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 Intention of this research was to evaluate natural gas vehicle promotion policy 
through CIPP model. 
 Data was collected from 35 NGV gas station employees and 83 NGV car drivers 
through Likert rating scale questionnaire. Tools used for analyzing data ware descriptive 
statistics (percent, mean and standard deviation) and inferential statistics (t-test statistics 
and One Way Analysis of Variance). 
 The results are as follows: 
 1. Natural gas vehicle promotion policy has a good trend. 
 2. Employees’ opinions on natural gas vehicle promotion policy are highly 
successful, while the NGV car drivers view moderately. 
 3. There are different opinions on the aspect of context, inputs, process and product 
between NGV gas station employees and NGV car drivers. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
ภูมิหลัง 
 ในภาวะปจจุบันราคาน้ํามันเชื้อเพลิงไดมีการปรับตวัและมีแนวโนมสูงขึ้นเรื่อย ๆ และได
กอใหเกิดผลกระทบตอการดํารงชีวิตประจําวันของของชาวไทยทั้งทางตรง และทางออม และ
ประเทศไทยเปนประเทศทีต่องพ่ึงพาการนําเขานํามันเชื้อเพลิงจากตางประเทศ ในภาพรวมการใช
พลังงานของประเทศไทยมแีนวโนมเพ่ิมสูงขึ้นทุกป โดยเฉพาะนํ้ามันเบนซินและน้ํามันดีเซล ซึ่งเปน
เชื้อเพลิงที่มีการบริโภคมากที่สุดในภาคขนสง ผลจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่ถบีตวัสูงมากขึ้นเรื่อย ๆ 
ทําใหเกิดการตื่นตวัในเรื่องการพัฒนาพลังงานทดแทนขึ้นทั่วโลก โดยเฉพาะมีการหาแหลงพลังงาน
ทดแทนเชื้อเพลิง   อาทิ   พลังงานแสงอาทิตย พลังงานชีวมวล กาซชีวภาพ และเชื้อเพลิงชีวภาพ 
เปนตน  
 โดยในป 2549 ประเทศไทยมีความตองการใชพลังงานทั้งหมดเทียบเทานํ้ามันดิบ 77,186 
พันตัน ทําใหตองนําเขาพลงังานมาจากตางประเทศเทยีบเทานํ้ามันดิบ 48,815 พันตัน หรือคิดเปน
สัดสวนการนาํเขารอยละ 63.24 ของความตองการใชพลังงานทั้งหมดในป 2549 คิดเปนมูลคาที่เรา
ตองจายเพื่อการนําเขาพลังงานสุทธิ 756,000 ลานบาท ซึ่งภาระทางการเงินดังกลาวจะทวีขึ้นไปอีก
ในเวลาที่คาเงินบาทออนตัว หรือราคานํ้ามันในตลาดโลกปรับตวัสูงขึน้ 

 
  
 ภาพประกอบ  1 แสดงปริมาณการใช /นําเขาพลังงานเชิงพาณิชยขั้นตน 
 
 ที่มา: รายงานแผนอนุรักษพลังงานและแนวทาง หลักเกณฑ เง่ือนไข และลําดับ
ความสําคัญของการใชจายเงิน กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน ในชวงป 2551 – 2554 
กระทรวงพลังงาน, หนา 6. 
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 ในสถานการณปจจุบัน ประเทศไทยมีการใชพลังงานแบงเปน 3 ภาคหลัก ๆ คือ 
ภาคอุตสาหกรรม ภาคขนสง  และภาคครัวเรือน และจากสถิติขอมูลการใชพลังงานในภาคขนสงของ
ประเทศไทยตัง้แตป พ.ศ. 2524  ถึงป  พ.ศ. 2546  พบวามีการขนสงทางถนนมีการใชพลังงานมาก
ที่สุด  และมีแนวโนมเพ่ิมขึน้อยางตอเน่ือง ขณะที่การขนสงทางน้ํา และทางรถไฟมกีารใชพลังงาน
อยูในเกณฑทีต่่ํากวามาก ดังแสดงในรูปที่ 2 

 
 
 ภาพประกอบ  2 แสดงแนวโนมการใชน้ํามันตามประเภทการขนสง 

   
 ที่มา: ขอมูลป 2546 จากฐานขอมูล สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั อาง
จากกระทรวงคมนาคม. 
 
 ราคาขายปลีกนํ้ามันเชื้อเพลงิมีการปรับตวัสูงขึ้นเม่ือเทยีบกับอดีตทีผ่านมา โดยราคาขาย
ปลีกนํ้ามันเบนซินออกเทน 95, 91 และน้ํามันดีเซลปรับตวัขึ้นเรื่อย ๆ ภายหลังที่รัฐบาลไดตรึงราคา
ขายปลีกนํ้ามันเบนซินออกเทน 95, 91 และน้ํามันดีเซล ณ กรุงเทพมหานครไว เม่ือวันที่ 10 
มกราคม 2547 เปนตนมา ตอมารัฐบาลไดเริ่มทยอยปรับราคาน้ํามันเบนซินเพิ่มขึ้น และไดปลอย
ราคาลอยตวั เม่ือวันที่ 21 ตุลาคม 2547 ทําใหผูบริโภคตองแบกรับราคาน้ํามันที่ปรับตวัสูงขึ้น
ตลอดเวลาโดยไมมีแนวโนมวาจะลดลง ซึ่งในปจจุบัน ณ วันที่ 24 กรกฎาคม 2551 ราคานํ้ามันได
พุงสูงขึ้นอยางมาก โดยราคาน้ํามันเบนซิน 95 ขึ้นราคาไปสูงถึง 35.79 บาท เบนซิน 91 ราคา 
34.99 บาท และ0 น้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ราคา 41.54 บาท 

 นอกจากนั้น น้ํามันเชื้อเพลงิยังเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหเกิดปญหามลภาวะทางอากาศ และ
ทวีความรุนแรงขึ้นจากไอเสียที่เกิดจากยานยนตทีใ่ชน้ํามัน โดยเฉพาะปญหาฝุนละอองที่เกิดจากไอ
เสียของเครื่องยนตดีเซล และคารบอนมอนนอกไซด ที่เกิดจากไอเสียของเคร่ืองยนตเบนซิน ทั้งน้ี
ปญหาฝุนละอองสูงเกินระดับมาตรฐานทีย่อมรับได มีอยูในถนนหลายสายในกรุงเทพฯ 
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จากปญหาดังกลาวขางตนที่ไดกลาวมาแลวทั้งในเรื่องของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงทีป่รับราคา
สูงขึ้น มลพิษทางอากาศท่ีเกิดจากการใชน้ํามันเชื้อเพลงิ  รัฐบาลจึงใหความสนใจในการพัฒนาและ
เลือกสรรพลังงานทดแทนทีจ่ะนํามาใชในยานยนตตาง ๆ เพ่ือแกปญหาดังกลาวขางตน  ดังนี้ กาซ
ธรรมชาติจึงเปนทางเลือกหน่ึงที่นํามาใชในการแกปญหา  เพราะกาซธรรมชาตเิปนเชื้อเพลิงที่
สามารถผลิตไดในประเทศ ทําใหมีราคาท่ีถูกกวา สามารถควบคุมการปรับตวัของราคาไดงาย ที่
สําคัญสามารถประหยัดเงินตราตางประเทศไดมาก ซึ่งจะสงผลตอความม่ันคงและเศรษฐกิจของ
ประเทศเปนอยางมาก ทําใหสามารถพ่ึงพาตนเองในดานพลังงาน อีกทั้งยังเปนพลังงานที่เปนมิตร
กับสิ่งแวดลอม  โดยรัฐบาลไดนํากาซธรรมชาติมาทดลองใชในประเทศตั้งแตป 2527  และรัฐบาลได
กําหนดมาตรการในการสนับสนุนนโยบายดานพลังงาน โดยสามารถสรุปไดดังนี้ 

 พ.ศ. 2536  รัฐของ ฯพณฯ อานันท ปนยารชุน ไดใหความสําคัญกับปญหามลพิษทาง
อากาศ จึงไดสนับสนุนใหมีการใชกาซธรรมชาติมากขึน้ โดยใหการสนับสนุนเงินทุนแก ขสมก. ใน
การจัดซ้ือรถ 

 19 ม.ค. 2542 เห็นชอบตามมติคณะกรรมการรัฐมนตรวีาดวยนโยบายเศรษฐกิจให
สงเสริมการใชกาซธรรมชาติในภาคอุตสาหกรรมขนสงเพ่ือลดปญหาสภาวะแวดลอม 

 5 ต.ค. 2542 เห็นชอบใหสงเสริมใชกาซธรรมชาติในภาคขนสงมากยิง่ขึ้น โดยให
หนวยงานภาครัฐใหการสนับสนุนการขยายจํานวนรถยนตที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง 

 28 มี.ค. 2543 เห็นชอบใหเรงรัดการดําเนินมาตรการปรับเปลี่ยนพลังงานจากการใช
น้ํามันเปนกาซธรรมชาติมากขึ้นทั้งในภาคไฟฟา ภาคอุตสาหกรรม และภาคขนสง โดยให ปตท. เรง
ดําเนินการขยายการใชกาซธรรมชาติ และเห็นชอบใหขอรับเงินสนับสนุนจากกองทุนเพื่อสงเสริม
การอนุรักษพลังงานในการ 

 -  ดัดแปลงรถโดยสาร ขสมก. เปนรถ NGV 250 – 300 คัน วงเงิน 270 ลานบาท 
 -  ดัดแปลงรถจัดเก็บขยะ กทม. เปนรถ NGV 300 – 400 คัน วงเงิน 60 ลานบาท 

ขยายจํานวนสถานีบริการกาซฯ ใชเงินลงทุน 180 ลานบาท 
 5 ก.ย. 2543 เห็นชอบการเรงรัดขยายการใชกาซธรรมชาติ ในภาคคมนาคมขนสง โดย

สมควรใหมีการขอรับการสนับสนุนเงินกองทุนฯ (เพ่ิมเติม) ดังนี้ 
 - การปรับปรงุและปรับเปลีย่นเครื่องยนตรถโดยสาร NGV ของ ขสมก. เดิม 82 คัน 

ในวงเงิน 65 ลานบาท 
 - จัดซ้ือรถโดยสาร NGV ให ขสมก. 70 คัน ในวงเงิน 400 – 420 ลานบาท 
 - โครงการนํารองแท็กซ่ีอาสาสมัครใชกาซธรรมชาติ จํานวน 1,000 คัน วงเงิน 50 

ลานบาท กพช.ใหเงินสนับสนุนโดยใชเงินกองทุนฯ 20 ลานบาท (ปตท. จายสวนที่เหลือ) 
 26 ก.พ. 2544 รัฐบาล พ.ต.ท.ทักษิณ ชนิวัตร ไดมีการแถลงนโยบายตอรัฐสภา ในสวน

ของนโยบายพลังงานรัฐบาลมีนโยบายทีจ่ะสนับสนุนการใชประโยชนจากกาซธรรมชาติซึ่งเปน
ทรัพยากรภายในประเทศ  บริษัท ปตท. จํากัด(มหาชน) และหนวยงานที่เก่ียวของจึงไดมีการ
ประชุมเพ่ือพิจารณากรอบในการสงเสริมและสนับสนุนการใชกาซธรรมชาติเปนเชือ้เพลิงในภาค 
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ขนสง และตอมา บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ไดจัดทําแผนการสงเสริมการนํากาซธรรมชาติมาใช
เปนเชื้อเพลิงในภาคขนสงในชวงป พ.ศ. 2546 - 2551 นําเสนอตอคณะกรรมการนโยบายพลังงาน
แหงชาต ิและคณะรัฐมนตรใีหความเห็นชอบเม่ือวันที่ 14 พฤศจิกายน 2545 และเม่ือวันที่ 24 
ธันวาคม 2545  

 28 ส.ค. 2546  การประชุมเชิงปฏิบตัิการการกําหนดยุทธศาสตรเพ่ือศักยภาพการแขงขัน
ของประเทศ ไดมีขอสรุปสถานการณพลงังานของประเทศไทยวา พลังงานยังเปนปจจัยการผลิตขั้น
พ้ืนฐานของทกุอุตสาหกรรม และมีมูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมด ซึ่งสวนใหญคือ น้ํามันเชื้อเพลิง 
รวมทั้งยังมีความตองการใชพลังงานสูงกวา อัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจ ถึง 1.4 เทา มีการใช
พลังงานในภาคขนสงและการเดินทางสูงกวาประเทศทีพั่ฒนาแลว และสามารถสรปุโดยรวมไดวา
ประเทศยังคงใชพลังงานไมมีประสิทธิภาพ 

 18 – 20 ก.พ. 2551 นายสมัคร สุนทรเวช นายกรัฐมนตรี ไดแถลงนโยบายรัฐบาล ในสวน
ของนโยบายดานพลังงานตอรัฐสภา ดังนี้ 
  1.  สรางความม่ันคงทางดานพลังงาน ดวยการจัดหาพลังงานใหเพียงพอตอการ
พัฒนาประเทศ เพ่ือความอยูดีกินดีของประชาชน โดยเรงรัดใหมีการลงทุนสํารวจและพัฒนา
พลังงานทั้งจากในประเทศ เขตพ้ืนที่พัฒนารวม และจากประเทศเพื่อนบานใหเพ่ิมมากขึ้น รวมทั้ง
สงเสริมความรวมมือดานพลังงานกับตางประเทศ 
  2.  สงเสริมใหมีการกํากับดูแลกิจการพลงังานใหมีราคาพลังงานที่เหมาะสม เปนธรรม 
และกอใหเกิดการแขงขันลงทุนในธุรกิจพลังงาน โดยมีมาตรฐานคุณภาพ การบริการและความ
ปลอดภัยที่ดี 
  3. พัฒนาและวิจัยพลังงานทดแทนทุกรูปแบบ เพ่ือเปนทางเลือกแกประชาชนตาม
แนวทางเศรษฐกิจพอเพียงและการพัฒนาที่ยั่งยืน รวมทั้งศึกษาวิจัยและเตรียมความพรอมเพ่ือการ
ตัดสินในพัฒนาพลังงานทางเลือกอ่ืน ๆ ที่ใชเทคโนโลยีขั้นสูงและพลังงานที่สอดคลองกับทองถิ่น 
  4. สงเสริมการประหยัดพลงังานอยางจริงจังและตอเน่ือง รวมทั้งสนับสนุนการใช
พลังงานอยางมีประสิทธิภาพทั้งในภาคการผลิต ภาคบริการและภาคประชาชน โดยมีมาตรการจูงใจ
ที่เหมาะสม 
  5. สงเสริมการพัฒนา ผลิต และใชพลังงานควบคูไปกบัการดูแลรักษาสิ่งแวดลอม 
สงเสริมกลไกการพัฒนาพลังงานที่สะอาด รวมทั้งใหความสําคัญกับการจัดการกาซเรือนกระจกเพ่ือ
ชวยบรรเทาสภาวะโลกรอน 

 ดังนั้น กระทรวงพลังงานจึงไดกําหนดเปาหมายและกลยุทธตาง ๆ เพ่ือทําใหประเทศมี
ประสิทธิภาพการใชพลังงานใหเพ่ิมขึ้น มีความม่ันคงดานพลังงาน และสามารถกาวขึ้นสูประเทศที่
เปนศูนยกลางดานพลังงานในภูมิภาค โดยกําหนดเปนยุทธศาสตรพลังงานของประเทศ ดังนี ้

 “การเรงรัดพัฒนาแหลงกาซธรรมชาติ และกระจายการใชกาซธรรมชาติใหทดแทนน้ํามัน
เชื้อเพลิงมากยิ่งขึ้น รัฐจึงพยายามนํากาซธรรมชาตทิี่เปนทรัพยากรในประเทศมาใชแทนการนําเขา
น้ํามันเชื้อเพลงิ” ซึ่งสามารถแสดงไดจากแผนภูมิความเชื่อมโยงของนโยบาย ดังนี้ 
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ความเชื่อมโยงของนโยบาย 

 
  

นโยบายของรัฐบาล  
     -  สงเสริมการใชพลังงานแบบ
ผสมผสานโดยสนับสนุนให มีการ
พัฒนาการใชประโยชนจากก าซ
ธรรมชาติ ซึ่งเปนทรัพยากรธรรมชาติ
ภายในประเทศ ใหเปนแหลงพลังงาน
หลักของประเทศอยางจริงจัง 
     -  มุงเนนการจัดการดานพลังงาน
เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแขงขัน
ข อ ง ภ า ค ก า ร ผ ลิ ต  แ ล ะ ส ร า ง
เสถียรภาพดานราคาของพลังงาน 
โดยดําเนินมาตรการการเงินการคลัง 
และแนวทางการบริหารจัดการที่
เหมาะสม 

ยุทธศาสตรกระทรวงพลงังาน 
     -  การ เร ง รั ด พัฒนาแหล งก าซ
ธรรมชาติ และกระจายการใชกาซ
ธรรมชาติใหทดแทนน้ํามันเชื้อเพลิง
มากย่ิงขึ้น  รัฐ จึงพยายามนํากาซ
ธรรมชาติที่เปนทรัพยากรในประเทศ
มาใชแทนการนําเขานํ้ามันเชื้อเพลิง 

นโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต 
(NGV) 

 ภาพประกอบ 3 แสดงความเชื่อมโยงของนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต  
 
 จากเปาหมาย กลยุทธ และแผนยุทธศาสตรดานพลังงานงานของประเทศ รฐับาลจึงไดให

ความสําคัญในการพัฒนา   และเลือกสรรเชื้อเพลิงที่จะนํามาใชยานยนตตาง ๆ เพ่ือแกปญหา
ดังกลาวขางตน กาซธรรมชาติจึงเปนทางเลือกหน่ึงที่นํามาใชในการแกปญหาดังกลาวขางตน เพราะ
กาซธรรมชาตเิปนเชื้อเพลิงที่สามารถผลติไดในประเทศ ทําใหมีราคาที่ถูกกวา สามารถควบคุมการ
ปรับตวัของราคาไดงาย ที่สําคัญสามารถประหยัดเงินตราตางประเทศไดมาก ซึ่งจะสงผลตอความ
ม่ันคงและเศรษฐกิจของประเทศเปนอยางมาก ทําใหสามารถพ่ึงพาตนเองในดานพลังงานที่เปนมิตร
กับสิ่งแวดลอมเปนพลังงานสะอาด ดังนั้นรัฐบาลจึงดําเนินนโยบายการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ
ในรถยนต และเห็นชอบในหลักการของแนวทางการสงเสริมและสนบัสนุนนํากาซธรรมชาติมาใชเปน
เชื้อเพลิงในภาคขนสงในชวงป 2546 – 2551 ตามขอเสนอของบริษทั ปตท. จํากัด (มหาชน)   
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โดยในปจจุบันมีจํานวนรถที่ใชกาซธรรมชาติทั้งสิ้นประมาณ 23,273 คัน เปนรถยนตสวน
บุคคล 11,139 คัน รถแท็กซ่ี 7,757 คัน รถ ปตท. 2,038 คัน รถราชการและรฐัวสิาหกิจ 1,502 คัน 
รถ ขสมก. 93 คัน และรถอ่ืน ๆ อีก 736 คัน และในปจจุบัน ปตท. มีจํานวนสถานบีริการกาซ
ธรรมชาติ ทั้งส้ิน 203 แหง (รวมสถานีแม 14 แหง) และมีสถานบีริการกาซธรรมชาต ิที่สรางแลว
เสร็จ รอเปดใหบริการอีกจํานวนไมต่ํากวา 33 แหง และอยูระหวางการกอสรางอีกจํานวน 59 แหง 
โดย ปตท.จะทยอยเปดใหบริการ  ภายในเดือนกรกฎาคม 2551 นี้จะมีจํานวนสถานีบริการกาซ
ธรรมชาติเปดใหบริการทั้งสิน้ 250 แหง และจะเพิ่มเปนกวา 355 แหง ซึ่งคาดวาจะเพียงพอสําหรับ
ใหบริการรถ NGV ในเขตกรุงเทพฯ และพื้นที่ตามแนวทอสงกาซประมาณ 45,000 คันภายในป 
พ.ศ. 2551 อีกทั้ง ปตท. ยงัเรงดําเนินการเพ่ิมจํานวนรถขนสงกาซธรรมชาติใหมากย่ิงขึ้น โดย
ปจจุบันมีรถขนสงกาซธรรมชาติ จํานวน 466 คัน และจะเพ่ิมขึ้นเปน 900 คัน ในสิ้นป  2551 รวมทั้ง
บริหารจัดการสถานีบริการกาซธรรมชาต ิเพ่ือใหประชาชนไดรับความสะดวกในการเติมกาซ
ธรรมชาติมากขึ้น ดวยการแยกประเภทสถานีบริการฯ ตามกลุมประเภทรถ โดยเฉพาะรถขนาดใหญ 
รวมทั้งดําเนินการสรางสถานีบริการคาปลีกขนาดใหญ ขนาด 20-30 ตูจาย ดวยปริมาณกาซ
ธรรมชาติ ทีใ่หบริการ 90 ตัน / วัน / สถานี โดยตั้งอยูตามมุมเมืองจํานวนไมต่ํากวา 5 แหง เพ่ือ
รองรับรถยนตสาธารณะ อาทิ รถแท็กซ่ี เปนตน ซึ่งจะทําใหสถานีบริการคาปลีกทั่วไปจํานวนมาก
และเพียงพอในการใหบริการกับประชาชน  ทั้งน้ีในป พ.ศ. 2551 ปตท.ไดกําหนดราคากาซ
ธรรมชาตทิี่ระดับรอยละ 50 ของราคาขายปลีกนํ้ามันดีเซล (ประมาณรอยละ 40 ของราคาขายปลีก
น้ํามันเบนซิน) ซึ่งเปนราคาที่ถูกกวาราคาขายปลีกกาซปโตเลียมเหลว (LPG) โดยคํานวณเทยีบ
ตามคาความรอน 

 อยางไรก็ตาม นโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต ยังคงไมประสบ
ความสําเร็จเทาที่ควร เน่ืองจากกาซกาซธรรมชาติมีขอจํากัดและปญหาการใชงานในดานตาง ๆ 
ดังนี้ 

 1.  คาใชจายในการติดตั้งอุปกรณใชกาซธรรมชาต ิ
  ปจจุบันอุปกรณใชกาซธรรมชาติตองนําเขาจากตางประเทศ เพราะยงัไมมีผูผลิตใน

ประเทศ จึงมีราคาคอนขางสูง ซึ่งอุปกรณใชกาซฯ ระบบ Diesel Dual Fuel มีราคาประมาณ 
400,000 - 500,000 บาท และอุปกรณใชกาซฯ ระบบ Bi-Fuel มีราคาประมาณ 30,000-50,000 
บาท อยางไรก็ดี ปตท.ไดประสานงานกระทรวงการคลงัในการขอยกเวน / ลดหยอนอากรนําเขา
อุปกรณดังกลาว และประสานงานกับสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ใหการ
สนับสนุนโดยใหสิทธิประโยชนแกผูลงทุน / ประกอบการในธุรกิจที่เก่ียวของกับอุปกรณตางๆ ทัง้ใน
รถยนตใชกาซฯ และสถานบีริการกาซฯ ซึ่งจะทําใหราคาอุปกรณดังกลาวต่ําลงในอนาคต นอกจากนี้
เน่ืองจากราคากาซธรรมชาติ ซึ่งมีราคาถูกกวาเชื้อเพลงิอ่ืน ๆ มากจึงทําใหรถที่มีการวิ่งใชงานมาก 
เชน รถแท็กซ่ี รถโดยสาร ขสมก. มีความคุมคาตอการลงทุนดัดแปลง   

2. การติดตั้งถังบรรจุกาซธรรมชาต ิ
  -  น้ําหนักถังบรรจุกาซฯ และพ้ืนที่ในการติดตั้ง  
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โดยทั่วไปถังความจุประมาณ 70 ลิตร มีน้ําหนักประมาณ 60-70 กิโลกรัม ซึ่ง
ปริมาณกาซฯน้ีเทียบเทานํ้ามันเบนซินประมาณ 15 ลิตร และตองติดตั้งถังไวในกระโปรงหลังรถ ทํา
ใหเสียพื้นที่บางสวนในการบรรทุกของรถไป 
  -  การเติมกาซธรรมชาตบิอย  
   เน่ืองจากปริมาณกาซธรรมชาติทีถู่กบรรจุในถังมีปริมาณนอยตามที่ไดกลาว
ขางตน (กาซธรรมชาติ 1 ถัง วิ่งไดระยะทางประมาณ 150 - 250 กิโลเมตร ขึ้นอยูกับสภาพ
การจราจร) จึงทําใหตองเตมิกาซธรรมชาติ บอยกวาเม่ือเทียบกับการใชเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน อยางไรก็
ตามหากมีการวางแผนการเดินทางที่ดีก็สามารถแกปญหานี้ได นอกจากน้ี ปตท. มีแผนการขยาย
จํานวนสถานบีริการกาซธรรมชาติใหเพียงพอกับความตองการตอไปในอนาคต  
  -  สมรรถนะและกําลังเคร่ืองยนตลดลง 
   เน่ืองดวยน้ําหนักถังกาซฯ ที่ติดตั้งเพ่ิมขึน้ มีผลทําใหอัตราการใชเชือ้เพลิงเพ่ิมขึ้น 
ประกอบกับลกัษณะของเครื่องยนตใชกาซฯ ที่ปริมาณกาซธรรมชาตจิะเขาแทนที่อากาศใน
เคร่ืองยนต จึงทําใหมีจํานวนออกซิเจนสําหรับการเผาไหมนอยลง กําลังของเครื่องยนตจึงตกลง และ
มีผลทําใหอัตราเรงลดลงประมาณ 10% และอัตราการใชเชื้อเพลิงเพ่ิมขึ้น 10% แตเน่ืองดวยราคา
กาซธรรมชาตทิี่มีราคาถูกวานํ้ามันมากทําใหการใชกาซธรรมชาติยังคงคุมคามากกวา และหากเปน
การขับขีใ่นเมืองแลว กําลังที่ลดลงจะมีผลตอสมรรถนะการขับขี่ไมมากนัก 

3.  ปญหาในการรอคิวเตมิกาซธรรมชาต ิ
 ปจจุบันสถานเีติมกาซธรรมชาติ ในปจจุบนัมีเพียง 203 สถานีทั่วประเทศ ทําใหไม

เพียงพอกับปริมาณของผูบริโภค จึงทําใหผูขับขี่รถที่ใชกาซธรรมชาติ ตองประสบกับปญหาการ
เสียเวลารอตอคิวเติมกาซเปนเวลานานและในบางครั้งเม่ือใกลถึงคิวปรากฏวากาซหมด  อีกทั้ง
จํานวนเชื้อเพลิงที่สามารถเติมไดเพียงถังละ 70 ลติร หนึ่งถังสามารถจุกาซที่ใชในการขับเคลื่อน
รถยนตใหวิ่งไดในระยะทางประมาณ 150 – 250 กิโลเมตรเทาน้ัน  

4.  ประชาชนสวนใหญเลือกใชกาซปโตเลียมเหลว (LPG) มากกวากาซธรรมชาติ (NGV) 
 แมวาในชวงหนึ่งถึงสองปที่ผานมาภาครัฐจะประชาสัมพันธใหขอมูลถึงผลดีตาง ๆ 

ของกาซธรรมชาติแตในสภาพความเปนจริงในปจจุบัน ประชาชนผูใชรถยนตสวนใหญตางใหความ
สนใจนํารถยนตไปติดตั้งระบบกาซหุงตมหรือกาซ LPG มากกวา ในปจจุบันมีรถยนตทีต่ิดตั้งกาซ  
ปโตเลียมเหลวถึง 1,200,000 คัน เน่ืองจากผูขับขี่รถยนตคํานึงถึงความสะดวกในการใชงานเปน
อันดับแรกคือ กาซปโตเลียมเหลวไมตองเติมบอยเทากาซธรรมชาติ ในการเติมแตละครั้งไมตองตอ
คิวเปนเวลานาน และสถานบริการมีจํานวนมากกวา และคาติดตั้งอุปกรณมีราคาถูกกวามาก 
 จากยุทธศาสตรพลังงานของประเทศ นโยบายดานพลังงานของรัฐบาล ปจจัย ปญหา 
และอุปสรรคในดานตาง ๆ ขางตน ผูวิจัยไดเลือกศึกษากรณี การสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใิน
รถยนต โดยทาํการประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต วาเปนไปตามเปาหมาย
ที่กําหนดไวหรือไมเพียงใด 
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ความมุงหมายของการวิจัย 
 เพ่ือประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต ใน 4 ดาน ไดแก ดานบริบท 
ดานปจจัยนําเขา ดานกระบวนการ และดานผลผลติ 
  

ความสําคญัของการวิจัย  
 1. ในการประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนตคร้ังน้ี จะทําใหสามารถ
นําผลที่ไดจากการวิจัยไปเปนแนวทางในการพัฒนา ปรับปรุง แกไขนโยบายใหมีความเหมาะสมและ
มีประสิทธิภาพย่ิงขึ้น  
 2. เพ่ือนําขอมูลที่ไดจากการวิจัยไปใชในการพัฒนา วางแผน ปรับปรุง และกําหนด
นโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนตใหมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลตอไป 
 

ขอบเขตของการวิจัย   
 การศึกษาคนควาในครั้งนี้ ผูศึกษาไดกําหนดขอบเขตดานพ้ืนที่การศึกษา คือ พ้ืนที่
กรุงเทพมหานคร โดยศึกษาวิจัยจาก เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ และ ผูขับขี่รถยนตที่ใช
กาซธรรมชาต ิป 2552 
 ขอบเขตกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 
    กลุมตัวอยางที่ใชในการศกึษาคร้ังนี้ ไดแก 

1. เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิ
2. ผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิ

 เน้ือหาประกอบดวย  
 เคร่ืองมือที่ใชในการติดตามประเมินผลโครงการมีอยูมากกมายหลายชนิด เชน 
Balanced Scorecard, Benchmarking และ Key Performance Indicator (KPI) เปนตน อยางไรก็
ตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนตนีย้ังเปนโครงการที่อยูระหวางการดําเนินการ ใน
การนําเสนอกรอบการศึกษาวิจัยนี้ จึงไดใชกรอบของ CIPP Model มาวิเคราะหศึกษาวิจัยและ
กําหนดประเด็นในการประเมินผล ดังนี้   
   1. ดานบริบท (Context Evaluation) 
   1.1 เปาหมายของนโยบาย 
   1.2 ความคาดหวังและความตองการของใชกาซธรรมชาติ  
   1.3 ปญหาและอุปสรรคของนโยบาย 
   1.4 เศรษฐกิจ / การเมือง 
   1.5 ผลประโยชนที่ไดรับจากนโยบาย 
  2. ดานปจจัยนําเขา (Input Evaluation) 
   2.1 ดานแผนปฏิบัติการ 



 9 

   2.2 ดานงบประมาณ 
   2.3 ดานงบเวลา 
   2.4 ดานเทคโนโลยี 
   2.5 หนวยงานและผูมีสวนเกี่ยวของ 
  3.  ดานกระบวนการ (Process Evaluation) 
   3.1 กระบวนการประชาสัมพันธ 
   3.2 กระบวนการทํางานของระบบ   
   3.3 กระบวนการพัฒนาคุณภาพของเจาหนาที่ 
  4. การประเมินผลผลติของโครงการ (Product) 
   4.1  ความพึงพอใจของผูใชบริการ 
   4.2  การยอมรับและการปฏิบัตติามนโยบาย 
   4.3  การคงอยูของนโยบาย 
 

นิยามศัพทเฉพาะ 
 นโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต  หมายถึง นโยบายที่รัฐบาลกําหนด
ขึ้นเพื่อใชเปนแนวทางการสงเสริมและสนบัสนุนการนํากาซธรรมชาตมิาใชเปนเชื้อเพลิงในภาค
ขนสง  
 กาซธรรมชาติในรถยนต (Natural Gas for Vehicle : NGV) คือ กาซธรรมชาตทิี่ใช
เปนเชื้อเพลิงสําหรับรถยนต โดยกาซธรรมชาตินี้มีสวนประกอบหลกั คือ กาซมีเทนที่มีคุณสมบัติ
เบากวาอากาศ สวนใหญจะมีการใชอยูในสภาพเปนกาซที่ถูกอัดจนมีความดันสูง (ประมาณ 3,000 
ปอนดตอตารางนิ้ว) เก็บไวในถังที่มีความแข็งแรง ทนทานสูงเปนพิเศษ เชน เหลก็กลา  ซึ่งในบาง
ประเทศเรียกวา Compressed Natural Gas (CNG) หรือ กาซธรรมชาติอัด 
 การประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต  หมายถึง การประเมิน
องคประกอบ 4 ดาน คือ ดานบริบท ดานปจจัยนําเขา ดานกระบวนการ ดานผลผลิต  
  ดานบริบท หมายถึง การประเมินขอมูลที่เปนพ้ืนฐานของระบบ โดยมีเปาหมายที่
เสนอเหตุผลเพื่อการตัดสินใจการกําหนดเปาหมาย การประเมินสภาวะแวดลอมตาง ๆ ของนโยบาย
การสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต ประกอบดวย เปาหมายของนโยบาย  ความคาดหวังและ
ความตองการของใชกาซธรรมชาติ  ปญหาและอุปสรรคของนโยบาย เศรษฐกิจ / การเมือง  และ
ผลประโยชนที่ไดรับจากนโยบาย 
  ดานปจจัยนําเขา การประเมินเพื่อใหไดมาซ่ึงขอมูลที่นํามาใชในการกําหนดวิธีการ
ของการใชทรัพยากรตาง ๆ อันไดแก ดานแผนปฏิบัตกิาร  ดานงบประมาณ  ดานงบเวลา  ดาน
เทคโนโลยี  และหนวยงานและผูมีสวนเกีย่วของ 
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  ดานกระบวนการ หมายถึง การประเมินกระบวนการทํางานของนโยบายการสงเสริม
การใชกาซธรรมชาติในรถยนต ระหวางดําเนินการเพ่ือจะไดนํามาปรับปรุงนโยบายใหเกิด
ประสิทธิภาพ ซึ่งไดแก การประเมินกระบวนการประชาสัมพันธ กระบวนการทํางานของระบบ และ
กระบวนการพัฒนาคุณภาพของเจาหนาที่ 
  ดานผลผลิต หมายถึง การประเมินเพ่ือตรวจสอบผลที่เกิดขึ้น เม่ือไดดําเนินการไป
แลววาเปนไปตามวัตถุประสงคหรือตามที่คาดหวังไวหรือไม ไดแก ความพึงพอใจของผูใชบริการ  
การยอมรับและการปฏิบัติตามนโยบาย และการคงอยูของนโยบาย 

 
กรอบแนวคิดในการวิจัย  

-  ความคาดหวังและความตองการของผูใชกาซธรรมชาติ(NGV)  
-  ปญหาและอุปสรรคของนโยบาย 
-  เศรษฐกิจ / การเมือง 
-  ผลประโยชนที่ไดรับจากนโยบาย 

การประเมินผลผลิตของโครงการ (Product) 
-  ความพึงพอใจของผูใชบริการ 
-  การยอมรับและการปฏบิตัิตามนโยบาย 
-  การคงอยูของนโยบาย 

การประเมินความเหมาะสมของกระบวนการดําเนนิโครงการ (Process) 
-  กระบวนการประชาสัมพันธ 
-  กระบวนการทํางานของระบบ   
-  กระบวนการพัฒนาคุณภาพของเจาหนาที ่

-  
-  
-  
-  

การประเมินปจจัยนําเขา (Input) 
ดานแผนปฏิบัติการ 
ดานงบประมาณ 
ดานเวลา 
ดานเทคโนโลยี 
หนวยงานและผูมีสวนเกี่ยวของ 

-  

การประเมินบริบท (Contexts) 
เปาหมายของนโยบาย -  
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สมมติฐานในการวิจัย 
 1. ปจจัยดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ และผลผลติ ของนโยบายสงเสริมการใช
กาซธรรมชาตใินรถยนต มีแนวโนมไปในทางที่ดี 
 2. คุณสมบัตสิวนบุคคลที่แตกตางกันทําใหความคิดเห็นเกี่ยวกับการประเมินในดานบริบท 
ปจจัยนําเขา กระบวนการ และผลผลิตแตกตางกัน 
 3.  กลุมเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาติและผูขบัขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาตมีิความ
คิดเห็นแตกตางกันในดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการและผลผลิต 
  



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
  ในการศึกษาคร้ังนี้ ผูวิจัยไดศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ และไดนําเสนอตาม
หัวขอตอไปน้ี 
  1. แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของกับประเมินผล 
  2. แนวคิดเศรษฐศาสตรพลงังาน 
  3. งานวิจัยที่เก่ียวของ 
 

1. แนวคดิและทฤษฎีที่เก่ียวกับประเมินผล 
การประเมินใด ๆ ก็ตาม ตองตอบคําถาม 3 ขอตอไปน้ี คือ (1) ทําไมจึงตองประเมิน (2) 

ประเมินอะไร และ (3) ประเมินอยางไร ซึ่งมีแนวคิด / ทฤษฎี ที่เก่ียวของ ดังนี้ 
ริคเคน (นงเยาว ชมพูศรี. 2537: 12; อางอิงจาก Riechen. 1952) ใหคํานิยามของการวิจัย

ประเมินผลไววา การวิจัยประเมินผล คือการวัดผลทั้งที่พึงปรารถนา และไมพึงปรารถนาอันสืบ
เน่ืองมาจาก การดําเนินงานที่กําลังกระทาํอยูเพ่ือมุงไปสูเปาประสงคที่ตองการ 

ซัชแมน (สุวิมล ติรกานันท. 2545: 1; อางอิงจาก Suchman. 1962) ใหความหมายของ
การประเมินโครงการวา หมายถึง การใชกระบวนการวิทยาศาสตรหรือการใชเทคนิคการวิจัยทาง
สังคมศาสตร เพ่ือหาขอมูลที่เปนจริง และเชื่อถือไดเก่ียวกับโครงการ เพ่ือการตัดสินใจวาโครงการ
ดังกลาวดีหรือไมดีอยางไร หรือเปนการคนหาวาผลของกิจกรรมที่วางไวในโครงการประสบ
ความสําเร็จตรงตามวัตถุประสงค หรือ ความมุงหมายของโครงการหรือไม 

สุขุม มูลเมือง (2543: 16) ใหความหมายของการประเมินโครงการวา เปนการกําหนดคา
หรือขอดีบางสิ่งบางอยางอยางเปนระบบ และการใชกระบวนการทางวิทยาศาสตร หรือการใช
เทคนิคการวิจัยทางสังคมศาสตร เพ่ือหาขอมูลที่เปนจริงและเชื่อถือไดเก่ียวกับโครงการ เพ่ือการ
ตัดสินใจวา โครงการ วัตถปุระสงค หรือความมุงหมายของโครงการหรือและ ระบุเพ่ิมเติมวา การ
ประเมินโครงการ เปนกระบวนการบรรยาย การเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับเปาหมาย การวางแผน 
การดําเนินการ และผลกระทบ เพ่ือนําไปเปนแนวทางในการตัดสินใจเพื่อสรางความนาเชื่อถือ และ
สงเสริมใหเกิดความเขาใจในสถานการของโครงการ 

ความจําเปนในการประเมินผลนโยบาย (ทศพร ศิริสัมพันธ. 2544: 153; อางอิงจาก
Nachmias.1979) อาจจะเกิดขึ้นจากความจําเปนที่แตกตางกันออกไป ในบางครัง้อาจจะตองทําการ
ประเมินผลเนือ่งจาก อยูในสภาพที่เปนเง่ือนไขบังคับ แตในบางครั้งก็อาจมาจากความสมัครใจของ
บุคคล และหนวยงานที่รับผิดชอบเองกลาวคือ 

1. เพ่ือเปนการสรางความยอมรับดานมาตรฐานของการดําเนินงานตามนโยบายตาง ๆ ดัง
จะเห็นไดจากการที่สถาบันตาง ๆ เชน สถาบันศึกษา ศูนยวิจัยและสถานพยาบาล เปนตน ตองทํา
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2. เพ่ือเปนการตรวจสอบความถูกตอง เหมาะสม และสัมฤทธผิลของการใชจายเงิน
แผนดินตามแผนงาน โครงการ งานตาง ๆ ตอทางรัฐสภา สวนนโยบายที่ไดรับความชวยเหลือ
สนับสนุนดานการเงินมาจากแหลงตาง ๆ ไมวาจะเปนรัฐบาล มูลนิธิ หรือองคการระหวางประเทศก็
มักทําการประเมินผล เพ่ือแสดงผลตอแหลงเงินทุนดังกลาวเชนกัน 

3. เพ่ือเปนการใหขอมูลที่ถูกขอจากผูกําหนดนโยบาย ซึ่งอาจจะนําไปใชประโยชนในการ
กําหนดนโยบาย และวางแผนตอไป 

4. เพ่ือการตัดสินใจ โดยเฉพาะการตัดสินใจในเชิงนโยบายวาควรจะทาํการตอเน่ืองการ
ขยายหรือส้ินสุดตัวนโยบายนั้นหรือไม อยางไร 

5. เพ่ือเรียนรูถึงผลกระทบจาง ๆ ที่มิไดคาดคิดเอาไว โดยเฉพาะผลเสียขางเคียงของ
นโยบายที่เกิดขึ้นตอชุมชนและสังคมสวนรวม 
 
รูปแบบในการประเมินผล 
 สมบัติ สุวรรณพิทักษ (2531: 66-67)  รูปแบบของการประเมินโครงการหมายถึง กรอบ
แนวคิดที่สําคญัเก่ียวกบัปจจัยนําเขา กระบวนการ และวิธีการประเมินผล รูปแบบการประเมินผล
โครงการแบงออกเปน 4 ประเภท คือ 
 1. รูปแบบที่ยดึจุดมุงหมายเปนหลัก กลาวคือ ในการประเมินโครงการจะยึดถือเปาหมาย 
หรือจุดมุงหมายเปนหลักสําคัญ ไดแก รูปแบบการประเมินของไทเลอร (Tyler) และรูปแบบการ
ประเมินของแฮมมอนด (Hammond) 
 2. รูปแบบที่ยดึหลักเกณฑภายนอกเปนหลัก เปนรูปแบบทีใ่ชตัดสินคุณคา ไดแกรูปแบบ
การประเมินของสคริพเวน (Scriven) และรูปแบบการประเมินของสเตค (Stake) 
 3. รูปแบบที่ยดึเกณฑภายในเปนหลักไดแก รูปแบบการประเมินโครงการของสมาคมชาว
ภาคกลางเหนือของอเมริกา 
 4. รูปแบบที่ชวยในการตัดสินใจ เปนรูปแบบการประเมินโครงการ ที่ชวยในการหาขอมูล
เพ่ือชวยในการตัดสินใจของผูบริการในการดําเนินโครงการตาง ๆ ไดแก  
  4.1 การประเมินเพื่อตรวจสอบกับวตัถุประสงค (Foal Attainment Model) ของไท
เลอร (Tyler) เปนการประเมินเพื่อ ตรวจสอบวา ผลการดําเนินงานบรรลุวตัถุประสงคที่ตั้งไวหรือไม 
มุงเนนที่การวดัผลสัมฤทธิ์ทางการศึกษาที่มีขั้นตอนเริม่จากการรวมกันกําหนดจุดมุงหมาย เขียน
จุดมุงหมายเชิงพฤติกรรม ทดสอบกอน และทดสอบหลัง เปรียบเทยีบคะแนนจากการทดสอบทั้ง 2 
คร้ังและนํามาปรับปรุง 
  4.2 การประเมินเพื่อตรวจสอบกับวตัถุประสงคและสภาพขางเคียง (Goal and Side 
Effect Attainment Model) ของ Cronbach เปนการประเมินเพื่อสรางสนเทศในการตัดสินใจ
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  4.3 การประเมินแบบเทียบผล (Countenance Model) ของ Stake เปนการประเมินใน
รูปของ 3 ประเด็นหลัก คือ ปจจัยเบื้องตนหรือส่ิงนํา (Antecedence) การปฏิบัติ (Transactions) 
และผลลัพธ (Outcome) โดยแบงวิธกีารเปน 2 เมตริก ประกอบดวย การบรรยาย และเมตริกการ
ตัดสินคุณคา และใชเมตริกทั้งสองพิจารณาใน 2 ประเด็นคือ 
   4.3.1 การพิจารณาความสัมพันธระหวางปจจัยเบื้องตน การปฏิบัติ และผลลัพธ 
   4.3.2 การพิจารณาความสอดคลองระหวางส่ิงที่คาดหวงั และสวนทีเ่กิดขึ้นจริง 
และเปรียบเทยีบผลทีไ่ดจากโครงการเปน 2 แบบคือ 
   การเปรียบเทยีบสัมบูรณ (Absolute Comparison) เปนการนําผลทีไ่ดจาก
โครงการเปรียบเทียบกับมาตรฐานที่กําหนดไวลวงหนา 
   การเปรียบเทยีบสัมพันธ (Relative Comparison) เปนการนําผลทีไ่ดจาก
โครงการไปเปรียบเทยีบกบัโครงการในลักษณะเดียวกันที่ประสบความสําเร็จ 
  4.4 การประเมินความกาวหนา และผลสรุป (Formative and Summative Evaluation) 
ของสคริปเวน (Scriven) เปนการประเมินโครงการที่แยกเปน 2 สวนคือ  
   4.4.1 การประเมินความกาวหนาของโครงการ  
   4.4.2 การประเมินผลสรุปของโครงการ  
  4.5 การประเมินความสัมพันธระหวางขั้นตอนโครงการ (Evaluation of On going 
Programs in the Public School System) ของโพรวุส (Provus) เปนการประเมินที่กลาวถึง
ความสัมพันธระหวางขั้นตอนตาง ๆ ของโครงการที่เปนจริง (Actual Program) ซึ่งประกอบดวย 
การวางแผน การเตรียมปจจัยนําเขา กระบวนการดําเนินงาน ผลผลิตที่ไดจากโครงการการวิเคราะห
การลงทุนและนํามาเปรียบเทียบกับ โครงการมาตรฐาน (Standard Criterion Program) ถาพบวาไม
สอดคลองจะพิจารณาหาทางเลือก 3 ทาง คือยุติโครงการ หรือเปลี่ยนแปลง หรือกลับไปเริ่มตนใหม 
เม่ือสอดคลองแลวจึงดําเนินการในกิจกรรมตอไป 
  4.6 แนวคิด ศนูยกลางเพ่ือการศึกษา ในการประเมินผลโครงการ (Center for the 
Study of Evaluation Approach) ของอัลคิน (Alkin) เปนการประเมินโครงการที่แบงเปน 5 ดานคือ  
   4.6.1 ประเมินสภาพของระบบทีเ่ปนอยู (System Assessment) 
   4.6.2 ประเมินเพื่อการวางแผนโครงการ (Program Planning) 
   4.6.3 ประเมินเพื่อการดําเนินโครงการ (Program Implementation) 
   4.6.4 ประเมินเพื่อการปรับปรุงโครงการ (Program Improvement) 
   4.6.5 ประเมินเพื่อการยอมรับผลของโครงการ (Program Certification) 
  4.7 รูปแบบการประเมินผลโดยใชรูปแบบการประเมินซิป (CIPP Model) รัตนะ บัว
สนธ (2541: 110-112) 
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 ระหวาง ค.ศ.1968 -1970 แดเนียล สตัฟเฟลบีม (Daniel Stufflebeam) ไดเปนประ
ประธานกรรมการศึกษาระดับชาตชิุดหน่ึง ศึกษาเรื่องการประเมินผลในสหรัฐอเมริกาท่ีเรียกวา The 
Phi Delta Kappa National Study Committee on Evaluation เขาไดเสนอรูปแบบการประเมินผล 
เพ่ือประเมินโครงการการศกึษาของโรงเรียนประถมและมัธยมศึกษาตาง ๆ ซึ่งเปนผลจากกฎหมาย
ฉบับที่ออกเม่ือ ค.ศ.1965 เรียกวา Elementary and Secondary Education Act (EAEA) กฎหมาย
ฉบับนีต้องการจัดสรรงบประมาณใหโรงเรียนปรับปรุงการศึกษา โดยตองการประเมินโครงการหรือ
โปรแกรมตาง ๆ ในโรงเรียนหลังจากที่เขาไดเสนอ รูปแบบการประเมินซิป (CIPP Model) ตอ
คณะกรรมการแลว คณะกรรมการชุดน้ีก็ไดพัฒนารูปแบบนี้เพ่ิมเติม เพ่ือใหมีผลในการประเมิน
โครงการที่เปนวัฒนธรรมไดดวย โดยไดใหความหมายของการประเมินผลไววา หมายถึง 
“กระบวนการกําหนดจัดหา และจัดทําเสนอขอมูลสนเทศที่เปนประโยชนเพ่ือการตัดสินใจเก่ียวกับ
ทางเลือกดานตาง ๆ” 
 กลุมผูพัฒนารูปแบบการประเมินแบบซิป (CIPP Model) นี้ยึดหลักการที่วาการประเมิน
เปนกระบวนการจัดกระทํากับขอมูล 3 อยางคือ 
 1. การบรรยายวาส่ิงทีต่องการคําตอบคอือะไร (Delineating) 
 2. การรวบรวมหาขอมูลดวยวิธีการตาง ๆ ซึ่งอาจตองอาศัยเทคนิคทางการวัดผลและสถติิ 
(Obtaining) 
 3. การจัดหาขอมูลใหผูที่จะตองตัดสินใจดําเนินการตาง ๆ รูปแบบการประเมินผลหลักสูตร 
Phi Delta Kappa 
 การประเมินผลหลักสูตรแบบนี้ เนนการวเิคราะหความสัมพันธและความสอดคลองของสิ่ง
ที่บรรลุหลักสูตร ดังแผนภูมิตอไปน้ี 

การประเมิน 
(Evaluation) 

บริบท 
(Context) 

นําเขา 
(Input) 

กระบวนการ 
(Process) 

ผลผลติ 
(Product) 

 
 
 ภาพประกอบ  4  การประเมินผลหลักสูตรของ Phi Delta Kappa 
    
 ที่มา: จิรภัทร เอกตาแสง. 2548 : 53 
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 C = Context เปนการประเมินวัตถุประสงคของโครงการหรือหลักสูตรดานสภาพทั่ว ๆ ไป 
ทางเศรษฐกิจ สังคม การเมือง เปนตน 
 I  = Input  เปนการประเมินโครงสรางหลักสูตร การจัดบริหารหลักสูตร องคประกอบ
อ่ืน ๆ เชน ครู นักเรียน สื่อการเรียนการสอน เปนตน 
 P = Process เปนการประเมินการจัดกิจกรรมการเรียนการสอนทั้งในและนอก หลักสูตร 
และจัดประสบการณอ่ืน ๆ ใหแกผูเรียน 
 P = Product  เปนการประเมินผลที่ไดจากผลผลติการใชหลักสูตรวา ผูเรียนมีการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไปในทางใด ตรงตามความคาดหวังไวในหลกัสูตรหรือไม 
 จากการประเมินทั้ง 4 ดาน สามารถสรุปใจความสําคญัของการประเมินแตละดาน ดังนี้ 
 1. การประเมินบริบท (Context Evaluation) เปนการประเมินขอมูลทีเ่ปนพ้ืนฐานของ
ระบบ โดยมีเปาหมายท่ีเสนอเหตุผลเพ่ือการตัดสินใจการกําหนดเปาหมาย มีวิธีการประเมิน 2 วธิีคือ 
  1.1 Contingency Model หมายถึง การประเมินสภาวะแวดลอม เพ่ือหาโอกาสและ
ภาวะแรงผลักดันจากภายนอกระบบ เพ่ือนําขอมูลที่ไดมาใชปรับปรุงโครงการ หรือหลักสูตรใหดีขึ้น 
โดยการสํารวจปญหาของสังคมอยางกวาง ๆ เชน การประเมินคานิยมของชุมชน นโยบายดาน
การศึกษา แนวโนมการพัฒนาเศรษฐกิจ สถิติของประชากรและอ่ืน ๆ ขอมูลเหลาน้ีทําใหสามารถ
คาดการณสถานการณตาง ๆ ในอนาคต ซึ่งเปนประโยชนในการวางแผนโครงการ 
  1.2 Congruence Model เปนการประเมินโดยการเปรียบเทียบสิ่งที่เกิดขึ้นจริง 
(Actual Result) กับสิ่งที่ตั้งใจใหเกิดขึ้น การประเมินลักษณะนี้ทําใหทราบวา สิ่งใดบางที่ตั้งใจจะให
เกิดขึ้นแลวไมประสบผลสําเร็จ 
 2. การประเมินปจจัยเบื้องตน (Input Evaluation) เปนการประเมินเพื่อหาขอมูลที่ชวยใน
การตัดสินใจวาการนําปจจัยเบื้องตนที่มีอยูไปใชใหเกิดประโยชนจนบรรลุเปาหมายน้ัน ควรปรบัปรุง
ปจจัยเบื้องตนที่มีอยูไปใชใหเกิดประโยชนจนบรรลุเปาหมายน้ัน ควรปรบัปรุงปจจัยเบื้องตน
อะไรบาง ซึ่งกระทําไดโดยการประเมินสิง่ที่เก่ียวของกับการจัดระบบการศึกษา คอื 
  2.1 สภาพของสถานศึกษา อาทิ เชน ผูสอน ผูเรียน 
  2.2 วิธีการจัดการศึกษาเพ่ือใหบรรลุเปาหมาย 
  2.3  สิ่งประกอบอ่ืน ๆ ที่สนับสนุนการศกึษา เชน ตําราโสตทัศนูปกรณ สถานที่เรียน 
เปนตน 
 3. การประเมินกระบวนการ (Process Evaluation) เปนการประเมินเพื่อตรวจสอบหา
ขอบกพรองที่เกิดขึ้นในการดําเนินงานตามหลักสูตรที่กําหนดไว ทั้งน้ี เพ่ือใหทราบวาหลักสูตรน้ัน
สามารถนําไปปฏิบัติจริงไดหรือไม และบรรลุวตัถุประสงคหรือไม ซึ่งเปนขอมูลที่ใชในการตัดสินใจ 
ปรับปรุงแกไขในโอกาสตอไป 
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 กรอบการประเมินกระบวนการนี้ ไดแก การประเมินกระบวนการเรียน  การสอน การ
บริหารหลักสูตร และการวดัผลประเมินผลการเรียนการสอน ซึ่งผลการประเมินเหลาน้ีจะเปน
ประโยชน สําหรับบคุลากรผูมีสวนเกี่ยวของกับหลักสูตร โดยเฉพาะระยะแรกของการนําหลักสูตรไปใช 
 4. การประเมินผลผลติ (Product Evaluation) เปนการประเมินผลสําเร็จของโครงการ หรือ
ผลผลติหลักสูตร เปรียบเทียบกับเกณฑสัมพันธ (Relative Criteria) ซึ่งกําหนดไวกอนโดยพิจารณา
รวมกับผลที่ไดจากการประเมินบริบท การประเมินปจจัยเบื้องตน และการประเมินกระบวนการ 
  สําหรับขอมูลที่ไดจากการประเมินผลทั้ง 4 ดานนี้ นํามาใชในการตดัสินใจดังนี้ 
  1.  ขอมูลเกี่ยวกับบริบทหลกัสูตร (Context) ซึ่งชวยสงเสริมการตั้งจุดประสงค 
  2.  ขอมูลเกี่ยวกับตัวปอน (Input) ซึ่งชวยในการตัดสินใจในเรื่องการออกแบบ 
  3.  ขอมูลเกี่ยวกับกระบวนการ (Process) ซึ่งชวยในการตัดสินใจในเรื่องกระบวนการ
และการปฏบิตั ิ
  4. ขอมูลเกี่ยวกับผลของโครงการ (Product) ซึ่งจะชวยการพิจารณาตัดสินใจแกไข 
ปรับปรุง หรือยุติโครงการ 
 สรุปความสัมพันธของประเภทการประเมินและประเภทของการตัดสินใจไดดังน้ี 

 
  

การประเมินสภาพแวดลอม 

การประเมินปจจัยนําเขา 

การประเมินกระบวนการ 

การประเมินผลผลติ การปรับปรุงขยายแผนงานหรือควรลม 

การนําแผนที่วางไวไปปฏิบตัิควรปรับปรุงอะไร 

เลือกแบบแผนงานที่เหมาะสมที่สุด 

การตัดสินใจเลือกวัตถุประสงค 

 ภาพประกอบ 5 ความสัมพันธระหวางการประเมินกับการตัดสินใจแบบจําลองซิป 
 
 ที่มา: สุพาดา สิริกุตตา. 2545 : 30 
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 ในการวิจัยครัง้นี้ผูวิจัยไดใชรูปแบบการประเมินซิป (CIPP Model) มาใชเพราะเปนแบบที่
เปนการประเมินระบบหลักสูตรทั้งระบบ ซึ่งมีขอดีหลายประการเชน 
 1.จะเนนการทํางานอยางมีระบบเกีย่วกบัการรวบรวมขอมูล การวิเคราะหขอมูล และการ
เสนอผลที่ไดจากการวิเคราะหขอมูลน้ัน 
 2. สามารถนําขอมูลจากการประเมินมาใชประโยชนในการตัดสินใจตามขั้นตอนตาง ๆ ซึ่ง
ดําเนินการติดตอกันมาในชวงเวลาที่กําหนด เปนการประเมินผลที่มีทั้งแบบประเมินระหวางการ
ดําเนินการและแบบประเมินรวบยอดอยูดวยอยางสมบรูณ 
 3. เปนรูปแบบที่มีลักษณะการใชขอมูลยอนกลับในกระบวนการตาง ๆ ตอเน่ืองกัน และ
เปนวัฏจักรครบวงจร ผลจากการประเมินมีประโยชนสําหรับผูมีหนาที่ตัดสินใจ 
 4. จากขอมูลรูปแบบการประเมินแบบซิป (CIPP Model) จะเห็นไดวาเหมาะสมที่จะใช
ประเมินผลหลักสูตรไดเปนอยางดี เพราะเปนการประเมินทั้งระบบและครอบคลุมทุกดาน จะชวยให
มีการทํางานอยางเปนระบบ และชวยในการตัดสินใจตามขั้นตอนตาง ๆ ระหวางดําเนินการและหลัง
ดําเนินการ นอกจากนั้นแลวขอมูลจะยอนกลับอยางครบวงจร ซึ่งผลของการประเมินจะมีประโยชน
แกผูมีอํานาจการตัดสินใจวาจะดําเนินการตอหรือจะลมเลิก หรือยุตโิครงการ นับวาเปนรูปแบบที่
สามารถนํามาใชในการบริหารจัดการใหองคกรไดเปนอยางดี 
 ประเภทของการประเมินโครงการ 
 เยาวดี รางชัยกุล. (2542: 96) ไดรวบรวมประเภทของการประเมินโครงการเปน 4 ประเภท 
ดังนี้ 
 1. ประเมินความตองการที่จําเปน เปนการประเมินเบื้องตน ที่นําไปสูการปฏิบัติเพ่ือมุงสู
การใชประโยชนจากผลการประเมินใหกวางขวางขึ้น (UNESCO. 1999: 49; citing Stuffebeam. 1977) 
กอนการดําเนินการโครงการใด ๆ ก็จะตองมีการวางแผนโครงการนั้น ๆ ไวลวงหนา อยางมี
ประสิทธิภาพท่ีสุด เพ่ือใหสามารถตอบคําถามไดอยางเหมาะสม ตรงตามความตองการที่แทจริง ใน
ปจจุบันการประเมินไดใหความสนใจเก่ียวกับการวางแผนเพ่ือการประเมินและเชื่อวาการวางแผน
โครงการจําเปนที่จะตองจัดใหเปนสวนหนึ่งของกระบวนการการประเมินโครงการโดยใหการวางแผน
โครงการเปนขั้นตอนหนึ่งของการประเมินโครงการนั้น ๆ กอนนําโครงการไปสูขั้นการปฏิบัติ ทําให
การวางแผนที่ดีตองมีขอมูลสารสนเทศเกี่ยวกับความตองการที่จําเปนอยางถูกตอง โดยอาศัย
เทคนิคซ่ึงสามารถวัดและประเมินความตองการที่เหมาะสมไดในเชิงปริมาณ รวมทั้งอาจใชเทคนิค
อ่ืน ๆ ที่เอ้ือตอการประเมินความตองการได 
 2. การประเมินกระบวนการมีแนวคิดหลักดังน้ี คือ เม่ือโครงการไดรับการพัฒนาและเริ่ม
ดําเนินการแลว นักประเมินตองยอนกลับไปทบทวนเอกสาร ที่เก่ียวของกับโครงการอีกครั้งหน่ึง เพ่ือ
ตรวจสอบวาโครงการนั้น ๆ ไดปฏิบัติถูกตอง ไปตามขั้นตอนที่ไดออกแบบไวหรือไม และไดจัด
กิจกรรมเพื่อใหบริการตอกลุมเปาหมายตรงตามที่กําหนดไวในโครงการหรือไม ซึ่งถือวาเปนการ
ตรวจสอบความพยายามของโครงการวาไดดําเนินไปอยางครบถวนและตรงตามแผนที่วางไวทุก
ขั้นตอนหรือไม 
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 3. การประเมินผลผลิต นักประเมินที่ดี มักจะเนนการประเมินผลสัมฤทธิ์ของโครงการจาก
การประเมินผลผลิตโดยตรงของโครงการน้ัน ๆ แตการประเมินผลผลิตของโครงการที่สําคัญคือ นัก
ประเมินจะตองแสดงแนวทางในการวัดความสําเร็จของโครงการที่นาเชื่อถือ มีการวัดที่แมนยํามีผล
การวัดที่ตรงตามความเปนจริง และมีความคงที่ดวย ตลอดจนตองมีการวิเคราะห และมีบริบทที่จะ
สนับสนุนการประเมินใหตรงตามความเปนจริง อยางสมเหตุสมผลและมีหลักฐานเชิงประจักษ ซึ่ง
ตองสรุปผลการประเมินใหไดในประเด็นที่สําคัญครอบคลุมประเด็นคือ 
  3.1 โครงการบรรลุวัตถุประสงคหรือไม และประสบความสําเร็จมากนอยเพียงใด 
รวมทั้งมีผลขางเคียงอะไรบางที่สามารถจะบอกถึงผลกระทบของโครงการดังกลาว 
  3.2 มีหลักฐานดานขอมูลสารสนเทศ และบริบทที่เสริมสราง สนับสนุนผลการประเมิน
โครงการ สามารถนํามาอธิบาย หรืออภิปรายได ทั้งเชิงประจักษและเชิงเหตุผลมากนอยเพียงใด 
 4. การประเมินประสิทธิภาพโครงการ เปนการประเมินความคุมคาในเชิงประสิทธิภาพของ
โครงการที่สําคัญ เพราะชวยสงเสริมใหโครงการน้ัน ๆ สามารถดําเนินการอยางสอดคลองกับสภาพ
จริงของสังคม เปนการประเมิน ความสําเร็จของโครงการเทียบกับคาใชจาย 
 แนวการนําเสนอผลการประเมินโครงการ 
 การนําเสนอผลการประเมินโครงการ สามารถดําเนินการได 6 ขั้นตอนดังน้ี 
 1. การศึกษาเอกสารท่ีเก่ียวของกับโครงการ เปนการทบทวนเอกสารทั้งหมดตั้งแตโครง
ราง เอกสารรายงานความกาวหนา และรายงานผลโครงการ 
 2. การกําหนดวัตถุประสงคของการประเมินวาตองการจะประเมินโครงการอะไร ประเมิน
ทําไม และเพื่อใคร หรือใครเปนผูใชผลการประเมิน 
 3. การกําหนดขอบเขตของการประเมิน เปนการกําหนดวา การประเมินจะมีขอบขาย
เพียงใด ครอบคลุมพ้ืนที่ใดของโครงการ ประเมินพ้ืนที่ทั้งหมดของโครงการ หรือสุมเพียงบางพื้นที่ 
 4. การพิจารณากําหนดตัวบงชี้และแหลงขอมูล เปนการพิจารณาตัวบงชี้จากเปาหมาย
และวัตถุประสงคของโครงการ ตลอดจนความคาดหวังของผูมีสวนเก่ียวของ และสภาวะแวดลอม
ของสังคมโดยที่ตัวบงชี้ อาจแสดงในเชิงคุณภาพ หรือในเชิงปริมาณก็ได และระบุดวยวา ควรจะใช
ขอมูลจากแหลงใดบาง ซึ่งมีเทคนิคการจัดเก็บและรวบรวมขอมูล 
 5. การวิเคราะหขอมูล เปนขั้นตอนที่พิจารณาวา ขอมูลที่เก็บไดนั้นเหมาะสมที่จะวิเคราะห
ในเชิงปริมาณดวยคาสถิติ หรือจะวิเคราะหในเชิงคุณภาพ 
 6. การสรุปผลการประเมิน เปนการประมวลขอมูล เพ่ือกําหนดแนวทางที่จะรายงานผล
การประเมิน โดยใหครอบคลุมประเด็นสําคัญดังนี้ 
  6.1 ผลผลิตจากโครงการ 
  6.2 การระบุปญหาและขอจํากัดของการดําเนินโครงการ 
  6.3 ขอเสนอแนะเพ่ือการปรับปรุงโครงการซึ่งรายงานผลการประเมินจะตองครอบคลุม
หัวขอหลัก ดังนี้คือ 
   6.3.1 ผลตามความคาดหมายของโครงการ 
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   6.3.2 ผลที่ไมไดคาดหมาย 
   6.3.3 การนําโครงการไปใช 
   6.3.4 ปญหาและขอจํากัดและขอเสนอแนะ 
   6.3.5 สรุปผลโครงการดานอ่ืน ๆ เชน การยอมรับในคณุคาของโครงการ 

 
2.  แนวคิดเศรษฐศาสตรพลังงาน 
 แนวคิดดานเศรษฐศาสตรเก่ียวของอยางมากตอธุรกิจกาซธรรมชาตใินปจจุบัน ความไม
สมดุลในดานอุปสงคและอุปทาน การคาและดุลการชําระเงินระหวางประเทศ จะทาํใหเขาใจ
วัตถุประสงคของรัฐบาลในการดําเนินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตินี้ (สํานักงานนโยบาย
และแผนพลังงาน. 2547)   
 ดานอุปสงค (Demand) ในความหมายทั่วไป หมายถึง จํานวนสินคาหรือบริการที่
ผูบริโภคมีความตองการที่จะซ้ือในราคาทีกํ่าหนดไว อุปสงคในสินคาและบริหารน้ันมีอยูสองประเภท
ดวยกัน คือ อุปสงคสวนบุคคล และอุปสงครวม หรืออุปสงคตลาด ที่เปนผลรวมของอุปสงคสวน
บุคคลทั้งหมดเขาดวยกันในการวิเคราะหเก่ียวกับอุปสงคนั้น สวนใหญจะวิเคราะหอุปสงครวม 
เน่ืองจากอุปสงคในสินคาหรือบริการชนิดใดชนิดน่ึงของผูบริโภคมิไดขึ้นอยูกับราคาสินคาชนิดน้ัน
เพียงอยางเดียว แตขึ้นอยูกับปจจัยหลายแหง ไดแก ราคาของสินคา รายไดของผูซื้อ รสนิยมของผู
ซื้อ ตลอดจนราคาสินคาชนดิอ่ืนที่สามารถนํามาทดแทนสินคาที่กําลงัจะซ้ือและอ่ืน ๆ 
 อุปสงคสําหรับสินคาหรือบริการชนิดใดชนิดหน่ึง    จะมีมากหรือนอยขึ้นอยูกับปจจัยตาง 
ๆ ดังนี้ 
 1.  จํานวนประชากรที่เพ่ิมขึ้น 
 2.  การเปลี่ยนแปลงรสนิยม ความนิยม 
 3.  การเปลี่ยนแปลงรายไดของบุคคล 
 4.  การศึกษาที่สูงและอิทธพิลของการโฆษณา ประชาชนมีการศึกษาเพิ่มขึ้นยอมสามารถ
จําแนกแยกแยะสินคาหรือบริการที่มีคุณภาพใหเหมาะกับตน และเห็นวามีประโยชนตอการบริโภค 
การโฆษณาทีป่ระทับใจมีผลตอการจําหนายสินคาหรือบริการไดเพ่ิมขึ้น 
 5.  การเปลี่ยนแปลงตามสภาพอากาศ เชน ในฤดูรอนอุปสงคของกาซธรรมชาติสาํหรับ
รถยนตจะเพิม่มากขึ้น เพราะมักจะทองเท่ียวในฤดูรอน  โดยเฉพาะในประเทศที่มีอากาศหนาว 
 6.  การเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา สินคาหรือบริการในทองตลาดทีส่ามารถทดแทนกัน
ได จะมีการแขงขันกันเสมอ เชน ลดราคา ใหของแถม มีการชิงโชค ทําใหผูบริโภคหันไปซ้ือสินคา
เพ่ิมมากขึ้น 
 7.  เกิดจากการคาดคะเนราคาสินคา เชน คาดวาสินคาจะมีราคาสูงขึ้นหรือขาดแคลนก็จะ
มีการซ้ือเพ่ือการกักตุน 
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 ดานอุปทาน (Supply) คือการที่ผูผลติหรือผูขาย นําเอาสินคาของตนเองออกวางขายใน
ทองตลาดตามราคาที่กําหนดใหและจํานวนที่จะเอาออกวางขาย จะมีมากหรือนอยยอมขึ้นอยูกับ
ราคาสินคาแตละชนิด 
 อยางไรก็ตาม อุปทานของสินคาไมไดขึ้นอยูกับราคาเพยีงอยางเดียว แตขึ้นอยูกับปจจัย
อ่ืน ๆ อีกมาก เชนตนทุนการผลิต ราคาของสินคาอ่ืน ๆ ระดับการแขงขันและสภาพดินฟาอากาศ 
เปนตน อุปทานในสินคาและบริการจะมีมากหรือนอยขึ้นอยูกับปจจัยตาง ๆ ดังนี้ 
 1.  การพัฒนาเทคนิคการผลิต ถามีการปรับปรุงเทคนคิการผลิตจะทําใหผลผลิตมากขึ้น 
และมีคุณภาพดีขึ้น 
 2. การเปลี่ยนแปลงตนทุนการผลิต เม่ือปจจัยการผลิตมีราคาสูง แตราคาสินคาไมไดสูงขึ้น
คุมกับตนทุนการผลิต ผลกค็ือการผลิตลดลง 
 3.  การเปลี่ยนแปลงของสภาพดิน ฟา อากาศ เชน ผลผลติทางการเกษตร ถาฝนแลงน้ํา
ทวม อุปทานของสินคาเกษตรในปนั้นลดลง 
 4.  จํานวนของผูขาย ผูผลิต ถาจํานวนเพิม่ขึ้น อุปทานก็เพ่ิมขึ้น ถาลดลงอุปทานก็จะ
ลดลงดวย 
 5.  การเก็งกําไร เม่ือผูขายทราบวาสินคาของตนมีแนวโนมราคมจะสูงขึ้นก็จะชะลอการนํา
สินคาเขาสูตลาด อุปทานจะลดลง เม่ืออุปทานลดลงราคาสินคาจะสูงขึ้น ผูขายก็จะนําสินคาเขาสู
ตลาด อุปทานก็จะลดลง 
 ดานการคาและดลุการชําระเงินระหวางประเทศ  เบอรทิล ออลิน (อุทิศ นาคสวสัด์ิ, 
2516: 395) นักเศรษฐศาสตรชาวสวิส กลาววาการคาระหวางประเทศก็มีภาวะคลายคลึงกับการคา
ระหวางภาคพื้นตาง ๆ ภายในประเทศผดิกันแตวาการคาระหวางประเทศมีเขตแดนขวางกั้นและมี
ภาษีสินคาขาเขาขาออกตลอดจนหนวยเงินตราที่ใชแตกตางกัน 
 และดวยเหตทุี่ประเทศตาง ๆ มีหนวยเงินตราที่แตกตางกัน การชําระเงินระหวางประเทศ 
จึงตองเก่ียวของกันการแลกเปลี่ยนเงินของประเทศหนึง่เปนเงินของอีกประเทศหน่ึงอยูเสมอ ซึ่งใน
การน้ีจะมี “อัตราแลกเปลี่ยน” (exchange rate) สําหรับใหคํานวณกนัไดวาในการแลกเงินควรจะ
แลกกันในอัตราเทาใด อัตราแลกเปลี่ยนเงินดังกลาวควรมีเสถียรภาพพอสมควรเพราะ ถาอัตรา
แลกเปลีย่นขึน้ลงเกินเหตุแลว จะทําใหสภาวะการคาและการลงทุนในตางประเทศประสบความ
ยุงยาก สงผลกําไรขาดทุนเปนจํานวนมาก การรักษาเสถียรภาพแหงอัตราแลกเปลี่ยน จึงนับเปน
หัวใจของการคาระหวางประเทศอยางหนึง่ทเีดียว 
 ทั้งน้ี กาซธรรมชาต ิซึ่งคร้ังหนึ่งเปนสิ่งที่ไมตองการ เน่ืองจากมีการใชพลังงานนอย และมี
น้ํามันดิบอยูเหลือเฟอเกินความตองการ แตในปจจุบนัน้ีกาซธรรมชาติ ถูกนํามาใชทดแทนนํ้ามัน
มากขึ้น ทั้งน้ีเน่ืองจากนํ้ามันเหลือนอยลงและราคาน้ํามันของโลกก็สูงขึ้น ประกอบกับกาซธรรมชาติ 
จัดเปนเชื้อเพลิงที่สะอาด ดังนั้นดวยเหตนุี้จึงไดมีการพัฒนาในการนํากาซธรรมชาติ มาเปนพลงังาน
ทดแทนมากขึน้ (การปโตเลยีมแหงประเทศไทย. 2548) 
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 ในขณะนี้ประเทศไทยไดใชกาซธรรมชาตเิปนเชื้อเพลิงแลว โดยไดทดลองใชกับรถประจํา
ทางของขนสงมวลชนและรถแท็กซ่ีจํานวนหนึ่ง ซึ่งตอไปจะพัฒนาระบบและอํานวยความสะดวก
เก่ียวกับสถานีบริการที่รองรับสําหรับผูใชกาซธรรมชาติ  และทางภาคอุตสาหกรรมไดนํากาซ
ธรรมชาติ ไปใชทดแทนนํ้ามันและกาซปโตเลียมเหลวแลว  
 ทั้งน้ี สภาวะเศรษฐกิจที่ยังมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา มีผลทําใหราคาเช้ือเพลิงยังคง
สูงขึ้นอยางตอเน่ือง ในอนาคตกาซธรรมชาติ จะมีบทบาทมากขึ้นเม่ือเปรียบเทียบกับน้ํามันและกาซ
ปโตรเลียมเหลว ดังนั้นจึงนับไดวากาซธรรมชาติ เปนทรัพยากรที่สําคัญย่ิงและควรไดรับการ
สนับสนุนและสงเสริมจากภาครัฐ รวมทั้งกาซธรรมชาต ิยังเปนเชื้อเพลิงที่สามารถผลิตไดในประเทศ
สามารถชวยลดการนําเขาพลังงานเชื้อเพลิงอ่ืน ๆ และประหยัดเงินตราตางประเทศได 
 
 คุณสมบัติของกาซธรรมชาต ิ(NGV) 
 กาซธรรมชาต ิ(Natural Gas) หรือ กาซ NG ซึ่งโดยทั่วไปนิยมเรียกวา กาซธรรมชาติ
(Natural Gas for Vehicle) ซึ่งเปนกาซธรรมชาติที่ใชเปนเชื้อเพลิงสําหรับรถยนตมีสวนประกอบ
หลัก ๆ คือ กาซมีเทน (Methane) ซึ่งมีคุณสมบัติเปนกาซที่เบากวาอากาศ สวนใหญจะใชงานอยูใน
สภาพเปนกาซที่ถูกอัดจนมีความดัน 3,000 ปอนดตอตารางนิ้ว (พงพันธุ ชมพูเพชร. 2549) 
 คุณสมบัติของกาซธรรมชาติ คือ ไมมีสีไมมีกลิ่น (ยกเวนกลิ่นทีเ่ติมเพ่ือใหรูเม่ือเกิดการ
รั่วไหล) และไมมีพิษในสถานะปกติมีสภาพเปนกาซ หรือไอที่อุณหภูมิและความดนับรรยากาศ โดย
มีคาความถวงจําเพาะ 0.5 เทาของอากาศ จึงเบากวาอากาศ ซึ่งจะเกิดความปลอดภัยเม่ือเกิดการร่ัว
ไหวจะฟุงกระจายไปตามบรรยากาศอยางรวดเร็ว จึงไมมีการสะสมลุกไหมบนพืน้ราบ และสามารถ
ติดไฟได แตจะมีชวงของการติดไฟที่ 5-15% ของปริมาตรในอากาศ (อุณหภูมิที่สามารถติดไฟได
เองคือ 537-540 องศาเซลเซียส) (การปโตรเลียมแหงประเทศไทย. 2548) 
 ขอมูลจากบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ไดเปรียบเทยีบรถยนตที่ใชน้ํามันกับรถยนตที่ใช
กาซธรรมชาต ิพบวา รถทีใ่ชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต จะมีระดับการปลอยสารพิษต่ํากวา
เคร่ืองยนตที่ใชเบนซินและดีเซล กลาวคอื รถที่ใชกาซธรรมชาติสามารถลดกาซ
คารบอนมอนอกไซดไดรอยละ 50-80 ลดกาซไนโตรเจนออกไซดไดรอยละ 60-90 และลดกาซ
ไฮโดรคารบอนไดรอยละ 60-80 สวนฝุนละอองนั้นแทบจะไมมีปลอยออกมาเลย เน่ืองจากกาซ
ธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงที่มีการเผาไหมสะอาดกวาเชื้อเพลิงประเภทฟอสซิลทุกชนิด (พงษพันธ ชมพู
เพชร. 2549) 
 การศึกษาของ West Virginia University USA ซึ่งศึกษาเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปริมาณ
มวลสารจากรถโดยสารเครือ่งยนต CUMMISLTA – 10 ที่ใชกาซธรรมชาติและน้ํามันดีเซล พบวา 
รถที่ใชกาซธรรมชาต ิมีการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซด ไนโตรเจนออกไซด และฝุนละออง นอย
กวารถทีใ่ชดีเซล โดยเฉพาะฝุนละออกมีคาเฉลี่ยเพียง 0.027 กรัม/กิโลกรัม ในขณะที่รถดีเซลมี
คาเฉลี่ยอยูที่ 0.965 กรัม/กิโลเมตร อยางไรก็ตาม รถ NGV มีการปลอยกาซไฮโดรคารบอนสูงกวา
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 ขอมูลการศึกษาจาก The Australian Greenhouse Office ซึ่งเปรียบเทียบรถทีใ่ชกาซ
ธรรมชาติ กับรถท่ีใชน้ํามันเปนเชื้อเพลิงแลว พบวา รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติสามารถลดกาซ
คารบอนมอนอกไซดไดถึงรอยละ 50 – 80 ลดกาซไนโตรเจนออกไซดได รอยละ 60 – 90 ลดกาซ
ไฮโดรคารบอนไดรอยละ 60 – 80 สวนฝุนละอองนั้นแทบจะไมมีฝุนละอองปลอยออกมาเลย ดังนั้น 
รถกาซธรรมชาติ จึงไดรับความสนใจมากขึ้น โดยเฉพาะขอไดเปรียบทางดานสภาพแวดลอม 
(สมคิด ธาดาชนะสมุทร. 2549) 
 การศึกษาของ Research and Development Institute Saibu Gas Co.,Ltd เปนการ
ทดสอบปริมาณการปลอยสาร ไอเสียของเคร่ืองยนตที่ใชเชื้อเพลิงอ่ืนเปรียบเทียบกบักาซธรรมชาติ 
พบวา รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติจะปลอยกาซคารบอนมอนอกไซด ไฮโดรคารบอน ไนโตรเจน
ออกไซด และคารบอนไดออกไซด นอยกวารถทีใ่ชน้ํามันเบนซิน โดยเฉพาะการปลอยกาซ
ไนโตรเจนออกไซดเพียง 300 สวนในลานสวน ในขณะที่รถเบนซินมีการปลอยสูงถึง 1,400 สวนใน
ลานสวน (สมคิด ธาดาชนะสมุทร. 2549) 
 การศึกษาเบื้องตนทําใหไดขอสรุปที่วา คณุสมบัติของกาซธรรมชาต ิเปนสารประกอบ
ไฮโดรคารบอนมีองคประกอบ คือ มีกาซมีเทนเปนสวนใหญ จึงเปนกาซที่มีน้ําหนักเบา สามารถ
นําไปใชเปนเชื้อเพลิงไดดีกวาเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ๆ เพราะวามีการเผาไหมไดสะอาดหมดจด 
ปลอดภัย ไมมีการะสะสมการลุกไหมบนพ้ืนราบและทีส่ําคัญไมเปนพิษตอส่ิงแวดลอม ดังนั้นการใช
กาซธรรมชาตเิปนเชื้อเพลิงสําหรับยายยนต มีขอดีคือ เกิดการเผาไหมสมบูรณใหมลพิษต่ํา 
โดยเฉพาะปรมิาณฝุนละออง (Particulate) และควันดํา รวมทั้งชวยลดการสรางกาซเรือนกระจก ซึ่ง
เปนสาเหตขุองภาวะโลกรอนได 
 
 ปจจัยที่มีอิทธิพลหรือสงผลกระทบตอการใชกาซธรรมชาต ิ(NGV) 
 ธนิต โสรัตน (2550) กลาววา ผลกระทบของกาซธรรมชาติในรถยนต คือ การติดตั้ง
อุปกรณและเคร่ืองยนตที่มีราคาแพง และมีคูแขงคือ กาซหุงตม (LPG) ซึ่งกาซหุงตมมีการติดตัง้ใน
ราคาหม่ืนกวาบาท แตกาซธรรมชาตติิดตั้งในราคา 4-5 หม่ืนบาทแลวแตรุน อยางไรก็ตาม ราคา
กาซธรรมชาตถิูกกวากาซหุงตม แต กาซหุงตม รัฐบาลตองชดเชย คอื ทุกลิตรที่เตมิกาซหุงตม รัฐ
ตองจาย 2 บาท ซึ่งภาครัฐท่ีผานมาไมสนับสนุนกาซหุงตม เน่ืองจากกําลังจะเลกิการชดเชยกาซหุง
ตม ทําใหมีราคาสูงกวากาซธรรมชาต ิ  
 สันทัด สมชีวติา (2547) กลาววา ตนทุนคาปรับแตงเครื่องยนตเพ่ือ ติดตั้งระบบกาซ
ธรรมชาต ิยังคอนขางสูง คือ อยูที่ประมาณ 60,000 บาท ในรถยนตนั่งสองตอน (เคร่ืองยนตเบนซิน) 
ประกอบกับถงักาซมีน้ําหนักมาก ประมาณ 70 กิโลกรัม ในยานยนตประเภทเดิมโดยไมรวมน้ําหนัก
กาซ เปนสาเหตุที่ไมดึงดูดผูใชยานยนต สาเหตุรองลงไปคือ สถานีบริการกาซธรรมชาต ิยังมีอยู
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 ปวีณสุดา บุญชูวงศ (2550) กลาววา สาเหตุที่ทําใหแผนการขยายสถานีบริการเอ็นจีวีตอง
สะดุดลงมาจากที่ประกาศสํานักผังเมืองของกรุงเทพมหานครที่ประกาศใหสถานบีริการเอ็นจีว ีและ
แอลพีจีที่จะสรางใหมตองอยูบนถนนที่มีขนาดกวาง 16 เมตรสงผลใหสถานีบริการเอ็นจีวีที่วางแผน
กอสรางใหมและในสวนที่เพ่ิมจากสถานีบริการแอลพีจีตองลาชาออกไปประมาณ 17-19 แหง 
 ทั้งน้ี การที่มีสถานีบริการเอ็นจีวีจํานวนนอยยังสงผลกระทบตอแผนการสงเสริมให
ประชาชนหันมาใชกาซธรรมชาต ิไมไดรับความสนใจเทาที่ควร นอกจากนี้ปจจัยที่สงผลกระทบตอ
การใชกาซธรรมชาต ิเน่ืองจากมีเชื้อเพลิงทางเลือกอ่ืนที่นาสนใจกวา คือ แอลพีจี โดยแมจะแพงกวา
เอ็นจีวี แตเม่ือเทียบกับราคานํ้ามันเชื้อเพลิงก็นับวายงัถูกกวามากเพราะไดรับการอุดหนุนจาก
รัฐบาลอยู 
 กาซธรรมชาต ิที่ใชเปนเชื้อเพลิงยานยนต ไดมีการนํามาใชในหลายประเทศเกือบทัว่ทุก
ภูมิภาคของโลก แตอัตราการเพิ่มยังไมมากนักเม่ือเทียบกับยานยนตที่ใชน้ํามันเปนเชื้อเพลิง ทัง้นี้ 
เน่ืองจากยานยนตที่ใชน้ํามันเปนเชื้อเพลงิ ประกอบกับกาซธรรมชาต ิเปนเชื้อเพลิงที่มีการเผาไหม
ที่สะอาด จึงไดมีการนํามาใชอยางแพรหลายมากขึ้น เพ่ือลดปญหาผลกระทบตอส่ิงแวดลอม 
 ในอนาคตการพัฒนาตลาดรถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ จึงจําเปนตองมีการพัฒนาโครงสราง
บริการพ้ืนฐานควบคุมไปดวย ไดแก อุปกรณการผลิต อุปกรณดัดแปลงตาง ๆ และสถานีเติมกาซ 
ซึ่งโครงสรางบริการพ้ืนฐานดังกลาวมีคาลงทุนคอนขางสูง ดังนั้น การที่จะพัฒนาตลาดรถยนตที่ใช
กาซธรรมชาตใิหแพรหลายมากขึ้น จําเปนตองไดรับการสนับสนุนจากรัฐบาลและการใหเงินอุดหนุน
หรือการลดหยอนภาษีในการลงทุนดวย 
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3. งานวิจัยที่เก่ียวของ  
 จิรัฐ จักรพิทักษสัตย และคณะ (2545: บทคัดยอ) ไดทําการวิจัยเรื่อง “แผนธุรกิจดัดแปลง
เคร่ืองยนตเพ่ือใชกาซเอ็นจีวี Bi Fuel Co.,Ltd”  
 เปนการศึกษาถึงความจําเปนของกาซเอ็นจีวี (Natural Gas for Vehicles) ซึ่งเปน
พลังงานทางเลือกใหมที่กําลังไดรับการสนับสนุนจากรัฐบาล และผูผลิตกาซธรรมชาติรายใหญ คือ 
บริษัท ปตท. จํากัด(มหาชน) เน่ืองจากเปนพลังงานทีมี่ความปลอดภัยมากกวากาซแอลพีจี และ
น้ํามันเชื้อเพลงิทุกชนิด ดวยเหตุนี้ จึงไดเกิดการรณรงคใหรถยนตเปลี่ยนการใชเชื้อเพลิงจากนํ้ามัน
และกาซแอลพีจี มาเปนกาซเอ็นจีวีแทน จึงจําเปนที่จะตองมีการดัดแปลงเครื่องยนตเดิมใหสามารถ
ใชกับพลังงานชนิดใหมนี้ได จึงเปนที่มาของธุรกิจดัดแปลงเครื่องยนตเพ่ือใชกาซเอ็นจีวี ทั้งน้ีจะมุง
ตลาดรถแท็กซี่ ที่มีมูลคาทางการตลาดของธุรกิจดัดแปลงเครื่องยนตประมาณ 90 ลานบาทในป 
2546 และสูงถงึ ประมาณ 800 ลานบาทในอีก 5 ปถัดไป (ป 2551) บริษัทมีนโยบายที่จะทํา
การตลาดเชิงรุกเขาถึงกลุมเปาหมาย โดยผานการอบรมใหความรู พรอมกับสรางความม่ันใจตอ
บริษัท ในดานคุณภาพของสินคาและการบริการ และรบัประกันคุณภาพสินคาและบริการอยางต่ํา 1 
ป เพ่ือคงภาพลักษณของบรษิัทใหแตกตางจากคูแขง จากการประเมินแผนทางการเงินของบริษทั 
พบวามีมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) 104 ลานบาท ที่อัตราคิดลด 14.03% ซ่ึงเปนคาถั่ว 
(WACC) ของโครงการ โดยมีผลตอบแทนการลงทุน (IRR) เทากับ 162.90% และระยะเวลาคืนทุน 
(Pay Back Period) เทากับ 3 ป 
 กัลป ศศิแสงศุภร และคณะ (2542: บทคัดยอ) ไดทําการวิจัยเรื่อง “แผนธุรกิจสถานีบริการ
กาซธรรมชาตสิําหรับยานพาหนะ บริษัท MBA39” กอตั้งโดยผูบริหารมืออาชีพ โดยมีวัตถุประสงค
เพ่ือแนะนําการใชเอ็นจีวี ทีกํ่าลังเปนที่นยิมและใชเพ่ิมขึ้นเรื่อย ๆ ในหลายประเทศมาใชทดแทน
น้ํามันดีเซลสําหรับยานพาหนะในประเทศไทย ทั้งน้ีเน่ืองจากาซธรรมชาติสามารถตอบสนองความ
ตองการหลักของลูกคา และมีจอไดเปรียบเชื้อเพลิงอ่ืนหลายประการทั้งในดานราคา ประสิทธิภาพ
ของเคร่ืองยนต และในดานของการสงเสริมสภาพแวดลอม ในสภาวะการแขงขันในอุตสาหกรรม
ใหบริการเดินรถโดยสารประจําทางน้ัน ตนทุนทางดานเชื้อเพลิงสําหรับรถโดยสารถือไดวาเปนสวน
ที่สําคัญท่ีสุด ในขณะที่คาโดยสารที่เก็บจากผูใชบริการนั้นถูกควบคุมโดยบริษัท ขนสง จํากัด (บขส.) 
ดังนั้น วิธีการหน่ึงในการเพิ่มผลกําไรของบริษัทคือ การลดตนทุนคาเชื้อเพลิง กาซธรรมชาติซึง่มี
ราคาถูกกวานํ้ามันดีเซลจึงเปนเชื้อเพลิงทีมี่ศักยภาพสูงสุดในปจจุบัน ในขณะที่ใหผลทางดาน
สมรรถนะของเคร่ืองใกลเคยีงกับการใชดีเซล อีกทั้งหนวยงานของรัฐบาลหรือองคกรหลายแหง ก็ให
ความรวมมือในการสนับสนนุการใชกาซธรรมชาติ สําหรับยานพาหนะ, ในสวนของบริษัทฯ จะ
ดําเนินการเปดสถานีใหบรกิารกาซธรรมชาติ จํารวน 3 แหง ที่ถนนบางนา-ตราด กรุงเทพฯ, อําเภอ
วังนอย จังหวัดอยุธยา และอําเภอพุทธมณฑล จังหวัดนครปฐม ในปแรก และเพิ่มเติมสถานีทบักวาง 
จังหวัดสระบุร ีในปที่ 4 โดยในปแรกของการดําเนินงาน บริษัทฯ คาดวาจะสามารถครองสวนแบง
ตลาดประมาณ 7 เปอรเซ็นตของปริมาณความตองการรวมของตลาด  และมีอัตราการเติบโตขึ้น
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 รัตนา วิสุทธิ์ดวงดุษดี (2549: บทคัดยอ) ไดทําการวิจัยเรื่อง “ศึกษาความเปนไปไดในการ
ใชกาซเอ็นจีวทีดแทนนํ้ามันของรถยนต ในเขตกรุงเทพมหานคร” 
 ผลการวิจัยพบวาการศึกษาความเปนไปไดทางดานการเงินของการเปลี่ยนมาใชยานยนต
เอ็นจีวี พบวา ณ ขณะนี้ระยะเวลาคุมทุน และจุดคุมทุน ยังคงตองใชระยะเวลาพอสมควร เน่ืองจาก
ราคาคาติดตั้งอุปกรณระบบและถังบรรจุกาซเอ็นจีวี ยังมีราคาแพง ดานการดําเนินงาน พบวา
ปจจุบันมีจํานวนสถานีบรกิารกาซเอ็นจีวี ยังไมครอบคลุมทั่วทุกพ้ืนที่ ราคาชุดอุปกรณติดตั้งระบบ 
รวมทั้งถังบรรจุกาซที่มีราคาแพง ดานเทคนิคพบวากาซเอ็นจีวีมีคุณสมบัติพิเศษ คือ สะอาด และ
ปลอดภัย ยานยนตเอ็นจีวทีี่ใชกันอยูในปจจุบัน สวนใหญจะเปนเคร่ืองยนตที่ใชเชือ้เพลิงไดสอง
ประเภท คือ เคร่ืองยนตระบบเชื้อเพลิงสองระบบ และเคร่ืองยนตระบบเชื้อเพลิงรวม สวนเครื่องยนต
ที่ใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลงิไดเพียงอยางเดียวยังไมไดรับความนิยม ความปลอดภัยของถังบรรจุ
กาซ เน่ืองจากในปจจุบันประเทศไทยยังไมสามารถผลติถังกาซเอ็นจีวีไดเอง ทําใหตองนําเขาจาก
ตางประเทศ ซึ่งถังทุกใบทีน่ําเขาน้ันไดการรับรองมาตรฐาน ซึ่งผูบรโิภคสามารถม่ันใจในคุณภาพ
ของถังบรรจุกาซเอ็นจีวี 
 ผลการวิจัยเชงิสํารวจครั้งน้ี พบวากลุมตวัอยางผูไมใชยานยนตเอ็นจีวี สวนใหญไมใชยาน
ยนตเอ็นจีวี เนื่องจากสถานีบริการกาซเอ็นจีวีที่มีอยูจํานวนนอย และราคาคาติดตั้งอุปกรณสําหรับ
ยานยนตเอ็นจีวีมีราคาแพง สําหรับกลุมตัวอยางผูใชยานยนตเอ็นจีวี สวนใหญเลอืกใชยานยนตเอ็น
จีวี เน่ืองจากราคาของกาซเอ็นจีวี และแนวโนมของราคาน้ํามันที่สูงขึ้นเรื่อย ๆ 
 พระณฐพนธ ปนปวง (2549: บทคัดยอ)  ไดทําการวิจัยเรื่อง “การยอมรับการใชกาซ
ธรรมชาติ (NGV) ในรถยนตแท็กซ่ี : กรณีศึกษาสถานีบริการกาซธรรมชาตใินจังหวัด
กรุงเทพมหานคร” 
 การศึกษาวิจัยครั้งน้ีมีวัตถปุระสงคเพ่ือศกึษาการยอมรับการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ใน
รถแท็กซ่ี จําแนกตัวแปรที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ออกเปน ตัวแปรตน ไดแกสถานภาพสวนบุคคล 
ประกอบดวย เพศ อายุ ระดับการศึกษา สถานภาพ ประสบการณ รายไดตอเดือนโดยเฉลี่ย และตวั
แปรตามไดแก ขั้นรับรู ขั้นสนใจ ขั้นประเมินผล ขั้นทดลอง ขั้นยอมรับ กลุมตัวอยางที่ใชใน
การศึกษาวิจัยครั้งน้ี เปนผูขับขี่รถแท็กซ่ีจํานวน 370 คน เคร่ืองมือที่ใชในการเกบ็รวบรวมขอมูลครั้ง
นี้ เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับสถานภาพสวนบุคคล และแบบสอบถามการยอมรับการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนตแท็กซ่ี ประกอบดวย ขั้นรับรู ขั้นสนใจ ขั้นประเมินผล ขั้นทดลอง ขั้นการยอมรับ 
 ผลการศึกษาพบวาผูขบัรถยนตบริการแท็กซ่ีสวนใหญเปนเพศชาย มีอายุมากกวา 40 ป
ขึ้นไป การศึกษาระดับต่ํากวามัธยมศึกษาตอนตนหรือเทียบเทา มีประสบการณเคยใชกาซธรรมชาติ 
มีสถานภาพสมรส และมีรายไดเดือนละต่าํกวา 10,000 บาท มีการยอมรับขั้นการยอมรับสูงสุด และ
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 ชนานันท ฤทธิ์นภาดุล (2548: บทคัดยอ) ไดทําการวิจัยเรื่อง “ปจจัยที่มีความสัมพันธกับ
ความคิดเห็นของผูขับขี่รถยนตในการใชกาซธรรมชาตสิําหรับรถยนต (NGV) ศึกษากรณี รถยนต
โดยสารรับจาง (แท็กซ่ี) ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 การศึกษาวิจัยครั้งน้ี มีวัตถปุระสงคเพ่ือศกึษาระดับความคิดเห็นที่มีผลตอการใชกาซ
ธรรมชาติสําหรับรถยนต และปจจัยที่มีความสัมพันธกับความคิดเห็นในการใชกาซธรรมชาติสําหรับ
รถยนต โดยทาํการศึกษาเชงิเอกสารและเชิงสํารวจจากกลุมตัวอยางที่เปนผูขบัขี่รถยนตโดยสาร
รับจาง (แท็กซ่ี) ในเขตกรุงเทพมหานครคือ จํานวน 400 คน ทําการเก็บรวบรวมขอมูลดวย
แบบสอบถาม และการวิเคราะหขอมูลใชคาความถี่ คารอยละ คาเฉลีย่สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และ
วิเคราะหความสัมพันธดวย ไควสแควร (Chi square test) ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 ผลการศึกษาพบวา กลุมตวัอยางสวนใหญมีอายุระหวาง 31-40 ป เปนรอยละ 42.00 มี
สถานภาพสมรส รอยละ 56.50 ทั้งน้ีผูตอบแบบสอบถามเปนผูจบการศึกษาในระดับมัธยมศึกษา
ตอนปลาย / ปวช. มากที่สดุ รอยละ 32.50 ซึ่งมีรายไดเฉลี่ยตอเดือน สวนใหญมีรายไดไมเกิน 
10,000 บาท/เดือน รอยละ 55.50 สวนใหญใชรถยี่หอโตโยตา รอยละ 78.50 มีขนาดเครื่องยนต 
1,600 – 2,000cc รอยละ 54.80 อายุการใชงานไมเกิน 5 ป รอยละ 66.80 สวนใหญรูจักกาซ
ธรรมชาติ รอยละ 72.80 คดิจะทดลองใชกาซธรรมชาต ิรอยละ 72.50 ดานปจจัยที่มีความสัมพันธ
พบวา อายุ ระดับการศึกษา สถานภาพการสมรส ยี่หอรถยนต ขนาดของเครื่องยนต อายุการใชงาน
ของรถยนต สถานภาพความเปนเจาของรถยนต การรูจักกาซธรรมชาติ การทดลองใชกาซ
ธรรมชาติ ความรูเก่ียวกับกาซธรรมชาติ มีความสัมพันธกับความคิดเห็นในการใชกาซธรรมชาต ิ
(NGV) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 สวนรายไดเฉลี่ยตอเดือน จํานวนปทีข่ับรถยนต ไมมี
ความสัมพันธกับความสัมพนัธในการใชกาซธรรมชาติ (NGV) 
 จัตตุรงค  เพลินหัด (2550: บทคัดยอ) ไดทําการวิจัยเรื่อง “การศึกษาแนวทางในการลด
ตนทุนและการประเมินประสิทธิภาพในการขนสงสินคา” 
 เราไดมีการปรับปรุงกลยุทธสําหรับการปฏิบัติการในการขนสง กรณีศึกษา บรษิทั พานา
โซนิคฯ เปนการศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นตอผลประกอบการของกิจการ อันเนื่องมาจากมาตรการ
ลอยตวัคานํ้ามัน ซึ่งไดทําการเก็บขอมูลผลประกอบการในชวงป พุทธศักราช 2547 – 2549 การ
คนควาคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคคือ  
 1. เพ่ือศึกษาระบบตนทุนและผลกระทบจากการเพิ่มขึ้นของราคาน้ํามันตอตนทุนรวมและ
ผลกําไรของบริษัทฯ  
 2. เพ่ือศึกษาถึงแนวทางหรือกลยุทธเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินธุรกิจดานการ
ขนสง 
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 ผลการศึกษาพบวา ตั้งแตไตรมาสสองของป 2548 (ตั้งแตเริ่มลอยตวันํ้ามัน) ผลประกอบ
ของบริษัท พานาโซนิคฯ ลดลงอยางตอเน่ือง โดยผลกระทบสามารถแบงไดเปน 2 ดาน คือ 
ผลกระทบตอตนทุนรวม และผลกระทบตอกําไรเม่ือราคานํ้ามันเพิ่มขึ้น 24.61, 60.31 และ 61.00 
เปอรเซ็นต ทาํใหตนทุนรวมเพ่ิมขึ้น 14, 32 และ 34 เปอรเซ็นต สงผลตอเน่ืองใหกําไรลดลง 26, 50 
และ 40 เปอรเซ็นต ตามลําดับ 
 ผลการวิจัยพบวา สาเหตุการลดลงของกําไร เกิดจากกําลังซื้อของผูบริโภคลดลงเนื่องดวย
ราคาสินคามีการปรับตวัสูงขึ้น อาจเปนผลมาจากการเพิ่มขึ้นของราคาน้ํามัน สวนตนทุนรวมของ
การเดินรถบรรทุก ซึ่งไดแยกพิจารณาตนทุนออกเปนสองสวน ไดแก ตนทุนที่เปนคาใชจายผันแปร 
และตนทุนที่เปนคาใชจายคงที่ 
 สําหรับแนวทางในการแกไขปญหาจากผลกระทบของราคาน้ํามันที่สูงขึ้นน้ันจะพิจารณาใน
ลักษณะที่เปนการลดคาใชจาย ซึ่งจะเปนผลทําใหกําไรเพ่ิมขึ้นตามไปดวย ในการเพิ่มกําไรอาจทําได
สองลักษณะ คือ เพ่ิมยอดขาย หรือเพ่ิมราคาคาบรรทุก สวนการลดคาใชจาย จะใชผูรับเหมาชาง 
หรือลดตนทุนโดยเปลี่ยนมาใชกาซธรรมชาติ นอกจากนั้นยังมีการแกปญหาในลักษณะที่เปนการ
แกปญหาเชิงกลยุทธ ไดแก การสรางเครือขายพันธมิตร 
 พานิดา พรเพียรภักดี (2551: บทคัดยอ) ไดทําการวิจัยเรื่อง “รูปแบบการขนสงและ
กระจายกาซธรรมชาติ (NGV) ที่เหมาะสมในจังหวัดชลบุรี : กรณีศกึษาในนิคมอุตสาหกรรมแหลม
ฉบัง” 
 ในปจจุบันเชื้อเพลิงมีราคาสูงขึ้นอยางตอเน่ือง ทําใหเกิดผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจของ
ประเทศโดยเฉพาะในภาคอุตสาหกรรมและการขนสง ขณะนี้กาซธรรมชาติ (NGV) จึงเปนพลังงาน
ทดแทนทางเลือกหน่ึง ซึ่งกําลังถูกพิจารณานํามาใชในภาคอุตสาหกรรมและการขนสง อยางไรก็ตาม 
การขนสงและกระจายกาซธรรมชาติ (NGV) ยังมีขอจํากัดหลายประการ อาทิ ความปลอดภัย และ
ตนทุน เปนตน ประกอบกับการลงทุนตดิตั้ง สถานทีบ่ริการกาซธรรมชาติ (NGV) จําเปนตอง
พิจารณาถึงความตองการในการใชของกลุมลูกคาเปาหมาย 
 วัตถุประสงคเพ่ือการวิจัย คือ เพ่ือศึกษาอุปสงค (Demand) ของการใชกาซธรรมชาติ 
(NGV) รูปแบบการขนสงและกระจายกาซธรรมชาตทิี่เหมาะสม รวมทั้งการศึกษาปจจัยที่มี
ผลกระทบตอการขนสงและกระจายกาซธรรมชาต ิ(NGV) ในจังหวัดชลบุรี ดังนั้นเพ่ือใหการศึกษา
บรรลวุัตถุประสงคตามที่ไดกําหนดไว ผูวจัิยไดทําการรวบรวมขอมูลตาง ๆ จากแหลงปฐมภูมิ ไดแก 
การสัมภาษณ โดยไดทําการสัมภาษณกลุมเปาหมายจํานวน 15 คนในเขตพ้ืนที่และการ
สังเกตการณจากสถานที่จรงิในจังหวัดชลบุรี รวมทั้งทําการเก็บขอมูลจากแหงขอมูลทุตยิภูมิ โดย
การทบทวนบทความทีเ่ก่ียวของกับการขนสงและกระจายกาซธรรมชาติ  
 ผลการศึกษานําไปสูขอสรปุที่วารูปแบบการขนสงและกระจายกาซธรรมชาติทางทอ มี
ความปลอดภัยที่สุด รวดเรว็และเปนวธิีทีส่ะดวกที่สุด นอกจากนี้ยังชวยลดปญหาการจราจร ลด
อุบัติเหตุ และลดมลพิษทางอากาศไดดีที่สุดที่สําคัญมีการบวนการทํางานที่มีประสิทธิภาพและ
ตนทุนการขนสงต่ําที่สุด 
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 การนําเอาผลการศึกษาครั้งน้ีไปใช ควรจะตองพิจารณาถึงปจจัยและขอกําหนดหลาย
ประการ เน่ืองจากสภาพพื้นที่ทางกายภาพและระบบเศรษฐกิจของจังหวัดชลบรุีอาจจะแตกตางจาก
พ้ืนที่อ่ืน ๆ ซึ่งนอกจากจะกําหนดอุปสงคของการใชกาซธรรมชาติ  แลว ยังเปนตวักําหนดรูปแบบ
การขนสงและกระจายกาซธรรมชาติที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพมากที่สุด 
 
 จากการทบทวนศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เก่ียวของ ทําใหสามารถ
ประมวลผลออกเปน 4 ดานประกอบดวย 
 ดานบริบท คอื การประเมินสภาพแวดลอม ไดแก เปาหมายของนโยบาย ความคาดหวัง
และความตองการของผูใชกาซธรรมชาติ  ปญหาและอุปสรรคของนโยบาย เศรษฐกิจ / การเมือง 
และผลประโยชนที่ไดรับจากนโยบาย 
 ดานปจจัยนําเขา คือ การประเมินเพื่อใหไดมาซ่ึงขอมูลที่นํามาใชในการกําหนดวิธีการของ
การใชทรัพยากรตาง ๆ อันไดแก ดานแผนปฏิบัติการ ดานงบประมาณ ดานเวลา ดานเทคโนโลยี 
หนวยงานและผูมีสวนเกี่ยวของ 
 ดานกระบวนการ คือ การประเมินกระบวนการทํางานของนโยบาย ไดแก การประเมิน
กระบวนการประชาสัมพันธ กระบวนการทํางานของระบบ กระบวนการพัฒนาคุณภาพของ
เจาหนาที่ 
 ดานผลผลิต คือ การประเมินผลที่ไดจากผลผลติของนโยบาย ไดแกความพึงพอใจของ
ผูใชบริการ  การยอมรับและการปฏิบัตติามนโยบาย การคงอยูของนโยบาย 
 
 
 



บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
 จากทฤษฎี แนวคิดที่เก่ียวของสําหรับการประเมินผลโครงการที่อยูระหวางการดําเนินงาน 
การใชแบบจําลอง CIPP ของ Stufflebeam มาใชในการกําหนดประเด็นการประเมินผล จะมีความ
เหมาะสมและมีประโยชนในการบริหารจัดการโครงการน้ี โดยจะนําเสนอขั้นตอนของการศึกษาวจัิย 
ดังนี้   

1. การกําหนดประชากร 
2. การสรางเคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 
3. การเก็บรวบรวมขอมูล 
4. การจัดทําและวิเคราะหขอมูล 

 

การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 

 ประชากร 
  ประชากรที่ใชในการวิจัย คอื เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ และผูขบัขี่รถยนต
ที่ใชกาซธรรมชาติ ในเขตกรุงเทพมหานคร  
 การเลือกกลุมตัวอยาง 
  ใชการสุมตวัอยางแบบกลุม (Cluster Sampling) จากสถานีบริการกาซธรรมชาต ิและ
ผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติในเขตกรงุเทพมหานครทั้ง 50 เขต โดยเขตที่ไดจากการสุมคือ เขต
จตุจักร และเขตบางซื่อ ซึ่งในเดือนกรกฎาคม 2551 มีสถานีบริการกาซธรรมชาต ิทั้งสิ้น 7 สถานี 
และผูขบัขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ทั้งส้ิน 511 คน   
  ในสวนของสถานีบริการกาซธรรมชาต ิเลือกกลุมตวัอยางโดยวิธีการเลือกแบบเจาะจง 
(Purposive Sampling) มาเปนกลุมตวัอยาง โดยกลุมตัวอยางคือ เจาหนาที่สถานีบริการกาซ
ธรรมชาติ สถานีละ 5 คน ซึ่งจะไดกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 35 คน และในสวนของผูขบัขี่รถยนตที่ใชกาซ
ธรรมชาติ การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางที่ใชในการวจัิยครั้งนี้  ใชตารางสําเรจ็รูปของ Yamane 
ที่ระดับความเชื่อม่ัน 95% และความคลาดเคลื่อน ± 10% ซึ่งคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางได 83
คน  
 

การสรางเคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย  

 เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัยในครั้งนี้ ประกอบดวยแบบสอบถาม ดังนี้   
  เปนแบบสอบถามสําหรับ เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ และผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซ
ธรรมชาติ ในเขตกรุงเทพมหานคร   เปนขอมูลความคดิเห็นของผูตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับ
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  สวนที่ 1  ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 
  สวนที่ 2  เปนขอมูลการประเมินผลนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต ซึ่งมี
อยู 4 ดาน ดังน้ี 
   2.1  การประเมินดานบริบท (Contexts) ประกอบไปดวยขอคําถามรวม 5 ดาน ไดแก 
1) เปาหมายของนโยบาย 2) ความคาดหวังและความตองการของผูใชกาซธรรมชาติ 3) ปญหาและ
อุปสรรคของนโยบาย 4) เศรษฐกิจ / การเมือง 5) ผลประโยชนที่ไดรับจากนโยบาย 
  2.2  การประเมินปจจัยนําเขา (Input) ประกอบไปดวยขอคําถามรวม 5 ดาน ไดแก 1) 
ดานแผนปฏิบตัิการ 2) ดานงบประมาณ 3) ดานเวลา  4) ดานเทคโนโลยี  5) หนวยงานที่เก่ียวของ  
  2.3  การประเมินความเหมาะสมของกระบวนการดําเนินโครงการ (Process) ประกอบ
ไปดวยขอคําถามรวม 3 ดาน ไดแก 1) กระบวนการประชาสัมพันธ 2) กระบวนการทํางานของระบบ   
3) กระบวนการพัฒนาคุณภาพของเจาหนาที่ 
  2.4 การประเมินผลผลิตของโครงการ (Product) ประกอบไปดวยขอคําถามรวม 3 
ดาน ไดแก 1) ความพึงพอใจของผูใชบริการ 2) การยอมรับและการปฏิบัตติามนโยบาย   3) การคง
อยูของนโยบาย 
 สวนที่ 3 ความสําคัญเก่ียวกับนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต เพ่ือการ
ปรับปรุงแกไขโครงการใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
 แบบสอบถามสวนที่ 1  เปนการสรางคําถามโดยใหผูตอบแบบสอบถามเลือกตอบจาก
ขอความที่ผูวจัิยไดกําหนดไวให 
 แบบสอบถามสวนที่ 2 ใชมาตรวัดแบบ Likert Scales คือ ใหผูตอบแบบสอบถามเลือก
แสดงความคดิเห็นจากขอความที่ผูวิจัยไดกําหนดไวใหโดยแบงระดับความคิดเห็นออกเปน 5 ระดับ 
และมีเกณฑการใหคะแนนเปน 5 ระดับ ในแตละระดับมีชวงหางของคะแนนที่เทากันคือ 1 คะแนน 
ซึ่งผูวิจัยไดกําหนดเกณฑการใหคะแนน ดังนี้ 
 เห็นดวยอยางยิ่ง  มีระดับคะแนนเทากับ  5 
 คอนขางเห็นดวย  มีระดับคะแนนเทากับ  4 
 ปานกลาง    มีระดับคะแนนเทากับ  3 
 คอนขางไมเห็นดวย  มีระดับคะแนนเทากับ  2 
 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง  มีระดับคะแนนเทากับ  1  

 
เกณฑการแปลความหมาย 
คะแนนเฉลี่ย 4.21 – 5.00 หมายถึง เห็นดวยอยางยิ่ง 
คะแนนเฉลี่ย 3.41 – 4.20 หมายถึง คอนขางเห็นดวย 
คะแนนเฉลี่ย 2.61 – 3.40 หมายถึง เห็นดวยปานกลาง 
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คะแนนเฉลี่ย 1.81 – 2.60 หมายถึง คอนขางไมเห็นดวย 
คะแนนเฉลี่ย 1.00 – 1.80 หมายถึง ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
สวนที่เปนการสรางคําถามโดยใหผูตอบแบบสอบถามเลือกตอบจาก ขอความที่ผูวจัิยได

กําหนดไวให 
 
  ข้ันตอนในการสรางเครื่องมือ 
  ในการวิจัยครัง้นี้ผูศึกษาไดสรางเคร่ืองมือในการวิจัย นั่นก็คือ แบบสอบถาม ขึ้น เพ่ือเปน
เคร่ืองมือที่จะใชในการดําเนินการวิจัย ซึ่งผูศึกษาไดดําเนินการจัดทําเครื่องมือตามขั้นตอนตอไปน้ี 
  1. ผูศึกษาไดนําการเก็บรวบรวมขอมูลรายละเอียดตางๆ รวมทั้งศึกษาคนควาเพ่ิมเติมจาก
งานวิจัย วิทยานิพนธ ตํารา และเอกสารตางๆ ที่เก่ียวของกับนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ
ในรถยนต เพ่ือเปนแนวทางในการสรางแบบสอบถามใหครอบคลุมถงึขอมูลที่จําเปน เพ่ือจะไดขอมูล
ในการดําเนินการวิจัยที่ถูกตองแมนยํา  
  2. ศึกษาวธิีการสรางแบบสอบถาม แลวสรางแบบสอบถาม เพ่ือศึกษาถึงการประเมินผล
นโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต โดยการใชรูปแบบการประเมินแบบซิป (CIPP) 
  3. นําแบบสอบถามที่สรางเสร็จแลวนําเสนออาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธเพ่ือพิจารณา
ตรวจสอบความครอบคลุมของเนื้อหา ความถูกตองของภาษา และความชัดเจนในขอความ เพ่ือ
นํามาปรับปรุงแกไข   
  4. นําแบบสอบถามที่แกไขเรียบรอยแลวไปทดลองใช (Try Out) จํานวน 30 ตวัอยาง 
  5 นําแบบสอบถามที่ผานการตรวจสอบคณุภาพแลวมาปรับปรุงแกไขใหสมบูรณยิง่ขึ้นแลว
นําไปเก็บขอมูลจริงกับกลุมตัวอยางในการวิจัย  
 
  วิธีการหาคุณภาพแบบสอบถาม 
  1. การหาคาความเที่ยงตรง (Validity) ของแบบสอบถาม โดยการศึกษาทบทวน
วรรณกรรมที่เก่ียวของ แลวนําไปใหอาจารยที่ปรึกษาพิจารณาตรวจสอบขอความ หรือคําถามใน
เคร่ืองมือวิจัยอีกครั้งหน่ึงเพ่ือใหเครื่องมือที่สรางสอดคลองกับเนื้อสาระ และเปาหมายท่ีไดกําหนดไว 
  2. หาคาความเชื่อม่ันของแบบสอบถามโดยหาคา  สัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha – 
coefficient)  ของครอนบาค (Cronbach) 
 จากการคํานวณไดคาความเชื่อม่ันของแบบสอบถามสาํหรับสถานีบริการกาซธรรมชาติ    
เทากับ 0.9657 และคาความเชื่อม่ันของแบบสอบถามสําหรับผูขับขีร่ถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ 
เทากับ 0.8819    
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การเก็บรวบรวมขอมูล  

 ผูวิจัยไดดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูล โดยสรุปจากการกําหนดกลุมเปาหมายของประชากรที่
ทําการศึกษา และกลุมตัวอยาง ผูวิจัยไดใชวธิีการเก็บรวบรวมขอมูล ดังนี้ 
  1. ขออนุญาต และขอความอนุเคราะหในการแจกแบบสอบถามใหแกเจาหนาที่สถานี
บริการกาซธรรมชาติ และผูขับขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติในเขตกรุงเทพมหานคร โดยผูวิจัยได
ดําเนินการเก็บขอมูลดวยตนเอง 
  2. ผูวิจัยรวบรวมแบบสอบถามมาตรวจหาคะแนน แลวนําขอมูลมาวิเคราะหทางสถติ ิ
 

การจัดทําขอมูลและการวิเคราะหขอมูล  

 นําขอมูลที่ไดมาประมวลผลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS (The Statistical Package 
for the Social Sciences) 
 การวิเคราะหขอมูล 
 1. วิเคราะหขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง ซึ่งเปนผูตอบแบบสอบถามวิเคราะหโดยใชคา
รอยละ (Percentage) 
 2. วิเคราะหขอมูลการประเมินดานบริบท (Context) การประเมินปจจัยนําเขา (Input) การ
ประเมินกระบวนการดําเนินโครงการ (Process) และการประเมินผลลิตของโครงการ (Product) ของ
นโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต โดยใชคาเฉลี่ยคาสถติิที่ใชในการวเิคราะหขอมูล คือ 
คารอยละ คาเฉลี่ย และคาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
 3.  วิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ยความคิดเห็นระหวางกลุม โดยสถิติที่ใชคือ การ
วิเคราะหความแปรปรวน (Analysis of Variance – ANOVA) สถิต ิt-test 
 4.  การวิเคราะหทางสถิติคร้ังนี้ใชระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
 
 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

  
 จากการศึกษา การประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต หลังจากผูวิจัย
ไดสงแบบสอบถามไปยังเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ จํานวน 35 คน ไดรับแบบสอบถาม
คืนมาจํานวน 35 ชุด และผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ จํานวน 83 คน ไดรับแบบสอบถามคืนมา 
83 ชุด คิดเปน 100% ผูวิจัยไดนําขอมูลจากแบบสอบถามไปประมวลผลดวยโปรแกรม SPSS  และ
นําเสนอผลการศึกษาในรูปตามตารางและคาสถิติ พรอมกับคําอธิบายเชิงพรรณา และวิเคราะห
ขอมูลจากสถิติประกอบกัน 
 

การนําเสนอผลการศึกษาคนควา  
 ในการวิจัยครัง้นี้ ผูวิจัยนําเสนอผลการศกึษาคนควา โดยแยกเปน 3 สวนตามลําดบั ดังนี้ 
 ในการวิจัยครัง้นี้ ผูวิจัยไดเสนอผลการวิเคราะหขอมูลตามลําดับ ดังนี้ 
 ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง ไดแก เพศ อายุ ระดับการศกึษา ประสบการณการ
ทํางา สภาพตําแหนง รายไดตอเดือน อาชีพ ของกลุมตัวอยาง 
 ตอนที่ 2 วิเคราะหความคิดเห็นเกี่ยวกบันโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต 
ในดานแตละดานของกลุมตัวอยาง 
 ตอนที่ 3 วิเคราะหความแตกตางระหวางกลุมในแตละดานของกลุมตัวอยาง 
 ตอนที่ 4 การวิเคราะหความแตกตางระหวางเจาหนาทีส่ถานีบริการกาซธรรมชาต ิและผูขับ
ขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิเกี่ยวกบันโยบายการสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต ในแตละ
ดาน 
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การวิเคราะหขอมูล 
 ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง  
 
 1.1  ขอมูลทัว่ไปของกลุมเจาหนาที่สถานบีริการกาซธรรมชาติ ไดแก เพศ อายุ ระดับ
การศึกษา ประสบการณการทํางา และสภาพตําแหนง   
 
ตาราง 1 แสดงจํานวนและรอยละของขอมูลทัว่ไปของกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิ 
 

ตวัแปร จํานวน (คน) รอยละ 
1. เพศ   
 1.1 ชาย 19 54.3 
 1.2 หญิง 16 45.7 
2. อาย ุ   
 2.1 19-22 ป 9 25.7 
 2.2 23-31 ป 9 25.7 
 2.3 32-36 ป 9 25.7 
 2.4 36 ปขึ้นไป 8 22.9 
3. ระดับการศกึษา   
 3.1 มัธยมศึกษาตอนปลาย 11 31.4 
 3.1 ปวช./ ปวส. / อนุปรญิญา 7 20.0 
 3.3 ปริญญาตรี 12 34.3 
 3.4 สูงกวาปรญิญาตรี 5 14.3 
 4. ประสบการณทํางาน   
 4.1 1 ป 11 31.4 
 4.2 2 – 3 ป 14 40.0 
 4.3 4 ปขึ้นไป 10 28.6 
5. สถานภาพตําแหนง   
 4.1 พนกังานบริการกาซ  14 40.0 
 4.2 เสมียน  7 20.0 
 4.3 บญัชกีารเงิน 5 14.3 
 4.4 ผูชวยผูจัดการ 4 11.4 
 4.5 ผูจัดการ 5 14.3 
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จากตารางขางตน พบวา 
1. เพศ 

  ผลการศึกษาพบวา กลุมตวัอยาง สวนใหญเปนเพศชาย มากกวาเพศหญิง โดยเพศชาย 
มีมากถึง รอยละ 54.3   และเพศหญิง รอยละ 45.7 
 2. อาย ุ
  ผลการศึกษาพบวา กลุมตวัอยางมีอายุชวง 19 - 22 ป ชวงอาย ุ23 – 31 ป และ ชวง
อายุ 32 – 36 ป มากที่สดุ คดิเปนรอยละ 25.7 รองลงมาคือ ชวงอาย ุ36 ปขึ้นไป คดิเปนรอยละ 22.9 
 3. ระดับการศกึษา 
  ผลการศึกษาพบวา  กลุมตวัอยางสวนใหญมีการศกึษาระดบั ปรญิญาตรี คิดเปนรอยละ 
34.3 รองลงมาคือระดับ มัธยมศึกษาตอนปลาย คดิเปนรอยละ 31.4 และ ปวช./ปวส./อนุปริญญา คดิ
เปนรอยละ 20.0 
 4. ประสบการณทํางาน 
  ผลการศึกษาพบวา กลุมตวัอยางสวนใหญ มีประสบการณทํางานระหวาง 2-3 ป คิดเปน
รอยละ 40.0 รองลงมาคือ ประสบการณทาํงาน 1 ป คิดเปนรอยละ 31.4 และ ประสบการณทํางาน 4 ป
ขึ้นไป คิดเปนรอยละ 28.0  
 5. สถานภาพตําแหนง 
  ผลการศึกษาพบวา กลุมตวัอยางสวนใหญเปนพนักงานบริการกาซ คิดเปนรอยละ 40.0 
รองลงมาคือ เสมียน คิดเปนรอยละ 20.0, ผูจัดการและบัญชีการเงิน คิดเปนรอยละ 14.3 
 
 1.2 ขอมูลทั่วไปของกลุมผูขับขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
รายไดตอเดือน และอาชีพ  
 
ตาราง 2 แสดงจํานวนและรอยละของขอมูลของกลุมผูขบัขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ  
 

ตวัแปร จํานวน (คน) รอยละ 
1. เพศ   
 1.1 ชาย  80 96.4 
 1.2 หญิง  3 3.6 
2. อาย ุ   
 2.1 20 – 30 ป 18 21.7 
 2.2 31 – 40 ป 30 36.1 
 2.3 41 – 50 ป 20 24.1 
 2.3 50 ปขึ้นไป 15 18.1 
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ตาราง 2 (ตอ)  
 

ตวัแปร จํานวน (คน) รอยละ 
3. ระดับการศกึษา   
 3.1 ประถมศึกษา 19 22.9 
 3.2 มัธยมศึกษา 30 36.1 
 3.3 ปวช./ ปวส./อนุปรญิญา 15 18.1 
 3.4 ปริญญาตรี 16 19.3 
 3.5 สูงกวาปรญิญาตรี 3 3.6 
4. รายไดตอเดือน   
 4.1 ต่ํากวา 10,000 บาท 29 34.9 
 4.2 10,001 – 20,000 บาท 35 42.2 
 4.3  20,001 – 30,000 บาท 7 8.4 
 4.4  30,001 – 40,000 บาท 7 8.4 
 4.5  สูงกวา 40,000 บาท 5 6.0 
5. อาชีพ   
 5.1 พนกังานบริษทัเอกชน 16 19.3 
 5.2 ขาราชการ/พนักงานรฐัวิสาหกิจ 9 10.8 
 5.3 รบัจางทัว่ไป 7 8.4 
 5.4 ประกอบธรุกิจสวนตัว 7 8.4 
 5.5 ผูขับขี่รถแท็กซี ่ 44 53.0 
6. ยี่หอรถยนต   
 6.1 โตโยตา 62 74.7 
 6.2 ฮอนดา 7 8.4 
 6.3 นสิสัน 3 3.6 
 6.4 มิตซูบิช ิ 6 7.2 
 6.5 ยี่หออ่ืน ๆ 5 6.0 

 
 จากตารางขางตนพบวา  
 1. เพศ   
  ผลการศึกษาพบวา  กลุมตวัอยางของผูขบัขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ สวนใหญเปน
เพศชายมากกวาเพศหญิง โดยเพศชายคดิเปนรอยละ 96.4 และเพศหญิงคิดเปนรอยละ 3.6  
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 2. อาย ุ
  ผลการศึกษาพบวา กลุมตวัอยางมีอายุชวง 31 – 40 ป มากที่สุด คิดเปนรอยละ 36.1
รองลงมาคือ ชวงอายุ 41- 50 ป คิดเปนรอยละ 21.1 , ชวงอายุ 20 - 30 ป คิดเปนรอยละ 21.7 และ  
ชวงอายุมากกวา 50 ปขึ้นไป คิดเปนรอยละ 18.1 
 3. ระดับการศกึษา 
  ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีการศึกษาระดับมัธยมศึกษา  คิดเปนรอย
ละ 36.1 รองลงมาคือ ประถมศึกษา คิดเปนรอยละ 22.9 , ระดับ ปวช. / ปวส./ อนุปริญญา คิดเปน
รอยละ 18.1 , ระดับปริญญาตรี คิดเปนรอยละ 19.3  และ ระดับสูงกวาปริญญาตรี คิดเปนรอยละ 3.6 
 4. รายไดตอเดือน 
  ผลการศึกษาพบวา กลุมตวัอยางสวนใหญมีรายไดตอเดือนมากที่สุด ระหวาง 10,001 – 
20,000 บาท คิดเปนรอยละ 42.2 รองลงมาคือ ชวงรายไดต่ํากวา 10,000 บาทลงมา คิดเปนรอยละ 
34.9 , ชวงรายไดระหวาง 20,001 – 30,000 บาท และ 30,001 – 40,000 บาท คิดเปนรอยละ 8.4 และ 
ชวงรายไดสูงกวา 40,000 บาท คิดเปน  6.0 
 5. อาชีพ 
  ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีอาชีพเปน ผูขับขี่รถแท็กซี่ คิดเปนรอยละ 
53.0 รองลงมาคือ พนักงานบริษัทเอกชน คิดเปนรอยละ 19.3, ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ คิด
เปนรอยละ 10.8 
 6. ยี่หอรถยนต 
  ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมีรถยนตยี่หอโตโยตา คิดเปนรอยละ 74.7 รองลงมาคอื 
ฮอนดา คิดเปนรอยละ 8.4 และ มิตซูบิชิ  คิดเปนรอยละ 7.2 
 
 ตอนที่ 2 วิเคราะหความคิดเห็นเกี่ยวกบันโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต 
ในดานแตละดาน 
  
 2.1 การวิเคราะหความคิดเหน็กลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติในแตละดาน 
 
ตาราง 3 การวิเคราะหความคิดเห็นกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิดานบรบิท (Context) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความเหน็ 
เปาหมายของนโยบาย    
1. การขยายทอสงกาซธรรมชาต ิ 3.971 .984 คอนขางเห็นดวย 
2. การขยายจํานวนรถทีใ่ชกาซธรรมชาติ  3.886 .993 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 3 (ตอ)  
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความเหน็ 
3. ดานการขยายจํานวนปมกาซธรรมชาต ิ 4.000 1.057 คอนขางเห็นดวย 
ความคาดหวังและความตองการของผูใช    
4. ความมั่นใจดานความปลอดภัย 4.029 1.124 คอนขางเห็นดวย 

5. สามารถใชแทนน้าํมันไดดี 4.086 1.039 คอนขางเห็นดวย 

6. ไมทําใหเกดิความเสียหายกับรถ  4.000 1.085 คอนขางเห็นดวย 

7. ปริมาณกาซธรรมชาติ มีเพียงพอตอจํานวน
รถที่จะเพ่ิมขึ้นในอนาคต 

4.086 .919 คอนขางเห็นดวย 

ปญหาและอุปสรรคของนโยบาย    
8. ประชาชนลงัเล เพระกลวัปญหาซอมบํารุง
หลังตดิตั้ง 

3.943 .838 คอนขางเห็นดวย 

9. ตลาดกาซธรรมชาติมีขนาดเลก็ ไมจูงใจตอ
การลงทนุ 

4.371 .808 เห็นดวยอยางยิ่ง 

10. ขัน้ตอนการขออนญุาตใหสถานบีริการกาซ
ธรรมชาติ ดําเนินการติดตั้งอุปกรณกาซ
ธรรมชาติมีความยุงยาก 

4.086 .919 คอนขางเห็นดวย 

เศรษฐกิจ และการเมือง    
11. การใชกาซธรรมชาต ิทําใหเศรษฐกจิของ
ประเทศดีขึ้น 

4.400 .847 เห็นดวยอยางยิ่ง 

12. การใชกาซธรรมชาต ิชวยประหยัดการ
นําเขาน้ํามันดิบ 

4.229 .973 เห็นดวยอยางยิ่ง 

13. การเปดสถานบีริการกาซธรรมชาติ ถามี
นักการเมืองสนับสนนุจะชวยใหงาย 

4.086 1.067 คอนขางเห็นดวย 

ผลประโยชนทีไ่ดรับจากนโยบาย    
14. ชวยลดคาใชจาย เน่ืองจากราคาน้ํามันที่
แพงขึ้น 

4.086 .981 คอนขางเห็นดวย 

15. ทําใหมลพิษทางอากาศลดนอยลง 4.229 .910 เห็นดวยอยางยิ่ง 
16. คาใชจายในการดําเนินกจิการสถานีบรกิาร
กาซธรรมชาตติ่ํา เพราะไดรับการสนบัสนนุจาก 
ปตท. 

3.943 1.162 คอนขางเห็นดวย 

รวม 4.089 .655 คอนขางเห็นดวย 
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 ความคิดเห็นของเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิตอนโยบายสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนต ดานบริบท ในภาพรวมอยูในระดับคอนขางเห็นดวย  และเม่ือพิจารณาราย
ประเด็น เห็นดวยอยางยิ่ง ไดแก ตลาดกาซธรรมชาติมีขนาดเล็ก ไมจูงใจตอการลงทนุ การใชกาซ
ธรรมชาติ ทําใหเศรษฐกิจของประเทศดีขึ้น การใชกาซธรรมชาติ ชวยประหยัดการนาํเขาน้าํมันดิบ 
และ ทําใหมลพิษทางอากาศลดนอยลง   สวนคอนขางเห็นดวย ไดแก การขยายทอสงกาซธรรมชาต ิ
การขยายจํานวนรถที่ใชกาซธรรมชาติ ดานการขยายจํานวนปมกาซธรรมชาติ ความมั่นใจดานความ
ปลอดภยั สามารถใชแทนน้ํามันไดดี ไมทําใหเกิดความเสียหายกับรถ ปริมาณกาซธรรมชาติ  มี
เพียงพอตอจํานวนรถที่จะเพ่ิมขึ้นในอนาคต ประชาชนลงัเล เพระกลวัปญหาซอมบํารุงหลังติดตั้ง 
ขั้นตอนการขออนุญาตใหสถานบีริการกาซธรรมชาติ  ดําเนินการติดตัง้อุปกรณกาซธรรมชาติ มีความ
ยุงยาก การเปดสถานีบรกิารกาซธรรมชาต ิ ถามีนักการเมืองสนับสนุนจะชวยใหงาย ชวยลดคาใชจาย 
เน่ืองจากราคาน้ํามันที่แพงขึน้ และคาใชจายในการดาํเนนิกิจการสถานบีริการกาซธรรมชาตติ่ํา เพราะ
ไดรับการสนบัสนุนจาก ปตท. 
 
ตาราง 4 การวิเคราะหความคิดเห็นกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิดานปจจัยนําเขา     
     (Input) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความคิดเห็น 
ดานแผนปฏบิตัิการ    
1. รฐับาลใหการสนบัสนนุการลงทุนในกิจการ
ของสถานบีริการกาซธรรมชาติเปนอยางด ี

4.114 4.051 คอนขางเห็นดวย 

2. สถานบีริการกาซธรรมชาติมีการรายงานผล
การดําเนินงานตอคณะกรรมการสงเสรมิการใช 
กาซธรรมชาตติามกาํหนดเวลา 

4.171 .822 คอนขางเห็นดวย 

ดานงบประมาณ    
3. ผูประกอบการรายยอยไมสามารถเขามา
ดําเนินการสถานีบริการกาซธรรมชาต ิ

4.286 .893 เห็นดวยอยางยิ่ง 

4. การลงทุนในกิจการสถานบีริการกาซ
ธรรมชาตติ่ําเพราะไดรบัการสนบัสนุนจากบีโอ
ไอ 

3.943 .998 คอนขางเห็นดวย 

5. ถาน้ํามันราคาลง ผูใชจะไมหันกลบัมาใช
กาซธรรมชาต ิ

4.229 .843 เห็นดวยอยางยิ่ง 
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ตาราง 4 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความคิดเห็น 
ดานเวลา    
6. สถานบีริการกาซธรรมชาติมีระยะเวลาคืน
ทุนนานกวาสถานบีริการน้ํามันทั่วไป 

4.029 .923 คอนขางเห็นดวย 

7. รถขนสงกาซธรรมชาติใชเวลาในการเตมิ
กาซใสลงในถงักาซของสถานีบริการกาซ
ธรรมชาตใิชเวลานาน 

4.086 1.039 คอนขางเห็นดวย 

8. การใชบรกิารศนูยสงเสรมิสนับสนุนการใช
กาซธรรมชาตขิองเอกชนจะประหยัดเวลา
มากกวาศูนยสงเสริมการใชกาซธรรมชาตขิอง
รัฐ 

4.086 1.011 คอนขางเห็นดวย 

ดานเทคโนโลยี    
9. ถังบรรจุกาซธรรมชาติมีความปลอดภัย 
แข็งแรง ทนตอแรงอัด 

4.057 .968 คอนขางเห็นดวย 

10. มีการนําคอมพิวเตอรมาใชเพ่ืออํานวย
ความสะดวก เชน การออกใบเสร็จรับเงิน 

4.340 .838 คอนขางเห็นดวย 

หนวยงานและผูมีสวนเกี่ยวของ    
11. รฐับาลมีการรับประกันความปลอดภัยใน
การใชกาซธรรมชาตใินรถยนต 

3.943 .968 คอนขางเห็นดวย 

12. สถานบีรกิารกาซใหความรวมมือเขารวม
โครงการสงเสริมการใชกาซธรรมชาต ิ

4.200 .901 คอนขางเห็นดวย 

13. กรมขนสงทางบกอนญุาตใหรถขนสงกาซ
ธรรมชาติ สามารถวิ่งได 24 ชั่วโมง ทําใหกาซ
เพียงพอตอการใหบริการ 

4.057 1.136 คอนขางเห็นดวย 

รวม 4.119 .634 คอนขางเห็นดวย 

 
 ความคิดเห็นของเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาตติอนโยบายการสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนต ดานปจจัยนําเขา ในภาพรวมอยูในระดับคอนขางเห็นดวย และเม่ือพิจารณาราย
ประเด็น เห็นดวยอยางยิ่ง ไดแก ผูประกอบการรายยอยไมสามารถเขามาดําเนนิการสถานบีริการกาซ
ธรรมชาติ และถาน้ํามันราคาลง ผูใชจะไมหันกลบัมาใชกาซธรรมชาต ิสวนคอนขางเห็นดวยไดแก  
รัฐบาลใหการสนับสนุนการลงทนุในกิจการของสถานีบรกิารกาซธรรมชาติเปนอยางดี สถานบีริการ
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กาซธรรมชาตมีิการรายงานผลการดําเนินงานตอคณะกรรมการสงเสรมิการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต
ตามกาํหนดเวลา การลงทนุในกิจการสถานบีริการกาซธรรมชาตติ่ําเพราะไดรบัการสนับสนนุจากบโีอ
ไอ สถานบีริการกาซธรรมชาติมีระยะเวลาคืนทุนนานกวาสถานีบรกิารน้ํามันทัว่ไป รถขนสงกาซ
ธรรมชาตใิชเวลาในการเติมกาซใสลงในถงักาซของสถานีบริการกาซธรรมชาตใิชเวลานาน การใช
บริการศนูยสงเสริมสนับสนนุการใชกาซธรรมชาตขิองเอกชนจะประหยัดเวลามากกวาศนูยสงเสรมิการ
ใชกาซธรรมชาตขิองรฐั ถังบรรจุกาซธรรมชาติมีความปลอดภยั แข็งแรง ทนตอแรงอัด มีการนํา
คอมพวิเตอรมาใชเพ่ืออํานวยความสะดวก เชน การออกใบเสร็จรับเงิน รัฐบาลมีการรบัประกนัความ
ปลอดภยัของในการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต สถานบีรกิารกาซใหความรวมมือเขารวมโครงการ
สงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต และกรมขนสงทางบกอนญุาตใหรถขนสงกาซธรรมชาติสามารถ
วิ่งได 24 ชัว่โมง ทําใหกาซเพียงพอตอการใหบริการ 
 
ตาราง 5 การวิเคราะหความคิดเห็นกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิดานกระบวนการ  
     (Process) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความคิดเห็น 
กระบวนการประชาสัมพันธ    
1. มีการเผยแพรขาวสาร ความรู 4.171 .857 คอนขางเห็นดวย 
2. มีการโฆษณาสงเสริมการใชกาซธรรมชาต ิ 3.800 1.183 คอนขางเห็นดวย 
3. มีรายการสงเสริมการขาย เชน ออกเงินคา
ติดตั้ง 

4.486 .612 เห็นดวยอยางยิ่ง 

กระบวนการทาํงานของระบบ    
4. การตรวจสอบภายในเรื่องมาตรฐานความ
ปลอดภยั 

4.286 .957 เห็นดวยอยางยิ่ง 

5. การอํานวยความสะดวกในการใชบตัรเครดติ 4.343 .802 เห็นดวยอยางยิ่ง 
กระบวนการพฒันาคุณภาพเจาหนาที ่    
6. มีการฝกอบรมตามลักษณะงาน 4.371 .770 เห็นดวยอยางยิ่ง 
7. มีการควบคมุการปฏิบตัิงานเรื่องความ
ปลอดภยั 

4.486 .781 เห็นดวยอยางยิ่ง 

8. เครงครัดเรือ่งมารยาทในการใหบรกิาร 4.429 .884 เห็นดวยอยางยิ่ง 
รวม 4.296 .561 เห็นดวยอยางยิ่ง 

 
 ความคิดเห็นของเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาตติอนโยบายสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนต ดานกระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับเห็นดวยอยางยิ่ง และเม่ือพิจารณาราย
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ประเด็น เห็นดวยอยางยิ่ง ไดแก มีรายการสงเสริมการขาย เชน ออกเงินคาติดตั้ง การตรวจสอบ
ภายในเรื่องมาตรฐานความปลอดภัย การอาํนวยความสะดวกในการใชบัตรเครดติ มีการฝกอบรมตาม
ลักษณะงาน มีการควบคุมการปฏิบตัิงานเรื่องความปลอดภัย และเครงครดัเรื่องมารยาทในการ
ใหบรกิาร  สวนคอนขางเห็นดวย ไดแก มีการเผยแพรขาวสาร ความรู และมีการโฆษณาสงเสริมการใช
กาซธรรมชาต ิ
 
ตาราง 6 การวิเคราะหความคิดเห็นกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิดานผลผลติ (Product) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความคิดเห็น 
ความพึงพอใจของผูใชบริการ    
1. สถานบีริการกาซฯ สามารถอํานวยความ
สะดวกในสิ่งทีลู่กคาไมสามารถทาํดวยตนเองได 

4.343 1.056 เห็นดวยอยางยิ่ง 

2. กาซธรรมชาตใิชทดแทนน้ํามันเบนซินได
เปนอยางดี 

4.314 .932 เห็นดวยอยางยิ่ง 

3. มีประสิทธภิาพเทากบัพลังงานทดแทนอื่น 4.314 .867 เห็นดวยอยางยิ่ง 
การยอมรับและการปฏบิัตติามนโยบาย    
4. การรับรูของประชาชนตอนโยบายสงเสริม
การใชกาซธรรมชาติมีนอย 

4.286 .957 เห็นดวยอยางยิ่ง 

5. การลงทุนใชกาซธรรมชาติไมคุมกบัเงินที่
เสียไป 

4.029 1.043 คอนขางเห็นดวย 

การคงอยูของนโยบาย    
6. มีพลังงานทางเลือกอ่ืนทีน่าสนใจมากกวา 4.171 .985 คอนขางเห็นดวย 
7. รฐับาลควรดําเนินการสงเสริมนโยบายการใช
กาซธรรมชาต ิเพราะประเทศไทยสามารถผลติ
กาซธรรมชาตไิดเอง 

4.314 .796 เห็นดวยอยางยิ่ง 

รวม 4.253 .689 เห็นดวยอยางยิ่ง 

  
 ความคิดเห็นของเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาตติอนโยบายสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนต ดานผลผลติ ในภาพรวมอยูในระดับเห็นดวยอยางยิ่ง และเม่ือพิจารณาราย
ประเด็น เห็นดวยอยางยิ่ง ไดแก สถานบีริการกาซฯ สามารถอํานวยความสะดวกในสิ่งที่ลูกคาไม
สามารถทาํดวยตนเองได  กาซธรรมชาติใชทดแทนน้าํมันเบนซินไดเปนอยางด ีมีประสิทธิภาพเทากับ
พลังงานทดแทนอื่น การรบัรูของประชาชนตอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตมีินอย และรัฐบาล
ควรดําเนินการสงเสริมนโยบายการใชกาซธรรมชาต ิเพราะประเทศไทยสามารถผลิตกาซธรรมชาติได
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เอง  สวนระดบัคอนขางเห็นดวย ไดแก การลงทุนใชกาซธรรมชาติไมคุมกับเงินทีเ่สยีไป และมี
พลังงานทางเลือกอ่ืนที่นาสนใจมากกวา 
 
 2.2 การวิเคราะหความคิดเห็นกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติในแตละดาน 
 
ตาราง 7 การวิเคราะหความคิดเห็นกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ดานบรบิท (Context) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความเหน็ 
เปาหมายของนโยบาย    
1. สถานบีริการกาซธรรมชาติมีเพียงพอกบัการ
ใหบรกิาร 

1.578 .885 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 

2. ศูนยบรกิารติดตั้งถังกาซฯ มีเพียงพอกบัการ
ใหบรกิาร 

3.530 .992 คอนขางเห็นดวย 

3. มีมาตรการจูงใจใหหันมาใชรถยนตที่ใชกาซ
ธรรมชาตเิปนเชื้อเพลิง 

3.735 .938 คอนขางเห็นดวย 

ความคาดหวังและความตองการของผูใชกาซ
ธรรมชาต ิ

   

4. ม่ันใจในความปลอดภัย 3.759 .945 คอนขางเห็นดวย 
5. สามารถใชแทนน้าํมันไดดี 3.831 .867 คอนขางเห็นดวย 
6. ไมทําใหเกดิความเสียหายกับรถ 3.398 .936 เห็นดวยปานกลาง 
7. ปริมาณกาซฯ มีเพียงพอสําหรับอนาคต  3.349 1.005 เห็นดวยปานกลาง 
ปญหาและอุปสรรคของนโยบาย    
8. คาใชจายในการติดตั้งถังกาซฯ มีราคาแพง 1.723 .859 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
9. ประชาชนลงัเลที่จะใชกาซฯ เพราะกลวั
ปญหาการซอมบํารุง 

2.048 .974 คอนขางไมเห็นดวย 

เศรษฐกิจ และการเมือง    

10. การหันมาใชกาซฯ ทําใหเศรษฐกิจของ
ประเทศดีขึ้น 

3.795 .959 คอนขางเห็นดวย 

11. การใชกาซธรรมชาติชวยประหยัดเงิน
ตางประเทศในการนาํเขาน้าํมันดิบ 

4.193 .740 คอนขางเห็นดวย 

12. การดําเนนินโยบายสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาติ เร่ืองทางการเมือง 

3.301 1.134 เห็นดวยปานกลาง 
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ตาราง 7 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความคิดเห็น 
ผลประโยชนทีไ่ดรับจากนโยบาย    
13. ชวยลดคาใชจาย เน่ืองจากราคาน้ํามันที่
แพงขึ้น 

4.494 .592 เห็นดวยอยางยิ่ง 

14. ชวยลดมลพิษทางอากาศ 4.361 .691 เห็นดวยอยางยิ่ง 
รวม 3.364 .367 เห็นดวยปานกลาง 

  
 ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต ดานบริบท 
ในภาพรวมอยูในระดับเห็นดวยปานกลาง และเม่ือพิจารณารายประเด็น เห็นดวยอยางยิ่ง ไดแก ชวย
ลดคาใชจาย เน่ืองจากราคาน้ํามันที่แพงขึน้ และชวยลดมลพษิทางอากาศ  ระดับคอนขางเห็นดวย 
ไดแก ศูนยบรกิารติดตั้งถังกาซฯ มีเพียงพอกับการใหบรกิาร มีมาตรการจูงใจใหหันมาใชรถยนตที่ใช
กาซธรรมชาตเิปนเชื้อเพลิง ม่ันใจในความปลอดภยั สามารถใชแทนน้ํามันไดดี การหนัมาใชกาซฯ ทํา
ใหเศรษฐกิจของประเทศดีขึน้ และการใชกาซธรรมชาติชวยประหยัดเงินตางประเทศในการนําเขา
น้ํามันดิบ   ระดับเห็นดวยปานกลาง ไดแก ไมทําใหเกดิความเสียหายกับรถ ปริมาณกาซฯ มีเพียงพอ
สําหรับในอนาคต และการดาํเนินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาต ิเร่ืองทางการเมือง  ระดบั
คอนขางไมเห็นดวย ไดแก ประชาชนลังเลที่จะใชกาซฯ เพราะกลวัปญหาการซอมบํารุง   สวนระดับไม
เห็นดวยอยางยิ่ง ไดแก สถานีบริการกาซธรรมชาติมีเพียงพอกับการใหบริการ และคาใชจายในการ
ติดตั้งถังกาซฯ มีราคาแพง 
 
ตาราง 8 การวิเคราะหความคิดเห็นกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ดานนําเขา (Input) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความคิดเห็น 
ดานแผนปฏบิตัิการ    
1. รฐับาลมกีารตรึงราคากาซธรรมชาติ  4.204 .880 คอนขางเห็นดวย 
2. ทานตัดสนิใจใชกาซธรรมชาติ เน่ืองจาก
ไดรับการลดหยอนภาษีทะเบียนรถประจําป 

3.518 .992 คอนขางเห็นดวย 

3. รฐับาลใหธนาคารปลอยสนิเชื่อดอกเบี้ยต่ํา
ในการติดตั้งอุปกรณกาซธรรมชาต ิในรถยนต 

3.868 .823 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 8 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความคิดเห็น 
ดานงบประมาณ    
4. ราคากาซธรรมชาตถิูกกวาเม่ือเทียบกบัการ
ใชพลังงานทางเลือกอ่ืน 

4.253 .678 เห็นดวยอยางยิ่ง 

5. คาใชจายการติดตั้งถงักาซฯ นําไปลดหยอน
ภาษีรายไดบคุคลธรรมดาได ชวยใหประหยัด
คาใชจาย 

3.747 .839 คอนขางเห็นดวย 

6. คาเบีย้ประกันที่ทํา มีผลตอการนํารถไป
ติดตั้งกาซธรรมชาต ิ

3.542 .816 คอนขางเห็นดวย 

ดานเวลา    
7. การติดตั้งอุปกรณกาซธรรมชาตใินรถยนต
ใชเวลาไมมากนัก 

3.578 .843 คอนขางเห็นดวย 

8. คาเสียโอกาสในการไปรอเติมกาซธรรมชาติ
มีสูง 

1.903 .878 คอนขางไมเห็นดวย 

9. การใชบรกิารศนูยสงเสรมิสนับสนุนการใช 
กาซธรรมชาตขิองเอกชนจะประหยัดเวลา
มากกวาของรฐั 

2.398 .883 คอนขางไมเห็นดวย 

ดานเทคโนโลยี    
10. ถงับรรจุกาซธรรมชาติมีความปลอดภยั 
แข็งแรง ทนตอแรงอัด 

3.903 .821 คอนขางเห็นดวย 

11. เทคโนโลยีการติดตัง้กาซธรรมชาติ มีความ
ลาสมัย 

2.663 .873 เห็นดวยปานกลาง 

หนวยงานและผูมีสวนเกี่ยวของ    
12. มีสถานบีริการกาซธรรมชาติ จํานวนมาก
ใหความรวมมือเขารวมโครงการสงเสริมการใช
กาซธรรมชาต ิ

3.518 .888 คอนขางเห็นดวย 

13. มีรานคาตดิตั้งถังกาซธรรมชาตใิหความ
รวมมือเขารวมโครงการจํานวนมาก 

3.590 .812 คอนขางเห็นดวย 

14. รฐับาลมีการรับประกันความปลอดภัยของ
ในการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต 

3.663 .801 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.454 .347 คอนขางเห็นดวย 
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 ความคิดเห็นของผูขับขี่รถยนตตอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต ดาน
ปจจัยนําเขา ในภาพรวมอยูในระดับคอนขางเห็นดวย และเม่ือแยกเปนรายประเดน็ เห็นดวยอยางยิ่ง 
ไดแก ราคากาซธรรมชาติถกูกวาเม่ือเทียบกบัการใชพลังงานทางเลือกอ่ืน ระดบัคอนขางเห็นดวย 
ไดแก รัฐบาลมีการตรึงราคากาซธรรมชาติ ทานตัดสนิใจใชกาซธรรมชาติ เน่ืองจากไดรับการลดหยอน
ภาษทีะเบยีนรถประจําป รัฐบาลใหธนาคารปลอยสินเชื่อดอกเบีย้ต่ําในการติดตั้งอุปกรณกาซธรรมชาต ิ 
ในรถยนต คาใชจายการติดตั้งถังกาซฯ นาํไปลดหยอนภาษีรายไดบคุคลธรรมดาได ชวยใหประหยัด
คาใชจาย คาเบี้ยประกนัที่ทาํ มีผลตอการนํารถไปติดตั้งกาซฯ การติดตั้งอุปกรณกาซธรรมชาติใน
รถยนตใชเวลาไมมากนกั ถังบรรจุกาซธรรมชาติมีความปลอดภยั แข็งแรง ทนตอแรงอัด มีสถานี
บริการกาซธรรมชาติจํานวนมากใหความรวมมือเขารวมโครงการสงเสริมการใชกาซธรรมชาต ิมีรานคา
ติดตั้งถังกาซธรรมชาตใิหความรวมมือเขารวมโครงการจํานวนมาก และรฐับาลมีการรับประกันความ
ปลอดภยัในการใชกาซธรรมชาติในรถยนตระดับเห็นดวยปานกลาง ไดแก เทคโนโลยีการติดตั้งกาซ
ธรรมชาติมีความลาสมัย สวนระดบัคอนขางไมเห็นดวย ไดแก คาเสียโอกาสในการไปรอเติมกาซ
ธรรมชาติมีสูง และการใชบรกิารศูนยสงเสริมสนับสนุนการใชกาซธรรมชาติของเอกชนจะประหยัดเวลา
มากกวาศูนยสงเสริมการใชกาซธรรมชาตขิองรฐั 
 
ตาราง 9 การวิเคราะหความคิดเห็นกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ดานกระบวนการ (Process) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความคิดเห็น 
กระบวนการประชาสัมพันธ    
1. รฐับาลมกีารเผยแพรขาวสาร ความรูเกีย่วกบั
กาซฯ อยางตอเน่ืองและทัว่ถึง 

3.542 .769 คอนขางเห็นดวย 

2. โฆษณาการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ 
ทางโทรทัศน 

2.855 1.117 เห็นดวยปานกลาง 

กระบวนการทาํงานของระบบ    
3. การตรวจสอบความถูกตองในการติดตัง้ถัง
กาซฯ มีมาตรฐานที่เชื่อถือได 

3.639 .742 คอนขางเห็นดวย 

4. มีความปลอดภัยสูงในการติดตั้งถังกาซฯ 3.578 .828 คอนขางเห็นดวย 
กระบวนการพฒันาคุณภาพของเจาหนาที ่    
5. พนักงานในรานติดตั้งถงักาซฯ มีความรู
ความสามารถและทักษะในการติดตั้ง 

3.469 .786 คอนขางเห็นดวย 

6. พนักงานในสถานบีรกิารฯ มีความรู 
ความสามารถและทักษะในการใหบริการ 

3.518 .802 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 9 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความคิดเห็น 
7. พนักงานในรานติดตั้งถงักาซฯ มีความเต็มใจ
ในการใหบรกิาร 

3.759 .709 คอนขางเห็นดวย 

8. พนักงานในสถานบีรกิารฯ มีความเต็มใจใน
การใหบรกิาร 

3.735 .699 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.512 .516 คอนขางเห็นดวย 

 
 ความคิดเห็นของเจาหนาที่สถานบีริการกาซธรรมชาติตอนโยบายสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนต ดานกระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับคอนขางเห็นดวย และเม่ือแยกเปนราย
ประเด็น พบวา คอนขางเห็นดวย ไดแก รัฐบาลมีการเผยแพรขาวสาร ความรูเกี่ยวกับกาซฯ อยาง
ตอเน่ืองและทัว่ถึง การตรวจสอบความถูกตองในการติดตั้งถังกาซฯ มีมาตรฐานที่เชือ่ถือได มีความ
ปลอดภยัสูงในการติดตั้งถังกาซฯ พนักงานในรานติดตั้งถังกาซฯ มีความรูความสามารถและทกัษะใน
การติดตั้ง พนกังานในสถานบีริการฯ มีความรู ความสามารถและทกัษะในการใหบริการ พนักงานใน
รานติดตั้งถงักาซฯ มีความเต็มใจในการใหบริการ และพนักงานในสถานบีริการฯ มีความเต็มใจในการ
ใหบรกิาร   สวนระดับเห็นดวยปานกลาง ไดแก โฆษณาการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติทางโทรทัศน 
 
ตาราง 10 การวเิคราะหความคิดเห็นกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ดานผลผลิต (Product) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ S.D. ระดบัความคิดเห็น 
ความพึงพอใจของผูใชบริการ    
1. การบรกิารของรานติดตั้งถังกาซฯ 3.747 .678 คอนขางเห็นดวย 
2. การบรกิารเติมกาซฯ  3.735 .828 คอนขางเห็นดวย 
3. การใชกาซฯ ชวยลดคาใชจาย 4.241 .759 เห็นดวยอยางยิ่ง 
4. ใชทดแทนน้ํามันเบนซินไดเปนอยางด ี 3.879 .861 คอนขางเห็นดวย 
การยอมรับและการปฏบิัตติามนโยบาย    
5. การรับรูตอนโยบายสงเสริมการใชกาซฯ 2.386 .922 คอนขางไมเห็นดวย 

6. การลงทุนใชกาซฯ คุมกบัเงินที่เสียไป 3.084 1.062 เห็นดวยปานกลาง 
การคงอยูของนโยบาย    
7. มีพลังงานทางเลือกอ่ืนทีน่าสนใจมากกวา 2.855 .926 เห็นดวยปานกลาง 
8. รฐับาลควรดําเนินการสงเสริมการใชกาซฯ 4.084 .886 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.502 .379 คอนขางเห็นดวย 
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 ความคิดเห็นของผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาตติอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ
ในรถยนต ดานผลผลติ ในภาพรวมอยูในระดับคอนขางเห็นดวย และเม่ือแยกเปนรายประเด็นพบวา 
เห็นดวยอยางยิ่ง ไดแก การใชกาซฯ ชวยลดคาใชจาย ระดับคอนขางเห็นดวย ไดแก การบริการของ
รานติดตั้งถงักาซฯ การบริการเติมกาซฯ ใชทดแทนน้าํมันเบนซินไดเปนอยางดี และรัฐบาลควร
ดําเนินการสงเสริมนโยบายใชกาซฯ ระดับเห็นดวยปานกลาง ไดแก การลงทุนใชกาซฯ คุมกบัเงินที่
เสียไป และมีพลังงานทางเลือกอ่ืนที่นาสนใจมากกวา   สวนระดบัคอนขางไมเห็นดวย ไดแก การรับรู
ตอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ  
 
 ตอนที่ 3 วิเคราะหความแตกตางระหวางกลุมในแตละดานของกลุมตัวอยางในแตละดาน 
 
 3.1 การวิเคราะหความแตกตางระหวางกลุมเจาหนาที่สถานบีริการกาซธรรมชาติ  
ในแตละดาน  
 
ตาราง 11 การวิเคราะหความแตกตางระหวางกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ ดานบริบท  
     (Context) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
1. เพศ    
 1.1 ชาย 4.165 .735 .468 
 1.2 หญิง 4.000   
2. อาย ุ    
 2.1 19 – 22 ป 4.250 .343 .795 
 2.2 23 - 31 ป 3.965   
 2.3 32 - 36  4.139   
 2.4 36 ปขึ้นไป 3.992   
3. ระดับการศกึษา    
 3.1 มัธยมศึกษาตอนปลาย 4.403 3.062* .043 
 3.2 ปวช. / ปวส. / อนุปรญิญา 4.313   
 3.3 ปริญญาตรี 3.693   
 3.3 สูงกวาปรญิญาตรี 4.038   
4. ประสบการณทํางาน    
 4.1 1 ป 4.239 .448 .643 
 4.2 2 - 3 ป  3.987   
 



 50 

ตาราง 11 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
 4.3 4 ปขึ้นไป 4.069   
5. สถานภาพตําแหนง    
 5.1 พนกังานบริการกาซ 4.393 3.068* .031 
 5.2 เสมียน 3.509   
 5.3 บญัชกีารเงิน 4.350   
 5.2 ผูชวยผูจัดการ 3.922   
 5.3 ผูจัดการ 3.925   

 
* มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดบั .05 

 
 1. จากตารางขางตน พบวา ปจจัยของกลุมตวัอยางเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิ
ไดแก เพศ อายุ ประสบการณทํางาน มีความคิดไมแตกตางกนั ในเร่ือง การดําเนินการตามนโยบาย
การสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต ดานบริบท  
 2. ระดับการศกึษา กลุมตวัอยางที่มีระดับการศกึษาในแตละระดบัมีความคิดเห็นแตกตางกัน 
จากการวเิคราะหโดยใชการเปรียบเทียบพหุคูณ (Multiple Comparisons) มีผลลพัธดังนี้ 
 

รายการ คาเฉลี่ย 
มัธยมศึกษา
ตอนปลาย 

ปวช. / ปวส. 
/ อนุปริญญา 

ปริญญาตร ี
สูงกวา

ปริญญาตร ี
3.1 มัธยมศึกษาตอนปลาย 4.403 - .091 .711* .366 
3.2 ปวช. / ปวส. / อนุปรญิญา 4.313  - .619* .275 
3.3 ปริญญาตรี 3.693   - .345 
3.3 สูงกวาปรญิญาตรี 4.038    - 
 ความคิดเห็นที่แตกตางกันคือ  
 1. ระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย กบั ระดับปริญญาตร ี
 2. ระดับ ปวช. / ปวส. / อนปุริญญา กบั ระดับปริญญาตรี   
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3. สถานภาพตําแหนง กลุมตัวอยางที่มีสถานภาพตําแหนงในแตละระดับมีความคิดเห็น
แตกตางกัน จากการวิเคราะหโดยใชการเปรียบเทียบพหุคูณ มีผลลัพธดังนี้ 

รายการ คาเฉลี่ย 
พนักงาน
บริการกาซ 

เสมียน 
บัญชี
การเงิน 

ผูชวย
ผูจัดการ 

ผูจัดการ 

5.1 พนกังานบริการกาซ 4.393 - .884* .043 .471 .468 
5.2 เสมียน 3.509  - .841* .413 .416 
5.3 บญัชกีารเงนิ 4.350   - .428 .425 
5.2 ผูชวยผูจัดการ 3.923    - .003 
5.3 ผูจัดการ 3.925     - 
 ความคิดเห็นที่แตกตางกันคือ  
 1. พนักงานบริการกาซกับเสมียน 
 2. เสมียนกบับัญชกีารเงิน 
 
ตาราง 12 การวเิคราะหความแตกตางระหวางกลุมเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาต ิดานปจจัย 
     นําเขา (Input) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
1. เพศ    
 1.1 ชาย 4.170 .516 .609 
 1.2 หญิง 4.058   
2. อาย ุ    
 2.1 19 – 22 ป 4.171 .381 .767 
 2.2 23 - 31 ป 3.923   
 2.3 32 - 36  4.162   
 2.4 36 ปขึ้นไป 4.231   
3. ระดับการศกึษา    
 3.1 มัธยมศึกษาตอนปลาย 4.287 .817 .495 
 3.2 ปวช. / ปวส. / อนุปรญิญา 4.176   
 3.3 ปริญญาตรี 3.891   
 3.3 สูงกวาปรญิญาตรี 4.215   
4. ประสบการณทํางาน    
 4.1 1 ป 4.105 .831 .445 
 4.2 2 - 3 ป  3.984   
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ตาราง 12 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
 4.3 4 ปขึ้นไป 4.323   
5. สถานภาพตําแหนง    
 5.1 พนกังานบริการกาซ 4.280 1.681 .180 
 5.2 เสมียน 3.615   
 5.3 บญัชกีารเงิน 4.323   
 5.2 ผูชวยผูจัดการ 4.000   
 5.3 ผูจัดการ 4.262   

 
 
 จากตารางขางตนพบวา ปจจัยกลุมตัวอยางเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ ไดแก 
เพศ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณทํางาน สถานภาพตําแหนง มีความคิดไมแตกตางกัน ในเรื่อง 
การดําเนินการตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต ตอดานปจจัยนําเขา 
 
ตาราง  13 การวเิคราะหความแตกตางระหวางกลุมเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาต ิดาน 
     กระบวนการ (Process) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
1. เพศ    
 1.1 ชาย 4.362 .747 .460 
 1.2 หญิง 4.219   
2. อาย ุ    
 2.1 19 – 22 ป 4.292 .191 .902 
 2.2 23 - 31 ป 4.181   
 2.3 32 - 36  4.347   
 2.4 36 ปขึ้นไป 4.375   
3. ระดับการศกึษา    
 3.1 มัธยมศึกษาตอนปลาย 4.534 2.201 .108 
 3.2 ปวช. / ปวส. / อนุปรญิญา 4.429   
 3.3 ปริญญาตรี 3.989   
 3.3 สูงกวาปรญิญาตรี 4.325   
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ตาราง 13 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
4. ประสบการณทํางาน    
 4.1 1 ป 4.443 1.138 .333 
 4.2 2 - 3 ป  4.125   
 4.3 4 ปขึ้นไป 4.375   
5. สถานภาพตําแหนง    
 5.1 พนกังานบริการกาซ 4.518 1.801 .155 
 5.2 เสมียน 3.857   
 5.3 บญัชกีารเงิน 4.325   
 5.2 ผูชวยผูจัดการ 4.218   
 5.3 ผูจัดการ 4.325   

 
 
 จากตารางขางตนพบวา ปจจัยกลุมตัวอยางเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ ไดแก 
เพศ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณทํางาน สถานภาพตําแหนง มีความคิดไมแตกตางกัน ในเรื่อง 
การดําเนินการตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต ตอดานกระบวนการ 
 
ตาราง 14 การวเิคราะหความแตกตางระหวางกลุมเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาต ิดานผลผลิต  
     (Product) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
1. เพศ    
 1.1 ชาย 4.384 1.228 .228 
 1.2 หญิง 4.098   
2. อาย ุ    
 2.1 19 – 22 ป 4.349 .128 .942 
 2.2 23 - 31 ป 4.222   
 2.3 32 - 36  4.286   
 2.4 36 ปขึ้นไป 4.143   
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ตาราง 14 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
3. ระดับการศกึษา    
 3.1 มัธยมศึกษาตอนปลาย 4.364 .528 .666 
 3.2 ปวช. / ปวส. / อนุปรญิญา 4.429   
 3.3 ปริญญาตรี 4.155   
 3.3 สูงกวาปรญิญาตรี 4.000   
4. ประสบการณทํางาน    
 4.1 1 ป 4.143 .577 .568 
 4.2 2 - 3 ป  4.408   
 4.3 4 ปขึ้นไป 4.157   
5. สถานภาพตําแหนง    
 5.1 พนกังานบริการกาซ 4.357 .446 .774 
 5.2 เสมียน 4.245   
 5.3 บญัชกีารเงิน 4.114   
 5.2 ผูชวยผูจัดการ 4.464   
 5.3 ผูจัดการ 3.943   

 
 
 จากตารางขางตน พบวา ปจจัยกลุมตัวอยางเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ ไดแก 
เพศ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณทํางาน สถานภาพตําแหนง มีความคิดไมแตกตางกัน ในเรื่อง 
การดําเนินการตามนโยบายการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนตตอดานผลผลิต 
 
 3.2 การวิเคราะหความแตกตางระหวางกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติในแตละดาน  
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ตาราง 15 การวเิคราะหความแตกตางระหวางกลุมผูขบัขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิดานบรบิท  
     (Context) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
1. เพศ    
 1.1 ชาย 3.375 1.415 .161 
 1.2 หญิง 3.071   
2. อาย ุ    
 2.1 20 – 30 ป 3.250 2.843* .043 
 2.2 31 – 40 ป 3.333   
 2.3 41 – 50 ป 3.339   
 2.4 50 ปขึ้นไป 3.595   
3. ระดับการศกึษา    
 3.1 ประถมศึกษา 3.500 2.605* .042 
 3.2 มัธยมศึกษา 3.405   
 3.3 ปวช./ ปวส./อนุปรญิญา 3.367   
 3.4 ปริญญาตรี 3.197   
 3.5 สูงกวาปรญิญาตรี 2.976   
4. รายไดตอเดือน    
 4.1 ต่ํากวา 10,000 บาท 3.522 3.207* .017 
 4.2 10,001 – 20,000 บาท 3.276   
 4.3  20,001 – 30,000 บาท 3.255   
 4.4  30,001 – 40,000 บาท 3.143   
 4.5  สูงกวา 40,000 บาท 3.529   
5. อาชีพ    
 5.1 พนกังานบริษทัเอกชน 3.125 3.991** .005 
 5.2 ขาราชการ/พนักงานรฐัวิสาหกิจ 3.294   
 5.3 รบัจางทัว่ไป 3.459   
 5.4 ประกอบธรุกิจสวนตัว 3.704   
 5.5 ผูขับขี่รถแท็กซี ่ 3.396   
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ตาราง 15 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
6. ยี่หอรถยนต    
 6.1 โตโยตา 3.401 3.573** .010 
 6.2 ฮอนดา 3.174   
 6.3 นสิสัน 3.881   
 6.4 มิตซูบิช ิ 3.131   
 6.5 ยี่หออ่ืน ๆ 3.143   

 
* มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดบั .05 
** มีนัยสําคญัทางสถิตทิี่ระดบั .01 

 
 1. จากตารางขางตนพบวา ปจจัยของกลุมตัวอยางผูขบัขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาต ิไดแก 
เพศ มีความคดิเห็นไมแตกตางกัน ในการดําเนินการตามนโยบายการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติใน
รถยนตตอดานบรบิท  
  2. อายุ กลุมตวัอยางที่มีอายุในแตละระดบัมีความคิดเห็นแตกตางกนั จากการวิเคราะหโดย
ใชการเปรียบเทียบพหุคูณ มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ คาเฉลี่ย 20 – 30 ป 31 – 40 ป 41 – 50 ป 50 ปขึ้นไป 
2.1 20 – 30 ป 3.250 - .083 .089 .345* 
2.2 31 – 40 ป 3.333  - .006 .262* 
2.3 41 – 50 ป 3.339   - .256* 
2.4 50 ปขึ้นไป 3.595    - 
 
 ความคิดเห็นที่แตกตางคือ 

1. อายุ 20 - 30 ป กบั  50 ปขึ้นไป 
2. อายุ 31 - 40 ป กบั  50 ปขึ้นไป 
3. อายุ 41 - 50 ป กบั  50 ปขึ้นไป 
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3. ระดับการศกึษา กลุมตวัอยางที่มีระดับการศกึษาในแตละระดบัมีความคิดเห็นแตกตางกัน 
จากการวเิคราะหโดยใชการเปรียบเทียบพหุคูณ มีผลลพัธดังนี้ 
 

รายการ คาเฉลี่ย 
ประถม 
ศึกษา 

มัธยม 
ศึกษา 

ปวช./ 
ปวส./

อนุปริญญา 
ปริญญาตร ี

สูงกวา
ปริญญาตร ี

3.1 ประถมศึกษา 3.500 - .095 .133 .304* .524* 
3.2 มัธยมศึกษา 3.405  - .095 .208 .428*. 
3.3 ปวช./ ปวส./อนุปรญิญา 3.367   - .170 .391 
3.4 ปริญญาตรี 3.197    - .220 
3.5 สูงกวาปรญิญาตรี 2.976     - 
 
 ความคิดเห็นที่แตกตางคือ 

1. ประถมศกึษา กับ ปริญญาตร ี
2. ประถมศกึษา กับ สูงกวาปริญญาตร ี
3. มัธยมศกึษา กับ สงูกวาปริญญาตร ี
 

 4. รายไดตอเดือน กลุมตวัอยางที่มีรายไดตอเดือนในแตละระดบัมีความคิดเห็นแตกตางกัน 
จากการวเิคราะหโดยใชการเปรียบเทียบพหุคูณ มีผลลพัธดังนี้ 
 

รายการ คาเฉลี่ย 
ต่ํากวา 
10,000 
บาท 

10,001 – 
20,000 
บาท 

20,001 – 
30,000 
บาท 

30,001 – 
40,000 
บาท 

สูงกวา 
40,000 
บาท 

4.1 ต่ํากวา 10,000 บาท 3.522 - .247* .267 .379* .006 
4.2 10,001 – 20,000 บาท 3.276  - .020 .133 .253 
4.3  20,001 – 30,000 บาท 3.255   - .112 .274 
4.4  30,001 – 40,000 บาท 3.143    - .385 
4.5  สูงกวา 40,000 บาท 3.529     - 
 
 ความคิดเห็นที่แตกตางคือ 

1. รายไดตอเดือนต่ํากวา 10,000 บาท กบั รายไดตอเดือน 10,001 – 20,000 บาท 
2. รายไดตอเดือนต่ํากวา 10,000 บาท กบั รายไดตอเดือน 30,001 – 40,000 บาท 
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 5. อาชีพ กลุมตวัอยางที่มีอาชีพตางกันมีความคิดเห็นแตกตางกนั จากการวิเคราะหโดยใช 
การเปรียบเทยีบพหุคูณ มีผลลัพธดังนี้ 
 

รายการ คาเฉลี่ย 
พนักงาน
บริษทั 
เอกชน 

ขาราชการ/
พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

รับจาง
ทั่วไป 

ประกอบ
ธุรกิจ
สวนตวั 

ผูขับขี่รถ
แท็กซี ่

5.1 พนกังานบริษทัเอกชน 3.125 - .169 .334* .579* .271* 
5.2 ขาราชการ/พนักงาน 
     รัฐวิสาหกจิ 

3.294  - .1655 .410* .103 

5.3 รบัจางทัว่ไป 3.459   - .245 .063 
5.4 ประกอบธรุกิจสวนตัว 3.704    - .308* 
5.5 ผูขับขี่รถแท็กซี ่ 3.396     - 
  
 ความคิดเห็นที่แตกตางคือ 

1. พนักงานบริษัทเอกชน กบั รบัจางทัว่ไป 
2. พนักงานบริษัทเอกชน กบั ประกอบธุรกิจสวนตวั 
3. พนักงานบริษัทเอกชน กบั ผูขบัขี่รถแท็กซี ่
4. ขาราชการ/พนักงานรฐัวิสาหกิจ กับ ประกอบธรุกิจสวนตวั 
5. ประกอบธุรกิจสวนตวั กบั ผูขับขี่รถแทก็ซี่ 

 
 6. ยี่หอรถยนต กลุมตวัอยางที่ใชรถยนตยีห่อตางกันมีความคิดเห็นแตกตางกนั จากการ
วิเคราะหโดยใชการเปรียบเทียบพหุคูณ  มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ คาเฉลี่ย โตโยตา ฮอนดา นิสสัน มิตซูบิช ิ ยี่หออ่ืน ๆ 
6.1 โตโยตา 3.125 - .228 .480* .270 .258 
6.2 ฮอนดา 3.294  - .708* .043 .306 
6.3 นสิสัน 3.459   - .750* .738* 
6.4 มิตซูบิช ิ 3.704    - .012 
6.5 ยี่หออ่ืน ๆ 3.396     - 
 ความคิดเห็นที่แตกตางคือ 

1. โตโยตา กบั นิสสนั 
2. ฮอนดา กับ นิสสัน 
3. นิสสนั กับ มิตซูบิช ิ
4. นิสสัน กับ ยี่หออ่ืน ๆ 
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ตาราง 16 การวเิคราะหความแตกตางระหวางกลุมผูขบัขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิดานปจจัยนําเขา  
     (Input) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
1. เพศ    
 1.1 ชาย 3.457 .488 .627 
 1.2 หญิง 3.357   
2. อาย ุ    
 2.1 20 – 30 ป 3.321 1.500 .221 
 2.2 31 – 40 ป 3.502   
 2.3 41 – 50 ป 3.429   
 2.3 50 ปขึ้นไป 3.548   
3. ระดับการศกึษา    
 3.1 ประถมศึกษา 3.617 3.308* .015 
 3.2 มัธยมศึกษา 3.486   
 3.3 ปวช./ ปวส./อนุปรญิญา 3.429   
 3.4 ปริญญาตรี 3.219   
 3.5 สูงกวาปรญิญาตรี 3.476   
4. รายไดตอเดือน    
 4.1 ต่ํากวา 10,000 บาท 3.631 3.721** .008 
 4.2 10,001 – 20,000 บาท 3.365   
 4.3  20,001 – 30,000 บาท 3.418   
 4.4  30,001 – 40,000 บาท 3.388   
 4.5  สูงกวา 40,000 บาท 3.186   
5. อาชีพ    
 5.1 พนกังานบริษทัเอกชน 3.277 2.633* .040 
 5.2 ขาราชการ/พนักงานรฐัวิสาหกิจ 3.294   
 5.3 รบัจางทัว่ไป 3.449   
 5.4 ประกอบธรุกิจสวนตัว 3.439   
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ตาราง 16 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
6. ยี่หอรถยนต    
 6.1 โตโยตา 3.500 2.513* .048 
 6.2 ฮอนดา 3.112   
 6.3 นสิสัน 3.619   
 6.4 มิตซูบิช ิ 3.345   
 6.5 ยี่หออ่ืน ๆ 3.386   

 
* มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดบั .05 
** มีนัยสําคญัทางสถิตทิี่ระดบั .01 

 
 1. จากตารางขางตนพบวา ปจจัยของกลุมตัวอยางผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ไดแก 
เพศ และอายุ มีความคิดเห็นไมแตกตางกัน ในการดําเนินการตามนโยบายการสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาติในรถยนตตอดานบริบท  
 2. ระดับการศกึษา กลุมตวัอยางที่มีระดับการศกึษาในแตละระดบัมีความคิดเห็นแตกตางกัน 
จากการวเิคราะหโดยใชการเปรียบเทียบพหุคูณ มีผลลพัธดังนี้ 
 

รายการ คาเฉลี่ย 
ประถม 
ศึกษา 

มัธยม 
ศึกษา 

ปวช./ 
ปวส./

อนุปริญญา 
ปริญญาตร ี

สูงกวา
ปริญญาตร ี

3.1 ประถมศึกษา 3.617 - .131 .188 .398* .140 
3.2 มัธยมศึกษา 3.486  - .057 .267* .009 
3.3 ปวช./ ปวส./อนุปรญิญา 3.429   - .209 .048 
3.4 ปริญญาตรี 3.219    -  
3.5 สูงกวาปรญิญาตรี 3.476     - 
 
 ความคิดเห็นที่แตกตางคือ 

1. ประถมศกึษา กับ ปริญญาตร ี
2. มัธยมศกึษา กับ ปริญญาตร ี
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 3. รายไดตอเดือน กลุมตวัอยางที่มีรายไดตอเดือนในแตละระดบัมีความคิดเห็นแตกตางกัน 
จากการวเิคราะหโดยใชการเปรียบเทียบพหุคูณ มีผลลพัธดังนี้ 
 

รายการ คาเฉลี่ย 
ต่ํากวา 
10,000 
บาท 

10,001 – 
20,000 
บาท 

20,001 – 
30,000 
บาท 

30,001 – 
40,000 
บาท 

สูงกวา 
40,000 
บาท 

4.1 ต่ํากวา 10,000 บาท 3.631 - .265* .212 .243 .445* 
4.2 10,001 – 20,000 บาท 3.365  - .053 .023 .179 
4.3  20,001 – 30,000 บาท 3.418   - .031 .233 
4.4  30,001 – 40,000 บาท 3.388    - .202 
4.5  สูงกวา 40,000 บาท 3.186     - 
 
 ความคิดเห็นที่แตกตางคือ 

1. รายไดตอเดือนต่ํากวา 10,000 บาท กบั รายไดตอเดือน 10,001 – 20,000 บาท 
2. รายไดตอเดือนต่ํากวา 10,000 บาท กบั รายไดตอเดือนสูงกวา 40,000 บาท 
 

 4. อาชีพ กลุมตวัอยางที่มีอาชีพตางกันมีความคิดเห็นแตกตางกนั จากการวิเคราะหโดยใช 
การเปรียบเทยีบพหุคูณ มีผลลัพธดังนี้ 
 

รายการ คาเฉลี่ย 
พนักงาน
บริษทั 
เอกชน 

ขาราชการ/
พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

รับจาง
ทั่วไป 

ประกอบ
ธุรกิจ
สวนตวั 

ผูขับขี่รถ
แท็กซี ่

5.1 พนกังานบริษทัเอกชน 3.277 - .017 .172 .162 .277* 
5.2 ขาราชการ/พนักงาน 
     รัฐวิสาหกจิ 

3.294  - .155 .145 .259* 

5.3 รบัจางทัว่ไป 3.449   - .010 .105 
5.4 ประกอบธรุกิจสวนตัว 3.439    - .115 
5.5 ผูขับขี่รถแท็กซี ่ 3.554     - 
 
 ความคิดเห็นที่แตกตางคือ 

1. พนักงานบริษัทเอกชน กบั ผูขบัขี่รถแท็กซี ่
2. ขาราชการ/พนักงานรฐัวิสาหกิจ กับ ผูขบัขีร่ถแท็กซี ่
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 5. ยี่หอรถยนต กลุมตวัอยางที่ใชรถยนตยีห่อตางกันมีความคิดเห็นแตกตางกนั จากการ
วิเคราะหโดยใชการเปรียบเทียบพหุคูณ มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ คาเฉลี่ย โตโยตา ฮอนดา นิสสัน มิตซูบิช ิ ยี่หออ่ืน ๆ 
6.1 โตโยตา 3.500 - .388* .119 .155 .114 
6.2 ฮอนดา 3.112  - .507* .233 .274 
6.3 นสิสัน 3.619   - .274 .233 
6.4 มิตซูบิช ิ 3.345    - .041 
6.5 ยี่หออ่ืน ๆ 3.386     - 
 
 ความคิดเห็นที่แตกตางคือ 

1. โตโยตา กบั ฮอนดา 
2. ฮอนดา กับ นิสสัน 
 

ตาราง  17 การวเิคราะหความแตกตางระหวางกลุมผูขบัขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาตดิานกระบวนการ  
     (Process) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
1. เพศ    
 1.1 ชาย 3.517 .467 .642 
 1.2 หญิง 3.375   
2. อาย ุ    
 2.1 20 – 30 ป 3.375 .680 .567 
 2.2 31 – 40 ป 3.571   
 2.3 41 – 50 ป 3.488   
 2.3 50 ปขึ้นไป 3.592   
3. ระดับการศกึษา    
 3.1 ประถมศึกษา 3.763 2.127 .085 
 3.2 มัธยมศึกษา 3.525   
 3.3 ปวช./ ปวส./อนุปรญิญา 3.417   
 3.4 ปริญญาตรี 3.289   
 3.5 สูงกวาปรญิญาตรี 3.458   
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ตาราง  17 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
4. รายไดตอเดือน    
 4.1 ต่ํากวา 10,000 บาท 3.638 .689 .602 
 4.2 10,001 – 20,000 บาท 3.432   
 4.3  20,001 – 30,000 บาท 3.446   
 4.4  30,001 – 40,000 บาท 3.446   
 4.5  สูงกวา 40,000 บาท 3.525   
5. อาชีพ    
 5.1 พนกังานบริษทัเอกชน 3.289 1.784 .141 
 5.2 ขาราชการ/พนักงานรฐัวิสาหกิจ 3.361   
 5.3 รบัจางทัว่ไป 3.411   
 5.4 ประกอบธรุกิจสวนตัว 3.750   
 5.5 ผูขับขี่รถแท็กซี ่ 3.602   
6. ยี่หอรถยนต    
 6.1 โตโยตา 3.579 1.548 .197 
 6.2 ฮอนดา 3.161   
 6.3 นสิสัน 3.250   
 6.4 มิตซูบิช ิ 3.313   
 6.5 ยี่หออ่ืน ๆ 3.575   

 
 1. จากตารางขางตน พบวา ปจจัยของกลุมตัวอยางผูขบัขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ ไดแก 
เพศ อายุ ระดบัการศกึษา รายไดตอเดือน อาชีพและยี่หอรถยนต มีความคิดเห็นไมแตกตางกัน ใน
การดําเนินการตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนตตอดานกระบวนการ  
  
ตาราง 18 การวเิคราะหความแตกตางระหวางกลุมผูขบัขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิดานผลผลติ  
     (Product) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
1. เพศ    
 1.1 ชาย 3.500 -.185 .853 
 1.2 หญิง 3.542   
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ตาราง  18 (ตอ) 
 

ตวัแปร คาเฉลีย่ t-test / F-test Sig 
2. อาย ุ    
 2.1 20 – 30 ป 3.354 3.586* .017 
 2.2 31 – 40 ป 3.467   
 2.3 41 – 50 ป 3.494   
 2.3 50 ปขึ้นไป 3.758   
3. ระดับการศกึษา    
 3.1 ประถมศึกษา 3.572 1.051 .387 
 3.2 มัธยมศึกษา 3.562   
 3.3 ปวช./ ปวส./อนุปรญิญา 3.433   
 3.4 ปริญญาตรี 3.359   
 3.5 สูงกวาปรญิญาตรี 3.542   
4. รายไดตอเดือน    
 4.1 ต่ํากวา 10,000 บาท 3.595 1.492 .213 
 4.2 10,001 – 20,000 บาท 3.425   
 4.3  20,001 – 30,000 บาท 3.518   
 4.4  30,001 – 40,000 บาท 3.339   
 4.5  สูงกวา 40,000 บาท 3.700   
5. อาชีพ    
 5.1 พนกังานบริษทัเอกชน 3.258 3.828** .007 
 5.2 ขาราชการ/พนักงานรฐัวิสาหกิจ 3.444   
 5.3 รบัจางทัว่ไป 3.518   
 5.4 ประกอบธรุกิจสวนตัว 3.857   
 5.5 ผูขับขี่รถแท็กซี ่ 3.543   
6. ยี่หอรถยนต    
 6.1 โตโยตา 3.536 .751 .560 
 6.2 ฮอนดา 3.339   
 6.3 นสิสัน 3.417   
 6.4 มิตซูบิช ิ 3.521   
 6.5 ยี่หออ่ืน ๆ 3.325   

 

* มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดบั .05 
** มีนัยสําคญัทางสถิตทิี่ระดบั .01 
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 1. จากตารางขางตนพบวา ปจจัยของกลุมตัวอยางผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ไดแก 
เพศ ระดับการศึกษา รายไดตอเดือนและยี่หอรถยนต มีความคิดเห็นไมแตกตางกัน ในการดําเนินการ
ตามนโยบายการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนตตอดานบริบท  
 
 2. อายุ กลุมตวัอยางที่มีอายใุนแตละระดบัมีความคิดเหน็แตกตางกัน จากการวเิคราะหโดย
ใชการเปรียบเทียบพหุคูณ มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ คาเฉลี่ย 20 – 30 ป 31 – 40 ป 41 – 50 ป 50 ปขึ้นไป 
2.1 20 – 30 ป 3.354 - .113 .139 .404* 
2.2 31 – 40 ป 3.467  - .027 .292* 
2.3 41 – 50 ป 3.494   - ..265* 
2.4 50 ปขึ้นไป 3.758    - 
 
 ความคิดเห็นที่แตกตางคือ 

1. อายุ 20 - 30 ป กบั  50 ปขึ้นไป 
2. อายุ 31 - 40 ป กบั  50 ปขึ้นไป 
3. อายุ 41 - 50 ป กบั  50 ปขึ้นไป 

 
 3. อาชีพ กลุมตวัอยางที่มีอาชีพตางกันมีความคิดเห็นแตกตางกนั จากการวิเคราะหโดยใช
การเปรียบเทยีบพหุคูณ มีผลลัพธดังนี้ 
 

รายการ คาเฉลี่ย 
พนักงาน
บริษทั 
เอกชน 

ขาราชการ/
พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

รับจาง
ทั่วไป 

ประกอบ
ธุรกิจ
สวนตวั 

ผูขับขี่รถ
แท็กซี ่

5.1 พนกังานบริษทัเอกชน 3.258 - .187 .260 .599* .285* 
5.2 ขาราชการ/พนักงาน 
     รัฐวิสาหกจิ 

3.444  - .073 .413* .098 

5.3 รบัจางทัว่ไป 3.518   - .339 .025 
5.4 ประกอบธรุกิจสวนตัว 3.857    - .315* 
5.5 ผูขับขี่รถแท็กซี ่ 3.543     - 
 
 ความคิดเห็นที่แตกตางคือ 

1. พนักงานบริษัทเอกชน กบั ประกอบธุรกิจสวนตวั 
2. พนักงานบริษัทเอกชน กบั ผูขบัขี่รถแท็กซี ่
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3. ขาราชการ/พนักงานรฐัวิสาหกิจ กับ ประกอบธรุกิจสวนตวั 
4. ประกอบธุรกิจสวนตวั กบั ผูขับขี่รถแทก็ซี่ 

 
 ตอนที่ 4 การวิเคราะหความแตกตางระหวางเจาหนาทีส่ถานีบริการกาซธรรมชาต ิและ ผู
ขับขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ เกี่ยวกบันโยบายการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนตในแตละ
ดาน 
 
ตาราง 19 การวเิคราะหความแตกตางระหวางกลุมตวัอยาง 
 

ประเด็น กลุมตัวอยาง จํานวน คาเฉลีย่ S.D. T-test Sig 
1. บริบท       
 เจาหนาทีส่ถานีฯ 35 4.089 .655 6.156** .000 
 ผูขับขี่ฯ 83 3.364 .367   
2. นําเขา       
 เจาหนาทีส่ถานีฯ 35 4.119 .634 5.846** .000 
 ผูขับขี่ฯ 83 3.454 .347   
3. กระบวนการ       
 เจาหนาทีส่ถานีฯ 35 4.296 .561 7.354** .000 
 ผูขับขี่ฯ 83 3.512 .516   
4. ผลผลติ       
 เจาหนาทีส่ถานีฯ 35 4.253 .689 6.071** .000 
 ผูขับขี่ฯ 83 3.502 .379   

 
* มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดบั .05 

 
 จากตารางขางตนพบวา การวิเคราะหความแตกตางระหวางกลุมตัวอยางความคิดเห็น
เกี่ยวกับนโยบายการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนตแตละดาน พบวา กลุมเจาหนาที่สถานี
บริการกาซธรรมชาติและผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิ มีความคิดเห็นแตกตางกันทุกดาน ไดแก 
ดานบริบท ดานปจจัยนําเขา ดานกระบวนการ และดานผลผลิต 
 



บทที่ 5 
อภิปรายผลและขอเสนอแนะ 

 
 การวิจัยครั้งน้ี เปนการศึกษาถึงการประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใิน
รถยนต โดยสรุปผลการศึกษาวิจัยดังน้ี 
 

ความมุงหมายของการวิจัย 
 เพ่ือประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต ใน 4 ดาน ไดแก ดานบริบท 
ดานปจจัยนําเขา ดานกระบวนการ และดานผลผลติ 
 

สมมุติฐานในการวิจัย 
 1. ปจจัยดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ และผลผลติ ของนโยบายสงเสริมการใช
กาซธรรมชาตใินรถยนต มีแนวโนมไปในทางที่ดี 
 2. คุณสมบัตสิวนบุคคลที่แตกตางกันทําใหความคิดเห็นเกี่ยวกับการประเมินในดานบริบท 
ปจจัยนําเขา กระบวนการ และผลผลิตแตกตางกัน 
 3.  กลุมเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาติและผูขบัขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาตมีิความ
คิดเห็นแตกตางกันในดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการและผลผลิต 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
  พ้ืนที่ศึกษา ไดแก พ้ืนที่กรุงเทพมหานคร โดยศึกษาวจัิยจาก เจาหนาที่สถานีบรกิาร
กาซธรรมชาต ิและผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ  
 ประชากรและการสุมตวัอยางที่ใชในการวิจัย 
  ประชากรที่ใชในการวิจัย ไดแก เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิโดยการสุม
ตัวอยางแบบเจาะจง (Purposive sampling) จํานวน 35 คน และผูขบัขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ ใน
เขตจตุจักร โดยวิธีสุมตัวอยางอยางงาย (Simple random sampling) และใชกลุมตัวอยางจํานวน 83 
คน 

 
เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 
 เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัยครัง้นี้ ประกอบดวยแบบสอบถาม ดังนี้ 
 เปนแบบสอบถามสําหรับเจาหนาที่สถานบีริการกาซธรรมชาต ิและผูขับขี่รถยนตทีใ่ชกาซ
ธรรมชาติ เปนขอมูลความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามเก่ียวกับนโยบายสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนต โดยใชรูปแบบการประเมินแบบซิป (CIPP) ซึ่งประกอบดวย  
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  สวนที่ 1  ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 
  สวนที่ 2  เปนขอมูลการประเมินผลนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต ซึ่งมี
อยู 4 ดาน ดังน้ี 
   2.1 การประเมินดานบริบท (Contexts) ประกอบไปดวยขอคําถามรวม 5 ดาน ไดแก 
1) เปาหมายของนโยบาย 2) ความคาดหวังและความตองการของผูใชกาซธรรมชาติ 3) ปญหาและ
อุปสรรคของนโยบาย 4) เศรษฐกิจและการเมือง 5) ผลประโยชนที่ไดรับจากนโยบาย 
  2.2 การประเมินปจจัยนําเขา (Input) ประกอบไปดวยขอคําถามรวม 5 ดาน ไดแก 1) 
ดานแผนปฏิบตัิการ 2) ดานงบประมาณ 3) ดานเวลา 4) ดานเทคโนโลยี 5) หนวยงานที่เก่ียวของ  
  2.3 การประเมินความเหมาะสมของกระบวนการดําเนินโครงการ (Process) ประกอบ
ไปดวยขอคําถามรวม 3 ดาน ไดแก 1) กระบวนการประชาสัมพันธ 2) กระบวนการทํางานของระบบ   
3) กระบวนการพัฒนาคุณภาพของเจาหนาที่ 
  2.4 การประเมินผลผลิตของโครงการ (Product) ประกอบไปดวยขอคําถามรวม 3 
ดาน ไดแก 1) ความพึงพอใจของผูใชบริการ 2) การยอมรับและการปฏิบัตติามนโยบาย 3) การคง
อยูของนโยบาย 
 สวนที่ 3 ความสําคัญเก่ียวกับนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต เพ่ือการ
ปรับปรุงแกไขโครงการใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
  

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 ผูวิจัยไดดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลตามขั้นตอนตอไปน้ี 
  1. ขออนุญาต และขอความอนุเคราะหในการแจกแบบสอบถามใหแกเจาหนาที่สถานี
บริการกาซธรรมชาติ และผูขับขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยผูวิจัยได
ดําเนินการเก็บขอมูลดวยตนเอง 
  2. ผูวิจัยรวบรวมแบบสอบถามมาตรวจหาคะแนน แลวนําขอมูลมาวิเคราะหทางสถติ ิ
 

สรุปผลการวิเคราะหขอมูล 
 ผลการวิเคราะหขอมูลการประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต สรุป
ผลไดดังนี้ 
 1. จากการวิเคราะหขอมูลทั่วไปของขอมูลสวนบคุคลของกลุมตัวอยาง สามารถสรุปผลได
ดังนี้ 
  เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิ
  ขอมูลสถานภาพทั่วไปของเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ 35 คน พบวาสวน
ใหญเปนเพศหญิง คิดเปนรอยละ 54.3  มีอายุระหวาง 19 - 22 ป 23 – 31 ป และ ชวงอาย ุ32- 36 ป 
คิดเปนรอยละ 25.7 มีระดับการศึกษาปรญิญาตรี คิดเปนรอยละ 34.3 มีประสบการณทํางาน 2 – 3 ป 



 69 

  ขอมูลสถานภาพทั่วไปของผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิ83 คน พบวาสวนใหญ
เปนเพศชายคดิเปนรอยละ 96.4 มีอายุระหวาง 31 – 40 ป คิดเปนรอยละ 36.1 มีระดับการศึกษา
มัธยมศึกษา คิดเปนรอยละ 36.1 สวนใหญมีรายไดตอเดือน ระหวาง 10,001 – 20,000 บาท คิด
เปน 42.2 โดยมีอาชีพผูขับรถแท็กซ่ี คิดเปนรอยละ 5.30 และใชรถยนตยี่หอโตโยตา คิดเปนรอยละ 
74.7 
 2. สรุปผลการวิเคราะหเพ่ือการทดสอบสมมติฐาน สามารถสรุปผลไดดังนี้ 
 สมมติฐานขอที่ 1 นโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต มีแนวโนมไปในทางที่
ดี โดยพิจารณาจากเกณฑที่ใชในการวิเคราะหนโยบายการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต  
  1.1 ดานบริบท 
   ความคิดเห็นของกลุมเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาติ ตอนโยบายสงเสริม
การใชกาซธรรมชาติในรถยนต ดานบริบท ในภาพรวมอยูในระดับคอนขางเห็นดวย เม่ือพิจารณา
รายขอพบวา เศรษฐกิจและการเมือง ประกอบดวย การเปดสถานีบริการกาซธรรมชาติ ถามี
นักการเมืองสนับสนุนจะชวยใหงาย คาเฉลี่ย 4.238 ปญหาและอุปสรรคของนโยบาย ประกอบดวย 
ประชาชนลังเลเพราะกลวัปญหาซอมบํารุงหลังติดตั้ง และขั้นตอนการขออนุญาตใหสถานีบริการกาซ
ธรรมชาติ ดําเนินการติดตั้งอุปกรณกาซธรรมชาติมีความยุงยาก คาเฉลี่ย 4.133 ผลประโยชนที่
ไดรับจากนโยบาย ประกอบดวย ชวยลดคาใชจาย เน่ืองจากราคาน้ํามันที่แพงขึ้น และคาใชจายใน
การดําเนินกิจการสถานีบรกิารกาซธรรมชาติต่ํา เพราะไดรับการสนับสนุนจาก ปตท. คาเฉลี่ย 
4.086 ความคาดหวังและความตองการของผูใช ประกอบดวย ความม่ันใจดานความปลอดภัย 
สามารถใชแทนนํ้ามันไดดี ไมทําใหเกิดความเสียหายกับรถ และปริมาณกาซธรรมชาติ มีเพียงพอ
ตอจํานวนรถที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคต คาเฉลี่ย 4.050 และเปาหมายของนโยบาย ประกอบดวย การ
ขยายทอสงกาซธรรมชาติ การขยายจํานวนรถทีใ่ชกาซธรรมชาติ และการขยายจาํนวนปมกาซ
ธรรมชาติ คาเฉลี่ย 3.952 สวนดานเศรษฐกิจและการเมือง การใชกาซธรรมชาติ ทาํใหเศรษฐกิจของ
ประเทศดีขึ้น ชวยประหยัดการนําเขานํ้ามันดิบ ปญหาและอุปสรรคของนโยบาย ตลาดกาซ
ธรรมชาติมีขนาดเล็กไมจูงใจตอการลงทนุ ผลประโยชนที่ไดรับจากนโยบาย ประกอบดวย ทําให
มลพิษทางอากาศนอยลง  ในภาพรวมอยูในระดับ เห็นดวยอยางยิ่ง 
   ความคิดเห็นของกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาตติอนโยบายสงเสริมการใช
กาซธรรมชาตดิานบริบท จากการศึกษาพบวา มีความคดิเห็นแตกตางกับกลุมเจาหนาที่สถานี
บริการกาซธรรมชาติ คือในภาพรวมอยูในระดับเห็นดวยปานกลาง เม่ือพิจารณารายขอจะพบวา 
คาเฉลี่ยสูงสุดคือ ผลประโยชนที่ไดรับจากนโยบาย ประกอบดวย ชวยลดคาใชจาย เน่ืองจากราคา
น้ํามันที่แพงขึ้น ชวยลดมลพิษ คาเฉลี่ย 4.428 รองลงมาไดแก เศรษฐกิจ และการเมือง 
ประกอบดวย การดําเนินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนตเปนเรื่องการเมือง คาเฉลี่ย 
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  1.2 ดานปจจัยนําเขา 
   ความคิดเห็นของกลุมเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาติตอนโยบายสงเสริม
การใชกาซธรรมชาติในรถยนต ดานปจจัยนําเขา ในภาพรวมอยูในระดับคอนขางเห็นดวย เม่ือ
พิจารณาเปนรายขอพบวา คาเฉลี่ยสูงสุดคือ ดานเทคโนโลยี ประกอบดวย ถังบรรจุกาซธรรมชาติมี
ความปลอดภัย แข็งแรง ทนตอแรงอัด มีการนําคอมพิวเตอรมาใชเพ่ืออํานวยความสะดวก เชน การ
ออกใบเสร็จ คาเฉลี่ย 4.119 รองลงมา ดานงบประมาณ ประกอบดวย การลงทุนในกิจการสถานี
บริการกาซธรรมชาติต่ําเพราะไดรับการสนับสนุนจากบโีอไอ คาเฉลี่ย 4.153 ดานแผนปฏิบัติการ 
ประกอบดวย รัฐบาลใหการสนับสนุนการลงทุนในกิจการของสถานีบริการกาซธรรมชาติเปนอยางดี 
สถานีบริการกาซธรรมชาตมีิการรายงานผลการดําเนินงานตอคณะกรรมการสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตติามกําหนดเวลา คาเฉลี่ย 4.143 สวนดานเวลา ประกอบดวย สถานีบริการกาซธรรมชาต ิ
มีระยะเวลาคนืทุนนานกวาสถานีบริการน้ํามัน รถขนกาซธรรมชาต ิใชเวลาในการเติมกาซใสลงใน
ถังกาซของสถานีบริการกาซธรรมชาตใิชเวลานาน และหนวยงานและผูมีสวนเกี่ยวของ 
ประกอบดวย รัฐบาลมีการรับประกันความปลอดภัยในการใชกาซธรรมชาติในรถยนต สถานีบรกิาร
กาซใหความรวมมือเขารวมโครงการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ กรมขนสงทางบกอนุญาตใหรถ
ขนสงกาซธรรมชาติสามารถวิ่งได 24 ชั่วโมง ทําใหกาซเพียงพอตอการใหบริการ มีคาเฉลี่ยต่ําสุด 
4.067 สวนดานงบประมาณ ผูประกอบการรายยอยไมสามารถเขามาดําเนินการสถานีบริการกาซ
ธรรมชาติ และถานํ้ามันราคาลง ผูใชจะไมหันมาใชกาซธรรมชาติ ผูขบัขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ มี
ความคิดเห็นอยูในระดับเห็นดวยอยางยิ่ง 
   ความคิดเห็นของกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาตติอนโยบายสงเสริมการใช
กาซธรรมชาตดิานปจจัยนําเขา ในภาพรวมอยูในระดับคอนขางเห็นดวย เม่ือพิจารณารายขอจะ
พบวากลุมผูขีร่ถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ มีความคิดเห็นแตกตางกับกลุมเจาหนาที่สถานบีริการกาซ
ธรรมชาต ิคาเฉลี่ยสูงสุด คือ ดานแผนปฏิบัติ คาเฉลี่ย 3.863 ดานงบประมาณ คาเฉลี่ย 3.847 
หนวยงานและผูมีสวนเกี่ยวของ คาเฉลี่ย 3.590 ดานเทคโนโลยี คาเฉลี่ย 3.283 และดานเวลามี
คาเฉลี่ยต่ําสุด 2.626  
  1.3 ดานกระบวนการ 
   ความคิดเห็นของกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิตอนโยบายสงเสริม
การใชกาซธรรมชาติในรถยนต ดานกระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับเห็นดวยอยางยิ่ง  เม่ือ
พิจารณาเปนรายขอพบวา คาเฉลี่ยสูงสุดคอื  กระบวนการพัฒนาคุณภาพเจาหนาที่  ประกอบดวย มี
การฝกอบรมตามลักษณะงาน มีการควบคุมการปฏิบตังิานเรื่องความปลอดภยั เครงครัดเรื่องมารยาท
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   ความคิดเห็นของกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิสอดคลองกับกลุม
เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิอยูในระดับคอนขางเห็นดวย เม่ือพิจารณาเปนรายขอจะพบวา 
คาเฉลี่ยสูงสุดคือ กระบวนการพัฒนาคุณภาพของเจาหนาที่ ประกอบดวย พนักงานในสถานีบรกิาร
ฯ มีความรู ความสามารถและทักษะในการใหบริการ มีความเต็มใจในการใหบริการ พนักงานในราน
ติดตั้งถังกาซฯ มีความเต็มใจในการใหบริการ พนักงานในสถานีบรกิารฯ คาเฉลีย่ 3.620 
กระบวนการทํางานของระบบ ประกอบดวย การตรวจสอบความถกูตองในการตดิตั้งถังฯ มี
มาตรฐานที่เชือ่ถือได มีความปลอดภัยสูงในการติดตั้งถงักาซฯ คาเฉลี่ย 3.609 คาเฉลี่ยต่ําสุดคอื 
กระบวนการประชาสัมพันธ ประกอบดวย โฆษณาการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ ทางโทรทัศนไม
มีประโยชน คาเฉลี่ย 3.199  
  1.4 ดานผลผลิต 
   ความคิดเห็นของกลุมเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาติตอนโยบายสงเสริม
การใชกาซธรรมชาติในรถยนต ดานผลผลิต ในภาพรวมกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิ
เห็นดวยอยางยิ่ง เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวา ความพึงพอใจของผูใชบริการ ประกอบดวย สถานี
บริการกาซฯ สามารถอํานวยความสะดวกในสิ่งที่ลูกคาไมสามารถทําดวยตนเองได กาซธรรมชาต ิ
ใชทดแทนนํ้ามันเบนซินไดเปนอยางดี มีประสิทธิภาพเทากับพลังงานทดแทนอ่ืน คาเฉลี่ย 4.324 
รองลงมาคือ การคงอยูของนโยบาย ประกอบดวย มีพลังงานทางเลอืกอ่ืนที่นาสนใจมากกวา รัฐบาล
ควรดําเนินการสงเสริมนโยบายการใชกาซธรรมชาติ และ การยอมรับและการปฏบิัตติามนโยบาย 
ประกอบดวย การรับรูของประชาชนตอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ การลงทุนใชกาซ
ธรรมชาติ ไมคุมกับเงินที่เสยีไป คาเฉลีย่ 4.158 
   ความคิดเห็นของกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิในภาพรวมอยูในระดับ
คอนขางเห็นดวย เม่ือพิจารณาเปนรายขอจะพบวา ความพึงพอใจของผูใชบริการ คาเฉลี่ย 3.901 
รองลงมาคือ การคงอยูของนโยบาย คาเฉลี่ย 3.470 และการยอมรับและการปฏบิตัิตามนโยบาย 
คาเฉลี่ย 2.735 
 
 สมมติฐานขอที่ 2 คุณสมบัติสวนบุคคลที่แตกตางกันทําใหความคดิเห็นเกี่ยวกบัการ
ประเมินในดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการและผลผลติแตกตางกัน 
  2.1 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซ
ธรรมชาต ิดานบริบท 
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   ผลการวิจับ พบวา ปจจัยของกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ ไดแก 
เพศ อายุ ประสบการณทํางาน มีความคิดเห็นไมแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินการตามนโยบาย
สงเสริมการใชกาซธรรมชาต ิ    
   สวนปจจัยของกลุมตัวอยางที่มีความคิดเห็นแตกตางกัน ไดแก ระดับการศึกษา 
และ สถานภาพตําแหนง โดยระดับการศกึษา กลุมตวัอยางที่มีระดับการศึกษาในระดับมัธยมศึกษา
ตอนปลาย กับ ระดับปริญญาตรี และ ระดับ ปวช. / ปวส. / อนุปริญญา กับ ระดับปริญญาตรี มี
ความคิดเห็นแตกตางกัน  สถานภาพตําแหนงในแตละระดับพนักงานบริการกาซ กับเสมียน และ 
เสมียน กับ บญัชีการเงิน มีความคิดเห็นที่แตกตางกัน 
  2.2 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซ
ธรรมชาต ิดานปจจัยนําเขา 
  ผลการวิจัย พบวา ปจจัยของกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ ไดแก เพศ 
อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณทํางาน และสถานภาพตําแหนง มีความคิดเห็นไมแตกตางกัน ใน
เรื่องการดําเนินการตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ ตอดานปจจัยนําเขา 
  2.3 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซ
ธรรมชาต ิดานกระบวนการ 
  ผลการวิจัย พบวา ปจจัยของกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ ไดแก เพศ 
อายุ ระดับการศึกษา ประสบการทํางาน และสถานภาพตําแหนง มีความคิดเห็นไมแตกตางกันใน
เรื่องการดําเนินการตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ ตอดานกระบวนการ 
  2.4 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซ
ธรรมชาต ิดานผลผลติ 
  ผลการวิจัย พบวา ปจจัยของกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ ไดแก เพศ 
อายุ ระดับการศึกษา ประสบการทํางาน และสถานภาพตําแหนง มีความคิดเห็นไมแตกตางกันใน
เรื่องการดําเนินการตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ ตอดานผลผลติ 
  2.5 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมผูขบัขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ 
ดานบริบท  
  ผลการวิจัย พบวา ปจจัยของกลุมตัวอยางผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิไดแก เพศ 
มีความคิดเห็นไมแตกตางกัน ในเรื่องเร่ืองการดําเนินการตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาต ิ
ตอดานบริบท 
  สวนปจจัยของกลุมตัวอยางที่มีความคิดเห็นแตกตางกันไดแก อายุ ระดับการศึกษา 
รายไดตอเดือน อาชีพ และยี่หอรถยนต โดยระดับอายุของกลุมตัวอยางที่มีอายุ 20-30 ป, อายุ 31-
40 ป และ 41-50 ป มีความคิดเห็นแตกตางกับอายุระดับ 50 ปขึ้นไป การศึกษาระดับประถมศึกษา 
มีความคิดเห็นแตกตางกับระดับการศึกษาปริญญาตรีและสูงกวาปริญญาตรี สวนระดับการศึกษา
มัธยมศึกษามีความคิดเห็นแตกตางกับระดับสูงกวาปริญญาตรี  รายไดตอเดือนในระดับต่ํากวา 
10,000 บาท มีความคิดเห็นแตกตางกับรายไดตอเดือน 10,001 – 20,000 บาท และ 30,001 – 
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  2.6 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมผูขบัขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาต ิ
ดานปจจัยนําเขา  
  ผลการวิจัย พบวา ปจจัยของกลุมผูขับขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาต ิไดแก เพศ และ
อายุ มีความคิดเห็นไมแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินการตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ 
ตอดานปจจัยนําเขา 
  สวนปจจัยของกลุมตัวอยางที่มีความคิดเห็นแตกตางกันไดแก ระดับการศึกษา รายได
ตอเดือน อาชีพ และยี่หอรถยนต โดยระดับการศึกษาระดับปริญญาตรี มีความคิดเห็นแตกตางกับ
ระดับประถมศึกษา และมัธยมศึกษา กลุมผูที่มีรายไดตอเดือนต่ํากวา 10,000 บาท มีความคดิเห็น
แตกตางกับรายไดตอเดือน 10,001 – 20,000 บาท และ สูงกวา 40,000 บาท กลุมอาชีพพนักงาน
บริษัทเอกชน มีความคิดเห็นแตกตางกับผูขับขี่แท็กซ่ี  กลุมอาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจมี
ความคิดเห็นแตกตางกับกลุมผูขับขี่รถแท็กซ่ี กลุมตวัอยางที่ขับขี่รถยนตยี่หอโตโยตามีความคิดเห็น
แตกตางกับยีห่อฮอนดา และยี่หอฮอนดา มีความคิดเห็นแตกตางกับยี่หอนิสสัน 
  2.7 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมผูขบัขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาต ิ
ดานกระบวนการ 
  ผลการวิจัย พบวา ปจจัยของกลุมผูขับขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาต ิไดแก เพศ อายุ 
ระดับการศึกษา รายไดตอเดือน อาชีพ และยี่หอรถยนต มีความคดิเห็นไมแตกตางกันในการดําเนิน
ดําเนินการตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ ตอดานกระบวนการ 
  2.8 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมผูขบัขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ 
ดานผลผลิต 
  ผลการวิจัย พบวา ปจจัยของกลุมผูขับขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาต ิไดแก เพศ ระดับ
การศึกษา รายไดตอเดือน และยี่หอรถยนต มีความคดิเห็นไมแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินการ
ตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติตอดานผลผลิต 
  สวนปจจัยของกลุมตัวอยางที่มีความคิดเห็นแตกตางกันไดแก อายุ และอาชีพ โดย
กลุมอายุ 20 – 30 ป, 31 – 40 ป และ 41 – 50 ป มีความคิดเห็นแกตางกับกลุมอายุ 50 ปขึ้นไป  
กลุมอาชีพพนักงานเอกชน มีความคิดเห็นแตกตางกับกลุมอาชีพประกอบธุรกิจสวนตวั และผูขบัขี่
รถแท็กซ่ี 
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 สมมติฐานขอที่ 3 วิเคราะหความแตกตางระหวางกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซ
ธรรมชาติและผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิ 
  ผลการวิจัย พบวา กลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิและกลุมผูขับขี่รถยนตที่
ใชกาซธรรมชาติ มีความคิดเห็นแตกตางกันทุกดาน ไดแก ดานบรบิท ดานปจจัยนําเขา ดาน
กระบวนการ และดานผลผลติ 

 
อภิปรายผลการวิจัย 
 การวิจัยเรื่องการประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต  ผูวิจัยได
อภิปรายผลดังน้ี  
  
ตาราง 20 เปรียบเทียบภาพรวมของกิจกรรม 
 

กิจกรรม เจาหนาที่ ผูขับขี่ฯ 
 คาเฉลี่ย ลําดับ คาเฉลี่ย ลําดับ 

ดานบริบท 4.089 4 3.364 4 
ดานปจจัยนําเขา 4.119 3 3.454 3 
ดานกระบวนการ 4.296 1 3.512 1 
ดานผลผลิต 4.253 2 3.502 2 
รวม 4.162  3.444  

  
 จากตาราง ความคิดเห็นของเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ และผูขบัขี่รถยนตที่ใช
กาซธรรมชาต ิตอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต พบวาในภาพรวมคอนขางเห็น
ดวย โดยเห็นดวยมากสุดคือ ดานกระบวนการ รองลงมาคือ ดานผลผลิต ดานปจจัยนําเขา และ ดาน
บริบท ตามลําดับ  
 จากภาพรวมดังกลาว สามารถวิเคราะหความคิดเห็นของเจาหนาที่สถานีบริการกาซ
ธรรมชาติ และผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิที่เห็นดวยมากที่สุดในดานกระบวนการ อาจ
เน่ืองมาจาก ดานกระบวนการเปนสิ่งที่เก่ียวของโดยตรงกับกลุมตวัอยาง โดยกลุมตัวอยางไดเรงเห็น
วา ดานกระบวนการเปนกระบวนการที่สาํคัญใชในการตรวจสอบขอบกพรองของการดําเนินการและ
ในขั้นตอนการปฏิบัตติาง ๆ  ทั้งในดานการประชาสัมพันธ การทํางานของระบบ รวมทั้งยังใชใน
ประเมินการพัฒนาศักยภาพของเจาหนาที่ บงบอกถึงความเพียงพอของเจาหนาที่ฯ อีกทั้งยัง
ประเมินวาไดปฏิบัตติามแผนที่กําหนดไวหรือไมเพียงใด 
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 โดยความคิดเห็นของเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาติ และผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซ
ธรรมชาตติอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ ดานกระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับเห็นดวย
อยางยิ่ง โดยเหตุผลสําคญัในอันดับแรกคือ กระบวนการพัฒนาคุณภาพเจาหนาที่ รองลงมาไดแก 
กระบวนการทาํงานของระบบ และกระบวนการประชาสมัพันธ ตามลําดับ โดยสามารถเปรียบเทียบได
ดังตาราง 

 
ตาราง 21 เปรียบเทียบกิจกรรมดานกระบวนการ 
 

เจาหนาที่ ผูขับขี่ฯ 
กิจกรรม 

คาเฉลี่ย ลําดับ คาเฉลี่ย ลําดับ 
กระบวนการประชาสัมพันธ 4.152 3 3.199 3 
กระบวนการทาํงานของระบบ 4.315 2 3.609 2 
กระบวนการพัฒนาคุณภาพเจาหนาที ่ 4.429 1 3.620 1 
 4.296  3.512  

 
 จากตาราง ความคิดเห็นของกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิและกลุมผูขับขี่
รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาตติอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต ดานกระบวนการ เม่ือ
พิจารณาเปนรายขอพบวา เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ และกลุมผูขับขี่รถยนตทีใ่ชกาซ
ธรรมชาติ มีความคิดเห็นแตกตางกัน โดยระดับความคิดเห็นของกลุมเจาหนาที่สถานีบริการกาซ
ธรรมชาติ อยูในระดับเห็นดวยอยางยิ่ง ใหความสําคัญกับกระบวนการพัฒนาคุณภาพเจาหนาที่ โดย
เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ ไดใหความสําคญักับการควบคุมการปฏิบัตงิาน ในเรื่องความ
ปลอดภัยเปนอันดับแรก และตองการใหทางสถานีบรกิารกาซธรรมชาติ จัดใหมีการฝกอบรมตาม
ลักษณะงาน รวมทั้งควรเครงครัดเร่ืองมารยาทในการใหบริการ อาจเนื่องมาจาก เจาหนาที่สถานี
บริการกาซธรรมชาติไดเล็งเห็นวา การฝกอบรมท่ีดีสามารถสรางความเปลี่ยนแปลงองคกรและ
พฤติกรรมทีเ่ปลี่ยนแปลไป การพัฒนาคุณลักษณะของพนักงานใหมีความรู ความสามารถ
ประสบการณในการปฏิบตังิานเตรียมบุคคลใหพรอมและมีความสามารถนําวัตถปุระสงคและ
นโยบายของหนวยงานไปปฏิบัติอยางมีประสิทธิภาพ วิจิตร อาวะกลุ (2540 : 17 – 18)  อีกทั้ง
สถานีบริการกาซธรรมชาต ิเปนที่จุดเก็บรวมหรือจุดจายกาซธรรมชาติ เพ่ือใหบริการและจําหนาย
กาซธรรมชาตแิกยานพาหนะ ซึ่งประกอบดวยถังเก็บและจายกาซ ระบบทอเคร่ืองสูบอัดกาซและ
อุปกรณเคร่ืองมือตาง ๆ ตลอดจนระบบความปลอดภยัที่เกี่ยวของตาง ๆ มากมาย (เอกสารวิชาการ
ของบริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน)) รองลงมาคือ กระบวนการทํางานของระบบ เจาหนาที่สถานี
บริการกาซธรรมชาติ ยังคงไดใหความสําคัญกับเร่ืองการตรวจสอบความปลอดภัย โดยมีระดับความ
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 ความคิดเห็นของกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิมีความคิดเห็นแตกตางกับ
เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ ซึ่งมีความเห็นอยูในระดับคอนขางเห็นดวยในเรื่อง การ
มาตรฐานการตรวจสอบความถูกตอง และความปลอดภัยของถังกาซและการใชกาซธรรมชาต ิอาจ
เน่ืองจาก ผูใชกาซธรรมชาติ มีความม่ันใจวา กาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงที่ใชในรถยนตที่มีความ
ปลอดภัยมากที่สุด เพราะกาซธรรมชาติเบากวาอากาศ ในขณะที่กาซหุงตมและน้าํมันเบนซินหรือ
ดีเซลหนักกวาอากาศ ดังนั้นเม่ือเกิดรั่วไหล กาซธรรมชาติจะไมสะสมอยูบนพื้นดินจนเกิดการลุก
ไหมเหมือนเช้ือเพลงอ่ืน ๆ (โครงการกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต บริษัท ปตท.จํากัด(มหาชน). 
พฤษภาคม 2546) 
 จากการศึกษาพบปญหาทีค่วรปรบัปรุงคือ เพ่ิม Promotion ออกเงินคาติดตั้งเพ่ือจูงใจให
หันมาใชกาซธรรมชาติ คิดเปนรอยละ 46.9 เพ่ิมการโฆษณาทางสื่อตาง ๆ คิดเปนรอยละ 36.7 และ 
การประชาสัมพันธและเผยแพรขาวสารใหแกผูขับขี่คิดเปนรอยละ 22.4 
 
 ทั้งน้ี จากการประเมินผลความคิดเห็นของเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ และผูขบัขี่
รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ ยังคงใหความสําคัญในดานอ่ืน ๆ ซึ่งสามารถเปรียบเทียบภาพรวมของ
กิจกรรมไดดังนี้ 

1. เปรียบเทียบกิจกรรมดานผลผลติ 
จากภาพรวมความคิดเห็นของเจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต ิและผูขับขี่รถยนตที่ใช

กาซธรรมชาตติอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตไิดใหความสําคัญและเห็นดวยกับ กิจกรรม
ดานผลผลิต เปนอันดับที่ 2 โดยในดานผลผลตินี้มีความคิดเห็นรองลงมาจากดานกระบวนการเพียง
เล็กนอย อาจเนื่องมากจากกลุมเปาหมายยังคงเห็นถึงความสาํคัญของการประเมินผลดานผลผลิต 
เพราะทําใหสามารถเปรียบเทียบผลผลติที่เกิดขึ้นจากการดําเนินนโยบายกับเปาหมายของนโยบาน
ที่กําหนดไวตัง้แตตน อีกทั้งยังทําใหทราบถึงผลสัมฤทธิข์องนโยบาย และชวยใหผูบริหารไดทราบ
ขอมูลเพื่อนําไปใชในการแกไขปรับปรุงการดําเนินนโยบายครั้งตอ ๆ ไปได 

โดยระดับความคิดเห็นของกลุมของเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาต ิดานผลผลิตใน
ภาพรวมอยูในระดับเห็นดวยอยางยิ่ง และกลุมของผูขับขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาต ิดานผลผลติใน
ภาพรวมอยูในระดับคอนขางเห็นดวย โดยเหตุผลสําคัญในอันดับแรกคือ ความพึงพอใจของ
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ตาราง 22 เปรียบเทียบกิจกรรม ดานผลผลิต 
 

เจาหนาที่ ผูขับขี่ฯ 
กิจกรรม 

คาเฉลี่ย ลําดับ คาเฉลี่ย ลําดับ 
ความพึงพอใจของผูใชบริการ 4.324 1 3.901 1 
ประสิทธิผลการปฏิบตัิราชการ 4.158 3 2.735 3 
การคงอยูของนโยบาย 4.243 2 3.470 2 
 4.253  3.502  

 
 ความคิดเห็นของกลุมเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาติ และกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใช
กาซธรรมชาต ิตอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต ดานบริบท เม่ือพิจารณาเปนราย
ขอพบวา เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาติ และกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ มีความ
คิดเห็นแตกตางกัน เม่ือพิจารณารายขอพบวา กลุมเจาหนาที่สถานบีริการกาซธรรมชาติ ระดับความ
คิดเห็นอยูในระดับเห็นดวยอยางยิ่ง โดยใหความสําคัญกับความพึงพอใจของผูใชบริการ ในแงการ
อํานวยความสะดวกใหแกลูกคาในสิ่งทีล่กูคาทําเองไมไดเปนอันดับแรก เชน การลางรถ เติมลมยาง 
และมีความคดิเห็นในเรื่องประสิทธิภาพคือ กาซธรรมชาติมีประสทิธิภาพเทากับพลังงานทางเลือก
อ่ืน และยังเปนพลังงานธรรมชาติที่มีขอดีในแงของการรักษาสิ่งแวดลอม ความประหยัดคุมคา มี
ความปลอดภัย  
 สวนกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิใหความสําคญักับความพึงพอใจของผูใชบริการ 
ระดับความคดิเห็นอยูในระดับคอนขางเห็นดวย โดยใหความสําคัญกับความพึงพอใจของผูใชบริการ 
ในแงการใหบริการของรานติดตั้งกาซฯ การบริการเติมกาซฯ และกาซธรรมชาติสามารถใชแทน
น้ํามันเบนซินไดเปนอยางดี ซึ่งผลการวิจัยสอดคลองกับงานวิจัยของ รัตนา วิสุทธิด์วงดุษดี (2549) 
กลาวไววา กาซเอ็นจีวีมีประสิทธิภาพเทากับเชื้อเพลิงที่ใชอยูในปจจุบัน กาซเอ็นจีวีมีผลเสียตอ
เคร่ืองยนต ราคาของกาซเอ็นจีวีมีผลตอการเลือกใชกาซเอ็นจีวี นโยบายของภาครัฐและหนวยงานที่
สนับสนุนการใชกาซเอ็นจีวอียางตอเน่ืองมีผลตอการเลอืกใชกาซเอ็นจีวี  
 

2. เปรียบเทียบกิจกรรมดานปจจัยนําเขา 
 ความคิดเห็นของกลุมเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาต ิและกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใช
กาซธรรมชาตติอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต ดานปจจัยนําเขา มีความคิดเห็น
สอดคลองกัน ในระดับ คอนขางเห็นดวย เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวา เจาหนาที่สถานีบริการกาซ
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 จากการศึกษาพบวาปญหาที่ควรปรบัปรุงคือ การพัฒนาเจาหนาที่ใหมีความรู ความ
เชี่ยวชาญ คิดเปนรอยละ 93.9 การรับประกันความปลอดภัยของถังกาซ คิดเปนรอยละ 84.7 การ
ตรึงราคากาซธรรมชาต ิคิดเปนรอยละ 53.1 และ การพัฒนาถังบรรจุกาซธรรมชาติ ใหมีน้ําหนักเบา 
คิดเปนรอยละ 44.9  

 
3. เปรียบเทียบกิจกรรมดานบริบท 

 ความคิดเห็นของกลุมเจาหนาที่สถานีบรกิารกาซธรรมชาต ิและกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใช
กาซธรรมชาต ิตอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต ดานบริบท  มีความคิดเห็น
แตกตางกัน เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวา ระดับความคิดเห็นของเจาหนาที่สถานีบริการกาซ
ธรรมชาติ อยูในระดับคอนขางเห็นดวย สวนกลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิมีระดับความ
คิดเห็นอยูในระดับเห็นดวยปานกลาง โดยทั้งสองกลุมใหความสําคัญกับเรื่องเศรษฐกิจและการเมือง 
เน่ืองจากความตองการใชพลังงานของประเทศโดยทัว่ไปจะมีการขยายตัวไปในทศิทางที่สอดคลอง
กับการขยายตัวของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ดังนั้น แนวโนมที่จะตองพึ่งพิงการ
นําเขาพลังงานและเชื้อเพลงจากตางประเทศก็จะสูงขึ้นเร่ือย ๆ นั่นหมายถึงประเทศจะตองสูญเสีย
เงินตราแกตางประเทศมากขึ้นเรื่อย ๆ (กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน. 2551: 11-13) 
รองลงมาไดแก ปญหาและอุปสรรคของนโยบายฯ ซึ่งปญหาของสถานีบริการกาซธรรมชาติคอื เงิน
ลงทุนอุปกรณกาซธรรมชาต ิและคาใชจายในการดําเนินกิจการสูง และตลาดกาซธรรมชาตขิองไทย
ยังมีขนาดเล็ก ทําใหผูประกอบการขนสงมีความลังเลตอการใชกาซธรรมชาติ โดยเกรงวาจะมีปญหา
เรื่องบริการหลังการขาย (โครงการกาซธรรมชาตสิําหรบัยานยนต บริษัท ปตท.จํากัด(มหาชน). 
พฤษภาคม 2546) 
 จากการศึกษาพบวาปญหาที่ควรปรบัปรุงคือ การบริหารจัดการใหกาซมีเพียงพอตอความ
ตองการ คิดเปนรอยละ 73.5 การขยายจํานวนสถานีบริการกาซธรรมชาติใหเพียงพอ คิดเปนรอยละ 
65.3 และการเพ่ิมความม่ันใจในความปลอดภัยในการใชกาซธรรมชาติ คิดเปนรอยละ 20.7 
 



 79 

ขอเสนอแนะ 
 ผูวิจัยมีขอเสนอแนะจาก ขอมูลที่ไดจากผลการวิเคราะหของเจาหนาที่สถานีบริการกาซ
ธรรมชาติและผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิตอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต มี
ดังตอไปน้ี 
 
ตาราง 23 ขอเสนอแนะเก่ียวกับนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต  
 

เจาหนาที่ ผูขับขี่ฯ 
ขอเสนอแนะ 

รอยละ ลําดับ รอยละ ลําดับ 
ดานบริบท     
1. การขยายจํานวนสถานีบริการกาซธรรมชาติ  
ใหเพียงพอ 

65.3  4 77.8  1 

2. การบริหารจัดการใหกาซมีเพียงพอตอ 
ความตองการ 

73.5 3 69.3 4 

3. เพ่ิมความม่ันใจในความปลอดภัยในการใช 
กาซธรรมชาต ิ

20.7 10 65.0 5 

ดานปจจัยนําเขา     
4. พัฒนาเจาหนาที่ใหมีความรู ความเชีย่วชาญ 93.9  1 20.3 10 
5. ควรพัฒนาถังบรรจุกาซธรรมชาติใหมี 
น้ําหนักเบา 

44.9  7 75.8  2 

6. การตรึงราคากาซธรรมชาต ิ 53.1  5 45.8 8 
7. การรับประกันความปลอดภัยของถังกาซ 84.7 2 71.0 3 
ดานกระบวนการ      
8. ประชาสัมพันธและเผยแพรขาวสารใหแกผู 
ขับขี ่

22.4  9 41.5 9 

9.เพ่ิม Promotion ออกเงินคาติดตั้งเพ่ือจูงใจ  
ใหหันมาใชกาซธรรมชาติ  

46.9 6 59.5 6 

10. เพ่ิมการโฆษณาทางสื่อตาง ๆ 36.7 8 52.8 7 

 
 จากตาราง กลุมเจาหนาที่ไดใหความสําคัญของการปรับปรุงเก่ียวกับนโยบายสงเสริมการ
ใชกาซธรรมชาติในรถยนตมากที่สุดในดานปจจัยนําเขา รองลงมาไดแก ดานกระบวนการ ดาน
กระบวนการ และ ดานผลผลิตตามลําดับ โดยสามารถสรุปขอเสนอแนะแยกเปนแตละดานไดดังน้ี 
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 1. ดานบริบท จากผลการวจัิยควรพบวาควรมีการปรับปรุงการใหบริการกาซธรรมชาติ 
ดังนี้ 
  1.1 การขยายจํานวนสถานบีริการกาซธรรมชาติในรถยนตใหเพียงพอ โดยการ
กระจายสถานบีริการกาซธรรมชาติ ทั้งในกรุงเทพมหานคร ปริมณฑล และตามภูมิภาคตาง ๆ เพ่ือ
รองรับความตองการของผูขับขี่รถยนตทีใ่ชกาซธรรมชาติ  
  1.2 การบริหารจัดการใหกาซธรรมชาติมีเพียงพอตอความตองการ เพ่ือใหประชาชน
ม่ันใจวาในอนาคตจะมีกาซใชอยางเพียงพอ 
  1.3 เพ่ิมความม่ันใจในความปลอดภัยใหแกผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ  
 2. ดานปจจัยนําเขา เพ่ือใหการบริหารงานมีประสิทธิภาพสูงอยางสมํ่าเสมอ สิ่งที่ควร
ดําเนินการดังน้ี 
  2.1 ควรใหความสําคัญกับการตรึงราคากาซธรรมชาต ิ
  2.2 สรางความม่ันใจในการใชกาซธรรมชาติ โดยการรับประกันความปลอดภัยของถัง
กาซฯ 
  2.3 ควรพัฒนาถังบรรจุกาซธรรมชาติ ใหมีน้ําหนักเบา เพราะถังบรรจุกาซธรรมชาติ 
ในปจจุบันมีน้ําหนักมาก  
  2.4 ทางสถานีบริการกาซธรรมชาติ ควรใหความสําคญัในการฝกอบรมพฒันา
บุคลากรใหมีความรู ความเชี่ยวชาญในงาน เชน ความรูเก่ียวกับการเติมกาซ ความรูในการ
ใหบริการของศูนยสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ   
 3. ดานกระบวนการ การดําเนินการตามนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ สิ่งที่ควร
ปรับปรุงไดแก 
  3.1 ตองเรงทําการประชาสมัพันธ และเพิม่ชองทางการโฆษณาทางสือ่ตาง ๆ ให
มากกวาน้ี เพ่ือใหเปนที่ยอมรับของผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซธรรมชาต ิและกระตุนใหเกิดการใชกาซ
ธรรมชาติมากยิ่งขึ้น 
  3.2 เพ่ิมรายการสงเสริมการขาย เชน การออกเงินคาติดตั้งถังกาซธรรมชาติ หรือ 
Promotion ตาง ๆ เพ่ือเปนการจูงใจใหผูขับขี่หันมาใชกาซธรรมชาต ิ 
 4. ดานผลผลิต ความสําเร็จของนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต คอื การ
สงเสริมใหประชาชนใชพลังงานที่มีอยูภายในประเทศใหเกิดประโยชนสูงสุด ชวยลดการพ่ึงพา
พลังงานจากตางประเทศ ซึ่งทําใหสามารถประหยัดเงินตราที่ออกนอกประเทศ และยังชวยลด
ผลกระทบจากราคาน้ํามันดิบที่มีแนวโนมเพ่ิมสูงขึ้นในอนาคต 
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ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยคร้ังตอไป 
 1. การศึกษาคนควาคร้ังนี้ ไดศึกษากลุมตวัอยางเฉพาะ กลุมผูขับขี่รถยนตที่ใชกาซ
ธรรมชาตเิทาน้ัน เพ่ือใหการศึกษาคนควาที่ครอบคลมุและสามารถนาํมาใชประโยชนไดอยางมี
ประสิทธิภาพ ควรจะมีการศกึษาคนควากับกลุมผูขบัขีร่ถยนตทีไ่มใชกาซธรรมชาต ิเพ่ือใหเห็นความ
แตกตางระหวางผูใชกาซธรรมชาต ิและ ไมใชกาซธรรมชาติไดอยางชดัเจน 
 2. ควรมีการวจัิยเชิงคุณภาพประกอบดวย เชนการสัมภาษณแบบเจาะลึก เพ่ือให
ผลการวิจัยละเอียดขึ้น เน่ืองจากแบบสอบถามไมสามารถประเมินความคิดเห็นไดละเอียดลึกซ้ึง 
 3. ควรมีการศกึษาในเรื่องเดียวกันกับหนวยงานในระดับที่สูงขึ้น 
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แบบสอบถาม 

การประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต (NGV) 
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แบบสอบถาม 
เรื่อง การประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต (NGV) 
 
 แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึง่ของการศึกษาวิจัยของนิสิตปริญญาโทรัฐประศาสนศาสตร 
ภาควิชารฐัศาสตร บัณฑติวทิยาลัย มหาวทิยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ(ประสานมิตร) โดยแบบสอบถาม
แบงออกเปน 3 สวนคือ 

1. ขอมูลทั่วไปเก่ียวกับผูตอบแบบสอบถาม 
2. คําถามเก่ียวกบัการประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต (NGV)  
3. คําถามเก่ียวกบัความคิดเห็นและขอเสนอแนะเพ่ือนําไปปรับปรุงแกไขโครงการใหมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไปเก่ียวกับผูตอบแบบสอบถาม  

คําช้ีแจง โปรดใสเครื่องหมาย  ในชอง หนาคําตอบที่ตรงกับความเปนจริงในความคิดของทาน 

 1) เพศ 
   ชาย   หญิง 
 

 2) อายุ ……………….. ป 
 

 3) ระดับการศกึษา 
   ประถมศกึษา   มัธยมศึกษา   ปวช. / ปวส. / อนุปริญญา 
   ปริญญาตรี    สูงกวาปริญญาตรี   
 

 4)  รายไดสวนบุคคลเฉลีย่ตอเดือน 
   ต่ํากวา 10,000 บาท    10,001 - 20,000 บาท   20,001 - 30,000 บาท 
   30,001 - 40,000 บาท    40,001 - 50,000 บาท   สูงกวา 50,000 บาท 
 

 5) อาชีพ 
   พนักงานบริษทัเอกชน   ขาราชการ 
   พนักงานรัฐวสิาหกิจ   รับจางทั่วไป 
   ประกอบธุรกิจสวนตวั    ผูขับขี่รถแท็กซ่ี 
   อ่ืน ๆ โปรดระบุ................................................................... 
 

 6) รถยนตของทานยี่หอ 
   โตโยตา       ฮอนดา     นิสสัน 
   มาสดา       มิตซูบิชิ     BENZ 

   BMW       VOLVO     อ่ืน ๆ  โปรดระบุ.................. 
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สวนที่ 2 ขอมูลเก่ียวกับการประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต (NGV) 

คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย   ในชองที่ตรงกับความคิดเห็นของทานมากที่สุด 
ระดับความคดิเห็น 

คําถาม เห็นดวย
อยางยิง่ 

เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. ปมกาซ NGV มีจํานวนนอย ไมเพียงพอกับ
ประชาชนทีใ่ชบริการ 

     

2. ศูนยบริการติดตั้งถังกาซ NGV มีจํานวน
เพียงพอตอการใหบริการแกประชาชน 

     

3. รัฐมีมาตรการจูงใจใหหันมาใชรถ NGV      
4. ทานมีความม่ันใจในความปลอดภัยเม่ือใช
กาซ NGV ในรถยนต 

     

5. กาซ NGV สามารถใชแทนนํ้ามันไดดี      
6. กาซ NGV ไมทําใหเกิดความเสียหายกับรถ
ของทาน 

     

7. ปริมาณกาซ NGV มีเพียงพอตอจํานวน
รถยนตทีใ่ชกาซ NGV ที่จะเพ่ิมขึ้นในอนาคต 

     

8. คาใชจายในการติดตั้งถงักาซ NGV ใน
รถยนตมีราคาแพง 

     

9. ประชาชนลังเลที่จะใชกาซ NGV เพราะกลัว
ปญหาการซอมบํารุงหลังตดิตั้ง 

     

10. การหันมาใชกาซ NGV ทําใหเศรษฐกิจของ
ประเทศดีขึ้น 

     

11. การใชกาซ NGV ชวยประหยัดเงินตรา
ตางประเทศในการนําเขานํ้ามันดิบ 

     

12. การดําเนินนโยบายสงเสริมการใชกาซ NGV 
เปนเรื่องทางการเมือง 

     

13. การใชกาซ NGV ชวยลดคาใชจาย 
เน่ืองจากราคาน้ํามันที่แพงขึ้น 

     

14. การใชกาซ NGV ทําใหมลพิษทางอากาศลด
นอยลง 

     

15. รัฐบาลมีการตรึงราคากาซ NGV      
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ระดับความคดิเห็น 
คําถาม เห็นดวย

อยางยิง่ 
เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย 
ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

16. ที่ทานตัดสินใจใชกาซ NGV เน่ืองจากไดรับ
การลดหยอนภาษีทะเบียนรถประจําป  

     

17. รัฐบาลใหธนาคารปลอยสินเชื่อดอกเบี้ยต่ํา
ในการติดตั้งอุปกรณกาซ NGV ในรถยนต 

     

18. ราคาของกาซ NGV ถกูกวาเม่ือเทียบกับ
การใชพลังงานทางเลือกอ่ืน  

     

19. คาใชจายการติดตั้งถังกาซ NGV ที่นําไป
ลดหยอนภาษีรายไดบุคคลธรรมดาได ชวยให
ประหยัดคาใชจาย 

     

20. คาเบี้ยประกันภัยที่ทํา มีผลตอการนาํรถไป
ติดตั้งกาซ NGV 

     

21. การติดตั้งอุปกรณกาซ NGV ในรถยนตใช
เวลาไมมากนัก 

     

22. คาเสียโอกาสในการไปรอเติมกาซ NGV มี
สูง 

     

23. การใชบรกิารศูนยสงเสริมสนับสนุนการใช 
NGV ของเอกชนจะประหยดัเวลามากกวาศูนย
สงเสริมการใช NGV ของรัฐ 

     

24. ถังบรรจุกาซ NGV มีความปลอดภัย 
แข็งแรง ทนตอแรงอัด 

     

25. เทคโนโลยีการติดตั้ง NGV มีความลาสมัย      
26. มีปมกาซจํานวนมากใหความรวมมือเขารวม
โครงการ NGV 

     

27. มีรานติดตั้งถังกาซ NGV ใหความรวมมือ
เขารวมโครงการจํานวนมาก 

     

28. รัฐบาลมีการรับประกันความปลอดภัยของ
ในการใชกาซ NGV ในรถยนต 

     

29. รัฐบาลมีการเผยแพรขาวสาร ความรู
เก่ียวกับกาซ NGV อยางตอเน่ืองและทั่วถึง 

     

30. โฆษณาการสงเสริมใชกาซ NGV ทาง TV 
ไมมีประโยชน 
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ระดับความคดิเห็น 
คําถาม เห็นดวย

อยางยิง่ 
เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย 
ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

31. ทานคิดวาการตรวจสอบความถูกตองในการ
ติดตั้งถังกาซ NGV มีมาตรฐานที่เชื่อถือได 

     

32. มีความปลอดภัยสูงในการติดตั้งถังกาซ 
NGV ในรถยนต 

     

33. พนักงานในรานติดตั้งถงักาซ NGV มีความรู 
ความสามารถและทักษะในการติดตั้งที่มี
มาตรฐานและเชื่อถือได 

     

34. พนักงานในปมกาซ NGV มีความรู 
ความสามารถ และทักษะในการใหบริการที่มี
มาตรฐานและเชื่อถือได 

     

35. พนักงานในรานติดตั้งถงักาซ NGV มีความ
เต็มใจในการใหบริการ 

     

36. พนักงานในปมกาซ NGV มีความเตม็ใจใน
การใหบริการ 

     

37. ทานพอใจในการบริการของรานติดตัง้ถัง
กาซ NGV 

     

38. ทานพอใจในการบริการเติมกาซ NGV จาก
ปมกาซ NGV 

     

39. ทานคิดวาการใชกาซ NGV ชวยลด
คาใชจาย 

     

40. กาซ NGV สามารถใชทดแทนนํ้ามันเบนซิน
ไดเปนอยางดี 

     

41. การรับรูของประชาชนตอนโยบายสงเสริม
การใชกาซ NGV มีนอยกวา การสงเสริมการใช
น้ํามันกาซโซฮอล 

     

42. การลงทุนใชกาซ NGVไมคุมกับเงินที่เสียไป      
43. มีพลังงานทางเลือกอ่ืนที่นาสนใจมากกวา
กาซ NGV 

     

44. รัฐบาลควรดําเนินการสงเสริมนโยบายการ
ใชกาซ NGV เพราะประเทศไทยสามารถผลิต
กาซ NGV ไดเอง 
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สวนที่ 3 ความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหา และขอเสนอแนะเพ่ือปรับปรุงนโยบายสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนต (NGV) 

คําช้ีแจง โปรดแสดงความคิดเห็นของทานที่มีตอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต 

(NGV) 
 1. ทานมีความคิดเห็นหรือขอเสนอแนะอยางไร เก่ียวกบันโยบายสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนต (NGV)         
             
             
             
             
             
             
              
  
 2. ทานมีความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคของนโยบายสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนต (NGV)         
             
             
             
             
             
             
              
 
 3. ทานมีความคิดเห็นอยางไรเก่ียวกับการใชพลังงานทดแทนอ่ืนอยางไร  
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แบบสอบถาม 
เรื่อง การประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต (NGV)  
 
 แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึง่ของการศึกษาวิจัยของนิสิตปริญญาโทรัฐประศาสนศาสตร 
ภาควิชารฐัศาสตร บัณฑติวทิยาลัย มหาวทิยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ(ประสานมิตร) โดยแบบสอบถาม
แบงออกเปน 3 สวนคือ 

4. ขอมูลทั่วไปเก่ียวกับผูตอบแบบสอบถาม 
5. คําถามเก่ียวกบัการประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาตใินรถยนต (NGV) 
6. คําถามเก่ียวกบัความคิดเห็นและขอเสนอแนะเพ่ือนําไปปรับปรุงแกไขโครงการใหมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไปเก่ียวกับผูตอบแบบสอบถาม (สาํหรับเจาหนาที่สถานีบริการกาซ

ธรรมชาติ) 
 

คําช้ีแจง โปรดใสเคร่ืองหมาย  ในชอง หนาคําตอบที่ตรงกับความเปนจริงในความคิดของ

ทาน 
 
 1) เพศ 
    ชาย   หญิง 
 
 2) อายุ ..................ป 
 
 3) ระดับการศกึษา 
    มัธยมศึกษาตอนปลาย    ปวช. / ปวส. / อนุปริญญา 
    ปริญญาตรี     สูงกวาปริญญาตรี 
    อ่ืน ๆ (ระบุ) .............................. 
 
 4) อายุการทํางาน …………………ป  
    
 5) ปจจุบันดํารงตําแหนง  ........................................................................ 
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สวนที่ 2 ขอมูลเกี่ยวกบัการประเมินนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต (NGV) 

(เจาหนาที่สถานีบริการกาซธรรมชาต)ิ 
คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย   ในชองที่ตรงกับความคิดเห็นของทานมากที่สุด 

ระดับความคดิเห็น 
คําถาม เห็นดวย

อยางยิง่ 
เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย 
ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. การขยายทอสงกาซ ภายในป 2555 สามารถ
ขยายไดครอบคลุมทัว่กรุงเทพฯ 

     

2. ปจจุบันมีรถใช NGV จํานวน 25,406 คัน 
คาดวาในป 2555 จะติดตั้งไดตามเปาหมายที่
กําหนดไวคือ 157,500 คัน 

     

3. ปจจุบันมีปมกาซ NVG จํานวน  166 ปม 
คาดวาในป 2555 จะเรงขยายจํานวนปมกาซ 
NGV ไดตามเปาหมายที่กําหนดไวคือ 740 ปม 

     

4. ผูใชกาซ NGV มีความม่ันใจในเรื่องความ
ปลอดภัยของกาซ NGV  

     

5. กาซ NGV สามารถใชแทนนํ้ามันไดดี      
6. กาซ NGV ไมทําใหเกิดความเสียหายกับรถ      
7. ปริมาณกาซ NGV มีเพียงพอตอจํานวน
รถยนตทีใ่ชกาซ NGV ที่จะเพ่ิมขึ้นในอนาคต 

     

8. ประชาชนลังเลที่จะใชกาซ NGV เพราะกลัว
ปญหาการซอมบํารุงหลังตดิตั้ง 

     

9. ตลาด NGV มีขนาดเล็ก ไมจูงใจตอการลงทุน      
10. ขั้นตอนการขออนุญาตใหปมสามารถ
ดําเนินการติดตั้งอุปกรณ NGV ได มีความ
ยุงยาก 

     

11. การหันมาใชกาซ NGV ทําใหเศรษฐกิจของ
ประเทศดีขึ้น 

     

12. การใชกาซ NGV ชวยประหยัดในการนําเขา
น้ํามันดิบ 

     

13. การเปดปมกาซ NGV ถามีนักการเมือง
สนับสนุนจะชวยใหงาย 

     



 94 

 
ระดับความคดิเห็น 

คําถาม เห็นดวย
อยางยิง่ 

เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

14. การใชกาซ NGV ชวยลดคาใชจาย 
เน่ืองจากราคาน้ํามันที่แพงขึ้น 

     

15. การใชกาซ  NGV ทําใหมลพิษทางอากาศ
ลดนอยลง 

     

16. คาใชจายในการดําเนินกิจการปม NGV ต่ํา 
เพราะไดรับการสนับสนุนจาก ปตท. 

     

17. รัฐบาลใหการสนับสนุนการลงทุนในกจิการ
ของปม NGV เปนอยางดี 

     

18. ปมมีการรายงานผลการดําเนินงาน ตอ
คณะกรรมการสงเสริมการใช NGV ตาม
กําหนดเวลา 

     

19. ผูประกอบการรายยอยไมสามารถเขามา
ดําเนินการทําปม NGV ได 

     

20. การลงทุนในกิจการปม NGV ต่ําเพราะไดรับ
การสนับสนุนจากบีโอไอ 

     

21. ถานํ้ามันราคาลง ผูใชจะไมหันกลับมาใช
NGV 

     

22. ปมกาซ NGV มีระยะเวลาคืนทุนนานกวา
ปมน้ํามันทั่วไป 

     

23. รถขนสงกาซใชเวลาในการเติมกาซใสลงใน
ถังกาซของปม NGV ใชเวลานาน 

     

24. การใชบรกิารศูนยสงเสริมสนับสนุนการใช 
NGV ของเอกชนจะประหยดัเวลามากกวาศูนย
สงเสริมการใช NGV ของรัฐ 

     

25. ถังบรรจุกาซ NGV มีความปลอดภัย 
แข็งแรง ทนตอแรงอัด 

     

26. มีการนํา Computer มาใชเพ่ืออํานวยความ
สะดวก เชน การออกใบเสร็จรับเงิน 

     

27. รัฐบาลมีการรับประกันความปลอดภัยของ
ในการใชกาซ NGV ในรถยนต  
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ระดับความคดิเห็น 
คําถาม เห็นดวย

อยางยิง่ 
เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย 
ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

28. ปมของทานใหความรวมมือเขารวมโครงการ 
NGV 

     

29. กรมขนสงทางบกอนุญาตใหรถขนสงกาซ 
NGV สามารถวิ่งได 24 ชั่วโมง ทําใหมีกาซ
เพียงพอตอการใหบริการ 

     

30. รัฐบาลมีการเผยแพรขาวสาร ความรู
เก่ียวกับ NGV อยางตอเน่ืองและทั่วถึง 

     

31. การโฆษณาการสงเสริมการใชกาซ NGV 
ทาง TV ไมมีประโยชน 

     

32. Promotion ออกเงินคาติดตั้ง เปนการจูงใจ
ใหประชาชนใหหันมาใชกาซ NGV  

     

33. มีการตรวจสอบภายในเรื่องมาตรฐานความ
ปลอดภัยจาก ปตท. อยางสมํ่าเสมอ 

     

34. มีการอํานวยความสะดวกในการใชบตัร
เครดิต 

     

35. ปมมีการฝกอบรมตามลักษณะงานอยาง
สมํ่าเสมอ 

     

36. ปมมีการควบคุมการปฏิบัติงานของ
เจาหนาที่ในเรื่องความปลอดภัยอยางเครงครัด    

     

37. ปมเครงครัดเร่ืองมารยาทในการใหบริการ
ลูกคา 

     

38. ปมสามารถอํานวยความสะดวกในสิ่งที่ลูกคา
ไมสามารถทําดวยตนเองได เชน ลางรถ 

     

39. กาซ NGV สามารถใชทดแทนนํ้ามันเบนซิน
ไดเปนอยางดี 

     

40. การใชกาซ NGV มีประสิทธิภาพเทากับ
พลังงานทดแทนอ่ืน 

     

41. การรับรูของประชาชนตอนโยบายสงเสริม
การใชกาซ NGV มีนอยกวา การสงเสริมการใช
น้ํามันกาซโซฮอล 
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คําถาม 
ระดับ
ความ
คิดเห็น 

คําถาม 
ระดับ
ความ
คิดเห็น 

คําถาม 
ระดับ
ความ
คิดเห็น 

43. มีพลังงานทางเลือกอ่ืนที่นาสนใจมากกวา
กาซ NGV 

     

44. รัฐบาลควรดําเนินการสงเสริมนโยบายการ
ใชกาซ NGV เพราะประเทศไทยสามารถผลิต
กาซ NGV ไดเอง 
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สวนที่ 3 ความคิดเห็นเก่ียวกับปญหา และขอเสนอแนะเพ่ือปรับปรุงนโยบายสงเสริมการใช

กาซธรรมชาติ (NGV) 

คําช้ีแจง โปรดแสดงความคิดเห็นของทานที่มีตอนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในรถยนต 

(NGV) 
 1. ทานมีความคิดเห็นหรือขอเสนอแนะอยางไร เก่ียวกบันโยบายสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนต (NGV)         
             
             
             
             
             
             
             
              
  
 2. ทานมีความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคของนโยบายสงเสริมการใชกาซ
ธรรมชาตใินรถยนต (NGV)         
             
             
             
             
             
             
             
              
 
 3. ทานมีความคิดเห็นอยางไรเก่ียวกับการใชพลังงานทดแทนอ่ืนอยางไร  
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ภาคผนวก ข 
หนังสือขอความอนุเคราะห 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 



 99 

 

 



 100 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาคผนวก ค 
คาความเชื่อม่ันของแบบสอบถาม 
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