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 ความมุงหมายของการวิจัยครั้งนี้ เพื่อศึกษาความพึงพอใจและพฤติกรรมหลังการซื้อของผู
ขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอรถยนต NGV โดยศึกษาความแตกตาง
ทางดานขอมูลสวนบุคคล มีผลตอความพงึพอใจทางดานสวนประสมทางการตลาด และพฤติกรรม
หลังการซื้อ และศึกษาความสัมพันธระหวางความพึงพอใจทางดานสวนประสมทางการตลาด กับ 
พฤติกรรมหลงัการซื้อ ของผูขับข่ีรถยนต NGV ตลอดจนการรวบรวมขอเสนอแนะของกลุมตัวอยางที่ใช
ในการวิจัยครัง้นี้ คือ ผูที่ขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครในปจจุบัน จาํนวน 400 
คน เครื่องมือที่ใชในการเกบ็รวบรวมขอมลู คือ แบบสอบถาม สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูลไดแก คา
รอยละ คาเฉลี่ย คาสวนเบีย่งเบนมาตรฐาน การหาคาความเชื่อมัน่ของแบบสอบถามโดยใชวิธหีาคา
สัมประสิทธิ์อัลฟาของ Cronbach การวิเคราะหความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของประชากร 2 กลุม
โดยใชวิธทีางสถิติ  Independent Sample t-test การวิเคราะหความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของ
ประชากรทีม่ากกวา 2 กลุม โดยใชวิธทีางสถิติ One-Way Analysis of Variance โดยใชสถิติวิเคราะห
จากคา ANOVA (F) หรือ คา Brown-Forsythe (B) แลวจึงวิเคราะหความแตกตางเปนรายคู และการ
ทดสอบทางสถิติโดยใชวิธีสหสัมพนัธอยางงายของ Pearson ซึ่งการวิเคราะหขอมลูทางสถิติทัง้หมดนี ้
ใชโปรแกรมคอมพิวเตอรในการชวยคํานวณคาสถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 
ผลวิจัยพบวา 

1. ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคล สวนใหญเปน
เพศชาย มีอายุระหวาง 25 ปข้ึนไป - 35 ป การศึกษาระดับปริญญาตรี อาชีพพนกังานบริษทัเอกชน 
ระดับรายได 15,001 - 25,000บาท สถานะภาพสมรส ใชรถยนตทีม่ขีนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 
1500 cc - 2000 cc มีระยะทางในการขับข่ีระหวางมากกวา 50 กม. ถึง 100 กม. และมีความถี่ในการ
เติม CNG ไมเกินสัปดาหละ 3 คร้ัง 

2. ผูบริโภคมีความพึงพอใจโดยรวมและรายดานสวนประสมทางการตลาดของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครมีระดับความพงึพอใจอยูในระดับปานกลาง และมี
ระดับการยอมรับในพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานตอไปในอนาคตและดานการแนะนําการใช
งานรถยนต NGV ใหกับบุคคลอื่นในระดบัสูง 



3. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี เพศ แตกตางกนั มีความพึง
พอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมและดานการสงเสริมการตลาดแตกตางกนัอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และมคีวามพึงพอใจแตกตางกนัดานผลิตภัณฑ ดานราคาอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

4. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อายุ แตกตางกนั มีความพึง
พอใจดานผลติภัณฑแตกตางกนัอยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 มีความพึงพอใจดานราคา
แตกตางกนัอยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 

5. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับการศึกษา แตกตาง
กัน มีความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวม ดานราคา ดานชองทางการจัดจําหนาย 
และดานการสงเสริมการตลาดแตกตางกนัอยางมนีัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และมีความพงึพอใจ
ดานผลิตภัณฑแตกตางกันอยางมีนยัสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.05 

6. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชีพ แตกตางกัน มีความ
พึงพอใจดานผลิตภัณฑแตกตางกันอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01  

7. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี รายไดตอเดือน แตกตางกัน 
มีความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดแตกตางกนัอยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 

8. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมและดานผลิตภัณฑสําหรับการใชรถยนต NGV 
แตกตางกนั อยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 

9. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV และมีพฤติกรรม
หลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคตและดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต 
NGV แตกตางกนั อยางมนียัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

10. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถีใ่นการเติม CNG 
แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายและมีพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการ
แนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนัอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

11. ความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดมคีวามสัมพันธกับพฤตกิรรมหลังการซื้อใน
ดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคตในระดับตํ่าอยางมนีัยสาํคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.01 

12. ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมและดานชองทางการจัดจําหนาย 
มีความสมัพนัธกับพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ในระดับตํ่า 
อยางมีนยัสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.05 และ 0.01 ตามลําดับ 
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The purpose of this research was to study satisfaction and post-purchase behavior of 

NGV owner towards NGV in Bangkok Metropolitan area. This research studied personal 
factors that had impact on satisfaction in terms of marketing and their post-purchase 
behavior. There were 400 people particated in this research. Questionaire was used to 
collect data. Statistical tools used in this research were mean, percentage and standard 
deviation. Independent Sample t-test, One-Way Analysis of Variance and Brown-Forsythe 
were applied to compare the difference between mean of sample. Pearson Correlation was 
used to analyze relationship between satisfaction and post purchase behavior of NGV owner.  
 
The research showed that  

1. The majority of respondents who were between 25-35 year old, university 
graduation and working as employees in private companies, their incomes range from 
15000-25000 Baht, their marital status was mostly married and use their cars from 50-100 
Km. per day and purchased CNG up to 3 times a week.  

2. NGV owners in Bangkok Metropolitan were moderately satisfied with overall and 
each aspects of marketing mix and had high acceptance level in their post-purchase 
behaviors. 

3. NGV owners in Bangkok Metropolitan area with different gender had different 
satisfaction towards overall marketing mix and in the aspects of promotion at 0.01 significant 
level, and in the aspects of product and cost of using NGV at 0.05 significant level. 

4. NGV owners in Bangkok Metropolitan area with different age range had different 
satisfaction in the aspects of product at 0.01 significant level and in as aspect of cost of 
using NGV at 0.05 significant level. 

5. NGV owners in Bangkok Metropolitan area with different education background 
had different satisfaction towards overall marketing mix and in the aspects of cost of using 



NGV, distribution channel and promotion at 0.01 significant level and different satisfaction in 
aspects of product at 0.05 significant level. 

6. NGV owners in Bangkok Metropolitan area with different career had different 
satisfaction in the aspects of product at 0.01 significant level. 

7. NGV owners in Bangkok Metropolitan area with different income had different 
satisfaction in the aspects of promotion at 0.05 significant level. 

8. NGV owners in Bangkok Metropolitan area with different marital status had different 
satisfaction towards overall marketing mix and in the aspects of product at 0.05 significant 
level. 

9. NGV owners in Bangkok Metropolitan area with different engine capacity had 
different satisfaction in the aspects of promotion and had different post-purchase behavior in 
term of future usage and recommendation to other at 0.05 significant level. 

10. NGV owners in Bangkok Metropolitan area with different frequency in using CNG 
had different satisfaction in the aspects of distribution channel and in the aspects of post-
purchase behavior in term of recommendation to other at 0.05 significant level. 

11. Satisfaction in term of promotion correlated with post-purchase behavior in term of 
future usage at 0.01 significant level. 

12. Satisfactions in term of overall marketing mix and distribution channel correlated 
with post-purchase behavior in term of recommendation to other at 0.05 and 0.01 significant 
levels respectively. 
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คุณประโยชนและความดีอันพึงมีจากสารนิพนธฉบับนี้ ผูวิจัยขอมอบใหกับ บิดามารดา และ

ครูบาอาจารยทุกทาน 
 
 

สุธีรพันธ รัตนานุสรณ 
 
 
 



 

สารบัญ 
           
บทที่  หนา 
       1  บทนาํ.......................................................................................................... 1 
               ภูมิหลัง....................................................................................................... 1 
               ความมุงหมายของการวิจัย…....................................................................... 2 
               ความสําคัญของการวิจยั............................................................................. 2 
               ขอบเขตการวิจัย.......................................................................................... 3 
               กรอบแนวคิดในการวิจัย.............................................................................. 9 
               สมมติฐานในการวิจัย.................................................................................. 10 
 
      2   เอกสารและงานวิจัยทีเ่กี่ยวของ................................................................. 

12 

               แนวคิดและทฤษฎีความพงึพอใจ.................................................................. 12 
               แนวคิดและทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภค............................................................ 14 
               แนวคิดและทฤษฎีสวนประสมทางการตลาด................................................. 31 
               ขอมูลและที่มาของการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต................................. 36 
               งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษาเรื่องการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต...... 55 
  
       3  วิธีดําเนินการศึกษาคนควา........................................................................ 59 
                การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง.......................................... 59 
                การสรางเครื่องมอืที่ใชในการวจิัย................................................................ 60 
                การเก็บรวมรวมขอมูล................................................................................ 64 
                การจัดกระทําขอมูลและการวเิคราะหขอมูล.................................................. 64 
  
        4  ผลวเิคราะหขอมลู..................................................................................... 73 
                การเสนอผลการวิเคราะหขอมลู................................................................... 74 
                การวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณา..................................................................... 74 
                การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบสมมติฐาน.................................................... 82 
 
 

 



 

สารบัญ (ตอ) 
           
บทที่  หนา 
       5  สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ...................................................... 176 
                สังเขปความมุงหมาย สมมติฐาน และวิธีการศึกษาคนควา............................ 176 
                ความมุงหมายของการวิจัย......................................................................... 176 
                สมมติฐานของการศึกษาคนควา.................................................................. 176 
                เครื่องมือที่ใชในการวิจัย............................................................................. 179 
                การเก็บรวมรวมขอมูล................................................................................ 179 
                การจัดกระทําขอมูลและการวเิคราะหขอมูล................................................. 179 
                สรุปผลการศึกษาคนควา............................................................................ 179 
                ผลการวิเคราะหขอมูลจากการทดสอบสมมตฐิาน......................................... 182 
                การอภิปรายผล......................................................................................... 188 
                ขอเสนอแนะที่ไดจากการวิจยั..................................................................... 190 
                ขอเสนอแนะเพื่อการวิจยัครั้งตอไป.............................................................. 191 
 
บรรณานุกรม........................................................................................................... 192 
  
ภาคผนวก................................................................................................................ 195 
  ภาคผนวก ก ตัวอยางแบบสอบถาม..................................................................... 196 
  ภาคผนวก ข รายชื่อผูเชีย่วชาญตรวจคุณภาพเครือ่งมือวิจัย............................... 202 
  
ประวัติยอผูทําสารนิพนธ ....................................................................................... 204 
  

 



บัญชีตาราง 
 
ตาราง                   หนา 
 

1 คําถาม 7 คําถาม เพื่อหาคําตอบ 7 ประการเกี่ยวกับพฤติกรรมผูบริโภค ......................     16 
 2 เปรียบเทยีบคุณสมบัติของ NGV กับ LPG ................................................................    38 
 3 เปรียบเทยีบมลสารจากไอเสียของเครื่องยนตที่ใช NGV, LPG, Gasoline 
   ที่ความเร็ว 300 รอบตอนาท ี................................................................................     40 
 4 เปรียบเทยีบวสัดุที่ใชทําตวัถัง ตนทนุ และ น้าํหนัก.....................................................     44 
 5 ขนาดถงับรรจุที่ระดับแรงดัน 3,000 ปอนดตอตารางนิว้ (207 บาร).............................     47 
 6  การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดยีว (One–Way ANOVA)…………………………..     69 

7  แสดงจํานวน ความถี ่และรอยละ ขอมูลทัว่ไปของกลุมตัวอยาง………………………..     74 
8  แสดงคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง 
  จําแนกตามความพึงพอใจของผูขับข่ีรถยนตร NGV สวนบุคคล 
  ในดานสวนประสมทางการตลาด……….………………………………...……...……    77 
9  แสดงคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง 

     จําแนกตามความพึงพอใจของผูขับข่ีรถยนตร NGV สวนบุคคล 
    ในดานผลิตภัณฑ……………………………………………………………….….......    78 
10  แสดงคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง 
    จาํแนกตามความพึงพอใจของผูขับข่ีรถยนตร NGV สวนบุคคล 
    ในดานราคา…………………………………………………………………...........….    79 
11  แสดงคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง 
  จําแนกตามความพึงพอใจของผูขับข่ีรถยนตร NGV สวนบุคคล 
  ในดานชองทางการจัดจาํหนาย…………..………………………………..………..     79 
12  แสดงคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง 

     จําแนกตามความพึงพอใจของผูขับข่ีรถยนตร NGV สวนบุคคล 
     ในดานการสงเสรมิการขาย……………………………………….……...……….......     80 

13  แสดงพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล 
    ของผูตอบแบบสอบถาม โดยแสดงคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
    ของกลุมตัวอยาง……………………………………………………………………....     81 



บัญชีตาราง (ตอ) 
ตาราง                   หนา 

 
14 แสดงความคดิเห็นในเรื่องปญหาและขอเสนอแนะอืน่ๆ เกี่ยวกับการใช 
  รถยนต NGV โดยแสดงจํานวนความถี่ และรอยละของกลุมตัวอยาง………….…    81 
15  แสดงการเปรยีบเทยีบความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวม 
  ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามเพศ….…    82 
16  แสดงการเปรยีบเทยีบความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV 
  สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามเพศ…….....………………….….    84 
17  แสดงการเปรยีบเทยีบความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV 
 สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามเพศ….…………………………..     85 
18  แสดงการเปรยีบเทยีบความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนาย 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามเพศ…………………………………………………..………….……     86 
19  แสดงการเปรยีบเทยีบความพึงพอใจดานการสงเสริมการขายของผูขับข่ี 
 รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามเพศ….…………...     87 
20  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานสวนประสมการตลาดโดยรวม 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาย.ุ.....      88 
21  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ี 
  รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาย…ุ…..………       90 
22  แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจดานผลติภัณฑของ 
  ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
  จําแนกตามอายุเปนรายคู…………………………………….……… …………      91 
23  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV 
  สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาย…ุ..………………………...      92 
24  แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจรวมดานราคาของ 
  ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
  จําแนกตามอายุเปนรายคู…………………………..………………..…………..      93 
25  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานชองทางการจัดจําหนาย 
  ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาย…ุ...      94 



บัญชีตาราง (ตอ) 
ตาราง                   หนา 

 
26  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายของ 
  ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอายุ.………         95 
27 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาด 
 โดยรวมของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร  
  จําแนกตามระดับการศึกษา……………………………………………………...         96 
28  แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจดานประสมทางการตลาดโดยรวม 
  ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร  
  จําแนกตามระดับการศึกษาเปนรายคู………...………………………....………         97 
29  แสดงคาสถิติเปรียบเทยีบความพงึพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV….…     98 
30  แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจรวมดานผลิตภัณฑ 

 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามระดับการศึกษาเปนรายคู…………………………….……………..         99 

31  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV 
 สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระดับการศึกษา………..……....       100 

32  แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจดานราคาของผูขับข่ี 
 รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระดับการศึกษา 
 เปนรายคู………………………………………………………………………...        101 

33  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV 
 สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระดับการศึกษา.……………….        102 

34  แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจดานชองทางการจัดจําหนาย 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร  
 จําแนกตามระดับการศึกษาเปนรายคู…………………………………………..        103 

35  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายของ 
 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามระดับการศึกษา……………………….…………………….………        104 

36  แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจดานการสงเสริมการขาย 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 



บัญชีตาราง (ตอ) 
ตาราง                   หนา 

 จําแนกตามระดับการศึกษาเปนรายคู………………………………………….         105 
37  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาด 

 โดยรวมของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามอาชีพ……………………………………………………….….…         106 

38  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ี 
  รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาชพี…………           107 
39 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจดานผลติภัณฑ 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 จําแนกตามอาชีพเปนรายคู………………………………………………......         107 
40  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV 

 สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาชพี…………..……………         108 
41  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของ 
  ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาชีพ….            110 
42  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายของผูขับข่ี 

 รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาชพี...………            111 
43 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาด 

 โดยรวมของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามรายไดตอเดือน………………………………………….………..            112 

44  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต 
 NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามรายไดตอเดือน…...….             114 

45  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV 
 สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามรายไดตอเดือน…...………..             115 

46  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานชองทางการจัดจําหนาย 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามรายไดตอเดือน……………………………………….……...….             116 

47  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายของ 
 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามรายไดตอเดือน…………………………………………………..            117 



บัญชีตาราง (ตอ) 
ตาราง                   หนา 

 
48  แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายของ 

 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามรายไดตอเดือนเปนรายคู…………………………………….....         118 

49 แสดงการเปรยีบเทยีบความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวม 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามสถานภาพ………………………………………...……..……..              119 

50  แสดงการเปรยีบเทยีบความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV 
 สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามสถานภาพ…………………              121 

51  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV 
 สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามสถานภาพ……….………..              122 

52  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานชองทางการจัดจําหนาย 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามสถานภาพ………………………………………………...…...               123 

53  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายของ 
 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามสถานภาพ…………………………………………….….……               124 

54 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาด 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต………………………………..……..               125 

55 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนตNG 
  สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต….              127 
56 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจดานผลติภัณฑของ 

 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนตเปนรายคู……………………….…….             128 

57  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV 
 สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามขนาดความจเุครื่องยนต…..            129 

 



บัญชีตาราง (ตอ) 
ตาราง                   หนา 

 
58  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของ 

 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต………………………………………..           130 

59  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายของผูขับข่ี 
 รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต……………………………….……….           131 

60  แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายของ 
 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต เปนรายคู……………………………..          132 

61  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาด 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวนั…………………          133 

62  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต 
 NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระยะทาง 
 ในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน…………………………………….….          135 

63  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV 
 สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระยะทาง 
 ในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน…………………………………….….          136 

64 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานชองทางการจัดจําหนาย 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 จําแนกตามระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวนั...……………….          137 
65  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานการสงเสริมการขาย 

 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวนั…………...……..         139 

66  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาด 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามความถี่ในการเติม CNG……………..……...………….………..         140 



บัญชีตาราง (ตอ 
ตาราง                   หนา 

 
67 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV 
  สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามความถี่ในการเติม CNG……         142 
68  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV 

 สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามความถี่ในการเติม CNG……         143 
69  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของ 

 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามความถี่ในการเติม CNG……………………………….……...…         144 

70  แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพงึพอใจรวมดานชองทางการจดัจําหนาย 
 ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามความถี่ในการเติม CNG เปนรายคู……………………………...         145 

71  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายของ 
 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามความถี่ในการเติม CNG…………………………………………         146 

72  แสดงการเปรยีบเทยีบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV 
 ตอไปในอนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามเพศ………………………………………………..………....….          147 

73  แสดงการเปรยีบเทยีบพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน 
 รถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามเพศ………………..……………………….…………………….         148 

74  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV 
 ตอไปในอนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามอาย…ุ………………………………………….…..…...………           149 

77 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน 
 รถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 จําแนกตามอาย…ุ……………………………………………………….…..          150 
76  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV 

 ตอไปในอนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 



บัญชีตาราง (ตอ) 
ตาราง                   หนา 

 จําแนกตามระดับการศึกษา………………………………………………….          151 
77 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน 
 รถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 จําแนกตามระดับการศึกษา……………..…………………………………..          152 
78  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV 

 ตอไปในอนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามอาชีพ……………………………………………………………           153 

79 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน 
 รถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 จําแนกตามอาชีพ…………………………………………………………….          154 
80  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV 

 ตอไปในอนาคตของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามรายไดตอเดือน…………………………………………………..          155 

81 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน 
 รถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 จําแนกตามรายไดตอเดือน…………………………………………………..          157 
82  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV 

 ตอไปในอนาคตของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามสถานภาพ……………………………………  ………………..          158 

83 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน 
 รถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 จําแนกตามสถานภาพ……………………………………………………….          159 
84  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV 

 ตอไปในอนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต………………..……………………….          160 

85 แสดงผลการเปรยีบเทียบคาเฉลี่ยพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานพฤตกิรรม 
 หลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคตของผูขับข่ี 
 รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 



 บัญชีตาราง (ตอ) 
ตาราง                   หนา 

จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนตเปนรายคู………………………………             161 
86 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน 
 รถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต……………………………..………….             162 
87 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานพฤตกิรรม 
 หลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ของผูขับข่ี 
 รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนตเปนรายคู……………………………….           163 
88  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV 

 ตอไปในอนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามระยะทางในการขับข่ีรถ NGV เฉลี่ยตอวัน……………………….           164 

89 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน 
 รถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 จําแนกตามระยะทางในการขับข่ีรถ NGV เฉลี่ยตอวัน……………………….           166 
90  แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV 

 ตอไปในอนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามความถี่ในการเติม CNG…………………………………………        168 

91 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน 
 รถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 จําแนกตามความถี่ในการเติม CNG…………..….………………………….          170 
92 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานพฤตกิรรม 
 หลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ของผูขับข่ี 
 รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 จําแนกตามความถี่ในการเติม CNG เปนรายคู………………………………         171 
93 แสดงแสดงคาการวิเคราะหความสัมพันธระหวางความพึงพอใจ 
 ดานสวนประสมทางการตลาดกับพฤติกรรมหลังการซื้อ 
 ในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต…………………………….         172 
 



 บัญชีตาราง (ตอ) 
ตาราง                   หนา 

94 แสดงแสดงคาการวิเคราะหความสัมพันธระหวางความพึงพอใจ 
  ดานสวนประสมทางการตลาดกับพฤติกรรมหลังการซื้อ 
  ในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV……………………………….         174 

 
 



บัญชีภาพประกอบ 
 
ภาพประกอบ                  หนา
  
 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย  ....................................................................................      9 
 2 รูปแบบพฤติกรรมผูซื้อ (ผูบริโภค) [Model of buyer (consumer) behavior] 

    และปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการซื้อของผูบริโภค (factor influencing  
     consumer’s buying behavior .....................................................................    20 
 3 รายละเอียดของปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤตกิรรมการซื้อ...........................................    21 
 4 ลําดับข้ันของความตองการตามทฤษฎีมาสโลว 
    (Maslow’s hierarchy of human needs)....................................................              27 

5 การเปรียบเทยีบคาเฉลี่ยของปริมาณสารมลพิษชนิดตางๆ จากการโดยสาร 
    NGV และ ดีเซล (บนเครือ่งยนต CUMMINS LTA-10) .....................................          41 

 
  



บทที่ 1 
บทนํา 

 
 
ภูมิหลัง 

ในปจจุบันรถยนตนัง่สวนบคุคลถือเปนสิ่งที่มีบทบาทอยางมากในชีวิตประจําวนัของผูบริโภค
เนื่องจากเปนสิ่งที่ตองใชในการคมนาคมและเปนสิ่งทีท่าํใหเกิดความรวดเร็วและอํานวยความสะดวกใน
การเดินทาง จนมีคํากลาววารถยนตไดกลายเปนปจจยัที่ 5 ในชีวิต รองจากอาหาร เครื่องนุงหม ที่อยู
อาศัยและยารกัษาโรค 

จากยอดขายรถยนตในประเทศที่เพิ่มสูงขึ้น เปนสิง่ที่สะทอนใหเห็นถึงการนาํเขาพลังงาน
น้ํามนัจากตางประเทศที่เพิม่มากขึน้ตามจํานวนรถยนตที่มีใชในประเทศไทย ในขณะที่สถานการณ
ความผนัผวนของน้ํามันในตลาดโลกก็ไมมีแนวโนมจะปรับตัวลง ดังจะเหน็ไดจากราคาน้ํามนัดิบใน
ตลาดซื้อขายลวงหนา (NYMEX) เมื่อวันที ่ 6 กรกฎาคม พ.ศ. 2549 ที่ผานมา มีราคาปดอยูที่ 75.19 
USD/BBL (ระหวางการซื้อขายราคาขึ้นไปสูงสุดอยูที ่75.40USD/BBL) ซึ่งนับเปนราคาปดที่สูงทีสุ่ดเปน
ประวัติการณ 

ในหลายประเทศนัน้ไดประสบกับปญหาน้ํามนัราคาสงูขึ้นและประเทศไทยก็เปนหนึ่งใน
ประเทศเหลานั้นดวยทีป่ระสบปญหานี ้ ทั้งนีห้นวยงานทางภาครฐัก็ไดมีการสนบัสนุนใหมีการหาแหลง
พลังงานใหมหรือพลังงานทดแทน ซึ่งนํามาเพื่อลดการนาํเขาน้าํมนัจากตางประเทศ ซึ่งอีกทางเลือกหนึ่ง
ที่รัฐบาลผลักดันคือ กาซธรรมชาติสําหรับรถยนต หรือ กาซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas : 
CNG)เนื่องจาก CNG สามารถใชทดแทนน้ํามนัทั้งเบนซินและดีเซลไดทันที 100% และสามารถผลิตได
ในอาวไทย โดยรัฐบาลไดรับประกันวาราคา CNG จะอยูที่ 8.50 บาทตอกิโลกรัม (เทยีบเทา 1 ลิตร) ไป
อีก 2 ปเปนอยางนอย ซึ่งถอืไดวา CNG เปนเชื้อเพลิงที่ราคาถกูกวาน้ํามนัและยงัมีการเผาไหมที่สะอาด
ซึ่งชวยลดปญหาผลกระทบตอส่ิงแวดลอมลงอีกดวย 

และเมื่อราคาน้ํามนัเบนซนิในประเทศขึน้สงูถึงเกือบ 30 บาทตอลิตร นอกจากรถที่ใชใน
ราชการที่มีการติดตั้งระบบเครื่องยนตที่ใช CNG หรือ รถแท็กซี่ซึง่มีการติดตั้งระบบเครื่องยนตที่ใชทัง้
กาซหุงตมหรือแอลพีจี (Liquefied Petroleum Gas: LPG) และ CNG เพื่อลดคาเชื้อเพลงิลงแลว ใน
ปจจุบันผูใชรถยนตสวนบุคคลก็หันมาติดตั้งระบบเครื่องยนตที่ใช CNG หรือเรียกวา “ยานยนตที่ใชกาซ
ธรรมชาติ หรือ NGV (Natural Gas Vehicles)” เพิ่มมากขึ้นดวยเชนกนั 

ณ ปจจุบัน บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) ไดมี “โครงการ NGV เพื่อประชาชน” เพื่อสงเสริม
ประชาชนทัว่ไปใช CNG เปนเชื้อเพลิงทดแทนน้ํามนัเบนซินและดีเซล โดยการชวยเหลือคาอุปกรณและ
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การติดตั้ง 10,000 บาทตอคัน รวมถึงมบีริษัทสินเชื่อและธนาคารตางๆ เขารวมโครงการเพื่อชวยเหลือ
ดานการเงนิใหกับประชาชนที่มกีารติดตั้งระบบเครื่องยนตที่ใช CNG ดวยเหตุดังกลาวทั้งหมดนั้นจงึทํา
ใหผูวิจัยมีความสนใจที่จะศกึษาความพึงพอใจและพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนตสวนบคุคล
ในเขตกรุงเทพมหานครที่ไดติดตั้งระบบเครื่องยนตที่ใช CNG วามีความพงึพอใจและพฤติกรรมหลังการ
ซื้อตอการใชงานจรงิจากรถยนตที่ติดตั้งระบบดังกลาวอยางไร เพื่อใหไดขอมูลที่เปนประโยชนในการ
กําหนดกลยุทธทางการตลาด เพื่อสนับสนุนใหเกิดการใช CNG เพิม่มากขึน้กวาเดิมในปจจุบัน และ
เพื่อให CNG ประสบความสําเร็จในการเปนพลงังานทดแทนของชาติตอไป และอีกนัยหนึ่งก็คือประเทศ
จะไดเสียดุลการคาลดลง และยงัสามารถจัดหาวัตถุดิบซึง่มอียูในประเทศมากอใหเกิดมลูคาและ
ประโยชนสูงสดุแกผูบริโภค 
 
ความมุงหมายของการวิจัย 

ในงานวิจัยครัง้นี้ผูวิจัยไดต้ังคความมุงหมายไวดังนี ้
1. ศึกษาความพงึพอใจของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
2. ศึกษาพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
3. เปรียบเทียบความพึงพอใจตอการใช NGV ของผูขับรถยนตสวนบุคคลในเขต

กรุงเทพมหานครจําแนกตามขอมูลสวนบคุคล 
4. เปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต

กรุงเทพมหานครจําแนกตามขอมูลสวนบคุคล 
5. ศึกษาความสมัพันธระหวางความพึงพอใจกับพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV 

สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
6.  รวบรวมขอเสนอแนะเกี่ยวกบัการใช NGV ของผูขับรถยนตสวนบุคคลในเขต

กรุงเทพมหานคร 
 
 
ความสําคัญของการวิจัย 

1. เพื่อเปนประโยชนสําหรับนกัการตลาด หนวยธุรกิจ สถาบันของรัฐบาลและเอกชน ที่
เกี่ยวของในการวางแผนการตลาดและกลยุทธทางการตลาด เพื่อใหเกดิการบริโภค CNG เพิ่มมากขึ้น 

2. ผลที่ไดรับจากการวิจยัสามารถใชเปนขอมลูในการวางแผนโฆษณา การประชาสัมพนัธ และ
การสงเสริมการขาย เพื่อกระตุนใหเกิดการบริโภค CNG แทนน้าํมันเบนซินและดีเซล ซึ่งเปนผลดีโดย
ชวยลดการนําเขาน้ํามันเบนซิลและดีเซลเขามาบริโภคในประเทศใหนอยลง 



 3

ขอบเขตของการวิจัย 
เนื้อหาการวจิัย 
การวิจยัเรื่องนีจ้ะมุงศึกษาถงึความพงึพอใจและพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV 

สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
ประชากรที่ใชในการวจิัย 
ประชากรที่ใชในการวิจัย คือ ผูที่ขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
  
กลุมตัวอยางที่ใชในการวจิัย 
กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยั หมายถึง ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรงุเทพมหานคร 

ซึ่งไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน จึงใชวิธกีารคาํนวณหาจํานวนกลุมตัวอยางโดยใชสูตรสําหรับ
กรณีที่ไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน และกําหนดคาระดับความเชื่อมั่น 95% (กัลยา วานชิยบัญชา 
2549: 25-26) 
 

n  =   2
2

e4
z  

 
 เมื่อ  n แทน  จํานวนสมาชิกกลุมตัวอยาง 
   Z แทน  คามาตรฐานที่ระดับความเชื่อมั่น ที่ผูวิจัยกําหนดไว คือ 95 %  
   ฉะนั้นจะมีคา Z1 - α /2 = Z.975 = 1.96 
   e    แทน  คาความคลาดเคลื่อนที่จะยอมใหเกิดขึ้นได  
      โดยกาํหนดให คาความคลาดเคลื่อน 5 % = 0.05 
 
โดยแทนคาจะได 
 

   ( )
( )

16.384
05.04

96.1
2

2

==n หรือ 385  คน  

 
 และเพื่อใหการเก็บขอมูลของแบบสอบถามครอบคลุมสมบูรณ จึงขอเพิ่มไว 15 คน ดังนั้น
ขนาดของกลุมตัวอยางสําหรับการวิจัยครั้งนี้เทากับ 400 คน 
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การสุมตัวอยางสําหรับงานวจิัยนี ้ผูวิจยัไดใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางแบบสะดวก 
(Convenience Sampling) เพื่อใหไดจํานวนตัวอยางที่จะทําการเก็บขอมูลที่ไดคํานวณไวแลว โดยการ
สอบถามโดยตรงกับผูที่ขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครอยูในปจจุบัน 

 
ตัวแปรที่ศกึษา 
1. ตัวแปรอิสระ (Independent variables) แบงเปนดังนี ้

1.1 ปจจัยดานประชากรศาสตร 
1.1.1 เพศ 

1.1.1.1 ชาย 
1.1.1.2 หญิง 

1.1.2 อาย ุ
1.1.2.1 18 – 25 ป 
1.1.2.2 มากกวา 25 ป ข้ึนไป – 35 ป 
1.1.2.3 มากกวา 35 ป ข้ึนไป – 45 ป 
1.1.2.4 มากกวา 45 ป ข้ึนไป 

1.1.3 ระดับการศึกษา 
1.1.3.1 ตํ่ากวาปริญญาตรี 
1.1.3.2 ปริญญาตรี 
1.1.3.3 สูงกวาปริญญาตรี 

  1.1.4 อาชีพ 
1.1.4.1 นักเรียน / นักศึกษา 
1.1.4.2 รับราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
1.1.4.3 เจาของกจิการ / ธุรกจิสวนตัว 
1.1.4.4 พนักงานบริษทัเอกชน / หางราน 

1.1.5 รายไดตอเดือน 
1.1.5.1 ไมเกิน 15,000 บาท 
1.1.5.2 15,001 – 25,000 บาท 
1.1.5.3 25,001 – 35,000 บาท  
1.1.5.4 35,001 – 45,000 บาท 
1.1.5.5 45,001 บาท ข้ึนไป 
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      1.1.6 สถานภาพ 

1.1.6.1 โสด 
1.1.6.2 สมรส 
1.1.6.3 หมาย / หยาราง 

1.1.7 ขนาดความจขุองเครื่องยนต 
1.1.7.1 ไมเกิน 1500 cc 
1.1.7.2 มากกวา 1500 cc ถึง 2000 cc 
1.1.7.3 มากกวา 2000 cc ข้ึนไป 

1.1.8 ระยะทางในการขับข่ีรถ NGV เฉลี่ยตอวัน 
1.1.8.1 ไมเกิน 50 กิโลเมตร 
1.1.8.2 มากกวา 50 – 100 กิโลเมตร 
1.1.8.3 มากกวา 100 – 150 กิโลเมตร 
1.1.8.4 มากกวา 150 กิโลเมตร ข้ึนไป 

1.1.9 ความถี่ในการเติมกาซธรรมชาติอัด (CNG) 
1.1.9.1 ไมเกิน 3 คร้ัง 
1.1.9.3 สัปดาหละ 4 - 6 คร้ัง 
1.1.9.4 สัปดาหละ 7 คร้ัง ข้ึนไป 

2. ตัวแปรตาม (Dependent variable) ไดแก ความพงึพอใจและความจงรักภักดีการใชรถยนต 
NGVสําหรับผูขับรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ดังนี ้

2.1 ความพึงพอใจในการใชรถยนต NGV สําหรับผูขับรถยนตสวนบคุคลในเขต
กรุงเทพมหานคร 

2.1.1 ดานผลิตภัณฑ 
2.1.1.1 สมรรถนะเครือ่งยนต 
2.1.1.2 อัตราเรงแซง 
2.1.1.3 เสียงของเครื่องยนต 
2.1.1.4 รอบเครื่องยนตขณะเดินเบา 
2.1.1.5 รอบเครื่องยนตขณะเรงเครื่องสูงขึ้น 
2.1.1.3 ความรูสึกปลอดภัย 
2.1.1.4 ระดับความงายในการขายตอ 
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2.1.1.5 อัตราการสิ้นเปลืองน้าํมนัเครื่อง 
2.1.2 ดานราคา 

2.1.2.1 ความเหมาะสมของราคาอุปกรณ NGV 
2.1.2.2 ความประหยดัเงินเมื่อเทยีบกับน้าํมัน 
2.1.2.3 ราคาคาติดตั้งอุปกรณ NGV 
2.1.2.4 คาใชจายในการบํารุงรักษาเครื่องยนต 

2.1.3 ดานชองทางการจัดจําหนาย 
2.1.3.1 ความเพียงพอของสถานที่ติดตั้งอุปกรณ NGV 
2.1.3.2 มีสถานีบริการเติมกาซธรรมชาติอัด (CNG) ครอบคลุมทกุพื้นที ่
2.1.3.3 การจดัวางและออกแบบสถานที่ติดตั้งอุปกรณมีความสะดวกสบาย 
2.1.3.4 ความเพียงพอของสถานที่ติดตั้งและซอมบํารุงรถยนต NGV 

2.1.4 ดานการสงเสริมการตลาด 
2.1.4.1 มีการโฆษณาใหเหน็จากวทิยุและโทรทัศน 
2.1.4.2 มีการแนะนาํอยางเพียงพอจากผูขายหรือผูติดตั้งอุปกรณ 
2.1.4.3 มีการสงเสริมการขายดวยการลดราคาหรอืใหสินเชื่อคาติดตั้งอุปกรณ 
2.1.4.4 มีการประชาสมัพันธในรูปแบบตางๆ 

2.2  พฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
2.2.1 การใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 

2.2.1.1 ไมใชงานรถยนต NGV ตอไป 
2.2.1.2 ใชรถยนต NGV ตอ 

2.2.2 การแนะนําการใชงานรถยนต NGV ใหกับบุคคลอื่น เชน ญาติ เพื่อน 
หรือ คนรูจัก 
2.2.1.1 ไมแนะนาํตอ 
2.2.1.2 แนะนาํตอ 
 

นิยามศัพทเฉพาะ 
1. CNG (Compressed Natural Gas) หรือ กาซธรรมชาติอัด หรือ กาซธรรมชาติสาํหรบั

รถยนต จากเอกสารวิชาการ ของ บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) ไดใหความหมายไววา เปนกาซ
ธรรมชาติที่ใชสําหรับรถยนต มีสวนประกอบหลักคือกาซมีเทน ซึง่มคุีณสมบัติเบากวาอากาศ สวนใหญ
จะใชงานอยูในสภาพเปนกาซทีถู่กอัดจนมีความดนั 3,000 ปอนดตอตารางนิ้ว ซึง่การใชกาซธรรมชาติ
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เปนเชื้อเพลิงสําหรับยานยนตมีขอดีคือ เกิดการเผาไหมสมบูรณทําใหเกิดมลพิษตํ่า โดยเฉพาะปริมาณ
ฝุนละออง (Particulate) และควันดํา 

2. NGV (Natural Gas Vehicles) หมายถึง ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติอัด หรือ CNG เปน
เชื้อเพลิง 

3. ความพึงพอใจของผูที่ใชรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ใช NGV 
หมายถงึ ความรูสึก หรือ ความคิดเหน็ ที่เกี่ยวของกับทศันคติของผูทีใ่ชรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานครที่ไดติดตั้งระบบเครื่องยนตที่ใช CNG ทีเ่กิดจากประสบการณที่ไดจากการใชรถยนต 
NGV ใน 4 ดานคือ 

3.1 ดานผลิตภัณฑ หมายถึง ความพึงพอใจของผูที่ใชรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีตอการใชรถยนต NGV ซึ่งไดแก ความเหมาะสมของคุณภาพของ NGV คุณสมบัติ
ในดานสมรรถนะเครื่องยนต อัตราเรงแซง การใหความรูสึกปลอดภัย และอัตราการสิ้นเปลือง
น้ํามนัเครื่อง เปนตน 

3.2 ดานราคา หมายถึง ความพงึพอใจของผูที่ใชรถยนต NGV สวนบคุคลในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีตอราคาของอุปกรณและคาติดตั้งอุปกรณ NGV รวมถงึการประหยัดเงินเมื่อเทียบ
กับการใชน้ํามนั และคาใชจายในการบํารุงรักษาเครื่องยนต 

3.3 ดานชองทางการจัดจาํหนาย หมายถึง ความพงึพอใจของผูที่ใชรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีตอความเหมาะสมในชองทางการจัดจําหนาย เชน ความเพียงพอและ
การออกแบบของสถานที่ติดตั้งและซอมบํารุง รวมถงึการครอบคลุมของสถานีบริการเติม CNG มีอยาง
เพียงพอ เปนตน 

3.4 ดานการสงเสริมการตลาด หมายถึง พึงพอใจของผูที่ใชรถยนต NGV สวนบคุคลใน
เขตกรุงเทพมหานคร ทีม่ีตอความเหมาะสมในการสงเสรมิการตลาดในการใชรถยนต NGV เชน 
โครงการสงเสริมและสนับสนุนจากภาครฐัและเอกชนตอผูใช รถยนต NGV มีการโฆษณาและการ
ประชาสัมพันธใหผูบริโภคไดรับรูขอมูลขาวสาร เกี่ยวกับการใชรถยนต NGV เปนตน 

 
4. พฤติกรรมหลังการซ้ือของผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

หมายถงึ พฤตกิรรมที่เกิดขึ้นหลังการซื้อทีเ่กิดจากความพึงพอใจหรือไมพึงพอใจในตัวสินคา เชน 
พฤติกรรมการซื้อซ้ําและพฤติกรรมการบอกตอ เกี่ยวของกับการซื้อหรือการใชสินคา ในทีน่ี้จะกลาวถึง 2 
เร่ืองคือ 

4.1 การใชรถยนต NGV ตอไปในอนาคต หมายถงึ ผูที่ใชรถยนต NGV สวนบุคคลใน
เขตกรุงเทพมหานครอยูในปจจุบัน มีพฤติกรรมการตัดสินใจที่จะใชรถยนต NGV และใช CNG เปน
เชื้อเพลิงตอไปในอนาคต  
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4.2 การแนะนําใหบุคคลอื่นใชรถยนต NGV หมายถึง ผูที่ขับข่ีรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานครอยูในปจจุบัน มพีฤติกรรมการตัดสินใจทีจ่ะแนะนําใหบุคคลอื่น เชน ญาติ 
เพื่อน หรือ คนรูจัก ใชรถยนต NGV และใช CNG เปนเชื้อเพลิงดวย 
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กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 ในงานวิจัยเรื่องศึกษาความพึงพอใจและพฤติกรรมหลงัการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV 

สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร มีกรอบแนวคิดในการวิจัยดังนี ้
 
               ตัวแปรอิสระ      ตัวแปรตาม 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 1  กรอบแนวคิดในการวิจยั 
 
 

 
 
 
ปจจัยสวนบุคคล 
1. เพศ 
2. อาย ุ 
3. ระดับการศกึษา 
4. อาชพี 
5. รายไดตอเดือน 
6. สถานภาพ 
7. ขนาดความจุของเครื่องยนต 
8. ระยะทางในการขับข่ีรถ NGV 
    เฉลี่ยตอวัน 
9. ความถี่ในการเติม CNG 
 

 
ความพึงพอใจของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
ในดานสวนประสมทางการตลาด คือ 
 

1. ดานผลิตภัณฑ 
2. ดานราคา 
3. ดานชองทางการจัดจําหนาย 
4. ดานการสงเสริมการตลาด 

 
พฤติกรรมหลงัการซื้อของผูขับข่ีรถยนต 
NGVสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
ในดาน 
 
 1. การใช NGV ตอไปในอนาคต 
 2. การแนะนาํใหบุคคลอื่นใชรถยนต NGV 
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สมมติฐานในการวิจัย 
1. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี เพศ แตกตางกนั มีความพงึพอใจ

โดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 
2. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี อาย ุแตกตางกนั มีความพงึพอใจ

โดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 
3. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ระดับการศึกษา แตกตางกนั มี

ความพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 
4. ผูขับรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี อาชีพ แตกตางกนั มีความพงึพอใจ

โดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 
5. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี รายไดตอเดือน แตกตางกนั มี

ความพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 
6. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี สถานภาพ แตกตางกัน มีความพงึ

พอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
7. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ี ขนาดความจุเครื่องยนต แตกตาง

กัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
8. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV 

เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีความพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใช NGV แตกตางกนั 
9. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ความถี่ในการเติม CNG แตกตาง

กัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
10. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี เพศ แตกตางกนั มีพฤติกรรม

หลังการซื้อที่แตกตางกนั 
11. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ี อาย ุ แตกตางกนั มีพฤติกรรม

หลังการซื้อที่แตกตางกนั 
12. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ระดับการศึกษา แตกตางกนั มี

พฤติกรรมหลงัการซื้อที่แตกตางกนั 
13. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี อาชพี แตกตางกนั มีพฤติกรรม

หลังการซื้อที่แตกตางกนั 
14. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี รายไดตอเดือน แตกตางกนั มี

พฤติกรรมหลงัการซื้อที่แตกตางกนั 
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15. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ี สถานภาพ แตกตางกนั มี
พฤติกรรมหลงัการซื้อที่แตกตางกนั 

16. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อที่แตกตางกนั 

17. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ระยะทางในการขับข่ีรถ NGV 
เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีพฤติกรรมหลังการซื้อที่แตกตางกัน 

18. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อที่แตกตางกนั 

19. ความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาด มคีวามสัมพันธกับ พฤติกรรมหลังการซื้อ 
ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
 

ในการวิจัยครัง้นี้ผูวิจัยไดศึกษาเอกสารและงานวจิัยที่เกีย่วของและไดนําเสนอแนวทฤษฎีรวมทัง้
งานวิจยัตางๆ ที่เกี่ยวของโดยแบงตามหัวขอตอไปนี้ 

1. แนวคิดและทฤษฎีความพงึพอใจ 
2. แนวคิดและทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภค 
3. แนวคิดและทฤษฎีสวนประสมทางการตลาด 
4. ขอมูลและที่มาของการใชกาซธรรมชาติสําหรับรถยนต 
5. งานวิจยัที่เกี่ยวของกับการศกึษาเรื่องการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต 

 
1.  แนวคิดและทฤษฏีความพึงพอใจ 
 มีนักทฤษฎีหลายทานไดกลาวถึงทฤษฎีที่เกี่ยวของกับความพึงพอใจ ดังนี้ 
 ดิเรก  ฤกษสาหราย (2527 : 35) กลาววา ความพึงพอใจ หมายถึง ทัศนคติในทางบวกของ
บุคคลที่มีตอส่ิงหนึ่งซึ่งจะเปลี่ยนแปลงไปเปนความพึงพอใจการปฏิบัติตอส่ิงนั้น 
 วรรณา  จันทรวงษ  (2537 : 17) ความพึงพอใจ เปนความรูสึกที่เกิดขึ้นเมื่อไดรับผลสําเร็จตาม
ความมุงหมายหรือเปนความรูสึกขั้นสุดทาย (End-state in feeling) ที่ไดรับผลสําเร็จตามวัตถุประสงค 
 เชลลี่  (Shelly.1975)  ความพึงพอใจเปนความรูสึกสองแบบของมนุษย คือ ความรูสึกทางบวก
และความรูสึกทางลบ ความรูสึกในทางบวกเปนความรูสึกที่เกิดขึ้นแลวจะทําใหเกิดความสุด ความสุขนี้
เปนความรูสึกที่แตกตางจากความรูสึกทางบวกอื่นๆ กลาวคือ เปนความรูสึกที่มีระบบยอนกลับ ความสุข
สามารถทําใหเกิดความรู สึกทางบวกเพิ่มข้ึนไดอีก ดังนั้นจะเห็นไดวาความสุขเปนความรู สึกที่
สลับซับซอน และความสุขจะมีผลตอบุคคลมากกวาความรูสึกทางบวกอื่นๆ 
 โพเวลล  (Powell. 1983 : 17-18)  ความพึงพอใจ  คือความสุขที่จะเกิดขึ้นหากความตองการ
ของบุคคลไดรับการตอบสนองจนเกิดความสมดุล  เมื่อบุคคลสามารถปรับตัวใหเขากับส่ิงแวดลอมไดดี  
ดังนั้น  ความพึงพอใจคือสภาพอารมณ  ความรูสึกดานบวกของบุคคล 
 ศิริวรรณ  และคณะ  (2546 : 90) หมายถึง ความรูสึกของลูกคาวาพึงพอใจหรือไมซึ่งเปนผลลพัธ
จากการเปรียบเทียบระหวางการรับรูในการทํางานของผลิตภัณฑกับความคาดหวังของลูกคา 
(Kotler.2003 : 61)  ถาผลการทํางานของผลิตภัณฑตํ่ากวาความคาดหวังลูกคาก็จะไมพึงพอใจ  ถาผล
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การทํางานของผลิตภัณฑเทากับความคาดหวังลูกคาจะเกิดความพึงพอใจและถาผลการทํางานของ
ผลิตภัณฑสูงกวาความคาดหวังลูกคาก็จะเกิดความพึงพอใจอยางมาก 
 
 ทฤษฎีลําดับความตองการของมาสโลว  (Maslow’s Hierarchy of Needs Theory) 

ความตองการของมนุษยตามความคิดของ Abraham Maslow แบงเปน 5 ข้ันดังนี้ 
     1.  ความตองการทางรางกาย (Physiological needs) 
     2.  ความตองการความมั่นคงปลอดภัย (Safety needs) 
     3.  ความตองการเปนเจาของและตองการความรัก (Belongingness and love needs) 
     4.  ความตองการชื่อเสียงและเปนที่ยกยองนับถือ (Esteem needs) 
     5.  ความตองการความสมหวังในชีวิต (Self-actualization needs) 
  

เครื่องมือในการติดตามและการวัดความพึงพอใจของลูกคา  (Tools for tracking and 
measuring customer satisfaction) 

เปนวธิีการที่จะติดตามวัด และคนหาความตองการของลูกคาโดยมีจดุมุงหมายเพื่อสราง
ความพึงพอใจใหกับลูกคา  บริษัททีย่ึดปรัชญาหรือแนวความคิดทางการตลาดทีมุ่งความสาํคัญทีลู่กคา
จะมีจุดมุงหมายเพื่อสรางความพึงพอใจใหกับลูกคา  ซึง่การสรางความพึงพอใจใหกบัลูกคามีปจจยัที่
ตองคํานงึถงึ คือ  

1.   การสรางความพึงพอใจโดยการลดตนทุนของลูกคา (ลดราคา) หรือการเพิ่มบริการ
และจุดเดนของสินคา  ซึ่งจะมีผลทําใหกําไรของบริษัทลดลง 

2.  บริษัทจะตองสามารถสรางกําไรโดยวิธีใดวิธีหนึ่ง  เชน  ลงทุนในการผลิตมากขึ้น  หรือ
มีการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑหรือบริการ (R&D) เหลานี้ถือวามีผลกระทบทั้งรายไดของบริษัทและ
ตนทุนของสินคา 

3.  บุคคลที่เกี่ยวของกับบริษัทประกอบดวย  ผูถือหุน  พนักงาน  ผูขายปจจัยการผลิต  
และคนกลาง  การเพิ่มความพึงพอใจใหกับลูกคาจะมีผลกระทบตอความพึงพอใจของคนเหลานี้ดวย 
 
 วิธีการติดตามและวัดความพึงพอใจของลูกคา สามารถทําได 4 วิธี  ดังนี้ 

ระบบการติเตียนและขอเสนอแนะ (Complaint and suggestion systems)  เปนการหา
ขอมูลทัศนคติของลูกคาเกี่ยวกับผลิตภัณฑและบริการ  การทํางานของบริษัท  ปญหาเกี่ยวกับผลิตภัณฑ
และการทํางาน  รวมทั้งขอเสนอแนะตางๆ  ที่ธุรกิจนิยมใช  ไดแก  ธนาคาร  โรงแรม  โรงพยาบาล ท 
ภัตตาคาร  หางสรรพสินคา ฯลฯ  ธุรกิจเหลานี้จะจัดเตรียมกลองรับความคิดเห็นจากลูกคา 
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1. การสํารวจความพึงพอใจของลูกคา (Customer satisfaction surveys) ในกรณีนี้จะ
เปนการสํารวจความพึงพอใจของลูกคา ซึ่งดีกวาวิธีแรกที่มักพบปญาวา ลูกคาสวนใหญไมคอยใหความ
รวมมือและมักเปลี่ยนไปซื้อสินคาจากผูขายรายอื่นแทนเปนผลใหบริษัทตองสูญเสียลูกคาไป เครื่องมือที่
นิยมใชมากคือ การวิจัยตลาด วิธีนี้บริษัทจะตองเตรียมแบบสอบถามเพื่อคนหาความพึงพอใจของลูกคา 
เทคนิคตางๆ ที่ใชในการสํารวจความพึงพอใจของลูกคา มีดังนี้   
  2.1  การใหคะแนนความพึงพอใจของลูกคา  (Rating customer satisfaction) ที่มีตอ
ผลิตภัณฑหรือบริการ โดยอยูรูปของการใหคะแนน เชน ไมพอใจอยางยิ่ง ไมพอใจ ไมแนใจ พอใจ พอใจ
อยางยิ่ง   
  2.2  การถามวาลูกคาไดรับความพอใจในผลิตภัณฑหรือบริการหรือไม อยางไร  
  2.3  การถามใหลูกคาระบุปญหาจากการใชผลิตภัณฑหรือบริการและเสนอแนะ
ประเด็นตางๆ  ที่จะแกไขปญหานั้นเรียกวา  การวิเคราะหปญหาของลูกคา (Problem analysis)   
  2.4  เปนการถามลูกคาเพื่อใหคะแนนคุณสมบัติตางๆ และการทํางานของผลิตภัณฑ
และบริการ เรียกวาเปนการใหคะแนนการทํางานของผลิตภัณฑ (Pro performance rating) วิธีนี้จะชวย
ใหทราบถึงจุดออน จุดแข็งของผลิตภัณฑ   
  2.5  เปนการสํารวจความตั้งใจในการซื้อซ้ําของลูกคา (Repurchase intention) 

1. การเลือกซื้อโดยกลุมลูกคาที่เปนเปาหมาย  (Ghost shopping)  วิธีนี้จะเชิญ
บุคคลที่คาดวาจะเปนผูซื้อที่มีศักยภาพ ใหวิเคราะหจุดแข็งและจุดออนในการซื้อสินคาของบริษัทและ
คูแขงขัน  พรอมทั้งระบุปญหาเกี่ยวกับสินคาหรือบริการของบริษัท 

2. การวิเคราะหถึงลูกคาที่สูญเสียไป (Lost customer analysis)   ในกรณีนี้จะ
วิเคราะหหรือสัมภาษณลูกคาเดิมที่เปลีย่นไปใชตราสินคาอื่น  เชน IBM  ไดใชกลยทุธนี้เพื่อทราบถึง
สาเหตุตางๆ  ที่ทาํใหลูกคาเปลี่ยนใจ  เชน  ราคาสงูเกนิไป บริการไมดีพอ  ผลิตภัณฑไมนาเชื่อถือ  
รวมทัง้อาจจะศึกษาถงึอัตราการสูญเสียลกูคาดวย 
 
 
2.  แนวคิดและทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภค 
 ความหมายของพฤติกรรมผูบริโภค 

ศุภกร   เสรีรัตน (2544 : 7) กลาววา พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง พฤติกรรมของบุคคลที่
เกี่ยวของกับการซื้อ การใชสินคาและบริการ (ผลิตภัณฑ) โดยผานกระบวนการแลกเปลี่ยนที่บุคคลตอง
ตัดสินใจทั้งกอนและหลังการกระทําดังกลาว 

สุวิทย  เปยผอง และจรัสศรี นวกุลศิรินารถ (2530 : 28) กลาววา พฤติกรรมผูบริโภค 
หมายถึง การกระทําของบุคคลใดบุคคลหนึ่งที่เกี่ยวของโดยตรงกับการจัดหาใหไดมา และการใชซึ่ง



 15

สินคาและบริการทั้งนี้หมายรวมถึง กระบวนการตัดสินใจซึ่งมีอยูกอนแลว และเปนสิ่งมีสวนในการ
กําหนดใหเกิดการกระทําดังกลาว 

เซิรปแมน และ คานุค (Schiffman, Leon G.; & Kanuk, Leaslie Lazar. 1994 : 7) กลาว
วา เปนพฤติกรรมที่บุคคลทําการคนหา (Searching) การซื้อ (Purchasing) การใช (Using) การ
ประเมินผล (Evaluating) และการใชจาย (Disposing) ซื้อสินคาและบริการเพื่อตอบสนองความตองการ 

เอนเกิ้ล และ ไมเนียด (ศุภกร เสรีรัตน, 2544 : 6 ; อางอิงจาก Engle, Blackwell; & 
Miniard. 1992 : 312) กลาววา พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง การกระทําตางๆ ที่เกี่ยวของโดยตรงกับการ
จัดหาใหไดมาซึ่งการบริโภค และการจับจายใชสอยซึ่งสินคาและบริการ รวมทั้งกระบวนการตัดสินใจที่
เกิดขึ้นทั้งกอนและหลังการกระทําดังกลาวดวย 
 
  การวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภค 

ธงชัย   สันติวงษ (2525 : 17) กลาววา การวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง การ
วิเคราะหเพื่อใหทราบถึง สาเหตุทั้งปวง ที่มีอิทธิพลเหนือทําใหผูบริโภคตัดสินใจซื้อสินคาและบริการ ซึ่ง
โดยการเขาใจถึงสาเหตุตางๆที่มีผลจูงใจหรือกํากับการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคนี่เองที่จะทําใหนักการ
ตลาดสามารถตอบสนองผูบริโภคไดสําเร็จผลดวยการสามารถชักนํา และหวานลอมใหลูกคาซื้อสินคา
และมีความจงรักภักดีที่จะซื้อซ้ําครั้งตอเนื่องเรื่อยไป 

ดังนั้น การวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภค จึงเปนเรื่องของการศึกษาถึงการตัดสินใจของ
ผูบริโภควา เกิดจากปจจัยอิทธิพลอะไรที่เปนตัวกําหนด หรือที่เปนตัวสาเหตุทําใหมีการตัดสินใจซื้อ
ดังกลาว ตามความหมายขางตนนี้ พฤติกรรมในขณะทําการซื้อ (ที่เราไดเห็นเปนการกระทําโดยทั่วๆ ไป
ของลูกคา) จึงเปนเพียงขั้นตอนสุดทาย หรือปลายเหตุ ของกระบวนการพิจารณาตัดสินใจซื้อ และในการ
ตัดสินใจซื้อของผูบริโภค หรือพฤติกรรมผูบริโภคที่แทจริง จะประกอบดวยอิทธิพลของปจจัยตางๆ หลาย
ประการเชน ความตองการการเรียนรู ความนึกชอบพอ ทัศนคติ ความเขาใจ หรือจากกลุมทางสังคม 
ตลอดจนวัฒนธรรมปจจัยตางๆ เหลานี้ไดมีอยูในความนึกคิดและจิตใจของทุกคน ซึ่งตางก็ไดมีการสราง
สมและขัดเกลามาตามกระบวนการตามความนึกคิดและจิตวิทยาของตนเอง และตามสังคมและ
วัฒนธรรมแวดลอมที่ตางกัน จากอดีตจนถึงปจจุบัน ซึ่งทําใหคุณลักษณะที่แทจริงภายในของผูบริโภค
แตกตางกันไปดวยศิริวรรณ  เสรีรัตน และคณะ (2541 : 125-126) กลาววา คําถามที่ใชเพื่อคนหา
ลักษณะพฤติกรรมผูบริโภคคือ 6WS และ 1H ซึ่งประกอบดวย WHO?, WHAT?, WHY?, WHO?, 
WHEN?, WHERE?, และ HOW? เพื่อคนหาคําตอบ 7 ประการ หรือ 7OS ซึ่งประกอบดวย 
OCCUPANTS, OBJECTS, OBJECTIVES, ORGANIZATIONS, OCCASIONS, OUTLETS and 
OPERATIONS มีตารางแสดงการใชคําถาม 7 คําถาม เพื่อหาคําตอบ 7 ประการเกี่ยวกับพฤติกรรม
ผูบริโภครวมทั้งการใชกลยุทธการตลาด ใหสอดคลองกับคําตอบเกี่ยวกับ พฤติกรรมผูบริโภค แสดงการ
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ประยุกตใช 7OS ของกลุมเปาหมาย และคําถามที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมผูบริโภคเพื่อการวิเคราะห
พฤติกรรมผูบริโภคแสดงคําถาม 7 คําถาม ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
 
 ตาราง 1   แสดงคําถาม 7 คําถาม (6WS และ 1H) เพื่อหาคําตอบ 7 ประการเกีย่วกบัพฤติกรรม 
 ผูบริโภค 
 
คําถาม (6WS และ 1H) คําตอบที่ตองการทราบ 

(7OS) 
กลยุทธการตลาดที่เกีย่วของ 

1. ใครอยูในตลาดเปาหมาย 
(Who is in the target 
market?) 

ลักษณะกลุมเปาหมาย 
(Occupants) 
ทางดาน 
   -  ประชากรศาสตร 
   -  ภูมิศาสตร 
   -  จิตวิทยา หรือ จิต  
     วิเคราะหพฤติกรรม
ศาสตร 

กลยุทธการตลาด ประกอบดวย กล
ยุทธดานผลิตภัณฑ ราคา การจัด
จําหนาย และการสงเสริมการตลาด ที่
เหมาะสมและสามารถตอบสนอง
ความพึงพอใจของกลุมเปาหมายได 

2. ผูบริโภคซื้ออะไร 
(What doer the consumers 
buy?) 

ส่ิงที่ผูบริโภคตองการซื้อ 
(Objects) ส่ิงที่ผูบริโภค
ตองการจากผลิตภัณฑก็คือ 
ตองการคุณสมบัติ หรือ
องคประกอบของผลิตภัณฑ 
(Product component) และ
ความแตกตางที่เหนือกวาคู
แขงขัน (Competitive 
differentiation) 

กลยุทธดานผลิตภัณฑประกอบดวย 
1. ผลิตภัณฑหลัก 
2. รูปลักษณผลิตภัณฑ ไดแก การ
บรรจุภัณฑ ตราสินคา รูปแบบบริการ 
คุณภาพ ลักษณะนวัตกรรม 
3. ผลิตภัณฑควบ 
4. ผลิตภัณฑที่คาดหวัง 
5. ศักยภาพผลิตภัณฑความแตกตาง
ทางการแขงขัน (Competitive 
differentiation) ประกอบดวยความ
แตกตางดานผลิตภัณฑ บริการ 
พนกังาน และภาพลักษณ 
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คําถาม (6WS และ 1H) คําตอบที่ตองการทราบ 
(7OS) 

กลยุทธการตลาดที่เกีย่วของ 

3. ทาํไมผูบริโภคจึงซื้อ 
(Why does the consumer 
buy?) 

วัตถุประสงคในการซื้อ 
(Objectives) 
ผูบริโภคซื้อสินคาเพื่อ
ตอบสนองความตองการของ
เขาดานรางกายและดาน
จิตวิทยา ซึง่ตองศึกษาถึง
ปจจัยทีม่ีอิทธพิลตอ
พฤติกรรมการซื้อคือ 
1. ปจจัยภายในหรือปจจยั
ทางจิตวทิยา 
2. ปจจัยทางสงัคม และ
วัฒนธรรม 
3. ปจจัยเฉพาะบุคคล 

กลยุทธที่ใชมากคือ 
1. กลยทุธดานผลิตภัณฑ (Product 
strategies) 
2. กลยทุธการสงเสริมการตลาด 
(Promotion strategies) 
ประกอบดวยกลยุทธการโฆษณา การ
ขายโดยใชพนกังานขาย การสงเสริม
การขาย การใหขาว การ
ประชาสัมพันธ 
3. กลยทุธดานราคา (Price 
strategies) 
4. กลยทุธดานชองทางการจัด
จําหนาย (Distribution channel 
strategies) 

4. ใครมีสวนรวมในการ
ตัดสินใจซื้อ  
(Who participates in the 
buying?) 

บทบาทของกลุมตางๆ 
(Organizations) มีอิทธิผล
ในการตัดสินใจซื้อ
ประกอบดวย  
1. ผูริเร่ิม 2. ผูมีอิทธพิล  
3. ผูตัดสินใจ 4. ผูซื้อ 5. ผูใช 

กลยุทธที่ใชมากคือ กลยุทธการ
โฆษณา และ (หรือ) กลยทุธการ
สงเสริมการตลาด (Advertising and 
promotion strategies) โดยใชกลุมผู
มีอิทธพิล 

5. ผูบริโภคซื้อเมื่อใด 
(When does the consumer 
buy?) 

โอกาสในการซื้อ 
(Occasions) เชน ชวงเดือน
ใดของป หรือชวงฤดูกาลใด
ของป ชวงวนัใดของเดือน 
ชวงเวลาใดของวนั โอกาส
พิเศษหรือเทศกาลวนัสําคัญ
ตางๆ  
 

กลยุทธที่ใชมากคือ กลยุทธการ
สงเสริมการตลาด (Promotion 
strategies) 
เชน ทําการสงเสริมการตลาดเมื่อใด 
จึงจะสอดคลองกับโอกาสในการซื้อ 
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คําถาม (6WS และ 1H) คําตอบที่ตองการทราบ 
(7OS) 

กลยุทธการตลาดที่เกีย่วของ 

6. ผูบริโภคซื้อที่ไหน 
(Where does the 
consumer buy?) 

ชองทาง หรือแหลง (Outlets) 
ที่ผูบริโภคไปทําการซื้อ เชน 
หางสรรพสินคา ซุปเปอรมาร
เก็ต รานขายของชํา บางลําพู 
พาหุรัด สยามสแควร ฯลฯ 

กลยุทธชองทางการจัดจําหนาย 
(Distribution channel strategies) 
บริษัทนาํผลิตภัณฑสูตลาดเปาหมาย
โดยพิจารณาวาจะผานคนกลาง
อยางไร 

7. ผูบริโภคซื้ออยางไร 
(How does the consumer 
buy?) 

ข้ันตอนในการตัดสินใจซื้อ 
(Operation) ประกอบดวย 
การรับรูปญหา 
การคนหาขอมูล 
การประเมนิผลทางเลือก 
ตัดสินใจซื้อ 
ความรูสึกภายหลังการซื้อ 

กลยุทธที่ใชมาก คือกลยุทธการ
สงเสริมการตลาด (Promotion 
strategies) ประกอบดวยการ
โฆษณาการขายโดยใชพนกังานขาย 
การสงเสริมการขาย การใหขาว และ
การประชาสมัพันธ การตลาดทางตรง 
เชน พนักงานขายจะกาํหนด
วัตถุประสงคในการขายใหสอดคลอง
กับวัตถุประสงคในการตัดสินใจซื้อ 

 
 ที่มา:  ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ (2546).  การบริหารการตลาดยุคใหม หนา 194. 
 
 โมเดลพฤตกิรรมผูบริโภค 
  ธํารง อุดมไพจิตรกุล (2542 : 107) กลาววา การซื้อสินคาเปนพฤติกรรมอยางหนึ่ง และ
กระบวนพฤติกรรมดังกลาวจะมีลักษณะพื้นฐานที่เหมือนกันในตัวผูบริโภคทุกคน คือ 

พฤติกรรมจะเกิดขึ้นไดตองมีสาเหตุ 
พฤติกรรมจะเกดิขึ้นไดเพราะมีแรงกระตุน 
พฤติกรรมที่เกิดขึ้นตองมีจุดหมายปลายทาง 

 ศิริวรรณ  เสรีรัตน (2541 : 128-130) กลาววา โมเดลพฤติกรรมผูบริโภค (Consumer 
behavior model) เปนการศึกษาถึงเหตุจูงใจที่ทําใหเกิดการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑ โดยมีจุดเริ่มตนจาก
การที่เกิดสิ่งกระตุน (Stimulus) ที่ทําใหเกิดความตองการ ส่ิงกระตุนผานเขามาในความรูสึกนึกคิดของผู
ซื้อ (Buyer’s black box) ซึ่งเปรียบเสมือนกลองดําซึ่งผูผลิตหรือผูขายไมสามารถคาดคะเนได ความรูสึก
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นึกคิดของผูซื้อจะไดรับอิทธิพลจากลักษณะตางๆ ของผูซื้อ แลวจะมีการตอบสนองของผูซื้อ (Buyer’s 
response) หรือ การตัดสินใจของผูซื้อ (Buyer’s purchase decision) 
 จุดเริ่มตนของโมเดลนี้อยูที่มีส่ิงกระตุน (Stimulus) ใหเกิดความตองการกอนแลวทําใหเกิดการ
ตอบสนอง (Response) ดังนั้นโมเดลนี้จึงอาจเรียกวา S-R Theory โดยมีรายละเอียดของทฤษฎี ดังนี้ 
   1. ส่ิงกระตุน (Stimulus) ส่ิงกระตุนอาจเกิดขึ้นเองจากภายในรางกาย (Inside stimulus) 
และสิ่งกระตุนจากภายนอก (Outside stimulus) นักการตลาดจะตองสนใจและจัดสิ่งกระตุนภายนอก 
เพื่อใหผูบริโภคเกิดความตองการผลิตภัณฑ ส่ิงกระตุนถือวาเปนเหตุจูงใจเกิดการซื้อสินคา (Buying 
motive) ซึ่งอาจใชเหตุจูงใจซื้อดานเหตุผล และใหเหตุจูงใจใหซื้อดานจิตวิทยา (อารมณ) ก็ได ส่ิงกระตุน
ภายนอกประกอบดวย 2 สวนคือ 
    1.1 ส่ิงกระตุนทางการตลาด (Marketing stimulus) เปนสิ่งกระตุนที่นักการตลาด
สามารถควบคุมและจัดใหมีข้ึนเปนสิ่งกระตุนที่เกี่ยวของกับสวนประสมทางการตลาด (Marketing mix) 
ประกอบดวย 
     1.1.1 ส่ิงกระตุนดานผลิตภัณฑ (Product) เชน ออกแบบผลิตภัณฑใหสวยงามเพื่อ
กระตุนความตองการ 
     1.1.2 ส่ิงกระตุนดานราคา (Price) เชน การกําหนดราคาสินคาใหเหมาะสมกับ
ผลิตภัณฑ โดยพิจารณาลูกคาเปาหมาย 
     1.1.3 ส่ิงกระตุนดานการจัดชองทางการจําหนาย (Distribution หรือ place) เชน 
จัดจําหนายผลิตภัณฑใหทั่วถึงเพื่อใหความสะดวกแกผูบริโภค ถือวาเปนการกระตุนความตองการซื้อ 
     1.1.4 ส่ิงกระตุนดานการสงเสริมการตลาด (Promotion) เชน การโฆษณา
สม่ําเสมอ การใชความพยายามของพนักงานขาย การลด แลก แจก แถม การสรางความสัมพันธอันดีกับ
บุคคลทั่วไปเหลานี้ ถือวาเปนสิ่งกระตุนความตองการซื้อ 
    1.2 ส่ิงกระตุนอื่นๆ (Other stimulus) เปนสิ่งกระตุนความตองการของผูบริโภคที่อยู
ภายนอกองคการซึ่งเปนบริษัทควบคุมไมได ส่ิงกระตุนเหลานี้ไดแก 
     1.2.1 ส่ิงกระตุนทางเศรษฐกิจ (Economic) เชน ภาวะเศรษฐกิจ รายไดของ
ผูบริโภคเหลานี้ มีอิทธิพลตอความตองการของบุคคล 
     1.2.2 ส่ิงกระตุนทางเทคโนโลยี (Technological)  
     1.2.3 ส่ิงกระตุนทางกฎหมายและการเมือง (Law and political) เชน กฎหมายเพิ่ม
หรือลดภาษีสินคาใดสินคาหนึ่งจะมีอิทธิพลตอการเพิ่มหรือลดความตองการของผูซื้อ 
     1.2.4 ส่ิงกระตุนทางวัฒนธรรม (Cultural) เชน ขนบธรรมเนียมประเพณีไทยใน
เทศกาลตางๆ จะมีผลกระตุนใหผูบริโภคเกิดความตองการซื้อสินคาในเทศกาลนั้น 
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   2. กลองดําหรือความรูสึกนึกคิดของผูซื้อ (Buyer’s black box) ความรูสึกนึกคิดของผูซื้อ
เปรียบเสมือนกลองดํา (Black box) ซึ่งผูผลิตหรือผูขายไมสามารถทราบได จึงตองพยายามคนหา
ความรูสึกนึกคิดของผูซื้อ ความรูสึกนึกคิดของผูซื้อไดรับอิทธิพลจากลักษณะของผูซื้อและกระบวนการ
ตัดสินใจของผูซื้อ 
    2.1  ลักษณะของผูซื้อ (Buyer characteristics) ลักษณะของผูซื้อมีอิทธิพลจากปจจัย
ตางๆ คือปจจัยดายวัฒนธรรม ปจจัยดานสังคม ปจจัยสวนบุคคล และปจจัยดานจิตวิทยา 
    2.2  กระบวนการตัดสินใจของผูซื้อ (Buyer’s Response) ประกอบดวยขั้นตอน คือ 
การรับรู ความตองการ (ปญหา) การคนหาขอมูล การประเมินผลการเลือก การตัดสินใจซื้อ และ
พฤติกรรมภายหลังการซื้อ 
 

   ส่ิงกระตุนภายนอก 
(Stimulus = S)  Buyer’s black 

box 
 

การตอบสนองของผูซื้อ 
(Response = R) 

ส่ิงกระตุนทางการตลาด 
(Marketing stimuli) 

ส่ิงกระตุนอืน่ๆ 
(Other stimuli) 

  

ผลิตภัณฑ เศรษฐกิจ   
ราคา เทคโนโลย ี   
การจัดจําหนาย การเมือง  

กลองดําหรือ 
ความรูสึกนึกคิด 
ของผูซื้อ 
(Buyer’s  
characteristic)  

การสงเสริมการตลาด วัฒนธรรม     
 ฯลฯ    

การเลือกผลิตภัณฑ 
การเลือกตรา 
การเลือกผูขาย 
เวลาในการซื้อ 
ปริมาณการซือ้ 

      
ลักษณะของผูซื้อ (Buyer’s characteristic)  ข้ันตอนการตัดสินใจของผูซือ้ (Buyer’s decision 

process) 
ปจจัยดานวัฒนธรรม (Cultural)  การรับรูปญหา (Problem recognition) 
ปจจัยดานสังคม (Social)  การคนหาขอมูล (Information search) 
ปจจัยสวนบุคคล (Personal)  การประเมนิผลทางเลือก (Evaluation of 

alternatives) 
ปจจัยดานจิตวิทยา (Psychological)  การตัดสินใจซือ้ (Purchase decision) 
  พฤติกรรมภายหลงัการซื้อ (Post purchase 

behavior) 



 21

 ภาพประกอบ 2 แสดงรูปแบบพฤติกรรมผูซื้อ (ผูบริโภค) [Model of buyer (consumer) 
behavior] และปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการซื้อของผูบริโภค (factor influencing consumer’s 
buying behavior) 
 
   3.  การตอบสนองของผูซื้อ (Buyer’s Response) หรือการตัดสินใจซื้อของผูบริโภค หรือผู
ซื้อ (Buyer’s purchase decisions) ผูบริโภคจะมีการตัดสินใจในประเด็นตางๆ ดังนี้ 
    3.1  การเลือกผลิตภัณฑ (Product choice) 
    3.2  การเลือกตราสินคา (Brand choice) 
    3.3  การเลือกผูขาย (Dealer choice) 
    3.4  การเลือกเวลาในการซื้อ (Purchase timing)  
    3.5  การเลือกปริมาณการซือ้ (Purchase amount)  
 
 ปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการซื้อของผูบริโภค 
   ลักษณะของผูซื้อจะไดรับอิทธิพลจากปจจัยดานวัฒนธรรม (Culture) ปจจัยดานสังคม 
(Social) ปจจัยดานบุคคล (Personal) และปจจัยดานจิตวิทยา (Psychological) โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
   1.  ปจจัยดานวัฒนธรรม (Culture Factors) 
    ปจจัยดานวัฒนธรรมประกอบดวยปจจัยยอย ไดแก  วัฒนธรรม วัฒนธรรมยอย และ
ชั้นทางสังคม ซึ่งจะไดอธิบายดังนี้ 
    1.1 วัฒนธรรม (culture) วัฒนธรรมเปนตัวกําหนดขั้นพื้นฐานของความจําเปนและ
พฤติกรรมของบุคคล เมื่อบุคคลเกิดมาในสังคม เขาจะไดเรียนรูถึงความพอใจ (Value) ตอสินคาโดยการ
ใชสินคาเกิดการรับรู (perceptions) ถึงยี่หอสินคาตั้งแตเด็กจนโต มีความชอบ (preferences) ตอสินคา
บริการที่เห็น และกอใหเกิดพฤติกรรมโดยผานกระบวนการทางสังคม ครอบครัว โรงเรียน และอื่นๆ เชน 
ต้ังแตเด็กมาก็เห็นที่บานใชผงซักฟอกที่ใชกับเครื่องซักผา 
 
 ปจจัยทัง้ 4 ประการนี้ยังมีรายละเอียดอื่นๆ อีกซึ่งแยกอธบิายไดดังนี ้
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   วัฒนธรรม 

  
วัฒนธรรม 

สังคม 
 

วัฒนธรรมยอย กลุมอางอิง 
บุคคล 

ชั้นทางสังคม ครอบครัว อายุและวงจรชีวิต 
จิตวิทยา 

 บทบาทและสถานภาพ อาชีพ 
สภาพเศรษฐกิจ 

แรงจูงใจ 
การรับรู 

ผูบริโภค 

  บุคลิกภาพและ การเรียนรู  
  ความเชื่อและ  
  

ความคิดสวนตัว 
ทัศนคติ  

 
 ภาพประกอบ 3 แสดงรายละเอียดของปจจัยที่มีอิทธพิลตอพฤติกรรมการซื้อ 
 
     1.2 วัฒนธรรมยอย (Subculture)  
     ในแตละวัฒนธรรม (Culture) จะประกอบไปดวยกลุมที่เล็กกวาเรียกวากลุม
วัฒนธรรมยอย ซึ่งจะประกอบดวยสมาชิกที่เฉพาะเจาะจง แบงออกไดเปน 4 แบบคือ 
     1.2.1 กลุมเชื้อชาติ (Nationality groups) เชน ชาวจีนในอเมริกา ชาวเขมรอพยพ
ในไทย 
     1.2.2 กลุมทางศาสนา (Religious groups) 
     1.2.3 กลุมแบงตามผิว (Racial groups) 
     1.2.4 กลุมแบงตามพื้นที่ (Geographical groups) ชาวเหนือ ชาวใต 
     ปจจัยตางๆ เหลานี้ จะเปนตัวกําหนดสิ่งตางๆ เกี่ยวกับผูบริโภค เชน อาหาร 
ความชอบ การเลือกเสื้อผา การพักผอน และอาชีพ 
 
    1.3 ชั้นตางๆ ทางสังคม (Social class) 
     พฤติกรรมของผูบริโภคจะไดรับอิทธิพลจากชั้นทางสังคม ชั้นทางสังคมของนักการ
ตลาดจะหมายถึง การแบงตลาดที่มีความคลายคลึงกัน มีความสัมพันธกันในสังคมโดยในแตละชั้น
สังคมที่ไดแบงไวนั้นจะเรียงตามลําดับคือสังคมชั้นสูง ชั้นกลาง และชั้นต่ํา และสมาชิกในแตละชั้นสังคม
จะมีสวนคลายกันในเรื่องความพอใจ (Values) ในสินคา ความในใจ (Interests) และพฤติกรรมการซื้อ 
(Behavior) ชนชั้นตางๆ ทางสังคมแบงไดดังนี้ 
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     1.3.1 ชนชั้นสูงระดับสูง (Upper uppers) (1%) เปนพวกตระกูลเกาแกตลาดสินคา 
คือ เพชร ของเกา บานพักผอน และการพักผอนหยอนใจ พฤติกรรมของคนในชั้นสังคมนี้จะถูกเลียนแบบ
จากคนในชั้นสังคมอื่น 
     1.3.2 ชนชั้นสูงระดับลาง (Lower uppers) (2%) คือกลุมคนที่มีรายไดมากมักจะ
มาจากชนชั้นกลางตลาดสินคามักเปนสินคาที่ซื้อเพื่อใหมีสถานภาพทางสังคมดีข้ึน เชน บานราคาแพง 
มีสระวายน้ํา รถยนตราคาแพง โรงเรียนดีๆ  
     1.3.3 ชนชั้นกลางระดังสูง (Upper middles) (12%) คนที่อยูในสังคมนี้ดูที่อาชีพ 
ตําแหนงหนาที่การงาน มีธุรกิจสวนตัวหรือเปนผูจัดการธุรกิจ ตลาดสินคาคือบานราคาแพง เสื้อผา 
เฟอรนิเจอรและเครื่องใชตางๆ  
     1.3.4 ชนชั้นกลางระดับลาง (Lower middles) (30%) เปนพวกที่ทํางานใน
สํานักงานทั่วไป หรือมีธุรกิจสวนตัวขนาดใหญ ชนชั้นนี้ใหความสําคัญแกที่อยูอาศัย สินคาจึงเปนของ
ตกแตงบาน เสื่อผาที่ประณีตสะอาดมากกวาเสื้อผาที่แบบดีๆ  
     1.3.5 ชนชั้นลางระดับสูง (Upper lower) (35%) เปนกลุมชนที่ใหญที่สุด หมายถึง
พวกแรงงานทั้งที่มีฝมือ และไมมีฝมือ ฝายพอบานจะมีลักษณะที่ชอบด่ืมนอกบานและสูบบุหร่ีมาก ฝาย
แมบานมักจะทํางานบานเอง ดูแลบุตรเปนหลักใหญ ทําใหมีเวลากับสังคมภายนอกนอย 
     1.3.6 ชนชั้นลางระดับลาง (Lower lower) (20%) เปนพวกที่มีการศึกษานอยอยูใน
สวนลางสุดของสังคมมักเปนแรงงานที่ไมมีฝมือ ที่อยูอาศัยมักอยูในชุมชนแออัด การซื้อของกลุมนี้จะ
เปนไปอยางฉับพลันและมักไมมีการประเมินคุณคาสินคา มักซื้อดวยเงินเชื่อ กลุมนี้เปนตลาดใหญ
สําหรับสินคาพวกอาหาร โทรทัศน และรถยนตมือสอง 
 
   2.  ปจจัยดานสังคม (Social Factors) 
    พฤติกรมของผูซื้อยังไดรับอิทธิพลจากปจจัยดานสังคมดวย อันไดแกกลุมอางอิง 
บทบาท และสถานภาพ อธิบายไดดังนี้ 
    2.1 กลุมอางอิง (Reference groups) 
     กลุมอางอิงจะประกอบดวยกลุมตางๆ ที่มีความสัมพันธในทางตรงหรือทางออม 
กลุมอางอิงจะมีอิทธิพลตอทัศนคติและพฤติกรรมของบุคคล พฤติกรรมของบุคคลสามารถแบงไดเปน 
     2.1.1 กลุมที่บุคคลนั้นเกี่ยวของสัมพันธและเปนสมาชิกมีผลกระทบซึ่งกันและกัน 
(Membership groups) 
     2.1.2 เปนกลุมที่มีความสัมพันธกันตอเนื่องไดแกกลุมเพื่อน ครอบครัว เพื่อนบาน 
เพื่อนรวมงาน (Primary groups) 
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     2.1.3 เปนกลุมที่มีความสัมพันธแบบเปนทางการ มีความสัมพันธตอเนื่องกันนอย 
เชน องคการตางๆ สถาบันทางศาสนา สหพันธ (Secondary groups) 
     2.1.4 เปนกลุมที่บุคคลนั้นอยากเปน อยากจะเลียนแบบ เชน ดารานักรอง 
(Aspirations groups) 
     2.1.5 เปนกลุมที่บุคคลปฏิเสธในพฤติกรรม เชน พวกอันธพาล (Dissociative 
groups) 
     นักการตลาดพยายามจะระบุถึงกลุมอางอิงทั้งหลายใหกับผูบริโภค เพราะวาผูซื้อ
จะไดอิทธิพลจากกลุมอางอิงอยางนอย 3 ลักษณะคือ 
     1.  กลุมอางอิงจะมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการซื้อและแบบการดํารงชีวิตแบบใหม
ของผูซื้อ 
     2.  กลุมอางอิงจะมีอิทธิพลตอทัศนคติของผูซื้อที่มีตอสินคาและความนึกคดิสวนตวั 
เพราะวาผูซื้อ ตองการจะเขาเปนสมาชิกของกลุม 
     3.  กลุมอางอิงกอใหเกิดแนวรวมเดียวกัน และจะมีผลกระทบตอการเลือกสินคา
และตรายี่หอ 
    2.2 ครอบครัว (Family) 
     สมาชิกในครอบครัวก็มีอิทธิพลตอพฤติกรรมของผูซื้อ ซึ่งแบงออกไดเปน 
     2.2.1 ครอบครัวเดิม (family of orientation) ที่ประกอบดวยพอ แม บุคคลจะไดรับ
มีอิทธิพลจากครอบครัวเดิมในเรื่องของศาสนา การเมือง และเศรษฐกิจ ความทะเยอทะยาน ความรัก 
     2.2.2 ครอบครัวใหม (family of  procreation) ประกอบดวยสามี ภรรยา และ ลูก 
ลักษณะของครอบครัวนี้ ไดรับความสนใจจากนักการตลาดมากเพราะเกี่ยวของกับการซื้อสินคาและ
บริการจํานวนมาก โดยถือวาภรรยาเปนหนวยการซื้อของครองครัว โดยเฉพาะสินคาพวกอาหารแหง 
เสื้อผา แตตอมาสามีไดมีบทบาทในการซื้อดวย เชน สินคาคงทนถาวรและในกรณีการซื้อสินคาราคาแพง
จะเปนการตัดสินใจรวมกันนักการตลาดตองการจะทราบวา  ใครมีอิทธิพลมากกวากันในการซื้อ ซึ่งผล
ออกมาเปนดังนี้ 
      2.2.2.1 สามีมีอิทธิพล (husband-dominant)  ตอการซื้อประกันชีวิต  รถยนต 
โทรทัศน 
      2.2.2.2 ภรรยามีอิทธิพล (wife-dominant) ตอการซื้อเครื่องซักผา พรม 
เฟอรนิเจอร เครื่องครัว 
      2.2.2.3 สามีและภรรยามีอิทธิพลเทากัน (equal) ตอการซื้อเฟอรนิเจอรนั่งเลน 
การพักผอน บาน ความบันเทิงนอกบาน 
 



 25

    2.3 บทบาทและสถานภาพ (roles and statuses) 
     บุคคลตางๆ จะมีสวนรวมในกลุมตางๆ ตลอดเวลาที่มีชีวิตอยู เชน ครอบครัว 
สโมสร องคการ ตําแหนงของบุคคลตางๆ ในแตละกลุมเหลานี้จะเรียกวาเปนบทบาท (roles) และใน
ขณะเดียวกันจะมีสถานภาพ (statuses) ควบคูตัวเสมอ 
     บทบาท (roles) ประกอบกิจกรรมที่บุคคลถูกคาดหวังจากบุคคลอื่นที่อยูรอบๆ ตัว
เขาซึ่งจะมีผลในการชักจูงพฤติกรมการซื้อของเขา แตละบทบาทจะหมายรวมถึงสถานภาพ (status) 
ดวย เชน บทบาทของผูจัดการขายจะมีสถานภาพดีกวาพนักงานขายหรือบทบาทของผูอํานวยการจะมี
สถานภาพดีกวาเจาหนาที่ในแผนก ดังนั้น ผูบริหารมักจะคูกับรถยนตยี่หอดี แตงตัวดวยเครื่องแตงกายที่
ดี นักการตลาดจะตระหนักถึงความสามารถที่ซอนเรนอยูในสินคาใหกลายเปนสัญลักษณของสถานภาพ 
ซึ่งก็จะแตกตางกันไปในแตละชั้นสังคมดวย 
 
   3.  ปจจัยดานสวนบุคคล (Personal Factors) 
    ปจจัยดานสวนบุคคลจะไดแก  วงจรชีวิต และชวงอายุ  การประกอบอาชีพ  เศรษฐกิจ      
การดํารงชีวิต และบุคลิกสวนบุคคล 
    3.1 อายุและวงจรชีวิต (Age and life-cycle stage) การอุปโภคบริโภคจะเปลี่ยนแปลง
ไปตามอายุ การบริโภคจะทําใหวงจรชีวิตครอบครัวเปนรูปรางขึ้น วงจรชีวิตของครอบครัว 7 ข้ันตอน
รวมถึงฐานะทางการเงินและความสนใจในสินคา นักการตลาดจะระบุตลาดเปาหมายตามวงจรชีวิต
ครอบครัวแลวปรับปรุงสินคากับแผนการตลาดใหเหมาะสมกัน  
    3.2 อาชีพ (Occupation) การซื้อของผูบริโภคไดรับอิทธิพลจากลักษณะชีพดวย เชน 
คนทํางานในสํานักงาน กับทํางานในเหมือง การพักผอนก็จะตางกันไปจาก ประธานบริษัท นักการตลาด
ตองระบุกลุมอาชีพที่ตางกันเพื่อการผลิตสินคาที่ตรงกับความตองการของอาชีพนั้น 
   3.3 สถานการณทางเศรษฐกิจ (Economic circumstances) สถานภาพทางเศรษฐกิจจะมี
ผลกระทบตอการเลือกสินคา ซึ่งประกอบไปดวยรายไดเพื่อการใชจาย (Spend able income) ซึ่งรวมถึง
ระดับรายได ความมั่นคงและเวลาการออมและทรัพยสิน อํานาจการกูยืม และทัศนคติที่มีตอการใชจาย
และการออมทรัพย 
   3.4 แบบการดํารงชีวิต (Lifestyle) บุคคลที่มาจากวัฒนธรรมเดียวกัน มาจากชนชั้นสังคม
เดียวกัน และแมวาจะมีอาชีพเดียวกันก็อาจจะมีแบบการดํารงชีวิตที่ตางกันก็ได 
   แบบการดํารงชีวิตของบุคคล หมายถึง แบบแผนการดํารงชีวิตอยูของบุคคลในสังคม ซึ่งจะ
แสดงออกมาในรูปกิจกรรม ความสนใจและความคิดเห็นแบบการดํารงชีวิตจะมีผลกระทบตอ
สภาพแวดลอมของเขาและมีผลกระทบตอชนช้ันสังคมดวย 
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   แบบการดํารงชีวิตจะแสดงใหเห็นถึงสวนทั้งหมดของบุคคลนั้นที่ติดตอสัมพันธกับสภาพ
สภาพแวดลอมของบุคคลนั้น แบบการดํารงชีวิตจะมีผลตอชั้นสังคมซึ่งจะมีผลตอบุคลิกลักษณะ เชน ถา
เราทราบวาบุคคลนั้นอยูชั้นสังคมใด เราก็จะสามารถสรุปหลายสิ่งหลายอยางของบุคคลนั้นไดเกี่ยวกับ
พฤติกรรม ความชอบ การพักผอน 
   ดังนั้น ในการเตรียมกลยุทธการตลาดสําหรับสินคา/บริการ นักการตลาดจะคนหา
ความสัมพันธระหวางสินคาหรือตรายี่หอ กับแบบการดํารงชีวิต 
   3.5 บุคลิกภาพและการนึกถึงตนเอง 
   บุคลิกลักษณะของบุคคล หมายถึง ลักษณะทางนิสัยที่แตกตางกัน ของแตละบุคคลซึ่งจะ
นําไปสูการตอบสนองที่ตรงกันและสัมพันธกันสภาพแวดลอมของเขา บุคลิกลักษณะจะเห็นไดจากความ
เชื่อมั่นในตนเอง (self-confidence) ความเปนตัวของตัวเอง (autonomy) การเขาสังคม (sociability) 
การปองกันตัวเอง (defensiveness) ความเคารพ (deference) การปรับตัว (adaptability) ความมี
อํานาจ (dominance) 
   บุคลิกเปนปจจัยที่มีประโยชนในการวิเคราะหพฤติกรรมของผูบริโภคซึ่งจะมีผลตอการเลือก
ซื้อสินคาและบริการ เชน การมีคอมพิวเตอรสวนตัว จะแสดถึงความเชื่อมั่น มีอํานาจ ดังนั้นในการ
โฆษณาควรจะแสดงใหเห็นถึงลักษณะตางๆ เหลานี้ของผูที่ซื้อคอมพิวเตอร 
   นอกจากนี้นักการตลาดยังใชแนวความคิดที่เกี่ยวของกับบุคลิก คือ ความรูสึกนกึคดิสวนตวั 
(Person’s self-concept) ที่นักการตลาดพยายามจะพัฒนาภาพพจนของตรายี่หอใหตรงกับความนึกคิด
สวนตัวของตลาดเปาหมาย actual self-concept คือการที่เขามองตัวเองวาเปนอยางไร (เปน
นักวิทยาศาสตร) ซึ่งตางจาก ideal self-concept คือส่ิงที่เขาอยากจะเปน (อยากจะเปนนักวิทยาศาสตร
ที่มีชื่อเสียง) และ others self-concept คือการที่คนอื่นเห็นวาเขาเปนอยางไร (เปนแคนักทดลองเทานั้น 
ไมเกงพอที่จะเปนนักวิทยาศาสตร) นักการตลาดเชื่อวาการซื้อสินคาจะมีลักษณะของทั้งสามของ self-
concept 
 
   4.  ปจจัยดานจิตวิทยา (Psychological Factors) 
    การเลือกซื้อสินคาหรือบริการของผูบริโภคจะไดรับอิทธิพลจากปจจัยดานจิตวิทยา 
ไดแก แรงจูงใจ การรับรู การเรียนรู ความเชื่อและทัศนคติ ดังจะกลาวตอไป 
    4.1 แรงจูงใจ (Motivation) บุคคลจะตอบสนองความตองการของตนทั้งทางดาน
รางกาย (Biogenic) เชน ความหิว กระหาย และดานจิตวิทยา (Psychogenic) ไดแก การไดรับการ
ยอมรับ การยกยอง ความเปนเจาของและอื่นๆ นักจิตวิทยาไดศึกษาถึงแรงจูงใจของมนุษยไว 3 ทฤษฎี 
คือ 
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     4.1.1 ทฤษฎีแรงจูงใจของ Freud 
     Freud ไดต้ังสมมติฐานวาแรงผลักดันทางจิตวิทยาที่แทจริงนั้นเปนตัวที่มีอิทธิพล
ตอพฤติกรรมของมนุษยอยางมาก และสวนใหญแลวเปนแรงผลักดันที่อยูใตจิตสํานักของมนุษย เชน 
การสูบบุหร่ี เปนเพราะตองการแสดงความแข็งแกรง การทําขนมเคกของแมบานจะใหความสนใจมาก
คลายกับการใหกําเนิดบุตร 
     4.1.2 ทฤษฎีแรงจูงใจของ Maslow 
     ความตองการของมนุษยตามความคิดของ Abraham Maslowแบงเปน 5 ข้ันดังนี้ 
      1.  ความตองการทางรางกาย (Physiological needs) 
      2.  ความตองการความมั่นคงปลอดภัย (Safety needs) 
      3.  ความตองการเปนเจาของและตองการความรัก (Belongingness and love 
needs)  
      4.  ความตองการชื่อเสียงและเปนที่ยกยองนับถือ (Esteem needs) 
      5.  ความตองการความสมหวังในชีวิต (Self-actualization needs)   
    ทฤษฎีลําดับความตองการของมนุษยของ Maslow ไดจัดลําดับความตองการของ
มนุษย (need hierarchy) ไวเปน 5 ชั้นตอน คือ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
   ภาพประกอบ 4 แสดงลําดับข้ันของความตองการตามทฤษฎีมาสโลว  

(Maslow hierarchy of human needs) 
 
 ที่มา : ศิริวรรณ เสรีรัตนและคณะ. (254). การบริหารการตลาดยุคใหม. หนา 210. 

 
 
 
 

1. ความตองการของรางกายและความตองการทางเพศ 

2. ความปลอดภัยและมั่นคง 

3. ความตองการทางดานสังคม 

4. ความตองการการยกยอง 

5. ความ 
สําเร็จสวนตัว 
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     จากลําดับความตองการของมนุษย 5 ข้ันที่กลาวมาแลว เปนสิ่งที่มีความสําคัญตอ
การซื้อสินคาและบริการ นอกจากนี้นิสัยในการซื้อ (Felt need) ก็มีความสําคัญไมยิ่งหยอนกวากัน การ
จะซื้อบอย ซื้อทีละนอยซื้อในวันหยุด ซื้อใกลบาน ซื้อตอนกลับจากการทํางาน ส่ิงเหลานี้เปนนิสัยความ
เคยชินในการซื้อทั้งสิ้น 
     4.1.3 ทฤษฎีแรงจูงใจ (Herzberg) 
     โดยนาย Frederick Herzberg เปนผูคิดคนปจจัย 2 ปจจัยที่มีผลตอแรงจูงใจ คือ 
ปจจัยที่กอใหเกิดความไมพอใจ และปจจัยที่กอใหเกิดความพอใจในการทํางานเชนเมื่อซื้อสินคามาอาจ
เกิดสิ่งที่ไมพอใจคือไมมีบริการซอม ไมมีบริการติดตั้ง สีไมถูกใจ แตมีส่ิงที่พอใจ เชนราคาถูก คนขายพูด
ถูกใจ รานใกลบาน ส่ิงที่พอใจเหลานี้จะไปชดเชยสิ่งที่ไมพอใจทําใหเกิดการซื้อข้ึน 
 
    4.2 การรับรู (Perception) 
     บุคคลที่ไดรับการกระตุนและพรอมที่จะเกิดพฤติกรรม ซึ่งพฤติกรรมนั้นจะไดรับ
อิทธิพลจากการรับรูในสถานการณนั้น บุคคล 2 คนที่ไดรับการกระตุนอยางเดียวกันในสถานการณอยาง
เดียวกันอาจจะแสดงพฤติกรรมตางกันเพราะวา เขารับรูสถานการณแตกตางกัน เชนการมองพนักงาน
ขายของคนหนึ่งอาจมองวาเขาเปนผูชายที่ดีพูดเกง นาเชื่อถือ แตอีกคนอาจเห็นวาเขาเปนนักพูด พูด
เพื่อที่จะขายสินคาเทานั้นไมมีความนาเชื่อถือ 
     การรับรู หมายถึง กระบวนการที่แตละบุคคลเลือก รวบรวม และแปลขาวสารขอมูล
ที่ไดรับใหเกิดเปนภาพที่มีความหมายขึ้นมา การรับรูไมเพียงแตข้ึนอยูกับส่ิงเราเทานั้นแตข้ึนอยูกับ
ความสัมพันธของสิ่งเรากับสภาพแวดลอมของบุคคลนั้นดวย 
    4.3 การเรียนรู (Learning) 
     เมื่อบุคคลนั้นไดแสดงพฤติกรรม บุคคลนั้นเกิดการเรียนรู การเรียนรูจะมีผลทําให
บุคคลเปลี่ยนพฤติกรรมอันเปนเพราะไดรับประสบการณจากการเรียนรูนั้น การเรียนรูจะเกิดขึ้นโดยมีแรง
ขับ (drive) ซึ่งเปนสิ่งกระตุนที่อยูภายในจิตใจของบุคคล และเปนสิ่งที่บังคับใหเกิดพฤติกรรม ส่ิงกระตุน 
(stimuli) อาจจะหมายถึงวัตถุ เชนเปนสินคาที่พบเห็นไดจากโฆษณา หรือความพอใจที่ไดรับจากการใช
สินคาหรือบริการนั้นมากอนจากนั้นโอกาส (cues) จะเปนสิ่งกระตุนอยางหนึ่ง ไดแกโอกาสในการซื้อ ซื้อ
อยางไร และซื้อที่ไหน 
    4.4 ความเชื่อและทัศนคติ (Beliefs attitudes) 
     จากการที่บุคคลเกิดการเรียนรูและเกิดพฤติกรรมการซื้อข้ึนนั้น บุคคลนั้นจะเกิด
ความเชื่อและทัศนคติในขณะนั้นดวย 
     ความเชื่อ เปนความนึกคิดของบุคคล ซึ่งจะยึดถือตามความรู ความคิดเห็นหรือโชค
ลางที่บุคคลไดรับการที่บุคคลเชื่อวาคอมพิวเตอรยี่หอ IBM มีความจําที่มากกวา มีราคาถูกกวา ซื้อ
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มาแลวจะคุมกวายี่หออ่ืน ผูผลิตสนใจความเชื่อของผูบริโภคนี้ เพราะความเชื่อจะมีผลตอภาพพจนของ
สินคาและบริการ และผูบริโภคจะแสดงพฤติกรรมตามความเชื่อของเขา ดังนั้นการโฆษณาจะชวยในการ
เปลี่ยนความเชื่อของผูซื้อไดบาง 
     ทัศนคติ หมายถึง ความชอบหรือไมชอบที่ติดกับบุคคล หมายรวมถึงอารมณและ
แนวโนมการกระทําตอสินคาและบริการ ส่ิงตางๆ เหลานี้ เชน ศาสนา การเมือง เสื้อผา เพลง อาหาร 
ผูบริโภคจะมีทัศนคติอยูแลวในทางที่ชอบหรือไมชอบ 
ทฤษฎกีารตัดสินใจใชบรกิาร และกระบวนการตัดสินใจซื้อ 
 จอหน ฟารเลย และคณะ (2539: 338) ไดพัฒนาทฤษฎีการตัดสินใจใชบริการจากการวิเคราะห
งานวิจยัตาง ๆ ซึ่งมีองคประกอบที่สัมพนัธกันดงันี ้

1. ขอเท็จจริงหรือขอมูลขาวสารเกี่ยวกบับริการ เปนสิง่ที่ผูรับบริการรับรูเกี่ยวกับบริการได 2 วิธี 
คือ  
1.1 จากประสบการณทางตรง หมายถงึ ผูใชบริการไดใชอวัยวะของตนสมัผัสกับบริการนั้น

โดยตรงแลวเกดิความรับรูวาสิ่งนัน้ตรงกับความรองการของตนหรือไม และพอใจกับ
บริการนัน้มากนอยเพียงใด 

1.2 จากประสบการณทางออม หมายถงึ ผูรับบริการไดรับขอมูลจากคาํบอกเลาของผูอ่ืน 
แลวทําใหเกิดความรับรูวาสิง่นัน้ตรงกับความตองการของตนหรือไม และพอใจกับงาน
บริการนัน้มากนอยเพียงใด ขอมูลขาวสารเปนสิ่งกระตุนใหผูรับบริการนึกถงึ
เครื่องหมายการคานัน้เกิดความรูสึกชอบหรือไมชอบ และเกิดความเชื่อมั่นในบรกิารนั้น 

2. เครื่องหมายการคา ทําใหผูรับบริการนึกถึงคุณภาพของบริการ เครื่องหมายการคามีอิทธิพล
ตอความรูสึกและความเชื่อมัน่ตอบริการนัน้ ในปจจุบันการโฆษณาการบริการจะมุงให
ผูรับบริการศรัทธาตอเครื่องหมายการคาจนทาํใหผูรับบริการเกิดความนึกถงึ 

3. เจตคติที่ดีตอเครื่องหมายการคา เปนความรูสึกชอบหรือไมชอบตอบริการ เจตคติที่มีตอ
เครื่องหมายการคาจะมีอิทธพิลตอความมุงมั่นที่จะใชบริการนัน้ตอไป 

4. ความเชื่อมัน่ในบริการ เปนการประเมนิและตัดสินใจวาบริการนัน้ตรงกับความตองการของ
ผูรับบริการหรอืไม ความเชื่อมั่นในบริการเกิดจากการไดรับขอมูลขาวสารในดานการบริการ
และความศรัทธาทีม่ีตอเครื่องหมายการคานั้นรวมกนั ซึง่มีอิทธพิลตอการใชหรือไมใชบริการ
นั้นตอไป 

5. ความมุงมนัหรือตัดสินใจใชบริการ ซึ่งมีอิทธิพลมาจากเจตคติที่ดีตอเครื่องหมายการคา 
และความมุงมั่นในการใชสงผลตอพฤติกรรมการใชบริการในที่สุด 

6. การใชบริการ เปนขั้นตอนสดุทายที่ผูรับบริการตัดสินใจใชบริการ 
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กระบวนการตัดสินใจซื้อ (Buying decision process) ประกอบดวยขั้นตอนในการตัดสินใจ
ซื้อดังนี้ (ฉลองศรี พิมลสมพงศ. 2542: 46-47) 

1. การรับรูความตองการ (Need awareness) หรือการรับรูปญหา (Problem recognition) 
เกิดจากสิง่กระตุนภายใน และภายนอก ส่ิงกระตุนภายในไดแก ความตองการทางรางกาย
และจิตใจ และการรับรูความตองการของตน ฯลฯ ส่ิงกระตุนภายนอกไดแก ความตองการ
ทางสังคม เศรษฐกิจ ฯลฯ 

2. การคนหาขอมูลเพื่อสนองความตองการ (Information search) ในกรณีที่ไมสามารถ
ตอบสนองความตองการไดทันที ความตองการนั้น ๆ ก็จะถูกสะสมมากขึ้น พรอมกับความ
พยายามหาขอมูลไปดวย โดยแหลงขอมลูที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการซื้อ ไดแก 
2.1 แหลงบุคคล (Personal sources) ไดแก ครอบครัว เพื่อนบาน ญาติ คนรูจัก 
2.2 แหลงการคา (Commercial sources) ไดแก ส่ือโฆษณา พนกังานขาย ตัวแทนจาํหนาย 

การแสดงสินคาการทองเที่ยว 
2.3 แหลงชุมชม (Public sources) ไดแก ส่ือมวลชน องคการคุมครองผูบริโภค 
2.4 แหลงทดลอง (Experimental source) ไดแก สํานักงานมาตรฐาน

ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมกรมสงเสริมอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม และหนวยวจิัย
ภาวะตลาดของผลิตภัณฑ 

3. การประเมนิผลทางเลือก (Evaluation of alternatives) เปนพฤติกรรมการประเมนิผลโดย
ใหความสนใจลักษณะและคณุสมบัติของสินคาและบริการ เมื่อพิจารณาคุณสมบัติแลวก็
นํามาจัดลําดบัความสาํคัญของคุณสมบัติตาง ๆ แลวนาํมาเปนตัวประเมินผลเพื่อพิจารณา
เปนทางเลือกตอไป 

4. การตัดสินใจซือ้ (Purchase decision) หลังจากรับรูความตองการ ไดขอมูลเกี่ยวกับ
ผลิตภัณฑตาง ๆ ตลอดจนเวลา และวิธกีารชําระเงินแลวก็ตัดสินใจซือ้ ซึ่งบางครั้งอาจมี
ปจจัยอื่น ๆ ทีม่ีอิทธพิลตอการตัดสินใจซื้อในขณะนัน้ดวย เชน การคาดคะเนภาวะทาง
เศรษฐกิจ ทัศนคติทั้งบวกและลบจากบุคคลอ่ืน ตลอดจนสถานการณที่ไมไดคาดคะเนมา
กอน เชน ความไมพอใจลักษณะการขายของผูขายอาจทําใหการตัดสนิใจเปลี่ยนแปลงได 

5. พฤติกรรมภายหลงัการซื้อ (Post purchase behavior) เปนความรูสึกพอใจหรือไมพอใจ
ภายหลงัการซื้อ ความพอใจจะมีอิทธิพลตอการซื้อซ้ํา จงรักภักดีตอบริษัท หรือชื่อเสยีงของ
บริษัท ถาไมพอใจก็ไมกลับมาใชบริการอีก 
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3.  ทฤษฎีสวนประสมทางการตลาด 
สวนประสมทางการตลาด (Marketing mix) หมายถึง การมีสินคาที่ตอบสนองความ

ตองการของลูกคากลุมเปาหมายได ขายในราคาที่ผูบริโภคยอมรับได และผูบริโภคยินดีจายเพราะ
มองเห็นวาคุม รวมถึงมีการจัดจําหนวยกระจายสินคาใหสอดคลองกับพฤติกรรมการซื้อหา เพื่อใหความ
สะดวกแกลูกคา ดวยความพยายามจูงใจใหเกิดความเห็นชอบในสินคาและเกิดพฤติกรรมอยางถูกตอง 
ซึ่งสวนประสมทางการตลาด ประกอบดวย (ศิริวรรณ เสรีรัตน และคนอื่นๆ. 2541 : 35-36) 

 
1. ผลิตภัณฑ (Product) หมายถึง  ส่ิงที่นําเสนอขายโดยธุรกิจ  เพื่อสนองความตองการ

ของลูกคาใหพึงพอใจในผลิตภัณฑที่ เสนอขายอาจมีตัวตน  หรือไมมี ตัวตนก็ได  ผลิตภัณฑจึง
ประกอบดวย  สินคา  บริการ ความคิด  สถานที่  องคกร  หรือบุคคล  โดยที่ผลิตภัณฑตองมี
อรรถประโยชน (Utility) มีคุณคา (value) ในสายตาของลูกคา  จึงจะมีผลทําใหผลิตภัณฑขายได  เชน 
ถวยกาแฟ คุณภาพของเมล็ดกาแฟ เทคนิคการชงกาแฟ เปนตน  ซึ่งทั้งหมดนี้ถือไดวาเปนสวนหนึ่งของ
ผลิตภัณฑ 

แนวคิดดานผลิตภัณฑ  (Product Concept) เปนคุณสมบัติที่สําคัญของผลิตภัณฑที่
สามารถ ตอบสนองความตองการของผูบริโภค ผลิตภัณฑของบริษัทตองมีความชัดเจนวา เปนแชมพูกัน
รังแค น้ําผลไมไรน้ําตาล แชมพูทูอินวัน น้ํายาปรับผานุม รถยนตขนาดเล็กเพื่อใชในเมือง รถขนาดกลาง
สําหรับครอบครัว ฯลฯ ผลิตภัณฑสถานที่ขายสินคา บริการหรือแนวคิดตองกําหนดลงใหแนชัด 

คุณสมบัติผลิตภัณฑ  (Product Attribute) จะตองทาบวาผลิตภัณฑนั้นผลิตมาจากอะไร 
มีคุณสมบัติอยางไร ลักษณะทางกายภาพ ฟสิกส เคมี ชีวะ ขนาด ความดี ความงาม ความคงทนดาน
รูปราง รูปแบบผลิตภัณฑที่มีอยูในตัวของมันเอง 

คุณสมบัติเดนของสินคา (Product Feature) คือการนําสินคาของบริษัทไปเปรียบเทียบ
กับสินคาของคูแขงขันแลวมีคุณสมบัติแตกตางกัน และจะตองรูวาสินคาของเรามีลักษณะอะไรเดนเปน
พิเศษกวาสินคาอื่น เพื่อดึงดูดลูกคาใหใชสินคาเรา จุดเดนนั้นเราเรียกวา ลักษณะเดน (Feature) ใน
ความเปนจริงสินคาที่ผลิตออกมานั้นเมื่อนําไปตรวจสอบโดยการเปรียบเทียบกับกลุมเปาหมายแลว
จะตองหาลักษณะเดนFeature) ไมได เพราะสินคาไมมีลักษณะเดนยากจะเปนผูนําหรือผูทาชิงได แต
กลายเปนเพียงผูตาม 

ประโยชนของผลิตภัณฑ (Product Benefit) เมื่อพิจารณาวาสินคามีลักษณะเดนอยางไร
แลว ตองพิจารณาอีกวาสินคาใหประโยชนอะไรกับลูกคาไดบาง ระหวางการใหสัญญากับลูกคา (Proof) 
แตกตางกัน เวลาที่ใหสัญญากับลูกคาเราใหที่ประโยชนของสินคา (product benefit) และเราพิสูจนดวย
ลักษณะเดน หลายคนสับสนกันโดยเอาลักษณะเดนมาเปนจุดขายแทนขอสัญญา ซึ่งจริงๆ แลวไมใช
ลักษณะเดนแตเปนเพียงจุดสนับสนุนจุดขายใหนาเชื่อถือเทานั้น 
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2. ราคา (Price) หมายถึง คุณคาผลิตภัณฑในรูปตัวเงิน หรือราคาเปนตนทุน (Cost) ที่
ลูกคาจายเงินไปเพื่อใหไดรับสินคาหรือบริการนั้นมา โดยที่จะเปรียบเทียบระหวางคุณคา (Value) 
ผลิตภัณฑกับราคา ถาคุณคาสูงกวาราคา เขาจะตัดสินใจซื้อสินคาหรือบริการนั้น 

โดยขั้นตอนการวางแผนดานราคา  มีดังนี้ 
2.1 การแบงตลาด (Market segment) การเนนราคาสําหรับตลาดที่เนนราคา (Price  

sensitive  market) เปนตลาดที่กลุมเปาหมายไมสนใจกับประเด็นอื่น ๆ เชน บริการหรือประโยชน
ทางออม แตสนใจเรื่องราคา อาจจะเปนเพราะวาในเรื่องภาพพจน ชื่อเสียง บริการหรืออะไรก็ตามที่เปน
ปจจัยใหราคาสินคาสูงขึ้น  ไมมีความสําคัญในสายตาผูบริโภค เพราะฉะนั้นในการที่บริษัทจะสรางกล
ยุทธการตลาดนั้นสิ่งแรกจะตองพิจารณาวาบริษัทอยูในตลาดกลุมเปาหมายที่สนใจดานราคา กลยุทธ
การตลาด คือ พยายามทําใหตนทุนสินคาต่ําที่สุด ถาตนทุนการผลิตต่ําก็สามารถใชนโยบายการตั้งราคา
ใหแตกตางกัน (Price  discrimination) กับลูกคาได เพราะกลุมเปาหมายที่สนใจดานราคาบริษัทจําเปน
ที่จะตองมีราคาต่ําเพื่อการแขงขัน (Competitive  price) หรือใชราคาที่เรียกวาตลาดที่คนทั่วไปกําลังใช
กันอยู(Ongoing  price) เชนขาวสารกิโลกรัมละกี่บาทเหลานี้ตองใชราคาตลาด ถาราคาสินคาของ
บริษัทมากกวาคูแขงขันก็ไมสามารถขายได สวนใหญแลวตลาดนี้จะเปนตลาดนี้จะเปนตลาดซึ่งผูบริโภค
รูจักสินคามาก มีความรูเกี่ยวกับ สินคามาก มีความรูเกี่ยวกับสินคาหลายยี่หอ สินคาไมมีความแตกตาง
กัน ไมมีความรีบรอนในการซื้อ เนื่องจากซื้อไปกักตุนไวได หรือสามารถที่จะรอเวลาซื้อไดอยางนี้เปนตน 

2.2 การตั้งราคาสําหรับตลาดที่เนนภาพพจน (Image Sensitive Market) ตัวอยางเชน  
สินคาที่มีชื่อเสียงยี่หอหรือลายเซ็นของเจาของเปนยี่หอ  (Name Brand or Signature Brand) เชนหลุย
วิกตอง  กุชชี่  อามารนี่  โรเล็กซ  คาเทียร  ลูกคาซื้อเพราะใชเสริมบุคลิกมากกวาอรรถประโยชนในตัว
ของสินคาที่แทจริงความสําเร็จของสินคาประเภทนี้อยูที่วา ถาสามารถสรางภาพพจนในตัวสินคาไดดี
ราคาแพงกวาคนก็ซื้อ เชน เสื้อผา เครื่องเสียง รถยนต กระเปา กลยุทธการตลาด ก็คือสินคาคุณภาพ
ดีกวา ราคาสูงกวา อาศัยการทําโฆษณา อยางตอเนื่องเปนเอกลักษณเฉพาะตัว การตั้งราคาสําหรับ
สินคาประเภทนี้ยังสามารถแบงออกเปนอีก 2 กรณี คือตลาดที่ต้ังราคาโดยเนนภาพพจน (Image  
Sensitive) และตลาดในแงคุณภาพ (Quality Sensitive) ซึ่งทั้ง 2 ตลาดไมไดคํานึงถึงราคา (Non-price  
Sensitive)  

2.3 การตั้งราคาสําหรับเนนคุณภาพ (Quality Sensitive Market) หมายถึง เห็นคุณภาพ
ของสินคา มีคุณภาพมองเห็นไดอยางชัดเจน ดังนั้นจึงมีการพัฒนาผลิตภัณฑที่มีความแตกตาง ใหได
อยางชัดเจนสามารถดึงดูดใจผูบริโภคใหเห็นวาคุมคากับราคาที่จายแพงกวา 

กลยุทธดานราคา  (Price strategy) จะตองพิจารณาดังนี้ 
ต้ังราคาตามตลาด (On going price) หรือต้ังราคาตามความพอใจ (Leading price) 



 33

สินคาจะออกเปนแบบราคาสูง (Premium price) หรือราคามาตรฐาน (Standard) หรือ
ตราสินคาเพื่อการแขงขัน (Fighting brand)   

การตั้งราคาเทากันหมด (One price) หรือราคาแตกตางกัน (Discriminate price) 
การขยายผลิตภัณฑ (Line extension) 
การขยับซื้อสูงขึ้น (Trading up) การขยับข้ึนซื้อตํ่าลง (Trading down) 
การใชกลยุทธดานขนาด (Size) 
 
3. การจัดจําหนาย (Place) หมายถึง โครงสรางของชองทางซึ่งประกอบดวย สถาบัน

และกิจกรรมใชเพื่อเคลื่อนยายผลิตภัณฑและบริการจากองคการไปยังตลาด สถาบันที่นําผลิตภัณฑออก
สูตลาดเปาหมายก็คือ สถาบันตลาด สวนกิจกรรมที่ชวยในการกระจายสินคา ประกอบดวย การขนสง 
การคลังสินคา และการเก็บรักษาสินคาคงคลัง เปนตน  

 กลยุทธการจัดจําหนายหรือกลยุทธชองทางการจัดจําหนาย  จะตองพิจารณาถึง
รายละเอียดดังนี้ 

3.1 ชองทางการจัดจําหนาย (Channel of distribution) เปนเสนทางที่สินคา
เคลื่อนยายจากผลิตหรือผูขายไปยังผูบริโภคหรือผูใช ซึ่งอาจจะผานคนกลางก็ไดโดยจะตองพิจารณาวา 
ชองทางการจําหนายที่ทําอยูนั้นถูกตองดีพอหรือไม ตองการที่จะปรับชองทางใหมหรือไม ฉะนั้นในแง
ของการวางแผนการตลาดจึงตองวางแผนโดยพิจารณาวาจะตองวางแผนโดยพิจารณาวาใชชองทางการ
จําหนายแบบใดจึงจะเหมาะสม 

3.2 ประเภทของรานคา  (Outlets)  ในทุกวันนี้จะพบวาวิวัฒนาการของการจัดจําหนาย
นั้นเปนสิ่งเจริญเติบโตมาก ประเภทของรานคามีมากมาย จนแทบจะตามไมทัน 

3.3 จํานวนคนกลางในชองทางการ (Number of intermediaries) หรือความหนาแนน
ของคนกลางในชองทางการจัดจําหนาย (Intensity of distribution) 

3.4 การจําหนายแบบเจาะจง (Exclusive distribution) เปนการเลือกรานคาเพียงไมกี่
รานเพื่อขายสินคาของบริษัท เปนรานเฉพาะตัวของบริษัท สินคาจะเปนประเภทเจาะจงซื้อต้ังใจเลือก
ยี่หออยูแลว ดังนั้นเราจะไปลงที่ไหนอยางไร ลูกคาก็จะตามไปซื้อ 

3.5 การสนับสนุนการกระจายสินคาเขาสูตลาด (Market  logistics)  เปนกิจกรรมที่
เกี่ยวของกับการเคลื่อนยายปจจัยการผลิต และตัวสินคาจากแหลงปจจัยการผลิตผานโรงงานผูผลิต  
แลวกระจายไปยังผูบริโภค  เราจะจัดทําเลของสื่อที่เปนองคประกบของธุรกิจอยางไร  เชน  สํานักงานอยู
ที่ไหน  คลังสินคาอยูที่ไหน  โรงงานผลิตอยูทีไหน  แหลงวัตถุดิบอยูที่ไหน  การดําเนินการขนสงเปน
อยางไร  เพราะในธุรกิจบางครั้งแพชนะกันไดในเรื่องนี้ เชน  คูแขงขันของเราตั้งโรงงานอยูใกลทาเรือ  ทํา
ใหเขาขนสงไดสะดวกกวาเรา 
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3.6 ทําเลที่ต้ังศูนยจําหนาย  (Location) จะพิจารณาเกี่ยวกับสถานที่วาขายสินคา ณ ที่
ใดถาสถานที่ไดเปรียบมีโอกาสมากกวาคูแขง 

3.7  การบริหารสินคาคงคลัง  (Inventory control) ซึ่งเปนสวนหนึ่งของการกระจาย
สินคา หลักการของการบริหารสินคาคงคลัง คือ 

- ตองไมทําใหสินคาขาดตลาด 
- ตองไมทําใหของสินคาคงคลังตกคางกลายเปนภาระทางการเงิน และยังตองเสีย

คาใชจายในการจัดเก็บสินคา 
3.8  การบริหารสินคา  (Merchandizing) ประกอบดวย 

- การจัดสรรสต็อก 
- การนําเสนอสินคาหรือการจัดแสดงสินคา (Display) 

3.9 การขนสง (Transportation) เปนอีกองคประกอบหนึ่งของการกระจายสินคา 
จัดการเดินรถอยางไร มีจํานวนกี่คัน จึงจะทําใหเราสามารถบริการลูกคาไดอยางดีที่สุด สินคาไดกระจาย
อยางทั่วถึงและทันเวลา 

3.10  การกําหนดเครือขายประสานงาน  (Communication network) โดยการกําหนด
ราคาติดตอประสานงาอยางไร เพราะบางครั้งการทําการตลาดที่พายแพเพราะการประสานงานไมดีพอ 

คําวาการจัดจําหนาย  (Place)  ไมไดหมายถึงสถานที่เทานั้น  แตหมายความรวมไปถึง
การควบคุมปริมาณสินคา  การขนสง  การติดตอส่ือสาร แมกระทั่งเรื่องประเภทของราน  จํานวนราน  
โกดัง  การกระจายทางกายภาพ  วิธีการกระจายสินคาปจจุบันนิยมใชหลากชองทาง  (Multiple  
channel)  นั้นคือการกระจายการจําหนายสินคาโดยผานคนกลางหลายระดับและหลากหลายประเภท  
เพราะวิธีการขายพัฒนาขึ้นมามากจากเดิมที่เปนการขายปลีก  (Retail)  การขายหนาราน และอาจจะมี
การขายโดยบุคคล (Direct  sales)  แตปจจุบันเฉพาะเรื่องขายปลีกเพียงอยางเดียวก็แยกเปนหลาย
ประเภทมากมาย  เชน  ขายโดยใชเครื่องอัตโนมัติ  (Vending  machine)  รานสะดวกซื้อ  
(Convenience  store)  หางสรรพสินคา  (Department  store)  และรานประเภทตาง ๆ  อีกมากมาย 

 
 4. การสงเสริมการตลาด (Promotion) เปนการติดตอส่ือสารเกี่ยวกับขอมูลระหวาง

ผูขายกับผูซื้อ เพื่อสรางทัศนคติและพฤติกรรมการซื้อ การสื่อสารอาจจะใชบุคคลหรือไมใชบุคคลก็ได 
เครื่องมือติดตอส่ือสารมีหลายรูปแบบอาจเลือกใชเครื่องมือส่ือสารแบบผสมผสานกัน (Integrated 
Marketing Communication (IMC)) โดยพิจารณาถึงความเหมาะสมกับลูกคา ผลิตภัณฑ คูแขงขัน โดย
บรรลุจุดมุงหมายรวมกันได เครื่องมือสงเสริมที่สําคัญมีดังนี้ 

 4.1 การโฆษณา (Advertising) หมายถึง เปนกิจกรรมในการนําเสนอขาวสาร เกี่ยวกับ
องคกร หรือผลิตภัณฑ บริการ   หรือความคิดเห็น ที่ตองมีการจายเงินโดยผูอุปถัมภรายการ 
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การกําหนดยุทธวิธีการโฆษณา    ตองอาศัยคําถาม  6 ประการดังนี้ 
1.  ทําโฆษณาไปทําไม  (Why do we advertising?) 
2.  ใครคือกลุมเปาหมาย  (Who is the target group?) 
3.  ใชจุดขายอะไร (What is the selling point?) 
4.  จะใหการสนับสนุนอยางไร (How should we support the selling?) 
5.  บุคลิกภาพตราสินคาเปนอยางไร (What is the brand personally?) 
6.  โอกาสจากการสื่อสารเปนอยางไร (What is the media opportunity?) 

4.2 การขายโดยใชพนักงานขาย (Personal selling) หมายถึง เปนกิจกรรมการแจง
ขาวสารและจูงใจตลาดโดยใชบุคคลซึ่งยอดขายของสินคาจะไดมากหรือนอยขึ้นยูกับการขายของบุคคล
นั้น ๆ 

4.3 การสงเสริมการขาย (Sales Promotion) หมายถึง กิจกรรมที่นอกเหนือจากงาน
โฆษณาการขายโดยใชพนักงาน และการประชาสัมพันธ ซึ่งสามารถกระตุนความสนใจ ทดลองใช หรือ
การซื้อ ซึ่งไดแก   การลด แลก แจก แถม ซึ่งทางรานกาแฟมักใชกลยุทธในการสะสม Point ถาครบ
ตามที่กําหนดก็จะไดทานฟรี หนึ่งแกว 

ความจําเปนที่ตองทําการสงเสริมการขาย  มีรายละเอียดดังนี้ 
- การนําสินคาใหมออกมาครั้งแรก(Launching new product) 
- สกัดกั้นคูแขงที่กําลังจะออกสินคาใหมไมใหประสบความสําเร็จ  (Offset 

Competitors) 
- การนําสินคาเขาสูตลาดใหมอีกครั้ง (Rebalancing) 
- การสรางความภักดีที่ตอเนื่อง (Building Brand Loyalty) 
- ดึงใหผูบริโภคกลุมเปาหมายดูโฆษณา (Ship) 
- ชวยการตัดสินใจของผูบริโภค ณ จุดขาย  มีสินคาหลายอยางที่ผูบริโภคมักจะ

ไมไดตัดสินใจกอนที่จะไปซื้อสินคา 
- เพิ่มยอดขายในวาระตางๆ 
- ลดราคาสินคาที่ใกลจะลาสมัย (Dead Stock) 
- พยายามขายสินคาที่ขายไดนอยควบคูไปกับสินคาที่ทํากําไร 

4.4 การใหขาวสารและการประชาสัมพันธ (Publicity and Public Relations) การให
ขาวสารเปนการเสนอความคิดเกี่ยวกับสินคาหรือบริการที่ไมตองมีการจายเงิน สวนการประชาสัมพันธ 
หมายถึง ความพยายามที่มีการวางแผนโดยองคการหนึ่ง เพื่อสรางทัศนคติที่ดีตอโครงการใหเกิดกับกลุม
ใดกลุมหนึ่ง การใหขาวสารเปนกิจกรรมหนึ่งของการประชาสัมพันธ 
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เครื่องมือการประชาสัมพันธประกอบดวย 
- การเผยแพรขาวสาร 
- ส่ือมวลชนสัมพันธ 
- ชุมชนสัมพันธ 
- กิจกรรมสาธารณะ 
- รัฐบาลสัมพันธ 
- การจัดกิจกรรมพิเศษ 
- การพัฒนาบุคลากร 
- การบริหารขาวเชิงยุทธ 
- การบริหารภาวะวิกฤต 
 

 
4. ขอมูลและที่มาของการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต 

 
กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต 
 
1. ความเปนมา 

ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ หรือภาษาอังกฤษเรียกวา Natural Gas Vehicles หรือเรียกยอๆ วา 
NGV หมายถงึยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas : CNG) เปนเชื้อเพลิง ซึ่งก็
เหมือนกับกาซธรรมชาต ิทีน่ํามาใชในบานอยูอาศัยในหลายๆ ประเทศ เชน ออสเตรเลีย เพื่อการ
ประกอบอาหาร การทําความรอน และการทําน้าํรอน เปนตน 

กาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงประเภทฟอสซลิอยางหนึ่ง ซึง่พบไดในแองใตพื้นดิน หรืออาจพบ
รวมกับน้ํามนัดิบ หรือ คอนเดนเสท 1/ โดยคาดวาจะเปนแหลงพลงังานหลกั ที่จะนํามาใชไดอีกประมาณ 
60 ปขางหนา ปริมาณสํารองทีพ่ิสูจนแลวทั่วโลกเมื่อป พ.ศ. 2541 2/ มีปริมาณ 5,086 ลานลานลกูบาศก
ฟุต โดยพบมากที่สุด ในสหภาพโซเวียตเดมิ มีปริมาณ 1,700 ลานลานลูกบาศกฟุต รองลงมาคืออิหราน 
810 ลานลานลูกบาศกฟุต และกาตาร 300 ลานลานลกูบาศกฟุต 

ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติไดมีการพัฒนาและนาํมาใชต้ังแตป ค.ศ. 1860 (พ.ศ. 2403) โดย
ชาว ฝร่ังเศสชือ่ Jean Etienne Lenoir แตยังไมเปนทีน่ิยม จนกระทัง่ในชวงสงครามโลกครั้งที ่2 และชวง
ที่เกิดวกิฤต การณน้ํามนัในป ค.ศ. 1973 ซึ่งทาํใหราคาน้ํามนัเพิ่มสูงขึน้ สงผลใหการใชกาซธรรมชาติใน
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ยานยนตเร่ิมแพร หลายมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเทศออสเตรเลีย แคนาดา นิวซีแลนด และ
สหรัฐอเมริกา 

ในปจจุบันการเลือกใชเชื้อเพลิงที่มีผลกระทบตอส่ิงแวดลอมนอยในยานยนต เชน กาซธรรมชาติ 
กําลังไดรับการสนับสนนุมากขึ้นในหลายๆ ประเทศ อันเนื่องมาจากปญหาคุณภาพอากาศ และปญหา
กาซเรือนกระจกที่เกิดขึ้นทัว่โลก และดวยคุณสมบัติทางฟสิกสของกาซธรรมชาติที่ใชในยานยนตพบวามี
มลพิษ นอยทีสุ่ดเมื่อเทียบกบัเชื้อเพลงิอื่นๆ อยางไรก็ตาม การพัฒนาระบบควบคุมมลพิษสําหรับยาน
ยนตที่ใชกาซธรรม ชาตินับวายังลาหลงัยานยนตที่ใชน้ํามันเชื้อเพลิง เนื่องจากยานยนตที่ใชน้ํามนั
เชื้อเพลิงไดมกีารพัฒนา เทคโนโลยีของเครื่องยนตและการปรับปรุงสตูรของน้ํามนัเชื้อเพลิงเพื่อลด
ผลกระทบตอส่ิงแวดลอมมานานกวา แตดวยขอไดเปรียบทางดานสภาพแวดลอม กาซธรรมชาติจึงเปน
ทางเลือกเชื้อเพลิงหนึง่สําหรบัยานยนตที่จะม ีการใชแพรหลายมากขึ้น 

2. คุณสมบัติของกาซธรรมชาต ิ

กาซธรรมชาติเปนสารประกอบไฮโดรคารบอน ซึง่ประกอบดวย ธาตุถานคารบอน (C) กับธาต ุ
ไฮโดรเจน (H) จับตัวกนัเปนโมเลกุล โดยเกิดขึ้นเองตามธรรมชาติ จากการทับถมของซากสิง่มีชวีติตาม
ชั้นหนิ ดิน และในทะเลหลายรอยลานปมาแลว เชนเดียวกับน้ํามนั และเนื่องจากความรอนและความ
กดดันของผิวโลกจึง แปรสภาพเปนกาซ  

คุณสมบัติของกาซธรรมชาติไมมีสี ไมมีกลิน่ (ยกเวนกลิน่ที่เติมเพื่อใหรูเมื่อเกิดการรัว่ไหล) และ
ไมมีพิษ ในสถานะปกติมีสภาพเปนกาซหรอืไอที่อุณหภูมแิละความดนับรรยากาศ โดยมีคาความ
ถวงจําเพาะต่ํากวา อากาศจึงเบากวาอากาศ เมื่อเกิดการรั่วไหลจะฟุงกระจายไปตามบรรยากาศอยาง
รวดเร็ว จึงไมมีการสะสมลกุไหม บนพื้นราบ  

ความแตกตางระหวางกาซธรรมชาติ (Natural Gas : NG) และกาซปโตรเลียมเหลว (Liquefied 
Petroleum Gas : LPG) ก็คือ 

• กาซธรรมชาติ เปนสารประกอบไฮโดรคารบอนซ่ึงมีองคประกอบของกาซมีเทน (Methane) เปน 
สวนใหญ จงึเปนกาซทีม่ีน้าํหนกัเบากวาอากาศ การขนสงไปยังผูใชจะขนสงผานทางทอในรูป
กาซภายใต ความดนัสูง จึงไมเหมาะสาํหรบัการขนสงไกลๆ หรืออาจบรรจุใสถังในรูปกาซ
ธรรมชาติอัดโดยใชความดนัสูง หรือทีเ่รียกวา CNG แตปจจุบันมกีารสงกาซธรรมชาติในรูป
ของเหลวโดยทาํกาซใหเยน็ลงถึง –160 องศา เซลเซียส จะไดของเหลวที่เรียกวา Liquefied 
Natural Gas หรือ LNG ซึ่งสามารถขนสงทางเรือไปที่ไกลๆ ได และเมือ่ถึงปลายทางกอน
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นํามาใชก็จะทาํใหของเหลวเปลี่ยนสถานะกลับเปนกาซอยางเดมิ กาซธรรมชาติมีคา ออกเทนสงู
ถึง 120 RON จึงสามารถนํามาใชเปนเชื้อเพลิงในยานยนตได 
   

• กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) เปนสารประกอบไฮโดรคารบอน ซึ่งมีองคประกอบของกาซโพรเพน 
(Propane) เปนสวนใหญ จึงเปนกาซทีห่นกักวาอากาศ โดยตัว LPG เองไมมีสี ไมมกีลิ่น
เชนเดียวกับกาซธรรมชาต ิแตเนื่องจากเปนกาซทีห่นกักวาอากาศจงึมกีารสะสมและลุกไหมได
งาย ดังนั้น จึงมีขอกําหนดใหเติมสารมกีลิน่ เพื่อเปนการเตือนภยัหากเกิดการรั่วไหล LPG สวน
ใหญจะใชเปนเชื้อเพลิงในครัวเรือนและกิจการอุตสาหกรรม โดยบรรจุเปนของเหลวใสถังที่ทน
ความดันเพื่อใหขนถายงาย นอกจากนี ้ยังนิยมใชแทนน้าํมันเบนซนิในรถยนต เนื่องจากราคาถูก
กวา และมีคาออกเทนสูงถึง 105 RON   

ตาราง 2 เปรียบเทียบคุณสมบัติของ NGV กับ LPG 

        

คุณสมบัติ  NGV LPG 

สถานะปกต ิ  กาซ (เบากวาอากาศ) กาซ (หนกักวาอากาศ) 

จุดเดือด (องศาเซลเซียส)  -162 -50 

อุณหภูมิจุดระเบิดในอากาศ 
(องศาเซลเซียส)  540 400 
ชวงติดไฟในอากาศ 
(รอยละโดยปริมาตร) คาสูง 15 15 
 คาต่ํา 5 1.5 
คาออกเทน 1/ RON2/ 120 105 
  MON3/ 120 97 
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ที่มา: การปโตรเลียมแหงประเทศไทย 
หมายเหต:ุ  
1. คาออกเทน (Octane number) หมายถึง หนวยการวัดความสามารถ ในการตานทาน
การน็อคของเครื่องยนต 
2. RON (Research Octane Number) เปนคาออกเทนที่มปีระสิทธภิาพตอตานการน็อคใน
เครื่องยนตหลายสูบ ทีท่ํางานอยูในรอบของชวงหมนุต่ํา โดยใชเครื่องยนตทดสอบมาตรฐาน
ภายใตสภาวะมาตรฐาน 600 รอบ ตอนาท ี
3. MON (Motor Octane Number) เปนคาออกเทนที่มปีระสิทธิภาพตอตานการนอ็คใน
เครื่องยนตหลายสูบ ในขณะทํางานที่รอบสูง โดยใชเครือ่งยนตทดสอบมาตรฐานภายใตสภาวะ
มาตรฐาน 900 รอบตอนาท ี

3. ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติกับผลกระทบสิ่งแวดลอม 

จากปญหาสภาวะที่อุณหภูมขิองโลกรอนขึน้ และนานาประเทศก็มุงไปสูการลดปญหากาซเรือน 
กระจก รวมทัง้ การใหความใสใจกับปญหามลพษิและคุณภาพอากาศในประเทศของตน จึงทําใหมีการ
ปรับปรุง มาตรฐานการระบายมลสารจากยานพาหนะที่เขมงวดขึ้น แตก็ยังไมเพียงพอตอการปรับปรุง
คุณภาพอากาศให ดีข้ึน จนกวาจะมีการเลือกใชเชื้อเพลิงที่เปนมิตรกบัส่ิงแวดลอมดวย 

กาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงที่มีการเผาไหมที่สะอาดกวาเชื้อเพลงิประเภทฟอสซิลทกุชนิด ใน
หลายๆ ประเทศทัว่โลก จึงสงเสริมและสนับสนนุ ใหมกีารใชยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ เปนเชื้อเพลิง
ดวยขอไดเปรียบ ของการเปนเชื้อเพลิงที่สะอาด ไมสงผลกระทบตอสภาพแวดลอม โดยประเทศทีม่ีการ
ใชยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติอยูแลว ก็มีแนวโนมที่จะขยายการใชมากขึ้น ไดแก ออสเตรเลยี ญ่ีปุน 
อินโดนีเซยี เกาหล ีเปนตน สวนประเทศทีย่ังไมเร่ิมใช รัฐบาลก็กาํลังสงเสริมใหมกีารใชในอนาคต ไดแก 
ฮองกง และสงิคโปร 

รัฐบาลในหลายๆ ประเทศ ไดสงเสริมและสนับสนนุใหมกีารใชยานยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิโดยมี
มาตรการลดภาษีนาํเขา ทัง้ในสวนที่เปนอปุกรณดัดแปลงเครื่องยนต คอมเพรสเซอร ตลอดจน การ
ยกเวนภาษกีารคา ใหแกอุตสาหกรรมยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ปจจบัุน (ณ ส้ินป พ.ศ. 2542) มีการใช
ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ (NGV) ทั่วโลกเปนจาํนวน 1,250,886 คัน 3/ ประเทศที่มีการใช NGV มาก
ที่สุด 5 อันดับแรก ไดแก อารเจนตินา จาํนวน 450,000 คัน อิตาลี จาํนวน 320,000 คัน รัสเซยี จาํนวน 
205,000 คัน สหรัฐอเมริกา จํานวน 88,594 คัน และบราซิล จํานวน 60,000 คัน  
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จากการทดสอบปริมาณการปลอยมลสารจากไอเสียของเครื่องยนตทีใ่ชเชื้อเพลิงอืน่เปรียบเทียบ
กับ กาซธรรมชาติของ Research and Development Institute Saibu Gas Co., Ltd. พบวา รถ NGV 
ปลอยกาซ คารบอนมอนอกไซด ไฮโดรคารบอน ไนโตรเจนออกไซด และคารบอนไดออกไซด นอยกวารถ
ที่ใชน้าํมนัเบนซิน โดยเฉพาะการปลอยกาซไนโตรเจนออกไซดเพียง 300 สวนในลานสวน 4/ ในขณะที่รถ
เบนซนิมีการปลอยสูงถงึ 1,400 สวนในลานสวน อยางไรก็ตาม เมื่อเปรียบเทยีบกับรถที่ใช LPG แลว รถ 
NGV จะปลอยกาซ ไฮโดรคารบอนมากกวารถ LPG เล็กนอย 

ตาราง 3 เปรียบเทียบมลสารจากไอเสียของเครื่องยนตทีใ่ช NGV, LPG, Gasoline 
ที่ความเร็ว 300 รอบตอนาท ี 

        

กาซธรรมชาติ กาซปโตรเลียมเหลว เบนซนิ ชนิดมลสาร 
(NG) (LPG) (Gasoline) 

คารบอนมอนอกไซด 
(รอยละโดยปริมาตร) 

0.04 0.04 0.08 

ไฮโดรคารบอน 
(สวนในลานสวน) 

1,700 1,600 2,200 

ไนโตรเจนออกไซด 
(สวนในลานสวน) 

300 900 1,400 

คารบอนไดออกไซด 
(รอยละโดยปริมาตร) 

8.5 11.7 14.5 

ที่มา : การปโตรเลียมแหงประเทศไทย 

นอกจากนี ้ยงัมีการศึกษาของ West Virginia University สหรัฐอเมริกา ซึ่งศึกษาเปรยีบเทยีบ
คาเฉลี่ย ของปริมาณมลสารจากรถโดยสารเครื่องยนต CUMMINS LTA – 10 ที่ใชกาซธรรมชาติ และ
น้ํามนัดีเซล พบวา รถโดยสารที่ใชกาซธรรมชาติ หรือ NGV มีการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซด 
ไนโตรเจนออกไซด และฝุนละออง นอยกวารถที่ใชดีเซล โดยเฉพาะฝุนละอองมีคาเฉลี่ยเพียง 0.027 
กรัม/กิโลเมตร ในขณะที่รถดีเซลมีคาเฉลี่ยอยูที่ 0.965 กรัม/กิโลเมตร อยางไรก็ตาม รถ NGV มีการ
ปลอยกาซไฮโดรคารบอนสูงกวารถดีเซล โดยมีคาเฉลี่ยอยูที่ 5.52 กรัม/กิโลเมตร ในขณะที่รถดีเซลมี
คาเฉลี่ยอยูที่ 1.51 กรัม/กโิลเมตร 
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ภาพประกอบ 5 การเปรียบเทียบคาเฉลีย่ของปริมาณสารมลพิษชนิดตางๆ จากการโดยสาร NGV 
และ ดีเซล (บนเครื่องยนต CUMMINS LTA-10) 
 

จากผลการศึกษาดังกลาวขางตนจะพบวาเครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติ มีระดับการปลอย
สารพิษที่ ตํ่ากวาเครื่องยนตที่ใชเบนซินและดีเซล โดยเฉพาะคารบอนมอนอกไซด และไนโตรเจนออกไซด 
นอกจากนี ้ยงัมี ขอมูลสนับสนุนจาก The Australian Greenhouse Office ซึ่งเปรียบเทียบรถ NGV กับ
รถที่ใชน้าํมนัเปนเชื้อเพลิง แลว พบวา รถ NGV สามารถลดกาซคารบอนมอนอกไซดไดถึงรอยละ 50 – 
80 ลดกาซไนโตรเจนออกไซดได รอยละ 60 - 90 ลดกาซไฮโดรคารบอนไดรอยละ 60 – 80 สวนฝุน
ละอองนัน้แทบจะไมมีฝุนละอองปลอยออกมา เลย ดังนั้น รถ NGV จึงไดรับความสนใจมากขึ้น 
โดยเฉพาะขอไดเปรียบทางดานสภาพแวดลอม 

4. ระบบโครงสรางพื้นฐานของยานยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิ

ปจจัยที่สําคัญในสงเสริมการใชรถ NGV กคื็อ การมีระบบทอสงกาซและสถานีเติมกาซ 
โดยเฉพาะ โครงสรางพื้นฐานในการตั้งสถานีเติมกาซซึง่มีคาลงทุนสงู ดังนัน้ ในการจัดตั้งสถานีเตมิกาซ
จึงมักคาํนงึถงึการ อยูใกลแหลงที่จัดหากาซธรรมชาต ิหรือมีเครือขายระบบทอสงกาซธรรมชาติอยูแลว 
ตนทนุในการสรางสถานีเตมิกาซ สําหรับเติมรถจํานวนมากๆ จะมีคาใชจายตั้งแต 250,000 – 3,000,000 
เหรียญสหรัฐฯ ทัง้นี ้ข้ึนอยูกบัทําเลที่ต้ัง ราคาที่ดิน และปจจัยอื่นๆ ประกอบกัน 
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ระบบสถานีเตมิเชื้อเพลงิยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติในรูปของกาซธรรมชาติอัด (Compressed 
Natural Gas : CNG) มีอยู 2 ระบบดวยกนั คือ 

1. Fast-fill CNG System เปนระบบที่ออกแบบมาเพื่อใหสามารถเตมิกาซใหกับรถไดพรอมกัน
ถึง 2 คัน โดยใชเวลาเพียง 3-5 นาที ระบบนี้จะใชคอมเพรสเซอรขนาดเล็กจนถงึขนาดกลาง 
คือ 25 – 100 ลูกบาศกฟุต/นาที และใชแรงดันกาซสูงถงึ 5,000 ปอนดตอตารางนิว้ โดยมี
ขนาดถงับรรจุกาซประมาณ 20,000 - 60,000 ลูกบาศกฟุต  

2. Slow–fill CNG System เปนระบบที่ออกแบบมาเพื่อเปนศูนยกลางในการเติมกาซใหกับรถ 
จํานวนมากๆ โดยใชระยะเวลาในการเติมประมาณ 6 - 8 ชั่วโมง (ข้ึนอยูกับปริมาณรถที่เขา
มาเติมดวย) ระบบนี ้ใชคอมเพรสเซอรแรงดันปกติทัว่ไปประมาณ 3,000 – 3,600 ปอนดตอ
ตารางนิ้ว และมีขนาดคอมเพรสเซอร ใหญมากประมาณ 100 – 300 ลูกบาศกฟุต/นาท ีเพื่อ
อัดกาซขึ้นสูถงับรรจุของรถโดยตรง  

โดยทัว่ไป ระบบของสถานีเตมิกาซ จะประกอบดวย คอมเพรสเซอร มอเตอร ระบบควบคุม และ
ระบบ ชวยอื่นๆ ปจจุบันมกีารพัฒนานาํระบบไมโครคอมพิวเตอรมาใชในการควบคุมคอมเพรสเซอรเพื่อ
ต้ังโปรแกรม การทํางานตามที่ตองการ และเพื่อใหคอมเพรสเซอรมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึน้ควรออกแบบ
สถานเีติมกาซเปน ระบบผสมระหวาง Fast - fill System และ Slow–fill System โดยใชระบบเติมเร็ว
ในชวงกลางวนั และใชระบบ เติมชาในชวงกลางคนืซึ่งเปนชวงที่มีการใชไฟฟาต่ํากจ็ะชวยลดตนทุนใน
การดําเนินงานลง 

จากขอมูลของ The International Association for Natural Gas Vehicles (IANGV) เมื่อเดือน 
ธันวาคม 2542 แสดงสถิติขอมูลจํานวนสถานเีติมกาซทัว่โลกมีประมาณ 3,535 สถานี โดยสหรัฐอเมริกา
มีสถานี เติมกาซมากที่สุด จาํนวน 1,287 สถาน ีรองลงมาคือ อารเจนตินา 744 สถานี อิตาล ี308 สถาน ี
แคนาดา 222 สถาน ีและสหภาพโซเวียตเดิม 187 สถานี สําหรับประเทศไทยในขณะนี้มีเพียงสถานีเดยีว
อยูที่รังสิต 

5. ตลาดและการพัฒนายานยนตที่ใชกาซธรรมชาติ 

ยานยนตสวนใหญสามารถดัดแปลงมาใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงไดทั้งสิน้ ไมวาจะเปน
รถยนตนัง่ รถสงของ รถโดยสาร รถยกของ หรือรถบรรทกุขนาดใหญ เครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติมีการ
พัฒนามา 3 แบบ ดวยกัน คือ 

1. เครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงอยางเดียว เรียกวา Dedicated Engine  
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2. เครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติ หรือ น้ํามนัเปนเชื้อเพลิง เรียกวา Bi–fuel Engine โดยใน
ระหวาง การขับเคลื่อนรถยนตสามารถเลือกใชเชื้อเพลงิอยางหนึ่งอยางใดไดโดยการกด
สวิทซที่แผง หนาปดรถยนต  

3. เครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติกับดีเซลเปนเชื้อเพลิงรวมกัน เรียกวา Dual–fuel Engine โดย 
การใชเชื้อเพลงิผสมในสัดสวนของกาซธรรมชาติอัดประมาณรอยละ 85 และดีเซลรอยละ 
25 แตเมื่อใดที่แรงดันกาซต่าํเกนิไป เครื่องยนตก็จะเปลีย่นมาใชดีเซลไดโดยอัตโนมติั  

อุตสาหกรรมการผลิตเครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติในชวงที่ผานมา จึงมีการดําเนนิการใน 2 
ลักษณะ คือ อุตสาหกรรมการผลิตเครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติโดยเฉพาะ และอุตสาหกรรมการ
ดัดแปลงเครื่องยนตที่ใช เบนซินหรือดีเซลมาเปนเครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ซึ่งสวนใหญเปนการ
ดัดแปลงเครื่องยนตมากกวาผลิต ข้ึนใหม แตในปจจุบันมีการผลิตเครื่องยนตและโครงรถที่ใชกาซ
ธรรมชาติโดยเฉพาะมากขึน้ ซึ่งมีต้ังแตรถบรรทุก ขนาดเลก็ รถโดยสาร ไปจนถงึรถบรรทุกขนาดใหญ ใน
ปจจุบันมีผูผลิตอุปกรณดัดแปลงและเครื่องยนตที่ใช กาซธรรมชาติไมมากนัก ไดแก Volvo, Caterpillar, 
Cummins, MAN, Daimler – Chrysler (Mercedes Benz), Scania และ Renault 

เครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติมีระบบการควบคุมเชื้อเพลิงโดยอาศยัหลักการเดียวกบัระบบของ 
เครื่องยนตเบนซิน ซึ่งมีการพัฒนามาตั้งแตระบบที่ใชคาบิวเรเตอร จนถึงระบบหัวฉดีซึ่งควบคุมดวย
ระบบ ดิจิตอล อยางไรก็ตาม การพัฒนาระบบควบคุมเชือ้เพลิงที่ใชกาซธรรมชาติเปนระบบหวัฉีดยังลา
หลังเครื่องยนต เบนซนิ โดยเพิ่งจะมีผูผลิตเพียง 2-3 ราย ที่เร่ิมดัดแปลงมาใชระบบหวัฉีด และเนื่องจาก
กาซธรรมชาติ มีความหนาแนนต่าํกวาน้าํมันเชื้อเพลิง ดังนัน้ จึงยงัตองมีการปรับปรุงแกไขในเรื่องของ
กําลังเครื่องยนตที่ลดลง 

ในดานตนทนุการผลิตรถ NGV จะสูงกวาตนทนุการผลิตรถที่ใชน้าํมนัเชื้อเพลิง จึงทําใหตลาดรถ 
NGV ถูกจํากดั ตนทนุในการดัดแปลงรถจะขึ้นอยูกับเทคโนโลยทีี่ใช ขนาดของรถและถังบรรจุกาซ โดย
รถยนต ขนาดเล็กจะมีตนทนุในการดัดแปลงตั้งแต 900 – 3,500 เหรยีญสหรัฐฯ สวนรถโดยสารจะมี
ตนทนุตั้งแต 14,000 – 40,000 เหรียญสหรัฐฯ สําหรับตนทนุในการผลิตรถใหมจะมีปญหาเรื่องราคา
วัตถุดิบและปริมาณการผลติที่ม ีจํานวนนอย การลดตนทุนการผลิตโดยการเพิ่มปริมาณการผลิตใหมาก
ข้ึน จะทําไดตอเมื่อสามารถขยายตลาด NGV ไดมากขึ้น โดยรัฐบาลในแตละประเทศที่สงเสริมใหมกีาร
ใชรถ NGV เพือ่ลดปญหามลพิษทางอากาศจะ ตองใหการสนับสนุนในรูปของเงนิอุดหนนุ หรือในรูปของ
ภาษี หรือสวนลดในการซื้ออุปกรณการผลติ หรือ อุปกรณดัดแปลงตางๆ เพื่อชวยลดตนทุนในการ
ดําเนนิงานลง ซึ่งจะสงผลใหมีการลงทนุในอุตสาหกรรมรถ NGV เพิ่มมากขึ้น 
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6. มาตรฐานของถังบรรจกุาซ 

ถังที่ใชบรรจุกาซธรรมชาติสําหรับรถ NGV โดยทัว่ไปจะแบงออกไดเปน 2 ชนิดหลกัๆ คือ ถังที่ทาํ
ดวย เหล็กหรอือลูมิเนียม และถังที่ทาํดวยพลาสตกิและเสริมดวยวัสดุใยแกว แตเนื่องจากถังบรรจุกาซ
มักมีขนาดใหญ และน้ําหนกัมาก จึงมีการพัฒนาเพื่อใหน้าํหนักเบาลงและมีความทนทานมากขึน้ ซึ่งใน
ปจจุบันภาคอตุสาหกรรม มกีารผลิตถังอยู 4 ชนิดดวยกนั คือ 

ชนิดที ่1 ทําดวยเหล็ก หรือ อลูมิเนียม 
ชนิดที ่2 ทําดวยเหล็ก หรือ อลูมิเนียม และหุมดวยวัสดุใยแกว 5/ หรือเสนใยคารบอน 6/ 
ลอมรอบตัวถงั 
ชนิดที ่3 ทําดวยแผนอลูมเินยีมที่บางกวาชนิดที ่2 และหุมดวยวัสดุใยแกวหรือเสนใยคารบอน
ตลอดตัวถัง 
ชนิดที ่4 ทําดวยแผนพลาสติกและหุมดวยวัสดุใยแกวและเสนใยคารบอนผสมกนั 

ชนิดแรกจะมนี้ําหนกัมากทีสุ่ด แตตนทุนต่ําสุด สวนชนดิที่ 3 และ 4 มีน้ําหนักเบากวา แตตนทนุ
คอนขางสงู โดยสามารถเปรยีบเทยีบเปนอตัราสวนรอยละใหเห็นความแตกตางไดดังนี ้

ตาราง 4 เปรียบเทียบวัสดุที่ใชทําตวัถงั ตนทุน และ น้ําหนัก 

        

ชนิดที ่ วัสดุที่ใชทาํตัวถัง ตนทนุ (%) น้ําหนกั (%) 

1 เหล็ก 40 100 
2 เหล็ก, วัสดุใยแกว 80 65 
2 อลูมิเนียม, วัสดุใยแกว  95 55 
3 อลูมิเนียม, วัสดุใยแกว 90 45 
3 อลูมิเนียม, เสนใยคารบอน 100 25 
4 พลาสติก, วัสดุใยแกวผสมเสนใยคารบอน 90 30 

ที่มา : Norman L. Newhouse, Ph.D., P.E. Manager, Design Engineering; & Dale B. Tiller, 
P.E. Manager. (1998, May). NGV Product Development "Development of All-
Composite NGV Fuel Containers". 
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การรับรองมาตรฐานของถงับรรจุกาซมีหนวยงานทั้งที่เปนภาครัฐและหนวยงานอาสาสมัครเขา
มา ดําเนนิการ ไดแก มาตรฐาน NGV2, FMVSS 304, CSA B-51 Part 2 และ ISO/DIS 11439 เปนตน 

• NGV 2 เปนมาตรฐานของหนวยงานอาสาสมัครของสหรัฐอเมริการับรอง โดย The American 
National Standards Institute (ANSI) เมื่อเดือนสิงหาคม 2535 มาตรฐานในสวนนี้เปนการ
กําหนดเงื่อนไขใน การทดสอบและตรวจสอบคุณภาพของถังเพื่อการรับประกันคุณภาพ  

• FMVSS 304 เปนกฎระเบียบที่ออกโดย The U.S. Department of Transportation, National 
Highway Traffic Safety Administration (DOT-NHTSA) เนื่องจากในชวงที่ผานมา 
อุตสาหกรรมผลิตรถ NGV ประสบปญหาในเรื่องคุณภาพของถงัซึ่งเกดิรอยแตกและทําใหเกิด
การรั่วของกาซ หนวยงานดงักลาวจงึไดออก มาตรฐานความปลอดภยัสําหรับรถ NGV ซึ่งมีผล
บังคับใชต้ังแตเดือนธันวาคม 2539 โดยกฎระเบียบนีก้ําหนด ใหมีการทดสอบคุณภาพของถงั
บรรจุกาซเพื่อความปลอดภยั การทดสอบจะครอบคลุมในเรื่องของการระเบิด รอบการใชงาน 
การถูกไฟไหม และการรั่วซมึ  

• CSA B-51 Part 2 เปนมาตรฐานอุตสาหกรรมของประเทศแคนาดาทีก่ระจายอาํนาจใหทองถิน่ 
รับรองมาตรฐานของถังบรรจุกาซได  

• ISO/DIS 11439 พัฒนามาจาก ISO TC 58/SC3/WG 17 โดยคณะกรรมการซึ่งอยูภายใต The 
International Association of Natural Gas Vehicles  

ในชวงกวาสามปที่ผานมา คณะกรรมการของ ISO/DIS 11439, NGV 2 และ CSA B-51 Part 2 
ไดมี การปรับประสานมาตรฐานใหมีความสอดคลองกบัมาตรฐานทีจ่ําเปนตองมีการทดสอบ โดย
ครอบคลุมถึงสภาพ การใชงาน การรับประกันคุณภาพ การทดสอบวสัดุที่ใช การทดสอบการผลิต และ
การทดสอบคณุสมบัติของถงั ดังนี ้

1. สภาพการใชงาน (Service Conditions) ไดกําหนดมาตรฐานการออกแบบ การทดสอบ 
และ ความปลอดภัยของถังบรรจุกาซใหมอีายุการใชงานไมเกนิ 20 ป ที่ระดับแรงดนั 200-
240 บาร (200 – 240 เทา ของบรรยากาศ) ณ อุณหภูมิ 15 องศาเซลเซียส (หรือเทากบั 
3,000 – 3,600 ปอนดตอตารางนิว้ ณ อุณหภูมิ 70 องศาฟาเรนไฮท) และกําหนดใหถงั
บรรจุกาซตองมีการตรวจสอบทุกๆ 3 ป หรือ หลงัจากการเกิดอุบัติเหตุ  

2. การรับประกันคุณภาพ (Quality Assurance) เกี่ยวของกับระยะเวลาในการทดสอบ และ 
ตรวจสอบคณุภาพของถงั เพื่อใหผูผลิตผลิตถังไดตามมาตรฐานการออกแบบและทดสอบ 
ซึ่งสวนใหญจะควบคุม ดูแลโดยหนวยงานของรัฐ และมคีณะกรรมการ NGV 2 เปนผู
กําหนดแนวทางปฏิบัติในดานนี ้ทั้งนี้ ผูผลิตซึ่งมี ระบบตรวจสอบคุณภาพจะตองมกีาร
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ลงทะเบียนใหเปนไปตามมาตรฐาน ISO 9001-9002 เพือ่นําไปสูการ ตรวจสอบและ
ทดสอบการผลิต หรืออาจจางผูตรวจสอบอิสระ เขามาทาํหนาที่ตรวจสอบ และทดสอบ
ระบบคุณภาพ ของผูผลิตเปนระยะๆ โดยผูตรวจสอบจะตองใหการรับรองวา วัสดุที่ใชและ
การออกแบบเปนไปตามมาตรฐานทีก่ําหนด  

3. วัสดุและการทดสอบวัสดุที่ใช (Materials and Material Testing) ตัวถงับรรจุกาซที่เปนถงั
ชั้นนอก และถงัชั้นใน ตองทาํดวยเหล็ก หรืออลูมิเนียม ซึ่งไดรับการทดสอบแลววา มีความ
แข็งแรงทนตอแรงกระทบ และการผุกรอน ในสวนที่เสริมดวยเสนใย ตองทําจากเสนใย
คารบอน และเสนใยแกวตามสัดสวนที่กาํหนด ซึ่งทดสอบแลววาทนตอแรงระเบิดได 
นอกจากนี ้เรซินที่ใชเคลือบ ตองเปนวัสดุพลาสติก ทีท่ําใหออนตัวไดโดยใชความรอน โดย
คุณสมบัติเดิมไมเปลี่ยนแปลง (Thermoplastic) หรือเปนพลาสติกชนดิที่ถูกความรอนครั้ง
หนึง่ แลวก็หมดคุณสมบัติในการเปลีย่นแปลงรูปราง (Thermosetting plastic)  

4. การทดสอบการผลิต (Batch and Production Testing) เปนการสุมตัวอยางในการผลิตแต
ละครั้ง เพื่อทดสอบใหมั่นใจวาในการผลติถังบรรจุกาซแตละครั้ง มีการออกแบบ และทํา
ตัวถังเหมือนกนัทกุครั้ง หรือมีความคงที่ในกระบวนการผลิต โดยไมมกีารปรับลดคุณสมบัติ
ของวัสดุที่ใชในการผลิต การทดสอบจะรวมถึงการขยายตัวของถังชั้นนอก และถงัชั้นใน การ
เคลือบ การรั่ว ความสมดุลของของเหลว การระเบิด และระยะเวลาการใชงาน เพื่อใหแนใจ
วาไมมีความชาํรุดเสียหายหรือรอยราวของถัง  

5. การทดสอบคณุสมบัติของถงั (Qualification Testing) เปนการทดสอบเพื่อใหมัน่ใจวาการ 
ออกแบบถังบรรจุกาซจะมีความปลอดภัยตลอดอายุการใชงาน โดยจะมีการทดสอบเมื่อมี
การออกแบบถังใหม หรือเมือ่มีการปรับปรุงถังที่ใชงานอยูแลว การทดสอบคุณสมบัติของถัง
มีหลายวธิ ีไดแก  

• การทดสอบการระเบิด (Burst) เพื่อใหมั่นใจวาการออกแบบถังมพีื้นฐานที่สมบูรณ และ
มี การเสริมเสนใยตามอัตราสวนที่กาํหนดไว  

• การทดสอบรอบการใชงานในสภาพบรรยากาศ (Ambient Cycling) เปนการทดสอบ
การรั่ว หรือการแตกราวของถัง โดยทดสอบรอบการใชงาน ณ ระดับอุณหภูมิที่แตกตาง
กัน  

• การทดสอบการไหมไฟ (Bonfire) เปนการทดสอบโดยนาํถังบรรจุกาซไปวางไวในกอง
ไฟ ณ ระดับแรงดันใชงานที่ 25% และ 100% เพื่อตรวจสอบการออกแบบและการติด
อุปกรณลดแรงดันของถังที่เหมาะสม  
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• การทดสอบการทนตอการแตกราว (Flaw Tolerance) เปนการใชเครื่องจักรทดสอบ
ภายนอก ของถังเพื่อตรวจสอบความคงทนตอการแตกราวของถัง  

• การทดสอบการตกจากที่สูง (Drop) เปนการทดสอบการปลอยถังตกมาจากที่สูง ตาม
แนวนอนที่ระดับความสูง 3 เมตร ลงบนพืน้คอนกรีต และตามแนวตั้งที่ระดับความสูง 
1.8 เมตร เพื่อตรวจสอบการรั่ว หรือรอยแตกซึ่งเปนผลมาจากการตกลงมาจากที่สูง  

• การทดสอบโดยใชปนยงิ (Gunfire) เปนการทดสอบเพื่อตรวจสอบความแข็งแรงของถัง 
โดยใชอาวธุปนขนาดลาํกลอง 30 มิลลิเมตร มีความเรว็ของวิถีการยงิที่ 850 เมตรตอ
วินาท ีซึ่งพบวาไมมีผล ทําใหถงัเสียหายแตอยางใด  

เนื่องจากกาซธรรมชาติมีความหนาแนนนอยกวาน้าํมนั รถ NGV จึงควรมีถังบรรจุกาซติดตั้งที่รถ 
ประมาณ 2-4 ถัง เพื่อใหสามารถวิง่ไดระยะทางเกินกวา 250 ไมล หรือเกินกวา 400 กิโลเมตร
โดยประมาณ และ เนื่องจากถังบรรจุกาซมขีนาดใหญและน้ําหนักมากจึงเปนปญหาหลักของรถ NGV 
ถึงแมวาในปจจุบันไดมีการ พัฒนาถงับรรจุกาซใหมีน้าํหนกัเบาลง แตก็ยังมีขนาดใหญและน้าํหนกั
มากกวาถังน้ํามันเชื้อเพลิงทัว่ไป โดยม ีขนาดและน้ําหนกัแตกตางกนัไปแลวแตผูผลิตแตละราย ซึ่ง
สามารถเทยีบขนาดของถงักบัปริมาตรความจุเปนน้ํา หรือกาซ หรือน้าํมันเบนซินใหเห็นความจทุี่
แตกตางกนัตามปริมาตรความหนาแนนไดดังนี ้

ตาราง 5 ขนาดของถังบรรจกุาซที่ระดับแรงดัน 3,000 ปอนดตอตารางนิ้ว (207 บาร) 

          

ปริมาตรความจุ ขนาดถงั 
(นิ้ว) 

น้ําหนกั 
(กิโลกรัม) ความจนุ้ํา 

(ลิตร) 
ความจกุาซ 

(ลบ.ฟ.) 
ความจุเทียบเทาน้ํามนั

เบนซนิ (ลิตร) 
13.7 x 35 27.2 55.5 504 15.5 
13.7 x 40 30.9 64.8 592 18.1 
13.7 x 45 34.5 74.4 681 20.8 
13.7 x 55 42.2 93.8 857 26.2 
15.7 x 35 33.1 72.3 661 20.3 
15.7 x 52 49 116.2 1,063 32.5 
15.7 x 55 51.7 123.9 1,133 34.7 

ที่มา : A Division of Advanced Technical Products , Inc. 
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7. การสงเสริมยานยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติในเชิงพาณิชย 

การขยายตลาดยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงหรือทีเ่รียกวารถ NGV ในขณะนี้ มกีารขยาย ไป
เกือบทัว่โลกแลวประมาณลานกวาคนั และมีการสรางสถานเีติมกาซเปนเครือขายทัง้ของภาครัฐและ
เอกชน รวมประมาณสามพนักวาสถานี Jeffrey Seisler ผูอํานวยการบริหารของ European Natural 
Gas Vehicle Association ไดกลาวเปรียบเทียบการพฒันาตลาดรถ NGV ไววาเปรียบเสมือนการสราง
บันได ราวขางหนึง่ของ บันไดเปรียบเสมือนการพัฒนาเครื่องมืออุปกรณ สวนอกีขางหนึง่เปรียบเสมือน
โครงสรางพื้นฐานทางดานเชื้อเพลิง และแตละขั้นบันไดก็เปรียบเสมอืนเทคโนโลยใีหมๆ หรือกระบวนการ
ที่จะสนับสนนุใหเกิดตลาดยานยนต และอปุกรณที่เกีย่วของ จุดสําคัญในแตละขั้นบันไดก็คือการ
เชื่อมโยงระหวางขั้นบนัไดแตละขั้น กับราวทั้งสองขางเขาไวดวยกนั ซึง่ก็คือ หลักเกณฑและมาตรฐานที่
ยดึโยงโครงสรางทั้งหมดเขาไวดวยกนั ดังนั้นในการพัฒนาตลาดรถ NGV จึงเปนสิง่ที่ทาทายและมีความ
เสี่ยงไปพรอมๆ กัน แตก็มีกระบวนการทีจ่ะพัฒนาไปสูเปาหมายที่ชัดเจน โดยใชระยะเวลายาวนาน
พอสมควร ทั้งนี้ Jeffrey ไดกลาวถงึการวางแผนพฒันาตลาดรถ NGV ไวอยางเปนขัน้ตอนและ
ครอบคลุมในทุกๆ ดานไวดังนี ้

7.1 สภาพการณที่จะนําไปสูการพัฒนาตลาดรถ NGV ใหประสบผลสาํเร็จ มีองคประกอบที่
สําคัญอยู 4 ประการ คือ 

1. ราคากาซธรรมชาติตองมีราคาที่ตํ่ากวาราคาน้ํามันเบนซินและดีเซล  
2. ตองมีเทคโนโลยีรถ NGV และสถานีเติมกาซเพยีงพอ สามารถแขงขนักับยานยนต 

ที่ใชน้าํมนัเชื้อเพลิงได  
3. ตองมีแหลงผลิต ผูจําหนาย และระบบทอกาซ ทีพ่รอมจะสนับสนุนตลาดรถ NGV 

ภายในประเทศอยางเพียงพอ  
4. รัฐบาลตองใหการสนับสนุนการใชรถ NGV หรือสนับสนนุการใชกาซธรรมชาติ เปน

เชื้อเพลิงทางเลือก อีกประเภทหนึ่ง  

7.2 บทบาทของภาครัฐมีความสําคัญตอการสนับสนุนใหเกิดการพัฒนาตลาดรถ NGV โดย
มีปจจัยสนับสนุนที่สําคัญ 6 ประการ คือ 

1. การใหส่ิงจูงใจ ไดแก การลดหยอนภาษีสําหรับรถยนต หรือเชื้อเพลิงกาซธรรมชาต ิ
หรือให การอดุหนนุการผลิตรถ NGV หรือ ยานยนตที่ใชเชื้อเพลงิทางเลือกอื่นๆ 
(Alternative Fuel Vehicles)  
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2. การใชมาตรการบังคับ ยกตวัอยางเชน ในสหรัฐอเมริกาไดมีการกําหนดมาตรฐาน
คุณภาพ อากาศในเมือง เร่ิมต้ังแต ป พ.ศ. 2541 เพื่อเปนตัวกาํหนดการผลิต
รถยนตที่ใชเชือ้เพลิงสะอาด และในบัวโนสแอเรส เร่ิมมีการใชรถแทกซี่ที่ใชกาซ
ธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง ต้ังแตป พ.ศ. 2533  

3. การริเร่ิมโดยภาครัฐใหมีการใชรถ NGV เพือ่กระตุนใหมผูีผลิตรถ NGV และเพื่อ
เปนตัวอยาง แกภาคเอกชนและสาธารณชนในการใชรถ NGV ใหกวางขวางขึน้  

4. การพัฒนามาตรฐานทีเ่ปนขอบังคับตามกฎหมายเกี่ยวกบัมาตรฐานการระบาย
มลพิษ องคประกอบของเชื้อเพลิง การดัดแปลงรถยนต และความปลอดภัยของถัง
บรรจุเชื้อเพลิง เพื่อเปนกุญแจนําไปสูการพฒันาเทคโนโลยีรถ NGV เขาสูตลาด  

5. การใหทุนวิจัยพัฒนาและสาธิตเทคโนโลยีโดยภาคเอกชนในระยะยาว เพื่อเปน
พื้นฐานสาํคัญ ในการพัฒนาเทคโนโลยีในเชิงพาณิชยตอไป  

6. การสรางความรูและความเขาใจเกี่ยวกับแนวความคิดของรถ NGV และเทคโนโลยี
ใหมๆ ใหกระจายไปสูผูบริโภค โดยใชนโยบายรัฐบาลเปนตัวสนับสนนุ  

7.3 การจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อพัฒนาโครงสรางพืน้ฐานของรถ NGV นับเปนขัน้ตอนที่มี
ความสาํคัญมาก เพราะถึงแมประเทศที่มสีภาพการณทีเ่อื้ออํานวยใหมีการพฒันาตลาดรถ NGV 
ดังกลาวขางตนแลว ก็ยงัไมใชหลักประกันวาจะสามารถพัฒนาตลาดรถ NGV ใหประสบผลสาํเร็จได 
เนื่องจากยังมปีจจัยที่เกี่ยวของ ทั้งจากภายในประเทศและนอกประเทศ รวมทัง้ การมีสวนรวมจากผูที่
เกี่ยวของในกระบวนการพฒันาโครงสรางพืน้ฐาน ที่แตกตางกันไป ดังนัน้ จงึควรมอีงคกรที่จะจัดการ
ดูแลในเรื่องนี้โดยตรง และเปนตัวผลักดนัใหเกิดการดําเนินงาน ที่จะนาํไปสูความสาํเร็จในการพัฒนา
ตลาดรถ NGV ซึ่งประกอบดวย 

1. การใหบริษทัอตุสาหกรรมกาซธรรมชาติเปนผูสนับสนนุกจิกรรมใหเกิดการพัฒนา
ตลาดรถ NGV โดยการดัดแปลงรถของบริษัทออกมาสูตลาดหรือการซื้อรถ NGV 
ใหม และการพัฒนาแผนการตลาด รวมไปถึงการจัดตั้งสถานบีริการกาซธรรมชาต ิ 

2. การพัฒนาระบบขอมูลพื้นฐานเกี่ยวกับระบบขนสงของประเทศ เพื่อการวางแผน
การตลาด ทั้งในระยะสัน้และระยะยาว โดยเฉพาะอยางยิง่ขอมูลเกี่ยวกบัจํานวนรถ
โดยสารสาธารณะ จํานวนผูประกอบ รถยนตและสถานที่ต้ัง จํานวนการผลิต
รถยนต และชนิดของรถยนต แบบแผนการใชเสนทาง และเครือขาย สถานบีริการ
กาซธรรมชาติที่มีอยูในปจจบัุน  
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3. การประเมนิกฎระเบียบ และประเด็นทางกฎหมายทีม่ีอยูในปจจุบันเพื่อพิจารณา
โอกาสและ ขอจํากัดในการพัฒนาตลาดรถ NGV  

4. การไดรับการสนับสนนุในระดับนโยบายและทางการเมือง เพื่อใหมกีารออก
มาตรการตางๆ ที่จะสนับสนุนใหเกิดการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและตลาดรถ 
NGV  

5. การใชระบบขอมูลพื้นฐานเกี่ยวกับระบบขนสงของประเทศในการกําหนดเปาหมาย
การตลาด ในการดัดแปลงและการจําหนายรถ NGV  

6. การจัดหาสถานที่ต้ังสถานีบริการกาซธรรมชาติที่เหมาะสมทั้งที่เปนของรัฐและ
เอกชน โดยการประเมินจํานวนยานยนต ทีก่ระจายอยูตามพื้นที่ตางๆ และรูปแบบ
การเดินทาง  

7. การพัฒนากิจการที่ใหบริการดัดแปลงรถอยางครบวงจรในลักษณะ "one-stop-
shop" โดยใหผูผลิตรถและอุปกรณสําหรบัรถ NGV เปนผูใหการฝกอบรมแก
บุคลากร ที่จะดูแลดานบริการออกสูตลาด รวมทั้งใหมีหลักสูตรการฝกอบรมใหแก
นักศึกษาในระดับมหาวิทยาลัย เพื่อเตรียมการพัฒนาบุคลากรดานนี ้ในระยะยาว  

8. การสนับสนุนผูผลิตอุปกรณและรถ NGV ใหเขาสูตลาดมากขึ้น โดยในระยะแรก
อาจเปนการสนับสนนุ การดดัแปลงรถยนตที่ใชเชื้อเพลงิรวมสองชนิด (Bi-fuel) ให
มากขึ้น เพื่อเปนกลยทุธเชือ่มโยง ไปสูการพัฒนาเครือขายสถานีบริการกาซ
ธรรมชาติ ใหเพียงพอ กอนนําไปสูการพฒันารถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ เปน
เชื้อเพลิงเพยีงอยางเดยีว (Dedicated NGV) เขาสูตลาดตอไป  

9. การกําหนดมาตรฐานการระบายมลพิษทีม่ีความเขมงวดมากขึ้นเพื่อคุณภาพชีวิต
ของประชาชน และคุณภาพอากาศที่ดีข้ึน ทั้งในระดับประเทศและระดบัโลก จะเปน
แรงผลักดันใหมีการใชรถ NGV มากขึ้น เนื่องจากเปนรถที่ปลอยมลพษิในระดับตํ่า
กวารถเบนซนิและดีเซล  

10. การประชาสมัพันธผานสื่อตางๆ และการสาธิตใหประชาชน ซึ่งรวมถึงผูบริโภคและ
ผูประกอบ ธุรกิจมีความรูความเขาใจเกี่ยวกับกาซธรรมชาติวาสามารถเปน
ทางเลือกเชื้อเพลิงทดแทนน้าํมันได ทั้งในดาน ราคา แหลงผลิตและจําหนาย ความ
ปลอดภัย และการเผาไหมทีส่ะอาด ซึ่งเปนประเด็นสาํคญัที่จะนําไปสูการ พัฒนา
ตลาดรถ NGV ใหประสบผลสําเร็จ ทั้งนี ้รัฐบาล ผูจัดหาเชื้อเพลงิ และผูจําหนาย
อุปกรณ เปนผูมีบทบาท สําคัญในการสงเสริมใหเกิดการพัฒนาตลาดรถ NGV  
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การนาํแผนปฏิบัติการไปสูการปฏิบัติใหบรรลุผลสําเร็จเปนเรื่องที่จาํเปนตองไดรับความรวมมือ
จาก ทุกฝายทีเ่กี่ยวของ นับต้ังแตผูประกอบธุรกิจรถ NGV ผูผลิตอะไหลและสวนประกอบรถ NGV ผูมี
อํานาจ ตัดสินใจในระดับทองถิน่และระดับชาติ นอกจากการมีสวนรวมจากทุกฝายทีเ่กี่ยวของแลว การมี
ผูนํา หรือ องคกรนําที่มวีิสัยทัศนเปนแกนกลางในการดําเนนิการ รวมทั้ง การมีแหลงเงนิสนบัสนนุการ
ลงทนุในธุรกิจ NGV ใหพัฒนาไปไดในระยะยาว ก็เปนสิ่งสําคัญตอการพัฒนาตลาดรถ NGV ใหประสบ
ผลสําเร็จ 

8. ประสบการณในประเทศไทย 

ประเทศไทยไดมีการนาํกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) มาใชในยานยนตต้ังแต ป พ.ศ. 2513 และ
เปนที่แพรหลายมากขึน้ในป พ.ศ. 2523 เนือ่งจากราคา LPG มีราคาถูกกวาน้ํามัน สวนใหญจะใชในรถ
แทกซี่และ รถสามลอเครื่อง โดยมีการดัดแปลงเครื่องยนตที่นาํเขามาจากญี่ปุน อยางไรก็ตาม วิธีการ
ดัดแปลงยังอยูในขั้นพื้นฐาน และมาตรฐานทางดานความปลอดภัยยงัไมดีพอ รวมทั้ง กฎระเบียบในดาน
ความปลอดภยัยังไมรัดกุม จึงมักกอใหเกดิอุบัติเหตุเพลงิไหมหรือเกิดระเบิดได นอกจากนี้ สถานเีติม 
LPG คอนขางขาดแคลน เนือ่งมาจาก ตนทุนในการกอสรางและราคาที่ดินในกรุงเทพฯ จึงสงผลใหตลาด
รถยนตที่ใช LPG เปนเชื้อเพลิง ไมไดรับการสงเสริมและพัฒนาเทาที่ควร แตในปจจุบันเนื่องจากราคา
น้ํามนัที่เพิม่สูงขึ้น จงึมีรถแทกซี่เปลีย่นไปใช LPG เปนเชื้อเพลิงมากขึน้ถงึรอยละ 70 - 80 ของจํานวน
แทกซี่ทีม่ีอยูขณะนี้ประมาณ 58,000 คัน 

ตอมาองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ไดนํารถโดยสารปรับอากาศที่ใชกาซธรรมชาติอัด 
(Compressed Natural Gas : CNG) ยี่หอ BENZ และ MAN จากเยอรมัน จาํนวน 82 คัน มาใหบริการ
แก ประชาชนตั้งแตเดือนตุลาคม 2536 โดยถือเปนโครงการทดลองการใชเชื้อเพลิงทีส่ะอาดและสามารถ
ผลิตเองได ภายในประเทศ และหลังจากไดดําเนนิการมาระยะหนึ่งแลว ไดมีการประเมินผลการใชรถ
ดังกลาว โดยการ เปรียบเทยีบอัตราการสิน้เปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง ระดับความดังของเสียงภายในหอง
โดยสาร และปริมาณสารพษิ ผลการทดสอบพอสรุปไดดังนี ้

1. รถโดยสาร CNG มีอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงมากกวารถโดยสารที่ใชน้าํมนัดีเซล
เล็กนอย  

2. ในดานความดังของเสียงปรากฏวา เมื่อเทียบกนัระหวางตําแหนงทีม่คีวามดังของเสียงสูง
ที่สุด รถโดยสารที่ใชน้าํมนัดเีซลมีระดับความดังของเสยีงสูงกวารถโดยสาร CNG (ระดับ
ความดัง 86.4 เดซีเบล และ 80.9 เดซิเบล ตามลําดับ)  
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3. ปริมาณสารมลพิษจากรถโดยสาร CNG และดีเซลในทกุความเร็วของการทดสอบ ระดับ
คารบอนมอนอกไซดของรถ CNG – BENZ และรถ Diesel – BENZ มีปริมาณใกลเคียงกนั 
สวนรถ CNG – MAN มีระดับคารบอนมอนอกไซดสูงกวารถ CNG – BENZ ในชวงความเรว็ 
10 – 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง นอกจากนี้ยงัพบวารถ CNG ทั้งสองยีห่อ มีระดับควันดําต่ํากวารถ
โดยสาร ที่ใชน้าํมันดีเซลเปนเชื้อเพลิง อยางเหน็ไดชัด  

ปญหาและอุปสรรคของโครงการนีก้็คือ การขาดทุนอนัเนือ่งมาจากตนทุนของรถสูงมากเมื่อ
เทียบกับรถดีเซล และสถานเีติมกาซที่สรางขึ้นมีขนาดใหญเกินจาํนวนรถที่มารับบริการ ทาํใหมีตนทุนสงู 
นอกจากนีย้ังมี ปญหาในการเติมกาซของรถ ขสมก. เนือ่งจากมีสถานีเติมกาซแหงเดียวที่รังสิต ทําใหรถ
โดยสารตองเสียเวลา เดินทางไปเติมกาซที่สถานีรังสิต 

ในป พ.ศ. 2537 ธนาคารโลกไดใหความชวยเหลือทางวชิาการแกกระทรวงคมนาคม และ
สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.) ในการวาจางบริษัททีป่รึกษาศึกษา การใช
กาซธรรมชาติในยานยนตในเชิงพาณิชย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อลดปรมิาณฝุนละอองควันดาํ 
(Particulate Matter : PM) ที่ออกมาจากไอเสียของยานยนต โดยเฉพาะในเขตกรงุเทพมหานคร ใหอยูใน
ระดับที่ไมเปนอันตรายตอสุขภาพของประชาชน โดยจะตองลดลงรอยละ 85 ของจํานวนฝุนละอองที่
ออกมาในป พ.ศ. 2536 และเพื่อศึกษาเปรยีบเทยีบตนทนุ ทางดานเศรษฐศาสตรของรถยนตที่ใชกาซกับ
รถยนตดีเซล ในระดับการปลอยมลพิษที่ใกลเคียงกัน การศึกษานี้ไดใชมาตรฐานรถยนตเครื่องดีเซลของ
รถโดยสาร/รถบรรทุกในระดบั 3 (Euro III) ซึ่งคาดวาจะมีการบังคับใชในป 2543 มาเปรียบเทยีบตนทนุ
กับรถที่จะใชกาซธรรมชาต ิและผลการศึกษาไดแลวเสร็จเมื่อกลางป 2539 

ผลการศึกษาดังกลาวไดแนะนําวาตลาดเปาหมายหลักที่จะนํากาซธรรมชาติมาใชไดคุมคาเชิง
พาณชิย ไดแก รถโดยสารและรถบรรทุกหนกั ซึ่งประกอบกิจการเดนิรถภายในและรอบๆ จุดศูนยกลาง
กรุงเทพมหานคร เทานั้น ทั้งนี้เพราะมีขอจาํกัดในดานทอกาซธรรมชาติ และเปนแหลงกําเนิดไอเสยีที่มี
ปญหากวาพืน้ที่อ่ืนๆ กลุมเปาหมายรองลงมา ไดแก รถบรรทุกของ รถแทกซี ่และรถสีล่อ สวนรถปคอัพที่
ใชเครื่องดีเซลนั้น การศึกษานี ้แนะนาํวาการเปลี่ยนมาใชกาซจะไมคุมคาแตใหเปลี่ยนมาใชเครื่องเบนซิน
หรือใช LPG จะเหมาะสมกวา 

นอกจากนี ้บริษัทที่ปรึกษาไดเสนอแนวทางในการพัฒนาเพื่อใหสามารถดําเนนิการดานธุรกิจ
กาซธรรมชาติ ในยานยนตได โดยเสนอใหมีการจัดตั้งองคกรที่สนับสนนุใหเกิดการพฒันาเทคโนโลยี และ
การวิเคราะหตลาดกาซธรรมชาต ิรวมทัง้ควรมีการพฒันาขอบังคับและปรับปรุงกฎระเบียบที่เกีย่วของ 
เพื่อใหเกิดความปลอดภัย ในการใชกาซธรรมชาติ ทัง้ในสถานบีริการ และในรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ 
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เปนเชื้อเพลิง โดยโครงสรางองคกร ควรเปนรูปแบบบริษัท ซึง่การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) จะ
เปนบริษทัแมที่เหมาะสมทีสุ่ด และควรใหการสนับสนนุทางดานการเงิน จนกวาธุรกิจจะมีรายไดโดยไม
ตองรับความชวยเหลือจากรัฐอีกตอไป 

ในขณะนี้ ปตท. ไดมกีารจัดทําแผนการขยายการใชกาซธรรมชาติในยานยนตตางๆ โดยใน
ระยะแรก เปนการดําเนินการดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเปนระบบเชื้อเพลิงรวม (Dual-fuel System) ซ่ึง
ใชไดทั้งน้าํมนัดีเซล และกาซธรรมชาติ รวม 6 คัน และดัดแปลงเครื่องยนตเบนซินเปนระบบเชื้อเพลิงสอง
ชนิด (Bi–fuel System) ซึ่งใชไดทั้งน้าํมนัเบนซินและกาซธรรมชาติ รวม 12 คัน ซึ่งการดัดแปลงและ
ติดตั้งอุปกรณไดแลวเสร็จเมื่อเดือนมีนาคม 2543 และไดมีการทดสอบเครื่องยนตบนถนนแลว คาดวาจะ
ประเมินผลการทดสอบแลวเสร็จในเดือนสงิหาคม 2543 นอกจากนี ้ไดมีการประสานงานกับ ขสมก. และ 
กทม. ในการจดัทําขอเสนอแผนงานโครงการ เพื่อรับการสนับสนนุจากกองทนุเพื่อสงเสริมการอนุรักษ
พลังงาน โดยจะนาํผลการทดสอบโครงการดังกลาว ยนืยันประโยชนของการใชกาซธรรมชาติ ในการลด
ปญหามลพิษทางอากาศ 

ในสวนของโครงสรางบริการพื้นฐาน ปตท. จะพจิารณาสรางสถานีบริการกาซธรรมชาติ 6 สถานี
แรก ในป 2543 โดย 3 สถานีจะสรางรองรับรถโดยสารของ ขสมก. และรถเก็บขยะของกรุงเทพมหานคร 
ขณะนี้อยูระหวางหาสถานทีต้ั่ง และอีก 3 สถานจีะสรางที่ ปตท. สํานกังานใหญ ศูนยปฏิบัติการชลบุรี 
และโรงแยกกาซฯ จังหวัดระยอง พรอมกนันี้ ปตท. ไดจัดทําแผนงานเบือ้งตนในการกอสรางสถานีบริการ
กาซธรรมชาติ จํานวน 30 สถาน ี(รวม 6 สถานีแรก) ภายในป 2543 – 2547 เพื่อใหบริการรถโดยสาร ขส
มก. รถเก็บขยะของกรุงเทพมหานคร และรถเอกชนที่จะดัดแปลงเพิ่มในอนาคต นอกจากนี้ ปตท. กาํลัง
ดําเนนิการศึกษาความเปนไปได โครงการระบบทอจําหนายกาซธรรมชาติ รอบกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
(Bangkok Ring Gas Pipeline Project) เพื่อพัฒนาโครงสรางบริการพื้นฐาน ในการสนับสนนุการใช
กาซธรรมชาติในภาคขนสง รวมไปถึงภาคอุตสาหกรรม และภาคการผลิตไฟฟาในอนาคต 

9. สรุป 

ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง หรือ NGV ไดมีการนาํมาใชในหลายๆ ประเทศ เกือบ
ทั่วทุกภูมิภาคของโลก แตอัตราการเพิม่ยงัไมมากนกัเมือ่เทียบกบัยานยนตที่ใชน้ํามันเปนเชื้อเพลิง ทั้งนี้ 
เนื่องจากยานยนตที่ใชน้ํามนัเปนเชื้อเพลงิ ไดมีการพัฒนาเทคโนโลยมีานานกวา อยางไรก็ตาม เมื่อเกิด
วิกฤตการณน้าํมัน กาซธรรมชาติ จงึเปนทางเลือกเชื้อเพลิงหนึง่ เพื่อทดแทนการใชน้ํามนัเชื้อเพลิง 
ประกอบกับกาซธรรมชาติเปน เชื้อเพลิงที่มีการเผาไหมที่สะอาด จึงไดมีการนํามาใชอยางแพรหลายมาก
ข้ึน เพื่อลดปญหาผลกระทบตอส่ิงแวดลอม 



 54

ในการพัฒนาตลาดรถ NGV จําเปนตองมีการพฒันาโครงสรางบริการพื้นฐานควบคูไปดวย ไดแก ระบบ
ทอสงกาซธรรมชาติ และสถานีเติมกาซ ซึ่งโครงสรางบริการพื้นฐานดังกลาวมีคาลงทนุคอนขางสูง ดังนัน้ 
การที่จะพัฒนาตลาดรถ NGV ใหแพรหลายมากขึน้ จาํเปนตองไดรับการสนับสนุนจากรัฐบาล ในการให
ความสาํคัญกบัการลดปญหามลพษิทางอากาศ และการใหเงนิอุดหนนุ หรือลดหยอนภาษีในการลงทนุ
พัฒนา โครงสรางบริการพื้นฐาน อุปกรณการผลิต และอุปกรณดัดแปลงตางๆ ในหลายๆ ประเทศที่มีการ
ใชรถ NGV อยางแพรหลาย สวนใหญมกัจะไดรับการสนับสนนุจากรฐับาล เชน การกําหนดมาตรการ
บังคับเกี่ยวกับไอเสียรถยนต ที่เขมงวดขึ้นในสหรัฐอเมรกิา การใหเงินอดุหนนุจากรัฐบาลในการสราง
สถานเีติมกาซในประเทศญีปุ่น การยกเวนการเรียกเก็บภาษีสําหรับรถ NGV ในออสเตรเลีย เปนตน 

ประเทศไทยไดมีการนาํรถ NGV มาใหบริการแกประชาชน เมื่อป พ.ศ. 2536 โดยเปนรถโดยสาร
ประจําทางปรบัอากาศของ ขสมก. ที่ใหบริการแกประชาชน จํานวน 82 คัน และขณะนี้ ปตท. อยูระหวาง
การทดลอง และทดสอบการดัดแปลงเครื่องยนต ใหสามารถใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงรวมดวย ซึง่
โครงการดังกลาว จะนาํไปสูการขยายผลตอไปกับรถของ ขสมก. และรถเก็บขยะของกรุงเทพมหานคร 
การพัฒนาตลาดรถ NGV ในประเทศไทย จะประสบผลสําเร็จได ก็ตองไดรับการสนบัสนุนจากรัฐบาล 
และความรวมมือจากหนวยงานที ่เกีย่วของ ในการขจัดปญหาและอุปสรรค เพื่อสนบัสนุนการพฒันา
ตลาดรถ NGV ใหแพรหลายมากขึน้เชนเดียวกับประเทศอื่นๆ โดยเฉพาะในชวงที่ราคาน้าํมนัมีความผนั
ผวน และมีแนวโนมเพิม่สูงขึน้ กาซธรรมชาติจึงเปนทางเลือกเชื้อเพลงิหนึง่ ที่จะมบีทบาทมากขึน้ในภาค
คมนาคมขนสงตอไปในอนาคต 

 

-------------------------------------------------  

หมายเหต ุ

1/ คอนเดนเสท (Condensate) หมายถงึ ผลิตภัณฑของเหลวไฮโดรคารบอนทีก่ลั่นตัวจากกาซธรรมชาติ
2/ Department of Energy, Energy Information Administration "International Energy Outlook 
1998" April 1998. 
3/ The International Association for Natural Gas Vehicles "Newsletter 54" December 1999. 
4/ กาซไนโตรเจนออกไซด 300 สวนในลานสวน หมายความวาในอากาศ 1 ลานโมเลกุล มีกาซไนโตรเจน
ออกไซด 300 โมเลกุล 
5/ วัสดุใยแกว (Fiberglass) คือ วัสดุที่เปนใยของแกวหรือกระจก มีขนาดเสนผาศนูยกลางเล็กกวาหนึ่ง
ในพนัของนิว้ นํามาทาํเปนผาแลวใชเรซินบางอยางเคลือบหรือหลอ เปนวัสดุที่ทนตอแรงดึงและทนฤทธิ์
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กรดกัดกรอน จึงใชทาํเรือขนาดเล็ก หรือตัวถัง หรือสวนประกอบในตัวถังรถยนต 
6/ เสนใยคารบอน (Carbon fiber) คือ วสัดุที่ทาํดวยเสนใยสารอนิทรยี มีขนาดเสนผาศูนยกลาง
ประมาณ 7 ไมโครเมตร ใชในการเสริมเนือ้สารตางๆ เชน พลาสติก กระเบื้อง หรือโลหะ โดยใชเสนใย
คารบอน 600,000 เสนตอพืน้ทีห่นาตัดหนึง่ตารางเซนติเมตร ทําใหไดวัสดุที่มีความแข็งแรงและทนความ
รอนสูง เชน ชิ้นสวนของเครือ่งยนตไอพนและจรวด 

5. งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษาเรื่องการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต 
 

งานวจิัยที่เกีย่วของกับ NGV 
 
ปตท. (2545) ที่ไดเร่ิมเร่ิมทําการศึกษาถึงทัศนคติ และความพึงพอใจของผูขับรถแท็กซี่ใน

โครงการแทก็ซี่อาสาสมัครใชกาซธรรมชาติ 1,000 คัน ซึ่งสามารถสรปุไดวา ผูบริโภคสวนใหญมทีัศนคติ
และความคิดเห็นวาเมื่อทาํการใช CNG แลวประสิทธภิาพของเครื่องยนตเปนปกติ ไมเกิดผลกระทบตอ
ระบบเครื่องยนต และการขบัข่ี NGV ปลอดภัยตอการใชงาน ผูบริโภคสวนใหญมีความพึงพอใจตอการ
ใช CNG เมื่อพิจารณาในเรื่องของสมรรถนะเครื่องยนต ความประหยัดเมื่อเทยีบกับน้าํมนัเชื้อเพลิง 
ความพึงพอใจตอสถานีบริการและพนกังานที่ใหบริการ โดยมีขอเสนอแนะเพิ่มเตมิวา ควรเพิม่สถานี
บริการใหมากขึ้น ควรมีการทําแผนที่ของแตละสถาน ี ควรมีการขยายระยะเวลาการใหบริการ ควรเพิ่ม
ขนาดของถงับรรจุใหใหญข้ึน พฤติกรรมการใช CNG ของผูขับรถแท็กซี่มีปจจยัตาง ๆ ที่เกีย่วของ
มากมาย ไดแก ปจจัยทางการตลาด ไมวาจะเปนลกัษณะของผลิตภัณฑ การบริการ ราคา การจัด
จําหนาย รวมถงึปจจัยการสงเสริมการตลาดอื่น ๆ ซึ่งไดสามารถนาํมาประยุกตใหเหมาะสมเพื่อ
กอใหเกิดพฤตกิรรมการใช CNG และสามารถนาํมาใชประโยชนตอการวิจัยในครั้งนี ้ โดยเปนแนวทางใน
การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย และการสรางแบบสอบถามได 

ผลการเก็บขอมูลการวิจยัโดยใชแบบสอบถามพบวา ผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ที่ใชแกส 
CNG สวนใหญเปนเพศชาย อายุ 32-36 ป สมรสแลว จบการศึกษาระดับมัธยมศกึษา หรืออาชวีศึกษา 
มีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 14,000-23,000 บาท ขับแท็กซี่เปนอาชพีหลกั และขับมานาน 4-6 ป 

การวิเคราะหความคิดเหน็ของผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ตอ CNG พบวา มีความคิดเห็นดาน
ผลิตภัณฑ อยูในระดับเหน็ดวย ดานราคาอยูในระดับเหน็ดวยอยางยิง่ ดานการจัดจาํหนายอยูในระดับที่
ไมเห็นดวยอยางยิง่ และดานการสงเสรมิการตลาดอยูในระดับเห็นดวย การวิเคราะหพฤติกรรมการใช
แกสเอ็นจีวีของผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่พบวา จาํนวนครั้งเฉลี่ยที่เติมตอวัน คือ 2.28 คร้ัง คาใชจาย
โดยเฉลี่ยตอคร้ัง คือ 96.98 บาท ส่ือทีท่ําใหรับรูเกี่ยวกับ CNG มากทีสุ่ด คือ เจาของรถ เหตุผลที่ใช คือ
ราคาถูกกวาน้าํมันเบนซนิ และผูตอบสอบถามทั้งหมดจะยังคงใช CNG ตอไป 
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ประทีป ยอดวรศิน (2537) ไดศึกษาถงึพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกใชสถานีบริการน้ํามนัโดย

พิจารณาจากปจจัยอันไดแก เพศ อาย ุราคาน้าํมนั ยีห่อ ความสะดวก และการสงเสริมการขาย เปนตน 
วามีอิทธพิลตอการตัดสินใจเลือกใชน้าํมันของกลุมตัวอยางหรือไม ทั้งมกีารรับรู และความคดิเห็นของ
กลุมตัวอยาง เกี่ยวกับมาตรการในการใชระบบราคาน้าํมนัลอยตัวของรัฐบาล ซึง่ผลการศึกษาพบวา 
เพศและอายุไมมีอิทธพิลตอการตัดสินใจเลือกใชสถานบีริการน้ํามัน ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ 95 % และ
กลุมตัวอยางมักเลือกใชสถานีบริการประจําถงึรอยละ 89 เกณฑในการตัดสินใจเลือกนัน้ เลอืกความ
สะดวกเปนอันดับแรก และยี่หอน้ํามันเปนอันดับรองลงมา สวนการสงเสริมการขายมีอิทธพิลตอการ
ตัดสินใจนอยที่สุด 

 
นันทพร วีระวฒัน, ขจรศักดิ์ เปลี่ยนสกุล, โกศล กุลชากร (2540 : งานวิจัย) ไดศึกษาถึงปจจัยที่

มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชสถานีบริการน้ํามนัของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครจากการศึกษาพบวา 
ปจจัยดานราคา ที่ต้ังและสถานที ่คุณภาพน้าํมนั การบริการ การสงเสริมการขาย และการโฆษณา ตางก็
มีผลกระทบตอความพึงพอใจและการรับรูคุณคาของผูบริโภคทั้งสิ้นในระดับที่แตกตางกนัออกไป ในดาน
ราคาวา ผูบริโภคจะรูสึกพึงพอใจมากหากมีการจัดจําหนายในราคาที่ถกูลง ซึ่งผูบริโภคจะพิจารณา
ปจจัยนี้เมื่อมสีถานบีริการน้าํมันตัง้อยูในบริเวรที่ใกลเคยีงกนัพอที่จะทําการเปรียบเทียบในดานราคาได
งาย แตถาสถานบิีรการน้าํมันตัง้อยูในทําเลที่ต้ังหางกันออกไป ราคาที่เปนตัวเงินจะไมใชส่ิงเดียวที่
ผูบริโภคจะพิจารณา โดยผูบริโภคจะคํานงึถึง ตนทนุเวลา ตนทนุของการเสาะแสวงหา และตนทุนทาง
จิตวิทยา ในดานทาํเลทีต้ั่ง จะพบวาผูบริโภคจะคํานงึถงึความสะดวกของทําเลที่ต้ังเปนหลกัในการ
เลือกใชสถาน ีในดานผลิตภัณฑ ผูบริโภคจะมีความพงึพอใจมากขึ้นเมื่อทราบวาน้ํามันที่ใชมีปริมาณสาร
ตะกั่วหรือกํามะถันต่าํ ในดานการบริการ ผูบริโภคจะมีความพงึพอใจมากขึ้นหากสถานีบริการน้ํามนั
ใหบริการเช็ดกระจกฟร ี และพนกังานบริการมอัีธยาศัยดี ในดานการสงเสริมการขาย พบวาผูบริโภคมี
ความพึงพอใจมากขึ้น มีการสงเสริมการขายในลกัษณะที่เปนน้าํดื่ม น้ําอัดลม น้ําแร กาแฟกระปอง 
เนื่องจากเปนผลิตภัณฑที่ผูบริโภคทุกเพศทุกวยั สามารถบริโภคไดงาย และมีขอจํากัดนอยกวา
ผลิตภัณฑชนดิอื่น ๆ ในดานการโฆษณา ผูบริโภคมีความพอใจมากขึ้นเมื่อเหน็โฆษณาน้าํมนัทีมุ่งเนนถึง
คุณภาพงานบริการ 

 
ทิพวรรณ ทองคําโสภา (2544 : 76-77) ไดทําการวิจัยเรื่องพฤตกิรรมของผูใชบริการสถานี

บริการน้ํามันเชลล : กรณีศึกษาสถานีบริการน้าํมนัเชลลในเขตลาดพราว จงัหวัดกรุงเทพมหานคร จาก
การศึกษาผูวิจยัไดวิเคราะหถึงพฤติกรรมของผูใชบริการ ปจจัยทางการตลาดที่มผีลตอพฤติกรรมของ
ผูใชบริการ พบวาพฤติกรรมของผูใชบริการสถานีบริการน้ํามันเชลลสวนใหญเขามาเติมน้ํามนัเชื้อเพลิง 
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และบริการอื่น ๆ พรอมกัน เชน เติมลมยาง เช็ดกระจกหนาหลงั เขาหองน้ํา และซือ้สินคาในรานคอนวี
เนียนสโตร ความถี่ในการเติมน้ํามนัเชื้อเพลิง คือ 4-5 คร้ังตอเดือน ชวงเวลาในการเติมน้าํมันมากที่สุด 
คือ ชวงน้ํามนัใกลหมด จาํนวนเงนิตอคร้ังในการเติมน้ํามนัเชื้อเพลิงอยูในชวง 301-500 บาทและสวน
ใหญเลือกวธิชีาํระดวยบัตรเครดิต และเหตุผลสําคัญที่ผูใชบริการเลือกใชบริการสถานีบริการน้าํมนัเชลล 
5 อันดับแรก คือ น้าํมนัมีคุณภาพ มีของสมนาคุณ การใหบริการที่รวดเร็ว รับชําระดวยบัตรเครดิต และ 
พนกังานสุภาพเรียบรอย 

 
 มีชัย อมรรัตนบงกช (2543 : 34-36) ไดทําวิจัยเรื่องการบริการใหมมาใชเปนกลยุทธการตลาดใน
สถานบีริการน้าํมัน สรุปไดวา ผูบริโภคสวนใหญใชสถานบีริการน้าํมันยีห่อเชลลเปนประจํา ถาหาก
พิจารณาในดานความถี่ในการเติมพบวา ผูบริโภคสวนใหญจะเติมน้ํามัน 4-5 วันตอคร้ัง พฤติกรรมการ
ใชบริการเสริมตางๆ ทีม่ีอยูแลวในสถานบีริการน้าํมันสวนใหญเขาไปซื้อสินคาในรานสะดวกซื้อเปน
อันดับแรก รองลงมาคือใชบริการเติมลมยาง เขาหองน้ํา ใชบริการลางรถ มสีวนนอยเทานั้นที่เขาไปใช
คารแคร และผลการศึกษาประเภทของบริการใหมที่ควรมีในสถานีบริการน้าํมนัพบวา ปจจัยตาง ๆ ใน
การเลือกใชบริการน้ํามัน ผูบริโภคใหความสําคัญตอปจจัยดานราคาเปนอันดับหนึง่ ปจจยัดานยี่หอของ
สถานบีริการเปนอันดับสอง ใกลบาน ใกลที่ทาํงาน และการใหบริการเปนปจจัยรองลงมาตามลําดับ 
 ผลการศึกษาอิทธพิลของบริการใหมที่มีตอการตัดสินใจเลือกใชสถานบีริการ พบวา มีเพยีง
บริการใหม 4 ประเภทจาก 14 ประเภท ทีม่ีผลตอการตัดสินใจเลือกใชสถานีบริการน้ํามนัเรียงตามลําดับ 
ดังนี้ คือ มีบริการคารแครครบวงจร มีบริการตู ATM มีบริการรานอาหารจานดวน และมีบริการตูโทรศัพท
สาธารณะ 
  
 พรศักดิ์ อุฬารวิริโย (2542 : 85-88) ไดทําวจิัยเรื่อง การศึกษาทศันคต ิ และปจจัยที่มีผลตอ
พฤติกรรมการซื้อน้ํามนัเชื้อเพลิงสรุปไดดังนี้ จากผลการศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมของกลุมตัวอยาง 
พบวา ปริมาณการเติมตอคร้ังมีความสมัพันธกับระดับอายุของผูบริโภค โดยผูบริโภคที่มีอายนุอยมักจะ
ใชเงินในการเติมตอคร้ังนอยกวาผูทีม่ีระดับอายุสูงกวา อาจเนื่องมาจากผูบริโภคที่มีอายนุอยยังไมมี
รายไดเปนของตนเอง หรือมีรายไดไมสูงมากนกั ในดานอาชพีมีความสัมพนัธกบัยี่หอน้ํามนัทีเ่ติมเปน
ประจํา โดย ปตท. เปนยี่หอน้ํามนัที่ผูบริโภคสวนใหญนิยม ไมวาจะเปนนกัศึกษา ขาราชการและ
พนกังานรัฐวิสาหกจิ และธุรกิจอิสระ อาจเนื่องจากชองทางจําหนาย และจํานวนสถานบีริการทีม่ากกวา 
หรือเปนน้ํามนัสวัสดิการขายใหพนักงานรฐัวิสาหกิจและขาราชการในราคาถกู ในขณะที่เชลลเปนยีห่อที่
พนกังานบริษทัเอกชนนยิมเติมมากที่สุด อาจเนื่องมาจากจํานวนสถานีบริการที่มีอยูเปนอนัดับสอง และ
ทําเลที่ต้ังที่มักพบเหน็ไดทัง้ในเขตเมือง และชานเมือง ผูบริโภคสวนใหญเหน็วาน้ํามันทกุยีห่อมีคุณภาพ
ที่ไมแตกตางกนั และกลุมทีคิ่ดวาคุณภาพของน้ํามันแตละยี่หอแตกตางกนั เหน็วาเชลลมีคุณภาพสูงสุด 



 58

รองลงมาคือ คาลเท็กซ และ เอสโซ ซึง่เปนบริษัทคาน้าํมันของตางชาติแทบทั้งสิน้ บริษัทคาน้ํามนัของคน
ไทยมีกิจกรรมทางการตลาดเพื่อสังคมมากที่สุด คือ ปตท. รองลงมา คือ บางจาก และเชลล และเหตุผล
สําคัญในการเลือกเติมน้าํมนัแตละยี่หอพบวา ผูบริโภคใหความสาํคญักับสถานีบริการทีห่าไดงาย หรือ
ใหความสําคญักับชองทางการจัดจําหนายมากกวาราคาหรือคุณภาพของน้ํามัน ขณะที่การสงเสริมการ
ขายเปนปจจัยหลังสุดที่ผูบริโภคจะใหความสําคัญ 



บทที่ 3 
วิธีดําเนินการศึกษาคนควา 

ในการวิจัยครัง้นี ้ผูวิจยัไดดําเนนิการตามขั้นตอน ดังนี ้

1. การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
2. การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
3. การเก็บรวบรวมขอมูล 
4. การจัดกระทําขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 

 
1. การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 

 
ประชากรที่ใชในการวิจยั 
ประชากรที่ใชในการวิจัย คือ ผูที่ขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
  
การเลือกกลุมตัวอยาง 
กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยั หมายถึง ผูที่ขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

ซึ่งไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน จงึใชวิธกีารคํานวณหาจาํนวนกลุมตัวอยาง โดยใชสูตรสําหรับ
กรณีที่ไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน และกาํหนดคาระดับความเชื่อมั่น 95%  

 
 ขนาดกลุมตัวอยาง 
 ในการศึกษาครั้งนี้ เนื่องจากไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน  จึงใชวิธีการคํานวณหา
จํานวนกลุมตัวอยาง โดยใชสูตรสําหรับกรณีที่ไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน และกําหนดคาระดับ
ความเชื่อมั่นที่ 95 % (กัลยา วานิชยบัญชา. 2549: 25-26) โดยใชสูตรดังนี้ 
 

n  =   2
2

e4
z  

 
 เมื่อ  n แทน  จํานวนสมาชิกกลุมตัวอยาง 
   Z แทน  คามาตรฐานที่ระดับความเชื่อมั่น ที่ผูวิจัยกําหนดไว คือ 95 %  
   ฉะนั้นจะมีคา Z1 - α /2 = Z.975 = 1.96 
   e    แทน  คาความคลาดเคลื่อนที่จะยอมใหเกิดขึ้นได  
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      โดยกาํหนดให คาความคลาดเคลื่อน 5 % = 0.05 
 
โดยแทนคาจะได 
 

   ( )
( )

16.384
05.04

96.1
2

2

==n หรือ 385  คน  

 
 และเพื่อใหการเก็บขอมูลของแบบสอบถามครอบคลุมสมบูรณ จึงมีการเผื่อความผิดพลาดของ
แบบสอบถามไว 4% เทากับ 15 คน ดังนั้นขนาดของกลุมตัวอยางสําหรับการวิจัยครั้งนี้เทากับ 400 คน 

การสุมตัวอยางสําหรับงานวจิัยนี ้ผูวิจัยไดใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางแบบสะดวก 
(Convenience Sampling) เพื่อใหไดจํานวนตัวอยางที่จะทําการเก็บขอมูลที่ไดคํานวณไวแลว โดยการ
สอบถามโดยตรงกับผูที่ใชรถยนต NGV อยูในปจจุบัน 
 
2. การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งนี้  ผูวิจัยไดใชแบบสอบถาม (Questionnaire) เปนเครื่องมือในการ

เก็บรวบรวมขอมูล ซึ่งแบงเนื้อหาของแบบสอบถามออกเปน 4 สวนดังนี้   
 
สวนที่ 1   เปนแบบสอบถามที่เกี่ยวกับขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก เพศ 

อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายไดตอเดือน สถานภาพสมรส ขนาดความจุของเรื่องยนต ระยะทางใน
การขับข่ีเฉลี่ยตอวัน และ ความถี่ในการเติมกาซธรรมชาติอัด (CNG) มีลักษณะเปนคําถามปลายปด 
(Close-Ended Questions) โดยคําถามจะเปนลักษณะใหเลือกตอบ (Multiple Choice) ไดเพียงคําตอบ
เดียว จํานวนทั้งสิ้น 9 ขอ เปนการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Nominal Scale) และประเภท
เรียงลําดับ (Ordinal Scale) 

 
สวนที่ 2 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดของผูขับ

รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชรถยนต NGV ลักษณะของแบบสอบถาม
เปนแบบมาตราสวนประเมินคาตอบ  (Likert Scale) แบงเปน 5 ระดับคือ ความพึงพอใจมากที่สุด ความ
พึงพอใจคอนขางมาก ความพึงพอใจปานกลาง ความพึงพอใจคอนขางนอย และความพึงพอใจนอย
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ที่สุดจํานวน 20 ขอยอย แบงเปน ดานผลิตภัณฑ จํานวน 8 ขอ ดานราคา จํานวน 4 ขอ ดานชองทางการ
จัดจําหนาย จํานวน 4 ขอ และดานการสงเสริมการตลาด จํานวน 4 ขอ 

โดยใชแบบสอบถามแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale Method) (ศิริวรรณ เสรีรัตน
และคณะ. 2546 : 153) ซึ่งใชระดับการวัดขอมูลประเภทอันตรภาค (Interval Scale) มี 5 ระดับความพึง
พอใจ โดยมีเกณฑการใหคะแนน ดังนี้ 

 
พึงพอใจมากที่สุด   เทากับ  5 คะแนน 
พึงพอใจมาก    เทากับ  4 คะแนน 
พึงพอใจปานกลาง   เทากับ  3 คะแนน 
พึงพอใจนอย    เทากับ  2 คะแนน 
พึงพอใจนอยที่สุด   เทากับ  1 คะแนน 

  
 ผูวิจัยใชเกณฑคาเฉลี่ยในการแปลผล ซึ่งผลจากการคํานวณโดยใชสูตรการคํานวณความกวาง
ของอันตรภาคชั้น (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช. 2542 : 110) ดังนี้ 
จากสูตร 
  ความกวางของอันตรภาคชั้น   = ขอมูลที่มีคาสูงสุด – ขอมูลที่มีคาต่ําสุด 
                             จํานวนชั้น 
                    =    5 – 1   
                                                                            5 
         =    0.8  

 
จากนั้นนําเกณฑการประเมินผลแบบสอบถามเกี่ยวกับระดับความพงึพอใจของผูขับรถยนตสวน

บุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชรถยนต NGV ดังนี ้
 

  คะแนนเฉลี่ย 4.21 - 5.00 หมายถึง มีความพึงพอใจมากที่สุด 
  คะแนนเฉลี่ย 3.41 - 4.20 หมายถึง มีความพึงพอใจมาก 
  คะแนนเฉลี่ย 2.61 - 3.40 หมายถึง มีความพึงพอใจปานกลาง 
  คะแนนเฉลี่ย 1.81 - 2.60 หมายถึง มีความพึงพอใจนอย 
  คะแนนเฉลี่ย 1.00 - 1.80 หมายถึง มีความพึงพอใจนอยที่สุด 
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สวนที่ 3 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับความพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใช รถยนต NGV มีลักษณะเปนคําถามปลายปด (Close-Ended 
Questions) โดยคําถามจะเปนลักษณะใหเลือกตอบ (Multiple Choice) ไดเพียงคําตอบเดียว จํานวน
ทั้งสิ้น 2 ขอ ไดแกการใช รถยนต NGV ตอไปในอนาคต เปนการวัดขอมูลอันตรภาค (Interval Scale)  

 
โดยใชแบบสอบถามแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale Method) (ศิริวรรณ เสรีรัตน

และคณะ. 2546 : 153) ซึ่งใชระดับการวัดขอมูลประเภทอันตรภาค (Interval Scale) มี 2 ระดับของ
พฤติกรรมหลังการซื้อ โดยมีเกณฑการใหคะแนน ดังนี้ 

 
ไมใชงานรถยนต NGV ตอไป เทากับ  1 คะแนน 
ใชงานรถยนต NGV ตอไป  เทากับ  2 คะแนน 

 
 ผูวิจัยใชเกณฑคาเฉลี่ยในการแปลผล ซึ่งผลจากการคํานวณโดยใชสูตรการคํานวณความกวาง
ของอันตรภาคชั้น (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2542 : 110) ดังนี้ 
 
จากสูตร 
  ความกวางของอันตรภาคชั้น   = ขอมูลที่มีคาสูงสุด – ขอมูลที่มีคาต่ําสุด 
                             จํานวนชั้น 
                    =    2 – 1   
                                                                            2 
         =    0.5  

 
จากนั้นนําเกณฑการประเมินผลแบบสอบถามเกี่ยวกับระดับการยอมรับของผูขับข่ีรถยนต NGV 

สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ดังนี ้
 

  คะแนนเฉลี่ย 1.51 - 2.00  หมายถึง มีระดับการยอมรับสูง 
  คะแนนเฉลี่ย 1.00 - 1.50  หมายถึง มีระดับการยอมรับตํ่า 

 
ขอที่ 2 การแนะนําการใชรถยนต NGV ใหกับบุคคลอ่ืน เชน ญาติ เพื่อน หรือ คนรูจัก เปนการ

วัดขอมูลประเภทอันตรภาค (Interval Scale)  
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โดยใชแบบสอบถามแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale Method) (ศิริวรรณ เสรีรัตน
และคณะ, 2546 : 153) ซึ่งใชระดับการวัดขอมูลประเภทอันตรภาค (Interval Scale) มี 2 ระดับของ
พฤติกรรมหลังการซื้อ โดยมีเกณฑการใหคะแนน ดังนี้ 

 
ไมแนะนาํตอ    เทากับ  1 คะแนน 
แนะนาํตอ     เทากับ  2 คะแนน 

 
 ผูวิจัยใชเกณฑคาเฉลี่ยในการแปลผล ซึ่งผลจากการคํานวณโดยใชสูตรการคํานวณความกวาง
ของอันตรภาคชั้น (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2542 : 110) ดังนี้ 
 
จากสูตร 
  ความกวางของอันตรภาคชั้น   = ขอมูลที่มีคาสูงสุด – ขอมูลที่มีคาต่ําสุด 
                             จํานวนชั้น 
                    =    2 – 1   
                                                                            2 
         =    0.50  
 

จากนั้นนําเกณฑการประเมินผลแบบสอบถามเกี่ยวกับระดับการยอมรับของผูขับรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ดังนี ้

 
  คะแนนเฉลี่ย 1.51 - 2.00  หมายถึง มีระดับการยอมรับสูง 
  คะแนนเฉลี่ย 1.00 - 1.50  หมายถึง มีระดับการยอมรับตํ่า 
 

สวนที่ 4 เปนแบบสอบถามลักษณะปลายเปด (Open-Ended Questions) แบบไมมีโครงสราง 
(Unstructured Questions) เปนการแสดงความคิดเหน็ในเรื่องปญหาและขอเสนอแนะอื่นๆ เกี่ยวกับการ
ใช รถยนต NGV จํานวน 1 ขอ เพื่อรับทราบปญหาขอบกพรองและขอเสนอแนะเพิ่มเตมิจากผูตอบ
แบบสอบถาม 
 

ขั้นตอนการสรางเครื่องมอื 
ผูวิจัยไดดําเนนิการสรางเครือ่งมือที่ใชในการวิจัยดงันี ้



   

 

64

1. ศึกษาคนควาจากตํารา เอกสาร บทความ ทฤษฎหีลักการ และงานวิจยัที่เกี่ยวของกบัตัว
แปรที่จะศึกษา เพื่อเปนแนวทางในการสรางแบบสอบถาม 

2. กําหนดขอบเขตของแบบสอบถามซึง่เกีย่วของกับปจจัยตาง ๆ ที่สงผลตอความพงึพอใจและ
พฤติกรรมหลงัการซื้อตอการขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร โดยแบบสอบถามที่
สรางขึ้นมาจะตองมีความสอดคลองกับวตัถุประสงค นยิามศัพท และกลุมตัวอยาง 

3. นําแบบสอบถามที่สรางขึ้นไปเสนอตออาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธเพื่อพิจารณาตรวจสอบ
ความถกูตอง และเสนอแนะเพิ่มเติมเพื่อนาํมาปรับปรุงแกไข 

4. นําแบบสอบถามที่ไดปรับปรุงแกไขในขั้นที ่3 เสนอผูเชี่ยวชาญเพื่อตรวจสอบความเทีย่งตรง
ตามเนื้อหา (Content Validity) 

5. ปรับปรุงแบบสอบถามตามขอเสนอแนะของผูเชี่ยวชาญจากนั้นนําเสนอตออาจารยที่
ปรึกษาสารนพินธตรวจสอบอีกครั้ง เพื่อปรับปรุงแกไขครั้งสุดทายกอนนาํไปทดลองใช (Try Out)        
โดยการนําแบบสอบถามฉบบัสมบูรณนั้นไปทดลองใชกบัประชากรทีเ่ปนกลุมตัวอยางจาํนวน 50 คน 
เพื่อหาคาความเชื่อมั่น (Reliability) โดยวธิีหาคาสัมประสิทธิ์แอลฟาใชสูตรของ ครอนบัค (Cronbach ’s 
alpha) (กัลยา วานิชยบัญชา.2546:144) โดยคาแอลฟาที่ไดจะแสดงถงึระดับของความคงที่ของ
แบบสอบถาม 
 
3. การเก็บรวบรวมขอมูล 
 การวิจยัในครัง้นี้เปนการศึกษาถงึความพงึพอใจและพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต 
NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีแหลงขอมูลในการศึกษาคนควาประกอบดวย 2 สวนคือ 

1. ขอมูลปฐมภูมิ เปนขอมูลที่ไดจากการใชแบบสอบถามเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง 400 คน
การเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจยัเก็บทาํการเกบ็รวบรวมขอมลูของผูตอบแบบสอบถามโดยทําการแจก
แบบสอบถามใหกับกลุมตัวอยางตามสถานที่ตางๆ แลวรอรับคืนดวยตนเอง 

2. ขอมูลทุติยภูมิ เปนการคนควาหาขอมูลจากเอกสาร วารสารที่สามารถอางอิงได ผลงานวิจยั
ตางๆ ที่เกีย่วของ รวมถึงแหลงขอมูลทางอนิเตอรเน็ต เพือ่ประกอบการสรางแบบสอบถาม 

 
4. การจัดทําขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 
 เมื่อไดรับแบบสอบถามกลับคืนมาแลว ผูวิจัยนําแบบสอบถามที่รวบรวมไดมาดําเนินการดังนี้ 
 
 การจัดทําขอมูล 
 1. การตรวจสอบขอมูล (Editing) ผูวิจัยตรวจสอบความสมบูรณของการตอบแบบสอบถาม
โดยแยกแบบสอบถามที่ไมสมบูรณออก 
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 2. การลงรหัส (Coding) นําแบบสอบถามที่ถูกตองเรียบรอยแลวมาลงรหัสตามที่ไดกําหนด
รหัสไวลวงหนา 
 3. การประมวลผลขอมูล โดยนําขอมูลที่ลงรหัสแลวมาบันทึกและประมวลผลโดยใชโปรแกรม
สถิติสําเร็จรูปเพื่อการวิจัยทางสังคมศาสตร SPSS/PC (Statistic Package for Social Sciences, 
Version/PC) เพื่อวิเคราะหเชิงพรรณนาและทดสอบสมมติฐาน 
 
 
  สถิติในการวิเคราะหขอมูล  

 1.  การวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงพรรณา (Descriptive statistic) เพื่ออธิบายขอมูล
เบื้องตนเกี่ยวกับกลุมตัวอยางดังนี้ 
  1.1  หาคารอยละ (Percentage) เพื่อใชในการอธิบายลักษณะขอมูลทั่วไปของผูตอบ
แบบสอบถาม (กัลยา วานิชยบัญชา. 2545 : 39) โดยใชสูตร  ดังนี้   
 

     P =        
n

f 100×  

 

เมื่อ  P  แทน คารอยละ หรือ เปอรเซ็นต 

     f   แทน ความถี่ที่สํารวจได 

     n   แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 

  1.2  คาคะแนนเฉลี่ย (Mean)  เพื่ออธิบายลักษณะพื้นฐานของขอมูล ในแบบสอบถาม 
(กัลยา วานิชยบัญชา. 2545 : 39) โดยมีสูตรดังนี้ 
 

                            
n
X

X ∑=  
 
   เมื่อ  X   แทน   คาคะแนนเฉลีย่ 

        ∑ X   แทน   ผลรวมของคะแนนทั้งหมด 
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     n     แทน   ขนาดของกลุมตัวอยาง 

  1.3 คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: S.D.) เพื่ออธิบายลักษณะพื้นฐาน
ของขอมูล (กัลยา วานิชยบัญชา. 2545 : 48)  โดยใชสูตรดังนี้  

 
      S.D. =          nΣX2  -  ( Σ  X) 2 
                                 n(n – 1 ) 

 
โดยที่    S.D.  แทน คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

                X    แทน ผลรวมของคะแนนแตละตัวยกกําลังสอง 
                        (Σ  X ) 2 แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกกําลังสอง 
                n แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 

  
 2. การหาความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม เพื่อทดสอบความเชื่อมัน่รวมโดยใชวิธหีาคา
สัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha – Coefficient) ของ Cronbach (กัลยา วานิชยบัญชา. 2546 : 449)   
 

Cronbach’s Alpha = 
variancecovariance1)(k1

variancecovariancek
−+

  

 
เมื่อ    Cronbach’s Alpha  แทน  คาสัมประสิทธิ์ของความเชือ่มั่น 
             k    แทน จํานวนคาํถาม 
      ariancecov    แทน   คาเฉลีย่ของคาแปรปรวนรวมระหวางคําถามตาง ๆ 
      iancevar   แทน     คาเฉลี่ยของคาแปรปรวนของคําถาม 

 
 3.  การวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistic) เพื่อใชในการทดสอบ
สมมติฐาน ไดแก 

  3.1  การทดสอบสมมติฐานของผลตางระหวางคาเฉลี่ย 2 ประชากรที่เปนอิสระกัน 
(Independent Samples) หรือการทดสอบความแตกตางของตัวแปร 2 ตัวโดยตัวแปรอิสระเปนตัวแปร
เชิงกลุมที่สนใจศึกษาความแตกตางของ 2 กลุมยอย สวนตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงปริมาณ โดยใชวิธี
ทางสถิติ Independent Sample t-test  (กัลยา วานิชยบัญชา.  2549 : 108)  
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 ซึ่งมีข้ันตอนดังตอไปนี้ ตรวจสอบความแปรปรวน โดยดูจากคา Sig. ที่ตาราง 
Levene’s Test for Equality of Variances หากพบวา มีคาสงูกวา .05 การพิจารณา คา t จะพจิารณา
จากตาราง Equal variances assumed หรือหากพบวา มีคาต่ํากวา .05 การพิจารณา คา t จะพจิารณา
จากตาราง Equal variances not assumed แลวจึงพจิารณาคา 2-tailed Prop. (p) ตอไปเพื่อที่จะดูวา 
ผลการทดสอบสมมติฐานจะยอมรับสมมติฐานหลักเมือ่ มีคาสูงกวา .05 หรือยอมรับสมมติฐานรองเมื่อ 
มีคาต่ํากวา .05 โดยใชสูตรดังนี้ 

   3.1.1 กรณีที่ความแปรปรวนของทั้ง 2 กลุมเทากัน 
 
     t =      x1  -   x2  
                          1   +  1  
                  Sp      n1        n2    
   

โดยที่          t    แทนคา คาสถิติที่ใชพจิารณาใน  t-distribution 

                     X1 , X2      แทนคา คาเฉลี่ยของกลุมที่ 1 และกลุมที่ 2 ตามลาํดับ 

                    Sp      แทนคา คาเบี่ยงเบนมาตรฐานตวัอยางรวมจากตวัอยาง 

        ทั้ง 2 กลุม 

                     n1  ,   n2    แทนคา  ขนาดของกลุมตัวอยางในกลุมที่ 1 

         และกลุมที ่2 ตามลําดับ 

 
     Sp2   =      ( n1 - 1 ) S1

2 + ( n2 - 1 ) S2
2  

                                ( n1 + n2 )  
   

                     Si2      แทนคา คาความแปรปรวนของคะแนนของกลุมตัวอยาง 

        กลุมที ่i ; i = 1, 2 

 

   3.1.2 กรณีที่ความแปรปรวนของทั้ง 2 กลุมไมเทากัน 
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     t =     x1   -  x2  
                        S1

2 + S2
2  

                 n1        n2    
  

โดยที่          t    แทนคา คาสถิติที่ใชพจิารณาใน  t-distribution 

                     X1 , X2      แทนคา คาเฉลี่ยของกลุมที่ 1 และกลุมที่ 2 ตามลาํดับ 

                     S1
2 , S2

2    แทนคา คาความแปรปรวนของคะแนนของกลุมตัวอยางที ่ 1  

           และกลุมตัวอยางที่ 2 ตามลาํดับ 

                     n1  ,   n2    แทนคา  ขนาดของกลุมตัวอยางในกลุมที่ 1 

         และกลุมที ่2 ตามลําดับ 

 

  3.2  การทดสอบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยของกลุมตัวอยางมากกวา 2 กลุม โดยมี
ข้ันตอนคือ ดูคาความแปรปรวนจากตาราง Homogeneity of Variances หากพบวา คา Sig. สูงกวา 
0.05 จะทําการทดสอบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง ดวยสถิติ One-way Analysis 
of Variance ANOVA หรือการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว หรือหากพบวา คา Sig. ตํ่ากวา 0.05 
จะทําการทดสอบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง ดวยสถิติวิเคราะหจาก คา Brown-
Forsythe (B) เพื่อทดสอบสมมติฐาน ดานลักษณะทางประชากรศาสตร (ยกเวนดานเพศและสถานภาพ) 
 
โดยสถิติ One-Way ANOVA ใชสูตรดังนี้ 
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ตาราง  6 การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One–Way ANOVA)   
 
   แหลงความแปรปรวน   df      ss   MS   F 

_______________________________________________________________________________ 
ระหวางประชากร     k – 1     SS b  MS b =    SS b 

                k – 1       MS b 
              

                                MS w  
ภายในประชากร    n – k    SS w  MS w =    SS w 

 
                  n - k 

  _________________________________________________________________________________ 
 รวม    n – 1     SS T 

  _________________________________________________________________________________ 
 

เมื่อ k  แทนคา  จํานวนกลุมของตัวอยางที่นาํมาทดสอบสมมติฐาน 

  n  แทนคา  ขนาดของกลุมตัวอยาง 

  F  แทนคา   คาสถิติที่ใชในการพิจารณาใน F-distribution 

  SS b       แทนคา   ผลรวมกําลงัสองระหวางกลุม 

  k – 1 แทนคา   ชั้นแหงความเปนอิสระระหวางกลุม 

         SSw        แทนคา   ผลรวมกําลงัสองภายในกลุม (Within Sum of Square) 

         n – k     แทนคา   ชั้นแหงความอิสระภายในกลุม  

         MS b     แทนคา   คาประมาณของความแปรปรวนระหวางกลุม  

                                    (Mean Square Between Groups) 

         MS w       แทนคา   คาประมาณของความแปรปรวนภายในกลุม  

                                     (Mean Square Within Groups)  
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 กรณีพบความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติจะทําการตรวจสอบความแตกตางเปน
รายคู ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ .05 หรือระดับความเชื่อมั่น 95% โดยใชสูตรตามวิธี Least 
Significant Difference (LSD) เพื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยกลุมตัวอยาง (กัลยา วานิชยบัญชา. 2544 : 
333)  ใชสูตรดังนี้  

LSD  = 
⎥
⎥
⎥

⎦

⎤

⎢
⎢
⎢

⎣

⎡
+

−−
ji

1 n
1

n
1MSEt

kn/2;α
 

 
โดยที่    ni  ≠  nj 

    df w  = n-k 
 
เมื่อ LSD แทนคา   ผลตางนยัสําคัญที่คํานวณไดสําหรับกลุม ตัวอยาง  
       กลุมที ่i และ j 
    MSE แทนคา   Mean Square Error (MS w) 
  k  แทนคา   จํานวนกลุมของตัวอยางที่ใชทดสอบ 
  n  แทนคา   ขนาดของกลุมตัวอยาง 

 α แทนคา   ความคลาดเคลื่อน 
 
สูตรการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว Brown-Forsythe (B)  (Hartung. 2001 : 300) 

สามารถเขยีนได ดังนี ้
 

  B    = MSB 
    MSW’ 
 
 

โดย คา    MSW’   =
   

 
เมื่อ B แทน คาสถิติที่ใชพจิารณาใน Brown-forsythe 

 MSB แทน คาความแปรปรวนระหวางกลุม 
            (Mean Square Between Groups) 

  MSW’ แทน คาความแปรปรวนภายในกลุมสําหรับสถติิ Brown-forsythe 
           (Mean Square Within Groups for  Brown-forsythe) 
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  K แทน จํานวนกลุมตัวอยาง 
  n       แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 
  N แทน ขนาดประชากร 
  Si

2 แทน คาความแปรปรวนของกลุมตัวอยาง 
 
  กรณีพบความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติจะทําการตรวจสอบความแตกตางเปน
รายคู ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ .05 หรือระดับความเชื่อมั่น 95% เพื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยกลุม
ตัวอยาง ดวยวิธี Dunnett T3 ตอไป  

 
3.3  การทดสอบทางสถิติโดยวิธีสหสัมพันธอยางงาย Pearson Correlation (Pearson 

Product Moment Correlation Coefficient) ใชในการหาความสัมพันธของตัวแปร 2 ตัวที่เปนอิสระตอ
กัน ที่แตละตัว มีระดับการวัดของขอมูลในระดับอันตรภาค (Interval Scale) ข้ึนไป (กัลยา วานิชย
บัญชา. 2544 : 280) โดยใชสูตรดังนี้  

 
  rXY = ( )( )

( )[ ] ( )[ ]∑ ∑∑ ∑
∑ ∑∑

−−

−
2222 YYnXXn

YXXYn  

                  
 โดยที่   rXY  แทนคา   สัมประสิทธิ์สหสัมพนัธ 
      n   แทนคา   จํานวนคนหรอืกลุมตัวอยาง 
     ∑ XY   แทนคา   ผลรวมของผลคูณระหวางคาตัวแปร X และ Y ทุกคู 
     ∑X     แทนคา   ผลรวมของคาตัวแปร X 
     ∑Y   แทนคา   ผลรวมของคาตัวแปร Y 
     ∑ 2X   แทนคา   ผลรวมของกาํลังสองของคาตัวแปร X 
     ∑ 2Y   แทนคา   ผลรวมของกาํลังสองของคาตัวแปร Y 
 
 โดยที่คาสมัประสิทธิ์สหสัมพันธจะมีคาระหวาง -1.00 ถึง +1.00 โดยมีรายละเอียด ดังนี ้
  1. คา r เปนลบ แสดงวา X และ Y มีความสัมพนัธในทศิทางตรงกนัขาม คือ ถา X เพิ่ม 

Y จะลด แตถา X ลด Y จะเพิ่ม 
2. คา r เปนบวก แสดงวา X และ Y มีความสัมพนัธในทศิเดียวกนั คือ ถา X เพิ่ม Y จะ 

เพิ่ม แตถา X ลด Y จะลดดวย 
3. คา r มีคาเขาใกล 1 หมายถึง X และ Y มีความสมัพนัธในทิศทางเดยีวกนั และม ี
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ความสัมพันธกันมาก 
4. คา r มีคาเขาใกล -1 หมายถงึ X และ Y มีความสัมพันธในทิศทางตรงกนัขามและม ี

ความสัมพันธกันมาก 
5. ถา r เทากบั 0 แสดงวา X และ Y ไมมีความสัมพันธกัน 
6. ถา r มีคาเขาใกล 0 แสดงวา X และ Y มคีวามสัมพันธกันนอย 

 เกณฑการแปลความหมายคาคาสัมประสิทธฺสหสัมพนัธ (ชูศรี   วงศรัตนะ.2541 : 324) 
มีดังนี ้

    คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธอยูระหวาง 0.91-1.00  แสดงวามีความสมัพันธระดับสูงมาก 
    คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธอยูระหวาง 0.71-0.90  แสดงวามีความสมัพันธระดับสูง 
    คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธอยูระหวาง 0.31-0.70 แสดงวามีความสมัพันธระดับปานกลาง 
    คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธอยูระหวาง 0.01-0.30  แสดงวามีความสมัพันธระดับตํ่า 

  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากบั  0  แสดงวาไมมีความสัมพนัธในเชงิเสนตรง 
 
 
 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
จากการวิจัยครั้งนี้มุงศึกษา ประเด็นเรื่อง ความพึงพอใจและพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ี

รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ในการวเิคราะหและนาํเสนอขอมูล 
 
สัญลักษณที่ใชในการวิจัย 
 

n แทน จํานวนตวัอยางทั้งหมด 
X  แทน คาคะแนนเฉลีย่ 
S.D. แทน คาเบี่ยงเบนมาตราฐาน 
α  แทน คาความเชื่อมัน่ 
t แทน คาสถิติที่ใชพจิารณาเปรียบเทียบคาวิกฤตจากการแจกแจงแบบ t 
F แทน คาสถิติที่ใชเปรียบเทียบกับคาวิกฤตจากการแจกแจงแบบ F 

 MS b แทน  คาประมาณของความแปรปรวนระหวางกลุม 

      (Mean Square between Groups) 

 MS w แทน  คาประมาณของความแปรปรวนภายในกลุม (Mean Square within Groups) 

SS b แทน ผลรวมกําลงัสองระหวางกลุม 
 SS w  แทน ผลรวมกําลงัสองภายในกลุม (Within Sum of Square) 

 LSD  แทน  ผลตางนยัสําคัญที่คํานวณไดสําหรับกลุม ตัวอยาง กลุมที ่i และ j 
MSE แทน คา Mean Square Error จากตารางวิเคราะหความแปรปรวน 
r แทน คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
* แทน มีนัยสาํคัญทางสถิติ 0.05 
** แทน มีนัยสาํคัญทางสถิติ 0.01 
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การเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
 การวิจยั คร้ังนี ้ผูวิจัย ไดเสนอผลการวิเคราะหขอมูล เปน 2 ตอน ตามลําดับ ดังนี ้

 
ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา ไดแก 

1. ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 
2. ขอมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจโดยรวมและรายดานของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล 

ในเขตกรุงเทพมหานคร 
3. ขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมหลงัการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพ 

  มหานคร  
4. ขอมูลเกี่ยวกับปญหาและขอเสนอแนะของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต 

  กรุงเทพมหานคร 
 
ตอนที่ 2 ผลการวิเคราะหขอมูลเชิงอนุมาน เพื่อทดสอบสมมุติฐานสมมติฐานในการวิจัย 

 
ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะหขอมูลเชงิพรรณนา ไดแก 
1. ขอมูลสวนบคุคลของกลุมตัวอยาง 
 

ตาราง 7 แสดงจํานวน ความถี่ และรอยละ ขอมูลทัว่ไปของกลุมตัวอยาง 
        

ขอมูลสวนบุคคล   จํานวน เปอรเซ็นต 
1. เพศ ชาย 305 76.25 
 หญิง 95 23.75 
  รวม 400 100 
2. อายุ 18 ขึ้นไป - 25 ป 38 9.5 
 25 ปขึนไป - 35 ป 152 38 
 35 ปขึ้นไป - 45 ป 115 28.75 
 มากกวา 45 ปขึ้นไป 95 23.75 
  รวม 400 100 
3. ระดับการศึกษา ต่ํากวาปริญญาตรี 81 20.25 
 ปริญญาตรี 234 58.5 
 สูงกวาปริญญาตรี 85 21.25 
  รวม 400 100 
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ขอมูลสวนบุคคล   จํานวน เปอรเซ็นต 
4. อาชีพ นักเรียน/นักศึกษา 23 5.75 
 พนักงานบริษัทเอกชน 183 45.75 
 รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 108 27 
 ธุรกิจสวนตัว/เจาของกิจการ 78 19.5 
 อื่น ๆ * 8 2 
  รวม 400 100 
5. รายไดตอเดือน ไมเกิน 15,000 80 20 
 15,001 - 25,000 115 28.75 
 25,001 - 35,000 65 16.25 
 35,001 - 45,000 70 17.5 
 45,001 ขึ้นไป 70 17.5 
  รวม 400 100 
6. สถานภาพ โสด 180 45 
 สมรส 209 52.25 
 หมาย / หยาราง * 11 2.75 
  รวม 400 100 
7. ขนาดความจุเครื่องยนต ไมเกิน 1500 cc 130 32.5 
 มากกวา 1500 cc - 2000 cc 184 46 
 มากกวา 2000 cc ขึ้นไป 86 21.5 
  รวม 400 100 
8. ระยะทางเฉลี่ยตอวัน ไมเกิน 50 กม. 45 11.25 
 มากกวา 50 - 100 กม. 186 46.5 
 มากกวา 100 - 150 กม. 104 26 
 มากกวา 150 กม. ขึ้นไป 65 16.25 
  รวม 400 100 
9. ความถี่ในการเติม CNG ไมเกินสัปดาหละ 3 ครั้ง 176 44 
 สัปดาหละ 4 - 6 ครั้ง 127 31.75 
 สัปดาหละ 7 ครั้งขึ้นไป 97 24.25 
  รวม 400 100 
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* อาชีพอื่นๆ และ สถานภาพหมาย/หยาราง ไมไดนํามาใชในการคํานวณทางสถิติ 
 

จากตาราง 7 แสดงจํานวน ความถี ่และรอยละ ขอมูลทัว่ไปของกลุมตัวอยาง สามารถอธิบาย
ไดดังนี้ 

 
เพศ พบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล สวนใหญเปนเพศชาย คือมีจํานวน 305 คน และ

เปนผูบริโภคเพศหญิง 95 คน  
อายุ พบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล สวนใหญมอีายุระหวาง 25 ปข้ึนไป - 35 ป คิดเปน 

รองลงมาคืออายุระหวาง 35 ปข้ึนไป - 45 ป ถัดมาคือชวงอายมุากกวา 45 ปข้ึนไป และชวงอายุ 18 ข้ึน
ไป - 25 ป คิดเปนสัดสวนนอยที่สุด  

ระดับการศึกษา พบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล สวนใหญมกีารศึกษาระดับปริญญา
ตรี รองลงมามีการศึกษาสงูกวาปริญญาตรี และนอยทีสุ่ดคือ ตํ่ากวาปริญญาตรี 

อาชีพ พบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคล มีอาชีพพนักงานบริษทัเอกชนมากที่สุด 
รองลงมาเปน รับราชการหรือพนกังานรฐัวิสาหกิจ ถดัมาคือ ประกอบธุรกิจสวนตัวหรือเปนเจาของ
กิจการ ถัดมาคือ นักเรียนหรือนักศึกษา สวนอาชพีทีม่ีจํานวนนอยที่สุด คืออาชพีอื่นๆ ไดแก อาชพี 
แพทย ทนายความ ผูที่เกษยีณอายุ แมบาน และ ผูที่ไมไดประกอบอาชีพ 

รายไดตอเดอืน พบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล สวนใหญมรีะดับรายได 15,001 - 
25,000บาท รองลงมามีเฉลีย่ตอเดือนไมเกิน 15,000 บาท ถัดมาคอื กลุมที่มีรายไดระหวาง 35,001 - 
45,000 บาท และกลุมที่มรีายไดสูงกวา 45,001 บาทข้ึนไป มีจํานวนเทากนั และกลุมที่มีระดับรายได 
15,001 - 25,000บาท มีจํานวนนอยที่สุด 

สถานภาพ พบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล สวนใหญมีสถานะภาพสมรส รองลงมาคือ 
สถานะภาพโสด และสถานะภาพหมายหรอืหยาราง มีจํานวนนอยที่สุด 

ขนาดความจเุครื่องยนต พบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล สวนใหญ ใชรถยนตทีม่ี
ขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 1500 cc - 2000 cc รองมาคือ รถยนตทีม่ีขนาดความจุเครื่องยนตไม
เกิน 1500 cc และรถยนตทีม่ีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 2000 cc - 3000 cc มีจํานวนนอยที่สุด  

ระยะทางเฉลี่ยตอวัน พบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล สวนใหญมีระยะทางในการขับข่ี
ระหวางมากกวา 50 กม. ถงึ 100 กม. รองลงมาคือ มากกวา 100 กม. ถึง 150 กม. ถัดมาคือมากกวา 
150 กม. ข้ึนไป และระยะทางไมเกนิ 50 กม. มีจํานวนนอยที่สุด  

ความถี่ในการเติม CNG พบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล สวนใหญมีความถีใ่นการเติม 
CNG ไมเกินสัปดาหละ 3 คร้ัง รองลงมาคือสัปดาหละ 4-6 คร้ัง และสัปดาหละ 7 คร้ังขึ้นไป มจีํานวน
นอยที่สุด 



 77

2. ขอมูลเกี่ยวกบัความพงึพอใจของผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคล ในดานสวนประสมทาง
การตลาด 

ตาราง 8 แสดงคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง จาํแนกตามความพงึพอใจของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคล ในดานสวนประสมทางการตลาด 

        

ความพึงพอใจดานสวนประสมการตลาด X S.D. ระดับความพึงพอใจ 
1. ดานผลิตภัณฑ 3.2509 0.4721 ปานกลาง 
2. ดานราคา 3.3925 0.6142 ปานกลาง 
3. ดานชองทางการจัดจําหนาย 2.6769 0.6865 ปานกลาง 
4. การสงเสริมการขาย 3.0969 0.6842 ปานกลาง 

โดยรวม 3.1043 0.4460 ปานกลาง 
จากตาราง 8 แสดงคาเฉลีย่ สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความพงึ

พอใจของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล ในดานสวนประสมทางการตลาด สามารถอธิบายไดดังนี ้
ผูบริโภคมีความพึงพอใจรวมดานสวนประสมทางการตลาดในระดับปานกลาง ดานผลิตภัณฑ 

ดานราคา ดานชองทางการจัดจําหนายในระดับปานกลาง และดานการสงเสริมการขาย ในระดับปาน
กลาง 
 

ตาราง 9 แสดงคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง จาํแนกตามความพงึพอใจของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคล ในดานผลิตภัณฑ 

       

ความพึงพอใจดานผลิตภัณฑ X S.D. ระดับความพึงพอใจ 
สมรรถนะเครื่องยนต 3.3150 0.6722 ปานกลาง 
อัตราเรงแซง 2.9550 0.8395 ปานกลาง 
เสียงของเครื่องยนต 3.1975 0.7415 ปานกลาง 
รอบเครื่องยนตขณะเดินเบา 3.0425 0.8169 ปานกลาง 
รอบเครื่องยนตขณะเรงเครื่องสูงขึ้น 3.2550 0.7756 ปานกลาง 
ความรูสึกปลอดภัย 3.7325 0.8078 มาก 
ระดับความงายในการขายตอ 3.0950 0.8232 ปานกลาง 
อัตราส้ินเปลืองน้ํามันเครื่อง 3.4150 0.9748 มาก 

โดยรวม 3.2509 0.4721 ปานกลาง 
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จากตาราง 9 แสดงคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง จาํแนกตามความพงึ
พอใจของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล ในดานผลิตภณัฑสามารถอธิบายไดดังนี ้

ระดับความพงึพอใจดานผลติภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร ผูบริโภคโดยสวนใหญ มีระดับความพึงพอใจสูงที่สุดในเรื่องความรูสึกปลอดภัย ซึ่ง
สามารถแปลผลไดคือ พึงพอใจมาก รองลงมาคือเร่ืองอัตราสิ้นเปลืองน้าํมันเครื่องแปลผลไดคือ พึง
พอใจมาก และถัดมาคือเร่ืองสมรรถนะเครื่องยนตแปลผลไดคือ พึงพอใจปานกลาง สวนคาเฉลี่ยความ
พึงพอใจรวมดานผลิตภัณฑ แปลผลไดคือ พึงพอใจปานกลาง 
 
ตาราง 10 แสดงคาเฉลี่ย สวนเบีย่งเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความพึงพอใจของผูขับ

ข่ีรถยนตร NGV สวนบุคคล ในดานราคา 
        

ความพึงพอใจดานราคา X S.D. ระดับความพึงพอใจ 
ความเหมาะสมของราคาอุปกรณ NGV 3.1825 0.9882 ปานกลาง 
ความประหยัดเงินเมื่อเทียบกับน้ํามัน 4.1525 0.9254 มาก 
ราคาคาติดตั้งอุปกรณ  NGV 3.0625 0.9596 ปานกลาง 
คาใชจายในการบํารุงรักษาเครื่องยนต 3.1725 0.7028 ปานกลาง 

โดยรวม 3.3925 0.6142 ปานกลาง 
 
จากตาราง 10 แสดงคาเฉลีย่ สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความพึง

พอใจของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล ในดานราคาสามารถอธิบายไดดังนี้ 
 
ผูบริโภคมีความพึงพอใจดานราคาสงูที่สุดในเรื่องความประหยัดเงินเมื่อเทียบกับน้าํมัน คือมี

ระดับความพงึพอใจมาก รองลงมาคือ ความเหมาะสมของราคาอุปกรณ NGV คือมีความพึงพอใจระดับ
ปานกลาง รองลงมาอีกคือคาใชจายในการบํารุงรักษาเครื่องยนตมีความพึงพอใจระดับปานกลาง สวน
คาเฉลี่ยความพึงพอใจรวมดานราคา มีระดับความพงึพอใจปานกลาง 
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ตาราง 11 แสดงคาเฉลี่ย สวนเบีย่งเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความพึงพอใจของผูขับ
ข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล ในดานชองทางการจัดจาํหนาย 

        
ความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนาย X S.D. ระดับความพึงพอใจ 
ความเพียงพอของสถานที่ติดตั้งอุปกรณ NGV 2.7175 0.9513 ปานกลาง 
มีสถานีบริการเติม CNG ครอบคลุมตามพื้นที่ 2.2325 0.8604 นอย 
การออกแบบสถานที่ติดตั้งมีความสะดวกสบาย 3.0025 0.8511 ปานกลาง 
ความเพียงพอของสถานที่ซอมบํารุงรถยนต NGV 2.7550 0.7658 ปานกลาง 

โดยรวม 2.6769 0.6865 ปานกลาง 
จากตาราง 11 แสดงคาเฉลีย่ สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความพึง

พอใจของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล ในดานชองทางการจัดจาํหนาย สามารถอธิบายไดดังนี ้
ผูบริโภคมีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายในเรื่องการออกแบบสถานทีติ่ดตั้งมี

ความสะดวกสบายอยูในระดับปานกลาง เร่ืองความเพยีงพอของสถานที่ซอมบํารุงรถยนต NGV อยูใน
ระดับปานกลาง และเรื่องความเพียงพอของสถานที่ติดตั้งอุปกรณ NGV ในระดับปานกลาง สวนเรื่องมี
สถานีบริการเติม CNG ครอบคลุมตามพืน้ที่อยูในระดับความพึงพอใจนอย 

 

ตาราง 12 แสดงคาเฉลี่ย สวนเบีย่งเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความพึงพอใจของผูขับ
ข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล ในดานการสงเสริมการขาย 

        

ความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาด 
 

X S.D. 
ระดับความ
พึงพอใจ 

การโฆษณาใหเห็นหรือไดยินจากวิทยุและโทรทัศน 3.2300 0.8596 ปานกลาง 
มีการแนะนําอยางเพียงพอจากผูขายหรือผูติดตั้งอุปกรณ 2.9950 0.8407 ปานกลาง 
มีการสงเสริมการขายดวยการลดราคาหรือใหสินเชื่อคาติดตั้งอุปกรณ 3.0150 0.8194 ปานกลาง 
มีการประชาสัมพันธในรูปแบบตางๆ 3.1475 0.8704 ปานกลาง 

โดยรวม 3.0969 0.6842 ปานกลาง 
จากตาราง 12 แสดงคาเฉลีย่ สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความพึง

พอใจของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล ในดานการสงเสริมการตลาด สามารถอธบิายไดดังนี ้
 
ผูบริโภคมีความพึงพอใจโดยรวมดานการสงเสริมการตลาดอยูในระดับปานกลาง ในเรื่องการ

โฆษณาใหเหน็หรือไดยินจากวิทยุและโทรทัศนในระดับปานกลาง ในเรื่องการประชาสัมพนัธในรูปแบบ
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ตางๆ อยูในระดับปานกลาง และในเรือ่งการสงเสริมการขายดวยการลดราคาหรอืใหสินเชื่อคาติดตั้ง
อุปกรณมีความพึงพอใจอยูในระดับปานกลาง 

 
3. ขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมหลังการซ้ือของผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคล 
 

ตาราง 13 แสดงพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม โดย
แสดงคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุมตัวอยาง 

 

พฤติกรรมหลังการซื้อ 
 

X S.D. ระดับการยอมรับ 

1. การใชงานตอไปในอนาคต 1.9475 0.2233 สูง 

2. การแนะนําการใชงาน รถยนต NGV ใหกับบุคคลอื่น 1.9400 0.2378 สูง 
จากตาราง 13 สามารถอธิบายไดดังนีคื้อ ผูบริโภคมีพฤติกรรมหลังการซื้อ คือมีระดับการ

ยอมรับในดานการใชงานตอไปในอนาคต และดานการแนะนาํการใชงาน รถยนต NGV ใหกับบุคคลอื่น 
อยูในระดับสูง  
 

4. การแสดงความคิดเห็นในเรื่องปญหาและขอเสนอแนะอื่นๆ เกี่ยวกับการใช รถยนต NGV  
 

ตาราง 14 แสดงความคิดเห็นในเรื่องปญหาและขอเสนอแนะอื่นๆ เกีย่วกับการใช รถยนต NGV โดย
แสดงจํานวนความถี ่และรอยละของกลุมตัวอยาง 

 

ความคิดเห็นในเรื่องปญหาและขอเสนอแนะ ความถี่ รอยละ 

ตองการใหมีสถานีใหบริการเติม CNG ใหมีจํานวนมากขึ้น 197 49.25 

ตองการใหคาอุปกรณและราคาการติดอุปกรณ NGV มีราคาถูกลง 90 22.50 

ตองการใหมีสถานที่ติดตั้งที่มีมาตรฐานดีขึ้น 22 5.50 

ไมแสดงความคิดเห็น 91 22.75 

รวม 400 100.00 
จากตาราง 14 พบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลมีปญหาและขอเสนอแนะคือตองการใหมี

สถานีใหบริการเติม CNG ใหมีจํานวนมากขึ้น รองลงมาคือตองการใหคาอุปกรณและราคาการติด
อุปกรณ NGV มีราคาถูกลง และถัดมาคือตองการใหมีสถานที่ติดตั้งทีม่ีมาตรฐานดข้ึีน  
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ตอนที่ 2 ผลการวิเคราะหขอมูลเชงิอนมุาน เพื่อทดสอบสมมุติฐาน  
 
สมมติฐานขอที่ 1 ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มี เพศ 

แตกตางกัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 
สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 
สมมติฐานขอที่ 1.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีเพศ แตกตาง

กัน มีความพงึพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกนั มีความพึง

พอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกนั มีความพึง

พอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทั้งสองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมื่อ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา .05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี ้
ตามตาราง 15  

 

ตาราง 15 แสดงการเปรยีบเทียบความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามเพศ 

                    

Independent 
Samples Test   

Levene's Test for 
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means  

    F Sig. t df 
Sig. 

(2-tailed) เพศ Mean 
Std. 

Deviation 
พึงพอใจดานสวน
ประสมทางการตลาด
โดยรวม 

Equal 
variances 
assumed 1.374685 0.24171 2.8577 398 0.0045** ชาย 3.1395 0.4500 

              หญิง 2.9911 0.4153 
**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

 

จากตาราง 15 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา 
การกระจายของขอมูลเทากนั จงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Assumed สรุปไดดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) ซึ่งนอยกวา 0.05 หมายความวา ผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี เพศ แตกตางกนั มีความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาด
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โดยรวมตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั โดยที่เพศชายมีคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานสวนประสมทาง
การตลาดโดยรวม สูงกวา เพศหญิง 
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สมมติฐานขอที่ 1.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี เพศ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกัน มีความพึง
พอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกัน มีความพึง
พอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมือ่ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 16 

 

ตาราง 16 แสดงการเปรียบเทียบความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลใน
เขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามเพศ 

                    

Independent 
Samples Test   

Levene's Test for
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means  

    F Sig. t df 
Sig. 

(2-tailed) เพศ Mean 
Std. 

Deviation 

พึงพอใจ 
ดานผลิตภัณฑ 

Equal 
variances 
assumed 0.3698 0.5435 2.2423 398.0000 0.0255* ชาย 3.2803 0.4597 

              หญิง 3.1566 0.5007 
*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 

จากตาราง 16 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา 
การกระจายของขอมูลเทากนั จงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Assumed สรุปไดดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา  Sig. (2-tailed) ซึ่งนอยกวา 0.05 หมายความวา ผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี เพศ แตกตางกัน มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใช
รถยนต NGV แตกตางกนั โดยที่เพศชายมีคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานผลิตภณัฑ สูงกวา เพศหญงิ  
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สมมติฐานขอที่ 1.3 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี เพศ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกัน มีความพึง
พอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกัน มีความพึง
พอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมือ่ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 17 

 
ตาราง 17 แสดงการเปรยีบเทียบความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต

กรุงเทพมหานคร จําแนกตามเพศ 

                    
Independent 
Samples 
Test   

Levene's Test for
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means  

    F Sig. t df 
Sig.  

(2-tailed) เพศ Mean 
Std. 

Deviation 
พึงพอใจ 
ดานราคา 

Equal variances 
assumed 0.5762 0.4482 2.1694 398.0000 0.0306* ชาย 3.4295 0.6046 

              หญิง 3.2737 0.6327 
*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 

จากตาราง 17 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา 
การกระจายของขอมูลเทากนั จงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Assumed สรุปไดดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) ซึ่งนอยกวา 0.05 หมายความวา ผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานราคาตอการใชรถยนต 
NGV แตกตางกัน โดยทีเ่พศชายมีคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานราคา สูงกวา เพศหญิง 
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สมมติฐานขอที่ 1.4 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกัน มีความพึง
พอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกัน มีความพึง
พอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมื่อ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา .05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี ้
ตามตาราง 18 
 

 

ตาราง 18 แสดงการเปรยีบเทียบความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามเพศ 

                    

Independent 
Samples Test   

Levene's Test for 
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means  

    F Sig. t df 

Sig. 
(2-

tailed) เพศ Mean 
Std. 

Deviation 

พึงพอใจดานชอง 
ทางการจัดจําหนาย 

Equal 
variances 
assumed 2.0844 0.1496 1.2078 398.0000 0.2278 ชาย 2.7000 0.7064 

              หญิง 2.6026 0.6162 

 

จากตาราง 18 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา 
การกระจายของขอมูลเทากนั จงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Assumed สรุปไดดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) ซึ่งมากกวา 0.05 หมายความวา ผูบริโภคที่ตอบ
แบบสอบถามที่มีเพศที่แตกตางกนัมีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสาํหรับการใชรถยนต 
NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 1.5 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี เพศ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกัน มีความพึง
พอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกัน มีความพึง
พอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมื่อ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา .05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี ้
ตามตาราง 19 

 

ตาราง 19 แสดงการเปรียบเทียบความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดของผูขับข่ีรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามเพศ 

                    

Independent 
Samples Test   

Levene's Test for 
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means  

    F Sig. t df 
Sig. 

(2-tailed) เพศ Mean 
Std. 

Deviation 
พึงพอใจดาน 
การสงเสริม
การตลาด 

Equal 
variances not 
assumed 7.0590 0.0082 3.0109 188.3264 0.0030** ชาย 3.148 0.706 

              หญิง 2.932 0.581 
**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

 

จากตาราง 19 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test นอยกวา 0.05 จึงสรุปไดวา การ
กระจายของขอมูลไมเทากัน จึงใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Not Assumed สรุปไดดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) ซึ่งนอยกวา 0.05 หมายความวา ผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกนั มีความพงึพอใจดานการสงเสริมการตลาดตอ
การใชรถยนต NGV แตกตางกนั โดยที่เพศชายมีคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาด สูง
กวา เพศหญิง  
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สมมติฐานขอที่ 2 ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มี อายุ 
แตกตางกัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 
สมมติฐานขอที่ 2.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อายุ 

แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มีความพึง

พอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มีความพึง

พอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 

Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 20 
 

ตาราง 20 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานสวนประสมการตลาดโดยรวมของผูขับข่ีรถยนต 
NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอายุ 

 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

พึงพอใจดานสวนประสม 
ทางการตลาดโดยรวม 0.0009 Brown-Forsythe 2.0325 3.0000 260.7840 0.1097 
              

 

จากตาราง 20 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง อายุ กับ ความพงึพอใจดาน
สวนประสมการตลาดโดยรวมตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene ซึ่งมีคานอยกวา 
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0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ Brown-Forsythe ซึ่งมีคา
มากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวาอายุที่แตกตางกันมีความพึงพอใจดานสวน
ประสมการตลาดโดยรวมตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 2.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อายุ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มีความพึง
พอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มีความพึง
พอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 21 

 

ตาราง 21 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลใน
เขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาย ุ

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic 
แหลงความ
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจดานผลิตภัณฑ  0.2942 ระหวางกลุม 3.0979 3 1.0326 4.7647 0.0028** 
  ภายในกลุม 85.8236 396 0.2167   
    รวม 88.9215 399       

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
  

จากตาราง 21 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง อายุ กับ ความพงึพอใจ
ดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene ซึ่งมีคามากกวา 0.05 

 
จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคาเทากับ 0.0028 ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงปฏิเสธ

สมมติฐานหลกั (Ho) และยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา อายุทีแ่ตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดาน
ผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 
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จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จึงนาํไปเปรียบเทียบเชิงซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวา
คาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกนั ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 22 

 
ตาราง 22 แสดงผลการเปรยีบเทียบคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวน

บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอายุเปนรายคู 
 

LSD      

พึงพอใจดานผลิตภัณฑ   
18 ขึ้นไป 
- 25 ป 

25 ปขึนไป 
- 35 ป 

35 ปขึ้นไป 
- 45 ป 

มากกวา 
45 ปขึ้นไป 

  mean 3.2961 3.2064 3.1739 3.3974 
18 ขึ้นไป - 25 ป 3.2961  0.0896 0.1221 -0.1013 
   (0.2890) (0.1617)) (0.2576) 
      
25 ปขึนไป - 35 ป 3.2064   0.0325 -0.1910 
    (0.5725) (0.0018)** 
      
35 ปขึ้นไป - 45 ป 3.1739    -0.2235 
     (0.0006)** 
      
มากกวา 45 ปขึ้นไป 3.3974         

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

 
จากตาราง 22 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลีย่รายคูระหวาง อาย ุกับ 

ความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV พบวา 
ผูบริโภคมีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV พบวากลุมที่มีอายุ 25 ปขึนไป 

ถึง 35 ป มีความพงึพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีอายมุากกวา 45 ปข้ึนไป 
และกลุมตัวอยางมีความพงึพอใจดานผลติภณัฑตอการใชรถยนต NGV กลุมที่มีอายุ 35 ปข้ึน

ไป - 45 ปมีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวา กลุมที่มีอายุมากกวา 45 ปข้ึน
ไป 
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สมมติฐานขอที่ 2.3 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อายุ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มีความพึง
พอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มีความพึง
พอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 23 
 

ตาราง 23 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาย ุ

 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

พึงพอใจดานราคา 0.0001 Brown-Forsythe 2.9814 3.0000 327.7394 0.0315* 
       
          

*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
 

จากตาราง 23 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง อาย ุ กับ ความพึงพอใจ
ดานราคาตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene ซึ่งมีคานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. 
จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ Brown-Forsythe ซึ่งมีคานอยกวา 0.05 จึง
ยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา อายุที่แตกตางกัน มีความพึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต 
NGV แตกตางกัน 

จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จึงนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Dunnett T3 เพื่อหาวาคาเฉลีย่คูใดบางที่แตกตางกนั 
ที่ระดับนัยสาํคัญ .05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 24 



 92

ตาราง 24 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพึงพอใจรวมดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอายุเปนรายคู 

 
Dunnett T3           

พึงพอใจรวมดานราคา  
18 ขึ้นไป 
- 25 ป 

25 ปขึนไป 
- 35 ป 

35 ปขึ้น
ไป 

- 45 ป 
มากกวา 

45 ปขึ้นไป 
  mean 3.3487 3.3668 3.3152 3.5447 
18 ขึ้นไป - 25 ป 3.3487  -0.0181 0.0335 -0.1961 
   (0.8702) (0.7696) (0.0949) 
      
25 ปขึนไป - 35 ป 3.3668   0.0516 -0.1780 
    (0.4946)  (0.0263)* 
      
35 ปขึ้นไป - 45 ป 3.3152    -0.2295 
     (0.0070)** 
มากกวา 45 ปขึ้นไป 3.5447         

*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

 
 

จากตาราง 24 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลีย่รายคูระหวาง อาย ุกับ 
ความพึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV พบวากลุมที่มีอายุ 25 ปขึนไปถงึ 35 ป มีความพึงพอใจ
ดานราคาตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีอายมุากกวา 45 ปข้ึนไป และกลุมที่มีอายุ 35 ปข้ึนไป
ถึง 45 ปมีความพึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีอายุมากกวา 45 ปข้ึนไป 
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สมมติฐานขอที่ 2.4 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อายุ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มีความพึง
พอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มีความพึง
พอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี Dunnett T3  ซึ่ง
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 25 

 

ตาราง 25 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาย ุ

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic 
แหลงความ
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจดาน  0.1239 ระหวางกลุม 1.5637 3 0.5212 1.1068 0.3461 
ชองทางการจัดจําหนาย  ภายในกลุม 186.4849 396 0.4709   
    รวม 188.0486 399       

 

จากตาราง 25 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง อาย ุ กับ ความพึงพอใจ
ดานชองทางการจัดจําหนายตอการใชรถยนต NGV พบวาคาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 
จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVAซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา อายุที่
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 2.5 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อายุ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มีความพึง
พอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มีความพึง
พอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 26 
 

ตาราง 26 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาย ุ

 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic 
แหลงความ
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจดาน 0.6087 ระหวางกลุม 0.1103 3 0.0368 0.0780 0.9719 

การสงเสริมการตลาด  ภายในกลุม 186.6983 396 0.4715   
    รวม 186.8086 399       

 

จากตาราง 26 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง อาย ุ กับ ความพึงพอใจ
ดานดานการสงเสริมการตลาดตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 
0.05 จึงใชคา Sig. จากสถติิ ANOVAซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา 
อายุที่แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานดานการสงเสริมการตลาดตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

 
 
 
 



 95

 
สมมติฐานขอที่ 3 ผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับ

การศึกษา แตกตางกัน มคีวามพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 
สมมติฐานขอที่ 3.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับ

การศึกษา แตกตางกนั มีความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสําหรับการใชรถยนต 
NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 

มีความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 

มีความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 27 
 

ตาราง 27 แสดงคาสถติิเปรียบเทียบความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระดับการศึกษา 

Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

พึงพอใจรวมดานสวน
ประสมทางการตลาด 0.0317 Brown-Forsythe 11.7656 2 214.8362 0.0000** 
       

              

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
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จากตาราง 27 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระดับการศึกษา กับ ความ
พึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene 
มีคานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ Brown-
Forsythe ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา ระดับการศึกษาที่แตกตางกนัมี
ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 
 

จึงสามารถสรปุไดวามีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คูที่แตกตางกนัจงึนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Dunnett T3 เพื่อหาวาคาเฉลีย่คูใดบางที่แตกตางกนั 
ที่ระดับนัยสาํคัญ .05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 28 

 

ตาราง 28 แสดงผลการเปรยีบเทียบคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานประสมทางการตลาดโดยรวมของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระดับการศึกษาเปนรายคู 

Dunnett T3         

พึงพอใจรวมดานสวนประสม 
ทางการตลาด  ต่ํากวาปริญญาตรี ปริญญาตรี สูงกวาปริญญาตรี 
  mean 3.1489 3.0203 3.2930 
ต่ํากวาปริญญาตรี 3.1489  0.1286 -0.1441 
   ((0.1301) (0.1359) 
ปริญญาตรี 3.0203   -0.2727 
     (0.0000)** 
สูงกวาปริญญาตรี 3.2930       

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
 
 

จากตาราง 28 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง ระดับ
การศึกษา กบั ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมตอการใชรถยนต NGV พบวา
ผูบริโภคกลุมที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรีมีความพงึพอใจดานประสมทางการตลาดโดยรวมตอการใช
รถยนต NGV ตํ่ากวากลุมทีม่ีการศึกษาสงูกวาปริญญาตรี  
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สมมติฐานขอที่ 3.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับ
การศึกษา แตกตางกนั มีความพงึพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 
มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 
มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 

Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 29 

 
ตาราง 29 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลใน

เขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามระดับการศึกษา 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic 
แหลงความ
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจดาน
ผลิตภัณฑ  0.0604 ระหวางกลุม 1.4215 2 0.7107 3.2247 0.0408* 
  ภายในกลุม 87.5001 397 0.2204   
    รวม 88.9215 399       

*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
 

จากตาราง 29 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระดับการศึกษา กับ ความ
พึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 จึงใช
คา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา ระดับการศึกษา ที่
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 
จึงสามารถสรปุไดวามคีาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนัจงึนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 

(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวา



 98

คาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกนัที่ระดับนัยสาํคัญ 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 30 
 

ตาราง 30 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพึงพอใจรวมดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระดับการศึกษาเปนรายคู 

 
LSD         

พึงพอใจรวมดานผลิตภัณฑ  ต่ํากวาปริญญาตรี ปริญญาตรี สูงกวาปริญญาตรี 
  mean 3.3148 3.2009 3.3279 

ต่ํากวาปริญญาตรี 3.3148  0.1140 -0.0131 

   ((0.0604) (0.8572) 

     

ปริญญาตรี 3.2009   -0.1271 

    (0.0332)* 

     

สูงกวาปริญญาตรี 3.3279      
*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 

จากตาราง 30 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง ระดับ
การศึกษา กบั ความพงึพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV พบวาผูบริโภคกลุมที่มีการศึกษา
ระดับปริญญาตรีมีความพงึพอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มกีารศกึษาสงู
กวาปริญญาตรี 
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สมมติฐานขอที่ 3.3 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับ
การศึกษา แตกตางกนั มีความพงึพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 
มีความพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 
มีความพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 31 

 

ตาราง 31 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามระดับการศึกษา 

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic 
แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจดานราคา  0.2748 ระหวางกลุม 5.0231 2 2.5116 6.8539 0.0012** 
  ภายในกลุม 145.4794 397 0.3664   
    รวม 150.5025 399       

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
 

จากตาราง 31 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระดับการศึกษา กับ ความ
พึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 จึงใชคา 
Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา ระดับการศึกษา ที่
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จึงนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวา
คาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกนั ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 32 
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ตาราง 32 แสดงผลการเปรยีบเทียบคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามระดับการศึกษาเปนรายคู 
 

LSD         

พึงพอใจดานราคา   ต่ํากวาปริญญาตรี ปริญญาตรี สูงกวาปริญญาตรี 

  mean 3.4753 3.3013 3.5647 

ต่ํากวาปริญญาตรี 3.4753  0.1740 -0.0894 
   (0.0263) (0.3421) 
     
ปริญญาตรี 3.3013   -0.2634 
    (0.0006)** 
     

สูงกวาปริญญาตรี 3.5647       
**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

  

จากตาราง 32 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง ระดับ
การศึกษา กับ ความพึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV พบวา ผูบริโภคกลุมที่มีการศึกษาระดับ
ปริญญาตรี มคีวามพึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มกีารศกึษาสงูกวาปริญญา
ตรี 
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สมมติฐานขอที่ 3.4 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับ
การศึกษา แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV 
แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 
มีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 
มีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 33 

 

ตาราง 33 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามระดับการศึกษา 

 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic 
แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจดานการจัด
จําหนาย  0.3148 ระหวางกลุม 5.0231 2 2.5116 6.8539 0.0012** 
  ภายในกลุม 145.4794 397 0.3664   
    รวม 150.5025 399       

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 

จากตาราง 33 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระดับการศึกษา กับ ความ
พึงพอใจดานชองทางการจดัจําหนายตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคา
มากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVAซึ่งมีคานอยกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) 
แสดงวา ระดบัการศึกษา ที่แตกตางกัน มีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายตอการใชรถยนต 
NGV แตกตางกัน 
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จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จึงนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวา
คาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกนั ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 34 
 

ตาราง 34 แสดงผลการเปรียบเทยีบคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระดับการศึกษาเปนรายคู 

 

LSD         

พึงพอใจดานการจัดจําหนาย   ต่ํากวาปริญญาตรี ปริญญาตรี สูงกวาปริญญาตรี 

  mean 2.7778 2.5545 2.9176 

ต่ํากวาปริญญาตรี 2.7778  0.2233 -0.1399 

   (0.0102)* (0.1803) 

     

ปริญญาตรี 2.5545   -0.3632 

    (0.0000)** 

     

สูงกวาปริญญาตรี 2.9176       
*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 
**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 

 

 
จากตาราง 34 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง ระดับ

การศึกษา กบั ความพงึพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายตอการใชรถยนต NGV พบวากลุมที่มี
การศึกษาต่ํากวาปริญญาตรีมีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายตอการใชรถยนต NGV สูง
กวา กลุมที่มกีารศึกษาระดับปริญญาตรี และกลุมทีม่ีการศึกษาระดับปริญญาตรี มีความพึงพอใจดาน
ชองทางการจดัจําหนายตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี 
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สมมติฐานขอที่ 3.5 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับ
การศึกษา แตกตางกนั มีความพงึพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

 
สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับการศึกษา แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับการศึกษา แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 35 

 
ตาราง 35 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายของผูขับข่ีรถยนต NGV 

สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระดับการศึกษา 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic 
แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจดานการ
สงเสริมการตลาด 0.1858 ระหวางกลุม 7.5742 2 3.7871 8.3883 0.0003** 
  ภายในกลุม 179.2344 397 0.4515   
    รวม 186.8086 399       

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 

จากตาราง 35 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระดับการศึกษา กับ ความ
พึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 
0.05 จึงใชคา Sig. จากสถติิ ANOVAซึ่งนอยกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา ระดับ
การศึกษา ที่แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานการสงเสรมิการตลาดตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
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จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จึงนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวา
คาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกนั ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 36 

 

ตาราง 36 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดของผูขับข่ีรถยนต 
NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระดบัการศึกษาเปนรายคู 

 
LSD         

พึงพอใจดานการสงเสริมการขาย   ต่ํากวาปริญญาตรี ปริญญาตรี สูงกวาปริญญาตรี 
  mean 3.0278 3.0246 3.3618 
ต่ํากวาปริญญาตรี 3.0278  0.0032 -0.3340 
   (0.9705) (0.0015)* 
     
ปริญญาตรี 3.0246   -0.3372 
    (0.0001)* 
     
สูงกวาปริญญาตรี 3.3618       

*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 
 

 
จากตาราง 36 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง ระดับ

การศึกษา กับ ความพงึพอใจดานการสงเสริมการตลาดตอการใชรถยนต NGV พบวากลุมที่มกีารศึกษา
ตํ่ากวาปริญญาตรีมีความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มี
การศึกษาสูงกวาปริญญาตร ี 
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สมมติฐานขอที่ 4 ผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชพี 
แตกตางกัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
สมมติฐานขอที่ 4.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชีพ 

แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชพี แตกตางกนั มคีวามพึง

พอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชพี แตกตางกนั มคีวามพึง

พอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 37 
 

ตาราง 37 แสดงคาสถติิเปรียบเทียบความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาชพี 

Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

พึงพอใจรวมดาน 0.0121 Brown-Forsythe 2.5286 3 243.2456 0.0579 
สวนประสมทางการตลาด       

              
 

จากตาราง 37 ผลการวิเคราะหเปรียบเทยีบความแตกตางระหวาง อาชีพ กับ ความพงึพอใจ
ดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมพบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. 
จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ Brown-Forsythe ซึ่งมากกวา 0.05 จึง
ยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา อาชพี ที่แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานสวนประสมทาง
การตลาดโดยรวมไมแตกตางกัน 
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สมมติฐานขอที่ 4.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชีพ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชพี แตกตางกนั มคีวามพึง

พอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชพี แตกตางกนั มคีวามพึง

พอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 
 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 

Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 38 

 

ตาราง 38 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลใน
เขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาชพี 

 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic 
แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจรวม 0.2281 ระหวางกลุม 3.2215 3 1.0738 4.9145 0.0023** 
ดานผลิตภัณฑ   ภายในกลุม 84.7779 388 0.2185   
    รวม 87.9994 391       

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
 

จากตาราง 38 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง อาชีพ กบั ความพึงพอใจ
ดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 
จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคานอยกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา อาชีพ ที่
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จงึนาํไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวา
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คาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกนั ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 39 
 

ตาราง 39 แสดงผลการเปรยีบเทียบคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาชีพเปนรายคู 

 
LSD           

พึงพอใจรวมดานผลิตภัณฑ   นักเรียน/นักศึกษา 
พนักงานบริษัท

เอกชน 
รับราชการ 

พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
ธุรกิจสวนตัว 
เจาของกิจการ 

  mean 3.2663 3.1831 3.3947 3.2083 
นักเรียน/นักศึกษา 3.2663  0.0832 -0.1284 0.0580 
   (0.4197) (0.2308) (0.6002) 
      

พนักงานบริษัทเอกชน 3.1831   -0.2116 -0.0253 
    (0.0002)** (0.6884) 
      
รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 3.3947    0.1863 
     (0.0074)** 
      
ธุรกิจสวนตัว/เจาของกิจการ 3.2083     
      
       

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 

จากตาราง 39 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง อาชพี 
กับ ความพึงพอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV พบวากลุมที่มีอาชีพพนกังานบริษทัเอกชน มี
ความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวา กลุมที่มีอาชีพรับราชการหรือพนักงาน
รัฐวิสาหกิจ และกลุมทีม่ีอาชีพรับราชการหรือพนกังานรัฐวิสาหกิจ มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอ
การใชรถยนต NGV สูงกวา กลุมที่มีอาชพีธุรกิจสวนตัวหรือเจาของกิจการ 
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สมมติฐานขอที่ 4.3 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชีพ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชพี แตกตางกนั มีความพงึ
พอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชพี แตกตางกนั มีความพงึ
พอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ Levene 

Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 40 
 

ตาราง 40 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาชีพ 

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจรวม  0.5517 ระหวางกลุม 2.1829 3 0.7276 1.9554 0.1202 
ดานราคา  ภายในกลุม 144.3783 388 0.3721   
    รวม 146.5612 391       

 
จากตาราง 40 ผลการวิเคราะหเปรียบเทยีบความแตกตางระหวาง อาชีพ กับ ความพงึพอใจ

ดานราคาตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จาก
สถิติ ANOVA ซึ่งมากกวา 0.05 จึงยอมรบัสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา อาชีพ ทีแ่ตกตางกนั มคีวาม
พึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 4.4 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชพี 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชพี แตกตางกนั มีความพงึ
พอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชพี แตกตางกนั มีความพงึ
พอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 41 
 

ตาราง 41 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาชพี 

 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจรวม 0.9485 ระหวางกลุม 1.8327 3 0.6109 1.3268 0.2652 
ดานการจัดจําหนาย   ภายในกลุม 178.6393 388 0.4604   
    รวม 180.4719 391       

 

จากตาราง 41 ผลการวิเคราะหเปรียบเทยีบความแตกตางระหวาง อาชีพ กับ ความพงึพอใจ
ดานชองทางการจัดจําหนายตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 
จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา อาชีพ ที่
แตกตางกนัมคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 4.5 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชีพ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชีพ แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดาน
การสงเสริมการตลาดสําหรบัการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชีพ แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดาน
การสงเสริมการตลาดสําหรบัการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 42 

 

ตาราง 42 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาชพี 
 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจรวม 0.1303 ระหวางกลุม 3.6171 3 1.2057 2.6204 0.0505 
ดานการสงเสริมการตลาด  ภายในกลุม 178.5256 388 0.4601   
    รวม 182.1427 391       

        

 
จากตาราง 42 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง อาชีพ กับ ความพึงพอใจ

ดานการสงเสริมการตลาดตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 จึง
ใชคา Sig. จากสถิติ ANOVAซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา อาชีพ ที่
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 5 ผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี รายไดตอเดือน 
แตกตางกัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 

สมมติฐานขอที่ 5.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ทีม่ี รายไดตอ
เดือน แตกตางกนั มีความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV 
แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี

ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี

ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 

Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 43 

 

ตาราง 43 แสดงคาสถติิเปรียบเทียบความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามรายไดตอเดือน 

 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจรวมดาน 0.8412 ระหวางกลุม 1.1540 4 0.2885 1.4569 0.2146 
สวนประสมทางการตลาด   ภายในกลุม 78.2205 395 0.1980   
    รวม 79.3745 399    
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จากตาราง 43 ผลการวเิคราะหเปรียบเทยีบความแตกตางระหวาง รายไดตอเดือน กับ ความ
พึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคา 
มากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงปฏิเสธยอมรับสมมติฐานหลัก 
(Ho) แสดงวา รายไดตอเดือน ที่แตกตางกนั มีความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการ
ใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
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สมมติฐานขอที่ 5.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ทีม่ี รายไดตอ
เดือน แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 44 
 

ตาราง 44 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลใน
เขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามรายไดตอเดือน 

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจ 0.5028 ระหวางกลุม 0.3966 4 0.0991 0.4424 0.7780 
ดานผลิตภัณฑ   ภายในกลุม 88.5250 395 0.2241   
    รวม 88.9215 399    

 

จากตาราง 44 การวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง รายไดตอเดือน กับ ความพึง
พอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGVพบวา คาสถติิทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 จึงใชคา 
Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรบัสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา รายไดตอเดือน 
ที่แตกตางกัน มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 5.3 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ทีม่ี รายไดตอ
เดือน แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี

ความพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี

ความพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 

Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 45 
 

ตาราง 45 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามรายไดตอเดือน 

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจ 0.3135 ระหวางกลุม 0.5381 4 0.1345 0.3544 0.8410 
ดานราคา  ภายในกลุม 149.9644 395 0.3797   
    รวม 150.5025 399    

 

จากตาราง 45 ผลการวเิคราะหเปรียบเทยีบความแตกตางระหวาง รายไดตอเดือน กับ ความ
พึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGVพบวา คาสถติิทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 จงึใชคา 
Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรบัสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา รายไดตอเดือน 
ที่แตกตางกัน มีความพึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 5.4 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี รายไดตอ
เดือน แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 46 

 
ตาราง 46 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของผูขับข่ีรถยนต NGV 

สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามรายไดตอเดือน 
 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจดานชองทาง 0.9292 ระหวางกลุม 3.7537 4 0.9384 2.0113 0.0921 
การจัดจําหนาย  ภายในกลุม 184.2949 395 0.4666   
    รวม 188.0486 399    

 

จากตาราง 46 ผลการวเิคราะหเปรียบเทยีบความแตกตางระหวาง รายไดตอเดือน กับ ความ
พึงพอใจดานชองทางการจดัจําหนายตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคา 
มากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) 
แสดงวา รายไดตอเดือน ที่แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
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สมมติฐานขอที่ 5.5 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี รายไดตอเดือน 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มีความพงึ
พอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี รายไดตอเดือน มคีวามพึงพอใจดาน
การสงเสริมการตลาดสําหรบัการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 47 
 

ตาราง 47 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามรายไดตอเดือน 

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจ 0.2891 ระหวางกลุม 5.1957 4 1.2989 2.8251 0.0247* 
ดานการสงเสริมการตลาด  ภายในกลุม 181.6129 395 0.4598   
   รวม 186.8086 399    

*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
 

จากตาราง 47 ผลการวเิคราะหเปรียบเทยีบความแตกตางระหวาง รายไดตอเดือน กับ ความ
พึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 
0.05 จึงใชคา Sig. จากสถติิ ANOVA ซึ่งมีคานอยกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา 
รายไดตอเดือน ที่แตกตางกัน มีความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดตอการใชรถยนต NGV 
แตกตางกนั 

จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จึงนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวา
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คาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกนั ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 48 
 

ตาราง 48 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดของผูขับข่ีรถยนต 
NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามรายไดตอเดือนเปนรายคู 
 

LSD             

พึงพอใจดานการสงเสริมการขาย  
ไมเกิน 
15,000 

15,001 
- 25,000 

25,001 
- 35,000 

35,001 
- 45,000 

45,001 
ขึ้นไป 

  mean 2.9781 3.2522 2.9962 3.0179 3.1500 

ไมเกิน 15,000 2.9781  -0.2740 -0.0180 -0.0397 -0.1719 

   (0.0058)** (0.8736) (0.7205) (0.1222) 

       

15,001 - 25,000 3.2522   0.2560 0.2343 0.1022 

    (0.0154)* (0.0231)* ((0.3208) 

       

25,001 - 35,000 2.9962    -0.0217 -0.1538 

     (0.8527) (0.1885) 

       

35,001 - 45,000 3.0179     -0.1321 

      (0.2496) 

       

45,001 ขึ้นไป 3.1500      
**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 
จากตาราง 48 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง รายได

ตอเดือน กับ ความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดตอการใชรถยนต NGV พบวา กลุมที่มีรายได ไม
เกิน 15,000 บาท มีความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาด ตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวา กลุมที่มี
รายไดระหวาง 15,000 – 25,000 บาท และกลุมที่มีรายไดระหวาง 15,001– 25,000 บาท มีความพงึ
พอใจดานการสงเสริมการตลาดตอการใชรถยนต NGV สูงกวา กลุมที่มีรายไดระหวาง 25,001 – 
35,000บาท และกลุมที่มีรายไดระหวาง 35,001 – 45,000 บาท ตามลําดับ 
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สมมติฐานขอที่ 6 ผูขบัขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี 
สถานภาพ แตกตางกัน มคีวามพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 
สมมติฐานขอที่ 6.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีสถานภาพ 

แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถติิไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมื่อ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา .05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี ้
ตามตาราง 49 

 

ตาราง 49 แสดงการเปรียบเทียบความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมของผูขับข่ีรถยนต 
NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามสถานภาพ 

                    
Levene's Test 

for       

ความพึงพอใจ 
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means       

    F Sig. t df 
Sig. 

(2-tailed) สถานภาพ Mean SD. 
Equal 
variances 
not 
assumed 23.8246 0.0000 -2.0370 375.1697 0.0423* โสด 3.0566 0.3628 

ดานสวนประสม
ทางการตลาด        สมรส 3.1467 0.5058 

*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
 

จากตาราง 49 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งมีคานอยกวา 0.05 จึงสรุปได
วา การกระจายของขอมูลไมเทากัน จงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Not Assumed สรุป
ไดดังนี้ 
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เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา 0.05 นัน่คือ ยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) 
หมายความวา ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มีสถานภาพแตกตางกันมีความ
พึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั โดยกลุมที่มี
สถานภาพโสดมีคาเฉลี่ยความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวม ตํ่ากวา กลุมที่มี
สถานภาพสมรส 
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สมมติฐานขอที่ 6.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีสถานภาพ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมือ่ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 50 

 

ตาราง 50 แสดงการเปรียบเทียบความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลใน
เขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามสถานภาพ 

                    
Levene's Test 

for       

ความพึงพอใจ 
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means       

    F Sig. t df 
Sig.  

(2-tailed) สถานภาพ Mean SD. 
Equal 
variances 
not 
assumed 4.9972 0.0260 

-
2.4977 386.9840 0.0129* โสด 3.1861 0.4337 

ดานผลิตภัณฑ        สมรส 3.3044 0.5006 

*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
 

จากตาราง 50 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงสรุปไดวา 
การกระจายของขอมูลไมเทากัน จงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Not Assumed สรุปได
ดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา 0.05 นัน่คือ ยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) 
หมายความวา ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี สถานภาพ แตกตางกัน มี
ความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั โดยกลุมที่มีสถานภาพโสดมีคาเฉลี่ย
ความพึงพอใจดานผลิตภัณฑ ตํ่ากวา กลุมที่มีสถานภาพสมรส 
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สมมติฐานขอที่ 6.3 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีสถานภาพ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 
 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมือ่ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 51 

 

ตาราง 51 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามสถานภาพ 

                    
Levene's Test 

for       

ความพึงพอใจ 
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means       

    F Sig. t df 
Sig. 

(2-tailed) สถานภาพ Mean SD. 
Equal 
variances 
not 
assumed 10.5894 0.0012 -1.8692 385.2294 0.0624 โสด 3.3333 0.5416 

ดานราคา        สมรส 3.4486 0.6736 

 

จากตาราง 51 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงสรุปไดวา 
การกระจายของขอมูลไมเทากัน จงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Not Assumed สรุปได
ดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) มีคามากกวา 0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) 
หมายความวา ผูบริโภคทีต่อบแบบสอบถามที่มี สถานภาพ ที่แตกตางกนั มีความพงึพอใจดานราคา
สําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

 
 
 



 122

สมมติฐานขอที่ 6.4 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีสถานภาพ 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมื่อ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา .05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี ้
ตามตาราง 52 

 

ตาราง 52 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามสถานภาพ 

 

                    
Levene's Test 

for       

ความพึงพอใจ 
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means       

    F Sig. t df 
Sig.  

(2-tailed) สถานภาพ Mean SD. 

Equal 
variances 
assumed 3.2966 0.0702 -1.3181 387 0.1883 โสด 2.6222 0.6372 

ดานชองทาง 
การจัดจําหนาย             สมรส 2.7141 0.7247 

 

จากตาราง 52 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา 
การกระจายของขอมูล จึงใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Assumed สรุปไดดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) มีคามากกวา 0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) 
หมายความวา ผูบริโภคที่ตอบแบบสอบถามทีม่ี สถานภาพ ที่แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานชองทาง
การจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
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สมมติฐานขอที่ 6.5 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตาง
กัน มีความพงึพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกัน มีความ
พึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรบัการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ มีความพงึพอใจ
ดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมือ่ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 53 

 

ตาราง 53 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามสถานภาพ 
                    

Levene's Test 
for       

ความพึงพอใจ 
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means       

    F Sig. t df 
Sig.  

(2-tailed) สถานภาพ Mean SD. 
Equal 
variances 
not 
assumed 17.1157 0.0000 

-
0.5082 385.0700 0.6116 โสด 3.0847 0.6021 

ดานการสงเสริม
การตลาด             สมรส 3.1196 0.7512 

 
 

จากตาราง 53 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงสรุปไดวา 
การกระจายของขอมูลไมเทากัน จงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Not Assumed สรุปได
ดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) มีคามากกวา 0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) 
หมายความวา ผูบริโภคทีต่อบแบบสอบถามที่มี สถานภาพ ที่แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานการ
สงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

 
 



 124

สมมติฐานขอที่ 7 ผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาด
ความจุเครื่องยนต แตกตางกัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV 
แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 

สมมติฐานขอที่ 7.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความ
จุเครื่องยนต แตกตางกนั มีความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต 
NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 

แตกตางกนั มีความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV ไม
แตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 54 
 
ตาราง 54 แสดงคาสถติิเปรียบเทียบความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดของผูขับข่ี

รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต 
 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจโดยรวมดาน 0.1934 ระหวางกลุม 0.7675 2 0.3837 1.9381 0.1453 
สวนประสมทางการตลาด  ภายในกลุม 78.6070 397 0.1980   
   รวม 79.3745 399    
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จากตาราง 54 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ขนาดความจุเครื่องยนต 
กับความพงึพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติ
ทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVAซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับ
สมมติฐานหลกั (Ho) แสดงวา ขนาดความจุเครื่องยนต ที่แตกตางกัน มีความพึงพอใจโดยรวมดานสวน
ประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 7.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุ
เครื่องยนต แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 55 
 

ตาราง 55 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลใน
เขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต 

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic 
แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจ 0.5779 ระหวางกลุม 2.0059 2 1.0030 4.5812 0.0108* 
ดานผลิตภัณฑ   ภายในกลุม 86.9156 397 0.2189   
   รวม 88.9215 399    

*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
 

จากตาราง 55 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ขนาดความจุเครื่องยนต 
กับความพงึพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 
0.05 จึงใชคา Sig. จากสถติิ ANOVAซึ่งมีคานอยกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา 
ขนาดความจุเครื่องยนต แตกตางกนั มีความพงึพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จึงนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวา
คาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกนั ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 56 



 127

ตาราง 56 แสดงผลการเปรยีบเทียบคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต เปนรายคู 

 

LSD         

พึงพอใจดานผลิตภัณฑ   
ไมเกิน 

1500 cc 

มากกวา 
1500 cc 

- 2000 cc 
มากกวา 

2000 ccขึ้นไป 

 mean 3.2490 3.1929 3.3779 

ไมเกิน 1500 cc 3.2490  0.0561 -0.1289 

   (0.2960) (0.0482)* 

     

มากกวา 1500 cc - 2000 cc 3.1929   -0.1850 

    (0.0026)** 

     

มากกวา 2000 cc ขึ้นไป 3.3779    
**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 

 
 จากตาราง 56 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง ขนาด

ความจุเครื่องยนต กับความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV พบวากลุมที่มีขนาดความจุ
เครื่องยนตมากกวา 2000 cc ข้ึนไป และกลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 1500 cc - 2000 cc 
มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวา กลุมทีม่ีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 
2000 cc ข้ึนไป 
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สมมติฐานขอที่ 7.3 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความ
จุเครื่องยนต แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 57 

 

ตาราง 57 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต 

 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจ 0.1307 ระหวางกลุม 0.4547 2 0.2273 0.6015 0.5485 
ดานราคา  ภายในกลุม 150.0478 397 0.3780   
    รวม 150.5025 399    

 

จากตาราง 57 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ขนาดความจุเครื่องยนต 
กับความพงึพอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene ซึ่งมีคามากกวา 
0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมคีาซึ่งมากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา 
ขนาดความจุเครื่องยนต ที่แตกตางกัน มีความพึงพอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV ไม
แตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 7.4 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความ
จุเครื่องยนต แตกตางกนั มีความพงึพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสําหรับการใชรถยนต NGV 
แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 58 
 

ตาราง 58 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต 

 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจ 0.2088 ระหวางกลุม 0.4225 2 0.2112 0.4469 0.6399 
ดานชองทางการจัดจําหนาย  ภายในกลุม 187.6261 397 0.4726   
   รวม 188.0486 399    

 

จากตาราง 58 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ขนาดความจุเครื่องยนต 
กับความพงึพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV พบวา คาสถติิทดสอบ 
Levene มีคามากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน
หลัก (Ho) แสดงวา ขนาดความจุเครื่องยนต ที่แตกตางกัน มีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจาํหนาย
สําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 7.5 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุ
เครื่องยนต แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานการสงเสรมิการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต แตกตางกัน มี
ความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี ขนาดความจุเครื่องยนต มีความพึง
พอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 59 

 

ตาราง 59 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต 
 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจ 0.4187 ระหวางกลุม 2.8673 2 1.4336 3.0942 0.0464* 
ดานการสงเสริมการตลาด  ภายในกลุม 183.9413 397 0.4633   
    รวม 186.8086 399       

*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
 

จากตาราง 59 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ขนาดความจเุครื่องยนต มี
ความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV พบวา คาสถติิทดสอบ Levene มี
คา มากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. การตลาดซึ่งมีคาเทากับ 0.0464 ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงยอมรบัสมมติ
ฐานรอง (Ha) แสดงวา ขนาดความจุเครื่องยนต แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานการสงเสริมการตลาด 
สําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 



 131

จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จึงนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวา
คาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกนั ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 60 

 
ตาราง 60 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดของผูขับข่ีรถยนต 
NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามขนาดความจเุครื่องยนต เปนรายคู 

 
LSD         

พึงพอใจดานการสงเสริมการตลาด 
ไมเกิน 

1500 cc 

มากกวา 
1500cc 

 - 2000 cc 
มากกวา 

2000 ccขึ้นไป 

  mean 2.9750 3.1522 3.1628 

ไมเกิน 1500 cc 2.9750  -0.1772 -0.1878 

   (0.0236)* (0.0479)* 

     

มากกวา 1500 cc - 2000 cc 3.1522   -0.0106 

    (0.9050) 

     

มากกวา 2000 cc ขึ้นไป 3.1628    
*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 

  
จากตาราง 60 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง ขนาด

ความจุเครื่องยนต กับความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรบัการใชรถยนต NGV พบวา กลุมที่
มีขนาดความจุเครื่องยนตไมเกิน 1500 cc มีความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใช
รถยนต NGV ตํ่ากวา กลุมทีม่ีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 1500 cc - 2000 cc และกลุมทีม่ขีนาด
ความจุเครื่องยนตมากกวา 2000 cc ข้ึนไป ตามลาํดับ 
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สมมติฐานขอที่ 8 ผูขบัขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี 
ระยะทางในการขับขี่รถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกัน มีความพงึพอใจโดยรวมและราย
ดานตอการใช NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 

สมมติฐานขอที่ 8.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีระยะทางใน
การขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาด
สําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขบัข่ีรถยนต 
NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกัน มีความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใช
รถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขบัข่ีรถยนต 
NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกัน มีความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใช
รถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 61 
 

ตาราง 61 แสดงคาสถติิเปรียบเทียบความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV 
เฉลี่ยตอวัน 

 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

พึงพอใจรวมดาน 0.0089 Brown-Forsythe 0.2773 3 267.8409 0.8417 
สวนประสมทางการตลาด        
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จากตาราง 61 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระยะทางในการขับข่ี
รถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน กบัความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต 
NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มคีานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of 
Equality of Means จากสถิติ Brown-Forsythe ซึ่งมคีามากกวา 0.05 จึงยอมรบัสมมติฐานหลัก (Ho) 
แสดงวา ระยะทางในการขบัข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวนั แตกตางกนั มีความพงึพอใจโดยรวมดานสวน
ประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 8.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีระยะทางใน
การขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV 
แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขบัข่ีรถยนต 
NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขบัข่ีรถยนต 
NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 62 

 
ตาราง 62 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลใน

เขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน 
 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจ 0.1253 ระหวางกลุม 0.8033 3 0.2678 1.2034 0.3082 
ดานผลิตภัณฑ   ภายในกลุม 88.1182 396 0.2225   
    รวม 88.9215 399       

 

จากตาราง 62 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระยะทางในการขับข่ี
รถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน กับความพงึพอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติ
ทดสอบ Levene ซึ่งมากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับ
สมมติฐานหลกั (Ho) แสดงวา ระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน ที่แตกตางกนั มีความพงึ
พอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
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สมมติฐานขอที่ 8.3 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีระยะทางใน
การขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV 
แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขบัข่ีรถยนต 
NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขบัข่ีรถยนต 
NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 63 
 

ตาราง 63 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจ 0.1934 ระหวางกลุม 0.8617 3 0.2872 0.7601 0.5170 
ดานราคา  ภายในกลุม 149.6408 396 0.3779   
    รวม 150.5025 399       

 

จากตาราง 63 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระยะทางในการขับข่ี
รถยนต NGV เฉลี่ยตอวนั กับความพงึพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ 
Levene มีคามากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVAซึ่งมีคาเทากับ 0.5170 ซึ่งมากกวา 0.05 จึง
ปฏิเสธสมมตฐิานรอง (Ha) และยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) แสดงวา ระยะทางในการขับข่ีรถยนต 
NGV เฉลี่ยตอวัน ที่แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGVไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 8.4 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีระยะทางใน
การขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสําหรับการ
ใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขบัข่ีรถยนต 

NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสําหรับการใชรถยนต NGV 
ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขบัข่ีรถยนต 
NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสําหรับการใชรถยนต NGV 
แตกตางกนั 

 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 

Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 64 
 
ตาราง 64 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของผูขับข่ีรถยนต NGV 

สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน 
 
 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจ 0.2728 ระหวางกลุม 0.6520 3 0.2173 0.4592 0.7109 
ดานชองทางการจัดจําหนาย  ภายในกลุม 187.3966 396 0.4732   
    รวม 188.0486 399    
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จากตาราง 64 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระยะทางในการขับข่ี
รถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน กับความพงึพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV 
พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคา 0.2728 ซึ่งมากกวา 0.05 
จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรบัสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา 
ระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน ที่แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัด
จําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 8.5 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขับข่ี
รถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต 
NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ย
ตอวัน แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ย
ตอวัน แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 65 

 

ตาราง 65 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน 
 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจรวม 0.3095 ระหวางกลุม 1.4435 3 0.4812 1.0279 0.3801 
ดานการสงเสริมการขาย   ภายในกลุม 185.3651 396 0.4681   
    รวม 186.8086 399       

 
จากตาราง 65 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระยะทางในการขับข่ี

รถยนต NGV เฉลี่ยตอวนั กบัความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรบัการใชรถยนต NGV 
พบวา คาสถติิทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 
0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา ระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน ที่แตกตาง
กัน มีความพงึพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 9 ผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มี ความถี่
ในการเติม CNG แตกตางกัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV 
แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 
สมมติฐานขอที่ 9.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี ความถี่ใน

การเติม CNG แตกตางกนั มีความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต 
NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มีความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV ไม
แตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 

Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 66 

 

ตาราง 66 แสดงคาสถติิเปรียบเทียบความพึงพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามความถี่ในการเติม CNG 

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจรวมดาน 0.1383 ระหวางกลุม 1.0866 2 0.5433 2.7551 0.0648 
สวนประสมทางการตลาด  ภายในกลุม 78.2878 397 0.1972   
    รวม 79.3745 399       
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จากตาราง 66 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ความถี่ในการเติม CNG 
กับความพงึพอใจโดยรวมดานสวนประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติ
ทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับ
สมมติฐานหลกั (Ho) แสดงวา ความถี่ในการเติม CNG ที่แตกตางกัน มีความพึงพอใจโดยรวมดานสวน
ประสมทางการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 141

สมมติฐานขอที่ 9.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี ความถี่ใน
การเติม CNG แตกตางกัน มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 67 
 

ตาราง 67 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานผลิตภัณฑของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลใน
เขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามความถี่ในการเติม CNG 

 

Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

พึงพอใจ 0.0372 Brown-Forsythe 0.0463 2 354.8331 0.9548 
ดานผลิตภัณฑ        
              

 

จากตาราง 67 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ความถี่ในการเติม CNG 
กับความพงึพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคานอยกวา 
0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ Brown-Forsythe ซึ่งมีคา
มากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) แสดงวา ผูบริโภคที่มคีวามถี่ในการเติม CNG แตกตาง
กัน มีความพงึพอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
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สมมติฐานขอที่ 9.3 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี ความถี่ใน
การเติม CNG แตกตางกัน มีความพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานราคาสาํหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig.ของ Levene 
Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง ANOVA 
และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวธิี LSD หรือ ถาคา Sig. ของ 
Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จากตาราง 
Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี Dunnett T3 ซึง่
สามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 68 
 

ตาราง 68 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานราคาของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามความถี่ในการเติม CNG 

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจ 0.0934 ระหวางกลุม 1.1874 2 0.5937 1.5785 0.2076 
ดานราคา  ภายในกลุม 149.3151 397 0.3761   
    รวม 150.5025 399       

 

จากตาราง 68 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ความถี่ในการเติม CNG 
กับความพงึพอใจดานราคาสําหรับการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 
0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมคีามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) แสดงวา ผุ
บริโภคที่มีความถี่ในการเติม CNG ที่แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV ไม
แตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 9.4 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี ความถี่ใน
การเติม CNG แตกตางกนั มีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV 
แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 69 
 

ตาราง 69 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามความถี่ในการเติม CNG 

 

ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจรวม 0.2645 ระหวางกลุม 4.1161 2 2.0580 4.4420 0.0124* 
ดานชองทางจัดจําหนาย  ภายในกลุม 183.9325 397 0.4633   
    รวม 188.0486 399    

*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 
 

จากตาราง 69 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ความถี่ในการเติม CNG 
กับความพงึพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV พบวา คาสถติิทดสอบ 
Levene มีคามากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมคีานอยกวา 0.05 จึงยอมรบัสมมติ
ฐานรอง (Ha) แสดงวา ผูบริโภคที่มีความถี่ในการเติม CNG แตกตางกัน มีความพึงพอใจดานชองทาง
การจัดจําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 
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จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จึงนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวา
คาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกนั ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 70 

 

ตาราง 70 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความพึงพอใจรวมดานชองทางการจดัจําหนายของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามความถี่ในการเติม CNG เปนรายคู 

 

LSD         

พึงพอใจดานชองทางจัดจําหนาย 

ไมเกิน 
สัปดาหละ 

3 คร้ัง 
สัปดาหละ 
4 - 6 คร้ัง 

สัปดาหละ 
7 คร้ังขึ้นไป 

  mean 2.7912 2.5925 2.5799 

ไมเกินสัปดาหละ 3 คร้ัง 2.7912  0.1987 0.2113 

   (0.0126)* (0.0145)* 

     

สัปดาหละ 4 - 6 คร้ัง 2.5925   0.0126 

    (0.8907) 

     

สัปดาหละ 7 คร้ังขึ้นไป 2.5799    
*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 

 
 จากตาราง 70 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง 

ความถี่ในการเติม CNG กับความพงึพอใจดานชองทางการจัดจําหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV 
พบวา กลุมทีม่ีความถี่ในการเติม CNG ไมเกินสัปดาหละ 3 คร้ัง มคีวามพึงพอใจดานชองทางการจัด
จําหนายสําหรับการใชรถยนต NGV สูงกวา กลุมที่มีความถี่ในการเติม CNG สัปดาหละ 4-6 คร้ัง และ
กลุมที่มีความถี่ในการเติม CNG สัปดาหละ 7 คร้ังขึ้น ตามลําดับ 
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สมมติฐานขอที่ 9.5 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ทีม่ี ความถี่ในการเติม 
CNG แตกตางกัน มีความพงึพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG แตกตางกัน มี
ความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี ความถี่ในการเตมิ CNG มีความพงึ
พอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 71 

 

ตาราง 71 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดของผูขับข่ีรถยนต NGV 
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามความถี่ในการเติม CNG 
 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  
Levene 
Statistic 

แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

พึงพอใจรวม 0.8524 ระหวางกลุม 1.4529 2 0.7265 1.5560 0.2123 
ดานการสงเสริมการตลาด  ภายในกลุม 185.3557 397 0.4669   
    รวม 186.8086 399    

 
จากตาราง 71 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ความถี่ในการเติม CNG 

กับความพงึพอใจดานการสงเสริมการตลาดสําหรับการใชรถยนต NGV สําหรับการใชรถยนต NGV 
พบวา คาสถติิทดสอบ Levene มีคามากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 
0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา ผูบริโภคที่มีความถีใ่นการเติม CNG ที่แตกตางกัน มี
ความพึงพอใจดานการสงเสริมการตลาดสาํหรับการใชรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 10 ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มี เพศ 
แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลังการซ้ือทีแ่ตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 
สมมติฐานขอที่ 10.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี เพศ 

แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกัน 
สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีเพศ แตกตางกนั มพีฤติกรรม
หลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีเพศ แตกตางกนั มพีฤติกรรม
หลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกัน 

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมือ่ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 72 

 

ตาราง 72 แสดงการเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 
ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามเพศ 

                   
Independent 
Samples 
Test   

Levene's Test 
for Equality of 

Variances t-test for Equality of Means  

    F Sig. t df 
Sig. 

(2-tailed) เพศ Mean 
Std. 

Deviation 

การใชงาน
ตอไป 

Equal 
variances 
not assumed 4.5658 0.0332 

-
1.2173 208.8384 0.2249 ชาย 1.9410 0.2360 

              หญิง 1.9684 0.1758 

 
จากตาราง 72 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงสรุปไดวา 

การกระจายของขอมูลไมเทากัน จงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Not Assumed สรุปได
ดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) มีคามากกวา 0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) 
หมายความวา ผูบริโภคทีม่ี เพศ แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV 
ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกัน 
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สมมติฐานขอที่ 10.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี เพศ 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกนั มีพฤติกรรม

หลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี เพศ แตกตางกนั มีพฤติกรรม

หลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกัน 
 
สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทั้งสองกลุมเปนอิสระ

กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมือ่ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 73 
 

ตาราง 73 แสดงการเปรยีบเทียบพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 
ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามเพศ 

                    
Independent 
Samples 
Test   

Levene's Test 
for Equality of 

Variances t-test for Equality of Means  

    F Sig. t df 
Sig. 

(2-tailed) เพศ Mean 
Std. 

Deviation 

การแนะนําตอ 

Equal 
variances 
not assumed 7.5866 0.0062 -1.6096 226.0020 0.1089 ชาย 1.9311 0.2536 

         หญิง 1.9684 0.1758 

 
จากตาราง 73 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test เทากับ 0.0062 ซึ่งนอยกวา 

0.05 จึงสรุปไดวา การกระจายของขอมูลไมเทากันจงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Not 
Assumed สรุปไดดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) มีคามากกวา 0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) 
หมายความวา ผูบริโภคทีม่ี เพศ แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงาน
รถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 11 ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มี อายุ 
แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลังการซ้ือทีแ่ตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 

สมมติฐานขอที่ 11.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุ
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มพีฤติกรรม
หลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มพีฤติกรรม
หลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 74 
 

ตาราง 74 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปใน
อนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาย ุ

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic 
แหลงความ
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

การใชงานตอไปในอนาคต  0.4163 ระหวางกลุม 0.0341 3 0.0114 0.2267 0.8778 
  ภายในกลุม 19.8634 396 0.0502   
    รวม 19.8975 399    

 
จากตาราง 74 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง อายุ กับ พฤติกรรมหลัง

การซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคามากกวา 
0.05 จึงใชคา Sig. จากสถติิ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา 
ผูบริโภคทีมี อายุ แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 
ไมแตกตางกนั 



 149

สมมติฐานขอที่ 11.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุ
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มพีฤติกรรม
หลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาย ุแตกตางกนั มพีฤติกรรม
หลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 75 
 

ตาราง 75 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 
ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาย ุ

 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

การแนะนําการใชงาน 
รถยนต NGV ใหกับบุคคลอ่ืน  0.0045 Brown-Forsythe 0.9908 3 199.6047 0.3982 
       
              

 

จากตาราง 75 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง อายุ กับ พฤติกรรมหลัง
การซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV พบวา คาสถติิทดสอบ Levene มีคานอยกวา 
0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ Brown-Forsythe ซึ่งมีคา
มากกวา 0.05  จึงยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) แสดงวา ผูบริโภคทีม ีอายุ แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลัง
การซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 12 ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับ
การศึกษา แตกตางกัน มพีฤติกรรมหลังการซ้ือที่แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 

สมมติฐานขอที่ 12.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับ
การศึกษา แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตาง
กัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 

มีพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกัน 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 

มีพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกนั 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 

Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 76 

 

ตาราง 76 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปใน
อนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามระดบัการศึกษา 

 
ANOVA               

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic 
แหลงความ 
แปรปรวน SS df MS F Sig. 

การใชงานตอไป 
ในอนาคต  0.1509 ระหวางกลุม 0.0475 2 0.0238 0.4753 0.6221 
  ภายในกลุม 19.8500 397 0.0500   
    รวม 19.8975 399       

 

จากตาราง 76 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระดับการศกึษา กับ 
พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มี
คามากกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากสถิติ ANOVA ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) 
แสดงวา ผูบริโภคทีมี ระดับการศึกษา แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต 
NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 12.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับ
การศึกษา แตกตางกนั มีพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 
มีพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดบัการศึกษา แตกตางกนั 
มีพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 77 

 
ตาราง 77 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 

ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามระดับการศึกษา 
 

Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

การแนะนําการใชงาน 
รถยนต NGV ใหกับ
บุคคลอ่ืน  0.0081 Brown-Forsythe 1.2916 2 239.7123 0.2767 
       
              

 

 
จากตาราง 74 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระดับการศกึษา กับ 

พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV พบวา คาสถติิทดสอบ Levene มี
คานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Meansจากสถิติ Brown-
Forsythe ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรบัสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา ผูบริโภคทีมี ระดับการศึกษา 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 13 ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชีพ 
แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลังการซ้ือทีแ่ตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 

สมมติฐานขอที่ 13.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชีพ 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี อาชพี แตกตางกนั มี

พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกนั 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี อาชพี แตกตางกนั มี

พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกัน 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 

Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 78 

 

ตาราง 78 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปใน
อนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาชพี 

 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

การใชงานตอไปในอนาคต  0.0002 Brown-Forsythe . . . . 
       
              

หมายเหตุ: ตาราง Robust tests of equality of means ไมสามารถแสดงคา Sig. ในเรื่องการแนะนําการใชงานรถยนต NGV  
ใหกับบุคคลอ่ืนได เน่ืองจากมีอยางนอยหน่ึงกลุมท่ีมีคาความถี่เทากับศูนย 

      
      

 
จากตาราง 78 ผลการวิเคราะหเปรียบเทยีบความแตกตางระหวาง อาชีพ กับ พฤติกรรมหลัง

การซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ 
Levene มีคานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ 
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Brown-Forsythe แตไมสามารถแสดงคาไดเนื่องจากมอียางนอย 1 กลุมตัวแปรทีม่ีจํานวนเทากบั 0 จึง
ไมสามารถสรปุไดวา ผูบริโภคทีมีอาชีพแตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใช
งานรถยนต NGV ตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนัหรอืไม 
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สมมติฐานขอที่ 13.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชีพ 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี อาชพี แตกตางกนั มี

พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ี อาชพี แตกตางกนั มี

พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 
 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 

Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 79 
 

ตาราง 79 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 
ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาชีพ 

 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

การแนะนําการใชงาน 0.0071 Brown-Forsythe 0.9049 3 107.4329 0.4413 
รถยนต NGV ใหกับ       
 บุคคลอ่ืน              

      

 
จากตาราง 79 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง อาชีพ กับ มพีฤตกิรรมหลัง

การซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ตอการใชรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ 
Levene มีนอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถติิ 
Brown-Forsythe ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา ผูบริโภคทีม ี อาชีพ 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 14 ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี 
รายไดตอเดอืน แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลงัการซ้ือที่แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 

สมมติฐานขอที่ 14.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี รายไดตอ
เดือน แตกตางกัน มพีฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี
พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี
พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 80 
 

ตาราง 80 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปใน
อนาคตของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามรายไดตอเดือน 

 

Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

การใชงานตอไปในอนาคต  0.0000 Brown-Forsythe . . . . 
       
              

  

หมายเหตุ: ตาราง Robust tests of equality of means ไมสามารถแสดงคา Sig. ในเรื่องการใชงานตอไปในอนาคตได 

เน่ืองจากมีอยางนอยหน่ึงกลุมท่ีมีคาความถี่เทากับศูนย 
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จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ Brown-Forsytheแตไมสามารถ
แสดงคาไดเนือ่งจากมีอยางนอย 1 กลุมตัวแปรที่มีจาํนวนเทากับ 0  

จากตาราง 80 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง รายไดตอเดือน กับ 
พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มี
คานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means แตไมสามารถแสดงคา
ไดเนื่องจากมอียางนอย 1 กลุมตัวแปรทีม่ีจํานวนเทากบั 0 จึงไมสามารถสรุปไดวา ผูบริโภคทมีรีายได
ตอเดอืนแตกตางกนั มีพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ตอการใช
รถยนต NGV แตกตางกนัหรอืไม 
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สมมติฐานขอที่ 14.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี รายไดตอ
เดือน แตกตางกัน มพีฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี

พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีรายไดตอเดือน แตกตางกนั มี

พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 
 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 

Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 81 
 
ตาราง 81 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 

ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามรายไดตอเดือน 
 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

การแนะนําการใชงาน 0.0000 Brown-Forsythe 2.0162 4 267.5238 0.0925 
รถยนต NGV ใหกับบุคคลอ่ืน        
              

 
จากตาราง 81 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง รายไดตอเดือน กับ

พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV พบวา คาสถติิทดสอบ Levene มี
คานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ Brown-
Forsythe ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา ผูบริโภคทีม ี รายไดตอเดือน 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 15 ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี 
สถานภาพ แตกตางกัน มพีฤติกรรมหลังการซ้ือที่แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 

สมมติฐานขอที่ 15.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อที่ดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกัน 

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ
กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมือ่ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา 0.05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานได
ดังตอไปนี้ ตามตาราง 82 

 

ตาราง 82 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปใน
อนาคตของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามสถานภาพ 

                    
Levene's Test 

for       

พฤติกรรมหลังการใช 
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means       

    F Sig. t df 
Sig. 

(2-tailed) สถานภาพ Mean SD. 

Equal 
variances 
assumed 0.0384 0.8448 

-
0.0980 387 0.9220 โสด 1.9500 0.2186 

ดานการใชงาน
ตอไปในอนาคต             สมรส 1.9522 0.2140 

 

 
จากตาราง 82 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา 

การกระจายของขอมูลเทากนั จงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Assumed สรุปไดดังนี ้
เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) มีคามากกวา 0.05 นั่นคือยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) 

หมายความวาผูบริโภคทีม ี สถานภาพ แตกตางกนั มีพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต 
NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 15.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ทีม่ี สถานภาพ 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อที่ดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 

 
สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทัง้สองกลุมเปนอิสระ

กัน (Independent Sample t-test) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนัน้จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั 
(Ho) ก็ตอเมื่อ Sig. (2-tailed) มีคานอยกวา .05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี ้
ตามตาราง 83 

 

ตาราง 83 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 
ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามสถานภาพ 

                    
Levene's Test 

for       

พฤติกรรมหลังการใช 
Equality of 
Variances t-test for Equality of Means       

    F Sig. t df 
Sig. 

(2-tailed) สถานภาพ Mean SD. 

Equal 
variances 
assumed 0.5187 0.4718 

-
0.3601 387 0.7189 โสด 1.9389 0.2402 

ดานการแนะนํา
การใชงาน 
รถยนต NGV 
ใหกับบุคคลอ่ืน        สมรส 1.9474 0.2238 

 
 

จากตาราง 83 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. ของ Levene’s Test ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา 
การกระจายของขอมูลเทากนั จงึใชคา t-test จากตาราง Equal Variances Assumed สรุปไดดังนี ้

เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) มีคามากกวา 0.05 นั่นคือยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) 
หมายความวา ผูบริโภคที่ม ีสถานภาพ ทีแ่ตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืน
ใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 16 ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาด
ความจุเครื่องยนต แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลังการซ้ือที่แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 
สมมติฐานขอที่ 16.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาด

ความจุเครื่องยนต แตกตางกัน มพีฤติกรรมหลังการซือ้ดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 
แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมตฐิานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 84 
 

ตาราง 84 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปใน
อนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามขนาดความจุ
เครื่องยนต 

 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

การใชงานตอไปในอนาคต  0.0000 
Brown-
Forsythe 5.2928 2 331.3284 0.0055** 

       
              

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
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จากตาราง 84 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ขนาดความจุเครื่องยนต 
กับพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต พบวา คาสถติิทดสอบ 
Levene มีคานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ 
Brown-Forsythe ซึ่งมีคานอยกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา ผูบริโภคทมีี ขนาด
ความจุเครื่องยนต แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 
แตกตางกนั 

จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกัน จงึนาํไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Dunnett T3 เพื่อหาวาคาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกัน 
ที่ระดับนัยสาํคัญ .05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 85 

 

ตาราง 85 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยพฤติกรรมหลังการซื้อในดานพฤตกิรรมหลังการซื้อในดาน
การใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนตเปนรายคู 

 

Dunnett T3         

การใชงานตอไปในอนาคต   ไมเกิน 1500 cc 
มากกวา 

1500cc - 2000 cc 
มากกวา 

2000 ccขึ้นไป 

  mean 1.9846 1.9130 1.9651 

ไมเกิน 1500 cc 1.9846   0.0716 0.0195 
   (0.0076)** (0.7727) 
     
มากกวา 1500 cc - 2000 cc 1.9130   -0.0521 
    (0.2002) 
     

มากกวา 2000 cc ขึ้นไป 1.9651    
 

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
 

 
 จากตาราง 85 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง ขนาด

ความจุเครื่องยนต กับพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต พบวากลุม
ที่มีขนาดความจุเครื่องยนตไมเกิน 1,500 cc มีระดับการยอมรับในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไป
ในอนาคต สูงกวา กลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 1500 cc - 2000 cc  
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สมมติฐานขอที่ 16.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาด
ความจุเครื่องยนต แตกตางกัน มพีฤตกิรรมหลังการซื้อที่ดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 
แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 

 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 

Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 86 
 

ตาราง 86 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 
ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนต 

 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

การแนะนําการใชงาน 0.0000 
Brown-
Forsythe 4.9103 2 223.6346 0.0082** 

รถยนต NGV ใหกับบุคคลอ่ืน        
              

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

 
จากตาราง 86 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ขนาดความจเุครื่องยนต กับ

พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV พบวา คาสถติิทดสอบ Levene มี
คานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ Brown-
Forsythe ซึ่งมีคานอยกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา ผูบริโภคทีมี ขนาดความจุ
เครื่องยนตแตกตางกนัมพีฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGVแตกตางกนั 
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จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จึงนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Dunnett T3 เพื่อหาวาคาเฉลีย่คูใดบางที่แตกตางกนั 
ที่ระดับนัยสาํคัญ .05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 87 

 

ตาราง 87 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยพฤติกรรมหลังการซื้อในดานพฤตกิรรมหลังการซื้อในดาน
การแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
จําแนกตามขนาดความจุเครื่องยนตเปนรายคู 

 

Dunnett T3         

การแนะนําการใชงาน รถยนต NGV ใหกับบุคคลอ่ืน  
ไมเกิน 

1500 cc 

มากกวา 
1500cc 

 - 2000 cc 
มากกวา 

2000 ccขึ้นไป 

  mean 1.9923 1.9130 1.9186 

ไมเกิน 1500 cc 1.9923   0.0793 0.0737 

   (0.0013)** (0.0530) 

     

มากกวา 1500 cc - 2000 cc 1.9130   -0.0056 

    (0.9982) 

     

มากกวา 2000 cc ขึ้นไป 1.9186    
 

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

 
 จากตาราง 87 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง ขนาด

ความจุเครื่องยนต กับพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV พบวากลุมที่
มีขนาดความจุเครื่องยนตไมเกิน 1,500 cc มีระดับการยอมรับในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต 
NGV สูงกวา กลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 1500 cc - 2000 cc  
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สมมติฐานขอที่ 17 ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี 
ระยะทางในการขับขี่รถ NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกัน มพีฤติกรรมหลงัการซ้ือที่แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 

สมมติฐานขอที่ 17.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ทีม่ี ระยะทาง
ในการขับข่ีรถ NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มพีฤตกิรรมหลังการซื้อที่ดานการใชงานรถยนต NGV 
ตอไปในอนาคต แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีระยะทางในการขับข่ีรถ NGV 
เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไม
แตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีระยะทางในการขับข่ีรถ NGV 
เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 
แตกตางกนั 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 88 
 

ตาราง 88 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปใน
อนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามระยะทางในการขับ
ข่ีรถ NGV เฉลี่ยตอวัน 

 

Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) Df1 df2 Sig. 

การใชงานตอไปในอนาคต  0.0211 
Brown-
Forsythe 0.8016 3 247.6459 0.4940 
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จากตาราง 88 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระยะทางในการขับข่ี
รถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน กับพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 
พบวา คาสถิติทดสอบ Levene มีคานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality 
of Means จากสถิติ Brown-Forsythe ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา 
ผูบริโภคทีมี ระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกัน มพีฤติกรรมหลังการซื้อในดาน
การใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 17.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ทีม่ี ระยะทาง
ในการขับข่ีรถ NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มพีฤตกิรรมหลังการซื้อที่ดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน
รถยนต NGV แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 
Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีระยะทางในการขับข่ีรถ NGV 

เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไม
แตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ม ีระยะทางในการขับข่ีรถ NGV 
เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตาง
กัน 

 
ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 

Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 89 
 

ตาราง 89 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 
ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามระยะทางในการขับข่ีรถ 
NGV เฉลี่ยตอวัน 

 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity
of Variances 

  
Levene 
Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

การแนะนําการใชงาน  0.0002 Brown-Forsythe 1.8665 3 252.4111 0.1357 
รถยนต NGV ใหกับบุคคลอ่ืน       
              

 
จากตาราง 89 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ระยะทางในการขับข่ี

รถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน กบัพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV พบวา 
คาสถิติทดสอบ Levene มีคานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of 
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Means จากสถิติ Brown-Forsythe ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) แสดงวา 
ผูบริโภคทีมี ระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกัน มพีฤติกรรมหลังการซื้อในดาน
การแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 18 ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี 
ความถี่ในการเติม CNG แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลังการซ้ือทีแ่ตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 

สมมติฐานขอที่ 18.1 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ใน
การเติม CNG แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลังการซื้อทีด่านการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 
แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตกตางกัน 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 90 
 

ตาราง 90 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปใน
อนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามความถี่ในการเติม 
CNG 

 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

การใชงานตอไปในอนาคต  0.0000 Brown-Forsythe 2.7072 2 320.3814 0.0682 
       
              

 

จากตาราง 90 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ความถี่ในการเติม CNG 
กับพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคตพบวา คาสถิติทดสอบ Levene 
มีคา 0.0000 ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ 
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Brown-Forsythe ซึ่งมีคามากกวา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) แสดงวา ผูบริโภคทีมี ความถี่ใน
การเติม CNG แตกตางกนั มีพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ไม
แตกตางกนั 
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สมมติฐานขอที่ 18.2 ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ใน
การเติม CNG แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลังการซือ้ที่ดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 
แตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั 

Ha: ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม CNG 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 

 

ข้ันตอนการทดสอบสมมติฐานเริ่มตนจากทดสอบคาความแปรปรวนจากคา Sig. ของ 
Levene Statistics หากพบวามีคามากกวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา F-prop. จากตาราง 
ANOVA และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธี LSD หรือ ถาคา Sig. 
ของ Levene Statistics มีคาต่ํากวา 0.05 จะทดสอบความแตกตางดวยคา Brown-Forsythe จาก
ตาราง Robust Test และหากพบความแตกตางจะทําการทดสอบความแตกตางรายคูดวยวิธ ี Dunnett 
T3 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมตฐิานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 91 
 

ตาราง 91 แสดงคาสถิติเปรียบเทียบพฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 
ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามความถี่ในการเติม CNG 

 
Robust Tests of Equality of Means           

Test of 
Homogeneity 
of Variances 

  Levene Statistic   Statistic(a) df1 df2 Sig. 

การแนะนําการใชงาน  0.0000 Brown-Forsythe 3.4104 2 334.1537 0.0342* 
รถยนต NGV ใหกับบุคคลอ่ืน       
              

 
*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 

จากตาราง 91 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางระหวาง ความถี่ในการเติม CNG 
กับพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV พบวา คาสถิติทดสอบ Levene 
มีคานอยกวา 0.05 จึงใชคา Sig. จากตาราง Robust Test of Equality of Means จากสถิติ Brown-
Forsythe ซึ่งมีคานอยกวา 0.05 จึงยอมรบัสมมติฐานรอง (Ha) แสดงวา ผูบริโภคทีมี ความถี่ในการเตมิ 
CNG แตกตางกัน มพีฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV แตกตางกนั 
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จึงสามารถสรปุไดวา มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คู ที่แตกตางกนั จึงนําไปเปรียบเทียบเชงิซอน 
(Multiple Comparison) โดยใชการทดสอบแบบ Dunnett T3 เพื่อหาวาคาเฉลีย่คูใดบางที่แตกตางกนั 
ที่ระดับนัยสาํคัญ .05 ซึ่งสามารถแสดงผลการทดสอบสมมติฐานไดดังตอไปนี้ ตามตาราง 92 

 

ตาราง 92 แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยพฤติกรรมหลังการซื้อในดานพฤตกิรรมหลังการซื้อในดาน
การแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
จําแนกตามความถี่ในการเติม CNG เปนรายคู 

 

Dunnett T3         

การแนะนําการใชงาน 
รถยนต NGV ใหกับบุคคลอ่ืน   

ไมเกิน 
สัปดาหละ 

3 คร้ัง 
สัปดาหละ 
4 - 6 คร้ัง 

สัปดาหละ 
7 คร้ังขึ้นไป 

  mean 1.9205 1.9291 1.9897 

ไมเกินสัปดาหละ 3 คร้ัง 1.9205  -0.0087 -0.0692 

   (0.9889) (0.0083)** 

     

สัปดาหละ 4 - 6 คร้ัง 1.9291   -0.0606 

    (0.0494)* 

     

สัปดาหละ 7 คร้ังขึ้นไป 1.9897    
 

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 

 จากตาราง 92 ผลการวิเคราะหเปรียบเทยีบความแตกตางของคาเฉลี่ยรายคูระหวาง ความถี่
ในการเติม CNG กับพฤตกิรรมหลังการซือ้ในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV พบวากลุมที่มี
ความถี่ในการเติม CNG ไมเกินสัปดาหละ 3 คร้ัง มรีะดับการยอมรับในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน
รถยนต NGV ตํ่ากวา กลุมที่มีความถี่ในการเติม CNG สัปดาหละ 4-6 คร้ัง และกลุมที่มีความถีใ่นการ
เติม CNG สัปดาหละ 4-6 คร้ัง มีระดับการยอมรับในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ตํ่ากวา 
กลุมที่มีความถี่ในการเติม CNG สัปดาหละ 7 คร้ังขึ้นไป 
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สมมติฐานขอที่ 19 ความพึงพอใจ มีความสัมพนัธกับ พฤติกรรมหลังการซ้ือ ของผู
ขับขี่รถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดังนี ้
 

สมมติฐานขอที่ 19.1 ความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวม มีความสัมพันธ
กับ พฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาด ไมมีความสมัพนัธกับ พฤติกรรมหลังการ
ซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 

Ha: ความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาด มคีวามสัมพันธกับ พฤติกรรมหลังการซื้อ
ในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความสัมพันธของตัว
แปรสองตัวที่เปนอิสระตอกนั โดยใชสถิติสหสัมพนัธอยางงายของเพยีรสัน (Pearson Product Moment 
Correlation Coeficient) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที ่ 95% ดังนั้นจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (Ho) ก็
ตอเมื่อ คา Sig. มีคานอยกวา 0.05 แสดงวา มนีัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยที่ถาสมมติฐานใด
ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก (Ho) และยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) โดยผลการทดสอบสมมติฐานเปนดัง
ตาราง 93 
 

ตาราง 93 แสดงแสดงคาการวิเคราะหความสมัพันธระหวางความพึงพอใจดานสวนประสมทาง
การตลาดกับพฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 

        

พฤติกรรมหลังการใช การใชงานตอไปในอนาคต 

ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาด r Sig. (2-tailed) ระดับความสัมพันธ 

ดานผลิตภัณฑ 0.0866 0.0835 ไมมี 

ดานราคา 0.0318 0.5254 ไมมี 

ดานชองทางการจัดจําหนาย 0.0934 0.0620 ไมมี 

ดานการสงเสริมการตลาด -0.2209 0.0000**  ต่ํา 

โดยรวม -0.0149 0.7668 ไมมี 
 

**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
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จากตาราง 93 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) ของความพงึพอใจดานสวนประสมทาง
การตลาดโดยรวมมีคามากกวา 0.05 จึงสรุปได วายอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) หมายความวา ความพึง
พอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวม ไมมีความสัมพนัธกับ พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใช
งานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต อยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

และเมื่อพิจารณาเปนรายดานพบวาความพึงพอใจดานการสงเสริมการขาย มีคา Sig. (2-
tailed) มีคานอยกวา 0.05 จึงสรุปได คือ ยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) โดยมีคา r เทากับ -0.2209 
หมายความวา ความพงึพอใจดานการสงเสริมการขาย มีความสมัพนัธกับ พฤติกรรมหลังการซื้อในดาน
การใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ในทิศทางตรงกันขามในระดับนอย อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติ
ที่ระดับ 0.01 

 สวนความพงึพอใจดานผลติภัณฑ ดานราคา และดานชองทางการจดัจําหนาย มีคา Sig. (2-
tailed) ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปได คือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) หมายความวา ไมมีความสัมพันธ
กับพฤติกรรมหลังการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 
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สมมติฐานขอที่ 19.2 ความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวม มีความสัมพันธ
กับ พฤตกิรรมหลังการซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังนี ้
 

Ho: ความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวม ไมมีความสัมพนัธกับ พฤติกรรม
หลังการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV  

Ha: ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวม มีความสมัพันธกับ พฤติกรรมหลัง
การซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV  

 

สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความสัมพันธของตัว
แปรสองตัวที่เปนอิสระตอกนั โดยใชสถิติสหสัมพนัธอยางงายของเพยีรสัน (Pearson Product Moment 
Correlation Coeficient) โดยใชระดับความเชื่อมั่นที ่ 95% ดังนั้นจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (Ho) ก็
ตอเมื่อ คา Sig. มีคานอยกวา 0.05 แสดงวา มนีัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยที่ถาสมมติฐานใด
ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก (Ho) และยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) โดยผลการทดสอบสมมติฐานเปนดัง
ตาราง 94 

 

ตาราง 94 แสดงแสดงคาการวิเคราะหความสมัพันธระหวางความพึงพอใจดานสวนประสมทาง
การตลาดกับพฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV 

        

พฤติกรรมหลังการใช การแนะนําการใชงาน รถยนต NGV ใหกับบุคคลอ่ืน 

 ความพึงพอดานสวนประสมทางการตลาด r Sig. (2-tailed) ระดับความสัมพันธ 

ดานผลิตภัณฑ 0.0954 0.0566 ไมมี 

ดานราคา 0.0759 0.1299 ไมมี 

ดานชองทางการจัดจําหนาย 0.1880 0.0002**     ต่ํา 

ดานการสงเสริมการขาย -0.0412 0.4111 ไมมี 

รวม 0.1079 0.0310*   ต่ํา 
*มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
**มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

 
จากตาราง 94 เมื่อพิจารณาจากคา Sig. (2-tailed) ของความพงึพอใจดานสวนประสมทาง

การตลาดโดยรวมมีคาเทากบั 0.0310 ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงสรุปได คือ ยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) โดย
มีคา r เทากับ 0.1079 หมายความวา ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวม มี
ความสัมพันธกับ พฤติกรรมหลังการซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ในทิศทาง
เดียวกนัในระดับตํ่า อยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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และเมื่อพิจารณาเปนรายดานพบวาความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนาย มคีา Sig. (2-
tailed) นอยกวา 0.05 จึงสรุปได คือยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) โดยมีคา r เทากับ 0.1880 หมายความ
วา ความพงึพอใจดานชองทางการจัดจาํหนาย มีความสัมพนัธกับ พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใช
งานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต ในทิศทางเดียวกนัในระดับนอย อยางมีนยัสําคัญทางสถติิที่ระดับ 
0.01 

 สวนความพงึพอใจดานผลติภัณฑ ดานราคา และดานการสงเสริมการขาย มีคา Sig. (2-
tailed) มากกวา 0.05 จึงสรุปได คือ ยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) หมายความวา ไมมีความสมัพันธกับ
พฤติกรรมหลงัการซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 

 
 
 



บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
สังเขปความมุงหมาย สมมติฐาน และวิธีดําเนินการศึกษาคนควา 

จากการวิจัยครั้งนี้มุงศึกษา ประเด็นเรื่อง ความพึงพอใจและพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ในการวเิคราะหและนาํเสนอขอมูล โดยการวิจยันี้จะ
เปนประโยชนสําหรับนักการตลาด หนวยธรุกิจ สถาบันของรัฐบาลและเอกชน ที่เกี่ยวของในการ
วางแผนการตลาดและกลยทุธทางการตลาด เพื่อใหเกิดการบริโภค CNG เพิ่มมากขึน้ และผลที่ไดรับ
จากการวิจัยสามารถใชเปนขอมูลในการวางแผนโฆษณา การประชาสมัพันธ และการสงเสริมการขาย 
เพื่อกระตุนใหเกิดการบริโภค CNG แทนน้ํามนัเบนซนิและดีเซล ซึ่งเปนผลดีโดยชวยลดการนําเขาน้ํามัน
เบนซิลและดีเซลเขามาบริโภคในประเทศใหนอยลง 

 
ความมุงหมายของการวิจัย 

ในงานวิจัยครัง้นี้ผูวิจัยไดต้ังคความมุงหมายไวดังนี ้
1. ศึกษาความพงึพอใจของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
2. ศึกษาพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
3. เปรียบเทียบความพึงพอใจตอการใช NGV ของผูขับรถยนตสวนบุคคลในเขต

กรุงเทพมหานครจําแนกตามขอมูลสวนบคุคล 
4. เปรียบเทียบพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขต

กรุงเทพมหานครจําแนกตามขอมูลสวนบคุคล 
5. ศึกษาความสมัพันธระหวางความพึงพอใจกับพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต 

NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
6.  รวบรวมขอเสนอแนะเกี่ยวกบัการใช NGV ของผูขับรถยนตสวนบุคคลในเขต

กรุงเทพมหานคร 
 

สมมติฐานของการศึกษาคนควา 
1. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี เพศ แตกตางกนั มีความพึง

พอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
2. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี อาย ุ แตกตางกนั มคีวามพึง

พอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 
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3. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ระดับการศึกษา แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

4. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี อาชพี แตกตางกนั มคีวามพึง
พอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

5. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี รายไดตอเดือน แตกตางกนั มี
ความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

6. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มีความ
พึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั 

7. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ี ขนาดความจุเครื่องยนต 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

8. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ระยะทางในการขับข่ีรถยนต 
NGV เฉล่ียตอวัน แตกตางกนั มีความพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใช NGV แตกตางกนั 

9. ผูขับรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ี ความถี่ในการเตมิ CNG 
แตกตางกนั มคีวามพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 

10. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ีเพศ แตกตางกนั มพีฤติกรรม
หลังการซื้อที่แตกตางกนั 

11. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี อาย ุแตกตางกนั มพีฤติกรรม
หลังการซื้อที่แตกตางกนั 

12. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ระดับการศึกษา แตกตางกนั 
มีพฤติกรรมหลังการซื้อที่แตกตางกนั 

13. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ี อาชีพ แตกตางกัน มี
พฤติกรรมหลงัการซื้อที่แตกตางกนั 

14. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ี รายไดตอเดือน แตกตางกนั 
มีพฤติกรรมหลังการซื้อที่แตกตางกนั 

15. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี สถานภาพ แตกตางกนั มี
พฤติกรรมหลงัการซื้อที่แตกตางกนั 

16. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ี ขนาดความจเุครื่องยนต 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อที่แตกตางกนั 

17. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ระยะทางในการขับข่ีรถ NGV 
เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีพฤติกรรมหลังการซื้อที่แตกตางกัน 
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18. ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ี ความถี่ในการเตมิ CNG 
แตกตางกนั มพีฤติกรรมหลงัการซื้อที่แตกตางกนั 

19. ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาด มีความสมัพนัธกบั พฤตกิรรมหลังการซื้อ 
ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
 

วิธีดําเนินการศึกษาคนควา 
การกาํหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
 
ประชากรที่ใชในการวจิัย 
ประชากรที่ใชในการวิจัย คือ ผูที่ขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ใชรถยนต 

NGV 
 
การเลือกกลุมตัวอยาง 
กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยั หมายถึง ผูที่ขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ใช

รถยนต NGV ซึ่งไมทราบจาํนวนประชากรที่แนนอน จงึใชวิธีการคํานวณหาจํานวนกลุมตัวอยาง โดยใช
สูตรสําหรับกรณีที่ไมทราบจาํนวนประชากรที่แนนอน และกําหนดคาระดับความเชื่อมัน่ 95%  

  
 ขนาดกลุมตัวอยาง 
 ในการศึกษาครั้งนี้ เนื่องจากไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน  จึงใชวิธีการคํานวณหา

จํานวนกลุมตัวอยาง โดยใชสูตรสําหรับกรณีที่ไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน และกําหนดคาระดับ
ความเชื่อมั่นที่ 95 % (กัลยา วานิชยบัญชา 2549: 25-26) โดยใชสูตรดังนี้ 

 

n  =   2
2

e4
z  

 
และเพื่อใหการเก็บขอมูลของแบบสอบถามครอบคลุมสมบูรณ จึงมกีารเผื่อความผดิพลาด

ของแบบสอบถามไว 4% เทากับ 15 คน ดังนัน้ขนาดของกลุมตัวอยางสําหรับการวิจยัครั้งนี้เทากับ 400 
คน 
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เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

ผูวิจัยไดใชแบบสอบถาม (Questionnaire) เปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล ซึ่งแบง
เนื้อหาของแบบสอบถามออกเปน 4 สวนดังนี้   

สวนที่ 1   เปนขอมูลที่เกีย่วกับขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก เพศ อายุ 
ระดับการศึกษา อาชีพ รายไดตอเดือน สถานภาพสมรส ขนาดความจุของเรื่องยนต ระยะทางในการขับ
ข่ีเฉลี่ยตอวัน และ ความถี่ในการเติมกาซธรรมชาติอัด (CNG) 

สวนที ่ 2 เปนขอมูลเกี่ยวกับความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาดของผูขับรถยนต 
NGV สวนบุคคล ในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชรถยนต NGV 

สวนที ่ 3 เปนขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมหลงัการซื้อของผูขับรถยนต NGV สวนบุคคล ในเขต
กรุงเทพมหานครที่มีตอการใชรถยนต NGV 

สวนที่ 4 เปนขอมูลความคดิเห็นในเรื่องปญหาและขอเสนอแนะอืน่ๆ เกีย่วกับการใชรถยนต 
NGV 

 
 

การเก็บรวบรวมขอมลู 
ขอมูลปฐมภมูิ เปนขอมูลทีไ่ดจากการใชแบบสอบถามเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง 400 คน

การเก็บรวบรวมขอมูล 
ขอมูลทุติยภมูิ เปนการคนควาหาขอมูลจากเอกสาร วารสารที่สามารถอางอิงได 

ผลงานวิจยัตางๆ ที่เกี่ยวของ รวมถงึแหลงขอมูลทางอินเตอรเน็ต เพื่อประกอบการสรางแบบสอบถาม 
 
 

การจัดทําขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 
 การตรวจสอบขอมูล (Editing) ผูวิจัยตรวจสอบความสมบูรณของการตอบแบบสอบถาม

โดยแยกแบบสอบถามที่ไมสมบูรณออก 
 การลงรหัส (Coding) นําแบบสอบถามที่ถูกตองเรียบรอยแลวมาลงรหัสตามที่ไดกําหนด

รหัสไวลวงหนา 
 การประมวลผลขอมูล โดยนําขอมูลที่ลงรหัสแลวมาบันทึกและประมวลผลโดยใช

โปรแกรมสถิติสําเร็จรูปเพื่อการวิจัยทางสังคมศาสตร SPSS/PC (Statistic Package for Social 
Sciences, Version/PC) เพื่อวิเคราะหเชิงพรรณนาและทดสอบสมมติฐาน 
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การวิเคราะหขอมูล 
1. วิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistic) โดยใชตารางแจกแจง

ความถี่แสดงผลเปนคารอยละ (Percentage) คาเฉลี่ยทางเลขคณิต (Arithmatic mean) และคาสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation)  

2. ทําการวิเคราะหโดยใชสถิติเชิงอนมุาน (Inferential statistic) เพื่อทดสอบสมมุติฐานแต
ละขอ  

 
 

สรุปผลการศึกษาคนควา  
ผลจากการศึกษา เร่ืองความพึงพอใจและพฤติกรรมหลงัการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวน

บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร สรุปผลไดดังนี ้
 
1. ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
จากการวิจัยพบวา ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลเปนเพศชายมากกวาเพศหญิง โดยผุ

บริโภคเพศชายคิดเปนรอยละ 76.25 และเปนเพศหญิงคดิเปนรอยละ 23.75 สวนใหญมีอายุระหวาง 25 
ปข้ึนไป - 35 ป รองลงมาคอือายุระหวาง 35 ปข้ึนไป - 45 ป และชวงอายุมากกวา 45 ปข้ึนไป 

จากการวิจัยพบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลมีการศึกษาระดับปริญญาตรีเปนสัดสวน
มากที่สุด รองลงมามีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี และที่มีสัดสวนนอยที่สุดคือ ระดับการศึกษาต่ํากวา
ปริญญาตรี สวนใหญมีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน รองลงมาคือรับราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกจิ 
และถัดมาคือประกอบธุรกิจสวนตัวหรือเปนเจาของกิจการ  

ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล สวนใหญมีระดับรายได 15,001 - 25,000บาท รองลงมามี
เฉลี่ยตอเดือนไมเกิน 15,000 บาท และถัดมาคือ กลุมที่มีรายไดระหวาง 35,001 - 45,000 บาทและกลุม
ที่มีรายไดสูงกวา 45,001 บาทขึ้นไป โดยสวนใหญมีสถานะภาพสมรส รองลงมาคอื สถานะภาพโสด  

พบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลสวนใหญใชรถยนตทีม่ขีนาดความจุเครื่องยนต
มากกวา 1500 cc - 2000 cc รองมาคือ รถยนตทีม่ีขนาดความจุเครื่องยนตไมเกิน 1500 cc และ
รถยนตทีม่ีขนาดความจเุครื่องยนตมากกวา 2000 cc - 3000 cc คิดเปนสัดสวนนอยที่สุด 

จากการวิจัยพบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล สวนใหญมีระยะทางในการขับข่ีระหวาง
มากกวา 50 กม. ถงึ 100 รองลงมาคือ มากกวา 100 กม. ถึง 150 กม. และถัดมาคือมากกวา 150 กม. 
ข้ึนไป และระยะทางไมเกิน 50 กม. คิดเปนสัดสวนนอยที่สุด และพบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล 
สวนใหญมีความถี่ในการเตมิ CNG ไมเกินสัปดาหละ 3 คร้ัง รองลงมาคือสัปดาหละ 4-6 คร้ัง และ
สัปดาหละ 7 คร้ังขึ้นไป คิดเปนสัดสวนนอยที่สุด 



 181

 
2. การวเิคราะหขอมลูเกีย่วกับระดับความพึงพอใจของผูขับขี่รถยนต NGV สวน

บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
จากการวิจัยพบวาความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมของผูขับข่ีรถยนต 

NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานครมีความพึงพอใจในระดับปานกลาง และเมื่อพิจารณาเปนราย
ดานพบวา ผูบริโภคมีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑในระดับปานกลาง โดยผูบริโภคสวนใหญมีระดับ
ความพึงพอใจสูงที่สุดในเรื่องความรูสึกปลอดภัยซึ่งมีความพงึพอใจมาก รองลงมาคือเร่ืองอัตรา
ส้ินเปลืองน้ํามนัเครื่องซึ่งมีความพงึพอใจมาก และถัดมาคือเร่ืองสมรรถนะเครื่องยนตซึง่มีความพึง
พอใจปานกลาง ตามลาํดับ 

ผูบริโภคสวนใหญมีระดับความพงึพอใจดานราคาในระดับปานกลาง และมีความพึงพอใจ
สูงสุดในเรื่องความประหยดัเงินเมื่อเทยีบกับน้าํมันซึ่งมีความพึงพอใจมาก รองลงมาคือความเหมาะสม
ของราคาอุปกรณ NGV ซึ่งมีความพึงพอใจปานกลาง รองลงมาอกีคือคาใชจายในการบาํรุงรักษา
เครื่องยนตซึง่มีความพึงพอใจปานกลาง ตามลําดับ 

ผูบริโภคมีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายในระดับปานกลาง โดยผูบริโภคสวน
ใหญมีระดับความพึงพอใจสงูที่สุดในเรื่องการออกแบบสถานที่ติดตั้งมีความสะดวกสบายซึง่มีความพึง
พอใจปานกลาง รองลงมาคอื ความเพยีงพอของสถานที่ซอมบํารุงรถยนต NGV ซึ่งมีความพึงพอใจปาน
กลาง รองลงมาอีกคือ ความเพยีงพอของสถานที่ติดตั้งอุปกรณ NGV ซึง่มีความพึงพอใจปานกลาง 
ตามลําดับ 

ผูบริโภคมีความพึงพอใจดานชองทางการจัดจําหนายในระดับปานกลาง โดยผูบริโภคสวน
ใหญมีระดับความพึงพอใจสงูที่สุดในเรื่องการโฆษณาใหเหน็หรือไดยินจากวทิยุและโทรทศันซึง่มคีวาม
พึงพอใจปานกลาง รองลงมาคือ มีการประชาสัมพันธในรูปแบบตางๆ ซึ่งมีความพงึพอใจปานกลาง 
รองลงมาอีกคอื มีการสงเสริมการขายดวยการลดราคาหรือใหสินเชื่อคาติดตั้งอุปกรณซึ่งมีความพงึ
พอใจปานกลาง ตามลาํดับ 

 
3. การวิเคราะหขอมลูเกีย่วกับพฤติกรรมหลงัการซ้ือของผูขับขี่รถยนต NGV สวน

บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
จากการวิจัยพบวาพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล มีระดบัการ

ยอมรับดานการใชงานตอไปในอนาคตสูงและมีระดับการยอมรับดานการแนะนําการใชงานรถยนต 
NGV ใหกับบุคคลอื่นสูง 
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4. การวิเคราะหขอมูลเพือ่ทดสอบสมมติฐาน 
 
1. ผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มี เพศ แตกตางกนั มี

ความพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั จากการวเิคราะหขอมูล
สรุปไดดังนี้ 

ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกตางกนัมีความพึงพอใจ
ตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั โดยที่เพศชายมีคาเฉลี่ยความพงึพอใจดานผลติภัณฑ สูงกวา เพศ
หญิง ดานราคาเพศชายมีความพึงพอใจดานราคาสูงกวาเพศหญิง ดานการสงเสรมิการขายเพศชายมี
ความพึงพอใจดานการสงเสริมการขายสงูกวาเพศหญงิ และดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมเพศ
ชายมีความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมสูงกวาเพศหญิง ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐาน
ที่ต้ังไวที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 

 

2. ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มี อายุ แตกตางกนั มี
ความพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั จากการวเิคราะหขอมูล
สรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ี อายุ แตกตางกันมีความพึงพอใจ
ตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั ซึง่สอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับนัยสาํคัญ 0.05 ดังนี ้

ผูบริโภคกลุมที่มีอาย ุ 25 ปขึนไป - 35 ป มีความพงึพอใจดานผลติภัณฑตอการใชรถยนต 
NGV ตํ่ากวากลุมที่มีอายมุากกวา 45 ปข้ึนไป และกลุมที่มีอายุ 35 ปข้ึนไป - 45 ปมีความพึงพอใจดาน
ผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีอายุมากกวา 45 ปข้ึนไป 

กลุมที่มีอาย ุ 25 ปขึนไป - 35 ป มีความพึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวา
กลุมที่มีอายมุากกวา 45 ปข้ึนไป และกลุมที่มีอาย ุ35 ปข้ึนไป - 45 ปมีความพึงพอใจดานราคาตอการ
ใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีอายุมากกวา 45 ปข้ึนไป 

 

3. ผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับการศกึษา 
แตกตางกัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน จากการ
วิเคราะหขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ระดับการศึกษา 
แตกตางกนัมคีวามพึงพอใจตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั ซึง่สอดคลองกบัสมมติฐานทีต้ั่งไวที่
ระดับนัยสําคญั 0.05 คือ ผูบริโภคกลุมที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี มีความพงึพอใจดานประสมทาง
การตลาดโดยรวมตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวา กลุมทีม่ีการศึกษาสงูกวาปริญญาตรี  

ผูบริโภคกลุมที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรีมีความพงึพอใจดานผลติภัณฑตอการใช
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รถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี และ กลุมที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี มี
ความพึงพอใจดานราคาตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี  

ผูบริโภคกลุมที่มีการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี มีความพึงพอใจดานชองทางการจดัจําหนาย
ตอการใชรถยนต NGV สูงกวากลุมที่มกีารศึกษาระดับปริญญาตรี และกลุมที่มีการศึกษาระดับปริญญา
ตรี มีความพงึพอใจดานชองทางการจัดจาํหนายตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีการศึกษาสูง
กวาปริญญาตรี และกลุมทีม่ีการศึกษาต่าํกวาปริญญาตรี มีความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายตอ
การใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี  

 
4. ผูขับขี่รถยนตรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อาชีพ 

แตกตางกัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน จากการ
วิเคราะหขอมูลสรุปไดวา ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ี อาชพี แตกตางกนั
มีความพึงพอใจตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั ซึง่สอดคลองกบัสมมติฐานทีต้ั่งไวที่ระดับนยัสําคัญ 
0.05  

โดยผูบริโภคกลุมที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใช
รถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีอาชีพรับราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ และกลุมที่มีอาชีพรับราชการ
หรือพนกังานรฐัวิสาหกิจ มคีวามพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV สูงกวากลุมทีม่ีอาชีพ
ธุรกิจสวนตัวหรือเจาของกิจการ 

ผูบริโภคกลุมที่มีอาชพีนักเรยีนหรือนักศึกษามีความพึงพอใจดานการสงเสริมการขายตอ
การใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีอาชพีพนักงานบริษัทเอกชน กลุมที่มีอาชีพนกัเรียนหรือนักศึกษามี
ความพึงพอใจดานการสงเสริมการขายตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มอีาชีพรับราชการหรือ
พนกังานรัฐวิสาหกจิ กลุมทีม่ีอาชีพนักเรยีนหรือนักศึกษาความพงึพอใจดานการสงเสริมการขายตอการ
ใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีอาชีพธรุกิจสวนตวัหรอืเจาของกิจการ และกลุมที่มีอาชพีนักเรยีนหรือ
นักศึกษา มีความพึงพอใจดานการสงเสรมิการขายตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีอาชีพอืน่ๆ 

 

5. ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี รายไดตอเดือน 
แตกตางกัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน จากการ
วิเคราะหขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ี รายไดตอเดือน 
แตกตางกนัมคีวามพึงพอใจตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั ซึง่สอดคลองกบัสมมติฐานทีต้ั่งไวที่
ระดับนัยสําคญั 0.05 

โดยผูบริโภคกลุมที่มีรายไดไมเกิน 15,000 บาทมีความพึงพอใจดานการสงเสริมการขายตอ
การใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีรายไดระหวาง 15,000 – 25,000 บาท กลุมที่มีรายไดระหวาง 
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15,001– 25,000 บาท มีความพึงพอใจดานการสงเสรมิการขายตอการใชรถยนต NGV สูงกวากลุมที่มี
รายไดระหวาง 25,001 – 35,000 บาท และกลุมที่มีรายไดระหวาง 35,001 – 45,000 บาท ตามลําดับ 

 
6. ผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตาง

กัน มีความพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน จากการวเิคราะห
ขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี สถานภาพ แตกตางกันมี
ความพึงพอใจตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั ซึง่สอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับนยัสาํคัญ 
0.05 โดยผูบริโภคกลุมที่มีสถานภาพโสดมีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวา
กลุมที่มสีถานภาพสมรส  

 

7. ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุ
เครื่องยนต แตกตางกัน มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตาง
กัน จากการวเิคราะหขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ี ขนาด
ความจุเครื่องยนต แตกตางกันมีความพงึพอใจตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน ซึ่งสอดคลองกับ
สมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 โดยผูบริโภคกลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตไมเกิน 1500 cc 
มีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 
2000 cc ข้ึน และกลุมทีม่ีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 1500 cc - 2000 cc มคีวามพึงพอใจดาน
ผลิตภัณฑตอการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 2000 cc ข้ึนไป 

และผูบริโภคกลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตไมเกิน 1500 cc มคีวามพึงพอใจดานการ
สงเสริมการขายสําหรับการใชรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 1500 cc - 
2000 cc และกลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 2000 cc ข้ึนไป ตามลาํดับ 

 

8. ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขับขี่
รถยนต NGV เฉลี่ยตอวนั แตกตางกนั มีความพงึพอใจโดยรวมและรายดานตอการใช NGV 
แตกตางกัน จากการวิเคราะหขอมูลสรุปวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ี
ระยะทางในการขับข่ีรถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนัมีความพึงพอใจตอการใชรถยนต NGV ไม
แตกตางกนั ซึง่ไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  

 

9. ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม 
CNG แตกตางกัน มีความพึงพอใจโดยรวมและรายดานตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน 
จากการวิเคราะหขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ความถี่ใน
การเติม CNG แตกตางกนัมีความพงึพอใจตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั ซึ่งสอดคลองกับ
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สมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 โดยผูบริโภคกลุมที่มีความถีใ่นการเติม CNG ไมเกินสัปดาหละ 
3คร้ัง มีความพึงพอใจดานชองทางการจดัจําหนายสาํหรับการใชรถยนต NGV สูงกวากลุมที่มีความถี่ใน
การเติม CNG สัปดาหละ 4-6 คร้ัง และผูบริโภคกลุมทีม่ีความถี่ในการเติม CNG สัปดาหละ 7 คร้ังขึ้น
ไป ตามลําดับ 

 

10. ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี เพศ แตกตางกัน มี
พฤติกรรมหลังการซ้ือที่แตกตางกัน จากการวิเคราะหขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล
ในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ี เพศ แตกตางกันมพีฤติกรรมหลังการซื้อตอการใชรถยนต NGV ในดานการ
ใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต และในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
ซึ่งไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดบันัยสําคัญ 0.05  

 

11. ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี อายุ แตกตางกัน มี
พฤติกรรมหลังการซ้ือที่แตกตางกัน จากการวิเคราะหขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล
ในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ีอาย ุ แตกตางกันมพีฤติกรรมหลังการซื้อตอการใชรถยนต NGV ในดานการ
ใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต และในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกัน 
ซึ่งไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดบันัยสําคัญ 0.05  

 

12. ผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ระดับการศกึษา 
แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลังการซ้ือที่แตกตางกนั จากการวิเคราะหขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต 
NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ี ระดับการศึกษา แตกตางกันมพีฤติกรรมหลังการซื้อตอการ
ใชรถยนต NGV ในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต และในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงาน
รถยนต NGV ไมแตกตางกนั ซึ่งไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  

 
13. ผูขบัขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มี อาชพี แตกตางกัน 

มีพฤติกรรมหลังการซ้ือทีแ่ตกตางกัน จากการวิเคราะหขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี อาชีพ แตกตางกนัมีพฤติกรรมหลังการซื้อตอการใชรถยนต NGV 
แตกตางกนั ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับนยัสําคัญ 0.05 โดยผูบริโภคกลุมที่มีอาชีพ
นักเรียนหรือนกัศึกษามีระดับการยอมรับสูงกวากลุมทีม่ีอาชีพพนักงานบริษทัเอกชน และกลุมทีม่ีอาชีพ
พนักงานบริษทัเอกชน มีระดับการยอมรบัตํ่ากวา กลุมที่มีอาชพีอืน่ๆ 

และผูบริโภคกลุมที่มีอาชีพนกัเรียนหรือนักศึกษามีระดับการยอมรับตํ่ากวากลุมที่มีอาชีพ
พนักงานบริษทัเอกชน และกลุมทีม่ีอาชพีรับราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจมีระดบัการยอมรับตํ่ากวา
กลุมที่มีอาชพีอื่นๆ  
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14. ผูขบัขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี รายไดตอเดือน 
แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลังการซ้ือที่แตกตางกนั จากการวิเคราะหขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต 
NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ี รายไดตอเดือน แตกตางกันมีพฤติกรรมหลังการซื้อตอการ
ใชรถยนต NGV แตกตางกนั ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 โดยผูบริโภคกลุม
ที่มีรายไดไมเกิน 15,000 บาทตอเดือน มรีะดับการยอมรับดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต 
สูงกวากลุมทีม่ีรายไดระหวาง 15,001 – 25,000บาทตอเดือน  

และผูบริโภคกลุมที่มีอาชีพนกัเรียนหรือนักศึกษามีระดับการยอมรับดานการแนะนาํใหผูอ่ืน
ใชงานรถยนต NGV ตํ่ากวา กลุมที่มีอาชีพพนกังานบริษัทเอกชน และกลุมที่มอีาชีพรับราชการหรือ
พนักงานรัฐวิสาหกจิมีระดับการยอมรับ ตํ่ากวา กลุมทีม่อีาชีพอืน่ๆ  

 
15. ผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี สถานภาพ แตกตาง

กัน มีพฤติกรรมหลงัการซ้ือที่แตกตางกัน จากการวิเคราะหขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี สถานภาพ แตกตางกันมีพฤติกรรมหลังการซื้อตอการใชรถยนต NGV 
ในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต และในดานการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไม
แตกตางกนั ซึง่ไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  

 
16. ผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มี ขนาดความจุ

เครื่องยนต แตกตางกัน มีพฤติกรรมหลังการซ้ือทีแ่ตกตางกัน จากการวิเคราะหขอมูลสรุปไดวาผู
ขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ขนาดความจุเครื่องยนต แตกตางกนัมี
พฤติกรรมหลงัการซื้อตอการใชรถยนต NGV แตกตางกนั ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 โดยผูบริโภคกลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตไมเกิน 1,500 cc มีระดับการยอมรบัดาน
การใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต สูงกวากลุมทีม่ีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 1500 cc - 
2000 cc และผูบริโภคกลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตไมเกิน 1,500 cc มีระดับการยอมรับดานการ
แนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV สูงกวากลุมที่มีขนาดความจุเครื่องยนตมากกวา 1500 cc - 2000 cc 

 
17. ผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มี ระยะทางในการขับ

ขี่รถ NGV เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนั มีพฤติกรรมหลังการซ้ือที่แตกตางกัน จากการวิเคราะห
ขอมูลสรุปไดวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มี ระยะทางในการขับข่ีรถ NGV 
เฉลี่ยตอวัน แตกตางกนัมพีฤติกรรมหลังการซื้อตอการใชรถยนต NGV ในดานการใชงานรถยนต NGV 
ตอไปในอนาคต และในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ไมแตกตางกนั ซึ่งไมสอดคลองกับ
สมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  
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18. ผูขบัขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มี ความถี่ในการเติม 
CNG แตกตางกัน มพีฤติกรรมหลังการซ้ือที่แตกตางกัน จากการวิเคราะหขอมูลสรุปไดวา ผูขับข่ี
รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่ม ี ความถี่ในการเติม CNG แตกตางกนัมพีฤติกรรม
หลังการซื้อตอการใชรถยนต NGV แตกตางกัน ซึง่สอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไวที่ระดับนัยสาํคัญ 0.05 
โดยผูบริโภคกลุมที่มีความถีใ่นการเติม CNG ไมเกินสปัดาหละ 3 คร้ัง มีระดับการยอมรับดานการ
แนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ตํ่ากวากลุมที่มีความถี่ในการเตมิ CNG สัปดาหละ 4-6 คร้ัง และ
กลุมที่มีความถี่ในการเติม CNG สัปดาหละ 4-6 คร้ัง มีระดับการยอมรับตํ่ากวากลุมที่มีความถีใ่นการ
เติม CNG สัปดาหละ 7 คร้ังขึ้นไป 

 
19. ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาด มีความสมัพันธกับ พฤติกรรมหลัง

การซ้ือ ของผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จากการวิเคราะหขอมูลสรุป
ไดวาความพงึพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมหลังการซื้อ
ในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต แตมีความสมัพนัธในทิศทางเดียวกันกับพฤติกรรมหลัง
การซื้อในดานการแนะนําใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV อยูในระดับตํ่า อยางมีนยัสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ 
0.05 
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อภิปรายผล 
จากการศึกษาเรื่องความพึงพอใจและพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวน

บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร มีประเด็นสาํคัญที่สามารถนํามาอภิปรายผลไดดังนี ้
 
1. การวเิคราะหขอมลูเกีย่วกับระดับความพึงพอใจของผูขับขี่รถยนต NGV สวน

บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
จากการวิจัยพบวาผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลมีความพงึพอใจตอการขับข่ีรถยนต NGV 

ในดานสวนประสมทางการตลาด คือมีความพึงพอใจสูงสุดในดานผลติภัณฑในเรื่องความรูสึกปลอดภัย
ซึ่งอาจเปนเพราะมีการรณรงคทั้งจากภาครฐัและเอกชนทางที่แสดงใหเกิดความมั่นใจเชนมกีารทดสอบ
ความแข็งแรงของตัวถังบรรจุ CNG และในดานราคาผูบริโภคสวนใหญมีระดับความพึงพอใจสูงที่สุดใน
เร่ืองความประหยัดเงินเมื่อเทียบกับน้าํมัน สวนดานชองทางการจัดจําหนายผูบริโภคสวนใหญมรีะดับ
ความพึงพอใจสูงที่สุดในเรื่องการออกแบบสถานที่ติดตั้งมีความสะดวกสบาย และมีขอเสนอแนะวา
ตองการใหเพิม่สถานีบริการเติม CNG ซึ่งทัง้หมดนี้สอดคลองกับงานวิจยัทาํของ ปตท.ป 2545 ที่ได
ทาํการศึกษาถึงทัศนคติและความพึงพอใจของผูขับรถแท็กซี่ในโครงการแท็กซี่อาสาสมัครใชกาซ
ธรรมชาติ 1,000 คัน และในดานการสงเสริมการขายผูบริโภคสวนใหญมีระดับความพึงพอใจสูงที่สุดใน
เร่ืองการโฆษณาใหเห็นหรอืไดยินจากวิทยุและโทรทัศน และมีการประชาสัมพนัธในรูปแบบตางๆ ซึ่ง
แสดงใหเหน็วารัฐบาลประสบความสาํเร็จในการสื่อสารขอมูลเกี่ยวกับ NGV ไปยังผูบริโภค 

ซึ่งสอดคลองกับทฤษฎีความพึงพอใจที่วาการคนหาความตองการของลูกคาโดยมี
จุดมุงหมายเพื่อสรางความพึงพอใจใหกับลูกคา ซึ่งการสรางความพึงพอใจใหกับลูกคามีปจจัยที่ตอง
คํานึงถึง คือ การสรางความพึงพอใจโดยการลดตนทุนของลูกคา (ลดราคา) หรือการเพิ่มบริการและ
จุดเดนของสินคา และสอดคลองกับทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภคที่วานักการตลาดจะตองสนใจและจัดสิ่ง
กระตุนภายนอก เพื่อใหผูบริโภคเกิดความตองการผลิตภัณฑ ส่ิงกระตุนถือวาเปนเหตุจูงใจเกิดการซื้อ
สินคา (Buying motive) ซึ่งอาจใชเหตุจูงใจซื้อดานเหตุผล และใหเหตุจูงใจใหซื้อดานจิตวทิยา (อารมณ) 
ก็ได เชน ส่ิงกระตุนทางการตลาด (Marketing stimulus) เปนสิ่งกระตุนที่นักการตลาดสามารถควบคุม
และจัดใหมีข้ึนเปนสิ่งกระตุนที่เกี่ยวของกับสวนประสมทางการตลาด (Marketing mix) ประกอบดวย 
ส่ิงกระตุนดานผลิตภัณฑ (Product) เชน ออกแบบผลิตภัณฑใหสวยงามเพื่อกระตุนความตองการ ส่ิง
กระตุนดานราคา (Price) เชน การกําหนดราคาสินคาใหเหมาะสมกับผลิตภัณฑ โดยพิจารณาลูกคา
เปาหมาย ส่ิงกระตุนดานการจัดชองทางการจําหนาย (Distribution หรือ place) เชน จัดจําหนาย
ผลิตภัณฑใหทั่วถึงเพื่อใหความสะดวกแกผูบริโภค ถือวาเปนการกระตุนความตองการซื้อ และสิง่กระตุน
ดานการสงเสริมการตลาด (Promotion) เชน การโฆษณาสม่ําเสมอ การใชความพยายามของพนักงาน
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ขาย การลด แลก แจก แถม การสรางความสัมพันธอันดีกับบุคคลทั่วไปเหลานี้ ถือวาเปนสิ่งกระตุน
ความตองการซื้อ 

 
2. การวิเคราะหขอมลูเกีย่วกับพฤติกรรมหลงัการซ้ือของผูขับขี่รถยนต NGV สวน

บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
จากการวิจัยพบวาพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล มีระดับการ

ยอมรับดานการใชงานตอไปในอนาคตสูงรวมถงึมรีะดบัการยอมรับดานการแนะนาํการใชงานรถยนต 
NGV ใหกับบุคคลอื่นสูง อาจเปนเพราะเมื่อใชงานแลวสามารถลดคาใชจายในดานการบริโภคเชื้อเพลิง
ในการขับข่ีรถยนตสวนบุคคลลงไดจึงมีแนวโนมในการใชงานตอไปในอนาคตสูง ซึง่สอดคลองกับทฤษฎี
พฤติกรรมผูบริโภคที่วาพฤตกิรรมภายหลงัการซื้อ (Post purchase behavior) เปนความรูสึกพอใจ
หรือไมพอใจภายหลงัการซื้อ ความพอใจจะมีอิทธิพลตอการซื้อซ้ํา และความจงรักภักดีตอบริษัท หรือ
ชื่อเสียงของบริษทั ถาไมพอใจก็ไมกลับมาใชบริการอีก 

 
3. การวิเคราะหขอมลูเปรียบเทยีบระดับความพึงพอใจและพฤติกรรมหลังการซ้ือ

ของผูขับขีร่ถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครจําแนกตามขอมลูสวนบุคคล 
เพศชายมีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานการสงเสริมการขาย และดานสวน

ประสมทางการตลาดโดยรวมสูงกวาเพศหญิง อาจเปนเพราะเปนสินคาที่เพศชายมีความรู ความเขาใจ 
และสามารถรบัรูและยอมรับตอการใชงานไดดีกวาเพศหญิง  

ผูบริโภคที่มีอายุมากกวาจะมีความพึงพอใจตอการใชรถยนต NGV ในดานผลิตภณัฑ และ
ดานราคามากกวา ซึ่งมีความเกีย่วเนื่องกับพฤติกรรมของผูบริโภค คือ วัยรุนมีความตองการความ
ต่ืนเตนหรือมคีวามใจรอนมากกวาจงึยอมรับตอสมรรถนะของเครื่องยนตที่ดอยลงไปไดนอยกวาผูใหญ  

ระดับการศึกษาที่แตกตางกัน มีผลตอความพึงพอใจทางดานสวนประสมทางการตลาดใน
ทุกๆ ดาน เชน กลุมที่มีระดับการศึกษาระดับสูงกวามีความพึงพอใจดานผลิตภัณฑตอการใชรถยนต 
NGV สูงกวาเนื่องจากไดทาํการศึกษาเปรียบเทียบขอมลูกอนการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑ จึงยอมรับใน
สวนดอยของผลิตภัณฑไดงายกวา และมีความพึงพอใจในดานราคาและการสงเสริมการขายสงูกวาอีก
ดวย ยกเวนทางดานชองทางการจัดจาํหนาย 

อาชีพ รายไดตอเดือน และสถานภาพ มีผลตอความพึงพอใจตอการใชรถยนต NGV ทั้ง
ทางดานผลิตภัณฑ และดานการสงเสริมการขาย ซึง่เกีย่วเนื่องกับวาอาชีพที่แตกตางกนัอาจมีอํานาจใน
การซื้อและการตัดสินใจซื้อ รวมถึงภาระความรับผิดชอบที่แตกตางกนัดวย 
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ขนาดความจุเครื่องยนตและความถี่ในการเติม CNG แตกตางกนัมีผลตอความพงึพอใจใน
การใชรถยนต NGV ซึ่งผูที่ใชรถยนต NGV ที่มีขนาดความจุเครื่องยนตใหญสามารถประหยัดคาใชจาย
ไดมากกวา และผูที่มีความถี่ในการเติม CNG ตํ่าจะมผีลกระทบตอการเขาไปใชบริการที่ยุงยากนอยกวา 

ในดานพฤติกรรมหลังการซือ้ของผูขับข่ีรถยนต NGV ในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไป
ในอนาคตโดยมากไมมีความแตกตางกนั เนื่องจากไดตัดสินใจซื้อแลวและเปนผลติภัณฑที่เปลีย่นแปลง
ไดยากเพราะมีราคาสูงและตองมีข้ันตอนการติดตั้งจึงยงัใชงานตอไป แตอาจมีความแตกตางดานการ
แนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV ในบางกลุมซึง่ขึ้นอยูกับประสบการณในการใชงาน 

ความพึงพอใจดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวมไมมีความสมัพนัธกับพฤติกรรมหลัง
การซื้อในดานการใชงานรถยนต NGV ตอไปในอนาคต อาจเปนเพราะผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลได
ทําการติดตั้งอปุกรณไปแลว ดังนัน้มพีึงพอใจหรือไมมีความพึงพอใจกย็ังคงใชงานรถยนต NGV ตอไป
ในอนาคต ซึ่งสอดคลองกับงานวิจยัของ ปตท. ป 2545 ที่ผูบริโภคจะยังคงใช รถยนต NGV ตอไป 

 ซึ่งทั้งหมดนี้สอดคลองกับทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภคที่วา การวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภค 
เพื่อใหทราบถึง สาเหตุทั้งปวงที่มีอิทธิพลเหนือทําใหผูบริโภคตัดสินใจซื้อสินคาและบริการ ซึ่งโดยการ
เขาใจถึงสาเหตุตางๆที่มีผลจูงใจหรือกํากับการตัดสินใจซ้ือของผูบริโภคนี่เองที่จะทําใหนักการตลาด
สามารถตอบสนองผูบริโภคไดสําเร็จผลดวยการสามารถชักนํา และหวานลอมใหลูกคาซื้อสินคาและมี
ความจงรักภักดีที่จะซื้อซ้ําครั้งตอเนื่องเรื่อยไป 

 
 4. ปญหาและขอเสนอแนะเกี่ยวกับการใชรถยนต NGV คือมีความตองการใหมีสถานี
ใหบริการเติม CNG ใหมีจํานวนมากขึ้น ตองการใหคาอปุกรณและราคาการติดอุปกรณ NGV มีราคาถูก
ลง และตองการใหมีสถานที่ติดตั้งที่มมีาตรฐานที่ดีข้ึน ซึ่งสอดคลองกับทฤษฎีความพึงพอใจที่วาการ
ถามใหลูกคาระบุปญหาจากการใชผลิตภัณฑหรือบริการและเสนอแนะประเด็นตางๆ ที่จะแกไขปญหา
นั้นเรียกวา การวิเคราะหปญหาของลกูคา (Problem analysis) เพื่อนํามาใชในการพฒันาองคกรในดาน
ตางๆ ตอไป 
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ขอเสนอแนะจากการวิจัยครั้งนี้ 
1. จากการวจิัยพบวา ผูบริโภคสวนใหญมีความพึงพอใจทางดานผลิตภัณฑ ในเรื่องความ

ปลอดภัยมากที่สุด จึงควรสนับสนุนใหผูทีย่ังไมไดใชหรือยังไมไดติดตั้งอุปกรณไดรับทราบขอมูลดาน
ความปลอดภยัเพื่อใหเกิดความมัน่ใจและสนใจมาบริโภคผลิตภัณฑกันมากขึ้น เชน ในเรื่องที่ผูบริโภค
ยังมีความพึงพอใจนอยคือเร่ืองอัตราเรงแซงและรอบเครื่องยนตขณะเดินเบาจงึควรมีการพฒันา
ผลิตภัณฑในดานเหลานี้ใหดียิ่งขึ้น รวมทั้งพัฒนาใหลดผลกระทบจากการใช CNG ตอรถยนต NGV 
และจะทาํใหเพิ่มกลุมผูบริโภคที่เนนทางดานสมรรถนะมากขึ้น 

2. จากการวิจัยพบวาผูบริโภคสวนใหญมีความพึงพอใจทางดานราคาเมื่อเปรียบเทียบกับ
การใชน้าํมนั ดังนัน้เพื่อใหเกิดการบริโภคอยางยั่งยืนภาครัฐและภาคเอกชนจงึควรบริหารทางดานราคา
ของ CNG ใหยงัคงมคีวามประหยดัใหแกผูบริโภคอยางตอเนื่อง สวนเรื่องราคาคาติดตั้งอุปกรณ 
ผูบริโภคยังมคีวามพึงพอใจนอยในเรื่องราคาคาติดตั้งอุปกรณจึงควรใหภาครัฐและภาคเอกชนสนับสนนุ
ใหลดอัตราภาษีนําเขาอุปกรณ NGV หรือสวนประกอบ เพื่อใหผูจัดจาํหนายสามารถนํามาจาํหนายและ
ติดตั้งใหแกผูบริโภคในราคาต่ําลงได 

3. จากการวจิยัพบวา ผูบริโภคมีความพงึพอใจคอนขางนอยในเรื่องความเพียงพอของสถานี
บริการเติม CNG ที่ครอบคลุมตามพืน้ที่ จึงควรเพิม่สถานีบริการเติม CNG ใหมีจาํนวนมากขึน้และมี
การกระจายตวัของสถานีใหครอบคลุมตามพื้นที่ตางๆ มากขึ้น เพื่อใหเพิ่มจาํนวนผูบริโภคใหมากขึ้น
เพราะมีความมั่นใจในเรื่องความสะดวกสบายในการหาสถานีเติม CNG 

4. ผูบริโภคสวนใหญไดรับฟงขอมูลจากสื่อวทิยหุรือไดเห็นจากโทรทัศนแตไมคอยไดรับรู
ขอมูลจากสื่ออ่ืนๆ จงึควรมีการใหขอมูลขาวสารในรูปแบบอ่ืนๆ ใหมีความทั่วถึงมากขึ้นเปนการทําให
ผูบริโภคไดรับรูและเขาในในการใชอุปกรณมากขึ้น 

5. ผูขายหรือผูติดตั้ง ควรมีการใหคําแนะนําในการใชงานหรือการบํารุงรักษาที่ถูกตองใหแก
ผูบริโภคใหมากขึ้น 

6. จากการวิจัยพบวาผูบริโภคเพศชายมีความพึงพอใจทั้งทางดานผลิตภัณฑ ดานราคา 
ดานการสงเสริมการขาย และดานสวนประสมทางการตลาดโดยรวม สูงกวา เพศหญิง อาจเปนเพราะ
เปนสินคาที่เพศชายมีความรู ความเขาใจ และสามารถรับรูและยอมรับตอการใชงานไดดีกวาเพศหญิง 
จึงควรมีการใหความรู ความเขาใจ หรือมวีิธีการทีน่าสนใจในการใหขอมูล แกผูบริโภคเพศหญิงมากขึ้น 
รวมทัง้ควรมีการพิสูจนใหผูบริโภคเพศหญิงยอมรับตอการใชงานมากขึ้น ซึง่จะทําใหสามารถขยาย
ตลาดไดใหญข้ึน 

7. เนื่องจากผูบริโภคที่มีพฤติกรรมหลังการซื้อในการใชงานตอไปในอนาคตมีความสัมพนัธ
กับ ความพงึพอใจทางดานการสงเสริมการขาย ดังนัน้จึงควรใชการลดราคาหรือใหสินเชื่อคาติดตั้ง
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พรอมทัง้มีการโฆษณาและประชาสัมพนัธใหผูบริโภครับรู เพื่อชวยเพิ่มการใชงานของผูบริโภคใหมี
จํานวนมากขึน้ได  

8. เนื่องจากผูบริโภคที่มีพฤติกรรมหลังการซื้อในการแนะนาํใหผูอ่ืนใชงานรถยนต NGV มี
ความสัมพันธกับความพงึพอใจทางดานชองทางการจัดจําหนาย ดังนัน้การเพิม่ชองทางในการจัด
จําหนายใหเปนทีพ่อใจแกผูบริโภค ก็สามารถทาํใหผูบริโภคเกิดความเชื่อมั่นและแนะนาํใหผูอ่ืนใชงาน
ตอไปดวย  

9. ผูบริโภคสวนใหญตองการใหมีสถานบีริการเติม CNG ใหเพิม่จํานวนมากขึ้นและ
ครอบคลุมพื้นที่ใหมากขึน้ เนื่องจากปจจุบันมีสถานีบริการเติม CNGนอยเกินไปทาํใหเกดิความไม
สะดวกสบายและสามารถเพิ่มยอดขายไดชา เพราะผูบริโภคเกิดความไมมัน่ใจในความสะดวกสบาย ซึ่ง
หากแกไขตรงจุดนี้ได นาจะทําใหผูบริโภคหันมาใชรถยนต NGV กันมากขึ้น 

10.  ควรมีการวิจัยและพฒันาใหมีการตดิตั้งเครื่องยนต NGV มาจากโรงงานผลิตรถยนต
เพื่อสรางความเชื่อมั่นใหกับผูบริโภคพรอมทั้งมีการรับประกันคุณภาพจากโรงงานและตัวแทนจาํหนาย 
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ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในครั้งตอไป 
1. ควรทําการศึกษาในเรื่องพฤติกรรมหลังการซื้อใหมีความละเอียดมากขึ้น เชน การใชงาน

รถยนต NGV ตอไปในอนาคตดวยเหตุผลอะไร 
2. ควรทําการวิจยัเปรียบเทยีบระหวางความพึงพอใจของผูบริโภคที่ใช CNG  กับ LPG วามี

ความเหมือนหรือแตกตางกนัอยางไรในหมูผูใชรถเพื่อศึกษาโอกาสและความเปนไปไดในการพัฒนา
ผลิตภัณฑและการบริการใหตรงกับความตองการของผูบริโภคมากที่สุด 

3. ควรศึกษาวาผูบริโภคมีความตองการใหมีการพัฒนาผลิตภัณฑในคุณลกัษณะใดเพื่อให
เปนทีย่อมรับของผูบริโภคมากขึ้น 

4. ควรศึกษาพฤติกรรมของผูบริโภคที่มีระดับการศึกษา อาชีพ รายไดตอเดือน และ
สถานภาพ ทีแ่ตกตางกนัวา มีความตองการแตกตางกนั มีอํานาจในการซื้อและการตัดสินใจซื้อ รวมถงึ
ภาระความรับผิดชอบที่แตกตางกนั เพื่อที่จะทาํใหสามารถใชวิธกีารทางการตลาดที่เหมาะสมเพื่อ
สามารถตอบสนองตอความตองการของแตละกลุมผูบริโภคไดอยางถูกตองและจะทําใหเกิดความพึง
พอใจและยอมรบัในตัวสินคามากขึน้ และสามารถเจาะตลาดใหตรงกับกลุมเปาหมายใหมากทีสุ่ด 
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ตัวอยางแบบสอบถาม 
 
เรื่อง : ความพึงพอใจและพฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับขี่รถยนต NGV สวนบุคคล 

ในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชรถยนต NGV 
 
คําชี้แจง 

แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึง่ของการศึกษาหลักสูตรบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต สาขาการตลาด 
มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒประสานมติร  มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงความพงึพอใจและพฤตกิรรม
หลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบคุคลในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชรถยนต NGV 

 
โดยแบบสอบถามแบงออกเปน 4 สวน ดังนี้ คือ 
สวนที่ 1 ขอมูลสวนตัวของผูตอบสอบถาม 
สวนที่ 2 ความพึงพอใจของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
สวนที่ 3 พฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
สวนที่ 4 ขอเสนอแนะอื่น ๆ เกี่ยวกับการใช รถยนต NGV 
 
ผูทําวิจัยหวังเปนอยางยิ่งวาจะไดรับความรวมมือจากทานดวยดีในการตอบแบบสอบถาม 

คําตอบของทานผูทําวิจัยจะเก็บไวเปนความลับและใชสําหรับเปนขอมูลเพื่อสรุปผลการวิจัยในลักษณะ
ภาพรวม ดังนั้นคําตอบของทานจะไมมีผลเสียหายตอทานแตประการใด 

 
ในโอกาสนี้ผูทําวิจัยตองขอขอบคุณทุกทานอยางสูงที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม 
 

หมายเหตุ : 
 - NGV ยอมาจาก Natural Gas Vehicles หมายถึง รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติอัดเปนเชื้อเพลิง 

- CNG ยอมาจาก Compressed Natural Gas หมายถึง กาซธรรมชาติอัดซึ่งใชเปนเชื้อเพลิง 
  สําหรับรถยนต 
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สวนที ่1 ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 
คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย b ลงใน (     ) ที่ตรงกับขอมูลสวนของทานมากที่สุด เพียงขอเดียว 
 
1. เพศ   

(     )   ชาย    (     )   หญิง 
 
2. อายุ   

(     )  18 ปข้ึนไป – 25 ป   (     )  25 ป ข้ึนไป – 35 ป 
(     )  35 ป ข้ึนไป – 45 ป  (     )  45 ป ข้ึนไป 

 
3. ระดับการศึกษา 

(     )  ตํ่ากวาปริญญาตรี     
(     )  ปริญญาตรี     
(     )  สูงกวาปริญญาตรี 

 
4. อาชีพ 
 (     )  นักเรียน / นักศึกษา  (     )  พนกังานบริษัทเอกชน 
 (     )  รับราชการ / พนักงานรฐัวิสาหกจิ (     )  เจาของกิจการ / ธุรกิจสวนตัว 
 (     )  อ่ืนๆ โปรดระบุ ........................ 
 
5. รายไดตอเดือน 
 (     )  ไมเกิน 15,000 บาท  (     )  15,001 – 25,000 บาท 
 (     )  25,001 – 35,000 บาท  (     )  35,001 – 45,000 บาท 
 (     )  45,001 บาท ข้ึนไป 
 
6. สถานภาพ 
 (     )  โสด 
 (     )  สมรส 
 (     )  หมาย / หยาราง 
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7. ขนาดความจุของเครื่องยนต 
 (     )  ไมเกิน 1500 cc 
 (     )  มากกวา 1500 cc ถึง 2000 cc 
 (     )  มากกวา 2000 cc ข้ึนไป 
 
8. ระยะทางในการขับข่ี รถยนต NGV เฉลี่ยตอวัน 
 (     )  ไมเกิน 50 กิโลเมตร  (     )  มากกวา 50 – 100 กโิลเมตร 
 (     )  มากกวา 100 – 150 กิโลเมตร (     )  มากกวา 150 กิโลเมตร ข้ึนไป 
 
9. ความถี่ในการเติม กาซธรรมชาติอัด (CNG) 
 (     )  ไมเกิน สัปดาหละ 3 คร้ัง 
 (     )  สัปดาหละ 4 - 6 คร้ัง 
 (     )  สัปดาหละ 7 คร้ัง ข้ึนไป 
 
 
สวนที่ 2 ความพึงพอใจในการใช รถยนต NGV ของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล 

ในเขตกรุงเทพมหานคร 

คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย  b  ลงในชองที่ตรงกบัระดับความพึงพอใจของทานที่มีตอ 
การใช รถยนต NGV มากที่สุด เพียงชองเดียว 

 

ระดับความพึงพอใจ  

ปจจัยสวนประสมทางการตลาด มากที่สุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

นอย 
(2) 

นอยที่สุด 
(1) 

1. ดานผลิตภัณฑ 
1.1.  สมรรถนะเครื่องยนต      
1.2.  อัตราเรงแซง      
1.3.  เสียงของเครื่องยนต      
1.4.  รอบเครื่องยนตขณะเดินเบา       
1.5.  ความเร็วสูงสุดของเครื่องยนต      
1.6.  ความรูสึกปลอดภัย       
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ระดับความพึงพอใจ  

ปจจัยสวนประสมทางการตลาด  มากที่สุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

นอย 
(2) 

นอยที่สุด 
(1) 

1.7.  ระดับความงายในการขายตอ      
1.8.  อัตราส้ินเปลืองน้ํามันเครื่อง       
2. ดานราคา 
2.1.  ความเหมาะสมของราคาอุปกรณ NGV      
2.2.  ความประหยัดเงินเมื่อเทียบกับน้ํามัน      
2.3.  ราคาคาติดตั้งอุปกรณ NGV      
2.4.  คาใชจายในการบํารุงรักษาเครื่องยนต       
3. ดานชองทางการจัดจําหนาย 
3.1. ความเพียงพอของสถานที่ติดตั้งอุปกรณ NGV      
3.2.  มีสถานีบริการเติม CNG ครอบคลุมตามพื้นที่      
3.2. การออกแบบสถานที่บริการติดตั้งมีความ

สะดวกสบาย 
     

3.4. ความเพียงพอของสถานที่ซอมบํารุง 
รถยนต NGV 

     

4. ดานการสงเสริมการขาย 
4.1.  มีการโฆษณาใหเห็นจากสื่อตางๆ      
4.2. มีการแนะนําอยางเพียงพอจากผูขายหรือผูติดตั้ง   
        อุปกรณ 

     

4.3. มีการสงเสริมการขายดวยการลดราคาหรือ 
ใหสินเชื่อคาติดตั้งอุปกรณ 

     

4.4.  มีการประชาสัมพันธในรูปแบบตางๆ      
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สวนที่ 3 พฤติกรรมหลังการซื้อของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย b ลงใน (     ) ที่ตรงกับขอมูลสวนของทานมากที่สุด เพียงขอเดียว 
 
1. การใช รถยนต NGV ตอไปในอนาคต 
 (     ) ไมใชงาน รถยนต NGV ตอไป 
 (     ) ใชงาน รถยนต NGV ตอไป 
2. การแนะนาํการใช รถยนต NGV ใหกับบุคคลอื่น เชน ญาติ เพื่อน หรือ คนรูจัก 
 (     ) ไมแนะนาํตอ 
 (     ) แนะนาํตอ 
 
 
สวนที่ 4 ขอเสนอแนะอื่น ๆ เกี่ยวกับการใช รถยนต NGV  
 
ขอแสนอแนะ ….………………………………………....…………………………………………………. 
………..………………………………………………………………………………………………………
………….……………………………………………………………………………………………………
………..……………………………………………………………………………………………………… 
 
 
 
 
 
 

ผูวิจัยขอขอบพระคุณทกุทานทีส่ละเวลาอันมีคาใหความอนุเคราะห 
ในการกรอกแบบสอบถามฉบับนี้  

 
 
 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
รายชื่อผูเชี่ยวชาญตรวจคุณภาพเครื่องมือวิจัย 
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รายนามผูเชี่ยวชาญตอบแบบสอบถาม 
 
รายชื่อ       ตําแหนงและสถานที่ทํางาน 
 
1.  รองศาสตราจารย สุภาพรรณ สิริแพทยพิสุทธิ ์  อาจารยประจาํ 
       ภาควิชาบริหารธุรกิจ คณะสงัคมศาสตร 
       มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ 
 
2.  อาจารยลํ่าสัน เลิศกูลประหยัด   อาจารยประจาํ 
       ภาควิชาบริหารธุรกิจ คณะสงัคมศาสตร 
       มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 

ชื่อ ชื่อสกุล    นางสาวสุธีรพนัธ รัตนานุสรณ 
 
วันเดือนปเกิด    6 เมษายน พ.ศ. 2517 
 
สถานที่เกิด    จังหวัดนครราชสีมา 
 
สถานที่อยูปจจุบัน   51/208 หมู 2 ถ.ลาดพราว 71 แขวงลาดพราว 

เขตลาดพราว กทม.10230 
 
ตําแหนงหนาที่การงานปจจบัุน  เจาหนาที่การตลาดอาวุโส 
     บริษัท โซนี ่ซพัพลาย เชน โซลูชั่นส (ประเทศไทย) จาํกดั 
 
ประวัติการศึกษา 
       พ.ศ.  2535    มัธยมศึกษา 

จาก โรงเรียนสุรนารีวทิยา จังหวัดนครราชสีมา 
 
       พ.ศ.  2539    วิทยาศาสตรบัณฑิต (คหกรรมศาสตร) 
     จาก มหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร 
 
       พ.ศ.  2550    บริหารธุกิจมหาบัณฑิต (การตลาด) 
     จาก มหาวทิยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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