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วิทยานิพนธฉบับนี้สําเร็จลุลวงไปไดดวยดีเนื่องจากไดรับความกรุณาและความ
ชวยเหลืออยางสูงจาก รองศาสตราจารยจิราพร จักรไพวงศ ประธานกรรมการควบคุมวิทยานิพนธ 
รองศาสตราจารยพรรณิภา บูรพาชีพ กรรมการควบคุมวิทยานิพนธ ผูชวยศาสตราจารย ดร.ชุติมา 
แสงเงิน กรรมการควบคุมวิทยานิพนธ และอาจารย ดร.สวรรยา ธรรมอภิพล ประธานกรรมการสอบ
วิทยานิพนธ ท่ีไดกรุณาสละเวลาใหคําปรึกษา แนะนําและใหขอคิดในการแกไขสวนท่ีบกพรองใน
งานวิจัยใหมีความถูกตอง พรอมท้ังแสดงความคิดเห็นตางๆ อันเปนประโยชนตองานวิจัยเปนอยาง
ยิ่งตลอดจนมีการตรวจสอบแกไขขอบกพรองในการวิจัยใหมีความถูกตองและสมบูรณมากย่ิงข้ึน 
นอกจากนี้ขอกราบขอบพระคุณคณาจารยทุกทาน ตลอดจนอาจารยพิเศษทุกทานท่ีไดสละเวลา
อบรม ส่ังสอน ประสิทธ์ิประสาทวิชาความรู ซ่ึงผูวิจัยรูสึกซาบซ้ึงและประทับใจในความกรุณาจึงขอ
กราบขอบพระคุณเปนอยางสูงไว ณ โอกาสนี้ 

ขอขอบคุณกรมการขนสงทางบก ท่ีไดใหความอนุเคราะหสถานท่ีวิจัย และขอขอบคุณ
เจาหนาท่ีขนสงทุกทานท่ีใหความรวมมือและความชวยเหลือในการเก็บรวบรวมขอมูลเปนอยางดี
รวมท้ังไดใหคําแนะนําและขอมูลท่ีเปนประโยชนสําหรับการวิจัยในคร้ังนี้ ตลอดจนใหกําลังใจและ
ความชวยเหลือในการทําวิทยานิพนธจนเปนผลสําเร็จ 

ขอขอบคุณเจาหนาท่ีคณะสังคมศาสตรและมนุษยศาสตรทุกทาน เพื่อนรวมรุน
สาขาวิชาส่ิงแวดลอมรุนท่ี 30 ทุกทาน รวมถึงบริษัท บี.เอส.ธนบุรี จํากัด ผูบังคับบัญชาและเพ่ือน
รวมงานทุกทานท่ีใหความชวยเหลือ ความอนุเคราะห และใหกําลังใจในการทําวิทยานิพนธเปน
อยางดีเสมอมา 

ทายสุดนี้ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณครอบครัว คุณแมเครือรอง ศรีสกุลพิสุทธ์ิ คุณพอเจริญ 
ศรีสกุลพิสุทธ์ิ นายบุญชนะ ศรีสกุลพิสุทธ์ิ ท่ีใหการสนับสนุนในการศึกษาดวยดีเสมอมา และเปน
ผูสนับสนุนทั้งกําลังกายและกําลังใจมาโดยตลอดจนประสบผลสําเร็จ ตลอดจนบุคคลทุกๆทานท่ีไม
สามารถกลาวนามไว ณ ท่ีนี้ท้ังหมดท่ีสนับสนุนและเปนกําลังใจ ซ่ึงผูวิจัยตองขอขอบพระคุณเปน
อยางยิ่ง วิทยานิพนธนี้หากมีคุณประโยชนตอการศึกษาคนควา ผูวิจัยขอมอบแดบุพการี คณาจารย 
และผูมีพระคุณทุกทานมา ณ โอกาสนี้ 
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บทคดัยอ่ 
การศึกษาคร้ังน้ี มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาการตดัสินใจเลือกใชร้ถยนตพ์ลงังานทางเลือก (รถยนตไ์ฮบริด) และปัจจยั

ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจของผูข้บัข่ีรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลในกรุงเทพมหานครต่อการเลือกใชร้ถยนตพ์ลงังานทางเลือก (รถยนตไ์ฮบริด) 
การวจิยัมีลกัษณะเป็นการวจิยัเชิงสาํรวจ โดยใชแ้บบสอบถามกบักลุ่มตวัอยา่งผูข้บัข่ีรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลท่ีเขา้มารับบริการท่ีกรมการ
ขนส่งทางบก (หมอชิต) จาํนวน 400 ราย วเิคราะห์ขอ้มูลดว้ยโปรแกรมสาํเร็จรูปสาํหรับการวิจยัทางสังคมศาสตร์ (Statistical Package for 
Social Sciences) โดยใชส้ถิติค่าความถ่ี ค่าอตัราส่วนร้อยละ ค่าเฉล่ียเลขคณิต ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าสูงสุด และค่าตํ่าสุด การ
ทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียดว้ยสถิติ Chi-Square 

ผลการศึกษา พบว่า ผูข้บัข่ีรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลส่วนใหญ่ตดัสินใจเลือกใชร้ถยนตพ์ลงังานทางเลือก (รถยนตไ์ฮบริด) 
โดยปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจ คือ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน การรับรู้ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบัรถยนตพ์ลงังานทางเลือก ท่ีระดบันยัสาํคญั 0.05 
ส่วนความเช่ือมัน่ในสินคา้ ความรู้เก่ียวกบัรถยนตพ์ลงังานทางเลือก ท่ีระดบันยัสาํคญั 0.001 การรับรู้ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบัรถยนตพ์ลงังาน
ทางเลือก ผลการศึกษาพบว่า กลุ่มตวัอยา่งร้อยละ 45.5 มีการรับรู้ขอ้มูลข่าวสารในระดบัตํ่า (ไม่เกิน 16 คะแนน) ร้อยละ 32.0 มีการ
รับรู้ขอ้มูลข่าวสารในระดบัปานกลาง (17-21 คะแนน) และร้อยละ 76.0 มีความตอ้งการท่ีจะรับทราบขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบัรถยนต์
พลงังานทางเลือก (รถยนต์ไฮบริด) เพิ่มเติมในประเด็นเร่ืองการประหยดัพลงังานเช้ือเพลิงของรถยนต์พลงังานทางเลือก (รถยนต์
ไฮบริด) ถึงร้อยละ 39.1 สาํหรับปัญหา อุปสรรคท่ีสาํคญัต่อการเลือกใชร้ถยนตพ์ลงังานทางเลือก (รถยนตไ์ฮบริด) คือ ความไม่ชดัเจนในดา้น
ค่าใช้จ่ายในการบาํรุงรักษาเคร่ืองยนต์ ปัญหาดา้นราคารถยนต์พลงังานทางเลือกท่ีมีราคาแพงกว่ารถยนต์ปกติ ปัญหาการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร
เก่ียวกบัรถยนต์พลงังานทางเลือก ความไม่มัน่ใจในคุณภาพการทาํงานของรถยนต์พลงังานทางเลือก ในดา้นความปลอดภยัของการทาํงานของ
เคร่ืองยนต์ นอกจากน้ีกลุ่มตวัอย่างยงัมีความตอ้งการรับทราบขอ้มูลดา้นรถยนต์พลงังานทางเลือกท่ีแทจ้ริง ทั้งทางดา้นราคาและคุณภาพของ
รถยนตพ์ลงังานทางเลือก (รถยนตไ์ฮบริด)  

จากผลการศึกษามีขอ้เสนอแนะดงัน้ี หน่วยงานภาครัฐและเอกชนควรสนบัสนุนให้เผยแพร่ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบั
รถยนตพ์ลงังานทางเลือก (รถยนตไ์ฮบริด) ใหเ้พิ่มมากข้ึน ในหลายช่องทางเพื่อเพิ่มความเขา้ใจในการทาํงานและการบาํรุงรักษาของ
รถยนต์พลงังานทางเลือก (รถยนต์ไฮบริด) โดยเฉพาะขอ้มูลยืนยนัในคุณภาพของรถยนต์พลงังานทางเลือก ความปลอดภยั ของ
รถยนต์พลงังานทางเลือก (รถยนต์ไฮบริด) พร้อมทั้งควรมีการสนับสนุนด้านนโยบายการขอคืนภาษีรถยนต์พลงังานทางเลือก 
(รถยนตไ์ฮบริด) เพื่อเป็นการจูงใจในการตดัสินใจเลือกใชเ้พิ่มมากข้ึน รวมถึงการรณรงคส่์งเสริมใหด้า้นขนส่งมวลชนมีความย ัง่ยืน 
โดยการนาํรถยนตรุ่์นเก่ามาเปล่ียนเป็นรถยนตพ์ลงังานทางเลือก (รถยนตไ์ฮบริด) รวมถึงเป็นการรณรงคส์นบัสนุนใหป้ระชาชนหนั
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ABSTRACT 

The main purpose of this survey research was to study the decisions of Bangkok 

drivers for choosing alternative fuel vehicles (hybrid cars) and the factors affecting the Bangkok 

driver’s decision through the questionnaires distributed among 400 service recipients at the 

Department of Land Transport. The acquired data were analyzed with the computerized program 

SPSS (Statistical Package for Social Sciences) together with the statistical application of 

Frequency, Percentage, Mean, Standard Deviation, Maximum and Minimum , including Chi-

Square. 

The findings revealed that the majority of drivers had chosen the alternative fuel vehicle (hybrid 

cars) based on the following influential factors, namely, average monthly income and perceived news on 

alternative fuel vehicle both having statistical significance of 0.05. The product reliability and knowledge on the 

alternative fuel vehicle showed a significance level at 0.001. For the findings on  perceived news on  the 

alternative fuel vehicle, 45.5 percent  of  the sample perceived news at a low level ( not exceeding 16 points ) , 

whereas 32.0 percent perceived it as moderate news (17-21 points), and 76.0 percent wanted to gain more 

information on the alternative fuel vehicle. Out of this number, 39.1 percent needed more information on the 

energy- saving vehicle. The problems affecting the decision to choose the alternative fuel vehicle (hybrid cars) 

were the uncertain cost of engine maintenance, the alternative fuel vehicle ‘s higher price than a regular fuel 

vehicle, perceived news on the alternative fuel vehicle, and uncertainty about alternative fuel vehicles function 

and safety. Moreover, the sample needed more information on the price and quality of alternative fuel vehicles 

(hybrid cars). 

This research recommends government and private sectors to distribute more news on  

the alternative fuel vehicle (hybrid cars) just to increase understanding of the vehicle’s function 

and maintenance, especially information to confirm the quality and safety of the alternative fuel 

vehicle (hybrid cars)  as well as support the policy for refundable tax on alternative fuel vehicle as an 

incentive for choosing this vehicle, including the campaign for people to use more public 

transportation as a long-term approach to solve problems about traffic congestion and air pollution.   
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บทท่ี 1 
บทนํา 

 
 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
จากการท่ีสภาวะเศรษฐกิจโลกถดถอย ทําใหประเทศไทยไดรับผลกระทบทาง

เศรษฐกิจเชนเดียวกับประเทศอ่ืนๆท่ัวโลก เนื่องจากประเทศไทยตองนําเขาน้ํามันจากกลุมประเทศ
ผูผลิต โดยเห็นไดจากในป2554 ท่ีผานมาประเทศไทยมีการนําเขาน้ํามันเช้ือเพลิงท้ังหมด 837 พัน
บารเรล/วัน ถึงแมปริมาณการนําเขาน้ํามันเช้ือเพลิงจะลดลงจากป 2553 เปนจํานวน 4% คิดเปน
มูลคาการนําเขาประมาณ 1,030,235 ลานบาท ซ่ึงเปนอัตราเพ่ิมสูงข้ึนถึง 30% ท้ังนี้เปนผลจากราคา
น้ํามันดิบในตลาดโลกมีความผันผวน โดยมีสาเหตุจากหลายปจจัย ไมวาจะเปนปจจัยความไมสงบ
ทางการเมืองของประเทศในแถบแอฟริกาเหนือและตะวันออกกลาง เชน อียิปต ลิเบีย ปจจัย
เหตุการณภัยพิบัติทางธรรมชาติท้ังสึนามิในญ่ีปุนและพายุในมหาสมุทรแอตแลนติกและสหรัฐอเมริกา 
ลวนแลวแตมีสวนทําใหราคาน้ํามันดิบปรับตัวสูงข้ึนในชวงตนปถึงกลางป นอกจากนั้นปญหาวิกฤติ
หนี้สาธารณะของประเทศในยุโรปไมวาจะเปนกรีซโปรตุเกส อิตาลี ท่ียังไมคล่ีคลาย และปญหา
เศรษฐกิจท่ีตกตํ่าของสหรัฐอเมริกา ก็สงผลตอการปรับตัวลดลงของราคาน้ํามันดิบต้ังแตชวงไตร
มาสท่ี 3 ของป2554 กอนจะปรับตัวเพิ่มข้ึนอีกคร้ังหลังจากนักลงทุนเร่ิมมีความเช่ือม่ันในการ
แกปญหาหนี้สาธารณะในยุโรปประกอบกับความตองการเช้ือเพลิงท่ีเพิ่มสูงข้ึนเม่ือเร่ิมเขาสูชวงฤดู
หนาว อยางไรก็ตามน้ํามันเปนพลังงานธรรมชาติท่ีมีความสําคัญเพราะเปนพลังงานพื้นฐานในการ
พัฒนาเศรษฐกิจและการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศดังเห็นไดจากปริมาณการนําเขาน้ํามันดิบ
และนํ้ามันสําเร็จรูปของประเทศไทยในชวงป 2553 – 2554 ในตารางท่ี 1.1 
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ตารางท่ี 1.1 การนําเขาน้ํามันดิบและน้ํามันสําเร็จรูป 

ท่ีมา: กรมธุรกิจพลังงาน, 2554 
 

สถานการณการใชน้ํามันในประเทศไทยนับวันแตจะมีความตองการเพิ่มข้ึน ดังนั้น
สัดสวนของการนําเขาน้ํามันของประเทศไทยจึงมีอัตราการเพ่ิมสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ดังเห็นไดจาก
ภาพรวมการใชน้ํามันเช้ือเพลิงป 2554 ปรับเพิ่มข้ึนจากป 2553 ยกเวนน้ํามันเบนซินมีการใชลดลง 
1.6% มาอยูท่ี 20.0 ลานลิตร/วัน เนื่องจากปญหาอุทกภัยในชวงปลายป ในขณะท่ีการใชน้ํามันดีเซล
ไดปรับตัวสูงข้ึน3.1% มาอยูท่ีระดับ 51.1 ลานลิตร/วัน โดยการใชอยูในระดับสูงในชวงคร่ึงแรกของ
ปและปรับลดลงตามฤดูกาลในไตรมาสที่ 3 กอนท่ีจะปรับตัวสูงข้ึนในชวงไตรมาสสุดทาย สําหรับ
การใชกาซปโตรเลียมเหลวไดปรับสูงข้ึนจากป 2553 18.9% มาอยูท่ี 543 พันตัน/เดือน โดยเปนการ
ปรับตัวจากทุกภาคการใชยกเวนภาคอุตสาหกรรมซ่ึงมีการปรับราคาในไตรมาสท่ี 3 และไตรมาสท่ี 
4 การใชท่ีสูงข้ึนนี้ สงผลใหประเทศไทยตองนําเขากาซปโตรเลียมเหลวเฉล่ียเดือนละ 120 พันตัน 
การใช NGV ในป 2554 ยังคงปรับตัวสูงข้ึน โดยปรับเพิ่มจาก 5.0 ลาน กก./วัน ในป 2553 มาอยูท่ี 
6.4 ลาน กก./วัน ดังตาราง 1.2 

 
ตารางท่ี 1.2 การใชน้ํามันเชื้อเพลิงในป 2554 

ท่ีมา: กรมธุรกจิพลังงาน, 2554 
 

นําเขา ปริมาณ (พันบารเรล/วัน) มูลคา (ลานบาท) 

 2553 2554 2553 2554 
น้ํามันดิบ 816 791 753,630 980,775 
สําเร็จรูป 54 46 41,403 49,460 
รวม 870 837 79,5033 1,030,235 

ชนิดน้ํามัน เบนซิน 
(ลานลิตร/วัน) 

ดีเซล 
(ลานลิตร/วัน) 

LPG 
(พันตัน/เดิอน) 

NGV 
(ลานกิโลกรัมตอวัน) 

ป 2554 20.0 51.1 543 6.4 
ป 2553 20.3 49.6 456 5.0 
% เพิ่ม -1.6 3.1 18.9 26.9 
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จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจท่ีมีการใชน้ํามันเปนทรัพยากรหลัก ดังกลาวขางตนจะ
เห็นไดวาทรัพยากรพื้นฐานท่ีมีความสําคัญอยางยิ่ง  แตอยางไรก็ตามทรัพยากรน้ํามันเปน
ทรัพยากรธรรมชาติประเภทท่ีใชแลวหมดส้ินไป อีกท้ังแหลงน้ํามันท่ีมีอยูในปจจุบันก็เปนแหลง
น้ํามันขนาดใหญท่ีถูกคนพบและใชงานมานานแลวเปนสวนใหญ แหลงน้ํามันท่ีเหลือก็เปนเพียงแต
แหลงน้ํามันขนาดเล็ก หรือ แหลงน้ํามันท่ีมีคุณภาพตํ่าซ่ึงอยูในถ่ินทุรกันดารหรือในน้ําทะเลลึก ทํา
ใหมีตนทุนในการสํารวจและผลิตน้ํามันท่ีสูงมาก ดังตัวอยางเชน ทรายน้ํามันในประเทศแคนาดา จึง
สงผลกระทบตอราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกทําใหราคาขยับตัวสูงข้ึนอยางเห็นไดชัด 

นอกจากนั้นประเทศตางๆ ในโลกไดมีการสํารวจคนหาแหลงน้ํามันเพิ่มเติมแทนจาก
แหลงเดิมท่ีใกลหมดไป แตจากการสํารวจของนักอนุรักษส่ิงแวดลอมไดระบุวามีหลักฐานทาง
วิทยาศาสตรสนับสนุนวาการกล่ันน้ํามันจากทรายน้ํามัน จะทําใหเกิดการผลิตกาซคารบอนไดออก
ไซตในปริมาณท่ีสูงกวาน้ํามันจากแหลงอ่ืน 2-4 เทา การกล่ันน้ํามันจากทรายน้ํามันจะไดน้ํามันดิบท่ี
ใชไดจริงเพียงรอยละ 10  ในขณะท่ีสัดสวนที่เหลือเปนสวนผสมระหวาง ทราย ดิน และ น้ํา และ
กระบวนการกล่ันน้ํามันยังตองใชตนทุนและพลังงานมากกวาการกล่ันน้ํามันปกติ นอกจากนั้น
กระบวนการกล่ันน้ํามันดังกลาวทําใหเกิดของเสียซ่ึงจะทําลายระบบนิเวศน เพราะแหลงทรายนํ้ามัน
ขนาดใหญมักพบอยูในบริเวณท่ีธรรมชาติยังคงอุดมสมบูรณเปนระบบนิเวศนท่ีบริสุทธ์ิ เชน ปาโบเรียล
ในรัฐอัลเบอรตาประเทศแคนาดา ซ่ึงโดงดังมีช่ือเสียงเปนท่ีรูจักกันดี ในฐานะปาแหลงทายๆในโลกท่ีมี
ความหลากหลายทางชีวภาพสูงมากหลังจากท่ีรัฐอัลเบอรตาไดกลายเปนแหลงสงออกทรายน้ํามัน
อันดับตนๆของโลก ในขณะท่ีนักส่ิงแวดลอมในประเทศแคนาดาไดพยายามหาแนวทางและวิธีแกไข
ผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนตอระบบนิเวศน แตอยางไรก็ตามบริษัทน้ํามันหลายแหงยังไมยอมหาทาง
ปองกัน เนื่องจากไมยอมรับวาปญหาสิ่งแวดลอมท่ีเกิดข้ึนนั้นมีสาเหตุมาจากการประกอบการของ
บริษัท (สฤณี อาชวานันทกุล: 2554) 

จากการนําเอาน้ํามันมาใชเปนเช้ือเพลิงหลักในการพัฒนาเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมของ
ประเทศดังกลาว ไดกอใหเกิดผลกระทบในดานของการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ซ่ึงกาซ
คารบอนไดออกไซดนี้เปนท่ียอมรับวาเปนกาซชนิดหนึ่งในบรรดากาซเรือนกระจกทั้ง 6 ชนิด (กาซ
คารบอนไดออกไซด CO2,กาซมีเทน CH4,กาซไนตรัสออกไซด N2O,Hydro fluorocarbons HFCs 
,Perfluoro carbons PFCs,Sulphur hexafluoride SF6) ซ่ึงเปนสาเหตุหลักท่ีทําใหเกิดภาวะโลกรอนและ
กอใหเกิดผลกระทบทางส่ิงแวดลอมและทรัพยากรธรรมชาติ นอกจากนั้นจากผลการศึกษาวิจัยไดมีการ
คนพบวาปญหาสภาพภูมิอากาศของโลก (Climate Change) ท่ีเปนประเด็นปญหาส่ิงแวดลอมใน
ระดับโลกปจจุบัน สาเหตุหลักประการหนึ่งมาจากการปลอยกาซเรือนกระจกของทอไอเสียรถยนต 
โดยกาซเรือนกระจกดังกลาวไดแก คารบอนไดออกไซด(CO2) ท่ีออกมาจากโรงงานอุตสาหกรรม 
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รถยนต หรือการกระทําใดๆ ท่ีเผาเช้ือเพลิงฟอสซิล เชน ถานหิน น้ํามัน กาซธรรมชาติ หรือ 
สารประกอบไฮโดรคารบอนซ่ึงสงผลใหระดับปริมาณ คารบอนไดออกไซด (CO2) ในปจจุบันสูงมากข้ึน 
(กรมอุตุนิยมวิทยา: 2537) ซ่ึงกาซเหลานี้จะสะสมในช้ันบรรยากาศเพื่อดักจับความรอน ทําใหโลกมี
อุณหภูมิเพิ่มมากข้ึนเร่ือยๆจนสงผลทําใหเกิดภาวะโลกรอน ท่ีกําลังเปนวิกฤตรุนแรงของโลก ดังเชน
ปจจุบันท่ีประสบกับปญหาอากาศเปล่ียนแปลงและภัยธรรมชาติท่ีมนุษยประสบ 

จากสภาพการณดังกลาวขางตนทําใหประเทศตางๆในโลกเร่ิมแสวงหาทางออกในการ
ใชน้ํามันในปริมาณท่ีนอยลง ในขณะเดียวกันไดมีการวางแบบแผนการใชพลังงานทดแทนท่ีทําให
เศรษฐกิจยังคงสามารถขยายตัวไดอยางตอเนื่อง จากการแสวงหาทางออกดังกลาวจึงเปนจุดเร่ิมตนท่ี
ทําใหมีการศึกษานวัตกรรมตางๆท่ีลดการใชน้ํามันเปนเช้ือเพลิงหลักโดยเฉพาะอยางยิ่งในรถยนต 
และมีการแสวงหาพลังงานทางเลือกเพื่อมาใชทดแทนนํ้ามัน ไมวาจะเปน กาซโซฮอล ไบโอดีเซล 
กาซเอ็นจีวี หรือกาซแอลพีจี ซ่ึงพลังงานตางๆดังกลาวนี้ลวนแลวแตเปนทางเลือกหนึ่งของการลด
การใชพลังงานนํ้ามันท้ังส้ิน แตหนึ่งในนวัตกรรมท่ีมีการคิดคนและประดิษฐ โดยมีเปาหมายหลัก
เพื่อการประหยัดพลังงาน คือ การประดิษฐรถยนตไฮบริด เนื่องจากรถยนตไฮบริดมีประสิทธิภาพ
ทางดานการประหยัดน้ํามันเช้ือเพลิง ซ่ึงจะสงผลตอการลดการนําเขาน้ํามันดิบจากตางประเทศและ
ยังเปนวิธีการหนึ่งท่ีจะมีสวนชวยในการแกไขปญหาโลกรอนไดอีกทางหนึ่งดวย 

รถยนตไฮบริดหรือเคร่ืองยนตไฮบริด เปนรถยนตพลังงานทางเลือกท่ีผสมผสาน
ระหวางความตองการของมนุษยกับความสามารถในการอยูกับส่ิงแวดลอมไดอยางลงตัว โดย
รถยนตไฮบริด เปนเทคโนโลยีท่ียังอยูบนพื้นฐานเดียวกับรถยนตท่ัวไป และการมีประสิทธิภาพของ
เคร่ืองยนตไมไดนอยไปกวารถยนตท่ัวไปที่ใชน้ํามันเปนเช้ือเพลิง ในการใชรถยนตโฮบริดใน
ประเทศไทยเพ่ือชวยในการประหยัดพลังงานในระดับมหาภาคไดแก การลดการนําเขาเช้ือเพลิงจาก
ตางประเทศ และในการลดผลกระทบทางส่ิงแวดลอม และระดับจุลภาคไดแก การไดรับประโยชน
ของผูบริโภคในดานความคุมคาทางการเงิน เพราะการทํางานของรถยนตไฮบริดเปนการใช
เทคโนโลยีลูกผสมระหวางพลังงาน 2 ระบบ ท่ีทํางานรวมกัน คือน้ํามันเช้ือเพลิงและไฟฟา เพราะ
การทํางานของมอเตอรไฟฟาจะทํางานเปนอิสระกับเครื่องยนต รถยนตอาจทํางานดวยเคร่ืองยนต
อยางเดียวหรือไฟฟาอยางเดียว หรือท้ังสองอยางพรอมกันไปก็ได ท้ังนี้ข้ึนอยูกับความเหมาะสมของ
เคร่ืองยนต (บริษัท พิธานพาณิชย จํากัด. ขอมูลพื้นฐานดานรถยนต: http://www.phithan-
toyota.com/th/categoryarticle.php)  

จากเหตุผลดังกลาว จึงทําใหผูวิจัยสนใจท่ีจะทําการศึกษาถึงการตัดสินใจและปจจัยท่ีมี
อิทธิพลตอการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) รวมท้ังศึกษาถึงปญหาอุปสรรค และขอเสนอแนะตอ



บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยมหิดล             สค.ม. (สิ่งแวดลอม) / 5 

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ซ่ึงผลจากการศึกษาดังกลาว ผูวิจัย
คาดหวังวาจะสามารถนําไปใชเปนขอมูลพื้นฐานในการปรับประยุกตใช เพื่อสงเสริมใหผูขับข่ีรถยนต
นั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร มีความรูความเขาใจ เกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) เพิ่มมากข้ึนซ่ึงจะสงผลตอการปรับเปล่ียนพฤติกรรมรวมทั้งการตัดสินใจท่ีจะหันมาเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) เพื่อเปนการชวยลดปญหาท้ังในระดับประเทศและในระดับ
โลกไดอยางมีประสิทธิภาพในอนาคต 
 
 

1.2 วัตถุประสงคการวิจัย 
1.2.1 ศึกษาระดับการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
1.2.2 ศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพ 

มหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
 
 

1.3 ขอบเขตการวิจัย 
การศึกษาวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยมุงศึกษาการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลใน

กรุงเทพ มหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดยศึกษาจากกลุมผูขับข่ี
รถยนตนั่งสวนบุคคล ประเภทรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกินเจ็ดคน (รย.1) (ภาคผนวก ข) ที่เขามารับ
บริการที่กรมการขนสงทางบก ในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 400 คน 

 
 

1.4 นิยามศัพทท่ีใชในการวิจัย 
 

การตัดสินใจ หมายถึง การคํานึงถึงความพอใจในอรรถประโยชน รายละเอียดตางๆ 
ความรูในเร่ืองท่ีตองตัดสินใจ ทัศนคติ หรือความพึงพอใจตอส่ิงนั้น การตัดสินใจเปนกระบวนการ
คิดอยางมีเหตุผล เพื่อใหบรรลุตามวัตถุประสงคและเปาหมายท่ีต้ังไว โดยคํานึงความเหมาะสมของ
สถานการณ 
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รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) หมายถึง รถท่ีมีเคร่ืองยนตลูกผสมเปนการ
ใชท้ังเคร่ืองยนตและมอเตอรไฟฟาในการทํางานของระบบเคร่ืองยนต เปนการนําพลังงานท่ีเกิดจาก
การสูญเสียของเคร่ืองยนต เชน ขณะเบรกเพื่อชะลอความเร็ว จะถูกนํามาผลิตพลังงานไฟฟาเก็บไว
ในแบตเตอร่ี และถูกนําออกมาชวยในการขับเคล่ือนรถยนตเพื่อลดการใชน้ํามัน การลดการใชน้ํามัน
เกิดข้ึนจากการเดินเคร่ืองยนตท่ีระดับความเร็วรอบท่ีใหประสิทธิภาพสูงสุดเสมอ พลังงานจาก
เคร่ืองยนตท่ีเกินความตองการจะถูกนําไปผลิตพลังงานไฟฟา และในกรณีท่ีความตองการใช
พลังงานของรถมากกวาท่ีเคร่ืองยนตผลิตได รถจะใชพลังงานจากแบตเตอร่ีเสริม 

 
การตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก หมายถึง ขบวนการในการเลือก 

ใชรถยนตท่ีนําพลังงานท่ีเกิดขากการสูญเสียของเคร่ืองยนต มาผลิตไฟฟา มาชวยในการขับเคล่ือน
รถยนต เพื่อลดการใชน้ํามัน โดยคํานึงถึงความพอใจในอรรถประโยชน เพื่อใหบรรลุตาม
วัตถุประสงคและเปาหมายท่ีต้ังไว 

 
รถยนตนั่งสวนบุคคล หมายถึง รถยนตบรรทุกสวนบุคคลที่มีน้ําหนักรถไมเกินหนึ่ง

พันหกรอยกิโลกรัม ซ่ึงมิไดใชประกอบการขนสงเพื่อสินจาง 
 
ผูขับขี่รถยนตนั่งสวนบุคคล หมายถึง ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลตาม พระราชบัญญัติ

รถยนต พ.ศ. 2522 มาตรา 4 “รถยนตนั่งสวนบุคคลเกินเจ็ดคนแตไมเกินสิบสองคน และรถยนต
บรรทุกสวนบุคคลที่มีน้ําหนักรถไมเกินหนึ่งพันหกรอยกิโลกรัม ซ่ึงมิไดใชประกอบการขนสงเพื่อ
สินจางตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก” 

 
ระดับการศึกษา หมายถึง ระดับการศึกษาข้ันสูงสุดของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
อาชีพ หมายถึง งานท่ีผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลประกอบการเปนประจําและไดรับ

คาตอบแทน 
 
สถานภาพสมรส หมายถึง สถานะทางครอบครัวของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ี

แสดงในสังคมท้ังท่ีเปนทางการและไมเปนทางการ ไดแก โสด สมรส หยา หรือหมาย  
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รายไดเฉล่ียตอเดือน หมายถึง จํานวนเงินท่ีผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลไดรับจากการ
ประกอบอาชีพหลักและอาชีพเสริม (ถามี) ตอเดือนกอนหักคาใชจาย 

 
ระยะทางในการขับขี่รถยนตเฉล่ียตอวัน หมายถึง จํานวนกิโลเมตรของระยะทางโดย

เฉล่ียตอ 1 วัน หรือภายใน 24 ช่ัวโมงของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีใชในการเดินทางไป
ประกอบกิจกรรมตางๆในชีวิตประจําวัน 

 
รายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือน หมายถึง จํานวนเงินโดยเฉล่ียในแตละเดือนท่ีใชจาย

เพื่อซ้ือพลังงานน้ํามันเช้ือเพลิงของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
ความเชื่อม่ันในสินคา หมายถึง ความไววางใจในสินคาประเภทรถยนตพลังงาน

ทางเลือกของแตละบริษัทท่ีผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลจะมีแนวโนมในการตัดสินใจเลือกใชโดย
พิจารณาจากระบบของรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ความปลอดภัยของตัวรถยนต 
และการใหบริการดานศูนยบริการ 

 
ราคารถยนตท่ีครอบครอง หมายถึง ตัวเลขท่ีแสดงมูลคาของจํานวนเงินท่ีตองจาย

เพื่อใหไดมาซ่ึงการครอบครองรถยนตพลังงานทางเลือก 
 
การใหคุณคาส่ิงแวดลอม หมายถึง การที่ตัวบุคคลท่ีเปนผูตัดสินใจจะมีบทบาทอยางยิ่ง

ในการเห็นคุณคาของวัตถุใดๆ แสดงออกโดยความสนใจ ประทับใจ วัตถุวิ่งของนั้นจึงกลายเปนส่ิงท่ี
มีคุณคา 

 
การรับรูขาวสารเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก หมายถึง กระบวนการท่ีสมองเก็บ

รวบรวมขอมูล ขอเท็จจริง เหตุการณท่ีเกิดข้ึนจากการเผยแพรในรูปแบบเอกสารและส่ือตางๆมาทํา
การวิเคราะหหาขอสรุปเพื่อเปนแนวทางในการตัดสินใจ 

 
ความรูเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก หมายถึง การรับรูเร่ืองราว ขอมูล ขอเท็จจริง 

ทฤษฎี กฎเกณฑ วิธีการแกปญหา ตลอดจนขอมูลรายละเอียดตางๆเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
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1.5 ตัวแปรท่ีใชในการวิจัย 
ตัวแปรท่ีใชในการวิจัยเร่ือง การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพ 

มหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มีดังตอไปนี้ 
 

1.5.1 ตัวแปรอิสระ (Independent Variables) ประกอบดวย 
1.5.1.1 ปจจัยสวนบุคคล 

- เพศ 
- ระดับการศึกษา 
- สถานภาพสมรส 
- อาชีพ 
- รายไดเฉล่ียตอเดือน 

  1.5.1.2 ปจจัยกระตุน 
- ระยะทางในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวัน 
- รายจายคาน้ํามันรถยนตเฉล่ียตอเดือน 
- ความเช่ือม่ันในสินคา 
- ราคารถยนตท่ีครอบครอง 

  1.5.1.2 ปจจัยจิตวิทยา 
- การใหคุณคาส่ิงแวดลอม 
- การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
- ความรูเกี่ยวรถยนตพลังงานทางเลือก 
 

1.5.2 ตัวแปรตาม (Dependence Variables) ไดแก การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่ง
สวนบุคคล ตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
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1.6 ตัวแปรและระดับการวัด 
ตัวแปร ระดับการวัด 
ตัวแปรตน                                                              Nominal 
1. ปจจัยสวนบุคคล                                                              Ordinal 
-เพศ                                                              Nominal 
-ระดับการศึกษา                                                              Nominal 
-สถานภาพสมรส                                                              Nominal 
-อาชีพ                                                              Nominal 
-รายไดเฉล่ียตอเดือน                                                              Ordinal 
  
2. ปจจัยกระตุน  
-ระยะทางในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวัน                                                              Ratio 
-รายจายคาน้ํามันรถยนตเฉล่ียตอเดือน                                                              Ratio 
-ความเช่ือม่ันในสินคา                                                              Interval 
-ราคารถยนตท่ีครอบครอง                                                              Ratio 
  
3. ปจจัยจิตวิทยา  
-การใหคุณคาส่ิงแวดลอม                                                              Ratio 
-การรับรูข าวสารเกี่ ยวกับรถยนตพลังงาน
ทางเลือก 

                                                             Interval 

ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก                                                              Ordinal 
  
ตัวแปรตาม  
การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลตอ
การเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 

                                                             Interval 
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1.7 กรอบแนวคิดการวิจัย 
ในการศึกษาวิจัยเร่ืองการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ผูวิจัยไดกําหนดกรอบแนวคิดการวิจัยไว
ดังนี้ 

 
ตัวแปรอิสระ      ตัวแปรตาม 

 
 
 
 
 
 

 

 
 
    

   
  

 
 
 
 
 
 

ปจจัยสวนบุคคล 
เพศ 
ระดับการศึกษา 
สถานภาพสมรส 
อาชีพ 
รายไดเฉล่ียตอเดือน 

การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล
ตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) 

- การะบุปญหา 
- การหาขอมูลและทางเลือก 
- การระบุขอจํากัด 
- การวิเคราะหและประเมินทางเลือก 

ปจจัยกระตุน 
ระยะทางในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวัน 
รายจายคาน้ํามันรถยนตเฉล่ียตอเดือน 
ความเช่ือม่ันในสินคา 
ราคารถยนตท่ีครอบครอง 

ปจจัยจิตวิทยา 
การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานเลือก 
การใหคุณคาส่ิงแวดลอม 
ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
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1.8 สมมติฐานในการวิจัย 
การศึกษาคร้ังนี้ผูวิจัยไดต้ังสมมติฐานการวิจัย ดังตอไปนี้ 
1.8.1 ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีปจจัยสวนบุคคลแตกตางกัน มีการตัดสินใจใน

การเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตางกัน ดังนี้  
1) เพศของผู ขับข่ีรถยนตนั่ งสวนบุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอการ

ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน  
2) ระดับการศึกษาของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลที่แตกตางกันมีผลตอ

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
3) สถานภาพสมรสของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีแตกตางกันมีผล

ตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
4) อาชีพของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลที่แตกตางกันมีผลตอการ

ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
5) รายไดเฉล่ียตอเดือนของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีแตกตางกันมี

ผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
1.8.2 ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีปจจัยกระตุนแตกตางกันมีการตัดสินใจในการ

เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตางกัน ดังนี้ 
1) รายจายคาน้ํามันรถยนตเฉล่ียตอเดือนของผูขับข่ีรถรถยนตนั่งสวน

บุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
2) ระยะทางในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวันของผูขับข่ีรถรถยนตนั่งสวน

บุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
3) ความเชื่อม่ันในสินคาของผูขับข่ีรถรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีแตกตาง

กันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
4) ราคารถยนตท่ีครอบครอง ของผูขับข่ีรถรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ี

แตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
1.8.3 ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีปจจัยจิตวิทยาแตกตางกันมีการตัดสินใจในการ

เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตางกัน ดังนี้ 
1) การใหคุณคาส่ิงแวดลอมของผู ขับข่ีรถรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ี

แตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
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2) การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือกของผูขับข่ีรถ
รถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีแตกตางกัน มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตาง
กัน 

3) ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือกของผูขับข่ีรถรถยนตนั่งสวน
บุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
 
 

1.9 ประโยชนท่ีไดรับจากการวิจัย 
1.9.1 ทราบถึงการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอ

การเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
1.9.2 ทราบถึงปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลตอ

การในเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
1.9.3 เปนขอมูลพื้นฐานซ่ึงจะเปนประโยชนในการประยุกตใชเพื่อวางแนวทางในการ

สงเสริมการใชรถยนตพลังงานทางเลือกตอไป 
1.9.4 เปนปจจัยตอผูประกอบการในการสงเสริมกลยุทธการขายเพื่อใหผูบริโภคมา

บริโภค 
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บทท่ี 2 

ทบทวนวรรณกรรม 
 
 

ในการศึกษาเร่ือง การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอ
การเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ผูวิจัยไดศึกษาแนวคิด ทฤษฎี เอกสารวิชาการ
ตางๆ และงานวิจัยท่ีเกี่ยวของเพ่ือเปนแนวทางสําหรับงานวิจัยดังตอไปนี้ 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการตัดสินใจ 
2.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความรู 
2.3 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม  
2.4 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการรับรูขาวสาร 
2.5 ขอมูลทางวิชาการและแนวคิดเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
2.6 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
2.7 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับตัวแปร 
 
 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการตัดสินใจ 
การตัดสินใจ (Decision Making) เปนข้ันตอนท่ีสลับสับซอนในการปฏิบัติของทุกๆ

เร่ือง การตัดสินใจเปนหัวใจและกระบวนการท่ีตอเนื่องและเกี่ยวพันกับมนุษย ไมวาจะเปนความรู 
ทัศนคติ ขอมูล ขาวสาร ความเช่ือ ตลอดจนผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับมาชวยเพิ่มในการ
ตัดสินใจเพื่อดําเนินการไปตามวัตถุประสงคท่ีต้ังไว ท้ังนี้เพราะการตัดสินใจจะมีอยูในแทบทุก
ข้ันตอนและทุกกระบวนการของทุกกิจกรรมของมนุษย การตัดสินใจในเร่ืองใดเร่ืองหนึ่ง มักจะมี
ผลกระทบท้ังดีและไมดีตามมาเสมอ 

ดังนั้นการตัดสินใจท่ีจะใหเกิดความผิดพลาดนอยนั้นปจจัยสําคัญประการหนึ่งคือ เร่ือง
ขอมูล การใชขอมูลชวยในการตัดสินใจเปนส่ิงสําคัญอยางยิ่ง หากผูตัดสินใจมีการหาขอมูลและได
ขอมูลท่ีดีในการตัดสินใจ ก็จะทําใหการตัดสินใจนั้นมีโอกาสของความผิดพลาดเกิดข้ึนไดนอย 
ในทางตรงกันขามหากผูท่ีจะตัดสินใจละเลยการใชขอมูลในการตัดสินใจแลว โอกาสของความ
ผิดพลาดก็ยอมเกิดข้ึนไดมากในทํานองเดียวกัน 
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2.1.1 ความหมายของการตัดสินใจ 
จากการศึกษาเกี่ยวกับการตัดสินใจ ไดมีผูใหนิยามและความหมายของคําวา การ

ตัดสินใจไวหลายทานดังนี้ 
ออฟสตาด (Ofstad, 1961: 15) ใหความหมายไววา การตัดสินใจ หมายถึง การเร่ิม

ลําดับข้ันของพฤติกรรมการตอบสนองตอบางส่ิงบางอยาง หรือ การตัดสินใจในเร่ืองท่ีควรจะทําใน
สถานการณขณะนั้นโดยไมมีขอสงสัยในส่ิงท่ีทําหลังจากการพิจารณาถึงทางเลือกหลายทางๆ 

วิลเล่ียม และไดสัน (William J. Gore and J.W. Dyson, 1964: 77) ใหความหมายไววา 
การตัดสินใจ หมายถึง การเลือกทางปฎิบัติซ่ึงมีอยูหลายทาง เปนแนวทางปฎิบัติไปสูเปาหมายท่ีวาง
ไว 

เอมอรี และไนแลน (Emory & Nailand, 1968: 12) แสดงทัศนะวา การตัดสินใจโดยใช
สติปญญาของการเปลี่ยนแปลงในระหวางทางเลือกตางๆที่สัมพันธกัน โดยจะเลือกใหตรง
ตามวัตถุประสงคและสมเหตุสมผลของผูตัดสินใจ 

ไซมอน (Herbert A. Simon, 1976: 8) ไดรับฉายาจากบรรดานักวิชาการวาเปนบิดาแหง
การตัดสินใจ ใหความสําคัญของการตัดสินใจวา กระบวนการบริการก็คือ กระบวนการตัดสินใจ 

ศิริพร พงศศรีโรจน (2540: 187) ไดใหความหมายไววา การตัดสินใจหรือการวินิจฉัย
ส่ังการ หมายถึง การเลือกปฏิบัติหรืองดเวนการปฏิบัติ หรือการเลือกทางดําเนินการท่ีเห็นวาดีท่ีสุด
ทางใดทางหน่ึงจากทางเลือกหลายๆ ทาง เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคตามท่ีตองการหรือการวินิจฉัย
ส่ังการ คือ การชั่งใจไตรตรองและตัดสินใจเลือกทางดําเนินงาน ท่ีเห็นวาดีท่ีสุดทางใดทางหน่ึง
จากหลายๆทางเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคตามท่ีตองการ 

ชนงกรณ กุณฑลบุตร (2547 : 44-45) ไดใหความหมายไววา การตัดสินใจทางการ
จัดการ หมายถึง การที่ผูมีหนาท่ีรับผิดชอบในเร่ืองใดเร่ืองหน่ึงกระทําการเลือกทางเลือกใดจากหลาย
ทางเลือกเพื่อใหแผนการบรรลุตามวัตถุประสงค 

บรรยงค โตจินดา (2548 : 178) ไดใหความหมายไววา การวินิจฉัยส่ังการหรือการ
ตัดสินใจ หมายถึง การท่ีผูบริหารหรือผูบังคับบัญชาพิจารณาตัดสินใจและส่ังการในเร่ืองใดเร่ือง
หนึ่ง การวินิจฉัยส่ังการหรือการตัดสินใจเปนเร่ืองท่ีมีความสําคัญมาก เพราะการวินิจฉัยส่ังการจะ
เปนการเลือกทางเลือกดําเนินการท่ีดีท่ีสุดในบรรดาทางเลือกหลายๆ ทาง 

สมคิด บางโม (2548 : 175) ไดใหความหมายไววา การตัดสินใจ หมายถึง การตัดสินใจ
เลือกทางปฏิบัติซ่ึงมีหลายทางเปนแนวปฏิบัติไปสูเปาหมายท่ีวางไว การตัดสินใจน้ีอาจเปนการ
ตัดสินใจท่ีจะกระทําการส่ิงใดส่ิงหนึ่งหรือหลายส่ิงหลายอยาง เพื่อความสําเร็จตรงตามท่ีต้ังเปาหมาย
ไวในทางปฏิบัติการตัดสินใจมักเกี่ยวของกับปญหาที่ยุงยากสลับซับซอน และมีวิธีการแกปญหาให



บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยมหิดล สค.ม. (สิ่งแวดลอม) / 15 

วินิจฉัยมากกวาหนึ่งทางเสมอ ดังนั้นจึงเปนหนาท่ีของผูวินิจฉัยปญหาวาจะเลือกส่ังการปฏิบัติ โดย
วิธีใด จึงจะบรรลุเปาหมายอยางดีท่ีสุดและบังเกิดผลประโยชนสูงสุดแกองคการนั้น 

ดังนั้นจากแนวคิดท่ีกลาวมาขางตนพอจะสรุปความหมายของ การตัดสินใจ (Decision 
making) หมายถึง ผลสรุปหรือผลข้ันสุดทายของกระบวนการคิดอยางมีเหตุผลบนพื้นฐานของขอมูล
หรือทางเลือกท่ีมีอยูของการเลือกปฏิบัติโดยมีทางเลือกอยูหลายทาง โดยทางเลือกดังกลาวนาจะมี
แนวทางปฏิบัติท่ีถูกตอง เหมาะสมกับสถานการณ ทรัพยากรและบุคคลสามารถทําใหงานบรรลุ
วัตถุประสงคหรือเปาหมายท่ีไดต้ังไว และเปนไปตามความคาดหวังของผูตัดสินใจ จึงใหนิยามศัพท
การตัดสินใจ คือ การคํานึงถึงความพอใจในอรรถประโยชน รายละเอียดตางๆ ความรูในเร่ืองท่ีตอง
ตัดสินใจ ทัศนคติ หรือความพึงพอใจตอส่ิงนั้น การตัดสินใจเปนกระบวนการคิดอยางมีเหตุผล 
เพื่อใหบรรลุตามวัตถุประสงคและเปาหมายท่ีต้ังไว โดยคํานึงความเหมาะสมของสถานการณ 

 
2.1.2 ทฤษฎีการตัดสินใจ (Decision Theory) 
การตัดสินใจเปนกระบวนการประเมินผลเกี่ยวกับทางเลือก ท่ีจะนําไปสูการบรรลุ

เปาหมาย และการคาดคะเนผลที่เกิดจากการเลือกปฏิบัติ ท่ีสงผลถึงการบรรลุเปาหมายใหไดมาก
ท่ีสุด 

แฮริสัน (Harrison, 1975:5) ไดกลาวถึงทฤษฎีการตัดสินใจวาเปนทฤษฎีท่ีไดมีการ
คนควาและวิจัยทางสถิติ โดยพฤติกรรมศาสตร-สังคม จิตวิทยาและจิตวิทยาสังคม ซ่ึงมีสวนทําให
เกิดเปนทฤษฎีการตัดสินใจ แมวาทุกวันนี้จะมีเอกสารหลักฐานมากมายเก่ียวกับเร่ืองนี้ แตผูทําการ
ตัดสินใจนั้นอาจจะยึดหลักในการตัดสินใจ คือ 

1) มีการกาํหนดวัตถุประสงค 
2) ไมจํากัดเวลาและเงินในการคนหาและประเมินทางเลือกตางๆ 
3) ขอมูลท่ีสมบูรณจะนําไปสูความเปนไปไดของผลลัพธจากทางเลือกท่ีหลากหลาย 
4) กระบวนการที่ตอเนื่องทําใหเกิดความเขาใจและเกิดการซึมซับท่ีไมส้ินสุด  
ชัยพร วิชชาวุธ (2524, 1-2) ไดกลาววาทฤษฎีท่ีอธิบายการตัดสินใจของมนุษย สามารถ

จําแนกได 2 ประเภท คือ  
1) ทฤษฎีบรรทัดฐาน (Normative Theory) เปนกระบวนการตัดสินใจที่มนุษยควร

ยึดถือเปนหลักปฏิบัติ เพื่อบรรลุจุดหมายท่ีต้ังไว เปนทฤษฎีการตัดสินใจที่มีลักษณะสําคัญ คือ จะ
คํานึงถึงวา แนวทางการตัดสินใจ นาจะเปน หรือควรจะเปนเชนใด จึงจะสามารถบรรลุถึงเปาหมายท่ี
ตองการตัดสินใจได ซ่ึงการพิจารณาวาแนวทางใดเปนแนวทางท่ีนาจะเปน หรือควรจะเปนนั้น 
ยอมข้ึนอยูกับวิจารณญาณของบุคคลแตละคน ซ่ึงอาจจะคลายคลึงหรือแตกตางกันก็ได ดังนั้น การ
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ใชทฤษฎีนี้ ตัดสินใจในประเด็นปญหาใดๆ ก็ตาม จึงมีลักษณะท่ีข้ึนอยูกับมาตรฐานหรือหลักเกณฑ
ดังกลาว จะเปนเคร่ืองกําหนดวา ปญหานั้นๆ นาจะหรือควรจะตัดสินใจอยางไร จึงจะดีท่ีสุด ถูกตอง
เหมาะสมท่ีสุด ซ่ึงในทรรศนะของบุคคลอ่ืน ท่ีมีมาตรฐานความพึงพอใจท่ีแตกตางกัน อาจจะเห็นวา
ไมเหมาะสมก็ได ดวยเหตุนี้ การตัดสินใจโดยใชทฤษฎีจึงมีลักษณะการพรรณนาแบบอุดมทัศน 
(Idea Type) มากกวาจะเปนแบบวิเคราะหถึงสภาพท่ีแทจริง 

2) ทฤษฎีพรรณนา (Descriptive Theory) ทฤษฎีท่ีมุงอธิบายกระบวนการตัดสินใจของ
มนุษย ตามท่ีเกิดข้ึนกับมนุษยท่ัวไป เปนทฤษฎีการตัดสินใจท่ีมีลักษณะแตกตางกับทฤษฎีแรก 
กลาวคือ เปนทฤษฎีท่ีมีสาระสําคัญท่ีวา การตัดสินใจเพื่อแกปญหาหนึ่งๆ จะตองกระทําอยางไร จึง
จะสัมฤทธ์ิผลได ไมวาผลของการตัดสินใจนั้น จะเปนท่ีช่ืนชอบหรือพึงพอใจของผูตัดสินใจหรือไม
ก็ตาม หรือกลาวอีกนัยหนึ่งก็คือ การตัดสินใจโดยใชทฤษฎีนี้ จะพยายามหลีกเล่ียงการใชความรูสึก
นึกคิดใด หรือคานิยมสวนตัวของผูตัดสินใจมาเปนหลักเกณฑในการตัดสินใจ โดยมุงเนนใหการ
ตัดสินใจเปนไปอยางมีเหตุผล มีความถูกตองและเปนท่ียอมรับของบุคคลทั่วไป ดังนั้น จึงไดมีการ
กําหนดหลักเกณฑและวิธีการที่แนนอน ตลอดจนมีการนําเอาเทคนิคสมัยใหมตางๆ เขามาชวยใน
การตัดสินใจดวย เพื่อท่ีจะใหการตัดสินใจนั้น มีความถูกตองเหมาะสมท่ีสุด 

ทฤษฎีท่ีมุงอธิบายการตัดสินใจ เพื่อคาคาดหวังสูงสุด โดยท่ัวไปแลวทฤษฎีการ
ตัดสินใจ มี 3 ทฤษฎี (ทรงวิทย ภิรมยภักดี, 2540: 24-26 ) คือ 

1) ทฤษฎีการตัดสินใจเพื่อคาความคาดหวังสูงสุด (Expected Value Maximization 
Model) ไดอธิบายในการตัดสินใจเลือก บุคคลจะคํานึงถึงความนาจะเปนของผลไดและผลเสีย และ
ปริมาณของผลไดผลเสีย ทฤษฎีนี้ เปนทฤษฎีทางคณิตศาสตรท่ีพยายามอธิบายการตัดสินใจของ
มนุษยวามนุษยจะตัดสินใจเลือกในส่ิงท่ีมีคาคาดหวังสูงสุด 

2) ทฤษฎีการตัดสินใจเพื่ออรรถประโยชนท่ีคาดหวังสูงสุด (Expected Utility 
Maximization Model) ไดอธิบายวา ในการตัดสินใจเลือก บุคคลจะไมคํานึงถึงความนาจะเปนของ
ผลไดหรือผลเสีย แตคํานึงถึงผลไดและผลเสียในรูปของอรรถประโยชน กลาวคือ บุคคลจะคาดหวัง
ส่ิงใดสูงสุดโดยใชคาตามความรูสึกและความตองการของตนในแตละสภาพการณ หรือความพอใจ
ตอส่ิงนั้นของบุคคล แตทฤษฎีนี้ไมสามารถอธิบายพฤติกรรมจริงบางอยางของมนุษยได เชน การซ้ือ
สลากกินแบง เพราะเงินท่ีจายไปเพื่อซ้ือสลากกินแบงมีอรรถประโยชนนอย สวนเงินกอน หรือ
รางวัลท่ีหวังวาจะไดรับนั้นมีจํานวนมากและมีอรรถประโยชนมากกวา 

3) ทฤษฎีการตัดสินใจเพื่ออรรถประโยชนท่ีคาดหวังแบบอัตนัย (Subjective Expected 
Utility Model) อธิบายไดวา ในการตัดสินใจของมนุษยมิไดพิจารณาเพียงคาตามความรูสึกท่ีเรียกวา 
อรรถประโยชนเทานั้น แตยังตองคํานึงถึงโอกาสตามความรูสึกดวย ซ่ึงจะแตกตางจากโอกาสท่ีเปน
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จริง โดยทฤษฎีการตัดสินใจท่ีคํานึงถึงคาตามความรูสึกและโอกาสตามความรูสึกนี้ เรียกวา “ทฤษฎี
อรรถประโยชนท่ีคาดหวังแบบอัตนัย” สามารถอธิบายไดวาในการตัดสินใจเลือก บุคคลจะมีการ
คาดคะเนความนาจะเปนแบบอัตนัยและคํานึงถึงผลไดผลเสียในรูปอรรถประโยชน ซ่ึงเปนทฤษฎีที่
นาจะทํานายพฤติกรรมเส่ียงของบุคคลได ในขณะเดียวกันก็ตองคํานึงถึงสภาพการณท่ีเหมาะสมใน
การตัดสินใจตกลงท่ีจะกระทํากิจกรรมนั้นดวย 

กลาวโดยสรุป ทฤษฎีการตัดสินใจเปนการคํานึงถึงความพอใจในอรรถประโยชน 
รายละเอียดตางๆ ความรูในเร่ืองท่ีตองตัดสินใจ ทัศนคติ หรือความพึงพอใจตอส่ิงนั้น การตัดสินใจ
เปนกระบวนการคิดอยางมีเหตุผล เพื่อใหบรรลุตามวัตถุประสงคและเปาหมายที่ต้ังไว โดยคํานึง
ความเหมาะสมของสถานการณ 
 

2.1.3 กระบวนการตัดสินใจ 
ในการตัดสินใจจะตองมีการปฏิบัติตามข้ันตอนอยางตอเนื่อง เพื่อใหบรรลุของการ

ตัดสินใจตามท่ีตองการเปนกระบวนการเลือกแนวทางปฏิบัติจากทางเลือก (Choice) ท่ีมีอยูเพื่อให
บรรลุวัตถุประสงคและเปาหมาย ซ่ึงจะมีความหมายเหมือนกับกระบวนการในการจัดการ ซ่ึงผลของ
การตัดสินใจของแตละบุคคลอาจแตกตางกันได ถาอยูในสถานการณท่ีมีสภาพแวดลอมแตกตางกัน 
แตข้ันตอนการปฏิบัติเพื่อท่ีจะทําการตัดสินใจ 

ชิฟฟแมน และแคนุก (Schiffman and Kanuk, 2004: 555) กลาววา กระบวนการ
ตัดสินใจของผูบริโภค หมายถึง การเลือกซ้ือสินคาจากสองทางเลือกข้ึนไป พฤติกรรมผูบริโภคจะ
พิจารณาในสวนท่ีเกี่ยวของกับกระบวนการตัดสินใจ ท้ังดานจิตใจ ความรูสึกนึกคิด และพฤติกรรม
ทางกายภาพท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาหนึ่ง 

วุฒิชัย จํานง (2522: 294) ไดกลาววา กระบวนการตัดสินใจที่แทจริง คือ กระบวนการ
แกปญหาเพราะโดยปกติแลว เม่ือจะทําการตัดสินใจในเร่ืองอะไร ก็มักจะกระทําเพื่อแกปญหาไมวา
จะเปนปญหาเล็กหรือปญหาใหญก็ตาม 

กระบวนการตัดสินใจเปนวิธีท่ีจะชวยคัดจํานวนทางเลือกใหนอยลง ดวยการศึกษา
สภาพแวดลอม ศึกษาขอมูลขาวสารที่เกี่ยวของเพ่ือนํามาวิเคราะหแนวทางท่ีสามารถปฏิบัติได และ
เกิดผลเสียนอยท่ีสุด 

 
2.1.4 ขั้นตอนการตัดสินใจ 
การศึกษาพฤติกรรมของผูบริโภคไดมีนักวิชาการมากมายทําการศึกษาวิจัย เพื่อคนหา

ปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอพฤติกรรม ซ่ึงหนึ่งในน้ันท่ีเปนผลจากการศึกษาก็คือ แรงจูงใจภายในของแต
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ละบุคคล จากผลการศึกษาวิจัยนี้ ทําใหมีแบบจําลองการแกไขปญหาสูกระบวนการตัดสินใจ (อดุลย 
จาตุรงคกุล และดลยา จาตุรงคกุล, 2550: 21) ท่ีแสดงถึงพฤติกรรมท่ีตองการการตอบสนองตาม
ความตองการของผูบริโภค ดังนี้ 

1) การกําหนดปญหา หรือตระหนักถึงความตองการ เปนปราการดานแรกที่ตองรับรู
หรือมองภาพของความแตกตางระหวางสภาพท่ีตองการที่จะใหเปนหรือปรารถนากับสภาพท่ีแทจริง
ท่ีเปนอยู สามารถทําไดโดยการนําขอมูลท้ังสองดานมาเปรียบเทียบกัน เชน บุคคลมีความตองการ
สุขภาพท่ีดี เราสามารถเปรียบเทียบส่ิงท่ีจะทําใหความตองการบรรลุผล ดวยหนทางแกปญหา เชน 
การกินอาหารท่ีมีประโยชน การออกกําลังกาย  

อิทธิพลท่ีมีผลตอการกําหนดปญหา มีอยูหลายปจจัย เราสามารถพบเห็นไดชัดเจน คือ 
1.1 อิทธิพลจากสถานการณ โดยปกติผูใชจะรูสึกถึงความตองการ

ผลิตภัณฑหรือการบริหารใหมๆ เปนผลมาจากเหตุการณเปล่ียนแปลงไป การเปล่ียนแบบของการใช
ชีวิตหรือ ส่ิงแวดลอม เชน การเปล่ียนสถานท่ีเรียน การยายบานใหม การเจ็บปวย 

1.2 อิทธิพลจากผูใชเอง ผูใชแตละคนมีวิจารณญาณในการเลือกใช
สินคา บางคนมีความตองการเลือกใชผลิตภัณฑท่ีจะนํามาใชในการแกไขปญหาตนเอง (ผูบริโภคที่
มุงสภาวะท่ีเปนจริง) แตก็มีบางคนท่ีมุงหาผลิตภัณฑใหมๆแตมิไดนํามาเพ่ือสนองความตองการของ
ตนเองเพียงอยางเดียว (ผูบริโภคมุงสภาวะท่ีปรารถนา) 

1.3 อิทธิพลจากการตลาด ส่ิงท่ีผูใชไดรับจากการตลาดคือ ขอมูล
ขาวสารที่ไดรับและมากระตุนใหเกิดการกําหนดปญหา ทําใหผูใชไดเปรียบเทียบสภาวะท่ีปรารถนา
กับสภาวะท่ีเปนจริง เชน หางสรรพสินคาจัดทําเอกสารเผยแพรลดราคาสินคา ทําใหเรามีความสนใจ 
และเปรียบเทียบราคากับหางสรรพสินคาอ่ืนๆ 

2) การเสาะแสวงหาขอมูลขาวสาร – เปนการหาขอมูลเพื่อสนับสนุน หรือยืนยัน
แนวทางความคิด ซ่ึงทําไดดวยตนเองโดยการอาน การฟง หรือดวยวิธีการตางๆ สะสมเปนความรู
ประสบการณของตนเอง 

2.1. วิธีการแสวงหาขอมูลขาวสารสามารถทําไดหลายรูปแบบ เชน 
2.1.1 การแสวงหาขอมูลทางตรง 
2.1.2 การแสวงหาแบบ Browsing 
2.1.3 การแสวงหาแบบบังเอิญ 

2.2. ปจจัยท่ีสงผลตอความสําเร็จในการแสวงหาขอมูลขาวสาร มี 4 
ปจจัย คือ 
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2.1.1 ความพอใจ เม่ือผูใชมีความพอใจกับประสบการณ
การเลือกใชผลิตภัณฑในอดีต การแสวงหาขอมูลขาวสารที่เกี่ยวของกับผลิตภัณฑจะลดนอยลง 

2.2.2 ระยะเวลาในการเลือกใช เม่ือผูใชมีเวลาใชผลิตภัณฑ
แตละคร้ังยาวนานหรือหางกันมากเพียงใด การแสวงหาขอมูลขาวสารท่ีเกี่ยวของกับผลิตภัณฑจะยิ่ง
มากข้ึน 

2.2.3 การเปล่ียนแปลงทางเลือก  เ ม่ือผูผลิตนํา เสนอ
ผลิตภัณฑใหมเขาสูตลาด มีขอเสนอดานราคาใหม และผลิตภัณฑมีรูปแบบที่เปล่ียนแปลงไป จะทํา
ใหการแสวงหาขอมูลขาวสารที่เกี่ยวของกับผลิตภัณฑจะมากข้ึน 

2.2.4 ความแตกตางของปญหา  เ ม่ือบุคคลได รับแรง
กระตุนภายนอกในชวงเวลาปจจุบัน แตผูใชมีประสบการณเกี่ยวกับผลิตภัณฑนานมาแลว การ
แสวงหาขอมูลขาวสารเกี่ยวกับผลิตภัณฑจากเพิ่มมากข้ึน 

2.3. การประเมินทางเลือกกอนการตัดสินใจเลือกใช เปนการประเมิน
ทางเลือกตางๆ ภายหลังจากไดรับขอมูลขาวสารอยางเพียงพอ กอนท่ีจะทําการตัดสินใจ โดย
พิจารณาประโยชนท่ีจะไดรับจากส่ิงนั้นๆ เกณฑท่ีใชในการประเมินมักจะมีรูปแบบท่ีแตกตางกัน
ออกไป ข้ึนอยูกับผลิตภัณฑแตละประเภท โดยสวนมากจะพิจารณาจากเกณฑการประเมินพื้นฐาน
ตอไปนี้ 

2.3.1 ราคา (price) เปนเกณฑท่ีสําคัญ ซ่ึงเราจะเห็นวาราคา
เปนส่ิงท่ีผูใชใชเปนปจจัยในการตัดสินใจ ในทางกลับกันผูผลิตก็มักใชราคาของผลิตภัณฑเปน
เคร่ืองมือในการจูงใจผูใชใหสนใจในผลิตภัณฑดวย 

2.3.2 ตราสินคา (brand name) เปนอีกหนึ่งปจจัยท่ีผูใชใช
ในการประเมิน หลายคร้ังท่ีตรายี่หอมักถูกใชเปนตัวบงช้ีถึงคุณภาพของผลิตภัณฑ ดังนั้นถาผูใชมี
ความซื่อสัตยหรือมีความเชื่อในตราสินคาใดแลวนั้น มักมีแนวโนมเอียงในการตัดสินใจเลือกใช
ผลิตภัณฑนั้น ในบางคร้ังผูใชอาจยอมเสียคาใชจายเพ่ิมมากข้ึน เพื่อใหไดผลิตภัณฑท่ีมีตรายี่หอท่ี
ไดรับความนิยมถึงแมวาผลิตภัณฑนั้นจะมีคุณสมบัติไมไดแตกตางจากผลิตภัณฑตัวอ่ืนๆ ท่ีมี
จําหนายอยูในทองตลาดก็ตาม 

2.3.3 แหลงผลิต (source) ยุคแหงการคาเสรีอยางทุกวันนี้
ผลิตภัณฑท่ีมีจําหนาย มีแหลงผลิตมาจากหลากหลายท่ี ไมเพียงแตผลิตในประเทศเทานั้น ผลิตภัณฑ
หลายตราสินคาไดมีการผลิตและนําเขามาจากตางประเทศ ซ่ึงในระยะเวลาที่ผานมาผลิตภัณฑท่ี
นําเขาจากตางประเทศมีท้ังท่ีสรางช่ือเสียงเปนท่ีช่ืนชอบของผูใชในหลายผลิตภัณฑ แตใน
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ขณะเดียวกันก็มีผลิตภัณฑท่ีนําเขาจากบางประเทศท่ีมีขอบกพรองในดานคุณภาพของผลิตภัณฑ 
ทวาราคาถูก ก็ยังคงไดรับความนิยมในการเลือกใชของผูใชในกลุมตางๆ 

2.4. การเลือกใช เปนการไดมาซ่ึงส่ิงท่ีจะนํามาสนองตอบความตองการ 
หรือส่ิงท่ีเรามีความประสงค ลักษณะการเลือกใชผลิตภัณฑมีท้ังแบบท่ีผานการวางแผนไวลวงหนา 
ซ่ึงผูผลิตมีผลตอผูใชลักษณะนี้นอยมาก แตสําหรับผูใชอีกประเภทหนึ่ง นั่นคือผูใชท่ีเลือกใช
ผลิตภัณฑโดยไมมีการวางแผนไวลวงหนา ผูผลิตจําเปนตองมีเทคนิคในการสงเสริมใหผูใชเลือกใช
ผลิตภัณฑ ท่ีสามารถเพ่ิมยอดจําหนายไดเสมอ ไมวาจะยุคไหนสมัยไหน ก็ยังคงใชเทคนิคเหลานี้ได 

2.4.1 คูปองลดราคาหรือบัตรกํานัน นอกจากจะเปนส่ือท่ี
ชวยใหขอมูลขาวสารแลว ยังสามารถเปนคูปองลดราคาหรือบัตรกํานัน ใหผูใชใชเปนสวนลด เรา
สามารถพบเห็นเทคนิคนี้ไดท่ัวไปตามหางสรรพสินคาและรานคาสะดวกซ้ือ ซ่ึงจะวางไวท่ีบริเวณ
ทางเขา หรือจะเห็นไดจากส่ือส่ิงพิมพตางๆ เชน นิตยสาร หนังสือพิมพ หรือใบปลิวตางๆ นอกจากนี้
ในปจจุบันยังมีการปรับเปล่ียนเทคนิคนี้โดยการลดราคาเม่ือซ้ือผลิตภัณฑจํานวนมาก เชน ซ้ือ 1 ช้ิน 
ลด 20%,ซ้ือ 2 ช้ิน ลด 30%,ซ้ือ 3 ช้ิน ลด 40% 

2.4.2 การแสดงผลิตภัณฑในรานคา เปนการนําเสนอ
ผลิตภัณฑใหผูใชไดใกลชิดไดสัมผัส ไดทดลอง เปนบริการเชิงรุก ผูใชจะไดมีโอกาสเห็น ทดลองใช
ผลิตภัณฑท่ีตองการกอนตัดสินใจเลือกใช และเปนการสรางความสัมพันธท่ีดีระหวางรานคากับผู
ใชไดอีกทางหนึ่งดวย 

2.4.3 การสรางบรรยากาศภายในราน เปนการผสมผสาน
ระหวางศิลปะกับการจัดแสดง โดยอาศัยอุปกรณ แสงไฟ และสีสันจากวัสดุตางๆ นํามาสรางความ
นาสนใจ ดึงดูดผูใชท้ังท่ีเปนผูใชกลุมเปาหมาย หรือผูท่ีคาดวาจะเปนกลุมเปาหมายในอนาคต การจัด
วางของใหเหมาะสมกับลักษณะของผูใช ก็เปนอีกเทคนิคหนึ่งท่ีจะชวยเพิ่มโอกาสท่ีจะมีการเลือกใช
ไดมากข้ึน เชน รานคาของเลนเด็ก ควรวางอุปกรณไวในระดับท่ีเด็กสามารถหยิบจับได ไมสูง
จนเกินไปและมีความม่ันคงของฐานรับน้ําหนัก เปนตน 

2.4.4 พนักงานขาย เปนอิทธิพลตอการเลือกใชผลิตภัณฑ
ในดานการใหขอมูลตลอดจนเปนการสรางความสัมพันธท่ีดีระหวางผลิตภัณฑกับผูใช ใหสามารถ
เช่ือมโยงเขาหากันไดอยางกลมกลืน 

2.5. การบริโภคหรือการใช เปนการนําส่ิงท่ีไดมาๆ ใชใหเกิดประโยชน
แกตนเอง 

2.6. การประเมินทางเลือกหลังการตัดสินใจเลือกใช เปนการประเมิน
ระดับการใชโดยท่ัวไปสามารถประเมินไดจากความพึงพอใจภายหลังจากการไดใชส่ิงนั้นๆ แลว 
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ข้ันตอนนี้นักการตลาดสมัยเกาเห็นวาไมมีความจําเปน เพราะจุดหมายปลายทางส้ินสุดท่ีการจําหนาย 
แตอันท่ีจริงการประเมินทางเลือกหลังการตัดสินใจเลือกใช เปนส่ิงท่ีสําคัญ เนื่องจากมีผลเก่ียวโยง
ไปถึงการเลือกใชในคร้ังตอๆ ไป สําหรับผลท่ีไดจากการประเมินจะพบวาผูใชมีทางเลือกอยู 2 ทาง 
คือ 

2.6.1 ผูบริโภคเกิดความพอใจเกิดข้ึนเม่ือผูใชไดรับการ
ตอบสนองและตรงตามความตองการ ท้ังนี้ผูใชจะปฏิบัติตอการเลือกใชผลิตภัณฑในคร้ังตอไป ดังนี้ 

1) ผลิตภัณฑมีการปรับเปล่ียนรูปแบบไปจากเดิม กรณีนี้ผู
เลือกใชตองการความม่ันใจวาผลิตภัณฑยังคงมีคุณภาพเหมือนเดิม หรือดีกวาเดิม โดยจะตองมีการ
ประเมินซํ้ากอนตัดสินใจเลือกใชผลิตภัณฑคร้ังตอไป 

2) ผลิตภัณฑท่ีผูใชเลือกใชจนเปนนิสัย กรณีนี้ผูใชมักจะ
ตัดสินใจเลือกใชทันที โดยไมตองทําการประเมินกอนเลือกใช 

2.6.2 ผูบริโภคเกิดความไมพอใจ พฤติกรรมของผูใชจะ
แสดงออกไดในหลายรูปแบบ เชน 

1) หยุดการใชผลิตภัณฑ เปนพฤติกรรมท่ีแสดงออกถึง
ความไมพึงพอใจตอผลิตภัณฑ แตผูใชยังคงมีโอกาสกลับไปใชผลิตภัณฑนั้นๆ ไดอีกในอนาคต หาก
ผลิตภัณฑมีการปรับปรุงเปล่ียนแปลง จนสามารถกระตุนความตองการของผูใชได เชน ผูใชเลิกใช
ผลิตภัณฑยาสระผม เม่ือมีการปรับเปล่ียนสวนผสม มีการเพิ่มราคาจําหนาย เปนตน แตเม่ือ
ผลิตภัณฑมีการปรับเปล่ียนสวนผสมเปนท่ีพอใจ และมีการลดราคาจําหนาย หรือมีกิจกรรมสงเสริม
การขาย ผูใชก็อาจตัดสินใจกลับมาเลือกใชผลิตภัณฑตอไปก็ได 

2) เลิกใชผลิตภัณฑตลอดไป เปนพฤติกรรมท่ีแสดงออกถึง
ความไมพึงพอใจตอผลิตภัณฑนั้นๆ และจะไมยอนกลับไปใชผลิตภัณฑนั้นๆ อีกตอไป เชน 
ผลิตภัณฑยาสระผมมีสวนผสมท่ีกอใหเกิดความเสียหายแกผูใชท้ังในดานสุขภาพกายและสุขภาพจติ
ใจ เชน ใชแลวผมลวง หรือเกิดผ่ืนคัน เปนตน 

2.7 การจัดการกับส่ิงเหลือใช เปนการจัดการกับส่ิงท่ีมิไดใชหรือใชไป
แลว ทางการตลาดไดเห็นความสําคัญเนื่องจากมีผลตอการทําการตลาดรอบสอง (remarketing) โดย
การจัดการกับส่ิงเหลือใชอาศัยกลยุทธทางการตลาดได 3 ทาง 

2.7.1 การซอมแซมเพ่ือนํากลับมาใชใหม เปนวิธีการแรกท่ี
ผูใชมักกระทําเม่ือผลิตภัณฑท่ีใชอยูนั้นมีความบกพรอง หรือไมสามารถตอบสนองความตองการได 
อันเนื่องมาจากความผิดพลาดของอุปกรณ เชน นาฬิกาแบตเตอรร่ีหมด / น้ําเขา / ตกหลน ทําให
นาฬิกาไมสามารถใชงานได สามารถจัดการไดโดยนําไปซอมใหสามารถนํากลับมาใชใหมไดตอไป 
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2.7.2 การเลิกใชเพื่อทําการเลือกใชผลิตภัณฑช้ินใหม เปน
วิธีการท่ีสอง ท่ีผูใชมักกระทําเม่ือมีผลิตภัณฑท่ีออกใหม แตมีคุณสมบัติ มีการทํางานท่ีดีข้ึนกวา
ผลิตภัณฑเดิม ซ่ึงถาไดนํามาใชจะทําใหการทํางานมีประสิทธิภาพมากกวาเดิม ทําใหผูใชอาจ
ตัดสินใจเลือกใชผลิตภัณฑตัวใหมมาแทนตัวเกา 

2.7.3 การขาย แลกเปล่ียน เปนวิธีการที่สาม ท่ีผูใชมัก
เลือกใชใกลเคียงกับการเลือกใชผลิตภัณฑใหม เนื่องจากการจะซ้ือผลิตภัณฑใหมจําเปนตองอาศัย
เงินทุนท่ีจะซ้ือ ถาสามารถนําผลิตภัณฑเกาไปจําหนาย หรือถาสามารถนํามาแลกเปล่ียนพรอมกับ
ชําระเงินเพิ่มแลวไดผลิตภัณฑใหมก็นับวาเปนกลยุทธอีกทางหนึ่งทางการตลาด 

 
2.1.5 ตัวแปรท่ีสงอิทธิพลตอการตัดสินใจ 
การตัดสินใจของผูใชมีความหลากหลายและแตกตางกันในแตละรูปแบบ โดยมีผลจาก

การไดรับอิทธิพลของปจจัยตางๆ ตอไปนี้ (ศิริวรรณ เสรีรัตนและคณะ, 2546: 196-199) 
1) ตัวกระตุนทางการตลาด คือ ส่ิงท่ีนักการตลาดใชเพื่อจูงใจผูใช โดยท่ัวไปตัวกระตุน

ดังกลาวไดแก สินคา (product) ราคา (price) ชองทางการจําหนาย (place) และการสงเสริมการตลาด 
(promotion) แตละปจจัยสามารถอธิบายไดดังนี้ 

1.1 สินคามีสวนสงผลกระทบตอพฤติกรรมของผูใช คือ คุณสมบัติ การ
ผลิตคุณภาพของผลิตภัณฑ ซ่ึงผูใชจะสามารถทราบขอมูลเหลานี้ไดโดยการเสาะแสวงหาขอมูลได
จากชองทางตางๆ ท่ีทางผูผลิตจัดเตรียมไว 

1.2 ราคาเปนปจจัยท่ีสงผลตอพฤติกรรมผูใชท่ีสําคัญอีกปจจัยหนึ่ง มี
ความสําคัญมากในชวงการประเมินทางเลือกกอนการตัดสินใจเลือกใช ซ่ึงธรรมชาติของผูใชมัก
ตองการผลิตภัณฑท่ีมีราคาตํ่า ดังนั้นทางการตลาดจึงพยายามท่ีจะลดตนทุนการผลิต เพื่อใหสามารถ
เสนอขายผลิตภัณฑไดในราคาท่ีไมแพง หรือใชวิธีการอื่นๆ เพื่อจูงใจผูใชใหตัดสินใจเลือกใช
ผลิตภัณฑนั้นๆ 

1.3 ชองทางการจําหนาย เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอระดับการเขาถึง
ผลิตภัณฑของผูใช เนื่องจากชองทางท่ีแพรหลายและความสะดวกในการเลือกใช เปนปจจัยหนึ่งท่ี
ผูบริโภคนําไปพิจารณาเม่ือมีความตองการส่ิงนั้นๆ อีกท้ังประเภทและชองทางการผลิต การจัด
จําหนาย ยังสงผลตอคานิยมของผูใชท่ีมีตอภาพพจนของผลิตภัณฑดวย เชน ครีมทาผิวท่ีนําเขา หรือ
ผลิตจากตางประเทศ มักจัดจําหนายในแหลงท่ีมีความนาเช่ือถือ มากกวานําไปวางจําหนายตาม
รานคาท่ัวไป 
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1.4 การสงเสริมการตลาดเปนปจจัยท่ีสงอิทธิพลตอผูใชไดทุกข้ันตอน
ของกระบวนการตัดสินใจ โดยท่ัวไปนักการตลาดจะทําการสงเสริมการขายผลิตภัณฑแตละชนิด
ออกมาอยางตอเนื่อง การสงเสริมการขายเหลานั้น คือ ขอมูลขาวสารที่ผูใชไดรับ และเปนแรง
กระตุนและแรงจูงใจใหเกิดความตองการในผลิตภัณฑนั้นๆ นั่นเอง 

2) ส่ิงแวดลอมผูใชดํารงชีวิตอยูในสภาพแวดลอมท่ีมีความสลับซับซอนส่ิงแวดลอม
รอบตัวของผูใช เชน การอบรมเล้ียงดู วัฒนธรรมของชุมชน สถานะทางสังคม ท้ังหมดมีอิทธิพลตอ
กระบวนการตัดสินใจและพฤติกรรมของผูใชท้ังส้ิน 

3) ความแตกตางของตัวบุคคลอีกปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมของผูเลือกใชนั่นคือ 
ตัวเลือกผูใชแตละคน ท่ีมีความแตกตางกันในดานตางๆ เชน วัย เพศ ระดับการศึกษา ประสบการณ
ความเช่ือ ทัศนคติ บุคลิกภาพ และรูปแบบการใชชีวิต 

4) กระบวนการทางจิตวิทยาจากท่ีเราทราบมาแลววาจิตวิทยาเปนศาสตรท่ีวาดวย
การศึกษาความรูสึกนึกคิดของมนุษย ซ่ึงสงผลตอพฤติกรรมของผูใชแทบทั้งส้ิน โดยผูผลิตจะใช
กระบวนการทางจิตวิทยาในการนําเสนอผลิตภัณฑตางๆ สูผูเลือกใช สวนผูเลือกใชก็จําเปนตอง
เขาใจทฤษฎีทางจิตวิทยาเพื่อรูเทาทันกลยุทธตางๆ ท่ีผูผลิตพัฒนาออกมาอยางมากมาย 

จากการศึกษาตัวแปรท่ีสงอิทธิพลตอการตัดสินใจ มีดังนี้ ตัวกระตุนทางการตลาด 
ส่ิงแวดลอม ความแตกตางในรูปแบบการใชชีวิต กระบวนการทางจิตวิทยา จากตัวแปรดังกลาวจึงทํา
ใหผูวิจัยนําตัวแปรนี้มาใชในการสรางกรอบแนวคิด  

 
2.1.6 ประเภทของกระบวนการตัดสินใจ 
จากการพิจารณาแบบจําลองข้ันตอนการตัดสินใจท่ีกลาวมาขางตน ผูเรียนอาจมีคําถาม

วา การตัดสินใจในแตละคร้ังตองผานข้ันตอนตางๆ ท้ังหมดหรือไม คําตอบคือ ไมจําเปนท่ีผูใช
จะตองดําเนินการตามข้ันตอนท้ังหมดทุกข้ันตอน เพราะจะทําใหเวลาและพลังงานมาก แตทวาหากผู
เลือกใชดําเนินการครบทุกข้ันตอนในการตัดสินใจคร้ังหนึ่งๆ แสดงวาการตัดสินใจคร้ังนั้นมีความ
สลับซับซอนมาก จําเปนตองอาศัยเวลาและพลังงานมากในการตัดสินใจการตัดสินใจแตละคร้ังของ
แตละบุคคล ไมจําเปนตองมีข้ันตอนการตัดสินใจในรูปแบบใดแบบหนึ่งเสมอไป แตทวาการ
ตัดสินใจแตละคร้ังจะใชกระบวนการแบบใดนั้น ข้ึนอยูกับสถานการณ ความตองการ และแรงจูงใจ
ในเวลานั้น ซ่ึงเราสามารถจําแนกประเภทของการตัดสินใจไดใน 3 รูปแบบ ไดแก (กุลชลี ไชยนันตา
, 2539:130) 

1) การตัดสินใจเลือกใชในคร้ังแรก (initial decision) 
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เปนการตัดสินใจเพื่อตอบสนองความตองการในผลิตภัณฑหนึ่งๆ นั่นเปนคร้ังแรก ซ่ึง
มีการตัดสินใจใน 3 ลักษณะ คือ 

1.1 การตัดสินใจอยางเต็มรูปแบบเปนการตัดสินใจที่มีการดําเนินการ
ครบถวนทุกข้ันตอนสวนมากมักเปนการตัดสินใจเลือกใชผลิตภัณฑท่ีมีความสําคัญมาก ราคาสูง 
และมีโอกาสในการเลือกใชไดนอยคร้ัง เชน การเลือกซ้ือบาน รถยนต เคร่ืองใชไฟฟา ท่ีมีราคาสูงๆ 
เนื่องจากการเลือกใชส่ิงตางๆ เหลานี้จําเปนตอง “เลือกใหเหมาะสมท่ีสุด” ซ่ึงโอกาสในการเลือกซ้ือ
ส่ิงเหลานี้มีไมบอยมากนัก ดังนั้นผูใชจําเปนตองอาศัยการตัดสินใจแบบเต็มรูปแบบท้ัง 7 ข้ันตอน
ดังกลาวขางตน 

1.2 การตัดสินใจแบบจํากัดขอบเขตเปนการตัดสินใจที่มีการดําเนินการ
ครบถวนทุกข้ันตอน แตมักเปนการตัดสินใจเลือกใชผลิตภัณฑท่ีมีความสําคัญไมมากนักราคาไมสูง 
โดยวิธีการจะทําไดโดยการลดจํานวนแหลงขอมูลขาวสาร ลดทางเลือก ลดเวลาท่ีจะซ้ือ และลด
เกณฑในการประเมินคุณคาลง วิธีการนี้เหมาะสําหรับการเลือกใชผลิตภัณฑท่ีใชในชีวิตประจําวัน 
หรือสินคาท่ีจําเปนตองซ้ือในบางโอกาส 

1.3 การตัดสินใจแบบซับซอนปานกลางเปนการตัดสินใจท่ีอยูกึ่งกลาง
ระหวางการตัดสินใจอยางเต็มรูปแบบ และการตัดสินใจแบบจํากัดขอบเขต โดยในแตละข้ันตอนมี
ความสําคัญท่ีไมเทากัน บางข้ันตอนผูใชอาจใหความสําคัญมากกวาข้ันตอนอ่ืนๆ 

2) การตัดสินใจเลือกใชซํ้า (repeat decision) 
การตัดสินใจเลือกใชซํ้า หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา “การตัดสินใจอยางเปนนิสัย” เปน

การเลือกใชผลิตภัณฑท่ีเคยเลือกใชมากอนแลว ทําใหการตัดสินใจงายข้ึนและทําใหจัดการกับชีวิต
ไดดีข้ึน ลักษณะนิสัยการเลือกใชท่ีแตกตางกันของแตละบุคคลข้ึนอยูกับความซื่อสัตยตอตราของ
สินคา 

2.1 ความซื่อสัตยตอตราสินคา (brand loyalty) เปนการตัดสินใจท่ีมัก
เกิดข้ึนภายหลังการตัดสินใจเลือกใชผลิตภัณฑคร้ังแรกผานไปแลว ดวยวิธีการใดวิธีการหนึ่ง และ
ผูใชยอมรับในตัวผลิตภัณฑนั้นๆ ไมวาจะเปนความเช่ือถือในดานการจัดจําหนาย คุณภาพของ
ผลิตภัณฑ ราคา และอ่ืนๆ โดยทุกคร้ังท่ีผูใชมีความตองการผลิตภัณฑ ผูใชจะเลือกใชผลิตภัณฑตรา
ยี่หอเดิมอีก นอกจากนี้ความซื่อสัตยท่ีผูใชมีตอผลิตภัณฑแลวนั้น ผูใชบางรายยังคงมีความซ่ือสัตย
ตอรานคาไดอีกดวย ซ่ึงจะเห็นไดจากแมวาสถานที่ต้ังของรานคาไมไดอํานวยความสะดวกแกผูใช
เลย แตผูใชก็ยังมุงหนาไปเลือกใชผลิตภัณฑจากรานคานั้น 

2.2 ความเฉ่ือย (inertia) เปนลักษณะท่ีผูใชเลือกใชผลิตภัณฑจนติดเปน
นิสัยผูใชประเภทนี้จะมีความทุมเท ความพยายามใหกับความปรารถนาในตัวผลิตภัณฑคอยขางนอย
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หรืออาจถึงข้ันไมมีความปรารถนาเลย แตท่ีเลือกใชเปนเพราะความจําเปนท่ีจะตองใชผลิตภัณฑ
นั้นๆ อยางไรก็ตามเม่ือแรงจูงใจในตัวผลิตภัณฑอ่ืนๆ มีเขามา ผูใชอาจมีการเปล่ียนความตองการไป
ยังตัวผลิตภัณฑใหมไดตลอดเวลาการตัดสินใจอยางเปนนิสัยนี้ จะเกิดข้ึนในสภาวการณท่ีผูใชมีการ
ทุมเท ความพยายามในการเขาถึงผลิตภัณฑนั้นๆ ในระดับนอย ดังนั้นนักการตลาดจึงพัฒนาเทคนิค
ท่ีจะเปล่ียนสินคาท่ีผูใชทุมเทใหนอย ใหเปนสินคาท่ีผูใชหันมาทุมเทความพยายามสูง ไดดังนี้ 

เทคนิคท่ี 1 การเช่ือมโยงผลิตภัณฑเขากับเร่ืองราวท่ีเกี่ยวของกับเร่ืองราว
สภาวการณท่ีกําลังเปนท่ีสนใจ เชน การเช่ือมผลิตภัณฑเคร่ืองปรับอากาศ (air conditioner) กับ
สภาวะโลกรอน จึงไดนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับ “เคร่ืองปรับอากาศลดโลกรอน”  

เทคนิคท่ี 2 การเช่ือมโยงผลิตภัณฑเขากับลักษณะการดําเนินชีวิตของ
บุคคล เชน การเช่ือมผลิตภัณฑลูกอม “ฮอลล” กับความใจรอนของคนในสภาพสังคมปจจุบันท่ีการ
พูดส่ือสารกันเต็มไปดวยอารมณ ใชภาษาไมสุภาพ แตเม่ือผูใชไดบริโภคลูกอมฮอลล จากอารมณท่ี
ไมดี ก็กลับกลายมาเปนคนท่ีใจเย็น พูดจาออนหวาน เปนตน 

เทคนิคท่ี 3 การออกแบบโฆษณามุงใหเกิดอารมณรุนแรงโดยอาศัย
ลักษณะของบุคคลตามคานิยม 

เทคนิคท่ี 4 การเพิ่มคุณลักษณะท่ีสําคัญเปนพิเศษใหแกผลิตภัณฑ เพื่อ
กระตุนใหผูใเลือกชท่ีมีความตองการในผลิตภัณฑตํ่า มีความตองการเพิ่มมากข้ึน เชน การเพิ่ม
สวนประกอบเพิ่มมากข้ึนในผลิตภัณฑ การเพิ่มปริมาณ การแถม 

3) การตัดสินใจเลือกใชแบบพิเศษ (special decision) 
เปนการตัดสินใจท่ีอาจเกิดข้ึนไดในสถานการณท่ีกะทันหัน ซ่ึงมีดวยกัน 2รูปแบบ คือ 

3.1 การตัดสินใจแบบปจจุบันทันดวนเปนการตัดสินใจท่ีไมไดมีการ
วางแผนไวกอนหรือมีเวลาใหตัดสินใจไมมากนัก เชน การบังเอิญไปพบการจัดรายการขายลดราคา
ในหางสรรพสินคา ซ่ึงจําเปนตองตัดสินใจในเวลานั้นทันที หรือ ในขณะท่ีเรากําลังเดินทางเกิดปวด
ทองเขาหองสุขาเราจําเปนตองตัดสินใจอยางทันทีทันใด ไมวาจะเปนการตัดสินใจเลือกใชหองสุขา
สถานท่ีใด การซ้ือกระดาษชําระ ซ่ึงลักษณะของการตัดสินใจแบบนี้จะมีความซับซอนนอยท่ีสุด 
โดยพิจารณาไดจาก 

1) ความตองการที่เกิดข้ึนเกิดจากปฏิกิริยาเรงดวน เกิดข้ึนทันทีทันใด 
2) เกิดสภาวะไมสมดุลทางจิตวิทยา ซ่ึงบุคคลรูสึกวาควบคุมตัวเองไมได

หรือขาดวิจารณญาณในช่ัวขณะ 
3) ความขัดแยงไดรับปฏิกิริยาตอบโตในทันที เชน การปฏิเสธ หรือการ

มีขอหักลางความคิดของบุคคลอ่ืนท่ีขัดแยงกับตนเอง 
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4) การตัดสินใจถูกอารมณครอบงํา ใชอารมณมากกวาการพิจารณาตาม
วัตถุประสงคท่ีแทจริง 

5) มิไดคํานึงถึงผลลัพธจากการตัดสินใจท่ีจะเกิดข้ึนส่ิงท่ีอาจเกิดข้ึนใน
การตัดสินใจของผูใช 

1. ผูใชอาจหยุด หรือยกเลิกการตัดสินใจกอนท่ีจะมีการ
เลือกใชจริงก็ได เชน ความตองการที่เปล่ียนแปลงไป หรือขอมูลท่ีไดรับไมเพียงพอ อีกท้ังทางเลือก
ท่ีนาพอใจมีจํากัดกระบวนการตัดสินใจอาจเปล่ียนแปลงไปทันที 

2. การไมดําเนินการตามกระบวนการตัดสินใจตามข้ันตอน
เปนเร่ืองธรรมดา จากท่ีผูเรียนทราบแลววา ประเภทของการตัดสินใจท่ีมีความแตกตางกัน สงผลตอ
การดําเนินการตัดสินใจตามกระบวนการตางๆ ใหมีข้ันตอนไมเหมือนกัน เชน การตัดสินใจเลือกใช
ผลิตภัณฑท่ีมีมูลคาสูงๆ มีโอกาสเลือกหามาใชนอย จําเปนตองตัดสินใจโดยอาศัยข้ันตอนตางๆ 
อยางรอบครอบ แตในขณะท่ีการเลือกใชสินคาท่ีใชประจํา การตัดสินใจก็อาจขามบางข้ันตอนท่ีไม
จําเปนไปบางก็ได 

3. การดําเนินการตัดสินใจในแตละข้ันตอนไมจําเปนตอง
ใชระยะเวลาเทากัน ในบางสถานการณการตระหนักถึงความตองการ ไมจําเปนตองใชเวลานาน
เทากับการเสาะแสวงหาขอมูลขาวสาร การประเมินคาทางเลือก อีกท้ังในกระบวนการตัดสินใจบาง
ข้ันตอนอาจเกิดข้ึนพรอมๆ กัน หรือมีการเกิดซํ้าไปมาในข้ันตอนตางๆ ก็ได 

4. ผูใชอาจทําการตัดสินใจในหลายๆ เ ร่ืองไดในเวลา
เดียวกัน  ดวยการทํางานท่ีมหัศจรรยของสมองมนุษย  ทําใหการคิด  การจําแนกแยกแยะมี
ประสิทธิภาพมาก บุคคลแตละคนสามารถท่ีจะตัดสินใจในเร่ืองตางๆ ไดภายในระยะเวลาใกลเคียง
กัน ผูเรียนอาจเคยสงสัยไดวา ผูบริหารองคการบางคนหรือคนบางคน “ทําไมถึงสามารถทํางาน
หลายๆ อยางไดในเวลาเดียวกัน?” นั่นก็คือ ความสามารถในการทํางานของสมองท่ีผานการฝกฝนมา
เปนอยางดี ซ่ึงทุกคนท่ีผานการฝกฝนอยางตอเนื่องเปนประจํา ก็จะสามารถคิดตัดสินใจเร่ืองราว
ตางๆ ไดในเวลาเดียวกันเชนกัน 

การตัดสินใจเปนหนึ่งในกระบวนการบริโภคท้ังหมด ซ่ึงหากเปนการ
ตัดสินใจเลือกใชผลิตภัณฑใดๆ เปนคร้ังแรก ผูใชมักตองดําเนินการตามข้ันตอนตางๆ อยาง
ครบถวน โดยข้ันตอนบางขั้นตอนอาจใชระยะเวลาหรือมีความสําคัญในการตัดสินใจแตละคร้ังไม
เหมือนกันเสมอไป สําหรับการตัดสินใจเลือกใชผลิตภัณฑซํ้านั้น ผูใชสามารถท่ีจะขามข้ันตอนบาง
ข้ันตอนไปเพราะมีประสบการณหรือมีขอมูลขาวสารเกี่ยวกับผลิตภัณฑนั้นพอสมควรแลว 
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2.1.7 กระบวนการตัดสินใจ 
กระบวนการตัดสินใจประกอบดวย 5 ข้ันตอน คือ (วุฒิชัย จํานง, 2523: 4-7) 
1) การทําความเขาใจปญหา เปนข้ันตอนแรกในการเร่ิมทําการตัดสินใจ เพราะวาใน

หลายกรณีท่ีผูทําการตัดสินใจแกปญหามักจะไมทราบถึงปญหาท่ีแทจริง จึงไมไดมีการแกปญหาท่ี
จะตองแก อาจทําใหเกิดขอผิดพลาดในกระบวนการตัดสินใจเพราะไมมีความเขาในปญหาอยาง
แทจริง 

2) การคนหาสาเหตุของปญหา เปนการหาขอมูลตางๆที่ช้ีใหเห็นถึงสาเหตุของปญหา
นั้นๆ เพราะฉะน้ันขอมูลขาวสารตางๆท่ีชวยในการแกปญหานั้น ก็ตองรวบรวมทําความเขาใจจะ
โดยปรึกษาหรือคนควาวิธีใดก็ตาม 

3) การกําหนดทางเลือก หมายถึง ในหลายสาเหตุแหงปญหานั้น ไมไดมีทางเลือกทาง
เดียวเทานั้นท่ีจะทําการแกไขปญหาตางๆได ดังนั้นในกระบวนการตัดสินใจจึงจําเปนตองกําหนด
ทางเลือกใหมากและครอบคลุมท่ีสุด เพราะวา หากกําหนดทางเลือกจํากัดแลว อาจจะเปนการ
มองขามหรือละเลยทางเลือกทางเลือกท่ีนาจะดีท่ีสุดหรือเหมาะสมท่ีสุด 

4) การทําการเลือกทางแกไขปญหา ในข้ันตอนเปนเหมือนข้ันตัดสินใจท่ีแทจริง คือ 
เปนการพิจารณาทางเลือกท่ีดีและเหมาะสมท่ีสุดข้ึนมาหนึ่งทางเลือกเพื่อท่ีจะปฏิบัติตามทางเลือก
นั้นเพื่อชวยในการแกไขปญหา ควรเปนทางเลือกท่ีงายตอการปฏิบัติและเหมาสมกับสถานการณ ณ 
เวลานั้น ท่ีสําคัญท่ีสุดคือตองคํานึงถึงทรัพยากรที่มีอยู 

5) การปฏิบัติการแกไขปญหา เปนข้ันตอนสุดทายของกระบวนการตัดสินใจ หมายถึง 
การปฏิบัติการแกไขปญหาตามทางเลือกท่ีไดเลือกนั้น การประเมินผลจะทําใหทราบวา การปฏิบัติ
นั้นประสบความสําเร็จมากนอยเพียงใดหรือไม 

นอกจากนี้ยังมีนักวิชาการอ่ืนๆอีกหลายทานท่ีไดกลาวถึงเร่ืองการตัดสินใจ เชน ศิ
ริวรรณ เสรีรัตน และคณะ (2543: 45) กลาวถึงข้ันตอนในการตัดสินใจซ้ือ ของผูบริโภคแตละคร้ัง
ตองประกอบไปดวย 4 กระบวนการดังนี้ 

1) การรับรูถึงความตองการ (Need Arousal) 
2) การคนหาขอมูล (Information Search) 
3) การประเมินผลทางเลือก (Evaluation of Alternatives) 
4) การตัดสินใจ (Decision) 

จากข้ันตอนในการตัดสินใจขางตน สามารถอธิบายไดดังนี้ 
1) การรับรูถึงความตองการ (Need Arousal) 
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หมายถึง การรับรูปญหา (Problem Recognition) การที่ผูบริโภครับรูถึงความตองการ
ของตนเองซ่ึงอาจเกิดข้ึนเองหรือไดรับการกระตุน 

2) การคนหาขอมูล (Information Search) 
หมายถึง เม่ือผูบริโภครับรูถึงปญหา ก็เกิดความตองการผลิตภัณฑในข้ันท่ีหนึ่งแลว 

ผูบริโภคก็จะทําการคนหาขอมูลตางๆท่ีเกี่ยวของกับผลิตภัณฑนั้น  
3) การประเมินผลทางเลือก (Evaluation of Alternatives) 
เปนการพิจารณาเลือกผลิตภัณฑตางๆจากขอมูลท่ีรวบรวมได หลักเกณฑท่ีใชพิจารณา 

คือ 
3.1) คุณสมบัติผลิตภัณฑตางๆ เชน ตราสินคาแสดงการประหยัด

ไฟฟา การปลอดสาร CFC ของตูเย็น รูปลักษณของผลิตภัณฑ 
3.2) การใหความสําคัญกับคุณสมบัติผลิตภัณฑ เชน ประสิทธิภาพของ

ผงซักฟอกท่ีไมทําลายน้ํา ทําใหน้ําเนาเสีย พรอมท้ังประสิทธิภาพในการขจัดคราบสกปรกดวย 
3.3) ความเช่ือถือเกี่ยวกับตราสินคาผูบริโภคจะเช่ือถือตราของ

ผลิตภัณฑท่ีเห็นไดจากการส่ือโฆษณาตางๆ 
3.4) พิจารณาประโยชนท่ีจะไดรับสําหรับคุณสมบัติแตละดานของ

ผลิตภัณฑ 
3.5) เปรียบเทียบระหวางตราสินคาตางๆ 

4) การตดัสินใจ (Decision) 
เปนข้ันตอนสุดทายของกระบวนการในการเลือกท่ีจะกระทําส่ิงใดส่ิงหนึ่งจากหลาย

ทางเลือกท่ีมีอยู ซ่ึงผูตัดสินใจมักจะตองตัดสินใจในทางเลือกไมทางใดก็ทางหนึ่ง จากกระบวนการ
ท้ัง 4 ข้ันตอนสามารถสรุปเปนแผนภาพไดดังนี้ 
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ตารางท่ี 2.1 แสดงกระบวนการการตัดสินใจของผูบริโภค 
 
 

 
ท่ีมา: ศิริวรรณ เสรีรัตนและคณะ, 2543: 45 
 

สรุปไดวากระบวนการตัดสินใจ (Process of decision making) หมายถึง การกําหนด
ข้ันตอนการแกไขปญหา ต้ังแตข้ันตอนแรกไป จนถึง ข้ันตอนสุดทาย เปนกระบวนการท่ีใชหลัก
เหตุผลและมีกฎเกณฑ โดยใหมีทางเลือกหลายและครอบคลุมใชข้ันตอนตางๆเปนเคร่ืองมือชวยใน
การหาขอสรุปเพื่อการตัดสินใจ ข้ันตอนของกระบวนการตัดสินใจมีอยูหลายรูปแบบ แลวแต
ความคิดเห็นของนักวิชาการ 

ในการศึกษาคร้ังนี้ผูวิจัยไดแนวคิดดังกลาวขางตนมาใช โดยไดกําหนดแนวคิดของ  
ศิริวรรณ เสรีรัตนและคณะ มาใชในการกําหนดการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล 
ออกเปน 4 ข้ันตอน ไดแก การระบุปญหา การหาขอมูลและทางเลือก การระบุขอจํากัด การวิเคราะห
และประเมินผล มาใชในการสรางแบบสอบถามเร่ืองการตัดสินใจ 

 
2.1.8 ลักษณะของการตัดสินใจ 
การตัดสินใจเปนกระบวนการแสวงหาทางเลือกใดทางเลือกหนึ่ง จากหลายทางเลือกท่ี

มีอยู  
กุลชลี ไชยนันตา (2539: 130) ไดสรุปลักษณะของการตัดสินใจจาก ลูมบา (Loomba, 

1978: 100-103) ไวดังนี้ 
1) การตัดสินใจเปนกระบวนการของการเปรียบเทียบผลตอบแทนหรือผลประโยชนท่ี

จะได รับจากทางเลือกหลายๆทาง โดยท่ีผูตัดสินใจจะเลือกทางเลือกท่ีใหประโยชนสูงสุด 
2) การตัดสินใจเปนหนาท่ีท่ีจําเปน เพราะทรัพยากรมีจํากัด และมนุษยมีความตองการ

ไมจํากัดจึงจําเปนตองมีการตัดสินใจเพื่อใหไดรับประโยชนและความพอใจจากการใชทรัพยากรที่มี
จํากัดเพื่อบรรลุเปาหมาย 

3) กระบวนการตัดสินใจประกอบดวย 2 สวน คือ สวนแรกเปนเร่ืองเกี่ยวกับการ
กําหนดวัตถุประสงค เปาหมาย ขอจํากัด การกําหนดทางเลือก สวนท่ีสอง เปนการเลือกทางเลือก
หรือ กลยุทธท่ีดีท่ีสุดตามสภาวการณ 

การรับรูปญหา การคนหาขอมูล การประเมินผลพฤติกรรม การตัดสินใจ 
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4) การตัดสินใจมีหลายรูปแบบ ข้ึนอยูกับจุดมุงหมายและลักษณะของปญหา เชน อาจ
แบงออกไดเปนการตัดสินใจตามลําดับข้ัน ซ่ึงมักเปนงานประจํา เชน การจัดซ้ือวัสดุอุปกรณ ตาราง
การทํางาน และการตัดสินใจท่ีไมเปนไปตามลําดับข้ัน เปนการตัดสินใจเกี่ยวกับปญหาที่ไมได
เกิดข้ึนประจํา เปนปญหาท่ีเกิดข้ึนนาน ๆ คร้ัง เชน การตัดสินใจเกี่ยวกับการริเร่ิมงานใหม เชน การ
ตัดสินใจเปล่ียนรถใหม 

 
2.1.9 ชนิดของการตัดสินใจ 
ในการแบงชนิดของการตัดสินใจ ไซมอน (Simon, 1960: 5-6) ไดแบงชนิดของการ

ตัดสินใจออกเปน 2 ชนิดใหญ ๆ ดังนี้ 
1) การตัดสินใจท่ีกําหนดไวลวงหนาหรือมีแบบอยางไวลวงหนา (Programmed 

decisions) เปนการตัดสินใจตามระเบียบ กฎเกณฑ แบบแผนท่ีเคยปฏิบัติมาจนกลายเปนงานประจํา 
เชนการอนุมัติการเบิกจายเงิน การอนุมัติผลการศึกษา เปนตน การตัดสินใจแบบกําหนดไวลวงหนา
นี้ เปดโอกาสใหผูตัดสินใจเลือกทางเลือกไดนอย เพราะวาเปน การตัดสินใจภายใตสภาวการณท่ี
แนนอน 

2) การตัดสินใจท่ีไมไดกําหนดหรือไมมีแบบอยางไวลวงหนา (Nonprogrammed 
decisions) เปนการตัดสินใจในเร่ืองใหม ท่ีไมเคยมีมากอน ไมมีระเบียบ กฎเกณฑ แบบแผนท่ีเคย
ปฏิบัติมากอน จึงเปนเร่ืองยุงยากแกผูตัดสินใจ โดยท่ีผูบริหาร หรือผูตัดสินใจ จะตองคํานึงถึงความ
เส่ียงและความไมแนนอนดวย เชน การตัดสินใจนําเงินไปลงทุนเพื่อหาผลตอบแทนหรือผลกําไรใน
ธุรกิจ การตัดสินใจผลิตสินคาตัวใหม การตัดสินใจในการขยายกิจการ 

ในการศึกษาคร้ังนี้ การตัดสินใจท่ีไมไดกําหนด หรือไมมีแบบอยางไวลวงหนา เปน
การตัดสินใจในเร่ืองใหม ท่ีไมเคยมีมากอน ไมมีระเบียบ กฎเกณฑ แบบแผนท่ีเคยปฏิบัติมากอน จึง
เปนเร่ืองยุงยากแกผูตัดสินใจ โดยผูตัดสินใจจะตองคํานึงถึง ความเส่ียงและความไมแนนนอน ใน
การตัดสินใจ เพื่อนําไปสูการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

 
2.1.10 รูปแบบของการตัดสินใจ 
การตัดสินใจเปนกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนตลอดเวลาในชีวิตประจําวัน การตัดสินใจอาจ

กระทําโดยบุคคลเพียงคนเดียว หรือเปนกลุมบุคคลแลวแตความเหมาะสมของกรณี รูปแบบของการ
ตัดสินใจโดยถือเอาจํานวนคนท่ีรวมตัดสินใจ เปนเกณฑสามารถ จําแนกออกได 2 รูปแบบ ดังนี้  
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1) การตัดสินใจโดยบุคคลคนเดียว (Individual decision making) ใชสําหรับการ
ตัดสินใจในเร่ืองงาย ๆ ท่ีผูทําการตัดสินใจ ไดกําหนดไวลวงหนาแลว หรือเร่ืองเรงดวนฉุกเฉินท่ีไม
มีเวลาพอสําหรับการปรึกษาหารือกับบุคคลอ่ืน 

2) การตัดสินใจโดยกลุมบุคคล (Group decision making) เปนการตัดสินใจโดยใหผูท่ี
มีหนาท่ีท่ีจะตอง ปฏิบัติตามผล ของ การตัดสินใจ นั้น ไดมีสวนรวมในการแสดงความคิดเห็นและ
ใหขอมูล การตัดสินใจโดยกลุมบุคคลนี้ เหมาะสําหรับ การตัดสินใจ ในเร่ืองท่ียุงยากซับซอน หรือ
เร่ืองท่ีผูตัดสินใจไมมีขอมูลขาวสารเพียงพอหรือยังขาดประสบการณในเร่ืองนั้นๆ หรือไมมีความ
ชํานาญ ทางดานนั้นอยางเพียงพอ จึงจําเปนตองฟงความคิดเห็นจากผูท่ีมีความรูและประสบการณ 
แลวประมวลความคิดเห็นเหลานั้นมาเปน ส่ิงกําหนดการตัดสินใจของกลุมบุคคล ดังกลาว อาจไดแก 
กลุมผูบริหาร ซ่ึงประกอบดวยหัวหนาสวนตางๆ ของหนวยงาน คณะกรรมการเฉพาะกิจ ซ่ึงอาจ
ประกอบดวยผูบริหาร ผูเช่ียวชาญหรือผูทรงคุณวุฒิรวมกัน วิธีการตัดสินใจโดย กลุมอาจทําไดใน 
ลักษณะตางๆ 

- การตัดสินใจโดยใชขอยุติท่ีเปนมติในเสียงขางมาก อาจใชระบบเสียงขางมากเกิน
คร่ึงหนึ่ง หรือระบบสองในสามของกลุม แลวแตความสําคัญของเร่ืองท่ีตัดสินใจ 

- การตัดสินใจโดยขอยุติเปนเอกฉันทคือการท่ีสมาชิกทุกคนเห็นพรองตองกันโดย
ไมมีความขัดแยง 

สภาวการณหรือสถานการณของการตัดสินใจโดยปกติแลว ผูตัดสินใจมักจะตองทํา
การตัดสินใจภายใตสถานการณหรือสภาวการณตางกัน ซ่ึงเปนเหตุการณท่ีอยูนอกเหนือ การควบคุม
ของผูนํา แตมีอิทธิพลตอการตัดสินใจอยางยิ่งจึงตองนํามาพิจารณาประกอบการตัดสินใจ 
สภาวการณหรือสถานการณ ของ การตัดสินใจสามารถแบงไดเปน 3 แบบ ดังนี้ 

1) การตัดสินใจภายใตความท่ีแนนอน (Decision-making under certainty) คือการ
ตัดสินใจท่ีทราบผลลัพธการตัดสินใจลวงหนาอยางแนนอนแลววาถาเลือกทางเลือกอยางใดอยาง
หนึ่งผลลัพธจะเปนอยางไร ลักษณะของการตัดสินใจประเภทนี้ คือ 

- ผูตัดสินใจมีขอมูลอยางเพียงพอในการตัดสินใจและทราบถึงผลลัพธของแตละ
ทางเลือก 

- ผลลัพธจะเกิดข้ึนแนนอนคือเกือบไมมีการเส่ียงใด ๆ เลย 
- การตัดสินใจจะเลือกทางเลือกท่ีใหผลตอบแทนสูงท่ีสุด 
2) การตัดสินใจภายใตความเส่ียง (Decision-making under risk) คือ การตัดสินใจท่ีทราบ

ผลลัพธของการตัดสินใจนอยกวาการตัดสินใจภายใตสถานการณท่ีแนนอน แตพอจะคาดคะเนความ
นาจะเปนหรือโอกาสท่ีนาจะเกิดข้ึน (Probability) และลักษณะสําคัญของการตัดสินใจประเภทนี้ไดแก 
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- ผูตัดสินใจมีขอมูลสําหรับการตัดสินใจไมเพียงพอ 
- การตัดสินใจอยูภายใตความเส่ียงคือผูตัดสินใจจะตองคาดคะเนถึงโอกาสหรือความ

นาจะเกิดข้ึนโดยอาศัยประสบการณรวมดวย 
- การตัดสินใจจะพิจารณาเลือกทางเลือกท่ีผลตอบแทนสูงสุดและโอกาสท่ีจะเกิดข้ึน

ของทางเลือกดวย 
3) การตัดสินใจภายใตความไมแนนอน (Decision-making under uncertainty) คือ การ

ตัดสินใจท่ีไมสามารถคาดการณผลลัพธและโอกาส หรือความนาจะเปนท่ีเกิดข้ึนไดเลย การ
ตัดสินใจภายใตความไมแนนอนจะมีลักษณะใหญๆ ดังนี้คือ 

- ผูตัดสินใจไมทราบผลลัพธท่ีจะเกิดข้ึนของแตละทางเลือก เพราะไมมีขอมูลท่ีจะใช
ประกอบในการตัดสินใจ 

- ผูตัดสินใจไมทราบถึงโอกาสท่ีจะเปนไปได 
- มีสภาวะนอกบังคับ (State of Nature) หรือตัวแปรท่ีควบคุมไมได หรือตัวแปรท่ีผู

ตัดสินใจไมอาจคาดการณได แตมีอิทธิพลตอ การตัดสินใจเกิดข้ึน 
 
2.1.11 ขั้นตอนการตัดสินใจ 
การตัดสินใจเปนกระบวนการคิด พิจารณาขอมูลตางๆ อยางรอบคอบจึงทําการเลือก

ทางเลือกท่ีดีท่ีสุดเพื่อนําไปสูเปาหมายท่ีต้ังไว จากแนวความคิดไดแบงข้ันตอนการตัดสินใจ ดังนี้ 
(กุลชลี ไชยนันตา, 2539: 135-139) 

ข้ันท่ี 1 การระบุปญหา (Define problem) เปนข้ันตอนแรกท่ีมีความสําคัญอยางมาก 
เพราะจะตองระบุปญหาไดถูกตอง จึงจะดําเนินการตัดสินใจในข้ันตอนตอๆ ไปได 

ข้ันท่ี 2 การระบุขอจํากัดของปจจัย (Identify limiting factors) เปนการระบุปญหาได
ถูกตองแลว นําไปพิจารณาถึงขอจํากัดตางๆ ขององคกร โดยพิจารณาจากทรัพยากรซ่ึงเปน
องคประกอบของกระบวนการผลิต 

ข้ันท่ี 3 การพัฒนาทางเลือก (Development alternative) ข้ันตอนท่ีผูตัดสินใจตอง
พัฒนาทางเลือกตางๆข้ึนมา ซ่ึงทางเลือกเหลานี้ ควรเปนทางเลือกท่ีมีศักยภาพและมีความเปนไปได 
ในการแกปญหาใหนอยลงหรือใหประโยชนสูงสุด เชน เพิ่มการทํางานกะพิเศษ เพิ่มการทํางาน
ลวงเวลาโดยใชตารางปกติ เพิ่มจํานวนพนักงาน 

ข้ันท่ี 4 การวิเคราะหทางเลือก (Analysis the alternatives) เม่ือไดทําการพัฒนา
ทางเลือกตางๆ โดยนําเอาขอดีขอเสียของแตละทางเลือกมาเปรียบเทียบกันอยางรอบคอบ ควร
พิจารณาวาทางเลือกนั้นนํามาใช จะเกิดผลตอเนื่องอะไรตามมา 
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ข้ันท่ี 5 การเลือกทางเลือกท่ีดีท่ีสุด (Select the best alternative) เม่ือผูตัดสินใจไดทํา
การวิเคราะห และประเมินทางเลือกตางๆ แลว ผูตัดสินใจควรเปรียบเทียบขอดีและขอเสียของแตละ
ทางเลือกอีกคร้ังหนึ่งเพื่อพิจารณาทางเลือกท่ีดีท่ีสุดเพียงทางเดียว 

ข้ันท่ี 6 การนําผลการตัดสินใจไปปฏิบัติ (Implement the decision) เม่ือผูตัดสินใจได
หาทางเลือกท่ีดีท่ีสุดแลว ก็ควรมีการนําผลการตัดสินใจน้ันไปปฏิบัติ เพื่อใหการดําเนินงานเปนไป
อยางมีประสิทธิภาพ 

ข้ันท่ี 7 การสรางระบบควบคุมและประเมินผล (Establish a control and evaluation 
system) เปนข้ันตอนสุดทายของ กระบวนการตัดสินใจ ไดแกการสรางระบบการควบคุมและ
ประเมินผล ซ่ึงจะชวยใหผูตัดสินใจไดรับ ขอมูลยอนกลับ ท่ีเกี่ยวกับผล การปฏิบัติงานวาเปนไปตาม
เปาหมายหรือไม ขอมูลยอนกลับจะชวยใหผูตัดสินใจแกปญหา หรือทําการตัดสินใจใหมได  

 
2.1.12 ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจ 
ปจจัยทีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมผูบริโภคไดแก ส่ิงแวดลอมทางการตลาด (Marketing 

Environment) ส่ิงแวดลอมทางการตลาด หมายถึง ส่ิงแวดลอมภายในและสิ่งแวดลอมภายนอกที่มี
อิทธิพลและผลกระทบตอการบริหารการตลาด อาจรวมถึงปจจัยทางสังคม ปจจัยสวนบุคคล ปจจัย
ทางจิตวิทยา 

1) ปจจัยทางสังคม (Social Factors) เปนปจจัยท่ีเกี่ยวของในชีวิติประจําวันและมีพล
ตอพฤติกรรมการซ้ือ ประกอบไปดวย ครอบครัวและเพื่อนสนิท บทบาทหนาท่ีและชนช้ันในสังคม 

2) ปจจัยสวนบุคคล (Personal Factors) การตัดสินใจของผูบริโภคไดรับอิทธิพลจาก
ลักษณะสวนบุคคลของมนุษยในดานตางๆ ไดแก อายุ อาชีพ การศึกษาและแนวคิดสวนบุคคล 

3) ปจจัยทางจิตวิทยา (Psychological Characteristics) การเลือกซ้ือของผูบริโภคไดรับ
อิทธิพลจากกระบวนการทางจิตวิทยา 4 ข้ันตอน ดังนี้ 

3.1) การจูงใจ (Motivation) เปนข้ันตอนชักนําพฤติกรรมของผูบริโภค
ใหปฎิบัตามวัตถุประสงค ความตองการ โดยมีส่ิงจูงใจ (Motive) หรือส่ิงกระตุน (Need) ทาง
การตลาด การศึกษาความตองการของผูบริโภค ประกอบไปดวย ความตองการทางรางกาย เชน 
อาหาร ท่ีพักอาศัย และความตองการทางจิตใจ เชน ความเชื่อ ความรัก ความตองการตางๆจะถูก
กระตุนใหมีความรุนแรงข้ึนจนมีผลใหผูบริโภคตองหาส่ิงมาบําบัดความตองการของตนเอง 

3.2) การรับรู (Perception) เปนกระบวนการข้ันตีความและรับรูขอมูล
เร่ืมจากผูบริโภคไดรับส่ิงกระตุน จากประสาทสัมผัสท้ัง 5 ไดแก เห็น ไดยิน กล่ิน สัมผัส และรส 
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การรับรูจากประสาทสัมผัสท้ัง 5 จะเกิดการรับรูท่ีแตกตางกันไปขึ้นอยูกับลักษณะของส่ิงกระตุน 
ส่ิงแวดลอมและลักษณะเฉพาะของแตละบุคคล 

3.3) การเรียนรู (Learning) เปนข้ันตอนการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของ
ผูบริโภค ซ่ึงเปนผลมาจากประสบการณ การคนหาขอมูลเกี่ยวกับผลิตภัณฑ 

3.4) ความเชื่อถือ (Believes) เปนความคิดซ่ึงบุคคลยึดถือเกี่ยวกับส่ิงใด
ส่ิงหนึ่ง ทําใหผูผลิตตองใหความใสใจกับความเช่ือถือมากเพราะผูบริโภคจะใชความเช่ือถือมาเปน
ตัวการตัดสินใจอยางหนึ่ง 

สรุปไดวา ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอตอการตัดสินใจ มี ปจจัยทางสังคม ปจจัยสวนบุคคล 
ปจจัยจิตวิทยา จากปจจัยดังกลาวนี้ ผูวิจัยจึงนํามาใชเปนขอมูลในการสรางแบบสอบถาม 

 
จากปจจัยตางๆท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจอาจสรุปไดดังนี้ 

 
ตารางท่ี 2.2 ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจ 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
ท่ีมา: อดุลย จาตุรงคกุล, 2541:40 

อิทธิพลของ 
สถานการณ 
ซื้อเมื่อใด 
ซื้อที่ไหน 

ี่ ํ ใ  ื้

อิทธิพลของจิตวิทยา 
การจูงใจ 
การรับรู 
การเรียนรู 
ความเช่ือ 

อิทธิพลของพลังทางสังคม 
 และวัฒนธรรม 
วัฒนธรรม 
วัฒนธรรมยอย 
ช้ันทางสังคม 
ครอบครัว 
สถานการณ 

ตัวกระตุนหรือขาวสาร 
แหลงขาวธุรกิจ 
แหลงขาวสังคม 

 

กระบวนการตัดสินใจ 
ความตองการ 
การระบุทางเลือก 
การประเมินทางเลือก 
พฤติกรรมการซื้อ 
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จากตารางท่ีแสดงปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจแสดงถึงพฤติกรรมผูบริโภคในการ
ตัดสินใจซ้ือหรือไมซ้ือจะข้ึนอยูกับแตละบุคคล เพราะเปนเร่ืองของการตัดสินใจแมวาบางครั้งการ
ตัดสินใจจะไดรับคําแนะนํา แรงกระตุนหรือแรงกดดันจากภายนอกก็ตาม แตการตัดสินใจก็ยังข้ึนอยู
กับตัวบุคคล เพราะสามารถอาศัยขอมูล ขาวสารที่ไดรับมาตลอดจนนําขอมูลท่ีไดไปชวยประกอบ
ในการตัดสินใจ 
 

2.1.13 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวกับสวนประสมการตลาด 
สวนประสมทางการตลาดเปนสวนสําคัญในการตลาด เพราะเปนกลยุทธทางการตลาด

ใหตรงกับเปาหมายของการตลาดไดถูกตองแมนยํากับตลาดเปาหมาย จึงจําเปนท่ีจะตองสรางสวน
ประสมทางการตลาดข้ึนมาใหเหมาะสม จึงตอบสนองความตองการของผูบริโภคในการตัดสินใจ
เลือกซ้ือ เลือกใช 

อดุลย จาตุรงคกุล และดลยา จาตุรงคกุล (2545 : 25-26) ไดอธิบายวา การตัดสินใจซ้ือ
ของผูบริโภความีความหลากหลายและแตกตางกันในแตละรูปแบบ เนื่องจากปจจัยหลายอยาง 

ฟลิปส คอทเลอร (Philip Kotler. 2003 : 16) สวนประสมทางการตลาดเปนตัวแปรท่ี
สามารถควบคุมไดทางการตลาด หมายถึง การสนองความตองการเปนตัวแปรที่สามารถควบคุม 
และสนองความตองการของลูกคาใหพึงพอใจ 

สุดาดวง เรืองรุจิระ. (2543 : 29) กลาววา สวนประสมทางการตลาด หมายถึง 
องคประกอบท่ีสําคัญในการดําเนินงานการตลาดเปนปจจัยท่ีกิจการสามารถควบคุมได กิจการธุรกิจ
จะตองสรางสวนประสมทางการตลาดท่ีเหมาะสมในการวางกลยุทธทางการตลาด 

กุลวดี คูหะโรจนานนท. (2545 : 16) กลาวสรุปไววา สวนประสมทางการตลาดเปน
ปจจัย ท่ีสามารถควบคุมได  และสามารถที่จะเปล่ียนแปลงหรือปรับปรุงให เหมาะสมกับ
สภาพแวดลอม เพื่อทําใหกิจการอยูรอดหรืออาจเรียกไดวาสวนประสมทางการตลาดเปนเครื่องมือ
ทางการตลาดท่ีถูกใช เพื่อสนองความตองการของลูกคากลุมเปาหมาย ทําใหลูกคากลุมเปาหมาย
พอใจและมีความสุขได 

ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ.(2541: 125) กลาวสรุปไววา สวนประสมทางการตลาด 
(Marketing Mix) หมายถึง ตัวแปรทางการตลาดท่ีสามารถควบคุมไดท่ีองคกรจะตองนํามาใชรวมกัน 
เพื่อสนองความพึงพอใจของตลาดเปาหมายดวยเคร่ืองมือตอไปนี้ 

การพัฒนาสวนประสมทางการตลาดเปนสวนสําคัญในการตลาด เพราะการท่ีจะ
เลือกใชกลยุทธการตลาดใหตรงกับตลาดเปาหมายไดถูกตองนั้น จะตองสรางสรรคสวนประสมทาง
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การตลาดข้ึนมาในอัตราสวนท่ีพอเหมาะกัน ซ่ึงในการกําหนดสวนประสมทางการตลาด Marketing 
Mix หรือ 4Pประกอบดวยเคร่ืองมือตอไปนี้ 

1) ผลิตภัณฑ (Product) หมายถึง สินคาหรือการบริการท่ีเสนอใหกับผูบริโภค ส่ิงท่ี
เสนอเพ่ือขายโดยธุรกิจการตลาดเพ่ือความสนใจ (Attention) เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคา
ใหเกิดความพึงพอใจ ผลิตภัณฑจึงประกอบดวย สินคา บริการ ความคิด สถานท่ี องคกรหรือบุคคล 
โดยผลิตภัณฑตองมีอรรถประโยชน (Utility) มีคุณคา (Value) ในสายตาของผูบริโภคจึงจะมีผลทํา
ใหผลิตภัณฑขายได การตัดสินใจในลักษณะของผลิตภัณฑและการบริการไดรับอิทธิพลจาก
พฤติกรรมของผูบริโภความีความตองการผลิตภัณฑทีมีคุณสมบัติดันี้ 

- ขนาด รูปรางลักษณะ คุณสมบัติท่ีผลิตภัณฑควรมี 
- การรับประกันในผลิตภัณฑ 
- การบริการที่ผูบริโภคจะไดรับภายหลังการซ้ือ 

2) ราคา (Price) คือ ส่ิงท่ีผูบริโภคจายอยูในรูปของจํานวนเงินท่ีตองชําระเพื่อใหได
สินคาหรือบริการหรือมีส่ิงท่ีมีคาอ่ืนๆท่ีผูบริโภคตองนําไปแลกเปล่ียนกับประโยชนท่ีไดรับจากการ
มีหรือไดใชสินคาหรือบริการ (Kotler and Armstrong. 1996) หรือเปนส่ิงท่ีกําหนดมูลคาของ
ผลิตภัณฑออกมาในรูปของเงินตราผูบริโภคจะเปรียบเทียบระหวางคุณคา (Value) ผลิตภัณฑ และ
ราคา (Price) ราคาเปนส่ิงท่ีคอนขางสําคัญในการตลาด การกําหนดราคาจึงอาจกําหนดโดย ผูบริโภค
กลุมเปาหมาย การกําหนดราคาตามตลาด และการกําหนดราคาตามตนทุน กําไร 

3) ชองทางการจัดจําหนาย (Place or Distribution Channel) หมายถึง การเลือกเสนทาง
การตลาดประกอบดวย เวลา สถานท่ี วิธีการนําเสนอผลิตภัณฑเพื่อการตัดสินใจในการจําหนาย 
เสนทางท่ีผลิตภัณฑเดินทาง การกระจายตัวของท่ีต้ังโชวรูม เพื่อความสะดวกในการขายสินคาและ
การมารับบริการ 

4) การสงเสริมการตลาด (Promotion) หมายถึง การติดตอส่ือสารขอมูลระหวางผูขาย
และผูซ้ือ เพื่อสรางทัศนคติท่ีดีตอผูซ้ือ โดยการติดตอส่ือสาร แจงขาวสารเพื่อสรางแรงจูงใจ หรือ
เพื่อเตือนความทรงจําของผูซ้ือกลุมเปาหมาย ดังนั้นการส่ือสารเปนเคร่ืองมือ เพื่อความพึงพอใจตอ
ตราสินคาหรือบริการ หรือความคิด หรือตอบุคคล เพื่อจูงใจใหเกิดความตองการ เพื่อเตือนความทรง
จํา (Remind) ในผลิตภัณฑ โดยคาดวาจะมีอิทธิพลตอความรูสึก ความเช่ือ และพฤติกรรมการซ้ือ
ของผูซ้ือหรือเปนการติดตอส่ือสารอาจใชพนักงานขายทําการขายและการติดตอส่ือสารโดยไมใชคน 
ซ่ึงเครื่องมือในการติดตอส่ือสารมีหลายประการ อาจเลือกใชหนึ่งหรือหลายเครื่องมือ ซ่ึงตองใช
หลักการเลือกใชเคร่ืองมือการส่ือสารการตลาดแบบประสมประสาน (Integrated Marketing 
Communication : IMC) โดยพิจารณาถึงความเหมาะสมกับลูกคา ผลิตภัณฑ คูแขงขัน โดยบรรลุ
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จุดมุงหมายรวมกันได  เคร่ืองมือการสงเสริมการตลาดท่ีสําคัญประกอบดวย  การโฆษณา 
(Advertising) การขายโดยใชพนักงานขาย (Personal selling) การสงเสริมการขาย (Sales promotion) 
การใหขาวสารและการประชาสัมพันธ (Publicity and Public Relations : PR) และการตลาดทางตรง 
(Direct marketing) (ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ. 2546) 

สรุปไดวา ปจจัยสวนประสมทางการตลาด และลักษณะบางประการของผลิตภัณฑ 
รวมถึงกิจกรรมทางการตลาดตางๆที่มีอิทธิพลตอกระบวนการตัดสินใจของผูบริโภค การใชสวน
ประสมทางการตลาดแตละอยางเชน ผลิตภัณฑ ราคา ชองทางการจําหนาย และการสงเสริม
การตลาด (ส่ือทางการตลาดตางๆ) ตางสงผลกระทบตอกระบวนการเลือกซ้ือและเลือกใชเพราะ
เปรียบเสมือนเปนตัวกระตุนหรือส่ิงเราท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจซ้ือของผูบริโภค 

 
 

2.2 แนวคิดเกี่ยวกับความรู 
 

2.2.1 ความหมายของความรู 
เบนจามิน เอส บลูม (Bloom, B.S. 1971: 271) กลาววา ความรูเปนส่ิงท่ีเกี่ยวของกับ

การระลึกถึงส่ิงท่ีเฉพาะเร่ือง หรือเร่ืองท่ัวไป การระลึกถึงวิธีการกระบวนการหรือสถานท่ีตางๆ โดย
เนนความทรงจําเปนหลัก  

คารเตอร วี กูด (Good, Carter V., 1973: 325) ใหความหมายของคําวาความรูไวใน
พจนานุกรมทางการศึกษาวา ความรูหมายถึงขอเท็จจริง ความจริง กฎเกณฑ และขอมูลตางๆที่มนุษย
ไดรับ และรวบรวมไวจากประสบการณตางๆ 

สมิธ (Smith, 1977: 531) ไดใหความหมายของความรูไววา เปนส่ิงท่ีเกี่ยวของกับ
ขอเท็จจริงของกฎเกณฑ และโครงสรางท่ีเกิดข้ึนจากการศึกษาและคนควา หรือเปนความรูท่ีเกี่ยวกับ
สถานท่ี ส่ิงของ หรือบุคคลท่ีไดจากการสังเกต หรือไดจากประสบการณ ซ่ึงการรับรูขอเท็จจริง
เหลานี้ตองอาศัยเวลา 

อนันต ศรีโสภาค (2525: 14-15) ไดใหความหมายของความรูไววา หมายถึง สวนหนึ่ง
ของความสามารถทางวุฒิปญญา ประกอบดวย ความเขาใจ การนําไปใช การวิเคราะห การ
สังเคราะห และการประเมินผล 

ประภาเพ็ญ สุวรรณ (2526: 201) ไดใหความหมายของความรูไววา หมายถึง 
พฤติกรรมเบ้ืองตนของผูเรียนเพียงแคจําได โดยการนึกได มองเห็น หรือไดยิน ไดแกความรูเกี่ยวกับ
ความหมายขอเท็จจริง ทฤษฎี วิธีการแกปญหา มาตรฐานเปนตน 
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ธวัชชัย ชัยจิรฉายากุล (2527: 45) ไดใหความหมายของความรูวาหมายถึง การเรียนรูท่ี
เนนถึงความทรงจําและการระลึกไดท่ีมีความคิด และปรากฏการณตางๆเปนความจําท่ีเร่ิมจากส่ิงท่ี
งายๆที่เปนอิสระแกกัน ไปจนถึงความจําในส่ิงท่ียุงยากซับซอนและมีความสัมพันธตอกัน 

จากความหมายของความรูท่ีกลาวมาขางตนสรุปไดวา ความรูหมายถึง ขอเท็จจริง
เกี่ยวกับเร่ืองราว กฎเกณฑ ขอมูลรายละเอียดตางๆท่ีมนุษยไดเก็บรวบรวมไวจากการสังเกต คนควา 
จากประสบการณ และสามรถแสดงออกมาทางพฤติกรรมใหสังเกตไดหรือวัดได 

สําหรับความรูท่ีใชในการวิจัยคร้ังนี้ หมายถึง การรับรูขอเท็จจริง การสังเกตถึงวิธีการ
แกไขปญหา รวมถึงขอมูลและรายละเอียดตางๆท่ีเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด)
สําหรับผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลไดรับจากการรวบรวมขอมูล คนควา และจากประสบการณ เพื่อ
ใชในการระลึกและจดจําได 

 
2.2.2 ระดับความรู 
บลูมและคณะ (Bloom, B.S. 1971: 271) ไดแบงระดับความรู เปน 6 ระดับโดย

เรียงลําดับจากข้ันท่ีงายไปสูข้ันท่ียาก ดังนี้ 
1) ความรู (Knowledge) เปนการเรียนรูท่ีเนนการจําและระลึกไดตอความคิด วัตถุ 

ปรากฏการณตางๆ เปนความจําท่ีเร่ิมจากส่ิงงายๆที่เปนอิสระจากกันไปจนถึงส่ิงท่ียากและซับซอน
และมีความสัมพันธกัน 

2) ความเขาใจ (Comprehension) เปนความสามารถทางสติปญญาในการส่ือสาร
เพื่อใหความหมาย และสามารถอธิบาย หรือสรุปในคําพูดของตนเองได 

3) การนําไปใช (Application) เปนความสามารถในการแกปญหาของบุคคลไป
ประยุกตโดยอาศัยความรูความเขาใจในเร่ืองยั้นๆเปนพื้นฐาน 

4) การวิเคราะห (Analysis) เปนการพิจารณาแยกแยะเร่ืองราวออกเปนสวนยอยท่ีมี
ความสัมพันธกัน และมีการคนควาความสัมพันธของสวนตางๆ เพื่อพิจารณาวาประกอบเขาดวยกัน
อยางไร 

5) การสังเคราะห (Synthesis) เปนความสามารถในการรวมสวนประกอบยอยๆหรือ
สวนประกอบใหญใหเปนเร่ืองเดียวกัน เพื่อสรางรูปแบบท่ีไมชัดเจนใหชัดเจนมากขึ้น เปน
กระบวนการที่ตองอาศัยความคิดสรางสรรค 

6) การประเมินคา (Evaluation) เปนความสามารถในการตัดสินใจเกี่ยวกับ คานิยม 
ความคิด ผลงาน คําตอบ วิธีการและเน้ือหาสาระ โดยมีการกําหนดกฎเกณฑในการพิจารณาการ
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ตัดสินใจ การประเมินคาเปนข้ันพัฒนาการทางความคิดท่ีสูงสุด เปนข้ันท่ีตองใชความรู ความเขาใจ 
เพื่อนําไปใชในการวิเคราะห สังเคราะห เขามารวมพิจารณาการประเมินคา 

อนันต ศรีโสภาค (2524:120) ไดแบงความรูออกเปน 3 ระดับ ดังนี้ 
1) ความรูเกี่ยวกับเนื้อหาวิชาการ ไดแก ความหมายตางๆ ความเปนจริงเกี่ยวกับเวลา 

เหตุการณ บุคคล และสถานท่ี 
2) ความรูเกี่ยวกับวิธีและการดําเนินงานท่ีเกี่ยวของกับส่ิงใดส่ิงหนึ่งโดยเฉพาะ เชน 

ลักษณะแบบแผนตางๆ แนวโนมและการจัดทํา การจําแนกและแบงประเภทตางๆกฎเกณฑ ระเบียบ
และวิธีดําเนินงานของส่ิงใดส่ิงหนึ่ง 

3) ความรูเกี่ยวกับการรวบรวมแนวคิดและโครงสรางของส่ิงใดส่ิงหนึ่ง การบรรยาย
คุณคาพยากรณหรือตีความส่ิงท่ีเราสังเกตเห็น และความรูเกี่ยวกับทฤษฎีและโครงสราง 

สรุปไดวา ระดับความรูเร่ิมจากงายไมซับซอนหรือระดับตํ่าไปสูยากมีความซับซอน
มากข้ึน หรือระดับสูงตองมีการนําความรู ความจํา การระลึกไดมาชวยในการวิเคราะหกอนท่ีจะ
นําไปประเมินผล เพื่อการตัดสินใจอะไรบางอยาง สําหรับการวิจัยในการตัดสินใจซ้ือรถยนต
พลังงานทางเลือก ผูวิจัยไดใชระดับความรูท้ัง 6 ข้ัน เพื่อวัดความสามารถทางสติปญญาของผูขับข่ี
รถยนตนั่งสวนบุคคล 
 

2.2.3 การวัดความรู 
การวัดผลทางดานความรูกระทําไดหลายวิธี แตท่ีนิยมท่ัวไปก็คือ การใชแบบสอบถาม 

และเปนแบบสอบถามชนิดเลือกตอบ (Multiple choice test) เพราะเปนแบบสอบวัดไดรอบดาน คือ 
สามารถวัดผลการเรียนรูไดหลายอยางต้ังแตกระบวนการทางสติ ปญญา ข้ันตนไดแกความรู และ
กระท่ังกระบวนการทางสติปญญาช้ันสูง ไดแก การวิเคราะห การสังเคราะห และการประเมินคา การ
วัดผลดานความรูเปนการวัดสมรรถภาพของสมองตอการระลึกไดของความทรงจํา หรือเปนการวัด
เร่ืองราวท่ีประสบมา เคยรู เคยเห็น (วรรษ วิไลเบญจวรรณ, 2552 : 14) 

2.2.3.1 ลักษณะของแบบทดสอบ 
บราวน (Brown, 1976: 7) ไดใหความหมายของแบบทดสอบไววา

แบบทดสอบเปนวิธีการเชิงระบบท่ีใชวัดตัวอยางพฤติกรรม ซ่ึงมีลักษณะสําคัญ 3 ประการ ดังนี้ 
- แบบทดสอบเปนวิธีเชิงระบบ (Systematic Procedure) หมายถึง 

แบบทดสอบนั้นจะตองมีกฎเกณฑท่ีแนนอนเกี่ยวกับโครงสรางการจัดการและการใหคะแนน 
- แบบทดสอบเปนการวัดพฤติกรรม (Behavior) ซ่ึงจะวัดเฉพาะพฤติกรรมท่ีวัดได

เทานั้น โดยผูตอบจะสนองตอบตอขอคําถามท่ีกําหนดไมใชเปนการวัดโดยตรง 
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- แบบทดสอบเปนเพียงสวนหนึ่งของพฤติกรรมท่ีตองการวัดท้ังหมด 
(Sample of all possible items) ตามความเปนจริงไมมีแบบทดสอบชุดใดมีขอคําถามท่ีใชวัด
พฤติกรรมท่ีตองการไดท้ังหมด ดังนั้นจึงมีการตกลงกันกอนวาขอคําถามในแบบทดสอบนั้นเปน
ตัวแทนของขอคําถามท้ังหมดที่ใชวัดและหากผูตอบสามารถตอบคําถามขอใดถูกตองจะใหคะแนน
เทากัน 

2.2.3.2 ประเภทแบบทดสอบ 
แบบทดสอบ มีลักษณะแตกตางกันมากท้ังในดานรูปแบบของการ

นําไปใชและจุดมุงหมายในการสรางแบบทดสอบ จึงไดมีการแบงประเภทของแบบทดสอบตาม
เกณฑท่ีใชดังนี้ (http://www.elearning.msu.ac.th/opencourse/0504721/section4.html) 

แบงตามลักษณะจิตวิทยา ไดเปน 3 ประเภท ไดแก 
1) แบบทดสอบผลสัมฤทธ์ิ (Achievement) เปนแบบทดสอบท่ีใชวัด

ความรูความเขาใจตามพฤติกรรมความรู (Cognitive) ซ่ึงเกิดจากการเรียนรู แบบทดสอบประเภทนี้
สามารถแบงไดเปน 2 ชนิด คือ แบบทดสอบท่ีครูสรางเอง และแบบทดสอบแบบมาตรฐาน 

2) แบบทดสอบความถนัด (Aptitude Test) เปนแบบทดสอบท่ีใชวัด
สมรรถภาพทางสมองของคน วามีความรูความสามารถมากนอยเพียงใด และมีความสามารถดานใด
เปนพิเศษ สามารถแงไดเปน 2 ชนิดคือ แบบทดสอบความถนัดการเรียน และแบบทดสอบความ
ถนัดพิเศษ 

3) แบบทดสอบบุคคล-สังคม (Personal-Social Test) เปนการทดสอบท่ี
ใชวัดบุคลิกภาพและการปรับตัวใหเขากับสังคม ซ่ึงแบงรูปแบบของการถามตอบได 2 ประเภทดังนี้  

3.1 แบบทดสอบความเรียง (Essay Test) จะมีการกําหนด
คําถามใหผูตอบและใหผูตอบเรียบเรียงคําถามเอง 

3.2 แบบทดสอบส้ันและเลือกตอบ (Short Answer and 
Multiple Choice Test) แบบทดสอบจะกําหนดคําถามใหส้ันๆและใหผูตอบเลือกคําตอบท่ีมีใหเลือก 
ซ่ึงแบงออกเปน 4 ชนิด คือ  

3.2.1 แบบใหตอบส้ัน (Short Answer Item) 
3.2.2 แบบถุกผิด (Test – False Item) 
3.2.3 แบบจับคู (Matching Item) 
3.2.4 แบบเลือกตอบ (Multiple Choice Item) 
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วิเชียร เกตุสิงห(2530: 14) ไดแบงการทดสอบความรูไวเปน 2 ประเภท 
ดังนี้ 

1) แบบอัตนัยหรือแบบความเรียง (Subjective or Essay test) เปนแบบที่
กําหนดคําถามใหผูตอบตองเรียงคําตอบเอง 

2) แบบปรนัยหรือแบบใหคําตอบส้ันๆ (Objective or Short Answer test) 
เปนแบบสอบถามท่ีกําหนดใหตอบแบบส้ันๆหรือแบบสอบถามกําหนดคําตอบใหเลือกแบงเปน3 
ชนิด 

2.1 แบบถูกผิด (True-False) เปนแบบสอบถามท่ี
เลือกตอบท่ีมี 2 ตัวเลิอก เชน ถูก-ผิด, ใช-ไมใช, จริง-ไมจริง 

2.2 แบบเติมคํา (Completion) เปนการตอบท่ีผูตอบตองหา
คําตอบเอง 

2.3 แบบจับคู (Matching) เปนรูปแบบที่กําหนดคําหรือ
ขอความที่แยกไวเปน 2 คอลัมนแลวใหผูตอบทําการเลือกจับคูโดยคําหรือขอความในคอลัมนหนึ่ง
จะคูไดกับคําหรือขอความในอีกคอลัมนหนึ่ง เพียงคําเดียวเทานั้นจะไปจับคูกับคําอ่ืนไมได 

2.4 แบบเลือกตอบ (Multiple Choice) เปนรูปแบบท่ี
กําหนดตัวคําถามและคําตอบให ผูตอบจะตองเลือกคําตอบใหถูกตองเพียงขอเดียวเทานั้น 

ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยไดใชแนวทางขางตนในการวัดความรู โดยผูวิจัย
เลือกใชแบบทดสอบแบบถูกผิดโดยกําหนดเปนแบบทดสอบท่ีใชวัดความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงาน
ทางเลือก 
 

2.2.4 ปจจัยท่ีมีผลตอความรู 
ชม ภูมิภาค (2532: 86-94) ไดอธิบายวา ความรูเปนผลมาจากประสบการณการเรียนรู 

ไดแก 
1) การจัดการเรียนการสอนตางๆไดแก แบบบอกเลา และการจัดใหเห็นภาพกิจกรรม

ตางๆเชน โปสเตอร ภาพยนตร นิทรรศการ นอกจากนี้การจัดใหมีประสบการณในการปฏิบัติและมี
การสัมผัสดวยตนเอง เชน การทํากิจกรรมกลุมแลกเปล่ียนความคิดเห็น 

2) ตัวผูสอนหรือผูใหความรู ไดแก ความรู ประสบการณและความนาเข่ือถือของตัว
ผูสอนท่ีมีตอผูเรียน และทัศนคติของผูสอนท่ีมีตอเนื้อหาท่ีสอน 

3) ตัวผูเรียน ไดแก ปจจัยดานสติปญญา ทัศนคติตอผุสอน ทัศนคติตอกิจกรรมหรือ
ความคาดหวังในประโยชนท่ีจะไดรับจากการเรียน 
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2.3 แนวคิดเกี่ยวกับการใหคุณคา 
ฮารทแมน (Nicolai Hartman, 1964: 371 อางถึงใน ดารุณี อุยตระกูล, 2532: 38) กลาว

วา “คุณคาเปนเนื้อแท ซ่ึงแตกตางจากวัตถุและคุณคาของวัตถุ ส่ิงท้ังหลายและการกระทําท้ังหลาย
ยอมมีคุณคา แตคุณคานั้นมิไดอยูอยางเปดเผยหากแตแฝงอยู ซ่ึงเราอาจจะรูไดโดยตรงดวยสํานึกใน
คุณคานั้น” 

เพียรี (Peery, 1964: 373 อางถึงใน ดารุณี อุยตระกูล, 2532: 39) กลาววา คุณคาคือวัตถุ
ท่ีกอใหเกิดความสนใจ วัตถุนั้นจะมีอยูจริงหรือมีอยูในจินตนาการก็ตาม ยอมมีคุณคาถาหากมี
ผูสนใจวัตถุนั้น 

ปารคเกอร (Parker อางถึงใน อรุณศรี นาคะวิสุทธ์ิ, 2543: 20) มีความเห็นวา คุณคาเปน
เร่ืองประสบการณ ไมใชเร่ืองวัตถุส่ิงของ ส่ิงตางๆเปนส่ิงท่ีเราอาจเห็นคุณคาได แตตัวส่ิงของนั้น
ไมใชคุณคา ดังนั้น จะเห็นไดวา การใหความหมายของคุณคาในลักษณะตางๆนี้ ตัวบุคคลมีบทบาท
สําคัญอยางยิ่งในการตีคุณคาของวัตถุส่ิงของใดๆ โดยการแสดงความสนใจหรือประทับใจของ
บุคคลนั้น วัตถุจึงกลายเปนส่ิงมีคุณคาและความสวยงามสําหรับผูใหคุณคา การที่มนุษยจะใหคุณคา
ตอส่ิงใดๆนั้น ข้ึนอยูกับการรับรูสภาพแวดลอมจากความหมายของสัญลักษณจะมีลักษณะเฉพาะท่ี
แตกตางกันไปตามสภาพแวดลอม 

ดิวอ้ี (Dewey อางถึงใน กําจร วงศประเสริฐ, 2552: 30) ไดอธิบายความสําคัญของการ
ใหคุณคาวา เกี่ยวของกับกิจกรรมหรือพฤติกรรมของมนุษยทุกรูปแบบ อาจสรุปแยกประเด็นไดดังนี้  

1) การใหคุณคาเกิดจากความปรารถนาของบุคคลท่ีจะปรับตัวใหเขากับความตองการ
และความจําเปนของชีวิต คือ ส่ิงท่ีใหคุณคายอมเปนส่ิงท่ีสนองความตองการไดเหมาะสมกับ
ประโยชนใชสอยในสถานการณตางๆ 

2) การใหคุณคากอใหเกิดแรงกระตุน (Value Impulse) สรางเปาหมายความหวังถึงส่ิง
ท่ีนิยม (Ends-in View) บุคคลจึงเกิดความตองการและความสนใจท่ีจะแสวงหาวิธีการใหไดในส่ิงท่ี
ตนเห็นวามีคุณคา 

3) การใหคุณคาเปนพฤติกรรมท่ีสามารถศึกษาได ดวยวิธีการเชิงวิทยาศาสตรใน
รูปแบบของการสังเกต วิเคราะห ทดสอบและพิสูจน 

4) การทําความเขาใจกับการใหคุณคาอยางถองแท ข้ึนอยูกับความสามารถในการ
ประเมินความตองการในปจจุบันของบุคคล และคาดคะเนวาจะไดรับความพึงพอใจในสภาพการณ
นั้น และมีการประเมินซํ้าเปนระยะ (Re-appraisal) 
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จากการใหความหมายของการใหคุณคาท่ีกลาวมาขางตนนั้น ผูวิจัยจึงสรุปความหมาย
ของการใหคุณคา หมายถึง การแสดงออกของบุคคลในดานความรูสึก การใหความสนใจและ
ความสําคัญตอส่ิงแวดลอม ท้ังในแงประโยชนทางธรรมชาติและประโยชนในทางใชสอย แสดงวา
ตัวบุคคลท่ีเปนผูตัดสินใจจะมีบทบาทอยางยิ่งในการเห็นคุณคาของวัตถุใดๆ แสดงออกโดยความ
สนใจ ประทับใจ วัตถุส่ิงของนั้นจึงกลายเปนส่ิงท่ีมีคุณคา 

 
 

2.4 แนวคิดเกี่ยวกับการรับรูขาวสาร 
เทพพนม เมืองแมน และสวิง สุวรรณ (2540: 6) สรุปวา การรับรู หมายถึง 

กระบวนการในการเลือกรับ การจัดระเบียบและการแปลความหมายของส่ิงเราท่ีบุคคลพบเห็นหรือมี
ความสัมพันธเกี่ยวของดวยในส่ิงแวดลอมหน่ึงๆ  

มาลี จุฑา (2544: 156) ไดใหความหมายไววา การรับรู หมายถึง กระบวนการแปล
ความหมาย จากการสัมผัสตอส่ิงเรา ซ่ึงตองอาศัยประสบการณเดิมดวย  

วิภาพร มาพบสุข (2545: 232) ไดใหความหมายไววา การรับรู หมายถึง กระบวนการ
ซ่ึงบุคคลแปลหรือตีความหมายของการรูสึกสัมผัสท่ีไดรับจากตาเห็นภาพ จมูกไดกล่ิน หูไดยินเสียง 
ผิวหนังรับสัมผัส ฯลฯ ออกมาเปนพฤติกรรมใดพฤติกรรมหน่ึงท่ีมีความหมายหรือรูจักเขาใจได การ
ท่ีมนุษยสามารถจะแปลความหมายจากการรูสึกสัมผัสและมีปฏิกิริยาโตตอบตอส่ิงแวดลอมภายนอก
ไดดีมากนอยเพียงใดยอมข้ึนอยูกับความรูสึกเดิมหรือประสบการณในอดีต ระดับสติปญญา การ
สังเกตพิจารณาเจตคติ ความเช่ือ คานิยม การคาดหวัง สภาวะจิตใจของบุคคลในขณะน้ัน ตลอดจน
ชนิดและธรรมชาติของส่ิงเราดวย  

ศักดิ์ไทย สุรกิจบวร (2545: 82) ไดใหความหมายไววา การรับรูคือ กระบวนการท่ี
อินทรียหรือส่ิงมีชีวิตพยายามทําความเขาใจส่ิงแวดลอมโดยผานทางประสาทสัมผัส ดังนั้น
กระบวนการเร่ิมตนจากการใชอวัยวะสัมผัส และจัดระบบส่ิงเราใหมภายในระบบความคิดในสมอง 
ภายหลังจากนั้นจึงจะแปลความหมายวาส่ิงเราท่ีสัมผัสเขามานั้นคืออะไร ข้ันการแปลความหมายน้ี
เปนข้ันท่ีอินทรียจะใชประสบการณเกาเปนพื้นฐานของการแปลความหมาย จากความหมายที่ได
กลาวถึงขางตน สรุปไดวา การรับรู หมายถึง กระบวนการท่ีสมองจัดระเบียบ ตีความ แปล
ความหมายของส่ิงเราท่ีมากระทบประสาทสัมผัสท้ังหา โดยอาศัยประสบการณเดิมชวยในการ
ประมวลผลออกมา  

ทิพยวัลย สีจันทร (2546: 126-127) ใหความหมายไววา ขาวสาร คือ การนําขอมูลท่ีเก็บ
รวบรวมไดมาทําการวิเคราะห ประมวลผลเพื่อเปนความรู เปนขอสรุป เปนแนวทางประกอบการ
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ตัดสินใจ สวนขาว คือ รายงานขอเท็จจริง เหตุการณหรือปรากฏการณตางๆที่เกิดข้ึนจากท่ัวทุกมุม
โลก ตลอดจนความคิดเห็นของบุคคลตางๆซ่ึงมีความสําคัญและเปนท่ีนาสนใจ อันสงผลกระทบกับ
คนหมูมากในชุมชนหรือสังคมในทุกๆดาน ผานการเผยแพรเปน 2 รูปแบบใหญๆคือ รูปแบบ
เอกสารส่ิงพิมพ เชน หนังสือพิมพ วารสาร เอกสารแผนพับ โปสเตอร เปนตน และรูปส่ือ
อิเล็กทรอนิกส เชน โทรทัศน วิทยุ อินเตอรเน็ต โทรศัพท ซีดีรอม เปนตน ดังนั้นสรุปไดวา การรับรู
ขาวสาร คือ กระบวนการที่สมองเก็บรวบรวมขอมูล ขอเท็จจริง เหตุการณท่ีเกิดข้ึนจากการเผยแพร
ในรูปแบบของเอกสารและส่ือตางๆมาทาการวิเคราะหหาขอ สรุปเพื่อเปนแนวทางในการตัดสินใจ  
 

2.4.1 กระบวนการรับรู 
วิภาพร มาพบสุข (2545: 232-233) ไดกลาวไววา กระบวนการรับรูประกอบดวย

องคประกอบ ดังตอไปนี้  
1) ธรรมชาติ และชนิดของส่ิงเรา ส่ิงเราหมายถึง ส่ิงตางๆ ท่ีเขามาเราอวัยวะรับสัมผัส 

แบงเปน 2 ชนิด คือ ส่ิงเราภายนอก และส่ิงเราภายใน ส่ิงเราภายนอกไดแก วัตถุ คน พอแม 
สถานการณภายนอกรอบตัวเรา เชน แสงสวาง เสียง เพื่อน โรงเรียน โรงพยาบาล ฯลฯ ส่ิงเราภายใน
ไดแก ส่ิงท่ีกระตุนหรือเราภายในบุคคลใหเกิดพฤติกรรมการรับรู เชน ความตองการของรางกาย
กระตุนใหเกิดการรับรูเร่ืองอาหารและท่ีอยูอาศัย ความตั้งใจกระตุนใหเกิดการรับรูเร่ืองการเรียนดี
ข้ึน ขณะอารมณดีกระตุนใหเกิดการรับรูหนังสือท่ีอานมากข้ึน เปนตน 

2) การรูสึกสัมผัส หมายถึง อาการที่อวัยวะรับสัมผัสแตละชนิด สัมผัสกับส่ิงเรา 
เพื่อใหบุคคลรับรูส่ิงแวดลอมรอบๆ ตัว จากการศึกษาของนักจิตวิทยาพบวา มนุษยจะสามารถรับรู
ส่ิงเราโดยผานทางตามากท่ีสุด รองลงมาคือการรับรูทางหู 

3) การตีความ หรือการแปลความหมายจากการรูสึกสัมผัสจากการทางานของสมอง
มนุษยเร่ิมจากการวิเคราะหขอมูลจากระบบรับความรูสึกและนามาตีความ หรือแปลความหมาย ซ่ึง
จะถูกตองมากนอยเพียงใดยอมข้ึนอยูกับอิทธิพลของปจจัยตางๆ ดังตอไปนี้ 

3.1 ลักษณะของส่ิงเรา ไดแก ขนาด รูปราง สี ความแปลกใหม 
3.2 สภาพรางกายของบุคคล ไดแก สุขภาพ ความเหนื่อยลา ความผิดปกติ

ของรางกาย 
3.3 สภาพจิตใจของบุคคล ไดแก ความต้ังใจ ความสนใจ สติปญญา และ

ความมีอคติ 
3.4 ปจจัยทางสังคม ไดแก วัฒนธรรม ประเพณี สภาวะทางเศรษฐกิจ เปน

ตน สรุป การรับรูจะเกิดข้ึนไดตองเปนไปตามลาดับข้ันตอนของกระบวนการดังนี้ 
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1. ส่ิงเรามากระทบอวัยวะรับความรูสึกของอินทรีย 
2. กระแสประสาทท่ีรับความรูสึกสงไปยังระบบประสาทสวนกลางซ่ึงมี

ศูนยอยูท่ีสมอง 
3. สมองแปลความหมายออกมาเปนความรูความเขาใจโดยอาศัย

ประสบการณเดิมบุคลิกภาพ ระดับสติปญญา และองคประกอบอ่ืนๆ 
4. เกิดพฤติกรรม หรือการตอบสนอง 

 
2.4.2 กระบวนการเปดรับขาวสาร 
พิชา รุจินาม (2544: 23) ไดกลาวถึงกระบวนการเปดรับขาวสารวาสวนใหญมี 2 

ลักษณะ คือ การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน และส่ือบุคคล โดยมีข้ันตอนดังนี้ 
1) การเลือกรับหรือการเลือกใช บุคคลจะเลือกเปดรับส่ือและขาวสาร

จากแหลงขาวสารตางๆ ตามความสนใจและความตองการของตนเพ่ือนํามาใชแกปญหาและเปน
ขอมูลเพื่อสนองความตองการของตน 

2) การเลือกใหความสนใจ นอกจากบุคคลจะเลือกเปดรับขาวสาร บุคคล
ยังเลือกใหความสนใจตอขาวสารท่ีไดรับซ่ึงสอดคลองหรือเขากันดีกับทัศนคติหรือความเช่ือเดิม
ของตน ในขณะเดียว กันก็พยายามหลีกเล่ียงขาวสารท่ีขัดแยงกับทัศนคติหรือความคิดดั้งเดิม เพราะ
การไดรับขาวสารท่ีไมสอดคลองกับความรูสึก จะทําใหบุคคลเกิดความรูสึกไมพึงพอใจและสับสน
ได 

3) การเลือกรับรูและตีความหมาย เม่ือบุคคลเปดรับขาวสารจากแหลงใด
แหลงหนึ่งแลว ผูรับสารอาจมีการเลือกรับรูและตีความสารท่ีไดรับดวยตามประสบการณของแตละ
คน ผูรับสารจะตีความขาวสารตามความเขาใจของตนเองหรือตามทัศนคติ ประสบการณ ความเช่ือ 
ความตองการและแรงจูงใจของตนในขณะน้ัน 

4) การเลือกจดจํา เม่ือบุคคลเลือกสนใจ เลือกรับรู และตีความขาวสาร
ไปในทิศทางท่ีสอดคลองกับทัศนคติและความเช่ือของตนแลว บุคคลยังเลือกจดจําเนื้อหาสาระของ
ขาวสารในสวนท่ีตองการจําเขาไวเปนประสบการณ ในขณะเดียวกันก็มักจะลืมขาวสารท่ีไมตรงกับ
ความสนใจของตน  

 
2.4.3 กระบวนการติดตอส่ือสาร 
ปรียาพร วงศอนุตรโรจน (2544: 146-149) กลาววา การติดตอส่ือสารประกอบดวย

กระบวนการ ดังดังนี้ 
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1) ผูสง หมายถึง ผูพูด ผูเขียน ผูแสดงมีขาวสาร ความคิดเห็นหรือความ
จริงท่ีตองการสงไป เรียกวา ความคิด ความคิดนี้สาคัญท่ีสุดและเปนพื้นฐานของขาวสาร ความคิด
เกิดข้ึนตามเหตุผล ความคิดจะลึกซ้ึงเพียงไรข้ึนอยูกับความสามารถของผูคิดจะสงสาร ผูสงควรคิด
เปนลาดับข้ึน คิดใหแจมแจงและมีความหมายกอนสงขาวสารไป 

2) สงรหัส ผูสงพยายามเรียบเรียงความคิดนั้นออกมาเปนคาพูด 
สัญลักษณ การแสดง การสงรหัส เปนส่ิงจาเปนเพราะขาวสารจะสงผานไปผูอ่ืนไดก็ดวยการมีส่ือ 
ดวยเหตุนี้ถาผูสงสามารถใชส่ือไดถูกตองและงายก็สะดวกแกผูรับ 

3) ขาวสาร ขาวสารท่ีใชแบงเปน 2 รูปแบบ คือ ขาวสารท่ีใชวาจาไดแก 
การใชคาพูด การเขียน สวนขาวสารที่ไมใชวาจาไดแก การใชสัญลักษณเปนส่ือในการสงขาวสาร 
การสงขาวสารที่สาคัญคือ ประสิทธิภาพของส่ือท่ีสงไปยังผูรับจะตองมีคุณสมบัติหลายประการ เพื่อ
ท่ีวาขาวท่ีเผยแพรออกไปมีผลรับกับผูรับแนนอน ไดแก ความนาเช่ือของแหลงขอมูล ความ
กลมกลืน เนื้อหา ความตอเนื่อง ชองทางท่ีสงขาวสาร ความชัดเจน และความสามารถของผูรับ 

4) ชองรับขาวสาร ชองรับขาวสารเปนการถายทอดจากบุคคลหน่ึงไปยัง
อีกบุคคลหน่ึง เชน กระดาษสาหรับการเขียนจดหมาย ไมโครโฟนสาหรับการกระจายขาวสาร การ
ติดตอส่ือสารท่ีมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลตองมีชองทางขาวสารที่เหมาะสมกับขาวสารที่สงไป 

5) ผูรับ ผูรับขาวสารไดดี ตองสอดคลองกับส่ือ เชน ถาส่ือดวยคาพูด 
ผูรับตองเปนผูฟง ท่ีดีฟงแลวจับใจความได ถาส่ือดวยการเขียน ผูรับตองอานแลวจับใจความได 
คุณสมบัติของผูรับไดแก วัย เพศ การศึกษา ฐานะทางสังคมและเศรษฐกิจ บริเวณท่ีอยูอาศัย ศาสนา 
เช้ือชาติและภาษาท่ีแตกตางกัน 

6) การถอดรหัส การถอดรหัสเปนกระบวนการตีความหมายของผูรับ 
การแปลความหมายเปนขาวสารเปนกระบวนการท่ีมีข้ันตอน ข้ันตอนแรกผูรับตองเปนผูรูขาวสาร
กอนแลวจึงตีความ การถอดรหัสมีผลข้ึนกับประสบการณของผูรับ การประเมินผลของผูรับ ภาษา
ทาทางและความคาดหวังของผูรับ 

7) ส่ิงรบกวน ส่ิงรบกวนท่ีทาใหการสงสารเกิดความเขาใจผิด และ
ตีความหมายผิดไป เชน ในเร่ืองของเสียง อาจหมายถึง ความไมต้ังใจฟง ส่ือขาดประสิทธิภาพ เสียง
ไมชัดเจน เสียงคอย ซ่ึงสามารถเกิดไดทุกข้ันตอนของการส่ือสาร 

8) ขอมูลยอนกลับ การใหขอมูลยอนกลับ เปนการตีกลับของ
กระบวนการติดตอส่ือสาร ถึงความรูสึกของผูรับสารซ่ึงไดกลายเปนผูสงสาร ซ่ึงมีรูปแบบของการ
ยอนกลับแตกตางกันไปบางทีก็เปนการยอนกลับจากผูรับ บางทีผูรับไมแสดงออก แตก็มีการ
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ยอนกลับทางออมจากบุคคลอ่ืนถาไมมีขอมูลยอนกลับ ฝายจัดการจะไมรูหรือรูสายเกินไปที่จะแกไข
สถานการณหาขอสรุปนั้นๆ 

ในยุคปจจุบันขอมูลขาวสารถือเปนความรู เปนประโยชนตอการพัฒนาดานการรับรู
ขาวสารของมนุษยอยางมาก เพราะขอมูลขาวสารเปนปจจัยสําคัญท่ีชวยในการตัดสินใจ ข้ึนอยูกับ
สถานการณ ความพึงพอใจของแตละบุคคล ขอมูลขาวสารกลายเปนเคร่ืองมือสําคัญท่ีชวยเพิ่ม
ความรู ความเขาใจในเร่ืองท่ีไมแนใจ 

ในการแสวงหาขอมูลขาวสารจากแหลงขาวสารตางๆของผูบริโภคในปจจุบันจะสังเกต
ไดวามีการกระจายขอมูลขาวสารจากผูผลิตสูผูบริโภคในหลายรูปแบบ เชน การโฆษณาผานหนังส่ือ
พิมพ โทรทัศน อินเตอรเน็ต ปายโฆษณาตางๆ นอกจากนั้นในปจจุบันมีแหลงขอมูลขาวสารท่ี
หล่ังไหลมายังผูบริโภคมากมาย จึงทําใหผูบริโภคมีความรูเกี่ยวกับสินคาและการบริการเพิ่มมากข้ึน 
บุคคลท่ีเปดรับขาวสารมาก ยิ่งมีความรูความเขาใจในส่ิงตางๆเพิ่มมากข้ึน และเปนคนท่ีทันสมัย ทัน
เหตุการณมากกวาบุคคลท่ีเปดรับขาวสารนอย 

ส่ือโฆษณา (Advertising media) หมายถึงพาหนะท่ีนําเอาขาวสารทางการตลาด
เกี่ยวกับสินคาและบริการไปยังกลุมเปาหมายทางการตลาด (เสรี วงษมณฑา, 2540: 231) ส่ือโฆษณา
สามารถแบงออกเปน 2 ประเภทใหญ ๆ ได ดังนี้ 

1) ส่ือมวลชน (Mass media) ส่ือประเภทนี้มุงสูกลุมเปาหมายท่ีไม
สามารถจําเพาะเจาะจงไดมากนัก เนื่องจากโดยธรรมชาติของส่ือประเภทนี้จะเปนกลุมคนขนาดใหญ
และมีความหลากหลาย โดยท่ัวไปประกอบดวย ส่ือส่ิงพิมพ และส่ือกระจายเสียง ซ่ึงมักเรียกวาส่ือ
หลัก (Major media) หรือส่ือตามธรรมเนียมนิยม (Conventional media) เพราะคนท่ีคิดจะลงโฆษณา
สวนใหญมักคิดถึงส่ือประเภทนี้ ไดแก หนังสือพิมพ วิทยุ โทรทัศนและนิตยสาร ซ่ึงในปจจุบันอาจ
รวมถึงส่ืออินเทอรเน็ตดวย 

2) ส่ืออ่ืน ๆ ท่ีนอกเหนือจากส่ือมวลชน โดยส่ือเหลานี้สามารถสราง
กลุมเปาหมายท่ีเฉพาะไดมากข้ึนและใชเปนส่ือเสริมในอีกทางหน่ึง ซ่ึงเราอาจเรียกวาส่ือเฉพาะกิจ 
(Specialized media) เชน แผนปายโฆษณาขนาดใหญ (Cut-out) ใบปด (Poster) ใบปลิว (Leaflet) 
แผนพับ (Folder/Hand bill) หนังสือเลมเล็ก (Brochure) แผนติด (Sticker) ของขวัญติดขอความ
โฆษณา (Merchandise) ปายแขวน (Mobile) รวมถึงปายโฆษณาเคล่ือนท่ี (Traveling display) เชน 
ขอความขางรถ (Trasit) ปายหลังรถเมล (Bus side) หรือแมกระท่ังโฆษณาบนตัวถังรถเมลหรือรถตู 
(Bus body) ฯลฯ 
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ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยคาดวาการรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก นาจะ
มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตพลังงานทางเลือกของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล เพราะ
การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือกจะทําใหมีความรู ความเขาใจเพิ่มข้ึนถึง
สถานการณปญหาพลังงานในปจจุบัน พรอมท้ังสามารถนําขอมูลขาวท่ีไดมาเปนตัวชวยในการ
ตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไดอยางเหมาะสม 

 
 

2.5 ขอมูลเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
รถยนตไฮบริด (hybrid vehicle) คือรถยนตท่ีใชเทคโนโลยีลูกผสมระหวางพลังงาน 2 

ระบบ คือ น้ํามันเช้ือเพลิงและไฟฟา การทํางานของรถยนตไฮบริดจะขับเคล่ือนดวยเคร่ืองยนตอยาง
เดียวหรือไฟฟาอยางเดียวก็ได หรืออาจขับเคล่ือนไปท้ังสองระบบพรอมกันก็ไดข้ึนอยูกับความ
เหมาะสมของเคร่ืองยนต ณ ขณะน้ัน การทํางานของไฮบริด เร่ิมจากการออกตัวขณะจอด และการ
เรงความเร็วขณะความเร็วตํ่า มอเตอรไฟฟาจะดึงพลังงานจากแบตเตอร่ี เพื่อชวยใหออกตัวได
รวดเร็ว และเรงขณะความเร็วตํ่าไดตามที่ตองการ การขับข่ีท่ัวไป เคร่ืองยนต และมอเตอรไฟฟาจะ
ทํางานประสานกันอยางตอเนื่อง เพื่อใชเชื้อเพลิงใหคุมคาท่ีสุด แตเม่ือเรงความเร็วแบบกะทันหัน 
มอเตอรไฟฟาจะดึงพลังงานเพิ่มจากแบตเตอร่ีมาเสริมกําลัง ชวยใหเคร่ืองยนตมีกําลังสูงสุดและ
สามารถเรงความเร็วไดตามความตองการ การเบรก และการลดความเร็ว เม่ือผูขับข่ีแตะเบรก 
มอเตอรไฟฟาจะเปล่ียนไปทําหนาท่ีเปนเคร่ืองกําเนิดพลังงาน (ไดนาโม) และแปลงพลังงานจลนท่ี
เกิดจากการเบรกเปนกระแสไฟฟา เพื่อชารจไฟฟากลับเขาไปในแบตเตอร่ี การจอดอยูกับท่ี เม่ือรถ
จอดอยูกับท่ี เคร่ืองยนต และมอเตอรไฟฟาจะหยุดทํางานโดยอัตโนมัติ เพื่อลดการใชน้ํามัน และการ
ปลอยควันพิษ โดยไมตองส้ินเปลืองพลังงานกับรอบเดินเบาขณะจอด ท้ังนี้ระบบการทํางานแบบ
ไฮบริดจะแตกตางกันออกไปตามการออกแบบของรถยนตแตละยี่หอ ซ่ึงแตละยี่หอจะออกแบบให
ตางกัน เพื่อใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนตแตละชนิด เชน เคร่ืองยนตขนาดเล็กจะใชมอเตอรขนาดใหญ
เพื่อ ชวยเคร่ืองยนตในขณะออกตัวกะทันหัน ไมใหส้ินเปลืองน้ํามันในเคร่ืองยนตจนเกินไป 

 
2.5.1 จุดเร่ิมตนแหงเทคโนโลยีทันสมัย 
ไฮบริด เอ็นจิน (HYBRID ENGINE) ก็คือขุมพลังลูกผสม ในการจํากัดความของ

เคร่ืองยนตไฮบริด คือเปนการทํางานรวมกับเครื่องยนตสันดาปภายใน (เบนซินหรือดีเซล) กับ
มอเตอรไฟฟา ในการชวยสงกําลังขับเคล่ือนใหกับตัวรถ 
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รูป 2.1 แสดงรูปแบบเคร่ืองยนตภายใน 
ท่ีมา : http://www.phithan-toyota.com/th/categoryarticle.php 

 
ส่ิงท่ีทําใหระบบไฮบริดไดรับความนิยมก็คือ ความท่ีไมแตกตางจากเคร่ืองยนต

แบบเดิมๆ มากจนเกินไป เพราะสวนประกอบพื้นฐานของระบบไฮบริดยังตองใชเคร่ืองยนตสันดาป
ภายใน เปนระบบหลักของการขับเคล่ือน แตมีมอเตอรไฟฟาทําหนาท่ีเสริมการทํางาน และ
แบตเตอร่ีสําหรับเก็บกระแสไฟฟาเพิ่มเขามารถยนตไฮบริดยังตองเติมน้ํามันเช้ือเพลิงเหมือนกับ
รถยนตท่ัวไป แตจากการท่ีมีมอเตอรไฟฟาเขามาชวยทํางาน ทําใหประหยัดน้ํามันข้ึนและมีระบบท่ี
เขามาชวยใหมีคาลดมลพิษในไอเสียตํ่าลง แมวาระบบไฮบริดท่ีใชกันอยูในปจจุบันจะมีพื้นฐานของ
การจับคูระหวางเคร่ืองยนตสันดาปภายในกับมอเตอรไฟฟาแตจริงๆ แลว หลักการทํางานแตกตาง
กัน และแบงออกเปน 3 ประเภทใหญ คือ 

- ซีรีส ไฮบริด (SERIES HYBRID) ซ่ึงกําลังขับเคล่ือนหลักมาจากมอเตอรไฟฟา 
เคร่ืองยนตทําหนาท่ีปนตัวชารจกระแสไฟฟาเพื่อสงมาเก็บในแบตเตอร่ี และมอเตอรไฟฟาก็ใช
กระแสไฟฟาจากแบตเตอร่ี มาขับเคล่ือนตัวรถ 
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รูป 2.2 แบบการทํางานของระบบไฮบริดแบบซีรีส 
ท่ีมา : http://www.use2car.com/index.php 

 
- พาราลเรล (PARALLEL HYBRID) ท้ังเคร่ืองยนต และมอเตอรไฟฟาทําหนาท่ี

ขับเคล่ือนตัวรถ โดยกําลังท่ีถูกสงออกมาจะผันแปรไปตามสภาพการขับข่ี และในระบบนี้ มอเตอร
ไฟฟาจะไมสามารถขับเคล่ือนตัวรถเพียงอยางเดียว แตมีหนาท่ีแคเสริมการขับเคล่ือนใหเคร่ืองยนต 
และชารจกระแสไฟฟา เขาไปเก็บในแบตเตอร่ี 

 
 

 

 
 
รูป 2.3 แบบการทํางานของระบบไฮบริดแบบพาราเรล 
ท่ีมา : http://www.use2car.com/index.php 
 

- ซีรีส/พาราลเรล (SERIES/PARALLEL HYBRID) เปนรูปแบบท่ีผสมจุดเดนของ
ท้ัง 2 แบบเขาดวยกัน และเปนรูปแบบท่ีนิยมใชในรถยนตไฮบริดรุนปจจุบัน มอเตอรไฟฟา (ชวง
ความเร็วตํ่าจนถึงปานกลาง) และเคร่ืองยนตสามารถขับเคล่ือนไดเพียงลําพัง (ความเร็วสูง) หรือท้ัง 2 
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จะผสานการทํางานในการขับเคล่ือนก็ได (เรงแซง) เพื่อประโยชนสูงสุดในดานความประหยัดน้ํามัน
และสมรรถนะในการขับข่ี 

 

 
รูป 2.4 แบบการทํางานของระบบไฮบริดแบบซีรีส/พาราลเรล 
ท่ีมา : http://www.use2car.com/index.php 

 
ในขณะท่ีรถออกตัว หรือเรงแซง ซ่ึงเคร่ืองยนตตองการกําลังมากข้ึน แตเดิมในสภาวะ

เชนนี้เคร่ืองยนตจะตองเผาไหมน้ํามันเช้ือเพลิงมากข้ึนเพื่อใหไดแรงบิดมากข้ึน เปรียบงายๆ กับ
คนเราท่ีตองหายใจถ่ีข้ึนสูดอากาศมากข้ึนเม่ือตองออกวิ่งหรือพยายามจะเพ่ิมความเร็วเพื่อแซงเพ่ือน
ท่ีวิ่งอยูขางหนามอเตอรไฟฟาจะชวยเพิ่มสมถรรนะ ทําใหไดแรงบิดเพิ่มข้ึน โดยเคร่ืองยนตไมตอง
เผาใหมน้ํามันเช้ือเพลิงมากข้ึน มอเตอรไฟฟาก็เปรียบเสมือนเราใชมอเตอรไซดหรือจักรยานเปน
เคร่ืองทุนแรงทําใหไมตองหอบหายใจถ่ีๆ เนื่องจากการวิ่งนั่นเองแตเม่ือขับในระยะทางไกล มอเตอร
ไฟฟาจะไมทํางาน เพื่อจะใชกําลังจากเคร่ืองยนตไดอยางเต็มท่ี ในชวงนี้จะประหยัดมากนอยขนาด
ไหนก็ตองข้ึนอยูกับอัตราความส้ินเปลืองน้ํามันของเคร่ืองยนตรุนนั้นๆ แตเม่ือไหรก็ตามท่ีรถยนต
ตองการกําลังพิเศษเพิ่มเติม มอเตอรไฟฟาก็พรอมท่ีจะชวยเพิ่มกําลังใหเคร่ืองยนตตลอด ซ่ึงข้ึนอยู
กับความเร็วของรถยนตและการเปดของล้ินปกผีเส้ือ (ล้ินท่ีเปดปดเพื่อรับอากาศเขาไปผสมกับ
น้ํามัน) ในขณะนั้น ถาหากรถยนตวิ่งดวยความเร็วตํ่า หรือประมาณ 40 กิโลเมตร / ช่ัวโมง รถยนตก็
จะขับเคล่ือนดวยมอเตอรไฟฟาเพียงอยางเดียวเทานั้น ในชวงท่ีรถยนตลดความเร็ว ซ่ึงอาจจะเปน
เพราะการเบรกหรือถอนคันเรง กําลังท่ีเกิดข้ึนในชวงนี้มักจะสูญเสียไปในรูปของความรอน และ
เพื่อท่ีจะนําพลังงานท่ีจะตองสูญเสียไปนี้กลับมาใชประโยชน มอเตอรไฟฟาก็จะทําหนาท่ีเสมือน
เคร่ืองกําเนิดไฟฟา คอยชารจกระแสไฟฟาเขาสูแบตเตอร่ีเก็บเปนพลังสํารองไวใชในเวลาท่ีรถ
ตองการพลังงานจากมอเตอรไฟฟานี้ นับวาเปนการเอาพลังงานท่ีตองสูญเสียไปโดยเปลาประโยชน
กลับมาใชไดอยางชาญฉลาดจริงๆถึงแมวายังจะตองพึ่งพานํ้ามันอยู แตรถยนตไฮบริดก็ชวยลดการ
ใชน้ํามันลงไปไดเยอะ อินไซด มีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงท่ี 35 กิโลเมตร/ลิตร สวนซีวิ
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คไฮบริดตัวใหมมีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีประมาณ 21.74 กิโลเมตร/ลิตร ในขณะท่ีรถ
ซ่ึงวิ่งกันอยูบนทองถนนทุกวันนี้ จะมีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงอยูประมาณ 8 - 16 
กิโลเมตร/ลิตรนอกจากจะประหยัดน้ํามันแลว เคร่ืองยนตไฮบริดยังชวยลดมลภาวะดวย ก็อยางท่ีรูวา
การเผาไหมของเคร่ืองยนตจะทําใหเกิดมลภาวะ ท้ังกาซไนโตรเจนออกไซด ไฮโดรคารบอน และ
กาซคารบอนมอนอกไซด ซ่ึงทําใหเกิดภาวะโลกรอน ฝนกรด และมลพิษตางๆ เคร่ืองยนตไฮบริดซ่ึง
ชวยลดการเผาไหมน้ํามันเช้ือเพลิงลง ก็จะทําใหกาซตางๆ เหลานี้ลดลงไปดวยทําใหโลกดูนาอยูข้ึน 

 
2.5.2 วิวัฒนาการรถยนตพลังงานทางเลือก 
นอกจากนี้ความจําเปนท่ีตองสรางความม่ันคงดานพลังงานเปนอีกปจจัยหนึ่งท่ีเปนแรง

กดดันใหประเทศตางๆ ลดการใชน้ํามันลงโดยการ 
1) จัดหาพลังงานอ่ืนๆ เพื่อทดแทนน้ํามันในการขนสง  
2) พัฒนาเทคโนโลยียานยนตท่ีมีประสิทธิภาพสูงข้ึนและเทคโนโลยีท่ีใชพลังงาน

รูปแบบอ่ืนๆ ในการขนสง  
รถไฮบริดและรถยนตไฟฟาเปนเทคโนโลยีท่ีไดรับการพัฒนาอยางรวดเร็วในชวง 10 ป

ท่ีผานมา พัฒนาการของเทคโนโลยีแบตเตอร่ีท่ีทําใหแบตเตอร่ีสามารถเก็บพลังงานไฟฟาไดมากข้ึน 
มีสวนชวยเรงพัฒนาการของรถไฮบริดและรถยนตไฟฟารุนใหม ซ่ึงมีจําหนายในเชิงพาณิชยแลว 
จากแนวโนมของพัฒนาการทางเทคโนโลยีและยอดขายรถไฮบริดและรถยนตไฟฟามีศักยภาพทีจ่ะมี
บทบาทสําคัญนอกจากจะแกปญหาสภาวะโลกรอนแลว ยังจะทําใหส่ิงแวดลอมดีข้ึนเพราะลดการ
ปลอยไอเสียออกสูบรรยากาศอยางมาก 
 

2.5.3 แหลงพลังงานท่ีสามารถทดแทนนํ้ามันไดในการขนสง 
แหลงพลังงานท่ีสามารถใชทดแทนนํ้ามันเบนซินและดีเซลในการขนสงทางถนนมี

หลายประเภทดังตอไปนี้ 
 
1) กาซธรรมชาติ (CNG) กาซธรรมชาติถือวาเปนเช้ือเพลิงสะอาด เพราะปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซดลดลงประมาณ 50% แตตองใชถังบรรจุกาซท่ีใหญและหนักข้ึน  
2) เช้ือเพลิงชีวภาพ (Biofuels) เช้ือเพลิงชีวภาพท่ีสําคัญคือ เอทานอล และไบโอดีเซล 

สําหรับเอทานอลนั้นหากมีการใชในสัดสวนท่ีสูงจะตองมีการปรับเคร่ืองยนตท่ีจะใชดวย  
3) พลังงานไฟฟา พลังงานไฟฟาสามารถใชทดแทนน้ํามันไดใน 2 แนวทางคือ  
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- แนวทางแรก คือใชท้ังพลังงานไฟฟาและน้ํามันในรถลูกผสมหรือรถไฮบริด โดย
รถไฮบริดตองใชท้ังเคร่ืองยนตและมอเตอรไฟฟา 

- แนวทางท่ีสอง คือใชพลังงานไฟฟาอยางเดียวโดยผานมอเตอรไฟฟาซ่ึงขับเคล่ือน
โดยแบตเตอรี่ในรถยนตไฟฟา ซ่ึงไดมีการใชมานานแลว แตรถยนตไฟฟารุนเกามีขอจํากัดดาน
ระยะทางท่ีขับเคล่ือนไดจากการชารจไฟฟาแตละคร้ัง และใชเวลาชารจนาน นอกจากนี้ยังบรรทุก
น้ําหนักอ่ืนไดนอย เพราะตองบรรทุกแบตเตอร่ีท่ีหนักมาก รถยนตไฟฟารุนใหมมีแบตเตอร่ีท่ีใช
เทคโนโลยีใหมเก็บพลังงานไดมากข้ึนมาก และแกปญหาของรถยนตไฟฟาแบบเกาไดหมด  

4) กาซไฮโดรเจน (H2) กาซไฮโดรเจนมีจุดเดนอยูท่ีเปนเช้ือเพลิงสะอาดท่ีเผาไหมแลว
ไดไอน้ํา แตไฮโดรเจนไมมีอยูดวยตัวเองใน ธรรมชาติ แตจะรวมตัวกับสารอ่ืนเปนสารประกอบ เชน 
น้ํา (H2O), กาซธรรมดา, เมทานอล (CH3OH) เปนตน ดังนั้นหากจะใชกาซไฮโดรเจนจะตองผลิตจาก
สารประกอบท่ีมีกาซไฮโดรเจนผสมอยู การที่จะใชกาซไฮโดรเจนเปนเช้ือเพลิงในการผลิตพลังงาน
ไฟฟาและพลังงานกล จะตองใชเซลลเช้ือเพลิง (Fuel Cell) (ซ่ึงเปนเทคโนโลยีพลังงานใหม) เปน
เคร่ืองตนกําลัง และรถที่มีเซลลเช้ือเพลิงเปนเคร่ืองตนกําลังเรียกวา รถเซลลเช้ือเพลิง (Fuel Cell 
Vehicles) 
 

2.5.4 รถไฮบริด (Hybrid Cars) 
รถไฮบริดหรือรถลูกผสมจะใชท้ังเครื่องยนตและมอเตอรไฟฟาในการทํางานของ

ระบบ ท้ังนี้พลังงานท่ีตองสูญเสียของเคร่ืองยนต เชน ขณะเบรกเพื่อชะลอความเร็ว จะถูกนํามาผลิต
พลังงานไฟฟาเก็บไวในแบตเตอร่ี และถูกนําออกมาชวยในการขับเคล่ือนรถยนตเพื่อลดการใช
น้ํามันลง นอกจากนี้การลดการใชน้ํามันเกิดข้ึนจากการเดินเคร่ืองยนตท่ีระดับความเร็วรอบท่ีให
ประสิทธิภาพสูงสุดเสมอ พลังงานจากเคร่ืองยนตท่ีเกินความตองการจะถูกนําไปผลิตพลังงานไฟฟา 
และในกรณีท่ีความตองการใชพลังงานของรถมากกวาท่ีเคร่ืองยนตผลิตได รถจะใชพลังงานจาก
แบตเตอร่ีเสริม 

รถไฮบริดมีหลายแบบ ข้ึนอยูกับเคร่ืองยนตและมอเตอรไฟฟา โดยหลักการทํางานของ
รถไฮบริดปรากฏดังรูป 
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รูป 2.5 แสดงสวนประกอบหลักของรถยนต Hybrid ของรถ Toyota Prius รุนป 2003 
ท่ีมา: http://www.vcharkarn.com/varticle/38425 

 
รถยนตไฮบริดตองมีแบตเตอร่ีท่ีใหญกวาแบตเตอร่ีรถยนตธรรมดาและใชแบตเตอร่ี

แบบใหมท่ีเก็บพลังงานไฟฟา ไดมาก และมีระบบควบคุมทางอิเล็กทรอนิกสท่ีซับซอน รถไฮบริดจะ
ประหยัดพลังงานไดระหวาง 10-50% แลวแตประเภทของไฮบริดและลักษณะของการขับวาเปนการ
ขับในเมืองหรือระหวางเมือง ซ่ึงรถไฮบริดจะประหยัดน้ํามันไดมากเม่ือขับในเมือง รถไฮบริดไดรับ
การพัฒนาข้ึนคร้ังแรกโดยบริษัทโตโยตา และเร่ิมพัฒนาเม่ือกลางทศวรรษ 1980 ในขณะท่ีน้ํามันยัง
มีราคาถูกมาก และไดเร่ิมจําหนายคร้ังแรกในป 1997 การพัฒนารถไฮบริดของโตโยตาทําใหบริษัท
รถยนตยักษใหญของชาติตะวันตกแปลกใจมาก เนื่องจากเห็นวาไมมีความจําเปน รถไฮบริดรุนแรก
ของโตโยตาช่ือ พริอุส (Prius) มีราคาแพงกวารถธรรมดาขนาดเทากันกวา 200,000 บาท รถพริอุส 
ถือวาเปน Ecocar และไดรับความนิยมมากเกินความคาดหมายในอเมริกาเหนือ ญ่ีปุน และยุโรป
ตะวันตก และไดรับความนิยมมากข้ึนอยางตอเนื่อง เนื่องจากกระแสของสภาวะโลกรอนและราคา
น้ํามันท่ีสูงข้ึน รถพริอุสมียอดขายสะสมจนถึงปจจุบันกวา 1 ลานคัน และปจจุบันมียอดขายปละกวา 
1 แสนคัน ยอดขายรถไฮบริดท้ังหมดของโตโยตา (พริอุส แคมร่ี เล็กซัส และไฮแลนเดอร) สูงถึง
ประมาณ 1,600,000 คัน บริษัทฮอนดาไดใหความสําคัญตอรถไฮบริดโดยพัฒนารถไฮบริดรุนแรก
ช่ือ อินไซท (Insight) เม่ือป 2001 และตองเลิกผลิตใน 2-3 ปตอมาเนื่องจากความตองการไมสูงพอ 
แตปจจุบันบริษัทฮอนดาไดหันกลับมาผลิตรถไฮบริดแอคคอรด, ซิวิค และอินไซท และเร่ิมไดรับ
ความนิยมสูงข้ึนอยางรวดเร็ว รถไฮบริดของฮอนดาไดประกาศวามีราคาสูงกวารถธรรมดาไมเกินคัน
ละ 65,000 บาท 

จากความนิยมรถไฮบริดท่ีมีเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว และจากมาตรการสงเสริมตางๆ ท่ีเกิด
จากแรงกดดันท่ีตองการลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดในภาคขนสง เชน การลดภาษี ทําให
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บริษัทรถยนตขนาดใหญท่ัวโลกหลายแหงไดหันมาพัฒนาและผลิตรถไฮบริด โดยมีเปาหมายท่ีจะ
พัฒนารถไฮบริดท่ีประหยัดน้ํามันไดมากข้ึนและราคาถูกลง 

รถปล๊ักอินไฮบริด คือรถไฮบริดท่ีเก็บพลังงานไฟฟาในแบตเตอรี่ไดมากข้ึน (ซ่ึงตองจุ
พลังงานไดมากข้ึนกวาเดิม) กอนออก เดินทาง เพื่อใหสามารถขับเคล่ือนโดยพลังงานไฟฟาอยาง
เดียวเปนระยะทางมากข้ึนถึง 20 -80 กม. เพื่อใหการใชน้ํามันลดลงเม่ือเทียบกับรถไฮบริดใน
ภาพรวม รถปล๊ักอินไฮบริดสะสมพลังงานตอนกลางคืนขณะท่ีพลังงานไฟฟามีราคาถูกโดยชารจ
ไฟฟาบาน รถปล๊ักอินไฮบริดมีศักยภาพท่ีจะลดการใชน้ํามันลงถึง 70% และคาดวาจะออกสูตลาด
ภายใน 2 ป พัฒนาการของรถปล๊ักอินไฮบริดข้ึนอยูกับพัฒนาการของเทคโนโลยีแบตเตอร่ีท่ีจะตอง
สามารถเก็บพลังงานไฟฟาไดมากข้ึนและราคาถูกลง บริษัทโตโยตาและ GM ประกาศวาจะเร่ิมขาย
รถปล๊ักอินไฮบริดในป 2009  
องคการพลังงานระหวางประเทศ (IEA) จะมีสวนแบงของตลาดรถยนตกวา 25% ในป 2030 และ
ประมาณ 60% ในป 2050 ซ่ึงคาดวาจะมีตลาดใหมถึงปละ 200 ลานคัน  
 

2.5.5 รถยนตไฟฟา (Electric Cars) 
การเกิดสภาวะโลกรอนทําใหตองมีมาตรการลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดใน

ภาคการขนสง จากพัฒนาการของเทคโนโลยีแบตเตอร่ีทําใหรถยนตไฟฟามีศักยภาพท่ีจะขับเคล่ือน
ไดมากข้ึนกวาเดิม เม่ือเทียบกับรถยนตไฟฟาในอดีต ซ่ึงสวนใหญขับเคล่ือนไดไมเกิน 25 กม.ตอการ
ชารจ 1 คร้ัง จากพัฒนาการของเทคโนโลยีลิเทียมไอออนทําใหสามารถเก็บพลังงานไฟฟาเพิ่มข้ึน
คอนขางมาก โดยแบตเตอร่ีท่ีมีน้ําหนักเทากัน ทําใหมีความเปนไปไดท่ีจะมีรถยนตไฟฟาท่ีมีระยะ
ขับเคล่ือนถึง 500 กม. แบตเตอร่ีลิเทียมไอออนยังมีราคาแพงมาก คือมีราคาถึง USD 1000 ตอ 
กิโลวัตต-ชั่วโมง (kWh) ดังนั้นรถยนตไฟฟาท่ีมีระยะขับเคล่ือนมากจะมีราคาแพงมาก แตเปนท่ีคาด
กันวาราคาของลิเทียมไอออนแบตเตอร่ีจะลดลงเหลือเพียง USD 300 ตอ kWh ภายใน 15 ป จากการ
วิจัยและพัฒนาและการผลิตจํานวนมาก ดังนั้นรถยนตไฟฟารุนแรกนาจะมีระยะขับเคล่ือนระดับ
ปานกลาง 100-150 กม. เพื่อรักษาระดับราคารถไมใหสูง ในระยะน้ีการเพิ่มระยะขับเคล่ือนอาจทําได
โดยการต้ังสถานีชารจแบตเตอรี่ข้ึนเพื่อใหบริการผูใชรถยนตไฟฟา มีรายงานวาประเทศอิสราเอล
และเดนมารก เร่ิมวางแผนท่ีจะจัดต้ังสถานีชารจแบตเตอร่ีจํานวนมาก เพื่อรองรับการใชรถยนต
ไฟฟาทดแทนรถยนตท่ีใชน้ํามัน บริษัทรถยนตหลายแหงกําลังผลิตรถยนตไฟฟารุนใหม รถยนต
ไฟฟาของบริษัทมิตซูบิชิ ซ่ึงใชลิเทียมไอออนแบตเตอร่ีและขับเคล่ือนได 130 กม.ตอการชารจ 1 
คร้ังจะออกสูตลาดในป 2009 ดวยราคา USD 25,000-USD 30,000 การชารจแบตเตอร่ีแตละคร้ังให
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เต็มตองใชเวลากวา 10 ชม. แตขณะน้ีบริษัทมิตซูบิชิไดพัฒนาเทคโนโลยีชารจแบตเตอร่ีท่ีชารจได
เร็วข้ึนมาก โดยสามารถชารจไฟฟาได 80% ของความจุสูงสุดของแบตเตอร่ีภายใน 30 นาที 
 

2.5.6 ขอไดเปรียบในเชิงประสิทธิภาพของรถยนตไฟฟา 
ขอไดเปรียบของรถยนตไฟฟาก็คือ ระบบแบตเตอร่ี-มอเตอรไฟฟา มีประสิทธิภาพสูง

กวา ระบบน้ํามัน-เคร่ืองยนตแบบสันดาปภายในถึงประมาณ 3 เทา รถยนตไฟฟาขนาดมาตรฐานจะ
ใชพลังไฟฟาประมาณ 0.16 กิโลวัตต-ชม. ตอ 1 กม. หรือประมาณ 0.50 บาท/กม. ซ่ึงตํ่ากวาการใช
น้ํามันมาก และหากชารจไฟฟาในเวลากลางคืน ราคาพลังงานไฟฟาจะตํ่ากวานี้ กรอบเวลาท่ีรถ
ไฮบริดและรถยนตไฟฟาจะเขาสูตลาด ซ่ึงจะเห็นไดวาในระยะยาวรถยนตไฟฟาจะมีระยะขับเคล่ือน
เทากับรถใชน้ํามันในปจจุบันเนื่องจากแบตเตอร่ีจะถูกปรับปรุงใหดีข้ึนอยางตอเนื่อง 
 

2.5.7 แนวโนมของรถยนตในอนาคต 
ผลกระทบจากสภาวะโลกรอน และราคานํ้ามันท่ีสูงข้ึนอยางรวดเร็วจะทําใหเกิดการ

เปล่ียนแปลงประเภทของรถยนตท่ีใชในการขนสง รถยนตท่ีมีประสิทธิภาพสูงและใชน้ํามันเบนซิน
และดีเซลนอยลงจะเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว ประเทศตางๆ ในยุโรปไดเร่ิมกําหนดมาตรฐานการปลอย
กาซ CO2 ของรถยนตท่ีเขมงวดข้ึนอยางตอเนื่อง เชน EU ไดกําหนดคาสูงสุดของการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดของรถยนตใน EU ในป 2012 ไวท่ี 130 กรัม/กม. ในขณะท่ีคาเฉลี่ยในปจจุบัน
คือ 158 กรัม/กม. ขอกําหนดเชนนี้มีสวนผลักดันใหบริษัทรถยนตตองพัฒนารถไฮบริดและรถยนต
ไฟฟา ผูเช่ียวชาญดานพลังงานเช่ือวารถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตเบนซินและดีเซลแบบธรรมดาจะลดลง
และหายไปใน 20 ปขางหนา โดยถูกแทนท่ีดวย รถไฮบริด รถปล๊ักอินไฮบริด รถยนตไฟฟา(หรือรถ
เซลลเช้ือเพลิง) รถยนตประสิทธิภาพสูง (ใชเคร่ืองยนตเบนซินและดีเซลข้ันสูง และสวนประกอบ
อ่ืนๆ ท่ีไดรับการปรับปรุงประสิทธิภาพใหสูงข้ึน) ผูเช่ียวชาญดานพลังงานเช่ือกันวาในระยะยาว
รถยนตสวนใหญท่ีใชในเมืองใหญจะเปนรถยนตไฟฟา 
 
 

2.6 ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
การศึกษาวิจัยเร่ืองปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก

ของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ยังไมมี
ผูวิจัยทําการศึกษาไว แตมีผลงานวิจัยท่ีใกลเคียงและกอใหเกิดแนวคิดในการวิจัยคร้ังนี้ 
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ระพิณพงษ ชัยสุข (2542: 20) ไดทําการศึกษาเร่ือง พฤติกรรมการเลือกบริโภคน้ํามัน
เช้ือเพลิงรถยนต ในอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม ผลการการศึกษาพบวา ผูบริโภคสวนใหญใชน้ํามัน
ไรสารตะก่ัวมากกวาชนิดอ่ืน และสวนใหญใชบริการจากสถานีบริการของ ปตท. แตหากราคานํ้ามัน
ของยี่หออ่ืนปรับลดลงอยางนอย 25 สตางค ผูตอบแบบสอบถามรอยละ 43 จะเปล่ียนไปใชยี่หออ่ืนท่ี
ราคาถูกกวาทันที ผูตอบแบบสอบถามนิยมเติมน้ํามันจากสถานีบริการท่ีติดถนนใหญ เขา-ออก
สะดวก โดยสวนใหญผูใชรถยนตสวนบุคคลจะเติมน้ํามันเม่ือใกลหมด โดยเฉล่ียใน 1 เดือนจะเติม 
4-6 คร้ัง และเติมคร้ังละ 201-400 บาท และนิยมจายคาน้ํามันเปนเงินสด สถานีบริการควรอยูใกล
บานหรือท่ีทํางานไมเกิน 5 กิโลเมตร มีพนักงานบริการดวยความสุภาพ รวดเร็ว มีบริการเสริม เชน 
การเช็ดกระจก และมีรานคาสะดวกซ้ือภายในสถานีดวยจะมีผลตอการเลือกใชบริการของสถานีนั้น 
การลดแลกแจกแถมไมมีผลตอการเลือกใชบริการ หากจะทําการสงเสริมการตลาด ของแถมท่ี
ผูบริโภคนิยม คือ ของใชในชีวิตประจําวัน เชน น้ําดื่ม หรือกระดาษชําระ เปนตน นอกจากนี้
การศึกษาโดยใชวิธีวิเคราะหแบบถดถอยพบวา ปจจัยท่ีมีอิทธิพลมากท่ีสุด คือ ความสะดวกและ
สะอาดของสถานีบริการนั้น รองลงมาไดแก รสนิยมในการบริโภคน้ํามัน ราคาน้ํามันท่ีลดลง และ
รายไดเฉล่ียตอเดือนของผูบริโภคโดยปจจัยตางๆ เหลานี้มีอิทธิพลทําใหความโนมเอียงในการ
บริโภคน้ํามันเช้ือเพลิงสูงข้ึน 

ธีรพร กอนแกว (2544: บทคัดยอ) ไดทําการศึกษาเร่ืองความคิดเห็นของการขับรถ
แท็กซ่ีเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติเปนเช้ือเพลิงสําหรับรถแท็กซ่ี ผลการศึกษาพบวา คนขับรถ
แท็กซ่ีสวนใหญเปนเจาของรถเอง คนขับรถแท็กซ่ีมีความรูเกี่ยวกับกาซธรรมชาติและคนขับรถ
แท็กซ่ีเห็นวาควรติดต้ังอุปกรณในการใชกาซธรรมชาติใหโดยไมคิดคาใชจาย และตองการใหราคา
กาซธรรมชาติเปนคร่ึงหนึ่งของราคาน้ํามันเบนซิน 

พรเพ็ญ เลิศทัศนวงศ (2546: 21) ไดทําการศึกษาเร่ืองทัศนคติท่ีมีตอพลังงานทดแทน 
(เอทานอล) เปนเช้ือเพลิงรถยนตของผูบริโภคในจังหวัดสมุทรสาคร ผลการศึกษาพบวาผูตอบ
แบบสอบถามสวนมากเปนเพศชาย อายุระหวาง 26-35 ป มีการศึกษาระดับปริญญาตรีมากท่ีสุด โดย
สวนมากเปนพนักงานบริษัท มีรายไดเฉล่ียตอเดือนอยูในชวง 10001-15000 บาท สวนมากขับ
รถยนตมาแลวไมเกิน 5 ป นอกจากนี้ ผูประกอบอาชีพขาราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ และพนักงาน
บริษัท มีความรูความเขาใจท่ีถูกตองวาพลังงานทดแทน (เอทานอล) เปนเช้ือเพลิงท่ีใชแทนนํ้ามัน
เบนซินได โดยเฉพาะพนักงานบริษัทมีแนวโนมท่ีจะใชพลังงานทดแทน (เอทานอล) แนนอน ถามี
ราคาถูกกวาน้ํามันเบนซิน 

กฤษณะ แกวแดง (2547: บทคัดยอ) ไดทําการศึกษาเร่ือง การใชกาซธรรมชาติกับ
รถยนต (เอ็นจีวี) ในความคิดเห็นพนักงาน บริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน) ผลการศึกษาพบวา พนักงาน
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บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) มีระดับความคิดเห็นตอการใชกาซธรรมชาติกับรถยนตอยูในระดับ
ปานกลางคอนไปทางสูง คือ เห็นดวยมากในดานท่ีชวยรักษาส่ิงแวดลอม สวนดานความสะดวก 
คาใชจายและดานสมรรถนะเคร่ืองยนตมีความเห็นดวยในระดับหนึ่ง สําหรับปจจัยท่ีมีผลตอระดับ
ความคิดเห็น คือ ระดับการศึกษาและระดับความรูเกี่ยวกับกาซธรรมชาติ 

ปณิธาน โสมประภัศร (2549: บทคัดยอ) ไดทําการศึกษาเร่ือง ทัศนคติของผูใชรถยนต
นั่งสวนบุคคล ในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชแกสโซฮอล ผลการศึกษาพบวาผูตอบ
แบบสอบถามมีความรูความเขาใจในดานตางๆ มากท่ีสุด ดังนี้ ดานผลิตภัณฑ คือ แกสโซฮอลใช
แทนนํ้ามันเบนซินได ดานราคา คือกาซโซฮอล 95 ราคาตํ่ากวาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ประมาณ 
1.50 บาท ดานชองทางการจัดจําหนาย คือมีสถานีบริการแกสโซฮอลท้ังในกรุงเทพมหานครและ
ตางจังหวัด ดานการตลาด คือมีการรณรงคและประชาสัมพันธการใชแกสโซฮอลทางส่ือโทรทัศน 
ทัศนคติดานความคิดเห็น พบวา ผูตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นตามปจจัยสวนประสมการตลาด 
อยูในระดับปานกลางทุกปจจัย โดยเรียงลําดับไดดังนี้ ดานชองทางการจัดจําหนายมากท่ีสุด คือ 
สถานีบริการกีสโซฮอลไมเพียงพอกับความตองกการ รองลงมาดานผลิตภัณฑ คือ แกสโซฮอล
สามารถใชแทนน้ํามันเบนซินไดจริง ดานการสงเสริมการตลาด คือ มีการประชาสัมพันธใหความรู
เร่ืองแกสโซฮอลอยางตอเนื่อง และดานราคา คือ แกสโซฮอล 95 ราคาตํ่ากวาน้ํามันเบนซินออกเทน 
95 ประมาณ 1.50 บาท ทัศนคติดานพฤติกรรม พบวา ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญใชแกสโซฮอล 
95 โดยเติมในวันธรรมดา (วันจันทร-วันศุกร) เวลา 17.01-20.00 น. โดยเติมเดือนละไมเกิน 4 คร้ัง 
คาใชจายมากกวา 4,000 บาทตอเดือน และชําระดวยบัตรเครดิต ใชบริการสถานีปตท. มากท่ีสุด 
สําหรับผูท่ีเติมน้ํามันเบนซินสลับกับแกสโซฮอล สวนใหญเติมแกสโซฮอลเดือนละ 1-2 คร้ัง 
คาใชจาย 1,001-1,500 บาท และใชบริการที่สถานี ปตท.มากท่ีสุดและมีแนวโนมท่ีจะใชแกสโซฮอล
ตอไป  

วิสาขา ภูจินดา (2549: 292) ไดทําการศึกษาเร่ืองเกี่ยวกับ การศึกษาการพัฒนาพลังงาน
ทางเลือกเพื่อใชทดแทนนํ้ามันเช้ือเพลิงในประเทศไทยและพลังงานทางเลือกชนิดตางๆที่ไดมีการ
พัฒนาแลวท้ังใน และตางประเทศเพ่ือใชทดแทนน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีนับวันจะหมดไปและมีราคาสูงข้ึน
รวมถึงเพื่อศึกษาศักยภาพของประเทศไทยในการจัดหาพลังงานทางเลือก ผลการวิจัยสรุปไดดังนี้ 
ประเทศไทยไดมีความต่ืนตัวในการพัฒนาพลังงานทางเลือกอยางสูง เม่ือพิจารณาถึงทิศทางการ
พัฒนาพลังงานทางเลือกทดแทนน้ํามันเช้ือเพลิงแตละชนิดนั้น จะเห็นวา ประเทศไทยมีแนวโนม
ของการพัฒนาแกสโซฮอลมากท่ีสุด รองลงมาคือ กาซธรรมชาติและไบโอดีเซล ตามลําดับ ในระยะ
ยาวซ่ึงทางภาครัฐจะยกเลิกการ ใช MTBE นั้นแลวใชเอทานอลแทน ทําใหมีความตองการเอทานอล
ในปริมาณท่ีมาก ซ่ึงจะตองพิจารณาศักยภาพทางดานวัตถุดิบท่ีมีในประเทศ วัตถุดิบท่ีใชใน การผลิต
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เอทานอลมีความไมแนนอนและอาจจะไมเพียงพอตอปริมาณเอทานอล ท่ีตองการใช ซ่ึงอาจ
จําเปนตองนําเอทานอลเขาจากตางประเทศ ฉะนั้นควรใหมี การศึกษาวิจัยเพิ่มข้ึนถึงแหลงวัตถุดิบ 
พืชทางเลือกท่ีสามารถนํามาผลิตเอทานอล ไดและการพัฒนาพันธุพืชท่ีสามารถผลิตเอทานอลได
ปริมาณมากข้ึน อาจจะตองมี การนําเขาพืชเกษตรที่มีราคาถูกจากตางประเทศ สําหรับกาซธรรมชาติ
นั้นควรมีการเพิ่มสถานบริการใหมากข้ึนและ ดัดแปลงถังกาซใหมีน้ําหนักเบาและขนาดท่ีเหมาะสม 
ในขณะท่ีการพัฒนา ไบโอดีเซลนั้น นอกจากจะเรงปลูกปาลมน้ํามัน สบูดํา และพืชชนิดอ่ืนๆท่ี
สามารถ นํามาสกัดน้ํามันได การนําน้ํามันพืชท่ีใชแลวมาผลิตไบโอดีเซลก็เปนท่ีนาสนใจ อยางยิ่ง 
เพราะเปนการเปล่ียนของเสียมาเปนพลังงาน (Waste to Energy) ซ่ึงเปน การใชประโยชนจากของ
เสีย ปจจุบันก็ไดมีหนวยงานวิจัยไดศึกษาการนําน้ํามัน พืชใชแลวผลิตไบโอดีเซลซ่ึงก็ประสบ
ความสําเร็จพอสมควร แตปญหาท่ีตอง พิจารณาคือวิธีการรวบรวมน้ํามันพืชท่ีใชแลวใหไดปริมาณท่ี
มากพอและคุมทุน จะเห็นไดวาการพัฒนาพลังงานทางเลือกของประเทศไทยนั้นควรจะพิจารณาการ
พัฒนาพลังงานทางเลือกหลายชนิดไปพรอมกัน ท้ังนี้เพื่อเปนการสนองตอบตอความตองการใช
พลังงานอยางตอเนื่อง 

นภพันธ พิบูลวงศ (2550: บทคัดยอ) ไดทําการศึกษาการยอมรับการปลูกตนสบูดําตน
พืชพลังงานทดแทนในจังหวัดระยอง ผลการศึกษาพบวา การท่ีกลุมตัวอยางยอมรับการปลูกสบูดํา 
เนื่องมาจากกลุมตัวอยางไดประเมินวาการปลูกสบูดําจะเปนประโยชน โดยเฉพาะในแงเศรษฐกิจ
สําหรับตน สามารถชวยแกไขปญหาดานพลังงานได การหาพันธสบูดํามาลองปลูกไมตองเสีย
คาใชจายมากนัก สวนการท่ีไมยอมรับการปลูกสบูดํา เนื่องจากขาดความรู จึงทําใหไมมีความม่ันใจ
ในการปลูก แตจากการศึกษาโดยใชการวิเคราะหถดถอยพหุแบบโลจิสติค ปรากฏวา ปจจัยท่ีมีอิทธิพล
ตอการยอมรับการปลูกตนสบูดําเปนพืชพลังงานทดแทน ไดแก การเปนสมาชิกวิสาหกิจชุมชนพลังงาน
ทดแทนจากสบูดํา จังหวัดระยอง การไดรับขอมูลและความรูเกี่ยวกับเร่ืองของพืชสบูดํา 

บรรจง สมฤทธ์ิ (2550: บทคัดยอ) ไดทําการศึกษาทัศนคติของผูใชรถยนตสวนบุคคล 
ในอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม ท่ีมีตอน้ํามันแก็สโซฮอลมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาทัศนคติของผูใช
รถยนตสวนบุคคล ในอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม ท่ีมีตอน้ํามันแกสโซฮอล ผูตอบแบบสอบถาม
สวนใหญเปนเพศหญิง อายุ 21-31 ป สถานภาพโสด การศึกษาระดับปริญญาตรีหรือเทียบเทา 
ประกอบอาชีพเปนพนักงานบริษัทเอกชน มีรายไดเฉล่ียตอเดือน 10,001-15,000 บาท ใชรถยนตเกง
สองตอน ขนาดเคร่ืองยนต ไมเกิน 1,500 ซีซี อายุใชงานของรถยนตมากกวา 3 ป – ไมเกิน 6 ป เติม
น้ํามัน(วันจันทร-วันศุกร) ชวงเวลาเติมไมแนนอน เติมน้ํามันเฉล่ียเดือนละ 2-5 คร้ังตอเดือน เติมคร้ัง
ละ 500-1,000 บาท ชําระคาน้ํามันเปนเงินสด เติมน้ํามันท่ีสถานีบริการน้ํามันปตท.บอยท่ีสุด 
ทัศนคติดานความรูความเขาใจ พบวา ผูตอบแบบสอบถาม มีความเขาใจตอน้ํามันแกสโซฮอลในทุก
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หัวขอ โดยมีความรูความเขาใจมากท่ีสุดวา รัฐสนับสนุนใหประชาชนหันมาเติมน้ํามันแกสโซฮอล 
สวนหัวขอท่ีผูตอบแบบสอบถามมีความรูและเขาใจนอยท่ีสุด คือ น้ํามันแกสโซฮอลไมแนะนําใหใช
กับรถยนตทุกรุนท่ีมีระบบเช้ือเพลิงแบบคาบูเรเตอร ทัศนคติดานความคิดเห็น ผูตอบแบบสอบถามมี
ความคิดเห็น ในระดับปานกลางในทุกดาน โดยเรียงลําดับจากดานท่ีมีคาเฉล่ียสูงสุด ดังนี้ ดานการ
สงเสริมการตลาด ในหัวขอสถานีบริการน้ํามันแกสโซฮอล ควรมีการจัดทําคูมือหรือเอกสารให
ความรูเกี่ยวกับการเติมน้ํามันแกสโซฮอล รวมถึงการอบรมพนักงานใหสามารถใหขอมูลกับลูกคาได 
รองลงมาคือดานราคา ในหัวขอน้ํามันแก็สโซฮอลควรจะถูกกวานี้เม่ือรัฐบาลยกเลิกการผลิตน้ํามัน
เบนซิน 95 และผลิตเฉพาะน้ํามันแกสโซฮอล 95 ดนผลิตภัณฑ ในหัวขอ การใชน้ํามันแกสโซฮอล
ชวยลดการนําเขาน้ํามันจากตางประเทศ ชวยลดการขาดดุลทางการคา และดานชองทางการจัด
จําหนาย ทัศนคติดานพฤติกรรม ผูตอบแบบสอบถามท่ีเติมเฉพาะน้ํามันแกสโซฮอลและเติมน้ํามัน
แกสโซฮอลสลับกับน้ํามันเบนซิน มีแนวโนมท่ีจะเติมน้ํามันแกสโซฮอลตอไป สวนผูตอบ
แบบสอบถามท่ีไมเติมแกสโซฮอลในปจจุบัน มีแนวโนมท่ีจะเติมน้ํามันแกสโซฮอลตอไปในอนาคต 
เนื่องจากราคาน้ํามันแกสโซฮอลจะถูกกวาน้ํามันเบนซินท่ัวไป 

บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) (2553) ไดจัดทําโครงการสํารวจทัศนคติและความพึง
พอใจลูกคา/ผูบริโภคตอ เอ็นจีวี ปตท. ป 2553 ผลการศึกษาพบวาปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชเช้ือเพลิงระหวาง เอ็นจีวี และแอลพีจี ผลการศึกษาพบวา ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชเอ็นจีวี มากที่สุดไดแก ปจจัยเกี่ยวกับความปลอดภัยของเชื้อเพลิง รองลงมา คือ ปจจัย
เกี่ยวกับการชวยลดภาระใหกับประเทศ (ลดการนําเขาน้ํามันและลดปญหามลพิษ) และปจจัยเกี่ยวกับ
ราคาเช้ือเพลิงตํ่า (เม่ือเทียบกับเช้ือเพลิงทางเลือกอ่ืนๆ) ตามลําดับและปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชเช้ือเพลิง แอลพีจี มากท่ีสุด ไดแก ปจจัยการกระจายตัวของสถานีบริการ รองลงมาคือ ปจจัย
เกี่ยวกับความเพียงพอของสถานีบริการ และปจจัยเกี่ยวกับราคาอุปกรณและการติดต้ังตามลําดับ 

 
 

2.7 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับตัวแปร 
การศึกษาวิจัยเร่ือง การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ผูวิจัยไดรวบรวมผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับ
ตัวแปรท่ีใชในการวิจัยคร้ังนี้ท้ังตัวแปรปจจัยสวนบุคคล ปจจัยกระตุน และปจจัยทางจิตวิทยา พอ
สรุปไดดังนี้ 
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เพศ  
เปนตัวแปรหนึ่งท่ีนาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกของ

ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยจากการวิจัยของ อนินทรีย โยธา (บทคัดยอ) ได
ศึกษาพฤติกรรมและการตัดสินใจซ้ือของผูบริโภคหางคาปลีกสมัยใหมในจังหวัดราชบุรี จาก
การศึกษาพบวา ผูบริโภคเพศชายและเพศหญิงมีการตัดสินใจซ้ือสินคา ดานราคาแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

จากการวิจัยของสุธีรพันธ รัตนานุสรณ (2550: 180-187) ไดศึกษาความพึงพอใจและ
พฤติกรรมหลังการซ้ือของผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคล ในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอรถยนต 
NGV จากการศึกษาพบวา ผูขับข่ีรถยนต NGV สวนบุคคลเพศชายและเพศหญิง มีความพึงพอใจตอ
การใชรถยนต NGV แตกตางกัน ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05  

จากการวิจัยของผจญ ประทุมนันท (2551: บทคัดยอ) ไดศึกษาสวนประสมทาง
การตลาดท่ีมีอิทธิพลตอกระบวนการตัดสินใจซ้ือรถยนตกระบะบรรทุกสวนบุคคลมือสองของ
ผูบริโภค ในเขตจังหวัดสุพรรณบุรี จากการศึกษาพบวา ผูบริโภคท่ีมีเพศแตกตางกันใชสวนประสม
การตลาดแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

จากการวิจัยของธีระศักดิ์ พิมพเสนา (2553: 42) ไดศึกษาพฤติกรรมผูบริโภคในการ
เลือกใชพลังงานทางเลือกสําหรับเช้ือเพลิงยานพาหนะ: กรณีศึกษาเขตเทศบาลเมืองออมนอย จังหวัด
สมุทรสาคร จากการศึกษาพบวา เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการใชพลังงานทางเลือก
สําหรับเช้ือเพลิงยานพาหนะท่ีแตกตางกันท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05  

ดังนั้นในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจึงต้ังสมมติฐานวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีเพศ
แตกตางกันมีการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตางกัน 
 

ระดับการศึกษา  
เปนตัวแปรหนึ่งท่ีนาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกของ

ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยจากการวิจัยของ จากการวิจัยของทรงวิทย 
ภิรมยภักดี (2540: 159) ท่ีศึกษาเร่ือง ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชและไมใชยางรถยนตท่ีใชแลว 
น้ํามันเคร่ืองใชแลว และกาซ LPG เปนเช้ือเพลิงในการผลิตไอน้ําเพื่อการเพาะเห็ดฟางแบบโรงเรือน
ของเกษตรกรในอําเภอบานนา จังหวัดนครนายก พบวา เกษตรกรที่มีระดับการศึกษาสูงจะตัดสินใจ
เลือกใชเช้ือเพลิงชนิดท่ีใชอยูสูงข้ึน 

จากการศึกษาของลํายงค รมศาลา (2547: 76-77) ไดศึกษาเร่ือง ความคิดเห็นและ
พฤติกรรมของผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีตอการใชแกส เอ็นจีวี จากการศึกษาพบวา ผูประกอบ
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อาชีพขับรถแท็กซ่ีท่ีมีระดับการศึกษาตางกัน มีความคิดเห็นตอการใชกาซ เอ็นจีวี โดยรวมและราย
ดานแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 กลาวคือ ผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีท่ีมี
การศึกษาอยูในระดับมัธยมศึกษา/ อาชีวศึกษา มีความคิดเห็นดานราคาแตกตางกับผูท่ีมีการศึกษาอยู
ในระดับอนุปริญญาหรือเทียบเทา 

จากการศึกษาของนรากร สุขพัฒน (2552:74) ไดทําการศึกษาเร่ือง ปจจัยในการ
ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนในรถยนต กรณีศึกษาแกสแอลพีจี ในกรุงเทพมหานคร จาก
การศึกษาพบวา ปจจัยในการตัดสินใจติดต้ังแกสแอลพีจีในรถยนต ของผูใชท่ีมีระดับการศึกษา
แตกตางกัน ท่ีแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

วิทยา ภูบกระบ่ี (2553: 55) ไดศึกษาถึงปจจัยท่ีมีผลตอการยอมรับไฮโดรเจนเปน
พลังงานทางเลือกสําหรับรถยนตในเขตนิคมอุตสาหกรรมเอเชีย จังหวัดระยอง จากการศึกษาพบวา 
ผูบริโภคที่มีระดับการศึกษาแตกตางกันใหความคิดเห็นเกี่ยวกับปจจัยทางการตลาดท่ีมีผลตอการ
ตัดสินใจซ้ือเคร่ืองคอมพิวเตอรแบบพกพา ดานผลิตภัณฑ/บริการ ดานราคา และดานการสงเสริม
การตลาด แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

จากการวิจัยของธีระศักดิ์ พิมพเสนา (2553: 57) ไดศึกษาพฤติกรรมผูบริโภคในการ
เลือกใชพลังงานทางเลือกสําหรับเช้ือเพลิงยานพาหนะ: กรณีศึกษาเขตเทศบาลเมืองออมนอย จังหวัด
สมุทรสาคร จากการศึกษาพบวา ระดับการศึกษามีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการใชพลังงาน
ทางเลือกสําหรับเช้ือเพลิงยานพาหนะท่ีแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดบั 0.05  

ดังนั้นในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจึงต้ังสมมติฐานวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีระดับ
การศึกษาแตกตางกันมีการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตางกัน 
 

สถานภาพสมรส  
เปนตัวแปรหนึ่งท่ีนาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกของ

ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยจากการวิจัยของสิทธิพงษ ตระกูลโชคอํานวย 
(2550:บทคัดยอ) ไดศึกษาพฤติกรรมและปจจัยดานสวนประสมทางการตลาดท่ีมีผลตอการตัดสินใจ
ซ้ือสินคาจากโรงสีขาวใยจังหวัดนครปฐม จากการศึกษาพบวา ผูบริโภคที่มีปจจัยสวนบุคคลดาน
สถานภาพสมรส ท่ีแตกตางกันมีการตัดสินใจซ้ือสินคาจากโรงสีขาวในจังหวัดนครปฐมดานสวน
ประสมทางการตลาดแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

จากการศึกษาของนรากร สุขพัฒน (2552:75) ไดทําการศึกษาเร่ือง ปจจัยในการ
ตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนในรถยนต กรณีศึกษาแกสแอลพีจี ในกรุงเทพมหานคร จาก
การศึกษาพบวา ปจจัยในการตัดสินใจติดต้ังแกสแอลพีจีในรถยนต โดยรวมของกลุมตัวอยางท่ีมี
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สถานะภาพสมรสสูงกวา กลุมตัวอยางท่ีมีสถานะโสด อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับนัยสําคัญ 
0.05 

ดังนั้นในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจึงต้ังสมมติฐานวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมี
สถานภาพสมรสแตกตางกันมีการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตางกัน 
 

อาชีพ  
เปนตัวแปรหนึ่งท่ีนาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกของ

ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยจากการวิจัยของ จากการศึกษาของนรากร 
สุขพัฒน (2552: 76) ไดศึกษาปจจัยในการตัดสินใจเลือกใชพลังงานทดแทนในรถยนต กรณีศึกษา
แกสแอลพีจี ในกรุงเทพมหานคร จากการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางท่ีมีอาชีพคาขายหรือธุรกิจ
สวนตัว มีคาเฉล่ียของระดับของปจจัยในการตัดสินใจติดต้ังแกสแอลพีจีในรถยนต โดยรวมสูงกวา
กลุมตัวอยางท่ีมีอาชีพเปนขาราชการหรือเจาหนาท่ีของรัฐและกลุมตัวอยางท่ีมีอาชีพเปนพนักงาน
บริษัทเอกชน ท่ีแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

วิทยา ภูบกระบ่ี (2553: 55) ไดศึกษาถึงปจจัยท่ีมีผลตอการยอมรับไฮโดรเจนเปน
พลังงานทางเลือกสําหรับรถยนตในเขตนิคมอุตสาหกรรมเอเชีย จังหวัดระยอง จากการศึกษาพบวา 
ผูบริโภคที่มีอาชีพหลักแตกตางกันใหความคิดเห็นเกี่ยวกับปจจัยทางการตลาดท่ีมีผลตอการ
ตัดสินใจซ้ือเคร่ืองคอมพิวเตอรแบบพกพา ดานผลิตภัณฑ/บริการ ดานราคา และดานการสงเสริม
การตลาด ท่ีแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

จากการวิจัยของธีระศักดิ์ พิมพเสนา (2553: 61) ไดศึกษาพฤติกรรมผูบริโภคในการ
เลือกใชพลังงานทางเลือกสําหรับเช้ือเพลิงยานพาหนะ: กรณีศึกษาเขตเทศบาลเมืองออมนอย จังหวัด
สมุทรสาคร จากการศึกษาพบวา อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการใชพลังงานทางเลือก
สําหรับเช้ือเพลิงยานพาหนะท่ีแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญนอยกวา 0.001 

สุรีย สุขสิทธ์ิ (2554: 59) ไดทําการศึกษาเร่ือง ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชพลังงาน
ทดแทนของผูใชรถยนตสวนบุคคลในอําเภอเมืองเชียงใหม ผลการศึกษาพบวา ปจจัยทางการตลาดมี
ความสัมพันธกับอาชีพผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลในเขตอําเภอเมืองเชียงใหม ท่ีแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

 
ดังนั้นในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจึงต้ังสมมติฐานวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีอาชีพ

หลักแตกตางกันมีการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตางกัน 
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รายไดเฉล่ียตอเดือน  
เปนตัวแปรหนึ่งท่ีนาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกของ

ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยจากการวิจัยของนิพนธ สุดใจ (2538: บทคัดยอ) 
ท่ีศึกษาเร่ือง ความรู ทัศนคติ และการมีสวนรวมของผูขับข่ีรถบรรทุกตอปญหามลพิษควันดํา ผล
การศึกษาพบวาผูขับข่ีรถบรรทุกท่ีมีรายไดตอเดือนแตกตางกัน มีทัศนคติเกี่ยวกับปญหามลพิษควัน
ดําแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

วันวิสาข กาวิชา(2550:56) ไดศึกษา สวนประสมทางการตลาดท่ีมีผลตอการตัดสินใจ
ซ้ือบานจัดสรร: กรณีศึกษาโครงการบานฟาใส อําเภอเมือง จังหวัดเชียงราย พบวา ดานราคาโดยวิธี
ของ Scheffe' ผูตอบแบบสอบถาม ท่ีมีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาทมีคาเฉล่ียตอการตัดสินใจซ้ือบาน
จัดสรร มากกวาผูตอบแบบสอบถาม ท่ีมีรายไดมากกวา 25,000 บาท อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี
ระดับ 0.05 สวนผูตอบแบบสอบถามท่ีมีระดับรายไดอ่ืนไมพบคาเฉล่ียท่ีแตกตางกัน 

จากการศึกษาของนรากร สุขพัฒน (2552: 77) ไดศึกษาปจจัยในการตัดสินใจเลือกใช
พลังงานทดแทนในรถยนต กรณีศึกษาแกสแอลพีจี ในกรุงเทพมหานคร จากการศึกษาพบวา ระดับ
ของคาเฉล่ียของปจจัยในการตัดสินใจติดต้ังแกสแอลพีจีในรถยนต ของผูใชท่ีรายไดเฉล่ียตอเดือน
ตางกันโดยรวม ท่ีแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

จากการศึกษาของพิกุลแกว พูลผล (2552: 88) ไดศึกษาปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการใช
น้ํามันเช้ือเพลิงตามทรรศนะของพนักงานขับรถยนตบรรทุกสําหรับผูประกอบการขนสงปูนซีเมนต
ผง ในจังหวัดสระบุรี จากการศึกษาพบวา ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการใชน้ํามันเช้ือเพลิงตามทรรศนะ
ของพนักงานขับรถบรรทุกสําหรับผูประกอบการขนสงปูนซีเมนตผงในจังหวัดสระบุรี จําแนกตาม
รายไดตอเดือนในการขนสงตางกัน แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

จากการวิจัยของพระธีระศักดิ์ พิมพเสนา (2553: 42) ไดศึกษาพฤติกรรมผูบริโภคใน
การเลือกใชพลังงานทางเลือกสําหรับเช้ือเพลิงยานพาหนะ: กรณีศึกษาเขตเทศบาลเมืองออมนอย 
จังหวัดสมุทรสาคร จากการศึกษาพบวา รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการใชพลังงาน
ทางเลือกสําหรับเช้ือเพลิงยานพาหนะ ท่ีแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญนอย
กวา 0.001 

ดังนั้นในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจึงต้ังสมมติฐานวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีรายได
เฉล่ียตอเดือนแตกตางกันมีการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตางกัน 
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รายจายคาน้ํามันรถยนตเฉล่ียตอเดือน  
เปนตัวแปรหน่ึงท่ีจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกของผู

ขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยจากการวิจัยของวุฒิไกร คลองใจภักดี (2528: 
135) เร่ือง การศึกษาการเปรียบเทียบการตัดสินใจใชแกส LPG เปนเช้ือเพลิงในรถยนตนั่งสวนบุคคล
ระหวางกลุมผูใชแกส LPG กับกลุมท่ีใชน้ํามันเบนซินเปนเช้ือเพลิงในรถยนต ผลการศึกษาพบวา 
คาใชจายเชื้อเพลิงตอเดือนของกลุมตัวอยางท่ีแตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจใชแกส LPG เปนช้ือ
เพลิงในรถยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ0.05 

คอตเลอรและอารมสตรอง (Kotler & Armstrong, 2001: 25-26) ไดอธิบายปจจัยท่ีมี
อิทธิพลตอพฤติกรรมผูบริโภควา ในการเลือกซ้ือผลิตภัณฑของบุคคลไดรับผลกระทบจากสถานะ
ทางเศรษฐกิจของบุคคลนั้นอยางมาก โดยบุคคลจะนําเอารายไดสวนหนึ่งไปเก็บออมไวและอีกสวน
หนึ่งไปใชจายเปนคาครองชีพ ดังนั้นผูวิจัยจีงคาดวารายจายคาน้ํามันเช้ือเพลิงเฉล่ียตอเดือนนาจะมี
อิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกสองระบบของการผสานการทํางาน
ระหวางเคร่ืองยนตสันดาปภายในกับมอเตอรไฟฟา (รถยนตไฮบริด) โดยถามีรายจายคาน้ํามันเฉล่ีย
ตอเดือนมากอาจทําใหตองคํานึงถึงการประหยัดคาใชจายในการเติมน้ํามัน เพื่อเปนการลดคาใชจาย
ในการเติมน้ํามันเฉล่ียตอเดือนใหนอยลง 

สุรีย สุขสิทธ์ิ (2554: 69) ไดทําการศึกษาเร่ือง ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชพลังงาน
ทดแทนของผูใชรถยนตสวนบุคคลในอําเภอเมืองเชียงใหม ผลการศึกษาพบวา ปจจัยทางการตลาด
ของพลังงานทดแทนของผูใชรถยนตในเขตอําเภอเมืองเชียงใหม กับคาใชจายสําหรับใชน้ํามัน
ทดแทนตอสัปดาห มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.01 

ดังนั้นในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจึงต้ังสมมติฐานวาผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีรายจาย
เฉล่ียตอเดือนแตกตางกันมีการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตางกัน 

 
ระยะทางในการขับขี่รถยนตเฉล่ียตอวัน 
เปนตัวแปรหนึ่งท่ีนาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกของ

ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยจากการวิจัยของ โดยจากการวิจัยของวุฒิไกร 
คลองใจภักดี (2528: 135) เร่ือง การศึกษาการเปรียบเทียบการตัดสินใจใชแกส LPG เปนเช้ือเพลิงใน
รถยนตนั่งสวนบุคคลระหวางกลุมผูใชแกส LPG กับกลุมท่ีใชน้ํามันเบนซินเปนเช้ือเพลิงในรถยนต 
ผลการศึกษาพบวา ระยะทางขับรถโดยเฉล่ียตอเดือนของกลุมตัวอยางท่ีแตกตางกัน มีผลกอใหเกิด
การตัดสินใจใชแกส LPG เปนเช้ือเพลิงในรถยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05 
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ดังนั้นในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจึงต้ังสมมติฐานวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมี
ระยะทางในการขับข่ีตอวันแตกตางกันมีการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก
แตกตางกัน 

 
ความเชื่อม่ันในสินคา เปนตัวแปรหนึ่งท่ีนาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใช

รถยนตพลังงานทางเลือกของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยจากการวิจัยของ 
สิริกมล ศรีอาจ (2544: 44) อางถึงใน สมชาย โชคมาวิโรจน (2537) ไดศึกษา การรับรูตอฉลาก
ประหยัดไฟเบอร 5 และปจจัยสวนประสมทางการตลาดกับการตัดสินใจซ้ือเคร่ืองใชไฟฟาของ
ผูบริโภคเปาหมาย จากการศึกษาพบวา อิทธิพลของตราสินคาประเภทนํ้ามันเช้ือเพลิงท่ีใชใน
ยานพาหนะตอการตัดสินใจซ้ือของผูบริโภคในกรุงเทพมหานคร พบวา ความภักดีตอตราสินคาของ
ผูบริโภค (Brand Loyalty) สวนใหญผูบริโภคมีความคิดยึดม่ันกับตราสินคามากท่ีสุด รองลงมา คือ 
ผูบริโภคจะมียี่หอน้ํามันเคร่ืองท่ีเลือกใชประจําเพื่อไวใชทดแทนกันมากกวาสองยี่หอและยี่หอท่ีอยู
ในความนิยมของผูบริโภค เรียงลําดับจากมากไปนอย ไดแก เชลส เอสโซ ป.ต.ท 

ดังนั้นในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจึงต้ังสมมติฐานวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีความ
เช่ือม่ันในตราสินคาท่ีแตกตางกันมีการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตางกัน 

 
ราคารถยนตท่ีครอบครอง เปนตัวแปรหนึ่งท่ีนาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใช

รถยนตพลังงานทางเลือกของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยจากการวิจัยของ 
บังอร ออนสีพันธและคณะ (2547: บทคัดยอ) ไดศึกษาทัศนคติของผูใชบริการ สายการบินราคา
ประหยัด: กรณีศึกษาสายการบินแอรเอเชีย จังหวัดขอนแกน ผลการวิจัยพบวา ปจจัยท่ีมีผลทําให
ลูกคามาใชบริการ สายการบินแอรเอเชีย คือราคาของท่ีนั่งผูโดยสาร 

สุรีย สุขสิทธ์ิ (2554: 56) ไดทําการศึกษาเร่ือง ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชพลังงาน
ทดแทนของผูใชรถยนตสวนบุคคลในอําเภอเมืองเชียงใหม ผลการศึกษาพบวา ผูใชรถยนตนั่งสวน
บุคคลท่ีมีการศึกษาแตละระดับใหความสําคัญดานราคาแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ี
ระดับนัยสําคัญ 0.05 

ดังนั้นในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยจึงต้ังสมมติฐานวา ผู ขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ี
เปรียบเทียบราคาตัวรถที่แตกตางกันมีการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตาง
กัน 
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การใหคุณคาส่ิงแวดลอม  
เปนตัวแปรหนึ่งท่ีนาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกของ

ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยจากการวิจัยของ อาทิตย ฉัตรมงคลวงศ (2547: 
5) ไดศึกษาเร่ือง ความรูความตระหนักของประชาชนท่ีมีตอปญหาสิ่งแวดลอม: ศึกษากรณี 
ผูใชบริการพื้นท่ีสวนสาธารณะกรุงเทพมหานคร พบวา การใหคุณคาตอส่ิงแวดลอมมีผลตอความ
ตระหนักของประชาชนท่ีมีตอปญหาส่ิงแวดลอม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.001 

เพ็ญพิสุทธ์ิ หอมสุวรรณ (2552: บทคัดยอ)ไดศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจ
ของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร ตอการเลือกใชพลังงานเช้ือเพลิงสําหรับ
รถยนต ผลการวิจัยพบวา การใหคุณคาตอส่ิงแวดลอมมีอิทธิพลตอการตัดสินใจ อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.01 

ดังนั้นในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจึงต้ังสมมติฐานวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีการให
คุณคาทางส่ิงแวดลอมท่ีแตกตางกันมีการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกแตกตาง
กัน 

 
การรับรูขาวสารเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด)  
เปนตัวแปรหนึ่งท่ีนาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกของ

ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยจากการวิจัยของ ระวีวรรณ นราเลิศสุขุม(2547: 
50) ไดศึกษาปจจัยสวนประสมทางการตลาดท่ีมีผลตอการตัดสินใจซื้อรถจักรยายนตของผูขับข่ีใน
เขตอําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ จากการศึกษาพบวา คาเฉล่ียปจจัยดานการสงเสริม
การตลาดโดยการโฆษณาผานทางหนังสือพิมพของกลุมตัวอยาง มีอยางนอย 2 ชวงรายได ท่ีมี
ความคิดแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

เพ็ญพิสุทธ์ิ หอมสุวรรณ (2552: บทคัดยอ) ไดศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจ
ของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใชพลังงานเช้ือเพลิงสําหรับรถยนต 
จากการศึกษาพบวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลสวนใหญตัดสินใจเลือกใชพลังงานทางเลือกเปน
เช้ือเพลิงสําหรับรถยนต โดยใชน้ํามันแกสโซฮอลท้ังในปจจุบันและตอเนื่องไปในอนาคต โดยปจจัย
ท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจ คือ การรับรูขาวสารเกี่ยวกับพลังงานเช้ือเพลิง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

ดังนั้นในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจึงต้ังสมมติฐานวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีการ
รับรูขาวสารเกี่ยวกับพลังงานเชื้อเพลิงท่ีแตกตางกันมีการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือกแตกตางกัน 
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บทท่ี 3 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 

การศึกษาเร่ือง การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอ
การเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) 
โดยใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการเก็บขอมูล เพื่อนํามาวิเคราะหการตัดสินใจของผูขับข่ี
รถยนตนั่งสวนบุคคลตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท้ังนี้ผูวิจัยได
ทําการศึกษาคนควาจากเอกสาร ตํารา และงานวิจัยตางๆท่ีเกี่ยวของโดยไดกําหนดแนวทางในการ
ดําเนินการวิจัยดังนี้ 
 
 

3.1 ประชากรเปาหมายและกลุมตัวอยาง 
 

3.1.1 ประชากรเปาหมาย 
ประชากรเปาหมายท่ีใชในการวิจัยคร้ังนี้คือ ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล ประเภท

รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน (ภาคผนวก ข) ท่ีจดทะเบียนถูกตองตามกฎหมายกับกรมการ
ขนสงทางบกในเขตกรุงเทพมหานคร จากสถิติจํานวนรถจดทะเบียนใหมตาม พ.ร.บ.รถยนตและ
พ.ร.บ.การขนสงทางบกแยกตามประเภทเช้ือเพลิงพ.ศ.2554 สํานักมาตรฐานงานทะเบียนและภาษีรถ
เฉพาะรถยนตไฮบริด (กรุงเทพมหานคร) สะสมถึงวันท่ี 31 พฤษภาคม 2555 รวมท้ังส้ิน 26,931 ราย 
(กลุมสถิติการขนสง กองแผนงาน กรมการขนสงทางบก, 2555) 

 
3.1.2 ขนาดกลุมตัวอยาง 
ในการหาขนาดกลุมตัวอยางสําหรับการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยใชจํานวนผูขับข่ีรถยนตนั่ง

สวนบุคคลประเภทรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน (รย.1) จากสถิติจํานวนรถจดทะเบียนใหม
ตามกฎหมายวาดวยรถยนตและกฎหมายวาดวยการขนสงทางบกปแยกตามประเภทเช้ือเพลิงพ.ศ.
2554 สํานักมาตรฐานงานทะเบียนและภาษีรถเฉพาะรถยนตไฮบริด (กรุงเทพมหานคร) สะสมถึง
วันท่ี 31 พฤษภาคม 2555 รวมท้ังส้ิน จํานวน 26,931 ราย มากําหนดขนาดกลุมตัวอยาง เพื่อใหเปน
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ตัวแทนของประชากรในการเก็บขอมูลภาคสนาม ผูวิจัยใชสูตร Taro Yamane (สุชาติ ประสิทธ์ิรัฐ
สินธุ, 2544: 127) มาคํานวณขนาดกลุมตัวอยาง ดังนี้ 

 
n = 

N

1+N(e)2 

เม่ือ 
n = จํานวนกลุมตัวอยางท่ีใชเปนตัวแทนประชากร 
N = จํานวนผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล 
e = ความคลาดเคล่ือนของการสุมเทากับ 0.05 ท่ีระดับความเช่ือม่ัน 95% 
 
 
เม่ือแทนคาในสูตรจะไดขนาดกลุมตัวอยาง คือ 

  n  =  
ଶ଺,ଽଷଵ

ଵାଶ଺,ଽଷଵሺ଴.଴ହሻ
2 

 
  n  =  399.92 
ดังนั้น ขนาดของกลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัยคร้ังนี้ เทากับ 400 ราย ซ่ึงถือวามีจํานวน

เพียงพอท่ีจะใชเปนตัวแทนของประชากรได 
 

3.1.3 การสุมตัวอยาง 
ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยไดทําการสุมตัวอยางแบบ Quota-Sampling เปนการสุมตัวอยาง

แบบไมอาศัยความนาจะเปน จากผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครท่ีเขามารับบริการ
ท่ีกรมการขนสงทางบก ในเขตกรุงเทพมหานครในชวงระหวาง เดือนมกราคม ถึงเดือนเมษายน 
2556 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีเขามารับบริการท่ี
กรมการขนสงทางบก ในเขตกรุงเทพมหานคร 
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3.2 เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัยคร้ังนี้คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) ท่ีผูวิจัยไดสราง

ข้ึนมาโดยแบงรายละเอียดออกเปน 7 สวน ดังนี้ 
 
สวนท่ี 1 ปจจัยสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถามเปนแบบขอคําถามปลายปดและ

ปลายเปด ซ่ึงขอคําถามประกอบดวย เพศ ระดับการศึกษา สถานภาพสมรส อาชีพ รายไดเฉล่ียตอ
เดือน  

 
สวนท่ี 2 ปจจัยกระตุนของผูตอบแบบสอบถามซ่ึงประกอบดวย ระยะทางในการขับ

ข่ีตอวัน รายจายคาน้ํามันเช้ือเพลิง ความเชื่อม่ันในตราสินคา ราคารถยนตท่ีทานครอบครอง เปนขอ
คําถามแบบปลายเปด 

 
สวนท่ี 3 การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

ลักษณะคําถามเปนแบบการประเมินคา (Rating Scale Questionnaire) โดยผูตอบแบบสอบถามเลือก
ลําดับการใหความถ่ี ซ่ึงในการวัดจะแบงเปน 5 ระดับคือ บอยครั้งมาก บอยคร้ัง บางคร้ัง นานๆคร้ัง 
ไมเคย เกี่ยวกับแหลงขอมูลของขาวสารท่ีไดจาก โทรทัศน วิทยุ หนังสือพิมพปายโฆษณา เอกสาร
ใบปลิวหรือโบวชัวร วารสาร/นิตยสาร และอินเตอรเน็ต รวมถึงความถี่ในการไดรับขอมูลขาวสาร
ในรอบ 1 ป ซ่ึงมีเกณฑการใหคะแนนดังนี้ 

ความถ่ีในการไดรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
บอยคร้ังมาก (2 คร้ังข้ึนไป/สัปดาห) เทากับ 4 คะแนน 
บอยคร้ัง (2 คร้ัง/เดือน) เทากับ 3 คะแนน 
บางคร้ัง (1 คร้ัง/เดือน) เทากับ 2 คะแนน 
นานๆคร้ัง (1-11 คร้ัง/ป) เทากับ 1 คะแนน 
ไมเคย (ไมเคยไดรับเลยในรอบ 1 ป) เทากับ 0 คะแนน 

คะแนนการรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (ไฮบริด) จะถูกนํามารวม
และจัดระดับการแบงกลุมตามเกณฑของมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช (อางถึงใน พรรณศิริ ยุติศรี, 
2546: 57) โดยแบงคะแนนออกเปน 3 ระดับ คือ 
ไดคะแนนนอยกวารอยละ 60 หมายถึง ระดับตํ่า 
ไดคะแนนรอยละ 60-75 หมายถึง ระดับปานกลาง 
ไดคะแนนมากกวารอยละ 75 หมายถึง ระดับสูง 
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จากเกณฑการแบงกลุมดังกลาว ผูวิจัยสามารถจัดระดับการรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนต
พลังงานทางเลือก ไดดังนี้ 
คะแนนนอยกวารอยละ 16 ของคะแนนเต็ม หมายถึง ระดับตํ่า 
คะแนนต้ังแตรอยละ 17 – 21 ของคะแนนเต็ม หมายถึง ระดับปานกลาง 
คะแนนต้ังแตรอยละ 22 - 40 ของคะแนนเต็ม หมายถึง ระดับสูง 

 
สวนท่ี 4 ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดยกําหนดขอ

คําถามเปนแบบปลายปด 2 ตัวเลือก ผูวิจัยไดสรางขอคําถามโดยมีเกณฑการใหคะแนนดังนี้ 
ตอบถูก 1 คะแนน 
ตอบผิด 0 คะแนน 

คะแนนการวัดระดับความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
พิจารณาโดยการแบงกลุมของมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช (อางถึงใน พรพรรณศิริ ยุติศรี, 2546: 
57) ซ่ึงแบงคะแนนออกเปน 3 ระดับ ดังนี้ 
ไดคะแนนนอยกวารอยละ 60 หมายถึง ระดับตํ่า 
ไดคะแนนรอยละ 60-75 หมายถึง ระดับปานกลาง 
ไดคะแนนมากกวารอยละ 75 หมายถึง ระดับสูง 

จากเกณฑในการแบงกลุมดังกลาว ผูวิจัยสามารถจัดระดับความรูเกี่ยวกับรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยแบง
คะแนนออกเปน 3 ระดับ คือ 
คะแนนนอยกวา 15 ของคะแนนเต็ม หมายถึง ระดับตํ่า 
คะแนน 16 – 19 ของคะแนนเต็ม หมายถึง ระดับปานกลาง 
คะแนน 20 - 26 ของคะแนนเต็ม หมายถึง ระดับสูง 

 
สวนท่ี 5  คําถามเก่ียวกับการใหคุณคาส่ิงแวดลอม โดยลักษณะขอความเปนแบบปลาย

ปด (Closed-End Questions) ซ่ึงเปนขอความเชิงบวก และตองการคําตอบเปนแบบการประเมินคา  
(Rating scale) ตามแนวทางของ Likert’s Scale ซ่ึงในการวัดจะแบงเปน 5 ระดับคือ มากท่ีสุด มาก 
ปานกลาง นอย และนอยท่ีสุด 
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มากท่ีสุด เทากับ 4 คะแนน 
มาก เทากับ 3 คะแนน 
ปานกลาง เทากับ 2 คะแนน 
นอย เทากับ 1 คะแนน 
นอยท่ีสุด เทากับ 0 คะแนน 

คะแนนการวัดระดับการใหคุณคาส่ิงแวดลอม ถูกนํามารวมและพิจารณาโดยการ
แบงกลุมของมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช (อางถึงใน พรพรรณศิริ ยุติศรี, 2546: 57) ซ่ึงแบง
คะแนนออกเปน 3 ระดับ ดังนี้ 
ไดคะแนนนอยกวารอยละ 60 หมายถึง ระดับตํ่า 
ไดคะแนนรอยละ 60-75 หมายถึง ระดับปานกลาง 
ไดคะแนนมากกวารอยละ 75 หมายถึง ระดับสูง 
 
จากเกณฑในการแบงกลุมดังกลาว ผูวิจัยสามารถจัดระดับการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอมของผูขับข่ี
รถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยแบงคะแนนออกเปน 3 ระดับ คือ 
คะแนนนอยกวา 24 ของคะแนนเต็ม หมายถึง ระดับตํ่า 
คะแนน 25 – 30 ของคะแนนเต็ม หมายถึง ระดับปานกลาง 
คะแนน 31 - 40 ของคะแนนเต็ม หมายถึง ระดับสูง 
 

สวนท่ี 6 คําถามเก่ียวกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) โดยลักษณะขอคําถามเปนแบบปลายปดสวนคําตอบตองการคําตอบเปนแบบการประเมิน
คา (Rating scale) ตามแนวทางของ Likert’s Scale ซ่ึงในการวัดจะแบงเปน 5 ระดับคือ มากท่ีสุด 
มาก ปานกลาง นอย และนอยท่ีสุด มีเกณฑการใหคะแนน ดังนี้ 
มากท่ีสุด เทากับ 4 คะแนน 
มาก เทากับ 3 คะแนน 
ปานกลาง เทากับ 2 คะแนน 
นอย เทากับ 1 คะแนน 
นอยท่ีสุด เทากับ 0 คะแนน 
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คะแนนการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก พิจารณาโดยการแบงกลุมของมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช (อางถึงใน พรรณ
ศิริ ยุติศรี, 2546: 57) ซ่ึงแบงคะแนนออกเปน 3 ระดับ ดังนี้ 
ไดคะแนนนอยกวารอยละ 60 หมายถึง ระดับตํ่า 
ไดคะแนนรอยละ 60-75 หมายถึง ระดับปานกลาง 
ไดคะแนนมากกวารอยละ 75 หมายถึง ระดับสูง 

จากเกณฑในการแบงกลุมคะแนนดังกลาว ผูวิจัยสามารถจัดระดับความรูเกี่ยวกับ
รถยนตพลังงานทางเลือก (ไฮบริด) ของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยแบง
คะแนนออกเปน 3 ระดับ ดังนี้ 
คะแนน 0 – 48 คะแนน หมายถึง ระดับตํ่า 
คะแนนต้ังแตรอยละ 49 – 60 ของคะแนน
เต็ม 

หมายถึง ระดับปานกลาง 

คะแนนกวารอยละ 61 - 80 ของคะแนนเต็ม หมายถึง ระดับสูง 
 

สวนท่ี 7 ปญหาอุปสรรคและขอเสนอแนะเกี่ยวกับการเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือกโดยขอคําถามมีลักษณะเปนแบบปลายเปด (Open Questions)  

 
 

3.3 การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
ผูวิจัยนําแบบสอบถามท่ีสรางข้ึนใหคณะกรรมการควบคุมวิทยานิพนธและผูเช่ียวชาญ

ตรวจสอบ และแกไขแบบสอบถามใหถูกตอง พรอมท้ังผานสํานักงานคณะกรรมการจริยธรรมการ
วิจัยในคน สาชาสังคมศาสตรและมนุษยศาสตร มหาวิทยาลัยมหิดล อนุมัติวันท่ี 24 ธันวาคม 2555 
แลวนําแบบสอบถามไปทดลองใชกับผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีเขามารับบริการที่โชวรูมรถยนต 
จํานวน 30 ราย และนําขอมูลท่ีไดมาวิเคราะหคาความเช่ือม่ันดวยวิธีทดสอบของคูเดอร ริชารดสัน 
(Kuder Richardson formula: K-R20) และคาสัมประสิทธ์ิแอลฟา (Coefficient alpha) พรอมท้ังแกไข
ปรับปรุงแบบสอบถามเพ่ือนําไปใชในการวิจัย 
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1)  การวิเคราะหคาความยากงาย (Difficulty) และการวิเคราะหคาอํานาจจําแนก 
(Discrimination Power) 

คาความยากงาย ݌  ൌ    ௉ಹା ௉ಽ

௡
  

 

คาอํานาจจําแนก ݎ  ൌ    ௉ಹି ௉ಽ

௡
 

 
เม่ือ   P  = คาความยากงาย 
   r = คาอํานาจจําแนก 
   PH = จํานวนผูตอบถูกในกลุมสูง 
   PH = จํานวนผูตอบถูกในกลุมตํ่า 
   n = จํานวนผูตอบท้ังหมดในกลุมสูง/ตํ่า 
 

วิเคราะหคาความยากงาย (Difficulty) และการวิเคราะหคาอํานาจจําแนก 
(Discrimination Power) เพื่อคัดเลือกขอคําถามท่ีมีคาความยากงายอยูระหวาง 0.20 – 0.80 และคา
อํานาจจําแนกต้ังแต 0.2 ข้ึนไป จากการทดสอบคาความยากงายและคาอํานาจจําแนก 

 
2) การหาสัมประสิทธ์ิคาความเช่ือม่ัน ดวยวิธีทดสอบของคูเดอร ริชารดสัน (Kuder 

Richardson formula: K-R20) (Popham, 1981: 143) มาวัดความรูเร่ืองรถยนตพลังงานทางเลือกมี
สูตรดังนี้ 

 

คาสัมประสิทธ์ิความเช่ือถือได ݎ௧௧    ൌ    ௞

௞ିଵ
ቂଵି∑ ௣௤

௦೟
మ ቃ  

 
เม่ือ 

r = คาสัมประสิทธ์ิของความเช่ือม่ันท้ังฉบับ 
k = จํานวนขอในแบบสอบถามท้ังหมด 
p = สัดสวนของผูตอบถูกในแตละขอ 
q = สัดสวนของผูตอบผิดในแตละขอ 
∑ = ผลรวมคาความแปรปรวนของคะแนนผูตอบถูกและตอบผิด 
S2 = คาความแปรปรวนของคะแนนรวม 
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จากการทดสอบคาความเช่ือม่ันของความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ไดเทากับ 0.87 ซ่ึงถือวามีความเช่ือถือไดคอนขางสูง (สิน พันธุพินิจ, 2549: 185) ดังนั้น
สามารถนําไปเก็บขอมูลไดจริง 

 
3) การหาคาสัมประสิทธ์ิความเช่ือถือได ดวยคาสัมประสิทธ์ิแอลฟา (Coefficient 

alpha) ท่ีพัฒนาข้ึนโดย Cronbach (Popham, 1981: 145) มาวัดการใหคุณคาส่ิงแวดลอมและการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 

α  ൌ    
݊

݊ െ 1
ቈ
1 െ ∑ ௜ݏ

ଶ

௫ݏ
ଶ ቉ 

 
เม่ือ 

α = สัมประสิทธ์ิความเช่ือม่ัน 
n = จํานวนขอในแบบสอบถามท้ังหมด 
Sx

2 = คะแนนความแปรปรวนรวม 
Si

2 = คะแนนความแปรปรวนในแตละขอ 

 
จากการทดสอบคาความเช่ือถือไดของการใหคุณคาส่ิงแวดลอม ไดเทากับ 0.80 และคา

ความเช่ือม่ันของการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลตอการเลือกใชรถยนตพลังงาน

ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไดเทากับ 0.85 ซ่ึงถือวาคาความเช่ือถือไดของการใหคุณคาตอ
สิ่งแวดลอมและการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มีความ
เชื่อถือไดสูงมาก (สิน พันธุพินิจ, 2549: 185) ดังนั้นสามารถนําไปเก็บขอมูลไดจริง 

 
 

3.4  การเก็บรวบรวมขอมูล 
ในการดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยาง โดยใชแบบสอบถามเปน

เคร่ืองมือท่ีใชในการเก็บขอมูล ผูวิจัยไดอธิบายกับกลุมตัวอยางถึงวัตถุประสงคของการวิจัย เพื่อให
เกิดความเขาใจตรงกันและเพื่อเปนการใหผูตอบแบบสอบถามสามารถกรอกแบบสอบถามดวย
ตนเองได  ผูวิจัยไดดํ า เนินการดังนี้  ทําหนังสือจากคณะสังคมศาสตรและมนุษยศาสตร 
มหาวิทยาลัยมหิดล แจงไปยังกรมการขนสงทางบก เพื่อขอความอนุเคราะหในการเก็บขอมูลใน
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พื้นท่ีกรมการขนสงทางบก ในกรุงเทพมหานคร ไดดําเนินการเก็บขอมูลต้ังแตเดือนมกราคม – 
เมษายน 2556 

 
 

3.5 สถิติท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล 
เม่ือเก็บแบบสอบถามจนครบตามจํานวนท่ีกําหนดไว ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบความ

ถูกตองของขอมูลท้ังหมด และนําขอมูลมาจัดระเบียบพรอมสรางคูมือลงรหัส พรอมกับนําไป
วิเคราะหโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูปสําหรับการวิจัยทางสังคมศาสตร 

1) วิเคราะหขอมูลดานปจจัยสวนบุคคล ปจจัยกระตุน ปจจัยจิตวิทยา โดยใชสถิติ
พรรณนา (Descriptive) ไดแก คาความถ่ี (Frequency) อัตราสวนรอยละ (Percentage) คาเฉล่ียเลข
คณิต (Mean) คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) คาสูงสุด (Maximum) และคาตํ่าสุด 
(Minimum) 

2) วิเคราะหขอมุลการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก โดยใชสถิติ
เชิงพรรณนา (Descriptive) ไดแก คาความถ่ี (Frequency) อัตราสวนรอยละ (Percentage) คาเฉล่ียเลข
คณิต (Mean) คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) คาสูงสุด (Maximum) และคาตํ่าสุด 
(Minimum) 

3) วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคล ปจจัยกระตุน และปจจัยจิตวิทยา 
กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดยการทดสอบความแตกตาง
ของคาเฉล่ียดวยสถิติ Chi-Square 



บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยมหิดล  สค.ม. (สิ่งแวดลอม) / 77 

 
บทท่ี 4 

ผลการศึกษา 
 
 

การศึกษาเร่ือง การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอ
การเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดยใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บ
ขอมูลจากประชากรเปาหมาย คือ ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลตาม พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 
2522 (มาตรา 4 ซ่ึงกําหนดวา “รถยนตนั่งสวนบุคคลเกินเจ็ดคนแตไมเกินสิบสองคน และรถยนต
บรรทุกสวนบุคคลที่มีน้ําหนักรถไมเกินหนึ่งพันหกรอยกิโลกรัม ซ่ึงมิไดใชประกอบการขนสงเพื่อ
สินจางตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก) จํานวน 400 ราย ซ่ึงผูวิจัยจะนําเสนอผลการศึกษา
ดังตอไปนี้ 

4.1 ปจจัยสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง ไดแก เพศ ระดับการศึกษา สถานภาพสมรส 
อาชีพ รายไดเฉล่ียตอเดือน ใชสถิติพรรณนา ไดแก ความถ่ี (Frequency) อัตราสวนรอยละ 
(Percentage) คาเฉล่ียเลขคณิต (Mean: X�) คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: S.D.) 
คาสูงสุด (Maximum) และคาตํ่าสุด (Minimum) 

4.2 ปจจัยกระตุนของกลุมตัวอยาง ไดแก ระยะทางในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวัน 
รายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือน ความเช่ือม่ันในสินคา และราคารถยนตท่ีครอบครอง ใชสถิติเชิง
พรรณนา ไดแก ความถ่ี อัตราสวนรอยละ คาเฉล่ียเลขคณิต คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน คาสูงสุด และคา
ตํ่าสุด 

4.3 ปจจัยจิตวิทยา ไดแก การใหคุณคาส่ิงแวดลอม การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนต
พลังงานทางเลือก ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ใชสถิติเชิงพรรณนา ไดแก ความถ่ี 
อัตราสวนรอยละ คาเฉล่ียเลขคณิต คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน คาสูงสุด และคาตํ่าสุด 

4.4 การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ใชสถิติเชิงพรรณนา ไดแกความถ่ี และอัตราสวนรอยละ 

4.5 วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคล ปจจัยกระตุน และปจจัยจิตวิทยา 
กับการตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดยการทดสอบความ
แตกตางของคาเฉล่ียดวยสถิติ Chi-Square 

 



พรไพริน ศรีสกุลพิสุทธิ์  ผลการศึกษา/ 78 

4.1 ปจจัยสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
จากการศึกษาขอมูลปจจัยสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง จํานวน 400 ราย สรุปผล

การศึกษาดังนี้ (ตารางท่ี 4.1) 
 
เพศ พบวา กลุมตัวอยาง รอยละ57.5 เปนเพศหญิง และรอยละ 42.5 เปนเพศชาย 
 
ระดับการศึกษา พบวา กลุมตัวอยาง รอยละ 54.0 จบการศึกษาในระดับปริญญาตรี 

รองลงมารอยละ 31.8 จบการศึกษาในระดับตํ่ากวาปริญญาตรี และรอยละ14.2 จบการศึกษาใน
ระดับสูงกวาปริญญาตรี 

 
สถานภาพสมรส พบวา กลุมตัวอยาง รอยละ 54.0 มีสถานภาพโสด หมาย/หยา และ

รอยละ 46.0 มีสถานภาพสมรสแลว 
 
อาชีพ พบวา กลุมตัวอยาง  รอยละ  43.5 ประกอบอาชีพรับราชการ / พนักงาน

รัฐวิสาหกิจ รองลงมา รอยละ 26.5 ประกอบอาชีพพนักงานในองคกรเอกชน รอยละ 15.3 ประกอบ
อาชีพรับจางท่ัวไป รอยละ 7.5 ประกอบอาชีพธุรกิจสวนตัว/ คาขาย และรอยละ 7.2 เปนนักศึกษา 

 
รายไดเฉล่ียตอเดือน พบวา กลุมตัวอยาง รอยละ 43.2 มีรายไดเฉล่ียตอเดือน นอยกวา

หรือเทากับ 15,000 บาท รองลงมา รอยละ 39.8 มีรายไดเฉล่ียตอเดือนระหวาง 15,001 – 30,000 บาท 
และรอยละ 17.0 มีรายไดเฉล่ียตอเดือนต้ังแต 30,001 บาทข้ึนไป ตามลําดับ โดยรายไดเฉล่ียตอเดือน
มีคาเฉล่ียเทากับ 21,545 บาท และรายไดเฉล่ียตอเดือนสูงสุด 100,000 บาท  

 
ตารางท่ี 4.1 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามปจจัยสวนบุคคล 
รอยละ 100.0 (จํานวน 400 ราย) 
ปจจัยสวนบุคคล จํานวน รอยละ 
เพศ   

ชาย 170 42.5 
หญิง 230 57.5 
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ตารางท่ี 4.1 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามปจจัยสวนบุคคล (ตอ) 
รอยละ 100.0 (จํานวน 400 ราย) 
ปจจัยสวนบุคคล จํานวน รอยละ 
ระดับการศึกษา   

ตํ่ากวาปริญญาตรี 127 31.8 
ปริญญาตรี 216 54.0 
สูงกวาปริญญาตรี 57 14.2 

สถานภาพสมรส   
โสด/หมาย/หยา 216 54.0 
สมรส 184 46.0 

อาชีพ   
รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 174 43.5 
พนักงานในองคกรเอกชน 106 26.5 
เจาของธุรกิจสวนตัว/คาขาย 30 7.5 
รับจางท่ัวไป 61 15.3 
นักศึกษา 29 7.2 

รายไดเฉล่ียตอเดือน   
นอยกวาหรือเทากับ 15,000 บาท 173 43.2 
15,001 – 30,000 บาท 159 39.8 
ต้ังแต 30,001 บาทข้ึนไป 68 17.0 

Mean =21,545 , S.D. = 14,443, Max =100,000 , Min = 0  
 
 

4.2 ปจจัยกระตุนของกลุมตัวอยาง 
จากการศึกษาขอมูลเกี่ยวกับปจจัยกระตุนของกลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล

ในกรุงเทพมหานคร จํานวน 400 ราย สรุปผลการศึกษาดังนี้ (ตารางท่ี 4.2) 
 
ระยะทางในการขับขี่รถยนตเฉล่ียตอวัน ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางรอยละ 66.5 

ใชระยะทางในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวันอยูท่ี 0 – 50 กิโลเมตร รองลงมา รอยละ 22.7 ใชระยะทาง
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ในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวันอยูท่ี 51 – 100 กิโลเมตร และรอยละ 10.8 ใชระยะทางในการขับข่ี
รถยนตเฉล่ียตอวันต้ังแต 101 กิโลเมตรข้ึนไป 

 
รายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือน ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยาง รอยละ 44.2 มีรายจาย

คาน้ํามันเฉล่ียตอเดือนอยูท่ี 3,001 – 9,000 บาท รองลงมา รอยละ 42.0 บาท มีรายจายคาน้ํามันเฉล่ีย
ตอเดือนไมเกิน 3,000 บาท และรอยละ 13.8 มีรายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือนต้ังแต 9,000 บาทข้ึนไป 
โดยรายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือนมีคาเฉล่ียเทากับ 4,839 บาท รายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือนสูงสุด
เทากับ 28,000 บาท และรายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือนตํ่าสุดเทากับ 200 บาท 

 
ความเชื่อม่ันในสินคา ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยาง รอยละ 67.8 มีความเช่ือม่ันใน

สินคา ดานคุณภาพรถยนต เปนอันดับแรก รองลงมา รอยละ 27.2 มีความเช่ือม่ันในสินคา ดาน
บริการหลังการขาย/ศูนยบริการ และรอยละ 5.0 มีความเช่ือม่ันในสินคา ดานบริการการขาย 

 
ราคารถยนตท่ีครอบครอง ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญ รอยละ 51.0 มี

ราคารถยนตท่ีครอบครองอยูท่ี 500,001 – 1,000,000 บาท รองลงมา รอยละ 38.8 มีราคารถยนตท่ี
ครอบครองอยูท่ี ไมเกิน 500,000 บาท และรอยละ 10.2 มีราคารถยนตท่ีครอบครอง มากกวา 
1,000,001 บาท  

 
ตารางท่ี 4.2 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามปจจัยกระตุน 
รอยละ 100.0 (จํานวน 400 ราย) 
ปจจัยกระตุน จํานวน รอยละ 
ระยะทางในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวัน   

ไมเกิน 50 กิโลเมตร 266 66.5 
51 – 100 กิโลเมตร 91 22.7 
ต้ังแต 101 กิโลเมตรข้ึนไป 43 10.8 

Mean = 54 กิโลเมตร, S.D. = 49 กิโลเมตร, Max = 300 กิโลเมตร, Min = 0 กิโลเมตร 
รายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือน   

ไมเกิน 3,000 บาท 168 42.0 
3,001 – 9,000 บาท 177 44.2 
ต้ังแต 9,001 บาทข้ึนไป 55 13.8 

Mean = 4,839, S.D. = 3,614, Max = 28,000, Min = 200 
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ตารางท่ี 4.2 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามปจจัยกระตุน (ตอ) 
รอยละ 100.0 (จํานวน 400 ราย)  
ปจจัยกระตุน จํานวน รอยละ 
ความเช่ือม่ันในสินคา   

ดานบริการการขาย 20 5.0 
ดานบริการหลังการขาย/ศูนยบริการ 109 27.2 
ดานคุณภาพรถยนต 271 67.8 

ราคารถยนตท่ีครอบครอง   
ไมเกิน 500,000 บาท 155 38.8 
500,001 – 1,000,000 บาท 204 51.0 
มากกวา 1,000,001 บาท 41 10.2 

Mean = 627,553, S.D. = 346,288, Max = 2,000,000, Min = 0  
 
 

4.3 ปจจัยจิตวิทยาของกลุมตัวอยาง 
 

4.3.1 การรับรูขอมูลขาวสารเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
จากการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก พบวา กลุมตัวอยาง รอย

ละ 68.8 เคยรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก และกลุมตัวอยาง รัอยละ 31.2 ไม
เคยรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก มีรายละเอียดดังนี้ ตารงท่ี 4.3 

4.3.1.1 แหลงขอมูลขาวสาร และความถ่ีในการรับรูขอมูลขาวสาร
เก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด)  

วิทยุ กลุมตัวอยาง รอยละ29.1 ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนต
พลังงานทางเลือก จากวิทยุบอยคร้ังมาก (2 คร้ังข้ึน ไป/สัปดาห) รองลงมา รอยละ 19.3 ไดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากวิทยุนานๆคร้ัง (1 – 11 คร้ัง/ป) และรอยละ 18.5 ไดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากวิทยุบางคร้ัง (1 คร้ัง/เดือน) 

โทรทัศน กลุมตัวอยาง รอยละ 66.2 ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนต
พลังงานทางเลือก จากโทรทัศนบอยคร้ังมาก (2 คร้ังข้ึนไป/ สัปดาห) รองลงมา รอยละ 20.7 ไดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากโทรทัศนบอยคร้ัง (2 คร้ัง/ สัปดาห) และรอยละ 7.6 
ไดรับขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากโทรทัศนบางคร้ัง (1 คร้ัง/เดือน) 
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หนังสือพิมพ กลุมตัวอยาง รอยละ 33.5 ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
รถยนตพลังงานทางเลือก จากหนังสือพิมพบอยคร้ังมาก (2 คร้ังข้ึนไป/ สัปดาห) รองลงมา รอยละ 
28.4 ไดรับขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) จากหนังสือพิมพบอยคร้ัง (2 
คร้ัง/ สัปดาห) และรอยละ 20.7 ไดรับขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากหนังสือพิมพ
บางคร้ัง (1 คร้ัง/ เดือน) 

ปายโฆษณา กลุมตัวอยาง รอยละ 26.6 ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
รถยนตพลังงานทางเลือก จากปายโฆษณาบอยคร้ัง (2 คร้ัง/ สัปดาห) รองลงมา รอยละ 24.7 ไดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากปายโฆษณานานๆคร้ัง (1-11 คร้ัง/ ป) และรอยละ 24.4 
ไดรับขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากหนังสือปายโฆษณาบางคร้ัง (1 คร้ัง/ เดือน) 

เอกสารใบปลิว/โบวชัวร กลุมตัวอยาง รอยละ 30.2 ไดรับขอมูลขาวสาร
เกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากเอกสารใบปลิว/โบวชัวรนานๆคร้ัง (1-11 คร้ัง/ ป) รองลงมา 
รอยละ 26.2 ไดรับขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากเอกสารใบปลิว/โบวชัวรบางคร้ัง (1 
คร้ัง/ เดือน) และรอยละ 17.1 ไดรับขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากเอกสารใบปลิว/
โบวชัวรบอยคร้ัง (2 คร้ัง/ สัปดาห) 

วารสาร/นิตยสาร กลุมตัวอยาง รอยละ 31.6 ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
รถยนตพลังงานทางเลือก จากวารสาร/นิตยสารบางคร้ัง (1 คร้ัง/ เดือน) รองลงมา รอยละ 24.4 ไดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากวารสาร/นิตยสารนานๆคร้ัง (1-11 คร้ัง/ ป) และรอย
ละ 21.5 ไดรับขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากวารสาร/นิตยสารบอยคร้ัง (2คร้ัง/
สัปดาห) 

อินเตอรเน็ต กลุมตัวอยาง รอยละ 280.0 ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
รถยนตพลังงานทางเลือก จากอินเตอรเน็ตบอยคร้ังมาก (2 คร้ังข้ึนไป/ สัปดาห) รองลงมา รอยละ 
25.8 ไดรับขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากอินเตอรเน็ตบอยคร้ัง (2 คร้ัง/ สัปดาห) และ
รอยละ 20.0 ไดรับขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จากอินเตอรเน็ตบางคร้ัง (1 คร้ัง/ ดือน) 

สรุปไดวาในการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) ของกลุมตัวอยาง ท่ีไดรับจากแหลงขอมูลขาวสารตางๆ ดวยความถ่ีบอยคร้ังมาก (2 
คร้ังข้ึนไป/สัปดาห) ใน 3 อันดับแรกปรากฏวา กลุมตัวอยางสวนใหญไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) จากโทรทัศนมากท่ีสุด รองลงมาคือ หนังสือพิมพ และ
วิทยุ ตามลําดับ (ตารางท่ี 4.4) 
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ตารางท่ี 4.3 จํานวนรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามการเคยและไมเคยรับรูขอมูลขาวสาร
เก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
รอยละ 100.0 (จํานวน 400 ราย) 
การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) 

จํานวน รอยละ 

เคย  275 68.8 
ไมเคย 125 31.2 

 
ตารางท่ี 4.4 จํานวนรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามแหลงและความถ่ีในการรับรูขอมูลขาวสาร
เก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
รอยละ 100.0 (จํานวน 275 ราย) 

แหลงขอมูลขาวสาร 

ความถ่ีในการรับรูขอมูลขาวสาร 
บอยครั้งมาก(2 
ครั้งขึ้นไป/
สัปดาห) 

บอยครั้ง 
(2 ครั้ง/
สัปดาห) 

บางครั้ง(1ครั้ง/
เดือน) 

นานๆคร้ัง (1-
11 ครั้ง/ป) 

ไมเคย (ไมเคย
ไดรับเลยใน
รอบ 1 ป) 

วิทยุ 80 44 51 53 47 
 (29.1) (16.0) (18.5) (19.3) (17.1) 
โทรทัศน 182 57 21 15 - 
 (66.2) (20.7) (7.6) (5.5) (-) 
หนังสือพิมพ 92 78 57 41 7 
 (33.5) (28.4) (20.7) (14.9) (2.5) 
ปายโฆษณา 54 73 67 68 13 
 (19.6) (26.6) (24.4) (24.7) (4.7) 
เอกสารใบปลิว 26 47 72 83 47 
 (9.5) (17.1) (26.2) (30.2) (17.0) 
วารสาร/นิตยสาร 38 59 87 67 24 
 (13.8) (21.5) (31.6) (24.4) (8.7) 
อินเตอรเน็ต 77 71 55 52 20 
 (28.0) (25.8) (20.0) (18.9) (7.3) 
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สําหรับการจัดระดับการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงาน
ทางเลือก ผูวิจัยไดนําคะแนนความถ่ีในการรับรูขอมูลขาวสารของกลุมตัวอยางท้ัง 7 แหลงมารวมกัน 
แลวจัดกลุมโดยใชเกณฑการแบงกลุมดังนี้ 
คะแนนนอยกวารอยละ 16 ของคะแนนเต็ม หมายถึง มีการรับรูขอมูลขาวสารระดับตํ่า 
คะแนนต้ังแตรอยละ 17 – 21 ของคะแนน
เต็ม 

หมายถึง มีการรับรูขอมูลขาวสารระดับปาน
กลาง 

คะแนนต้ังแตรอยละ 22 - 40 ของคะแนน
เต็ม 

หมายถึง มีการรับรูขอมูลขาวสารระดับสูง 

 

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยาง รอยละ 45.5 มีการรับรูขอมูลขาวสาร
เกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ระดับตํ่า รองลงมา รอยละ 32.0 มีการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
รถยนตพลังงานทางเลือก ระดับปานกลาง และ22.5 มีการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงาน
ทางเลือก ระดับสูง 
 
ตารางท่ี 4.5 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามระดับการรับรูขอมูลขาวสารเก่ียวกับ
รถยนตพลังงานทางเลือก 
รอยละ 100.0 (จํานวน 275 ราย) 
ระดับการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

จํานวน รอยละ 

การรับรูขอมูลขาวสารระดับตํ่า (ไมเกิน 16 คะแนน) 125 45.5 
การรับรูขอมูลขาวสารระดับปานกลาง (17 – 21 คะแนน) 88 32.0 
การรับรูขอมูลขาวสารระดับสูง (22 – 40 คะแนน) 62 22.5 
Mean = 17.02 S.D. = 5.64 Max = 28.0 Min = 4.0  
 

4.3.1.2 ความตองการรับทราบขอมูลขาวสารเพิ่มเติมเก่ียวกับรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

จากการศึกษาความตองการรับทราบขอมูลขาวสารเพิ่มเติมเกี่ยวกับ
รถยนตพลังงานทางเลือก ของกลุมตัวอยาง พบวา กลุมตัวอยาง รอยละ 76.0 ตองการรับทราบขอมูล
ขาวสารเพิ่มเติมเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก และรอยละ 24.0 ไมตองการรับทราบขอมูล
ขาวสารเพิ่มเติมเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (ตารางท่ี 4.6) 
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ท้ังนี้ขอมูลขาวสารที่กลุมตัวอยางตองการทราบเพิ่มเติมมากท่ีสุด คือ การ
ประหยัดพลังงานเช้ือเพลิงของรถยนตพลังงานทางเลือก รอยละ 39.1 รองลงมาคือ การทํางานของ
รถยนตพลังงานทางเลือก รอยละ 32.2 การบํารุงรักษารถยนตพลังงานทางเลือก รอยละ 18.8 การลด
มลพิษส่ิงแวดลอมจากการใชรถยนตพลังงานทางเลือก รอยละ 7.6 และขาวสารดานอ่ืนๆ รอยละ 2.3 
ตามลําดับ (ตารางท่ี 4.6) ซ่ึงขาวสารดานอ่ืนๆ เกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีกลุมตัวอยาง
ตองการเพ่ิมเติม ไดแก อายุการใชงานของแบตเตอรร่ี การเปรียบความคุมคาของการซื้อรถยนต
พลังงานทางเลือก กับรถยนตท่ีใชพลังงานน้ํามัน ผลกระทบท่ีไดจากการใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
การเปรียบเทียบคาใชจายระหวางรถยนตพลังงานทางเลือก กับรถยนตท่ีใชพลังงานน้ํามัน การ
พัฒนาดานขนสงมวลชน 

 
ตารางท่ี 4.6 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความตองการรับทราบขอมูลขาวสาร
เพิ่มเติมเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
รอยละ 100.0 (จํานวน 400 ราย) 
การรับทราบขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตไฮบริด จํานวน รอยละ 
ความตองการรับทราบขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

ไมตองการ  96 24.0 
ตองการ  304 76.0 

 
ตารางท่ี 4.7 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความตองการรับทราบขอมูลขาวสาร
เพิ่มเติมเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากท่ีสุด 
จํานวน 304 ราย รอยละ 76.0 
ขาวสารเกี่ยวกบัรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด)
ท่ีตองการไดรับเพิ่มเติมมากที่สุด 

จํานวน รอยละ 

การทํางานของรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 98 32.2 
การประหยัดพลังงานเช้ือเพลิงของรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

119 39.1 

การบํารุงรักษารถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 57 18.8 
การลดมลพิษส่ิงแวดลอมจากการใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

23 7.6 

อ่ืนๆ 7 2.3 
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4.3.2 ความรูเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
จากการศึกษาความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ของกลุม

ตัวอยาง จํานวน 400 ราย จํานวน 26 ขอ สามารถอธิบายเปนรายขอดังตอไปนี้ 
คําถามความรูขอท่ี 1 รถยนตไฮบริดเปนรถยนตท่ีใชท้ังเคร่ืองยนตและมอเตอรไฟฟา
ในการขับเคล่ือน กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 93.2 ตอบผิด รอยละ 6.8 
คําถามความรูขอท่ี 2 แบตเตอรร่ีท่ีใชในรถยนตไฮบริดมีการควบคุมอุณหภูมิใหคงท่ี
ดวยระบบคอมพิวเตอรเพื่อสามารถใชงานไดยาวนาน กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 84.0 ตอบผิด 
รอยละ 16.0 
คําถามความรูขอท่ี 3 ในกรณีท่ีความตองการการใชพลังงานของรถยนตไฮบริด
มากกวาท่ีเคร่ืองยนตผลิตได รถยนตไฮบริดจะใชพลังงานจากแบตเตอรี่เสริม กลุมตัวอยางตอบถูก 
รอยละ 75.2 ตอบผิด รอยละ 24.8 
คําถามความรูขอท่ี 4 การผสมผสานการทํางานของเคร่ืองยนตและแบตเตอรร่ีท้ังสอง
อยางนี้จะชวยใหรถยนตไฮบริดประหยัดน้ํามันเช้ือเพลิงและลดมลพิษไดดียิ่งข้ึน กลุมตัวอยางตอบ
ถูก รอยละ 95.8 ตอบผิด รอยละ 4.2 
คําถามความรูขอท่ี 5 ถาเคร่ืองยนตไฮบริดทํางานท่ีรอบความเร็วท่ีสูง แตรถยนต
ไฮบริดตองการกําลังเพียงเล็กนอยในการขับเคล่ือน พลังงานสวนเกินท่ีไดจากเคร่ืองยนตไฮบริดจะ
ถูกเปล่ียนเปนพลังงานไฟฟาเก็บสํารองไวในแบตเตอรร่ี กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 85.5 ตอบผิด 
รอยละ 14.5 
คําถามความรูขอท่ี 6 รถยนตไฮบริดไมจําเปนตองอาศัยเคร่ืองยนตขับเคล่ือนอยู
ตลอดเวลาเพราะมีมอเตอรไฟฟามาชวยในการขับเคล่ือนแทนได กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 78.2 
ตอบผิด รอยละ 21.8 
คําถามความรูขอท่ี 7 รถยนตไฮบริดออกตัวขณะท่ีความเร็วตํ่า จะใชแตกําลังของ
มอเตอรอยางเดียว ไมตองใชเคร่ืองยนตมาชวยในการขับเคล่ือน กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 70.5 
ตอบผิด รอยละ 29.5 
คําถามความรูขอท่ี 8 รถยนตไฮบริดขณะวิ่งดวยความเร็วประมาณ 40 กิโลเมตร / 
ช่ัวโมง รถยนตไฮบริดจะขับเคล่ือนดวยมอเตอรไฟฟาเพียงอยางเดียวเทานั้น กลุมตัวอยางตอบถูก 
รอยละ 76.8 ตอบผิด รอยละ 23.2 
คําถามความรูขอท่ี 9 ในกระบวนการผลิตของรถยนตไฮบริด มีการเลือกใชวัตถุดิบท่ี
เปนมิตรตอส่ิงแวดลอมมากท่ีสุด กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 88.2 ตอบผิด รอยละ 11.8 
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คําถามความรูขอท่ี 10 มอเตอรไฟฟาของรถยนตไฮบริดจะทําหนาท่ีเสมือนเคร่ืองกําเนิด
ไฟฟา คอยชารจกระแสไฟฟาเขาสูแบตเตอร่ีเก็บเปนพลังสํารองไวใชในเวลาท่ีรถยนตไฮบริด
ตองการพลังงานจากมอเตอรไฟฟา กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 91.5 ตอบผิด รอยละ 8.5 
คําถามความรูขอท่ี 11 รถยนตไฮบริดในปจจุบันมีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงถึง 
30 กิโลเมตรตอลิตร กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 61.2 ตอบผิด รอยละ 38.8 
คําถามความรูขอท่ี 12 รถยนตไฮบริดใชเช้ือเพลิงนอยกวารถยนตท่ัวไปถึง 3 เทา กลุม
ตัวอยางตอบถูก รอยละ 74.5 ตอบผิด รอยละ 25.5 
คําถามความรูขอท่ี 13 ขณะท่ีรถยนตไฮบริดจอดนิ่งอยูกับท่ี เคร่ืองยนตและมอเตอร
ไฟฟาจะหยุดทํางานโดยอัตโนมัติ เพื่อประหยัดพลังงาน กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 76.5 ตอบผิด 
รอยละ 23.5 
คําถามความรูขอท่ี 14 ในกรณีท่ีปริมาณกระแสไฟฟาในแบตเตอร่ีอยูในระดับตํ่า ระบบ
จะยังทํางานตอไปเพื่อชารจประจุไฟฟา กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 81.8 ตอบผิด รอยละ 18.2 
คําถามความรูขอท่ี 15 รถยนตไฮบริดตองมีแบตเตอร่ีท่ีใหญและเก็บพลังงานไฟฟา
ไดมาก กวาแบตเตอร่ีของรถยนตธรรมดา กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 82.5 ตอบผิด รอยละ 17.5 
คําถามความรูขอท่ี 16 รถยนตไฮบริดมีระบบควบคุมทางอิเล็กทรอนิกสจึงทําให
ประหยัดพลังงานได10-50% กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 86.2 ตอบผิด รอยละ 13.8 
คําถามความรูขอท่ี 17 ในกระบวนการของรถยนตไฮบริด มีการเลือกใชวัตถุดิบในการ
ผลิตโดยเฉพาะช้ินสวนท่ีสามารถรีไซเคิลไดเพื่อลดปริมาณขยะจากรถยนตไฮบริดท่ีเส่ือมสภาพ 
กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 78.5 ตอบผิด รอยละ 21.5 
คําถามความรูขอท่ี 18 รถยนตไฮบริดมีการเลือกใชวัตถุดิบท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 
กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 90.0 ตอบผิด รอยละ 10.0 
คําถามความรูขอท่ี 19 แบตเตอรร่ีท่ีใชในรถยนตไฮบริดถูกออกแบบใหมีความทนทาน
เปนหลัก คือ การควบคุมปริมาณการชารจไฟฟาเขาและการนําไฟฟาไปใชอยางเหมาะสม กลุม
ตัวอยางตอบถูก รอยละ 94.5  ตอบผิด รอยละ 5.5 
คําถามความรูขอท่ี 20 การทํางานของมอเตอรไฟฟาของรถยนตไฮบริดจะทํางานเปน
อิสระกับเคร่ืองยนตรถยนตไฮบริดอาจถูกขับเคล่ือนดวยเคร่ืองยนตอยางเดียว หรือไฟฟาอยางเดียว 
หรือท้ังสองอยางไปพรอมกันก็ได กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 81.5 ตอบผิด รอยละ 18.5 
คําถามความรูขอท่ี 21 ในรถยนตไฮบริดจะมีระบบเบรกท่ีมีประสิทธิภาพมาก ทําใหผา
เบรกมีอายุการใชงานยาวนานกวาเดิม กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 64.5 ตอบผิด รอยละ 35.5 
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คําถามความรูขอท่ี 22 แบตเตอรร่ีของรถยนตไฮบริดสามารถสงกระแสไฟฟาไปยัง
อุปกรณตางๆ ในขณะที่เคร่ืองยนตไมไดทํางาน เชน วิทยุ,กระจกไฟฟา,ไฟสองสวาง กลุมตัวอยาง
ตอบถูก รอยละ 80.5 ตอบผิด รอยละ 19.5 
คําถามความรูขอท่ี 23 เคร่ืองยนตไฮบริดท่ีติดต้ังในรถยนตไฮบริดจะมีขนาดเล็กกวา
ปกติเล็กนอย กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 69.2 ตอบผิด รอยละ 30.8 
คําถามความรูขอท่ี 24 เ ม่ือรถยนตไฮบริดติดไฟแดงเปนเวลานาน  รถยนตไฮบริด
สามารถดับเคร่ืองยนตได กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 73.5 ตอบผิด รอยละ 26.5 
คําถามความรูขอท่ี 25 ในขณะท่ีรถยนตไฮบริดวิ่งแบตเตอรร่ีจะเปล่ียนหนาท่ีเปนตัว
ชารจกระแสไฟฟาเก็บไวในแบตเตอรร่ีทุกคร้ัง กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 90.2 ตอบผิด รอยละ 9.8 
คําถามความรูขอท่ี 26 แบตเตอร่ีท่ีใชในรถยนตไฮบริดถูกออกแบบใหมีการควบคุม
อุณหภูมิใหคงท่ีดวยระบบคอมพิวเตอรทําใหสามารถใชงานไดยาวนาน กลุมตัวอยางตอบถูก รอยละ 
87.8 ตอบผิด รอยละ 12.0 
 

ผลการศึกษาสรุปวา ขอคําถามท่ีกลุมตัวอยางตอบถูกมากท่ีสุด 6 อันดับแรกคือ ขอ 4 
(การผสมผสานการทํางานของเคร่ืองยนตและแบตเตอรร่ีท้ังสองอยางนี้จะชวยใหรถยนตไฮบริด
ประหยัดน้ํามันเช้ือเพลิงและลดมลพิษไดดียิ่งข้ึน) รอยละ 95.8 อันดับท่ีสองคือ ขอ 19 (แบตเตอรร่ีท่ี
ใชในรถยนตไฮบริด ถูกออกแบบใหมีความทนทานเปนหลัก คือ การควบคุมปริมาณการชารจไฟฟา
เขาและการนําไฟฟาไปใชอยางเหมาะสม) รอยละ 94.5 อับดับท่ีสามคือ ขอ 1 (รถยนตไฮบริดเปน
รถยนตท่ีใชท้ังเคร่ืองยนตและมอเตอรไฟฟาในการขับเคล่ือน) รอยละ 93.2 อันดับท่ีส่ีคือ ขอ10 
(มอเตอรไฟฟาของรถยนตไฮบริดจะทําหนาท่ีเสมือนเคร่ืองกําเนิดไฟฟา คอยชารจกระแสไฟฟาเขา
สูแบตเตอร่ีเก็บเปนพลังสํารองไวใชในเวลาท่ีรถยนตไฮบริดตองการพลังงานจากมอเตอรไฟฟา) 
รอยละ 91.5 อันดับท่ีหาคือ ขอ 25 (ในขณะท่ีรถยนตไฮบริดวิ่งแบตเตอรร่ีจะเปล่ียนหนาท่ีเปนตัว
ชารจกระแสไฟฟาเก็บไวในแบตเตอรร่ีทุกคร้ัง) รอยละ 90.2 และอันดับท่ีหกคือ ขอ 18 (รถยนต
ไฮบริดมีการเลือกใชวัตถุดิบท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม) รอยละ 90.0 ตามลําดับ (ตารางท่ี 4.8) 

สวนขอคําถามท่ีกลุมตัวอยางตอบผิดมากท่ีสุด 9 อันดับแรกคือ ขอ 11 (รถยนตไฮบริด
ในปจจุบันมีอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงถึง 30 กิโลเมตรตอลิตร) รอยละ 38.8 อันดับท่ีสอง
คือ ขอ 21 (ในรถยนตไฮบริดจะมีระบบเบรกท่ีมีประสิทธิภาพมาก ทําใหผาเบรกมีอายุการใชงาน
ยาวนานกวาเดิม) รอยละ 35.5 อันดับที่สามคือ ขอ 23 (เคร่ืองยนตไฮบริดท่ีติดต้ังในรถยนตไฮบริด
จะมีขนาดเล็กกวาปกติเล็กนอย) รอยละ 30.8 อันดับท่ีส่ีคือ ขอ 7 (รถยนตไฮบริดออกตัวขณะท่ี
ความเร็วตํ่า จะใชแตกําลังของมอเตอรอยางเดียว ไมตองใชเคร่ืองยนตมาชวยในการขับเคล่ือ) รอย
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ละ 29.5 อันดับท่ีหาคือ ขอ 24 (เม่ือรถยนตไฮบริดติดไฟแดงเปนเวลานาน รถยนตไฮบริดสามารถ
ดับเครื่องยนตได) รอยละ 26.5 อับดับท่ีหก คือ ขอ 12 (รถยนตไฮบริดใชเช้ือเพลิงนอยกวารถยนต
ท่ัวไปถึง 3 เทา) รอยละ 25.5 อันดับท่ีเจ็ดคือ ขอ 3 (ในกรณีท่ีความตองการการใชพลังงานของ
รถยนตไฮบริดมากกวาท่ีเคร่ืองยนตผลิตได รถยนตไฮบริดจะใชพลังงานจากแบตเตอร่ีเสริม) รอยละ 
24.8 อันดับท่ีแปดคือ ขอ 13 (ขณะท่ีรถยนตไฮบริดจอดน่ิงอยูกับท่ี เคร่ืองยนตและมอเตอรไฟฟาจะ
หยุดทํางานโดยอัตโนมัติ เพื่อประหยัดพลังงาน) รอยละ 23.5 และอันดับท่ีเกาคือ ขอ 8 (รถยนต
ไฮบริดขณะวิ่งดวยความเร็วประมาณ 40 กิโลเมตร / ช่ัวโมง รถยนตไฮบริดจะขับเคล่ือนดวยมอเตอร
ไฟฟาเพียงอยางเดียวเทานั้น) รอยละ 23.2 ตามลําดับ (ตารางท่ี 4.8) 
 
ตารางท่ี 4.8 จํานวนรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความรูเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) 
รอยละ 100.0 (จํานวน 400 ราย) 

ขอความ 
ตอบถูก ตอบผิด 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

1. รถยนตไฮบริดเปนรถยนตท่ีใชท้ังเคร่ืองยนตและ
มอเตอรไฟฟาในการขับเคล่ือน 

373 93.2 27 6.8 

2. แบตเตอรร่ีท่ีใชในรถยนตไฮบริดมีการควบคุม
อุณหภูมิใหคงท่ีดวยระบบคอมพิวเตอรเพือ่สามารถใช
งานไดยาวนาน 

336 84.0 64 16.0 

3. ในกรณีท่ีความตองการการใชพลังงานของรถยนต
ไฮบริดมากกวาท่ีเคร่ืองยนตผลิตได รถยนตไฮบริดจะ
ใชพลังงานจากแบตเตอร่ีเสริม 

301 75.2 99 24.8 

4. การผสมผสานการทํางานของเคร่ืองยนตและ
แบตเตอรร่ีท้ังสองอยางนี้จะชวยใหรถยนตไฮบริด
ประหยดัน้ํามันเช้ือเพลิงและลดมลพิษไดดียิ่งข้ึน 

383 95.8 17 4.2 

5. ถาเคร่ืองยนตไฮบริดทํางานท่ีรอบความเร็วท่ีสูง แต
รถยนตไฮบริดตองการกําลังเพียงเล็กนอยในการ
ขับเคล่ือน พลังงานสวนเกินท่ีไดจากเคร่ืองยนตไฮบริด
จะถูกเปล่ียนเปนพลังงานไฟฟาเก็บสํารองไวใน
แบตเตอรร่ี 

342 85.5 58 14.5 
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ตารางท่ี 4.8 จํานวนรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความรูเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) (ตอ) 
รอยละ 100.0 (จํานวน 400 ราย) 

ขอความ 
ตอบถูก ตอบผิด 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

6. รถยนตไฮบริดไมจําเปนตองอาศัยเคร่ืองยนต
ขับเคล่ือนอยูตลอดเวลาเพราะมีมอเตอรไฟฟามาชวยใน
การขับเคล่ือนแทนได 

313 78.2 87 21.8 

7. รถยนตไฮบริดออกตัวขณะท่ีความเร็วตํ่า จะใชแต
กําลังของมอเตอรอยางเดียว ไมตองใชเคร่ืองยนตมา
ชวยในการขับเคล่ือน 

282 70.5 118 29.5 

8. รถยนตไฮบริดขณะวิ่งดวยความเร็วประมาณ 40 
กิโลเมตร / ช่ัวโมง รถยนตไฮบริดจะขับเคลื่อนดวย
มอเตอรไฟฟาเพียงอยางเดียวเทานัน้ 

307 76.8 93 23.2 

9. ในกระบวนการผลิตของรถยนตไฮบริด มีการ
เลือกใชวัตถุดบิท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมมากท่ีสุด 

353 88.2 47 11.8 

10.มอเตอรไฟฟาของรถยนตไฮบริดจะทําหนาท่ีเสมือน
เคร่ืองกําเนิดไฟฟา คอยชารจกระแสไฟฟาเขาสู
แบตเตอร่ีเก็บเปนพลังสํารองไวใชในเวลาที่รถยนต
ไฮบริดตองการพลังงานจากมอเตอรไฟฟา 

366 91.5 34 8.5 

11. รถยนตไฮบริดในปจจุบันมีอัตราการส้ินเปลือง
น้ํามันเช้ือเพลิงถึง 30 กิโลเมตรตอลิตร 

245 61.2 155 38.8 

12. รถยนตไฮบริดใชเช้ือเพลิงนอยกวารถยนตท่ัวไปถึง
3 เทา 

298 74.5 102 25.5 

13. ขณะท่ีรถยนตไฮบริดจอดนิ่งอยูกับท่ี เคร่ืองยนต
และมอเตอรไฟฟาจะหยดุทํางานโดยอัตโนมัติ เพื่อ
ประหยดัพลังงาน 

306 76.5 94 23.5 

14. ในกรณีท่ีปริมาณกระแสไฟฟาในแบตเตอร่ีอยูใน
ระดับตํ่า ระบบจะยังทํางานตอไปเพื่อชารจประจุไฟฟา 

327 81.8 73 18.2 
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ตารางท่ี 4.8 จํานวนรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความรูเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) (ตอ) 
รอยละ 100.0 (จํานวน 400 ราย) 

ขอความ 
ตอบถูก ตอบผิด 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

15. รถยนตไฮบริดตองมีแบตเตอร่ีท่ีใหญและเก็บ
พลังงานไฟฟาไดมาก กวาแบตเตอร่ีของรถยนต
ธรรมดา 

330 82.5 70 17.5 

16. รถยนตไฮบริดมีระบบควบคุมทางอิเล็กทรอนิกสจึง
ทําใหประหยดัพลังงานได 10-50% 

345 86.2 55 13.8 

17. ในกระบวนการของรถยนตไฮบริด มีการเลือกใช
วัตถุดิบในการผลิตโดยเฉพาะช้ินสวนท่ีสามารถรี
ไซเคิลไดเพื่อลดปริมาณขยะจากรถยนตไฮบริดท่ี
เส่ือมสภาพ  

314 78.5 86 21.5 

18. รถยนตไฮบริดมีการเลือกใชวตัถุดิบท่ีเปนมิตรตอ
ส่ิงแวดลอม 

360 90.0 40 10.0 

19. แบตเตอรร่ีท่ีใชในรถยนตไฮบริดถูกออกแบบใหมี
ความทนทานเปนหลัก คือ การควบคุมปริมาณการชารจ
ไฟฟาเขาและการนําไฟฟาไปใชอยางเหมาะสม 

378 94.5 22 5.5 

20. การทํางานของมอเตอรไฟฟาของรถยนตไฮบริดจะ
ทํางานเปนอิสระกับเคร่ืองยนตรถยนตไฮบริดอาจถูก
ขับเคล่ือนดวยเคร่ืองยนตอยางเดียว หรือไฟฟาอยาง
เดียว หรือท้ังสองอยางไปพรอมกันก็ได 

326 81.5 74 18.5 

21. ในรถยนตไฮบริดจะมีระบบเบรกท่ีมีประสิทธิภาพ
มาก ทําใหผาเบรกมีอายุการใชงานยาวนานกวาเดิม 

258 64.5 142 35.5 

22. แบตเตอรร่ีของรถยนตไฮบริดสามารถสง
กระแสไฟฟาไปยังอุปกรณตางๆ ในขณะท่ีเคร่ืองยนต
ไมไดทํางาน เชน วิทยุ,กระจกไฟฟา,ไฟสองสวาง 

322 80.5 78 19.5 

23. เคร่ืองยนตไฮบริดท่ีติดต้ังในรถยนตไฮบริดจะมี
ขนาดเล็กกวาปกติเล็กนอย 

277 69.2 123 30.8 



พรไพริน ศรีสกุลพิสุทธิ์  ผลการศึกษา/ 92 

ตารางท่ี 4.8 จํานวนรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความรูเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) (ตอ) 
รอยละ 100.0 (จํานวน 400 ราย) 

ขอความ 
ตอบถูก ตอบผิด 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

24. เม่ือรถยนตไฮบริดติดไฟแดงเปนเวลานาน รถยนต
ไฮบริด สามารถดับเคร่ืองยนตได 

294 73.5 106 26.5 

25.ในขณะท่ีรถยนตไฮบริดวิ่งแบตเตอรร่ีจะเปล่ียน
หนาท่ีเปนตัวชารจกระแสไฟฟาเก็บไวในแบตเตอรร่ีทุก
คร้ัง 

361 90.2 39 9.8 

26. แบตเตอร่ีท่ีใชในรถยนตไฮบริด ถูกออกแบบใหมี
การควบคุมอุณหภูมิใหคงท่ีดวยระบบคอมพิวเตอร ทํา
ใหสามารถใชงานไดยาวนาน 

351 87.8 49 12.2 

 
สําหรับการจัดระดับความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ผูวิจัยไดนําคะแนน

ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ของกลุมตัวอยางท้ัง 26 ขอ มารวมกัน แลวจัดกลุมโดยใช
เกณฑการแบงกลุมดังนี้ 
คะแนนนอยกวารอยละ 15 ของคะแนนเต็ม หมายถึง มี ค ว า ม รู เ กี่ ย ว กั บ ร ถ ย น ต

พลังงานทางเลือกระดับตํ่า 
คะแนนต้ังแตรอยละ 16 – 19 ของคะแนนเต็ม หมายถึง มีความรูเกีย่วกับรถยนต

พลังงานทางเลือกระดับปาน
กลาง 

คะแนนต้ังแต 20 - 26 ของคะแนนเต็ม หมายถึง มีความรูเกีย่วกับรถยนต
พลังงานทางเลือกระดับสูง 

 
ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญ รอยละ 66.8 มีความรูเกี่ยวกับรถยนต

พลังงานทางเลือก ระดับสูง รองลงมา รอยละ 22.7 มีความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ระดับ
ปานกลาง และรอยละ 10.5 มีความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ระดับตํ่า โดยกลุมตัวอยางมี
คะแนนความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก เฉล่ีย 21.12 คะแนนสูงสุดเทากับ 26 คะแนน และ
คะแนนตํ่าสุดเทากับ 3 คะแนน (ตารงท่ี 4.9) 
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ตารางท่ี 4.9 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามระดับความรูเก่ียวกับรถยนตพลังงาน 
ทางเลือก  
รอยละ 100.0 (จํานวน 400 ราย) 
ระดับความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก จํานวน รอยละ 
ความรูระดับตํ่า (นอยกวา 15 คะแนน) 42 10.5 
ความรูระดับปานกลาง (16 – 19 คะแนน)  91 22.7 
ความรูระดับสูง (20 - 26 คะแนน) 267 66.8 
Mean = 21.12 S.D. = 4.19 Max = 26 Min = 3.0 
 

4.3.3 การใหคุณคาส่ิงแวดลอม 
จากการศึกษาการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอมของกลุมตัวอยาง จํานวน 400 ราย จํานวน 10 

ขอ สามารถอธิบายเปนรายขอดังนี้ 
คําถามการใหคุณคาส่ิงแวดลอมขอท่ี 1 การใชพลังงานทางเลือกเปนหัวใจสําคัญในการ
กาวไปสูเปาหมายในการสรางอนาคตอยางยั่งยืน กลุมตัวอยางรอยละ 43.2 มีการใหคุณคา
ส่ิงแวดลอมมากท่ีสุด รอยละ 42.5 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมาก รอยละ 13.0 มีการใหคุณคา
ส่ิงแวดลอมปานกลาง รอยละ 1.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอย และรอยละ 0.3 มีการใหคุณคา
ส่ิงแวดลอมนอยท่ีสุด 
คําถามการใหคุณคาส่ิงแวดลอมขอท่ี 2 จํานวนรถยนตท่ีเพิ่มมากข้ึนในปจจุบันสงผลตอ
การเพิ่ม มลพิษทางอากาศ กลุมตัวอยางรอยละ 71.2 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมากท่ีสุด รอยละ 
19.5 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมาก รอยละ 8.5 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมปานกลาง รอยละ 0.8 มี
การใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอย และรอยละ 0.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอยท่ีสุด 
คําถามการใหคุณคาส่ิงแวดลอมขอท่ี 3 ปญหาภาวะโลกรอนเปนปญหาส่ิงแวดลอมท่ี
สําคัญและมีผลกระทบอยางตอเนื่องและรุนแรง กลุมตัวอยางรอยละ 70.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอม
มากท่ีสุด รอยละ 22.2 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมาก รอยละ 7.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมปาน
กลาง รอยละ 0.8 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอย และรอยละ 0.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอย
ท่ีสุด 
คําถามการใหคุณคาส่ิงแวดลอมขอท่ี 4 จํานวนรถยนตท่ีเพิ่มมากข้ึนในปจจุบันสงผลตอ
การเพิ่ม มลพิษทางอากาศ กลุมตัวอยางรอยละ 71.2 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมากท่ีสุด รอยละ 
19.5 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมาก รอยละ 8.5 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมปานกลาง รอยละ 0.7 มี
การใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอย และรอยละ 0.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอยท่ีสุด 
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คําถามการใหคุณคาส่ิงแวดลอมขอท่ี 5 พลังงานน้ํามันเปนพลังงานท่ีใชแลวหมดไปควร
มีการใชอยางรูคุณคา กลุมตัวอยางรอยละ 66.2 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมากท่ีสุด รอยละ 27.0 มี
การใหคุณคาส่ิงแวดลอมมาก รอยละ 6.5 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมปานกลาง รอยละ 0.3 มีการให
คุณคาส่ิงแวดลอมนอย และรอยละ 0.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอยท่ีสุด 
คําถามการใหคุณคาส่ิงแวดลอมขอท่ี 6 การสงเสริมการใชรถยนตสะอาดเปนการลด
มลพิษทางอากาศได กลุมตัวอยางรอยละ 50.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมากท่ีสุด รอยละ 36.5 มี
การใหคุณคาส่ิงแวดลอมมาก รอยละ 12.8 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมปานกลาง รอยละ 0.2 มีการให
คุณคาส่ิงแวดลอมนอย และรอยละ 0.5 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอยท่ีสุด 
คําถามการใหคุณคาส่ิงแวดลอมขอท่ี 7 การออกกฎหมายในการชวยลดหยอนภาษีของ
รถยนตไฮบริดเปนการสงเสริมใหประชาชนอนุรักษส่ิงแวดลอมเพ่ิมข้ึน กลุมตัวอยางรอยละ 42.5 มี
การใหคุณคาส่ิงแวดลอมมากท่ีสุด รอยละ 29.5 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมาก รอยละ 20.8 มีการให
คุณคาส่ิงแวดลอมปานกลาง รอยละ 8.5 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอย และรอยละ 0.7 มีการให
คุณคาส่ิงแวดลอมนอยท่ีสุด 
คําถามการใหคุณคาส่ิงแวดลอมขอท่ี 8 รถยนตท่ีจัดจําหนายในอนาคตควรเปนรถยนตท่ี
เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม กลุมตัวอยางรอยละ 59.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมากท่ีสุด รอยละ 27.8 
มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมาก รอยละ 11.8 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมปานกลาง รอยละ 1.2 มีการ
ใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอย และรอยละ 0.2 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอยท่ีสุด 
คําถามการใหคุณคาส่ิงแวดลอมขอท่ี 9 ในกลุมประเทศ EU ไดมีการกําหนดมาตรฐาน
คาสูงสุดของการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดของรถยนตใน EU ในป 2012 ไวท่ี 130 กรัม/กม 
กลุมตัวอยางรอยละ 40.2 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมากท่ีสุด รอยละ 36.5 มีการใหคุณคา
ส่ิงแวดลอมมาก รอยละ 21.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมปานกลาง รอยละ 2.3 มีการใหคุณคา
ส่ิงแวดลอมนอย และรอยละ 0.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอยท่ีสุด 
คําถามการใหคุณคาส่ิงแวดลอมขอท่ี 10 การใชรถยนตไฮบริดเปนการชวยลดปญหา
ส่ิงแวดลอมในระยะยาวกลุมตัวอยางรอยละ 49.5 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมมากท่ีสุด รอยละ 32.5 มี
การใหคุณคาส่ิงแวดลอมมาก รอยละ 17.2 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมปานกลาง รอยละ 0.8 มีการให
คุณคาส่ิงแวดลอมนอย และรอยละ 0.0 มีการใหคุณคาส่ิงแวดลอมนอยท่ีสุด 
 

โดยใหกลุมตัวอยาง แสดงความคิดเห็นตอขอความการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม โดย
ลักษณะของขอคําถามเปนแบบปลายปด 5 ตัวเลือก คือ มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอย และนอยท่ีสุด 
จํานวน 10 ขอ ผลการศึกษามีรายละเอียดดังนี้ ปรากฏวา ขอความท่ีกลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวย
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มากท่ีสุด 3 อันดับแรกคือ ขอ 2 (จํานวนรถยนตท่ีเพิ่มมากข้ึนในปจจุบันสงผลตอการเพ่ิม มลพิษทาง
อากาศ) รอยละ 71.2 รองลงมาคือ ขอ 4 (ปญหาดานคุณภาพอากาศในกรุงเทพมหานครมีความ
รุนแรงมากข้ึน) รอยละ 71.0 และขอ 3 (ปญหาภาวะโลกรอนเปนปญหาส่ิงแวดลอมท่ีสําคัญและมี
ผลกระทบอยางตอเนื่องและรุนแรง) รอยละ 70.0 ตามลําดับ 
 
ตารางท่ี 4.10 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม 
จํานวน 400 ราย รอยละ 100.0 

ขอความ 
มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอย นอยท่ีสุด 
จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน 
(รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) 

1. การใชพลังงานทางเลือกเปน
หัวใจสําคัญในการกาวไปสู
เปาหมายในการสรางอนาคตอยาง
ยั่งยืน 

173 
(43.2) 

170 
(42.5) 

52 
(13.0) 

4 
(1.0) 

1 
(0.3) 

2. จํานวนรถยนตท่ีเพิ่มมากขึ้นใน
ปจจุบันสงผลตอการเพ่ิม  มลพิษ
ทางอากาศ 

285 
(71.2) 

78 
(19.5) 

34 
(8.5) 

3 
(0.8) 

- 
(-) 

3. ปญหาภาวะโลกรอนเปนปญหา
ส่ิงแวดลอมท่ีสําคัญและมี
ผลกระทบอยางตอเนื่องและ
รุนแรง 

280 
(70.0) 

89 
(22.2) 

28 
(7.0) 

3 
(0.8) 

- 
(-) 

4. ปญหาดานคุณภาพอากาศใน
กรุงเทพมหานครมีความรุนแรง
มากข้ึน 

284 
(71.0) 

79 
(19.8) 

34 
(8.5) 

3 
(0.7) 

- 
(-) 

5. พลังงานน้ํามันเปนพลังงานท่ีใช
แลวหมดไปควรมีการใชอยางรู
คุณคา 

265 
(66.2) 

108 
(27.0) 

26 
(6.5) 

1 
(0.3) 

- 
(-) 

6. การสงเสริมการใชรถยนต
สะอาดเปนการลดมลพิษทาง
อากาศได 

200 
(50.0) 

146 
(36.5) 

51 
(12.8) 

1 
(0.2) 

2 
(0.5) 
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ตารางท่ี 4.10 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม(ตอ) 
จํานวน 400 ราย รอยละ 100.0 

ขอความ 
มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอย นอยท่ีสุด 
จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน 
(รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) 

7. การออกกฎหมายในการชวย
ลดหยอนภาษขีองรถยนตไฮบริด
เปนการสงเสริมใหประชาชน
อนุรักษส่ิงแวดลอมเพ่ิมข้ึน 

170 
(42.5) 

118 
(29.5) 

83 
(20.8) 

26 
(8.5) 

3 
(0.7) 

8. รถยนตท่ีจัดจําหนายในอนาคต
ควรเปนรถยนตท่ีเปนมิตรกบั
ส่ิงแวดลอม 

236 
(59.0) 

111 
(27.8) 

47 
(11.8) 

5 
(1.2) 

1 
(0.2) 

9. ในกลุมประเทศ EU ไดมีการ
กําหนดมาตรฐานคาสูงสุดของการ
ปลอยกาซคารบอนไดออกไซด
ของรถยนตใน EU ในป 2012 ไวท่ี 
130 กรัม/กม 

161 
(40.2) 

146 
(36.5) 

84 
(21.0) 

9 
(2.3) 

- 
(-) 

10. การใชรถยนตไฮบริดเปนการ
ชวยลดปญหาสิ่งแวดลอมในระยะ
ยาว 

198 
(49.5) 

130 
(32.5) 

69 
(17.2) 

3 
(0.8) 

- 
(-) 

 
สําหรับการจัดระดับการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม ผูวิจัยไดนําคะแนนการใหคุณคาตอ

ส่ิงแวดลอมของกลุมตัวอยางท้ัง 10 ขอ มารวมกัน แลวจัดกลุมโดยใชเกณฑการแบงกลุมดังนี้ 
คะแนนนอยกวา 24 ของคะแนนเต็ม หมายถึง มีการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม

ระดับตํ่า 
คะแนน 25 – 30 ของคะแนนเต็ม หมายถึง มีการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม

ระดับปานกลาง 
คะแนน 31 - 40 ของคะแนนเต็ม หมายถึง มีการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม

ระดับสูง 
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จากการศึกษาปรากฏวา กลุมตัวอยางสวนใหญ รอยละ 74.2 ใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม
ในระดับสูง รองลงมา รอยละ 19.5 ใหคุณคาตอส่ิงแวดลอมในระดับปานกลาง และรอยละ 6.3 ให
คุณคาส่ิงแวดลอมในระดับตํ่า ตามลําดับ โดยกลุมตัวอยางมีคะแนนการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม
เฉล่ีย 34.0 คะแนน คะแนนสูงสุดเทากับ 40.0 คะแนน และคะแนนตํ่าสุดเทากับ 16.0 คะแนน 
(ตารางท่ี 4.11)  

 
ตารางท่ี 4.11 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามระดับการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม 
จํานวน 400 ราย รอยละ 100.0 
ระดับการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอม จํานวน รอยละ 
การใหคุณคาระดับตํ่า (นอยกวา 24 คะแนน) 25 6.3 
การใหคุณคาระดับปานกลาง (25 – 30 คะแนน) 78 19.5 
การใหคุณคาระดับสูง (31 - 40 คะแนน) 297 74.2 
Mean = 34.0 คะแนน, S.D. = 5.3 คะแนน,  Max = 40.0 คะแนน, Min = 16.0 คะแนน 
 
 

4.4 การตัดสินใจของผูขับขี่รถยนตนั่งสวนบุคคลตอ การตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

จากการศึกษาการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลตอการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) จํานวน 400 ราย โดยกลุมตัวอยางใหความสําคัญตาม
กระบวนการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) คือ การระบุปญหาตอการ
ตัดสินใจ การหาขอมูล การระบุขอจํากัดและการวิเคราะหและประเมินทางเลือกตอการตัดสินใจ 
โดยมีลักษณะขอคําถามเปนแบบปลายปด 5 ตัวเลือก คือ มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย และนอย
ท่ีสุด จํานวน 20 ขอ ซ่ึงสามารถอธิบายผลการศึกษาเปนรายขอไดดังนี้ (ตารางท่ี 4.12) 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 1 ผลจากสภาวะโลกรอน สงผลตอการตัดสินใจท่ีทําใหเกิดการ
เปล่ียนแปลงประเภทของรถยนตท่ีใช เปนรถยนตพลังงานทางเลือก  (รถยนตไฮบริด) ท่ีมี
ประสิทธิภาพสูง  กลุมตัวอยาง รอยละ 32.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก
ท่ีสุด รอยละ 45.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 19.0 มีการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 2.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือกนอย รอยละ 0.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 



พรไพริน ศรีสกุลพิสุทธิ์  ผลการศึกษา/ 98 

คําถามการตัดสินใจขอท่ี 2 ประเทศไทยมีการปลอยกาซ CO2 ของรถยนตท่ีปริมาณสูงจนเกิน
มาตรฐานการปลอยกาซ CO2 เขมงวดข้ึนอยางตอเนื่อง กลุมตัวอยาง รอยละ 32.5 มีการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 48.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือกมาก รอยละ 18.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 1.0 มี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย รอยละ 0.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 3 การสงเสริมของภาครัฐดวยมาตรการใหสิทธิทางภาษี ไดแก การ
ปรับภาษีของกรมสรรพสามิตสําหรับยานยนตพิเศษ ท่ีปรับลดจาก 30% ลดลงมาเหลือ 10% สําหรับ
รถยนตไฮบริด รถยนตไฟฟาและเซลลเช้ือเพลิงกลุมตัวอยาง รอยละ 31.8 มีการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 42.7 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก 
รอยละ 22.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 3.5 มีการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย รอยละ 0.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก
นอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 4 การออกนโยบายรถยนตคันแรกของรัฐบาลมีสวนทําใหทาน
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก รอยละ 22.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก
ท่ีสุด รอยละ 29.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 20.0 มีการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 15.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือกนอย รอยละ 13.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 5 บริษัทประกันภัยบางแหงคิดเบ้ียประกันภัยรถยนตไฮบริดตํ่ากวา
รถยนตท่ัวไปประมาณรอยละ 5-10 รอยละ 21.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก
มากท่ีสุด รอยละ 35.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 29.8 มีการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 10.7 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือกนอย รอยละ 2.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 6 รถยนตไฮบริดเปนทางเลือกท่ีสําคัญในการสรางความม่ันใจดาน
พลังงาน รอยละ 28.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 41.7 มีการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 25.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือกปานกลาง รอยละ 3.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย รอยละ 0.5 มี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 7 ราคาน้ํามันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตไฮบริด เพราะถา
ราคาน้ํามันสูงผูบริโภค จะมีแนวโนมเลือกใชรถยนตท่ีกินน้ํามันนอย เพื่อชวยประหยัดคาใชจาย ใน
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การเติมน้ํามัน รอยละ 37.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 43.5 มี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 16.3 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 2.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย รอยละ 
0.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 8 ขอจํากัดทางดานราคาของตัวรถยนตมีผลตอการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตไฮบริด รอยละ 40.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 39.5 มี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 18.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 1.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย รอยละ 
0.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 9 ถารถยนตไฮบริดมีราคาใกลเคียงกับรถยนตปกติ รถยนตไฮบริด
ยอมเปนทางเลือกหนึ่ง รอยละ 52.7 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากที่สุด รอย
ละ 32.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 14.5 มีการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 0.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย 
รอยละ 0.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 10 ราคาของรถยนตไฮบริดท่ีสูงกวารถยนตธรรมดา สงผลกระทบ
โดยตรงตอการตัดสินใจ รอยละ 50.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอย
ละ 37.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 10.8 มีการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 1.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย 
รอยละ 0.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 11 คาบํารุงรักษารถยนตไฮบริดท่ีเกิดจากการใชงานมีราคาไมสูงมาก 
รอยละ 24.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากที่สุด รอยละ 37.8 มีการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 30.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก
ปานกลาง รอยละ 5.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย รอยละ 2.2 มีการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 12 จากประสิทธิภาพของรถยนตไฮบริดท่ีส้ินเปลืองน้ํามันนอยกวา
รถยนตปกติและปลอยกาซคารบอนไดออกไซดนอยกวารถยนตปกติรอยละ 30 ในชวงการใชงาน
รถยนต รอยละ 25.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 47.5 มีการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 25.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือกปานกลาง รอยละ 1.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย รอยละ 0.3 มี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
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คําถามการตัดสินใจขอท่ี 13 การทํางานของเคร่ืองยนตไฮบริดจะปลอยไอเสียออกมานอย มาก
หรือแทบไมมี เม่ือเทียบกับรถยนตแบบเกา รอยละ 25.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 47.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 25.5 มี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 1.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือกนอย รอยละ 0.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 14 การสงเสริมของภาครัฐดวยมาตรการใหสิทธิทางภาษี ไดแก การ
ปรับภาษีของกรมสรรพสามิตสําหรับยานยนตพิเศษ รอยละ 30.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 42.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 
21.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 4.8 มีการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือกนอย รอยละ 0.7 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 15 รถยนตไฮบริดไดรับความนิยมในระดับหนึ่ง เพราะความที่ไม
แตกตางจากเคร่ืองยนตแบบเดิมมากจนเกินไป รอยละ 19.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 48.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 28.2 มี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 4.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือกนอย รอยละ 0.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 16 การทํางานของเคร่ืองยนตไฮบริดมีประสิทธิภาพในดานความ
เงียบของเคร่ืองยนต รอยละ 31.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 
48.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 17.7 มีการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 1.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย 
รอยละ 1.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 17 ความสะดวกในการทํางานของรถยนตไฮบริดมีการชารทประจุ
ไฟขณะใชงาน (ท้ังขณะวิ่งลงทางลาด และ ขณะเบรก) จึงไมจําเปนตองจอดรถเพื่อชารทแบตเตอร่ี
เหมือนรถไฟฟาท่ัวไป รอยละ 29.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 
47.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 20.0 มีการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 3.3 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย 
รอยละ 0.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 18 การใชงานท้ัง 2 ระบบของรถยนตไฮบริด คือเติมน้ํามัน และ
มอเตอรไฟฟามาเปนตัวชวยในการประหยัดน้ํามันมากยิ่งข้ึน รอยละ 31.2 มีการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 52.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก 
รอยละ 14.8 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 1.2 มีการตัดสินใจ
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เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย รอยละ 0.3 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก
นอยท่ีสุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 19 อัตราเรงของเคร่ืองยนตไฮบริดมีอัตราเรงสูงไมแพอัตราเรงของ
เคร่ืองยนตปกติท่ีใชน้ํามันเพียงอยางเดียว รอยละ 27.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 49.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 21.0 มี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 2.3 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือกนอย รอยละ 0.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยที่สุด 
คําถามการตัดสินใจขอท่ี 20 อัตราการประหยัดน้ํามันของรถยนตไฮบริดมากกวารถยนตในรุน
ท่ีเทียบเทากัน รอยละ 37.0 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากท่ีสุด รอยละ 46.0 มี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมาก รอยละ 15.3 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือกปานกลาง รอยละ 1.5 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอย รอยละ 
0.2 มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกนอยท่ีสุด 
 

จากขอคําถาม ท้ัง 20 ขอ เม่ือพิจารณาดูรายละเอียดตามกระบวนการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) สามารถอธิบายไดดังนี้ 

ดานการระบุปญหาตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
จากผลการศึกษา ปรากฏวา ประเด็นปญหาท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) มากท่ีสุด คือ ประเทศไทยมีการปลอยกาซ CO2 ของรถยนตท่ีปริมาณสูงจนเกิน
มาตรฐานการปลอยกาซ CO2 เขมงวดข้ึนอยางตอเนื่อง รอยละ 32.5 (ตารางท่ี 4.10) 

ดานการหาขอมูลและทางเลือกตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) จากการศึกษาปรากฏวา การหาขอมูลและทางเลือกท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากท่ีสุด คือ การสงเสริมของภาครัฐดวยมาตรการให
สิทธิทางภาษี ไดแก การปรับภาษีของกรมสรรพสามิตสําหรับยานยนตพิเศษ ท่ีปรับลดจาก 30% 
ลดลงมาเหลือ 10% รอยละ 31.8 (ตารางท่ี 4.10) 

ดานการระบุขอจํากัดตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) จากผลการศึกษา ปรากฏวา ขอจํากัดท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากที่สุด คือ ราคาของรถยนตไฮบริดท่ีสูงกวารถยนตธรรมดา สงผล
กระทบโดยตรงตอการตัดสินใจ รอยละ 50.2 (ตารางท่ี 4.10) 
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ดานการวิเคราะหและประเมินทางเลือกตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) จากผลการศึกษา ปรากฏวา ประเด็นการวิเคราะหและประเมินทางเลือกท่ี
สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากที่สุด คือ อัตราการ
ประหยัดน้ํามันของรถยนตไฮบริดมากกวารถยนตในรุนท่ีเทียบเทากัน รอยละ 37.0 (ตารางท่ี 4.10) 
 
ตารางท่ี 4.12 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามการตัดสินใจของผูขับขี่รถยนตนั่ง
สวนบุคคลตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไอบริด) 
จํานวน 400 ราย รอยละ 100.0 

ขอความ 
มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอย นอยท่ีสุด 
จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน 
(รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) 

1.ผลจากสภาวะโลกรอน สงผลตอ
การตัดสินใจทีทํ่าใหเกิดการ
เปล่ียนแปลงประเภทของรถยนตท่ี
ใช เปนรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) ท่ีมีประสิทธิภาพ
สูง 

129 
(32.2) 

183 
(45.8) 

76 
(19.0) 

11 
(2.8) 

1 
(0.2) 

2. ประเทศไทยมีการปลอยกาซ 
CO2 ของรถยนตท่ีปริมาณสูงจน
เกินมาตรฐานการปลอยกาซ CO2 
เขมงวดข้ึนอยางตอเนื่อง 

130 
(32.5) 

194 
(48.5) 

72 
(18.0) 

4 
(1.0) 

- 
(-) 
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ตารางท่ี 4.12 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามการตัดสินใจของผูขับขี่รถยนตนั่ง
สวนบุคคลตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไอบริด) (ตอ) 
จํานวน 400 ราย รอยละ 100.0 

ขอความ 
มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอย นอยท่ีสุด 
จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน 
(รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) 

3. การสงเสริมของภาครัฐดวย
มาตรการใหสิทธิทางภาษี ไดแก 
การปรับภาษีของกรมสรรพสามิต
สําหรับยานยนตพิเศษ ท่ีปรับลด
จาก 30% ลดลงมาเหลือ 10% 
สําหรับรถยนตไฮบริด รถยนต
ไฟฟาและเซลลเช้ือเพลิง 

127 
(31.8) 

171 
(42.7) 

88 
(22.0) 

14 
(3.5) 

- 
(-) 

4. การออกนโยบายรถยนตคันแรก
ของรัฐบาลมีสวนทําใหทาน
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 

88 
(22.0) 

117 
(29.2) 

80 
(20.0) 

63 
(15.8) 

52 
(13.0) 

5. บริษัทประกันภยับางแหงคิดเบ้ีย
ประกันภัยรถยนตไฮบริดตํ่ากวา
รถยนตท่ัวไปประมาณรอยละ 5-10 

86 
(21.5) 

143 
(35.8) 

119 
(29.8) 

43 
(10.7) 

9 
(2.2) 

6. รถยนตไฮบริดเปนทางเลือกท่ี
สําคัญในการสรางความม่ันใจดาน
พลังงาน 

113 
(28.2) 

167 
(41.7) 

103 
(25.8) 

15 
(3.8) 

2 
(0.5) 

7. ราคาน้ํามันมีผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตไฮบริด เพราะถา
ราคาน้ํามันสูงผูบริโภค จะมี
แนวโนมเลือกใชรถยนตท่ีกนิ
น้ํามันนอย เพือ่ชวยประหยดั
คาใชจาย ในการเติมน้ํามัน 
 

149 
(37.2) 

174 
(43.5) 

65 
(16.3) 

10 
(2.5) 

2 
(0.5) 
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ตารางท่ี 4.12 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามการตัดสินใจของผูขับขี่รถยนตนั่ง
สวนบุคคลตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไอบริด) (ตอ) 
จํานวน 400 ราย รอยละ 100.0 

ขอความ 
มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอย นอยท่ีสุด 
จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน 
(รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) 

8. ขอจํากัดทางดานราคา ของตัว
รถยนตมีผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตไฮบริด 

163 
(40.8) 

158 
(39.5) 

73 
(18.2) 

6 
(1.5) 

- 
(-) 

9. ถารถยนตไฮบริดมีราคา
ใกลเคียงกับรถยนตปกติ รถยนต
ไฮบริดยอมเปนทางเลือกหนึง่ 

211 
(52.7) 

128 
(32.0) 

58 
(14.5) 

3 
(0.8) 

- 
(-) 

10. ราคาของรถยนตไฮบริดท่ีสูง
กวารถยนตธรรมดา สงผลกระทบ
โดยตรงตอการตัดสินใจ   

201 
(50.2) 

150 
(37.5) 

43 
(10.8) 

6 
(1.5) 

- 
(-) 

11. คาบํารุงรักษารถยนตไฮบริดท่ี
เกิดจากการใชงานมีราคาไมสูงมาก 

98 
(24.5) 

151 
(37.8) 

122 
(30.5) 

20 
(5.0) 

9 
(2.2) 

12. จากประสิทธิภาพของรถยนต
ไฮบริดท่ีส้ินเปลืองน้ํามันนอยกวา
รถยนตปกติและปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดนอยกวา
รถยนตปกติรอยละ 30 ในชวงการ
ใชงานรถยนต 

102 
(25.5) 

190 
(47.5) 

102 
(25.5) 

5 
(1.2) 

1 
(0.3) 

13. การทํางานของเคร่ืองยนต
ไฮบริดจะปลอยไอเสียออกมานอย 
มากหรือแทบไมมี เม่ือเทียบกับ
รถยนตแบบเกา 

104 
(26.0) 

183 
(45.8) 

101 
(25.2) 

11 
(2.8) 

1 
(0.2) 
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ตารางท่ี 4.12 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามการตัดสินใจของผูขับขี่รถยนตนั่ง
สวนบุคคลตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไอบริด) (ตอ) 
จํานวน 400 ราย รอยละ 100.0 

ขอความ 
มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอย นอยท่ีสุด 
จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน 
(รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) 

14. การสงเสริมของภาครัฐดวย
มาตรการใหสิทธิทางภาษี ไดแก 
การปรับภาษีของกรมสรรพสามิต
สําหรับยานยนตพิเศษ 

123 
(30.8) 

170 
(42.5) 

85 
(21.2) 

19 
(4.8) 

3 
(0.7) 

15. รถยนตไฮบริดไดรับความนิยม
ในระดบัหนึ่ง เพราะความท่ีไม
แตกตางจากเคร่ืองยนตแบบเดิม
มากจนเกินไป 

76 
(19.0) 

192 
(48.0) 

113 
(28.2) 

19 
(4.8) 

- 
(-) 

16. การทํางานของเคร่ืองยนต
ไฮบริดมีประสิทธิภาพในดาน
ความเงียบของเคร่ืองยนต 

124 
(31.0) 

195 
(48.8) 

71 
(17.7) 

6 
(1.5) 

4 
(1.0) 

17. ความสะดวกในการทํางานของ
รถยนตไฮบริดมีการชารทประจุไฟ
ขณะใชงาน (ท้ังขณะวิ่งลงทางลาด 
และ ขณะเบรก) จึงไมจําเปนตอง
จอดรถเพื่อชารทแบตเตอร่ีเหมือน
รถไฟฟาท่ัวไป 

118 
(29.5) 

188 
(47.0) 

80 
(20.0) 

13 
(3.3) 

1 
(0.2) 

18. การใชงานท้ัง 2 ระบบของ
รถยนตไฮบริด คือเติมน้ํามัน และ
มอเตอรไฟฟามาเปนตัวชวยในการ
ประหยดัน้ํามันมากยิ่งข้ึน 

125 
(31.2) 

210 
(52.5) 

59 
(14.8) 

5 
(1.2) 

1 
(0.3) 
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ตารางท่ี 4.12 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามการตัดสินใจของผูขับขี่รถยนตนั่ง
สวนบุคคลตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไอบริด) (ตอ) 

ขอความ 
มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอย นอยท่ีสุด 
จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน 
(รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) 

19. อัตราเรงของเคร่ืองยนตไฮบริด
มีอัตราเรงสูงไมแพอัตราเรงของ
เคร่ืองยนตปกติท่ีใชน้ํามันเพยีง
อยางเดยีว 

108 
(27.0) 

197 
(49.2) 

84 
(21.0) 

9 
(2.3) 

2 
(0.5) 

20. อัตราการประหยดัน้ํามันของ
รถยนตไฮบริดมากกวารถยนตใน
รุนท่ีเทียบเทากัน 

148 
(37.0) 

184 
(46.0) 

61 
(15.3) 

6 
(1.5) 

1 
(0.2) 

 
สําหรับการจัดระดับการตัดสินใจ ผูวิจัยไดนําคะแนนการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอมของ

กลุมตัวอยางท้ัง 10 ขอ มารวมกัน แลวจัดกลุมโดยใชเกณฑการแบงกลุมดังนี้ 
 
 

 
 

จากการศึกษาปรากฏวา กลุมตัวอยางสวนใหญ รอยละ 45.5 มีการตัดสินใจในระดับสูง 
รองลงมา รอยละ 40.5 มีการตัดสินใจในระดับปานกลาง และรอยละ 14.0 มีการตัดสินใจในระดับตํ่า 
ตามลําดับ โดยกลุมตัวอยางมีคะแนนการตัดสินใจเฉล่ีย 60.0 คะแนน คะแนนสูงสุดเทากับ 80.0 
คะแนน และคะแนนตํ่าสุดเทากับ 31.0 คะแนน 
 
 
 
 
 

คะแนน 0 - 48 คะแนน มีการตัดสินใจระดับตํ่า 

คะแนน 49 – 60 คะแนน มีการตัดสินใจระดับปานกลาง 

คะแนน 61 - 80 คะแนน มีการตัดสินใจระดับสูง 
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ตารางท่ี 4.13 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามระดับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด)  
จํานวน 400 ราย รอยละ 100.0 
ระดับการตัดสินใจ จํานวน รอยละ 
การตัดสินใจระดับตํ่า (0 - 48 คะแนน) 56 14.0 
การตัดสินใจระดับปานกลาง (49 – 60 คะแนน) 162 40.5 
การตัดสินใจระดับสูง (61 - 80 คะแนน) 182 45.5 
Mean = 60.0, S.D. = 1.0,  Max = 80.0, Min = 31.0 
 
 

4.5 วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคล ปจจัยกระตุน และปจจัยจิตวิทยา 
กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดยใชคาสถิติไคส
แควร (Chi-Square)  
 

4.5.1 วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคลกับการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

จากการศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคล กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ของกลุมตัวอยาง จํานวน 400 ราย สามารถอธิบายผลการศึกษา
ไดดังนี้ 

เพศ กลุมตัวอยางสวนใหญท้ังเพศชาย และเพศหญิงมีความสัมพันธระหวางเพศกับ
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) พบวา การตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไมข้ึนอยูกับเพศของกลุมตัวอยาง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี
ระดับ 0.05 ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว 
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ตารางท่ี 4.14 ความสัมพันธระหวางเพศกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) 

เพศ 
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

รวม 
ตํ่า ปานกลาง สูง 

ชาย 25 61 84 170 
 (14.7) (35.9) (49.4) (100.0) 
หญิง 31 101 98 230 
 (13.5) (43.9) (42.6) (100.0) 
รวม 56 162 182 400 
 (14.0) (40.5) (45.5) (100.0) 
Chi-Square = 2.65 6 df = 2  Significance = 0.265   

ระดับการศึกษา กลุมตัวอยางสวนใหญทุกระดับการศึกษามีความรูเกี่ยวกับการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง และการศึกษาระดับ
ปริญญาตรีมีการตัดสินใจมากกวาการศึกษาระดับอ่ืนๆ พบวาความสัมพันธระหวางระดับการศึกษา
กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไมข้ึนอยูกับระดับการศึกษาของ
กลุมตัวอยาง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว 
 
ตารางท่ี 4.15 ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
ระดับ
การศึกษา 

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
รวม 

ตํ่า ปานกลาง สูง 
ตํ่ากวา
มัธยมปลาย 

24 52 51 127 

 (18.9) (40.9) (40.2) (100.0) 
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ตารางท่ี 4.15 ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) (ตอ) 
ระดับ
การศึกษา 

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
รวม 

ตํ่า ปานกลาง สูง 
ปริญญาตรี 24 91 101 216 
 (11.1) (42.1) (46.8) (100.0) 
สูงกวา
ปริญญาตรี 

8 19 30 57 

 (14.0) (33.3) (52.6) (100.0) 
รวม  56 162 182 400 
 (14.0) (40.5) (45.5) (100.0) 
Chi-Square = 5.84 3 df = 4  Significance = 0.211 
 

สถานภาพสมรส กลุมตัวอยางสวนใหญทุกสถานภาพมีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง และสถานภาพโสด/หมาย/หยามีการตัดสินใจ
มากกวาสถานภาพสมรส พบวาความสัมพันธระหวางสถานภาพกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไมข้ึนอยูกับสถานภาพสมรสของกลุมตัวอยาง อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว 
ตารางท่ี 4.16 ความสัมพันธระหวางสถานภาพสมรสกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
สถานภาพ
สมรส 

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
รวม 

ตํ่า ปานกลาง สูง 
โสด/หมาย/
หยา 

33 86 97 216 

 (15.3) (39.8) (44.9) (100.0) 
สมรส 23 76 85 184 
 (12.5) (41.3) (46.2) (100.0) 
รวม 56 162 182 400 
 (14.0) (40.5) (45.5) (100.0) 
Chi-Square = 0.638 df = 2  Significance = 0.727 
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อาชีพ กลุมตัวอยางสวนใหญทุกอาชีพมีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง และอาชีพรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ มีการตัดสินใจมากกวาอาชีพอ่ืนๆ 
พบวาความสัมพันธระหวางอาชีพกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ไมข้ึนอยูกับอาชีพของกลุมตัวอยาง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงไมเปนไปตาม
สมมติฐานท่ีต้ังไว 

 
ตารางท่ี 4.17 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) 
Chi-Square = 15.445 df = 8   Significance = 0.051 

 
 

อาชีพ 
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) รวม 
ตํ่า ปานกลาง สูง 

รับราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

22 68 84 174 

 (12.6) (39.1) (48.3) (100.0) 
พนักงานใน
องคกรเอกชน 

13 56 37 106 

 (12.3) (52.8) (34.9) (100.0) 
เจาของธุรกิจ
สวนตัว/คาขาย 

7 8 15 30 

 (23.3) (26.7) (50.0) (100.0) 
รับจางท่ัวไป 7 22 32 61 
 (11.5) (36.1) (52.5) (100.0) 
นักศึกษา 7 8 14 29 
 (24.1) (27.6) (48.3) (100.0) 
รวม 56 162 182 400 
 (14.0) (40.5) (45.5) (100.0) 
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รายไดเฉล่ียตอเดือน กลุมตัวอยางสวนใหญทุกชวงเงินเดือนมีการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง และชวงเงินเดือน 15,001 – 30,000 บาท มี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากกวาทุกชวงเงินเดือน พบวา
ความสัมพันธระหวางรายไดเฉล่ียตอเดือนกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) ข้ึนอยูกับรายไดเฉล่ียตอเดือนของกลุมตัวอยาง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 
0.05 ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว 

 
ตารางท่ี 4.18 ความสัมพันธระหวางรายไดเฉล่ียตอเดือนกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

รายไดเฉล่ียตอ
เดือน 

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) รวม 
ตํ่า ปานกลาง สูง 

นอยกวา 15,000 
บาท 

31 68 74 173 

 (17.9) (39.3) (42.8) (100.0) 
15,001 – 30,000 
บาท 

13 63 83 159 

 (17.6) (45.6) (36.8) (100.0) 
มากกวา 30,001 
บาท 

12 31 25 68 

 (17.6) (45.6) (36.8) (100.0) 
รวม 56 162 182 400 
 (14.0) (40.5) (45.5) (100.0) 
Chi-Square = 9.914 df = 4   Significance = 0.042 
 

ระยะทางในการขับขี่เฉล่ียตอวัน กลุมตัวอยางสวนใหญทุกชวงระยะทางในการขับข่ี
เฉล่ียตอวันมีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง และ 
ชวงระยะทางในการขับข่ีเฉล่ียตอวันนอยกวา 50 กิโลเมตรตอวัน มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากกวาทุกชวงระยะทางในการขับข่ีเฉล่ียตอวัน พบวา
ความสัมพันธระหวางระยะทางในการขับข่ีเฉล่ียตอวันกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
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ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไมข้ึนอยูกับระยะทางในการขับข่ีเฉล่ียตอวันของกลุมตัวอยาง อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว 
 
ตารางท่ี 4.19 ความสัมพันธระหวางระยะทางในการขับขี่เฉล่ียตอวันกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

ระยะทางในการขับข่ี 
เฉล่ียตอวัน 

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) รวม 
ตํ่า ปานกลาง สูง 

นอยกวา 50 กิโลเมตรตอวัน 33 103 130 266 
 (12.4) (38.7) (48.9) (100.0) 
51 – 100 กิโลเมตรตอวัน 15 42 34 91 
 (16.5) (46.2) (37.4) (100.0) 
มากกวา 101 กิโลเมตรตอวัน 8 17 18 43 
 (18.6) (39.5) (41.9) (100.0) 
รวม 56 162 182 400 
 (14.0) (40.5) (45.5) (100.0) 
Chi-Square = 4.585 df = 4   Significance = 0.333 
  

รายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือน กลุมตัวอยางสวนใหญของคาใชจายน้ํามันเฉล่ียตอ
เดือนตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง และ
คาใชจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือน อยูในชวง นอยกวา 3,000 บาทตอเดือน มีการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากกวาทุกชวงของคาใชจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือน 
พบวาความสัมพันธระหวางระยะทางในการขับข่ีเฉล่ียตอวันกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไมข้ึนอยูกับระยะทางในการขับข่ีเฉล่ียตอวันของกลุมตัวอยาง 
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว 
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ตารางท่ี 4.20 ความสัมพันธระหวางคาใชจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือนกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

คาใชจายคาน้ํามันเฉล่ีย 
ตอเดือน 

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) รวม 
ตํ่า ปานกลาง สูง 

นอยกวา 3,000 บาทตอเดือน 24 64 80 168 
 (14.3) (38.1) (47.6) (100.0) 
3,001 – 9,000 บาทตอเดือน 20 76 81 177 
 (11.3) (42.9) (45.8) (100.0) 
มากกวา 9,001 บาทตอเดือน 12 22 21 55 
 (21.8) (40.0) (38.2) (100.0) 
รวม 56 162 182 400 
 (14.0) (40.5) (45.5) (100.0) 
Chi-Square = 4.652 df = 4   Significance = 0.325 
 

ความเชื่อม่ันในสินคา กลุมตัวอยางสวนใหญทุกดานของความเช่ือม่ันในตราสินคามี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง และ ในดานคุณภาพ
รถยนต มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากกวาในทุกดานของ
ความเช่ือม่ันในตราสินคา พบวาความสัมพันธระหวางความเช่ือม่ันในตราสินคากับการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ข้ึนอยูกับความเช่ือม่ันในตราสินคาของกลุม
ตัวอยาง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว 
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ตารางท่ี 4.21 ความสัมพันธระหวางความเชื่อม่ันในสินคากับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

ความเช่ือม่ันในตราสินคา 
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) รวม 
ตํ่า ปานกลาง สูง 

ดานบริการการขาย 6 7 7 20 
 (30.0) (35.0) (35.0) (100.0) 
ด านบริ ก า รห ลั งก ารข าย /
ศูนยบริการ 

16 29 64 109 

 (14.7) (26.6) (58.7) (100.0) 
ดานคุณภาพรถยนต 34 126 111 271 
 (12.5) (46.5) (41.0) (100.0) 
รวม 56 162 182 400 
 (14.0) (40.5) (45.5) (100.0) 
Chi-Square = 17.748 df = 4   Significance = 0.001 

 
ราคารถยนตท่ีทานครอบครอง กลุมตัวอยางสวนใหญทุกชวงของราคาตัวรถ มีการ

ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง และราคาตัวรถชวง 
500,001 – 1,000,000 บาท มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
มากกวาทุกชวงราคาตัวรถ พบวาความสัมพันธระหวางราคาตัวรถกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไมข้ึนอยูกับราคาตัวรถของกลุมตัวอยาง อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว 
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ตารางท่ี 4.22 ความสัมพันธระหวางราคารถยนตท่ีครอบครองกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

ราคารถยนตท่ีทานครอบครอง 
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) รวม 
ตํ่า ปานกลาง สูง 

นอยกวา 500,000 บาท 25 57 73 155 
 (16.1) (36.8) (47.1) (100.0) 
500,001 – 1,000,000 บาท 27 89 88 204 
 (13.2) (43.6) (43.1) (100.0) 
มากกวา 1,000,001 บาท 4 16 21 41 
 (9.8) (39.0) (51.2) (100.0) 
รวม 56 162 182 400 
 (14.0) (40.5) (45.5) (100.0) 
Chi-Square = 2.792 df = 4   Significance = 0.593 

 
การรับรูขอมูลขาวสารเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) กลุมตัวอยาง

สวนใหญของการรับรูขอมูลขาวสารรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มีการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง และ อยูในชวงคะแนนต่ํา มีการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากกวาในทุกชวงของการรับรูขอมูล
ขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) พบวาความสัมพันธระหวางการรับรู
ขอมูลขาวสารรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ข้ึนอยูกับการรับรูขอมูลขาวสารรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ของกลุมตัวอยาง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว 
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ตารางท่ี 4.23 ความสัมพันธระหวางคะแนนการรับรูขอมูลขาวสารรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
คะแนนการรับรูขอมูลขาวสาร
รถยนตพ ลั งงานทาง เ ลือก 
(รถยนตไฮบริด) 

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) รวม 
ตํ่า ปานกลาง สูง 

นอยกวา 16 คะแนน (ตํ่า) 19 62 44 125 
 (15.2) (49.6) (35.2) (100.0) 
17 – 21 คะแนน (ปานกลาง) 11 34 43 88 
 (12.5) (38.6) (48.9) (100.0) 
22 – 40 คะแนน (สูง) 10 17 35 62 
 (16.1) (27.4) (56.5) (100.0) 
รวม 40 113 122 275 
 (14.5) (41.1) (44.4) (100.0) 
Chi-Square = 10.358 df = 4   Significance = 0.035 

 
ความรูเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) กลุมตัวอยางสวนใหญทุก

ชวงของความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง และชวงคะแนน 20 – 26 คะแนน มีการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากกวาทุกชวงคะแนน พบวาความสัมพันธ
ระหวางความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ข้ึนอยูกับความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ของกลุมตัวอยาง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.005 ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว 
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ตารางท่ี 4.24 ความสัมพันธระหวางคะแนนความรูเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
คะแนนความรูเกี่ยวกับรถยนต
พลังงานทางเลือก  (รถยนต
ไฮบริด) 

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) รวม 
ตํ่า ปานกลาง สูง 

นอยกวา 15 คะแนน (ตํ่า) 11 25 6 42 
 (26.2) (59.5) (14.3) (100.0) 
16 – 19 คะแนน (ปานกลาง) 13 45 33 91 
 (14.2) (49.5) (36.3) (100.0) 
20 – 26 คะแนน (สูง) 32 92 143 267 
 (12.0) (34.5) (53.5) (100.0) 
รวม 56 162 182 400 
 (14.0) (40.5) (45.5) (100.0) 
Chi-Square = 27.709 df = 4   Significance นอยกวา 0.001 
 

การใหคุณคาส่ิงแวดลอม กลุมตัวอยางสวนใหญทุกชวงของการใหคุณคาส่ิงแวดลอม มี
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง และชวงคะแนน 31 
– 40 คะแนน มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากกวาทุกชวง
คะแนน พบวาความสัมพันธระหวาง การใหคุณคาส่ิงแวดลอม กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ข้ึนอยูกับการใหคุณคาส่ิงแวดลอม ของกลุมตัวอยาง อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.001 ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว 
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ตารางท่ี 4.25 ความสัมพันธระหวางคะแนนการใหคุณคาส่ิงแวดลอม กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

คะแนนการใหคุณคา
ส่ิงแวดลอม 

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) รวม 
ตํ่า ปานกลาง สูง 

นอยกวา 24 คะแนน (ตํ่า) 16 9 0 25 
 (64.0) (36.0) (0.0) (100.0) 
25 – 30 คะแนน (ปานกลาง) 24 38 16 78 
 (30.8) (48.7) (20.5) (100.0) 
31 – 40 คะแนน (สูง) 16 115 166 297 
 (5.4) (38.7) (55.9) (100.0) 
รวม 56 162 182 400 
 (14.0) (40.5) (45.5) (100.0) 
Chi-Square = 106.832 df = 4   Significance = 0.001 
 
 

4.6 ปญหาอุปสรรคและขอเสนอแนะเกี่ยวกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก 

จากการศึกษาปญหาอุปสรรคและขอเสนอแนะเกี่ยวกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก สามารถสรุปไดดังนี้ 

 
4.6.1 ปญหาอุปสรรคเกี่ยวกับการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ในภาพรวม 

4.6.1.1 ความไมชัดเจนในดานคาใชจายในการบํารุงรักษาเคร่ืองยนต
พลังงานทางเลือก ทําใหประชาชนไมกลาตัดสินใจในการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) เชน การดูแลแบตเตอรร่ีท่ีเปนตัวชวยในการขับเคล่ือนเคร่ืองยนตควบคูไปกับน้ํามัน และ
คาใชจายในการเปล่ียนแบตเตอรร่ีแตละคร้ัง 

4.6.1.2 ปญหาดานราคารถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีมีราคาแพงกวา
รถยนตปกติท่ีใชน้ํามันในการขับเคล่ือนเพียงอยางเดียว จากปญหาการผลิตของบริษัทผูผลิตรถยนต
พลังงานทางเลือก ท่ียังไมแพรหลายทําใหเกิดการแขงขันในมุมมองของเศรษฐกิจนอยจึงทําให
รถยนตพลังงานทางเลือกมีราคาท่ีสูงกวารถยนตท่ีใชน้ํามัน 
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4.6.1.3 ปญหาการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก
ท่ีชัดเจน เนื่องจากมีบริษัทรถยนตไมมากท่ีผลิตรถยนตพลังงานทางเลือก ทําใหตองใชเวลาใน
การศึกษาทําความเขาใจเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 

4.6.1.4 ความไมม่ันใจในคุณภาพการทํางานของรถยนตพลังงาน
ทางเลือก ในดานความปลอดภัยของการทํางานของเคร่ืองยนตพลังงานทางเลือก อีกท้ังยังตองการ
ขอมูลในการพิจารณาประสิทธิภาพในการทํางานของรถยนตพลังงานทางเลือก รวมท้ังขอดีและ
ขอเสียของรถยนตพลังงานทางเลือก 

 
4.6.2 ขอเสนอแนะเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ในภาพรวม 

4.6.2.1 ประเทศไทยควรมีนโยบายสงเสริมการใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) เพื่อเปนการชวยประหยัดการนําเขาน้ํามันดิบจากตางประเทศ ควรมีการ
สนับสนุนใหใชรถยนตพลังงานทางเลือก มากข้ึน เพราะสามารถชวยลดมลพิษทางส่ิงแวดลอม 

4.6.2.2 ราคาของรถยนตพลังงานทางเลือก ควรท่ีจะมีราคาไมสูง
จนเกินไป ควรมีราคาใกลเคียงกับรถยนตปกติ เพื่อเปนแรงจูงใจในการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก และควรมีการสนับสนุนนโยบายจากรัฐบาล เชน โครงการรถยนตคันแรก 

4.6.2.3 ใหเพิ่มการผลิตและนําเขารถยนตพลังงานทางเลือก ใหมีความ
หลากหลายเพ่ือเปนตัวชวยในการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากข้ึน 

4.6.2.4 สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีดานรถยนตพลังงาน
ทางเลือก และรถยนตท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 

4.6.2.5 ควรสรางความรูและความเขาใจในเร่ืองการทํางานของรถยนต
พลังงานทางเลือก ท้ังการประเมินการลดปริมาณของกาซคารบอนไดออกไซด 

4.6.2.4 ควรรณรงคใหมีการลดการใชรถยนตสวนบุคคล โดยใน
ระยะแรกใหเร่ิมใชรถโดยสารประจําทางสัปดาหละ 2-3 วัน 
 

4.6.3 ขอเสนอแนะเก่ียวกับโอกาสท่ีจะเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
4.6.3.1 กลุมตัวอยางสวนใหญมีความสนใจในการเลือกใชรถยนต

พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) เพิ่มมากข้ึน เพราะเปนเทคโนโลยีท่ีมีความทันสมัย นาสนใจและ
ชวยในเร่ืองการประหยัดน้ํามันเช้ือเพลิงรวมถึงการลดมลพิษทางส่ิงแวดลอม พรอมท้ังราคาน้ํามันท่ี
สูงข้ึนอยางตอเนื่อง ทําใหกลุมตัวอยางสวนใหญใหความสําคัญในการประหยัดพลังงานมากข้ึน แต
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กลุมตัวอยางสวนใหญมีปจจัยจํากัดในดาน ราคา ราคาน้ํามันในปจจุบัน คาบํารุงรักษาระหวางอายุ
การใชงาน 

4.6.3.2 กลุมตัวอยางสวนใหญมีขอเสนอแนะดานราคาตัวรถยนต การ
ขอคืนภาษีรถยนต รวมถึงมาตรการการจูงใจท้ังท่ีเปนจํานวนเงิน และไมใชจํานวนเงิน เชน ดาน
ประกันภัย ดานการรับประกันคุณภาพของรถยนตพลังงานทางเลือก และกลุมตัวอยางสวนใหญ
อยากใหทางรถโดยสารประจําทาง หนวยงานราชการมีการใชรถยนตพลังงานทางเลือกท่ีเพิ่มมากข้ึน 

4.6.3.3 การประชาสัมพันธดานขอมูลเกี่ ยวกับรถยนตพลังงาน
ทางเลือก ใหประชาชนมีความเขาใจมากข้ึน และสามารถคนหาขอมูลดานตางๆเกี่ยวกับรถยนต
พลังงานทางเลือก ไดหลายชองทาง 
 

4.6.4 ขอเสนอแนะในการใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
4.6.4.1 ท้ังภาครัฐและเอกชนควรสนับสนุนใหเผยแพรขอมูลขาวสาร

เกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ใหเพิ่มมากข้ึนในหลายชองทางเพื่อเพิ่มความ
เขาใจในการทํางานและการบํารุงรักษาของรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

4.6.4.2 ควรใหมีการสนับสนุนดานการขอคืนภาษีรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) เพื่อเปนการจูงใจในการตัดสินใจเลือกใชเพิ่มมากข้ึน 

4.6.4.3 สงเสริมใหภาครัฐมีการสงเสริมขนสงมวลชนใหมีความยั่งยืน 
โดยใหมีการนํารถยนตรุนเกามาเปล่ียนเปนรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
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บทท่ี 5 

อภิปรายผลการวิจัย 
 
 

จากการศึกษาเร่ือง การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร
ตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดยศึกษาจากกลุมตัวอยางจํานวน 400 
ราย ในการนี้ผูวิจัยขอนําผลการศึกษา ตลอดจนปญหาและขอเสนอแนะเพ่ิมเติมท่ีไดจากการศึกษามา
อภิปรายผลการวิจัย โดยตอบวัตถุประสงคและสมมติฐานท่ีใชในการวิจัยไดดังนี้ 

 
 

5.1 อภิปรายผลการวิจัยตามวัตถุประสงค 
 

วัตถุประสงคท่ี 1 ศึกษาการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลใน
กรุงเทพมหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ในการศึกษาการ
ตัดสินใจของกลุมตัวอยางตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดย
ระบุตามกระบวนการตัดสินใจ 4 ข้ันตอน ไดแก การระบุปญหา การหาขอมูล การระบุขอจํากัด และ
การวิเคราะหและประเมินทางเลือก ของการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ผลการศึกษาพบวา 

ดานการการระบุปญหาตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ปรากฏวา กลุมตัวอยางสวนใหญรอยละ 32.5 คิดวาปญหาที่สําคัญคือ ประเทศไทยมีการ
ปลอยกาซ CO2 ของรถยนตท่ีมีปริมาณสูง จนเกินมาตรฐานการปลอยกาซ CO2 เขมงวดข้ึนอยาง
ตอเนื่องมากท่ีสุด (ตารางท่ี 4.10) ท้ังนี้อาจเนื่องจากกลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลสวน
ใหญ เปนผูท่ีจบการศึกษาระดับปริญญาตรีถึงรอยละ 54.0 ซ่ึงเปนผูไดรับการศึกษาแลวซ่ึงสามารถ
วิเคราะหและคํานึงถึงปญหาส่ิงแวดลอมท่ีเกดิจากการปลอยกาซ CO2 จากรถยนต 

ดานการระบุขอจํากัดตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ปรากฏวากลุมตัวอยางสวนใหญรอยละ 52.7 เห็นวาขอจํากัดเกี่ยวกับราคาของรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท่ีสูงกวารถยนตธรรมดา สงผลกระทบโดยตรงตอการตัดสินใจ 
(ตารางท่ี 4.10) ท้ังนี้อาจเนื่องจากกลุมตัวอยางท่ีมี รายไดเฉล่ียตอเดือน อยูในชวงนอยกวาเทากับ 
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15,000 บาท ถึงรอยละ 43.2 ซ่ึงตองรับผิดชอบคาใชจายท้ังหมดเกี่ยวกับรถยนต ไมวาจะเปนรายจาย
คาน้ํามันเฉล่ียตอเดือน อยูในชวง 3,001 – 9,000 บาทตอเดือน ซ่ึงสงกระทบโดยตรงกับรายไดท่ี
ไดรับ เนื่องจากรายไดเปนปจจัยหลักในการดําเนินชีวิต จากการศึกษาพบวา รายไดเฉล่ียตอเดือนมี
อิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 
แสดงวา รายไดเปนปจจัยสําคัญใน การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
ดังนั้นในการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) จึงสงผลกระทบตอ
ขอจํากัดเกี่ยวกับราคาของรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท่ีสูงกวารถยนตธรรมดา 

ดานการคนหาขอมูลและทางเลือกตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) ปรากฏวา กลุมตัวอยางสวนใหญรอยละ 30.8 เห็นวา การสงเสริมของภาครัฐดวย
มาตรการใหสิทธิทางภาษี ไดแก การปรับภาษีของกรมสรรพสามิตสําหรับยานยนตพิเศษ (ตารางท่ี 
4.10) ความสามารถในการเขาถึงขอมูลดานตางๆท้ังขาวสารเกี่ยวกับนโยบายตางๆ และขอมูล
เกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) สะดวกมากยิ่งข้ึน ดังนั้นการติดตามขาวสาร
เกี่ยวกับนโยบายดานการภาษีตางๆ ขาวสารเกี่ยวกับราคาพลังงานเช้ือเพลิง ขอมูลการทํางานของ
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) จะชวยใหผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลสามารถนําขอมูลท่ี
ไดมาพิจารณาประกอบการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไดอยาง
เหมาะสม 

ดานการวิเคราะหและประเมินผลทางเลือกตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ปรากฏวา กลุมตัวอยางสวนใหญรอยละ 37.0 วิเคราะห และประเมินผล
ทางเลือก เกี่ยวกับการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดยพิจารณาถึงอัตราการ
ประหยัดน้ํามันของรถยนตไฮบริดมากกวารถยนตในรุนท่ีเทียบเทากัน (ตารางท่ี 4.10) ท้ังนี้อาจ
เนื่องจากราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกพุงสูงข้ึน สงผลใหราคาน้ํามันในประเทศปรับราคาสูงตามไป
ดวย ทําใหผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลตองแบกรับคาใชจายเพิ่มข้ึนตามไปดวย กลุมตัวอยางจึงมีการ 
นําเอาอัตราการประหยัดน้ํามันของรถพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มาใชเปนขอพิจารณา 

 
วัตถุประสงคท่ี 2 เพื่อศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวน

บุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
จากการท่ีผูวิจัยไดทําการศึกษา ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่ง

สวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท้ังดาน
ปจจัยสวนบุคคล ปจจัยกระตุน และปจจัยจิตวิทยา พบวา รายไดเฉล่ียตอเดือน ความเช่ือม่ันในสินคา 
การใหคุณคาส่ิงแวดลอม การรับรูขอมูลขาวสารรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ความรู
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เกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่ง
สวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดยผูวิจัย
ไดอภิปรายตามสมมติฐานท่ีต้ังไวดังนี้ 
 
 

5.2 อภิปรายผลการวิจัยตามสมมติฐาน 
 

สมมติฐานท่ี 1  เพศของผูขับขี่รถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 

จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร
เพศชายและเพศหญิงมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
ไมแตกตางกัน ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว โดยสอดคลองกับงานวิจัยของพิกุลแกว พูลผล 
(2552: 83) ซ่ึงศึกษาถึงปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการใชน้ํามันเช่ือเพลิงตามทรรศนะของพนักงานขับ
รถยนตบรรทุกสําหรับผูประกอบการขนสงปูนซีเมนตผง ในจังหวัดสระบุรี โดยพบวา เพศของ
พนักงานขับรถยนตตอการเลือกใชน้ํามันเช้ือเพลิงไมแตกตางกันตอทรรศนะคติตอการใชน้ํามัน
เช้ือเพลิง และสอดคลองกับการวิจัยของอมร แยมปู (2553: 93) ท่ีศึกษาเร่ืองปจจัยท่ีมีผลตอการ
ตัดสินใจเลือกใชสถานีบริการน้ํามันเช้ือเพลิง ของประชาชนจังหวัดสุราษฎรธานี โดยพบวา เพศท่ี
แตกตางกัน มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชสถานีบริการน้ํามันเช้ือเพลิงของประชาชนจังหวัดสุราษฎร
ธานีไมแตกตางกัน ท้ังนี้จากการศึกษาการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ในคร้ังนี้ เพศของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล เพศชาย (รอยละ 42.5) และเพศหญิง (รอยละ 
57.5) มีจํานวนใกลเคียงกัน และสวนใหญประกอบอาชีพท้ังเพศชายและเพศหญิงซ่ึงมีหนาท่ีท่ี
รับผิดชอบไมแตกตางกันในเร่ืองของคาใชจาย นอกจากนี้ ปจจุบันเพศชายกับเพศหญิงมีบทบาทไม
แตกตางกันรวมท้ังมีความสามารถในการรับผิดชอบคาใชจายในดานตางๆไมแตกตางกัน จึงสงผล
ใหการตัดสินใจในการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไมแตกตางกัน 

 
สมมติฐานที่ 2 ระดับการศึกษาของผูขับขี่รถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอ

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ทุกระดับการศึกษามีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไม
แตกตางกัน ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว โดยไมสอดคลองกับงานวิจัยของ จันทรัสม แสง
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ทอง (2539: บทคัดยอ) ไดทําการวิจัยเร่ือง ความคิดเห็นในการอนุรักษพลังงานไฟฟาใน
ชีวิตประจําวันของพนักงานองคกรเอกชน ซ่ึงผลการวิจัยพบวา ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความ
คิดเห็นในการอนุรักษพลังงานไฟฟาในชีวิตประจําวันของพนักงานองคกรเอกชน อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 และไมสอดคลองกับงานวิจัยของณิชชารีย ปรียพันธเกษม (2550: 124-125) 
ไดทําการวิจัยเร่ือง ทัศนคติและแนวโนมพฤติกรรมของผูบริโภคที่มีตอการเติมน้ํามันไบโอดีเซลใน
เขตกรุงเทพมหานคร ผลการวิจัยพบวา ผูบริโภคมีระดับการศึกษาแตกตางกัน มีผลตอแนวโนม
พฤติกรรมการเติมน้ํามันไบโอดีเซลแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 เพราะผูท่ีมี
ระดับการศึกษาสูงแตมีรายไดเฉล่ียตอเดือนสวนมากอยูในชวงนอยกวา 15,000 บาท จึงไมสามารถ
นําระดับการศึกษามาพิจารณาประกอบการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ดังนั้นระดับการศึกษาจึงไมมีอิทิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) แตกตางกัน 

 
สมมติฐานท่ี 3 สถานภาพสมรสของผูขับขี่รถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอ

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ทุกสถานภาพมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไม
แตกตางกัน ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว ไมสอดคลองกับงานวิจัยของ ณัฐพล ศรีไทย (2551: 
97)  โดย ศึกษา เ ร่ืองป จจั ย ท่ี มีผลตอการตัด สินใจ เ ลือก ซ้ือรถยนตของ ลูกค า ใน จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา พบวา ลูกคาท่ีมาซ้ือรถยนตในจังหวัดพระนครศรีอยุธยาท่ีมรสถานภาพใน
ครอบครัวแตกตางกัน มีระดับการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตดานผลิตภัณฑแตกตางกัน และไม
สอดคลองกับงานวิจัยของสิทธิพงษ ตระกูลโชคอํานวย (2550: 161) ท่ีศึกษาเร่ืองพฤติกรรมและ
ปจจัยดานสวนประสมทางการตลาดท่ีมีผลตอการตัดสินใจซ้ือสินคาจากโรงสีขาวในจังหวัด
นครปฐม ผลการศึกษาพบวา ผูบริโภคท่ีมีจํานวนสมาชิกในครอบครัวแตกตางกัน มีการตัดสินใจซ้ือ
สินคาจากโรงสีขาวในจังหวัดนครปฐม ดานผลิตภัณฑ ดานราคา และดานการจัดจําหนายแตกตาง
กัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 เพราะปจจัยทางสังคม เปนปจจัยท่ีสงอิทธิพลตอ
กระบวนการการตัดสินใจของผูบริโภค เพราะจากกลุมตัวอยางสวนใหญพิจารณาจาก ความเชื่อม่ัน
ในตราสินคาเปนหลักในการพิจารณาการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ดังนั้นสถานภาพสมรสจึงไมมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) แตกตางกัน 
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สมมติฐานที่ 4 อาชีพของผูขับขี่รถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 

จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร
ทุกอาชีพมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไมแตกตางกัน 
ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว โดยผลการศึกษาสอดคลองกับงานวิจัยของลํายงค รมศาลา 
(2547: 77) ท่ีศึกษาเร่ืองความคิดเห็นและพฤติกรรมของผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีตอการใชกาซ
เอ็นจีวี พบวา ผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีท่ีมีอาชีพหลักแตกตางกัน มีความคิดเห็นตอการใชกาซ
เอ็นจีวี ไมแตกตางกัน และสอดคลองกับงานวิจัยของ เพ็ญพิสุทธ์ิ หอมสุวรรณ (2552: 116) ท่ีศึกษา
เร่ือง ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร ตอการ
เลือกใชพลังงานเช้ือเพลิงสําหรับรถยนต พบวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีอาชีพหลักแตกตาง
กันมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชพลังงานเช้ือเพลิงสําหรับรถยนตไมแตกตางกัน 

 
สมมติฐานท่ี 5 รายไดเฉล่ียตอเดือนของผูขับขี่รถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีแตกตางกันมีผล

ตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ท่ีมีรายไดเฉล่ียตอเดือนแตกตางกัน มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) แตกตางกัน ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 เปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว เนื่องจากรายได
เฉล่ียตอครอบครัวเปนตัวกําหนดคาใชจายท่ีจะสามารถใชได เพราะผูมีรายไดสูงสามารถมีการ
ตัดสินใจเลือกใชผลิตภัณฑท่ีมีความแตกตางกันหรือสามารถเลือกใชผลิตภัณฑท่ีมีราคาสูงได โดย
สอดคลองกับงานวิจัยของ ระพิณพงษ ชัยสุข (2542: 53) ศึกษาเร่ืองพฤติกรรมการบริโภคน้ํามัน
เช้ือเพลิงรถยนตในอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม พบวา รายไดของผูบริโภคมีผลตอการบริโภคน้ํามัน
เช้ือเพลิง และสอดคลองกับงานวิจัยของ อเนกศักดิ์ พรมสาร (2551: 46) ศึกษาเร่ืองปจจัยสวน
ประสมทางการตลาดท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถกระบะมือสองในจังหวัดเชียงราย พบวา 
ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถกระบะมือสอง มีความสัมพันธกับรายไดตอเดือนของ
ผูบริโภคอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 
สมมติฐานท่ี 6 รายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือนของผูขับขี่รถรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ี

แตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ท่ีมีรายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือนแตกตางกัน มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
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ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไมแตกตางกัน ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว โดยผลการศึกษา
สอดคลองกับงานวิจัยของ เพ็ญพิสุทธ์ิ หอมสุวรรณ (2552: 116) ศึกษาเร่ืองปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร ตอการเลือกใชพลังงานเช้ือเพลิง
สําหรับรถยนต พบวา รายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือนของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล แตกตางกัน มี
อิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชพลังงานเช้ือเพลิงสําหรับรถยนตไมแตกตางกัน 

 
สมมติฐานท่ี 7 ระยะทางในการขับขี่เฉล่ียตอวันของผูขับขี่รถรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ี

แตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ท่ีมีระยะทางในการขับข่ีเฉล่ียตอวันแตกตางกัน มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไมแตกตางกัน ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว โดยสอดคลองกับ
งานวิจัยของเพ็ญพิสุทธ์ิ หอมสุวรรณ (2552: 117) เร่ือง ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูขับข่ี
รถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใชพลังงานเช้ือเพลิงสําหรับรถยนต พบวา 
กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีระยะทางในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวันแตกตางกัน มี
อิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชพลังงานเช้ือเพลิงสําหรับรถยนตไมแตกตางกัน และไมสอดคลอง
กับงานวิจัยของวุฒิไกร คลองใจภักดี (2528: 135) เร่ือง การศึกษาเปรียบเทียบการตัดสินใจใชแกส 
LPG เปนเช้ือเพลิงในรถยนตนั่งสวนบุคคลระหวางกลุมผูใชแกส LPG กับกลุมท่ีใชน้ํามันเบนซิน
เปนเช้ือเพลิงในรถยนต พบวา ระยะทางขับรถโดยเฉล่ียตอเดือนของกลุมตัวอยางท่ีแตกตางกัน มีผล
กอใหเกิดการตัดสินใจใชแกส LPG เปนเช้ือเพลิงในรถยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
สําหรับในการศึกษาคร้ังนี้อาจเนื่องจากกลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตสวนใหญรอยละ 66.5 ใชระยะทาง
ในการขับข่ีเฉล่ียตอวันไมเกิน 50 กิโลเมตร ซ่ึงเปนระยะไมไกลมากนัก ดังนั้นระยะทางในการขับข่ี
เฉล่ียตอวัน จึงไมมีอิทธิพลทําในการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
แตกตางกัน 

 
สมมติฐานท่ี 8 ความเชื่อม่ันในสินคาของผูขับขี่รถรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีแตกตางกัน

มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ท่ีมีความเช่ือม่ันในสินคาแตกตางกัน มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 แตกตางกัน ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว โดยสอดคลอง
กับ งานวิจัยของ ชาลิสา ลานสะละ (2547: 25) ไดศึกษาถึงปจจัยทางการตลาดสําหรับรถยนตนั่ง
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ขนาดเล็กในกรุงเทพมหานคร พบวา ปจจัยการตลาดท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจซ้ือของผูบริโภค
มากท่ีสุด คือปจจัยทางดานผลิตภัณฑ และสอดคลองกับงานวิจัยของ ดุสิต หลิมเจริญ (2545: 40) ได
ทําการศึกษาเร่ืองปจจัยการตลาดท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจซื้อรถกระบะมือสองในเขตจังหวัด
จันทบุรี พบวา ปจจัยทางการตลาดท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจซ้ือของผูบริโภคมากท่ีสุด คือ ปจจัย
ดานผลิตภัณฑ  

 
สมมติฐานท่ี 9 ราคารถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ของผูขับขี่รถรถยนต

นั่งสวนบุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ท่ีมีราคารถยนตพลังงานทางเลือกแตกตางกัน มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ไมแตกตางกัน ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว ไมสอดคลองกับ
งานวิจัยของ อเนกศักดิ์ พรมสาร (2552: 57) ไดทําการศึกษาเร่ืองปจจัยสวนประสมทางการตลาดท่ี
สงผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถกระบะมือสองในจังหวัดเชียงราย พบวา ปจจัยดานราคา มีอิทธิพล
ตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถกระบะมือสอง โดยระบบเงินผอน และการวางเงินดาวนตํ่า เปนปจจัยท่ี
สงผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถกระบะมือสองมากท่ีสุด  

 
สมมติฐานท่ี 10 การใหคุณคาทางส่ิงแวดลอมของผูขับขี่รถรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ี

แตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 
จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ท่ีมีการใหคุณคาทางส่ิงแวดลอมแตกตางกัน มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) แตกตางกัน ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว ซึงสอดคลองกับงานวิจัย
ของอาทิตย ฉัตรมงคลวงศ (2547: 5) ท่ีศึกษาเร่ือง ความรูความตระหนักของประชาชนท่ีมีตอปญหา
ส่ิงแวดลอม: ศึกษากรณีผูใชบริการพื้นท่ีสวนสาธารณะกรุงเทพมหานคร พบวา การใหคุณคาตอ
ส่ิงแวดลอมมีผลตอความตระหนักของประชาชนท่ีมีตอปญหาส่ิงแวดลอม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
ท่ีระดับ 0.001 สําหรับการศึกษาคร้ังนี้พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอมอยู
ในระดับสูงรอยละ 55.9 (ตารางท่ี 4.23)  

 
 
 



พรไพริน ศรีสกุลพิสุทธิ์                                                                                                   อภิปรายผลการวิจัย / 128 

สมมติฐานที่ 11 การรับรูขาวสารเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือกของผูขับขี่รถรถยนต
นั่งสวนบุคคลท่ีแตกตางกัน มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 

จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร
ท่ีมีการรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) แตกตางกัน มีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 แตกตางกัน ซ่ึง
เปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว ท้ังนี้เนื่องจากการรับรูขาวสารสามารถเปนตัวชวยใหผูท่ีไดรับขอมูล
ขาวสารเกิดความเขาใจในท่ีถูกตองเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ซ่ึงสอดคลอง
กับงานวิจัยของ เพ็ญพิสุทธ์ิ หอมสุวรรณ (2552: บทคัดยอ) ไดศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใชพลังงานเช้ือเพลิง
สําหรับรถยนต จากการศึกษาพบวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลสวนใหญตัดสินใจเลือกใชพลังงาน
ทางเลือกเปนเช้ือเพลิงสําหรับรถยนต โดยใชน้ํามันแกสโซฮอลท้ังในปจจุบันและตอเนื่องไปใน
อนาคต โดยปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจ คือ การรับรูขาวสารเกี่ยวกับพลังงานเช้ือเพลิง อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 และสอดคลองกับงานวิจัยของ ชิตหทัย ภัทรธิยานนท 
(2538: 85) ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ือง ความรู เจตคติ และการปฏิบัติของบุคคลากรใน
มหาวิทยาลัยมหิดล ณ ศาลายา เกี่ยวกับการประหยักพลังงานไฟฟา ผลการวิจัยพบวา การรับรู
ขาวสารของบุคลากรในมหาวิทยาลัยมหิดล ณ ศาลายา มีความสัมพันธกับการประหยัดพลังงาน
ไฟฟา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
 

สมมติฐานท่ี 12 ความรูเก่ียวกับรถยนตพลังงานทางเลือกของผูขับขี่รถรถยนตนั่งสวน
บุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ท่ีแตกตางกัน 

จากการศึกษา ปรากฏวา กลุมตัวอยางผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร
ท่ีมีความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก แตกตางกัน มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 แตกตางกัน ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีต้ัง
ไว โดยสอดคลองกับงานวิจัยของณิชชารีย ปรียพันธเกษม (2550: 124-125) ศึกษาเร่ือง ทศนคติและ
แนวโนมพฤติกรรมของผูบริโภคที่มีตอการเติมน้ํามันไบโอดีเซลในเขตกรุงเทพมหานคร พบวา 
ผูบริโภคมีความรู ความเขาใจเกี่ยวกับน้ํามันไบโอดีเซลแตกตางกัน มีผลตอแนวโนมพฤติกรรมการ
เติมน้ํามันไบโอดีเซลแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 จากผลการศึกษาคร้ังนี้อาจ
เนื่องจากกลุมตัวอยางสวนใหญมีโอกาสที่จะศึกษาคนควาเพิ่มเติมในหลายทางเลือกไดดี จึงสามารถ
นําขอมูลดังกลาวมาพิจารณาประกอบการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด)   
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5.3 อภิปรายผลจากการวิจัย 
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ผลการศึกษาพบวา 

กลุมตัวอยางสวนใหญ รอยละ 45.5 มีการตัดสินใจในระดับสูง รองลงมา รอยละ 40.5 มีการตัดสินใจ
ในระดับปานกลาง และรอยละ 14.0 มีการตัดสินใจในระดับตํ่า ตามลําดับ โดยกลุมตัวอยางมี
คะแนนการตัดสินใจเฉล่ีย 60.0 คะแนน คะแนนสูงสุดเทากับ 80.0 คะแนน และคะแนนตํ่าสุดเทากับ 
31.0 คะแนน 

การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก ตามกระบวนการตัดสินใจ ปรากฏวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลใน
กรุงเทพมหานครสวนใหญรอยละ 32.5 เห็นวาประเทศไทยมีการปลอยกาซ CO2 ของรถยนตท่ี
ปริมาณสูงจนเกินมาตรฐานการปลอยกาซ CO2 เขมงวดข้ึนอยางตอเนื่อง เปนปญหาที่สงผลตอการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากท่ีสุด โดยรอยละ 50.2 ราคาของ
รถยนตไฮบริดท่ีสูงกวารถยนตธรรมดา สงผลกระทบโดยตรงตอการตัดสินใจ เปนขอจํากัดท่ีสงผล
ตอการตัดสินใจ ดานการคนหาขอมูลและทางเลือกในการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) นั้นปรากฏวา รอยละ 37.0 พิจารณาจากอัตราการประหยัดน้ํามันของรถยนตไฮบริด
มากกวารถยนตในรุนท่ีเทียบเทากัน 

ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจ ไดแก รายไดเฉล่ียตอเดือน ความเชื่อม่ันในสินคา 
การรัลรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
และการใหคุณคาส่ิงแวดลอม 

การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ผลการศึกษาพบวา กลุม
ตัวอยางรอยละ 45.5 มีการรับรูขอมูลขาวสารในระดับตํ่า (ไมเกิน 16 คะแนน) รอยละ 32.0 มีการ
รับรูขอมูลขาวสารในระดับปานกลาง (17-21 คะแนน) และรอยละ 76.0 มีความตองการที่จะ
รับทราบขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) เพิ่มเติมในประเด็นเร่ือง
การประหยัดพลังงานเช้ือเพลิงของรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ถึงรอยละ 39.1  

ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ผลการศึกษาพบวา กลุม
ตัวอยาง รอยละ 66.8 มีความรูระดับสูง (20-26 คะแนน) รองลงมา รอยละ 22.7 มีความรูเกี่ยวกับ
รถยนตพลังงานทางเลือก ระดับปานกลาง และรอยละ 10.5 มีความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงาน
ทางเลือก ระดับตํ่า โดยกลุมตัวอยางมีคะแนนความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก เฉล่ีย 21.12 
คะแนนสูงสุดเทากับ 26 คะแนน และคะแนนตํ่าสุดเทากับ 3 คะแนน และขอคําถามท่ีตอบถูกมาก
ท่ีสุด 6 อันดับแรก คือ ขอ 4 (การผสมผสานการทํางานของเคร่ืองยนตและแบตเตอรร่ีท้ังสองอยางนี้
จะชวยใหรถยนตไฮบริดประหยัดน้ํามันเช้ือเพลิงและลดมลพิษไดดียิ่งข้ึน) รอยละ 95.8 อันดับท่ีสอง
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คือ ขอ 19 (แบตเตอรร่ีท่ีใชในรถยนตไฮบริด ถูกออกแบบใหมีความทนทานเปนหลัก คือ การ
ควบคุมปริมาณการชารจไฟฟาเขาและการนําไฟฟาไปใชอยางเหมาะสม) รอยละ 94.5 อับดับท่ีสาม
คือ ขอ 1 (รถยนตไฮบริดเปนรถยนตท่ีใชท้ังเคร่ืองยนตและมอเตอรไฟฟาในการขับเคล่ือน) รอยละ 
93.2 อันดับท่ีส่ีคือ ขอ10 (มอเตอรไฟฟาของรถยนตไฮบริดจะทําหนาท่ีเสมือนเคร่ืองกําเนิดไฟฟา 
คอยชารจกระแสไฟฟาเขาสูแบตเตอร่ีเก็บเปนพลังสํารองไวใชในเวลาท่ีรถยนตไฮบริดตองการ
พลังงานจากมอเตอรไฟฟา) รอยละ 91.5 อันดับท่ีหาคือ ขอ 25 (ในขณะท่ีรถยนตไฮบริดวิ่ง
แบตเตอรร่ีจะเปล่ียนหนาท่ีเปนตัวชารจกระแสไฟฟาเก็บไวในแบตเตอรร่ีทุกคร้ัง) รอยละ 90.2 และ
อันดับท่ีหกคือ ขอ 18 (รถยนตไฮบริดมีการเลือกใชวัตถุดิบท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม) รอยละ 90.0 
ตามลําดับ 

จากผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคล ปจจัยกระตุน และปจจัย
จิตวิทยา กับการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) สามารถสรุปไดวา รายไดเฉล่ียตอเดือน การรับรูขอมูลขาวสารรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) และความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท่ีแตกตาง
กันมีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลตอการเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) แตกตางกัน ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 สวนความเช่ือม่ันในตราสินคา และ
การใหคุณคาส่ิงแวดลอม แตกตางกัน มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) แตกตางกัน ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.001 

 
5.3.1 เพื่อศึกษาปญหา อุปสรรค และขอเสนอแนะเก่ียวกับการเลือกใชรถยนตพลังงาน

ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
จากการศึกษาคร้ังนี้ ผูวิจัยไดสอบถามกลุมตัวอยางโดยใชแบบสอบถามปลายเปด ทํา

ใหทราบถึง ปญหา อุปสรรค และขอเสนอแนะเกี่ยวกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดยสามารถอธิบายไดดังนี้  

จากปญหาอุปสรรค เกี่ยวกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ท่ีไดจากกลุมตัวอยาง พบวา การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) ยังไมท่ังถึง ทําใหประชาชนขาดขอมูลในการพิจารณา เพื่อชวยในการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) เพราะยังมีกลุมตัวอยางท่ีตองการทราบขอมูลขาวสาร 
เกี่ยวกับ รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ถึงรอยละ 76 อีกท้ังประชาชนยังตองการ
ขาวสารในเร่ืองของการประหยัดพลังงานเช้ือเพลิงของรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
ทําใหประชาชนไมกลาตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อีกท้ังประชาชน
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ยังมีความตองการทราบขอมูลเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท่ีถูกตอง ท้ัง
ทางดานราคา และประสิทธิภาพในการทํางานของรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยาง
ชัดเจนเพื่อความเขาใจท่ีถูกตอง นอกจากปญหา อุปสรรคในการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) กลุมตัวอยางยังประสบกับปญหาการดานราคาตัวรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) ท่ีเห็นวามีราคาแพงกวารถยนตธรรมดา ทําใหประชาชนสวนใหญประกอบอาชีพ
รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ มีรายไดอยูในระดับนอยกวา 15,000 บาท ตอเดือน สงผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยางแนนนอน  

จากปญหา อุปสรรคเก่ียวกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) รวมถึงปญหาดานราคารถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ผูขับข่ีสวนใหญให
ขอเสนอแนะวา ควรใหบริษัทผูผลิตและจําหนายเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
เปดกวางในการผลิตรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) เพิ่มมากข้ึนเพื่อใหไดราคาท่ีมีความ
เหมาะสม  เพราะรถยนตพลังงานทางเลือก  (รถยนตไฮบริด) เปนรถยนต ท่ีมีคุณภาพและ
ประสิทธิภาพเปนพลังงานท่ีสะอาด และไมกอใหเกิดมลพิษตอส่ิงแวดลอมท้ังกระบวนการผลิต
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) นอกจากนี้ควรมีการประชาสัมพันธ และใหความรูใน
เร่ืองเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ผานส่ือตางๆ รวมถึงการเปรียบเทียบขอดี
และขอเสียของรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ของแตละอยาง เพื่อเสริมสรางความเขาใจ
ท่ีถูกตอง และชัดเจน เพื่อเพิ่มความม่ันใจในการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) 
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บทท่ี 6 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 
 

การศึกษาวิจัยเร่ือง การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร
ตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาการตัดสินใจของ
ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก และศึกษา
ปจจัยท่ีมีความสัมพันธตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) รวมถึง
การศึกษาปญหา อุปสรรคและขอเสนอแนะเกี่ยวกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) เพื่อนําผลการศึกษาท่ีไดรับเปนแนวทางในการวางแผนเพื่อพัฒนาเทคโนโลยีท่ีมี
ความทันสมัยและเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม 

ในการศึกษาครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Reseach) โดยใชแบบสอบถามเปน
เคร่ืองมือในการวิจัย ประชากรท่ีเปนกลุมตัวอยางในคร้ังนี้คือ ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล ประเภท
รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน (รย.1) ท่ีไดรับใบอนุญาตขับขี่กับกรมการขนสงทางบก จํานวน 
400 ราย การวิเคราะหขอมูลผูวิจัยไดใชการพรรณนาอัตราสวนรอยละ และฐานนิยม ในเร่ืองของ
ความสัมพันธใชคาสถิติไคสแควร (Chi-Square) ในการวิเคราะหขอมูล สามารถสรุปผลการศึกษาได
ดังนี้ 
 
 

6.1 สรุปผลการวิจัย 
 

6.1.1 ปจจัยสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
ผลการศึกษาพบวากลุมตัวอยางรอยละ 57.5 เปนเพศหญิง จบการศึกษาระดับปริญญา

ตรี รอยละ 54.0 มีสถานภาพทางสังคม (โสด/หมาย/หยา) รอยละ 54.0 ประกอบอาชีพรับราชการ/
พนักงานรัฐวิสาหกิจ รอยละ 43.5 มีรายไดเฉล่ียตอเดือน นอยกวาหรือเทากับ 15,000 บาท รอยละ 
43.2 ระยะทางในการขับข่ีเฉล่ียตอวัน ไมเกิน 50 กิโลเมตร รอยละ 66.5 (ระยะทางในการขับข่ีเฉล่ีย
ตอวันเทากับ 49 กิโลเมตร) รายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือน 3,001 – 9,000 บาท รอยละ 44.2 (รายจาย
คาน้ํามันเฉล่ียตอเดือนเทากับ 3,614 บาท) ความเช่ือม่ันในสินคา ดานคุณภาพรถยนตรอยละ 67.8 
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ราคารถยนตท่ีทานครอบครอง 500,001 – 1,000,000 บาท รอยละ 51.0 (ราคารถยนตท่ีทาน
ครอบครองเฉล่ียอยูท่ี 346,288 บาท) 

 
6.1.2 ปจจัยจิตวิทยาของกลุมตัวอยาง 
ผลการศึกษาพบวากลุมมีการรับรูขาวสารดานรถยนตพลังงานทางเลือก อยูในระดับตํ่า 

รอยละ 60.5 รองลงมามีความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ในระดับสูงรอยละ 66.8 รองลงมา
และมีการใหคุณคาตอส่ิงแวดลอมอยูในระดับสูง รอยละ 74.2  

 
6.1.3 การตัดสินใจตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกของกลุมตัวอยาง 
ผลการศึกษาพบวา การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร

ตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ตามกระบวนการตัดสินใจ ปรากฏวา ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวน
บุคคลในกรุงเทพมหานครสวนใหญรอยละ 32.5 เห็นวาประเทศไทยมีการปลอยกาซ CO2 ของ
รถยนตท่ีปริมาณสูงจนเกินมาตรฐานการปลอยกาซ CO2 เขมงวดข้ึนอยางตอเนื่อง เปนปญหาท่ีสงผล
ตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มากท่ีสุด โดยรอยละ 50.2 ราคา
ของรถยนตไฮบริดท่ีสูงกวารถยนตธรรมดา สงผลกระทบโดยตรงตอการตัดสินใจ เปนขอจํากัดท่ี
สงผลตอการตัดสินใจ ดานการคนหาขอมูลและทางเลือกในการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) นั้นปรากฏวา รอยละ 37.0 พิจารณาจากอัตราการประหยัดน้ํามันของ
รถยนตไฮบริดมากกวารถยนตในรุนท่ีเทียบเทากัน 

 
6.1.4 การวิเคราะหปจจัยสวนบุคคล ปจจัยกระตุน และปจจัยจิตวิทยาท่ีมีอิทธิพลตอ

การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
ผลการศึกษาพบวา ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 

(รถยนตไฮบริด) ของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร ไดแก รายไดเฉล่ียตอเดือน (ท่ี
ระดับนัยสําคัญ 0.05) การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) (ท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05) ความเชื่อม่ันในตราสินคา (ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.01) ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) (ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.01) การใหคุณคาส่ิงแวดลอม (ท่ีระดับนัยสําคัญ 
0.01) สวนปจจัยอ่ืนๆ ไดแก เพศ ระดับการศึกษา สถานภาพสมรส อาชีพ ระยะทางในการขับข่ีเฉล่ีย
ตอวัน ราคารถยนตท่ีทานครอบครอง ไมมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) 
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6.1.5 ปญหา อุปสรรค และขอเสนอแนะเกี่ยวกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก 

ปญหา อุปสรรค และขอเสนอแนะเกี่ยวกับการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) โดยสรุปมีประเด็นสําคัญดังนี้ 

1. ราคารถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท่ีมีราคาสูงกวารถยนตปกติมาก 
2. การบํารุงรักษาดานเคร่ืองยนตของรถยนตพลังงานทางเลือก มีคาใชจายแพงกวา

รถยนตปกติ และเปนเทคโนโลยีใหมท่ีชางท่ัวไปไมสามารถซอมได 
3. ควรมีการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต

ไฮบริด) ผานส่ือตางๆ พรอมกับการรณรงคเร่ืองการลดภาวะโลกรอน ลดมลพิษ 
4. รัฐบาลควรมีนโยบายดานพลังงานท่ีชัดเจนและตอเนื่อง เพราะการเปล่ียนแปลง

นโยบายบอยจะสงผลกระทบตอผูประกอบการผลิตรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
5. ควรมีการวิจัยและพัฒนาดานการดูแลรถยนตพลังงานทางเลือกใหมีราคาท่ีเหมาะสม 
6. รัฐบาลควรมีมาตรการลดภาษีรถยนต ภาษีสรรพสามิตของพลังงานทางเลือก 

(รถยนตไฮบริด) เพื่อเปนการสนับสนุนการรณรงคลดภาวะโลกรอน และลดการใชพลังงานท่ีมาจาก
ฟอสซิล 

 
 

6.2 ขอเสนอแนะจากการวิจัย 
จากผลการศึกษา การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ของ

ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร ผูวิจัยสามารถรวบรวมประเด็นจากผลการวิจัยเพื่อ
นํามาเสนอแนะไดดังนี้ 

6.2.1 ใหบริษัทผูผลิตรถยนตพลังงานทางเลือกหรือหนวยงานท่ีเกี่ยวของควรมีการ
เผยแพรขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไอบริด) ท่ีถูกตองและชัดเจนเพ่ิม
มากข้ึน โดยผานส่ือตางๆในหลายชองทาง  

6.2.2 พรอมท้ังใหภาครัฐใหการสนับสนุนใหประชาชนเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) เพิ่มมากข้ึน ควบคูไปกับการอนุรักษส่ิงแวดลอม และรับรูสถานการณ
ภาวะโลกรอน 

6.2.3 พัฒนาระบบขนสงมวลชนใหมีกระบวนการที่ดีข้ึน เพื่อเปนการลดการใช
รถยนตสวนบุคคลใหนอยลง อีกท้ังยังเปนการลดปริมาณรถยนตบนทองถนนท่ีแออัดข้ึนทุกวันอยาง
แทจริง 
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6.3  ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 
6.3.1 ศึกษาการเปรียบเทียบตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต

ไฮบริด) ระหวางผูท่ีเคยไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก กับผูท่ีไมเคยไดรับ
ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก เพื่อเปนแนวทางในการสงเสริมดานขอมูลท่ีถูกตอง
และชัดเจน เพื่อเพิ่มความเขาใจในกาทํางานของรถยนตพลังงานทางเลือก นําไปสูการตัดสินใจท่ี
ถูกตอง 

6.3.2 ศึกษาความคิดเห็นและความตระหนักของประชาชน ท่ีมีตอรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) เพื่อเปนแนวทางในการสงเสริมและสนับสนุนใหประชาชนเปล่ียนมาใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) และตรงกับความตองการของประชาชนอยางแทจริง 

6.3.3 ศึกษาความคิดเห็นของประชาชนท่ีมีตอนโยบายดานรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) เพื่อเปนการสนับสนุนและสงเสริมใหประชาชนเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) ไดตรงตามความตองการ 
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การตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
THE DECISION OF BANGKOK DRIVER FOR CHOOSING ALTERNATIVE FUEL  
VEHICLES (HYBRID CARS) 
 
พรไพริน ศรีสกุลพิสุทธ์ิ 5337820 SHEV/M 
 
สค.ม.(ส่ิงแวดลอม) 
 
คณะกรรมการที่ปรึกษาวิทยานิพนธ: จิราพร จักรไพวงศ, สค.ม. พรรณิภา บูรพาชีพ, น.ม. ,ชุติมา แสงเงิน, ศษ.ด. 

 
บทสรุปแบบสมบูรณ 

 
 

ความสําคัญและท่ีมาของการศึกษา (Background and Significance of the study) 
จากการท่ีสภาวะเศรษฐกิจโลกถดถอย ทําใหประเทศไทยไดรับผลกระทบทาง

เศรษฐกิจเชนเดียวกับประเทศอ่ืนๆท่ัวโลก เนื่องจากประเทศไทยตองนําเขาน้ํามันจากกลุมประเทศ
ผูผลิต โดยเห็นไดจากในป2554 ท่ีผานมาประเทศไทยมีการนําเขาน้ํามันเช้ือเพลิงท้ังหมด 837 พัน
บารเรล/วัน ถึงแมปริมาณการนําเขาน้ํามันเช้ือเพลิงจะลดลงจากป 2553 เปนจํานวน 4% คิดเปน
มูลคาการนําเขาประมาณ 1,030,235 ลานบาท ซ่ึงเปนอัตราเพ่ิมสูงข้ึนถึง 30% ท้ังนี้เปนผลจากราคา
น้ํามันดิบในตลาดโลกมีความผันผวน โดยมีสาเหตุจากหลายปจจัย ไมวาจะเปนปจจัยความไมสงบ
ทางการเมืองของประเทศในแถบแอฟริกาเหนือและตะวันออกกลาง เชน อียิปต ลิเบีย ปจจัย
เหตุการณภัยพิบัติทางธรรมชาติท้ังสึนามิในญ่ีปุนและพายุในมหาสมุทรแอตแลนติกและสหรัฐอเมริกา 
ลวนแลวแตมีสวนทําใหราคาน้ํามันดิบปรับตัวสูงข้ึนในชวงตนปถึงกลางป นอกจากนั้นปญหาวิกฤติ
หนี้สาธารณะของประเทศในยุโรปไมวาจะเปนกรีซโปรตุเกส อิตาลี ท่ียังไมคล่ีคลาย และปญหา
เศรษฐกิจท่ีตกตํ่าของสหรัฐอเมริกา ก็สงผลตอการปรับตัวลดลงของราคาน้ํามันดิบต้ังแตชวงไตร
มาสท่ี 3 ของป2554 กอนจะปรับตัวเพิ่มข้ึนอีกคร้ังหลังจากนักลงทุนเร่ิมมีความเช่ือม่ันในการ
แกปญหาหนี้สาธารณะในยุโรปประกอบกับความตองการเช้ือเพลิงท่ีเพิ่มสูงข้ึนเม่ือเร่ิมเขาสูชวงฤดู
หนาว อยางไรก็ตามนํ้ามันเปนพลังงานธรรมชาติท่ีมีความสําคัญเพราะเปนพลังงานพื้นฐานในการ
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พัฒนาเศรษฐกิจและการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศดังเห็นไดจากปริมาณการนําเขาน้ํามันดิบ
และนํ้ามันสําเร็จรูปของประเทศไทยในชวงป 2553 – 2554 ในตารางท่ี 1.1 
 
ตารางท่ี 1.1 การนําเขาน้ํามันดิบและน้ํามันสําเร็จรูป 

ท่ีมา: กรมธุรกิจพลังงาน, 2554 
สถานการณการใชน้ํามันในประเทศไทยนับวันแตจะมีความตองการเพิ่มข้ึน ดังนั้น

สัดสวนของการนําเขาน้ํามันของประเทศไทยจึงมีอัตราการเพิ่มสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ดังเห็นไดจาก
ภาพรวมการใชน้ํามันเช้ือเพลิงป 2554 ปรับเพิ่มข้ึนจากป 2553 ยกเวนน้ํามันเบนซินมีการใชลดลง 
1.6% มาอยูท่ี 20.0 ลานลิตร/วัน เนื่องจากปญหาอุทกภัยในชวงปลายป ในขณะท่ีการใชน้ํามันดีเซล
ไดปรับตัวสูงข้ึน3.1% มาอยูท่ีระดับ 51.1 ลานลิตร/วัน โดยการใชอยูในระดับสูงในชวงคร่ึงแรกของ
ปและปรับลดลงตามฤดูกาลในไตรมาสท่ี 3 กอนท่ีจะปรับตัวสูงข้ึนในชวงไตรมาสสุดทาย สําหรับ
การใชกาซปโตรเลียมเหลวไดปรับสูงข้ึนจากป 2553 18.9% มาอยูท่ี 543 พันตัน/เดือน โดยเปนการ
ปรับตัวจากทุกภาคการใชยกเวนภาคอุตสาหกรรมซ่ึงมีการปรับราคาในไตรมาสท่ี 3 และไตรมาสท่ี 
4 การใชท่ีสูงข้ึนนี้ สงผลใหประเทศไทยตองนําเขากาซปโตรเลียมเหลวเฉล่ียเดือนละ 120 พันตัน 
การใช NGV ในป 2554 ยังคงปรับตัวสูงข้ึน โดยปรับเพิ่มจาก 5.0 ลาน กก./วัน ในป 2553 มาอยูท่ี 
6.4 ลาน กก./วัน ดังตาราง 1.2 
 
 
 
 
 
 

นําเขา ปริมาณ (พันบารเรล/วัน) มูลคา (ลานบาท) 

 2553 2554 2553 2554 
น้ํามันดิบ 816 791 753,630 980,775 
สําเร็จรูป 54 46 41,403 49,460 
รวม 870 837 79,5033 1,030,235 
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ตารางท่ี 1.2 การใชน้ํามันเชื้อเพลิงในป 2554 

ท่ีมา: กรมธุรกิจพลังงาน, 2554 
จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจท่ีมีการใชน้ํามันเปนทรัพยากรหลัก ดังกลาวขางตนจะ

เห็นไดวาทรัพยากรพื้นฐานท่ีมีความสําคัญอยางยิ่ง  แตอยางไรก็ตามทรัพยากรน้ํามันเปน
ทรัพยากรธรรมชาติประเภทท่ีใชแลวหมดส้ินไป อีกท้ังแหลงน้ํามันท่ีมีอยูในปจจุบันก็เปนแหลง
น้ํามันขนาดใหญท่ีถูกคนพบและใชงานมานานแลวเปนสวนใหญ แหลงน้ํามันท่ีเหลือก็เปนเพียงแต
แหลงน้ํามันขนาดเล็ก หรือ แหลงน้ํามันท่ีมีคุณภาพตํ่าซ่ึงอยูในถ่ินทุรกันดารหรือในน้ําทะเลลึก ทํา
ใหมีตนทุนในการสํารวจและผลิตน้ํามันท่ีสูงมาก ดังตัวอยางเชน ทรายน้ํามันในประเทศแคนาดา จึง
สงผลกระทบตอราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกทําใหราคาขยับตัวสูงข้ึนอยางเห็นไดชัด 

นอกจากนั้นประเทศตางๆ ในโลกไดมีการสํารวจคนหาแหลงน้ํามันเพิ่มเติมแทนจาก
แหลงเดิมท่ีใกลหมดไป แตจากการสํารวจของนักอนุรักษส่ิงแวดลอมไดระบุวามีหลักฐานทาง
วิทยาศาสตรสนับสนุนวาการกล่ันน้ํามันจากทรายน้ํามัน จะทําใหเกิดการผลิตกาซคารบอนไดออก
ไซตในปริมาณท่ีสูงกวาน้ํามันจากแหลงอ่ืน 2-4 เทา การกล่ันน้ํามันจากทรายน้ํามันจะไดน้ํามันดิบท่ี
ใชไดจริงเพียงรอยละ 10  ในขณะท่ีสัดสวนท่ีเหลือเปนสวนผสมระหวาง ทราย ดิน และ น้ํา และ
กระบวนการกล่ันน้ํามันยังตองใชตนทุนและพลังงานมากกวาการกล่ันน้ํามันปกติ นอกจากนั้น
กระบวนการกล่ันน้ํามันดังกลาวทําใหเกิดของเสียซ่ึงจะทําลายระบบนิเวศน เพราะแหลงทรายนํ้ามัน
ขนาดใหญมักพบอยูในบริเวณท่ีธรรมชาติยังคงอุดมสมบูรณเปนระบบนิเวศนท่ีบริสุทธ์ิ เชน ปาโบเรียล
ในรัฐอัลเบอรตาประเทศแคนาดา ซ่ึงโดงดังมีช่ือเสียงเปนท่ีรูจักกันดี ในฐานะปาแหลงทายๆในโลกท่ีมี
ความหลากหลายทางชีวภาพสูงมากหลังจากท่ีรัฐอัลเบอรตาไดกลายเปนแหลงสงออกทรายน้ํามัน
อันดับตนๆของโลก ในขณะท่ีนักส่ิงแวดลอมในประเทศแคนาดาไดพยายามหาแนวทางและวิธีแกไข
ผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนตอระบบนิเวศน แตอยางไรก็ตามบริษัทน้ํามันหลายแหงยังไมยอมหาทาง
ปองกัน เนื่องจากไมยอมรับวาปญหาส่ิงแวดลอมท่ีเกิดข้ึนนั้นมีสาเหตุมาจากการประกอบการของ
บริษัท (สฤณี อาชวานันทกุล: 2554) 

ชนิดน้ํามัน เบนซิน 
(ลานลิตร/วัน) 

ดีเซล 
(ลานลิตร/วัน) 

LPG 
(พันตัน/เดิอน) 

NGV 
(ลานกิโลกรัมตอวัน) 

ป 2554 20.0 51.1 543 6.4 
ป 2553 20.3 49.6 456 5.0 
% เพิ่ม -1.6 3.1 18.9 26.9 
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จากการนําเอาน้ํามันมาใชเปนเช้ือเพลิงหลักในการพัฒนาเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมของ
ประเทศดังกลาว ไดกอใหเกิดผลกระทบในดานของการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ซ่ึงกาซ
คารบอนไดออกไซดนี้เปนท่ียอมรับวาเปนกาซชนิดหนึ่งในบรรดากาซเรือนกระจกทั้ง 6 ชนิด (กาซ
คารบอนไดออกไซด CO2,กาซมีเทน CH4,กาซไนตรัสออกไซด N2O,Hydro fluorocarbons HFCs 
,Perfluoro carbons PFCs,Sulphur hexafluoride SF6) ซ่ึงเปนสาเหตุหลักท่ีทําใหเกิดภาวะโลกรอนและ
กอใหเกิดผลกระทบทางส่ิงแวดลอมและทรัพยากรธรรมชาติ นอกจากนั้นจากผลการศึกษาวิจัยไดมีการ
คนพบวาปญหาสภาพภูมิอากาศของโลก (Climate Change) ท่ีเปนประเด็นปญหาส่ิงแวดลอมใน
ระดับโลกปจจุบัน สาเหตุหลักประการหนึ่งมาจากการปลอยกาซเรือนกระจกของทอไอเสียรถยนต 
โดยกาซเรือนกระจกดังกลาวไดแก คารบอนไดออกไซด (CO2) ท่ีออกมาจากโรงงานอุตสาหกรรม 
รถยนต หรือการกระทําใดๆ ท่ีเผาเช้ือเพลิงฟอสซิล เชน ถานหิน น้ํามัน กาซธรรมชาติ หรือ 
สารประกอบไฮโดรคารบอนซ่ึงสงผลใหระดับปริมาณ คารบอนไดออกไซด (CO2) ในปจจุบันสูงมากข้ึน 
(กรมอุตุนิยมวิทยา: 2537) ซ่ึงกาซเหลานี้จะสะสมในช้ันบรรยากาศเพ่ือดักจับความรอน ทําใหโลกมี
อุณหภูมิเพิ่มมากข้ึนเร่ือยๆจนสงผลทําใหเกิดภาวะโลกรอน ท่ีกําลังเปนวิกฤตรุนแรงของโลก ดังเชน
ปจจุบันท่ีประสบกับปญหาอากาศเปล่ียนแปลงและภัยธรรมชาติท่ีมนุษยประสบ 

จากสภาพการณดังกลาวขางตนทําใหประเทศตางๆในโลกเร่ิมแสวงหาทางออกในการ
ใชน้ํามันในปริมาณท่ีนอยลง ในขณะเดียวกันไดมีการวางแบบแผนการใชพลังงานทดแทนท่ีทําให
เศรษฐกิจยังคงสามารถขยายตัวไดอยางตอเนื่อง จากการแสวงหาทางออกดังกลาวจึงเปนจุดเร่ิมตนท่ี
ทําใหมีการศึกษานวัตกรรมตางๆท่ีลดการใชน้ํามันเปนเช้ือเพลิงหลักโดยเฉพาะอยางยิ่งในรถยนต 
และมีการแสวงหาพลังงานทางเลือกเพื่อมาใชทดแทนนํ้ามัน ไมวาจะเปน กาซโซฮอล ไบโอดีเซล 
กาซเอ็นจีวี หรือกาซแอลพีจี ซ่ึงพลังงานตางๆดังกลาวนี้ลวนแลวแตเปนทางเลือกหนึ่งของการลด
การใชพลังงานน้ํามันท้ังส้ิน แตหนึ่งในนวัตกรรมท่ีมีการคิดคนและประดิษฐ โดยมีเปาหมายหลัก
เพื่อการประหยัดพลังงาน คือ การประดิษฐรถยนตไฮบริด เนื่องจากรถยนตไฮบริดมีประสิทธิภาพ
ทางดานการประหยัดน้ํามันเช้ือเพลิง ซ่ึงจะสงผลตอการลดการนําเขาน้ํามันดิบจากตางประเทศและ
ยังเปนวิธีการหนึ่งท่ีจะมีสวนชวยในการแกไขปญหาโลกรอนไดอีกทางหนึ่งดวย 

รถยนตไฮบริดหรือเครื่องยนตไฮบริด เปนรถยนตพลังงานทางเลือกท่ีผสมผสาน
ระหวางความตองการของมนุษยกับความสามารถในการอยูกับส่ิงแวดลอมไดอยางลงตัว โดย
รถยนตไฮบริด เปนเทคโนโลยีท่ียังอยูบนพื้นฐานเดียวกับรถยนตท่ัวไป และการมีประสิทธิภาพของ
เคร่ืองยนตไมไดนอยไปกวารถยนตท่ัวไปที่ใชน้ํามันเปนเช้ือเพลิง ในการใชรถยนตโฮบริดใน
ประเทศไทยเพ่ือชวยในการประหยัดพลังงานในระดับมหาภาคไดแก การลดการนําเขาเช้ือเพลิงจาก
ตางประเทศ และในการลดผลกระทบทางส่ิงแวดลอม และระดับจุลภาคไดแก การไดรับประโยชน
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ของผูบริโภคในดานความคุมคาทางการเงิน เพราะการทํางานของรถยนตไฮบริดเปนการใชเทคโนโลยี
ลูกผสมระหวางพลังงาน 2 ระบบ ท่ีทํางานรวมกัน คือน้ํามันเช้ือเพลิงและไฟฟา เพราะการทํางานของ
มอเตอรไฟฟาจะทํางานเปนอิสระกับเคร่ืองยนต รถยนตอาจทํางานดวยเคร่ืองยนตอยางเดียวหรือไฟฟา
อยางเดียว หรือท้ังสองอยางพรอมกันไปก็ได ท้ังนี้ข้ึนอยูกับความเหมาะสมของเคร่ืองยนต (บริษัท 
พิธานพาณิชย จํากัด. ขอมูลพื้นฐานดานรถยนต: http://www.phithan-toyota.com/th/categoryarticle.php)  

จากเหตุผลดังกลาว จึงทําใหผูวิจัยสนใจท่ีจะทําการศึกษาถึงการตัดสินใจและปจจัยท่ีมี
อิทธิพลตอการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) รวมท้ังศึกษาถึงปญหาอุปสรรค และขอเสนอแนะตอ
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ซ่ึงผลจากการศึกษาดังกลาว ผูวิจัย
คาดหวังวาจะสามารถนําไปใชเปนขอมูลพื้นฐานในการปรับประยุกตใช เพื่อสงเสริมใหผูขับข่ีรถยนต
นั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร มีความรูความเขาใจ เกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) เพิ่มมากข้ึนซ่ึงจะสงผลตอการปรับเปล่ียนพฤติกรรมรวมท้ังการตัดสินใจท่ีจะหันมาเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) เพื่อเปนการชวยลดปญหาท้ังในระดับประเทศและในระดับ
โลกไดอยางมีประสิทธิภาพในอนาคต 
 
 

วัตถุประสงคการวิจัย (Objective) 
1) ศึกษาระดับการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอ

การเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
2) ศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพ 

มหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
 
 

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
ชิฟฟแมน และแคนุก (Schiffman and Kanuk, 2004: 555) กลาววา กระบวนการ

ตัดสินใจของผูบริโภค หมายถึง การเลือกซ้ือสินคาจากสองทางเลือกข้ึนไป พฤติกรรมผูบริโภคจะ
พิจารณาในสวนท่ีเกี่ยวของกับกระบวนการตัดสินใจ ท้ังดานจิตใจ ความรูสึกนึกคิด และพฤติกรรม
ทางกายภาพท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาหนึ่ง 
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สําหรับขั้นตอนการตัดสินใจ สามารถแบงไดเปน 4 ขั้นตอน ไดแก 
1. การระบุปญหา เปนการหาคําตอบเพ่ือแกปญหาตางๆท่ีเกิดข้ึน  
2. การขอมูลและทางเลือก เปนการหาขอมูลเพื่อสนับสนุน หรือยืนยันแนวทาง

ความคิด ซ่ึงทําไดดวยตนเองโดยการอาน การฟง หรือดวยวิธีการตางๆ สะสมเปนความรู
ประสบการณของตนเอง 

3. การระบุขอจํากัด เปนขอกําหนดในการการตัดสินใจเลือกส่ิงใดส่ิงหนึ่ง 
4. การวิเคราะหและประเมินทางเลือก  เปนการประเมินทางเลือกภายหลังจากการไดรับขอมูล

ขาวสารอยางพอเพียง กอนท่ีจพทําการตัดสินใจ  โดยพิจารณาประโยชนท่ีจะไดรับจากส่ิงนั้น  
 
ตัวแปรท่ีสงอิทธิพลตอการตัดสินใจ 
การตัดสินใจของผูใชมีความหลากหลายและแตกตางกันในแตละรูปแบบ โดยมีผลจาก

การไดรับอิทธิพลของปจจัยตางๆ ตอไปนี้ (ศิริวรรณ เสรีรัตนและคณะ, 2546: 196-199) 
1) ตัวกระตุนทางการตลาด คือ ส่ิงท่ีนักการตลาดใชเพื่อจูงใจผูใช โดยท่ัวไปตัวกระตุน

ดังกลาวไดแก สินคา (product) ราคา (price) ชองทางการจําหนาย (place) และการสงเสริมการตลาด 
(promotion) แตละปจจัยสามารถอธิบายไดดังนี้ 

1.1 สินคามีสวนสงผลกระทบตอพฤติกรรมของผูใช คือ คุณสมบัติ การ
ผลิตคุณภาพของผลิตภัณฑ ซ่ึงผูใชจะสามารถทราบขอมูลเหลานี้ไดโดยการเสาะแสวงหาขอมูลได
จากชองทางตางๆ ท่ีทางผูผลิตจัดเตรียมไว 

1.2 ราคาเปนปจจัยท่ีสงผลตอพฤติกรรมผูใชท่ีสําคัญอีกปจจัยหนึ่ง มี
ความสําคัญมากในชวงการประเมินทางเลือกกอนการตัดสินใจเลือกใช ซ่ึงธรรมชาติของผูใชมัก
ตองการผลิตภัณฑท่ีมีราคาตํ่า ดังนั้นทางการตลาดจึงพยายามท่ีจะลดตนทุนการผลิต เพื่อใหสามารถ
เสนอขายผลิตภัณฑไดในราคาท่ีไมแพง หรือใชวิธีการอ่ืนๆ เพื่อจูงใจผูใชใหตัดสินใจเลือกใช
ผลิตภัณฑนั้นๆ 

1.3 ชองทางการจําหนาย เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอระดับการเขาถึง
ผลิตภัณฑของผูใช เนื่องจากชองทางท่ีแพรหลายและความสะดวกในการเลือกใช เปนปจจัยหนึ่งท่ี
ผูบริโภคนําไปพิจารณาเม่ือมีความตองการส่ิงนั้นๆ อีกท้ังประเภทและชองทางการผลิต การจัด
จําหนาย ยังสงผลตอคานิยมของผูใชท่ีมีตอภาพพจนของผลิตภัณฑดวย เชน ครีมทาผิวท่ีนําเขา หรือ
ผลิตจากตางประเทศ มักจัดจําหนายในแหลงท่ีมีความนาเช่ือถือ มากกวานําไปวางจําหนายตาม
รานคาท่ัวไป 
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1.4 การสงเสริมการตลาดเปนปจจัยท่ีสงอิทธิพลตอผูใชไดทุกข้ันตอน
ของกระบวนการตัดสินใจ โดยท่ัวไปนักการตลาดจะทําการสงเสริมการขายผลิตภัณฑแตละชนิด
ออกมาอยางตอเนื่อง การสงเสริมการขายเหลานั้น คือ ขอมูลขาวสารท่ีผูใชไดรับ และเปนแรง
กระตุนและแรงจูงใจใหเกิดความตองการในผลิตภัณฑนั้นๆ นั่นเอง 

2) ส่ิงแวดลอมผูใชดํารงชีวิตอยูในสภาพแวดลอมท่ีมีความสลับซับซอนส่ิงแวดลอม
รอบตัวของผูใช เชน การอบรมเล้ียงดู วัฒนธรรมของชุมชน สถานะทางสังคม ท้ังหมดมีอิทธิพลตอ
กระบวนการตัดสินใจและพฤติกรรมของผูใชท้ังส้ิน 

3) ความแตกตางของตัวบุคคลอีกปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมของผูเลือกใชนั่นคือ 
ตัวเลือกผูใชแตละคน ท่ีมีความแตกตางกันในดานตางๆ เชน วัย เพศ ระดับการศึกษา ประสบการณ
ความเช่ือ ทัศนคติ บุคลิกภาพ และรูปแบบการใชชีวิต 

4) กระบวนการทางจิตวิทยาจากท่ีเราทราบมาแลววาจิตวิทยาเปนศาสตรท่ีวาดวย
การศึกษาความรูสึกนึกคิดของมนุษย ซ่ึงสงผลตอพฤติกรรมของผูใชแทบท้ังส้ิน โดยผูผลิตจะใช
กระบวนการทางจิตวิทยาในการนําเสนอผลิตภัณฑตางๆ สูผูเลือกใช สวนผูเลือกใชก็จําเปนตอง
เขาใจทฤษฎีทางจิตวิทยาเพื่อรูเทาทันกลยุทธตางๆ ท่ีผูผลิตพัฒนาออกมาอยางมากมาย 

 
จากการรวบรวมผลการศึกษาวิจัยในเร่ืองตางๆ ผูวิจัยไดนําผลการศึกษาดังกลาวมาปรับ

ประยุกตใชในการวิจัยคร้ังนี้ โดยไดกําหนดปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) ดังนี้  

1. ปจจัยสวนบุคคล ไดแก เพศ ระดับการศึกษา สถานภาพสมรส อาชีพ รายไดเฉล่ียตอ
เดือน 

2. ปจจัยกระตุน ไดแก ระยะทางในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวัน รายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอ
เดือน ความเช่ือม่ันในสินคา ราคารถยนตท่ีครอบครอง 

3. ปจจัยจิตวิทยา ไดแก การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก การใหคุณคา
ส่ิงแวดลอม ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
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วิธีดําเนินการวิจัย 
 

1) ประชากรเปาหมาย 
ผูวิจัยทําการศึกษาจากกลุมประชากรเปาหมาย คือ ผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคล ประเภท

รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน (ภาคผนวก ข) ท่ีจดทะเบียนถูกตองตามกฎหมายกับกรมการ
ขนสงทางบกในเขตกรุงเทพมหานคร จากสถิติจํานวนรถจดทะเบียนใหมตาม พ.ร.บ.รถยนตและ
พ.ร.บ.การขนสงทางบกแยกตามประเภทเช้ือเพลิงพ.ศ.2554 

ดังนั้นในการทําการวิจัยเ ร่ืองการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลใน
กรุงเทพมหานครตอการเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) จึงทําการเก็บรวบรวม
ขอมูลจํานวน 400 ชุด 

 
2) เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) ซ่ึงประกอบดวยสวน

ตางๆ 7 สวน ดังนี้ 
สวนท่ี 1 คําถามเกี่ยวกับปจจัยสวนบุคคล  
สวนท่ี 2 คําถามเกี่ยวกับปจจัยกระตุน 
สวนท่ี 3 การ รับ รู ข า วสาร เกี่ ย วกั บ รถยนตพ ลั ง ง านทาง เ ลื อก  

(รถยนตไฮบริด) 
สวนท่ี 4 ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
สวนท่ี 5 คําถามเกี่ยวกบัการใหคุณคาส่ิงแวดลอม 
สวนท่ี 6 คําถามเก่ียวกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 

(รถยนตไฮบริด) 
 

3) สถิติท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล 
ทําการวิเคราะหขอมูลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูปสําหรับการวิจัยทางสังคมศาสตร 

(Statistical Package for Social Sciences) ใชสถิติเชิงพรรณนา ไดแก ความถ่ี รอยละ คาเฉล่ีย สวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน คาสูงสุดและคาตํ่าสุด สถิติ Chi-Square วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัย
สวนบุคคล ปจจัยกระตุน และปจจัยจิตวิทยา 
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ผลการวิจัย 
 

1) ปจจัยสวนบุคคล และปจจัยเศรษฐกิจและสังคม 
ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางเปนเพศหญิง รอยละ 57.5 รอยละ 54.0 มีการศึกษาใน

ระดับปริญญาตรีหรือเทียบเทา รอยละ 54.0 มีสถานภาพโสด อาชีพรับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
รอยละ 43.5 มีรายไดเฉล่ียตอเดือนนอยกวา 15,000 บาทรอยละ 43.2 

 
2) ปจจัยกระตุน 
ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยาง มีระยะทางในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวัน รอยละ 

66.5 ใชระยะทางในการขับข่ีรถยนตเฉล่ียตอวันอยูท่ี 0-50 กิโลเมตร มีรายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือน
อยูท่ี 3,001-9,000 บาท รอยละ 44.2 ความเชื่อม่ันในสินคา ดานคุณภาพรถยนต รอยละ 67.8 และ
ราคารถยนตท่ีครอบครอง รอยละ 51.0 มีราคารถยนตท่ีครอบครองอยูท่ี 500,001-1,000,000 บาท 

 
3) ปจจัยจิตวิทยา 
ผลการศึกษาพบวา ระดับการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 

(รถยนตไฮบริด) กลุมตัวอยาง รอยละ 45.5 มีการรับรูขอมูลขาวสารระดับตํ่า (ไมเกิน 16 คะแนน 
รองลงมาคือ รอยละ 32.0 มีการรับรูขอมูลขาวสารระดับปานกลาง (17-21 คะแนน) และ รอยละ 
22.5 มีการรับรูขอมูลขาวสารระดับสูง (22-40 คะแนน) 

จากขอมูลการรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) พบวา
กลุมตัวอยางตองการการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตไฮบริด รอยละ 76.0 ในเร่ืองของการ
ประหยัดพลังงานเช้ือเพลิงของรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ถึงรอยละ 39.1  

ผลการศึกษาดานความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) พบวา กลุม
ตัวอยางสวนใหญ รอยละ 66.8 มีความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ระดับสูง รองลงมา รอยละ 
22.7 มีความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก ระดับปานกลาง และรอยละ 10.5 มีความรูเกี่ยวกับ
รถยนตพลังงานทางเลือก ระดับตํ่า โดยกลุมตัวอยางมีคะแนนความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงาน
ทางเลือก เฉล่ีย 21.12 คะแนนสูงสุดเทากับ 26 คะแนน และคะแนนตํ่าสุดเทากับ 3 คะแนน 

ผลการศึกษาดานการใหคุณคาส่ิงแวดลอม พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญ รอยละ 74.2 
ใหคุณคาตอส่ิงแวดลอมในระดับสูง รองลงมา รอยละ 19.5 ใหคุณคาตอส่ิงแวดลอมในระดับปานกลาง 
และรอยละ 6.3 ใหคุณคาส่ิงแวดลอมในระดับตํ่า ตามลําดับ โดยกลุมตัวอยางมีคะแนนการใหคุณคาตอ
ส่ิงแวดลอมเฉล่ีย 34.0 คะแนน คะแนนสูงสุดเทากับ 40.0 คะแนน และคะแนนตํ่าสุดเทากับ 16.0 คะแนน 
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ผลการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) พบวา รอยละ 45.5 มีการตัดสินใจในระดับสูง รองลงมา รอยละ 
40.5 มีการตัดสินใจในระดับปานกลาง และรอยละ 14.0 มีการตัดสินใจในระดับตํ่า ตามลําดับ โดย
กลุมตัวอยางมีคะแนนการตัดสินใจเฉล่ีย 60.0 คะแนน คะแนนสูงสุดเทากับ 80.0 คะแนน และ
คะแนนตํ่าสุดเทากับ 31.0 คะแนน 
 
 

วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคล ปจจัยกระตุน และปจจัยจิตวิทยา กับ
การตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) โดยใชคาสถิติไคสแควร 
(Chi-Square) 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธปจจัยสวนบุคคล กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ของกลุมตัวอยาง พบวา ปจจัยรายไดเฉล่ียตอเดือน กับการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 สวนปจจัยเพศ สถานภาพสมรส 
อาชีพ ระดับการศึกษา ไมมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยกระตุนกับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) พบวา ความเช่ือม่ันในตราสินคา กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท่ีแตกตางกันมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงาน
ทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.001 สวนปจจัยระยะทางในการขับข่ี
รถยนตเฉล่ียตอวัน รายจายคาน้ํามันเฉล่ียตอเดือน และราคารถยนตท่ีครอบครอง กับการตัดสินใจ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ท่ีแตกตางกันไมมีผลตอการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.005 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยจิตวิทยา กับการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) พบวา การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) ความรูเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) กับการตัดสินใจเลือกใช
รถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 
(รถยนตไฮบริด) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 และการใหคุณคาส่ิงแวดลอม กับการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.001 
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อภิปรายผลการวิจัย 
จากผลการศึกษาพบวากลุมตัวอยางมีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก 

(รถยนตไฮบริด) ในระดับสูงรอยละ 45.5และระดับปานกลางรอยละ 40.5 ซ่ึงสอดคลองกับ
สมมติฐานที่ต้ังไววาศึกษาการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลในกรุงเทพมหานครตอการ
เลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด)  

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางยังมีปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถยนต
พลังงานทางเลือก ไดแก รายไดเฉล่ียตอเดือน พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญทุกชวงเงินเดือนมีการ
ตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง โดยเฉพาะชวงเงินเดือน 
15,001 – 30,000 บาท รอยละ 42.8 ความเช่ือม่ันในตราสินคา พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญทุกดาน
ของความเช่ือม่ันในตราสินคามีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยู
ในระดับสูง รอยละ 58.7 การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญของการรับรูขอมูลขาวสารรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
มีการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) อยูในระดับสูง รอยละ 56.5 แตมี
ระดับการรับรูขอมูลขาวสารในระดับตํ่า รอยละ 45.5 พรอมท้ังความตองการในการรับทราบขาวสาร
เพิ่มเติมเกี่ยวกับรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) รอยละ 76.0 ในเร่ืองการประหยัด
พลังงานเช้ือเพลิงของรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต”ฮบริด) รอยละ 39.1 

 
 

ขอเสนอแนะ 
การศึกษาคร้ังนี้เปนการศึกษาวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดยใช

แบบสอบถาม (Questionnaire) เปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล ผลจากการศึกษาดังกลาว
ผูวิจัยสามารถสรุปขอเสนอแนะในการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก ไดดังนี้ 

1) ประเทศไทยควรมีนโยบายสงเสริมการใชรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) เพื่อเปนการชวยประหยัดการนําเขาน้ํามันดิบจากตางประเทศ ควรมีการสนับสนุนใหใช
รถยนตพลังงานทางเลือก มากข้ึน เพราะสามารถชวยลดมลพิษทางส่ิงแวดลอม 

2) ราคาของรถยนตพลังงานทางเลือก ควรที่จะมีราคาไมสูงจนเกินไป ควรมีราคา
ใกลเคียงกับรถยนตปกติ เพื่อเปนแรงจูงใจในการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือก และ
ควรมีการสนับสนุนนโยบายจากรัฐบาล เชน โครงการรถยนตคันแรก 

3) ใหเพิ่มการผลิตและนําเขารถยนตพลังงานทางเลือก ใหมีความหลากหลายเพ่ือเปน
ตัวชวยในการตัดสินใจเลือกใชรถยนตพลังงานทางเลือกมากข้ึน 
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4) สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีดานรถยนตพลังงานทางเลือก และรถยนต
ท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 

5) ควรสรางความรูและความเขาใจในเร่ืองการทํางานของรถยนตพลังงานทางเลือก 
ท้ังการประเมินการลดปริมาณของกาซคารบอนไดออกไซด 

6) ควรรณรงคใหมีการลดการใชรถยนตสวนบุคคล โดยในระยะแรกใหเร่ิมใชรถ
โดยสารประจําทางสัปดาหละ 2-3 วัน 
 
 

ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 
1) ท้ังภาครัฐและเอกชนควรสนับสนุนใหเผยแพรขอมูลขาวสารเกี่ยวกับรถยนต

พลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) ใหเพิ่มมากข้ึนในหลายชองทางเพื่อเพิ่มความเขาใจในการทํางาน
และการบํารุงรักษาของรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 

2) ควรใหมีการสนับสนุนดานการขอคืนภาษีรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนต
ไฮบริด) เพื่อเปนการจูงใจในการตัดสินใจเลือกใชเพิ่มมากข้ึน 

3) สงเสริมใหภาครัฐมีการสงเสริมขนสงมวลชนใหมีความยั่งยืน โดยใหมีการนํา
รถยนตรุนเกามาเปล่ียนเปนรถยนตพลังงานทางเลือก (รถยนตไฮบริด) 
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EXTENDED SUMMARY 

 

 

Background and Significance of the study 

Thailand as well as the other world countries has been affected by the 

economic downturn because the country depended on the imported petroleum from a 

group of oil producing countries.    In the year 2011, Thailand had imported total fuel 

837 thousand barrels /day, even though the amount reduced 4% from 2010 or 

estimated payment of 1,030,235 million baht, the paid amount was still 30% higher 

due to crude oil price fluctuation as a result of political unrests of the North African 

countries and in the Middle East countries such as, Egypt, Libya, including the natural 

catastrophes, not only Tsunami in Japan, but also the severe storms in the Atlantic 

Ocean and USA. These events were all driven the crude oil price higher during the 

early and middle of the year. Moreover, the debt crises among the European countries, 

such as Greece, Portuguese, or Italy are still unravel, whereas US economic downturn 

caused the crude oil price to decrease in the third quarter of 2011 and increased after 

the investors had regained their confidence on the solution to debt crises in Europe 

which couples with higher demand of fuel starting winter. However, petroleum is the 

key source of natural energy to make economy flourish and better industry as being 
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confirmed with Thailand imported crude oil and refined oil from     2010 – 2011 as 

being shown on Table 1.1 

 

Table 1.1 Imports of Crude Oils and Oils 

Source: Department of Energy, 2011 

 

As days go by, there demands for oil in Thailand keep increasing. Then, 

the proportion of imported oil has increased continuously as being shown in the 

overall fuel usage of 2011, up from 2010, except for benzene that down to 1.6% or 

20.0 million liters /day due to the flood problem at the end of the year. Meantime, the 

use of diesel had increased to 3.1% or 51.1 million liters/day. The usage was at higher 

level during the first half of the year and gradually decreased based on seasonal used 

in the third quarter before shooting the price up in the last quarter. For LPG used, it 

was higher from 2010 by 18.9% at 543 thousand tons/month, considering as the 

adjustment from all sectors except the industrial section which already adjusted the 

price in third and fourth quarters. The increased usage caused Thailand to import LPG 

in monthly average of 120 million tons. The use of NGV in 2011 was higher also, 

increasing from 5.0 million kilogram/day in 2010 or 6.4 million kilograms /days as 

being shown in Table 1.2 

 

 

 

 

Imports  Volume (Million Barrels/Day) Volume (Million baht) 

 2553 2554 2553 2554 

Crude Oils 816 791 753,630 980,775 

Oils 54 46 41,403 49,460 

Total 870 837 79,5033 1,030,235 
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Table 1.2 Fuel Consumption 2011 

Source: Department of Energy, 2011 

 

The economic expansion mainly depended on the use of petroleum 

indicated the extreme importance of basic resources. However, petroleum is the 

depleted natural resources and many large oil wells had been explored and drilled. 

Only the small oil wells or low graded crude oil remained which mostly located in the 

wilderness or deep sea which incurred high exploration and production cause such as, 

tar sands Canada that obviously caused price to increase higher. 

Moreover, many countries in the world have been actively surveyed for more 

oil wells to replace the exhausting oil wells  

The exploration of the conservationist revealed the scientific evidence of oil 

refinery from tar sands could cause carbon dioxide in higher volume than refined oil from 

other type of oil wells 2-4 times. The crude oil refined from tar sands remained only 10% 

while the rest of the remains are the mixture of sands, soils and water. Moreover, the oil 

refinery process used up more cost and energy than the regular refinery. Such process 

yielded the hazardous wastes that could damage the ecological system because most large 

tar sands wells are situated among the fertile and abundant nature that considered the clean 

ecological system such as, Boreal Forest in Alberta, Canada which is well-known site as 

the world most bio diversified forest. Since Alberta had become one of the world top 

exporters of tar sands, the Canadian conservationist tried to find the solution to the 

environment impacts. However, many oil drilling companies denied causing such 

problems and refused to prevent the damage (Sanee Archavanunkul :2011). 

Oil type Benzene  

(/day) 

Diesel 

(million 

liters/day) 

LPG 

(Thousand 

tons/month) 

NGV 

(million kilograms per 

day) 

2011 20.0 51.1 543 6.4 

2010 20.3 49.6 456 5.0 

% 

increased 

-1.6 3.1 18.9 26.9 
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Using oil as the main fuel in the nation economic and industrial 

development, the serious impact came from the emission of carbon dioxide, which is 

recognized as one of the six gases causing the greenhouse effects (carbon dioxide CO2, 

Methane CH4, Nitrate Oxide N2O, Hydro fluorocarbons HFCs, Perfluoro carbons 

PFCs, and Sulphur hexafluoride SF6), including impacts on the environment and natural 

resources. The research findings indicated further that the Climate Change that has 

caused the world environmental concern resulted from the emission of greenhouse 

gases from the vehicle exhaust.    The volume of Carbon dioxide (CO2) released from 

the factory, vehicles or any burning fossils such as coal, petroleum, natural gas or 

hydrocarbon is increasing at high level (Meteorological Department: 1994).  These greenhouse 

gases tend to accumulate in the atmosphere to trap the heat, causing the global temperature to 

increase until becoming greenhouse effects, considering as the world crisis as being seen 

from the climate change and natural disasters that mankind are now facing. 

Due to the circumstances, many countries are now exploring the 

alternative to use less fuel. Meantime, the plan to use the alternative fuel to ensure the 

economic expansion has been devised. Such approach is the start of many innovations, 

aiming for the reduction of main fuel, especially with the vehicle. The alternative fuels 

are being explored to substitute for the gasoline, whether being gasohol, biodiesel, 

NGV or LPG. These energies are the alternatives to reduce gasoline consumption. 

Among those is the innovation, aiming for energy saving through the invention of 

hybrid car due to its capability to save fuel which would reduce the imported oil and 

solve global warming problem as well. 

Hybrid cars or cars with hybrid engine are the alternative fuel vehicle that 

blended human desire with the ability to coexist with the environment. Hybrid cars 

used the same basic principle technology as the regular cars and the engine capacity 

are not inferior to those using regular fuel. The use of hybrid cars in Thailand helps to 

save energy at the macro level such as, reduction of importing fuel and environmental 

impacts. In micro level, the consumers would get their monies worth because a hybrid 

car used the mixed technology operating with 2 system, fuel and electric. The electric 

motor works independently from the main engine. The vehicle may function either 

with the engine or the electricity or both in the same time, depending on the vehicle 
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proper rhythm (Pitanpanich Co. Ltd., basic vehicle data: http://www.phithan-

toyota.com/th/categoryarticle.php) . 

The above-mentioned reasons made the researcher interested in studying 

the decision-making and factors affecting the decision of Bangkok driver for choosing 

alternative fuel vehicles   (hybrid cars) as well as exploring the problems, obstacles and 

making recommendation for choosing the hybrid cars. It is expected that the research 

findings could be used as the primary data to encourage Bangkok driver to learn and 

understand more on the hybrid cars. Eventually, the findings should change their 

habits and decisions to use the hybrid cars as the effective solution to the nation and 

global problems of the future.         

 

 

Objective 

1. To study the decision of Bangkok driver for choosing alternative fuel 

vehicles (Hybrid Cars)  

 

 

Concepts Theories and Relevant Theories 

Schiffman and Kanuk (2004: 555) had mentioned that the consumers’ 

decisions based on two alternatives or more. Consumers would consider matter related 

to the decision-making, not only the emotion and feelings, but also physical behavior 

at that particular moment.  

The decision-making processes are divided into 4 steps as follows:  

1. Identify problems to find solutions to the existing problems 

2.  Data and alternatives because data used for supporting or confirming 

the idea that could be done by self-learning through reading, listening or other 

methods as to gather own experiences. 

3. Identify the setbacks as to aid decision to choose either one.   

4. Analyze and assess the alternatives after receiving adequate information 

prior to making decision, focusing on the expected benefit.   
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Influenced factors over decision-making  

Users’ decisions are diversified and differed depending on various factors 

as follows (Sirivan Sareerut et. al., 2003: 196-199). 

1) Marketing stimulators such as product, price, place, and promotion 

were employed by the runner as the incentive to persuade consumers to use the 

merchandise as follows:  

1.1 Product qualities influenced the consumers’ behaviors 

because they could search for the product information from different venues that had 

been arranged by the producers.  

1.2 Price is also another key factor affecting the consumers’ 

behavior, especially during the assessment prior to decisions-making. Because most 

users wanted to buy the product at low price, marketing department must find the way 

to reduce the production cost in order to present the product at reasonable price as to 

motivate consumers to use the product. 

1.3 Place is another influenced factor over consumers’ 

accessibility. With many available distribution channels, consumers would make their 

decision based on product types, production process and distribution channel which 

could affect consumers’ preferences over the product’s image, such as, import skin 

lotion that normally distributed in the reputable places instead of displaying products 

at regular stores.  

1.4 Promotion is another influenced factor over consumers’ 

decision in every step. Generally, the runner would continue promoting each product 

through the extensive distribution of information as to motivate and create the desire 

to use such product. 

2) The complex surrounding of the consumers, such as, rearing, 

community cultures, social status are all influenced consumers’ decision-making and 

behavior. 

3) Individual differences are the other influenced factor over the 

consumers’ behavior which involved age, gender, educational level, belief 

experiences, attitude, personality and lifestyles. 

4) Psychological process is the science to deal with human thought that 

would impact the user’s behavior. The producer used this psychological process to 
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present the products to the users so the users must understand the psychological 

theories to understand what the producer is up to from manufacturing many products.   

The findings from other literature reviews had been applied in this research based on 

the following factors which affected decision to choose the alternative fuel vehicle (hybrid cars). 

1. Personal factors are gender, educational level, marital status, occupation,  

and average monthly income  

2. Motivated factor are average driving distance per day, average monthly 

fuel cost, confidence over the product, price of owned vehicle. 

3. Psychological factors are perceived news on alternative fuel vehicle, 

valuing environment, knowledge on alternative fuel vehicle.  

 

 

Research Methodology 

 

1) Targeted Population  

The researcher studied the targeted group, namely, the seven-seated 

automobile drivers (Appendix B) legally registered automobile with the Department of 

Land Transportation in Bangkok, selecting from statistical record of newly registered 

cars based on the automobile Act and Land Transportation Act classified by fuel type 

2011.   

Therefore 400 sets of data were collected to be used in the research 

entitled “The Decision of Bangkok Driver for Choosing Alternative Fuel Vehicles 

(Hybrid Cars)”. 

 

2) Research Tools  

The questionnaire used in this research is comprised in 7 parts as follows:  

Part 1: Personal Factors 

Part 2: Motivating Factors 

Part 3: Perceived new on alternative fuel vehicle  

(Hybrid cars) 

Part 4: Knowledge on alternative fuel vehicle  

(Hybrid cars) 
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Part 5: Knowledge on Perceived new on alternative fuel 

vehicle (Hybrid cars) 

Part 6: Valuing the environment 

Part 7: Decisions to choose alternative fuel vehicle  

(Hybrid cars) 

 

3) Statistical Application for Data Analysis 

Data were analyzed with the computerized program Statistical Package for 

Social Sciences (SPSS), including the descriptive statistic such as frequency, 

percentage, mean, standard deviation, maximum and minimum, Chi-Square, 

relationship analysis between personal factors, motivating factors and psychological 

factors. 

 

 

Research Results  

 

1. Personal Factors and Economic Social Factors  

The research findings indicated females samples of 57.5%, 54.0% having 

Bachelor’s degree or equivalence, being single, working for the government/state 

enterprises 43.5%, earning average monthly  income less than 15,000 baht 43.2%. 

 

2. Motivating Factors 

The research findings indicated samples daily average driving vehicle 

66.5%, diving distance daily average 0-50 kilometers, having paid average monthly 

fuel cost 3,001-9,000 baht 44.2%, believing in product and vehicle quality 67.8%, and 

agreed with the vehicle in possession 51.0%, price of vehicle in possession 500,001-

1,000,000 baht. 

 

3. Psychological Factors 

The research findings indicated the samples 45.5% perceived news on the 

alternative fuel vehicle (hybrid cars), perceived news at low level (not exceeding 16 
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points) followed by 32.0 percent, perceived news at moderate level (17-21 points) and 

22.5% perceived news at high level (22-40 points). 

It was found that the samples wanted to receive news on alternative fuel 

(hybrid cars) 76.9% and 39.1% wanted news on fuel saving of alternative fuel vehicle 

(hybrid cars)  

The research findings indicated most samples 66.8% had knowledge on 

alternative fuel vehicle at high level, followed by 22.7% at moderate level, and 10.5% 

at low level. The samples had mean scores on knowledge of alternative fuel vehicle 

21.12 points the maximum scores 26 points and the minimum scores 3 points. 

The research findings indicated majority of samples or 74.2% valued the 

environment at high level, followed by 19.5% at moderate level and 6.3% at low level. 

The samples had mean scores on valuing environment 34.0 points, the maximum 

scores 40.0 points and the minimum scores 16.0 points. 

The research findings indicated the samples 45.5% decided to choose the 

alternative fuel vehicle (hybrid cars) at high level, followed by 40.5% at moderate 

level and 14.0% at low level, respectively. The samples had mean scores on decisions 

60.0 points, the maximum scores 80.0 points and the minimum scores 31.0 points. 

 

 

Analysis relationships between personal factors, motivating factors 

and psychological factors over the decisions to choose alternative fuel 

vehicle (hybrid cars) with the application of Chi-Square 

The analysis results on relationship between samples personal factors and 

samples decisions to choose alternative fuel vehicle (hybrid cars) indicated that 

samples average monthly income had influenced over the samples decisions to choose 

alternative fuel vehicle (hybrid cars), having statistical significance 0.05.As for 

gender, marital status, occupation, educational level, they had no influenced over 

samples decisions to choose alternative fuel vehicle (hybrid cars), having statistical 

significance 0.05. 

The analysis results on relationship between motivating factors and 

samples decisions to choose alternative fuel vehicle (hybrid cars) indicated that 
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samples believing in product and samples different decisions to choose alternative fuel 

vehicle (hybrid cars) had influenced over the samples decisions to choose alternative 

fuel vehicle (hybrid cars), having statistical significance 0.001.As for distance for 

average daily driving, average monthly fuel cost and price of vehicle in possession, 

they had no influenced over samples different decisions to choose alternative fuel 

vehicle (hybrid cars), having statistical significance 0.005.  

The analysis results on relationship between psychological factors and 

samples decisions to choose alternative fuel vehicle (hybrid cars) indicated that 

samples perceived news on alternative fuel vehicle (hybrid cars), knowledge on 

alternative fuel vehicle (hybrid cars) and decisions to choose alternative fuel vehicle 

(hybrid cars), had influenced over the samples decisions to choose alternative fuel 

vehicle (hybrid cars), having statistical significance 0.05 and valuing environment with 

samples decisions to choose alternative fuel vehicle (hybrid cars) had influenced over 

the samples decisions to choose alternative fuel vehicle (hybrid cars), having statistical 

significance 0.001 

 

 

Research Discussions 

The research findings indicated that samples or 45.5% had decision to 

choose alternative fuel vehicle (hybrid cars) at high level, 40.5% moderate level which 

is coincided with the set hypothesis in the study entitled “The Decision of Bangkok 

Driver for Choosing Alternative Fuel Vehicles (Hybrid Cars)”. 

The study found influenced factors over decisions to choose alternative 

fuel vehicle are first average monthly income because majority of samples made the 

decisions to choose alternative fuel vehicle at high level, especially earning 15,001-

30,000 baht. Meantime, 42.8% believed in the product brand. Majority of them or 58.7 

decided to choose alternative fuel vehicle at high level. Majority of samples 

56.5perceived news on alternatives fuel vehicle (hybrid cars) decided to use hybrid 

cars whereas 45.5% perceived news in lower level, including the need to receive the 

addition news decisions to choose alternative fuel vehicle. The sample or 76.0% 

perceived additional news on alternative fuel vehicle (hybrid cars)  and 39.1 agreed 

with cost savings of the alternative fuel vehicle (hybrid cars ). 
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Recommendations 

The findings from this quantitative research through the use of 

questionnaire to collect data for decision-making are presented as follows: 

1) Thailand should set up the policy to promote the use of alternative fuel 

vehicle (hybrid cars) as to save cost for importing crude oil as well as encourage more 

use of alternative fuel vehicle to help reduce environmental pollution. 

2) The price of alternative fuel car should not be too expensive or making 

it as close as the regular vehicle, just to encourage the decision to choose alternative 

fuel vehicle. Moreover, certain government policy should receive the support, such as, 

first car project. 

3) Increase the production and the importing of alternative fuel vehicles so 

the consumers could have more helpers in making decision to use alternative fuel 

vehicle. 

4) Support the research and technological development on the alternative 

fuel and the environmental friendly vehicles. 

5) Provide knowledge and understanding on the work of alternative fuel 

vehicle as well as assessing the reduction of carbon dioxide gas. 

6) There should be a campaign to reduce the use of automobile, instead 

take the public transportation 2-3 days a week. 

 

 

Recommendation for Further Researches 

1) Both the public and private sector should increase the distribution 

channels of news on the alternative fuel vehicle (hybrid cars) as to educate the public 

on the vehicle’s function and maintenance. 

2) Support more tax refund on alternative fuel vehicle (hybrid cars) as the 

incentive for decision to use such car. 

3) The government should promote sustainable transportation by 

encouraging people to replace old cars for the alternative fuel vehicles (hybrid cars). 
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