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บทคัดยอ 
บทความนี้นําเสนอการศึกษาการยอมรับของผูใชรถยนตสวน
บุคคลที่มีตอการใชเช้ือเพลิง NGV กลุมเปาหมายไดแก ผูใช
รถยนตสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร การศึกษานี้สํารวจ
ขอมูลโดยการสัมภาษณดวยแบบสอบถาม โดยกลุมตัวอยางจะ
ถูกเลือกจากกลุมเปาหมายดวยเทคนิดการเลือกแบบบังเอิญ ผล
จากการวิเคราะหการถดถอยเชิงพหุแสดงใหเห็นอิทธิพลที่มี
นัยสําคัญของตัวแปรบรรทัดฐานของสังคมที่มีตอการยอมรับ
การใช เ ช้ือ เพลิง  NGV ของกลุมตัวอย าง  นอกจากนี้  ผล
การศึกษายังแสดงใหเห็นวากลุมเปาหมายไมไดใหความสําคัญ
กับปญหาของเมืองที่ เปนผลตามมาจากการใชน้ํามันเชื้อ    
เพลิงรวมถึงความรับผิดชอบตอปญหาดังกลาว 
 

Abstract 
This article presents a study on acceptability of private car 
users toward usages of Natural Gas for Vehicles (NGV). For 
this study, questionnaire survey technique was conducted for 
data collection process. Respondents, sample groups, were 
accidentally selected from the focused group. The results 
from multiple regression analysis suggest social norm as 
determinant of acceptability of private car users toward NGV 
usages. Furthermore, the focused group have not tendency to 
aware about urban problems from negative consequences of 
using oil fuels and responsibilities in those problems. 
 

1. ความเปนมาของปญหา 
การบริโภคนํ้ามันเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้น โดยเฉพาะอยาง ยิ่งการ
บริโภคน้ํามันอันเนื่องมาจากการขยายตัวของการใชรถยนต 
สวนบุคคล  เปนสาเหตุสําคัญที่อาจกอใหเกิดภาวะน้ํามัน     

ขาดแคลนในประเทศ สถานการณดังกลาวทําใหภาครัฐตอง
เสียคาใชจายจํานวนมหาศาลในแตละปในการนําเขาน้ํามัน 
จากนอกประเทศ จากการศึกษาพบวา การบริโภคนํ้ามันใน 
ภาคการขนสงของไทยมีสัดสวนมากที่สุดเมื่อเทียบกับกิจกรรม
อื่นๆ [1] และ เมื่อเปรียบเทียบในภาคการขนสงเองพบวา การ
บริโภคน้ํามันของรถยนตสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร และ
ปริมณฑล มีสัดสวนสูงสุดคิดเปนรอยละ 59 เมื่อเทียบกับการ
บริโภคน้ํามันของรถยนตประเภทอื่นทั่วประเทศ [2-3] 

การใชน้ํามันเชื้อเพลิงยังสงผลกระทบตอ     เศรษฐกิจ
ของประเทศดวย  โดยราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่ ผันผวน  อัน
เนื่องมาจากวิกฤติการณน้ํามันที่สงผลกระทบไปทั่ว       โลก 
สงผลใหราคาน้ํามันตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง 
รวมถึงในประเทศไทย สถานการณดังกลาว ไดสงผลกระทบ
ตามมาตอทั้งกําลังการผลิต  ราคาสินคา  และการจางงาน 
ภายในประเทศเปนอยางมาก นอกจากนี้ การใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
อาทิ น้ํามันดีเซล  เบนซิน 91 และเบนซิน 95 ฯลฯ ยังกอใหเกิด
มลภาวะทางอากาศ และสงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมของเมือง 
รวมถึงเปนสาเหตุสําคัญที่ทําใหเกดิภาวะโลกรอนดวย [4-5] 
 สําหรับประเทศไทย ภาครัฐและหนวยงานที่เกี่ยวของ
ตระหนักถึงปญหาดังกลาว และไดหาวิธีการที่จะบรรเทา
ปญหาที่เกิดขึ้น แนวทางหนึ่งที่ภาครัฐใหความสําคัญเปนอยาง
มากและมีการประชาสัมพันธอยางตอเนื่อง ไดแก การนํากาซ
ธรรมชาติสําหรับรถยนต (Natural gas for vehicles, NGV) มา
ใชเปนเชื้อเพลิงทางเลือกใหกับผูใชรถยนต 
 อยางไรก็ดี สําหรับประเทศไทย ดูเหมือนเชื้อเพลิง NGV 
จะยังไมคอยไดรับความนิยมจากผูบริโภคมากนัก แมวาจะมี
ราคาถูกกวาน้ํามันเชื้อเพลิงเปนอยางมาก [6-7] และการใช
เช้ือเพลิง NGV ยังกอใหเกิดผลทางบวกมากกวาการใช       
น้ํามันเชื้อเพลิง  ไมวาจะเปน  การลดมลภาวะทางอากาศ 
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เนื่องจากเชื้อเพลิง NGV เปนกาซธรรมชาติซึ่งถูกจัดเปน
เช้ือเพลิงสะอาดที่มีการสันดาปคอนขางจะสมบูรณ ดังนั้นจึง
ไมกอใหเกิดกาซพิษ ลดการนําเขาน้ํามันเชื้อเพลิงจาก        
นอกประเทศ เนื่องจากประเทศไทยสามารถผลิตเชื้อเพลิง 
NGV ไดเอง  และยังเปนการชวยรักษาสมดุลทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ เนื่องจากเชื้อเพลิง NGV มีราคาถูกและไมกอใหเกิด
ตนทุนทางสังคมใหแกคนในประเทศมากนัก 
 ที่ผานมาประเทศไทยประสบปญหาเศรษฐกิจชะลอตัว 
ประกอบกับราคาน้ํามันไดเพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่อง  แตผูคนก็
ยังเลือกใชเช้ือเพลิง NGV ในปริมาณที่นอยมากเมื่อเทียบกับ
การใชน้ํามันเชื้อเพลิง [7-8] จากที่กลาวขางตน บทความนี้จะ
นําเสนอการตรวจสอบทัศนคติและการยอมรับของผูใชรถยนต
สวนบุคคลที่มีตอการใชเช้ือเพลิง NGV ที่พิจารณาจากมุมมอง
ของการศึกษาที่นําทฤษฎีและปจจัยดานพฤติกรรมศาสตรมาใช
อธิบายปจจัยแฝงที่อาจมีอิทธิพลตอการยอมรับการใชเช้ือเพลิง 
NGV นอกเหนือจากปจจัยดานราคาและขอไดเปรียบของ
เช้ือเพลิง NGV ที่ไมสามารถอธิบายไดวา เหตุใดเชื้อเพลิง
ประเภทนี้ จึงไมไดรับความนิยมจากผูใชรถยนตเทาที่ควร 
 

2. ทฤษฎีที่เกี่ยวของ 
การยอมรับ (Acceptability) เปนปจจัยที่มีความสําคัญอยางยิ่ง
ตอความสําเร็จในการประยุกตใชนโยบายสาธารณะ เนื่องจาก 
นโยบายสาธารณะสวนใหญมักสงผลกระทบตอชุมชนและวิถี
ชีวิตของผูคนในวงกวาง โดยปจจัยสําคัญประการหนึ่งที่สงผล
ตอความสําเร็จในการประยุกตใชนโยบายสาธารณะ ไดแก 
ความเปนไปไดทางการเมืองหรือการสนับสนุนจากภาค
การเมืองนั่นเอง [9] อยางไรก็ดี ความเปนไปไดทางการเมือง
นั้นก็ขึ้นอยูกับการสนับสนุนจากคนในชุมชนดวยเชนกัน ทั้งนี้
ถาปราศจากการยอมรับและสนับสนุนจากคนในชุมชนแลว ก็
เปนการยากที่จะทําใหการประยุกตแนวคิดหรือนโยบายใดๆ มี
ความเปนไปไดในทางปฏิบติั [10] 

นโยบายสงเสริมใหประชาชนใชเช้ือเพลิง NGV ก็
เชนเดียวกันกับนโยบายสาธารณะอื่นๆ ที่ตองการการยอมรับ
และการสนับสนุนจากประชาชนเปนพื้นฐานสําคัญสําหรับ
กําหนดแนวทางดําเนินการที่สอดคลองกับความตองการของ

ชุมชน  โดยการตรวจสอบทัศนคติและการยอมรับของ
ประชาชนในเรื่องดังกลาว จําเปนตองกําหนดใหอยูในกรอบ
ทฤษฎีที่ไดรับการยอมรับ และสามารถอธิบายความสัมพันธ
ร ะหว า งทั ศนคติ ที่ มี อิ ท ธิ พลต อ ก า ร ยอมรั บ ได อ ย า ง
สมเหตุสมผล  
 ทฤษฎีแรกที่เกี่ยวของ ไดแก Moral norm-activation 
theory [11-13] กลาววา การตระหนักถึงผลที่ตามมาจากการ
กระทําของตนเอง (Awareness of consequences) ที่มีตอบุคคล
อื่นในสังคม และความรูสึกรับผิดชอบตอการกระทํานั้นดวย
การแสดงพฤติกรรม หรือกระทําการใดๆ เพื่อลดผลของการ
กระทําที่เกิดขึ้น จากกรอบทฤษฎีนี้ อาจกลาวไดวา ถาผูใช
รถยนตสวนบุคคลตระหนักถึงผลกระทบที่ตามมาตอชุมชน
จากการใชน้ํามันเชื้อเพลิง อาทิ ปญหามลพิษทางอากาศ ปญหา
สิ่งแวดลอมของเมือง ปญหาเศรษฐกิจของประเทศ และปญหา
เศรษฐกิจในครัวเรือน ฯลฯ แลว สิ่งเหลานี้ก็อาจเปนปจจัยที่ทํา
ใหคนกลุมนี้ยอมรับการใชเช้ือเพลิง NGV ได 

ทฤษฎีที่สอง Value-belief-norm theory กลาววา 
ความรูสึกรับผิดชอบในผลของการกระทําของตนเอง 
(Ascription of responsibility) และการตระหนักวาปญหาที่
เกิดขึ้นจากการกระทําของตัวเราซึ่งอาจสงผลกระทบตอคนอื่น
ในสังคมไดนั้น  สามารถบรรเทาไดดวยการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมของตัวเราเอง [14] จากกรอบแนวคิดนี้ อาจกลาวได
วา ถาผูใชรถยนตสวนบุคคลตระหนักถึงผลกระทบทางลบที่มี
ตอชุมชนอันเนื่องมาจากการใชน้ํามันเชื้อเพลิง  และตระหนัก
วา การเปลี่ยนไปใชเช้ือเพลิง NGV สามารถบรรเทาปญหา
ดังกลาวได ปจจัยดังกลาวนี้ก็อาจนําไปสูการยอมรับการใช
เช้ือเพลิง NGV ไดในที่สุด 

ทฤษฎีสุดทาย Festinger (1950, 1954) ไดเสนอแนวคิด
เกี่ยวกับกระบวนการเปรียบเทียบเชิงสังคมเพื่อใชอธิบาย
บรรทัดฐานของสังคม (Social norm) โดยกลาววาบุคคลจะ
ปรับ เปลี่ ยนทัศนคติ   ความ เชื่ อ   และพฤติกรรม  โดย
เปรียบเทียบสิ่งเหลานี้ของตนเองกับคนอื่นในสังคม ถาบุคคลมี
บรรทัดฐานไมสอดคลองกับภาพรวมของคนในสังคม ก็มี
แนวโนมที่บุคคลนั้นจะเปลี่ยนบรรทัดฐานของตนใหกลมกลืน
กับคนสวนใหญในสังคมมากยิ่งขึ้น [15-16] นั่นคือ ถาทัศนคติ
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ของผูคนที่แวดลอมผูใชรถยนตสวนบุคคล อาทิ สมาชิกใน
ครอบครัว และเพื่อนรวมงาน ฯลฯ ใหการยอมรับการใช
เช้ือเพลิง NGV และสนับสนุนการลดการใชน้ํามันเชื้อเพลิง
แลว ก็นาจะทําใหบุคคลนั้นปรับ เปลี่ยนบรรทัดฐานของตนเอง
ไปในแนวทางที่จะยอมรับการใชเช้ือเพลิง NGV ในที่สุด 
 

3. ตัวแปรและการวัดคา 
จากทฤษฎีที่เกี่ยวของ สามารถกําหนดตัวแปรที่สอดคลองกับ
ทฤษฎีดังกลาว เพื่อใชตรวจสอบทัศนคติและการยอมรับการ
ใชเช้ือเพลิง NGV ไดดังตอไปนี้ 
 

3.1 การยอมรับ (Acceptability, ACT) 
การยอมรับการใชเช้ือเพลิง NGV ของผูใชรถยนตสวนบุคคล 
สามารถตรวจสอบไดจากคําถาม “โดยสวนตัวแลว ทานใหการ
ยอมรับการใชเช้ือเพลิง NGV แทนการใชน้ํามันเชื้อ           
เพลิงหรือไม (ACT)” โดยการยอมรับดังกลาว สามารถ
ตรวจสอบไดจากคะแนน 4 ระดับ ไดแก -2 คือ ไมยอมรับอยาง
แนนอน -1 คือ ไมยอมรับ  +1 คือ ยอมรับ และ +2 คือ ยอมรับ
อยางเต็มที่ 
 

3.2 การตระหนักถึงผลที่ตามมา (Awareness of 
consequences, AC) 
การตระหนักถึงผลที่ตามมาจากการใชน้ํ ามันเชื้อ เพลิง  
สามารถตรวจสอบไดจากคําถาม 4 ขอ ตามประเด็นที่ตองการ
ตรวจสอบ ไดแก 
1) การที่ทานใช น้ํามันเชื้อเพลิง เปนสวนหนึ่งที่สงผลใหเกิด 

มลพิษทางอากาศ ในกรุงเทพฯ (AC1) 
2) การที่ทานใช น้ํามันเชื้อเพลิง เปนสวนหนึ่งที่สงผลใหเกิด 

ปญหาสิ่งแวดลอมของเมือง ในกรุงเทพฯ (AC2) 
3) การที่ทานใช น้ํามันเชื้อเพลิง เปนสวนหนึ่งที่สงผลใหเกิด 

ปญหาเศรษฐกิจของประเทศ (AC3) 
4) การที่ทานใช น้ํามันเชื้อเพลิง เปนสวนหนึ่งที่สงผลใหเกิด 

ปญหาเศรษฐกิจภายในครอบครัว (AC4) 
 

 ทัศนคติทั้ง 4 ขอนี้ ตรวจสอบไดจากคะแนน 4 ระดับ 
ไดแก -2 คือ ไมเห็นดวยอยางยิ่ง  -1 คือ ไมเห็นดวย  +1 คือ 
เห็นดวย และ +2 คือ เห็นดวยอยางยิ่ง 

 
3.3 ความรับผิดชอบในผลของการกระทํา (Ascription of 
responsibility, AR) 
ความตระหนักถึงความรับผิดชอบในผลที่ตามมาจากการใช
น้ํามันเชื้อเพลิง สามารถตรวจสอบไดจากคําถาม 4 ขอ ในแต
ละประเด็นปญหา ดังนี้ 
1) ทานตระหนักวาถาทานเปลี่ยนไปใช เช้ือเพลิง NGV แทน

การใชน้ํามันเชื้อเพลิง จะเปนการชวยลด มลพิษทาง
อากาศ ในกรุงเทพฯ (AR1) 

2) ทานตระหนักวาถาทานเปลี่ยนไปใชเช้ือเพลิง NGV แทน
การใชน้ํ ามัน เชื้ อ เพลิ ง  จะเปนการช วยลด  ปญหา
สิ่งแวดลอมของเมือง ในกรุงเทพฯ (AR2) 

3) ทานตระหนักวาถาทานเปลี่ยนไปใชเช้ือเพลิง NGV แทน
การใชน้ํามันเชื้อเพลิง จะมีสวนในการชวยบรรเทา ปญหา
เศรษฐกิจของประเทศ ทางหนึ่ง (AR3) 

4) ทานตระหนักวาถาทานเปลี่ยนไปใชเช้ือเพลิง NGV แทน
การใชน้ํามันเชื้อเพลิง จะมีสวนในการชวยบรรเทา ปญหา
เศรษฐกิจภายในครอบครัว ทางหนึ่ง (AR4) 

 
 ทัศนคติทั้ง 4 ขอนี้ สามารถตรวจสอบไดจากคะแนน 4 
ระดับ ไดแก -2 คือ ไมเห็นดวยอยางยิ่ง  -1 คือ ไมเห็นดวย  +1 
คือ เห็นดวย และ +2 คือ เห็นดวยอยางยิ่ง 
 

3.4 บรรทัดฐานของบุคคล (Personal norm, PN)  
บรรทัดฐานของบุคคลที่มีตอการใหความสําคัญกับสิ่งที่คน
สวนใหญในชุมชนใหความสําคัญ หรือสิ่งที่มีคุณคาในสังคม 
ตรวจสอบไดจากคําถามตอไปนี้ 
1) ทานใหความสําคัญกับสิ่งแวดลอมของเมืองและชุมชนที่

ทานอาศัยอยู เชน เรื่องของคุณภาพอากาศ  สภาพของ
เมือง ฯลฯ มากนอยเพียงใด (PN1) 

2) ทานใหความสําคัญกับการประหยัดน้ํามันในการเดิน   
ทางมากนอยเพียงใด (PN2) 
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 ทัศนคติ 2 ขอนี้ สามารถตรวจสอบไดจากคะแนน 4 
ระดับ ไดแก -2 คือ ไมใหความสําคัญเลย -1 คือ ใหความสําคัญ
เล็กนอย +1 คือ ใหความสําคัญมาก และ +2 คือ ใหความสําคัญ
สูงสุด 
 

3.5 บรรทัดฐานของสังคม (Social norm, SN)  
ความคิดเห็นของคนรอบขางที่ใกลชิด อาทิ คนในครอบครัว 
เพื่อนสนิท หรือภรรยา ฯลฯ ที่มีตอการยอมรับการใชเช้ือเพลิง 
NGV ตรวจสอบไดจากคําถามตอไปนี้ 
1) คนในครอบครัว อาทิ พอ แม พ่ีนอง หรือภรรยา ฯลฯ 

นาจะสนับสนุนและเห็นดวยกับทาน ถาทานเปลี่ยนไปใช 
เช้ือเพลิง NGV แทนการใชน้ํามันเชื้อเพลิง (SN1) 

2) เพื่อนที่ทํางาน เพื่อนในกลุมเดียวกัน หรือกลุมคนที่ทาน
สนิทสนม นาจะสนับสนุนและเห็นดวยกับทาน ถาทาน
เปลี่ยนไปใชเช้ือเพลิง NGV แทนการใช น้ํามันเชื้อเพลิง 
(SN2) 

 
 ทัศนคติทั้ง 2 ขอนี้ สามารถตรวจสอบไดจากคะแนน 4 
ระดับ ไดแก -2 คือ ไมเห็นดวยอยางยิ่ง  -1 คือ ไมเห็นดวย  +1 
คือ เห็นดวย และ +2 คือ เห็นดวยอยางยิ่ง 
 

4. แบบจําลองสมมติฐาน 
จากทฤษฎีและตัวแปรทั้งหมดตามที่กลาวขางตน สามารถ
กําหนดความสัมพันธระหวางตัวแปรในแบบจําลองสมมติฐาน
ไดดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1 แบบจําลองสมมติฐานความสัมพันธระหวางตัวแปร 

 จากรูปที่ 1 กําหนดใหการยอมรับการใชเช้ือเพลิง NGV 
ของผูใชรถยนตสวนบุคคล (ACT) เปนตัวแปรตาม 
(Dependent variable) โดยมีตัวแปรการตระหนักถึงผลที่ตามมา
จากการใชน้ํามันเชื้อเพลิง (AC1 AC2 AC3 และ AC4)  ความ
ตระหนักถึงความรับผิดชอบในผลที่ตามมาจากการใช        
น้ํามันเชื้อเพลิง (AR1 AR2 AR3 และ AR4)  บรรทัดฐานของ
บุคคล (PN1 และ PN2) และบรรทัดฐานของสังคม (SN1 และ 
SN2) เปนตัวแปรอธิบาย (Explanatory variables) ที่นาจะมี
อิทธิพลทางบวกอยางมีนัยสําคัญตอการยอมรับการใชเช้ือเพลิง 
NGV ของผูใชรถยนตสวนบุคคลในลักษณะเชิงเสนตรง  

 
5. การสํารวจขอมูล 
ขอมูลที่ใชสําหรับการศึกษานี้ ไดจากการสํารวจขอมูลดวย
แบบสอบถามในกรุงเทพมหานคร โดยกําหนดพื้นที่ศึกษาเปน
แหลงศูนยกลางชุมชน อาทิ เขตบางรัก รามคําแหง พญาไท 
เปนตน กลุมตัวอยางถูกเลือกจากกลุมเปาหมายซึ่งไดแกผูใช
รถยนตส วนบุ คคลโดย เทคนิคการ เลื อกแบบบั ง เอิญ 
(Accidental sampling) โดยในเบื้องตน ผูถูกสัมภาษณจะถูก
สอบถามเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางที่ใชอยูเปนประจํา ถาผู
ถูกสัมภาษณไมไดเปนผูใชรถยนตสวนบุคคล ก็จะไมถูกเลือก
เปนกลุมตัวอยาง การสํารวจขอมูลนี้ใชแบบสอบถามทั้งสิ้น 
500 ชุด 
 

6. การวิเคราะหขอมูลและผลการวิเคราะห 
ขอมูลจากการสํารวจไดรับการวิเคราะหเบื้องตนดวยสถิติเชิง
พรรณนา (Descriptive statistics) เพื่อตรวจสอบภาพรวมของ
กลุมตัวอยางและคัดแยกชุดขอมูลที่ไมเหมาะสมออกจาก
ฐานขอมูล โดยภายหลังการคัดแยก คงเหลือชุดขอมูลสําหรับ
นําไปวิเคราะหในขั้นตอนตอไปทั้งสิ้น 310 ชุด และมีลักษณะ
พ้ืนฐานของกลุมตัวอยางดังแสดงในตารางที่ 1 
 
 
 
 
 

Awareness of 
Consequences 

AC1, AC2  
AC3, AC4 

Ascription of 
Responsibility 

AR1, AR2 
AR3, AR4 

 
Personal Norm  

PN1, PN2 
Subjective 

Norm 
SN1, SN2 

 
Acceptability 

towards usages of 
NGV 
ACT 
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ตารางที่ 1 ลักษณะพื้นฐานของกลุมตัวอยาง 
จํานวนขอมูล = 310    
อายุ (ป) เฉลี่ย = 30.5 SD = 8.8 
เพศ  ชาย 195 (62.9) 
 หญิง  115 (37.1) 
รายไดตอเดือน (บาท) เฉลี่ย = 23,405 SD = 16,716 
 ≤ 10,000 67 (21.6) 
 10,001-20,000 126 (40.6) 
 20,001-30,000 47 (15.2) 
 30,001-40,000 33 (10.6) 
 40,001-50,000 20 (6.5) 
 > 50,000 17 (5.5) 
คาใชจายในการเดินทางตอเดือน (บาท) เฉลี่ย = 4,130 SD = 3,805 
คาใชจายเชื้อเพลิงรถยนตตอเดือน (บาท) เฉลี่ย = 4,060 SD = 3,065 
คารอยละของคาใชจายเชื้อเพลิงรถยนต
เทียบกับรายได 

17.3%  

คารอยละของคาใชจายเชื้อเพลิงรถยนต
เทียบกับคาใชจายในการเดินทาง 

98.3%  

หมายเหตุ 
- SD คือ ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation, SD) 
- ตัวเลขในวงเล็บ คือ คารอยละของจํานวนในกลุมนั้น 

  
 จากตารางที่ 1 พบวา กลุมตัวอยางมีอายุเฉลี่ย 30.5 ป (SD 
= 8.8 ป) เปนเพศชาย 195 คน และเพศหญิง 115 คน (คิดเปน
รอยละ 62.9 และ 37.1 ตามลําดับ) กลุมตัวอยางมีรายไดเฉลี่ย
เทากับ 23,405 บาทตอเดือน (SD = 16,716 บาท) สวนใหญมี
รายไดอยูในชวง 10,001 ถึง 20,000 บาท (จํานวน 126 คน คิด
เปนรอยละ 40.6) มีคาใชจายในการเดินทางเฉลี่ยเทากับ 4,130 
บาทตอเดือน (SD = 3,805 บาท) และมีคาใชจายเชื้อเพลิง
รถยนตเฉลี่ยเทากับ 4,060 บาทตอเดือน (SD = 3,065 บาท) 
จากขอมูลรายไดและคาใชจาย พบวาคาใชจายเชื้อเพลิงรถยนต
เฉลี่ยตอเดือนของกลุมตัวอยางคิดเปนรอยละ 17.3 ของรายได
เฉลี่ยตอเดือน และคิดเปนรอยละ 98.3 ของคาใชจายในการ
เดินทางเฉลี่ยตอเดือน     
 สําหรับสัดสวนการเลือกใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง
สําหรับรถยนต พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญถึงรอยละ 91.6 
(284 คน) ใชน้ํามันเปนเชื้อเพลิงสําหรับรถยนต มี เพียงรอยละ 
8.4 (26 คน) เทานั้นที่ใชเช้ือเพลิง NGV ดังแสดงในตารางที่ 2 

ตารางที่ 2 สัดสวนการเลือกใชเช้ือเพลิงสําหรับรถยนตของ
กลุมตัวอยาง 
การเลือกใชเชื้อเพลงิ จํานวน (คน) รอยละ
ใชน้ํามันเชื้อเพลิง 284 91.6
ใชเชื้อเพลิง NGV 26 8.4

 
 ลําดับตอไป ขอมูลจะถูกนําไปวิเคราะหความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรตามความสัมพันธที่กําหนดไวในแบบจําลอง
สมมติฐาน โดยใชการวิเคราะหการถดถอยเชิงพหุ (Multiple 
regression analysis) ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะห ดังแสดงใน
ตารางที่ 3 
 
ตารางที่ 3 ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะห 
ตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ 

(β) 
สถิติ t นัยสําคัญ 

คาคงที่ 0.115 1.41 0.16 
การตระหนักถึงผลที่ตามมาจากการใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
- มลพิษทางอากาศ -0.061 -1.12 0.26 
- ปญหาสิ่งแวดลอมของเมือง 0.044 0.79 0.43 
- ปญหาเศรษฐกิจประเทศ 0.078 1.50 0.13 
- ปญหาเศรษฐกิจในครอบครัว -0.054 -1.07 0.29 
ความรับผิดชอบในผลของการกระทําดวยการเปลี่ยนไปใชกาซธรรมชาติ 
- มลพิษทางอากาศ 0.090 1.42 0.16 
- ปญหาสิ่งแวดลอมของเมือง -0.001 -0.02 0.99 
- ปญหาเศรษฐกิจประเทศ 0.086 1.67 0.10 
- ปญหาเศรษฐกิจในครอบครัว 0.078 1.57 0.12 
บรรทัดฐานของบุคคล    
- สิ่งแวดลอมของเมือง -0.005 -0.12 0.90 
- การประหยัดน้ํามัน < -0.001 -0.001 0.99 
บรรทัดฐานของสังคม    
- การสนับสนุนจากคนใน
ครอบครัว 

0.352* 6.90 < 0.001 

- การสนับสนุนจากเพื่อนที่สนิท
สนม 

0.335* 6.43 < 0.001 

R2 = 0.54 
สถิติ F = 28.7 (นัยสําคัญ < 0.01) 

* มีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 
 

 จากตารางที่ 3 พบวา ตัวแปรตนทั้งหมดในแบบจําลอง 
สามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตาม ซึ่งไดแก การ
ยอมรับการใชเช้ือเพลิง NGV ของผูใชรถยนตสวนบุคคล ได
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รอยละ 54 (R2 = 0.54) จากผลลัพธที่ได แสดงใหเห็นวามีเพียง
ตัวแปรบรรทัดฐานของสังคมทั้งการสนับสนุนจากคนใน
ครอบครัว (β = 0.352, t = 6.90) และการสนับสนุนจากกลุม
เพื่อน (β = 0.355, t = 6.43) เทานั้น ที่มีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญ
ตอการยอมรับการใชเช้ือเพลิง NGV ของผูใชรถยนตสวน
บุคคล และมีทิศทางของอิทธิพลเปนไปตามสมมติฐานที่
กําหนดไว โดยอาจกลาวไดวา กลุมตัวอยางมีแนวโนมที่จะให
การยอมรับการใชเช้ือเพลิง NGV ถาบุคคลในครอบครัว อาทิ 
บิดา มารดา พ่ีนองหรือภรรยา ฯลฯ และบุคคลที่สนิทสนม 
อาทิ เพื่อนรวงาน หรือเพื่อนในกลุมเดียวกัน ใหการสนับสนุน
และเห็นดวยกับการยอมรับการเปลี่ยนแปลงดังกลาว 
 ผลลัพธ จ ากการวิ เ คราะหแสดงให เห็นความไม
สอดคลองกับสมมติฐานที่กําหนดไวของสัมประสิทธิ์ตัวแปร
การตระหนักถึงผลที่ตามมาจากการใชน้ํามันเชื้อเพลิงเกี่ยว   
กับมลพิษทางอากาศและปญหาเศรษฐกิจในครอบครัว            
(β = -0.061, t = -1.12 และ β = -0.054, t = -1.07 ตามลําดับ) 
ความรับผิดชอบในผลของการกระทํ า เกี่ ยว กับปญหา
สิ่งแวดลอมของเมือง (β = -0.001, t = -0.02) และบรรทัดฐาน
ของบุคคลเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมของเมืองและการประหยัด
น้ํามัน (β = -0.005, t = -0.12 และ β < -0.001, t = -0.001 
ตามลําดับ) ทั้งนี้ ผลการวิเคราะหที่เบี่ยงเบนไปจากสมมติฐาน
ดังกลาว อาจเปนผลมาจากความคลาดเคลื่อนในการวัดคา ซึ่ง
เกิดขึ้นไดจากความแตกตางกันของขั้นตอนการดําเนินการ 
ขอกําหนดเกี่ยวกับพฤติกรรมที่ใชเปนกรณีศึกษา และความ
แตกตางของวัฒนธรรมในแตละทองถิ่น [17] 
 

7. บทสรุปและขอเสนอแนะ 
ผลลัพธจากการวิเคราะห แสดงใหเห็นวา คาใชจายเกี่ยวกับ
เช้ือเพลิงรถยนต เปนคาใชจายหลักของกลุมตัวอยาง โดยในแต
ละเดือน ผูเดินทางกลุมนี้ตองเสียคาใชจายเกือบรอยละ 20 ของ
รายได ไปกับเชื้อเพลิงรถยนต ซึ่งสวนใหญ (คิดเปนรอยละ 
91.6 ของกลุมตัวอยาง) เปนผูใชน้ํามันเชื้อเพลิง ทั้งนี้ ยังไมนับ
รวมคาใชจายสวนอื่นที่เกิดจากการใชรถยนต อาทิ คาสึกหรอ 
คาซอมบํารุง คาทางดวน ภาษีรายป และประกันรถยนตรายป 

เปนตน ซึ่งเปนคาใชจายในการเดินทางที่จําเปน และเปนภาระ
ทางการเงินที่ผูใชรถยนตสวนบุคคลตองรับผิดชอบเชนกัน 
 อยางไรก็ดี จากผลการศึกษาที่แสดงใหเห็นวา คาใชจาย
เช้ือเพลิงรถยนต คิดเปนรอยละ 98.3 เมื่อเทียบกับคาใชจายใน
การเดินทางนั้น อาจเปนตัวเลขที่สูงเกินไปเมื่อพิจารณาจาก
ความเปนจริงของคาใชจายทั้งหมดอันเนื่องมาจากการเดินทาง 
แตในอีกมุมมองหนึ่ง ผลลัพธนี้อาจเปนตัวช้ีวัดที่แสดงใหเห็น
วา กลุมตัวอยางพิจารณาคาใชจายเชื้อเพลิงรถยนตเปนปจจัย
สําคัญและอยูในการพิจารณามากกวาคาใชจายในกลุมอื่นๆ 
ตามที่ไดกลาวถึงขางตน 
 ผลการศึกษาที่สําคัญอีกประการหนึ่งคือ อิทธิพลของตัว
แปรบรรทัดฐานของสังคม โดยผลการศึกษาแสดงใหเห็น
ความสําคัญของการสนับสนุนจากคนในครอบครัว และบุคคล
รอบขางที่สนิมสนมกับกลุมเปาหมาย ที่มีตอการยอมรับการใช
เช้ือเพลิง NGV ของกลุมเปาหมาย ทั้งนี้ อาจกลาวไดวา ผูใช
น้ํามันเชื้อเพลิง มีแนวโนมสูงที่จะเปลี่ยนไปใชเช้ือเพลิง NGV 
ถาคนในครอบครัว และบุคคลรอบขางที่สนิมสนม ใหการ
สนับสนุนและเห็นดวยกับการกระทําดังกลาว ทั้งนี้ รวมถึงการ
ที่คนในครอบครัว และบุคคลรอบขางที่สนิมสนมนั้น ไดลงมือ
ปฏิบัติ คือ ใชเช้ือเพลิง NGV ใหกลุมเปาหมายไดเห็นเปน
ตัวอยางดวย 
 อยางไรก็ดี ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา กลุมเปาหมาย
ไมไดใหความสําคัญกับปญหาของเมืองที่เปนผลตามมาจาก
การใชน้ํามันเชื้อเพลิง ไมวาจะเปน ปญหามลพิษ ทางอากาศ 
ปญหาสิ่งแวดลอมของเมือง และปญหาเศรษฐกิจทั้งในระดับ
สังคมและครอบครัว รวมถึงความรับผิดชอบตอปญหาดังกลาว 
ซึ่งอาจกลาวไดวา กลุมเปาหมายไมไดใหความสําคัญกับปจจัย
เหลานี้ในระดับที่สูงพอที่จะทําใหเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการ
ยอมรับการใชเช้ือเพลิง NGV แตอยางใด   
 ผลสรุปขางตน แสดงใหเห็นอิทธิพลของทัศนคติของ
บุคคลรอบขางในสังคม ที่มีตอทัศนคติและพฤติกรรมของ
บุ ค ค ลที่ มี ต อ เ รื่ อ ง ใ ด เ รื่ อ ง หนึ่ ง  ด ว ย เ ห ตุ นี้  ใ น ก า ร
ประชาสัมพันธหรือใหความรูเกี่ยวกับการใชเช้ือเพลิง NGV 
รวมถึ งนโยบายสาธารณะอื่นๆ  อาจจํ า เปนตองนิ ย าม
กลุมเปาหมายใหม โดยขยายขอบเขตจากเดิมที่มุงเนนเพียง
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กลุมที่ไดรับผลกระทบโดยตรงจากการดําเนินนโยบาย 
(ตัวอยางจากการศึกษานี้ ไดแก ผูใชรถยนตสวนบุคคล) เปน
การกําหนดกลุมเปาหมายโดยพิจารณารวมไปถึงสมากชิกใน
ครอบครัวและกลุมบุคคลที่แวดลอมกลุมเปาหมายนั้นดวย 
นอกจากนี้ แนวทางการประชาสัมพันธและใหความรูเกี่ยวกับ
นโยบาย จะตองปรับเปลี่ยนใหสอดคลองและเหมาะสมกับ
กลุม เป าหมายแตละกลุม  แทนการมุ ง เนนแนวทางการ
ประชาสัมพันธและใหความรูที่คํานึงถึงเฉพาะกลุมเปาหมายที่
ไดรับผลกระทบจากนโยบายเพียงกลุมเดียว 
 ผลสรุปนี้ เปนการนําเสนอมุมมองหนึ่งที่นักวางแผน
ดานการขนสงและพลังงาน อาจนําไปพิจารณาในการกําหนด
แนวทางการดําเนินนโยบายเกี่ยวกับเชื้อเพลิง NGV ไดบางไม
มากก็นอย 
 

8. กิตติกรรมประกาศ 
งานวิจัยนี้ไดรับการสนับสนุนจากทุนอุดหนุนการวิจัยและ
พัฒนา สัญญาเลขที่ 16/2551 คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยบูรพา ที่มอบใหแก นายสุรเมศวร พิริยะวัฒน 
ผูเขียนขอขอบคุณนิสิตภาควิชาวิศวกรรมโยธาทุกคนที่มีสวน
ชวยในการสํารวจขอมูลไว ณ ที่นี้ดวย 
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