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บทท่ี 1 

 

บทนํา 

 

ความสําคัญของปญหา 

 

 ปญหาในเรื่องของเชื้อเพลิงและพลังงานนบัวาเปนปญหาที่สําคัญยิ่งของประเทศไทยมา
โดยตลอด ทั้งนี้เนื่องจากประเทศไทยมีแหลงทรัพยากรธรรมชาติดานพลังงานนอย ไมเพียงพอตอ
ความตองการใชภายในประเทศ ซ่ึงนับวันความตองการก็จะสูงขึ้นเรื่อยๆ ตามสภาพเศรษฐกิจและ
อุตสาหกรรมที่เจริญเติบโตอยางตอเนื่อง แมวาประเทศไทยตองประสบกับภาวะวิกฤติทางเศรษฐกิจ 
แตอัตราการใชเชื้อเพลิงและพลังงานภายในประเทศก็ไมไดลดลงแตอยางไรดังจะเห็นไดจาก
ปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงภายในประเทศที่เพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่องในป พ.ศ. 2547 ปริมาณการ
ใชน้ํามันเชื้อเพลิงภายในประเทศรวมทั้งส้ิน 41,691 ลานลิตรเพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2546 ในอัตรารอย
ละ 9.75 (ตารางที่ 1) ในขณะที่ประเทศไทยกําลังเผชิญกับวิกฤติการทางดานราคาน้ํามนัในตลาด 
โลกท่ีปรับตัวเพิ่มสูงขึ้นราคาขายปลีกน้ํามนัภายในประเทศก็สูงตามไปดวย หากพิจารณาการ
เคล่ือนไหวของราคาน้ํามันตัง้แตตนป พ.ศ. 2546 เร่ือยมาจนถึงเดือนตุลาคม พ.ศ. 2548 จะเห็นไดวา
ราคาเฉลี่ยขายปลีกน้ํามันทุกประเภทมกีารปรับตัวสูงขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งราคาขายปลีกน้ํามัน
เบนซินซึ่งลอยตัวตามราคาตลาดโลกไมไดรับการแทรกแซงราคาจากภาครัฐ เมื่อเดอืนมกราคม 
พ.ศ. 2547 น้ํามันเบนซินออกเทน 95 มีราคาขายปลีกที่ 16.99 บาทตอลิตร ปรับตัวสูงขึ้นเปน 26.14 
บาทตอลิตร ในวันที่ 28 กันยายน พ.ศ. 2548 คิดเปนการเพิ่มขึ้นถึงรอยละ 53.85 (ตารางที่ 2) 
ถึงแมวาจะมีการดําเนินมาตรการประหยดัพลังงานเชน ขอความรวมมือจากสถานีบริการน้ํามันปด
สถานีตั้งแตเวลา 24.00-05.00 น. การปดไฟตามปายโฆษณาหลัง 22.00 น. การปดไฟบนถนนบาง
สาย การเพิ่มภาษีปายทะเบียนวงกลมสําหรับรถยนตสวนบุคคล แตก็ไมไดลดปริมาณการใช
เชื้อเพลิงลงแตอยางใด 

 

 กรุงเทพมหานครเปนเมืองที่ประชากรหนาแนนที่สุดในประเทศและเปนเมืองที่มกีารใช
พลังงานน้ํามนัเชื้อเพลิงมากที่สุดในประเทศเชนเดยีวกนั ดังจะเหน็ไดจากสถิติการจดทะเบียน
รถยนตของกรมขนสงทางบกในป พ.ศ. 2547 รถยนตสวนนั่งสวนบุคลไมเกิน7 คนที่จดทะเบียนทั้ง



 

2 

ประเทศเทากบั 284,813 คัน ในขณะที่ในกรุงเทพมหานครมีรถยนตที่จดทะเบยีน 176,933 คัน 
(ตารางที่ 3) คดิเปนรอยละ 62.12 ของรถยนตทั้งประเทศและยังเพิ่มขึ้นทุกๆป ปญหาราคาน้ํามันที่
ปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่องในชวงที่ผานมาทําใหผูบริโภคที่ใชรถยนตมีคาใชจายที่เพิ่มสูงขึ้น
โดยเฉพาะผูบริโภคที่ใชรถยนตในกรุงเทพมหานครซึ่งมีการจราจรที่หนาแนน ทางออกในการ
แกปญหาสําหรับประเทศไทยนอกเหนือจากการนําเอานโยบายการประหยัดพลังงานมาใชซ่ึงเปน
การแกปญหาระยะสั้นแลว การเรงรัดพัฒนานําเอาพลังงานจากแหลงอ่ืนๆมาใชเพื่อทดแทนหรือลด
การพึ่งพาพลังงานจากน้ํามัน ก็เปนอีกทางออกหนึ่ง ที่นาสนใจคือการพัฒนาพืชเกษตรที่มีอยู
มากมายในประเทศอาทิ มันสําปะหลัง ขาวโพด ออย เปนตน มาแปรรปูเปนพลังงานในรูปของ
แอลกอฮอล ซ่ึงที่ผานมาประเทศไทยเองก็ไดมีการวจิัยและผลิตแอลกอฮอลจากพืชเกษตรและนํามา
ผสมกับน้ํามันเบนซินที่มีช่ือเรียกวาแกสโซฮอล (Gasohol) ซ่ึงสามารถนําไปใชกับเครือ่งยนตที่ใช
น้ํามันเบนซินไดโดยไมตองปรับแตงเครื่องยนตจนประสบความสําเร็จมาแลว  นอกจากนี้ประเทศ
ไทยยังมีความไดเปรียบดานวัตถุดิบที่นํามาผลิตเพราะสามารถผลิตไดภายในประเทศ  อีกทั้งการ
นําเอาแอลกอฮอลที่ผลิตไดจากพืชเกษตรมาผสมกับน้ํามันเบนซินเพือ่ใชเปนเชื้อเพลิงในรถยนต จะ
ชวยลดปริมาณสารตะกัว่ ไฮโดรคารบอน และกาซคารบอนมอนนอกไซดที่ปลอยออกสูอากาศลง 
เพราะพลังงานประเภทนี้จะผลิตไอเสียรถยนตออกมานอย เนื่องจากมกีารเผาไหมทีส่มบูรณ ดังนัน้
จึงเปนการชวยแกปญหามลพิษทางอากาศที่เกิดจากรถยนตไดสวนหนึง่ รวมไปถึงเกษตรกรของ
ไทยมักจะประสบอยูเสมอก็คือความผันผวนของราคาพชืเกษตรทัว่ไป โดยหากในปใดผลผลิต
การเกษตรมีมากราคาจําหนายก็จะลดลงทาํใหบางครั้งเกษตรกรตองจําหนายผลผลิตในราคาที่ต่ํา
กวาตนทุนการผลิตทําใหประสบกับปญหาภาวะขาดทุน แตหากมีการสงเสริมใหมีการนําเอาพืช
เกษตรมาผลิตเปนแอลกอฮอลเพื่อใชเปนพลังงานจะทําใหมีแหลงรับซือ้ผลผลิตพืชเกษตรตางๆ
เพิ่มขึ้น ซ่ึงจะชวยใหเกษตรกรสามารถจําหนายผลผลิตไดในราคาที่สูงขึ้น 

 

  จากความสําเรจ็ในการวจิยัและพัฒนาของสถาบันวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศ
ไทย (วท.) ในการนําเอาน้ํามนัเบนซินมาผสมกับเอทานอลที่สกัดไดจากพืชที่ผลิตไดในประเทศ 
เปนผลิตภัณฑที่เรียกวา น้ํามนัแกสโซฮอลนั้น เปนทางออกในการแกปญหาดังกลาวขางตน ภาครัฐ
และเอกชนจึงไดมีการสงเสริมใหผูบริโภคใชน้ํามันแกสโซฮอลทดแทนพลังงานน้าํมันเบนซิน แต
เนื่องจากน้ํามนัแกสโซฮอลยังเปนเทคโนโลยีใหมสําหรบัผูบริโภค การยอมรบัเทคโนโลยีใหมของ
ผูบริโภคยังอยูในขอบเขตที่จาํกัด  

 



ตารางที่ 1  การใชน้ํามันสําเร็จรูปภายในประเทศจําแนกตามชนิดของน้ํามัน ป พ.ศ. 2443-2547 

(หนวย: ลานลิตร) 

ป พ.ศ. 
ปโตรเลียม
เหลว 

เบนซิน 95 เบนซิน 91 
น้ํามัน

เครื่องบิน 
น้ํามันกาด 

ดีเชลหมุน
เร็ว 

ดีเซลหมุน
ชา 

น้ํามันเตา รวม 
อัตราการ

เปลี่ยนแปลง 

           

2543 3,439 3,427 3,334 3,474 49 14,872 106 6,400 35,122 - 

2544 3,799 3,001 3,846 3,717 57 15,128 105 4,581 34,244 (2.49) 

2545 3,882 2,985 4,341 3,778 62 15,970 113 4,799 35,930 4.92 

2546 3,975 3,085 4,550 3,761 36 17,463 100 5,016 37,986 5.72 

2547 4,035 3,030 4,631 4,242 33 19,538 105 6,087 41,659 9.75 

หมายเหต:ุ ตัวเลขใน (  ) คืออัตราการเปลี่ยนแปลงที่ลดลง  

ที่มา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน (2548) 
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ตารางที่ 2  ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 95 และน้ํามันเบนซินออกเทน 91 ภายในประเทศ 
(มกราคม พ.ศ. 47 – ตุลาคม พ.ศ. 48)   

(หนวย: บาท) 

วัน / เดือน / ป เบนซินออกเทน 95 เบนซินออกเทน 91 

10 ม.ค. 47 16.99 16.19 

  2 ก.ค. 47 18.79 17.99 

20 ต.ค. 47 22.39 21.89 

26 ม.ค. 48 19.69 18.89 

12 เม.ย. 48 22.89 22.09 

12 ก.ค. 48 25.74 24.94 

28 ต.ค. 48 26.14 25.34 

ที่มา: การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2548) 

 

นอกจากนี้ผูบริโภคในแตละรายยังมีการยอมรับเทคโนโลยีที่แตกตางกัน จึงนําไปสูการ 
ศึกษาถึงปจจยัทางเศรษฐกิจและสังคม ที่มีผลตอการตัดสินใจใชน้ํามนัแกสโซฮอล เพื่อเปนแนวทาง
ใหหนวยงานที่เกี่ยวของสนบัสนุน สงเสริมใหผูบริโภคที่ใชรถยนตในกรุงเทพมหานครหันมาใช
น้ํามันแกสโซฮอลเพิ่มมากขึ้น 
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ตารางที่ 3  สถิติรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกนิ 7 คน จดทะเบียนใหมวาดวยกฎหมายรถยนตป พ.ศ.  
2537-2548 

                                                                                                                                   (หนวย: คัน) 

ป พ.ศ. ทั่วประเทศ กรุงเทพมหานคร 
อัตราสวน 

กรุงเทพ:ทั่วประเทศ 

2537 173,142 126,637 0.73 

2538 169,879 111,740 0.65 

2539 181,980 122,432 0.67 

2540 171,267 106,619 0.62 

2541  54,861  35,820 0.65 

2542  75,563  50,663 0.67 

2543 102,875  69,185 0.67 

2544 135,625  92,064 0.67 

2545 180,728 118,564 0.65 

2546 231,030 146,945 0.81 

2547 284,813 176,933 0.62 

2548 283,062 172,045 0.60 

หมายเหตุ: สถิติป 2548 ถึงเดือนกันยายน 

ที่มา: กรมการขนสงทางบก (2548) 
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วัตถุประสงคการศึกษา 

 

 1.  เพื่อศึกษาสภาพทั่วไปของพลังงานในประเทศ รวมไปถึงสถานการณของพลังงานที่ได
จากน้ํามนัและแกสโซฮอลสําหรับรถยนตในปจจุบัน 
 
 2.  เพื่อศึกษาถงึความสัมพันธของปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมที่มีผลตอการตัดสินใจใน
การใชแกสโซฮอลทดแทนน้าํมันเบนซินของผูบริโภคในกรุงเทพมหานคร 

 
ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการศึกษา 

 
 ทําใหทราบถึงสถานการณการใชพลังงานภายในประเทศและพฤติกรรมความตองการใช
พลังงานทดแทนที่ไดจากพชืของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครและทําใหทราบถึงสาเหตุปจจยั
ตางๆที่มีอิทธิพลตอการยอมรับการใชพลังงานแกสโซฮอล เพื่อนําไปสู การแกไข ปรับปรุง และ
สงเสริมใหผูบริโภคหันมาใชพลังงานแกศโซฮอลเพิ่มมากขึ้น เพื่อผลในการฟนฟเูศรษฐกิจของ
ประเทศและมผีลตอการลดผลกระทบสิ่งแวดลอมที่เปนปญหาใหญทีสุ่ดของโลกปญหาหนึ่งใน
ปจจุบัน 
 

ขอบเขตการศกึษา 
  

 ศึกษาขอมูลทางดานเศรษฐกิจและสังคมของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ในการศึกษา
คร้ังนี้คือผูใชรถยนตสวนบุคคลที่ใชน้ํามันแกสโซฮอลและที่ใชน้ํามันเบนซิน 95 การรวบรวม
ขอมูลดวยแบบสอบถามจากการสัมภาษณประชากรทัง้หมด 400 คน ในเดือนกรกฎาคม-ตุลาคม 
2548  
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วิธีการศึกษา 

 

1.  การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
แบงออกเปน 2 สวนดังนี ้

 
 1.1  ขอมูลปฐมภูม ิ(Primary data) เปนเครือ่งมือที่ใชในการศึกษาโดยใชแบบสอบถาม 
(Survey method) สัมภาษณผูบริโภคที่ใชรถยนตทําใหไดขอมูลที่ชัดเจน สามารถตรวจสอบ
ขอเท็จจริงขณะนั้นได เชน เพศ อายุ อายกุารใชงานของรถเปนตน จํานวนประชากรทั้งหมด 400 คน 
เนื่องจากสถานีบริการน้ํามนัที่มีบริการแกสโซฮอลมีจํากัด (บางสถานีบริการน้ํามันไมมีใหบริการ) 
ในกรุงเทพมหานคร 50 เขตมีสถานีบริการน้ํามันทั้งหมด 101 สถานี กระจายอยูใน 41 เขต (ขอมูล
ในเดือนกรกฎาคม 2548) ในการเก็บรวบรวมขอมูลจึงทําการเก็บในเขตที่มีจํานวนสถานีมากที่สุด 
คือเขตจตุจักรจํานวน 8 สถานี และเขตดอนเมืองจํานวน 7 สถานี ผูวิจัยไดใชวิธีการสุมตัวอยางของ
กลุมเปาหมายโดยวิธีการเจาะจง (Purposive sampling) คือผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร ซ่ึง
คํานวณจากการหาขนาดตวัอยางนอยที่สุดที่ตองใชในการสํารวจ เพื่อใหสามารถเปนตัวแทนของ
ประชากรทั้งหมดเนื่องจากไมทราบขนาดประชากร จึงคาํนวณจากสูตรในการหาขนาดของกลุม
ตัวอยางทีจ่ะทาํการสํารวจ กรณีไมทราบจํานวนประชากรดังนี้ (กัลยา, 2546) 
 

โดย     
n   =   Z2 / 4e2   

   n   =   ขนาดกลุมตัวอยาง  
   Z   =   ระดับความเชื่อมั่นที่ 95 % 
   e   =   ความผิดพลาดที่ยอมรบัไดโดยกําหนดที่ 5 % 
 

จะได 
   n   =   1.962 / 4(0.05)2

         =   3.8416 / 0.01 
   n   =   384.16   
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แตเพื่อใหเพียงพอและประกันในกรณีที่แบบสอบถามไมสมบูรณ ในการศึกษาครั้งนี้จึงเก็บ
ขอมูลจํานวน 400 ตัวอยาง ในชวง กรกฎาคม-ตุลาคม 2548 

 

1.2  การเก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) ขอมูลพื้นฐานทางดานเศรษฐกิจและ
สังคม สถานการณดานพลังงาน เก็บรวบรวมจากแหลงตางๆ เชน จากหนังสือ เอกสาร งานวิจยั 
บทความ ฯลฯ เปนตน ของหนวยงานทีเ่กีย่วของ เพื่อสนับสนุนการศกึษาใหมีความสมบูรณมากขึ้น 
เชน กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน กระทรวงพลังงาน สถาบันวิจยัวิทยาศาสตร
และเทคโนโลยีแหงประเทศไทยตลอดจนงานวิจยัและวทิยานิพนธตางๆ แนวทางการทดสอบ ไคส
แควร (Chi square) แนวคิดทางทฤษฏีแบบจําลองโลจิต ขอมูลดังกลาวทั้งที่มีลักษณะเปนขอมูลที่
หนวยงานเก็บรวบรวมโดยตรง 

 
2.  การวิเคราะหขอมูล 
  
 ขอมูลที่รวบรวมไดนํามาตรวจสอบความถูกตองของขอมูล ลงรหัสบันทึก บันทกึ ขอมูลไว
ที่ฐานขอมูล แลววิเคราะหทางสถิติโดยโปรแกรมคอมพวิเตอรสําเร็จรูป การวิเคราะหขอมูลแบง
ออกเปน 2 ลักษณะคือ 

 
 2.1  เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคขอที่ 1 เพื่อศึกษาสภาพทัว่ไปของพลังงานทดแทนใน

ประเทศใชการวิเคราะหเชิงพรรณนาโดยนําขอมูลที่รวบรวมได มาอธิบายและสรุปถึงสภาพทั่วไป
รวมทั้งสภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูบริโภคในกรุงเทพมหานคร โดยใชการบรรยายประกอบกบั
ตารางคาสถิติอยางงาย 

  
2.2  เพื่ออธิบายปจจยัทางดานเศรษฐกจิและสังคมที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชพลังงาน

ทดแทนตามวตัถุประสงคขอที่ 2 จะใชตารางคาสถิติอยางงาย การทดสอบคาไคสแควร และ
แบบจําลองโลจิต (Logit model) 

 

 
 

 



บทท่ี 2 
 

การตรวจเอกสารและทฤษฏีท่ีใชในการวจัิย 
 
การตรวจเอกสารแบงเปน 2 สวน สวนแรกเปนการศึกษาที่เกี่ยวกับการใชพลังงานเชื้อเพลิง

ที่ผานมาและสวนที่สองเปนการตรวจเอกสารเกี่ยวกับแบบจําลองที่ใชในการศึกษาในครั้งนี้ 
 

การตรวจเอกสาร 
 

 สุลัดดา (2521) ทําการศึกษาเรื่อง การวิเคราะหความตองการนําเขาน้ํามนัดิบและผลิตภัณฑ
น้ํามันในประเทศไทย โดยทําการวิจยัเชิงปริมาณซึ่งใชแบบจําลองที่มีการกระจายความลาชาและ
การใชการปรบัตัวของคอยดโดยอาศยัขอมูลของตัวแปรทางเศรษฐกจิตางๆ ในประเทศที่ประกอบ 
ดวย ระดับราคานําเขาน้ํามันและปริมาณนาํเขารวมในอดตีซ่ึงแยกเปนน้าํมันดิบและผลิตภัณฑ
น้ํามัน ผลิภัณฑรายไดประชาชาติ จํานวนประชากร และจํานวนรถยนต โดยมีการเกบ็ขอมูลเหลานี้
เปนเดือนชวงป พ.ศ. 2508-2519 ผลการศึกษาพบวา สมการความตองการน้ํามันดิบนัน้ จํานวน
ประชากรและน้ํามันดิบในเดอืนที่ผานมามีผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงการนําเขามากที่สุด และมี
ความสัมพันธในทางบวกซึ่งเปนไปตามขอสมมุติที่ตั้งไว สวนปจจยัอ่ืน ๆ มีความสําคัญนอยลงตาม 
ลําดับคือ จํานวนรถยนต และผลิตภัณฑรายไดประชาชาติ มีความสําคัญในทางบวก แตราคานําเขา
น้ํามันดิบจะมผีลตอการเปลี่ยนแปลงการนาํเขาน้ํามันดิบนอยมาก สวนกรณีสมการตองการนําเขา
ผลิตภัณฑน้ํามนันั้นจํานวนประชากรและปริมาณนําเขาน้าํมันในเดือนทีผ่านมาและผลิตภัณฑราย 
ไดประชาชาตมิีผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงการนําเขามากที่สุดและมีความสัมพันธในทางบวก 
 

ประโยชนที่ไดจากการศึกษาเรื่องนี้คือ ทําใหทราบความตองการนําเขาน้ํามันดิบและผลิต 
ภัณฑน้ํามันดบิในประเทศไทยมีความสัมพันธกับตัวแปรทางเศรษฐกจิอยางไรบางและแตละตวั
แปรมีอิทธิพลมากนอยอยางไร ซ่ึงเปนแนวทางในการกาํหนดปจจัยทางเศรษฐกิจตางที่มีอิทธิพลตอ
การนําเขาน้ํามนั และการพิจารณาถึงความสัมพันธของปจจัยทางเศรษฐกิจตาง ๆ เชนระดับราคา
น้ํามัน ผลิตภณัฑรายไดประชาชาติ จํานวนประชากร จาํนวนรถยนต เปนปจจยัทางเศรษฐกิจที่มีผล
ตอความตองการน้ํามัน 
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นฤมล (2528) ไดศึกษาอุปสงคสําหรับน้ํามันเชื้อเพลิงภายนอกภาคเกษตรในประเทศไทย
ในชวงป พ.ศ.2514-2524 ซ่ึงประกอบดวย การวิเคราะหสมการการผลิตในสาขาการผลิตไฟฟา 
ประปาและอุตสาหกรรม โดยใชแบบจําลองคอบดักลาสในการประมาณฟงกชันการผลิต เพื่อแสดง
ความสัมพันธของการใชปจจัยการผลิตกับผลผลิตในสาขาดังกลาว และไดทําการวิเคราะหอุปสงค
สําหรับน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดตางที่สําคัญและใชกันมากในปจจุบัน 5 ชนิดคือ น้ํามันเบนซิน น้ํามัน
ดีเซล น้ํามันเตา น้ํามันกาด และกาซหุงตม โดยอาศัยทฤษฏีอุปสงคและใชสมการถดถอยชนิดหลาย
ตัวแปรซึ่งใหปริมาณการใชเชื้อเพลิงแตละชนิดเปนฟงกชันของราคาขายปลีกของน้าํมันชนิดนัน้ ๆ  
  

ประโยชนที่ไดจากาการศึกษาในเรื่องนี้คือ ทําใหทราบวาน้ํามันเชื้อเพลิงในแตละชนิดจะมี
ความสัมพันธกับผลผลิตในแตละสาขาการผลิตอยางไร และปจจยัใดบางที่มีผลตออุปสงคสําหรับ
น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดตาง ๆ รวมทั้งแตละปจจัยมีอิทธิพลมากนอยเพียงใด แตในการทําวิจยัคร้ังนี้
ผูวิจัยไดทําการศึกษาถึงความตองการนําเขาน้ํามันดิบและผลิตภัณฑจากน้ํามัน ซ่ึงนาํผลจาการศึกษา
ในครั้งนี้ที่วา ราคาและการขยายตวัของระดับกจิกรรมทางเศรษฐกิจเปนปจจยัเศรษฐกิจที่มีผลตอ
ความตองการนามันเชื้อเพลิง และมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับราคาและมีความสัมพันธ
ในทิศทางเดยีงกับการขยายตัวของระดับกจิกรรมทางเศรษฐกิจนี้เปนแนวทางในการกําหนดปจจยั
ทางเศรษฐกิจที่มีผลตอความตองการนําเขาน้ํามันดิบ เพราะความตองการนําเขาน้ํามันดิบเปนความ
ตองการตอเนือ่งจากความตองการน้ํามันเชื้อเพลิงภายในประเทศ 
 

สมบูรณ (2537) ศกึษาเรื่องกลยุทธการแขงขันของอุตสาหกรรมน้ํามันในประเทศไทยผล
การศึกษาพบวากอนการใชระบบราคาน้ํามนัลอยตัวระดบัการกระจกุตวัในอุตสาหกรรมน้ํามันอยู
ในระดบัสูงถึงรอยละ 90 โดยระดับการกระจุกตวัของอุตสาหกรรมน้ํามันสูงสุดรอยละ 91.30 ในป 
พ.ศ. 2533 และหลังจากที่รัฐบาลประกาศใชระบบราคาน้ํามันลอยตัวในป 2534 การกระจุกตวัลดลง
เร่ือยๆจนถึงป 2537 ระดับการกระจุกตวัของอุตสาหกรรมน้ํามันมีคาเทากับ รอยละ 81.16 เมื่อมี
จํานวนผูคานํามันเพิ่มมากขึน้ดังนั้นอุตสาหกรรมน้ํามันมีลักษณะโครงสรางตลาดที่ผูกขาดใน
ลักษณะของผูขายรอยราย ผูคาน้ํามันเดิมมอํีานาจผูกขาดในระดบัสูงทําใหโครงสรางของตลาด
อุตสาหกรรมน้ํามันมีแนวโนมที่จะมีลักษณะสมบรูณขึน้ 

 
ประโยชนที่ไดจากการศึกษาเรื่องนี้คือทราบถึงปจจัยที่ผูบริโภคใชในการตัดสินใจเลอืกเติม

น้ํามันเชื้อเพลิงในสถานบริการวาผูบริโภคยังมีความภักดีในตรายี่หอในระดับสูง ผูบริโภคสวนใหญ
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ไมใชราคาเปนปจจยัในการพิจารณาซื้อ การตัดสินใจซื้อยังคงใชปจจัยที่ไมใชราคาเปนหลักโดย 
เฉพาะในเรื่องความสะดวกของทําเลที่ตั้งสถานบริการ คุณภาพของน้ํามัน และตรายีห่อสินคา 
 

ประภัสสร (2540) ศึกษาเรื่องปจจัยที่มีผลตออุปสงคน้ํามันดีเซลในประเทศไทยในการ 
ศึกษาครั้งนี้ไดใชขอมูลทุติยภูมิในชวงป พ.ศ.2523-25238 โดยวิเคราะหในเชิงปริมาณดวยสมการ
ถดถอยเชิงซอน และวิเคราะหในเชิงพรรณนา ในการวิเคราะหปจจัยทางเศรษฐกิจที่มผีลตอปริมาณ
การใชน้ํามันดเีซล ประกอบดวย จํานวนประชากรในภาคเกษตร ผลิตภัณฑภายในภาคเกษตร ราคา
ขายปลีกน้ํามนัดีเซล และจํานวนรถยนตทีใ่ชน้ํามันดีเซล 

 
ผลการศึกษาปรากฏวา จํานวนรถยนตที่ใชเครื่องดีเซล และผลิตภัณฑภายในประเทศใน

ภาคเกษตร เปนสองปจจัยหลักที่มีผลตออุปสงคน้ํามันดีเซลในประเทศไทย และในการพิจารณา
โครงสรางการนําเขาน้ํามันพบวา ประเทศไทยมีการนําเขาน้ํามันดิบจากกลุมประเทศในตะวันออก
กลางมากที่สุด รองลงมาคือกลุมประเทศอาเซียนและกลุมประเทศในเอเชียแปซิฟค ตามลําดับ กรณี
ที่เปนน้ํามันสาํเร็จรูปมีการน้ํามันดีเซลมากที่สุด รองลงมาคือน้ํามันเตา และน้ํามันเบนซินตามลําดบั 

 
ประโยชนที่ไดจากการศึกษาในเรื่องนี้คือ ทําใหทราบโครงสรางของการใชน้ํามันเชื้อเพลิง

โดยรวมของประเทศไทย โดยจําแนกตามสาขาเศรษฐกิจตางๆ คือ สาขาเกษตรกรรม เหมืองแร 
อุตสาหกรรม ไฟฟา กอสราง ที่อยูอาศัยและการคา การคมนาคมและการขนสง และทราบถึงโครง 
สรางราคาน้ํามัน วิธีการกําหนดราคาน้ํามนัดีเซลภายในประเทศไทยในระบบราคาแบบควบคุม 
ระบบราคาแบบกึ่งลอยตัว และระบบราคาแบบลอยตัว เพื่อใชเปนแนวทางในการศกึษาระบบราคา
น้ํามันในประเทศไทย และความสําคัญของน้ํามันในภาคอุตสาหกรรมตางๆ 

 
สวนของการศกึษาเกีย่วกับงานวิจยัที่ใชแบบจําลองโลจิตที่ผานมานั้น เปนการศึกษาถึง

ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจของกลุมตัวอยางซึ่งไดรวบรวมไวดังนี ้
 
ปณต (2538) ไดทําการวิเคราะหการยอมรับและผลตอบแทนจากการใชปุยชีวภาพ ในการ

ผลิตขาวนาป ในอําเภอเมือง จังหวดัชัยนาท จากการศึกษาปจจยัตางๆ ที่มีผลกระทบตอการยอมรับ
การใชปุยชีวภาพ โดยใชแบบจําลองโลจิต พบวาปจจัยทีจ่ะกําหนดระดบัการใชปุยชีวภาพที่สําคัญ  
คือ อายุของหวัหนาครวัเรือน ขนาดพืน้ที่เพาะปลูก จํานวนแรงงาน ราคาผลผลิตและการฝกอบรม
การใชปุยชีวภาพ และผลการศึกษาสมการการผลิตขาว โดยใชสมการการผลิตแบบ Cobb-Douglas 
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พบวาปจจัยการผลิต ไดแก ปริมาณปุยชีวภาพ ปุยเคมี  แรงงาน และคาใชจายที่เปนเงินสด สามารถ
อธิบายความเปลี่ยนแปลงของผลผลิตขาวไดอยางมนีัยสําคัญทางสถิติ  สวนการวเิคราะหตนทนุและ
รายได พบวา แปลงที่ใชปุยชีวภาพผสมกบัปุยเคมี มีตนทุนการผลิตขาว ผลผลิตกําไรตอไรสูงที่สุด 
รองลงมาคือ แปลงที่ใชปุยเคมีและแปลงทีใ่ชปุยชีวภาพตามลําดับ 

  
หิรัญ (2545) ทําการวิเคราะหในเรื่องปจจยัที่มีอิทธิพลที่มีผลตอการตัดสินใจในการวดัการ

ใชปจจยัของของเกษตรกรโดยการวิเคราะหตนทุนการผลิตและปจจยัที่มีอิทธิพลในการตัดสินใจ
จัดการพนัธุขาวโดยมกีลุมตัวอยาง 241 ตัวอยาง ผลการศึกษาพบวาเกษตรกรที่จัดการพนัธุขาวมีการ
ใชจายในการผลิตนอยกวาเกษตรกรที่ไมมีการจัดการพนัธุขาวสงผลทําใหตนทนุการผลิตต่ําลง 
สวนปจจยัที่มอิีทธิพลตอการตัดสินใจในการจัดการพนัธุขาวใชแบบจาํลองโลจิตพบวาปจจยัที่มี
อิทธิพลตอการตัดสินใจนัน้ประกอบดวย พื้นที่ในการเพาะปลูก รอยละในการเขารวมอบรมอง
เกษตรกรตอจาํนวนเกษตรกรทั้งหมด วิธีการปลูกขาว ราคาที่เกษตรกรขายไดในปที่ผานมาและรอย
ละของตนทุนของสารของตนทุนสารเคมีปองกันการกําจัดศัตรูพืชตอตนทุนที่เปนเงนิสดทั้งหมด 
  

ประโยชนที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้คือ ทราบวาเกษตรกรที่มกีารจัดการพนัธุขาวมีตนทุนใน
การผลิตขาวที่ต่ํากวากลุมที่ไมจัดการพนัธุขาวและทราบถึงปจจัยที่มีผลตอการจัดการพันธุขาว ซ่ึง
เปนแนวทางในการสงเสริมและสนับสนนุใหเกษตรกรจัดการพนัธุขาวเพิ่มขึ้น  

 
 เกียรติมงคล (2547) ทําการศึกษาเรื่องการยอมรับและผลตอบแทนจากการใชปุยชีวภาพ
ของสมาชิกเกษตรกรผูปลูกหอมหัวใหญสันปาตอง จํากดัโดยไดแบงแยกการศกึษาออกเปน 3 เร่ือง
คือศึกษาปจจยัที่มีผลตอการยอมรับการใชปุยชีวภาพของสมาชิกเกษตรกรโดยใชแบบจาํลองโลจิต 
การศึกษาฟงกช่ันการผลิตและประสิทธิภาพการผลิตทางเทคนิคในการใชปจจัยการผลิตจากผล
การศึกษาพบวาปจจัยที่มีผลตอการยอมรับการใชปุยชีวภาพไดแก จํานวนแรงงานภาคเกษตรกรรม
ของครัวเรือน ผลผลิตหอมหัวใหญเฉล่ียตอไรในปที่ผานมา มูลคาการใชปุยเคมีและ ทัศนคติของ
สมาชิก ในการวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนนัน้พบวา กลุมเกษตรกรที่ใชปุยชีวภาพมีตนทนุ
และผลตอบแทนที่มากกวากลุมเกษตรกรที่ไมใชปุยชีวภาพ ในสวนของการวิเคราะหสมการการ
ผลิต โดยใชรูปแบบสมการคอบบ-ดักลาส เพื่อหาความสัมพันธระหวางปจจัยการผลิตกับผลผลิต
พบวาปจจัยแรงงาน ปจจยัทนุเงินสด สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงการผลิตของหอมหัวใหญได
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ 
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ประโยชนที่ไดรับจากการศกึษาครั้งนี้คือ ทราบถึงปจจัยที่มีผลตอการยอมรับการใชปุย
ชีวภาพของเกษตรกร ตนทนุผลตอบแทนของการผลิตหอมหัวใหญ และเปนแนวทางในการศึกษา
ในเรื่องปจจยัที่มีผลตอการตัดสินใจของกลุมตัวอยาง 

 
แนวคิดทางทฤษฎี

 
 ในการศึกษาครั้งนี้เปนการศกึษาปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจ
ใชพลังงานแกสโซฮอลของผูบริโภคโดยใชการทดสอบไคสแควรและ แบบจําลองโลจิต ซ่ึงมี
การศึกษาวิธีการวิเคราะหแบบเดียวกันนี้คือ 

 
พฤติกรรมผูบริโภค 

 
 ไดมีผูใหความหมายของคําวาพฤติกรรมผูบริโภคไวหลายประการ อาทิเชน 
   

พฤติกรรมผูบริโภคหมายถึง พฤติกรรมของบุคคลที่เกี่ยวของกับการซื้อและการใชสินคา
และบริการ (ผลิตภัณฑ) โดยผานกระบวนการแลกเปลี่ยนที่บุคคลตองมีการตัดสินใจกอนและหลัง
การกระทําดังกลาว โดยบุคคลที่จะถือวาเปนผูบริโภคในที่นี้คือ บุคคลซึ่งมีสิทธในการไดมาและใช
ไปซึ่งสินคาและบริการที่ไดมีการเสนอขายโดยสถาบันทางการตลาด (ศุภร, 2537) 

 
พฤติกรรมผูบริโภคหมายถึงพฤติกรรมซึ่งบุคคลทําการคนหา (Searching) การซื้อ 

(Purchasing) การใช (Using) การประเมนิผล (Evaluating) และการจาย (Disposing) ในผลิตภัณฑ
และบริการโดยคาดวาจะตอบสนองความตองการของเขา หรืออาจหมายถึง กระบวนการตัดสินใจ
และลักษณะกจิกรรมของแตละบุคคลเมื่อทําการประเมินผล (Evaluating) การจัดหา (Acquiring) 
การใช (Using) และการใชจาย (Disposing) เกีย่วกับสินคาและบริการ (ศิริวรรณ และคณะ, 2540) 

 
พฤติกรรมผูบริโภคหมายถึงหมายถึงปฏิกิริยาของบุคคลที่เกี่ยวของโดยตรงกับการไดรับ

และใชสินคา และบริการทางเศรษฐกิจ รวมท้ังกระบวนการตางๆ ของการตัดสินใจซึง่เกิดกอนและ
เปนตัวกําหนดปฏิกิริยาตางๆเหลานี้ (อดุลย, 2534) 
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จากคําจํากัดความดังกลาวแบงไดเปน 3 สวนสําคัญ 
 
ปฏิกิริยาของบุคคลซึ่งรวมถึงกิจกรรมตางๆเชนการเดนิทางไปและกลับจากรานคาการจาย

ของในรานคา การซื้อ การขนสินคา การใชประโยชน และการประเมนิคาสินคาและบริการที่มีจํา 
หนายอยูในตลาด 

 
บุคคลที่เกี่ยวของโดยตรงกับการไดรับและการใชสินคาและบริการทางเศรษฐกิจซึ่ง

หมายถึงผูบริโภคคนสุดทาย (The ultimate consumer) เรามุงที่ตัวบุคคลผูซ้ือสินคาและบริการเพื่อ
นําไปใชบริโภคและ/หรือเพื่อการบริโภคของหนวยบริโภคตางๆที่มีลักษณะคลายคลึงกันเชน 
ครอบครัวหรือเพื่อน เราพิจารณาหนวยบริโภควารวมถงึแมบานในฐานะที่เปนตัวแทนการจัดซื้อ
ของครอบครัวและบุคคลบางคนที่ซ้ือของขวัญใหกับผูอ่ืนดวย อยางไรกด็ีเราไมพิจารณาถึงบุคคลที่
ทําการซื้อใหกบัองคการธุรกิจหรือสถาบันตางๆ 
 
 กระบวนการตางๆ ของการตัดสินใจซึ่งเกดิกอนและเปนตัวกําหนดปฏกิิริยาตางๆเหลานี้ 
ซ่ึงรวมถึงการตระหนกัถึงความสําคัญของกิจกรรมการซือ้ของผูบริโภคที่กระทบโดยตรงตอ
ปฏิกิริยาทางการตลาดที่เราสังเกตได เชนการติดตอกับพนักงานขาย กบัสื่อโฆษณาและการเปดรับ
ขาวสารโฆษณา การสอบถามอยางไมเปนทางการจากญาติมิตร การสรางความโนมเอียงหรือเกณฑ
ในการประเมนิทางเลือกตางๆและปฏิกิริยาตางๆเกี่ยวกับการตัดสินใจหลังจากการระบุและพิจารณา
ทางเลือกตางๆเปนอยางดแีลว  

 
สรุปในที่นี้คือ พฤติกรรมผูบริโภคเกี่ยวของกับการศึกษาวาบุคคลผูบริโภค บริโภคอะไร ที่

ไหน บอยแคไหน และภายใตสถานการณอะไรบางที่สินคาและบริการรับการบริโภค 
 

แบบจําลองพฤติกรรมผูบริโภค (Consumer behavior model) 
 

แบบจําลองพฤติกรรมผูบริโภคเปนการศกึษาถึงเหตุจูงใจที่ทําใหเกิดการตัดสินใจซื้อ
ผลิตภัณฑ โดยมีจุดเริ่มตนจากการเกดิสิ่งกระตุน (Stimulus) ที่ทําใหเกดิความตองการ ส่ิงกระตุน
ผานเขามาในความรูสึกนึกคิดของผูซ้ือจะไดรับอิทธิพลจากลักษณะตางๆของผูซ้ือ แลวจะมีการตอง
สนองของผูซ้ือ (Buyer’s response) หรือการตัดสินใจของผูซ้ือ (Buyer’s purchase decision)จุดเริ่ม 
ตนของโมเดลนี้อยูที่มีส่ิงกระตุน ใหเกิดความตองการกอน แลวทําใหเกิดการตอบสนอง 
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(Response) ดงันั้นแบบจําลองนี้จึงอาจเรียกวา S-R Theoryโดยมีรายละเอียดดังนี ้(ศิริวรรณ และ
คณะ, 2533) 
 

1.  ส่ิงกระตุน (Stimulus) ส่ิงกระตุนอาจเกดิขึ้นภายในรางการ (Inside stimulus) และสิ่ง
กระตุนจากภายนอก (Outside stimulus) นักการตลาดจะตองสนใจและจัดสิ่งกระตุนภายนอกเพื่อให
ผูบริโภคเกิดความตองการผลิตภัณฑ ส่ิงกระตุนถือวาเปนเหตุจูงใจใหเกิดการซื้อสินคา (Buying 
motive) ซ่ึงอาจใชเหตุจูงใจซื้อดานเหตุผล และใชเหตุจูงใจใหซ้ือดานจติวิทยา ก็ได ส่ิงกระตุนภาย 
นอกประกอบดวน 2 สวนคอื   
 

1.1  ส่ิงกระตุนทางการตลาด (Marketing stimulus) เปนสิ่งกระตุนที่นกัการตลาด
สามารถควบคุมและตองจัดใหมีขึ้น เปนสิ่งกระตุนที่เกี่ยวของกับสวนประสมทางการตลาด
(Marketing mix) ซ่ึงประกอบดวย 

 
ก)  ส่ิงกระตุนดานผลิตภัณฑ เชน ออกแบบผลิตภัณฑใหสวยงามเพื่อกระตุนความ

ตองการ 
                             

ข)  ส่ิงกระตุนดานราคา เชน การกําหนดราคาสินคาใหเหมาะสมกับผลิต ภัณฑ 
โดยพิจารณาลูกคาเปาหมาย 
                              

ค)  ส่ิงกระตุนดานชองทางการจําหนาย เชน จัดจําหนายผลิตภัณฑใหทั่วถึงเพื่อให
ความสะดวกแกผูบริโภคถือวาเปนการกระตุนความตอการซื้อ 
                            

ง)  ส่ิงกระตุนดานการสงเสริมการตลาด เชน การโฆษณาสม่ําเสมอ การใชความ
พยายามของพนักงานขาย การลดแลกแจกแถม การสรางความสัมพันธอันดีกับบุคคลทัว่ไปเหลานี้ 
ถือวาเปนสิ่งกระตุนความตองการซื้อ 
   

1.2  ส่ิงกระตุนอื่นๆ เปนส่ิงกระตุนความตองการผูบริโภคที่อยูภายนอกองคการซึ่ง
บริษัทควบคุมไมได ส่ิงกระตุนเหลานี้ไดแก 
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ก)  ส่ิงกระตุนทางเศรษฐกิจ (Economic) เชนภาวะเศรษฐกิจ รายไดของผูบริโภค 
เหลานี้มีอิทธิผลตอความตองการของบุคคล 

 
ข)  ส่ิงกระตุนทางเทคโนโลยี (Technological) เชนเทคโนโลยีใหมดานฝากถอน

เงินอัตโนมัติ สามารถกระตุนความตองการใชบริการของธนาคารมากขึ้น 
                             

ค)  ส่ิงกระตุนทางกฎหมายและการเมือง (Law and Political) เชน กฎหมายเพิ่มลด
ภาษีสินคาใดสินคาหนึ่งจะมีอิทธิพลตอการเพิ่มหรือดความตองการของผูซ้ือ 
                            

ง)  ส่ิงกระตุนทางวัฒนธรรม (Cultural) เชน ขนบธรรมเนียมประเพณไีทยในเทศ
การตางๆ จะมผีลกระตุนใหผูบริโภคเกิดความตองการซือ้สินคาในเทศการนั้น 
  

2.  กลองดําหรอืความรูสึกนกึคิดของผูซ้ือ (Buyer’s black box) ความรูสึกนึกคิดของผูซ้ือ
เปรียบเสมือนกลองดํา ซ่ึงผูผลิตหรือผูขายไมสามารถทราบได จึงตองพยายามคนหาความรูสึกนึก
คิดของผูซ้ือ ความรูสึกนึกคดิของผูซ้ือไดรับอิทธิพลจากลักษณะของผูซ้ือและกระบวนการตดัสินใจ
ของผูซ้ือ 
                          

2.1  ลักษณะของผูซ้ือ (Buyer characteristics) ลักษณะของผูซื้อมีอิทธิพลจากปจจัย
ตางๆ คือ ปจจัยดานวัฒนธรรม ปจจัยดานสังคม ปจจัยสวนบุคคลและปจจัยดานจิตวิทยา 
           

2.2  กระบวนการตัดสินใจของผูซ้ือ (Buyer’ decision process) ประกอบดวยข้ันตอน 
คือ การรับรูปญหา การคนหาขอมูล การประเมินผลทางเลือก การตัดสินใจซื้อ และพฤติกรรม
ภายหลังการซื้อ 
 

3.  การตอบสนองของผูซื้อ (Buyer’ respones) หรือการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคหรือผูซ้ือ
(Buyer’s purchase deision) ผูบริโภคจะมีการตัดสินใจในประเด็นตางๆ ดังนี้ 
   

3.1  การเลือกผลิตภัณฑ (Product choice) 
3.2  การเลือกตราสินคา (Brand choice) 
3.3  การเลือกผูขาย (Dealer choice) 
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3.4  การเลือกเวลาในการซื้อ (Purchase timing) 
3.5  การเลือกปริมาณการซื้อ (Purchase amount) 

 
ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตดัสินใจของผูบริโภค 

 
          ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการตัดสินใจซื้อของผูบริโภค (Major factors influencing buying 
behavior) ไวดงันี้ (ศุภร, 2537)  
 
 1.  ปจจัยทางวัฒนธรรม (Culture factors) ประกอบดวยวัฒนธรรมซึ่งเปนพื้นฐานสําคัญที่
เปนตัวกําหนดความตองการหรือพฤตอกรรมของบุคคล และลําดับชั้นทางสังคม 
 

2.  ปจจัยทางสังคม (Social factors) ประกอบดวยกลุมอางอิง ครอบครัวและสถานะทาง
สังคม 
  
 3.  ปจจัยสวนบุคคล (Personal factors) ประกอบดวย อายุ อาชีพ สภาวะแวดลอมทาง
เศรษฐกิจ วิถีการดําเนินชวีิต (Life style) หมายถึง คุณลักษณะเฉพาะของบุคคลหรือครอบครัวที่มี
ลักษณะความเปนอยูในการดาํเนินชวีิต และ Personality and Self-concept หมายถึงลักษณะพิเศษ
ของมนุษยหรืออุปนิสัยที่ไดสรางขึ้นในตัวของบุคคลแตละบุคคลแตกตางจากคนอื่น 
  
 4.  ปจจัยทางดานจิตวิทยา (Psychological factors) ประกอบดวย 
  
 การจูงใจ (Motivation) หมายถึงส่ิงกระตุนหรือความรูสึกที่มีสาเหตุใหบุคคลมีการกระทํามี
พฤติกรรมที่แนนอน 
  
 การรับรู (Perception) หมายถึง การตีความหมายของบุคคลที่มีตอส่ิงของหรือความคิดที่
สังเกตไดหรืออะไรก็ตามที่ถูกนํามาสูความสนใจของผูบริโภคโดยผานทางประสาทสัมผัสทั้ง 5  
  
 การเรียนรู (Learning) หมายถึงการเปลี่ยนแปลงใดๆในความนึกคดิของผูบริโภค การ
ตอบสนองหรือพฤติกรรมอันเปนผลมาจากการปฏิบัติ ประสบการณหรือการเกิดขึ้นของสัญชาต 
ญาณหรือความรูสึกที่ไดจากการรับรูถึงส่ิงที่ไมเคยเกิดขึน้มากอนนัน่เอง 
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 ความเชื่อและทัศนคติ (Altitude) หมายถึงความรูสึกที่มีอยูในตวัมนษุย หรือความเหน็ที่เปน
รูปแบบของพฤติกรรมของบุคคลคําถามที่ใชเพื่อคนหารลักษณะพฤติกรรมผูบริโภคคือ 6Ws และ 
IH ซ่ึงประกอบดวย What, When, Where, Why, Who, Whom และ How เพื่อคนหาคําตอบ 7 
ประการหรือ 7Os ซ่ึงประกอบดวย Occupants, Ovjects, Objectives, Organezations, Occasions,  
Outlets และ Operations 
 
 
 
 
 



ตารางที่ 4  แสดงคําถาม 7 คําถาม เพื่อหาคําตอบ 7  คําตอบ เกี่ยวกับพฤติกรรมผูบริโภค  
 

คําถาม (6Ws และ 1 H) คําตอบที่ตองการทราบ (7OS) 
 

1.  ใครอยูในตลาดเปาหมาย 
(Who consititutes the market?) 

ลักษณะกลุมเปาหมาย (Occupant) 
ดานประชากรศาสตร ภูมิศาสตร จิตวิทยา หรือวิเคราะห และพฤติกรรมศาสตร 

2.  ผูบริโภคซื้ออะไร 
(What does the marker buy?) 

สิ่งที่ผูบริโภคตองการ (Objects) จากผลิตภัณฑคือตองการคุณสมบัติหรือองคประกอบของผลิตภัณฑ 
(Product domponent) และความแตกตางที่เหนือกวาคูแขง 

3.  ทําไมถึงบริโภค 
(Why does the market buy?) 
 

วัตถุประสงคในการซื้อ (Objectives) ผูบริโภคซื้อสินคาเพื่อสนองความตองการของเขาดานรางกาย
และจิตวิทยาซึ่งตองศึกษาถึงปจจัยที่มอิทธิพลตอพฤติกรรมการซื้อคือ 
1.  พฤติกรรมภายในหรือปจจัยทางจิตวิทยา 
2.  ปจจัยทางสังคมและวัฒนธรรม 
3.  ปจจัยเฉพาะบุคคล 

4.  ใครมีสวนรวมในการตัดสินใจซื้อ 
(Who participates in the buying) 

บทบาทของกลุมตางๆ (Organizations) อิทธิพลในการตัดสินใจซื้อประกอบดวย ผูริเริ่ม ผูมีอิทธิพล ผู
ตัดสินใจซื้อ ผูซื้อ และผูใช 

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

โอกาสในการซื้อ (Occasions) เชนชวงวันไดของเดือน ชวงเวลาใดของวัน โอกาสพิเศษหรือเทศกาล
วันสําคัญตางๆ 
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ตารางที่ 4  (ตอ) 
 

คําถาม (6Ws และ 1 H) คาํตอบที่ตองการทราบ (7OS) 
 

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

 
ชวงทางหรือแหลง (Outlet) ที่ผูบริโภคไปทําการซื้อ เชน หางสรรพสินคา รานคา รานขายของชํา 
เปนตน 

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

ขั้นตอนในการตัดสินใจซื้อ (Operation) ประกอบดวย 
1.  การรับรูปญหา 
2.  การคนหา 
3.  การประเมินผลทางเลือก 
4.  ตัดสินใจซื้อ 
5.  ความรูสึกภายหลังการซื้อ 

ที่มา: ศิริวรรณ (2541)
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การทดสอบไคสแควร (Chi Square) 
 

เปนการทดสอบคาความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามวามีความเปนอิสระ
ตอกันหรือไม โดยกําหนดระดับความเชื่อมั่นที่รอยละ 99, 95 และ 90 ตามลําดับ มีสูตรดังนี้ (ชูศรี, 
2544)  

 

( ) ijijij
r

i

k
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EEO /2

1 1
2 −= ∑ ∑= =

χ  

 
กําหนดให 

2χ    =   คาไคสแควร       
   Oij   =   คาความถี่ไดจากการสังเกตหรือทดลอง (Observation frequency) 

       Eij   =   ความถี่ที่คาดคะเน (Expected frequency) 
       i    =   แถวที่ i  
       j    =   หลักที่ j 
 
หาคา Eij โดยใชสูตร 
     

   E   =   (r × k)  /  N 
 
กําหนดให    r     =   ผลรวมของความถี่ในแถวนั้น 
     k    =   ผลรวมของความถี่ในหลักนั้น 
     N   =   ผลรวมของความถี่ทั้งหมด 

 
เมื่อคํานวณคาไคสแควรแลว จะนําไปเปรียบเทียบกับคาไคสแควรในตารางการเปรียบ 

เทียบจะตองมกีารกําหนดวาจะเปรียบเทียบคาที่มีนัยสําคัญในระดับใดและกาํหนดคาความเปน
อิสระ (Degree of freedom: d.f.) โดยใชสูตร 

 
  d.f.   =   (r-1)(k-1) 
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กําหนดให             
 r   =   จํานวนแถว 
 k   =    จํานวนหลัก 

 
กรณีใชระดับนับสําคัญ 0.05 หมายความวา เมื่อคาไคสแควรที่คํานวณไดมากกวาคาใน

ตารางแลว หรือคา Probability value (P-value) นอยกวา 0.05 ตัวแปรในแนวแกนตั้งและตัวแปรใน
แนวแกนนอนไมเปนอิสระตอกัน (มีความสัมพันธกัน) ในระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 แตถาคา
ไคสแควรที่คํานวณไดมีคานอยกวาคาในตารางแลว ตัวแปรในแนวแกนตั้งและตวัแปรในแนวแกน
นอนจะเปนอสิระตอกัน (ไมมีความสัมพนัธกัน) ในระดับความเชื่อมัน่รอยละ 95 

 
สมมติฐานที่ใชในการศึกษา 

 
ปจจัยที่คาดวาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภค เพื่อใชในการ

ทดสอบคาไคสแควร คือ ลักษณะเฉพาะของผูบริโภคไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา ระดับรายได  
อาชีพ อายุการใชงานของรถยนต  คาใชจายในการเติมน้าํมันรถยนต  ความแตกตางของราคาน้ํามัน
เบนซินกับน้ํามันแกสโซฮอล  ระยะเวลาในการใชรถยนต และ ความคดิเห็นในเรื่องความสําคัญ
ของพลังงาน  
 

การวิเคราะหสมการถดถอยโลจิต 
 

การศึกษาเรื่องปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใชพลังงานทดแทนแกสโซฮอลของผูบริโภค ได
แบงกลุมศึกษาไว 2 กลุมไดแก  
   
  กลุมที่ 1  กลุมผูบริโภคที่ใชพลังงานแกสโซฮอล  
 กลุมที่ 2  กลุมผูบริโภคที่ใชพลังงานน้ํามันเบนซิน 
 

 เนื่องจากการศกึษาถึงปจจยัทีม่ีอิทธิพลที่มีผลตอการตัดสินใจของผูบริโภคนั้นเปนสมการ
ถดถอยท่ีตัวแปรตามมีคาไมตอเนื่องคือการใชพลังงานแกสโซฮอลหรือไมใชพลังงาน แกสโซฮอล 
คําตอบที่ไดจากการสอบถามจึงออกมาในลกัษณะยอมรับหรือไมยอมรบัตัว  แปรตาม (Dependent  
variable) มีคาเทากับ 0 และ 1 เปนการกําหนดตัวแปรตามในเชิงคณุภาพ (Qualitative dependent 
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variable) หรือตัวแปรตามไมตอเนื่องซึ่ง Ramu Ramanathan (1995) กลาวถึงเรื่องนี้วาตวัแปรตามมี
คาเปน 0 หรือ 1 สามารถใช Linear probability models แทนแบบจําลองโลจิตในการวิเคราะหได 
แตแบบจําลอง Linear probability  models เมื่อประมาณคาดวยกําลังสองนอยที่สุด จะเกิดปญหาคา
ความคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระตัวใดตัวหนึ่งหรือหลายตัวในแบบ จําลอง เพื่อ
หลีกเลี่ยงปญหาความแปรปรวนของคาความคลาดเคลื่อนไมคงที่แตจะเคลื่อนตัวไปตามตัวคาตัว
แปรตาม Z ซ่ึงเรียกวา ปญหา เฮ็คเทอโรสคีดาสทิซิที้ สามารถใชกรอบของ 0 กับ 1  ได แตไม
สามารถประกันไดวาคาของตัวแปรตามจะอยูระหวาง 0 กับ 1 เพื่อหลีกเลี่ยงความยุงยากนี้ รูปแบบ
จําลองโลจิต จะถูกนํามาใชแทน  ซ่ึงอยูในรูปของความนาจะเปน ซ่ึงรูปแบบจําลองโลจิตมี
คุณสมบัติในการทํานายอยูระหวาง 0  กับ 1 เสมอ 

 
แบบจําลองโลจิต (Logit  model) 

 
 แบบจําลองโลจิตจะใชฟงกช่ันความนาจะเปนสะสมแบบโลจิสติก (Cumulative logistic 
probability function) และมรูีปแบบดังนี ้
 
 กําหนดให  kiki XZ βα +=  
 

และ Pi เปนโอกาสความนาจะเปนของแตละบุคลที่จะตอบรับโดยกําหนดใหปจจยัตางๆ 
เทากับ Xkiจะได 

Pi    =   E(Zi)   =   ( )kiXe βα+−+1
1  

                         =   
ize−+1

1  

นํา  คูณทั้งสองขาง )1( ize−+

                  P)1( ize−+ i   =   1 
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หา Log ทั้งสองขาง 
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โดยที ่   คือ  ฐานของ Nature log ซ่ึงมีคาโดยประมาณเทากับ 2.718 e

  Pi คือ  โอกาสความนาจะเปนทีจ่ะเกิดเหตุการณ  
              α    คือ  คาคงที่  

              β     คือ  คาสัมประสิทธิ์ (coefficient) ของตัวแปรสุม 
              Xki คือ  คาตัวแปรสุมเลือก 

  
 ตัวแปรตามในสมการถดถอยของแบบจําลองโลจิต คือ log ของเหตุการณที่จะตองตัดสิน

ในทางเลือก 
i

i

P
P
−1

 หรือสัดสวนของ Probability ที่เหลือ ซ่ึงจุดเดนของแบบจาํลองโลจิตนี้คือ จะ

ทําใหคาความนาจะเปนอยูในชวง 0-1 เทานั้นโดยที่คาความลาดเอียงของการกระจายสะสมของ โล
จิตจะมีคามากที่สุดเทากับ 0.5 ในรูปของการวิเคราะหถดถอยจะสะทอนใหเห็นวาการเปลี่ยนแปลง
ของตัวแปรอสิระจะสงผลกระทบอยางมากตอโอกาสที่จะเลือกคาตาง ๆ ที่ระดับกึ่งกลางของเสน
โคง  คาความลาดเอียงคอนขางต่ําในสวนทายของเสนโคง  แสดงใหเห็นวาคา  Xki จะตองเปลี่ยน 
แปลงเปนจํานวนมากเพื่อที่จะทําใหโอกาสของความนาจะเปนเปลีย่นแปลงไปเพียงเลก็นอย 

 
โดยแบบจําลองสามารถเขียนในรูปทัว่ไปไดดังนี้  คือ 
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กําหนดให  

Z  เปนตวัแปรตาม  หมายถึง  โอกาสที่ผูบริโภคจะมกีารใชน้ํามันแกสโซฮอล 
 Pi   =   1  หมายถึงผูบริโภคมีการตัดสินใจทีจ่ะใชน้ํามันแกสโซฮอล 
 Pi   =   0  หมายถึงผูบริโภคมีการตัดสินใจทีจ่ะไมใชน้ํามันแกสโซฮอล 
 Xki   เปนตัวแปรอิสระที่คาดวาจะมีผลตอการใชพลังงานแกสโซฮอล
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โดยหลักการของการพิจารณาผลกระทบสวนเพิ่ม (Marginal effect) คือ จะพิจารณาคา
อนุพันธบางสวนของความนาจะเปนวาปจจัยที่ทําการพจิารณาอยูนัน้จะสงผลตอความนาจะเปนใน
การตัดสินใจใชพลังงานทดแทนเพิ่มขึน้หรือลดลง  ซ่ึงมีวิธีแปลงคาสัมประสิทธิ์ของสมการใหอยู
ในรูปผลกระทบสวนเพิ่ม (Marginal effect) ดังนี ้

 

 จากแบบจําลองโลจิต  Pi    =  
ize−+1

1 =
i

i

z

z

e
e
+1

 

 

 และ kiki
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ดังนั้น การหาผลกระทบสวนเพิ่มของสัมประสิทธิ์ของแตละตวัแปรอิสระ (Xki) ที่มีผลตอ

โอกาสที่ผูบริโภคจะใชน้ํามนัแกสโซฮอล สามารถหาไดโดย (หิรัญ, 2545) 
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ตัวแปรที่ใชในการศึกษาความสัมพันธตัวแปรอิสระและตัวแปรตามของแบบจําลองโลจิต 
 
ตัวแปรตาม 

 
คือโอกาสที่ผูบริโภคจะใชพลังงานทดแทน แบงเปน 1 หมายถึง ผูบริโภคใชน้ํามันแกส

โซฮอลและ 0 หมายถึง ผูบริโภคไมใชน้ํามันแกสโซฮอล 
 
ตัวแปรอิสระ 

 
คือตัวแปรที่คาดวาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูบริโภคไดแก 
 
1.  เพศของผูบริโภค (เปนตวัแปร Dummy  โดยที ่1 คือผูบริโภคที่ปนเพศชาย 0 คือ

ผูบริโภคที่เปนเพศหญิง) เปนปจจยัที่มีอิทธิพลตอการใชน้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภค เนื่อง
พฤติกรรมการใชรถของผูบริโภคที่เปนชายนาจะมีความรูความเขาใจเกีย่วกับเครื่องยนตมากกวา
คาดวานาจะมคีวามสัมพันธไปในทิศทางเดียวกันกบัการใชน้ํามันแกสโซฮอล 
 

2.  อายุของผูบริโภค เปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใชน้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภค 
เนื่องจากการที่ผูบริโภคอายุมากจะมีความคิดในการประหยัดมากกวาผูบริโภคที่อายนุอยกวา ดังนัน้
อายุของผูบริโภคจึงคาดวาจะมีความสัมพนัธในทางบวกกับการตดัสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอล ของ
ผูบริโภค 
 

3.  ระดับการศึกษาของผูบริโภค เปนปจจยัที่มีอิทธิพลตอการใชน้ํามนัแกสโซฮอลของ
ผูบริโภค เนื่องจากผูบริโภคที่มีระดับการศกึษาที่สูงกวานาจะมีความตระหนกัในเรื่องการประหยัด
พลังงานชวยชาติมากกวาผูบริโภคที่ระดับการศึกษาที่ต่ํากวา ดังนั้นระดับการศึกษาของผูบริโภคจึง
คาดวาจะมีความสัมพันธในทางบวกกบัการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภค 

 
4.  รายไดของผูบริโภค เปนปจจัยที่มีอิทธพิลตอการใชน้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภค 

เนื่องจากผูบริโภคที่มีรายไดที่สูงอาจจะไมเห็นความแตกตางในดานราคาของน้ํามันแกสโซฮอลกับ
น้ํามันเบนซิน ดังนั้นรายไดของผูบริโภคจึงคาดวาจะมีความสัมพันธในทางลบกับการตัดสินใจใช
น้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภค 
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5.  อาชีพของผูบริโภค เปนปจจัยที่มีอิทธพิลตอการใชน้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภค 
เนื่องจากผูบริโภคที่มีอาชีพที่แตกตางกันนาจะมพีฤติกรรมการใชน้ํามันแกสโซฮอลที่แตกตางกนั 

 
6.  อายุการใชงานของรถยนตของผูบริโภค เปนปจจยัที่มอิีทธิพลตอการตัดสินใจใชน้ํามัน

แกสโซฮอลของผูบริโภค เนื่องจากรถยนตที่มีอายุการใชงานมากนาจะใสใจในสมรรถนะของ
เครื่องยนตมากกวารถยนตทีม่ีอายกุารใชงานนอย ดังนั้นจงึคาดวาความสัมพันธนาจะเปนไปใน
ทิศทางตรงกันขามกับการตัดสินใจใชน้ํามนัแกสโซฮอลของผูบริโภค 

 
7.  คาใชจายในการเติมน้ํามัน เปนปจจัยทีม่ีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอล

ของผูบริโภค เนื่องจากหากคาน้ํามันรถมีมากผูบริโภคก็นาที่จะคิดถึงการประหยดัและความคุมคา
ของราคาจายซ้ือที่มากขึ้นดวยเพราะฉะนัน้ความสัมพันธนาจะเปนไปในทิศทางเดยีวกันกับการ
ตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภค  

  
8.  ความแตกตางระหวางราคาน้ํามนัเบนซินกับน้ํามันแกสโซฮอล เปนปจจยัที่มีอิทธิพลตอ

การตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภค เนื่องจากหากราคาแกสโซฮอลถูกกวาน้ํามันเบนซนิ
มากผูบริโภคกน็าจะเลือกเติมมากขึ้นดวยเพราะฉะนัน้ความสัมพันธนาจะเปนไปในทิศทางเดียวกนั
กับการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภค 

 
9.  ระยะเวลาในการเดนิทางในแตละวัน เปนปจจยัที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชน้ํามนัแกส

โซฮอลของผูบริโภค เนื่องจากระยะเวลาในการเดินทางของรถยนตของผูบริโภคหากเดินทางใน
เวลาที่มากระยะทางที่ไกลๆ แลวก็จะมีความกังวลเรื่องผลกระทบที่เกิดจากการใชน้ํามันแกสโซฮอล
ที่มีตอเครื่องยนต เพราะฉะนั้นความสัมพนัธนาจะเปนไปในทิศทางตรงกันขามกับการตัดสินใจใช
น้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภค   

 
10.  ความคิดเห็นของผูบริโภคท่ีมีตอพลังงานทดแทนในรูปของแกสโซฮอล (เปนตวัแปร 

Dummy  โดยที่ 1 คือผูบริโภคที่เหน็วาแกสโซฮอลมีความสําคัญตอการดํารงชีวิตชวยและขับเคลื่อน
เศรษฐกิจของชาติได 0 คือผูบริโภคที่เฉยๆ) เปนปจจัยที่มอิีทธิพลตอการตัดสินใจใชน้ํามันแกส
โซฮอลของผูบริโภค เนื่องจากผูบริโภคที่เห็นวาแกสโซฮอลมีสวนชวยเศรษฐกิจชาติก็นาจะเติม
แกสโซฮอลเพราะฉะนัน้ความสัมพันธนาจะเปนไปในทิศทางเดียวกนักบัการตัดสินใจใชน้ํามัน
แกสโซฮอล   
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บทท่ี 3 
 

สภาพทั่วไปของพลังงาน 
 

ในบรรดาอุตสาหกรรมทั่วโลก อุตสาหกรรมน้ํามันนับเปนอุตสาหกรรมที่เกี่ยวพันกบั
นานาประเทศมากที่สุดเพราะน้ํามันเปนเชือ้เพลิงที่มีความตองการใชสูงกวาพลังงานชนิดอื่นๆ จึงมี
บทบาทตอการดํารงชีวิตของมนุษย การพฒันาเศรษฐกิจและสังคม กอใหเกิดการพัฒนาเทคโนโลยี
ใหมๆ ทั้งโดยทางตรงและทางออม ทั้งยังถูกใชเปนเครื่องมือในการตอรองทางเศรษฐกิจและการ 
เมือง อยางไรก็ดี น้ํามนัดิบจะมีมูลคาเพิ่มขึน้ตอเมื่อผานกระบวนการผลิตที่แยกสวนออกเปนผลิต 
ภัณฑน้ํามันสําเร็จรูป (Petroleum product) หลายชนิดซึ่งมีคุณสมบัติแตกตางกันไปไมวาจะเปนน้าํ 
มันเบนซิน น้ํามันดีเซล น้ํามนัอากาศยาน น้ํามันกาดและน้ํามันเตา ฯลฯ  

 
ความรูพื้นฐานเกี่ยวกับพลังงานเชื้อเพลิง 

  
 น้ํามันเชื้อเพลิงมีอยู 2 ชนิด ชนิดแรกเปนน้ํามันจากฟอสซิลหรือน้ํามันปโตรเลียม ซ่ึงสูบ
ขึ้นมาจากใตดนิและนํามาผานกระบวนการกลั่นโดยความดันและความรอนสูง ซ่ึงจะไดผลิตภณัฑ
ตางๆ ออกมาเชน แกสปโตรเลียมเหลว น้ํามันเบนซิน น้ํามันกาด น้ํามันเครื่องบิน น้ํามันดีเซล 
น้ํามันเตา และยางมะตอย เปนตน ซ่ึงใชเปนน้ํามันเชื้อเพลิงกับเครื่องยนตตางๆ และเปนวัตถุดิบที่
ใชในโรงงานอุตสาหกรรม น้ํามันที่ไดนี้ไมสามารถบริโภคและมีโอกาสที่จะหมดลงได  นัก
ธรณีวิทยาคาดการณวา หากไมมีการสํารวจเพิ่มเติม พลังงานฟอสซิลของโลกก็จะหมดลงไปในอีก
ไมกี่สิบปขางหนา ในขณะที่น้ํามันเชื้อเพลิงกําลังลดจํานวนลง แตปริมาณความตองการใชของ
มนุษยยังคงเพิม่ขึ้นเรื่อยๆ ทําใหทัว่โลกตางคนหาพลังงานที่สามารถนํามาทดแทนน้ํามันจากฟอส
ซิลนี้ได ซ่ึงหนึ่งในทางออกที่พบก็คือน้ํามนัจากพืช 
 
 น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดที่สองคือ น้ํามันจากพชื เปนน้ํามันทีใ่ชในการบริโภค ซ่ึงมีการคนพบ
วามีพืชอยูหลายชนิดดวยกันที่สามารถใหน้ํามันได อีกทัง้ยังสามารถนําน้ํามันมาใชประโยชนได
มากมายเชน ใชทาสี ทําน้ํามันผสมสี ทํายารักษาโรค เครื่องสําอางค สบู ผงซักฟอก หนังเทยีม 
พลาสติก และยังสามารถใชเปนน้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามนัหลอล่ืนไดอีกดวย 
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น้ํามันเชื้อเพลิงที่ไดจากพืชนั้นนอกจากจะไดจากการสกัดจากพืชน้ํามันโดยตรงเชน ถ่ัว
เหลือง ถ่ัวลิสง ปาลน้ํามัน งา ละหุง เมล็ดทานตะวัน เปนตน ยังสามารถไดจากพืชทีใ่หแปงและ
น้ําตาลเชนมันสําปะหลัง ขาวโพด ออย ขาวฟาง เปนตน โดยการนํามายอยสลายแปงและน้ําตาล
ผานกระบวนการจนไดเอทานอล ซ่ึงถาสามารถทําใหเอทานอลมีความบริสุทธถึงรอยละ 99.5  ก็
สามารถนําเอาเอทานอลมาผสมกับน้ํามันฟอสซิลเปนเชื้อเพลิงในรถยนตไดเชนกัน  น้าํมันที่ไดจาก
พืชและจากสัตวนั้น สวนใหญนํามาบริโภคเชนน้ํามนัถ่ัวเหลือง น้ํามนัมะพราว น้ํามันงา น้ํามัน
ปาลม น้ํามันหมูเปนตน แตกย็ังมีพืชน้ํามนับางชนิดไมสามารถนํามาบริโภคไดเชน น้าํมันจากเมล็ด
สบูดํา น้ํามันจากเมล็ดละหุง เพราะวามีสารพิษปนอยูซ่ึงน้าํมันจากพืชและสัตวเหลานีล้วนสามารถ
นํามาผลิตเปนน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับรถยนตไดทั้งส้ิน เพราะฉะนัน้ จงึถือไดวาน้ํามนัเชื้อเพลิงที่
สกัดไดจากพชื ไมวาจะโดยตรงจากพืชน้ํามัน หรือทางออมโดยการผลิตใหเปนเอทานอลจากพืช
ชนิดที่ใหแปงและน้ําตาลเปนพลังงานที่สามารถนํามาใชทดแทนน้ํามนัจากฟอสซิลไดและไมมีวนั
หมด เพราะวัตถุดิบลวนเปนผลผลิตทางการเกษตร อีกทั้งยังเปนพลังงานที่ไมสรางมลพิษและ
ทําลายสิ่งแวดลอมอีกดวย 

 
ชีวมวล พลังงานทดแทนจากธรรมชาต ิ

 
 ชีวมวล (Biomass) นับวาเปนแหลงพลังงานหมุนเวียนที่สําคัญของโลก ไดจากสัตวและพืช
ซ่ึงสามารถแบงตามแหลงทีม่าไดดังนี้  

 
พืชผลทางการเกษตร (Agricultural crops) เชน ออย มันสาํปะหลัง ขาวโพด ขาวฟางหวาน 

ที่เปนแหลงของคารโบไฮเดรต แปงและน้าํตาล รวมถึงพืชน้ํามันตางๆ ที่สามารถนําน้ํามันมาเปน
พลังงานได 

 
เศษวัสดเุหลือทิ้งทางการเกษตร (Agricultural residues) เชนขางฟาง เศษลําตนขาวโพด ซัง

ขาวโพด เหงามันสําปะหลัง 
 
ไมและเศษไม (Wood and good residues ) เชน ไมโตเร็ว ยูคาลิปตัส กระถินณรงค เศษไม

จากโรงผลิตเครื่องเรือนและโรงงานผลิตเยื่อกระดาษ เปนตน 
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ของเหลือจากอุตสาหกรรมและชุมชน (Waste streams) เชนกากน้ําตาลและชาลออยจาก
โรงงานน้ําตาล แกลบจากโรงสีขาว แกลบจากโรงสีขาว ขี้เล่ือยจากโรงงานแปรรูปไม เสนใยปาลม
เละกะลาปาลมจากโรงงานผลิตน้ํามันปาลม นอกจากนีย้ังรวมไปถึงขยะอินทรยีชุมชน น้ํามัน
บริโภคใชแลวจากพืชและสัตว และน้ําเสียจากชุมชนหรืออุตสาหกรรมเกษตรที่สามารถนํามา
เปลี่ยนเปนพลังงานไดดวย 

 
ชีวมวลชนดิตางๆ ที่กลาวมาขางตนนั้น กอใหเกิดพลังงานชีวมวลหรือที่เรียกวา Bio-energy  

กระบวนการแปรรูปชีวมวลเปนพลังงานรูปแบบตางๆ มีดังนี้คือ  
 
1.  การเผาไหมโดยตรง (Combustion) เมื่อนําชีวมวลมาเผา จะไดความรอนออกมาตามคา

ของชีวมวลนัน้ๆ ความรอนที่ไดจากการเผาสามารถนําไปใชในการผลิตไอน้ําที่มีอุณหภูมแิละความ
ดันสูง ไอน้ํานีจ้ะถูกนําไปขบักังหันไอน้ําเพื่อผลิตเปนไฟฟาตอไป ตวัอยางชีวมวลประเภทนี้คือ เศษ
วัสดุทางการเกษตรและเศษไม 
  

2.  การผลิตแกส (Gasification) การผลิตแกสเปนกระบวนการเปลี่ยนเชื้อเพลิงแข็งหรือชีว
มวลใหเปนแกสเชื้อเพลิง แกสเชื้อเพลิงที่ไดนี้เรียกวา แกสชีวภาพ (Biogas) มีองคประกอบของแกส
มีเทน แกสไฮโดรเจน แกสคารบอนไดออกไซด และแกสคารบอนมอนออกไซด แกสชีวภาพนี้
สามารถนําไปใชเปนเชื้อเพลิงสําหรับกังหนัแกส เครื่องยนตสําหรับผลิตไฟฟารถยนต การหุงตม
อาหาร 

 
 3.  การหมัก (Fermentation) การนําชีวมวลมาหมักดวยแบคทีเรียในสภาวะไรอากาศ ชีว
มวลจะถูกยอยสลายและแตกตัว เกดิเปนแกสชีวภาพ มีองคประกอบของแกสมีเทนและแกสคาร 
บอนไดออกไซดแกสมีเทนใชเปนเชื้อเพลิงในเครื่องยนตสําหรับผลิตไฟฟานอกจากนี้ยังสามารถใช
ขยะอินทรยีชุมชน มูลสัตว น้ําเสียจากชุมชนหรืออุตสาหกรรมการเกษตร เปนแหลงวัตถุดิบชีวมวล
ก็ได 
 

4.  การผลิตเชื้อเพลิงเหลวจากพืช กระบวนการที่ใชในการผลิตเชื้อเพลิงเหลวจากพืช มีดังนี ้
 กระบวนการทางชีวภาพ ทาํการยอยสลายแปง น้ําตาล และเซลลูโลสจากพืชผลทางการเกษตร เชน 
ออย มันสาํปะหลัง ขาวโพด ขาวฟางหวาน กากน้ําตาล และเศษลําตนออย ใหเปนเอทานอล เพื่อใช
เปนเชื้อเพลิงเหลวในเครื่องยนตเบนซิน 
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กระบวนการทางฟสิกสและเคมี โดยสกัดน้าํมันออกจากพืชน้ํามัน จากนั้นนําน้ํามนัทีไ่ดไป
ผานกระบวนการทรานสเอสเตอริฟเคชัน (Transesterification) เพื่อผลิตเปนไบโอดีเซล 

 
      กระบวนการทางการใชความรอนสูง เชน กระบวนการไพโรไลซิส เมื่อวัสดุทางการเกษตร
ไดรับความรอนสูงในสภาพไรออกซิเจน จะเกดิการสลายตัว เกดิเปนเชือ้เพลิงในรูปของเหลวและ
แกสผสมกัน 
 
 เอทานอล (Ethanol) หรือเอทิลแอลกฮอล (Ethylalcohol) เปนเชื้อเพลิงที่ไดจากการยอย
สลายแปงและน้ําตาลดวยเอนไซม สูตรเคมีของเอทานอนคือ C2H5OH ในการใชเอทานอลเปนเชื้อ 
เพลิงในเครื่องยนตเบนซิน ตองทําการกลั่นเอทานอลจนมคีวามบริสุทธิ์สูงถึงรอยละ 99.5 จึง
สามารถนํามาใชเปนเชื้อเพลิงในเครื่องยนตเบนซินไดหากเอทานอลทีใ่ชมีน้ําปะปนอยูมาก จะเกดิ
ปญหาทําใหเครื่องยนตน็อก และชิ้นสวนและอุปกรณของเครื่องยนตเกดิสนิม 
 

ความเปนมาเกีย่วกับการใชเอทานอลเปนเชือ้เพลิงในเครื่องยนตของประเทศไทย 
 

 การพัฒนาพลงังานทดแทนจากการนําเอาเอทานอลซึ่งเปนผลผลิตทางการเกษตรใน
ประเทศไทยมลํีาดับความเปนมาดังนี้ (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน, 2548) 
 

พ.ศ. 2523 ม.ร.ว. เทพฤทธ เทวกุล ไดริเร่ิมโครงการเอทานอล ตอมาในป พ.ศ.2524 
สถาบันวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย สรางโรงงานตนแบบผลิตแอลกอฮอลที่ความ
บริสุทธิ์รอยละ 99.5 ขนาดกาํลังการผลิต 1500 ลิตรตอวัน มูลคาการสรางโรงงานประมาณ 70 ลาน
บาท 
  

พ.ศ. 2528-2530 การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) และ บริษัท สองพลอย จํากัด 
ทดลองน้ํามันผสมพิเศษระหวางเอทานอลกับน้ํามันเบนชินในอัตราสวน 10:90 ในสถานีบริการ 3 
แหง ไดแก สถานีบริการสวัสดิการกรมศุลกากร สถานีบริการสวัสดิการกรมวิชาการเกษตร และ
สถานีบริการ ปตท.สํานักงานใหญ มยีอดจาํหนายรวมเดอืนละ 150,000-200,000 ลิตร แตการ
จําหนายตองหยุดลงในเวลาตอมา เพราะไมสามารถสูราคาได คือราคาน้าํมันเบนซินในขณะนั้น
ราคาลิตรละ 8.50 บาท ในขณะที่ราคาแอลกอฮอลบริสุทธิ์รอยละ 99.5 มีราคาสูงกวา 9 บาทตอลิตร 
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พ.ศ. 2528 เริ่มโครงการโรงกลั่นเชื้อเพลิงทําแกสโซฮอลในโครงการสวนพระองค สวน
จิตรลดา เร่ิมผลิตแอลกอฮอลที่มีความบริสุทธิ์รอยละ 95 โดยมีกําลังการผลิตช่ัวโมงละ 25 ลิตร ซ่ึง
ในขณะนัน้สามารถผลิตแอลกอฮอลบริสุทธิ์รอยละ 91 จากออย และแอลกอฮอลบริสุทธิ์รอยละ 95 
จากกากน้ําตาล โดยกรมสรรพสามิตเปนผูใหการสนับสนุนกากน้ําตาลและบริษัท แสงโสม จํากัด 
ใหการสนับสนุนเครื่องกล่ันแอลกอฮอล ในขณะที่ ปตท. ใหการสนับสนุนงานตดิตาม ศึกษา วิจัย
และพัฒนาตลอดจนสรางสถานีบริการจําหนายน้ํามนัแกสโซฮอลจํานวน 1 สถานีภายในบริเวณ
โครงการสวนพระองค สวนจิตรลดา 
  

พ.ศ. 2530 ปตท. เร่ิมแผนงานศึกษา โครงการลดปริมาณสารตะกัว่ในเบนซิน เนื่องจากสาร
ตะกัว่เปนพษิตอมนุษย ดังนัน้ ปตท. จึงดําเนินงานวิจยัเพือ่หาสารประกอบที่มีออกซิเจเนต
(Oxygenate) มาผสมกับน้ํามันเบนซินทดแทนสารตะกัว่เดิม ซ่ึงทําหนาที่เพิ่มคาออกเทนของน้ํามนั
เบนซินไดเชนเดียวกัน โดยมเีปาหมายทีจ่ะใช Methyl Tertiary Butyl Ether (MTBE) และแอล 
กอฮอล ปตท.ส่ังนําเขาสาร MTBE จากประเทศมาเลเซียเพื่อผสมน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ใน
อัตราสวน 1:9 มีผลทําใหสารตะกั่วลดลงจาก 0.45 กรัมตอลิตร เปน 0.41 กรัมตอลิตร ทําใหลด
ความเปนพษิของสารตะกั่วไดระดับหนึ่ง ผลิตภัณฑของ ปตท. ไดรับความนยิมจากผูบริโภคเพิ่มขึ้น
เนื่องจากมีคาออกเทนที่สูงขึ้นและชวยรักษาสิ่งแวดลอม ทําใหสัดสวนในการตลาดเพิ่มขึ้นจากรอย
ละ 22 เปนรอยละ 25 

  
พ.ศ. 2538 กลุมบริษัทสุราทิพย ชวยปรับปรุงหอกลั่นในสวนจิตรลดาใหมีประสิทธิภาพ

สามารถขยายกําลังการผลิตใหพยีงพอสําหรับการทดลองใชผสมน้ํามันเบนซินโดยมีกําลังผลิต
แอลกอฮอลรอยละ 95 ได 250 ลิตรตอช่ัวโมง ทางดาน ปตท.สรางสถานีบริการ ถังผสม และถังเกบ็
แกสโซฮอลในบริเวณสวนจิตรลดา นอมเกลาฯถวาย พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัว ปตท.รวมกับ
โครงการสวนพระองคฯ ทําการทดสอบการใชแกสโซฮอลภาคสนามกบัรถยนตและถังน้ํามัน
เชื้อเพลิง ปญหาที่พบจากการใชงานแกสโซฮอลไดแก รถยนตสตารทติดยากในตอนเชา มีอาการ
กระตุกและดบับอย จึงทําการวิเคราะหหาสาเหตุและเสนอแนะใหปรับเปลี่ยนความบริสุทธิ์ของ 
เอทานอลทีนํามาผสมจากเดมิรอยละ 95 เปนรอยละ 99.5  โดยขณะนัน้นําเอทานอลที่มีความ
บริสุทธิ์รอยละ 95 ไปกําจัดน้ําที่สถาบันวจิัยวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย 

 
 
 



 

33

พ.ศ. 2540-2545 ปตท. รวมมือกับองคการความรวมมือนานมชาติญี่ปุน หรือ Japan 
International Cooperation Agency (JICA) ทําการศึกษาการใชแกสโซฮอลและในรถยนต โดยทํา
การทดสอบทั้งในหองปฎิบตัิการและภาคสนาม และไดถวายรายงานตอพระบาทสมเด็จพระ
เจาอยูหวั เมื่อเดือนพฤษภาคม พ.ศ .2543 สรุปไดวา 

 
 น้ํามันเบนซินผสมเอทานอล (แกสโซฮอล) เมื่อทดสอบกบัรถจักรยานยนตทั้ง 2 และ 4 
จังหวะโดยใชน้ํามันเบนซินออกเทน 91 ผสมแอลกกอฮอลที่มีความบริสุทธิ์รอยละ 99.5 ในอัตรา 
สวน 90:10 พบวามลพิษไอเสียไดคอนขางมาก อัตราเรงและการประหยัดเชื้อเพลิงดขีึ้นเมื่อทดสอบ
กับรถยนตโดยใชน้ํามนัเบนซินผสมเอทานอลอัตราสวน 92.5: 7.5 และ 85:15 โดยควบคุมใหสมบัติ
เชื้อเพลิงของทุกตัวอยางมีคาใกลเคียงกันมาก เชน มีคาออกเทนประมาณ 95 เปนตน จากการทด 
สอบพบวาการผสมเอทานอลในน้ํามันเบนซินไมกอใหเกิดผลกระทบใดๆตอสมรรถนะการใชงาน
ของเครื่องยนต และมีแนวโนมที่จะชวยลดมลพิษไดคอนขางมาก 
 
 ผลของน้ํามันเบนซินผสมเอทานอลตอระบบเชื้อเพลิงในเครื่องยนต ทํากาทดสอบโดยการ
แชช้ินสวนของวัสดุชนิดเดียวกับที่ใชระบบเชื้อเพลิงในแกสโซฮอลแลววัดความตานทานแรงดึง สี
ของชิ้นสวน ตลอดจนน้ําหนกัและปริมาตร พบวาแกสโซฮอลมีผลตอคุณสมบัติบางประการของ
วัสดุประเภทยางในระบบเชือ้เพลิงมากกวาการเติม MTBE ในขณะเดยีวกันพบวาน้าํมันแกสโซฮอล
ไมมีผลกระทบตอคุณสมบัติของโลหะทดสอบ ยกเวนสีพื้นผิวของทองแดงและทองเหลืองเทานัน้ 
  

พ.ศ. 2543 ปตท. ลงนามบันทึกขอตกลงความรวมมือโครงการพลังงานสะอาด อากาศ
บริสุทธิ์  (Cleanenergy clean air) กับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร (ขสมก.) ในโครงการ
ใชเอทานอลเปนเชื้อเพลิง มพีิธีปลอยรถโดยสารของ ขสมก.จํานวน 6 คัน ในโครงการพลังงาน
สะอาด อากาศบริสุทธิ์โดยใชแอลกอฮอลชนิดรอยละ 95 ผสมกับน้ํามันดีเซลในอัตราสวน 15: 85  
และ ผสมสารอิมัลซิไฟเออร (Emulsifier) เพื่อใหผลิตภณัฑทั้งสองชนิดรวมตัวเขาเปนเนื้อเดยีวกัน
รัฐมนตรีวาการกระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และส่ิงแวดลอม ลงนามบันทึกขอตกลงการ
พัฒนาเอทานอลเปนเชื้อเพลิงทดแทนสําหรับยานพาหนะบริษัท ฟอรดมอเตอร ประเทศสหรัฐ 
อเมริกา 
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 คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบในหลักการโครงการผลิตแอลกอฮอลจากพืชเพื่อใชเปนเชื้อ 
เพลิงตามกระทรวงวิ ทยาศาสตร เทคโนโลยี และส่ิงแวดลอมเสนอ และมอบหมายใหกระทรวง
อุตสาหกรรมรับไปแตงตั้งคณะกรรมการเอทานอลแหงชาติ โดยประกอบดวยผูแทนระดับสูงจาก
หนวยงานทีเ่กีย่วของ เชน กระทรวงการคลัง กรทรวงเกษตร และสหกรณ กระทรวงพาณิชย 
กระทรวงวิทยาศาสตรเทคโนโลยี และส่ิงแวดลอม ทบวงมหาวิทยาลัย สํานักงาน คณะกรรมการ
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน และสํานักงานคณะ 
กรรมการนโยบายพลังแหงชาติ 
  

พ.ศ. 2544 ปตท. ดําเนินการศึกษาวจิัยเร่ืองผลของน้ํามันเบนซินผสมเอทานอลในอัตรา 
สวน 90:10 ตอสมรรถนะและมลพิษรถจักรยานยนตเพือ่ขยายผลการใชงานแกสโซฮอล ผลการ
ทดสอบพบวา เอทานอลมีคาออกเทนสูง  ดงันั้นการผสมเอทานอลในน้าํมันเบนซินเปนการเพิ่มคา
อออกเทน ซ่ึงจะเพิ่มขึน้ตามสัดสวนเอทานอล 
 
 การผสมเอทานอลในน้ํามันเบนซินทําใหอุณหภูมิการกลัน่ที่อัตราการระเหยรอยละ 50 ลด
ต่ําลงมาก และคาความดันไอเพิ่มขึ้น สงผลตอความสามารถในการขับขี่ โดยสามรถติดเครื่องใน 
ขณะเครื่องเยน็ และอุนเครื่องไดดีกวาในขณะที่อาจกอใหเกิดปญหาเรื่องความดันไอในระบบ
เชื้อเพลิง ผลการทดสอบในดานความสามารถในการขับขี่ดานการตอบสนองตอคันเรงในเครื่อง 
ยนตรถจักรยานยนตพบวาไมมีความแตกตางกันระหวางแกสโซฮอลและน้ํามันเบนซิน 
 
 เนื่องจากในเอทานอลมีออกซิเจนเปนองคประกอบโมเลกุล ทําใหความตองการอากาศ
สําหรับการเผาไหมที่สมบรูณสําหรับแกสโซฮอลนอยกวาน้ํามันเบนซนิ หรือกลาวไดวาที่อากาศ
เทา ๆ กัน แกสโซฮอลถูกเผาไหมไดสะอาดกวาน้ํามันเบนซิน จึงสงผลใหปริมาณแกสคารบอน 
มอนอกไซด และปริมาณไฮโดรคารบอนจากมลพิษไอเสยีลดลง และปริมาณแกสคารบอนได 
ออกไซดสูงขึ้น ในขณะที่ปริมาณออกไซดของแกสไนโตรเจนเพิ่มขึน้เนื่องจากเปนการเผาไหมที่มี
อัตราสวนเชื้อเพลิงตออากาศเบาบางกวา ทัง้นี้ไมวาจะทดสอบกับเครื่องยนตส่ีหรือสองจังหวะ 
  

พ.ศ. 2545 คณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติมีมตใินเรื่องแนวทางการสงเสริมและ
สนับสนุนการใชเอทานอลเปนเชื้อเพลิง ซ่ึงรายงานเสนอคณะ รัฐมนตรีเพื่อทราบและถือเปนมติ
คณะรัฐมนตรีตอไปโดยมีมติเห็นดวยกับขอเสนอของคณะกรรมการเอทานอลแหงชาติ และมอบ 
หมายใหคณะกรรมการเอทานอลแหงชาตไิปดําเนนิการใหเกิดผลทางปฎิบัติในประเด็นดังตอไปนี ้
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1.  เห็นชอบในหลักการใหมีการยกเวนการเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตของเอทานอลหนา
โรงงานและภาษีสรรพสามิตในสวนของเอทานอลทีเติมในน้ํามนัแกสโซฮอลตลอดไป 

 
2.  เห็นชอบในหลักการกําหนดราคาจําหนายแกสโซฮอลใหต่ํากวาราคาจําหนายน้าํมัน

เบนซินออกเทน 95 โดยความแตกตางของราคาอยูในระดับต่ํากวา 1 บาทตอลิตร เชน 0.50-0.70 
บาทตอลิตร 

 
3.  เห็นชอบในหลักการใหมีการลดหยอนอัตราเงินสงเขากองทุนน้ํามันเชื้อเพลิงและ

กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงานสําหรับน้ํามันแกสโซฮอล 
 
4.  เห็นชอบในการกําหนดคุณภาพแกสโซฮอลขึ้นเปนการเฉพาะโดยใหมีการตดิตามผล

การใชน้ํามันแกซโซฮอลจากผูใชและผูผลิต รวมทั้งพิจารณาผลกระทบตางๆที่อาจเกดิขึ้นจากการใช
แกสโซฮอล และดําเนนิการทดลองใชแกสโซฮอล และดําเนินการทดลองใชแกสโซฮอลในเชิง
ปฎิบัติและภาคสนามเพิ่มเตมิตามความจําเปน 

 
5.  เห็นชอบนโยบายการยกเลิกการใชสาร MTBE ในน้ํามันเบนซินออกเทน 95 โดยการใช

กลไกดานการตลาดที่ไดกําหนดราคาจําหนายน้ํามันแกสโซฮอลใหต่ํากวาน้ํามันเบนซนิออกเทน 95 
ซ่ึงจะทําใหเกดิการเลิกใช MTBE โดยอัตโนมัติ 

 
6.  เห็นชอบแนวทางการจัดตั้งกองทุนรักษาระดับราคาเอทานอล โดยในปจจุบนัยังไมมี

ความจําเปนทีจ่ะตองจดัตั้งกองทุนฯ แตในอนาคตอาจมีความจําเปน ดังนั้น จึงมอบหมายใหคณะ
กรรม การเอทานอลแหงชาตรัิบไปศึกษาและจัดทํารายละเอียดพรอมขอเสนอเกี่ยวกบัการจัดตั้ง
กองทุนรักษาระดับราคาเอทานอล เพื่อเสนอคณะกรรมการนโยบายพลงังานแหงชาตพิิจารณาตอไป 

 
7.  เห็นชอบนโยบายการสงเสริมใหมีการประชาสัมพันธการใชเอทานอลเปนเชื้อเพลิง เพื่อ

รณรงคใหประชาชนไดรับความรุความเขาใจและรวมกนัใชน้ํามนัเชื้อเพลิงที่มีเอทานอลเปนสวน 
ผสม โดยใหกองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงานสนบัสนุนงบประมาณดังกลาว 

 
8.  เห็นชอบมาตรการสนับสนุนเพิ่มเติม ไดแก  



 

36

นโยบายใหหนวยราชการและรัฐวิสาหกจิตางๆ เตรียมกาํหนดใหรถยนตของหนวยงาน
เลือกใชแกสโซฮอลเปนอันดับแรก 

 
นโยบายการสงเสริมและสนับสนุนใหกลุมอุตสาหกรรมยานยนตและกลุมอุตสาหกรรม

โรงกล่ันน้ํามันปโตรเลียม มีความพรอมทีจะรองรับการผลิตและการใชน้ํามันเชื้อเพลิงที่มีเอทานอล
เปนสวนผสม เชน มาตรการดานสิทธิประโยชนทางภาษ ีเปนตน นโยบายการสงเสริมและสนับ 
สนุนใหมกีารจัดตั้งโรงงานผลิตเอทานอลของผูประกอบการขนาดยอมและขนาดกลาง โดยองคกร
หรือสถาบันเกษตรกรที่มีศักยภาพ เพื่อใหมีแหลงผลิตเชื้อเพลิงจากผลผลิตทางการเกษตรกระจาย
อยูทั่วไปในทองถ่ินตางๆ เชน การสนับสนุนทางการเงนิ โดยการใหสินเชื่อปลอดดอกเบี้ยหรือสิน 
เชื่อดอกเบีย้ต่ํา และการใหความชวยเหลือทางดานเทคนคิจากหนวยงานหรือองคกรของรัฐ เปนตน 

 
คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบใหคณะกรรมการเอทานอลแหงชาติเปนผูพิจารณาขอเสนอการ

ขอตั้งโรงงานผลิตและจําหนายเอทานอลเปนเชื้อเพลิง 
 
คณะกรรมการเอทานอลไดออกประกาศเชญิชวนใหผูสนใจยืน่ขอเสนอโครงการผลิต 

เอทานอลเปนเชื้อเพลิงผลปรากฏวามีผูแสดงความสนใจทีจ่ะลงทุนในโครงการดังกลาวเปนจํานวน
มาก และมีผูทีย่ื่นเอกสารตาง ๆ ครบถวนแลวจํานวน 8 ราย ซ่ึงคณะกรรมการนโยบายพลังงาน
แหงชาตใินคราวประชุมเมื่อวันที่ 30 กรกฎาคม พ.ศ. 2545 และคณะรัฐมนตรีในคราวประชุมเมื่อ
วันที่ 30 กรกฎาคม พ.ศ. 2545 ไดอนุมัติการขอตั้งโรงงานผลิตและจําหนายเอทานอลของผูประ 
กอบการ 8 ราย 
 

เทคโนโลยีการผลิตเอทานอล 
 

 เทคโนโลยีการผลิตเอทานอลไดมีการคนคดิกันมาเปนเวลานานและมกีารปรับปรุงใหดีขึ้น
เร่ือยๆ เพื่อใหเกิดความสะดวกในการผลิตเชน การนําคอมพิวเตอรมาใชในระบบควบคุมกระบวน 
การผลิต อยางไรก็ตามวัตถุประสงคที่สําคัญก็คือ ความพยายามในการลดตนทุนการผลิตและเพิ่ม
ประสิทธิภาพการผลิตเชน การประหยดัพลังงานที่ใชในการผลิต วัตถุดิบ แรงงาน  
 
 เอทานอล (Ethanol) หรือ เอทิลแอลกอฮอล (Ethylalcohol) เปนสารอินทรียที่มีสูตรโมเลกุล 
C2 H5 OH  มีน้ําหนักโมเลกุลเทากับ 46.07 จุดเดือดประมาณ 78 องศาเซลเซียส เปนของเหลวใสไม
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มีสี ติดไฟไดงาย ใหเปลวไฟสีน้ําเงินที่ไมมคีวัน โดยปกตเิอทานอลสามารถรวมตัวกับน้ํา อีเทอร
หรือ คลอไรฟอรมไดทุกสวน เอทานอลถูกนํามาใชประโยชนไดอยางหลากหลายเชน ใชเปนเครื่อง 
ดื่มแอลกอฮอล หรือ คุนเคยกันดกี็คือ เหลา ไวน และเบยีร ใชในอุตสาหกรรมยา ใชเปนตัวทํา
ละลายในผลิตภัณฑอุตสาหกรรมเชน สี แล็กเกอร ยาเคลือบน้ํามันและขี้ผ้ึง (ครีมขัดรองเทา) ไน
โตรเซลลูโลส เรซิล ใชเปนวตัถุดิบในการสังเคราะหสารเคมีและชีวเคมี ใชเปนสารเพิ่มคาออกเทน
ในน้ํามนัเบนซิน ที่เรียกวาแกสโซฮอล ใชผลิตเปนอาหาร เชน น้ําสมสายชู เจลาติน ใชในดานการ 
แพทย เชน ใชเช็ดแผล ใชในอุตสาหรรมเครื่องสําอางค ใชเปนตัวรีเอเจนตในหองปฏิบัติการ และ
อ่ืนๆเปนตน  
 

กระบวนการผลิตเอทานอล 
 

 กระบวนการผลิตเอทานอลสามารถแบงไดเปน 2 วิธี ดังนี้ (สถาบันวิจยัวทิยาศาสตรและ
เทคโนโลยีแหงประเทศไทย, 2548) 
 
 วิธีที่ 1 ไดแก การใชกระบวนการทางเคมีในการสังเคราะหเอทานอล โดยใชเอทิลีน
(Ethylene) เปนวัตถุดิบ เอทานอลที่ไดเชนนี้เรียกวา เอทานอลสังเคราะห (Synthetic ethanol)  
 

  วิธีที่ 2 ไดแก การใชวิธีการทางชีวเคมีเพื่อผลิตเอทานอล โดยใชวัสดุเกษตรที่มีองคประ 
กอบประเภท แปง น้ําตาล หรือ เซลลูโลสเปนวัตถุดิบ เอทานอลที่ไดนี้เรียกวา ไบโอเอทานอล 
(Bio-eathanol)  

 
ในที่นี้ขอกลาวเฉพาะกระบวนการผลิตเอทานอลดวยวิธีการไบโอเอทานอล ซ่ึงมี 4 ขั้น 

ตอนหลักไดแก  1.  ขั้นตอนเตรียมวัสดกุอนการหมัก  2.  ขั้นเตรียมหวัเชื้อและการหมัก  3.  การแยก
เอทานอลและการทําใหบริสุทธิ์ 4. การใชประโยชนจากผลิตภัณฑรองและของเสียจากโรงงานเอทา
นอล 

 
1.  การเตรียมวัสดุกอนการหมัก 
 
ขั้นตอนแรกในกระบวนการผลิตเอทานอล คอืการเตรียมวัตถุดิบกอนการหมัก ซ่ึงมหีลาย

รูปแบบขึ้นอยูกับชนิดของวตัถุดิบที่ใช เชน 
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วัตถุดิบที่สามารถใชเชื้อจุลินทรียและการจัดเตรียมทําไดงาย ไดแก วตัถุดิบที่เปนกาก 
น้ําตาล เพียงเจอืจางดวยน้ําเพือ่ปรับความเขมขนใหเหมาะสม ก็สามารถนําไปหมกัได 
 วัตถุดิบที่ใชไดยากและการจัดเตรียมคอนขางที่จะซับซอน เชน หวัมนัสําปะหลังซ่ึงเปน
วัตถุดิบประเภทแปง หรือ เซลลูโลส วัตถุดิบประเภทเยื่อใย จะตองนํามาผานกระบวนการยอยให
เปนน้ําตาลดวยการใชกรดหรือเอนไซม (น้าํยอย) เพื่อใหอยูในสภาพที่เหมาะสมกอนจะทําการหมัก 
ตอไป  การเปลี่ยนแปงที่มีโครงสรางโมเลกุลใหอยูในรปูโมเลกุลเดี่ยว (ในรูปของกลูโคส) ตองใช
กระบวนการทางเคมีและชีวเคมี กระบวนการที่นิยมใชมี 2 วิธี คือ 
 
 วิธีที่ 1  Acid hydrolysis เปนวิธีการใชกรดยอยแปง 

วิธีที่ 2  Enzymatic hydrolysis เปนวิธีการใชเอนไซมในการยอยแปง 
  

วิธีการใชเอนไซมในการยอยแปงจะเปนทีน่ิยมมากกวา เนื่องจากเปนวธีิการที่สะดวก
ประหยดัตนทนุการผลิต รวมทั้งไมทําลายสิ่งแวดลอม เชน การใชหวัมนัสําปะหลังเปนวัตถุดิบ จะ
ใชเอนไซม 2 ชนิด ไดแก แอลฟา-อะไมเลส ในขั้นตอนที่เรียกวา Liquefaction และกลูโคส-อะไม 
เลสหรือเบตา-อะไมเลส ในขั้นตอนที่เรียกวา Saccharification 
 

2.  การเตรียมหัวเชื้อและการหมัก 
 

2.1  การเตรียมหัวเชื้อ ขัน้ตอนที่สองในกระบวนการผลิตเอทานอลคือข้ันตอนการ
เตรียมหวัเชื้อ (Inoculum) เพือ่ใหไดจุลินทรียที่แข็งแรงและมีปริมาณมากเพียงพอสําหรับการใช
หมัก รวมทั้งตองปราศจากการปนเปอนของเชื้อจุลินทรียอ่ืนๆที่ไมตองการ เมื่อเตรียมหัวเชื้อ
เรียบรอยแลวจึงถายลงไปในถังหมักผสมกับวัตถุดิบ จากนั้นทําการหมักและควบคมุสภาวะการ
หมัก เชน อัตราการใหอากาศ อัตราการกวน คาพีเอช และอุณหภูมิระหวางการหมัก ทั้งนี้ขึ้นอยูกับ
ชนิดการหมกั และชนิดของจุลินทรียที่ใชหมัก  
   

2.2  การหมัก  เมื่อเตรียมวตัถุดิบพรอมแลว นํามาถายลงในถังหมัก วัตถุดิบอาจ
ผานหรือไมผานกระบวนการฆาเชื้อข้ึนอยูกับชนิดของการหมักและวัตถุดิบที่ใชเชน กากน้ําตาล
สามารถนําไปหมักเปนแอลกอฮอลโดยไมตองทําการฆาเชื้อกอนเปนตน  ขั้นตอนการหมักเปน
กระบวนการเปลี่ยนแปลงทางชีวเคมีที่เกดิจากการทํางานของเชื้อยีสตในการเปลี่ยนน้ําตาลกลูโคส 
ภายใสภาพทีป่ราศจากออกซิเจนหรือมีออกซิเจนเพยีงเลก็นอยใหเปนแอลกอฮอล โดยทั่วไปการ
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หมักใชเวลาประมาณ 2-3 วนั เพื่อใหไดแอลกอฮอลที่มีความเขมขนประมาณรอยละ 8-12 โดย
ปริมาตร การหมักแอลกอฮอล แบงออกไดเปน 3 ชนิดไดแก 

 
2.2.1  การหมกัแบบแบทช (Batch fermentation) เปนกระบวนการหมกั

ผลิตภัณฑโดยอาศัยการเติมวตัถุดิบ สารอาหาร และหวัเชือ้ ลงไปในถังเพียงครั้งเดยีวตลอด
กระบวนการ  

 
2.2.2  กระบวนการหมักแบบเฟตแบทช (Fedbatch fermentation) เปน

กระบวนการทีม่ีการเติมวัตถุดิบและสารอาหารลงไปในถงัหมักมากกวา 1 คร้ังขึ้นไป เพื่อใหเชื้อ     
จุลินทรียสามารถใชวัตถุดิบและสารอาหารไดในปริมาณสูง 

 
2.2.3  การหมกัแบบตอเนื่อง (Continuous fermentation) เปนกระบวนการ

หมักที่มีการเตมิวัตถุดิบและสารอาหารเขาไปในถังหมกัและแยกเอาผลิตภัณฑออกมาตลอดเวลาทํา
ใหสามารถผลิตผลิตภัณฑไดสูงสุดในระยะเวลาที่เทากนัเมื่อเปรียบเทียบกับการหมกัทั้งสองชนิดที่
กลาวมา 

2.2.4  อยางไรก็ตามการหมกัแอลกอฮอลในประเทศไทยเชน การผลิตแอล 
กอฮอลเพื่อผลิตสุรา สวนใหญเปนการผลิตแบบแบทซ รวมทั้งการหมกัแอลกอฮอลจากมัน
สําปะหลังดวย 
 

3.  การแยกผลิตภัณฑเอทานอลและการทําใหบริสุทธ์ิ 
 
ขั้นตอนที่สามในกระบวนการผลิตเอทานอลคือการแยกเอทานอลและทําใหบริสุทธิ์ เปน

การแยกเอทานอลที่มีความเขมขนประมาณรอยละ 8-12 โดยปริมาตร ออกจากน้ําหมักหรือน้ําสา 
โดยใชกระบวนการทางเคมี ไดแก กระบวนการกลั่นลําดบัสวนซึ่งสามารถแยกเอทานอลใหได
ความบริสุทธิ์รอยละ 95.6 โดยปริมาตร อยางไรก็ตามการกลั่นที่ความดันบรรยากาศ จะไมสามารถ
ผลิตเอทานอลที่มีความเขมขนสูงกวานีไ้ด เนื่องจากเกิดองคประกอบที่เปนของผสมอะซีโอโทรป
(Azeotropic mixture) หรือของผสมของสารที่จุดเดือดคงที่ แตในการนาํไปใชเพื่อเปนเชื้อเพลิง
จะตองทําใหเอทานอลมีความบริสุทธไมต่ํากวารอยละ 99.5 โดยปริมาตร เอทานอลที่มีความ 
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บริสุทธิ์เชนนี้เรียกวา เอทานอลไรน้ํา (Anhydrous ethanol หรือ Absolute ethanol) ดังนั้นจึงจําเปน 
ตองใชเทคนิคตางๆ มาชวยในการแยกน้ําออกจากแอลกอฮอลที่มีความเขมขนรอยละ 95.6 โดย
ปริมาตร 
  

กรรมวิธีหรือเทคโนโลยีการแยกน้ําเพื่อผลิตแอลกอฮอลไรน้ํา ที่นิยมใชมีอยู 3 วิธีคือ 
  

กระบวนการแยกน้ําดวยวิธีการกลั่นสกัดแยกสารตัวที่สาม (Extractive distillation with the 
third component) เปนวิธีการดั้งเดิมที่ใชกันมานานจนปจจุบันยังนิยมใชกันในเชิงพานิชยอยู แตได
มีการปรับเปลี่ยนสารตัวที่สามจากสารเบนซิน (Benzene) มาใชสารไซโคลเฮกซิน (Cycro-hexane) 
ซ่ึงมีอันตรายนอยกวาแทน 
 
 กระบวนการแยกดวยวิธีเมมเบรน (Membrane pervaporation) 
 
 กระบวนการแยกดวยวิธีการโมเลคูลาชีฟ (Molecularsieve separation) 
  
 4.  กระบวนการใชประโยชนจากผลิตภัณฑรองและของเสียจากโรงงาน
  

ขั้นตอนสุดทายในกระบวนการผลิตเอทานอลคือการใชประโยชนจากผลิตภัณฑรองและ
ของเสียจากโรงงานเอทานอล ในกระบวนการผลิตเอทานอลนั้นนอกจากจะไดเอทานอลที่เปนผลิต 
ภัณฑหลักแลวยังเกิดผลผลิตรองอีกไดแก แกสคารบอนไดออกไซด ฟวเซลออยล และอ่ืนๆ นอก 
จากนีย้ังมีของเสียที่เกิดจากกระบวนการผลิต เชน น้ําเสียจากกระบวนการกลั่น กากที่ออกจากกระ 
บวนการหมักและขั้นตอนการเตรียมวัตถุดิบ เปนตน ของเสียเหลานีห้ากปลอยสูส่ิงแวดลอมจะ
กอใหเกิดมลภาวะ 

 
 ดังนั้นเพื่อชวยรักษาสิ่งแวดลอมและชวยลดตนทุนการผลิต ปจจุบันไดมีการพัฒนา
เทคโนโลยีการใชประโยชนจากผลิภัณฑรองและของเสียขึ้น เชน 
 
 กระบวนการกาํจัดน้ํากากสา โดยการแปรรปูไปเปนปุยชีวภาพ เปนอาหารสัตว และเปน
แกสชีวภาพ 
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 กระบวนการกําจักแกสคารบอนไดออกไซดโดยการทําใหบริสุทธ์ิและแปรรูปไปใชใน
อุสาหกรรมเครื่องทําความเย็น น้ําอัดลม น้ําโซดา น้ําแข็งแหง อุปกรณดับเพลิงเปนตน 
 
 กระบวนการกําจัดฟวเซลออยล โดยการแปรรูปไปใชในอุสาหกรรมผลิตแล็กเกอร ผสมทํา
กาว น้ําหอม ยาฆาแมลง ยาฆาวัชพืช และอ่ืน 
 

การใชเอทานอลไรน้ําเปนเชื้อเพลิง
 

 เอทานอลที่ผลิตไดสามารถนําไปเปนเชื้อเพลิงได 3 รูปแบบ คือ  
 

1.  การใชเปนเชื้อเพลิงโดยตรง ทดแทนน้ํามัน 
2.  ใชในรูปน้ํามันเชื้อเพลิงผสม โดยนําไปผสมกับน้ํามันเบนซินเรียกวา แกสโซฮอล 
3.  ใชเปนสารเติมแตงหรือสารเพิ่มออกเทนเปนการทดแทนสาร MTBE  

 
วัตถุดิบที่ใชผลิตเอทานอล 

 
วัตถุดิบที่ใชผลิตเอทานอลคือ แอลกอฮอลชนิดหนึ่ง จากรูปแบบที่ใชกนัแบบเปนที่รูจัก

ทั่วไปก็คือสุราที่ใชดื่ม สุราแตละชนดิรูปแบบเฉพาะขึน้อยูกับกลิ่น รส ปริมาณแอลกอฮอล (ดีกรี) 
และกระบวนการผลิต เอทานอลที่ใชเปนเชื้อเพลิงก็มีคุณภาพเฉพาะเชนเดียวกับสุราคือตองมี
ปริมาณน้ําไมมากกวารอยละ 0.5 หรือที่เรียกวา แอลกอฮอล 99.5% หรือแอลกอฮอลไรน้ํา 

 
การผลิตเอทานอลเพื่อใชเปนสุราเปนการผลิตโดยใชวัสดุการเกษตรอยูแลวคือ การ น้ําตาล 

ขาว ขาวเหนยีว ฯลฯ ดังนั้นการผลิตเอทานอลจากผลิตผลเกษตรจึงไมใชเร่ืองใหมแตเปนการเพิม่
ศักยภาพการใชผลิตผลเกษตรโดยขยายขอบเขตของวัตถุดิบที่ใชไปสูผลิตผลเกษตรชนิดอื่น คือการ
นําเอาผลิตผลทางการเกษตรอื่นๆ เชน มันสําประหลัง ออย ขาวโพด ขาวฟาง เพื่อใหเกิดประโยชน
และเพิ่มมูลคาผลิตผลเกษตรมากขึ้น และทีสํ่าคญัอีกประการหนึ่งก็คือเพิ่มปริมาณความตองการการ
ใชวัตถุดิบจาผลผลิตทางการเกษตรใหมากขึ้นโดยการนาํไปผลิตเชื้อเพลิงทดแทนการนําไปใชเปน
เฉพาะอาหารหรือแปง เทานั้น 
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วัตถุดิบที่นํามาใชในการผลิตเอทานอลเพือ่ใชเปนเชื้อเพลิงแบงเปน 2 ประภท คือ น้าํตาล 
และ แปง วัตถุดิบประเภทน้ําตาลคือ ออย กากน้ําตาล ขาวฟาง สวนวัตถุดิบประเภทแปงคือ น้ําตาล
และแปง วัตถุดิบประเภทน้ําตาลคือ ออย กากน้ําตาล ขาวฟาง สวนวัตถุดิบประเภทแปงคือ ขาว มัน
สําปะหลัง ขาวโพด มันสัน แปงมัน ในการเลือกวัตถุดิบมีขอควรพิจารณาหลายประการ เชน
ปริมาณวัตถุดบิมีมากพอตลอดป ราคา ผลผลิตเอทานอลตอหนวยวัตถุดิบ ผลได เอทานอลตอหนวย
พื้นที่เพาะปลูก และพลังงานสมดุลของระบบ ดังนัน้ในการผลิตเอทานอลขากผลิตผลเกษตรเพื่อ
นํามาใชเปนเชือ้เพลิงควรมีแผนการจัดสรรวัตถุดิบใหชัดเจน สําหรับเทคโนยีที่สถาบันวิทยาศาสตร
และเทคโนโลยีแหงประเทศไทยใชในโรงงานผลิตเอทานอลตนแบบนั้น มีขอดีทีสามารถเปลี่ยน
วัตถุดิบที่ใชหรือเรียกวา ระบบ Multifeed จึงทําใหไมเกดิปญหาวัตถุดบิขาดแคลนเนือ่งจากฤดูกาล
  

กากน้ําตาล กากน้ําตาลเปนผลพลอยไดจากอุตสาหกรรมน้ําตาล ในการผลิต น้ําตาล 1 ตัน 
จะไดกากน้ําตาลประมาณ 585 กิโลกรัม ปจจุบันกากน้ําตาลที่ผลิตไดมีจํานวนเพยีงพอแกความ
ตองการใชในประเทศ และยงัมีเหลือสงออกตางประเทศทุกป การใชภายในประเทศเปนการนํามา 
ใชวัตถุดิบในการผลิตเอทานอลถึงรอยละ 90 (ในรูปสุรา) สวนที่เหลือนําไปใชประโยชนในกิจการ
อุตสาหกรรมหลายชนิด ไดแก อุตสาหกรรมผงชูรส อาหารสัตว และการผลิตน้ําซีอ๊ิว เปนตน 

 
   กากน้ําตาลมีองคประกอบเปนน้ําตาลมีองคประกอบเปนน้ําตาลประมาณ 50-55% ฉะนั้น
กากน้ําตาลจํานวน 1 ตัน จะสามารถผลิตเปนเอทานอลชนิด 95% ไดประมาณ 280  ลิตร 
 
  กากน้ําตาลเปนวัตถุดิบที่นยิมใชอยางแพรหลายในการผลิตเอทานอล แตกากน้ําตาลเปนผล
พลอยไดจากอตุสาหกรรมน้ําตาล จึงไมอาจเพิ่มปริมาณการผลิตไดอยางอิสระตามตองการ จําเปน 
ตองขึ้นอยูกับปริมาณออย และปริมาณการผลิตน้ําตาลในแตละป การผลิตมีเฉพาะในชวงที่มีการ
หีบออยเทานัน้ ซ่ึงมีระยะเวลาประมาณ 4-6 เดือนตอป ทาํใหมีปญหาในดานการกักน้ําตาลไวใช
ตลอดป  และหากมีการใชกากน้ําตาลนอกฤดูหีบออยเพือ่ผลิตเอทานอลก็จําเปนจะตองพึ่งพลังนอก
ระบบ นอกจากนี้ ราคาของการน้ําตาลยังไมแนนอน ขึน้อยูกับอุปทานของโลก 
 

มันสําปะหลัง มันสําปะหลังเปนพืชที่ปลูกงาย มีความทนทานตอสภาพดินฟาอากาศแหง
แลงไดดีสามารถขึ้นไดในสภาพดนิฟาอากาศทุกชนดิ และเก็บเกีย่วไดตลอดป โดยหากมีราคาดีจะ
ขุดขายไดตั้งแตอายุ 6-7 ปเดอืนขึ้นไป และถาราคาไมดีก็จะสามารถคงไวในดินไดโดยไมมีคาใช 
จาย นอกจากนี้ยังใหผลตอบแทนสูงกวาการปลูกพืชหลายชนิด จึงเปนที่นิยมเพาะปลูกกันมาก มี
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การขยายเนื้อที่เพาะปลูกอยางกวางขวางทัว่ประเทศไทย โดยเฉพาะอยางยิ่งในภาคตะวันออกเฉยีง 
เหนือมันสําประหลังสดจํานวน 1 ตัน จะสามารถผลิตเปนเอทานอล 95% ไดประมาณ 180 ลิตร 
นอกเหนือจากการใชหวัมันสําปะหลังสดแลว ยังสามารถแปรรูปเปนมันแหงเก็บไวใชตลอดป
อยางไรก็ดีมนัสําปะหลังมีขอเสียเปรียบออยอยู 2 ประการ กลาวคือ มันสําประหลังตองการพลังงาน
มากในระบบการผลิตเอทานอล เพราะจําเปนตองเปลี่ยนแปงในมันสาํปะหลังเปนน้าํตาลเสียกอน 
และพลังงานทีใ่ชมาจากภายนอกทั้งหมด ยกเวนจะพิจารณานําลําตนมนัสําปะหลังมาเปนเชื้อเพลิง 
โดย สถาบันวทิยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทยไดทําการวิเคราะหขอมูลข้ันตนเกีย่วกับ
คาความรอนของลําตันมันสําปะหลัง พบวามีคาใกลเคียงกับฟนไมแสม คือ เทากับ 4,350 กิโล
แคลอรีตอกิโลกรัม น้ําหนกัแหง 

 
 การที่สถาบันวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย เลือกใชมนัสําปะหลังเปน
วัตถุดิบในการผลิตเชื้อเพลิงเอทานอล เนื่องจากเปนพืชเศรษฐกิจที่มีความเหมาะสมกวาพืชอ่ืนหลาย
ประการกลาวแลว  นอกจากนั้นยังมีความเหมาะสมในดานการใชประโยชนจากดินที่แหงแลง
ประกอบทั้งชวยแกปญหาผลิตภัณฑมนัสําปะหลังลนตลาดเนื่องจากประเทศไทยถกูจํากดัปริมาณ
การสงออก  ซ่ึงสวนใหญสงไปในรูปของมันเสนและมนัอัดเม็ดสําหรบัเปนอาหารสตัวไปยัง
ประเทศในกลุมสหภาพยุโรปใหนอยลง เพื่อลดผลกระทบมิใหเกษตรตองสูญเสียผลิตผล รายได
ขาดชวงหรือตกต่ํา และลดการวางงานทั้งในภาคการเกษตร อุตสาหกรรม และ พาณชิยกรรม 
 

ออย ออยเปนพืชที่ตองการดินอุดมสมบรณูและฝนตกชกุ  มีจํากดัเฉพาะฤดูการ ซ่ึงมรีะยะ 
เวลาประมาณ 4-5 เดือน เนื่องจากมีขอจํากดัในเรื่องระยะเวลา หากพิจารณานําออยเปนวัตถุดิบจะ
สามารถเดินเครื่องจักรโรงงานไดเฉพาะชวงเวลาการหีบออยเทานั้น ถาพิจารณาดานพลังงานที่ใช
ในระบบการผลิตเอทานอล ออยมีความเหมาะสมกวาวัตถุดิบชนิดอื่นเพราะพลังงานทั้งหมดจะได
จากกรเผาชานออย ออยเปนวัตถุดิบหลักในการผลิตน้ําตาล แตบางครั้งปริมาณความตองการน้ําตาล
ลดลงสงผลกระทบตออุตสาหกรรมออยและน้ําตาลของไทยดวย  ในภาวะที่ราคาน้ําตาลตกต่ําเชนนี้  
จํานวนออยซ่ึงใชในการผลิตน้ําตาลสวนเกนินั้นสามารถนํามาใชผลิตเปนเอทานอลไดเปนอยางดี
ออยจํานวน 1 ตัน จะสามารถผลิตเปนเอทานอล 95% ไดประมาณ 60 ลิตร 
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กําลังการผลติในปจจุบันแกสโซฮอล  
 
เดือนกรกฎาคม 2848 ทางรัฐบาลไดอนุญาตใหตั้งโรงงานผลิตและจําหนายเอทานอลเปน

เชื้อเพลิงจํานวนทั้งส้ิน 24 แหง มีกําลังการผลิตโดยรวม 4,200,000 ลิตรตอวัน โดยมโีรงงานที่เร่ิม
ผลิตแลว 3 แหง มีกําลังผลิต 375,000ลิตรตอวัน (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน, 
2548) สวนโรงงานที่เหลือจะแลวเสร็จทั้งหมดในป 2550 โดยวัตถุดิบที่นํามาใช มีทัง้กากน้ําตาล 
ออย และมันสาํปะหลัง ในปจจุบันมีบริษัทน้ํามัน 3 บริษัทที่จําหนายน้าํมันแกสโซฮอล 95 คือ บาง
จาก ปตท. และเชลล ในขณะที่น้ํามันแกสโซฮอล 91 มีสถานีบริการของบางจาก เทานั้น ที่เปด
จําหนาย โดยในป พ.ศ.2547 ที่ผานมา ประเทศไทยมียอดการจําหนายน้าํมันแกสโซฮอล 45,445,410 
ลิตร ในกรุงเทพมหานครมียอดจําหนาย 37,448,130 ลิตร คิดเปนรอยละ 82.40 ของทั้งประเทศ 

 
ปญหาและอุปสรรคของการผลิตแกสโซฮอล 

 
ปญหาทางดานความผนัผวนของราคาและปริมาณวัตถดุิบ
   

ปญหาที่สําคัญของพืชผลทางการเกษตรคือความไมมีเสถียรภาพทางดานราคา โดยหากป
ใดปริมาณผลผลิตมีมากราคาก็จะถูก แตหากปใดปริมาณผลผลิตตกต่ําจะทําใหพืชเกษตรมีราคาสูง
ทําใหตนทนุการผลิตแอลกอฮอลเพิ่มสูงขึ้นตาม ขณะเดียวกันโรงงานผลิตแอลกอฮอลจากพืช
เกษตรจําเปนตองมีแหลงวตัถุดิบที่แนนอน แตหากปใดผลผลิตในประเทศตกต่ํา ก็จะทําใหมีการ
แยงซ้ือวัตถุดบิจากตลาด หรือถาหากราคาพืชเกษตรในตางประเทศสูงจะมีการเรงสงออกมากก็จะ
สงผลใหวัตถุดิบที่จะใชผลิตแอลกอฮอลขาดแคลนหรอือาจจะตองซือ้วัตถุดิบในราคาที่สูงขึ้น ซ่ึงก็
จะทําใหตนทนุการผลิตสูงขึ้นตามไปดวย 

 
ปญหาทางดานความนยิมของผูใช 

   
โครงการนําแอลกอฮอลจากพืชเกษตรมาผสมกับน้ํามันเบนซินเพื่อใชในรถยนตจะประสบ

ผลสําเร็จหรือไมก็ขึ้นอยูกับความนิยมของผูใช ซ่ึงตองขึ้นอยูกับปจจัยทางดานราคาจําหนายรวมไป
ถึงปจจัยทางดานความสะดวกสบายในการหาสถานที่เติม แตเปนทีน่าสังเกตวาโครงการดังกลาวจะ
ทําใหธุรกิจน้ํามันไดรับผลกระทบเนื่องจากจะทําใหจําหนายน้ํามนัไดลดลง จึงอาจจะไมไดรับความ
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รวมมือจากผูประกอบการน้ํามันเทาที่ควร ซ่ึงจะทําใหเปนอุปสรรคในการกระจายสถานบริการ
พลังงานชนิดนี้ 

 
กรุงเทพมหานครเปนเมืองที่มีประชากรหนาแนนและมกีารใชน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับ

รถยนตที่นั่งสวนบุคคลมากที่สุดในประเทศไทย การที่รัฐบาลพยายามที่จะสนับสนนุใหผูใชรถยนต
สวนบุคคลเปลี่ยนมาใชน้ํามนัแกสโซฮอล ทดแทนน้ํามันเบนซินนั้นจึงไมเปนเรื่องงาย เนื่องจาก
ผูใชรถยนตในกรุงเทพมหานครมีความแตกตาง หลากหลายในเรื่องของพฤติกรรม ทัศนะคติ ยีห่อ
ของรถยนต หรือปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมอื่นๆ ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จึงมุงหวังที่จะ
วิเคราะหหาความสัมพันธระหวางปจจยัตางๆ เหลานี้กับการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลของผูใช
รถยนตสวนบคุคลในกรุงเทพมหานคร เพือ่เปนแนวทางในการสงเสริมการใชน้ํามันแกสโซฮอลใน
อนาคตตอไป 
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บทท่ี4 
 

ผลการศึกษา 
 

ในบทนี้จะแยกการศึกษาเปน 4 สวนดังนี้ สวนแรกอธิบายถึงลักษณะเศรษฐกิจและสังคม
ของผูบริโภคโดยใชวิธีคารอยละเพื่อเปรียบเทียบและวิเคราะหขอมูล สวนที่ 2 เปนขอมูลเกี่ยวกับ
พฤติกรรม ความคิดเห็นของผูบริโภคที่มีตอพลังงานแกสโซฮอล สวนที่ 3เปนการทดสอบ
สมมุติฐานความสัมพันธของตัวแปรตนและตัวแปรตาม ทําการเปรียบเทียบคาที่คํานวณไดกับคาใน
ตารางที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 95 และ 99  และสวนที่ 4 เปนการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการ
ตัดสินใจเติมน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลของผูบริโภคโดยใชแบบจําลองโลจิต แบงกลุมตัวอยาง
ออกเปน 2 กลุมคือกลุมที่ใชและไมใชน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอล 
 

สวนท่ี 1  ลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยางทีทํ่าการศึกษา 
 

จากการศึกษากลุมตัวอยาง 400 ตัวอยาง แบงเปนกลุมตัวอยางผูใชน้ํามันเชื้อเพลิงแกส
โซฮอล 200 ตัวอยาง กลุมตัวอยางที่ไมใชน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอล 200 ตัวอยาง โดยสรุป
รายละเอียดดังนี้ 
    

เพศ จากกลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาโดยรวมพบวา กลุมตัวอยางเปนชาย 246 คน คิดเปน
รอยละ 61.5 เปนหญิง 154 คนคิดเปนรอยละ 38.5 โดยกลุมผูใชน้ํามันแกสโซฮอลแบงเปนเพศชาย
รอยละ 63.5  เพศหญิง รอยละ 36.5 และกลุมที่ไมใชน้ํามันแกสโซฮอลแบงเปนเพศชายรอยละ 59.5 
และเพศหญิงรอยละ 40.5 (ตารางที่ 5) 
  

อายุ โดยรวมพบวาตัวอยางที่ทําการศึกษามีอายุเฉลี่ย 31.61 ป และแบงเปน 3 ระดับ คือ 
กลุมตัวอยางอายุต่ํากวา 30 ปมี 181 คน คิดเปนรอยละ 42.5 กลุมตัวอยางที่มีอายุ 30-40 ป 161 คนคิด
เปนรอยละ 40.25 กลุมตัวอยางที่มีอายุ 40 ปขึ้นไป มี58 คน คิดเปนรอยละ 14.5  โดยกลุมผูใชน้ํามัน
แกสโซฮอลสวนใหญอายุต่ํากวา 30 ปคิดเปนรอยละ 46.0  และกลุมผูที่ไมใชน้ํามันแกสโซฮอลสวน
ใหญอายุต่ํากวา 30 ปคิดเปนรอยละ 44.5 (ตารางที่ 5) 
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ระดับการศึกษา ในการศึกษากลุมตัวอยางไดแบงเปนระดับการศึกษาเปน 3 ระดับคือต่ํา
กวาปริญญาตรี ปริญญาตรี และสูงกวาปริญญาตรี พบวา กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาต่ํากวา
ปริญญาตรี 66 คน คิดเปนรอยละ 16.5 ปริญญาตรี 263 คน คิดเปนรอยละ 65.8 สูงกวาปริญญาตรี 71 
คน คิดเปนรอยละ 13.3 โดยผูบริโภคสวนใหญทั้งที่ใชและไมใชน้ํามันแกสโซฮอลนั้นมีระดับ
การศึกษาในขั้นปริญญาตรี คิดเปนรอยละ 66.0 และ 66.5 ตามลําดับ (ตารางที่ 5) 

 
รายได ในการศึกษากลุมตัวอยางแบงระดับรายไดของกลุมตัวอยางออกเปน 4 ระดับรายได

ต่ํากวา 10000 บาทตอเดือน มี 68 คน คิดเปนรอยละ 17.0 รายได 10,001-20,000 บาทตอเดือน มี 165 
คนคิดเปนรอยละ 41.3 รายได 20,001-30,000 บาท9ตอเดือน มี 76 คน คิดเปนรอยละ 19.0 และกลุม
ตัวอยางที่มีรายได 30,001 ขึ้นมี 91 คน คิดเปนรอยละ 22.8  โดยผูบริโภคที่ใชน้ํามันแกสโซฮอล
สวนใหญมีรายได 10,000-20,000 บาทตอเดือน คิดเปนรอยละ 38.5 และผูบริโภคที่ไมใชน้ํามันแกส
โซฮอลสวนใหญมีรายไดมากกวา 30,000 บาทตอเดือน คิดเปนรอยละ 25.0 (ตารางที่5) 
  

อาชีพ ในการศึกษาของกลุมตัวอยางเปน 6 กลุม คือ รับราชการมี 35 คน คิดเปนรอยละ 8.8  
อาชีพพนักงานรัฐวิสาหกิจมี 8 คน คิดเปนรอยละ 2.0 อาชีพพนักงานบริษัทเอกชน 197 คิดเปนรอย
ละ 49.3  อาชีพ กิจการสวนตัว 96 คน คิดเปนรอยละ 24.0 อาชีพ นักเรียน-นักศึกษา 53 คน คิดเปน
รอยละ 13.3 และอาชีพอ่ืนๆ มี 11 คนคิดเปนรอยละ 2.8 โดยผูบริโภคที่ใชน้ํามันแกสโซฮอลสวน
ใหญประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน คิดเปนรอยละ 52.5 และผูบริโภคที่ไมใชน้ํามันแกส
โซฮอลสวนใหญประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนเชนเดียวกัน คิดเปนรอยละ 46.0 (ตารางที่ 5) 
  

อายุการใชงานของรถยนต อายุใชงานของรถยนตกลุมตัวอยางในการศึกษามีอายุการใช
งานของรถยนตโดยเฉลี่ยมีอายุการใชงาน 5.26 ป แบงอายุการใชงานของรถยนตเปน 3 ระดับคือ 0-
1 ป มี 38 คน คิดเปนรอยละ 18.25 อายุการใชงาน 2-5 ป  มี 205 คน คิดเปนรอยละ 51.25 อายุการใช
งาน 6-10 ป มี 68 คน คิดเปนรอยละ 17 และอายุการใชงานมากกวา 10 ป มี 54 คน คิดเปนรอยละ 
13.5 โดยรถยนตที่มีอายุการใชงานมากที่สุดอายุการใชงาน 12 ป สวนรถยนตที่มีอายุการใชงานนอย
ที่สุดมีอายุการใชงาน 1 ป  โดยผูที่ใชน้ํามันแกสโซฮอลใชรถที่มีอายุการใชงาน 2-5 ปมากที่สุดรอย
ละ 54.5 และผูที่ไมใชน้ํามันแกสโซฮอลใชรถที่มีอายุการใชงาน 2-5 ปมากที่สุดรอยละ 48.0 (ตาราง
ที่ 5) 
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 คาใชจายในการเติมน้ํามันรถยนตเฉล่ียตอเดือน คาใชจายในการเติมน้ํามันรถยนตเฉล่ียตอ
เดือนจากการศึกษากลุมตวัอยางมีคาเฉลี่ยในการเติมน้ํามันรถตอเดือนเทากับ  4,700 บาทตอเดือน 
โดยแบงออกเปน 3 ระดับ คอื นอยกวา 4,000 บาทตอเดือน มี 206 คน คิดเปนรอยละ 51.5 คาน้ํามัน
รถยนต 4,001-6,000 บาทตอเดือน มี 170 คน คิดเปนรอยละ 42.5 และคาน้ํามันรถยนตมากกวา 
6,000 บาทตอเดือน มี  24 คน คิดเปนรอยละ 6  คาใชจายในการเติมน้าํมันรถมากที่สุดคือ 9,000 
บาทตอเดือน นอยที่สุดเทากบั 2,000 บาทตอเดือน โดยที่ทั้งผูบริโภคที่ใชและไมใชน้ํามันแกส
โซฮอลมีระดับคาใชจายในการใชน้ํามันตอเดือน2,000-4,000 มากที่สุด คิดเปนรอยละ 52.0 และ 
51.5 ตามลําดับ (ตารางที่ 5) 

 
ยี่หอรถยนต จากกลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาแบงยี่หอรถเปน 3 กลุม คือ รถยนตญี่ปุนมี 346 

คน คิดเปนรอยละ 86.5 รถยนตยุโรป 54 คัน คิดเปนรอยละ 13.5 และอื่นๆ 0 คัน รอยละ 0 โดยที่ทั้ง
ผูบริโภคที่ใชและไมใชน้ํามันแกสโซฮอลใชรถยนตญี่ปุนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 85 และ 86.5 
(ตารางที่ 5) 

 

ระยะทางท่ีใชในการเดินทางเฉลี่ยตอวัน ระยะทางทีใ่ชในการเดินทางเฉลี่ยตอวันของกลุม
ตัวอยาง เทากบั 4.01 ชม.ตอวัน โดยกลุมตวัอยางทีใ่ชเวลาในการเดินทางโดยรถยนตนอยที่สุดคือ 2 
ชม.ตอวัน รอยละ 18.8 เวลา 3 ชม.ตอวัน 50 คนคิดเปนรอยละ 12.5 เวลา 4 ชม.ตอวนั มี 158 คน คิด
เปนรอยละ 39.5 เวลา 5 ชม.ตอวัน มี 28  คน คิดเปนรอยละ 7   และกลุมตัวอยางทีใ่ชเวลาในการ
เดินทางโดยรถยนตมากที่สุดคือ 6 ชม.ตอวัน รอยละ 22.3 โดยที่ผูบริโภคที่ใชน้ํามนัแกสโซฮอล
สวนใหญใชระยะเวลาในการเดินทาง 4 ชม.ตอวันมากทีสุ่ดคิดเปนรอยละ 38.0และผูบริโภคที่ไมใช
น้ํามันแกสโซฮอลสวนใหญใชระยะเวลาในการเดนิทาง 4 ชม.ตอวันมากที่สุดคิดเปนรอยละ 41.0 
(ตารางที่ 5 ) 
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ตารางที่ 5  สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยางผูใชและไมใชน้ํามันแกสโซฮอล 

 

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม ใชแกสโซฮอล ไมใชแกส
โซฮอล 

รวม 

 คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

1.  เพศ       

     ชาย 127 63.5 119 59.5 246 61.5 

     หญิง 73 36.5 81 40.5 154 38.5 

          รวม 200 100 200 100 400 100 

2.  อายุ       

     ต่ํากวา 30 ป 92 46.0 89 44.5 181 45.25 

     30-40 ป 84 42.0 77 38.5 161 40.25 

     40 ปขึ้นไป 24 12.0 34 17.0 58 14.5 

          รวม 200 100 200 100 400 100 

3.  ระดับการศกึษา       

     ต่ํากวาปรญิญาตรี  30 15.0 36 18.0 66 16.5 

     ปริญญาตรี 132 66.0 131 66.5 263 65.75 

     สูงกวาปรญิญาตรี 38 19.0 33 16.5 71 13.75 

          รวม 200 100 200 100 400 100 
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ตารางที่ 5  (ตอ) 

 

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม ใชแกสโซฮอล ไมใชแกส
โซฮอล 

รวม 

 คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

4.  รายไดตอเดือน       

     ต่ํากวา 10,000  41 20.5 27 13.5 68 17.0 

     10,001-20,000 77 38.5 88 22.0 165 41.25 

     20,001-30,000 41 20.5 35 17.5 76 19.0 

     มากกวา 30,000 41 20.5 50 25.0 91 22.75 

          รวม 200 100 200 100 400 100 

5.  อาชีพ       

     รับราชการ 15 7.5 20 10.0 35 8.75 

     พนักงานรฐัวิสาหกจิ 2 1.0 6 3.0 8 2.0 

     พนักงานบริษัทเอกชน 105 52.5 92 46.0 197 49.25 

     กิจการสวนตัว 45 22.5 51 25.5 96 24.0 

     นิสิต/นักศกึษา 29 14.5 24 12.0 53 13.25 

     อ่ืนๆ  4 2.0 7 3.5 11 2.75 

          รวม  200 100 200 100 400 100 
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ตารางที่ 5  (ตอ) 

 

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม ใชแกสโซฮอล ไมใชแกส
โซฮอล 

รวม 

 คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

6.  อายุการใชงานรถยนต       

     0-1 ป 26 13 47 23.5 73 18.25 

     2-5 ป 109 54.5 96 48 205 51.25 

     6-10 ป 24 12 44 22 68 17 

     10 ปขึ้นไป 41 20.5 41 20.5 54 13.5 

          รวม 200 100 200 100 400 100 

7.  คาใชจายในการเติมน้ํามนั/เดือน       

     2,000-4,000 บาท 104 52 102 51.5 206 51.5 

     4,001-6,000 บาท 91 45.5 79 39.5 170 42.5 

     6,000 บาทขึ้นไป 5 2.5 19 9.5 24 6 

          รวม 200 100 200 100 400 100 
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ตารางที่ 5  (ตอ) 

 

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม ใชแกสโซฮอล ไมใชแกส
โซฮอล 

รวม 

 คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

8.  ยี่หอรถยนต       

     รถญี่ปุน 173 86.5 173 86.5 346 86.5 

     รถยุโรป  27 13.5 27 13.5 54 13.5 

     อ่ืนๆ  0 0 0 0 0 0 

          รวม 200 100 200 100 400 100 

9.  ระยะเวลาในการใชรถยนต/วัน       

     2 ชม. 35 17.5 40 20 75 18.75 

     3 ชม. 23 11.5 27 13.5 50 12.5 

     4 ชม. 76 38 82 41 158 39.5 

     5 ชม. 15 7.5 13 6.5 28 7 

     6 ชม. 51 25.5 38 19 89 22.5 

          รวม 200 100 200 100 400 100 

ที่มา: จากการสํารวจ  
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สวนท่ี 2  ขอมูลเก่ียวกับพฤติกรรม ความคิดเห็นของผูบรโิภคท่ีมีตอพลังงานแกสโซฮอล 

การสัมภาษณกลุมตัวอยาง 400 ตัวอยาง พบวา กลุมตัวอยางที่ทราบวาน้ํามันแกสโซออลคือ
น้ํามันที่เปนสวนผสมระหวางน้ํามันเบนซินและเอทานอลในอัตรา 9:1 มีอยู 353 ตัวอยาง รอยละ 
88.3 สวนกลุมตัวอยางที่ไมทราบมี 47 ตัวอยาง รอยละ 11.8  โดยผูบริโภคที่ใชแกสโซฮอลทราบ
รอยละ 87 และผูบริโภคที่ไมใชแกสโซฮอลทราบรอยละ 89.5 (ตารางที่ 6) 
 
ตารางที่ 6  ความคิดเห็นเกี่ยวกับน้ํามนัแกสโซฮอล 
 

ใชแกสโซฮอล ไมใชแกสโซฮอล รวม ทราบวาแก็สโซฮอลคือน้ํามัน
เบนซินผสมเอทานอล คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

ทราบ 174 87 179 89.5 353 88.3 

ไมทราบ 26 13 21 10.5 47 11.7 

รวม 200 100 200 100 400 100 

ที่มา: จากการสํารวจ 
 
 ในความคิดเห็นของกลุมตัวอยางในเรื่องความสําคัญของพลังงานตอการดํารงชีวิต การ
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจและมีอยางจํากัด การพยายามหาพลังงานทดแทนเปนเรื่องสําคัญและเรงดวน  
ผูบริโภคสวนใหญ เห็นดวย 340 คน คิดเปนรอยละ 85 สวนผูบริโภคที่มีความคิดเห็นเฉยๆมี 60 คน 
คิดเปนรอยละ 15 โดยผูบริโภคที่ใชแกสโซฮอลเห็นดวยรอยละ 81 และผูบริโภคที่ไมใชแกส
โซฮอลเห็นดวยรอยละ 89 (ตารางที่ 7) 
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ตารางที่ 7  ความคิดเห็นของผูบริโภคในเรือ่งความสําคัญเกี่ยวกับพลังงานพลังงาน 
 

ใชแกสโซฮอล ไมใชแกสโซฮอล รวม ความคิดเหน็ในความสําคัญ 

ดานพลังงาน 
คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

เห็นดวย 162 81 178 89 340 85 

เฉยๆ 38 19 22 11 60 15 

รวม 200 100 200 100 400 100 

ที่มา: จากการสํารวจ 
 

ส่ือประชาสัมพันธที่กลุมตัวอยางไดรับรูขาวสารขอมูลเกี่ยวกับน้ํามนัเชื้อเพลิงแกสโซฮอล 
ซ่ึงในแบบสอบถามกลุมตัวอยางสามารถที่จะเลือกตอบไดมากวา 1 ขอ พบวา กลุมตัวอยางที่ทราบ
วามีการจําหนายแกสโซฮอลจากสถานีบริการน้ํามันมี 145  คน รอยละ 36.3 กลุมตัวอยางที่ทราบ
จากวิทย/ุโทรทัศน มี 289 คน รอยละ 72.3 กลุมตัวอยางที่ทราบจากคําแนะนํามี 55 คน รอยละ 13.8 
กลุมตัวอยางทีท่ราบจากหนังสือพิมพ มี 64 คนรอยละ 16.0 กลุมตัวอยางที่ทราบจากสื่ออ่ืนๆมี 14 
คนคิดเปนรอยละ 3.5 โดยทีส่วนใหญทั้งผูบริโภคที่ใชและไมใชน้ํามนัแกสโซฮอลทราบมาจากสื่อ
ประชาสัมพันธวิทยุและโทรทัศน คิดเปนรอยละ 72.5 และ 72 ตามลําดับ (ตารางที่ 8) 
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ตารางที่ 8  ส่ือที่ผูบริโภคทราบวามีการจําหนายน้ํามันแกสโซฮอล 

 

ใชแกสโซฮอล ไมใชแกสโซฮอล รวม ส่ือที่ผูบริโภคทราบวาวามกีาร

จําหนายแกสโซฮอล 
คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

สถานีบริการน้ํามัน 
70 35 75 37.5 145 36.3 

วิทยุ / โทรทัศน     
145 72.5 144 72 289 72.3 

คําแนะนํา    
25 12.5 30 15 55 13.8 

หนังสือพิมพ 
34 17 30 15 64 16.0 

อ่ืน ๆ 
8 4 6 3 14 3.5 

ที่มา: จากการสํารวจ 
 

ราคาที่กลุมตัวอยางคิดวานาจะเหมาะสมโดยแบงเปน 4 ระดับ พบวา กลุมตัวอยางที่คดิวา
น้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลควรจะถูกกวาน้ํามันเบนซิน 50  สตางคตอลิตร มี 12 คน รอยละ 3.0 
กลุมตัวอยางทีค่ิดวาควรถูกกวา  1บาทตอลิตร มี 24 คน รอยละ 6.0 กลุมตัวอยางที่คดิวาควรจะถูก
กวา 1.50บาทตอลิตร มี 172 คน รอยละ 86  กลุมตัวอยางที่คิดวาควรจะถูกกวา 2 บาทตอลิตรขึ้นไป 
มี 192 คน คิดเปนรอยละ 48  โดยเฉลี่ยกลุมตัวอยางคิดวาราคาที่เหมาะสมของน้ํามันเชื้อเพลิงแกส
โซฮอลควรจะถูกกวาน้ํามันเบนซินปกติ 1.2375 บาทตอลิตร โดยทั้งผูบริโภคที่ใชและไมใชน้ํามนั
แกสโซฮอลสวนใหญคิดวาราคาที่เหมาะสมควรถูกกวาน้ํามันเบนซิน 2 บาทตอลิตร คิดเปนรอยละ 
50.5 และ 45.5 ตามลําดับ (ตารางที่ 9) 
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ตารางที่ 9  ราคาจําหนายแกสโซฮอลที่เหมาะสมควรถูกกวาน้ํามนัเบนซินปกต ิ

 

ใชแกสโซฮอล ไมใชแกสโซฮอล รวม ความแตกตางของราคาที่ 

ถูกกวาน้ํามันเบนซิน95 
คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

0.50 บาท 
6 3 6 3 12 0.3 

1  บาท  
7 3.5 17 8.5 24 16 

1.50  บาท 
86 43 86 43 172 86 

2  บาท 
101 50.5 91 45.5 192 43 

รวม  
200 100 200 100 400 100 

ที่มา: จากการสํารวจ 
 

กลุมตัวอยางคิดวาการที่จะทําใหประชาชนหันมาใชน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลมากขึ้น 
ควรที่จะมีการดําเนินการดานการมีประชาสัมพันธโฆษณาและสงเสริมใหประชาชนรูจักและใช มี 
229 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 57.3 กลุมตัวอยางที่คิดวาควรที่จะเพิ่มสถานีบริการน้ํามันใหมากขึ้น
และการจายใหทั่วถึงมี 194 คน คิดเปนรอยละ 48.5 กลุมตัวอยางที่คิดวาควรจะลดราคาลงมี 194 คน 
คิดเปนรอยละ 48 .5 โดยทั้งผูบริโภคที่ใชและไมใชน้ํามันแกสโซฮอลสวนใหญคิดวาควรที่จะมีการ
โฆษณาและประชาสัมพันธใหมากขึ้น คิดเปนรอยละ 58.5 และ 56 ตามลําดับ (ตารางที่ 10) 
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ตารางที่ 10  ความคิดเห็นในการที่จะใหประชาชนหนัมาใชพลังงานน้ํามันแกสโซฮอลแทนน้ํามัน
เบนซิน      

 

ใชแกสโซฮอล ไมใชแกสโซฮอล รวม การดําเนนิการ 
คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

ประชาสัมพันธและโฆษณา 
117 58.5 112 56 229 57.3 

เพิ่มสถานีบริการใหมากขึ้น
และทั่วถึง 89 44.5 105 52.5 194 48.5 
ลดราคาลง 

96 48 98 49 194 48.5 

ที่มา: จากการสํารวจ 
 

กลุมตัวอยางทีเ่ห็นดวยการทีรั่ฐบาลรณรงคใหประชาชนหันมาใชน้ํามนัแกสโซฮอลมี 340 
คน คิดเปนรอยละ  85.0 และเฉยๆ  60 คน คิดเปนรอยละ 15  โดยพบวากลุมตัวอยางเห็นวาการที่
หันมาใชพลังงานเชื้อเพลิงมปีระโยชนในดานการประหยัดเงิน 274 คน รอยละ 65.3 มีประโยชนใน
ดานชวยประหยัดพลังงาน 216 คนรอยละ 54.0  มีประโยชนในดานสงเสริมชวยเหลือราคาผลผลิต
ทาการเกษตรใหมีราคาสูงขึ้น 216 คนรอยละ 54.0  มีประโยชนในดานลดการพึ่งพาพลังงาน
เชื้อเพลิงจากตางชาติ 240 คน รอยละ 60.0 มีประโยชนในดานชวยลดมลพิษทางอากาศ 133 คน 
รอยละ 33.33  โดยทั้งผูบริโภคที่ใชและไมใชน้ํามันแกสโซฮอลสวนใหญคิดวาจะทําใหประหยัด
เงิน คิดเปนรอยละ 61 และ 76 ตามลําดับ (ตารางที่ 11) 
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ตารางที่ 11  ความคิดเห็นวาการเติมน้ํามันแกสโซฮอลจะมีประโยชนดาน 
   

ใชแกสโซฮอล ไมใชแกสโซฮอล รวม ประโยชน 
คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

ประหยดัเงิน 
122 61 152 76 247 65.3 

ชวยชาติประหยัดพลังงาน 
120 60 141 70.5 216 54.0 

สงเสริมราคาผลิตผลทาง
การเกษตร 106 53 110 55 216 54.0 

ลดการนําเขาพลังงาน
เชื้อเพลิง 109 54.5 131 65.5 240 60.0 
ชวยลดมลพษิทางอากาศ 

65 32.5 68 34 133 33.33 

ที่มา: จากการสํารวจ 
 
ปญหาที่กลุมตวัอยางพบในการเติมน้ํามันเชือ้เพลิงแกสโซฮอลที่พบคือ สถานีบริการที่มี

น้ํามันแกสโซฮอลยังมีนอยและหายากมี 260 คน รอยละ 65.0 ปญหาปริมาณน้ํามันไมเพียงพอตอ
การบริโภคมี 106  คน รอยละ 26.5 ปญหาที่ยังมีความไมเขาใจเกี่ยวกับแกสโซฮอลที่เพียงพอมี 233 
คน รอยละ  58.3 และปญหาเกี่ยวกับเครื่องยนต 58 คน รอยละ 14.5 โดยผูบริโภคที่ใชน้ํามันแกส
โซฮอลมีปญหาที่กังวลในการที่จะใชแกสโซฮอลสวนใหญเรื่องความเขาใจเกีย่วกับแกสโซฮอล คิด
เปนรอยละ 69 และผูบริโภคที่ไมใชน้ํามันแกสโซฮอลมีปญหาที่กังวลในการที่จะใชแกสโซฮอล
สวนใหญเรื่องสถานีบริการนอย หายาก คิดเปนรอยละ 73 (ตารางที่ 12) 
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ตารางที่ 12  ปญหาที่กังวลในการที่จะใชแกสโซฮอล 
 

ใชแกสโซฮอล ไมใชแกสโซฮอล รวม ปญหา 
คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

สถานีบริการนอย/หายาก 
114 57 146 73 260 65.0 

ปริมาณน้ํามันไมเพียงพอตอ
การบริโภค 50 25 56 25.5 106 26.5 
ความเขาใจเกีย่วกับแกส
โซฮอล 138 69 95 47.5 233 58.3 
ปญหาเกี่ยวกับรถ 

45 22 13 65 58 14.5 

ที่มา: จากการสํารวจ 
 

กลุมตัวอยางมีขอคิดเห็นและเสนอแนะในการเติมน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอล พบวา กลุม
ตัวอยางเสนอแนะใหเพิ่มสถานีบริการน้ํามันแกสโซฮอลใหมากขึ้นมี 255 คน รอยละ 74.3 
เสนอแนะใหควรมีการโฆษณาประชาสัมพันธใหมากขึ้น 255 คน รอยละ63.8 เสนอแนะให
สนับสนุนใหประเทศไทยมีอุตสาหกรรมน้ํามันเปนของตนเอง 167 คน รอยละ 41.8 เสนอแนะให
ควบคุมราคาถูกกวาน้ํามันประเภทอื่นรอยละ 60.5 เสนอแนะใหเพิ่มปริมาณการผลิต 87 คน รอยละ 
21.8 และเสนอแนะใหสงเสริม/สนับสนุนในการนําวัตถุดิบจากภาคการเกษตรเพื่อใชเปนสวนผสม
สําหรับผลิแกสโซฮอล 129 คน คิดเปนรอยละ 32.3 (ตารางที่ 13) 
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ตารางที่ 13  ความคิดเห็น/แนะนําเพิ่มเติมตอการใชนํามนัแกสโซฮอล 
 

ใชแกสโซฮอล ไมใชแกสโซฮอล รวม ความคิดเหน็ 
คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 

 เพิ่มสถานีบริการน้ํามันแกส
โซฮอล 136 68 161 80.5 297 74.3 
ประชาสัมพันธมากขึ้น 

133 6.5 122 61 255 63.8 
สนับสนุนใหประเทศมี
อุตสาหกรรมน้ํามัน 76 38 91 45.5 167 41.8 
ควบคุมราคาใหถูกกวา
น้ํามันเชื้อเพลิงประเภทอื่น 120 60 98 49 218 54.5 
สรางความมั่นใจในคุณภาพ
ของผลิตภัณฑ 138 69 104 52 242 60.5 
เพิ่มปริมาณการผลิตน้ํามัน
ใหมากขึน้ 40 20 47 23.5 87 21.8 
สนับสนุนวัตถุดิบจากภาค
เกษตร 62 31 67 33.5 129 32.3 

ที่มา: จากการสํารวจ 
 

ความรูท่ัวไปเก่ียวกับการใชน้ํามันแกสโซฮอล 
 

จากการศึกษาพบวากลุมตวัอยางทราบวาน้ํามันแกสโซฮอล มีคุณสมบัติไมตางจากน้ํามัน
เบนซินมี 238 คน คิดเปนรอยละ 71.0 ทราบวาน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลเปนน้ํามันผสมระหวาง
น้ํามันเบนซินกับเอทานอล 290 คน คิดเปนรอยละ 72.5 ทราบวาน้ํามันแกสโซฮอลใชไดกับรถยนต
ระบบหัวฉดีทกุยี่หอ 251 คนคิดเปนรอยละ 62.8 ทราบวาน้ํามันแกสโซฮอลสามารุเปลี่ยนมาเติม
แทนน้ํามนัเบนซิลไดเลยโดยไมตองปรบัแตงเครื่องยนต 298 คน คิดเปนรอยละ 74.5 ทราบวาน้ํามัน
เชื้อเพลิงแกสโซฮอลชวยลดการนําเขาพลังงานจากตางชาติไดถึงรอยละ 10 มี 271 คน คิดเปนรอย
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ละ 67.8  ทราบวาน้ํามันแกสโซฮอลเปนนมันสวนผสมของเอทานอลที่ไดจากพืชผลทางเกษตรเชน
ออย มันสําปะหลัง 311 คิดเปนรอยละ 77.8  ทราบวา น้ํามันแกสโซฮอล ชวยยกระดบัประสิทธิภาพ
การผลิต คุณภาพและราคาพชืผลทางการเกษตรในประเทศ 302 คนคิดเปนรอย 75.5 ทราบวาน้ํามัน
แกสโซฮอลชวยแกปญหาสนิคาเกษตรตลาดได 266 คน คิดเปนรอยละ  66.5 และทราบวาน้ํามัน
แกสโซฮอลชวยลดมลพษิทางอากาศไดเนือ่งจากมีการเผาไหมที่สมบรูณ 267 คน คิดเปนรอยละ 
66.8 (ตารางที่ 14)   
 

ตารางที่ 14  ความรูทั่วไปเกีย่วกับแกสโซฮอล 

 

ใชแกสโซฮอล ไมใชแกสโซฮอล รวม 
ทราบวาแกสโซฮอล 

คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 
มีคุณสมบัติไมแตกตางจาก
น้ํามันเบนซิน 125 75 159 79.5 284 71.0 
เปนน้ํามันผสมระหวางเบนซิน
กับเอทานอล 134 67 156 70 290 72.5 
ใชไดกับรถยนตระบบหัวฉีดได
ทุกยี่หอ 109 54.5 142 71 251 62.8 
สามารถเปลี่ยนจากเบนซินมา
เติมไดเลย 131 65.5 167 83.5 298 74.5 
ชวยลดการนําเขาเชื้อเพลิงจาก
ตางประเทศไดถึง 10% 124 62 147 73.5 271 67.8 
มีสวนผสมของเอทานอลที่ผลิต
จากพืช 158 79 153 76.5 311 77.8 
ชวยยกระดับประสิทธิภาพการ
ผลิต คุณภาพ และราคาพืชผล
ทางการเกษตรในประเทศ 148 74 154 77 302 75.5 
ชวยแกปญหาสินคาเกษตรลน
ตลาดและราคาตกต่ํา 133 66.5 133 66.5 266 66.5 
ชวยลดมลพิษทางอากาศ
เนื่องจากมีการเผาไหมที่สมบูรณ
ของเอทานอล 134 67 133 66.5 267 66.8 

ที่มา: จากการสํารวจ 
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สวนท่ี 3  ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอพฤติกรรมการเติมน้ํามนัเชื้อเพลิงแกสโซฮอล 
 
 ในสวนนี้เปนการทดสอบความเปนอิสระตอกันของตัวแปรโดยการทดสอบสมมติฐานวา
ปจจัยทางดานเศรษฐกิจและสังคมของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบุคคลไมมีความสัมพันธกับการใช
แกสโซฮอล 
 

การทดสอบสมมติฐานกรณทีี่ 1 เพศของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบุคคล ไมมีความ 
สัมพันธกับการตัดสินใจใชแกสโซฮอล  

 
จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวา เพศของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบุคคล ไมมีความ 

สัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ดังแสดง
รายละเอียดในตารางที่ 15 

 
การทดสอบสมมติฐานกรณทีี่ 2 อายุของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบุคคลไมมีความสัมพันธ 

กับการตัดสินใจใชแกสโซฮอล  
 
จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวา อายุของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบุคคล ไมมี

ความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ดังแสดง
รายละเอียดในตารางที่ 15 

 
การทดสอบสมมติฐานกรณทีี่ 3 ระดับการศึกษาของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบุคคลไมมี

ความสัมพันธกับการตัดสินใจใชแกสโซฮอล  
  
จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวา ระดับการศึกษาของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบคุคล มี

ความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.1 ดังแสดง
รายละเอียดในตารางที่ 15 

 
การทดสอบสมมติฐานกรณทีี่ 4 ระดับรายไดของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบุคคล ไมมี

ความสัมพันธ กับการตัดสินใจใชแกสโซฮอล  
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จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวา ระดับรายไดของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบุคคลไมมี
ความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ดังแสดง
รายละเอียดในตารางที่ 15 

 
การทดสอบสมมติฐานกรณทีี่ 5 อาชีพที่ของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบุคคลไมมีความ 

สัมพันธกับการตัดสินใจใชแกสโซฮอล  
  
ผลการทดสอบสมมติฐานพบวา อาชีพของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบคุคลไมมีความ 

สัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ดังแสดง
รายละเอียดในตารางที่ 15 

 
การทดสอบสมมติฐานกรณทีี่ 6 อายุการใชงานรถยนตของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบุคคล 

ไมมีความสัมพันธ กับการตดัสินใจใชแกสโซฮอล  
 
จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวา อายุการใชงานของรถยนตไมมีความสัมพันธกบัการ

ตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ดังแสดงรายละเอยีดในตารางที่ 
15 

 
การทดสอบสมมติฐานกรณทีี่ 7 คาใชจายในการใชน้ํามนัของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวน

บุคคล ไมมีความสัมพันธ กับการตัดสินใจใชแกสโซฮอล  
จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวาคาใชจายในการใชน้าํมันมีความสมัพันธกับการ

ตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 ดังแสดงรายละเอยีดในตารางที่ 
15 

 
การทดสอบสมมติฐานกรณทีี่ 8 ความคิดเห็นดานความแตกตางระหวางราคาน้ํามันเบนซิน 

95 กับราคาน้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบุคคล ไมมีความสัมพันธ กับการ
ตัดสินใจใชแกสโซฮอล  
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จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวาความคิดเห็นดานราคาที่แตกตางกนั มีความสัมพนัธกับ
การตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.1 ดังแสดงรายละเอียดใน 
ตารางที่ 15 
 

การทดสอบสมมติฐานกรณทีี่ 9 ระยะเวลาในการใชรถยนตของผูบริโภคที่ใชรถยนตสวน
บุคคล ไมมีความสัมพันธ กับการตัดสินใจใชแกสโซฮอล  
 

จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวาระยะเวลาในการใชรถยนตในแตละวัน ไมมี
ความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ดังแสดง
รายละเอียดในตารางที่ 15 

 
การทดสอบสมมติฐานกรณทีี่ 10 ความคิดเห็นในเรื่องความสําคัญดานพลังงานของ

ผูบริโภคที่ใชรถยนตสวนบคุคล ไมมีความสัมพันธ กับการตัดสินใจใชแกสโซฮอล  
 
จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวา ความคิดเห็นในเรื่องความสําคัญดานพลังงานมี

ความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ดังแสดง
รายละเอียดในตารางที่ 15 

 
โดยสรุปแลวในการหาความสัมพนัธระหวางปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมกับการใชน้ํามัน

แกสโซฮอลพบวา ระดับการศึกษา คาใชจายในการเติมน้าํมันรถยนต ความแตกตางดานราคา
ระหวางน้ํามันเบนซิน 95 กับน้ํามันแกสโซฮอลและความคิดเห็นถึงในเรื่องความสําคัญของพลัง 
งานมีความสัมพันธกันกับการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอล  
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ตารางที่ 15  เปรียบเทียบการเติมน้ํามันเชือ้เพลิงแกสโซฮอลของผูบริโภคที่มีปจจยัทางดาน
เศรษฐกิจและสังคมที่ตางกัน 

 

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม ใชแกส
โซฮอล 

ไมใช
แกส
โซฮอล 

รวม df 2χ  
ระดับ
ความมี
นัยสําคัญ 

 คน คน คน    

1.  เพศ    1 0.67 0.411 

     ชาย 127 119 246    

     หญิง 73 81 154    

          รวม 200 200 400    

2.  อายุ    2 3.05 0.38 

     ต่ํากวา 30 ป 92 89 181    

     30-40 ป 84 77 161    

     40 ปขึ้นไป 24 34 58    

          รวม 200 200 400    

3.  ระดับการศกึษา    2 3.014 0.082* 

     ต่ํากวาปรญิญาตรี 30 36 66    

     ปริญญาตรี 132 131 263    

     สูงกวาปรญิญาตรี 38 33 71    

          รวม 200 200 400    
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ตารางที่ 15  (ตอ) 

 

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม ใชแกส
โซฮอล 

ไมใช
แกส
โซฮอล 

รวม df 2χ  
ระดับ
ความมี
นัยสําคัญ 

 คน คน คน    

4.  รายไดตอเดือน    3 4.97 0.17 

     ต่ํากวา 10,000 41 27 68    

     10,001-20,000 77 88 165    

     20,001-30,000 41 35 76    

     มากกวา 30,000 41 50 91    

          รวม 200 200 400    

5.  อาชีพ    5 5.23 0.38 

     รับราชการ 15 20 35    

     พนักงานรฐัวิสาหกจิ 2 6 8    

     พนักงานบริษัทเอกชน 105 92 197    

     กิจการสวนตัว 45 51 96    

     นิสิต/นักศกึษา 29 24 53    

     อ่ืนๆ 4 7 11    

          รวม 200 200 400    
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ตารางที่ 15  (ตอ) 

 

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม ใชแกส
โซฮอล 

ไมใช
แกส
โซฮอล 

รวม df 2χ  
ระดับ
ความมี
นัยสําคัญ 

 คน คน คน    

6.  อายุการใชงานรถยนต    3 1.925 0.588 

     0-1  ป 26 47 73    

     2-5  ป 109 96 205    

     6-10  ป 24 44 68    

     10  ปขึ้นไป 41 41 54    

          รวม 200 200 400    

7.  คาใชจายในการเติมน้ํามนั/เดือน    2 9.75 0.008*** 

     2,000-4,000  บาท 104 102 206    

     4,001-6,000  บาท 91 79 170    

     6,000 บาทขึ้นไป 5 19 24    

          รวม 200 200 400    
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ตารางที่ 15  (ตอ) 

 

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม ใชแกส
โซฮอล 

ไมใช
แกส
โซฮอล 

รวม df 2χ  
ระดับ
ความมี
นัยสําคัญ 

 คน คน คน    

8.  ความแตกตางดานราคากับเบนซิน    3 6.24 0.1* 

     0.50 บาท 6 6 12    

     1 บาท 7 17 24    

     1.50 บาท 86 86 172    

     2 บาท 101 91 192    

          รวม 200 200 400    

9.  ระยะเวลาในการใชรถยนต/วัน    4 2.92 0.57 

     2 ชม. 35 40 75    

     3 ชม. 23 27 50    

     4 ชม. 76 82 158    

     5 ชม. 15 13 28    

     6 ชม. 51 38 89    

          รวม 200 200 400    
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ตารางที่ 15  (ตอ) 

 

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม ใชแกส
โซฮอล 

ไมใช
แกส
โซฮอล 

 

รวม 

 

df 

 

2χ  

ระดับ
ความมี
นัยสําคัญ 

 คน คน คน    

10.  ความคิดเห็นในเรื่องความสําคัญ
ของพลังงาน    1 5.02 0.025** 

     เห็นดวย 162 178 340    

     เฉยๆ 38 22 60    

รวม 200 200 400    
หมายเหตุ :  *   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.10 
                   **  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05                    
                  *** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
ที่มา: จากการคํานวณ 
 
สวนท่ี 4  เปนการศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเติมน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลของผูบริโภค 

  
ในสวนนี้จะอธิบายผลการวิเคราะหปจจยัทีม่ีผลตอการตัดสินใจใชน้ํามนัแกสโซฮอลของ

ผูบริโภคและการกะประมาณสมการในรปูแบบจําลองโลจิต ดวยวิธี Maximum likelihood estimate  
 
ในการศึกษาปจจัยที่คาดวาจะมีผลตอการตอการตัดสินใจใชแกสโซฮอลจะใชแบบจําลอง 

โลจิต (Logit model) เพื่อหาความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม ซ่ึงตัวแปรอิสระที่
ใชในการวิเคราะหคือ เพศ อายุ ระดับการศกึษา ระดับรายได อาชีพ อายกุารใชงานของรถยนต 
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คาใชจายคาน้าํมันตอเดือน ระยะเวลาในการใชรถในแตละวนั ความเหน็ดานราคา และความ
ตระหนกัในเรื่องพลังงาน  สวนตวัแปรตามคือ โอกาสที่ผูบริโภคจะใชน้ํามันแกสโซฮอล ซ่ึงมีสอง
กรณีคือ ใชกับไมใชน้ํามันแกสโซฮอล 

 
จากผลการวิเคราะหแบบจําลองโลจิตดังกลาวไดทําการตดัตัวแปรบางตวัที่มีนยัสําคัญทาง

สถิติที่ระดับความเชื่อมั่นต่ํากวารอยละ 95 แลวคงไวเฉพาะตัวแปรอิสระที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับความเชือ่มั่นไมต่ํากวารอยละ 95 คือ ความแตกตางระหวางราคาน้ํามันเบนซินกับน้ํามันแกส
โซฮอล อายุใชงานรถ คาน้ํามันรถ และความคิดเห็นในเรื่องความสําคัญดานพลังงาน ดังรายละเอียด
ตอไปนี ้
 
สมการความสัมพันธระหวาง โอกาสที่ผูบริโภคจะใชแกสโซฮอลกับตัวแปรที่สําคัญคือ 
 

iiiii XXXXZ 44332211 ββββα ++++=  
 
ตัวแปรตาม 
 Z   หมายถึง   โอกาสที่ผูบริโภคจะใชน้ํามนัแกสโซฮอล 
 Pi   =   1   หมายถึง ผูบริโภคที่ใชน้ํามันแกสโซฮอล 
 Pi  =   0   หมายถึง ผูบริโภคที่ไมใชน้ํามันแกสโซฮอล 
 
ตัวแปรอิสระ 
 X1i   คือ ความแตกตางดานราคา (บาทตอลิตร) 
 X2i   คือ อายุใชงานรถ (ป) 
 X3i   คือ คาน้ํามันรถ (บาทตอเดือน) 
 X4i   คือ ความคิดเห็นในเรื่องความสําคัญดานพลังงาน (ตวัแปรหุน) 

1 คือเห็นดวย 
0 คือเฉยๆ 
 

โดยที่ =iZ   ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
− i

i

P
P

1
log  
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เมื่อ       Pi   =   1   หมายถึง ผูบริโภคที่ใชน้าํมันแกสโซฮอล 
  Pi  =   0   หมายถึง ผูบริโภคที่ไมใชน้ํามันแกสโซฮอล 
 

ผลการวิเคราะหสมการแบบจําลองโลจิตแสดงไดในตารางที่ 16 ซ่ึงผลการวิเคราะหพบวา
ปจจัยที่มีผลตอความนาจะเปนในการตัดสินใจใชแกสโซฮอลคือ ความแตกตางดานราคาระหวาง
น้ํามันเบนซินกับน้ํามันแกสโซฮอล  อายุการใชงานของรถยนต คาใชจายคาน้ํามันตอเดือน และ
ความตระหนักในเรื่องพลังงาน โดยที่ตัวแปรอายุการใชงานของรถยนตนั้นมีความสัมพันธไปใน
ทิศทางตรงกันขามกับความนาจะเปนในการตัดสินใจใชแกสโซฮอลของผูบริโภค อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 สวนตัวแปรความเห็นดานราคา คาใชจายในการเติมน้ํามัน
รถยนตและความตระหนักในเรื่องความสําคัญของพลังงานนั้น มีความสัมพันธไปในทิศทาง
เดียวกันกับความนาจะเปนในการตัดสินใจใชแกสโซฮอลของผูบริโภค อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 99 และ95 ตามลําดับ 

 
ผลของสมการพบวา ตวัแปรความแตกตางดานราคาของน้ํามันเบนซินกับน้ํามันแกส

โซฮอล ผลของสมการพบวาหากราคาแกสโซฮอลถูกกวาน้ํามันเบนซินปกติมากขึ้น กจ็ะทําให
โอกาสที่ผูบริโภคมีโอกาสที่จะตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากเหน็ความแตก 
ตางดานราคาที่ชัดเจนและมองวาราคาที่ถูกกวาเปนแรงจูงใจในการเลอืกเติมน้ํามันแกสโซฮอล  ตัว
แปรอายุการใชงานของรถยนตของผูบริโภคมีความสัมพันธไปในทิศทางตรงกันขามกับโอกาสที่
ตัดสินใจใชพลังงานแกสโซฮอล นั่นหมายความวาการที่รถยนตของผูบริโภคมีอายุการใชงานนอย
จะมีโอกาสในการตัดสินใจใชแกสโซฮอลเพิ่มมากขึ้น เนือ่งจากความมัน่ใจในผลกระทบอันเกิดจาก
การใชน้ํามันแกสโซฮอลและจากการที่ผูผลิตรถยนตหลายยีห่ออกมาใหการรับรองวารถยนตรุน
ใหมๆ สามารถใชน้ํามันแกสโซฮอลไดโดยไมตองปรบัแตงเครื่องยนต ตรงกันขามกับผูบริโภคที่
รถยนตมีอายุการใชงานมากก็มีจะโอกาศในการตัดสินใจใชน้ํามนัแกสโซฮอลนอยลงเนื่องจาก
ความไมมั่นใจในดนผลกระทบจากการใชน้ํามันแกสโซฮอลนั่นเอง  ตวัแปรคาใชจายในการใช
น้ํามันรถยนตในแตละเดือนของผูบริโภค  การที่คาใชจายในการใชน้ํามันในแตละเดอืนเพิ่มขึ้นกจ็ะ
ทําใหโอกาศในการตัดสินใจใชพลังงานแกสโซฮอลเพิ่มขึ้นดวย เนื่องจากคาใชจายในการใชน้ํามัน
นั้นหากจายมากขึ้นแตปริมาณเทาเดิมก็จะเปนแรงจูงใจในการใชแกสโซฮอลเพิ่มขึ้น และตัวแปร
สุดทายคือ ความคิดเห็นในเรื่องความสําคัญของพลังงานวา พลังงานมีสวนสําคัญในการดํารงชีวติ
และขับเคลื่อนเศรษฐกิจ จําเปนอยางยิ่งทีจ่ะตองจัดหาพลังงานในรูปแบบอื่นๆมาทดแทนน้ํามัน
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เบนซิน ผลของสมการพบวาการที่ผูบริโภคเห็นดวยวาพลังงานเปนเรื่องจําเปนและควรที่จะสงเสริม
สนับสนุนการใชน้ํามันแกสโซฮอลนั้น จะทําใหมีโอกาศที่ผูบริโภคจะใชแกสโซฮอล   
 
ตารางที่ 16  ผลการวิเคราะหแบบจําลองโลจิต 
 

Variables Coefficient z-value ระดับความมี
นัยสําคัญ 

ความแตกตางดานราคา (X1i) 1.6469 7.3585 0.0000*** 
อายุใชงานรถ (X2i) -0.2027 -4.1634 0.0000*** 
คาน้ํามันรถ (X3i) 0.0004 3.1055 0.0019 ** 
ความคิดเหน็ในเรื่องพลังงาน (X4i) 0.6144 1.9249 0.0542  * 
Constant -3.3225 -5.8480 0.0000*** 
หมายเหตุ : *   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.10 
                  **  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
     *** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
ที่มา: จากการคํานวณ 

 
ความนาจะเปน (Probability) ที่ผูบริโภคจะตัดสินใจใชแกสโซฮอล สามารถคํานวณไดจาก

สมการขางตน โดยการนําเอาคาเฉลี่ยของตัวแปร ความแตกตางดานราคา อายุการใชงานของรถ 
คาใชจายในการใชน้ํามันและความคิดเหน็ในเรื่องความสาํคัญของพลังงานที่มีผลตอการตัดสินใจใช
น้ํามันแกสโซฮอลในตารางที่ 17 แทนคาลงในสมการไดดังนี ้
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ตารางที่ 17  คาต่ําสุด  คาสูงสุด และคาเฉลี่ยของปจจยัเวลาในการใชรถ ความแตกตางดานราคา อายุ
การใชงานของรถ คาใชจายในการใชน้ํามนัและความคิดเห็นในเรื่องความสําคัญของ
พลังงานที่มีผลตอการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลของผูบริโภคในกรุงเทพมหานคร 

 
รายการ จํานวนตัวอยาง คาต่ําสุด คาสูงสุด คาเฉลี่ย 

ความแตกตางดานราคา (X1i) 400 0.5 2.5 1.4101 
อายุใชงานรถ (X2i) 400 1 12 5.2610 
คาน้ํามันรถ (X3i) 400 2000 9000 4700 
ความคิดเหน็เรื่องพลังงาน (X4i) 400 0 1 0.8500 
ที่มา: จากการคํานวณ 

 
        Zi    =  -3.3225  +  1.6469X1i  -  0.2027X2i  +  0.0004X3i  +  0.6144X4i 

 =  -3.3225  +  1.6469(1.4101)  -  0.2027(5.2610)  +  0.0004(4700)  +  0.6144(1) 

 =  0.4278 
 
ดังนั้นความนาจะเปนที่ผูบริโภคจะตดัสินใจเติมน้ํามันแกสโซฮอลคือ 
 

Pi  =  
e Zi−+1
1    

Pi   =  
e 4278.01
1
−+

 

                 =   0.6053 
 

หมายความวา หากทําการพจิารณาจากคาเฉลี่ยของตัวแปรขางตนแลว จะทําใหผูบริโภคมี
โอกาศที่จะใชน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอล 0.6053 หรือ รอยละ 60.53 
  

เมื่อพิจารณาผลกระทบสวนเพิ่ม (Marginal effect) จากปจจัยตางๆที่มีผลตอการตัดสินใจใช
น้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลของผูบริโภคโดยหลักการพจิารณาผลกระทบสวนเพิ่มคอื จะพิจารณาคา
อนุพันธบางสวนของความนาจะเปนวาปจจัยที่พิจารณาอยูนั้นสงผลตอความนาจะเปนในการ
ตัดสินใจใชน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลเพิ่มขึ้นหรืลดลงซึ่งคํานวณไดดังนี้ 
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จาก   Zi    =  -3.3225  +  1.6469X1i  -  0.2027X2i  +  0.0004X3i  +  0.6144X4i 

 
 

แทนคาตัวแปรเพื่อคํานวณหา Marginal effect  ซ่ึงคาที่แทนคาลงไปของตัวแปรแตละตัว
นั้นจะพิจารณาจากคาเฉลี่ย จากขอมูลพบวา ความคิดเหน็เรื่องราคาที่ถูกกวาน้ํามันเบนซินปกติ
เทากับ 1.4175 บาทตอลิตร อายุการใชงานของรถยนตเทากับ 5.26 ป  คาใชจายในการใชน้ํามันตอ
เติมเทากับ 4700 บาทตอเดือน และความตระหนกัในเรื่องความสําคัญของการประหยดัพลังงานเปน
ตัวแปรหุนเทากับ 1 โดยหลักการพิจารณาผลกระทบสวนเพิ่มคือ จะพจิารณา จะไดคา Zi = 0.4278  
และจะไดคา  Pi  =  0.6053 
 
จาก  Marginal effect   =   ( ) kii

ki

i PP
X
P

β−=
∂
∂

1  

 
 

ทําใหความนาจะเปนของการใชน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลเนื่องมาจากความแตกตางของ
ราคาน้ํามันเบนซินปกติกับราคาน้ํามันแกสโซฮอล เทากับ   

 
   ( ) 1

1

1 βii
i

i PP
X
P

−=
∂
∂  

  =  0.6053(1-0.6053)(1.6469) 
                            =  0.3934 
 

หมายความวาหากความแตกตางระหวางราคาน้ํามันเบนซนิกับราคาน้ํามนัแกสโซฮอล
เพิ่มขึ้น 1 บาท จะทําใหผูบริโภคมีโอกาสตัดสินใจใชน้ํามนัเชื้อเพลิงแกสโซฮอลเพิ่มขึ้นรอยละ 
39.34 
 

ความนาจะเปนของการใชน้าํมันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลเนื่องมาจากอายกุารใชงานของ
รถยนต เทากบั  

 
   ( ) 2

2

1 βii
i

i PP
X
P

−=
∂
∂  
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  =  0.6053(1-0.6053)(-0.2027) 
                            =  -0.0484 
 

หมายความวาหากรถยนตของผูบริโภคมีอายุการใชงานเพิ่มขึ้น 1 ป จะทําใหผูบริโภคมี
โอกาสการตัดสินใจใชน้ํามนัเชื้อเพลิงแกสโซฮอลลดลงรอยละ 4.84 
 

ความนาจะเปนของการใชน้าํมันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลเนื่องมาจากคาใชจายในการเตมิ
น้ํามันรถยนตตอเดือน เทากบั 

 
   ( ) 3
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i PP
X
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−=
∂
∂  

  =  0.6053(1-0.6053)(0.0004) 
                            =  0.000095 
 

หมายความวาหากคาใชจายในการใชน้ํามนัรถยนตของผูบริโภคเพิ่มขึ้น 100 บาท จะทําให
ผูบริโภคมีโอกาสการตัดสินใจใชน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลเพิ่มขึ้นรอยละ 0.95  

 
ความนาจะเปนของการใชน้าํมันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลเนื่องมาจากความคิดเห็นในเรือ่ง

ความสําคัญพลังงานกับการดํารงชีวิต เทากับ 
   ( ) 4

4

1 βii
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i PP
X
P

−=
∂
∂  

=  0.6053(1-0.6053)(0.6144)              
               =  0.1467 
 
หมายความวาหากผูบริโภคมีความคิดเหน็วาพลังงานมีความสําคัญตอการดํารงชีวิตและ

การขับเคลื่อนเศรษฐกิจแลวจะทําใหผูบริโภคมีโอกาสการตัดสินใจใชน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอล
เพิ่มขึ้นรอยละ 14.67 
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โดยสรุปแลวในบทนี้ไดทําการวิเคราะหปจจัยตางๆ ที่มีความสัมพันธกบัการตัดสินใจใช
น้ํามันแกสโซฮอล 2 วิธี คือวิธีการทดสอบคาไคสแควรและวิธีการใชแบบจําลองโลจิต 

 
ผลการวิเคราะหสมมติฐานความสัมพันธระหวางปจจยัทางเศรษฐกิจและสังคมกับการใช

น้ํามันแกสโซฮอลจากการทดสอบคาไคสแควรพบวา ระดับการศกึษา คาใชจายในการเติมน้ํามัน
รถยนต ความแตกตางดานราคาระหวางน้ํามันเบนซินปกติกับน้ํามันแกสโซฮอลและความคดิเหน็
ถึงในเรื่องความสําคัญของพลัง งานตอการดํารงชีวิตและการขับเคลื่อนเศรษฐกิจนั้นมคีวามสัมพันธ
กันกับการตัดสินใจใชน้ํามนัแกสโซฮอล สวนปจจยัเพศ อายุ รายไดตอเดือนอาชีพ อายุการใชงาน
ของรถยนต และระยะเวลาในการใชรถแตละวันนั้นไมมคีวามสัมพันธกับการใชน้ํามนัแกสโซฮอล 
ในสวนของการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการใชน้ํามันแกสโซฮอลโดยแบบจําลองโลจิตนั้น ใหผล
การวเิคราะหที่แตกตางจากการวิเคราะหความสัมพันธแบบใชคาสถิติไคสแควร ซ่ึงผลการวิเคราะห
โดยใชแบบจําลองโลจิตพบวา อายกุารใชงานของรถยนตมีความสัมพนัธไปในทิศทางตรงกันขาม
กับความนาจะเปนในการใช สวนปจจยัความแตกตางดานราคาน้ํามันเบนซินกับน้ํามนัแกสโซฮอล 
คาใชจายในการใชน้ํามันและความคิดเหน็ในเรื่องความสาํคัญของพลังงานนั้น มีความสัมพันธไป
ในทิศทางเดยีวกันกับความนาจะเปนในการใชน้ํามันแกสโซฮอล 
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บทท่ี 5 
 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 
 ในการศึกษาเรือ่งการตัดสินใจใชน้ํามนัแกสโซฮอลของผูบริโภคที่ใชรถยนตใน
กรุงเทพมหานครมีคร้ังนี้มีวัตถุประสงคเพื่อทราบถึงสภาพทั่วไปของน้าํมันแกสโซฮอล รวมทั้ง
ศึกษาปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชน้ํามนัแกสโซฮอลของผูบริโภค
กลุมตัวอยางเพื่อมุงสงเสริม สนับสนุนใหผูบริโภคมีการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอลเพิ่มมากขึ้น
โดยขอมูลปฐมภูมิไดจากการสําภาษณผูบริโภคที่ใชรถยนตในกรุงเทพมหานครจํานวน 400 
ตัวอยาง 

 
สภาพทั่วไปทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาพบวา สวนใหญเปน

เพศชายรอยละ 61.5 อายุเฉลี่ย 31.61 ป และต่ํากวา 30 ปคิดเปนรอยละ 42.5 ระดับการศึกษาสวน
ใหญจบการศึกษาระดับปริญญาตรี คิดเปนรอยละ 65.8  สวนใหญมีรายไดรายได 10,00-20,000 
บาท/เดือนคิดเปนรอยละ 41.25ประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนรอยละ 49.25 อายุใชงานของ
รถยนตกลุมตัวอยางในการศึกษามีอายุการใชงานของรถยนตโดยเฉลี่ยมีอายุการใชงาน 5.26 ป มี
คาเฉลี่ยในการเติมน้ํามันรถตอเดือนเทากับ 4,700 บาทตอเดือน และระยะทางที่ใชในการเดินทาง
เฉล่ียตอวันของกลุมตัวอยาง เทากับ 4.01 ชม.ตอวัน   

 
สําหรับกลุมตัวอยางที่ใชน้ํามันแกสโซฮอลนั้นพบวาสวนใหญเปนเพศชายรอยละ 63.5 

อายุต่ํากวา 30 ปคิดเปนรอยละ 46.0 ระดับการศึกษาสวนใหญจบการศึกษาระดับปริญญาตรี คิดเปน
รอยละ 66.0  สวนใหญมีรายไดรายได 10,00-20,000 บาท/เดือนคิดเปนรอยละ 38.5 ประกอบอาชีพ
พนักงานบริษัทเอกชนรอยละ 52.5 อายุใชงานของรถยนตกลุมตัวอยางในการศึกษามีอายุการใชงาน
ของรถยนตสวนใหญ 2-5 ป สวนใหญมีคามีคาใชจายในการเติมน้ํามันรถตอเดือน 2,000-4,000 บาท
ตอเดือนคิดเปนรอยละ 52.0 และระยะทางที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยตอวันของกลุมตัวอยาง สวน
ใหญ 4 ช่ัวโมงขึ้นไปคิดเปนรอยละ 38.0  
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 สวนกลุมตัวอยางที่ไมใชน้ํามันแกสโซฮอลนั้นพบวาสวนใหญเปนเพศชายรอยละ 59.5 
อายุต่ํากวา 30 ปคิดเปนรอยละ 44.5 ระดับการศึกษาสวนใหญจบการศึกษาระดับปริญญาตรี คิดเปน
รอยละ 66.5  สวนใหญมีรายไดรายไดมากกวา 30,000 บาทตอเดือนคิดเปนรอยละ 25.0ประกอบ
อาชีพพนักงานบริษัทเอกชนรอยละ 46.5 อายุใชงานของรถยนตกลุมตัวอยางในการศึกษามีอายุการ
ใชงานของรถยนตสวนใหญ 2-5 ป สวนใหญมีคามีคาใชจายในการเติมน้ํามันรถตอเดือน 2,000-
4,000 บาทตอเดือนคิดเปนรอยละ 51.5 และระยะทางที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยตอวันของกลุม
ตัวอยาง สวนใหญ 4 ช่ัวโมงขึ้นไปคิดเปนรอยละ 41.0 

 
ในเรื่องความคิดเห็นของผูบริโภคที่มีตอน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลในดานความสําคัญ ส่ือ

ประชาสัมพันธ ความแตกตางดานราคาระหวางน้ํามันเบนซินกับน้ํามนัแกศโซฮอล ขอเสนอแนะ
ของผูบริโภคพบวา 

 

กลุมตัวอยางตอบคําถามในเรื่องของพลังงานที่วาพลังงานมีความสําคัญในการดํารงชีวิต 
การขับเคลื่อนเศรษฐกิจและมีอยางจํากัด การพยายามหาพลังงานทดแทนเปนเรื่องสําคัญและ
เรงดวนเห็นดวยรอยละ85 ในดานสื่อประชาสัมพันธที่กลุมตัวอยางไดรับรูขาวสารขอมูลเกี่ยวกับ
น้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลนั้นพบวา กลุมตัวอยางที่ทราบวามีการจําหนายแกสโซฮอลจากสถานี
บริการน้ํามันรอยละ 36.3 ทราบจากวิทยุ/โทรทัศน รอยละ 72.3 ทราบจากคําแนะนํามีรอยละ 13.8 
ทราบจากหนังสือพิมพรอยละ 16.0 ราคาที่กลุมตัวอยางคิดวานาจะสมพบวา กลุมตัวอยางที่คิดวา
น้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลควรจะถูกกวาน้ํามันเบนซินปกติ 1.50 บาท/ลิตร มีมากที่สุดคิดเปนรอย
ละ 42  กลุมตัวอยางคิดวาการที่จะทําใหประชาชนหันมาใชน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลมากขึ้น ควร
ที่จะมีการดําเนินการดานการมีประชาสัมพันธโฆษณารอยละ 57.3 ในดานปญหานั้นจํานวนสถานี
และหัวจายเปนปญหาที่พบมากที่สุดเปนรอยละ 65 ดานขอเสนอแนะพบวา กลุมตัวอยางเสนอแนะ
ใหเพิ่มสถานีบริการน้ํามันแกสโซฮอลใหมากขึ้นมีรอยละ 74.3 เสนอแนะใหควรมีการโฆษณา
ประชาสัมพันธใหมากขึ้นรอยละ 63 ในดานความรูความเขาใจเกี่ยวกับแกสโซฮอลพบวากลุม
ตัวอยางมีความรูความเขาใจเปนอยางดี 

 

ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของตัวแปรอิสระที่คาดวาจะมคีวามสัมพันธกับ
การใชน้ํามันแกสโซฮอลนั้น พบวา 
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ระดับการศึกษา คาใชจายในการเติมน้ํามันรถยนต ความแตกตางดานราคาระหวางน้ํามัน
เบนซินปกติกับน้ํามันแกสโซฮอลและความคิดเห็นถึงในเรื่องความสําคัญของพลังงานตอการ
ดํารงชีวิตและการขับเคลื่อนเศรษฐกิจนั้นมีความสัมพันธกันกับการใชน้ํามันแกสโซฮอล สวนปจจัย
เพศ อายุ รายไดตอเดือนอาชีพ อายุการใชงานของรถยนต และระยะเวลาในการใชรถแตละวันนั้น
ไมมีความสัมพันธกับการใชน้ํามันแกสโซฮอล 

 
จากการวิเคราะหปจจัยที่มผีลตอการตัดสินใจใชแกสโซฮอลโดยใชแบบจําลองโลจิตนั้น 

พบวา 
 

ปจจัยที่มผีลตอการตัดสินใจเติมน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลคือ อายุการใชงานของรถยนต 
ซ่ึงมีความสัมพันธไปในทิศทางตรงกันขามกับความนาจะเปนในการใชน้ํามนแกสโซฮอล และ 
ปจจัยความแตกตางดานราคาระหวางน้ํามนัเบนซินกับน้าํมันแกสโซฮอล คาใชจายในการเติมน้ํามนั
ในแตละเดือน ความคิดเหน็ในเรื่องความสาํคัญของพลังงานที่มีผลตอการดํารงชีวิตและการขับ 
เคล่ือนเศรษฐกิจ มีความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกนักบัความนาจะเปนในการใชน้ํามันเชื้อเพลิง
แกสโซฮอล โดยหากผูบริโภคมีอายุการใชงานรถยนตเทากับ 5.2610 ป (คาเฉลี่ย) มีความคิดเห็น
ดานราคาวาควรถูกกวาน้ํามนัเบนซินปกตลิิตรละ 1.4101 บาท (คาเฉลี่ย) มีคาใชจายในการเติม
น้ํามันรถยนตเดือนละ 4,700 บาท (คาเฉลี่ย) และมีความคดิเห็นในเรื่องความสําคัญของพลังงาน
แลว จะทําใหผูบริโภคมีโอกาศที่จะเติมน้าํมันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลเพิ่มขึ้นเทากับรอยละ 60.53 และ
เมื่อพิจารณาผลกระทบสวนเพิ่ม (Marginal effect) จากปจจัยตางๆที่สงผลตอการตัดสินใจเติมน้าํมนั
เชื้อเพลิงแกสโซฮอลของกลุมตัวอยางพบวา หากรถยนตของผูบริโภคมีอายุการใชงานเพิ่มขึ้น 1 ป 
จะทําใหผูบริโภคมีโอกาสการตัดสินใจเติมน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลลดลงรอยละ 4.84 หากความ
แตกตางราคาน้ํามันแกสโซฮอลน้ํามันเบนซินเพิ่มขึ้น 1 บาท จะทําใหผูบริโภคมีโอกาสตัดสินใจ
เติมน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลเพิ่มขึ้นรอยละ 39.34 หากคาใชจายในการเติมน้ํามันรถยนตของ
ผูบริโภคเพิ่มขึ้น 100 บาท จะทําใหผูบริโภคมีโอกาสการตัดสินใจเติมน้าํมันเชื้อเพลิงแกสโซฮอล
เพิ่มขึ้นรอยละ 0.95 และหากผูบริโภคมีความคิดเห็นเรื่องความสําคัญของการประหยดัพลังงานแลว
จะทําใหผูบริโภคมีโอกาสการตัดสินใจเติมน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลเพิ่มขึ้นรอยละ 14.67 
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ขอเสนอแนะ 
 

จาการศึกษาเรื่องปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชน้ํามันแกสโซฮอล ผูวิจัยมีขอ 
เสนอแนะบางประการ คาดวาจะเปนประโยชนตอหนวยงานที่เกีย่วของ และผูที่สนใจจะศกึษาครั้ง
ตอไป ดังตอไปนี้ 

 
ขอเสนอแนะสําหรับหนวยงานที่เกีย่วของ 
 
1.  จากผลการศึกษา โดยรวมพบวากลุมตวัอยางสวนใหญนั้นทราบวาน้ํามันแกสโซฮอลคือ

น้ํามันที่มีสวนผสมของวัตถุดิบจากพืชที่ผลิตในประเทศและกลุมตวัอยางสวนใหญก็เห็นดวยใน
เร่ืองความสําคัญดานพลังงานวาเปนสิ่งจําเปนและควรที่จะจดัหาพลังงานรูปแบบอื่นๆมาทดแทน
พลังงานรูปแบบเดิมแตก็ยังมีกลุมตัวอยางจํานวนหนึ่งไมใชน้ํามันแกสโซฮอล และในผลการศึกษา
ยังพบวารถยนตของผูบริโภคสวนใหญเปนรุนใหมๆเทานั้นที่ใชน้าํมันแกสโซฮอลทั้งนี้อาจเปน
เพราะความไมมั่นใจ ความกงัวลในเรื่องผลกระทบอันจะเกิดจากการใชน้ํามันแกสโซฮอล ดังนั้น
หนวยงานทีเ่กีย่วของควรทีจ่ะเขามาสรางความมั่นใจ ใหความรูความเขาใจ และการรบัประกัน
ผลกระทบจากการใชน้ํามันแกสโซฮอลใหมากขึ้น 

 
 2.  ในเรื่องความแตกตางของราคาน้ํามันเบนซินกับน้ํามนัแกสโซฮอลนั้นพบวา หากราคามี
ความแตกตางกันมากขึ้นแลวจะทําใหผูบริโภคใชน้ํามันแกสโซฮอลเพิ่มมากขึ้น ในอนาคตรฐับาล
ควรสรางโรงงานผลิตเอทานอลใหไดตามเปาหมายและมกีารผลิตที่พอเพียง จะทําใหตนทุนในการ
ผลิตเอทานอลลดลง และสรางความแตกตางดานราคาของน้ํามันเบนซินกับน้ํามันแกสโซฮอลได
มากขึ้นดวย เปนอีกหนทางหนึ่งที่สามารถกระตุนใหผูบริโภคนิยมใชน้ํามันแกสโซฮอลเพิ่มมากขึ้น  

 
3.  คาใชจายในการใชน้ํามนัรถยนตตอเดือน จากผลการศึกษาพบวาหากผูบริโภคมี

คาใชจายในการใชน้ําในเพิ่มขึ้นแลวจะทําใหผูบริโภคหันมาใชน้ํามันแกสโซฮอลเพิ่มมากขึ้นแตมี
ผูบริโภคสวนหนึ่งที่มีคาใชจายในการใชน้ํามันที่สูงมากแตกไ็มใชแกสโซฮอล จากผลการศึกษายงั
พบวาผูบริโภคที่เห็นดวยในเรื่องความสําคัญของพลังงานวามีความสําคัญตอการดํารงชีวิตและ
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจจะใชน้ํามันแกสโซฮอล หนวยงานทีเ่กี่ยวของควรที่จะเขามากระตุน และ สราง
ความตระหนกัในเรื่องความสําคัญของพลังงานใหแกผูบริโภค โดยการใหความรู สรางจิตสํานึกใน
เร่ืองความสําคัญของพลังงานใหมากขึ้น เพื่อใหผูบริโภคหันมาใชน้ํามันแกสโซฮอลใหมากขึ้น  
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4.  จากการศึกษาจะเห็นไดวา หากมีการเกบ็ภาษแีอลกอฮอลที่ผลิตจากพืชเกษตรจะทาํให
ตนทุนการผลิตเอทานอลสูง ดังนั้นเพื่อใหโครงการสงเสริม สนับสนุนการใชแกสโซฮอล ภาครัฐ
ควรตองเขามาชวยเหลือดวยการลดหยอนภาษหีรือยกเวนภาษกีารผลิตแอลกอฮอลจากพืชเกษตรที่
ผลิตเพื่อนํามาใชเปนพลังงานแกสโซฮอลโดยเฉพาะ รวมไปถึงการใหสิทธิประโยชนอ่ืนๆอาทิ ภาษี
การคา ภาษีเครื่องจักร โดยการจัดใหธุรกจิประเภทนี้ไดรับการสงเสริมการลงทุนจากภาครัฐดวย 

 
 ในการสงเสริม สนับสนุนใหผูบริโภคหันมานิยมใชน้ํามนัแกสโซฮอลใหมากขึน้นั้น ใน
ระยะสั้นหนวยงานที่เกี่ยวของควรกระตุนใหผูบริโภคเหน็ถึงความแตกตางดานราคา คาใชจายใน
การใชน้ํามันทีถู่กกวา และสรางความมั่นใจในเรื่องผลกระทบอันอาจจะเกิดจากการใชน้ํามันแกส
โซฮอล สวนในระยะยาวควรสรางใหผูบริโภคมีความตระหนกัในเรื่องความสําคัญดานพลังงาน 
การรวมมือรวมใจประหยดัพลังงาน ช้ีใหเห็นถึงประโยชนในการใชน้าํมันแกสโซฮอลที่จะเกิดขึน้
ทั้งทางตรงกับตัวผูบริโภคเองและทางออมที่จะเกิดกับเกษตรกร ประเทศชาติ และ สังคม  
 
ขอเสนอแนะสําหรับการศึกษาในครั้งตอไป 

 
1.  ควรทําการศึกษาในตางจงัหวัดที่มแีกสโซฮอลจําหนายเพราะปจจยัทางเศรษฐกิจและ

สังคมจะมีความแตกตางกันกับผูบริโภคในกรุงเทพมหานคร 
  

2.  ควรทําการศึกษาถึงพลังงานทดแทนรูปแบบอื่นๆนอกเหนือจากพลังงานแกสโซฮอล
เชน ไบโอดีเซล กาซธรรมชาติ เปนตน 
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แบบสอบถาม 
 
ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตดัสินใจใชแกสโซฮอลของผูบริโภคในกรงุเทพมหานคร 
ใชประกอบการทําวิทยานิพนธของนิสติปริญญาโท เศรษฐศาสตรเกษตร 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

ทานเติมน้ํามันแกสโซฮอลเปนประจําหรือไม 
(     )  เติม                                 (     )  ไมเตมิ 

 
ขอมูลท่ัวไป 
   1.  เพศ          (     )  ชาย                 (     )  หญิง 
   2.  อายุ .........................................  ป 
   3.  ระดับการศึกษา      (     )  ต่ํากวาปริญญาตรี         (     )  ปริญญาตรี      (     )  สูงกวาปริญญาตรี 
   4.  อาชีพ   (     )  รับราชการ               (     ) พนักงานรัฐวิสาหกจิ       (      )  พนักงานบริษัทเอกชน  
                      (     )  กจิการสวนตวั         (     )  นิสิต/นักศกึษา                 (     )  อ่ืน ๆ 
   5.  รายไดตอเดือน   (     )  ต่ํากวา 10,000 บาท          (     ) 10,001-20,000 บาท    
                                     (     )  20,001-30,000บาท          (     )  สุงกวา 30,001 บาท 
   6.  อายุการใชงานของรถยนต……………………..ป   
   7.  ยี่หอรถยนตที่ใชงานอยู         (     ) รถญี่ปุนยี่หอ.......................  (     ) รถยุโรปยี่หอ................... 
   8.  คาน้ํามันในการเติมเฉลี่ยตอเดือน.......................................บาท 

 9.ทานใชเวลาเดินทางโดยรถยนตเฉล่ียวันละ...........................ช่ัวโมง 
     
ความคิดเห็นที่มีตอน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลของทาน 

1. ทานทราบหรอืไมวาน้ํามนัเชื้อเพลิงแกสโซฮอลคืออะไร 
        (     )  ทราบ            (     )  ไมทราบ 

2.    ทานทราบจากสื่อประชาสัมพันธใดวามีการจําหนายน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอล 
     (     )  สถานีบริการน้ํามนั    (     )  วิทยุ / โทรทัศน    (     )  คําแนะนํา    
     (     )  หนังสือพิมพ              (     )  อ่ืน ๆ 
3.ทานคิดวาราคาน้ํามันเชื้อเพลิงแกสโซฮอลควรที่จะถูกกวาน้ํามนัเบนซินปกติราคาลิตรละเทาใด 
    .................................บาท 
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    4.ทานใหความสําคัญกับการเติมน้ํามันจากพลังงานทดแทนเพราะเห็นวาแกสโซฮอลชวยชาติ
ประหยดัพลังงาน ชวยเกษตรกรและทําใหทานประหยัดคาใชจาย 
        (     ) เหน็ดวย                      (     ) เฉยๆ 
      
5. ทานคิดวาในการที่จะใหประชาชนหนัมาใชพลังงานเชื้อเพลิงแกสโซฮอลแทนเชื้อเพลิงเบนซิน     
ควร  ที่จะตองดําเนินการอยางไร 

(     )  มีประชาสัมพันธโฆษณาและสงเสรมิใหประชาชนรูจักและใช 
(     )  เพิ่มสถานีบริการใหมากขึ้นและทัว่ถึง 
(     )  ลดราคาลง 
(    )  อ่ืนๆ.................................. 
6.ทานเห็นดวยกับนโยบายรฐับาลที่รณรงคใหเปลี่ยนมาใชน้ํามันแกสโซฮอลแทนน้ํามัน
เบนซินหรือไม 
   (    )  เหน็ดวย                (     )  ไมเหน็ดวย          (     )  เฉย ๆ 
กรณเีห็นดวยทานคิดวาการเติมน้ํามันแกสโซฮอลจะมีประโยชนดานใดบาง (ตอบไดมากกวา
หนึ่งขอ) 
   (     )  ประหยัดเงิน 
   (     )  ชวยชาติประหยดัพลังงาน 
   (     )  สงเสริม ชวยเหลือราคาผลิตผลทางการเกษตรใหมีราคาสูงขึ้น 
   (     )  ลดการนําเขาพลังงานเชื้อเพลิงจากตางประเทศ 
   (     )  ชวยลดมลพิษทางอากาศ 
   (     )  อ่ืนๆ..................................................... 
       7.ปญหาที่พบจากการใชแกสโซฮอลมีอะไรบางใดบาง (ตอบไดมากกวาหนึ่งขอ) 

           (     )  สถานีบริการนอย/หายาก 
        (     )  ปริมาณน้ํามันไมเพียงพอตอการบริโภค 
        (     )  ยังมีความเขาใจเกี่ยวกับแกสโซฮอลไมเพียงพอ 
        (     )  ปญหาเกี่ยวกับรถ ระบุ............................................... 
        (     )  อ่ืน ๆ ......................................... 
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  8. ขอคิดเห็น/แนะนําเพิ่มเตมิตอการใชนํามันแกสโซฮอลเปนพลังงานทดแทนใดบาง (ตอบได
มากกวาหนึ่งขอ) 

           (     )  เพิ่มสถานีบริการน้ํามันแกสโซฮอลครอบคลุมทุกพื้นที ่
        (     )  ควรมีการประชาสัมพันธมากขึ้น 
        (     )  สนบัสนุนใหประเทศไทยมีอุตสาหกรรมน้ํามนัเปนของตนเอง 
        (     )  ควบคุมราคาใหถูกกวาน้ํามันเชือ้เพลิงประเภทอื่น 
        (     )  สรางความมั่นใจในคุณภาพของผลิตภัณฑ 
        (     )  เพิม่ปริมาณน้ํามนั 
        (     )  สงเสริม/สนับสนุนวัตถุดิบจากภาคเกษตรกรเพื่อใชเปนสวนผสมสําหรับแกสโซฮอล 

   (     )  อ่ืน ๆ...................................................... 
 

 
ความรูท่ัวไปเก่ียวกับน้ํามันแกสโซออล 
 

ทานทราบหรือไมวาน้ํามันแกสโซฮอล....... ทราบ ไมทราบ 
มีคุณสมบัติไมแตกตางจากน้าํมันเบนซิน   
เปนน้ํามันผสมระหวางเบนซินกับเอทานอล   
ใชไดกับรถยนตระบบหวัฉดีไดทุกยี่หอ   
สามารถเปลี่ยนจากเบนซินมาเติมไดเลยโดยไมตองปรบัแตงเครื่องยนต   
ชวยลดการนําเขาเชื้อเพลิงจากตางประเทศไดถึง 10%   
มีสวนผสมของเอทานอลที่ผลิตจากพืชเชน ออย มันสําปะหลัง   
ชวยยกระดับประสิทธิภาพการผลิต คุณภาพ และราคาพชืผลทางการเกษตรในประเทศ   
ชวยแกปญหาสินคาเกษตรลนตลาดและราคาตกต่ํา   
ชวยลดมลพษิทางอากาศเนื่องจากมีการเผาไหมที่สมบูรณของเอทานอล   

 
ขอบพระคุณในความอนุเคราะหตอบแบบสอบถาม 
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