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บทท่ี 1 
 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 

พลังงานในโลกแบงเปน 2 ประเภท คือ พลังงานหมุนเวยีน และ พลังงานสิ้นเปลืองที่ใช
แลวหมดไป ในปจจุบันพบวาสัดสวนการใชพลังงานรวมของทุกประเทศในโลกจะอยูในรูปของ
เชื้อเพลิงฟอสซิล (ไฮโดรคารบอน) มากทีสุ่ด คือ น้ํามันรอยละ 39 ถานหินรอยละ 24 กาชธรรมชาติ
รอยละ 23 พลังงานหมุนเวยีนรอยละ 7 และพลังงานนวิเคลียรรอยละ 8 ตามลําดับ (สุนทร, 2545) 
แสดงใหเห็นวาอุปสงคของน้ํามันสูงกวาพลังงานในรูปอื่นๆ เพราะทกุประเทศในโลกตองใชน้ํามนั
เปนตัวขับเคลือ่นในการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ขณะที่อุปทานของน้ํามันกลับไมเพียงพอตอ
ความตองการอันเนื่องมาจากสาเหตุหลายประการ เชน ความไมสงบภายในประเทศของผูผลิตซึ่งมี
แหลงน้ํามันสาํรองขนาดใหญของโลก ทําใหไมสามารถผลิตและสงออกไดเต็มที่ ปริมาณการผลิต
ใกลเขาสูภาวะอิ่มตัว ตนทุนในการสํารวจและขุดเจาะน้ํามันแหลงใหมสูงมาก รวมถึงการปดซอม
โรงกล่ันน้ํามันหลายแหง เปนตน 
 

จากปญหาความไมสมดุลของอุปสงคและอุปทานของน้ํามันขางตน ทําใหราคาน้ํามันใน
ตลาดโลกสูงขึ้นอยางตอเนื่อง สงผลกระทบตอการขยายตัวของเศรษฐกิจของโลกที่ตองชะลอตัวลง 
อันเนื่องมาจากภาคอุตสาหกรรมที่ใชน้ํามนัเปนวัตถุดิบในการผลิตมีตนทุนสูงขึ้นผนวกกับตนทุน
ภาคการขนสงที่ตองใชน้ํามนัเปนปจจัยหลัก สงผลใหราคาสินคามีการปรับตัวสูงขึ้นตามไปดวย 
กอใหเกิดภาวะเงินเฟอตามมา ขณะที่สินคาสงออกของประเทศที่ตองพึ่งพาการนําเขาน้ํามันก็จะมี
ราคาที่สูงขึ้นกวาประเทศคูแขงที่ไมตองพึ่งพาการนําเขาน้าํมัน โดยเฉพาะภูมภิาคเอเชยีที่การเติบโต
ของภาวะเศรษฐกิจเฉลี่ยในป พ.ศ. 2547 อยูที่รอยละ 7.6 และคาดวาจะลดลงเหลือรอยละ 6.9 ในป
พ.ศ. 2548 เนือ่งจากเปนกลุมประเทศที่นําเขาน้ํามันดิบในสัดสวนที่สูง (วารสารเศรษฐกิจวิเคราะห
ธนาคารกรุงศรีอยุธยา, 2547) 

 
ประเทศไทยเปนประเทศหนึ่งที่พึ่งพาการนําเขาน้ํามันจากตางประเทศ เพราะวาน้ํามันดิบที่

ผลิตไดเองภายในประเทศไมเพียงพอกับความตองการ โดยการนําเขาน้าํมันดิบจากตางประเทศ คิด
เปนรอยละ 90.4 ขณะที่น้ํามนัดิบที่ผลิตไดเองภายในประเทศมีเพียงรอยละ 9.6  
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ตารางที่ 1  ปริมาณการนําเขาน้ํามันดิบของประเทศไทยระหวางป พ.ศ. 2535 – พ.ศ. 2547 
 

ป พ.ศ. ปริมาณการนําเขาน้ํามันดิบ(ลานลิตร) อัตราการเปลี่ยนแปลง(รอยละ) 
2535 16,148 - 
2536 18,794 16.38 
2537 21,636 15.12 
2538 26,558 22.74 
2539 36,844 38.73 
2540 42,348 14.93 
2541 39,446   (6.85) 
2542 40,535   2.76 
2543 39,242   (3.18) 
2544 41,386   5.46 
2545 42,278   2.15 
2546 45,025   6.49 
2547 50,621 12.42 

หมายเหต:ุ ( ) หมายถึง อัตราการเปลี่ยนแปลงที่ลดลง 
ที่มา: กรมธุรกิจพลังงาน (2547) 

 
ของปริมาณการใชน้ํามันดิบรวมของประเทศ (กรมธุรกจิพลังงาน, 2548) ดังจะเหน็ไดจากตารางที่ 1 
ตั้งแตป พ.ศ. 2536 จนถึง พ.ศ. 2539 ประเทศไทยมีแนวโนมการนําเขาน้ํามันดิบสูงขึ้นทุกๆ ป มี
อัตราการนําเขาเปลี่ยนแปลงสูงขึ้นเกือบรอยละ 40 เพื่อใหสอดคลองกับการพัฒนาประเทศที่เติบโต
อยางรวดเรว็ในขณะนั้นหรือที่เรียกกนัวา ยุคฟองสบู ตอมาในป พ.ศ. 2541 จนถึง พ.ศ. 2543 
ประเทศไทยไดประสบกับภาวะวิกฤตเศรษฐกิจทําใหกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลายๆดานได
หยุดชะงักลง การนําเขาน้ํามนัจึงลดลงอยางมากและเมื่อประเทศเริ่มเขาสูภาวะปกติ การนําเขา
น้ํามันจึงเริ่มเพิ่มขึ้นอีกครั้ง โดยเฉพาะในป พ.ศ. 2547 มีอัตราการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 
2546 ถึงรอยละ 12.42 ซ่ึงสวนทางกับราคาน้ํามันในตลาดโลกที่สูงขึ้นอยางตอเนื่อง 
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ตารางที่ 2  การบริโภคน้ํามันเชื้อเพลิงสําเร็จรูปจําแนกตามเศรษฐกิจรายสาขาระหวางป พ.ศ. 2543 – 
พ.ศ. 2547 

          
ภาคเศรษฐกิจ รอยละการใชน้ํามันเชื้อเพลิงสําเร็จรูป 
 พ.ศ. 2543 พ.ศ. 2544 พ.ศ. 2545 พ.ศ. 2546 พ.ศ. 2547 
คมนาคม 67.45 68.23 68.23 68.68 68.18 
อุตสาหกรรม 16.08 15.14 15.30 14.73 15.97 
เกษตรกรรม 10.40 10.37 10.48 10.80 10.36 
ครัวเรือน   3.37   2.67   3.44   3.43   3.20 
ธุรกิจการคา   2.70   3.50   2.55   2.35   2.28 
รวม     100.00      100.00      100.00      100.00     100.00 
หมายเหต:ุ ภาคอุตสาหกรรมไดรวมภาคเหมืองแรและการกอสรางไวดวย 
ที่มา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน (2547) 

 
เมื่อราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสูงขึ้นภาคเศรษฐกิจตางๆ ของประเทศไทยทีต่องอาศัยน้ํามนั

เชื้อเพลิงในการดําเนินกจิกรรมนั้นยอมไดรับผลกระทบตามไปดวย จากตารางที่ 2 พบวา 
ภาคเศรษฐกิจที่มีการใชน้ํามนัเชื้อเพลิงสําเร็จรูปมากที่สุดระหวางป พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2547ไดแก 
ภาคคมนาคม ใชน้ํามนัเชื้อเพลิงสําเร็จรูปสูงถึงประมาณรอยละ 68 ของน้ํามันเชื้อเพลิงสําเร็จรูป
ทั้งหมด รองลงมาไดแก ภาคอุตสาหกรรม ภาคเกษตรกรรม ภาคครัวเรือน ภาคธุรกิจการคา 
ตามลําดับ แสดงใหเห็นวาการคมนาคมขนสงยอมไดรับผลกระทบจากภาวะราคาน้ํามันที่สูงขึ้นมาก
ที่สุด เนื่องจากตองอาศัยน้ํามนัเชื้อเพลิงเปนปจจยัสําคัญในการขับเคลือ่น โดยเฉพาะการขนสงทาง
บกที่เกีย่วของกับการเคลื่อนยายปจจัยการผลิต สินคา และการเดินทางในชีวิตประจาํวันของบุคคล
สวนใหญภายในประเทศ 
 

เมื่อราคาน้ํามันในตลาดโลกสูงขึ้นทําใหราคาน้ํามันในประเทศไทยยอมตองสูงขึ้นดวยจาก
ภาพที่ 1 จะเหน็ไดวาราคาน้าํมันสําเร็จรูปในตลาดสิงคโปร ตั้งแตเดือนมกราคม พ.ศ. 2547 ถึง
ธันวาคม พ.ศ. 2547 ซ่ึงเปนราคาอางอิงของตลาดน้ํามันไทยมีแนวโนมสูงขึ้นโดยตลอด ไมวาจะ
เปนน้ํามันเบนซินหรือดีเซลก็ตาม แตเมื่อเปรียบเทียบกบัภาพที่ 2 ซ่ึงเปนราคาขายปลีกน้ํามัน
เบนซินและดีเซลในกรุงเทพมหานครในชวงเวลาเดียวกนั  
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ภาพที่ 1  ราคาน้ํามันสําเร็จรูป ณ ตลาดสิงคโปรป พ.ศ. 2547 
ที่มา: สํานักการคาและการสํารองน้ํามันเชือ้เพลิง กรมธุรกิจพลังงาน (2547) 
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บาท : ลิตร

เบนซิน 95

เบนซิน 91

ดีเซล

 
ภาพที่ 2  ราคาน้ํามันสําเร็จรูป ณ กรุงเทพมหานครป พ.ศ. 2547 
ที่มา: สํานักการคาและการสํารองน้ํามันเชือ้เพลิง กรมธุรกิจพลังงาน (2547) 
 
พบวามีแนวโนมสูงขึ้นแตคอยๆเพิ่มระดับสูงขึ้นเปนบางชวงเวลา เปนผลมาจากรัฐบาลไดแบก
รับภาระราคาน้ํามันที่สูงขึ้นสวนหนึ่งเอาไวเพื่อบรรเทาความเดือนรอนของประชาชนและ
ภาคอุตสาหกรรมดวยมาตรการตรึงราคา โดยใชเงินจากกองทุนน้ํามันเชือ้เพลิงและเงินกูจาก
ธนาคารออมสิน ตั้งแตเดือนมกราคม พ.ศ. 2547 จนถึงเดอืนธันวาคม พ.ศ. 2547 ใชเงนิไปแลวกวา 
50,566 ลานบาท (วารสารเศรษฐกิจวิเคราะหธนาคารกรุงศรีอยุธยา, 2547)  

 
โดยสวนหนึ่งของการใชน้ํามันเชื้อเพลิงทีอ่ยูในภาคคมนาคมและเปนภาระใหรัฐบาลตอง

แบกรับราคาน้าํมันที่สูงขึ้นเอาไวดังกลาวมาขางตนก็คือ รถยนตนั่งสวนบุคคล ซ่ึงใชน้ํามันเบนซิน
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เปนเชื้อเพลิง จากภาพที่ 3 พบวาที่ผานมาตัง้แตป พ.ศ. 2543 ถึงป พ.ศ. 2547 รถยนตนัง่สวนบุคคลที่
จดทะเบียนใหมมีแนวโนมเพิ่มขึ้นทุกๆ ป จากจํานวน 102,661 คัน ในป พ.ศ. 2543 เปน 281,042 
คัน ในป พ.ศ. 2547โดยเฉพาะเขตพื้นทีก่รุงเทพมหานครมีสัดสวนการจดทะเบียนทีสู่งมากกวา
จังหวดัอื่นๆในประเทศรวมกัน หากประเทศไทยยังคงมปีริมาณรถยนตนั่งสวนบุคคลเพิ่มสูงอยาง
ตอเนื่องเชนนี้ ความตองการใชน้ํามันเบนซินซึ่งสวนใหญตองนําเขาจากตางประเทศจะตองสงผล
กระทบตอดุลการคาของประเทศ ดังนั้นจึงมีการเรงพัฒนาการใชพลังงานทดแทน ไดแก การ
สนับสนุนการใชเอทานอลผสมกับน้ํามันเบนซิน เพื่อลดการนําเขาน้ํามนัเชื้อเพลิงจากตางประเทศ 
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ภาพที่ 3  ปริมาณรถยนตนั่งสวนบุคคลที่จดทะเบยีนใหมระหวางป พ.ศ. 2543 – พ.ศ. 2547 
ที่มา: กรมการขนสงทางบก (2547) 
 

การผลิตเอทานอลมาผสมกับน้ํามันเบนซนิ เรียกวา แกสโซฮอล (gasohol) มีการใชกันใน
หลายประเทศทั่วโลก โดยประเทศแรกที่มกีารผลิตเอทานอลมาทดแทนน้ํามันอยางจริงจัง ไดแก 
ประเทศบราซิลทําการผลิตเอทานอลจากออย มันสําปะหลัง ขาวโพดและน้ําตาล เปนตน โดยนาํเอา
เอทานอลมาผสมกับน้ํามันเบนซินในสัดสวนที่สูงถึงรอยละ 24 เพื่อใชเปนเชื้อเพลิงในรถยนต ทํา
ใหประเทศบราซิลลดปริมาณการนําเขาวตัถุดิบไดเปนจาํนวนมาก (เกสร, 2545) ประเทศไทยเองก็
เชนกันเปนประเทศเกษตรกรรม มีความพรอมทางดานวตัถุดิบจํานวนมากไมวาจะเปนขาวซึ่งผลิต
ไดประมาณ 23 ลานตันตอป มันสําปะหลัง 19 ลานตันตอป และออย 50 ลานตันตอป พืชทั้งสาม
ชนิดที่กลาวมาประเทศไทยสงออกเปนอันดับตนๆ ของโลกแตปญหาทางดานราคายังคงตกต่ําอยู 
ตองรอการประกันราคาจากรัฐบาลตลอดมา ซ่ึงหากประเทศไทยนําผลผลิตทางการเกษตรที่มีมาทาํ
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การผลิตเอทานอล โดยไมตองทําการขยายพื้นที่เพาะปลูกเพิ่ม จะสามารถผลิตเอทานอลไดประมาณ 
3 ลานลิตรตอวัน (ศูนยไบโอเทค, 2548) ซ่ึงการผลิตเอทานอลจากพชืนอกจากจะชวยแกปญหาราคา
สินคาเกษตรทีต่กต่ํา มีปริมาณลนตลาด ชวยกระจายการลงทุนและการจางงานลงสูชนบท ทําให
เกษตรกรไทยมีรายไดที่สูงขึน้ มีคุณภาพชวีิตดีขึ้น ลดการนําเขาเชื้อเพลิงจากตางประเทศแลว การ
ใชเชื้อเพลิงจากเอทานอลยังชวยลดมลภาวะทางอากาศ โดยเฉพาะกาซคารบอนมอนอกไซด ลดลง
ไดเกอืบรอยละ 40 ของกาซคารบอนมอนอกไซดที่เผาไหมจากน้ํามันเบนซิน สารอะโรเมติกส สาร
เบนซีนและสารประกอบไฮโดรคารบอนที่เผาไหมไมหมดที่ออกจากทอไอเสียรถยนตจะลดลงได
ประมาณรอยละ 20 และยังชวยลดจํานวนกาซคารบอนไดออกไซดในชั้นบรรยากาศที่มีผลกระทบ
โดยตรงตอสภาวะเรือนกระจก (green house effect) ไดอีกดวย (วิทยา, 2545) 

 
การนําเอทานอลมาผสมกับน้ํามันเบนซินนั้น เอทานอลจะทําหนาที่เปนสารเพิ่มออกซิเจน

หรือคาออกเทนแทนสาร MTBE (methyl tertiary butyl ether) ซ่ึงเปนสารเพิ่มคาออกเทนที่ใชผสม
กับน้ํามันเบนซิน 91 ใหมีคาออกเทนเปน 95 ที่ใชกันอยูในปจจุบนั โดยสาร MTBE นี้เปนสาร
สังเคราะหที่ยอยสลายไดยากและมีผลกระทบตอส่ิงแวดลอม ซ่ึงหลายๆประเทศที่พฒันาแลวได
ยกเลิกการใชสาร MTBE ไปนานแลว ปจจุบันประเทศไทยนําเขาสาร MTBE จากตางประเทศปละ
กวา 3,000 ลานบาท ดังนั้น การใช เอทานอลมาผสมกับน้ํามันเบนซินทดแทนสาร MTBE นั้น กจ็ะ
ชวยใหประเทศไทยประหยดัเงินจากการนําเขาสาร MTBE ในแตละปลงไดจํานวนมากอีกดวย 

 
รัฐบาลไดทําการสงเสริมการผลิตและการใชแกสโซฮอลในดานตางๆ เพื่อชวยกระตุนให

ผูประกอบการน้ํามันเพิ่มการผลิตแกสโซฮอลและใหประชาชนที่ใชน้ํามันเบนซินหนัมาเติม 
แกสโซฮอลในรถยนตกนัมากขึ้น เชน นโยบายยกเลิกการนําเขา สาร MTBE ในวันที่ 1 มกราคม 
พ.ศ. 2550 อีกทั้งจะขึ้นภาษนีําเขา สาร MTBE จากรอยละ 1 เปนรอยละ 20 นโยบายการกําหนด
ราคาจําหนายแกสโซฮอลใหต่ํากวาราคาน้ํามันเบนซิน 95 อยางชัดเจนถึง 0.75 บาทในชวงเดือน
พฤศจิกายนและธันวาคม พ.ศ. 2547 สงผลใหปริมาณการจําหนายแกสโซฮอลในไตรมาสสุดทาย
เพิ่มสูงขึ้นกวาในไตรมาสกอนหนาและเพิม่สวนตางของราคาเปน 1.50 บาทในชวงตนป พ.ศ. 2548 
เปนตนมา ซ่ึงเปนผลมาจากการที่กระทรวงพลังงานลดหยอนการสงเงนิเขากองทุนน้าํมันเชื้อเพลิง
และยกเวนภาษีสรรพสามิตสนับสนุนใหรถยนตราชการและรัฐวิสาหกจิเลือกใชแกสโซฮอล 
กําหนดคุณสมบัติของรถยนตที่จะจดัซื้อในปงบประมาณ 2548 ตองสามารถใชแกสโซฮอลเปน
เชื้อเพลิงได รวมถึงการโฆษณาประชาสัมพันธผานสื่อตางๆ ทั้งจากทางรัฐบาล บริษัทผูจัดจําหนาย
แกสโซฮอล บริษัทผูผลิตและจําหนายรถยนตที่มีช่ือเสียงหลายยีห่อเพื่อสรางความมั่นใจใหกับ
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ประชาชนในการใชแกสโซฮอลกับรถยนตนั้น (กรมพฒันาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน, 
2548) แตพบวายังไมเห็นการเปลี่ยนแปลงมากนัก  
 
ตารางที่ 3  เปรียบเทียบปริมาณการจําหนายน้ํามันเบนซนิ แกสโซฮอลกับปริมาณการจําหนาย 

     น้ํามันเชื้อเพลิงรวมทุกชนิดในป พ.ศ. 2547 
  
ไตรมาส ปริมาณจําหนาย

น้ํามันเบนซิน 
(ลานลิตร) 

ปริมาณจําหนาย 
แกสโซฮอล 
(ลานลิตร) 

ปริมาณจําหนาย
น้ํามันเชื้อเพลิงรวม 

(ลานลิตร) 

ปริมาณการจําหนาย 
แกสโซฮอลตอ

น้ํามันเชื้อเพลิงรวม 
(รอยละ) 

1/2547 1,953.18    9.56 9,481.06 0.10 
2/2547 1,986.57 14.97 9,400.51 0.15 
3/2547 1,835.91 16.31 9,126.96 0.17 
4/2547 1,825.39 18.78 9,621.47 0.19 

ที่มา: สํานักการคาและสํารองน้ํามันเชื้อเพลิง กรมธุรกิจพลังงาน (2547) 
 

จากตารางที่ 3 จะเห็นไดวาปริมาณการจําหนายแกสโซฮอลในป พ.ศ. 2547 ถึงจะมี
แนวโนมเพิ่มขึ้นจากรอยละ 0.10 ในไตรมาสแรกเปนรอยละ 0.19 ในไตรมาสสุดทายของปก็ตาม 
แตก็เพิ่มขึน้ในสัดสวนที่นอยมากเมื่อเปรยีบเทียบกับปริมาณการจําหนายน้ํามนัเชื้อเพลิงรวมของ
ประเทศและปริมาณการจําหนายน้ํามนัเบนซินที่ยังคงมีปริมาณสูงกวาแกสโซฮอลอยางมาก ทั้งๆ ที่
ปริมาณรถยนตนั่งสวนบุคคลภายในประเทศซึ่งมีจํานวนที่สูงมาก โดยเฉพาะเขตพืน้ที่ 
กรุงเทพมหานคร ซ่ึงผูบริโภคที่ใชรถยนตนั่งสวนบุคคลกลุมนี้ สามารถปรับเปลี่ยนมาใชแกส
โซฮอลเปนเชื้อเพลิงแทนน้ํามันเบนซินไดทันที ไมตองมคีวามยุงยากในการปรับแตงเครื่องยนต
ใดๆ ทั้งสิ้น จึงเปนที่นาสนใจวาปญหาการจาํหนายแกสโซฮอลไดในปรมิาณนอยนั้นอาจจะมาจาก
สาเหตุหลายประการ เชน ปญหาจากตวัผูบริโภคที่ใชรถยนตเอง ปญหาของผูผลิตและจัดจําหนาย
รถยนต ปญหาของจํานวนสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอล เปนตน 
 

ดังนั้นจะเห็นไดวาน้ํามนัเปนพลังงานรูปแบบหนึ่งที่มีบทบาทสําคัญในการดําเนินกจิกรรม
หลายอยางภายในโลก จากความไมสมดลุของอุปสงคและอุปทานของน้ํามัน สงผลใหราคาน้ํามนั
สูงขึ้นเรื่อยๆ และเมื่อราคาน้ํามันในตลาดโลกสูงขึ้น ประเทศที่ตองพึ่งพาการนําเขาน้ํามันอยาง
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ประเทศไทยกจ็ะมีคาใชจายในการนําเขาน้ํามันที่สูงมากตามไปดวย สงผลกระทบตอภาวะเศรษฐกจิ
ภาคตางๆภายในประเทศ โดยเฉพาะการคมนาคมขนสง ซ่ึงสวนหนึ่งกค็ือ การเดินทางสัญจรดวย
รถยนตนั่งสวนบุคคล ที่ใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิงและจํานวนรถมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นทุกๆ ป 
ดังนั้น รัฐบาลจึงเสนอทางเลือกใหมใหกับผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลนอกจากการใชน้าํมันเบนซิน 
คือ แกสโซฮอล ซ่ึงมีราคาถูกกวาน้ํามนัเบนซิน ลดมลพิษจากการเผาไหม ลดการนําเขาสารเพิ่มคา
ออกเทนในน้ํามันจากตางประเทศ อีกทั้งยังสงเสริมการใชผลผลิตทางการเกษตรภายในประเทศที่มี
จํานวนมากไดอีกดวยแตที่ผานมาผูบริโภคยังมีการใชแกสโซฮอลแทนน้ํามันเบนซินในจํานวนนอย 
ดังนั้นการศึกษาวาปจจัยที่มผีลตอการตัดสินใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล จะชวยให
รัฐบาลและผูประกอบการตางๆ ที่เกี่ยวของนําไปปรับใชและวางแผนการดําเนินงานเกี่ยวกับ 
แกสโซฮอลไดอยางมปีระสิทธิภาพรวมถึงสงเสริมใหมีการใชและไดรับการยอมรับถึงคุณภาพของ
แกสโซฮอลจากผูใชรถยนตสวนบุคคลไดอยางกวางขวางตอไป 
 

วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1.  เพื่อศึกษาววิัฒนาการและนโยบายของภาครัฐเกี่ยวกับแกสโซฮอล รวมถึงสวนประสม
ทางการตลาดของบริษัทผูผลิตและจัดจําหนายแกสโซฮอลในประเทศไทย 
 
 2.  เพื่อศึกษาพฤติกรรมการใช และทัศนคตขิองผูใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
 3.  เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล  
 
 4.  เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจทีจ่ะเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล
ในอนาคต 
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
 การศึกษาครั้งนี้จะทําใหทราบถึงปจจัยที่มผีลตอการเลือกใชแกสโซฮอลของผูที่ใชรถยนต
นั่งสวนบุคคล รวมถึงพฤติกรรมการใช ทัศนคติของผูที่ใชแกสโซฮอล ซ่ึงจะเปนประโยชนตอ
หนวยงานภาครัฐและภาคเอกชนไมวาจะเปนผูผลิต ผูประกอบการสถานีน้ํามัน ในการตัดสินใจเชิง
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นโยบายและการวางแผนทางการตลาดเกีย่วกับแกสโซฮอลไดอยางมีประสิทธิภาพ ทาํใหผูใช
รถยนตนั่งสวนบุคคลเปลี่ยนมาใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงหลักทดแทนน้ํามันเบนซินมากขึ้น  
อันจะเปนประโยชนตอระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยโดยรวมในทีสุ่ด 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 

1.  ศึกษานโยบายของภาครฐัและสวนประสมทางการตลาดของบริษัทผูผลิตและจัด
จําหนายแกสโซฮอลจะศึกษาระหวางป พ.ศ. 2547 – พ.ศ. 2548 เนื่องจากแกสโซฮอลมีการผลิตและ
ใชสวนประสมทางการตลาดอยางจริงจังในชวงเวลาดังกลาว เพราะเปนชวงที่ราคาน้าํมันเบนซินมี
แนวโนมสูงขึ้นอยางชัดเจน 

 
2.  ศึกษาจากผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครทั้งที่ใชแกสโซฮอลและไม

ใชแกสโซฮอล โดยเก็บขอมูลการศึกษาในระหวางป พ.ศ. 2548  
 

3.  ผลิตภัณฑที่ใชในการศึกษา คือ แกสโซฮอล 95 และน้ํามันเบนซิน 95 เนื่องจากมคีวาม
แตกตางกันทางดานราคาคอนขางชัดเจนมากกวาแกสโซฮอล 91 และน้าํมันเบนซิน 91 และ       
แกสโซฮอล 91ยังมีจําหนายเพียงสถานีบริการยี่หอบางจากเทานั้น ประกอบกับน้ํามนัเชื้อเพลิงคา
ออกเทน 91 ไมสามารถใชทดแทนกับน้ํามนัเชื้อเพลิงคาออกเทน 95 ไดเพราะผูบริโภคเลือกใช
น้ํามันที่ใหคาออกเทน 91 หรือ 95 ตามคุณสมบัติของรถยนตแตละคัน 

 
นยิามศัพท 

 
แกสโซฮอล (gasohol) หมายถึง น้ํามันเบนซินผสมเอทานอลที่มีความบริสุทธิ์ รอยละ 99.5 

ขึ้นไปในสัดสวน 90 : 10 (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน, 2548) 
 
แกสโซฮอล 95 หมายถึง เบนซินไรสารตะกัว่ออกเทน 95 ที่มีสวนผสมของน้ํามันเบนซิน

กับเอทานอล ซ่ึงเปนแอลกอฮอลบริสุทธิ์มีคุณสมบัติการใชงานไดเทียบเทาน้ํามันเบนซิน 95 ทั่วไป 
 
เอทานอล (ethanol) หรือ เอทิลแอลกอฮอล (ethyl alcohol) สูตรทางเคมี คือ C2H5OH เปน

แอลกอฮอลที่ผลิตจากพืช เชน ออย มันสําปะหลังและกากน้ําตาล โดยนําวัตถุดิบที่เปนน้ําตาลมา



 10 

หมักกับเชื้อยสีต หากวัตถุดบิเปนแปงตองนํามายอยใหเปนน้ําตาลกอน ใชเวลาในการหมัก 2-3 วนั 
จะไดแอลกอฮอลที่มีความเขมขนประมาณรอยละ 8-12 โดยปริมาตร จากนั้นนําไปแยกแบบลําดับ
สวนจะไดแอลกอฮอลที่มีความเขมขนรอยละ 95 โดยปริมาตร ในกรณีที่นํามาผสมกับน้ํามันเพื่อใช
ทําแกสโซฮอลจะตองแยกสวนน้ําออกอีกประมาณรอยละ 5 (กัญจนา, 2544) 
 
 สาร MTBE (methyl tertiary butyl ether) เปนสารสังเคราะหที่เพิ่มปริมาณออกซิเจนคา 
ออกเทนใหกบัน้ํามันเบนซนิจาก 91 เปน 95 (การปโตรเลียมแหงประเทศไทย, 2548) 
 
 คาออกเทนนัมเบอร คือ คาที่แสดงถึงความสามารถของน้ํามันในการตานทานการจดุระเบิด
กอนเวลาทีก่ําหนดในเครื่องยนตเบนซิน หรือ เปนตัวเลขที่แสดงถึงความตานทานในการน็อคของ
เชื้อเพลิงในเครื่องยนต ถาน้าํมันคาออกเทนสูงความตานทานในการน็อคสูง 
 
 น้ํามันเบนซินพิเศษ หมายถงึ น้ํามันที่ใชกบัเครื่องยนตเผาไหมภายในแบบจุดระเบดิ มีคา
ออกเทนนัมเบอร 95 น้ํามันมีสีเหลือง (วิทยา, 2545) 
 
 รถยนตนั่งสวนบุคคล หมายถึง รถยนตนั่งไมเกิน 7 คน เปนรถที่มีขนาดกวางไมเกนิ 2.50 
เมตร ยาวไมเกนิ 12 เมตร เชน รถเกงตอนเดียว รถเกงสองตอน รถเกงสองตอนแวน (สํานัก
จัดระบบการขนสงทางบก กรมการขนสงทางบก, 2548) 
 



บทท่ี 2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

ในบทนีจ้ะนําเสนอการตรวจเอกสารงานวิจยัและแนวคิดทางทฤษฎีที่เกีย่วของกับเรื่องที่
ศึกษาวจิัย ซ่ึงจะเปนประโยชนตอการสรางกรอบแนวคิดอันนําไปสูการตอบวัตถุประสงคของ
การศึกษาตอไป โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 

การตรวจเอกสาร 
 

 การศึกษาปจจยัที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนัง่สวนบุคคลในเขต
พื้นที่กรุงเทพมหานคร ไดตรวจเอกสารงานวิจยัตางๆ ที่เกี่ยวของไมวาจะเปนงานวจิยัที่เกีย่วกับ
อุตสาหกรรมน้ํามัน สถานีบริการน้ํามัน เอทานอล แกสโซฮอลรวมถึงการตรวจเอกสารเกี่ยวกับ
เครื่องมือที่ใชในการวิจัย ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 
 วีรวุฒิ (2539) ศึกษาเรื่อง “พฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซนิพิเศษและน้ํามันเบนซินพิเศษ 
ไรสารตะกั่ว: กรณีศึกษาของผูใชรถยนตนัง่สวนบุคคลของกลุมตัวอยางในเขตจตจุักร 
กรุงเทพมหานคร” โดยมีวัตถุประสงคการศึกษาเพื่อศกึษาพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซินของผูใช
รถยนตนั่งสวนบุคคล และเปรียบเทียบปจจัยที่มีความสมัพันธกับพฤตกิรรมและปจจยัที่มี
ความสัมพันธกับคาใชจายในการใชน้ํามนั โดยใชขอมูลปฐมภูมิ ซ่ึงไดจากแบบสอบถามที่มีกลุม
ตัวอยางจํานวน 133 ตัวอยาง ทําการวิเคราะหขอมูลดวยการวิเคราะหไคสแควรและสมการถดถอย
พหุคูณ ผลการศึกษาพบวาอายุของผูใชรถยนต อายุการใชงานของรถยนตและความรูในการใช
น้ํามันมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการใชน้ํามันและพบวาสัดสวนของผูใชน้ํามันเบนซินพิเศษไร
สารตะกั่วเพราะราคาถูกกวาน้ํามันเบนซินพิเศษมากกวาสัดสวนของผูที่ใชน้ํามันเบนซินพิเศษ
เพราะคิดวาน้ํามันเบนซินพิเศษราคาแพงกวาจะมีคุณภาพดีกวา สวนปจจัยที่มีผลตอคาใชจายในการ
ใชน้ํามัน คือ รายไดของผูใชรถยนต ขนาดความจุของกระบอกสูบรถยนต อยางมีนยัสําคัญ ที่ระดับ
ความเชื่อมั่นรอยละ 99 โดยมีความสัมพันธในทิศทางเดยีวกันทั้งผูที่ใชน้ํามันเบนซนิพิเศษและ
น้ํามันเบนซินพิเศษไรสารตะกัว่ 
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 พรศักดิ์ (2542) ศึกษาเรื่อง “การศึกษาทัศนคติและปจจยัที่มีผลตอพฤติกรรมการซื้อน้ํามัน
เชื้อเพลิงของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร” โดยมีวตัถุประสงคเพื่อศึกษาสภาพทั่วไปของการ
ดําเนินธุรกจิน้าํมัน ทัศนคติ พฤติกรรมและปจจยัที่มีผลตอการซื้อน้ํามัน โดยใชขอมลูปฐมภูมิซ่ึงได
จากแบบสอบถามจํานวน 400 ตัวอยาง สุมตัวอยางโดยไมใชความนาจะเปน และขอมูลทุติยภูมิจาก
หนังสือและเอกสารตางๆ ซ่ึงการศึกษาสภาพทั่วไปของธรุกิจสถานีบริการน้ํามัน ใชการวิเคราะห
เชิงพรรณนา สวนการวเิคราะหพฤติกรรมและทัศนคติ หาคาโดยใชการทดสอบไคสแควรและการ
เปรียบเทียบปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซือ้น้ํามัน ใชการแปรความหมายคะแนนเฉลี่ย พบวาบริษทั
ผูคาน้ํามันมุงขยายสถานีบริการน้ํามันเพื่อรักษาสวนแบงตลาดของตนไว สวนกลยุทธการตลาดไม
วาจะเปนดานราคา ชองทางการจําหนาย การสงเสริมการขายตางแขงขนักันรุนแรงมากขึ้น 
โดยเฉพาะกลยุทธทางดานราคาบริษัทที่มีความชัดเจนในการเปนผูนําในการจําหนายปลีกน้ํามันใน
ราคาต่ํา คือ บางจาก สวนทศันคติและพฤติกรรมของผูบริโภคไดผลที่สอดคลองกับการศึกษาปจจัย
ที่มีผลตอการเลือกซื้อน้ํามัน คือ ชองทางการจัดจําหนายมคีวามสําคัญมากกวาราคา คณุภาพ และ
การสงเสริมการขาย แสดงวาผูใหบริการสถานีน้ํามันควรเพิ่มจํานวนสถานีบริการน้ํามนัมากกวา
ปจจัยดานอื่นๆ  
 
 วิไล (2543) ศกึษาเรื่อง “ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อและพฤติกรรมการบริโภคผัก
ปลอดสารพิษในเขตกรุงเทพมหานคร” โดยมวีัตถุประสงคเพื่อศึกษาสภาพทั่วไปทางเศรษฐกิจและ
สังคมของผูบริโภค ปจจัยทีม่ีผลกระทบตอการตัดสินใจซื้อและพฤติกรรมการบริโภคผักปลอด
สารพิษ รวมถึงศึกษาทัศนคติที่มีตอผักปลอดสารพิษ ทําการเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิจากกลุม
ตัวอยางจํานวน 323 ตัวอยาง โดยใชแบบสอบถาม เกี่ยวกับผัก 5 ชนิด ไดแก ผักคะนา ผักกวางตุง 
กะหล่ําปลี ถ่ัวฝกยาวและผักบุงจีน ไดทําการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมดวยคาสถิติรอยละ 
วิเคราะหปจจยัดวยแบบจําลองโลจิทและวเิคราะหทัศนคติดวยเกณฑการวัดทัศนคติของลิเคิรท จาก
การวิจยัพบวา ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อและพฤติกรรมในการบริโภคผักปลอดสารพิษไดแก 
ราคาผักปลอดสารพิษและสวนตางระหวางราคาผักปลอดสารพิษกับผักสดทั่วไป โดยเมื่อปจจยัทั้ง
สองเพิ่มขึ้นจะทําใหความนาจะเปนในการเลือกบริโภคผักปลอดสารพิษทั้ง 5 ชนิดเพิม่ขึ้น สวนผล
การศึกษาทางดานสภาพทัว่ไปทางเศรษฐกิจและสังคมพบวามีความสอดคลองกับการศึกษาดาน
ทัศนคติของผูบริโภคที่มีความเห็นวาผักปลอดสารพิษมีประโยชน ลดความเสี่ยงในการสะสมพิษ
ของรางกายและสิ่งแวดลอม แตขณะเดยีวกันผูบริโภคยังไมมีความมัน่ใจในการตรวจสอบคุณภาพ
ของผักปลอดสารพิษ สวนดานราคาผูบริโภคเห็นวาผักปลอดสารพิษมีราคาแพงและแหลงจําหนาย
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มีจํานวนนอยและควรมีการนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับกระบวนผลิตและการตรวจสอบคุณภาพผกั
ปลอดสารพิษใหมากขึน้ดวย 
 
 กลาณรงค (2544) ศึกษาเรื่อง “การศึกษาสถานภาพของวัตถุดิบที่นํามาใชในอุตสาหกรรม
การผลิตแกสโซฮอล” พบวาตั้งแตรัฐบาลประกาศนโยบายเกีย่วกับเอทานอลขึ้นในเดือนตุลาคม 
พ.ศ.2543 และไดเชิญชวนนกัลงทุนมาผลิตเอทานอล โดยใชวัตถุดิบจากการเกษตรกรรม เชน ออย 
มันสําปะหลัง เปนตน เนื่องจากกําลังการผลิตเพื่อทดแทนความตองการเบนซินบางสวนนัน้ ตองมี
การผลิตเอทานอลถึง 2,000,000 ลิตรตอวัน และตองใชวัตถุดิบจํานวนมาก จากการวิจัยพบวาพืชที่
เหมาะสมสําหรับนํามาใชเปนวัตถุดิบผลิตเอทานอลมากที่สุด คือ มันสําปะหลัง ทั้งนี้เพราะพื้นที่
การปลูกมันสําปะหลังไมสามารถลดลงนอยกวา 6,500,000ไรได เนื่องจากมีหลายพืน้ที่ไมมีพืชอ่ืนที่
ปลูกไดนอกจากมันสําปะหลัง ทําใหคาดวาผลผลิตของมันสําปะหลังในปพ.ศ. 2549 จะมีประมาณ 
20 ลานตัน ซ่ึงจะทําใหเกดิสวนเกินของตลาด 4,000,000 ตันตอป จึงควรนํามันสําปะหลังมาแปรรูป
ใหอยูในรูปมนัเสน เพราะสามารถเก็บไวไดตลอดป เกิดการสรางงานและมีความสะดวกในการ
ขนสง พบวาหวัมันเสนในปพ.ศ. 2544 ราคา 2,500 บาทตอตัน ผลิต ทําใหผลิตเอทานอลไดใน
ตนทุน 11.55 บาทตอลิตร สําหรับออยไมเหมาะที่จะนํามาผลิตเอทานอล เนื่องจากวตัถุดิบยังไม
เพียงพอตออุตสาหกรรมน้ําตาลและออยยังมีพระราชบัญญัติการแบงปนผลประโยชนอยู แต
ผลิตภัณฑผลพลอยไดจากอตุสาหกรรมน้ําตาล คือ กากน้าํตาลซึ่งมีประมาณ 2,500,000 ตันตอป 
สามารถนําสวนที่เหลือจากการบริโภคในประเทศ มาผลิตเอทานอลไดประมาณ 800,000 ลิตรตอวัน 
มีตนทุนในการผลิตประมาณ 11.30 บาท ดังนั้นประเทศไทยสามารถผลิตเอทานอลไดถึง 3,000,000 
ลิตรตอวันตลอดป โดยไดจากมันสําปะหลัง 2,200,000 ลิตร และกากน้ําตาล 800,000 ลิตร 
 
 เกสร (2545) ศึกษาเรื่อง “วเิคราะหโครงสรางราคาและผลกระทบทางเศรษฐกิจของการใช
แกสโซฮอลจากมันสําปะหลัง” มีวัตถุประสงคการศึกษาเพื่อศึกษาโครงสรางราคาของแกสโซฮอล 
เมื่อเปรียบเทียบกับราคาขายปลีกของน้ํามันเบนซินชนดิพิเศษ พบวาราคาหนาโรงกลั่นเอทานอลยัง
สูงกวาราคาหนาโรงกลั่นของน้ํามันเบนซนิชนิดพเิศษ ทาํใหราคาขายปลีกแกสโซฮอลไมสามารถ
แขงขันกับราคาขายปลีกน้ํามนัเบนซินชนดิพิเศษได และทําการศึกษาผลกระทบของแกสโซฮอลที่มี
ตอรายไดภาษสีรรพสามิต โดยทําการศกึษาใน 2 กรณี คือ คํานวณรายไดภาษีสรรพสามิตจากแกส
โซฮอลแบบคงที่ และคํานวณรายไดภาษีสรรพสามิตจากแกสโซฮอลแบบยืดหยุน เมือ่ใชแกส
โซฮอลที่มีสวนผสมของเอทานอลรอยละ 10 15 และ 20 ตามลําดับ โดยใชแนวคดิเกีย่วกับภาษี
อากรและศึกษาโครงสรางราคาจากการสรางสมการราคาหนาโรงกลั่นของเอทานอลและน้ํามัน
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เบนซินชนิดพเิศษ พบวา การใชเอทานอลผสมน้ํามันเบนซินใหกลายเปนแกสโซฮอล เพื่อทดแทน
น้ํามันเบนซินชนิดพิเศษ เมือ่คํานวณภาษสีรรพสามิตแบบยืดหยุน จะทําใหภาษีสรรพสามิตที่รัฐเกบ็
ไดลดลง อัตราสวนของเอทานอลยิ่งสูงรายไดภาษีสรรพสามิตยิ่งลดลงมาก แตกย็ังลดลงนอยกวา
การคํานวณภาษีสรรพสามิตแบบคงที่ ดังนัน้รัฐบาลควรมีการสงเสริมใหมีการเก็บภาษีสรรพสามิต
แบบยืดหยุน คือ เก็บภาษตีามการเปลี่ยนแปลงของราคาหนาโรงกลั่นเอทานอล ทําใหรัฐบาลเปน
ผูรับความเสี่ยงแทนผูผลิต ซ่ึงจะสงเสริมใหผูผลิตมีความมั่นใจในการผลิตแกสโซฮอลมากขึ้น
กวาเดิม เมื่อเปรียบเทียบกับการที่ผลิตแลวตองจายภาษีในอัตราที่คงที่ อาจทําใหผูผลิตขาดทุนและ
หยุดการผลิตไปในที่สุด เมื่อเกิดกรณีที่ราคาหนาโรงกลั่นเอทานอลสูงขึ้นหรือเมื่อราคาขายปลีก
น้ํามันเบนซินชนิดพิเศษในตลาดลดลง 
 
 มนรดา (2545) ศึกษาเรื่อง “สวนแบงการตลาดบัตรเครดิตและพฤติกรรมของผูใชบัตร
เครดิตของธนาคารพาณิชยในกรุงเทพมหานคร” โดยมีวตัถุประสงคการศึกษา ขอแรกคือ เพื่อศึกษา
กลยุทธการแขงขันของผูออกบัตรเครดิตทัง้กลยุทธดานราคาและมิใชราคา และสวนแบงการตลาด
บัตรเครดิต ซ่ึงศึกษาจากขอมลูทุติยภูมิ และวัตถุประสงคที่สองเพื่อศึกษาความพอใจของผูถือบัตร
และปจจยัที่มผีลตอการตัดสินใจถือบัตรเครดิตของธนาคารพาณิชย ศกึษาโดยใชขอมูลปฐมภูมิ ซ่ึง
ไดจากแบบสอบถาม มีกลุมตัวอยางจํานวน 400 ราย แบงเปนผูถือบัตรเครดิตธนาคารพาณิชย
จํานวน 315 ราย และผูถือบตัรเครดิตที่ไมใชของธนาคารพาณิชยจํานวน 85 ราย โดยนําขอมูลมา
วิเคราะหความพึงพอใจดวยคาสถิติไคสแควร และศึกษาปจจัยทีใ่ชตัดสนิใจดวยแบบจําลองโลจิท 
พบวาสวนแบงการตลาดสูงสุดไดแก บัตรเครดิตวีซารอยละ 75.15 รองลงมา คือ บัตรเครดิตของ
ธนาคารพาณิชย บัตรเครดิตมาสเตอรและเจซีบี ตามลําดับ สวนกลยุทธดานราคาที่ใชในการแขงขัน 
ไดแก คาธรรมเนียมที่ธนาคารคิดกับผูถือบัตรเครดิต คาธรรมเนียมที่คิดกับรานคา คาธรรมเนียมที่
เจาของยี่หอคดิกับธนาคารพาณิชย สวนกลยุทธที่มิใชราคา ไดแก การสรางคุณประโยชนเพิ่มเติม
ของบัตรเครดิต การสรางตัวแทนจําหนายบัตร การโฆษณาและการสงเสริมการขาย ตามลําดับ 
พบวากลุมตวัอยางมีการใชจายผานบัตร 3,000 – 5,000 บาทตอเดือน และมีความพอใจทางดานราคา 
คือ คาธรรมเนียมแรกเขาและคาธรรมเนียมรายป ขณะทีค่วามพอใจทางดานที่มิใชราคา คือ จํานวน
รานที่รับบัตรเครดิต สําหรับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจถือบัตรเครดิตมากที่สุด คือ อัตราดอกเบี้ย
ผอนชําระ รองลงมาไดแก ความสามารถในการเบิกเงนิสด จํานวนรานที่รับบัตร ตามลําดับ 
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 ลดาพร (2546) ศึกษาเรื่อง “พฤติกรรมการใชและปจจยักําหนดการใชจายผานบัตรเครดิต
ของนักศึกษา มหาวิทยาลัยเอกชน” โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤตกิรรมการใชบตัรเครดิต 
สาเหตุของการใชจายผานบตัรเครดิตแทนการใชจายผานเงินสดและปจจัยกําหนดปริมาณการใชจาย
ผานบัตรเครดิตของนักศึกษามหาวิทยาลัยเอกชน โดยขอมูลที่ใชในการศึกษาประกอบดวยขอมูล
ปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิ โดยขอมูลปฐมภูมิไดจากแบบสอบถามที่สํารวจจากกลุมตัวอยางจํานวน 
400 ตัวอยาง ซ่ึงสุมเลือกนักศึกษาจากมหาวิทยาลัยรังสิตและมหาวิทยาลัยอัสสัมชัญ ประกอบดวย
กลุมตัวอยางทีใ่ชจายผานบตัรเครดิตจํานวน 102 ตัวอยาง และกลุมตวัอยางที่ไมใชจายผานบัตร
เครดิตจํานวน 298 ตัวอยาง ในการศึกษาพฤติกรรมการใชจายผานบัตรเครดิตแทนการใชจายผาน
เงินสดทําการวิเคราะหดวยแบบจําลองโลจิท สวนการศกึษาปจจัยกาํหนดปริมาณการใชจายผาน
บตัรเครดิตใชการวิเคราะหความถดถอยเชงิซอน ผลการศึกษาพบวา นกัศึกษาสวนใหญนิยมใชเงนิ
สดชําระคาสินคาและบริการมากกวาการใชบัตรเครดิต โดยการเพิ่มขึ้นของจํานวนสมาชิกใน
ครอบครัวที่ไมอยูในวัยทํางานและการไดรับสินเชื่อเพื่อการบริโภคจากบัตรเครดิตเปนปจจยัสําคัญ
ที่ทําใหนกัศึกษาใชเงินสดชาํระคาสินคาและบริการแทนการใชบัตรเครดิต ขณะทีก่ารเพิ่มขึ้นของ
อายุนักศกึษา จํานวนสมาชิกในครอบครัว รายไดเฉลี่ยตอเดือนของนกัศึกษา รายไดเฉลี่ยตอเดือน
ของครอบครัว การไดรับความสะดวกและความปลอดภยัจากการพกพาบัตรเครดิต ทําใหนกัศึกษามี
แนวโนมที่จะใชบัตรเครดิตชําระคาสินคาและบริการแทนการใชเงนิสด ทั้งนี้ปริมาณการใชจายผาน
บัตรเครดิตขึ้นอยูกับปจจัยสําคัญ ไดแก เพศ ช้ันปการศึกษา รายไดเฉลี่ยตอเดือนของนกัศึกษาและ
รายไดเฉลี่ยตอเดือนของครอบครัว โดยนกัศึกษาหญิงใชจายผานบัตรเครดิตมากกวานักศึกษาชาย 
 
 จากการตรวจเอกสารงานวิจยัของวีรวุฒิ (2539) พรศักดิ์ (2542) กลาณรงค (2544) และ 
เกสร (2545) มีประโยชนตองานวิจยัในครั้งนี้เกี่ยวกับสภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมน้ํามัน สภาพ
ทางการตลาดของธุรกิจน้ํามันและการผลิตเอทานอลเพื่อใชผสมกับน้ํามันเบนซินเปนแกสโซฮอล
ในประเทศไทย พบวาการดําเนินงานดังกลาวมีความสัมพันธกับหลายหนวยงาน เชน ภาครัฐ 
บริษัทผูผลิตและจัดจําหนายเอทานอล บริษัทผูผลิตและจัดจําหนายน้ํามัน สถานบีริการน้ํามัน เปน
ตน สวนงานวจิัยของวไิล (2543) มนรดา (2545) และ ลดาพร (2546) เปนประโยชนตอการวิจยั
เกี่ยวกับเครื่องมือที่ใชในการวิเคราะหขอมูล คือ แบบจําลองโลจิท พบวาแบบจําลองดงักลาวเปน
การวิเคราะหขอมูลที่ตัวแปรตามมีลักษณะไมตอเนื่อง คอื เปนการเลือกระหวาง “มี” และ “ไมมี” 
หรือ “ใช” และ “ไมใช” ซ่ึงจะทําใหทราบวาปจจยัที่ถูกกาํหนดมาใหเปนตัวแปรอิสระวาปจจัยใดมี
ผลตอตัวแปรตาม โดยตวัแปรอิสระในงานวิจยัขางตนจะเปนตวัแปรเกี่ยวกับปจจัยสวนบุคคล เชน 
เพศ อายุ การศกึษา อาชีพ รายได และตวัแปรเกี่ยวกับปจจัยทางการตลาดเปนสวนใหญ 
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แนวคิดทฤษฎ ี
 
 ในการศึกษาครั้งนี้ ผูศึกษาไดนําแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวของในดานตางๆ มาประยุกตใชใน
การอธิบายปจจัยที่ผลตอการเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล ทั้งสิ้น 4 แนวคิดทฤษฎี 
ไดแก ทฤษฎีอุปสงค ปจจัยทีม่ีผลกระทบตอพฤติกรรมการซื้อของผูบริโภค สวนประสมการตลาด
และแบบจําลองโลจิท โดยมรีายละเอียดดังนี้ 
 
ทฤษฎีอุปสงค 
 

อุปสงคสําหรับสินคาและบริการใดๆ หมายถึง จํานวนตางๆของสินคาและบริการชนิดนั้น
ที่ผูบริโภคตองการซื้อในระยะเวลาหนึ่ง ณ ระดับราคาตางๆ ของสินคาชนิดนั้น หรือ ความตองการ
ซ้ือของผูบริโภค ณ ระดับรายไดตางๆ ของผูบริโภค หรือความตองการซื้อของผูบริโภค ณ ระดับ
ราคาตางๆ ของสินคาชนิดอืน่ที่เกีย่วของกบัสินคาที่พิจารณาอยู ซ่ึงอุปสงคจะตองประกอบดวย
ความเต็มใจทีจ่ะซื้อและความสามารถที่จะซื้อไปพรอมๆ กัน หากมีความปรารถนาที่จะซื้อแต
ปราศจากความสามารถในการซื้อจะไมถือเปนอุปสงค 

 
การที่ผูบริโภคจะมีอุปสงคตอสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งมากนอยเพียงใดนั้น ยอมขึ้นกบัปจจัย

ที่มีสวนกําหนดปริมาณซื้อสินคานั้นๆ ไดแก ราคาของสินคาชนิดนัน้ ราคาของสินคาชนิดอื่นที่
เกี่ยวของ รสนิยมของผูบริโภค รายไดของผูบริโภค เปนตน ซ่ึงปจจยัเหลานี้จะเขามากาํหนดปริมาณ
เสนอซื้อสินคาของผูบริโภคพรอมๆ กัน ดงันั้นทําใหปริมาณการเสนอซื้อสินคาชนิดใดชนิดหนึ่ง
ของผูบริโภค ณ เวลาใดเวลาหนึ่งจึงขึ้นกับปจจัยทกุตัวรวมกัน ทําใหแยกพิจารณาอุปสงคออกตาม
ปจจัยทีก่ําหนดไดดังตอไปนี้ (นราทิพย, 2545: 23-39) 

 
1.  อุปสงคตอราคา (price demand) หมายถงึ ปริมาณเสนอซื้อสินคาชนิดใดชนดิหนึ่งใน

ชวงเวลาใดเวลาหนึ่ง ณ ระดับราคาตางๆ กันของราคาสินคา โดยกําหนดใหส่ิงอื่นๆ คงที่ ดังนั้น 
ตัวกําหนดวาปริมาณเสนอซื้อในขณะหนึง่ๆ จะมากนอยเพยีงใดขึน้อยูกับราคาสินคา หมายความวา 
ปริมาณของสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่งที่ผูบริโภคตองการยอมแปรผกผันกับระดับราคาของ
สินคาและบริการชนิดนัน้เสมอ แสดงวาเมือ่ราคาสินคาสูงขึ้น ผูบริโภคจะซื้อสินคาในปริมาณ
นอยลง และเมือ่สินคาราคาลดลง ผูบริโภคจะซื้อสินคาในปริมาณที่มากขึ้น ความสัมพันธดังกลาว
รูจักกันในนาม กฎของอุปสงค (law of demand)  
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2.  อุปสงคตอรายได (income demand) หมายถึง ปริมาณเสนอซื้อสินคาชนิดใดชนิดหนึ่ง
ในชวงเวลาใดเวลาหนึ่ง ณ ระดับรายไดตางๆ กัน โดยกําหนดใหส่ิงอื่นๆ คงที่ แสดงวาปริมาณ
ความตองการซื้อสินคาของผูบริโภคขึ้นอยูกับรายไดของผูบริโภค กรณีสินคาปกติ ผูบริโภคจะทํา
การซื้อเพิ่มขึ้นเมื่อรายไดสูงขึ้น และจะซื้อนอยลงเมื่อรายไดลดลง ความสัมพันธระหวางปริมาณ
เสนอซื้อและรายไดของผูบริโภคจะเปนไปในทิศทางเดยีวกัน และกรณสิีนคาดอยคุณภาพ (inferior 
goods) ผูบริโภคจะทําการบริโภคเมื่อตนมรีายไดต่ํา และเมื่อมีรายไดสูงขึ้นก็จะหันไปบริโภคสินคา
ชนิดอื่นที่มีคณุภาพดีกวา ความสัมพันธระหวางปริมาณเสนอซื้อและรายไดจะเปนไปในทิศทาง
ตรงกันขามกนั 

 
3.  อุปสงคตอราคาสินคาชนิดอื่น (cross demand) หมายถงึ ปริมาณเสนอซื้อสินคาชนิดใด

ชนิดหนึ่ง ในชวงเวลาใดเวลาหนึ่ง ณ ระดับราคาตางๆ กันของราคาสินคาชนิดอื่น โดยกําหนดใหส่ิง
อ่ืนๆ คงที่ อาจแยกไดเปน 2 ประเภท ดังนี ้
 
   3.1 สินคาที่ใชประกอบกัน (complementary goods) เชน รถยนตกับน้ํามันเชื้อเพลิง และ 
ปากกากับน้ําหมึก ความสัมพันธของปริมาณเสนอซื้อสินคาชนิดหนึ่งกับราคาของสินคาอีกชนิด
หนึ่งเปนไปในทิศทางตรงกนัขาม กลาวคอื สมมติวาสินคาที่เรากําลังพิจารณา คือ สินคา A และ B 
เมื่อราคาสินคา B ลดลง ปริมาณการเสนอซื้อสินคา B จะเพิ่มขึ้น แตเมือ่สินคา B ใชประกอบกับ
สินคา A ปริมาณการเสนอซือ้สินคา A จะเพิ่มขึ้นดวย  
 
   3.2 สินคาที่ใชทดแทนกัน (substitute goods) เชน ผงซักฟอกยีห่อบรีสและยีห่อเปา 
ความสัมพันธของปริมาณการเสนอซื้อสินคาชนิดหนึ่งกบัราคาของสินคาอีกชนิดหนึง่จะเปนไปใน
ทิศทางเดียวกนั กลาวคือ สมมติวาสินคาที่เรากําลังพิจารณา คอื สินคา A และ B เมื่อราคาสินคา B 
ลดลง ปริมาณเสนอซื้อสินคา B จะเพิ่มขึ้น และในสวนหนึ่งของปริมาณการเสนอซือ้สินคา B ที่
เพิ่มขึ้นเปนผลมาจากการที่สินคา B สามารถใชแทนสินคา A ได ผูที่เคยซื้อสินคา A จะหันไปซื้อ
สินคา B แทนสินคา A เมื่อราคาสินคา B ลดลง ขณะที่ราคาสินคา A ไมเปลี่ยนแปลง  
 
 โดยการเปลี่ยนแปลงของอุปสงคเปนผลมาจากหลายปจจัย ดงัไดกลาวมาแลวขางตน ซ่ึง
โดยแตละปจจยัจะมีอิทธิพลตอปริมาณซื้อไมเทากัน ทั้งนี้สาเหตุที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณของอุปสงคคือ การเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา สวนสาเหตกุารเปลี่ยนแปลงของระดับ 
อุปสงค คือ การเปลี่ยนแปลงของปจจัยอ่ืนๆ ไดแก  
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 1.  การเปลี่ยนแปลงในรายไดของผูบริโภค ไมวารายไดของผูบริโภคจะเปลี่ยนในทิศทางที่
เพิ่มขึ้นหรือลดลงมีผลใหปริมาณเสนอซื้อสินคา ณ ทุกระดับราคาเปลี่ยนแปลงไป ในกรณีของ
สินคาปกติ เมือ่รายไดสูงขึ้นอุปสงคจะมีระดับสูงขึ้น แตถาเปนกรณีของสินคาดอย เมือ่รายไดสูงขึ้น 
เสนอุปสงคจะมีระดับต่ําลง  
 
 2.  การเปลี่ยนแปลงในราคาสินคาชนิดอื่นๆ ที่เกี่ยวของ การเปลี่ยนแปลงของสินคาชนิด
อ่ืนยอมมผีลกระทบตอสินคาที่พิจารณาอยู เนื่องจากสินคาแตละชนดิมสีวนอยูในงบประมาณอัน
จํากัดของผูบริโภคทั้งสิ้น กรณีสินคาทดแทนกัน ถาสินคาชนิดหนึ่งราคาสูงขึ้น ผูบริโภคจะหนัไป
ซ้ือสินคาทดแทนในปริมาณที่มากขึ้น กรณีเปนสินคาประกอบกัน ถาอุปสงคตอสินคาชนิดหนึ่ง
เพิ่มขึ้น อุปสงคของสินคาที่ประกอบกันจะสูงขึ้นตามไปดวย เชน เมือ่ความตองการบริโภคกาแฟ
สูงขึ้น ก็จะตองบริโภคน้ําตาลเพิ่มขึ้นตามไปดวย 
 
 3.  การเปลี่ยนแปลงในรสนยิมของผูบริโภคหรือของคนสวนใหญในสงัคม รสนิยมจะ
เกี่ยวของกับความรูสึกนิยมชมชอบชั่วขณะหนึ่งซึ่งเปลีย่นแปลงไปอยางรวดเร็ว เชน แบบเสื้อผา 
เทปเพลง แตบางกรณีคงอยูยาวนาน เชน น้าํอัดลม ส่ิงกําหนดรสนยิม ไดแก เพศ อายุ ความเชื่อ 
การศึกษา คานิยมและอิทธิพลของการโฆษณา โดยรสนยิมมีผลทําใหสินคาที่นิยมใชมรีะดับอุปสงค
เพิ่มขึ้นและสนิคาที่ผูบริโภคไมนิยมมีอุปสงคลดลง 
 
 4.  การเปลี่ยนแปลงในขนาดและสวนประกอบของประชากร ไมวาจะเปนการเปลี่ยนแปลง
ในสวนประกอบทางดานเพศหรือสวนประกอบในการกระจายของอาย ุยอมมีผลตออุปสงคของ
สินคาบางชนิด เชน มีประชากรเพศหญิงเพิ่มขึ้น อุปสงคของเครื่องสําอางมีระดับสูงขึ้น มีประชากร
วัยเด็กเพิ่มขึ้น ความตองการนมผง ของเลนยอมสูงขึ้นดวย 
 
 5.  รายไดเฉลีย่ของครอบครัว โดยทัว่ไปเมือ่ประชากรมีรายไดเฉลี่ยสูงขึ้น ความตองการใน
สินคาและบริการจะเปลีย่นไป คือ จะลดการบริโภคสินคาราคาถูกลง ขณะเดียวกห็นัไปบริโภค
สินคาราคาแพงมากขึ้น 
 
 6.  การเปลี่ยนแปลงในปจจัยอ่ืนๆ เชน การเปลี่ยนแปลงในนโยบายของรัฐ สภาพการ
กระจายรายไดในระบบเศรษฐกิจ สินคาที่ขึน้อยูกับฤดกูาล เปนตน ปจจยัเหลานี้ลวนมผีลกระทบตอ
การเปลี่ยนแปลงระดับของอุปสงคทั้งสิ้น 
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 สามารถแสดงความสัมพันธระหวางปริมาณซื้อกับปจจยักําหนดอุปสงคเหลานี้ไดดวย
ฟงกชันอุปสงค ดังนี ้
 
  ( ).......,.........,,, 321 AAAPFQ xx =      (1) 
 
 จากทฤษฎีอุปสงคจะพบวาปริมาณความตองการซื้อแกสโซฮอลของผูบริโภคขึ้นอยูกับ
ปจจัยหลายอยาง เชน ราคาของแกสโซฮอล รายไดของผูบริโภค ราคาของน้ํามันเบนซินซึ่งเปน
สินคาที่ใชทดแทนกนั 
 
ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอพฤตกิรรมการซื้อของผูบริโภค (ศุภร, 2540: 19-28 และ อดุลย, 2543: 137-
156) 
 
 ปจจัยที่มีผลกระทบตอพฤติกรรมการซื้อของผูบริโภคมี 3 ประการ ไดแก ปจจัยสวนบุคคล 
(personal factors) ปจจยัที่อยูภายในของบคุคล (internal variables) หรือปจจัยทางดานจิตวิทยา 
(psychological factors) และปจจัยที่อยูภายนอกของบุคคล (external determinants) หรืออิทธิพลของ
ส่ิงแวดลอม (environmental determinants or influences) ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี ้
 

1.  ปจจัยสวนบุคคลเปนปจจัยที่เกี่ยวของกับคุณสมบัตสิวนบุคคลตางๆ เชน อายุของผูซ้ือ 
อาชีพ รายได รูปแบบของการใชชีวิต บุคลิกภาพและแนวคิดเกี่ยวกับตนเอง 

 
2.  ปจจัยที่อยูภายในของบุคคล หรือ ปจจัยทางดานจิตวิทยาเปนปจจัยทีม่ีผลกระทบ

โดยตรงตอการตัดสินใจของผูบริโภค เนื่องจากเปนปจจยัที่ควบคุมกระบวนการคิดภายในทั้งหมด
ของผูบริโภค ปจจัยทางดานจิตวิทยามีอยู 4 ประการ ดังนี้ 

 
   2.1 แรงจูงใจ (motivation) หมายถึง ส่ิงกระตุน หรือ ความรูสึกที่เปนสาเหตุที่ทําให
บุคคลมีการกระทํา หรือ มีพฤติกรรมในรูปแบบที่แนนอน 

 
   2.2 การรับรู (perception) หมายถึง การตคีวามหมายของบุคคลตอส่ิงของหรือความคิดที่
สังเกตเห็น 
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   2.3 การเรียนรู (learning) หมายถึง ความรูที่ไดจากการรับรูถึงสิ่งที่ไมเคยรูจักมากอน 
 

   2.4 ความเชื่อ (beliefs) หมายถึง ความคิดที่บุคคลยึดถือเกี่ยวกับสิ่งใดสิ่งหนึ่ง หรือเปน
ความคิดที่บุคคลยึดถือในใจเกี่ยวกับสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ซ่ึงเปนผลมาจากประสบการณในอดีตและมีผล
ตอการตัดสินใจซื้อของผูบริโภค 

 
   2.5 ทัศนคติ (attitude) หมายถึง การประเมินความพึงพอใจหรือความไมพอใจของ
บุคคล ความรูสึกดานอารมณและแนวโนมการปฏิบัติที่มีผลตอความคิดหรือส่ิงใดสิ่งหนึ่ง หรือ
หมายถึงแนวโนมของการเรียนรูที่จะตอบสนองตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง หรือความคิดที่มีลักษณะแสดง
ความพอใจหรอืไมพอใจ (ศิริวรรณ, 2546 อางถึง Kotler, 2003) การเกดิของทัศนคตินั้นเกิดจาก
ขอมูลที่แตละคนไดรับ  กลาวคือ เกิดจากประสบการณ หรือเกิดจากความรูสึกนึกคิดของบุคคล 
และเกดิจากความสัมพันธทีม่ีตอกลุมอางอิง เชน พอ แม เพื่อน บุคคลในสังคม เปนตน 
องคประกอบของการเกิดทศันคติมี 3 สวน ดังนี ้

 
   2.5.1 สวนของความเขาใจ เปนสวนทีแ่สดงถึงความรู การรับรูและความเชื่อที่เกิด
ขึ้นกับผูบริโภคเกี่ยวกับสิ่งใดสิ่งหนึ่ง 

 
   2.5.2 สวนของความรูสึก เปนสวนที่สะทอนอารมณและความรูสึกของผูบริโภค ซ่ึง
เปนความพอใจและไมพอใจที่มีตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง 

 
   2.5.3 สวนของพฤติกรรม เปนแนวโนมการกระทําของผูบริโภคที่เกิดจากทัศนคติที่
มีตอส่ิงนั้น 

 
ปจจัยตางๆ ขางตนจะมีความสัมพันธเกี่ยวของซึ่งกันและกัน และมีผลตอผูบริโภคไป

พรอมๆ กัน โดยที่ไมมีปจจยัใดสําคัญไปกวากนั แตละปจจัยตางมีบทบาทเปนสวนหนึ่งของ
ผูบริโภค และทั้งหมดมีความสัมพันธที่เปนเงื่อนไขใหผูบริโภคมีพฤติกรรมในรูปแบบใดรูปแบบ
หนึ่ง 
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3.  ปจจัยที่อยูภายนอกของบุคคล หรือ อิทธิพลของสิ่งแวดลอม 
 
ปจจัยส่ิงแวดลอมที่ผลกระทบตอพฤติกรรมการซื้อของผูบริโภคแบงออกอยางกวางๆ ได 5 

ปจจัย ดังนี้  
 
   3.1 ผลกระทบของปจจัยวฒันธรรม เปนเรื่องของความเชื่อที่อยูในตวัของบุคคลและการ
ลงโทษในสังคมที่ไดมีการพัฒนาขึ้นอยูตลอดเวลาดวยระบบของสังคมนั้น 

 
   3.2 ผลกระทบของครอบครัว เปนอิทธิพลที่เกิดจากสมาชิกในครอบครัว 

 
   3.3 ผลกระทบของปจจัยทางสังคม เปนผลลัพธที่ไดมาจากการติดตอกันของบุคคลทุก
คนกับบุคคลอื่นๆ ที่นอกเหนือจากครอบครัวและหนวยธุรกิจ 

 
   3.4 ผลกระทบของปจจัยทางสถานการณ เปนอิทธิพลอันเนื่องมาจากเหตุการณทีเ่กดิขึ้น
กอนตัดสินใจซื้อสินคา หรือ ระหวางทีต่ัดสินใจซื้อสินคา หรือ หลังจากที่ตัดสินใจซื้อสินคาแลว 

 
   3.5 ผลกระทบของปจจัยทางการตลาด หมายถึง องคประกอบของสวนประสมทาง
การตลาด อันไดแก ผลิตภัณฑ (product) ราคา (price) ชองทางการจัดจําหนาย (placement channel 
of distribution) และการสงเสริมการตลาด (promotion) ซ่ึงมีผลกระทบตอพฤติกรรมการซื้อของ
ผูบริโภค 

 
ปจจัยส่ิงแวดลอมดังกลาวขางตน ผูบริโภคไมสามารถควบคุมไดเชนเดยีวกันกับปจจยัดาน

จิตวิทยาที่ไดกลาวมาแลว ถึงแมวาบุคคลจะสามารถมีอิทธิพลเหนือส่ิงแวดลอมในบางครั้งก็ตาม แต
ก็มักจะเปนระยะเวลาสั้นๆ ดงันั้น ผูบริโภคแตละคนจึงตองรับอิทธิพลของสิ่งแวดลอมเขามาในการ
ดําเนินชวีิตดวย โดยส่ิงแวดลอมนี้จะสงผลรุนแรงตอผูบริโภคโดยผานทางปจจยัดานจิตวิทยาและ
จะสงผลกระทบโดยตรงมากที่สุดตอการรับรูของบุคคล ทั้งนี้เนื่องจากการรับรูทําใหบุคคลสามารถ
มองเห็นและเขาใจสิ่งแวดลอมได เมื่อบุคคลรับรูถึงสิ่งแวดลอมแลวจะทําใหการประมวลขอมูล
สําหรับสงไปยังปจจยัดานจติวิทยาอืน่ๆ เชน แรงจูงใจ ความเชื่อและทัศนคติ  
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สวนประสมการตลาด (ศิริวรรณ และคณะ, 2535: 7-11) 
 
 สวนประสมการตลาด (marketing mix) หมายถึง ปจจัยทางการตลาดที่ควบคุมได ซ่ึงบริษัท
ตองใชรวมกนัเพื่อสนองความตองการของตลาดเปาหมาย 
 
 สวนประสมการตลาด อาจเรียกอีกอยางหนึง่วา ปจจยัภายในทางการตลาด หรือปจจยัทาง
การตลาด (internal marketing หรือ marketing factor) ซ่ึงเปนเครื่องมือที่สามารถควบคุมได 
โดยทั่วไปสวนประสมการตลาดประกอบดวย ผลิตภณัฑ (product) ราคา (price) การจัดจําหนาย 
(place) และการสงเสริมการตลาด (promotion) หรือเรียกวา 4Ps โดยมีรายละเอยีดดังนี้ 
 
 1.  ผลิตภัณฑ หมายถึง ส่ิงที่เสนอขายโดยธรุกิจ เพื่อสนองความตองการของลูกคาใหพึง
พอใจ ผลิตภณัฑที่เสนอขายอาจจะมีตวัตนหรือไมมีตัวตนก็ได ผลิตภณัฑจึงประกอบดวยสินคา 
บริการ ความคิด สถานที่ องคการหรือบุคคล 
 
 2.  ราคา หมายถึง มูลคาผลิตภัณฑในรูปตวัเงินหรือเปนสิง่ที่ตองจายสําหรับการไดมาซึ่ง
บางสิ่ง 
 
 3.  การจัดจําหนาย หมายถึง โครงสรางของชองทางซึ่งประกอบดวยสถาบันและกจิกรรม 
ใชเพื่อเคลื่อนยายผลิตภณัฑและบริการจากองคการไปยงัตลาด สถาบันที่นําผลิตภัณฑออกสูตลาด
เปาหมายก็คือสถาบันการตลาด สวนกิจกรรม เปนกิจกรรมที่ชวยในการกระจายตัวสินคา 
ประกอบดวย การขนสง การคลังสินคาและการเก็บรักษาสินคาคงคลัง การจัดจําหนายประกอบดวย 
2 สวน ดังนี ้
 
   3.1 ชองทางการจัดจําหนาย (channel of distribution) หมายถึง เสนทางที่ผลิตภัณฑและ 
(หรือ) กรรมสิทธิ์ผลิตภัณฑถูกเปลี่ยนมือไปยังตลาด ในระบบชองทางการจัดจําหนายจึง
ประกอบดวยผูผลิต คนกลาง ผูบริโภคหรือผูใชทางอุตสาหกรรม 
 
   3.2 การกระจายตัวสินคา (physical distribution) หมายถึง กิจกรรมที่เกีย่วของกับการ
เคลื่อนยายตวัผลิตภัณฑจากผูผลิตไปยังผูบริโภค หรือผูใชทางอุตสาหกรรม การกระจายตวัสินคาจงึ
ประกอบดวยงานที่สําคัญตอไปนี ้
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   3.2.1 การขนสง (transportation) 
   3.2.2 การเกบ็รักษาสินคา (storage) และการคลังสินคา (warehousing)  
   3.2.3 การบริหารสินคาคงเหลือ (inventory management) 
 
 4.  การสงเสริมการตลาด หมายถึง การติดตอส่ือสารเกี่ยวกับขอมูลระหวางผูขายกับผูซ้ือ
เพื่อสรางทัศนคติและพฤติกรรมการซื้อ การสื่อสารอาจเปนการขายโดยใชพนักงานขาย (personal 
selling) และการขายโดยไมใชพนักงานขาย (nonpersonal selling) ซ่ึงประกอบดวยการโฆษณา การ
สงเสริมการขาย การใหขาวและการประชาสัมพันธ โดยมรีายละเอียดดังนี้ 
 
   4.1 การโฆษณา (advertising) เปนกจิกรรมในการเสนอขาวสารเกี่ยวกบัองคการ
ผลิตภัณฑ บริการหรือความคิด ที่ตองมีการจายเงินโดยผูอุปถัมภรายการ เชน การโฆษณาสินคาและ
บริการผานสื่อวิทยุ โทรทัศน หนังสือพิมพ นิตยสาร เปนตน 
 
   4.2 การขายโดยใชพนักงานขาย (personal selling) เปนกจิกรรมการแจงขาวสารและจูง
ใจตลาดโดยใชบุคคล ในกรณีนี้เปนการตดิตอส่ือสารแบบเผชิญหนาระหวางผูขายหรือผูผลิตกับ
ลูกคาที่คาดหวงั 
 
   4.3 การสงเสริมการขาย (sales promotion) หมายถึง กิจกรรมการสงเสริมที่
นอกเหนือจากการโฆษณา การขายโดยใชพนักงานและการใหขาว ซ่ึงสามารถกระตุนความสนใจ 
การทดลองใช หรือการซื้อโดยลูกคาขั้นสดุทายหรือบุคคลอื่นในชองทาง การสงเสริมการขายอาจ
กระตุนผูบริโภค เชน ลด แลก แจก แถม กระตุนคนกลางและพนกังานขาย เชน การจัดประชุมและ
การแขงขันการขาย 
 
   4.4 การใหขาวและการประชาสัมพันธ (publicity and public relation) การใหขาว เปน
การเสนอความคิดสินคาหรือบริการที่ไมตองมีการจายเงนิจากองคการที่ไดผลประโยชน เชน การ
ใหขาวเกีย่วกบัผลิตภัณฑบคุคล การจัดประชุม สัมมนาแกส่ือมวลชน สวนการประชาสัมพันธ 
หมายถึง ความพยายามที่มกีารวางแผนโดยองคการหนึ่งเพื่อสรางทัศนคติที่ดีตอองคการใหเกิดกบั
กลุมใดกลุมหนึ่ง การประชาสัมพันธเปนการติดตอส่ือสารกับกลุมตางๆ ไดแก ประชาชนทั่วไป ผู
ถือหุน หนวยราชการ วิธีการประชาสัมพันธอาจทําไดหลายวิธี เชน การตีพิมพ การใหขาวเกี่ยวกับ
บุคคล ผลิตภัณฑของบริษทั การจัดเหตุการณพิเศษตางๆ การใหบริการชุมชน เปนตน  
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แบบจําลองทีมี่ตัวแปรตามไมตอเนื่อง 
 
 ในการวิเคราะหเชิงปริมาณเพื่อพิจาณาวาปจจัยใดบางทีม่ีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกส
โซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล เครื่องมือทางสถิติที่ใชชวยในการวิเคราะหพิสูจนสมมติฐานที่ได
คาดไววานาจะมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล โดยการนําขอมูลที่
ไดจากการสุมตัวอยางไปอธบิายประชากรทั้งหมด วิธีการที่ใชในการอธิบายการศึกษาครั้งนี้คือ วิธี
วิเคราะหสมการกรณีตัวแปรตามมลัีกษณะไมตอเนื่อง โดยใชแบบจําลองโลจิท (logit model) ซ่ึง
ขอมูลที่สํารวจไดมานั้นเปนขอมูลทางดานคุณภาพหรือขอมูลตัวแปรตามมีลักษณะไมตอเนื่อง ดัง
จะอธิบายรายละเอียดดังตอไปนี ้
 

ลักษณะของแบบจําลองที่มีตัวแปรตามไมตอเนื่อง 
 
 การพิจารณาแบบจําลองที่มีตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงคุณภาพนี้จะพบมากทาง
เศรษฐศาสตรและทางธุรกิจ เพราะวาเปนการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจ โดยเฉพาะการ
สํารวจขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมของมนุษยตอปญหาตางๆ ซ่ึงมักจะเปนขอมูลเชิงคุณภาพหรือขอมูล
ตัวแปรตามทีม่ีลักษณะไมตอเนื่อง (discrete variable) เชน การลงคะแนนเสียงเลือกตั้ง กลาวคือ 
เลือกหรือไมเลือก หรือการเลือกใชแกสโซฮอล กลาวคือ ใชแกสโซฮอล หรือ ไมใชแกสโซฮอล 
เปนตน การประมาณคาของตัวแปรตามอาจจะมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ในกรณนีี้ตัวแปรตามมีคาเปน 
0 หรือ 1 โดยที่คา 1 ใชในกรณีที่ “เลือก” หรือ “ใช” และ คา 0 ใชในกรณี “ไมเลือก” หรือ “ไมใช” 
ฟงกชันลักษณะดังกลาวนี้บางครั้งก็เรียกวา ฟงกชันจําแนกประเภท (discriminate function)โดย
วัตถุประสงคของแบบจําลองเชิงคุณภาพ คือ การกําหนดความนาจะเปนที่ผูบริโภคจะเลือก
ทางเลือกใดๆ และปจจยัตางๆที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกทางเลือกใดทางเลือกหนึ่งจาก
ทางเลือก 2 ทาง บางครั้งอาจเรียกฟงกชันแบบนี้วา ฟงกชันความนาจะเปน (probability function)  
 
 ในกรณีการวเิคราะหสมการถดถอยแบบปกติ ตัวแปรตามที่มีคาตอเนื่องจะแสดงผลกระทบ
ของตัวแปรอสิระที่เกี่ยวของตอตัวแปรตามมากนอยเพียงใด ในขณะทีต่ัวแปรอื่นๆ คงที่ เชน ระดับ
รายไดของผูใชรถยนตจะมผีลกระทบตอการตัดสนิใจเลือกใชแกสโซฮอลมากนอยเพยีงใด ในขณะ
ที่ตัวแปรอื่นคงที่นอกจากระดับรายไดของผูใชรถยนต ซ่ึงเมื่อเปลี่ยนแปลงระดับรายไดของผูใช
รถยนตก็จะทําใหตวัแปรตาม คือ ผลการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนต
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เปลี่ยนแปลงไป ซ่ึงจะเปนไปในทางเพิ่มขึน้หรือลดลงมากหรือนอยแคไหนก็ขึน้อยูกับเครื่องหมาย
และคาสัมประสิทธิ์ (coefficient) ของตัวแปรอิสระนั้น 
 
 กรณีแบบจําลองของตัวแปรตามมีคาไมตอเนื่อง ตัวแปรอิสระที่เกี่ยวของก็จะอธิบาย
พฤติกรรมของตัวแปรตามเชนเดียวกนักับตัวแปรตามมคีาตอเนื่อง แตในการวิเคราะหแบบจําลอง 
เพื่อกะประมาณคาตัวแปรตามซึ่งมีลักษณะดังนี้ จะตองอาศัยเครื่องมือทางสถิติที่แตกตางออกไป
จากกรณีแบบจําลองที่มีคาตอเนื่อง เพราะคากะประมาณตัวแปรตามที่ไดจะมีคาอยูระหวาง 0 กับ 1 
แตการคํานวณดวยวิธีปกติคากะประมาณทีไ่ดอาจมีคานอยกวา 0 หรือติดลบ ดังนั้นการกะประมาณ
แบบจําลองทีม่ีลักษณะตัวแปรตามมีคาไมตอเนื่องจะตองใชวิธีการกะประมาณโดยอาศัยเครื่องมือ
ทางสถิติที่แตกตางออกไปจากการกะประมาณสมการถดถอยปกติ ซ่ึงวิธีการกะประมาณมีหลายวธีิ 
เชน แบบจําลองโลจิท (logit model) จะมีการแจกแจงแบบโลจิสติก แบบจําลองโพรบิท (probit 
model) จะมกีารแจกแจงแบบปกติ ซ่ึงอธิบายไดโดยสรุปดังนี้ (Damodar N. Gujarati, 1995: 554-
558) 
 

กรณีแบบจาํลองโลจิท มีรูปแบบดังนี ้
 
 iP   = ( )ibXaF +       (2) 
 
 iP   = ( )iZF        (3) 
 
 iZ   = ( )iPF 1−  = ibXa +    (4) 
 

โดยที ่ Pi คือ โอกาสความนาจะเปนของแตละบคุคลที่จะตัดสนิใจใชแกสโซฮอลกับ
รถยนต 

  F  คือ ฟงกชันของความนาจะเปนสะสมแบบโลจิสติก 
  Xi คือ ตัวแปรอิสระสุมเลือกตัวที่ i 
  a  คือ คาคงที่ 
  b  คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรสุมเลือกจากสมการ (2) 
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 แบบจําลองโลจิทขึ้นอยูกับฟงกชันความนาจะเปนสะสมแบบโลจิสติก (commutative 
logistic probability function) ซ่ึงมีรูปแบบดังตอไปนี ้
 

 จาก (3) และ (4) ( )iZF   = ( )ibXaF +  = 
ize−+1

1  

 

 ดังนั้น  iP   = ( )ibXae +−+1
1     (5) 

 
โดยที่ e คือ ฐานของแน็ทเธอรอลล็อค (natural log) ซ่ึงมีคาโดยประมาณเทากับ 2.718   

เมื่อคูณทั้งสองขางของสมการ (5) ดวย iZe−+1 จะได 
 
 ( ) i

Z Pe i−+1  = 1       (6) 
 
หารทั้งสองขางของสมการ (6) ดวย Pi จะได 
 

 ( )iZe−+1  = 
iP

1        (7) 

 

หรือ iZe−   = 
i

i

P
P−1        (8) 

 

หรือ iZe   = 
i

i

P
P
−1

       (9) 

 
จากสมการ (9) เมื่อใสคา ln ทั้งสองขางจะได 
 

 iZ   = ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
− i

i

P
P

1
ln       (10) 

 

หรือ ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
− i

i

P
P

1
ln  = iZ  = ibXa +      (11) 
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 ตัวแปรตามในสมการถดถอยในที่นี้ คือ ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
− i

i

P
P

1
ln  จุดเดนของแบบจาํลองโลจิท คือ 

สามารถแปลงคาของความนาจะเปนใหอยูในชวง 0 ถึง 1 โดยที่คาความลาดเอียงของการกระจาย
สะสมของโลจิทจะมีคามากที่สุด เทากับ 0.5 ในรูปของการวิเคราะหถดถอยสะทอนใหเห็นวาการ
เปลี่ยนแปลงของตัวแปรอิสระจะสงผลกระทบเปนอยางมากตอโอกาสที่เราจะเลือกคาตางๆ ที่ระดับ
กึ่งกลางของเสนโคง และคาความลาดเอียงคอนขางต่ําในชวงทายของเสนโคง แสดงใหเห็นวา คาตวั
แปรสุมเลือก (Xi) จะตองเปลีย่นแปลงเปนจาํนวนมากเพื่อจะทําใหโอกาสของความนาจะเปน
เปลี่ยนแปลงไปเพียงเล็กนอยและโดยทัว่ไปแลวเพื่อใหไดมาซึ่งคาพารามิเตอร a และ b ของ
แบบจําลองโลจิทนี้ใชวิธีหาคานาจะเปนสูงสุด (maximum likelihood) ซ่ึงจะใหคาพารามิเตอรที่กะ
ประมาณไดเทีย่งตรงและสามารถนํามาทดสอบคาตางๆ ทางสถิติได 
 
 โดยแบบจําลองสามารถเขียนในรูปทัว่ไปไดดังนี ้
 

 ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
− i

i

P
P

1
ln  = ii XbXba +++ ...11      (12) 

 
 โดยที ่ Pi คือ คาความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ หรือความนาจะเปนที่ใชแกส

โซฮฮลกับรถยนต 
 

1-Pi คือ คาความนาจะเปนของเหตุการณทีไ่มเกิดขึน้ หรือความนาจะเปนที่ไมใช
แกสโซฮอลกับรถยนต  

 
 จากสมการ 12 ทําการ differential เทียบกบั X จะได 
 

 
i

i

i

i

i dX
dP

P
P

dP
d

⋅⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−1

ln    = ib     (13) 

 

 ( ) ( )[ ]
i

i

i

ii

i

i

dX
dP

dP
PPd

P
P

⋅
−

⋅
− 1/1   = ib     (14) 

 

 ( )
( ) i

i

ii

i

dX
dP

PP
P

⋅
−

⋅
−

21
11   = ib     (15) 



 

 

28 

 ( ) i

i

ii dX
dP

PP
⋅

−1
1    = ib     (16) 

 

 
i

i

dX
dP      = ( )iii PPb −⋅ 1    (17) 

 
 จากสมการที่ 17 แสดงการวดัการเปลี่ยนแปลงของคาความนาจะเปนทีจ่ะใชแกสโซฮอล
เทียบกับตวัแปรอิสระ X  
 

กรณีแบบจําลองโพรบิท มีสมการความนาจะเปนดังนี ้
 

 iP   = ( )iZF   = dse
iZ

s∫
∞−

− 2/2

2
1
π

  (18) 

 
แบบจําลองโพรบิทขึ้นอยูกับฟงกชันความนาจะเปนสะสมแบบปกติ (commutative normal 

probability function) ซ่ึงมีรูปแบบดังตอไปนี้ 
 
 iZ   = ( )iPF 1−  = ibXa +  
 
 การแจกแจงแบบโลจิสติกและการแจกแจงแบบปกติเปนการแจกแจงที่มีความใกลเคียงกัน
มากจะแตกตางกันเพยีงชวงปลายของการแจกแจง โดยการแจกแจงแบบโลจิสติกจะแบบราบกวา 
ดังนั้น การแจกแจงของแบบจําลองโลจิทและแบบจําลองโพรบิทจึงแตกตางกันที่ชวงปลายของการ
แจกแจง ดังภาพที่ 4 
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ภาพที่ 4  การแจกแจงของแบบจําลองโลจิทและโพรบิท 
ที่มา: ธาตรี (2542: 18) 
 
 ดวยเหตุผลขางตนผลการศึกษาที่ไดจากแบบจําลองโลจิทและแบบจําลองโพรบิทจึงไม
แตกตางกันมากนัก นอกจากขนาดตัวอยางจะมากพอที่จะทําใหเห็นความแตกตางที่ชวงปลายของ
การแจกแจง อยางไรก็ตาม เมื่อเปรียบเทียบวิธีการคํานวณเพื่อประมาณคาสัมประสิทธิ์ตัวแปร 
แบบจําลองโลจิทจะมวีิธีการคํานวณที่ซับซอนนอยกวาแบบจําลองโพรบิท ในขณะเดยีวกันคา
สัมประสิทธิ์ที่ไดจะมีคาเที่ยงตรงและมีประสิทธิภาพ การศึกษาวจิยัสวนใหญรวมถึงการศึกษาวจิัย
ในครั้งนี้จึงใชแบบจําลองโลจิทแทนแบบจาํลองโพรบิท 
 
 จากแนวคิดทฤษฎีขางตนสามารถนํามาใชกับงานวจิัยคร้ังนี้ไมวาจะเปนทฤษฎีอุปสงค ซ่ึง
จะชวยวิเคราะหเกีย่วกับความสัมพันธระหวางราคากับปริมาณการจําหนายแกสโซฮอล ทฤษฎี
ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการซื้อของผูบริโภค สวนประสมทางการตลาด ทําใหทราบวาปจจยัที่มี
ผลตอการซื้อวามีกี่ประเภทและมีลักษณะอยางไร ซ่ึงจะชวยในการศกึษาปจจัยที่มีผลตอการ
ตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลและลักษณะของพฤติกรรมและทัศนคตขิองผูบริโภคที่มีตอ 
แกสโซฮอล และแนวคิดวิเคราะหความถดถอยโลจิสติกเปนแบบจําลองที่ชวยในการวิเคราะหขอมูล
เกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชหรือไมใชแกสโซฮอลกับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
 
 
 

Probit model 

Logit model 

1 

0 
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ใชแกสโซฮอล ไมใชแกสโซฮอล 

อนาคตคาดวาจะใช พฤติกรรมการใช อนาคตคาดวาจะไมใช 

ทัศนคติ ทัศนคติ 

กรอบแนวคิดการวิจัย 
 

ปจจัยสวนบุคคล    ปจจัยท่ีอยูภายนอกของบคุคล 
-เพศ     - ราคาแกสโซฮอล  
-ระดับรายไดสวนบุคคล  - ความสะดวกในการหาสถานีบริการน้ํามนั 
  เฉลี่ยตอเดือน       ที่จําหนายแกสโซฮอล  
- อาย ุ    - การรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบาย 

   ของรัฐบาล 
- ระดับการศึกษา    - ความเชื่อมั่นในคุณภาพของแกสโซฮอล 
- อาชีพ     - ขนาดของเครื่องยนต 

- อายุการใชงานของรถยนต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5  กรอบแนวคดิ 
 
 
 
 
 
 



 

 

31 

สมมติฐานการวิจัย 
 
 สมมติฐานการวิจัยทีใ่ชในการวิเคราะหแบบจําลองการศึกษาปจจัยที่มผีลตอการตัดสินใจ
เลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล มีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 
 1.  เพศของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคล คาดวาเพศชายจะมแีนวโนมความนาจะเปนในการ
เลือกใชแกสโซฮอลเพิ่มขึ้นมากกวาเพศหญิง ทั้งนี้เนื่องจากเพศชายจะมีความกลาตัดสินใจและ
ทดลองใชหรือกระทําสิ่งตางๆมากกวาเพศหญิง 
 
 2.  อายุของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลที่สูงขึ้นมีแนวโนมทําใหความนาจะเปนของการ
เลือกใชแกสโซฮอลแทนน้ํามันเบนซินนอยลง ทั้งนี้เนื่องจากผูสูงอายุยอมมีการเรียนรูและยอมรับ
ส่ิงใหมๆ ไดชากวาผูที่มีอายนุอย 
 
 3.  ระดับการศกึษาของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลระดับปริญญาตรีขึ้นไป ซ่ึงเปนระดบัที่สูง 
มีแนวโนมทําใหความนาจะเปนของการเลอืกใชแกสโซฮอลแทนน้ํามนัเบนซินมากขึ้น เนื่องจากผูที่
มีการศึกษายอมใหความสําคญัและสนใจเกีย่วกับมลพิษทางอากาศที่จะสงผลตอกระทบตอ
ส่ิงแวดลอม รวมถึงการคํานงึถึงผลประโยชนโดยรวมของประเทศ 
 

4.  รายไดของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลที่สูงขึ้นมีแนวโนมทําใหความนาจะเปนของการ
เลือกใชแกสโซฮอลแทนน้ํามันเบนซินนอยลง ทั้งนี้เนื่องจากเมื่อผูบริโภคที่มีรายไดสูงยอมเลือก
บริโภคสินคาที่มีราคาแพงมากกวาสนิคาที่มีราคาถูกเพราะคิดวาสินคาแพงกวายอมมีคณุภาพดีกวา
สินคาราคาถูก และระดับรายไดที่สูงทําใหไดรับผลกระทบจากราคาน้ํามันเบนซินที่สูงขึ้นนอยกวาผู
มีรายไดนอย 

 
5.  ผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีอาชีพรับราชการและรฐัวิสาหกจิมีแนวโนมทําใหความ

นาจะเปนของการเลือกใชแกสโซฮอลมากขึ้น ทั้งนี้เนื่องจากในหนวยงานราชการและรัฐวิสาหกจิมี
การรณรงคใหประหยดัการใชพลังงานทุกชนิด รวมถึงการใชแกสโซฮอลแทนน้ํามันเบนซินดวย 
ดังนั้น จึงคาดวาผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีอาชีพรับราชการและรัฐวสิาหกิจ มคีวามนาจะเปนที่
จะใชแกสโซฮอลมากกวาผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลที่ประกอบอาชีพอ่ืนๆ 
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 6.  ราคาของแกสโซฮอลในปจจุบันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล ทําใหมี
แนวโนมความนาจะเปนของการเลือกใชแกสโซฮอลแทนน้ํามันเบนซินมากขึ้น เพราะราคาเปน
ปจจัยทางการตลาดปจจัยหนึ่งที่สงผลกระทบตอการตดัสินใจและพฤติกรรมของผูบริโภคในเลือก
ซ้ือสินคา 
 

7.  ความสะดวกในการเลือกหาสถานีบริการน้ํามันหรือจํานวนสถานีบริการที่จําหนายแกส
โซฮอลมีแนวโนมทําใหความนาจะเปนของการเลือกใชแกสโซฮอลแทนน้ํามันเบนซินมากขึ้น ทั้งนี้
เพราะวาเมื่อมสีถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอลจํานวนมากก็จะทําใหผูใชรถยนตมีความ
สะดวกในการหาซื้อ สงผลใหเลือกใชแกสโซฮอลมากขึ้น 

 
 8.  การรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาลมีแนวโนมทําใหความนาจะเปน
ของการเลือกใชแกสโซฮอลแทนน้ํามนัเบนซินมากขึ้น เนื่องจากรัฐบาลมีการรณรงคผานทางสื่อ
ตางๆ ในการลดการใชพลังงานลง โดยเฉพาะน้ํามันที่ตองนําเขาจากตางประเทศ จนสงผลใหขาด
ดุลการคาจํานวนมาก ดังนั้น จึงคาดวาการรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของทางรัฐบาลมี
ผลตอการเลือกใชแกสโซฮอลมากขึ้น 
 
 9.  ความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอลมีแนวโนมทําใหความนาจะเปนในการเลือกใช
แกสโซฮอลแทนน้ํามันเบนซินมากขึ้น เนือ่งจากเมื่อผูใชรถยนตมีความมั่นใจในคุณภาพของ 
แกสโซฮอลวามีประสิทธิภาพเทียบเทากับน้ํามันเบนซินแลว ยอมสงผลใหผูใชรถยนตเลือกใช 
แกสโซฮอลมากขึ้น 
 
 10.  ขนาดของเครื่องยนตที่มขีนาดใหญมีแนวโนมทําใหความนาจะเปนในการเลือกใช
แกสโซฮอลนอยลง เนื่องจากเครื่องยนตขนาดใหญตองการแรงขับเคลื่อนที่สูง แตแกสโซฮอลยังคง
มีปญหาเรื่องความฝดของกระบอกสูบที่สงผลตอกําลังของเครื่องยนต (บริษัท ปตท. จาํกัด, 2548) 
 
 11.  อายุการใชงานของรถยนตที่มากขึ้นมแีนวโนมทําใหความนาจะเปนในการเลือกใช
แกสโซฮอลลดลง เนื่องจากรถยนตที่มีอายกุารใชงานนาน เครื่องยนตที่ผลิตมาพรอมกับรถยนตอาจ
ไมรองรับการใชงานกับแกสโซฮอล เพราะเครื่องยนตที่รองรับการใชงานกับแกสโซฮอลในหลายๆ 
ยี่หอตองผลิตหลังป ค.ศ. 1995 (สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย, 2547) 



บทท่ี 3 
 

วิธีการวิจัย 
 
 การศึกษาปจจยัที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนัง่สวนบุคคลในเขต
พื้นที่กรุงเทพมหานคร มีวิธีการวิจยัโดยแบงออกเปนสองสวนที่สําคัญ ไดแก การเก็บรวบรวม
ขอมูลและการวิเคราะหขอมูล ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
ขอมูลปฐมภูมิ 
 

ขอมูลปฐมภูมิ (primary data) ไดจากการใชแบบสอบถาม (questionnaire) เปนเครื่องมือใน
การรวบรวมขอมูล ซ่ึงแบงออกเปน 2 ชุด คือ แบบสอบถามของผูที่ใชแกสโซฮอลและ
แบบสอบถามของผูที่ไมใชแกสโซฮอล โดยแตละชดุมีรายละเอียดดังตอไปนี ้

 
1.  แบบสอบถามของผูท่ีใชแกสโซฮอล 
 

   สวนที่ 1 สอบถามเกี่ยวกับขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก เพศ อายุ 
ระดับการศึกษา รายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน อาชีพ  
 
   สวนที่ 2 สอบถามเกี่ยวกับปจจัยที่ผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล ไดแก ราคา
ของแกสโซฮอล ความสะดวกในการหาสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอล การรณรงคลด
การใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาล ความเชื่อมั่นในคุณภาพของแกสโซฮอล  
 
   สวนที่ 3 สอบถามขอมูลเกี่ยวกับรถยนตและพฤติกรรมของผูใชแกสโซฮอล ไดแก ยี่หอ 
ปพ.ศ.ที่รถยนตผลิต ขนาดของเครื่องยนต อายุการใชงานของรถยนต ความถี่ในการเตมิแกสโซฮอล 
ยี่หอของสถานีบริการที่ใชบริการเติมแกสโซฮอลบอยที่สุด คาใชจายในการเติมแกสโซฮอลแตละ
คร้ัง แหลงขอมูลที่รับทราบขาวสารเกี่ยวกบัแกสโซฮอล 
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   สวนที่ 4 ทัศนคติของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีตอแกสโซฮอล 
 

2.  แบบสอบถามของผูท่ีไมใชแกสโซฮอล 
 
   สวนที่ 1 สอบถามเกี่ยวกับขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก เพศ อายุ 
ระดับการศึกษา รายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน อาชีพ  
 
   สวนที่ 2 สอบถามเกี่ยวกับปจจัยที่ผลตอการตัดสินใจไมเลือกใชแกสโซฮอล ไดแก 
ราคาของแกสโซฮอล ความสะดวกในการหาสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอล การรณรงค
ลดการใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาล ความเชื่อมั่นในคุณภาพของแกสโซฮอล 
 
   สวนที่ 3 ขอมูลเกี่ยวกับรถยนต ไดแก ยีห่อ ปพ.ศ.ที่รถยนตผลิต ขนาดของเครื่องยนต 
อายุการใชงานของรถยนต และสาเหตุของผูใชรถยนตที่ไมเลือกใชแกสโซฮอล รวมถึงแนวโนมใน
อนาคตวาจะเลือกใชแกสโซฮอลหรือไม 
 
   สวนที่ 4 ทัศนคติของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีตอแกสโซฮอล 
 
ขอมูลทุติยภูมิ 

 
ขอมูลทุติยภูมิ (secondary data) เพื่อการศึกษาขอมูลทั่วไปของแกสโซฮอล ไดแก 

วิวัฒนาการและนโยบายภาครัฐเกี่ยวกับแกสโซฮอลและสวนประสมทางการตลาดของผูผลิตและจัด
จําหนายแกสโซฮอลในประเทศไทย ซ่ึงรวบรวมไดจากหนังสือ เอกสาร วารสารและเว็บไชตของ
หนวยงานภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวของ 
 
ประชากรและการกําหนดกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษา 
 

1.  ประชากรที่ทําการศึกษา ผูใชรถยนตนัง่สวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร จากขอมลู
จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่จดทะเบยีน เมื่อส้ินป พ.ศ. 2547 ของกรมการขนสงทางบก พบวามี
จํานวน 1,948,906 คัน 
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2.  ขนาดของตัวอยาง จากจาํนวนประชากรผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคล 1,948,906 คน 
กําหนดคาความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับไดเทากับรอยละ 5 จะใชตารางกําหนดขนาดตวัอยางสําเร็จรูป
ของ Taro Yamane (สุวรรณา, 2544: 92) ที่ระดับนยัสําคัญ 0.05 จากตารางพบวาจํานวนตวัอยางที่
เหมาะสมสําหรับการศึกษาครั้งนี้เทากับ 400 ตัวอยาง 

 
3.  วิธีการสุมตัวอยาง ตวัอยางจํานวน 400 ตัวอยางขางตน จะทําการสุมตัวอยางแบบมี

จุดมุงหมาย (purposive sampling) เนื่องจากการวิจยัทําการพิจารณาประชากรที่ใชรถยนตนั่งสวน
บุคคลที่อยูในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร เพื่อใหไดกลุมตัวอยางที่ครอบคลุมเปนตัวแทนของทุก
พื้นที่จึงสุมตามเขตพื้นที่การปกครองของกรุงเทพมหานครที่มีทั้งสิ้น 50 เขต แบงออกเปนเขตพื้นที่
ช้ันใน ช้ันกลางและชั้นนอก โดยทําการสุมที่หางสรรพสินคาเนื่องจากเปนสถานที่ที่มีคนใชรถยนต
นั่งสวนบุคคลมาใชบริการจาํนวนมาก โดยหางสรรพสินคาที่สุมเลือกจะเปนตัวแทนที่อยูในเขต
พื้นที่แตละชัน้ตามหลักความสะดวก (convenience sampling) ดังตอไปนี้ หางสรรพสินคามาบุญ
ครอง เขตปทุมวัน เปนตัวแทนของเขตชั้นใน หางสรรพสินคาเซ็นทรัล สาขาลาดพราว เขตจตจุกัร 
และหางสรรพสินคาเดอะมอลล สาขาบางกะป เขตบางกะป เปนตัวแทนของเขตชั้นกลาง
หางสรรพสินคาเซ็นทรัล สาขาพระราม 2 เขตบางขุนเทียนเปนตวัแทนของเขตชั้นนอก โดย
พนักงานเก็บรวบรวมขอมูลจะสุมเลือกผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคล บริเวณลานจอดรถของ
หางสรรพสินคาแตละหาง จาํนวนหางละ 100 ตัวอยาง  

 
การวิเคราะหขอมูล 

 
 ขอมูลที่รวบรวมไดจะนํามาวิเคราะหเพื่อตอบวัตถุประสงคของการศึกษา โดยมีระเบยีบวิธี
ที่ใชในการวิเคราะหเพื่อตอบแตละวตัถุประสงค ดังนี ้
 
 การศึกษาตามวัตถุประสงคขอ1 ศึกษาววิฒันาการและนโยบายภาครฐัเกี่ยวกับแกสโซฮอล
และสวนประสมทางการตลาดของผูผลิตและจัดจําหนายแกสโซฮอลในประเทศไทยซึ่งทําการ
วิเคราะหเชิงพรรณนา (descriptive analysis) โดยรวบรวมขอมูลจากขอมูลทุติยภูม ิ
 
 การศึกษาตามวัตถุประสงคขอ 2 ศึกษาพฤติกรรมการใชแกสโซฮอลของผูใชรถยนตนั่ง
สวนบุคคล และทัศนคติของผูที่ใชและไมใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
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  1.  ขอมูลเกี่ยวกับผูที่เลือกใชและไมใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล
นําเสนอในรูปของตารางและคาสถิติรอยละ ไดแก 
 
   1.1 เพศ 
   1.2 อายุ 
   1.3 ระดับการศึกษา 
   1.4 ระดับรายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน 
   1.5 อาชีพ 
 
  2.  ขอมูลเกี่ยวกับรถยนตและพฤติกรรมของผูที่เลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่ง
สวนบุคคลนําเสนอในรูปของตารางและคาสถิติรอยละ ไดแก 
 
   2.1 ยี่หอ ป ค.ศ.ที่รถยนตผลิต  
   2.2 ขนาดของเครื่องยนต  
   2.3 อายุการใชงานของรถยนต 
   2.4 ความถี่ในเติมแกสโซฮอล 
   2.5 สถานีบริการน้ํามันที่ใชบริการเติมแกสโซฮอล 
   2.6 คาใชจายในการเติมแกสโซฮอลแตละครั้ง 
   2.7 แหลงขอมูลที่รับทราบขาวสารเกี่ยวกบัแกสโซฮอล  
 
  3.  ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติของผูที่ใชและไมใชแกสโซฮอลในรถยนตนัง่สวนบุคคล
จะใชเกณฑการวัดทัศนคติของลิเคิรท (likert scale) ซ่ึงจะกําหนดคะแนนตามระดับความคิดเห็น
ของผูตอบแบงเปน 5 ระดับ โดยถือเอาเนื้อหาในเชิงบวกหรือเชิงลบของขอความนั้นเปนเกณฑ ดังนี้ 
 

คําตอบ   คําถามเชิงบวก   คําถามเชิงลบ 
เห็นดวยอยางยิ่ง  มีคะแนนเทากบั 5 มีคะแนนเทากบั 1 
เห็นดวย   มีคะแนนเทากบั 4 มีคะแนนเทากบั 2 
ไมแนใจ  มีคะแนนเทากบั 3 มีคะแนนเทากบั 3 
ไมเห็นดวย  มีคะแนนเทากบั 2 มีคะแนนเทากบั 4 
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง มีคะแนนเทากบั 1 มีคะแนนเทากบั 5 
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  แลวนําคะแนนที่ไดจากแบบสอบถามมาหาคาเฉลี่ยเพื่อนําไปเปรียบเทียบกับชวง
คะแนนที่กําหนด เพื่อทราบถึงลักษณะการกระจายของขอมูล โดยชวงคะแนนเฉลี่ยสามารถคํานวณ
ไดดังนี้  
 
  (คะแนนสูงสุด – คะแนนต่ําสุด) = (5 – 1) / 5 = 0.8 
   จํานวนชั้นทีแ่บง  
 
จากชวงดังกลาวสามารถนํามาแบงชวงคะแนนเฉลี่ยชวงละเทาๆกัน เพือ่นํามาแปรความหมาย
คาเฉลี่ยตามเกณฑของชวงคะแนนเทากนั(class interval) ดังนี ้
 
     คําถามเชิงบวก   คําถามเชิงลบ 
คาเฉลี่ย 4.21 – 5.00 เทากับ  เห็นดวยอยางยิ่ง   ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
คาเฉลี่ย 3.41 – 4.20 เทากับ  เห็นดวย    ไมเห็นดวย 
คาเฉลี่ย 2.61 – 3.40 เทากับ  ไมแนใจ   ไมแนใจ 
คาเฉลี่ย 1.81 – 2.60 เทากับ  ไมเห็นดวย   เห็นดวย 
คาเฉลี่ย 1.00 – 1.80  เทากับ  ไมเห็นดวยอยางยิ่ง  เห็นดวยอยางยิ่ง 
 
 การศึกษาตามวัตถุประสงคขอ 3 ปจจัยที่มผีลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลใชการ
วิเคราะหเชิงปริมาณ โดยแบบจําลองที่ทําการศึกษามีดังตอไปนี ้
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กําหนดให GAS  คือ เชื้อเพลิงที่ใชในรถยนต 

ถา GAS = 1 หมายถึง ใชแกสโซฮอลในรถยนต 
ถา GAS = 0 หมายถึง ใชน้ํามนัเบนซินในรถยนต 

 
  SEX คือ เพศ 
   ถา SEX = 1 หมายถึง เพศชาย 
   ถา SEX = 0 หมายถึง เพศหญิง 
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  AGE คือ อายุของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคล หนวยเปนป 
 
  GRA คือ ระดับการศึกษาสูงสุด 
   ถา GRA1 = 1 หมายถึง ประถมศึกษาหรือต่ํากวา 
   ถา GRA1 = 0 หมายถึง ระดบัการศึกษาอืน่ๆ 
   ถา GRA2 = 1 หมายถึง มัธยมศึกษา / ปวช. 
   ถา GRA2 = 0 หมายถึง ระดบัการศึกษาอืน่ๆ 
   ถา GRA3 = 1 หมายถึง อนุปริญญา / ปวส. 
   ถา GRA3 = 0 หมายถึง ระดบัการศึกษาอืน่ๆ 
   ถา GRA4 = 1 หมายถึง ปริญญาตรี 
   ถา GRA4 = 0 หมายถึง ระดบัการศึกษาอืน่ๆ 
   ถา GRA5 = 1 หมายถึง สูงกวาปริญญาตรี 
   ถา GRA5 = 0 หมายถึง ระดบัการศึกษาอืน่ๆ 
 
  INC คือ ระดับรายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน หนวยเปนบาท 
 
  OCC คือ อาชีพ 
   ถา OCC1 = 1 หมายถึง รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ 
   ถา OCC1 = 0 หมายถึง อาชพีอ่ืนๆ 
   ถา OCC2 = 1 หมายถึง พนกังานเอกชน 
   ถา OCC2 = 0 หมายถึง อาชพีอ่ืนๆ 
   ถา OCC3 = 1 หมายถึง ธุรกจิสวนตวั / คาขาย 
   ถา OCC3 = 0 หมายถึง อาชพีอ่ืนๆ 
   ถา OCC4 = 1 หมายถึง นักศกึษา 
   ถา OCC4 = 0 หมายถึง อาชพีอ่ืนๆ 
   ถา OCC5 = 1 หมายถึง อาชพีอ่ืนๆ 

ถา OCC5 = 0 หมายถึง อาชพีรับราชการ, รัฐวิสาหกจิ, พนักงานเอกชน 
      ธุรกิจสวนตัว, คาขาย, นกัศึกษา 
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  PRI คือ ราคาของแกสโซฮอลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 
   ถา PRI = 1 หมายถึง ราคามีผลตอการตัดสินใจ 
   ถา PRI = 0 หมายถึง ราคาไมมีผลตอการตัดสินใจ 
 
  STA คือ ความสะดวกในการเลือกหาสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอล  
   ถา STA = 1 หมายถึง สะดวก 
   ถา STA = 0 หมายถึง ไมสะดวก 
 

POL คือ ใชแกสโซฮอลเนื่องจากการรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบาย
ของรัฐบาล 

   ถา POL = 1 หมายถึง ใช 
   ถา POL = 0 หมายถึง ไมใช 
 
  BEL คือ ความมั่นใจในคณุภาพของแกสโซฮอล  
   ถา BEL = 1 หมายถึง มั่นใจ 
   ถา BEL = 0 หมายถึง ไมมั่นใจ 
 
  CC คือ ขนาดของเครื่องยนต หนวยเปนซีซี 
 
  YEAR คือ อายุการใชงานของรถยนต หนวยเปนป 
 
หรือเขียนในรปูสมการโลจิท ไดดังนี ้
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โดยที่  P(GAS)  คือ ความนาจะเปนที่เลือกใชแกสโซฮอลในรถยนต 
a  คือ คาคงที่ (constant) 
b1, b2, ...., b19 คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 
ε   คือ คาความคลาดเคลื่อน 

 
 การศึกษาตามวัตถุประสงคขอ 4 ปจจัยที่มผีลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลใน
อนาคต ใชการวิเคราะหเชิงปริมาณ โดยมแีบบจําลองที่ทําการศึกษาจากผูที่ไมใชแกสโซฮอลใน
ปจจุบัน เพื่อทราบถึงแนวโนมการเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคต มีดังตอไปนี ้
 

( )
( )⎟⎟⎠

⎞
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⎝

⎛
− FUTP

FUTP
1

ln = 

ε++
++++++
++++++
++++++

YEARb
CCbBELbPOLbSTAbPRIbOCCb

OCCbOCCbOCCbOCCbINCbGRAb
GRAbGRAbGRAbGRAbAGEbSEXba

19

1817161514513

41231121019857

4635241321

 

 
โดยที่  P(FUT)  คือ ความนาจะเปนที่จะเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคต 

a  คือ คาคงที่ (constant) 
b1, b2, ...., b19 คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 
ε   คือ คาความคลาดเคลื่อน 

 
  และการศึกษาสาเหตุของผูที่ไมเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคลใน
ปจจุบันนําเสนอในรูปของตารางและคาสถิติรอยละ ไดแก  
 

   1.  ไมมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล 
   2.  คิดวาแกสโซฮอลจะสงผลเสียตอเครื่องยนต 
   3.  เครื่องยนตของรถยนตทานไมสามารถใชแกสโซฮอลได 
   4.  ขาดขอมูลและความรูเกี่ยวกับแกสโซฮอล 
   5.  ราคาแกสโซฮอลต่ํากวาราคาน้ํามันเบนซินนอยเกนิไป 
   6.  มีสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอลจํานวนนอย 
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 การตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองโลจิท (measure of goodness of fit) โดยการ
ประมวลผลจากโปรแกรมทางเศรษฐมิติวดัไดจาก 
 
 1.  คา Probability (LR stat) ซ่ึงเปนคาที่ใชวัดความนาเชือ่ถือของสมการ กลาวคือ ความ
นาเชื่อถือของความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระในระบบสมการกับตัวแปรตาม โดยถาคา 
Probability (LR stat) มีคานอยกวา 0.05 จะหมายความวา ตัวแปรอิสระในระบบสมการมี
ความสัมพันธกับตัวแปรตามอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 
 
 2.  คา Mc Fadden R2 ซ่ึงเปนคาที่แสดงวาสมการนี้ ตัวแปรอิสระมีความสามารถในการ
อธิบายตัวแปรตามไดรอยละเทาใด ซ่ึงโดยปกติแลว ถาคา Mc Fadden R2 มากกวา 0.5 หรือรอยละ 
50 แลว จะถือวาตัวแปรอิสระในระบบสมการสามารถใชอธิบายตัวแปรตามไดด ี
 



บทท่ี 4 
 

วิวัฒนาการ สวนประสมทางการตลาดและประโยชนของแกสโซฮอล 
 

ประเทศตางๆทั่วโลก ไดตระหนกัถึงปญหาการขาดแคลนพลังงานในอนาคต โดยไดวิจยั
และพัฒนาผลติภัณฑ ที่เปนพลังงานทดแทนเชื้อเพลิงจากปโตรเลียม ซ่ึงนําเอาวัตถุดิบจากผลิตผล
ทางการเกษตรตางๆที่มีเหลือเกินความตองการใชบริโภคมาผลิตเปนเอทานอล อาทิ ออย 
กากน้ําตาล ขาวโพดและมันสําปะหลัง นํามาผสมกับน้ํามันเบนซิน เรียกวา แกสโซฮอล สําหรับ
ประเทศไทย รัฐบาลมีนโยบายสงเสริมและสนับสนุนการใชเอทานอลเปนเชื้อเพลิงเชนเดียวกนั 
ดังนั้นในบทนีจ้ะเปนการศึกษาววิัฒนาการและนโยบายของภาครัฐเกีย่วกับแกสโซฮอล สวน
ประสมทางการตลาดของบริษัทผูผลิตและจัดจําหนาย รวมถึงประโยชนของแกสโซฮอล 

 
วิวัฒนาการเกี่ยวกับแกสโซฮอลในประเทศไทย 

 
ความเปนมาของแกสโซฮอลในประเทศไทย 
 

เกิดขึ้นจากแนวพระราชดําริในพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหวั เมื่อป พ.ศ. 2528 ที่ทรง
เล็งเห็นวาประเทศไทยอาจประสบกับปญหาการขาดแคลนน้ํามันและปญหาพืชผลทางการเกษตรมี
ราคาตกต่ํา จึงทรงมีพระราชดําริใหโครงการสวนพระองค สวนจิตรลดา ศึกษาถึงการนําออยมาแปร
รูปเปนแอลกอฮอล โดยการนําแอลกอฮอลที่ผลิตไดนี้มาผสมกับน้ํามันเบนซินผลิตเปนน้ํามัน ที่
เรียกวา แกสโซฮอล (gasohol) เพื่อใชเปนพลังงานทดแทน  

 
ป พ.ศ. 2529 ทางโครงการสวนพระองคไดเร่ิมผลิตแอลกอฮอลจากออย หลังจากนัน้ไดมี

หนวยงานรัฐและเอกชนใหความรวมมือในการพัฒนาแอลกฮอลที่ใชเติมรถยนตอยางตอเนื่อง จน
เมื่อป พ.ศ. 2539 การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) รวมกับ สถาบันวิจยัวิทยาศาสตรและ
เทคโนโลยีแหงประเทศไทย (วท.) และโครงการสวนพระองค ไดรวมกนัปรับปรุงคุณภาพ
แอลกอฮอลที่ใชเติมรถยนต โดยการนําแอลกอฮอลที่โครงการสวนพระองคผลิตไดที่มีความ
บริสุทธิ์จากเดมิรอยละ 95ไปกล่ันซ้ําเปนแอลกอฮอลบริสุทธิ์รอยละ 99.5 แลวจึงนาํมาผสมกับ
น้ํามันเบนซิน ออกเทน 91 ในอัตราแอลกอฮอล 1 สวน กบัเบนซิน 9 สวน เปนแกสโซฮอล 95 หรือ
ที่เรียกวา แกสโซฮอล E 10 นํามาทดลองเติมใหกับรถเครื่องยนตเบนซนิของโครงการสวนพระองค 
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ปจจุบันรถเครื่องยนตเบนซินของโครงการสวนพระองค ไดเติมแกสโซฮอลเปนน้ํามัน
เชื้อเพลิงจากสถานีบริการน้ํามัน ปตท. ซ่ึงตั้งอยูในบริเวณโครงการสวนพระองค สวนจิตรลดา 
รวมทั้ง ปตท. เร่ิมเปดจําหนายอยางเปนทางการใหกับประชาชนทั่วไป เมื่อวันที่ 11 มกราคม 2544 
ณ สถานีบริการ ปตท. บริเวณที่ตั้งสํานักงานใหญของ ปตท. 

ยุทธศาสตรแกสโซฮอล (กรมธุรกิจพลังงาน, 2548) 
 

นโยบายพลังงานทดแทนดานเชื้อเพลิงเอทานอล กระทรวงพลังงานไดกําหนดยุทธศาสตร
พลังงานเพื่อการแขงขันของประเทศขึ้น และคณะรัฐมนตรีไดเห็นชอบในยุทธศาสตรดังกลาว เมื่อ
วันที ่2 กันยายน 2546 โดยมยีุทธศาสตรการพัฒนาพลังงานทดแทนอยางยั่งยืนเปนยทุธศาสตรหนึง่
ที่ไดกําหนดเปาหมายในการเพิ่มสัดสวนของการใชพลังงานหมุนเวยีนในเชิงพาณิชย หรือการใช
เพื่อการผลิตไฟฟา อุตสาหกรรมจากรอยละ 0.5 ในป พ.ศ. 2545 เปนรอยละ 8 ของการใชพลังงาน
รวมของประเทศในป พ.ศ. 2554 
 

การพัฒนาเชื้อเพลิงเหลวชวีภาพ (biofuel) ไดแก เอทานอลและไบโอดีเซล เปนเปาหมาย
หนึ่งภายใตแผนการเพิ่มสัดสวนการใชพลังงานหมุนเวยีนดังกลาว กระทรวงพลังงานโดยกรม
พัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน จึงไดจัดทํายุทธศาสตรแกสโซฮอลนําเสนอตอที่
ประชุมรวมระหวางรัฐมนตรีกระทรวงพลังงาน กระทรวงเกษตรและสหกรณ และรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงอุตสาหกรรม และไดเสนอใหคณะรัฐมนตรีรับทราบเมื่อวันที่ 9 ธันวาคม 2546 สรุปไดคือ 
 

เปาประสงคของยุทธศาสตรเอทานอล 
 

1.  เพื่อสรางความมั่นคงดานพลังงานของประเทศและชุมชนอยางยั่งยืน 
2.  เพื่อสรางศักยภาพของชุมชนใหเปนแหลงผลิตพลังงาน 
3.  เพื่อสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมไบโอเคมีในประเทศ 

 
เปาหมายของยุทธศาสตร 

 
กระทรวงพลังงานไดกําหนดเปาหมายใหมีการใชเอทานอล เพื่อทดแทน MTBE ในน้ํามัน

เบนซิน 95 วันละ 1 ลานลิตร ในป พ.ศ. 2549 และใหมีการใชเอทานอล วันละ 3 ลานลิตร เพื่อ
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ทดแทนสาร MTBE ในน้ํามันเบนซิน 95 และทดแทนเนื้อน้ํามันในน้าํมันเบนซิน 91 ภายในป พ.ศ. 
2550 
 

การดําเนินงานในปจจุบัน 
 

มีการแตงตั้งคณะทํางานสงเสริมการผลิตและการใชแกสโซฮอลขึ้น ประกอบดวยผูแทน
หนวยงานทีเ่กีย่วของ ไดแก กระทรวงพลังงาน กระทรวงเกษตรและสหกรณ กระทรวง
อุตสาหกรรม กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม สมาคมวิศวกรรมยานยนตไทย เมื่อ
วันที่ 14 มกราคม 2547 เพื่อดําเนินการใหเปนไปตามยุทธศาสตรแกสโซฮอลที่วางไว 
 

การผลิตเอทานอลในปจจุบัน 
 

ปจจุบันมีโรงงานผลิตเอทานอลที่ไดรับอนุญาตจาก สํานกังานคณะกรรมการเอทานอล 
แหงชาติใหผลิตเอทานอลเพือ่ใชเปนเชื้อเพลิงทั้งสิ้น 24 โรงงาน มีกําลังการผลิตรวม 4,260,000 
ลิตรตอวัน ปจจุบันมีโรงงานเดินระบบแลวจํานวน 6 โรงงาน คือ บริษัท พรวิไลอินเตอรเนชั่น     
แนลกรุป เทรดดิ้ง จํากัด บริษัท ไทยแอลกอฮอล จํากัด (มหาชน) บริษัทไทยอะโกรเอนเนอรจี จํากดั 
ไทยงวน เอทานอล จํากัด ขอนแกนแอลกอฮอล จํากัด คอรปอเรชั่น จํากดั และ อินเตอรเนชั่นแนล 
แกสโซฮอล สวนที่เหลืออีกจาํนวน 18 โรงงานจะเริ่มดําเนินการไดในป พ.ศ. 2549 ดังแสดงใน
ตารางที่ 4 ซ่ึงจะเห็นไดวาผูประกอบการสวนใหญจะใชออยและกากน้ําตาลเปนวัตถุดิบถึงจํานวน 
24 โรงงาน ขณะที่โรงงานที่ใชมันสําปะหลังเปนวัตถุดบิมีจํานวนเพยีง 4 โรงงานเทานั้น 
 

การสงเสริมการใชเชื้อเพลิงเอทานอล 
 

กระทรวงพลังงานไดดําเนินการสนับสนุนและสงเสริมการใชแกสโซฮอล ดังนี้ 
 

1.  กระทรวงพลังงานมีหนงัสือถึงทุกกระทรวงเมื่อวนัที ่9 มิถุนายน 2547 ใหการสนับสนุน
การใชแกสโซฮอลในรถยนตของราชการและรัฐวิสาหกจิ เพื่อสงเสริมดานการตลาดและทําใหเกิด
ความมั่นใจของนักลงทุนและประชาชนผูใชแกสโซฮอลและใหทุกหนวยงานรายงานผลการใช    
แกสโซฮอลใหทราบเปนประจําทุกเดือน 
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ตารางที่ 4  รายช่ือผูประกอบการผลิตเอทานอลเพื่อใชเปนเชื้อเพลิงในประเทศไทย 
 

ป พ.ศ.ที่
เริ่ม

ดําเนินงาน 

ผูประกอบการ กําลังการผลิต 
(ลิตรตอวัน) 

วัตถุดิบใน 
การผลิต 

สถานที่ต้ัง 

2546 พรวิไล อินเตอรเนชั่นแนล กรุป   25,000 กากน้ําตาล อยุธยา 
2547 ไทยแอลกอฮอล 200,000 กากน้ําตาล นครปฐม 
2548 ไทยอะโกรเอนเนอรจี จํากัด 150,000 กากน้ําตาล สุพรรณบุรี 
2548 ไทยงวน เอทานอล จํากัด 130,000 มันสําปะหลัง ขอนแกน 
2548 อินเตอรเนชั่นแนล แกสโซฮอล 

คอรปอเรชั่น จํากัด 
500,000 มันสําปะหลัง ระยอง 

 
2548 ขอนแกนแอลกอฮอล จํากัด   85,000 กากน้ําตาล ขอนแกน 
2549 โรงงานน้ําตาลทรายขาวเริ่มอุดม 200,000 ออยและกากน้ําตาล หนองบัวลําภู 
2549 น้ําตาลไทยกาญจนบุรี จํากัด 200,000 ออยและกากน้ําตาล กาญจนบุรี 
2549 น้ําตาลมิตรผล จํากัด 200,000 ออยและกากน้ําตาล สุพรรณบุรี 
2549 รวมเกษตรกรอุตสาหกรรม จํากัด 200,000 ออยและกากน้ําตาล ชัยภูมิ 
2549 ไทยรุงเรืองพลังงาน จํากัด 120,000 ออยและกากน้ําตาล สระบุรี 
2549 ไทยรุงเรืองพลังงาน จํากัด 120,000 ออยและกากน้ําตาล เพชรบูรณ 
2549 น้ําตาลและออยตะวันออก จํากัด 100,000 ออยและกากน้ําตาล สระแกว 
2549 เอ็นวายเอทานอล จํากัด 150,000 ออยและกากน้ําตาล นครราชสีมา 
2549 ราชบุรีเอทานอล จํากัด 100,000 ออยและกากน้ําตาล ราชบุรี 
2549 อุตสาหกรรมโคราช จํากัด 100,000 ออยและกากน้ําตาล นครราชสีมา 
2549 อุตสาหกรรมอางเวียน จํากัด 160,000 ออยและกากน้ําตาล นครราชสีมา 
2549 นายนพพร วองวัฒนสิน 100,000 ออยและกากน้ําตาล ราชบุรี 
2549 สมเด็จ (1991) จาํกัด 100,000 ออยและกากน้ําตาล อุดรธานี 
2549 ฟาขวัญทิพย 120,000 มันสําปะหลัง ปราจีนบุรี 
2549 สยามเอทานอลอุตสาหกรรมจํากัด 100,000 มันสําปะหลัง ชัยภูมิ 
2549 ปกนิคแกส แอนดเอ็นจิเนียริ่ง 500,000 มันสําปะหลัง ปราจีนบุรี 
2549 บุญเอนก จํากัด 500,000 มันสําปะหลัง นครราชสีมา 
2549 บุรีรัมยเอทานอล 100,000 ออยและกากน้ําตาล บุรีรัมย 

ที่มา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน (2548) 
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2.  กระทรวงพลังงานมีหนงัสือถึงคณะกรรมการพัสดุแหงชาต ิสํานักนายกรัฐมนตร ีและ
สํานักงบประมาณ เมื่อวนัที ่9 มิถุนายน 2547 ใหกําหนดคุณสมบัติของรถยนตที่จะจดัซื้อในป
งบประมาณ 2548 ตองสามารถใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงได 
 

3.  กรมธุรกิจพลังงานประกาศกําหนดลักษณะและคณุภาพของแกสโซฮอล (ฉบับที่3) พ.ศ. 
2547 บังคับใชตั้งแตวันที ่15 พฤศจิกายน 2547 โดยกําหนดคุณภาพของแกสโซฮอลทั้ง 95 และ 91 

 
4.  กระทรวงพลังงานลดหยอนเงินสงเขากองทุนน้ํามันเชื้อเพลิง และกองทุนเพื่อสงเสริม

การอนุรักษพลังงาน รวมทั้งการยกเวนภาษีสรรพสามิต ซ่ึงทําใหแกสโซฮอลมีราคาถูกกวาน้ํามัน
เบนซิน 95 ลิตรละ 0.75 บาท โดยมีผลตั้งแตวันที ่1 พฤศจิกายน 2547 

 
5.  การแถลงขาวสรางความมั่นใจในการใชแกสโซฮอลโดยรัฐมนตรวีาการกระทรวง

พลังงานนายพรหมินทร เลิศสุริยเดช รวมกบั บริษัทรถยนต 13 บริษัทและบริษัทน้ํามนัผูจําหนาย 
แกสโซฮอล เมื่อวันที ่1 พฤศจิกายน 2547 ณ สํานักงานใหญ ปตท. 

 
6.  คณะรัฐมนตรีไดมีมติ รับทราบตามขอเสนอของกระทรวงพลังงาน เมื่อวันที ่2 

พฤศจิกายน 2547 เร่ืองการสงเสริมการใชแกสโซฮอลโดยใหสถานีบริการน้ํามันในเขต
กรุงเทพมหานคร จําหนายน้าํมันแกสโซฮอล 95 แทนน้ํามันเบนซิน 95 

 
7.  กรมธุรกิจพลังงานไดเชิญหนวยงานผลิตและจําหนายแกสโซฮอลมาประชุมเพื่อ

รับทราบแนวทางการสงเสริมแกสโซฮอลของกระทรวงพลังงานและรบัฟงปญหาการดําเนินงาน
ตามแนวทางการสงเสริมแกสโซฮอลดงักลาว และสํานกังานนโยบายและแผนพลังงานไดเชิญ
โรงงานเผลิตเอทานอลและกลุมโรงกล่ันมาหารือเพื่อ กาํหนดราคารับซื้อเอทานอลในระยะยาว 3
เดือน ถึง 6 เดอืน รวมถึงการจัดใหมีสัญญาซื้อเอทานอลระยะยาว 

 
8.  กระทรวงพลังงานและกระทรวงอุตสาหกรรมไดประชุมรวมกนัเมือ่ 24 ธันวาคม 2547 

และเหน็ชอบใหมีการปรับปรุงองคกรกําหนดนโยบาย กํากับ ดูแล เร่ืองเอทานอล ดวยการปรับยุบ
คณะกรรมการเอทานอลแหงชาติ และจดัตัง้คณะกรรมการสงเสริมเชื้อเพลิงชีวภาพแหงชาติมา
ดําเนินการแทน เพื่อใหการปฏิบัติเร่ืองเชื้อเพลิงที่เปนวาระแหงชาติสามารถดําเนินงานไดอยางมี
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ประสิทธิภาพทั้งในเรื่องเอทานอลและไบโอดีเซล และดําเนินการครบวงจรตั้งแต เร่ือง วัตถุดิบ  
การตั้งโรงงาน การผลิต การผสม และการจําหนายแกสโซฮอล ตลอดจนการกําหนดราคาจําหนาย 

 
9.  ปตท. และบางจาก ไดรณรงคสงเสริมการขายแกสโซฮอลดวยการลดราคาขายปลีก     

แกสโซฮอลใหต่ํากวาน้ํามันเบนซินลิตรละ 1.50 บาท ตั้งแตวันที ่15 กุมภาพันธ 2548 เปนเวลา       
1 เดือนและไดขยายเวลาออกไปจนถึงวนัที ่15 เมษายน 2548 

 
10.  กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงานไดดาํเนินการสรางความมั่นใจในการ

ใชแกสโซฮอล โดยไดจัดทาํโครงการแกไขปญหาการใชแกสโซฮอลในรถยนตรุนเกาและ
รถจักรยานยนตและโครงการการตรวจวดัมลพิษจากการใชแกสโซฮอล ขณะนี้กองทุนเพื่อสงเสริม
การอนุรักษพลังงานไดอนุมัติใหการสนับสนุนงบประมาณแลว เมื่อวนัที่ 9 มีนาคม 2548 

 
11.  รองปลัดกระทรวงพลังงานไดเชิญหนวยงานเกีย่วของ คือ กรมพัฒนาพลังงานทดแทน

และอนุรักษพลังงาน สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กรมธุรกิจพลังงาน ปตท. และบางจาก มา
หารือแนวทางเรงรัดการสงเสริมการใชแกสโซฮอลและการกําหนดโครงสรางราคาเอทานอล เมื่อ
วันที ่25 กุมภาพันธและวันที ่8 มีนาคม 2548 และไดมอบใหกลุมทํางานจากหนวยงานขางตนมาทํา
รายละเอียด (roadmap) ในระยะสั้น ตั้งแตป พ.ศ. 2548 ถึงสิ้นป พ.ศ. 2549 เพื่อผลักดันใหมีการ 
จําหนายแกสโซฮอล 95 ทุกสถานีบริการน้ํามันในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลทั้งหมด ในป 
พ.ศ. 2548 และทั่วประเทศในสิ้นป พ.ศ. 2549 

 
12.  เมื่อวันที ่30 มีนาคม 2548 ณ เมืองทองธานี รัฐมนตรีวาการกระทรวงพลังงาน         

นายวิเศษ  จูภบิาล รวมกับผูบริหารบริษัทรถยนตช้ันนําของโลก ไดแก  
 
 12.1 บริษัท โตโยตา มอเตอรประเทศไทย จํากัด  
 12.2 บริษัท ฮอนดาคารออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด  
 12.3 บริษัท มิตซูบิชิมอเตอร (ประเทศไทย) จํากดั  
 12.4 บริษัท วอลโวคาร (ประเทศไทย) จํากัด  
 12.5 บริษัท มาสดาเซลลประเทศไทย จํากัด  
 12.6 บริษัท เจนเนอรรอล มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด  
 12.7 บริษัท เดมเลอร ไครสเลอร (ประเทศไทย) จํากัด (เบนซ)  
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 12.8 บริษัท ฟอรด เซลล แอนดเซอรวิส (ประเทศไทย) จํากัด  
 12.9 บริษัท บีเอ็มดับเบิ้ลย ู(ประเทศไทย) จํากัด  

 
โดยบริษัทรถยนตทั้ง 9 บริษัทไดรวมแถลงขาวเพื่อสรางความมั่นใจในการใชแกสโซฮอลกับผูใช
รถยนตทั้ง 9 ยีห่อ 
 

13.  เมื่อวันที ่11 เมษายน 2548 คณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติไดมีคําสั่งที่ 
3/2548 แตงตั้งคณะกรรมการพัฒนาและสงเสริมเชื้อเพลิงชีวภาพ เพื่อดําเนินการกําหนดนโยบาย
และแผนการบริหารและพัฒนาเชื้อเพลิงชีวภาพของประเทศ และเปนศูนยกลางในการกําหนด
นโยบาย กํากบั ดูแลและสงเสริมเชื้อเพลิงชีวภาพ 

 
14.  กระทรวงพลังงานไดนําเสนอคณะรัฐมนตรีใหเห็นชอบแนวทางการลดภาระกองทุน

น้ํามันเชื้อเพลิงเมื่อวันที ่19 เมษายน 2548 โดยเสนอแนวทางสงเสริมการใชแกสโซฮอล คือ 
ใหสงเสริมการใชแกสโซฮอลประมาณ 4 ลานลิตรตอวัน และเรงรัดการเพิ่มจํานวนสถานีบริการ  
แกสโซฮอลจาก 800 แหง เปน 4000 แหงภายในสิ้นป 2548 และ เรงรัดและกวดขันใหรถยนตสวน
ราชการและรฐัวิสาหกจิทุกคันตองใชแกสโซฮอลแทนเพื่อปฏิบัติตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที ่    
9 ธันวาคม 2546 และกําหนดใหสถานีบริการน้ํามันที่ตั้งอยูในสวนราชการและรัฐวิสาหกิจทั้งหมด 
413 แหง เปลี่ยนมาขายแกสโซฮอลเพียงชนดิเดียว 

 
15.  กระทรวงพลังงานไดกําหนดมาตรการสนับสนุนและสงเสริมการใชเชื้อเพลิงชีวภาพ

โดยเฉพาะแกสโซฮอลดวยการเพิ่มสวนตางของราคาน้ํามันเบนซินกับแกสโซฮอลใหตางกัน 1.50 
บาทตอลิตร ดวยการเพิ่มเงินสงเขากองทุนน้ํามันของน้ํามันเบนซินขึ้นอีกลิตรละ 0.05 บาท 
 

สวนประสมทางการตลาดของบริษัทผูผลิตและจัดจําหนายแกสโซฮอลในประเทศไทย 
 

บริษัทผูผลิตและจัดจําหนายแกสโซฮอลในประเทศไทยไดดําเนินการเกี่ยวกับสวนผสม
ทางการตลาดทั้ง 4 ดาน ไดแก ผลิตภณัฑ ราคา ชองทางการจัดจําหนาย และการสงเสริมการตลาด 
เพื่อทําใหแกสโซฮอลของแตละบริษัทเปนที่รูจักและยอมรับจากผูบริโภคใหมากที่สุด โดยมี
รายละเอียดดังตอไปนี ้
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ผลิตภณัฑ (product) 
 

แกสโซฮอล หมายถึง น้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับรถยนต ที่ใชสําหรับทดแทนน้ํามันเบนซิน 
(น้ํามันแกสโซลีน) ที่มีสวนผสมระหวางเอทานอลหรือเอทิลแอลกอฮอล มีความบริสุทธิ์รอยละ 
99.5 ผสมกับน้ํามันเบนซิน ในอัตราสวน น้ํามัน 9 สวนและเอทานอล 1 สวน ไดเปนแกสโซฮอล 
สามารถใชทดแทนน้ํามนัเบนซิน 95 ธรรมดาได 

 
น้ํามันแกสโซฮอลมีขอกําหนดคุณภาพที่คลายกับน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ยกเวนในเรื่อง 

สี แกสโซฮอลจะมีสีสม ความดันไอไมสูงกวา 65 กิโลปาสคาล การระเหยในอัตรารอยละ 50 โดย
ปริมาตร มีคาอยูระหวาง 65 – 110 องศาเซลเซียส สําหรับในตางประเทศที่มีการนําแกสโซฮอลมา
ใชเปนน้ํามนัเชื้อเพลิง ไดแก ประเทศสหรฐัอเมริกา ออสเตรเลีย และบราซิล ไดใชเอทานอลผสม
กับน้ํามันเบนซินในสัดสวนที่แตกตางกันไป เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา ใชเอทานอลในปริมาณ
รอยละ 10 และประเทศบราซิล ใชเอทานอลในปริมาณสูงสุดถึงรอยละ 24  

 
ขอแตกตางระหวางน้ํามนัแกสโซฮอล 95 และน้ํามันเบนซิน 95 
 
แกสโซฮอล 95 ผลิตจากน้ํามันเบนซินออกเทน 91 ผสมกับเอทานอลซึ่งเปนตัวเพิ่มคา   

ออกเทน ทําใหไดแกสโซฮอลที่มีออกเทน 95 เทากับน้าํมันเบนซิน 95 ที่ใชสาร MTBE เปนสารเพิ่ม
คาออกเทน ขณะที่สาร MTBE มีขอเสียคือ ทําใหเกดิการปนเปอนกับน้ําใตดนิและน้ําดื่ม หลายๆ 
ประเทศจึงมีนโยบายเลิกใชสาร MTBE และประเทศไทยยังตองนาํเขาสารดังกลาวจากตางประเทศ
อีกดวย นอกจากนี้แกสโซฮอลยังมีการเผาไหมสมบูรณกวาน้ํามันเบนซนิ เนื่องจากมสีวนผสมของ            
เอทานอล ซ่ึงมีโมเลกุลของออกซิเจนในเนื้อน้ํามันมาก สงผลใหเกิดมลพิษนอยกวา น้ํามันเบนซิน 
และพบวาทําใหสมรรถนะของเครื่องยนตดีขึ้น หรือเทากับการใชน้ํามนัเบนซินปกต ิ

 
โดยในประเทศไทยบริษัททีจ่ัดจําหนายน้ํามันรายใหญและมีสถานีบริการจํานวนมากที่สุด

มีจํานวน 3 ราย ไดแก บริษทัการปโตรเลียมแหงประเทศไทย จํากัด (มหาชน) บริษทับางจาก
ปโตรเลียม จํากัด (มหาชน) และบริษัทเชลลแหงประเทศไทย ซ่ึงทั้ง 3 บริษัท ไดมีการพัฒนา
ผลิตภัณฑแกสโซฮอล 95 เพื่อแขงขันกนัอยางตอเนื่อง ดังตอไปนี ้ 
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1.  ปตท.มีการปรับปรุงคุณภาพของแกสโซฮอล 95 จาก “พีทีที แกสโซฮอล 95” 
เปน “พีทีที แกสโซฮอล 95 พลัส สูตรใหม...ไปไกลกวาเดมิ” ที่เพิ่มสารทําความสะอาดเครื่องยนต
ในระดบัที่ดีมากและสารลดความฝดกระบอกสูบที่เรียกวา “ฟริคชั่น โมดิฟายเออร” ชวยเพิ่มกําลัง
เครื่องยนต ทําใหวิง่ไดระยะทางไกลกวาและประหยัดกวาแกสโซฮอลทั่วไปประมาณรอยละ1 - 3  

 
2.  บางจาก พยายามตอกย้ําความเปนผูนําเรื่องของพลังงานทดแทน เพือ่สรางความ

มั่นใจในคุณภาพ โดยใชช่ือผลิตภัณฑวา “บางจากแกสโซฮอล 95” เพราะบางจาก เปนบริษัทแรกใน
ประเทศไทยทีจ่ัดจําหนายผลติภัณฑแกสโซฮอลทั้งออกเทน 91 และ 95 และการริเร่ิมผลิตแกส
โซฮอล E 20 (น้ํามันเบนซินผสมเอทานอลรอยละ 20) 
 

3.  เชลล โดยใชช่ือผลิตภัณฑวา “เชลล แกสโซฮอล 95” ถึงแมวาจะเริม่จัดหนาย
ผลิตภัณฑแกสโซฮอลภายหลังจาก ปตท.และบางจาก แตเชลลก็สรางความมั่นใจในคุณภาพของ
ผลิตภัณฑโดยการประกันคณุภาพน้ํามันเชลล แกสโซฮอล 95 ทุกหยด ดวยการรับประกันซอมฟรีที่ 
ศูนยบริการรถยนตหรือรถจกัรยานยนตมาตรฐานของบริษัทผูผลิตยี่หอนั้นๆ ถาเครื่องยนตของคุณมี
ปญหา จากการเติมเชลล แกสโซฮอล 95 

 
โดยแกสโซฮอลสามารถใชไดกับรถยนตเบนซินที่มีระบบเชื้อเพลิงแบบหัวฉีด สวนรถยนต

ที่ไมใชระบบหัวฉีดสามารถใชแกสโซฮอลได โดยนํารถไปปรับเปลี่ยนอุปกรณหรือสอบถาม
รายละเอียดเพิม่เติมไดที่ศูนยบริการรถยนตแตละยีห่อ 

 
ราคา (price) 
 

การคาน้ํามันเชื้อเพลิงของไทยในปจจุบัน เปนไปตามระบบการคาเสรี ราคาน้ํามันจะ
เคลื่อนไหวขึน้ลงไปตามกลไกการตลาด ซ่ึงขึ้นอยูกับปจจยัหลายอยางเชน ภาวะการผลิตการใช
สถานการณน้าํมันของโลก สังเกตเห็นไดวาราคาน้ํามันสําเร็จรูป ณ สถานีบริการน้ํามันยี่หอตางๆ 
มักจะเคลื่อนไหวขึ้นลงไปในทิศทางเดยีวกันและสอดคลองตามราคาน้ํามันในตลาดโลก  

 
ราคาขายปลีกแกสโซฮอล ณ สถานีบริการในประเทศไทยจึงประกอบดวย ราคาขายสงหนา

โรงกล่ัน บวกคาการตลาด และภาษีมูลคาเพิ่ม ผูบริโภคซื้อน้ํามันจากสถานีบริการในราคาขายปลีก
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ที่โครงสรางของราคาประกอบดวยสวนสาํคัญ 3 สวน คือ (สํานักงานคณะกรรมการนโยบาย
พลังงานแหงชาติ, 2548) 

 
1.  คาตนทุนในการซื้อน้ํามนัจากโรงกลั่น หรือนําเขาจากตางประเทศ โดยทั่วไปมีสัดสวน

รอยละ 50 - 60 ของราคาขายปลีกน้ํามัน ณ สถานีบริการ 
 
2.  เงินภาษีและกองทุนที่รัฐเรียกเก็บจากผูคาน้ํามัน ไดแก ภาษีสรรพสามิต ภาษีเทศบาล 

ภาษีมูลคาเพิ่ม กองทุนน้ํามันเชื้อเพลิง และกองทนุเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน คดิเปนสัดสวน 
รอยละ 30 - 35 

 
3.  คาการตลาด ประกอบดวยคาใชจายในการดําเนนิธุรกิจของผูประกอบการ เชนคาจาง

แรงงาน คาขนสงจากโรงกลั่นน้ํามันผานคลังน้ํามันไปยังสถานีบริการน้ํามัน คาสารปรับปรุง
คุณภาพ คาสงเสริมการตลาด และคาผลตอบแทนในการดําเนินธุรกิจ คาการตลาดนีค้ิดเปนสัดสวน
ประมาณรอยละ 10 

 
โดยราคาขายปลีกแกสโซฮอลจะมีราคาถูกกวาน้ํามันเบนซิน 95 ลิตรละ 0.75 บาท ซ่ึงมีผล

ตั้งแตวนัที ่1 พฤศจิกายน 2547 ตอมารัฐบาลไดมีนโยบายใหลดราคาขายปลีกแกสโซฮอลใหต่ํากวา
น้ํามันเบนซินลิตรละ 1.50 บาท ตั้งแตวนัที ่15 กุมภาพนัธ 2548 เปนเวลา 1 เดือนและไดขยายเวลา
ออกไปจนถึงวันที ่15 เมษายน 2548 และไดขยายเวลาเรือ่ยมาจนกระทัง่ถึงปจจุบัน เพื่อจูงใจใหผูที่
ใชรถยนตเครือ่งยนตเบนซิน หันมาใชแกสโซฮอลทดแทนน้ํามันเบนซิน 
 
ชองทางการจัดจําหนาย (place) 
 

มีการจัดจําหนายแกสโซฮอลผานทางสถานีบริการน้ํามันซึ่งเปนตัวแทนในการจัดจําหนาย
ใหกับบรษิัทน้าํมันจํานวน 9 บริษัท ไดแก ปตท. บางจาก เชลล ทีพีไอ เอสโซ คาลเท็กซ คอโนคอ 
ปโตรนาส และสยามสหบรกิาร ตามลําดับ ดังแสดงในตารางที่ 5 ซ่ึงจะแสดงจํานวนสถานีบริการที่
จัดจําหนายแกสโซฮอลในป พ.ศ.2548 จําแนกเปนรายภูมภิาค ไดแก เขตกรุงเทพมหานคร 
ปริมณฑลภาคกลาง ภาคเหนอื ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันออก ภาคตะวนัตก และภาคใต 
ตามลําดับ ทําใหประเทศไทยมีจํานวนสถานีบริการที่เปนตัวแทนจําหนายของทั้ง 9 บริษัทจัด
จําหนายแกสโซฮอลรวมทั้งประเทศ 2,862 สถานี โดยเฉพาะเขตกรุงเทพมหานครจํานวน 660 
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สถานี คิดเปนรอยละ 23.06 ของจํานวนสถานีบริการทั้งประเทศ แสดงใหเห็นวากรงุเทพมหานคร
เปนพื้นที่ที่มจีาํนวนสถานีบริการจัดจําหนายแกสโซฮอลมากกวาภูมภิาคอื่นๆ ในประเทศไทย และ
เมื่อพิจารณาจาํนวนสถานีบริการที่จัดจําหนายแกสโซฮอลเปนรายเดือนพบวามจีํานวนเพิ่มมากขึ้น
ตามลําดับในทุกๆ เดือนตั้งแต มกราคม – ธันวาคม พ.ศ. 2548 ดังแสดงในตารางที่ 5 และ 6 โดยใน
ตารางที่ 6 จะพบวาบริษัททีม่ีจํานวนสถานบีริการมากทีสุ่ด 3 ลําดับแรก คือ ปตท. เปนบริษัทที่
จํานวนสถานีบริการแกสโซฮอลมากที่สุด จํานวน 1,203 สถานี รองลงมาไดแก บางจาก จํานวน 
665 สถานี และเชลล จํานวน 536 สถานี ตามลําดับ และจะเหน็ไดวาในชวงครึ่งปหลังบริษัททีพีไอ 
เอสโซ คาลเท็กซ คอโนคอ ปโตรนาส และสยามสหบรกิาร ไดเพิ่มจํานวนสถานีบริการแกสโซฮอล
มากขึ้นกวาในชวงครึ่งปแรก 
 
ตารางที่ 5  จํานวนสถานีบริการที่จําหนายแกสโซฮอลในประเทศไทยป พ.ศ. 2548 จาํแนกเปนราย 
                  ภูมิภาค 
 
เดือน จํานวนสถานีบริการที่จําหนายแกสโซฮอลในแตละภูมิภาค รวม 

 กรุงเทพ 
มหานคร 

ภาค
กลาง 

ภาค 
เหนือ 

ภาค
ตะวันออก 
เฉียงเหนือ 

ภาค
ตะวันออก 

ภาค
ตะวันตก 

ภาคใต  

ม.ค. 263 142   71   78   36   30 -   620 
ก.พ. 293 150   84   84   38   45 -   694 
มี.ค. 314 159   89   93   44   55 -   754 
เม.ย. 328 174 103 105   47   65 -   822 
พ.ค. 343 192 134 165   93   83 - 1,010 
มิ.ย. 407 231 175 196 112 128 - 1,249 
ก.ค. 436 360 272 299 126   86     8 1,587 
ส.ค. 479 319 312 375 187 195   99 1,966 
ก.ย. 485 335 341 402 214 218 184 2,179 
ต.ค. 571 367 378 432 236 240 249 2,473 
พ.ย. 622 418 393 443 278 254 252 2,660 
ธ.ค. 660 452 429 464 303 284 270 2,862 

ที่มา: กรมธุรกิจพลังงาน (2548)  
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ตารางที่ 6  จํานวนสถานีบริการที่จําหนายแกสโซฮอลของแตละบริษทัผูจัดจําหนายน้ํามันใน 
                  ประเทศไทยป พ.ศ. 2548 จําแนกเปนรายเดือน 
 

เดือน จํานวนสถานีบริการที่จําหนายแกสโซฮอลของแตละบริษัทผูจําหนายน้ํามัน 
 ปตท. บางจาก เชลล ทีพีไอ เอสโซ คาล

เท็กซ 
คอโนคอ ปโตร

นาส 
สยาม 

สหบริการ 
ม.ค.   271 286   60   3 - - - - - 
ก.พ.   297 306   88   3 - - - - - 
มี.ค.   317 327 107   3 - - - - - 
เม.ย.   344 352 113   3 -   10 - - - 
พ.ค.   408 431 152   5 -   10   4 - - 
มิ.ย.   512 470 212   8 -   41   6 - - 
ก.ค.   679 516 316 20 -   48   6   2 - 
ส.ค.   930 569 362 27   22   48   6   2 - 
ก.ย. 1,085 660 380 27   22   48   6   2 - 
ต.ค. 1,159 710 463 31   88   81 12   5 - 
พ.ย. 1,169 648 485 39 166 117 27 10 - 
ธ.ค. 1,203 665 536 39 200 130 63 15 11 

ที่มา: กรมธุรกิจพลังงาน (2548)  
 
การสงเสริมการตลาด (promotion) 
 

การสงเสริมการตลาดแกสโซฮอลของบริษัทผูนําตลาดทั้ง 3 ราย มีใหเหน็กันตลอดมา 
โดยเฉพาะการโฆษณาผานสือ่ตางๆ ไมวาจะเปนสื่อโทรทัศน วิทยุ หนงัสือพิมพ นิตยสารและ
วารสารตางๆ รวมถึงทางสื่ออินเตอรเน็ท นอกจากการทาํการสงเสริมการจัดจําหนายผานการ
โฆษณาแลว ยงัมีการสงเสริมภาพลักษณโดยเปนสวนรวมในการประหยัดพลังงานตามนโยบายของ
รัฐบาล ในภาวะที่ประเทศไทยกําลังประสบกับวิกฤตราคาน้ํามันแพง เพือ่เปนการชวยเหลือสังคม
และเศรษฐกิจของประเทศ รณรงคใหผูใชน้ํามันเบนซินหันมาใชแกสโซฮอลกันมากขึ้นเพื่อสังคม
และสิ่งแวดลอมรวมถึงการอธิบายถึงคุณสมบัติตางๆ ของแกสโซฮอล เพื่อทําใหผูบริโภคมีความ
มั่นใจมากยิ่งขึน้ การสงเสริมการตลาดแกสโซฮอล ของแตละบริษัทมีหลายรูปแบบดังตัวอยาง
ตอไปนี ้
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1.  ปตท.รวมกบับัตรเครดิต เค.ที.ซี. เมื่อมีการเติมแกสโซฮอลที่สถานีบริการของ ปตท.
และชําระผานบัตรเครดิตของเค.ที.ซี. จะไดรับการสะสมแตมเพื่อแลกของรางวัลเปนพิเศษ รวมถึง
โครงการ “เติมฟรีไมอ้ันวนัละ 100,000 บาท” เร่ิมโครงการตั้งแตเดือนตุลาคมถึงธันวาคม พ.ศ.2548  
โดยผูที่เติม พทีีที แกสโซฮอล 95 พลัส แลวสงรหัสขอความผานโทรศัพทมือถือตามที่กําหนด เพื่อมี
สิทธิลุนรับรางวัลบัตรเติมน้าํมันฟรีมูลคา 20,000 บาท 10,000 บาท และ 5,000 บาท วันละ 14 
รางวัล และรางวัลใหญทองคําแทงเดือนละ 100 บาท จํานวน 3 รางวัล 
 

2.  บางจาก จัดรายการ “รวมพลังชวยชาตดิวยแกสโซฮอล” คือ ผูที่ใชบริการเติมแกส
โซฮอลที่สถานีบริการบางจากมีสิทธิรวมลุนรับ รถยนตฟอรด แอสเคป 3.0 L มูลคา 1,420,000 บาท 
แจกเดือนละ 1 คันและรางวลัน้ํามันเครื่องบางจาก GE GOLD มูลคารางวัลละ 1,650 บาท แจกเดือน
ละ 30 รางวัล โดยเริ่มแจกตัง้แตเดือนตุลาคมถึงธันวาคม พ.ศ. 2548  
 

3.  เชลล ใชสัญลักษณของผลิตภัณฑเชลล แกสโซฮอล 95 เปนผูสนับสนุนเงินรางวัลใน
รายการเก็บตก ชวงคําคม ทางสถานีโทรทัศนไทยทวีีสีชอง 3 
 
 จะเห็นไดวา การสงเสริมการตลาดของบริษัท ปตท.และบางจาก จะแขงขันกันคอนขางสูง 
ขณะที่บริษัทเชลลนั้น เร่ิมมีการแขงขันของแกสโซฮอลกับบริษัทอื่นอยางจริงจังในชวงครึ่งปหลัง
ของ พ.ศ. 2548 จึงยังไมเห็นกิจกรรมทางการตลาดของเชลลมากเหมือนกับปตท. และบางจาก แต
ทั้งนี้เปาหมายของผูจัดจําหนายทั้งสามบริษทัก็เพื่อจูงใจใหผูบริโภคมาใชแกสโซฮอลทดแทนน้ํามัน
เบนซินกันมากขึ้น 
 

ประโยชนของแกสโซฮอล 
 
 แกสโซฮอลนับเปนพลังงานทดแทนทางเลือกใหมที่เร่ิมไดรับความสนใจอยางจริงจังใน
ประเทศไทยหลังจากที่ประเทศตองประสบกับภาวะวิกฤตราคาน้ํามันที่ปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง 
ซ่ึงทั้งภาครัฐและเอกชนผูผลิตและจําหนายน้ํามัน รวมถึงผูประกอบการธุรกิจที่เกี่ยวของกับรถยนต 
ไดสนับสนุนใหผูบริโภคหันมาใชแกสโซฮอลกันมากขึ้น เพราะวาแกสโซฮอลมีประโยชนทั้งตอ
เครื่องยนตและประโยชนตอระบบเศรษฐกิจและสังคมไทยอีกดวย  
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ประโยชนของแกสโซฮอลตอเคร่ืองยนต 
 

แกสโซฮอลมีคุณภาพและมปีระโยชนตอเครื่องยนตในหลายๆ ดาน ไมแตกตางจากน้ํามัน
เบนซิน ดังตอไปนี ้
 

1.  ชวยประหยัดเชื้อเพลิงเชนเดียวกับน้ํามนัเบนซินออกเทน 95 แมวาจะมีการทดสอบ
ภาวะการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง จากบริษัท ปตท. จํากัด พบวา การใชแกสโซฮอลจะทําใหส้ินเปลือง
น้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นมากกวาน้ํามันเบนซนิ ประมาณรอยละ 0.8 - 1.4 เมื่อเปรียบเทียบกับระยะทาง
ท่ีขับเคลื่อนไดใน 1 กิโลเมตร แตเมื่อเปรยีบเทียบกับราคาที่ต่ํากวา 1.50 บาทตอลิตร ก็จะพบวาแกส
โซฮอลยังมีความคุมคามากกวาน้ํามันเบนซนิ 

 
2.  ไมมีผลกระทบตอสมรรถนะการใชงาน อัตราเรง และกําลังสูงสุดที่ลอดีกวาหรือไม

แตกตางจากน้าํมันเบนซิน 95 จากการทดสอบของบริษัท ปตท. จํากัด พบวาอัตราเรงเฉลี่ยจาก        
0 – 100 กิโลเมตรตอช่ัวโมง และกําลังสูงสุดที่ลอที่ความเร็วตั้งแต 50 – 120 กิโลเมตรไมมีความ
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
 

3.  ไมตองเสียคาใชจายในการดําเนินการปรับแตงเครื่องยนต เนื่องจากเครื่องยนตของ
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่เปนแบบหวัฉีดสามารถใชแกสโซฮอลไดทันที หากรุนใดไมแนใจ สามารถ
สอบถามขอมูลไดที่สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย หรือ บริษัทตัวแทนจําหนาย 

 
4.  สามารถเติมผสมกับน้ํามันเบนซิน 95 ที่เหลืออยูในถังไดทันที โดยไมตองรอใหน้ํามัน

ในถังหมด ซ่ึงผูที่ตองการทดลองใชอาจเติมสลับกันระหวางแกสโซฮอลกับน้ํามันเบนซินได และมี
ผลดีในกรณีทีเ่ดินทางไปตางจังหวดัหรือพื้นที่ที่แกสโซฮอลยังไมมีจําหนายทําใหสามารถใชน้ํามัน
เบนซินแทนได 
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ประโยชนของแกสโซฮอลตอระบบเศรษฐกิจและสังคมไทย 
 
 แกสโซฮอลนอกจากจะมีประโยชนตอเครือ่งยนตแลวยังคงมีประโยชนตอระบบเศรษฐกิจ
และสังคมของประเทศไทย ดังตอไปนี ้
 

1.  เปนพลังงานทดแทน ซ่ึงมีสวนผสมที่ผลิตจากพืชเกษตรภายในประเทศ ไดแก ออย มัน
สําปะหลัง ขาวโพด เปนตน นํามาใชแทนสารเพิ่มคาออกเทนที่ใชกันอยูในปจจุบัน หรือที่รูจักกันวา 
สาร MTBE ซ่ึงประเทศไทยตองนําเขาสารชนิดนี้จากตางประเทศ ทําใหชวยประเทศประหยดั
เงินตราตางประเทศที่ตองจายเพื่อนําเขาสารดังกลาวมากกวา 3,000 ลานบาทตอป 
 

2.  ประหยดัการใชน้ํามันที่มอียูอยางจํากัด โดยการนําเอทานอลมาผสมกับน้ํามันเบนซิน  
จะชวยลดการใชน้ํามันของประเทศลงไดประมาณรอยละ 10 หรือเดอืนละประมาณ 25 ลานลิตร 
เนื่องจากมกีารผสมเอทานอลลงไปในน้ํามนัเบนซินในสัดสวนรอยละ 10 ทําใหสามารถนําน้ํามัน 
25 ลานลิตรตอเดือนไปใชประโยชนไดมากขึ้น และในอนาคตอาจจะมกีารเพิ่มสัดสวนเอทานอล
เปนรอยละ 20 ซ่ึงกําลังอยูในระหวางการศกึษาของบริษทัผูผลิตและจําหนายน้ํามันกจ็ะชวยให
ประหยดัน้ํามนัเพิ่มขึ้นไดอีก 
 

3.  เกษตรกรไทยมีรายไดสูงขึ้น ชวยใหมีคณุภาพชวีิตทีด่ขีึ้นจากการขายพืชผลที่สามารถ
นํามาผลิตเอทานอลได ไมวาจะเปน ออย มันสําปะหลัง ขาวโพด ซ่ึงมกัจะมภีาวะที่สินคาเกษตร
เหลานี้มีมากเกินกวาความตองการของตลาดอยูเสมอ ทําใหราคาตกต่ํา ดังนั้น การรับซื้อผลผลิต
ทางการเกษตรเหลานี้เพื่อมาผลิตเอทานอลก็จะเปนชองทางที่จะชวยใหเกษตรกรจําหนายผลผลิต
ไดมากขึ้นและราคาสูงขึ้นกวาเดิมดวย เพราะวาประเทศไทยยังคงมีความตองการใชเอทานอล
เพิ่มขึ้นจํานวนมากตามปริมาณความตองการแกสโซฮอลที่มากขึ้น 
 

4.  ลดมลพิษทางอากาศ โดยลดไฮโดรคารบอนและคารบอนมอนนอกไซดลงได รอยละ 
20-25 ชวยลดคารบอนไดออกไซด ซ่ึงเปนปจจยัหลักทีก่อใหเกิดสภาวะ เรือนกระจกในชัน้
บรรยากาศ (green house effect) รวมทั้งลดควนัดํา ลดสารอะโรเมติกสและลดสารเบนซีน ทําให
สภาพแวดลอมทางอากาศของประเทศไทยดีขึ้นดวย ซ่ึงตางจากสาร MTBE ที่สงผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอมมากกวา ดังเชนทีป่ระเทศสหรัฐอเมริกา ไดตรวจสอบพบวา มีการปนเปอนของสาร 
MTBE ในน้ําใตดินในบางรัฐ เนื่องจากถังน้าํมันของสถานีบริการเกิดการรั่วข้ึน เปนผลทําใหน้ําดื่ม
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ที่ผลิตจากน้ําบาดาลมีกล่ินและรสเปลี่ยนไป จากปญหาที่เกิดขึ้นจึงทําใหเกิดกระแสตอตานการนํา
สาร MTBE มาใชในน้ํามันเบนซิน ยังไมมเีทคโนโลยีที่เหมาะสมที่จะกําจัดสาร MTBE ที่ปนเปอน
ได ทําใหหนวยงานของภาครัฐบาลในมลรัฐแคลิฟอรเนีย ไดออกกฎหมายบังคับ ใหมกีารยกเลิกการ
ใชสารดังกลาวในน้ํามันเบนซิน ตั้งแตวนัที ่31 ธันวาคม พ.ศ. 2545 เปนตนไป และในยุโรปหลาย
ประเทศก็มีการเลิกใชสาร MTBE แลวเชนกัน 
 

5.  ชวยกระจายการลงทุน การจางงานสูชนบท มีผูประกอบการสวนมากที่ไดรับสัมปทาน
ในการผลิตเอทานอลและจดัตั้งโรงงานเพือ่แปรรูปในตางจังหวดั ซ่ึงเปนแหลงของวตัถุดิบที่ใชใน
การผลิตเอทานอล ก็จะชวยใหมีการจางงานเพิ่มขึ้นและกระจายรายไดไปยังเกษตรกร รวมไปถึง
ผูประกอบการอื่นที่เกี่ยวของดวย 
 



บทท่ี 5 
 

ผลการศึกษา 
 

การศึกษา “ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
กรณีศึกษาเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร” เปนการศึกษาจากกลุมตัวอยางที่เปนผูใชรถยนตนั่งสวน
บุคคล จํานวน 400 คน ซ่ึงเปนตัวแทนของเขตพื้นที่ช้ันใน ช้ันกลางและชั้นนอกของ
กรุงเทพมหานคร สําหรับผลการศึกษาครั้งนี้แบงออกเปน 7 สวน ดังนี ้
 
 สวนที่ 1 ขอมูลสวนบุคคล 
 
 สวนที่ 2 ขอมูลปจจัยภายนอกที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 
 
 สวนที่ 3 ขอมูลเกี่ยวกับรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 

สวนที่ 4 พฤตกิรรมการใชแกสโซฮอลของผูที่เคยใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
และสาเหตุของผูที่ไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนตนั่งสวนบคุคล 
 
 สวนที่ 5 ทัศนคติของผูที่ใชและไมใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
 สวนที่ 6 ปจจยัที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนัง่สวนบุคคล 
 

สวนที่ 7 ปจจยัที่มีผลตอการตัดสินใจทีจ่ะเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
ในอนาคต 
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ขอมูลสวนบุคคล 
 
กลุมตัวอยางซึง่เปนผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคล มีขอมูลสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ระดบั

การศึกษาสูงสดุ รายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือนและอาชพี โดยแบงออกเปน 2 กลุม คือ ขอมูลสวน
บุคคลของกลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอล 95 และขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยางทีไ่มใช          
แกสโซฮอล 95 ดังแสดงในตารางที่ 7 
 
ขอมูลสวนบคุคลของกลุมตวัอยางที่ใชแกสโซฮอล 
 
 การวิเคราะหขอมูลสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ระดับการศกึษาสูงสุด รายไดสวนบุคคล
เฉลี่ยตอเดือนและอาชีพของกลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอล 95 โดยใชคาสถิติความถี่และรอยละ ดังนี้ 
 

1.  เพศ 
 
   เมื่อแบงกลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลจํานวน 152 คน ตามเพศ พบวา กลุมตัวอยางเพศ
ชายมีสัดสวนการใชแกสโซฮอลมากกวาเพศหญิง คือ เปนเพศชายจํานวน 83 คน คดิเปนรอยละ 
54.60 และเพศหญิง จํานวน 69 คน คิดเปนรอยละ 45.40  
 

2.  อาย ุ
 
   เมื่อแบงกลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลตามอายุ พบวากลุมตัวอยางสวนใหญอยูในชวง
อายุ 20 – 29 ป มีจํานวน 57 คน คิดเปนรอยละ 37.50 รองลงมาอยูในชวงอายุ 30 - 39 ป มีจํานวน 50 
คน คิดเปนรอยละ 32.90 ชวงอายุ 40 - 49 ป มีจํานวน 31 คน คิดเปนรอยละ 20.40 ชวงอายุ 50 - 59 
ป มีจํานวน 10 คน คิดเปนรอยละ 6.60 ชวงอายุต่ํากวา 20 ป มีจาํนวน 3 คน คิดเปนรอยละ 2.00 และ
ชวงอายุ 60 ปขึ้นไป มีจํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 0.70 ตามลําดับ 
 

3.  ระดับการศกึษาสูงสุด 
 
   เมื่อแบงกลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลตามระดับการศึกษาสูงสุด พบวากลุมตัวอยางสวน
ใหญมีการศึกษาระดับปริญญาตรี จํานวน 92 คน คิดเปนรอยละ 60.50 รองลงมา คือ การศึกษาระดบั
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ปริญญาโท จํานวน 26 คน คดิเปนรอยละ 17.10 การศึกษาระดับอนุปริญญาหรือ ปวส. จํานวน 15 
คน คิดเปนรอยละ 9.90 การศึกษาระดับมธัยมศึกษาหรือ ปวช. จํานวน 13 คน คิดเปนรอยละ 8.60 
การศึกษาระดบัประถมศึกษาหรือต่ํากวา จาํนวน 5 คน คิดเปนรอยละ 3.30 และการศกึษาระดับ
ปริญญาเอก จํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 0.70 ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 7  ขอมูลของกลุมตัวอยาง จําแนกตามลักษณะขอมูลสวนบุคคล 
 

ขอมูลสวนบุคคล ใช ไมใช 
 จํานวน(คน) รอยละ จํานวน(คน) รอยละ 

เพศ      
 ชาย   83   54.60 106   42.70 
 หญิง   69   45.40 142   57.30 
รวม  152 100.00 248 100.00 
อายุ      
 ต่ํากวา 20 ป    3     2.00    6     2.40 
 20 – 29 ป   57   37.50   91   36.70 
 30 - 39 ป   50   32.90   86   34.70 
 40 – 49 ป   31   20.40   46   18.50 
 50 – 59 ป   10     6.60   16     6.50 
 60 ป ขึ้นไป    1     0.70    3     1.20 
รวม  152 100.00 248 100.00 
ระดับการศึกษาสูงสุด     
 ประถมศึกษาหรือต่ํากวา    5     3.30    2     0.80 
 มัธยมศึกษา / ปวช.   13     8.60   14     5.60 
 อนุปริญญา / ปวส.   15     9.90   18     7.30 
 ปริญญาตรี   92   60.50 166   66.90 
 ปริญญาโท   26   17.10   46   18.50 
 ปริญญาเอก     1     0.70    2     0.80 
รวม  152 100.00 248 100.00 
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ตารางที่ 7  (ตอ) 
 

ขอมูลสวนบุคคล ใช ไมใช 
 จํานวน(คน) รอยละ จํานวน(คน) รอยละ 

รายไดเฉลี่ยตอเดือน     
 ต่ํากวา 10,000 บาท   25   16.40   30   12.10 
 10,000 – 19,999 บาท   57   37.50   92   37.10 
 20,000 – 29,999 บาท   32   21.10   69   27.80 
 30,000 – 39,999 บาท   21   13.80   33   13.30 
 40,000 – 49,999 บาท     6   3.90     9     3.60 
 50,000 บาท ขึ้นไป   11     7.20   15     6.00 

รวม  152 100.00 248 100.00 
อาชีพ      

 รับราชการ / รัฐวิสาหกจิ   39   25.70   45   18.10 
 พนักงานเอกชน   68   44.70 141   56.90 
 ธุรกิจสวนตวั / คาขาย   17   11.20   33   13.30 
 นักศึกษา   23   15.10   21     8.50 
 อ่ืน ๆ     5     3.30     8     3.20 

รวม  152 100.00 248 100.00 
ที่มา: จากการสํารวจ 
 

4.  รายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน 
 
   เมื่อแบงกลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลตามระดับรายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน พบวา
กลุมตัวอยางสวนใหญมีระดบัรายได 10,000 – 19,999 บาท จํานวน 57 คน คิดเปนรอยละ 37.50 
รองลงมาไดแก ระดับรายได 20,000 – 29,999 บาท จํานวน 32 คน คิดเปนรอยละ 21.10 ระดับ
รายได 30,000 – 39,999 บาท จํานวน 21 คน คิดเปนรอยละ 13.80 ระดบัรายไดต่ํากวา 10,000 บาท 
จํานวน 25 คน คิดเปนรอยละ 16.40 ระดับรายได 50,000 บาทขึ้นไป จํานวน 11 คน คดิเปนรอยละ 
7.20 และระดบัรายได 40,000 – 49,999 บาท จํานวน 6 คน คิดเปนรอยละ 3.90 ตามลําดับ 
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5.  อาชีพ 
 
   เมื่อแบงกลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลตามอาชีพ พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีอาชพี
พนักงานเอกชน จํานวน 68 คน คิดเปนรอยละ 44.70 รองลงมาไดแก อาชีพขาราชการและพนักงาน
รัฐวิสาหกจิ จํานวน 39 คน คดิเปนรอยละ 25.70 อาชีพนักศึกษา จํานวน 23 คน คิดเปนรอยละ 
15.10 อาชีพธุรกิจสวนตวัหรือคาขาย จํานวน 17 คน คิดเปนรอยละ 11.20 และอาชพีอ่ืนๆจํานวน 5 
คน คิดเปนรอยละ 3.30 ตามลําดับ 
 
ขอมูลสวนบุคคลของกลุมตวัอยางที่ไมใชแกสโซฮอล 
 
 การวิเคราะหขอมูลสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ระดับการศกึษาสูงสุด รายไดสวนบุคคล
เฉลี่ยตอเดือนและอาชีพของกลุมตัวอยางทีไ่มใชแกสโซฮอล 95 โดยใชคาสถิติความถี่และรอยละ 
ดังนี ้
 

1.  เพศ 
 
   เมื่อแบงกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลจํานวน 248 คน ตามเพศ พบวา กลุมตัวอยาง
เพศหญิงมีสัดสวนที่ไมใชแกสโซฮอลมากกวาเพศชาย คือ เปนเพศหญิงจํานวน 142 คน คิดเปนรอย
ละ 57.30 และเพศชาย จํานวน 106 คน คิดเปนรอยละ 42.70  
 

2.  อาย ุ
 
   เมื่อแบงกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลตามอายุ พบวากลุมตัวอยางสวนใหญอยูในชวง
อายุ 20 – 29 ป มีจํานวน 91 คน คิดเปนรอยละ 36.70 รองลงมาอยูในชวงอายุ 30 - 39 ป มีจํานวน 86 
คน คิดเปนรอยละ 34.70 ชวงอายุ 40 - 49 ป มีจํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 18.50 ชวงอายุ 50 - 59 
ป มีจํานวน 16 คน คิดเปนรอยละ 6.50 ชวงอายุต่ํากวา 20 ป มีจํานวน 6 คน คิดเปนรอยละ 2.40 และ
ชวงอายุ 60 ปขึ้นไป มีจํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 1.20 ตามลําดับ 
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3.  ระดับการศกึษาสูงสุด 
 
   เมื่อแบงกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลตามระดับการศึกษาสูงสุด พบวากลุมตัวอยาง
สวนใหญมีการศึกษาระดับปริญญาตรี จํานวน 166 คน คิดเปนรอยละ 66.90 รองลงมา คือ 
การศึกษาระดบัปริญญาโท จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 18.50 การศกึษาระดับอนปุริญญาหรือ 
ปวส. จํานวน 18 คน คิดเปนรอยละ 7.30 การศึกษาระดับมัธยมศึกษาหรือ ปวช. จํานวน 14 คน คิด
เปนรอยละ 5.60 และสุดทายมีจํานวนเทากัน คือ การศึกษาระดับประถมศึกษาหรือต่ํากวา จํานวน 2 
คน คิดเปนรอยละ 0.80 การศึกษาระดับปริญญาเอก จํานวน 2 คน คดิเปนรอยละ 0.80 ตามลําดับ 
 

4.  รายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน 
 
   เมื่อแบงกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลตามระดับรายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน 
พบวากลุมตวัอยางสวนใหญมีระดับรายได 10,000 – 19,999 บาท จํานวน 92 คน คิดเปนรอยละ 
37.10 รองลงมาไดแก ระดับรายได 20,000 – 29,999 บาท จํานวน 69 คน คิดเปนรอยละ 27.80 
ระดับรายได 30,000 – 39,999 บาท จํานวน 33 คน คิดเปนรอยละ 13.30 ระดับรายไดต่ํากวา 10,000 
บาท จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 12.10 ระดับรายได 50,000 บาทขึ้นไป จํานวน 15 คน คิดเปน
รอยละ 6.00 และระดับรายได 40,000 – 49,999 บาท จํานวน 9 คน คิดเปนรอยละ 3.60 ตามลําดับ 
 

5.  อาชีพ 
 
   เมื่อแบงกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลตามอาชีพ พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีอาชีพ
พนักงานเอกชน จํานวน 141 คน คิดเปนรอยละ 56.90 รองลงมาไดแก อาชีพขาราชการและ
พนักงานรัฐวสิาหกิจ จํานวน 45 คน คิดเปนรอยละ 18.10 อาชีพธุรกิจสวนตวัหรือคาขาย จํานวน 33 
คน คิดเปนรอยละ 13.30 อาชีพนักศึกษา จาํนวน 21 คน คิดเปนรอยละ 8.50 และอาชพีอ่ืนๆจาํนวน 
8 คน คิดเปนรอยละ 3.20 ตามลําดับ 
 
 จากตารางที่ 7 สรุปไดวาขอมลูสวนบุคคลของทั้งกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอลและไมใช
แกสโซฮอล พบวาขอมูลสวนบุคคลเกี่ยวกบัอายุ ระดับการศึกษาสูงสุด รายไดสวนบคุคลเฉลี่ยตอ
เดือน และอาชีพ มีลักษณะของความถี่และรอยละที่ใกลเคียงกัน เวนแต เพศเทานั้น ทีม่ีความ
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แตกตางกันอยางชัดเจน คือ กลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลสวนใหญจะเปนเพศชาย ขณะทีก่ลุม
ตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลสวนใหญจะเปนเพศหญิง 
 

ขอมูลปจจัยภายนอกที่มีผลตอการตัดสนิใจเลือกใชแกสโซฮอล 
 

การศึกษาในสวนนีจ้ะเปนการศึกษาเกีย่วกบัขอมูลปจจัยภายนอกที่มีผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง ซ่ึงมีผลตอการตัดสินใจเชนกนั 
นอกจากปจจยัสวนบุคคล โดยปจจยัภายนอกที่นํามาพิจารณา ไดแก ราคาแกสโซฮอล 95 จํานวน
สถานีบริการแกสโซฮอล ความมั่นใจในคณุภาพของแกสโซฮอล การรณรงคลดการใชพลังงานตาม
นโยบายของรฐับาล โดยแบงออกเปน 2 กลุม คือ ขอมูลที่มีผลตอการตัดสินใจของกลุมตัวอยางทีใ่ช
แกสโซฮอล 95 และขอมูลปจจัยภายนอกของกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอล 95 ดังแสดงในตาราง
ที่ 8 
 
ขอมูลปจจัยภายนอกที่มีผลตอการตัดสนิใจของกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอล 

 
การวิเคราะหขอมูลปจจัยภายนอกที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล ไดแก ราคา

แกสโซฮอล 95 จํานวนสถานีบริการแกสโซฮอล การรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของ
รัฐบาล ความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล ของกลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอล 95 โดยใชคาสถิติ
ความถี่และรอยละ ดังนี ้

 
1.  ราคาของแกสโซฮอลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 

 
   ปจจัยทางดานราคาของแกสโซฮอลในปจจุบันนัน้ พบวา มีผลตอการตัดสินใจเลือกใช 
จํานวน 129 คน คิดเปนรอยละ 84.90 และ ไมมีผลตอการตัดสินใจเลือกใช จํานวน 23 คน คิดเปน
รอยละ 15.10 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 8  ขอมูลปจจัยภายนอกที่มีผลตอการตัดสินใจเลอืกใชแกสโซฮอล 
 

ขอมูลปจจัยภายนอก ใช ไมใช 
 จํานวน(คน) รอยละ จํานวน(คน) รอยละ 

ราคา มีผลตอการตัดสินใจเลือกใช 
แกสโซฮอล 

    

 มี 129   84.90 121   48.80 
 ไมมี   23   15.10 127   51.20 
รวม  152 100.00 248 100.00 
สถานีบริการน้ํามันที่จําหนาย 
แกสโซฮอลหาไดงาย 

    

 ใช 137   90.10 164   66.10 
 ไมใช   15     9.90   84   33.90 
รวม 152 100.00 248 100.00 
การรณรงคลดการใชพลังงานตาม
นโยบายของรฐับาลมีผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชแกสโซฮอล 

    

 ใช 113   74.30 119   48.00 
 ไมใช   39   25.70 129   52.00 
รวม  152 100.00 248 100.00 
ความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล     
 มั่นใจ 126   82.90   82   33.10 
 ไมมั่นใจ   26   17.10 166   66.90 
รวม  152 100.00 248 100.00 
ที่มา: จากการสํารวจ 
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 2.  สถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอลหาไดงาย 
 

   ปจจัยเกี่ยวกบัสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอล 95 สามารถหาไดงายนั้น พบวา
กลุมตัวอยางทีเ่ห็นดวย จํานวน 137 คน คิดเปนรอยละ 90.10 และ ไมเหน็ดวย 15 คน คิดเปนรอยละ 
9.90 ตามลําดับ 

 
3.  การรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใช      

แกสโซฮอล 
 

   ปจจัยเกี่ยวกบัการรณรงคลดใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาล พบวา มีผลตอการ
ตัดสินใจของกลุมตัวอยาง จาํนวน 113 คน คิดเปนรอยละ 74.30 และ ไมมีผลตอการตัดสินใจ 
จํานวน 39 คน คิดเปนรอยละ 25.70 ตามลําดับ 

 
4.  ความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล 
 

   ปจจัยทางดานความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล พบวา กลุมตัวอยางมีความมัน่ใจ
ในคุณภาพ 126 คน คิดเปนรอยละ 82.90 และ ไมมั่นใจในคุณภาพ จํานวน 26 คน คิดเปนรอยละ 
17.10 ตามลําดับ 
 
ขอมูลปจจัยภายนอกที่มีผลตอการตัดสนิใจของกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอล 

 
การวิเคราะหขอมูลปจจัยภายนอกที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล ไดแก ราคา

แกสโซฮอล 95 จํานวนสถานีบริการแกสโซฮอล การรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของ
รัฐบาล ความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล ของกลุมตัวอยางทีไ่มใชแกสโซฮอล 95 โดยใช
คาสถิติความถี่และรอยละ ดงันี้ 
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1.  ราคามีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 
 
   ปจจัยทางดานราคาของแกสโซฮอลในปจจุบันนัน้ พบวา มีผลตอการตัดสินใจเลือกใช 
จํานวน 121 คน คิดเปนรอยละ 48.80 และ ไมมีผลตอการตัดสินใจเลือกใช จํานวน 127 คน คิดเปน
รอยละ 51.20 ตามลําดับ 
 
 2.  สถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอลหาไดงาย 

 
   ปจจัยเกี่ยวกบัสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอล 95 สามารถหาไดงายนั้น พบวา
กลุมตัวอยางทีเ่ห็นดวย จํานวน 164 คน คิดเปนรอยละ 66.10 และ ไมเหน็ดวย 84 คน คิดเปนรอยละ 
33.90 ตามลําดับ 

 
3.  การรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใช      

แกสโซฮอล 
 

   ปจจัยเกี่ยวกบัการรณรงคลดใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาล พบวา มีผลตอการ
ตัดสินใจของกลุมตัวอยาง จาํนวน 119 คน คิดเปนรอยละ 48.00 และ ไมมีผลตอการตัดสินใจ 
จํานวน 129 คน คิดเปนรอยละ 52.00 ตามลําดับ 

 
4.  ความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล 
 

   ปจจัยทางดานความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล พบวา กลุมตัวอยางมีความมัน่ใจ
ในคุณภาพ 82 คน คิดเปนรอยละ 33.10 และ ไมมั่นใจในคุณภาพ จํานวน 166 คน คิดเปนรอยละ 
66.90 ตามลําดับ 
 
 จากตารางที่ 8 สรุปไดวา กลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงสวนใหญใหขอมลู
เกี่ยวกับปจจัยภายนอกขางตน ในทิศทางทีเ่ห็นดวยหรือเปนผลในทางบวก ขณะทีก่ลุมตัวอยางกลุม
ที่ไมใชแกสโซฮอลสวนใหญมีขอมูลในทิศทางที่ไมเห็นดวยหรือเปนผลในทางลบ  
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โดยปจจยัแรก คือ ราคา กลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลเห็นวาราคามีผลตอการตัดสินใจถึง
รอยละ 84.90 ขณะที่กลุมที่ไมใชแกสโซฮอล ราคามีผลตอการตัดสินใจเพียงรอยละ 48.80 เทานั้น 
ปจจัยที่เกี่ยวกบัสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอลสามารถหาไดสะดวกหรอืไมนั้น พบวาทั้ง
สองกลุมมีขอมูลในทิศทางเดียวกัน คือ หาไดงาย เพียงแตวามีความเหน็ในสัดสวนทีแ่ตกตางกัน 
โดยกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอลเห็นวา หาไดงาย รอยละ 90.10 และกลุมตัวอยางทีไ่มใชแกส
โซฮอลเห็นวา หาไดงาย รอยละ 66.10 ตอมา ปจจัยการรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของ
รัฐบาล พบวา ในกลุมที่ใชแกสโซฮอลมีผลตอการตัดสินใจมากถึงรอยละ 74.30 ขณะทีใ่นกลุมทีไ่ม
ใชแกสโซฮอลกลับพบวาปจจัยนี้มีผล และ ไมมีผลตอการตัดสินใจของกลุมนี้ในจํานวนทีใ่กลเคียง
กัน และสดุทายปจจยัที่เกีย่วของกับผลิตภัณฑแกสโซฮอล คือ ความมั่นใจในคุณภาพ พบวามี
ความเหน็ที่แตกตางกันอยางชัดเจน คือ กลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลมั่นใจในคุณภาพถึงรอยละ 
82.90 และกลุมตัวอยางทีไ่มใชแกสโซฮอลกลับมั่นใจในคุณภาพเพยีงรอยละ 33.10 ตามลําดับ 
 

ขอมูลเก่ียวกับรถยนตนัง่สวนบคุคล 
 

 การศึกษาในสวนนีจ้ะเปนการศึกษาเกีย่วกบัขอมูลของรถยนตนั่งสวนบุคคลของกลุม
ตัวอยาง ไดแก ยี่หอของรถยนต ป ค.ศ. ที่รถยนตผลิต ขนาดของเครื่องยนต และอายุการใชงานของ
รถยนตโดยแบงออกเปน 2 กลุม คือ ขอมูลรถยนตนั่งสวนบุคคลของกลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอล 
95 และขอมูลรถยนตนั่งสวนบุคคลของกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอล 95 ดังแสดงในตารางที่ 9 
 
ขอมูลเก่ียวกับรถยนตนัง่สวนบุคคลของกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอล 
 

การวิเคราะหขอมูลของรถยนตนั่งสวนบุคคล ไดแก ยี่หอของรถยนต ป ค.ศ. ที่รถยนตผลิต 
ขนาดของเครื่องยนต และอายุการใชงานของรถยนต ของกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอล 95 โดยใช
คาสถิติความถี่และรอยละ ดงันี้ 
 

1.  ยี่หอของรถยนต 
 

   รถยนตของกลุมตัวอยางพบวา มียีห่อโตโยตา จํานวน 60 คัน คิดเปนรอยละ 39.50 
รองลงมาไดแก ยี่หอฮอนดา จํานวน 49 คัน คิดเปนรอยละ 32.20 ยี่หอนิสสัน จํานวน 19 คัน คิดเปน
รอยละ 12.50 ยี่หอมิตซูบิชิจาํนวน 10 คนั คิดเปนรอยละ 6.60 ยี่หอมาสดาและบีเอ็มดบัเบิ้ลยู เทากัน  
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ตารางที่ 9  ขอมูลเกี่ยวกับรถยนตนั่งสวนบคุคลของกลุมตัวอยาง 
 

ขอมูลเกี่ยวกับรถยนตนั่งสวนบุคคล ใช ไมใช 
 จํานวน(คัน) รอยละ จํานวน(คัน) รอยละ 

ยี่หอของรถยนต     
 โตโยตา   60   39.50 101   40.70 
 ฮอนดา   49   32.20   66   26.60 
 นิสสัน   19   12.50   24     9.70 
 มิตซูบิชิ   10     6.60   25   10.10 
 ฟอรด     1     0.70     6     2.40 
 มาสดา     3     2.00     8     3.20 
 เบนซ     1     0.70     3     1.20 
 เชฟโรเล็ต - -     4     1.60 
 ไคสเลอร     1     0.70     2     0.80 
 วอลโว     1     0.70 - - 
 บีเอ็มดับเบิ้ลย ู     3     2.00     5     2.00 
 โฟลคสวาเกน     1     0.70     3     1.20 
 ออดี้ - -     1     0.40 
 เซียท     1     0.70 - - 
 เปอรโย     1     0.70 - - 
 แดว ู     1     0.70 - - 
รวม  152 100.00 248 100.00 
ป ค.ศ.ที่รถยนตผลิต     
 กอน ป ค.ศ. 1990     6     3.90   13     5.20 
 ป ค.ศ. 1990 – 1995    20   13.20   61   24.60 
 ป ค.ศ. 1996 – 2000   62   40.80   70   28.20 
 ป ค.ศ. 2001 ถึงปจจุบัน   64   42.10 104   41.90 
รวม  152 100.00 248 100.00 
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ตารางที่ 9  (ตอ) 
 

ขอมูลเกี่ยวกับรถยนตนั่งสวนบุคคล ใช ไมใช 
 จํานวน(คัน) รอยละ จํานวน(คัน) รอยละ 

ขนาดของเครื่องยนต     
 1,000 ซีซี – 1500 ซีซี   57   37.50   96   38.70 
 1,501 ซีซี – 2,000 ซีซี   81   53.30 121   48.80 
 2,001 ซีซี – 2,500 ซีซี   11     7.20   23     9.30 
 2,501 ซีซี – 3,000 ซีซี     3     2.00     7     2.80 
 3,001 ซีซี – 3,500 ซีซี - -     1     0.40 
รวม  152 100.00 248 100.00 
อายุการใชงานของรถยนต     
 ต่ํากวา 1 ป – 5 ป   76   50.00 125   50.40 
 ตั้งแต 5 ป – 10 ป   58   38.20   81   32.70 
 ตั้งแต 10 ป – 15 ป   14     9.20   30   12.10 
 มากกวา 15 ป     4     2.60   12     4.80 
รวม  152 100.00 248 100.00 
ที่มา: จากการสํารวจ 
 
คือ จํานวนยี่หอละ 3 คัน คิดเปนยี่หอละ รอยละ 2.00 ยีห่อ ฟอรด เบนซ ไคสเลอร วอลโว โฟลค
สวาเกน เซยีท เปอรโย และแดว ูเทากัน คือ จํานวนยีห่อละ 1 คัน คิดเปนยี่หอละ รอยละ 0.70 
ตามลําดับ 
 

2.  ป ค.ศ.ที่รถยนตผลิต 
 

   รถยนตของกลุมตัวอยางสวนใหญพบวา ผลิตในชวงป ค.ศ. 2001 ถึงปจจุบัน มากทีสุ่ด 
คือ จํานวน 64 คัน คิดเปนรอยละ 42.10 รองลงมาไดแก ชวงป ค.ศ. 1996 – 2000 จํานวน 62 คัน คิด
เปนรอยละ 40.80 ชวงป ค.ศ. 1990 – 1995 จํานวน 20 คัน คิดเปนรอยละ 13.20 และผลิตกอนป ค.ศ. 
1990 จํานวน 6 คัน คิดเปนรอยละ 3.90 ตามลําดับ 
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3.  ขนาดของเครื่องยนต 
 

   รถยนตของกลุมตัวอยางสวนใหญพบวา มีขนาดของเครื่องยนต 1,501 ซีซี – 2,000 ซีซี 
จํานวน 81 คัน คิดเปนรอยละ 53.30 รองลงมาไดแก ขนาดของเครื่องยนต 1,000 - 1,500 ซีซี จํานวน 
57 คัน คิดเปนรอยละ 37.50 ขนาดของเครื่องยนต 2,001 ซีซี – 2,500 ซีซี จํานวน 11 คัน คิดเปนรอย
ละ 7.20 และขนาดของเครื่องยนต 2,501 ซีซี – 3,000 ซีซี จํานวน 3 คัน คิดเปนรอยละ 2.00
ตามลําดับ 
 

4.  อายุการใชงานของรถยนต 
 

   รถยนตของกลุมตัวอยางสวนใหญพบวา มีอายุการใชงานของรถยนตต่ํากวา 1 ป - 5 ป 
จํานวน 76 คิดเปนรอยละ 50.00 และรองลงมาไดแก อายกุารใชงานของรถยนต ตั้งแต 5 ป – 10 ป 
จํานวน 58 คัน คิดเปนรอยละ 38.2 อายุการใชงานของรถยนต ตั้งแต 10 ป – 15 ป จํานวน 14 คัน คดิ
เปนรอยละ 9.20 และอายกุารใชงานของรถยนตมากกวา 15 ป จํานวน 4 คัน คิดเปนรอยละ 2.60 
ตามลําดับ  
 
ขอมูลเก่ียวกับรถยนตนัง่สวนบุคคลของกลุมตัวอยางทีไ่มใชแกสโซฮอล 
 

การวิเคราะหขอมูลของรถยนตนั่งสวนบุคคล ไดแก ยี่หอของรถยนต ป ค.ศ. ที่รถยนตผลิต 
ขนาดของเครื่องยนต และอายุการใชงานของรถยนต ของกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอล 95 โดย
ใชคาสถิติความถี่และรอยละ ดังนี ้
 

1.  ยี่หอของรถยนต 
 

   รถยนตของกลุมตัวอยางสวนใหญพบวา ยีห่อโตโยตา จํานวน 101 คัน คิดเปนรอยละ 
40.70 รองลงมาไดแก ยีห่อฮอนดา จํานวน 66 คัน คิดเปนรอยละ 26.60 ยี่หอมิตซูบิชิ จํานวน 25 คัน 
คิดเปนรอยละ 10.10 ยี่หอนสิสัน จํานวน 24 คัน คิดเปนรอยละ 9.70 ยีห่อมาสดา จํานวน 8 คัน คดิ
เปนรอยละ 3.20 ยี่หอฟอรด จํานวน 6 คัน คิดเปนรอยละ 2.40 ยี่หอบีเอม็ดับเบิ้ลย ูจํานวน 5 คัน คดิ
เปนรอยละ 2.00 ยี่หอเชฟโรเล็ต จํานวน 4 คัน คิดเปนจํานวน 1.60 ยี่หอเบนซ จํานวน 3 คัน คิดเปน
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รอยละ 1.20 ยีห่อโฟลคสวาเกน จํานวน 3 คัน คิดเปนรอยละ 1.20 ยีห่อไคสเลอร จํานวน 2 คัน คิด
เปนรอยละ 0.80 และยีห่อออดี้ จํานวน 1 คัน คิดเปนรอยละ 0.40 ตามลําดับ 

 
2.  ป ค.ศ.ที่รถยนตผลิต 
 

   รถยนตของกลุมตัวอยางสวนใหญพบวา ผลิตในชวงป ค.ศ. 2001 ถึงปจจุบัน มากทีสุ่ด 
คือ จํานวน 104 คัน คิดเปนรอยละ 41.90 รองลงมาไดแก ชวงป ค.ศ. 1996 – 2000 จํานวน 70 คัน 
คิดเปนรอยละ 28.20 ชวงป ค.ศ. 1990 – 1995 จํานวน 61 คัน คิดเปนรอยละ 24.60 และผลิตกอนป 
ค.ศ. 1990 จํานวน 13 คัน คิดเปนรอยละ 5.20 ตามลําดับ 
 

3.  ขนาดของเครื่องยนต 
 

   รถยนตของกลุมตัวอยางสวนใหญพบวา มีขนาดของเครื่องยนต 1,500 ซีซี – 2,000 ซีซี
จํานวน 121 คัน คิดเปนรอยละ 48.80 รองลงมาไดแก ขนาดของเครื่องยนต 1,000 ซีซี – 1500 ซีซี
จํานวน 96 คัน คิดเปนรอยละ 38.70 ขนาดของเครื่องยนต 2,001 ซีซี – 2500 ซีซี จํานวน 23 คัน คิด
เปนรอยละ 9.30 ขนาดของเครื่องยนต 2,501ซีซี – 3,000 ซีซี จํานวน 7 คัน คิดเปนรอยละ 2.80 และ
ขนาดของเครื่องยนต 3001 ซีซี – 3,500 ซีซี จํานวน 1 คนั คิดเปนรอยละ 0.40 ตามลําดับ  
 

4.  อายุการใชงานของรถยนต 
 

   รถยนตสวนใหญของกลุมตัวอยางพบวา มอีายุการใชงานของรถยนตต่ํากวา 1 ป - 5 ป 
จํานวน 125 คัน คิดเปนรอยละ 50.40 และรองลงมาไดแก อายุการใชงานของรถยนต ตั้งแต 5 ป ถึง
10 ป จํานวน 81 คัน คิดเปนรอยละ 32.70 อายุการใชงานของรถยนต ตั้งแต 10 ป – 15 ป จํานวน 30 
คัน คิดเปนรอยละ 12.10 และอายุการใชงานของรถยนตมากกวา 15 ป จํานวน 12 คัน คิดเปนรอยละ 
4.80 ตามลําดับ  
 
 จากตารางที่ 9 สรุปไดวาขอมลูเกี่ยวกับรถยนตนั่งสวนบุคคลของทั้งกลุมตัวอยางทีใ่ช   
แกสโซฮอลและไมใชแกสโซฮอลพบวาทั้ง ยี่หอ ป ค.ศ. ที่รถยนตผลิต ขนาดของเครื่องยนตและ
อายุการใชงานของรถยนต มีลักษณะของขอมูลที่ใกลเคียงกันมากทั้งความถี่และรอยละ คือสวน
ใหญใชรถยนตยี่หอในคายรถของประเทศญี่ปุน ผลิตในชวง ค.ศ. 2001 ถึงปจจุบัน มีเครื่องยนต
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ขนาด 1,501ซีซี – 2,000 ซีซี และมีอายกุารใชงานต่ํากวา 1 ป – 5 ป ซ่ึงเปนรถยนตที่มขีนาดเครื่อง
ระดับกลางและมีอายุการใชงานนอย แตมขีอสังเกต คือ รถยนตในคายรถยุโรปและอเมริกา รถยนต
ที่มีเครื่องยนตขนาดใหญ และ มีอายุการใชงานนาน จะเปนรถยนตที่อยูในกลุมตวัอยางไมใชแกส
โซฮอลมากกวากลุมที่ใชแกสโซฮอล 
 

พฤติกรรมการใชแกสโซฮอลของผูท่ีใชแกสโซฮอลในรถยนตนัง่สวนบคุคล 
และสาเหตุของผูท่ีไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนตนัง่สวนบคุคล 

 
การศึกษาในสวนนีจ้ะศกึษาขอมูล โดยแบงออกเปน 2 สวน คือ สวนแรกจะเกี่ยวกับ

พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล ของกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอล จํานวน 152 คน ซ่ึงประกอบดวย 
ความถี่ในการเติมแกสโซฮอล สถานีบริการน้ํามันที่ใชเตมิแกสโซฮอลบอยที่สุด คาใชจายในการ
เติมแกสโซฮอลแตละครั้ง และแหลงขอมลูเกี่ยวกับแกสโซฮอล และการศึกษาสวนที่สอง เปน
ขอมูลของกลุมตัวอยางทีไ่มเคยใชแกสโซฮอล จํานวน 248 คน โดยทําการศึกษาถึงสาเหตุของผูที่
ไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิง และการคาดการณในอนาคตวาจะใชหรือไมใชแกสโซฮอล ซ่ึงผล
การศึกษาสามารถสรุปไดดังนี้ 
 
การใชและไมใชแกสโซฮอล 
 
 เมื่อแบงกลุมตวัอยางออกตามการใชและไมใชแกสโซฮอล พบวามีความแตกตางกัน
พอสมควร คือ มีกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอลจํานวน 152 คน คิดเปนรอยละ 38.00 และกลุม
ตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลจํานวน 248 คน คิดเปนรอยละ 62.00 ดังตารางที่ 10 
 
ตารางที่ 10  ขอมูลการใชและไมใชแกสโซฮอลของกลุมตัวอยาง 
 

การใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิง จํานวน(คน) รอยละ 
ใช 152   38.00 
ไมใช 248   62.00 
รวม 400 100.00 
ที่มา: จากการสํารวจ 
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ความถี่ในการเติมแกสโซฮอล 
 
 จากจํานวนของผูที่ใชแกสโซฮอล จํานวน 152 คน สวนใหญพบวามีความถี่ในการเตมิแกส
โซฮอล1 คร้ังตอสัปดาห จํานวน 56 คน คดิเปนรอยละ 36.80 รองลงมาไดแก เติมแกสโซฮอล 2 คร้ัง
ตอสัปดาห จํานวน 53 คน คดิเปนรอยละ 34.90 เติมแกสโซฮอล 3 คร้ังตอสัปดาห จํานวน 17 คน 
คิดเปนรอยละ 11.20 เติมแกสโซฮอลมากกวา 3 คร้ังตอสัปดาห จาํนวน 14 คน คิดเปนรอยละ 9.20 
และ 1 คร้ังตอ 2 สัปดาห จํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 7.90 ตามลําดับ ดงัแสดงในตารางที่ 11 
 
ตารางที่ 11  ความถี่ในการเตมิแกสโซฮอล 
 

ความถี่ในการเติมแกสโซฮอล จํานวน (คน) รอยละ 
มากกวา 3 คร้ังตอสัปดาห   14     9.20 
3 คร้ังตอสัปดาห   17   11.20 
2 คร้ังตอสัปดาห   53   34.90 
1 คร้ังตอสัปดาห   56   36.80 
1 คร้ังตอ 2 สัปดาห   12     7.90 
รวม 152 100.00 
ที่มา: จากการสํารวจ 
 
สถานีบริการน้าํมันท่ีใชเติมแกสโซฮอลบอยท่ีสุด 
 

จากจํานวนของผูที่ใชแกสโซฮอล จํานวน 152 คน สวนใหญพบวาสถานีบริการน้ํามนัที่ใช
เติมแกสโซฮอลบอยที่สุด คือ สถานีบริการ ปตท. จํานวน 71 คน คิดเปนรอยละ 46.70 รองลงมา
ไดแก สถานีบริการ บางจาก จํานวน 47 คน คิดเปนรอยละ 30.90 สถานีบริการ เชลล จํานวน 23 คน 
คิดเปนรอยละ 15.10 สถานีบริการ เอสโซ จํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 5.30 สถานีบริการ คาลเท็กซ 
จํานวน 2 คน คิดเปนรอยละ 1.30 และสถานีบริการอื่นๆ คือ สถานีบริการคอโนคอ จํานวน 1 คน 
คิดเปนรอยละ 0.70 ตามลําดับ ดังแสดงในตารางที่ 12 
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ตารางที่ 12  สถานีบริการน้ํามันที่ใชเติมแกสโซฮอลบอยที่สุด 
 

สถานีบริการน้ํามัน จํานวน(คน) รอยละ 
ปตท.   71   46.70 
เชลล   23   15.10 
เอสโซ     8     5.30 
บางจาก   47   30.90 
คาลเท็กซ     2     1.30 
อ่ืน ๆ     1     0.70 
รวม 152 100.00 
ที่มา: จากการสํารวจ 
 
คาใชจายในการเติมแกสโซฮอลแตละคร้ัง 
 
 จากจํานวนของผูที่ใชแกสโซฮอล จํานวน 152 คน สวนใหญพบวาคาใชจายในการเตมิแกส
โซฮอลแตละครั้งจะอยูที ่501 บาท – 1,000 บาท จํานวน 77 คน คิดเปนรอยละ 50.70 จํานวน       
300 บาท – 500 บาท จํานวน 52 คน คิดเปนรอยละ 34.20 จํานวนมากกวา 1,000 บาท จํานวน 13 คน 
คิดเปนรอยละ 8.60 และจํานวนต่ํากวา 300 บาท จํานวน 10 คน คิดเปนรอยละ 6.60 ตามลําดบั           
ดังแสดงในตารางที่ 13 
 
ตารางที่ 13  คาใชจายในการเติมแกสโซฮอลแตละครั้ง 
 
คาใชจายในการเติมแกสโซฮอลแตละครั้ง จํานวน(คน) รอยละ 

ต่ํากวา 300 บาท   10     6.60 
300 บาท – 500 บาท   52   34.20 
501 บาท – 1,000 บาท   77   50.70 
มากกวา 1,000 บาท   13     8.60 
รวม 152 100.00 
ที่มา: จากการสํารวจ 
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แหลงขอมูลเก่ียวกับแกสโซฮอล 
 

จากจํานวนของผูที่ใชแกสโซฮอล จํานวน 152 คน รวมทั้งสิ้น 375 คําตอบ พบวา
แหลงขอมูลเกีย่วกับแกสโซฮอลที่กลุมตัวอยางไดรับมากที่สุด คือ โทรทัศน จํานวน 132 คําตอบ  
คิดเปนรอยละ 35.20 รองลงมาไดแก หนังสือพิมพ จํานวน 70 คําตอบ คิดเปนรอยละ 18.70 วิทยุ 
จํานวน 63 คําตอบ คิดเปนรอยละ 16.80 สอบถามจากคนรูจัก จํานวน 50 คาํตอบ คิดเปนรอยละ 
13.30 อินเตอรเน็ต จํานวน 24 คําตอบ คิดเปนรอยละ 6.40 วารสาร จํานวน 17 คําตอบ คิดเปนรอย
ละ 4.50 พนักงานเติมน้ํามัน จํานวน 16 คําตอบ คิดเปนรอยละ 4.30 และ อ่ืนๆ จํานวน 3 คําตอบ 
ไดแก คูมือประจํารถยนตและพนกังานจําหนายรถยนต คิดเปนรอยละ 0.80 ตามลําดับ ดังแสดงใน
ตารางที่ 14 
 
ตารางที่ 14  แหลงขอมูลเกี่ยวกับแกสโซฮอล 
 

แหลงขอมูลเกีย่วกับแกสโซฮอล จํานวน(คําตอบ) รอยละ 
โทรทัศน 132   35.20 
วิทย ุ   63   16.80 
อินเตอรเน็ต   24     6.40 
หนังสือพิมพ   70   18.70 
วารสาร   17     4.50 
พนักงานเติมน้าํมัน   16     4.30 
สอบถามจากคนรูจัก เชน ญาติ เพื่อนๆ   50   13.30 
อ่ืนๆ     3     0.80 
รวม 375 100.00 
ที่มา: จากการสํารวจ 
 

จากตารางที่ 11 – 14 สรุปไดวาพฤติกรรมของกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอลสวนใหญเติม
แกสโซฮอล 1 คร้ังตอสัปดาห สถานีบริการที่ใชบอยที่สุด คือสถานีบริการ ปตท. ซ่ึงสอดคลองกับ
จํานวนสถานีบริการในเขตกรุงเทพมหานครซึ่ง ปตท. มีจํานวนสถานีบริการแกสโซฮอลมากที่สุด 
โดยมีคาใชจายในการเติมแกสโซฮอลตอคร้ังอยูที่ 501 บาท – 1,000 บาท และรับทราบขอมูล
เกี่ยวกับแกสโซฮอลจากสื่อโทรทัศนมากทีสุ่ด  
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สาเหตุของผูท่ีไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิง 
 

จากจํานวนของผูที่ไมใชแกสโซฮอล จํานวน 248 คน จํานวน 650 คําตอบ พบวาสาเหตุที่
ทําใหกลุมตวัอยางกลุมนี้ไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนต เนือ่งจากหลายสาเหตุ สาเหตุที่
สําคัญมากที่สุด คือ ไมมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล จํานวน 155 คําตอบ คิดเปนรอยละ 23.80 
สาเหตุรองลงมา คือ คิดวาแกสโซฮอลจะสงผลเสียตอเครื่องยนต จํานวน 125 คําตอบ คดิเปนรอย
ละ 19.20 ราคาแกสโซฮอลต่ํากวาราคาน้ํามันเบนซินนอยเกินไป จํานวน 103 คําตอบ คิดเปนรอยละ 
15.80 ขาดขอมูลและความรูเกี่ยวกับแกสโซฮอล จํานวน 92 คําตอบ คิดเปนรอยละ 14.20 มีสถานี
บริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอลจํานวนนอย จาํนวน 76 คําตอบ คิดเปนรอยละ 11.70 เครื่องยนต
ของรถยนตไมสามารถใชแกสโซฮอลได จํานวน 62 คําตอบ คิดเปนรอยละ 9.50 และอื่นๆ จํานวน 
37 คําตอบ คิดเปนรอยละ 5.70 ตามลําดับ ดังแสดงในตารางที่ 15 
 
ตารางที่ 15  สาเหตุของผูที่ไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิง 
 

สาเหตุของผูที่ไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิง จํานวน(คําตอบ) รอยละ 
ไมมั่นใจในคณุภาพของแกสโซฮอล 155   23.80 
คิดวาแกสโซฮอลจะสงผลเสียตอเครื่องยนต 125   19.20 
เครื่องยนตของรถยนตไมสามารถใชแกสโซฮออลได   62     9.50 
ขาดขอมูลและความรูเกี่ยวกบัแกสโซฮอล   92   14.20 
ราคาแกสโซฮอลต่ํากวาราคาน้ํามันเบนซินนอยเกนิไป 103   15.80 
มีสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอลจํานวนนอย   76   11.70 
อ่ืน ๆ   37     5.70 
รวม 650 100.00 
ที่มา: จากการสํารวจ 
 
 จากตารางที่ 15 สรุปไดวาสาเหตุที่ทําใหกลุมตัวอยางไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงใน
รถยนตเพราะความกังวลเกี่ยวกับคณุภาพของแกสโซฮอลที่จะสงผลกระทบตอเครื่องยนตมากที่สุด  
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การคาดการณในอนาคตที่จะเลือกใชหรือไมเลือกใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนต 
 

จากจํานวนของผูที่ไมใชแกสโซฮอล จํานวน 248 คน พบวามีกลุมตัวอยางที่คาดวาใน
อนาคตจะเลือกใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนตมจีํานวน 136 คน คิดเปนรอยละ 54.80 และ
กลุมตัวอยางทีค่าดวาในอนาคตจะไมเลือกใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนตมจีํานวน 112 คน 
คิดเปนรอยละ 45.20 ดังแสดงในตารางที่ 16 
 
ตารางที่ 16  การคาดการณในอนาคตที่จะเลือกใชหรือไมเลือกใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงใน 
       รถยนต 
 
การคาดการณในอนาคตเกี่ยวกับการใชแกสโซฮอล จํานวน(คน) รอยละ 
ใช 136   54.80 
ไมใช 112   45.20 
รวม 248 100.00 
ที่มา: จากการสํารวจ 
 

จากตารางที่ 16 สรุปไดวา กลุมตัวอยางที่คาดวาจะใชแกสโซฮอลและไมใชแกสโซฮอลใน
อนาคตมีสัดสวนที่ใกลเคียงกัน โดยกลุมตวัอยางที่คาดวาจะใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนต 
สวนใหญเนื่องจากเหน็วา รัฐบาลมีการประกาศวาจะยกเลิกการจําหนายน้ํามันเบนซนิ 95 ให
จําหนายเฉพาะแกสโซฮอล 95 เทานั้น และคิดวาผูจดัจําหนายแกสโซฮอลจะมีการปรับปรุงคุณภาพ
ใหดกีวาในปจจุบัน รวมถึงคดิวาในอนาคตถาซื้อรถยนตคันใหมเครื่องยนตจะสามารถใชแกส
โซฮอลได ขณะที่กลุมตัวอยางที่คาดวาในอนาคตจะไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนต 
เนื่องจากกลุมตัวอยางสวนใหญคิดวายังไมมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอลเพียงพอและไมตองการ
ปรับแตงเครื่องยนตใหมเพื่อใหใชแกสโซฮอลได 
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ทัศนคติของผูท่ีใชและไมใชแกสโซฮอลในรถยนตนัง่สวนบุคคล 
 
 การศึกษาในสวนนีจ้ะเปนการศึกษาถึงทัศนคติของกลุมตัวอยางทีใ่ชและไมใชแกสโซฮอล 
95 เปนเชื้อเพลิงในรถยนตนั่งสวนบุคคล โดยจะเปนการวัดทัศนคติที่เกี่ยวของกับปจจัยทางการ
ตลาดของแกสโซฮอล 95 ไดแก ปจจัยผลิตภัณฑ ปจจยัราคา ปจจัยชองทางการจัดจําหนาย ปจจยั
การสงเสริมการตลาด และปจจัยอ่ืนๆ ซ่ึงวธีิการวัดระดับความสําคัญจะใชวิธี likert scale มีผลการ
วิเคราะหดังตอไปนี ้
 
ทัศนคติของกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอล 
 
 เมื่อพิจารณาแตละขอพบวาทัศนคติกลุมตวัอยางทีใ่ชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนต
นั่งสวนบุคคล ใหคาคะแนนเฉลี่ยในการที่ควรเพิ่มสถานีบริการแกสโซฮอลใหมากขึ้นมากที่สุด คือ 
4.49 ระดับทัศนคติ เห็นดวยอยางยิ่ง รองลงมาไดแก ราคามีผลตอการเลือกใชแกสโซฮอล คะแนน
เฉลี่ย 4.18 ระดับทัศนคติเหน็ดวย การไดรับขอมูลเกี่ยวกบัแกสโซฮอลจากสื่อโฆษณา 
ประชาสัมพันธ คะแนนเฉลี่ย 3.95 ระดับทศันคติเห็นดวย การแนะนาํใหบุคคลอื่นใชแกสโซฮอล
เปนเชื้อเพลิงในรถยนต คะแนนเฉลี่ย 3.84 ระดับทัศนคติเห็นดวย การใชแกสโซฮอลจะชวยลดการ
นําเขาน้ํามันจากตางประเทศ คะแนนเฉลี่ย 3.82 ระดับทศันคติเห็นดวย แกสโซฮอลมีประสิทธิภาพ
เทากับน้ํามันเบนซิน คะแนนเฉลี่ย 3.64 ระดับทัศนคตเิห็นดวย แกสโซฮอลชวยลดมลพิษทาง
อากาศ คะแนนเฉลี่ย 3.59 ระดับทัศนคตเิห็นดวย รายการสงเสริมการขายมีผลตอการเลือกใชแกส
โซฮอล คะแนนเฉลี่ย 3.49 ระดับทัศนคตเิห็นดวย การไดรับคําแนะนําเกี่ยวกับแกสโซฮอลจาก
พนักงานของสถานีบริการน้ํามัน คะแนนเฉลี่ย 2.45 ระดับทัศนคตไิมเห็นดวย และสุดทายคือ คดิวา
แกสโซฮอลมีผลเสียตอเครื่องยนต คะแนนเฉลี่ย 3.55 ระดับทัศนคติไมเห็นดวย (ขอนีเ้ปนคําถามใน
เชิงลบจึงมีการกลับคาคะแนน) ตามลําดบั ดังแสดงในตารางที่ 17 
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ตารางที่ 17  คะแนนคาเฉลี่ยและระดับของทัศนคติของกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอล 
 

ปจจัยทางการตลาด คะแนนคาเฉลี่ย ระดับทัศนคต ิ
ผลิตภณัฑ   
แกสโซฮอลมีประสิทธิภาพเทากับน้ํามันเบนซิน 3.64 เห็นดวย 
ทานคิดวาแกสโซฮอลมีผลเสียตอเครื่องยนต 3.55 ไมเห็นดวย* 
ราคา   
ราคามีผลตอการเลือกใชแกสโซฮอล 4.18 เห็นดวย 
ชองทางการจัดจําหนาย   
การแนะนําใหบุคคลอื่นใชแกสโซฮอลเปน
เชื้อเพลิงในรถยนต 

3.84 เห็นดวย 

ควรเพิ่มสถานีบริการแกสโซฮอลใหมากขึน้ 4.49 เห็นดวยอยางยิ่ง 
การสงเสริมการตลาด   
รายการสงเสริมการขาย เชน มีของที่ระลึก          
รับคูปองลุนโชค มีผลตอการเลือกใชแกสโซฮอล 

3.49 เห็นดวย 

การไดรับขอมลูเกี่ยวกับแกสโซฮอลจากสื่อโฆษณา 
ประชาสัมพันธ 

3.95 เห็นดวย 

การไดรับคําแนะนําเกี่ยวกับแกสโซฮอลจาก
พนักงานของสถานีบริการน้ํามัน 

2.45 ไมเห็นดวย 

ปจจัยอ่ืนๆ   
แกสโซฮอลชวยลดมลพษิทางอากาศ 3.59 เห็นดวย 
การใชแกสโซฮอลจะชวยลดการนําเขาน้ํามนัจาก
ตางประเทศ 

3.82 เห็นดวย 

หมายเหต:ุ * คือ มีการกลับคาคะแนนเนื่องจากเปนคําถามเชิงลบ 
ที่มา: จากการสํารวจ 
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ทัศนคติของกลุมตัวอยางทีไ่มใชแกสโซฮอล 
 
 เมื่อพิจารณาแตละขอพบวาทัศนคติกลุมตวัอยางที่ไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนต
นั่งสวนบุคคล ใหคาคะแนนเฉลี่ยในการที่ควรเพิ่มสถานีบริการแกสโซฮอลใหมากขึ้นมากที่สุด คือ 
3.94 ระดับทัศนคติ เห็นดวย รองลงมาไดแก ราคามีผลตอการเลือกใชแกสโซฮอล คะแนนเฉลี่ย 
3.90 ระดับทัศนคติเห็นดวย การไดรับขอมลูเกี่ยวกับแกสโซฮอลจากสื่อโฆษณา ประชาสัมพันธ 
คะแนนเฉลี่ย 3.72 ระดบัทัศนคติเห็นดวย การใชแกสโซฮอลจะชวยลดการนําเขาน้ํามนัจาก
ตางประเทศ คะแนนเฉลี่ย 3.41 ระดับทัศนคติเห็นดวย แกสโซฮอลชวยลดมลพิษทางอากาศ 
คะแนนเฉลี่ย 3.23 ระดับทัศนคติไมแนใจ รายการสงเสริมการขายมีผลตอการเลือกใชแกสโซฮอล
คะแนนเฉลี่ย 3.08 ระดับทัศนคติไมแนใจ การแนะนําใหบุคคลอื่นใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงใน
รถยนต คะแนนเฉลี่ย 3.03 ระดับทัศนคตไิมแนใจ แกสโซฮอลมีประสิทธิภาพเทากับน้ํามันเบนซิน 
คะแนนเฉลี่ย 2.85 ระดับทัศนคติไมแนใจ คิดวาแกสโซฮอลมีผลเสียตอเครื่องยนต คะแนนเฉลี่ย 
2.84 ระดับทัศนคติไมแนใจ และการไดรับคําแนะนําเกีย่วกับแกสโซฮอลจากพนักงานของสถานี
บริการน้ํามัน คะแนนเฉลี่ย 2.16 ระดับทัศนคติไมเหน็ดวย ตามลําดับ ดังแสดงในตารางที่ 18 
 

จากตารางที่ 17 และ 18 สรุปไดวา กลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอล จะมีทัศนคติที่เห็นดวยกับ
ปจจัยทางการตลาดและปจจยัอ่ืนๆ ของแกสโซฮอลในเกือบทุกๆ ดาน ขณะที่กลุมตวัอยางที่ไมใช
แกสโซฮอล จะมีทัศนคติที่ไมแนใจกับปจจัยทางการตลาดและปจจัยอ่ืนๆ ของแกสโซฮอลในเกือบ
ทุกๆ ดานเชนกัน แตที่ทั้งสองกลุมมีทัศนคติที่เหมือนกนั คือ ควรเพิ่มสถานีบริการแกสโซฮอลให
มากขึ้น และราคามีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล ขณะเดยีวกันทั้งสองกลุมตัวอยางมี
ทัศนคติที่ไมเห็นดวยเหมือนกัน เกี่ยวกับการไดรับคําแนะนําเกี่ยวกับแกสโซฮอลจากพนักงานของ
สถานีบริการน้ํามัน 

 
ดังนั้นผูประกอบการควรพิจารณาเพิ่มจํานวนสถานีบริการที่จําหนายแกสโซฮอลใหมากขึ้น 

ครอบคลุมทุกพื้นที่ และมกีารอบรมเพื่อใหความรูเกี่ยวกบัแกสโซฮอลแกพนกังานของสถานีบริการ
น้ํามัน เพื่อที่จะสามารถใหขอมูลแกลูกคาไดอยางถูกตองและยังเปนอีกโอกาสหนึ่งทีจ่ะชักชวนให
ผูใชน้ํามันเบนซินหันมาเติมแกสโซฮอลใหมากขึ้น สวนในเรื่องของราคาจัดจําหนายแกสโซฮอล   
ผูจัดจําหนายและหนวยงานรัฐบาลคงตองเปนผูพิจารณารวมกันวาจะตัง้ราคาอยางไรใหเหมาะสม
กับความตองการของลูกคา แตทั้งนี้ก็ตองคํานึงถึงราคาน้ํามันดิบและราคาเอทานอลซึ่งเปนวัตถุดิบ 
ในการผลิตแกสโซฮอลดวย 
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ตารางที่ 18  คะแนนคาเฉลี่ยและระดับของทัศนคติของกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอล 
 

ปจจัยทางการตลาด คะแนนคาเฉลี่ย ระดับทัศนคต ิ
ผลิตภณัฑ   
แกสโซฮอลมีประสิทธิภาพเทากับน้ํามันเบนซิน 2.85 ไมแนใจ 
ทานคิดวาแกสโซฮอลมีผลเสียตอเครื่องยนต 2.84 ไมแนใจ* 
ราคา   
ราคามีผลตอการเลือกใชแกสโซฮอล 3.90 เห็นดวย 
ชองทางการจัดจําหนาย   
การแนะนําใหบุคคลอื่นใชแกสโซฮอลเปน
เชื้อเพลิงในรถยนต 

3.03 ไมแนใจ 

ควรเพิ่มสถานีบริการแกสโซฮอลใหมากขึน้ 3.94 เห็นดวย 
การสงเสริมการตลาด   
รายการสงเสริมการขาย เชน มีของที่ระลึก          
รับคูปองลุนโชค มีผลตอการเลือกใชแกสโซฮอล 

3.08 ไมแนใจ 

การไดรับขอมลูเกี่ยวกับแกสโซฮอลจากสื่อโฆษณา 
ประชาสัมพันธ 

3.72 เห็นดวย 

การไดรับคําแนะนําเกี่ยวกับแกสโซฮอลจาก
พนักงานของสถานีบริการน้ํามัน 

2.16 ไมเห็นดวย 

ปจจัยอ่ืนๆ   
แกสโซฮอลชวยลดมลพษิทางอากาศ 3.23 ไมแนใจ 
การใชแกสโซฮอลจะชวยลดการนําเขาน้ํามนัจาก
ตางประเทศ 

3.41 เห็นดวย 

หมายเหต:ุ * คือ มีการกลับคาคะแนนเนื่องจากเปนคําถามเชิงลบ 
ที่มา: จากการสํารวจ 
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ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบคุคล 
 
 การศึกษาในสวนนีจ้ะเปนการศึกษาเชิงปรมิาณ เกีย่วกับ ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล ทําการประมวลผลขอมูลที่ไดจากกลุมตัวอยางที่ตอบ
แบบสอบถามจํานวน 400 คน ตามแบบจําลองโลจิท โดยปจจยัที่ทําการศึกษาจะแบงออกเปน ปจจยั
สวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ การศึกษา รายได อาชีพ และปจจัยที่อยูภายนอกของบุคคล ไดแก ราคา 
สวนตางระหวางราคาน้ํามันเบนซินและแกสโซฮอล สถานีบริการน้ํามนั นโยบายของรัฐบาล ความ
มั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล ขนาดของเครื่องยนตและอายกุารใชงานของรถยนต ซ่ึงสามารถ
เขียนสมการตามแบบจําลองไดดังตอไปนี ้
  

GAS =  

ε++
++++++
++++++
++++++

YEARb
CCbBELbPOLbSTAbPRIbOCCb

OCCbOCCbOCCbOCCbINCbGRAb
GRAbGRAbGRAbGRAbAGEbSEXba

19

1817161514513

41231121019857

4635241321

 

 
เมื่อกําหนดให GAS  คือ เชื้อเพลิงที่ใชในรถยนต 

GAS = 1 เมื่อใชแกสโซฮอลในรถยนต 
GAS = 0 เมื่อใชน้ํามันเบนซนิในรถยนต 

  SEX คือ เพศ 
  AGE คือ อายุของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคล หนวยเปนป 
  GRA คือ ระดับการศึกษาสูงสุด โดยกําหนดการศึกษาแตละระดับ ดังนี ้

GRA1 หมายถงึ ประถมศึกษาหรือต่ํากวา 

GRA2 หมายถงึ มัธยมศึกษา / ปวช. 
GRA3 หมายถงึ อนุปริญญา / ปวส. 

GRA4 หมายถงึ ปริญญาตรี  
GRA5 หมายถงึ สูงกวาปริญญาตรี 

  INC คือ ระดับรายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน หนวยเปนบาท 
  OCC คือ อาชีพ โดยกําหนดอาชีพแตละอาชีพ ดงันี้ 

OCC1 หมายถงึ รับราชการ / รัฐวิสาหกจิ 

OCC2 หมายถงึ พนักงานเอกชน 

OCC3 หมายถงึ ธุรกิจสวนตวั / คาขาย 
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OCC4 หมายถงึ นักศึกษา 

OCC5 หมายถงึ อาชีพอ่ืนๆ 

  PRI คือ ราคาของแกสโซฮอลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 
  STA คือ ความสะดวกในการเลือกหาสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอล 

POL คือ ใชแกสโซฮอลเนื่องจากการรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบาย
ของรัฐบาล 

  BEL คือ ความมั่นใจในคณุภาพของแกสโซฮอล 
  YEAR คือ อายุการใชงานของรถยนต หนวยเปนป 
  CC คือ ขนาดของเครื่องยนต หนวยเปนซีซี 
 

การตรวจสอบขอมูลเบื้องตน โดยจะพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธ (correlation 
coefficient) ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธจะมีคาอยูระหวาง +1 ถึง -1 หากคาสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธของตัวแปรคูใดสูงเกินกวา 0.80 แสดงวาตวัแปรคูนั้นมีความสัมพันธกันสูง หรือเกิด
ปญหา multi correlation ซ่ึงจะทําใหผลการศึกษาคลาดเคลื่อน ไมสามารถแยกผลของตัวแปรอิสระ
แตละตวัไดวามีอิทธิพลตอตัวแปรตามมากนอยเพยีงใด จงึตองตัดตัวแปรนั้นออกไป (spss for 
windows, 2543) จากการตรวจสอบตัวแปรในสมการพบวาไมมีตวัแปรคูใดมีความสัมพนัธกันเกนิ
กวา 0.80  
 
 เมื่อนําปจจยัตางๆ ขางตนมาทําการประมวลผลตามแบบจําลองโลจิท ดวยโปรแกรมทาง
สถิติ โดยตัวแปรระดับการศกึษาและตัวแปรอาชีพ มีลักษณะเปนตัวแปรหุน (dummy variable) ซ่ึง
มีหลายระดับจะตองตัดตวัแปรที่เปนระดบัอางอิงออกไป เพื่อเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงของตัว
แปรอางอิงกับตัวแปรระดับอื่นในกลุม ซ่ึงไดแก ตัวแปรระดับการศึกษาปริญญาตรีและตัวแปร
อาชีพขาราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ จะไดคาดงัตารางที่ 3 ในภาคผนวก จ แลวพิจารณาคา
ของตัวแปรอสิระที่ไมมีนัยสําคัญทางสถิติสูงสุด ตัดตัวแปรดังกลาวออกจากสมการแลวทําการ
ประมวลผลใหม พิจารณาคาของตัวแปรตามขั้นตอนขางตนอีกครั้ง ทําการประมวลผลตอไปจนกวา
จะเหลือตัวแปรอิสระในสมการ ที่ระดับความเชื่อมั่นมากกวารอยละ 90 ไดผลดังตารางที่ 19 
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ตารางที่ 19  ผลการวิเคราะหตัวแปรปจจัยตางๆ ที่ผลตอการตัดสินใจเลอืกใชแกสโซฮอล 
 

ตัวแปรอิสระ สัมประสิทธิ์(bi) Z - statistic Probability bi P (1-P) 
C -3.495379 -8.752379 0.0000  

OCC3 -0.752470 -2.025741* 0.0428 (-0.752470) (0.38) (0.62) 
= -0.167951304 

PRI 1.389444 4.843404** 0.0000 (1.389444) (0.38) (0.62) 
= 0.3273530064 

STA 1.244486 3.656037** 0.0003 (1.244486) (0.38) (0.62) 
= 0.2932009016 

BEL 1.942519 7.115504** 0.0000 (1.942519) (0.38) (0.62) 
= 0.4576574764 

Dependent variable GAS Obs. with Dep. = 0 248 
LR statistic (5 df) 145.4023 Obs. With Dep = 1 152 
Probability (LR stat) 0.000000 Total obs 400 
McFadden R - squared 0.273698   

หมายเหต:ุ P คือ ความนาจะเปนที่กลุมตัวอยางเลือกใชแกสโซฮอล = (152 / 400) = 0.38 
     * คือ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 
    ** คือ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 
ที่มา: จากการคํานวณ 
 
 จากตารางที่ 19 สามารถเขียนสมการและนําผลมาวิเคราะหไดดังตอไปนี้ 
 

GAS  = 
BELSTA

PRIOCC

942519.1244486.1

389444.1752470.0495379.3 3

++

+−−
 

 
 ตัวแปรอาชีพธุรกิจสวนตวัหรือคาขาย (OCC3) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.752470 ซ่ึงตัว
แปรอาชีพธุรกิจสวนตวัหรือคาขาย มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวน
บุคคลอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมัน่รอยละ 90 และมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกนั 
นั่นคือ กลุมตวัอยางที่มีอาชพีธุรกิจสวนตวัหรือคาขาย มีความนาจะเปนที่ตัดสินใจเลือกใชแกส
โซฮอลลดลงเทากับ 0.167951304 เมื่อเปรียบเทียบกับกลุมตัวอยางที่มอีาชีพรับราชการหรือ
พนักงานรัฐวสิาหกิจ ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐาน 
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 ตัวแปรราคาของแกสโซฮอลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล (PRI) มีคา
สัมประสิทธิ์เทากับ 1.389444 ซ่ึงตัวแปรราคาของแกสโซฮอลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกส
โซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 และมคีวามสัมพันธ
ในทิศทางเดยีวกัน นั่นคือ กลุมตัวอยางที่คดิวาราคาของแกสโซฮอลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใช
แกสโซฮอล มีความนาจะเปนที่ตัดสินใจเลอืกใชแกสโซฮอลเพิ่มขึ้น 0.3273530064 เมื่อเปรียบเทียบ
กับกลุมตัวอยางที่คิดวาราคาของแกสโซฮอลไมมีผลการตัดสินใจ ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐาน 
 
 ตัวแปรความสะดวกในการเลือกหาสถานีบริการที่จําหนายแกสโซฮอล (STA) มีคา
สัมประสิทธิ์เทากับ 1.244486 ซ่ึงตัวแปรความสะดวกในการเลือกหาสถานีบริการที่จําหนายแกส
โซฮอลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ
ความเชื่อมั่นรอยละ 99 และมีความสัมพันธในทิศทางเดยีวกัน นัน่คือ กลุมตัวอยางทีเ่ห็นวามี
สะดวกในการเลือกหาสถานีบริการที่จําหนายแกสโซฮอล มีความนาจะเปนที่ตัดสินใจเลือกใชแกส
โซฮอลเพิ่มขึ้น 0.2932009016 เมื่อเปรียบเทียบกับกลุมตวัอยางที่เห็นวาไมมีความสะดวกในการ
เลือกหาสถานีบริการน้ํามัน ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐาน 
 
 ตัวแปรความมัน่ใจในคุณภาพของแกสโซฮอล (BEL) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 1.942519 
ซ่ึงตัวแปรความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล อยางมี
นัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมัน่รอยละ 99 และมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน กลาวคือ กลุม
ตัวอยางที่มีความมั่นใจในคณุภาพของแกสโซฮอล มีความนาจะเปนทีต่ัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล
เพิ่มขึ้น 0.4576574764 เมื่อเปรียบเทียบกบักลุมตัวอยางที่ไมมีความมัน่ใจในคุณภาพของแกส
โซฮอล ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐาน 
 
 คา LR statistic มีคา 145.4023 เปนการแสดงถึงการกระจายของขอมูลที่มีลักษณะการ
กระจายแบบโคงปกติ สงผลใหคา Probability (LR stat) มีคา 0.000000 หมายความวา ตัวแปรอาชีพ
ธุรกิจสวนตวัหรือคาขาย (OCC3) ตัวแปรราคาของแกสโซฮอลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกส
โซฮอล (PRI) ตัวแปรความสะดวกในการหาสถานีบริการที่จําหนายแกสโซฮอล (STA) ตัวแปร
ความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล (BEL) ในสมการตนแบบมีความสัมพันธกันอยางมี
นัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมัน่รอยละ 99  
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 คา McFadden R – squared มีคา 0.273698 แสดงวาสมการนี้ใชพยากรณความนาจะเปนที่
แตละปจจัยจะมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล ไดรอยละ 27.3698
ซ่ึงถือวาสมการนี้ใชพยากรณผลไดดีในระดับหนึ่ง 
 
 จากผลการศึกษาสรุปไดวา ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่ง
สวนบุคคล ซ่ึงไดขอมูลจากกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอลในรถยนตจํานวน 152 คน จากกลุม
ตวัอยางทั้งสิ้น 400 คน พบวา ปจจัยสวนบคุคล มีเพียงปจจัยอาชีพธุรกจิสวนตวัหรือคาขาย ปจจยั
เดียวเทานัน้ทีม่ีระดับนยัสําคัญตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล ขณะที่ปจจัยภายนอกที่มีระดบั
นัยสําคัญตอการตัดสินใจเลอืกใชแกสโซฮอล มี 3 ปจจัย ไดแก ปจจัยเกี่ยวกับราคาแกสโซฮอล 
ความสะดวกในการหาสถานบีริการที่จําหนายแกสโซฮอล ซ่ึงเปนปจจยัที่เกี่ยวกับชองทางการจัด
จําหนาย และ คุณภาพของแกสโซฮอลซ่ึงเปนปจจยัที่เกีย่วกับผลิตภณัฑ 
 

ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจที่จะเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนัง่สวนบุคคลในอนาคต 
 
 การศึกษาในสวนนีจ้ะเปนการศึกษาเชิงปรมิาณ เกีย่วกับ ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจที่จะ
เลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคลในอนาคต ทําการประมวลผลขอมูลที่ไดจากการ
คาดการณของกลุมตัวอยางทีไ่มใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในปจจุบนั จํานวน 248 คน ตาม
แบบจําลองโลจิท โดยปจจัยที่ทําการศึกษาจะแบงออกเปน ปจจยัสวนบคุคล ไดแก เพศ อาย ุ
การศึกษา รายได อาชีพ และปจจัยที่อยูภายนอกของบุคคล ไดแก ราคาแกสโซฮอล สถานีบริการ
น้ํามัน นโยบายของรัฐบาล ความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล ขนาดของเครื่องยนตและอายุ
การใชงานของรถยนต ซ่ึงสามารถเขียนสมการตามแบบจําลองไดดังตอไปนี ้
 

 FUT =  

ε++
++++++
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++++++

YEARb
CCbBELbPOLbSTAbPRIbOCCb
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โดยที่  FUT คือ การที่จะเลอืกใชแกสโซฮอลในอนาคต 

FUT = 1 เมื่อเลือกที่จะใชแกสโซฮอลในอนาคต 
FUT = 0 เมื่อไมเลือกที่จะใชแกสโซฮอลในอนาคต 

  SEX คือ เพศ 
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  AGE คือ อายุของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคล หนวยเปนป 
  GRA คือ ระดับการศึกษาสูงสุด โดยกําหนดการศึกษาแตละระดับ ดังนี ้

GRA1 หมายถงึ ประถมศึกษาหรือต่ํากวา 

GRA2 หมายถงึ มัธยมศึกษา / ปวช. 
GRA3 หมายถงึ อนุปริญญา / ปวส. 

GRA4 หมายถงึ ปริญญาตรี 
GRA5 หมายถงึ สูงกวาปริญญาตรี 

  INC คือ ระดับรายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน หนวยเปนบาท 
OCC คือ อาชีพ โดยกําหนดอาชีพแตละอาชีพ ดงันี้ 

OCC1 หมายถงึ รับราชการ / รัฐวิสาหกจิ 

OCC2 หมายถงึ พนักงานเอกชน 

OCC3 หมายถงึ ธุรกิจสวนตวั / คาขาย 

OCC4 หมายถงึ นักศึกษา 

OCC5 หมายถงึ อาชีพอ่ืนๆ 

  PRI คือ ราคาของแกสโซฮอลที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 
  STA คือ ความสะดวกในการเลือกหาสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอล 

POL คือ ใชแกสโซฮอลเนื่องจากการรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบาย 

  BEL คือ ความมั่นใจในคณุภาพของแกสโซฮอล 
  YEAR คือ อายุการใชงานของรถยนต หนวยเปนป 
  CC คือ ขนาดของเครื่องยนต หนวยเปนซีซี 
 

การตรวจสอบขอมูลเบื้องตน โดยพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (correlation 
coefficient) ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธจะมีคาอยูระหวาง +1 ถึง -1 หากคาสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธของตัวแปรคูใดสูงเกินกวา 0.80 แสดงวาตวัแปรคูนั้นมีความสัมพันธกันสงู หรือเกิด
ปญหา multi correlation ซ่ึงจะทําใหผลการศึกษาคลาดเคลื่อน ไมสามารถแยกผลของตัวแปรอิสระ
แตละตวัไดวามีอิทธิพลตอตัวแปรตามมากนอยเพยีงใด จงึตองตัดตัวแปรนั้นออกไป (spss for 
windows, 2543) จากการตรวจสอบตัวแปรในสมการพบวาไมมีตวัแปรคูใดมีความสัมพันธกันเกนิ
กวา 0.80  
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 เมื่อนําปจจยัตางๆ ขางตนมาทําการประมวลผลตามแบบจําลองโลจิท ดวยโปรแกรมทาง
สถิติ จะไดคาดังตารางที่ 4 ในภาคผนวก จ แลวพิจารณาคาของตัวแปรอิสระที่ไมมีนยัสําคัญทาง
สถิติสูงสุด ตัดตัวแปรดังกลาวออกจากสมการแลวทําการประมวลผลใหม พิจารณาคาของตัวแปร
ตามขั้นตอนขางตนอีกครั้ง ทําการประมวลผลตอไปจนกวาจะเหลือตัวแปรอิสระในสมการ ที่ระดบั
ความเชื่อมั่นมากกวารอยละ 90 ดังตารางที่ 20 
 
ตารางที่ 20  ผลการวิเคราะหตัวแปรปจจัยตางๆ ที่ผลตอการตัดสินใจที่จะเลือกใชแกสโซฮอล 

      ในอนาคต 
 

ตัวแปรอิสระ สัมประสิทธิ์(bi) Z - statistic Probability bi P (1-P) 
C 0.735508 1.060721 0.2888  

SEX -0.594971 -1.927984* 0.0539 (-0.594971) (0.55) (0.45) 
= -0.1472553225 

GRA2 -1.500253 -2.123146** 0.0337 (-1.500253) (0.55) (0.45) 
= -0.3713126175 

POL 1.435797 4.683285*** 0.0000 (1.435797) (0.55) (0.45) 
= 0.3553597575 

BEL 1.617737 4.419453*** 0.0000 (1.617737) (0.55) (0.45) 
= 0.4003899075 

CC -0.000762 -1.919853* 0.0549 (-0.000762) (0.55) (0.45) 
= -0.000188595 

Dependent variable FUT Obs. with Dep. = 0 112 
LR statistic (5 df) 65.87710 Obs. with Dep. = 1 136 
Probability (LR stat) 0.000000           Total obs. 248 
McFadden R - squared 0.192919   

หมายเหต:ุ P คือ ความนาจะเปนที่กลุมตัวอยางจะเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคต 
    P = (136 / 248) ≈ 0.55 
    * คือ ระดับนัยสําคัญที่รอยละ 90 
    ** คือ ระดับนัยสําคัญที่รอยละ 95 
    *** คือ ระดับนัยสําคัญทีร่อยละ 99 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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 จากตารางที่ 20 สามารถเขียนสมการและนําผลจากมาวิเคราะหไดดังตอไปนี ้
 

FUT  = 
CCBEL

POLGRASEX

000762.0617737.1

435797.1500253.1594971.0735508.0 2

−+

+−−
 

 
 ตัวแปรเพศ (SEX) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.594971 ซ่ึงตัวแปรเพศมีผลตอการตัดสินใจที่
จะเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคตอยางมีนยัสําคัญที่ระดบัความเชื่อมั่นรอยละ 90 และมี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม นั่นคือ กลุมตัวอยางเพศชายที่ไมใชแกสโซฮอลในปจจุบัน มี
ความนาจะเปนที่จะตดัสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคตลดลง 0.1472553225 เมื่อเปรียบเทียบ
กับเพศหญิงทีไ่มใชแกสโซฮอลในปจจุบนั 
 
 ตัวแปรการศกึษาสูงสุดระดบัมัธยมศึกษาหรือ ปวช. (GRA2) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ          
-1.500253 ซ่ึงตัวแปรการศกึษาสูงสุดระดบัมัธยมศึกษาหรือ ปวช. มีผลตอการตัดสินใจที่จะเลือกใช
แกสโซฮอลในอนาคตอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และมีความสมัพันธใน
ทิศทางตรงกันขาม นั่นคือ กลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลในปจจุบัน และมีระดับการศึกษาสูงสุด
ระดับมัธยมศกึษาหรือ ปวช. มีความนาจะเปนที่จะตดัสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคตลดลง
เทากับ 0.3713126175 เมื่อเปรียบเทียบกับกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลในปจจุบันและมี
การศึกษาสูงสดุระดับปริญญาตรี 
 
 ตัวแปรการรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาล (POL) มีคาสัมประสิทธิ์
เทากับ 1.435797 ซ่ึงตัวแปรการรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาลมีผลตอการ
ตัดสินใจทีจ่ะเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคตอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 และมี
ความสัมพันธในทิศทางเดยีวกัน นั่นคือ กลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลในปจจบุันและเหน็ดวยกบั
การรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาล มีความนาจะเปนที่จะตดัสินใจเลือกใชแกส
โซฮอลในอนาคตเพิ่มขึ้น 0.3553597575 เมื่อเปรียบเทียบกับกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลใน
ปจจุบันและไมเห็นดวยกับการรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาล 
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 ตัวแปรความมัน่ใจในคุณภาพของแกสโซฮอล (BEL) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 1.617737 
ซ่ึงตัวแปรความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอลมีผลตอการตัดสินใจทีจ่ะเลือกใชแกสโซฮอลใน
อนาคตอยางมนีัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมัน่รอยละ 99 และมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน นั่น
คือ กลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลในปจจุบันและมีความมั่นใจในคณุภาพของแกสโซฮอล มีความ
นาจะเปนที่จะตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคตเพิม่ขึ้น 0.4003899075 เมื่อเปรียบเทียบกับ
กลุมตัวอยางทีไ่มใชแกสโซฮอลในปจจุบนัและไมมีความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล 
 
 ตัวแปรขนาดของเครื่องยนต (CC) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.000762 ซ่ึงตัวแปรขนาดของ
เครื่องยนตมีผลตอการตัดสินใจที่จะเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคตอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความ
เชื่อมั่นรอยละ 90 และมีความสัมพันธในทศิทางตรงกันขาม กลาวคือ กลุมตัวอยางที่ไมใชแกส
โซฮอลในปจจุบัน พบวาในอนาคต ถารถยนตของคนกลุมนี้มีขนาดของเครื่องยนตเพิ่มขึ้น 1 ซีซี    
มีความนาจะเปนที่จะตดัสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคตลดลง 0.000188595 เปนเพราะวากลุม
ตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลในปจจุบนัจํานวนหนึ่งใชรถยนตที่มีเครื่องยนตขนาดใหญและจะเปน
รถยนตในคายรถตะวันตก ซ่ึงมีราคาคอนขางสูง จึงไมกลาเสี่ยงที่จะใชแกสโซฮอลเพราะจะมี
ผลกระทบตอเครื่องยนต 
 
 คา LR statistic มีคา 65.87710 เปนการแสดงถึงการกระจายของขอมูลที่มีลักษณะการ
กระจายแบบโคงปกติ สงผลใหคา Probability (LR stat) มีคา 0.000000 หมายความวา ตัวแปรเพศ 
(SEX) ตัวแปรระดับการศึกษาสูงสุด ระดับมัธยมศึกษาหรือ ปวช. (GRA2) ตัวแปรการรณรงคลด
การใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาล (POL) ตัวแปรความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล (BEL) 
ตัวแปรขนาดของเครื่องยนต (CC) ในสมการตนแบบมคีวามสัมพันธกันอยางมนีัยสําคัญที่ระดับ
ความเชื่อมั่นรอยละ 99  
 
 คา McFadden R – squared มีคา 0.192919 แสดงวาสมการนี้ใชพยากรณความนาจะเปนที่
แตละปจจัยจะมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล ไดรอยละ 19.2919
ซ่ึงถือวาสมการนี้ใชพยากรณผลไดในระดับหนึ่ง 
 
 จากผลการศึกษาสรุปไดวา ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจที่จะเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนต
นั่งสวนบุคคลในอนาคต ซ่ึงไดขอมูลจากกลุมตัวอยางที่คาดวาจะเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคต
จํานวน 136 คน จากกลุมตัวอยางที่ปจจุบนัไมใชแกสโซฮอลในรถยนตจํานวนทั้งสิ้น 248 คน พบวา 
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ปจจัยสวนบุคคล มีปจจัยเพศ และปจจยัการศึกษาสูงสุดระดับมัธยมศกึษาหรือ ปวช. เทานั้น ที่มี
ระดับนยัสําคัญตอการตัดสินใจที่จะเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคต ขณะที่ปจจัยภายนอกที่มีระดบั
นัยสําคัญตอการตัดสินใจเลอืกใชแกสโซฮอลในอนาคต มี 3 ปจจัย ดวยกัน ไดแก ปจจัยนโยบาย
ของรัฐบาล คุณภาพของแกสโซฮอล และขนาดของเครื่องยนต  
 



บทท่ี 6 
 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 

การศึกษาเรื่องปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล
กรณีศึกษาเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาววิัฒนาการและนโยบายของภาครัฐ
สวนประสมทางการตลาดของบริษัทผูผลิตและจดัจําหนายแกสโซฮอลในประเทศไทย ศึกษาจาก
ขอมูลทุติยภูมิ และในสวนของพฤติกรรมการใช ทัศนคติของผูที่ใชและไมใชแกสโซฮอลรวมถึง
เหตุผลของผูที่ไมใชแกสโซฮอลศึกษาจากขอมูลปฐมภูมิ ที่ไดจากการตอบแบบสอบถามของกลุม
ตัวอยางจํานวน 400 คน แบงออกเปนผูที่ใชแกสโซฮอลจํานวน 152 คน และไมใชแกสโซฮอล
จํานวน 248 คน และการศกึษาปจจยัที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล ปจจัยที่มีผลตอการ
ตัดสินใจทีจ่ะเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคต ทําการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามตามวิธี
ของแบบจําลองโลจิท ทําใหไดขอสรุปและขอเสนอแนะดังตอไปนี ้
 

สรุปผลการวิจัย 
 

 จากการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิพบวา แกสโซฮอลในประเทศไทยเกดิขึ้นมาจากพระราชดําริ
ของพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหวั เมื่อป พ.ศ. 2528 ไดใหโครงการสวนพระองค สวนจิตรลดา นํา
ออยมาแปรรูปเปนเอทานอล เนื่องมาจากราคาพืชผลทางการเกษตรที่ตกต่ํา เพื่อนําเอทานอล
ดังกลาวมาผสมกับน้ํามันเบนซิน หลังจากนั้นไดมหีนวยงานรัฐและเอกชนใหความรวมมือในการ
พัฒนาเอทานอลที่ใชเติมรถยนตอยางตอเนื่อง จนกระทัง่นํามาทดลองเติมใหกับรถเครื่องยนต
เบนซินของโครงการสวนพระองค และเริ่มเปดจําหนายแกสโซฮอล 95 อยางเปนทางการใหกับ
ประชาชนทั่วไป เมื่อป พ.ศ. 2544 ณ สถานีบริการ ปตท.  
 
 ตอมาเมื่อวิกฤตพลังงานเริ่มเกิดขึ้นกับทกุประเทศทั่วโลก โดยเฉพาะพลงังานจากน้ํามนัที่มี
ราคาสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ทําใหรัฐบาลจึงหนัมาใหความสนใจในการพฒันาพลังงานทดแทนขึ้นมา
ใชอยางจริงจัง จึงไดกําหนดใหแกสโซฮอลเปนยุทธศาสตรหนึ่งของประเทศไทยในป พ.ศ. 2546 
สงเสริมการผลิตเอทานอลเพื่อลดการนําเขาสาร MTBE จากตางประเทศ โดยใหสัมปทานแก
ผูประกอบการเอกชนทั้งสิ้น 24 ราย มีกําลังการผลิตรวมประมาณ 4,260,000 ลิตรตอวัน รวมถึงมี
มาตรการตางๆ เพื่อสงเสริมการใชแกสโซฮอลและไดรับความรวมมือจากหนวยงานภาครัฐและ
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เอกชนที่เกี่ยวของเปนอยางดี ไมวาจะเปนผูประกอบการที่ จัดจําหนายรถยนตยี่หอตางๆ ผูผลิตและ
จัดจําหนายน้ํามัน 
 
 สวนประสมทางการตลาดของแกสโซฮอล ดานผลิตภัณฑพบวาแกสโซฮอล 95 เปนน้ํามัน
เบนซิน 91 ผสมกับเอทานอลในอัตราสวน 9 ตอ 1 ทําใหไดแกสโซฮอลที่มีคาออกเทน 95 โดยแกส
โซฮอล 95 ทางดานของผูผลิตและจําหนายแกสโซฮอลยังคงตองมีการพัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑ
อยางตอเนื่อง เพื่อลดขอแตกตางที่ดอยกวาน้ํามันเบนซิน 95 และนําเสนอคุณสมบัติที่ดีเพื่อสราง
ความเชื่อมั่นใหกับผูบริโภค ไมวาจะระบบการเผาไหมของเครื่องยนตที่มีความสมบูรณ ชวยลด
มลพิษทางอากาศ ผูผลิตและจําหนายแกสโซฮอลของประเทศไทยไดแก ปตท. บางจาก เชลล ทีพไีอ 
เอสโซ คาลเท็กซ คอโนคอ ปโตรนาส และสยามสหบรกิาร โดยผูนําดานผลิตภัณฑแกสโซฮอล
ตั้งแตในชวงแรก คือ ปตท. และ บางจาก ตอมาในป พ.ศ. 2548 เชลล จึงมาเปนคูแขงที่สําคัญเพิ่มขึ้น
อีกราย จากการที่ ปตท. และ บางจากเขามาทําการตลาดกอนนั้นทําใหผลิตภัณฑของทัง้ 2 บริษัท 
เปนที่รูจักมากกวาบริษัทอืน่ๆ รวมถึงสถานีบริการที่จัดจาํหนายก็มีจํานวนมากกวาบรษิัทอื่นๆ ดวย 
ตอมาในชวงครึ่งปหลังของป พ.ศ. 2548 บริษัทอื่นๆ จึงไดขยายจํานวนสถานีบริการใหมากขึ้น
ครอบคลุมในทุกพื้นที่ โดยเฉพาะในเขตพืน้ที่กรุงเทพมหานคร ณ ส้ินป พ.ศ. 2548 มีจํานวนสถานี
บริการแกสโซฮอลจํานวน 660 สถานี ซ่ึงมากกวาในภูมิภาคอื่นๆ ของประเทศไทย ดังนั้นการ
แขงขันที่รุนแรงจึงผานทางชองทางการสงเสริมการตลาด ไมวาจะเปนการโฆษณาและ
ประชาสัมพันธผานในหลายๆ ส่ือ พบวา ปตท. และ บางจาก จะมีการแขงขันกันอยางชัดเจนมาก 
ขณะที่ดานราคา ทุกๆ บริษัทมีการกําหนดราคาจําหนายเหมือนกัน อันเปนผลมาจากกฎหมายและ
มาตรการของรัฐบาลที่กําหนดใหราคาของแกสโซฮอล 95 ต่ํากวาราคาของน้ํามันเบนซิน 95 ที่ระดับ 
1.50 บาท 
 
 ในสวนของการศึกษาขอมูลทุติยภูมิ ซ่ึงไดจากการตอบแบบสอบถาม มีผลสรุปของ
การศึกษาดังตอไปนี ้
 
 ลักษณะทั่วไปของขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอล ซ่ึงมีจํานวน 152 คน 
คิดเปนรอยละ 38.00 ของผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด 400 คน พบวาสวนใหญเปนเพศชาย รอยละ 
54.60 และเพศหญิง รอยละ 45.40 กลุมตัวอยางสวนใหญอายุอยูในชวง 20 – 29 ป รอยละ 37.50 
และมีการศึกษาระดับปริญญาตรี รอยละ 60.50 มีระดับรายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน 10,000 บาท 
ถึง 19,999 บาท คิดเปนรอยละ 37.50 ซ่ึงสวนใหญมีอาชพีเปนพนกังานเอกชน รอยละ 44.70 
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ลักษณะทั่วไปของขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอล มีจํานวน 248 คน 
คิดเปนรอยละ 42.70 ของผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด 400 คน พบวาสวนใหญเปนเพศหญิงรอยละ 
57.30 และเพศชาย รอยละ 42.70 กลุมตัวอยางสวนใหญอายุอยูในชวง 20 – 29 ป รอยละ 36.70 และ
มีการศึกษาระดับปริญญาตรี รอยละ 66.90 มีระดับรายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน 10,000 บาท ถึง 
19,999 บาท คิดเปนรอยละ 37.10 ซ่ึงสวนใหญมีอาชีพเปนพนักงานเอกชน รอยละ 56.90 
 
 พบวาขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยางทีใ่ชและไมใชแกสโซฮอล มีลักษณะใกลเคียงกัน 
เวนแต เพศเทานั้น ที่มีความแตกตางกันอยางชัดเจน คือ กลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลสวนใหญจะ
เปนเพศชาย ขณะทีก่ลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลสวนใหญจะเปนเพศหญิง เพราะเพศชายจะมี
ความรูความเขาใจเกีย่วกับเครื่องยนตและกลาตัดสินใจทดลองใชส่ิงใหมๆ มากกวาเพศหญิง 
 

ขอมูลปจจัยภายนอกที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล พบวาปจจัยราคานัน้ กลุม
ตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลเห็นวาราคามีผลตอการตัดสินใจถึงรอยละ 84.90 ขณะที่กลุมที่ไมใชแกส
โซฮอล พบวาราคามีผลตอการตัดสินใจเพยีงรอยละ 48.80 เทานั้น ปจจยัที่เกีย่วกับสถานีบริการ
น้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอลสามารถหาไดสะดวกหรือไมนั้น พบวาทั้งสองกลุมมีขอมูลในทิศทาง
เดียวกัน คือ หาไดงาย เพียงแตวามีความเหน็ในสัดสวนทีแ่ตกตางกัน โดยกลุมตวัอยางที่ใชแกส
โซฮอลเห็นวา หาไดงาย รอยละ 90.10 และกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอลเห็นวา หาไดงาย รอยละ 
66.10 ตอมา ปจจัยการรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาล พบวา ในกลุมที่ใชแกส
โซฮอลมีผลตอการตัดสินใจมากถึงรอยละ 74.30 ขณะที่ในกลุมที่ไมใชแกสโซฮอลกลับพบวาปจจยั
นี้มีผล และ ไมมีผลตอการตัดสินใจของในจํานวนที่ใกลเคียงกัน และสุดทายปจจยัที่เกี่ยวของกับ
ผลิตภัณฑแกสโซฮอล คือ ความมั่นใจในคุณภาพ พบวามีความเหน็ที่แตกตางกันอยางชัดเจน คือ 
กลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอลมั่นใจในคุณภาพถึงรอยละ 82.90 และกลุมตัวอยางทีไ่มใชแกสโซฮอล
กลับมั่นใจในคุณภาพเพียงรอยละ 33.10 ตามลําดับ 
 
 ขอมูลเกี่ยวกับรถยนตนั่งสวนบุคคลของกลุมตัวอยางที่ใชแกสโซฮอล พบวา สวนใหญ
รถยนตยี่หอโตโยตา รอยละ 39.50 ผลิตในชวงป ค.ศ. 2001 ถึงปจจุบัน มากที่สุด รอยละ 42.10          
มีขนาดของเครื่องยนต 1,501 ซีซี – 2,000 ซีซี รอยละ 53.30 มีอายุการใชงานต่ํากวา 1 ป ถึง 5 ป    
รอยละ 50.00  
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 ขอมูลเกี่ยวกับรถยนตนั่งสวนบุคคลของกลุมตัวอยางที่ไมใชแกสโซฮอล พบวา สวนใหญ
รถยนต ยี่หอโตโยตา รอยละ 40.70 ผลิตในชวงป ค.ศ. 2001 ถึงปจจุบัน มากที่สุด รอยละ 41.90 มี
ขนาดของเครื่องยนต 1,501 ซีซี – 2,000 ซีซี รอยละ 48.80 มีอายุการใชงานต่ํากวา 1 ป ถึง 5 ป    
รอยละ 50.40 
 

ในสวนของขอมูลเกี่ยวกับรถยนตนั่งสวนบุคคลนี้ หากพิจารณาโดยรวม พบวาในกลุมที่ใช
แกสโซฮอลและไมใชแกสโซฮอลในรถยนต มีลักษณะที่ไมแตกตางกนัสวนใหญจะเปนรถยนตใน
คายของญี่ปุน เครื่องยนตขนาดกลางและเปนรถที่อายุการใชงานนอย แตหากพจิารณาเฉพาะใน
สวนของรถยนตที่ไมใชแกสโซฮอลจะพบวา มีรถยนตจํานวนหนึ่งทีผ่ลิตในคายรถตะวนัตก 
เครื่องยนตมีขนาดใหญและอายุการใชงานนานรวมอยูดวย 
 
 พฤติกรรมการใชแกสโซฮอล พบวา สวนใหญมีความถี่ในการเติมแกสโซฮอล 1 คร้ังตอ
สัปดาห รอยละ 36.80 สถานีบริการน้ํามันที่ใชเติมแกสโซฮอลบอยที่สุด คือ สถานีบริการ ปตท. 
รอยละ 46.70 ซ่ึงสอดคลองกับจํานวนสถานีบริการของ ปตท. ที่มีมากที่สุด คาใชจายในการเติมแต
ละครั้งจะอยูที ่501 บาท – 1,000 บาท รอยละ 50.70 และแหลงขอมูลเกีย่วกับแกสโซฮอลที่ไดรับ
มากที่สุด คือ โทรทัศน รอยละ 35.20 ซ่ึงเปนสื่อที่เขาถึงผูบริโภคไดงายและชดัเจน 
 

สาเหตุที่ทําใหกลุมตัวอยาง 248 คน ไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนต สวนใหญ
สาเหตุเนื่องมาจากความไมมัน่ใจในคุณภาพของแกสโซฮอล รอยละ 23.80 และคิดวาแกสโซฮอล
จะสงผลเสียตอเครื่องยนต รอยละ 19.20 นั้นคือ ปญหาดานผลิตภัณฑมผีลมากที่สุด 
 

ผูที่ไมใชแกสโซฮอล พบวาในอนาคตจะเลือกใชแกสโซฮอล รอยละ 54.80 สวนใหญเห็น
วา รัฐบาลมีการประกาศวาจะยกเลิกการจําหนายน้ํามันเบนซิน 95 ใหจําหนายเฉพาะแกสโซฮอล 95 
เทานั้น และคดิวาผูจัดจําหนายแกสโซฮอลจะมีการปรับปรุงคุณภาพใหดีกวาในปจจบุัน รวมถึงคิด
วาในอนาคตถาซื้อรถยนตคันใหมเครื่องยนตจะสามารถใชแกสโซฮอลได 
 
 ในเรื่องของทศันคติ พบวา กลุมตัวอยางทีใ่ชแกสโซฮอล มีทัศนคติที่เห็นดวยกับปจจัย
ทางการตลาดและปจจยัอ่ืนๆ ของแกสโซฮอลในเกอืบทกุๆ ดาน ขณะที่กลุมตัวอยางที่ไมใชแกส
โซฮอล จะมีทัศนคติที่ไมแนใจกับปจจัยทางการตลาดและปจจยัอ่ืนๆ ของแกสโซฮอลในเกือบทุกๆ 
ดานเชนกัน แตที่ทั้งสองกลุมมีทัศนคติที่เหมือนกนั คือ ควรเพิ่มสถานีบริการแกสโซฮอลใหมากขึน้ 
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และราคามีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล ขณะเดียวกันทั้งสองกลุมตัวอยางไมไดรับ
คําแนะนําเกีย่วกับแกสโซฮอลจากพนักงานของสถานีบริการน้ํามันเหมือนกัน 
 

ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล ซ่ึงไดขอมูลจาก
การประมวลผลตามแบบจําลองโลจิท พบวา ปจจัยสวนบคุคล มีปจจัยอาชีพธุรกิจสวนตัวหรือ
คาขายเพียงปจจัยเดยีวเทานัน้ ที่มีระดับนยัสําคัญตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล ขณะที่ปจจัย
ภายนอกที่มีระดับนยัสําคัญตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล มี 3 ปจจัยไดแก ปจจัยเกีย่วกับราคา
แกสโซฮอลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล ความสะดวกในการเลือกหาสถานีบริการแกส
โซฮอลหรือปจจัยชองทางการจัดจําหนาย และ คุณภาพของแกสโซฮอลหรือปจจัยผลิตภัณฑ 
 
 ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจที่จะเลอืกใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคลในอนาคต 
ซ่ึงไดขอมูลจากการประมวลผลตามแบบจําลองโลจิท พบวา ปจจยัสวนบุคคล มีปจจัยเพศ และ
ปจจัยการศึกษาสูงสุดระดับมัธยมศึกษาหรือ ปวช. ที่มีระดับนยัสําคัญตอการตัดสินใจที่จะเลือกใช
แกสโซฮอล ขณะที่ปจจัยภายนอกที่มีระดบันัยสําคัญตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล มี 3 ปจจัย 
ดวยกัน อันไดแก ปจจยันโยบายของรัฐบาล คุณภาพของแกสโซฮอล และขนาดของเครื่องยนต  
 
 จากศึกษาปจจยัที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนัง่สวนบุคคลทั้งใน
ปจจุบันและทีจ่ะเลือกใชในอนาคต จะเหน็ไดวา ปจจยัสวนบุคคลที่มีผลตอการตัดสินใจ มีปจจัย
เร่ืองเพศ ระดบัการศึกษาสูงสุด และอาชีพ เทานั้น ขณะที่ปจจัยภายนอก กลับมีผลตอการตัดสินใจ
มากกวา โดยเฉพาะปจจยัทางการตลาด 
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ขอเสนอแนะ 
 
 ในสวนของขอเสนอแนะสามารถแบงไดเปน 2 สวน คือ สวนแรกจะเปนขอเสนอแนะจาก
การศึกษา และสวนที่สองเปนขอเสนอแนะสําหรับการศกึษาครั้งตอไป ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 
ขอเสนอแนะจากการศึกษา 
 
 จากการศึกษาวิจัยในครั้งนี้ทาํใหไดขอเสนอแนะซึ่งจะเปนประโยชนแกหนวยงานภาครัฐ 
และผูประกอบการ เพื่อนําไปพิจารณาและประยกุตใชไดอยางเหมาะสม โดยแบงออกเปน 4 ดาน 
ดังตอไปนี ้
 
 1.  ดานผลิตภณัฑแกสโซฮอล จากการวจิัยพบวาปญหาเรือ่งคุณภาพของแกสโซฮอลเปน
ปจจัยสําคัญทีม่ีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล เพราะวาทั้งคนที่ใชแกสโซฮอลและไมใช
แกสโซฮอลยังคงไมมีความมัน่ใจในคุณภาพของแกสโซฮอลอยู ดังนั้น ภาครัฐ และผูประกอบการ
ควรใหความสําคัญเกี่ยวกับการปรับปรุงและพัฒนาคณุภาพของแกสโซฮอลเปนปจจัยแรก รวมถึง
สนับสนุนงบประมาณการพัฒนาบุคลากร วัสดุ อุปกรณที่มีศักยภาพในการคนควาและวจิัยดวย 
 

2.  ดานราคา เนื่องจากราคาของแกสโซฮอล 95 ที่ต่ํากวา เบนซิน 95 ลิตรละ 1.50 บาท นั้น
มีความแตกตางกันนอยเกนิไป ทําใหไมมีความจูงใจมากพอที่จะทําใหผูบริโภคหันมาใชแกส
โซฮอลแทนน้ํามันเบนซิน จงึควรเพิ่มสวนตางของราคาดวยการเพิ่มประสิทธิภาพวิธีการผลิต 
ดังตอไปนี ้

 
   2.1 การลดตนทุนวัตถุดิบ พบวาผูประกอบการสวนใหญที่ไดรับสัมปทานในการผลิตเอ
ทานอลใชออยเปนวัตถุดิบในการผลิต ซ่ึงจะมีผลกระทบเกี่ยวกับน้ําตาลตามมา เพราะตองใชออย
เปนวัตถุดิบในการผลิตเชนกัน จึงยากที่จะควบคุมราคาออย ดังนั้น ผูประกอบการควรหันมาใชมนั
สําปะหลังเปนวัตถุดิบในการผลิตแทน เพราะวาประเทศไทยมีผลผลิตมันสําปะหลังมากพอที่จะ
นํามาใชในการผลิตเอทานอลได 
 
   2.2 นํางบประมาณที่ประหยัดไดจากการนําเขาสาร MTBE มาชวยอุดหนุนสวนตาง
ระหวางราคาแกสโซฮอลกับเบนซิน 
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3.  ดานการสงเสริมการใชแกสโซฮอล การสงเสริมการใชเปนปจจยัสนับสนุนที่จะมีสวน
ชวยในการตดัสินใจเลือกใชแกสโซฮอลมากขึ้นดวยวิธีทางการตลาดในดานตางๆ ซ่ึงการเสริมการ
ใชมีทั้งในดานของภาครัฐ ผูประกอบการสถานีบริการ และบริษัทผลิตรถยนต ดังนี ้
 
   3.1 รัฐบาลควรมีนโยบายรณรงคลดการใชพลังงานใหมากขึ้นผานทางสื่อโทรทัศน 
เพราะจากการศึกษาพบวานโยบายรณรงคลดการใชพลังงานของรัฐบาลมีผลตอการตัดสินใจทีจ่ะ
เลือกใชแกสโซฮอลในอนาคต และจากผลการศกึษาพบวาผูบริโภคไดรับขอมูลแกสโซฮอลจากสื่อ
โทรทัศนมากที่สุด  
 
   3.2 ผูประกอบการควรขยายจํานวนสถานบีริการแกสโซฮอลใหมากขึน้และครอบคลุม
ทุกพื้นที่ของประเทศไทย เพราะจะทําใหผูบริโภคหันมาใชแกสโซฮอลกันมากขึ้น เนื่องจากเลือกหา
สถานีบริการที่จําหนายแกสโซฮอลไดสะดวก 
 
   3.3 ผูประกอบการสถานีบริการน้ํามัน ควรอมรมพนักงานเติมน้ํามันใหมีความรูและ
สามารถแนะนาํลูกคาเกี่ยวกบัผลิตภัณฑแกสโซฮอลได 
 
   3.4 ผูประกอบการที่จัดจําหนายรถยนต ควรผลิตรถยนตที่มีเครื่องยนตรองรับการใช
งานแกสโซฮอลไดในทกุรุนและทุกขนาดของเครื่องยนต โดยเฉพาะเครื่องยนตขนาดใหญควรปรับ
ใหใชแกสโซฮอลไดและทางบริษัทผูผลิตควรใหความมัน่ใจรวมถึงคําแนะนําเกีย่วกบัการใช  แกส
โซฮอลแกลูกคาดวย 
 
 4.  ดานวัตถุดบิในการผลิตเอทานอล ทางภาครัฐและหนวยงานที่เกี่ยวของควรมีการวิจัย
และหาพืชชนดิที่เหมาะสมในการผลิตเอทานอล แลวทําการสงเสริมเมล็ดพันธุ แหลงเพาะปลูก และ
ตลาดที่รับซื้อผลผลิตเพื่อผลิตเอทานอลโดยตรง รวมถึงการแปรรูปผลผลิตที่เหลือจากความตองใช
เพื่อการผลิตเอทานอล โดยดแูลทั้งวงจรอยางเปนระบบตัง้แตการปลูกพชืที่เปนวัตถุดบิจนถึง
กระบวนการผลิตเอทานอล ในที่สุดก็จะเกดิผลดีตอระบบเศรษฐกิจโดยรวม 
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ขอเสนอแนะสําหรับการศึกษาครั้งตอไป 
 
 การศึกษาวิจยัในครั้งนี้ยังคงมีขอบกพรองตางๆ จึงมีขอเสนอแนะสําหรับการศึกษาในครั้ง
ตอไป ดังตอไปนี้ 
 
 1.  ควรทําการวิจัยในกระบวนการวจิัยและพัฒนาคุณภาพ (research and development) ของ
ผลิตภัณฑแกสโซฮอลทั้งในสวนของรัฐบาล ผูประกอบการผลิตแกสโซฮอลและผูประกอบการ
ผลิตรถยนต ซ่ึงจะเปนประโยชนตอการพฒันาคุณภาพแกสโซฮอลตอไป 
 

2.  ควรทําการวิจัยถึงกระบวนการตั้งราคาจําหนายแกสโซฮอลวาเปนอยางไรในปจจบุัน 
และเสนอแนะวิธีการตั้งราคาแกสโซฮอลใหมีความเหมาะสมกับตนทนุวัตถุดิบและกอใหเกดิกลไก
ราคาที่มีประสิทธิภาพ 

 
 3.  ควรทําการวิจัยเกีย่วกับอปุทานของแกสโซฮอลในประเทศไทยทั้งระบบ (supply chain) 
ตั้งแตกระบวนจัดหาและเตรียมวัตถุดิบ การผลิตเอทานอล การผลิตแกสโซฮอล การจัดจําหนาย การ
สงเสริมการใช ผลกระทบจากการใชแกสโซฮอล รวมถึงระบบการทํางานของผูที่มีสวนเกีย่วของ
กับแกสโซฮอลไมวาจะเปนภาครัฐและผูประกอบการเอกชน 
 

4.  ควรศึกษาเชื้อเพลิงทดแทนที่ผลิตจากกาซธรรมชาติ อยาง กาช LPG และกาซ NGV ดวย 
เพราะเปนเชื้อเพลิงทดแทนทางเลือกหนึ่งของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลเชนกัน 
 
 5.  ตัวแปรที่ทาํการศึกษาในแบบจําลองโลจิทควรเปนขอมูลเชิงปริมาณมากขึ้น เพราะจะทํา
ใหการประมาณคาดวยแบบจําลองโลจิทมีความแมนยํามากยิ่งขึ้น 
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(ฉบับที่ ๔) 
พ.ศ. ๒๕๔๘ 

 
โดยที่เปนการสมควรแกไขปรับปรุงขอกําหนดลักษณะและคุณภาพของน้ํามันแกสโซฮอล

ใหเหมาะสมยิง่ขึ้น เพื่อเปนการสงเสริมใหมีการนําเอทานอลมาใชในเชิงพาณิชยและสรางความ
เชื่อมั่นให แกผูบริโภค อาศัยอํานาจตามความในมาตรา ๒๕ วรรคหนึง่ แหงพระราชบัญญัติการคา
น้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๔๓ อธิบดีกรมธุรกิจพลังงานออกประกาศไว ดังตอไปนี ้

 
ขอ ๑ ประกาศนี้เรียกวา  “ประกาศกรมธุรกจิพลังงาน เร่ือง กําหนดลักษณะและคุณภาพ

ของน้ํามันแกสโซฮอล (ฉบับที่ ๔) พ.ศ. ๒๕๔๘” 
 
ขอ ๒ ประกาศนี้ใหใชบังคับเมื่อพนกําหนดสามสิบวันนับแตวันประกาศในราชกจิจา

นุเบกษา 
เปนตนไป 
 

ขอ ๓ ให ยกเลิกประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เร่ื อง กําหนดลักษณะและคุณภาพของน้าํมัน 
แกสโซฮอล (ฉบับที่ ๓) พ.ศ. ๒๕๔๗ 
 

ขอ ๔ ในประกาศนี ้“น้ํามันแกสโซฮอล” หมายความวา น้ํามันเชื้อเพลิงที่ไดจากการผสม
น้ํามันเบนซินพื้นฐานกับเอทานอลแปลงสภาพ 

 
ขอ ๕ ประกาศนี้มิใหใชบังคับกับน้ํามันแกสโซฮอลที่จาํหนายหรือมีไวเพื่อจําหนายไปนอก

ราชอาณาจักรโดยการขนสงทางทะเล 
 

ขอ ๖ ใหกําหนดน้ํามันแกสโซฮอล เปน ๒ ชนิด คือ 
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(๑) น้ํามันแกสโซฮอลอี 10 ออกเทน 91 ไดแก น้ํามันแกสโซฮอลที่ไดจากการผสม
น้ํามันเบนซินพื้นฐานชนิดที ่๑ กับเอทานอลแปลงสภาพ ในสัดสวน ๙๐ ตอ ๑๐ โดยปริมาตร 
 

(๒) น้ํามันแกสโซฮอล อี 10 ออกเทน 95 ได แก น้ํามันแกสโซฮอลที่ ได จากการ
ผสมน้ํามันเบนซินพื้นฐานชนิดที ่๒ กับเอทานอลแปลงสภาพ ในสัดสวน ๙๐ ตอ ๑๐ โดยปริมาตร 
 

ขอ ๗ ภายใตบังคับของขอ ๘ ลักษณะและคุณภาพของน้ํามันแกสโซฮอล ใหเปนไปตาม
รายละเอียดแนบทายประกาศนี้ 
 

การเติมสารเติมแตงในน้ํามนัแกสโซฮอล ใหผูคาน้ํามันแจงขอความเห็นชอบ และตองได
รับความเห็นชอบจากอธิบดกีรมธุรกิจพลังงานกอน จึงจะดําเนินการได 

 
ขอ ๘ ลักษณะและคุณภาพของน้ํามันแกสโซฮอลที่ผูคาน้ํามันจําหนายหรือมีไวเพื่อจาํหน

ายดังตอไปนี้ จะไมเปนไปตามที่กําหนดในรายละเอยีดแนบทายประกาศนี้ก็ได แตผูคาน้ํามันตอง
แจงลักษณะและคุณภาพของน้ํามันดังกลาวเฉพาะสวนทีไ่มเปนไปตามที่กําหนดในรายละเอียด
แนบทายเพื่อขอความเห็นชอบและตองไดรับความเหน็ชอบจากอธิบดีกรมธุรกิจพลังงานกอน 

 
  (๑) น้ํามนัแกสโซฮอลสําหรับการสงออกไปนอกราชอาณาจักร นอกจากการ
ขนสงทางทะเล 
 
  (๒) น้ํามันแกสโซฮอลสําหรับการนําไปใชกับยานพาหนะที่สงออกไปนอก 
ราชอาณาจักร 
 
  (๓) น้ํามนัแกสโซฮอลสําหรับการนําไปใชในการอื่นนอกเหนือจากการใชกับ
เครื่องยนตเบนซิน 
 
  (๔) น้ํามันแกสโซฮอลสําหรับการนําไปใชตามโครงการหรือนโยบายของรัฐบาล
หรืองานวจิัย 
  (๕) น้ํามนัแกสโซฮอลสําหรับเตรียมไวเพือ่จําหนายเฉพาะในขอกําหนด เร่ือง
สารเติมแตง 
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  (๖) น้ํามนัแกสโซฮอลสําหรับเตรียมไวเพือ่จําหนายเฉพาะในขอกําหนด เร่ืองเอทา
นอลแปลงสภาพ ในกรณีที่เอทานอลเกิดการขาดแคลน 
 
  (๗) น้ํามนัแกสโซฮอลสําหรับจําหนายใหแกผูคาน้ํามันเพื่อวัตถุประสงคตาม (๑)  
 
  (๘) น้ํามนัแกสโซฮอลสําหรับจําหนายใหแกผูคาน้ํามันตามมาตรา ๗ เพื่อ
วัตถุประสงคตาม (๒) (๓) (๔) และ (๕) 
 
 ขอ ๙ การขอและการใหความเห็นชอบตามขอ ๗ วรรคสอง และขอ ๘ ใหเปนไปตาม
หลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขที่อธิบดีกรมธุรกิจพลังงานกําหนด 
 
 ขอ ๑๐ ประกาศนี้ไมกระทบกระเทือนการใหความเห็นชอบการเติมสารเติมแตงในน้าํมัน
แกสโซฮอล หรือลักษณะและคุณภาพของน้ํามันแกสโซฮอล ที่ไดใหความเหน็ชอบไปแลวกอน
วันที่ประกาศนี้มีผลใชบังคับ 
 
     ประกาศ ณ วนัที่ ๑๕ สิงหาคม พ.ศ. ๒๕๔๘ 
      วิโรจน  คลังบุญครอง 
      อธิบดีกรมธุรกิจพลังงาน 
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รายละเอียดแนบทายประกาศกรมธุรกิจพลังงาน 
เร่ือง กําหนดลักษณะและคุณภาพของน้ํามนัแกสโซฮอล 

(ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2548 
 

ตารางผนวกที่ 1  กําหนดลักษณะและคณุภาพของน้ํามันแกสโซฮอล (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2548 
 

รายการ ขอกําหนด อัตราสูง น้ํามันแกสโซฮอลอี 10 วิธีทดสอบ1 
   ออกเทน 91 ออกเทน 95  
1 คาออกเทน    ASTM D 2699 
 1.1 โดยวิธีวิจัย      
 (1) ผูผลิตจําหนาย ณ จุด 

สงมอบ 
ไมตํ่ากวา 91.0 95.0  

    (2) ผูจําหนาย ไมตํ่ากวา 90.6 94.6  
 1.2 โดยวิธีมอเตอร    ASTM D 2700 
 (1) ผูผลิตจําหนาย ณ จุด 

สงมอบ 
ไมตํ่ากวา 80.0 84.0  

    (2) ผูจําหนาย ไมตํ่ากวา 79.6 83.6  
2 ตะกั่ว (กรัม/ลิตร) ไมสูงกวา 0.013 0.013 ASTM D 5059 
3 กํามะถัน (รอยละโดย

น้ําหนัก) 
ไมสูงกวา 0.05 0.05 ASTM D 4294 

4 ฟอสฟอรัส (กรัม/ลิตร) ไมสูงกวา 0.0013 0.0013 ASTM D 32312 
5 การกัดกรอนแผนทองแดง ไมสูงกวา หมายเลข 1 หมายเลข 1 ASTM D 130 
6 เสถียรภาพตอการเกิด

ปฎิกิริยาออกซิเดชั่น (นาที) 
ไมตํ่ากวา 360 360 ASTM D 525 

7 ยางเหนียว  
(มิลลิกรัม/100 มิลลิลิตร) 

ไมสูงกวา 4 4 ASTM D 381 

8 การกลั่น (องศาเซลเซียส)    ASTM D 86 
 8.1 อุณหภูมิ     
 (1) การระเหยในอัตรา 

รอยละ 10 โดยปริมาตร 
ไมสูงกวา 70 70  
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ตารางผนวกที่ 1  (ตอ) 
 
รายการ ขอกําหนด อัตราสูง น้ํามันแกสโซฮอลอี 10 วิธีทดสอบ1 

   ออกเทน 91 ออกเทน 95  
 (2) การระเหยในอัตรา 

รอยละ 50 โดยปริมาตร 
ไมตํ่ากวา 
และ 

70 70  

  ไมสูงกวา 110 110  
 (3) การระเหยในอัตรา 

รอยละ 90 โดยปริมาตร 
ไมสูงกวา 170 170  

    (4) จุดเดือดสุดทาย ไมสูงกวา 200 200  
 8.2 กากน้ํามัน  

(รอยละโดยปริมาตร) 
ไมสูงกวา 2.0 2.0  

9 ความดันไอ ณ อุณหภูมิ 
 37.8 องศาเซลเซียส  
(กิโลปาสคาล) 

ไมสูงกวา 62 62 ASTM D 4953 

10 เบนซีน (รอยละโดยปริมาตร) ไมสูงกวา 3.5 3.5 ASTM D 5580 
11 สารอะโรมาติก  

(รอยละโดยปริมาตร) ต้ังแต 
วันที่ 1 ม.ค. 2551 เปนตนไป 

ไมสูงกวา 35 42 ASTM D 5580 

12 สี    (1) เปรียบเทียบ 
 12.1 ชนิดของสี  เขียว3 สม4 สีและปริมาณ 
 12.2 เนื้อสี (มิลลิกรัม/ลิตร) ไมตํ่ากวา 4.0 10.0 เนื้อสีกับน้ํามัน

มาตรฐานที่เตรียม
ขึ้นใหม โดยใชสี
ละลายในน้ํามัน
กอนการยอมสีให
มีปริมาณเทาที่
กําหนด แลวนํามา
บรรจุแยกกันใน
ภาชนะที่ใชในการ
วัดสีตามวิธีการ 
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ตารางผนวกที่ 1  (ตอ) 
 
รายการ ขอกําหนด อัตราสูง น้ํามันแกสโซฮอลอี 10 วิธีทดสอบ1 

   ออกเทน 91 ออกเทน 95  
     ทดสอบ ASTM D 

1500 แลวตรวจ
ดวยสายตา หรือ 
(2) ASTM D 
2392 

13 น้ํา (รอยละโดยนํ้าหนัก) ไมสูงกวา 0.7 0.7 ASTM E 203 
14 เอทานอลแปลงสภาพ  

(รอยละโดยปริมาตร) 
ไมตํ่ากวา 
และ 

9 9 ASTM D 4815 

  ไมสูงกวา 10 10  
15 ลักษณะทั่วไปที่ปรากฎ  เปนของเหลวใส ไมขุน ไม

แยกชั้นและไมมีสาร
แขวนลอย 

ตรวจพินิจดวย
สายตา 

16 มีสารเติมแตงที่มีคุณสมบัติ
ชะลางทําความสะอาด 

    

 16.1 หัวฉีด ใหเปนไปตามที่ไดรับความเห็นชอบจากอธิบดีกรมธุรกิจพลังงาน 
 16.2 ล้ินไอดี ใหเปนไปตามที่ไดรับความเห็นชอบจากอธิบดีกรมธุรกิจพลังงาน 

17 สารเติมแตงอื่น (ถามี) ใหเปนไปตามที่ไดรับความเห็นชอบจากอธิบดีกรมธุรกิจพลังงาน 

หมายเหตุ 1 วธีิทดสอบอาจใชวิธีอ่ืนที่เทยีบเทาก็ได แตในกรณีที่มีขอโตแยงใหใชวิธีที่กําหนดใน 
       รายละเอียดแนบทายนี ้

   2. ทดสอบเฉพาะกรณีที่เตมิสารเติมแตงที่มีธาตุฟอสฟอรัสเปนองคประกอบ 
   3. ใชน้ํามันเบนซินที่มีความเขมขนของสีตามมาตรฐาน ASTM D 1500 ไมสูงกวา 0.5 
       ผสมกับสารประกอบประเภท 1, 4 – dialkylamino anthraquinone และ  
       1, 3 – benzenediol, 2, 4 – bis [( alkylphenyl)azo-] ในอัตราสวน 9: 4 โดยน้ําหนัก หรือ 
       ใชอัตราสวนแตกตางจากสีที่กําหนดกไ็ด แตตองมีความเขมของสีเทียบเทาสีเขียว 
       มาตรฐานที่กําหนดไวขางตน และใชวธีิทดสอบตาม (1) หรือ (2) 
   4. ใชน้ํามันเบนซินที่มีความเขมขนของสีตามมาตรฐาน ASTM D 1500 ไมสูงกวา 0.5  
       ผสมกับสารประกอบประเภท 2 – naphthalenol [(phenylazo) phenyl] azo alkyl  
      derivatives และ 1, 3 – benzenediol,2,4- bis [( alkylphenyl)azo-] ในอัตราสวน 1:3  
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       โดยน้ําหนัก หรือใชอัตราสวนแตกตางจากสีที่กําหนดก็ได แตตองมีความเขมของสี 
        เทียบเทาสีสมมาตรฐานที่กําหนดไวขางตน และใชวิธีทดสอบตาม (1) หรือ (2) 

ที่มา: กรมธุรกิจพลังงาน (2548) 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
กระบวนการผลิตเอทานอล 
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กระบวนการผลิตเอทานอล 
 

การผลิตแกสโซฮอลประกอบดวยกระบวนการที่สําคัญ คือ กระบวนการผลิตเอทานอล 
โดยกระบวนการผลิตเอทานอลนั้นประกอบดวย กระบวนการเตรยีมวัตถุดิบกอนการหมัก การ
เตรียมหวัเชื้อและการหมกั การแยกผลิตภณัฑเอทานอลและการทําใหบริสุทธิ์ ซ่ึงมีรายละเอียด
ดังตอไปนี ้

 
กระบวนการเตรียมวัตถดุิบกอนการหมัก 
 

ขั้นตอนแรกในกระบวนการผลิตเอทานอล คือ การเตรียมวัตถุดิบกอนการหมัก ซ่ึงมหีลาย
แบบขั้นอยูกับชนิดของวัตถุดิบที่ใช เชน 
 

1.  วัตถุดิบที่สามารถใชเชื้อจุลินทรียและการจัดเตรียมทําไดงาย ไดแก วัตถุดิบที่เปน
กากน้ําตาล เพยีงเจือจางดวยน้ําเพื่อปรับความเขนขนใหเหมาะสม ก็สามารถนําไปหมักได 

 
2.  วัตถุดิบที่ใชไดยากและการจัดเตรียมจะคอนขางซับซอน เชน หวัมนัสําปะหลังซึ่งเปน

วัตถุดิบประเภทแปง หรือ เซลลูโลส วัตถุดิบประเภทเยื่อใย จะตองนําไปผานกระบวนการยอยให
เปนน้ําตาลดวยการใชกรดหรือเอมไซม (น้าํยอย) เพื่อทําใหอยูในสภาพที่เหมาะสมกอนจะทําการ
หมักตอไป 

 
   การเปลี่ยนแปงใหมีโครงสรางโมเลกุลอยูในรูปน้ําตาลโมเลกุลเดี่ยว (ในรูปของกลูโคส) 
ตองใชกระบวนการทางเคมแีละชีวภาพ กระบวนการทีน่ิยมใชมี 2 วิธี คอื  

 
   วิธีที่ 1acid hydrolysis เปนวิธีการใชกรดยอยแปง 
   วิธีที่ 2 enzymatic hydrolysis เปนวิธีการใชเอมไซมในการยอยแปง 
 
ซ่ึงวิธีการใชเอมไซมในการยอยแปงจะเปนที่นิยมมากกวา เนื่องจากเปนวิธีการที่สะดวกและ
ประหยดัตนทนุการผลิต รวมทั้งไมทําลายสิ่งแวดลอม เชน การใชหวัมนัสําปะหลังเปนวัตถุดิบจะ
ใชเอมไซม 2 ชนิด ไดแก แอลฟาอะไมเลส (α- amylase) ในขั้นตอนทีเ่รียกวา liquefaction และ
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กลูโคสอะไมเลส (glucoamylase) หรือ เบตาอะไมเลส (β- amylase) ในขั้นตอนที่เรียกวา 
saccharification  
 
การเตรียมหัวเชื้อและการหมัก 
 
 1. การเตรียมหัวเชื้อ 
 
 ขั้นตอนที่สองในกระบวนการผลิตเอทานอล คือ ขั้นตอนการเตรียมหวัเชื้อ (inoculum) 
เพื่อใหไดเชื้อจุลินทรียที่แขง็แรงและมีปริมาณมากเพียงพอสําหรับใชในการหมกั (fermentation) 
รวมทั้งตองปราศจากการปนเปอนของเชื้อจลิุนทรอ่ืนที่ไมตองการ เมื่อเตรียมหวัเชื้อเรียบรอยแลว
จึงถายลงในถงัหมักผสมกับวัตถุดิบ จากนัน้ทําการปรับและควบคุมสภาวะของการหมัก เชน อัตรา
การใหอากาศ (aeration rate)  อัตราการกวน (agitation rate) คาความเปนกรดดาง (ph) และอณุหภูมิ
ในระหวางการหมัก ทั้งนั้ขึน้อยูกับชนิดของการหมัก ชนิดของผลิตภณัฑ และชนิดของจุลินทรียที่
ใช  
 
 เชื้อยีสตที่นํามาใชจะเปนเชื้อยีสตสายพันธุที่ผานการคัดเลือกแลว เชน saccharomyces 
cerevisiae TISTR 5596 ซ่ึงใชในการหมกัหัวมันสําปะหลัง เปนตน เมือ่ใชวัตถุดิบตางประเภทกันก็
จะใชเชื้อจุลินทรยีที่ตางกันดวย อยางไรกต็าม ขั้นตอนการเตรียมหวัเชือ้อาจไมจําเปนตองมี หากมี
การนําเอาเชื้อยีสตแหง (dry yeast) มาใชแทน โดยการนาํเชื้อยีสตแหงในปริมาณที่ตองการผสมกับ
วัตถุดิบ (น้ําตาล) ในถังหมักไดเลย 
 
 2. การหมัก 
 
 เมื่อเตรียมวตัถุดิบพรอมแลว นํามาถายลงในถังหมัก (fermentor) วัตถุดบิอาจผานหรือไม
ผานขั้นตอนการฆาเชื้อขึ้นอยูกับชนดิของการหมักและวตัถุดิบที่ใช เชน กากน้ําตาลสามารถนําไป
หมักเปนแอลกอฮอลไดโดยไมตองผานการฆาเชื้อกอน เปนตน 
 
 ขั้นตอนการหมักเปนกระบวนการเปลี่ยนแปลงทางชีวเคมีที่เกิดจากการทํางานของเชื้อยีสต
ในการเปลี่ยนแปลงทางชีวเคมีที่เกิดจากการทํางานาของเชื้อยีสตในการเปลี่ยนน้ําตาลกลูโคส 
ภายใตสภาพทีป่ราศจากออกซิเจนหรือมีออกซิเจนเพยีงเลก็นอยใหเปนแอลกอฮอล โดยทั่วไปการ
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หมักจะใชเวลาประมาณ 2 -3 วัน เพื่อใหไดแอลกอฮอลที่มีความเขมขนประมาณรัอยละ 8 - 12 โดย
ปริมาตร ตามทฤษฎียีสตจะเปลี่ยนน้ําตาลกลูโคสเปนแอลกอฮอลไดรอยละ 51.1 และกาซ
คารบอนไดออกไซด รอยละ 48.9 แตในทางปฎิบัติ น้ําตาลเพียงรอยละ 95 เทานั้น ที่จะเปลี่ยนไป
เปนแอลกอฮอล นอกจากนัน้ยีสตจะใชสําหรับการเจริญเตบิโตของตัวมันเองและเปลีย่นเปนผล
พลอยไดอ่ืนๆ เชน acetic acid glycerine และ lactic acid เปนตน  
 
 การหมักแอลกอฮอล แบงออกไดเปน 3 ชนดิ ไดแก 
 
  1.  การหมักแบบแบทช (batch fermentation) เปนกระบวนการหมักผลิตภัณฑโดย
อาศัยการเติมวตัถุดิบ สารอาหาร และหวัเชือ้ ลงไปในถังหมักเพยีงครั้งเดียวตลอดกระบวนการ 
 
  2.  การหมักแบบเฟดแบทช (fed batch fermentation) เปนกระบวนการหมักที่มี
การเติมวัตถุดบิและสารอาหารลงไปในถังหมักมากกวา 1 คร้ังขึ้นไป เพื่อใหเชื้อจุลินทรียสามารถใช
วัตถุดิบและสารอาหารไดในปริมาณสูงขึ้น 
 
  3.  การหมักแบบตอเนื่อง (continuous fermentation) เปนกระบวนการหมักที่มีการ
เตมิวัตถุดิบและสารอาหารเขาไปในถังหมกัและแยกเอาผลิตภัณฑออกมาตลอดเวลา ทําใหสามารถ
ผลิตผลิตภัณฑไดสูงสุดในระยะเวลาเทากันเมื่อเทยีบกบัการหมักทั้งสองชนิดที่กลาวมา 
 
 อยางไรก็ตามการหมักแอลกอฮอลในประเทศไทย เชน การผลิตแอลกอฮอลเพื่อการผลิต
สุรา สวนใหญยังเปนการหมกัแบบแบทช รวมทั้งการหมกัแอลกอฮอลจากมันสําปะหลังดวย ซ่ึงยงั
ไมมีที่ใดๆ ในโลกใชกระบวนการหมักแบบตอเนื่อง 
 
การแยกผลิตภณัฑเอทานอลและการทําใหบริสุทธ์ิ 
 
 กระบวนการในการผลิตเอทานอล คือ การแยกเอทานอลและทําใหบริสุทธิ์ เปนการแยกเอ
ทานอลที่มีความเขมขนประมาณรอยละ 8 - 12 โดยปริมาตร ออกจากน้าํหมักหรือน้ําสา โดยใช
กระบวนการกลั่นลําดับสวนซึ่งสามารถแยกเอทานอลใหไดความบริสุทธิ์รอยละ 95.6 โดยปริมาตร 
(ในทางปฏิบัตจิะเรียกวา เอทานอลรอยละ 95) อยางไรกต็าม การกลั่นที่มีความดันบรรยากาศ จะไม
สามารถผลิตเอทานอลใหมคีวามเขนขนสงูกวานีไ้ด เนื่องจากเกดิองคประกอบที่เปนของผสม      
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อะซีโอโทรปค (azeotropic mixture) หรือของผสมของสารที่มีจุดเดือดคงที่ แตในการนําไปใชเพือ่
เปนเชื้อเพลิงจะตองทําใหเอทานอลมีความบริสุทธิ์สูงขึ้นที่ระดับไมต่าํกวารอยละ 99.5 โดยปริมาตร    
เอทานอลที่มีความบริสุทธิ์สูงเชนนี้ เรียกวา เอทานอลไรน้ํา (anhydrous ethanol) หรือ (Zabsolute 
ethanol) ดังนัน้จึงจําเปนตองใชเทคนิคอื่นๆ มาชวยแยกน้ําออกจากแอลกอฮอลที่มีความเขมขนรอย
ละ 95.6 โดยปริมาตร 
 
 กรรมวิธีหรือเทคโนโลยีในการแยกน้ําเพือ่ผลิตเอทานอลไรน้ําที่นิยมใชมีอยู 3 วิธี ไดแก 
 
 1.  กระบวนการแยกน้ําดวยวิธีการกลั่นสกัดแยกกับสารตัวที่สาม (extractive distillation 
with third component) เปนวิธีดั้งเดิมทีใ่ชกันมานานจนถึงปจจุบันกย็ังใชกันในเชิงพาณิชยอยู แตได
มีการปรับเปลี่ยนสารตัวที่สารจากสารเบนซิน มาใชสารไซโคลเฮกเซน ซ่ึงมีอันตรายนอยกวา 
 
 2.  กระบวนการแยกดวยวิธีเมมแบรน (membrane pervaporation)  
 
 3.  กระบวนการแยกดวยวิธีโมเลคูลาซีฟ (molecularsieve separation) 
 
ตอไปเปนแผนภาพแสดงกรรมวิธีการผลิตเอทานอล ซ่ึงจําลองจากโรงงานตนแบบผลิตแอลกอฮอล
ของสถาบันวิจัยวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย  
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ภาพผนวกที่ 1  กระบวนการผลิตเอทานอล 
ที่มา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน (2548) 

หัวมันสําปะหลังสด 

ปอกเปลือกและลางน้ํา 

บดใหละเอียด 

เปลี่ยนแปงเปนน้ําตาลโดยเอมไซม 

แยกกากน้ําสา 

มันเสน 

แยกสิ่งเจือปน 

เปลือก 

หมักดวยยีสตเพื่อเปลี่ยนใหเปนเอทานอล 

กลั่นภายใตความดัน 

เอทานอล 99.5%โดยปริมาตร 

อาหารสัตว 

ทราย 

co2 

ยีสต 

ไซโคลเฮกเซน 

น้ํา 

น้ําสา20% 
โดยปริมาตร 

หมัก 

ปุย 
ใชใน 
ไรนา 

กาก 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
รายช่ือยี่หอและรุนรถยนตทีส่ามารถใชแกสโซฮอล 95 เปนเชื้อเพลิงได 
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ตารางผนวกที่ 2  รายช่ือยี่หอและรุนรถยนตที่สามารถใชแกสโซฮอล 95 ได 
 

ยี่หอ - รุน รหัสเครื่องยนต แบบ ป ค.ศ. ที่ผลิต 

AUDI   ทุกรุน ต้ังแตป 
1995 

BMW    
1 Series  120i 2004 
3 Series  318i , 318iSE , 323i , 323iSE , 1995-1997 , 

1997-2005 
   330i , 330iSE ,320i , 325i 2005 
5 Series  520i,520iSE,523i,523iASE,525i, 1995-2003 , 
   525iSE,525iTouring,528i,530i 2003 
6 Series  630i , 645Ci , 645 Convertible 2004 
7 Series  728i, 730i, 730Li, 735Li, 740Li, 1995-2000 , 
   745Li, 750i, 750Li 2000 
Others  BMW X3 2003 
   BMW X5 3.0, 4.4 1999 
   BMW Z3 1995 
   BMW Z4 2002 
   BMW Z8 1998 

CHEVROLET    
Zafira 1.8CD 4cyl-1.8L/code Z18XE,X18XE1 2000 - ปจจุบัน 
  1.8GL 4cyl-1.8L/code Z18XE 2000 - ปจจุบัน 

  2.2CDX 4cyl-22L/code Z22SE 2000 - ปจจุบัน 
  2.2LT 4cyl-22L/code Z22SE 2000 - ปจจุบัน 
  2.2ST 4cyl-22L/code Z22SE 2000 - ปจจุบัน 

CITROEN   ทุกรุน ต้ังแตป 1995 
FORD    

FOCUS QQDD 4-door Sedan 1.8L 2005 
   5-door Hatchback 1.8L 2005 
  AODB 5-door Hatchback 2.0L 2005 

HONDA    
Prelude H22A4 2.2 VTEC 1996 - 1997 
S2000 F20C1  2000 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 

ยี่หอ - รุน รหัสเครื่องยนต แบบ ป ค.ศ. ที่ผลิต 
HYUNDAI   ใชไดทุกรุน 
KIA   ทุกรุนตั้งแตป 1995 
MAZDA    

Mazda3 LF Sport Hatchback 5-door 2.0L 4EAT 2004 
  Z6 Sedan 4-door 1.6L 4EAT, 5MT 2004 
  LF Sedan 4-door 2.0L 4EAT 2004 

MERCEDES-BENZ    
300 CE  C 124 ต้ังแตป 1986 
190 E  W 201 ต้ังแตป 1986 
200 E  W 124 ต้ังแตป 1986 
220 E  W 124 ต้ังแตป 1986 
230 E  W 124 ต้ังแตป 1986 
280 E  W 124 ต้ังแตป 1986 
300 E  W 124 ต้ังแตป 1986 
300 SE  W 140 ต้ังแตป 1986 
500 SEC  C 140 ต้ังแตป 1986 
600 SEC  C 140 ต้ังแตป 1986 
300 SEL  V 140 ต้ังแตป 1986 
400 SEL  V 140 ต้ังแตป 1986 
500 SEL  V 140 ต้ังแตป 1986 
600 SEL  V 140 ต้ังแตป 1986 
300 SL  R 129 ต้ังแตป 1986 
500 SL  R 129 ต้ังแตป 1986 
600 SL  R 129 ต้ังแตป 1986 
220 TE  S 124 ต้ังแตป 1986 
230 TE  S 124 ต้ังแตป 1986 
A 160  - ตั้งแตป 1986 
A 170  W 169 ต้ังแตป 1986 
A 200  W 169 ต้ังแตป 1986 
C 200  W 202 ต้ังแตป 1986 
C 220  W 202      ต้ังแตป 1986 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 

ยี่หอ - รุน รหัสเครื่องยนต แบบ ป ค.ศ. ที่ผลิต 
MERCEDES-BENZ    

C 240  W 202 ต้ังแตป 1986 
C 280  W 202 ต้ังแตป 1986 
C 32 AMG  W 203 ต้ังแตป 1986 
C 180 K  W 202 ต้ังแตป 1986 
C 180 K  W 203 ต้ังแตป 1986 
C 200 K  W 203 ต้ังแตป 1986 
C 230 K Coupe  CL 203 ต้ังแตป 1986 
C 180 K Estate  S 203 ต้ังแตป 1986 
C 200 K Estate  S 203 ต้ังแตป 1986 
C 230 ML  W 202 ต้ังแตป 1986 
C 200 T  S 202 ต้ังแตป 1986 
CL 500  C 215 ต้ังแตป 1986 
CLK 200 K Cabriolet  A 209 ต้ังแตป 1986 
CLK 200 K Coupe  C 209 ต้ังแตป 1986 
CLK 230 K  C 208 ต้ังแตป 1986 
CLK 240 Coupe  C 209 ต้ังแตป 1986 
CLS 350  C 219 ต้ังแตป 1986 
CLS 500  C 219 ต้ังแตป 1986 
CLS 55 AMG  R 219 ต้ังแตป 1986 
E 200  W 210 ต้ังแตป 1986 
E 220  W 124 ต้ังแตป 1986 
E 230  W 210 ต้ังแตป 1986 
E 240  W 210 ต้ังแตป 1986 
E 240  W 211 ต้ังแตป 1986 
E 280  W 124 ต้ังแตป 1986 
E 280  W 210 ต้ังแตป 1986 
E 500  W 211 ต้ังแตป 1986 
E 55 AMG  W 211 ต้ังแตป 1986 
E 220 Convertible  A 124 ต้ังแตป 1986 
E 220 Coupe  C 124 ต้ังแตป 1986 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 

ยี่หอ - รุน รหัสเครื่องยนต แบบ ป ค.ศ. ที่ผลิต 
MERCEDES-BENZ    

E 200 K  W 210 ต้ังแตป 1986 
E 200 K  W 211 ต้ังแตป 1986 
E 200 K Estate  S 211 ต้ังแตป 1986 
E 200 K Estate  S 210 ต้ังแตป 1986 
E 280 R6  - ต้ังแตป 1986 
E 220 T  S 124 ต้ังแตป 1986 
E 230 T  S 210 ต้ังแตป 1986 
ML 320  W 163 ต้ังแตป 1986 
ML 350  W 163 ต้ังแตป 1986 
S 280  W 140 ต้ังแตป 1986 
S 280  W 220 ต้ังแตป 1986 
S 500 C  C 140 ต้ังแตป 1986 
S 600 C  C 140 ต้ังแตป 1986 
S 280 L  V 220 ต้ังแตป 1986 
S 320 L  V 140 ต้ังแตป 1986 
S 320 L  W 140 ต้ังแตป 1986 
S 320 L  V 220 ต้ังแตป 1986 
S 350 L  V 220 ต้ังแตป 1986 
S 500 L  V 140 ต้ังแตป 1986 
S 500 L  V 220 ต้ังแตป 1986 
S 600 L  V 140 ต้ังแตป 1986 
SL 55 AMG  R 230 ต้ังแตป 1986 
SL 280  R 129 ต้ังแตป 1986 
SL 320  R 129 ต้ังแตป 1986 
SL 350  R 230 ต้ังแตป 1986 
SL 500  R 129 ต้ังแตป 1986 
SL 500  R 230 ต้ังแตป 1986 
SL 600  R 129 ต้ังแตป 1986 
SLK 55 AMG  R 171 ต้ังแตป 1986 
SLK 200  R 170 ต้ังแตป 1986 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 

ยี่หอ - รุน รหัสเครื่องยนต แบบ ป ค.ศ. ที่ผลิต 
MERCEDES-BENZ    

SLK 280  R 171 ต้ังแตป 1986 
SLK 350  R 171 ต้ังแตป 1986 
SLK 200 K  R 171 ต้ังแตป 1986 
SLK 230 K  R 170 ต้ังแตป 1986 

MINI    
Cooper W10B16  2001 
Cooper S W11B16  2001 
One W10B16  2001 

MITSUBISHI    
Asti  4G93 1.8 (CA5, EFI) 1993 
Colt  4G92 1.6 (CA4, EFI) 1993 
Lancer  4G15 1.5 (CB2, EFI) 1993 
  4G15 1.5 (CK2, EFI) 1996 
  4G92 1.6 (CB4, EFI) 1993 
  4G92 1.6 (CK4, EFI) 1996 
  4G93 1.8 (CB5, EFI) 1993 
  4G93 1.8 (CK5, EFI) 1996 
  4G63 2.0 (CS9, EFI) 2004 
Lancer Cedia  4G18 1.6 (CS3, EFI) 2001 
  4G93 1.8 (CS5, EFI) 2001 
Outlander 4G69 MIVEC CU5, EFI 2003 
Pajero V6  6G72 3.0 (V73) 2000 
Space Runner 4G93 N11, EFI 1993 
Space Wagon 4G69 MIVEC NA4, EFI 2004 
  4G93 N31, EFI 1993 
Ultima  4G63 16V (E55, EFI) 1993 
  6G12 24V (E54, EFI) 1993 

NISSAN    
Cefiro  RB20E A31 1994 
  RB20DE A31 1994 - 1996 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 

ยี่หอ - รุน รหัสเครื่องยนต แบบ ป ค.ศ. ที่ผลิต 
NISSAN    

 Cefiro VQ20, VQ30 A32 1996 - 2000 
  VQ20, VQ30 A33 2001 - 2004 
NV-Q/C GA16DNE Y10 1997 – ปจจุบัน 
Sunny GA15DE,GA16DE B14 1995 - 2000 
 QG16DE,QG18DE N16 2000 – ปจจุบัน 
Teana  VQ23 J31 2004 - ปจจุบัน 

PEUGEOT   ทุกรุน ต้ังแตป 1995 
SAAB    

900  S ,  SE 1992 - 1998 
9000  CD, CDE, CS,CSE 1992 - 1998 
9-3   1999 
9-5   1999 

SEAT   ทุกรุน ต้ังแต ป 1995 
SKODA   ทุกรุน ต้ังแต ป 1995 
TOYOTA    

Camry 1AZ-FE ACV31R-JEPNKT 2002 – เม.ย. 2004 
 2AZ-FE ACV30R-JEPEKT 2002 – เม.ย. 2004 

  2AZ-FE ACV30R-JEPNKT 2002 – เม.ย. 2004 
  5S-FE SXV20R-JEMEKT 1999 - 2002 
  5S-FE SXV20R-JEMNKT 1999 - 2002 
  5S-FE SXV20R-JEPEKT 1999 - 2002 
  5S-FE SXV20R-JEPNKT 1999 - 2002 

Celica 3S-GTE ST205R 1994 - 1995 
  2ZZ-GE ZZT231R-BLFGFQ 2000 - ปจจุบัน 
  2ZZ-GE ZZT231R-BLPGFQ 2000 - ปจจุบัน 

Century 1GZ-FE GZG50R-AEPGKW 1999 - 2001 
Corolla 4A-FE AE101R-AEMNK 1992 - 1996 

  4A-FE AE101R-AEPNK 1992 - 1996 
  4A-FE AE111R-AEMDK 1996 - 2000 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 

ยี่หอ - รุน รหัสเครื่องยนต แบบ ป ค.ศ. ที่ผลิต 
TOYOTA    

  Corolla 4A-FE AE111R-AEPEK 1996 - 2000 
  4A-FE AE111R-AEMNK 1996 - 2000 
  4A-FE AE111R-GEMDKT 1996 - 2000 
  4A-FE AE111R-GEMNKT 1996 - 2000 
  4A-FE AE111R-GEPNKT 1996 - 2000 
  5A-FE AE110R-AEMDK 1996 - 2000 
  5A-FE AE110R-AEPDK 1996 - 2000 
  5A-FE AE110R-GEMDKT 1996 - 2000 
  5A-FE AE110R-GEPDKT 1996 - 2000 
  7A-FE AE112R-GEMEKT 1996 - 2000 
  7A-FE AE112R-GEPEKT 1996 - 2000 

  4E-FE EE101R-AEHDK 1994 - 1996 
  4E-FE EE101R-AEMDK 1994 - 1996 
  3ZZ-FE ZZE121R-GEMDKT 2001 - ปจจุบัน 
  3ZZ-FE ZZE121R-GEMNKT 2001 - ปจจุบัน 
  3ZZ-FE ZZE121R-GEMRKT 2001 - ปจจุบัน 
  3ZZ-FE ZZE121R-GEPDKT 2001 - ปจจุบัน 
  3ZZ-FE ZZE121R-GEPNKT 2001 - ปจจุบัน 

Corona 4A-FE AT190R-AEMNK 1992 - 2000 
  4A-FE AT190R-AEPNK 1992 - 2000 
  3S-FE ST171R-AEMNK 1990 - 1992 
  3S-FE ST171R-AEPNK 1990 - 1992 
 3S-FE ST171R-AEPNK 1990 - 1992 
  3S-FE ST191R-AEMNK 1992 - 2000 
  3S-FE ST191R-AEPNK 1992 - 2000 

Crown 1G-FE GS151R-ATPSK 1997 - 1999 
  2JZ-GE JZS133R-AEPQF 1992 - 1997 
  2JZ-GE JZS155R-AEPQF 1992 - 1997 
  2JZ-GE JZS155R-ATPQF 1997 - 1999 
  2JZ-GE JZS175R-AEPQF 2000 - ปจจุบัน 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 

ยี่หอ - รุน รหัสเครื่องยนต แบบ ป ค.ศ. ที่ผลิต 
TOYOTA    

Land Cruiser 1GR-FE GRJ120R-GKPEKW 2003 - ปจจุบัน 
  3S-FE SXA11R-AWMGKW 1994 - 2000 
  3S-FE SXA11R-AWPGKW 1994 - 2000 
Soluna 5A-FE AL50R-AEHDK 1997 - 2002 

  5A-FE AL50R-AEHNK 1997 - 2002 
  5A-FE AL50R-AEMDK 1997 - 2002 
  5A-FE AL50R-AEMFK 1997 - 2002 
  5A-FE AL50R-AEMNK 1997 - 2002 
  5A-FE AL50R-AEPDK 1997 - 2002 
  5A-FE AL50R-AEPFK 1997 - 2002 
  5A-FE AL50R-AEPNK 1997 - 2002 

LEXUS    
GS300  3GR-FE 6RS190R-BETQK มี.ค. 2005 - ปจจบุัน 

  2JZ-GE JZS160R-BEAQFQ 1997 – ก.พ. 2005 
IS200  1G-FE GXE10R-AEFVKQ 1999 - ปจจุบัน 

  1G-FE GXE10R-AEPVKQ 1999 - ปจจุบัน 
LS400  1UZ-FE UCF20R-AEAGKQ 1997 - 2000 

  1UZ-FE UCF20R-AEPGKQ 1992 - 1997 
LS430  3UZ-FE 

3UZ-FE 
UCF30R-AEAGKW 
UCF30R-AETGKW 

2000 – 2003 
2003 - ปจจุบัน 

LX470  2UZ-FE UZJ100R-GNPGKQ 2000 - ปจจุบัน 
RX300  1MZ-FE MCU35R-AWAGKW 2003 - ปจจุบัน 

VOLKSWAGEN   ทุกรุน ต้ังแตป 1995 
VOLVO    

S40 B4204S 2.0 ใชไดทุกรุนป 
  B4204T3 2.0T ใชไดทุกรุนป 

 S40 B4204T5 2.0T4 ใชไดทุกรุนป 
S60 B5204T5 2.0T ใชไดทุกรุนป 
  B5234T7 2.3T ใชไดทุกรุนป 
S80 B6294S 2.9 ใชไดทุกรุนป 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 

ยี่หอ - รุน รหัสเครื่องยนต แบบ ป ค.ศ. ที่ผลิต 
VOLVO    

S80  B6294S2 Executive ใชไดทุกรุนป 
  B5244T4 2.4T ใชไดทุกรุนป 
  B5234T7 2.3T ใชไดทุกรุนป 
V40 B4204S 2.0 ใชไดทุกรุนป 
  B4204T3 2.0T ใชไดทุกรุนป 
  B4204T5 2.0T4 ใชไดทุกรุนป 
V70 B5234T7 2.3T ใชไดทุกรุนป 
XC70 B5234T7 2.3T ใชไดทุกรุนป 
  B5234T7 2.3 (V70XC) ใชไดทุกรุนป 
XC90 B6294T 2.9T ใชไดทุกรุนป 
  B5254T2 2.5T ใชไดทุกรุนป 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย (2548) 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง 
แบบสอบถาม 
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แบบสอบถามเรื่องปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนัง่สวนบุคคล  
กรณีศึกษาเขตพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 

 

 แบบสอบถามฉบับนี้จัดทําขึน้เพื่อประกอบการทําวิทยานิพนธ สาขาเศรษฐศาสตรธุรกิจ 

 คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เร่ืองปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใช 
แกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล: กรณีศึกษาเขตพืน้ที่กรุงเทพมหานคร จึงใครขอความกรุณา
จากผูที่ไดรับแบบสอบถามนี้กรอกแบบสอบถามตามความเปนจริงของทาน ขอมูลที่ไดรับจากการ
สอบถามจะเกบ็ไวใชเพื่อการศึกษาเทานัน้ และขอขอบพระคุณทุกทานไว ณ ทีน่ี้ดวย 

 
คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย / ลงใน (   ) หรือเติมขอความลงในชองวางใหตรงกับความเปนจริง 

มากที่สุด 
 

แบบสอบถามสําหรับทานที่ใชแกสโซฮอล 95 เปนเชื้อเพลิงในรถยนต 
 
สวนท่ี 1 ขอมูลสวนบุคคล 
 
1. เพศ 
 (   ) ชาย   (   ) หญิง 
 
2. อายุ………………….................ป 
 
3. ระดับการศกึษาสูงสุด 
 (   ) ประถมศึกษาหรือต่ํากวา (   ) มัธยมศึกษา / ปวช.  (   ) อนุปริญญา / ปวส. 
 (   ) ปริญญาตรี   (   ) ปริญญาโท   (   ) ปริญญาเอก 
 
4. รายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน………………………..........บาท 
 
5. อาชีพ 
 (   ) รับราชการ / รัฐวิสาหกจิ (   ) พนักงานเอกชน  (   ) ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 
 (   ) นักศึกษา   (   ) อ่ืนๆ โปรดระบ.ุ....................... 
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สวนท่ี 2 ปจจยัที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 95 ในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
1. ราคาของแกสโซฮอล 95 ในปจจุบนั มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 
  (   ) ม ี    (   ) ไมม ี
 
2. ทานสามารถหาสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอลไดงายใชหรือไม 
 (   ) ใช   (   ) ไมใช 
 
3. การรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 
    ใชหรือไม 
 (   ) ใช   (   ) ไมใช 
 
4. ทานมีความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอลหรือไม 
 (   ) มั่นใจ   (   ) ไมมั่นใจ 
 
สวนท่ี 3 พฤติกรรมของผูใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
1. รถยนตของทานยี่หอ............................................................................ 
2. ปพ.ศ.หรือ ค.ศ.ที่รถยนตของทานผลิต................................................ 
3.ขนาดของเครื่องยนต............................................................................ซี.ซี. 
4. อายุการใชงานของรถยนตของทาน......................................................ป 
 
5. ความถี่ในเติมแกสโซฮอล 
 (   ) มากกวา 3 คร้ัง / สัปดาห (   ) 3 คร้ัง / สัปดาห  (   ) 2 คร้ัง / สัปดาห 
 (   ) 1 คร้ัง / สัปดาห  (   ) 1 คร้ัง / 2 สัปดาห  (   ) อ่ืนๆ โปรดระบุ................ 
 
6. สถานีบริการน้ํามันที่ทานใชบริการเติมแกสโซฮอลบอยที่สุด 
 (   ) ปตท.   (   ) เชลล   (   ) เอสโซ 
 (   ) บางจาก   (   ) คาลเท็กซ   (   ) อ่ืนๆโปรดระบุ................. 
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7. คาใชจายในการเติมแกสโซฮอลแตละครั้ง 
 (   ) ต่ํากวา 300 บาท  (   ) 300 บาท – 500 บาท  (   ) 501 – 1,000 บาท 
 (   ) มากกวา 1,000 บาท  (   ) อ่ืนๆ โปรดระบ.ุ....................... 
 
8. ทานไดรับขอมูลเกี่ยวกับแกสโซฮอลจากแหลงใดบาง (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
 (   ) โทรทัศน   (   ) วิทย ุ   (   ) อินเตอรเน็ต 
 (   ) หนังสือพิมพ  (   ) วารสาร   (   ) พนักงานเติมน้ํามัน 
 (   ) สอบถามจากคนรูจกั เชน ญาติ, เพื่อนๆ   (   ) อ่ืนๆโปรดระบ.ุ............... 
 
สวนท่ี 4 ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติของผูใชแกสโซฮอล 95 ในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย / ลงในชองวางที่กําหนดไว ซ่ึงทานเหน็วาตรงกับความคิดเห็นของ 

 ทานมากที่สุด 
 

รายการ ไมเห็น
ดวยอยาง
ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

ไม
แนใจ 

เห็น
ดวย 

เห็นดวย
อยางยิง่ 

1. ทานคิดวาแกสโซฮอลมี
ประสิทธิภาพเทากับน้ํามันเบนซิน 

     

2. ทานคิดวาแกสโซฮอลมีผลเสียตอ
เครื่องยนต 

     

3. ทานคิดวาราคามีผลตอการเลือกใช
แกสโซฮอล 

     

4. ทานจะแนะนําบุคคลอื่นใหใช 
แกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนต 

     

5. ทานคิดวาควรเพิ่มสถานีบริการ
แกสโซฮอลใหมากขึ้น 

     

6. ทานคิดวารายการสงเสริมการขาย 
เชน มีของที่ระลึก รับคูปองลุนโชค 
มีผลตอการเลือกใชแกสโซฮอล 

     



 133 

รายการ ไมเห็น
ดวยอยาง
ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

ไม
แนใจ 

เห็น
ดวย 

เห็นดวย
อยางยิง่ 

7. ทานไดรับขอมูลเกี่ยวกับ 
แกสโซฮอลจากสื่อโฆษณา
ประชาสัมพันธ 

     

8. ทานไดรับคาํแนะนําเกีย่วกับ 
แกสโซฮอลจากพนักงานของ 
สถานีบริการน้ํามัน 

     

9. ทานคิดวาแกสโซฮอลชวยลด
มลพิษทางอากาศ 

     

10. ทานคิดวาการใชแกสโซฮอลจะ
ชวยลดการนําเขาน้ํามันจาก
ตางประเทศ 

     

 
“ขอขอบคุณทุกทานที่กรุณาใหความรวมมอืในการตอบแบบสอบถามนี้เปนอยางสูง” 
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แบบสอบถามเรื่องปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอลในรถยนตนัง่สวนบุคคล  
กรณีศึกษาเขตพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 

 

 แบบสอบถามฉบับนี้จัดทําขึน้เพื่อประกอบการทําวิทยานิพนธ สาขาเศรษฐศาสตรธุรกิจ 

คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เร่ืองปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล
ในรถยนตนั่งสวนบุคคล: กรณีศึกษาเขตพืน้ที่กรุงเทพมหานคร จึงใครขอความกรุณาจากผูที่ไดรับ
แบบสอบถามนี้กรอกแบบสอบถามตามความเปนจริงของทาน ขอมูลที่ไดรับจากการสอบถามจะ
เก็บไวใชเพื่อการศึกษาเทานั้น และขอขอบพระคุณทกุทานไว ณ ที่นีด้วย 

 
คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย / ลงใน (   ) หรือเติมขอความลงในชองวางใหตรงกับความเปนจริง 

 มากที่สุด 
 

แบบสอบถามสําหรับทานที่ไมใชแกสโซฮอล 95 เปนเชื้อเพลิงในรถยนต 
 
สวนท่ี 1 ขอมูลสวนบุคคล 
 
1. เพศ 
 (   ) ชาย   (   ) หญิง 
 
2. อายุ………………….................ป 
 
3. ระดับการศกึษาสูงสุด 
 (   ) ประถมศึกษาหรือต่ํากวา (   ) มัธยมศึกษา / ปวช.  (   ) อนุปริญญา / ปวส. 
 (   ) ปริญญาตรี   (   ) ปริญญาโท   (   ) ปริญญาเอก 
 
4. รายไดสวนบุคคลเฉลี่ยตอเดือน………………………..........บาท 
 
5. อาชีพ 
 (   ) รับราชการ / รัฐวิสาหกจิ (   ) พนักงานเอกชน  (   ) ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 
 (   ) นักศึกษา   (   ) อ่ืนๆ โปรดระบ.ุ....................... 
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สวนท่ี 2 ปจจยัที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 95 ในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
1. ราคาของแกสโซฮอล 95 ในปจจุบนั มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 
  (   ) ม ี    (   ) ไมม ี
 
2. ทานสามารถหาสถานีบริการน้ํามันที่จําหนายแกสโซฮอลไดงายใชหรือไม 
 (   ) ใช   (   ) ไมใช 
 
3. การรณรงคลดการใชพลังงานตามนโยบายของรัฐบาลมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 
    ใชหรือไม 
 (   ) ใช   (   ) ไมใช 
 
4. ทานมีความมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอลหรือไม 
 (   ) มั่นใจ   (   ) ไมมั่นใจ 
 
สวนท่ี 3 ขอมูลเกี่ยวกับรถยนตและสาเหตขุองผูที่ไมใชแกสโซฮอลในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
1. รถยนตของทานยี่หอ........................................................................... 
2. ปพ.ศ.หรือ ค.ศ.ที่รถยนตของทานผลิต................................................ 
3.ขนาดของเครื่องยนต............................................................................ซี.ซี. 
4. อายุการใชงานของรถยนตของทาน......................................................ป 
 
5. ปจจุบันทานไมใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนตเพราะสาเหตใุด (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

(   ) ไมมั่นใจในคุณภาพของแกสโซฮอล 
(   ) คิดวาแกสโซฮอลจะสงผลเสียตอเครื่องยนต 
(   ) เครื่องยนตของรถยนตทานไมสามารถใชแกสโซฮอลได 
(   ) ขาดขอมูลและความรูเกี่ยวกับแกสโซฮอล 
(   ) ราคาแกสโซฮอลต่ํากวาราคาน้ํามันเบนซินนอยเกินไป 
(   ) มีสถานีบริการน้ํามันที่จาํหนายแกสโซฮอลจํานวนนอย 
(   ) อ่ืนๆ โปรดระบ.ุ............................................................. 
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6. ในอนาคตทานคิดวาจะใชแกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนตหรือไม 
   (   ) ใช เพราะ........................................................................................................................ 
   (   ) ไมใช เพราะ........................................................................................................................ 
 
สวนท่ี 4 ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติของผูที่ไมใชแกสโซฮอล 95 ในรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย / ลงในชองวางที่กําหนดไว ซ่ึงทานเหน็วาตรงกับความคิดเห็นของ 

 ทานมากที่สุด 
 

รายการ ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. ทานคิดวาแกสโซฮอลมี
ประสิทธิภาพเทากับน้ํามันเบนซิน 

     

2. ทานคิดวาแกสโซฮอลมีผลเสียตอ
เครื่องยนต 

     

3. ทานคิดวาราคามีผลตอการเลือกใช
แกสโซฮอล 

     

4. ทานจะแนะนําบุคคลอื่นใหใช 
แกสโซฮอลเปนเชื้อเพลิงในรถยนต 

     

5. ทานคิดวาควรเพิ่มสถานีบริการ
แกสโซฮอลใหมากขึ้น 

     

6. ทานคิดวารายการสงเสริมการขาย 
เชน มีของที่ระลึก รับคูปองลุนโชค 
มีผลตอการเลือกใชแกสโซฮอล 

     

7. ทานไดรับขอมูลเกี่ยวกับ 
แกสโซฮอลจากสื่อโฆษณา
ประชาสัมพันธ 

     

8. ทานไดรับคาํแนะนําเกีย่วกับ 
แกสโซฮอลจากพนักงานของ 
สถานีบริการน้ํามัน 
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รายการ ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวย
อยางยิ่ง 

9. ทานคิดวาแกสโซฮอลชวยลด
มลพิษทางอากาศ 

     

10. ทานคิดวาการใชแกสโซฮอลจะ
ชวยลดการนําเขาน้ํามันจาก
ตางประเทศ 

     

 
 “ขอขอบคุณทุกทานกรณุาใหความรวมมอืในการตอบแบบสอบถามนี้เปนอยางสูง” 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก จ 
ผลทางสถิติที่ประมาณคาตามแบบจําลองโลจิท 
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ตารางผนวกที่ 3  ผลทางสถิติของปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจเลือกใชแกสโซฮอล 
 

Dependent Variable: GAS 
Method: ML – Binary Logit (Quadratic hill climbing) 
Sample: 1  400 
Included observations: 400 
Convergence achieved after 6 iterations 
Covariance matrix computed using second derivatives 

Variable Coefficient z - Statistic Prob. 
C -3.122492 -2.751582 0.0059 

SEX 0.385675 1.451040 0.1468 
AGE -0.006083 -0.315410 0.7525 

GRA1 1.529960 1.509522 0.1312 
GRA2 0.436870 0.783615 0.4333 
GRA3 0.248799 0.518955 0.6038 
GRA5 0.195925 0.557958 0.5769 
INC 1.45E-05 1.247603 0.2122 

OCC2 -0.162555 -0.443681 0.6573 
OCC3 -1.096806 -2.315711 0.0206 
OCC4 0.028397 0.053002 0.9577 
OCC5 -0.130230 0.152812 0.8785 
PRI 1.424867 4.549575 0.0000 
STA 1.252002 3.535676 0.0004 
POL 0.233811 0.802402 0.4223 
BEL 1.822618 6.296854 0.0000 
CC -0.000331 -0.818479 0.4131 

YEAR -0.031931 -1.022000 0.3068 
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ตารางผนวกที่ 3  (ตอ) 
 

LR statistic (17 df) 155.0834 McFadden R - squared 0.291921 
Probability (LR stat) 0.000000   
Obs with Dep = 0 248 Total obs 400 
Obs with Dep = 1 152   
ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกที่ 4  ผลทางสถิติของปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจที่จะเลือกใชแกสโซฮอลในอนาคต 
 

Dependent Variable: FUT 
Method: ML – Binary Logit (Quadratic hill climbing) 
Sample: 1  248 
Included observations: 248 
Convergence achieved after 6 iterations 
Covariance matrix computed using second derivatives 

Variable Coefficient z - Statistic Prob. 
C 1.743622 1.448909 0.1474 

SEX -0.562875 -1.730044 0.0836 
AGE -0.018648 -0.855367 0.3923 

GRA1 0.409213 0.239332 0.8108 
GRA2 -1.180598 -1.489362 0.1364 
GRA3 -0.190776 -0.310075 0.7565 
GRA5 -0.211723 -0.511290 0.6091 
INC 9.80E-07 0.070388 0.9439 

OCC2 -0.27330 -0.606750 0.5440 
OCC3 -0.098305 0.160107 0.8728 
OCC4 0.160173 0.198742 0.8425 
OCC5 -1.690230 -1.526788 0.1268 
PRI 0.508448 1.499198 0.1338 
STA 0.325248 0.968982 0.3326 
POL 1.252475 3.737649 0.0002 
BEL 1.446816 3.759566 0.0002 
CC -0.000885 -1.967926 0.0491 

YEAR -0.038578 -1.124893 0.2606 
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ตารางผนวกที่ 4  (ตอ) 
 

LR statistic (17 df) 74.94130 McFadden R - squared 0.219464 
Probability (LR stat) 0.000000   
Obs with Dep = 0 112 Total obs 248 
Obs with Dep = 1 136   
ที่มา: จากการคํานวณ 
 


