โดยมุงเนนใหผูใชรถยนตไดรับทราบถึงผลประโยชนที่ไดรับในดานตางๆ เชน 
การประหยัดพลังงาน การประหยัดคาใชจาย รวมถึงการใชพลังงานทดแทนและการรักษาสิ่งแวดลอม 
เปนตน เนื่องจากผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตที่ใชความเร็วในการขับขี่ 110 กิโลเมตรตอชั่วโมง  
ขึ้นไป เลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 โดยเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ันมากที่สุด  
 2.  ดานความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เครื่องยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 
  ผูประกอบการ หรือหนวยงานทางดานพลังงานทดแทนของรัฐบาลและเอกชน ควรมีการ
สื่อสารใหกับผูใชรถยนตมีความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี
20 มากขึ้น เนื่องจากผูใชรถยนตสวนใหญมีความรูในระดับปานกลางและต่ํา และจากผลการวิจัย
พบวา ผูใชรถยนตที่มีความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 
ในระดับต่ํา สวนใหญมีพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเลือกไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติม
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน ดังน้ันผูประกอบการ หรือหนวยงานทางดานพลังงานทดแทนของ
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รัฐบาลและเอกชน ควรมีการประชาสัมพันธใหผูใชรถยนตมีความรูความเขาใจที่ถูกตองเก่ียวกับ
รถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 สูงขึ้น และเม่ือผูใชรถยนตเกิดความรูความเขาใจ
สูง จะทําใหเกิดพฤติกรรมการเลือกใชแกสโซฮอล อี20 สูงขึ้น 
 3.  ดานพฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนต 
  ผูประกอบการ หรือหนวยงานทางดานพลังงานทดแทนของรัฐบาลและเอกชน ควรมีการ
ประชาสัมพันธใหผูใชรถยนตทราบถึงคุณสมบัติของแกสโซฮอล อี20 ที่ถูกตอง โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
ดานอัตราการสิ้นเปลือง และประชาสัมพันธวากรมควบคุมมลพิษไดทําการทดสอบแลววาการใชแกส
โซฮอล อี20 มีคาใชจายที่ต่ํากวาแกสโซฮอล 91 แกสโซฮอล 95 น้ํามันเบนซิน 91 และน้ํามันเบนซิน 
95 เม่ือเทียบเปนคาใชจายบาทตอกิโลเมตร นอกจากน้ีควรมีการเพิ่มหัวจายแกสโซฮอล อี20 ใน
สถานีบริการนํ้ามัน เน่ืองจากผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน 
นอกเหนือจากการใชแกสโซฮอล อี20 มีเหตุผลหลักคือ สถานีบริการนํ้ามันที่มีแกสโซฮอล อี20 
จําหนายมีไมเพียงพอ นอกจากนี้หนวยงานทางดานพลังงานทดแทนจะตองรักษาระดับราคาของแกส
โซฮอล อี20 ใหต่ํากวานํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน เน่ืองจากการที่แกสโซฮอล อี20 มีราคาถูกเปนเหตุผล
หลักที่ทําใหผูใชรถยนตเลือกใชแกสโซฮอล อี20 
 4.  แนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
  ผูประกอบการหรือนักการตลาด ควรรวมมือกับผูผลิตรถยนต โดยจัดใหมีการสงเสริม
ทางการตลาดสําหรับผูใชรถยนตที่มุงเนนใหเกิดพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 ตั้งแตครั้งแรกที่
เร่ิมใชรถยนต เชน การใหบัตรสวนลดสําหรับการเติมแกสโซฮอล อี20 หรือบัตรเติมแกสโซฮอล อี20 
ฟรี สําหรับผูที่ซื้อรถยนต เปนระยะเวลา 3 เดือน 6 เดือน หรือ 1 ป เพ่ือทําใหเกิดพฤติกรรมการใช
อยางตอเนื่อง ทั้งน้ีจะตองควบคูไปกับการประชาสัมพันธใหความรูความเขาใจที่ถูกตองเก่ียวกับ
รถยนตที่เครื่องยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 และผลิตภัณฑแกสโซฮอล อี20 เพ่ือเกิดการ
ยอมรับในการใชแกสโซฮอล อี20 เน่ืองจากผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตที่มีพฤติกรรมการเลือกใช
น้ํามันเชื้อเพลิงที่เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียว มีแนวโนมพฤติกรรมการใชแกสโซฮอล อี20 
ดานการใชแกสโซฮอล อี20 ในอนาคต และดานการแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 
มากที่สุด 
 
ขอเสนอแนะในการวิจัยคร้ังตอไป 
 1.  ควรมีการศึกษากลุมตัวอยางที่นอกเหนือจากเขตกรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะอยางยิ่ง
ตามเมืองใหญๆ เพ่ือใหทราบถึงพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตในเขตพื้นที่
อ่ืนๆ เพ่ือนําขอมูลมาใชในการวางแผนการผลิต การจัดจําหนาย รวมถึงการสงเสริมการใชแกส
โซฮอล อี20 ตอไป 
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 2. ควรมีการศึกษาถึงปจจัยดานอ่ืนๆ ที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
เชน รูปแบบการดําเนินชีวิต ความมีชื่อเสียงของตราสินคานํ้ามันเชื้อเพลิง หรือสวนประสมทาง
การตลาด เปนตน 
 3. ควรมีการศึกษาถึงความคาดหวังและการรับรูของแกสโซฮอล อี20 เพ่ือนํามาใชปรับปรุง
คุณภาพของผลิตภัณฑใหดียิ่งขึ้น 
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แบบสอบถาม 
เร่ือง 

พฤติกรรมการเลือกใชนํ้ามันเชื้อเพลงิของผูใชรถยนตที่รองรับการใชแกสโซฮอล อี20 
ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
คําชี้แจง 
 แบบสอบถามนี้จัดทําขึ้นเพื่อ ศึกษาพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตที่
รองรับการใชแกสโซฮอล อี20 โดยการศึกษานี้เปนสวนหนึ่งของวิชาการคนควาอิสระ ของนักศึกษา
ปริญญาโท คณะสังคมศาสตร สาขาการจัดการ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
 
แบบสอบถามแบงออกเปน 4 สวน คือ  
 สวนที่ 1: คําถามสวนขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
 สวนที่ 2: คําถามสวนความรูความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกส
โซฮอล อี20 
 สวนที่ 3: คําถามสวนพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต 
 สวนที่ 4: คําถามสวนพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงและแนวโนมพฤติกรรมการใช
แกสโซฮอล อี20 
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สวนที่  1 
ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 

 
คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย   ลงหนาขอความที่ตรงกับความเปนจริงของทานมากที่สุด 
 
 1. เพศ 
   ชาย       หญิง 
 2.  อายุ 
      18 ป – 23  ป  24 ป – 29 ป  
   30 ป – 35  ป  36 ป – 41  ป  
   42 ป – 47  ป  48 ป – 53  ป 
   ตั้งแต 54 ปขึ้นไป 
 3.  ระดับการศึกษา 
   ต่ํากวาปริญญาตร ี  
   ปริญญาตรี  
   สูงกวาปริญญาตร ี
 4.  อาชีพ 
   นักเรียน / นักศึกษา  รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ  
   พนักงานบริษทัเอกชน  คาขาย / ธุรกิจสวนตวั  
   พอบาน / แมบาน  อ่ืนๆ โปรดระบุ....................... 
 5.  รายไดเฉลี่ยตอเดือน 
   ต่ํากวาหรือเทากับ 10,000 บาท  10,001 – 20,000 บาท  
   20,001 – 30,000 บาท  30,001 – 40,000 บาท   
   40,001 – 50,000 บาท  ตั้งแต 50,001 บาทขึ้นไป 
 6.  สถานภาพ 
   โสด    
   สมรส / อยูดวยกัน       
   หยาราง / หมาย / แยกกันอยู 
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สวนที่ 2 
ความรูความเขาใจเก่ียวกับรถยนตที่เคร่ืองยนตรองรับการใชแกสโซฮอล อี20 

 
คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย   ลงหนาขอความที่เปนคําตอบของทาน 
 

คําถาม 
คําตอบ 

ใช ไมใช 

1. การใชแกสโซฮอล อี20 ทําใหเคร่ืองยนตเผาไหมสมบูรณ มากกวาการใช
น้ํามันเบนซิน 

    

2. รถยนตของทานสามารถใชแกสโซฮอล อี20 ไดทันทีโดยไมตองมีการ
ปรับแตงเคร่ืองยนต 

    

3. การใชแกสโซฮอล อี20 ทําใหอัตราการเรงไมแตกตางจากนํ้ามันเบนซิน 95     
4. การใชแกสโซฮอล อี20 ตอเน่ืองเปนเวลานาน อาจทําใหชิ้นสวนตางๆ 

ภายในรถอายุการใชงานสั้นลง เน่ืองจากการกัดกรอนของเอทานอลที่ผสม
อยูในน้ํามัน 

    

5. การใชแกสโซฮอล อี20 จะทําปฎิกริยากับถังน้ํามัน และทอทางเดินน้ํามัน 
ทําใหเกิดตะกอนสะสมในถงัน้ํามัน สงผลใหไสกรองน้ํามันเชื้อเพลิงอุดตัน
เร็วกวาปกต ิ

    

6. เม่ือทานใชแกสโซฮอล อี20 แตน้ํามันใกลหมดไมสามารถหาเติมได ทาน
สามารถเปลี่ยนไปใชแกสโซออล 91 แกสโซออล 95 หรือนํ้ามันเบนซิน 
91/95 ได โดยไมตองรอใหแกสโซฮอล อี20 หมดถัง 

    

7. ควรสลับใชแกสโซฮอล อี20 กับน้ํามันเบนซิน เพ่ือใหเคร่ืองยนตทํางาน 
ไดดีขึ้น 
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สวนที่ 3 
พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต 

 
คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย   ลงหนาขอความทีต่รงกับความเปนจริงของทานมากที่สุด 
  
 1. ประสบการณในการขับรถ 
   ต่ํากวา 1 ป  1 – 3 ป  
   4 – 6 ป   7 – 9 ป    
   10 ปขึ้นไป 
 2.  โดยปกติ ทานขับรถดวยความเร็วเทาไร 
   ไมเกิน 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง  80 - 100 กิโลเมตรตอชัว่โมง      
   110 - 130 กิโลเมตรตอชั่วโมง  140 กิโลเมตรตอชั่วโมงขึ้นไป    
 3.  สถานะความเปนเจาของรถยนต 
   รถยนตของตนเอง  รถยนตบริษัท           
   รถยนตของบุคคลอ่ืนในครอบครัว  อ่ืนๆ โปรดระบุ...............................   
 4.  ขนาดของเคร่ืองยนต 
   ต่ํากวาหรือเทากับ 1,500 ซีซี       1,600 – 1,800 ซีซี          
   2,000 ซีซี ขึ้นไป 
 5.  ภาระในการจายคานํ้ามัน 
   จายดวยตนเอง  จายโดยบริษทัทั้งหมด / บางสวน  
   จายโดยบุคคลอ่ืนในครอบครัว  อ่ืนๆ โปรดระบุ...............................  
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สวนที ่4 
พฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเช้ือเพลิงและแนวโนมพฤติกรรม 

การใชแกสโซฮอล อี20 
 
คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย   ลงหนาขอความทีต่รงกับความเปนจริงของทานมากที่สุด 
 
 1. รถยนตของทานถูกออกแบบใหรองรับการใชงานแกสโซฮอล อี20 ซึ่งสามารถใชแกส
โซฮอล 91 แกสโซฮอล 95 น้ํามันเบนซิน 91 และน้ํามันเบนซิน 95 ได ปจจุบันทานมีการเติมนํ้ามัน
อยางไร 
   เติมแกสโซฮอล อี20 เพียงอยางเดียวเทาน้ัน (กรุณาตอบขอถัดไป) 
   เติมแกสโซฮอล อี20 และน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน (กรุณาขามไปตอบขอ 5) 
          ไมเติมแกสโซฮอล อี20 เติมนํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืนเทาน้ัน (กรุณาขามไปตอบ 

ขอ 9) 
 
 2. โปรดระบุเหตุผลทีส่ําคญัที่สุด ที่ทานเลือกใชแกสโซฮอล อี20 (เลือกตอบเพียง 1 ขอ) 
   ราคาถูก      
   มีคุณภาพดี 
   มีการเผาไหมของเคร่ืองยนตสมบูรณ   
   ตองการใชพลงังานทดแทน 
   ตองการมีสวนรวมในการรกัษาสิ่งแวดลอม    
   อ่ืนๆ โปรดระบุ ………………………………………….. 
 
 3.  จํานวนเงินเฉลี่ยที่ทานจายในการเติมแกสโซฮอล อี20 ตอคร้ัง โดยประมาณ 

......................บาท 
 
 4. ทานใชแกสโซฮอล อี20 มาเปนระยะเวลาประมาณ.....................ป (กรุณาขามไปตอบ

ขอ 11) 
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 5. เพราะเหตใุดทานจึงเลือกใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน นอกเหนือจากการใชแกสโซฮอล    
อี20  โปรดระบุเหตุผลที่สําคัญที่สุด (เลือกตอบเพียง 1 ขอ)    
   สถานีบริการน้ํามันที่มีแกสโซฮอล อี20 จําหนายไมเพียงพอ 
   ราคานํ้ามันไมแตกตางกันมาก  
   คุณภาพน้ํามันไมแตกตางกันมาก 
   เพ่ือใหการทํางานของเคร่ืองยนตดีขึ้น 
   เพ่ือไมใหเอทานอลกัดกรอนชิ้นสวนตางๆ มากเกินไป   
   อ่ืนๆ โปรดระบุ……………………………………….. 
 
 6.  เงินเฉลี่ยที่ทานจายในการเติมแกสโซฮอล อี20 ตอครั้ง โดยประมาณ...................บาท 
 
 7.  ทานใชแกสโซฮอล อี20 มาเปนระยะเวลาประมาณ.....................ป  
 
 8. โปรดระบุน้ํามันชนิดอ่ืนที่ทานเลือกใช และจํานวนเงินเฉลี่ยทีท่านจายในการเติมนํ้ามัน
ตอครั้ง 
   แกสโซฮอล 91 จํานวนเงินเฉลี่ยโดยประมาณ......................บาท 
   แกสโซฮอล 95 จํานวนเงินเฉลี่ยโดยประมาณ......................บาท 
   เบนซิน 91 จํานวนเงินเฉลี่ยโดยประมาณ......................บาท 
   เบนซิน 95 จํานวนเงินเฉลี่ยโดยประมาณ......................บาท 
       (กรุณาขามไปตอบขอ 11) 
 
 9.  เพราะเหตใุดทานจึงไมใชแกสโซฮอล อี20 โปรดระบุเหตุผลทีส่ําคญัที่สุด (เลือกตอบ
เพียง 1 ขอ)  
  คุณภาพแกสโซฮอล อี20 ไมดีพอ 
   แกสโซฮอล อี20 สิ้นเปลืองมากกวาเม่ือเทียบเปนคาใชจายตอลติร 
   สถานีบริการน้ํามันที่มีแกสโซฮอล อี20 จําหนายไมเพียงพอ  
   แกสโซฮอล อี20 สงผลเสียตอการทํางานของเคร่ืองยนต 
   เอทานอลจะกัดกรอนชิ้นสวนตางๆ ของรถยนต  
   อ่ืนๆ โปรดระบุ……………………………………….. 
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 10. โปรดระบุน้ํามันชนิดอ่ืนที่ทานเลือกใช และจํานวนเงนิเฉลี่ยทีท่านจายในการเตมินํ้ามัน
ตอครั้ง 
   แกสโซฮอล 91 จํานวนเงินเฉลี่ยโดยประมาณ......................บาท 
   แกสโซฮอล 95 จํานวนเงินเฉลี่ยโดยประมาณ......................บาท 
   เบนซิน 91 จํานวนเงินเฉลี่ยโดยประมาณ......................บาท 
   เบนซิน 95 จํานวนเงินเฉลี่ยโดยประมาณ......................บาท 
 
 11.  ในอนาคตทานจะเลือกใชแกสโซฮอล อี20 หรือไม  
 
 
 
 
 12.  ทานจะแนะนํา/บอกตอใหผูอ่ืนมาใชแกสโซฮอล อี20 หรือไม  
 
 
 
 
 
 

ขอขอบคุณทกุทานที่ไดสละเวลาใหขอมูลที่เปนประโยชนสําหรับการสํารวจครั้งน้ีอยางสูง 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 ___ :  ___ :  ___ :  ___ :  ___

5 4 3 2 1
ใชแนนอน ไมใชแนนอน

 ___ :  ___ :  ___ :  ___ :  ___

5 4 3 2 1
แนะนําตอแนนอน ไมแนะนําตอแนนอน



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
 

รายนามผูเชีย่วชาญตรวจสอบแบบสอบถาม 
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รายนามผูเชี่ยวชาญตรวจสอบแบบสอบถาม 
 
       รายชื่อ       ตําแหนงและสถานที่ทํางาน 
 

1. รองศาสตราจารย ดร.ณักษ กุลิสร รองประธานคณะกรรมการบริหารหลักสูตรบริหารธุรกิจ 
       ภาควิชาบริหารธุรกิจ คณะสังคมศาสตร  
       มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
2. รองศาสตราจารยศิริวรรณ เสรีรัตน อาจารยพิเศษประจําภาควิชาบริหารธุรกิจ 
       คณะสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
 

หนังสือเชิญเปนผูเชี่ยวชาญ  

และหนังสือขอความอนุเคราะหเพ่ือการวิจัย 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
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