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ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร. สารนพินธ ศ.ม. (เศรษฐศาสตรการจัดการ). กรุงเทพฯ:  บัณฑติ
วิทยาลัย   มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ.  อาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ : อาจารยไมตรี  อภิ
พัฒนะมนตรี.    

 การวิจยัครั้งนีม้ีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่มีความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวน
บุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยศึกษาปจจัยสวนบุคคลและปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม  
รวมถึงศกึษาการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลซึ่งแบงออกเปน 3 เหตุผล ไดแก ใชในการประกอบอาชีพ  
อํานวยความสะดวกในการเดินทาง     ประหยัดคาใชจายในการขนสง 
 เพื่อศึกษาความสัมพนัธระหวางปจจัยสวนบุคคลและปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมกับการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยัครั้งนี ้ ไดแก  ผูที่เปนเจาของรถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกนิ  7  คนที่จด
ทะเบยีนกบักรมการขนสงทางบก   ในเขตกรุงเทพมหานคร   จาํนวนทัง้สิ้น 400 คน  เครื่องมือที่ใชในการ
เก็บรวบรวมขอมูลเปนแบบสอบถามที่ผูวจิัยสรางขึน้ ประกอบดวยขอคําถามปลายปดและมาตราสวน
ประเมินคา โดยสถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูลไดแก  คารอยละ  คาเฉลี่ย  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  และ
การทดสอบคาไค-สแควร   
 ผลการวิจยัสรุปไดดังนี้ 
 1.การศึกษาปจจัยสวนบุคคลและปจจัยเศรษฐกิจและสังคมของผูบริโภคในเขต 
กรุงเทพมหานครพบวา  กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิง จํานวน 221 คน คิดเปนรอยละ 55.25  มี
อายุนอยกวา 30 ป และอายุระหวาง 31 – 40 ปเทากนั  จํานวน 264 คน  คิดเปนรอยละ 66.00   อาชีพ
พนักงานบริษทัเอกชน จาํนวน 190 คน คิดเปนรอยละ 47.50  และสวนใหญเปนผูบริโภคที่มีสถานภาพสมรส 
จํานวน 188  คน    คิดเปนรอยละ  47.00    มีระดับรายไดตอเดือนนอยกวา  20,000  บาท  จาํนวน  157 
คน  คิดเปนรอยละ  39.25  และราคาทีต่ัดสินใจซื้อรถยนตจะอยูระหวางราคา 500,001–750,000 บาท 
จํานวน 176 คน คิดเปนรอยละ  44.00  ระยะทางทีใ่ชในการเดนิทางจากทีพ่ักไปยังสถานทีท่าํงานคือ  
ระยะทาง  21  กิโลเมตรขึ้นไป  จํานวน 114  คน  คิดเปนรอยละ  28.50   ขนาดรถยนตที่ตัดสินใจซื้อคือ    
รถยนตขนาดกลางที่มีความจุกระบอกสบูต้ังแต  1,600 ซีซี  ถึง   2,000 ซีซี      จาํนวน 173 คน    คิดเปน
รอยละ  43.25 
 2.การศึกษาการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครสวนใหญ
พบวา  กลุมตัวอยางตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง จํานวน  
229  คน  รองลงมาเพื่อใชในการประกอบอาชีพ  จาํนวน  129 คน   และประหยัดคาใชจายในการขนสง  
จํานวน  42  คน 



 3.ความสมัพนัธระหวางปจจัยสวนบุคคลและปจจัยเศรษฐกิจและสังคม  พบวา  เพศ  อาชีพ  
ขนาดรถยนต   ผลิตภัณฑ   การสงเสริมการขายมีความสัมพันธอยางมีนัยสาํคัญทางสถิต ิณ  ระดับ 0.05  
กับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
 ปจจัยที่ไมมนียัสําคัญทางสถิติ ณ ระดบั  0.05 กบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  คือ  อายุ   สถานภาพ   รายไดตอเดอืน   ราคาของรถยนต  ระยะทางที่ใช
ในการเดนิทาง   การบริการ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



FACTORS    RELATING   TO    DECISION  MAKING  IN  BUYING    SALOON    CAR   
OF     CONSUMERS    IN      BANGKOK 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

AN   ABSTRACT 
BY 

  KUNGUNYA   BUDSAPABUD 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Presented  in  Partial  Fulfillment  of  the   Requirements    for  the   
Master  of  Economics  Degree  in  Managerial  Economics   

at  Srinakharinwirot  University   
May  2007 



Kungunya   Budsapabud. (2007).Factors relating to decision  making  in  buying saloon car of 
consumers in Bangkok . Master’s Project, M.Econ (Management  Economics). Bangkok 
: Graduate School, Srinakharinwirot University. Project Advisor : Mr. Maitri   
Abhibhathanamontri. 

  
 The  purposes   of   this   research  was to  study  the  personal  factors  and   social 
economic  factors   of  consumers  in  Bangkok  and  to   study   decision  making in  buying  
saloon  car   was  devided  into  three  categories : earn  a living ,  convenient  to journey  , 
savecost   carry     
  The  sample  of  the study   consisted   of  400  people. The  instrument   for  
collecting   data  was  questionnaire  with  closed  question and  rating   scale.  The data 
was   analyzed  by  percentage, mean, standard   deviation  and  Chi-square  test. 
  The   results   of  the  research   revealed   as  follows : 
 1. The  study  of  personal  factors  and  social   economic  factors   of  consumers  in   
Bangkok  showed  that  most  of   consumers    221  female   were  55.25  percent. ,aged  little  
than  30  years old   and  around  31 -40  years  old    264  people  were  66.00  percent,   
employed  in  private  officers   190  people   were  47.50 percent   and  married  to  equivalent    
188  people  were  47.00     percent,  Income  per  month  were  little  than  20,000  baht    157  
people were 39.25 percent, Price  of  decision  making  in buying  saloon  car   around  
500,001 -  750,000  baht    176  people  were  44.00  percent, distance  to  journey  from  
retreat  to reach  workplace  to  be  distance  21  kilometer    114  people were   28.50   percent   
Car size  decision   making  in   buying  is   Middle car size  have   displacement   since 1600 
cc  to make  2000 cc    173  people   were   43.25   percent. 
 2. The  study  of  decision  making  in  buying  saloon  car  of  consumers    in  
Bangkok    the  highest   of   the   sample  decision   making   in   buying    saloon    car  so that  
convenient  to journey  229  people  follow  by  in  order to   earn  a living  of 129  people   and   
savecost   carry    42  people.   
       3. The  relationship   between   personal   factors  and   social  economic  factors   with   
decision   making in buying  saloon  car  of  consumers  in  Bangkok.it  was  found  that   sex ,  
career, car  size , product, sales promotion  had  shown  statistically  significant  differences  
on relation to  decision  making  in  buying saloon  car  of  consumers  in  Bangkok  at  0.05. 



 The factors  that  had   shown statistically  significant  differences  at 0.05 on non-
related  to  decision  making  in buying  saloon  car   of  consumers  in  Bangkok  were  age, 
status, income  per month,  car  price  , distance to  journey, service. 
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ประกาศคุณูปการ 
 

 สารนิพนธฉบับนี้สําเร็จไดดวยดีเปนเพราะผูวิจัยไดรับความกรุณาอยางยิง่จาก  อาจารยไมตร ี 
อภิพัฒนะมนตรี  อาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ    ทีก่รุณาเสียสละเวลาในการใหคําแนะนําในการศึกษา
คนควาและตรวจแกไขขอบกพรองตางๆ ในการวิจัยอยางดียิ่ง    นบัต้ังแตเร่ิมตนดําเนนิการจนเสร็จส้ิน
เรียบรอยสมบรูณ    ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณเปนอยางสงูไว ณ  โอกาสนี ้
 ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณ  รองศาสตราจารยดร. สุนติดา   เทศนยิม    และอาจารยประพาฬ   
เฟองฟูสกุล   ที่กรุณาใหขอเสนอแนะตางๆ  เพื่อปรับปรุงแกไขขอบกพรองอันเปนประโยชน 
 ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณ  รองศาสตราจารยดร.  สุนิตดา  เทศนยิม  อาจารยรวพิรรณ  สาลีผล    
และอาจารยอัครพล   ฮวบเจริญ    ที่ไดกรุณาใหความอนุเคราะหเปนผูเชี่ยวชาญตรวจคุณภาพเครื่องมือที่
ใชในการวิจยั  ซึ่งทําใหการวจิัยสามารถดําเนินไปไดดวยดี 
 ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณอาจารยภาควิชาเศรษฐศาสตรทุกทาน ทีไ่ดใหความรูและ
ประสบการณตางๆที่เปนประโยชนในการศึกษาวจิัยในครั้งนี ้
 ผูวิจัยขอขอบคุณผูตอบแบบสอบถามทุกทาน   สําหรับความรวมมอืในการตอบแบบสอบถาม    
ซึ่งขอมูลจากการตอบแบบสอบถามไดเปนประโยชนตอการศึกษาคนควาของผูวิจัยเปนอยางมาก 
              คุณประโยชนและความดีอันพึงมีจากสารนพินธฉบับนี้   ผูวจิัยขอมอบใหกับบิดามารดา    พี่สาว 
ตลอดจนครูอาจารยทุกทาน    ที่ไดกรุณาอบรมสั่งสอน    ปลูกฝงคุณงามความด ี    และความมานะอดทน
ใหกับผูวิจยัในการศึกษาคนควาจนเกิดผลสําเร็จในการทาํสารนพินธคร้ังนี ้                                                              
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บทที่ 1 

บทนํา  
 

ภูมิหลัง 
 ปจจุบันรถยนตนั่งสวนบุคคลนับวามีความสําคัญกับการดําเนินชีวิตของผูบริโภคเปนอยางมาก
โดยเฉพาะอยางยิ่งคนกรุงเทพฯ ทั้งนี้เนื่องจากชวยอํานวยความสะดวกในการเดินทางและการ
ประกอบธุรกิจของผูบริโภคไดมากยิ่งขึ้น   
 ในโลกที่มีการพัฒนาทางเทคโนโลยทีี่เพิ่มสูงขึ้นทําใหคนสวนใหญยึดตดิกับความสะดวกสบาย  
รถยนตจงึกลายเปนที่ส่ิงที่มีความจาํเปนและเปนที่ตองการของผูบริโภคเปนอยางมาก   จึงทําใหผูประกอบการ 
รถยนตบริษทัตางๆ มนีโยบายที่จะเพิ่มปริมาณการผลิตรถยนตใหมากข้ึนโดยจะเนนการผลิตรถยนตรุน
ใหมๆ ออกมาใหทนัสมัยและมีคุณภาพดยีิ่งขึ้น     ซึง่จะมีการนําเทคโนโลยีตางๆ เขามาชวยไมวาจะเปน  
การพัฒนารูปลักษณภายนอกที่ดึงดูดใจ           การเพิ่มสมรรถนะและประสิทธิภาพของเครื่องยนตใหมีขีด
ความสามารถในการใชงานไดสูงเพื่อผลิตสนิคาใหตรงกับความตองการของลูกคาของตนเองไดมากที่สุด  
นอกจากนี้ผูประกอบการบรษิัทรถยนตตางๆ   พยายามเพิ่มตัวแทนจาํหนาย    โชวรูม    และศูนยบริการ
รถยนตเพื่อใหเกิดประโยชนกับผูบริโภคไดมากที่สุด 
 จากแนวนโยบายของรัฐบาลในการสงเสริมอุตสาหกรรมรถยนตไมวาจะเปนการลดภาษี
สรรพสามิตสําหรับรถยนต (  สํานักเศรษฐกิจอุตสาหกรรม. 2549 : ออนไลน )       เปนผลใหระดบัราคา
รถยนตลดลง  ซึ่งสงผลใหผูบริโภคเกิดความตองการรถยนตในอัตราที่เพิม่สูงขึ้น         จะเหน็ไดจากตาราง 
ตาราง 1   ยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลระหวาง พ.ศ 2544 – 2547 
 
พ.ศ. ยอดขายรถยนตนัง่สวนบุคคล  (คัน) อัตราการเปลีย่นแปลง (รอยละ) 
2544 104,502 - 
2545 126,353 20.91 
2546 179,005 41.67 
2547 209,110 16.82 

ที่มา   :  สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย. (2549). (ออนไลน). 
 จากตาราง 1   จะเห็นวายอดขายรถยนตนัง่สวนบุคคลนับต้ังแตพ.ศ. 2544 เปนตนมามีอัตรา
เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องโดย พ.ศ.2544  มียอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลจํานวน  104,502  คัน  พ.ศ.2545   
มียอดขายรถยนตนัง่สวนบคุคลเปนจํานวน  126,353 คัน   พ.ศ. .2546 มียอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคล
เปนจํานวน  179,005 คัน และพ.ศ.2547  มียอดขายรถยนตนัง่สวนบคุคลเปนจํานวน  209,110 คนั โดยมี
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อัตราเพิ่มข้ึนรอยละ 20.91 รอยละ 41.67 และรอยละ 16.82   ตามลาํดับแตเนื่องจากในชวงหลายเดือนที่
ผานมาพบวาระดับราคาน้าํมันในประเทศไดขยับตัวเพิ่มข้ึน ซึ่งสาเหตุดังกลาวเกดิจากสภาวะการผลิต
น้ํามนัไมเพียงพอตอความตองการ  แตถึงอยางไรก็ตามแมวาระดับราคาน้าํมันที่เพิ่มสูงขึน้เมื่อพิจารณา
จากยอดจาํหนายรถยนต   พบวาไมมผีลกระทบตอยอดจําหนายแตอยางไรในทางกลับกนัยงัทาํใหยอด
จําหนายคงรักษาระดับการเจริญเติบโต   ทั้งนี้เพราะผูบริโภคยังมีความตองการใชรถอยางตอเนื่อง 
(สาโรจน เกยีรติเฟองฟ.ู 2547: ออนไลน)    ดังนั้นราคาน้ํามันจงึไมสงผลตอการตดัสินใจซื้อรถยนตของ
ผูบริโภค   ดวยเหตนุี้จงึทาํใหผูวจิัยสนใจที่จะศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล
ของผูบริโภค ในเขตกรุงเทพมหานครวาการที่ยอดจําหนายรถยนตเพิม่ข้ึนนัน้เกิดจากปจจัยใดบาง 
   
ความมุงหมายของการวิจัย 

 เพื่อศึกษาปจจัยที่มีความสมัพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร    
 
ความสําคัญของการวิจัย 
 จากการศึกษาวิจัยเรื่อง ปจจัยทีม่ีความสมัพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จะกอใหเกิดประโยชนกบัหนวยงานตางๆทีเ่กี่ยวของ ไดแก ผูประกอบการ
รถยนตบริษทัตางๆ    จะไดทราบถงึปจจัยที่ผูบริโภคใชเปนแนวทางในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวน
บุคคล  ทั้งนี้เพื่อใหผูประกอบการธุรกิจจําหนายรถยนตไดใชเปนขอมูลในการวางแผนทางการตลาดเพื่อ
ผลิตสินคาใหไดตรงกับความตองการของผูบริโภค    ภายใตสภาพเศรษฐกิจและสังคมที่เปนอยูในขณะนัน้  
แตเนื่องจาก ในสภาวะปจจุบันโดยเฉพาะยิ่งในเขตกรุงเทพมหานครที่กําลงัประสบกับปญหาการจราจร
ติดขัด    ดังนัน้เพื่อแกไขปญหาดังกลาวรัฐบาลอาจจะนาํมาเปนแนวทางในการพัฒนาระบบการขนสง
มวลชนของภาครัฐ ไมวาจะเปนระบบการขนสงทางบกหรือระบบการขนสงทางน้าํทีม่ีอยูใหมีประสิทธิภาพ 
และมีปริมาณที่เพยีงพอกับความตองการของผูบริโภค พรอมทัง้จัดใหมีการกระจายระบบการขนสงทกุ
ประเภทอยางทั่วถงึทุกพื้นที ่ ทัง้นีเ้พื่อเปนการอํานวยความสะดวกในการเดนิทางใหกับผูบริโภคเพื่อ
ผูบริโภคจะไดมีทางเลือกหลายๆ  ทางเลือกสําหรับการเดินทางไดมากยิ่งขึ้น 
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ขอบเขตของการวิจัย 
 การกาํหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
 ประชากรที่ใชในการวิจยั 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยครัง้นี ้ คือ   ผูที่เปนเจาของรถยนตนัง่สวนบคุคลไมเกิน  7  คนที่
จดทะเบียนกบักรมการขนสงทางบก   ในเขตกรุงเทพมหานคร   
 กลุมตวัอยางที่ใชในการวจิัย 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งนี้  คือ ผูที่ เปนเจาของรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน  
7  คนที่จดทะเบยีนกบักรมการขนสงทางบก  ในเขตกรุงเทพมหานคร  แตเนือ่งจากไมทราบจํานวน
ประชากรที่แนนอน   ผูวิจัยจึงไดกําหนดขนาดกลุมตัวอยางโดยการใชตารางสาํเร็จของ   Taro Yamane  
จากขนาดจํานวนประชากรตั้งแต 100,000  คน ถึง ∞ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ( ระดับความคลาดเคลื่อน 
5% )  โดยไดขนาดกลุมตัวอยางเปนผูที่เปนเจาของรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คนที่จดทะเบียนกับ
กรมการขนสงทางบก  ในเขตกรุงเทพมหานคร   จํานวน  400  คน  ( Yamane.1967 : 886 )    
 วิธีการเลือกกลุมตวัอยาง 
 การเลือกกลุมตัวอยาง  จะใชหลักการเลอืกกลุมตัวอยางแบบหลายขั้นตอน ( Multi – 
Stage  Sampling ) โดยแบงออกเปน    4  ข้ันตอน  ดังนี ้
 ข้ันตอนที ่ 1 ใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางโดยวิธีการสุมอยางงาย ( Simple Random 
Sampling )  เนื่องจากกรงุเทพมหานครมจีํานวนทั้งสิน้  50 เขต   แบงออกเปน  6   กลุมการปกครองตาม
ระบบบริหารและการปกครองของกรงุเทพมหานคร ( พิจติต  รัตกุล. 2549 : ออนไลน )        ไดแก     กลุม
รัตนโกสินทร     กลุมบูรพา     กลุมศรีนครินทร    กลุมเจาพระยา  กลุมกรุงธนเหนือ กลุมกรุงธนใต    โดย
แตละกลุมจะมีรายชื่อเขตการปกครองดังนี ้
 1. กลุมรัตนโกสินทร   มีทัง้สิน้ 9  เขต  ไดแก   เขตบางซื่อ   เขตดุสิต    เขตพญาไท    
เขตราชเทว ี  เขตปทุมวนั    เขตพระนคร     เขตปอมปราบศัตรูพาย    เขตสัมพันธวงศ      เขตบางรัก 
 2. กลุมบูรพา  มีทั้งสิน้ 9 เขต ไดแก   เขตดอนเมือง    เขตหลักสี่   เขตสายไหม   เขต
บางเขน    เขตจตุจักร     เขตลาดพราว     เขตบึงกุม    เขตบางกะป    เขตวังทองหลาง 
 3. กลุมศรีนครนิทร     มทีัง้สิน้    8   เขต   ไดแก      เขตสะพานสงู         เขตมนีบุรี   
เขตคลองสามวา     เขตหนองจอก     เขตลาดกระบัง   เขตประเวศ    เขตสวนหลวง    เขตคันนายาว 
 4. กลุมเจาพระยา  มีทัง้สิ้น  9 เขต  ไดแก  เขตดินแดง  เขตหวยขวาง    เขตวัฒนา  
เขตคลองเตย  เขตบางนา   เขตพระโขนง   เขตสาทร   เขตบางคอแหลม    เขตยานนาวา 
 5. กลุมกรุงธนเหนือ    มทีั้งสิน้    7     เขต     ไดแก     เขตบางพลัด      เขตตลิ่งชัน   
เขตบางกอกนอย     เขตบางกอกใหญ     เขตภาษีเจริญ     เขตหนองแขม   เขตทววีฒันา 
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 6. กลุมกรุงธนใต    มทีั้งสิน้   8  เขต   ไดแก    เขตบางขุนเทยีน  เขตบางบอน   เขต
จอมทอง   เขตราษฎรบูรณะ  เขตทุงครุ   เขตธนบุรี   เขตคลองสาน   เขตบางแค 
 โดยผูวิจัยจะทาํการจับสลากขึ้นมาเพื่อเปนตัวแทนกลุม โดยจะจับข้ึนมากลุมละ 1 เขต  
ดังนี้  กลุมรัตนโกสนิทรไดเขตบางรัก   กลุมบูรพาไดเขตดอนเมือง      กลุมศรีนครินทรไดเขตมีนบุรี         
กลุมเจาพระยาไดเขตบางนา       กลุมกรุงธนเหนือไดเขตบางพลัด    กลุมกรุงธนใตไดเขตราษฎรบูรณะ                  
 ข้ันตอนที่ 2   กําหนดวธิีแบบโควตา ( Quota   Sampling  )  โดยจะคํานวณหาขนาด
ตัวอยางที่จะเก็บในแตละเขตที่ถูกเลือกมาจากขั้นตอนที ่1 
     ขนาดตัวอยางที่จะเก็บแตละเขต   =         ขนาดตัวอยางทั้งหมด 
                                                                                              
                        จาํนวนเขตที่เลือก 
 
                                                                                          =                400 
                                                                                                              6 
      ขนาดตัวอยางที่จะเก็บแตละเขต   =              66.67 
 ดังนัน้จะเก็บแบบสอบถามเขตละ   67    คน    จาํนวน   4   เขต   ไดแก     เขตบางรัก 
เขตดอนเมือง     เขตมีนบุรี     เขตบางนา   และเก็บแบบสอบถามเขตละ    66  คน จํานวน  2  เขต  ไดแก    
เขตบางพลัด      เขตราษฎรบูรณะ    
 ข้ันตอนที ่3  ใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางแบบเจาะจง  ( Purposive  Sampling )      โดย 
เก็บเฉพาะผูทีเ่ปนเจาของรถยนตนัง่สวนบคุคลไมเกิน 7 คน ที่จดทะเบยีนกับกับกรมการขนสงทางบก  ใน
เขตกรุงเทพมหานครเทานัน้  และเลือกสถานที่เก็บแบบสอบถามจากศูนยการคาหรอืหางสรรพสินคาโดย
เขตบางรักเกบ็ที่หางสรรพสินคาโรบนิสนั  สาขาบางรัก   เขตดอนเมืองเก็บที่หางสรรพสนิคาโลตัส สาขา
ดอนเมือง   เขตมีนบุรีเก็บทีห่างสรรพสินคาบิ๊กซ ี สาขามีนบุรี            เขตบางนาเกบ็ที่ศูนยการคาเซ็นทรัล          
สาขาบางนา     เขตบางพลัดเก็บทีห่างสรรพสินคาตั้งฮัว่เส็ง  สาขาบางพลัด     เขตราษฎรบูรณะเก็บที่
หางสรรพสินคาบิ๊กซี   สาขาราษฎรบูรณะ    
 ข้ันตอนที่ 4  ใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางแบบบังเอิญ ( Accidental   Sampling  )  ใน
ระหวางวันที่  23 – 30  เมษายน  2549    ต้ังแตเวลา   9.00 น. ถงึ  17.00 น. 
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 ตัวแปรที่ศกึษา 
 1.  ตัวแปรอิสระ (  Independent   Variables  )   แบงเปนดังนี ้
 1.1  ปจจัยสวนบุคคล   ไดแก 
  1.1.1    เพศ 
  1.1.2    อาย ุ
  1.1.3 อาชีพ 
   1.1.4 สถานภาพ 
 1.2  ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม   ไดแก    
  1.2.1 รายไดตอเดือน 
  1.2.2 ราคาของรถยนต 
  1.2.3 ระยะทางที่ใชในการเดนิทาง  
  1.2.4 ขนาดรถยนต 
  1.2.5 ผลิตภัณฑ 
  1.2.6  การสงเสริมการขาย 
  1.2.7 การบริการ 
 2.  ตัวแปรตาม ( Dependent   Variables)  คือ  การตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล
ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  โดยพิจารณาจากเหตุผลดังนี ้
 2.1   เพื่อใชเปนพาหนะในการประกอบอาชีพ 
 2.2   เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง 
 2.3   เพื่อประหยัดคาใชจายในการขนสง   
   
 นิยามศัพทเฉพาะ 
 1.  รถยนตนัง่สวนบุคคล  หมายถึง  รถยนตทีม่ี  4  ลอ  ไมเกนิ  7  ที่นัง่  ตองมีขนาด
กวางไมเกนิ 2.50  เมตร     
                    2.  ผูบรโิภค  หมายถึง  ผูที่เปนเจาของรถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกนิ  7  คนที่จดทะเบยีน
กับกรมการขนสงทางบก  ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 3.  ปจจัยสวนบุคคล  หมายถงึ  ขอมูลที่เปนรายละเอียดสวนตัวของผูบริโภคที่ตัดสินใจ
ซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล    ประกอบดวย       
  3.1  เพศ  หมายถงึ  เพศของผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคล       แบง
ออกเปน    เพศชาย     เพศหญิง      
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 3.2  อายุ  หมายถงึ  อายุปจจุบันของผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล        
แบงออกเปน  อายุนอยกวา 30  ป ทั้งนีจ้ะตองเปนผูที่สามารถทําใบขบัข่ีรถยนตไดโดยมีอายุตัง้แต 18  ป
ข้ึนไป       อายุ  31 - 40   ป      อาย ุ 41 - 50  ป         อายุ   51 - 60   ป        อายุ  61  ปข้ึนไป 
 3.3  อาชพี  หมายถงึ  อาชีพปจจุบนัของผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล
แบงออกเปน     พนกังานบริษัทเอกชน     ขาราชการ   พนักงานรัฐวิสาหกิจ   ประกอบธุรกิจสวนตัว    อ่ืนๆ 
 3.4  สถานภาพ  หมายถึง  สถานภาพที่เปนอยูในปจจุบันของผูบริโภคที่ตัดสินใจซือ้
รถยนตนัง่สวนบุคคล      แบงออกเปน     โสด     สมรส       หยาราง 
 4.  ปจจัยทางเศรษฐกจิและสังคม  หมายถงึ  ปจจัยที่ผูบริโภคที่ตดัสินใจซื้อรถยนตนั่ง
สวนบุคคลใชในพิจารณากอนตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล   ประกอบดวย 
 4.1  รายไดตอเดือน  หมายถงึ  รายไดทั้งหมดที่ผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่ง
สวนบุคคลไดรับตอเดือนทั้งจากรายไดประจําและรายไดอ่ืนๆ  แบงออกเปน  รายไดนอยกวา 20,000 บาท   
รายได   20,001 – 30,000  บาท       รายได  30,001 -  40,000 บาท       รายได   40,001 -  50,000 บาท          
รายได   50,001  บาทขึ้นไป 
 4.2 ราคาของรถยนต  หมายถงึ  ราคาของรถยนตนัง่สวนบุคคลที่ผูบริโภคตัดสินใจ
ซื้อในขณะนัน้      แบงออกเปน       ราคานอยกวา  500,000  บาท           ราคา  500,001–750,000  บาท 
ราคา 750,001–1,000,000 บาท  ราคา 1,000,001–1,250,000 บาท ราคา 1,250,000–1,500,000  บาท    
ราคา  1,500,001–1,750,000  บาท    ราคา  1,750,001   บาทขึน้ไป 
 4.3 ระยะทางที่ใชในการเดินทาง  หมายถงึ  ระยะทางที่ผูบริโภคที่ตัดสินใจซือ้
รถยนตนัง่สวนบุคคลใชในการเดินทางจากทีพ่ักไปยงัสถานทีท่ํางาน แบงออกเปน ระยะทางนอยกวา 5 
กิโลเมตร  ระยะทาง 5 –10  กิโลเมตร    ระยะทาง 11 – 15  กิโลเมตร   ระยะทาง  16 – 20  กิโลเมตร    
ระยะทาง   21  กิโลเมตรขึ้นไป 

 4.4 ขนาดรถยนต ไดแก รถยนตขนาดเลก็ที่มีความจกุระบอกสูบนอยกวา1,600  ซีซี    
รถยนตขนาดกลางที่มีความจุกระบอกสบูต้ังแต  1,600 ซีซี  ถึง 2,000 ซีซ ี   และรถยนตขนาดใหญที่มี
ความจกุระบอกสูบต้ังแต 2,000 ซีซีข้ึนไป            

 4.6  ผลิตภณัฑ  หมายถึง  ลักษณะตางๆ ของรถยนตนัง่สวนบคุคลซึ่งผูบริโภคที่
ตัดสินใจซื้อรถยนตใชในการพิจารณากอนตัดสินใจซื้อ  ไดแก   เปนรถยนตที่มีรูปลักษณภายนอกทนัสมัย
และสวยงาม     สีสันภายนอกตัวรถเดนสะดุดตา   เฟอรนิเจอรที่ใชตกแตงภายในรถยนตมีการออกแบบ
อยางสวยงาม     เปนยี่หอที่มีความนาเชื่อถือของผูบริโภคมาเปนเวลายาวนาน หองโดยสารกวางขวาง
และถูกออกแบบใหสะดวกตอการใชงาน         เครื่องยนตประหยัดน้าํมัน           เครื่องยนตสามารถใชได
กับน้าํมันทุกชนิด  มีระบบเบรกปองกนัลอล็อกเอบีเอส ทัง้นี้ระบบเบรกเอบีเอสยอมาจาก  Anti-Lock 
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Brake System โดยจะเปนระบบที่ปองกนัลอล็อกตาย ติดตั้งเพื่อใหผูขับสามารถหักหลบสิ่งกีดขวางไดใน
ขณะที่เหยียบเบรก (บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จาํกัด. 2550 : ออนไลน)   เปนรถยนตที่มี
โครงสรางแข็งแรงสามารถปองกันและรกัษาความปลอดภัยกรณีเกิดอุบัติเหตุ    อะไหลในการซอมบํารุง
สามารถหาซื้อไดสะดวกและราคาเหมาะสม 

 4.7 การสงเสริมการขาย  หมายถึง  เครื่องมือที่บริษัทรถยนตหรือตัวแทนจาํหนาย
รถยนตจดัขึ้นซึ่งผูบริโภคที่ตดัสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลใชในการพจิารณากอนตัดสินใจซื้อ   ไดแก    
การใหทดลองลองนาํรถยนตไปใชกอนแลวจายเงินทหีลัง     การเพิ่มระยะเวลาในการผอนชําระ        การ
ใหสวนลดสําหรับลูกคาที่ซือ้เงินสด       การรับประกันรถยนตตามระยะทาง     มีการใหของแถม  
 4.8  การบรกิาร  หมายถงึ  กิจกรรมทีบ่ริษัทรถยนตหรือตัวแทนจาํหนายรถยนตจัด
ข้ึนซึ่งผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการพิจารณากอนตัดสินใจซื้อ   ไดแก   ศูนยบริการ
ตั้งอยูในทําเลที่สามารถติดตอไดสะดวก    ศูนยบริการมีความนาเชือ่ถือ    ศูนยบริการมีจํานวนมากและ
กระจายอยูทัว่ถึง      ศูนยบริการมีการใชเครื่องมือในการซอมบํารุงที่มีคุณภาพและทนัสมัย     มีบริการ
หลังการขาย  เชน    มีสายดวนใหคําปรึกษาปญหารถยนตตลอด 24  ชั่วโมง     มีบริการซอมฉุกเฉินตลอด 
24 ชั่วโมง 
 5.  การตัดสนิใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล  หมายถงึ  ผูบริโภคไดตัดสินใจซื้อรถยนตนั่ง
สวนบุคคลโดยพิจารณาจากเหตุผลดังนี ้      
 5.1  เพื่อใชเปนพาหนะในการประกอบอาชีพ   หมายถงึ   การตัดสินใจซือ้
รถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่อใชในการประกอบอาชีพปจจุบนัของผูบริโภค  เชน   พนักงานขายตดัสินใจซื้อ
รถยนตเพื่อจะไดติดตอกับลูกคา     หรือผูบริโภคตัดสินใจซื้อรถยนตเพือ่มาประกอบอาชีพขับรถแท็กซี ่
 5.2  เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง   หมายถงึ   การตดัสินใจซื้อรถยนต
นั่งสวนบุคคลเพื่อมาอํานวยความสะดวกในการเดนิทางใหกับผูบริโภค ทัง้นี้จะทาํใหประหยัดเวลาและ
สามารถเดนิทางถงึที่หมายไดรวดเร็วตามเวลาที่ตองการ  เชน   ผูบริโภคตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคล
เพื่อใชขับไปทาํงานหรืออาจจะใชเพื่อการทองเที่ยว   โดยเฉพาะการทองเที่ยวผูบริโภคสามารถเดนิทาง
เวลาใดก็ไดและสามารถที่จะแวะยงัสถานที่ตางๆ  ไดกอนถงึทีห่มายและถึงตรงเวลาที่ตองการ 
 5.3  เพื่อประหยัดคาใชจายในการขนสง    หมายถึง   ผูบริโภคตัดสินใจซื้อ
รถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่อใหเกิดการประหยัดคาใชจายในการขนสง โดยเฉพาะคาใชจายดานน้าํมนัที่มี
แนวโนมเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง    
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กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 ในการศึกษาวจิัยเรื่อง “ปจจัยทีม่ีความสัมพันธกับการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร “   มกีรอบแนวคิดในการวิจัยดงันี ้
  
                   ตัวแปรอิสระ                                           ตัวแปรตาม 
      ( Independent  Variables)                           ( Dependent  Variable)   
 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

ปจจัยสวนบุคคล   ไดแก 
1. เพศ 
2. อาย ุ
3. อาชีพ 
4. สถานภาพ 

ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม ไดแก 
1. รายไดตอเดือน 
2. ราคาของรถยนต 
3. ระยะทางที่ใชในการเดนิทาง 
4. ขนาดรถยนต 
5. ผลิตภัณฑ 
6. การสงเสริมการขาย 
7.   การบริการ 
 
 
 

ภาพประกอบ 1       กรอบ
การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล
ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  
โดยพิจารณาจากเหตุผล  ดังนี ้
1.  เพื่อใชเปนพาหนะในการประกอบ
อาชีพ 
2.  เพื่ออํานวยความสะดวกในการ
เดินทาง 
3.  เพื่อประหยัดคาใชจายในการขนสง 

 
 
 
 
 

 

แนวคิดในการวจิัย 



 9

สมมติฐานในการวิจัย 

 การศึกษาวิจยัครั้งนี้  ไดกระทําโดยมีสมมติฐานการวิจยัดังนี ้  
1. เพศมีความสมัพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขต

กรุงเทพมหานคร  
2. อายุมีความสมัพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขต

กรุงเทพมหานคร  
3. อาชีพมีความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต

กรุงเทพมหานคร  
4. สถานภาพมีความสัมพนัธกบัการตดัสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต

กรุงเทพมหานคร 
5. รายไดตอเดือนมีความสัมพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคใน

เขตกรุงเทพมหานคร  
6. ราคาของรถยนตมีความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคใน

เขตกรุงเทพมหานคร  
7. ระยะทางที่ใชในการเดนิทางมีความสัมพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของ

ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  
8. ขนาดรถยนตมีความสมัพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต

กรุงเทพมหานคร  
9. ผลิตภัณฑมีความสัมพนัธกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต 

กรุงเทพมหานคร 
10. การสงเสริมการขายมีความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภค

ในเขตกรุงเทพมหานคร  
11. การบริการมีความสัมพนัธกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต

กรุงเทพมหานคร   
                     
 
 
 
 
 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
 ในการวิจัยครัง้นี ้ ผูวิจัยไดศึกษาเอกสารและงานวจิัยที่เกี่ยวของ และไดนําเสนอตามหัวขอ
ตอไปนี้ 
 1.  ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย 
 2.  ตลาดรถยนตนัง่ 
 3.  ทฤษฎีอุปสงค 
 4.  ทฤษฎพีฤติกรรมผูบริโภค 
 5.  ทฤษฎีการตัดสินใจ 
 6.  งานวิจยัทีเ่กี่ยวของ 
   
1.  ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย 
 รถยนตนัง่สวนบุคคลไดเขามามีบทบาทในประเทศมาเปนเวลานานกวา  80 ปมาแลว โดย
รถยนตนัง่คันแรกนั้นชาวตางชาติไดนาํเขามาขายใหเจาพระยาสุรศักดิม์นตรี ( ยศ  วัชรเสถียร .2521 :  
154 – 157 ) ในปลายสมัยรัชกาลที ่ 5 ตอมากรมหลวงราชบุรีดิเรกฤทธิ ์    ไดทรงนาํเขามาถวาย
พระบาทสมเดจ็พระจุลจอมเกลา  พระราชบิดา เมื่อ รศ. 123 ( พ.ศ. 2477 )  โดยนาํมาจากประเทศ
ฝร่ังเศส  ซึ่งทรงโปรดมากจงึโปรดเกลาใหส่ังเขามาอีกหลายสิบคัน  หลังจากนั้นพวกเจานายและเศรษฐีก็
ไดส่ังซื้อกันเขามาบาง ความตองการรถยนตของไทยในสมัยนั้นมีเพิ่มมากข้ึนเปนโอกาสให
ชาวตางชาติไดเขามาตั้งบริษัทสั่งรถยนตเขามาขาย เชน บริษทับัตเลอร แอนด เว็บสเตอร  ซึง่ขายรถยนต
ที่ผลิตในอเมรกิาและหางบราวนซึ่งขายรถยนตที่ผลิตในอังกฤษ   ทําใหประเทศไทยจึงตองสั่งซื้อรถยนตนั่ง
สําเร็จรูปจากตางประเทศตั้งแตนั้นมาจนถึงพ.ศ.2504 (อาษา ดํารงศิริ.2527:1) อุตสาหกรรมรถยนตจึงได
เร่ิมมีการพัฒนาขึ้น ตามนโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมในประเทศไทยในแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติฉบับที่ 1(พ.ศ.2504 – 2509)   ซึง่เนนการสงเสริมอุตสาหกรรมการผลิตเพื่อทดแทนการนาํเขา   
โดยรถยนตเปนอุตสาหกรรมหนึง่ที่รัฐบาลประกาศใหการสงเสริมการลงทนุจัดตั้งโรงงานขึน้ในประเทศ
ตามพระราชบญัญัติสงเสริมการลงทุน ทั้งนี้เนื่องจากอุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่มีการ
เชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมอืน่ๆ  อีกทั้งความตองการรถยนตภายในประเทศเพิม่สูงขึ้นเปนลาํดับ     ทาํให
ตองสูญเสียเงนิตราตางประเทศเพื่อนําเขารถยนตสําเร็จรูป ( Completely  Built  Up : CBU )   เพิม่ข้ึนทกุ
ป    จากนโยบายดังกลาวกระตุนใหบริษทัผูแทนจําหนายรถยนตจากกลุมประเทศยโุรปและสหรัฐอเมริกา
สนใจที่จะทาํการประกอบรถยนตในประเทศไทย โดยนําเขาชิ้นสวนอุปกรณรถยนตแบบถอดแยกสวนครบ
ชุด ( Completely Knock Down : CKD ) จากบริษัทแมในตางประเทศเขามาประกอบเปนรถยนต
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สําเร็จรูปจําหนายในประเทศ บริษัทที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน
บริษัทแรก    คือ   บริษัทอุตสาหกรรมไทยมอเตอร  จํากัด  ซึ่งเปดดาํเนินการเมื่อวนัที่  8   สิงหาคม  2504  
ไดรับอนุญาตใหดําเนินการประกอบรถยนตนัง่  และรถบรรทุกบริษทันี้ดาํเนนิการอยูจนถงึสิน้  พ.ศ.  2513   
จึงไดโอนกิจการใหบริษัทฟอรดมอเอร ( ประเทศไทย )   จาํกัด   และไดเลิกกจิการไปเมื่อ  พ.ศ. 2519    
บริษัทที ่   2   คือ  บริษทัธนบุรีพาณิชย ( ผูแทนจําหนายรถเมอรซิเดสเบนซ )  ไดรับอนุญาตใหประกอบ
รถยนตบรรทุกเมอรซิเดสเบนซ  ใน พ.ศ. 2505  บริษทักรรณสูตร  เจนเนอรัลแอสแซมบลี ( ผูแทนจําหนาย
รถเฟยต ) ไดรับอนุญาตประกอบรถยนตนั่งและรถยนตบรรทุกทัง้เฟยต และ Brand  Name อ่ืน ๆ ตามที่
จะมีผูส่ังใหประกอบ 
 ตอมาใน   พ.ศ. 2505  คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดใหสิทธพิิเศษจงูใจเพิม่เติมจากสทิธิ
ประโยชนอ่ืนๆ   ตามปกตขิองพระราชบญัญัติสงเสริมการลงทุนแกผูประกอบรถยนตที่ไดรับการสงเสริม 
เพื่อใหมกีารตัง้โรงงานประกอบรถยนตเพิม่ข้ึน       โดยการลดอากรขาเขาชิน้สวน   CKD  และภาษีการคา
ลงครึ่งหนึ่งของอัตราอากรขาเขารถยนตนัง่สําเร็จรูป   ทําใหผูจําหนายรถยนตที่ผลิตจากประเทศญี่ปุนเริ่ม
ดาํเนนิการประกอบรถยนตในประเทศไทยบาง        ไดแก         บริษทัสยามกลการและนิสสัน    
(ประกอบรถยนตนัง่และรถยนตบรรทุก  พ.ศ.   2505)   ,   บริษทัโตโยตา    (ประเทศไทย)         
( เปดโรงงานประกอบรถยนตใน พ.ศ. 2507 โดยเปนการลงทุนจากญี่ปุน 100% ) ตามดวยบรษิัทอื่น ๆ  
อีกหลายบริษทั   เชน  บริษทั  ปรินซมอเตอร  (พ.ศ. 2508 )   ,  บริษัทอีซูซุมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 
(พ.ศ.2509),บริษัท สหพฒันายานยนต (พ.ศ.2509 ), บริษัท ไทยฮีโนอุตสาหกรรม จํากัด (พ.ศ. 2509 ) 
เปนตน ในชวงนี้การผลิตชิ้นสวนรถยนตในประเทศ จึงเริ่มพัฒนาเปนการผลิตในเชิงอุตสาหกรรมมากขึน้ 
เพราะโรงงานประกอบรถยนตเร่ิมใชชิ้นสวนประเภท ยาง แบตเตอรรี่  และแหนบตับที่ผลิตในประเทศ และ
ไดมีการนําเขาเครื่องจักรและอุปกรณการผลิตเขามาชวยผลิตเพื่อปอนใหทันกับความตองการของโรงงาน
ประกอบรถยนต 
 จํานวนโรงงานประกอบรถยนตขยายตัวเพิ่มข้ึนเปนลาํดับ  จนกระทั่งกําลงัการผลิตมีมาก
เพียงพอกบัความตองการภายในประเทศ ใน พ.ศ. 2512  คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนจงึประกาศงด
ใหการสงเสริมการลงทุนแกกจิการประกอบรถยนต  แตยังคงมกีารจดัตั้งโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มข้ึน
เร่ือยๆ เนื่องจากในขณะนั้นมีการคาดวารัฐบาลจะหามนําเขารถยนตสําเร็จรูป  ประกอบกับตลาดรถยนต
ในชวงปลายทศวรรษ 2510 ก็อยูในเกณฑดีมาตลอด  ดังนัน้ใน พ.ศ. 2521 กระทรวงอุตสาหกรรมจึงตอง
ออกประกาศหามตัง้โรงงานประกอบรถยนตเพิ่มข้ึนอกี  เพื่อปองกนัไมใหมกีารตัง้โรงงานประกอบรถยนต
มากเกินไป จนเกิดผลเสียกบัอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ ในปจจุบันมีบริษทั ผูผลิตรถยนต    ดังนี ้
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ตาราง 2  รายชื่อบริษัทผูผลิตรถยนต 
 
ลําดับ บริษัทผูผลิตรถยนต ยี่หอรถยนต 

1 บจ.ไทยเพรสท   ออโตเซลล ALFA ROMEO 
2 บจ.แอสตันมารติน (ประเทศไทย) ASTON MARTIN 
3 บจ.ยนตรกิจ อินเตอรเซลล AUDI 
4 บจ.บี เอ็ม ดัมเบิ้ลยู (ประเทศไทย) BMW 
5 บจ.เชฟโรแลต เซลล (ประเทศไทย) CHEVROLET 
6 บจ.เคมเลอร ไดรสเลอร (ประเทศไทย) CHRYSLER 
7 บจ.ยนตรกิจ ออโตเซ็นเตอร CITROEN 
8 บจ.ไดฮัทส-ุพระนครมอเตอร DAIHATSU 
9 บจ.ฟอรด เซลล แอนด เซอรวิส (ประเทศไทย) FORD 

10 บจ.พระนครยนตรการ HOLDEN 
11 บจ.ฮอนดา ออโต โมบิล (ประเทศไทย) HONDA 
12 บจ.ยูไนเต็ด โอโต เซลล (ประเทศไทย) HYUNDAI 
13 บจ.ตรีเพชรอซีูซุเซลล ISUZU 
14 บจ.โคเรียนอินเตอรเนชั่นแนล โอโตโมบิลส KIA 
15 บจ.แลนโรเวอร (ประเทศไทย) LAND ROVER 
16 บจ.โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย LEXUS 
17 บจ.มาสดา เซลล (ประเทศไทย) MAZDA 
18 บจ.เคมเลอร ไดรสเลอร (ประเทศไทย) MERCEDES - BENZ 
19 บจ.มิตซูบิชิมอเตอร (ประเทศไทย) จาํกดั MITSUBISHI 
20 บจ.สยามกลการและนิสสัน NISSAN 
21 บจ.เชฟโรแลต เซลล (ประเทศไทย) OPEL 
22 บจ.ยูไรเปยนออโตโมบิล จาํกัด PEUGEOT 
23 บจ.เอเอเอสออโตเซอรวิส PORSCHE 
24 บจ.เอเอเอสออโตเซอรวิส ROLLS-ROYCE 
25 บจ.ไทยอัลติเมทคาร ROVER 
26 บจ.ออโตเทคนิค (ประเทศไทย) SAAB 
27 บจ.ยนตรกิจ ออโตโมบิลส  SEAT 
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ตาราง 2   (ตอ) 
 
ลําดับ บริษัทผูผลิตรถยนต ยี่หอรถยนต 

28 บจ.ซูบารุ (ประเทศไทย) SUBURU 
29 บจ.สยามอินเตอรเนชั่นแนล คอรปอเรชั่น SUZUKI 
30 บจ.โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย TOYOTA 
31 บจ.ยนตรกิจ อินเตอรเซลล VOLKSWAGEN 
32 บจ.วอลโวคาร (ประเทศไทย) VOLVO 

ที่มา :  สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย.  (2549).  (ออนไลน). 
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ตาราง 3  สถติิจํานวนรถจดทะเบียนใหมตามกฎหมายวาดวยรถยนต  และกฎหมายวาดวย 
    การขนสงทางบก  พ.ศ. 2535 – 2547  ( กรุงเทพมหานคร )    
       

ประเภทรถยนต  พ.ศ. จํานวนรถยนต ( คัน ) 
รถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกนิ 7 คน 2535 83,800 

 2536 118,318 
 2537 126,637 
 2538 117,406 
 2539 122,432 
 2540 106,619 
 2541 35,820 
 2542 50,663 
 2543 69,185 
 2544 92,064 
 2545 118,564 
 2546 146,945 
 2547 176,933 

ที่มา  :   กรมการขนสงทางบก.  (2549).   (ออนไลน). 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 15

2.  ตลาดรถยนตนั่ง 
 ตลาดรถยนตนั่ง. ( 2547 : 9 )  กลาววา  ภาวะโดยรวมของการผลติรถยนตนัง่จะใชเทคโนโลยี
การผลิตมาจากบริษัทแมในตางประเทศ เชน โตโยตาในประเทศไทยจึงไดนาํมาใชในกระบวนการผลิต  
และนําไปบังคบัใชกับผูผลิตชิ้นสวนของตนเองดวย  เพื่อใหมีความสอดคลองและมีประสิทธิภาพในการ
ผลิต  ดังนั้น  โรงงานประกอบในไทยกจ็ะมีลักษณะเหมอืนโรงงานญี่ปุน   แตยอสวนใหเล็กลงและปรับ
ใหเหมาะสมกับประเทศไทย  โดยใชทรัพยากรที่มีอยูในประเทศอยางเหมาะสม   การใชวัตถุดิบของโรง
ประกอบสวนใหญจะใชวธิีหาแบบ  Global  Sourcing  คือ  การซื้อชิ้นสวนทีม่ีราคาถูกที่สุด  มคีุณภาพที่
ยอมรับไดที่กําหนดโดยโรงประกอบ   ซึง่ปจจุบันใชชิน้สวนในประเทศประมาณ   50 – 74 %   สวนชิ้นสวน
ที่ตองนําเขากไ็ดแก   เกยีรอัตโนมัติ   เซน็เซอร  ชิ้นสวนอเิล็กทรอนกิส  เปนตน 
 สาเหตุที่ผูผลิตตองนําเขาชิ้นสวน  คือ  ไมมีผูผลิตนั้นๆ  ในประเทศ  เนื่องจากเทคโนโลยีการผลิตที่สูง 
วัตถุดิบและชิน้สวนในประเทศยังไมไดมาตรฐาน  ขณะที่ราคาก็ยงัสูงกวาการนาํเขา  บางรายการผู
ประกอบยังตองทาํการผลิตเอง  เชน  ระบบกันชนขนาดใหญเนื่องจากการผลิตชิ้นสวนเหลานี้ใชเงินลงทนุ
สูง   แตหากจะนําเขามาจะตองเสียคาขนสงที่แพงมาก 
 ทั้งนี้  ขอมูลจากผูผลิตญี่ปุน  เกี่ยวกับดัชนีตนทุนการผลิตนั้นผูผลิตรถยนตนัง่ในไทยมีตนทนุต่ํา
กวาการผลิตในญ่ีปุนถงึ  15%  แตทัง้นีป้ญหาสาํคัญที่ผูประกอบรถยนตประสบอยู  คือ การขาดแคลน
แรงงานวิศวกรและชางเทคนิค  สวนแรงงานเดิมก็มีปญหาการสื่อสารทางดานภาษาอังกฤษ 
 อยางไรก็ตาม ปญหาเหลานี้คายรถยนตไดมีการดําเนินการแกปญหาโดยการรวมมือกับ
มหาวิทยาลัยและวิทยาลัยเทคนิคตางๆ ที่จะเปดโรงงานของตนเองใหเปนสถานที่ฝกงาน  รวมทั้งเปด
ใหเปนหนึ่งในหลักสูตรการเรียนการสอน   โดยใชโรงงานเปนหองปฏิบัติการ  เมื่อจบการศึกษาก็จะมี
งานรองรับไดทันที   วิธีในลกัษณะนีป้รากฏชัดเจนมากโดยเฉพาะคายรถยนตจากยุโรป 
 สําหรับคุณภาพสินคาในตลาดสงออกนั้น  มีการสํารวจพบวามีคุณภาพและมาตรฐานที่
สามารถแขงขนัได   รถยนตนั่งที่ผลิตในประเทศ   ยงัไมเคยพบการรองเรียนถงึขนาดเรียกคืนสนิคา   ซึง่
แสดงใหเห็นถึงศักยภาพทางการผลิตของโรงงานในไทย   นายินดีที่วากระทรวงอุตสาหกรรมไดมีการ
เดินทางไปยงับริษัทแมของคายรถยนตตางๆ ดวยตัวเอง  พรอมนําเสนอจุดเดนของประเทศไทย   ทั้ง
ศักยภาพทางการผลิต  กําลังการซื้อของผูบริโภค  ระบบสาธารณูปโภค  ความไดเปรียบของภูมิประเทศ
รวมทัง้ศักยภาพของผูผลิตชิน้สวนของไทยและแรงงานฝมือ  ทาํใหคายรถยนตใหญเกือบทุกคาย ตัดสินใจ
เขามาตั้งโรงงานเพื่อเปนฐานการผลิตปอนภูมิภาคเอเชยีแปซิฟกแลว  อาท ิ  โตโยตา  เบนซ  บีเอม็ดับเบิล
ยูและออดี้  นอกจากนี้ยงัมบีางรายอยูระหวางตัดสินใจเปดศูนยออกแบบที่ประเทศไทยดวย   อาท ิ   คาย
บีเอ็มดับเบิลย ู
 ทั้งนี้  แมวาประเทศไทยไดกลายเปนฐานการผลิตรถปกอัพของภูมิภาคนี้แลวก็ตาม   แต
เนื่องจากแนวโนมของตลาดการใชรถยนตนั่งทั่วโลกนัน้มีขนาดของตลาดที่ใหญกวารถปกอพัมากมาย 
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ดังนัน้ รัฐบาลจงึตั้งเปาหมายใหไทยจะตองมกีารสราง  Product  Champion    โดยพยายามที่จะผลักดนัรถยนต
ที่เรียกวา  อีโคคาร   หรือในจํากัดความวานาเปนรถยนตประเภทประหยัดพลังงาน  มกีําลงัการขับเคลื่อน
นอย  ใชพืน้ทีใ่นทองถนนและใชพลังงานนอย  มีราคาถกู  และสวนใหญใชขับข่ีกันในเมืองใหญ 
   
3.  ทฤษฏีอุปสงค   
 ธํารงค  อุดมไพจิตรกุล. ( 2547 :  66  )   กลาววา  อุปสงค   หมายถึง   ความตองการที่จะซื้อ
สินคาหรือบริการของบุคคลหนึง่บุคคลใด  ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง ตามราคาทีเ่ปนอยูในขณะนัน้ 
 นราทพิย  ชุติวงศ.  ( 2546  :  25  )  กลาววา  อุปสงค  หมายถงึ   ความตองการซื้อสินคาหรือ
บริการชนิดใดชนิดหนึ่งของผูบริโภครวมกับความสามารถในการสนองความตองการดังกลาว   กลาวอยาง
ส้ันๆ   อุปสงคจะหมายถงึ ความตองการ ( want ) บวกดวยอํานาจซื้อ ( purchasing power )  ถาเปนความ
ตองการทีเ่กนิกวาอาํนาจซื้อ เราไมเรียกวา อุปสงค หรือเราอาจเรียกปริมาณเสนอซื้อที่พรอมดวยอํานาจ
ซื้อวาเปน effective  demand  และเรียกความตองการซื้อที่ยังไมพรอมดวยอํานาจซื้อ หรือการมีอํานาจ
ซื้อแตยังไมมีความตองการซือ้วาเปน     potential  demand 
 ปจจัย   บนุนาค. ( 2515 : 66 )  กลาววา   อุปสงคของผูบริโภค    หมายถงึ   ความตองการที่จะ
ไดส่ิงของหรือสินคามาใชโดยมีอํานาจซื้อของเงนิหนุนหลังอยูดวย  คอื  ผูบริโภคจะตองอยูในฐานะที่มีเงนิ
พอจะซื้อสินคานัน้ไดจะดวยวิธีซื้อเงินสดหรือซื้อเงินเชื่อหรือซื้อผอนก็ตาม  
   
 3.1  ปจจยัทีก่ําหนดอุปสงคหรือความตองการซื้อของผูบริโภค  ไดแก 
 นราทพิย  ชุตวิงศ.  ( 2546  :  25 )   กลาววา อุปสงคที่ผูบริโภคมีตอสินคาชนิดใดชนิดหนึ่ง
จะมีปจจัยตางๆ เขามาเกี่ยวของมากมาย ปจจัยที่กาํหนดปริมาณเสนอซื้อดังกลาวไดแก ราคาสนิคา  การ
สงเสริมการขายหรือการปรับปรุงคุณภาพสนิคา  รายไดของผูบริโภค  รสนิยมของผูบริโภค  ราคาสินคา
ชนิดอื่น  ตลอดจนการคาดคะเนเหตุการณในอนาคต   
 ปจจัย   บนุนาค. ( 2515 : 66 )  กลาววา   ปจจัยที่กําหนดอุปสงคหรือความตองการซื้อของ
ผูบริโภค  ไดแก 
 1. ราคาสนิคาหรือราคาผลติภัณฑชนิดนัน้   ซึง่จะเห็นไดจากความสัมพนัธระหวางราคา
สินคากับจํานวนสนิคาที่ผูบริโภคตองการซื้อ  เชน  เมือ่ราคาสินคาต่าํ   จาํนวนสนิคาที่มีผูตองการซื้อจะ
มาก  ในทางตรงกันขาม  เมื่อราคาสินคาสูงขึ้น  จาํนวนสินคาที่มีผูตองการซื้อจะลดลง   แตมีสินคาบาง
ประเภทเชน  สินคาฟุมเฟอย  ความสมัพันธระหวางราคากับจํานวนที่จะมีผูตองการซื้อมีลักษณะแปลก
ออกไปคือ  เมื่อราคาสูงขึน้กลับมีผูตองการซื้อมากขึ้น  และเมื่อราคาต่ําลงกลบัมีผูตองการซื้อนอยลง  
เหตุผลคือ    สินคาฟุมเฟอยบางประเภทมักจะมีคุณลกัษณะในการแสดงถึงฐานะทางสังคมของผูใช  คือ  
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ยิ่งใชของที่มีราคาแพงยิง่โก  เมื่อเปนเชนนี้ถาราคาสนิคานัน้ลดลง  แทนที่คนจะซือ้สินคานัน้มากขึ้นกลับ
ซื้อจํานวนนอยลง 
 2.  รายไดของผูบริโภค    โดยสินคาที่มีอายุการใชงานนาน  เชน  พดัลม  ตูเยน็    รถยนต 
มักจะมกีารเปลี่ยนแปลงซึง่เห็นไดชัดเมื่อรายไดของผูบริโภคเปลี่ยนแปลงไป  เปนตนวา   ระยะเวลาที่
ผูบริโภคมีรายไดเพิ่มข้ึนความตองการสนิคาดังกลาวกเ็พิ่มข้ึนดวย  กรณีรถยนตจากประเทศญี่ปุน  การ
เพิ่มข้ึนของราคารถยนต  เชนโฟคสวาเกนไมไดทําใหจาํนวนขายลดลงเลยแมแตนอย  จงึพอจะอนุมานได
วา  การที่เปนแบบนี้มีสาเหตุมาจาก  รายไดของผูบริโภคสูงขึ้น  หรืออาจเปนเพราะผูทีม่ีรายไดปานกลาง
สามารถซื้อผอนสงได  จะเห็นวารถยนตหรือสินคาประเภทเดียวกันตลอดจนสินคากึ่งถาวร  มกัมีการ
เปลี่ยนแปลงไปกับรายไดของผูบริโภค  นั้นคือ  อุปสงคเพิม่ข้ึนตามรายได 
 3.  ราคาสินคาชนิดอืน่ที่ใชประกอบกันหรือใชแทนสินคานัน้ได 
 4. รสนยิมของผูบริโภค   โดยปกติแลวในการตัดสินใจซื้อสินคาผูบริโภคจะพิจารณาดวย
เหตุผล  อันไดแก   คุณภาพ   ราคาสินคา    ตลอดจนความคงทนถาวร  แตบางทีการตัดสินใจซื้อสินคาก็
เนื่องจากผูบริโภคตองการความโกเกที่ไดใชสินคานั้นก็เปนได 
 5.   การใหเครดิตซื้อเชื่อหรือซื้อผอนสง 
 6.  การสงเสรมิการจําหนายสินคา  ไดแก  การโฆษณา   เนื่องจากการโฆษณาเปนสิ่งที่มีผล
ตอจิตใจของผูบริโภค  คือ  กระตุนและจูงใจใหผูบริโภคเกิดการการซื้อสินคาทัง้ที่ผูบริโภคไมไดมีความ
ตั้งใจซื้อสินคานั้นตัง้แตตน  ดังนั้นการโฆษณาตลอดจนการสงเสริมการจําหนายอยางอืน่  ก็มีอิทธิพลทาํ
ใหความตองการซื้อสินคามเีพิ่มมากขึ้น 
 7.  อิทธพิลทางดานจิตใจ   ซ่ึงกม็ีผลตอการเปลี่ยนแปลงอุปสงคของผูบริโภคเชนเดียวกัน  
เชน   อุปนิสัยในการซื้อของผูบริโภค    เนื่องจากการที่สตรีในสังคมปจจุบันมกัจะเปนผูมีอาชพี  ดังนั้น
สินคาหลายชนิดที่เคยเปนหนาที่ของพอบานตัดสินใจซือ้มา บัดนี้สตรีก็มีสวนในการตัดสินใจ  เนื่องจากมี
โอกาสไดพบเห็นเองดวย 
 8. อิทธิพลทางสงัคม  นบัวามีความสาํคัญตอพฤตกิรรมในการเลอืกซื้อสินคาของผูบริโภค  
เพราะการตัดสินใจซื้อสินคาของผูบริโภคนั้นก็ตองการที่จะแสดงใหเห็นถึงฐานะของตนเองในสงัคมโดยไม
คํานึงถึงความเหมาะสม  หรืออาจซื้อสินคาอยางใดอยางหนึ่งมาใชเพื่อใหผูอ่ืนทึง่ในความหรูหรา ซึ่งการ
บริโภคในลักษณะนี้เรียกวา  Conspicuous  Consumption 
 การเลียนแบบหรือการเอาอยางบุคคลอืน่หรือกลุมบุคคลในสังคมกเ็ปนการบริโภคอกีอยาง
หนึง่ซึ่งชี้ใหเหน็วา  อิทธพิลทางสังคมมีผลตอการตัดสินใจซื้อ  เชนผูบริโภคในประเทศเดียวกนัหรืออยูคน
ละฐานะเศรษฐกิจ  ก็อาจจะเลียนแบบและเอาอยางกนัได  เพราะฉะนัน้การเลยีนแบบมีผลใหอุปสงค
สินคาเพิ่มสูงขึน้ 
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4.  ทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภค    
 ธํารงค  อุดมไพจิตรกุล. ( 2547 :  85  )  กลาววา  พฤติกรรมผูบริโภค  หมายถึง  กระบวนการ
ตัดสินใจและลักษณะกิจกรรมของแตละบุคคล  ในการจัดหา  การซือ้  การใชประโยชน  จากสนิคาและ
บริการที่ซื้อมาเพื่อตอบสนองความตองการทั้งดานพืน้ฐานและดานจติใจ  ดวยรายไดที่มีจํากัด 
 เองกเกล   แบล็คเวลและมเินียจ.  (  Engel ; Blackwell ;&  Miniard. 1990 : 3 )  กลาววา  
พฤติกรรมผูบริโภค  หมายถึง  การกระทาํตางๆ  ที่เกี่ยวของโดยตรงกับการจัดหาใหไดมา  การบริโภคและ
การจับจายใชสอยซึ่งสนิคาและบริการ  รวมทัง้กระบวนการตัดสินใจที่เกิดขึ้นทัง้กอนและหลังกระทาํ
ดังกลาวดวย 
 ชิฟฟแมน  และคานกุค.  (  Schiffman  ;&  Kanuk.1994 : 7 )   กลาววา  พฤติกรรมผูบริโภค  
หมายถงึ   พฤติกรรมซึ่งบุคคลทําการคนหา ( Searching )  การซื้อ  ( Purchasing ) การใช   ( Using  ) 
การประเมนิผล ( Evaluating  )  และการใชจาย  ( Disposing )  ในผลิตภัณฑและบริการ  โดยคาดวาจะ
ตอบสนองความตองการเขา 
 เดวิด แอล เลาดอน และอัลเบิรท เจ เดลลา บทิทา. (David L.Loudon ;& Albert J.Della 
Bitta.1993 : 5 )   กลาววา  พฤติกรรมผูบริโภค  เปนกระบวนการตัดสินใจและกิจกรรมทางกายภาพของ
แตละคนแสดงออกเมื่อมกีารประเมิน  ความตองการ  การใช  หรือซื้อสินคาและบรกิาร 
 
 4.1  การวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภคตามกลุมผูบริโภค 
 สมจิตร  ลวนจําเริญ. ( 2541 :  325  )  กลาววา ลักษณะพฤติกรรมของผูบริโภคในแตละ
กลุมจะมีลักษณะที่แตกตางกัน  ซึง่จะแบงกลุมผูบริโภคไดดังนี ้

 1.  กลุมผูบริโภคตามเขตภูมิศาสตร     โดยแยกออกเปน 2 ลักษณะดงันี ้
 1.1  กลุมผูบริโภคในเขตเมืองและนอกเมอืง  ซึ่งกลุมผูบริโภคในเขตเมืองและนอกเมือง
จะมีพฤติกรรมการซื้อที่แตกตางกัน โดยผูบริโภคที่อยูในเมืองจะมกีารตระหนักถงึปญหาสูงกวาผูบริโภคที่
อยูในเขตนอกเมือง ทัง้นี้เพราะวา สภาพแวดลอมในเมืองจะมีปจจัยสนับสนุนใหเกิดการตระหนักถงึ
ปญหาไดมากกวา นอกจากนี้ยงัมีความแตกตางทางดานทรัพยากร(consumer resources) อันไดแก  
รายได   เวลา   แรงจูงใจ   ความรู      บุคลิกภาพและแบบการดํารงชีวิตของผูบริโภคในเมืองจะมีความ
ซับซอนมากกวา    ความแตกตางของกระบวนการทางจิตวทิยาตางๆ ของผูบริโภคในเมืองก็จะมีความ
ซับซอนมากกวา 
 1.2 กลุมผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครกับตางจังหวัด โดยกลุมผูบริโภคในเขต
กรุงเทพมหานครกับตางจังหวัดจะมพีฤติกรรมการซื้อที่แตกตางกนั โดยผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  
จะมีลักษณะของความเปนสากลหรือสมยันิยมสงู  ทั้งนีเ้พราะวา  กรุงเทพมหานครเปนหนาตางตดิตอกับ
ตางชาติและเปนแหลงรวมทุกสิง่ทุกอยาง พฤติกรรมของคนกรุงเทพจงึมีความตื่นตัวหรือตระหนกัถงึ
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ปญหาอยูตลอดเวลาและเรยีกรองความเปนสมัยนิยมสงูแตผูบริโภคในตางจังหวัดยงัมีการเปลี่ยนแปลง
สอดรับกับสังคมโลกก็เฉพาะในสวนของตวัจังหวัดแตสวนในเขตนอกจงัหวัด  จะมคีวามอนุรักษหรือการ
เปลี่ยนแปลงที่ชา  การรับเอาวัฒนธรรมจากภายนอกเปนไปในอัตราที่ชากวากรุงเทพมหานคร 
 2.  กลุมผูบริโภคตามลักษณะประชากร       โดยแยกออกเปน 2 ลักษณะดังนี ้
 2.1  กลุมผูบริโภคตามชวงอายุ     พฤติกรรมในการซื้อของผูบริโภคจะแตกตางกนัไปตาม
ชวงอายุ  โดยผูบริโภคที่มอีายุ 16 – 35 ป จะมพีฤติกรรมในการรับเอาวัฒนธรรมและพฤติกรรมใหมๆ  
ผูบริโภคกลุมนี้จะนิยมสนิคาที่เปนสมยันยิม และมพีฤติกรรมที่เปลี่ยนแปลงเร็วมากและหวือหวา  มีการใช
จายเงินอยางไมคิดหนาคิดหลังชอบใชจายแบบฟุมเฟอย แตสําหรับผูบริโภคที่มีอาย ุ36 – 55 ป  ผูบริโภค
กลุมนี้จะมีกาํลังซื้อสูงมาก เพราะอาชีพการงานทีท่ําจะมตีําแหนงสูง  จึงมีพฤตกิรรมการซื้อสินคาที่มีราคา
แพง เชน  รถยนต  บาน  ถาเปนกลุมผูบริโภคที่มีอายุ 56 ปข้ึนไป  เปนกลุมที่ใกลเกษียณอายกุารทาํงาน  
มีพฤติกรรมทีจ่ะดูแลสุขภาพและหาความสุขในชวงบัน้ปลายชีวิต  และมีความอิม่ในดานความตองการสงู 
 2.2  กลุมผูบริโภคตามเพศ   โดยกลุมผูบริโภคที่เปนเพศหญิงจะมีพฤติกรรมการซื้อที่อยู
บนพืน้ฐานของแรงจูงใจทางดานอารมณมากกวาทางดานเหตุผล  ในขณะที่เพศชายจะเปนเพศที่ไมใช
อารมณในการซื้อมากนกั  ลักษณะการซือ้ของเพศชายจะเนนที่รูปทรงที่ดูบึกบนึ  ขนาดกวางใหญ มีสีสัน
เรียบๆ  แตเพศหญิงพฤตกิรรมในการซือ้จะเนนที่รูปทรงบอบบาง  กะทัดรัดใหความรูสึกนุมนวล  สีสัน
ออนไหว   สดใส 
 2.3  กลุมผูบริโภคตามรายได    เนื่องจากกลุมผูบริโภคที่มีรายไดสูงมักมีพฤติกรรมการ
จับจายใชสอยมาก ซึง่กลุมผูบริโภคที่มีรายไดสูง   การตัดสินใจซื้อสินคาจะไมพิจารณาอะไรมาก  ถาถกูใจ
ก็เต็มใจจะจายเงนิซื้อ แตสําหรับกลุมผูบริโภคที่มีรายไดมากจะมีอาชีพทีม่ีเงนิเดือนสูง เชน  ประธาน
บริษัท  กลุมนีจ้ะเปนกลุมทีห่าความสุขใหกับชีวิตโดยการทําความเดนใหกับตนเอง  การตัดสินใจซือ้จะไม
คํานึงถึงราคาแตอยางใด และสินคาที่ซื้อสวนใหญเปนสินคาฟุมเฟอย  แตถาเปนกลุมผูบริโภคที่มีระดับ
เงินเดือนสูง  เชน   นักธุรกจิระดับบริหาร  นักธุรกิจขนาดเล็ก  ขาราชการชั้นผูใหญ  กลุมผูบริโภคกลุมนี้จะ
ใชจายเงินตามกําลงัเงนิเดอืนหรือรายได  การตัดสินใจซื้อของคนกลุมนี้จะใชเหตผุลประกอบการซื้อ และ
เปนกลุมทีน่ิยมสมัยนยิม มอํีานาจซื้อสินคาไดดี โดยเฉพาะการซื้อบานรถยนตซึ่งถอืวาประสบความสําเรจ็
ในการทํางาน  แตสําหรับกลุมผูบริโภคที่เปนพนักงานขายทั่วไป  พนักงานทํางานภายในบริษัท   
ขาราชการระดับกลาง  กลุมนี้การตัดสินใจซื้อจะคํานงึถึงราคาสนิคาที่ถูก  และจะหาสนิคาที่ทาํสําเร็จแลว
มากกวาจะสั่งทําพิเศษ 
 2.4  กลุมผูบริโภคตามสถานะทางสังคม  โดยปกติแลวสถานะครอบครัวจะมีอํานาจใน
การซื้อสูง  เพราะวามีจํานวนสมาชกิทีเ่ปนลูกอยูดวย  โดยผูที่แตงงานแลวมักจะมคีวามตองการสินคาที่ใช
ในครอบครัว  แตสําหรับผูที่เปนโสด จะมีกิจกรรมในชวีิตในบานนอยมาก และมกัตองการใชสินคาที่ใช
สวนตัว  ดงันัน้พฤติกรรมการซื้อจะถูกกําหนดตามสถานะดังกลาว 
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 2.5   กลุมผูบริโภคตามระดับการศึกษา    เนื่องจากผูบริโภคที่มีระดับการศึกษามักมี
พฤติกรรมการพิจารณาซื้อสินคาที่เนนความมีเหตุผล  ความคุมคา  และตองการยกระดับมาตรฐานการ
ครองชีพ  จะใชสินคาที่เปนประโยชนตอรางกายและหาความสุขเขาหาตัว 
 2.6  กลุมผูบริโภคตามเชื้อชาติ  จะมพีฤติกรรมที่ข้ึนกับกลุมเชื้อชาติของตนเปนใหญ  
เชน  ผูบริโภคที่มีเชื้อชาติจนีจะมพีฤติกรรมในการซื้อทีบ่งบอกถงึความมั่นคั่ง  เชนการซื้อสินคาที่มีสีแดง  
และสีทอง  ผูบริโภคที่มีเชื้อชาติตะวนัตก  จะนยิมสินคาที่ชวยรักษาทรัพยากรของโลก  ผูบริโภคที่มีเชื้อ
ชาติไทยจะนิยมซื้อสินคาจากตางประเทศ 
 3.  กลุมผูบริโภคตามจิตนิสัย    โดยแยกออกเปน 2  ลักษณะดังนี ้
 3.1  กลุมผูบริโภคตามบุคลิกภาพ  ลักษณะของบุคลิกภาพจะสงผลตอพฤติกรรมการซื้อ
สินคาเปนอยางมาก  จะพบวาผูบริโภคจะมีลักษณะอยู  2  ลักษณะบคุลิกภาพ  คือ 
 3.1.1  บุคลิกภาพที่สนับสนนุการซื้อสินคา    สําหรับบุคลิกภาพที่สนับสนนุการซื้อ
สินคาของผูบริโภคจะมีบุคลิกภาพที่ทนัสมยันัน้หมายความวา  ผูบริโภคจะไดรับอิทธิพลจากบุคลิกภาพทาํ
ใหมีพฤติกรรมชอบจับจายใชสอยสินคาที่มีความทันสมัย โดยเฉพาะสินคาประเภทสมัยนิยม (fashion )  
แตสําหรับผูบริโภคที่มีบุคลิกภาพที่ชอบความโออา  ก็จะหาซื้อรถยนตที่มีขนาดใหญโออา  แตผูบริโภคที่มี
บุคลิกภาพชอบความปราดเปรียวก็จะหาซือ้รถยนตทีม่ีความคลองตวั 
 3.1.2  บุคลิกภาพที่ไมสนับสนุนการซื้อสินคา     คือ ผูบริโภคจะไมมีความตองการ
สินคาที่จะตอบสนองความมีบุคลิกภาพของตน  ตัวอยาง  ผูบริโภคที่มีบุคลิกภาพเนนความเปนอนุรักษ
นิยม  ไมชอบการเปลี่ยนแปลงมากนกั การซื้อสินคาจงึมีไมมากยกเวนสนิคาที่มีความจาํเปนที่จะตองหา
ซื้อมาใชเปนปกติ 
 3.2  กลุมผูบริโภคตามแบบการดํารงชวีิต     ผูบริโภคทีม่ีแบบการดํารงชีวิตตางกนักจ็ะมี
พฤติกรรมแตกตางกัน   ในปจจุบันผูบริโภคที่อยูในเมืองจะมีแบบการดํารงชีวิตที่เรงรีบ  สงผลใหผูบริโภคมี
พฤติกรรมการใชสินคาทีช่วยประหยัดเวลา  นัน้คือ  ผูบริโภคนิยมความสะดวกสบายในการใชชีวติ  ดังนัน้
สินคาที่สามารถสนองตอบความสะดวกรวดเร็วจะไดรับการตอนรับจากผูบริโภค  แตผูบริโภคที่มีแบบการ
ดํารงชีวิตที่ไมเรงรีบก็ไมตองการสินคาที่ประหยัดเวลา 
 4.  กลุมผูบริโภคตามพฤติกรรม   จะเหน็วาผูบริโภคที่มพีฤติกรรมการใชสินคาเปนประจําก็
มักจะยึดติดกบัตราสินคาเปนหลกั  แตถาผูบริโภคที่มพีฤติกรรมนานๆ  ซื้อ ก็อาจมีสาเหตุมาจากการซื้อ
สินคาฝากผูอ่ืนก็จะมเีกณฑในการเลือกซือ้ตางไปจากเดิม  ถาซื้อใหกับผูทีม่ีฐานะดีก็ใชเกณฑที่เนน
คุณภาพเปนหลัก  หรือกรณีที่ผูบริโภคมีพฤติกรรมทีซ่ือ้สินคาโดยพจิารณาคุณประโยชนของสินคา  ก็
มุงเนนคุณประโยชนเปนหลกั หรือกรณีที่ผูบริโภคมีพฤติกรรมที่ซื้อตามการสงเสริมการตลาดของนักการ
ตลาด  จะเหน็วาสนิคาใดทีม่ีการสงเสริมการขายดีก็จะมีพฤติกรรมการซื้อเกิดขึ้น 
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5. ทฤษฎีการตัดสินใจ 
 เมธี  ปลันธนานนท.  (2526 : 168 )  กลาววา  การตัดสินใจเปนการเลือกพฤติกรรมจาก
ทางเลือกตาง ๆ ที่เปนไปได  โดยผูตัดสินใจมีเหตุผลในการเลือกของตน 
 ซุลลและคนอื่น ๆ  ( Shull and others.  1970 : 30 – 31 )   ไดใหความหมายวา  การตัดสินใจ   
หมายถงึ  การใชสติปญญาคัดไตรตรองและเลือกกระทําแตในสิง่ที่เปนไปไดจากหลาย ๆทางโดยตัดออก  
คัดออก  หรือเลือกเอาเฉพาะที่ดีกวา  หรือชอบมากกวาเทานั้น   
 5.1  ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจซื้อของผูบริโภค 
 วิทวัส   รุงเรืองผล.  ( 2545 : 63 )     กลาววา   ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจซื้อของผูบริโภค  
สามารถแบงไดเปน 4  กลุมดังนี้  
 1.  ปจจัยดานสังคม ( Social   Forces )   ซึ่งปจจัยดานสังคมจะประกอบดวย 
 1.1  วัฒนธรรม ( Culture )    หมายถงึ  สัญลักษณหรือส่ิงที่มนุษยในสังคมหนึง่ๆ   ได
สรางขึ้นและยอมรับจากรุนหนึง่สูอีกรุนหนึ่ง ในฐานะที่เปนตัวกาํหนดพฤตกิรรมของมนุษยในสังคมนัน้ๆ 
ซึ่งวัฒนธรรมจะมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 
 1.2  วัฒนธรรมยอย  ( Subculture )  หมายถงึ  วัฒนธรรมของคนกลุมหนึง่ๆ  ซึง่อาจจะ
มีความแตกตางกนัไปตามเชื้อชาติ  ศาสนา  และ  ลักษณะภมูิประเทศ  ซึ่งความแตกตางภายใน
วัฒนธรรมของสังคมโดยรวมเหลานี้ จะเปนสาเหตุหนึ่งใหรูปแบบและกระบวนการตดัสินใจซื้อของผูบริโภค
มีความแตกตางกนัไป  
 1.3  ชั้นทางสงัคม ( Social Class )  หมายถึง  ลักษณะการจัดแบงกลุมผูบริโภคตามการ
กําหนดของตวัแปรตางๆ     เชน  อาชีพ  รายได  ฐานะทางสังคม  ความมัง่คั่ง  และอื่นๆ  ซึ่งชัน้ทางสงัคม
จะสามารถบงบอกถึงพฤติกรรมการบริโภคและการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคในแตละระดับช้ันได โดย
ผูบริโภคจะมีแนวโนมการตัดสินใจซื้อ โดยอิงอิทธิพลของชั้นทางสังคมมากกวาระดับรายไดของตนเอง  
ดังนัน้ชั้นทางสังคมจึงมีลักษณะเปนกลุมอางอิง ( Reference Groups)  ประเภทหนึ่งของผูบริโภค  อีกทัง้
ผูบริโภคจํานวนไมนอยจะมคีวามตองการขยับช้ันทางสงัคมสูชั้นที่สูงขึ้น  ดวยเหตนุี้จึงมักจะพบผูบริโภคที่
ตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑของชนชั้นทางสงัคมที่สูงกวาชัน้ทางสงัคมของเขาประมาณ 1 ระดับชั้น  เพื่อให
ผลิตภัณฑนั้นเปนบนัไดสูการยอมรับของคนในชัน้สังคมที่สูงขึน้ 
 1.4  กลุมและกลุมอางอิง  ( Group and Reference Groups )    หมายถงึ  บุคคลหรือ
กลุมบุคคลที่มอิีทธิพลตอทัศนคติ  คานยิม  และพฤติกรรมของบุคคลอื่น โดยผูบริโภคจะมีกลุมทีต่นสังกัด
อยูเสมอ ซึง่กลุมอางองิอาจเปนบุคคลหรือกลุมบุคคลที่อาจจะไมไดเปนสมาชกิในกลุมเดยีวกบัผูบริโภค 
แตมอิีทธิพลตอการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคเปนอยางมาก  ซึ่งกลุมอางอิงสวนใหญจะเปน  ดารา  นักรอง  
นักธุรกิจ  เปนตน  และในการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑบางชนิด  กลุมและกลุมอางอิงจะมีอิทธพิลตอการ
ตัดสินใจซื้อมากโดยเฉพาะการซื้อผลิตภัณฑที่ผูบริโภคมีระดับความเกี่ยวพันที่สูง  
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 1.5  ครอบครัว  และครัวเรือน  ( Family  and  Households )  ครอบครัว  นับวาเปน
ปจจัยทีม่ีอิทธพิลอยางสูงตอพฤติกรรมการบริโภคและการตัดสินใจซือ้ผลิตภัณฑของผูบริโภค กลาวคือ  
สมาชิกในครอบครัวที่ประกอบดวย  พอ  แม  ลูก  จะมกีารตัดสินใจซือ้ที่แตกตางกนั เชน  สินคาประเภท
เสื้อผา  และของเลนเดก็  ผูมีอิทธพิลตอการตัดสินใจซื้อ  อาจจะเปนลกู  แตผูที่มีอํานาจในการซื้อที่แทจริง  
คือผูที่เปนพอหรือแม  นอกจากนี้สภาพเศรษฐกิจและสังคมในปจจุบัน   ผูทีเ่ปนแมจะเปนผูที่หารายไดจาก
การออกไปทาํงานนอกบานมากขึ้น  ดังนัน้แมจะเริ่มมีสวนรวมในการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑที่สําคัญๆ มาก
ข้ึน  ซึง่ในอดีตอํานาจการตัดสินใจอยูทีพ่อแตเพียงผูเดยีว  เชน การซื้อบานหรือรถยนต 
 2.  ปจจัยทางจิตวิทยา  (  Psychological  Forces  )   สําหรับปจจัยทางจิตวทิยานั้นนับวา
เปนอีกปจจัยหนึง่ทีม่ีอิทธพิลตอการตัดสินใจซื้อของผูบริโภค   ที่ประกอบดวยปจจัยหลัก 5 กลุม  ดังนี ้
 2.1  แรงจูงใจ  ( Motivation )  หมายถึง  แรงกระตุนทีผ่ลักดันใหผูบริโภคเกิดการกระทาํ
ส่ิงใดสิ่งหนึง่  โดยทั่วไปแรงจูงใจที่จะนําไปสูการตดัสินใจซื้อของผูบริโภค  จะเปนแรงจงูใจทางดาน
กายภาพหรอืทางรางกาย   กับแรงจูงใจทางจิตวทิยาหรือจิตใจ 
 2.2  การรับรู  ( Perception )  หมายถงึ  กระบวนการเปดรับ  ตีความ  และทาํความ
เขาใจสิ่งตางๆ  รอบตัวของผูบริโภคดวยประสาทสัมผัสทั้ง 5  ซึง่การตีความของผูบริโภคแตละคน  จะ
แตกตางกนัตามประสบการณและส่ิงที่ผูบริโภคนั้นๆ ไดพบเหน็ โดยประสาทสัมผัสทั้ง 5 จะประกอบดวย  
การไดยิน  การไดกลิ่น   การมองเหน็   การลิ้มรส  และการสัมผัส  ที่ผูบริโภคจะนําขอมูลที่ไดรับมาตีความ 
 2.3  การเรียนรู ( Learning )    หมายถงึ    การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมอันเปนผลมาจาก
ประสบการณที่ผานมาของแตละคนแตไมรวมถงึการการเปลี่ยนแปลงพฤตกิรรมอันเกิดจากการตอบสนอง
โดยสัญชาตญาณ 
 2.4  บุคลิกภาพ ( Personality )   หมายถงึ   รูปแบบพฤติกรรมและลักษณะอุปนิสัยของ
มนุษย  ที่สะทอนความเปนบุคคลนั้นๆ  โดยสะทอนออกมาเปนบุคลกิลักษณะตางๆ      เชน  สุภาพ 
ราเริง  ทนัสมยั  มั่นใจ   เปนตน  ในกระบวนการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคแตละคน  จะไดรับอิทธิพลจาก
การมองตนเองของผูบริโภคดวย  เชน  นักธุรกิจที่มองตนเองวา  เปนผูประสบความสําเร็จในหนาที่การงาน   
อาจจะตัดสินใจซื้อรถเบนซตาม  Actual  Self – Concept  ของเขา  และซื้อรถสปอรต  เพื่อสนอง  Ideal  
Self – Concept  ที่จะแสดงออกถึงความเปนคนหนุมผูปราดเปรียว  ทันสมยั  เปนตน 
 2.5  ทัศนคติ  ( Attitude )   หมายถงึ  ความรูสึกของบุคคลที่มีตอส่ิงใดสิ่งหนึ่งในเชงิการ
ประเมิน  เชน  ความชอบหรือไมชอบ  ความรูสึกในเชิงบวกหรือเชิงลบซึง่มีผลตอการตัดสินใจซื้อของ
ผูบริโภค  เชน  ผูบริโภคที่มทีัศนคติวารถยุโรปมีความทนทานมากกวารถญี่ปุน  และมีทัศนคติวารถญี่ปุน
เปนรถยนตทีป่ระหยัดน้าํมนัและมีคาซอมบํารุงที่ต่ํากวารถยนตยุโรป  เหลานี้จะมีผลตอการตัดสินใจซื้อ
รถยนตของผูบริโภค 
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 3.  ปจจัยดานขาวสาร    ( Information  Factors )  โดยขาวสารในเบื้องตน  จะมอิีทธิพลตอ
การตัดสินใจซือ้ของผูบริโภค  จะเริ่มต้ังแตขาวสารที่เกี่ยวของกับผลิตภัณฑ  ตรายีห่อ  ราคา  ผูจําหนาย    
สถานที่จาํหนายนัน้    รวมถงึสิ่งที่ผูบริโภคคาดหวงัที่จะไดรับจากผลิตภัณฑนั้น 
 4.  ปจจัยดานสถานการณ  ( Situational  Factors  )    ปจจัยดานสถานการณ   เชน  เวลา  
สถานที ่ บรรยากาศ การตัดสินใจซื้อของผูบริโภคนั้นจะไดรับอิทธิพลดานสถานทีจ่ัดจําหนายสนิคานั้นๆ  
ซึ่งหมายรวมถงึบรรยากาศภายในสถานทีจ่ัดจําหนาย  การจัดแสง  เสียง  กลิน่  และความคับค่ังของ
ผูบริโภคที่มาซื้อหาผลิตภัณฑที่ตองการ  โดยสถานทีจ่ัดจําหนายใดที่มีจํานวนผูบริโภคมาใชบริการอยาง
คับค่ัง จะเปนสิง่กระตุนสําคัญใหผูบริโภคเกิดการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑที่จําหนายภายในสถานที่จัด
จําหนายเร็วขึน้และจะไมใหความสาํคัญกบัรายละเอียดหรือสอบถามรายละเอียดของผลิตภัณฑนอยลง  
นอกจากนี ้ บรรยากาศของสถานที่จัดจาํหนาย  ยงัสามารถกระตุนใหผูบริโภคยินยอมจายคาผลิตภัณฑใน
ราคาแพงขึน้ได    
 5.2  สิ่งจูงใจที่ทําใหเกิดการตัดสินใจซ้ือ 
 อดุลย  จาตุรงคกุล.  ( 2534 : 138 )  กลาววา  ส่ิงจูงใจทีท่ําใหผูบริโภคตัดสินใจซื้อ  ไดแก 
 1. ตัวผลิตภัณฑ   การทีผู่บริโภคจะทําการตัดสินใจซือ้ผลิตภัณฑก็เนื่องมาจากลกัษณะหรือ
คุณภาพของตัวผลิตภัณฑ     ทั้งนี้เพราะวาผลิตภัณฑเหลานั้นมีส่ิงจงูใจอันเกิดจากเหตุผล  เชน  เพื่อทุน
แรงทุนคาใชจาย  หรือเพื่ออํานวยความสะดวก  เปนตนวา  ผูที่ตั้งบานเรือนอยูหางจากชุมชนมักนยิมซื้อ
รถยนตเพื่อสามารถไปทาํงานหรือไปไหนมาไหนไดโดยสะดวก 
 2.  ส่ิงจูงใจทางดานเหตุผล    ไดแก 
 2.1  การประหยัดการใชและการซื้อ  เชน   ในปจจุบนันยิมใชรถยนตขนาดเล็ก หรือขนาด
กลาง  มากกวารถยนตขนาดใหญ ก็เพราะรถเล็กราคาถูกกวาและประหยัดน้ํามนัมากกวารถขนาดใหญ 
 2.2   ประสิทธภิาพในการใช 
 2.3   ความเชือ่ถือไดในคุณภาพและการใหบริการ    
 2.4 ความทนทานของสิ่งผลติ  เชน   ผูบริโภคบางคนนยิมผลิตภัณฑจากยโุรปมากกวา
ผลิตภัณฑจากญี่ปุน 
 2.5 ความสะดวกสบายเหมาะสมในการซือ้และการใช  เชน  ผูบริโภคอาจไมนิยมรถยนต
จากโซเวียตรัสเซีย   ทัง้ๆ ที่รถยนตจากรัสเซียราคาถูกและทนทานกวารถยนตของญี่ปุน  ทั้งนี้เพราะ  
อะไหลของรถรัสเซียหายากมากในประเทศไทย 
 สมจิตร   ลวนจําเริญ. ( 2541 : 193 )  กลาววา  การซื้อสินคาของผูบริโภคสามารถทีจ่ะ
เปนไปไดทั้งเหตุผลและอารมณ  ถาเปนการซื้อสินคาดวยเหตุผล  ไดแก  ความประหยัดในรูปแบบตางๆ  
ราคาสินคามคีวามสมเหตุสมผล  ความทนทานของสนิคา  แตการซื้อสินคาดวยอารมณ  ไดแก  ความ
อยากเดน  ความสวยงามและอื่นๆ อยางไรก็ตามการซื้อสินคาครั้งหนึง่ก็จะอาศยัทัง้เหตุผลและอารมณ
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พรอมกันก็เปนได  และส่ิงทีต่องตระหนกัอยางหนึ่งก็คือผูบริโภคแตละคนยอมจะไดรับการจูงใจทางเหตุผล
และอารมณแตกตางกนัไป  เชน การซื้อรถยนตของครอบครัวหนึง่อาจจะเปนการซือ้ทางอารมณมากกวา
เหตุผล  เพราะวาความจาํเปนในการใชมนีอย  สวนการซื้อรถยนตของอีกครอบครัวหนึง่อาจจะเปนการซื้อ
ทางเหตุผลมากกวาอารมณ  เพราะวาตองการใชรถยนตเปนพาหนะในการประกอบอาชีพ 
  
 5.3  กระบวนการตัดสินใจซ้ือของผูบริโภค    
 วิทวัส  รุงเรืองผล. (2545 : 59) ไดกําหนดขั้นตอนในการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคออกเปน 5 
ข้ันตอน  ดังนี ้
 1.  ยอมรับความตองการ   (  Need  Recognition  )  กลาวคือ  กระบวนการตัดสินใจซื้อของ
ผูบริโภคจะเกิดขึ้นเมื่อผูบริโภคเกิดความตองการ   ซึ่งอาจจะเปนความตองการที่จําเปน( Need ) เชน  หวิ
ก็มีความตองการอาหาร  หรืออาจเปนความตองการระดับสูง ( Want  )  หลังจากผูบริโภคไดรับส่ิงกระตุน
จากภายนอกมาปลุกเราใหเกิดความตองการ  เชน  การไดชมภาพยนตร  โฆษณา  หรือการไดพบเหน็
ผลิตภัณฑนั้นๆ และเกิดการยอมรับผลิตภัณฑนั้นๆ  แตทั้งนีแ้มผูบริโภคจะยอมรับความตองการใน
ผลิตภัณฑนั้นแลวก็ตาม  แตก็อาจจะเกิดปจจัยที่สงผลใหตองยุติกระบวนการตดัสินใจซื้อของผูบริโภค
เพียงขั้นตอนนี้  เชน  ระดับฐานะและรายไดที่ไมสอดคลองกบัความตองการของผูบริโภคหรือการไม
ยอมรับความตองการของผูบริโภคจากผูมอํีานาจตัดสินใจซื้อที่แทจริง 
 2.  แสวงหาทางเลือก  (  Identification  of  Alternatives  )   จะเปนกระบวนการที่เกิดขึ้น
ภายหลงัการยอมรับความตองการของผูบริโภค  โดยจะเปนการแสวงหาทางเลือกหรือขอมูลที่เกี่ยวของกับ
ผลิตภัณฑนั้น ๆ กอนตัดสินใจซื้อ  เชน  ประเภทและชนิด  คุณลกัษณะทัว่ไป  ตราสินคา   ผูผลิต  ผู
ใหบริการ  สถานที่ซื้อ  รวมทั้งบริการหลงัการขายของผลิตภัณฑนั้นๆ  เพื่อใชประกอบการตัดสินใจซื้อครั้ง
นั้นๆ     อยางไรก็ตาม  ระดบัการแสวงหาทางเลือกหรือความตองการขอมูลของผูบริโภคแตละคนยอมจะมี
ระดับความตองการที่แตกตางกนั   
 3.  ประเมนิทางเลือก  (  Evaluation  of  Alternatives  )  เมื่อไดมีการแสวงหาทางเลือกแลว
ผูบริโภคจะทําการประเมนิทางเลือกตางๆ   โดยการเปรยีบเทยีบ  ขอดี  ขอดอย  และความเหมาะสมอื่นๆ  
ทั้งที่จําเปนและตองการใช   ระดับราคา  และทัศนคติสวนตัวของผูบริโภคที่มีตอตรายี่หอของผลิตภัณฑ
นั้นๆ การประเมินทางเลือกนัน้ผูบริโภคอาจจะใชระยะเวลามาก เพื่อทาํการประเมินผลโดยละเอียด     ดังนั้น
ในขั้นตอนการประเมินทางเลือกนี้จงึเสมือนขั้นตอนที่ผูบริโภคจะตัดสินใจ 
เลอืกตรายี่หอของผลิตภัณฑ   หรือผูใหบริการนัน้เอง 
 4.  การตัดสินใจซื้อ (  Purchase  and  Related  Decisions )    เมื่อสามารถประเมิน
ทางเลือกหรือสรุปเลือกตรายี่หอของผลิตภัณฑที่ตองการไดแลว  จะเขาสูข้ันตอนการตัดสินใจซือ้และระบุ
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คุณลักษณะทีต่องการเพิ่มเติมจากผลิตภณัฑตรายีห่อนัน้ๆ เชน  สถานที่จําหนาย  เงื่อนไขการชําระเงนิ  
สีสัน  ความปลอดภัย  และบริการหลงัการขายจากผูขาย  เปนตน 
 5.  พฤติกรรมหลังการซื้อ  (  Post - purchase Behavior )   จะเปนขั้นตอนหนึ่งใน
กระบวนการตดัสินใจที่ผูบริโภคประเมินคุณคาหรือประโยชนที่ไดรับจากผลิตภัณฑที่ไดตัดสินใจซื้อมา  ซึง่
จะมีผลตอการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑนั้นๆ ในครั้งตอไปของผูบริโภค  รวมทัง้การแนะนําในลักษณะปากตอ
ปากไปยงัผูใกลชิดใหซื้อผลิตภัณฑนั้นๆ  ดวย 
 
6.  งานวิจัยที่เก่ียวของ   
 ในการศึกษาวิจัยเรื่อง  ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งผูวิจัยไดรวบรวมขอมูลงานวิจัยที่เกี่ยวของและใกลเคียงมานําเสนอ
ดังนี้  

 เพศ    
 กรรัฐ     พงศฉบับนภา.  ( 2546 : 58 )  ไดทําการวิจัยเรื่อง  ปจจัยทีม่ีความสมัพนัธกับการ
ตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเครื่องยนต  1,601 – 2,000  ซซีี  ของผูบริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร    พบวา  เพศมีความสัมพันธกับการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาด
เครื่องยนต  1,601 – 2,000  ซีซี   
 ไพรินทร   ปราศอาพาธ.  ( 2546 : 247 )   ไดทําการวิจัยเรื่อง   ปจจัยทีม่ีผลตอพฤติกรรมการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตยีห่อฮอนดาในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  เพศมีผลตอพฤตกิรรมการตัดสินใจซื้อ
รถยนตยีห่อฮอนดาในเขตกรุงเทพมหานคร  
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วของพบวา เพศ เปนตวัแปรหนึง่ที่มีความสัมพันธ
กับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคล  ดังนัน้จึงทําใหผูวิจัยไดนาํตัวแปร  คือ   เพศมาศึกษาในครั้งนี ้
    
 อายุ 
 กรรัฐ   พงศฉบับนภา ( 2546 : 81 )  ไดทําการวิจัยเรื่อง    ปจจัยที่มีความสัมพนัธกับการ
ตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเครื่องยนต 1601 – 2000  ซีซ ี  ของผูบริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร  ที่พบวา  อายุมีความสัมพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคใน
เขตกรุงเทพมหานคร อยางไมมีนัยสาํคัญทางสถิต ิ  
 ไพรินทร   ปราศอาพาธ.  ( 2546 : 247 )   ไดทําการวิจัยเรื่อง   ปจจัยทีม่ีผลตอพฤติกรรมการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตยีห่อฮอนดาในเขตกรุงเทพมหานคร พบวา อายุแตกตางกนัมีผลตอพฤติกรรมการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตยีห่อฮอนดาในเขตกรุงเทพมหานครแตกตางกนัอยางมนีัยสาํคัญทางสถิติที ่0.05 
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 ชรินทร     วจิิตรแพทย.  ( 2546 :  100  )   ไดทาํการวิจัยเรื่อง  สวนประสมการตลาดที่มี
อิทธิพลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตญี่ปุนขนาดกลางของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  อายุมีผล
ตอการตัดสินใจซื้อรถยนตญีปุ่นขนาดกลาง   เนื่องจากกลุมที่มีอายุมากขึน้จะมกีารเลือกใชรถยนตทีม่ี
ราคาเฉลี่ยสงูขึ้น  ทัง้นี้เกดิจาก  การที่คนที่มีอายุมากขึ้นจะมีรายไดสูงขึ้นทําใหกําลังซื้อเพิ่มข้ึนสามารถ
เลือกรถยนตในประเภทที่มีราคาแพงขึ้นได 
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วของสวนใหญพบวา  อายุ   เปนตวัแปรหนึ่งที่มีผล
ตอการตัดสินใจซื้อรถยนตญีปุ่นขนาดกลาง    ดังนัน้จึงทาํใหผูวจิัยไดนาํตัวแปร  คือ   อายุมาศึกษาในครั้ง
นี ้
  
 อาชีพ 
 ชรินทร  วิจิตรแพทย ( 2546 :  100  )  ไดทําการวิจยัเรือ่ง  สวนประสมการตลาดทีม่อิีทธพิล
ตอการตัดสินใจซื้อรถยนตญีปุ่นขนาดกลางของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครทีพ่บวา  อาชพีมีผลตอ
การตัดสินใจซือ้รถยนตญี่ปุนขนาดกลาง 
 เอกศิลป  รุจิระกําธรชยั.  ( 2548 : 216 )  ไดทาํการวิจัยเรื่อง  ปจจัยที่มีความสัมพันธกับ
การเลือกซื้อรถยนตนั่งขนาดเล็กของคนวัยทาํงานในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  อาชีพมีผลตอการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งขนาดเล็ก  
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วของพบวา  อาชีพ   เปนตวัแปรหนึง่ทีม่ผีลตอการ
ตดัสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคล   ดังนั้นจงึทาํใหผูวิจัยไดนําตัวแปร  คือ  อาชพีมาศึกษาในครัง้นี ้
  
 สถานภาพ 
 สุรวิทย     โยนจอหอ. ( 2540  :  128   )  ไดทําการศึกษาวิจัยเรื่อง  ปจจัยทีม่ีผลกระทบตอการ
ซื้อรถยนตนัง่สวนตัวในกรงุเทพมหานคร   พบวา    ผูทีส่มรสแลวมีความตองการซื้อรถยนตสวนบุคคล
มากกวาผูที่ยงัไมสมรส  คิดเปนรอยละ  68.5  ทัง้นีเ้นือ่งจาก  ผูทีส่มรสแลวเหตุผลทีเ่ขาตองการซือ้รถยนต ก็
เพราะการที่อยูรวมกนัในครอบครัว บางครั้งจะตองเดนิทางไปไหนมาไหนพรอมกนัจะไมสะดวก รวดเร็ว 
รวมทัง้ผูที่มีครอบครัวแลวกต็องการหาความสะดวกสบายใหแกครอบครัวจึงยอมมคีวามตองการซื้อ
รถยนตไวใชในครอบครัวมาก  
 เอกศิลป  รุจิระกําธรชยั  ( 2548 : 208 )  ไดทําการวิจยัเรื่อง ปจจัยที่มีความสัมพนัธกับการ
เลือกซื้อรถยนตนั่งขนาดเล็กของคนวัยทาํงานในเขตกรุงเทพมหานคร   ที่พบวา   สถานภาพไมมี
ความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคล  
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วของพบวา  สถานภาพ  เปนตัวแปรหนึ่งที่มีผลตอ
การซื้อรถยนตนั่งสวนตวั   ดงันัน้จึงทาํใหผูวิจัยไดนาํตัวแปร  คือ  สถานภาพมาศึกษาในครั้งนี ้
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 รายไดตอเดือน 
 วิมลทพิย   เจริญสุวรรณชื่น ( 2547 :  73 )  ไดทาํการวจิัยเรื่อง   การศึกษาการวิเคราะหตัว
แปรจําแนกกลุมพฤติกรรมผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครตอการซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลขนาด
เครื่องยนต 1600 – 2000 ซีซี :  การศึกษาเฉพาะรถยนตโตโยตาและฮอนดา  พบวารายไดของผูใชรถยนต
นั่งสวนบุคคลไมมีความสัมพันธตอพฤติกรรมการซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลขนาดเครื่องยนต  1600 – 2000  
ซีซีของรถยนตยี่หอโตโยตาและฮอนดา 
 ชรินทร     วจิิตรแพทย.  ( 2546 :  100  )   ไดทาํการวิจัยเรื่อง  สวนประสมการตลาดที่มี
อิทธิพลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตญี่ปุนขนาดกลางของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา   รายไดมี
ผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตญี่ปุนขนาดกลาง   แตถาพิจารณารายดานโดยเฉพาะดานราคารถยนต  
พบวา  ผูบริโภคที่มีรายไดแตกตางกนั  จะมีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตญี่ปุนขนาดกลางดานราคาที่
แตกตางกนัอยางมีนยัสําคญั  ทั้งนี้เพราะวา  ผูบริโภคที่มีรายไดสูงจะมีการตัดสินใจซื้อรถยนตญีปุ่นขนาด
กลางที่มีราคาสูงขึ้นตามไปดวย  
 ไพรินทร    ปราศอาพาธ. (2546 : 247 )  ไดทําการวิจัยเรื่อง   ปจจัยทีม่ีผลตอพฤติกรรมการ
ซื้อรถยนตยีห่อฮอนดาในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  รายไดแตกตางกนัมีผลตอพฤติกรรมการซือ้รถยนต
ยี่หอฮอนดาแตกตางกนั  อยางมีนยัสําคญัทางสถิติที ่0.05  
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วของสวนใหญพบวา  รายได   เปนตวัแปรหนึง่ที่มี
ผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตญี่ปุนขนาดกลาง   ดังนัน้รายไดตอเดือนก็นาจะมีผลตอการตัดสินใจซื้อ
รถยนตเชนกนั     จงึทาํใหผูวิจัยไดนาํตัวแปร  คือ  รายไดตอเดือนมาศึกษาในครัง้นี ้
  
 ราคาของรถยนต  
 ทศพล   วรรณศุภผล. ( 2547 : 91 )  ไดทําการศึกษาวจิัยเรื่อง  ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ
เลือกซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลมือสองของลกูคา บริษทั P.P.  AUTO CARS.  พบวา  ราคามผีลตอการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลมือสอง  
 วีรศักดิ์  ฝายเดช. ( 2546 : 197    )  ไดทําการศึกษาวิจยัเรื่อง   ส่ิงกระตุนทางการตลาดที่มี
ผลตอพฤติกรรมการซื้อรถยนตของผูบริโภคในเขตกรุงทพมหานคร  พบวา  ส่ิงกระตุนทางการตลาดดานรา
คามีความสัมพันธอยางมนียัสําคัญทางสถิติที่ 0.05 
 ชรินทร    วิจติรแพทย (  2546 : 99 )  ทีศ่ึกษาวจิัยเรื่อง    สวนประสมการตลาดที่มีอิทธิตอ
การตัดสินใจซือ้รถยนตญี่ปุนขนาดกลางของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครทีพ่บวา   ราคาไมมีผลตอการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตญี่ปุนขนาดกลาง 
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 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วของสวนใหญพบวา   ราคา  เปนตวัแปรหนึ่งที่มีผล
ตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคล   ดังนัน้จึงทําใหผูวิจัยไดนาํตัวแปร   คือ  ราคาของรถยนตมา
ศึกษาในครัง้นี ้  
  
 ระยะทางที่ใชในการเดินทาง  
 สุรวิทย     โยนจอหอ. ( 2540  :  128   )  ไดทําการศึกษาวิจัยเรื่อง  ปจจัยทีม่ีผลกระทบตอการ
ซื้อรถยนตสวนตัวในกรงุเทพมหานคร   พบวา    ผูที่มทีีพ่ักอยูไกลที่ทาํงานจะมีความตองการซื้อรถยนตสวน
บุคคลมากกวาผูมทีี่พกัอยูใกลทีท่าํงาน คดิเปนรอยละ  79.6     ดงันัน้ระยะทางใกลไกล  จะเปนสิ่งกาํหนด
ความตองการรถยนตไดมาก  เพราะถาหากทีพ่กัอยูใกลที่ทาํงาน  สามารถเลือกเดินทางโดยวิธีอ่ืนไดมากกวา  
เชน  การเดินมาทาํงาน  ข้ึนรถมอเตอรไซดรับจาง    ใชจกัรยานมาทํางาน   แตสําหรับผูที่อยูบานไกลทีท่ํางาน  
จะเดินทางมาก็ไกล    เพราะฉะนัน้  ผูที่มทีีพ่ักไกลจาํเปนตองใชรถยนตมากกวาผูที่มทีี่พกัใกลทีท่าํงาน 
 เอกศิลป  รุจิระกําธรชยั ( 2548 : 210)  ไดทําการวิจัยเรื่อง   ปจจัยทีม่ีความสมัพนัธกับการ
เลือกซื้อรถยนตนั่งขนาดเล็กของคนวัยทาํงานในเขตกรุงเทพมหานคร    พบวาระยะทางในการขบัรถไมมี
ความสัมพันธกับพฤตกิรรมการเลือกซื้อรถยนตนั่งขนาดเล็ก 
 
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วของพบวา  ระยะทางที่ใชในการเดนิทาง   เปนตัว
แปรหนึ่งที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล ดังนัน้จึงทาํใหผูวิจยัไดนําตวัแปร คือ  ระยะทางที่
ใชในการเดนิทางมาศกึษาในครั้งนี ้
   
 ขนาดรถยนต    
 กรรัฐ     พงศฉบับนภา.  ( 2546 : 82 )  ไดทําการวิจัยเรื่อง  ปจจัยทีม่ีความสมัพนัธกับการ
ตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเครื่องยนต  1,601 – 2,000  ซซีี  ของผูบริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร  พบวา  ขนาดเครื่องยนตมีผลตอการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล  โดยขนาด
เครื่องยนตที่ผูบริโภคสวนใหญเลือกซื้อจะเปนขนาด 1,800  ซีซ ี
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วของพบวา  ขนาดเครื่องยนต   เปนตัวแปรหนึง่ที่มี
ผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล   ดงันัน้ขนาดรถยนตก็นาจะมีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนต
เชนกนั    จึงทาํใหผูวจิัยไดนาํตัวแปร  คือ  ขนาดรถยนต  มาศึกษาในครั้งนี ้
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 ผลิตภัณฑ   
 ไพรินทร  ปราศอาพาธ ( 2546 :  250 )   ไดทําการวิจัยเรื่อง  ปจจัยทีม่ีผลตอพฤติกรรมการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตยีห่อฮอนดาในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา    ผลิตภัณฑมผีลตอการตัดสินใจซื้อ
รถยนตยีห่อฮอนดา 
 วีรศักดิ์    ฝายเดช.  ( 2546 : 194 )  ไดทําการวิจยัเรือ่ง  ส่ิงกระตุนทางการตลาดที่มีผลตอ
พฤติกรรมการซื้อรถยนตของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวา   ส่ิงกระตุนทางการตลาดทีม่ีผลตอ
พฤติกรรมการซื้อรถยนต  ไดแก   ผลิตภัณฑ   ทั้งนี้เนือ่งจากผูบริโภคจะตองเปรียบเทียบคุณสมบัติตาง ๆ 
กอนตัดสินใจซื้อ  โดยคุณสมบัติของผลิตภัณฑที่ทาํใหผูบริโภคใหความสาํคัญมากที่สุดคือความทนทาน
ของเครื่องยนต  ทัง้นีเ้นื่องจาก  ผูบริโภคตองใชรถยนตเกือบทุกวนั  ซึ่งอาจจะมีความเสี่ยงตออุบตัิเหตุหรือ
อันตรายที่เกิดขึ้นได 
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจยัที่เกีย่วของพบวา ผลิตภัณฑ เปนตัวแปรหนึ่งที่มีผลตอการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคล   ดังนั้นจงึทาํใหผูวิจัยไดนําตัวแปร  คือ    ผลิตภัณฑมาศกึษาในครั้งนี ้
  
 การสงเสริมการขาย  
 วีรศักดิ์    ฝายเดช.  ( 2546 : 194 )  ไดทําการวิจยัเรือ่ง  ส่ิงกระตุนทางการตลาดที่มีผลตอ
พฤติกรรมการซื้อรถยนตของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวา   ส่ิงกระตุนทางการตลาดในเรื่อง   
การสงเสริมเสริมการขายมีผลตอพฤติกรรมการซื้อรถยนต  โดยเฉพาะในเรื่องการรับประกันรถยนตตาม
ระยะทางหรือจํานวนป   
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วของพบวา  การสงเสริมเสริมการขาย เปนตัวแปร
หนึง่ที่สงผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล   ดังนัน้จึงทําใหผูวิจัยไดนาํตัวแปร  คือ  การสงเสริม
การขาย  มาศกึษาในครั้งนี ้
  
 การบรกิาร  
 เอกศลิป  รุจิระกําธรชยั.  ( 2548 : 214 )  ไดทาํการวิจัยเรื่อง  ปจจัยที่มีความสัมพันธกับ
การเลือกซื้อรถยนตนั่งขนาดเล็กของคนวัยทาํงานในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวาในการตัดสินใจซื้อ
รถยนตนัง่ขนาดเล็กของผูตอบแบบสอบถามจะใหความสําคัญกับปจจัยดานสถานทีเ่ปนอยางมากโดยจะ
พิจารณาจาก โชวรูมและศนูยบริการที่มทีําเลที่ตั้งสามารถเดินทางไดสะดวก หรือแมกระทั่งศนูยบริการที่
กระจายอยูทัว่ถึง     
 ทศพล   วรรณศุภผล  ( 2547 : 92 )  ที่ศึกษาเรื่อง   ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกซื้อ
รถยนตนัง่สวนบุคคลมือสองของลูกคาบริษัท  P.P  AUTO  CARS.  กรุงเทพมหานคร     พบวา   ทาํเล
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ที่ตั้งที่ติดตอไดสะดวกและความสะดวกในการเดนิทางมาบริษัท ฯ  ไมมีผลตอการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต
นั่งสวนบุคคลมือสองของลูกคาบริษัท P.P   AUTO   CARS.   กรุงเทพมหานคร 
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วของ    พบวา โชวรูมและศูนยบริการเปนสวนหนึ่ง
ของการบริการที่บริษัทหรือตัวแทนจาํหนายรถยนตจัดขึ้นซึ่งมีผลตอการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่ขนาดเล็ก   
ดังนัน้การบริการนาจะมีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล          จึงทําใหผูวิจัยไดนาํตัวแปรคือ 
การบริการ   มาศึกษาในครั้งนี ้
 
 
  
   



บทที่  3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
  ในการวิจัยครัง้นี ้   ผูวิจยัไดดําเนนิการตามขั้นตอนดังนี ้

 1.  การกาํหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง  
 2.  การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 3.  การเก็บรวบรวมขอมูล 
 4.  การจัดกระทําและวิเคราะหขอมูล 

 
1.  การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง    
 ประชากร    
 ประชากรที่ใชในการวิจัยครัง้นี ้  คือ  ผูที่เปนเจาของรถยนตนัง่สวนบคุคลไมเกิน  7  คนที่จด
ทะเบยีนกบักรมการขนสงทางบก  ในเขตกรุงเทพมหานคร   
  
 กลุมตวัอยาง   
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ คือ  ผูที่เปนเจาของรถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกิน  7  
คนที่จดทะเบยีนกับกรมการขนสงทางบก ในเขตกรุงเทพมหานครแตเนื่องจากไมทราบจาํนวนประชากรที่
แนนอน   ผูวจิัยจึงไดกําหนดขนาดกลุมตัวอยางโดยการใชตารางสําเร็จของ   Taro Yamane  จากขนาด
จํานวนประชากรตั้งแต  100,000  คน  ถึง   ∞  ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ( ระดับความคลาดเคลื่อน 5% )  
โดยไดขนาดกลุมตัวอยางเปนผูที่เปนเจาของรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คนทีจ่ดทะเบียนกบักรมการ
ขนสงทางบก  ในเขตกรุงเทพมหานคร   จํานวน  400  คน  ( Yamane.1967 : 886 )    
 
 การเลือกกลุมตัวอยาง 
 การเลือกกลุมตัวอยาง    จะใชหลักการเลือกกลุมตัวอยางแบบหลายขั้นตอน  ( Multi – 
Stage  Sampling )    โดยแบงออกเปน    4  ข้ันตอน  ดงันี ้
 ข้ันตอนที่ 1  ใชวิธีการเลอืกกลุมตัวอยางโดยวิธกีารสุมอยางงาย (  Simple  Random  
Sampling )    เนื่องจากกรงุเทพมหานครมีจํานวนทัง้สิน้   50 เขต  แบงออกเปน 6 กลุมการปกครองตาม
ระบบบริหารและการปกครองของกรุงเทพมหานคร   ( พจิิตต  รัตกุล. 2549 : ออนไลน )      ไดแก  
กลุมรัตนโกสนิทร    กลุมบูรพา  กลุมศรีนครินทร   กลุมเจาพระยา    กลุมกรุงธนเหนือ   กลุมกรุงธนใต    
โดยแตละกลุมจะมีรายชื่อเขตการปกครองดังนี ้
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 1.  กลุมรัตนโกสินทร   มทีัง้สิ้น   9 เขต    ไดแก   เขตบางซื่อ   เขตดุสิต   เขตพญาไท   
เขตราชเทว ี  เขตปทุมวนั    เขตพระนคร     เขตปอมปราบศัตรูพาย    เขตสัมพันธวงศ      เขตบางรัก 
 2.  กลุมบูรพา     มีทัง้สิ้น  9  เขต  ไดแก    เขตดอนเมอืง    เขตหลกัสี่    เขตสายไหม   
เขตบางเขน    เขตจตุจักร     เขตลาดพราว     เขตบึงกุม    เขตบางกะป    เขตวังทองหลาง 
 3.  กลุมศรีนครินทร  มทีั้งสิ้น  8 เขต ไดแก เขตสะพานสงู เขตมนีบุรี  เขตคลองสามวา     
เขตหนองจอก     เขตลาดกระบัง   เขตประเวศ    เขตสวนหลวง    เขตคันนายาว 
 4.  กลุมเจาพระยา  มทีั้งสิน้  9  เขต  ไดแก    เขตดินแดง    เขตหวยขวาง    เขตวัฒนา  
เขตคลองเตย  เขตบางนา   เขตพระโขนง   เขตสาทร   เขตบางคอแหลม    เขตยานาวา 
 5.  กลุมกรุงธนเหนือ     มีทัง้สิ้น   7    เขต    ไดแก    เขตบางพลัด      เขตตลิ่งชนั   เขต
บางกอกนอย     เขตบางกอกใหญ     เขตภาษีเจริญ     เขตหนองแขม   เขตทววีัฒนา 
 6.  กลุมกรุงธนใต มีทัง้สิน้ 8 เขต ไดแก เขตบางขุนเทียน  เขตบางบอน    เขตจอมทอง   
เขตราษฎรบูรณะ  เขตทุงครุ   เขตธนบุรี   เขตคลองสาน   เขตบางแค 
 โดยผูวิจัยจะทาํการจับสลากขึ้นมาเปนตัวแทนกลุม    โดยจะจับข้ึนมากลุมละ 1 เขต  ดังนี้     
กลุมรัตนโกสนิทรไดเขตบางรัก      กลุมบูรพาไดเขตดอนเมือง       กลุมศรีนครินทรไดเขตมีนบุรี     กลุม
เจาพระยาไดเขตบางนา      กลุมกรุงธนเหนือไดเขตบางพลัด     กลุมกรุงธนใตไดเขตราษฎรบูรณะ                                  
 ข้ันตอนที ่2  กาํหนดวิธีแบบโควตา ( Quota   Sampling  )  โดยจะคํานวณหาขนาดตัวอยาง
ที่จะเก็บในแตละเขตที่ถูกเลอืกขึ้นมาจากขั้นตอนที ่1 
                ขนาดตัวอยางที่จะเก็บแตละเขต   =         ขนาดตัวอยางทั้งหมด 
                                                                                              
              จํานวนเขตที่เลือก 
 
                                                                               =                400 
                                                                                                   6 
 
  ขนาดตัวอยางที่จะเก็บแตละเขต   =              66.67 
 โดยเก็บแบบสอบถามเขตละ  67  คน จาํนวน  4  เขต  ไดแก   เขตบางรัก  เขตดอนเมือง  
เขตมีนบุรี    เขตบางนา     และเก็บแบบสอบถามเขตละ  66 คน จาํนวน  2  เขต  ไดแก    เขตบางพลัด 
เขตราษฎรบูรณะ    
 ข้ันตอนที ่3  ใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางแบบเจาะจง  ( Purposive  Sampling )   โดยเก็บ
เฉพาะผูที่เปนเจาของรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7  คน  ที่จดทะเบยีนกับกรมการขนสงทางบก  ใน 
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เขตกรุงเทพมหานครเทานัน้    และเลือกสถานที่เก็บแบบสอบถามจากศูนยการคาหรือหางสรรพสินคาโดย
เขตบางรักเกบ็ที่หางสรรพสินคาโรบนิสนั สาขาบางรกั      เขตดอนเมืองเก็บที่หางสรรพสนิคาโลตัส สาขา
ดอนเมือง     เขตมีนบุรีเก็บที่หางสรรพสนิคาบิ๊กซ ี    สาขามีนบุรี        เขตบางนาเกบ็ที่ศูนยการคาเซ็นทรัล 
สาขาบางนา      เขตบางพลัดเก็บที่หางสรรพสินคาตัง้ฮั่วเสง็   สาขาบางพลดั  เขตราษฎรบูรณะเก็บที่
หางสรรพสินคาบิ๊กซี   สาขาราษฎรบูรณะ 
 ข้ันตอนที ่ 4  ใชวิธกีารเลือกกลุมตัวอยางแบบบังเอิญ ( Accidental   Sampling  )  ใน
ระหวางวันที่  23 – 30  เมษายน  2549  ตัง้แตเวลา  9.00 น. ถงึ 17.00 น. 
    
2.  การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย   
 เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลคร้ังนี้ เปนแบบสอบถามที่เกีย่วกับปจจัยที่มีความสัมพนัธ
กับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  ซึ่งผูวิจยัไดสรางขึ้นตาม
ข้ันตอนดังนี ้
 2.1 เครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมลู 
 เครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูลในครั้งนี้    แบงออกเปน  3  ตอน  ไดแก  
 ตอนที่ 1 เปนคําถามที่เกี่ยวกับปจจัยสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก  เพศ   อาย ุ 
อาชีพ  สถานภาพ  มีลักษณะเปนคําถามปลายปด  (Close-ended   response Question)   
       ตอนที่  2   เปนคําถามที่เกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมของผูตอบ 
แบบสอบถาม  ไดแก  รายไดตอเดือน  ราคาของรถยนต   ระยะทางที่ใชในการเดนิทาง    ขนาดรถยนต มี
ลักษณะเปนคาํถามปลายปด (Close-ended   response Question)     แตถาเปนผลิตภัณฑ     การ
สงเสริมการขาย  การบริการ   มีลักษณะเปนคําถามแบบมาตราสวนประเมินคา (Rating  Scale)     5  
ระดับแบบลิเคิรท   ( พวงรตัน  ทวีรัตน  2538 : 107 )    โดยมหีลกัเกณฑในการใหคะแนนแตละขอใน
แบบสอบถาม  ดังนี ้
    5  หมายถึง   ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลมากที่สุด 
 4  หมายถึง   ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลมาก     
 3  หมายถึง   ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลปานกลาง    
 2  หมายถึง   ปจจัยทีมี่ผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลนอย 
 1  หมายถึง   ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลนอยที่สุด 
 เกณฑการแปลความหมายคาเฉลี่ยน้าํหนกัคําตอบ ผูวิจัยไดกําหนดเกณฑในการวเิคราะห
โดยใชเกณฑเฉลี่ยในการอภิปรายผลและแปลความหมายคาคะแนนดงันี ้  ( วิรัช  วรรณรัตน.2535:18 ) 
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 ความกวางของอัตราภาคชั้น  =    คะแนนสูงสุด  -   คะแนนต่าํสุด 
   
                                                                           จํานวนชั้น 
           

         =                     5  -   1 
                  5 
                                                     =               0.8 
 
 1.00 – 1.80   หมายถงึ   ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลนอยทีสุ่ด 
 1.81 – 2.60   หมายถงึ   ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลนอย 
 2.61 – 3.40   หมายถงึ   ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลปานกลาง 
 3.41 – 4.20   หมายถงึ   ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลมาก 
 4.21 – 5.00   หมายถงึ   ปจจัยที่มีผลตอการตดัสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลมากทีสุ่ด 

 ตอนที่ 3   เปนคําถามที่เกีย่วกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูตอบ 
แบบสอบถาม    มีลักษณะเปนคําถามปลายปด  (Close-ended   response Question) 
 2.2  ขั้นตอนในการสรางเครื่องมือ  
 ผูวิจัยไดสรางเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูลโดยมีข้ันตอนดังนี ้
 2.2.1 ศึกษาคนควาแนวคิดทฤษฎีและผลงานที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวน
บุคคลเพื่อเปนแนวทางในการสรางแบบสอบถาม 
 2.2.2   สรางแบบสอบถามใหครอบคลุมคําถามวิจยัและตัวแปรทุกตัวตามกรอบและ 
แนวทางที่ระบใุนขอ 2.2.1 
 2.2.3 เสนอแบบสอบถามฉบับรางตออาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ  เพื่อตรวจสอบความ
ถูกตอง  และเสนอตอผูเชีย่วชาญเพื่อตรวจสอบความถูกตองและครอบคลุมเนื้อหาที่ตองการจะวัดในแต
ละขอ 
 2.2.4    ปรับปรุงแกไขแบบสอบถามตามทีอ่าจารยที่ปรึกษาสารนิพนธและผูเชี่ยวชาญ
เสนอแนะ 
 2.2.5   นําแบบสอบถามที่ปรับปรุงแกไขแลวไปทดลองใช  ( Try  Out  )  เกบ็ขอมูลกบัผูที่ไมใช
กลุมตัวอยาง  คือ   เก็บผูที่เปนเจาของรถยนตนัง่สวนบคุคลไมเกิน 7คนที่จดทะเบยีนกับกรมการขนสงทาง
บก  ในเขตกรุงเทพมหานครที่หางสรรพสนิคาบิ๊กซี  สาขาลาดพราว จํานวน 30 คน เมื่อวนัที่ 16-17 
เมษายน  2549 ไดคาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามโดยใชวิธหีาคาสมัประสิทธิ์อัลฟาของครอนบัคเทากบั  
0.8971 
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 2.2.6  ปรับปรุงแกไขแบบสอบถามครั้งสุดทายจากคาํแนะนําของอาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ
และผูเชี่ยวชาญกอนนาํไปเก็บรวบรวมขอมูลจริง      
3.  การเก็บรวบรวมขอมูล 
 ในการเก็บรวบรวมขอมูลเพือ่นํามาวิเคราะห  ผูวิจัยไดดําเนนิการเกบ็ขอมูลแบบบังเอิญโดยการ
แจกแบบสอบถามไปใหกับกลุมตัวอยางที่เปนเจาของรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คนที่จดทะเบยีนกบั
กรมการขนสงทางบก  ในเขตกรุงเทพมหานครที่ศูนยการคาหรือหางสรรพสินคาที่ถกูเลือก   พรอมทั้งมีการ
ชี้แจงขอมูลและเก็บแบบสอบถามดวยตนเอง   ในชวงระหวางวันที่   23 – 30  เมษายน  2549                        
ต้ังแตเวลา    9.00 น.  ถึง  17.00 น. 
 
4.  การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 
 การศึกษาวิจยัครั้งนี้ผูวิจยัไดดําเนนิการวิเคราะหขอมูลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป  SPSS / PC  
11.0   และใชสถิติตอไปนี้    
 4.1 วิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสวนบุคคล   ไดแก  เพศ  อายุ    อาชีพ     สถานภาพ     โดย
การแจกแจงความถี่และคิดเปนคารอยละ    
 4.2 วิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม  ไดแก   รายไดตอเดือน   ราคาของ
รถยนต   ระยะทางที่ใชในการเดินทาง    ขนาดรถยนต  โดยการแจกแจงความถี่และคิดเปนคารอยละ  แต
ถาเปนผลิตภัณฑ  การสงเสริมการขาย    การบริการ   จะหาคาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   
 4.3 วิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล  ไดแก   เพื่อใชเปนพาหนะใน
การประกอบอาชีพ    เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดนิทาง      เพื่อประหยัดคาใชจายในการขนสง    
โดยการแจกแจงความถี่และคิดเปนคารอยละ 
 4.4 วิเคราะหขอมูลเกี่ยวกบัความสัมพนัธระหวางปจจยัสวนบุคคล  ปจจัยทางเศรษฐกิจและ
สังคมกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อทดสอบสมมติฐาน
โดยใชไค-สแควร   
 4.5 สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 4.5.1  สถิติที่ใชในการบรรยายขอมูลเกีย่วกับปจจัยสวนบุคคล   ปจจยัทางเศรษฐกจิและ
สังคม  ไดแก      
 4.5.1.1  คารอยละ ( ลวน  สายยศ ; และอังคณา  สายยศ .2540 : 83 ) เปนคาสถิติที่
บอกถึงสัดสวนจํานวนตอรอย 

% = ƒ   (  100 )  
                                                             n 
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    % แทน คารอยละ 
    ƒ แทน ความถี ่ 
    n แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง  
 4.5.1.2  คาเฉลี่ย  (  ชูศรี  วงศรัตนะ.2544 : 35 )   คือ  คาที่ไดจากการเอาผลรวมของ
ขอมูลทั้งหมดหารดวยจํานวนขอมูลทัง้หมด 
     x = Σƒx 
                               n 
    x แทน คาเฉลี่ย 
    Σƒx   แทน     ผลรวมของคะแนนทั้งหมด   
    n    แทน     ขนาดของกลุมตัวอยาง 
  4.5.1.3  คาเบีย่งเบนมาตรฐาน  (  ชูศรี  วงศรัตนะ   . 2541 : 65 )     คือ   รากที่สองของ
คาเฉลี่ยของผลรวมทัง้หมดของคะแนนเบีย่งเบนยกกําลงัสอง  โดยคาเบี่ยงเบนมาตรฐานจะแสดงใหเห็น
วาขอมูลแตละชุดมีการกระจายมากนอยเพียงใดซึง่วธิีนีเ้ปนการวัดการกระจายของขอมูลไดดีที่สุด 
          S.D   =             n Σƒx2   -  ( Σƒx ) 2

                                                                n   (  n  -  1  ) 
                                              S.D       แทน    คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนกลุมตัวอยาง 
            ( Σƒx ) 2 แทน    ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกกําลงัสอง 
    Σƒx2  แทน ผลรวมของคะแนนแตละตัวยกกาํลังสอง   
    n แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 
 4.5.2 การทดสอบสมมติฐาน โดยหาความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคล   ปจจัยทาง
เศรษฐกิจและสังคมกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคล  สถิติที่ใชคือ 
 4.5.2.1  ไค-สแควร   ( พวงรัตน  ทวีรัตน . 2538  : 177 ) 

         χ 2 ∑ ∑
= =

−
=

r

i

c

j ij

ijij

E
EO

1 1

2)(  

        χ 2 แทน   คาไค-สแควร 
        Oij แทน   ความถีท่ี่ไดจากการสงัเกตที่อยูในแตละแถวและคอลัมน 
        Eij แทน   ความถีท่ี่คาดหวังไวหรือความถีท่ี่ควรจะทําเปนตาม 
                                                                       ทฤษฎีทีอ่ยูในแตละแถวและคอลัมน 
       r แทน   ผลรวมของความถี่ในแถว 
                c แทน   ผลรวมความถี่ในคอลัมน  
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 4.6.3   สถิติทีใ่ชในการวิเคราะหเครื่องมือ         เปนการหาคาความเชือ่มั่นของแบบสอบถาม 
   (พวงรัตน  ทวีรัตน.2538 : 125 )       
     α =     n       1  -      ΣS i2

                                                                     n – 1                 St
2      

                             
    α        แทน     คาความเชื่อมัน่ของแบบสอบถามทั้งฉบับ 
    n         แทน จํานวนขอของแบบสอบถาม 
    S i2    แทน ผลรวมของความแปรปรวนของคะแนนรายขอ 
    St

2 แทน คาความแปรปรวนของคะแนนของแบบสอบถามทั้ง    
                                                                          ฉบับ 
 ผลจากการวิเคราะหเครื่องมือ  โดยการหาคาความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม  โดยใชวิธหีาคา
สัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบัค   ไดผลเทากบั  0.8971 
       
 
 
 
 

 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
 จากการวิเคราะหขอมูล ปจจัยทีม่ีความสมัพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    มีประเด็นที่จะนาํเสนอดังตอไปนี้ 
 
การนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
 เพื่อใหเกิดความเขาใจตรงกนัในการเสนอผลการวิเคราะหขอมูล    ผูวิจัยไดกําหนดสัญลักษณที่
ใชในการวิเคราะหขอมูล   ดังตอไปนี ้
                x แทน     คาเฉลี่ย 
          S.D แทน     คาเบีย่งเบนมาตราฐาน 
 χ 2      แทน     คาไค-สแควร 
 Sig     แทน     คานยัสําคัญทางสถิติจากการคํานวณคาไค-สแควร 
 α แทน    มนีัยสาํคัญทางสถิติ  ณ  ระดับ  0.05 
ผลการวิเคราะหขอมูล 
 การวิเคราะหขอมูลของการวจิัยครั้งนี ้  ผูวิจัยไดวเิคราะหและนาํเสนอในรูปแบบของตาราง
ประกอบคําอธิบายโดยเรียงลําดับหัวขอเปน  4  ตอนดังนี ้
 ตอนที่  1   การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกบัปจจัยสวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  
ไดแก      เพศ   อายุ    อาชีพ    สถานภาพ   (ตาราง  4) 
 ตอนที่  2      การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมของผูบริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร    ไดแก       รายไดตอเดอืน         ราคาของรถยนต         ระยะทางที่ใชในการเดนิทาง  
ขนาดรถยนต       ผลิตภัณฑ         การสงเสริมการขาย         การบริการ    (ตาราง 5 -8)   
 ตอนที่  3   การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร   ไดแก       เพื่อใชเปนพาหนะในการประกอบอาชพี    เพื่ออํานวยความสะดวกในการ
เดินทาง     เพือ่ประหยัดคาใชจายในการขนสง  (ตาราง 9 ) 
 ตอนที่  4   การวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจยัสวนบุคคล  และ ปจจัยทางเศรษฐกิจและ
สังคมกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  (ตาราง 10-15) 
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ตอนที่ 1   การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสวนบคุคลของผูบริโภคที่ตัดสนิใจซื้อรถยนตนั่งสวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร   
 การวิเคราะหตอนนี้ ผูวจิัยไดนําเสนอในรปูแบบของความถี่และรอยละ  โดยผลการวิเคราะหจะ
ปรากฏในตาราง 4  ดังนี ้   
 
ตาราง 4   จํานวนและรอยละของขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสวนบุคคลของผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่ง    
    สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร   
 

ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสวนบุคคลของผูบริโภค 
ที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 

จํานวน ( คน ) รอยละ 

   เพศ   
        ชาย 179 44.75 
        หญงิ 221 55.25 

รวม 400 100.00 
   อาย ุ   
        นอยกวา  30 ป ทัง้นี้จะตองเปนผูที่สามารถทาํใบขับข่ี    
         รถยนตไดโดยมีอายุต้ังแต 18 ปข้ึนไป 

132 33.00 

        31 – 40 ป 132 33.00 
        41 – 50 ป 94 23.50 
        51 – 60 ป 35 8.75 
        61 ปข้ึนไป 7 1.75 

รวม 400 100.00 
   อาชีพ      
        พนกังานบริษัทเอกชน 190 47.50 
        ขาราชการ 100 25.00 
        พนกังานรัฐวิสาหกจิ 25 6.25 
        ประกอบธุรกิจสวนตัว 71 17.75 
        อ่ืน ๆ 14 3.50 

รวม 400 100.00 
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ตาราง 4  (ตอ) 
 

ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสวนบุคคลของผูบริโภค 
ที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 

จํานวน ( คน ) รอยละ 

   สถานภาพ   
        โสด 186 46.50 
        สมรส 188 47.00 
        หยาราง 26 6.50 

รวม 400 100.00 
 
 จากตาราง  4  ขอมูลเกี่ยวกบัปจจัยสวนบคุคลของผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลใน
เขตกรุงเทพมหานครที่เปนกลุมตัวอยางจํานวน   400  คน    สามารถสรุปไดดังนี้ 
 เพศ  พบวา   ผูบริโภคสวนใหญเปนเพศหญิง จํานวน 221 คน  คิดเปนรอยละ 55.25    และเปน
เพศชาย  จาํนวน  179 คน   คิดเปนรอยละ  44.75   
 อายุ  พบวา   ผูบริโภคสวนใหญมีอายนุอยกวา 30  ป   และอายุระหวาง  31 -40 ปมีจํานวน
เทากันและมากที่สุด  จาํนวน  264 คน  คิดเปนรอยละ  66.00  และผูบริโภคที่มีอายุ  61 ปข้ึนไปมีจํานวน
นอยที่สุด จํานวน  7 คน    คิดเปนรอยละ 1.75     
 อาชีพ พบวา  ผูบริโภคสวนใหญเปนผูที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน  จาํนวน 190 คน   คิดเปนรอย
ละ  47.50    และผูบริโภคที่ประกอบอาชพีอื่นๆ  มีจาํนวนนอยที่สุด   จํานวน 14 คน  คิดเปนรอยละ  17.75   
 สถานภาพ พบวา  ผูบริโภคสวนใหญมีสถานภาพสมรส  จํานวน 188  คน  คิดเปนรอยละ  47.00    
และสถานภาพหยารางซึ่งมจีํานวนนอยทีสุ่ด  มีจาํนวน  26  คน  คิดเปนรอยละ  6.50 
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ตอนที่ 2   ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสงัคมของผูบรโิภคที่ตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร   
 การวิเคราะหตอนนี้    ผูวจิัยไดนําเสนอในรูปแบบของความถี่และรอยละโดยผลการวิเคราะหจะ
ปรากฏดังตาราง  5   แตถาเปนผลิตภัณฑ    การสงเสริมการขาย    การบริการ    ผูวิจัยไดนาํเสนอใน
รูปแบบของคาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   โดยผลการวิเคราะหจะปรากฏดังตาราง  6-8  ดังนี ้
 
ตาราง 5   จํานวนและคารอยละขอมลูเกี่ยวกับปจจยัทางเศรษฐกจิและสังคมของผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อ    
    รถยนตนัง่สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร   
 
ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมของผูบริโภค 

ที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล  
จํานวน ( คน ) รอยละ 

   รายไดตอเดือน   
        นอยกวา  20,000  บาท 157 39.25 
        20,001 – 30,000  บาท 104 26.00 
        30,001 -  40,000 บาท 72 18.00 
        40,001 -  50,000 บาท 32 8.00 
        50,001  บาทขึน้ไป 35 8.75 

รวม 400 100.00 
   ราคาของรถยนต   
        นอยกวา  500,000  บาท 83 20.75 
        500,001 – 750,000  บาท 176 44.00 
        750,001 – 1,000,000  บาท 60 15.00 
        1,000,001 – 1,250,000  บาท 46 11.50 
        1,250,001 – 1,500,000  บาท 14 3.50 
        1,500,001 – 1,750,000  บาท 14 3.50 
        1,750,001   บาทข้ึนไป 7 1.75 

รวม 400 100.00 
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ตาราง 5 ( ตอ ) 
 
ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมของผูบริโภค 

ที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 
จํานวน ( คน ) รอยละ 

   ระยะทางที่ใชในการเดนิทาง   
        นอยกวา  5  กิโลเมตร 47 11.75 
        5 – 10  กิโลเมตร 81 20.25 
        11 – 15  กิโลเมตร 85 21.25 
        16 – 20  กิโลเมตร 73 18.25 
        21  กโิลเมตรขึ้นไป 114 28.50 

รวม 400 100.00 
   ขนาดรถยนต   
        รถยนตขนาดเล็กที่มีความจุกระบอกสูบนอยกวา  
1,600  ซีซ ี

155 38.75 

        รถยนตขนาดกลางที่มคีวามจกุระบอกสูบต้ังแต  
 1,600 ซีซี  ถงึ   2,000 ซีซ ี     

173 43.25 

        รถยนตขนาดใหญที่มีความจกุระบอกสูบต้ังแต  
2,000 ซีซีข้ึนไป 

72 18.00 

รวม 400 100.00 
 
 จากตาราง 5   ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมของผูบริโภคที่ตัดสินใจซือ้รถยนต
นั่งสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่เปนกลุมตัวอยางจํานวน   400  คน  สามารถสรุปไดดังนี ้
 รายไดตอเดือน  พบวา ผูบริโภคสวนใหญจะมีรายไดนอยกวา  20,000  บาท  จาํนวน  157 คน  
คิดเปนรอยละ  39.25   และผูบริโภคที่มีรายได  40,001 -  50,000 บาท   ซึ่งมีจํานวนนอยที่สุด จํานวน  
32  คน  คิดเปนรอยละ  8.00   
 ราคาของรถยนต พบวา ผูบริโภคสวนใหญตัดสินใจซื้อรถยนตที่ราคา 500,001–750,000 บาท  
จํานวน 176  คน  คิดเปนรอยละ 44.00   และราคารถยนตที่ผูบริโภคตัดสินใจซื้อนอยที่สุดคือ  ราคา 
1,750,001   บาทขึน้ไป  จาํนวน   7  คน   คิดเปนรอยละ   1.75     
 ระยะทางที่ใชในการเดนิทาง  พบวา   ระยะทางที่ผูบริโภคใชในการเดนิทางจากที่พกัไปยัง
สถานทีท่ํางานมากที่สุดคือ  ระยะทาง  21  กโิลเมตรขึ้นไป จํานวน  114  คน  คิดเปนรอยละ  28.50   
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สวนระยะทางที่ผูบริโภคใชในการเดนิทางจากที่พกัมายงัสถานที่ทาํงานนอยที่สุดคือ   ระยะทางนอยกวา 5  
กิโลเมตร จาํนวน 47 คน คิดเปนรอยละ 11.75     
 ขนาดรถยนต   พบวา  ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครสวนใหญจะตัดสินใจซือ้รถยนตขนาด
กลางที่มีความจุกระบอกสบูต้ังแต  1,600 ซีซ ี ถึง 2,000 ซีซี จาํนวน 173 คน  คิดเปนรอยละ   43.25       
และขนาดรถยนตที่ผูบริโภคตัดสินใจซื้อนอยที่สุดคือ รถยนตขนาดใหญทีม่ีความจกุระบอกสูบต้ังแต   
2,000 ซีซีข้ึนไป  จาํนวน  72 คน  คิดเปนรอยละ  18.00 
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ตาราง  6   คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานปจจยัทางเศรษฐกิจและสังคมดานผลิตภัณฑของ 
    ผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

     x S.D แปลผล ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม
ดานผลิตภัณฑ    

เปนรถยนตทีม่ีรูปลักษณภายนอกทนัสมยัและ
สวยงาม 

      3.63 0.97 มาก 

สีสันภายนอกตัวรถเดนสะดดุตา        3.37 0.93 ปานกลาง 
เฟอรนิเจอรที่ใชตกแตงภายในรถยนตมีการ
ออกแบบอยางสวยงาม     

3.57 0.97 มาก 

เปนยีห่อทีม่ีความนาเชื่อถือของผูบริโภคมาเปน
เวลายาวนาน     

3.91 1.06 มาก 

หองโดยสารกวางขวางและถูกออกแบบให
สะดวกตอการใชงาน              

3.95 1.04 มาก 

เครื่องยนตประหยัดน้ํามนั          4.25 1.02 มากที่สุด 
เครื่องยนตสามารถใชไดกับน้ํามนัทุกชนิด 3.97 1.10 มาก 
มีระบบเบรกปองกันลอล็อก  เอบีเอส 3.99 1.09 มาก 
เปนรถยนตทีมี่โครงสรางแขง็แรงสามารถ
ปองกนัและรักษาความปลอดภัยกรณีเกิด
อุบัติเหตุ     

4.27 0.99 มากที่สุด 

อะไหลในการซอมบํารุงสามารถหาซื้อได
สะดวกและราคาเหมาะสม 

4.28 0.98 มากที่สุด 

    
 
 ผลการวิเคราะหตาราง 6  พบวา   คาเฉลีย่ระดับความสําคัญของปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม
ดานผลิตภัณฑ     เมื่อพิจารณาเปนรายขอ    พบวากลุมตัวอยางคิดวาอะไหลในการซอมบํารุงสามารถหา
ซื้อไดสะดวกและราคาเหมาะสมมีผลกับการตัดสินใจซื้อรถยนตมากทีสุ่ด  ซึง่มีคาเฉลี่ยสูงสุด(x =4.28 )   
อยูในระดับมากที่สุด    รองลงมาคือ    รถยนตที่มีโครงสรางแข็งแรงปองกนัและรักษาความปลอดภัยกรณี
เกิดอุบัติเหตุ    ซึ่งมีคาเฉลี่ย  (  x  = 4.27  )    อยูในระดับมากที่สุด    และความเหน็ทีว่าสีสันภายนอกตวั
รถเดนสะดุดตา  มีคาเฉลี่ยต่าํสุด  (  x  =3.37 )   อยูในระดับปานกลาง 
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ตาราง  7  คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมดานการสงเสริมการขาย    
    ของผูบริโภคที่ตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร  
 

      x S.D แปลผล ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม
ดานการสงเสริมการขาย         

การใหทดลองนํารถยนตไปใชกอนแลวจายเงนิ
ทีหลงั      

3.37 1.15 ปานกลาง 

การเพิม่ระยะเวลาในการผอนชําระ       3.52 1.05 มาก 
การใหสวนลดสําหรับลูกคาที่ซื้อเงนิสด      3.89 1.09 มาก 
การรับประกันรถยนตตามระยะทาง 3.94 1.09 มาก 
มีการใหของแถม 3.63 1.14 มาก 

    
 
 ผลการวิเคราะหตาราง  7  พบวา  คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม
ดานการสงเสริมการขาย  เมื่อพิจารณาเปนรายขอ  พบวากลุมตัวอยางคิดวาการรับประกันรถยนตตาม
ระยะทางมีผลกับการตัดสินใจซื้อรถยนต  ซึ่งมีคาเฉลีย่สงูสุด  ( x = 3.94 ) อยูในระดับมาก   รองลงมาคือ     
กลุมตัวอยางคิดวาการใหสวนลดสําหรับลูกคาที่ซื้อเงนิสด     ซึ่งมีคาเฉลี่ยสงูสุด   (  x = 3.89 )    อยูใน
ระดับมาก    และความเห็นที่วาการใหทดลองลองนํารถยนตไปใชกอนแลวจายเงนิทหีลัง   มีคาเฉลี่ย
ตํ่าสุด ( x = 3.37 )   อยูในระดับปานกลาง 
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ตาราง  8    คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมดานการบริการของ 
    ผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

      x S.D แปลผล ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม
ดานการบริการ          

ศูนยบริการตัง้อยูในทาํเลที่สามารถติดตอได
สะดวก     

4.03 0.98 มาก 

ศูนยบริการมคีวามนาเชื่อถอื     4.07 0.97 มาก 
ศูนยบริการมจีํานวนมากและกระจายอยูทั่วถงึ    4.13 1.03 มาก 
ศูนยบริการมกีารใชเครื่องมอืในการซอมบํารุงที่
มีคุณภาพและทนัสมัย    

4.07 1.07 มาก 

มีบริการหลงัการขาย  เชน   มีสายดวนให
คําปรึกษาปญหารถยนตตลอด 24  ชั่วโมง 

4.04 1.07 มาก 

มีบริการซอมฉุกเฉินตลอด  24  ชั่วโมง 4.17 1.03 มาก 
    

 
 ผลการวิเคราะหตาราง 8 พบวา คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม
ดานบริการ   เมื่อพิจารณาเปนรายขอ     พบวากลุมตัวอยางคิดวาบริการซอมฉุกเฉนิตลอด  24  ชั่วโมง 
มีผลกับการตัดสินใจซื้อรถยนต   ซึง่มีคาเฉลี่ยสูงสุด   ( x = 4.17 )  อยูในระดบัมาก   รองลงมาคือ     
กลุมตัวอยางคิดวาศูนยบริการมีจํานวนมากและกระจายอยูทั่วถึง     ซึ่งมีคาเฉลี่ย   ( x = 4.13 )    อยูใน
ระดับมาก    และความเห็นที่วาศูนยบริการตั้งอยูในทําเลที่สามารถตดิตอไดสะดวก มีคาเฉลีย่ต่ําสุด     
(  x = 4.03 )   อยูในระดับมาก 
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ตอนที่  3  ขอมูลเกี่ยวกับการตัดสนิใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต 
กรุงเทพมหานคร 
 การวิเคราะหตอนนี้    ผูวจิัยไดนําเสนอในรูปแบบของความถี่และรอยละโดยผลการวิเคราะหจะ
ปรากฏดังตาราง 9 
 
ตาราง  9    จาํนวนและคารอยละของเหตุผลในการตัดสนิใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต    
    กรุงเทพมหานคร 
 
   เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคล จํานวน รอยละ 
   เพื่อใชเปนพาหนะในการประกอบอาชีพ 129 32.25 
   เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดนิทาง 229 57.25 
   เพื่อประหยดัคาใชจายในการขนสง 42 10.50 

รวม 400 100.00 
 
 จากตาราง 9  เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร
ที่เปนกลุมตัวอยางจาํนวน 400  คน     สามารถสรุปไดดังนี ้
 เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคทั้งหมด 400 คน พบวาสวนใหญจะ
ตัดสินใจซื้อเพือ่อํานวยความสะดวกในการเดินทาง   คิดเปนรอยละ  57.25   รองลงมาจะตัดสินใจซื้อเพื่อ
ใชเปนพาหนะในการประกอบอาชีพ  คิดเปนรอยละ  32.25    และเหตุผลที่ผูบริโภคตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่
สวนบุคคลนอยที่สุดคือ    เพื่อประหยัดคาใชจายในการขนสง    คิดเปนรอยละ  10.50 
 
ตอนที่ 4  การวิเคราะหความสมัพันธระหวางปจจัยสวนบุคคล  และ ปจจัยทางเศรษฐกจิและ
สังคมกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  

การวิเคราะหตอนนี้ เปนการวิเคราะหความสัมพนัธระหวางปจจัยสวนบุคคล  ไดแก  เพศ   อาย ุ    
อาชีพ       สถานภาพ      และปจจยัทางเศรษฐกิจและสังคม      ไดแก      รายไดตอเดือน   ราคาของ
รถยนต     ระยะทางที่ใชในการเดนิทาง    ขนาดรถยนต      ผลิตภัณฑ     การสงเสริมการขาย    การ
บริการกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคล       การนําเสนอไดแบงออกเปน  11   ขอดังตอไปนี ้
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4.1 การวิเคราะหความสัมพันธระหวางเพศกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภค
ในเขตกรุงเทพมหานคร   

การวิเคราะหตอนนี้   จะเปนการทดสอบสมมติฐานทีว่า “เพศมีความสัมพนัธกับการตัดสินใจ 
ซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร”  ผลการวิเคราะหไดนาํเสนอในตาราง 10           
 
ตาราง 10  ความสัมพันธระหวางเพศกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขต 
    กรุงเทพมหานคร  

 
การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล รวม  

เพศ เพื่อใชเปนพาหนะใน 
การประกอบอาชีพ 

เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการเดินทาง 

เพื่อประหยัดคาใชจาย
ในการขนสง 

 

ชาย 61 91 27 179 
 34.08 % 50.84 % 15.08 % 100.00 % 

หญิง 68 138 15 221 
 30.77 % 62.44 % 6.79 % 100.00 % 

รวม 129 229 42 400 
 32.25 % 57.25 % 10.50 % 100.00 % 

χ 2    =  9.146 
Sig. =  0.010 

 
จากตาราง 10  แสดงความสัมพันธระหวางเพศกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของ

ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร     พบวาคา   χ 2   ที่คํานวนไดมีคา   9.146       โดยคานยัสําคัญที่
คํานวณมีคาเทากบั  0.010   ซึ่งมีคานอยกวาคานยัสําคัญทางสถิติทีต้ั่งไว  ( α = 0.05 )    แสดงวาเพศมี
ความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05  และจากตารางพบวา  ผูบริโภคสวนใหญจะเปนเพศหญิงและเหตุผลที่
ใชในการตัดสนิใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลมากที่สุดคือ เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดนิทาง คิดเปน
รอยละ  62.44  ในขณะทีเ่พศชายเหตุผลสวนใหญที่ใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลคือ   เพื่อ
อํานวยความสะดวกในการเดินทาง    คิดเปนรอยละ   50.84             
   

 

 



 49

4.2 การวิเคราะหความสัมพันธระหวางอายุกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  

การวิเคราะหตอนนี้   จะเปนการทดสอบสมมติฐานทีว่า “อายุมีความสัมพนัธกับการตัดสินใจ 
ซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร”  ผลการวิเคราะหไดนาํเสนอในตาราง 11    
 
ตาราง 11 ความสัมพันธระหวางอายุกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคของผูบริโภค 
    ในเขตกรงุเทพมหานคร  
 

การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล รวม  
อาย ุ เพื่อใชเปนพาหนะใน 

การประกอบอาชีพ 
เพื่ออํานวยความ

สะดวกในการเดินทาง 
เพื่อประหยัด

คาใชจายในการ
ขนสง 

 

นอยกวา 30 ป 47 72 13 132 
 35.61 % 54.55 % 9.84 % 100.00 % 

31 - 40   ป 36 80 16 132 
 27.27 %  60.61 % 12.12 % 100.00 % 

41 - 50  ป 33 53 8 94 
 35.11 % 56.38 % 8.51 % 100.00 % 

51 - 60   ป 11 19 5 35 
 31.43 % 54.29 % 14.28 % 100.00 % 

61  ปข้ึนไป 2 5 0 7 
 28.57 % 71.43 % 0 100.00 % 

รวม 129 229 42 400 
 32.25 % 57.25 % 10.5 % 100.00 % 

χ 2     =   4.440 
Sig.   =    0.815 
     

จากตาราง 11  แสดงความสัมพันธระหวางอายุกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    พบวาคา   χ 2   ที่คํานวนไดมีคา   4.440       โดยคานยัสําคัญที่
คํานวณมีคาเทากบั  0.815   ซึ่งมีคามากกวาคานยัสําคัญทางสถิติทีต้ั่งไว  ( α = 0.05 )    แสดงวาอายมุี
ความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   อยางไมมี

 



 50

นัยสําคัญทางสถิติ ณ  ระดบั 0.05  โดยในทกุระดับอายุเหตุผลสวนใหญที่ใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่ง
สวนบุคคลคือ  เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง  และจากตารางพบวา   ผูบริโภคสวนใหญจะมีอายุ
นอยกวา 30 ป และ อายุระหวาง 31 – 40 ป   โดยเหตผุลที่ใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลเพื่อ
อํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอยละ 54.55 และ  61.61  ในขณะทีผู่ที่มีอายุระหวาง  41 – 
50 ป  เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอย
ละ   56.38   ผูที่มีอาย ุ  51 – 60 ป  เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลเพื่ออํานวยความ
สะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอยละ  54.29    และผูที่มีอายุ 61 ปข้ึนไปซึ่งมีจาํนวนนอยที่สุด เหตุผลใน
การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดนิทาง   คิดเปนรอยละ  71.43                               
 

4.3 การวิเคราะหความสัมพันธระหวางอาชีพกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร     

การวิเคราะหตอนนี ้  จะเปนการทดสอบสมมติฐานทีว่า “อาชีพมีความสัมพันธกับการตัดสินใจซือ้
รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร “ ผลการวิเคราะหไดนาํเสนอในตาราง 12   
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ตาราง 12 ความสัมพันธระหวางอาชีพกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต     
    กรุงเทพมหานคร     
 

การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล  
อาชีพ เพื่อใชเปนพาหนะใน 

การประกอบอาชีพ 
เพื่ออํานวยความ

สะดวกในการเดินทาง 
เพื่อประหยัด

คาใชจายในการ
ขนสง 

 
รวม 

พนักงาน
บริษัทเอกชน 

68 113 9 190 

 35.79 % 59.47 % 4.74 % 100.00 % 
ขาราชการ 23 65 12 100 

 23.00 % 65.00 % 12.00 % 100.00 % 
พนักงาน
รัฐวิสาหกจิ 

4 12 9 25 

 16.00 % 48.00 % 36.00 % 100.00 % 
ประกอบธุรกิจ
สวนตัว 

27 32 12 71 

 38.03 % 45.07 % 16.90 % 100.00 % 
อ่ืน ๆ 7 7 0 14 

 50.00 % 50.00 % 0.00 % 100.00 % 
รวม 129 229 42 400 

 32.25 % 57.25 % 10.50 % 100.00 % 
χ 2     =  37.044 
Sig.   =    0.000 
  

ตาราง 12   แสดงความสัมพันธระหวางอาชีพกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวาคา   χ 2    ที่คํานวณไดมีคา   37.044   โดยคานยัสําคัญที่คํานวณ
ไดมีคาเทากับ   0.000   แสดงวาอาชีพมีความสมัพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    อยางมนีัยสําคัญทางสถิติ  ณ   ระดบั  0.05 โดยทกุระดับอาชีพ 
เหตุผลที่ใชในการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลมากทีสุ่ดคือ  เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง
และจากตารางพบวา   โดยสวนใหญผูบริโภคจะมีอาชพีพนักงานบรษิัทเอกชน  เหตุผลที่ใชในการตัดสินใจ
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ซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลเพือ่อํานวยความสะดวกในการเดินทาง คิดเปนรอยละ  59.47    รองลงมา  อาชีพ
ขาราชการ  เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิด
เปนรอยละ  65.00   ผูประกอบธุรกิจสวนตัว   เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่ออํานวย
ความสะดวกในการเดนิทาง  คิดเปนรอยละ  45.07   และพนกังานรัฐวิสาหกิจ  เหตผุลในการตัดสนิใจซื้อ
รถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดนิทาง  คิดเปนรอยละ  48.00   และอาชีพอื่น ๆ   
เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอยละ  
50.00   
 

4.4   การวิเคราะหความสมัพันธระหวางสถานภาพกับการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  

การวิเคราะหตอนนี ้ จะเปนการทดสอบสมมติฐานทีว่า “สถานภาพมีความสัมพันธกับการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร” ผลการวิเคราะหไดนาํเสนอใน
ตาราง 13    
ตาราง  13   ความสัมพนัธระหวางสถานภาพกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคของ    
    ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   
 

การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล รวม  
สถานภาพ เพื่อใชเปนพาหนะใน 

การประกอบอาชีพ 
เพื่ออํานวยความ

สะดวกในการเดินทาง 
เพื่อประหยัดคาใชจาย

ในการขนสง 
 

โสด 60 110 16 186 
 32.26 % 59.14 % 8.60 % 100.00 % 

สมรส 63 100 25 188 
 33.51 % 53.19 % 13.30 % 100.00 % 

หยาราง 6 19 1 26 
 23.08 % 73.08 % 3.84 % 100.00 % 

รวม 129 229 42 400 
 32.25 % 57.25 % 10.50 % 100.00 % 

χ 2    =  5.701 
Sig.  =  0.223 
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จากตาราง 13  แสดงความสัมพันธระหวางสถานภาพกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล
ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวา   คา   χ 2   ที่คํานวนไดมีคา   5.701       โดยคานัยสําคัญที่
คํานวนมีคาเทากับ   0.223  ซึ่งมีคามากกวาคานยัสําคัญทางสถิติทีต้ั่งไว  ( α = 0.05 )    แสดงวา
สถานภาพมีความสัมพนัธกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   
อยางไมมนีัยสาํคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05  โดยทุกระดับสถานภาพเหตุผลสวนใหญที่ผูบริโภคใชในการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลคอื  เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางและจากตารางพบวา  
ผูบริโภคสวนใหญมีสถานภาพสมรส  เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่ออํานวยความ
สะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอยละ  53.19   รองลงมาคือ   ผูที่มสีถานภาพโสดเหตุผลในการตัดสินใจ
ซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลเพือ่อํานวยความสะดวกในการเดินทาง   คิดเปนรอยละ  59.14   และสถานภาพ
หยารางเหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง   คิดเปน
รอยละ 73.08             

 
4.5 การวิเคราะหความสมัพันธระหวางรายไดตอเดือนกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล

ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
การวิเคราะหตอนนี ้   จะเปนการทดสอบสมมติฐานทีว่า “ รายไดตอเดือนมีความสัมพันธกับการ

ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร” ผลการวิเคราะหไดนาํเสนอใน
ตาราง 14 
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ตาราง 14   ความสัมพนัธระหวางรายไดตอเดือนกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภค 
    ในเขตกรงุเทพมหานคร 
 

การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล รวม  
รายไดตอเดือน เพื่อใชเปนพาหนะใน 

การประกอบอาชีพ 
เพื่ออํานวยความ

สะดวกในการเดินทาง
เพื่อประหยัดคาใชจาย

ในการขนสง 
 

นอยกวา  20,000 
บาท 

51 92 14 157 

 32.48 % 58.60 % 8.92 % 100.00 % 
20,001 - 30,000   
บาท 

31 64 9 104 

 29.81 % 61.54 % 8.65 % 100.00 % 
30,001- 40,000   
บาท 

22 41 9 72 

 30.56 % 56.94 % 12.5 % 100.00 % 
40,001 – 50,000
บาท 

8 16 8 32 

 25.00 % 50.00 % 25.00 % 100.00 % 
50,001  
บาทขึน้ไป 

17 16 2 35 

 48.58 % 45.71 % 5.71 % 100.00% 
รวม 129 229 42 400 

 32.25 % 57.25 % 10.50 % 100.00 % 
χ 2   =   13.322 
Sig.  =    0.101 
 
 จากตาราง 14   แสดงความสัมพนัธระหวางรายไดตอเดือนกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวน
บุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา คา χ 2   ที่คํานวณไดมีคา   13.322   โดยคานยัสําคัญ
ที่คํานวณมีคาเทากับ    0.101       ซึง่มคีามากกวาคานัยสําคัญทางสถิติที่ต้ังไว ( α = 0.05 )  แสดงวา
รายไดตอเดือนมีความสัมพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร  อยางไมมนีัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05   จากตารางพบวา  ผูบริโภคสวนใหญจะมี
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รายไดนอยกวา 20,000  บาท  เหตุผลที่ใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลคือเพื่ออํานวยความ
สะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอยละ   58.60    รองลงมาคือ  กลุมที่มีรายไดต้ังแต  20,001 – 30,000  
บาท   เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอย
ละ   61.54   กลุมที่มีรายได  30,001 – 40,000  บาท   เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่อ
อํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอยละ   56.94  และกลุมที่มีรายได  50,001 บาทขึน้ไป  สวน
ใหญเหตุผลทีตั่ดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลคือ  เพื่อใชประกอบอาชีพ   คิดเปนรอยละ  48.50    และ
กลุมที่มีรายได  40,001 – 50,000  บาทซึง่มีจํานวนนอยที่สุด  เหตุผลที่ตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล
เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอยละ   50.00   
 

4.6   การวิเคราะหความสัมพันธระหวางราคาของรถยนตกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล
ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

การวิเคราะหตอนนี ้  จะเปนการทดสอบสมมติฐานทีว่า” ราคาของรถยนตมีความสัมพันธกับการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร”  ผลการวิเคราะหไดนาํเสนอใน
ตาราง  15 
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ตาราง 15  ความสัมพันธระหวางราคาของรถยนตกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภค   
    ในเขตกรุงเทพมหานคร   

 

การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล รวม  
ราคาของรถยนต เพื่อใชเปนพาหนะใน 

การประกอบอาชีพ 
เพื่ออํานวยความ

สะดวกในการเดินทาง 
เพื่อประหยัด

คาใชจายในการขนสง 
 

นอยกวา  
500,000  บาท    

29 49 5 83 

 34.94 % 59.04 % 6.02 % 100.00 % 
500,001- 
750,000  บาท 

62 96 18 176 

 35.23 % 54.55 % 10.22 % 100.00 % 
750,001- 
1,000,000  บาท 

12 41 7 60 

 20.00 % 68.33 % 11.67 % 100.00 % 
1,000,001- 
1,250,000  บาท 

13 26 7 46 

 28.26 % 56.52 % 15.22 % 100.00 % 
1,250,000– 
1,500,000  บาท 

5 7 2 14 

 35.71 % 50.00 % 14.29 % 100.00 % 
1,500,001 – 
1,750,000  บาท 

5 6 3 14 

 35.71 % 42.86 % 21.43 % 100.00 % 
1,750,001   บาท
ข้ึนไป 

3 4 0 7 

 42.86 % 57.14 % 0 100.00 % 
รวม 129 229 42 400 

 35.25 % 57.25 % 10.50 % 100.00 % 
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χ 2   =  11.402 
Sig. =     0.495 

 
จากตาราง  15    แสดงความสัมพันธระหวางราคาของรถยนตกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวน

บุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวา  คา  χ 2  ที่คํานวณไดมีคา  11.402  โดยคานยัสําคัญ
ที่คํานวณไดมคีาเทากับ  0.495   ซึง่มีคามากกวาคานยัสําคัญทางสถิติที่ต้ังไว ( α = 0.05 )  แสดงวา  
ราคารถยนตมคีวามสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    
อยางไมมนีัยสาํคัญทางสถิติ    ณ    ระดับ    0.05  ซึง่ผูบริโภคสวนใหญจะตัดสินใจซื้อรถยนตทีม่ีราคา
ระหวาง  5,000,001 – 7,500,000  บาท  โดยเหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลเพือ่อํานวย
ความสะดวกในการเดนิทาง    คิดเปนรอยละ   54.55     รองลงมา คือ  ราคานอยกวา  500,000  บาท   
เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง    คิดเปนรอยละ   
59.04    ราคาระหวาง   750,001- 1,000,000  บาท   เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่อ
อํานวยความสะดวกในการเดินทาง   คิดเปนรอยละ  68.33  ราคา  ระหวาง  1,000,001- 1,250,000  
บาท   เหตุผลในการตดัสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง   คิดเปนรอย
ละ   56.52    ราคาระหวาง  1,250,000– 1,500,000  บาท  เหตผุลในการตัดสนิใจซื้อรถยนตนั่งสวน
บุคคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดนิทาง  คิดเปนรอยละ  50   ราคาระหวาง  1,500,001 – 
1,750,000  บาท   เหตุผลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล  เพื่ออํานวยความสะดวกในการ
เดินทาง  คิดเปนรอยละ  42.86  แตราคาที่ผูบริโภคตัดสินใจซื้อนอยที่สุด  คือ   ราคาระหวาง 1,750,001 – 
2,000,000  บาท  และเหตผุลในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการ
เดินทาง  คิดเปนรอยละ  57.14 

 
4.7  การวิเคราะหความสมัพันธระหวางระยะทางที่ใชในการเดนิทางกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่

สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  
การวิเคราะหตอนนี้   จะเปนการทดสอบสมมตฐิานที่วา “ระยะทางที่ใชในการเดนิทางมี

ความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร” ผลการ
วิเคราะหไดนาํเสนอในตาราง   16  
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ตาราง  16   ความสัมพนัธระหวางระยะทางที่ใชในการเดินทางกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคล 
    ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล รวม  
ระยะทางที่ใช
ในการเดนิทาง 

เพื่อใชเปนพาหนะใน 
การประกอบอาชีพ 

เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการเดินทาง 

เพื่อประหยัดคาใชจาย
ในการขนสง 

 

นอยกวา 
5   กิโลเมตร 

14 24 9 47 

 29.79 % 51.06 % 19.15  % 100.00 % 
5 – 10  
กิโลเมตร 

25 45 11 81 

 30.86 % 55.56 % 13.58 % 100.00 % 
11 – 15   
กิโลเมตร 

28 52 5 85 

 32.94 % 61.18 % 5.88 % 100.00 % 
16 – 20  
กิโลเมตร 

28 34 11 73 

 38.36 % 46.58 % 15.06 % 100.00 % 
21  กิโลเมตร

ข้ึนไป 
34 74 6 114 

 29.83 % 64.91 % 5.26 % 100.00 % 
รวม 129 229 42 400 

 35.25 % 57.25 % 10.50 % 100.00 % 

χ 2   =    14.642 
Sig.  =    0.066 

 



 59

จากตาราง 16  แสดงความสัมพนัธระหวางระยะทางที่ใชในการเดินทางกับการตัดสินใจซือ้
รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรงุเทพมหานคร   พบวา   คา   χ 2   ที่คํานวนไดมีคา 14.642   
โดยคานยัสําคญัที่คํานวณมคีาเทากับ 0.066  ซึ่งมีคามากกวาคานัยสําคัญทางสถติิที่ต้ังไว (α = 0.05 )   
แสดงวาระยะทางที่ใชในการเดินทางมีความสัมพันธกับการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภค
ในเขตกรุงเทพมหานคร   อยางไมมีนยัสําคัญทางสถิติ ณ  ระดับ 0.05  และจากตารางพบวา ระยะทางที่
ผูตอบแบบสอบถามใชในการเดินทางมากที่สุด คือ   ระยะทางตัง้แต 21  กิโลเมตรขึ้นไป โดยเหตุผลสวน
ใหญที่ผูบริโภคตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล  คือ  เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอย
ละ  64.91    รองลงมาคือ   ระยะทางระหวาง  11 – 15   กิโลเมตร  เหตุผลที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวน
บุคคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดนิทาง คิดเปนรอยละ 61.18    ระยะทางระหวาง  5 – 10  
กิโลเมตร  เหตุผลที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางคิดเปนรอยละ   
55.56    ระยะทางระหวาง  16 – 20  กิโลเมตร  เหตุผลที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลเพื่ออํานวย
ความสะดวกในการเดนิทาง  คิดเปนรอยละ  46.58   และระยะทางที่ผูบริโภคใชในการเดนิทางนอยที่สุด  
คือ   ระยะทางนอยกวา  5   กิโลเมตร   โดยเหตุผลที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลเพื่ออํานวยความ
สะดวกในการเดินทาง    คิดเปนรอยละ  24.00 

 
 

4.8  การวเิคราะหความสมัพันธระหวางขนาดรถยนตกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  

การวิเคราะหตอนนี้   จะเปนการทดสอบสมมติฐานที่วา “ขนาดรถยนตมีความสัมพันธกับการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร” ผลการวิเคราะหไดนาํเสนอใน
ตาราง    17 
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ตาราง   17    ความสัมพันธระหวางขนาดรถยนตกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภค 
    ในเขตกรงุเทพมหานคร 
 

การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล  
ขนาดรถยนต เพื่อใชเปนพาหนะใน 

การประกอบอาชีพ 
เพื่ออํานวยความ

สะดวกในการเดินทาง 
เพื่อประหยัดคาใชจาย

ในการขนสง 

 
รวม 

นอยกวา  
1,600  ซีซ ี

55 86 14 155 

 35.49 % 55.48 % 9.03 % 100.00 % 
1,600 ซีซี  ถึง

2,000 ซีซี 
43 112 18 173 

 24.86 % 64.74 % 10.40 % 100.00 % 
ต้ังแต 2,000ซีซี

ข้ึนไป 
31 31 10 72 

 43.06 % 43.06 % 13.88 % 100.00 % 
รวม 129 229 42 400 

 32.25 % 57.25 % 10.50 % 100.00 % 
χ 2   =  11.463 
Sig. =    0.022 

 
จากตาราง 17  แสดงความสัมพนัธขนาดรถยนตระหวางกับการตัดสนิใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล

ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวา   คา   χ 2   ที่คํานวนไดมีคา   11.463       โดยคานยัสําคัญที่
คํานวณมีคาเทากบั    0.022  ซึง่มีคานอยกวาคานัยสาํคัญทางสถิติที่ต้ังไว  ( α = 0.05 )    แสดงวาขนาด
รถยนตมีความสัมพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   
อยางมีนยัสําคัญทางสถิติ ณ  ระดับ 0.05  และจากตาราง   พบวาผูบริโภคสวนใหญจะตัดสินใจซื้อรถยนต
ขนาดกลางทีม่ีความจกุระบอกสบูต้ังแต 1600 ซีซ ีถงึ 2000 ซีซ ี   โดยเหตุผลที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวน
บุคคลมากที่สุดคือ  เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดนิทาง    คิดเปนรอยละ   64.7  รองลงมาคือ  
ผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อรถยนตขนาดเล็กทีม่ีความจกุระบอกสูบนอยกวา  1600  ซีซี   เหตุผลในการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอยละ  55.48   สวน
ขนาดรถยนตที่ผูบริโภคตดัสินใจซื้อนอยที่สุด  คือรถยนตขนาดใหญที่มีความจุกระบอกสูบต้ังแต  2000  ซี
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ซีข้ึนไป  โดยเหตุผลสวนใหญในการตัดสนิใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลคือ  เพื่อใชในการประกอบอาชีพ  กับ   
เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอยละ  43.06 

4.9   การวิเคราะหความสัมพันธระหวางผลิตภณัฑกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

การวิเคราะหตอนนี้   จะเปนการทดสอบสมมติฐานทีว่า   “ผลิตภัณฑมีความสัมพันธกับการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร“ ผลการวิเคราะหไดนาํเสนอดงั
ตาราง  18 

 
ตาราง 18  ความสัมพันธระหวางผลิตภัณฑกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต 
    กรุงเทพมหานคร 

การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล   
 

ดานผลิตภัณฑ 

ระดับของ
ผลิตภัณฑที่มผีล
ตอการตัดสินใจ
ซื้อรถยนตนั่ง
สวนบุคคล 

เพื่อใชเปน
พาหนะในการ
ประกอบอาชพี 

เพื่ออํานวย
ความสะดวกใน
การเดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายใน
การขนสง 

รวม 

 นอยที่สุด 5 1 1 7 
  71.42 % 14.29 % 14.29 % 100.00 % 
 นอย 3 19 1 23 
  13.04 % 82.61 % 4.35 % 100.00 % 
 ปานกลาง 15 33 9 57 
  26.32 % 57.89 % 15.79 % 100.00 % 
 มาก 42 99 19 160 
  26.25 % 61.88 % 11.87 % 100.00 % 
 มากที่สุด 64 77 12 153 
  41.83 % 50.33 % 7.84 % 100.00 % 
 รวม 129 229 42 400 
  32.25 % 57.25 % 10.50 % 100.00 % 
χ 2        =  23.209 
Sig.     =    0.003 
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จากตาราง 18  แสดงความสัมพันธระหวางผลิตภัณฑกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล
ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวาคา χ 2   ทีคํ่านวณไดมีคา  23.209         โดยคานยัสําคัญที่
คํานวณมีคาเทากบั   0.003        ซึ่งมคีานอยกวาคานัยสาํคัญทางสถิติที่ต้ังไว ( α = 0.05 )  แสดงวา
ผลิตภัณฑมีความสัมพนัธกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคอยางมีนยัสําคัญทางสถิติ  
ณ  ระดับ 0.05 

 
4.10  การวเิคราะหความสัมพันธระหวางการสงเสริมการขายกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวน

บุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
การวิเคราะหตอนนี ้   จะเปนการทดสอบสมมติฐานทีว่า “การสงเสริมการขายมีความสัมพนัธกบั

การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร” ผลการวเิคราะหไดนาํเสนอดัง
ตาราง 19 
ตาราง  19    ความสัมพันธระหวางการสงเสริมการขายกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของ    
    ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    
  

การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล   
 

การ
สงเสริม
การขาย 

ระดับของการสงเสริม
การขายที่มีผลตอการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่
สวนบุคคล 

เพื่อใชเปน
พาหนะในการ
ประกอบอาชพี 

เพื่ออํานวย
ความสะดวกใน
การเดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายในการ

ขนสง 

 
รวม 

 นอยที่สุด 3 9 1 13 
  23.08 % 69.23 % 7.69 % 100.00 % 
 นอย 7 29 8 44 
  15.91 % 65.91 % 18.18 % 100.00 % 
 ปานกลาง 24 61 4 89 
  26.97 % 68.54 % 4.49 % 100.00 % 
 มาก 52 82 21 155 
  33.55 % 52.90 % 13.55 % 100.00 % 
 มากที่สุด 43 48 8 99 
  43.43 % 48.49 % 8.08 % 100.00 % 

รวม  129 229 42 400 
  32.25 % 57.25 % 10.50 % 100.00 % 
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χ 2    =  20.948 
Sig. =    0.007 

 
จากตาราง 19  แสดงความสัมพนัธระหวางการสงเสรมิการขายกับการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวน

บุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวาคา χ 2   ที่คํานวณไดมีคา   20.948        โดยคา
นัยสําคัญที่คํานวณมีคาเทากับ   0.007        ซึ่งมีคานอยกวาคานัยสําคัญทางสถติิที่ต้ังไว ( α = 0.05 )  
แสดงวาการสงเสริมการขายมีความสมัพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคอยาง     
มีนัยสาํคัญทางสถิติ  ณ  ระดับ 0.05 

 
4.11 การวิเคราะหความสมัพันธระหวางการบริการกับการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลของ

ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    
การวิเคราะหตอนนี้จะเปนการทดสอบสมมติฐานทีว่า “การบริการมีความสมัพนัธกับการตัดสินใจ

ซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร” ผลการวิเคราะหไดนาํเสนอดงัตาราง 20 
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ตาราง   20    ความสัมพันธระหวางการบริการกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของ    
    ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    
 

การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล   
 

การบริการ 

ระดับของการ
บริการที่มีผลตอ
การตัดสินใจซือ้
รถยนตนัง่สวน
บุคคล 

เพื่อใชเปน
พาหนะในการ
ประกอบอาชพี 

เพื่ออํานวย
ความสะดวกใน
การเดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายใน
การขนสง 

รวม 

 นอยที่สุด 3 9 1 13 
  23.08 % 69.23 % 7.69 % 100.00 % 
 นอย 5 15 2 22 
  22.73 % 68.18 % 9.09 % 100.00 % 
 ปานกลาง 16 20 7 43 
  37.21 % 46.51 % 16.28 % 100.00 % 
 มาก 32 75 10 117 
  27.35 % 64.10 % 8.55 % 100.00 % 
 มากที่สุด 73 110 22 205 
  35.61 % 53.66 % 10.73 % 100.00 % 
  129 229 42 400 

รวม  32.25 % 57.25 % 10.50 % 100.00 % 
χ 2       =  7.889 
Sig.    =  0.444 

 
จากตาราง 20   แสดงความสัมพันธระหวางการบริการกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวน 

บุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวาคา χ 2  ที่คํานวณไดมีคา  7.889         โดยคานยัสําคัญ
ที่คํานวณมีคาเทากับ    0.444       ซึง่มคีามากกวาคานัยสําคัญทางสถิติที่ต้ังไว ( α = 0.05 )  แสดงวา
การบริการมีความสัมพนัธกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคอยางไมมีนยัสําคญัทาง
สถิติ ณ ระดับ 0.05  
 
 
   

 



บทที่ 5 
สรุป  อภิปรายผล  และขอเสนอแนะ 

 
 จากการวิเคราะหและแปลผลขอมูลเกี่ยวกบั    ปจจัยที่มีความสมัพันธกับการตัดสินใจซื้อ
รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร     สามารถสรุป  อภิปรายผลและเสนอแนะ
ดังตอไปนี้  
 
ความมุงหมายของการวิจัย 

 เพื่อศึกษาปจจัยที่มีความสมัพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร    
ประชากรและกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 
 1.  ประชากรที่ใชในการวิจยัครั้งนี ้  คือ  ผูที่เปนเจาของรถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกนิ  7  คนที่
จดทะเบียนกบักรมการขนสงทางบก   ในเขตกรุงเทพมหานคร   
 2.  กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งนี ้ เนือ่งจากไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน   ผูวิจยัจึง
ไดกําหนดขนาดกลุมตัวอยางโดยการใชตารางสาํเร็จของ Taro Yamane จากขนาดจํานวนประชากร
ตั้งแต  100,000  คน  ถึง   ∞  ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ( ระดบัความคลาดเคลื่อน 5% )  โดยไดขนาด
กลุมตัวอยางจํานวน  400  คน  ( Yamane.1967 : 886 )    
 
เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล 
 เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อการวิจยัครั้งนี ้    ผูวิจัยใชแบบสอบถามโดยแบง
ออกเปน  3  ตอน  ไดแก 
 ตอนที ่ 1 เปนคําถามที่เกี่ยวกับปจจัยสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก  เพศ   อาย ุ 
อาชีพ  สถานภาพ  มีลักษณะเปนคําถามปลายปด  (Close-ended   response Question)   

 ตอนที่  2   เปนคําถามที่เกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมของผูตอบ 
แบบสอบถาม  ไดแก  รายไดตอเดือน  ราคาของรถยนต   ระยะทางที่ใชในการเดนิทาง    ขนาดรถยนต 
มีลักษณะเปนคําถามปลายปด   (Close-ended   response Question)     แตถาเปนผลิตภัณฑ     
การสงเสริมการขาย  การบริการ   มีลักษณะเปนคาํถามแบบมาตราสวนประเมนิคา (Rating  Scale)     
5  ระดับแบบลิเคิรท   ดังนี ้
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 5  หมายถึง   ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลมากที่สุด 
 4  หมายถึง   ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลมาก     
 3  หมายถึง   ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลปานกลาง    
 2  หมายถึง   ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลนอย 
 1  หมายถึง   ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลนอยที่สุด 
 เกณฑการแปลความหมายคาเฉลี่ยน้าํหนกัคําตอบ ผูวิจยัไดกําหนดเกณฑในการวิเคราะห
โดยใชเกณฑเฉลี่ยในการอภิปรายผลและแปลความหมายคาคะแนนดงันี ้  ( วิรัช  วรรณรัตน.2535:18 ) 
  
 ความกวางของอัตราภาคชั้น  =    คะแนนสูงสุด  -   คะแนนต่าํสุด 
   
                                                                                   จํานวนชัน้ 
           

             =               5  -   1 

                 5 

                                                                      =               0.8 

 
 1.00 – 1.80   หมายถงึ   ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลนอยทีสุ่ด 
 1.81 – 2.60   หมายถงึ   ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลนอย 
 2.61 – 3.40   หมายถงึ   ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลปานกลาง 
 3.41 – 4.20   หมายถงึ   ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลมาก 
 4.21 – 5.00   หมายถงึ   ปจจยัที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลมากทีสุ่ด 

 ตอนที่ 3   เปนคําถามที่เกีย่วกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูตอบ 
แบบสอบถาม    มีลักษณะเปนคําถามปลายปด  (Close-ended   response Question) 
 
การเก็บรวบรวมขอมลู 
 ในการเก็บรวบรวมขอมูลเพือ่นํามาวิเคราะห  ผูวิจัยไดดําเนินการเก็บขอมูลแบบบังเอิญโดย
การแจกแบบสอบถามไปใหกับกลุมตัวอยางที่เปนเจาของรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คนที่จด
ทะเบยีนกบักรมการขนสงทางบก  ในเขตกรุงเทพมหานครที่ศูนยการคาหรือหางสรรพสินคาที่ถกูเลือก   
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พรอมทัง้มีการชี้แจงขอมูลและเก็บแบบสอบถามดวยตนเอง   ในชวงระหวางวนัที ่  23 – 30  เมษายน  2549                        
ตั้งแตเวลา    9.00 น.  ถึง  17.00 น. 
 
การวิเคราะหขอมูล 
 การวิเคราะหขอมูลดําเนนิการโดยโปรแกรมสําเร็จรูป  SPSS / PC  11.0  ดังนี ้
 1.  วิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   ไดแก  เพศ  
อายุ    อาชพี     สถานภาพ  โดยการแจงนบัจํานวนความถี่และคิดเปนคารอยละ     
 2.  วิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   
ไดแก  รายไดตอเดือน   ราคาของรถยนต      ระยะทางที่ใชในการเดนิทาง      ขนาดรถยนต    โดยการ
แจงนับจํานวนความถี่และคิดเปนคารอยละ   แตถาเปนผลิตภัณฑ  การสงเสริมการขาย    การบริการ   
จะหาคาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   
 3. วิเคราะหการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   ซึ่ง
พิจารณาจากเหตุผลทัง้ 3 ขอไดแก   เพือ่ใชเปนพาหนะในการประกอบอาชีพ     เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการเดินทาง      เพื่อประหยัดคาใชจายในการขนสง   โดยการแจงนับจํานวนความถี่และคิด
เปนคารอยละ 
 4. วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคล  ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมกับการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    โดยใชไค-สแควร   
 
สรุปผลการวิจัย 
 จากการวิเคราะหขอมูลปจจัยสวนบุคคล   ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมที่มีความสมัพันธกับ
การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาคนควาสามารถ
สรุปไดดังนี้ 
 1. ปจจัยสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวา 
     ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศหญิง จาํนวน 221 คน  คิดเปนรอยละ   55.25  เปน
เพศชาย  จาํนวน 179 คน  คิดเปนรอยละ  44.75 
     ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีอายนุอยกวา 30 ป และอายุระหวาง 31 – 40 ป       
จํานวน 132 คน  คิดเปนรอยละ 33.00    อายุ  41 -50 ป     จํานวน 94 คน  คดิเปนรอยละ  23.50  
อาย ุ  51 – 60 ป    จํานวน  35 คน     คิดเปนรอยละ 8.75    และอาย ุ  61 ปข้ึนไป   จํานวน  7 คน    
คิดเปนรอยละ 1.75     
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     ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญอาชีพพนกังานบริษทัเอกชน จาํนวน 190 คน   คดิเปนรอยละ  
47.50   อาชพีขาราชการ  จาํนวน  100 คน  คิดเปนรอยละ 25.00   ประกอบธุรกิจสวนตัว   จํานวน  71  คน  
คิดเปนรอยละ  17.75   พนกังานรฐัวิสาหกิจ  จาํนวน  25 คน  คิดเปนรอยละ  6.25      และอาชพีอื่นๆ     
จํานวน 14 คน  คิดเปนรอยละ  17.75   
      ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีสถานภาพสมรส  จาํนวน 188  คน  คิดเปนรอยละ  47.00    
สถานภาพโสด  จํานวน  186 คน   คิดเปนรอยละ  46.50  และสถานภาพหยาราง  จํานวน  26  คน  
คิดเปนรอยละ  6.50 
 
 2. ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา 
     ผูตอบแบบสอบถามมีรายไดนอยกวา  20,000  บาท  จาํนวน  157 คน  คิดเปนรอยละ  
39.25   รายได  20,001 –   30,000   บาท  จํานวน  104 คน  คิดเปนรอยละ  26.00   รายได  30,001 - 
40,000   บาท  จาํนวน  72  คน   คิดเปนรอยละ  18.00   รายได   50,001  บาทขึน้ไป  จํานวน  35  คน 
คิดเปนรอยละ  8.75   และรายได  40,001 -  50,000 บาท   จาํนวน  32  คน  คิดเปนรอยละ  8.00   
     ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญตัดสินใจซื้อรถยนตที่ราคา 500,001–750,000 บาท  จํานวน 
176  คน  คิดเปนรอยละ 44.00   ราคานอยกวา  500,000  บาท  จํานวน  83 คน   คิดเปนรอยละ  
20.75  ราคา 750,001 – 1,000,000  บาท  จาํนวน  60  คน  คิดเปนรอยละ 15.00  ราคา 1,000,001 – 
1,250,000  บาท   จํานวน  46  คน  คิดเปนรอยละ 11.50  และราคา  1,250,001 – 1,500,000  บาท  
จํานวน  14  คน   คิดเปนรอยละ  3.50  ซึง่เทากับราคา 1,500,001 – 1,750,000  บาท  จาํนวน 14  คน  
คิดเปนรอยละ  3.50  เทากนั     ราคา 1,750,001    บาทขึ้นไป   จํานวน   7  คน   คดิเปนรอยละ   1.75     
     ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญจะใชระยะทางในการเดนิทางจากที่พกัไปยังสถานทีท่ํางาน
มากที่สุดคือ  ระยะทาง  21  กิโลเมตรขึ้นไป จํานวน  114  คน คิดเปนรอยละ 28.50     ระยะทาง  11 – 
15  กิโลเมตร  จาํนวน  85  คน  คิดเปนรอยละ   21.25   ระยะทาง  5 – 10  กโิลเมตร   จํานวน  81  คน  
คิดเปนรอยละ  20.25   ระยะทาง  16 – 20  กิโลเมตร จํานวน  73  คน คิดเปนรอยละ   18.25     
ระยะทางนอยกวา  5   กิโลเมตร  จํานวน 47 คน  คิดเปนรอยละ   11.75     
     ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญจะตัดสินใจซื้อรถยนตขนาดกลางที่มคีวามจกุระบอกสูบ
ตั้งแต  1,600 ซีซี ถงึ 2,000 ซีซี จํานวน 173 คน  คิดเปนรอยละ   43.25       รถยนตขนาดเล็กที่มคีวาม
จุกระบอกสูบนอยกวา  1,600  ซีซ ี  จาํนวน  155 คน    คิดเปนรอยละ  38.75   รถยนตขนาดใหญที่มี
ความจกุระบอกสูบต้ังแต   2,000 ซีซีข้ึนไป  จํานวน  72 คน  คิดเปนรอยละ  18.00 
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     ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญตัดสินใจซื้อรถยนตในดานผลิตภัณฑ   เมื่อพิจารณาเปนราย
ขอพบวา  อะไหลในการซอมบํารุงสามารถหาซื้อไดสะดวกและราคาเหมาะสม    รถยนตที่มีโครงสราง
แข็งแรงสามารถปองกนัและรักษาความปลอดภัยกรณีเกิดอุบัติเหตุ   เครื่องยนตประหยัดน้ํามนั   อยูใน
ระดับมากที่สุด   แตถาระบบเบรกปองกนัลอล็อกเอบีเอส       เครื่องยนตสามารถใชไดกับน้ํามนัทกุชนิด 
หองโดยสารกวางขวางและถูกออกแบบใหสะดวกตอการใชงาน        เปนยีห่อทีม่ีความนาเชื่อถือของ
ผูบริโภคมาเปนเวลายาวนาน     เปนรถยนตที่มีรูปลักษณภายนอกทนัสมัยและสวยงาม     เฟอรนิเจอร
ที่ใชตกแตงภายในรถยนตมกีารออกแบบอยางสวยงาม     อยูในระดับมาก   และสีสันภายนอกตัวรถ
เดนสะดุดตา    อยูในระดับปานกลาง   
     ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญตัดสินใจซื้อรถยนตในดานการสงเสริมการขาย  เมื่อพิจารณา 
เปนรายขอพบวา  การรับประกันรถยนตตามระยะทาง  การใหสวนลดสําหรับลูกคาที่ซื้อเงนิสด    มีการ
ใหของแถม    การเพิ่มระยะเวลาในการผอนชําระ   อยูในระดับมาก   และใหทดลองนาํรถยนตไปใช
กอนแลวจายเงินทีหลงั      อยูในระดับปานกลาง    
     ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญตัดสินใจซื้อรถยนตในดานบริการ    เมื่อพิจารณาเปนรายขอ
พบวา  บริการซอมฉุกเฉินตลอด 24 ชั่วโมง ศูนยบริการมีจํานวนมากและกระจายอยูทั่วถึง   
ศูนยบริการมคีวามนาเชื่อถอื       ศูนยบริการมีการใชเครื่องมือในการซอมบํารุงที่มคีุณภาพและทันสมยั    
บริการหลงัการขาย  เชน   มีสายดวนใหคําปรึกษาปญหารถยนตตลอด 24  ชั่วโมง    ศูนยบริการตั้งอยู
ในทาํเลที่สามารถติดตอไดสะดวก    อยูในระดับมาก 
 
 3. การวิเคราะหถงึเหตุผลในการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขต 
กรุงเทพมหานครซึ่งมีเหตุผล 3 ขอไดแก เพื่อใชเปนพาหนะในการประกอบอาชพี   เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการเดินทาง  และเพื่อประหยัดคาใชจายในการขนสง  พบวา 
     เหตุผลที่ผูบริโภคสวนใหญตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลคือ อํานวยความสะดวกในการ
เดินทาง จาํนวน 229 คน คดิเปนรอยละ 57.25  ใชเปนพาหนะในการประกอบอาชพี  จาํนวน 129 คน 
คิดเปนรอยละ 32.25   ประหยัดคาใชจายในการขนสง   จํานวน  42 คน   คิดเปนรอยละ   10.50 
  
 4. การวเิคราะหความสัมพนัธระหวางปจจัยสวนบุคคล  ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมกับการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร พบวา 
     ปจจัยสวนบุคคลที่มีความสัมพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคใน
เขตกรุงเทพมหานครอยางมนีัยสําคัญทางสถิติ  ณ  ระดับ   0.05    คือ   เพศ     อาชีพ   ในขณะที่   
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อายุ      สถานภาพ   มีความสัมพนัธกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางไมมนีัยสาํคัญทาง
สถิติ ณ ระดับ  0.05    
     ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม   พบวา    ขนาดรถยนต    ผลิตภณัฑ    การสงเสริมการขาย                        
มีความสมัพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดบั  0.05   แตรายไดตอเดือน     ราคาของรถยนต    ระยะทางที่ใชในการ
เดินทาง    การบริการ   มีความสัมพนัธกบัการการตัดสนิใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางไมมนีัยสาํคัญ
ทางสถิติ  ณ  ระดับ  0.05 
 
อภิปรายผล 
 ผลการศึกษา  ปจจัยที่มีความสัมพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคใน
เขตกรุงเทพมหานคร  มีประเด็นสําคัญทีจ่ะนํามาอภิปรายผลดังนี ้
 1. จากการศึกษาปจจัยสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีความสัมพนัธกับการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคล   
                 ผลการศึกษา ความสัมพันธระหวางเพศกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  กลุมตัวอยางของผูบริโภคสวนใหญจะเปนเพศหญิง         คิด
เปนรอยละ  55.25   และเพศชาย    คิดเปนรอยละ  44.75    ซึ่งผลการวิจัยครั้งนี้พบวา   เพศมี
ความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    อยางมี     
นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 (  χ 2  =  9.146 )  เปนไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว    และสอดคลองกับ
งานวิจยัของ    ไพรินทร     ปราศอาพาธ  ( 2546 : 247   )   ที่ศึกษาเรื่อง   ปจจัยทีม่ีผลตอพฤติกรรม
การตัดสินใจซือ้รถยนตยีห่อฮอนดาในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  เพศมีผลตอพฤติกรรมการตัดสินใจ
ซื้อรถยนตยีห่อฮอนดาในเขตกรุงเทพมหานคร  
                 ผลการศึกษา   ความสัมพันธระหวางอายุกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา      กลุมตัวอยางของผูบริโภคสวนใหญจะมอีายุนอยกวา 30 ป 
และอายุระหวาง  31 – 40 ป         คิดเปนรอยละ  33.00     เมื่อพิจารณาความสมัพันธระหวางอายุกับ
การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  อายุมีความสมัพันธ
กับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    อยางไมมนีัยสาํคัญทาง
สถิติ ณ ระดับ 0.05  (   χ 2  =   4.440  )  ไมเปนไปตามสมมติฐานที่ตัง้ไว    ทั้งนี้เนือ่งจากการตัดสินใจ
ซื้อรถยนตไมไดข้ึนอยูกับอายุเสมอไป     เพราะการตัดสินใจซื้อสินคาของผูบริโภคโดยเฉพาะรถยนตซึ่ง
จัดวาเปนสินคาราคาแพง    ดังนั้นการเลือกซื้อสินคาของผูบริโภคนั้นจะคํานึงถึงเหตุผลประกอบการ
ตัดสินใจมากกวา  อาทเิชน  เพื่อความสะดวกสบายเพราะจะทําใหผูบริโภคสามารถเดินทางไดอยาง
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รวดเร็วและถึงที่หมายไดในเวลาอนัสั้นซึง่จะทําใหผูบริโภคมีเวลาพักผอนมากขึ้น และสบายขึน้กวาแต
กอน  ในขณะเดียวกนักจ็ะคํานึงถึงประโยชนการใชสอย  เพราะนอกจะชวยในการขับข่ีเพื่อไปทํางาน
แลวยังสามารถใชประกอบอาชีพอยางอืน่ได  เชน  รับจางขับรถแท็กซี่เปนตน  ดงันัน้ไมวาผูบริโภคจะมี
อายุเทาไรก็ไมมีผลกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคล   ซึ่งสอดคลองกับงานวิจยัของ  กรรัฐ   พงศ
ฉบับนภา ( 2546 : 81 )  ทีศ่ึกษาเรื่อง    ปจจัยทีม่ีความสัมพนัธกับการตัดสินใจเลอืกซื้อรถยนตนั่งสวน
บุคคลขนาดเครื่องยนต 1601 – 2000  ซีซี  ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  ทีพ่บวา  อายุมี
ความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร อยางไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ  
                 ผลการศึกษา  ความสมัพันธระหวางอาชีพกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร     พบวา กลุมตัวอยางของผูบริโภคสวนใหญประกอบอาชีพเปน
พนกังานบริษทัเอกชน     คิดเปนรอยละ  47.50          เมื่อพิจารณาความสัมพนัธระหวางอาชพีกบัการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวา  อาชพีมีความสมัพนัธกับ
การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  อยางมนียัสําคัญทางสถิติ ณ 
ระดับ 0.05 ( χ 2  = 37.044 )  เปนไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว   ทั้งนี้เนื่องจาก  ผูบริโภคที่มอีาชีพ
แตกตางกนัยอมมีความจําเปนที่จะตองใชรถยนตแตกตางกนั  เชน  ผูประกอบธุรกิจสวนตัวเหตุผลใน
การตัดสินใจซือ้รถยนตคือ  เพื่อใชประกอบอาชีพ  ในขณะเดียวกนัพนักงานบริษัทเอกชนอาจตัดสินใจ
ซื้อรถยนตเพื่อเปนพาหนะในการอํานวยความสะดวกในการเดินทางเทานั้น  ซึง่สอดคลองกับงานวจิัย
ของ    ชรินทร  วิจติรแพทย ( 2546 :  100  )  ที่ศึกษาเรื่อง  สวนประสมการตลาดที่มีอิทธพิลตอการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตญี่ปุนขนาดกลางของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่พบวา  อาชีพมีผลตอการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตญี่ปุนขนาดกลาง 
                 ผลการศึกษา  ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับการตดัสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    พบวา   กลุมตัวอยางของผูบริโภคสวนใหญจะมีสถานภาพสมรส   
คิดเปนรอยละ  47.00        เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางสถานภาพกับการตดัสินใจซื้อรถยนตนั่ง
สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  สถานภาพมีความสมัพนัธกับการตัดสินใจซื้อ
รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   อยางไมมีนัยสาํคัญทางสถิติ ณ ระดบั 0.05     
( χ2  =   5.701  )     ไมเปนไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว       ทั้งนี้ไมวาผูบริโภคจะมสีถานภาพอยางไรก็
ตามก็ไมมีผลกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลอยางชัดเจน        เพราะจากผลการศึกษาแสดง
ใหเหน็วาเหตุผลสวนใหญทีผู่บริโภคตัดสินใจซื้อคือ เพือ่อํานวยความสะดวกในการเดินทาง      ดังนัน้
ไมวาผูบริโภคจะอยูสถานภาพใดก็ตามกม็ีความตองการความสะดวกในการเดินทางที่เหมือนกัน      ซึง่
สอดคลองกับงานวิจยัของ  เอกศิลป  รุจิระกําธรชัย  ( 2548 : 208 )  ทีศ่ึกษาเรื่อง ปจจัยที่มี
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ความสัมพันธกับการเลือกซือ้รถยนตนัง่ขนาดเล็กของคนวัยทาํงานในเขตกรุงเทพมหานคร   ที่พบวา   
สถานภาพไมมีความสมัพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 2.   จากการศกึษาปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครกับ 
การตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล  
 ผลการศึกษา   ความสมัพันธระหวางรายไดตอเดือนกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร พบวา กลุมตัวอยางของผูบริโภคสวนใหญจะมีรายไดนอยกวา  
20,000  บาท        คิดเปนรอยละ  39.25       เมื่อพิจารณาความสมัพนัธระหวางรายไดตอเดือนกับการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา   รายไดตอเดือนมี
ความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  อยางไมม ี    
นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05   ( χ2 =  13.322    ) ไมเปนไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว   ทั้งนี้เนื่องจาก   
การศึกษาวิจยัพบวา  ผูบริโภคสวนใหญเปนผูทีม่ีรายไดนอยกวา  20,000  บาท  โดยผูบริโภคเหลานี้
สามารถตัดสนิใจซื้อรถยนตได  ทัง้นี้เพราะวา   บริษทัรถยนตไดมีการนํากลยุทธตาง ๆเขามาใชในการ
จัดการ  โดยเฉพาะกลยทุธทางการเงนิ  เชน   ระบบการซื้อดวยเงินผอน  ซึง่เปนการเพิม่โอกาสในการ
บริโภคใหกับผูบริโภคไดมากขึ้น   นั่นคือ  ผูบริโภคสามารถซื้อสินคาโดยไมตองชาํระเงนิในครั้งเดียว
เพียงมีเงินบางสวนก็สามารถหาซื้อสินคามาบริโภคได  จึงทําใหรายไดไมมีผลกับการตัดสินใจซื้อ   ซึง่
สอดคลองกับงานวิจยัของ  วิมลทพิย   เจริญสุวรรณชื่น ( 2547 :  73 )  ที่ศึกษาเรือ่ง   การศึกษาการ
วิเคราะหตัวแปรจําแนกกลุมพฤติกรรมผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครตอการซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล
ขนาดเครื่องยนต 1600 – 2000 ซีซี :  การศึกษาเฉพาะรถยนตโตโยตาและฮอนดา  พบวารายไดของ
ผูใชรถยนตนัง่สวนบุคคลไมมีความสมัพนัธตอพฤติกรรมการซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเครื่องยนต  
1600 – 2000  ซีซีของรถยนตยี่หอโตโยตาและฮอนดา 
 ผลการศึกษา   ความสัมพันธระหวางราคาของรถยนตกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวน
บุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  กลุมตัวอยางสวนใหญจะตดัสินใจซื้อรถยนตใน
ระดับราคา   500,001 – 750,000  บาท    คิดเปนรอยละ   44.00      เมื่อพิจารณาความสมัพันธ
ระหวางราคาของรถยนตกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  
พบวา  ราคาของรถยนตมีความสมัพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร  อยางไมมนีัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05     ( χ2 =  11.402 )     ไมเปนไปตาม
สมมติฐานที่ตัง้ไว     ทัง้นี้เนือ่งจาก   ในปจจุบันนี้บริษัทผูผลิตรถยนตตางพากนัแขงขันในเรื่องของราคา  
จึงมีผลทําใหราคารถยนตในปจจุบันไมคอยมีความแตกตางกนัมากนกั จึงทาํใหผูบริโภคสามารถ
ตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตได   ซึ่งสอดคลองกับงานวิจยัของ   ชรินทร    วิจิตรแพทย (  2546 : 99 )  ที่
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ศึกษาวจิัยเรื่อง    สวนประสมการตลาดที่มีอิทธติอการตัดสินใจซื้อรถยนตญีปุ่นขนาดกลางของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่พบวา   ราคาไมมีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตญี่ปุนขนาดกลาง 
 ผลการศึกษา  ความสัมพันธระหวางระยะทางทีใ่ชในการเดนิทางกับการตัดสินใจซื้อ
รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  ระยะทางที่ผูบริโภคใชในการเดินทาง
จากบานไปยงัสถานทีท่ํางานสวนใหญจะเปนระยะทางตั้งแต 21 กิโลเมตรขึ้นไป  คดิเปนรอยละ  28.50 
เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางระยะทางที่ใชในการเดินทางกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวน
บุคคล  พบวา  ระยะทางที่ใชในการเดนิทางมีความสมัพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครอยางไมมนีัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 ( χ2 = 14.642  )  ไม
เปนไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว     และสอดคลองกับงานวิจยัของ  เอกศิลป  รุจิระกําธรชัย ( 2548 : 210)  
ที่ศึกษาเรื่อง   ปจจัยที่มีความสมัพันธกับการเลอืกซื้อรถยนตนั่งขนาดเล็กของคนวยัทาํงานในเขต
กรุงเทพมหานคร    พบวาระยะทางในการขับรถไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเลือกซื้อรถยนตนั่ง
ขนาดเล็ก 
      ผลการศึกษา  ความสมัพันธระหวางขนาดรถยนตกบัการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล
ของผูบริโภคในเขตกรงุเทพมหานคร  พบวา  ผูบริโภคสวนใหญจะตัดสินใจซื้อรถยนตขนาดกลางที่มี
ความจกุระบอกสูบต้ังแต   1,600 ซีซีถงึ 2,000 ซีซี  คิดเปนรอยละ 43.25     เมื่อพจิารณาความสมัพันธ
ระหวางขนาดรถยนตกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  
พบวา  ขนาดรถยนตมีความสัมพนัธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลอยางมี     นัยสาํคญัทาง
สถิติ  ณ ระดับ 0.05   ( χ2 = 11.463 )  เปนไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว  ทั้งนี้เนื่องจาก   การเดินทางของ
ผูบริโภคในกรุงเทพมหานครไมเพียงจะใชรถยนตในกรุงเทพมหานครเทานั้น  แตผูบริโภคก็อาจจะใช
รถยนตเพื่อการเดินทางไปตางจงัหวัดดวย ดังนั้น ถาเลอืกรถยนตที่มขีนาดเครื่องยนตนอยกวา  1600  
ซีซี  การเดนิทางในระยะทางไกลๆ   จะมผีลตอการใชงาน  ระยะเวลาในการเดินทาง  สมรรถนะในการ
ขับข่ี      อันเนื่องมาจากประสิทธิภาพของอัตราเรงต่ํา   แตถาเลือกรถยนตที่มีขนาดเครื่องยนตมากกวา  
2000 ซีซี    จะเปนการสิ้นเปลืองน้าํมนั   เพราะทาํใหมีการใชน้าํมนัตอไมลในอัตราที่สูง     จึงทําให
ขนาดรถยนตมีผลตอการตัดสินใจซื้อซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ  กรรัฐ  พงศฉบับนภา ( 2546 : 81 )  
ที่ศึกษาเรื่อง  ปจจัยทีม่ีความสมัพนัธกับการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเครื่องยนต 
1601 – 2000  ซีซี  ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  ที่พบวา  ขนาดรถยนตมีความสัมพนัธกบัการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคล  โดยขนาดที่ผูบริโภคเลือกซื้อมากที่สุด  คือ  ขนาดรถยนต  1800  ซีซี 
       ผลการศึกษา     ความสมัพันธระหวางผลิตภัณฑกับการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล
ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวา   ผูบริโภคสวนใหญใหความสาํคัญกับปจจัยนี้ในระดับ
มาก เมื่อพิจารณาความสัมพนัธระหวางผลิตภณัฑกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของ
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ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวา   ผลิตภัณฑมคีวามสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวน
บุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครอยางมีนยัสําคัญทางสถิติ  ณ  ระดับ 0.05  (  χ2 = 23.209 )  
เปนไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว   ทั้งนี้เนื่องจาก  ปจจัยแรกที่ทาํใหผูบริโภคตัดสินใจซื้อสินคา  คือ  
ลักษณะของผลิตภัณฑ  ถาผลิตภัณฑมีลักษณะที่ตรงกับความตองการของผูบริโภค  จะมีผลให
บางครั้งผูบริโภคตัดสินใจซื้อทันท ี  โดยไมพิจารณาถึงปจจัยอื่นๆ  เลย  แมกระทัง่ราคา  ซึ่งสอดคลอง
กับงานวิจัยของ    ไพรินทร  ปราศอาพาธ ( 2546 :  250 )   ที่ศึกษาเรื่อง  ปจจัยทีม่ีผลตอพฤติกรรมการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตยีห่อฮอนดาในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา    ผลิตภัณฑมีผลตอการตัดสินใจซื้อ
รถยนตยีห่อฮอนดา 
                 ผลการศึกษา    ความสมัพนัธระหวางการสงเสริมการขายกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวน
บุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา   ผูบริโภคใหความสําคัญกับปจจัยนี้ในระดบัมาก  
เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางการสงเสริมการขายกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของ
ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  การสงเสริมการขายมีความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนต
นั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติ    ณ    ระดับ  0.05   
( χ2 =  20.948 )   เปนไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว  ทัง้นีเ้นื่องจาก  ในภาวะการแขงขนัที่รุนแรงของบริษัท
รถยนต  ทําใหบริษัทรถยนตทุกบริษัทมนีโยบายที่จะเพิ่มปริมาณลกูคาใหมากขึ้น  โดยเนนการเพิ่ม
ขอเสนอตางๆ  ที่หลากหลายและพเิศษสําหรับลูกคา   เพื่อใหผูบริโภคตัดสินใจซื้อไดงายและเร็วขึ้น  
ดังนัน้  การสงเสริมการขายจึงมีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร   ซึ่ง
สอดคลองกับงานวิจยัของ   วีระศักดิ ์    ฝายเดช  ( 2546 : 176 )    ที่ศึกษาเรื่อง  ส่ิงกระตุนทางการ
ตลาดที่มีผลตอพฤติกรรมการซื้อรถยนตของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  ส่ิงกระตุนทางการ
ตลาดในเรื่อง   การสงเสริมเสริมการขายมผีลตอพฤติกรรมการซื้อรถยนต   
                 ผลการศึกษา   ความสัมพันธระหวางการบริการกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคล
ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร    พบวา    การบริการมีความสมัพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่
สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครอยางไมมีนัยสาํคัญทางสถิติ   ณ     ระดับ   0.05   
(  χ2 = 7.889 )   ไมเปนไปตามสมมติฐานที่ตัง้ไว    ทั้งนี้เนื่องจาก  ในปจจุบนับริษทัรถยนตทุกบริษัทมี
นโยบายที่จะมุงมัน่พัฒนาการบริการที่เปนเลิศ  จงึทําใหบริษัททกุบริษัทตางกจ็ัดรูปแบบการบริการที่
ตอบสนองความตองการของผูบริโภค  เชน  การจัดใหมศีูนยบริการทีต่ิดตอเดินทางไดสะดวก   กระจาย
ทั่วถงึและมีจาํนวนทีเ่พียงพอ     หรือแมกระทัง่จัดใหมบีริการหลงัการขาย  จึงทําใหรูปแบบการบริการ
ของแตละบริษัทมีลักษณะที่คลายกันทุกบริษัท   ดัง้นัน้   การบริการจึงไมมผีลตอการตัดสินใจซื้อ
รถยนตนัง่สวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  ซึ่งสอดคลองกับงานวิจยัของ  ทศพล   
วรรณศุภผล  ( 2547 : 92 )  ที่ศึกษาเรื่อง   ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล
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มือสองของลูกคาบริษัท  P.P  AUTO  CARS.  กรุงเทพมหานคร     พบวา   ทําเลทีต่ั้งที่ติดตอไดสะดวก
และความสะดวกในการเดนิทางมาบริษทั ฯ  ไมมีผลตอการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลมือ
สองของลูกคาบริษัท P.P   AUTO   CARS.   กรุงเทพมหานคร 
 
ขอเสนอแนะ 

1. ดานความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคล  ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมกับการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบคุคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา เพศ  อาชีพ ขนาดรถยนต      
ผลิตภัณฑ    การสงเสริมการขาย   มคีวามสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคล   จาก
ผลการวิจยัทาํใหผูประกอบการบริษัทรถยนตใชเปนแนวทางในการกาํหนดลักษณะตางๆ  ของรถยนต
ใหสอดคลองกับความตองการของผูบริโภค  และจากผลการศึกษาพบวา  ปจจัยดานรายไดตอเดือน
ของผูบริโภคกลับไมมีผลตอการตัดสินใจซือ้รถยนตนัง่สวนบุคคล    ดังนัน้รัฐบาลจะตองตระหนกัวาใน
ปจจุบันการตัดสินใจซื้อสินคาโดยเฉพาะรถยนตซึง่เปนสินคาที่มีราคาสูงนั้นผูบริโภคตัดสินใจซื้อทั้งๆ ที่
ผูบริโภคอยูในฐานะที่ไมพรอมที่จะซื้อ   เนื่องจากบรษิัทรถยนตหลายๆ บริษทัมกีารนาํกลยทุธทาง
การตลาดตางๆ เขามาใช   อาทิ   นโยบายในดานการสงเสริมการขายทีม่ากขึ้นและพิเศษขึ้น  ส่ิง
กระตุนเหลานีล้วนทําใหผูบริโภคตัดสินใจซื้อสินคาไดงายขึ้นและเร็วขึ้น  นั่นคือผูบริโภคพรอมที่จะมีหนี้
มากขึ้นถาหากการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคไมคํานึงถึงเหตุผลที่จาํเปนมากนกั   เพราะฉะนัน้รัฐบาลอา
จะตองออกนโยบายตางๆ ในการลดปญหาดังกลาว      โดยอาจจะออกนโยบายที่ใหมกีารจายเงิน
ดาวนที่สูงขึ้น   ระยะเวลาในการผอนชาํระนอยลง  หรือการเพิม่อัตราภาษีปายทะเบียนรถยนตประจําป
ใหสูงขึ้น นอกจากนี้อาจมกีารจัดเก็บภาษีตามขนาดความจกุระบอกสูบรถยนต ทีค่ิดจากซีซี หรือไมก็
เก็บตามราคารถยนตจะเปนผลใหรถยนตที่มีราคาสงูๆ จะถูกเก็บภาษี 2 ตอ คือเก็บภาษทีั้งตามขนาด
จากซีซีของเครื่องยนตและตามราคารถยนต  ซึ่งนโยบายตางๆ เหลานี้นอกจากจะชวยในการลดปญหา
หนี้สินทีเ่กิดขึน้กับผูบริโภคแลว  ยังชวยในการแกไขปญหาการจราจรที่ติดขัดในปจจุบันใหลดนอยลง
อีกดวย 
 2. ดานผลิตภัณฑ   ผูบริโภคใหความสําคัญในทกุรายขอโดยเฉพาะเรื่องอะไหลในการ
ซอมบํารุง   โดยผูบริโภคมักจะเลือกซื้อรถยนตที่สามารถหาอะไหลไดงายและอยูในราคาที่ผูบริโภค
สามารถจายได  ดังนัน้ผูประกอบบริษัทรถยนตจึงควรจะมีการบริหารงานอะไหลใหสามารถผลิตได
อยางรวดเร็วและเพียงพอตอความตองการของผูบริโภค  โดยมีการกําหนดโครงสรางราคาที่เหมาะสม  
เพื่อใหผูบริโภคสามารถเลือกใชอะไหลไดในราคาที่เหมาะสม   นอกจากนี้ผูบริโภคยังใหความสาํคัญกับ
รถยนตทีม่ีโครงสรางแข็งแรงสามารถรักษาความปลอดภยักรณีเกิดอุบตัิเหตุ ทั้งนีเ้พราะผูบริโภคที่ใช
รถยนต  อาจจะเกิดความเสี่ยงจากอุบัติเหตุหรืออันตรายตางๆ      ดังนั้นความปลอดภัยจากการขับข่ี
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บนทองถนน  หรือความปลอดภัยในขณะอยูในรถยนตจึงเปนสิง่สาํคัญสําหรับผูบริโภคเปนอยางมาก  
จึงทาํใหผูประกอบการควรจะผลิตรถยนตที่มีโครงสรางแข็งแรงโดยการเลือกสรรวัตถุดิบที่จะนํามาใชใน
การผลิตที่มีคณุภาพและไดมาตรฐานเพื่อปองกนัอุบัติเหตุและอันตรายตางๆที่จะเกิดขึ้นได     ตลอดจน        
เครื่องยนตประหยัดน้ํามนักเ็ปนอีกปจจัยหนึง่ที่ผูบริโภคใหความสาํคญั เนื่องจากในสภาวะปจจุบัน  
ราคาน้าํมันในตลาดโลก มีแนวโนมที่จะเพิ่มสูงขึน้อยางตอเนื่องสงผลใหราคาน้าํมันในประเทศตอง
ปรับตัวเพิ่มข้ึนดวย ซึง่น้าํมนันับวาเปนปจจัยหนึ่งที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตของผูบริโภค  ดังนั้น
จึงเปนแนวทางสําหรับผูประกอบการใหเนนการผลิตรถยนตที่มีสมรรถนะของเครื่องยนตที่ประหยดั
น้ํามนัมากขึ้น    หรือผลิตรถยนตที่สามารถใชแกส    หรือกาซอื่นๆ   ทีพ่อจะทดแทนการใชน้าํมนัได   
 3.  ดานการสงเสริมการขาย     จากการศึกษาวิจยัพบวา  ผูบริโภคตัดสินใจซื้อรถยนต  
เนื่องจาก   การใหทดลองนาํรถยนตไปใชกอนแลวจายเงินทีหลงั    การเพิ่มระยะเวลาในการผอนชําระ  
การใหสวนลดสําหรับลุกคาที่ซื้อเงนิสด  การรับประกันรถยนตตามระยะทาง   มกีารใหของแถม    
ดังนัน้ผูประกอบการบริษัทรถยนตจงึควรจะมีการจัดรายการสงเสริมการขายที่หลากหลายและมากขึ้น
สําหรับผูบริโภค   ซ่ึงวธิีนี้จะเปนการกระตุนการตัดสินใจซือ้ของผูบริโภคไดเปนอยางดี 
  
 
ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป  
 1.   ควรจะทาํการศึกษาปจจัยอื่นเพิ่มเติม  เชน  ปจจัยทางวัฒนธรรม   คานิยม   ทัศนคติของ
ผูบริโภคที่ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
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แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
                                                              เรื่อง 
ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขต

กรุงเทพมหานคร 
 
คําชี้แจง 
 แบบสอบถามฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อตองการทราบถงึ   ปจจัยที่มีความสมัพันธกับการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคลของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  โดยแบบสอบถามแบงเปน 3 
ตอน ดังนี้ 
 ตอนที่ 1  เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับปจจัยสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
 ตอนที่ 2  เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมของผูตอบแบบสอบถาม       
 ตอนที่ 3  เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับการตัดสินใจซื้อรถยนตนัง่สวนบุคคลของผูตอบ 
แบบสอบถาม 
 ซึ่งผูวิจยัขอขอบคุณในความรวมมือของทานที่สละเวลาในการใหขอมูลที่เปนประโยชนตอการ
ศึกษาวจิัยครั้งนี้  โดยขอมูลที่ไดมาผูวจิัยจะถือเปนความลับ  ซึง่จะไมกอใหเกิดผลกระทบหรือความ
เสียหายแกทานแตอยางไร  และจะนาํขอมูลดังกลาวไปใชประโยชนเฉพาะในงานวิจยัเทานัน้ 
 
               ขอขอบคุณ 
 
        นางสาว  กุลกญัญา  บุษปะบุตร 
                                                                                                        ผูวิจัย 
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ตอนที่ 1   ปจจัยสวนบุคคล 
คําชี้แจง    โปรดทําเครื่องหมาย √ ลงในชอง  (    ) ที่ตรงกับสภาพความเปนจริงของทาน  

 
1.เพศ 

1.   (       )   ชาย    2.   (      )   หญิง 
      2.อาย ุ  

1.   (      )    นอยกวา  30   ป    2.   (      )     31 - 40   ป 
3.   (      )     41 - 50  ป   4.   (      )     51 - 60   ป 
5.   (      )     61  ปข้ึนไป 

      3.อาชีพ 
1.   (      )   พนักงานบริษทัเอกชน   2.   (      )   ขาราชการ 

                   3.   (      )   พนักงานรัฐวิสาหกิจ  4.   (      )   ประกอบธุรกิจสวนตัว 
              5.   (      )   อ่ืน ๆ   
      4.สถานภาพ 

1.   (      )   โสด    2.   (      )   สมรส 
                  3.   (      )   หยาราง      
 
ตอนที่  2   ปจจัยทางเศรษฐกิจและสงัคม    
คําชี้แจง     โปรดทําเครื่องหมาย √ ลงในชอง (    ) ที่ตรงกับสภาพความเปนจริงของทานตัง้แตขอ   5   ถงึ
ขอ  8   และตั้งแตขอ  9  ถึงขอ 11   โปรดทําเครื่องหมาย √ ลงในชองที่ตรงกับความคิดเหน็ของทานวา
เปนปจจัยที่มผีลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล  เพียงขอละ 1 ชองเทานัน้ 
 5.รายไดตอเดือน 
              1.   (      )   นอยกวา  20,000   บาท  2.   (      )   20,001 -  30,000   บาท 
         3.   (      )   30,001 – 40,000   บาท  4.   (      )   40,001 – 50,000   บาท 
                   5.   (      )   50,001   บาทขึ้นไป 
 6.ราคาของรถยนตทีท่านตัดสินใจซื้อขณะนั้น   
                1.   (      )  นอยกวา  500,000  บาท    2.   (      )   500,001 – 750,000  บาท 
              3.   (      )  750,001 – 1,000,000  บาท 4.   (      )  1,000,001 – 1,250,000  บาท 
              5.   (      )  1,250,001 – 1,500,000  บาท 6.   (      )  1,500,001 – 1,750,000  บาท 
              7.   (      )  1,750,001  บาทขึน้ไป  
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7.ระยะทางที่ใชในการเดนิทางจากที่พกัไปยังสถานทีท่ํางาน      
              1.   (      )   นอยกวา  5   กิโลเมตร  2.   (      )   5 – 10  กิโลเมตร 
                   3.   (      )   11 – 15   กิโลเมตร  4.   (      )   16 – 20  กิโลเมตร 
        5.   (      )   21  กิโลเมตรขึ้นไป 

8.ขนาดรถยนตที่ทานใชอยูในปจจุบนั 
        1.   (      )   รถยนตขนาดเล็กทีม่ีความจุกระบอกสบูนอยกวา  1,600  ซีซ ี

              2.   (      )   รถยนตขนาดกลางทีม่ีความจกุระบอกสูบต้ังแต  1,600 ซีซี  ถงึ   2,000 ซีซ ี     
      3.     (      )   รถยนตขนาดใหญทีม่ีความจุกระบอกสูบต้ังแต 2,000 ซีซีข้ึนไป 
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 นอยที่สุด นอย ปานกลาง มาก มากทีสุ่ด 
9.  ผลิตภณัฑ 
9.1   เปนรถยนตที่มีรูปลักษณภายนอก
ทันสมยัและสวยงาม      

     

9.2   สีสันภายนอกตวัรถเดนสะดุดตา            
9.3   เฟอรนเิจอรที่ใชตกแตงภายใน
รถยนตมีการออกแบบอยางสวยงาม     

     

9.4   เปนยี่หอที่มีความนาเชือ่ถือของ
ผูบริโภคมาเปนเวลายาวนาน     

     

9.5   หองโดยสารกวางขวางและถูก
ออกแบบใหสะดวกตอการใชงาน              

     

9.6   เครื่องยนตประหยัดน้าํมัน               
9.7   เครื่องยนตสามารถใชไดกับน้ํามนั
ทุกชนิด  

     

9.8   มีระบบเบรกปองกนัลอล็อกเอบีเอส       
9.9   เปนรถยนตที่มโีครงสรางแข็งแรง
สามารถปองกนัและรักษาความ
ปลอดภัยกรณีเกิดอุบัติเหตุ     

     

9.10 อะไหลในการซอมบํารุงสามารถหา
ซื้อไดสะดวกและราคาเหมาะสม 
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ปจจัยทีพ่ิจารณา มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 นอยที่สุด นอย ปานกลาง มาก มากทีสุ่ด 
10.  การสงเสริมการขาย      
10.1  การใหทดลองนํารถยนตไปใชกอน
แลวจายเงนิทหีลัง      

     

10.2  การเพิ่มระยะเวลาในการผอนชําระ       
10.3  การใหสวนลดสําหรับลูกคาที่ซื้อ
เงินสด      

     

10.4  การรับประกันรถยนตตาม
ระยะทาง 

     

10.5  มีการใหของแถม       
11.  การบริการ      
11.1  ศูนยบริการตั้งอยูในทาํเลที่
สามารถติดตอไดสะดวก     

     

11.2  ศูนยบริการมีความนาเชื่อถือ          
11.3  ศูนยบริการมีจํานวนมากและ
กระจายอยูทัว่ถึง       

     

11.4  ศูนยบริการมีการใชเครื่องมือใน
การซอมบํารุงที่มีคุณภาพและทนัสมัย    

     

11.5  มีบริการหลังการขาย  เชน   มีสาย
ดวนใหคาํปรึกษาปญหารถยนตตลอด 
24  ชั่วโมง 

     

11.6มีบริการซอมฉุกเฉินตลอด24 ชั่วโมง      
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ตอนที่ 3  การตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 
คําชี้แจง    โปรดทําเครื่องหมาย √ ลงในชอง (    )  โดยเลือกตอบเพยีง 1 ขอเทานัน้   
1.เหตุผลทีท่านใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล   คือ 
   (          )    เพื่อใชเปนพาหนะในการประกอบอาชีพ 
   (       )   เพือ่อํานวยความสะดวกในการเดินทาง 
   (       )   เพือ่ประหยัดคาใชจายในการขนสง 
      
 

“ขอขอบคุณผูตอบแบบสอบถามทุกทานทีใ่หความรวมมอื” 
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ภาคผนวก ค 
คาสถิติที่ไดจากการวิเคราะห 
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Crosstabs 

 
 Case Processing Summary 

Cases 
Valid Missing Total 

  N Percent N Percent N Percent 
1  เพศ *   เหตุผล 400 100.0% 0 .0% 400 100.0% 
2  อายุ *   เหตุผล 400 100.0% 0 .0% 400 100.0% 
3  อาชีพ *   เหตุผล 400 100.0% 0 .0% 400 100.0% 
4  สถานภาพ *   เหตุผล 400 100.0% 0 .0% 400 100.0% 
5  รายไดตอเดือน *   เหตุผล 400 100.0% 0 .0% 400 100.0% 

6  ราคาของรถยนต *   เหตุผล 400 100.0% 0 .0% 400 100.0% 

7  ระยะทาง *   เหตุผล 400 100.0% 0 .0% 400 100.0% 
8  ขนาดรถยนต *   เหตุผล 400 100.0% 0 .0% 400 100.0% 

ภาพรวมดานผลิตภัณฑ *   เหตุผล 400 100.0% 0 .0% 400 100.0% 

ภาพรวมดานสงเสริมการขาย *   
เหตุผล 

400 100.0% 0 .0% 400 100.0% 

ภาพรวมดานการบริการ *   เหตุผล 400 100.0% 0 .0% 400 100.0% 
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เพศ *   เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  
                                                                                      Crosstab 

  
 เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล รวม 

  

เพื่อใชเปนพาหนะ
ในการประกอบ

อาชีพ 

เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการเดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายในการ

ขนสง   
 เพศ ชาย Count 61 91 27 179 
    % within 34.1% 50.8% 15.1% 100.0% 
  หญิง Count 68 138 15 221 
    % within 30.8% 62.4% 6.8% 100.0% 
รวม Count 129 229 42 400 
  % within 32.3% 57.3% 10.5% 100.0% 

 
  
 
                                                 Chi-Square Tests 

  Value df  Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 9.146(a) 2 .010 
Likelihood Ratio 9.154 2 .010 
Linear-by-Linear 
Association .645 1 .422 

N of Valid Cases 400     

a  0 cells (.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 18.80. 
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อายุ *   เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  

Crosstab 

 เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล 

  

เพื่อใชเปนพาหนะ
ในการประกอบ

อาชีพ 

เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการ
เดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายในการ

ขนสง 

รวม 

Count 47 72 13 132 
นอยกวา 30  ป 

% within 35.6% 54.5% 9.8% 100.0% 
Count 36 80 16 132 

31 - 40  ป 
% within 27.3% 60.6% 12.1% 100.0% 
Count 33 53 8 94 

41 - 50  ป 
% within 35.1% 56.4% 8.5% 100.0% 
Count 11 19 5 35 

51 - 60  ป 
% within 31.4% 54.3% 14.3% 100.0% 
Count 2 5 0 7 

  อายุ 

61  ปขึ้นไป 
% within 28.6% 71.4% .0% 100.0% 
Count 129 229 42 400 

รวม 
% within 32.3% 57.3% 10.5% 100.0% 

 
                                                      
                                                                        Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 4.440(a) 8 .815 
Likelihood Ratio 5.153 8 .741 
Linear-by-Linear 
Association .040 1 .842 

N of Valid Cases 400   

a  4 cells (26.7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .74. 
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อาชีพ *   เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  

Crosstab 

  
เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล 

Total 

  

เพื่อใชเปนพาหนะ
ในการประกอบ

อาชีพ 

เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการ
เดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายในการ

ขนสง   
  อาชีพ พนักงานบริษัทเอกชน Count 68 113 9 190 
    % within 35.8% 59.5% 4.7% 100.0% 
  ขาราชการ Count 23 65 12 100 
    % within 23.0% 65.0% 12.0% 100.0% 
  พนักงานรัฐวิสาหกิจ Count 4 12 9 25 
    % within 16.0% 48.0% 36.0% 100.0% 
  ประกอบธุรกิจสวนตัว Count 27 32 12 71 
    % within 38.0% 45.1% 16.9% 100.0% 
  อื่นๆ Count 7 7 0 14 
    % within 50.0% 50.0% .0% 100.0% 
รวม Count 129 229 42 400 
  % within 32.3% 57.3% 10.5% 100.0% 

 
  
                                              Chi-Square Tests 

  Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 37.044(a) 8 .000 
Likelihood Ratio 34.207 8 .000 
Linear-by-Linear 
Association 1.234 1 .267 

N of Valid Cases 400     

a  3 cells (20.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1.47. 
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สถานภาพ *   เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  

Crosstab 

  เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 

  

เพื่อใชเปนพาหนะ
ในการประกอบ

อาชีพ 

เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการ
เดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายในการ

ขนสง 

รวม 

Count 60 110 16 186 
โสด 

% within 32.3% 59.1% 8.6% 100.0% 
Count 63 100 25 188 

สมรส % within 33.5% 53.2% 13.3% 100.0% 
Count 6 19 1 26 

 สถานภาพ 

หยาราง 
% within 23.1% 73.1% 3.8% 100.0% 
Count 129 229 42 400 

รวม 
% within 32.3% 57.3% 10.5% 100.0% 

 
  
                                                                   Chi-Square Tests 

  Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 5.701(a) 4 .223 
Likelihood Ratio 5.983 4 .200 
Linear-by-Linear Association .313 1 .576 
N of Valid Cases 400     

a  1 cells (11.1%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2.73. 
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รายไดตอเดือน *   เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล 
  

Crosstab 

  
  เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล รวม 

  

เพื่อใชเปนพาหนะ
ในการประกอบ

อาชีพ 

เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการ
เดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายใน
การขนสง   

รายไดตอ
เดือน นอยกวา  20,000 บาท 

Count 
51 92 14 157 

    % within 32.5% 58.6% 8.9% 100.0% 
  20,001 -  30,000  บาท Count 31 64 9 104 
    % within 29.8% 61.5% 8.7% 100.0% 
  30,001 -  40,000  บาท Count 22 41 9 72 
    % within 30.6% 56.9% 12.5% 100.0% 
  40,001 -  50,000  บาท Count 8 16 8 32 
    % within 25.0% 50.0% 25.0% 100.0% 
  50,001  บาทขึ้นไป Count 17 16 2 35 
    % within 48.6% 45.7% 5.7% 100.0% 
รวม Count 129 229 42 400 
  % within 32.3% 57.3% 10.5% 100.0% 

 
 
                                                                     Chi-Square Tests 

  Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 13.322(a) 8 .101 
Likelihood Ratio 11.417 8 .179 
Linear-by-Linear 
Association 

.030 1 .863 

N of Valid Cases 400     

a  2 cells (13.3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3.36 
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ราคาของรถยนตที่ทานตัดสินใจซื้อขณะนั้น *   เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 

 
Crosstab 

  
 เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวน

บุคคล 
รวม 

  

เพื่อใชเปนพาหนะ
ในการประกอบ

อาชีพ 

เพื่ออํานวย
ความสะดวกใน
การเดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายใน
การขนสง   

 ราคาของรถยนต
ที่ทานตัดสินใจซื้อ
ขณะนั้น 

นอยกวา 500,000  บาท 
Count 

29 49 5 83 

    % within 34.9% 59.0% 6.0% 100.0% 
  500,001  -  750,000  บาท Count 62 96 18 176 
    % within 35.2% 54.5% 10.2% 100.0% 
  750,001  -  1,000,000  บาท Count 12 41 7 60 
    % within 20.0% 68.3% 11.7% 100.0% 
  1,000,001  -  1,250,000  บาท Count 13 26 7 46 
    % within 28.3% 56.5% 15.2% 100.0% 
  1,250,001  -  1,500,000  บาท Count 5 7 2 14 
    % within 35.7% 50.0% 14.3% 100.0% 
  1,500,001  -  1,750,000  บาท Count 5 6 3 14 
    % within 35.7% 42.9% 21.4% 100.0% 
  1,750,001   บาทขึ้นไป Count 3 4 0 7 
    % within 42.9% 57.1% .0% 100.0% 
รวม Count 129 229 42 400 
  % within 32.3% 57.3% 10.5% 100.0% 
 
                                                                    Chi-Square Tests 

  Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 11.402(a) 12 .495 
Likelihood Ratio 12.300 12 .422 
Linear-by-Linear 
Association 

1.254 1 .263 

N of Valid Cases 400     

a  8 cells (38.1%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .74. 
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ระยะทางที่ใชในการเดินทางจากที่พักไปยังสถานที่ทํางาน *   เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล 

 
Crosstab 

  
 เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล รวม 

  

เพื่อใชเปน
พาหนะในการ
ประกอบอาชีพ 

เพื่ออํานวย
ความสะดวกใน
การเดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายในการ

ขนสง   
 ระยะทางที่ใช
ในการเดินทาง
จากที่พักไปยัง
สถานที่ทํางาน 

นอยกวา 5  
กิโลเมตร 

Count 

14 24 9 47 

    % within 29.8% 51.1% 19.1% 100.0% 
  5 - 10  กิโลเมตร Count 25 45 11 81 
    % within 30.9% 55.6% 13.6% 100.0% 
  11 - 15  กิโลเมตร Count 28 52 5 85 
    % within 32.9% 61.2% 5.9% 100.0% 
  16 - 20  กิโลเมตร Count 28 34 11 73 
    % within 38.4% 46.6% 15.1% 100.0% 
  21  กิโลเมตรขึ้นไป Count 34 74 6 114 
    % within 29.8% 64.9% 5.3% 100.0% 
รวม Count 129 229 42 400 
  % within 32.3% 57.3% 10.5% 100.0% 
 
                                      Chi-Square Tests 

  Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 14.642(a) 8 .066 
Likelihood Ratio 14.765 8 .064 
Linear-by-Linear 
Association 

1.613 1 .204 

N of Valid Cases 400     

a  1 cells (6.7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 4.93. 
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ขนาดรถยนตที่ทานใชอยูในปจจุบัน *   เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 

 
Crosstab 

  
เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล รวม 

  

เพื่อใชเปน
พาหนะในการ
ประกอบอาชีพ 

เพื่ออํานวย
ความสะดวกใน
การเดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายในการ

ขนสง   
ขนาดรถยนตที่
ทานใชอยูใน
ปจจุบัน 

รถยนตขนาดเล็กที่มี
ความจุกระบอกสูบ
นอยกวา 1,600  ซีซี 

Count 
55 86 14 155 

    % within 35.5% 55.5% 9.0% 100.0% 
  รถยนตขนาดกลางที่มี

ความจุกระบอกสูบ
ต้ังแต 1,600 - 2,000 
ซีซี 

Count 

43 112 18 173 

    % within 
24.9% 64.7% 10.4% 100.0% 

  รถยนตขนาดใหญที่มี
ความจุกระบอกสูบ
ต้ังแต 2,000  ซีซี ขึ้น
ไป 

Count 

31 31 10 72 

    % within 43.1% 43.1% 13.9% 100.0% 
รวม Count 129 229 42 400 
  % within 32.3% 57.3% 10.5% 100.0% 

 
 
         Chi-Square Tests 

  Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 11.463(a) 4 .022 
Likelihood Ratio 11.565 4 .021 
Linear-by-Linear 
Association 

.047 1 .828 

N of Valid Cases 400     

a  0 cells (.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 7.56. 
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ภาพรวมดานผลิตภัณฑ *   เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
                                                                                                Crosstab 

  
เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล รวม 

  

เพื่อใชเปนพาหนะ
ในการประกอบ

อาชีพ 

เพื่ออํานวย
ความสะดวกใน
การเดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายในการ

ขนสง   
ภาพรวมดาน
ผลิตภัณฑ นอยที่สุด 

Count 
5 1 1 7 

    % within 71.4% 14.3% 14.3% 100.0% 
  นอย Count 3 19 1 23 
    % within 13.0% 82.6% 4.3% 100.0% 
  ปานกลาง Count 15 33 9 57 
    % within 26.3% 57.9% 15.8% 100.0% 
  มาก Count 42 99 19 160 
    % within 26.3% 61.9% 11.9% 100.0% 
  มากที่สุด Count 64 77 12 153 
    % within 41.8% 50.3% 7.8% 100.0% 
รวม Count 129 229 42 400 
  % within 32.3% 57.3% 10.5% 100.0% 

 
 

 
                              Chi-Square Tests 

  Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 23.209(a) 8 .003 
Likelihood Ratio 23.721 8 .003 
Linear-by-Linear 
Association 4.058 1 .044 

N of Valid Cases 400     

a  4 cells (26.7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .74. 
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ภาพรวมดานสงเสริมการขาย *   เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
                                                                                                 Crosstab 

  
 เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล รวม 

  

เพื่อใชเปนพาหนะ
ในการประกอบ

อาชีพ 

เพื่ออํานวย
ความสะดวกใน
การเดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายใน
การขนสง   

ภาพรวมดานสงเสริม
การขาย นอยที่สุด 

Count 
3 9 1 13 

    % within 23.1% 69.2% 7.7% 100.0% 
  นอย Count 7 29 8 44 
    % within 15.9% 65.9% 18.2% 100.0% 
  ปานกลาง Count 24 61 4 89 
    % within 27.0% 68.5% 4.5% 100.0% 
  มาก Count 52 82 21 155 
    % within 33.5% 52.9% 13.5% 100.0% 
  มากที่สุด Count 43 48 8 99 
    % within 43.4% 48.5% 8.1% 100.0% 
รวม Count 129 229 42 400 
  % within 32.3% 57.3% 10.5% 100.0% 

 
 
  
                                                      Chi-Square Tests 

  Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 20.948(a) 8 .007 
Likelihood Ratio 21.754 8 .005 
Linear-by-Linear 
Association 

7.801 1 .005 

N of Valid Cases 400     

a  3 cells (20.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1.37. 
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ภาพรวมดานการบริการ *   เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล 

 
 Crosstab 

  
  เหตุผลที่ทานใชในการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งสวนบุคคล รวม 

  

เพื่อใชเปนพาหนะ
ในการประกอบ

อาชีพ 

เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการ
เดินทาง 

เพื่อประหยัด
คาใชจายในการ

ขนสง   
ภาพรวมดานการ
บริการ นอยที่สุด 

Count 
3 9 1 13 

    % within 23.1% 69.2% 7.7% 100.0% 
  นอย Count 5 15 2 22 
    % within 22.7% 68.2% 9.1% 100.0% 
  ปานกลาง Count 16 20 7 43 
    % within 37.2% 46.5% 16.3% 100.0% 
  มาก Count 32 75 10 117 
    % within 27.4% 64.1% 8.5% 100.0% 
  มากที่สุด Count 73 110 22 205 
    % within 35.6% 53.7% 10.7% 100.0% 
รวม Count 129 229 42 400 
  % within 32.3% 57.3% 10.5% 100.0% 

 

 
                  Chi-Square Tests 

  Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 7.889(a) 8 .444 
Likelihood Ratio 7.836 8 .450 
Linear-by-Linear 
Association .985 1 .321 

N of Valid Cases 400     

a  4 cells (26.7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1.37. 
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Reliability 

 
****** Method 2 (covariance matrix) will be used for this analysis ****** 
� 
 
 
 R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A) 
 
 
                                                Mean          Std Dev         Cases 
 1. V1  1.5525             .4979        400.0 
  2.      V2  2.1325          1.0284        400.0 
  3.     V3  2.0475          1.2507        400.0 
  4.      V4     1.6000             .6090        400.0 
  5.      V5     2.2100          1.2806        400.0 
  6.      V6      2.5050          1.3710        400.0 
  7.      V7     3.3150          1.3786        400.0 
  8.      V8    1.7925             .7251        400.0 
  9.      V9         3.6300            .9749        400.0 
 10.     V10      3.3725             .9359        400.0 
 11.      V11       3.5700             .9785        400.0 
 12.      V12      3.9100          1.0629       400.0 
 13.     V13      3.9500          1.0417        400.0 
 14.      V14      4.2525          1.0254        400.0 
 15.      V15      3.9700          1.1078        400.0 
 16.      V16       3.9950          1.0968        400.0 
 17.      V17        4.2725             .9928        400.0 
 18.      V18       4.2825             .9875        400.0 
 19.     V19       3.3700          1.1560        400.0 
 20.      V20       3.5225          1.0570        400.0 
 21.      V21      3.8975          1.0932        400.0 
 22.      V22        3.9450          1.0977        400.0 
 23.      V23    3.6300          1.1495        400.0 
 24.      V24     4.0350             .9880       400.0 
 25.      V25        4.0750             .9756        400.0 
 26.      V26      4.1300          1.0372        400.0 
 27.      V27   4.0725          1.0724        400.0 
 28.      V28     4.0450          1.0728        400.0 
 29.      V29       4.1725          1.0370        400.0 
 30.      V30      1.7825             .6174        400.0 
C 
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R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A) 
 
                    Correlation Matrix 
 
                    V1                 V2                            V3                V4                     V5 
V1 1.0000 
V2 -.0112        1.0000 
V3  -.0664          .3634       1.0000 
V4    .0529          .5370          .2652       1.0000 
V5   -.0173          .5326          .4256          .3136       1.0000 
V6    .0455          .3115          .4712          .2095          .6403 
V7   -.0132       - .0242        -.0799          .0460        -.0333 
V8        .0060          .2386          .2403          .1521          .3628 
V9       -.0322        - .0335        -.0431          .0245          .0463 
V10 -.0501          .0970        -.0023          .1433          .1353 
V11  -.0359          .0119        -.0201          .0850              .1282 
V12  .0137          .0041        -.1495          .0488          .0010 
V13    .0389        - .0289        -.1309          .0553          .0549 
V14     .1532        - .1197        -.1149        -.0305        -.1187 
V15    .1665        - .0493        -.1419          .0082          .0009 
V16     .1198        - .1150        -.1222          .0083        -.0064 
V17    .0851        - .1582        -.1356        -.0307        -.1102 
V18      .0794        - .1579        -.1509        -.0450         -.1560 
V19      .0010          .0156        -.1162          .0968        -.0543 
V20   -.0642        - .0316        -.0719          .0685        -.1590 
V21  .1412        - .0615        -.0514          .0211         -.0669 
V22   .0328        - .0535        -.1204          .0607        -.0221 
V23    .0515        - .0284        -.1812          .0852        -.0799 
V24    .0727        - .1106        -.0399         -.0433        -.0534 
V25     .0280        - .1323        -.0830         -.0169         -.1009 
V26   -.0375        - .0585        -.0453          .0309          .0002 
V27   .0515        - .0701        -.1053          .0215        -.0239 
V28      .0660        - .0895        -.0894          .0199        -.0233 
V29    .0334        - .1554        -.0856        -.0333        -.0198 
V30 -.0402           .0100           .0556         .0280        -.0087 
� 
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R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A) 
 
                    Correlation Matrix 
 
                       V6                 V7                 V8              V9             V10 
V6 1.0000 
V7      .1238       1.0000 
V8       .5166          .2837       1.0000 
V9     .0539          .1970         .1287       1.0000 
V10    .0484          .1380          .1585          .6980       1.0000 
V11    .0502          .1397          .1035         .6761         .6707 
V12  -.0599          .0964          .0830          .6087          .5276 
V13   -.0630          .0616          .0493          .5592          .4664 
V14   -.1961          .0021        -.0642          .4522          .2517 
V15   -.1484          .0292        -.1076          .3587          .2405 
V16   -.0267          .0110         .0554           .4811          .3827 
V17  -.1971          .0214        -.0814          .4876          .3436 
V18    -.2130          .0063        -.0369          .4629          .3631 
V19   -.0881          .0509        -.0965          .1885          .2244 
V20   -.1566        -.0014                 -.0617          .4041          .3485 
V22   -.0814         .0926        -.0553          .5008          .4201 
V23   -.1435        -.0133        -.1675          .2175           .1773 
V24   -.0926        -.0063        -.0668          .4064          .3247 
V25   -.1427          .0327        -.0630          .4456          .3399 
V26   -.1150          .0467         .0060         .4443          .4147 
V27  -.0983          .0523         .0258          .4979          .3601 
V28   -.1160          .0345        -.0460          .4904         .3577 
V29   -.0914          .0425        -.0023          .4103          .2977 
V30   .0561        -.0636         .0109        -.1007         -.1197 
� 
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R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A) 
 
                    Correlation Matrix 
 
                     V11              V12              V13             V14             V15 
V11 1.0000 
V12   .5627       1.0000 
V13    .6009          .7203       1.0000 
V14    .3483          .5084          .5492       1.0000 
V15   .3071          .3723          .4244          .6355       1.0000 
V16   .4487          .4425          .5218          .4736          .5630 
V17   .4150          .5221          .6287          .6462          .5726 
V18    .3595          .5401          .5108          .6422          .4752 
V19   .2252          .1516          .1840          .2741          .3140 
V20   .3147          .2918          .3220          .3497          .2895 
V21    .3336          .3911          .4092          .4144          .4424 
V22   .4586          .4898          .5214          .3954          .4376 
V23    .2080          .1634          .2147          .1751          .2078 
V24    .3759          .4469          .4765          .4242          .3811 
V25     .3883          .4803          .5216          .4696          .4218 
V26    .4355          .5244          .5465          .4239          .3415 
V27      .4668          .5026          .5551          .4779          .4343 
V28      .4482          .4344          .5470          .5182          .4693 
V29    .3919          .3984          .4836          .5270          .4845 
V30    -.0888        -.1063       -.0286       -.0714        -.0462 
 
                     V16            V17             V18                          V19              V20 
V16   1.0000 
V17    .5451        .7930        1.0000 
V19      .2466        .2438             .2441       1.0000 
V20     .3265        .3774            .3505         .5593       1.0000 
V21     .4615        .5061             .4448          .4743          .5692 
V22     .5160        .5680            .4930          .3696          .4892 
V23     .2709        .2642             .2314          .4824          .4111 
V2   .4743        .5396             .4985          .2410          .4216 
V25    .4665        .6542             .6101          .3242          .4504 
V26     .4170        .5959             .5782          .2691          .4065 
V27     .4840        .6193             .5723          .2694          .3910 
V28       .4858        .6426             .5771          .2877          .4014 
V29    .4459        .6212             .5544          .2958          .3954 
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V30    -.0275                    -.0257          -.0428        -.1538        -.1019 
R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A) 
 
                    Correlation Matrix 
 
                     V21                          V22                          V23                           V24                          V25 
V21     1.0000 
V22      .6678       1.0000 
V23      .5142         .5161       1.0000 
V24       .6415          .6973         .4506       1.0000 
V25       .6394         .6755         .4315          .7539       1.0000 
V26      .5578           .6028         .3642          .6877         .7755 
V27     .5793          .6250         .4223          .6575         .7230 
V28     .5511          .6427         .4078         .6558          .7439 
V29       .5219         .5434         .3606          .5934          .7254 
V30   -.1371        -.0288        -.0642        -.0204        -.0935 
 
 
                     V26                           V27                          V28                           V29                            V30 
V26    1.0000 
V27     .8297       1.0000 
V28     .7606          .8054       1.0000 
V29     .7014          .7279         .8265       1.0000 
V30    -.0105        -.0026        -.0268        -.0743       1.0000 
 
 
N of Cases =       400.0 
 
Item Means           Mean    Minimum    Maximum      Range    Max/Min   Variance 
                   3.3679     1.5525     4.2825     2.7300     2.7585      .8463 
 
Reliability Coefficients    30 items 
 
Alpha =   .8971           Standardized item alpha =   .8979 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 

ชื่อ  ชื่อสกุล    นางสาว  กุลกญัญา   บุษปะบุตร 
วันเดือนปเกิด    24  พฤษภาคม  พ.ศ.2522 
สถานที่เกิด    กรุงเทพมหานคร 
สถานที่อยูปจจุบัน   179  ถ.สมเดจ็พระเจาตากสิน  แขวงบุคคโล 
     เขตธนบุรี   กรุงเทพมหานคร   10600 
ประวัติการศึกษา 
 พ.ศ.  2536   มัธยมศึกษาตอนตน  จาก  โรงเรียนเบญจมราชาลัย 
 พ.ศ.  2539   มัธยมศึกษาตอนปลาย  จาก  โรงเรียนเบญจมราชาลัย 
 พ.ศ.  2543   เศรษฐศาสตรบัณฑิต   สาขาวิชา  เศรษฐศาสตรการคลัง   

จาก  มหาวิทยาลัยรามคําแหง 
 พ.ศ.  2550   เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต ( เศรษฐศาสตรการจัดการ ) 
     จาก  มหาวิทยาลัยศรีนครนิทรวโิรฒ    
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