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         บทที่ 1 
 

 บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 

   ในอดีตมนษุยมีความตองการพลังงานเพื่อการดํารงชีวิตขัน้พื้นฐาน  ไดแก  การประกอบอาหาร  
การใหความอบอุน   และการใหแสงสวาง แตในปจจุบันวิถีชีวิตของคนไดเปลี่ยนแปลงไปมาก มี
การนําพลังงานไปใชในกจิการดานสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เชน การขนสง การสื่อสาร และ
การผลิตเครื่องอุปโภคบริโภค  เปนตน  หากมนุษยมีการใชพลังงานอยางไมรอบคอบและไมตระหนัก
ถึงคุณคาของทรัพยากรและพลังงานจากธรรมชาติแลว   โอกาสที่จะสูญเสียพลังงานไปโดยเปลาประโยชน
ยอมเกิดขึ้นไดอยางงายดาย    ซ่ึงก็เทากับเปนการทําลายส่ิงแวดลอมทั้งทางตรงและทางออม   ในปจจุบัน
สถานการณดานพลังงานของโลกอยูในสภาพวิกฤต    เนื่องจากหลายประเทศไดมีการพฒันาตนเองทั้ง
ในดานเศรษฐกิจ  สังคม  และเทคโนโลยีใหมีความกาวหนาและทันสมยัมากขึ้น  ซ่ึงการพัฒนาดังกลาว
กอใหเกิดความสูญเสียทรัพยากรธรรมชาติเปนจํานวนมากเพื่อสนองความตองการของมนุษยที่มีอยูอยาง
ไมจํากัด    อีกทัง้จํานวนมนุษยก็เพิ่มมากขึน้เรือ่ย  ๆ  ในขณะที่ทรัพยากรธรรมชาติกลับลดจํานวนลงไป
เร่ือยๆ  และเนือ่งจากมีการใชพลังงานตอคนเพิ่มมากขึ้น  อัตราการลดลงของพลังงานจึงเร็วมาก
ยิ่งขึ้น    การใชพลังงานจากธรรมชาติอยางไมระมัดระวัง   และไมตระหนักถึงผลเสียที่จะตามมา  
นอกจากจะสงผลโดยตรงคือ  การหมดไปของแหลงพลังงานแลวยังสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมอีกดวย  
เชน  ปญหาสภาวะเรือนกระจก (greenhouse effect) กลาวคือ เมื่อบางสวนของความรอนจากดวงอาทิตยที่
สะทอนจากพืน้ผิวโลกไมสามารถลอดผานกาซเรือนกระจกที่ปกคลุมอยูในชั้นบรรยากาศ  ทีเ่ปนผลมา
จากการเพิ่มขึน้อยางรวดเรว็ของกาซคารบอนไดออกไซดที่ปลอยออกมาสูช้ันบรรยากาศ  เพราะการเผา
ไหมที่ไมสมบรูณของยานพาหนะ  เครื่องจกัรในการขนสง  การอตุสาหกรรม  และที่อยูอาศยั เปนตน  
ทําใหเกิดการสะสมความรอนและทําใหโลกรอนขึ้น   จงึทําใหเกิดปญหาสิ่งแวดลอม  เชน อุณหภมูิ
ของโลกสูงขึ้น  การเสียสมดุลของระบบนิเวศ   คุณภาพของสิ่งแวดลอมลดลง   เกิดมลภาวะและ
กาซพิษ    ซ่ึงกาซพิษเหลานี้จะสงผลกระทบตอสุขภาพของมนุษยอีกดวย     

 การกระทําของมนุษยที่สงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมที่กลาวมาขางตนนี้     สอดคลองกับ
แนวคดิดานประชากรและสิ่งแวดลอมที่แสดงในรูปของสมการ   I = PAT    หรือผลกระทบดานสิ่งแวดลอม   
( I หรือ environmental impact)  เกิดจากประชากร ( P  หรือ  population)  ความมั่งคั่ง  ( A หรือ affluence) 
ที่สงผลใหมกีารบริโภคอยางฟุมเฟอย   และเทคโนโลย ี(T หรือtechnology) (Martine,1995: 96-98)  กลาวคือ
การเพิ่มขนาดของประชากร   โดยเฉพาะในเขตปริมณฑลซึ่งจากสํามะโนประชากรและเคหะของสํานกังาน
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สถิติแหงชาติพบวา   ปริมาณการยายถ่ินจากกรุงเทพมหานครไปสูเขตปริมณฑลมีจํานวนเพิ่มขึ้น
จาก 36,462 คนในปพ.ศ.2523 เปน 86,344  คนในปพ.ศ.2533 และ 162,465 คนในปพ.ศ.2543 
ตามลําดบั  จะเห็นไดวาการทีเ่ขตปรมิณฑลมีประชากรเพิม่ขึ้นเรื่อยๆ เปนผลมาจากการขยายตัวของ
เมืองไดกอใหเกิดปญหาความแออัดในดานตางๆ เชน ทีอ่ยูอาศยั   จึงตองมีการขยับขยายยายที่อยู
อาศัยไปอยูแถบชานเมืองและปริมณฑล   ทาํใหมีผูคนสัญจรเขาออกในกรุงเทพมหานครเพิ่มขึ้น   ในป
พ.ศ.2543 การจราจรระหวางกรุงเทพมหานครกับปริมณฑลมีปริมาณการเดินทางของประชากรเพิ่มขึ้นรอยละ 
8  เมื่อเทียบกับปพ.ศ.2540 (กรมขนสงทางบก, 2542)    ความเปนเอกนครของกรุงเทพมหานคร  ทางดาน
ศูนยกลางธุรกจิ   การเมือง  สังคม  องคกรธุรกิจทั้งภาครัฐและภาคเอกชนตางๆ ของประเทศเกดิขึ้น
อยางกวางขวางและหนาแนนทุกที่ในพื้นที่ของกรุงเทพมหานคร  นอกจากความมั่งคั่งเหลานี้ทําให
ตองมีการบริโภคพลังงานมากขึ้นยังสงผลใหประชากรมกีารใชรถยนตในการเดินทางมากขึ้น   ซ่ึง
ยอมทําใหความตองการใชพลังงานเพิ่มสูงขึ้นไปอีก   พลังงานที่ใชในการขับเคลื่อนเครื่องยนตในรถยนตนั้น
มาจากทรัพยากรธรรมชาติ  ไดแก  น้ํามัน   และกาซธรรมชาติ  เปนตน   แตในปจจุบันน้ํามันยังคงเปนพลังงาน
หลักที่ใชกับรถยนต    ความตองการอุปโภค บริโภคทรัพยากรธรรมชาติในรูปของสินคาและบริการที่มี
อยางไมจาํกดัของประชากร  และหากมกีารนาํเทคโนโลยีที่เปนภยัตอส่ิงแวดลอมมาใชในการผลิตเพื่อให
เพียงพอตอการอุปโภค บริโภคของประชากร  หรือแมแตการใชเทคโนโลยีอยางไมเหมาะสม   ก็จะทาํ
ใหมีการใชทรัพยากรธรรมชาติอยางไมยั่งยนืเพื่อสนองการอุปโภคบริโภค    รวมทั้งการใชส่ิงแวดลอม
เปนที่รองรับของเสียตางๆ จากการอุปโภคบริโภคนั้นดวย   ส่ิงเหลานี้ลวนแลวแตเปนผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอม    ดังนัน้เพื่อเปนการลดผลกระทบที่จะเกดิตอส่ิงแวดลอม  จงึตองมกีารจัดการกับปจจยัทัง้ 
3 ประการ  อันเปนสาเหตหุลัก  เชน  การปรับขนาดของประชากรเทาๆกับมกีารเพิ่มคณุภาพของประชากร
ในดานตางๆ   มีการปลูกฝงและสรางจิตสํานึกที่ดใีนการบริโภคใหกับประชากรซึ่งในกรณีนี้คอื  การ
ใชรถยนตของแตละบุคคลใหมีการคํานึงและตระหนักถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ้นตามมาภายหลัง   ซ่ึง
นับเปนการใชเทคโนโลยีที่เหมาะสมและเปนมิตรกับสิ่งแวดลอมใหมากขึน้อีกดวย    
 น้ํามัน   เปนทรัพยากรธรรมชาติที่มีความจําเปนอยางมากตอการดํารงชีวิตของมนุษย   
และมีความสําคัญตอการพัฒนาประเทศในทุกๆ ดาน   เนือ่งจากน้ํามันเปนวัตถุดิบพืน้ฐานที่สําคัญ
ในการผลิตสินคาและบริการในโรงงานอุตสาหกรรม  และใชเปนเชื้อเพลิงของยานพาหนะตางๆ    
นอกจากนี้น้ํามันยังเปนพลังงานจากธรรมชาติที่จัดอยูในประเภทพลังงานที่ใชแลวหมดไป   ดวย
เหตุผลที่วา แหลงกําเนิดของน้ํามันดิบมีอยูอยางจํากัด    เพราะน้ํามนัเกดิจากการทับถมกันของซาก
พืชซากสัตวทีต่ายมานานเปนเวลานับลานป   สะสมกันอยูใตดนิแลวเปลี่ยนรูปเปนฟอสซิล  และเกิด
การเปลี่ยนแปลงตามธรรมชาติจากฟอสซิลกลายมาเปนน้ํามนัดิบ   ถานหนิ   และกาซธรรมชาติ เปนตน
เมื่อนําน้ํามันดบิมากลั่นจะไดน้ํามันเชื้อเพลิงที่มีคุณสมบัติตางกัน เชน น้ํามันเบนซิน  น้ํามันดีเซล  
หรือน้ํามันกาด เปนตน (สํานักงานนโยบายและแผนพลงังานแหงชาต,ิ 2544)    
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 ในรอบปพ.ศ. 2548  ที่ผานมา  เปนปที่ทั้งโลกมีปญหาจากราคาน้ํามันที่ผันผวนอยางมากตอเนื่อง
มา จากป พ.ศ.2547  ประเทศไทยไดรับผลกระทบจากราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนือ่ง   
และสถานการณในเรื่องราคาน้ํามันในตลาดโลกที่มีความไมแนนอน    เนื่องจากประเทศไทยตอง
พึ่งพาการนําเขาพลังงานน้ํามันจากตางประเทศ   แมวาประเทศไทยจะมกีารผลิตน้ํามันดิบจากหลาย
แหลงในประเทศ เชน แหลงผลิตน้ํามันจัสมินและแหลงผลิตน้ํามันนางนวลในอาวไทย  และแหลงผลิต
น้ํามันสิริกิต  จังหวัดกําแพงเพชร  เปนตน  แตการผลิตน้ํามันดิบภายในประเทศมีเพยีงรอยละ 12  ของ
การจัดหาน้ํามนัดิบทั้งประเทศ  จึงตองพึ่งพงิการนําเขาน้ํามันดิบจากตางประเทศถึงรอยละ 88   หรือ
ตองนําเขาน้ํามนัดิบปละประมาณ 629,155 ลานบาท (สํานักงานนโยบายและแผนพลังงานแหงชาต,ิ 2547) 
เนื่องจากราคาน้าํมันดบิมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง   ในขณะที่ปริมาณการใชน้ํามนัของประเทศ
ก็ไมไดลดลง  แตกลับเพิ่มสูงขึ้นโดยในชวง 6  เดือนแรกของป พ.ศ.2546  มีปริมาณการใชน้ํามันดิบอยู
ที่ระดับ 867,000  บารเรลตอวัน หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 6.6  เมือ่เทียบกับชวงเดียวกันของป พ.ศ.2545   และ
มีปริมาณการใชน้ํามันเบนซนิ  อยูที่ระดับ 1,310  บารเรลตอวัน  หรือเพิม่ขึ้นรอยละ 5.2  เมื่อเทียบกบั
ชวงเดยีวกันของป พ.ศ.2545  ซ่ึงปริมาณการใชน้ํามันที่เพิม่สูงขึ้นเปนผลมาจากภาวะเศรษฐกิจ
โดยรวมที่มกีารขยายตัว  สังเกตไดจากปริมาณการจําหนายรถยนตสวนบุคคลที่มียอดจําหนายเพิ่มขึ้นจาก
รอยละ 50  ในป พ.ศ.2545   มาเปนรอยละ 55   ในป พ.ศ.2546      และการใชพลังงานเชิงพาณิชยขั้นตนก็มีการ
ขยายตวัเพิ่มขึน้ของการใชพลังงานทุกชนดิ  โดยน้ํามนัครองสัดสวนการใชสูงที่สุด คือ รอยละ 46    
ประเทศไทยใชน้ํามันมากที่สุดสําหรับการคมนาคมขนสง   รองลงมาคือ  สําหรับโรงงานอุตสาหกรรม  
บานเรือนและธุรกิจ ตามลําดับ (กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ, 2546) 
  จากมูลคาของการนําเขาน้ํามนัที่ทําใหประเทศไทยตองขาดดุลการคาเปนจํานวนมาก   ปญหา
สวนหนึ่งเปนผลจากการใชน้ํามันอยางฟุมเฟอยและขาดประสิทธภิาพของประชากรในประเทศ   การ
ดําเนินชวีิตของประชากรโดยเฉพาะในสังคมเมืองมีความตองการใชทรัพยากรสงู   ทาํใหทรัพยากร
นานาชนดิเปนจํานวนมากถูกนํามาใชเพื่อสนองความตองการอันไมมีขดีจํากัดนี้     พลังงานจาก
น้ํามันจัดอยูในลําดับตนๆ ของทรัพยากรธรรมชาติทีป่ระชากรในสังคมเมอืงมีความตองการใช   
สําหรับกรุงเทพมหานครซึ่งเปนมหานครขนาดใหญ  เปนศูนยกลางของการพัฒนาในทุกๆ ดานของ
ประเทศ  มีประชากรอยูอาศยัเปนจํานวนมาก   ยอมมีความตองการใชพลังงานจากน้ํามนัสูงมาก   
เนื่องจากรถยนตสวนบุคคลกลายมาเปนปจจยัสําคัญของประชากรกรุงเทพมหานคร   โดยที่รถยนต
สําหรับคนกรุงเทพมหานครเปนมากกวายานพาหนะ  กลาวคือ เปนทั้งหองทํางาน  หองรับประทาน
อาหาร  หองนอน  หรือแมแตหองเก็บของ  ปริมาณการใชรถยนตจึงเพิม่มากขึ้น  ซ่ึงสงผลไปยังการ
เพิ่มการใชพลังงานหรือการใชน้ํามันดวย  
 บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) จดทะเบยีนจดัตั้งขึ้นเมื่อวนัที่ 1 ตุลาคม พ.ศ.2544 ภายหลังการ
แปลงสภาพตามพระราชบัญญัติทุนรัฐวิสาหกจิ พ.ศ. 2542  โดยรับโอนกิจการ  สิทธิ  หนี้  ความรับผิด  
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สินทรัพย และพนักงานทั้งหมดจากการปโตรเลียมแหงประเทศไทย     หนึ่งในนโยบายของบริษัท ปตท. 
จํากัด (มหาชน)  คือดําเนินกจิการโดยคํานึงถึงส่ิงแวดลอมและการใชทรัพยากรอยางคุมคา  สงเสริม
การพัฒนาคุณภาพชวีิตของชุมชนและรับผิดชอบตอสังคมเพื่อนําไปสูการพัฒนาอยางยั่งยืน   มกีารจดั
นิทรรศการ “ปตท. พลังไทย  เพื่อไทย  รวมใจลดใชพลังงาน”   เปนการรณรงคสงเสริมใหพนกังานใน
บริษัทใชทรัพยากรอยางคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุด  มุงเนนใหพนักงานทุกคนมีจิตสํานึกในคุณคา
ของพลังงาน   และไดกําหนดมาตรการประหยัดพลังงานภายในบริษัท ปตท. จํากดั (มหาชน) ประกอบดวย
มาตรการประหยัดน้ํามนัและไฟฟา    และประกาศใชทัว่ทั้งองคกรตามนโยบายของรัฐบาล ซ่ึงจิตสํานกึนีน้าจะ
ถูกประยกุตใชไปยงัเรื่องที่เกีย่วของกับการใชพลังงานทุกชนิดทีเ่กดิขึน้ในชีวติประจาํวนั  เชน กรณี
การใชรถยนตใหเหมาะสมดวย 
 จากเหตุผลและความสําคัญดังกลาวขางตน   แสดงใหเห็นวาการใชรถยนตอยางเหมาะสมเปน
เรื่องที่กําลังไดรับความหวงใยเพราะมีความสําคัญอยางยิ่งตอสถานการณน้ํามันของประเทศไทยใน
ปจจุบัน    ผูวจิยัจึงสนใจที่จะศึกษาถึงการใชรถยนตของพนกังานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)   ซ่ึงแม
จะเปนการศึกษาประชากรเพยีงหนวยหนึ่งของสังคม  แตก็จัดวาเปนกลุมบุคคลในหนวยงานที่เกี่ยวของ
โดยตรงกับพลังงานน้ํามัน  ซ่ึงนาจะรับรูถึงสถานการณน้ํามันในประเทศไทย   ปญหาและสาเหตุของ
การขาดแคลนน้ํามันและภาวะราคาน้ํามันแพง   และความจําเปนของการอนุรักษพลังงานเปนอยางดี     
ดังนัน้จึงนาจะเปนประโยชนอยางยิ่งหากพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) มีสวนรวมในการใช
รถยนตอยางเหมาะสม  เพื่อเปนแบบอยางที่ดีใหกับบุคคลทั่วไปในสังคมใหเกดิการปฏิบัติตาม     
การที่ประชากรเปนบุคคลที่มีคุณภาพโดยการมีพฤติกรรมการบริโภคทั้งทรัพยากรและเทคโนโลยีที่
ถูกตองเหมาะสม   นาจะเปนอีกหนทางหนึ่งที่สามารถกระทําไดนอกเหนือไปจากการแกปญหาโดย
การแสวงหาแหลงพลังงานใหมมาทดแทนพลังงานน้ํามันเพียงอยางเดียวเทานั้นซ่ึงยอมมใิชเปนการ
แกปญหาทีย่ั่งยนื   ดังนั้น  ทางออกสําหรับการแกปญหาพลังงานน้ํามันจึงไมเพียงแตฝากภาระไวที่
ผูเกี่ยวของในการหาพลังงาน   หรือผลักใหเปนภาระของรัฐเทานั้น   หากแตเปนความรับผิดชอบ
ของประชากรทุกคนในฐานะที่เปนผูบริโภคพลังงานที่จะตองมีสวนรวมในการอนุรักษโดยใชรถยนต
อยางเหมาะสมและคุมคาที่สุด    สําหรับการศึกษาในครั้งนี้ นอกจากจะเปนการศึกษาถึงการใช
รถยนตอยางเหมาะสมแลวยงัจะไดศึกษาถงึปจจัยตางๆ ทีม่ีอิทธิพลตอการใชรถยนตของพนักงาน
บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน)  เพื่อที่ขอคนพบที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้  จะเปนแนวทางในการสงเสริม
การใชรถยนตอยางเหมาะสมของประชากรกลุมอ่ืนๆ ตอไป  เพื่อใหประชาชนทุกกลุมมีความรูและ
ความเขาใจในเรื่องการใชรถยนต  ตลอดจนเห็นความสําคัญและปลูกฝงจิตสํานกึในการใชรถยนต
อยางเหมาะสมและมีประสิทธิภาพสูงสุด    เพื่อเปนการอนุรักษพลังงานและสิ่งแวดลอมอีกดวย 
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1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 งานวิจยันี้มวีัตถุประสงคเพื่อศึกษาการใชรถยนต  และศกึษาปจจยัที่มอิีทธิพลตอการใช
รถยนต ของพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 
 
1.3     แนวคิดเชิงทฤษฎ ี

    การศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยไดศกึษาแนวคิดเชงิทฤษฎีที่เกี่ยวของเพื่อใชเปนพื้นฐานและแนวทางใน
การวิจยั  2  แนวคิด  ไดแก แนวคิดที่ 1 คือ แนวคิดเกี่ยวกับการใชรถยนตอยางเหมาะสม  ซ่ึงเปนแนวคดิ
ที่เกิดจากนโยบายการประหยัดน้ํามนัและโครงการลดการใชน้ํามันตางๆ   และแนวคิดที่ 2   คือ 
แนวคดิปจจยักําหนดพฤติกรรม    โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
       1.3.1   แนวคิดเก่ียวกับการใชรถยนตอยางเหมาะสม 
                  แนวคิดเกีย่วกับการใชรถยนตอยางเหมาะสม  เปนแนวคิดทีส่งเสริมใหมีการใชน้ํามัน
อยางมีประสิทธิภาพและประหยัด  และวิธีการใชรถยนตทีช่วยประหยัดน้าํมนั  เพื่อชวยลดการลงทุนใน
การจัดหาน้ํามนัและลดผลกระทบจากการใชน้ํามันตอส่ิงแวดลอม  โดยประเทศไทยเริ่มมีการดําเนินการ
ดานการรณรงคประหยดัน้ํามนัและการขับรถยนตอยางเหมาะสมมาอยางตอเนื่องสม่ําเสมอ  โดยชวง
หลังนีไ้ดเร่ิมขึน้ตั้งแตปพ.ศ. 2539  ที่สํานกังานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาต ิ(สพช.)  จัดทํา
โครงการประชาสัมพันธเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน   โดยใชช่ือโครงการ “รวมพลังหารสอง”  ซ่ึง
มีวัตถุประสงคเพื่อรณรงคสรางเจตคติที่ดีในการอนุรักษพลังงานแกประชาชนทั่วไป    และกระตุน
ความสนใจใหเกิดการใชพลังงานและทรัพยากรอื่นที่ไดจากพลังงานอยางมีประสิทธิภาพ  รูถึงปญหา 
และการแกไขปญหาดานการผลิตและใชพลังงานของประเทศ  เพื่อใหประชาชนนําแนวคิดนี้ไป
ปรับเปลีย่นพฤติกรรมการใชพลังงานและเรือ่งที่เกี่ยวของของตนเองอยางรูคุณคาและมปีระสิทธภิาพ 
(สํานักงานนโยบายและแผนพลังงานแหงชาติ, 2544) 
   ตอมาในป พ.ศ. 2541  รัฐบาลไดมีการกําหนดวาระแหงชาติโดยใหวนัที่  7 พฤษภาคม 
พ.ศ.2541 ถึงวันที่ 7 พฤษภาคม  พ.ศ.2542  เปน “ปอนุรักษพลังงานไทย”  เพื่อกระตุนใหประชาชนเขา
เปนแนวรวมในการใชพลังงานอยางคุมคา  มีประสิทธิภาพและตดิเปนนิสัยตลอดไป (สํานักงาน
นโยบายและแผนพลังงานแหงชาต,ิ 2544)   
 ในป พ.ศ. 2544    คณะกรรมการพิจารณานโยบายพลังงานไดมีมติใหมีการดําเนิน
มาตรการอยางเรงดวนเพื่อลดการใชพลังงาน   และเตรยีมพรอมในการรองรับวิกฤติการณดาน
พลังงาน  เพื่อรองรับความไมแนนอนของสถานการณน้าํมันโลก 
 ตอมาเมื่อวนัที่  25 กุมภาพนัธ   พ.ศ.2546   คณะรัฐมนตรีไดมมีติเหน็ชอบใหกระทรวง
พลังงานรณรงคเร่ืองการประหยดัพลังงานโดยใชช่ือโครงการวา “พลังไทย  ลดใชพลังงาน”  เพื่อ
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เตรียมพรอมรับวิกฤติพลังงานที่อาจเกดิขึ้นจากสงครามระหวางประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศ
สาธารณรัฐอิรัก  โดยมีมาตรการรณรงคดังนี้  (กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ, 2546) 
  1)   การตรวจเชค็สภาพรถ  (อยางนอยปละ 1 คร้ัง)  สามารถประหยัดน้ํามนัไดรอยละ 10  
คิดเปนเงินที่ประชาชนประหยัดไดเดือนละ  250  บาทตอคัน  หรือปละ 3,000  บาทตอคัน  ซ่ึงหาก
รถยนตที่ใชน้ํามันเบนซินจํานวน 3  ลานคันทั่วประเทศ ดําเนินการตามมาตรการดังกลาว  จะชวย
ชาติประหยดัเงินได  9,000 ลานบาทตอป 

2)  การรณรงคใหขับรถในความเร็วทีก่ฎหมายกําหนด  คอืขับรถดวยความเร็ว  
90 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  แทนการขับรถดวยความเรว็  110 กิโลเมตรตอช่ัวโมง จะประหยัดน้ํามนัได
รอยละ 25  คิดเปนเงินเดือนละ 800 บาทตอคัน 
 ในปพ.ศ. 2547 ราคาน้ํามนัในตลาดโลกไดปรับตัวสูงขึน้     ที่ประชุมคณะรัฐมนตรีจึงได 
อนุมัติแผนการรณรงคประหยัดพลังงาน    ซ่ึงกระทรวงคมนาคมรวมกับกระทรวงพลังงานไดเสนอ
เมื่อวันที่ 18 พฤษภาคม พ.ศ.2547  แนวทางประหยดัพลังงานดังกลาวที่เกี่ยวของกับการใชรถยนต
และน้ํามันรถยนตอยางประหยัด   แบงออกเปน  4  มาตรการหลักดังนี ้

1) รณรงคโดยอาศัยส่ือมวลชนใหมกีารรณรงคประหยดัพลังงานระยะเรงดวน
ภายใตโครงการ  “60  ลานไทย  ลดใชพลังงาน” 

2) จัดระบบขนสงมวลชนโดยรวมกับกระทรวงคมนาคม  กรุงเทพมหานคร   
และผูประกอบการขนสงมวลชน   รณรงคใหประชาชนหันมาใชระบบขนสงมวลชนเพิ่มขึ้น 

3) รวมมือกับกระทรวงศกึษาธิการ   สงเสริมใหผูปกครองและเดก็หันมาใช
ระบบขนสงมวลชน 

4) กําหนดบทบาทใหขาราชการเปนผูนําในการประหยดัพลังงาน 
 นอกจากนีก้องทุนเพือ่สงเสรมิการอนุรักษพลังงาน  สํานกังานนโยบายและแผนพลังงาน  

มีการประชาสัมพันธทางอินเทอรเน็ตและจดัทําแผนพับคูมือประหยดัน้าํมันแนะนําวธีิการประหยดั
น้ํามันแกผูขับขี่รถยนต (สํานักงานนโยบายและแผนพลงังานแหงชาต,ิ 2547)  มีรายละเอียดดังนี ้

ก)  วิธีขับรถยนตเพื่อการประหยัดน้ํามนั 
 1)  กอนไปพบใครควรโทรศัพทไปสอบถามและทําการนดัหมายลวงหนา
เพื่อไมใหเปนการเสียเที่ยว  ไมเสียเวลา  และไมเสียน้ํามนัไปโดยเปลาประโยชน 

2)  ควรสอบถามเสนทางที่จะเดินทางไปใหแนชัด  หรือทําการศึกษาแผนที่
ใหดีเพื่อจะไดไมหลงทาง  ไมเสียเวลา  และไมส้ินเปลืองน้ํามันในการขบัรถวนหา 

3)  ควรวางแผนกอนเดินทาง   กําหนดเสนทางและคํานวณชวงเวลาในการ
เดินทางที่ประหยัดเวลา  เพื่อประหยดัน้ํามนั 
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4)  หมั่นศกึษาเสนทางลัดเลือกเสนทางที่ใกลที่สุด  หรือใชเวลาที่นอย
ที่สุดชวยใหไมตองเดินทางยาวนาน  ไมตองเผชิญกับปญหาการจราจรที่ติดขัด  เพื่อเปนการ
ประหยดัเวลาและประหยัดน้ํามัน 

5)  หลีกเลี่ยงเสนทางถนนที่ไมดี  ขรุขระ  เพราะการขับรถบนถนนลาดยาง
ที่มีพื้นผิวเสียหายทําใหส้ินเปลืองน้ํามนัเพิม่ขึ้นรอยละ 15  ถนนลูกรงัทําใหส้ินเปลืองน้าํมันเพิ่มขึน้
รอยละ 35 สวนถนนทรายแหงทําใหส้ินเปลืองน้ํามันเพิ่มขึ้นรอยละ 45 
  6)  ไมตองอุนเครื่องยนตหากออกรถและขับชา  ๆประมาณ 1-2 กิโลเมตรแรก   
เครื่องยนตจะมีการอุนเครื่องเอง  โดยไมส้ินเปลืองน้ํามันไปกับการอุนเครื่อง 

7)  ไมออกรถกระชากเพราะการออกรถกระชาก 10 ครั้ง สูญเสียน้ํามัน 100 ซีซี   
ซ่ึงน้ํามันจํานวนนี้รถสามารถวิ่งไดไกล 700 เมตร 
  8)  ไมเบรกรถแรงกระทันหันหรือเบรกบอยๆ เพราะจะทําใหเครื่องยนต 
เครื่องสงกําลังเบรก  และยางรถยนตชํารุดและสึกหรอเร็ว 
  9)  ไมเรงเครือ่งยนตในขณะที่เกยีรวาง  หรือที่เรียกกันวาการเบิ้ลเครื่องยนต  
การกระทําดังกลาว 10 คร้ัง  ทาํใหสูญเสียน้าํมนั 50 ซีซี  ปริมาณน้ํามนัขนาดนี้รถวิ่งไปไดไกลถึง 350  เมตร 

 10)  ควรใชเบรกหรือเบรกมอืแทนการเหยยีบแชคลัตซ   และเวลาหยดุรถควร
เบรกจนความเร็วลดลงต่ํา  แลวจึงเหยยีบคลัตซ  ในการเรงเครื่องอยางเเรงขณะออกรถแตยังปลอยคลัตซ
ไมสุดหรือเขาเกียรสุดแลวแตยังวางเทาไวบนแปนคลัตซ  จะทําใหคลัตซสึกหรอเร็วขึ้นและ
ส้ินเปลืองน้ํามัน 

 11)  ใชเกยีรใหถูกวิธี  และไมควรขับรถยนตลากเกียร  ควรใชเกียรใหสัมพนัธกับ
รอบเครื่องยนต   ไมควรใชเกียรต่ํา (เกียร 1-2) ที่ความเร็วสูงหรือใชเกยีรสูง (เกยีร 3-5) ที่ความเรว็
ต่ําเพราะจะทําใหกําลังเครื่องยนตตกและสิ้นเปลืองน้ํามัน  และการลากเกียรต่ํานาน  ๆจะ ทําใหเครื่องยนต
หมุนรอบสูง  ซ่ึงจะเปนการสิ้นเปลืองน้ํามันมากและเครื่องยนตจะรอน  ทําใหเกิดการสึกหรอ 
           12)  ควรขับรถดวยความเร็วคงที่  เลือกขับที่ความเรว็ 70-80  กิโลเมตรตอ
ช่ัวโมงที่ 2,000-2,500  รอบเครื่องยนต  และควรใชความเร็วที่เหมาะสมกับสภาพถนน   เชน  ถนน
ธรรมดาใชความเร็ว 40 กิโลเมตรตอช่ัวโมง   

13)  ไมจําเปนตองใชเครื่องปรับอากาศตลอดเวลา  หากเปดกระจกรับความ
เย็นจากลมธรรมดาบางจะชวยประหยัดน้ํามันได 

    14)  ไมควรเรงเครื่องปรับอากาศในรถอยางเต็มที่จนเกนิความจําเปน  ไมควร
เปดแอรแรงๆ จนรูสึกหนาวเกินไป  เพราะจะทําใหส้ินเปลืองน้ํามัน 
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    15)  ดับเครื่องยนตทุกครั้งเมื่อตองจอดรถเปนเวลานานไมวาจะเพื่อขนของ 
หรือคอยผูโดยสาร   เพราะการจอดรถติดเครื่องยนตทิ้งไว  10 นาที ทําใหส้ินเปลืองน้ํามันถึง 200 ซี
ซี  และยังเปนการสรางมลพิษในอากาศอีกดวย 

      ข)  วิธีบํารุงรักษารถยนตเพือ่การประหยัดน้ํามัน 
1)  ตรวจตราลมยางเปนประจําเพราะยางทีอ่อนเกินไป ทาํใหส้ินเปลือง

น้ํามันมากกวายางที่มีปริมาณลมยางตามที่มาตรฐานกําหนด 
    2)  สับเปลี่ยนยางและตรวจตั้งศูนยลอตามกําหนด 

       3)  ตรวจสอบดูแลระบบเบรกอยางสม่ําเสมอ  หากเบรกเสื่อมหรือผาเบรก
เสียดสีจานลอมีเสียงดังเอี๊ยด  จะสิ้นเปลืองน้ํามันเพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 2 
          4)  ตรวจตั้งเครือ่งยนตตามที่กาํหนดและตรวจเช็คเครื่องยนตสม่ําเสมอ  เชน ทํา
ความสะอาดระบบไฟจดุระเบิด  เปลีย่นหวัคอนเดนเซอร  ตั้งระบบไฟใหอยูในระดับทีพ่อดจีะชวย
ประหยัดน้ํามนัไดถึงรอยละ 10 
 5)  ควรปรับความเรว็รอบใหอยูในเกณฑมาตรฐานของผูผลิต   หากความเร็ว
รอบสูงเกินไปจะทําใหส้ินเปลืองน้ํามนั 

 6)  ตรวจตราหัวเทยีนใหอยูในสภาพดี   หากหัวเทียนบอดหรือเส่ือมสภาพ 
จะทําใหรถสตารทไมติด ทําใหไอเสยีมีกล่ินน้ํามัน    และรถวิ่งไดระยะทางนอยลงประมาณ 0.8  
กิโลเมตรตอน้ํามัน 1 ลิตร 
                                      7)  หมั่นตรวจดูคารบูเรเตอรถาคารบูเรเตอรสกปรกจะทําใหไอเสียที่ออกมา
มีกลิ่นเหม็นและรถวิ่งไดระยะทางนอยลง  1.3  กิโลเมตรตอน้ํามัน  1 ลิตร 

       8)  หมั่นเปล่ียนน้าํมันเครื่อง   และไสกรองน้ํามันเครื่องตามระยะเวลา
ที่เหมาะสมกบัเครื่องยนต  จะชวยลดแรงเสียดทานภายในเครื่อง และชวยประหยัดน้ํามัน   
 9)  หมัน่ทาํความสะอาดไสกรองอากาศ  เพราะไสกรองอากาศที่อุดตนัหรือ
สกปรกจะทําใหรถวิ่งไดระยะทางนอยลง  0.4  กิโลเมตรตอน้ํามัน  1 ลิตร 

 10)  ตรวจตราถังน้ํามันสังเกตจากพื้นถนนใตรถที่จอดอยูหากพบวาน้ํามันรั่ว
ควรนํารถไปตรวจซอมโดยเร็ว เพราะจะทาํใหส้ินเปลืองน้ํามันโดยไมจาํเปน 
  11) ไมควรใชน้ํามันเบนซินที่ออกเทนสูงเกินความจําเปนของเครื่องยนต  
เพราะจะทําใหส้ินเปลืองน้ํามันโดยไมจําเปน  ควรเลือกเติมน้ํามันเบนซินใหถูกประเภทกับรถแตละยี่หอ 
                                   12) ไมติดตั้งอุปกรณตกแตงเพราะจะทําใหเครื่องยนตทํางานหนักขึ้น  เชน 
ทําใหเกดิการตานลมขณะวิง่  หรือทําใหเครื่องยนตไมสามารถถายเทความรอนไดด ี

    13)  ควรบรรทุกแคส่ิงของที่จําเปนและไมควรบรรทุกน้ําหนกัเกนิพกิัด   
เพราะเครื่องยนตจะทํางานตามน้ําหนกัที่เพิ่มขึ้น   และยงัทําใหเครื่องยนตสึกหรอเร็วกวาที่ควร 
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    14)  การติดฟลมกรองแสงจะชวยลดความรอนภายในรถ  ชวยลดภาระ
ของเครื่องปรับอากาศและการสิ้นเปลืองน้ํามัน 

    ค)  วิธีลดการใชรถยนตเพื่อการประหยัดน้าํมัน 
     1)  ใชระบบการใชรถรวมกัน (car pool) เมื่อเดินทางไปยังที่หมายเดยีวกัน  

เปนทางผาน  หรือใกลเคียงกัน  ควรใชรถคันเดียวกนั 
 2)  เดินทางเทาที่จําเปนจริงๆ ในบางเรื่องอาจใชการติดตอทางโทรศัพท   
โทรสาร   ไปรษณยี  อินเทอรเน็ต  หรือใชบริการสงเอกสาร  แทนการเดินทางไปดวยตนเอง  จะชวย
ประหยดัทั้งเวลาและประหยดัน้ํามัน 
 3)  ไปซื้อของหรือไปธุระใกลบานหรือใกลที่ทํางาน  อาจใชการเดิน จักรยาน  หรือ
รถโดยสารประจําทาง  แทนการใชรถยนต  ไมจําเปนตองใชรถยนตทุกครั้งในการเดนิทาง  เพราะ
การเดนิหรือการใชรถจกัรยานเปนการออกกําลังกายและชวยประหยัดน้าํมันอกีดวย 
                                   4)  โดยสารรถสาธารณะแทนการใชรถยนตควรลดการใชรถยนตสวนตวัโดย
การใชบริการรถสาธารณะ เชน  รถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ (BTS)  หรือรถไฟฟามหานคร
(MRT) เปนตน 
 สําหรับงานวิจยัครั้งนี้  การใชรถยนต  หมายถึงการขับรถยนต   การบํารุงรักษารถยนต   
และการลดการใชรถยนตเพื่อการประหยัดน้าํมัน   ซ่ึงถือเปนการใชรถยนตอยางเหมาะสมนั่นเอง 

1.3.2    แนวคิดปจจัยกําหนดพฤติกรรม 
การศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมมนุษยมนีักพฤติกรรมศาสตร   นักสังคมวิทยา นักจิตวิทยา  

ตลอดจนนักวชิาการสาขาตางๆ ที่สนใจศึกษาพฤติกรรมมนุษยไดสรางแนวคิดและทฤษฎีพื้นฐานที่
เกี่ยวของกับพฤติกรรมไวมากมาย  แตละแนวคิดและทฤษฎีมีความแตกตางกันไปตามวัตถุประสงคของ
การศึกษา  De Fleur and Ball-Rokeach (1975: 201-215)  ทบทวนแนวคดิและทฤษฎีจากที่นัก
พฤติกรรมศาสตร  นักสังคมวิทยา   และนักจิตวิทยาไดศึกษาเอาไว   และสรุปวาปจจัยกําหนด
พฤติกรรมมนุษยนาจะอยูภายใตมุมมอง  3  ดาน   ดังตอไปนี้ 

 1)  มุมมองดานความแตกตางระหวางบุคคล (individual difference perspective) 
ช้ีใหเห็นวาบุคคลแตละคนนัน้มีความแตกตางกันในทางจิตวิทยา  เชน   เจตคติ   ความรู   คานิยม  
และความเชื่อ  เปนตน   ซ่ึงความแตกตางระหวางบุคคลนั้นเนื่องมาจากการที่มนุษยมีความแตกตาง
กันในองคประกอบทางจิตวทิยาสวนบุคคล   ความแตกตางนี้บางสวนมาจากลักษณะแตกตางทาง
ชีวภาพ  หรือทางรางกายของแตละบุคคล  แตโดยสวนใหญแลวจะมาจากความแตกตางที่เกิดจาก
การเรียนรูโดยการเรียนรูนัน้ทําใหบุคคลเกดิเจตคติ  คานยิม  และความเชื่อที่รวมกันเปนลักษณะ
ทางจิตวิทยาสวนบุคคลที่แตกตางกัน 
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 2)  มุมมองดานกลุมสังคม (social categories perspective) ซ่ึงภายหลังไดเปลี่ยน
ช่ือเปนทฤษฎกีารจําแนกแตกตางทางสงัคม (social differentiation theory) ช้ีใหเหน็วา  บุคคลที่มี
ลักษณะทางสงัคมคลายกันจะแสดงพฤติกรรมคลายกัน  เนื่องจากอยูในสภาวะแวดลอมเดียวกัน   
และบุคคลที่มีลักษณะทางสังคมแตกตางกนัมักจะมีความสนใจหรือมพีฤติกรรมที่แตกตางกันไป    
สําหรับลักษณะทางสังคมของบุคคลที่สําคัญนั้น  ไดแก   เพศ  อายุ   ความสําเร็จทางการศึกษา  
สถานภาพทางเศรษฐกิจ รายได  ชาติพันธุ  ศาสนา  และเขตที่อยูอาศัย  เปนตน 

3)  มุมมองดานความสัมพนัธทางสังคม (social relations perspective) ช้ีใหเห็นถึง
ความสัมพันธของบุคคลในสังคมในดานการสื่อสาร  ซ่ึงพบวาการพดูคุยกันเกี่ยวกับเรื่องราวตางๆ 
ที่บุคคลไดรับรู  ไดยินหรือไดฟงมา   ในหมูเพื่อนสนิท  เพื่อนรวมงาน   สมาชิกในครอบครัวหรือ
ญาติ   มักจะมอิีทธิพลตอบุคคลมากกวาการรับขาวสารจากสื่อมวลชนซึ่งเปนกลุมที่ถือวามีความ
ใกลชิดกับบุคคลนอยกวา    ดังนั้นขาวสารตางๆ ที่ไดรับจากสื่อมักจะถูกรับรูหรือตีความโดยมี
อิทธิพลของกลุมหรือบุคคลในกลุมเขามาเกี่ยวของ    จงึสรุปวาการที่ปจเจกบุคคลจะเชื่อขาวสารใดๆ 
ที่ไดรับมาหรือไมนัน้    มักจะไดรับอิทธิพลจากปจจัยการสื่อสารกับบุคคลใกลชิดหรือ จากการ
ปรึกษาหารือไตถามเพื่อนหรือสมาชิกในครอบครัว เปนตน  
  ดังนั้น   ผูวิจัยจงึนํามุมมองดังกลาวขางตนมาประยุกตใชเปนแนวทางในการศึกษาเพื่อ
กําหนดวามีปจจัยใดบางที่มีอิทธิพลตอการใชรถยนตของพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)  ดัง
ปรากฏในกรอบแนวคดิของการวิจยัคร้ังนี ้ 
 
1.4 กรอบแนวคิดของการวิจัย 
 จากแนวคิดเชงิทฤษฎีที่กลาวมาขางตน   สามารถแสดงเปนกรอบแนวคิดของการศกึษา ได
ตามแผนภาพที่ 1 ซ่ึงมีรายละเอียดของปจจัยตางๆ ดังนี ้
 1)  ปจจัยความแตกตางระหวางบุคคล   ประยุกตจากมุมมองดานความแตกตางระหวางบุคคล 
ประกอบดวยตัวแปร “ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต” และ “เจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต” โดย
ผูวิจัยไดเพิ่มตวัแปร “ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต”   ดวยเหตุผลที่วาความคาดหวัง
ประโยชน    ถือเปนแรงจูงใจอันเปนลักษณะทางจิตวิทยาอยางหนึ่งทีก่ระตุนใหบุคคลกระทําอยางใด
อยางหนึ่ง  ซ่ึงผลประโยชนที่จะไดรับมีทั้งทีอ่ยูในลักษณะรปูธรรม เชน  ส่ิงของหรือทรัพยสิน     และที่
อยูในลักษณะนามธรรม เชน  ความภาคภูมใิจ  หรือการไดรับคําชมเชย เปนตน       นอกจากนี้ผูวจิัยยงั
ไดเพิ่มตัวแปร “ระยะเวลาการใชรถยนต”   เนื่องจากการที่บุคคลมีขอมูลที่เปนความรู  มีประสบการณ
หรือมีการเรียนรูตางๆ ตามระยะเวลาการใชรถยนต  ยอมเปนปจจยัพื้นฐานที่ทําใหบคุคลรูจักคิด  
พิจารณา  ตัดสินใจแกปญหา  และเกดิความคดิริเริ่มสรางสรรค    ดังนั้นประสบการณใน 
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แผนภาพที่ 1    กรอบแนวคิดในการศึกษาเรื่องการใชรถยนตของพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด  (มหาชน)   

         ตามแนวศึกษาประชากรและสิ่งแวดลอม 
 
       ปจจัยความแตกตางระหวางบุคคล 
           -  ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต     
           -  เจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต 
           -  ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต 
           -  ระยะเวลาการใชรถยนต    
        ปจจัยการจําแนกแตกตางทางสังคม 
           -  เพศ 
           -  อาย ุ
           -  การศกึษา 
           -  รายได 
           -  รายจาย                   การใชรถยนต 
           -  หนี้สิน 
           -  สถานภาพสมรส 
           -  จํานวนสมาชิกในครัวเรือน                             
           -  ระยะทางจากบานถงึที่ทํางาน   

ปจจัยความแตกตางเชงิการสือ่สาร 
           -  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต 

          จากสื่อบุคคล 
           -  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต 

          จากสื่อมวลชน 
     - การเปดรบัสารเกี่ยวกับการใชรถยนต 
          จากสื่อเฉพาะกิจ 
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การใชรถยนตที่นานกวา  ยอมสงผลใหบุคคลเกดิการเรยีนรูในวิธีขับรถยนต   วิธีบํารุงรักษารถยนต   
และวิธีลดการใชรถยนต  สงผลใหเกิดการใชรถยนตอยางเหมาะสมนัน่เอง 
 2)  ปจจัยการจําแนกแตกตางทางสงัคม   ประยุกตจากมมุมองดานการจําแนกแตกตางทาง
สังคม ประกอบดวยตวัแปรเพศ  อายุ   การศึกษา   รายได   รายจาย   หนีสิ้น   สถานภาพสมรส   
จํานวนสมาชิกในครัวเรือน    และระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน      โดยผูวจิัยไดเพิ่มตวัแปรที่เกีย่วของ คือ   
ตัวแปรรายจาย (ไมรวมคาน้ํามัน)   เนื่องจากรายจายในดานตางๆ นอกเหนือจากน้ํามัน  อาจเปนตวั
บังคับใหบุคคลตองมีการลดการใชรถยนตลง  อันเนื่องมาจากราคาน้ํามนัที่สูงขึ้น  และมีการใช
รถยนตอยางเหมาะสมเพื่อประหยดัน้ํามนัและลดรายจายคาน้ํามัน   เพื่อนําเงินสวนนี้ไปใชจายใน
เร่ืองอื่นๆ ที่จําเปนมากกวา        และการที่บุคคลมีหนี้สินที่ตองรับผิดชอบและตองปนรายไดสวน
หนึ่งไปชําระหนี้สิน  จะทําใหมีความตระหนกัถึงภาระในเรือ่งการใชจายที่ตองมีความรัดกุมมากขึ้น  
และมีการใชจายเฉพาะในเรื่องที่จําเปน        นอกจากนี้ตัวแปรสถานภาพสมรสก็นาจะมีสวนสําคัญตอ
พฤติกรรมของบุคคล  ดวยเหตุผลที่วา ผูที่มีกําลังสมรส  มีหนาที่ตองรับผิดชอบมากขึ้นและมี
ภาระหนาที่ในการดูแลครอบครัว  จึงตองมคีวามรอบคอบ ระมัดระวังในการใชรถยนตมากขึ้น        
สําหรับตัวแปรระยะทางจากบานถึงที่ทํางานถือวาเปนตวัแปรที่เกี่ยวของกับเขตที่อยูอาศัย  ทั้งนี้
เนื่องจากผูที่พกัอาศัยอยูไกลจากที่ทํางานนาจะมีความระมดัระวัง  รอบคอบ  มีการใชรถยนตอยาง
เหมาะสม   เพือ่เปนการประหยัดน้ํามันและรายจายคาน้ํามนั 
 3)  ปจจัยความแตกตางเชงิการสื่อสาร   ประยุกตจากมุมมองดานความสัมพันธทางสังคม  โดย
ผูวิจยัพจิารณาวา  ความสัมพนัธทางสังคมของบุคคลนั้นเกิดจากการติดตอส่ือสารซึ่งกันและกัน ใน
แตละกลุมของบุคคลนั้นๆ   การที่บุคคลพูดคุยกันในเรื่องใดเรื่องหนึ่งที่ไดยิน  ไดฟง  หรือไดเห็น
มาของตนเองใหบุคคลอื่นไดรับฟงจะทําใหผูรับฟงเขาใจเรื่องราวเหลานั้นมากขึ้นนาํไปสูการ
เลียนแบบพฤติกรรมของผูใหขาวสารนั้นได    ดังนั้น หากบุคคลในสังคมมีการสื่อสารในเรื่องการ
ใชรถยนตอยางถูกตองเหมาะสมอยูสม่ําเสมอก็นาจะสามารถใชรถยนตที่ถูกตองและเหมาะสมได    
อยางไรก็ดี  ผูวจิัยกําหนดใหปจจยัความแตกตางเชิงการสื่อสาร   ประกอบดวยตวัแปรการเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่บุคคล   การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน  และการ
เปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกจิ   ทั้งนี้เนื่องจากแหลงที่มาของขอมูลขาวสารใน
ปจจุบันนัน้มีเปนจํานวนมาก  การสื่อสารโดยผานสื่อแตส่ือนั้นมีคุณลักษณะของสื่อแตกตางกันไป  
เชน  ส่ือบุคคล  มีบทบาทสําคัญในการถายทอดความรู  หลักการปฏิบัติ  และมีประสิทธผิลในการ
เปล่ียนแปลงเจตคติที่ฝงรากลกึของผูรับสารได   สวนสื่อมวลชน  สามารถเผยแพรขาวสารไปสูผูรับสาร
จํานวนมากไดอยางกวางขวางและรวดเร็ว   อีกทั้งมีประสิทธิผลในการเพิ่มความรูและกําหนดวาระ
สําคัญใหกับผูรับสาร    ในขณะที่ส่ือเฉพาะกิจ  มีเนื้อหาที่เหมาะสมตรงกับความตองการของผูรับ
สารและสามารถเขาถึงไดโดยงายตามเวลาที่กําหนด  ดังนัน้ ผูวิจัยจึงแบงปจจัยความแตกตางเชิงการ
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ส่ือสารออกเปน  3 ลักษณะตามประเภทของสื่อ  เพื่อที่จะไดทราบถึงอิทธิพลของสื่อแตละ
ประเภทตอการใชรถยนตอยางเหมาะสม 
 
1.5 ผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
       ในสวนนี้ผูวจิยัทบทวนงานวิจยัที่เกีย่วของเพือ่ศึกษาวาตวัแปรอิสระตามกรอบแนวคดิมีอิทธิพลตอ
การใชรถยนตอยางเหมาะสมอยางไรซึ่งพบวา   มีงานวิจยัไมมากนักที่เกี่ยวของโดยตรงกับการใช
รถยนตอยางเหมาะสม   ดังนั้นผูวิจยัจึงทบทวนงานวจิยัที่เกี่ยวของกับปญหาสิ่งแวดลอมอื่นและที่
เกี่ยวของกับพลังงาน   เพื่อใชเปนแนวทางในการตั้งสมมตุิฐานของการศึกษาครั้งนี้   โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 
 1.5.1  ปจจัยความแตกตางระหวางบุคคล 
   ปจจัยความแตกตางระหวางบุคคลประกอบดวยตัวแปรความรูเกี่ยวกบัการใชรถยนต    
เจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต   ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต   และระยะเวลาการใช
รถยนต   ผลการทบทวนงานวิจยัที่เกีย่วของ   มีดังนี ้
   1)   ความรูเก่ียวกับการใชรถยนต 

  ความรูเกิดจากการเรียนรู   การศึกษาคนควา  อานพบหรอืไดยิน  และการสังเกต
จากประสบการณตางๆ ที่ไดรับรูมา  ทําใหบุคคลมีความรูและเขาใจสิ่งตางๆ มากขึ้น  ซ่ึงความรูของ
บุคคลยอมสงผลตอพฤติกรรมหรือการปฏิบัติที่แสดงออกของบุคคลนั้นๆ  ดวย 
  ผลการทบทวนงานวิจยัที่เกีย่วของ เชน  การศึกษาของนิตยา  สุริยะเจริญ (2533: 88) 
เร่ืองการศึกษาพฤติกรรมการใชยาฆาแมลงของเกษตรกร  อําเภอบานแพว จังหวดัสมุทรสาคร  
พบวาความรูเรื่องการใชยาฆาแมลงกอใหเกิดความแตกตางกันในเรือ่งพฤติกรรมการใชยาฆาแมลง
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05  คือเกษตรกรที่มีความรูมากมีพฤติกรรมการใชยาฆาแมลง
ถูกตองที่สุด    เชนเดยีวกนักบัการศึกษาของจุลลดา  ใชฮวดเจริญ (2536: 130)  เร่ืองปจจยัทีม่ีอิทธิพลตอ
พฤติกรรมการประหยัดไฟฟาในครัวเรือนของแมบานในเขตกรุงเทพมหานคร   ก็พบวาผูที่มีความรู
เกีย่วกับการประหยดัไฟฟาถูกตองมากมพีฤตกิรรมการประหยดัไฟฟาในครัวเรือนมากกวาผูที่มี
ความรูถูกตองปานกลางและผูที่มีความรูถูกตองนอยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001     
ในขณะที่การศึกษาของชลดา  ทองสุกนอก (2540: 172) เร่ืองการเปดรับสื่อ   ความรู   เจตคต ิ  ความ
ตระหนัก   และการมีสวนรวมในการอนุรักษพลังงานของเจาของอาคารและโรงงานควบคุมก็พบวา
ความรูมีความสัมพันธทางบวกกับการมีสวนรวมในการอนุรักษพลังงาน   สวนการศึกษาของสมจิตต 
บัวเทศ (2542: 59) ก็พบวานกัเรียนชัน้ประถมศึกษาปที่ 2, 4 และ 6  ที่มีความรูเร่ืองพลังงานและ
การอนุรักษมากกวามพีฤติกรรมการอนุรักษพลังงานที่ถูกตองมากกวานักเรียนที่มีความรูเรื่องพลังงาน
และการอนุรักษนอยกวาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05    นอกจากนีก้ารศกึษาของนีรนชุ  
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วลัญชเสถียร (2545: 44) เรื่องการใชไฟฟาอยางเหมาะสมของพนักงานการไฟฟานครหลวง  ก็พบวา
การใชไฟฟาอยางเหมาะสมแปรผันตามความรูเกี่ยวกับการใชไฟฟาอยางเหมาะสมอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.05      สําหรับการศึกษาของภาวนา วัชรเสถียร (2545: 66) เร่ืองการประหยดัพลังงาน
ไฟฟาในสํานักงานของบุคลากรในมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร   ก็พบวาพฤติกรรมการประหยัดพลังงาน
ไฟฟามีความสัมพันธทางบวกกับความรูเกีย่วกับการใชพลังงานอยางประหยัด  อยางมนีัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.05   สวนการศกึษาของสมฤทัย ทศานนท (2547: 64) เร่ืองการใชน้ํามันรถยนตของ
บุคลากรจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  ก็พบวาการใชน้ํามันรถยนตอยางประหยัดแปรผันตามความรู
เกี่ยวกับการใชน้ํามันรถยนตอยางประหยัด  อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05    และการศึกษาของ  
Stewart (1982: 119) เรื่องความสัมพันธระหวาง ความรู เจตคติและรูปทรงบาน  กับผลของการใช
พลังงานภายในบานอยูอาศยั  ก็พบวาประชาชนที่มีความรูดานการอนุรักษพลังงานมากกวาจะมกีารใช
พลังงานอยางประหยดัมากกวาประชาชนที่มีความรูดานการอนุรักษพลังงานนอยกวา      
  ในทางตรงกันขามการศึกษาของกฤษณพงค  พูตระกูล (2544: 95)  เรื่องพฤติกรรมการ
ประหยดัไฟฟาของเจาหนาทีต่ํารวจกองปราบปราม  กลับพบวาพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟามี
ความสัมพันธเชิงลบกับ ความรูเกีย่วกบัการประหยัดพลังงานไฟฟาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบั 
0.05    ในขณะที่การศึกษาของศศิวิมล  ปาลศรี  (2538: 59) เร่ืองพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร  ความรู   
เจตคติ   และพฤติกรรมการใชพลังงานไฟฟาอยางประหยดัของเจาหนาที่ในหนวยงานราชการ  
รัฐวิสาหกจิ  และเอกชนในกรุงเทพมหานคร   กลับพบวาพฤติกรรมการใชพลังงานไฟฟาอยาง
ประหยัดไมมีความสัมพันธกับความรูเกี่ยวกับการใชไฟฟาอยางประหยัด   และการศึกษาของ
อารัญญา รักษิตานนท (2538: 93) เร่ืองพฤติกรรมการประหยดัพลังงานไฟฟาในที่อยูอาศัยของประชาชนใน
เขตอําเภอเมือง  จังหวัดนนทบุรี  ก็พบวาระดับความรูเกีย่วกับการใชไฟฟาอยางประหยัดที่แตกตาง
กันไมไดทําใหพฤติกรรมการประหยดัพลังงานไฟฟาแตกตางกัน    นอกจากนีก้ารศกึษาของ
เสาวลักษณ มากแผนทอง (2541: 54-55)  ก็พบวาบุคลากรของสถาบันบัณฑิต พัฒนบริหารศาสตรไมวา
จะมีระดับความรูเกี่ยวกับการประหยดัพลังงานไฟฟามากหรือนอยก็ไมสงผลตอพฤติกรรมการประหยัด
พลังงานไฟฟาแตอยางใด     

  สําหรับการศึกษาครั้งนี้  ผูวิจยัเหน็วาความรูเกี่ยวกับการใชรถยนตนาจะมอิีทธิพลตอ
การใชรถยนต  โดยผูที่มีความรูเกี่ยวกับการใชรถยนตมากกวานาจะมีการใชรถยนตอยางเหมาะสม
สูงกวาผูที่มีความรูเกี่ยวกับการใชรถยนตนอยกวา   เนื่องจากผูที่มีความรูเร่ืองใดมากนาจะมีพฤติกรรม
และการปฏิบตัิในเรื่องนั้นๆ  ถูกตองมากกวา    กลาวคือถาพนักงานมคีวามรูและความเขาใจเกีย่วกับ
การใชรถยนตที่ถูกตองเหมาะสมตลอดจนมีความรูดานสถานการณของน้ํามันและนโยบายการประหยัด
น้ํามันแลวก็นาจะสงผลตอการใชรถยนตของพนักงานดวย     ดังนั้น  ผูวิจัยจึงตั้งสมมุติฐานใน
การศึกษาครั้งนี้วา   การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผันตามความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต 
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 2)    เจตคติเก่ียวกับการใชรถยนต 
  เจตคติเปนสภาวะที่มีมากอนการแสดงเปนพฤติกรรมและการปฏิบัติของมนุษย  

นั่นคือ เจตคติเปนสิ่งที่ชวยเตรียมบุคคลใหรูจักสังเกตและตัดสินใจอยางเหมาะสมกับสิง่ที่บุคคลไดยนิ  
ไดฟง  แลวนํามาคิด  พิจารณา  และแสดงออกมาเปนการกระทํา 
  ผลการทบทวนงานวจิัยที่เกีย่วของ เชนการศึกษาของยวุดี  อ่ิมใจ (2529: 94) เร่ือง
ปจจัยทางสังคมและจิตวิทยาที่มีความสัมพันธตอความตั้งใจในการรักษาความสะอาดของบานเมือง
ของเยาวชนระดับมัธยมปลายในกรุงเทพมหานคร  พบวาเจตคติในการรักษาความสะอาดของบานเมือง
มีความสัมพันธทางบวกกับความตั้งใจในการรักษาความสะอาดของบานเมืองของเยาวชน อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.001  กลาวคือเยาวชนที่มีเจตคตใินการรกัษาความสะอาดของบานเมอืงทีด่ีจะมีความ
ตั้งใจในการรกัษาความสะอาดของบานเมืองมากซึ่งสอดคลองกับการศึกษาของกนกวรรณ  ภิบาลสุข 
(2534: บทคัดยอ) เร่ืองปจจยัที่มีอิทธิพลตอความเต็มใจที่จะจายคาบริการบําบัดน้ําเสยีของประชาชน
ในกรุงเทพมหานคร  ที่พบวาเจตคติตอปญหาน้ําเสียมีความสัมพันธเชิงบวกกับความเต็มใจที่จะจายคาบริการ
บําบัดน้ําเสียของประชาชนในกรุงเทพมหานคร    สวนการศึกษาของจุลลดา ใชฮวดเจริญ (2536: 138) 
เร่ืองปจจยัที่มอิีทธิพลตอพฤติกรรมการประหยดัพลังงานไฟฟาในครวัเรอืนของแมบานในเขต
กรุงเทพมหานคร   ก็พบวาเจตคติตอการประหยัดพลังงานไฟฟามีผลตอพฤติกรรมการประหยดั
พลังงานไฟฟาในครัวเรือนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001  โดยกลุมตัวอยางที่มเีจตคติเหน็
ดวยกับการประหยัดพลังงานไฟฟามาก  มพีฤติกรรมการประหยดัพลังงานไฟฟาในครัวเรือนมากที่สุด   
ในขณะที่การศึกษาของกัลยา  สุขปะทิว (2538: 160) เร่ืองความสัมพันธระหวางเจตคติตอการอนุรักษน้ําและ
พฤติกรรมการอนุรักษน้ําตามการรับรูของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปที่ 3 ในกรุงเทพมหานคร  ก็พบวา
พฤติกรรมการอนุรักษน้ําตามการรับรูของนักเรียนแปรผนัตามเจตคติตอการอนุรักษน้ําอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01    สําหรับการศึกษาของศศวิิมล  ปาลศรี (2538: 87) เร่ืองพฤติกรรมการ
เปดรับขาวสาร   ความรู   เจตคติ   และพฤตกิรรมการใชพลังงานไฟฟาอยางประหยัด   ของเจาหนาที่
ในหนวยงานราชการ  รัฐวิสาหกิจ  และเอกชนในกรุงเทพมหานคร   กพ็บวา  พฤติกรรมการใช
พลังงานไฟฟาอยางประหยัดมีความสัมพันธทางบวกกับเจตคติเกีย่วกับการใชไฟฟาอยางประหยัด  
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.001    สวนการศึกษาของพันพร  โชติพฤกษชูกุล (2539: 138) ก็
พบวาแมบานทีม่ีเจตคติที่ถูกตองมากกวาตอการใชน้ําอยางประหยดัมพีฤติกรรมการใชน้ําอยางประหยดั
มากกวาแมบานที่มีเจตคติทีถู่กตองนอยกวา  อยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   ในขณะที่
การศึกษาของสมฤทัย ทศานนท (2547: 64) เรื่องการใชน้ํามนัรถยนตของบคุลากรจฬุาลงกรณมหาวิทยาลยั   ก็
พบวาการใชน้าํมันรถยนตอยางประหยัดแปรผันตามเจตคติเกี่ยวกับการใชน้ํามันรถยนตอยางประหยัด  อยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  นอกจากนีก้ารศึกษาของ Stewart (1982: 118) เรื่องความสัมพันธ
ระหวาง ความรู เจตคติและรูปทรงบาน  กบัผลของการใชพลังงานภายในบานอยูอาศยั  ก็พบวา
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ประชาชนที่มีเจตคติในทางบวกเกี่ยวกับการอนุรักษพลังงานจะมกีารใชพลังงานอยางประหยดั
มากกวาประชาชนที่มเีจตคตใินทางลบเกีย่วกับการอนุรักษพลังงาน    

 จากการทบทวนงานวิจยัพบวา   ความแตกตางดานเจตคติมผีลตอพฤตกิรรม  ทั้งนี้
เนื่องจากเจตคติเกิดขึ้นจากการหลอหลอมและการปลูกฝงจึงทําใหบุคคลมีแนวโนมที่จะปฏิบัติตาม  
สําหรับการศึกษาครั้งนี้  ผูวิจยัเหน็วาเจตคตเิกี่ยวกับการใชรถยนตนาจะมีอิทธิพลตอการใชรถยนต   
โดยผูที่มีเจตคติการใชรถยนตในทางบวกนาจะมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูทีม่ีเจตคติการใช
รถยนตในทางลบ   ดังนั้น จึงตั้งสมมุติฐานในการศึกษาครัง้นี้วา  การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผัน
ตามเจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต 
             3)     ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต 

    ความคาดหวงัประโยชนถือเปนแรงจงูใจอยางหนึ่ง   และแรงจูงใจเปนปจจยัทาง
จิตวทิยาที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมและการกระทําของบุคคลคอนขางมากตามแนวคดิที่เสนอไว   โดย
แรงจงูใจเปนสิง่ที่บุคคลคาดหวังจากการกระทําอยางใดอยางหนึ่ง  เชน เมือ่มีการใชรถยนตที่ถูกตอง
เหมาะสมแลวจะไดรับผลประโยชนอยางไร   ซ่ึงการคาดหวังนีจ้ะจูงใจใหบุคคลมีหรือไมมีการใช
รถยนตที่ถูกตองเหมาะสมกไ็ด 
  ผลการทบทวนงานวจิัยที่เกีย่วของ  เชน การศึกษาของวชัราภรณ  เอีย่มสะอาด 
(2538: 77) เรื่องปจจัยที่มีความสัมพันธกับการมีสวนรวมของสตรีในการพัฒนาทองถ่ิน   พบวาการมี
สวนรวมของสตรีในการพัฒนาทองถ่ินมีความสัมพันธทางบวกกับสิ่งจูงใจหรือผลประโยชนที่สตรี
ไดรับจากการเขารวมกิจกรรมกลุมอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01   ในขณะทีก่ารศึกษาของ
ทรงพล แสงประกาย (2544: 151) เรื่องพฤติกรรมการอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอมของ
ประชาชนในทองถ่ิน กรณีศึกษาบึงบอระเพ็ด  จังหวัดนครสวรรค  ก็พบวาการใชประโยชนจากบึง
บอระเพ็ดที่แตกตางกัน  มีผลตอพฤติกรรมการอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอมที่แตกตางกนั  
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05   สวนการศึกษาของนริสรา  พึ่งโพธ์ิสภ (2545: 60)  เร่ืองการ
แยกประเภทขยะมูลฝอยของประชากรในชมุชนเขตบางกะป  กรุงเทพมหานคร   ก็พบวาประโยชนที่
คาดวาจะไดรับจากการแยกประเภทขยะมูลฝอยมีผลทางบวกตอพฤตกิรรมการแยกประเภทขยะมูลฝอย
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05   และยังพบวาประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการแยกประเภท
ขยะมูลฝอย สามารถอธิบายการแปรผันของการแยกประเภทขยะมูลฝอยไดดีที่สุด    และการศึกษาของ
สมฤทัย  ทศานนท (2547: 64) เร่ืองการใชน้ํามันรถยนตของบุคลากรจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  
ก็พบวาการใชน้ํามันรถยนตอยางประหยัด  แปรผันตามความคาดหวังประโยชนจากการใชน้ํามัน
รถยนตอยางประหยัด  อยางมนียัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  กลาวคือ  ผูที่คาดหวังประโยชนจากการใช
น้ํามันรถยนตอยางประหยัด  มีการใชน้ํามันรถยนตอยางประหยดัมากกวาผูที่ไมคาดหวงัประโยชนจาก
การใชน้ํามันรถยนตอยางประหยัด     
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  ในทางตรงกันขาม การศึกษาของถวัลย  ยิ้มแยม (2540: 88) กลับพบวากลุมตวัอยางที่
ไมไดใชประโยชนจากแมน้ําเพชรบุรีมีคะแนนเฉลี่ยของพฤติกรรมการอนุรักษแมน้ําเพชรบุรีสูงกวา
กลุมตัวอยางทีไ่ดใชประโยชนอยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05       ในขณะที่การศกึษาของมัณฑนา 
ฟูกุล (2541: 108,110)  ที่ศึกษาเรื่องปจจยัทีม่ีอิทธิพลตอการมีสวนรวมของพนักงานในกจิกรรมการ
รณรงคเพื่อการอนุรักษพลังงานในอาคาร  ศกึษาเฉพาะกรณีโรงแรมเซ็นทรัล พลาซา  กลับพบวา
พฤติกรรมการมีสวนรวมของพนกังานในกจิกรรมการรณรงคเพื่อการอนุรักษพลังงานไมมคีวามสัมพนัธ
กับผลประโยชนที่พนักงานคาดวาจะไดรับจากการมีสวนรวมในการอนุรักษพลังงานในอาคาร   

  สําหรับการศึกษาครั้งนี้ ผูวิจยัเหน็วา   ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต
นาจะมีอิทธิพลตอการใชรถยนต  โดยผูที่คาดหวังประโยชนจากการใชรถยนตนาจะมกีารใชรถยนต
อยางเหมาะสมสูงกวาผูที่ไมคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต    เนื่องจากผลประโยชนหรือ
ผลตอบแทนเปนสิ่งกระตุนใหเกดิพฤติกรรม   จึงนาจะเปนแรงจูงใจใหบุคคลปฏิบัติตาม   ดังนั้น  
จึงตั้งสมมุติฐานในการศกึษาครั้งนี้วา  การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผันตามความคาดหวัง
ประโยชนจากการใชรถยนต  

 4)    ระยะเวลาการใชรถยนต    
  การที่บุคคลมีขอมูลที่เปนความรู  หรือมีประสบการณตางๆ เปนปจจัยพื้นฐานที่ทํา

ใหบุคคลรูจักคดิ  พิจารณา  ตดัสินใจแกปญหาตางๆ  และเกิดความคิดริเริม่สรางสรรคในการปฏิบัติงาน   
ดังนั้นประสบการณในการใชรถยนตที่นานกวา  นาจะสงผลใหบุคคลมีการใชรถยนตอยางถูกตอง
เหมาะสมมากกวาทั้งในดานที่เกี่ยวกับการขับรถยนต   การบํารุงรักษารถยนต   และการลดการใช
รถยนต   ตลอดจนมีความสามารถในการแกปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้นกับรถยนตไดดีกวา 
  ผลการทบทวนงานวิจยัที่เกีย่วของ  เชนการศึกษาของปกจิ  พรหมเยน (2530: บทคัดยอ)  
เร่ืองความรูและการปฏิบัติตนในการปองกนัอุบัติเหตุจากการจราจรของผูขับขี่รถยนตสวนบุคคลใน
กรุงเทพมหานคร  พบวาประสบการณในการขับรถยนตมคีวามสัมพนัธทางบวกกบัการปฏิบัติตนใน
การปองกนัอุบตัิเหตจุากการจราจรอยางมีนยัสําคัญทางสถติิที่ระดบั 0.05   ในทํานองเดียวกันกับ
การศึกษาของประสบสุข  ดอิีนทร (2531: 55)  ก็พบวาระยะเวลาในการดํารงตาํแหนงของกํานันและ
ผูใหญบาน  มีผลตอการมีสวนรวมในการอนรัุกษทรัพยากรปาไม  โดยกํานนัและผูใหญบานที่มีระยะเวลา
ในการดํารงตําแหนงมากกวามีสวนรวมในการอนุรักษทรัพยากรปาไมมากกวากํานันและผูใหญบานที่มี
ระยะเวลาในการดํารงตําแหนงนอยกวา     เชนเดียวกนักับการศึกษาของชลลดา  นาเกษมสุวรรณ 
(2534: 129) เรื่องพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมายเกี่ยวกบัมลพิษทางอากาศ และเสยีงของผูขับขี่
รถบรรทุก ในเขตกรุงเทพมหานคร  ก็พบวาผูขับขี่รถบรรทุกเปนระยะเวลามากกวา 16 ปขึ้นไป  มี
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมายเกี่ยวกับมลพิษทางอากาศ และเสยีงถูกตองมากกวาผูขับขี่
รถบรรทุกเปนระยะเวลา 16 ปและต่ํากวา  อยางมนียัสําคญัทางสถิติที่ระดบั 0.001     นอกจากนี้
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การศกึษาของศรัณยา  อุฬารศิลป (2534: 78) เรื่องพฤติกรรมการจัดสภาพแวดลอมในทีพ่ักอาศัย
สตรีในชุมชนแออัด  ศึกษาเฉพาะกรณีชุมชนสองรอยหอง  กรุงเทพมหานคร  ก็พบวาพฤติกรรมการจัด
สภาพแวดลอมในที่พักอาศยัมคีวามสัมพันธทางบวกกับระยะเวลาที่อยูอาศัยในชุมชน  อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.001  กลาวคือกลุมตัวอยางที่มีระยะเวลาที่อยูอาศัยในชมุชนมากกวามพีฤติกรรมการ
จัดสภาพแวดลอมในที่พักอาศยัดีกวากลุมตวัอยางที่มีระยะเวลาที่อยูอาศัยในชุมชนนอยกวา   และพบวา
กลุมตัวอยางทีอ่ยูในชุมชนตั้งแตเกิดมพีฤติกรรมการจัดสภาพแวดลอมในที่พักอาศัยดีทีสุ่ด   สวน
การศึกษาของ พ.ต.อ.ทแกลว  เดชดาํรง (2538: 96)  เร่ืองพฤติกรรมการอนุรักษแมน้ําแมกลอง
ของประชาชนในเขตเทศบาลเมืองกาญจนบุรี  จังหวัดกาญจนบุรี  ก็พบวาประสบการณที่เกี่ยวของกับ
ส่ิงแวดลอม    กอใหเกิดความแตกตางในเรือ่งพฤตกิรรมการอนุรักษแมน้ําแมกลอง  โดยกลุมตวัอยางที่
มีประสบการณเกี่ยวกับปญหาสิ่งแวดลอมมีพฤติกรรมการอนุรักษถูกตองมากกวากลุมตัวอยางที่ไมมี
ประสบการณเกี่ยวกับปญหาสิ่งแวดลอมอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   สําหรับการศึกษาของ
เนตรนภา  รัตนโพธานันท (2541: 93) ก็พบวาระยะเวลาทีอ่ยูอาศัยในเขตเทศบาลนครนครราชสีมามี
ความสัมพนัธทางบวกกบัพฤติกรรมการอนรัุกษน้าํในลําตะคอง  อยางมีนยัสําคัญทางสถติิที่ระดบั 0.05     
ในขณะทีก่ารศกึษาของทรงพล  แสงประกาย (2544: 105,106)  ก็พบวาผูที่อาศัยอยูในชุมชนเปน
ระยะเวลา 51 ปขึ้นไป  มีคะแนนเฉลี่ยของพฤติกรรมการอนรัุกษทรัพยากรธรรมชาตแิละสิ่งแวดลอมสูง
กวาผูที่อาศัยอยูในชุมชนเปนระยะเวลา 30 ปและต่ํากวา  และระยะเวลา 31-50 ป    สวนการศึกษาของ
สมฤทัย ทศานนท (2547: 63)  เร่ืองการใชน้ํามันรถยนตของบุคลากรจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย   ก็
พบวาการใชน้าํมันรถยนตอยางประหยดัแปรผันตามระยะเวลาการใชรถยนตอยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่
ระดบั 0.05      
 ในทางตรงกันขาม การศึกษาของจุลลดา  ใชฮวดเจริญ (2536: 152) เร่ืองปจจยัที่มี
อิทธิพลตอพฤติกรรมการประหยดัพลังงานไฟฟาในครวัเรอืนของแมบานในเขตกรุงเทพมหานคร  
กลับพบวา ระยะเวลาอยูอาศยัที่ตางกันไมทําใหประหยดัพลังงานไฟฟาตางกัน    

สําหรับการศึกษาครั้งนี้   ผูวิจยัเหน็วาระยะเวลาการใชรถยนตนาจะมีอิทธิพลตอการ
ใชรถยนต  โดยผูที่มีระยะเวลาการใชรถยนตมากกวานาจะมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูที่
มีระยะเวลาการใชรถยนตนอยกวา     เนื่องจากผูที่มีระยะเวลาในการใชรถยนตมากกวานาจะมี
ความรูในการดูแลรักษารถยนต   มีประสบการณเกี่ยวกับการขับรถยนต   รวมถึงนาจะรูวิธีการประหยัด
น้ํามันมากกวาผูที่มีระยะเวลาในการใชรถยนตนอยกวา   จึงตั้งสมมุติฐานวา   การใชรถยนตอยาง
เหมาะสมแปรผันตามระยะเวลาการใชรถยนต 
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 1.5.2      ปจจัยการจําแนกแตกตางทางสังคม 
   ตัวแปรอิสระภายใตปจจยัการจําแนกแตกตางทางสังคม   ประกอบดวยตัวแปรเพศ   
อายุ   การศึกษา   รายได   รายจาย   หนี้สิน   สถานภาพสมรส   จํานวนสมาชิกในครัวเรือน   และ
ระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน   ผลการทบทวนงานวิจยัทีเ่กี่ยวของ   มีดงันี้ 

 1) เพศ 
เพศเปนตวัแปรทางประชากรศาสตรและเปนสถานภาพที่ติดตัวมาแตกําเนิด  เมื่อ

เพศแตกตางกนั  ทําใหบทบาทและหนาทีแ่ตกตางกนั  ตลอดจนมีความแตกตางอยางชัดเจนในดาน
พฤติกรรม  โลกทัศน  ความโนมเอียง  อารมณ  และอุปนสัิย  เปนตน (ภัสสร  ลิมานนท, 2542: 2)  
เพศจึงนาจะมอิีทธิพลตอการใชรถยนตของบุคคล   
 ผลการทบทวนงานวิจยัที่เกีย่วของ เชนการศึกษาของบริพันธ  ไชยวงศแกว (2527: 
บทคัดยอ) เร่ืองการศกึษาพฤตกิรรมเกีย่วกับการอนุรักษทรัพยากรปาไมของเจาหนาทีพ่ฒันาชุมชน  
พบวาเพศมคีวามสัมพนัธทางบวกกบัพฤตกิรรมเกี่ยวกับการอนุรักษทรัพยากรปาไม   โดยเพศชายมี
พฤติกรรมเกี่ยวกับการอนุรักษทรัพยากรปาไมมากกวาเพศหญิง    เชนเดียวกันกับการศึกษาของ
รัตนา  ตั้งอมร (2529: 95) เรื่องความสํานึกในเรื่องการอนุรักษพลังงานของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนตน  
ในเขตกรุงเทพมหานคร   ก็พบวานักเรียนชายมีความสํานึกในเรื่องการอนรัุกษพลังงานมากกวานักเรยีน
หญิง   อยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05     ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของวิษณุ  สถานนทชัย 
(2529: 107) เรื่องพฤติกรรมการรวบรวมและกําจัดขยะมูลฝอยของผูประกอบการธุรกิจการคา ในเขต
เทศบาลเมืองฉะเชิงเทรา  ทีพ่บวาเพศชายมีคะแนนเฉลี่ยของพฤติกรรมการรวบรวมและกําจัดขยะมลู
ฝอยสูงกวาเพศหญิง     สวนการศึกษาของเนตรนภา  รัตนโพธานนัท (2541: 92) ก็พบวาเพศชายมี
คะแนนเฉลีย่ของพฤตกิรรมการอนุรักษน้าํในลําตะคองสูงกวาเพศหญิง    และการศึกษาของศุภราภรณ  
ธรรมชาติ (2541: 107) เร่ืองการมีสวนรวมของประชาชนทองถ่ินในการอนุรักษทรัพยากรชายฝง  
กรณีศึกษาอําเภอละงู  จังหวดัสตูล  ก็พบวาเพศชายมีสัดสวนของผูที่มีสวนรวมอนุรักษทรัพยากร
ชายฝงในระดบัสูงสูงกวาเพศหญิง  อยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05     นอกจากนี้การศึกษา
ของภาสกร สุภาพงษ (2544: 72) ที่ศึกษาเปรียบเทียบความสนใจตอปญหาสิ่งแวดลอมของประชากร
ไทยในปพ.ศ.2536 และพ.ศ.2541   ก็พบวาขอมูลทั้งในปพ.ศ.2536  และพ.ศ.2541  มีลักษณะคลายคลึงกันคือ 
เพศเปนปจจัยหนึ่งที่ทําใหเกดิความแตกตางในความสนใจตอปญหาสิ่งแวดลอม   โดยเพศชายมีความ
สนใจตอปญหาสิ่งแวดลอมมากกวาเพศหญิง    เชนเดียวกันกับการศึกษาของกฤษณพงศ  พูตระกูล (2544: 88)  
เร่ืองพฤติกรรมของตํารวจกองปราบปรามในการประหยดัพลังงานไฟฟา   ก็พบวาพฤติกรรมการ
ประหยดัพลังงานไฟฟามีความสัมพันธกับเพศอยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   โดยเพศชายมี
พฤติกรรมการประหยดัพลังงานไฟฟาสูงกวาเพศหญิง    และการศึกษาของนีรนชุ  วลัญชเสถยีร (2545: 42) เร่ือง
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การใชไฟฟาอยางเหมาะสมของพนักงานการไฟฟานครหลวง  ก็พบวาการใชไฟฟาอยางเหมาะสม
แปรผันตามเพศชาย  อยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05  
  ในทางตรงกันขาม การศึกษาของจีรศักดิ์  วารินทร (2538: 58) เร่ืองปจจัยที่มีความสัมพันธกับ
การมีสวนรวมในการอนุรักษส่ิงแวดลอมของพนักงานการสื่อสารแหงประเทศไทย  กลับพบวาเพศหญิง
มีสวนรวมในการอนุรักษส่ิงแวดลอมมากกวาเพศชาย    สอดคลองกับการศึกษาของวิมลศิริ  วิเศษสมบัติ  
และดรุณี  อนขวัญเมือง (2538: บทคัดยอ) เร่ืองปจจัยที่มคีวามสัมพันธตอพฤติกรรมการอนุรักษ
แมน้ําเจาพระยา ของประชาชนริมฝงแมน้ําเจาพระยาในเขตอําเภอเมือง จังหวัดนนทบุรี   ที่พบวาเพศ
หญิงมีพฤติกรรมการอนุรักษแมน้ําเจาพระยามากกวาเพศชาย  อยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01   
และการศึกษาของวาศิน ีวงศสัมพันธชัย (2544: 108-109) เร่ืองพฤติกรรมการประหยดัพลังงานไฟฟา
ของนกัศกึษาระดบัปริญญาตรีที่อยูในหอพกัของมหาวิทยาลัยของรัฐ    ก็พบวานกัศึกษาหญิงมีสัดสวน
ของผูที่มีพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟาสูงกวานกัศึกษาชาย  
  สําหรับการศึกษาครั้งนี้  ผูวิจยัเหน็วา  เพศนาจะมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการใช
รถยนต   โดยเพศชายนาจะมกีารใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาเพศหญิง  เนื่องจากเพศชายมีความ
สนใจในเรื่องของรถยนต   การขับรถยนต   การบํารุงรักษารถยนต   และการลดการใชรถยนตเพื่อ
ประหยดัน้ํามนัมากกวาเพศหญิง    ดังนั้นเพศชายนาจะมบีทบาทหรือการใชรถยนตอยางถูกตอง
เหมาะสมมากกวาเพศหญิง   จึงตั้งสมมุติฐานวา   การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผันตามเพศชาย 

 2) อายุ 
 อายุเปนองคประกอบพื้นฐานที่บงชี้รุนปเกิดของประชากร  ความแตกตางของรุน
อายุยอมสงผลตอประสบการณชีวิต  แนวความคิด  และพฤติกรรม   อาจกลาวไดวา  ประชากรที่มี
อายุตางกันมกัมีความคิดและความตองการในเรื่องตาง  ๆแตกตางกันไปซึ่งสงผลตอพฤติกรรมและการ
ปฏิบัติที่แตกตางกัน  
 ผลการทบทวนงานวจิัยที่เกีย่วของ เชนการศึกษาของสุนทรี  จีนธรรม (2531: 140) 
เรื่องการศึกษาองคประกอบทีสั่มพันธกับพฤติกรรมในการอนุรักษส่ิงแวดลอมของประชากรในหมูบาน
โครงการปฐมอโศก  อําเภอเมือง  จังหวดันครปฐม  พบวาประชากรในหมูบานโครงการปฐมอโศก
ที่อยูในกลุมอายุ 60 ปขึ้นไป  มีพฤติกรรมในการอนุรักษส่ิงแวดลอมสูงกวาประชากรในกลุมอายุ 
20-39 ป และ 40-59 ป  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01   ในทํานองเดียวกันกับการศึกษาของ
อารัญญา  รักษิตานนท (2538: 89) เร่ืองพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟาในที่อยูอาศัยของ
ประชาชนในเขตอําเภอเมือง  จังหวดันนทบุรี  ก็พบวาอายุมีผลตอพฤติกรรมการประหยัดพลังงาน
ไฟฟา  คือผูที่มีอายุตางกันมพีฤติกรรมการประหยดัพลังงานไฟฟาตางกัน  โดยผูที่มอีายุมากกวามี
สัดสวนของการประหยัดพลังงานไฟฟาสูงกวาผูที่มีอายุนอยกวา  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   
ในขณะที่การศกึษาของเนตรนภา  รัตนโพธานันท (2541: 92)  ก็พบวาอายทุี่แตกตางกนักอใหเกดิ
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พฤติกรรมการอนุรักษน้ําในลําตะคองที่แตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001  โดยผู
ที่มีอายุมากกวามีคะแนนเฉลี่ยของพฤติกรรมการอนุรักษน้าํในลําตะคองสูงกวาผูที่มีอายุนอยกวา    
สวนการศึกษาของอํานวย  สุวรรณรักษ (2544: 111) ก็พบวาการมีสวนรวมของพยาบาลในการสงเสริม
และรักษาคณุภาพสิ่งแวดลอมแปรผันตามอายุ อยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05    นอกจากนี้
การศึกษาของนีรนุช  วลัญชเสถียร (2545: 44) เรื่องการใชไฟฟาอยางเหมาะสมของพนกังานการไฟฟา
นครหลวง   กพ็บวาการใชไฟฟาอยางเหมาะสมแปรผันตามอายุ  อยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05  
โดยผูที่มีอายุมากกวามกีารใชไฟฟาอยางเหมาะสมมากกวาผูที่มีอายนุอยกวา   เชนเดยีวกันกับ
การศึกษาของสมฤทัย  ทศานนท (2546: 61) ก็พบวาการใชน้ํามันรถยนตอยางประหยัดมคีวามสัมพันธ
ทางบวกกับอายุ  อยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.05  กลาวคือผูที่มีอายุมากกวามกีารใชน้ํามันรถยนต
อยางประหยดัมากกวาผูที่มีอายุนอยกวา           

 ในทางตรงกันขาม  การศึกษาของอมรวดี  จกัรไพวงศ (2530: 67) เรื่องความรูและ
พฤติกรรมการใชแกสหุงตมของแมบานในเขตกรุงเทพมหานคร   กลับพบวาแมบานกลุมตัวอยางอายุ  
40  ปและต่ํากวา  มีพฤติกรรมเกี่ยวกับการใชแกสหุงตมในครัวเรือนดีกวากลุมตัวอยางอายุมากกวา  
40 ปขึ้น ไป    ในขณะทีก่ารศกึษาของศศิวมิล  ปาลศรี (2538: 76) เรื่องพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร   
ความรู   เจตคต ิ  และพฤติกรรมการใชพลังงานไฟฟาอยางประหยัด   ของเจาหนาที่ในหนวยงานราชการ  
รัฐวิสาหกิจ  และเอกชนในกรุงเทพมหานคร  กลับพบวากลุมตัวอยางที่มีอายุแตกตางกันมีพฤติกรรมการ
ใชไฟฟาอยางประหยดัไมแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  แสดงวา อายุไมมีผล
ตอพฤติกรรมการใชไฟฟาอยางประหยดั     สําหรับการศึกษาของดานินทร  กิจนิชี (2540: 106) เร่ือง
การเปดรับสาร  ความรู  เจตคติ  และการอนุรักษพลังงานในโครงการรวมพลังหารสองของประชาชนใน
กรุงเทพมหานคร  ก็พบวาพฤติกรรมการอนรัุกษพลังงานไมมีความสัมพันธกับอายุ    นอกจากนี้
การศึกษาของภาวนา  วัชรเสถียร (2545: 61) เร่ืองการประหยัดพลังงานไฟฟาในสํานักงานของบุคลากรใน
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร  ก็พบวาพฤติกรรมการประหยดัพลังงานไฟฟาไมขึ้นอยูกับอายุ   อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   

 สําหรับการศึกษาครั้งนี้   ผูวิจยัเหน็วาความแตกตางทางดานอายุนาจะมอิีทธิพลตอ 
การใชรถยนต     โดยผูที่มีอายุมากกวานาจะมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูที่มีอายนุอยกวา   
เนื่องจากผูที่อายุมากกวานาจะมีวุฒิภาวะสูงกวาและทราบถึงผลเสียของการใชรถยนตอยางไมถูกตอง
เหมาะสม  รวมทั้งเคยรับรูถึงสถานการณขาดแคลนน้ํามันในอดีตวามีผลอยางไรมากกวาผูที่มีอายุ
นอยกวา  จึงตัง้สมมุติฐานวา  การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผันตามอายุ   
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 3) การศึกษา 
 การศึกษาเปนเครื่องมือในการพัฒนาความรู  ความคิด  คานิยม  และทักษะความ

ชํานาญ   อันจะสงผลใหบุคคลมีแนวคิดและวิสัยทัศนทีก่วางไกล    นอกจากนีก้ารศกึษายังชวยขัด
เกลาและบมนสัิยใหบุคคลมพีฤติกรรมที่เหมาะสมอีกดวย 
                               ผลการทบทวนงานวิจยัที่เกีย่วของ  เชนการศึกษาของธรรมนูญ  ทวีกุล (2530: 37) 
เร่ืองการศกึษาพฤติกรรมการอนุรักษสภาพแวดลอมสวนสาธารณะของประชาชน :  ศึกษากรณีผูที่มาใช
สวนสาธารณะในกรุงเทพมหานคร  กพ็บวาพฤติกรรมการอนุรักษสภาพแวดลอมสวนสาธารณะมี
ความสัมพนัธทางบวกกับการศึกษา  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05       ในทํานองเดียวกันการศึกษา
ของประเสริฐ  ผลรัตน (2534: 121) เร่ืองความสัมพันธระหวางความรู  เจตคติและพฤติกรรมการ
ใชสารเคมีปราบศัตรูพืชของเกษตรกรกับอาการเจ็บปวยทางรางกาย:  ศึกษากรณีสวนสมเขียวหวาน   ก็
พบวาการปฏิบตัิในแตละระดบัการศึกษามคีวามแตกตางกนัอยางมนีัยสําคัญทางสถิติทีร่ะดบั 0.05  
กลาวคือการศกึษาทําใหเกดิความแตกตางดานการปฏิบัตเิกีย่วกับสารเคมีปราบศตัรูพชื  โดยเกษตรกร
ที่มีการศกึษาสงูจะมกีารปฏิบตัิเกีย่วกบัสารเคมีปราบศัตรูพืชดีกวาเกษตรกรในกลุมที่มีการศึกษาต่ํา     
และการศึกษาของวิภาเพ็ญ เจียสกุล (2536: 96)  เร่ืองพฤตกิรรมการจดัการขยะมูลฝอยของประชาชนใน
พื้นที่เขตชัน้กลางกรุงเทพมหานคร  ก็พบวากลุมตัวอยางที่มีระดับการศกึษาสูง  จะมพีฤติกรรมการ
จัดการขยะมูลฝอยดีกวากลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาปานกลางและระดับการศึกษาต่าํ สวน
การศึกษาของพันพร  โชติพฤกษชูกุล (2539: 45)  เรื่องปจจัยที่มีผลตอความรู   เจตคติและพฤติกรรมการ
ใชน้ําอยางประหยัดภายในครวัเรือนของแมบานในเขตเทศบาลเมืองลําปาง  จงัหวดัลําปาง   กพ็บวา
ระดบัการศกึษาของแมบานทีต่างกนัมีผลทําใหพฤตกิรรมการใชน้ําอยางประหยดัภายในครัวเรือน
แตกตางกนั   ในขณะที่การศกึษาของภาสกร  สุภาพงษ (2544: 79) ที่ศึกษาเปรียบเทยีบความสนใจตอ
ปญหาสิ่งแวดลอมของประชากรไทยในปพ.ศ.2536 และพ.ศ.2541  ก็พบวาความสนใจตอปญหา
ส่ิงแวดลอมมีความสัมพันธกับระดับการศึกษาของประชากร  ไมวาจะเปนขอมูลของปพ.ศ.2536  หรือป
พ.ศ.2541  กลาวคือ ผูที่มีระดับการศึกษาสูงกวาจะมีความสนใจตอปญหาสิ่งแวดลอมมากกวาผูที่มีระดับ
การศึกษาต่ํากวา   นอกจากนี้การศึกษาของวิมลศิริ  วิเศษสมบัติ  และดรณุี  อนขวัญเมือง (2544: 
บทคัดยอ) เร่ืองปจจยัที่มีความสัมพันธตอพฤติกรรมการอนรัุกษแมน้ําเจาพระยาของประชาชนริมฝง
แมน้ําเจาพระยาในเขตอําเภอเมือง จังหวดันนทบุรี   ก็พบวาพฤติกรรมการอนุรักษแมน้ําเจาพระยามี
ความสัมพันธทางบวกกับระดับการศึกษา  อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.01        

ในทางตรงกันขาม  การศึกษาของจุลลดา  ใชฮวดเจริญ (2536: 101) เร่ืองปจจัยที่มี
อิทธิพลตอพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟาในครัวเรอืนของแมบานในเขตกรุงเทพมหานคร   
กลับพบวา  พฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟาในครัวเรือนไมขึ้นอยูกับระดับการศึกษา   
เชนเดยีวกับ อารัญญา  รักษิตานนท (2538: 113)  ที่ทําการศกึษาพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟา
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ในทีอ่ยูอาศยัของประชาชนในเขตอําเภอเมือง  จังหวดันนทบรีุ   กพ็บวาระดบัการศึกษาไมมีผลตอ
พฤติกรรมการประหยดัพลังงานไฟฟา     และการศึกษาของภาวนา  วัชรเสถียร (2545: 62) ก็พบวา
พฤติกรรมการประหยดัไฟฟาไมขึ้นอยูกับระดับการศกึษาอยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 

สําหรับการศึกษาครั้งนี้   ผูวิจยัเหน็วาการศึกษานาจะมีอิทธิพลตอการใชรถยนต  
เนื่องจากการศึกษาเปนกระบวนการขัดเกลาทางสังคม  ชวยใหบุคคลมีความรู  ความเขาใจ  มีทักษะดาน
ตางๆ  รวมทั้งเปนการพัฒนาเจตคติ  คานิยมที่เหมาะสม  และเอื้ออํานวยตอการพัฒนาสังคม  โดยผู
ที่มีการศึกษาสูงกวานาจะมกีารใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูที่มีการศกึษาต่ํากวา   เนื่องจากผูที่มี
การศึกษาสูงกวานาจะไดรับการเรียนรู  การอบรมสั่งสอน  และการขัดเกลาจากสังคมมากกวา    มีความ
เขาใจตอปญหาตางๆ อยางรวดเรว็   สามารถวิเคราะหสาเหตุของปญหาไดถูกตองและยินดีที่จะ
ชวยเหลือสังคมมากกวา    จึงตั้งสมมุติฐานวา  การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผันตามระดับการศกึษา 

 4) รายได 
 รายไดเปนปจจัยหนึ่งที่ช้ีวดัระดับฐานะทางเศรษฐกิจของบุคคล  และรายไดจะเปน
ตัวชวยกําหนดความสามารถในการใชจายหรือการอุปโภค บริโภคตางๆ ของบุคคลได  
 ผลการทบทวนงานวจิัยที่เกีย่วของ  เชนการศึกษาของประสาน  ตังสิกบตุร (2527: 
257-259) เรื่องปจจัยสังคมจิตวิทยาทีก่ําหนดการใชวัตถุมีพษิปองกันและกําจัดแมลงในสวนผักของ
เกษตรกร บริเวณชานเมือง   พบวารายไดตอปที่แตกตางกนัของเกษตรกร มีสวนกําหนดพฤติกรรมการ
ใชยาฆาแมลงอยางถูกตองทกุระยะ  และพบวาเกษตรกรที่มีรายไดตอปสูงกวามีพฤติกรรมการใชยาฆา
แมลงทุกระยะถูกตองมากกวาเกษตรกรที่มีรายไดตอปต่ํากวา    สวนการศึกษาของปกิจ พรหมเยน 
(2530: 88) ก็พบวารายไดตอเดือนมีความสมัพันธเชิงบวกกับการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติภยัจาก
จราจร    ในขณะที่การศึกษาของวิภาเพ็ญ  เจียสกุล (2536: 106)  เร่ืองพฤติกรรมการจัดการขยะ
มูลฝอยของประชาชนในพื้นที่เขตชั้นกลางกรุงเทพมหานคร    ก็พบวากลุมตัวอยางที่มรีายไดสูง  จะมี
พฤติกรรมการจดัการขยะมูลฝอยดกีวากลุมตวัอยางที่มีรายไดปานกลางและรายไดต่ํา     นอกจากนี้การศกึษา
ของเนตรนภา  รัตนโพธานันท (2541: 92) ก็พบวาผูที่มีรายไดตั้งแต 15,001 บาทขึ้นไป  มีคะแนนเฉลี่ย
ของพฤติกรรมการอนุรักษน้ําในลําตะคองสูงกวาผูที่มีรายไดต่ํากวา 15,001 บาทอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ  0.001    ซ่ึงสอดคลองกันกับการศึกษาของวิมลศิริ  วิเศษสมบัติ   และดรุณี อนขวัญเมือง (2544: 
13) ที่พบวาพฤติกรรมการอนรัุกษแมน้ําเจาพระยาแปรผันตามรายไดเฉล่ียตอเดือน อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ  0.001      เชนเดียวกนักับการศึกษาของนรีนุช  วลัญชเสถียร (2545: 46)  เร่ืองการใช
ไฟฟาอยางเหมาะสมของพนักงานการไฟฟานครหลวง   พบวาการใชไฟฟาอยางเหมาะสมแปรผันตาม
รายได คือ ผูทีม่ีรายไดสูงมกีารใชไฟฟาอยางเหมาะสมมากกวาผูที่มีรายไดต่ํา    
 ในทางตรงกันขาม  การศึกษาของประสบสุข  ดีอินทร (2531: 80) กลับพบวารายได
ไมมีผลตอการมีสวนรวมในการอนุรักษทรัพยากรปาไมของกํานันและผูใหญบาน    สวนการศึกษา



 
 
 
 

 
24 

ของศศิวิมล  ปาลศรี (2538: 81) เร่ืองพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร   ความรู   เจตคติ   และพฤตกิรรมการ
ใชพลังงานไฟฟาอยางประหยัดของเจาหนาที่ในหนวยงานราชการ  รัฐวิสาหกิจ  และเอกชนใน
กรุงเทพมหานคร  ก็พบวากลุมตัวอยางที่มีรายไดแตกตางกัน มีพฤติกรรมการประหยัดพลังงาน
ไฟฟาไมแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05     และการศึกษาของพันพร  โชติพฤกษชู
กุล (2539: 95) เรื่องปจจัยที่มีผลตอความรู  เจตคติและพฤตกิรรมการใชน้าํอยางประหยดัภายใน
ครัวเรือนของแมบานในเขตเทศบาลเมืองลําปาง  จังหวดัลําปาง   ก็พบวารายไดที่ตางกันไมมีผลทํา
ใหพฤติกรรมการใชน้ําอยางประหยัดภายในครวัเรือนแตกตางกนั    

สําหรับการศึกษาครั้งนี้   ผูวิจยัเหน็วารายไดนาจะมีอิทธิพลตอการใชรถยนต   โดย
ผูที่มีรายไดสูงกวานาจะมกีารใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูที่มีรายไดต่ํากวา   เนื่องจากรายไดเปน
ส่ิงที่บุคคลไดรับมาภายหลังดวยความสามารถของตนเอง   ทําใหผูที่มรีายไดสูงรูสึกเห็นคาของ
รายไดที่ไดมาและมีความระมัดระวังในการใชจายรายไดนั้นๆ  จึงตั้งสมมุติฐานวา  การใชรถยนต
อยางเหมาะสมแปรผันตามรายได 

 5) รายจาย 
 รายจายของแตละบุคคล   ยอมสะทอนใหเห็นถึงพฤติกรรมการใชจายในชีวิตประจําวัน

ในลักษณะทีแ่ตกตางกันของบุคคลนั้นๆ 
ผลการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ  เชนการศึกษาของวุฒิไกร  คลองใจภักดี (2528: 

135)  เร่ืองการศึกษาเปรียบเทยีบการตัดสินใจใชแกส LPG เปนเชื้อเพลิงในรถยนตนั่งสวนบุคคล  
ระหวางกลุมผูใชแกส LPG  กับกลุมผูใชน้าํมันเบนซินเปนเชื้อเพลิงในรถยนต    พบวาลักษณะสวน
บุคคลที่แตกตางกันในเรื่องคาใชจายเชื้อเพลิงตอเดือน  มีผลกอใหเกดิความแตกตางในการตัดสินใจ
ใชแกส LPG เปนเชื้อเพลิงในรถยนต  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   

ในทางตรงกันขาม การศึกษาของจุลลดา  ใชฮวดเจริญ (2536: 151) เรื่องปจจัยที่มี
อิทธิพลตอพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟาในครัวเรือนของแมบานในเขตกรุงเทพมหานคร  
กลับพบวาพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟาในครัวเรือนไมมีความสัมพันธกับรายจายคาไฟฟา
ตอเดือน      เชนเดียวกนักับการศึกษาของอารัญญา  รักษิตานนท (2538: 81) ก็พบวารายจายคาไฟฟาโดย
เฉล่ียตอเดือน  ไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟาอยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่
ระดับ  0.05    สวนการศึกษาของเอกชัย  สุนทรภาส (2543: 101)  ที่ศึกษาการมีสวนรวมของพนักงาน
บริษัทบริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จํากดั (มหาชน) ในการอนุรักษพลังงานไฟฟา  ก็พบวาการมี
สวนรวมในการอนุรักษพลังงานไฟฟาของพนักงานไมมคีวามสัมพันธกับรายจายคาไฟฟาในที่อยู
อาศัยเฉลี่ยตอเดือน  อยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05      นอกจากนี้การศึกษาของสมฤทัย  
ทศานนท (2546: 62) ก็พบวารายจายไมมีอิทธิพลตอการใชน้ํามันรถยนตอยางประหยดัอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05     
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แมการทบทวนผลงานวิจัยที่ผานมาสวนใหญจะไมพบความสัมพันธระหวาง
พฤติกรรมการประหยดัพลังงานกับรายจาย   แตสําหรับการวิจยัในครั้งนีผู้วิจยัเห็นวารายจายนาจะมี
อิทธิพลตอการใชรถยนต   โดยผูที่มีรายจายสูงกวานาจะมกีารใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูที่มี
รายจายต่ํากวา      เนื่องจากรายจายอาจเปนตวับงัคับใหบุคคลมกีารลดการใชรถยนตลง   อันเนื่องมาจาก
ราคาน้ํามันที่สูง  บุคคลจึงตองนําเงินไปใชจายในดานอืน่ๆ  ที่จําเปนมากกวา  จึงตั้ งสมมุติฐานวา   
การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผันตามรายจาย 

 6) หนี้สิน 
 หนี้สินเปนตวัแปรที่มีความสําคัญทางเศรษฐกิจอกีตัวหนึ่ง  เพราะหมายถึงความ

รับผิดชอบและความกังวลใจของบุคคลที่มีตอภาระหนีสิ้น   ทําใหเกดิความรูสึกไมอิสระในการ
ดําเนินชวีิต  รายไดที่สามารถหามาไดตองถูกนําไปแบงสันปนสวนเพือ่ใชในการชําระหนี้  จึงอาจ
สงผลตอการตอบสนองความตองการในดานตางๆ ไดนอยลง 

 จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกีย่วของ  ไมพบงานวิจยัที่ศกึษาเกีย่วกับความสัมพนัธ
ระหวางหนี้สินกับการใชรถยนต    แตผูวจิัยคาดคะเนวาหนีสิ้นนาจะมีอิทธิพลตอการใชรถยนต   โดยผูที่
มีหนี้สินนาจะมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูที่ไมมีหนี้สิน     เนื่องจากผูที่มหีนี้สินที่ตอง
รับผิดชอบและตองปนรายไดสวนหนึ่งไปชําระหนี้สิน  จะทําใหมีความตระหนกัถึงภาระในเรื่องการ
ใชจายที่ตองมคีวามรัดกุมมากขึ้น  และมกีารใชจายเฉพาะในเรื่องที่จําเปน    จึงตั้งสมมุติฐานวา   การ
ใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผันตามจํานวนหนี้สิน 

 7) สถานภาพสมรส 
 สถานภาพสมรสเปนปจจัยหนึง่ที่แสดงใหเหน็ถึงความเปลี่ยนแปลงของขั้นตอนชีวิต

จากสถานภาพหนึ่งไปสูอีกสถานภาพหนึ่ง   และอาจเปนการเพิ่มภาระความรับผิดชอบตอบุคคลที่
อยูในครอบครัวและที่อยูในความดูแล   ซ่ึงนาจะสงผลตอความคิด  มโนทัศน  เจตคติ  และการ
กระทําของบุคคล    
 ผลการทบทวนงานวจิัยที่เกีย่วของ  เชนการศึกษาของหมอมราชวงศ นริศรา จักร
พงศ (2539: 71) เร่ืองสตรชีนบทกับส่ิงแวดลอม  พบวาสตรีที่สมรสแลวจะมีความตระหนักตอปญหา
ส่ิงแวดลอมและสนใจทีจ่ะเขารวมในกิจกรรมที่เกี่ยวกับการอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม
มากกวาสตรีทีเ่ปนโสด   เชนเดียวกันกับการศึกษาของสวสัปรียา ธรรมวัฒนวิมล (2543: 121-122) 
เรื่องความรู เจตคติ และการปฏิบัติของผูประกอบอาชีพขับขี่รถจักรยานยนตรับจางเกีย่วกับการปองกัน
ควบคมุ  และแกปญหามลพษิทางอากาศของรัฐบาล   กพ็บวาผูขับขี่รถจกัรยานยนตรับจางที่สมรสแลว
จะมีความสนใจเกี่ยวกบัการปองกัน  ควบคุม  และแกปญหามลพิษทางอากาศมากกวาผูที่เปนโสด อยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05        
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 ในทางตรงกันขาม  การศึกษาของภาสกร  สุภาพงษ (2544: 70) กลับพบวาสถานภาพ
สมรสมีความสัมพันธกับความสนใจตอปญหาสิ่งแวดลอม  โดยผูที่มีสถานภาพสมรสโสดมีความ
สนใจตอปญหาสิ่งแวดลอมมากกวาผูที่สมรสแลว  และผูที่มีสถานภาพสมรสหมาย  หยาหรือ
แยกกันอยู     

สําหรับการวิจยัในครั้งนี้  ผูวจิัยเห็นวา สถานภาพสมรสนาจะมีอิทธิพลตอการใช
รถยนตโดยผูทีก่ําลังสมรสนาจะมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูที่มีสถานภาพสมรสอื่น     
เนื่องจากผูที่กําลังสมรส  ตองมีภาระความรับผิดชอบในการดูแลครอบครวัในทกุเรื่อง  จึงนาจะมีความ
สนใจในเรื่องทีจ่ะเปนการประหยัดและลดภาระใหแกตนเองและครอบครัวมากที่สุดเทาทีจ่ะสามารถ
ปฏิบัติได  สงผลใหมีการใชรถยนตอยางเหมาะสม   จึงตั้งสมมุติฐานวา   การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปร
ผันตามสถานภาพกําลังสมรส 

 8) จํานวนสมาชกิในครัวเรือน 
 จํานวนสมาชิกในครัวเรือน   เปนปจจยัหนึง่ที่ผูวิจัยคิดวานาจะมีอิทธิพลตอการใช

รถยนตของบุคคล  กลาวคือเมื่อมีจํานวนสมาชิกในครัวเรือนมากก็มภีาระความรับผิดชอบเรื่อง
คาใชจาย  และตองมีการควบคุมมิใหภาระในครัวเรือนเพิม่มากขึ้น  จึงอาจสงผลใหมีการใชรถยนต
อยางระมัดระวัง 
 ผลการทบทวนงานวิจยัที่เกีย่วของ  เชนการศกึษาของประสบสุข  ดีอินทร (2521:65) 
เร่ืองการมีสวนรวมในการอนรัุกษทรัพยากรปาไมของกํานนัและผูใหญบานในภาคเหนอื  พบวาขนาด
ครอบครัวมีผลตอการมีสวนรวมในการอนุรักษทรัพยากรปาไม  กลาวคือ กํานันและผูใหญบานที่มี
ครอบครัวขนาดใหญมีสวนรวมในการอนุรักษทรัพยากรปาไมมากกวากํานันและผูใหญบานที่มี
ครอบครัวขนาดเล็ก    เชนเดียวกันกับการศึกษาของจุลลดา ใชฮวดเจริญ(2536: 125) เรื่องปจจัยที่มี
อิทธิพลตอพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟาในครัวเรือนของแมบานในเขตกรุงเทพมหานคร  
ก็พบวาจํานวนสมาชิกในครัวเรือนมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการประหยดัไฟฟาในครัวเรือนอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   ในทํานองเดียวกันกับการศึกษาของสถาบันวิจยัสังคม  จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย (2539)  เร่ืองการสํารวจเจตคตติอภาวะทางสังคมในเขตเมืองปพ.ศ.2536-2538   ก็พบวาผูที่
อาศัยอยูในครอบครัวใหญจะมีความตระหนักวาการสรางเขื่อนไมคุมคาถาตองแลกกบัการสูญเสีย
ทรัพยากรปาไม  สัตวปา  และพรรณไมมากกวาครอบครวัเล็กอยางมนียัสําคัญทางสถิติ    สวน
การศึกษาของภาสกร  สุภาพงษ (2544: 86) ก็พบวาขอมูลทั้งปพ.ศ.2536 และพ.ศ.2541 ผูที่อาศัยอยู
ในครัวเรือนทีม่ีจํานวนสมาชิก 3-4 คน และผูที่อาศัยอยูในครัวเรือนที่มจีํานวนสมาชิก 5 คนขึ้นไป  จะ
เปนกลุมที่ใหความสนใจตอปญหาสิ่งแวดลอมมากกวาผูที่อาศัยอยูในครัวเรือนที่มีจํานวนสมาชิก 1-2 คน    
สําหรับการศึกษาของวิมลศิริ  วิเศษสมบัติ  และดรุณี  อนขวัญเมือง (2544: บทคัดยอ) ที่ศึกษาเรื่องปจจยั
ที่มีความสัมพันธตอพฤติกรรมการอนุรักษแมน้ําเจาพระยาของประชาชนริมฝงแมน้ําเจาพระยาในเขต
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อําเภอเมือง จังหวัดนนทบุรี   ก็พบวาพฤติกรรมการอนุรักษแมน้ําเจาพระยามีความสัมพันธกับ
จํานวนสมาชิกในครัวเรือนอยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.01    สําหรับการศึกษาของ UNFPA 
(1994: 18-19) เร่ืองการตอบสนองทางประชากรและเทคโนโลยีที่สงผลใหเกิดการเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วของ
ประชากรและการเสื่อมโทรมของสิ่งแวดลอมโดยการสัมภาษณครัวเรือนในหมูบานบนพื้นที่สูงใน
ประเทศเนปาล  พบวาครัวเรือนขนาดใหญจะใหความสนใจกับการลดลงของพื้นที่ปาไมมากกวา
ครัวเรือนขนาดเล็ก   และครัวเรือนขนาดใหญยังมีอัตราการใชไมเพื่อทําเชื้อเพลิงมากกวาครัวเรือน
ขนาดเล็กอีกดวย     

ในทางตรงกันขาม  การศึกษาของธนพรรณ  สุนทระ (2542: 42-44) ที่ศึกษาสภาพ
ปญหาสิ่งแวดลอมจากครัวเรอืนในตําบลบางกระดี อําเภอเมือง จังหวดัปทุมธานี  กลับพบวาครัวเรือน
ขนาดใหญในตําบลบางกระดีมีพฤติกรรมการทําใหเกิดปญหาน้ําเสีย  ขยะอันตราย  และอากาศเสีย
มากกวาครวัเรอืนขนาดเล็กอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.05        

สําหรับการวิจยัในครั้งนี้  ผูวจิัยเห็นวา จํานวนสมาชิกในครัวเรือนนาจะมีอิทธิพล 
ตอการใชรถยนต   โดยผูที่มจีํานวนสมาชิกในครัวเรือนมากกวานาจะมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมสูง
กวาผูที่มีจํานวนสมาชิกในครัวเรือนนอยกวา    เนื่องจากครัวเรือนที่มีจาํนวนสมาชิกมากกวาอาจมี
การใหคําปรึกษาหรือคําแนะนํา  รวมถึงมีความประพฤตหิรือการปฏิบัติเพื่อเปนแบบอยางที่ดีใหแก
สมาชิกในครัวเรือน   อีกทั้งการอยูรวมกันเปนจํานวนมากบุคคลนาจะมีความรับผิดชอบในการชวย
ลดภาระตางๆ ในครัวเรือนของตน  จึงตั้งสมมุติฐานวา   การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผันตามจํานวน
สมาชิกในครัวเรือน 

 9) ระยะทางจากบานถึงท่ีทํางาน 
 ระยะทางจากบานถึงที่ทํางานนาจะมีอิทธิพลตอการใชรถยนตของแตละบคุคล   

เนื่องจากบุคคลที่พักอาศัยอยูไกลจากที่ทํางานนาจะมีความระมัดระวัง  รอบคอบ  และมีการใชรถยนต
อยางเหมาะสม   เพื่อประหยัดน้ํามันและรายจายคาน้ํามัน 
 ผลการทบทวนงานวจิัยที่เกีย่วของเชน  การศึกษาของวฒุิไกร  คลองใจภักดี (2528: 
105) เรื่องการศกึษาเปรียบเทียบการตัดสินใจใชแกส LPG เปนเชื้อเพลิงในรถยนตนั่งสวนบุคคลระหวาง
กลุมผูใชแกส LPG  กับกลุมผูใชน้ํามันเบนซินเปนเชื้อเพลิงในรถยนต    พบวาระยะทางขับรถโดย
เฉล่ียตอเดือนมีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชแกส LPG เปนเชื้อเพลิงในรถยนตอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่
ระดบั 0.05   
 แมการทบทวนผลงานวิจัยที่ผานมาจะพบงานวิจยัที่ศึกษาความสัมพันธระหวางการ
ใชรถยนตและน้ํามันรถยนตกับระยะทางจากบานถึงที่ทํางานนอยมาก   แตสําหรับการวจิัยในครั้งนี้  
ผูวิจัยเห็นวาผูที่มีระยะทางจากบานถึงที่ทํางานมากกวานาจะมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูที่
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มีระยะทางจากบานถึงที่ทํางานนอยกวา    จงึตั้งสมมุติฐานวา  การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปร
ผันตามระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน 
 1.5.3  ปจจัยความแตกตางเชงิการสือ่สาร 
   ตัวแปรอิสระภายใตปจจยัความแตกตางเชงิการสื่อสาร   ประกอบดวยตัวแปรการ
เปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล   การเปดรับสารเกี่ยวกบัการใชรถยนตจาก
ส่ือมวลชน   และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกจิ  ผลการทบทวนงานวิจยัที่
เกี่ยวของ   มีดงันี้ 

 1) การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล 
 การสื่อสารระหวางบุคคลเปนการสื่อสารหรือปฏิกิริยาโตตอบระหวางบุคคลสอง

คนหรือมากกวานั้น  การสื่อสารระหวางบคุคลมีบทบาทสําคัญในการถายทอดความรู  และหลักการ
ปฏิบัติตางๆ   Rogers and Shoemaker (1971: 142)  กลาววา ในกรณีทีต่องการใหบุคคลใดๆ เกิดการ
ยอมรับขาวสารที่เสนอไป  หรือจะทําการสือ่สารใหมีประสิทธิภาพที่สุดเพื่อใหมกีารตัดสินใจยอมรับ
ขาวสารนั้นควรใชการสื่อสารระหวางบุคคล  โดยใชส่ือบุคคลเปนผูเผยแพรขาวสาร  ส่ือบุคคลนี้จะ
มีประโยชนมากในกรณีที่ผูสงสารหวังผลใหผูรับสารเกิดการเปลี่ยนแปลงเจตคติและพฤติกรรม 
นอกจากนี้ยังเปนวิธีที่ชวยใหผูรับสารมีความเขาใจกระจางชัดตอสาร  และตัดสินใจรับขาวสารได
อยางมั่นใจยิ่งขึ้นดวย 
 ผลการทบทวนงานวิจยัที่เกีย่วของเชน  การศกึษาของประสบสุข  ดีอินทร (2531: 77) 
พบวาการพบปะพูดคยุกับเจาหนาที่ปาไมอําเภอ  มีผลตอการมีสวนรวมในการอนุรักษทรัพยากรปาไม
ของกาํนนัและผูใหญบานในภาคเหนือ   เชนเดยีวกนักบัการศึกษาของจุลลดา ใชฮวดเจริญ (2536: 132-133) 
เรื่องปจจัยที่มอิีทธิพลตอพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟาในครัวเรอืนของแมบานในเขต
กรุงเทพมหานคร พบวาการรับขาวสารจากสื่อบุคคลมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟาใน
ครัวเรอืนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05    ซ่ึงสอดคลองกันกับการศึกษาของบุษบา  ภูสกุล 
(2536: 54) ที่พบวาการรับสารจากสื่อบุคคลเกี่ยวกับการอนรัุกษทรัพยากรปาไมของประชาชน  เปนตวั
แปรที่สามารถอธิบายการมีสวนรวมในการอนุรักษทรัพยากรปาไมของประชาชนไดดีทีสุ่ด นอกจากนี้
การศึกษาของอารัญญา  รักษิตานนท (2538: 84)  เร่ืองพฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟาในทีอ่ยู
อาศัยของประชาชนในเขตอาํเภอเมือง  จงัหวดันนทบุรี   ก็พบวาผูที่มีการรับขาวสารจากสื่อบุคคล
มากกวามพีฤติกรรมการประหยัดพลังงานไฟฟามากกวาผูที่มีการรับขาวสารจากสื่อบุคคลนอยกวา
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05   และการศึกษาของภาสกร  สุภาพงษ (2544: 118) ก็พบวาความ
สนใจตอปญหาสิ่งแวดลอมของประชาชนมีความสัมพันธกับการไดรับขาวเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมไมวาจะ
เปนขอมูลในปพ.ศ.2536 หรือปพ.ศ.2541 ก็ตาม โดยผูทีอ่าศัยอยูในครวัเรอืนทีไ่ดรับขาวสารเกี่ยวกบั
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ส่ิงแวดลอมจากสื่อบุคคลจะมีความสนใจตอปญหาสิ่งแวดลอมมากกวาผูที่อาศัยอยูในครัวเรือนที่
ไมไดรับขาวสารเกีย่วกับสิ่งแวดลอมจากสื่อบุคคล     
 สําหรับการศึกษาครั้งนี้   ผูวิจยัเหน็วาการเปดรับสารเกี่ยวกบัการใชรถยนตจากสื่อ
บุคคลมากกวานาจะมกีารใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูที่มีการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต
จากสื่อบุคคลนอยกวา     เนื่องจากบุคคลจะเชื่อขาวสารใดๆ ที่ไดรับมาหรือไมนั้น    มักจะไดรับ
อิทธิพลจากการปรึกษาหารือไตถามเพื่อนหรือผูใกลชิด   จึงตั้งสมมุติฐานวา  การใชรถยนตอยาง
เหมาะสมแปรผันตามการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล 

 2) การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน 
 การสื่อสารมวลชน  เปนการสื่อสารที่สามารถไปถึงผูรับสารไดเปนจํานวนมากอยาง

กวางขวางและรวดเร็ว  โดยผานสื่ออิเล็กทรอนิกส ไดแก วิทยุ  และโทรทัศน  และสื่อส่ิงพิมพ เชน 
หนังสือพิมพ  และนิตยสาร/วารสาร     ส่ือมวลชนสามารถที่จะเขาถึงกลุมผูรับสารที่มีจํานวนมาก
ไดอยางรวดเรว็  เปนการเพิ่มความรูและแพรกระจายขาวสาร  รวมทั้งเปลี่ยนเจตคติทีไ่มฝงรากลึกได  
ซ่ึงนอกจากสื่อมวลชนจะมีความสําคัญในขั้นของการใหความรูความเขาใจที่ถูกตองและอาจมีผลใน
การสรางเจตคติในเรื่องที่บคุคลยังไมเคยรับรูมากอน (Rogers and Shoemaker, 1971: 145) ส่ือมวลชน
ยังอาจมีอิทธพิลในกรณีกาํหนดวาระสําคัญของชาตใิหแกผูรับสารไดอีกดวย (McCombs and Shaw, 1972) 
 ผลการทบทวนงานวจิัยที่เกีย่วของเชน การศึกษาของสนอง  โปซิว (2524: 59) 
พบวานกัเรียนที่มีเจตคติเกีย่วกับการอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติทางบวก  มีการเปดรับขาวสารจาก
วิทยกุระจายเสยีงและโทรทัศนมากกวานักเรียนที่มีเจตคตเิกี่ยวกับการอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติ
ทางลบ   เชนเดียวกันกับการศึกษาของปราณี  สุจรัตนไชยกุล (2525: 85) เร่ืองคานิยมของนักศึกษา
วิทยาลัยครูสวนกลางเกีย่วกบัการอนุรักษทรัพยากรปาไม  ก็พบวานักศึกษาวิทยาลัยครูที่มีการ
เปดรับขาวสารเกี่ยวกับการอนุรักษทรัพยากรปาไมจากสื่อมวลชนเปนประจํา  มีความรูเกี่ยวกับการ
อนุรักษทรัพยากรปาไมมากกวานกัศึกษาวทิยาลัยครูที่มีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการอนุรักษ
ทรัพยากรปาไมจากสื่อมวลชนเปนบางครัง้และไมเคยเปดรับเลย    ในขณะที่การศกึษาของศรีธรณ  
โรจนสุพจน (2534: 75) เร่ืองความสัมพันธระหวางการใชส่ือมวลชนกบัความรูเร่ืองสิ่งแวดลอมของ
ประชาชนในอาํเภอเมือง  จังหวัดเชยีงใหม   ก็พบวาการอานหนังสือพิมพและดูโทรทัศนมีอิทธิพลตอ
ความรูเรื่องสิ่งแวดลอมของประชาชน     สวนการศึกษาของวิชาญ มณีโชติ (2535: 56-61) ก็พบวา
นักเรียนที่รับขาวสารจากแหลงภายนอก  ซ่ึงไดแก โทรทศัน  วิทยุ  หนงัสือพิมพ  วารสาร  และสิ่ง
ตีพิมพอ่ืนๆ มากกวามพีฤตกิรรมในการอนุรักษส่ิงแวดลอมดีกวานักเรยีนที่รับขาวสารจากแหลง
ภายนอกนอยกวาอยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.05     ในขณะทีก่ารศกึษาของอารยา  ศุพุทธมงคล 
(2535:87) เรื่องพฤติกรรมการเปดรับขาวสารโฆษณาเกีย่วกบัสิ่งแวดลอมทางโทรทัศน   ก็พบวา
ประชาชนสวนใหญทราบขาวเกีย่วกับสิ่งแวดลอมจากโทรทัศนมากกวาสื่ออ่ืนๆ   สวนการศึกษาของ 
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จีระศกัดิ ์ วารินทร (2538: 51) ก็พบวาการมีสวนรวมในการอนุรักษส่ิงแวดลอมมีความสัมพนัธ
ทางบวกกับการเปดรับสารจากสื่อมวลชน    นอกจากนีก้ารศึกษาของประพล  มิลินทจินดา (2542: 
60-61) ก็พบวาสมาชิกสภาองคกรการบริหารสวนตําบลที่ไดรับขาวสารจากหนังสือพิมพจะมีความ
ตระหนกัตอปญหาสิ่งแวดลอมมากที่สุดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.05     สําหรับการศึกษา
ของสุริยา  วีรวงศ (2542: 28-45) เรื่องการรับรูและพฤติกรรมเสี่ยงตอสุขภาพอนามยัและสิ่งแวดลอม
ของคนกรุงเทพมหานคร   ก็พบวาครัวเรือนที่ไดรับขาวสารจากโทรทัศนและวิทยุจะมีความตระหนักตอ
ปญหามลพิษทางอากาศ  และมลพิษทางน้ํามากกวาผูทีไ่มไดรับขาวสารเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมจากแหลง
ใดเลย    และการศึกษาของศิริรัตน อุปทนิเกต ุ(2544: 50) เร่ืองพฤติกรรมการประหยัดไฟฟาของนักเรียน
ช้ันมัธยมศึกษาปที่ 6  ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา  จังหวัดนครราชสีมา  ก็พบวาพฤติกรรมการ
ประหยดัไฟฟาแปรผันตามการรับขาวสารเกี่ยวกับการประหยัดพลังงานไฟฟาจากสื่อมวลชนอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05     

สําหรับการศึกษาครั้งนี้   ผูวิจยัเหน็วาการเปดรับสารเกี่ยวกบัการใชรถยนตจาก
ส่ือมวลชนนาจะมีอิทธิพลตอการใชรถยนต    โดยผูที่มีการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต
จากสื่อมวลชนมากกวานาจะมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูที่มีการเปดรับสารเกี่ยวกับการใช
รถยนตจากสื่อมวลชนนอยกวา     เนื่องจากสื่อมวลชนไมวาจะเปนสื่อวทิยุ  โทรทัศน  และส่ิงตีพิมพ
ตางๆ สามารถกระจายขาวสารไปยังผูรับสารไดอยางรวดเร็ว   และการรณรงคใดๆ ผานสื่อมวลชน
ยังมีอิทธิพลตอการกําหนดวาระสําคัญใด  ๆขึ้นในใจผูรับสาร   ซ่ึงอาจสงผลใหผูรับสารปฏิบัติตาม   จึง
ตั้งสมมุติฐานวา  การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผันตามการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจาก
ส่ือมวลชน 

 3) การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ 
  Inkeles and Smith (1974: 152) กลาววา การที่บคุคลไดเขามาสัมพันธกับส่ือเฉพาะกจิ  และ
ถูกสื่อเฉพาะกิจเขามามีอิทธิพล  เนื่องจากสื่อเฉพาะกิจนําเอาขาวสารใหมเกี่ยวกับการดํารงชีวิตที่ทันสมัย
ในหลายแงหลายมุม  และมีเนื้อหาเหมาะสมตรงกับประชาชนกลุมเปาหมาย   นอกจากนี้ส่ือเฉพาะ
กิจยังเปดทางใหบุคคลเขาสูความคิดใหม  แสดงใหเห็นถึงวิธีการใหมๆ ในการดํารงชวีิต  เปดเผย
และคนหาความคิดเห็นที่มาจากหลายดาน  ซ่ึงเปนการกระตุนใหผูรับสารเกิดการเลยีนแบบไดงายจาก
สารที่ออกแบบมาอยางเฉพาะกิจ 

ผลการทบทวนงานวจิัยที่เกีย่วของ  เชนการศึกษาของพีระนนท บูรณะโสภณ  
(2538:117) เร่ืองพฤตกิรรมการเปดรับสาร  ความรู  เจตคตแิละการมีสวนรวมในการใชผลิตภณัฑ
อนุรักษส่ิงแวดลอมของประชาชนในกรุงเทพมหานคร  พบวาการรับขาวสารจากสื่อเฉพาะกิจ
ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครมีผลทางบวกตอการมีสวนรวมในการใชผลิตภัณฑเพื่ออนุรักษ
ส่ิงแวดลอม    ในขณะที่การศกึษาของจารุภทัร ถาวรโรฤทธ์ิ (2544: 146)  เรื่องการเปรียบเทียบการ
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เปดรับขาวสาร  ความรู  เจตคติ  และการมีสวนรวมในการฟนฟูสภาพปาไมและแหลงตนน้ํา  ระหวาง
ชาวเขาเผาลีซอบานหวยน้ําดังและชาวเขาเผาลีซอบานหวยรูดดอยสามหมืน่   กับชาวไทยพื้นราบ บาน
แมเลา  อําเภอแมแตง   จังหวัดเชยีงใหม   ก็พบวาการมีสวนรวมในเรื่องการฟนฟูสภาพปาไมและ
แหลงตนน้ําของชาวเขาเผาลีซอบานหวยน้ําดงักับชาวไทยพื้นราบบานแมเลา มีความสัมพันธกับการ
ไดรับขาวสารจากสื่อเฉพาะกจิทุกสื่อ   สวนการศึกษาของสวรินทร  กังสดาลไพศาล (2548: 47) เร่ือง
การศึกษาเจตคติตอการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงของผูใชรถยนตสวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร  ก็พบวากลุมตัวอยางที่ไดรับขอมูลจากเอกสารแผนพบัมีเจตคติทีด่ีตอการใชกาซ
ธรรมชาตเิปนเชื้อเพลิงมากกวาขอมูลจากแหลงอื่นอยางมีนยัสําคัญทางสถติิที่ระดบั 0.05    นอกจากนี้
การศกึษาของ Brian (1996: 135) ที่ศึกษาครอบครัวทีใ่ชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนตเปนเชื้อเพลิง
ทดแทน ในรัฐแคลิฟอรเนยี  ประเทศสหรฐัอเมรกิา  กพ็บวาครอบครวัในรัฐแคลิฟอรเนียสวนใหญ
ไดรับขอมูลขาวสารเรื่องกาซธรรมชาติสําหรับยานยนตจากทางอินเทอรเน็ต  รอยละ 54 

สําหรับการศึกษาครั้งนี้   ผูวิจยัเหน็วาการเปดรับสารเกี่ยวกบัการใชรถยนตจากสื่อ
เฉพาะกจินาจะมีอิทธิพลตอการใชรถยนต    โดยผูที่มีการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อ
เฉพาะกจิมากกวานาจะมกีารใชรถยนตอยางเหมาะสมสงูกวา ผูที่มีการเปดรับสารเกี่ยวกับการใช
รถยนตจากสื่อเฉพาะกจินอยกวา   เนื่องจากสื่อเฉพาะกจิเขาถึงผูรับสารไดอยางรวดเรว็  และมีความ
ทันสมัย จึงตั้งสมมุติฐานวา  การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผันตามการเปดรับสารเกี่ยวกับการใช
รถยนตจากสื่อเฉพาะกจิ 
 
1.6  สมมุติฐานของการวิจัย 
 จากแนวคิดเชิงทฤษฎีและผลงานวิจยัที่เกีย่วของ   สามารถใชเปนแนวทางในการตั้งสมมตุิฐาน
ของการวิจยั   เพื่อศึกษาการใชรถยนตของพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ตามแนวศึกษา
ประชากรและสิ่งแวดลอม   โดยแบงออกเปนสมมุติฐานหลักและสมมุตฐิานรอง   ดังนี ้
 สมมุติฐานหลกั 

ปจจัยความแตกตางระหวางบคุคล  ปจจัยการจําแนกแตกตางทางสังคม   และปจจยัความแตกตาง
เชิงการสื่อสาร   มีอิทธิพลตอการใชรถยนตแตกตางกนั  

สมมุติฐานรอง 
  การศึกษานี้ประกอบดวยสมมุติฐานรองดงัตอไปนี ้
 1)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามความรูเกีย่วกับการใชรถยนต 
 2)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามเจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต 
 3)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามความคาดหวงัประโยชนจากการใชรถยนต 

 4)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามระยะเวลาการใชรถยนต  
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 5)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามเพศชาย 
 6)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามอายุ  
 7)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามการศึกษา 
 8)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามรายได 
 9)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามรายจาย  

10)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามหนี้สิน  
11)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามสถานภาพกําลังสมรส  
12)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามจํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
13)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามระยะทางจากบานถึงทีท่ํางาน 
14)    การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต 

                         จากสื่อบุคคล 
15)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามการเปดรับสารเกี่ยวกบัการใชรถยนต 

                      จากสื่อมวลชน 
                16)   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต 
                         จากสื่อเฉพาะกจิ 

 
1.7 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 ขอคนพบจากการศึกษาเรื่องการใชรถยนตของพนักงานบริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) ตาม
แนวศกึษาประชากรและสิ่งแวดลอมนาจะมีประโยชนดังนี้  
 1)   นําไปเปนแนวทางในการวางแผนสงเสริมใหพนักงานบริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน) 
มีสวนรวมในการประหยัดน้ํามันเพื่อตนเองและเพื่อสวนรวมโดยเฉพาะการใชรถยนตอยาง
เหมาะสมเพื่อประหยดัน้ํามนั 
 2)   ใชเปนแนวทางในการเสรมิสราง   หรือปรับปรุงพฤติกรรมการใชรถยนตและ
พลังงานของประชากรกลุมอ่ืน ๆได     

3)    เปนขอมูลสําหรับหนวยงานที่เกีย่วของกบัการอนุรักษพลังงาน   เพื่อใชเปนแนวทาง
นําไปสูการดําเนินการตามมาตรการประหยดัน้ํามัน    ใหมีความสอดคลองกับนโยบายของรัฐใน
การพิจารณาปรับปรุงแกไข   และวางแผนสงเสริมนโยบายดานการประหยัดพลังงานน้ํามันใหมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น     

4)    เปนขอมลูใหผูที่สนใจไดศึกษาคนควาเกีย่วกับการใชรถยนตอยางเหมาะสม   และ
เปนแนวทางในการศึกษาวิจยัการประหยัดพลังงานในดานอื่นๆ และเรือ่งที่เกี่ยวของอีกตอไป 
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      บทที ่2 
 

ระเบียบวิธีวจิัย 
 

 การศึกษาเรื่องการใชรถยนตของพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ตามแนวศึกษา 
ประชากรและสิ่งแวดลอม   เปนการวจิัยเชิงสํารวจที่เกบ็ขอมูลโดยการใชแบบสอบถาม  ในบทนี้
เปนการอธิบายถึงวิธีการวจิยัที่ใชในการศกึษาครั้งนี้  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 
2.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

ผูวิจัยกําหนดประชากรเปาหมาย  ขนาดของตัวอยาง  และวิธีเลือกตัวอยางเพื่อใหไดกรณี
ตัวอยางที่เหมาะสม  ดังนี ้
 2.1.1  ประชากรเปาหมาย 
  ประชากรของการวิจยัครั้งนี้  คือ  พนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ที่ปฏิบัติงานอยู
ในสํานักงานใหญ  เลขที่ 555  ถนนวภิาวด ี เขตจตุจักร  กรุงเทพมหานคร  และมีสติกเกอรอนุญาต
จอดรถยนตภายในบริษัท  จาํนวนทัง้สิ้น  1,074  คน (ฝายสวัสดกิารพนกังานบรษิัท ปตท. จํากดั 
(มหาชน), 2548) 

    2.1.2 ขนาดของตัวอยางและวิธีเลือกตัวอยาง 
การศึกษาครั้งนี้ผูวิจยักําหนดขนาดของตัวอยางและวิธีเลือกตัวอยาง  ดงันี้ 

      2.1.2.1      ขนาดของตัวอยาง 
              ในการคํานวณหาขนาดของตัวอยาง ผูวิจัยใชเกณฑการกําหนดขนาดของ 

ตัวอยางตามแนวคิดของ   Taro Yamane (1973: 727) คือ 
 
               n =     N 
                  1 +Ne2 

           ซ่ึงในที่นี้  n = ขนาดของตัวอยาง 
                N = ขนาดของประชากร 
    e = ความเคลื่อนคลาดของการเลือกตัวอยางที ่
      ยอมรับได 
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 ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจยักําหนดความเคลื่อนคลาดของการเลือกตัวอยางที ่
ยอมรับไดที่ระดับ 0.05   เมื่อแทนคาในสูตรขางตนไดขนาดของตัวอยาง  ดังนี ้
    n =      1074 
           1 +1074 (0.05)2  

     =    1074 
              3.685 
     = 291.45 ราย 

 ดังนั้น  ขนาดของตัวอยางขัน้ต่ําคือ 292 ราย    
 2.1.2.2   วิธีเลือกตัวอยาง 
         จากรายชื่อพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ที่มีสติกเกอรอนุญาตจอด
รถยนตภายในบริษัทจํานวนทั้งสิ้น 1,074  คน    พบวามพีนักงานที่ลาออกไปแตยังมิไดตัดรายชื่อออก  
และมีพนกังานที่ใชเชื้อเพลิงประเภทอื่นแทนน้ํามันเบนซินและน้ํามันดีเซล  เชน กาซธรรมชาติ 
(NGV)  ผูวิจัยจึงตัดรายชื่อดังกลาวออกจํานวน 315 รายช่ือ  ทําใหเหลือรายชื่อผูที่มีสติกเกอรอนุญาต
จอดรถยนตจํานวน  759  รายชื่อ  ซ่ึงเมื่อพิจารณาขนาดของตัวอยางแลว   ผูวิจัยจึงตัดสนิใจเก็บขอมูล
จากประชากรทั้งหมด 
  จากนั้นผูวิจยัแจกแบบสอบถามจํานวน  759  ชุดใหกับพนกังานเหลานี้เปนผู
กรอกแบบสอบถามดวยตนเอง  และรับแบบสอบถามกลับคืนในวันเวลาที่ไดนัดหมายเอาไว  ซ่ึง
ปรากฏวาไดรับแบบสอบถามกลับคืนมา  จํานวนทั้งส้ิน 712  ชุด  ดังปรากฏในตารางที่ 1 
ตารางที่ 1   จํานวนพนักงานในแตละกลุม  และจํานวนแบบสอบถามที่ไดรับกลับคืน จําแนกตาม 
                   กลุมธุรกิจของพนักงานบรษิทั ปตท. จํากัด (มหาชน) 
กลุมธุรกิจ จํานวนพนักงาน 

ในแตละกลุม  
จํานวนแบบสอบถาม 

ท่ีไดรับกลับคนื 
น้ํามัน 
กาซธรรมชาติ 
ปโตรเคมี 
สํานักงานใหญ 

313 
118 
10 
318 

290 
109 
9 

304 
รวม 759 712 

 
  ภายหลังการบรรณาธิกรแบบสอบถาม  พบวาแบบสอบถามที่มีคําตอบ
ครบถวนสมบูรณที่สามารถนํามาวิเคราะหไดมีจํานวนทั้งส้ิน 705 ชุด    ดังนั้น ขนาดของตัวอยางใน
การศึกษาครั้งนี้จึงเทากับ 705  ราย  หรือคิดเปนรอยละ 92.89  ของประชากรเปาหมาย  
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2.2     วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
 การศึกษาครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ  ผูวิจัยเกบ็รวบรวมขอมูลโดยการสัมภาษณดวยแบบสอบถาม      

ซ่ึงแบบสอบถามที่สรางขึ้นมีทั้งขอคําถามชนิดปลายเปด  คือใหผูตอบเขยีนคําตอบลงในชองวาง    
และขอคําถามชนิดปลายปด  คือใหผูตอบทําเครื่องหมาย /  ในชองวางหนาขอความที่ตองการ   โดย
แบงโครงสรางของแบบสอบถามออกเปน  6 สวน  ดังนี ้
 สวนที ่1   เปนขอคําถามเกีย่วกับขอมูลทัว่ไปของกลุมตวัอยาง  ไดแก  เพศ  อายุ   การศกึษา  
รายได   รายจาย   หนี้สิน   สถานภาพสมรส   จาํนวนสมาชิกในครัวเรือน    ความคาดหวังประโยชนจากการ
ใชรถยนต   ระยะเวลาการใชรถยนต   และระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน   
 สวนที่ 2   เปนขอคําถามดานการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต 
 สวนที่ 3   เปนขอคําถามดานการใชรถยนต 

สวนที่ 4   เปนขอคําถามดานเจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต 
 สวนที่ 5   เปนขอคําถามดานความรูเกี่ยวกบัการใชรถยนต   

สวนที่ 6   เปนความคิดเหน็และขอเสนอแนะ 
 
2.3 เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัยและการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ    

 เครื่องมือที่ใชเก็บรวบรวมขอมูลในการศึกษาครั้งนี้   คือแบบสอบถามที่สรางขึ้นจากแนวคดิ
เชิงทฤษฎีและผลงานวิจัยที่เกีย่วของ   จากนัน้จึงนําแบบสอบถามเสนอตออาจารยที่ปรึกษาและ
คณะกรรมการวิทยานิพนธ      เพื่อตรวจสอบความเหมาะสมของเนื้อหาและความถูกตองของภาษาที่ใช    
และปรับแกตามขอเสนอแนะของอาจารยที่ปรึกษาและคณะกรรมการวทิยานิพนธ   แลวผูวิจยันํา
แบบสอบถามไปทดสอบกับพนักงานบริษัท บางจากปโตรเลียม จํากัด (มหาชน) จํานวน 30 ราย   
จากนั้นผูวิจยันําขอมูลที่ไดมาปรับถอยคําเพื่อความเหมาะสม  และนําขอมูลความรูเกีย่วกับการใช
รถยนตและเจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนตมาวิเคราะห  ดังนี้ 

     1)  การทดสอบหาคาความยากงายและคาอํานาจจําแนกรายขอของขอคําถามดาน 
ความรูเกี่ยวกบัการใชรถยนตเพื่อใหมีความยากงายพอเหมาะกับผูตอบ  และตองมีอํานาจในการ
แบงแยกสิ่งทีต่องการวัด   คอื  สามารถแยกผูรูกับผูไมรูออกจากกนัไดอยางชัดเจน ผลที่ไดสรุปวา มี
ขอคําถามดานความรูเกี่ยวกบัการใชรถยนตผานเกณฑจํานวน 20 ขอ  จากขอคําถามทั้งหมด 24 ขอ 
(ดูรายละเอียดในภาคผนวก ค)    
      2)  การทดสอบคาความเชื่อถือไดของขอคําถามดานเจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต  ดวย
คาสัมประสิทธิ์อัลฟาของ Cronbach  เมื่อตดัขอคําถามที่ 1, 2, 3 และ 6  เพื่อใหมีขอคําถามดานเจตคติ
เกี่ยวกับการใชรถยนตจํานวน 20 ขอ  ทําใหคาความเชื่อถือไดรวมเพิ่มขึ้นจาก 0.777 เปน 0.811 (ดู
รายละเอียดในภาคผนวก ค)    
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2.4 ขอบเขตของการศึกษาและขอจํากัดของการศึกษา 
  การศึกษาครั้งนี้ผูวิจยัศกึษาเฉพาะพนกังานบริษัท ปตท. จํากดั (มหาชน) ที่ปฏิบัติงานอยูใน
สํานักงานใหญ  ทั้ง 4 กลุมธุรกิจคือ  กลุมธุรกิจน้ํามัน  กลุมธุรกิจกาซธรรมชาติ  กลุมปโตรเคมี  และ
กลุมสํานักงานใหญ     โดยเลือกเฉพาะพนกังานที่มีสติกเกอรอนุญาตจอดรถภายในบริษัทเทานั้น   
สวนระยะเวลาในการรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกบัการใชรถยนต   ผูวจิัยไดกําหนดระยะเวลาคือ  ตั้งแต
เดือนมกราคม  พ.ศ.2549 จนถึงวันกรอกขอมูล   ซ่ึงคําตอบในสวนนี้ขึน้อยูกับการระลึกไดของผู
กรอกแบบสอบถาม      และการศึกษาครั้งนี้มีขอจํากัดของการศึกษาแบงออกเปน   4  ดาน   ดังนี ้

 2.4.1   ดานประชากร  ในการศกึษาครั้งนี้มุงศกึษาเฉพาะพนกังานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)  
และเฉพาะผูที่มีสติกเกอรอนญุาตจอดรถภายในบรษิัทเทานั้น   ดังนั้น การนําผลการวิจัยไปใชควร
ทําดวยความระมัดระวัง 

 2.4.2  ดานเนื้อหา  ในการศกึษาครั้งนี้เปนการศึกษาเฉพาะการใชรถยนต   โดยมุงเนนที่
วิธีขับรถยนต    วิธีบํารุงรักษารถยนต    และวิธีลดการใชรถยนตเพื่อการประหยดัน้ํามนั   รวมถึงการให
คําแนะนําเรื่องวิธีการใชรถยนตอยางประหยัดน้ํามนัแกบคุคลอื่นเทานั้น   ในสวนของการประหยัด
น้ํามันดวยวิธีอ่ืน  เชน  การใชพลังงานทดแทนนั้น  ผูวิจยัมิไดนาํมาตั้งคําถามเนื่องจากการใชพลังงาน
ทดแทนยังไมไดถือปฏิบัติอยางแพรหลายในการใชรถยนตสวนบคุคล   หากนาํมาตัง้คาํถามอาจทาํให
ไดขอมูลทีไ่มครบถวนสมบรูณ 

 2.4.3  ดานการเก็บรวบรวมขอมูล   ผูวิจยัใชวธีิทอดแบบสอบถาม  คือ  การนํา
แบบสอบถามไปใหกลุมตวัอยางเปนผูกรอกแบบสอบถามดวยตนเอง  และขอรับแบบสอบถามคนื
ภายหลัง  ดังนัน้การตอบแบบสอบถามจึงเปนไปตามความเขาใจในขอคาํถามของกลุมตัวอยางนัน่เอง 

 2.4.4  ดานการเลือกแนวคดิเชงิทฤษฎ ี ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจยัใชแนวคดิปจจยักาํหนด
พฤติกรรมตามขอเสนอของ De Fleur and Ball-Rokeach (1975: 201-215)  มาประยกุตใชเปนแนวทาง
ในการศึกษาเพือ่กําหนดวามีปจจยัใดบางที่มอิีทธิพลตอการใชรถยนตของพนกังานบรษิทั ปตท. จํากัด 
(มหาชน) ซ่ึงอาจมีแนวคดิเชงิทฤษฎอ่ืีนที่สามารถนํามาประยกุตใชเปนแนวทางในการศึกษา   เพื่อทีจ่ะ
ไดตวัแปรอืน่ๆ ที่อาจมีอิทธพิลตอการใชรถยนตไดเชนเดียวกัน 
 จากขอบเขตและขอจํากัดของการศึกษาดังกลาวแลวนี้    จึงจําเปนที่ผูสนใจใชขอมูลและขอ
คนพบที่ไดจะตองพิจารณาถึงขอจํากัดตางๆ  ของการศึกษากอนนําผลการศึกษาไปใชประโยชนอีกตอไป 
 
2.5 การนิยามศัพท 

  ในการศึกษาการใชรถยนตของพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)  ตามแนวศึกษา
ประชากรและสิ่งแวดลอม    ผูวิจัยใหคําจํากัดความศพัทที่เกี่ยวของดังนี้ 
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   รถยนต  หมายถึง  รถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกิน 7 คน   รถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน   
หรือรถยนตบรรทุกสวนบุคคลซึ่งมิไดประกอบการขนสงสวนบุคคลตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก 

  น้ํามันรถยนต  หมายถึง น้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชเติมรถยนต ไดแก น้ํามันเบนซินและน้ํามันดีเซล 
 พนักงาน  หมายถึง  พนักงานของบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)  ที่มีสติกเกอรอนุญาตจอดรถ
ภายในบริษัท    และปฏิบัติงานอยูในสํานักงานใหญ  ทั้ง 4 กลุมธุรกิจคือ  กลุมธุรกิจน้ํามนั  กลุมธุรกิจ
กาซธรรมชาติ  กลุมปโตรเคมี  และกลุมสํานักงานใหญ 
 
2.6 การนิยามตัวแปรและการสรางดชัน ี
 ตัวแปรที่ใชในการศึกษาครัง้นี้ประกอบดวยตวัแปรอิสระ  16  ตัว  ไดแก  ความรูเกี่ยวกับการ
ใชรถยนต   เจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต   ความคาดหวงัประโยชนจากการใชรถยนต   ระยะเวลาการ
ใชรถยนต  เพศ  อายุ  การศึกษา  รายได  รายจาย  หนี้สิน  สถานภาพสมรส  จํานวนสมาชิกในครัวเรือน  
ระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน   การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล   การเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่มวลชน   และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ    
และตัวแปรตาม  คือการใชรถยนต   โดยใหคําจํากัดความของตัวแปรแตละตัว  พรอมทั้งอธิบายวิธีการ
สรางดัชนีวัดตวัแปรตามและตัวแปรอิสระบางตัวไวดังนี ้
 2.6.1 ตัวแปรตาม     

 การใชรถยนต หมายถึง  การกระทําหรือการปฏิบัติของบุคคล  ที่แสดงออกในการกระทําที่
สังเกตไดเกี่ยวกับการใชรถยนตอยางเหมาะสมและเทาทีจ่ําเปนเพื่อประหยัดน้ํามนั    โดยการปฏิบตัิ
ตามหลักวิธีการใชรถยนตอยางประหยดัน้ํามัน    และวัดระดับคะแนนทีค่ํานวณจากขอคําถามเกี่ยวกับ
การใชรถยนต  ไดแก  วิธีขับรถยนต  วิธีบํารุงรักษารถยนต  และวิธีลดการใชรถยนตเพื่อการประหยดัน้ํามัน
ตามคูมือรวมพลังหยุดรถซดน้ํามันของสาํนักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน   ซ่ึง
มีระดับการวัดแบบอัตราสวน (ratio)   แบงเปนขอคําถามที่ควรปฏิบัติหรือถูกตอง  และขอคําถามที่
ไมควรปฏิบัติหรือไมถูกตอง  โดยใหคะแนนดังนี ้

                      ปฏิบัติเปนประจํา   ปฏิบัติเปนบางครั้ง     ไมปฏิบัติเลย           
 คําถามที่ควรปฏิบัติ                   2           1                0 
 คําถามที่ไมควรปฏิบัติ    0           1                2 
        ขอคําถามเกี่ยวกับการใชรถยนตมีจํานวน  20  ขอ  เปนคําถามที่ควรปฎิบัติหรือถูกตอง
จํานวน 15  ขอ  และเปนขอคําถามที่ไมควรปฏิบัติหรือไมถูกตอง  5  ขอ   จึงมีคะแนนต่ําสุด  0  คะแนน  
และคะแนนสงูสุด  40  คะแนน 
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 2.6.2  ตัวแปรอิสระ  
  การศึกษาครั้งนี้  ผูวิจัยแบงตัวแปรอิสระภายใตปจจัย 3  กลุม  คือปจจัยความแตกตาง
ระหวางบุคคล   ปจจัยการจําแนกแตกตางทางสังคม   และปจจัยความแตกตางเชิงการสื่อสาร  ดังนี้ 
  2.6.2.1 ปจจัยความแตกตางระหวางบุคคล 
   ปจจัยความแตกตางระหวางบุคคล  ประกอบดวยตัวแปร 4 ตัว คือ ความรู
เกี่ยวกับการใชรถยนต   เจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต   ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต   
และระยะเวลาการใชรถยนต  มีรายละเอียดดังนี ้

 1)  ความรูเกีย่วกับการใชรถยนต    หมายถงึ  ความรูหรือความเขาใจเกี่ยวกับ
การใชรถยนตและน้ํามันรถยนตอยางเหมาะสมที่ไดจากการนึกได   จําได  อานพบ  สังเกตเห็นหรือได
ยินจากประสบการณที่ไดรับรูมา  โดยวัดจากคําตอบของคําถามเกี่ยวกับความรูเกี่ยวกบัการใชรถยนต
วาผูตอบแบบสอบถามทราบหรือไมทราบ   ซ่ึงมีระดับการวัดแบบชวง (interval)  โดยมีการให
คะแนนแตกตางกันดังนี ้

 ตอบถูก    ให  1 คะแนน 
 ตอบผิด/ไมแนใจ/ไมทราบ/ไมตอบ ให  0 คะแนน 

    ขอคําถามความรูเกี่ยวกับการใชรถยนตมีจาํนวน  20  ขอ  ดังนั้นจึงมีคะแนน
ต่ําสุด 0 คะแนน  และคะแนนสูงสุด 20  คะแนน 

  2)  เจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต  หมายถึง   ความรูสึก และความคิดเหน็ตอ
การใชรถยนตและน้ํามันรถยนตของพนักงานอาจเปนการยอมรับคือเห็นดวย   หรือไมยอมรับคือไมเห็น
ดวยก็ได   โดยวัดจากคําตอบของคําถามเกี่ยวกับเจตคติวาเห็นดวยหรือยอมรับมากนอยเพียงใดในเรื่อง
การใชรถยนตและน้ํามนัรถยนต  ประกอบดวยคําถามเชงิบวกและคาํถามเชงิลบ    มีระดบัการวัดแบบชวง   
และมีการใหคะแนนแตกตางกนัดังนี ้

  คําถามเชิงบวก  คําถามเชิงลบ  คะแนน 
  ไมเห็นดวยอยางยิ่ง  เห็นดวยอยางยิ่ง      1 
  ไมเห็นดวย  เห็นดวย       2 
  ไมแนใจ   ไมแนใจ      3 
  เห็นดวย   ไมเห็นดวย      4 
  เห็นดวยอยางยิ่ง  ไมเห็นดวยอยางยิ่ง     5 

 ขอคําถามเจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนตมีจาํนวน 20 ขอ  เปนคําถามเชิงบวก 
10  ขอ และคําถามเชิงลบ 10 ขอ  จึงมีคะแนนต่ําสุด 0 คะแนน  และคะแนนสูงสุด  100 คะแนน 

 3)  ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต หมายถึง ส่ิงที่พนักงาน
คาดหวังวาจะไดรับประโยชนจากการใชรถยนตและน้ํามนัรถยนตอยางเหมาะสม   โดยความคาดหวัง
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ประโยชน  คือ  การมองเห็นประโยชนของการขับรถยนตที่ถูกตองเหมาะสมและการใชน้ํามัน
อยางประหยัด  และการรับรูวาการใชรถยนตอยางประหยัดน้ํามนันั้นมผีลในทางที่เปนประโยชนตอ
ตนเองหรือตอผูอ่ืน   แบงออกเปน  ความคาดหวังเพื่อชวยประหยัดคาใชจายสวนตัว   ความคาดหวงั
เพื่อชวยเศรษฐกิจของชาติ  ความคาดหวังเพื่อชวยรักษาสิ่งแวดลอม   และความคาดหวังเพื่อรักษา
ทรัพยากรไวใหคนรุนตอไป    ซ่ึงมีระดับการวัดแบบแบงกลุม (nominal)  โดยแบงออกเปน  2  กลุม    
คือ  คาดหวัง   และไมคาดหวงั            
 4)  ระยะเวลาการใชรถยนต  หมายถึง ระยะเวลาเต็มเดือน   นับตั้งแตเมื่อ
ผูตอบแบบสอบถามสามารถขับรถยนตได   ซ่ึงมีระดับการวัดแบบอัตราสวน  
  2.6.2.2 ปจจัยการจําแนกแตกตางทางสังคม 
   ปจจัยการจําแนกแตกตางทางสังคม  ประกอบดวยตัวแปร  9  ตัว คือ เพศ   
อายุ   การศึกษา   รายได   รายจาย   หนี้สิน   สถานภาพสมรส   จํานวนสมาชิกในครัวเรือน   และ
ระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน  มีรายละเอยีดดังนี ้

 1)  เพศ  หมายถึง  เพศของผูตอบแบบสอบถาม  ซ่ึงมีระดับการวัดแบบแบงกลุม     
โดยแบงออกเปน  2  กลุม คือ 

- ชาย 
- หญิง 

 2)  อายุ  หมายถึง  อายุเต็ม (นับจนถึงวันคลายวันเกิดครั้งสุดทายกอนวัน
สัมภาษณ) ของผูตอบแบบสอบถาม  ซ่ึงมีระดับการวัดแบบอัตราสวน  

 3)  การศึกษา  หมายถึง  การศกึษาระดับสูงสุดของผูตอบแบบสอบถาม (ไม
รวมการศึกษาในระดบัอนุบาล) โดยคํานวณเปนจํานวนปที่ศึกษา  ซ่ึงมีระดับการวัดแบบอัตราสวน  

       - สําเร็จประกาศนยีบัตรวชิาชีพหรือ 
            เทียบเทามัธยมศึกษาปที่ 6  =  12  ป 
         - สําเร็จประกาศนยีบัตรวิชาชีพช้ันสูง =  14  ป 
         - สําเร็จปริญญาตรี   =  16  ป 
         - สําเร็จปริญญาโท   =  18  ป 
         - สําเร็จปริญญาเอก   =  20  ป 
 4)  รายได  หมายถึง  คาจาง  เงินเดือน  หรือส่ิงตอบแทนอื่น  ๆจากทุกแหลง  ที่

สามารถประเมินเปนตวัเงินของผูตอบแบบสอบถาม  ซ่ึงมีระดับการวัดแบบอัตราสวน  
            5)  รายจาย  หมายถึง  รายจายตางๆ โดยเฉลี่ยตอเดือน ไมรวม  คาน้ํามนั

รถยนต  เชน คาอาหาร  คาเลี้ยงดูบุตร  คาเสื้อผา  คาไฟฟา  และคาน้ําประปา  เปนตน  ซ่ึงมีระดับการวัด
แบบอัตราสวน                    
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 6)  หนี้สิน  หมายถึง   หนี้สินตอธนาคาร  บริษัทใหกูเงิน  สถาบันทางการ
เงิน  แหลงกูเงนินอกระบบ  บุคคลซึ่งเปนสมาชิกของครอบครัวอ่ืน  และภาษีคางชําระ  ซ่ึงมีระดับ
การวัดแบบแบงกลุม    แบงออกเปน 2 กลุม คือ มีหนี้สิน  และไมมีหนีสิ้น 
           7)   สถานภาพสมรส  หมายถึง ประเภทของสถานภาพสมรสของผูตอบ
แบบสอบถามขณะที่ตอบแบบถาม   ซ่ึงมีระดับการวดัแบบแบงกลุม  แบงออกเปน 4 กลุม คือ  โสด  
กําลังสมรส  หมาย  หยาหรือแยกกันอยู 
           8)  จํานวนสมาชิกในครัวเรือน  หมายถึง  จํานวนสมาชิกทีอ่าศัยภายในบาน
หลังคาเดียวกนัของผูตอบแบบสอบถาม  ซ่ึงมีระดับการวัดแบบอัตราสวน   
           9)  ระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน  หมายถึง ระยะทางทีใ่ชในการเดินทางจาก
บานหรือที่อยูอาศัยมาถึงที่ทํางานของผูตอบแบบสอบถาม  ซ่ึงมีระดับการวัดแบบอตัราสวน 
   2.6.2.3 ปจจัยความแตกตางเชงิการสือ่สาร 
   ปจจัยความแตกตางเชิงการสือ่สาร  ประกอบดวยตัวแปร 3 ตัว คือ การ
เปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน   
และการเปดรบัสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ  มีรายละเอียดดังนี ้
 การเปดรบัสารเกี่ยวกับการใชรถยนต  หมายถึง  การทีพ่นกังานไดรับขาวสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตอยางเหมาะสมจากแหลงขาวสารที่เปนสื่อบุคคล  ไดแก เพื่อนในที่ทํางาน  
เพื่อนนอกที่ทาํงาน  และสมาชิกในครอบครัว     หรือจากแหลงขาวสารที่เปนสื่อมวลชน  ไดแก 
วิทยุ  โทรทัศน  หนังสือพิมพ  และนิตยสาร/วารสาร     หรือจากแหลงขาวสารที่เปนสื่อเฉพาะกิจ  
ไดแก  อินเทอรเน็ต  โปสเตอร   จุลสาร/แผนพับ/ใบปลวิ   ปายประกาศ/บอรดอิเล็กทรอนกิส   คูมอื/
จดหมายขาว  และปายโฆษณา   ซ่ึงมีระดับการวัดแบบอัตราสวน    โดยมีการใหคะแนน ดังนี ้

       บอยครั้ง        นานๆ คร้ัง       ไมเคย
เลย         

           การเปดรับสารจากสื่อประเภทตาง ๆ          2      1                0 
                                     ขอคําถามการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคลมีจํานวน 3  ขอ 
จึงมีคะแนนต่ําสุดเทากับ 0   และคะแนนสงูสุดเทากับ 6  คะแนน  ขอคําถามการเปดรับสารเกี่ยวกับ
การใชรถยนตจากส่ือมวลชนมีจาํนวน 4 ขอ   จึงมีคะแนนต่าํสุดเทากับ 0   และคะแนนสูงสุดเทากับ   8   คะแนน  
และขอคําถามการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่เฉพาะกจิมีจาํนวน 6 ขอ จึงมีคะแนน
ต่ําสุดเทากับ 0  และคะแนนสูงสุดเทากับ 12  คะแนน   
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2.7 การวิเคราะหขอมูล 
 ในการวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยไดกําหนดสถติิเพื่อการวเิคราะหขอมูล    โดยแบงตามการนําเสนอ
ขอมูลออกเปน  4   สวน  คอื   การวิเคราะหลักษณะทัว่ไปของกลุมตัวอยาง   การวเิคราะหการใช
รถยนตของกลุมตัวอยาง  การวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใชรถยนต    และการวิเคราะหความ
คิดเห็นและขอเสนอแนะของกลุมตัวอยาง   ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี ้

 2.7.1  การวิเคราะหลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยาง  
 การวิเคราะหลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยาง   นําเสนอโดยการใชสถิติเชิงพรรณนา 
(descriptive statistic) ไดแก  อัตรารอยละ  คาเฉลี่ย  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  คาต่ําสุดและคาสูงสุด   ดังนี้ 
 2.7.1.1 ตัวแปรระดับแบงกลุม  ไดแก  เพศ  หนี้สิน  สถานภาพสมรส  และความคาดหวงั
ประโยชนจากการใชรถยนต  นําเสนอโดยการใชอัตรารอยละ 
 2.7.1.2   ตัวแปรระดับชวงและระดับอัตราสวน ไดแก   ความรูเกีย่วกับการใชรถยนต   
เจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต  ระยะเวลาการใชรถยนต  อายุ  การศึกษา   รายได  รายจาย  จํานวน
สมาชิกในครัวเรือน   ระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อ
บุคคล   การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน   และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจาก
ส่ือเฉพาะกจิ   นําเสนอโดยการใชอัตรารอยละ   คาเฉลี่ย   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   คาต่ําสุดและ
คาสูงสุด 
 2.7.2 การวิเคราะหการใชรถยนตของกลุมตัวอยาง 
 การวิเคราะหการใชรถยนตของกลุมตัวอยาง   เพื่อศึกษาการใชรถยนตของพนักงาน
บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) นําเสนอโดยการใชสถิติเชิงพรรณนา ไดแก  อัตรารอยละ  คาเฉลี่ย  คา
เบี่ยงเบนมาตรฐาน  คาต่ําสุดและคาสูงสุด 
 2.7.3 การวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการใชรถยนต 
 การวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธพิลตอการใชรถยนต   เปนการวิเคราะหอิทธิพลของตัวแปร
อิสระที่มีตอตัวแปรตาม    โดยนําเสนอผลการวิจยัออกเปน  2  สวน  ไดแก 
 2.7.3.1 การวิเคราะหการแปรผนัสองทาง  (bivariate  analysis)   โดยการใชการ
วิเคราะหการถดถอยอยางงาย (simple  regression  analysis) เพื่อทดสอบสมมติฐาน   ซ่ึงเปนการศกึษา
ความสัมพนัธระหวางตวัแปร  2  ตวั คือตวัแปรตามและตวัแปรอิสระวา   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05 หรือไม   และมีทิศทางเปนไปตามสมมติฐานที่ตั้งไวหรือไม 
 2.7.3.2 การวิเคราะหการแปรผนัหลายทาง (multivariate   analysis)  เปนการศกึษา
ความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม 1 ตัว  กับตวัแปรอิสระมากกวา  1  ตัว  โดยใชสถิติในการวิเคราะหดังนี ้
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 1)   การวิเคราะหการถดถอยพหุ (multiple  regression  analysis)  เพือ่
ศึกษาวาตวัแปรอิสระทั้งกลุมสามารถอธิบายการแปรผนัของตวัแปรตามไดเทาใด   และเมือ่ควบคุม
อิทธิพลของตวัแปรตวัอ่ืนแลว    ตวัแปรอิสระตวัใดบางทีส่ามารถอธิบายการแปรผนัของตวัแปรตาม 
 2)   การวิเคราะหการถดถอยพหุแบบขั้นตอน (stepwise  regression  analysis)  
เพื่อศึกษาวาตวัแปรอิสระตวัใดสามารถอธิบายการแปรผนัของตัวแปรตามไดดีที่สุด   และตัวแปร
อิสระตัวใดทีส่ามารถเพิ่มอํานาจการอธิบายการแปรผันของตัวแปรตามในลําดับถัดไป   และตัวแปร
เหลานี้สามารถอธิบายการแปรผันของตัวแปรตามไดมากนอยเพยีงใด 
 2.7.4   การวิเคราะหความคิดเห็นและขอเสนอแนะของกลุมตัวอยาง 
 การวิเคราะหความคิดเห็นและขอเสนอแนะของกลุมตัวอยาง   นําเสนอการอธิบาย
โดยการใชสถิติเชิงพรรณนา  ไดแก  อัตรารอยละ 
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       บทที่ 3 
 

ผลการวิจัย 
 

ในบทนี้เปนการนําเสนอผลการวิจยัจากกรณีตัวอยางจํานวน 705 ราย   โดยแบงการนําเสนอ
ออกเปน  4 สวน คือ  สวนแรกเปนการพรรณนาลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยาง   สวนที่ 2 เปนการ
พรรณนาการใชรถยนตของกลุมตัวอยาง  สวนที่ 3 เปนการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใช
รถยนต  และสวนที่ 4  เปนการพรรณนาความคิดเหน็และขอเสนอแนะของกลุมตวัอยาง   
รายละเอียดของผลการวิจัยในแตละสวนมดีังนี ้
 
3.1  ลักษณะทั่วไปของกลุมตวัอยาง 
  การนําเสนอลักษณะทัว่ไปของกลุมตัวอยาง  แบงออกเปน 3  ปจจยั  คือ  (1) ปจจยัความ
แตกตางระหวางบุคคล  ไดแก ความรูเกีย่วกับการใชรถยนต   เจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต   ความ
คาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต   และระยะเวลาการใชรถยนต    (2) ปจจยัการจาํแนกแตกตาง
ทางสังคม  ไดแก  เพศ   อายุ   การศึกษา   รายได   รายจาย   หนี้สิน   สถานภาพสมรส   จํานวน
สมาชิกในครัวเรือน   และระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน     และ (3) ปจจยัความแตกตางเชิงการสื่อสาร  
ไดแก  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล   การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจาก
ส่ือมวลชน    และการเปดรบัสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ   โดยมีรูปแบบการ
นําเสนอแตกตางกันตามระดบัของตัวแปร   กลาวคือ  ถาเปนตัวแปรระดับแบงกลุมและอนัดับ  ซ่ึง
ไดแก  ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต   เพศ   หนี้สิน   และสถานภาพสมรส  จะนําเสนอ
ขอมูลดวยอัตรารอยละ   และหากเปนตัวแปรระดับชวงขึ้นไป  ซ่ึงไดแก  ความรูเกี่ยวกบัการใช
รถยนต   เจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต   ระยะเวลาการใชรถยนต    อายุ   การศึกษา   รายได   
รายจาย   จํานวนสมาชิกในครัวเรือน   ระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน   การเปดรับสารเกี่ยวกับการใช
รถยนตจากสื่อบุคคล   การเปดรับสารเกี่ยวกบัการใชรถยนตจากสื่อมวลชน    และการเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่เฉพาะกจิ  จะเพิ่มการนําเสนอขอมูลดวยคาเฉลี่ย  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  
คาต่ําสุด  และคาสูงสุด  ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 
  3.1.1 ปจจัยความแตกตางระหวางบุคคล 
   ปจจัยความแตกตางระหวางบคุคล   ประกอบดวยตัวแปรความรูเกีย่วกับการใชรถยนต   
เจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต   ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต   และระยะเวลาการใช
รถยนต    โดยมีรายละเอียดดังนี ้
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  1) ความรูเก่ียวกับการใชรถยนต 
      ตัวแปรความรูเกี่ยวกับการใชรถยนตมาจากขอคําถามในสวนที่ 5 ทีว่า “ทานมี
ความเขาใจเกีย่วกับเรื่องตอไปนี้อยางไร” เพื่อเปนการวดัความรูเกีย่วกับการใชรถยนต   จากขอ
คําถามจํานวน 20 ขอ  ปรากฏผลการวิจัยตามตารางที่ 2  พบวา  กลุมตวัอยางที่มีคะแนนความรู
เกี่ยวกับการใชรถยนต 10 -14 คะแนน มสัีดสวนสูงที่สุด (รอยละ 46.8)  สําหรับผูที่มีคะแนนความรู 
15 คะแนนขึ้นไปและผูที่มีคะแนนความรูนอยกวา 10 คะแนนมีสัดสวนใกลเคียงกัน (รอยละ 26.5 
เปรียบเทียบกบัรอยละ 26.7 ตามลําดับ) โดยมีคะแนนเฉลีย่ของความรูเกีย่วกับการใชรถยนตเทากับ 
11.73  คะแนน  มีคะแนนต่าํสุดเทากับ 4 คะแนน  คะแนนสูงสุดเทากบั 19 คะแนน  และมีคา
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 3.69    
ตารางที่ 2     อัตรารอยละ   คาเฉลี่ย   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  คาต่ําสุด  และคาสูงสุดของความรูเกี่ยวกับ 
                      การใชรถยนต 

           ตัวแปร                                                                                    รอยละ 

           ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต (n = 705) 
                0-9  คะแนน                                                                         26.7 
               10-14 คะแนน                                                                       46.8 
               15  คะแนนขึ้นไป                                                                 26.5 
                          คาเฉลี่ย   =  11.73                          คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   =  3.69 
                          คาต่ําสุด  =  4                                 คาสูงสุด   =  19 

    
  เมื่อพิจารณารอยละของผูตอบคําถามดานความรูเกีย่วกับการใชรถยนตเปนรายขอ 
(ตารางที่ 3)   พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญทราบวา การติดเครื่องยนตเมื่อจอดอยูเฉย  ๆทําใหส้ินเปลืองน้ํามัน
โดยเปลาประโยชน (รอยละ 86.5)  การใชเสนทางลัด ชวยลดการสิ้นเปลืองน้ํามัน (รอยละ 83.1) 
การรณรงคใหประชาชนหนัมาใชบริการรถขนสงสาธารณะ เปนการชวยใหประชาชนประหยัด
น้ํามันมากขึ้น (รอยละ 76.7)  การใชเกยีรใหสัมพันธกับรอบเครื่องยนต จะทําใหไมส้ินเปลืองน้ํามัน 
(รอยละ 73.3)  และการขับรถยนตที่ความเร็วสูงมากจนเกินไป จะสิ้นเปลืองน้ํามัน (รอยละ 72.9)   
ในขณะเดยีวกนัก็มีความรูวา  การประหยัดน้ํามันเปนสิ่งจาํเปนไมใชเพราะประเทศไทยไมมีแหลง
ผลิตน้ํามันดิบ (รอยละ 74.0)  การปรับความเร็วรอบของเครื่องยนตใหต่ํากวาเกณฑมาตรฐานของ
ผูผลิตไมทําใหลดการสิ้นเปลืองน้ํามัน (รอยละ 73.5)  และโครงการ car pool  ไมใชการรณรงคใหใช
รถขนสงสาธารณะมากขึน้ (รอยละ 73.3)  
  อยางไรก็ตาม  กลุมตัวอยางสวนใหญไมทราบวาหากผาเบรกเสียดสีจานลอมีเสียง
ดัง จะทําใหส้ินเปลืองน้ํามัน  (รอยละ 76.3)   การติดตั้งอุปกรณตกแตงรถยนตไมชวยประหยัดน้ํามัน (รอยละ 66.7)  
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ยางที่มีปริมาณลมยางออนไมชวยใหประหยัดน้ํามัน (รอยละ 66.5)  การเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่อง
และไสกรองน้าํมันมีผลตอการประหยดัน้ํามัน (รอยละ 63.5)  และการทําความสะอาดไสกรอง
อากาศชวยประหยัดน้ํามนั (รอยละ 60.3)   

         ตารางที่ 3   อัตรารอยละของขอคําถามดานความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต             

ขอคําถาม ตอบ
ใช 

    ตอบ 
ไมใช 

  *1.  การประหยัดน้ํามันเปนส่ิงจําเปน เพราะประเทศไทยไมมีแหลงผลิตน้ํามันดิบ 26.0 74.0 
    2.  การติดเครื่องยนตเมื่อจอดอยูเฉย ๆ ทําใหส้ินเปลืองน้ํามันโดยเปลาประโยชน 86.5 13.5 
   3.  การติดฟลมกรองแสง  เปนการลดการสิ้นเปลืองน้ํามัน 69.6 30.4 
   4.  การขับรถยนตที่ความเร็วสูงมากจนเกินไป จะสิ้นเปลืองน้ํามัน 72.9 27.1 
   5.  การรณรงคใหประชาชนหันมาใชบริการรถขนสงสาธารณะ เปนการชวยให
ประชาชนประหยัดน้ํามนัมากขึ้น 

76.7 23.3 

   6.  การใชเสนทางลัด ชวยลดการสิ้นเปลืองน้ํามัน 83.1 16.9 
   7.  การใชน้ํามันที่ออกเทนสูงเกินความจาํเปนของเครื่องยนต  เปนการ
ส้ินเปลืองพลังงานโดยเปลาประโยชน 

66.8 33.2 

   8.  หากหวัเทียนเสื่อมสภาพ จะทําใหส้ินเปลืองน้ํามัน 53.2 46.8 
   9.   การใชเกยีรใหถูกวิธีและไมขับรถลากเกียร จะทําใหไมส้ินเปลืองน้ํามัน 70.2 29.8 
*10. การปรับความเร็วรอบของเครื่องยนตใหต่ํากวาเกณฑมาตรฐานของผูผลิต
จะทําใหลดการสิ้นเปลืองน้ํามัน 

26.5 73.5 

*11. ยางที่มีปริมาณลมยางออน ชวยใหประหยัดน้ํามนั 66.5 33.5 
*12. การทําความสะอาดไสกรองอากาศ ไมไดเปนการชวยประหยัดน้ํามัน 60.3 39.7 
  13. โครงการ “พลังไทย ลดใชพลังงาน” มุงรณรงคใหผูขบัรถยนตตรวจ 
เช็คสภาพรถอยางนอยปละ 1 คร้ัง 

50.4 49.6 

  14. การใชเกยีรใหสัมพันธกบัรอบเครื่องยนต จะทําใหไมส้ินเปลืองน้ํามัน 73.3 26.7 
*15. โครงการ car pool คือการรณรงคใหใชรถขนสงสาธารณะมากขึน้ 26.7 73.3 
*16. การติดตัง้อุปกรณตกแตงรถยนต ชวยประหยัดน้ํามัน 66.7 33.3 
  17. การตรวจสอบดูแลระบบเบรกอยางสม่ําเสมอจะชวยลดการสิ้นเปลืองน้ํามัน 
*18. การเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่องและไสกรองน้ํามันไมมผีลตอการประหยัดน้ํามัน 
  19. หากผาเบรกเสียดสีจานลอมีเสียงดัง จะทําใหส้ินเปลืองน้ํามัน 
  20. การหลีกเล่ียงเสนทางถนนที่ขรุขระ จะชวยลดการสิน้เปลืองน้ํามัน 

60.1 
63.5 
23.7 
50.5 

39.9 
36.5 
76.3 
49.5 

   หมายเหตุ    * ขอคาํถามเชิงลบ 
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  2) เจตคติเก่ียวกับการใชรถยนต 
      ตัวแปรเจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนตมาจากขอคําถามในสวนที่ 4 ทีว่า “ทานเห็น
ดวยกับขอคําถามตอไปนีม้ากนอยเพยีงใด” เพื่อเปนการวัดเจตคตเิกีย่วกับการใชรถยนต  จากขอคําถาม
จํานวน 20 ขอ   พบวา ประมาณครึ่งหนึ่งของกลุมตัวอยางมีคะแนนเจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต  
71-80 คะแนน (รอยละ 49.9)  ที่เหลือเปนกลุมตัวอยางที่มคีะแนนเจตคตเิกี่ยวกับการใชรถยนต   
57-70 คะแนน (รอยละ 34.8) และกลุมตวัอยางที่มีคะแนนเจตคติเกีย่วกบัการใชรถยนตสูงกวา 80 คะแนน 
(รอยละ 15.3)  โดยมีคะแนนเฉลี่ยของเจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนตเทากบั 72.87  คะแนน  มี
คะแนนต่ําสุดเทากับ 57 คะแนน  คะแนนสงูสุดเทากับ 89 คะแนน  และมคีาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 
9.68   รายละเอยีดปรากฏในตารางที่ 4 
ตารางที่ 4     อัตรารอยละ   คาเฉลี่ย   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  คาต่ําสุด  และคาสูงสุดของเจตคติเกี่ยวกับ 
                       การใชรถยนต 

              ตัวแปร                                                                                   รอยละ 

              เจตคติเก่ียวกับการใชรถยนต (n = 705) 
                 57-70  คะแนน                                                                      34.8 
                 71-80 คะแนน                                                                       49.9 
                 81 คะแนนขึ้นไป                                                                  15.3 
                         คาเฉลี่ย   =  72.87                            คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   =  9.68 
                         คาต่ําสุด  =  57                                 คาสูงสุด   =  89 

      
   เมื่อพิจารณาในรายละเอยีดของผูตอบคําถามดานเจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต 
เปนรายขอ (ตารางที่ 5) พบวา กลุมตวัอยางทกุคนเห็นดวยวา  วิกฤตกิารณน้ํามันของประเทศไทยใน
ปจจุบันเพิ่มมากขึ้น ทุกคนควรรวมมือกันแกไข   และการประหยดัน้ํามันจะเกดิประโยชนตอตนเอง
และสังคม   และกลุมตัวอยางสวนใหญเหน็ดวยวา  ความรวมมือของตนจะเปนสวนหนึ่งที่ชวยใน
การประหยัดน้าํมันได (รอยละ 89.2)  จิตสํานึกในเรื่องการประหยดัควรฝกหัดใหเคยชิน (รอยละ 88.7)  
ควรใชรถไฟฟาหรือรถโดยสารแทนการใชรถยนตสวนตัว (รอยละ 88.7)  เมื่อทราบวิธีประหยัดน้ํามัน
จากสื่อตางๆ ควรเผยแพรขอมูลใหผูรวมงานหรือบุคคลใกลชิดไดรับทราบ (รอยละ 88.7)  เราควร
ชักชวนเพื่อนหรือคนรูจักมารวมกันอนุรักษพลังงานน้ํามนั (รอยละ 87.5)  การขาดแคลนน้ํามัน  จะ
สงผลใหเกิดปญหาตางๆ ตามมา (รอยละ 87.5)  และการดําเนินนโยบายการประหยดัน้ํามนัของรัฐบาล   
จะสงผลใหสามารถพัฒนาประเทศไดในระยะยาว (รอยละ 75.0) ตามลําดับ     ในขณะที่มีกลุมตัวอยาง
บางสวนยังมีเจตคติในการใชรถยนตไมคอยเหมาะสม   โดยเห็นวารัฐบาลจะตองจดัหาน้ํามนัให
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เพยีงพอตอความตองการของประชาชนโดยไมมีขอแมใดๆ (รอยละ 57.3)  และการประหยัด
น้ํามันเปนเรื่องที่ทําไดยาก (รอยละ 49.9) 
ตารางที่ 5   อัตรารอยละของขอคําถามดานเจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต 

ระดับของเจตคต ิ 
 

ขอคําถาม เห็นดวย 

อยางยิง่ 

เห็น 

ดวย 

ไม 

แนใจ 

ไม
เห็น 

ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิง่ 
*1. ใครจะใชน้ํามันมากเทาใดก็ได ตราบเทาที่เขา
มีเงินจายคาน้ํามัน 

7.0 36.0 14.8 33.3 8.9 

2. วิกฤติการณน้ํามันของประเทศไทยในปจจุบัน
เพิ่มมากขึ้นทกุคนควรรวมมือกันแกไข 

41.1 58.9 - - - 

*3. หากไมเกดิวิกฤติน้ํามนัราคาแพง เรากย็ังไม
จําเปนตองประหยัดน้ํามนั 

9.8 20.6 6.8 46.5 16.3 

4. ภาครัฐควรสงเสริมการจัดนิทรรศการเกี่ยวกับ
การประหยัดน้ํามัน 

24.7 33.5 39.7 2.1 - 

5. ทานเหน็ดวยหรือไมกับคํากลาวที่วา “จิตสํานึก
ในเรื่องการประหยัด ควรฝกหัดใหเคยชนิ” 
*6. การประหยัดน้ํามนัเปนเรื่องที่ทําไดยาก 
*7. หากทานเพยีงคนเดยีวที่ประหยดัน้ํามัน  ก็ไมมี
ประโยชนในการประหยดัน้ํามันเพื่อชวยเศรษฐกิจ
ของชาติ 
8.  การประหยดัน้ํามนัจะเกิดประโยชนตอ ตนเอง
และสังคม 
*9. การลดการใชน้ํามันเปนสิ่งที่ภาคขนสงตอง
กระทําสวนการใชรถยนตสวนตัวไมจําเปนตองลด
เนื่องจากใชน้ํามันไมมากนัก 
10. ควรใชรถไฟฟาหรือรถโดยสารแทนการใช
รถยนตสวนตวั 
*11. การแทรกรายการรณรงคใหประชาชน
ประหยัดน้ํามนัทําใหเสียเวลาในการรับชมหรือ
รับฟงรายการอื่น 

44.0 
 

1.8 
20.9 

 
 

47.4 
 

10.6 
 
 

25.0 
 

6.4 

44.7 
 

48.1 
23.8 

 
 

52.6 
 

26.4 
 
 

63.7 
 

32.3 

5.8 
 

18.9 
16.9 

 
 
- 
 

4.0 
 
 

4.4 
 

14.2 

5.5 
 

21.8 
27.1 

 
 
- 
 

48.8 
 
 

7.0 
 

36.0 

- 
 

9.4 
11.3 

 
 
- 
 

10.2 
 
 
- 
 

11.1 
 

                   
                                                                                                                      (ยังมีตอ) 
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ตารางที่ 5   (ตอ) 
ระดับของเจตคต ิ 

 
ขอคําถาม เห็นดวย 

อยางยิง่ 

เห็น 

ดวย 

ไม 

แนใจ 

ไม
เห็น 

ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิง่ 
*12. รัฐบาลจะตองจดัหาน้าํมนัใหเพยีงพอตอ
ความตองการของประชาชนโดยไมมีขอแมใดๆ 

11.6 45.7 21.1 11.3 10.2 

13. เมื่อทราบวิธีประหยัดน้าํมันจากสื่อตางๆ ควร
เผยแพรขอมูลใหผูรวมงาน  หรือบุคคลใกลชิด
ไดรับทราบ 

40.6 48.1 7.0 4.4 - 

14. เราควรชักชวนเพื่อน  หรือคนรูจักมารวมกัน
อนุรักษพลังงานน้ํามัน 

49.8 37.7 12.5 - - 

*15. การจัดทําเอกสารความรูเกี่ยวกับการประหยัด
น้ํามันเผยแพรสูประชาชน  ทําใหสูญเสีย
งบประมาณโดยเปลาประโยชน 

11.9 27.1 7.8 36.2 17.0 

16. การขาดแคลนน้ํามนัสงผลใหเกดิปญหาตางๆ
ตามมา  

29.6 57.9 12.5 - - 

*17. การรณรงคประชาสัมพันธโครงการลดใช
พลังงานโดยผานสื่อตางๆ ไมชวยใหประชาชน 
ประหยดัเพิ่มขึน้ 

13.2 16.2 31.6 20.4 18.6 

18. ความรวมมือของทาน  จะเปนสวนหนึง่ที่
ชวยในการประหยัดน้ํามนัได 

29.9 59.3 10.8 - - 

19. การดําเนินนโยบายการประหยดัน้ํามันของ
รัฐบาลจะสงผลใหสามารถพฒันาประเทศไดใน
ระยะยาว 

42.4 32.6 15.7 - - 

*20. ความสะดวกสบายในชีวิตจะลดลงมากถาลด
การใชรถยนต 

9.8 24.1 11.3 24.7 30.1 

 หมายเหตุ    * ขอคําถามเชิงลบ 
 

  3) ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต 
       จากตารางที่ 6  พบวากลุมตวัอยางสวนใหญคาดหวังวาจะไดรับประโยชนจากการใช
รถยนตอยางเหมาะสมมากกวาไมคาดหวังวาจะไดรับประโยชนจากการใชรถยนตอยางเหมาะสม  (รอยละ 83.5  
เปรียบเทียบกบัรอยละ 16.5) โดยกลุมตัวอยางที่คาดหวังวาจะไดรับประโยชนจากการใชรถยนต
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อยางเหมาะสมในดานการประหยดัคาใชจายมสัีดสวนสูงที่สุด (รอยละ 72.1)  รองลงมาคือ  คาดหวัง
ประโยชนในดานเศรษฐกจิของชาติ (รอยละ 32.2)  รักษาทรัพยากรธรรมชาตไิวใหคนรุนตอไป (รอยละ 20.0)  
และรักษาสิ่งแวดลอม (รอยละ 16.7)  ตามลําดับ  
ตารางที่ 6   อัตรารอยละ   คาเฉลี่ย   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  คาต่ําสุด  และคาสูงสุดของความคาดหวัง 
                   ประโยชนจากการใชรถยนต   

            ตัวแปร                                                                                          รอยละ 

            ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต  (n = 705)   
               ไมคาดหวัง                                                                                  16.5 
                คาดหวัง                                                                                      83.5 
                     ประโยชนท่ีคาดหวัง (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
                           ประหยดัคาใชจาย                                                           72.1 
                           รักษาสิ่งแวดลอม                                                            16.7 
                           รักษาทรัพยากรธรรมชาติไวใหคนรุนตอไป                   20.0 
                           ชวยเศรษฐกิจของชาต ิ                                                    32.1 

   
  4) ระยะเวลาการใชรถยนต 
       จากตารางที่ 7  พบวากลุมตวัอยางสวนใหญมีระยะเวลาการใชรถยนตมากกวา 5  ป 
(รอยละ 57.4)  รองลงมา คือ กลุมตัวอยางที่มรีะยะเวลาการใชรถยนต 1-5 ป (รอยละ 34.3) โดยมี
ระยะเวลาการใชรถยนตเฉล่ียมากกวา 10 ป   (120.74  เดอืน )  มีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 108.27  
มีระยะเวลาการใชรถยนตนอยที่สุดคือ 4 เดือน  และมากที่สุดคือ 444 เดือนหรือ 37 ป 
ตารางที่ 7   อัตรารอยละ   คาเฉลี่ย   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  คาต่ําสุดและคาสูงสุดของระยะเวลาการใชรถยนต            

            ตัวแปร                                                                                     รอยละ 

             ระยะเวลาการใชรถยนต (n = 705) 
              นอยกวา 12 เดือน                                                                  8.2 
              12-60 เดือน                                                                           34.3 
              61 เดอืนขึ้นไป                                                                      57.4 

                          คาเฉลี่ย   =  120.74                           คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   =  108.27 
                          คาต่ําสุด  =  4                                    คาสูงสุด   =  444 
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  3.1.2 ปจจัยการจําแนกแตกตางทางสังคม 
  ผลการวิเคราะหปจจยัการจําแนกแตกตางทางสังคม   ซ่ึงประกอบดวยตัวแปรเพศ  
อายุ   การศึกษา  รายได  รายจาย   หนี้สิน  สถานภาพสมรส  จํานวนสมาชิกในครัวเรือน  และ
ระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน   ปรากฏในตารางที่ 8   และมีรายละเอียดดังนี ้
ตารางที่ 8   อัตรารอยละ   คาเฉลี่ย   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  คาต่ําสุด  และคาสูงสุดของปจจัยการ 
               จําแนกแตกตางทางสังคม (n = 705) 

           ตัวแปร                   รอยละ 
           เพศ 
               ชาย                    53.3 
               หญิง                    46.7 
             อาย ุ
               นอยกวาหรือเทากบั 25 ป                 22.8 
               26-30 ป                   38.2 
               31-35 ป                                                                                 12.8 
               36-40 ป                                                                                   5.5 
               41-45 ป                                                                                   8.1 
               46 ปขึ้นไป                   12.6 
       คาเฉลี่ย  = 32.56    คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 9.07 
       คาต่ําสุด = 22    คาสูงสุด = 56 
             การศึกษา 
                ต่ํากวาปริญญาตรี                                 4.3 
                ปริญญาตรี       65.5 
                ปริญญาโท       25.8 
                ปริญญาเอก         4.4 
       คาเฉลี่ย  = 16.58   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 1.31 
        คาต่ําสุด = 12   คาสูงสุด = 20 
     
                                                                                                                          (ยังมีตอ) 
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ตารางที่ 8   (ตอ) 
            ตัวแปร                   รอยละ 
            รายได 
                นอยกวาหรือเทากบั 15,000 บาท                               2.6 
               15,001-20,000 บาท                              40.9 
               20,001-25,000 บาท                                                              12.5 
               25,001-30,000 บาท                                                              19.0 
               30,001 บาทขึ้นไป                                                                25.1 
                         คาเฉลี่ย  = 28,959.57    คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 16,316.46 
                         คาต่ําสุด = 12,000                  คาสูงสุด = 150,000 
           รายจาย 
               นอยกวาหรือเทากบั 10,000 บาท                              31.8  
               10,001-20,000 บาท                               42.4 
               20,001-30,000 บาท                  14.2 
               30,001 บาทขึ้นไป                                                                 11.6 
      คาเฉลี่ย  = 19,821.13                  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 13,587.01 
      คาต่ําสุด = 5,000                   คาสูงสุด = 100,000   
            หนี้สิน 
               มี                   74.5     
              ไมมี                   25.5 
           สถานภาพสมรส 
              โสด                   60.9 
               กําลังสมรส                  36.9 
               หมาย                     0.6 
               หยาหรือแยกกันอยู      1.7 
          จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
               1 คน                  11.5 
               2-3 คน                               44.8 
               4 คนขึ้นไป                 43.7 
      คาเฉลี่ย  = 3.32                คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 1.54 
      คาต่ําสุด = 1                คาสูงสุด = 11 

(ยังมีตอ) 
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ตารางที่ 8   (ตอ) 

             ตัวแปร                    รอยละ 

             ระยะทางจากบานถงึท่ีทํางาน 
                 นอยกวาหรือเทากับ 15 กิโลเมตร                                  26.2 
                 16-20 กิโลเมตร                                    21.3 
                 21-25 กิโลเมตร                                                                        16.6 
                 26-30 กิโลเมตร                                                                        17.0 
                 31 กิโลเมตรขึ้นไป                                   18.9 
       คาเฉลี่ย  = 23.88                  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 10.43 
       คาต่ําสุด = 2                  คาสูงสุด = 60 

   
  1) เพศ 
   กลุมตัวอยางในการศึกษาครัง้นี้เปนเพศชายมากกวาเพศหญิง (รอยละ 53.3 
เปรียบเทียบกบัรอยละ 46.7) 
  2) อาย ุ
   กลุมตัวอยางที่มีอายุ 26-30 ปมีสัดสวนสูงที่สุด (รอยละ 38.2) รองลงมาคือ กลุม
ตัวอยางที่มีอายุนอยกวาหรือเทากับ 25 ป (รอยละ 22.8) และกลุมตัวอยางที่มีอายุ 31-35 ปมีสัดสวน
ใกลเคียงกันกบักลุมตัวอยางที่มีอายุ 46 ปขึ้นไป (รอยละ  12.8 เปรียบเทยีบกับรอยละ12.6) โดยมี
อายุเฉล่ียเทากับ 32.56 ป  มีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ  9.07   มีอายุต่ําสุดเทากับ 22  ปและมีอายุสูงสุดเทากับ  56 ป  
  3) การศึกษา 
   กลุมตัวอยางสวนใหญมกีารศึกษาระดับปริญญาตรี (รอยละ 65.5)  โดยมี
ระยะเวลาการศึกษาเฉลี่ย 16.58 ป  มีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 1.31  สวนระยะเวลาการศึกษา
ต่ําสุดคือ 12 ป  หรือมีการศึกษาระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพหรือเทียบเทามัธยมศึกษาปที่ 6   และ
มีระยะเวลาการศึกษาสูงสุดคือ  20 ป  หรือมีการศึกษาระดับปริญญาเอก 
  4) รายได 
   กลุมตัวอยางทีม่ีรายได 15,001-20,000 บาทตอเดือนมีสัดสวนสูงที่สุด (รอยละ 40.9) 
รองลงมาคือ กลุมตัวอยางที่มรีายไดมากกวา 30,000 บาทตอเดือน (รอยละ 25.1)  โดยมีรายไดเฉล่ีย
เทากับ 28,959.57 บาทตอเดอืน  มีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 16,316.46   และมีรายไดต่ําสุด
เทากับ 12,000 บาทตอเดือน และสูงสุดเทากับ 150,000 บาทตอเดือน  
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  5) รายจาย 
  กลุมตัวอยางทีม่ีรายจายตางๆ ซ่ึงไมรวมรายจายคาน้ํามันรถยนต 10,001-20,000 
บาทตอเดือนมสัีดสวนสูงที่สุด (รอยละ 42.4) รองลงมาคือ กลุมตัวอยางที่มีรายจายนอยกวาหรือ
เทากับ 10,000 บาทตอเดือน (รอยละ 31.8)  และกลุมตัวอยางที่มีรายจาย 20,001-30,000 บาทตอ
เดือนมีสัดสวนใกลเคียงกันกับกลุมตัวอยางที่มีรายจายมากกวา 30,000 บาทตอเดือน (รอยละ 14.2 
เปรียบเทียบกบัรอยละ11.6)  โดยมีรายจายเฉลี่ยเทากับ 19,821.13 บาทตอเดือน  มีคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทากบั 13,587.01   มีรายจายต่ําสุดเทากับ 5,000 บาทตอเดือน และรายจายสูงสุดเทากับ 
100,000 บาทตอเดือน  
  6) หนี้สิน 
    กลุมตัวอยางสวนใหญมหีนี้สินมากกวาไมมีหนี้สิน (รอยละ 74.5 เปรียบเทียบกับ 
รอยละ  25.5)  
  7) สถานภาพสมรส 
    กลุมตวัอยางสวนใหญเปนโสด (รอยละ 60.9)  รองลงมา คือ กําลังสมรส (รอยละ 36.9) หยา
หรือแยกกันอยู (รอยละ 1.7) และหมาย (รอยละ 0.6) ตามลําดับ 
  8) จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
   กลุมตัวอยางทีม่ีจํานวนสมาชิกในครัวเรือน  2-3 คนมีสัดสวนสูงที่สุด (รอยละ 44.8)  
รองลงมาคือ มีจํานวนสมาชิกในครัวเรือนตั้งแต  4 คนขึ้นไป (รอยละ 43.7) และมจีํานวนสมาชิกใน
ครัวเรอืนเพียง 1 คน (รอยละ 11.5)  ตามลําดับ   โดยมีจํานวนสมาชิกในครัวเรือนเฉลี่ยเทากับ 3.32 คน  
มีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 1.54    มีจํานวนสมาชิกในครัวเรือนต่ําสุดคือ 1 คน   และสูงสุดคือ 11 คน  
  9) ระยะทางจากบานถึงท่ีทํางาน 
   กลุมตัวอยางที่มีระยะทางจากบานถึงที่ทํางานนอยกวาหรือเทากับ 15  กิโลเมตรมี
สัดสวนสูงที่สุด (รอยละ 26.2)  รองลงมาคือ กลุมตัวอยางที่มีระยะทางจากบานถึงทีท่ํางาน 16-20 
กิโลเมตร (รอยละ 21.3) โดยมีระยะทางจากบานถึงที่ทํางานเฉลี่ยเทากบั 23.88 กิโลเมตร  มีคา
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 10.43   มีระยะทางจากบานถึงที่ทํางานใกลทีสุ่ดคือ 2  กิโลเมตร และไกล
ที่สุดคือ 60 กิโลเมตร 
 3.1.3 ปจจัยความแตกตางเชงิการสือ่สาร 
  ผลการวิเคราะหปจจยัความแตกตางเชิงการสื่อสาร  ซ่ึงประกอบดวยตวัแปรการ
เปดรับสารเกีย่วกบัการใชรถยนตจากสื่อบคุคล  การเปดรับสารเกีย่วกับการใชรถยนตจากส่ือมวลชน  และ
การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่เฉพาะกจิ  ปรากฏในตารางที่ 9  มีรายละเอียดดังนี ้
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ตารางที่ 9   อัตรารอยละของการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต (n = 705) 
             สื่อ                  รอยละ 
             สื่อบุคคล  
                นอยกวาหรือเทากบั 2  คะแนน    15.9 
                3-4  คะแนน                                            43.7 
                5  คะแนนขึ้นไป                  40.4 

     คาเฉลี่ย  = 3.98                               คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  = 1.35 
              คาต่ําสุด = 1               คาสูงสุด = 6 
            สื่อมวลชน  
                นอยกวาหรือเทากบั 4 คะแนน      7.0 
                5-6  คะแนน                                            43.5 
                7   คะแนนขึ้นไป                  49.5 

     คาเฉลี่ย  = 6.35                                 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  = 1.26 
              คาต่ําสุด = 3    คาสูงสุด = 8 
             สื่อเฉพาะกิจ  
                นอยกวาหรือเทากบั 4 คะแนน                 19.9 
                5-7  คะแนน                                            40.3 
                8  คะแนนขึ้นไป                  39.9 

           คาเฉลี่ย  = 6.73                                 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  = 2.53 
      คาต่ําสุด = 2   คาสูงสุด = 12 

   
  1) การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล   
       กลุมตัวอยางที่มีคะแนนการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล  
3-4 คะแนนมีสัดสวนสูงที่สุด (รอยละ 43.7)    รองลงมาคือกลุมตัวอยางที่มคีะแนนการเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่บุคคล 5 คะแนนขึ้นไป (รอยละ 40.4)  โดยมีคะแนนการเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่บุคคลเฉลีย่เทากับ 3.98  คะแนน  มีคาเบีย่งเบนมาตรฐานเทากับ 1.35  มี
คะแนนต่าํสุดเทากับ  1 คะแนนและสูงสุดเทากับ  6 คะแนน 
       เมื่อพิจารณาถึงประเภทของสื่อบุคคลที่เปดรับ (ภาคผนวก ข) พบวากลุมตัวอยาง
สวนใหญมีการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากเพื่อนในที่ทํางานและจากสมาชิกในครอบครัว
บอยครั้งในสัดสวนที่ใกลเคยีงกัน (รอยละ 56.6  เปรียบเทียบกับรอยละ 53.2)  ในขณะที่มกีรณีตัวอยางที่
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ไมเคยเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสมาชิกในครอบครัวและเพื่อนนอกที่ทํางานถึงรอยละ 
16.7  และรอยละ 11.1  ตามลําดับ 
   2) การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน 
       กลุมตัวอยางเกือบครึ่งหนึ่งมีคะแนนการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจาก
ส่ือมวลชน 7  คะแนนขึ้นไป (รอยละ 49.5)  รองลงมาคือ กลุมตัวอยางที่มคีะแนนการเปดรับสารเกี่ยวกบั
การใชรถยนตจากสื่อมวลชน  5-6  คะแนน (รอยละ  43.5)   ในขณะที่มกีลุมตัวอยางที่มีคะแนนการเปดรับ
สารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชนนอยกวาหรือเทากับ 4  คะแนนเพียงรอยละ 7  เทานั้น   โดยมี
คะแนนการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชนเฉลี่ยเทากับ  6.35  คะแนน    มีคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทากับ 1.26   มีคะแนนต่ําสุดเทากับ 3  คะแนนและสูงสุดเทากับ 8 คะแนน 
       เมื่อพิจารณาถึงประเภทของสื่อมวลชนที่เปดรับ (ภาคผนวก ข) พบวากลุมตัวอยาง
เกือบทั้งหมดมกีารเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากโทรทัศนบอยครั้ง (รอยละ 96.2) รองลงมาคือ 
การอานจากหนังสือพิมพ (รอยละ 66.2)  และการฟงจากวิทยุ (รอยละ 59.7) ตามลําดับ   ในขณะที่มี
กรณีตัวอยางทีไ่มเคยเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากนิตยสาร/วารสารถึงรอยละ 13.5 
  3) การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ 
        กลุมตัวอยางที่มีคะแนนการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกจิ  
5-7  คะแนนมีสัดสวนใกลเคียงกับกลุมตัวอยางที่มีคะแนนการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจาก 
ส่ือเฉพาะกิจ 8  คะแนนขึ้นไป (รอยละ  40.3 และรอยละ  39.9 ตามลําดับ)  โดยมีคะแนนการเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่เฉพาะกิจเฉลี่ยเทากับ  6.73  คะแนน   มีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 2.53   
มีคะแนนต่ําสุดเทากับ 2  คะแนนและสูงสุดเทากับ 12  คะแนน 
       เมื่อพิจารณาถึงประเภทของสื่อเฉพาะกิจที่เปดรับ (ภาคผนวก ข)  พบวากลุมตัวอยาง
สวนใหญมีการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากปายประกาศ/บอรดอิเล็กทรอนิกสบอยครั้ง  
(รอยละ 56.6) รองลงมาคือ การเปดรับสารจากปายโฆษณา (รอยละ 46.4) และอินเทอรเน็ต  
(รอยละ 33.0) ตามลําดับ   ในขณะที่ส่ือเฉพาะกจิที่กรณตีัวอยางไมเคยเปดรับสารเกี่ยวกับการใช
รถยนตที่มีสัดสวนสูงที่สุดคือ คูมือ/จดหมายขาว (รอยละ 42.7) รองลงมาคือ จุลสาร/แผนพับ/ใบปลิว  
(รอยละ 33.5)  อินเทอรเน็ต (รอยละ 29.9)  และโปสเตอร (รอยละ 6.8)  ตามลําดับ 
 
3.2 การใชรถยนตของกลุมตัวอยาง 
  ในสวนนี้เปนการวิเคราะหการใชรถยนตของกลุมตัวอยาง   เพื่อตอบวัตถุประสงคของ
การศึกษาครั้งนี้  นั่นคือ เพื่อศึกษาการใชรถยนตอยางเหมาะสมของพนกังานบริษัท ปตท. จํากัด 
(มหาชน)  ซ่ึงสามารถสรุปผลการวิจยัพรอมทั้งอภิปรายผลไดดังนี ้
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  ตัวแปรการใชรถยนตมาจากขอคําถามในสวนที่ 3 ทีว่า “ ในชวง 3 เดือนที่ผานมา  ทาน
มีการปฏิบัติตอไปนี้อยางไรในการใชรถยนต”  เพื่อวัดพฤติกรรมการใชรถยนต  ไดแก  การขับรถยนต   
การบํารุงรักษารถยนต  และการลดการใชรถยนตเพื่อประหยัดน้ํามนั  จากขอคําถามจํานวน 20 ขอ   
พบวา กลุมตวัอยางสวนใหญมีคะแนนการใชรถยนตอยางเหมาะสม 26-30 คะแนน (รอยละ 52.3)   
รองลงมาคือ กลุมตัวอยางที่มคีะแนนการใชรถยนตอยางเหมาะสม 21-25 คะแนน (รอยละ 31.3)  
และกลุมตัวอยางที่มีคะแนนการใชรถยนตอยางเหมาะสม 31 คะแนนขึ้นไป (รอยละ 13.0)  ในขณะ
ที่กลุมตัวอยางที่มีคะแนนการใชรถยนตอยางเหมาะสมนอยกวาหรือเทากับ 20 คะแนนมีเพียง 
รอยละ 3.3 เทานั้น   โดยมีคะแนนเฉลี่ยของการใชรถยนตเทากับ 27.43 คะแนน  มีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 
3.78   มีคะแนนต่ําสุดเทากับ 19 คะแนน  และสูงสุดเทากบั  38 คะแนน (ตารางที่ 10) 
ตารางที่ 10   อัตรารอยละ  คาเฉลี่ย  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   คาต่ําสุดและคาสูงสุดของการใชรถยนต 
          ของกลุมตัวอยาง 
             ตัวแปร                                  รอยละ 

             การใชรถยนต (n = 705) 
                นอยกวาหรือเทากบั 20 คะแนน         3.3 
                21-25 คะแนน                                  31.3 
                26-30 คะแนน                                                           52.3 
                31 คะแนนขึ้นไป                                                                    13.0 
                       คาเฉลี่ย  =27.43               คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 3.78 
                          คาต่ําสุด = 19               คาสูงสุด = 38 
    
  เมื่อพิจารณารอยละของผูตอบคําถามเปนรายขอ (ตารางที่ 11) พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญ
มีการใชรถยนตอยางเหมาะสมในดานตางๆ  ไดแก การใชน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ
เครื่องยนต (รอยละ 76.9)  การตรวจตั้งเครื่องยนตตามที่กําหนดและตรวจเช็คเครื่องยนตสม่ําเสมอ 
(รอยละ 69.9)  การเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่องเมื่อครบกําหนด (รอยละ 69.8)   การเปลี่ยนน้าํมันหลอล่ืน
เมื่อถึงระยะเวลาตามกําหนด  (รอยละ 66.5)  การติดตอกันทางโทรศัพท ไปรษณีย อนิเทอรเน็ต หรือใช
บริการสงเอกสารแทนการเดนิทางไปดวยตนเอง (รอยละ 56.6)   และการตรวจลมยางใหมีปริมาณ
ตามมาตรฐานที่กําหนด (รอยละ56.3)    
  นอกจากนั้นยังมีการปฏิบัติบางอยางทีก่ลุมตวัอยางสวนใหญไดเริ่มปฏิบัตแิลวแตยงัคงเปนการปฏิบัติ
เปนบางครั้งที่สมควรจะสงเสริมใหเปนการปฏิบัติเปนประจํา  ไดแก   การทําความสะอาดไสกรอง
อากาศตามกําหนด (รอยละ 58.4)  การสนใจติดตามปริมาณการใชน้ํามันรถยนตของตนเองในแตละ
เดือนใหมีการใชอยางระมัดระวัง (รอยละ 53.6)   การไมบรรทุกของหนักเกนิความจําเปน (รอยละ 52.6) 
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และการใชรถคนัเดียวกัน เมือ่ไปทางเดยีวกนัหรือที่หมายใกลกันหรือเปนทางผาน (รอยละ 50.2)   
ตารางที่ 11   อัตรารอยละของผูตอบคําถามดานการใชรถยนต 

ขอคําถาม 
ปฏิบัต ิ
เปน
ประจํา 

ปฏิบตั ิ
บางครัง้ 

ไมปฏิบตั ิ
เลย 

   1. ทานทําความสะอาดไสกรองอากาศตามกําหนด 36.9 58.4 4.7 
   2. ทานใชน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 76.9 23.1 - 
 *3. ทานติดเครื่องยนตไวเมือ่จอดรถอยูเฉยๆ 26.7 47.1 26.2 
  4. ทานจะไมบรรทุกของหนักเกนิความจาํเปน 40.4 52.6 7.0 
  5. ทานตรวจลมยางใหมีปริมาณตามมาตรฐานที่กําหนด 56.3 40.4 3.3 
  6. ทานสับเปลี่ยนยางเมื่อครบกําหนด 43.0 40.3 16.7 
*7. เมื่อถนนวาง ทานจะขับรถยนตดวยความเร็วสูงสุด 6.7 73.3 20.0 
  8. ทานมีการเปลี่ยนน้ํามันหลอล่ืนเมื่อถึงระยะเวลาตามกาํหนด 
  9. ทานมีการตรวจตั้งเครื่องยนตตามที่กําหนด และตรวจเช็ค
เครื่องยนตสม่ําเสมอ 
*10. เมื่อทานตองการหยดุรถ  ทานเบรกรถอยางกระทันหัน 
 11. ทานวางแผนและศึกษาเสนทางกอนเดนิทาง 

66.5 
69.9 

 
10.2 

33.5 
30.1 

 
59.9 

- 
- 
 

29.9 
49.8 47.0 3.3 

 12. ทานตรวจตั้งศูนยลอตามที่กําหนด 43.0 43.5 13.5 
*13. ทานเปดเครื่องปรับอากาศในรถ ในระดับแรงสุด 3.4 63.4 33.2 
*14. เมื่อรถติด หรือรถติดเครื่องอยูในขณะเกียรวาง  ทานเรง
เครื่องหรือเบิ้ลเครื่องยนต 

13.5 46.7 39.9 

  15. ทานใชรถคันเดียวกัน เมื่อไปทางเดียวกันหรือที่หมาย
ใกลกัน หรือเปนทางผาน 

43.1 50.2 6.7 

 16. ทานใชรถไฟฟาหรือรถโดยสารแทนการใชรถยนต
สวนตัว เพื่อประหยดัน้ํามัน 

40.0 46.5 13.5 

17. เมื่อตองเดนิทางใกลๆ ทานใชการเดินแทนการใชรถยนต 33.5 46.7 19.9 
18. ทานสนใจติดตามปริมาณการใชน้ํามนัรถยนตของตนเอง 
ในแตละเดือนใหมีการใชอยางระมัดระวัง 

46.4 53.6 - 

19. ทานเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่องเมื่อครบกําหนด 69.8 26.8 3.4 
20. ทานติดตอกันทางโทรศัพท ไปรษณยี อินเทอรเน็ต หรือใช
บริการสงเอกสารแทนการเดินทางไปดวยตนเอง 

56.6 43.4 - 

     หมายเหตุ   * ขอคําถามที่ไมควรปฏิบัต ิ
 



 
 
 
 

 
58 

ในขณะเดยีวกนั  ยังคงมีการปฏิบัติบางอยางที่ไมเหมาะสม  แตกลุมตัวอยางสวนใหญยังคง
ปฏิบัติเปนบางครั้งหรือปฏิบัติเปนประจํา ไดแก การขับรถยนตดวยความเร็วสูงสุด เมือ่ถนนวาง  
(รอยละ 80.0)  การติดเครื่องยนตไวเมื่อจอดรถอยูเฉย  ๆ(รอยละ 73.8)  การเบรกรถอยางกระทนัหนั  เมื่อ
ตองการหยดุรถ (รอยละ 70.1) การเปดเครื่องปรับอากาศในรถในระดับแรงสุด (รอยละ 66.8)    และการ
เรงเครื่อง หรือเบิ้ลเครื่องยนตเมื่อรถติด หรือรถติดเครื่องอยูในขณะเกยีรวาง (รอยละ 60.2)  ซ่ึงการ
กระทําหรือการปฏิบัติตางๆ เหลานี้   ควรทีจ่ะตองมีการปรับปรุงหรือเปลี่ยนแปลงเพื่อใหมีการใช
รถยนตอยางเหมาะสมตอไป 
  
3.3 ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการใชรถยนต 

 ในสวนนี้เปนผลการวิเคราะหปจจยัที่มีอิทธิพลตอการใชรถยนตอยางเหมาะสมหรือเปน
การศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระกับตัวแปรตาม   เพื่อตอบวัตถุประสงคของการศึกษา
ที่วา “เพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใชรถยนตของพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)” โดย
แบงการนําเสนอออกเปน 2 สวน ไดแก สวนที่ 1 เปนผลการวิเคราะหการแปรผันสองทาง   และ
สวนที่ 2 เปนผลการวิเคราะหการแปรผันหลายทาง  มีรายละเอียดดังนี ้

 3.3.1 ผลการวิเคราะหการแปรผันสองทาง 
  การศึกษาในสวนนี้เปนการวเิคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปร 2 ตัว คือตัวแปร

ตามกับตัวแปรอิสระ  โดยใชการวิเคราะหการถดถอยอยางงาย  เพื่อศึกษาวาตวัแปรตามและตัวแปร
อิสระมีความสัมพันธกันไปในทิศทางตามสมมุติฐานที่ตั้งไวหรือไม   และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05 หรือไม   อนึ่งการวิเคราะหการถดถอยมีขอกําหนดวาตัวแปรที่นํามาวิเคราะหนั้นจะตองเปนตัว
แปรระดับชวงขึ้นไป   แตหากเปนตวัแปรที่ต่ํากวาระดับชวงจะตองแปลงคาใหเปนตวัแปรหุน 
(dummy variable) สําหรับการศึกษาครั้งนีม้ีตัวแปรอิสระที่ตองแปลงใหเปนตวัแปรหุน 4 ตัว คือ 
ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต   เพศ   หนี้สิน  และสถานภาพสมรส   โดยกําหนดให
กลุมที่ผูวิจัยสนใจศึกษาตามสมมุติฐานมีคาเทากับ 1  สวนกลุมอ่ืนมีคาเทากับ 0  ดังนี ้

  ความคาดหวังประโยชน   กําหนดให 1     คือ  คาดหวัง 
  จากการใชรถยนต   0     คือ  ไมคาดหวัง 
 

   เพศ     กําหนดให 1     คือ  เพศชาย 
0 คือ  เพศหญิง 
 

   หนี้สิน     กําหนดให 1     คือ  มีหนีสิ้น 
0 คือ  ไมมีหนี้สิน 
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   สถานภาพสมรส    กําหนดให 1    คือ  กําลังสมรส 
            0    คือ  อ่ืนๆ 
  นอกจากนั้น  กอนที่จะทาํการวเิคราะหการถดถอยผูวจิยัจะตองตรวจสอบขอมลูวาเปนไป

ตามเงื่อนไขของการวิเคราะหการถดถอยหรือไม  ทั้งนี้เนื่องจากการละเมดิเงื่อนไขของการวิเคราะหการ
ถดถอยจะทําใหผลการศึกษาที่ไดมีความเคลื่อนคลาดและขาดความนาเชื่อถือ  สําหรับเงื่อนไขของ
การวิเคราะหการถดถอยที่จําเปนตองตรวจสอบมีดังนี้ (กัลยา วานิชยบัญชา, 2546: 338-341) 

ก) ตัวแปรตามและตัวแปรอิสระมีความสัมพันธเชิงเสนตรง 
ข) คาแปรปรวนของคาเคลื่อนคลาดเปนคาคงที่ 
ค) คาเคลื่อนคลาดมีการแจกแจงแบบปกต ิ
ง) คาเคลื่อนคลาดเปนอิสระตอกัน 

   จากผลการตรวจสอบพบวาขอมลูเปนไปตามเงื่อนไขของการวเิคราะหการถดถอย  โดย
รายละเอยีดของผลการตรวจสอบปรากฏอยูในภาคผนวก ง    สําหรับการทดสอบสมมุติฐานนั้น ผูวิจัยใชนยัสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.05  ผลการวิจัยที่ไดปรากฏในตารางที่ 12   และมีรายละเอียดของการอภิปรายผลใน
แตละตัวแปรดังนี ้
   1) ความรูเก่ียวกับการใชรถยนต 
        ผลการวิเคราะหความสัมพนัธระหวางการใชรถยนตกับความรูเกีย่วกับการใชรถยนต  
พบวา มีทิศทางเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว  และแมวาตัวแปรทั้งสองจะมีความสัมพันธทางบวกในระดับต่ํา 
(r  =  0.340) แตความสัมพันธดังกลาวก็มนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น   จึงสรุปไดวา ความรู
เกี่ยวกับการใชรถยนตมีอิทธิพลตอการใชรถยนตอยางเหมาะสม  ทั้งนี้อธิบายไดวา  ความรูเปนขอเท็จจริงที่ไดมา
จากการจาํได  นกึได  สังเกตเหน็  อานพบหรือไดยนิจากประสบการณที่ไดรับรูมาดวยตนเองหรือจากผูอ่ืน  ทํา
ใหบุคคลมีความเขาใจตอสถานการณและสิ่งตางๆ มากขึ้น   ดังนั้น หากบุคคลมีความรูเกีย่วกับการ
ใชรถยนตก็นาจะทําใหเกดิการปฏิบัติอยางถูกตองเหมาะสมตามมาดวย 
   2) เจตคติเก่ียวกับการใชรถยนต 
       ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกบัเจตคติเกีย่วกบัการใช
รถยนต  พบวา มีทิศทางเปนไปในทางตรงกันขามกับสมมุติฐานที่ตั้งไว  โดยตัวแปรทัง้สองมี
ความสัมพันธทางลบในระดบัต่ํามาก (r = - 0.011) และความสัมพันธดงักลาวไมมีนยัสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.05   ดังนั้นจึงสรุปไดวา  เจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนตไมมีอิทธิพลตอการใชรถยนต  
ทั้งนี้อธิบายไดวา  เจตคติคือแนวคิดหรือความรูสึกของบุคคลตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง   ซ่ึงมีอิทธิพลตอ
พฤติกรรมและการปฏิบัติของบุคคล   แตบุคคลอาจจะมพีฤติกรรมหรือการปฏิบัติที่ไมสอดคลอง
กับเจตคติกไ็ด   ดังนั้น  เจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนตจึงไมอาจเปนตวักําหนดไดวาพนกังานบริษัท 
ปตท. จํากัด (มหาชน) จะมกีารใชรถยนตอยางเหมาะสมหรือไม 



ตารางที่ 12    ผลการวิเคราะหการถดถอยอยางงายของการใชรถยนตของกลุมตัวอยาง (n = 705) 
 
     สมมุติฐาน                                                a          b                  t         r             ผลการทดสอบ 
1.   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต                     23.344        0.348                9.599      0.340        /* 
2.   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามเจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต                     27.750       -0.004              -0.296    -0.011        x  
3.   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผนัตามความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต                      27.095         0.404                 1.054      0.040         / 
4.   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามระยะเวลาการใชรถยนต                      27.516       -0.001               -0.526    -0.020        x 
5.   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามเพศชาย                       27.426        0.013                0.047      0.002        / 
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6.   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามอายุ                        27.224        0.006                0.408      0.015        / 
7.   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามการศึกษา                       27.934       -0.030               -0.277    -0.010        x 
8.   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามรายได                       27.516        0.000               -0.330    -0.012        x 
9.   การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามรายจาย                        27.486       -0.010               -0.257    -0.010        x 
10. การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามหนี้สิน                        27.717       -0.381               -1.170    -0.044        x 
11. การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามสถานภาพกําลังสมรส                                        27.400        0.088                0.300     0.011         / 
12. การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามจํานวนสมาชิกในครัวเรือน                     27.328        0.032                0.341     0.013         / 
13. การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน                     27.324        0.005                0.335     0.013         / 
14. การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล                   26.425        0.253                2.397     0.090         /* 
15. การใชรถยนตอยางเหมาะสม แปรผันตามการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน                   24.870        0.404                3.592     0.134         /* 
16.  การใชรถยนต อยางเหมาะสมแปรผันตามการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ                       28.884        -0.216                  -3.870                  - 0.144         x* 

    
               หมายเหตุ a =  คาคงที่    r    =  สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ  x   =  มีทิศทางไมเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว 
 b =  สัมประสิทธิ์การถดถอย  *   =  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 t =  สถิติการทดสอบแบบที  /    =  มีทิศทางเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว
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   3) ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต 
       ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกับความคาดหวังประโยชนจากการ
ใชรถยนต  พบวา มีทิศทางเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว  กลาวคือตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธทางบวกแต
เปนความสัมพนัธในระดับต่ํามาก (r = 0.040) และเปนความสัมพันธที่ไมมนีัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดบั 0.05   ดงันั้น   
จึงสรุปไดวา ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนตไมมีอิทธิพลตอการใชรถยนต  ทั้งนี้อธิบายไดวา  
ในการที่จะเปลี่ยนแปลง  ปรับปรุง  และแกไขพฤติกรรมหรือการปฏิบัติในสิ่งที่ปฏิบัติมาเปนระยะเวลา
หนึ่งแลวนั้น  ใหเปนไปตามความตองการของแตละบุคคล  จําเปนตองใชแรงจูงใจอยางมากใหปฏิบัติ  
ทั้งนี้อาจตองใชส่ิงกระตุนหรือส่ิงลอใจใหมกีารเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม  เพราะโดยธรรมชาติของมนุษยนั้น
มักมีความตองการทางกายและทางใจเปนพืน้ฐาน  เมื่อมแีรงจูงใจหรือแรงเสริมที่มากพอก็จะเกิดการ
เปลี่ยนแปลงตามมา   แตการที่ความคาดหวงัประโยชนจากการใชรถยนตไมมีอิทธิพลตอการใชรถยนต
นั้น   เปนเพราะวา  อาจมเีหตผุลในดานอื่นๆ ของแตละบุคคลที่ทําใหไมสามารถปฏิบัติตามในสิ่งที่ตนเอง
ตองการ  และแรงจูงใจหรือส่ิงลอใจในการใชรถยนตและน้ํามันรถยนตอยางเหมาะสมอาจยังไมมาก
พอที่จะทําใหบุคคลมีการใชรถยนตอยางเหมาะสม   จึงทําใหพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ที่
คาดหวังประโยชนตางกนัมกีารใชรถยนตไมแตกตางกัน 
   4) ระยะเวลาการใชรถยนต 
       ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกบัระยะเวลาการใชรถยนต  
พบวา มีทิศทางเปนไปในทางตรงกันขามกบัสมมุติฐานที่ตั้งไว  โดยตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธทางลบ
ในระดับต่ํามาก (r = - 0.020) และความสัมพันธดังกลาวไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้นจงึ
สรุปไดวา  ระยะเวลาการใชรถยนตไมมีอิทธิพลตอการใชรถยนต   ทั้งนี้อธิบายไดวา  กลุมตัวอยางใน
การศึกษาครั้งนี้มีการใชรถยนตมาเปนระยะเวลาหนึ่งแลว  จึงเคยชินกบัการกระทําหรือการปฏิบัติของ
ตนเองในการใชรถยนตอยางไมคอยเหมาะสมมากอนที่จะมีการรณรงค  ประชาสัมพันธในดานการใชรถยนตอยาง
เหมาะสมและเทาที่จําเปนเพื่อประหยดัน้ํามนั    และการลดการใชรถยนตเพื่อประหยัดน้าํมันตามวิธีของ
สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน  กระทรวงพลังงาน   และในการทีจ่ะเปลี่ยนพฤติกรรม  หรือการปฏิบัติที่
เคยชินและฝงรากมานานนัน้   ตองใชระยะเวลาในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อใหบุคคลมีการใชรถยนต
อยางเหมาะสม  ดังนั้น  ระยะเวลาการใชรถยนตจึงไมอาจเปนตวักําหนดไดวาพนกังานบริษัท ปตท. จํากัด 
(มหาชน) จะมกีารใชรถยนตอยางเหมาะสมตามที่รณรงคกันอยูหรือไม 
   5) เพศ 
       จากขอสันนิษฐานทีว่า  เพศชายนาจะมคีวามสนใจในเรื่องของรถยนต   วิธีขับรถยนต   
วิธีบํารุงรักษารถยนต   และวิธีลดการใชรถยนตเพื่อประหยัดน้ํามันมากกวาเพศหญิง   เพศชายจึงนาจะมี
บทบาทหรือการใชรถยนตอยางถกูตองเหมาะสมมากกวาเพศหญิง    การวิจัยคร้ังนี้จึงตัง้สมมุติฐานวา  เพศ
ชายมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาเพศหญิง   ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกับ
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เพศ พบวา  มทีิศทางเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว  แตตวัแปรทั้งสองมีความสัมพันธทางบวกใน
ระดับต่ํามาก (r  =  0.002)  และความสัมพนัธดังกลาวไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น   จึง
สรุปไดวา เพศไมมีอิทธิพลตอการใชรถยนต  ทั้งนี้อธิบายไดวา  สถานการณปจจุบันประเทศไทยกําลัง
ประสบกับปญหาภาวะน้ํามันราคาแพง  รัฐบาลจึงจัดใหมีการรณรงค ประชาสัมพันธเกี่ยวกับการใชรถยนต
อยางเหมาะสมมากขึ้น  เพื่อเปนการสงเสริมใหประชาชนทั้งชายและหญิงมีการใชรถยนตอยางเหมาะสม  
และสรางจิตสํานึกและปลกูฝงใหประชาชนคํานึงถึงผลเสียที่จะเกิดขึ้นกับตนเองและสวนรวมจากการใช
รถยนตอยางไมเหมาะสม  จึงสงผลใหประชาชนทุกเพศตางก็มีความระมดัระวังในการใชรถยนตและน้ํามัน
รถยนตมากขึน้   จึงทําใหพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ทั้งชายและหญิงมกีารใชรถยนตไม
แตกตางกนั 
   6) อาย ุ
       ผลการวิเคราะหความสมัพันธระหวางการใชรถยนตกบัอายุ พบวา มทีิศทางเปนไป
ตามสมมุติฐานที่ตั้งไว  แตตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธทางบวกในระดับต่ํา (r  =  0.015)  และความสัมพนัธ
ดังกลาวไมมนียัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น   จึงสรปุไดวา อายุไมมีอิทธิพลตอการใชรถยนต   ซ่ึง
อาจเปนผลมาจากกิจกรรมตางๆ ในชีวิตประจําวนัของแตละบุคคลลวนแลวแตเปนกจิกรรมที่ตองปฏิบัติ
นอกครัวเรือน  จึงจําเปนตองมีการเดินทางเพื่อเขามาสูเขตธุรกิจ  ยานธุรกิจ  แหลงจางงาน  และสถานที่
ทํางาน  ซ่ึงกลุมตัวอยางในการศึกษาครั้งนี้กาํลังอยูในวัยแรงงานตองเดินทางออกจากทีพ่ักอาศัยเพื่อมา
ทํางาน   เมื่อบคุคลตางก็มุงเขาสูเขตและแหลงตางๆ ดังกลาวแลว  จึงสงผลใหมีความตองการใชรถยนต  
และเปนไปไดวาการเดนิทางดวยระบบขนสงมวลชนสาธารณะยังไมทั่วถึง   อีกทั้งการบริการอาจไมเปนที่
พอใจและประทับใจแกผูโดยสาร  บุคคลจึงยังคงตองการใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง   ดังนัน้  ถึง
จะมีอายุมากหรือนอยก็ไมมผีลตอการใชรถยนตอยางเหมาะสม  จึงทําใหพนกังานบริษัท ปตท. จํากัด 
(มหาชน) แมจะตางวยักนัแตก็มีการใชรถยนตไมแตกตางกัน 
   7) การศึกษา 
        ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกับการศึกษา พบวา มีทิศทางไม
เปนไปสมมุติฐานที่ตั้งไว  โดยตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธทางลบในระดับต่ํามาก (r = - 0.010) และ
ความสัมพันธดังกลาวไมมนียัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้นจึงสรุปไดวา  การศึกษาไมมีอิทธิพลตอการ
ใชรถยนต  ทั้งนี้ใหเหตุผลไดวา  ระดับการศึกษาสูงหรือต่ําไมอาจเปนขอยืนยนัไดวาบุคคลนั้นจะมกีาร
ปฏิบัติ  และความรูความเขาใจในเรื่องตางๆ ไดอยางลึกซึ้งในทุกเรื่อง   บุคคลที่สําเร็จการศึกษาในระดับสูง
ไมจําเปนตองมีการปฏิบัติและความรูความเขาใจที่ถูกตองมากกวาบุคคลที่สําเร็จการศึกษาในระดับต่ํา  
นอกจากนี้ กลุมตัวอยางทีใ่ชในการศึกษาครั้งนี้มีระดับการศึกษาที่ไมแตกตางกันมากนัก  กลาวคือ กรณี
ตัวอยางเกือบทั้งหมดมีการศึกษาตั้งแตระดับปริญญาตรีขึ้นไป   ดังนัน้  การศึกษาจึงไมอาจเปนตัวกําหนด
ไดวาพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) จะมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมหรือไม 
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   8) รายได 
       ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกบัรายได พบวา มีทิศทางไม
เปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว  โดยตัวแปรทัง้สองมีความสัมพันธทางลบในระดับต่ํามาก (r = - 0.012) และ
ความสัมพันธดังกลาวไมมนียัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้นจึงสรุปไดวา  รายไดไมมีอิทธิพลตอการใช
รถยนต  ทั้งนี้อาจเปนไปไดวา  ในยุคปจจุบันนี้รถยนตกลายเปนอีกปจจยัหนึ่งที่มีความสําคัญในชีวิตประจําวัน
ของมนุษย  ถึงแมวาน้ํามนัจะมีราคาแพงขึ้นแตบุคคลก็จําเปนตองจาย  ทัง้นี้เนื่องจาก คนสวนใหญนยิมใช
รถยนตสวนบุคคลมากกวาการใชบริการระบบขนสงสาธารณะ  เพราะรถยนตสวนบุคคลมีความสะดวกสบาย
มากกวา   ดังนัน้ ถึงจะมีรายไดมากหรือนอยก็ไมมีผลตอการใชรถยนตอยางเหมาะสม  จึงทําใหพนักงาน
บริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน)ที่มีรายไดตางกันมีการใชรถยนตไมแตกตางกัน 
   9) รายจาย 
       ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกบัรายจาย พบวา มีทิศทางไม
เปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว   โดยตัวแปรทัง้สองมีความสัมพันธทางลบในระดับต่ํามาก (r = - 0.010) และ
ความสัมพันธดังกลาวไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้นจึงสรุปไดวา  รายจายไมมีอิทธิพลตอการใช
รถยนต  ทัง้นีเ้พราะความตองการของบุคคลอาจไมไดขึ้นอยูกบัรายจายเพยีงประการเดยีว   ซ่ึงความตองการภายในของ
บุคคลอาจเกิดขึ้นเองหรือเกิดจากการเราและสิ่งกระตุน  ที่รวมถึงความตองการของรางกายและความตองการ
ดานจิตวิทยา  เมื่อส่ิงเหลานี้เกดิขึ้นถึงระดับหนึ่งจะกลายเปนสิ่งกระตุน   และบุคคลจะหาทางสนองความ
ตองการที่ถูกกระตุนใหได (อุษณีย  จิตตะปาโล และนุตประวณี  เลิศกาญจนวัติ, 2546: 51-52) ซ่ึงตรงกับ
ทฤษฎีพฤติกรรมของผูบริโภคของ Schultz (1961: 5-6) ที่ไดกลาวไววา มนุษยแตละคนเปนหนวยผูบริโภค  
บุคคลจะบริโภคในสิ่งที่ตนตองการจนถึงระดับที่ตนจะไดรับความพอใจสูงสุด  คือความพยายามทีจ่ะได
อรรถประโยชนรวมมากที่สุดจากทุกๆ หนวยของสินคาและบริการที่ตนบริโภค  สินคาบริโภคชนิดใดให
ความพอใจ  ความสะดวก สบายแกผูบริโภค  ถึงแมจะมีราคาหรือตองจายในอัตราสูง  บุคคลก็จะมีความ
ยินดีทีจ่ะจายเพื่อใหไดมาซึ่งการมีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น    ผูวิจัยมีความคดิเห็นวา  คนสวนใหญมีความนิยม
ในการใชรถยนตเปนพาหนะในการเดินทาง    เพราะฉะนั้นถึงแมวาราคาน้ํามันจะแพงขึ้น   แตก็มีความจําเปนที่
ตองใชรถยนตอันเนือ่งมาจากเหตุผลของแตละบุคคล เชน มคีวามสะดวกสบายในการเดนิทาง  มีความปลอดภัย
ในชีวิตและทรพัยสิน   บุคคลจึงสามารถที่จะแบงสันปนสวนในการจายคาน้ํามันของตนเอง   ดังนัน้  
รายจายจึงไมอาจเปนตวักําหนดไดวาพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) จะมีการใชรถยนตอยาง
เหมาะสมหรือไม 
   10) หนี้สิน 

       ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกบัหนี้สิน  พบวา มีทิศทางไม
เปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว  โดยตัวแปรทัง้สองมีความสัมพันธทางลบในระดับต่ํามาก (r = -0.044) และ
ความสัมพันธดังกลาวไมมนียัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้นจึงสรุปไดวา  หนี้สินไมมีอิทธิพลตอการ
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ใชรถยนต  ทั้งนี้อธิบายไดวา  พนักงานบรษิัท ปตท. จํากดั (มหาชน) จะมีหนี้สินหรือไมมีหนี้สินตาง
ก็ตองการใชรถยนต   และสาเหตุที่การใชรถยนตไมแตกตางกัน   อาจเปนไปไดวาการใชรถยนตเปนความ
ตองการทางสังคมของบุคคล   เมื่อบุคคลตองการความสะดวกสบายในการเดินทาง  ความปลอดภัย  และมี
ความเคยชินในการเดินทางดวยรถยนต  จึงเกิดความพึงพอใจในการใชรถยนต   ถึงแมวาจะตองรับผิดชอบและ
มีความกังวลใจที่มีตอภาระหนี้สินที่ตนจะตองจาย   แตบุคคลก็สามารถที่จะแบงสันปนสวนรายไดที่
ไดมา  โดยแบงสวนหนึ่งเพื่อนําไปใชในการชําระหนี้  และแบงอีกสวนไปเพื่อตอบสนองความตองการของ
ตนเอง   ดังนั้น หนี้สินจึงไมอาจเปนตัวกําหนดไดวาพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) จะมีการใช
รถยนตอยางเหมาะสมหรือไม 
   11) สถานภาพสมรส 
         จากขอสันนิษฐานทีว่า  ผูที่กําลังสมรสนาจะมกีารใชรถยนตอยางเหมาะสมมากกวา
ผูที่มีสถานภาพอื่นๆ   เนื่องจากผูที่กําลังสมรสตองมีภาระความรับผิดชอบในการดแูลครอบครัว  จึงนาจะ
ใหความสนใจในการใชรถยนตและน้ํามนัรถยนตอยางเหมาะสม    เพื่อเปนการลดภาระในดานคาใชจาย
ใหแกตนเองและครอบครัวใหนอยที่สุดเทาที่จะสามารถปฏิบัติได   การวิจัยคร้ังนีจ้ึงตั้งสมมุติฐานวา  ผูที่
กําลังสมรสนาจะมกีารใชรถยนตอยางเหมาะสมสูงกวาผูที่มีสถานภาพอืน่  ๆ  ผลการวิเคราะหความสัมพนัธระหวาง
การใชรถยนตกับสถานภาพสมรส พบวา  มีทิศทางเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว  แตตัวแปรทั้งสองมี
ความสัมพันธทางบวกในระดับต่ํา (r = 0.011)  และความสัมพันธดังกลาวไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05  ดังนั้น   จึงสรุปไดวา สถานภาพสมรสไมมีอิทธิพลตอการใชรถยนต  ทั้งนี้อาจเปนเพราะ  คานิยมใน
การใชรถยนตของบุคคลเปนส่ิงที่ติดตัวบุคคลมากอนที่จะมีการเปล่ียนแปลงขั้นตอนชีวิตจากสถานภาพหนึ่ง
ไปสูอีกสถานภาพหนึ่ง  ความนิยมหรือความชื่นชอบที่บุคคลมีตอส่ิงใดสิ่งหนึ่งเปนความพึงพอใจเฉพาะตัว
ของบุคคล  อาจอิงหรือไมอิงกับเหตุผลรอบตัวก็ได  ถึงแมวาจะอยูในสถานภาพสมรสใด   มีภาระความ
รับผิดชอบตอบุคคลที่อยูในครอบครัวและที่อยูในความดูแล   หรือตนเองก็ยังตองมีการใชรถยนตอยู     
ดังนั้น  ถึงแมวาบุคคลจะมีสถานภาพกําลังสมรสหรือสถานภาพอืน่ๆ กไ็มมีผลตอการใชรถยนตอยาง
เหมาะสม   
   12) จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
         ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกับจํานวนสมาชิกในครัวเรือน  
พบวา  มีทิศทางเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว   แตตวัแปรทั้งสองมีความสัมพันธทางบวกในระดับต่ํามาก  
(r = 0.013) และความสัมพันธดังกลาวไมมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น   จงึสรุปไดวา จํานวน
สมาชิกในครัวเรือนไมมีอิทธิพลตอการใชรถยนต  ทั้งนี้อาจเปนเพราะสมาชิกแตละคนมีพฤติกรรมการ
ปฏิบัติเกี่ยวกับการใชรถยนตเปนของตนเองและหลากหลายแตกตางกนัไป    มีจิตสํานึก  ความตระหนัก
และความรับผิดชอบตอส่ิงแวดลอมที่แตกตางกัน     ดังนั้น  ถึงจะมจีํานวนสมาชิกมากหรือนอยก็ไมมีผล
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ตอการใชรถยนตอยางเหมาะสม   จึงทําใหพนักงานบรษิัท ปตท. จํากดั (มหาชน) มกีารใชรถยนตไม
แตกตางกนั 
   13) ระยะทางจากบานถึงท่ีทํางาน 
         ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกับระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน
พบวา  มีทิศทางเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว  แตตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธทางบวกในระดับต่ํามาก 
(r  =  0.009) และความสัมพันธดังกลาวไมมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น   จึงสรุปไดวา ระยะทาง
จากบานถึงทีท่ํางานไมมีอิทธิพลตอการใชรถยนต  ทั้งนีอ้าจเปนเพราะ  ระยะทางของการเดินทางทีถึ่งแม
จะไกลหรือใกล  บุคคลก็มีความจําเปนที่จะตองเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเพื่อความสะดวกสบายของตนเอง  
ดังนัน้  ระยะทางจากบานถึงที่ทํางานจึงไมอาจเปนตวักําหนดไดวาพนกังานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 
จะมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมหรือไม 
   14) การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล 

       ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกบัการเปดรับสารเกี่ยวกับการ
ใชรถยนตจากสื่อบุคคล  พบวา มีทิศทางเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว  และแมวาตัวแปรทั้งสองจะมีความสัมพันธ
ทางบวกในระดบัต่ํา (r = 0.090) แตความสัมพนัธดังกลาวก็มนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น   จึงสรุปได
วา  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคลมีอิทธิพลตอการใชรถยนต  ทัง้นี้อธิบายไดวา  
รูปแบบการสื่อสารระหวางบุคคลจัดเปนรูปแบบที่มีผลตอการทําใหผูรับสารเกดิการยอมรบัที่จะเปลีย่นแปลง
พฤติกรรมและเจตคติที่จะยอมรับและรวมมือปฏิบัติมากที่สุด    ส่ือบุคคลมีอิทธิพลตอการเปลี่ยนแปลง
เจตคติที่ฝงรากลึกของบุคคลไดรวมทั้งชวยเพิ่มความรู   และมีอิทธิพลอยางสําคัญตอการชักจูงใหบคุคล
เกิดการปฏิบัตติาม (Rogers, 1973: 43) นอกจากนีด้วยกลไกของการพูดคุยกันแบบตอหนาตอตา  ทําใหมี
การสื่อสารที่สะดวกและถายทอดขอมูลโดยบุคคลที่มีความสัมพันธใกลชิดกันกับผูรับสาร  จึงทําให
บุคคลเกิดการยอมรับ  มีความเชื่อถือหรือศรัทธาที่จะปฏิบัติตาม    ดังนัน้ จึงอาจทําใหผูที่มีการเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคลมากกวามีการใชรถยนตอยางเหมาะสมมากกวาผูทีม่ีการเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคลนอยกวา 

 15) การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน 
       ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกบัการเปดรับสารเกี่ยวกับการ

ใชรถยนตจากสื่อมวลชน พบวา มีทิศทางเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว  และแมวาตัวแปรทั้งสองจะมี
ความสัมพันธทางบวกในระดับต่ํา (r = 0.134) แตความสัมพันธดังกลาวกม็ีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  
ดังนั้น   จึงสรปุไดวา  การเปดรับสารเกี่ยวกบัการใชรถยนตจากสื่อมวลชนมีอิทธิพลตอการใชรถยนต  ทั้งนี้
อาจเปนเพราะในปจจุบนันี้ส่ือมวลชนนับไดวามีบทบาทสําคัญในชีวิตประจําวนัของมนุษยเปนอยางมาก   
และส่ือเหลานีส้ามารถแพรกระจายขาวสารไปยังผูรับสารไดอยางรวดเรว็  ทําใหผูรับสารไดรับขาวสาร  
และขอมูลใหมๆ อันทันโลกทันเหตุการณอยูเสมอ  นอกจากนัน้สื่อมวลชนยังมีอิทธิพลในการกําหนด
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วาระสําคัญของประเทศ  ซ่ึงสิ่งเหลานี้ลวนแลวแตมีผลในการจูงใจและกอใหเกิดการเลียนแบบ  สามารถ
เปลี่ยนแปลงความเชื่อ ชักนํามาสูการเกิดพฤติกรรมและการปฏิบัติของบุคคลได   
   16) การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ 
       ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกบัการเปดรับสารเกี่ยวกับการ
ใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ พบวา มีทิศทางตรงกันขามกบัสมมุติฐานที่ตั้งไว   และแมวาตัวแปรทั้งสองจะ
มีความสัมพันธทางลบ (r = - 0.144) แตความสัมพันธดังกลาวก็มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น   
จึงสรุปไดวา  การใชรถยนตอยางเหมาะสมแปรผกผันกบัการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อ
เฉพาะกจิ   กลาวคือ ผูที่เปดรบัสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจมากกวามกีารใชรถยนตอยาง
เหมาะสมนอยกวาผูที่เปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกจินอยกวา    ทัง้นี้อาจเปนเพราะ  
ส่ือเฉพาะกิจเปนชองทางที่สําคญัอีกชองทางหนึ่งในการสื่อสาร   และสื่อเฉพาะกิจมีความหลากหลายตรงความ
ตองการกับกลุมเปาหมาย   รวมทั้งการใชส่ืออิเล็กทรอนิกสและเทคโนโลยีสมัยใหม   ลวนมีรูปแบบที่นาสนใจ  
ทันสมัย  และผูรับสารสามารถเขาถึงไดอยางสะดวกและงายดาย   นอกจากนี้การนําเสนอเนื้อหาซ้ํากันบอยๆ 
จะทําใหผูรับสารเกดิความคุนเคยกบัขาวสาร  อันจะกอใหเกดิการปฏิบัติตามในที่สุด (Zimbado, 1991: 168-170)  
ดังนั้น หากสื่อเฉพาะกิจมกีารนําเสนอขาวสารในทางที่ไมเปนประโยชน  ไมชักจูงใหบคุคลปฏิบัติในสิ่งที่
ถูกตอง  แตนําเสนอสิ่งเราที่กอใหเกิดการใชรถยนตอยางไมเหมาะสม  ดวยเหตนุี้การเปดรับสารจากสื่อ
เฉพาะกจิยอมสงผลใหพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)  มีการใชรถยนตอยางไมเหมาะสมตามมาดวย 
   จากผลการวิเคราะหการแปรผันสองทางดวยวิธีวเิคราะหการถดถอยอยางงายเพื่อทดสอบ
สมมุติฐาน  สรุปไดวา  ตวัแปรอิสระที่มีอิทธิพลตอการใชรถยนตในทิศทางที่เปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05  คือ  ความรูเกีย่วกับการใชรถยนต  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใช
รถยนตจากสื่อบุคคล    และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน    สวนตัวแปรที่มีทิศทาง
ความสัมพนัธไมเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไวแตมนียัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05  คือ การเปดรับสารเกีย่วกับ
การใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ    นอกจากนี้ตัวแปรอิสระท่ีมีทิศทางเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว   แตไมมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  คือ ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต  เพศ  อาย ุ   สถานภาพสมรส   
จํานวนสมาชิกในครัวเรือน  และระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน   ในขณะที่ตวัแปรอิสระที่มทีิศทางความสัมพันธ
ไมเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไวและไมมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  คือ เจตคติเกี่ยวกับการใช
รถยนต   ระยะเวลาการใชรถยนต   การศกึษา   รายได  รายจาย   และหนี้สิน   
   จากที่กลาวมาทั้งหมดนี้เปนผลการวิเคราะหการถดถอยอยางงาย  ซ่ึงเปนความสัมพันธ
ในระดับ  2 ตัวแปรเทานัน้   ดังนั้น  เพื่อตองการทราบความสัมพันธระหวางการใชรถยนตกับตวัแปร
อิสระเหลานี้อยางแทจริง   จึงทําการศึกษาความสัมพันธในระดับหลายตัวแปรซึ่งจะกลาวถึงในลําดับตอไป 
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 3.3.2 ผลการวิเคราะหการแปรผันหลายทาง 
   ในสวนนี้เปนการวิเคราะหการแปรผันหลายทาง ซ่ึงเปนการศึกษาความสัมพันธระหวาง
ตัวแปรการใชรถยนตกับตวัแปรอิสระทั้ง 16 ตัว  ผูวิจยัไดแบงการนําเสนอออกเปน 2 สวน ไดแก การ
วิเคราะหการถดถอยพหุ  และการวิเคราะหการถดถอยพหุแบบขั้นตอน   ซ่ึงในการวิเคราะหการถดถอยพหุนั้น
มีเงื่อนไขที่สําคัญคือ  ตัวแปรอิสระแตละตัวตองไมมีความสัมพันธกันในระดับสูง  เพื่อปองกันมิใหเกดิ
ปญหาที่เรียกวา ความสัมพันธพหุรวมเชิงเสน (multicollinearity) กลาวคือ ความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ
แตละคูไมควรสูงเกิน 0.75 (สุชาติ ประเสริฐรัฐสินธุ, 2546: 518-519) ซ่ึงจากผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธระหวางตวัแปรอสิระแตละคู  พบวา ความสมัพันธระหวางตัวแปรอายกุับตัวแปรระยะเวลาการ
ใชรถยนต   และตัวแปรรายไดกับรายจาย   มีคาสหสัมพันธสูงเกิน 0.75 (ตารางที่ 13)  ผูวิจัยจึงพิจารณาตัด
ตัวแปรอายแุละรายจายออก  ทั้งนี้เนื่องจากกลุมตัวอยางเปนกลุมที่มีอายุใกลเคียงกัน  จึงนาจะมีความคดิ 
ความตองการ และการปฏิบัตทิี่เกี่ยวกับการใชรถยนตคลายคลึงกัน   อีกทั้งในการศึกษาครั้งนี้เปนเรื่องของ
การใชรถยนตอยางเหมาะสม  ผูวิจัยเห็นวาระยะเวลาการใชรถยนตนาจะมผีลตอการใชรถยนตอยางเหมาะสม
มากกวา เพราะระยะเวลาการใชรถยนตหมายถึง  ประสบการณในการใชรถยนต  ยอมสงผลใหบุคคลมีความรูใน
การดูแลรักษาเครื่องยนต   และกอใหเกดิการใชรถยนตอยางเหมาะสมตามมาดวย  และรายไดเปนสิ่งที่บุคคล
ไดรับมาภายหลังดวยความสามารถของตนเอง   ทําใหบุคคลเห็นคุณคาของรายไดที่ไดมาและมีความระมัดระวัง
ในการใชจายรายไดนัน้ๆ จึงนาจะมีผลตอการใชรถยนตอยางเหมาะสม    ดังนั้นผูวจิยัจึงเลือกตดัตวัแปร
อายุและรายจาย   ทําใหสามารถใชการวิเคราะหการถดถอยแบบพหุไดโดยไมเกิดปญหาความสัมพนัธพหุ
รวมเชิงเสน 
 



 15 สื่อมวลชน  0.243  0.008  0.020 -0.023 -0.015 -0.020 0.029 -0.009 -0.001  0.003 0.042 -0.077 -0.023 -0.038 -   
  16.สื่อเฉพาะกิจ  0.118  0.009 -0.026  0.024 -0.074  0.033 0.032 0.044  0.059 -0.029 0.045 -0.026 -0.010  0.046 0.414 -      
 หมายเหตุ ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต (ไมคาดหวัง คือ กลุมอางอิง)  

 เพศ (หญิง คือ กลุมอางอิง) 
หนี้สิน (ไมมีหนี้สิน คือ กลุมอางอิง) 
สถานภาพสมรส (สถานภาพอื่น คือ กลุมอางอิง)
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ตารางที่ 13  คาสัมประสิทธิ์ระหวางตัวแปรอิสระ (n = 705) 
 
   1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16  
 1  ความรู  -  
 2  เจตคติ   0.038 - 
 3  ความคาดหวัง -0.049  0.045 - 
 4  ระยะเวลา -0.029  0.073 -0.035 - 
 5  เพศ  -0.004 -0.010 -0.085 -0.021 -     
 6  อาย ุ  -0.025  0.107 -0.009  0.874* -0.011 -       
 7  การศึกษา  0.005  0.079  0.011  0.212  0.049  0.281 -        
 8  รายได  -0.008  0.080  0.001  0.615 -0.005  0.692 0.440 -         
 9  รายจาย  -0.039  0.033 -0.011  0.554  0.003  0.604 0.379  0.865* -         
 10 หนี้สิน   0.032 -0.014 -0.032  0.048 -0.026  0.062 0.013  0.070  0.047 -       
 11 สถานภาพสมรส -0.024  0.117 -0.010  0.608 -0.028  0.666 0.212  0.468  0.392  0.043 -       
 12 จํานวนสมาชิก -0.007  0.021 -0.004  0.162  0.002  0.170 0.049  0.190  0.224  0.065 0.184 -      
 13 ระยะทาง  0.034  0.038  0.024  0.273  0.002  0.291 0.138  0.322  0.280  0.019 0.190  0.174 -     
 14 สื่อบุคคล -0.212  0.056  0.003  0.006  0.004 -0.002 0.008  0.008  0.032 -0.033 0.020 -0.056  0.035 -    
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   3.3.2.1 ผลการวิเคราะหการถดถอยพหุ 
    ในการวิเคราะหการถดถอยพหุนั้น  เปนการศึกษาวาตวัแปรอิสระทั้งกลุม
สามารถอธิบายการแปรผันของตัวแปรตามไดเทาใด  และเมื่อควบคุมอิทธิพลของตัวแปรอิสระตัวอ่ืน
แลวตัวแปรอสิระตัวใดบางที่สามารถอธิบายการแปรผนัของตัวแปรตาม  (ตารางที่ 14)  
 ตารางที่ 14   การวิเคราะหการถดถอยพหุของการใชรถยนตของกลุมตัวอยาง (n = 705) 

ตัวแปรอิสระ                    β              t 
ความรูเกี่ยวกบัการใชรถยนต              0.380  10.616* 
เจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต             -0.041  -1.191 
ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต            0.047   1.371 
ระยะเวลาการใชรถยนต              -0.019  -0.381 
เพศ                  -0.012  -0.345  
การศึกษา              -0.013  -0.336    
รายได                 0.007   0.154 
หนี้สิน                -0.036  -1.773 
สถานภาพสมรส              0.036   0.833  
จํานวนสมาชิกในครัวเรือน              0.035   0.988 
ระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน            -0.014  -0.377  
การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่บุคคล          0.191   5.476*   
การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่มวลชน           0.160   4.166* 
การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่เฉพาะกจิ        -0.266  -7.094* 

                  R = 0.461  R2 = 0.213  F = 13.302* 
      หมายเหต ุ *   หมายถึง มีนัยสําคัญที่ระดับ 0.05 

 
    ผลการวิเคราะหการถดถอยพหุ  พบวา ตัวแปรอิสระทั้ง 14 ตัว  ไดแก 
ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต  เจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต  ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต  
ระยะเวลาการใชรถยนต  เพศ  การศึกษา   รายได   หนี้สิน   สถานภาพสมรส   จํานวนสมาชกิในครวัเรือน  
ระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล  การเปดรับสารเกี่ยวกับ
การใชรถยนตจากสื่อมวลชน  และการเปดรับสารเกีย่วกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกจิ   สามารถรวมกนั
อธิบายการแปรผันของการใชรถยนตไดรอยละ 21.3  และเมือ่ควบคุมอิทธิพลของตัวแปรอิสระตัวอ่ืนๆ 
แลว  มีตัวแปรอิสระเพียง 4 ตัว ที่มีอิทธิพลตอการใชรถยนตอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
ไดแก ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล  การเปดรับ
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สารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน  และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ  
โดยตัวแปรความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต  สามารถอธิบายการแปรผันของการใชรถยนตไดดีที่สุด 
(Beta = 0.380) รองลงมาคือ ตัวแปรการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ   
(Beta = - 0.266)   ตัวแปรการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล (Beta = 0.191)  และตัวแปรการ
เปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน  (Beta = 0.160)  ตามลําดับ 
 

   เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลการวิเคราะหการถดถอยพหุกับการวิเคราะหการถดถอย
อยางงาย  พบวา  ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล  
และการเปดรบัสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน   ยังคงเปนตวัแปรที่มีอิทธิพลตอการใช
รถยนต  และมคีวามสัมพันธทางบวกอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  สวนตัวแปรการเปดรบั
สารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกจิ  ก็ยังคงเปนตวัแปรที่มีอิทธิพลตอการใชรถยนต  และมี
ความสัมพันธทางลบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  อธิบายไดวา  ความสัมพันธระหวาง
ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล  การเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่มวลชน  และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ
กับการใชรถยนต  ที่พบเปนความสัมพันธที่แทจริง กลาวคือ เปนความสัมพันธระหวาง 2 ตัวแปรที่
ไดผานการทดสอบยืนยันแลววามีความสัมพันธกันจริง  โดยมีการนําตัวแปรอื่นๆ ที่คิดวามีผลกระทบ
ตอการใชรถยนตมารวมวเิคราะหดวยก็ยังพบความสัมพันธระหวางตวัแปรอิสระกับตัวแปรตาม   และ
ยังคงมีทิศทางของความสัมพันธดังเดิม       
   เนื่องจากการวเิคราะหการถดถอยพหุนัน้เปนการเลือกตัวแปรอิสระเขามาวิเคราะห
พรอมกันทุกตวัแปร  ตามที่กาํหนดไวในกรอบแนวคดิและสมมุติฐานของการศึกษา  ดังนั้นผูวจิัยจึง
ศึกษาเพิ่มเติมดวยการวเิคราะหการถดถอยพหุแบบขั้นตอน    ซ่ึงจะกลาวถึงในลําดับตอไป 
   3.3.2.2 ผลการวิเคราะหการถดถอยพหุแบบขั้นตอน 
    ในการวิเคราะหการถดถอยพหุแบบขั้นตอน  เปนการศึกษาวาตัวแปรอิสระ
ตัวใดสามารถอธิบายการแปรผันของการใชรถยนตไดดีทีสุ่ด  และตัวแปรใดที่สามารถเพิ่มอํานาจ
การอธิบายการแปรผันของการใชรถยนตในลําดับถัดไป  และตวัแปรเหลานัน้สามารถอธิบายการแปร
ผันของการใชรถยนตไดมากนอยเพยีงใด   
    ผลการวิเคราะหการถดถอยพหุแบบขั้นตอน (ดังปรากฏในตารางที่ 15) 
พบวา มตีวัแปรอิสระ 4 ตัว   ที่สามารถอธิบายการแปรผันของการใชรถยนตไดอยางมีนยัสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.05 ไดแก  ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อ
เฉพาะกจิการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล   และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจาก
ส่ือมวลชน    ซ่ึงตัวแปรอิสระทัง้ 4  ตัว   สามารถอธิบายการแปรผันของการใชรถยนตไดรอยละ 20.3   
โดยตัวแปรความรูเกี่ยวกับการใชรถยนตสามารถอธิบายการแปรผันของการใชรถยนตไดดีที่สุด คือ  
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ตารางที่ 15    ผลการวิเคราะหการถดถอยพหุแบบขั้นตอนของกลุมตัวอยาง (n = 705) 

ตัวแปรอิสระ                   Beta        t          R2 R2
change

ความรูเกี่ยวกบัการใชรถยนต      0.372     10.463* 0.116 0.116 
การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต  -0.263      -7.087* 0.150 0.035 
   จากสื่อเฉพาะกิจ  
การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต   0.187       5.406* 0.183 0.032 
   จากสื่อบุคคล 
การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต   0.160       4.216* 0.203 0.020 
   จากสื่อมวลชน 
              F = 44.614* 

   หมายเหตุ       *   หมายถึง มีนัยสําคัญที่ระดับ 0.05 
 

รอยละ 11.6  และเมื่อนําตัวแปรการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ   การเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล  และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน  มารวม
พิจารณาในสมการถดถอยทีละขั้นตอน  พบวาสามารถอธิบายการแปรผนัของการใชรถยนตไดเพิ่มขึน้
รอยละ 3.5  รอยละ 3.2  รอยละ 2.0  ตามลําดับ  สวนตัวแปรอิสระตัวอ่ืนๆ ไมสามารถเพิ่มอํานาจการ
อธิบายการแปรผันของการใชรถยนตไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 

       ขอคนพบขางตนจากการวิเคราะหการแปรผันสองทาง    และทวนสอบดวยการวเิคราะหการ
แปรผันหลายทางที่แสดงใหเห็นวา  ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนตซ่ึงเปนตัวแปรภายใตปจจัยความ
แตกตางระหวางบุคคล   และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล   การเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่มวลชน    และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกจิ
ซ่ึงเปนตัวแปรภายใตปจจยัความแตกตางเชงิการสื่อสาร  เปนตัวกําหนดพฤติกรรมการใชรถยนต
อยางมีนัยสําคญัทางสถิตินั้นสอดคลองกับแนวศกึษาประชากรและสิ่งแวดลอมทีแ่สดงในรูปของ
สมการ   I = PAT  หรือ ผลกระทบดานสิ่งแวดลอม  (I หรือ environmental  impact)  เกิดจากประชากร 
(P  หรือ  population)  ความมั่งคั่งหรือการบริโภคตอหัว  (A หรือ affluence) และเทคโนโลยี (T หรือ
technology) (Martine,1995: 96-98) กลาวคือ  ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมซึ่งในที่นี้ไดแก  วกิฤตดาน
พลังงานที่เกิดจากความรอยหรอของทรัพยากรที่เปนบอเกดิของพลังงานและภาวะโลกรอนที่เกิดขึ้น
จากการใชพลังงานเปนผลจากการบริโภคและการใชเทคโนโลยีอยางไมเหมาะสมของประชากร  
โดยขอคนพบของวิทยานพินธนี้แสดงนยัวา   หากประชากรรูจักเลือกบริโภคขาวสารที่เหมาะสม
จากสื่อประเภทตาง  ๆจะนาํมาซึ่งความรูที่ถูกตอง   และมกีารปฏิบัติที่เหมาะสมในเรื่องการใชเทคโนโลยี
ซ่ึงก็คือ  การขับขี่รถยนต  การบํารุงรักษารถยนต  และการลดการใชรถยนตเพื่อประหยัดน้ํามัน    
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อันจะทําใหผลกระทบที่เกิดจากวิกฤตดานพลังงานหรือภาวะโลกรอนลดความรุนแรงลง  
ขณะเดียวกันผลการศึกษาตัวแปรที่เกี่ยวกับประชากรที่อยูภายใตปจจยัการจําแนกแตกตางทางสังคม 
เชน เพศ  อายุ  การศึกษาและรายได  ซ่ึงพบวามีความสัมพันธกับการใชรถยนตอยางไมมีนัยสําคัญ
ทางสถิตินั้น  ก็อาจเปนเพราะวา   กลุมตัวอยางในการศึกษาครั้งนี้มีลักษณะทางประชากรเหลานีท้ี่
ใกลเคียงกันมากจนทําใหมีการใชรถยนตไมแตกตางกนันกันั่นเอง 

ดังนั้น ในการรณรงคเกี่ยวกบัการใชรถยนตอยางเหมาะสมเพื่อใหบรรลุตามวัตถุประสงค
ไดนั้น   ผูวางแผนและผูกําหนดนโยบายในดานการใชรถยนตอยางเหมาะสมควรนําเสนอความรู
เกี่ยวกับการใชรถยนตผานชองทางสื่อสารตางๆ ผสมผสานกันไปยังผูรับสารเปาหมาย   เพื่อให
ประชากรมพีฤติกรรมการบริโภคทรพัยากรธรรมชาตแิละเทคโนโลยีที่ถูกตองเหมาะสม  และคํานงึถึง
ส่ิงแวดลอมมากขึ้น   ก็จะเปนการชวยลดปญหาการขาดแคลนทรัพยากรน้ํามันและลดภาระดานการ
จัดหาน้าํมันของประเทศได 
 
3.4 การวิเคราะหความคิดเห็นและขอเสนอแนะของกลุมตัวอยาง  
 ในสวนนี้เปนการพรรณนาความคิดเห็นและขอเสนอแนะของกลุมตัวอยาง  แบงออกเปน  4 สวน 
คือ  (1) ความตองการทราบขอมูลเกี่ยวกับวิธีการใชรถยนตอยางเหมาะสม   (2) วิธีการเผยแพร
ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนตอยางเหมาะสม เพื่อประหยัดน้ํามันภายในบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)   
(3) สาเหตุที่ทาํใหพนกังานบริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) ไมปฏิบัติตามมาตรการประหยัดน้ํามัน  
และ (4) ขอเสนอแนะเพื่อจูงใจใหพนกังานบริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน) มีการใชรถยนตอยาง
เหมาะสม   โดยมีรายละเอยีดดังนี ้
 3.4.1     ความตองการทราบขอมูลเก่ียวกับวิธีการใชรถยนตอยางเหมาะสม 
            ผลการศึกษาความตองการทราบขอมูลเกี่ยวกับวิธีการใชรถยนตอยางเหมาะสมของ
พนักงานบรษิทั ปตท. จํากัด (มหาชน)  ดังปรากฏในตารางที่ 16   พบวา กลุมตัวอยางมากกวาครึ่งหนึ่ง
(รอยละ 56.4) ตองการทราบขอมูลเกี่ยวกับวิธีการใชรถยนตอยางเหมาะสม  ทั้งนี้สาเหตุที่ตองการ
ทราบขอมูลนั้นกลุมตัวอยางระบุวา  เพื่อเปนการประหยดัคาใชจายมีสัดสวนสูงที่สุด (รอยละ 45.1) 
รองลงมาคือเพื่อนําไปปฏิบตัิ (รอยละ 31.4)   เพื่อเปนการชวยเศรษฐกจิของชาติ (รอยละ 16.5)  และ
เพื่อเปนการเพิม่ความรู (รอยละ 2.3) ตามลําดับ   ทั้งนี้มีผูไมตอบรอยละ 4.7  สวนกลุมตัวอยางที่ไม
ตองการทราบขอมูลเกี่ยวกับวิธีการใชรถยนตอยางเหมาะสมมีรอยละ 43.6    โดยใหเหตุผลวา ไม
สามารถปฏิบัติตามได มีสัดสวนสูงที่สุด (รอยละ 52.7) รองลงมาคือ  ไมมีประโยชนที่จะทราบ
ขอมูล (รอยละ 29.5)  และมีขอมูลอยูแลว (รอยละ 10.3) ตามลําดับ  และมีผูไมตอบรอยละ 7.5  
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  ตารางที่ 16  อัตรารอยละของความตองการทราบขอมูลเกี่ยวกับวิธีการใชรถยนตอยางเหมาะสม 

ความตองการทราบขอมูล                                                           รอยละ                 จํานวน 

ตองการ                                                                                        56.4                        398                 
    เพื่อนําไปปฏิบัติ                                                                        31.4                       125 
    เพื่อเปนการชวยเศรษฐกจิของชาติ                                            16.5                         66 
    เพื่อเปนการประหยดัคาใชจาย                                                  45.1                       179 
    เพื่อเปนการเพิ่มความรู                                                               2.3                           9 
    ไมตอบ                                                                                       4.7                         19 
ไมตองการ                                                                                     43.6                          307 
   ไมสามารถปฏิบัติตามได                                                               52.7                        161 
   ไมมีประโยชนที่จะทราบขอมูล                                                  29.5                       91 
    มีขอมูลอยูแลว                                                                           10.3                       32 
    ไมตอบ                                                                                               7.5                          23 
 รวม                                                                                            100.0                      705 

 
 3.4.2   วิธีการเผยแพรความรูเก่ียวกับการใชรถยนตอยางเหมาะสมเพื่อประหยัดน้ํามนัภายใน
บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)   
  จากผลการศึกษาความคิดเหน็เกี่ยวกบัวิธีการเผยแพรความรูเกี่ยวกับการใชรถยนตอยาง 
เหมาะสมเพื่อประหยดัน้ํามนัภายในบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)  ซ่ึงปรากฏในตารางที่ 17  พบวา  กลุม
ตัวอยางที่มีความคิดเห็นวา  ควรเผยแพรความรูดังกลาว  โดยการใชวารสารเปนสื่อในการเผยแพรมี
สัดสวนสูงที่สุด (รอยละ 37.4) รองลงมาคือ การจัดนิทรรศการและปายโปสเตอรซ่ึงมีสัดสวนใกลเคยีง 
กัน (รอยละ 21.8 เปรียบเทียบกับรอยละ 21.5)  และการจัดอบรม (รอยละ 13.2)  ทั้งนี้มีผูไมแสดง
ความคิดเหน็รอยละ 6.1 
ตารางที่ 17  อัตรารอยละของวิธีการเผยแพรความรูเกี่ยวกบัการใชรถยนตอยางเหมาะสม เพื่อ 
          ประหยดัน้ํามันภายในบริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน)  
วิธีการเผยแพร                                                                             รอยละ                    จํานวน 
จัดอบรม                                                                                       13.2                           93 
ปายโปสเตอร                                                                                21.5                        152 
วารสาร                                                                                         37.4                         264 
จัดนิทรรศการ                                                                               21.8                         153 
ไมตอบ                                                                                            6.1                          43 
         รวม                                                                                    100.0                         705 
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 3.4.3  สาเหตุท่ีทําใหพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ไมปฏิบตัิตามมาตรการ
ประหยัดน้ํามนั 

           เนื่องจากผูวิจัยมีคําถามเปดเพื่อใหกลุมตัวอยางไดแสดงความคิดเหน็วา “ สาเหตุสําคัญที่ทําให 
ทานปฏิบัติหรือไมปฏิบัติตามมาตรการประหยัดน้ํามันคืออะไร ”   ซ่ึงขอมูลในตารางที่ 18  แสดงวา 
กลุมตัวอยางทีไ่มปฏิบัติตามมาตรการประหยัดน้ํามันระบุสาเหตุวา   เนือ่งจากตนมีความสามารถจายคา
น้ํามันรถยนตไดมีสัดสวนสงูที่สุด (รอยละ 46.1) รองลงมาคือมีความสะดวกสบายที่ไดใชรถยนต  
(รอยละ  20.6)  มีความเคยชนิในการเดินทางดวยรถยนต (รอยละ  12.7)  ระบบขนสงมวลชนขาด
ประสิทธภิาพ (รอยละ  9.5)  และการรณรงคของภาครัฐขาดความตอเนื่อง (รอยละ  3.2) ตามลําดับ  และมีผูไม
ตอบรอยละ  7.9 
ตารางที่ 18  อัตรารอยละของสาเหตุที่ทําใหกลุมตัวอยางไมปฏิบัติตามมาตรการประหยัดน้ํามัน  

สาเหตุ                                                                                          รอยละ                    จํานวน 
การใชรถยนตมีความสะดวกสบาย                                              20.6                           65 
ระบบขนสงมวลชนขาดประสิทธิภาพ                                           9.5                          30 
ความเคยชินในการเดินทางดวยรถยนต                                       12.7                           40 
การรณรงคของภาครัฐขาดความตอเนื่อง                                      3.2                           10 
สามารถจายคาน้ํามันรถยนตได                                                   46.1                         145 
ไมตอบ                                                                                          7.9                           25 
         รวม                                                                                  100.0                          315 

  
     3.4.4 ขอเสนอแนะที่สามารถจูงใจใหพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) มีการใชรถยนต
อยางเหมาะสม 
  ขอเสนอแนะเพื่อใหผูเกีย่วของสรางแรงจูงใจในการใชรถยนตอยางเหมาะสม  (ดัง
ปรากฏในตารางที่ 19) มดีังนี ้ รอยละ 30.4  ของกลุมตวัอยางเสนอใหมีการจดัสวัสดิการรถรับ-สง พนกังาน   
รองลงมาคือ การบอกถึงผลกระทบของการไมมีน้ํามันในอนาคต (รอยละ 26.5)   การปรับปรุงระบบ
ขนสงมวลชนใหมีประสิทธภิาพและมีความปลอดภัยมากขึ้น (รอยละ 16.3)   ใหผูนําในองคกร
ปฏิบัติเปนแบบอยาง (รอยละ 13.2)    และใหมีการรณรงคในทุกสื่ออยางตอเนื่อง (รอยละ 11.7)   
ตามลําดับ  ทั้งนี้มีผูไมแสดงความคิดเหน็รอยละ 1.9 
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ตารางที่ 19  อัตรารอยละของขอเสนอแนะที่สามารถจงูใจใหกลุมตวัอยางมกีารใชรถยนต 
          อยางเหมาะสม 
ขอเสนอแนะ                                                                                รอยละ                    จํานวน 
ผูนําในองคกรเปนแบบอยาง                                                         13.2                        93 
มีการรณรงคในทุกสื่ออยางตอเนื่อง                                              11.7                        83 
ปรับปรุงระบบขนสงมวลชนใหมีประสิทธิภาพ                           16.3                      115 
     และมีความปลอดภัยมากขึ้น              
มีการจัดสวัสดกิารรถรับ-สง พนักงาน                                          30.4                      214 
บอกถึงผลกระทบของการไมมีน้ํามันในอนาคต                           26.5                      187 
ไมตอบ                                                                                            1.9                        13 
         รวม                                                                                    100.0                      705 

  
 ดังนั้น จากความคิดเห็นและขอเสนอแนะตางๆ ที่กลุมตัวอยางไดเสนอไว  ผูวางแผนและผู
กําหนดนโยบายในดานการใชรถยนตอยางเหมาะสม  สามารถพิจารณาขอมูลขางตนเพื่อที่จะหาทาง
รณรงค  และปลูกจิตสํานึกใหผูขับรถยนตมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมอีกตอไป 
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บทที่ 4 
 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 
 ในบทนี้เปนการสรุปสาระสําคัญของการวิจัย พรอมทั้งขอเสนอแนะเชิงนโยบายสําหรับ
หนวยงานทีเ่กีย่วของนําไปวางแผนหรือกําหนดนโยบาย  และขอเสนอแนะเชิงวิชาการสําหรับผูสนใจที่
จะศึกษาเกีย่วกับการใชรถยนตอยางเหมาะสมและเรื่องที่เกี่ยวของ  โดยมีรายละเอียดดังนี ้
 
4.1 สรุปผลการวิจัย  
 การศึกษาเรื่องการใชรถยนตของพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ตามแนวศกึษาประชากร
และสิ่งแวดลอม  มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาการใชรถยนต  และศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการใชรถยนต  
ของพนกังานบริษัท ปตท. จํากดั (มหาชน) ทั้งนี้เพื่อเปนประโยชนในการรณรงคปรับเปลี่ยนใหประชากรมี
พฤติกรรมการบริโภคและการใชเทคโนโลยีที่เหมาะสม  เพื่อลดผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับสิ่งแวดลอม  ผูวิจัยไดใช
แนวคดิเกีย่วกบัการใชรถยนตอยางเหมาะสม  และแนวคิดเชิงทฤษฎีเกี่ยวกับปจจยักําหนดพฤติกรรมใน
การสรางกรอบแนวคดิของการวิจยั  โดยกําหนดตัวแปรตามคือ การใชรถยนต   และตัวแปรอิสระ 
ไดแก  ตัวแปรภายใตปจจยัความแตกตางระหวางบุคคลซึ่งประกอบดวย 4  ตวัแปรคือ  ความรู
เกี่ยวกับการใชรถยนต   เจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต   ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต   
และระยะเวลาการใชรถยนต   ตัวแปรภายใตปจจัยการจําแนกแตกตางทางสังคมซึ่งประกอบดวย   
9  ตัวแปรคือ  เพศ   อายุ   การศึกษา   รายได   รายจาย   หนี้สิน   สถานภาพสมรส   จํานวนสมาชิกใน
ครัวเรือน   และระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน   และตัวแปรภายใตปจจยัความแตกตางเชิงการสื่อสารซึ่ง
ประกอบดวย  3  ตัวแปรคือ  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล   การเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่มวลชน   และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ 
 การศึกษาครั้งนี้เปนการวิจยัเชิงสํารวจที่ใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล
โดยผูวิจยันําแบบสอบถามไปใหพนกังานที่มีสติกเกอรอนุญาตจอดรถยนตภายในบรษิัทและเปนผู
ที่ใชน้ํามันเบนซินและน้ํามันดีเซลเทานั้นเปนผูกรอกแบบสอบถามดวยตนเอง  ไดแบบสอบถามที่
สมบูรณรวมทัง้ส้ิน 705 ชุด  สําหรับผลการศึกษาสรุปไดดังนี ้
  4.1.1 ลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยาง 
   ปจจัยจําแนกแตกตางทางสังคมพบวา กลุมตัวอยางเปนเพศชายมากกวาเพศหญิง  
มีอายุเฉล่ียประมาณ 32 ป  มกีารศึกษาเฉลี่ยประมาณ  16 ป หรือเทียบเทากับระดับปริญญาตรี   มี
รายไดเฉลี่ยประมาณ  28,960 บาทตอเดือน  มีรายจายตางๆ ซ่ึงไมรวมรายจายคาน้ํามันรถยนตเฉล่ีย
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ประมาณ 19,820 บาทตอเดือน   สวนใหญมหีนี้สินและมีสถานภาพโสด   มีจํานวนสมาชิกใน
ครัวเรือนเฉลี่ยประมาณ  3 คน  และมีระยะทางจากบานถงึที่ทํางานเฉลี่ยประมาณ 24  กิโลเมตร 
   สวนปจจัยความแตกตางระหวางบุคคลพบวา  กลุมตัวอยางสวนใหญคาดหวังประโยชน
จากการใชรถยนตอยางเหมาะสมในดานการประหยัดคาใชจาย   โดยกลุมตัวอยางมีคะแนนความรู
เกี่ยวกับการใชรถยนตโดยเฉลี่ยเทากับ 11.73 คะแนน  มคีะแนนเจตคตเิกี่ยวกับการใชรถยนตโดย
เฉล่ียเทากับ 72.87  คะแนน และมีระยะเวลาการใชรถยนตโดยเฉลี่ยประมาณ 10 ป    สําหรับปจจัย
ความแตกตางเชิงการสื่อสารพบวา  กลุมตวัอยางมีคะแนนการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจาก
ส่ือบุคคลโดยเฉลี่ยเทากับ  3.98 คะแนน   มีคะแนนการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน
โดยเฉลี่ยเทากบั 6.35 คะแนน  และมีคะแนนการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกจิ
โดยเฉลี่ยเทากบั 6.73 คะแนน 
  4.1.2 การใชรถยนตของกลุมตัวอยาง   
    กลุมตัวอยางมคีะแนนการใชรถยนตโดยเฉลี่ยเทากับ 27.43 คะแนน  โดยกลุม
ตัวอยางสวนใหญมีการใชรถยนตอยางเหมาะสมในดานตางๆ ไดแก การใชน้ํามันที่มคีาออกเทนที่
เหมาะสมกับเคร่ืองยนต   การตรวจตั้งเครื่องยนตตามที่กําหนดและตรวจเช็คเครื่องยนตสม่ําเสมอ   
การเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่องเมือ่ครบกําหนด   การเปลี่ยนน้ํามันหลอล่ืนเมือ่ถึงระยะเวลาตามกําหนด   
การติดตอกันทางโทรศัพท ไปรษณีย อินเทอรเน็ต หรือใชบริการสงเอกสารแทนการเดนิทางไปดวย
ตนเอง   และการตรวจลมยางใหมีปริมาณตามมาตรฐานที่กาํหนด     นอกจากนั้นกลุมตวัอยางยังมกีาร
ปฏิบัติเปนบางครั้งในเรื่องที่เกี่ยวกับการทําความสะอาดไสกรองอากาศตามกําหนด    การสนใจ
ติดตามปริมาณการใชน้ํามนัรถยนตของตนเองในแตละเดือนใหมกีารใชอยางระมดัระวัง    การไม
บรรทุกของหนักเกนิความจาํเปน     และการใชรถคันเดียวกัน เมื่อไปทางเดียวกันหรือที่หมายใกล
กันหรือเปนทางผาน     
    อยางไรก็ตาม  กลุมตัวอยางสวนใหญยังมีการใชรถยนตอยางไมเหมาะสมในเรื่องที่
เกี่ยวกับการขับรถยนตดวยความเร็วสูงสุดเมื่อถนนวาง    การติดเครื่องยนตไวเมื่อจอดรถอยูเฉยๆ    
การเบรกรถอยางกระทนัหนัเมื่อตองการหยุดรถ     การเปดเครื่องปรับอากาศในรถในระดับแรงสุด    
และการเรงเครื่องหรือเบิ้ลเครื่องยนตเมื่อรถติด หรือรถติดเครื่องอยูในขณะเกียรวาง  ซ่ึงถือเปน
พฤติกรรมการใชรถยนตที่ไมเหมาะสมและจะตองปรับเปลี่ยนใหแยกกันอยูปฏิบัติในที่สุด 

  4.1.3 ผลการวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการใชรถยนต 
   ผลการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใชรถยนต   ปรากฏตามตารางที่ 20  และสรุปไดดังนี้ 
   4.1.3.1 ผลการวิเคราะหการแปรผันสองทาง 
    ผลการวิเคราะหการถดถอยอยางงายระหวางการใชรถยนตกับตัวแปรอิสระ
ภายใตปจจยัความแตกตางระหวางบุคคล  ปจจัยการจําแนกแตกตางทางสังคม    และปจจยัความแตกตาง 
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ตารางที่ 20  สรุปผลการวเิคราะหปจจยัที่มีอิทธิพลตอการใชรถยนตโดยวิธีการวิเคราะหการถดถอย                                  
การวิเคราะหการแปรผัน

สองทาง 
การวิเคราะหการแปรผันหลายทาง 

  ตัวแปร 

การวิเคราะหการถดถอย
อยางงาย 

การวิเคราะหการ
ถดถอยพหุ 

การวิเคราะหการถดถอยพหุ
แบบขั้นตอน 

ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต /* /* 1* 
เจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต x x  
ความคาดหวังประโยชนจาก   
   การใชรถยนต 

/ /  

ระยะเวลาการใชรถยนต x x  
เพศ / x  
อายุ / -  
การศึกษา x x  
รายได x /  
รายจาย x -  
หนี้สิน x x  
สถานภาพสมรส / /  
จํานวนสมาชิกในครัวเรือน / /  
ระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน / x  
การเปดรับสารเกี่ยวกับการ 
   ใชรถยนตจากสื่อบุคคล 

/* /* 3* 

การเปดรับสารเกี่ยวกับการ 
   ใชรถยนตจากสื่อมวลชน 

/* /* 4* 

การเปดรับสารเกีย่วกับการ 
   ใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ 

x* x* 2* 

R2 - 0.213 0.203 
 
หมายเหต ุ  / หมายถึง  มีทิศทางเปนไปตามสมมุติฐานทีต่ั้งไว 
   X หมายถึง  มีทิศทางไมเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว 
   * หมายถึง  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
   1 หมายถึง    อธิบายการแปรผันของการใชรถยนตไดดีที่สุด 
   2, 3, 4 หมายถึง    อธิบายการแปรผันของการใชรถยนตไดเปนอนัดบั 2, 3 และ 4 ตามลาํดับ  
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เชิงการสื่อสาร   พบวาตวัแปรอิสระที่มีผลทางบวก (ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐาน) ตอการใชรถยนตอยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  คือ  ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต    การเปดรับสารเกี่ยวกับการใช
รถยนตจากสื่อบุคคล   และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน    ในขณะที่ตัวแปรอิสระ
ที่มีผลทางลบ (ซ่ึงไมเปนไปตามสมมุติฐาน)  ตอการใชรถยนตอยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  
คือ  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกจิ  
   4.1.3.2 ผลการวิเคราะหการแปรผันหลายทาง  

ผลการวิเคราะหการแปรผันหลายทางแบงออกเปน 2   สวน  ไดแก  ผลการ
วิเคราะหการถดถอยพหุ   และผลการวิเคราะหการถดถอยพหุแบบขั้นตอน   สรุปไดดงันี้ 
    1) ผลการวิเคราะหการถดถอยพหุระหวางการใชรถยนตกบัตัวแปรอิสระ 
14 ตัว  (ผูวจิัยไดตัดตวัแปรอายุ  และตวัแปรรายจายออกจากการวิเคราะหเพื่อมใิหเกิดปญหา
ความสัมพันธพหุรวมเชิงเสนกับตัวแปรระยะเวลาการใชรถยนตและรายได ตามลําดบั) พบวา  
ตัวแปรอิสระทั้ง  14 ตัว ไดแก  ความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต  เจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต   ความ
คาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต  ระยะเวลาการใชรถยนต  เพศ  การศึกษา  รายได  หนี้สิน  
สถานภาพสมรส  จํานวนสมาชิกในครัวเรือน  ระยะทางจากบานถึงทีท่ํางาน     การเปดรับสาร
เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่บุคคล    การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน  และ
การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่เฉพาะกจิ   สามารถรวมกันอธิบายการแปรผันของการใช
รถยนตไดรอยละ 21.3   และเมื่อควบคมุอิทธิพลของตวัแปรอิสระตัวอ่ืน  ๆแลว  พบวาตวัแปรอสิระที่มี
ความสัมพันธทางบวกตอการใชรถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  คือ ความรูเกี่ยวกับการ
ใชรถยนต   การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล   และการเปดรับสารเกี่ยวกับการใช
รถยนตจากสื่อมวลชน    สวนตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธทางลบตอการใชรถยนตอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.05   คือ  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ 
    2)  ผลการวิเคราะหการถดถอยพหแุบบขั้นตอน พบวาที่ระดับนยัสําคัญ
ทางสถิติ 0.05 มีตัวแปรอิสระ 4  ตัวสามารถรวมกันอธิบายการแปรผันของการใชรถยนตไดรอยละ 
20.3  โดยความรูเกี่ยวกับการใชรถยนตอธิบายการแปรผนัของการใชรถยนตไดดีที่สุดคือ รอยละ 
11.6   รองลงไปคือ การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ  การเปดรับสารเกี่ยวกับ
การใชรถยนตจากสื่อบุคคล   และการเปดรับสารเกี่ยวกบัการใชรถยนตจากสื่อมวลชน   ซ่ึงสามารถ
เพิ่มอํานาจการอธิบายการแปรผันของการใชรถยนตไดรอยละ 3.5   รอยละ 3.2  และรอยละ 2.0  ตามลําดับ  
 
    ขอคนพบจากการวิเคราะหการแปรผันสองทางและทวนสอบดวยการวิเคราะหการแปรผัน
หลายทาง   แสดงนัยวา ปจจัยกําหนดพฤติกรรมการใชรถยนตเหลานีส้อดคลองกับแนวศกึษา
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ประชากรและสิ่งแวดลอมทีว่า ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมเกิดจากพฤตกิรรมการบริโภคและ
การใชเทคโนโลยีของประชากร 
 

 4.1.4 ความคิดเห็นและขอเสนอแนะของกลุมตัวอยาง    
  ผลการศึกษาความตองการทราบขอมูลเกี่ยวกับวิธีการใชรถยนตอยางเหมาะสม 

ของพนักงานบริษัท ปตท. จาํกัด (มหาชน)  พบวา กลุมตวัอยางสวนใหญตองการทราบขอมูล
เกี่ยวกับวิธีการใชรถยนตอยางเหมาะสม  โดยผูที่ใหเหตุผลวาเพื่อเปนการประหยดัคาใชจายมี
สัดสวนสูงที่สุด  รองลงมาคือ เพื่อนําไปปฏิบัติ  และเพื่อเปนการชวยเศรษฐกิจของชาติ  สวนกลุม
ตัวอยางที่ไมตองการทราบขอมูลเกี่ยวกับวธีิการใชรถยนตอยางเหมาะสม   สวนใหญใหเหตุผลวา 
ไมสามารถปฏิบัติตามได    นอกจากนี้ผลการศึกษาความคดิเห็นเกีย่วกับวิธีการเผยแพรความรู
เกี่ยวกับการใชรถยนตอยางเหมาะสมภายในบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) พบวา กลุมตัวอยางที่เห็นวา  ควร
เผยแพรความรูโดยการใชวารสารเปนส่ือในการเผยแพรความรูดังกลาวมีสัดสวนสูงที่สุด    รองลงมาคือ การ
จัดนิทรรศการและปายโปสเตอร     สวนสาเหตุที่ทําใหพนกังานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)  ไมปฏิบตัิ
ตามมาตรการประหยดัน้ํามนันั้นพบวา  การที่ตนมีความสามารถจายคาน้ํามันรถยนตไดมีสัดสวนสงู
ที่สุด  รองลงมาคือ การใชรถยนตมีความสะดวกสบาย  และความเคยชนิในการเดินทางดวยรถยนต    
สําหรับขอเสนอแนะที่สามารถจูงใจใหพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) มีการใชรถยนตอยางเหมาะสม  
คือการจัดสวัสดิการรถรับ-สง พนักงาน  และการบอกถึงผลกระทบของการไมมีน้ํามันในอนาคต  เปนตน 
 
4.2 ขอเสนอแนะ 
 จากผลการศึกษาครั้งนี้  สามารถนําไปเปนประโยชนใหกับหนวยงานที่เกี่ยวของหรือผูที่
สนใจศึกษาในเรื่องที่เกี่ยวของกับการใชรถยนตอยางเหมาะสม  โดยมขีอเสนอแนะเชิงนโยบาย  
และขอเสนอแนะเชิงวิชาการ  ดังนี ้
 4.2.1 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
   ขอคนพบที่สามารถใชเปนแนวทางในการกําหนดนโยบายและวางแผนเกี่ยวกบั
การใชรถยนตอยางเหมาะสม  มีดงันี ้
   1)  จากผลการศกึษาที่วา  ความรูเกีย่วกับการใชรถยนตเปนตวัแปรที่มีอิทธิพลทางบวกตอ
การใชรถยนตอยางเหมาะสมมากที่สุด  ดังนัน้  หนวยงานทัง้ภาครัฐและภาคเอกชนตลอดจนผูที่
เกี่ยวของในการกําหนดนโยบายและวางแผน  ควรใหความสําคัญในเรื่องการใหความรูเกี่ยวกับการ
ใชรถยนตแกประชาชน   ไมวาจะเปนการจัดอบรม  การสัมมนา  หรือการรณรงคผานสื่อตางๆ เพื่อให
ขอมูลเกี่ยวกับการใชรถยนตและน้ํามันรถยนตที่ถูกตองเหมาะสม   เนือ่งจากความรูเกี่ยวกับการใช
รถยนต  ซ่ึงเปนปจจยัความแตกตางระหวางบุคคล  แสดงถึงความรู ความเขาใจในสิ่งที่ไดรับรูมา
เกี่ยวกับการใชรถยนตและน้ํามันรถยนต   หากมีความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการใชรถยนตที่ถูกตอง
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เหมาะสม   ตลอดจนมีความรูในดานสถานการณของน้ํามันและนโยบายการประหยัดน้ํามันแลว   ยอมทําให
เกิดการกระทําหรือการปฏิบัติเกี่ยวกับการใชรถยนตที่ถูกตองตามมาดวย   
   2)  ปจจยัสําคัญอีกประการหนึ่งคือ  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อตางๆ  
โดยส่ือบุคคลมีอิทธิพลตอการใชรถยนตอยางเหมาะสมมากที่สุด  ซ่ึงไดแกเพื่อนในที่ทํางาน  เพื่อน
นอกที่ทํางาน  และสมาชิกในครอบครัว   ดังนั้น  การใหความรูที่ถูกตองเกี่ยวกับการใชรถยนตจึงเปน
ส่ิงสําคัญ  เพราะหากบุคคลมีความรูความเขาใจที่ถูกตองแลว  และมีการเผยแพรขอมูลที่ตนรับทราบไปสู
บุคคลอื่นก็จะเปนประโยชนอยางยิ่ง   เนื่องจากสื่อบุคคลมีความสัมพันธใกลชิดกันมากกวา   การที่บุคคล
จะเชื่อขาวสารใดๆ  ที่ไดรับมาหรือไมนั้น    มักจะไดรับอิทธิพลจากการปรึกษาหารือไตถามเพื่อนหรือผูใกลชิด     
สวนสื่อมวลชนและสื่อเฉพาะกิจนั้น  หนวยงานทุกฝายทีเ่กี่ยวของกับการสงเสริมใหประชาชนมี
การใชรถยนตอยางเหมาะสมควรจะมีการรณรงคอยางตอเนื่อง  โดยเนนขาวสารในเรื่องการใชรถยนตที่
ถูกตองตามหลักวิธีการใชรถยนตอยางประหยัดน้ํามนัและชีใ้หเห็นถึงผลกระทบที่เกิดจากการใชรถยนต
และน้ํามันรถยนตอยางไมเหมาะสมทั้งตอตนเองและประเทศชาติ  และผลกระทบของการไมมีน้ํามัน
ในอนาคตเพื่อเปนกระตุนจิตสํานึกของประชาชนในประเทศ 
   3)  ภาครัฐควรมกีารปรับปรุงระบบขนสงมวลชนสาธารณะใหมคีวามปลอดภยั  ไดมาตรฐาน  
และมีบริการที่ประทับใจแกผูโดยสาร  อาทิเชน  มีกําหนดเวลาเดินรถที่แนนอน   มีจํานวนรถเพียงพอใน
ช่ัวโมงเรงดวน  มีการตรวจเช็คสภาพรถมิใหทรุดโทรมมากเกินไป   และมีความปลอดภัยในการ
เดินทาง   ทั้งนีเ้พื่อเปนการจูงใจใหประชาชนมีการใชบริการระบบขนสงมวลชนสาธารณะมากขึน้ 
  4.2.2 ขอเสนอแนะเชิงวชิาการ 
   1)  การวจิัยครัง้นี้ใชพนกังานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) เปนกรณีศกึษา  ดังนั้น
จึงควรมีการศกึษาเรื่องเดยีวกันนี้กับกลุมตวัอยางอื่นหรือหนวยงานอืน่  เพื่อที่จะสามารถนําผล
การศึกษามาเปรียบเทียบใหเห็นถึงความแตกตางของการใชรถยนตได 
   2)  เนื่องจากการวิจัยคร้ังนี้  เปนการวจิัยเชิงปริมาณโดยใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือใน
การเก็บรวบรวมขอมูล   ผูวิจัยมีความคดิเห็นวาในการวจิัยครั้งตอไปสามารถใชการวจิัยเชิงคณุภาพ
รวมกับการวิจยัเชิงปริมาณได  เชน การสัมภาษณแบบเจาะลึกผูนําองคกรเพื่อทราบวิสัยทัศนในการ
แกไขปญหาดานพลังงาน  และบทบาทของผูนําตอการใชรถยนตและน้ํามันอยางเหมาะสม  เพื่อเปน
แนวทางในการวางนโยบายดานการรณรงคเกี่ยวกับการประหยัดพลังงานใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น เปนตน 
   3)  ผูสนใจอาจศึกษาเรื่องเดยีวกันนี้โดยใชแนวคดิหรือทฤษฎีอ่ืนมาประยุกตในการ
สรางกรอบแนวคิด  เชน แนวคิดการตลาดเพือ่สังคม ของ Kotler  et al. (2002)  หรือทฤษฎีการกระทํา
ดวยเหตุผลของ Fishbein and Ajzen (1975)  เปนตน  เพือ่ศึกษาการใชรถยนตอยางเหมาะสม  แลว
นําผลที่ไดมาเปรียบเทียบกบักรอบแนวคิดปจจยักาํหนดพฤติกรรม  ซ่ึงจะทําใหเขาใจถึงสาเหตุของ
พฤติกรรมมนุษยไดดียิ่งขึน้ 
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เลขที่แบบสอบถาม….......................... 

 
แบบสอบถาม 

เร่ือง 
การใชรถยนตของพนักงานบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ตามแนวศกึษา 

ประชากรและสิ่งแวดลอม 
 

 
   คําชี้แจง 

 
แบบสอบถามชุดนี้จัดทําขึน้เพื่อประกอบการทําวิทยานพินธระดับปริญญามหาบัณฑติ   

ผูวิจัยจะนําขอมูลที่ได  เก็บไวเปนความลับและนําเสนอรายงานในรูปผลรวม  ดังนั้น  ผูวิจัยใครขอ
ความกรุณาในการตอบแบบสอบถามดวยความเปนจริง    เพื่อการวิเคราะหขอมูลที่มีประสิทธิภาพและ
เปนประโยชนเพื่อเปนแนวทางในการพัฒนาขอมูลเกี่ยวกบัการใชรถยนตอยางเหมาะสมตอไป 

 
        ขอขอบพระคุณที่สละเวลาในการตอบแบบสอบถาม 
 
 
 

วลัยภรณ  ไชยศิริวัฒนากุล 
นิสิตปริญญาโท 

วิทยาลัยประชากรศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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สวนที่ 1  
 
 
คําชี้แจง   โปรดทําเครื่องหมาย / ลงใน (   )  ของคําตอบที่ตรงกับทาน   หรือเขียนขอความ 
ลงในชองวางที่กําหนดให 
 
1.  รถยนตของทานเติมน้ํามันชนิดใด         เฉพาะเจาหนาที ่
 (   ) เบนซิน  (   ) ดีเซล 
 (   ) แกสโซฮอล  (   ) NGV                              (  ) type 
 (   ) อื่นๆ ระบุ.......................................................................... 
2.  เพศ  (   ) ชาย (   ) หญิง                             (  ) sex 
3.  ทานอายุเทาใด (โปรดระบุจํานวนเต็ม)..............................ป              (  )(  ) age 
4.  ระยะเวลาในการทํางานของทานที่บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน).............ป................เดือน      (  )(  ) work 
5.  ทานทํางานอยูกลุมธุรกิจ......................................สายงาน........................................                 (  )group 
6.  ทานจบการศึกษาสูงสุดช้ันใด (โปรดระบุ)............................................................                    (  )(  )educate 
     เมื่อป พ.ศ......................................................... 
7.  ในปพ.ศ.2549 ทานมีรายได (รวมรายไดที่มาจากทุกแหลง) โดยเฉลี่ยตอเดือน                         (  )(  )(  )(  )(  )(  )(  ) 
     เปนจํานวนเทาใด.............................................บาท/เดือน                  income 
8.  ในปพ.ศ.2549 ทานมีรายจายอื่นๆ ไมรวมคาน้ํามันรถยนต  โดยเฉลี่ยตอเดือน                          (  )(  )(  )(  )(  )(  )(  ) 
     เปนจํานวนเทาใด.............................................บาท/เดือน                                                            expenses 
9.  ในปพ.ศ.2549 ทานมีรายจายคาน้ํามันโดยเฉลี่ยตอเดือนเปนจํานวนเทาใด                               (  )(  )(  )(  )(  ) 
     .......................................................บาท/เดือน       exp_oil 
10. ในปพ.ศ.2549 ทานมีหน้ีสินหรือไม                 (  ) debt 

 (   ) ไมมี (ขามไปขอ 12)  (   ) มี 
11. ทานเปนหนี้ใคร  หรือกูมาจากใคร (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)               (  )(  ) who  
 (   ) คนปลอยกู  (   ) สถาบันทางการเงิน 
 (   ) ธนาคาร  (   ) อื่นๆ ระบุ.......................................... 
 (   ) บัตรเครดิต/บัตรผอนชําระสินคา เชน บัตรอิออน บัตรเฟริสชอยส 
12. ปจจุบันทานมีสถานภาพสมรสอยางไร                                (  ) marital 
 (  ) โสด  (   ) สมรส (   ) หมาย (   ) หยา/แยกกันอยู 
13. ครัวเรือนของทานมีสมาชิกที่อาศัยในบานหลังเดียวกัน (รวมตัวทาน) ทั้งหมดกี่คน                 (  )(  ) member 
     (ระบุจํานวน).................................คน 
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14. รถยนตที่ทานขับเปนประจําในปจจุบันมีขนาดเครื่องยนตเทาใด...........................ซีซี             (  )(  )(  )(  )cc  

15. ทานขับรถยนตเปนประจํามาเปนระยะเวลานานเทาใด......................ป...................เดือน        (  )(  )(  ) time 
16. ระยะทางจากบานถึงที่ทํางานมีระยะทางเทาใด..................................กิโลเมตร                       (  )(  ) distance 
17. ทานคาดหวังหรือไมวา จะไดรับประโยชนจากการใชรถยนตอยางเหมาะสม                          (  ) expect 
 (   ) ไมคาดหวัง (ขามไปขอ19)  (   ) คาดหวัง 
18. ทานคาดหวังประโยชนในเรื่องใดจากการใชรถยนตอยางเหมาะสม (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)   (  ) get_xpec 
 (   ) ประหยัดคาใชจาย                 (   ) รักษาสิ่งแวดลอม 
 (   ) รักษาทรัพยากรไวใหคนรุนตอไป                (   ) ชวยเศรษฐกิจของชาติ 
 (   ) อื่นๆ ระบุ................................................................................ 
19. ในปพ.ศ.2549 บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) มีโครงการรณรงคเกี่ยวกับพลังงานน้ํามันหรือไม                  (  ) project 
 (   ) ไมมี 
 (   ) มี (โปรดระบุ).................................................................................................. 
        ......................................................................................................................... 
        ......................................................................................................................... 
        ทานมีสวนรวมอยางไรในโครงการเหลานี้...................................................... 
        ......................................................................................................................... 
        ......................................................................................................................... 
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สวนที่ 2 
 
 
 
คําชี้แจง   โปรดทําเครื่องหมาย /  ลงในชองวางที่ตรงกับทานมากที่สุด 
คําถาม     ในชวงปพ.ศ.2549 ทานไดรับทราบขาวสารเกี่ยวกับการใชรถยนตอยางเหมาะสม   การรณรงคดานการ
ประหยัดน้ํามัน   และสถานการณน้ํามันในประเทศไทยจากสื่อบุคคล  สื่อมวลชน  และสื่อเฉพาะกิจ  ดังตอไปน้ี
หรือไม อยางไร 
 

ประเภทของสื่อ 

 

บอยคร้ัง นานๆ คร้ัง ไมเคยเลย 

สื่อบุคคล 
   1. เพื่อนในที่ทํางาน 

   

   2. เพื่อนนอกที่ทํางาน    
   3. สมาชิกในครอบครัว    

สื่อมวลชน 
   4. วิทยุ 

   

   5. โทรทัศน    
   6. หนังสือพิมพ    
   7. นิตยสาร/วารสาร    

สื่อเฉพาะกิจ 
   8. อินเทอรเน็ต 

   

   9. โปสเตอร    
  10. จุลสาร/แผนพับ/ใบปลิว    
  11. ปายประกาศ/บอรดอิเล็กทรอนิกส    
  12. คูมือ/จดหมายขาว    
  13. ปายโฆษณา    
  14. อื่นๆ ระบุ
.................................................. 

   

เฉพาะ
เจาหนาที ่
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คําชี้แจง   โปรดทําเครื่องหมาย / ลงในชองวางที่เห็นวาตรงกับทาน 
คําถาม    ในชวง 3 เดือนที่ผานมา  ทานมีการปฏิบัติตอไปนี้อยางไรในการใชรถยนต 

ขอคําถาม 
ปฏิบัติ 
เปน 
ประจํา 

ปฏิบัติ 
บางครั้ง 

ไม 
ปฏิบัติ 
เลย 

1. ทานทําความสะอาดไสกรองอากาศตามกําหนด    
2. ทานใชน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต    
3. ทานติดเครื่องยนตไวเมื่อจอดรถอยูเฉยๆ    
4. ทานจะไมบรรทุกของหนักเกินความจําเปน    
5. ทานตรวจลมยางใหมีปริมาณตามมาตรฐานที่กําหนด    
6. ทานสับเปลี่ยนยางเมื่อครบกําหนด    
7. เมื่อถนนวาง ทานจะขับรถยนตดวยความเร็วสูงสุด    
8. ทานมีการเปลี่ยนน้ํามันหลอลื่นเมื่อถึงระยะเวลาตามกําหนด    
9. ทานมีการตรวจตั้งเครื่องยนตตามที่กําหนด และตรวจเช็ค
เครื่องยนตสม่ําเสมอ 

   

10. เมื่อทานตองการหยุดรถ  ทานเบรกรถอยางกระทันหัน    
11. ทานวางแผนและศึกษาเสนทางกอนเดินทาง    
12. ทานตรวจตั้งศูนยลอตามที่กําหนด    
13. ทานเปดเครื่องปรับอากาศในรถ ในระดับแรงสุด    
14. เมื่อรถติด หรือรถติดเครื่องอยูในขณะเกียรวาง  ทานเรงเครื่อง
หรือเบิ้ลเครื่องยนต 

   

15. ทานใชรถคันเดียวกัน เมื่อไปทางเดียวกันหรือที่หมายใกลกัน 
หรือเปนทางผาน 

   

16. ทานใชรถไฟฟาหรือรถโดยสารแทนการใชรถยนตสวนตัว เพื่อ
ประหยัดน้ํามัน 

   

17. เมื่อตองเดินทางใกลๆ ทานใชการเดินแทนการใชรถยนต    
18. ทานสนใจติดตามปริมาณการใชน้ํามันรถยนตของตนเองในแต
ละเดือนใหมีการใชอยางระมัดระวัง 

   

19. ทานเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่องเมื่อครบกําหนด 
20. ทานติดตอกันทางโทรศัพท ไปรษณีย อินเทอรเน็ต หรือใชบริการ
สงเอกสารแทนการเดินทางไปดวยตนเอง 

   

สวนที่ 3 

เฉพาะ
เจาหนาที ่
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สวนที่ 4  
 

คําชี้แจง   โปรดทําเครื่องหมาย  /  ลงในชองวาง  ตามความคิดเห็นของทาน 
คําถามทานเห็นดวยกับขอคําถามตอไปน้ีมากนอยเพียงใด 

 

ขอคําถาม 
เห็นดวย 

อยางยิ่ง 

เห็น 

ดวย 

ไม 

แนใจ 

ไม
เห็น 

ดวย 

ไมเห็น 

ดวย
อยางยิ่ง 

 
1. ใครจะใชน้ํามันมากเทาใดก็ได ตราบเทาที่เขามีเงินจายคา
น้ํามัน 

     

2. วิกฤติการณน้ํามันของประเทศไทยในปจจุบันเพิ่มมากขึ้น 
ทุกคนควรรวมมอืกันแกไข 

     

3. หากไมเกิดวิกฤติน้ํามันราคาแพง เราก็ยังไมจําเปนตอง
ประหยัดน้ํามัน 

     

4. ภาครัฐควรสงเสริมการจัดนิทรรศการเกี่ยวกับการประหยัด
น้ํามัน 

     

5. ทานเห็นดวยหรือไมกับคํากลาวที่วา “จิตสํานึกในเรื่องการ
ประหยัด ควรฝกหัดใหเคยชิน” 

     

6. การประหยัดน้ํามัน เปนเรื่องที่ทําไดยาก      
7. หากทานเพียงคนเดียวที่ประหยัดน้ํามัน  ก็ไมมีประโยชนใน
การประหยัดน้ํามันเพื่อชวยเศรษฐกิจของชาติ 

     

8. การประหยัดน้ํามันจะเกิดประโยชนตอตนเองและสังคม      
9. การลดการใชน้ํามันเปนสิ่งที่ภาคขนสงตองกระทํา  สวน
การใชรถยนตสวนตัวไมจําเปนตองลด  เนื่องจากใชน้ํามันไม
มากนัก 

     

10. ควรใชรถไฟฟา  หรือรถโดยสารแทนการใชรถยนต
สวนตัว 

 

เฉพาะ
เจาหนาที ่

money 
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ขอคําถาม 
เห็นดวย 

อยางยิ่ง 

เห็น 

ดวย 

ไม 

แนใจ 

ไมเห็น 

ดวย 

ไมเห็น 

ดวยอยาง 
ยิ่ง 

เฉพาะ
เจาหนาที ่

11. การแทรกรายการที่รณรงคใหประชาชนประหยัดน้ํามัน  
ทําใหเสียเวลาในการรับชมหรือรับฟงรายการอื่น 

     fight 

12. รัฐบาลจะตองจัดหาน้ํามันใหเพียงพอตอความตองการของ
ประชาชนโดยไมมีขอแมใดๆ 

     
need 

13. เมื่อทราบวิธีประหยัดน้ํามันจากสื่อตางๆ ควรเผยแพร
ขอมูลใหผูรวมงาน  หรือบุคคลใกลชิดไดรับทราบ 

     
promote

14. เราควรชักชวนเพื่อน  หรือคนรูจักมารวมกันอนุรักษ
พลังงานน้ํามัน 

     
protect 

     15. การจัดทําเอกสารความรูเกี่ยวกับการประหยัดน้ํามัน
เผยแพรสูประชาชน  ทําใหสูญเสียงบประมาณโดยเปลา
ประโยชน 

document 

16. การขาดแคลนน้ํามัน  จะสงผลใหเกิดปญหาตางๆ ตามมา      problem 
17. การรณรงคประชาสัมพันธโครงการลดใชพลังงานโดยผาน
สื่อตางๆ ไมชวยใหประชาชน ประหยัดเพิ่มขึ้น 

     
public 

18. ความรวมมือของทาน  จะเปนสวนหน่ึงที่ชวยในการ
ประหยัดน้ํามันได 

     
onepart 

19. การดําเนินนโยบายการประหยัดน้ํามันของรัฐบาล  จะสงผล
ใหสามารถพัฒนาประเทศไดในระยะยาว 

     
policy 

20. ความสะดวกสบายในชีวิตจะลดลงมากถาลดการใชรถยนต      smoot
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สวนที่ 5  
 
 

คําชี้แจง   โปรดทําเครื่องหมาย  /  ลงในชองวาง  ตามความเขาใจของทาน 
คําถาม     ทานมีความเขาใจเกี่ยวกับเร่ืองตอไปน้ีอยางไร 

ขอคําถาม ใช   ไมใช ไมทราบ/ 
ไมแนใจ 

เฉพาะ

เจาหนาท่ี

 1.  การประหยัดน้ํามันเปนสิ่งจําเปน เพราะประเทศไทยไมมีแหลงผลิตน้ํามันดิบ   produce 

 2.  การติดเครื่องยนตเมื่อจอดอยูเฉย ๆ ทําใหสิ้นเปลืองน้ํามันโดยเปลาประโยชน   waste 
3.  การติดฟลมกรองแสง  เปนการลดการสิ้นเปลืองน้ํามัน    

film 

4.  การขับรถยนตที่ความเร็วสูงมากจนเกินไป จะสิ้นเปลืองน้ํามัน    
hight 

5. การรณรงคใหประชาชนหันมาใชบริการรถขนสงสาธารณะ เปนการชวยให
ประชาชนประหยัดน้ํามันมากขึ้น 

  
 

6.  การใชเสนทางลัด ชวยลดการสิ้นเปลืองน้ํามัน    

7. การใชน้ํามันที่ออกเทนสูงเกินความจําเปนของเครื่องยนต  เปนการสิ้นเปลือง 
พลังงานโดยเปลาประโยชน 

  

service 

shotecut 

 
energy 

8.  หากหัวเทียนเสื่อมสภาพ จะทําใหสิ้นเปลืองน้ํามัน    decline 

9.   การใชเกียรใหถูกวิธีและไมขับรถลากเกียร จะทําใหไมสิ้นเปลืองน้ํามัน 
10. การปรับความเร็วรอบของเครื่องยนตใหตํ่ากวาเกณฑมาตรฐานของผูผลิต 
จะทําใหลดการสิ้นเปลืองน้ํามัน 

  
 

11. ยางที่มีปริมาณลมยางออน ชวยใหประหยัดน้ํามัน 
12. การทําความสะอาดไสกรองอากาศ ไมไดเปนการชวยประหยัดน้ํามัน 

  
 

13. โครงการ “พลังไทย ลดใชพลังงาน” มุงรณรงคใหผูขับรถยนตตรวจ 
เช็คสภาพรถอยางนอยปละ 1 ครั้ง 
14. การใชเกียรใหสัมพันธกับรอบเครื่องยนต จะทําใหไมสิ้นเปลืองน้ํามัน 
15. โครงการ car pool คือการรณรงคใหใชรถขนสงสาธารณะมากขึ้น 
16. การติดต้ังอุปกรณตกแตงรถยนต ชวยประหยัดน้ํามัน 
17. การตรวจสอบดูแลระบบเบรกอยางสม่ําเสมอ จะชวยลดการสิ้นเปลืองน้ํามัน 

gear 

18. การเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่องและไสกรองน้ํามัน ไมมีผลตอการประหยัดน้ํามัน 
19. หากผาเบรกเสียดสีจานลอมีเสียงดัง จะทําใหสิ้นเปลืองน้ํามัน 
20. การหลีกเลี่ยงเสนทางถนนที่ขรุขระ จะชวยลดการสิ้นเปลืองน้ํามัน 
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สวนที่ 6  
 
 
คําชี้แจง     โปรดกรอกขอความแสดงความคิดเห็นในเรื่องตอไปนี้ 
 
1.  ทานตองการทราบขอมูลเกี่ยวกับวิธีการใชรถยนตและน้ํามันรถยนตอยางเหมาะสม  เพื่อการประหยัด  
     น้ํามัน  หรือไม 
 (   ) ไมตองการ เพราะ....................................................................................................... 
     ................................................................................................................................................... 
     ................................................................................................................................................... 
 (   ) ตองการ เพราะ........................................................................................................... 
     ................................................................................................................................................... 
     ................................................................................................................................................... 
 
2.  ทานคิดวาควรเผยแพรความรูเกี่ยวกับการใชรถยนตอยางเหมาะสม  เพื่อประหยัดน้ํามันภายในบริษัท   
     ปตท. จํากัด (มหาชน) ดวยวิธีใด 
 (   ) จัดอบรม   (   ) ปายโปสเตอร 
 (   ) วารสาร   (   ) จัดนิทรรศการ 
 (   ) อื่นๆ ระบุ........................................................................................... 
 
3.  สาเหตุสําคัญที่ทําใหทานปฏิบัติหรือไมปฏิบัติตามมาตรการการประหยัดน้ํามัน   คืออะไร 
 (   ) ไมปฏิบัติ  เพราะ............................................................................................................ 
     ...................................................................................................................................................... 
 (   ) ปฏิบัติ  เพราะ............................................................................................................... 
     ...................................................................................................................................................... 
 
4.  ทานมีขอเสนอแนะอะไรบางที่คิดวาสามารถจูงใจใหมีการใชรถยนตอยางเหมาะสม  เพื่อประหยัดน้ํามัน 
     เพิ่มมากขึ้น 
 .......................................................................................................................................... 
     ..................................................................................................................................................... 
     ..................................................................................................................................................... 
 

ขอบคุณที่สละเวลาในการตอบแบบสอบถามคะ 
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ภาคผนวก ข 

 
ตารางที่ 21   อัตรารอยละของคําถามดานการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อประเภทตางๆ 
 

   ประเภทสื่อ บอยคร้ัง นานๆ คร้ัง ไมเคยเลย 

 สื่อบุคคล 
   เพื่อนในที่ทํางาน 
   เพื่อนนอกทีท่ํางาน 
   สมาชิกในครอบครัว 
 สื่อมวลชน 
   วิทย ุ
   โทรทัศน 
   หนังสือพิมพ 
   นิตยสาร/วารสาร 
 สื่อเฉพาะกิจ 
   อินเทอรเน็ต 
   โปสเตอร 
   จุลสาร/แผนพับ/ใบปลิว 
   ปายประกาศ/บอรดอิเล็กทรอนิกส 
   คูมือ/จดหมายขาว 
   ปายโฆษณา 

 
56.6 
16.5 
53.2 

 
59.7 
96.2 
66.2 
26.4 

 
33.0 
26.5 
6.7 
56.6 
16.9 
46.4 

 
43.4 
72.5 
30.1 

 
40.3 
3.8 
33.8 
60.1 

 
37.0 
66.7 
59.9 
43.4 
40.4 
53.6 

 
- 

11.1 
16.7 

 
- 
- 
- 

13.5 
 

29.9 
6.8 
33.5 

- 
42.7 

- 
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ภาคผนวก ค 
 

การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ 
 
 แบบสอบถาม   ในฐานะเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูลสําหรับการศึกษาครั้งนี้   ได
ผานการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือดวยการทดสอบความยากงายและอํานาจจาํแนก   และการ
ทดสอบความเชื่อถือได   ผลการทดสอบ ปรากฎดังนี ้
1.   การทดสอบความยากงายและอํานาจจําแนก 
 เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลที่ดีจะตองมีความยากงายพอเหมาะกับผูตอบ  ทั้งความ
ยากงายในดานเนื้อหาและภาษาที่ใช   ถาขอคําถามงายเกนิไปหรือยากเกินไปเครื่องมอืนั้นก็ไม
สามารถใชวัดในสิ่งที่ตองการได    นอกจากนี้เครื่องมือทีใ่ชในการเก็บรวบรวมขอมลูที่ดีจะตองมี
อํานาจในการแบงแยกสิ่งทีต่องการวัดออกเปนกลุม  เปนประเภทไดอยางชัดเจน   สามารถแยกผูทีรู่
กับผูที่ไมรูออกจากกันได   ซ่ึงขอคําถามที่ดีควรมีคาความยากงายอยูระหวาง 0.2 ถึง 0.8  และควรมี
คาอํานาจจําแนกตั้งแต 0.2 ขึ้นไป 
 ผลการทดสอบคาความยากงายและคาอํานาจจําแนกของขอคําถามในสวนที่ 5 คือ ความรู
เกี่ยวกับการใชรถยนต  จํานวน 24 ขอ พบวา  มีขอคําถามที่ผานเกณฑดังกลาวขางตนจํานวน 20  ขอ  
สวนขอคําถามที่ไมผานเกณฑอีก 4  ขอ  ผูวิจัยไดตดัขอคําถามเหลานี้ออกไป  จึงเหลือขอคําถามที่
ใชในการศึกษาเพียง  20 ขอ  ดังปรากฏในตารางที่ 22  
2. การทดสอบความเชื่อถือได 
 เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลจะตองมีความเชื่อถือไดสูง   กลาวคือ ถาวัดซํ้าหลายๆ 
คร้ังจะใหผลทีเ่หมือนกนัหรอืสอดคลองกัน  ขอคําถามที่ดีควรมีคาความเชื่อถือไดสูงกวา 0.7 
 ผลการทดสอบความเชื่อถือไดของขอคําถามในสวนที่ 4 คือ  เจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต  
จํานวน 24 ขอ  โดยการหาคาสัมประสิทธิ์อัลฟาของ Cronbach พบวา  ขอคําถามรายขอของเจตคติ
เกี่ยวกับการใชรถยนตมีคาความเชื่อถือไดสูงกวา 0.7   แตเพื่อใหเหลือขอคําถาม 20 ขอและใหคา
ความเชื่อถือไดสูงขึ้น  ผูวิจัยจึงตัดขอคําถามที่ 1, 2, 3 และ 6  ออก  ทําใหคาความเชื่อถือไดรวม
เพิ่มขึ้นจาก 0.777  เปน 0.811  ดังปรากฏในตารางที่ 23 
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ตารางที่ 22  คาความยากงายและคาอํานาจจําแนกของความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต 
 
     ขอคําถามที่       คาความยากงาย      คาอํานาจจําแนก 
  
 1     1.0*    -0.1* 
 2     0.3    0.2 
 3     0.8    0.2  
 4     0.7    0.5 
 5     0.7    0.3 
 6     0.9*    0.3 
 7     0.8    0.2 
 8     0.6*    0.1* 
 9     0.8    0.3 
 10    0.6    0.5 
 11    0.5    0.6 
 12    0.6    0.5 
 13    0.9*    0.3 
 14    0.2    0.2 
 15    0.7    0.5 
 16    0.7    0.4 
 17    0.5    0.2 
 18    0.6    0.5 
 19    0.3    0.6 
 20    0.7    0.6 
 21    0.6    0.4 
 22    0.7    0.2 
 23    0.3    0.5 
 24    0.5    0.4 
      
   หมายเหตุ  * หมายถึง  คาความยากงายและคาอํานาจจําแนกที่ไมผานเกณฑ 
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ตารางที่ 23   คาความเชื่อถือไดของเจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต 

คาความเชื่อถอืได ขอคําถามที ่

กอนตัดขอคําถาม หลังตัดขอคําถาม 
1 0.784 - 
2 0.790 - 
3 0.787 - 
4 0.762 0.804 
5 0.772 0.809 
6 0.782 - 
7 0.755 0.792 
8 0.764 0.800 
9 0.771 0.809 
10 0.762 0.798 
11 0.781 0.816 
12 0.773 0.810 
13 0.740 0.778 
14 0.768 0.803 
15 0.755 0.789 
16 0.757 0.797 
17 0.774 0.806 
18 0.765 0.800 
19 0.741 0.779 
20 0.774 0.808 
21 0.779 0.813 
22 0.776 0.810 
23 0.781 0.821 
24 0.767 0.799 

คาความเชื่อถอืไดรวม 0.777 0.811 
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ภาคผนวก ง 
 

การตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหการถดถอย 
 

การตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหการถดถอย (กัลยา วานิชยบัญชา, 2546: 338-341)   
มีรายละเอียดดังตอไปนี ้

 
1. ตัวแปรตามและตัวแปรอิสระมีความสัมพันธเชิงเสนตรง 
 ผลการตรวจสอบพบวาตวัแปรอิสระทุกตัวมีความสัมพนัธเชิงเสนตรงกับตัวแปรตาม ดัง
แสดงในรูปที่ 1.1 - 1.12 

   

20
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35

40

5 10 15 20 25
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Linear

practice

 
รูปท่ี 1.1   แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต 
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practice

 
รูปท่ี 1.2   แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและเจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต 
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รูปท่ี 1.3   แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและระยะเวลาการใชรถยนต 
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practice

 
รูปท่ี 1.4   แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและอาย ุ
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practice

 
รูปท่ี 1.5   แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและการศึกษา 
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รูปท่ี 1.6   แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและรายได 
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รูปท่ี 1.7   แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและรายจาย 
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รูปท่ี 1.8   แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและจํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
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รูปท่ี 1.9   แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน 

   

20

25

30

35

40

1 2 3 4 5 6

person

Observed
Linear

practice

 
รูปท่ี 1.10 แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและการเปดรับสารเกีย่วกบัการใชรถยนต 
                 จากสื่อบุคคล 
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รูปท่ี 1.11  แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต 
                  จากสื่อมวลชน 
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รูปท่ี 1.12   แผนภาพการกระจายของการใชรถยนตและการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต 
        จากสื่อเฉพาะกจิ 
 
2. คาแปรปรวนของคาเคล่ือนคลาดเปนคาคงท่ี 
 ผลการตรวจสอบพบวาคาแปรปรวนของคาเคลื่อนคลาดเปนคาคงที่ทกุคาของตัวแปรอิสระ   
ดังแสดงในรูปที่ 2.1 - 2.12 
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 ตัวแปรอิสระ :  ความรูเกี่ยวกบัการใชรถยนต 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.1  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต 
 
 
 ตัวแปรอิสระ :  เจตคติเกีย่วกบัการใชรถยนต 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.2  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของเจตคติเกี่ยวกับการใชรถยนต 
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 ตัวแปรอิสระ :  ระยะเวลาการใชรถยนต 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.3  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของระยะเวลาการใชรถยนต 
 
 ตัวแปรอิสระ :  อายุ 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.4  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของอาย ุ
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 ตัวแปรอิสระ :  การศึกษา 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.5  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของการศึกษา 
 
 ตัวแปรอิสระ :  รายได 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.6  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของรายได 
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 ตัวแปรอิสระ :  รายจาย 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.7  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของรายจาย 
 
 
 ตัวแปรอิสระ :  จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.8  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของจํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
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 ตัวแปรอิสระ :  ระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.9  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของระยะทางจากบานถึงที่ทํางาน 
 
 ตัวแปรอิสระ :  การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อบุคคล 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.10  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของการเปดรับสาร 
 เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่บุคคล 
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 ตัวแปรอิสระ : การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่มวลชน 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.11  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของการเปดรับสาร 
 เกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่มวลชน 
 
 ตัวแปรอิสระ : การเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสือ่เฉพาะกจิ 
 ตัวแปรตาม  :  การใชรถยนต 
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 รูปท่ี 2.12  แผนภาพการกระจายของคาเคลื่อนคลาดของการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต     
                            จากสื่อเฉพาะกิจ 
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3. คาเคล่ือนคลาดมีการแจกแจงแบบปกต ิ
 ผลการตรวจสอบพบวาคาเคลื่อนคลาดของตัวแปรอิสระทุกตัวมกีารแจกแจงแบบปกติ  ดัง
แสดงในรูปที่ 3.1 - 3.12 
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 รูปท่ี 3.1    ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของความรูเกี่ยวกับการใชรถยนต 
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 รูปท่ี 3.2    ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของเจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต  
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 รูปท่ี 3.3    ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของระยะเวลาการใชรถยนต 
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 รูปท่ี 3.4    ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของอายุ 
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         รูปท่ี 3.5    ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของการศึกษา 
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         รูปท่ี 3.6    ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของรายได 
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         รูปท่ี 3.7    ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของรายจาย 
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       รูปท่ี 3.8    ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของจํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
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       รูปท่ี 3.9    ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของระยะทางจากบานถงึที่ทํางาน 
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       รูปท่ี 3.10    ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนต 

                     จากสื่อบุคคล 
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       รูปท่ี 3.11   ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อมวลชน 
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       รูปท่ี 3.12    ฮิสโตแกรมของคาเคลื่อนคลาดของการเปดรับสารเกี่ยวกับการใชรถยนตจากสื่อเฉพาะกิจ 
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4. คาเคล่ือนคลาดเปนอิสระตอกัน 
ผลการตรวจสอบพบวาคา Durbin-Watson ของตัวแปรอสิระทุกตัวมีคาระหวาง 1.5 ถึง 2.5  

แสดงวา คาเคลื่อนคลาดเปนอิสระตอกัน ดงัแสดงในตารางที่ 24 
ตารางที่ 24  คา Durbin-Watson ของตัวแปรอิสระ 
 
  ตัวแปรอิสระ          คา Durbin-Watson  
 
 ความรูเกี่ยวกบัการใชรถยนต     1.509 
 เจตคติเกีย่วกับการใชรถยนต     1.651 
 ความคาดหวังประโยชนจากการใชรถยนต    1.651 
 ระยะเวลาการใชรถยนต      1.649 
          เพศ        1.650 
  อายุ        1.650 
          การศึกษา        1.651 
          รายได        1.651 
          รายจาย        1.650 
          หนี้สิน        1.657 
          สถานภาพสมรส       1.651 
          จํานวนสมาชิกในครัวเรือน      1.648                         
          ระยะทางจากบานถึงทีท่ํางาน     1.648 
          การเปดรับสารเกี่ยวกบัการใชรถยนต    1.677 

จากสื่อบุคคล 
          การเปดรับสารเกี่ยวกบัการใชรถยนต    1.684 

  จากสื่อมวลชน 
          การเปดรับสารเกี่ยวกบัการใชรถยนต    1.721 
           จากสื่อเฉพาะกิจ 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

 นางสาววลัยภรณ  ไชยศิริวฒันากุล  เกิดเมื่อวันที่ 17  พฤษภาคม  พ.ศ.2524  ที่จังหวดั
พิษณุโลก   สําเร็จการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนบุญวฒันา  จังหวัดนครราชสีมา   
เขารับการศึกษาตอในระดับอุดมศึกษาในปพ.ศ.2542  ที่คณะวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี  สาขาสถิติ  
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร    เมื่อปการศึกษา 2548 ไดเขาศกึษาตอในระดบัปริญญาโท   และสําเร็จ
การศึกษาปรญิญามหาบัณฑิต  ในสาขาประชากรศาสตร  จากวิทยาลัยประชากรศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัยในปการศึกษา 2550  ในขณะศึกษาไดรับทนุผูชวย  จากบณัฑิตวิยาลัย   และ
ทุนอุดหนนุวทิยานิพนธจากมูลนิธิศาสตราจารย ดร. วิศษิฐ  ประจวบเหมาะ 
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