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 ในการวิจยัครัง้นี้วัตถปุระสงคเพือ่ศึกษา แนวโนมพฤติกรรมในการตดัสินใจเลือกใชพลงังาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV  ทดแทนการใชน้ํามันของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร โดยศึกษา

ลักษณะทางดานประชากรศาสตร ไดแก อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ รายไดตอเดือน 

ความรูความเขาใจ แหลงขอมลูขาวสาร ทศันคติ ปญหาที่เกดิกบัรถยนต และแนวโนมพฤตกิรรมในการ

ตัดสินใจใช กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้คือ ผูขับรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่ใชกาซ

ธรรมชาติNGV จาํนวน 400 คน เครื่องมือทีใ่ชในการเก็บรวบรวมขอมูล คือ แบบสอบถาม สถิติที่ใชใน

การวิเคราะหขอมูล ไดแก รอยละ คาเฉลีย่ คาเบีย่งเบนมาตรฐาน การทดสอบคาท ีการวิเคราะหความ

แปรปรวนแบบทางเดียว และการทดสอบหาคาสมัประสทิธิส์หสัมพันธแบบเพยีรสัน  

ผลการวิจยัพบวา 

 1. กลุมตวัอยางสวนใหญเปนเพศชาย อายุต่าํกวาหรือเทากบั 33 ป มสีถานภาพ สมรส/อยู

ดวยกัน รวมถึงหมาย/หยาราง/แยกกันอยู จบการศึกษาระดับปริญญาตรี มีอาชีพเปน พนักงาน

บรษิัทเอกชน และมรีายไดเฉลีย่ตอเดือน ต่าํกวาหรือเทากับ 30,000 บาท 

 2. กลุมตัวอยางสวนใหญมีระดับความรูความเขาใจเกี่ยวกับกาซธรรมชาติNGV อยูใน

เกณฑระดับสงู 

 3. จากการวิจยัพบวาสื่อทีม่ีประสทิธภิาพดีที่สุดคือ “บริษัทผูคาน้ํามัน เชน ปตท บางจาก 

และสถานีบรกิารกาซธรรมชาติ” สวนทัศนคตทิี่มีตอกาซธรรมชาติNGV ดานที่ดีที่สุดคือ “การเผาไหม

เชื้อเพลิง” สวนปญหาที่พบมากที่สุดคือ “เครื่องยนตมีเสียงดังผิดปกติขณะขับขี่” สวนแนวโนม

พฤตกิรรมที่จะใชกาซธรรมชาติNGV ในอนาคตพบวาอยูในเกณฑระดับสงูมากที่สุด  

 4. จากการวิจยัพบวาระดบัความรูความเขาใจที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมใน

การตดัสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยรวมแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทาง

สถติทิี่ระดับ 0.01 โดยกลุมตัวอยางทีม่รีะดบัความรูความเขาใจปานกลางมีแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV นอยกวากลุมตัวอยางที่มรีะดบัความรูความเขาใจ

สงู 

 



 5.  จากการวิจยัพบวาการรับรูขาวสารโดยรวมมคีวามสมัพนัธกบัแนวโนมพฤตกิรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในทิศทางเดียวกันโดยอยูในเกณฑระดับปาน

กลาง อยางมีนัยสําคญัทางสถติทิี่ระดับ 0.01 

 6. จากการวิจยัพบวาทศันคติของผูบรโิภคโดยรวมมีความสัมพนัธกบัแนวโนมพฤติกรรมใน

การตดัสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในทิศทางเดียวกนัโดยอยูในเกณฑระดับปาน

กลาง อยางมีนัยสําคญัทางสถติทิี่ระดับ 0.01 

 7. จากการวิจยัพบวาปญหาของรถยนตโดยรวมมีความสัมพนัธกบัแนวโนมพฤติกรรมใน

การตดัสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในทิศทางตรงกันขามโดยอยูในเกณฑระดับ

ปานกลาง อยางมีนัยสําคญัทางสถติทิี่ระดับ 0.01 
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 This research aims to study “Behavioral Trend in Consuming Alternative Energy in 

Place of Petroleum of Consumers in Bangkok” that focus on the demographic factors such 

as age, marital status, education level, occupation, monthly income, along with levels of 

cognition and perception, advertisement sources, attitude, problems of vehicles and 

behavioral trend in consuming Alternative Energy. The samples of this research comprised 

400 people of car drivers who used Natural Gas NGV, living or working in Bangkok area. 

The tool for data collection is questionnaire. The statistical methods that applied to analyze 

data are Percentage, Mean, Standard deviation, Independent Sample t-test, F-test and 

Pearson product moment correlation coefficient.  

 The results revealed as follows: 

 1. Most of respondents are male, aged equal or lower than 33 years, married and 

divorce status, held bachelor degree. They are employees of private companies and their 

averaged monthly income is equal or below than 30,000 baht/month. 

 2. Most of respondents have the cognition and perception on natural gas NGV at 

the high level. 

 3. The best efficient advertising source is petroleum trading business units such as 

PTT Group, Bang-Chang and Natural Gas Station. The best attitude of respondents on 

natural gas NGV is the completion in energy burning. The most frequent problem of vehicle 

is the irregular noise while driving. Finally, there is the highest level on behavioral trend in 

consuming natural gas NGV in the future. 

 4. Respondents who are different in cognition and perception have the different in 

total behavioral trend in consuming the natural gas NGV with the statistically significant level 

of 0.01, which implies that there is less behavioral trend in consuming the natural gas NGV 

for respondent having moderate level on cognition and perception than those in high level. 

 

 



 5. There is a relationship between the total informative perception and the 

behavioral trend in consuming the natural gas NGV in the same direction at the moderate 

level with the statistically significant level of 0.01. 

 6. There is a relationship between the total consuming attitude of respondents and 

the behavioral trend in consuming the natural gas NGV in the same direction at the 

moderate level with the statistically significant level of 0.01. 

 7. There is a relationship between the total problems of vehicles and the behavioral 

trend in consuming the natural gas NGV in the opposite direction at the moderate level with 

the statistically significant level of 0.01. 

 



ประกาศคุณูปการ 
 

 สารนิพนธฉบับนี้สําเร็จลุลวงไดดวยดี เนื่องจากความกรุณาและความชวยเหลือเปนอยางดี

ยิ่งจาก ผูชวยศาสตราจารย ดร.ณักษ  กุลิสร อาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ ที่ไดกรุณาเสียสละเวลาอันมี

คา นับต้ังแตเร่ิมตนจนเสร็จเรียบรอยสมบูรณ  ในการใหคําปรึกษา คําแนะนําที่มีคุณคา ชวยเหลือและ

ตรวจสอบแกไขขอบกพรองตางๆ ซึ่งเปนประโยชนในการทําสารนิพนธฉบับนี้ ผูวิจัยรูสึกซาบซึ้งใน

ความกรุณา และขอกราบขอบพระคุณอยางสูงไว ณ โอกาสนี้ 

 ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณ  รองศาสตราจารย ศิริวรรณ เสรีรัตน และ รองศาสตราจารย     

สุพาดา สิริกุตตา ที่กรุณาเปนกรรมการเพิ่มเติมในการสอบสารนิพนธ และใหขอเสนอแนะตางๆ เพื่อ

ปรับปรุง แกไขขอบกพรองอันเปนประโยชนและกรุณาใหความอนุเคราะหเปนผูเชี่ยวชาญตรวจ

คุณภาพของเคร่ืองมือ อีกทั้งยังใหคําแนะนําในการวิจัยคร้ังนี้ และใหความเมตตาดวยดีเสมอมา 

 ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณคณาจารยทุกทาน ในภาควิชาบริหารธุรกิจ คณะสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร ทุกทานที่ประสิทธิ์ประสาทวิชาความรูใหความชวยเหลือ

ตลอดจนประสบการณที่ดีแกผูวิจัย อีกทั้งใหความเมตตาดวยดีเสมอมา 

 ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดา ผูซึ่งใหชีวิต ความรัก อบรมส่ังสอน และเปนแรง

บันดาลใจใหมีวันนี้ คอยใหกําลังใจ มอบโอกาสในการศึกษาเปนวิชาความรูติดตัวในปจจุบัน สนับสนุน

ดานเงินทุนในการศึกษาเลาเรียน ตลอดจนการทํางานวิจัยในคร้ังนี้ 

 ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณกลุมตัวอยาง  ที่ ไดก รุณาใหความรวมมือในการตอบ

แบบสอบถาม 

 ผูวิจัยขอขอบคุณเพื่อน ๆ นิสิต คณะสังคมศาสตร ภาควิชาบริหารธุรกิจ สาขาการจัดการ รุน 

9 ทุกคน ที่คอยชวยเหลือ ใหคําแนะนํา ในการทําสารนิพนธฉบับนี้มาโดยตลอด 

 คุณประโยชนและความดีอันพงึมีจากสารนิพนธฉบับนี้  ผูวิจัยขอมอบเปนเคร่ืองบูชาพระคุณ

ของบิดา มารดา บรรพบุรุษ ญาติพี่นอง บูรพคณาจารยทุกทาน  ที่ไดอบรมส่ังสอน ชี้แนะแนวทางที่ดี

และมีคุณคาตลอดมาจนสําเร็จการศึกษา 
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 บทที่1 

 บทนาํ 
 

ภูมิหลัง 

จากวิกฤตการณพลังงาน ปญหาราคาน้าํมนัที่ดีดตวัสูงขึน้  สงผลใหผูขับขี่ยานพาหนะตอง

แบกรบัราคาน้ํามนัแพง ผูผลติ ผูคา โรงงานอุตสาหกรรมตางๆ ตองมีตนทุนและคาใชจายในการขนสง

มากขึน้ สวนผูบริโภคตองเผชิญกับภาวะสินคาราคาแพงอยางหลีกเลี่ยงไมได เปนสาเหตุใหหลายๆ

หนวยงานทั้งภาครัฐ และเอกชน อาทิเชน กระทรวงพลังงาน การไฟฟาฝายผลิต สํานักงานพัฒนา

วิทยาศาสตรและเทคโนโลยแีหงชาต ิตองเรงระดมสมองเพือ่หาแนวทางรับมอืกบัวิกฤตการณที่เกิดขึ้น

ในครัง้นี้ 

เปนที่ทราบกนัดีอยูแลววาประเทศไทยของเราไมมีกาํลังการผลิตหรือไมมบีอน้ํามนัสาํหรบัใช

ผลิตน้ํามนัเพือ่ใชภายในประเทศไดอยางเพียงพอโดยจะตองนําเขาน้าํมนัจากตางประเทศในแตละป มี

ปรมิาณทีสู่งถึงประมาณ 1.5 ลานลานบาท ( ที่มา: สาํนักขาวไทย 2551 ) ดวยเหตุนี้หนทางที่ดีที่สุดที่

จะชวยเหลือประเทศชาติลดการรั่วไหลของเงินตราในการซื้อหาพลังงานก็คือ การประหยัด ยิ่งในยคุ

น้ํามนัแพง การประหยัดพลังงานถอืเปนแนวทางปฏิบตัิที่ดแีละสําคญัที่สุดที่จะชวยเหลือประเทศของ

เราใหผานพนวิกฤตการณทางดานพลังงานในครัง้นี้ไปได และอีกหนึ่งแนวทางทีจ่ะชวยเหลือประเทศก็

คือการสงเสริมใหใชพลังงานทดแทนมากขึ้น เชน การใชกาซโซฮอล ไบโอดีเซล กาซธรรมชาติ เปน

เชื้อเพลิงสําหรับยานพาหนะ โดยทุกฝายจะตองรวมมอืรวมใจกนัปฏบิตัเิพื่อใหสามารถลดปริมาณการ

ใชน้ํามันใหลดนอยลง 

ปจจบุนัประเทศไทยของเราหันมาใหความสําคญักบัพลังงานทางเลือกหรอืพลังงานทดแทน

เพื่อลดปริมาณการใชน้ํามนัใหนอยลง ซึ่งหนึ่งในแนวทางนัน้กค็ือการหันมาใหความสาํคัญในการใช  “  

กาซธรรมชาติNGV ( Natural Gas for Vehicles : NGV )  ”  โดยทางรัฐบาลไดกําหนดเปนนโยบาย

และไดตัง้เปาหมายใหภายในเดือนสิงหาคม 2551 รถที่ใชบริการสถานี NGV จะมีความสะดวกยิ่งขึ้น 

และระยะเวลาที่รอในการใชบริการจะตองลดลง 1 ใน 3 และจะดําเนินการอยางเขมงวดใหมีกาซ

ธรรมชาติNGV จาํหนายอยางเพยีงพอ ตลอดจนเรงรัดเปลีย่นเครื่องยนตรถแท็กซีใ่หเปนNGV ภายในป

นี้ 2551 จาํนวน 20,000 คัน และใหแลวเสร็จทั้งหมด 50,000 คันภายในป 2552 และตั้งเปาหมายจะ

เพิ่มสัดสวนการใช NGV ในภาคขนสงใหได 20% ภายใน 4 ป  ซึ่งประโยชนที่คาดวาจะไดรับจาก

นโยบายนีก้ค็อื ทดแทนการใชน้ํามันได 100% ( ที่มา : กระทรวงพลังงาน : 2551 ) , สะอาดเปนมติรกบั

สิ่งแวดลอม, ลดการใชกาซหงุตม LPG ลงได และลดอัตราสวนการขาดดุลทางการคาระหวางประเทศ   



  
2 

จากที่กลาวมาขางตนจะเห็นไดวาพลงังานเปนปจจัยสําคัญในการพัฒนาประเทศและการ

ดํารงชีวิตของมนุษยแตเนื่องจากแหลงพลงังานมีอยูอยางจาํกดั ดังนั้นจงึจําเปนที่จะตองศึกษาถงึการ

ใชพลังงานอยางคุมคาเพือ่ใหกอเกิดประสิทธภิาพและประโยชนอยางสงูสดุ 

ดงันัน้ผูวิจยัจงึสนใจที่จะศึกษาถงึแนวโนมพฤตกิรรมการตดัสินใจเลือกใชพลังงานทางเลือก

ทดแทนการใชน้ํามนัในชวงวิกฤตการณพลังงานวามีความรูความเขาใจ และทศันคติในดานพฤติกรรม

การตดัสินใจ  การปรบัเปลีย่นพฤตกิรรม และวธิกีารดาํรงชีวิตของประชาชนหรือไมอยางไร ทั้งนีเ้พือ่นาํ

ผลการวิจัยและขอมูลที่ไดจากการวิจัยใชเปนแนวทางในการวางแผนความตองการใชพลังงานใน

อนาคต ตลอดจนใหความรู สงเสริม และรณรงคใหประชาชนมีพฤติกรรมการใชทรัพยากรทางดาน

พลงังานอยางคุมคาและกอเกิดประสทิธภิาพอยางสงูสุด และนั่นก็ถือเปนการชวยเหลือประเทศชาติ

ของเราอกีทางหนึง่ดวย 

ความมุ งหมายของการวิจัย 

ในการวิจยัครัง้นี้ผูวิจยัไดตัง้ความมุงหมายไวดงันี ้

1. เพือ่ศกึษาขอมลูสวนบคุคลของผูใชรถยนตที่มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV ทดแทนการใชน้ํามนั 

2. เพือ่ศกึษาความรูความเขาใจที่มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสินใจเลอืกใชพลงังาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV ทดแทนการใชน้ํามัน 

3. เพือ่ศึกษาความสัมพันธระหวางการรับรูขาวสารกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV ทดแทนการใชน้ํามนั 

4. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคติของผูใชรถยนตที่เติมพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV กับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

ทดแทนการใชน้ํามนั 

5. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางปญหาของผูใชรถยนตที่เติมพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV กับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

ทดแทนการใชน้ํามนั 

 

ความสําคัญของการวิจัย 

ผลการวิจยัครัง้นี ้จะเปนประโยชนตอผูเกีย่วของโดยทําใหทราบถึงความเขาใจถึงแนวโนม 

พฤตกิรรมในการตัดสินใจของผูใชรถยนตตอกาซธรรมชาติ ในเขตกรุงเทพมหานคร อนัจะเปนประโยชน

ตอการวางแนวทางในการประชาสัมพันธเพื่อเสริมสรางความเขาใจที่ถูกตองตอการเลือกเติมกาซ
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ธรรมชาติทดแทนการใชน้ํามัน ตลอดจนใชเปนแนวทางในการวางแผนความตองการใชพลังงานใน

อนาคต ทั้งนี้จะเปนผลดีกบัผูใชรถยนตเองโดยไมตองสิ้นเปลืองเงินเกินความจําเปนและสงผลดีกับ

เศรษฐกิจของประเทศในการลดการสูญเสยีเงินตราในการนําเขาน้าํมนัดิบจากตางประเทศ  

 

ขอบเขตของการวิจัย 

ขอบเขตการศกึษาของงานวิจยัครัง้นีจ้ะมุงศกึษาแนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสินใจเลือกใช

พลงังานทางเลือกกาซธรรมชาติNGV ทดแทนการใชน้ํามันของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร  

 

ประชากรและกลุมตัวอยางทีใ่ชในการวิจยั 

1.ประชากรทีใ่ชในการวิจัย 

ประชากรทีใ่ชในการวิจยัครัง้นี ้ไดแก ผูขับขีร่ถยนตที่ใชเชือ้เพลิงกาซธรรมชาติNGV ทดแทน

การใชน้ํามันในเขตกรงุเทพมหานคร ซึ่งมีทั้งหมด 50 เขต โดยแบงออกเปนกลุมการปกครองทั้งหมด 6 

กลุม ไดแก กลุมรตันโกสินทร กลุมบูรพา กลุมศรีนครนิทร กลุมเจาพระยา กลุมกรุงธนใต และกลุมกรุง

ธนเหนือ (สํานกับรหิารการทะเบยีน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย : 2550) การคํานวณขนาด

ตัวอยางใชสูตรการหาขนาดตัวอยางสําหรับการประมาณคาสัดสวนประชากร เนื่องจากไมทราบ

จาํนวนประชากรกลุมเปาหมายดงันัน้จงึใชสูตร 

 

     n = Z2(p)(q) 

                e2 

 

 โดย   n =  จาํนวนกลุมตัวอยาง 

  Z = ระดับความเชื่อมัน่, กาํหนดใหเทากับ 95% 

  p = กลุมประชากรที่ใชกาซธรรมชาตNิGV ทดแทนการเตมิน้ํามนัคาเทากับ 50% 

  q = กลุมประชากรที่ใชกาซธรรมชาตNิGV ทดแทนการเตมิน้ํามนัคาเทากับ 50% 

  e = ความคลาดเคลือ่นที่ยอมใหเกดิขึ้นได 

 

  จะได n = (1.96)2(0.5) (0.5) 

   (0.05)2 

 n = 385 คน 

ไดขนาดตัวอยาง 385 คนและสํารองไวไมเกิน 4% ของกลุมตัวอยางไดเทากับ 15 คน รวมขนาด

ตัวอยางทั้งหมด 400 คน 



  
4 

2. กลุมตัวอยางทีใ่ชในการวิจยั 

กลุมตวัอยางทีใ่ชในการวิจยัคอื ผูที่ใชรถยนตในเขตกรงุเทพมหานคร โดยศึกษาจากผูที่เขา

มาเติมกาซธรรมชาติ  ณ. สถานีบริการกาซ  ในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 5 เขต จากทั้งหมด 50 

เขต โดยสุมเกบ็ตวัอยางเขตละ 80 ตวัอยาง ไดแก เขตบงึกุม เขตจตจุกัร เขตสวนหลวง เขตลาดพราว 

และเขตดอนเมอืง จาํนวนรวมทั้งสิ้น 400 ตวัอยาง ซึ่งมาจากการคาํนวณโดยใชสูตรขางตน  

 

ขัน้ตอนในการเกบ็ขอมูล 

ใชเกณฑในการเลือกตวัอยางทีใ่ชความนาจะเปน (Probability sampling) โดยใชวิธกีารสุม

แบบงาย (Simple Random Sampling) และการเลือกตัวอยางที่ไมใชความนาจะเปน (Non-

Probability Sampling) โดยใชวิธีการสุมแบบสัดสวน (Quota Sampling) วิธีการสุมตัวอยางแบบ

เจาะจง (Purposive Sampling) และวิธีการสุมตัวอยางแบบสะดวก (Convenience Sampling)

แบงเปน 4 ขั้นตอน ดังนี้ 

ขั้นที่ 1  ใชวิธีการสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random Sampling) โดยใชวิธีการจับ

ฉลากเพือ่คดัเลอืกเขตในกรงุเทพมหานคร จาํนวน 5 เขต จากเขตทัง้หมด 50 เขต ไดแก เขตบงึกุม เขต

จตจุกัร เขตสวนหลวง เขตลาดพราว และเขตดอนเมือง 

ขั้นที่ 2  ใชวิธีการสุมการเก็บตัวอยางแบบโควตา (Quota Sampling) โดยคํานวณหา

จาํนวนตัวอยางทีจ่ะเก็บขอมูลในแตละเขตทีจ่บัฉลากไดในขัน้ที่ 1 ไดเขตละ 80 คน 

ขั้นที่ 3 ใชวิธีการสุมการเก็บตัวอยางแบบใชวิจารณญาณหรือเจาะจง (Purposive 

Sampling) เพือ่เลอืกกลุมเปาหมาย และสถานทีแ่จกแบบสอบถามในแตละเขต โดยคดัเลือกสอบถาม

เฉพาะกลุมตวัอยางทีใ่ชกาซธรรมชาติNGV และพักอาศัยหรอืทํางานอยูในเขตที่ไดกาํหนดไวในขัน้ตอน

ที่ 2  โดยสถานที่ในการศึกษา และเก็บขอมูลนั้นจะเลือกสถานีบริการกาซ NGV ของ บริษัท ปตท 

(มหาชน) จาํกัด และ บริษัท บางจาก (มหาชน) จํากดั เปนหลักเนื่องจากมีสถานีบริการจํานวนมาก

และกระจายอยางทัว่ถึง ทุกเขตทัว่กรุงเทพ  โดยจะเลือกเก็บขอมลูจากปมกาซในแตละเขตดงันี ้

 

1. เขตบงึกุม :  ศกัดิช์ยัเซอรวิส, บางจากนวลจนัทร,  บางจากสุขาภบิาล1 

2. เขตจตจุกัร :  ศรเีจริญภัณฑ,  กาํแพงเพชร2(สวัสดิการรถไฟ) 

3. เขตสวนหลวง : พฒันาการ,  บางจาก-ออนนุช32 

4. เขตลาดพราว : บางจาก ลาดพรา 98/1,  ลาดพราว 71, โปร-73 

5. เขตดอนเมอืง : สํานักงานหนวยทหารพฒันา, สวัสดกิารกรมขนสงทหารอากาศ1 
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ขัน้ที่ 4ใชวิธีการสุมตวัอยางแบบสะดวก (Convenience sampling) โดยการเก็บขอมูลจาก

กลุมตัวอยางที่ไดกาํหนดไวใหครบ 400 ตวัอยาง  

 

ตัวแปรที่ศกึษา 

 1. ตวัแปรอิสระ ( Independent Variables ) 

 1.1 ลักษณะทางดานประชากรศาสตร ของผูขบัขี่รถยนต 

  เพศ  

• ชาย 

• หญิง 

  อายุ  

• 18 – 25 ป 

• 26 – 33 ป 

• 34 – 41 ป 

• 42 – 49 ป 

• 50 ปขึน้ไป 

  สถานะภาพ   

• โสด 

• สมรส  / อยูดวยกนั 

• หมาย / หยาราง  / แยกกนัอยู 

  ระดบัการศึกษา    

• ต่าํกวาปริญญาตรี 

• ปรญิญาตรี 

• สงูกวาปรญิญาตรี 

  อาชีพ   

• ขาราชการ / พนกังานรฐัวิสาหกจิ 

• พนกังานบรษิัทเอกชน 

• ธุรกจิสวนตวั / อสิระ 

• อื่นๆ  ( โปรดระบุ ).............................. 
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  รายไดเฉลี่ยตอเดอืน   

• ต่าํกวาหรือเทากบั  15,000  บาท 

• 15,001 – 30,000  บาท 

• 30,001 – 45,000  บาท 

• มากกวา  45,000  บาท 

  ยีห่อรถยนต   

• TOYOTA 

• HONDA 

• MITSUBISHI 

• BENZ 

• NISSAN 

• BMW 

• VOLVO 

• อื่นๆ ( โปรดระบ ุ)………………………. 

  ขนาดของเครื่องยนต 

• ต่าํกวา 1500 ซซี ี

• 1500 ซซี ี

• 1600 ซซี ี

• 1800 ซซี ี

• 2000 ซซี ี

• 2200-2300 ซซี ี

• 2400-3000 ซซี ี

• สงูกวา 3000 ซซี ี

  อายุการใชงานของรถยนต 

• 0 – 2 ป 

• 3 – 5 ป 

• 6 – 8 ป 

• 9 – 10 ป 

• มากกวา 10 ป 
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 1.2    ความรูความเขาใจในเร่ืองของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ ( Natural Gas for 
Vehicles   :  NGV  ) 
 1.3    การรับรูขาวสารตางๆ เกีย่วกบัการรณรงคใหปรบัเปลีย่นมาใชพลงังานทดแทนกาซ

ธรรมชาตNิGV ทดแทนการใชน้ํามนั 

 

2. ตัวแปรตาม(Dependent Variable) 

 แนวโนมพฤติกรรมที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ NGV 

ทดแทนการใชน้ํามนั 

 

นิยามศัพทเฉพาะ 

1. กาซธรรมชาต ิ ( Natural Gas for Vehicles  :  NGV )  หมายถงึ เชือ้เพลิงสําหรับยาน

ยนต โดยกาซ NGV นี้มสีวนประกอบหลกัคอื กาซมีเทนที่มคีณุสมบตัิเบากวาอากาศ สวนใหญจะมกีาร

ใช อยูในสภาพเปนกาซทีถ่กูอัดจนมีความดันสูง (ประมาณ 3,000-3,600 ปอนดตอตารางนิ้ว) เกบ็ไวใน

ถงั ที่มคีวามแขง็แรงทนทานสงูเปนพเิศษ เชน เหล็กกลา บางคร้ังเรียกกาซนี้วา CNG (ซ ีเอน็ จี) ซึ่งยอ

มาจาก Compressed Natural Gas หรือกาซธรรมชาติอดั การใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงสําหรับ

ยานยนต มขีอดคีือ เกดิการเผาไหมสมบูรณใหมลพิษต่ํา โดยเฉพาะปริมาณฝุนละออง (Particulate) 

และควันดํา ดังนั้นเมื่อคํานึง ถึงปญหาสภาวะที่อุณหภูมิของโลกรอนขึ้น และปญหามลพิษ รวมถึง

สภาวะราคาน้ํามันโลกที่เพิ่มสูงขึ้นอยางเปนประวัติกาล นานาประเทศ ก็มุงไปสูการลดปญหา โดย

สงเสริมและสนับสนนุ ใหมกีารใชยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงโดยประเทศที่มีการใชยาน

ยนตที่ใชกาซธรรมชาติอยูแลวก็มีแนวโนมที่จะขยายการใชมากขึ้น ไดแก สหรัฐอเมริกาออสเตรเลีย 

ญี่ปุน อินโดนีเซีย เกาหลี เปนตน สวนประเทศที่ยังไมเร่ิมใช รัฐบาลก็กําลังสงเสริมใหมีการใชใน

อนาคต ไดแก ฮองกง สิงคโปร รวมทัง้ประเทศไทย 

2. แนวโนม หมายถงึ การแสดงออกทางความคิดเกี่ยวกบักาซธรรมชาติNGV ซึ่งเปนผลมา

จากการปฏิบตัแิละการรบัรู และจะสงผลตอแนวโนมการกระทําในอนาคต 

3. พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง พฤติกรรมของผูใชรถยนตในการเลือกเติมกาซธรรมชาติ

NGV ทั้งในปจจบุนั อดีต และอนาคต 

4. ทัศนคติของผูบริโภคที่มีตอกาซธรรมชาติNGV  หมายถึง  ความรูสึก นึกคิดความ

เหมาะสม การใหความสําคญัของผูบริโภคที่มีตอกาซธรรมชาติNGV 

5. ความรูความเขาใจเกี่ยวกับกาซธรรมชาติNGV หมายถึง ความสามารถในการอธิบาย

เกี่ยวกบัความสาํคัญ วิธีการเลอืกใชและประโยชนของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 
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6. รถยนต หมายถึง รถที่ไดรับการออกแบบมาเพื่อใหสามารถใชกาซธรรมชาติNGV เปน

เชื้อเพลิง 

7. ขนาดของเครือ่งยนต หมายถึง เครื่องยนตที่วัดเปนปริมาตรความจุของกระบอกลูกสูบ 

โดยมหีนวยวัดเปน “ ซซี ี ” 

8. ปญหาของรถยนต หมายถึง ขอบกพรองหรือเหตุบกพรองอันอาจจะเกิดขึ้นไดกับ

เคร่ืองยนตของยานพาหนะของทานจนเปนสาเหตุใหรถยนตหรือยานพาหนะไมสามารถใชงานได

ตามปกต ิเชน รถยนตสตารทไมตดิ หรือสตารทติดยาก เปนตน 

9. สถานบีรกิาร หมายถงึ สถานที่ที่ดาํเนินกจิการคาพลังงานเชือ้เพลิงสําหรับรถยนต ใหแก

ประชาชนหรือผูบริโภคทัว่ไป 

10. การรับรูขาวสารตางๆเกี่ยวกับการรณรงคใหปรับเปลี่ยนมาใชกาซธรรมชาติหมายถึง 

การไดรับทราบขอมลูขาวสารเรือ่งการรณรงคใหปรับเปลีย่นมาใชกาซธรรมชาติNGV ทดแทนการเติม

น้ํามัน จากแหลงตางๆ เชน วิทยุ โทรทัศน หนังสือพิมพ เอกสารเผยแพร/แผนพับ การพูดคุย และ

อนิเตอรเน็ท 
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กรอบแนวความคิดในการวิจัย 
 ในการศกึษาวิจัยเรื่อง “แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ทดแทนการใชน้ํามันของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร”   มีกรอบแนวความคิดและ ตัวแปรที่มี

ความสัมพันธในการวิจยัดงันี ้

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

               

               

               

               

               

               

               

               

               

               

               

               

               

               

               

      

 

 

  ตวัแปรอิสระ      ตวัแปรตาม 

 ( Independent Variables )     ( Dependent Variable ) 

        

  
ขอมลูสวนตวั : 

 

1. เพศ 

2. อาย ุ

3. สถานะภาพ 

4. ระดบัการศึกษา 

5. อาชพี 

6. รายได 

7. ยีห่อรถยนต 

8. ขนาดของเครือ่งยนต 

9. อายกุารใชงาน 

 

 

 

 

 

 

 

 

แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV แทนการใชน้าํมันของผูบริโภคใน

เขตกรุงเทพมหานคร   
  

ความรูความเขาใจในเร่ืองของพลงังาน

กาซธรรมชาตNิGV 

การรับรูขาวสารตางๆ  เกี่ยวกบัการ

รณรงคใหปรับเปลีย่นมาใชกาซ

ธรรมชาติNGV ทดแทนการใชน้าํมนั 

ปญหาของรถยนตทีใ่ชเชือ้เพลิงกาซ

ธรรมชาติNGV 

 

ทศันคติตอการใชเชือ้เพลิงกาซ

ธรรมชาติNGV 
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สมมุติฐานในการวจิยั 

1. ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีขอมูลสวนตัวประกอบดวย เพศ อายุ สถานะภาพ 

ระดับการศกึษา อาชีพ และรายไดตอเดือน  แตกตางกันมีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตางกนั   

2. ความรูความเขาใจในเรือ่งของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV  แตกตางกนัมแีนวโนม

พฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตางกนั   

3. การรับรูขาวสารตางๆเกี่ยวกับการรณรงคใหปรับเปลี่ยนมาใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV  

4. ทัศนคติในการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  มีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

5. ปญหาของรถยนตที่ใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  มีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่2 

เอกสารและงานวจิัยที่เกีย่วของ 
 

การวิจยันี้มุงศึกษาเรื่อง “แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติทดแทนการใชน้ํามนัของผูบรโิภคในเขตกรงุเทพมหานคร” มแีนวคดิและทฤษฎีที่เกี่ยวของมา

เปนแนวทางในการศกึษา ดังตอไปนี ้

1. แนวคิดเกี่ยวกบัการเรียนรูและความรูความเขาใจของผูบรโิภค 

2. แนวคิดและทฤษฎีที่เกีย่วกบัพฤติกรรมผูบรโิภค 

3. แนวคิดเกี่ยวกบัปจจยัที่มอีทิธพิลตอพฤตกิรรมการซื้อของผูบรโิภค 

4. แนวคิดและทฤษฎีดานประชากรศาสตร 

5. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกบัการเปดรบัขอมลูขาวสาร 

6. แนวคิดและทฤษฎีที่เกีย่วกบัทัศนคต ิ

7. ความเปนมาของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ ( Natural Gas for Vehicles: NGV ) 

8. ผลงานวิจยัที่เกี่ยวของ 

 

1. แนวคดิเกี่ยวกบัการเรยีนรูและความรูความเขาใจของผูบริโภค 

1.1 ความหมายของการเรยีนรูของผูบริโภค 

(วุฒชิยั  จาํนง. 2527: 89) กลาววา การเรียนรู หมายถงึ ผลการเปลี่ยนแปลงทางพฤติกรรม 

เราอาจจะมองเห็นการเรียนรูได 

(เสรี  วงศมณฑา. 2542: 95) กลาววา การเรียนรู หมายถงึ การที่บคุคลไดรับความรูแลวเกดิ

การเปลี่ยนแปลงพฤตกิรรม (Change of behavior) 

การเรียนรูของผูบริโภค (Consumer learning) หมายถึง กระบวนการซึ่งแตละบุคคลไดรับ

ความรู (Knowledge) และประสบการณ (Experience) โดยการซื้อและการบรโิภค ซึ่งมีความสัมพันธ

กบัพฤติกรรมในอนาคต (Schiffman; & Kanuk. 1994: 201) จากความหมายนี้จะเห็นวาลักษณะการ

เรียนรูของผูบรโิภคเปนกระบวนการ (Process) ซึง่ปรากฏและเปลีย่นแปลงตลอดเวลา โดยเปนผลจาก

ความรูใหมที่ไดรับ (จากการอาน การสังเกต หรือความคิด) หรือจากประสบการณที่แทจริง ทั้งความรู

และประสบการณใหมซึ่งจะมีผลตอพฤติกรรมในอนาคต ในสถานการณที่คลายคลึงกัน จาก

ความหมายนี้เปนที่ชัดเจนวาผลลัพธจากการเรียนรูเปนผลจากความรู และ (หรือ) ประสบการณ 

คุณสมบตันิี้แสดงถึงความแตกตางของการเรียนรูจากพฤติกรรมจิตใตสํานึกการเรียนรูของผูบริโภค 

(เสรี วงศมณฑา. 2542: 95) ประกอบดวย 3 ระดับ 
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1. ความรู (Knowledge) เปนการเรียนรูที่เกดิขึ้นจากการที่ไดรับความรูจากผูอืน่ มบีคุคลอื่น

มาบอกหรอืสอน 

2. ประสบการณตรง (Direct Experience) เกดิจากประสบการณที่เราไดไปพบเห็นสิ่งใดสิ่ง

หนึ่งดวยตนเอง 

3. การโยงใย (Association) เปนการเรียนรูที่เกิดขึ้นจากสิ่งที่เราเคยพบเห็นมากอนแลว

นาํมาคดิ 

 

1.2 ความหมายของความรูความเขาใจ(Cognitive Resource) 

1.2.1 ความหมายของความรู 

(ชวาล  แพรัตนกลุ. 2516: 11) กลาววา ความรู หมายถึง ขอเท็จจริงและรายละเอียดของ

เรื่องราวและการกระทําใด ๆ ที่บุคคลไดสะสมและถายทอดกันตอ ๆ มาตั้งแตในอดีตและบุคคล

สามารถรบัทราบในสิ่งเหลานีไ้ด 

(จาํนง  พรายแยมแข. 2531: 44) กลาววา ความรู หมายถงึความสามารถในการทรงรักษาไว

ซึ่งเร่ืองราวทัง้ปวงของประสบการณที่ผานมารวมสิ่งที่สัมพนัธกนักบัประสบการณนั้น ๆ ดวย 

การแบงพฤติกรรมดานความรูหรือความสามารทางดานสติปญญาออกเปน 6 ระดับ โดย

เรียงลาํดับจากความสามารถขั้นต่าํไปสูง ดังนี้ (Bloom; & others. 1956: 359) 

1. ความรู-ความจํา (Knowledge of Recall) ไดแก พฤติกรรมความรูที่แสดงถึงการจําได

หรือระลกึได เปนความรูในเรือ่งเฉพาะ เชน ความรูคาํศพัทเฉพาะ ความรูในขอเท็จจริงบางอยาง เปน

ความรูในเรือ่งวิธกีารจดักระทําเฉพาะเรือ่ง และเปนความรูในเรื่องที่เปนสากลและนามธรรมในสาขา

ตาง ๆ เชน ความรูในเรือ่งกฎ ทฤษฏีโครงสราง 

2. ความเขาใจ (Comprehension or Understanding) ไดแก พฤติกรรมความรูที่แสดงวา

สามารถอธบิายได ขยายความดวยคาํพูดของตนเองได มุงใหผูเรียนเกดิพฤตกิรรมหรือการตอบสนอง 3 

แบบ คือ 

 การแปล (Translation ) 

 การตคีวามหมาย (Interpretation) 

 การขยายความสรุปความ (Extrapolation) 

3. การนําไปใช (Application) ไดแก พฤตกิรรมความรูที่แสดงวาสามารถนําความรูที่มีอยูไป

ใชในสถานการณใหมๆ และแตกตางจากสถานการณเดมิได 

4. การวิเคราะห (Analysis) ไดแก พฤติกรรมความรูที่สามารถแยกสิ่งตาง ๆ ออกเปน

สวนยอย ๆ ไดอยางมคีวามหมายและเห็นความสมัพนัธของสวนยอย ๆ เหลานั้นดวยหรืออาจกลาวได

วา การวิเคราะหม ี3 ความหมายคอื 



  
13 

 การวิเคราะหใหไดหนวยยอย 

 การวิเคราะหเนื้อหาความสัมพนัธ 

 การวเิคราะหเนื้อหาหลัก 

5. การสังเคราะห (Synthesis) ไดแก พฤติกรรมความรูที่แสดงถึงความสามารถในการ

รวบรวมความรูและขอมูลตาง ๆ เขาดวยกันอยางมีระบบ เพื่อใหไดแนวทางที่จะนําไปสูการแกไข

ปญหาได การสงัเคราะหม ี3 ประเภท คอื 

 สังเคราะหใหไดผลเฉพาะเรือ่ง 

 สังเคราะหใหไดแผนงานหรือแผนปฏิบตักิาร 

 สังเคราะหใหไดระดับนามธรรมทีสู่งขึน้ 

6. การประเมินคา (Evaluation) ไดแก พฤติกรรมที่แสดงถึงความสามารถในการตัดสิน

คุณคาของสิง่ของหรือทางเลือกไดอยางถูกตอง จาํแนกได 2 ประเภท คอื 

 การประเมนิที่องิเกณฑภายใน 

 การประเมนิที่องิเกณฑภายนอก 

1.2.2 ความหมายของความเขาใจ 

(Bloom; & other. 1956: 359) กลาววา ความเขาใจ หมายถึง ความสามารถในการที่คน

ขยายความรูความจําใหไกลออกไปจากเดิมอยางสมเหตุสมผล แยกเปน 3 ขั้นที่สําคัญคือ การแปล

ความหมายของคําและขอความสัญลักษณในแงมมุใหมตามเนื้อเรือ่งและหลกัวชิาการนั้นๆ การตคีวาม

โดยเอาความหมายจากการแปลทั้งหมดมารวมกนัแลวสรุปหรือขยายความนัน้ตามแนวใหม ทศันะใหม 

มุมมองใหม เพือ่ใหกวางไกลออกไปจากขอเทจ็จริง โดยตองหาขอมูลหรือแนวโนมอยางเพยีงพอ 

(ไพศาล  หวังพานชิ . 2516: 201) กลาววา ความเขาใจ หมายถึง ความสามารถในการนํา

ความรู ความเขาใจ ไปดดัแปลงปรับปรงุ เพื่อใหสามารถจับใจความ อธิบายหรือเปรียบเทียบ ยนยอ

เรือ่งราวตาง ๆ ความคดิเห็นขอเท็จจริงตาง ๆ ทั้งยังสามารถอธิบาย และเปรียบเทียบสิ่งที่มีลักษณะ

และสภาพคลายคลึงเปนทํานองเดียวกับของเดิมได บุคคลที่มีความเขาใจในสิ่งใดจะสามารถแปล

ความหมาย หรือตีความ หรือขยายความเกีย่วกบัสิง่นัน้ไดจากความหมายตาง ๆ ของความเขาใจ สรุป

ไดวา ความเขาใจ หมายถงึ ความเขาใจในเนื้อหาความสามารถในการนําความรู มาใชใหเกดิประโยชน

เหมาะสมกับสถานการณของตนเอง 

1.2.3 การวัดความรูความเขาใจ 

(ชวาล  แพรัตกลุ . 2516: 201) การที่จะกลาววาผูหนึ่งผูใดเปนผูมีความรูในเรื่องใด ๆ นั้น 

จะตองมีพฤตกิรรมทางจติวทิยา 2 ประการ คอื จาํเรือ่งราวนั้นไดกบัระลึกเร่ืองราวนั้นออกมาความจํา 

(Memory) เปนฝายรับเกบ็ไวในตัว ความระลกึ (Recall) เปนฝายออกจากตวั การที่ใครกลาววา “ รูแต

พดูไมถกู ” หรือ “ รูแตนึกไมออก ” แทที่จริงคือผูที่ไมมคีวามรูในเรือ่งนัน้ เพราะเรายังไมมีวิธีตรวจสอบ
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วาสมองของผูนั้นไดบนัทกึเรือ่งนีไ้วจรงิ ๆ หรือเปลา เราตองอาศัยพฤติกรรมที่ผูนั้นแสดงออกมาเปน

เครือ่งชีว้ัดวาผูนั้นเปนผูที่มีความรูในเร่ืองนั้นจรงิหรือไมฉะนัน้การวัดความรูสกึกค็ือการวัดสมรรถภาพ

สมองทางดานการระลึกออกของความจาํนั่นเอง 

(รัตติกรณ  จงวิศาล. 2535: 51) การวัดความรู ความสามารถในการระลึก (Recall) เรือ่งราว

ขอเทจ็จรงิหรือประสบการณตางๆหรือเปนการวัดการระลึกประสบการณเดิมทีบ่คุคลไดรับจากคาํสอน

การบอกกลาว การฝกฝนของผูสอน รวมทั้งตํารา จากสิ่งแวดลอมตาง ๆ ดวยคําถามวัดความรูแบง

ออกเปน 3 ชนิด คือ 

1. ถามความรูในเรื่องเนื้อเรื่องเปนการถามรายละเอียดของเนื้อหาขอเท็จจริงตางๆ ของ

เรื่องราวทั้งหลาย ประกอบดวยคําถามประเภทตางๆ เชน ศัพท, นิยาม, กฎและความจริงหรือ

รายละเอยีดเนื้อหาตาง ๆ 

2. ความในวิธกีารเปนการถามวิธีปฏิบตัิตางๆแบบแผนประเพณีขั้นตอนปฏิบตัิทั้งหลายเชน

ถามระเบียบแบบแผนลําดบัขั้นและแนวโนม การจดัประเภทและหลักเกณฑตาง ๆ 

3. ถามความรูรวบยอด เปนการถามความสามารถในการจดจาํขอสรุปหรือหลักการของเรือ่ง

ที่เกิดขึ้นจากการผสมผสานลักษณะเพือ่รวบรวมและยอลงมาเปนหลักหรือหัวใจของเนื้อหานั้น ๆ 

(จาํนง  พรายแยมแข. 2531: 24-29) แบบทดสอบทีด่ีตองมีทั้งความเทีย่งตรงและเชื่อมั่นสูง

สามารถจาํแนกบคุคลที่มคีวามรูกับบุคคลที่ไมมีความรู (คนเกง-คนไมเกง) ออกจากกันไดจริง ไมวา

แบบทดสอบนั้นจะเปนอัตนยัหรอืปรนยั 

จากที่กลาวมาขางตนสรุปไดวาการวัดความรูความเขาใจเปนการวัดระดบัความสามารถใน

การจดจาํพิจารณาขอเท็จจรงิของขอมลูที่ไดรับและการผสมผสานกับประสบการณเดิมของตนเองและ

สามารถวดัไดจากแบบสอบถาม 

 

2. แนวคดิและทฤษฎีทีเ่กี่ยวกับพฤติกรรมผูบริโภค 

การดําเนินธุรกิจที่จะประสบความสําเร็จไดนั้น จําเปนอยางยิ่งที่จะตองศึกษาถึงความ

ตองการของตลาด และพฤตกิรรมบริโภคของผูบรโิภค ซึง่จะทําใหทราบถงึวิธีการสรางแรงจงูใจ โดยเร่ิม

จากการนําเสนอผลิตภณัฑ และการใชกลยทุธตางๆ ทางการตลาด เพือ่ตอบสนองความตองการ และ

ความพงึพอใจของผูบรโิภค จึงทําใหบทบาทของผูบริโภคในปจจุบนัมีความสําคัญมากขึ้นเรื่อยๆ ใน

สภาวะการตลาดที่มีการแขงขันกันสูงมาก การที่จะดําเนินธุรกิจใหสัมฤทธิ์ผลตามเปาหมายไดนั้น

จะตองสามารถตอบสนองความตองการของผูบริโภค ใหไดรับความพึงพอใจจากสินคา และบริการ

นั้นๆ ดังนั้นการศึกษาทําความเขาใจในพฤติกรรมของผูบริโภค และกระบวนการตัดสินใจ เพื่อจะ

สามารถตอบสนองความตองการของผูบรโิภคไดอยางถูกตองซึ่งจะสงผลใหธุรกิจสามารถสรางความ

ไดเปรียบเหนือกวาคูแขงขัน โดยการปรับกลยทุธใหสอดคลองกบักลุมเปาหมายไดอยางเหมาะสม 
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ความหมายของพฤติกรรมผูบริโภค 

(ดร. ปรญิ ลักษติานนท. 2544: 54) กลาววา พฤติกรรมผูบริโภค คือ การกระทําของบุคคล

ใดบคุคลหนึ่งซึ่งเกี่ยวของโดยตรงกับการจัดหาและการใชผลิตภัณฑ ทั้งนี้หมายรวมถึงกระบวนการ

ตัดสินใจซึง่เกดิขึ้นกอน และมสีวนในการกาํหนดใหมกีารกระทาํ 

(ธงชยั สนัตวิงษ. 2527: 103) ไดใหความหมายวา พฤตกิรรมผูบริโภค หมายถึง การกระทํา

ของบุคคลใดบคุคลหนึ่งทีเ่กีย่วของโดยตรงกบัการจดัหาใหไดมา และการใชซึ่งสินคาและบริการทั้งนี้

หมายรวมถึงกระบวนการตัดสินใจซึ่งมีมาอยูกอนแลว และเปนสิ่งที่มีสวนในการกําหนดใหเกิด

พฤตกิรรมดังกลาว 

(ศริิวรรณ เสรีรัตน และคณะ. 2543: 124) ไดใหความหมายวา พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง 

การศกึษาถงึพฤติกรรม การตัดสินใจและการกระทําของผูบริโภคที่เกี่ยวกับการซื้อและการใชสินคา 

นกัการตลาดจาํเปนตองศึกษาและวเิคราะหพฤตกิรรมผูบรโิภคดวยเหตุผลหลายประการคอื 

1. พฤติกรรมผูบริโภคมีผลตอกลยุทธการตลาดของธุรกิจ และมีผลทําใหธุรกิจประสบ

ความสําเร็จ ถากลยทุธการตลาดทีส่ามารถตอบสนองความพึงพอใจของผูบรโิภคได 

2. เพือ่ใหสอดคลองกับแนวความคิดทางการตลาด (Marketing Concept) ที่วา การทําให

ลูกคาพึงพอใจ จึงตองศึกษาถึงพฤติกรรมของผูบริโภค เพื่อจัดสิ่งกระตุนหรือกลยุทธการตลาดเพื่อ

สนองความพึงพอใจของผูบริโภคได 

จากความหมายตาง ๆ สรุปไดวา พฤตกิรรมผูบรโิภค หมายถงึ การกระทาํของผูบริโภค หรือ

ปฏกิริิยาของผูบรโิภคในการสรรหา คัดเลือก และตัดสินใจซื้อ เพื่อใหไดมาซึ่งสินคาและบริการ และ

ตอบสนองความตองการ ซึ่งเกิดจากทัศนคติ การรับรู การเรียนรู และเหตุผลสวนบุคคล ซึ่งเปนตัว

กาํหนดใหเกดิพฤตกิรรมดังกลาว นกัการตลาดที่ดจีะตองศกึษาถงึพฤตกิรรมของผูบรโิภคที่มีตอสินคา

แตละชนดิเพือ่ที่จะจัดสิง่กระตุนหรือกลยทุธการตลาดใหสนองตอบความพงึพอใจของผูบรโิภคได 

ผูบริโภค (Consumer) หมายถึง บุคคลหนึ่งหรือหลายคนที่แสดงออกซึ่งสิทธิที่จะตองการ

และบริโภคผลติภัณฑที่เสนอขายในตลาด ผูบรโิภคอาจซือ้ผลิตภัณฑที่จะตอบสนองความตองการของ

ตนเองและครอบครัว หรือเพือ่สรางความพอใจใหกบักลุมสังคมที่ตนอาศัยอยู แตอยางไรก็ตามในแง

ของนักการตลาดไมสามารถสรุปวาทุกคนคือผูบริโภคของกิจการ ดังนั้นจึงจําเปนจะตองกําหนด

องคประกอบของผูบรโิภคทีจ่ะเลือกกลุมตลาดเปาหมาย 4 ประการ คอื  

1. ผูบริโภคตองเปนผูมีความตองการ (Needs) 

2. ผูบริโภคตองเปนผูที่มอีํานาจซื้อ (Purchasing Power) 

3. ผูบริโภคตองเปนผูที่มพีฤติกรรมการซือ้ (Purchasing Behavior) 

4. ผูบริโภคตองเปนผูที่มพีฤติกรรมการบรโิภค (Consumption Behavior) 
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การวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภค 

การวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภค (เสรี วงษมณฑา. 2542: 50) เปนการคนหาหรือวิจัย

เกี่ยวกบัพฤตกิรรมการซื้อและการใชของผูบริโภค เพื่อทราบถึงลักษณะความตองการและพฤติกรรม

การซื้อและการใชของผูบรโิภค คาํถามที่ใชคนหาลักษณะพฤติกรรมผูบริโภค 6W และ 1H เพื่อคนหา

คําตอบ 7 ประการหรือ 7Os 

 

ตาราง 1 คําถาม 7 คาํถาม (6Ws และ 1H) เพือ่หาคําตอบ 7 ประการเกีย่วกบัพฤตกิรรมผูบรโิภค 

 

คาํถาม (6Ws และ 1H) คาํตอบทีต่องการทราบ (7Os) 

1. Who constitutes the market? 

ใครอยูในตลาดเปาหมาย 

 

 

2. What does the market buy? 

ผูบรโิภคตองการซื้ออะไร 

 

 

3. Why does the market buy? 

ทําไมผูบริโภคจงึซื้อ 

 

4. Who participates in the 

buying? 

ใครมสีวนรวมในการตดัสนิใจซือ้ 

 

5. How does the market buy? 

ผูบรโิภคซือ้อยางไร 

 

 

Occupants ลักษณะของผูบรโิภคทางดาน 

1. ประชากรศาสตร             2. ภูมิศาสตร 

3. จติวทิยา                        4. พฤตกิรรม 

 

Objects สิ่งที่ผูบรโิภคตองการซือ้ 

1. คุณสมบตัขิองผลติภัณฑ 

2. องคประกอบของผลติภัณฑ 

 

Objectives เพือ่สนองความตองการของเขาไมวาจะเปน

ดานรางกายหรอืจิตวทิยา 

 

Organizations บทบาทของกลุมที่มอีิทธพิล 

1. ผูริเร่ิม 2. ผูมอีิทธพิล  3. ผูตัดสินใจ 4. ผูซือ้ 

5. ผูใช 

 

Operations ขัน้ตอนในการตัดสินใจซือ้ 

1. การรับรูปญหา               2. การคนหาขอมลู 

3. การประเมนิทางเลอืก     4. ตดัสินใจซือ้ 
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ตาราง 1 (ตอ) 

 

คาํถาม (6Ws และ 1H) คาํตอบทีต่องการทราบ (7Os) 

 

6. When does the market buy? 

ผูบรโิภคซือ้เมือ่ไร 

 

7. Where does the market buy? 

ผูบรโิภคซือ้ทีไ่หน 

 

Occasions โอกาสในการซือ้ เชน ชวงใดของเดอืน,ชวงใด

ของวนั โอกาสพเิศษ หรอืเทศกาลตางๆ 

 

Outlets ชองทางหรือแหลงทีซ่ือ้ เชน หางสรรพสนิคา 

ซปุเปอรมารเกต็ รานขายของชาํ สยามสแควร 

 

โมเดลพฤติกรรมผูบริโภค(Consumer Behavior Model) 

เปนการศึกษาถงึเหตุจงูใจทีท่าํใหเกดิการตดัสินใจซื้อผลิตภัณฑ โดยมีจุดเริ่มตนจากการที่

เกดิสิง่กระตุน (Stimulus) ที่ทําใหเกิดความตองการ สิง่กระตุนผานเขามาในความรูสึกนึกคิดของผูซื้อ 

(Buyer’s Black Box) ซึ่งเปรยีบเสมอืนกลองดํา ซึง่ผูผลติหรอืผูขายไมสามารถคาดคะเนได ความรูสึก

นกึคดิของผู ซื้อจะไดรับอิทธิพลจากลักษณะตางๆ ของผูซือ้ แลวจะมีการตอบสนองของผูซื้อ (Buyer’s 

Response) หรือการตดัสินใจของผูซื้อ (Buyer’s Purchase Decision) 

(ศิริวรรณ  เสรีรัตน และคณะ. 2543: 129) 
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สิง่กระตุนภายนอก (Stimulus = S)  

สิง่กระตุนทางการ

ตลาด 

(Marketing Stimuli) 

สิง่กระตุนอื่นๆ 

(Other 

Stimuli) 

 
การตอบสนองของผู

ซือ้ 

(Response = R) 

ผลติภัณฑ 

ราคา 

การจดัจาํหนาย 

การสงเสริมการขาย 

เศรษฐกจิ 

เทคโนโลย ี

การเมือง 

วัฒนธรรม 

ฯลฯ 

 การเลือกผลติภัณฑ 

การเลือกตรา 

การเลือกผูขาย 

เวลาในการซื้อ 

ปรมิาณการซือ้ 

 
 

ลักษณะของผูซือ้ 

(Buyer’s Characteristics) 

 ขั้นตอนการตดัสนิใจของผูซือ้ 

(Buyer’s Decision Process) 

ปจจยัดานวัฒนธรรม (Cultural) 

ปจจยัดานสงัคม (Social) 

ปจจยัสวนบคุคล (Personal) 

ปจจยัดานจติวทิยา (Psychological) 

 การรับรูปญหา (Problem Recognition) 

การคนหาขอมลู (Information Search) 

การประเมินผลทางเลอืก(Evaluation of Alternatives) 

พฤตกิรรมภายหลังการซือ้(Post purchase Behavior) 

 

ภาพประกอบ 1 แสดงรูปแบบพฤตกิรรมผูซื้อ (ผูบรโิภค) 

 

จดุเริม่ตนของโมเดลนี้อยูที่มสีิง่กระตุน (Stimulus) ใหเกดิความตองการกอนแลว ทําใหเกิด

การตอบสนอง (Response) ดงันัน้โมเดลนี้จงึเรียกวา S-R Theory โดยมรีายละเอยีดของทฤษฎดีงันี ้

1. สิ่งกระตุน (Stimulus) สิ่งกระตุนอาจเกิดขึ้นเองจากภายในรางกาย (Inside Stimulus) 

และสิง่กระตุนจากภายนอก (Outside Stimulus) นักการตลาดจะตองสนใจและจดัสิง่กระตุนภายนอก 

เพื่อใหผูบริโภคเกดิความตองการผลติภัณฑ สิง่กระตุนถอืวาเปนเหตุจงูใจใหเกดิการซือ้สินคา (Buying 

Motive) ซึง่อาจใชเหตุจงูใจซื้อดานเหตผุล และใชเหตจุงูใจซือ้ดานจติวิทยา (อารมณ) ก็ได สิ่งกระตุน

ภายนอกประกอบดวย 2 สวนคอื 

Buyer’s Black 

Box กลองดํา

หรือ

ความรูสกึนึก

คิดของผูซือ้ 
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1.1 สิ่งกระตุนทางการตลาด (Marketing Stimulus) เปนสิ่งกระตุนที่นกัตลาดสามารถ

ควบคุมและตองจัดใหมีขึ้นเปนสิ่งกระตุนที่เกี่ยวของกบัสวนประสมทางการตลาด (Marketing Mix) 

ประกอบดวย 

1.1.1 สิง่กระตุนดานผลติภัณฑ (Product) เชน ออกแบบผลิตภณัฑใหสวยงามเพื่อ

กระตุนความตองการ 

1.1.2 สิ่งกระตุนดานราคา (Price) เชน การกําหนดราคาสินคาใหเหมาะสม กับ

ผลิตภัณฑโดยพจิารณาลูกคาเปาหมาย 

1.1.3 สิง่กระตุนดานการจัดชองทางการจัดจาํหนาย (Distribution หรือ Place) เชน 

การจดัจาํหนายผลิตภณัฑใหทั่วถงึเพื่อใหความสะดวกแกผูบรโิภคถือวาเปนการกระตุนความตองการ

ซื้อ 

1.1.4 สิง่กระตุนดานการสงเสริมการตลาด (Promotion) เชน การโฆษณาสม่าํเสมอ 

การใชความพยายามของพนกังานขาย การลด แลก แจก แถม การสรางความสัมพันธอันดีกับบุคคล

ทั่วไปเหลานี ้ถอืวาเปนสิง่กระตุนความตองการซื้อ 

1.2 สิ่งกระตุนอืน่ๆ (Other Stimulus) เปนสิง่กระตุนความตองการผูบริโภคที่อยูภายนอก

องคการ ซึง่บริษัทควบคุมไมได สิง่กระตุนเหลานี ้ไดแก 

1.2.1 สิ่งกระตุนทางเศรษฐกิจ (Economic) เชน ภาวะเศรษฐกิจ รายไดของ

ผูบรโิภคเหลานี ้มอีทิธิพลตอความตองการของบคุคล 

1.2.2 สิง่กระตุนทางเทคโนโลย ี(Technological) เชน เทคโนโลยใีหมดานฝากถอน

เงินอตัโนมัต ิสามารถกระตุนความตองการใหใชบรกิารของธนาคารมากขึน้ 

1.2.3 สิง่กระตุนทางกฎหมายและการเมือง (Low หรือ Political) เชน กฎหมายเพิ่ม

หรือลดสนิคาใดสินคาหนึง่จะมีอิทธพิลตอการเพิ่ม หรือลดความตองการซื้อของผูบรโิภค 

1.2.4 สิ่งกระตุนทางวัฒนธรรม (Cultural) เชน ขนบธรรมเนียมประเพณีไทยใน

เทศกาลตางๆ จะมีผลกระตุนใหผูบริโภคเกดิความตองการซือ้สินคาในเทศกาลนั้น 

2. กลองดําหรือความรูสึกนึกคิดของผูซือ้ (Buyer’s Black Box) ความรูสึกนึกคิดของผูซื้อที่

เปรียบเสมือน กลองดํา (Black Box) ซึ่งผูผลิตหรือผูขายไมสามารถทราบได จึงตองพยายามคนหา

ความรูสึกนึกคิดของผูซือ้ ความรูสึกนกึคดิของผูซื้อไดรับอทิธิพลจากลักษณะของผูซือ้ และกระบวนการ

ตัดสินใจของผูซือ้ 

2.1 ลักษณะของผูซื้อ (Buyer Characteristics) ลักษณะของผูซื้อมีอิทธิพลจากปจจัย

ตางๆ คือ ปจจัยดานวัฒนธรรม ปจจัยดานสังคม ปจจัยสวนบุคคล และปจจัยดานจิตวิทยา ซึ่ง

รายละเอยีดในแตละลักษณะจะกลาวถึงในหัวขอปจจยัที่มอีิทธิพลตอพฤตกิรรมผูบรโิภค 
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2.2 กระบวนการตดัสินใจซื้อของผูซื้อ (Buyer Decision Process) ประกอบดวยขั้นตอน 

คือ การรับรู ความตองการ (ปญหา) การคนหาขอมูล การประเมินผลทางเลือกการตัดสินใจซื้อ และ

พฤติกรรมภายหลังการซื้อ ซึ่งมีรายละเอียดในแตละกระบวนการจะกลาวถึงในหัวขอกระบวนการ

ตัดสินใจของผูซือ้ 

3. การตอบสนองของผูซื้อ (Buyer’s Response) หรือการตดัสินใจซื้อของผูบรโิภค หรอืผูซือ้ 

(Buyer’s Purchase Decision) ผูบรโิภคจะมกีารตัดสินใจในประเดน็ตางๆ ดงันี ้

3.1 การเลอืกผลิตภณัฑ (Product Choice) 

3.2 การเลอืกตราสนิคา (Brand Choice) 

3.3 การเลอืกผูขาย (Dealer Choice) 

3.4 การเลอืกเวลาในการซื้อ (Purchase Timing) 

3.5 การเลอืกปรมิาณการซือ้ (Purchase Amount) 

การศกึษาปจจยัที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมผูบริโภคเพื่อทราบถึงลักษณะความตองการของ

ผูบริโภคดานตางๆ และเพื่อที่จะจัดสิ่งกระตุนทางการตลาดใหเหมาะสม เมื่อผูซื้อไดรับสิ่งกระตุน

ทางการตลาดหรือสิง่กระตุนอืน่ๆ ผานเขามาในความรูสึกนึกคิดของผูซื้อ ซึ่งเปรียบเสมือนกลองดําที่

ผูขายไมสามารถคาดคะเนได งานของผูขายและนักการตลาดก็คือ คนหาวาลักษณะของผูซื้อและ

ความรูสึกนึกคิดไดรับอิทธิพลจากสิ่งใดบาง การศึกษาถึงลักษณะของผูซื้อที่เปนเปาหมายจะมี

ประโยชนสําหรับนกัการตลาด  คอืทราบความตองการและลักษณะของลกูคา เพือ่ที่จะจดัสวนประสม

ทางการตลาดตางๆ กระตุนและสนองความตองการของผูซือ้ที่เปนเปาหมายไดถกูตอง 

ลักษณะของผูซือ้ไดรับอิทธพิลจากปจจยั ดานวัฒนธรรม ปจจยัดานสังคม ปจจยัสวนบคุคล 

และปจจยัดานจติวทิยา โดยมรีายละเอียดดงันี ้

1. ปจจยัดานวัฒนธรรม (Cultural Factors) เปนสัญลกัษณและสิง่ทีม่นุษยสรางขึน้ โดยเปน

ที่ยอมรับจากรุนหนึ่งไปสูรุนหนึ่ง โดยเปนตัวกําหนดและควบคุมพฤติกรรมของมนุษยในสังคมหนึ่ง 

คานิยมในวัฒนธรรมจะกาํหนดลักษณะของสงัคม และกําหนดความแตกตางของสังคมหนึ่งจากสังคม

หนึ่ง 

2. ปจจยัดานสังคม (Social Factors) เปนปจจยัที่เกีย่วของในชวิีตประจาํวัน และมีอิทธิพล

ตอพฤตกิรรมการซือ้ ลักษณะทางสังคมประกอบดวยกลุมอางอิง ครอบครวั บทบาท และสถานะของผู

ซื้อ 

2.1 กลุมอางอิง (Reference Groups) เปนกลุมที่บุคคลเขาไปเกี่ยวของดวย กลุมนี้จะมี

อิทธิพลตอทัศนคติ ความคิดเห็น และคานิยมของบุคคลในกลุมอางองิ กลุมอางอิงแบงออกเปน 2 

ระดับ คือกลุมปฐมภมู ิ(Primary Groups) ไดแก ครอบครัว เพื่อนสนิท และเพื่อนบาน และกลุมทุติย

ภูมิ (Secondary Groups) ไดแก กลุมบุคคลชั้นนําในสังคม เพื่อนรวมอาชีพและรวมสถาบัน บุคคล
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กลุมตางๆ ในสังคม กลุมอางอิงจะมีอิทธิพลตอบุคคลในกลุมทางดานการเลือกพฤติกรรมและการ

ดํารงชีวิต รวมทัง้ทัศนคติและแนวความคดิของบคุคลเนื่องจากบคุคลตองการใหเปนที่ยอมรบัของกลุม 

จงึตองปฏิบตัติามและยอมรบัความคิดเห็นตางจากกลุมอิทธิพล นักการตลาดควรทราบวากลุมอางอิง

มีอิทธิพลตอการตดัสนิใจของผูบรโิภคอยางไร เชน การเผยแพรศาสนาคริสตแกกลุมวัยรุน จะใชนกัรอง

ชั้นนําของไทยทีว่ัยรุนโปรดปรานรองเพลงเผยแพรศาสนา 

2.2 ครอบครัว (Family) บุคคลในครอบครัวถือวามีอิทธิพลมากที่สุดตอ ทัศนคติ ความ

คิดเห็นและคานิยมของบคุคล สิ่งเหลานี้มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการซื้อของครอบครัว การขายสินคา

อปุโภคจะตองคํานึงถึงลักษณะการบริโภคของครอบครัวคนไทย จีน ญี่ปุน หรือยุโรป ซึ่งจะมีลักษณะ

แตกตางกัน 

2.3 บทบาทและสถานะ (Roles and Statuses) บุคคลจะเกี่ยวของกับหลายกลุม เชน 

ครอบครวั กลุมอางอิง องคการ และสถาบนัตางๆ บคุคลจะมีบทบาทและสถานะทีแ่ตกตางกนัในแตละ

กลุม เชน ในการเสนอขายวีดีโอของครอบครัวหนึ่งจะตองวิเคราะหวาใครมีบทบาทเปนผูคิดริเริ่ม ผู

ตัดสินใจซือ้ ผูมอีทิธิพล ผูซือ้และผูใช 

3. ปจจัยสวนบุคคล (Personal Factors) การตัดสินใจของผูซื้อไดรับอิทธิพลจากลักษณะ

สวนบคุคลของคนทางดานตางๆ ไดแก อาย ุขั้นตอนวัฏจกัรชวิีตครอบครวั อาชพี โอกาสทางเศรษฐกิจ 

การศกึษา รูปแบบการดํารงชีวิต บคุลิกภาพ และแนวความคิดสวนบคุคล ดงันี ้

3.1 อายุ (Age) อายุที่แตกตางกันจะมีความตองการผลิตภัณฑตางกันการแบงกลุมผู 

บรโิภคตามอายปุระกอบดวย ต่าํกวา 6 ป, 6-11 ป, 12-19 ป, 20-34 ป, 35-49 ป, 50-64 ป และ 65 ป

ขึ้นไป เชน กลุมวยัรุนชอบทดลองสิง่แปลกใหม ชอบสนิคาประเภทแฟชั่น และรายการพกัผอนหยอนใจ 

3.2 วงจรชวิีตครอบครัว (Family Life Cycle Stage) เปนขัน้ตอนการดํารงชีวิตของบุคคล

ในลักษณะของการมีครอบครัวการดํารงชีวิตในแตละขั้นตอน เปนสิ่งที่มีอิทธิพลตอความตองการ 

ทศันคติและคานิยมของบคุคลทําใหเกิดความตองการในผลิตภัณฑและพฤติกรรมการซือ้ทีแ่ตกตางกนั 

วัฏจกัรชวีิตครอบครวัประกอบดวยขั้นตอน แตละขัน้ตอนจะมีลักษณะการบริโภคแตกตางกัน 

3.3 อาชพี (Occupation) อาชพีของแตละบุคคลจะนาํไปสูความจาํเปนและความตองการ

สินคาและบริการที่แตกตางกัน เชน ขาราชการจะซื้อชดุทํางานและสินคาจําเปนประธานกรรมการ

บริษัทและภรรยาจะซื้อเสื้อผาราคาสูงหรือตัว๋เครื่องบิน ซึ่งนักการตลาดจะศึกษาวาผลิตภัณฑของ

บรษิัทมบีคุคลในอาชพีไหนสนใจเพือ่ที่จะจดักจิกรรมทางการตลาดใหสนองความตองการใหเหมาะสม 

3.4 โอกาสทางเศรษฐกจิ (Economic Circumstances) หรือ รายได (Income) โอกาสทาง

เศรษฐกิจของบคุคลจะกระทบตอสินคาและบริการที่เขาตัดสนิใจซื้อ โอกาสเหลานี้ประกอบดวยรายได

และการออมทรัพย อาํนาจการซื้อและทัศนคติเกี่ยวกบัการจายเงิน นักการตลาดตองสนใจแนวโนมของ

รายไดสวนบุคคล การออมและอัตราดอกเบี้ย ถาภาวะเศรษฐกิจตกต่ําคนมีรายไดต่ํา กิจการตอง
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ปรบัปรุงดานผลิตภณัฑ การจดัจาํหนาย การตัง้ราคา ลดการผลิตและสินคาคงคลัง และวิธีการตางๆ 

เพื่อปองกนัการขาดแคลนเงินหมนุเวียน 

3.5 การศึกษา (Education) ผูที่มกีารศึกษาสูงมแีนวโนมจะบรโิภคผลิตภัณฑที่มีคุณภาพ

ดีมากกวาผูที่มกีารศกึษาต่ํา 

3.6 คานยิมหรือคณุคา (Value) และรปูแบบการดาํรงชวีิต (Lifestyle) คานิยมหรือคุณคา 

(Value) หมายถึง ความนิยมในสิ่งของ หรือบุคคล หรือความคิดในเร่ืองใดเรื่องหนึ่ง หรือหมายถึง

อตัราสวนของผลประโยชนที่รับรูตอราคาสินคา คานยิมอาจจะจัดประเภทตามลกัษณะของคานยิมเปน 

2 กลุมคือ คานิยมในจุดหมายปลายทางของชีวิต (Terminal Values) และคานิยมเกี่ยวกับเคร่ืองมือ

ชวยใหเกิดพฤติกรรม (Instrumental Values) 

4. ปจจัยทางจิตวิทยา (Psychological Factor) การเลอืกซื้อของบุคคลไดรับอทิธิพลจาก 

ปจจยัดานจิตวทิยา ซึง่ถือวาเปนปจจยัภายในตัวผูบรโิภคที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการซื้อ และการใช

สินคาปจจยัภายใน ประกอบดวย (1) การจูงใจ (2) การรับรู (3) การเรียนรู (4) ความเชื่อถือและ

ทศันคติ (5) บคุลิก (6) แนวความคิดของตนเอง โดยมรีายละเอียดดงันี ้

4.1 การจูงใจ (Motivation) หมายถึง พลังสิ่งกระตุน (Drive) ที่อยูภายในตัวบุคคล ซึ่ง

กระตุนใหบคุคลปฏิบัติ การจูงใจเกิดภายในตัวบุคคล แตอาจจะถูกกระทบจากปจจัยภายนอก เชน 

วัฒนธรรม ชั้นทางสังคม หรือสิง่กระตุนที่นักการตลาดใชเครื่องมือการตลาดเพื่อกระตุนใหเกิดความ

ตองการ 

4.2 การรับรู (Perception) หมายถึง กระบวนการซึ่งแตละบุคคลไดรับการเลือกสรร จัด

ระเบียบและตีความหมายของขอมลู เพือ่ที่จะสรางภาพทีม่ีความหมายหรือ หมายถงึกระบวนการความ

เขาใจ (การเปดรับ) ของบุคคลที่มตีอโลกที่เขาอาศัยอยู 

4.3 การเรียนรู (Learning) หมายถงึ การเปลีย่นแปลงในพฤติกรรม และ(หรือ) ความโนม

เอยีงของพฤตกิรรมจากประสบการณที่ผานมา การเรียนรูของบุคคลเกิดขึ้นเมื่อบุคคลไดรับสิ่งกระตุน 

(Stimulus) และเกดิการตอบสนอง (Response) ซึ่งก็คอืทฤษฎ ีสิง่กระตุน  การตอบสนอง ( Stimulus-

Response [ SR ] Theory ) นักการตลาดไดประยุกตการใชทฤษฎีนี้ดวยการโฆษณาซ้าํแลวซ้ําอกี หรือ

จดัการสงเสริมการขาย (ถอืวาเปนสิง่กระตุน) เพือ่ใหเกดิการตดัสินใจซื้อและใชสินคาเปนประจํา (เปน

การตอบสนอง) การเรียนรูเกดิจากอิทธิพลหลายอยาง เชน ทศันคติ ความเชื่อถอื และประสบการณใน

อดตี อยางไรกต็ามสิ่งกระตุนนั้นอาจมีอทิธิพลที่ทําใหเกิดการเรียนรูไดตองมีคุณคาบนสายตาลูกคา 

ตัวอยาง การจดักจิกรรมสงเสริมการขายในรูปการแจกของตัวอยางจะมีอทิธพิลทําใหเกดิการเรยีนรู คอื 

การทดลองใชไดดกีวาของแถม เพราะการแถมนัน้ลกูคาตองเสยีเงินเพื่อซื้อสินคา ถาลูกคาไมซือ้สนิคา

กจ็ะไมเกิดการทดลองซือ้สนิคาทีแ่ถม 
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4.4 ความเชื่อถอื (Beliefs) เปนความคิดทีบ่คุคลยดึถอืเกีย่วกบัสิง่ใดสิ่งหนึ่ง ซึ่งเปนผลจาก

ประสบการณในอดีต เชน เอสโซสรางใหเกดิความเชื่อถือวาน้าํมนัเอสโซมพีลงัสงูโดยใช สโลแกนวา จบั

เสือใสถังพลังสูง เปปซี่สรางใหเกิดความเชื่อถือวาเปนรสชาติของคนรุนใหม น้ํามันไรสารตะกั่วใน

ชวงแรกผูบรโิภคเกิดความเชื่อวาการใชน้ํามันไรสารตะกั่วมีปญหากับเครื่องยนต ซึ่งเปนความเชื่อใน

ดานลบทีน่กัการตลาดตองรณรงคเพือ่แกไขความเชือ่ถอืที่ผิดพลาด 

4.5 ทศันคติ (Attitudes) หมายถงึ การประเมินความพงึพอใจ หรือไมพึงพอใจของบุคคล 

ความรูสึกดานอารมณและแนวโนมการปฏิบัติที่มีผลตอความคิดหรือสิ่งใดสิ่งหนึ่ง หรือหมายถึง

ความรูสึกนึกคิดของบคุคลที่มตีอสิง่ใดสิง่หนึ่ง ทัศนคตเิปนสิง่ทีม่อีทิธิพลตอความเชือ่ ในขณะเดียวกนั

ความเชื่อก็มีอิทธิพลตอทัศนคติ จากการศกึษาพบวาทัศนคติของผูบริโภคกบัการตัดสินใจซือ้สินคาจะ

มีความสมัพนัธกนั 

4.6 บคุลิกภาพ (Personality) หมายถึง ลักษณะที่แตกตางกันของบุคคล ซึ่งนําไปสูการ

ตอบสนองตอสิง่แวดลอมทีม่ีแนวโนมเหมอืนเดิมและสอดคลองกัน 

 

3.ปจจัยทีม่อีิทธิพลตอพฤติกรรมการซือ้ของผูบริโภค หมายถงึ การไดรับอิทธิพลมากจาก

ลกัษณะของผูซื้อ และลักษณะการตัดสินใจของผูซือ้ 

1.ลักษณะของผูซือ้ (Buyer’s Characteristics) ไดรับอิทธพิลมาจากปจจยัตาง ๆ ไดแก 

1.1 ปจจยัดานวัฒนธรรม (Cultural Factors) วัฒนธรรมเปนสิง่ทีม่นษุยสรางขึ้น และเปน

ที่ยอมรับจากคนรุนหนึ่งไปสูคนอีกรุนหนึ่ง โดยทําหนาทีเ่ปนตวักําหนด และควบคมุพฤตกิรรมมนษุยใน

สงัคม นักการตลาดจงึตองคํานึงถึงการเปลีย่นแปลงของวัฒนธรรม และนําการเปลี่ยนแปลงไปใชใน

การกาํหนดโปรแกรมการตลาด 

1.2 ปจจัยดานสังคม (Social Factors) เปนปจจัยที่เกี่ยวของในชีวิตประจําวัน และมี

อทิธพิลตอพฤตกิรรมซือ้ ปจจยัดานสงัคม ประกอบดวยกลุมอางอิง ครอบครวั 

ก. กลุมอางอิง เปนกลุมทีบ่คุคลเขาไปเกีย่วของดวย ซึ่งจะมีอิทธิพลตอทัศนคติ ความ

คิดเห็น และคานิยมของบุคคลในกลุม กลุมอางอิงแบงเปน 2 ระดับ คือ กลุมปฐมภมูิ ไดแก ครอบครัว 

เพื่อนสนิท เพือ่นบาน กลุมทุตยิภูม ิไดแก กลุมบุคคลชัน้นําในสังคม เพือ่นรวมอาชีพ บุคคลตาง ๆ ใน

สงัคม 

ข. ครอบครวั ซึง่บุคคลในครอบครัวถือไดวามอีทิธิพลมากที่สุดตอทัศนคติ และความ

คิดเห็น คานิยมบุคคล ซึ่งสิ่งเหลานีม้อีทิธพิลตอพฤตกิรรมการซือ้สิ้นคาของครอบครัวแตละครอบครวั 

1.3 ปจจยัสวนบุคคล (Personal Factors) ไดแก 

ก. อาย ุผูบรโิภคทีม่อีายแุตกตางกนั เชน วัยรุนชอบสินคาแฟชัน่ ชอบทดลองสิง่แปลก

ใหม ในขณะทีผู่ใหญมกัจะซือ้สนิคาคงทนถาวร เพื่อความมัน่คงของตนเอง และครอบครวั 
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ข. ขั้นตอนวัฏจักรชวิีตครอบครัวนั้น เปนขัน้ตอนในการดํารงชีวติของบคุคลในลกัษณะ

ของการมีครอบครวั การดํารงชีวิตในแตละขั้นตอนเปนสิ่งที่มีอิทธิพลเกี่ยวกับความตองการ ทัศนคติ

คานิยมของบุคคลทําใหเกิดความตองการในผลติภัณฑ และพฤตกิรรมซื้อทีแ่ตกตางกนั 

ค. อาชพีของแตละบุคคลจะนาํไปสูความจาํเปน และความตองการสินคา และบรกิาร

ที่เขาตัดสินใจซื้อ นักการตลาดจะตองศึกษาวาผลิตภัณฑ ของบริษัทมีบุคคลในอาชีพไหนสนใจ 

เพื่อทีจ่ะไดจดักจิกรรมทางการตลาดสนองความตองการใหเหมาะสม 

ง. โอกาสทางเศรษฐกจิจะกระทบตอสนิคา และบริการที่เขาตัดสินใจซือ้ โอกาสเหลานี้

ประกอบดวยรายได การเกบ็ออมอาํนาจซื้อ และทัศนคตเิกี่ยวกบัการจายเงิน นักการตลาดตองสนใจ

แนวโนมของรายไดสวนบุคคล การออม อัตราดอกเบีย้ ถาภาวะเศรษฐกิจตกต่ําคนมีรายไดต่ํากิจการ

ตองปรับปรงุดานผลติภัณฑ การตัง้ราคา การจดัจาํหนาย ลดการผลิต และสินคาคงคลัง และหาวิธกีาร

ตาง ๆ เพือ่ปองกันการขาดแคลนเงินหมนุเวียน 

จ. การศกึษา ผูที่มีการศึกษาสูงมแีนวโนมทีจ่ะบรโิภคผลิตภัณฑที่มีคุณภาพดีมกกวา

ผูที่มกีารศกึษาต่าํ 

ฉ. รูปแบบการดาํรงชวิีต แบบการดาํรงชีวิตขึ้นกบัวัฒนธรรม ชั้นของสงัคม และกลุม

อาชพีของแตละบคุคล นักการตลาดเชือ่วาการเลือกผลิตภัณฑของบุคคลขึ้นอยูกับการดํารงชีวิต เชน 

คนทีฟ่ุมเฟอยจะชอบซือ้ของสวยงามมากกวาคาํนึงถึงความจําเปน รานจําหนายขนมจึงควรปรับปรุง

ผลิตภัณฑใหสวยงามแปลกตา สะดุดตาเพือ่ผูบรโิภคกลุมนี ้

1.4 ปจจัยทางจิตวิทยา (Psychological Factors) เปนปจจัยภายในตัวผูบริโภคที่มี

อทิธพิลตอพฤตกิรรมการซือ้ และการใชสินคา ประกอบดวย 

ก. การจงูใจ เปนพลงักระตุนภายในตัวบุคคล ซึง่กระตุนใหบคุคลปฏิบัติ แมการจูงใจ

จะเกิดขึ้นภายในตัวบุคคลก็ตาม แตอาจถูกกระทบจากปจจัยภายนอกอื่น ๆ เชน กิจกรรมทาง

การตลาดทีม่นีักการตลาดใชเพือ่กระตุนใหเกิดความตองการ สิง่เหลานี้จะสามารถผลักดนัใหผูบริโภค

เกดิความตองการสนิคา และบริการได 

ข. การรับรู เปนกระบวนการซึ่งแตละบุคคลไดรับการเลือกสรร จัดระเบียบ และ

ตีความหมายของขอมูลเพือ่ที่จะสรางความหมาย หรืออาจหมายถงึกระบวนการของความเขาใจ หรือ

การปรับตัวของบุคคลที่มีตอโลกที่เขาอาศัยอยู จากความหมายนี้จะเห็นวาการรับรูขึ้นอยูกบัปจจัย

ภายใน เชน ความเชื่อ ประสบการณ ความตองการ อารมณ และยงัขึน้กบัลักษณะปจจัยภายนอก คือ 

สิ่งกระตุน ไดกลิน่ ไดยนิ ไดรสชาติ และไดรูสกึ 

ค. การเรียนรู หมายถงึ การเปลีย่นแปลงโดยพฤตกิรรมทีเ่ปนการเปลี่ยนโดยถาวรอัน

สบืเนือ่งมาจากผลของการไดเคยทดลองกระทํา หรือการมปีระสบการณ การเรียนรูจะเกดิโดยแทจรงิได

ตอเมือ่มกีารเปลี่ยนแปลงเจตคติ ความเขาใจ อารมณ ความชอบคอ บคุลิกทาทาง หรืออุปนสิยัในสวน
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ลกึของผูบรโิภค ฉะนัน้การจัดสิง่เรา หรือสิ่งกระตุนเพื่อใหมีอิทธิพลตอการเรียนรู คือ ไดรูรสชาติของ

สนิคา ซึ่งวิธนีี้อาจจะดกีวาการใหสวนลดปริมาณ เพราะลูกคาอาจไมกลาตัดสินใจซื้อ ถาไมแนใจใน

รสชาติ 

ง. ความเชื่อ เปนความคิดที่บุคคลยึดถือเกี่ยวกับสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ซึ่งเปนผลมาจาก

ประสบการณในอดีต 

จ. ทัศนคติ หมายถึง ระเบยีบของแนวความคิด ความเชื่อ อุปนิสัย และสิ่งจูงใจที่

เกี่ยวของกบัสิง่ใดสิ่งหนึ่ง โดยเฉพาะประกอบดวย 3 สวนคือ สวนของความเขาใจ (Cognitive) สวน

ของความรูสกึ (Affective) สวนของพฤตกิรรม (Behavior) 

2.ลกัษณะการตัดสินใจของผูซือ้ (Buyer’s Decision Process) (Kotler. 1994: 193-

199) พบวากระบวนการตดัสนิใจของผูซื้อม ี5 ขัน้ตอน ดงันี้ 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพประกอบ 2 แสดงรูปประกอบกระบวนการตดัสนิใจของผูซือ้ 

 

1. การรับรูปญหา (Problem Recognition) คอืการที่ผูบรโิภคตระหนักถงึความตองการของ

ตนเองซึ่งเกิดจากการที่ผูบริโภคเห็นถึงความแตกตางของสภาวะที่เขาปรารถนาจะใหเปน เล็งเห็น

ปญหา มักจะเกิดจากความตองการหรืออาจจูงใจของผูบริโภคในการแสวงหาสินคาหรือบริการที่มี

คุณภาพ เชน ผูบริโภคมีความตองการจะบํารุงรางกายอันเนื่องมาจากความตองการของตนเองที่

อยากจะใหรางกายไดรับสารอาหารครบถวน เพื่อเปนการปองกันโรคภยัไขเจบ็ที่อาจจะเกดิขึ้นกบัตนได 

เปนตน ความตองการซือ้สินคานั้นอาจเกดิจากสิ่งจงูใจทีส่รางขึน้โดย 

1.1 ตัวของผูบรโิภคเอง เกดิจากสิง่จูงใจภาพในตัวของตัวผูบรโิภคเอง 

1.2 คนในสังคมทีเ่ขาอยู เชน ครอบครัว ญาติพีน่อง ผูรวมงาน เพือ่นฝงู 

1.3 สถานการณบางอยางทีเ่ปลีย่นไป เชน การโฆษณา การสงเสริมการขาย 

2. การแสวงหาทางเลือก (Information Search) ถาความตองการถูกกระตุนมากพอ และสิ่ง

ที่สามารถตอบสนองความตองการอยูใกลตวัผูบริโภคจะดําเนินการตอบสนองความตองการของเขา

ทนัที แตการตอบสนองภายหลัง เมือ่ความตองการที่ถกูกระตุนไดสะสมไวมากจะทาํใหเกดิภาวะอยาง

การรับรู

ปญหา 

 

(Problem 

Recognition) 

การคนหา

ขอมูล 

 

(Information 

Search) 

การ

ประเมินผล

ทางเลอืก 

(Evaluation of 

Alternatives) 

การ

ตดัสินใจ

ซื้อ 

(Purchase 

Decision) 

พฤติกรรม

ภายหลงัการซือ้ 

 

(Postpurchase 

Behavior) 
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หนึ่ง คอื ความตั้งใจใหไดรับการตอบสนองความตองการ โดยผูบริโภคจะพยายามคนหาขอมูลเพื่อ

สนองความตองการที่สะสมไว ปรมิาณของขอมลูทีผ่ูบรโิภคคนหาขึน้อยูกบัความตองการที่บคุคลเผชญิ

อยูในระดับมากหรือนอย จาํนวนเวลาที่ใชในการเลือกราคาสินคาและระดับความเสี่ยงภัยที่พึงมี ถา

การตดัสินใจนั้นอาจมกีารผิดพลาด การแสวงหาขอมลูทําได 2 ทาง คือ 

2.1 Internal Search เปนการดึงเอาขอมูลที่เก็บสะสมไวในความทรงจํา มาใชในการ

วิเคราะหหาทางเลือกเพื่อนําไปสูการตัดสินใจซื้อ ถาหากผูบริโภคพบวาขอมูลในความทรงจํา เชน 

ขอมลูจากการอาน ฟง ชมโฆษณา ขอมูลที่ไดจากประสบการณการใชโดยตรง มีไมเพียงพอตอการ

ตัดสินใจซือ้กจ็ะแสวงหาขอมลูเพิม่เตมิจากภายนอก ซึง่เรียกวา External Search 

2.2 External Search เปนการหาขอมูลเพิม่เตมิภายหลังจากที่ไดเล็งปญหาโดยผูบริโภค

มองเห็นวาควรจะซื้อสินคาประเภทใด หรือยีห่อใด มกัเกิดขึ้นกบัการตัดสินใจซื้อสินคาประเภท High 

Involvement Product แหลงขอมลูที่ไปแสวงหามี 2 ทาง คือ 

2.2.1 ขอมลูทีค่วบคมุโดยนกัการตลาด (The Marketer – Controlled 

Sources) ไดแกโฆษณาจากสื่อตางๆ นับวาเปนขอมูลที่หาไดงายที่สุด หรืออาจมีการติดตอกับ

พนกังานขายโดยตรง 

2.2.2 ขอมูลทั่วไป (General Information Sources) ไดแก บทความทั่วไป หรือจาก

ปากตอปาก 

3. การประเมินผลทางเลือก (Evaluation of Alternative) เมื่อไดขอมูลตางๆ มาแลว 

ผูบรโิภคจะนําทางเลือกแตละทางมาเปรียบเทียบวามีดานบวกและดานลบอยางไรในการพิจารณา

ทางเลือกนี ้ผูบรโิภคจะดึงเอาเกณฑการประเมินผลความเชื่อ ทัศนคติ และความสนใจที่จะซื้อ ซึ่งเปน

สิ่งที่ถกูปลูกฝงอยูในจติใจของคนๆ นั้น อยูกอนแลวมาใชในการตัดสิน 

3.1 เกณฑประเมินผล (Alternative Criteria) แตละคนจะมีมาตรฐานและขอจาํกดัในการ

ประเมินสินคาหรือยี่หอตางๆ ไมเหมอืนกนั ในการประเมินผลทางเลือกคอื จะซื้อสินคาแบบไหน ยี่หอ

ไหน ผูบริโภคมักจะประเมินผลโดยอาศัยความสนใจในลักษณะสินคา เนื่องจากสินคาหนึ่งๆ จะมี

คุณสมบัติหลายอยางแตผูบริโภคจะพิจารณาเฉพาะคุณสมบัติที่เขาสนใจ หรืออาจจะประเมินจาก

ผลประโยชนที่จะไดรบัจากสินคายี่หอนัน้ๆ และมีการเปรียบเทียบวาสินคาแตละประเภทหรือยี่หอแต

ละยี่หอไหนดกีวากัน หรือใหประโยชนมากกวากัน แตผูบรโิภคกไ็มไดใชหลักเกณฑการประเมนิผลนี้กบั

สนิคาทุกประเภทหรือทุกยีห่อ ผูบริโภคมกัใชเกณฑประเมนิผลนี้กบัสินคาที่มีราคาแพง มคีวามเกีย่วพนั

กับภาพลักษณของตัวเองหรือมีความเสี่ยงสูงในการเลือกผิดยี่หอ (High Involvement Product) 

เกณฑที่นิยมใชมกัเปนเรือ่งของราคาและยี่หอ 
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3.2 ความเชื่อ (Belief) หมายถึง ภาพลักษณหรือยี่หอ กลาวคือ เปนการประเมินผลโดย

อาศัยการพฒันาความเชื่อถอืในตราสินคาเนื่องจากความเชื่อถือของผูบริโภค ขึ้นอยูกับประสบการณ

เฉพาะอยางของผูบรโิภคทีม่ตีอราคาสนิคา 

3.3 ทศันคติ (Attitude) ทัศนคติตอสินคา ซึง่เปนผลมาจากความเชื่อ คือ ถาเชื่อวาสินคา

นั้นดผีูบริโภคกจ็ะมีทัศนคติที่ดี เกดิความชอบตอสนิคานัน้ ถาเกิดความไมเชือ่กจ็ะไมชอบในสนิคานัน้ 

3.4 ความตั้งใจที่จะซื้อ (Purchase Inanition) เมื่อมีความเชื่อแลว ทัศนคติที่ดีตอ

ทางเลือกนัน้กจ็ะทําใหเกดิความตัง้ใจทีจ่ะซื้อสินคานัน้ ซึ่งจะนําไปสูพฤตกิรรมการซือ้ 

4. การตดัสินใจซื้อ (Choice / Purchase) เมื่อทาํการประเมินแลวจะชวยใหผูบรโิภคสามารถ

กาํหนดความพอใจระหวางสนิคาตางๆ ที่เปนทางเลือกและในที่สุดกระบวนการตดัสินใจกจ็ะมาสิน้สุด

ที่การซื้อสินคา หรือยี่หอที่ไดพจิารณามาใช เชน เมื่อกระบวนการตัดสินในใจซื้อของผูบริโภคมาถึงขั้น

สดุทายแลว กจ็ะมกีารตัดสินใจซือ้ในทายที่สดุในสวนของตัวแปรทีม่ีอิทธิพลตอกระบวนการตัดสนิใจ

ซื้อของผูบรโิภค (Variable Influencing Decision Process) สามารถแบงเปน 

ปจจยัของตัวบคุคล (Individual Characteristics) ประกอบดวย 

แรงจงูใจ (Motive / Motivation) 

ทศันคติ (Attitude) 

วิธกีารดําเนนิชีวิต (Lifestyle) 

ลกัษณะทาทางและนิสยั (Personality) 

ตวัอยางเชน ทัศนคติของบคุคลอื่นที่มีผลตอสินคาที่ผูบรโิภคตองการซือ้ จะมทีั้งทศันคตดิาน

บวกและลบ ถาเปนทัศนคติดานบวก เชน เห็นวาสนิคานัน้มีคณุภาพดกีจ็ะยิ่งเสริมใหผูบริโภคตดัสนิใจ

ซื้อเร็วขึ้น หากเปนทัศนคติดานลบ เชน เห็นวาสินคานั้นมีคุณภาพไมดี ราคาแพงเกินไป ก็จะทําให

ผูบรโิภคเกดิความลงัเลและอาจยกเลิกการซื้อได ซึง่สิง่เหลานีม้ผีลกระทบตอพฤตกิรรมการแสดงออก

ของแตละบคุคล กลาวคอื ทําใหพฤติกรรมของบคุคลหนึ่งแตกตางไปจากบคุคลอืน่ 

ปจจยัทางสังคม (Social Influence) ประกอบดวย 

วัฒนธรรม (Culture) 

กลุมอางอิง (Reference Group) 

ครอบครวั (Family) 

ความตัง้ใจซื้อจะไดรับอทิธิพลจากระดับรายได ขนาดของครอบครวั กลุมอางอิง วัฒนธรรม 

ภาวะทางเศรษฐกิจ การคาดคะเนตนทุน และการคาดคะเนถึงผลประโยชนที่จะไดรับจากสินคา

สถานการณตางๆ ที่เผชญิอยู (Situation Influence)  ซึง่อาจมีผลทาํใหกระบวนการ Circumstance ซึง่

อาจเปนสถานการณที่ไมอาจคาดคะเนได ขณะทีผ่ูบรโิภคกาํลังจะซื้อสินคา อาจมีปจจยับางอยางมา

กระทบกระเทอืนตอความตัง้ใจซื้อ ตัวอยางเชน ความไมพอใจในลกัษณะของพนักงานขาย ความกงัวล
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ใจเกี่ยวกับรายได เหตุการณการเปลี่ยนแปลงสถานการณทางสังคม เชน ตกงาน หรืออาจจะเปน

เหตกุารณเกีย่วกบัทางเลอืก เชน ยีห่อทีเ่รากําลังพิจารณาอาจเกิดจากการเปลีย่นแปลงอยางกะทันหนั 

5. พฤตกิรรมภายหลังการซื้อ (Post Purchase Behavior) หลังการซื้อหรือทดลองใชสินคา 

ผูบริ โภคจะมีประสบการณ เกี่ ยวกับความพอใจหรือ ไมพอใจในตัวสินคา (Satisfaction / 

Dissatisfaction) ซึง่ความพอใจหรือไมพอใจ จะมีผลตอความเชื่อ ทัศนคติและความตั้งใจในการซื้อ

คร้ังตอๆ ไป กลาวคอื ถาซ้ือมาใชแลวดี ความรูสึกพอใจนีก้จ็ะถูกเกบ็เปนความเชือ่ตอตัวสนิคา และทาํ

ใหเกดิทศันคติที่ด ีผลที่ตามมาก็คอืความสนใจซื้อซ้ําและอาจบอกตอผูอืน่ แตถาเกดิความไมพอใจกจ็ะ

เกดิการเปลี่ยนแปลงในระบบความเชือ่ ทัศนคติ และทําใหไมสนใจซื้อสินคาประเภทนี้หรือยี่หอนี้อกี 

การตดัสินใจซือ้กจ็ะเริม่ตนกลับไปที่การเริม่หาขอมลูใหมเกี่ยวกับสินคาอื่นหรือยี่หออื่นๆ ใหมอีกครั้ง 

ความไมพอใจหลงัการซื้อหรือใชสินคามีสาเหตุทั่วไปดังนี้ 

ความรูสึกไมแนใจ เพราะในขั้นการตดัสนิใจซื้อ ผูบรโิภคพบวาสนิคามทีั้งขอดแีละขอเสยีเมือ่

ซื้อมาใชแลวผูบรโิภคกย็งัมคีวามรูสึกไมแนใจตดิอยูตลอดเวลา 

ความรูสึกไมดีหลังการซื้อ และไดยินไดฟงเรื่องบกพรองตางๆ ของสินคาที่ซื้อมาทราบ

ภายหลังวาสินคาอยางเดียวกันนั้น สามารถซื้อไดถูกกวาถาซื้อจากที่อื่นพบวาสินคานั้นทํางานไดไม

เปนที่พอใจ เมือ่เกดิความไมพอใจ ผูบริโภคมีวิธีที่จะผอนคลายไดโดยการขายสินคานั้นใหกับคนอื่น

ตอไป หรือคนืสนิคาไปหรอืพยายามหาขาวสารอื่นมาเสริมความเชื่อมัน่วาสินคานั้นยงัมคีุณสมบัติเดน

ดานอื่นๆ สนับสนุนอยู และในที่สุดก็จะไมซื้อและใชสินคานั้นอีกตอไป (กาญจนา  แกวเทพ. 2543: 

306-312) 

3.การตอบสนองของผู ซือ้ (Buyer’s Response) จะเปนอยางไรขึ้นอยูกบัลกัษณะการ

ตัดสินใจของผูบริโภคที่อยูภายใตอิทธิพลของปจจัยตาง ๆ ดังกลาวแลวขางตน และขั้นตอนการ

ตอบสนองผูบรโิภคจะมีการตดัสนิใจในประเด็นตางๆดงันี ้

3.1 การเลอืกผลิตภณัฑ(Product Choice) เปนการเลือกชนิดของผลิตภัณฑที่จะซือ้ 

3.2 การเลอืกตราสนิคา(Brand Choice) เปนการเลือกตราผลิตภณัฑที่จะซื้อ 

3.3 การเลอืกผูขาย(Dealer Choice) เปนการตัดสินใจวาจะเลอืกซื้อจากผูขายรายใด 

3.4 การเลือกเวลาในการซื้อ(Purchase Timing) คือผูบริโภคจะเลือกเวลาเชา กลางวัน 

หรือเย็นในการซื้อสนิคา 

3.5 การเลอืกปรมิาณในการซือ้ (Purchase Amount) เปนการตดัสินใจวาจะซือ้สินคามาก

นอยแคไหน ถาตองการใหผูบรโิภคซื้อสินคาครัง้ละมาก ๆ นกัการตลาดจะตองใชการสงเสริมการขาย

เขาชวย เชน ใหสวนลดปริมาณ หรือใหของแถม เปนตน 

จากขอมูลทางวิชาการตางๆ ผูวิจยัจงึพอสรุปไดวาในกระบวนการตัดสินใจซื้อของผูบริโภค

นั้น จะเกิดเปนลําดับขั้นตอน หรืออาจจะไมเกิดตามลําดับขั้นตอนก็ได ซึ่งขั้นตอนในกระบวนการ
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ตัดสินใจซือ้นั้นไดแก การรับรูปญหา การคนหาขอมลู การประเมินผลทางเลือก การตัดสินใจซื้อ และ

พฤติกรรมภายหลังการซื้อ ซึ่งอาจเกิดจากปจจัยตางๆ ไดแกปจจัยทางดานสังคม, ตัวบุคคล และ

วัฒนธรรม ซึ่งอาจมีผลตอการตัดสินใจซือ้หรือไมกไ็ด 

 

4. แนวคดิและทฤษฎีดานประชากรศาสตร 

ความหมายของประชากรศาสตร 

การแบงสวนตลาดตามตัวแปรดานประชากรศาสตร  ประกอบดวย  เพศ  อายุ  สถานภาพ

ครอบครัวจํานวนสมาชิกในครอบครัว  ระดับการศึกษา  อาชีพ  และรายไดตอเดือน  ลักษณะดาน

ประชากรศาสตรเปนลกัษณะที่สําคัญ  และสถิติที่วัดไดของประชากรและชวยในการกําหนดตลาด

เปาหมาย  ในขณะทีล่กัษณะดานจติวทิยาและสงัคมวัฒนธรรมชวยอธบิายถงึความคิดและความรูสกึ

ของกลุมเปาหมายนั้น  ขอมลูดานประชากรจะสามารถเขาถึงและมีประสิทธิผลตอการกําหนดตลาด

เปาหมาย (ศริิวรรณ เสรีรัตน. 2538: 41) 

คนที่มลีักษณะประชากรศาสตรตางกัน จะมีลักษณะทางจิตวทิยาตางกัน โดยวิเคราะหจาก

ปจจยั ดงันี ้(ปรมะ สตะเวทิน. 2533: 112) 

1. เพศ ความแตกตางทางเพศ ทําใหบคุคลมีพฤตกิรรมของการตดิตอสื่อสารตางกัน คือเพศ

หญิงมแีนวโนม มีความตองการทีจ่ะสงและรบัขาวสารมากกวาเพศชาย ในขณะทีเ่พศชายไมไดมีความ

ตองการทีจ่ะสงและรบัขาวสารเพียงอยางเดียวเทานัน้ แตมคีวามตองการจะสรางความสัมพนัธอนัดใีห

เกิดขึ้นจากการรับและสงขาวสารนั้นดวย (Will, Goldwater; & Yates. 1980: 87; อางอิงจาก ปรมะ 

สตะเวทนิ. 2533: 112) นอกจากนี้เพศหญิงและเพศชายมีความแตกตางกนัอยางมากในเร่ืองความคิด 

คานิยม และทัศนคต ิทั้งนี้เพราะวัฒนธรรมและสงัคม กาํหนดบทบาทและกิจกรรมของคนสองเพศไว

ตางกัน 

2. อายุ เปนปจจัยที่ทําใหคนมีความแตกตางกันในเรื่องของความคิดและพฤติกรรม คนที่

อายนุอยมกัจะมีความคิดเสรีนยิม ยดึถอือุดมการณและมองโลกในแงดมีากกวาคนทีอ่ายุมาก ในขณะ

คนทีอ่ายมุากมกัจะมีความคิดทีอ่นุรักษนยิม ยดึถอืการปฏิบตัิ ระมัดระวงั มองโลกในแงรายกวาคนที่มี

อายนุอย เนือ่งมาจากผานประสบการณชวีิตทีแ่ตกตางกัน ลักษณะการใชสื่อมวลชนก็ตางกัน คนที่มี

อายมุากมกัจะใชสือ่เพือ่แสวงหาขาวสารหนักๆ มากกวาความบนัเทิง 

3. การศกึษา เปนปจจัยที่ทําใหคนมีความคิด คานิยม ทัศนคติและพฤติกรรมแตกตางกัน 

คนทีม่กีารศึกษาสูงจะไดเปรียบอยางมากในการเปนผูรับสารที่ดี เพราะเปนผูมีความกวางขวางและ

เขาใจสารไดดี แตจะเปนคนที่ไมเชื่ออะไรงายๆ ถาไมมีหลักฐานหรือเหตุผลเพียงพอ ในขณะที่คนมี

การศกึษาต่าํมักจะใชสื่อประเภทวิทย ุโทรทศันและภาพยนตร หากผูมกีารศึกษาสูงมีเวลาวางพอก็จะ
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ใชสื่อสิ่งพิมพ วิทยุ โทรทัศน และภาพยนตร แตหากมีเวลาจํากัดก็มักจะแสวงหาขาวสารจากสื่อ

สิ่งพมิพมากกวาประเภทอืน่ 

4. สถานะทางสังคมและเศรษฐกิจ หมายถึง อาชีพ รายได และสถานภาพทางสังคมของ

บุคคล มีอิทธิพล อยางสําคัญตอปฏิกริิยาของผูรับสารที่มีตอผูสงสาร เพราะแตละคนมีวัฒนธรรม 

ประสบการณ ทัศนคติ คานิยมและเปาหมายที่ตางกนั 

ดีเฟอล (พีระ จิระโสภณ. 2539: 645-646; อางอิงจาก DeFleur. 1996: unpage) “ทฤษฎี

การสือ่สารมวลชนเกี่ยวกับผูรับสาร” (Theories of Mass Communication) ไดกลาวถึงตัวแปรแทรก 

(Intervening variables) ที่มีอิทธิพลในกระบวนการสื่อสารมวลชนระหวางผูสงสารกบัผูรับสาร เหน็วา

ขาวสารมิไดไหลผานจากสื่อมวลชนถงึผูรับสารและเกิดผลโดยตรงทันทีแตมปีจจยับางอยางที่เกีย่วของ

กบัตวัผูรับสารแตละคน เชนปจจยัทางจติวทิยา และสังคมทีจ่ะมีอิทธิพลตอการรับขาวสารนั้น DeFleur 

ไดสอน ทฤษฎีเกีย่วกบัเรือ่งนีไ้วดงันี ้

ทฤษฎีความแตกตางระหวางปจเจกบคุคล (Individual Differences Theory) โดยมหีลกัการ

พืน้ฐานเกี่ยวกบัทฤษฏีความแตกตางระหวางปจเจกบคุคลดังนี ้

1. มนษุยเรามีความแตกตางอยางมากในองคประกอบทางจิตวทิยาบคุคล 

2. ความแตกตางนี ้บางสวนมาจากลกัษณะแตกตางทางชีวะภาค หรือทางรางกายของแต

ละบคุคล แตสวนใหญแลวจะมาจากความแตกตางกันที่เกิดขึ้นจากการเรียนรู 

3. มนษุยซึ่งถกูชบุเลีย้งภายใตสถานการณตางๆ จะเปดรับความคิดเหน็แตกตางกันไปอยาง

กวางขวาง 

4. จากการเรียนรูสิง่แวดลอมทาํใหเกดิทศันคติ คานิยม และความเชื่อถือที่รวมเปนลักษณะ

ทางจิตวทิยาสวนบคุคลทีแ่ตกตางกันไป 

ความแตกตางดังกลาวนี้ไดกลายเปนสภาวะเงื่อนไข ที่กําหนดการรับรูขาวสารมีบทบาท

อยางสาํคัญตอการรับรูขาวสาร 

จากแนวคดิและทฤษฎทีี่กลาวมา ผูวิจยัไดนํากรอบแนวความคดินีม้าใชเปนแนวทางในการ

คนหาคาํตอบเกีย่วกบัลักษณะดานประชากรศาสตร เชน เพศ  อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา 

ตําแหนงงาน ประสบการณการทํางาน และรายได ดานประชากรศาสตรที่แตกตางกันนั้นมีผลตอ

แนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ทดแทนการใชน้ํามัน

ของผูบรโิภคในเขตกรงุเทพมหานคร 
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5. แนวคดิและทฤษฎีเกีย่วกับการเปดรับขอมูลขาวสาร 

ความหมายของการเปดรับขอมูลขาวสาร 

การเปดรับขอมูลขาวสาร หมายถงึ ความคิดเห็นของแตละบคุคล เกี่ยวกับความเหมาะสม

ของการประชาสมัพนัธ ความสม่าํเสมอในการไดรับขาวสาร การสือ่สารนั้นจดัไดวาเปนปจจัยที่สาํคัญ

ปจจยัหนึ่งในชวิีตของมนษุย นอกเหนือจากปจจยัสี่ที่มคีวามจาํเปนตอความอยูรอดของมนษุย ซึ่งไดแก 

อาหาร ที่อยูอาศัย เครือ่งนุงหมและยารกัษาโรค แมวาการสือ่สารจะไมไดมคีวามเกี่ยวของโดยตรงกับ

ความเปนความตายของมนุษยเหมือนกบัปจจัยสี่ แตการที่จะใหไดมาซึ่งปจจยัสี่เหลานั้น ยอมตอง

อาศัยการสื่อสารเปนเครื่องมืออยางแนนอน มนษุยตองอาศัยการสื่อสารเปนเครื่องมือเพื่อใหบรรลุ

วัตถปุระสงคในการดําเนินกจิกรรมใดๆ ของตน และ เพือ่อยูรวมกบัคนอื่น ๆ ในสังคม การสื่อสารเปน

พืน้ฐานของการ ตดิตอของกระบวนการสังคม ยิง่สงัคมมีความสลบัซบัซอนมาก และประกอบดวยคน

จํานวนมากขึ้นเทาใดการสื่อสารก็ยิ่งมีความสําคัญมากขึ้นเทานั้น ทั้งนี้เพราะการเปลี่ยนแปลง

เศรษฐกิจ อุตสาหกรรม และสงัคมจะนํามาซึ่งความสลับซับซอน หรือความสับสนตาง ๆ จนอาจ

กอใหเกดิความไมเขาใจและไมแนใจแกสมาชกิของสังคม ดังนัน้ จงึตองอาศัยการสื่อสารเปนเครื่องมอื

เพื่อแกไขปญหาดงักลาว (ยพุด ีฐติกิลุเจริญ. 2537: 3) 

ขาวสารจงึเปนปจจยัสําคญัที่ใชประกอบการตัดสนิใจในกิจกรรมตาง ๆ ของมนุษย ความ

ตองการขาวสารจะเพิม่มากขึน้เมือ่บุคคลนั้นตองการขอมลูในการตัดสินใจหรือไมแนใจในเรือ่งใดเรื่อง

หนึ่ง นอกจากนั้นขาวสารยังเปนสิ่งที่ทําใหผูเปดรับมีความทันสมัย สามารถปรับตัวใหเขากับ

สถานการณของโลกปจจบุันไดดียิ่งขึ้น ดังที่ ชารลส เค อัทคิน. (Atkin Charles K. 1973: 208 อางใน 

ยุพดี ฐิติกุลเจริญ. 2537: 3) ไดกลาววา บุคคลที่เปดรับขาวสารมาก ยอมมีหูตากวางไกลมีความรู

ความเขาใจในสภาพแวดลอมและเปนคนทันสมัยทันเหตุการณกวาบุคคลที่เปดรับขาวสารนอย 

อยางไรกต็ามบคุคลจะไมรับขาวสารทุกอยางที่ผานมาสูตนทั้งหมด แตจะเลือกรับรูเพียงบางสวนที่คิด

วามปีระโยชนตอตน ดงันัน้ ขาวสารที่หลัง่ไหลผานเขามาไปยงับุคคลจากชองทางตาง ๆ นั้น มักจะถูก

คัดเลือกตลอดเวลา ขาวสารที่นาสนใจ มปีระโยชนและเหมาะสมตามความนกึคดิของผูรับสาร จะเปน

ขาวสารทีก่อใหเกิดความสําเร็จในการสือ่สาร (กติมิา สรุสนธิ. 2533: 46-47) 

การเลือกสรรขาวสารของบุคคลเปนสิง่ทีอ่ธิบายถงึพฤตกิรรมการสื่อสารของแตละบุคคลวา

ความแตกตางกันทางสภาพสวนบุคคลหรือสภาพจิตวิทยามีผลตอการเปดรับขาวสาร โดยมี

กระบวนการเลือกสรร (Selective Process) ที่แตกตางกัน 

โจเซฟ ที แคลปเปอร. (Klapper, J.T; 1960: 19-25; อางอิงจาก กิติมา สุรสนธิ. 2533: 47) 

ไดกลาวไววา กระบวนการเลอืกรับขาวสารหรือเปดรบัขาวสารเปรยีบเสมอืนเครื่องกรองขาวสารในการ

รับรูของมนุษย ซึง่ประกอบดวยการกลัน่กรอง 4 ขั้นตามลําดบัดังตอไปนี้ 
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1. การเลือกเปดรบั (Selective Exposure) เปนขัน้แรกในการเลือกชองทางการสือ่สารบคุคล

จะเลอืกเปดรบัสื่อและขาวสารจากแหลงสารทีม่อียูดวยกนัหลายแหลง เชนการเลือกซื้อหนังสือพมิพ

ฉบบัใดฉบบัหนึ่ง เลือกเปดวทิยกุระจายเสียงสถานีใดสถานีหนึ่งตามความสนใจและความตองการของ

ตน อกีทั้งทักษะและความชํานาญในการรับรูขาวสารของคนเรานั้นก็ตางกัน บางคนถนัดที่จะฟง

มากกวาอาน กจ็ะชอบฟงวิทย ุดโูทรทศันมากกวาอานหนังสอืเปนตน 

2. การเลือกใหความสนใจ (Selective Attention) ผูเปดรบัขาวสารมีแนวโนมทีจ่ะเลอืกสนใจ

ขาวจากแหลงใดแหลงหนึ่ง โดยมกัเลอืกตามความคิดเห็น ความสนใจของตน เพื่อสนับสนุนทัศนคติ

เดิมทีม่ีอยูและหลีกเลีย่งสิ่งที่ไมสอดคลองกับความรูความ เขาใจหรือ ทัศนคติเดิมที่มอียูแลว เพือ่ไมให

เกดิภาวะทางจิตใจที่ไมสมดลุหรือมคีวามไมสบายใจ ที่เรียกวา ความไมสอดคลองทางดานความเขาใจ 

(Cognitive Dissonance) 

3. การเลือกรับรูและตีความหมาย (Selective Perception and Interpretation) เมื่อบุคคล

เปดรบัขอมลูขาวสารแลว กใ็ชวาจะรับรูขาวสารทั้งหมดตามเจตนารมณของ ผูสงสารเสมอไปเพราะ

คนเรามักเลอืกรับรูและตีความหมายสารแตกตางกันไปตามความสนใจ ทัศนคติ ประสบการณ ความ

เชื่อ ความตองการ ความคาดหวัง แรงจงูใจ สภาวะทางรางกาย หรือสภาวะทางอารมณและจิตใจ 

ฉะนัน้แตละคนอาจตีความเฉพาะขาวสารทีส่อดคลองกับลกัษณะสวนบุคคลดังกลาว นอกจากจะทํา

ใหขาวสารบางสวนถกูตัดทิง้ไปยงัมีการบดิเบอืนขาวสารใหมีทิศทางเปนที่นาพอใจของแตละบุคคล 

4. การเลือกจดจํา (Selective Retention) บุคคลจะเลือกจดจําขาวสารในสวนที่ตรงกับ

ความสนใจ ความตองการ ทัศนคติ ฯลฯ ของตนเอง และมักจะลืมหรือไมนําไป ถายทอดตอในสวนที่

ตนเองไมสนใจ ไมเห็นดวย หรือเร่ืองทีข่ัดแยงคานกบัความคดิของตนเอง ขาวสารที่คนเราเลอืกจดจาํไว

นั้น มกัมเีนือ้หาทีจ่ะชวยสงเสริมหรอืสนับสนนุความรูสึกนกึคดิ ทัศนคต ิคานิยม หรือความเชื่อของแต

ละคนที่มอียูเดิมใหมคีวามมัน่คงชัดเจนยิ่งขึ้นและเปลี่ยนแปลงยากขึ้น เพื่อนําไปใชเปนประโยชนใน

โอกาสตอไป สวนหนึ่งอาจนําไปใชเมือ่เกดิความรูสึกขดัแยงและมสีิ่งที่ทําใหไมสบายใจขึน้ 

สําหรับปจจยัที่มอีทิธพิลตอการเลือกเปดรบัขาวสารของบคุคลนั้น ทอดด ฮนัท และ เบรนท 

ดี รูเบน (Todd Hunt; & Brent d. Ruben. 1993: 65; อางอิงจาก ปรมะ สตะเวทิน. 2541: 122-124) 

ไดกลาวถึงปจจยัทีม่ีอิทธิพลตอการเลือกเปดรับขาวสารของบุคคลไวดังนี ้

ความตองการ (Need) ปจจัยที่สําคัญที่สดุปจจัยหนึ่งในกระบวนการเลอืกของมนุษยคือ

ความตองการ ความตองการทุกอยางของมนุษยทั้งความตองการทางกายและใจทั้งความตองการ

ระดับสูงและความตองการระดับต่ํา ยอมเปนตัวกําหนดการเลือกของเรา เราเลือกตอบสนองความ
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ตองการของเรา เพือ่ใหไดขาวสารที่ตองการ เพื่อแสดงรสนิยม เพือ่การยอมรับในสังคม เพือ่ความพอใจ 

ฯลฯ 

ทัศนคติและคานิยม (Attitude and Values) ทัศนคติ คือความชอบและมีใจโนมเอียง 

(Preference and Predisposition) ตอเรื่องตาง ๆ สวนคานิยม คือหลักพื้นฐานที่เรายึดถือ เปน

ความรูสึกที่วาเราควรจะทาํหรือไมควรทาํอะไรในการมคีวามสมัพนัธกบั สิง่แวดลอมและคนซึง่ทัศนคติ

และคานิยมมีอิทธิพลอยางยิ่งตอการเลอืกใชสือ่มวลชน การเลอืกขาวสาร การเลือกตีความหมายและ

การเลอืกจดจาํ 

1. เปาหมาย (Goal) มนษุยทุกคนมีเปาหมาย มนษุยทุกคนกาํหนดเปาหมายในการดําเนิน

ชวิีตทัง้ในเรือ่งอาชีพ การเขาสมาคม การพกัผอน เปาหมายของกจิกรรม ตาง ๆ ที่เรากาํหนดขึ้นนี้จะมี

อทิธพิลตอการเลือกใชสือ่มวลชน การเลือกขาวสาร การเลือกตีความหมาย และการเลือกจดจําเพื่อ

สนองเปาหมายของตน 

2. ความสามารถ (Capability) ความสามารถของเราเกี่ยวกับเร่ืองใดเรื่องหนึ่งรวมทั้ง

ความสามารถดานภาษามอีิทธพิลตอเราในการที่จะเลอืกรับขาวสาร เลอืกตีความหมาย และเลือกเกบ็

เนื้อหาของขาวนั้นไว 

3. การใชประโยชน (Utility) กลาวโดยทั่วไปแลว เราจะใหความสนใจและใชความพยายาม

ในการที่จะเขาใจ และจดจาํขาวสารทีเ่ราสามารถนําไปใชประโยชนได 

4. ลีลาในการสื่อสาร (Communication Style) การเปนผูรับสารของเรานั้นสวนหนึ่ง ขึ้นอยู

กบัลีลาในการสือ่สารของเรา คอื ความชอบหรือไมชอบสื่อบางประเภท ดังนั้นบางคนจึงชอบฟงวิทย ุ

บางคนชอบดูโทรทศัน บางคนชอบอานหนังสือพิมพ ฯลฯ 

5. สภาวะ (Context) สภาวะในที่นี้หมายถึง สถานที่ บุคคล และเวลาที่อยูในสถานการณ 

การสือ่สาร สิง่ตาง ๆ เหลานีม้อีทิธิพลตอการเลือกของผูรับสาร การมีคนอื่นอยูดวย มีอิทธิพลตรงตอ

การเลอืกใชสือ่และขาวสาร การเลอืกตีความหมายและเลือกจดจาํขาวสาร การที่เราตองถกูมองวาเปน

อยางไร การที่เราคดิวาคนอืน่มองเราอยางไร เราเชือ่วาคนอืน่คาดหวงัอะไรจากเราและการที่คิดวาคน

อื่นคดิวาเราอยูในสถานการณอะไรลวนแตมอีทิธพิลตอการเลือกของเรา 

6. ประสบการณและนิสยั (Experience and Habit) ในฐานะของผูรับสาร ผูรับสารแตละคน

พฒันานิสัยการรับสารอนัเปนผลมาจากประสบการณในการรับขาวสารของเรา เราพัฒนาความชอบ
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สื่อชนดิใดชนิดหนึ่ง รายการประเภทใดประเภทหนึ่ง ดังนั้นเราจึงเลือกใชสื่อชนดิใดชนดิหนึ่ง สนใจเร่ือง

ใดเร่ืองหนึง่ ตคีวามหมายอยางใดอยางหนึ่ง และเลอืกจดจาํเรือ่งใดเร่ืองหนึ่ง 

ปจจัยทีท่ําใหบคุคลมีการ เปดรบัขาวสารทีแ่ตกตางกันคือ 

1. ปจจัยดานบุคลิกภาพและจิตวิทยาสวนบุคคล มีแนวคิดวาคนเราแตละคนมีความ 

แตกตางเฉพาะตัวบุคคลอยางมากในดานโครงสรางทางจิตวทิยาสวนบคุคล ซึง่เปนผลสบืเนือ่งมาจาก

ลักษณะการอบรมเลี้ยงดูที่แตกตางกัน การดํารงชีวิตในสภาพ แวดลอมที่แตกตางไมเหมือนกัน ซึ่ง

สงผลกระทบถงึระดับ สตปิญญา ความคิด ทัศนคติ ตลอดจนกระบวนการของการรับรู การจงูใจ 

2. ปจจยัดานสภาพความสัมพนัธทางสังคม เนือ่งจากคนเรามกัจะยึดติดกบักลุมสังคมที่ตน

สงักดัอยูเปนกลุมอางองิ (Reference Group) ในการตัดสนิใจทีจ่ะแสดงออกซึ่งพฤตกิรรมใด ๆ ก็ตาม 

นั่นคอื มกัจะคลอยตามกลุมในแงความคดิ ทัศนคติ และพฤตกิรรมเพือ่ใหเปนที่ยอมรบัของกลุม 

3. ปจจยัดานสภาพแวดลอมนอกระบบการสือ่สาร เชือ่วาลักษณะตาง ๆ ไดแก เพศ อาชีพ 

ระดับการศึกษา รายได ทําใหเกิดความคลายคลึงของการเปดรับเนื้อหาของการสื่อสาร รวมถงึการ

ตอบสนองตอเนือ้หาดังกลาวไมแตกตางกนัดวย 

วิลเบอร ชแรมม. (Wilbur Schramm. 1973: 121-122; อางอิงจาก กลุมพัฒนาพฤติกรรม

สขุภาพ กองสุขศกึษา.http://www.thaihead.com) ยงัไดชี้ใหเห็นถงึองคประกอบอื่น ๆ ที่มีอิทธิพลตอ

การเลอืกรับขาวสารของบคุคลดังนี ้

1. ประสบการณ ซึง่เปนปจจยัทีท่าํใหผูรับสงสารแสวงหาขาวสารที่แตกตางกัน 

2. การประเมินสารประโยชนของขาวสารทีผู่รับสารแสวงหาเพือ่ตอบสนอง จุดประสงคของ

ตนอยางหนึ่งอยางใด 

3. ภูมิหลังทีแ่ตกตางกันทําใหบคุคลมคีวามสนใจแตกตางกัน 

4. การศกึษาและสภาพแวดลอมทาํใหมีความแตกตางในพฤตกิรรมการเลอืกรับสาร 

5. ความสามารถในการรับสารซึ่งเกี่ยวกับสภาพรางกายและจิตใจที่ทําให พฤติกรรมการ

เปดรบัสารแตกตางกัน 

6. บคุลิกภาพทาํใหมีผลตอการเปลีย่นแปลงทัศนคตกิารโนมนาวใจและพฤติกรรมผูรับสาร 
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7. อารมณสภาพทางอารมณของผูรับสารจะทําใหเขาใจความหมายของ ขาวสาร หรืออาจ

เปนอุปสรรคตอความเขาใจความหมายของขาวสารได 

8. ทัศนคติจะเปนตัวกาํหนดทาทีของการรับและตอบสนองตอสิ่งเรา หรือ ขาวสารที่ไดพบ

เกี่ยวกบัการเปดรบัขาวสารนั้น 

วิลเบอร ชแรมม. (Wilbur Scharm.) กลาวถึงหลักการทั่วไปของการเลือกความสําคัญของ

ขาวสารวาขึ้นอยูกับการใชความพยายามนอยที่สุด (Least effect) และผลที่จะได (Promise of 

reward) ซึ่งอยูในรูปของสูตรการเลอืกรับขาวสารดงันี ้

                                          สิง่ตอบแทนที่คาดหวัง 

  การเลอืกรบัขาวสาร  =    ------------------------------ 

                                         ความพยายามทีต่องใช 

จากสูตรนี้จะเห็นไดวา คนเรามีแนวโนมที่จะเปดรับขาวสารที่ใชความพยายามนอย เชน

ขาวสารตาง ๆ ที่อยูใกลตวั สามารถเลอืกรับไดงายและมีสารระประโยชนตอตนเอง ในการเลอืกนัน้อาจ

มีสาเหตอุื่น ๆ อีก เชน ประสบการณตางกนั ความสามารถในการประเมนิสารระประโยชนของขาวสาร 

ตลอดจนสภาวะทางสงัคมและจติใจของแตละคนดวย 

สําหรับความหมายของการเปดรับขาวสารนั้น แซมมวล เบคเกอร. (Samuel L. Becker.   

1972 อางใน กลุมพัฒนาพฤติกรรมสุขภาพ กองสุขศึกษา.http://www.thaihead.com) ไดให

ความหมายของการเปดรับขาวสารโดยจาํแนกตามพฤตกิรรมการเปดรับขาวสาร คือ 

1. การแสวงหาขอมูล (Information Seeking) กลาวคือ บุคคลที่จะแสวงหา ขอมูลเมื่อ

ตองการใหมคีวามคลายคลึงกับบคุคลอื่นในเรือ่งใดเรื่องหนึง่หรือเรือ่งทั่ว ๆ ไป 

2. การเปดรับขอมูล (Information Receptivity) กลาวคือ บุคคลจะเปดรับ ขาวสารเพื่อ

ทราบขอมลูที่ตนเองสนใจ อยากรู สนใจ หากมขีอมลูขาวสารที่เกีย่วของกบัตนเองก็จะใหความเอาใจ

ใสอานหรือดหูรือฟงเปนพเิศษ 

3. การเปดรับประสบการณ (Experience Receptivity) กลาวคอื บคุคลทีจ่ะเปดรับขาวสาร

เพราะตองการกระทําสิ่งใดสิง่หนึง่หรือเพือ่ผอนคลายอารมณ 
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สําหรับเหตุผลในการที่มนุษยเลือกสนใจหรือตั้งใจรับขาวสารอยางไรจากสื่อใดนั้นมี

นกัวิชาการหลายทานทีม่ีความเห็นสอดคลองกันดงันี ้

ไฟรดสนั. (Friedson) ไรเลย. (Riley) และฟลาวเวอรแมน. (Flowerman. 1951) (กลุมพฒันา

พฤตกิรรมสขุภาพ กองสุขศกึษา 2549: ออนไลน) มคีวามเหน็แนวเดียวกนัวา แรงจูงใจที่ตองการเปนที่

ยอมรับของสมาชิก ภายในสังคมจะเปนสิ่งที่ชวยกําหนดความสนใจเปดรับสื่อจากสื่อตาง ๆ ก็เพื่อ

ตอบสนองความตองการของตน ซึ่งปรากฎการณนี้เมอรตัน (Merton) ไรท (Wright) และวาบเลส 

(Waples) เรียกวา “ พฤตกิรรมในการแสวงหาขาวสาร ” นกัวิชาการเหลานี้มีความเห็นตรงกันวา ผูรับ

ขาวสารจะเลือกรบัขาวสารจากสือ่ใดนัน้ยอมเปนไปตามบทบาทและสถานภาพทางสงัคมของผูรบัสาร

กเ็พือ่นาํไปเปนหัวขอในการสนทนาซึ่งจะทําใหผูรับสารรูสกึวาตนเปนสวนหนึ่งของสังคม 

ในวัตถุประสงคของการเลือกรับขาวสาร หรือการบริโภคขาวสารของผูรับสารนั้นจําแนก

วัตถปุระสงคของการเลือกเปดรบัขาวสารไว 4 ประการ คอื (สุรพงษ โสธนะเสถยีร.  2533: 40-44) 

1. เพื่อการรับรู (Cognition) คือผูรับสารตองการสารสนเทศ (Information) เพื่อสนองตอ

ความตองการและความอยากรู 

2. เพือ่ความหลากหลาย (Diversion) เชน การเปดรับสื่อเพื่อแสวงหาความ เราใจ ตื่นเตน 

สนุกสนาน รวมทัง้การพกัผอน 

3. เพื่ออรรถประโยชนทางสังคม (Social Utility) หมายถึง การตองการสรางความคุนเคย

หรือเปนสวนหนึ่งของสงัคม เชนการใชภาษารวมสมยั เพือ่หลีกเลี่ยงงานประจําหรือหลีกเลี่ยงคนรอบ

ขาง 

การผละสังคม (Withdrawal) เปนการเปดรบัสื่อหรือเขาหาสือ่เพือ่หลกีเลี่ยงงานประจําหรือ

หลีกเลี่ยงคนรอบขาง 

แม็คคอมบ และ เบคเกอร (สุรพงษ โสธนะเสถียร. 2533: 43 อางองิจาก McCombs; & 

Becker. 1979: 51-52) ไดใหแนวคดิวา โดยทั่วไปบคุคลแตละคนมีการเปดรับขาวสาร หรือการเปดรับ

สื่อ เพื่อตอบสนองความตองการ 4 ประการคอื 

1. เพือ่ใหเรียนรูเกีย่วกบัเหตกุารณ (Surveillance) บคุคลสามารถติดตามความเคลื่อนไหว

และสังเกตเหตุการณตาง ๆ รอบตวัจากการเปดรับขาวสาร ทาํใหคนเปนที่ทันเหตกุารณ ทันสมยั 
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2. เพือ่การตดัสนิใจ (Decision) การเปดรับขาวสารทําใหบุคคลสามารถกาํหนดความเห็น

ของตนตอสภาวะ หรือเหตุการณตาง ๆ รอบตัว เพื่อการตัดสินใจโดยเฉพาะในเร่ืองที่เกี่ยวของ

ชวิีตประจาํวัน 

3. เพื่อพดูคุยสนทนา (Discussion) บุคคลสามารถนําขอมูลขาวสารที่ไดรับไปใชในการ

พดูคุยกบัผูอื่นได 

4. เพือ่การมสีวนรวม (Participation) เพือ่รับรูและมีสวนรวมในเหตุการณความเปนไปตาง ๆ 

ที่เกิดขึ้นในสงัคมรอบ ๆ ตัว 

อยางไรกต็ามแมวาบคุคลจะมีพฤติกรรมและวัตถุประสงคในการเปดรับขาวสารที่แตกตาง

กนันั้น แตโดยทัว่ไปแลวบุคคลจะทําการเปดรบัขาวสารอยู 3 ลกัษณะคือ 

1. การเปดรับขาวสารจากสื่อมวลชน โดยผูรับสารมีความคาดหวังจากสื่อมวลชนวา การ

บริโภคขาวสารจากสื่อมวลชนจะชวยตอบสนองความตองการของเขาได ซึ่งจะทําใหเกิดการ 

เปลี่ยนแปลงทัศนคติหรือเปลี่ยนลักษณะนิสัย เปลี่ยนพฤติกรรมบางอยางไดโดยการเลือกบริโภค

สื่อมวลชนนั้นจะขึ้นอยูกบัความตองการ หรือแรงจูงใจของผูรับสารเอง เพราะบุคคลแตละคนยอมมี

วัตถปุระสงคและความตัง้ใจในการใชประโยชนแตกตางกันไป 

2. การเปดรับขาวสารจากสื่อบุคคล หมายถงึ ตัวบุคคลผูที่นําขาวสารจากบุคคลหนึ่งไปยัง

อีกบุคคลหนึ่ง โดยอาศัยการติดตอระหวางบุคคล (Interpersonal Communication) ที่จะมีปฏิกิริยา

โตตอบระหวางกนัโรเจอรสและชูเมกเกอร (Rogers; & Shoemaker. 1971) กลาววาในกรณีที่ตองการ

ใหบคุคลใดเกิดการยอมรบัสารนั้นควรที่จะใชการสือ่สารระหวางบุคคล โดยใชสื่อบุคคลเปนผูเผยแพร

ขาวสาร สือ่บคุคลนี้จะมีประโยชนอยางมากในกรณีที่ผูสงสารหวังผลใหผูรับสารมคีวามเขาใจกระจาง

ชดัเจนและตัดสินใจรับสารไดอยางมัน่ใจยิง่ขึน้ ซึง่การสือ่สารระหวางบุคคลนี้สามารถแบงออกเปน 2 

ประเภท ดงันี ้(เสถียร เชยประทบั. 2525) 

2.1 การติดตอโดยตรง (Direct Contact) เปนการเผยแพรขาวสารเพื่อสรางความ

เขาใจหรือชกัจงูโนมนาวใจกบัประชนโดยตรง 

2.2 การติดตอโดยกลุม (Group Contact of Community Public) โดยกลุมจะมี

อทิธพิลตอบคุคลสวนรวม ชวยใหการสื่อสารของบคุคลบรรลเุปาหมายได เพราะเมือ่กลุมมีความสนใจ

มุงไปในทิศทางใด บคุคลสวนใหญในกลุมกจ็ะมีความสนใจในทางนั้นดวย 
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3. การเปดรับขาวสารจากสื่อเฉพาะกิจ โดยสือ่เฉพาะกจิ หมายถงึ สื่อทีถ่กูผลติขึ้นมา โดยมี

เนื้อหาสาระที่เฉพาะเจาะจงและมีจดุมุงหมายหลกัอยูที่ผูรับสารเฉพาะกลุม (ปรมะ สตะเวทิน. 2532: 

99; อางอิงจาก เกศนิ ีจฑุาวิจติร. 2540: 135) ตวัอยางของ สื่อเฉพาะกิจเชน จลุสาร แผนพบั โปสเตอร 

ใบปลิว คูมอื นิทรรศการ เปนตน ดงันัน้ การเปดรับขาวสารจากสื่อเฉพากิจนี้ ผูรับสารจะไดรับขอมูล

ขาวสารหรือความรูเฉพาะเรือ่งใดเรือ่งหนึง่อยางเฉพาะเจาะจง 

จากแนวความคิดเกี่ยวกบัการเปดรบัขาวสารนี้ จะเห็นไดวาขาวสารเปนปจจยัสําคัญ ในการ

นาํมาประกอบการตัดสินใจของบคุคล ยิง่บุคคลเกดิความไมแนใจเกี่ยวกบัเรือ่งใดเร่ืองหนึง่มากเทาใด

บคุคลยอมตองการเปดรบัขาวสารมากขึ้นเทานัน้ โดยไมจํากัดวาจะทําการเปดรับ ขาวสารจากสื่อใด 

ไมวาจะเปน สือ่มวลชน สือ่บุคคล หรือสือ่เฉพาะกิจ แตทั้งนี้บคุคลจะทําการเปดรบัขาวสารเฉพาะเรื่อง

ที่ตนใหความสนใจเทานัน้เนือ่งจากขาวสารในปจจบุนัมมีากเกนิกวาที่ ผูรับสารจะรับไวทั้งหมดได จึง

ทาํใหเกดิกระบวนการเลือกรบัขาวสารขึ้น อยางไรก็ตามบุคคล แตละคนก็จะมีเกณฑในการเลือกรับ

ขาวสารที่แตกตางกันตามลักษณะสวนบุคคล สภาพแวดลอมในสังคมนั้น ๆ และวัตถุประสงคหรือ

ความตองการที่จะเปดรับขาวสารของแตละบุคคลที่แตกตางกันยอมทําใหมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารทีแ่ตกตางกันไดดวย 

6. แนวคดิและทฤษฎีเกีย่วกบัทศันคติ (Attitude) 

(อดุลย จาตรุงคกลุ. 2539: 190) ทัศนคติ คอื สภาวะทางจิตใจซึ่งแสดงถึงความพรอมที่จะ

ตอบสนองตอสิง่กระตุนกอตวัขึน้มา โดยประสบการณและสงอทิธพิลใหมีการเปลี่ยนแปลงหรือชี้แนะ

ตอพฤตกิรรม 

(ธงชัย สันติวงษ. 2537: 160) ทัศนคติ หมายถึง ระเบียบของแนวความคิด ความเชื่อ 

อปุนสิัย และสิ่งจงูใจทีเ่กี่ยวของกบัสิง่ใดสิง่หนึ่งโดยเฉพาะ  

(ศิริวรรณ เสรีรัตนและคณะ. 2546: 214) ทัศนคติ หมายถึง การประเมินความพึงพอใจ

หรือไมพงึพอใจของบุคคล ความรูสกึดานอารมณและแนวโนมการปฏบิตัิที่มผีลตอความคิดหรือสิ่งใด

สิ่งหนึ่ง (Kotler. 2003: 199) หรือหมายถึงแนวโนมของการเรียนรูจะตอบสนองตอสิ่งใดสิ่งหนึ่ง หรือ

ความคดิทีม่ลีกัษณะแสดงความพึงพอใจหรือไมพอใจ (Etzel,Walker; & Stanton. 2001: G-1) 

(เสรี วงษมณฑา. 2542: 106) ทัศนคติ หมายถงึ ความโนมเอยีงทีเ่รียนรู เพื่อใหมีพฤติกรรม

ที่สอดคลองกับลักษณะที่พึงพอใจหรือไมพึงพอใจที่มีตอสิ่งใดสิ่งหนึ่ง(Schiffman; & Kanuk. 1994: 

657) หรืออาจหมายถงึ การแสดงความรูสึกภายในที่สะทอนวาบุคคลมีความโนมเอียง พอใจหรือไม

พอใจตอบางสิ่งบางอยาง 
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จากความหมายดังกลาว สรุปไดวา ทัศนคติเปนการรวบรวมความนึกคิด ความเชื่อ 

ความรูสึกที่อยูภายในบุคคลมาประเมินโดยรวม เพือ่สะทอนใหเห็นถึงความโนมเอียงของบคุคลวา มี

ความพงึพอใจหรือไมพงึพอใจตอสิง่ตางๆ อยางไร 

 

โมเดลโครงสรางทัศนคติ 

โมเดลโครงสรางทัศนคติ(Structural model of attitudes) (ศิริวรรณ  เสรีรัตน. 2538: 143-

146) การทําความเขาใจความสมัพนัธระหวางทัศนคติและพฤติกรรม นกัจิตวิทยาไดสรางโมเดลเพื่อ

ศึกษาถงึโครงสรางของทัศนคตกิารกาํหนดสวนประกอบของทัศนคติเพือ่อธบิายพฤตกิรรมทีค่าดคะเน 

โมเดลองคประกอบทศันคติ 3 ประการ (Tricomponent attitude model) หมายถึง โมเดล

ทศันคติ ซึง่ประกอบดวย 3 สวน คือ (1) สวนของความเขาใจ (Cognitive) หรือความรู (Knowledge) 

(2) สวนของความรูสึก (Affective หรือ feeling learning) (3) สวนของพฤติกรรม (Conative หรือ 

Doing หรือ Behavior)  (Schiffman; & Kanuk. 1994:667) 

 

 

ภาพประกอบ 3  แสดงโมเดลองคประกอบทัศนคติ3ประการ (Tricomponent attitude model) 

 

ที่มา: ( Schiffman; & Kanuk. 1994; อางองิจาก P258 ศิริวรรณ เสรีรัตน. 2538: 144) 

 

1.สวนของความเขาใจ(Cognitive component) หมายถึงสวนหนึ่งของโมเดล

องคประกอบทัศนคติ 3 ประการ ซึ่งแสดงถงึความรู (Knowledge) การรับรู (Perception) และความ

เชื่อถือ (Beliefs) ซึ่งผูบริโภคมีตอความคิดหรือสิ่งใดสิ่งหนึ่ง (Schiffman; & Kanuk.1994: 657) สวน

ของความเขาใจเปนสวนประกอบแรก ซึ่งก็คือความรูและการรับรูที่ไดจากการประสมประสานกับ

ประสบการณโดยตรงตอทัศนคติ และขอมลูที่เกีย่วของจากหลายแหลงขอมลู ความรูนี้ และผลกระทบ
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ตอการรับรูจะกําหนดความเชื่อถอื (Beliefs) ซึง่หมายถงึ สภาพดานจติใจซึ่งสะทอนความรูเฉพาะอยาง

ของบุคคลและมีการประเมินเกีย่วกบัความคิดหรอืสิง่ใดสิง่หนึง่ (Schiffman; & Kanuk. 1994: 657) ซึ่ง

กค็อื การที่ผูบรโิภคมีทัศนคตติอสิ่งหนึ่ง คุณสมบัติของสิ่งหนึ่ง หรือพฤติกรรมเฉพาะอยางจะนําไปสู

ผลลัพธเฉพาะอยาง 

2.สวนของความรูสึก(Affective component) หมายถงึ สวนของโมเดลองคประกอบ

ทศันคติ 3 ประการ ซึ่งสะทอนถึงอารมณ (Emotion) หรือ ความรูสึก (Feeling) ของผูบริโภคที่มีตอ

ความคิดหรือสิ่งใดสิ่งหนึ่ง (Schiffman; & Kanuk. 1994: 657) สวนของอารมณและความรูสึกมีการ

คนพบโดยผูวิจยัผูบรโิภคซึง่มกีารประเมนิผลเบือ้งตนโดยธรรมชาตซิึ่งมีการคนพบโดยการวิจยัผูบรโิภค 

ซึ่งประเมินทัศนคตติอสิ่งใดสิ่งหนึ่ง โดยการใหคะแนนความพงึพอใจหรือไมพึงพอใจ ดีหรือเลว เห็น

ดวยหรือไมเหน็ดวย 

3.สวนของพฤติกรรม(Conative component หรือ Behavior หรือ Doing) 

หมายถึง สวนหนึ่งของโมเดลองคประกอบทัศนคติ 3 ประการ ซึ่งสะทอนถึงความนาจะเปนหรือ

แนวโนมที่จะมีพฤติกรรมของผูบริโภค ดวยวิธีใดวิธีหนึ่งตอทัศนคติที่มีตอสิ่งใดสิ่งหนึ่ง หรืออาจ

หมายถงึความตัง้ใจทีจ่ะซื้อ (Intention to buy) (Schiffman; & Kanuk. 1994: 658) จากความหมายนี้

สวนของพฤตกิรรมจะรวมถงึพฤติกรรมทีเ่กดิขึ้น รวมทัง้พฤติกรรม และความตัง้ใจซือ้ของผูบริโภคดวย

คะแนนความตั้งใจของผูซื้อสามารถนําไปใชเพื่อประเมินความนาจะเปนของการซื้อผลิตภัณฑของ

ผูบรโิภคหรอืพฤตกิรรมอยางใดอยางหนึ่ง 

องคประกอบตาง ๆ ของทศันคติ (Components of Attitude) เปนที่ยอมรบักันมาวาทัศนคติมี

องคประกอบตาง ๆ อยู 3 สวน สวนแรกเรียกวา Cognitive เปนอาการทางวัตถุที่ ทัศนคติ เขาไป

เกี่ยวของและไดรับการนกึเห็นภาพพจน สวนที่สองเรียกวา Affective เปนความรูสึกของการชอบและ

ไมชอบ สวนทีส่ามเปนองคประกอบทีเ่กี่ยวกับพฤติกรรม (Behavioral) เปนแนวโนมที่จะมีการปฏิบตัิ

ตอสิง่ใดสิ่งหนึ่งทีค่นเรามทีัศคติเกีย่วของในสิง่นัน้ และประกอบดวยองคประกอบ 3 ประการ ซึ่งแสดง

ใหเห็นไดดังนี้ 
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ภาพประกอบ 4  แสดงโมเดลทศันคตแิละองคประกอบ 

 

ที่มา: John R.G. Jenkins.( 1972 ) Marketing and Customer Behavioral. 
 

จากรูปอธิบายไดวา 

1. องคประกอบเกี่ยวกบัความรูความเขาใจ (Cognitive Element) ประกอบดวย ความเชื่อ

ตางๆ ซึง่บุคคลมีอยูเกี่ยวกบัสิง่ตาง ๆ เปนวิถทีางทีเ่ขานึกเหน็ภาพพจน โลกภายนอกทีล่อมตัวเขา 

2. องคประกอบทางดานความชอบ หรืออารมณ หรือความรูสึก (Affective Element) 

ประกอบดวยความรูสึกและอารมณ ที่บุคคลมีตอสิ่งตาง ๆ เปนความรูสึกชอบหรือไมชอบ วัตถุที่

เกี่ยวของกบัทศันคติ เชน ผลติภัณฑ บรกิาร โฆษณา และรานคาปลีก เปนตน องคประกอบเกี่ยวกับ

ความชอบพอและความรูความเขาใจไดรับการพจิารณาวามีความสัมพนัธซึ่งกันและกันเปนอยางมาก 

นกัวิจยัตลาดพบวาความเชื่อและความรูสกึของผูบรโิภคผลิตภณัฑใดกต็ามโดยปกติมักจะสอดคลอง

กนั 
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3. องคประกอบเกี่ยวกบัความตัง้ใจกอพฤติกรรม (Behavioral Element) เปนแนวโนมที่จะ

กอปฏิกริิยาหรือความตัง้ใจกอพฤติกรรมของผูบริโภค “ ความโนมเอยีงที่จะซื้อ ” เปนองคประกอบที่

เกี่ยวพนักบัวงจรการซื้อปกตขิองผลิตภณัฑ 

ในอุดมคติแลวทั้งสามองคประกอบดังกลาวนี้ จะตองอยูในสภาพที่สมดุลหรือที่เรียกวา          

“Homeostasis” เมื่อมีความสมดุลเกิดขึ้น ความรูความเขาใจของบุคคลและแนวโนมพฤติกรรมจะ

สอดคลองซึ่งกนัและกนั ถาไมสมดลุกจ็ะเกดิการขัดแยงกันขึน้ 

การนําแนวคิดและทฤษฎีเกีย่วกับทัศนคติมาใชในงานวิจัยครั้งนี้ เพื่อนาํองคประกอบของ

ทศันคติ 3 ประการ อันไดแก สวนของความรูสึก สวนของความเขาใจ สวนของพฤตกิรรมของทศันคตทิี่

เนนดานผลติภัณฑ ซึ่งเปนคุณสมบัติผลิตภัณฑ 5 ระดับ ในแตละระดับจะสรางคุณคาสําหรับลูกคา 

เรียกวา เปนลําดบัขัน้ตอนของคุณคาสําหรับลูกคา อันไดแก ประโยชนหลักของผลติภณัฑ ผลติภณัฑที่

คาดหวัง ผลิตภัณฑควบและศักยภาพเกี่ยวกับผลิตภณัฑ ใชเปนขอมูลในการออกแบบสอบถาม 

เนื่องจากผูวิจัยเหน็วา ปจจัยดังกลาวมีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจใชกาซ

ธรรมชาติNGV 

 

7.ความเปนมาของพลงังานทดแทนกาซธรรมชาต ิ

7.1.กาซธรรมชาติสําหรบัรถยนต(Natural Gas for Vehicle) เชื้อเพลิงที่ไดจาก

ธรรมชาติ เกดิขึ้นจากการนํากาซธรรมชาติ (สวนใหญเปนกาซมเีทน) มาอัดจนมคีวามดันสูง ประมาณ 

3,000 ปอนด/ตารางนิว้ (เปนแรงดันที่คอนขางสูงมากเทากับ 240 เทาของความดันบรรยากาศ) แลว

นาํไปเก็บไวในถงั ที่มีความแข็งแรงทนทานสูงเปนพิเศษ เชน เหล็กกลา เพื่อนํามาเปนเชื้อเพลิงใช

ทดแทนน้าํมนัเบนซลิหรือดเีซลในรถยนตประเภทตางๆ ซึ่งสากลเรียกวา Compressed Natural Gas 

(CNG) หรือ กาซธรรมชาตอิัด 

ยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติไดมีการพฒันาขึน้ตั้งแตป พ.ศ. 2403 โดยชาวฝรั่งเศสชื่อ Jean 

Etienne Lenoir แตชวงนั้นยังไมไดรับความนิยม จนกระทั่งมาถึงสงครามโลกครั้งที่ 2 และชวงเกดิ

วิกฤตการณน้ํามันใน ป ค.ศ.1973 ซึ่งราคาน้ํามันเพิ่มขึ้นสูงสงผลใหมีการนํากาซธรรมชาติมาใชเปน

เชื้อเพลิงทดแทนน้ํามันในรถยนตมากขึ้นนานาประเทศก็มุงไปสูการลดปญหา โดยสงเสริมและ

สนับสนนุ ใหมีการใชยานยนตที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง โดยประเทศทีม่กีารใชยานยนตที่ใชกาซ

ธรรมชาติอยูแลว ก็มีแนวโนมที่จะขยายการใชมากขึ้น ไดแกสหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย ญี่ปุน 

อนิโดนเีซีย เกาหล ีเปนตน สวนประเทศทีย่งัไมเร่ิมใช รัฐบาลกก็าํลังสงเสริมใหมกีารใชในอนาคต ไดแก 

ฮองกง สงิคโปร รวมทัง้ประเทศไทยของเราดวย 
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การนํากาซธรรมชาติมาใชเปนเชือ้เพลิงในรถยนตมีมากวา 80 ปแลว โดยประเทศ อติาลเีปน

ประเทศแรก ซึ่งปจจุบันมีรถยนตใชกาซกวา 300,000 คัน และตอมาความนิยมใชกาซ NGV ก็มี

แพรหลายมากขึน้ทั้งในทวีปอเมริกาใต เชนประเทศอารเจนตินา จํานวนรถยนตที่ใช NGV มีทั้งหมด 

1,400,000 คนั ซึง่ถือเปนอนัดบัที่ 1 ในโลก ในทวีปอเมรกิาเหนอื สหรัฐอเมรกิามยีานยนตใหกาซ NGV 

กวา 130,000 คัน, ประเทศแคนาดา จํานวน20,000 คัน และในทวีปเอเชีย มีในประเทศจีน, ญ่ีปุน, 

เกาหลี, ไตหวัน, มาเลเซยี, อนิโดนเีซีย, อนิเดีย และปากีสถาน รวมถงึทวีปอัฟริกา เชน อียิปต มียาน

ยนตให NGV ประมาณ 62,000 คนั ซึง่ในปจจบุนัทั่วโลกมีรถยนตใชกาซธรรมชาตกิวา 4.7 ลานคนั 

7.2.จุดกําเนิดกาซธรรมชาติ  กาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงฟอสซิล เกิดขึ้นเองตาม

ธรรมชาติ โดยเกดิจากการทับถมสะสมของซากสิง่มชีวิีตตามชัน้หิน ดิน และในทะเลหลายรอยลานป 

ซึ่งความรอนและความกดดันของ ผิวโลก ทําใหมีการเปลี่ยนแปลง จนซากสัตวและซากพืชเหลานั้น

กลายเปนน้ํามันดิบ กาซธรรมชาติ และถานหิน ซึ่งเรานํามาใชประโยชนไดในที่สุด โดยทั่วไปกาซ

ธรรมชาติจากแหลงผลิตจะประกอบดวยสารไฮโดรคารบอนหลายชนิด ไดแก มีเทน โปรเพน บวิเทน เฮ

กเซน และกาซอืน่ๆ อาทิคารบอนไดออกไซดไฮโดรเจนซลัไฟด  

คณุสมบัตขิองกาซธรรมชาตไิมมสี ีไมมกีลิน่และพิษ ในสถานะปกตมิีสภาพเปนกาซ หรือไอ

ที่อุณหภูมแิละความดันบรรยากาศ โดยมีคาความถวงจําเพาะต่ํากวาอากาศ จึงเบากวาอากาศ เมือ่

เกดิการรั่วไหลจะฟุงกระจายไปตามบรรยากาศอยางรวดเร็ว จึงไมมีการสะสมลุกไหมบนพื้นราบ และ

เมือ่เผาไหมจะเปนเชื้อเพลิงสะอาดและสงผลกระทบตอสิง่แวดลอมนอยทีส่ดุ เมือ่เปรียบเทียบกับการ

ใชเชือ้เพลิงประเภทน้าํมนัและถานหิน จดัวาเปนพลังงานที่ปลอดภัยสูงสุดผลิตภัณฑหนึ่งในปจจุบัน 

นานาอารยะประเทศชาตจิงึนิยมใชงานแพรหลายมาเปนเวลานานหลายศตวรรษ 

กาซธรรมชาต ิ คนพบไดในแองใตพื้นดิน บนบกหรือในทะเล หรืออาจพบรวมกับน้ํามันดิบ 

หรือ คอนเดนเสท (ผลิตภัณฑของเหลวไฮโดรคารบอนที่กลั่นตวัจากกาซธรรมชาติ) โดยคาดวาจะเปน

แหลงพลงังานหลัก ที่จะนาํมาใชไดอีกประมาณ 65 ปขางหนา ปรมิาณสํารองทีพ่สิจูนแลวทัว่โลกเมือ่ป 

พ.ศ. 2548 มปีริมาณ 6,348 ลานลานลูกบาศกฟุต โดยพบมากที่สุด ในรัสเซีย มีปริมาณ 1,688 ลาน

ลานลกูบาศกฟตุ รองลงมาคืออิหราน 944 ลานลานลูกบาศกฟุต และกาตาร 910 ลานลานลูกบาศก

ฟตุ 

7.3.พัฒนาการของกาซธรรมชาติ กาซธรรมชาติ ซึ่งครั้งหนึ่งเปนสิ่งที่ไมตองการ

เนื่องจากมีการใชพลังงานนอย และมีน้ํามันดิบอยูเหลือเฟอเกินความตองการ แตในปจจุบันนี้ กาซ

ธรรมชาติถกูนํามาใชทดแทนน้ํามันมากขึ้น ทั้งนี้เนื่องจากน้ํามันเหลือนอยลงนั่นเอง และราคาน้ํามัน
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ของโลกกส็ูงขึน้ ประกอบกบักาซธรรมชาตจิดัเปนเชือ้เพลิงทีส่ะอาด ดงันัน้ดวยเหตุนี้จงึไดมกีารพฒันา

ในการนํากาซธรรมชาตมิาใชเปนพลังงานทดแทน มากขึ้น ในขณะนี้ประเทศไทยไดใชกาซธรรมชาติ

เปนเชื้อเพลิงแลว โดยไดทดลองใชกับรถประจําทางของขนสงมวลชนและรถแทกซี่ จํานวนหนึ่ง ซึ่ง

ตอไปจะพฒันาระบบและอํานวยความสะดวกเกี่ยวกบัสถานีบรกิารที่รองรับสําหรับผูใชกาซธรรมชาต ิ

และทางภาคอตุสาหกรรม ไดนํากาซธรรมชาติไปใชทดแทนน้าํมนัและกาซปโตรเลียมเหลวแลว ซึ่งใน

อนาคตกาซธรรมชาติจะมีบทบาทมากขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกับน้ํามัน และกาซปโตรเลียมเหลว ทั้งนี้

เนื่องจากราคาของน้าํมนัและกาซปโตรเลียมเหลวจะสงูขึ้นเรื่อยๆเมื่อเทียบกับราคากาซธรรมชาติ จึง

นบัวากาซธรรมชาติเปนทรัพยากรที่สําคัญยิ่งและควรจะสนับสนุน และอีกประการหนึ่งเพื่อลดการ

นาํเขาน้ํามันไดอีกดวย  

(ที่มา: 1. เอกสารวิชาการ กองควบคุมน้าํมนัเชื้อเพลิงและกาซ กรมโยธาธกิาร 2. เอกสารประกอบการ

สอน วิชาวิศวกรรมแกสธรรมชาติ โดย ดร. ธํารงรัตน มุงเจริญ ภาควิชาวิศวกรรมเคมี คณะ

วิศวกรรมศาสตรมหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร: เรียบเรียงโดย สาํนกัความปลอดภัยธุรกิจกาซธรรมชาต ิ

กรมธุรกจิพลังงาน กระทรวงพลงังาน) 

7.4.การสํารวจหาแหลงกาซธรรมชาติและการขุดเจาะ กาซธรรมชาติ มักมีการ

คนพบในแหลงเดียวกนักบัน้าํมนัดิบและจะถูกนําขึน้มาพรอมๆกนั กาซจะถูกแยกออกจากน้ํามัน การ

สํารวจเริ่มจากการ ศึกษาสภาพภูมิประเทศและสภาพทางธรณีวิทยา อยางไรก็ตาม การสํารวจ

ภาคพื้นดนิจะไดขอมลูคราวๆ ซึ่งจะนาํมาใชในการคาดคะเนวามนี้ํามันดบิหรือ กาซธรรมชาติสะสมตวั

อยูหรือไม แตจะไมทราบแนชดั จะตองทําการขุดเจาะสาํรวจ เสยีกอน การศึกษาสภาพภูมิประเทศได

จากการศึกษาแผนที่ทางธรณีวิทยา ตัวอยางหิน ภาพถายจากดาวเทียม การสํารวจโครงสราง ทาง

ธรณีวิทยาของชัน้หนิใตพืน้ดิน ใชวิธีการทางธรณีฟสกิส เชน การวัดคาสนามแมเหล็ก การวัดแรงดงึดดู

ของโลก การวัดความไหวสะเทอืนของชัน้หนิซึ่งแตละชัน้หินจะใหคาออกมาตางกัน  

ในการสํารวจสภาพทางธรณีวิทยา การสํารวจความไหวสะเทือนโดยระบบ Seismic มี

ความสําคญัมาก ผลความไหวสะเทือน ที่ไดออกมา จะทําใหทราบลักษณะโครงสรางของชั้นหนิ ซึง่จาก

ขอมลูเกาๆทางดานธรณวีิทยาจะแสดงใหเห็นวาบริเวณนั้นๆ จะเปนแหลงสะสมของน้าํมนัหรือไม จาก

การทํา Seismic หลายๆจดุ จะทาํใหสามารถวาดภาพลักษณะโครงสรางทางธรณีวิทยาได การศึกษา

สภาพภูมิประเทศและโครงสรางทางธรณีวิทยาจะทําให ทราบเพียงวาอาจจะมีน้ํามันดิบหรือกาซ

ธรรมชาติอยูเทานั้น ถาใหแนชัดตองทําการเจาะสํารวจอีกคร้ัง ซึ่งในการเจาะสํารวจจะมีการศึกษา

เพิ่มเตมิจากตัวอยาง หนิและเคร่ืองมอืที่ตดิไปกบั แทนขดุเจาะ  
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การขุดเจาะเพื่อสํารวจใหแนชัดวามีน้ํามันดิบหรือกาซธรรมชาติสะสมตัวหรือไมนับเปน

ขั้นตอนที่สําคัญมากเครื่องมือขุดเจาะมีลักษณะเปนแบบสวาน หมุนสวนประกอบที่สําคัญ

ประกอบดวย หวัเจาะ ทอเจาะ แทนยดึ และเครือ่งยนต ซึง่ทําหนาที่หมนุและดันหัวเจาะลงไปใตพืน้ดนิ 

เนื่องจากทอเจาะแตละทอนยาวประมาณ 10 เมตร ดังนั้น การขุดเจาะจะตองหยุด เพื่อทาํการตอทอ

ทกุระยะ 10 เมตร และหัวเจาะที่ใชก็อาจทื่อ และจําเปนตองเปลี่ยนบอยๆ การที่จะเปลี่ยนหัวเจาะ

จะตองถอนทอเจาะ ที่เจาะไปแลวทัง้หมดออกมา แลวเร่ิมขุดเจาะใหม ซึ่งระหวางการขุดเจาะก็อาจมี

ปญหาเกดิขึ้นมากมาย ไดแก ดนิถลม หินพงัทลาย ในระหวางการถอนทอเจาะออกเพื่อเปลีย่นหัวเจาะ 

จงึจาํเปนตองใสปลอกกนับอพังเสยีกอนที่จะทําการถอนทอและบางครั้งทอเจาะ เมือ่เจาะลงลึกๆ ก็

อาจมกีารหักได การแกไขตองนาํทอเจาะขึน้มา กอนทําการเจาะตอ 

7.5.ผลิตภัณฑตางๆหลังกระบวนการแยกของโรงแยกกาซ กาซธรรมชาติมี

สารประกอบที่เปนประโยชน เมือ่ผานกระบวนการแยกทีโ่รงแยกกาซแลว จะไดผลิตภัณฑตาง ๆ ดงันี ้

1. กาซมเีทน (C1): ใชเปนเชื้อเพลิงสําหรับผลิตกระแสไฟฟาในโรงงานอุตสาหกรรม และ

นาํไปอดัใสถงัดวยความดันสูง เรียกวากาซธรรมชาติอัด สามารถใชเปนเชื้อเพลิงในรถยนต รูจักกันใน

ชื่อวา “กาซธรรมชาตสิําหรับยานยนต” (Natural Gas for Vehicles : NGV) 

2. กาซอีเทน (C2): ใชเปนวัตถดุบิในอตุสาหกรรมปโตรเคมขีั้นตน สามารถนําไปใชผลิตเม็ด

พลาสตกิเสนใยพลาสตกิชนิดตางๆเพือ่นาํไปใชแปรรูปตอไป 

3. กาซโพรเพน (C3) และกาซบิวเทน (C4): กาซโพรเพนใชเปนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมปโต

เคมี ขั้นตนไดเชนเดียวกัน และหากนําเอากาซโพรเพนกับกาซบิวเทนมาผสมกัน อัดใสถังเปนกาซ

ปโตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum Gas: LPG) หรือที่เรียกวากาซหุงตม สามารถนําไปใชเปน

เชื้อเพลิงในครัวเรือนเปนเชื้อเพลิงสําหรับยานยนตและใชในการเชื่อมโลหะไดรวมทั้งยังนําไปใชใน

โรงงานอตุสาหกรรมบางประเภทไดอีกดวย 

4. ไฮโดรคารบอนเหลว (Heavier Hydrocarbon): อยูในสถานะที่เปนของเหลวที่อุณหภูมิ

และความดันบรรยากาศ เมือ่ผลิตขึ้นมาถึงปากบอบนแทนผลติ สามารถแยกจากไฮโดรคารบอนที่มี

สถานะเปนกาซบนแทนผลติ เรียกวา คอนเดนเสท (Condensate) สามารถลําเลียงขนสงโดยทางเรือ

หรือทางทอนําไปกลั่นเปนน้ํามนัสําเร็จรปูตอไป 

5. กาซโซลีนธรรมชาต:ิ แมวาจะมีการแยกคอนเดนเสทออกเมื่อทําการผลิตขึ้นมาถงึปากบอ

บนแทนผลิตแลวแตกย็งัมีไฮโดรคารบอนเหลวบางสวนหลุดไปกับไฮโดรคารบอนที่มีสถานะเปนกาซ 
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เมือ่ผานกระบวนการแยกจากโรงแยกกาซธรรมชาติแลว ไฮโดรคารบอนเหลวนีก้จ็ะถกูแยกออก เรียกวา 

กาซโซลีนธรรมชาติ หรือ NGL (natural gasoline) และสงเขาไปยังโรงกลั่นน้ํามัน เปนสวนผสมของ

ผลิตภัณฑน้ํามันสําเร็จรูปไดเชนเดียวกับคอนเดนเสท และยังเปนตัวทําละลายซึ่งนําไปใชใน

อตุสาหกรรมบางประเภทไดเชนกนั 

6. กาซคารบอนไดออกไซด : เมื่อผานกระบวนการแยกแลว จะถูกนําไปทําใหอยูในสภาพ

ของแขง็ เรียกวา น้ําแขง็แหง นําไปใชในอุตสาหกรรมถนอมอาหาร อุตสาหกรรมน้าํอัดลมและเบียร ใช

ในการถนอมอาหารระหวางการขนสง นําไปเปนวัตถดุิบสําคัญในการทําฝนเทียม และนําไปใชสราง

ควนัในอุตสาหกรรมบันเทงิ อาทิ การแสดงคอนเสิรต หรือการถายทาํภาพยนตร 

7.6.กาซธรรมชาติอยูในสภาพสถานะตางๆ ดังนี้  

1. Pipe Natural Gas เปนการขนสงกาซธรรมชาติทางทอ ซึ่งเปนกาซมีเทนเปนสวนใหญ 

การขนสงดวยระบบทอ จะนําไปเปนเชือ้เพลิงในการผลิตกระแสไฟฟาและในโรงงานอุตสาหกรรม 

2. NGV หรือ Natural Gas for Vehicles เปนการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงสําหรับ

รถยนต ซึง่สวนใหญเปนกาซมเีทน การขนสงกาซธรรมชาติมาทางทอและขนสงทางรถยนต เขาสูสถานี

บรกิารและเขาสูระบบขบวนการในการบรรจลุงในถงัเกบ็กาซของรถยนตตอไป 

3. LNG หรือ Liquefied Natural Gas เปนการขนสงดวยเรือที่ออกแบบไวเฉพาะ โดยการทาํ

กาซธรรมชาติใหกลายเปนของเหลว เพือ่ใหปรมิาตรลดลงประมาณ 600 เทา โดยทัว่ไปจะมีอุณหภูมิ -

160 องศาเซลเซยีส 

7.7.คุณสมบัติพเิศษของกาซธรรมชาติสําหรบัยานยนตNGV 

1. สะอาด เนือ่งจาก NGV มสีัดสวนของคารบอนนอยกวาเชื้อเพลิงชนดิอืน่ และมคีณุสมบตัิ

เปนกาซทําใหการเผาไหมสมบูรณมากกวาเชื้อเพลิงชนิดอื่น และปริมาณไอเสียที่ปลอยออกจาก

เครือ่งยนตใชกาซธรรมชาติมีปริมาณต่ํากวาเชื้อเพลิงชนิดอื่น NGV จึงนับเปนเชื้อเพลิงที่สะอาด ไม

กอใหเกดิควนัดําหรือสารพษิ ที่เปนอันตรายตอสขุภาพของประชาชน จงึสามารถลดปญหามลพิษทาง

อากาศ ซึ่งนับวันจะทวีความรุนแรงมากขึ้น จากการศึกษาพบวาเครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติจะมี

ระดับการปลอยสารพษิท่ีต่าํ สามารถลดกาซคารบอนมอนอกไซดไดถงึรอยละ 50-80 ลดกาซไนโตรเจน

ออกไซดไดรอยละ 60-90, ลดกาซไฮโดรคารบอนไดรอยละ 60-80 และไมกอใหเกดิฝุนละอองหรอืเขมา
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จากทอไอเสีย (กาซคารบอนมอนอกไซดและกาซไนโตรเจนออกไซด เปนกาซที่กอใหเกิดปฏิกริิยาเรือน

กระจก หรือที่เรียกกนัโดยทัว่ไปวา Green House Effect ) 

2. ปลอดภยั กาซ NGV นับวาเปนเชื้อเพลงิที่ใชในรถยนตที่มีความปลอดภัยมากทีสุ่ด เพราะ

กาซ NGV เบากวาอากาศ ในขณะทีก่าซหงุตมและน้าํมนัเบนซนิหรือดีเซลหนักกวาอากาศ ดังนั้น เมื่อ

เกดิรัว่ไหล กาซ NGV จะไมสะสมอยู บนพืน้ดนิจนเกดิการลุกไหมเหมอืนเชือ้เพลิงอืน่ๆ 

นอกจากนี้ อุณหภูมิที่กาซ NGV จะลุกติดไฟในอากาศเองได (เมื่อมีความเขมขนของ

เชื้อเพลิงพอ) สูงถึง 650 องศาเซลเซียส ในขณะที่กาซหุงตมจะติดไฟไดเองที่ 481 องศาเซลเซียส 

น้ํามนัเบนซนิที่ 275 องศาเซลเซียส และน้ํามันดเีซลที ่250 องศาเซลเซียส สวนความเขมขนขัน้ต่าํสดุที่

จะลกุตดิไฟไดเองของกาซ NGV จะตองมีปรมิาณสะสมถงึ 5% ในขณะทีก่าซหุงตมจะอยูที่ 2.0%จาก

คุณสมบตัขิางตนกาซNGVจงึมโีอกาสเกิดการลกุไหมไดยากกวาเชื้อเพลิงอื่นๆ นอกจากนี้ หากมีการ

รั่วไหลจะเกดิเสยีงดงัเนือ่งจากมคีวามดนัสงูจงึเปนสญัญาณเตือนภัยไดอยางด ี

7.8.แหลงกาซธรรมชาติในประเทศไทย 

ประเทศไทยไดมีการสาํรวจพบแหลงกาซธรรมชาต ิ2 แหลง คอื ในทะเลบริเวณอาวไทย และ

บนบก อําเภอน้ําพอง จงัหวัดขอนแกน ซึง่นําขึน้มาใชตัง้แตปพ.ศ. 2524 โดยการนํามาใชเปนเชือ้เพลิง

ในการผลิตกระแสไฟฟา และในโรงงานอตุสาหกรรม เพือ่ทดแทนการใชถานหนิและน้าํมนัเตาซึง่มรีาคา

สงูและตองนําเขาจากตางประเทศ ซึง่แตละปมมีลูคามหาศาล และขณะเดียวกนักต็องเผชญิความผัน

ผวนของราคาน้ํามันตลาดโลกซึ่งเสี่ยงตอความมัน่คงดานพลงังาน 

การนํากาซธรรมชาติจากอาวไทยขึน้มาใช จงึเปนการเปดศกัราชใหมของการพึ่งพาพลังงาน

ที่มอียูภายในประเทศของเราเองอยางเปนรูปธรรม และเนื่องดวยกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงที่สะอาด 

คุณภาพดีและราคาถกูกวาเชือ้เพลิงชนดิอืน่ๆ ทําใหปรมิาณการใชกาซธรรมชาติของไทยสูงขึ้นเรื่อย ๆ 

ทกุป ผูรับสัมปทานสํารวจและผลิตกาซจงึไดเสาะแสวงหาแหลงกาซใหมๆ  เพือ่นาํกาซจากแหลงที่มอียู

ขึ้นมาใชใหไดมากที่สุด ขณะเดียวกนัหนวยงานภาครัฐ และเอกชน ไดพยายามนํากาซธรรมชาติมาใช

ใหไดประโยชนสูงสุด นอกเหนือจากการนําไปเปนเชื้อเพลิงในโรงไฟฟา โรงงานอุตสาหกรรมและ

ยานพาหนะ โดยใหการสนับสนนุพเิศษในการนํากาซธรรมชาติ มาเปนเชื้อเพลิงสําหรับยานยนต หรอืที่

เราเรียกวา NGV นั่นเอง 
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7.9.สถานีบริการ NGV 

สถานบีรกิาร หมายถงึ สถานีบรกิารกาซธรรมชาติ ซึ่งเปน สถานีที่ที่มีไวในครอบครองกาซ

ธรรมชาติที่เปนจดุเก็บรวมหรอืจดุจายกาซธรรมชาติเพือ่ใหบรกิารหรือจาํหนายกาซแกยานพาหนะ ซึ่ง

ประกอบดวยถงัเกบ็และจายกาซระบบทอเครื่องสูบอัดกาซและอุปกรณเครือ่งมือตลอดจนระบบความ

ปลอดภัยทีเ่กีย่วของรวมถงึอาคารบรกิารสิง่ปลูกสรางตางๆ ตลอดจนบรเิวณสถานที่ดงักลาวเพือ่ใชใน

การนี้ลกัษณะของสถานีบริการ NGV 

1. สถานบีรกิาร NGV  แบบทั่วไป ตัง้อยูตามแนวทอสงกาซธรรมชาต ิและบรรจุกาซลงถังสง

ใหสถานีบรกิาร NGV ที่อยูใกลชมุชนและหางไกลแนวทอสงกาซธรรมชาติ และสามารถบรรจจุาํหนาย

กาซแกยานพาหนะไดดวย 

2. สถานีบริการ NGV แบบอยูหางแนวทอสงกาซธรรมชาติ สวนใหญจะตั้งอยูใกลชุมชน

บรเิวณทีไ่มมแีนวทอกาซธรรมชาติผาน ตองรับกาซจากสถานีบริการ NGV แบบทั่วไป โดยการขนสง

ทางยานพาหนะขนสงกาซ จงึจะทําการบรรจจุาํหนายกาซแกยานพาหนะได และที่ตัง้ของสถานีบรกิาร 

NGV ลักษณะนีส้วนใหญตัง้อยูรวมกับสถานบีรกิารน้าํมันเชื้อเพลิง หรือ สถานีบริการกาซปโตรเลียม

เหลว 

7.10.ยานพาหนะที่ใช NGV 

การใชกาซ NGV ในประเทศไทย ไดเริ่มทดลองใชกับยานพาหนะในป พ.ศ. 2527 โดย

ทดลองใชกบัรถโดยสารประจาํทางของ ขสมก. และรถสามลอเครื่อง แตยังไมมีความแพรหลาย ทั้งนี้

เนื่องจากไมคุมคากับการลงทนุดัดแปลงเครื่องยนต และในขณะนั้นน้ํามันเชื้อเพลิง ก็มีราคาถูกอยู

ตอมาเกิดวิกฤติราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสงูขึ้น รถรับจาง ไดแก รถแท็กซี่ รถสามลอเคร่ือง ไดทําการ

ดัดแปลงเครือ่งยนต โดยใชกาซปโตรเลยีมเหลว (LPG) เปนเชื้อเพลิงแทน ซึ่งสภาวะดังกลาวนี้ ทําให

เกดิสถานบีรกิารกาซขึน้เปนจาํนวนมาก แตในอนาคตอนัใกล ราคากาซปโตรเลียมเหลวจะตองขยับ

สูงขึ้น และปลอยใหลอยตัว จึงทําใหราคากาซปโตรเลยีมเหลว จะตองสูงขึ้นกวาปจจุบนั ที่เปนอยู

รัฐบาลจงึไดกาํหนดนโยบายดานพลงังาน ใหมีการขยายการใชกาซ NGV ในภาคคมนาคมขนสง เพื่อ

บรรเทาความเดอืดรอน เนือ่งจากปญหาราคาน้าํมนัแพง และปญหาดานมลพษิทางอากาศ จงึไดจดัตัง้

โครงการกาซธรรมชาติ สําหรับยานยนต (NGV Project) เพื่อสนับสนุนผลักดนัใหมกีารใชกาซธรรมชาติ

ในรถยนตใหมากขึ้น โดยให ปตท. และกองทุนเพือ่สงเสริมการอนรุักษพลังงาน จดัทําโครงการทดสอบ

และนํารองการใชกาซ NGV ในรถแท็กซี่ พรอมกับให ปตท. เรงรัดการกอสรางสถานีบริการกาซ NGV 
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ในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล โดยในอนาคตจะเพิ่มจํานวนสถานีบริการ เพื่อรองรับการ

เพิ่มขึ้นของจํานวน รถยนตใชกาซ NGV การขยายจํานวนรถยนตที่ใชกาซ NGV ปตท. มีโครงการ

ดัดแปลงรถแทก็ซี ่และรถยนตของหนวยงานราชการ ซึง่ไดแก รถโดยสารประจาํทางของ ขสมก. และรถ

เกบ็ขยะของกรุงเทพมหานครและจะขยายจาํนวนไปยงัรถกลุมอื่นตอไป ซึ่งในขณะนี้ ไดมีการรวมมือ

กับ ธนาคารกรุงไทย จํากดั ในการใหสินเชื่อ เพื่อซื้อรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV และเรื่องดังกลาวนี้ อยู

ระหวางการดําเนินการ เปาหมายจาํนวนรถ NGV และคาใชจาย 

ตาราง 2 แสดงเปาหมายจาํนวนรถยนต NGV และคาใชจาย 

เปาหมายจาํนวนรถ NGV ทีเ่พิม่ขึน้ 

 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 

รถยนต/แทก็ซี ่        

จาํนวนในแตละป (คนั) 3000 4000 6000 7000 8000 7000 5000 

จาํนวนสะสม  (คัน) 3000 7000 13000 20000 28000 35000 40000 

รถโดยสาร/เก็บขยะ        

จาํนวน (คนั) 350 500 700 700 650 800 800 

จาํนวนสะสม ( คนั ) 350 850 1500 2250 2900 3700 4500 

จาํนวนรวม        

แตละป ( คนั ) 3350 4500 6700 7700 8650 7800 5800 

สะสม ( คนั ) 3350 7850 14550 22250 30900 38700 44500 

หมายเหต ุ:  อัตราการใชรถ NGV ทดแทนเบนซนิในรถยนต / แทก็ซี ่60% 

ที่มา: จากกลุมธุรกจิกาซธรรมชาติ บรษิัท ปตท จาํกดั ( มหาชน ) 
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ตาราง 3  แสดงการประมาณคาใชจายสวนเพิม่ในการปรบั/ซือ้รถ NGV 

1. การตดิตัง้อุปกรณในรถแทก็ซี/่รถยนตสวนบคุคล (คาอปุกรณประมาณ 30000–40000 บาท/คนั) 

 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 รวม 

จํานวนรถ (พนัคัน) 3.0 4.0 6.0 7.0 8.0 7.0 5.0 40 

คาใชจาย (ลานบาท) 90 120 180 210 240 210 150 1200 

 120 160 240 280 320 280 200 1600 

2. คาใชจายสวนเพิม่ในการซือ้รถ NGV ทดแทนรถดเีซล ( 1-1.5 ลานบาท/คัน  ) 

จํานวนรถ (พนัคัน) 350 500 700 700 650 800 800 4500 

คาใชจาย (ลานบาท) 350 500 700 700 650 800 800 4500 

 525 750 1050 975 1200 1200 1200 6750 

440 620 880 910 890 1010 950 5700 รวม 1+2 เปนจํานวนเงิน 

( ลานบาท ) 645 910 1290 1330 1295 1480 1400 8350 

ที่มา: จากกลุมธุรกจิกาซธรรมชาติ บรษิัท ปตท จาํกดั ( มหาชน ) 

รปูแบบเครือ่งยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติNGV  

1. เครื่องยนตที่ใช NGV เปนเชือ้เพลิงเพียงอยาเดียว ( Dedicated NGV ) เปนเครื่องยนต ที่

ออกแบบใหใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงโดยเฉพาะ โดยมีระบบเผาไหมเชื้อเพลิงแบบที่ตองใชหัว

เทียนในการจุดระเบิด จะมีทั้งรถที่ผลิตออกมาจากโรงงานรถยนตโดยตรง ( OEM ) และที่ทําการ

ดัดแปลงเครือ่งยนตภายหลงั 

2. เครื่องยนตที่ใชเชื่อเพลงิไดสองประเภท ม ี2 ระบบ ดงันี ้

2.1 เครื่องยนตระบบเชื้อเพลิงสองระบบ (Bi - Fuel) เปนเครื่องยนตเบนซินที่ติดตั้ง 

อปุกรณใชกาซ NGV ถงักาซ NGV เพิม่เติมสามารถเลือกใชเชื้อเพลงิไดทั้งน้าํมันเบนซนิและกาซ NGV 

2.2 เครื่องยนตระบบเชื้อเพลิงรวม ( Diesel Dual Fuel ) เปนเคร่ืองยนตดีเซลที่ติดตั้ง 

อปุกรณใชกาซ NGV และถังกาซ NGV เชนเดียวกบัระบบเชื้อเพลิงสองระบบ ( Bi - Fuel ) ซึ่งตองใช

น้ํามนัดเีซลรวมกับกาซธรรมชาต ิโดยใชน้ํามนัดเีซลเปนตวัจุดระเบิดนํารอง  
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ขอเปรียบเทียบการใช NGV กบั น้ํามันเชือ้เพลิง หรือ LPG กาซ NGV เปนเชื้อเพลิงที่มี

ความปลอดภยั NGV เปนเชื้อเพลิงทีใ่ชในรถยนตมคีวามปลอดภัยกวาน้ํามันเบนซิน น้ํามันดีเซลและ

กาซปโตรเลยีมเหลว LPG ทั้งนีเ้นื่องจากคุณสมบตัขิอง NGV มดีงันี ้

1. กาซ NGV เบากวาอากาศ ดงันัน้เมือ่เกดิการรัว่ไหลกาซ NGV จะลอยตัวและฟุง กระจาย

ไปสูดานบน ไมสะสมอยูบนพืน้ดนิ จนเกิดการลกุไหมเหมอืนเชือ้เพลิงอื่นๆ 

2. อุณหภูมิที่กาซ NGV จะลุกติดไฟในอากาศเองได เมื่อมีความเขมขนของเชื้อเพลิงพอ 

จะตองสูงถึง 650 องศา C 

3. ความเขมขนขัน้ต่าํสุดทีจ่ะลกุตดิไฟไดของกาซ NGVจะตองมีปรมิาณสะสมถงึ5%ในขณะ

ที่กาซหุงตมจะอยูที่ 2% 

ตาราง 4  แสดงการเปรียบเทยีบการใชกาซ NGV กบักาซ LPG และน้าํมนัเชือ้เพลิง  

ขอเปรียบเทยีบ NGV LPG น้าํมนัเบนซิน น้ํามนัดเีซล 

สถานะ กาซ แรงดัน 200 บาร ของเหลวแรงดัน 7 บาร ของเหลว ของเหลว 

ความหนาแนน เบากวาอากาศ หนักกวาอากาศ หนักกวาอากาศ หนกักวาอากาศ 

ขีดจํากัดการติดไฟ 5-15% 2-9.5% 1.4-7.6% 0.6-7.5% 

อุณหภมูิติดไฟ 650 C 481 C 275 C 250 C 

ที่มา: จากกลุมธุรกจิกาซธรรมชาติ บรษิัท ปตท จาํกดั ( มหาชน ) 

ปญหาจากการใช NGV ของยานพาหนะ 

1. คาใชจายในการติดตั้งอุปกรณใช NGV ตองนําเขาจากตางประเทศ จึงมีราคาสูง เชน 

อุปกรณใชกาซฯ ระบบ Diesel Dual Fuel ราคาประมาณ 400,000 – 500,000 บาท และอุปกรณใช

กาซฯ ระบบ Bi – Fuel ราคาประมาณ 30,000 – 50,000 บาท 

2. การตดิตัง้ถังบรรจุกาซฯ ภายในรถ มีความจุประมาณ 70 ลิตร น้ําหนักประมาณ 60-70 

กโิลกรัม ซึง่เทียบเทาน้าํมนัเบนซนิประมาณ 15 ลติร การติดตั้งตองติดตั้งไวในกระโปรงหลังรถ ทําให

เสยีพืน้ที่ใชสอยไปบางสวน ในการบรรทุกของ 

3. การบรรจกุาซฯ ลงในถงักาซฯ ตองบรรจบุอยครัง้กวาเมือ่เทียบกบัการใช น้ํามันเชื้อเพลิง 

หรือกาซปโตรเลียมเหลว เนื่องจากปริมาณกาซฯที่บรรจุอยูภายในถังมีปริมาณนอย โดยเฉลี่ยกาซ 
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NGV 1 ถงันัน้ รถวิ่งไดระยะทางประมาณ 150 - 250 กโิลเมตร แตทั้งนี้ตองขึ้นอยูกับสภาพการจราจร

ดวย 

4. สมรรถนะและกําลังเครือ่งยนตลดลง เนื่องดวยน้าํหนกัถงักาซฯ ที่ตดิตัง้เพิ่มขึ้นมผีลทาํให 

อตัราการใชเชือ้เพลิงเพิม่ขึ้น ประกอบกบัลักษณะของเครือ่งยนตใชกาซฯ มปีรมิาณกาซฯ จะเขาแทนที่

อากาศในเครื่องยนต จงึทําใหมจีาํนวนออกซเิจน สําหรับการ รเผาไหมนอยลง กาํลังของเครือ่งยนตจึง

ตกลง และมีผลทําใหอัตราเรงลดลงประมาณ 10% และอัตราการใชเชื้อเพลงิเพิม่ขึ้น 10% 

5. จาํนวนสถานีบริการกาซ NGV ปจจุบันมีจํานวนนอย ซึ่งอาจไมสะดวกในการหาที่เติม

กาซ 

แนวทางการแกไขปญหาเพือ่สนับสนุนการใช NGV เปนเชือ้เพลิง 

1. ปตท. ไดประสานงานกับกระทรวงการคลัง ในการขอยกเวน / ลดหยอนอากรการนําเขา 

อปุกรณใชกาซ และประสานงานกบัสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ใหการสนบัสนนุ 

โดยใหสิทธปิระโยชนแกผูลงทุน / ประกอบการ ในธุรกิจที่เกี่ยวของกับอุปกรณตาง ๆ ทั้งในรถยนตใช

กาซฯ และสถานีบริการกาซ NGV ซึง่จะทําใหราคาอปุกรณกาซฯ ต่าํลงในอนาคต 

2. ราคากาซ NGV มรีาคาถกูกวาน้าํมนัเชื้อเพลิง หรือกาซปโตรเลียมเหลว จึงเหมาะสมกับ 

รถที่มกีารว่ิงใชงานมาก ๆ เชน รถแท็กซี ่รถโดยสารประจําทางของ ขสมก. เพราะจะทาํใหคุมคาตอการ

ลงทนุ 

3. ในอนาคตอนัใกล ปตท. จะเพิม่จํานวนสถานีบริการกาซ NGV ใหได 120 แหง ภายใน ป 

พ.ศ. 2551 เพือ่รองรับการเพิม่ขึ้นของจาํนวนรถยนต ที่ใชกาซ NGV ดวย 

4. ในอนาคต การพฒันาและปรับปรงุอุปกรณกาซฯ ที่ใชกับเครื่องยนต จะตองพัฒนาใหดี 

ขึ้นเรือ่ย ๆ ปญหาเกีย่วกบักาํลงัเครือ่งยนตกจ็ะไมมผีลกระทบ โดยทั้งนีโ้รงงานทีผ่ลิตรถยนต จะตองหา

วิธกีาร แกไขปญหา และปรับปรงุประสิทธภิาพของเครือ่งยนต เพือ่ตอบสนองผูใชรถยนตที่ใชกาซ NGV 

5. กาซ NGV เปนเชื้อเพลิงที่สะอาด สามารถผลิตไดในประเทศไทย มีคุณสมบัติที่ทําให 

ปรมิาณของไอเสียจากรถยนต ต่าํกวาเชื้อเพลงิชนิดอื่น และอันตรายนอยกวาน้ํามนัเบนซนิ น้ํามนัดเีซล 

และกาซปโตรเลียมเหลว(ขอมูล. อางอิงจาก โครงการกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต บริษัท ปตท. 

จาํกดั (มหาชน) พฤษภาคม 2546)  
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8.งานวจิยัทีเ่กี่ยวของ  

พรศกัดิ ์อฬุารวิริโย. (2542: 43-44, 77) ศกึษาทัศนคติ และปจจยัที่มผีลตอพฤตกิรรมการซือ้

น้ํามันเชื้อเพลิงของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร การเลือกใชน้ํามันแตละยี่หอ พบวามีการ

ตัดสินใจดวยตนเองรอยละ 64.50 และเลือกใชตามสื่อโฆษณารอยละ 15.50 และมีผูแนะนํารอยละ 

10.00 และอื่นๆ เชนใชตามทีบ่ริษัทกาํหนดอีกรอยละ 10  คณุภาพน้ํามันเชื้อเพลงิ กลุมตวัอยางรอยละ 

66.25 คิดวาน้ํามันทุกยี่หอมีคุณภาพไมแตกตางกัน ขณะที่กลุมตัวอยางอีกรอยละ 33.75  คิดวา

คุณภาพน้าํมนัแตละยี่หอมคีุณภาพแตกตางกนั ปจจยัที่มอีิทธพิลตอการซื้อน้าํมนัอนัดบัที่ 12 คือ การ

ที่น้ํามันมคีาออกเทนและซเีทนติกยงัไมดีพอ สวนใหญยงัคงเขาใจวาคาออกเทนจะทาํใหเครื่องยนตแรง

ขึ้น ซึ่งความจริงแลวเปนเพยีงคาปองกันการนอ็กของเครือ่งยนต 

อํานาจ อนุโลมสมบตั,ิ ศริิโชค  เพ็ญอมัพร, สมบัต ิ บวัสวุรรณ. (2542) ศกึษาเรื่องปจจัยที่มี

ผลตอการตัดสินใจบริโภคน้ํามันหลอลื่นเครื่องยนตเบนซินในแตละ Market Segment สําหรับผูใช

รถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร จากกลุมตัวอยาง 400 ตัวอยาง ที่เลอืกสุมจากกลุมผูใชรถยนตนั่งใน

เขตกรุงเทพมหานคร สามารถแบงกลุมตลาดไดโดยวิธี Benefit Segmentation ออกเปน 4 กลุมดังนี้ 

คือ 

1. Car Love Segment คือ กลุมที่ใหความสําคัญกับคุณภาพดานชวยยืดอายกุารใชงาน 

และรกัษาความสะอาดของเครื่องยนต 

2. Price Conscious Segment คอื กลุมทีใ่หความสาํคัญกบัปจจยัดานราคาเปนสาํคัญ 

3. Driving Performance Segment คือ กลุมที่ใหความสําคัญกับประสิทธิภาพการขับขี่ 

โดยเฉพาะคุณสมบตัดิานทีช่วยใหเครื่องยนตเดินเรียบ และยดือายุการใชงานเครือ่งยนต 

4. Fuel Saver Segment คือ กลุมที่ใหความสําคัญกับคุณสมบัติในดานการชวยประหยดั

น้ํามนัเชือ้เพลิง และยืดอายกุารใชงานเครือ่งยนต 

ธวัชชัย  สิมะโรจน, จรัญ เกสร, บุญเย็น  ศิลวัตกุล. (2539) ศึกษาตัวแปรที่เกี่ยวของตอ

ความพอใจในการเลือกใชน้ํามันแตละประเภทของผูใชสถานี SUSCO พบวาในกลุมผูใชน้ํามนัเบนซนิ

พิเศษไรสารตะกั่ว ผลการวิจัยสรุปออกมาวาตัวแปรที่มีผลตอความพอใจในการเลือกใชบริการ คือ 

ความเชื่อถือในยีห่อ ความสะดวกของทําเลทีต่ั้ง สวนตัวแปรที่ไมมีผลตอความพอใจ คือ ราคาน้ํามัน 

โฆษณา รวมทัง้บริการเสริม ในกลุมผูใชน้ํามนัเบนซนิไรสารตะกั่ว ซึ่งเปนกลุมผูใชรถเกงทัว่ๆไป กลุมนี้

จะมีความเชื่อถอืในยี่หอและคุณภาพของน้าํมนั การเปลีย่นแปลงราคาน้าํมันจะมีผลกระทบตอความ
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พอใจคอนขางสูง ของแถมมไิดเพิม่ความพอใจ สวนทําเลที่ตัง้และบรกิารเสริม เปนตัวแปรท่ีไมมผีลตอ

ความพอใจในการเลือกใชบริการ 

สวนแนวคิดและทฤษฏีเกี่ยวกับพฤติกรรมผูบริโภคนั้น ผูทําการวิจัยไดใชทฤษฏีของ ดร. 

ปรญิ ลักษิตานนท. (2544: 54) กลาววา พฤตกิรรมผูบริโภค คือ การกระทําของบคุคลใดบุคคลหนึ่งซึ่ง

เกี่ยวของโดยตรงกับการจดัหาและการใชผลิตภณัฑ ทั้งนี้หมายรวมถงึกระบวนการตัดสินใจซึ่งเกิดขึ้น

กอนและมีสวนในการกาํหนดใหมกีารกระทําโดยผูทําการวิจยัไดศกึษาพฤตกิรรมของผู บริโภคเกี่ยวกับ

การใชรถ การเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติแทนการเติมน้ํามนั และการเดินทาง 

แนวความคดิดานประชากรศาสตรของ พรทพิย วรกจิโภคาทร (2529: 312-315) ไดกลาวถึง

ลกัษณะของผูรับสารทีว่ิเคราะห ตามลักษณะทางประชากรศาสตร ซึ่งแตละบุคคลจะแตกตางกันไป 

โดยความแตกตางทางประชากรศาสตรจะมีอิทธิพลตอการสื่อสารได ซึ่งผูวิจัยไดศึกษาผูบริโภคที่มี

ขอมลูสวนบุคคลทีแ่ตกตางกนั วามีผลตอพฤติกรรมการเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาตแิทนการ

เติมน้าํมนัอยางไร 

แนวคิดการเปดรับขอมูลขาวสารของ ยุพดี ฐิติกุลเจริญ (2537: 3) ไดกลาวไววา ความ

คิดเห็นของแตละบุคคล เกี่ยวกบัความเหมาะสมของการประชาสมัพันธ ความสม่ําเสมอในการไดรับ

ขาวสารการสือ่สารนั้นจดัไดวาเปนปจจยัที่สําคญัปจจยัหนึ่งในชีวิตของมนษุยนอกเหนอืจากปจจยัสีท่ี่มี

ความจําเปนตอความอยูรอดของมนุษย ซึ่งผูวิจัยไดศึกษาถึงสื่อแตละประเภทที่แตกตางกันวามี

ความสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาตNิGVอยางไร 

แนวคิดเกี่ยวกบัการเรียนรู ดร. เสรี วงศมณฑา (2542: 95) ไดใหคาํนิยามไวคอืกระบวนการ

ซึ่งแตละบคุคลไดรับความรู (Knowledge) และประสบการณ (Experience) โดยการซือ้และการบรโิภค 

ซึ่งมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในอนาคต (Schiffman; & Kanuk 1994: 201) จากความหมายนี้จะ

เห็นวาลักษณะการเรียนรูของผูบริโภคเปนกระบวนการ (Process) ซึ่งปรากฏและเปลี่ยนแปลง

ตลอดเวลา โดยเปนผลจากความรูใหมที่ไดรับ(จากการอานการสังเกตหรือความคิด)หรือจาก

ประสบการณที่แทจริง ทั้งความรูและประสบการณใหมซึ่งจะมีผลตอพฤติกรรมในอนาคต ใน

สถานการณที่คลายคลงึกันจากความหมายนีเ้ปนที่ชดัเจนวาผลลัพธจากการเรียนรูเปนผลจากความรู 

และ(หรือ)ประสบการณคณุสมบตัินี้แสดงถึงความแตกตางของการเรียนรูจากพฤติกรรมจิตใตสํานกึ

การเรียนรูของผูบริโภค 
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สวนแนวคดิเกี่ยวกบัความรูความเขาใจใชแนวคิดของ จาํนง พรายแยมแข (2531: 44) กลาว

วา ความรูหมายถงึความสามารถในการทรงรักษาไวซึ่งเรือ่งราวทั้งปวงของประสบการณที่ผานมารวม

สิ่งที่สัมพนัธกนักบัประสบการณนั้นๆดวย 

โดยสามารถแบงพฤติกรรมดานความรูหรือความสามารทางดานสติปญญาออกเปน 6 

ระดับ โดยเรียงลาํดับจากความสามารถขัน้ต่าํไปสูง ดงันี ้(Bloom; & others. 1956: 359) 

1. ความรู-ความจํา (Knowledge of Recall)  

2. ความเขาใจ (Comprehension or Understanding) 

3. การนําไปใช (Application)  

4. การวิเคราะห (Analysis)  

5. การสังเคราะห (Synthesis)  

6. การประเมนิคา (Evaluation)  

จากแนวคดิเกีย่วกบัการเรียนรูและความเขาใจขางตน ผูวิจยัไดศกึษาถึงความรูความเขาใจ

ของประชากรตัวอยางที่ไปสุมเก็บขอมูลมาวิเคราะหวามีความเขาใจเกี่ยวกับการเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติมากนอยแตกตางกนัอยางไร 

แนวคิดเกี่ยวกับทัศนคติ ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ(2546: 214)ใหคําจํากัดความของ

ทศันคติคอืการประเมินความพงึพอใจหรือไมพึงพอใจของบุคคลความรูสึกดานอารมณและแนวโนม

การปฏิบัติที่มีผลตอความคิด หรือสิ่งใดสิ่งหนึ่ง (Kotler. 2003: 199) หรือหมายถึงแนวโนมของการ

เรียนรูจะตอบสนองตอสิง่ใดสิ่งหนึ่งหรือความคดิที่มลีักษณะแสดงความพึงพอใจหรือไมพอใจ (Etzel 

Walker; & Stanton. 2001: G-1) 

จากความหมายดงักลาวสรุปไดวา ทัศนคติเปนการรวบรวมความนกึคดิความเชื่อความรูสึก

ที่อยูภายในบคุคลมาประเมินโดยรวม เพื่อสะทอนใหเห็นถึงความโนมเอียงของบุคคลวา มีความพึง

พอใจหรือไมพงึพอใจตอสิ่งตางๆ อยางไร จากแนวคดิเกี่ยวกบัทศันคติดงัทีไ่ดกลาวมาขางตน ผูวิจยัจงึ

ทาํการศกึษาถงึความสมัพนัธระหวางทศันคติกบัแนวโนมพฤตกิรรมของผูใชรถยนตที่เตมิกาซธรรมชาติ

NGV วามคีวามสมัพนัธกนัอยางไร 



 บทที่3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 

ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจัดระเบียบวิธีวิจัยในลักษณะการวิจัยเชิงสํารวจโดยการออก

แบบสอบถามแบบ  Self–administered Questionnaires (ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ. 2541: 127)

เพื่อศึกษาถึง “แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  แทนการ

ใชน้ํามันของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร” โดยมีการดําเนินการตามข้ันตอนดังนี้ 
ประชากรและกลุมตัวอยาง 1. 

2. การสรางเคร่ืองมือที่ใชในการวิจยั 

3. ข้ันตอนในการสรางเคร่ืองมือวิจยั 

4. วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 

5. การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 

6. สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 

1. การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
1.1 ประชากร 
ประชากรในการวิจัยคร้ังนี้ คือ ประชาชนผูขับรถยนตที่เลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV และพักอาศัยหรือทํางานอยูในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีจํานวนทั้งหมด 50 เขต (ที่มา: 

สํานักบริหารการทะเบียน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย: 2550) 

1.2 กลุมตัวอยางซึ่งไมทราบจํานวนประชากรท่ีแนนอน 
กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้คือ  ประชาชนผูขับรถยนตที่เลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติ และพักอาศัยหรือทํางานอยูในเขตกรุงเทพมหานคร  เนื่องจากไมสามารถทราบจํานวนที่

แนนอนจึงใชสูตรการหาขนาดตัวอยางสําหรับการประมาณคาสัดสวนประชากร  เนื่องจากไมทราบ

จํานวนประชากรกลุมเปาหมายดังนั้นจึงใชสูตรดังนี้ 

 

                              n  =  Z2(p)(q) 

                             e2 

      โดย n =  จํานวนกลุมตัวอยาง 

  Z =  ระดับความเชือ่มั่น ,กาํหนดใหเทากับ 95% 

  p  = ประชากรที่สนใจในสินคาใชคาเทากับ 50% 
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  q =  ประชากรที่ไมสนใจในสินคาของเรา  

  e  = ความคลาดเคล่ือนทีย่อมใหเกิดข้ึนได 

 จะได                   

          n =   (1.96)2(0.5)(0.5) 

                                                                    (0.05)2 

          n  =   385 คน 

 

ดังนั้นจากการคํานวณไดกลุมตัวอยางจํานวน  385 คน และสํารองไวไมเกิน  4% ของกลุม

ตัวอยางไดเทากับ 15 คน รวมขนาดตัวอยางทั้งหมด 400 คน 

 

1.3 การวางแผนเลือกกลุมตัวอยาง 

ใชเกณฑในการเลือกตัวอยางที่ใชความนาจะเปน(Probability sampling)  โดยใชวิธีการสุม

แบบงาย (Simple Random Sampling) การเลือกตัวอยางที่ไมใชความนาจะเปน (Non-Probability 

Sampling) โดยใชวิธีการสุมแบบสัดสวน (Quota Sampling) วิธีการสุมตัวอยางแบบเฉพาะเจาะจง  

(Perpostive Sampling) และวิธีการสุมตัวอยางแบบสะดวก (Convenience Sampling) โดยแบงเปน 

4 ข้ันตอน ดังนี้ 

ขั้นตอนที่1 ใชวิธีการสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random Sampling) จับฉลากเพื่อสุม

เลือกตัวแทนเขตใดเขตหนึ่งของแตละเขตการปกครองจํานวน  5 เขต  สามารถแบงกลุมเขต  การ

ปกครองของกรุงเทพมหานคร ออกเปนจํานวนทั้งหมด  50 เขต ประกอบดวย 

 1. กลุมรัตนโกสินทร จํานวน 9 เขต ไดแก เขตบางซ่ือ เขตดุสิต เขตพญาไท เขตสัมพันธวงศ 

เขต พระนคร เขตปอมปราบศัตรูพาย เขตราชเทวี เขตปทุมวัน และเขตบางรัก 

 2. กลุมบูรพา จํานวน 9 เขต ไดแก เขตดอนเมือง เขตสายไหม เขตลาดพราว เขตวัง

ทองหลาง เขตจตุจักร เขตบึงกุม เขตบางเขน เขตบางกะป และ เขตหลักส่ี 

 3. กลุมศรีนครินทร จํานวน 8 เขต ไดแก เขตสะพานสูง เขตประเวศ เขตสวนหลวง เขต

ลาดกระบัง เขตมีนบุรี เขตหนองจอก เขตคันนายาว และ เขตคลองสามวา 

 4. กลุมเจาพระยา จํานวน 9 เขต ไดแก เขตดินแดง เขตหวยขวาง เขตบางคอแหลม เขต

คลองเตย เขตบางนา เขตพระโขนง เขตสาทร เขตวัฒนา และเขตยานนาวา 

 5. กลุมกรุงธนเหนือ จํานวน 7 เขต ไดแก เขตบางพลัด เขตภาษีเจริญ เขตตล่ิงชัน เขตหนอง

แขม เขตบางกอกนอย เขตบางกอกใหญ และเขตทวีวัฒนา 
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 6. กลุมกรุงธนใต จํานวน 8 เขต ไดแก เขตบางขุนเทียน เขตบางบอน เขตจอมทอง เขตคลอง

สาน เขตราษฎรบูรณะ เขตทุงครุ เขตธนบุรี และเขตบางแค 

ดังนั้นจะได 5 เขตจาก  50 เขตการปกครอง ผลการจับฉลากเปนดังนี้ 

1. เขตบึงกุม  

2. เขตจตุจักร  

3. เขตสวนหลวง  

4. เขตลาดพราว  

5. เขตดอนเมือง 

ขั้นตอนท่ี2 ใชวิธี  (Quota Sampling)  คํานวณหาจํานวนกลุมตัวอยางที่จะเก็บขอมูลของ

แตละเขตที่ไดรับเลือกโดยสัดสวนที่ใชจะเปนจํานวนประชากรที่อยูอาศัยอยูในแตละเขตกับจํานวน

ประชากรของทุกเขตรวมกัน 

วิธีการคํานวณ 
จํานวนกลุมตัวอยางทีจ่ะเกบ็ในแตละเขต =        จาํนวนกลุมตัวอยางทั้งหมด 

                    จํานวนกลุมการปกครอง 

       =   400 

            5 

       = 80 คน 

  

ตาราง 5 แสดงผลสรุปการเลือกเขตและจํานวนกลุมตัวอยางที่จะเก็บขอมูลในแตละเขต 

 

ผลจากการจบัฉลาก จํานวนกลุมตัวอยาง 

เขตบึงกุม 80 

เขตจตุจักร 80 

เขตสวนหลวง 80 

เขตลาดพราว 80 

เขตดอนเมือง 80 

รวม 400 

 

ขั้นตอนท่ี3 ใชวิธีการสุมเก็บตัวอยางแบบเจาะจง ( Purposive Sampling ) เพื่อเลือก

กลุมเปาหมาย สวนสถานที่แจกแบบสอบถามในแตละเขตนั้นจะเลือกเก็บที่สถานีบริการเช้ือเพลิงกาซ

ธรรมชาติ NGV โดยจะแจกแบบสอบถามใหกับกลุมประชากรตัวอยางที่ใชบริการเติมเช้ือเพลิงกาซ 
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ตาราง 6 สถานที่แจกแบบสอบถามและจํานวนกลุมตัวอยางที่จะเก็บขอมูลในแตละเขต 

 

เขตคัดเลือกแจกแบบสอบถาม สถานที่แจกแบบสอบถาม จํานวนแบบสอบถาม 

เขตบึงกุม ศักด์ิชัยเซอรวสิ  

บางจากนวลจนัทร 

40 

40 

เขตจตุจักร ศรีเจริญภัณฑ 40 

 กําแพงเพชร2(สวัสดิการรถไฟ) 40 

เขตสวนหลวง พัฒนาการ   40 

 บางจาก-ออนนุช32 40 

เขตลาดพราว บางจาก ลาดพรา 98/1 40 

 ลาดพราว 71 40 

เขตดอนเมือง สํานักงานหนวยทหารพัฒนา  40 

 สวัสดิการกรมขนสงทหารอากาศ 40 

 รวม 400 

 

ขั้นตอนที่  4  ใชวิธกีารสุมตัวอยางแบบสะดวก (Convenience Sampling) 

โดยการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางที่ไดกาํหนดไวใหครบ  400 ตัวอยาง 

 

2. การสรางเครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
2.1 เครื่องมือท่ีใชในงานวิจัย 
เคร่ืองมือและข้ันตอนการสรางเคร่ืองมือหรือแบบสอบถามที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลที่ใช

ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยสรางข้ึนจากการรวบรวมที่ไดจากทฤษฏี การสัมภาษณ และงานวิจัยที่เกี่ยวของ

แลวนํามาประยุกตเปนลักษณะและขอคําถามในแบบสอบถามโดยแบงออกเปน 4 สวนดังนี้ 

สวนที่ 1: ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 
คําถามเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรศาสตรของกลุมตัวอยางมีคําถามจํานวน 9 ขอ ไดแก 

1. เพศ ใชระดับการวัดขอมูลเปนนามบัญญัติ (Nominal Scale) 

 1.1     ชาย 

 1.2     หญิง 
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2. อายุ  ใชระดับการวัดขอมูลประเภทเรียงลําดับ  (Ordinal Scale) ซึ่งไดแสดงชวงอายุของ

กลุมตัวอยางที่ใชในแบบสอบถาม โดยแบงออกเปน 5 ชวง โดยมีเกณฑในการกําหนดชวงอายุที่ใชเปน

คําตอบในแบบสอบถามคร้ังนี้ จากขอมูลผูที่สามารถทําใบขับข่ีรถยนตไดตองมีอายุต้ังแต 18 ปบริบูรณ 

ซึ่งเปนอายุที่ตํ่าสุดของขอมูลที่ใชกําหนดชวง และจากกฎระเบียบขาราชการกําหนดใหขาราชการตอง

เกษียณเมื่ออายุครบ 60 ป ดังนั้นผูวิจัยจึงใชเปนอายุสูงสุดของชวงขอมูล ดังนั้นจึง ซึ่งสามารถคํานวณ

ความกวางของชวงอายุได ดังนี้  

 

ความกวางของอันตรภาคช้ัน                 =       ขอมูลที่มีคาสูงสุด   –    ขอมูลที่มีคาตํ่าสุด 
                            

                                    จํานวนช้ัน  

         ชวงอายุ                 =                60  –  18 
                                       

                   5 

                       =            8.4       ≈       8.0      ป 

 2.1     18 – 25 ป 

 2.2     26 – 33 ป 

 2.3    34 – 41 ป 

 2.4    42 – 49 ป 

 2.4     50 ปข้ึนไป 

 

3. สถานภาพสมรส ใชระดับการวัดขอมูลเปนนามบัญญัติ (Nominal Scale)  

 3.1    โสด 

 3.2    สมรส / อยูดวยกัน 

 3.3    หมาย / หยาราง / แยกกันอยู 

 

4. ระดับการศึกษา ใชวิธีการวัดระดับขอมูลแบบเรียงลําดับ (Ordinal scale) โดยมีคําตอบ

ใหเลือกดังนี้ 

 4.1    ตํ่ากวาปริญญาตรี 

 4.2     ปริญญาตรี 

 4.3    สูงกวาปริญญาตรี 
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5. อาชีพ ใชระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Nominal Scale) 

 5.1    ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

 5.2    พนักงานบริษัทเอกชน 

 5.3    ธุรกิจสวนตัว / อิสระ 

 5.4    อ่ืน ๆ  ( โปรดระบุ ) ……………….. 

 

6. รายไดสวนบุคคลตอเดือนใชระดับการวัดขอมูลประเภทเรียงลําดับ (Ordinal Scale)  

จากการสอบถามขอมูลจากสถานีบริการกาซธรรมชาติ NGV ผูตอบแบบสอบถามมีรายได

ตอเดือนอยูระหวาง 0 – 200,000 บาท โดยผูวิจัยสนใจผูที่มีรายไดตอเดือนระดับลางจนถึงปานกลาง 

คือชวงรายไดตอเดือนอยูระหวาง 5,000 – 60,000 บาท เปนเกณฑในการกําหนดชวงรายไดเฉล่ียตอ

เดือนโดยแบงออกเปน 4 ชวงดังนี้ (วิเชียร เกตุสิงห. 2538: 8-11) 

  ความกวางของอันตรภาคช้ัน  = ขอมูลที่มีคาสูงสุด – ขอมูลที่มีคาตํ่าสุด 
                              

         จํานวนช้ัน  

    ชวงรายได         = 60,000 – 5,000 
                                       

                    4  

         =     13,750  บาท 

โดยในงานวิจยัคร้ังนี้จะปรับใหรายไดมีชวงหางกันในแตละอันตรภาคช้ันอยูชวงละ 15,000 

บาท เพื่อความสะดวกแกผูตอบแบบสอบถามแสดงชวงรายไดตอเดือนของผูตอบแบบสอบถามดังนี ้

 6.1    ตํ่ากวาหรือเทากับ  15,000 บาท 

 6.2    15,001 –  30,000 บาท 

 6.3    30,001 –  45,000 บาท 

 6.4    สูงกวา  45,000 บาท 

 

7. ยี่หอรถยนต  ใชระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ   (Nominal Scale) 

 7.1    TOYOTA 

 7.2    HONDA 

 7.3    MITSUBISHI 

 7.4    BENZ 

 7.5    NISSAN 

 7.6    BMW 
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 7.7    VOLVO 

 7.8    อ่ืนๆ (โปรดระบุ) 

 

8. ขนาดของเคร่ืองยนต ใชวิธีการวัดระดับขอมูลแบบเรียงลําดับ (Ordinal scale) โดยมี

คําตอบใหเลือกดังนี้ 

 8.1     ตํ่ากวา 1500 ซีซี 

 8.2     1500 ซีซี 

 8.3     1600 ซีซี 

 8.4     1800 ซีซี 

 8.5     2000 ซีซี 

 8.6     2200-2300 ซีซี 

 8.2     2400-3000 ซีซี 

 8.2     สูงกวา 3000 ซีซี 

 

9. อายุการใชงานของรถยนต ใชวิธีการวัดระดับขอมูลแบบเรียงลําดับ (Ordinal scale) โดย

มีคําตอบใหเลือกดังนี้ 

 9.1     0 – 2 ป 

 9.2     3 – 5 ป 

 9.3     6 – 8 ป 

 9.4     9 – 10 ป 

 9.5     มากกวา 10 ป 

 

สวนที่2: แบบสอบถามความรูความเขาใจในเรื่องของพลังงานทดแทนกาซ
ธรรมชาติNGV 

คําถามเกี่ยวกับความรูความเขาใจของกลุมตัวอยางเกี่ยวกับพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ 

(Natural Gas for Vehicle) มีลักษณะเปนแบบสอบถามปลายปด  (Close – ended Question)  ให

ผูตอบแบบสอบถามเลือกตอบเพียงคําตอบเดียวจากคําตอบที่ใหเลือก  2 ตัวเลือก (Check List) คือ ใช 

และไมใช  จํานวนแบบสอบถามมีทั้งหมด 7  ขอ มีขอที่ตองการตอบวา “ ใช ”จํานวนทั้งหมด 4 ขอ 

ไดแก ขอ 1,2,3 และ 6 และขอที่ตองการตอบวา “ ไมใช ” จํานวน 3 ขอ ไดแก ขอ 4,5 และ 7 จึงจัดเปน

ระดับการวัดขอมูลประเภทเรียงลําดับ (Ordinal Scale) เพื่อแปลความหมายของระดับความรูความ

เขาใจในเชิงพรรณนา ถาผูตอบแบบสอบถามถูกทุกขอจะไดคะแนน 7 คะแนน และถาผูตอบ



  
63 

ระดับการใหคะแนนเฉล่ียในแตละระดับชั้นใชสูตรการคํานวณชวงกวางของช้ันดังนี้ (วิเชียร 

เกตุสิงห. 2538: 8-11) 

ความกวางของอันตรภาคช้ัน      =      ขอมูลที่มีคาสูงสุด    -   ขอมูลที่มีคาตํ่าสุด 
      

                         จํานวนช้ัน 

แทนคา              =         7  -  0 

  3 

         =           2.33     

ระดับคะแนนความรูความเขาใจเกี่ยวกับพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ (Natural Gas for 

Vehicle) มี 3 ระดับดังนี้ 

มีความรูความเขาใจระดับสูง        ตอบชวงคะแนน                   4.68  -  7.00 

มีความรูความเขาใจระดับปานกลาง     ตอบชวงคะแนน   2.34  -  4.67 

มีความรูความเขาใจระดับตํ่า               ตอบชวงคะแนน   0.00  -  2.33 

 

สวนที่3: การรับรูขาวสารตางๆ ในเร่ืองของการรณรงคใหปรับเปล่ียนมา 
ใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ทดแทนการใชน้ํามัน 

ใชระดับการวัดข อมูลประเภทอันตรภาค (Interval scale) แบบสอบถามในสวนที่ 3 เปน

คําถามที่แสดงถึงระดับของการรับรูขาวสารในเร่ืองของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของ

ประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร  จากส่ือตางๆ จํานวนทั้งหมด 8 ข อ โดยแบงเกณฑการใหคะแนนเปน 

5 ระดับดังนี้ 

คะแนน 5 หมายถงึ ไดรับขอมูลมากที่สุด 

คะแนน 4 หมายถงึ ไดรับขอมูลมาก 

หมายถงึ ไดรับขอมูลปานกลาง คะแนน 3 

คะแนน 2 หมายถงึ ไดรับขอมูลนอย 

คะแนน 1 หมายถงึ ไดรับขอมูลนอยที่สุด 

การแปลผลใชเกณฑคาเฉล่ียในการอภิปรายผลการวิจัยลักษณะแบบสอบถามที่ใชในระดับ

การวัดขอมูลประเภทอันตรภาค (Interval scale) เปนการวัดแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating 
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 จากสูตร ความกวางของอันตรภาคช้ัน = คะแนนสูงสุด – คะแนนตํ่าสุด          

         จํานวนช้ัน 

  แทนคา จากสูตร   = 5 - 1    ≈ 0.80 

           5 

แสดงเกณฑการแปลความหมายของคะแนนเฉล่ียในแบบสอบถาม ดังนี้ 

คะแนนเฉลีย่ระหวาง 4.21 - 5.00   หมายถงึ  ประสิทธิภาพของส่ืออยูในระดับ    ดีมาก 

คะแนนเฉลีย่ระหวาง 3.41 - 4.20   หมายถงึ  ประสิทธิภาพของส่ืออยูในระดับ    ดี 

คะแนนเฉลีย่ระหวาง 2.61 - 3.40   หมายถงึ  ประสิทธิภาพของส่ืออยูในระดับ    ปานกลาง 

คะแนนเฉลีย่ระหวาง 1.81 - 2.60   หมายถงึ  ประสิทธิภาพของส่ืออยูในระดับ    ไมดี 

คะแนนเฉลีย่ระหวาง 1.00 - 1.80   หมายถงึ  ประสิทธภิาพของส่ืออยูในระดับ    ไมดีอยางมาก 

 

สวนที่4: ทัศนคติตอการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNG เปรียบเทียบ
กับการเติมน้ํามันเบนซิล 

ใชระดับการวัดข อมูลประเภทอันตรภาค (Interval scale) แบบสอบถามในสวนที่ 4 เปน

คําถามที่แสดงถึงระดับทัศนคติของประชากรในเร่ืองของเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติNGV เปรียบเทียบกับ

การใชน้ํามันเบนซิล จํานวนทั้งหมด 10  ข อ โดยแบงเกณฑการใหคะแนนเปน 5 ระดับ ดังนี้  

คะแนน 5 หมายถงึ ดีกวาน้ํามันเบนซิลมาก 

คะแนน 4 หมายถงึ ดีกวาน้ํามันเบนซิล 

คะแนน 3 หมายถงึ ใกลเคียงน้ํามนัเบนซิล 

คะแนน 2 หมายถงึ ดอยกวาน้าํมนัเบนซิล 

คะแนน 1 หมายถงึ ดอยกวาน้าํมนัเบนซิลมาก 

    

การแปลผลใชเกณฑคาเฉล่ียในการอภิปรายผลการวิจัยลักษณะแบบสอบถามที่ใชในระดับ

การวัดขอมูลประเภทอันตรภาค (Interval scale) เปนการวัดแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating 

scale) ของ Likert (Likert scale) ซึ่งผลจากการคํานวณโดยใชสูตรการคํานวณความกวางของอันตร

ภาคชั้นมีดังนี้ 
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  จากสูตร ความกวางของอันตรภาคช้ัน = คะแนนสูงสุด – คะแนนตํ่าสุด          

         จํานวนช้ัน 

  แทนคา จากสูตร   = 5 - 1    ≈ 0.80 

           5 

แสดงเกณฑการแปลความหมายของคะแนนเฉล่ียในแบบสอบถาม ดังนี้ 

คะแนนเฉลีย่ระหวาง 4.21 - 5.00   หมายถงึ   ทัศนคติตอกาซ NGV อยูในระดับ     ดีมาก 

คะแนนเฉลีย่ระหวาง 3.41 - 4.20   หมายถงึ   ทัศนคติตอกาซ NGV อยูในระดับ     ดี 

คะแนนเฉลีย่ระหวาง 2.61 - 3.40   หมายถงึ   ทัศนคติตอกาซ NGV อยูในระดับ     ปานกลาง 

คะแนนเฉลีย่ระหวาง 1.81 - 2.60   หมายถงึ   ทัศนคติตอกาซ NGV อยูในระดับ     ไมดี 

คะแนนเฉลีย่ระหวาง 1.00 - 1.80   หมายถงึ   ทัศนคติตอกาซ NGV อยูในระดับ     ไมดีอยางมาก 

 

สวนที่5: ปญหาที่เกิดจากการใชเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติNGV 
ใชระดับการวัดข อมูลประเภทอันตรภาค(Interval scale) แบบสอบถามในสวนที่ 5 เปน

คําถามที่แสดงถึงระดับของปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติNGV จํานวนทั้งหมด 

10  ข อ โดยแบงเกณฑการใหคะแนนเปน 5 ระดับ ดังนี้  

คะแนน 5 หมายถงึ พบปญหาในระดับ        เปนประจํา 

คะแนน 4 หมายถงึ พบปญหาในระดับ        บอยคร้ัง         

คะแนน 3 หมายถงึ พบปญหาในระดับ        บางคร้ัง 

คะแนน 2 หมายถงึ พบปญหาในระดับ        นานๆ คร้ัง 

คะแนน 1 หมายถงึ ไมพบปญหาเลย 

    

การแปลผลใชเกณฑคาเฉล่ียในการอภิปรายผลการวิจัยลักษณะแบบสอบถามที่ใชในระดับ

การวัดขอมูลประเภทอันตรภาค (Interval scale) เปนการวัดแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating 

scale) ของ Likert (Likert scale) ซึ่งผลจากการคํานวณโดยใชสูตรการคํานวณความกวางของอันตร

ภาคชั้นมีดังนี้ 

  จากสูตร ความกวางของอันตรภาคช้ัน = คะแนนสูงสุด – คะแนนตํ่าสุด          

         จํานวนช้ัน 

  แทนคา จากสูตร   = 5 - 1    ≈ 0.80 

           5 
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แสดงเกณฑการแปลความหมายของคะแนนเฉล่ียในแบบสอบถาม ดังนี้ 

คะแนนเฉลี่ยระหวาง 4.21 - 5.00 หมายถึง ประสิทธิภาพของกาซ NGV        แยมาก 

คะแนนเฉลี่ยระหวาง 3.41 - 4.20 หมายถึง ประสิทธิภาพของกาซ NGV        แย 

คะแนนเฉลี่ยระหวาง 2.61 - 3.40 หมายถึง ประสิทธิภาพของกาซ NGV        ปานกลาง 

คะแนนเฉลี่ยระหวาง 1.81 - 2.60 หมายถึง ประสิทธิภาพของกาซ NGV        ดี 

คะแนนเฉลี่ยระหวาง 1.00 - 1.80 หมายถึง ประสิทธิภาพของกาซ NGV        ดีมาก 
 

สวนที่6:  แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ
ธรรมชาติNGV 

เปนการสอบถามเกี่ยวกับ แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทน 

กาซธรรมชาติNGV โดยลักษณะของแบบสอบถามจะเปนระดับการวัดขอมูลประเภทอันตรภาคช้ัน 

(Interval Scale)  จํานวน 4 ขอ  

แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  แบงออก 

เปน  5  ระดับ และมีเกณฑการใหคะแนน ดังนี ้ 

ประชากรมีแนวโนมพฤติกรรมในระดับสูงมากที่สุด    5   คะแนน 

ประชากรมีแนวโนมพฤติกรรมในระดับสูง                 4   คะแนน 

ประชากรมีแนวโนมพฤติกรรมในระดับปานกลาง       3   คะแนน 

ประชากรมีแนวโนมพฤติกรรมในระดับนอย               2   คะแนน 

ประชากรมีแนวโนมพฤติกรรมในระดับนอยที่สุด        1   คะแนน 

 

โดยคําถามจะมีคําตอบกําหนดเอาไวในแตละขางของระดับคะแนนตํ่าสุดและสูงสุด โดยมี

คุณลักษณะของส่ิงที่กําลังถูกวัดอยูในลักษณะตรงกันขามกัน เรียกวา Bipolar Adjective 

การอธิปรายผลการวิจัยของลักษณะแบบสอบถามนี้ ผูวิจัยใชเกณฑเฉล่ียในการอภิปรายผล 

ซึ่งสามารถคํานวณจากสูตรดังนี้ 

ความกวางของอันตรภาคช้ัน      =      ขอมูลที่มีคาสูงสุด    -   ขอมูลที่มีคาตํ่าสุด 
 

                  จํานวนช้ัน 

แทนคา              =      5    -   1 

5 

            =       0.80     
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ระดับคะแนนของแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV มี 5 ระดับดังนี้ 

1. มีแนวโนมพฤติกรรมทีจ่ะหนัมาใชกาซธรรมชาติNGVในระดับสูงมากที่สุด  4.21 - 5.00 

 2. มีแนวโนมพฤติกรรมทีจ่ะหนัมาใชกาซธรรมชาติNGVในระดับสูง                3.41 – 4.20      

  3. มีแนวโนมพฤติกรรมทีจ่ะหนัมาใชกาซธรรมชาติNGVในระดับปานกลาง  2.61 – 3.40 

4. มีแนวโนมพฤติกรรมทีจ่ะหนัมาใชกาซธรรมชาติNGVในระดับนอย   1.81 – 2.60 

5. มีแนวโนมพฤติกรรมทีจ่ะหนัมาใชกาซธรรมชาติNGVในระดับนอยที่สุด   1.00 –1.80 

3. ขั้นตอนในการสรางเครื่องมือวิจัย 

ผูวิจัยไดทําการสรางเคร่ืองมือหรือแบบสอบถาม ( Questionnaire ) ที่ใชในการเก็บรวบรวม

ขอมูลมีข้ันตอนดําเนินการสรางเคร่ืองมือตามลําดับดังนี้ 

1. ศึกษาขอมูลจากหนังสือ เอกสาร บทความ แนวคิดและงานวิจัยที่มีลักษณะใกลเคียงและ

เกี่ยวของกับงานวิจัยช้ินนี้ ตามรายละเอียดในบทที่ 2 รวมทั้งแนวคิด ทฤษฎี และผลงานที่เกี่ยวของกับ

ตัวแปรที่จะศึกษาเพื่อนํามาใชเปนแนวทางในการสรางแบบสอบถาม เพื่อใหครอบคลุมตามความมุง

หมายของการวิจัย 

2. สรางแบบสอบถามใหครอบคลุมกรอบแนวคิดในการวิจัย  ซึ่งจะตองครอบคลุมทั้งตัวแปร

และสอดรับกับวัตถุประสงคสําหรับการวิจัยที่กําหนดไว 

3. นําแบบสอบถามเสนอตออาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธเพื่อพิจารณาตรวจสอบความ

ถูกตองสมบูรณของเนื้อหาสาระและความเหมาะสมของภาษาที่ใช 

4. นําแบบสอบถามเสนอตอคณะกรรมการควบคุมสารนิพนธ เพื่อพิจารณาตรวจสอบความ

ถูกตองกอนนําแบบสอบถามไปใชงานจริง 

5. นําแบบสอบถามทีปรับปรุงแลวไปทดสอบใชงาน ( Try Out ) กับกลุมตัวอยางจํานวน 30 

ชุด เพื่อนําผลไปหาคาความเชื่อมั่น ( Reliability ) โดยใชสูตรหาคาสัมประสิทธิ์แอลฟา ( α - 

Coefficient ) ของครอนบัค (  Cronbach หรือ Cronbach’ s alpha coefficient ) ผลลัพธที่ไดจะแสดง

ถึงระดับความคงที่ของแบบสอบถาม โดยจะมีคาระหวาง  0 ≤ α ≤ 1  คาใกลเคียงกบั 1 มาก แสดงวา

มีคาความเชื่อมั่นสูง 
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6. นําแบบสอบถามฉบับสมบูรณไปใชกับกลุมตัวอยางที่ไดกําหนดไว โดยนําไปทดสอบ (Try 

Out) กับกลุมตัวอยางจํานวน 30 ชุด เพื่อนําผลไปหาคาความเช่ือมั่น (Reliability) โดยใชสูตรหาคา

สัมประสิทธิ์แอลฟา ( α - Coefficient ) ของครอนบัค สําหรับการทดสอบคาความเช่ือมั่นของ

แบบสอบถามผูวิจัยไดทําการทดสอบโดยแยกเปนรายหัวขอโดยไดคาความเช่ือมั่นในแตละหัวขอ

ดังตอไปนี้  

“การรับรูขาวสารตางๆ  ในเร่ืองของการรณรงคใหปรับเปล่ียนมาใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV แทนการใชน้ํามัน” ไดคาความเช่ือมั่นเทากับ 0.824 

“ทัศนคติตอการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV เปรียบเทยีบกบัการเติมน้าํมนัเบน

ซิล” ไดคาความเช่ือมั่นเทากบั 0.804 

“ปญหาของรถยนตที่เติมเชือ้เพลิงกาซธรรมชาติNGV” ไดคาความเช่ือมั่นเทากับ 0.814 

“แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV” ไดคาความ

เชื่อมั่นเทากับ 0.833 

 

4. การเก็บรวมรวมขอมูล  
การวิจัยในคร้ังนี้เปนการศึกษาถึงแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV  แทนการใชน้ํามันของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีแหลงขอมูลใน

การศึกษาคนควาประกอบดวย  2 สวน ดังนี้ 
1. ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data)  เปนขอมูลที่ไดจากการใชแบบสอบถาม  เก็บขอมูลจาก

กลุมตัวอยาง จํานวน 400 ชุด  

2. ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data)  เปนการคนควาหาขอมูลจากเอกสาร  วารสารที่

สามารถอางอิงได  ผลงานวิจัยตางๆ  ที่เกี่ยวของ  รวมถึงแหลงขอมูลทางอินเทอรเน็ต  เพื่อประกอบการ

สรางแบบสอบถาม  

 

5. การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 
เมื่อเก็บรวบรวมขอมูลจากแบบสอบถามครบตามจํานวนขนาดตัวอยางแลว  ผูวิจัยจะ

ดําเนินการจัดกระทําและวิเคราะหขอมูลตามข้ันตอนดังนี้ 

1. การจัดกระทํา 
1.1  ตรวจสอบความถูกตองและสมบูรณของแบบสอบถามที่ไดทําการเก็บขอมูลแลว  

 1.2 นําแบบสอบถามที่ตรวจสอบถูกตองแลวมาทําการลงรหัส (Coding) 
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1.3 นําขอมูลมาวิเคราะหทางสถิติโดยใชเคร่ืองคอมพิวเตอรในการคํานวณคาสถิติ  โดยใช

โปรแกรมสําเร็จรูป SPSS (Statistical Package for Social Science) for windows ในการประมวลผล 

วิเคราะหขอมูล 

2. การวิเคราะหขอมูล 
 2.1 การวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงพรรณนา(Descriptive statistics) เพื่ออธิบาย

ลักษณะของกลุมตัวอยาง ดังนี้ 

ขอมูลสวนที่ 1  เปนแบบสอบถามเก่ียวกับลักษณะสวนบุคคลของผูบริโภค ใน

แบบสอบถามตอนที่ 1 ขอที่ 1-9 โดยการแจกแจงความถี่ (Frequency) และแสดงผลเปนคารอยละ 

(Percentage)  

ขอมูลสวนที่ 2   เปนขอมูลเกี่ยวกับความรูความเขาใจในเร่ืองของพลังงานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV โดยการแจกแจงความถี่ (Frequency) และแสดงผลเปนคารอยละ (Percentage)  

ขอมูลสวนที่ 3   เปนขอมูลเกี่ยวกับการรับรูขาวสารตางๆ  ในเร่ืองของการรณรงคให

ปรับเปล่ียนมาใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แทนการใชน้ํามัน โดยการแจกแจงความถี่ 

(Frequency) และแสดงผลเปนคารอยละ (Percentage)  

ขอมูลสวนที่ 4   เปนขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติของประชากรที่ใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV แทนการใชน้ํามัน โดยการแจกแจงความถี่ (Frequency) และแสดงผลเปนคารอยละ 

(Percentage)  

ขอมูลสวนที่ 5   เปนขอมูลเกี่ยวกับปญหาที่พบของรถยนตที่ใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV แทนการใชน้ํามัน โดยการแจกแจงความถี่ (Frequency) และแสดงผลเปนคารอยละ 

(Percentage)  

ขอมูลสวนที่ 6   เปนขอมูลเกี่ยวกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยการหาคาเฉล่ีย (Mean) และหาคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

(Standard Deviation)  

 2.2 การวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงอนมุาน (Inferential statistics) เพื่อทดสอบ

สมมติฐาน ดังนี ้

การทดสอบสมมติฐานขอที่1  ทดสอบเกี่ยวกับผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มี

ขอมูลสวนตัว ประกอบดวย  เพศ  อายุ สถานะภาพ  ระดับการศึกษา  อาชีพ  และรายไดตอเดือน   ฯลฯ  

แตกตางกันมีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  แตกตาง

กัน โดยใชสถิติ t-test และ F-test (One way analysis of variance: One way ANOVA) 
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การทดสอบสมมติฐานขอที่ 2  ทดสอบเก่ียวกับความรูและความเขาใจในเร่ืองของ

พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ  แตกตางกันมีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตางกัน โดยใชสถิติ t-test  

การทดสอบสมมติฐานขอที่ 3  ทดสอบเกี่ยวกับการรับรูขาวสารตางๆ  เกี่ยวกับการ

รณรงคใหปรับเปล่ียนมาใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรม

ในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV อยางไรโดยใชเคร่ืองมือทางสถิติ  Pearson 

Product-Moment Correlation Coefficient 

การทดสอบสมมติฐานขอที4่  ทดสอบเกี่ยวกับทัศนคติในการใชเชื้อเพลิงกาซ

ธรรมชาติNGV  วามีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV อยางไรโดยใชสถิติ Pearson Product-moment Correlation Coefficient 

การทดสอบสมมติฐานขอที่ 5  จะทดสอบวาปญหาของรถยนตที่ใชพลังงานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV อยางไรโดยใชสถิติ  Pearson Product-Moment Correlation Coefficient 

 

6. สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
6.1 สถิติที่ใชวเิคราะหคุณภาพของแบบสอบถาม 

ความเชื่อมั่น   (Reliability)  การทดสอบหาคาความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม  โดยวิธีหาคา

สัมประสิทธิ์อัลฟา  (α-Coefficient) ของครอนบัค  (Cronbach) มีสูตรดังนี้ (กัลยา  วานิชยบัญชา. 

2546: 449) ผลลัพทคาแอลฟาที่ไดจะแสดงถึงระดับความถี่ของแบบสอบถาม โดยมีคาระหวาง  0 ≤ 

α ≤ 1 โดยมีสูตรดังนี้  

 

α = 
variance/ covariance 1)(k1

variance/ covariance k
−+

 

เมื่อ α      แทน       คาความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม                     

  k      แทน       จํานวนคําถาม 

    econvarianc       แทน       คาเฉลี่ยของคาแปรปรวนรวมระหวางคําถามตางๆ 

             variance       แทน       คาเฉลี่ยของคาความแปรปรวนของคําถาม 

 

6.2  สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เปนการบรรยายลักษณะที่สําคัญของขอมูล

ของกลุมตัวอยาง โดยการแจกแจงความถี่ (Frequency) คาเฉลี่ย (Mean)  คารอยละ (Percentage)  

และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation)   
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การหาคารอยละ (Percentage) ใชสูตรดังนี้  (กัลยา วานิชยบัญชา. 2546: 36) 

P = x100
n
f   

  เมื่อ P แทน คาสถิติรอยละ 

   f แทน ความถี่ของขอมูล 

   n แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 

 

การหาคาเฉลีย่ (Mean หรือ ) โดยใชสูตรดังนี ้ (กัลยา วานิชยบัญชา. 2545: 39) X

    X  = 
n

x∑   

เมื่อ  แทน คาคะแนนเฉล่ีย X

    ∑ x แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมด 

    n แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 

 

คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน(Standard Deviation หรือ S.D.)โดยใชสูตรดังนี้ (กัลยา วานิชยบัญชา. 2545: 

38) 

..DS    = 
)

22

1-n(n
x)(xn∑ ∑−

 

เมื่อ S.D.     แทน คาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคะแนนกลุมตัวอยาง 

 X          แทน      คะแนนแตละตัวในกลุมตัวอยาง 

    ∑ x2 แทน ผลรวมของคะแนนแตละตัวยกกาํลังสอง 

   ∑ 2x)( แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกกําลังสอง 

n แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 

 

6.3 สถิติเชิงอนุมาน (Inferential statistics) เปนสถิติที่ใชทดสอบสมมติฐาน ในการวิจยั เพือ่

สรุปผลอางอิงไปยังประชากรของการศึกษาคร้ังนี้ ใชระดับความเชื่อมั่น 95% โดยสถิติที่นํามาใช

ทดสอบสมมติฐานมีดังตอไปนี้ 

1.เปรียบเทียบความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง 2 กลุม โดยใชการทดสอบคาที ( t-

test )  

ในกรณีความแปรปรวน 2 กลุมไมเทากัน ใชทดสอบ สมมติฐาน  

 

      S2
1   ≠   S2

2  
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ใชสูตร    t  =    X1 – X2 

                                      S2
1           S

2
2  

                n 1        n 2  

ในกรณีความแปรปรวน 2 กลุม เทากนั 

 

      S2
1   =   S2

2  

 

ใชสูตร 
t  =                            X 1     –      X 2 

                                 (n 1- 1) S2
1 + (n 2 - 1) S2

2          1   +   1 
                                  n 1  +  n 2  - 2                            n 1          n 2 

 

    เมื่อ  t  แทน คาสถิติที่ใชพจิารณาใน t-distribution 

        X 1     แทน คาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที ่1 

        X 2   แทน คาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที ่2 

     S2
1   แทน คาความแปรปรวนของกลุมตัวอยางที ่1 

     S2
2   แทน คาความแปรปรวนของกลุมตัวอยางที ่2 

     n 1   แทน ขนาดของกลุมตัวอยางที ่1 

แทน ขนาดของกลุมตัวอยางที ่2      n 2    

แทน    ชั้นแหงความเปนอิสระ ( n1+ n2 – 2)      df  

2.เปรียบเทียบความแตกตางระหวางคาเฉล่ียของกลุมตัวอยางมากกวา 2 กลุม โดยการ

วิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว  (One-Way Analysis of Variance: One way ANOVA) ใชทดสอบ

สมมติฐาน  

F  =   MS b 

           MS w 

   4เมื่อ  F  แทน คาการแจกแจงที่ใชพิจารณาใน F-distribution 

     MS b แทน ความแปรปรวนระหวางกลุม 

     MS w แทน ความแปรปรวนภายในกลุม 

 df แทน ชั้นแหงความเปนอิสระ ไดแก ระหวางกลุม (k-1), 

 ภายในกลุม (n-k) 
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กรณีพบความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ จะทาํการตรวจสอบความแตกตางเปนราย

คู ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 หรือระดับความเชื่อมั่น 95% โดยใชสูตรตามวิธี Least Significant 

Difference (LSD) เพื่อเปรียบเทียบคาเฉลีย่ของกลุมตัวอยาง 

    LSD   =    t 1 - α ; n – k        2MSE 

                     2                    n i 

 

โดยที่     n I           ≠     n j 

                R       =       n - k 

        เมื่อ LSD แทน คาผลตางนัยสําคัญที่คํานวณไดสําหรับกลุมตัวอยาง  

         กลุมที ่i  และ j 
     MSE แทน  คา Mean Square Error  จากตารางวเิคราะหความ 

         แปรปรวน 

     k  แทน จํานวนกลุมตัวอยางที่ใชทดสอบ 

     n  แทน จํานวนขอมูลตัวอยางทัง้หมด 

     α  แทน คาความเชื่อมัน่ 
  

ใชคา Brown-Forsythe (β) กรณีคาความแปรปรวนของแตละกลุมไมเทากัน Hartung; 

(2001: 300) มีสูตรดังนี้ 

 β   = 
)(

)(

W

B
MS
MS

    โดยคา     = ∑    1 –  nj       )(WMS 2
1S

                              

เมื่อ    β                แทน         คาสถิติที่ใชพิจารณาใน Brown-Forsythe 

               แทน        คาประมาณของความแปรปรวนระหวางกลุม )(BMS

                                           (Mean Square between groups) 

                              แทน         คาประมาณของความแปรปรวนภายในกลุม )(WMS

                                                           (Mean Square within group)สําหรับ Brown- Forsythe 

                                 แทน        จํานวนกลุมของตัวอยาง k
                          แทน         จํานวนตัวอยางของกลุมที ่i in

                          แทน         จํานวนประชากร N

                          แทน         คาความแปรปรวนของกลุมที่ I 2
1S

i =1 

k

N 
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กรณีผลการทดสอบมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติจะทําการทดสอบเปนรายคู

เพื่อดูวามีคูใดที่แตกตางกันโดยใชวิธี Dunnett’s T3 ( วิเชียร เกตุสิงห. 2543: 116 ) มีสูตรดังนี ้

                         t =              iX - jX  

                                                          1   +   1  )(WMS

                                              

 เมื่อ         t    แทน   คาสถิติที่ใชพิจารณาใน t-distribution 

ni   nj 

               )(WMS   แทน   คาประมาณของความแปรปรวนภายในกลุม 

                               (Mean Square within group) สําหรับ Brown- Forsythe 

      iX           แทน  คาเฉล่ียของกลุมตัวอยางที ่i 

    jX           แทน  คาเฉล่ียของกลุมตัวอยางที ่j 

      แทน  จํานวนตัวอยางของกลุมที่ i  in

        แทน  จํานวนตัวอยางของกลุมที่ j jn
3.การทดสอบหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธอยางงายแบบเพียรสัน (Pearson product-

moment correlation coefficient) ใชหาคาความสัมพันธของตัวแปรสองตัวที่เปนอิสระตอกัน ใชสูตร

ดังนี้ (ชูศรี  วงศรัตนะ. 2544: 314) 
 

                       rxy      =               nΣxy – ΣxΣy 
                                      [nΣx2 – (Σx)2] [nΣy2 – (Σy)2] 
 
                  เมื่อ    rxy                     =       คาสัมประสิทธสหสัมพนัธระหวาง x และ y 

                              n                =       แทนจํานวนคนหรือส่ิงที่ศึกษาหรือขนาดของกลุม 

        ตัวอยาง  

                              x                =       คะแนนของตัวแปร x 

                              y                =       คะแนนของตัวแปร y 

                 Σx , Σy       =       ผลรวมของคะแนนชุด x และชุด y ตามลําดับ 

                            Σx2                        =       ผลรวมของคะแนน x แตละตัวยกกาํลังสอง  

                            Σy2                      =       ผลรวมของคะแนน y แตละตัวยกกาํลังสอง  

                            Σxy                     =       ผลรวมของผลคูณระหวาง x กับ y  

การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์สหสัมพันธอยางงายดวยตารางคาวิกฤตของ 

สหสัมพันธแบบเพียรสันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.5   
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การพิจารณาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่คํานวณไดอยางกวาง ๆ ดังนี้ 

1. ถาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเขาใกล 1 (ประมาณ .70 ถึง .90) ถือวามีความสัมพันธ 

กันสูง (ถาสูงกวา .90 ถือวาอยูในระดับสูงมาก) 

2. ถาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเขาใกล .50 (ประมาณ .30 ถึง .70) ถือวามี 

ความสัมพันธกันอยูในระดับปานกลาง 

3. ถาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเขาใกล .00 (ประมาณ .30 และตํ่ากวา) ถือวามี

ความสัมพันธกันอยูในระดับตํ่า 

4. ถาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเปน .00 แสดงวาไมมีความสัมพันธกันเชิงเสนตรง 



บทที่4 

ผลการวเิคราะหขอมูล 

 

การนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลของงานศึกษาคนควาเร่ืองแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ทดแทนการใชน้ํามันของประชากรในเขต

กรุงเทพมหานคร ผูวิจยัแบงการวิเคราะหออกเปนขั้นตอนตางๆ 4 ตอนและเพื่อใหเกิดความเขาใจใน

การสือ่ความหมายทีต่รงกนั ผูวิจยัจงึกําหนด สญัลักษณและอักษรยอในการวิเคราะหขอมูลดังนี ้

 

สัญลักษณที่ใชในการวเิคราะหขอมูล 

X   แทน คาเฉลีย่ของกลุมตัวอยาง 

..DS  แทน คาความเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 

n  แทน ขนาดกลุมตวัอยาง 

t  แทน คาสถติทิี่ใชในการพจิารณา (t - distribution)   

F  แทน คาสถติทิี่ใชในการพจิารณา (F- distribution) 

df   แทน ระดับชั้นของความเปนอิสระ (Degrees  of Freedom) 

SS  แทน ผลบวกกาํลงัสองของคะแนน (Sum of Squares) 

MS  แทน คาเฉลีย่ผลบวกกาํลังสองของคะแนน (Mean  of  Squares) 

r  แทน คาสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ 

F-Prop. p แทน ความนาจะเปนสําหรบับอกนยัสําคญัทางสถติ ิ

0Η   แทน สมมตฐิานหลกั (Null Hypothesis) 

1Η   แทน สมมตฐิานหลกั (Alternative Hypothesis) 

*  แทน นยัสําคญัทางสถิตทิี่ระดับ .05 

**  แทน นยัสําคญัทางสถิตทิี่ระดับ .01 

 

การเสนอผลการวเิคราะหขอมลู 

ในการวิเคราะหขอมลูผูวิจยัไดนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลโดยแบงการนําเสนอออก 

เปน 4 ตอน ดังนี้  

ตอนที1่ การวิเคราะหขอมลูทั่วไปทางดานลักษณะทางประชากรศาสตรและรถยนตของ

ผูตอบแบบสอบถาม 
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ตอนที2่ แสดงผลขอมลูจาํนวน และรอยละของกลุมตัวอยาง เกี่ยวกบัความรูความเขาใจ

เกี่ยวกบัพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

ตอนที่3 แสดงผลคาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยจะจําแนกตามแหลงขอมูลที่ไดรับทราบ

ขาวสารการรณรงค ทัศนคติตอการใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ปญหาที่เกิดกบัรถยนตที่ใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV และแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV  

ตอนที่4 แสดงผลการวิเคราะหขอมลูการทดสอบสมมตฐิาน ดงัตอไปนี้ 

สมมติฐานขอที1่ 

ผูบริโภคในเขตกรงุเทพมหานครทีม่ีขอมูลสวนตัวประกอบดวยเพศ อายุ สถานภาพ ระดับ

การศกึษา อาชีพ และรายไดตอเดือน  แตกตางกนัมแีนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสินใจเลอืกใชพลงังาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตางกัน 

สมมติฐานขอที2่ 

ความรูความเขาใจในเรื่องของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVแตกตางกันมีแนวโนม

พฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGVแตกตางกนั   

สมมติฐานขอที3่ 

การรับรูขาวสารตางๆเกี่ยวกบัการรณรงคใหปรับเปลีย่นมาใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGVมคีวามสัมพนัธกบัแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจเลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV  

สมมติฐานขอที4่ 

ทัศนคติในการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGVมคีวามสัมพนัธกบัแนวโนมพฤติกรรม

ในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

สมมติฐานขอที5่ 

ปญหาของรถยนตที่ใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVมีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

ตอนที่1 การวิเคราะหขอมูลทั่วไปดานลักษณะทางประชากรศาสตรและรถยนตของผูตอบ

แบบสอบถาม 
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ตาราง 7 จาํนวนและรอยละของกลุมตวัอยาง จาํแนกตามขอมูลสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุสถานภาพ 

 ระดบัการศึกษา อาชพี รายไดตอเดือน ยี่หอรถยนต ขนาดของเครือ่งยนต อายกุารใชงานของ 

 รถยนต 

 

ขอมลูสวนบคุคล จาํนวน(คน) รอยละ 

 

1.) เพศ : 

  

            ชาย 274 68.5 

            หญิง 126 31.5 

รวม 400 100.0 

2.) อาย ุ: 

     2.1)  แสดงขอมลูทกุกลุมอาย ุ

  

            18 – 25 ป 34 8.5 

            26 – 33 ป 226 56.5 

            34 – 41 ป 110 27.5 

            42 – 49 ป 22 5.5 

            50   ปขึน้ไป 8 2.0 

รวม 400 100.0 

     2.2)  แสดงขอมลูการยบุรวมกลุมอาย ุ   

            ต่าํกวาหรอืเทากับ 33 ป 260 65.0 

            34  ปขึ้นไป 140 35.0 

รวม 400 100.0 

3.) สถานภาพ : 

     3.1)  แสดงขอมลูทกุกลุมสถานภาพ   

             โสด 166 41.5 

             สมรส /อยูดวยกนั 222 55.5 

             หมาย /หยาราง /แยกกนัอยู 11 3.0 

รวม 400 100.0 
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ตาราง7(ตอ) 

 

ขอมลูสวนบคุคล จาํนวน(คน) รอยละ 

   

     3.2)  แสดงขอมลูการยบุรวมกลุมสถานภาพ   

             โสด 166 41.5 

         สมรส /อยูดวยกนั และหมาย /หยาราง /แยกกนัอยู 234 58.5 

รวม 400 100.0 

4.) ระดับการศึกษา :   

        ต่าํกวาปริญญาตรี 66 16.5 

        ปรญิญาตรี 280 67.0 

        สูงกวาปรญิญาตรี 54 13.5 

                                          รวม 400 100.0 

5.) อาชพี :   

        ขาราชการ / พนกังานรฐัวิสาหกจิ 84 21.0 

        พนักงานบรษิัทเอกชน 262 65.5 

        ธุรกจิสวนตวั / อสิระ 54 13.5 

รวม 400 100.00 

6.) รายได :   

     6.1)  แสดงขอมลูทกุกลุมรายได 

             ต่าํกวาหรือเทากบั 15,000 บาท 20 5.0 

             15,001 – 30,000 บาท 202 50.5 

             30,001 – 45,000 บาท 142 35.5 

             สูงกวา 45,000 บาท 36 9.0 

      6.2)  แสดงขอมลูการยบุรวมกลุมรายได 

              ต่าํกวาหรือเทากบั 30,000 บาท 222 55.5 

              30,001 – 45,000 บาท   142 35.5 

              สูงกวา 45,000 บาท    36 9.0 

รวม 400 100.0 
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ตาราง7(ตอ) 

 

  

ขอมลูสวนบคุคล จาํนวน(คน) รอยละ 

   

7.)  ยีห่อรถยนต :   

      7.1)  แสดงขอมลูทกุกลุมของยีห่อรถยนต   

              TOYOTA 130 32.5 

              HONDA 116 29.0 

              MITSUBISHI 84 21.0 

              BENZ 8 2.0 

              NISSAN 54 13.5 

              BMW 2 0.5 

              VOLVO 6 1.5 

                                          รวม 400 100.0 

       7.2)  แสดงขอมลูการยุบรวมกลุมยีห่อรถยนต     

               TOYOTA 130 32.5 

               HONDA 116 29.0 

               MITSUBISHI 84 21.0 

               อื่นๆ เชน BENZ, NISSAN, BMW, VOLVO 70 17.5 

                                          รวม 400 100.0 

8.) ขนาดของเครื่องยนต : 

       8.1)  ขอมลูทุกกลุมของขนาดของเครื่องยนต 

  

               ต่าํกวา 1,500 ซซี ี 22 5.5 

               1,500 ซซี ี 58 14.5 

               1,600 ซซี ี 146 36.5 

               1,800 ซซี ี 112 28.0 

               2,000 ซซี ี 30 7.5 

               2,200-2,300 ซซี ี 20 5.0 

               2,400-3,000 ซซี ี 10 2.5 
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ตาราง7(ตอ) 

   

ขอมลูสวนบคุคล จาํนวน(คน) รอยละ 

 

               สงูกวา 3,000 ซซี ี 2 0.5 

                                          รวม 400 100.0 

       8.2)  ขอมลูการยุบรวมกลุมของขนาดของเครื่องยนต   

               ต่าํกวาหรือเทากบั 1,500 ซซี ี 80 20.0 

               1,600 ซซี ี 146 36.5 

               1,800 ซซี ี 112 28.0 

               2,000 ซซี ีขึ้นไป 62 15.5 

                                          รวม 400 100.0 

9.) อายุการใชงานของรถยนต : 

       9.1)  ขอมลูทุกกลุมของอายกุารใชงานของรถยนต 

  

        0 – 2 ป 102 25.5 

        3 – 5 ป 156 39.0 

        6 – 8 ป 122 30.5 

        9 – 10 ป           20 5.0 

รวม 400 100.0 

      9.2)  ขอมลูการยบุรวมกลุมของอายกุารใชงานของรถยนต   

        0 – 2 ป 102 25.5 

        3 – 5 ป 156 39.0 

        6  ป ขึน้ไป 142 35.5 

รวม 400 100.0 

 
จากตาราง7 ผลการวิเคราะหขอมลูสวนตวัของกลุมตัวอยางจาํนวน 400 คน จาํแนกตามตวั

แปรไดดงันี ้

1.) เพศ พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศชายจํานวน 274 คน คิดเปนรอยละ 68.5และ

เพศหญิงจํานวน 126 คน คิดเปนรอยละ 31.5 โดยมีผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศชาย

มากกวาเพศหญิง 
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2.) อาย ุพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีอายุอยูในชวง 26 - 33 ป จํานวน 226 คน คิดเปน

รอยละ 56.5 รองลงมาไดแกอายุ 34 - 41 ป จํานวน 110 คน  คิดเปนรอยละ 27.5  อายุ  18 - 25 ป 

จาํนวน 34 คน คดิเปนรอยละ 8.5  อายุ 42-49 ป จาํนวน 22 คน คิดเปนรอยละ 5.5 และ อายุมากกวา 

50 ปขึน้ไป จํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 2.0 ตามลําดับ  โดยกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามสวน

ใหญมอีายรุะหวาง 26 - 33 ป  

เนือ่งจากพบวาอายุของกลุมตัวอยางบางกลุมทีไ่ดจําแนกไวขางตน มีจํานวนตัวอยางนอย

เกนิไปจงึมีการจดัแบงกลุมอายุใหมดังตอไปนี้  กลุมตวัอยางที่จัดแบงใหมสวนใหญมีอายุต่าํกวาหรือ

เทากบั 33 ป จาํนวน 260 คน คิดเปนรอยละ 65.0 และกลุมตัวอยางที่มีอาย ุ34 ปขึ้นไป จํานวน 140 

คน คดิเปนรอยละ 35.0 ตามลําดับ โดยมผีูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีอายุต่าํกวาหรือเทากบั 33 ป  

3.) สถานภาพ พบวา กลุมตวัอยางสวนใหญมสีถานภาพ สมรส/อยูดวยกนั จาํนวน 222 คน 

คิดเปนรอยละ 55.5 รองลงมาไดแกสถานภาพ โสด จํานวน 166 คน คิดเปนรอยละ 41.5  และ 

สถานภาพ หมาย/หยาราง/แยกกนัอยู จาํนวน 11 คน คิดเปนรอยละ 3.0 ตามลําดบั  โดยกลุมตัวอยาง

ที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีสถานภาพ สมรส/อยูดวยกนั  

เนือ่งจากพบวาสถานภาพของกลุมตัวอยางบางกลุมทีไ่ดจาํแนกไวขางตน มจีาํนวนตวัอยาง

นอยเกินไปจึงมีการจัดแบงกลุมสถานภาพใหมดังตอไปนี้  กลุมตัวอยางที่จัดแบงใหมสวนใหญมี

สถานภาพ สมรส/อยูดวยกัน และ หมาย/หยาราง/แยกกันอยู  โดยมีจํานวน 234 คน คิดเปนรอยละ 

58.5 รองลงมาคือกลุมทีม่ีสถานภาพโสด มจีาํนวน 166 คน คดิเปนรอยละ 41.5  ตามลําดับ โดยกลุม

ตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีสถานภาพ สมรส/อยูดวยกนั และ หมาย/หยาราง/แยกกนัอยู   

4.) ระดับการศึกษา พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีระดับการศึกษาในระดับปริญญาตรี 

จาํนวน 280 คน คดิเปนรอยละ 67.0 รองลงมาคือกลุมที่มรีะดับการศกึษา ต่าํกวาระดบัปรญิญาตรี ซึ่ง

มีจาํนวน 66 คน คิดเปนรอยละ 16.5 และนอยที่สุดคือกลุมสูงกวาปริญญาตรีซึ่งมีจาํนวน 54 คน คิด

เปนรอยละ 13.5 ตามลําดบั โดยกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมรีะดับการศกึษาในระดับ

ปรญิญาตร ี

5.) อาชพี พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเปนพนักงานบริษัทเอกชน มีจํานวน 262 คน  คิด

เปนรอยละ 65.5 รองลงมาคือขาราชการ / พนกังานรัฐวิสาหกจิ มจีาํนวน 84 คน  คิดเปนรอยละ 21.0 

และนอยที่สุดคือ กลุมธุรกจิสวนตวั/อิสระ มีจํานวน 54 คน  คิดเปนรอยละ 13.5 ตามลําดับโดยกลุม

ตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนพนกังานบริษทัเอกชน 

6.) รายไดตอเดือน พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดตอเดือนอยูในชวง 15,001 – 

30,000 บาท จํานวน 202 คน คิดเปนรอยละ 50.5 รองลงมาผูมีรายได 30,001 – 45,000 บาท  มี

จาํนวน 142 คน คดิเปนรอยละ 35.5  ผูมีรายไดสูงกวา 45,000 บาทขึ้นไป จํานวน 36 คน คิดเปนรอย
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ละ 9.0 ผูมีรายไดต่ํากวาหรือเทากับ 15,000 บาทจํานวน 20 คน คิดเปนรอยละ 5.0 ตามลําดับ โดย

กลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีรายไดตอเดอืนอยูในชวง 15,001 – 30,000 บาท 

เนือ่งจากพบวารายไดตอเดือน ของกลุมตัวอยางบางกลุมที่ไดจาํแนกไวขางตน มีจํานวน

ตัวอยางนอยเกนิไปจงึมกีารจดัแบงกลุมรายไดตอเดือน ใหมดังตอไปนี้  กลุมตวัอยางที่จดัแบงใหมสวน

ใหญที่มีรายไดตอเดือน ต่ํากวาหรือเทากับ 30,000 บาท มีจํานวน 222 คน คิดเปนรอยละ 55.5 

รองลงมาผูมีรายได 30,001 – 45,000 บาท  มีจํานวน 142 คน คิดเปนรอยละ 35.5  ผูมีรายไดสูงกวา 

45,000 บาทขึน้ไป ม ี36 คน คดิเปนรอยละ 9.0 ตามลําดับ โดยกลุมตวัอยางที่ตอบแบบสอบถามสวน

ใหญมรีายไดตอเดือน ต่าํกวาหรือเทากับ 30,000 บาท 

7.) ยีห่อรถยนต พบวากลุมตวัอยางสวนใหญใชรถยนตยี่หอโตโยตา จาํนวน 130 คน คดิเปน

รอยละ 32.5  ยีห่อฮอนดา จาํนวน 116 คน  คิดเปนรอยละ 29.0  ยีห่อมติซูบชิ ิจาํนวน 84 คน  คิดเปน

รอยละ 21.0  ยีห่อนิสสัน จาํนวน 54 คน  คดิเปนรอยละ 13.5  ยี่หอเบนซ  จํานวน 8 คน  คิดเปนรอย

ละ 2.0  ยี่หอวอลโว จาํนวน 6 คน  คดิเปนรอยละ 1.5  และยี่หอ BMW จํานวน 2 คน  คิดเปนรอยละ 

0.5 ตามลําดบั โดยกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญใชรถยนตยี่หอโตโยตา 

เนื่องจากพบวายี่หอรถยนตของกลุมตัวอยางบางกลุมที่ไดจําแนกไวขางตน มีจํานวน

ตัวอยางนอยเกินไปจึงมีการจัดแบงกลุมยี่หอรถยนตใหมดังตอไปนี้ กลุมตัวอยางที่จัดแบงใหมสวน

ใหญใชรถยนตยี่หอโตโยตา จํานวน 130 คน คิดเปนรอยละ 32.5  รองลงมารถยนตยี่หอฮอนดา 

จํานวน 116 คน คิดเปนรอยละ 29.0  รถยนตยี่หอมิตซูบิชิ จํานวน 84 คน คิดเปนรอยละ 21.0 และ

รถยนตยี่หออื่นๆ เชน นิสสัน เบนซ วอลโว และ BMW  รวมกันจํานวน 70 คน คิดเปนรอยละ 17.5 

ตามลาํดับ โดยกลุมตวัอยางที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญใชรถยนตยีห่อโตโยตา 

8.) ขนาดของเครือ่งยนต พบวากลุมตัวอยางสวนใหญใชรถยนตที่มขีนาด 1,600 ซซี ีจาํนวน 

146 คน คดิเปนรอยละ 36.5 รองลงมาคือรถยนตที่มีขนาด 1,800 ซีซี จํานวน 112 คน คิดเปนรอยละ 

28.0 รถยนตที่มีขนาด 1,500 ซีซี จํานวน 58 คน คิดเปนรอยละ 14.5  รถยนตที่มีขนาด 2,000 ซีซ ี

จาํนวน 30 คน คดิเปนรอยละ 7.5  รถยนตที่มีขนาดต่าํกวา 1,500 ซีซี จํานวน 22 คน คิดเปนรอยละ 

5.5  รถยนตที่มีขนาด 2,200-2,300 ซซีี จํานวน 20 คน คิดเปนรอยละ 5.0 รถยนตที่มีขนาด 2,400-

3,000 ซซี ีจาํนวน 10 คน คดิเปนรอยละ 2.5  และรถยนตที่มขีนาดสูงกวา 3,000 ซซี ีจาํนวน 2 คน คิด

เปนรอยละ 0.5ตามลาํดับโดยกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญใชรถยนตที่มีขนาด 1,600 ซซี ี

เนื่องจากพบวาขนาดของเคร่ืองยนต ของกลุมตัวอยางบางกลุมที่ไดจําแนกไวขางตน มี

จาํนวนตัวอยางนอยเกินไปจงึมกีารจดัแบงกลุมขนาดของเครื่องยนต ใหมดังตอไปนี้  กลุมตัวอยางที่

จดัแบงใหมสวนใหญใชรถยนตที่มีขนาด 1,600 ซซี ีจาํนวน 146 คน  คดิเปนรอยละ 36.5  รองลงมาคอื 

รถยนตที่มขีนาด 1,800 ซซี ีจาํนวน 112 คน  คิดเปนรอยละ 28.0 รถยนตที่มขีนาด ต่ํากวาหรือเทากับ 

1,500 ซซี ี จาํนวน 80 คน  คดิเปนรอยละ 20.0 และรถยนตที่มีขนาด 2,000 ซีซีขึ้นไป จํานวน 62 คน  
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คิดเปนรอยละ 15.5 ตามลําดับ โดยกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญใชรถยนตที่มีขนาด 

1,600 ซซี ี

9.) อายกุารใชงานของรถยนต  พบวากลุมตวัอยางสวนใหญใชรถยนตที่มอีายุการใชงาน 3-

5 ป จาํนวน 156 คน คดิเปนรอยละ39.0 รองลงมาคือรถยนตที่มีอายุการใชงาน 6 – 8 ป จํานวน 122 

คน คดิเปนรอยละ 30.5  รถยนตที่มอีายกุารใชงาน 0 – 2 ป จาํนวน 102 คน คิดเปนรอยละ 25.5 และ

รถยนตที่มอีายุการใชงาน 9 – 10 ป จาํนวน 20 คน คิดเปนรอยละ 5.0 ตามลําดับโดยกลุมตัวอยางที่

ตอบแบบสอบถามสวนใหญใชรถยนตที่มอีายุการใชงาน 3-5 ป 

เนือ่งจากพบวาอายุการใชงานของรถยนต ของกลุมตวัอยางบางกลุมทีไ่ดจาํแนกไวขางตน มี

จาํนวนตัวอยางนอยเกินไปจงึมกีารจดัแบงกลุมอายุการใชงานของรถยนตใหมดงัตอไปนี้  กลุมตวัอยาง

ที่จดัแบงใหมสวนใหญใชรถยนตที่มอีายุการใชงาน 3-5 ป จาํนวน 156  คดิเปนรอยละ 39.0 รองลงมา

คือรถยนตที่มีอายุการใชงาน 6 ปขึ้นไป จาํนวน 142 คดิเปนรอยละ 35.5 และรถยนตที่มอีายกุารใชงาน 

0 – 2 ป จาํนวน 102 คน คิดเปนรอยละ 25.5 ตามลําดับ โดยกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามสวน

ใหญใชรถยนตที่มอีายุการใชงาน 3-5 ป 

 

ตอนที่2 แสดงผลขอมูลจาํนวนและรอยละของกลุมตัวอยางเกี่ยวกับความรูความเขาใจเกี่ยวกับ

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ดงัแสดงผลในตาราง 8 

 

ตาราง 8 จาํนวนและรอยละของความรูความเขาใจเกี่ยวกบัพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของ 

 กลุมตัวอยาง 

 

ความรูความเขาใจ จาํนวน(คน) รอยละ 

 

1.)  กาซธรรมชาตNิGV มสีวนประกอบหลกัคอื “ กาซมเีทน ” 

ที่มคีณุสมบตัเิบากวาอากาศ (คําเฉลย “ถกู”) 

                   คําตอบ “ถกู”       330        82.5 

                   คําตอบ “ผดิ”       70        17.5 
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ตาราง8(ตอ) 

   

ความรูความเขาใจ จาํนวน(คน) รอยละ 

   

2.)  กาซธรรมชาตNิGV เปนเชือ้เพลิงสะอาดสาํหรับยานยนต

คือ เกดิการเผาไหมสมบรูณใหมลพษิต่าํโดยเฉพาะปริมาณฝุน

ละอองและควันดํา (คาํเฉลย “ถกู”)   

                   คําตอบ “ถกู” 330 82.5 

                   คําตอบ “ผดิ” 70 17.5 

 

3.)  กาซธรรมชาตNิGV สามารถนํามาเปนเชื้อเพลิงใชทดแทน

น้ํามนัเบนซลิ หรือดเีซล ในรถยนตประเภทตางๆได 

(คําเฉลย “ถกู”)   

                   คําตอบ “ถกู” 340 85.0 

                   คําตอบ “ผดิ” 60 15.0 

 

4.)  เมื่อตดิตัง้กาซธรรมชาตNิGV  แลวไมสามารถใชน้ํามนั

เปนเชื้อเพลงิไดอกี (คาํเฉลย “ผิด”)   

                   คําตอบ “ถกู”        52        13.0 

                   คําตอบ “ผดิ”       348        87.0 

 

5.)  อุณหภูมใินการตดิไฟของกาซธรรมชาตNิGV  ต่าํกวา

น้ํามนั (คาํเฉลย “ผิด”)   

                   คําตอบ “ถกู” 102 25.5 

                   คําตอบ “ผดิ” 298 74.5 

6.)  กาซธรรมชาตNิGV จะทําใหสมรรถนะของเครื่องยนต

ลดลง เมือ่เทยีบกบัรถยนตที่เตมิน้ํามนั (คาํเฉลย “ถกู”)   

                   คําตอบ “ถกู” 254 63.5 

                   คําตอบ “ผดิ” 146 36.5 
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ตาราง8(ตอ) 

   

ความรูความเขาใจ จาํนวน(คน) รอยละ 

 

7.) รถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV จะวิ่งไดระยะทางที่

มากกวา รถยนตที่เติมน้าํมัน  (คาํเฉลย “ผิด”) 

                   คําตอบ “ถกู” 112 28.0 

                   คําตอบ “ผดิ” 288 72.0 

   

 

จากการทดสอบความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถาม พบวา คําถามที่ตอบถูกมาก

ที่สุดคือ เมือ่ตดิตัง้กาซธรรมชาติNGV  แลวไมสามารถใชน้ํามนัเปนเชือ้เพลิงไดอกี มผีูตอบถกู 348 คน 

คิดเปนรอยละ 87.0 รองลงมาคือ กาซธรรมชาติNGV สามารถนาํมาเปนเชือ้เพลิงใชทดแทนน้าํมนัเบน

ซลิ หรือดเีซล ในรถยนตประเภทตางๆได มีผูตอบถกู 340 คน คดิเปนรอยละ 85.0 และ กาซธรรมชาติ

NGV เปนเชือ้เพลิงสะอาดสําหรับยานยนตคอื เกดิการเผาไหมสมบรูณใหมลพษิต่าํโดยเฉพาะปริมาณ

ฝุนละอองและควันดาํ มผีูตอบถกู 330 คน คิดเปนรอยละ 82.5 และกาซธรรมชาตNิGV มสีวนประกอบ

หลักคือ “กาซมเีทน” ที่มคีุณสมบตัเิบากวาอากาศ มผีูตอบถกู 330 คน คดิเปนรอยละ 82.5 ตามลาํดับ 

สําหรับคําถามที่มีผูตอบผิดมากที่สุด คือ กาซธรรมชาติNGV จะทําใหสมรรถนะของ

เคร่ืองยนตลดลง เมื่อเทียบกับรถยนตที่เติมน้ํามัน มีผูตอบผิดจํานวน 146 คน คิดเปนรอยละ 36.5 

รองลงมา คือ รถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV จะวิง่ไดระยะทางทีม่ากกวารถยนตที่เติมน้ํามนั มผีูตอบ

ผิดจํานวน 112 คน คิดเปนรอยละ 28.0 และอุณหภูมิในการติดไฟของกาซธรรมชาติNGV  ต่ํากวา

น้ํามนั มผีูตอบผดิจาํนวน 102 คน คิดเปนรอยละ 25.5 ตามลําดบั 

การวิเคราะหผลคะแนนความรูความเขาใจจากแบบสอบถาม 
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ตาราง9 แสดงผลคะแนนความเขาใจจากแบบสอบถาม จาํนวน และรอยละของผูที่ตอบไดถกูตาม 

จาํนวนขอ 

 

คะแนนความเขาใจ จาํนวน รอยละ 

                                  0           2                    0.5 

                                  1           2                    0.5 

                                  2          16                    4.0 

                                  3          24                    6.0 

                                  4          36                    9.0 

                                  5          76                   19.0 

                                  6         150                   37.5 

                                  7           94                   23.5 

                                รวม          400                    100.0 

   

จากตาราง9 ผูตอบถกู 6 ขอมีมากที่สุด จํานวน 150 คน คิดเปนรอยละ 37.5 รองลงมาคือ

ผูตอบถกู 7 ขอ จาํนวน 94 คน คิดเปนรอยละ 23.5 และผูตอบถกู 5 ขอ จาํนวน 76 คน คิดเปนรอยละ 

19.0 ตามลําดบั 

การวิเคราะหผลคะแนนความรูความเขาใจจากแบบสอบถามจาํแนกตามระดับความเขาใจ 

 

ตาราง10  จาํนวนและรอยละของความรูความเขาใจเกี่ยวกบัพลงังานทดแทนกาซ NGV ของกลุม 

ตวัอยาง 

 

ระดับความรูความเขาใจเกีย่วกบักาซNGV จาํนวน(คน) รอยละ 

1.) ระดับต่าํ ( ตอบถกู 0 – 2 ขอ ) 20 5.0 

2.) ระดับปานกลาง ( ตอบถกู 3 – 5 ขอ ) 136 34.0 

3.) ระดับสงู ( ตอบถกู 6 – 7 ขอ ) 244 61.0 

รวม 400 100.0 

 

จากตาราง 10 พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีความรูความเขาใจเกี่ยวกับกาซNGV ใน

ระดับสูง มีจํานวน 244 คน คิดเปนรอยละ 61.0 รองลงมามีความรูความเขาใจในระดับปานกลาง
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จาํนวน136 คน คิดเปนรอยละ 34.0 และมคีวามรูความเขาใจในระดับต่าํจํานวน 20 คน คดิเปนรอยละ 

5.0 ตามลําดบั 

 

ตอนที3่  แสดงผลคาเฉลีย่ และคาเบีย่งเบนมาตรฐานของแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจเลอืกใช

พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยจะจําแนกตามแหลงขอมูลที่ไดรับทราบขอมูลขาวสารการ

รณรงค ทัศนคติตอการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ปญหาที่เกิดกับรถยนตที่ใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV และแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV  

 
ตาราง11 คาสูงสุด คาต่าํสุด คาเฉลีย่ และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของแหลงขอมลูขาวสารเกี่ยวกบั 

การรณรงคใหหันมาใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

 

                  แหลงขอมลูขาวสาร X  ..DS  แปลผล 

    

1.) ชางหรืออูซอมรถยนตทั่วไป   

                                          

    3.96   0.468 

 

ประสทิธิภาพด ี

2.) บคุคลที่ทานเชื่อวามีความรูในเรือ่งของการ     3.94   0.399 ประสทิธิภาพด ี

ใชรถยนตด ีเชน ผูปกครอง  เพือ่น  คนรูจกั 

  

 

 

 

3.) บรษิัท หรอืตวัแทนจาํหนายรถยนต เชน      2.91   0.316 ประสทิธิภาพ 

เจาหนาทีป่ระจาํศนูย หนังสอืคูมือการใชรถยนต 

 

 

 

ปานกลาง 

4.) หนังสอื นิตยสาร หนังสอืพิมพ โทรทัศน      4.76   0.453 ประสทิธิภาพ 

วิทยหุรอืสือ่อืน่ๆ เชน อนิเตอรเน็ท  เปนตน 

  

 

 

ดีมาก 

5.) บรษิัทผูคาน้ํามนั  เชน ปตท  บางจาก       4.93   0.265 ประสทิธิภาพ 

และ สถานบีรกิารกาซธรรมชาต ิ

    

ดีมาก 
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ตาราง11(ตอ) 

 

                    แหลงขอมลูขาวสาร X  ..DS         แปลผล 

    

6.) หนวยงานของรฐั เชน  กรมการขนสงทางบก       3.25  0.613 ประสทิธิภาพ 

สาํนักงานคณะกรรมการนโยบายพลงังานแหง    ปานกลาง 

ชาติ (สพช.)  กรมทะเบยีนการคา 

  

 

 

 

7.) ชมรม  สมาคม  หรือองคกรอสิระ เชน สมาคม      2.61   0.589        ประสิทธภิาพ 

อตุสาหกรรมยานยนตไทย 

 

         ปานกลาง 

8.) สถานศกึษา  หนงัสอืเรียน  เชน   วิชา       3.17   0.580        ประสิทธภิาพ 

วิทยาศาสตร วิศวกรรมยานยนต          ปานกลาง 

    

 

จากการทดสอบเพื่อหาวาแหลงขอมูลขาวสารแตละประเภทมีประสิทธิภาพในการเขาถึง

กลุมตัวอยางเปนอยางไร ซึ่งสามารถอธบิายและจําแนกตามประสิทธิภาพของแหลงขอมูลขาวสารแต

ละประเภทไดดงันี ้โดยเรียงลําดบัจากประสิทธิภาพดีมากที่สดุไปนอยที่สุด 

แหลงขอมูลขาวสารจาก “บริษัทผูคาน้ํามัน เชน ปตท บางจาก และสถานีบริการกาซ

ธรรมชาติ” มีประสทิธภิาพในการสือ่สารและเข าถงึกลุมตัวอยางไดดมีากทีส่ดุ ดวยระดับคาเฉลีย่ 4.93 

สวนเบีย่งเบนมาตรฐาน 0.265 ถอืวาอยูในเกณฑประสทิธิภาพดมีาก รองลงมาคือ “หนังสือ นิตยสาร 

หนังสือพิมพ โทรทัศนวิทยุหรือสื่ออื่นๆ เชน อินเตอรเน็ท” ดวยระดับคาเฉลี่ย 4.76 สวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 0.453  ถือวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพดีมาก “ชางหรืออูซอมรถยนตทั่วไป” ดวยระดับ

คาเฉลี่ย 3.96 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.468 ถือวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพดี “บุคคลที่เชื่อวามี

ความรูในเร่ืองของการใชรถยนตดี เชน ผูปกครอง  เพื่อน  คนรูจัก” ดวยระดับคาเฉลี่ย 3.94 สวน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.399  ถือวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพดี “หนวยงานของรัฐ เชน  กรมการขนสง

ทางบก และสํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ” ดวยระดับคาเฉลี่ย 3.25 สวน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.613  ถอืวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพปานกลาง “สถานศกึษา  หนังสือเรียน  เชน 

วิชาวิทยาศาสตร วิศวกรรมยานยนต” ดวยระดับคาเฉลี่ย 3.17 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.580 ถือวา

อยูในเกณฑประสิทธิภาพปานกลาง “บริษัทหรือตวัแทนจาํหนายรถยนต” ดวยระดับคาเฉลีย่ 2.91 สวน
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เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.316 ถอืวาอยูในเกณฑประสทิธภิาพปานกลาง และ “ชมรม สมาคม หรือองคกร

อสิระ เชน สมาคม อุตสาหกรรมยานยนตไทย” ดวยระดับคาเฉลีย่ 2.61 สวนเบีย่งเบนมาตรฐาน 0.589 

ถอืวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพปานกลาง ตามลําดับ  

 

ตาราง12  คาเฉลีย่ คาสวนเบีย่งเบนมาตรฐานและการแปรผลของทัศนคตติอการใชพลงังานทดแทน 

กาซธรรมชาติNGVเปรยีบเทยีบกบัการเตมิน้ํามนัเบนซลิปกต ิ

 

    ทศันคติเกีย่วกบัการใชกาซธรรมชาตNิGV     X        ..DS      แปลผล / ทัศนคต ิ

     

1.) “ประสทิธภิาพ” ของรถยนตที่เติมเชื้อเพลิง 

กาซธรรมชาตNิGV   

                              

     2.92     0.264         ปานกลาง 

2.) “ความปลอดภัย” ของรถยนตที่เติมเชือ้เพลิงกาซ

ธรรมชาตNิGV 

     2.93     0.251         ปานกลาง 

     

3.) “ความสะดวกสบาย” ในการเติมเชื้อเพลิงกาซ

ธรรมชาติ NGV (เชน ถามขีัน้ตอนที่ยุงยากในการ

เติมแสดงวาดอยกวา) 

     2.87     0.328         ปานกลาง 

     

4.) “ความพงึพอใจโดยรวม” ในการเติมเชือ้เพลิง

กาซธรรมชาตNิGV 

     4.08     0.397             ดี 

     

5.) “การเผาไหม” ของเชือ้เพลงิกาซธรรมชาตNิGV 

(เชน ถามคีวนัดาํนอยแสดงวาดกีวา) 

     4.90     0.291          ดีมาก 

     

6.) “ความประหยัด” ในเรือ่งของคาใชจายในการเตมิ 
กาซธรรมชาตNิGVเมือ่เทยีบกบัเตมิน้ํามันปกต ิ

     4.84     0.367          ดีมาก 
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ตาราง12(ตอ) 

 

     ทัศนคตเิกี่ยวกบัการใชกาซธรรมชาตNิGV         X     ..DS  แปลผล / ทศันคต ิ

     

7.) “ระยะเวลาทีใ่ชเติมเชื้อเพลงิ” กาซธรรมชาติ

NGV (เชน ถาใชเวลาในการเติมมากกวาแสดงวา

ดอยกวา) 

     1.96     0.192           ไมด ี

     

8.) “ความเชื่อมัน่และความมัน่ใจ” ในการใชรถยนต

ที่เติมพลงังานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV 

     3.89     0.311             ด ี

     

9.) “ความยุงยาก” ในการดแูลรักษาเครื่องยนตของ

รถยนตที่เติมกาซธรรมชาตNิGV   (เชน หากยุงยาก

มาก แสดงวาดอยกวารถยนตที่เติมน้าํมนั)  

 

     2.90   0.297     ปานกลาง 

10.) “อายุการใชงาน” ของรถยนตที่เติมกาซ

ธรรมชาตNิGV เปรียบเทียบกบัรถยนตที่เติมน้าํมนั

เบนซลิปกต ิ

     1.89   0.303        ไมดี  

     

ทศันคตเิกีย่วกบัการใชกาซธรรมชาตNิGV โดยรวม      3.32   0.301      ปานกลาง 

 

จากตาราง12 พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติNGV โดยรวม อยู

ในเกณฑระดับปานกลาง โดยมคีะแนนเฉลี่ยเทากบั 3.32 และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.301 

และเมื่อพจิารณาเปนรายหัวขอจะพบวา   

“ประสิทธิภาพ” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเกี่ยวกับประสิทธิภาพของรถยนตที่ใชกาซ

ธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับปานกลาง โดยมีคะแนนเฉลี่ยเทากับ 2.92 และสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเทากับ 0.264 

“ความปลอดภัย” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคตเิกี่ยวกบัความปลอดภยัขณะใชรถยนตที่เติม

กาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับปานกลาง โดยมีคะแนนเฉลี่ยเทากับ 2.93 และสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเทากับ 0.251 
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“ความสะดวกสบาย” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเกี่ยวกับในเรื่องของความสะดวกสบาย

ในการใชรถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับปานกลาง โดยมคีะแนนเฉลี่ยเทากับ 2.87 

และสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเทากบั 0.328  

“ความพงึพอใจโดยรวม” พบวากลุมตวัอยางมทีัศนคติในเรือ่งของความสะดวกสบายในการ

ใชรถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับดี โดยมีคะแนนเฉลี่ยเทากับ 4.08 และสวน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.397 

“การเผาไหม” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเร่ืองของการเผาไหมของเครื่องยนตสําหรับ

รถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับดีมาก โดยมีคะแนนเฉลี่ยเทากับ 4.90 และสวน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.291 

“ความประหยดั” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเรื่องของความประหยัดสําหรับรถยนตที่

เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับดีมาก โดยมีคะแนนเฉลี่ยเทากับ 4.84 และสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเทากับ 0.367 

“ระยะเวลาทีใ่ชเติมเชื้อเพลิง” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเรื่องของระยะเวลาที่ใชเติม

เชื้อเพลิงกาซธรรมชาตNิGV อยูในเกณฑระดับไมดี หรือใชเวลาในการเติมนานนั่นเอง โดยมีคะแนน

เฉลีย่เทากับ 1.96 และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.192 

“ความเชื่อมัน่และความมัน่ใจ” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเรื่องของความเชื่อมัน่และ

ความมัน่ใจ ในการใชรถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับดี โดยมีคะแนนเฉลี่ยเทากับ 

3.89 และสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเทากับ 0.311 

“ความยุงยาก” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเรื่องของความยุงยากในการดูแลรักษา

รถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับปานกลาง โดยมคีะแนนเฉลีย่เทากับ 2.90 และสวน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.297 

“อายุการใชงาน” พบวากลุมตวัอยางมทีัศนคติในเรือ่งของอายุการใชงานของรถยนตที่เติม

กาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับไมดี โดยมคีะแนนเฉลี่ยเทากับ 1.89 และสวนเบีย่งเบนมาตรฐาน

เทากบั 0.303 
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ตาราง13 คาเฉลี่ย คาสวนเบีย่งเบนมาตรฐานและการแปรผลของปญหาที่เกดิกบัรถยนตที่ใชพลังงาน 

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

 

   ปญหาของรถยนตที่ใชกาซธรรมชาตNิGV    X      ..DS  แปลผล / 

ประสทิธิภาพ 

1.) รถยนตสตารทตดิยาก 

(เปนประจํา            ไมพบเลย) 

   1.13     0.344 ดมีาก  

(ไมคอยพบปญหา) 

2.) เครื่องยนตสะดดุหรอืกระตกุขณะขบัขี ่    1.13     0.344 ดมีาก 

(เปนประจํา            ไมพบเลย)    (ไมคอยพบปญหา) 

3.) รอบความเร็วของเครื่องยนตขึ้นชาขณะเหยยีบ

คันเรง 

(เปนประจํา            ไมพบเลย) 

   1.06     0.247 ดมีาก 

(ไมคอยพบปญหา) 

4.) ถงักาซรัว่สงกลิน่เหมน็รบกวน    1.07     0.255 ดมีาก 

(เปนประจํา            ไมพบเลย)    (ไมคอยพบปญหา) 

5.) เครือ่งยนตชาํรุดตองนําเขาอูซอมรถ    1.09     0.290 ดมีาก 

(เปนประจํา            ไมพบเลย)    (ไมคอยพบปญหา) 

6.) มีการซอมแซมหรอืเปลีย่นชดุอะไหลของถงักาซ 
 NGV 

   1.11     0.301 ดมีาก 

(ไมคอยพบปญหา) 

(เปนประจํา            ไมพบเลย)     

7. ทานพบเหน็ขาวหรือรับรูเหตกุารณเกีย่วกบัถงับรรจุ

กาซNGV ระเบิดมากนอยเพียงใด 

(เปนประจํา            ไมพบเลย) 

   1.18    0.391 ดมีาก 

(ไมคอยพบปญหา) 

8. ความรอนของเครือ่งยนตขึน้สูงผดิปกต ิ     1.14    0.345 ดมีาก 

(เปนประจํา            ไมพบเลย)    (ไมคอยพบปญหา) 

9. เครือ่งยนตมเีสยีงดงัผดิปกติขณะขบัขี ่     1.19    0.393 ดมีาก 

(เปนประจํา            ไมพบเลย)    (ไมคอยพบปญหา) 

10. การสัง่ซือ้อปุกรณของรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ

NGV หาซือ้ยากตองใชระยะเวลาในการสัง่ของนาน 

    1.04    0.202 ดมีาก 

(ไมคอยพบปญหา) 

(เปนประจํา            ไมพบเลย)     

ภาพรวมประสทิธภิาพของรถยนตที่ใชกาซธรรมชาตNิGV     1.15    0.311 ดมีาก  
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จากตาราง 13 พบวากลุมตัวอยางมีความเห็นเกี่ยวกับปญหาที่เกิดกับรถยนตที่ใชกาซ

ธรรมชาติNGV โดยภาพรวมไมคอยมีปญหาหรือเปนสาเหตหุลกัทีท่าํใหเกดิเครือ่งยนตขดัของ ดงันั้นจงึ

สามารถสรุปไดวากาซธรรมชาตNิGV มคีุณสมบตัทิี่เหมาะสมหรือมีประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดี

มากสําหรับการใชงานกบัรถยนตโดยมรีะดับคะแนนความถีข่องปญหาที่เกิดขึ้นกบัรถยนตเทากับ 1.15 

สวนเบีย่งเบนมาตรฐานเทากับ 0.311และเมือ่พจิารณาเปนรายหัวขอจะพบวา   

ปญหา “รถยนตสตารทติดยาก” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอยพบปญหานี้เกดิขึ้นกับรถยนตที่

ใชกาซธรรมชาตNิGV ซึง่หมายความวากาซธรรมชาติNGV มคีุณสมบตัทิี่เหมาะสมหรือมปีระสทิธภิาพ

อยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่เกิดขึ้นกับ

เครือ่งยนตเทากับ 1.13 และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.344 

ปญหา “เครื่องยนตสะดุดหรอืกระตุกขณะขบัขี”่ พบวากลุมตัวอยาง ไมคอยพบปญหานี้เกิด

ขึ้นกบัรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGV มคีณุสมบัตทิี่เหมาะสมหรือ

มีประสทิธภิาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่

เกดิขึ้นกบัเครือ่งยนตเทากับ 1.13 และสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเทากับ 0.344 

ปญหา “รอบความเร็วของเครือ่งยนตขึน้ชาขณะเหยยีบคันเรง” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอย

พบปญหานี้เกิดขึ้นกบัรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาตNิGV มคีณุสมบตัิ

ที่เหมาะสมหรอืมีประสทิธภิาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกบัรถยนต โดยมรีะดับคะแนนความถี่

ของปญหาที่เกิดขึน้กบัเครือ่งยนตเทากบั 1.06 และสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเทากบั 0.247 

ปญหา “ถงักาซร่ัวสงกลิ่นเหม็นรบกวน” พบวากลุมตวัอยาง ไมคอยพบปญหานี้เกิดขึน้ขณะ

ใชรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGV มีคุณสมบัติที่เหมาะสมหรือมี

ประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดมีากสาํหรับใชงานกบัรถยนต โดยมรีะดับคะแนนความถีข่องปญหาที่

เกดิขึ้นเทากับ 1.07 และสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเทากับ 0.255 

ปญหา “เครื่องยนตชาํรุดตองนําเขาอูซอมรถ” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอยพบปญหานี้เกิด

ขึ้นกบัรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGV มคีณุสมบัตทิี่เหมาะสมหรือ

มีประสทิธภิาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่

เกดิขึ้นกบัเครือ่งยนตเทากับ 1.09 และสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเทากับ 0.290 

ปญหา “มกีารซอมแซมหรือเปลีย่นชุดอะไหลของถังกาซNGV” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอย
พบปญหานี้เกิดขึ้นกบัรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาตNิGV มคีณุสมบตัิ
ที่เหมาะสมหรอืมีประสทิธภิาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกบัรถยนต โดยมรีะดับคะแนนความถี่
ของปญหาที่เกิดขึน้กบัเครือ่งยนตเทากบั 1.11 และสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเทากบั 0.301 
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ปญหา “พบเหน็ขาวหรือรับรูเหตุการณเกี่ยวกับถังบรรจุกาซNGV” พบวากลุมตัวอยาง ไม
คอยพบปญหานี้ โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่เกิดขึ้นเทากับ1.18 และสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทากับ 0.391 ซึ่งถอืวามีประสทิธภิาพอยูในเกณฑระดับดีมาก 

ปญหา “ความรอนของเครือ่งยนตขึ้นสูงผิดปกติ” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอยพบปญหานี้เกดิ

ขึ้นกบัรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGVซึง่หมายความวากาซธรรมชาติNGVมีคณุสมบตัทิี่เหมาะสมหรอืมี

ประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดมีากสาํหรับใชกบัรถยนต โดยมรีะดับคะแนนความถี่ของปญหาที่เกิด

ขึ้นกบัเครื่องยนตเทากับ1.14 และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.345 

ปญหา “เครื่องยนตมีเสียงดังผดิปกติขณะขบัขี”่ พบวากลุมตัวอยาง ไมคอยพบปญหานี้เกิด

ขึ้นกบัรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGVมคีณุสมบตัทิี่เหมาะสมหรือ

มีประสทิธภิาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่

เกดิขึ้นกบัเครือ่งยนตเทากับ1.19 และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.393 

ปญหา “ใชระยะเวลาในการสั่งซื้อชิ้นสวนหรืออปุกรณนานมาก” พบวากลุมตวัอยาง ไมคอย

พบปญหานี้เกิดขึ้นขณะใชงานรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV โดยมรีะดับคะแนนความถี่ของปญหาที่

เกิดขึ้นเทากับ1.04 และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.202 ซึ่งถือวามีประสิทธิภาพอยูในเกณฑ

ระดับดมีาก 

 

ตาราง14 คาเฉลี่ย คาสวนเบีย่งเบนมาตรฐานและการแปรผลของแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจ 

เลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

 

     แนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสนิใจ  X   ..DS  แปลผล / แนวโนม

พฤติกรรมในอนาคต 

     

1.) หากในอนาคตทานตดัสินใจซือ้รถคนัใหม  

ทานจะนาํรถไปตดิเชื้อเพลิงกาซธรรมชาตNิGV 

หรือไม 

   4.39  0.765 ใชในระดับสูงมากที่สุด 

 

2.) ถากาซธรรมชาตNิGV มรีาคาสงูขึ้นในขณะที่

น้ํามนักแ็พงขึน้เชนกนั ทานจะยงัคงใชกาซ

ธรรมชาติ NGV ตอไปหรอืไม 

    

  4.43 

  

  0.798 

 

ใชในระดับสูงมากทีสุ่ด 

     

     



  
96 

ตาราง14(ตอ) 

 

    

     แนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสนิใจ  X    ..DS  แปลผล / แนวโนม

พฤติกรรมในอนาคต 

 

3.) หากเพือ่นของทานขอคาํปรึกษาเกีย่วกบั

ประสทิธิภาพของกาซธรรมชาตNิGV ทานจะ

แนะนาํใหเพือ่นปรับเปลี่ยนมาใชกาซธรรมชาติ

NGV ตามทานหรือไม 

    

  4.58 

     

 0.591 

      

แนะนาํระดับสูงมาก

ที่สดุ 

 

4.) ทานจะเลิกใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาตNิGV ใน

อนาคตหรอืไม 

    

  4.61 

     

 0.561 

     

ใชในระดับสูงมากทีสุ่ด 

     

ภาพรวมในการตดัสินใจใชกาซNGVในอนาคต    4.50  0.679 ใชในระดับสูงมากทีสุ่ด 

 

จากตาราง14 พบวากลุมตัวอยางมีแนวโนมพฤติกรรมทีจ่ะใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ตอไปในอนาคตโดยภาพรวมอยูในระดับสูงมากที่สุด คาเฉลีย่โดยภาพรวมในการตดัสนิใจใชกาซ

NGV ในอนาคตทีม่ีคาเฉลี่ยเทากบั 4.50 และคาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.679 และหากเมือ่

พจิารณาเปนรายหัวขอจะพบวา   

แนวโนมพฤติกรรมของกลุมตัวอยางในหัวขอ “หากในอนาคตกลุมตวัอยางตดัสนิใจซือ้รถคนั

ใหมเคาเหลานัน้จะนํารถไปตดิเชือ้เพลิงกาซธรรมชาติNGVหรือไม” จากขอมูลพบวาแนวโนมที่จะติด

กาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับสูงมากที่สุด โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 4.39 และคาสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเทากับ 0.765 

แนวโนมพฤติกรรมของกลุมตัวอยางในหัวขอ “ถากาซธรรมชาติNGV มรีาคาสูงขึ้นในขณะที่

น้ํามนักแ็พงขึ้นเชนกนั กลุมประชากรตวัอยางจะยังคงใชกาซธรรมชาติNGVตอไปหรือไม” พบวากลุม

ประชากรตัวอยางจะยงัคงใชกาซธรรมชาต ิNGV ตอไปจากขอมลูพบวาแนวโนมที่จะใชกาซธรรมชาติ

NGV ตอไปอยูในเกณฑระดับสูงมากที่สดุ โดยมคีาเฉลีย่เทากับ 4.43 และคาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

เทากบั 0.798 

แนวโนมพฤติกรรมของกลุมตัวอยางในหัวขอ “หากเพื่อนของกลุมตัวอยางขอคําปรึกษา

เกี่ยวกับประสิทธิภาพของกาซธรรมชาติNGVเคาจะแนะนําใหเพื่อนปรับเปลี่ยนมาใชกาซธรรมชาติ

NGV ตามเคาหรือไม” พบวากลุมประชากรตัวอยางจะแนะนําใหเพื่อนของพวกเคาใชกาซธรรมชาติ
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NGV ตามพวกเคาอยูในเกณฑระดับสูงมากที่สุดโดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 4.58 และคาสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเทากับ 0.591 

แนวโนมพฤติกรรมของกลุมตัวอยางในหัวขอ “ทานจะเลิกใชเชื้อเพลงิกาซธรรมชาตNิGV ใน

อนาคตหรอืไม” พบวากลุมตัวอยางจะยังคงใชกาซธรรมชาตNิGV อยูในเกณฑระดับสูงมากที่สุด โดยมี

คาเฉลีย่เทากบั 4.61 และคาสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเทากบั 0.561 

 

ตอนที4่ แสดงผลการวิเคราะหขอมลูการทดสอบสมมตฐิานดงัตอไปนี ้

สมมติฐานขอที่1 ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีขอมูลสวนตัวประกอบดวย อาย ุ

เพศ สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดตอเดือน แตกตางกันมีแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตางกนั  

 

หมายเหตุ: คาแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ที่ใชทําการวิเคราะหในหัวขอนี้ไดจากการหาคาเฉลี่ยของแบบสอบถามในสวนที่6 เพื่อที่จะหา

แนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสินใจเลือกใชกาซธรรมชาตNิGV โดยภาพรวมในการทดสอบสมมติฐาน

แตละสวน   

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานยอยไดดงันี ้
 

สมมติฐานขอที่1.1 อายุที่ตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรงุเทพมหานคร แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถติไิดดงันี ้

 

0Η :   อายทุี่แตกตางกนั มผีลตอแนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสนิใจเลอืกใชพลงังานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน 

1Η  :   อายทุี่แตกตางกัน มผีลตอแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน 

 

สําหรับสถติทิี่ใชในการวิเคราะห ผูวิจยัใชทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ย กลุมตัวอยาง

ทั้งสองกลุมเปนอิสระกัน ซึ่งในสวนนี้จะทําการทดสอบความแตกตางระหวางอายุและแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม ซึ่งจะใชสถิติ

ทดสอบคา Independent sample t-test ใชระดบัความเชื่อมั่น 95% ดังนั้นจะยอมรับสมมติฐานหลัก 
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( 0Η ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง ( 1Η ) กต็อเมือ่ 2-tailed Prob. (p) มคีามากกวา 0.05 ผลการทดสอบ

สมมตฐิานแสดงผลดังตาราง 15 

 

ตาราง15 แสดงคาสถิติเปรียบเทยีบแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทน 

กาซธรรมชาติNGV ในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามอาย ุ

 

กลุมอาย ุ n Mean Std. Deviation 

ต่าํกวาหรือเทากบั 33 ป 260 4.525 0.556 แนวโนมพฤตกิรรม

ในการใช 34  ปขึ้นไป 140 4.458 0.566 

แนวโนมพฤตกิรรมในการใช Levene's Test for Equality of Variances 

กาซธรรมชาตNิGV F Sig (p.) 

แนวโนมพฤตกิรรมในการใช 0.022 0.882 

t-test for Equality of Means แนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจ

เลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV 
t df (Sig 2-tailed) (p.) 

Equal variances assumed 1.126 398 0.261 

 

จากตาราง15 ผลการวิเคราะหขอมลูเปรียบเทียบแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจเลอืกใช

พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม จําแนกตามกลุมอายุโดยใชสถิติทดสอบคา 

Independent sample t-test จากการวิเคราะหขอมูล พบวาจากการทดสอบ Levene's Test for 

Equality of Variances พบวาคา Sig (p.) เทากับ 0.882 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือ ขอมูลมีการกระจาย

เทากนั และจากนั้นจึงพิจารณาคา Sig. 2-tailed (p.) ในกรณี Equal variances assumed ซึ่งเทากับ 

0.261 มากกวา 0.05 ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง ( 1Η ) 

หมายความวา อายทุี่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวมของประชากรในเขตกรงุเทพมหานคร ไมแตกตางกนั อยางมนียัสาํคญั

ทางสถติที ่0.05 

 

สมมติฐานขอที่1.2 เพศที่ตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรงุเทพมหานคร แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถติไิดดงันี ้
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0Η :   เพศที่แตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสินใจเลือกใชพลังงานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน 

1Η  :   เพศทีแ่ตกตางกนั มผีลตอแนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสนิใจเลอืกใชพลงังานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน 

 

สําหรับสถติทิี่ใชในการวิเคราะห ผูวิจยัใชทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ย กลุมตัวอยาง

ทั้งสองกลุมเปนอิสระกัน ซึ่งในสวนนี้จะทําการทดสอบความแตกตางระหวางเพศและแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวมซึ่งจะใชสถิติ

ทดสอบคา Independent sample t-test ใชระดบัความเชื่อมั่น 95% ดังนั้นจะยอมรับสมมติฐานหลัก 

( 0Η ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง ( 1Η ) กต็อเมือ่ 2-tailed Prob. (p) มคีามากกวา 0.05 ผลการทดสอบ

สมมตฐิานแสดงผลดังตาราง 16 

 

ตาราง16 แสดงคาสถิติ คาเฉลี่ย และคาเบีย่งเบนมาตรฐาน เปรียบเทียบแนวโนมพฤติกรรมใน 

การตดัสนิใจเลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในเขตกรงุเทพมหานครจาํแนกตามเพศ 

 

เพศ n Mean Std. Deviation 

ชาย 274 4.496 0.563 แนวโนมพฤตกิรรม

ในการใช หญงิ 126 4.514 0.553 

แนวโนมพฤตกิรรมในการใช Levene's Test for Equality of Variances 

กาซธรรมชาตNิGV F Sig (p.) 

แนวโนมพฤตกิรรมในการใช 0.031 0.860 

t-test for Equality of Means แนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจ

เลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV 
t df (Sig 2-tailed) (p.) 

Equal variances assumed -0.291 398 0.771 

 
จากตาราง16 ผลการวิเคราะหขอมลูเปรียบเทียบแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจเลอืกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม จาํแนกตามเพศโดยใชสถติทิดสอบคา Independent 

sample t-test จากการวิเคราะหขอมูล พบวาจากการทดสอบ Levene's Test for Equality of 

Variances พบวาคา Sig (p.) เทากับ 0.860 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือ ขอมูลมีการกระจายเทากัน และ

จากนั้นจึงพิจารณาคา Sig. 2-tailed (p.) ในกรณี Equal variances assumed ซึ่งเทากับ 0.771 
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มากกวา 0.05 ดงันัน้จงึยอมรบัสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง ( 1Η ) หมายความวา 

เพศที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGVโดยภาพรวมของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิตที่ 

0.05 

 

สมมติฐานขอที่1.3 สถานภาพที่ตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสนิใจ

เลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครแตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถติไิดดงันี ้

 

0Η :   สถานภาพที่แตกตางกนั มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจเลอืกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน 

1Η :   สถานภาพทีแ่ตกตางกัน มผีลตอแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลอืกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 

 

สําหรับสถติทิี่ใชในการวิเคราะห ผูวิจยัใชทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ย กลุมตัวอยาง

ทั้งสองกลุมเปนอสิระกนั ซึ่งในสวนนีจ้ะทาํการทดสอบความแตกตางระหวางสถานภาพ และแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวม ซึ่งจะใชสถิติ

ทดสอบคา Independent sample t-test ใชระดบัความเชื่อมั่น 95% ดังนั้นจะยอมรับสมมติฐานหลัก 

( 0Η ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง ( 1Η ) กต็อเมือ่ 2-tailed Prob. (p) มคีามากกวา 0.05 ผลการทดสอบ

สมมตฐิานแสดงผลดังตาราง 17 

 

ตาราง17 แสดงคาสถิติเปรียบเทยีบแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทน 

กาซธรรมชาติNGV ในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามสถานภาพ 

 

สถานภาพ n Mean Std. Deviation 

                โสด 166 4.467 0.561 แนวโนมพฤตกิรรม

ในการใช สมรส/อยูดวยกนั  และ 

หมาย/หยาราง/แยกกนัอยู 
234 4.527 0.558 
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ตาราง17(ตอ) 

 

แนวโนมพฤตกิรรมในการใช Levene's Test for Equality of Variances 

กาซธรรมชาตNิGV F Sig (p.) 

แนวโนมพฤตกิรรมในการใช 0.076 0.783 

t-test for Equality of Means แนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจ

เลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV 
t df (Sig 2-tailed) (p.) 

Equal variances assumed -1.053 398 0.293 

 

จากตาราง17 ผลการวิเคราะหขอมลูเปรียบเทียบแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจเลอืกใช

พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวมจําแนกตามสถานภาพโดยใชสถิติทดสอบคา 

Independent sample t-test จากการวิเคราะหขอมูล พบวาจากการทดสอบ Levene's Test for 

Equality of Variances พบวาคา Sig (p.) เทากับ 0.783 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือ ขอมูลมีการกระจาย

เทากนั และจากนั้นจึงพจิารณาคา Sig. 2-tailed (p.) ในกรณี Equal variances assumed ซึ่งเทากับ 

0.293 มากกวา 0.05 ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง ( 1Η ) 

หมายความวา สถานภาพที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวมของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน อยางมี

นยัสําคญัทางสถติที่ 0.05 

 

สมมติฐานขอที1่.4 ระดับการศึกษาทีต่างกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครแตกตางกนั 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถติไิดดงันี ้

 

0Η :   ระดับการศึกษาที่แตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรงุเทพมหานคร ไมแตกตางกนั 

1Η  :   ระดับการศึกษาที่แตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรงุเทพมหานคร แตกตางกัน 
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สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะหจะใชการทดสอบคา F - test การวิเคราะหคาความ

แปรปรวนทางเดียว  (One Way Analysis of Variance: One Way ANOVA) เปรยีบเทยีบคาเฉลีย่ของ

กลุมตัวอยางมากกวา 2 กลุมขึ้นไป ซึ่งในสวนนี้จะทําการทดสอบความแตกตางระหวางระดับ

การศึกษาและแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดย

ภาพรวมโดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนั้นจะยอมรับสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และปฏิเสธสมมติ

ฐานรอง ( 1Η ) กต็อเมือ่ คา F-prob. มากกวา 0.05 และถาสมมติฐานใดปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η )  

และยอมรบัสมมติฐานรอง ( 1Η ) คอืคา F-prob นอยกวา 0.05 ที่มคีาเฉลี่ยอยางนอย 1 คูที่แตกตางกนั 

จะตองนําไปทดสอบสมมติฐานดวยวิธีเปรียบเทียบเชิงซอน ( Multiple Comparison ) โดย ใชวิธี

ทดสอบทางสถติแิบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวาคาเฉลี่ยคูใดบางทีแ่ตกตางกนั ที่

ระดับนยัสําคญัทางสถติ ิ0.05 ดงัแสดงผลในตาราง 18 

 

ตาราง18 แสดงคาสถิติเปรียบเทยีบแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทน 

กาซธรรมชาติNGV ในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามระดับการศกึษา 

 

ระดับการศกึษา n Mean Std. Deviation 

      ต่าํกวาปริญญาตร ี 66 4.477 0.579 

ปริญญาตรี 280 4.529 0.551 

แนวโนมพฤตกิรรม

ในการใช 

สูงกวาปรญิญาตรี 54 4.388 0.574 

Test of Homogeneity of Variances 

Levene Statistic df1 df2 Sig (p.) 

0.804 2 397 0.448 

ANOVA 

 
Sum of 

Square 

df Mean 

Square 
F Sig. (p.) 

Between Group 0.942 2 0.471 1.507 0.223 

Within Group 124.119 397 0.313   

Total 125.061 399    

 

จากตาราง 18 ผลการวิเคราะหขอมูลเปรียบเทียบแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ 

โดยรวมตอการเลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV จาํแนกตามระดับการศกึษาโดยใชสถิติ ซึ่ง
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จากการทดสอบ Levene's Test ในตารางTest of Homogeneity of Variances มีคา Sig (p.) เทากับ 

0.448 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือขอมูลมีการกระจายเทากันจึงใชคา F-test ในการทดสอบสมมติฐาน 

และพบวาคา Sig.(p.) ในตาราง ANOVA โดยมีคา Sig.(p.) เทากับ 0.223 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือ

ยอมรับสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาระดับการศึกษาที่

แตกตางกันมผีลตอแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV ของ

ประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกนั อยางมีนัยสาํคัญทางสถติ ิ0.05 

 

สมมติฐานขอที1่.5 อาชีพที่ตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรงุเทพมหานครแตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถติไิดดงันี ้

 

0Η :   อาชีพที่แตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน 

1Η  :  อาชีพที่แตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 

 

สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะหจะใชการทดสอบคา F - test การวิเคราะหคาความ

แปรปรวนทางเดียว (One Way Analysis of Variance: One Way ANOVA) เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของ

กลุมตัวอยางมากกวา 2 กลุมขึ้นไปซึ่งในสวนนี้จะทําการทดสอบความแตกตางระหวางอาชีพและ

แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวมโดยใช

ระดับความเชื่อมัน่ที่ 95% ดงันัน้จะยอมรับสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง ( 1Η ) ก็

ตอเมื่อ คา F-prob. มากกวา 0.05 และถาสมมติฐานใดปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η )  และยอมรับ

สมมติฐานรอง ( 1Η ) คือคา F-prob นอยกวา 0.05 ที่มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คูที่แตกตางกัน จะตอง

นาํไปทดสอบสมมติฐานดวยวิธีเปรียบเทียบเชิงซอน ( Multiple Comparison ) โดย ใชวิธีทดสอบทาง

สถิติแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวาคาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกัน ที่ระดับ

นยัสําคญัทางสถติ ิ0.05 ดงัแสดงผลในตาราง 19 
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ตาราง 19 แสดงคาสถติเิปรียบเทียบแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทน 

กาซธรรมชาติNGV ในเขตกรุงเทพมหานครจาํแนกตามอาชพี 

 

อาชพี n Mean Std. Deviation 

  ขาราชการ / พนกังานรฐัวิสาหกิจ 84 4.565 0.531 

พนักงานบริษทัเอกชน 262 4.487 0.567 

แนวโนมพฤตกิรรม

ในการใช 

ธรุกิจสวนตัว / อสิระ 54 4.477 0.571 

Test of Homogeneity of Variances 

Levene Statistic df1 df2 Sig (p.) 

0.804 2 397 0.360 

ANOVA 

 Sum of 

Square 

df Mean 

Square 
F Sig. (p.) 

Between Group 0.434 2 0.217 0.692 0.501 

Within Group 124.627 397 0.314   

Total 125.061 399    

 

จากตาราง19 ผลการวิเคราะหขอมลูเปรยีบเทียบแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจโดยรวม

ตอการเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV จําแนกตามอาชีพโดยใชสถิติซึ่งจากการทดสอบ 

Levene's Test ในตาราง Test of Homogeneity of Variances มคีา Sig (p.)  เทากบั 0.360 ซึง่มากกวา 

0.05 นั่นคอืขอมลูมีการกระจายเทากนัจงึใชคา F-test ในการทดสอบสมมติฐานและพบวาคา Sig.(p.) 

ในตาราง ANOVA โดยมีคา Sig.(p.) เทากับ 0.501 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือยอมรับสมมติฐานหลกั 

( 0Η ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง ( 1Η ) หมายความวาอาชีพที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤตกิรรมใน

การตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ไม

แตกตางกัน อยางมนียัสําคญัทางสถิติ 0.05 

 

สมมติฐานขอที1่.6 รายไดตอเดอืนที่ตางกนัมผีลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน 

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถติไิดดงันี ้
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0Η :   รายไดตอเดือนที่แตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรงุเทพมหานคร ไมแตกตางกนั 

1Η  :   รายไดตอเดือนที่แตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรงุเทพมหานคร แตกตางกัน 

 

สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะหจะใชการทดสอบคา F - test การวิเคราะหคาความ

แปรปรวนทางเดียว (One Way Analysis of Variance: One Way ANOVA) เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของ

กลุมตัวอยางมากกวา 2 กลุมขึ้นไปซึ่งในสวนนี้จะทําการทดสอบความแตกตางระหวางรายไดตอเดือน

และแนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสินใจเลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวมโดยใช

ระดับความเชื่อมัน่ที่ 95% ดงันัน้จะยอมรับสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง ( 1Η ) ก็

ตอเมื่อ คา F-prob. มากกวา 0.05 และถาสมมติฐานใดปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η )  และยอมรับ

สมมติฐานรอง ( 1Η ) คือคา F-prob นอยกวา 0.05 ที่มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คูที่แตกตางกัน จะตอง

นาํไปทดสอบสมมติฐานดวยวิธีเปรียบเทียบเชิงซอน (Multiple Comparison) โดย ใชวิธีทดสอบทาง

สถิติแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวาคาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกัน ที่ระดับ

นยัสําคญัทางสถติ ิ0.05  ดังแสดงผลในตาราง 20 

 

ตาราง20 แสดงคาสถิติเปรียบเทยีบแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทน 

กาซธรรมชาติNGV ในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามรายไดตอเดือน 

 

รายไดตอเดือน n Mean 
Std. 

Deviation 

ต่าํกวาหรือเทากบั 30,000 บาท 222 4.515 0.556 

30,001 –  45,000 บาท 142 4.489 0.566 

แนวโนมพฤตกิรรม

ในการใช 

สงูกวา 45,000 บาท 36 4.465 0.567 

Test of Homogeneity of Variances 

Levene Statistic df1 df2 Sig (p.) 

0.061 2 397 0.941 
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ตาราง20(ตอ) 

 

ANOVA 

 
Sum of 

Square 

df Mean 

Square 
F Sig. (p.) 

Between Group 0.113 2 0.057 0.180 0.836 

Within Group 124.948 397 0.315   

Total 125.061 399    

 

จากตาราง20 ผลการวิเคราะหขอมลูเปรยีบเทียบแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจตอการ

เลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV โดยภาพรวมจาํแนกตามรายไดตอเดือนโดยใชคาสถติิซึ่ง

จากการทดสอบ Levene's Test ในตาราง Test of Homogeneity of Variances มีคา Sig (p.)  เทากับ 

0.941 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือขอมูลมีการกระจายเทากันจึงใชคา F-test ในการทดสอบสมมติฐาน

และพบวาคา Sig (p.) ในตาราง ANOVA โดยมีคา Sig.(p.) เทากับ 0.836 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือ 

ยอมรบัสมมตฐิานหลัก ( 0Η ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวารายไดตอเดอืนที่แตกตาง

กนัมผีลตอแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม

ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน อยางมนียัสําคญัทางสถติ ิ0.05 

 

สมมติฐานขอที่2 ความรูความเขาใจในเรื่องของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV

แตกตางกันมแีนวโนมพฤติกรรมในการตดัสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตาง

กนั   

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถติไิดดงันี ้

 

0Η :  ความรูความเขาใจที่แตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรงุเทพมหานคร ไมแตกตางกนั 

1Η  : ความรูความเขาใจที่แตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรงุเทพมหานคร แตกตางกัน 

 

สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะหจะใชการทดสอบคา F - test การวิเคราะหคาความ

แปรปรวนทางเดียว (One Way Analysis of Variance: One Way ANOVA) เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของ
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กลุมตัวอยางมากกวา 2 กลุมขึ้นไปซึ่งในสวนนี้จะทําการทดสอบความแตกตางระหวางความรูความ

เขาใจและแนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม 

โดยใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนั้นจะยอมรับสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง 

( 1Η ) ก็ตอเมื่อ คา F-prob. มากกวา 0.05 และถาสมมติฐานใดปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η )  และ

ยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) คือคา F-prob นอยกวา 0.05 ที่มีคาเฉลี่ยอยางนอย 1 คูที่แตกตางกัน

จะตองนําไปทดสอบสมมตฐิานดวยวิธเีปรียบเทียบเชงิซอน (Multiple Comparison) โดยใชวิธทีดสอบ

ทางสถติแิบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาวาคาเฉลี่ยคูใดบางที่แตกตางกนั ที่ระดับ

นยัสําคญัทางสถติ ิ0.05 ดงัแสดงผลในตาราง21 

 

ตาราง21 แสดงคาสถิติเปรียบเทยีบแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทน 

กาซธรรมชาติNGV ในเขตกรุงเทพมหานคร จาํแนกตามความรูความเขาใจ 

 

ความรูความเขาใจ n Mean 
Std. 

Deviation 

 ระดับต่าํ ( ตอบถกู 0 – 2 ขอ ) 20 4.350 0.570 

 ระดับปานกลาง ( ตอบถกู 3 – 5 ขอ ) 136 4.369 0.545 

แนวโนมพฤตกิรรม

ในการใช 

 ระดับสูง ( ตอบถกู 6 – 7 ขอ ) 244 4.588 0.552 

Test of Homogeneity of Variances 

Levene Statistic df1 df2 Sig (p.) 

0.810 2 397 0.446 

ANOVA 

 Sum of 

Square 

df Mean 

Square 
F Sig. (p.) 

Between Group 4.660 2 2.330 7.682** 0.001 

Within Group 120.401 397 0.303   

Total 125.061 399    

 

* * มนียัสําคญัทางสถติทิี่ระดับ 0.01 

 



  
108 

จากตาราง21 ผลการวิเคราะหขอมลูเปรยีบเทียบแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจ ตอการ

เลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวมจําแนกตามความรูความเขาใจโดยใชสถิติ

จากการทดสอบ Levene's Test ในตาราง Test of Homogeneity of Variances มีคา Sig (p.)  เทากับ 

0.446 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือขอมูลมีการกระจายเทากันจึงใชคา F-test ในการทดสอบสมมติฐาน 

และพบวาคา Sig.(p.) ในตาราง ANOVA โดยมีคา Sig.(p.) เทากับ 0.001 ซึ่งนอยกวา 0.01นั่นคือ

ปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาความรูความเขาใจที่

แตกตางกันมผีลตอแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV ของ

ประชากรในเขตกรุงเทพมหานครแตกตางกันอยางมีนัยสําคญัทางสถติทิี่ระดับ 0.01 

ดังนั้นผูวิจัยจึงไดนําผลการวิเคราะหนํามาเปรียบเทียบเชิงซอน (Multiple Comparison) 

โดยใชการทดสอบแบบ Least Significant Difference (LSD) เพื่อหาความแตกตางระหวางคู ดัง

แสดงผลตามตาราง22 

 

ตาราง22 แสดงคาเฉลีย่เปรียบเทียบแนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทน 

กาซธรรมชาติNGV จาํแนกตามระดับความรูความเขาใจเปนรายคู 

 

ระดับความรูความเขาใจ  ระดับต่าํ ระดับปานกลาง ระดับสงู 

 X  4.350 4.369 4.588 

ระดับต่าํ 4.350 - -0.019 -0.238 

(ตอบถกู 0-2 ขอ)   (0.883) (0.064) 

ระดับปานกลาง 4.369 0.019 - -0.219** 

(ตอบถกู 3-5 ขอ)  (0.883)  (0.000) 

ระดับสงู 4.588 0.238 - - 

(ตอบถกู 6-7 ขอ)  (0.064)   

 

* * มีนัยสาํคญัทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 

จากตาราง22 เมื่อทดสอบความแตกตางของแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV จาํแนกตามระดับความรูความเขาใจเปนรายคู แสดงผลดังนี้ 

กลุมตวัอยางทีม่ีระดับความรูความเขาใจปานกลาง กบักลุมตัวอยางที่มีระดับความรูความ

เขาใจสูง พบวา คา Prob. เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 หมายความวา กลุมตัวอยางที่มีระดับ
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ความรูความเขาใจปานกลาง มีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV แตกตางเปนรายคูกบักลุมตวัอยางทีม่รีะดับความรูความเขาใจสงูที่ระดับนยัสําคญัทาง

สถิติที่ 0.01 โดยกลุมตัวอยางที่มีระดับความรูความเขาใจปานกลาง มีแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV นอยกวา กลุมตัวอยางที่มีระดับความรูความ

เขาใจสูงโดยมผีลตางคาเฉลีย่เทากบั 0.219  สวนคูอืน่ๆนั้นไมพบความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทาง

สถติทิี่ระดับ 0.05 

 

สมมติฐานขอที3่ การรับรูขาวสารตางๆเกีย่วกบัการรณรงคใหปรบัเปลี่ยนมาใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGVมีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถติไิดดงันี ้

 

0Η :   แหลงขอมูลขาวสารแตละประเภทๆ เกีย่วกบัการรณรงคใหปรบัเปลีย่นมาใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV ไมมีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดยรวม ของ

ผูบรโิภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

1Η  :   แหลงขอมลูขาวสารแตละประเภทๆ เกีย่วกบัการรณรงคใหปรบัเปลี่ยนมาใชพลงังาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV มคีวามสัมพนัธกบัแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจโดยรวม ของผูบรโิภค

ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

สําหรับสถติทิี่ใชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความสัมพันธของตัว

แปรสองตัวที่เปนอิสระตอกัน โดยใชสถิติสหสัมพันธอยางงายของเพียรสัน (Pearson Product 

Moment Correlation Coefficient) และการทดสอบสมมติฐานใชความเชื่อมั่น 95% ดังนั้นจะปฏิเสธ 

สมมตฐิานหลัก ( 0Η ) กต็อเมือ่คา p (2-tailed) นอยกวา 0.05 ผลการทดสอบสมมติฐานดังตอไปนี ้
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ตาราง23 แสดงคาการวิเคราะหความสมัพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการ 

ใชกาซNGV และสือ่ประเภทตางๆ ของผูบรโิภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

ระดับความสมัพนัธ 
ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤตกิรรมในการ

ตดัสินใจ และสื่อประเภทตางๆ 
r p ระดบั

ความสัมพนัธ 

    

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤตกิรรมในการ

ตดัสินใจ และแหงขอมลูขาวสาร โดยรวม 

0.384** 0.00 ระดับปานกลาง 

 

    

    

1. ชางหรืออูซอมรถยนตทั่วไป 0.306** 0.00 ระดับปานกลาง 

2. บคุคลที่ทานเชือ่วามคีวามรูในเรือ่งของการใช

รถยนตด ีเชน ผูปกครอง  เพือ่น  คนรูจกั 

0.320** 0.00 ระดับปานกลาง 

 

3. บรษิัท หรือตวัแทนจาํหนายรถยนต เชน เจาหนาที่

ประจาํศนูย หนังสือคูมอืการใชรถยนต 

0.330** 0.00 ระดับปานกลาง 

 

4. หนงัสอื นติยสาร หนงัสือพมิพ โทรทศัน วิทย ุหรอื

สือ่อืน่ๆ เชน อนิเตอรเน็ท  เปนตน 

0.350** 0.00 ระดับปานกลาง 

 

5. บรษิัทผูคาน้าํมนั  เชน  ปตท.  บางจาก  และสถานี

บรกิารกาซธรรมชาต ิ

0.204** 0.00 ระดับต่าํ 

 

6. หนวยงานของรัฐ เชน  กรมการขนสงทางบก  

สํานกังานคณะกรรมการนโยบายพลงังานแหงชาติ 

(สพช.)  กรมทะเบยีนการคา 

0.373** 0.00 ระดับปานกลาง 

 

7. ชมรม  สมาคม  หรอืองคกรอสิระ เชน สมาคม

อุตสาหกรรมยานยนตไทย 

0.526** 0.00 ระดับปานกลาง 

8. สถานศกึษา  หนังสอืเรียน  เชน วิชาวิทยาศาสตร  

วิศวกรรมยานยนต 

0.338** 0.00 ระดับปานกลาง 

 

    

 

** มนียัสําคญัทางสถติทิี่ระดับ 0.01 (2-tailed) 
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จากตาราง 23 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการ

ใชกาซNGV และสื่อประเภทตางๆ พบวา มีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมตฐิานหลัก ( 0Η ) และยอมรบัสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา สื่อหรือแหลงขอมลูขาวสารแต

ละประเภทโดยภาพรวมมีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซ

NGV อยางมีนยัสําคัญทางสถติิที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) มีคาเทากับ 0.384 

แสดงวาตัวแปรทั้งสองมีความสัมพนัธกนัในทิศทางเดียวกันหรือในทิศทางบวกในเกณฑระดับปาน

กลาง กลาวคือถาหากมีการเผยแพรขาวสารหรือรณรงคใหใชกาซNGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนม

พฤติกรรมการใชก็จะเพิ่มมากตามไปดวยและหากแยกพิจารณาเปนรายหัวขอจะสามารถอธิบาย

ความสัมพันธไดดงันี ้

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจและแหงขอมลูจาก ”ชางหรืออูซอม

รถยนตทั่วไป” พบวามีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และ

ยอมรบัสมมตฐิานรอง ( 1Η ) หมายความวาแหลงขอมลูจากชางหรืออูซอมรถยนตทั่วไปมคีวามสมัพนัธ

กบัแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 โดยมคีาสัมประสิทธิส์หสมัพนัธ (r) มคีาเทากับ 0.306 แสดงวาตวัแปรทัง้สองมีความสัมพันธกัน

ในทศิทางเดียวกนัหรือในทศิทางบวกในเกณฑระดับปานกลาง กลาวคอืถาหากมีการเผยแพรขาวสาร

หรือรณรงคผานทางชางหรืออูซอมรถยนตทั่วไปเพื่อใหหันมาใชกาซNGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนม

พฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจ และแหงขอมูลจาก “บุคคลที่ทาน

เชื่อวามคีวามรูในเร่ืองของการใชรถยนตดี เชน ผูปกครอง  เพื่อน  คนรูจัก” พบวามีคา p เทากบั 0.00 

ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคอืปฏิเสธสมมตฐิานหลัก ( 0Η ) และยอมรบัสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา

แหลงขอมูลจากบุคคลที่เราเชื่อวามีความรูในเรื่องของการใชรถยนตดี มีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) มีคาเทากับ 0.320 แสดงวาตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธกันในทิศทาง

เดียวกันหรือในทิศทางบวกในเกณฑระดับปานกลาง กลาวคือ ถาหากมีการเผยแพรขาวสารหรือ

รณรงคผานทางบคุคลที่เราเชื่อวามคีวามรูในเรือ่งของการใชรถยนตดี เพือ่ใหหนัมาใชกาซNGV มากขึน้

เทาไหรแนวโนมพฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ และแหงขอมูลจาก “บริษัทหรือ

ตัวแทนจําหนายรถยนต” พบวามีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลัก 

( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาแหลงขอมูลจากบริษัท หรือตัวแทนจําหนาย

รถยนต มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมี

นยัสําคญัทางสถติทิี่ระดับ 0.01 โดยมคีาสัมประสิทธิส์หสัมพนัธ (r) มีคาเทากับ 0.330 แสดงวาตัวแปร
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ทั้งสองมีความสัมพนัธกนัในทิศทางเดียวกนัหรือในทิศทางบวกในเกณฑระดับปานกลาง กลาวคือถา

หากมกีารเผยแพรขาวสารหรือรณรงคผานทางบรษิัท หรือตวัแทนจาํหนายรถยนต เพือ่ใหหันมาใชกาซ

NGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนมพฤติกรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ และแหงขอมูลจาก “หนังสือ 

นติยสาร หนังสือพิมพ โทรทศัน วิทย ุหรือสื่ออืน่ๆ เชน อนิเตอรเน็ท” พบวามีคา p เทากบั 0.00 ซึง่นอย

กวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา

แหลงขอมูลจากหนังสือ นิตยสาร หนังสือพิมพ โทรทัศน วิทยุ หรือสื่ออื่นๆ เชน อินเตอรเน็ท มี

ความสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธ (r) มีคาเทากับ 0.350 แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมี

ความสัมพันธกนัในทศิทางเดียวกนัหรือในทศิทางบวกในเกณฑระดับปานกลาง กลาวคอืถาหากมีการ

เผยแพรขาวสารหรือรณรงคผานทาง หนังสือ นติยสาร หนังสือพิมพ โทรทัศน วิทยุ หรือสื่ออื่นๆ เชน 

อนิเตอรเน็ท  เพือ่ใหหันมาใชกาซNGV มากขึน้เทาไหรแนวโนมพฤติกรรมการใชก็จะเพิ่มมากตามไป

ดวย 

ความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ และแหงขอมูลจาก “บริษัทผูคา

น้ํามนั” พบวามคีา p เทากับ 0.00 ซึง่นอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และยอมรับ

สมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาแหลงขอมูลจากบริษัทผูคาน้ํามัน มีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) มีคาเทากับ 0.204 แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธกันในทิศทาง

เดียวกนัหรือในทิศทางบวกในเกณฑระดับต่าํ กลาวคือถาหากมีการเผยแพรขาวสารหรือรณรงคผาน

ทาง บรษิัทผูคาน้าํมนั เพือ่ใหหนัมาใชกาซNGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนมพฤติกรรมการใชก็จะเพิ่มมาก

ตามไปดวย 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสนิใจ และแหงขอมลูจาก “หนวยงานของ

รัฐบาล” พบวามีคา p เทากับ 0.00 ซึง่นอยกวา 0.01 นั่นคอืปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และยอมรับ

สมมตฐิานรอง ( 1Η ) หมายความวาแหลงขอมูลจากหนวยงานของรัฐบาล มคีวามสัมพันธกบัแนวโนม

พฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) มีคาเทากับ 0.373 แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธกันในทิศทาง

เดียวกันหรือในทิศทางบวก ในเกณฑระดับปานกลาง กลาวคือถาหากมีการเผยแพรขาวสารหรือ

รณรงคผานทาง หนวยงานของรัฐบาล เพือ่ใหหันมาใชกาซNGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนมพฤติกรรมการ

ใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ และแหงขอมูลจาก “ชมรม  

สมาคม  หรือองคกรอิสระ” พบวามคีา p เทากับ 0.00 ซึง่นอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลัก 
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( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาแหลงขอมูลจากชมรม  สมาคม  หรือองคกร

อิสระ มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมี

นยัสําคัญทางสถติิที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) มีคาเทากับ 0.526 แสดงวา ตัว

แปรท้ังสองมีความสมัพนัธกนัในทิศทางเดียวกนัหรือในทศิทางบวกในเกณฑระดับปานกลาง กลาวคือ 

ถาหากมกีารเผยแพรขาวสารหรือรณรงคผานทาง ชมรม  สมาคม  หรือองคกรอิสระ เพื่อใหหันมาใช

กาซNGV มากขึน้เทาไหรแนวโนมพฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสินใจ และแหงขอมูลจาก “สถานศึกษา  

หรือ หนงัสอืเรียน ” พบวามีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η ) 

และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาแหลงขอมูลจากสถานศึกษา หรือหนังสือเรียน มี

ความสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธ (r) มีคาเทากับ 0.338 แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมี

ความสัมพันธกนัในทศิทางเดียวกนัหรือในทศิทางบวกในเกณฑระดับปานกลาง กลาวคอื ถาหากมกีาร

เผยแพรขาวสารหรือรณรงคผานทาง สถานศึกษา  หรือหนังสือเรียน  เพือ่ใหหันมาใชกาซNGV มากขึน้

เทาไหรแนวโนมพฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

 

สมมติฐานขอที4่ ทัศนคตใินการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV มีความสมัพนัธ

กบัแนวโนมพฤติกรรมในการตดัสินใจเลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV  

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถติไิดดงันี ้

 

0Η :   ทัศนคตใินการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ไมมีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤตกิรรมในการตัดสินใจโดยรวม ของผูบริโภคในเขตกรงุเทพมหานคร 

1Η  :   ทัศนคติในการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV มีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤตกิรรมในการตัดสินใจโดยรวม ของผูบริโภคในเขตกรงุเทพมหานคร 

 

สําหรับสถติทิี่ใชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความสัมพันธของตัว

แปรสองตัวที่เปนอิสระตอกัน โดยใชสถิติสหสัมพันธอยางงายของเพียรสัน (Pearson Product 

Moment Correlation Coefficient) และการทดสอบสมมติฐานใชความเชื่อมั่น 95% ดังนั้นจะปฏิเสธ 

สมมตฐิานหลัก ( 0Η ) กต็อเมือ่คา p (2-tailed) นอยกวา 0.05 ผลการทดสอบสมมติฐานดังตอไปนี ้
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ตาราง24 แสดงคาการวิเคราะหความสมัพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มีตอการใช 

กาซธรรมชาติNGV และทัศนคติของผูบริโภคในเขตกรงุเทพมหานคร 

 

ระดับความสัมพนัธ 
ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤตกิรรมในการ

ตดัสินใจ และทศันคต ิ
r p ระดับความสัมพันธ 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤตกิรรมในการ

ตดัสินใจ และทศันคติโดยรวม 

0.629** 0.00 ระดับปานกลาง 

 

    

1. “ประสทิธภิาพ” ของรถยนตที่เติมเชื้อเพลงิกาซ

ธรรมชาตNิGV 

0.251** 0.00 ระดับต่าํ 

2. “ความปลอดภยั” ของรถยนตที่เติมเชื้อเพลงิกาซ

ธรรมชาตNิGV 

0.264** 0.00 ระดับต่าํ 

3. “ความสะดวกสบาย” ในการเติมเชือ้เพลิงกาซ

ธรรมชาติ NGV 

0.585** 0.00 ระดับปานกลาง 

4. “ความพงึพอใจโดยรวม” ในการเติมเชื้อเพลิงกาซ

ธรรมชาตNิGV 

0.619** 0.00 ระดับปานกลาง 

5. “การเผาไหม” ของเชือ้เพลิงกาซธรรมชาตNิGV 0.186** 0.00 ระดับต่าํ 

6. “ความประหยดั”ในเร่ืองของคาใชจายในการเติม 
กาซธรรมชาตNิGVเมื่อเทยีบกบัเตมิน้าํมนัปกต ิ

0.806** 0.00 ระดับสงู 

7. “ระยะเวลาที่ใชเติมเชือ้เพลิง” กาซธรรมชาตNิGV 0.153** 0.00 ระดับต่าํ 

8. “ความเชื่อมัน่และความมัน่ใจ” ในการใชรถยนตที่

เติมพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV 

0.160** 0.00 ระดับต่าํ 

9. “ความยุงยาก” ในการดแูลรักษาเครื่องยนตของ

รถยนตที่เตมิกาซธรรมชาตNิGV    

0.197** 0.00 ระดบัต่าํ 

10. “อายุการใชงาน” ของรถยนตที่เติมกาซธรรมชาติ

NGV เปรียบเทียบกบัรถยนตที่เตมิน้ํามันเบนซลิปกต ิ

 

0.307** 0.00 ระดับปานกลาง 

 

** มนีัยสาํคัญทางสถติทิี่ระดับ 0.01 
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จากตาราง 24 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอ

การใชกาซNGV และทัศนคตขิองผูบรโิภค พบวามีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมติฐานหลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาทัศนคติโดยภาพรวมมี

ความสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธ (r) มีคาเทากับ 0.629 แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมี

ความสัมพันธกนัในทศิทางเดียวกนัหรือในทศิทางบวกในเกณฑระดับปานกลาง กลาวคอืหากผูบริโภค

มีทัศนคติที่ดีเกีย่วกบัการใชกาซธรรมชาติNGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนมพฤติกรรมการใชก็จะเพิ่มมาก

ตามไปดวยและหากแยกพจิารณาเปนรายขอจะสามารถอธบิายความสัมพันธไดดงันี ้

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการใชกาซNGV และทัศนคติใน

เรือ่งของ “ประสิทธิภาพ”  พบวามีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลัก 

( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ทัศนคติในเรื่องของ “ประสิทธิภาพ”  มี

ความสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธ (r) มีคาเทากับ 0.251 แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมี

ความสัมพันธกันในทิศทางเดียวกันหรือในทิศทางบวกในเกณฑระดับต่ํา กลาวคือหากผูบริโภคมี

ทศันคติในเร่ืองของ “ประสิทธิภาพ” ที่ดีเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติNGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนม

พฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย  

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการใชกาซNGV และทัศนคติใน

เรือ่งของ “ความปลอดภัย”  พบวา มคีา p เทากบั 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลกั 

( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ทัศนคติในเรื่องของ “ความปลอดภัย”  มี

ความสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธ (r) มีคาเทากับ 0.264 แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมี

ความสัมพันธกันในทิศทางเดียวกันหรือในทิศทางบวกในเกณฑระดับต่ํา กลาวคือหากผูบริโภคมี

ทศันคติในเรือ่งของ “ความปลอดภัย” ที่ดีเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติNGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนม

พฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการใชกาซNGV และทัศนคติใน

เรือ่งของ “ความสะดวกสบาย”  พบวา มคีา p เทากบั 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐาน

หลัก ( 0Η ) และยอมรบัสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ทัศนคตใินเร่ืองของ “ความสะดวกสบาย”  

มีความสมัพนัธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสาํคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธ (r) มีคาเทากับ 0.585 แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมี

ความสัมพันธกนัในทศิทางเดียวกนัหรือในทศิทางบวกในเกณฑระดับปานกลางกลาวคอืหากผูบรโิภคมี
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ทศันคติในเรื่องของ “ความสะดวกสบาย” ที่ดีเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติNGV มากขึ้นเทาไหร

แนวโนมพฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการใชกาซNGV และทัศนคติใน

เรื่องของ “ความพึงพอใจโดยรวม”  พบวา มีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมตฐิานหลัก ( 0Η ) และยอมรบัสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ทศันคติในเรื่องของ “ความพึง

พอใจโดยรวม”  มคีวามสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยาง

มีนัยสาํคญัทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมคีาสมัประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) มีคาเทากับ 0.619 แสดงวา ตัว

แปรท้ังสองมีความสมัพนัธกนัในทิศทางเดียวกนัหรือในทศิทางบวกในเกณฑระดับปานกลาง กลาวคือ 

หากผูบรโิภคมีทัศนคตใินเรือ่งของ “ความพงึพอใจโดยรวม” ที่ดเีกี่ยวกบัการใชกาซธรรมชาตNิGV มาก

ขึ้นเทาไหรแนวโนมพฤติกรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการใชกาซNGV และทัศนคติใน

เรื่องของ “การเผาไหม”  พบวา มีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลัก 

( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ทัศนคติในเรื่องของ “การเผาไหม”  มี

ความสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธ (r) มีคาเทากับ 0.186 แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมี

ความสัมพันธกันในทิศทางเดียวกันหรือในทิศทางบวกในเกณฑระดับต่ํากลาวคือหากผูบริโภคมี

ทศันคติที่ดีในเรื่องของ “การเผาไหม” เกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติNGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนม

พฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการใชกาซNGV และทัศนคติใน

เรือ่งของ “ความประหยัด”  พบวา มคีา p เทากบั 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคอืปฏิเสธสมมติฐานหลัก 

( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ทัศนคติในเรื่องของ “ความประหยัด”  มี

ความสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธ (r) มีคาเทากับ 0.806 แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมี

ความสัมพันธกันในทิศทางเดียวกันหรือในทิศทางบวกในเกณฑระดับสูง กลาวคือหากผูบริโภคมี

ทศันคติที่ดใีนเร่ืองของ “ความประหยัด” เกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติNGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนม

พฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการใชกาซNGV และทัศนคติใน

เรือ่งของ “ระยะเวลาที่ใชเติมเชื้อเพลิง”  พบวา มีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมตฐิานหลัก ( 0Η ) และยอมรบัสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ทศันคติในเรือ่งของ “ระยะเวลา

ที่ใชเติมเชือ้เพลิง”  มีความสัมพนัธกบัแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV 

อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมคีาสมัประสิทธิส์หสมัพนัธ (r) มคีาเทากับ 0.153 แสดงวา 
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ตัวแปรท้ังสองมีความสมัพนัธกนัในทศิทางเดียวกนัหรือในทศิทางบวกในเกณฑระดับต่าํ กลาวคอืหาก

ผูบรโิภคมทีศันคติในเรือ่งของ “ระยะเวลาที่ใชเติมเชื้อเพลงิ” ที่ดีเกี่ยวกับการเติมกาซธรรมชาติNGV 

มากขึน้เทาไหรแนวโนมพฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการใชกาซNGV และทัศนคติใน

เรือ่งของ “ความเชื่อมัน่และความมัน่ใจ”  พบวา มีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมติฐานหลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ทัศนคติในเรื่องของ “ความ

เชื่อมัน่และความมัน่ใจ”  มีความสมัพนัธกบัแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซ

NGV อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) มีคาเทากับ 0.160 

แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธกันในทิศทางเดียวกันหรือในทิศทางบวกในเกณฑระดับต่ํา 

กลาวคือหากผูบริโภคมีทัศนคติในเร่ืองของ “ความเชื่อมั่นและความมั่นใจ” ที่ดีเกี่ยวกับการใชกาซ

ธรรมชาติNGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนมพฤติกรรมการใชกจ็ะเพิ่มมากตามไปดวย 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการใชกาซNGV และทัศนคติใน

เรือ่งของ “ความยุงยาก”  พบวา มีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลัก 

( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ทัศนคติในเรื่องของ “ความยุงยาก”  มี

ความสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธ (r) มีคาเทากับ 0.197 แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมี

ความสัมพันธกันในทิศทางเดียวกันหรือในทิศทางบวกในเกณฑระดับต่ํา กลาวคือหากผูบริโภคมี

ทศันคติที่ดีในเรื่องของ “ความยุงยาก” เกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติNGV มากขึ้นเทาไหรแนวโนม

พฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการใชกาซNGV และทัศนคติใน

เรื่องของ “อายุการใชงาน” ของรถยนต พบวา มีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมตฐิานหลัก ( 0Η ) และยอมรบัสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ทัศนคติในเร่ืองของ “อายุการ

ใชงาน”  มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมี

นยัสําคัญทางสถติิที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) มีคาเทากับ 0.307 แสดงวา ตัว

แปรทั้งสองมีความสัมพันธกันในทิศทางเดียวกันหรือในทิศทางบวกในเกณฑระดับต่ํากลาวคือหาก

ผูบรโิภคมทีศันคติที่ดใีนเรือ่งของ “อายุการใชงาน” ของรถยนตที่ใชกาซธรรมชาตNิGV มากขึ้นเทาไหร

แนวโนมพฤตกิรรมการใชกจ็ะเพิม่มากตามไปดวย 

 

สมมติฐานขอที่ 5 ปญหาของรถยนตที่ใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVมี

ความสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานทางสถติไิดดงันี ้
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0Η : ปญหาของรถยนตที่ใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ไมมีความสัมพันธกับ

แนวโนมพฤตกิรรมในการตดัสินใจโดยรวม ของผูบรโิภคในเขตกรงุเทพมหานคร 

1Η  : ปญหาของรถยนตที่ใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV มคีวามสมัพนัธกบัแนวโนม

พฤตกิรรมในการตัดสินใจโดยรวม ของผูบริโภคในเขตกรงุเทพมหานคร 

 

สําหรับสถติทิี่ใชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความสัมพันธของตัว

แปรสองตัวที่เปนอิสระตอกัน โดยใชสถิติสหสัมพันธอยางงายของเพียรสัน (Pearson Product 

Moment Correlation Coefficient) และการทดสอบสมมติฐานใชความเชื่อมั่น 95% ดังนั้นจะปฏิเสธ 

สมมตฐิานหลัก ( 0Η ) กต็อเมือ่คา p (2-tailed) นอยกวา 0.05 ผลการทดสอบสมมติฐานดังตอไปนี ้

 

ตาราง25 แสดงคาการวิเคราะหความสมัพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมทีม่ีตอปญหา 

ของรถยนตที่ใชกาซธรรมชาตNิGV ของผูบรโิภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

ระดับความสมัพนัธ 
ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤตกิรรมในการ

ตดัสินใจ และปญหาของรถยนต 
r p ระดบั

ความสัมพนัธ 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤตกิรรมในการ

ตดัสินใจ และปญหาของรถยนต 

-0.325** 0.00 ระดับปานกลาง 

    

1. รถยนตสตารทตดิยาก -0.131** 0.01 ระดับต่าํ 

2. เครื่องยนตสะดุดหรอืกระตุกขณะขบัขี่ -0.045** 0.00 ไมมีความสัมพนัธ 

3. รอบความเร็วของเครือ่งยนตขึ้นชาขณะเหยยีบ

คนัเรง 

-0.200** 0.00 ระดับต่าํ 

4. ถงักาซร่ัวสงกลิน่เหมน็รบกวน -0.193** 0.00 ระดับต่าํ 

5. เครื่องยนตชาํรุดตองนําเขาอูซอมรถ  -0.260**      0.00        ระดบัต่าํ 

6. มกีารซอมแซมหรอืเปลี่ยนชดุอะไหลของถังกาซ 
 NGV 

-0.195** 0.00 ระดับต่าํ 
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ตาราง25(ตอ) 

 

ระดับความสมัพนัธ 
ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤตกิรรมในการ

ตดัสินใจ และปญหาของรถยนต 
r p ระดบั

ความสัมพนัธ 

    

7. ทานพบเหน็ขาวหรอืรับรูเหตุการณเกีย่วกบัถงับรรจุ

กาซNGV ระเบดิมากนอยเพียงใด 

-0.248** 0.00 ระดับต่าํ 

8. ความรอนของเครื่องยนตขึน้สงูผดิปกต ิ -0.159** 0.00 ระดับต่าํ 

9. เครื่องยนตมเีสียงดังผดิปกตขิณะขบัขี ่ -0.235** 0.00 ระดับต่าํ 

10. การสั่งซื้อชิ้นสวนหรืออุปกรณของรถยนตที่ใชกาซ

ธรรมชาตNิGV หาซื้อยากตองใชระยะเวลาในการสัง่

ของนาน 

-0.184** 0.00 ระดับต่าํ 

 

** มีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 

จากตาราง 25 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มี

ตอการใชกาซNGV และปญหาของรถยนตที่ใชกาซNGV พบวา มีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 

นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ทัศนคติโดย

ภาพรวมมีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมี

นยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) มีคาเทากับ -0.325 แสดงวาตัว

แปรทั้งสองมีความสัมพันธกันในทิศทางตรงกันขามโดยมีความสัมพันธในเกณฑระดับปานกลาง 

กลาวคือหากเกิดปญหากับรถยนตที่ใชกาซNGV ไมบอยนักหรือไมเกิดขึ้นเลยก็จะสงผลใหแนวโนม

พฤตกิรรมการใชกาซNGV ในอนาคตเพิม่มากขึ้นนั่นเอง และหากแยกพจิารณาเปนรายขอจะสามารถ

อธบิายความสมัพนัธไดดงันี ้

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มีตอกาซNGV และปญหารถยนต

สตารทตดิยาก  พบวา มคีา p เทากบั 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคอืปฏิเสธสมมตฐิานหลัก ( 0Η ) และ

ยอมรบัสมมตฐิานรอง ( 1Η ) หมายความวา ปญหารถยนตสตารทติดยาก  มคีวามสัมพันธกบัแนวโนม

พฤตกิรรมการใชโดยรวมในการตดัสนิใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคา

สมัประสทิธิส์หสัมพันธ (r) เทากับ -0.131 แสดงวา ตวัแปรทัง้สองมีความสัมพนัธกนัในทิศทางตรงกัน
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ขามโดยมคีวามสมัพนัธในเกณฑระดับต่าํ กลาวคือหากปญหารถยนตสตารทติดยากเกดิขึ้นไมบอยนัก

หรือไมเกดิขึ้นเลย กจ็ะสงผลใหแนวโนมพฤติกรรมการใชกาซNGV ในอนาคตเพิม่มากขึน้นั่นเอง 

ความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มีตอกาซNGV และปญหา

เคร่ืองยนตสะดุดหรือกระตุกขณะขับขี่ พบวามีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมตฐิานหลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาปญหาเครื่องยนตสะดุดหรือ

กระตุกขณะขบัขี ่ไมมคีวามสัมพันธกบัแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมในการตัดสินใจใชกาซNGV 

อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมคีาสมัประสิทธิส์หสมัพนัธ (r) เทากับ  -0.045 แสดงวา ตวั

แปรทั้งสองไมมีความสัมพันธกันเลยหรือมีความสัมพันธอยูในเกณฑระดับต่าํมากๆ กลาวคือหาก

ปญหาเครื่องยนตสะดุดหรอืกระตุกขณะขับขี่ เกิดขึ้นบอยหรือไมก็ตาม ก็จะไมสามารถบอกไดวาจะ

สงผลอยางไรกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชกาซNGVในอนาคต 

ความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มีตอกาซNGV และปญหารอบ

ความเร็วของเครือ่งยนตขึน้ชาขณะเหยยีบคันเรง พบวา มีคา p เทากบั 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือ

ปฏเิสธสมมติฐานหลกั ( 0Η ) และยอมรบัสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ปญหารอบความเร็วของ

เคร่ืองยนตขึ้นชาขณะเหยียบคันเรง มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมในการ

ตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) 

เทากบั -0.200 แสดงวา ตัวแปรท้ังสองมีความสมัพนัธกนัในทิศทางตรงกันขามโดยมีความสัมพันธใน

เกณฑระดับต่ํา กลาวคือหากปญหารอบความเร็วของเครื่องยนตขึ้นชาขณะเหยียบคันเรงเกิดขึ้นไม

บอยนกัหรอืไมเกิดขึ้นเลยกจ็ะสงผลใหแนวโนมพฤตกิรรมการใชกาซNGV ในอนาคตเพิม่มากขึน้นั่นเอง 

ความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มีตอกาซNGV และถังกาซร่ัวสง

กลิ่นเหม็นรบกวน พบวา มีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0Η ) 

และยอมรบัสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ปญหาถงักาซรั่วสงกลิน่เหมน็รบกวน มคีวามสัมพันธ

กับแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมในการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 โดยมคีาสัมประสิทธิส์หสมัพนัธ (r) เทากับ -0.193 แสดงวา ตวัแปรทั้งสองมีความสัมพันธกันใน

ทศิทางตรงกนัขามโดยมคีวามสัมพันธในเกณฑระดับต่ํา กลาวคือหากปญหาถังกาซรั่วสงกลิ่นเหม็น

รบกวนเกิดขึ้นไมบอยนกัหรอืไมเกิดขึ้นเลย กจ็ะสงผลใหแนวโนมพฤตกิรรมการใชกาซNGV ในอนาคต

เพิ่มมากขึ้นนั่นเอง 

ความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มีตอกาซNGV และปญหา

เคร่ืองยนตชํารุดตองนําเขาอูซอมรถ พบวา มีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมตฐิานหลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ปญหาเครื่องยนตชํารุดตอง

นาํเขาอูซอมรถมคีวามสัมพันธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมในการตัดสนิใจใชกาซNGV อยางมี

นยัสําคญัทางสถติทิี่ระดับ 0.01 โดยมคีาสัมประสิทธิส์หสัมพนัธ (r) เทากบั -0.260 แสดงวาตัวแปรทั้ง
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สองมีความสัมพนัธกนัในทิศทางตรงกนัขามโดยมคีวามสัมพันธในเกณฑระดบัต่าํ กลาวคอืหากปญหา

เคร่ืองยนตชํารุดตองนําเขาอูซอมรถเกิดขึ้นไมบอยนักหรือไมเกิดขึ้นเลย ก็จะสงผลใหแนวโนม

พฤตกิรรมการใชกาซNGV ในอนาคตเพิม่มากขึ้นนั่นเอง 

ความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มีตอกาซNGV และปญหามีการ

ซอมแซมหรือเปลี่ยนชดุอะไหลของถังกาซ พบวามีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมติฐานหลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวา ปญหามีการซอมแซมหรือ

เปลีย่นชดุอะไหลของถงักาซ มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมในการตัดสินใจใช

กาซNGV อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสทิธิ์สหสัมพันธ (r) เทากับ -0.195 

แสดงวา ตวัแปรทัง้สองมีความสัมพนัธกนัในทิศทางตรงกันขามโดยมีความสัมพันธในเกณฑระดับต่ํา 

กลาวคือหากปญหามกีารซอมแซมหรอืเปลีย่นชุดอะไหลของถังกาซเกดิขึ้นไมบอยนกัหรอืไมเกดิขึน้เลย

กจ็ะสงผลใหแนวโนมพฤตกิรรมการใชกาซNGV ในอนาคตเพิม่มากขึน้นั่นเอง 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มตีอกาซNGV และปญหาการรับรู

เหตุการณเกี่ยวกับถังบรรจุกาซระเบิด พบวามีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมติฐานหลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาปญหาการรับรูเหตุการณ

เกี่ยวกบัถงับรรจกุาซระเบิดมีความสมัพนัธกบัแนวโนมพฤตกิรรมการใชโดยรวมในการตดัสินใจใชกาซ

NGV อยางมนียัสําคญัทางสถติทิี่ระดบั 0.01 โดยมคีาสัมประสทิธิส์หสัมพันธ (r) เทากบั -0.248 แสดง

วา ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธกันในทิศทางตรงกันขามโดยมีความสัมพันธในเกณฑระดับต่ํา 

กลาวคือหากปญหาการรับรูเหตกุารณเกีย่วกบัถงับรรจุกาซระเบิดเกิดขึ้นไมบอยนกัหรอืไมเกิดขึ้นเลยก็

จะสงผลใหแนวโนมพฤติกรรมการใชกาซNGV ในอนาคตเพิ่มมากขึ้นนั่นเอง 

ความสัมพนัธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มีตอกาซNGV และปญหาความ

รอนของเครือ่งยนตขึน้สงูผดิปกตพิบวามคีา p เทากับ 0.00 ซึง่นอยกวา 0.01 นั่นคอืปฏิเสธสมมติฐาน

หลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาปญหาความรอนของเครื่องยนตขึ้นสูง

ผิดปกติมีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมในการตัดสินใจใชกาซNGV อยางมี

นยัสําคญัทางสถติทิี่ระดับ  0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r)  เทากับ      -0.159 แสดงวา ตัว

แปรท้ังสองมีความสมัพนัธกนัในทิศทางตรงกันขามโดยมคีวามสมัพนัธในเกณฑระดับต่าํ กลาวคอืหาก

ปญหาความรอนของเครือ่งยนตขึ้นสูงผิดปกติเกดิขึ้นไมบอยนกัหรอืไมเกิดขึ้นเลยกจ็ะสงผลใหแนวโนม

พฤตกิรรมการใชกาซNGV ในอนาคตเพิม่มากขึ้นนั่นเอง 

ความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มีตอกาซNGV และปญหา

เคร่ืองยนตมีเสียงดังผิดปกติขณะขับขี่ พบวามีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมติฐานหลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาปญหาเครื่องยนตมีเสียงดัง

ผิดปกติขณะขับขี่ มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมในการตัดสินใจใชกาซNGV 

อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมคีาสมัประสิทธิส์หสมัพนัธ (r) เทากับ -0.235 แสดงวา ตวั

แปรท้ังสองมีความสมัพนัธกนัในทิศทางตรงกันขามโดยมีความสมัพนัธในเกณฑระดับต่าํ กลาวคอืหาก
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ปญหาเครื่องยนตมีเสียงดังผดิปกติขณะขบัขีเ่กดิขึ้นไมบอยนกัหรือไมเกิดขึ้นเลยกจ็ะสงผลใหแนวโนม

พฤตกิรรมการใชกาซNGV ในอนาคตเพิม่มากขึ้นนั่นเอง 

ความสัมพันธระหวางแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมที่มีตอกาซNGV และปญหาการ

สั่งซื้อชิ้นสวนหรืออุปกรณใชเวลานาน พบวามีคา p เทากับ 0.00 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือปฏิเสธ

สมมตฐิานหลัก ( 0Η ) และยอมรับสมมติฐานรอง ( 1Η ) หมายความวาปญหาการสั่งซื้อชิ้นสวนหรือ

อปุกรณใชเวลานานมคีวามสัมพนัธกบัแนวโนมพฤติกรรมการใชโดยรวมในการตัดสินใจใชกาซNGV 

อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมคีาสมัประสิทธิส์หสมัพันธ (r) เทากบั        -0.184 แสดง

วา ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธกันในทิศทางตรงกันขามโดยมีความสัมพันธในเกณฑระดับต่ํา 

กลาวคือหากปญหาการสัง่ซือ้ชิ้นสวนหรืออุปกรณใชเวลานาน เกิดขึน้ไมบอยนกัหรอืไมเกิดขึน้เลยกจ็ะ

สงผลใหแนวโนมพฤตกิรรมการใชกาซNGV ในอนาคตเพิ่มมากขึ้นนั่นเอง 
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สรุปผลการทดสอบสมมตฐิาน 
 

ตาราง26 สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 

 

สมมตฐิาน ผลการทดสอบ สมมตฐิานที่ใช 

สมมตฐิานที่ 1   

1.) ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีขอมูลสวนตัว

ประกอบดวย อายุ เพศ สถานะภาพ ระดับการศึกษา 

อาชีพ และรายไดตอเดือน  แตกตางกันมีแนวโนม

พฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV แตกตางกัน 

  

1.1 อายุที่ตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน 

ไ ม ส อ ด ค ล อ ง

ตามสมมติฐาน 

Independent 

sample t-test 

1.2 เพศที่ตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน 

ไ ม ส อ ด ค ล อ ง

ตามสมมติฐาน 

Independent 

sample t-test 

1.3 สถานะภาพทีต่างกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมใน

การตดัสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV 

ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน 

ไ ม ส อ ด ค ล อ ง

ตามสมมติฐาน 

Independent 

sample t-test 

1.4 ระดับการศกึษาทีต่างกันมผีลตอแนวโนมพฤติกรรม

ในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 

ไ ม ส อ ด ค ล อ ง

ตามสมมติฐาน 

 

One Way ANOVA 

1.5 อาชีพที่ตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน 

ไ ม ส อ ด ค ล อ ง

ตามสมมติฐาน 

 

One Way ANOVA 

1.6 รายไดตอเดือนที่ตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรม

ในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 

ไ ม ส อ ด ค ล อ ง

ตามสมมติฐาน 

 

One Way ANOVA 
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ตาราง26(ตอ) 

 

  

สมมตฐิาน ผลการทดสอบ สมมตฐิานที่ใช 

สมมตฐิานที่ 2   

2.) ความรูความเขาใจในเรือ่งของพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGVแตกตางกันมีแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV

แตกตางกัน   

สอดคลองตาม

สมมตฐิาน 

One Way ANOVA 

สมมตฐิานที่ 3   

3.) การรับรูขาวสารตางๆ เกีย่วกบัการรณรงคใหเปลี่ยน

ม า ใ ช พ ลั ง ง า น ท ด แ ท น ก า ซ ธ ร ร ม ช า ติ NGV มี

ความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลอืกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV  

 

สอดคลองตาม

สมมตฐิาน 

( มคีวามสมัพนัธ

ในทิศทาง

เดยีวกนั / ระดบั

ปานกลาง) 

Pearson Product 

Moment Correlation 

Coefficient 

สมมตฐิานที่ 4   

4.) ทัศนคติในการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

 

สอดคลองตาม

สมมตฐิาน 

( มคีวามสมัพนัธ

ในทิศทาง

เดยีวกนั / ระดบั

ปานกลาง ) 

Pearson Product 

Moment Correlation 

Coefficient 

สมมตฐิานที่ 5   

5.) ปญหาของรถยนตที่ใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGVมคีวามสัมพนัธกบัแนวโนมพฤติกรรมใน

การตดัสินใจเลือกใชพลงังานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV 

สอดคลองตาม

สมมตฐิาน 

( มคีวามสมัพนัธ

ในทิศทางตรงกนั

ขาม / ระดบัปาน

กลาง ) 

Pearson Product 

Moment Correlation 

Coefficient 

 



บทที่5 
สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
การศึกษาวิจัยคร้ังนี้ มุงศึกษาแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV ทดแทนการใชน้ํามันของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครเพ่ือนําขอมูลที่ไดจาก

การศึกษาเปนฐานขอมูลในการพัฒนากาซธรรมชาติNGV ใหมีประสิทธิภาพสูงข้ึนและสนับสนุนใหมี

การใชกาซธรรมชาติNGV อยางแพรหลายและกวางขวางมากข้ึนเพื่อเปนสวนหนึ่งในการสนับสนุนการ

ใชพลังงานทดแทน และการลดมลภาวะทางส่ิงแวดลอม 

 

สังเขปความมุงหมาย สมมติฐาน และวิธีดําเนินการศึกษาคนควา 
ความมุงหมายของการวิจัย 

ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยไดต้ังความมุงหมายไวดังนี้ 

1. เพื่อศึกษาขอมูลสวนบุคคลของผูใชรถยนตที่มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  ทดแทนการใชน้ํามัน  

2. เพื่อศึกษาความรูความเขาใจที่มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV ทดแทนการใชน้ํามัน 

3. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการรับรูขาวสารกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ทดแทนการใชน้ํามัน 

4. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคติของผูใชรถยนตที่เติมพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV กับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

ทดแทนการใชน้ํามัน 

5. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางปญหาของผูใชรถยนตที่เติมพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV กับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

ทดแทนการใชน้ํามัน 

 

สมมติฐานในการวิจัย 
1. ผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีขอมูลสวนตัวประกอบดวย เพศ อายุ สถานะภาพ 

ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดตอเดือน  แตกตางกันมีแนวโนมพฤติกรรมในกาตัดสินใจเลือกใช

พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตางกัน 
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2. ความรูความเขาใจในเร่ืองของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตางกันมีแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตางกัน 

3. การรับรูขาวสารตางๆเกี่ยวกับการรณรงคใหปรับเปล่ียนมาใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV  

4. ทัศนคติในการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  มีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

5. ปญหาของรถยนตที่ใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  มีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

 

ตัวแปรที่ศึกษา 
ตัวแปรอิสระ (Independent Variables) : 

1. ลักษณะทางดานประชากรศาสตร ( Demographic ) 

1.1 เพศ ( Nominal Scale ) 

1.1.1 ชาย 

1.1.2 หญิง 

1.2 อายุ ( Ordinal Scale ) 

1.2.1 18 – 25  ป 

1.2.2 26 – 33 ป 

1.2.3 34 – 41 ป 

1.2.4 42 – 49 ป 

1.2.5 50 ปข้ึนไป 

1.3 สถานภาพ  ( Nominal Scale ) 

1.3.1 โสด 

1.3.2 สมรส  / อยูดวยกัน 

1.3.3 หมาย / หยาราง  / แยกกันอยู 

1.4 ระดับการศึกษา   ( Ordinal Scale ) 

1.4.1 ตํ่ากวาปริญญาตรี 

1.4.2 ปริญญาตรี 

1.4.3 สูงกวาปริญญาตรี 

1.5 อาชีพ  ( Nominal Scale ) 
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1.5.1 ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

1.5.2 นักงานบริษัทเอกชน 

1.5.3 ธุรกิจสวนตัว / อิสระ 

1.5.4 อ่ืนๆ  ( โปรดระบุ ).............................. 

1.6 รายไดเฉล่ียตอเดือน  ( Ordinal Scale ) 

1.6.1 ตํ่ากวาหรือเทากับ  15,000  บาท 

1.6.2 15,001 – 30,000  บาท 

1.6.3 30,001 – 45,000  บาท 

1.6.4 สูงกวา  45,000  บาท 

2. ความรูความเขาใจในเร่ืองของพลงังานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

3. การรับรูขาวสารตางๆเกี่ยวกับการรณรงคใหปรับเปล่ียนมาใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV 

4. ทัศนคติในการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

5. เกี่ยวกับปญหาของรถยนตที่ใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

 

ตัวแปรตาม(Dependent Variable): 
แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 
 

วิธีดําเนินการศึกษาคนควา 
การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
ประชากร 

ประชากรที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ คือ ผูขับข่ีรถยนตที่ใชเชื้อเพลิงพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

การเลือกกลุมตัวอยาง 
ขั้นตอนในการเก็บขอมูล 

ใชเกณฑในการเลือกตัวอยางที่ใชความนาจะเปน (Probability sampling) โดยใชวิธีการสุม

แบบงาย (Simple Random Sampling) และการเลือกตัวอยางที่ไมใชความนาจะเปน (Non-

Probability Sampling) โดยใชวิธีการสุมแบบสัดสวน (Quota Sampling) วิธีการสุมตัวอยางแบบ

เจาะจง (Purposive Sampling) และวิธีการสุมตัวอยางแบบสะดวก (Convenience Sampling)

แบงเปน 4 ข้ันตอน ดังนี้ 
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ขั้นที่1 ใชวิธีการสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random Sampling) โดยใชวิธีการจับฉลาก

เพื่อคัดเลือกเขตในกรุงเทพมหานคร จํานวน 5 เขต จากเขตทั้งหมด 50 เขต ไดแก เขตบึงกุม เขต

จตุจักร เขตสวนหลวง เขตลาดพราว และเขตดอนเมือง 

ขั้นที่2 ใชวิธีการสุมการเก็บตัวอยางแบบโควตา (Quota Sampling) โดยคํานวณหาจํานวน

ตัวอยางที่จะเก็บขอมูลในแตละเขตที่จับฉลากไดในข้ันที่ 1 ไดเขตละ 80 คน 

ขั้นที่3 ใชวิธีการสุมการเก็บตัวอยางแบบใชวิจารณญาณหรือเจาะจง (Purposive 

Sampling) เพื่อเลือกกลุมเปาหมาย และสถานที่แจกแบบสอบถามในแตละเขต โดยคัดเลือกสอบถาม

เฉพาะกลุมตัวอยางที่ใชกาซธรรมชาติNGV และพักอาศัยหรือทํางานอยูในเขตที่ไดกําหนดไวในข้ันตอน

ที่ 2  โดยสถานที่ในการศึกษา และเก็บขอมูลนั้นจะเลือกสถานีบริการกาซ NGV ของ บริษัท ปตท 

(มหาชน) จํากัด และ บริษัท บางจาก (มหาชน) จํากัด เปนหลักเนื่องจากมีสถานีบริการจํานวนมาก

และกระจายอยางทั่วถึง ทุกเขตทั่วกรุงเทพ  โดยจะเลือกเก็บขอมูลจากปมกาซในแตละเขตดังนี้ 

1. เขตบึงกุม :  ศักด์ิชัยเซอรวิส, บางจากนวลจันทร,  บางจากสุขาภิบาล1 

2. เขตจตุจักร :  ศรีเจริญภัณฑ,  กําแพงเพชร2(สวัสดิการรถไฟ) 

3. เขตสวนหลวง : พัฒนาการ,  บางจาก-ออนนุช32 

4. เขตลาดพราว : บางจาก ลาดพรา 98/1,  ลาดพราว 71, โปร-73 

5. เขตดอนเมือง : สํานักงานหนวยทหารพัฒนา, สวัสดิการกรมขนสงทหารอากาศ1 

ขั้นที่4 ใชวิธีการสุมตัวอยางแบบสะดวก (Convenience sampling) โดยการเก็บขอมูลจาก

กลุมตัวอยางที่ไดกําหนดไวใหครบ 400 ตัวอยาง  

 

เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
เคร่ืองมือที่ใชในการรวบรวมขอมูลคร้ังนี้คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) ซึ่งผูวิจัยสราง

ข้ึนเองจากการรวบรวมขอมูลจากทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของแลวนํามาประยุกตเปนลักษณะเฉพาะ

และขอคําถาม โดยแบงออกเปน 6 ตอน ดังนี้ 

ตอนที่1 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับลักษณะขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง โดย

ลักษณะแบบสอบถามจะเปนแบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ซึ่งลักษณะ

ของคําถามจะเปนคําถามแบบปลายปดแบบหลายคําตอบ (Multiple choise questions) จํานวน 9 ขอ  

ตอนท่ี2 เปนคําถามเกี่ยวกับความรูความเขาใจของกลุมตัวอยางเกี่ยวกับพลังงานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV มีลักษณะเปนแบบสอบถามปลายปด  (Close – ended Question)  ใหผูตอบ

แบบสอบถามเลือกตอบเพียงคําตอบเดียวจากคําตอบที่ใหเลือก   2  ตัวเลือก  (Check List)  คือ  ใช  และ

ไมใช จํานวนแบบสอบถามมีทั้งหมด 7 ขอ 
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ตอนท่ี3 เปนคําถาม ที่แสดงถึงระดับของการรับรูขาวสารในเร่ืองของพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร จากส่ือประเภทตางๆจํานวนทั้งหมด 8 ขอ ใช

ระดับการวัดขอมูลประเภทอันตรภาคช้ัน (Interval scale)  

ตอนที่4 เปนคําถามที่แสดงถึงระดับทัศนคติของประชากรในเร่ืองของเช้ือเพลิงกาซ

ธรรมชาติNGV เปรียบเทียบกับการใชน้ํามันเบนซิล จํานวนทั้งหมด 10 ขอ โดยแบงเกณฑการให

คะแนนเปน 5 ระดับ ใชระดับการวัดขอมูลประเภทอันตรภาคช้ัน ( Interval scale )  

ตอนที่5 เปนคําถามที่แสดงถึงระดับของปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชเช้ือเพลิงกาซ

ธรรมชาติNGV จํานวนทั้งหมด 10  ขอ โดยแบงเกณฑการใหคะแนนเปน 5 ระดับ ใชระดับการวัดขอมูล

ประเภทอันตรภาคช้ัน ( Interval scale )  

ตอนท่ี6 เปนคําถามเก่ียวกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV จํานวนทั้งหมด 10 ขอ โดยแบงเกณฑการใหคะแนนเปน 5 ระดับ ใชระดับการวัด

ขอมูลประเภทอันตรภาคช้ัน( Interval scale ) 

 

การเก็บรวบรวมขอมลู 
การวิจัยในคร้ังนี้เปนการศึกษาถึงแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV  แทนการใชน้ํามันของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีแหลงขอมูลใน

การศึกษาคนควาประกอบดวย  2 สวน ดังนี้ 

1.   ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data)   เปนขอมูลที่ไดจากการใชแบบสอบถาม  เก็บขอมูลจาก

กลุมตัวอยาง จํานวน 400 ชุด 

2. ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data)   เปนการคนควาหาขอมูลจากเอกสาร  วารสารที่

สามารถอางอิงได  ผลงานวิจัยตางๆ  ที่เกี่ยวของ  รวมถึงแหลงขอมูลทางอินเทอรเน็ต  เพื่อประกอบการ

สรางแบบสอบถาม 

 

การจัดกระทําขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 
เมื่อเก็บรวบรวมขอมูลจากแบบสอบถามครบตามจํานวนขนาดตัวอยางแลว  ผูวิจัยจะ

ดําเนินการจัดกระทําและวิเคราะหขอมูลตามข้ันตอนดังนี้ 

1. การจัดกระทํา 
1.1 ตรวจสอบความถูกตองและสมบูรณของแบบสอบถามที่ไดทําการเก็บขอมูลแลว 

1.2 นําแบบสอบถามที่ตรวจสอบถูกตองแลวมาทําการลงรหัส (Coding) 



  

 

130 

1.3 นําขอมูลมาวิเคราะหทางสถิติโดยใชเคร่ืองคอมพิวเตอรในการคํานวณคาสถิติ  โดยใช

โปรแกรมสําเร็จรูป SPSS (Statistical Package for Social Science) for windows ในการประมวลผล 

วิเคราะหขอมูล 

2. การวิเคราะหขอมูล การศึกษาคนควาในคร้ังนี้ ผูวิจัยไดวิเคราะหขอมูล โดย

ดําเนินการตามลําดับ ดังนี้ 

การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive  Statistic) ในการวิเคราะหขอมูล
เชิงพรรณนาจะใชคารอยละ(Percentage) ในการอธิบายลักษณะทางประชากรศาสตร โดยนํามาแจก

แจงความถี่(Frequency) และนําเสนอเปนรอยละ  (Percentage)    

การวิเคราะหสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistic) ในการวิเคราะหขอมูลเชิง
สถิติ จะนําขอมูลที่ไดนํามาวิเคราะหทางสถิติดวยเคร่ืองคอมพิวเตอร โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป  SPSS  

เพื่อทดสอบสมมติฐานแตละขอ  โดยใชคาสถิติตางๆ  ในการวิเคราะห  

 

สรุปผลการวิเคราะหขอมูล 
จากการวิเคราะหขอมูลจากกลุมตัวอยางจํานวน 400 คน ซึง่เปนกลุมตัวอยางผูที่ใชรถยนตที่

ใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ผูวจิัยขอเสนอสรุปผลการวิจยัดังตอไปนี้ 

ตอนท่ี1 การวิเคราะหเก่ียวกับขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 

ไดแก เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา อาชีพ รายไดเฉล่ียตอเดือน 

กลุมตัวอยางสวนใหญเปนชายหญิงจาํนวน 274 คน  คิดเปนรอยละ 68.5  มีอายุตํ่ากวาหรือ

เทากับ 33 ป จํานวน 260 คน คิดเปนรอยละ 65.0  มีสถานภาพ สมรส/อยูดวยกัน และ หมาย/หยา

ราง/แยกกันอยู จํานวน 234 คนคิดเปนรอยละ 58.5 มีการศึกษาระดับปริญญาตรีจํานวน 280 คนคิด

เปนรอยละ 67.0  มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน จํานวน 262 คน คิดเปนรอยละ 65.5  และมีระดับ

รายไดเฉล่ียตอเดือน ตํ่ากวาหรือเทากับ 30,000 บาท จํานวน 222 คนคิดเปนรอยละ 55.5 

ตอนท่ี2 การวิเคราะหเก่ียวกับความรูความเขาใจของกลุมตัวอยางเก่ียวกับ
พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

จากการศึกษาระดับความรูความเขาใจเกี่ยวกับพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

ของผูใชรถยนต จํานวน 400 คน พบวากลุมตัวอยางสวนใหญตอบถูก 6 – 7 ขอ หมายถึงกลุมตัวอยาง

มีความรูความเขาใจอยูในเกณฑระดับสูง มีจํานวน 244 คน คิดเปนรอยละ 61.0  รองลงมาไดแกกลุม

ตัวอยาง ตอบถูก 3 – 5 ขอ  หมายถึง กลุมตัวอยางมีความรูความเขาใจอยูในเกณฑระดับปานกลาง มี

จํานวน 136 คน คิดเปนรอยละ 34.0  และกลุมตัวอยางตอบถูก 0 – 2 ขอ หมายถึง กลุมตัวอยางมี

ความรูความเขาใจอยูในเกณฑระดับตํ่า มีจํานวน 20 คน คิดเปนรอยละ 5.0 ตามลําดับ  
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3. การสรุปผลเก่ียวกับประสิทธิภาพของแหลงขอมูลขาวสารแตละ
ประเภทในการเขาถึงประชากรกลุมตัวอยาง 

จากการทดสอบเพื่อหาวาแหลงขอมูลขาวสารใดที่มีประสิทธิภาพดีที่สุดในการเขาถึงกลุม

ตัวอยาง พบวาแหลงขอมูลขาวสารจาก “บริษัทผูคาน้ํามัน เชน ปตท บางจาก และสถานีบริการกาซ

ธรรมชาติ” มีประสิทธิภาพในการส่ือสารและเขาถึงกลุมตัวอยางไดดีมากที่สุด ดวยระดับคาเฉลี่ย 4.93 

สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.265 ถือวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพดีมาก รองลงมาคือ “หนังสือ นิตยสาร 

หนังสือพิมพ โทรทัศนวิทยุหรือส่ืออ่ืนๆ เชน อินเตอรเน็ท” ดวยระดับคาเฉล่ีย 4.76 สวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 0.453  ถือวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพดีมาก ตอมาคือ “ชางหรืออูซอมรถยนตทั่วไป” ดวย

ระดับคาเฉลี่ย 3.96 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.468 ถือวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพดี ตอมาคือ “บุคคล

ที่เช่ือวามีความรูในเร่ืองของการใชรถยนตดี เชน ผูปกครอง  เพื่อน  คนรูจัก” ดวยระดับคาเฉลี่ย 3.94 

สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.399 ถือวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพดี ตอมาคือ คือ “หนวยงานของรัฐ เชน 

กรมการขนสงทางบก และสํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ” ดวยระดับคาเฉลี่ย 3.25 

สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.613  ถือวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพปานกลาง ตอมาคือ “สถานศึกษา  

หนังสือเรียน เชน  วิชาวิทยาศาสตร วิศวกรรมยานยนต” ดวยระดับคาเฉลี่ย 3.17 สวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 0.580 ถือวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพปานกลาง ตอมาคือ คือ “บริษัทหรือตัวแทนจําหนาย

รถยนต” ดวยระดับคาเฉลี่ย 2.91 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.316 ถือวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพปาน

กลาง และ “ชมรม สมาคม หรือองคกรอิสระ เชน สมาคม อุตสาหกรรมยานยนตไทย” ดวยระดับ

คาเฉลี่ย 2.61  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.589 ถือวาอยูในเกณฑประสิทธิภาพปานกลาง ตามลําดับ  

4. การสรุปผลเก่ียวกับทัศนคติที่มีตอการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ
NGV เปรียบเทียบกับการเติมน้ํามันเบนซิลปกติ 

กลุมตัวอยางมีทัศนคติเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติNGV โดยรวม อยูในเกณฑระดับปาน

กลาง โดยมีคะแนนเฉล่ียเทากับ 3.32 และเมื่อพิจารณาเปนรายหัวขอจะพบวา   

“ประสิทธิภาพ” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเกี่ยวกับประสิทธิภาพของรถยนตที่ใชกาซ

ธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับปานกลาง โดยมีคะแนนเฉล่ียเทากับ 2.92  

“ความปลอดภัย” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเกี่ยวกับความปลอดภัยขณะใชรถยนตที่เติม

กาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับปานกลาง โดยมีคะแนนเฉล่ียเทากับ 2.93  

“ความสะดวกสบาย” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเกี่ยวกับในเร่ืองของความสะดวกสบาย

ในการใชรถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับปานกลาง โดยมีคะแนนเฉล่ียเทากับ 2.87 

“ความพึงพอใจโดยรวม” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเร่ืองของความสะดวกสบายในการ

ใชรถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับดี โดยมีคะแนนเฉล่ียเทากับ 4.08  
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“การเผาไหม” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเรื่องของการเผาไหมของเครื่องยนตสําหรับ

รถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับดีมาก โดยมีคะแนนเฉล่ียเทากับ 4.90  

“ความประหยัด” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเร่ืองของความประหยัดสําหรับรถยนตที่

เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับดีมาก โดยมีคะแนนเฉล่ียเทากับ 4.84  

“ระยะเวลาที่ใชเติมเช้ือเพลิง” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเรื่องของระยะเวลาท่ีใชเติม

เชื้อเพลิงกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับไมดี หรือใชเวลาในการเติมนานนั่นเอง โดยมีคะแนน

เฉล่ียเทากับ 1.96  

“ความเชื่อมั่นและความม่ันใจ” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเร่ืองของความเช่ือมั่นและ

ความมั่นใจ ในการใชรถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับดี โดยมีคะแนนเฉลี่ยเทากับ 

3.89  

“ความยุงยาก” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเร่ืองของความยุงยากในการดูแลรักษา

รถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับปานกลาง โดยมีคะแนนเฉล่ียเทากับ 2.90  

“อายุการใชงาน” พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติในเร่ืองของอายุการใชงานของรถยนตที่เติม

กาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับไมดี โดยมีคะแนนเฉล่ียเทากับ 1.89 

5. การสรุปผลเก่ียวกับปญหาที่เกิดขึ้นกับรถยนตที่ใชพลังงานทดแทนกาซ
ธรรมชาติNGV 

กลุมตัวอยางมีความเห็นเกี่ยวกับปญหาที่เกิดกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV โดย

ภาพรวมไมคอยมีปญหาหรือเปนสาเหตุหลักที่ทําใหเกิดเครื่องยนตขัดของ ดังนั้นจึงสามารถสรุปไดวา

กาซธรรมชาติNGV มีคุณสมบัติที่เหมาะสมหรือมีประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับการใช

งานกับรถยนตโดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตเทากับ1.15 และเมื่อพิจารณา

เปนรายหัวขอจะพบวา   

ปญหา “รถยนตสตารทติดยาก” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอยพบปญหานี้เกิดข้ึนกับรถยนตที่

ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGV มีคุณสมบัติที่เหมาะสมหรือมีประสิทธิภาพ

อยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถ่ีของปญหาที่เกิดข้ึนกับ

เคร่ืองยนตเทากับ1.13 

ปญหา “เคร่ืองยนตสะดุดหรือกระตุกขณะขับข่ี” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอยพบปญหานี้เกิด

ข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGV มีคุณสมบัติที่เหมาะสมหรือ

มีประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่

เกิดข้ึนกับเคร่ืองยนตเทากับ1.13  

ปญหา “รอบความเร็วของเคร่ืองยนตข้ึนชาขณะเหยียบคันเรง” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอย

พบปญหานี้เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGV มีคุณสมบัติ
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ที่เหมาะสมหรือมีประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถี่

ของปญหาที่เกิดข้ึนกับเคร่ืองยนตเทากับ1.06  

ปญหา “ถังกาซร่ัวสงกล่ินเหม็นรบกวน” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอยพบปญหานี้เกิดข้ึนขณะ

ใชรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGV มีคุณสมบัติที่เหมาะสมหรือมี

ประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชงานกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่

เกิดข้ึนเทากับ1.07  

ปญหา “เคร่ืองยนตชํารุดตองนําเขาอูซอมรถ” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอยพบปญหานี้เกิด

ข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGV มีคุณสมบัติที่เหมาะสมหรือ

มีประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่

เกิดข้ึนกับเคร่ืองยนตเทากับ1.09  

ปญหา  “มีการซอมแซมหรือเปล่ียนชุดอะไหลของถังกาซNGV” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอย
พบปญหานี้เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGV มีคุณสมบัติ
ที่เหมาะสมหรือมีประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถี่
ของปญหาที่เกิดข้ึนกับเคร่ืองยนตเทากับ1.11 

ปญหา  “พบเห็นขาวหรือรับรูเหตุการณเกี่ยวกับถังบรรจุกาซNGV” พบวากลุมตัวอยาง ไม
คอยพบปญหานี้ โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่เกิดข้ึนเทากับ1.18 ซึ่งถือวามีประสิทธิภาพอยู
ในเกณฑระดับดีมาก 

ปญหา “ความรอนของเคร่ืองยนตข้ึนสูงผิดปกติ” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอยพบปญหานี้เกิด

ข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGVซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGVมีคุณสมบัติที่เหมาะสมหรือมี

ประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่เกิด

ข้ึนกับเคร่ืองยนตเทากับ1.14  

ปญหา “เคร่ืองยนตมีเสียงดังผิดปกติขณะขับข่ี” พบวากลุมตัวอยางไมคอยพบปญหานี้เกิด

ข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGVซึ่งหมายความวากาซธรรมชาติNGVมีคุณสมบัติที่เหมาะสมหรือมี

ประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดีมากสําหรับใชกับรถยนต โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่เกิด

ข้ึนกับเคร่ืองยนตเทากับ1.19  

ปญหา “ใชระยะเวลาในการสั่งซื้อชิ้นสวนหรืออุปกรณนานมาก” พบวากลุมตัวอยาง ไมคอย

พบปญหานี้เกิดข้ึนขณะใชงานรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV โดยมีระดับคะแนนความถี่ของปญหาที่

เกิดข้ึนเทากับ1.04 ซึ่งถือวามีประสิทธิภาพอยูในเกณฑระดับดีมาก 
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6. การสรุปผลเก่ียวกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน
ทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

กลุมตัวอยางมีแนวโนมพฤติกรรมที่จะใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ตอไปใน

อนาคตโดยภาพรวมอยูในระดับสูงมากที่สุด คาเฉล่ียโดยภาพรวมในการตัดสินใจใชกาซNGV ใน

อนาคตที่มีคาเฉลี่ยเทากับ 4.50 และหากเมื่อพิจารณาเปนรายหัวขอจะพบวา 

แนวโนมพฤติกรรมของกลุมตัวอยางในหัวขอ “หากในอนาคตกลุมตัวอยางตัดสินใจซื้อรถคัน

ใหมเคาเหลานั้นจะนํารถไปติดเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติNGVหรือไม” จากขอมูลพบวาแนวโนมที่จะติด

กาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับสูงมากที่สุด โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 4.39  

แนวโนมพฤติกรรมของกลุมตัวอยางในหัวขอ “ถากาซธรรมชาติNGV มีราคาสูงข้ึนในขณะที่

น้ํามันก็แพงข้ึนเชนกัน กลุมประชากรตัวอยางจะยังคงใชกาซธรรมชาติNGVตอไปหรือไม” พบวากลุม

ประชากรตัวอยางจะยังคงใชกาซธรรมชาติ NGV ตอไปจากขอมูลพบวาแนวโนมที่จะใชกาซธรรมชาติ

NGV ตอไปอยูในเกณฑระดับสูงมากที่สุด โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 4.43  

แนวโนมพฤติกรรมของกลุมตัวอยางในหัวขอ “หากเพื่อนของกลุมตัวอยางขอคําปรึกษา

เกี่ยวกับประสิทธิภาพของกาซธรรมชาติNGVเคาจะแนะนําใหเพื่อนปรับเปล่ียนมาใชกาซธรรมชาติ

NGV ตามเคาหรือไม” พบวากลุมประชากรตัวอยางจะแนะนําใหเพื่อนของพวกเคาใชกาซธรรมชาติ

NGV ตามพวกเคาอยูในเกณฑระดับสูงมากที่สุดโดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 4.58  

แนวโนมพฤติกรรมของกลุมตัวอยางในหัวขอ “ทานจะเลิกใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติNGV ใน

อนาคตหรือไม” พบวากลุมตัวอยางจะยังคงใชกาซธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับสูงมากที่สุด โดยมี

คาเฉลี่ยเทากบั 4.61  

7. ผลการทดสอบสมมติฐาน 
สมมติฐานขอที่1 ในเขตกรุงเทพมหานครที่มีขอมูลสวนตัวประกอบดวย อายุ เพศ 

สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดตอเดือน แตกตางกันมีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตางกัน  

1.1 อายุ 
ผลการวิเคราะหแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ของผูบริโภคโดยจําแนกตามอายุ พบวาอายุที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวมของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร 

ไมแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิตที่ 0.05 นั่นคือยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) 
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1.2 เพศ 

ผลการวิเคราะหแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ของผูบริโภคโดยจําแนกตามเพศ พบวาเพศที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเ ลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวมของประชากรในเขต

กรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิตที่ 0.05 นั่นคือยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) 

1.3 สถานภาพสมรส 
ผลการวิเคราะหแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ของผูบริโภคโดยจําแนกตามสถานภาพ พบวาสถานภาพที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤตกิรรม

ในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวมของประชากรในเขต

กรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิตที่ 0.05 นั่นคือยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) 

1.4 ระดับการศึกษา 
ผลการวิเคราะหแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ของผูบริโภคโดยจําแนกตามระดับการศึกษา พบวาระดับการศึกษาที่แตกตางกันมีผลตอ

แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวมของ

ประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิตที่ 0.05 นั่นคือยอมรับ

สมมติฐานหลัก (H0) 

1.5 อาชีพ 
ผลการวิเคราะหแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ของผูบริโภคโดยจําแนกตามอาชีพ พบวาอาชีพที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวมของประชากรในเขต

กรุงเทพมหานครไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิตที่0.05นั่นคือยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) 

1.6 รายไดเฉล่ียตอเดือน 
ผลการวิเคราะหแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ของผูบริโภคโดยจําแนกตามรายไดตอเดือน พบวารายไดตอเดือนที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวมของประชากรใน

เขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิตที่ 0.05 นั่นคือยอมรับสมมติฐานหลัก 

(H0) 
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สมมติฐานขอที่2 ความรูความเขาใจในเร่ืองของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV

แตกตางกันมีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVแตกตาง

กัน 

ผลการวิเคราะหแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ของผูบริโภคโดยจําแนกตามระดับความรูความเขาใจ พบวาระดับความรูความเขาใจที่แตกตาง

กันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวม

ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิตที่ 0.01 นั่นคือยอมรับ

สมมติฐานรอง (H1) 

และผลการทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางเปนรายคูไดผลดังนี้ กลุมตัวอยางที่มี

ระดับความรูความเขาใจปานกลาง มีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV แตกตางเปนรายคูกับกลุมตัวอยางที่มีระดับความรูความเขาใจสูงที่ระดับนัยสําคัญทาง

สถิติที่ 0.01 โดยกลุมตัวอยางที่มีระดับความรูความเขาใจปานกลาง มีแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV นอยกวากลุมตัวอยางที่มีระดับความรูความเขาใจ

สูงโดยมีผลตางคาเฉล่ียเทากับ 0.219 สวนคูอ่ืนๆนั้นไมพบความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.05 

สมมติฐานขอที่3 การรับรูขาวสารตางๆเกี่ยวกับการรณรงคใหปรับเปล่ียนมาใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางการรับรูขาวสารตางๆเกี่ยวกับการ

รณรงคใหปรับเปลี่ยนมาใช กับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV พบวา การรับรูขาวสารตางๆโดยภาพรวม มีความสัมพันธในระดับปานกลางในทิศทาง

เดียวกัน กับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดย

ภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และเมื่อพิจารณาเปนแตละประเภทของแหลงขอมูล

พบวา 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวมและแหลงขอมูลขาวสารจาก “ชางหรืออูซอมรถยนตทั่วไป” พบวาการรับรูขาวสารจาก

แหลงขอมูลดังกลาวมีความสัมพันธในระดับปานกลางในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และแหลงขอมูลขาวสารจาก “บุคคลที่ทานเชื่อวามีความรูในเร่ืองของการใชรถยนตดี เชน 
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ผูปกครอง  เพื่อน  คนรูจัก” พบวาการรับรูขาวสารจากแหลงขอมูลดังกลาวมีความสัมพันธในระดับปาน

กลางในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และแหลงขอมูลขาวสารจาก “บริษัทหรือตัวแทนจําหนายรถยนต” พบวาการรับรูขาวสารจาก

แหลงขอมูลดังกลาวมีความสัมพันธในระดับปานกลางในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และแหลงขอมูลขาวสารจาก “หนังสือ นิตยสาร หนังสือพิมพ โทรทัศน วิทยุ หรือส่ืออ่ืนๆ เชน 

อินเตอรเน็ท” พบวาการรับรูขาวสารจากแหลงขอมูลดังกลาวมีความสัมพันธในระดับปานกลางใน

ทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดย

ภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และแหลงขอมูลขาวสารจาก “บริษัทผูคาน้ํามัน” พบวาการรับรูขาวสารจากแหลงขอมูล

ดังกลาวมีความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และแหลงขอมูลขาวสารจาก “หนวยงานของรัฐบาล” พบวาการรับรูขาวสารจากแหลงขอมูล

ดังกลาวมีความสัมพันธในระดับปานกลางในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และแหลงขอมูลขาวสารจาก “ชมรม สมาคมหรือองคกรอิสระ” พบวาการรับรูขาวสารจาก

แหลงขอมูลดังกลาวมีความสัมพันธในระดับปานกลางในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และแหลงขอมูลขาวสารจาก “สถานศึกษา หรือหนังสือเรียน” พบวาการรับรูขาวสารจาก

แหลงขอมูลดังกลาวมีความสัมพันธในระดับปานกลางในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 
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สมมติฐานขอที่4 ทัศนคติในการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV มีความสัมพันธ

กับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางทัศนคติของผูบริโภคกับแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV พบวาทัศนคติของผูบริโภคโดย

ภาพรวมมีความสัมพันธในระดับปานกลางในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และ

เมื่อพิจารณาเปนแตละประเภทของแหลงขอมูลพบวา 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และทัศนคติของผูบริโภคในเร่ืองของ”ประสิทธิภาพ” พบวาทัศนคติดังกลาวมีความสัมพันธใน

ระดับตํ่าในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และทัศนคติของผูบริโภคในเร่ืองของ”ความปลอดภัย” พบวาทัศนคติดังกลาวมีความสัมพันธ

ในระดับตํ่าในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และทัศนคติของผูบริโภคในเร่ืองของ”ความสะดวกสบาย” พบวาทัศนคติดังกลาวมี

ความสัมพันธในระดับปานกลางในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และทัศนคติของผูบริโภคในเร่ืองของ”ความพึงพอใจโดยรวม” พบวาทัศนคติดังกลาวมี

ความสัมพันธในระดับปานกลางในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และทัศนคติของผูบริโภคในเร่ืองของ”การเผาไหม” พบวาทัศนคติดังกลาวมีความสัมพันธใน

ระดับตํ่าในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และทัศนคติของผูบริโภคในเร่ืองของ”ความประหยัด” พบวาทัศนคติดังกลาวมีความสัมพันธ

ในระดับสูงในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และทัศนคติของผูบริโภคในเร่ืองของ”ระยะเวลาที่ใชเติมเชื้อเพลิง” พบวาทัศนคติดังกลาวมี

ความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และทัศนคติของผูบริโภคในเร่ืองของ”ความเชื่อมั่นและความมั่นใจ” พบวาทัศนคติดังกลาวมี

ความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และทัศนคติของผูบริโภคในเร่ืองของ”ความยุงยาก” พบวาทัศนคติดังกลาวมีความสัมพันธใน

ระดับตํ่าในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และทัศนคติของผูบริโภคในเร่ืองของ”อายุการใชงาน” พบวาทัศนคติดังกลาวมีความสัมพันธ

ในระดับตํ่าในทิศทางเดียวกันกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

สมมติฐานขอที่5 ปญหาของรถยนตที่ ใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVมี

ความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV  

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางปญหาของรถยนตที่ใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV กับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV พบวาปญหาที่เกิดกับรถยนตโดยภาพรวมมีความสัมพันธในระดับปานกลางในทิศทาง

ตรงกันขามกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดย

ภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และเมื่อพิจารณาเปนแตละประเภทของแหลงขอมูล

พบวา 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV เชน “ปญหารถยนตสตารทติดยาก” 

พบวาปญหาดังกลาวมีความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางตรงกันขามกับแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV เชน “เคร่ืองยนตสะดุดหรือกระตุกขณะ
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ขับข่ี” พบวาปญหาดังกลาวมีความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางตรงกันขามกับแนวโนมพฤติกรรมใน

การตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV เชน “รอบความเร็วของเคร่ืองยนตข้ึน

ชาขณะเหยียบคันเรง” พบวาปญหาดังกลาวมีความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางตรงกันขามกับ

แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV เชน ”ถังกาซร่ัวสงกล่ินเหม็นรบกวน” 

พบวาปญหาดังกลาวมีความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางตรงกันขามกับแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV เชน “เคร่ืองยนตชํารุดตองนําเขาอูซอม

รถ” พบวาปญหาดังกลาวมีความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางตรงกันขามกับแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV เชน “มีการซอมแซมหรือเปลี่ยนชุด

อะไหลของถังกาซ” พบวาปญหาดังกลาวมีความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางตรงกันขามกับแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และปญหาที่เกิดข้ึนหรือการรับทราบขอมูลเกี่ยวกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV เชน “การ

รับรูเหตุการณเกี่ยวกับถังบรรจุกาซระเบิด” พบวาปญหาดังกลาวมีความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทาง

ตรงกันขามกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดย

ภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV เชน “ความรอนของเครื่องยนตข้ึนสูง

ผิดปกติ” พบวาปญหาดังกลาวมีความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางตรงกันขามกับแนวโนมพฤติกรรม
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ในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV เชน “เคร่ืองยนตมีเสียงดังผิดปกติขณะ

ขับข่ี” พบวาปญหาดังกลาวมีความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางตรงกันขามกับแนวโนมพฤติกรรมใน

การตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.01 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Pearson ระหวางแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจโดย

ภาพรวม และปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV เชน “การสั่งซื้อชิ้นสวนหรืออุปกรณใช

เวลานาน” พบวาปญหาดังกลาวมีความสัมพันธในระดับตํ่าในทิศทางตรงกันขามกับแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVโดยภาพรวม อยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.01 
 

อภิปรายผลการวิจัย 
จากผลการวิจัยแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ

NGV ทดแทนการใชน้ํามันของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครมีประเด็นสําคัญที่นําเอามาอภิปราย

ผลตามพฤติกรรมการบริโภค ดังนี้ 
สมมติฐานขอที่1 ในเขตกรุงเทพมหานครที่มีขอมูลสวนตัวประกอบดวย อายุ เพศ 

สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดตอเดือน แตกตางกันมีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตางกัน 
ผลการศึกษาวิจัยคร้ังนี้พบวาผูตอบแบบสอบถามที่มี อายุ เพศ สถานภาพ ระดับการศึกษา 

อาชีพ และรายไดตอเดือน ที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวมของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน ทั้งนี้

ผลการวิจัยพบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีระดับความรูความเขาใจระดับสูงเพราะปจจุบันการ

โฆษณาไดกระจายอยางทั่วถึงทุกเพศ ทุกวัย และทุกสถานภาพ จึงไดรับรู และมีความรูความเขาใจ

เกี่ยวกับกาซธรรมชาติNGV ในระดับสูง ซึ่งสอดคลองกับ ศิริวรรณ เสรีรัตน (2538: 41) กลาววาการ

แบงสวนตลาดตามตัวแปรดานประชากรศาสตร ประกอบดวย  เพศ  อายุ  สถานภาพครอบครัว  

จํานวนสมาชิกในครอบครัว   ระดับการศึกษา   อาชีพ   และรายไดตอเดือน   ลักษณะดาน

ประชากรศาสตรเปนลักษณะที่สําคัญ และสถิติที่วัดไดของประชากรศาสตร และชวยในการกําหนด

ตลาดเปาหมาย ในขณะที่ลักษณะดานจิตวิทยาและสังคมวัฒนธรรมชวยอธิบายถึงความคิดและ

ความรูสึกของกลุมเปาหมายนั้น ดังนั้นขอมูลดานประชากรศาสตร จึงมีประโยชนที่จะสามารถเขาถึง
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และมีประสิทธิผลตอการกําหนดตลาดเปาหมาย ดังนั้นจึงพบวากลุมตัวอยางที่มี อายุ เพศ สถานภาพ 

ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดตอเดือนที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยภาพรวมของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครไม

แตกตางกัน 

สมมติฐานขอที่2 ความรูความเขาใจในเร่ืองของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 

แตกตางกันมีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตาง

กัน 

ผลการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ พบวาความรูความเขาใจที่แตกตางกันมีผลตอแนวโนมพฤติกรรมใน

การตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครแตกตาง

กัน ซึ่งพบวากลุมตัวอยางที่มีระดับความรูความเขาใจปานกลางมีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แตกตางเปนรายคูกับกลุมตัวอยางที่มีระดับความรูความ

เขาใจสูง โดยกลุมตัวอยางที่มีระดับความรูความเขาใจสูง มีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใช

พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV มากกวากลุมตัวอยางที่มีระดับความรูความเขาใจปานกลาง ซึ่ง

อาจเนื่องมาจากสาเหตุที่กลุมตัวอยางที่มีความรูความเขาใจสูง มีการรับทราบขอมูลและมีความเขาใจ

ในคุณสมบัติที่ดีของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV โดยกอนการติดต้ังถังกาซNGV เพื่อใชงานกับ

รถยนตกลุมตัวอยางเหลานี้อาจจะเคยศึกษาถึงประโยชนและขอดีที่จะไดรับจากการใชงานกาซ

ธรรมชาติNGV มามากพอสมควร ดังนั้นจึงเปนผลใหกลุมตัวอยางที่มีความรูความเขาใจสูงมีแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในอนาคตสูงกวากลุมตัวอยางที่

มีความรูความเขาใจปานกลางนั่นเอง ซึ่งมีความสอดคลองกับคํากลาวที่วาผูบริโภคสามารถสัมผัสหรือ

รับรูไดถึงคุณสมบัติที่ดีของผลิตภัณฑใหมที่มีการเปล่ียนแปลงหรือพัฒนาไปเพื่อสนองความตองการ

ของลูกคาในอนาคต (คุณสมบัติของผลิตภัณฑ 5 ระดับ: Five Product Levels ศิริวรรณ เสรีรัตน และ

คณะ. 2546: 395) แลวทําใหเกิดความพึงพอใจ หรือไมพึงพอใจ อางอิงทฤษฎีของ  ศิริวรรณ เสรีรัตน 

และคณะ. (2546: 214) ใชเปนหลักในการประเมินความพึงพอใจและแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจ ซึ่งประกอบดวยทัศนคติ 3 ประการอันไดแก สวนของความรูสึก  สวนของความเขาใจ  และ

สวนของพฤติกรรมของทัศนคติที่ทําใหผูบริโภคมีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในอนาคตเพิ่มข้ึน 
สมมติฐานขอที่3 การรับรูขาวสารตางๆเกี่ยวกับการรณรงคใหปรับเปล่ียนมาใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงาน

ทดแทนกาซธรรมชาติNGV  
ผลการศึกษาวิจัยคร้ังนี้  พบวาแหลงขอมูลขาวสารแตละประเภทโดยภาพรวมมี

ความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการใชโดยรวมตอการตัดสินใจใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติ
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NGV ในทิศทางเดียวกันและยังพบวาแหลงขอมูลขาวสารแตละประเภทที่แตกตางกันอันไดแก “ชาง

หรืออูซอมรถยนตทั่วไป” “บุคคลที่รูจักและมีความรูเร่ืองรถยนตดี” “บริษัทหรือตัวแทนจําหนายรถยนต 

หนังสือ นิตยสาร หนังสือพิมพ โทรทัศน วิทยุ”  “บริษัทผูคาน้ํามัน” “หนวยงานของรัฐบาล” “ชมรม

สมาคมหรือองคกรอิสระ” และ“สถานศึกษาหรือหนังสือเรียน” มีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมใน

การตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในทิศทางเดียวกันเชนกัน นั่นหมายความวา

หากมีการเผยแพรขาวสารหรือรณรงคใหหันมาใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV มากข้ึนเทาไหร

แลวแนวโนมพฤติกรรมการใชก็จะเพ่ิมมากตามไปดวยนั่นเอง ซึ่งก็สอดคลองกับแนวคิดของ วิลเบอร 

ชแรมม. (Wilbur Scharm. 1973:121-122) ที่กลาวถึงหลักการทั่วไปของการเลือกความสําคัญของ

ขาวสารวาข้ึนอยูกับการใชความพยายามนอยที่สุด (Least effect) และผลที่จะได (Promise of 

reward) โดยธรรมชาติคนเรามีแนวโนมที่จะเปดรับขาวสารที่ใชความพยายามนอย เชน ขาวสารตางๆ 

ที่อยูใกลตัวสามารถเลือกรับไดงายและมีสารระประโยชนตอตนเองในการเลือกนั้นอาจมีสาเหตุอ่ืนๆอีก 

เชน ประสบการณตางกัน ความสามารถในการประเมินสารระประโยชนของขาวสาร ตลอดจนสภาวะ

ทางสังคมและจิตใจของแตละคนดวย ดังนั้นหากมีการรณรงคผานส่ือตางๆ มากเทาไหรปริมาณหรือ

แนวโนมพฤติกรรมการใชก็จะเพิ่มมากตามไปดวยนั่นเอง 
สมมติฐานขอที่4 ทัศนคติในการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV มีความสัมพันธ

กับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 
ผลการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ พบวาทัศนคติมีความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ

เลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในทิศทางเดียวกันและยังพบวาทัศนคติของกลุมตัวอยาง

โดยรวมในแตละดานที่มีตอรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ไดแก ประสิทธิภาพ ความปลอดภัย ความ

สะดวกสบาย ความพึงพอใจโดยรวม การเผาไหมของเช้ือเพลิง ความประหยัด ระยะเวลาที่ใชเติม

เชื้อเพลิง ความเชื่อมั่นและความมั่นใจ ความยุงยาก และอายุการใชงาน มีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในทิศทางเดียวกนัเชนกนั ซึง่อาจ

เนื่องมาจากการรณรงคใหประชาชนหันมาใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ทดแทนการใชน้ํามัน 

ซึ่งในปจจุบันทั้งทางภาครัฐและเอกชนไดดําเนินการอยูอยาตอเนื่อง เพื่อชวยในการอนุรักษพลังงาน

และรักษาส่ิงแวดลอมทําใหกลุมตัวอยางจึงมีทัศนคติที่ดีและมีความพึงพอใจในการใชพลังงานทดแทน

กาซธรรมชาติNGV ซึ่งมีความสอดคลองกับคํากลาวที่วาผูบริโภคสามารถสัมผัสหรือรับรูไดถึง

คุณสมบัติที่ดีของผลิตภัณฑใหมที่มีการเปลี่ยนแปลงหรือพัฒนาไปเพื่อสนองความตองการของลูกคา

ในอนาคต (คุณสมบัติของผลิตภัณฑ 5 ระดับ: Five Product Levels ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ. 

2546: 395) แลวทําใหเกิดความพึงพอใจ หรือไมพึงพอใจ อางอิงทฤษฎีของ  ศิริวรรณ เสรีรัตน และ

คณะ. (2546: 214) ใชเปนหลักในการประเมินความพึงพอใจและแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจ ซึง่

ประกอบดวยทัศนคติ 3 ประการอันไดแก สวนของความรูสึก  สวนของความเขาใจ  และสวนของ
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พฤติกรรมของทัศนคติที่ทําใหผูบริโภคมีแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซ

ธรรมชาติNGV ในอนาคตเพิ่มข้ึน 
สมมติฐานขอที่5 ปญหาของรถยนตที่ ใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGVมี

ความสัมพันธกับแนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV 
ผลการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ พบวาปญหาของรถยนตภาพรวมมีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในทิศทางตรงกันขามและยังพบ

อีกวาปญหาของรถยนตหากจําแนกออกเปนรายปญหาไดแก “รถยนตสตารทติดยาก” “เคร่ืองยนต

สะดุดหรือกระตุกขณะขับข่ี”  “ความเร็วของเคร่ืองยนตข้ึนชา” “ถังกาซร่ัวสงกล่ินเหม็นรบกวน” 

“เคร่ืองยนตชํารุดตองนําเขาอูซอมรถ” “มีการซอมแซมหรือเปล่ียนชุดอะไหลของถังกาซ” “การพบเห็น

ขาวหรือรับรูเหตุการณเกี่ยวกับถังบรรจุกาซNGV ระเบิด” “ความรอนของเคร่ืองยนตข้ึนสูงผิดปกติ”  

“เคร่ืองยนตมีเสียงดังผิดปกติ” และ”การสั่งซื้อชิ้นสวนหรืออุปกรณใชเวลานาน” มีความสัมพันธกับ

แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในทิศทางตรงกันขาม

เชนกัน นั่นหมายความวาหากเกิดปญหากับรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติNGV ไมบอยนักหรือไมเกิดข้ึน

เลยก็จะสงผลใหแนวโนมพฤติกรรมการใชกาซธรรมชาติNGV ในอนาคตเพิ่มมากข้ึนนั่นหมายความวา

ผูใชงานรถยนตพึงพอใจในคุณภาพของกาซธรรมชาติNGV ซึ่งก็สอดคลองกับ เสรี วงษมณฑา (2542: 

106) ที่กลาวไววาความโนมเอียงที่เรียนรูเพื่อใหมีพฤติกรรมที่สอดคลองกับลักษณะที่พึงพอใจหรือไม

พึงพอใจที่มีตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง (Schiffman; & Kanuk. 1994: 657) หรืออาจหมายถึงการแสดงความรูสึก

ภายในที่สะทอนวาบุคคลมีความโนมเอียงพอใจหรือไมพอใจตอบางส่ิงบางอยางนั่นเอง 
 

ขอเสนอแนะจากงานวิจัย 
1. จากผลการศึกษาพบวาผูบริโภคสวนใหญเปนเพศชาย มีอายุตํ่ากวาหรือเทากับ 33 ป  มี

สถานภาพ สมรส/อยูดวยกัน และหมาย/หยาราง/แยกกันอยู มีการศึกษาระดับปริญญาตรี  มีอาชีพเปน

พนักงานบริษัทเอกชน และมีระดับรายไดเฉล่ียตอเดือน ตํ่ากวาหรือเทากับ 30,000 บาท ซึ่งนับวาเปน

ขอมูลพื้นฐานที่มีความสําคัญในการดําเนินกลยุทธดานการประชาสัมพันธ และรณรงคใหประชาชนหัน

มาใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV มากข้ึนในอนาคตโดยที่ควรมีการกําหนดวิธีการใหเกิดความ

สอดคลองกับกลุมผูใชหลักเหลานี้ดวย  

2. จากผลการศึกษา พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีระดับความรูความเขาใจเกี่ยวกับ

พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในเกณฑระดับสูงซึ่งมีความสัมพันธตอแนวโนมพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในอนาคต 

จากผลการศึกษาระดับความรูความเขาใจเกี่ยวกับพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ที่

สูงข้ึนจะมีแนวโนมพฤติกรรมการใชในอนาคตสูงตามดวย ดังนั้นผูที่มีสวนเกี่ยวของในการรณรงคใหใช
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พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ควรใหความสําคัญกับระดับความรูความเขาใจของของผูใช

รถยนตดวยวาส่ิงที่พวกเคารูนั้นเปนส่ิงที่ถูกตองหรือไมและควรมีการใหขอมูลที่ใหมและถูกตองกับผูใช

รถยนตมากกวานี้ ตลอดจนถึงการใชกลยุทธทางการตลาดเพื่อใชเปนเคร่ืองมือในการส่ือสารเพื่อใหเกิด

ความรูความเขาใจเกี่ยวกับกาซธรรมชาติNGV มากยิ่งข้ึน เชน จัดทําเปนเอกสารที่ไดมีการรับรองจาก

สถาบันที่นาเช่ือถือทั้งของรัฐบาลและเอกชนเพื่อใหผูใชรถยนตมีความรูความเขาใจที่ถูกตองมั่นใจและ

ตระหนักถึงความจําเปนในการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชดวย 

3. จากผลการศึกษา พบวาทัศนคติที่มีตอกาซธรรมชาติNGV โดยรวมมีความสัมพันธกับ

แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ของกลุมตัวอยาง ดังนั้น

เราจะตองสรางทัศนคติที่ดีเกี่ยวกับการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ใหเกิดกับผูใชรถยนต

เสียกอน และเมื่อผูใชรถยนตมีทัศนคติที่ดีแลวก็สงผลตอความจงรักภักดีและแนวโนมพฤติกรรมการ

ตัดสินใจใชที่ดีตอไปในอนาคต เชน ถึงแมวาในอนาคตราคาของกาซNGV อาจมีราคาที่สูงข้ึนแตผูใช

รถยนตก็ยังคงจะใชกาซNGV ตอไปเปนตน 

4. จากผลการศึกษา พบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติและความพึงพอใจภาพรวมในการใชกาซ

ธรรมชาติNGV อยูในเกณฑระดับปานกลางเมื่อเปรียบเทียบกับการใชน้ํามันตามปกติ ดังนั้น เราควรจะ

หาวิธีปรับปรุงแกไขของปกพรองที่ยังเปนจุดดอยของการในกาซNGV เชนการเพิ่มจุดบริการจายกาซให

มากข้ึนจะไดเพียงพอตอความตองการของผูใชรถยนต และอาจจะตองหาวิธีการที่ดีและเหมาะสมหรือ

ปรับปรุงคุณภาพของกาซNGV ใหดีข้ึนเพื่อใหรถยนตที่ใชมีอายุการใชงานที่ยาวนานข้ึนเปนตน และ

หากแยกพิจารณาทัศนคติเปนรายดานสามารถทําไดดังนี้ 

ทัศนคติดาน “ประสิทธิภาพ” ควรจะมีการศึกษาวิจัยและพัฒนาเพื่อปรับปรุงคุณภาพของ

กาซธรรมชาติNGV ใหดียิ่งข้ึนไป ซึ่งจะเปนผลดีตอแนวโนมพฤติกรรมการใชในอนาคต 

ทัศนคติดาน “ความปลอดภัย” ควรจะหาวิธีการที่ดีและเหมาะสมเกี่ยวกับการควบคุมระบบ

ความปลอดภัยมาควบคุมผูประกอบการที่ติดต้ังถังกาซเพื่อใหไดมาตรฐานที่ดี เพื่อปองกันปญหาที่

อาจจะเกิดข้ึนในอนาคต   

ทัศนคติดาน “ความสะดวกสบาย” ควรจะมีการเพิ่มจุดบริการจายกาซใหมากข้ึนจะได

เพียงพอตอความตองการของผูใชรถยนต 

ทัศนคติดาน “ความพึงพอใจโดยรวม” ควรจะมีการคิดหาวิธีการหรือปรับปรุงประสิทธิภาพ

ในการใหบริการในสถานีบริการกาซธรรมชาติNGV ใหดียิ่งข้ึนไป ซึ่งจะเปนผลดีตอแนวโนมพฤติกรรม

การใชในอนาคต 

ทัศนคติดาน “ระยะเวลาที่ใชเติมเช้ือเพลิง” ควรจะมีการคิดหาวิธีการหรือกระบวนการในการ

ใหบริการที่มีประสิทธิภาพเพื่อลดระยะเวลาในการใหบริการ ซึ่งจะเปนผลดีตอแนวโนมพฤติกรรมการ

ใชในอนาคต 



  

 

146 

ทัศนคติดาน “ความเชื่อมั่นและความมั่นใจ” ควรจะมีการใชวิธีการสื่อสารทางการตลาดเพื่อ

ประชาสัมพันธใหผูบริโภคไดทราบถึงขอดีของกาซธรรมชาติNGV เพื่อใหเกิดความเช่ือมั่นและเกิด

ความมั่นใจในการใชที่ดีในอนาคต 

ทัศนคติดาน “ความยุงยากในการดูแลรักษาเคร่ืองยนต” และ “อายุการใชงาน” ควรจะมี

การศึกษาวิจัยและพัฒนาเพื่อปรับปรุงคุณภาพของกาซธรรมชาติNGV ใหดียิ่งข้ึนไป เพื่อจะไดลด

ปญหาที่อาจเกิดข้ึนกับเคร่ืองยนตขณะใชงาน และลดปญหาเกี่ยวกับความยุงยากในการดูแลรักษา

ซอมบํารุงเพื่อยืดอายุการใชงานของรถยนตใหยาวนานยิ่งข้ึน ซึ่งจะเปนผลดีตอแนวโนมพฤติกรรมการ

ใชในอนาคต  

5. จากผลการศึกษา พบวาปญหาของรถยนตที่ใชกาซNGV มีความสัมพันธกับแนวโนม

พฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในทิศทางตรงกันขามและมี

ระดับความสัมพันธอยูในเกณฑระดับปานกลาง นั่นหมายความวายิ่งปญหาที่เกิดข้ึนกับรถยนตโดยมี

สาเหตุจากการใชกาซธรรมชาติNGV มีนอยเทาไหรแลวความรูสึกดีที่เกิดข้ึนสําหรับการใชกาซ

ธรรมชาติNGV ก็จะยิ่งเพิ่มสูงข้ึนนั่นเอง ซึ่งเมื่อเราไดทราบขอมูลเชนนี้แลวเราควรจะตองเรงทําการวิจัย

และพัฒนาคุณภาพของกาซธรรมชาติNGV ใหดียิ่งๆข้ึนไปเพื่อจะไดเปนการตอบสนองความตองการ

ของผูบริโภคไดเปนอยางดีที่สุด และควรจะตองมีการใชการสื่อสารและการประชาสัมพันธใหผูบริโภค

ทราบวากาซธรรมชาติNGV มีคุณสมบัติที่เหมาะสมกับการใชงานกับรถยนตและไมเปนสาเหตุที่ทําให

เคร่ืองยนตเกิดปญหา 

6. จากผลการศึกษา พบวาการรับรูขอมูลขาวสารจากแหลงขอมูลตางๆมีความสัมพันธกับ

แนวโนมพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ในทิศทางเดยีวกนัและมี

ระดับความสัมพันธอยูในเกณฑระดับปานกลาง นั่นหมายความวาหากมีการเผยแพรขาวสาร หรือ

รณรงคใหใชกาซธรรมชาติNGV มากข้ึนเทาใดแลวแนวโนมพฤติกรรมการใชก็จะยิ่งเพิ่มข้ึนมากตามไป

ดวย ซึ่งจากผลที่ไดจากการทําวิจัยในคร้ังนี้กลุมตัวอยางไดรับรูขอมูลจากบริษัทผูคาน้ํามัน และสถานี

บริการกาซธรรมชาติไดสูงสุดจึงถือไดวาส่ือหรือแหลงขอมูลดังกลาวมีประสิทธิภาพสูงที่สุด ดังนั้นเรา

ควรที่จะใชส่ือหรือแหลงขอมูลดังกลาวเปนส่ือกลางเพื่อรณรงคและใหขอมูลขาวสารเกี่ยวกับกาซ

ธรรมชาติNGV กับประชาชนซ่ึงนาจะเปนวิธีการที่ดีที่สุดเมื่อเทียบกับแหลงขอมูลประเภทอ่ืนๆ 

 

 

 

ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 
1. ควรมีการศึกษาถึงกลุมตัวอยางที่นอกเหนือจากเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เชน 

ในตางจังหวัด เพื่อใหทราบถึงความรูความเขาใจ ทัศนคติ และแนวโนมพฤติกรรมที่มีผลตอการ
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ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV วาแตกตางกับผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลหรือไม เพื่อจะไดกําหนดเปนกลยุทธหรือแผนการรณรงคไดเหมาะสมกับผูใชรถยนตใน

แตละพื้นที่ 

2. ควรมีการศึกษาเปรียบเทียบกาซธรรมชาติNGV กับพลังงานชนิดอ่ืนๆ เพื่อที่จะไดนําไปใช

ประโยชนอยางหนึ่งอยางใดไดในอนาคต 

3. ควรมีการศึกษาในเชิงคุณภาพที่วิเคราะห และสัมภาษณเชิงลึกกับกลุมลูกคาเปาหมาย

หลัก เนื่องจากจะเปนประโยชนอยางยิ่งตอการพัฒนาและปรับปรุงคุณภาพของกาซธรรมชาติNGV 

ตอไปในอนาคต โดยรูปแบบในการทําวิจัยอาจเปนการใชเทคนิค Focus Group 
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แบบสอบถามเพือ่การวิจยั 
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แบบสอบถาม 

เรือ่ง แนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV แทนการใช 

น้ํามันของผูบรโิภคในเขตกรุงเทพมหานคร    

       คาํชี้แจงในการตอบแบบสอบถาม 

 แบบสอบถามนีจ้ดัทาํขึน้เพือ่การรวบรวมขอมลูเพือ่ทําสารนพินธของนกัศกึษาปรญิญาโท 

หลกัสูตรบรหิารธรุกจิมหาบณัฑิต มหาวิทยาลัยศรนีครนิทรวิโรฒ จงึใครขอความรวมมือในการตอบ

แบบสอบถาม โดยแบบสอบถามแบงออกเปนทั้งหมด 6  ตอน ดงันี ้

  

ตอนที่ 1  ขอมลูสวนตวัของผูตอบแบบสอบถาม 

 ตอนที่ 2  ความรูความเขาใจในเร่ืองของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV               

 ตอนที่ 3  การรับรูขาวสารตางๆ ในเรือ่งของการรณรงคใหปรบัเปลีย่นมาใชพลังงาน 

  ทดแทนกาซธรรมชาตNิGV แทนการใชน้ํามนั 

ตอนที่ 4  ทศันคตติอการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV เปรยีบเทยีบกบัการ 

            เติมน้าํมนัเบนซลิ 

ตอนที่ 5  ปญหาของรถยนตที่เติมเชื้อเพลงิกาซธรรมชาตNิGV 

ตอนที่ 6  แนวโนมพฤตกิรรมในการตัดสินใจเลอืกใชพลังงานทดแทนกาซ 

            ธรรมชาติNGV ทดแทนการใชน้ํามันของผูบรโิภคในเขตกรงุเทพมหานคร 

 

 

 

การตอบแบบสอบถามคร้ังนี้เพื่อการศึกษา ผูตอบแบบสอบถามจะไมมีกระทบตอการตอบ

แบบสอบถาม โดยขอมูลทีไ่ดใชในการเสนอผลวิจยัตอไป 

 

 

 

 

 

 

    ขอขอบคณุทานที่กรณุาใหความรวมมอืในการตอบแบบสอบถาม 
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สวนที ่1 :   ขอมลูสวนตวัของผูตอบแบบสอบถาม 

คาํชีแ้จง :   กรณุาทาํเครือ่งหมาย √  ลงในชองที่เปนจรงิที่สดุ 

1. เพศ 

 (     ) 1. ชาย     (     ) 2. หญิง 

2. อายุ 

 (     ) 1. 18 – 25 ป    (     ) 2. 26 – 33 ป 

 (     ) 3. 34 – 41 ป               (     ) 4. 42 – 49 ป 

 (     ) 5. 50 ปขึ้นไป 

3. สถานภาพ 

 (     ) 1. โสด     (     ) 2. สมรส / อยูดวยกนั 

 (     ) 3.หมาย / หยาราง / แยกกนัอยู 

4. ระดบัการศึกษา 

 (     ) 1. ต่าํกวาปรญิญาตรี   (     ) 2. ปรญิญาตรี 

 (     ) 3. สูงกวาปรญิญาตร ี

5. อาชีพ 

 (     ) 1. ขาราชการ / พนกังานรัฐวิสาหกจิ  (     ) 2. พนกังานบริษทัเอกชน 

 (     ) 3. ธรุกจิสวนตวั / อสิระ   (     ) 4. อืน่ ๆ (โปรดระบ)ุ………… 

6. รายได 

 (     ) 1. ต่าํกวาหรือเทากับ 15,000 บาท  (     ) 2. 15,001 – 30,000 บาท 

 (     ) 3. 30,001 – 45,000 บาท   (     ) 4. สูงกวา 45,000 บาท 

7. ยีห่อรถยนต   

 (     ) 1. TOYOTA    (     ) 2. HONDA 

 (     ) 3. MITSUBISHI    (     ) 4. BENZ 

 (     ) 5. NISSAN    (     ) 6. BMW 

 (     ) 7. VOLVO     (     ) 8. อืน่ ๆ (โปรดระบ)ุ………… 

8. ขนาดของเครื่องยนต 

 (     ) 1.   ต่าํกวา 1500 ซซี ี   (     ) 2.   1500 ซซี ี

 (     ) 3.   1600 ซซี ี    (     ) 4.   1800 ซซี ี

            (     ) 5.   2000 ซซี ี    (     ) 6.   2200-2300 ซซี ี

            (     ) 7.   2400-3000 ซซี ี   (     ) 8.   สูงกวา 3000 ซซี ี
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9. อายุการใชงานของรถยนต 

(     ) 1.    0 – 2 ป    (     ) 2.    3 – 5 ป 

(     ) 3.    6 – 8 ป    (     ) 4.    9 – 10 ป 

               (     ) 5.    มากกวา  10  ป      

 

สวนที ่2 :  ความรูความเขาใจในเร่ืองของพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV  

คาํชีแ้จง :  กรณุาทําเครื่องหมาย √  ลงในชองที่เปนจรงิที่สดุ 

  

ความรูความเขาใจเกีย่วกบั “ พลังงานทดแทนกาซธรรมชาติNGV ” ใช ไมใช 

1. กาซธรรมชาตNิGV มสีวนประกอบหลกัคอื “ กาซมเีทน ” ที่มคีณุสมบตัเิบา

กวาอากาศ 

  

2. กาซธรรมชาตNิGV เปนเชื้อเพลิงสะอาดสําหรับยานยนตคือ เกิดการเผา

ไหมสมบูรณใหมลพษิต่าํโดยเฉพาะปรมิาณฝุนละอองและควันดํา 

  

3. กาซธรรมชาตNิGV สามารถนาํมาเปนเชือ้เพลงิใชทดแทนน้ํามนัเบนซลิ หรือ

ดเีซล ในรถยนตประเภทตางๆได 

  

4. เมือ่ตดิตัง้กาซธรรมชาติNGV  แลวไมสามารถใชน้ํามนัเปนเชื้อเพลงิไดอีก 

 

  

5. อณุหภมูใินการติดไฟของกาซธรรมชาตNิGV  ต่าํกวาน้าํมนั 

 

  

6. กาซธรรมชาตNิGV จะทาํใหสมรรถนะของเครื่องยนตลดลง เมื่อเทยีบกับ

รถยนตที่เติมน้ํามนั 

  

7. รถยนตที่เติมกาซธรรมชาติNGV จะวิง่ไดระยะทางทีม่ากกวา รถยนตที่เติม

น้ํามนั 
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สวนที ่3 : การรับรูขาวสารตางๆในเรือ่งของการรณรงคใหปรับเปลีย่นมาใชพลงังานทดแทน

กาซธรรมชาตNิGV ทดแทนการใชน้าํมัน 

คาํชีแ้จง :   กรณุาทาํเครือ่งหมาย √  ลงในชองวางเพียงชองเดียว 

 

ระดบัความมากนอยทีไ่ดรับขอมลูขาวสาร 

ไดรบั

ขอมลู

มาก

ทีส่ดุ 

ไดรับ

ขอมลู

มาก 

ไดรบั

ขอมลู

ปาน

กลาง 

ไดรบั

ขอมลู

นอย 

ไดรบั

ขอมลู

นอย

ทีส่ดุ 

 

แหลงขอมลูทีไ่ดรับทราบขาวสาร 

 

5 4 3 2 1 

1. ชางหรืออูซอมรถยนตทั่วไป 

 

     

2. บคุคลที่ทานเชื่อวามีความรูในเร่ืองของการใช

รถยนตดี เชน ผูปกครอง  เพือ่น  คนรูจกั 

     

3. บริษัท หรือตัวแทนจาํหนายรถยนต เชน 

เจาหนาทีป่ระจาํศนูย หนงัสอืคูมือการใชรถยนต 

     

4. หนังสอื นติยสาร หนงัสือพมิพ โทรทศัน วิทย ุ

หรือสื่ออืน่ๆ เชน อินเตอรเนท็  เปนตน 

     

5. บริษัทผูคาน้าํมนั  เชน  ปตท.  บางจาก  และ

สถานีบรกิารกาซธรรมชาต ิ

     

6. หนวยงานของรฐั เชน  กรมการขนสงทางบก  

สาํนกังานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ 
(สพช.)  กรมทะเบียนการคา 

     

7. ชมรม  สมาคม  หรอืองคกรอสิระ เชน สมาคม

อตุสาหกรรมยานยนตไทย 

     

8. สถานศกึษา  หนังสอืเรียน  เชน วิชา

วิทยาศาสตร  วิศวกรรมยานยนต 
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สวนที ่4 : ทศันคตติอการใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV เปรียบเทยีบกบัการเติม

น้าํมันเบนซิล 

คาํชีแ้จง : กรณุาทําเครือ่งหมาย √  ลงในชองวางเพยีงชองเดียว 

ระดับความคดิเหน็ 

ดีกวา

น้าํมัน 

เบนซิล 

มาก 

ดีกวา

น้าํมัน 

เบนซิล 

ใกลเคยีง

น้าํมัน 

เบนซลิ 

ดอยกวา

น้าํมัน 

เบนซลิ 

ดอยกวา

น้าํมัน 

เบนซิล 

มาก 

 

ทศันคติทีม่ีตอ “ รถยนต ”  ทีเ่ติมกาซ

ธรรมชาติ NGV เปรียบเทยีบกบัที่เติมน้ํามัน

เบนซิล ตามปกต ิ

 5 4 3 2 1 

1. “ประสทิธิภาพ” ของรถยนตที่เตมิเชื้อเพลิง

กาซธรรมชาตNิGV 

     

2. “ความปลอดภัย” ของรถยนตที่เติมเชื้อเพลงิ

กาซธรรมชาตNิGV 

     

3. “ความสะดวกสบาย” ในการเติมเชื้อเพลิง

กาซธรรมชาต ิNGV (เชน ถามขีั้นตอนที่ยุงยากใน

การเติมแสดงวาดอยกวา) 

     

4. “ความพึงพอใจโดยรวม” ในการเติม

เชือ้เพลงิกาซธรรมชาตNิGV 

     

5. “การเผาไหม” ของเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ

NGV (เชน ถามีควันดาํนอยแสดงวาดกีวา) 

     

6. “ความประหยดั”ในเรือ่งของคาใชจายในการเติม
กาซธรรมชาตNิGVเมื่อเทยีบกบัเตมิน้ํามนัปกต ิ

     

7. “ระยะเวลาที่ใชเติมเชือ้เพลงิ” กาซธรรมชาติ

NGV (เชน ถาใชเวลาในการเตมิมากกวาแสดงวา

ดอยกวา) 

     

8. “ความเชือ่มั่นและความมัน่ใจ” ในการใช

รถยนตที่เติมพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV 

     

9. “ความยุงยาก” ในการดแูลรกัษาเคร่ืองยนต

ของรถยนตที่เตมิกาซธรรมชาตNิGV   (เชน หาก

ยุงยากมาก แสดงวาดอยกวารถยนตที่เติมน้าํมนั) 
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ระดับความคดิเหน็ 

ดีกวา

น้าํมัน 

เบนซิล 

มาก 

ดีกวา

น้าํมัน 

เบนซิล 

ใกลเคยีง

น้าํมัน 

เบนซลิ 

ดอยกวา

น้าํมัน 

เบนซลิ 

ดอยกวา

น้าํมัน 

เบนซลิ 

มาก 

ทศันคติทีม่ีตอ “รถยนต”  ทีเ่ติมกาซ

ธรรมชาติ NGV เปรียบเทยีบกบัที่เติมน้ํามัน

เบนซิล ตามปกต ิ

 
5 4 3 2 1 

10. “อายกุารใชงาน” ของรถยนตที่เติมกาซ

ธรรมชาตNิGV เปรียบเทียบกบัรถยนตที่เติมน้าํมัน

เบนซลิปกต ิ 

     

 

 

สวนที ่5 : ปญหาของรถยนตทีเ่ติมเชือ้เพลิงกาซธรรมชาตNิGV 

คาํชีแ้จง :  กรณุาทําเครือ่งหมาย √  ลงในชองวางเพยีงชองเดยีว 

 

ระดบัของปญหาทีพ่บ 

เปน

ประจาํ 
บอยครั้ง บางครั้ง 

นานๆ

ครั้ง 

ไมพบ

เลย 

 

ปญหาของรถยนตทีเ่ลือกใชเชือ้เพลิงกาซ

ธรรมชาติNGV 

 5 4 3 2 1 

1. รถยนตสตารทตดิยาก 

 

     

2. เครือ่งยนตสะดุดหรือกระตุกขณะขบัขี ่

 

     

3. รอบความเรว็ของเครื่องยนตขึ้นชาขณะเหยยีบ

คันเรง 

     

4. ถงักาซรั่วสงกลิน่เหมน็รบกวน 

 

     

5. เครือ่งยนตชาํรุดตองนาํเขาอูซอมรถ 

 

     

6. มีการซอมแซมหรอืเปลีย่นชดุอะไหลของถังกาซ 

 NGV 
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ระดบัของปญหาทีพ่บ 

เปน

ประจาํ 
บอยครั้ง บางครั้ง 

นานๆ

ครั้ง 

ไมพบ

เลย 

ปญหาของรถยนตทีเ่ลือกใชเชือ้เพลิงกาซ

ธรรมชาติNGV 

 5 4 3 2 1 

7. ทานพบเหน็ขาวหรือรับรูเหตกุารณเกีย่วกบัถงั

บรรจกุาซNGV ระเบดิมากนอยเพยีงใด 

     

8. ความรอนของเครือ่งยนตขึน้สูงผดิปกต ิ

 

     

9. เครือ่งยนตมเีสยีงดงัผดิปกตขิณะขบัขี ่

 

     

10. การสัง่ซือ้ชิ้นสวนหรอือปุกรณของรถยนตที่ใช

กาซธรรมชาตNิGV หาซื้อยากตองใชระยะเวลาใน

การสัง่ของนาน 

     

 
 

 

สวนที ่6 : แนวโนมพฤติกรรมในการตดัสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนกาซธรรมชาตNิGV

ทดแทนการใชน้าํมันของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

คาํชีแ้จง :  กรณุาทําเครื่องหมาย √  ลงในชองวางเพียงชองเดยีว 

 

1. หากในอนาคตทานตัดสนิใจซือ้รถคนัใหม  ทานจะนํารถไปตดิเชื้อเพลงิกาซธรรมชาตNิGV หรือไม  
 

เปลี่ยนแนนอน :    __   :    _    :    _    :    _    :    _    : ไมเปลีย่นแนนอน 

                    5         4         3         2         1 

 

 

2. ถากาซธรรมชาตNิGV มรีาคาสงูขึน้ในขณะทีน่้ํามนักแ็พงขึน้เชนกนั ทานจะยงัคงใชกาซธรรมชาต ิNGV 

ตอไปหรอืไม 
 

 ใชแนนอน :    _    :    _    :    _    :     _    :     _   : ไมใชแนนอน 

                  5         4        3         2          1 
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3. หากเพือ่นของทานขอคาํปรกึษาเกีย่วกบัประสทิธภิาพของกาซธรรมชาตNิGV ทานจะแนะนาํใหเพื่อน
ปรบัเปลี่ยนมาใชกาซธรรมชาตNิGV ตามทานหรอืไม 
 

แนะนาํแนนอน :    _    :    _    :    _    :    _    :    _    : ไมแนะนาํแนนอน 

                                           5         4         3        2         1 

 

 

4. ทานจะเลกิใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาตNิGV ในอนาคตหรือไม 
 

 ไมเลกิใชแนนอน :    _    :    _    :    _    :    _    :    _    : เลิกใชแนนอน 

                                          5         4         3         2         1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ขอขอบคณุทานทีก่รุณาใหความรวมมอืในการตอบแบบสอบถาม 
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ภาคผนวก ข 

หนงัสอืขอความอนุเคราะหเชญิผูเชี่ยวชาญตรวจแบบสอบถาม 
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