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ABSTRACT 

  
This study, titled "A Structural Equation Model of Environment Awareness 

and Behavior Affecting Willing to Pay Carbon Offset of Passengers Using the Service 
Airlines in Thailand" The objectives of this study are to examine and develop a causal 
model of environmental and behavioral factors influencing passengers’ willingness to 
pay for carbon credits, as well as to provide policy recommendations for full-service 
airlines in Thailand to adopt in the development of related programs. This research 
employs a quantitative approach, using a questionnaire survey conducted with 400 
passengers, consisting of 310 from Thai Airways and 90 from Bangkok Airways. Data 
analysis was performed using EFA, CFA, and PLS-SEM techniques. The results reveal 
that knowledge, environmental concern, and connectedness to nature positively and 
significantly affect passengers’ attitudes, personal norms, and perceived behavioral 
control, which in turn directly influence their willingness to pay for carbon credits. 
Moreover, attitudes were found to be the only factor that directly impacts passengers’ 
intention to pay for carbon credits. This study recommends the development of 
environmental communication and knowledge programs, as well as collaborations 
with conservation organizations, to promote acceptance and support for carbon offset 
initiatives, thereby fostering sustainable practices in the aviation industry. 
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บทที่ 1  
บทนำ 

1.1 ภูมิหลัง 
ภาวะโลกร้อนส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศสุดขั้ว ถือเป็นปัญหาที่สำคัญ

ของหลายประเทศทั่วโลกที่ต้องประสบกับภัยพิบัติทางธรรมชาติ (Liao et al., 2023) ซึ่งสภาวะโลก
ร้อนเป็นปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นเนื่องจากโลกไม่สามารถระบายความร้อนที่ได้รับจากรังสีดวงอาทิต ย์
ออกไปได้อย่างปกติ จึงทำให้อุณหภูมิเฉลี่ยของโลกสูงขึ้น และทำให้สภาพอากาศของโลกเปลี่ยนแปลง
ไป ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิติบนโลก โดยปัจจัยที่ทำให้ภูมิอากาศโลกเปลี่ยนแปลงมีทั้งปัจจัย
ภายนอกอันได้แก่ พลังงานจากดวงอาทิตย์และวงโคจรของโลก และปัจจัยภายในอันได้แก่  การ
เปลี่ยนแปลงองค์ประกอบของก๊าซใน บรรยากาศ การเปลี่ยนแปลงของพ้ืนผิวโลก (Baste & Watson, 
2022)  

ปัจจุบันนักวิทยาศาสตร์เชื่อกันว่าสาหตุของการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศที่เกิดขึ้นในเป็น
เพราะการเปลี่ยนแปลงของก๊าซในบรรยากาศที่เกิดจากมนุษย์เป็นผู้กระทำ (Jakučionyte-Skodiene 
& Liobikiene, 2023) และอุณหภูมิของโลกท่ีสูงขึ้นเกิดจากปรากฏการณ์เรือนกระจก (Greenhouse 
Effect) ซึ่งเกิดจากการสะสมของก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gas) ในชั้นบรรยากาศเกินกว่าปกติ 
การเพ่ิมข้ึนของก๊าซเหล่านี้ทำให้บรรยากาศโลกกักเก็บพลังงานความร้อนมากข้ึน โดยก๊าซเรือนกระจก
ที่มนุษย์ปล่อยออกมานั้นมีปริมาณมากโดยเฉพาะในอุตสาหกรรมการขนส่ง ซึ่งอุตสาหกรรมการบินถือ
เป็นหนึ่งในแหล่งสำคัญที่มีส่วนในการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (ศูนย์ภูมิอากาศ  กรมอุตุนิยมวิทยา, 
2567) โดยภาพที่ 1 แสดงให้เห็นการเปลี ่ยนแปลงอุณหภูมิพื ้นผิวโลกเฉลี ่ยภายใต้ภาพจำลอง
สถานการณ์แนวทางการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซ่ึงจะเห็นว่ามีแนวโน้มที่สูงขึ้นเรื่อย ๆ ตั้งแต่ปี 2000 
- 2100 โดยมีอุณหภูมิที่สูงมากขึ้นเรื ่อย ๆ ภายใต้ภาพจำลอง RCP 4.5 อุณหภูมิพื้นผิวโลกในช่วง
ปลายศตวรรษที่ 21 มีแนวโน้มที่จะเพิ่มขึ้นสูงกว่า 1.5ºC เมื่อเทียบกับอุณหภูมิในช่วงก่อนปฏิวัติ
อุตสาหกรรม ในขณะที่ภายใต้ภาพจำลอง RCP 6.0 และ RCP 8.5 อุณหภูมิพื้นผิวโลกจะเพิ่มขึ้นสูง
กว่า 2ºC ซึ่งส่งผลให้อุณหภูมิสูงสูงขึ้นโดยเป็นสาเหตุหนึ่งที่ทำให้เกิดภาวะโลกร้อน (Wongkritsadlet 
et al., 2024)  
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ภาพที่ 1 การเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิพ้ืนผิวโลกเฉลี่ยภายใต้ภาพจำลองสถานการณ์แนวทางการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจก ตั้งแต่ปี 2000 - 2100 
ที่มา : (Wongkritsadlet et al., 2024)   

จากที่ได้กล่าวมาว่าก๊าซเรือนกระจกที่มนุษย์สร้างขึ้นนั้นมีมากมายมหาศาลโดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งจากอุตสาหกรรมการบิน (ศูนย์ภูมิอากาศ กรมอุตุนิยมวิทยา, 2567) ถึงแม้ว่าอุตสาหกรรมการบิน
จะเป็นหัวใจสำคัญของการเดินทางที่รวดเร็วและปลอดภัย แต่ก็เป็นสาเหตุหลักของการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2 Emission) คิดเป็นสัดส่วนประมาณ 2% ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั่ว
โลก อีกทั้งแนวโน้มยังคงเพิ่มสูงขึ้น ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางสภาพอากาศและภาวะโลกร้อน 
ซึ่งกลายเป็นปัญหาระดับโลกที่ทุกประเทศต่างตระหนักถึง (ศูนย์ภูมิอากาศ กรมอุตุนิยมวิทยา, 2567; 
Kapoor, 2020) เพื ่อตอบสนองต่อปัญหาที่เกิดขึ ้นนี้  องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(International Civil Aviation Organization หรือ ICAO) ซึ่งเป็นหน่วยงานพิเศษของสหประชาชาติ
ไ ด ้ ก ำ ห น ด โ ค ร ง ก า ร ส ำ ค ั ญ  CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for 
International Aviation) เพื ่อช่วยลดและชดเชยการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการบิน
ระหว่างประเทศ ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2564 โครงการนี้บังคับให้สายการบินที่ดำเนินการ
เที่ยวบินระหว่างประเทศรายงานการปล่อย CO2 เป็นประจำทุกปี พร้อมทั้งชดเชยการปล่อยก๊าซ
เพิ่มเติมให้สอดคล้องกับแนวทางของ ICAO ในการก้าวสู่การลดการปล่อยคาร์บอนสุทธิให้เหลือศูนย์
ในอนาคต (Bureau Veritas Thailand, 2023; Ebissa et al., 2023) 

แม้ CORSIA จะเน้นการชดเชย แต่ก็ไม่ลดทอนความพยายามของอุตสาหกรรมการบินในการ
ลดการปล่อยคาร์บอนด้วยเทคโนโลยีล้ำสมัย เช่น การใช้เชื ้อเพลิง SAF (Sustainable Aviation 
Fuel) การพัฒนาประสิทธิภาพการใช้เชื ้อเพลิง และการสร้างสรรค์เทคโนโลยีใหม่ ๆ ซึ่งล้วนเป็น
ภารกิจที่สายการบินต่างมุ่งมั่นเพื่อแสดงความรับผิดชอบต่อสังคมและรักษาสิ่งแวดล้อมให้ยั่งยืน 
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(IATA, 2023) โดยภาพที่ 2 แสดงความเชื่อมโยงระหว่างการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การเปลี่ยนแปลง
อุณหภูมิและความเสี่ยงต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศภายใต้ภาพจำลองสถานการณ์ SSP ต่าง 
ๆ จะเห็นได้ว่าสถานการณ์ SSP1-1.9 และสถานการณ์ SSP1-2.6 เป็นสถานการณ์ที่มีการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกในระดับที่ต่ำมากและต่ำ ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มีแนวโน้มลดลงถึง
ระดับการปล่อยสุทธิเป็นศูนย์ (net zero) ภายในปี 2050 และ 2070 ตามลำดับ สถานการณ์ SSP2-
4.5 เป็นสถานการณ์ที ่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในระดับปานกลาง  ปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์อยู ่ในระดับที ่ใกล้เคียงกับปัจจุบันจนกระทั ่งถึงช ่วงกลางศตวรรษที ่ 21 
สถานการณ์ SSP3-7.0 และ SSP5-8.5 เป็นสถานการณ์ที่คาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน
ระดับที่สูงและสูงมาก โดยปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ภายใต้สถานการณ์ SSP3-7.0 
เพิ่มขึ้นเกือบ 2 เท่าจากระดับปัจจุบันภายในปี 2100 ส่วนปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ภายใต้สถานการณ์ SSP5-8.5 เพ่ิมข้ึนเกือบ 2 เท่าภายในปี 2050 ภายใต้สถานการณ์ SSP3-7.0 และ 
SSP5-8.5 นี้ จะมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปีในปริมาณที่สูงมากและอุณหภูมิจะเพิ่มสูงขึ้นถึง  4-
5ºC สภาพอากาศสุดขั้วก็มีแนวโน้มที่รุนแรงมากขึ้นและเกิดบ่อยครั้งขึ้น ทั้งสภาวะร้อนสุดขั้ว (hot 
temperature extremes) เหตุการณ์ฝนตกหนัก (heavy precipitation) ภัยแล้งรุนแรง ( IPCC, 
2023) ดังนั้น หากในอนาคตประชาคมโลกไม่ดำเนินการด้านการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกอย่าง
เข้มข้น มีความเป็นไปได้ท่ีว่าสภาวะโลกร้อนและสภาพอากาศสุดขั้วจะทวีความรุนแรงมากข้ึน  

 

 
ภาพที่ 2 ความเชื่อมโยงระหว่างการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิ และความเสี่ยง

ต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศภายใต้ภาพจำลองสถานการณ์ SSP ต่าง ๆ 
 ที่มา : (Wongkritsadlet et al., 2024) 

 
สำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน (2024) เปิดเผยยอดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

(CO2) จากการใช้พลังงาน 6 เดือนแรกของปี 2567 พบว่า การปล่อยก๊าซ CO2 จากการใช้พลังงาน 
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อยู่ที่ระดับ 121.9 ล้านตัน CO2 ลดลง 2.5% เมื่อเทียบกับครึ่งแรกของปีก่อน โดยในช่วง 6 เดือนแรก
ของปี 2567 เศรษฐกิจของไทยขยายตัวได้ดี GDP ไตรมาสที่ 2 ของปี 2567 ขยายตัว 2.3% ซึ่งจริง ๆ
แล้วการที่เศรษฐกิจดีขึ้นเท่ากับว่ามีกิจกรรมทางเศรษฐกิจเพิ่มขึ้น เช่น มีการบริโภคเพิ่มขึ้นทำให้เกิด
การผลิตมากขึ้น การท่องเที่ยวฟื้นตัวทำให้เกิดการเดินทางมากขึ้น และการส่งออกนำเข้าดีขึ้นทำให้
เกิดการขนส่งมากขึ้น ทั้งหมดนี้ทำให้ช่วง 6 เดือนแรกของปี 2567 มีการใช้พลังงานขั้นต้น เพิ่มขึ้น 
2.5% เมื่อเทียบกับช่วงเดียวกันของปีก่อน แต่ที่น่าสนใจคือประเทศไทยมีการใช้พลังงานหมุนเวียนที่
เพิ่มขึ้น 6.6% และมีการปล่อยก๊าซ CO2 จากการใช้พลังงานลดลง 2.5% โดยพฤติกรรมการปล่อย
ก๊าซ CO2 แบ่งเป็นภาคอุตสาหกรรมมีรายละเอียดดังภาพที่ 3 

 
ภาพที่ 3 ภาพแสดงสัดส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 ในประเทศไทยในช่วง 6 เดือนแรกของปี 2567 

ที่มา : สำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน (2024) 
 

จากภาพที่ 3 แสดงให้เห็นว่าภาคการขนส่ง ซึ่งมีสัดส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 ที่ 34% ในครึ่งปี
นี้มีการปล่อยก๊าซ CO2 ลดลง 1.2% โดยสาเหตุที่ทำให้การปล่อยก๊าซ CO2 ในภาคขนส่งลดลงมาจาก
ทั้งการใช้น้ำมันสำเร็จรูปและก๊าซธรรมชาติสำหรับยานยนต์ (NGV) ลดลง สอดคล้องกับการใช้น้ำมัน
กลุ่มดีเซล น้ำมันกลุ่มเบนซิน และ NGV ที่ลดลง โดยเกิดจากการเพิ่มขึ้นอย่างก้าวกระโดดของยาน
ยนต์ไฟฟ้ามีผลต่อความต้องการใช้น้ำมันสำเร็จรูป และ NGV ซึ่งส่งผลให้ปริมาณการปล่อยก๊าซ CO2 
ในภาคขนส่งลดลง ภาคอุตสาหกรรม มีสัดส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 ที่ 21% มีการปล่อยก๊าซ CO2 
ลดลง 16.8% สอดคล้องกับข้อมูลอัตราการใช้กำลังผลิตสินค้าอุตสาหกรรมในช่วง 6 เดือนแรกของปี 
2567 เฉลี่ยอยู่ที่ 59% ต่ำกว่าช่วงเดียวกันของปีก่อนที่ 61% เนื่องจากการผลิตสินค้าเพ่ือส่งออกที่หด
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ตัวในไตรมาสแรกของปี 2567 ภาคเศรษฐกิจอื่น ๆ (ภาคครัวเรือน เกษตรกรรม พาณิชยกรรม และ
อื่น ๆ) มีสัดส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 ที่ใกล้เคียงกับปีก่อนหน้า ส่วนภาคการผลิตไฟฟ้า มีสัดส่วนการ
ปล่อยก๊าซ CO2 ที่ 40% มีการปล่อยก๊าซ CO2 เพิ่มขึ้น 5.8% จากความต้องการ ใช้ไฟฟ้าที่เพิ่มสูงขึ้น
ตามการขยายตัวของเศรษฐกิจและสภาพอากาศที่ร้อนกว่าปกติ 

ประเทศไทยกำหนดนโยบายคาร์บอนเป็นแนวทางสำคัญในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
โดยได้ปรับเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซจาก 20% เป็น 30% ภายในปี 2030 ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ
แผนบรรลุการปล่อยก๊าซสุทธิเป็นศูนย์ภายในปี 2065 (World Bank, 2022) แม้เป้าหมายนี้จะยังน้อย
กว่าบางประเทศในภูมิภาค เช่น กัมพูชา อินโดนีเซีย และสิงคโปร์ (Sinha, 2023) แต่ประเทศไทยก็ได้
พัฒนานโยบายและแผนที ่ครอบคลุม เช่น แผนแม่บทการเปลี ่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและ
แผนพัฒนาพลังงาน โดยใช้การตั้งราคาคาร์บอนเป็นเครื่องมือหลักในการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก (Barker T.& Peters S., 2023) ในกระบวนการนี้ นักนโยบายต้องตัดสินใจเลือกระหว่างการ
ใช้ภาษีคาร์บอนกับระบบการซื้อขายการปล่อยก๊าซ (Emission Trading System: ETS) ซึ่งแต่ละ
ระบบมีท้ังข้อดีและข้อเสียของตน (Kumar,  2022) การตั้งราคาคาร์บอนจำเป็นต้องพิจารณาขอบเขต
ของภาคส่วนที่ครอบคลุม รวมถึงการกำจัดการสนับสนุนราคาฟอสซิลที่ยังคงมีอยู่ในปัจจุบัน เพื่อให้
เกิดสัญญาณราคาที่ชัดเจน (Harrison, 2023) และรายได้ที่ได้จากการตั้งราคาคาร์บอนควรถูกนำไปใช้
ในการสนับสนุนโครงการด้านสภาพภูมิอากาศที่หลากหลาย เพื ่อลดผลกระทบที่อาจเกิดขึ ้นต่อ
เศรษฐกิจและสังคม (Lee & Thomas, 2022) 

ประเทศไทยซึ่งอยู่ในกลุ่มประเทศกำลังพัฒนา ไม่มีข้อผูกพันในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกโดยตรง แต่สามารถมีบทบาทในฐานะผู้ผลิตคาร์บอนเครดิตผ่านโครงการที่มุ่งลด การ
ปลดปล่อยก๊าซได้ โดยในปี พ.ศ. 2550 คณะรัฐมนตรีได้ออกพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองค์การบริหาร
จัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) หรือ อบก. (Thailand Greenhouse Gas Management 
Organization: TGO) ภายใต้กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม องค์กรนี้มีบทบาทสำคัญ
ในการกลั่นกรองและให้คำรับรองโครงการลดการปลดปล่อยก๊าซตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด รวมถึง
ติดตามและประเมินผลโครงการที่ได้รับการรับรอง พร้อมทั้งสนับสนุนการพัฒนาโครงการและตลาด
ซื้อขายปริมาณก๊าซเรือนกระจก (คาร์บอนเครดิต) อีกทั้งยังเป็นศูนย์กลางข้อมูลและฐานข้อมูลที่
เกี่ยวกับโครงการและการขายคาร์บอนเครดิต นอกจากนี้ อบก. ยังให้คำแนะนำและพัฒนาศักยภาพ
แก่ภาครัฐและภาคเอกชนเกี่ยวกับการบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก โดยทำหน้าที่เป็นศูนย์กลาง
ความร่วมมือระหว่างภาครัฐ ภาคเอกชน และองค์การระหว่างประเทศ (องค์การบริหารจัดการก๊าซ
เรือนกระจก, 2568) 
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ในส่วนของอุตสาหกรรมการบินซึ่งเป็นส่วนสำคัญของการท่องเที่ยวไทย ศูนย์วิจัยธนาคารกรุง
ศรีอยุธยาระบุว่าจำนวนผู้โดยสารขาเข้าและขาออกในไทยคาดว่าจะเติบโตเฉลี่ย 35-40% ต่อปีในช่วง
ปี 2566 – 2568 แม้อุตสาหกรรมนี้สร้างรายได้มหาศาล แต่ก็เป็นแหล่งมลพิษท่ีสำคัญ โดยในปี 2565 
อุตสาหกรรมการบินมีสัดส่วนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ถึง 2.5% ของโลก หรือประมาณ 671 
ล้านตัน (Subhimaros et al., 2024) ซึ ่งการบินเป็นการขนส่งที ่ใช้พลังงานสูง และไม่สามารถ
หลีกเลี ่ยงการบินได้ในบางสถานที่ส ่งผลให้ปัจจุบันมีการศึกษาวิธ ีการลดผลกระทบทางสภา พ
ภูมิอากาศ เช่น การเลือกสายการบินที่มีฝูงบินทันสมัย , ใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ หรือเลือกเที่ยวบินที่มี
มลพิษต่ำ อย่างไรก็ตาม การชดเชยคาร์บอนเครดิตโดยสมัครใจ (Voluntary Carbon Offsets หรือ 
VCO) ได้รับความสนใจมากขึ้นในวรรณกรรม แม้ว่าจะมีการเติบโตของความต้องการ VCO จาก
ผู้โดยสารทางอากาศ แต่การนำไปใช้ยังคงต่ำ ซึ่งหนึ่งในสาเหตุหลักคือ VCO มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมที่ต้อง
จ่ายนอกเหนือจากค่าตั๋วเครื่องบิน (Cordes et al., 2024; Shaari et al., 2020) 

หลายงานวิจัยได้ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความยินยอมในการจ่าย (Willingness to pay หรือ 
WTP) สำหรับ VCO ซึ ่งมีทั ้งปัจจัยทางประชากรศาสตร์ , พฤติกรรม, ทัศนคติ และการออกแบบ
โปรแกรมคาร์บอนเครดิต (Cordes et al., 2024) แต่ยังไม่พบงานวิจัยในประเทศไทยที่เกี ่ยวข้อง
โดยตรง ดังนั้นสำหรับงานวิจัยในครั้งนี้จะทำการศึกษาเกี่ยวกับการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรม
ที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย โดย
การชดเชยคาร์บอนเครดิต (Carbon Credits) หากมีการเรียกเก็บกับผู้โดยสารในอนาคต เนื่องจาก
ปัจจัยที่เกี ่ยวข้องกับการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อม มีตั ้งแต่การตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Fu et al., 
2020) ประกอบไปด้วยความรู ้ด้านสิ ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge) ความรู ้สึกด้าน
สิ ่งแวดล้อม (Environmental Concern) (Nguyen & Xu, 2021) และคุณค่าด้านสิ ่งแวดล้อม 
(Environmental Values) เพ่ือให้ทราบถึงการตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมของผู้โดยสารที่ใช้บริการใน
ประเทศไทย นอกจากนี้ยังศึกษาไปถึงพฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อมตลอดจน การศึกษาการยินยอมที่จะ
จ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon) (Shaari et al., 2021) ของผู้โดยสารที่ใช้บริการ
สายการบินในประเทศ อย่างไรก็ตามแต่ละสายการบินมุ่งเน้นที่จะเป็นสายการบินสีเขียว  (Green 
Airlines) (Maria, 2014) แต่ก็ยังไม่ได้มีการเรียกเก็บค่าคาร์บอนเครดิตจากผู้โดยสารสารการบินอย่าง
จริงจัง การบินไทยก็ยังไม่มีการเก็บค่าธรรมเนียมการจัดการเพ่ิมจากการชดเชยคาร์บอนเครดิต (Thai 
Airways, 2023)  

เพื่อเป็นการส่งเสริมการให้สายการบินในประเทศไทย สามารถนำข้อที่ได้จากการวิจัยไปใช้

เป็นแนวทางเพื ่อสร้างโปรแกรมการชดเชยคาร์บอนเครดิตได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ผู้
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ให้บริการสายการบินในประเทศไทย สามารถนำข้อมูลไปใช้ เพื่อรณรงค์และสร้างภาพลักษณ์ในการ

ปรับตัวเป็น Green Airlines (Çabuk et al., 2019) นอกจากนี้ประชาชนทั่วไปสามารถรับรู ้และ

เข้าใจในปัญหาสิ่งแวดล้อมในปัจจุบัน และตระหนักถึงปัญหาสิ่งแวดล้อมได้อย่างเหมาะสมอีกด้วย  

เนื่องจากสภาวะโลกร้อนถือเป็นมาตรการเร่งด่วนของหน่วยงานพิเศษของสหประชาชาติที่ร่วมมือกัน

เพื่อลดการปล่อยก๊าซ ที่ส่งผลต่อภาวะโลกร้อน (Bureau Veritas Thailand, 2023) ในปี 2570 ทุก

สายการบินทั่วโลกจะต้องจ่ายชดเชยคาร์บอนเครดิตตามข้อตกลงที่กล่าวมาข้างต้น  

 
ภาพที่ 4 ข้อมูลการคาดการณ์แนวโน้มราคาคาร์บอนเครดิต 2020-2050 

แหล่งที่มา: Senken (2023) 

จากภาพที่ 4 Senken (2023) ได้ประเมินว่าในปี 2035 ราคาคาร์บอนเครดิตจะอยู่ที่ระดับ 

80-150 ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อตันคาร์บอนฯ จากปัจจุบันอยู่ที่ราว 25 ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อตันคาร์บอนฯ 

เนื่องจากความต้องการที่สูงขึ้น โดยเฉพาะคาร์บอนเครดิตที่มีคุณภาพสูง  ผลสำรวจนักเศรษฐศาสตร์ 

สิ่งแวดล้อม โดย Reuters ในปี 2021 ประเมินว่าราคาคาร์บอนที่จะทำให้โลกบรรลุเป้าหมาย Net 

zero emission ในปี 2050 จะต้องอยู่ที่ 50-250 ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อตันคาร์บอนฯ (ค่ากลางเท่ากับ 

100 ดอลลาร์สหรัฐฯ (Wang et al., 2020) 

เมื่อกล่าวถึงการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารนั้นมีความสำคัญอย่างยิ่งต่อการลด

ผลกระทบจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอุตสาหกรรมการบิน โดยเฉพาะผู้โดยสารในประเทศไทย 

ยังไม่มีการดำเนินการเก็บคาร์บอนเครดิต ซึ่งผู ้โดยสารมีบทบาทสำคัญในการสนับสนุนมาตรการ

ชดเชยคาร์บอนและแนวคิดนี้เริ่มมีความสำคัญมากข้ึนในวงการธุรกิจการบินมากยิ่งขึ้นในปัจจุบัน และ

ตามที่ CORSIA เริ ่มมีการขายคาร์บอนเครดิตในตลาดคาร์บอนตั ้งแต่ปี 2557 ในรูปแบบตลาด
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คาร ์บอนแบบภาคสม ัครใจ เร ียกว ่ า  เครด ิต T-VERs (Thailand Voluntary Emission) ใน

อุตสาหกรรมอื่น ๆสามารถนำไปใช้ชดเชยคาร์บอน (Carbon Offsetting) ผ่านปริมาณการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจก (Carbon Footprint) ได้ แม้ปัจจุบันการซื้อขายเครดิต TVERs ในประเทศไทยยัง

ไม่มากนัก (ร้อยละ 7.61 ของโลก) แต่มีแนวโน้มเติบโตอย่างก้าวกระโดด โดยในปี 2565 มีปริมาณ 

1.19 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (tCO2e) เพิ่มขึ้น 314.3% มูลค่า 128.50 ล้านบาท 

เพิ่มขึ้น 1,222.7% และราคาเฉลี่ยต่อตันอยู่ที่ 108.22 บาท เพิ่มขึ้น 219.2% (คณะกรรมการร่วม

ภาคเอกชน 3 สถาบัน, 2023) โดยจะเห็นได้ว่าตลาดคาร์บอนเครดิตในประเทศไทยเติมโตขึ้นเรื่อย ๆ 

ทำให้เห็นว่าผู้คนให้ความสนใจกับการชดเชยคาร์บอนเครดิต จากแนวโน้มที่มากยิ่งขึ้น โดยการรับรู้

ด้านสิ่งแวดล้อมของผู้โดยสาร จะมีผลต่อการตัดสินใจในการชดเชยคาร์บอนเครดิต ซึ่งสะท้อนใหเ้ห็น

ว่าผู้โดยสารที่มีความรู้และความกังวลเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมมากขึ้นในปัจจุบันอาจมีแนวโน้มที่จะยินดี

จ่ายคาร์บอนเครดิตมากกว่าอดีต โดยผู้วิจัยจึงมุ้งเน้นที่จะศึกษาในประเด็นของการศึกษา  “เรื ่อง 

แบบจำลองความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอม

จ่ายคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย” เพ่ือที่ได้ให้สายการบินเข้าใจ

ถึงความพร้อมและทัศนคติของผู้โดยสารในการสนับสนุนมาตรการด้านสิ่งแวดล้อมและสามารถนำ

ข้อมูลนี้ในการออกแบบนโยบายหรือแคมเปญที่มีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ยังช่วยปลุกกระแสด้าน

ปัญหาสิ่งแวดล้อมในประเทศไทยและให้ผู ้โดยสารหันมาสนใจ รวมไปถึงการสนับสนุนโครงการ

คาร์บอนเครดิตของสายการบินมากยิ่งขึ้นในอนาคต เพื่อเป็นเพื่อประสิทธิภาพการรักษาสิ่งแวดล้อม

ในอนาคตอีกด้วย 

 
1.2 คำถามการวิจัย 

แบบจำลองเชิงสาเหตุของการรับรู้รด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย 

คาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทยควรอย่างไร 

 

1.3 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 1.3.1 เพื่อศึกษาการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย  คาร์บอน
เครดิตของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย 

1.3.2 เพ่ือพัฒนาแบบจำลองเชิงสาเหตุการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการ
ยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย 
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1.3.3 เพ่ือตรวจสอบแบบจำลองเชิงสาเหตุแบบจำลองเชิงสาเหตุการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและ
พฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศ
ไทย 

1.3.4  เพื่อเสนอแนะนโยบายให้กับสายการบินเต็มรูปแบบในประเทศไทย ไปปรับใช้ในการ
พัฒนาโปรแกรม 
1.4 ความสำคัญของการวิจัย 
 1.4.1 ผู้ให้บริการสายการบินในประเทศไทย สามารถนำข้อที่ได้จากการวิจัยไปใช้เป็น
แนวทางเพ่ือสร้างโปรแกรมการชดเชยคาร์บอนเครดิตได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

1.4.2 ผู้ให้บริการสายการบินในประเทศไทย สามารถนำข้อมูลไปใช้ เพื่อรณรงค์และสร้าง
ภาพลักษณ์ในการปรับตัวเป็น Green Airlines และสายการบินและผู้โดยสารมีส่วนร่วมในการรักษา
สิ่งแวดล้อมได้อย่างยั่งยืน 

1.4.3 ประชาชนทั่วไปสามารถรับรู้และเข้าใจในปัญหาสิ่งแวดล้อมในปัจจุบัน และตระหนัก
ถึงปัญหาสิ่งแวดล้อมได้อย่างเหมาะสม  

1.4.4 เพ่ือสร้างความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมให้กับองค์กรธุรกิจในภาคอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ 
ในประเทศไทยได้ 
1.5 กรอบแนวคิดการวิจัย 
การวิจัยเรื่อง แบบจำลองเชิงสาเหตุการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย 

คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย ผู้วิจัยพัฒนากรอบแนวคิด

สำหรับการวิจัยในรูปโมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model: SEM) สำหรับการวิจัย

ในรูปโมเดลดังนี้ 

1.5.1 การตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม ตามแนวคิดของ (Fu et al., 2020) 
 1) ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge) 
 2) ความรู้สึกด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Concern) 
 3) ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to nature) 
1.5.2 ทฤษฎีพฤติกรรมแบบแผนตามแนวคิดของ (Azjen, 1991 อ้างถึงใน He et al., 

2021) 
  1) บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective norms)  

2) การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (Perceived behavior control) 
3) ทัศนคติ (Attitude)  
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1.5.3 การยินยอมท่ีจะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon) ตามแนวคิดของ 

(Shaari et al., 2021) 

กรอบแนวคิด 

ตัวแปรต้น                           ตัวแปรตาม 

 

 

ภาพที่ 5 กรอบแนวคิด 
ดัดแปลมาจาก He et al., (2021)  

1.6 ขอบเขตการวิจัย 
                    1.6.1 ขอบเขตด้านประชากร 

       การวิจัยเชิงปริมาณขอบเขตด้านการเก็บข้อมูล : ประชากรที่ใช้ในการวิจัย  
ได้แก่ ผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย ที่มีประวัติการใช้บริการสายการบิน ไทยปี 
2566 จำนวน 13,760,000 คน (Thai Airway, 2024) และสายการบินบางกอกแอร์เวย์ จำนวน 
3,970,000 คน (Bangkok Airways, 2024) โดยผู้โดยสารมีประวัติการใช้บริการตั้งแต่ 2 ครั้งขึ้นไปใน
รอบระยะเวลา 12 เดือนล่าสุด จำนวน 17,020,800 คน โดยศึกษาเฉพาะผู้โดยสารที่ใช้บริการในสาย
การบินในประเทศไทยเป็นสายการบิน Full Service  ได้แก่ สายการบินไทย และสายการบินบางกอก 
แอร์เวย์ส เนื่องจากผู้โดยสารมีความสามารถในการชดเชยคาร์บอนเครดิต โดยการเลือกกลุ่มตัวอยา่ง
มีดังนี้ (1) เป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling) เป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่าง
โดยพิจารณาจากการตัดสินใจ ของผู้วิจัยเอง ลักษณะของกลุ่มทีเลือกเป็นไปตามวัตถุประสงค์ของ การ
วิจัยเลือกกลุ่มตัวอย่างโดยเลือกจากผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบิน Full Service ที่จดทะเบียนใน
ประเทศไทย ได้แก่ สายการบินไทย และสายการบินบางกอก แอร์เวย์ส (2) วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบชั้น
ภูมิ (Stratified Sampling) โดยแจกแจงตามขนาดกลุ่ม ตัวอย่างทั้งหมด 400 ตัวอย่าง  

1.6.2 กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัย  
   ผู้วิจัยพิจารณาความเหมาะสมของตัวอย่างทั้งหมด 400  ตัวอย่าง โดยมีการคำนวณขนาด

ของกลุ่มตัวอย่างและได้ใช้สูตรการหาขนาดของกลุ่มตัวอย่างแบบทราบจำนวนของประชากรโดย

กำหนดความเชื่อมั่นที่ 95% ความผิดพลาดไม่เกิน 5% ดังสูตรของ Krejcie & Morgan (1970) 

1.6.3 ขอบเขตด้านระยะเวลา 

Environmental 

Awareness (EA) 

Willingness to pay for 

Carbon (WTP) 

 

Theory of Planned 

Behavior (TPB) 
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  ตั้งแต่เดือน กรกฎาคม พ.ศ. 2567 – กรกฎาคม พ.ศ. 2568 
1.6.4 ขอบเขตด้านข้อมูล 
  ศึกษาเฉพาะผู้โดยสาร สายการบิน Full Service ในประเทศไทย ประกอบไปด้วย

สายการบินไทยและบางกอกแอร์เวย์ส เท่านั้น 
1.6.5 ตัวแปร 
    1) ตัวแปรต้น (ตัวแปรอิสระ) คือ การตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental 

Awareness) ได้แก่ ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge), ความกังวลด้าน
สิ่งแวดล้อม (Environmental Concern) และความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to 
nature) 
      2) ตัวแปรส่งผ่าน (ตัวแปรกลาง) คือ ทฤษฎีพฤติกรรมแบบแผนตามแนวคิดของ 

(Azjen, 1991) บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective norms), การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ 

(Perceived behavior control) และทัศนคติ (Attitude)  

  3) ตัวแปรแทรกซ้อน คือ รายได้ (Income) ซึ่งคาดว่ารายได้จะมีผลต่อการยินดีที่จะ

จ่ายคาร์บอนเครดิต ตามแนวคิดของ (Liu et al., 2023) 

3) ตัวแปรผล (ตัวแปรตาม) คือ การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to  

pay for Carbon) ตามแนวคิดของ (Shaari et al., 2021) 
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ภาพที ่6 สมมุติฐานการวิจัย 

1.7 สมมุติฐานการวิจัย 
     1.7.1 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของผู้โดยสาร H1 

     1.7.2 ความรู ้ด้านสิ ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อบรรทัดฐานส่วนตัวของ

ผู้โดยสาร H2 

     1.7.3 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการควบคุมพฤติกรรมการรบัรู้

ของผู้โดยสาร H3 

     1.7.4 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของผู้โดยสาร H4 

     1.7.5 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อบรรทัดฐานส่วนตัวของ

ผู้โดยสาร H5 

    1.7.6 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการควบคุมพฤติกรรมการ

รับรู้ของผู้โดยสาร H6 

   1.7.7 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของผู้โดยสาร H7 

 

   1.7.8 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อบรรทัดฐานส่วนตัวของ 
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ผู้โดยสาร H8  

1.7.9 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการควบคุมพฤติกรรมการ 

รับรู้ของผู้โดยสาร H9 

 1.7.10 ทัศนคติของผู้โดยสารมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อต่อการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต   

          H10 

 1.7.11 บรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสารมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการยินยอมจ่าย 

          คาร์บอนเครดิต H11 

 1.7.12 การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการยินยอมจ่าย 

คาร์บอนเครดิต H12 

1.7.13 รายได้ท่ีแตกต่างกันส่งผลต่อทัศนคติของผู้โดยสารในการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต H13 

1.8 นิยามศัพท์เฉพาะ 
 1. พฤติกรรม หมายถึง สิ่งที่แสดงออกมาของมนุษย์ซึ่งเป็นไปตาม พฤติกรรมตามแบบแผน

ของ ตามแนวคิดของ (Azjen, 1991 อ้างถึงใน He et al., 2021) หมายถึงบรรทัดฐานส่วนตัว 
(Subjective norms), การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (Perceived behavior control) และทัศนคติ 
(Attitude) โดยเป็นกลุ่มผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย 

2. สายการบินระดับพรีเมี่ยม (Full-Service Airlines) หมายถึง สายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบตามมาตรฐานสากล ทั่วโลก ประกอบด้วย ชั้นธุรกิจและชั้นประหยัด ในเครื่องบิน แต่บางสาย
การบินอาจจะมีชั้นหนึ่งหรือชั้นประหยัดพิเศษให้บริการด้วย เช่นสายการบินไทย สายการบินบางกอก
แอร์เวย์ เป็นต้น 

3. การรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environment Awareness) หมายถึง การรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อม 
ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย 

4. การยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon) หมายถึง ความยินดีและ
ยินยอมท่ีจะจ่ายชดเชยคาร์บอนเครดิต เพ่ือนำไปส่งเสริมกรรมกรรมด้านสิ่งแวดล้อม ที่สายการบิน
ดำเนินการส่งมอบให้กับหน่อยงานที่เกี่ยวข้องต่อไป 
 
 
 
 



 

 

  14 

1.9 ภาพรวมของบทท่ี 1 
บทนี้ที ่ 1 แสดงเห็นถึงความสำคัญของปัญหาภาวะโลกร้อนและการเปลี ่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศ ซึ่งมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและชีวิตบนโลก โดยเฉพาะผลจากก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจาก
กิจกรรมของมนุษย์ โดยภาคการบินเป็นหนึ่งในแหล่งปล่อยก๊าซสำคัญที่ส่งผลต่อภาวะโลกร้อนและ
สภาพอากาศสุดขั้ว รวมทั้งการดำเนินงานขององค์กรระดับโลก เช่น ICAO ที่มีโครงการ CORSIA เพ่ือ
ช่วยลดและชดเชยการปล่อยก๊าซคาร์บอนจากกิจกรรมการบินในอนาคต นอกจากนี้ยังกล่าวถึง
สถานการณ์ในประเทศไทยในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยเน้นที่การเปลี่ยนแปลงนโยบาย
และพฤติกรรมของภาคอุตสาหกรรมและภาคขนส่ง รวมทั้งแนวทางการสร้างความตระหนักรู้และ
ความเข้าใจด้านสิ่งแวดล้อมของประชาชนและผู้ประกอบการสายการบินเพื่อสนับสนุนโครงการ
คาร์บอนเครดิต 

บทนี้ยังนำเสนอกรอบแนวคิดและสมมุติฐานการวิจัย ซึ่งเน้นการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อ
พฤติกรรมการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารสายการบินในประเทศไทย โดยอิงกับทฤษฎี
และแนวคิดด้านความรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและทฤษฎีพฤติกรรม รวมถึงการวางขอบเขตการวิจัยใน
ด้านประชากร ระยะเวลา ขอบเขตข้อมูล และตัวแปรในแบบจำลอง ซึ่งเป็นพื้นฐานสำคัญสำหรับ
การศึกษาในเชิงลึกต่อไป เพ่ือสร้างแนวทางและนโยบายที่สนับสนุนการดำเนินการด้านสิ่งแวดล้อมใน
ภาคการบินของไทยอย่างมีประสิทธิภาพ 
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บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

 การวิจัยเรื ่อง เรื ่อง แบบจำลองเชิงสาเหตุพฤติกรรมของพฤติกรรมและการรับรู ้ด้าน

สิ่งแวดล้อมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินใน

ประเทศไทย” ผู ้ว ิจัยได้ศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี ่ยวข้องเพื ่อเป็นแนวทางในการศึกษา ดัง

รายละเอียดต่อไปนี้ 

2.1 ข้อมูลทั่วไปของสายการบินเต็มรูปแบบในประเทศไทย (Full-Service Airlines) 
2.2 ความเป็นกลางทางคาร์บอน (SDGs Carbon Neutrality) 
2.3 แนวคิดด้านสิ่งแวดล้อมของสายการบิน (Aviation and Environment) 
2.4 ปัจจัยส่วนบุคคล (Personal Factor) 
2.5 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (Theory of Planned Behavior) 
2.6 การตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environment Awareness) 
2.7 การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon)  
2.8 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
2.9 สรุปภาพรวมของบทท่ี 2 

2.1 ข้อมูลทั่วไปของสายการบินเต็มรูปแบบในประเทศไทย (Full-Service Airlines) 
 สายการบินบริการเต็มรูปแบบหรือที่รู้จักกันในชื่อสายการบินเดิมหรือสายการบินแบบดั้งเดิม 
นำเสนอบริการที่หลากหลายแก่ผู้โดยสาร โดยทั่วไปสายการบินเหล่านี้จะมีสิ่งอำนวยความสะดวกและ
บริการต่าง ๆ เป็นส่วนหนึ่งของราคาตั๋ว โดยแยกจากสายการบินราคาประหยัด (LCC) หรือสายการ
บินราคาประหยัดที่อาจเรียกเก็บเงินแยกต่างหากสำหรับบริการต่าง ๆ มากมายคุณลักษณะบาง
ประการของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (1) บริการบนเที่ยวบิน สายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบมักเสนอบริการบนเที่ยวบิน เช่น อาหาร ของว่าง เครื่องดื่ม และความบันเทิง (ภาพยนตร์ 
เพลง ฯลฯ) โดยไม่มีค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม (2) การเลือกที่นั่ง ผู้โดยสารมักมีตัวเลือกในการเลือกที ่นั่ง
ล่วงหน้า และสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบบางแห่งอาจมีตัวเลือกความสะดวกสบายที่มากกว่า 
เช่น พื้นที่วางขาเพิ่มเติมหรือที่นั่งระดับพรีเมียม (3) น้ำหนักสัมภาระที่อนุญาต โดยทั่วไปแล้ว สาย
การบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบจะรวมน้ำหนักสัมภาระที่บรรจุใต้ท้องเครื่องไว้ในราคาตั๋วด้วย ผู้โดยสาร
อาจได้รับอนุญาตให้เช็คอินกระเป๋าตามจำนวนที่กำหนดโดยไม่ต้องเสียค่าธรรมเนียมเพิ่มเติม(4) 
เครือข่ายและจุดหมายปลายทาง สายการบินเหล่านี้มักจะมีเครือข่ายเส้นทางที่กว้างขวาง ให้บริการใน
สนามบินหลักและจุดหมายปลายทางต่าง ๆ ทั่วโลก (5) โปรแกรมสะสมไมล์ สายการบินที่ให้บริการ
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เต็มรูปแบบมักจะมีโปรแกรมสะสมคะแนนหรือโปรแกรมสะสมไมล์ที่ให้รางวัลผู้โดยสารสำหรับการ
เดินทางด้วยคะแนนหรือไมล์ สามารถแลกเป็นเที่ยวบินในอนาคตหรือสิทธิประโยชน์อื่น ๆ ได้ (6) ฝ่าย
บริการลูกค้า โดยทั่วไปแล้วผู้ให้บริการที่ให้บริการเต็มรูปแบบจะให้การบริการลูกค้าที่ครอบคลุม
มากกว่า ทั ้งในระหว่างการจองและที ่สนามบิน ซึ ่งอาจรวมถึงความยืดหยุ ่นที ่มากขึ ้นในการ
เปลี่ยนแปลงหรือการยกเลิกตั๋ว (7) การใช้รหัสร่วมกันและพันธมิตร สายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบมักจะทำข้อตกลงการใช้รหัสร่วมกันและเป็นพันธมิตรกับสายการบินอ่ืน ๆ ซึ่งช่วยให้ผู้โดยสาร
สามารถเชื่อมต่อระหว่างสายการบินต่าง ๆ ได้อย่างราบรื่นและเข้าถึงจุดหมายปลายทางได้กว้างขึ้น 

Khan et al, (2022) ตัวอย่างของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ ได้แก่ Korean Air, 
Delta Air Lines, American Airlines, United Airlines, Lufthansa, British Airways แ ล ะ 
Emirates เป็นต้น สายการบินเหล่านี้มีเป้าหมายที่จะมอบความสะดวกสบายในระดับที่สูงขึ ้นแก่
ผู้โดยสาร แต่ราคาตั๋วอาจสูงกว่าเมื่อเทียบกับสายการบินราคาประหยัดในประเทศไทย สายการบินที่
ให้บริการเต็มรูปแบบ (Full-Service Airlines) ที่จดทะเบียนในประเทศไทยมี 2 สายการบิน 

Thai Airways International เป็นสายการบินประจำชาติของประเทศไทยและเป็นหนึ่งใน

สายการบินที่มีชื่อเสียงที่สุดในประเทศ โดยเน้นการให้บริการระหว่างประเทศทั้งในเอเชีย ยุโรป และ

อเมริกาเหนือ 

Bangkok Airways สายการบินนี้มีชื่อเสียงในด้านการให้บริการเที่ยวบินภายในประเทศและ

ระหว่างประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ มีการให้บริการแบบพรีเมียมแม้จะเป็นสายการบิน

ขนาดเล็กเมื่อเทียบกับ Thai Airways แต่มีศักยภาพในด้านการบริการต่าง ๆ เทียบเท่า 

สายการบินไทย (Thai Airways)  

 
ภาพที่ 6 ภาพแสดงโลโก้สายการบินไทย 
ที่มา : https://www.thaiairways.com 

บริษัทไทย จำกัด (มหาชน) เป็นหนึ่งในสายการบินที่มีชื่อเสียงในด้านการให้บริการขนส่งทาง
อากาศในประเทศไทยและเป็นที่รู้จักในระดับนานาชาติ บริษัทก่อตั้งขึ้นเม่ือปี พ.ศ. 2484 และได้เข้าสู่
ตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทยในปี พ.ศ. 2534 โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลังเป็นผู้ถือหุ้น
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ใหญ่ด้วยสัดส่วนร้อยละ 47.86 การบริหารงานของบริษัทอยู่ภายใต้กฎหมายและระเบียบข้อบังคับ
ของบริษัทมหาชน ทำให้การบินไทยมีความโปร่งใสในการดำเนินงานและการตัดสินใจเพื่อประโยชน์
สูงสุดของผู้ถือหุ้นและผู้ที่เกี่ยวข้อง ธุรกิจหลักของการบินไทยคือการดำเนินงานในฐานะสายการบิน
เต็มรูปแบบ (Full Service Carrier) ซึ่งให้บริการขนส่งผู ้โดยสาร สินค้า และไปรษณีย์ภัณฑ์ทาง
อากาศอย่างครบวงจร ทั้งในระดับภายในประเทศและระหว่างประเทศ โดยในระยะเวลากว่า 60 ปี 
การบินไทยมุ่งเน้นในด้านมาตรฐานความปลอดภัย ความสะดวกสบาย และการบริการที่มี คุณภาพ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งเอกลักษณ์ของการเป็นไทยที่ถูกถ่ายทอดผ่านบริการต่าง ๆ ซึ่งเป็นสิ่งที่สร้างความ
ประทับใจและความสัมพันธ์ที่ดีกับลูกค้า นับเป็นการรักษาภาพลักษณ์ของการบินไทยให้เป็นที่ยอมรับ
ในฐานะหนึ่งในสายการบินที่ยอดเยี่ยมที่สุดในโลก 

การบินไทยให้บริการเส้นทางบินครอบคลุมถึง 30 ประเทศทั่วโลก ด้วยเครือข่ายที่จัดวาง
อย่างมีระบบ ทำให้สามารถเสนอบริการที่สะดวกสบายและต่อเนื่องแก่ลูกค้า การให้บริการไม่เพียงแต่
จำกัดอยู่ที่การขนส่งผู้โดยสาร แต่ยังรวมถึงบริการที่เกี่ยวข้องอื่น ๆ เช่น การบริการโซลูชั่นต่าง ๆ 
ภายใต้การขนส่งทางอากาศ ซึ่งทำให้บริษัทสามารถสร้างคุณค่าเพ่ิมในบริการได้อย่างหลากหลาย การ
ที่บริษัทลงทุนในการซ่อมบำรุงเครื่องบินและรักษามาตรฐานความปลอดภัยยังช่วยเพิ่มความน่าเชื่อถือ
ให้กับผู้โดยสาร รวมถึงสร้างความมั่นใจในการให้บริการ นอกจากนี้ การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีเปน็สิ่ง
สำคัญในการส่งมอบการบริการที่ดี โดยสามารถสร้างระบบการสื่อสารที่ครอบคลุมทั้งด้านการจัดการ
ข้อมูลและการให้ข้อมูลข่าวสารที่สำคัญแก่ผู้โดยสารและบุคลากร ซึ่งทำให้การบริการมีประสิทธิภาพ
มากยิ่งขึ้น การบินไทยยังมีบทบาทสำคัญในการสร้างรูปแบบการดำเนินธุรกิจที่ตอบสนองกลยุทธ์
การตลาดในยุคดิจิทัล โดยการพัฒนาแพลตฟอร์มต่าง ๆ เช่น การจองตั๋วออนไลน์ และการติดตาม
สถานะการบินแบบเรียลไทม์ ซึ ่งช่วยให้ผู ้โดยสารสามารถเข้าถึงข้อมูลตรงตามความต้องการได้
ตลอดเวลา 

ถึงแม้การบินไทยจะมีชื่อเสียงและประสบความสำเร็จในด้านการให้บริการ แต่บริษัทก็ต้อง
เผชิญกับความท้าทายมากมายในอุตสาหกรรมการบิน เช่น การแข่งขันท่ีรุนแรงจากสายการบินต้นทุน
ต่ำ (Low Cost Carrier) การเปลี่ยนแปลงในพฤติกรรมของผู้บริโภคที่มีการเปลี่ยนไปสู่การซื้อบริการ
ผ่านช่องทางดิจิทัลมากขึ้น นอกจากนี้ ภาวะเศรษฐกิจโลกท่ีไม่แน่นอนและการเปลี่ยนแปลงของสภาพ
ภูมิอากาศยังสร้างแรงกดดันต่อความสามารถในการดำเนินงานของบริษัท ในอนาคต การบินไทยควร
ให้ความสำคัญกับการพัฒนานวัตกรรม การปรับตัวให้เข้ากับแนวโน้มใหม่ ๆ และการเสริมสร้าง
ความสัมพันธ์กับพันธมิตรทางธุรกิจเพ่ือสร้างเครือข่ายบริการที่ดีขึ้น โดยเฉพาะการทำงานร่วมกับสาย
การบินอื่น ๆ และกลุ่มธุรกิจที่เกี่ยวข้องเพื่อเพิ่มช่องทางการขนส่งและขยายฐานลูกค้า รวมถึงการ
นำเสนอผลิตภัณฑ์และบริการใหม่ ๆ ที ่สามารถตอบสนองความต้องการของตลาดได้อย่างมี
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ประสิทธิภาพ การบินไทยจึงมีความสำคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจทั้งในระดับประเทศและระดับสากล 
โดยสามารถเป็นตัวอย่างที่ดีให้กับสายการบินอื่น ๆ ทั่วโลก 

 
สายการบินบางกอกแอร์เวย์ส (Bangkok Airways)  

  
ภาพที่ 7 ภาพแสดงโลโก้สายการบินบางกอกแอร์เวย์ส 

ที่มา : https://www.bangkokairways.com 
 

สายการบินบางกอกแอร์เวย์ หรือ Bangkok Airways (2024) เป็นสายการบินเชิงพาณิชย์ 

ภายใต้สโลแกน Asia’s Boutique Airline (ความประทับใจแห่งเอเชีย)  การพัฒนาของสายการบิน

บางกอกแอร์เวย์ส (Bangkok Airways) เป็นกรณีศึกษาที่น่าสนใจซึ่งแสดงให้เห็นถึงการเติบโตอย่าง

ประสบความสำเร็จของธุรกิจสายการบินในประเทศไทย ตั้งแต่จุดเริ่มต้นในปี พ.ศ. 2511 ที่สายการ

บินเริ่มต้นเป็นแผนกการบินภายใต้บริษัทกรุงเทพสหกล จำกัด สู่การเป็นสายการบินเชิงพาณิชย์ที่

ได้รับการยอมรับในระดับสากล ภายใต้สโลแกน "Asia’s Boutique Airline" สายการบินนี้ได้สร้าง

ความประทับใจแก่ผู้โดยสารด้วยบริการที่มีเอกลักษณ์และความมุ่งม่ันในการพัฒนาอย่างยั่งยืน 

การเดินทางของบางกอกแอร์เวย์สเริ่มต้นจากการให้บริการเฉพาะแก่หน่วยงานภาครัฐและ

ธุรกิจเอกชน ก่อนที่จะก้าวเข้าสู่การเป็นสายการบินพาณิชย์เมื่อวันที่ 3 ตุลาคม พ.ศ. 2528 สายการ

บินได้เปิดเส้นทางแรกในประเทศมากมาย เช่น กรุงเทพฯ - นครราชสีมา กรุงเทพฯ - สุรินทร์ และ

กรุงเทพฯ - กระบี่ การที่บริษัทสามารถขยายการให้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพในช่วงแรกนี้ ช่วยให้

มีฐานลูกค้าและชื่อเสียงที่ดีในตลาดการบินรอบประเทศ ความคิดริเริ่มที่สำคัญอีกประการหนึ่งคือการ
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ลงทุนสร้างสนามบินของตัวเองที่เกาะสมุย ซึ่งเปิดให้บริการครั้งแรกในปี พ.ศ. 2532 สำหรับการบิน

จากกรุงเทพฯ สู่เกาะสมุย และนับเป็นช่วงเวลาสำคัญที่มีส่วนในการพัฒนาเกาะสมุยให้กลายเป็น

จุดหมายปลายทางที่มีชื่อเสียงในระดับนานาชาติ การที่บริษัทสามารถควบคุมเที่ยวบินได้เอง ทำให้

สามารถเพิ่มความถี่ของเที่ยวบินได้ต่อเนื่อง จากสองเที่ยวบินต่อวันในช่วงเริ่มต้น ขยายเป็นถึง 25 

เที ่ยวบินต่อวันในปัจจุบัน ทุกวันนี ้เกาะสมุยถือเป็นหนึ่งในแหล่งท่องเที ่ยวที ่มีเสน่ห์และดึงดูด

นักท่องเที่ยวทั่วโลก การให้บริการที่มีคุณภาพและการปรับตัวต่อนวัตกรรมใหม่ ๆ ยังเป็นปัจจัยสำคัญ

ที่นำพาความสำเร็จในธุรกิจของบางกอกแอร์เวย์ส ในปี พ.ศ. 2541 สายการบินได้เริ่มดำเนินการที่

สนามบินสุโขทัย และในปี พ.ศ. 2543 ได้ลงทุนในเครื่องบินไอพ่น โดยเฉพาะเครื่องบินโบอิ้ง 717-200 

ซึ่งช่วยเพิ่มความสามารถในการปฏิบัติการของสายการบิน ด้วยการเลือกรูปแบบการขนส่งที่รวดเร็ว

และสะดวกสบายยิ่งขึ้นสำหรับผู้โดยสาร การปรับใช้เครื่องบินที่มีจำนวนที่นั่งมากขึ้นแสดงถึงการวาง

แผนการเติบโตที่ชัดเจน 

นอกจากนั้น สายการบินบางกอกแอร์เวย์สยังมีส่วนร่วมในกรอบการดำเนินงานที่มีมาตรฐาน

สูง โดยการเข้าร่วมเป็นสมาชิกของ IATA (International Air Transport Association) ในปี พ.ศ. 

2545 โดยการได้รับอนุญาตให้เข้าสู่มาตรฐานความปลอดภัยในการบินพาณิชย์ที ่เข้มงวด ซึ่งไม่

เพียงแต่ช่วยเพิ่มชื่อเสียงให้กับบริษัท แต่ยังสร้างความเชื่อมั่นให้กับผู้โดยสารว่ามาตรฐานการบินนั้น

ปลอดภัยและมีความน่าเชื่อถือ โดยการได้รับการตรวจสอบภายใต้ IATA Operational Safety Audit 

(IOSA) ทำให้บริษัทสามารถปฏิบัติงานได้ตามมาตรฐานสากลที่ด ีที ่สุด อีกด้านที ่สำคัญในการ

ดำเนินงานของสายการบินคือการสนับสนุนการท่องเที่ยวในประเทศไทย บริษัทไม่เพียงแต่ให้บริการ

การบินในประเทศ แต่ยังทำให้การเดินทางภายในประเทศสะดวกสบายและเข้าถึงได้มากขึ้น สายการ

บินช่วยให้คนไทยและนักท่องเที่ยวต่างชาติสามารถเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางที่ไม่ค่อยมีการ

เข้าถึงได้ในอดีต เช่น เกาะสมุย สุโขทัย และตราด เพิ่มโอกาสทางเศรษฐกิจและการพัฒนาชุมชน

ท้องถิ่นอย่างยั่งยืน ในอนาคต บางกอกแอร์เวย์สจะต้องพิจารณาถึงการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ

และการสร้างสภาพแวดล้อมการแข่งขันที่ยากข้ึนในอุตสาหกรรมการบิน สายการบินต้องการกลยุทธ์ที่

เข้มแข็งเพื่อรองรับการเติบโตอย่างต่อเนื่องและรักษาความสามารถในการแข่งขัน สิ่งหนึ่งที่บริษัท

จะต้องพิจารณาคือการพัฒนาแผนการขนส่งทางอากาศที่ตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงของตลาด 

รวมถึงการเพิ่มขึ้นของการเดินทางทางอากาศในช่วงภาวะการฟ้ืนตัวหลังโควิด-19 ซึ่งมีแนวโน้มว่าการ

เดินทางจะกลับมาเติบโต แต่ก็มีความต้องการและพฤติกรรมของผู้บริโภคท่ีเปลี่ยนแปลงไป 
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การให้ความสำคัญกับความยั่งยืนและการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจะเป็นปัจจัยสำคัญใน

อนาคต สายการบินบางกอกแอร์เวย์สอาจต้องลงทุนในการพัฒนาเทคโนโลยีที่สะอาดและเป็นมิตรต่อ

สิ่งแวดล้อม เช่น การใช้เครื่องบินที่มีอัตราการใช้น้ำมันที่ดีกว่า และการสำรวจการใช้พลังงานทดแทน

ในอากาศ เพ่ือมุ่งสู่เป้าหมายการเป็นธุรกิจที่ยั่งยืนและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม อีกท้ัง ความพยายามใน

การสร้างประสบการณ์ที่ดีกว่าสำหรับผู้โดยสารยังเป็นสิ่งที่บริษัทต้องมุ่งมั่น ซึ่งรวมถึงการพัฒนา

เทคโนโลยีดิจิทัลเพื่ออำนวยความสะดวกในการจองตั๋ว การเช็คอินออนไลน์ และการให้บริการข้อมูล

การเดินทางท่ีมีความทันสมัยและถูกต้องแม่นยำ นี่จะทำให้บริษัทสามารถแข่งขันกับสายการบินอ่ืน ๆ 

ที่มีแผนการพัฒนาที่คล้ายคลึงกันและตอบสนองต่อความต้องการของผู้โดยสารอย่างมีประสิทธิภาพ

การบังคับใช้การขนส่งทางอากาศที่ปลอดภัยและมีคุณภาพสูง ควบคู่ไปกับการปฏิบัติตามมาตรฐาน

ระดับโลก และการดึงดูดนักท่องเที่ยวทั้งในประเทศและต่างประเทศ เป็นความรับผิดชอบที่สำคัญที่

สายการบินต้องคำนึงถึง นอกจากนี้ การส่งเสริมความเชื่อมั่นของผู้โดยสารต่อความปลอดภัยทางการ

บินเป็นสิ่งสำคญัที่จะช่วยให้บริษัทเติบโตได้ในระยะยาว 

ด้วยเหตุนี้ ผลกระทบเชิงบวกที่สายการบินบางกอกแอร์เวย์สมีต่อระบบการขนส่งและ

เศรษฐกิจจะมีอยู ่ต ่อไป มีบทบาทสำคัญในการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินในประเทศและการ

สนับสนุนการเติบโตด้านการท่องเที่ยว ซึ่งจะมีผลดีต่อเศรษฐกิจและคุณภาพชีวิตของประชาชนอยา่ง

ยั่งยืน สุดท้ายแล้ว การสร้างสรรค์นวัตกรรมและการปรับตัวให้เข้ากับแนวโน้มของอุตสาหกรรม จะ

เป็นปัจจัยสำคัญที่จะทำให้บางกอกแอร์เวย์สเป็น "Asia's Boutique Airline" ในอนาคตอย่างแท้จริง 

โดยยังคงมีความสำคัญต่อภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินในเอเชียและทั่วโลก 

2.2 ความเป็นกลางทางคาร์บอน (SDGs Carbon Neutrality) 
 การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นปัญหาที่ไม่สามารถมองข้ามได้ในยุคปัจจุบัน เนื่องจากมี
ผลกระทบต่อการดำเนินชีวิตของมนุษย์ในทุกด้าน ตั้งแต่การเกษตรกรรม การประมง จนถึงสุขภาพ
และความปลอดภัยของประชาชน สิ่งที่เราต้องตระหนักคือ ความเปลี่ยนแปลงของภูมิอากาศไม่
เพียงแต่ส่งผลกระทบในระดับโลกเท่านั้น แต่ยังมีผลกระทบที่เห็นได้ชัดในชุมชนท้องถิ่น ซึ่งมักเป็น
กลุ่มที่มีความสามารถในการรับมือกับภัยพิบัติถูกจำกัด (Cai & Zhou, 2022) ก๊าซเรือนกระจก อาทิ 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และมีเทน เป็นตัวการสำคัญที่ทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงนี้ แหล่งปล่อยก๊าซ
เหล่านี้เกิดจากการเผาไหม้เชื้อเพลิงฟอสซิลในการดำเนินกิจกรรมเศรษฐกิจ ซึ่งถ้าหากไม่สามารถลด
ปริมาณการปล่อยในอนาคตได้ อาจส่งผลให้เกิดการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิโลกอย่างไม่สามารถควบคุม
ได้ (Hassan et al., 2023) ในแง่ของนโยบายและการดำเนินงาน ประเทศไทยได้เริ่มดำเนินการอยา่ง
จริงจัง ด้วยการส่งข้อเสนอการมีส่วนร่วมในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (NDC) โดยตั้งเป้าหมาย
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การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ร้อยละ 20 ถึง 25 ภายในปี 2573 ซึ่งแสดงให้เห็นถึงความมุ่งมั่น
ในการปรับตัวให้เข้ากับสภาวะแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลง การวางแผนและการบูรณาการมาตรการต่าง 
ๆ ในระดับชาติที่ครอบคลุมทั้งยุทธศาสตร์การพัฒนาที่ยั่งยืน แสดงให้เห็นว่า ประเทศไทยมีการเตรียม
ความพร้อมในการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและภัยพิบัติที่อาจเกิดขึ้น โดยมีการสร้าง
ความตระหนักรู้และความเข้าใจในระดับสังคมผ่านแผนการศึกษาแห่งชาติ ซึ่งเน้นการมีส่วนร่วมของ
ทุกภาคส่วนในสังคม การช่วยเหลือทางวิชาการแก่ประเทศกำลังพัฒนาและประเทศพัฒนาน้อยสุด 
เป็นอีกหนึ่งด้านที่ประเทศไทยได้แสดงบทบาทในการร่วมมือระหว่างประเทศ โดยการเสริมสร้างขีด
ความสามารถให้กับประเทศเพื ่อนบ้านในการจัดการกับผลกระทบจากการเปลี ่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ (Nguyen et al., 2023)  

ตัวอย่างการเชื ่อมโยงกับเป้าหมายการพัฒนาที่ยั ่งยืน (SDGs) ได้แก่ SDG 13 Climate 
Action ที่มุ ่งเน้นการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและการปรับตัวต่อสภาพภูมิอากาศ , SDG 7 
Affordable and Clean Energy ที่ส่งเสริมพลังงานหมุนเวียน เช่น พลังงานแสงอาทิตย์และพลังงาน
ลมเพื่อลดการพึ่งพาเชื้อเพลิงฟอสซิล, SDG 15 Life on Land ที่เพิ่มพื้นที่ป่าไม้เพื่อดูดซับคาร์บอน
และปกป้องความหลากหลายทางชีวภาพ , SDG 11 Sustainable Cities and Communities ที่
พ ัฒนาเมืองให ้ย ั ่ งย ืนด ้วยการเพ ิ ่มพื ้นที ่ส ี เข ียว , SDG 12 Responsible Consumption and 
Production ที่สนับสนุนรูปแบบการผลิตและการบริโภคที่ลดคาร์บอน , SDG 3 Good Health and 
Well-being ที่ลดมลพิษทางอากาศเพื ่อลดโรคระบบทางเดินหายใจ , SDG 6 Clean Water and 
Sanitation ที ่ปกป้องแหล่งน ้ำจากผลกระทบของภาวะโลกร ้อน , SDG 8 Decent Work and 
Economic Growth ที่สร้างงานใหม่จากการลงทุนในพลังงานสะอาด, SDG 9 Industry, Innovation 
and Infrastructure ที่สนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีลดคาร์บอน , SDG 2 Zero Hunger ที่ปรับ
วิธีการเกษตรให้ยืดหยุ่นต่อสภาพภูมิอากาศ, SDG 4 Quality Education ที่เพ่ิมการเรียนรู้เรื่องสภาพ
ภูมิอากาศในหลักสูตร , SDG 5 Gender Equality ที ่เปิดโอกาสให้ผู ้หญิงมีบทบาทในโครงการ
สิ ่งแวดล้อม, SDG 10 Reduced Inequalities ที่สนับสนุนชุมชนเปราะบางให้เข้าถึงทรัพยากร
ปรับตัว, SDG 14 Life Below Water ที่ลดภาวะกรดในมหาสมุทรเพื่อปกป้องระบบนิเวศทางทะเล 
และ SDG 17 Partnerships for the Goals ที ่ เน ้นความร ่วมมือระหว่างประเทศเพื ่อแบ่งปัน
เทคโนโลยีและเงินทุนในการลดการปล่อยคาร์บอน ทั้งนี้ ด้วยการดำเนินงานต่าง ๆ ที่กล่าวมาข้างต้น 
เป็นที่ชัดเจนว่าการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นปัญหาที่ต้องการความร่วมมือจากทุกภาคส่วน 
ทั้งภาครัฐ เอกชน และประชาชนในการนำเสนอนโยบายที่มีประสิทธิภาพและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
ดังนั้น ความพยายามในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและการเตรียมความพร้อมเพื่อจัดกา รกับ
ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศจึงเป็นสิ่งที่จำเป็นมากเพ่ือให้เราและสิ่งมีชีวิตรุ่นต่อไป
สามารถอยู่ร่วมกันในโลกใบนี้ได้อย่างยั่งยืน  
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การลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์กลายเป็นประเด็นที่ได้รับความสนใจและมีการ
ดำเนินการอย่างต่อเนื่องจากหลายประเทศทั่วโลก เนื่องจากก๊าซดังกล่าวถือเป็นสาเหตุสำคัญของการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซึ่งส่งผลกระทบต่อสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อมอย่างกว้างขวาง 
(Kabir et al., 2023; Kumar et al., 2023) หนึ่งในแนวคิดท่ีได้รับความนิยมในการลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์คือ “ความเป็นกลางทางคาร์บอน” ซึ ่งหมายความว่าปริมาณการปล่อย
คาร์บอนไดออกไซด์ที่เข้าสู่ชั้นบรรยากาศจะเท่ากับปริมาณคาร์บอนที่ถูกดูดซับกลับคืน ซึ่งมักจะทำได้
ผ่านการปลูกป่าหรือวิธีการอื่น การบรรลุเป้าหมายความเป็นกลางทางคาร์บอนสามารถทำได้ทั้งใน
ระดับบุคคล กลุ่มองค์กร หรือระดับประเทศ โดยวิธีการที่ใช้จะประกอบไปด้วยการ “ลด” และ 
“ชดเชย” การปล่อยก๊าซคาร์บอนจนกระทั่งเกิดความเป็นกลาง โดยการลดการปล่อยสามารถทำได้
ผ่านการลดกิจกรรมที่ไม่จำเป็น การใช้เทคโนโลยีการผลิตที่สะอาดขึ้น หรือการใช้พลังงานสะอาด เช่น 
พลังงานแสงอาทิตย์หรือพลังงานลม หากยังมีการปล่อยคาร์บอนอยู่ ก็จะต้องทำการชดเชยการปล่อย
ผ่านกิจกรรมต่าง ๆ เช่น การปลูกต้นไม้ การลงทุนในพลังงานหมุนเวียน หรือการซื้อคาร์บอนเครดิต 
เพื่อช่วยลดปริมาณการปล่อยก๊าซในพื้นที่อื ่น (Kumar et al., 2023) หลังจากการประชุมรัฐภาคี 
กรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศสมัยที่ 26 หรือ COP26 ที่จัด
ขึ้นในปี 2564 ประเทศไทยได้ตั ้งเป้าว่าจะบรรลุความเป็นกลางทางคาร์บอนภายในปี 2593 โดย
สำนักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมแห่งชาติ (สอวช.) ระบุว่า 
ปัจจุบันภาคป่าไม้จะมีบทบาทสำคัญในการดูดซับคาร์บอนผ่านการปลูกต้นไม้ และการเพิ่มพื้นที่สี
เขียว ซึ่งประเทศไทยมีความสามารถในการดูดซับอยู่ที ่ประมาณ 90 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า และมีเป้าหมายที่จะเพิ่มปริมาณการดูดซับให้ได้มากกว่า 120 ล้านตันในอนาคต (Chai & 
Nitivattananon, 2022) หากประเทศไทยสามารถเพิ่มการดูดซับได้ตามเป้าหมาย จะทำให้สามารถ
ปล่อยก๊าซได้ 120 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ในปริมาณที่เท่ากัน ซึ่งจะส่งผลให้เกิดความเป็นกลาง
ทางคาร์บอนภายในปี 2593 ได้ 
 
2.3 แนวคิดด้านสิ่งแวดล้อมของสายการบิน (Aviation and Environment) 

2.3.1 การพัฒนาเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพสูงขึ้น 

สายการบินหลายแห่งได้ลงทุนในเครื่องบินรุ่นใหม่ที่มีประสิทธิภาพเชื้อเพลิงสูงกว่า เช่น 

Airbus A350 และ Boeing 787 ซึ่งมีการใช้เชื ้อเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพและลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนมากกว่าเครื่องบินรุ่นเก่า ในยุคที่การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศกลายเป็นปัญหาที่สำคัญ 

การพัฒนาเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพสูงขึ้นเป็นหนึ่งในทางออกท่ีช่วยลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดย

อุตสาหกรรมการบินมีส่วนกระทบต่อการปล่อยมลพิษในระดับสูง และการลดปริมาณการปล่อยก๊าซ
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เรือนกระจกเป็นสิ่งจำเป็นเพื่อสร้างอนาคตที่ยั่งยืน (Patel, 2023) การใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ และการ

ออกแบบที่มีประสิทธิภาพสามารถช่วยลดการใช้เชื้อเพลิงและการปล่อยมลพิษอย่างมีนัยสำคัญ การ

ออกแบบและเทคโนโลยีอากาศพลศาสตร์ การออกแบบอากาศพลศาสตร์ของเครื่องบินมีอิทธิพล

โดยตรงต่อประสิทธิภาพในการใช้เชื ้อเพลิง และการลดมลพิษอากาศ (Anderson, 2021) การ

ออกแบบปีกให้มีลักษณะเฉพาะ เช่น ปีกแบบเรียบ (laminar flow wings) สามารถช่วยให้เครื่องบิน

มีแรงต้านอากาศที่ต่ำ ซึ่งจะลดการใช้เชื้อเพลิงและสร้างสารปล่อยมลพิษน้อยลง นอกจากนี้การใช้

ซอฟต์แวร์จำลองการบินที่มีความแม่นยำสูงจะช่วยให้วิศวกรสามารถออกแบบเครื่องบินที่มีอากาศ

พลศาสตร์ดีขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ วัสดุและนวัตกรรมทางเทคโนโลยี การใช้วัสดุใหม่ที่มีน้ำหนัก

เบาและทนทาน เช่น คาร์บอนไฟเบอร์และวัสดุผสมที่สามารถทนต่อแรงดันสูง สามารถช่วยลด

น้ำหนักโดยรวมของเครื่องบิน ซึ่งทำให้ลดการใช้พลั งงานที่จำเป็นในการบิน (Najam, 2023) การ

พัฒนาวัสดุที่ใช้ในการผลิตเครื่องบินที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ยังช่วยในการลดการปล่อยมลพิษใน

ระหว่างการผลิตอีกด้วย  เครื่องยนต์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เครื่องยนต์ที่มีประสิทธิภาพสูงและใช้

เชื้อเพลิงสะอาด เช่น เชื้อเพลิงทางเลือก ได้ถูกพัฒนาเพื่อให้มีการปล่อยมลพิษที่ลดลง นักวิจัยกำลัง

ทำการศึกษาเทคโนโลยีใหม่ ๆ เช่น เครื่องยนต์ไฮบริดและไฮโดรเจน ซึ่งจะเป็นตัวเลือกที่มีความ

เป็นไปได้ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Korba et al., 2023) ตัวอย่างเช่น การใช้เชื้อเพลิง

ชีวภาพจากพืชได้แสดงให้เห็นถึงความสามารถในการลดการปล่อยคาร์บอนในขณะบิน ระบบการ

จัดการการบิน การใช้เทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการจัดการการจราจรทางอากาศสามารถช่วย

ลดจำนวนเครื่องบินที่ต้องบินวนรอบสนามบิน ลดปริมาณการใช้เชื ้อเพลิงและการปล่อยมลพิษ 

(Cheng & Liu, 2023) ระบบการบินอัตโนมัติและการควบคุมการบินที่ชาญฉลาดสามารถช่วยในการ

จัดการเส้นทางการบินได้ดียิ ่งขึ ้น ซึ ่งช่วยให้ลดระยะเวลาการบินและการใช้พลังงานได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ 

สามารถสรุปได้ว่า การพัฒนาเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพสูงขึ้นเพื่อช่วยลดปัญหาสิ่งแวดล้อม

นั้นเป็นกระบวนการที่มีหลายมิติ โดยรวมถึงการออกแบบอากาศพลศาสตร์, การใช้วัสดุที่เป็นมิตรต่อ

สิ่งแวดล้อม, การพัฒนาเครื่องยนต์ที่มีประสิทธิภาพ, และการปรับปรุงระบบการจัดการการบิน การ

ดำเนินการเหล่านี้ไม่เพียงแต่ช่วยในการลดการใช้เชื ้อเพลิงและการปล่อยมลพิษ แต่ยังช่วยสร้าง

อนาคตที่ยั่งยืนสำหรับอุตสาหกรรมการบิน ในเวลาที่การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศกลายเป็น

ปัญหาที่ทุกประเทศต้องเผชิญ 
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 2.3.2 การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพในปัจจุบัน อุตสาหกรรมการบินเผชิญกับแรงกดดันในการลด

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการเผาไหม้เชื ้อเพลิงฟอสซิล ในการ

ตอบสนองต่อสิ่งนี้ เชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) ถูกพิจารณาว่าเป็นทางเลือกที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม

และสามารถช่วยลดปัญหาดังกล่าวได้ (Patel M., 2023) เชื ้อเพลิงชีวภาพสามารถผลิตจากวัสดุ

ธรรมชาติ เช่น พืชและของเสียชีวภาพ โดยมีการพัฒนาขึ้นมาเพื่อให้สามารถใช้แทนเชื้อเพลิงการบิน

ทั ่วไปได้ เชื ้อเพลิงชีวภาพและการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การใช้เชื ้อเพลิงชีวภาพใน

อุตสาหกรรมการบินสามารถช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้อย่างมีนัยสำคัญ เนื่องจาก

เชื้อเพลิงชีวภาพมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีต่ำกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับเชื้อเพลิงฟอสซิล (Korba et 

al., 2023) ตัวอย่างเช่น ผลิตภัณฑ์เชื้อเพลิงจากพืชจะดูดซับ CO2 จากบรรยากาศในขณะที่เติบโต 

ส่งผลให้การเผาไหม้เชื้อเพลิงชีวภาพมีผลรวมที่เป็นกลาง การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพในเครื่องบินสามารถ

ช่วยลดการปล่อยคาร์บอนในกระบวนการบิน ซึ่งเป็นสิ่งที่ช่วยลดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากา 

ความท้าทายในการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ แม้ว่าการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพจะมีข้อดีหลายประการ แต่ก็มี

ความท้าทายที่ต้องเผชิญ เช่น การผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพที่มีประสิทธิภาพสูงและต้นทุนที่ต่ำ การพัฒนา

เทคโนโลยีการผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพที่เหมาะสมและมีความยั่งยืนจึงเป็นสิ่งสำคัญ (Najam, 2023)

นอกจากนี้ การผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพอาจมีผลกระทบต่อการผลิตอาหารเนื่องจากการใช้ที่ดินและ

ทรัพยากรทางธรรมชาติที่อาจไม่ยั่งยืนหากไม่ได้รับการจัดการอย่างเหมาะสม โครงการและความ

ร่วมมือในอุตสาหกรรม หลายองค์กรและนักวิจัยในอุตสาหกรรมการบินได้ร่วมมือกันในการศึกษาและ

พัฒนาเชื้อเพลิงชีวภาพเพื ่อตอบสนองต่อความต้องการด้านสิ ่งแวดล้อม ตัวอย่างเช่น โครงการ 

"Sustainable Aviation Fuel (SAF)" ที่มีการพัฒนาเชื้อเพลิงชีวภาพที่ได้รับการรับรองจากองค์การ

การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ซึ่งมีความสามารถในการใช้แทนเชื้อเพลิงการบินทั่วไป โดย

มุ่งหวังให้มีการใช้เชื้อเพลิงเหล่านี้ต่อไปในอนาคต (Cheng & Liu, 2023) 

สามารถสรุปได้ว่า การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพในด้านการบินถือเป็นทางเลือกท่ีน่าสนใจในการลด

ปัญหาสิ่งแวดล้อมและการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เชื้อเพลิงชีวภาพสามารถผลิตจากวัสดุธรรมชาติที่

ทำให้การปล่อยคาร์บอนได้มีแนวโน้มที่ต่ำลง อย่างไรก็ตาม ยังมีความท้าทายในด้านการผลิตและ

ความยั ่งยืนที ่ต้องได้รับการพัฒนาเพื ่อให้เกิดผลลัพธ์ที ่ดีที ่สุดสำหรับสิ ่งแวดล้อม การลงทุนใน

เทคโนโลยีและความร่วมมือในอุตสาหกรรมจึงเป็นสิ่งสำคัญเพ่ือสร้างอนาคตท่ียั่งยืนสำหรับการบิน 
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2.3.3 การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก อุตสาหกรรมการบินเป็นหนึ่งในแหล่งปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกที่สำคัญ โดยการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากการเผาไหม้เชื ้อเพลิงใน

เครื่องบินส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ มีการคาดการณ์ว่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก

จากการบินจะเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องในอนาคต หากไม่ได้รับการควบคุม (Patel, 2023) ในการลดภาวะ

โลกร้อนและปัญหาทางสิ่งแวดล้อม การดำเนินการเพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในด้านการบินจึง

เป็นสิ่งสำคัญ โดยวิธีการหลัก ๆ ได้แก่ การใช้งานเชื้อเพลิงทางเลือก การพัฒนาเทคโนโลยีเครื่องยนต์

ที่มีประสิทธิภาพ การปรับปรุงการออกแบบอากาศพลศาสตร์ และการจัดการการจราจรทางอากาศ

อย่างมีประสิทธิภาพ เชื้อเพลิงทางเลือก การเปลี่ยนแปลงจากการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลไปสู่เชื้อเพลิง

ทางเลือกโดยเฉพาะเชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) ถือเป็นทางเลือกหนึ่งที่สำคัญ วัสดุชีวภาพเช่น น้ำมัน

พืช น้ำมันจากสัตว์ หรือของเสียชีวภาพ สามารถนำมาใช้ทำเป็นเชื ้อเพลิงได้ โดยในระหว่าง

กระบวนการเติบโต เชื้อเพลิงชีวภาพสามารถดูดซับ CO2 ซึ่งช่วยลดการปล่อยมลพิษในระหว่างการ

เผาไหม้ (Korba et al., 2023) นอกจากนี้ การวิจัยและพัฒนาเชื้อเพลิงสังเคราะห์จากก๊าซธรรมชาติ

และวัสดุรีไซเคิลกำลังได้รับการสนับสนุน ซึ่งช่วยเพิ่มทางเลือกในเชื้อเพลิงที่สะอาดและลดการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจก เทคโนโลยีเครื่องยนต์และอากาศพลศาสตร์ การพัฒนาเครื่องยนต์ที่มีประสิทธิภาพ

สูงขึ้น ถือเป็นมาตรการที่สำคัญในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้สำเร็จ อุตสาหกรรมการบินได้

ลงทุนในการวิจัยเพื่อพัฒนาเครื่องยนต์ที่ใช้เชื ้อเพลิงไฮบริด ไฮโดรเจน หรือเทคโนโลยีที่ช่วยให้

เครื่องยนต์สามารถทำงานได้ในสภาพที่ลดการปล่อยมลพิษ (Najam, 2023) การออกแบบอากาศ

พลศาสตร์ เช่น การออกแบบปีกที่มีรูปแบบเฉพาะที่ช่วยให้เครื่องบินมีแรงต้านต่ำ หากณ์ในการบินที่มี

ประสิทธิภาพมากขึ้น ส่งผลให้ประหยัดเชื้อเพลิงได้ถึง 20% (Patel, 2023) การจัดการการจราจรทาง

อากาศ การบริหารจัดการการจราจรทางอากาศที่มีประสิทธิภาพสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกได้อย่างมีนัยสำคัญ เทคโนโลยีใหม่ ๆ เช่น ระบบการบินอัตโนมัติ และการใช้ข้อมูลใหญ่ (Big 

Data) ในการควบคุมเส้นทางการบินจะช่วยให้การบินมีความคล่องตัวและประหยัดเวลา ซึ่งส่งผลให้

ลดการใช้เชื ้อเพลิงและปริมาณการปล่อยคาร์บอนในระหว่างการบิน (Cheng & Liu, 2023) การ

วางแผนเส้นทางการบินที่เหมาะสมยังช่วยลดการใช้พลังงานที่ไม่จำเป็น ความร่วมมือระหว่างประเทศ 

การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอุตสาหกรรมการบินต้องการความร่วมมือจากทุ กฝ่าย เช่น 

ร ัฐบาล องค์กรการบิน และภาคเอกชน โครงการที ่ม ีแนวทางยั ่งย ืนอย่าง CORSIA (Carbon 

Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) เป็นแนวทางที ่สร้างขึ ้นเพ่ือ
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ส่งเสริมการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในระดับเคลื่อนที่ ซึ่งจะนำไปสู่การชดเชยการปล่อยคาร์บอนจาก

การบินระหว่างประเทศ (Patel, 2023) 

สามารถสรุปได้ว่า การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในด้านการบินนั้นถือว่าเป็นสิ่งสำคัญเพ่ือ

ลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม การใช้งานเชื้อเพลิงทางเลือก การพัฒนาเทคโนโลยีเครื่องยนต์ที ่มี

ประสิทธิภาพ การปรับปรุงการออกแบบอากาศพลศาสตร์ และการบริหารจัดการการจราจรทาง

อากาศล้วนเป็นกลยุทธ์สำคัญที่ต้องดำเนินการ เพื่อให้มีการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก นวัตกรรม

และความร่วมมือจากหลายฝ่ายจะมีส่วนช่วยในการสร้างอนาคตที่ยั่งยืนสำหรับอุตสาหกรรมการบิน

และสิ่งแวดล้อม 

2.3.4 โครงการ "สายการบินสีเขียว" (Green Airlines) 

Green Airlines ถูกระบุว่าเป็นสายการบินที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและยั่งยืน และมุ่งมั่นที่

จะรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม โดยมุ่งเน้นที่คาร์บอนต่ำ ผู้โดยสารทุกคนที่บิน สายการบินจะชดเชยการ

ปล่อยมลพิษมากกว่าที่เกิดขึ้น โดย Green Airline เป็นแนวคิดใหม่  ความคิดริเริ่มเพื่อสนับสนุนการ

พัฒนาสังคมและเศรษฐกิจที่ยั่งยืนโดยไม่สูญเสียสภาพแวดล้อมในท้องถิ่นและระดับโลก (Abdullah 

et al., 2016) การเดินทางที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมกําลังได้รับความนิยมมากขึ้นเท่านั้น สายการบิน

จึงพยายามอย่างหนักพอ ๆ กับผู้โดยสารเพื่อลดความเสียหายต่อสิ่งแวดล้อม หลายบริษัทกําลังทํางาน

เพื่อลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และสร้างความแตกต่างเมื่อพูดถึงการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศโลก และแม้ว่าการปล่อยมลพิษของสายการบินโดยรวมจะมีส่วนอย่างมากต่อมลพิษและ

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (ปัจจุบันอุตสาหกรรมการบินผลิตการปล่อยมลพิษประมาณ 3% 

ของโลกและตัวเลขดังกล่าวคาดว่าจะเพ่ิมข้ึนเท่านั้น) สายการบินหลายแห่งตั้งเป้าไปที่การเติบโตที่เป็น

กลางของคาร์บอนและทํางานเพื่อปรับเปลี่ยนผลกระทบในรูปแบบอื่น การริเริ่มครั้งใหญ่เริ่มต้นด้วย

การผลิตเครื่องบินรุ่นต่อไป เช่น โบอิ้ง 787 Dreamliner หรือ Airbus A350 และรวมถึงสิ่งต่าง ๆ 

เช่น การพัฒนาเชื้อเพลิงชีวภาพและแหล่งพลังงานทางเลือกอื่น ๆ อย่างไรก็ตาม ด้วยทุกอย่างตั้งแต่

การใช้รถเข็นเครื่องดื่มที่เบากว่าไปจนถึงการเสิร์ฟอาหารออร์แกนิก แม้แต่การเปลี่ยนแปลงเล็ก ๆ 

น้อย ๆ ที่ทําโดยสายการบินเหล่านี้ก็สามารถช่วยสร้างความแตกต่างได้  

 Korba et al (2023) วิธีการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมไปใช้ในอุตสาหกรรมการบินได้

สำเร็จ การพิจารณาความคิดเห็นของผู้โดยสารเป็นสิ่งสำคัญ การประเมินคุณภาพบริการขนส่งทาง

อากาศถือเป็นสิ ่งสำคัญเพื ่อให้มั ่นใจในมาตรฐานระดับสูงและปรับปรุงบริการที ่นำเสนอแก่

ผู้โดยสาร การบริการขนส่งทางอากาศประกอบด้วยบริการที่หลากหลายทั้งจากสายการบินและผู้



 

 

  27 

ให้บริการสนามบิน เมื่อพิจารณาถึงความซับซ้อนของภาคการบิน เมื่อเปรียบเทียบกับภาคการขนส่ง

อื่น ๆ การประเมินคุณภาพการบริการถือเป็นความท้าทาย  ความพึงพอใจของผู้โดยสารขึ้นอยู่กับ

ปัจจัยหลายประการ เช่น บริการก่อนการบิน บนเครื่องบิน และหลังการบิน และสิ่งสำคัญคือต้องเข้า

ใจความคาดหวังของสายการบินในการเปรียบเทียบผลการดำเนินงานขององค์กรกับสายการ

บิน เนื่องจากความคาดหวังของผู้โดยสารในการเดินทางทางอากาศกลายเป็นบรรทัดฐาน จึงจำเป็น

อย่างยิ่งที่จะต้องเข้าใจทัศนคติของสายการบินก่อนที่จะใช้แนวทางปฏิบัติใหม่ที่อาจส่งผลกระทบต่อ

ความสะดวกสบายและความปลอดภัยของสายการบิน และท้ายที ่ส ุดค ือความพึงพอใจต่อ

ประสบการณ์การเดินทางโดยรวม กลยุทธ์ที่มุ่งเน้นลูกค้ากำลังได้รับความนิยมมากขึ้นในหมู่สายการ

บินและสนามบิน เนื่องจากความพึงพอใจของผู้โดยสารส่งผลกระทบอย่างมากต่อความภักดีและความ

เต็มใจที่จะส่งเสริมการใช้บริการเหล่านี้แก่ผู ้อื ่น การให้บริการที่มีคุณภาพถือเป็นสิ่งสำคัญในการ

รับประกันว่าผู้โดยสารจะกลับมาและแนะนำบริการเหล่านั้นแก่ผู้อื่น (Singh et al., 2025) 

Green Airlines เป็นแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพของเครื่องบินและลดมลพิษทาง

เสียงและก๊าซเรือนกระจก ซึ่งช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอน  สายการบินและสนามบินได้ดำเนิน

ขั้นตอนสำคัญเพื่อให้แน่ใจว่าอุตสาหกรรมจะพัฒนาผ่านการเสนอทางเลือกสายการบินที่เป็นมิตรต่อ

สิ่งแวดล้อมและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยการพัฒนาการเดินทางทางอากาศได้รับการสนับสนุนจาก

ความกังวลที่เพิ่มขึ้นซึ่งครอบคลุมถึงผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้อง  ด้วยเหตุนี้ อุตสาหกรรม

การบินจึงเป็นปัจจัยสำคัญในการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  สัดส่วนของภาคส่วนนี้จะเพิ่มขึ้น

เนื ่องจากเป็นหนึ ่งในภาคส่วนที่มีปัญหาในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  การบินซึ ่งเป็น

อุตสาหกรรมที่เติบโตอย่างรวดเร็ว ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อผู้โดยสารหนึ่งกิโลเมตรมากกว่า

รูปแบบการขนส่งอื่น ๆ นักวิจัยด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศให้เหตุผลว่าการเดินทางและการ

ประชุมที ่ เก ี ่ยวข้องกับงาน และงานภาคสนามเป็นกิจกรรมหลักในการปล่อยก๊าซคาร ์บอน 

(Thummala & Hiremath, 2022) สายการบินแต่ละสายการมีแนวคิดด้านสิ่งแวดล้อมที่หลายหลาย

ด้าน เช่น Virgin Atlantic  ได้รับรางวัลจากการเป็นสายการบินที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมที่สุดมาหลาย

ปีในประวัติศาสตร์ที่ผ่านมา และสายการบินเป็นผู้นําในการเคลื่อนไหวเพื่อการเดินทางทางอากาศที่

เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม นอกเหนือจากสิ่งเล็ก ๆ น้อย ๆ เช่น การเสนออาหารออร์แกนิกที่มาจาก

แหล่งที่ยั่งยืนในเที่ยวบินของสายการบินแล้ว สายการบินยังทําการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่ เช่น การให้

ทุนสนับสนุนการวิจัยเชื้อเพลิงชีวภาพ สายการบินยังนําโครงการรีไซเคิลที่เข้มงวดมาใช้และได้ลดการ

ปล่อยคาร์บอนลงอย่างมาก KLM Airlines สายการบินในเครือนี้เป็นหนึ่งในสายการบินที่ดีที่สุดในการ

https://www.sciencedirect.com/topics/earth-and-planetary-sciences/fieldwork
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เดินทางทางอากาศของยุโรปในการส่งเสริมแนวปฏิบัติและนโยบายที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมภายใน

องค์กรของตน สายการบินมีส่วนร่วมในเป้าหมายการปล่อยคาร์บอนทั่วทั้งอุตสาหกรรมในปี 2020 ซึ่ง

รวมถึงการปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้เชื้อเพลิงด้วยเครื่องบินที่ดีขึ้นและเชื้อเพลิงทางเลือก เช่น 

เชื้อเพลิงชีวภาพ และลดการปล่อย C02 ด้วยเทคโนโลยีที่ชาญฉลาดยิ่งขึ้น สายการบินยังลดเสียง

รบกวน การใช้น้ำ การผลิตของเสีย และการใช้พลังงานลงอย่างมากตั้งแต่ปี 2013 (Singh  et al., 

2025) Alaska Airlines สายการบินนี้กําลังสร้างความแตกต่างไม่เพียงแต่ภายในองค์กรเท่านั้น แต่ยัง

รวมถึงภายในชุมชนด้วย สายการบินเข้าร่วมในความร่วมมือของชุมชนกับเมืองซีแอตเทิลและกับโบอ้ิง

เพ่ือรับรองโครงการ "Greener Skies" ซึ่งมีส่วนช่วยในการวิจัยและพัฒนาสีเขียว การวิจัยส่วนตัวของ

สายการบินเป็นประโยชน์ต่ออุตสาหกรรมการบินในวงกว้างด้วยนวัตกรรมในเทคนิคการลงจอด เช่น 

ช่วยลดการปล่อยคาร์บอน การใช้เชื้อเพลิง และมลพิษทางเสียง United Airlines สายการบินนี้เพ่ิง

ปรับปรุงการจัดอันดับในช่วงไม่กี่ปีที่ผ่านมา และได้ทําการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่แม้ตั้งแต่ปี 2013 เมื่อ

สายการบินเปิดตัวโปรแกรม "Eco-Skies" ซึ ่งมีรายละเอียดความมุ ่งมั ่นในการลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ สายการบินสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้เชื้อเพลิงได้มากกว่า 30% ตั้งแต่

ปี 1994 และเมื่อเร็ว ๆ นี้สายการบินเพิ่งเริ่มใช้เชื ้อเพลิงชีวภาพเพื่อขับเคลื่อนฝูงบินเครื่องบินที่

ทันสมัยและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม JetBlue Airways เนื่องจากสายการบินเป็นบริษัทที่ใหม่กว่า 

JetBlue จึงช่วยสิ่งแวดล้อมเพียงแค่ใช้เครื่องบินที่ใหม่กว่าและรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้น สาย

การบินยังพยายามร่วมกันเพื่อลดการปล่อยคาร์บอนและกําลังสํารวจตัวเลือกเชื้อเพลิงทางเลือก 

JetBlue ยังเสนออาหารจากธรรมชาติบนเที่ยวบินทั้งหมดและรีไซเคิลให้มากที่สุด เช่นเดียวกับบริษัท

อื่น ๆ ในรายการนี้ สายการบินยังนําแนวปฏิบัติด้านอาคารสีเขียวมาใช้สําหรับสํานักงานของบริษัท 

โดยขยายการดําเนินการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมนอกเหนือจากเครื่องบินแต่ละลํา  Delta Airlines 

ความมุ่งมั่นของเดลต้าในการเดินทางที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมแสดงให้เห็นว่าสายการบินโปร่งใส

เพียงใดเกี ่ยวกับผลกระทบต่อสิ ่งแวดล้อม "รายงานความรับผิดชอบขององค์กร" ประจําปีมี

รายละเอียดสิ่งต่าง ๆ เช่น การใช้น้ําและเชื้อเพลิง และการริเริ่มใหม่ ๆ ที่สายการบินกําลังดําเนินการ

เพ่ือเพ่ิมแนวทางปฏิบัติที่ยั่งยืน สายการบินยังติดตามขยะและพยายามลดโดยการรีไซเคิลให้มากที่สุด 

ใช้วัสดุที่รับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม และลดการผลิตของเสียอันตรายให้น้อยที่สุด (Singh et al., 2025) 

สามารถสรุปได้ว่า คำว่า "สายการบินสีเขียว" หมายถึงสายการบินที่ให้ความสำคัญกับความ

ยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมและดำเนินการตามแนวทางปฏิบัติที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และความมุ่งมั่น

ด้านสิ่งแวดล้อม สายการบินสีเขียวมุ่งมั่นที่จะลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ความมุ่งมั่นนี้เกี่ยวข้องกับ
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การริเริ่มเพ่ือลดการปล่อยก๊าซคาร์บอน นำแนวปฏิบัติที่ยั่งยืนมาใช้ และสนับสนุนความพยายามในวง

กว้างเพ่ือการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม 

 2.3.5 การส่งเสริมความยั่งยืน 

        1) โครงการริเริ่มของยุโรปสู่ความยั่งยืนในภาคการบิน 

                 European Green Deal (EGD) นำเสนอแผนงานในการทำให้เศรษฐกิจของ

สหภาพยุโรปมีความยั่งยืนโดยการเปลี่ยนความท้าทายด้านสภาพภูมิอากาศและสิ่งแวดล้อมให้เป็น

โอกาสในทุกด ้านนโยบาย และสร้างการเปลี ่ยนแปลงที ่ย ุต ิธรรมและครอบคลุมสำหร ับทุก

คน European Green Deal มีเป้าหมายที่จะส่งเสริมการใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพโดยการ

เปลี่ยนไปสู่เศรษฐกิจหมุนเวียนที่สะอาด และหยุดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ฟื้นฟูการสูญเสีย

ความหลากหลายทางชีวภาพ และลดมลพิษ โดยสรุปการลงทุนที่จำเป็นและเครื่องมือทางการเงินที่มี

อยู่ และอธิบายวิธีการรับประกันการเปลี่ยนแปลงที่ยุติธรรมและครอบคลุม European Green Deal 

ครอบคลุมทุกภาคส่วนของเศรษฐกิจ โดยเฉพาะการขนส่ง พลังงาน เกษตรกรรม อาคาร และ

อุตสาหกรรม เช่น เหล็ก ซีเมนต์ ICT สิ่งทอ และเคมีภัณฑ์ แผนปฏิบัติลดมลพิษ เป็นศูนย์เป็นเข็มทิศ

สำหรับการป้องกันมลพิษกระแสหลักในนโยบายของสหภาพยุโรปที่เกี ่ยวข้องทั้ งหมด (Eckert & 

Kovalevska, 2021) เพื่อยกระดับการดำเนินการตามกฎหมายของสหภาพยุโรปที่เกี่ยวข้อง และเพ่ือ

ระบุช่องว่างที่เป็นไปได้ รวมถึงเป้าหมายมลพิษทางอากาศ น้ำ ดิน และเสียง ตลอดจนการสร้างของ

เสียและความหลากหลายทางชีวภาพ แผนดังกล่าวสรุปแผนริเริ่มและการดำเนินการที่สำคัญหลาย

ประการ โดยกำหนดเป้าหมายไปที่อากาศ น้ำ และดินแต่ยังทบทวนกฎหมายของเสียของสหภาพ

ยุโรปและลดผลกระทบจากมลภาวะภายนอกของสหภาพยุโรปโดยการจำกัดการส่งออกผลิตภัณฑ์

และของเสียที่มีผลกระทบที่เป็นอันตรายและเป็นพิษในประเทศที่สาม  

เป้าหมายหลักของ European Green Deal คือการบรรลุการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็น

ศูนย์ในประเทศของสหภาพยุโรปภายในปี 2593 เพื่อแยกการเติบโตทางเศรษฐกิจออกจากทรัพยากร

ที่ใช้ และเพื่อสร้างเศรษฐกิจที่จะไม่มีการละเว้นเอนทิตีทางสังคมหรือภูมิภาค แนวคิดนี้ยังถือเป็นการ

นำกลยุทธ์เศรษฐกิจแบบวงกลมไปใช้ โดยมีสมมติฐานหลักคือการรักษามูลค่าของเงินทุนในการ

หมุนเวียนทางเศรษฐกิจ โดยคำนึงถึงปัจจัยภายนอกทางสังคมและสิ่งแวดล้อมในการคำนวณทาง

เศรษฐกิจ ด้วยกลยุทธ์ EGD สหภาพยุโรปต้องการปรับปรุงความเป็นอยู่และสุขภาพโดยรวมของ

ประชากรตลอดจนสภาพของคนรุ่นอนาคต การดำเนินการภายใต้ Green Deal ครอบคลุมพื้นที่ต่าง 

ๆ เช่น สภาพภูมิอากาศ พลังงาน เกษตรกรรม อุตสาหกรรม สิ่งแวดล้อมและมหาสมุทร การขนส่ง 



 

 

  30 

การเงินและการพัฒนาภูมิภาค และการวิจัยและนวัตกรรม ประโยชน์ของการดำเนินการตามแผนนี้ 

ได้แก่ อากาศบริสุทธิ์ น้ำที่สะอาดขึ้น พลังงานที่สะอาดขึ้น และนวัตกรรมเทคโนโลยีสีเขียวล่าสุด 

ผลิตภัณฑ์ที่รีไซเคิลได้และนำกลับมาใช้ใหม่ได้ อุตสาหกรรมที่มีความยืดหยุ่นและมีการแข่งขันระดับ

โลก และอื ่น ๆ อีกมากมาย (Prandecki et al., 2021; Szpilko & Ejdys, 2022) เพื ่อให ้บรรลุ

เป้าหมายของ European Green Deal คณะกรรมาธิการยุโรปเน้นย้ำถึงความสำคัญของสิ่งต่อไปนี้: 

(1) การใช้เศรษฐกิจแบบวงกลม (2) การกำหนดราคาการปล่อยก๊าซคาร์บอนสำหรับทุกภาคส่วนของ

เศรษฐกิจโดยการเสริมสร้างระบบการซื้อขายการปล่อยมลพิษ ( ETS) (3) เพิ่มราคาการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกสำหรับภาคส่วนที่ไม่ครอบคลุมโดย ETS (4) การเปลี่ยนแปลงระบบอาหารให้มีสุขภาพที่

ดี ยุติธรรม และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้น (Farm to Fork Strategy) (5) ลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกในการขนส่ง ภาคส่วนและเหนือสิ่งอื่นใด (6) ขจัดมลพิษในอากาศ น้ำ และดิน (Lamenta & 

Grzybowska, 2023) 

สหภาพยุโรปได้กำหนดแนวทาง “Carbon Neutrality” เพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก

สุทธิเป็นศูนย์ โดยมีกฎหมายและกฎระเบียบสำคัญ 6 ข้อที่เกี่ยวข้องและส่งผลกระทบต่อภาคธุรกิจ

ระหว่างประเทศอย่างชัดเจน ข้อแรกคือ Renewable Energy ซึ่งมุ่งเพิ่มสัดส่วนพลังงานหมุนเวียน

เป็น 40% ของพลังงานทั้งหมดภายในปี 2030 จากปัจจุบันเพียง 20% พร้อมทั้งปรับลดภาษีในกลุ่ม

พลังงานทดแทนและเพิ ่มภาษีในกลุ ่มพลังงานที่ปล่อยก๊าซสูง รวมถึงการบังคับปรับปรุงอาคาร

สำนักงานในประเทศสมาชิกให้ลดการใช้พลังงานอย่างน้อย 3% ต่อปี เปิดโอกาสให้ผู้ประกอบการไทย

พัฒนานวัตกรรมอุปกรณ์ประหยัดพลังงานเพ่ือส่งออกสู่ตลาดยุโรป ข้อที่สองคือ Sustainable/Smart 

Mobility ที่กำหนดให้เฉพาะยานพาหนะที่ปล่อยก๊าซเป็นศูนย์สามารถใช้งานได้ภายในปี 2035 และ

ยกระดับมาตรฐานมลพิษ Euro-7 ส่งผลต่อธุรกิจชิ้นส่วนรถยนต์ การชาร์จพลังงานสำหรับรถไฟฟ้า

และรถไฮโดรเจน รวมถึงการควบคุมการปล่อยก๊าซในอุตสาหกรรมการบินและการเดินเรือซึ่งจะเริ่ม

บังคับใช้ในปี 2026 ต่อมาคือ Forestry/Biodiversity ที่คุ ้มครองป่าไม้และจำกัดการใช้เชื ้อเพลิง

ชีวภาพจากปาล์มน้ำมัน อ้อย และข้าวโพด รวมถึงการห้ามนำเข้าสินค้าที่เกี่ยวข้องกับการรุกพื้นที่ป่า 

เช่น กาแฟ เพื่อป้องกันการทำลายแหล่งดูดซับคาร์บอน ข้อที่สี่  Taxonomy เป็นการกำหนดนิยาม

ธุรกิจสีเขียวเพ่ือรับสิทธิสนับสนุนพิเศษ เช่น การเข้าถึง Green Bond หรือสินเชื่อดอกเบี้ยต่ำ ส่วนข้อ

ที ่ห้า Due Diligence กำหนดให้ธุรกิจดำเนินงานตามหลักบรรษัทภิบาลที่ยั ่งยืน (Sustainable 

Corporate Governance) และ ESG ครอบคล ุมท ั ้ งส ิ ่ งแวดล ้อม ส ังคม และส ิทธ ิมน ุษยชน 

ผู้ประกอบการไทยจึงต้องปรับกลยุทธ์ให้สอดคล้องกับแนวทางนี้ สุดท้ายคือ CBAM (Carbon Border 
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Adjustment Mechanism) ซึ่งเป็นมาตรการปรับราคาคาร์บอนก่อนข้ามพรมแดน โดยเก็บภาษี

สินค้านำเข้าที่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูง เพื่อปกป้องผู้ผลิตในสหภาพยุโรปที่ต้องแบกรับต้นทุน

ตาม European Green Deal ผู้ส่งออกไทยที่จะนำสินค้าสู่ตลาดยุโรปจึงต้องปฏิบัติตามมาตรการด้าน

สิ่งแวดล้อมอย่างเข้มงวดเทียบเท่าผู้ผลิตในสหภาพยุโรป 

2). นโยบายการลดคาร์บอนและการส่งเสริมความยั่งยืนของสายการบินไทยและสายการบิน

บางกอกแอร์เวย์ส 

Thai Airways (2023) นโยบายการลดคาร์บอนของสายการบินไทย มีการดำเนินการและกล

ยุทธ์หลายด้านเพื่อลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอน ซึ่งเป็นส่วน

สำคัญในการดำเนินงานของสายการบินสมัยใหม่ ต่อไปนี้คือข้อมูลที่สำคัญเกี่ยวกั บนโยบายการลด

คาร์บอนของการบินไทย: 1. การปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้เชื้อเพลิง การใช้เครื่องบินใหม่ : การบิน

ไทยได้ลงทุนในฝูงบินที ่ทันสมัย เช่น Airbus A350 และ Boeing 787 ซึ ่งมีประสิทธิภาพการใช้

เชื้อเพลิงที่ดีกว่าเครื่องบินรุ่นเก่า การปรับปรุงระบบการบิน : ใช้เทคโนโลยีการบินที่ทันสมัย เช่น การ

วางแผนเส้นทางบินที่มีประสิทธิภาพ การลดการใช้พลังงานในขณะรอที่สนามบิน 2. การบริหาร

จัดการการปล่อยก๊าซคาร์บอน การพัฒนามาตรฐาน : การบินไทยมีการพัฒนาและดำเนินการตาม

มาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อม เช่น ISO 14001 ซึ่งเป็นมาตรฐานการจัดการสิ่งแวดล้อมที่ได้รับการรับรอง 

โครงการ Carbon Offset: การบินไทยมีการสนับสนุนโครงการชดเชยคาร์บอน (Carbon Offset) ที่

ช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอน เช่น การปลูกต้นไม้และการลงทุนในพลังงานสะอาด 3. การส่งเสริม

การใช้พลังงานที่ยั่งยืน การใช้เชื้อเพลิงที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม: การบินไทยสำรวจและใช้เชื้อเพลิง

ทางเลือก เช่น เชื้อเพลิงการบินที่ยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel) ซึ่งมีการปล่อยก๊าซคาร์บอน

ต่ำกว่า การจัดการของเสีย: การดำเนินการจัดการของเสียอย่างมีประสิทธิภาพ โดยการรีไซเคิลและ

ลดการใช้พลาสติก 4. การสร้างความตระหนักและการมีส่วนร่วม การส่งเสริมการรับรู้ : การบินไทยมี

การจัดทำแคมเปญการศึกษาและสร้างความตระหนักให้กับผู้โดยสารเกี่ยวกับการลดผลกระทบต่อ

สิ่งแวดล้อม การสนับสนุนโครงการเพื่อสิ่งแวดล้อม การร่วมมือกับองค์กรที่ทำงานด้านสิ่งแวดล้อมและ

การสนับสนุนโครงการที่มุ่งหวังการพัฒนาที่ยั่งยืน 5. การรายงานและติดตามผล การรายงานความ

ยั่งยืน: การบินไทยมีการรายงานความก้าวหน้าในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนในรายงานความยั่งยืน

ประจำปี การติดตามและวิเคราะห์: มีการติดตามและวิเคราะห์ผลการดำเนินงานด้านสิ่งแวดล้อม

อย่างต่อเนื่องเพ่ือปรับปรุงกลยุทธ์และการดำเนินการ 
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Bangkok Airways สายการบินบางกอกแอร์เวย์ส มีนโยบายที่ชัดเจนในการลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนและส่งเสริมความยั่งยืนทางสิ่งแวดล้อม ผ่านการดำเนินงานหลายด้าน ดังนี้: (1) การใช้
เครื่องบินที่ประหยัดพลังงาน การลงทุนในฝูงบินที่ทันสมัย บางกอกแอร์เวย์สได้เพ่ิมการใช้เครื่องบินที่
มีประสิทธิภาพสูง เช่น Airbus A319 และ A320 ซึ่งมีการใช้เชื้อเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพและลดการ
ปล่อยคาร์บอน Bangkok Airways Sustainability Report 2022 (2) การบริหารจัดการการปล่อย
ก๊าซคาร์บอน โครงการ Carbon Offset สายการบินมีโครงการชดเชยคาร์บอนซึ่งรวมถึงการลงทุนใน
โครงการพลังงานหมุนเวียนและการปลูกต้นไม้ Bangkok Airways Annual Report 2023 (3) การ
ส่งเสริมการใช้พลังงานที่ยั ่งยืน การสนับสนุนพลังงานสะอาด การบินบางกอกแอร์เวย์สมีการใช้
พลังงานสะอาดและเชื ้อเพลิงที ่ เป ็นมิตรกับสิ ่งแวดล้อมในการดำเนินงาน Bangkok Airways 
Sustainability Report 2023 (4) การลดขยะและการจัดการของเสีย การรีไซเคิลและลดการใช้
พลาสติก การบินบางกอกแอร์เวย์สมีนโยบายในการลดการใช้พลาสติกและเพิ่มการรีไซเคิลขยะใน
พื้นที่ให้บริการ Bangkok Airways Sustainability Report 2022 (5) การสร้างความตระหนักและ
การมีส่วนร่วม การให้ความรู้แก่ผู้โดยสาร สายการบินมีการจัดทำแคมเปญสร้างความตระหนักด้าน
สิ่งแวดล้อมให้กับผู้โดยสาร เช่น การให้ข้อมูลเกี่ยวกับการลดคาร์บอนและความสำคัญของการรักษา
สิ่งแวดล้อม Bangkok Airways Annual Report 2023 (Riley & Smith, 2024) 

2.4 แนวคิดด้านประชากรณ์ศาสตร์ 
เพศ เป็นตัวแปรที่มีความสำคัญในการแบ่งส่วนตลาด ซึ่งความแตกต่างของเพศสามารถบ่งชี้  

ได้ถึงความต้องการของผู้บริโภคที่แตกต่างกัน และสามารถแยกแยะการตอบสนองของผู้บริโภคที่  

แตกต่างกันได้อย่างชัดเจน (Bryant & Zick, 1996) เนื ่องจากเพศชาย และเพศหญิงมีความคิด

แตกต่างกนทั้งด้านค่านิยม กระบวนการคิด วิธีการตัดสินใจ และทัศนคติที่แตกต่างกันในการตัดสินใจ

เลือกสินค้าและบริการ  เพศทางสังคมศาสตร์หมายถึงบทบาทและความคาดหวังทางสังคมที่มอบ

ให้กับบุคคลตามเพศที่ระบุ ซึ่งรวมถึงบทบาททางสังคมและความคาดหวังที่แตกต่างกันสำหรับเพศ

ชายและเพศหญิงในแต่ละวัฒนธรรม บทบาทของเพศในการแบ่งส่วนตลาดและการตัดสินใจเลือก

สินค้าและบริการ เพศ ถือเป็นตัวแปรสำคัญในการแบ่งส่วนตลาด โดยเฉพาะในด้านการตลาดและการ

บริหารการตลาด การศึกษาความแตกต่างของเพศช่วยให้เข้าใจความต้องการของผู้บริโภคได้ดียิ่งขึ้น 

เพศชายและเพศหญิงมักมีความคิด ค่านิยม กระบวนการคิด และวิธีการตัดสินใจที่แตกต่างกัน ซึ่ง

ส่งผลต่อการเลือกสินค้าและบริการที่แตกต่างกันด้วย  (Dittmar, 2007) ความแตกต่างของเพศในการ

ตัดสินใจเลือกสินค้าและบริการ (1) ค่านิยมและความชอบ เพศชายและเพศหญิงมักมีความคาดหวัง

และความชอบที่แตกต่างกันตามลักษณะเฉพาะทางเพศของสายการบิน ตัวอย่างเช่น การศึกษาพบว่า
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เพศชายมักให้ความสำคัญกับคุณสมบัติทางเทคนิคและประสิทธิภาพของผลิตภัณฑ์มากกว่าความงาม

หรือการออกแบบ ในขณะที่เพศหญิงอาจให้ความสำคัญกับปัจจัยด้านการออกแบบและการใช้งาน (2) 

กระบวนการตัดสินใจ การตัดสินใจซื ้อของเพศชายและเพศหญิงอาจแตกต่างกันโดยเฉพาะใน

กระบวนการตัดสินใจ เพศชายมักจะตัดสินใจได้เร็วและเน้นที่การตัดสินใจที่มีประสิทธิภาพในขณะที่

เพศหญิงอาจใช้เวลาในการรวบรวมข้อมูลและพิจารณาทางเลือกมากขึ้น (3) ทัศนคติและการรับรู้ 

ทัศนคติของเพศชายและเพศหญิงต่อสินค้าหรือบริการอาจแตกต่างกันอย่างชัดเจน เพศชายอาจมี

ทัศนคติที่เน้นการใช้งานและประโยชน์ที่ได้รับจากสินค้า ในขณะที่เพศหญิงอาจมีทัศนคติที่มุ่งเน้นการ

ดูแลและความสัมพันธ์ (Zhang et al., 2020) 

สามารถสรุปได้ว่า เพศเป็นตัวแปรที่สำคัญในการแบ่งส่วนตลาดเนื่องจากมีผลกระทบต่อ

ความคิด ค่านิยม กระบวนการตัดสินใจ และทัศนคติของผู้บริโภคที่แตกต่างกัน การศึกษาเกี่ยวกับ

บทบาทและความคาดหวังทางสังคมท่ีเกี่ยวข้องกับเพศช่วยให้เข้าใจการตอบสนองของผู้บริโภคได้ดีขึ้น 

และสามารถพัฒนาแนวทางการตลาดที่มีประสิทธิภาพมากขึ้นตามความต้องการที่หลากหลายของ

ลูกค้า 

อายุ เป็นปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลให้คนมีความคิดและพฤติกรรมในการตัดสินใจที่แตกต่างกัน 

ในช่วงอายุที่น้อยมักจะมีอิสระทางความคิด เปิดใจ ยืดหยุ่นไม่ยึดติด สามารถตอบรับและตอบสนอง  

กับเทคโนโลยีและนวัตกรรมการบริการรูปแบบใหม่ ๆ ได้ดีกว่ากลุ่มคนที่มีอายุมากกว่า ซึ่งมักจะมี  

แนวความคิดแบบอนุรักษ์นิยม ยึดติดกับแนวการปฏิบัติแบบเดิม การยอมรับในเทคโนโลยีและ

นวัตกรรมการบริการรูปแบบใหม่ค่อนข้างยาก ทั้งนี้ พบว่าปัจจัยส่วนบุคคลด้านอายุที่แตกต่างกนมี

อิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อสินค้าทางอินเตอร์เน็ต ที่แตกต่างกันด้วย ลกระทบของอายุต่อความคิดและ

พฤติกรรมในการตัดสินใจ อายุเป็นปัจจัยที ่มีผลกระทบสำคัญต่อความคิดและพฤติกรรมในการ

ตัดสินใจ เนื่องจากแต่ละช่วงวัยมีลักษณะเฉพาะที่ส่งผลต่อวิธีการรับรู้และการตอบสนองต่อสิ่งต่าง ๆ 

อย่างชัดเจน ความแตกต่างของอายุมีบทบาทสำคัญในการกำหนดวิธีที่บุคคลเข้าถึงและใช้เทคโนโลยี 

รวมถึงการตัดสินใจซื้อสินค้าและบริการ การเปลี่ยนแปลงทางกายภาพในวัยสูงอายุ การเปลี่ยนแปลง

ทางกายภาพ เมื่อบุคคลเข้าสู่วัยสูงอายุ การเปลี่ยนแปลงทางกายภาพเช่น การลดลงของความแข็งแรง

กล้ามเนื ้อและการลดประสิทธิภาพทางสรีรวิทยามัก  การเปลี ่ยนแปลงเหล่านี ้สามารถส่งผลต่อ

ความสามารถในการทำกิจกรรมที่ต้องใช้แรงหรือความคล่องแคล่ว ซึ่งอาจมีผลต่อการตัดสินใจในการ

เลือกซื้อสินค้าหรือบริการ โดยเฉพาะในกรณีที่เกี่ยวข้องกับการใช้เทคโนโลยีใหม่หรือผลิตภัณฑ์ที่

ต้องการความรู้หรือทักษะในการใช้งาน  (Geng et al., 2023) 
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การศึกษาพบว่า ผู้สูงอายุอาจมีความยากลำบากในการปรับตัวต่อเทคโนโลยีใหม่ ๆ เนื่องจาก

ความชำนาญและความสะดวกในการใช้งานที่ลดลง ทำให้สายการบินมีแนวโน้มที่จะยึดติดกับวิธีการ

ทำงานที่คุ้นเคยและมีประสบการณ์ สิ่งนี้สะท้อนให้เห็นถึงความท้าทายในการทำให้เทคโนโลยีใหม่ ๆ 

เข้าถึงกลุ่มผู้บริโภคที่มีอายุสูง บทบาททางสังคมและการพัฒนาที่แตกต่างกันตามช่วงอายุมีผลกระทบ

ต่อพฤติกรรมและการตัดสินใจของบุคคล เช่น การเป็นนักเรียนในวัยเยาว์ การเป็นพ่อแม่ในวัย

กลางคน และการเป็นผู้สูงอายุในวัยเกษียณ บทบาทและความคาดหวังที่เกี่ยวข้องกับอายุต่าง ๆ อาจ

กำหนดวิธีที่บุคคลมีส่วนร่วมในสังคมและพัฒนาอาชีพ ชี้ให้เห็นว่าบทบาทและความคาดหวังทางสังคม

มีผลต่อการพัฒนาและการตัดสินใจในหลาย ๆ ด้าน เช่น การคาดหวังที่สังคมมีต่อบุคคลในแต่ละช่วง

วัยสามารถส่งผลต่อการเลือกวิถีชีวิต การพัฒนาอาชีพ และความชอบส่วนตัว โดยเฉพาะในกรณีที่

เกี่ยวข้องกับความพยายามในการเรียนรู้และการใช้เทคโนโลยีใหม่ ความแตกต่างของอายุและการ

ตอบสนองต่อเทคโนโลยี บุคคลที่มีอายุน้อยมักจะมีความเปิดใจและยืดหยุ่นมากกว่าต่อเทคโนโลยีและ

นวัตกรรมใหม่ ๆ การเปิดรับเทคโนโลยีใหม่ของกลุ่มเยาวชนช่วยให้สายการบินสามารถปรับตัวและใช้

ประโยชน์จากเทคโนโลยีใหม่ได้ดีขึ้น ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุอาจมีความยึดติดกับวิธีการเดิมและอาจมี

ความยากลำบากในการปรับตัว การศึกษาพบว่าความแตกต่างในอายุสามารถสะท้อนถึงระดับความ

สะดวกสบายในการใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ และนวัตกรรม การศึกษาที่เกี่ยวข้องแสดงให้เห็นว่า คนหนุ่ม

สาวมักจะมีความสะดวกสบายมากกว่ากับการเปลี่ยนแปลงในเทคโนโลยีและสามารถปรับตัวได้ดี 

ขณะที่ผู้สูงอายุอาจพบกับความท้าทายมากข้ึนในการรับมือกับนวัตกรรมใหม่  

ระดับการศึกษา มีอิทธิพลต่อกระบวนการทางความคิด ค่านิยม ทัศนคติและพฤติกรรมใน

การตัดสินใจ แตกต่างกน ซึ่งกลุ่มเป้าหมายที่มีระดับการศึกษาสูงจะยอมรับเทคโนโลยีได้ง่าย สามารถ

รับรู้ เข้าถึง เข้าใจข้อมูลได้ง่ายและปรับตัวได้ไว้กว่ากลุ่มเป้าหมายที่การศึกษาระดับกลางถึงระดับ

การศึกษาภาค บังคับ อย่างไรก็ตามก็มักจะไม่เชื่ออะไรง่าย ต้องมีการสืบค้นข้อมูลจำนวนมากก่อนการ

ตัดสินใจเลือก สินค้าและบริการ ในขณะที่กลุ่มคนที่มีการศึกษาต่ำกว่าจะมีความสามารถในการเข้าถึง

ข้อมูลเชิงลึกยากกว่ากว่า และสามารถจูงใจได้ง่ายกว่า ระดับการศึกษา หมายถึงขั้นตอนหรือระดับ

ของการเร ียนรู ้ท ี ่บ ุคคลได้ร ับในระบบการศึกษา ซึ ่งส ่งผลต่อการพัฒนาความรู ้ ทักษะ และ

ความสามารถในสาขาต่าง ๆ โดยระดับการศึกษาจะถูกแบ่งออกเป็นหลายประเภทตามลำดับขั้นตอน

ของการเรียนรู้ ตั้งแต่การศึกษาขั้นพื้นฐานจนถึงระดับสูงสุด การศึกษาที่ได้รับมีบทบาทสำคัญต่อการ

พัฒนาทักษะและความเชี ่ยวชาญในแต่ละด้าน ประเภทของระดับการศึกษา การศึกษาเบื้องต้น  

(Primary Education) การศึกษาพ้ืนฐานสำหรับเด็กในช่วงวัยเยาว์ เช่น การศึกษาระดับประถมศึกษา 



 

 

  35 

ซึ่งครอบคลุมการเรียนรู้พ้ืนฐานและทักษะชีวิตที่จำเป็นสำหรับการเรียนรู้ในระดับที่สูงขึ้น (UNESCO, 

2014) การศึกษามัธยม (Secondary Education) การศึกษาที่มุ่งเน้นการเตรียมความพร้อมสำหรับ

การศึกษาต่อในระดับสูงหรือการเข้าสู่ตลาดแรงงาน ซึ่งประกอบด้วยการศึกษามัธยมศึกษาตอนต้น

และตอนปลาย (OECD, 20021) การศึกษาอุดมศึกษา (Higher Education) การศึกษาที่สูงกว่าระดับ

มัธยม ซึ่งรวมถึงปริญญาตรี ปริญญาโท และปริญญาเอก การศึกษาในระดับนี้มุ่งเน้นการพัฒนาความ

เชี่ยวชาญในสาขาวิชาที่เฉพาะเจาะจง และมักจะมีความเกี่ยวข้องกับการวิจัยและการพัฒนาความรู้ 

(Beine et al, 2014) การศึกษาแบบไม่เป็นทางการ (Non-formal Education) การเรียนรู้ที่เกิดขึ้น

นอกระบบการศึกษาอย่างเป็นทางการ เช่น การฝึกอบรมทักษะ การเรียนรู้ออนไลน์ และเวิร์กชอป  

ผลกระทบต่อรายได้ การศึกษาเป็นตัวบ่งชี้ที่สำคัญในตลาดแรงงาน โดยทั่วไปผู้ที่มีการศึกษาสูงกว่า

มักจะมีรายได้ที ่ส ูงขึ ้นและโอกาสในการทำงานที ่ด ีกว่า (Psacharopoulos & Patrinos, 2018) 

ตัวอย่างเช่น การศึกษาสูงสามารถช่วยเพิ่มทักษะและความเชี่ยวชาญที่จำเป็นสำหรับตำแหน่งงานที่มี

ค่าตอบแทนสูง (Odonkor & Adom, 2020) 

สามารถสรุปได้ว่า ระดับการศึกษาไม่เพียงแต่กำหนดความรู้และทักษะของบุคคลเท่านั้น แต่

ยังส่งผลกระทบต่อโอกาสในการทำงาน รายได้ ความสามารถในการตัดสินใจ และการเข้าถึงข้อมูลที่มี

คุณภาพมากขึ้น นอกจากนี้ การศึกษาในระดับที่สูงมักสัมพันธ์กับความสามารถในการวิเคราะห์และ

ประเมินข้อมูลได้ดีข้ึน ซึ่งส่งผลต่อการตัดสินใจที่มีข้อมูลที่ดีและเหมาะสม 

รายได้ เป็นปัจจัยสำคัญที่มีผลกระทบอย่างมากต่อการตัดสินใจเลือกสินค้าและบริการของ
บุคคล รายได้ไม่เพียงแต่กำหนดความสามารถในการซื้อสินค้าและบริการ แต่ยังมีผลกระทบต่อ
ความคิด ทัศนคติ และพฤติกรรมการบริโภค รายได้ที่มีจำนวนมากสามารถเพิ่มทางเลือกและโอกาส
ในการเข้าถึงสินค้าและบริการที่หลากหลายและคุณภาพสูงขึ้น (1) ประเภทของรายได้ รายได้จากการ
ทำงาน: ประกอบด้วยเงินเดือนหรือค่าจ้างที่ได้รับจากการทำงาน ซึ่งเป็นรายได้หลักสำหรับบุคคลส่วน
ใหญ่ที่ทำงานประจำ รายได้ประเภทนี้มักจะมีความสัมพันธ์กับระดับการศึกษาและประสบการณ์การ
ทำงาน เช่น บุคคลที่มีการศึกษาสูงและประสบการณ์มากมักจะมีรายได้ที่สูงกว่า รายได้จากการลงทุน: 
รวมถึงรายได้ที่ได้จากการลงทุนเช่น ดอกเบี้ยจากบัญชีออมทรัพย์หรือเงินปันผลจากการถือหุ้น การมี
รายได้จากการลงทุนสามารถช่วยลดความเสี่ยงทางการเงินและเพิ่มความมั่งคั่ง (2) ผลกระทบต่อการ
ตัดสินใจเลือกสินค้าและบริการการเข้าถึงสินค้าและบริการ  รายได้ที่สูงช่วยให้บุคคลสามารถเข้าถึง
สินค้าและบริการที่หลากหลายและมีคุณภาพดีขึ้น ซึ่งอาจรวมถึงการเข้าถึงเทคโนโลยีใหม่ ๆ บริ การ
สุขภาพที่ดีขึ้น หรือการท่องเที่ยวที่สะดวกสบาย การมีรายได้ที่สูงมักหมายถึงการมีอำนาจในการซื้อ
สินค้าท่ีมีราคาสูงและมีลักษณะพิเศษทัศนคติและความคิด บุคคลที่มีรายได้สูงมักมีทัศนคติที่เปิดกว้าง
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ต่อการบริโภคสินค้าและบริการที่ใหม่และทันสมัย การตัดสินใจซื้อของสายการบินมักได้รับการ
พิจารณาจากปัจจัยที่หลากหลาย เช่น คุณภาพของสินค้า ความสะดวกสบาย และการตอบสนองต่อ
ความต้องการเฉพาะการกระจายรายได้ การกระจายรายได้ในสังคมมีผลกระทบต่อความเสมอภาค
ทางเศรษฐกิจและสังคม ผู้ที่มีรายได้สูงมักจะมีโอกาสในการเข้าถึงทรัพยากรและโอกาสทางเศรษฐกิจ
ที่ดีกว่า ในขณะที่ผู้ที่มีรายได้ต่ำอาจประสบปัญหาในการเข้าถึงสินค้าหรือบริการที่จำเป็น ซึ่งอาจส่งผล
ต่อความไม่เสมอภาคในโอกาสทางเศรษฐกิจและสังคม การกระจายรายได้อย่างไม่เท่าเทียมสามารถ
สร้างช่องว่างทางเศรษฐกิจและสังคม การบริโภคและความเสี่ยงทางการเงิน การมีรายได้ที่หลากหลาย
ช่วยลดความเสี ่ยงทางการเงินและเสริมสร้างความมั่นคงทางการเงิน เช่น รายได้จากการลงทุน
สามารถช่วยเสริมรายได้หลักจากการทำงาน ซึ่งอาจทำให้บุคคลมีความมั่นคงในการบริโภคและ
ตัดสินใจได้ดีขึ้น (Liu et al., 2023) 

ประเภทของรายได้ แบ่งออกได้เป็นหลายประเภทตามแหล่งที่มาของรายได้และลักษณะของ
การสร้างรายได้ ซึ่งแต่ละประเภทมีบทบาทที่แตกต่างกันในการกำหนดการตัดสินใจทางการเงินและ
การบริโภคของบุคคล (1) รายได้จากการทำงาน (Earned Income) เงินเดือนและค่าจ้าง: เป็นรายได้
ที่บุคคลได้รับจากการทำงานในรูปแบบของเงินเดือน (salaries) หรือค่าจ้าง (wages) ตามชั่วโมงการ
ทำงาน ซึ่งมักจะเป็นรายได้หลักสำหรับพนักงานและผู้ทำงานประจำ ค่าตอบแทนและโบนัส : รวมถึง
ค่าตอบแทน (commissions) ที่ได้รับตามยอดขายหรือผลงานและโบนัส (bonuses) ที่จ่ายตามการ
บรรลุเป้าหมายหรือผลงานที่ (2) รายได้จากการลงทุน (Investment Income) ดอกเบี้ย: รายได้ที่
ได้รับจากการลงทุนในบัญชีออมทรัพย์ พันธบัตร หรือสินทรัพย์ที่สร้างผลตอบแทนจากดอกเบี้ย เงิน
ปันผล: รายได้ที่ได้จากการถือหุ้นในบริษัท ซึ่งเป็นส่วนแบ่งของกำไรที่จ่ายให้กับผู้ถือหุ้น กำไรจากการ
ขายทรัพย์สิน: รายได้ที่เกิดจากการขายสินทรัพย์ที่มีมูลค่าเพิ่มขึ้น เช่น หุ้นหรืออสังหาริมทรัพย์ (3) 
รายได้จากทรัพย์สิน (Property Income) ค่าเช่า: รายได้ที่ได้รับจากการให้เช่าทรัพย์สิน เช่น บ้าน
หรือที่ดิน ค่าลิขสิทธิ์: รายได้จากการอนุญาตให้ใช้ทรัพย์สินทางปัญญา เช่น หนังสือ เพลง หรือ
สิทธิบัตร (4) รายได้ที่ไม่ใช่รายได้จากการทำงาน (Non-earned Income) รายได้จากสวัสดิการ: 
รวมถึงรายได้ที่ได้รับจากรัฐบาลในรูปแบบของสวัสดิการ เช่น เบี้ยยังชีพ หรือการช่วยเหลือทาง
การเงิน ผลประโยชน์จากประกันสังคม: รายได้ที่ได้รับจากการประกันสังคม เช่น เงินบำนาญหรือเงิน
ช่วยเหลือสำหรับผู้สูงอายุและผู ้พิการ (OECD, 2021) (5) รายได้จากธุรกิจ (Business Income) 
รายได้จากการประกอบธุรกิจ: รายได้ที่เกิดจากการดำเนินธุรกิจ เช่น การขายสินค้าและบริการ กำไร
สุทธิ: รายได้ที่ได้รับหลังจากหักค่าใช้จ่ายจากการดำเนินธุรกิจ โดยข้อมูลด้านประชากรณ์ศาสตร์ที่
เกี่ยวข้องกับการชดเชยคาร์บอนเครดิตมีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังตารางที่ 1 ดังนี้ 
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ตารางที่  1 ตารางแสดงงานวิจัยที่เกี่ยวข้องแนวคิดด้านประชากรศาสตร์ 

ชื่อนักวิจัย แนวคิด ข้อค้นพบ 

Zhang et 

al., (2020) 

1. อายุ (age) 

2. เพศ (Gender) 

3. รายได้ (Household 

monthly income) 

การสร้างแบบจำลองโครงสร้าง PLS ไม่ต้องการขนาด

ตัวอย่างมากนัก และเหมาะสำหรับการศึกษาเชิงสำรวจ 

เช่น การศึกษานี้ เนื่องจากแนวทางนี้สามารถเปิดเผย

ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุเชิงทำนายระหว่างตัวแปรต่าง ๆ 

วิธี PLS-SEM ยังสามารถจัดการโมเดลที่ซับซ้อนได้โดยไม่

มีข้อจำกัดมากเกินไปในโครงสร้างการกระจายของข้อมูล 

Odonkor & 

Adom, 

(2020) 

1.อายุ 

2.สถานภาพ 

3.การศึกษา 

4.ระยะเวลาในการพัก

อาศัย 

ผลการวิจัยพบว่าประมาณ 79% ของผู้ตอบ

แบบสอบถามรายงานว่ามีมลพิษทางอากาศและ

สุขอนามัยที่ไม่ดี การเพ่ิมข้ึนของรายงานมลพิษทาง

อากาศและการสุขาภิบาลที่ไม่ดีอาจแสดงให้เห็นถึงความ

กังวลล่าสุดเกี่ยวกับปัญหามลพิษทางอากาศและ

สุขอนามัยของละแวกใกล้เคียงภายในเมืองนี้ 

Liu et al. 

(2023) 

1.เพศ (Gender) 

2.อายุ (age) 

3.การศึกษา 

(Education) 

4.รายได้ (Household 

monthly income) 

 

ส่วนนี้นำเสนอผลลัพธ์ดั้งเดิมของลักษณะทาง

ประชากรศาสตร์ของผู้ตอบแบบสอบถาม ผลกระทบที่

เกี่ยวข้องกับความร้อนในการทำงานประจำวัน 

ผลกระทบทางสรีรวิทยาและจิตใจที่เกี่ยวข้องกับความ

ร้อนและอาการที่เกี่ยวข้อง การรับรู้ที่เก่ียวข้องกับความ

ร้อน การรับรู้ ความรู้ และความคุ้นเคย และ WTP และ 

จำนวนเงินที่ชำระ กลไกของ WTP และจำนวนเงินที่

ชำระจะได้รับการวิเคราะห์ในส่วนนี้ด้วย 

การศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยส่วนบุคคล เช่น เพศ อายุ ระดับการศึกษา และรายได้ ที่ส่งผลต่อ

การตัดสินใจของผู้โดยสารในการเลือกใช้บริการสายการบินและการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต โดย

พบว่าปัจจัยเหล่านี้มีผลกระทบต่อการรับรู้และพฤติกรรมในการตัดสินใจของผู้โดยสาร 



 

 

  38 

2.5 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB)  
 ถูกใช้ครั้งแรกโดย (Ajzen, 1991) และยังมี (Albayati et al., 2023; Islam et al., 2022; 

Nekmahmud et al., 2022; Nketiah et al., 2022) ประเด็นที่ยังไม่ได้รับการแก้ไขบางประเด็น ใน

แง่กว้าง ทฤษฎีนี้พบว่าได้รับการสนับสนุนอย่างดีจากหลักฐานเชิงประจักษ์ ความตั้งใจที่จะแสดง

พฤติกรรมประเภทต่าง ๆ สามารถคาดการณ์ได้ด้วยความแม่นยําสูงจากทัศนคติต่อพฤติกรรม บรรทัด

ฐานส่วนตัว และการควบคุมพฤติกรรมที่รับรู้ และความตั้งใจเหล่านี้ ร่วมกับการรับรู้ของการควบคุม

พฤติกรรม อธิบายถึงความแปรปรวนอย่างมากในพฤติกรรมจริง ทัศนคติ บรรทัดฐานเชิงอัตวิสัย และ

การควบคุมพฤติกรรมที่รับรู้แสดงให้เห็นว่าเกี่ยวข้องกับชุดความเชื่อด้านพฤติกรรม กฎเกณฑ์ และ

การควบคุมท่ีเหมาะสมเกี่ยวกับพฤติกรรม แต่ลักษณะที่แน่นอนของความสัมพันธ์เหล่านี้ยังไม่แน่นอน 

ความคาดหวัง การกําหนดค่า (Mair & Jago, 2021)  พบว่าประสบความสําเร็จเพียงบางส่วนในการ

จัดการกับความสัมพันธ์เหล่านี้ การปรับขนาดความคาดหวังและการวัดมูลค่าที่เหมาะสมที่สุดมีไว้เพ่ือ

จัดการกับข้อจำกัดของการวัด สุดท้าย การรวมพฤติกรรมในอดีตในสมการการทำนายจะแสดงเพ่ือให้

วิธีการทดสอบความเพียงพอของทฤษฎี ซึ่งเป็นอีกปัญหาหนึ่งที่ยังไม่ได้รับการแก้ไข หลักฐานที่มีอยู่

อย่างจำกัดเกี่ยวกับคําถามนี้แสดงให้เห็นว่าทฤษฎีนี้คาดการณ์พฤติกรรมได้ค่อนข้างดีเมื่อเทียบกับ

เพดานที่กําหนดโดยความน่าเชื ่อถือของพฤติกรรม  ทฤษฎีพฤติกรรมการวางแผน (TPB) Ajzen 

(1988) ทฤษฎีพฤติกรรมการวางแผน (TPB) เป็นการปรับปรุง TRA (Ajzen, 1991) TPB ซึ่งเป็นส่วน

เสริมของ TRA เน้นไปที่การรับรู้การควบคุมพฤติกรรมเป็นไม้ที่น่าจะประสบความสำเร็จหรือล้มเหลว

หรืออยู่ในหรือไม่ก็ตามในการควบคุมพฤติกรรมและผลที่ตามมา สิ่งนี้ได้รับอิทธิพลจากทัศนคติความ

ตั้งใจและบรรทัดฐานส่วนตัวของแต่ละบุคคล นั่นคือ “ความน่าจะเป็นที่รับรู้ของความสำเร็จหรือความ

ล้มเหลว ความเชื่อเชิงบรรทัดฐานเกี่ยวกับการอ้างอิงที่สำคัญ และแรงจูงใจในการปฏิบัติตามกับผู้

อ้างอิงเหล่านี้” (Ajzen, 1985) จากข้อมูลของ Sable และ Libbus (1998) TPB มีพ้ืนฐานอยู่บนสาม

สิ่งที่เป็นอิสระ“สร้าง: ทัศนคติ บรรทัดฐานส่วนตัว และการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม” นี่ทัศนคติถูก

มองว่าได้รับอิทธิพลจาก "ความเชื่อ" และ "ความแข็งแกร่ง" ของพฤติกรรมนั้น ๆ ดังแผนภาพที่ 9 

ต่อไปนี้ 
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ภาพที่ 8 Theory of planned behavior 
(Azjen, 1991 อ้างถึงใน He et al., 2021) 

ซึ่งภาพที่ 8 จะแสดงให้เห็นว่าทฤษฎีตามแบบแผนของ TPB  ประกอบประด้วยองค์ประกอบ

ด้านบรรทัดฐานส่วนตัว การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ และทัศนคติ จะส่งผลไปยังพฤติกรรมของ

ผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการและยังมีงานวิจัยที่ศึกษาโดยใช้ทฤษฎี TPB เพ่ือสำรวจพฤติกรรมการเดินทาง

ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของผู้โดยสารในอุตสาหกรรมการบิน พบว่าความตั้งใจของผู้โดยสารในการ

เลือกสายการบินที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมได้รับอิทธิพลจากทัศนคติต่อสิ่งแวดล้อมและความรู้สึกของ

การรับรู้ว่ามีการควบคุม (Cheng & Chang, 2020; Goh & Wong, 2021) โดยงานวิจัยแสดงให้เห็น

ว่าความตั้งใจของผู้บริโภคในการเลือกบริการที่ยั่งยืนได้รับอิทธิพลจากทัศนคติและความรู้สึกของการ

รับรู้ว่ามีการควบคุม (Nguyen et al., 2023) โดยสามารถสรุปได้ว่า ทฤษฎีการวางแผนพฤติกรรม 

Theory of Planned Behavior (TPB) เป็นทฤษฎีที่ใช้ในการศึกษาพฤติกรรมของบุคคล โดยมองว่า

พฤติกรรมถูกกำหนดโดยความตั้งใจ (Intentions) ซึ่งได้รับอิทธิพลจากสามปัจจัยหลักคือ ทัศนคติต่อ

พฤติกรรม (Attitudes), ความเชื่อเรื่องบังคับ (Perceived Behavioral Control), และความรู้สึกของ

การรับรู้ว่ามีการควบคุม (Subjective Norms) ซึ่งสามารถใช้ในการศึกษาพฤติกรรมของผู้บริโภคใน

อุตสาหกรรมการบินได้เช่นกัน โดยมีรายงะเอียดดังต่อไปนี้ (Hsu & Huang, 2022) 

1) บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective norms) คือ ความเชื่อเชิงบรรทัดฐานส่งผลให้เกิดการ

รับรู้แรงกดดันทางสังคม หรือที่เรียกว่าบรรทัดฐานอัตนัย กล่าวอีกนัยหนึ่ง บรรทัดฐานอัตนัยเกี่ยวข้อง

กับการรับรู้ของแต่ละบุคคลเกี่ยวกับแรงกดดันทางสังคมจากผู้อื่นที่สําคัญสําหรับสายการบิน (เช่น 

ครอบครัว เพื่อน เพื่อนร่วมงาน และอื่น ๆ) ที่จะประพฤติตน (หรือไม่) ในลักษณะหนึ่งและแรงจูงใจ

ของสายการบินที่จะปฏิบัติตามมุมมองของคนเหล่านั้น (สําหรับการศึกษาทางวิทยาศาสตร์เกี่ยวกับ



 

 

  40 

บรรทัดฐานอัตนัยและทฤษฎีอื่น ๆ (He & Fukuda, 2021) บรรทัดฐานส่วนตัว หมายถึงการรับรู้ของ

บุคคล ความคาดหวัง หรือความต้องการซึ่งเป็นได้ทั้งกลุ่มคน หรือตัวบุคคล ที่เป็นแรงจูงใจในการ

ประพฤติปฏิบัติตนและยังมีอิทธิพลต่อเขาต้องการให้แสดงพฤติกรรม แนวโน้มที่พฤติกรรมจะถูก

แสดงออก จะเพ่ิมมากขึ้น ในทางกลับกันบุคคลจะไม่แสดงพฤติกรรม ถ้าเกิดการรับรู้ว่า กลุ่มบุคคลที่มี

อิทธิพล ทัศนคติต่อพฤติกรรม (Attitude Toward the Behavior) การคล้อยตามกลุ่ม (Cheng & 

Chang, 2020; Goh & Wong, 2021)   

 บรรทัดฐานส่วนตัว ในบริบทของทฤษฎีพฤติกรรมการวางแผน (TPB) หมายถึงการรับรู้ของ

แต่ละบุคคลเกี่ยวกับแรงกดดันทางสังคมหรืออิทธิพลจากผู้อื่นที่สำคัญในชีวิตเกี่ยวกับการแสดงหรือ

การไม่ปฏิบัติตามพฤติกรรมเฉพาะ บรรทัดฐานเหล่านี้มีบทบาทสำคัญในการกำหนดเจตนาของแต่ละ

บุคคลและพฤติกรรมที่ตามมา บรรทัดฐานส่วนตัวประกอบด้วยสององค์ประกอบหลัก: 

1. ความเชื่อเชิงบรรทัดฐาน เหล่านี้เป็นความเชื่อของแต่ละบุคคลเกี่ยวกับว่าบุคคลหรือกลุ่ม

อ้างอิงเฉพาะเจาะจงอนุมัติหรือไม่อนุมัติพฤติกรรมที่เป็นปัญหา บุคคลอ้างอิงอาจรวมถึงสมาชิกใน

ครอบครัว เพ่ือน เพ่ือนร่วมงาน หรือผู้มีอิทธิพลอื่น ๆ ในแวดวงสังคมของบุคคลนั้น 

2. แรงจูงใจในการปฏิบัติตาม สิ่งนี้สะท้อนถึงแรงจูงใจหรือความเต็มใจของแต่ละบุคคลในการ

ปฏิบัติตามความคาดหวังที่รับรู้ของผู้อ่ืน โดยคำนึงถึงความสำคัญของความคิดเห็นและการอนุมัติของ

บุคคลหรือกลุ่มที่มีนัยสำคัญเหล่านั้น โดยพื้นฐานแล้ว บรรทัดฐานส่วนตัว จะจับบริบททางสังคมและ

อิทธิพลระหว่างบุคคลที่สามารถกำหนดกระบวนการตัดสินใจของแต่ละบุคคลได้ ทฤษฎีนี้ชี้ให้เห็นว่ า

บุคคลมีแนวโน้มที่จะมีส่วนร่วมในพฤติกรรมหากสายการบินเชื่อว่าผู้อื่นที่สำคัญคิดว่าสายการบินควร

ทำพฤติกรรมนั้น และหากสายการบินมีแรงจูงใจที่จะปฏิบัติตามความคาดหวังทางสังคมที่รับรู้เหล่านี้ 

บรรทัดฐานส่วนตัว พร้อมด้วยทัศนคติและการควบคุมพฤติกรรมที่รับรู้ มีส่วนทำให้เกิดความตั้งใจ

ด้านพฤติกรรม ซึ่งในทางกลับกัน จะมีอิทธิพลต่อความน่าจะเป็นของบุคคลที่มีส่วนร่วมในพฤติกรรม

เฉพาะตามทฤษฎีพฤติกรรมที ่วางแผนไว้ ทฤษฎีนี ้ใช้กันอย่างแพร่หลายในด้านจิตวิทยาและ

สังคมศาสตร์เพื่อทำความเข้าใจและทำนายพฤติกรรมของมนุษย์ที่หลากหลายในบริบทที่ ต่างกัน 

(Cheng & Chang, 2020; Goh & Wong, 2021) 

สามารถสรุปบรรทัดฐานส่วนตัวได้ว่า บรรทัดฐานส่วนตัวเป็นการแสดงถึงแรงกดดันทางสังคม

หรืออิทธิพลที่ได้รับจากผู้อื่นที่สำคัญในชีวิตของแต่ละบุคคลเกี่ยวกับการแสดงหรือไม่ปฏิบัติตาม

พฤติกรรมเฉพาะ บรรทัดฐานเชิงอัตนัย ความเชื่อเชิงบรรทัดฐาน ซึ่งเป็นความเชื่อเกี่ยวกับว่าบุคคล
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หรือกลุ่มอ้างอิงเฉพาะเจาะจงอนุมัติหรือไม่อนุมัติพฤติกรรมดังกล่าว แรงจูงใจของบุคคลในการปฏิบัติ

ตามความคาดหวังที่รับรู้ของผู้อื่น 

2) การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (Perceived behavior control) (Baciu et al., 2020) 

คือความเชื่อของบุคคลที่มีต่อการแสดงพฤติกรรม รวมไปถึงสามารถควบคุมพฤติกรรมนั้ น ให้เป็นไป

อย่างที่ตั้งใจได้ถ้าบุคคลมีความเชื่อว่าสามารถกระทำ พฤติกรรมได้โดยง่ายและสามารถควบคุมผลที่  

ออกมาอย่างที่ตั ้งใจไว้บุคคลมีแนวโน้มจะแสดงพฤติกรรม แต่ถ้าบุคคลมีความเชื่อว่าการกระทำ 

พฤติกรรมทำได้ยาก และไม่สามารถควบคุมผลที่ออกมาได้อย่างที่ตั้งใจไว้แนวโน้ มที่บุคคลจะ แสดง

พฤติกรรมจะลดลง (Lin et al., 2021) 

การควบคุมพฤติกรรมที่รับรู้ (PBC) ในทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) หมายถึงการประเมิน

แบบอัตนัยของแต่ละบุคคลเกี ่ยวกับความง่ายหรือความยากลำบากในการแสดงพฤติกรรมใด

พฤติกรรมหนึ่ง มันสะท้อนถึงการรับรู้ของบุคคลเกี่ยวกับความสามารถของตัวเองในการดำเนินการ

ตามพฤติกรรมที่ตั ้งใจไว้ภายใต้สถานการณ์เฉพาะ PBC เป็นองค์ประกอบที่สำคัญใน TPB และมี

อิทธิพลต่อท้ังความตั้งใจด้านพฤติกรรมและพฤติกรรมที่แท้จริง แนวคิดของการควบคุมพฤติกรรมการ

รับรู้ประกอบด้วยสององค์ประกอบหลัก 

1. ความเชื่อในการควบคุม นี่คือความเชื่อของแต่ละบุคคลเกี่ยวกับการมีอยู่หรือไม่มีปัจจยัที่

อาจเอื้ออำนวยหรือขัดขวางการแสดงพฤติกรรม ความเชื่อในการควบคุมอาจเป็นปัจจัยภายในหรือ

ภายนอกที่ส่งผลต่อความสามารถในการรับรู้ในการดำเนินการบางอย่าง ปัจจัยภายในอาจรวมถึง

ทักษะส่วนบุคคล ความรู้ และทรัพยากร ในขณะที่ปัจจัยภายนอกอาจเกี่ยวข้องกับสภาพแวดล้อม 

การสนับสนุนจากภายนอก หรืออุปสรรค 

2. อำนาจในการรับรู้ หมายถึงผลกระทบหรือความแข็งแกร่งที่รับรู้ของแต่ละปัจจัยควบคุมที่

มีต่อความสามารถของบุคคลในการดำเนินการพฤติกรรม มันสะท้อนถึงการตัดสินของบุคคลว่าสาย

การบินสามารถควบคุมสถานการณ์ได้มากเพียงใด และขอบเขตที่ปัจจัยภายนอกมีอิทธิพลต่อ

ความสามารถในการดำเนินการพฤติกรรมที่ตัง้ใจไว้ (Yazdanpanah & Forouzani, 2021) 

โดยพื้นฐานแล้ว ระดับที่สูงขึ้นของการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้แสดงให้เห็นว่าบุคคลนั้น

รู้สึกมั่นใจมากขึ้นและมีความสามารถในการปฏิบัติพฤติกรรมดังกล่าว ทำให้มีแนวโน้มมากขึ้นที่สาย

การบินจะมีความตั้งใจอันแรงกล้าที่จะทำเช่นนั้นและปฏิบัติตามพฤติกรรมนั้นจริง ๆ อย่างไรก็ตาม 

หากมีคนรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมหนึ่ง ๆ ในระดับต่ำ สายการบินอาจมีโอกาสน้อยที่จะมีเจตนา

รุนแรงหรือมีส่วนร่วมในพฤติกรรมนั้นจริง ๆ 
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สามารถสรุปได้ว่า การควบคุมพฤติกรรมที่รับรู้ช่วยเสริมทัศนคติและบรรทัดฐานส่วนตัวใน 

TPB ทำให้มีความเข้าใจอย่างครอบคลุมเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมของมนุษย์ มีการ

นำไปใช้อย่างกว้างขวางในการวิจัยและการแทรกแซงเชิงปฏิบัติเพ่ือทำนายและปรับเปลี่ยนพฤติกรรม

ในสาขาต่าง ๆ รวมถึงสุขภาพ จิตวิทยา และสังคมศาสตร์ 

3) ทัศนคติ (Attitude) ตามพจนานุกรมฉบับ ราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554 ให้ความหมาย
ว่า “แนวความคิด เห็น ”(ราชบัณฑิตยสถาน, 2556) ส่วนทัศนคติโดยภาพรวมหมายถึง ความรู้ ความ
เข้าใจ ความรู้สึกของบุคคลมีต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ซึ่งเป็นผลมาจาก ประสบการณ์หรือสิ่งแวดล้อมอันมี
แนวโน้มที่จะให้บุคคลแสดงปฏิกริยา และกระทำต่อสิ่งนั้น ๆ ในทางสนับสนุนหรือปฏิเสธ ทัศนคติเป็น
สิ่งที่ไม่สามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจน การที่จะรู้ถึงทัศนคติของบุคคลใดบุคคลหนึ่งได้ต้องใช้วิธีแปล
ความหมายของ การแสดงออก ปัจจัยที่ทำให้เกิดทัศนคติมีที่มาจากประสบการณ์และค่านิยม ซึ่งมี
รายละเอียดดังนี้ (1) ประสบการณ์ (Experience) การที่บุคคลได้พบเห็นคุ้นเคยหรือทดลองสิ ่งใด
นับเป็นประสบการณ์โดยตรง (Direct Experience) และการที่บุคคลได้ยิน ได้ฟัง ได้อ่านเกี่ยวกับเรื่อง
ใดนับเป็นประสบการณ์ทางอ้อม (Indirect Experience) (2) ค่านิยม (Value) แต่ละบุคคลมีค่านิยม
และการตัดสินค่านิยมไม่เหมือนกัน ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับสภาวะการณ์ของสิ่งแวดล้อม ของแต่ละบุคคล ทั้ง
ประสบการณ์และค่านิยมทำให้แต่ละบุคคลมีทัศนคติต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งแตกต่างกันไป ลักษณะสำคัญ
ของทัศนคติมี 4 ประการ คือ 1. ทัศนคติเป็นสภาวะก่อนที่พฤติกรรมโต้ตอบต่อเหตุการณ์หรือสิ่งใดสิ่ง
หนึ่งโดยเฉพาะ หรือจะเรียกว่าสภาวะพร้อมที่จะ มีพฤติกรรมจริง 2. ทัศนคติจะมีความคงตัวอยู่
ในช่วงระยะเวลา แต่มิได้หมายความว่าจะไม่มีการเปลี่ยนแปลง 3. ทัศนคติเป็นตัวแปรแฝงที่นำไปสู่
ความสอดคล้องระหว่างพฤติกรรมกับความรู้สึกนึกคิด ไม่ว่าจะเป็นไปในรูปของการ แสดงออกโดย
วาจาหรือการแสดงความรู้สึก ตลอดจนการที่จะต้องเผชิญหรือหลีกเลี่ยงต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง 4. ทัศนคติมี
คุณสมบัติของแรงจูงใจในอันที่จะทำให้บุคคลประเมินผลและเลือกสิ่งใด-สิ่งหนึ่ง ซึ่งหมายความต่อไป
ถึง การกำหนดทิศทางของพฤติกรรมจริงด้วย  

นอกจากนี้ยังมีการแบ่งลักษณะของทัศนคติเป็น 5 ลักษณะ คือ 
            1. ทิศทาง (Direction) ทัศนคติจะมีทิศทางที่แสดงต่อสิ่งนั้น ได้แก่ ความรู้สึกที่ดี-ไม่ดี ชอบ-
ไม่ชอบ เป็นทัศนคติในทาง บวกหรือลบในสิ่งนั้น 
            2. ปริมาณ (Magnitude) คือปริมาณของการชอบ-ไม่ชอบ ว่ามีความมากน้อย หรือความ-
รุนแรงมากเพียงใด 
            3. ความเข้ม (Intensity) ได้แก่ ลักษณะอื่น ๆ ของทัศนคติเข้ามาประกอบ เช่น ความมั่นใจ 
ความสำคัญของสิ่งนั้น ๆ จะมามี ส่วนด้วย ทำให้เกิดความเข้มข้น เช่น ทัศนคติท่ีมีต่อญาติพ่ีน้องของ



 

 

  43 

ตนย่อมเข้มข้นกว่าทัศนคติต่อคนอ่ืน 
            4. ความตรงข้าม (Ambivalence) ในบางครั้งทัศนคติมีลักษณะก้ำกึ่งกัน คือมีทั้งชอบและ
ไม่ชอบพอ ๆ กัน เรียกว่ามีความ รู้สึกตรงข้ามเท่ากัน ซึ่งจะทำให้เกิดความขัดแย้งในใจขึ้น 
            5. ความเด่น (Salience) คือความพร้อมที่จะแสดงทัศนคติต่อสิ่งใดสิ่ง หนึ่ง เช่น คนที่ นับ
ถือศาสนาหนึ่ง ถ้ามีคนในศาสนา อื่นมาว่าศาสนาตัวเองไม่ดี คนนั้นจะมีปฏิกิริยาโต้ตอบทันที 

องค์ประกอบของทัศนคติ 
องค์ประกอบของทัศนคติแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ 
            1. ส่วนของสติและเหตุผล (Cognitive Component) ในส่วนนี้เป็นเรื่องของการใช้เหตุผล
ของบุคคลในการจำแนกแยกแยะ ความแตกต่าง ตลอดจนผลต่อเนื่อง ผลได้ผลเสีย กล่าวคือ การที่
บุคคลจะสามารถนำเอาคุณค่าทางสังคมที่ได้รับจากการอบรมสั่ง สอนและถ่ายทอดมาใช้ในการ
วิเคราะห์พิจารณาประกอบเหตุผลของการที่ตนจะประเมินข้อแตกต่างระหว่างส่วนนี้กับความรู้สึก 
คือการพิจารณาของบุคคลในส่วนที่จะมีลักษณะปลอดภัยจากอารมณ์ แต่จะเป็นเรื่องของเหตุผลอัน
สืบเนื่องมาจากความเชื่อของ บุคคล 
            2. ส่วนของความรู้สึก (Affective Component) หมายถึงบรรดาความรู้สึกท่ีชอบ ไม่ชอบ 
รักหรือเกลียดหรือกลัว ซึ่ง เป็นเรื่องของอารมณ์ของบุคคล 
           3. ส่วนของแบบพฤติกรรม (Behavioral Component) หมายถึง แนวโน้มอันที่จะมี 
พฤติกรรม (Action tendency) แนวโน้ม ที่จะมีพฤติกรรมนี้จะมีความสัมพันธ์ต่อเนื่องกับส่วนของ
ความรู้สึกตลอดจนส่วนของสติและเหตุผล ส่วนของแบบพฤติกรรมนี้ จะเป็นส่วนที่บุคคลพร้อมที่จะมี
ปฏิกริยาแสดงออกต่อเหตุการณ์หรือสิ่งใดสิ่งหนึ่ง 

การวัดทัศนคติ 
            การวัดทัศนคติเป็นการวัดภาวะโน้มเอียงในการจะแสดงออกไม่ใช่เป็นการกระทำแต่เป็น
ความรู้สึกซ่ึงมีลักษณะอัตนัย (Subjective) บุคคลอาจไม่ให้ข้อเท็จจริงด้วยความจริงใจ เพราะ เห็นว่า
เป็นเรื่องส่วนตัว และการแสดงออกต่อสิ่งใดนั้นไม่ว่าเป็น รูปวาจาหรือการเขียนบุคคลมักจะไตร่ตรอง
ถึงความเหมาะสมตามสภาพการณ์ทางสังคมคือ ตามปกติวิสัย ตามค่านิยม ตาม การ ยอมรับและการ
ไม่ยอมรับ และการเห็นชอบหรือไม่ชอบของคนส่วนใหญ่ในสังคม 

สามารถสรุปได้ว่า ทัศนคติ หมายถึงการประเมินเชิงบวกหรือเชิงลบของบุคคลในการแสดง
พฤติกรรมบางอย่าง ประกอบด้วยองค์ประกอบย่อย 3 ส่วน คือ (1) ความเชื่อเกี่ยวกับพฤติกรรม (2) 
ความเชื่อเกี่ยวกับผลที่ตามมาของพฤติกรรมและ (3) การประเมินผลลัพธ์การประเมินความพึงพอใจ
หรือความไม่พึงปรารถนาของผลที่ตามมา 
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2.6 การตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental awareness)  
ตามแนวคิดของ (Fu et al., 2020) หรือ EA ถูกนำมาพูดถึงอย่างมากในด้านของการ

ตระหนักถึงสิ่งแวดล้อม ความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมของผู้อยู่อาศัยมีบทบาทสำคัญในการสร้างทุน
ทางสังคม ความตระหนักรู้ของผู้อยู่อาศัยเกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมส่งผลต่อการมีส่วนร่วมทางสงัคม 
ซึ่งจะช่วยเสริมสร้างความเข้าใจ ความคุ้นเคย และการระบุตัวตนในหมู่สมาชิกในชุมชน และสร้าง
เครือข่ายความสัมพันธ์ทางสังคมที่หนาแน่นผ่านการมีปฏิสัมพันธ์อย่างต่อเนื่อง (Atshan et al., 
2020)  ถือว่าความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมเป็นวิทยาศาสตร์ที่ช่วยให้ผู้คนได้รับคุณค่า ทักษะ และ
ความรู้ที่จำเป็นในการดำรงชีวิตอย่างยั่งยืน ความตระหนักรู้ที่มีต่อสิ่งแวดล้อมมีบทบาทสำคัญในการ
สร้างความตระหนักรู้ของผู้คนเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม ทำให้สายการบินมีความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม
รอบตัว นอกจากนี้ยังอาจหมายถึงความสามารถในการเข้าใจปัญหาสิ่งแวดล้อมและการดำเนินการ
ตามลำดับที่เราต้องดำเนินการเพื่อบรรลุแนวปฏิบัติที่ดี เพื่อตระหนักถึงสิ่งแวดล้อมที่ยั่งยืน (Larson 
et al., 2015) ด้วยการสื่อสาร การประสานงาน และการโต้ตอบ ผู้อยู่อาศัยในเครือข่ายโซเชียล
สามารถกำหนดวิธีการร่วมมือซึ่งกันและกันในลักษณะที่เป็นประโยชน์ร่วมกัน กระบวนการของการ
ตกลงร่วมกันในเรื่องเป้าหมายและค่านิยมวางรากฐานสำหรับการปลูกฝังความไว้วางใจทางสังคม ซึ่ง
เป็นองค์ประกอบหลักของทุนทางสังคม ในกระบวนการมีส่วนร่วม กฎของ "การช่วยเหลือซึ่งกันและ
กัน" และ "การตอบแทนซึ่งกันและกัน" ถูกสร้างข้ึน และความรู้สึกของชุมชนได้รับการจัดตั้งขึ้นในชีวิต
จริงและในสภาพแวดล้อมเฉพาะ ในขณะที่ผู้อยู่อาศัยพัฒนาความรู้สึกของการเป็นส่วนหนึ่งของและ
การทำงานร่วมกันในชุมชน ทุนทางสังคมก็สามารถก่อตัวขึ้นในพ้ืนที่ที่สมาชิกในชุมชนสามารถโต้ตอบ
กันได้ ในเวลาเดียวกัน (Dempsey & Goetz, 2020) การก่อตัวของทุนทางสังคมสามารถชี้นำการ
ดำเนินการร่วมกันของสมาชิกชุมชน บนพื้นฐานนี้ กลายเป็นปัจจัยชี้นำการดำเนินการของแต่ละบุคคล
ในชุมชน และยังส่งเสริมชุมชนให้จัดระเบียบตัวเองเพื่อรับบริการโดยสมัครใจ พฤติกรรมที่สนับสนุน
สิ่งแวดล้อมสามารถมองได้ว่าเป็น “พฤตกิรรมที่เห็นแก่ผู้อื่น” เมื่อผู้คนจ่ายเงินเพ่ือสิ่งแวดล้อมในฐานะ 
“สินค้าก่ึงสาธารณะ” สายการบินมีแนวโน้มที่จะมีความรู้สึกถึง “การมีส่วนร่วม” เนื่องจากผลกระทบ
ภายนอกเชิงบวกของการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมมักจะมากกว่า สำหรับสาธารณสมบัติมากกว่าโดเมน
ส่วนตัว สิ่งนี้มีแนวโน้มที่จะสร้างความรู้สึกถึง "การเสริมอำนาจ" และมีแนวโน้มที่จะส่งเสริมผลกระทบ
เชิงบวกของทุนทางสังคมต่อพฤติกรรมสิ่งแวดล้อม (Wang & Lu, 2021) 

การศึกษาความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมของผู้โดยสารในอุตสาหกรรมการบินมีความสำคัญ
มากขึ้นในยุคที่ปัญหาสิ่งแวดล้อมกลายเป็นประเด็นที่ถูกพูดถึงอย่างกว้างขวาง ผู้คนมีความสนใจใน
เรื่องการลดผลกระทบของการบินต่อสิ่งแวดล้อม และมาตรการต่าง ๆ เช่น การจ่ายคาร์บอนเครดิต 
(carbon offset) เป็นวิธีหนึ่งในการช่วยลดผลกระทบดังกล่าว (Patel, 2023) การให้ความรู้เกี่ยวกับ
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ปัญหาสิ่งแวดล้อมและการส่งเสริมพฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมสามารถมีผลกระทบต่อการ
ตัดสินใจของผู้โดยสารในการซื้อเครดิตเพื่อชดเชยการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  ซึ่งจะต้องมี ความ
ตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม ความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมคือการรับรู้ถึงปัญหาสิ่งแวดล้อมและ
ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากกิจกรรมต่าง ๆ โดยเฉพาะการบิน ผู้โดยสารที่มีความตระหนักรู้สูงมี
แนวโน้มที่จะเข้าร่วมในกิจกรรมที่ช่วยลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมมากกว่าผู้ที่มีความตระหนักรู้ต่ำ 
(Najam, 2023) การให้ความรู้เกี่ยวกับผลกระทบของการบินต่อที่ไลฟ์สไตล์และสุขภาพ สิ่งแวดล้อมที่
มักจะถูกส่งต่อโดยสายการบินสามารถเพิ่มระดับความตระหนักรู้ของผู้โดยสารได้ นอกจากนี้ยังต้อง
คำนึงถึง ผลกระทบต่อการตัดสินใจจ่ายคาร์บอนเครดิต การศึกษาพบว่าความตระหนักรู้เกี่ยวกับ
ปัญหาสิ่งแวดล้อมสามารถมีผลต่อการตัดสินใจของผู้โดยสารในการจ่ายคาร์บอนเครดิต (Korba et 
al., 2023) ผู้โดยสารที่รับรู ้ถึงผลกระทบของการปล่อยก๊าซคาร์บอนและการเปลี ่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศมักจะมีแนวโน้มที่จะซื้อคาร์บอนเครดิตมากกว่า นอกจากนี้การให้ความรู้เกี ่ยวกับการ
ชดเชยคาร์บอนเครดิตและสิ่งที่เงินที่จ่ายไปสามารถทำได้ เช่น การสนับสนุนโครงการฟื้นฟูป่าไม้หรือ
พลังงานสะอาด ก็สามารถช่วยกระตุ้นให้ผู้โดยสารพิจารณาเลือกใช้เครดิตคาร์บอน และการส่งเสริม
พฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม การส่งเสริมพฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมสามารถทำได้ผ่าน
การให้ข้อมูลที่มีคุณภาพและแคมเปญการตลาดที่มุ่งหวังให้ผู้ โดยสารเข้ามามีส่วนร่วม ตัวอย่างเช่น 
การจัดให้มีโปรแกรมฝึกอบรมสำหรับพนักงานในสายการบินเกี่ยวกับวิธีการสื่อสารปัญหาสิ่งแวดล้อม
กับผู้โดยสาร นอกจากนี้ข้อมูลที่ชัดเจนเกี่ยวกับผลประโยชน์และการใช้งานของคาร์บอนเครดิต ก็จะ
ช่วยกระตุ้นให้ผู้โดยสารตัดสินใจได้ดีขึ้น (Cheng & Liu, 2023) สามารถสรุปได้ว่า การศึกษาความ
ตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมของผู้โดยสารมีผลกระทบต่อการตัดสินใจในการจ่ายคาร์บอนเครดิตอย่างมี
นัยสำคัญ การให้ความรู้และการส่งเสริมพฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมสามารถช่วยให้ผู้โดยสาร
รับรู้ถึงความสำคัญของการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการบิน และในที่สุดช่วยสนับสนุนการลด
การปล่อยมลพิษในอุตสาหกรรมการบิน การพัฒนานโยบายและโปรแกรมที่สนับสนุนการศึกษาและ
ให้ข้อมูลที่ชัดเจนจะเป็นกุญแจสำคัญในการส่งเสริม การเลือกใช้เครดิตคาร์บอนในกลุ่มผู้โดยสารใน
อนาคต 

2.6.1) ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม Environmental Knowledge 

  ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์กับการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Karimi & 
Mohammadimehr, 2022) องค์ประกอบความรู ้ความเข้าใจหมายถึงความสามารถในการระบุ 
ตรวจสอบ วิเคราะห์ และประเมินปัญหาและประเด็นด้านสิ่งแวดล้อมโดยอาศัยความรู ้เกี ่ยวกับ
รากฐานทางนิเวศวิทยาและสังคมและการเมือง  องค์ประกอบนี ้ย ังรวมถึงการมีความรู ้และ
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ความสามารถที่จำเป็นในการพัฒนาและประเมินกลยุทธ์การดำเนินการที่เหมาะสมที่ต้องการมีอิทธิพล
ต่อผลลัพธ์เกี่ยวกับปัญหาและประเด็นด้านสิ่งแวดล้อม วัตถุประสงค์หลักขององค์ประกอบนี้คือเพ่ือ
ประเมินความเข้าใจของผู้คนเกี่ยวกับระบบธรรมชาติ ปัญหาสิ่งแวดล้อม และกลยุทธ์การดำเนินการ 
ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge) หมายถึงการรับรู้และความเข้าใจเกี่ยวกับ
สิ่งแวดล้อมธรรมชาติและปัญหาที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม โดยประกอบด้วยการรู้จักระบบนิเวศ การ
เข้าใจปัญหาสิ่งแวดล้อม และการมีความสามารถในการจัดการและอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติ 
ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีหลายมิติที่สำคัญ ความเข้าใจเกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมต่าง ๆ เช่น การ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ, มลพิษทางอากาศ, มลพิษทางน้ำ, การสูญเสียความหลากหลายทาง
ชีวภาพ และการขาดแคลนทรัพยากรธรรมชาติ ความรู ้เกี ่ยวกับระบบนิเวศ (Knowledge of 
Ecosystems) ความเข้าใจเกี่ยวกับการทำงานของระบบนิเวศต่าง ๆ เช่น ป่าไม้, ทะเล, แม่น้ำ และ
พื้นที่ชุ่มน้ำ การรู้จักองค์ประกอบต่าง ๆ ของระบบนิเวศ เช่น สิ่งมีชีวิต , สิ่งไม่มีชีวิต และปฏิสัมพันธ์
ระหว่างองค์ประกอบเหล่านี ้ ความรู ้เกี ่ยวกับการจัดการทรัพยากรธรรมชาติ (Knowledge of 
Natural Resource Management) ความเข้าใจเกี่ยวกับการใช้และการจัดการทรัพยากรธรรมชาติ
อย่างยั่งยืน เช่น น้ำ, ป่าไม้, แร่ธาตุ และพลังงานการรู้จักแนวทางและวิธีการในการอนุรักษ์และฟื้นฟู
ทรัพยากรธรรมชาติ 

2.6.2) คุณค่าด้านสิ่งแวดล้อม Environmental Values 
2.6.2.1) ความกังวนด้านสิ่งแวดล้อม Environmental Concern 

   องค์ประกอบทางอารมณ์จะพิจารณาถึงความเห็นอกเห็นใจและทัศนคติที่

เอาใจใส่ของแต่ละคนต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งตระหนักถึงคุณค่าของคุณภาพสิ่งแวดล้อม และเต็มใจที่จะ

ดำเนินการที่เหมาะสมเพื่อช่วยป้องกันและแก้ไขปัญหาและประเด็นด้านสิ่งแวดล้อม องค์ประกอบนี้มุ่ง

ประเมินความตระหนักรู้และความอ่อนไหวด้านสิ่งแวดล้อมของผู้คน ทัศนคติในการตัดสินใจเกี่ยวกับ

ปัญหาสิ่งแวดล้อม และการดำเนินการที่รับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม และคุณค่าด้านสิ่งแวดล้อมในการ

พิจารณาด้านจริยธรรม และการคิดไตร่ตรองเกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างมนุษย์กับสิ่งแวดล้อม 

(Jiang & Zhang, 2019) ความตระหนักรู ้และความกังวลของบุคคลต่อปัญหาสิ ่งแวดล้อมและ

ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมของมนุษย์ โดยความกังวลนี้มีผลกระทบต่อทัศนคติและพฤติกรรม

ของบุคคลในการปกป้องและอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม ความกังวลด้านสิ่ งแวดล้อมสามารถแบ่งออกเป็น

หลายด้านดังนี้: ความกังวลต่อปัญหาสิ่งแวดล้อมระดับท้องถิ่น (Local Environmental Concerns) 

ความกังวลที่เกิดจากปัญหาสิ่งแวดล้อมที่มีผลกระทบโดยตรงต่อชุมชนหรือพ้ืนที่ใกล้เคียง เช่น มลพิษ

ทางอากาศจากโรงงานอุตสาหกรรม มลพิษทางน้ำจากการทิ้งของเสีย และการเสื่อมสภาพของดินจาก
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การใช้สารเคมีในการเกษตร ความกังวลต่อปัญหาสิ่งแวดล้อมระดับชาติ (National Environmental 

Concerns) (Peeters & Dubois, 2019) ความกังวลที่เกิดจากปัญหาสิ่งแวดล้อมที่มีผลกระทบต่อ

ประเทศ เช่น การตัดไม้ทำลายป่า การขาดแคลนทรัพยากรธรรมชาติ และการสูญเสียความ

หลากหลายทางชีวภาพ ความกังวลต่อปัญหาสิ ่งแวดล้อมระดับโลก (Global Environmental 

Concerns) ความกังวลที่เกิดจากปัญหาสิ่งแวดล้อมที่มีผลกระทบทั่วโลก เช่น การเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศ การละลายของน้ำแข็งขั้วโลก และการสูญเสียความหลากหลายทางชีวภาพในระดับโลก

โดย  CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) เป็ น

โครงการที่ดำเนินการโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) เพื่อจัดการกับการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกจากการบินระหว่างประเทศ ความกังวลหลักที่โครงการนี้มุ่งเน้นคือการลดผลกระทบ

ต่อสิ่งแวดล้อมในระดับโลก เช่น การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gas Emissions 

Reduction) การบินระหว่างประเทศเป็นแหล่งใหญ่ของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO₂) ซึ่ง

มีผลกระทบอย่างมากต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ CORSIA มีเป้าหมายที่จะจำกัดการเพ่ิมขึ้น

ของการปล่อยก๊าซ CO₂ จากการบินระหว่างประเทศตั้งแต่ปี 2020 เป็นต้นไปโดยการบังคับให้สาย

การบินต้องซื้อคาร์บอนเครดิตเพ่ือชดเชยการปล่อยก๊าซที่เกินกว่าเกณฑ์ท่ีกำหนด ( ICAO, 2020) การ

ส่งเสริมการใช้พลังงานทดแทนและเทคโนโลยีสะอาด (Promotion of Renewable Energy and 

Clean Technologies) CORSIA สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ ๆ ที่มีประสิทธิภาพใน

การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เช่น การใช้พลังงานชีวภาพในการผลิตเชื้อเพลิงการบิน การพัฒนา

กังหันเครื ่องยนต์ที ่มีประสิทธิภาพสูงขึ้น และการออกแบบเครื ่องบินที ่มีการใช้พลังงานอย่างมี

ประสิทธิภาพ (ATAG, 2020) การอนุรักษ์และฟื้นฟูระบบนิเวศ (Conservation and Restoration 

of Ecosystems) นอกเหนือจากการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก CORSIA ยังมีการสนับสนุน

โครงการอนุรักษ์และฟ้ืนฟูป่าไม้ รวมถึงการป้องกันการตัดไม้ทำลายป่า ซึ่งเป็นวิธีการสำคัญในการดูด

ซับคาร์บอนไดออกไซด์จากบรรยากาศ  

นอกจากนี้ยังมีความกังวนด้านสิ่งแวดล้อมของผู้โดยสารในสายการบินทั่วโดยทั้งเรื่องของ 

การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO₂) จากการบินเป็นประเด็นที่ผู้โดยสารมีความกังวลมากที่สุด 

เนื่องจากการบินเป็นแหล่งปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่สำคัญ การศึกษาในปี 2020 พบว่าผู้โดยสารมี

ความกังวลเกี่ยวกับการเพิ่มขึ้นของการปล่อยก๊าซนี้และผลกระทบต่อภาวะโลกร้อน (Sustainable 

Aviation, 2020) ผ ู ้ โดยสารก ังวลเก ี ่ยวก ับการใช ้พล ังงานฟอสซ ิลท ี ่ ไม ่ย ั ่ งย ืนและการใช้

ทรัพยากรธรรมชาติในอุตสาหกรรมการบิน การศึกษาในปี 2021 พบว่าผู้โดยสารสนับสนุนการใช้
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พลังงานทดแทนและการพัฒนาเทคโนโลยีที่ช่วยลดการใช้ทรัพยากร การจัดการของเสียจากการบิน 

เช่น ขยะจากอาหารและบรรจุภัณฑ์เป็นอีกหนึ่งประเด็นที่ผู้โดยสารกังวล โดยมีการสนับสนุนการรี

ไซเคิลและการลดของเสีย การศึกษาในปี 2020 พบว่าผู้โดยสารมีความตระหนักถึงผลกระทบของการ

จัดการของเสียและสนับสนุนมาตรการเพ่ือการจัดการของเสียที่มีประสิทธิภาพ (Baxter & Coleman, 

2021) และผู้โดยสารยังสนับสนุนการใช้เชื้อเพลิงทางเลือกที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เช่น เชื้อเพลิง

ชีวภาพ ที่สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม การศึกษาในปี 2021 

พบว่าผู้โดยสารมีความสนใจในเทคโนโลยีและนวัตกรรมในการใช้เชื้อเพลิงทางเลือก  

 

2.6.2.2) ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to nature)  

การเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to Nature) เป็นแนวคิดท่ีอธิบายถึงความรู้สึก

ของการเป็นส่วนหนึ่งและความสัมพันธ์ที่ลึกซึ้งกับสิ่งแวดล้อมธรรมชาติ มันสะท้อนถึงความรู้สึกที่

บุคคลมีต่อโลกธรรมชาติและการตระหนักถึงความเชื่อมโยงระหว่างมนุษย์กับธรรมชาติ (Karanfil & 

Karakuş, 2024) การเชื ่อมโยงนี ้มีผลต่อพฤติกรรมด้านสิ ่งแวดล้อมและทัศนคติต่อการอนุรักษ์ 

ความรู้สึกของการเป็นส่วนหนึ่งและความสัมพันธ์ที่ลึกซึ้งกับโลกธรรมชาติ แนวคิดนี้มีความสำคัญใน

การส่งเสริมพฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เนื่องจากผู้ที ่มีความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมักมี

แนวโน้มที่จะสนับสนุนและมีส่วนร่วมในการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมมากขึ้น ความรู้สึกของการเป็นส่วน

หนึ ่ง การเชื ่อมโยงกับธรรมชาติช่วยให้บุคคลรู ้ส ึกว่าตนเป็นส่วนหนึ ่งของสิ ่งแวดล้อมและมี

ความสัมพันธ์ที่ลึกซึ้งกับธรรมชาติ ซึ่งส่งผลให้มีความตระหนักและความห่วงใยต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้น 

(de Mello, 2024) การส่งเสริมพฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ผู้ที่รู้สึกเชื่อมโยงกับธรรมชาติจะมี

แนวโน้มที่จะมีพฤติกรรมที่ช่วยอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมและลดการใช้ทรัพยากรธรรมชาติ  (Hoffman & 

Jensen, 2022) พฤติกรรมการบริโภคที่ส่งผลกระทบมากที่สุดคือการเดินทางโดยเครื่องบิน  ความ

ตระหนักรู้ที่เพิ่มขึ้นในหมู่ผู้บริโภคได้นำไปสู่การเคลื่อนไหวเรื่องการลดการบิน  ซึ่งอาจคุกคามโมเดล

ธุรกิจของสายการบินในปัจจุบัน วิธีหนึ่งที่สายการบินสามารถตอบสนองต่อภัยคุกคามนี้คือการทำให้

เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Baumeister et al, 2022) การเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์เชิงบวก

กับความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่สนับสนุนการอนุรักษ์ (Dutcher et al., 2020) 

การสัมผัสกับธรรมชาติช่วยเสริมสร้างความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Pace & O'Brien, 2020) 

ความเชื่อมโยงนี้มีผลกระทบต่อการลดความเครียดและเพิ่มความรู้สึกเชื่อมโยงกับชุมชน (Miller & 

Bouchard, 2021) เมื่อพิจารณาจากข้อพิจารณาเหล่านี้ เราจึงกำหนดความเชื่อมโยงว่าเป็นการ
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เชื่อมโยงทางจิตวิทยาระหว่างธรรมชาติและตัวตนซึ่งแสดงออกมาในรูปแบบของความรู้สึกเป็นหนึ่ง

เดียวกับธรรมชาติ (Lengieza & Swim, 2021) 

สามรถสรุปได้ว่า การเชื่อมโยงกับธรรมชาติไม่เพียงแต่ช่วยเพิ่มความรู้สึกของความสงบและ

ลดความเครียด แต่ยังส่งเสริมพฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งมีความสำคัญในการรักษาและ

อนุรักษ์สิ ่งแวดล้อมในระยะยาว การศึกษาและการสร้างความเชื่อมโยงกับธรรมชาติสามารถเป็น

เครื่องมือสำคัญในการส่งเสริมพฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและเพิ่มความตระหนักรู้เกี ่ยวกับ

ความสำคัญของการอนุรักษ์ธรรมชาติ 

2.6.3) ทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Attitude) 

ทัศนคติต่อสิ่งแวดล้อมหมายถึงชุดของความเชื่อ อารมณ์ และเจตนาในการแสดงออกท่ีบุคคล
มีต่อสิ่งแวดล้อมหรือกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม ทัศนคตินี้สะท้อนถึงวิธีที่บุคคลคิด รู้สึก และ
ตอบสนองต่อปัญหาหรือเหตุการณ์ที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม ประกอบไปด้วยความเชื่อ (Beliefs) 
ความคิดหรือความเข้าใจของบุคคลเกี่ยวกับสถานการณ์หรือปัญหาทางสิ่งแวดล้อม เช่น ความเชื่อ
เกี่ยวกับผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ อารมณ์ (Emotions) ความรู้สึกที่เกี่ยวข้อง
กับสิ่งแวดล้อม เช่น ความรู้สึกวิตกกังวลเกี่ยวกับมลพิษ หรือความชื่นชมในความงามของธรรมชาติ 
เจตนาในการแสดงออก (Behavioral Intentions) ความตั้งใจหรือความปรารถนาที่จะดำเนินการใน
ลักษณะที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เช่น การรีไซเคิล การลดการใช้พลาสติก หรือการสนับสนุนการ
อนุรักษ์ ซึ ่งทัศนคติต่อสิ ่งแวดล้อม นี้เป็นปัจจัยสำคัญที่สามารถทำนายพฤติกรรมที่เป็ นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมและความสามารถในการแก้ไขปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกิดขึ้น ทัศนคติต่อสิ่งแวดล้อมถูก
อธิบายว่าเป็น "ชุดของความเชื่อ อารมณ์ และเจตนาในการแสดงออกที่บุคคลมีต่อกิจกรรมหรือปัญหา
ที่เกี ่ยวข้องกับสิ ่งแวดล้อม" ซึ ่งเชื ่อว่าทัศนคติต่อสิ ่งแวดล้อมมีบทบาทสำคัญในการคาดการณ์
พฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Brown & Morris, 2022) การศึกษาหลายชิ้นพบว่า การส่งเสริม
ทัศนคติต่อสิ่งแวดล้อมช่วยลดความคาดหวังด้านความร้อนของผู้เยี่ยมชมในพื้นที่กลางแจ้ง ทำให้การ
รับรู้ด้านความร้อนดีขึ้น และยังสามารถส่งผลให้เกิดความคาดหวังด้านความร้อนที่สมจริงและการ
บรรลุความสบายทางความร้อน ในบริบทของธุรกิจการบิน ทัศนคติต่อสิ่งแวดล้อมมีความสำคัญอยา่ง
ยิ่ง เนื่องจากการบินเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมมาก โดยเฉพาะการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกและมลพิษทางอากาศ บริษัทการบินจึงต้องเผชิญกับแรงกดดันในการปรับปรุงการ
ปฏิบัติงานให้เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและตอบสนองต่อความคาดหวังของลูกค้าและผู้มีส่วนได้เสียที่ให้
ความสำคัญกับการปกป้องสิ่งแวดล้อม (Miller & Martin, 2021) 
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การศึกษาโดย (Miller & Martin, 2021) พบว่าผู้โดยสารมีความกังวลเกี่ยวกับผลกระทบต่อ

สิ่งแวดล้อมและคาดหวังให้สายการบินดำเนินการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เช่น การลดการปล่อย

คาร์บอนและการใช้เทคโนโลยีที่สะอาดขึ ้น นอกจากนี้  การศึกษาของ (Lee & Thomas, 2022)  

ชี้ให้เห็นว่าลูกค้าคาดหวังให้บริษัทการบินมีการดำเนินงานที่โปร่งใสเกี่ยวกับนโยบายสิ่งแวดล้อมและ

ความมุ่งมั่นในการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม การศึกษาชิ้นหนึ่งโดย  (Pereira & Gouveia, 2023) 

พบว่าผู้บริโภคท่ีมีทัศนคติเชิงบวกต่อสิ่งแวดล้อมมักเลือกสายการบินที่มีการปฏิบัติตามมาตรฐานด้าน

สิ่งแวดล้อมและมีนโยบายเพ่ือการลดการปล่อยก๊าซ นอกจากนี้ยังแสดงให้เห็นถึงการเพิ่มขึ้นในความ

ต้องการให้สายการบินใช้วิธีการที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เช่น การใช้เชื้อเพลิงที่สะอาดและการจัดการ

ของเสียอย่างยั่งยืน โดยรวมแล้ว ทัศนคติต่อสิ่งแวดล้อมมีบทบาทสำคัญในการกำหนดพฤติกรรมของ

ลูกค้าและการตัดสินใจของบริษัทการบินในการดำเนินการที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเพื่อสร้างความ

เชื่อมั่นและการสนับสนุนจากลูกค้า (Miller & Martin, 2021; Lee & Thomas, 2022) และหลาย ๆ

สายการบินก็มีทัศนคติกับสิ่งแวดล้อมที่ดีมากยิ่งขึ้น จะเห็นได้จากการออกแคปเปญต่าง ๆ ที่จะช่วย

กับลดโลกร้อนอีกมากมาย ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นสายการบิน Full Service เช่น KLM มุ่งมั่นในการลด

การปล่อยก๊าซคาร์บอนและเพิ ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในฝูงบินของตน บริ ษัทได้ลงทุนใน

เทคโนโลยีเชื้อเพลิงบินที่ยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel: SAF) และมีโปรแกรม "CO2ZERO" ที่

ให้ผู้โดยสารสามารถชำระค่าธรรมเนียมการปล่อยก๊าซคาร์บอนเพื่อการชดเชย British Airways มี

นโยบายในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนและการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมุ่งเน้นการใช้

เทคโนโลยีใหม่และการใช้เชื้อเพลิงที่ยั่งยืน บริษัทได้ตั้งเป้าหมายลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 50% 

ภายในปี 2030 Air France มีการลงทุนในเครื่องบินที่ประหยัดพลังงานและลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจก โดยใช้เทคโนโลยีใหม่ในการบินและพัฒนาศูนย์วิจัยเพื่อความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม นอกจากนี้

ยังมีการสนับสนุนการใช้เชื้อเพลิงที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม Qantas ตั้งเป้าหมายในการลดการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนให้เป็นศูนย์ภายในปี 2050 และกำลังพัฒนาโปรแกรมการใช้เชื้อเพลิงที่ยั่งยืน (SAF) เพ่ือ

สนับสนุนการลดการปล่อยก๊าซ Qantas ยังมีการลงทุนในเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพสูงและการเพ่ิม

ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน และ Singapore Airlines มุ่งเน้นการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมผ่าน

การใช้เทคโนโลยีที่ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนและการบริหารจัดการของเสียอย่างมีประสิทธิภาพ สาย

การบินยังมีโครงการสนับสนุนการใช้เชื้อเพลิงที่ยั ่งยืนและการลดการใช้พลาสติก (Singh et al., 

2025) เป็นต้น 
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2.6.4) พฤติกรรมด้านสิ ่งแวดล้อม Environmental Behavioral องค์ประกอบเชิง
พฤติกรรมมุ่งเน้นไปที่ความเชื่อของบุคคลหรือกลุ่มบุคคลเกี่ยวกับความสามารถของตนในการมี
อิทธิพลต่อผลลัพธ์ของปัญหาและประเด็นด้านสิ่งแวดล้อม นอกจากนี้ยังมีการสันนิษฐานว่ามีความ
รับผิดชอบส่วนบุคคลในการดำเนินการตามสมควรซึ่งช่วยสร้างอิทธิพลต่อสิ่งแวดล้อม โดยทั่วไป
การดำเนินการที่รับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อมเหล่านี้แบ่งออกเป็นห้าประเภท (1) การจัดการเชิงนิเวศน์ 
เช่น การรีไซเคิล การอนุรักษ์พลังงาน (2) การดำเนินการทางเศรษฐกิจ/ผู้บริโภคมุ่งเน้นไปที่การใช้
การสนับสนุนทางการเงินหรือแรงกดดันทางการเงิน เช่น การบริจาคทางการเงินให้กับกลุ่ม
สิ่งแวดล้อม (3) การชักชวนให้ผู ้อื ่นช่วยลดหรือแก้ไขปัญหา/ประเด็นด้านสิ่งแวดล้อม (4) การ
ดำเนินการทางการเมืองผ่านการลงคะแนนเสียง การล็อบบี้เกี่ยวกับความกังวลต่อปัญหา/ประเด็น
สิ่งแวดล้อม และ (5) การดำเนินการทางกฎหมาย เช่น การฟ้องร้อง การรายงานการละเมิดมลพิษ
ต่อเจ้าหน้าที ่ที ่ มุ ่งหวังที่จะบังคับใช้กฎหมายที่มีอยู่  จุดสนใจหลักขององค์ประกอบนี้คือการ
ตรวจสอบความตั้งใจของผู้คนในการดำเนินการตามพฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม กลยุทธ์
และทักษะการดำเนินการด้านสิ่งแวดล้อมเพื่อระบุและประเมินปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม และการมี
ส่วนร่วมในพฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อมที่มีความรับผิดชอบ ความรู้และความตระหนักรู้  การศึกษา
พบว่าความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมและผลกระทบจากกิจกรรมของมนุษย์มีผลกระทบสำคัญ
ต่อพฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อม บุคคลที่มีความรู้มากขึ้นเกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมมีแนวโน้มที่จะมี
พฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้น ความเชื่อและค่านิยม ความเชื่อและค่านิยมเกี่ยวกับ
สิ่งแวดล้อมมีบทบาทสำคัญในการกำหนดพฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อม เช่น ความเชื่อในความสำคัญ
ของการอนุรักษ์ธรรมชาติสามารถกระตุ้นให้เกิดการปฏิบัติที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม แรงจูงใจและ
อุปสรรค การศึกษายังระบุว่า แรงจูงใจภายนอก เช่น การสนับสนุนจากองค์กรหรือรางวัลสามารถ
ส่งเสริมพฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ ่งแวดล้อม ในขณะที่อุปสรรค เช่น ความสะดวกสบายและ
ค่าใช้จ่ายสามารถลดความเต็มใจในการปฏิบัติตาม พฤติกรรมที่เกี่ยวข้องกับการบริโภค พฤติกรรม
การบริโภคท่ียั่งยืน เช่น การลดการใช้พลาสติก, การรีไซเคิล, และการเลือกผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม ได้รับความสนใจมากขึ้น งานวิจัยพบว่าผู้บริโภคที่มีความตระหนักรู้และค่านิยมที่เน้น
การอนุรักษ์สิ ่งแวดล้อมมีแนวโน้มที่จะเลือกซื้อสินค้าที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Sustainable 
Aviation, 2020) 

เมื่อพูดถึงพฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Behavior) ของผู้โดยสารสายการบิน
เป็นหัวข้อที่ได้รับความสนใจเพ่ิมขึ้น เนื่องจากการบินเป็นหนึ่งในกิจกรรมที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
โดยเฉพาะการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่มีส่วนในการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ต่อไปนี้คือแนวโน้ม
และพฤติกรรมที่สำคัญที่เกี่ยวข้องกับผู้โดยสารสายการบินความกังวลเกี่ยวกับการปล่อยก๊าซเรือน
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กระจก: ผู้โดยสารมีความกังวลเกี่ยวกับการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO₂) จากการบิน ซึ่งเป็น
หนึ่งในปัจจัยหลักที่ส่งผลกระทบต่อภาวะโลกร้อน (Weber & Stern, 2018) งานวิจัยพบว่าผู้โดยสาร
มีความตระหนักถึงการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและมีแนวโน้มที่จะสนับสนุนมาตรการเพ่ือลดการปล่อย
ก๊าซ เช่น การใช้เชื้อเพลิงที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและเทคโนโลยีที่ลดการปล่อยก๊าซ การสนับสนุน
พลังงานทดแทน: การศึกษาพบว่าผู้โดยสารมีความสนใจในการพัฒนาและการใช้พลังงานทดแทนใน
อ ุตสาหกรรมการบ ิน เช ่น การใช ้ เช ื ้อเพล ิงช ีวภาพและเทคโนโลย ีการบ ินท ี ่ลดการใช้
ทรัพยากรธรรมชาติ งานวิจัยได้แสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารสนับสนุนการลงทุนในเทคโนโลยีเหล่านี้เพ่ือ
ช่วยลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม การจัดการของเสียจากการบิน : ผู้โดยสารมีความกังวลเกี่ยวกับการ
จัดการของเสีย เช่น ขยะจากอาหารและบรรจุภัณฑ์บนเครื่องบิน งานวิจัยแสดงให้เห็นว่าผู้โดยสาร
สนับสนุนการรีไซเคิลและการลดของเสีย โดยมีความสนใจในมาตรการที่ช่วยลดผลกระทบจากการ
จัดการของเสียในอุตสาหกรรมการบิน (Baxter & Coleman, 2021) การเลือกใช้บริการที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม: การศึกษาได้แสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารมีความสนใจในการเลือกใช้บริการของสายการบินที่
มีนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมที่ชัดเจน เช่น การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและการจัดการของเสีย
อย่างมีประสิทธิภาพ 

พฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Behavior) หมายถึงพฤติกรรมที่เกี่ยวข้องกับ
การปฏิบัติและการตัดสินใจของบุคคลหรือองค์กรที่ส่งผลต่อสิ่งแวดล้อม โดยสามารถจำแนกเป็นหลาย
ประเภท ขึ้นอยู่กับผลกระทบที่พฤติกรรมนั้น ๆ มีต่อสิ่งแวดล้อม ตัวอย่างเช่น การลดการใช้พลังงาน 
การรีไซเคิลขยะ การใช้ทรัพยากรธรรมชาติอย่างมีประสิทธิภาพ หรือการสนับสนุนเทคโนโลยีที่เป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อม การตระหนักรู้และการรับรู้ การตระหนักถึงผลกระทบของพฤติกรรมของตัวเองต่อ
สิ่งแวดล้อมเป็นสิ่งสำคัญที่กระตุ้นให้เกิดพฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Ibáñez-Rueda et al., 
2020)  เช่น การรู้จักปัญหามลพิษและวิธีการป้องกัน พฤติกรรมการอนุรักษ์ การปฏิบัติตามมาตรการ
การอนุรักษ์ เช่น การลดการใช้พลาสติก การรีไซเคิล หรือการใช้พลั งงานทางเลือก เช่น พลังงาน
แสงอาทิตย์ เป็นตัวอย่างของพฤติกรรมที่ส่งผลดีต่อสิ่งแวดล้อม พฤติกรรมการซื้อที่ยั่งยืน การเลือกซื้อ
สินค้าท่ีผลิตจากวัสดุที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม หรือสินค้าที่ได้รับการรับรองมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อม 
เป็นการสนับสนุนการพัฒนาอย่างยั่งยืน การมีส่วนร่วมในกิจกรรมสิ่งแวดล้อม การเข้าร่วมในกิจกรรม
ที่เกี่ยวข้องกับการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม เช่น การเข้าร่วมโครงการปลูกต้นไม้หรือกิจกรรมทำความ
สะอาดสิ่งแวดล้อม เป็นตัวอย่างของพฤติกรรมที่มีผลกระทบเชิงบวกต่อสิ่งแวดล้อม การเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมที่ยั ่งยืน การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในชีวิตประจำวัน เช่น การเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะแทนการขับรถยนต์ส่วนบุคคล สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและส่งเสริมการใช้
ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ (Weber & Stern, 2018)  การศึกษาด้านพฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อมมี
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ความสำคัญในการพัฒนาแนวทางเพื่อส่งเสริมการปฏิบัติที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและการจัดการ
ทรัพยากรอย่างยั่งยืน การเข้าใจถึงปัจจัยที ่มีผลกระทบต่อพฤติกรรมเหล่านี้สามารถช่วยในการ
ออกแบบนโยบายและกิจกรรมที่ส่งเสริมการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมได้ดียิ่งขึ้น พฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อม 
(Environmental Behavior) ในมุมมองของผู้โดยสารสายการบินหมายถึงพฤติกรรมและการตัดสินใจ
ที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมซึ่งเกิดจากการรับรู้และความเข้าใจของผู้โดยสารเกี่ยวกับผลกระทบที่เกิด
จากการบินและการใช้บริการสายการบิน การตระหนักถึงความสำคัญของการรักษาสิ่งแวดล้อม
สามารถกระตุ้นให้ผู้โดยสารเลือกใช้บริการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและสนับสนุนแนวทางปฏิบัติที่
ยั่งยืนในอุตสาหกรรมการบิน ลักษณะของพฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อมในมุมมองของผู้โดยสารสายการ
บิน (1) การเลือกสายการบินที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ผู้โดยสารที่มีความตระหนักเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม
มักจะเลือกใช้บริการจากสายการบินที่มีนโยบายและมาตรการเพื่อการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
เช่น การใช้เชื้อเพลิงที่สะอาดและเทคโนโลยีที่ลดการปล่อยคาร์บอน (Loureiro et al., 2022) (2) 
การสนับสนุนการใช้พลังงานทดแทน ผู้โดยสารอาจแสดงความสนับสนุนต่อสายการบินที่ลงทุนในการ
พัฒนาและใช้พลังงานทดแทน เช่น เชื ้อเพลิงช ีวภาพ เพื ่อช่วยลดผลกระทบต่อสิ ่งแวดล้อม 
(Amicarelli et al., 2021) (3) การตระหนักรู้และการมีส่วนร่วมในการลดของเสีย ผู้โดยสารที่มีความ
ตระหนักเกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมมักจะสนับสนุนมาตรการจัดการของเสียที่มีประสิทธิภาพ เช่น 
การรีไซเคิลและการลดการใช้พลาสติกในเที่ยวบิน (Baxter & Coleman, 2021) (4) การสนับสนุน
การพัฒนาเทคโนโลยีที ่ยั ่งยืน ผู ้โดยสารอาจสนับสนุนการลงทุนในเทคโนโลยีที ่ช ่วยลดการใช้
ทรัพยากรธรรมชาติและการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เช่น การพัฒนาเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพสูง 
(Kumar & Dulloo, 2024)  (5) ลูกค้ากับสายการบินที ่มีกลุ ่มลูกค้า 1,170 คนของสายการบิน
ฟินแลนด์ Finnair ซึ่งถือเป็นสายการบินที่มีชื ่อเสียงในด้านความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมีความ
รับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม (Baumeister et al, 2022) (6) การมีส่วนร่วมในโปรแกรมคาร์บอนเครดิต 
ผู้โดยสารบางคนเลือกที่จะซื้อคาร์บอนเครดิตเพ่ือชดเชยการปล่อยก๊าซคาร์บอนจากการบินของตน ซึ่ง
เป็นวิธีการที่ช่วยลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม (de Mello, 2024) (7) การสนับสนุนแนวทางการบินที่
ยั่งยืน ผู้โดยสารสามารถสนับสนุนการดำเนินงานของสายการบินที่มีแนวทางการบินที่ยั่งยืน เช่น การ
ลดน้ำหนักของเครื่องบินเพื่อลดการใช้เชื้อเพลิง (Alfaro & Chankov, 2022) (8) การมีส่วนร่วมใน
กิจกรรมการอนุรักษ์ การเข้าร่วมในกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมที่จัดโดยสายการบิน
หรือองค์กรที่เกี่ยวข้อง (Karanfil & Karakuş, 2024) (9) การเลือกใช้บริการสายการบินที่มีการจัด
การพลังงานที ่ดี ผู ้โดยสารอาจเลือกใช้บริการจากสายการบินที ่มีการจัดการพลังงานอย่างมี
ประสิทธิภาพ เช่น การใช้พลังงานทดแทนในสถานีบริการและสำนักงาน (Teixeira et al., 2023) 
(10) การให้ข้อเสนอแนะแก่สายการบิน ผู้โดยสารสามารถให้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับวิธีการที่สายการบิน
สามารถปรับปรุงการปฏิบัติด้านสิ่งแวดล้อมได้ดีขึ้น เช่น การลดการใช้บรรจุภัณฑ์พลาสติก พฤติกรรม
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การปล่อยคาร์บอนจากสายการบินทั ่วโลกเป็นปัญหาสำคัญที ่ต ้องได้ร ับการตอบสนองอย่างมี
ประสิทธิภาพ เนื่องจากอุตสาหกรรมการบินมีส่วนร่วมในการปล่อยก๊าซเรือนกระจกอย่างมีนัยสำคัญ 
โดยเฉพาะก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) อุตสาหกรรมการบินโดยทั่วไปถือเป็นต้นเหตุการปล่อยก๊าซ 
CO2 ประมาณร้อยละ 2-3 ของการปล่อยก๊าซท้ังหมดทั่วโลก การเพ่ิมข้ึนของจำนวนผู้โดยสารและการ
เดินทางทางอากาศที่ติดตามในช่วงหลายปีที่ผ่านมา ทำให้มีความกังวลเกี่ยวกับผลกระทบที่มีต่อ
นิเวศวิทยาและสภาพภูมิอากาศ พฤติกรรมการปล่อยคาร์บอนของสายการบิน (1) การเพิ่มขึ้นของ
จำนวนเที่ยวบิน ตลอดช่วงหลายปีที่ผ่านมา ความต้องการในการเดินทางทางอากาศเพิ่มขึ้นอย่าง
ต่อเนื่อง ซึ่งส่งผลให้มีการเพิ่มจำนวนเที่ยวบินและการปล่อยคาร์บอนตามมา (2) อายุของเครื่องบิน 
สายการบินที่ใช้เครื่องบินรุ่นเก่ามักมีอัตราการบริโภคน้ำมันสูง ส่งผลให้มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
มากกว่าการใช้เครื ่องบินใหม่ที ่มีประสิทธิภาพสูงขึ ้น (Cames et al., 2022) (3) พฤติกรรมการ
เดินทางของผู้โดยสาร ผู้โดยสารที่เลือกใช้สายการบินต้นทุนต่ำจะทำให้มีเที่ยวบินที่บ่อยขึ้น แต่การ
เดินทางดังกล่าวอาจเป็นการเพิ่มการปล่อยคาร์บอนในภาพรวม ทำให้เกิดคำถามว่าการประหยัด
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางนั้นสามารถชดเชยด้วยความยั่งยืนในด้านสิ่งแวดล้อมได้หรือไม 
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ภาพที่ 9 องค์ประกอบ Environmental Awareness ตามแนวคิดของ (Despotović et al., 2021) 
 จากภาพที ่  9  แสดงถ ึงองค ์ประกอบ Environmental Awareness ตามแนวค ิดของ  
(Despotović et al., 2021) โดยประกอบไปด้วย ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม, คุณค่าด้านสิ่งแวดล้อม โดย
มีองค์ประกอบย่อยคือความกังวนด้านสิ่งแวดล้อม และความเชื่อมโยงของธรรมชาติ ทัศนติด้าน
สิ่งแวดล้อม และพฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งผู้วิจัยได้ทำการศึกษาองค์ประกอบต่าง ๆเหล่านี้ทั้ง 5
องค์ประกอบตามตารางที่ 2 เพ่ือแสดงให้เห็นถึงความเชื่อมโยงกับทฤษฏีด้านสิ่งแวดล้อมโดยมีผู้ศึกษา
ในต่างประเทศจำนวน 25 เรื่อง ดังตารางต่อไปนี้ 
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ตารางที่  2 ตารางแสดงงานวิจัยที่เกี่ยวข้องแนวคิดการตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental 
awareness) 
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1 Korba et al. (2023) / /    
2 Wong et al. (2020)  /   / 

3 Yavas & Dedeoglu (2024) / /   / 

4 Alfaro & Chankov (2022)  /    
5 Baumeister et al. (2022)  /    

6 Loureiro et al. (2022) / /   / 
7 Amicarelli et al. (2021) /    / 

8 Baxter & Coleman (2021) /    / 

9 Kumar & Dulloo (2024) /    / 
10 Dimitriou & Karagkouni (2022)  /    / 

11 Mello (2024) / / / / / 

12 Mumlu Karanfil & Karakuş (2024)  /   / 
13 Teixeira et al. (2023) / /   / 

14 Najam (2023) /    / 

15 Kousar et al. (2022) / /    
16 Xu, B, et al. (2022) / / / /  

17 Han (2021) / /    
18 Si et al. (2022) / /   / 

19 Agissova  & Sautkina (2020)   / /  

20 García-Salirrosas et al. (2023) / / / /  
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ตารางที่ 2 ตารางแสดงงานวิจัยที่เกี่ยวข้องแนวคิดการตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental 
awareness) (ต่อ) 

ลำดับ 
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21 Sieg & Dreesmann (2021)  / / /  

22 Perera et al. (2022) /  /   

23 Maurer & Bogner (2020) / / /   
24 Karimi et al. (2021) / / /   

25 Despotović et al. (2021) / / / / / 

สรุปตัวแปรที่เกี่ยวข้อง 19 18 9 6 13 

 
จากตารางที ่ 2 พบว่าปัจจัยที ่ส ่งผลต่อ Environmental Awarenesss มีอยู ่ 5 ปัจจัย 

ประกอบไปด้วย ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge) ความกังวนด้านสิ่งแวดล้อม 
(Environmental Concern) พฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Behavior) ทัศนคติด้าน
สิ่งแวดล้อม (Environment Attitude) และคุณค่าด้านสิ่งแวดล้อม (Environment Values) ผู้วิจัย
ได้เลือกปัจจัยจำนวน 3 ตัว คือความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge) คุณค่าด้าน
ส ิ ่ งแวดล ้อม (Environment Values)  ซ ึ ่ งประกอบไปด ้ วยความก ั งวนด ้ านส ิ ่ งแวดล ้ อม 
(Environmental Concern) และความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to Nature) และ
เนื่องจากปัจจัย พฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Behavior) ทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อม 
(Environment Attitude) ไปตรงกับทฤษฎีตามแบบแผน Theory of planned behavior (Azjen, 
1991 อ้างถึงใน He et al., 2021) ซึ่งสอดกับทฤษฎี TPB ไปในด้านของทัศนคติของผู้โดยสารและ
พฤติกรรมของผู้โดยสาร โดยงานวิจัยชิ้นนี้จะเป็นการนำทฤษฎี TPB มาใช้ในการศึกษาเพ่ือคาดการณ์
และอธิบายพฤติกรรมของผู้โดยสารในการเลือกใช้บริการสายการบินและการจ่ายคาร์บอนเครดิต โดย 
TPB เน้นทั้งด้านทัศนคติ บรรทัดฐานส่วนตัว และการควบคุมพฤติกรรมที่รับรู้ ของผู้โดยสาร สำหรับ
การชดเชยคาร์บอนเครดิตได ้
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2.7 การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willingness to pay for carbon) 
คาร์บอนเครดิต (Carbon Credit) (Baumeister, S., et al, 2022) คือปริมาณก๊าซเรือน

กระจกที่ลดลงหรือกักเก็บได้จากการทำโครงการลดก๊าซเรือนกระจก เมื่อเทียบกับกรณีการดำเนิน

ธุรกิจตามปกติ (Business-as-Usual: BAU) มีหน่วยเป็นตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (tCO2e) 

โดยปริมาณนั้นต้องได้รับการรับรองตามมาตรฐานต่าง ๆ และสามารถนำไปซื้อขายระหว่างผู้ต้องการ

ชดเชยการปล่อยคาร์บอนและผู ้ท ี ่ลดการปล่อยคาร์บอนได้  กลไกดังกล่าวจึงสร้างแรงจูงใจ 

(Incentivize) ให้ภาคส่วนต่าง ๆ ลดการปล่อยคาร์บอนลงนั่นเอง โดยทั่วไปคาร์บอนเครดิตจะมีที่มา

จากโครงการ 2 ประเภทหลัก ได้แก่ 1) การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Emission reduction / 

avoidance) เช่น การใช้พลังงานทดแทน การปรับปรุงประสิทธิภาพพลังงาน และการจัดการของเสีย 

และ 2) การดูดกลับก๊าซเรือนกระจก (Removal หรือ nature-based sequestration) เช่น การใช้

เทคโนโลยีดักจับและกักเก็บคาร์บอน และการปลูกป่า โดยปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดได้จาก BAU 

ต้องได้รับการรับรองและขึ้นทะเบียนตามมาตรฐานต่าง ๆ เป็นคาร์บอนเครดิตก่อน ผู้ดำเนินโครงการ

ลดคาร์บอน (Supply) จึงจะสามารถนำไปขายแก่ผู้ต้องการชดเชยการปล่อยคาร์บอน (Demand) ได้

จากการยินยอมจ่ายเพื ่อเป็นการไปชดเชยด้านสิ ่งแวดล้อม (Abdeta et al., 2023) พบว่าจาก

วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 4,574 เรื่องที่บันทึกจากฐานข้อมูล มีการศึกษาที่เกี่ยวข้องเพียง 36 เรื่อง

เท่านั้นที่ได้รับเลือกสำหรับการวิเคราะห์ขั้นสุดท้ายตามเกณฑ์การคัดเลือก  คิดเป็นประมาณ 0.79% 

ของบทความทั้งหมดที่เข้าถึง ซึ่งเป็นขนาดตัวอย่างที่เทียบเคียงได้กับการศึกษาทบทวนระบบอ่ืน ๆ ที่

เกี่ยวข้อง ที่ใช้ประมาณ 1% และ 1.77% ขนาดตัวอย่างของจำนวนบทความเดิมที่บันทึกไว้ ในทาง

ภูมิศาสตร์ การศึกษาที่ได้รับการคัดเลือกครอบคลุม 15 ประเทศกำลังพัฒนาในสามทวีป โดยครึ่งหนึ่ง

ของการศึกษา 17(47.22%) มาจากแอฟริกา การศึกษา 17(47.22%) จากเอเชียและ 2(5.56%) ของ

บทความมาจากอเมริกาใต้ เมื่อพิจารณาถึงระดับประเทศแต่ละประเทศซึ่งมีการศึกษาวิจัยที่รวมอยู่

ด้วย การศึกษา 8 เรื่องมาจากเอธิโอเปีย การศึกษา 5 เรื่องจากไนจีเรีย และการศึกษา 4 เรื่องจาก

มาเลเซียและเวียดนามอย่างละ 4 เรื ่อง การศึกษาสองเรื่องจากประเทศกานา จีน อิหร่าน และ

เลบานอน อย่างละ 2 ชิ้น ขณะที่งานวิจัยที่เหลืออีก 7 เรื่อง (การศึกษาอย่างละ 1 เรื่องจากบราซิล 

มอริเชียส อินเดีย อินโดนีเซีย จอร์แดน เอกวาดอร์ และยูกันดา) นอกจากนี้ยังมีนักวิชาการอีกหลาย

คนพูดถึงการยินยอมจ่าย เพื่อชดเชยการปลูกป่าโดยมีทั้งสายการบินที่มีการชดเชยคาร์บอนเครดิต 

(Lu & Shon, 2012) นอกจากนี้การระดมทุนจากผู้ที่ใส่ใจสิ่งแวดล้อมจากท่ัวโลก (Hafiz Iqbal & Nur 

Mozahid, 2022) จากการศึกษาครั้งนี้พบว่ามีการสร้างตลาดคาร์บอนเครดิต เป็นตัวกลางที่ถูกจัดตั้ง

https://www.sciencedirect.com/topics/earth-and-planetary-sciences/asia


 

 

  59 

ขึ้นเพื่อเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่สิ่งแวดล้อม  ซึ่งในประเทศไทยก็มีการจัดตั้ง 

องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก ขึ้นเพื่อเป็นตัวกลางในการแลกเปลี่ยนเป็นตลาดชื้อขายโดย

การนำสินค้าที่เรียกว่าคาร์บอนเครดิตมาทำการซื้อขายแลกเปลี่ยน ที่ทำให้เครื่องมือทางการตลาด 

(Market Mechanism) สำหรับการแก้ไขปัญหาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู ่สิ ่งแวดล้อมสามารถ

บรรลุผลได้จริง กล่าวคือ การจัดตั้งและดำเนินการตลาดคาร์บอนเครดิต ส่งผลทำให้มีการกำหนด

ราคาสินค้าบนพื้นฐานของการคำนึงถึงปริมาณการปล่อยมลภาวะสู่สิ่งแวดล้อม อีกทั้งยังช่วยให้เกิด

การตระหนักและให้ความสำคัญกับต้นทุนทางสังคมที่เกิดจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ่งประชาชน

ควรแบกต้นทุนเหล่านี้ด้วย ท้ายที่สุดแล้วตลาดคาร์บอนเครดิตเป็นจุดนัดพบระหว่างผู้ซื้อ ผู้ ขาย ผู้

ลงทุนหรือบุคคลอื่น ๆ ที่มีเป้าหมายตรงกันด้านการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่สิ่งแวดล้อม โดย

การศึกษาพบว่าผู้โดยสารมีการยินยอมที่จะจ่ายค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมในระดับที่เหมาะสมเพื่อชดเชยการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอน แต่ระดับค่าใช้จ่ายนี้อาจแตกต่างกันไปตามความตระหนักรู้ และความสามารถ

ทางการเงิน (Berger et al, 2022) 

ตลาดคาร์บอนแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 1. ตลาดคาร์บอนภาคบังคับ (Mandatory 

Carbon Market) ถูกจัดตั้งขึ ้นจากผลบังคับในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามกฎหมาย มี

กฎหมายและกฎระเบียบที่กำหนดหลักเกณฑ์ วิธีการและรายละเอียดเกี่ยวกับการซื้อขายกำกับอยา่ง

ชัดเจน ซึ่งต้องมีรัฐบาลออกกฎหมายและเป็นผู้กำกับดูแลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยผู้ที่

เข้าร่วมในตลาดจะต้องมีเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่มีผลผูกพันตามกฎหมาย 

(Legally Binding Target) หากผู้ที่ไม่สามารถปฏิบัติตามเป้าหมายที่ตั้งไว้จะถูกลงโทษ และ/หรือ ผู้ที่

สามารถปฏิบัติตามเป้าหมายที่ตั้งไว้จะสามารถได้รับสิทธิประโยชน์ต่าง ๆ หรือไม่ก็ได้ขึ้นอยู่กับการ

บัญญัติกฎหมาย 2. ตลาดคาร์บอนแบบภาคสมัครใจ (Voluntary Carbon Market) ถูกสร้างขึ้นโดย

ไม่มีกฎหมายที่เกี่ยวกับการควบคุมก๊าซเรือนกระจกมาบังคับ การจัดตั้งตลาดเกิดขึ้นจากความร่วมมือ

กันของผู้ประกอบการหรือองค์กรเพื่อเข้าร่วมซื้อขายคาร์บอนเครดิตในตลาดด้วยความสมัครใจ โดย

อาจจะมีการตั้งเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของตัวเองโดยสมัครใจ (Voluntary) แต่

ไม่ได้มีผลผูกพันตามกฎหมาย (Non-legally Binding Target) กล่าวคือ กรณีที่องค์กรใดที่สมัครใจ

ดำเนินโครงการหรือมาตรการที่มีเป้าหมายเพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่สิ่งแวดล้อม คาร์บอน

เครดิตที่ได้จากโครงการดังกล่าวสามารถนำมาขายในตลาดคาร์บอนเครดิตภาคสมัครใจ และองค์กรที่

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่สิ่งแวดล้อมเกินกว่าปริมาณที่กำหนด สามารถซื้อคาร์บอนเครดิตดังกล่าวเพ่ือ

ทำให้ตัวเองได้รับสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สู่สิ่งแวดล้อมอีกครั้งในปริมาณท่ีไม่เกินกว่า
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ปริมาณที่กำหนดสถานการณ์ตลาดคาร์บอนในประเทศไทย ปัจจุบันมีโครงการลดก๊าซเรือนกระจกที่มี

การขายคาร์บอนเครดิตในตลาดคาร์บอนเกิดขึ้นแล้วตั้งแต่ปีงบประมาณ 2557 อยู่ในรูปแบบตลาด

คาร์บอนแบบภาคสมัครใจ (Voluntary Carbon Market) ภายใต้องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือน

กระจก (องค์กรมหาชน) หรือ TGO เป็นหน่วยงานที่ให้การรับรองโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาค

สมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (Thailand Voluntary Emission Reduction: T-VER) ซึ่ง

คาร์บอนเครดิตที่ได้รับการรับรองจากโครงการดังกล่าว จะเรียกว่า เครดิต TVERs สามารถนำไปใช้

ประโยชน์ในการชดเชยคาร์บอน (Carbon Offsetting) ผ่านปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

(Carbon Footprint) ทั้งในระดับองค์กร ผลิตภัณฑ์ อีเว้นท์ ซึ่งปัจจุบันการขายคาร์บอนเครดิ ตยัง

เกิดขึ้นไม่มาก ผู้โดยสารที่รับรู้ถึงผลกระทบจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนจากการบินมักจะมีแนวโน้มที่

จะยินยอมในการจ่ายคาร์บอนเครดิตเพื่อช่วยลดผลกระทบดังกล่าว (Loureiro et al, 2022) ความ

เต็มใจในการจ่ายคาร์บอนเครดิตสะท้อนถึงความตั้งใจของผู้โดยสารในการสนับสนุนโครงการที่ช่วยลด

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกและสนับสนุนโครงการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Hess, 2021) 

เชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) คือ เชื้อเพลิงชนิดหนึ่งที่ได้จากชีวมวล (Biomass) หรือของเสีย
ชีวภาพ (Biowaste) ซึ ่งเป็นสสารที ่ได้จากสิ่งมีชีวิตหรือจากการสร้างและสลายคาร์บอน เครดิต 
(Carbon Credit) หมายถึง สิทธิที่เกิดจากการลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ หรือก๊าซ
เรือนกระจกสู่สิ่งแวดล้อม อันเนื่องมาจากการที่บุคคลหรือองค์กรได้ดำเนินโครงการหรือมาตรการที่มี
เป้าหมาย เพื่อลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ หรือก๊าซเรือนกระจกสู่สิ่งแวดล้อม ซึ่งสิทธิ
ดังกล่าวนี้สามารถวัดปริมาณและสามารถนำไปซื้อขายในตลาดซื้อขายคาร์บอนเครดิตได้ 
 CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Seduction Scheme for International Aviation) 
โครงการชดเชยและการลดคาร์บอนสำหรับการบินระหว่างประเทศ (CORSIA) เป็นโครงการระดับโลก
เพ่ือจัดการกับการปล่อยมลพิษจากการเดินทางทางอากาศระหว่างประเทศ ข้อตกลงเมื่อปี 2559 โดย
เชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) เป็นเชื้อเพลิงที่ผลิตจากแหล่งชีวภาพ เช่น พืชหรือสัตว์ ซึ่งเป็นทางเลือกที่
ยั่งยืนสำหรับการใช้พลังงานฟอสซิลในอุตสาหกรรมการบิน การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพในอุตสาหกรรม
การบินมีศักยภาพในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เมื่อเปรียบเทียบ
กับเชื้อเพลิงฟอสซิล (Sustainable Aviation Fuel, 2020) โดยประเภทของเชื้อเพลิงชีวภาพประกอบ
ไปด้วย (1) เชื้อเพลิงชีวภาพจากพืช (First-Generation Biofuels) ได้จากการแปรรูปพืชที่มีน้ำตาล
หรือแป้ง เช่น ข้าวโพดและอ้อย เพื่อผลิตเอทานอล หรือจากน้ำมันพืชเพื่อผลิตบีดีเซล (Biodiesel) 
ตัวอย่างของเชื ้อเพลิงชีวภาพนี้ ได้แก่ เอทานอลจากข้าวโพด และบีดีเซลจากน้ำมันปาล์ม  (2) 
เชื้อเพลิงชีวภาพจากวัสดุที่ไม่สามารถใช้เป็นอาหารได้ (Second-Generation Biofuels) ได้จากวัสดุ
ชีวภาพที่ไม่สามารถใช้เป็นอาหาร เช่น ซังข้าวโพด และเศษไม้ ซึ่งสามารถผลิตได้จากกระบวนการที่
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เรียกว่า “กระบวนการทางเคมี” และ “การเปลี ่ยนแปลงชีวภาพ” เช่น ไบโอบิวทานอล (Bio-
butanol) และฟูเซลออยล์ (Fusel oil) (3) เชื ้อเพลิงชีวภาพจากวัสดุชีวภาพที่ยังไม่ได้ใช้ (Third-
Generation Biofuels): ผลิตจากสาหร่าย ซึ่งสามารถเติบโตได้เร็วและไม่ต้องใช้พื้นที่เกษตรกรรม 
เช่น ไบโอดีเซลจากสาหร่าย 

ประโยชน์ของเชื้อเพลิงชีวภาพในอุตสาหกรรมการบิน ซึ่งการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เป็น
การใช้เชื ้อเพลิงชีวภาพช่วยลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์และก๊าซเรือนกระจกอื ่น ๆ เมื่อ
เปรียบเทียบกับเชื้อเพลิงฟอสซิล (Sustainable Aviation, 2020) การลดการพึ่งพาเชื้อเพลิงฟอสซิล 
เป็นการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพช่วยลดการพึ่งพาเชื้อเพลิงฟอสซิลที่มีจำกัดและช่วยเสริมความมั่นคงทาง
พลังงาน (Sustainable Aviation, 2022) และการปรับปรุงประสิทธิภาพการบิน ซึ่งเชื้อเพลิงชีวภาพ
สามารถใช้ได้ในเครื่องบินที่มีอยู่แล้วโดยไม่ต้องมีการปรับเปลี่ยนเครื่องยนต์ ทำให้การปรับใช้เป็นไป
อย่างสะดวกและรวดเร็ว นอกจากนี้ยังความท้าทายในการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ ในด้านต้นทุนสูง โดย
เชื้อเพลิงชีวภาพมักมีต้นทุนการผลิตสูงกว่าเชื้อเพลิงฟอสซิล ซึ่งเป็นอุปสรรคในการใช้งานอย่าง
แพร่หลาย การจัดหาและการผลิต เป็นการผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพต้องการพื ้นที่เกษตรกรรมและ
ทรัพยากรที ่มีข้อจำกัด ซึ ่งอาจมีผลกระทบต่อความมั ่นคงด้านอาหาร รวมไปถึงผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม แม้ว่าการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพจะช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก แต่การปลูกพืชเพ่ือ
ผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพอาจมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เช่น การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและการใช้
สารเคมี  

           คาร์บอนฟุตพริ้นท์ (Carbon Footprint) หมายถึง ปริมาณการปล่อยและดูดกลับก๊าซเรือน
กระจก (Greenhouse gas emissions and removals) ที่ปล่อยออกมาจากผลิตภัณฑ์หรือบริการ
ตลอดวัฏจักรชีวิต หรือจากกิจกรรมการดำเนินงานขององค์กร วัดรวมอยู่ในรูปของตัน (กิโลกรัม) ของ
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า จากงานวิจัยพบว่าผู้โดยสารที่มีความเต็มใจในการจ่ายคาร์บอน
เครดิตอาจมีพฤติกรรมที่แสดงถึงความมุ่งมั่นในการสนับสนุนแนวทางการบินที่ยั่งยืน  คาร์บอนฟุตพ
ริ้นท์ (Carbon Footprint) เป็นปริมาณของก๊าซเรือนกระจกที่ปล่อยออกมาจากกิจกรรมหรือการ

ดำเนินการต่าง ๆ ซึ่งสามารถวัดได้ในหน่วยของคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (CO₂e) การวัดคาร์บอน
ฟุตพริ้นท์มีความสำคัญในการประเมินผลกระทบของกิจกรรมต่าง ๆ ต่อสภาพภูมิอากาศโลก และช่วย
ให้สามารถจัดการกับการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อย่างมีประสิทธิภาพ การคำนวณคาร์บอนฟุตพ
ริ้นท์สามารถทำได้ในหลายระดับ เช่น ระดับบุคคล องค์กร หรือผลิตภัณฑ์และบริการ โดยใช้ข้อมูล
เกี ่ยวกับการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมต่าง ๆ เช่น การใช้พลังงาน การเดินทาง และ
กระบวนการผลิต การใช้มาตรฐานการวิเคราะห์วงจรชีวิต (Life Cycle Assessment: LCA) เป็น
วิธีการหนึ่งที่นิยมใช้ในการคำนวณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ ซึ่งรวมถึงการประเมินผลกระทบของผลิตภัณฑ์
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ตลอดอายุการใช้งาน ประเภทของคาร์บอนฟุตพริ้นท์ ประกอบด้วย (1) คาร์บอนฟุตพริ ้นท์ของ
ผลิตภ ัณฑ์ (Product Carbon Footprint) การว ัดการปล่อยก๊าซเร ือนกระจกที ่เก ี ่ยวข ้องกับ
กระบวนการผลิต การขนส่ง และการกำจ ัดผล ิตภ ัณฑ์ (2) คาร ์บอนฟุตพร ิ ้นท์ขององค ์กร 
(Organizational Carbon Footprint) การวัดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมทั้งหมดของ
องค์กร (3) คาร์บอนฟุตพริ้นท์ของบุคคล ( Individual Carbon Footprint) การวัดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากกิจกรรมส่วนบุคคล เช่น การเดินทาง การใช้พลังงานในบ้าน การลดคาร์บอนฟุตพ
ริ้นท์เป็นหนึ่งในกลยุทธ์ที่สำคัญในการต่อสู้กับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซึ่งสามารถทำได้โดย
การปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้พลังงาน ใช้พลังงานจากแหล่งที่ยั่งยืน และลดการใช้ทรัพยากรที่มี
ผลกระทบสูงต่อสิ่งแวดล้อม (Sustainable Aviation, 2020) 

 คาร์บอนฟุตพริ้นท์ในอุตสาหกรรมการบิน หมายถึงปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิด
จากกิจกรรมที่เกี ่ยวข้องกับการบิน เช่น การเดินทางโดยเครื่องบิน การผลิตและการบำรุงรักษา
เครื่องบิน การใช้พลังงานในสนามบิน และกิจกรรมอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ใน
อุตสาหกรรมการบินช่วยให้สามารถเข้าใจและลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมได้ดีขึ้นเมื่อพูดถึงปัจจัยที่มี
ผลต่อคาร์บอนฟุตพริ้นท์ในอุตสาหกรรมการบิน (1) ด้านการใช้เชื ้อเพลิง ด้านธุรกิจการบินเป็น
กิจกรรมที่ใช้พลังงานมาก โดยเชื้อเพลิงเครื่องบิน (เช่น น้ำมันเครื่องบิน) เป็นแหล่งหลักของการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO₂) และก๊าซเรือนกระจกอื่น ๆ ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนขึ้นอยู่กับ
ระยะทางการบิน น้ำหนักบรรทุก และประสิทธิภาพของเครื่องบิน (2) ด้านการจัดการและบำรุงรักษา
เครื ่องบิน ในการผลิตและบำรุงรักษาเครื ่องบินยังมีผลกระทบต่อคาร์บอนฟุตพริ้นท์ เนื ่องจาก
กระบวนการผลิตใช้พลังงานและวัสดุที่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Sustainable Aviation, 2020) 
(3) ด้านการจัดการสนามบิน สนามบินยังมีผลต่อคาร์บอนฟุตพริ ้นท์จากการใช้พลังงานในการ
ดำเนินงาน เช่น การจัดการอาคาร ระบบแสงสว่าง และการขนส่งภายในสนามบิน (Kabir et al., 
2023) (4) ด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรม การพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ เช่น เครื่องบินที่ใช้เชื ้อเพลิง
ทางเลือก หรือการใช้ระบบจัดการการจราจรทางอากาศที่มีประสิทธิภาพ สามารถช่วยลดคาร์บอน
ฟุตพริ้นท์ในอุตสาหกรรมการบิน แนวทางการลดคาร์บอนฟุตพริ้นท์ ด้านการใช้เชื้อเพลิงที่มีความ
ยั่งยืน การเปลี่ยนมาใช้เชื้อเพลิงที่มีความยั่งยืน เช่น เชื้อเพลิงชีวภาพ (biofuels) สามารถช่วยลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก ด้านการปรับปรุงประสิทธิภาพการบิน การเพิ่มประสิทธิภาพของเครื่องบิน
และการใช้กลยุทธ์การบินที่ลดการใช้พลังงาน เช่น การบินตรงและการลดน้ำหนักบรรทุก (Boeing, 
2021) ด้านการใช้เทคโนโลยีใหม่ การนำเทคโนโลยีที่ช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เช่น การ
พัฒนาเครื่องบินไฟฟ้าหรือการใช้พลังงานหมุนเวียนในการดำเนินงาน ด้านการชดเชยคาร์บอน การ
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ลงทุนในโครงการชดเชยคาร์บอน เช่น การปลูกต้นไม้หรือการสนับสนุนโครงการพลังงานหมุนเวียน
สามารถช่วยลดผลกระทบที่เกิดจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

ก๊าซเรือนกระจก (GHG) มี 7 ชนิด ได้แก่ คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2), มีเทน (CH4), ไนตรัส
ออกไซด์ (N2O), ไฮโดรฟลูออโรคาร์บอน (HFCs), เพอร์ฟลูออโรคาร์บอน (PFCs), ซัลเฟอร์เฮกซะ
ฟลูออไรด์ (SF6) และไนโตรเจนไตรฟลูออไรด์ (NF3) ของสิ่งมีชีวิต เช่น สาหร่าย มูลสัตว์ และพืช 
อาทิ ข้าวโพด ข้าวฟ่าง ข้าวสาลี ถั่วเหลือง ทานตะวัน และมันสำปะหลัง ตลอดจนขยะเชิงพาณิชย์ 
การเกษตร อุตสาหกรรม จากงานวิจัยพบว่า ผู้โดยสารที่มีความรู้เกี ่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมและ
วิธ ีการลดผลกระทบมักจะมีความเต็มใจในการจ่ายคาร์บอนเครดิตมากกว่า (Schultz, 2020) 
ผู้โดยสารที่มีความกังวลเกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมมักจะมองว่าการจ่ายคาร์บอนเครดิตเป็นวิธีหนึ่งใน
การจัดการกับความกังวลเหล่านั ้น ซึ ่งถือเป็นสายการบินที ่มีชื ่อเสียงในด้านความเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม ผลการศึกษาพบว่าการมีความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อมสามารถสร้างความพึงพอใจให้กับ
ลูกค้าได้ นอกจากปัจจัยอื่น ๆ ที่สำคัญสำหรับความภักดีของลูกค้า เช่น ภาพลักษณ์ของแบรนด์และ
ความคุ้มค่าในการใช้จ่าย (Baumeister et al, 2022) ผลกระทบของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน
อุตสาหกรรมการบิน (1) การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการบินเป็นหนึ่ง

ในปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ โดยเฉพาะการปล่อย CO₂ ซึ่งมีผลต่อการเพิ่มขึ้น
ของอุณหภูมิของโลก (2) ผลกระทบต่อสุขภาพและสิ่งแวดล้อม การปล่อยก๊าซเรือนกระจกมีผลต่อ
คุณภาพอากาศและสุขภาพของประชาชน โดยเฉพาะในพื้นที ่ใกล้สนามบินซึ่งมีระดับมลพิษสูง 
(Sustainable Aviation, 2022) (3) การปฏิบ ัต ิตามกฎระเบียบ  หลายประเทศและภูม ิภาคมี
ข้อกำหนดและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ่งส่งผลให้สายการบิน
ต้องปฏิบัติตามข้อกำหนดเหล่านี้เพื่อหลีกเลี ่ยงบทลงโทษและเพิ ่มความยั่งยืนในการดำเนินงาน 
(European Commission, 2020) มาตรการในการจัดการกับก๊าซเรือนกระจกของสายการบิน  การ

ใช้เชื้อเพลิงที่สะอาด การเปลี่ยนมาใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuels) หรือเชื้อเพลิงที่มีการปล่อย CO₂ 
ต่ำ สามารถช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ การพัฒนาเทคโนโลยีใหม่  การพัฒนาเครื่องบินที่มี
ประสิทธิภาพสูงขึ้นและลดการใช้เชื้อเพลิง เป็นวิธีที่สำคัญในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การ
จัดการกับการปล่อยก๊าซ สายการบินมีการนำเสนอโปรแกรมการชดเชยคาร์บอนเครดิต (Carbon 
Offsetting) ซึ่งช่วยให้ผู้โดยสารสามารถลดผลกระทบจากการบินได้ (Carbon Neutral, 2020) การ
ปรับปรุงการดำเนินงาน การปรับปรุงการจัดการการบิน เช่น การลดระยะทางที่เครื่องบินต้องบินซ้ำ 
การเพ่ิมประสิทธิภาพในการบิน เป็นต้น เป็นวิธีการที่ช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
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นอกจากนี้การศึกษา การชดเชยคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารมีการศึกษาอีกมากมาย ตั้งแต่
อดีตจนถุงปัจจุบัน ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นของต่างประเทศ เช่น การศึกษาพบว่าผู้โดยสารบางกลุ่มแสดง
ความเต็มใจที่จะจ่ายเพิ่มสำหรับการชดเชยการปล่อยก๊าซคาร์บอนจากการเดินทาง แต่การตัดสินใจ
ขึ้นอยู่กับความเข้าใจและความตระหนักรู้เกี่ยวกับผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและราคาของคาร์บอน
เครดิต การศึกษาพบว่าความเต็มใจที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารมีความสัมพันธ์กับทัศนคติที่
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและความรู้เกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ผลการศึกษายังแสดงให้
เห็นว่าแรงจูงใจในด้านจริยธรรมและความรู้สึกส่วนตัวมีบทบาทสำคัญในการตัดสินใจ การศึกษานี้
ชี้ให้เห็นว่าแม้ผู้บริโภคจะมีความเต็มใจที่จะจ่ายเพ่ือคาร์บอนเครดิต แต่การตัดสินใจมักถูกกระทบจาก
ปัจจัยต่าง ๆ เช่น ความเชื่อมั่นในความมีประสิทธิภาพของโครงการคาร์บอนเครดิตและการรับรู้ถึง
ความยุติธรรมในการแบ่งปันต้นทุน การศึกษาแสดงให้เห็นว่าการตัดสินใจในการซื้อคาร์บอนเครดิต
ของผู้โดยสารมีแนวโน้มที่จะเพิ ่มขึ ้นเมื ่อการศึกษาและการรับรู ้เกี ่ยวกับการเปลี ่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศได้รับการปรับปรุง โดยเฉพาะเมื่อสายการบินเสนอทางเลือกที่สะดวกและโปร่งใส และ
การศึกษานี้ระบุว่าผู้โดยสารมีความเต็มใจที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิตมากขึ้นหากมีความเชื่อมั่นในความ
โปร่งใสและการตรวจสอบของโครงการที ่ลงทุน ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าการสื ่อสารที ่มี
ประสิทธิภาพเกี่ยวกับผลกระทบที่เป็นจริงของการลงทุนมีผลกระทบต่อความเต็มใจในการจ่าย 
(Buckley et al., 2020) เมื่อพูดถึงการชดเชยคาร์บอนเครดิต เป็นกลไกที่ช่วยลดผลกระทบจากการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมต่าง ๆ โดยการลงทุนในโครงการที่สามารถลดหรือดูดซับก๊าซ
เรือนกระจก เช่น การปลูกต้นไม้หรือโครงการพลังงานหมุนเวียน สำหรับผู้โดยสารสายการบิน Full 
Service การชดเชยคาร์บอนเครดิตถือเป็นหนึ่งในกลยุทธ์ที่สายการบินใช้เพื่อจัดการกับผลกระทบ
ด้านสิ่งแวดล้อมจากการเดินทางโดยเครื่องบิน (Green Air Online, 2021) ซึ่งหลาย ๆสายการบินได้
ให้ความสำคัญของการชดเชยคาร์บอนเครดิตในสายการบิน Full Service ในหลาย ๆด้าน เช่น การ
ลดผลกระทบจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การชดเชยคาร์บอนเครดิตช่วยลดผลกระทบจากการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO₂) และก๊าซเรือนกระจกอ่ืน ๆ ที่เกิดจากการบิน การตอบสนองต่อ
ความต้องการของผู้บริโภค ผู้โดยสารสายการบิน Full Service มักมีความตระหนักเกี่ยวกับผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อมมากข้ึน และต้องการให้สายการบินมีมาตรการที่ช่วยลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม การ
ปฏิบัติตามกฎระเบียบ หลายประเทศและภูมิภาคมีข้อกำหนดและกฎระเบียบเกี่ยวกับการลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ่งการชดเชยคาร์บอนเครดิตสามารถช่วยให้สายการบินปฏิบัติตามกฎระเบียบ
เหล่านี้ได้ (European Commission, 2020) ส่วนวิธีการชดเชยคาร์บอนเครดิตจะมีดังนี้ การซื้อ
คาร์บอนเครดิต สายการบินสามารถซื้อคาร์บอนเครดิตจากตลาดคาร์บอนซึ่งได้มาจากโครงการที่มี
การลดหรือดูดซับก๊าซเรือนกระจก เช่น โครงการปลูกป่า หรือโครงการพลังงานหมุนเวียน การลงทุน
ในโครงการลดก๊าซเรือนกระจก สายการบินอาจลงทุนโดยตรงในโครงการที่ช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือน
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กระจก เช่น โครงการพัฒนาพลังงานหมุนเวียนหรือการบำบัดน้ำเสีย การเสนอให้ผู้โดยสารมีตัวเลือก
ในการชดเชย หลายสายการบิน Full Service ให้ตัวเลือกแก่ผู้โดยสารในการชดเชยคาร์บอนเครดิตใน
ระหว่างการจองตั๋ว โดยผู้โดยสารสามารถเลือกที่จะจ่ายเงินเพ่ิมเติมเพ่ือชดเชยการปล่อยก๊าซจากการ
บิน (Carbon Neutral, 2020) โดยการชดเชยคาร์บอนเครดิตเป็นเครื่องมือสำคัญในการจัดการกับ
ผลกระทบจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอุตสาหกรรมการบิน โดยเฉพาะสายการบิน Full 
Service สามารถใช้วิธีการต่าง ๆ เช่น การซื้อคาร์บอนเครดิต การลงทุนในโครงการลดก๊าซเรือน
กระจก และการเสนอทางเลือกให้กับผู้โดยสารในการชดเชยคาร์บอน เพื่อช่วยลดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมและตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคที่ต้องการการเดินทางที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
มากขึ้นซึ่งแต่ละสายการบินจะมีการเรียกเก็บแบบสมัครใจไปจนถึงปี 2030 และหลีงจากนั้นจะเริ่มมี
กฎหมายมาปรับใช้ เพื่อให้ผู้โดยสารใส่ใจ และตระหนักถึงสิ่งแวดล้อมมากยิ่งขึ้น ซึ่งมารายละเอียดที่
แสดงในตารางที่ 3 โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ตารางที่  3 ตารางแสดงงานวิจัยที่เกี่ยวข้องการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (willingness to 
pay for carbon) 

ชื่อนักวิจัย 
กลุ่ม

ตัวอย่าง 
ประเภท สถานที ่

Average WTP 

Original THB 

Hui et al. (2024) ผู้โดยสาร เส้นทางระยะไกล ฮ่องกง 86 % 

ยินดีจ่าย 

N/A 

Schleich & 

Alsheimer (2024) 

ผู้โดยสาร สำรวจในประเทศ เยอรมนี 0 EUR 0 

Geng et al. (2023) บุคคล

ทั่วไป 

เที่ยวบินในประเทศ 

เที่ยวบิน

ต่างประเทศ 

จีน 86 CNY 420 

Berger et al. 

(2022) 

ผู้โดยสาร เที่ยวบินในประเทศ 

เที่ยวบิน

ต่างประเทศ 

ทวีปยุโรป 1 EUR 40 
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ตารางที่ 3 ตารางแสดงงานวิจัยที่เกี่ยวข้องการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (willingness to pay 

for carbon) (ต่อ) 

ชื่อนักวิจัย กลุ่ม

ตัวอย่าง 

ประเภท สถานที ่ Average WTP 

Original THB 

Rotaris et al., 

(2020) 

ผู้โดยสาร เที่ยวบินระยะสั่น 

เที่ยวบินระยะกลาง 

เที่ยวบินระยะไกล 

อิตาลี 30 EUR 1,200 

Shaari et al. (2021) ผู้โดยสาร เที่ยวบินในประเทศ

เที่ยวบินต่างประเทศ 

มาเลเซีย 86 MYR 650  

Sonnenschein & 

Smedby (2019) 

ผู้โดยสาร เที่ยวบินระยะสั่น 

เที่ยวบินระยะกลาง 

เที่ยวบินระยะไกล 

 

สวีเดน 29 EUR 1,160 

Zhao et al. (2018) บุคคล

ทั่วไป 

สำรวจในประเทศ จีน 10% 

ยินดีจ่าย 

N/A 

Seetaram et al. 

(2018) 

ผู้โดยสาร เที่ยวบินระยะสั่น 

เที่ยวบินระยะไกล 

อังกฤษ 30 EUR 1,200 

Choi et al. (2018) ผู้โดยสาร เที่ยวบินระยะสั่น 

เที่ยวบินระยะไกล 

ออสเตเรีย 12.27 

AU 

286 

Rahim & Shaari 

(2017) 

ผู้โดยสาร เที่ยวบินในประเทศ มาเลเซีย 6.1 RM 47 

Araghi et al. (2016) ผู้โดยสาร เที่ยวบินระยะสั่น เนเธอร์แลนด์ 18 EUR 720 

Jou & Chen (2015) ผู้โดยสาร เที่ยวบินในประเทศ ไต๋หวัน 5-35 

TWD 

6-36 

 *ค่าเงิน ณ วันที่ 1 กันยายน 2567 
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จากตารางที่ 3 จะแสดงให้เห็น การชดเชยคาร์บอนเคดิตในต่างประเทศท่ีมีการทำศึกษาวิจัย 
หากมีการเรียกเก็บค่าคาร์บอนเครดิตกับผู้โดยสาร ผู้โดยสารยินดีจะจ่ายในจำนวนเท่าไหร่ เพ่ือนำมา
ศึกษาวิจัยที่ให้เข้ากับบริบทในประเทศไทย 

2.8 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
ในบริบทของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ การศึกษาในครั้งนี้เปิดเผยบทบาทของความ

รับผิดชอบทางสังคมของสายการบินที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ควบคู่ไปกับพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลง
ของผู้บริโภค โดยพิจารณาผลกระทบของตัวแปรแฝง ซึ่งรวมถึงจิตวิทยาสีเขียว (green psychology), 
ภาพลักษณ์บริษัทของสายการบิน , พฤติกรรมที่เกี ่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม , ความเป็นธรรมในการ
ให้บริการสีเขียว, ความดึงดูดของทางเลือกสีเขียว และความตั้งใจในการเปลี่ยนแปลง  

ในสภาพแวดล้อมที่การแข่งขันสูง องค์กรจำเป็นต้องเข้าใจว่าผู้โดยสารรับรู้ภาพลักษณ์บริษัท 
ความพึงพอใจ ความเป็นธรรม ความดึงดูด และพฤติกรรมในการเปลี่ยนแปลงอย่างไร ความสัมพันธ์ที่
คาดการณ์ได้ถูกวางแผนโดยใช้การวิเคราะห์โมเดลสมการเชิงโครงสร้างด้วยการวัดบางส่วน (partial 
least squares structural equation modeling) จากกลุ ่มตัวอย่างสะดวกจำนวน 615 ข้อมูลที่
ถูกต้องซึ่งเก็บรวบรวมจากบุคคลที่ใช้บริการสายการบินที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมในประเทศจีน  

ผลการศึกษาพบว่าประโยชน์ทางจิตใจจากความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งก็คือ "warm 
glow" เป็นตัวขับเคลื่อนหลักของภาพลักษณ์บริษัทของสายการบิน นอกจากนี้ ภาพลักษณ์บริษัทของ
สายการบิน, ความเป็นธรรมในการให้บริการสีเขียว และความดึงดูดของทางเลือกสีเขียว สนับสนุน
ความพึงพอใจที่เกิดจากประสบการณ์สีเขียวของผู้โดยสาร ข้อมูลหลักฐานแสดงให้เห็นว่าความพึง
พอใจที่เกิดจากประสบการณ์สีเขียวและความดึงดูดของทางเลือกสีเขียวมีผลเชิงบวกสำคัญต่อความ
ตั้งใจในการเปลี่ยนแปลง อย่างไรก็ตาม ความเป็นธรรมในการให้บริการสีเขียวไม่มีผลสำคัญต่อความ
ตั้งใจในการเปลี่ยนแปลง  

การศึกษาในครั้งนี้มีส่วนช่วยในการเข้าใจความรู้สึกของลูกค้าเกี่ยวกับความสัมพันธ์ที่ซับซ้อน
ในแนวคิดที่เกี่ยวกับสีเขียว ซึ่งจะช่วยให้นักการตลาดพัฒนาการสื่อสารภายนอกและสร้างภาพลักษณ์
เพ่ือรักษาลูกค้าท่ีมีอยู่หรือดึงดูดลูกค้าใหม่ได้ 

Hui et al. (2024) ได้ทำการศึกษา เร ื ่อง " Examining Air Travellers’ Willingness to 
Pay for Non-voluntary Environment-related Fees: The Case of SAF Surcharge and 
Carbon Taxes " การศึกษานี้มีเป้าหมายเพื่อสำรวจความเต็มใจในการจ่าย (Willingness to Pay, 
WTP) ของผู้โดยสารทางอากาศสำหรับค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมเพื่อสิ่งแวดล้อม โดยมุ่งเน้นไปที่การมีส่วน
ร่วมในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนจากการเดินทางทางอากาศ การวิจัยได้ผสมผสานทฤษฎีการ
วางแผนพฤติกรรม (Theory of Planned Behaviour, TPB) กับว ิธ ีการประเมินค ่าทางเล ือก 
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(Contingent Valuation Method, CVM) เพื่อประมาณค่าทางการเงินที่ผู้โดยสารทางอากาศยินดี
จ่ายสำหรับโครงการสนับสนุนสิ่งแวดล้อม TPB ให้กรอบทฤษฎีในการเข้าใจปัจจัยทางจิตวิทยาที่มี
อิทธิพลต่อความตั้งใจและพฤติกรรมของบุคคล ขณะที่ CVM ช่วยในการประเมินค่าทางเศรษฐกิจของ
สินค้าสิ่งแวดล้อม การศึกษานี้จะตรวจสอบอิทธิพลของทัศนคติ นอร์มแบบส่วนตัว ( subjective 
norms) และการรับรู้ความสามารถในการควบคุม (perceived behavioral control) ต่อความเต็ม
ใจในการจ่ายสำหรับค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อมของผู้โดยสารทางอากาศ โดยพิจารณาถึงปัจจัยกำหนด
และอุปสรรคที่เกี ่ยวข้องกับสินค้าทางนิเวศและการบริโภคอย่างยั่งยืน  การศึกษานี้ยังตรวจสอบ
ผลกระทบทางเศรษฐกิจของความเต็มใจในการจ่ายของผู้โดยสารทางอากาศสำหรับค่าใช้จ่ายด้าน
สิ ่งแวดล้อม โดยเฉพาะในบริบทของทางเลือกเชื ้อเพลิงทางอากาศที่ยั ่งยืนและค่าธรรมเนียมที่
เกี่ยวข้องกับคาร์บอน ผลการสำรวจจากกลุ่มตัวอย่าง 248 รายระบุว่ายังมีความเต็มใจทั่วไปในหมู่
ผู้โดยสารที่จะจ่ายสำหรับค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะภาษีคาร์บอน โดยมีความแตกต่างใน 
WTP ขึ้นอยู่กับข้อมูลประชากร preference ในการเดินทาง ค่านิยมเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม และระดับ
การรับรู้ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ผู้เดินทางในกลุ่มวัยหนุ่มสาวแสดงถึง WTP ที่สูงที่สุด ซึ่งมีความสัมพันธ์
เชิงลบกับราคาตั๋วเครื่องบิน โดยที่ความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์กับ WTP ที่สูงขึ้น 
ความรับรู้ด้านราคาและประสิทธิภาพของโครงการสิ่งแวดล้อมก็พบว่ามีความสำคัญ อย่างไรก็ตาม 
ข้อจำกัดทางการเงินและความไม่เชื่อในความน่าเชื่อถือของค่าใช้จ่ายเหล่านี้ ทำให้ความเต็มใจของ
ผู้โดยสารบางรายในการมีส่วนร่วมลดลง 

Rosario (2024) ได้ทำการศึกษา "Tourist behavior and awareness in airline voluntary 
carbon offset programs: A Portuguese perspective" การศึกษาครั้งนี้ตรวจสอบทัศนคติและ
พฤติกรรมของผู้เดินทางทางอากาศชาวโปรตุเกสที่มีต่อโครงการชดเชยคาร์บอนโดยสมัครใจ (VCO) 
โดยเน้นที่การทำความเข้าใจแรงจูงใจและระดับความตระหนักรู้ที่ขับเคลื่อนพฤติกรรมการชดเชย การ
สำรวจออนไลน์ที่ดำเนินการระหว่างวันที่ 28 กุมภาพันธ์ถึง 30 เมษายน 2023 ได้รวบรวมคำตอบจาก
ผู้อยู่อาศัยชาวโปรตุเกส 534 คนที่เคยเดินทางโดยเครื่องบินในช่วง 12 เดือนก่อนที่จะเสร็จสิ้นการ
สำรวจ ผลการศึกษาเผยให้เห็นว่าแม้ว่าการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการ VCO จะถูกขับเคลื่อนโดย
จริยธรรมด้านสิ่งแวดล้อมพ้ืนฐานในกลุ่มผู้ชดเชยเป็นหลัก แต่สำหรับนักท่องเที่ยวกลับมีความเข้าใจที่
จำกัดเกี่ยวกับโครงการเหล่านี้และมีความกังวลเพิ่มขึ้นเกี่ยวกับความสามารถในการจ่าย โดยเฉพา ะ
อย่างยิ่ง การศึกษาครั้งนี้เผยให้เห็นถึงการแยกทางความคิดอย่างมีนัยสำคัญในหมู่นักท่องเที่ยว ซึ่งมัก
มองข้ามหรือล้มเหลวในการยอมรับข้อเสนอของ VCO ผลการศึกษาเน้นย้ำถึงความท้าทายในการ
ผสานความยั่งยืนเข้ากับประสบการณ์การท่องเที่ยวเพื่อพักผ่อนหย่อนใจ ซึ่งชี้ให้เห็น ว่าการวิจัยใน
อนาคตจะต้องคำนึงถึงอุปสรรคทางจิตวิทยาเหล่านี้เมื่อดำเนินการทดลองความยั่งยืน ยิ่งไปกว่านั้น 
เพื่อให้การริเริ่มด้านความยั่งยืนมีประสิทธิผลอย่างแท้จริง จะต้องแก้ไขอุปสรรคทางความคิดเหล่านี้
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เสียก่อน และปรับเปลี่ยนการรับรู้เกี ่ยวกับความรับผิดชอบต่อสิ่ งแวดล้อมในระหว่างการเดินทาง
พักผ่อน 

Truong-Dinh et al. (2023) ได้ทำการศึกษา เรื ่อง "Effects of consumer perceptions 
on carbon-offset payment through mediating and moderating mechanisms" ในการศึกษา
ครั้งนี้ เราเสนอกรอบการทำงานเพื่อสำรวจกลไกที่ผลักดันให้ผู ้บริโภคจ่ายเงินชดเชยคาร์บอนโดย
สมัครใจในการขนส่งทางอากาศ โดยได้รวบรวมตัวอย่างคำตอบ 404 รายการในไต้หวันโดยใช้วิธีการ
สุ่มแบบโควตา ผลการศึกษาเผยให้เห็นว่าแรงจูงใจในการเสียสละเพื่อส่วนรวมและบรรทัดฐานทาง
สังคมที่รับรู้ของสายการบินมีอิทธิพลต่อแนวโน้มของผู้บริโภคที่จะจ่ายเงินชดเชยการปล่อยคาร์บอน
ผ่านบทบาทแทรกแซงของความไว้วางใจในสายการบินที่ปฏิบัติตามโปรแกรมนี้และภายใต้บทบาท
ชั่วคราวของความสามารถในการจัดการปัญหาสิ่งแวดล้อมของผู้บริโภค บรรทัดฐานทางสังคมที่รับรู้
และการรับรู้ส่วนบุคคลเกี่ยวกับประสิทธิภาพของการชดเชยคาร์บอนยังส่งผลต่อแนวโน้มของผู้บริโภค
โดยตรงอีกด้วย การวิจัยครั้งนี้อภิปรายประเด็นที่ศึกษาจากมุมมองใหม่ของการเสียสละเพื่อส่วนรวม 
โดยเฉพาะแรงจูงใจในการเสียสละเพื่อส่วนรวมของบริษัท ขณะเดียวกันก็นำจุดยืนของผู้บริโภค
เกี่ยวกับบรรทัดฐานทางสังคมและประสิทธิผลที่รับรู้ของโครงการชดเชยคาร์บอนเข้ามาด้วย จึงมีส่วน
สนับสนุนการบริโภคที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมเพื่อสนับสนุนโครงการทำให้คาร์บอนเป็นกลางในการ
ขนส่งทางอากาศ 

Jihyeon et al. (2024) ได ้ทำการศ ึกษา  เร ื ่อง "Factors influencing air passengers' 
intention to purchase voluntary carbon offsetting programs: The moderating role of 
environmental knowledge" โดยงานวิจัยมีจุดประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจ
ของผู้โดยสารทางอากาศในการเข้าร่วมโปรแกรมการชดเชยคาร์บอนโดยสมัครใจ (VCO) โดยใช้ทฤษฎี
ที่ขยายจากทฤษฎีพฤติกรรมที่วางแผน (Theory of Planned Behavior) นอกจากนี้ยังศึกษาอีกว่า
ปัจจัยเหล่านี้มีอิทธิพลต่อความตั้งใจในการซื้อแตกต่างกันไปอย่างไรตามระดับความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม
ของผู้โดยสาร โดยได้สำรวจผู้เข้าร่วม 319 คนในเกาหลีที่เคยมีประสบการณ์การเดินทางทางอากาศ
ในช่วงสามปีที่ผ่านมาและวางแผนที่จะเดินทางในอนาคต ข้อมูลที่เก็บรวบรวมถูกวิเคราะห์ด้วย
โปรแกรม SPSS 25.0 และ AMOS 25.0 เพื่อตรวจสอบความถูกต้องและความน่าเชื่อถือ โดยทำการ
ว ิ เคราะห ์ป ัจจ ัยย ืนยัน (confirmatory factor analysis) และการว ิ เคราะห ์ความน ่าเช ื ่อถือ 
(reliability analysis) สำหรับการทดสอบสมมติฐานใช้โมเดลสมการเชิงโครงสร้าง (structural 
equation model) และตรวจสอบผลกระทบเป็นตัวกลางของความรู ้ด ้านสิ ่งแวดล้อมผ่านการ
วิเคราะห์กลุ่มหลายกลุ่ม (multi-group analysis) ผลการศึกษาพบว่าบรรทัดฐานส่วนบุคคล, บรรทัด
ฐานโดยนัย, ทัศนคติ, และการควบคุมพฤติกรรมที่รับรู้ (perceived behavioral control) ส่งผลต่อ
ความตั้งใจของลูกค้าในการเข้าร่วมโปรแกรม VCO ตามลำดับ นอกจากนี้การวิเคราะห์กลุ่มหลายกลุ่ม
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ยังแสดงให้เห็นว่าความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีผลเป็นตัวกลางต่ออิทธิพลของทัศนคติและบรรทัดฐานส่วน
บุคคลต่อความตั้งใจในการซื้อ ซึ่งบ่งชี้ว่าระดับความตระหนักด้านสิ่งแวดล้อมมีอิทธิพลสำคัญต่อ
กระบวนการตัดสินใจในการเข้าร่วมโปรแกรม VCO การศึกษานี้ให้ข้อมูลเชิงลึกที่มีค่าสำหรับการ
พัฒนากลยุทธ์การสื่อสารที่มีประสิทธิภาพในการส่งเสริมโปรแกรม VCO โดยเน้นความจำเป็นสำหรับ
แนวทางท่ีเหมาะสมกับความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมของแต่ละบุคคล 

Tsai & Yang (2022) ได้ทำการศึกษาเรื่อง "The Role of Environmental Awareness in 
Carbon Offset Behavior: A TPB Perspective" มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหวา่ง
ความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมการชดเชยคาร์บอน โดยใช้แนวทางของทฤษฎีการ
วางแผนพฤติกรรม (TPB)  ผลการศึกษาเสนอข้อมูลสำคัญ โดยมีรายละเอียดดังนี้ (1) ความตระหนักรู้
ด้านสิ่งแวดล้อม ผลการวิจัยพบว่าความตระหนักรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อม เช่น การเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศและผลกระทบที่เกิดจากการบิน มีผลบวกต่อการตัดสินใจในการชดเชยคาร์บอน ผู้
เดินทางที่มีความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมมากข้ึนมักจะมีแนวโน้มที่จะชดเชยการปล่อยก๊าซมากขึ้น 
(2) เจตจำนงและทัศนคติ ความตระหนกัรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีผลต่อเจตจำนงและทัศนคติของผู้เดินทาง 
ซึ่งส่งผลให้มีการตัดสินใจชดเชยคาร์บอนในภายหลัง การเข้าใจถึงผลกระทบจากการบินและผลดีที่
เกิดจากการชดเชยช่วยสนับสนุนให้ผู้เดินทางดำเนินการตามวิธีการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  (3) การ
ส่งเสริมความตระหนักรู้ การศึกษาเน้นถึงความสำคัญของการส่งเสริมความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม
ผ่านการให้ข้อมูลและการศึกษา ซึ่งสามารถช่วยกระตุ้นให้ผู้บริโภคมีส่วนร่วมในการชดเชยคาร์บอน
ได้มากขึ้น (4) กลยุทธ์การตลาด ผลการศึกษาชี้ให้เห็นว่าการพัฒนากลยุทธ์การตลาดที่มุ่งเน้นในการ
สร้างความตระหนักรู ้ทางสิ่งแวดล้อมในกลุ ่มผู ้โดยสารสามารถนำไปสู่การสนับสนุนการชดเชย
คาร์บอน ด้วยการนำเสนอข้อมูลที่เป็นประโยชน์เกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอนและผลกระทบเชิงบวกที่
เกิดจากมัน 

Chechi & Cottam (2021) ได ้ทำการศ ึกษา เร ื ่ อง  "Understanding Carbon Offset 
Behavior in Air Travel: The Role of the TPB" มีวัตถุประสงค์เพ่ือสำรวจปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจชดเชยคาร์บอนของผู้บริโภคในภาคการบิน โดยใช้วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลผ่านการสำรวจ
ออนไลน์ที่ใช้แบบสอบถาม ผลการศึกษาชี้ให้เห็นถึงข้อมูลสำคัญหลายประการ ได้แก่ (1) ปัจจัยทาง
สังคม ผลการวิจัยพบว่าปัจจัยทางสังคม เช่น การมีความเชื่อมโยงกับชุมชนหรือกลุ่มเพื่อนที่มีแนวคิด
เกี่ยวกับการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม มีอิทธิพลสำคัญต่อการตัดสินใจในการชดเชยคาร์บอน ผู้บริโภคที่
ได้รับการสนับสนุนหรือมีอิทธิพลจากผู้คนในสังคมรอบตัวจะมีแนวโน้มที่จะเลือกใช้เครดิตคาร์บอน
มากขึ้น (2) ความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม ความรู้สึกถึงความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อมและความ
เข้าใจในผลกระทบจากการเดินทางทางอากาศมีผลบวกต่อการตัดสินใจในการชดเชยคาร์บอน ผู้
เดินทางที่มีความตระหนักถึงผลกระทบเหล่านี้มักจะมีความตั้งใจที่จะทำการชดเชยมากกว่า (3) 
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ทัศนคติและเจตจำนง ทัศนคติที่เป็นบวกต่อการชดเชยคาร์บอนและเจตจำนงที่ชัดเจนในการช่วยลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกมีแนวโน้มที่จะช่วยผลักดันให้ผู ้บริโภคเลือกใช้เครดิตคาร์บอนอย่างมี
ประสิทธิภาพ (4) ความสำคัญของการศึกษา การศึกษาเน้นถึงความสำคัญในการให้ข้อมูลและการ
สร้างความตระหนักรู้ในเรื่องการชดเชยคาร์บอนในกลุ่มผู้บริโภค ซึ่งสามารถนำมาประยุกต์ใช้ใน
แนวทางการตลาดและการสนับสนุนที่มีประสิทธิภาพเพ่ือขับเคลื่อนการตัดสินใจที่ส่งเสริมการอนุรักษ์
สิ่งแวดล้อม 

He et al. (2021) ได้ทำการศึกษาเร ื ่อง Extended Theory of Planned Behavior for 
Predicting the Willingness to Pay for Municipal Solid Waste Management in Beijing มี
วัตถุประสงค์เพื ่อ การจัดการขยะมูลฝอยในเขตเทศบาล (MSW) กลายเป็นปัญหาในประเทศจีน 
เนื่องจากไม่มีมาตรฐานเดียวกันสำหรับค่าธรรมเนียมการจัดการขยะมูลฝอย ทำให้เกิดความขัดแย้ง
ระหว่างผู้อยู่อาศัยในพื้นที่และรัฐบาล ระบบคัดแยกขยะอัจฉริยะ (IGSS) เป็นแนวทางการคัดแยกที่มี
ประสิทธิภาพสำหรับการจัดการขยะมูลฝอย การศึกษานี้ใช้แบบจำลองทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
(TPB) แบบขยายเพื่อสำรวจตัวทำนายความเต็มใจที่จะจ่ายของผู้อยู่อาศัยในพื้นที่ (WTP) ก่อนตัว
ทำนายหลักของแบบจำลอง TPB (ทัศนคติ บรรทัดฐานของเรื่อง การควบคุมพฤติกรรมที่รับรู้) มีการ
วิเคราะห์ WTP ของผู้อยู่อาศัยในปักกิ่งสำหรับการจัดการขยะมูลฝอยและตัวกำหนด WTP ปริมาณ
เฉพาะของ WTP ถูกทำนายโดยใช้วิธีการประเมินมูลค่าตามสถานการณ์ (CVM) ในแบบสอบถาม
ออนไลน์ และ WTP เฉลี่ยประมาณ 49.93 ดอลลาร์สหรัฐต่อครัวเรือนต่อปี ผลลัพธ์แสดงให้เห็นถึง
ความเชื่อมโยงในเชิงบวกระหว่าง EC และ WTP ของผู้อยู่อาศัย และผู้เข้าร่วมส่วนใหญ่ยินดีที่จะจ่าย
สำหรับ IGSS สำหรับการจัดการขยะมูลฝอย 

Fischer & Wiegand (2020) ได้ทำการศึกษาเรื่อง "The TPB and Traveler Decisions: A 
Case Study on Carbon Offsets in Aviation" ม ีว ัตถ ุประสงค ์ เพ ื ่อศ ึกษาความเป ็นม ิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมในมุมมองของผู้โดยสารที่ใช้คาร์บอนเครดิต โดยใช้วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลผ่านการ
สำรวจแบบสอบถาม ผลการศึกษาชี้ให้เห็นถึงข้อสังเกตที่สำคัญหลายประการ ได้แก่ 1) ความรู้สึกที่
เกี่ยวข้องกับการชดเชยคาร์บอน ผลการวิจัยพบว่าความรู้สึกของผู้โดยสารที่เกี่ยวข้องกับการชดเชย
คาร์บอนมีผลสำคัญต่อการตัดสินใจในการเดินทาง ผู้โดยสารที่มีความรู้สึกเป็นบวกเกี่ยวกับการชดเชย
มักจะมีแนวโน้มที่จะเลือกใช้คาร์บอนเครดิตมากขึ้น 2) ทัศนคติส่วนบุคคล ทัศนคติและความเชื่อที่
เกี ่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมมีบทบาทสำคัญในการกำหนดพฤติกรรมการชดเชยของผู้เดินทาง ผู้ที ่มี
ทัศนคติเป็นบวกต่อการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมมักจะมีเจตนาในการชดเชยคาร์บอนที่สูงกว่า  3) การให้
ข้อมูล การศึกษาเน้นถึงความสำคัญของการจัดให้มีข้อมูลที่ชัดเจนและเข้าถึงง่ายเกี่ยวกับการชดเชย
คาร์บอน ซึ่งส่งผลต่อการเรียกร้องให้ผู ้บริโภคทำการชดเชยการปล่อยก๊าซ  4) ผลกระทบต่อการ
กำหนดยุทธศาสตร์ ความรู้และความเข้าใจเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอนควรนำมาพิจารณาในการ
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กำหนดยุทธศาสตร์ทางการตลาดและการสื่อสารสำหรับสายการบิน เพื่อกระตุ้นการตัดสินใจในการ
ชดเชยคาร์บอนในหมู่ผู้บริโภค 

สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้องได้สำรวจปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจในการชดเชยคาร์บอนใน
อุตสาหกรรมการบิน โดย Hui et al. (2024) ได้ค้นคว้าเกี่ยวกับความเต็มใจในการจ่าย (Willingness 
to Pay, WTP) สำหรับค่าใช้จ่ายที ่เกี ่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม  โดยยืนยันว่าทัศนคติที ่เป็นบวกและ
ความรู้สึกถึงความรับผิดชอบในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอน มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับความเต็มใจ
ที ่จะจ่าย ขณะที ่ Steg & Vlek (2023) ใช้ทฤษฎีการวางแผนพฤติกรรม (TPB) เพื ่อชี ้ให้เห็นว่า
เจตจำนงในการชดเชยคาร์บอนและการรับรู้เกี่ยวกับการควบคุมสามารถส่งผลต่อการตัดสินใจได้อย่าง
มีนัยสำคัญ ผลการศึกษาของ Harrison & Biermann (2022) ยังแสดงให้เห็นว่าความรู้สึกต่อการ
ชดเชยคาร์บอนและการรับรู้เกี ่ยวกับผลกระทบจากการบินช่วยเพิ่มความมั่นใจในการดำเนินการ  
โดยเฉพาะในกลุ่มผู้ที่มีความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมสูง นอกจากนี้ López & Gallego (2022) ระบุ
ว่าเจตจำนงและทัศนคติทางบวกมีบทบาทสำคัญในการตัดสินใจซื้อตั๋วที่รวมการชดเชยคาร์บอน  
ในขณะที่ Tsai & Yang (2022) พบว่าความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมส่งผลดีต่อพฤติกรรมการชดเชย 
นอกจากนี ้Chechi & Cottam (2021) ยังพบว่าการสนับสนุนจากปัจจัยทางสังคมและการให้ข้อมูลที่
ชัดเจนเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอนมีความสำคัญในการส่งเสริมการตัดสินใจเหล่านี้ในกลุ่มผู้บริโภค  
สรุปได้ว่าปัจจัยทางจิตวิทยาและสังคมมีส่วนสำคัญในการเพิ่มความเต็มใจของผู้โดยสารในการชดเชย
การปล่อยก๊าซคาร์บอน ซึ่งให้แนวทางในการพัฒนานโยบายและกลยุทธ์ที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมความ
ยั่งยืนในอุตสาหกรรมการบิน 
  โดยจากงานวิจัยที่กล่าวมาข้างต้นนี้ ใช้ในการสร้างแบบสอบถามเพื่อศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับ
การชดเชยคาร์บอน โดยมีคำถามที่ครอบคลุมปัจจัยหลายด้าน เช่น ความตั้งใจและทัศนคติของผู้ตอบ
ที่เก่ียวกับการชดเชยคาร์บอน, การรับรู้เกี่ยวกับผลกระทบของการบินต่อสิ่งแวดล้อม, ความรู้เกี่ยวกับ
กระบวนการชดเชยคาร์บอน, ความรับผิดชอบทางสังคม และแรงสนับสนุนจากสังคม การใช้การวัด
แบบ Likert scale ที่จะช่วยในการประเมินระดับความเห็นหรือทัศนคติอย่างมีประสิทธิภาพ และเพ่ือ
ประเมินข้อมูลจากผู้บริโภคในกลุ่มที่หลากหลายเพื่อความถูกต้องและครอบคลุมมากที่สุด  ระดับการ
ชดเชยคาร์บอนเครดิต โดยคำนวณผ่านแอพพลิเคชั่น https://applications.icao.int อ้างอิงจาก 
Rotaris et. al. (2020) เส้นทางในประเทศ ไป-กลับ 2,000 Km. (0.22 ton) เส้นทางระหว่างประเทศ 
ไป-กลับ 5,000 Km. ในเส้นทางเอเชีย (0.6 ton)  
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2.9 สรุปภาพรวมของบทที่ 2 
บทที่ 2 เป็นการรวบรวมและวิเคราะห์เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับหัวข้อการศึกษาใน

ด้านต่าง ๆ เพ่ือเป็นแนวทางในการวิจัยและสร้างแบบจำลองเชิงสาเหตุในเรื่องพฤติกรรมและการรับรู้
ด้านสิ่งแวดล้อมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารสายการบินในประเทศไทย  

เนื้อหาหลักของบทนี้เริ ่มต้นด้วยการนำเสนอข้อมูลทั่วไปของสายการบินเต็มรูปแบบใน
ประเทศไทย เช่น การให้บริการ ความสะดวกสบาย และคุณสมบัติขอสายการบินไทยและบางกอก
แอร์เวย์ส รวมถึงแนวคิดด้านสิ่งแวดล้อมของสายการบิน เช่น การพัฒนาเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพสูง 
การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) การลดก๊าซเรือนกระจก และการดำเนินโครงการ "สายการบินสี
เขียว" (Green Airlines) รวมถึงแนวทางการส่งเสริมความยั่งยืนในระดับนานาชาติของยูโรเปียนเดล 
(European Green Deal) และมาตรการของสหภาพยุโรป (EU) เพื่อบรรลุเป้าหมายความเป็นกลาง
ทางคาร์บอน (Carbon Neutrality) 

ต่อมาได้วิเคราะห์แนวคิดด้านสิ ่งแวดล้อมที ่มีความสำคัญ เช่น ความรู ้ด้านสิ่งแวดล้อม 
(Environmental Knowledge), คุณค่าด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Values), ความกังวลใน
ด้านสิ ่งแวดล้อม (Environmental Concern), การเชื ่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to 
Nature), ทัศนคติด้านสิ ่งแวดล้อม (Environmental Attitude) และพฤติกรรมด้านสิ ่งแวดล้อม 
(Environmental Behavior) ซ ึ ่ งเช ื ่อมโยงก ับทฤษฎีความค ิดแบบแผน (Theory of Planned 
Behavior, TPB) ที่เน้นองค์ประกอบอย่าง ทัศนคติ บรรทัดฐานส่วนตัว และการควบคุมพฤติกรรมที่
รับรู้ของบุคคลในการส่งเสริมความตั้งใจและพฤติกรรมเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

นอกจากนี้ยังเน้นการศึกษาเกี่ยวกับความเต็มใจของผู้โดยสาร (Willingness to Pay: WTP) 
สำหรับคาร์บอนเครดิต โดยมีงานวิจัยในต่างประเทศที ่แสดงให้เห็นว่าปัจจัยเช่น ความรู้ ด ้าน
สิ่งแวดล้อม ความกังวลต่อสิ่งแวดล้อม ทัศนคติ และความรับผิดชอบด้านจริยธรรม เป็นแนวทางใน
การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการยินยอมจ่ายในบริบทของการบิน รวมถึงแนวโน้มของผู้โดยสารใน
ประเทศไทย 

สุดท้าย งานวิจัยในบทนี้เป็นแนวทางสำคัญสำหรับการสร้างแบบสอบถามและแบบประเมิน
พฤติกรรมความเต็มใจจ่ายคาร์บอนเครดิตของกลุ่มตัวอย่างในประเทศไทย โดยเน้นความครอบคลุม
ของปัจจัยทั้งด้านจิตวิทยา สังคม และด้านสิ่งแวดล้อม เพื่อความเข้าใจเชิงลึกและพัฒนาแนวทางการ
ส่งเสริมการดำเนินกิจกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมของสายการบินในอนาคต 
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บทที่ 3 
วิธีดำเนินการวิจัย 

 

 การศึกษาวิจัย เรื่อง แบบจำลองเชิงสาเหตุการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อ
การยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย” มีวัตถุประสงค์
ในการศึกษา เพ่ือศึกษาพฤติกรรมและการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมส่งผลต่อการยินยอมจ่ายของผู้โดยสาร
ที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย เพื่อพัฒนาแบบจำลองเชิงสาเหตุพฤติกรรมของพฤติกรรมและ
การรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการ
บินในประเทศไทย และเพ่ือตรวจสอบแบบจำลองเชิงสาเหตุพฤติกรรมของพฤติกรรมและการรับรู้ด้าน
สิ่งแวดล้อมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินใน
ประเทศไทย โดยผู้วิจัยดำเนินการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ตามขั้นตอนการวิจัย
ดังต่อไปนี้ 
   3.1 ประชากรกลุ่มตัวอย่าง  
   3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
   3.3 การสร้างและพัฒนาเครื่องมือ  
   3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล  
   3.5 การจัดกระทำข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูล  
   3.6 สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
   3.7 สรุปภาพรวม บทที่ 3 
3.1 ประชากรกลุ่มตัวอย่าง  
 3.1.1 การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative research) 

ประชากรที ่ใช้ศึกษา (Population) กลุ ่มตัวอย่างตามแนวทางการวิจัยเชิงปริมาณในการ
ศึกษาวิจัยครั ้งนี ้ ผู ้วิจัยได้ศึกษากลุ ่มประชากร การเลือกกลุ ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive 
Sampling) โดยการวิจัยเลือกกลุ ่มตัวอย่างโดยเลือกจากผู ้โดยสารที ่ใช้บริการสายการบิน Full 
Service ได้แก่ สายการบินไทย และสายการบินบางกอก แอร์เวย์ส และทำการสุ่มตัวอย่างแบบชั้นภูมิ 
(Stratified sampling) เป็นการสุ่มตัวอย่างโดยแยกประชากรออกเป็นกลุ่มประชากรย่อย ๆ หรือ
แบ่งเป็นชั้นภูมิก่อน โดยหน่วยประชากรในแต่ละชั้นภูมิจะมีลักษณะเหมือนกัน แล้วสุ่มอย่างง่าย
เพ่ือให้ได้จำนวนกลุ่มตัวอย่างตามสัดส่วนของขนาดกลุ่มตัวอย่างและกลุ่มประชากร 
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1) ขอบเขตด้านการเก็บข้อมูล : ประชากรที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ ผู้โดยสารที่ใช้บริการ 
สายการบินในประเทศไทย ที่มีประวัติการใช้บริการสายการบินในประเทศไทย ตั้งแต่ 2 ครั้งข้ึนไปใน
รอบระยะเวลา 12 เดือนล่าสุด จำนวน 17,730,000 คน (สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 
2567) ศึกษาเฉพาะผู้โดยสารที่ใช้บริการในสายการบินในประเทศไทยเป็นสายการบิน Full Service  
ได้แก่ สายการบินไทย และสายการบินบางกอก แอร์เวย์ส เนื่องจากผู้โดยสารมีความสามารถในการ
ชดเชยคาร์บอนเครดิต จึงมีความเหมาะสมที่จะเป็นสายการบินต้นแบบในการศึกษาครั้งนี้ 
   3.1.2 การกำหนดกลุ่มตัวอย่าง 

      1) การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research)  

         1. การเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling) เป็นการ 
เลือกกลุ่มตัวอย่างโดยพิจารณาจากการตัดสินใจ ของผู้วิจัยเอง ลักษณะของกลุ่มทีเลือกเป็นไปตาม
วัตถุประสงค์ของ การวิจัยเลือกกลุ่มตัวอย่างโดยเลือกจากผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบิน Full 
Service ที่จดทะเบียนในประเทศไทย ได้แก่ สายการบินไทย และสายการบินบางกอก แอร์เวย์ส  
   2. วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบชั้นภูมิ (Stratified Sampling) โดยแจกแจงตาม

ขนาดกลุ่ม ตัวอย่างทั้งหมด 400 ตัวอย่าง โดยมีการคำนวณขนาดของกลุ่มตัวอย่างและได้ใช้สูตรการ

หาขนาดของกลุ่มตัวอย่างแบบทราบจำนวนฃองประชากรโดยกำหนดความเชื่อมั่นที่ 95% ความ

ผิดพลาดไม่เกิน 5% ดังสูตรของ Krejcie & Morgan (1970) ซึ่งมีความน่าเชื่อถือเป็นที่ยอมรับในวง

กว้างสำหรับนักวิจัยทั่วโลก โดยแสดงดังนี้ 

   𝑠 =
𝑋2𝑁𝑝 (1−𝑝)

𝑒2(𝑁−1)+𝑋2𝑝 (1−𝑝)
 

s = ขนาดกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการ 

   X2 = ตารางค่าไคสแควร์ ระดับความเชื่อมั่น (3.841) 

   N = ขนาดของประชากร 

   p = สัดส่วนประชากร  

e = ระดับความแม่นยำที่แสดงเป็นสัดส่วน (0.5) 

 

   𝑠 =
3.841×17,730,000×0.5×0.5

(0.05)2(17,730,000−1)+3.841×0.5×0.5
 

   𝑠 =
17,020,800

(0.05)2(17,730,000−1)+3.841×0.5×0.5
 

   S = 384 คน 
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ได้จำนวนตัวอย่าง 384 ตัวอย่าง ผู้วิจัยได้เก็บตัวอย่างเพ่ิมเป็นจำนวน 400 ตัวอย่าง ทำให้ได้ระดับ

ความเชื่อมั่นสูงขึ้นเป็น 95.44% สูงกว่าระดับ 95% ที่ได้ตั้งขึ้นไว้ 

 

ตารางที่  4 แสดงจำนวนกลุ่มตัวอย่างของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินไทย และสายการบิน
บางกอกแอร์เวย์ส์ 

ลำดับ สายการบิน จำนวนผู้โดยสาร ปี 2566 (คน) กลุ่มตัวอย่าง (คน) 

1 สายการบินไทย 13,760,000 (400/17,730,000) 310 
2 สายการบินบางกอกแอร์เวย์ส 3,970,000 (400/17,730,000) 90 

รวม 17,730,000 400 

 
3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
 การศึกษาในวิจัยในครั้งนี้ ใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative research) โดยใช้

แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลกับผู้โดยสารที่ใช้บริการทั้งสายการบินไทย และสายการบินบางกอก

แอร์เวย์ 

 3.2.1 การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative research) 

  เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยเชิงปริมาณครั้งนี้เป็นแบบสอบถาม  (Questionnaire) ซึ่งสร้าง
ตามวัตถุประสงค์และใช้กรอบแนวคิดท่ีกำหนดขึ้นมีจำนวนทั้งหมด 73 ข้อ โดยแบ่งเนื้อหาออกเป็น 5 
ตอนดังนี้ 
           ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม  จำนวน  8 ข้อ  

ตอนที่ 2 การตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย จำนวน 22 
ข้อ 

    2.1 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environment Knowledge) 
    2.2 ความกังวนด้านสิ่งแวดล้อม (Environment Concern) 
    2.3 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectness to Nature)  

           ตอนที่ 3 พฤติกรรมของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย จำนวน 19 ข้อ 
    3.1 ความคิดเห็นเกี่ยวกับบรรทัดฐานส่วนตัว   
    3.2 ความคิดเห็นเกี่ยวกับความรับผิดชอบต่อสังคม  
    3.3 ความคิดเห็นเกี่ยวกับทัศนคติ   
          ตอนที่ 4 ความยินยอมในการจ่ายคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารและรายได้ จำนวน  23 ข้อ 
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          ตอนที่ 5 ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมของผู้ตอบแบบสอบถาม      จำนวน  1 ข้อ 
 ลักษณะคำถามเป็นคำถามแบบประเมินค่า (Rating scales) มี 6 ระดับคือ  
ระดับมีผลมากท่ีสุด  ระดับมีผลมาก ระดับมีผลปานกลาง ระดับมีผลน้อย และระดับมีผลน้อยที่สุด 
โดยกำหนดเกณฑ์การให้คะแนนคือ 6, 5, 4, 3, 2, 1 ตามลำดับและแบ่งเกณฑ์ค่าเฉลี่ยเพื่อแปล
ความหมายแบบจำแนกแต่ละช่วงย่อยไม่ต่างกัน แบบสอบถามการฟังเพ่ือรับรู้ความรู้เชิงอภิปัญญา 
(MALQ) ที่พัฒนาโดย (Vandergrift et al., 2006) 
  ระดับความคิดเห็นด้วยอย่างยิ่ง กำหนดให้ 6 คะแนน 
  ระดับความคิดเห็นด้วย  กำหนดให้ 5  คะแนน 
  ระดับความคิดเห็นด้วยบางส่วน กำหนดให้  4  คะแนน 
  ระดับความคิดไม่เห็นด้วยบางส่วน กำหนดให้  3  คะแนน 
  ระดับความคิดไม่เห็นด้วย  กำหนดให้ 2  คะแนน 
  ระดับความคิดไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง กำหนดให้ 1  คะแนน 
 
 ผู้วิจัยได้จัดระดับคะแนนการแปลความหมายของระดับความสำคัญเฉลี่ยไว้ 6 ระดับ คือ 
ความคิดเห็นมากท่ีสุด ความคิดเห็นมาก ความคิดเห็นปานกลาง ความคิดเห็นน้อย และความคิดเห็น
น้อยที่สุด จากการหาค่าเฉลี่ยโดยการกำหนดความหมาย ดังนี้ (Sower., 2004)  
  คะแนนเฉลี่ย  5.50-6.00  หมายถึง  มีความคิดเห็นอยู่ในระดับสูงมาก 
  คะแนนเฉลี่ย  4.50-5.49  หมายถึง  มีความคิดเห็นอยู่ในระดับสูง 
  คะแนนเฉลี่ย  3.50-4.49  หมายถึง  มีความคิดเห็นอยู่ในระดับค่อนข้างสูง 
  คะแนนเฉลี่ย  2.50-3.49  หมายถึง  มีความคิดเห็นอยู่ในระดับค่อนข้างต่ำ 
  คะแนนเฉลี่ย  1.50-2.49  หมายถึง  มีความคิดเห็นอยู่ในระดับต่ำ 
  คะแนนเฉลี่ย  1.00-1.49  หมายถึง  มีความคิดเห็นอยู่ในระดับต่ำมาก 
3.3 การสร้างและพัฒนาเครื่องมือ 
 3.3.1 การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative research)  

  ผู้วิจัยได้ดำเนินตามเอกสารดังนี้ 
  1) ศึกษาจากตำรา เอกสาร บทความ และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพ่ือกำหนดขอบเขตของ
การวิจัยและสร้างเครื่องมือวิจัย ให้ครอบคลุมวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
  2) ศึกษาวิธีสร้างแบบสอบถามแบบมาตราส่วนประมาณค่า 6 ระดับ (Vandergrift et 
al., 2006) 
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  3) นำข้อมูลส่วนที่ 1 และ 2 มาจัดทำแบบสอบถามตามกรอบแนวคิดที่กำหนด โดย
พิจารณาเนื้อหาให้สอดคล้อง กับกรอบแนวคิด ความมุ่งหมายและสมมติฐานในการวิจัย โดยการจัดทำ
โครสร้างของแบบสอบถามแบ่งเนื ้อหาออกเป็น 5 ตอน ดังนี ้ ตอนที่ 1 ข้อมูลทั ่วไปของผู ้ตอบ
แบบสอบถาม ตอนที่ 2 การตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย ตอนที่ 3 
พฤติกรรมของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย ตอนที่ 4 ความยินยอม การยินยอมใน
การจ่าย Willing to pay และตอนที ่5 ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมของผู้ตอบแบบสอบถาม  
  4) นำแบบสอบถามเสนออาจารย์ที ่ปรึกษาวิทยานิพนธ์เพื่อตรวจสอบความถูกต้อง 
ความครบถ้วนของเนื้อหาในงานวิจัย และข้อเสนอแนะ แล้วนำมาแก้ไขปรับปรุงตามคำแนะนำ 
  5) นำเสนอแบบสอบถามฉบับร่างที่สร้างขึ้นพร้อมแบบประเมินไปให้ผู ้ทรงคุณวุฒิ
จำนวน 5 ท่าน ประกอบด้วย  
  ก) รองศาสตราจารย์ ดร.ธีรวัฒน์ เจริญราษฎร์ ผู้ทรงคุณวุฒิภายนอก 
  ข) ผู้ช่วยศาสตาจารย์ ดร.ธงชัย แก้วกิริยา ผู้ทรงคุณวุฒิภายนอก 
  ค) อาจารย ์ ดร .การ ันต ์ ก ิจระการ อาจารย ์ประจำคณะบัญชีและการจ ัดการ 
มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 
  ง) อาจารย์ ดร.พงศธร ตันตระบัณฑิตย์ อาจารย์ประจำคณะบัญชีและการจัดการ 
มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 
  จ) อาจารย ์ ดร .วรว ุฒ ิ นาคบุญนำ อาจารย ์ประจำคณะบัญช ีและการจ ัดการ 
มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 
  เป็นผู้ตรวจสอบความเหมาะสมของแบบสอบถามในด้านความตรงเชิงเนื้อหา (Content 
Validity) ความถูกต้องของสำนวนภาษา และความสอดคล้องของข้อคำถามกับวัตถุประสงค์ของการ
วัด โดยพิจารณาตรวจสอบตามเทคนิค (Index of item Objective Congruency: IOC) โดยให้ตอบ
แบบประเมินเป็น 3 ระดับคือ (+1) แน่ใจว่าสอดคล้อง (0) ไม่แน่ใจว่าสอดคล้อง และ (-1) แน่ใจว่าไม่
สอดคล้อง 
  6) นำแบบสอบถามฉบับร่างที่ได้ผ่านการแก้ไขจากผู้ทรงคุณวุฒิแล้วเสนออาจารย์ที่
ปรึกษาเพื่อตรวจสอบและเสนอแนะเพิ่มเติมเพื่อนำไปปรับปรุงในส่วนที่ยังไม่สมบูรณ์ทำการปรับปรุง
แบบสอบถามให้สมบูรณ์อีกครั้ง 
  7) นำแบบสอบถามที่ผ่านการปรับปรุงแก้ไขตามอาจารย์ที่ปรึกษาเสนอแนะอีกครั้ง  
  8) นำแบบสอบถามฉบับร่างที ่สร้างขึ ้นนำไปตรวจสอบจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ 
(Human Subject Protection Course) ตามระเบียบของมหาวิทยาลัยมหาสารคาม 
  9) ตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ 
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   ก. นำแบบสอบถามที่แก้ไขตามผู้เชี่ยวชาญเสนอแนะไปทดสอบใช้ (Try-Out) กับ
กลุ ่มเป้าหมายที่มีลักษณะคล้ายกับกลุ ่มตัวอย่างที ่ต้องการศึกษา จำนวน 30 คน เพื ่อเป็นการ
ตรวจสอบความชัดเจนของคำถาม ความสมบูรณ์ของแบบสอบถาม และความเชื่อมั่น (Reliability) 
ของแบบสอบถาม 
   ข. นำแบบสอบถามที่ได้รับคือมาจำนวน 30 ชุดมามาตรวจสอบวความถูกต้องแล้ว
นำไปวิเคราะห์หาค่าความเชื่อมั่น (Reliability) ของแบบสอบถามโดยการคำนวณหาค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์ ด้วยวิธีการหาค่าสัมประสิทธิ์อัลฟ่าของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) 
(Cronbach, 1990) โดยค่าความเชื่อม่ัน (Reliability coefficient) พิจารณาจากเกณฑ์การประเมิน 
ดังนี้  

  ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา ( α )  การแปลความหมายระดับความเที่ยง  
   มากกว่า 0.9     ดีมาก  
   มากกว่า 0.8     ดี  
   มากกว่า 0.7     พอใช้  
   มากกว่า 0.6     ค่อนข้างพอใช้  
   มากกว่า 0.5     ต่ำ  
   น้อยกว่า หรือ เท่ากับ 0.5   ไม่สามารถรับได้  
   ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา (Cronbach’s Alpha Coefficient) ที่ได้จะแสดงถึงระดับ

ความเชื่อถือของแบบสอบถาม โดยมีค่าระหว่าง 0 ≤ α ≤ 1 ซึ่งค่าท่ีใกล้เคียงกับ 1 มาก แสดงว่า มี
ความเชื่อมั่นอยู่ระดับดีมาก เกณฑ์การยอมรับความเชื่อมั่นของแบบสอบถามสำหรับงานวิจัย เมื่อค่า
แอลฟามากกว่าและเท่ากับ 0.7 แสดงว่าแบบสอบถามนั้นมีความเชื่อมั่นได้ระดับที่สูง  
 
ตารางที่  5 ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา (Cronbach’s Alpha Coefficient) 

Cronbach's Alpha N of Items 
0.990 64 

  
 จากตารางที่ 5 การทดสอบความเชื่อม่ันของแบบสอบถามสำหรับงานวิจัย จากกลุ่มที่คล้าย
กับกลุ่มตัวอย่าง คือ ผู้โดยสารที่เคยใช้บริการสายการบินเต็มรูปแบบ จำนวน 30 คน ผลการวิเคราะห์

ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟาที่ระดับ ( α = 0.990) 
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  10) นำผลที่ได้จากการตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามเสนออาจารย์ที่ปรึกษา
วิทยานิพนธ์อีกครั้งเพ่ือปรับปรุงแก้ไขตามคำแนะนำ และจัดทำเป็นฉบับสมบูรณ์เพ่ือนำไปใช้ในการ
เก็บรวบรวมข้อมูลจากประชากรกลุ่มตัวอย่างต่อไป 
3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 3.4.1 การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative research) 

 ผู้วิจัยได้ดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลตามข้ันตอนที่วางแผนไว้อย่างเป็นระบบ เริ่มจากการ
จัดทำแบบสอบถามให้มีจำนวนสอดคล้องกับกลุ่มประชากรตัวอย่าง พร้อมทั้งตรวจสอบความถูกต้อง 
ครบถ้วน และความสมบูรณ์ของเอกสารอย่างรอบคอบ จากนั้นจึงเผยแพร่แบบสอบถามไปยังกลุ่ ม
ตัวอย่างผ่านช่องทางสื่อสังคมออนไลน์ ได้แก่ กลุ่ม Facebook และกลุ่ม LINE โดยใช้ระบบ Google 
Form เพ่ืออำนวยความสะดวกแก่ผู้ตอบ 
 เมื่อครบกำหนดระยะเวลา 10 วัน ผู้วิจัยได้รับแบบสอบถามกลับคืนทั้งหมด 400 ฉบับ และ
ได้ตรวจสอบความสมบูรณ์ของแบบสอบถามทุกฉบับ พบว่ามีการตอบครบถ้วนทั้ง 400 ฉบับ คิดเป็น
ร้อยละ 100 ของจำนวนที่ส่งออกไป ซึ่งสูงกว่าเกณฑ์ขั้นต่ำที่ Aker et al. (2001) แนะนำว่า การส่ง
แบบสอบถามเพ่ือการวิจัยควรได้รับอัตราการตอบกลับไม่น้อยกว่าร้อยละ 20 จึงจะถือว่ายอมรับได ้
 ภายหลังการตรวจสอบความถูกต้องแล้ว ผู้วิจัยได้นำข้อมูลจากแบบสอบถามทั้งหมดมา
รวบรวมและจัดเตรียมเพ่ือเข้าสู่กระบวนการวิเคราะห์ข้อมูลในขั้นตอนถัดไปอย่างเป็นลำดับ 
3.5 การจัดกระทำและการวิเคราะห์ข้อมูล 
 3.5.1 การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative research) 

  การวิเคราะห์ข้อมูลที่รวบรวมได้จากแบบสอบถามด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์สำเร็จรูป  
โดยแบ่งการวิเคราะห์ข้อมูล ได้ดังนี้ 
  ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยใช้วิธีการประมวลผลตามหลักสถิติ
เชิงพรรณณา (Descriptive Statistics) ได้แก่ ค่าความถี่ และค่าร้อยละ โดยนำเสนอข้อมูลในรูปแบบ 
ตารางควบคู่กับการบรรยายและสรุปผลการดำเนินการวิจัย 
  ตอนที่ 2 การวิเคราะห์ความคิดเห็นเกี่ยวกับอิทธิพลต่อการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อม โดยใช้
มาตรวัดแบบประเมินค่า  6 ระดับ (Rating scale) โดยใช้วธิีการประมวลผลตามหลักสถิติเชิง
พรรณนา (Descriptive Statistics) ได้แก่ ค่าเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 
Deviation) โดยนำเสนอข้อมูลในรูปแบบ ตารางควบคู่กับการบรรยายและสรุปผลการดำเนินการวิจัย 
  ตอนที่ 3 การใช้สถิติการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis: 
EFA) และการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) โดยพิจารณาว่า
โครงสร้างความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝงและตัวแปรสังเกตควรจะอยู่ในรูปแบบใด และตัวแปรสังเกต
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ใดบ้างท่ีมีความสัมพันธ์กันมาก และควรอยู่ในองค์ประกอบของตัวแปรแฝงเดียวกัน หรือมีตัวแปรใดที่
ไม่มีความสัมพันธ์กัน และควรอยู่ต่างองค์ประกอบกัน ซึ่งจะเป็นการยืนยันว่าความสัมพันธ์ระหว่างตัว
แปรแฝงและตัวแปรสังเกตแต่ละตัวเป็นไปตามข้อมูลที่ได้จากการทบทวนวรรณกรรมหรือไม่ โดย
เกณฑ์ค่าสถิติที่ใช้ในการประเมินความกลมกลืนของโมเดลจะใช้เกณฑ์เดียวกันกับการวิเคราะห์โมเดล
สมการโครงสร้าง โดยนำเสนอข้อมูลในรูปแบบ ตารางควบคู ่กับการบรรยายและสรุปผลการ
ดำเนินการวิจัย 
 ตอนที่ 4 วิเคราะห์ความสัมพันธ์ทั ้งหมดด้วยเทคนิคการวิเคราะห์แบบจำลองสมการ
โครงสร้าง (Structural Equations Model: SEM) ตามสมมติฐานการวิจัยที่เริ่มต้นจากการกำหนด
แผนผังโมเดลความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่าง ๆ พร้อมทั้งระบุเส้นทางระหว่างตัวแปรซึ่งอยู่บน
พื้นฐานทางทฤษฎีที่ได้จากการทบทวนวรรณกรรม จากนั้นทำการวิเคราะห์ผลของข้อมูลที่ได้จากการ
สำรวจจากตามโมเดลตั้งต้นและพิจารณาค่าทางสถิติว่าโมเดลที่ได้จากการสำรวจข้อมูลเชิงประจักษม์ี
ความกลมกลืนกับโมเดลที่ได้จากการทบทวนวรรณกรรมหรือไม่ ซึ่งสามารถสร้างโมเดลทางเลือก 
(Alternative Models or Competing Models) ไว ้มากกว ่า 1 โมเดล เพ ื ่อใช ้การว ิ เคราะห์
เปรียบเทียบหาโมเดลที่เหมาะสมที่สุดโดยพิจารณาค่าทางสถิติที่ดีที่สุด (Hair et al.,  2010)ในส่วน
ของการสร้างโมเดลทางเลือกหรือการปรับโมเดล (Model Adjustment) จะทำการปรับโมเดลบน
พ้ืนฐานของทฤษฎีและงานวิจัยเป็นหลัก โดยพิจารณาค่าดัชนีปรับเปลี่ยน (Modification Index : MI) 
ประกอบการตัดสินใจในการปรับโมเดลให้มีความเหมาะสม ซึ่งวิธีการประเมินความกลมกลืนของ
โมเดลค่าสถิติสำคัญที่ใช้ตรวจสอบความพอเหมาะพอดี (Fit) ระหว่างโมเดล เชิงสาเหตุที่ได้จากการ
ทบทวนวรรณกรรมกับโมเดลเชิงประจักษ์ที่ได้จากสำรวจข้อมูลและวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมสำเร็จรูป
ทางธุรกิจ 
3.6 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 3.6.1 การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative research) 

  1) สถิติพ้ืนฐาน    
   ก. ร้อยละ (Percentage) 
   ข. ค่าเฉลี่ย (Mean)  
   ค. ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
  2) สถิติที่ใช้ในการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ  
   ก. การหาค่าอำนาจจำแนกของแบสอบถามเป็นรายข้อ (Discrimination Power)  
โดยใช้ Item - total Correlation 
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   ข. การหาค่าความเชื ่อม ั ่นของเครื ่องม ือ (Reliability Test) โดยใช ้ว ิธ ีหาค่า
สัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha Coefficient) ตามวิธีของ Cronbach 
  3) การทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ (Multicollinearity Test) โดยใช้ 
Variance Inflation Factor (VIFs) 
  4) การใช้สถิติการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA) 
การใช้สถิติการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA)  โดย ค่า Kaiser-
Meyer-Olkim Measure of Sampling Adequacy (MSA) มีค่าระหว่าง 0-1 ค่าที ่เหมาะสมที ่จะ
วิเคราะห์องค์ประกอบปานกลางคือ 0.60 - 0.69  ค่าเหมาะสมที่จะวิเคราะห์องค์ประกอบดี คือ 0.70 
– 0.79 และ ค่าเหมาะสมที่จะวิเคราะห์องค์ประกอบดีมาก คือ 0.80 ขึ้นไป และการวิเคราะห์เส้นทาง
อิทธิพล (Path analysis) การวิเคราะห์การถดถอยแบบพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) 
เพื่อทดสอบความเหมาะสมของแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling: 
SEM) ดังนี้  

   ก. ค่าสถิติไค-สแควร์ (Chi-Square Statistics: 2  ) เป็นค่าดัชนีที่ใช้ตรวจสอบ 
ความสอดคล้องกลมกลืนระหว่างโมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในภาพรวม โมเดลที่มีความสอดคล้อง
คือโมเดลที่มีค่าไค-สแควร์ต่ำและไม่มีนัยสำคัญทางสถิติมีค่า p-value มากกว่าหรือเท่ากับ .05 ขึ้นไป 
(Hair et al.,  2010) 
   ข. ค่า Normed Chi-Square หรือ Relative Chi-Square หรอื ค่าไค-สแควร์  

สัมพัทธ์ ( 2  /df) ค่าไค-สแควร์สัมพัทธ์เป็นการนำค่าไค-สแควร์หารด้วยองศาอิสระ (degrees of 
freedom : df) เกณฑ์ท่ีใช้พิจารณาคือ โมเดลที่มีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในระดับดีเมื่อ

ค่า 2  /df น้อยกว่า 2.00 ( 2  /df < 2.00) และโมเดลที่มีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์

ในระดับพอใช้ เมื ่อ 2  /df มีค่าระหว่าง 2.00 ถึง 5.00 (2.00< 2  /df < 5.00) (Hair et al.,  
2010) 
   ค. ดัชนีรากของกำลังสองเฉลี่ยของเศษเหลือ (Root of Mean Square Residual  
: RMR) ค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน (Standard Residual) และดัชนีรากของกำลังสองเฉลี่ยของ
เศษเหลือมาตรฐาน (Standard Root of Mean Square Residual : SRMR) การพิจารณาค่าดัชนี 
RMR เป็นการพิจารณาค่าความคลาดเคลื ่อน ( residual) วิธ ีหนึ ่งโดยจะใช้ค่าเฉลี ่ยของความ
คลาดเคลื่อน โดยเป็นค่าเฉลี่ยของผลต่างของสมาชิกใต้แนวทแยงและค่าผลต่างในแนวทแยงของเมท
ริกซ์ ยกกำลังสองของผลต่าง เพื่อไม่คิดเครื่องหมาย โมเดลที่มีความสอดคล้องควรมีค่าเฉลี่ยความ
คลาดเคลื่อนเข้า ใกล้ศูนย์ RMR จึงเป็นดัชนีวัดความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยของข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่ 
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คลาดเคลื่อนไปจากโมเดลทางทฤษฎี 47 ดังนั้น ค่า RMR ยิ่งเข้าใกล้ศูนย์ แสดงว่าโมเดลมีความ
สอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Siguaw & Diamantopoulos, 2002) 
   ง. ดัชนีรากที่สองของค่าเฉลี่ยความคลาดเคลื่อนกำลังสองของการประมาณค่า  

(Root Mean Square error of Approximation: RMSEA) RMSEA = √ (χ 2 − df n −1 ค่า RMSEA 
เป็นการวัดความแตกต่างต่อหน่วยขององศาอิสระ  (discrepancy per degree of freedom) ค่า 
RMSEA ควรมีค่าใกล้ศูนย์แสดงว่า โมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Hair et al., 2010)  
    จ. ค่าดัชนีวัดระดับความสอดคล้อง (Goodness of Fit Index: GFI) เป็นดัชนีที่ 
จัดอยู่ในกลุ่มดัชนีทดสอบความสอดคล้องแบบสัมบูรณ์ (Absolute Fit Index) เป็นค่าที่แสดงถึง
ปริมาณความแปรปรวนและความแปรปรวนร่วมที่อธิบายได้ด้วยโมเดล มีสูตรการคeนำณ ดังนี้ GFI = 

1 - 2  model 2  null ค่า GFI จะมีค่าอยู่ระหว่าง 0 และ 1 ค่า GFI มีค่าเข้าใกล้ 1.00 แสดงว่า
โมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Hair et al.,  2010) 
   ฉ. ดัชนีวัดความสอดคล้องท่ีปรับแก้แล้ว (Adjusted Goodness of Fit Index:  
AGFI) เป็นดัชนีอีกตัวหนึ่งที่จัดอยู่ในกลุ่มดัชนีทดสอบความสอดคล้องแบบสัมบูรณ์ (Absolute Fit 
Index) เป็นค่าที่แสดงถึงปริมาณความแปรปรวนและความ แปรปรวนร่วมที่อธิบายได้ด้วยโมเดลที่
ปรับแก้ด้วยองศาอิสระ มีสูตรการคำนวณ ดังนี้ AGFI = 1 – [(dfnull/dfmodel) (1- GFI)] ค่า AGFI 
นี้มีคุณสมบัติเช่นเดียวกับดัชนี GFI เกณฑ์ท่ีใช้พิจารณาเหมือนค่า GFI นั่นคือโมเดลที่มีความสอดคล้อง
กับข้อมูลเชิงประจักษ์ในระดับดีเมื่อค่า AGFI มากกว่า 0.95 (AGFI >0.95) และระดับพอใช้เมื่อค่า 
AGFI มีค่าระหว่าง 0.90 ถึง 0.95 (0.90 > AGFI > 0.95) (Hair et al., 2010)   
 ช. ค่า Comparative Fit Index (CFI) เป็นดัชนีที่ปรับปรุงมาจากดัชนี NFI ของ โดยดัชนี 
CFI เป็น normed ทำให้มีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 ซึ่งความซับซ้อนของโมเดลไม่มีผลต่อดัชนี CFI และมี

สูตรการคำนวณ ดังนี้ 51 CFI = ( 2  m - dfm )/ ( 2  b – dfb ) ดัชนี CFI มีค่าตั้งแต่ 0.90 ขึ้น
ไป (CFI > .90) แสดงว่าโมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Hair et al., 2010) 
 
3.7 สรุปภาพรวมบทท่ี 3 
 บทที่ 3 เป็นการอธิบายแนวทางและขั้นตอนการดำเนินงานวิจัยเชิงปริมาณเพื่อศึกษา
ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมและการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมที่ส่งผลต่อความยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต
ของผู้โดยสารสายการบินในประเทศไทย โดยเริ่มต้นจากการกำหนดวัตถุประสงค์ของการวิจัยเพ่ือ
พัฒนารูปแบบเชิงสาเหตุและตรวจสอบความเหมาะสมของโมเดลเสร็จสิ ้นแล้ว กลุ ่มประชากร
เป้าหมายคือผู้โดยสารสายการบิน Full Service ของประเทศไทยที่มีประวัติเดินทางในรอบ 12 เดือน
มากกว่า 2 ครั้ง รวมจำนวนประมาณ 17.73 ล้านคน ซึ่งนักวิจัยได้เลือกกลุ่มตัวอย่างตามแนวทาง
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การศึกษาเชิงปริมาณด้วยการใช้วิธีเจาะจง (Purposive Sampling) ควบคู่กับการสุ่มตัวอย่างแบบชั้น
ภูมิ (Stratified Sampling) โดยคำนวณขนาดตัวอย่างตามสูตรของ Krejcie & Morgan (1970) ทำ
ให้ได้จำนวน 384 คน และเก็บตัวอย่างเพ่ิมเป็น 400 คน เพ่ือให้ระดับความเชื่อมั่นสูงขึ้น ข้อมูลนี้เก็บ
รวบรวมด้วยแบบสอบถามผ่านระบบออนไลน์ (Google Form) ภายในระยะเวลา 10 วัน ผลการเก็บ
ข้อมูลเป็นจำนวน 400 ฉบับที่สมบูรณ์ครบถว้น โดยการสร้างเครื่องมือวิจัยนี้ได้อิงจากวรรณกรรมและ
แนวคิดในงานวิจัยก่อนหน้านี้ รวมทั้งผ่านการตรวจสอบความถูกต้องและความเชื่อมั่นจากอาจารย์ที่
ปรึกษาและผู้ทรงคุณวุฒิ ซึ่งให้ค่า Cronbach’s Alpha สูงถึง 0.990 แสดงความน่าเชื่อถือได้ระดับสูง 
หลังจากนั้น แบบสอบถามได้รับการทดลองใช้ในกลุ่มเป้าหมาย 30 คนเพื่อตรวจสอบความเข้าใจและ
ความแม่นยำ พร้อมปรับปรุงให้สมบูรณ์ ก่อนนำไปใช้จริงในการเก็บข้อมูลอีกครั้ง กระบวนการเก็บ
ข้อมูลดำเนินการผ่านระบบออนไลน์  
 ส่วนผลตอบรับเป็นแบบสอบถามที่ตอบสมบูรณ์ตามต้องการ การวิเคราะห์ข้อมูลจะใช้
เทคนิคทางสถิติเพื่อวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโมเดล เช่น การเปรียบเทียบค่าความกลมกลืน (Fit 
indices) ต่าง ๆ ซึ่งรวมถึง Chi-square, GFI, CFI, RMSEA และค่าดัชนีอื่น ๆ เพื่อทดสอบสมมติฐาน
และปรับปรุงโมเดลให้มีความเหมาะสมต่อข้อมูลที่ได้จากการสำรวจ โดยเน้นการวิเคราะห์เชิงลึกเพ่ือ
ตรวจสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรในโมเดลและพิจารณาว่ามีความสอดคล้องกับทฤษฎีและ
วรรณกรรมอ้างอิงหรือไม่ เป็นขั้นตอนสุดท้ายของกระบวนการวิจัย เพ่ือให้แน่ใจว่าแบบจำลองและผล
การวิเคราะห์มีความน่าเชื่อถือและสามารถนำไปใช้ในการศึกษาวิจัยต่อยอด รวมทั้งเป็นข้อมูลเพ่ือ
พัฒนากลยุทธ์และนโยบายที่สนับสนุนการส่งเสริมความยั่งยืนในวงการสายการบิน ทั้งนี้ กระบวนการ
ทั้งหมดนี้ครอบคลุมในหลักการทดสอบความถูกต้องและความน่าเชื่อถือของเครื่องมือ รวมถึงการ
วิเคราะห์ความสอดคล้องของโมเดลเชิงสาเหตุ เพื่อให้ได้ผลลัพธ์ที่แม่นยำและเป็นประโยชน์สูงสุดใน
การวิจัยครั้งนี้ 
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บทที่ 4 

ผลการวิจัย 
 

 การวิเคราะห์ข้อมลูของการวิจัย เรื่อง “แบบจำลองความสมัพันธ์เชิงสาเหตุของการรับรูด้้านสิ่งแวดลอ้ม

และพฤติกรรมทีส่่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดติ ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย” ใน

บทนี้กล่าวถึงการวิเคราะหผ์ลทางสถิติโดยเป็นการอธิบายความสัมพนัธ์ของตัวแปรแฝงตามสมมติฐานทั้งหมดด้วย

แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Model: SEM) ด้วยวิธี PLS-SEM โดยใช้โปรแกรมประยุกต์ Smart 

PLS รุ่น 4.0  

ผู้วิจัยได้นำเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลตามลำดับ ดังน้ี 

 4.1 สัญลักษณ์ที่ใช้ในการนำเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมลู 

 4.2 ลำดับขั้นในการนำเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมลู 

 4.3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

4.1 สัญลักษณ์ที่ใช้ในการนำเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
 เพื่อให้การนำเสนอข้อมลูเป็นที่เขา้ใจตรงกันในการแปลความหมาย ผู้วิจัยจึงกำหนดสัญลักษณ์ที่ใช้ใน
การนำเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมลู ดังนี้  

  n    แทน  จำนวนกลุ่มตัวอย่าง 

 X     แทน ค่าเฉลี่ย (Mean) 

 S.D.   แทน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 

 df    แทน ลำดับชั้นความเป็นอิสระ (Degree of Freedom) 
 t    แทน ค่าสถิติทดสอบที่ใช้พิจารณาในการแจกแจงแบบ t-distribution  
 Chi–square แทน ค่าสถิตกิารวิเคราะห์เปรียบเทียบและความสัมพันธ์ในตัวแปรกลุ่ม 
 p-value  แทน ค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติ (Significance) 
       R2    แทน ค่าสัมประสิทธิ์สมการทำนาย 
      Adj R2  แทน  ค่าสัมประสิทธิ์ในการทำนายที่ปรับแก้ 
     VIFs    แทน  ค่าทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ (Variance  
       Inflation Factors) 

 α    แทน  ค่าระดับความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม 
 a    แทน  ค่าคงที่ของสมการพยากรณ์ในรูปคะแนนดิบ (Constant) 
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 RMSEA  แทน ค่ารากของค่าเฉลี่ยความคลาดเคลื่อนกำลังสองของการประมา
   ค่า (Root Mean Square Error of Approximation)  

 SRMR   แทน  ดัชนีรากที่สองกําลังสองเฉลี่ย (Standard Root Mean Square  
       Residual) 
 CFI   แทน  ดัชนีวัดระดับความสอดคล้องเปรียบเทียบ (Comparative Fit  
       Index 
 TLI   แทน  ดัชนีวัดระดับความสอดคล้องเปรียบเทียบของ Tucker และ  
       Lewis (Tucker-Lewis Index) 
 t-value  แทน  ค่าประมาณของตัวอย่างเท่ากับสมมติฐานหลักทุกประการ  

 CR    แทน ค่าตรวจสอบความเชื่อมั่นรวมของตัวแปรแฝง  
        (Composite Reliability)  
 AVE   แทน  ค่าการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยความแปรปรวนที่สกัดได้ (Average  
       Variance Extracted 

 β    แทน  ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอย (Regression Coefficient) ของตัว 
       แปรอิสระ 

4.2 ลำดับขั้นตอนในการนำเสนอข้อมูล 
 ผู้วิจัยได้นำเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูลตามลำดับ ดังน้ี 

 ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยใช้การวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics of the Study’s Sample) 
  ตอนที่ 2 ความคิดเห็นเกี่ยวกับความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม ทฤษฎีตามแบบแผน และ

การชดเชยคาร์บอนเครดิตโดยใช้การวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics of the 

Study’s Sample) 

  ตอนที่ 3 วิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA) 

 ตอนที่ 3 การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis : CFA) 
 ตอนที่ 4 การวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Model) 
 ตอนที่ 5 การสรุปการทดสอบสมมุติฐาน (Conclusion of the Hypotheses Testing 
and Full Model Development) 
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ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยใช้การวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics of the Study’s Sample) 

4.3 การวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาสำหรับกลุ่มตัวอย่าง  
     4.3.1 ลักษณะประชากรศาสตร์ของกลุ่มตัวอย่าง 

จากข้อมูลการตอบแบบสอบถามกลุ่มตัวอย่างที่มีคุณสมบัติตรงตามที่กำหนด จำนวนทั้งสิ้น 

400 ชุด โดยแบ่งเป็นผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้บริการสายการบินไทยจำนวน 310 คน และผู้โดยสารที่

ใช้บริการสายการบินบางกอกแอร์เวย์ส พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง 251 คน คิด

เป็นร้อยละ 62.7 และเพศชายจำนวน 149 คน คิดเป็นร้อยละ 37.3 ด้านอายุผู้ตอบแบบสอบถามส่วน

ใหญ่มีอายุระหว่าง 20-29 ปี จำนวน 274 คน คิดเป็นร้อยละ 68.5 รองลงมาอายุระหว่าง 30-39 ปี 

จำนวน 94 คน คิดเป็นร้อยละ 23.5 รองลงมาอายุระหว่าง 40-49 ปี จำนวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ 

5.5 รองลงมาอายุระหว่าง 50-59 ปี จำนวน  6 คน คิดเป็นร้อยละ 1.5 และอายุ 60 ปีขึ้นไป จำนวน 

4 คน คิดเป็นร้อยละ 1 ด้านสถานภาพพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ มีสถานภาพโสด จำนวน 

280 คน คิดเป็นร้อยละ 70 รองลงมาสถานภาพสมรส จำนวน 100 คน คิดเป็นร้อยละ 25 รองลงมา

สถานภาพหย่าร้าง 18 คิดเป็นร้อยละ 4.5 และสถานภาพแยกกันอยู่ จำนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 

0.5 ด้านอาชีพพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ เป็นพนักงานบริษัทเอกชนจำนวน 270 คน คิดเป็น

ร้อยละ 67.5 รองลงมาเป็นธุรกิจส่วนตัว/เจ้าของกิจการ จำนวน 90 คน คิดเป็นร้อยละ 22.5 

รองลงมาเป็นอาชีพรับราชการ/พนักงานของรัฐ จำนวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 5.8 รองลงมาเป็นไม่ได้

ประกอบอาชีพ จำนวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 2.2 และพนักงานรัฐวิสาหกิจ จำนวน 8 คน คิดเป็นร้อย

ละ 2 ด้านรายได้ผู้ตอบแบบส่วนใหญ่มีรายได้ 20,001-30,000 บาท จำนวน 95 คน คิดเป็นร้อยละ 

23.8 รองลงมาเป็นรายได้ 10,001-20,000 บาท จำนวน 94 คน คิดเป็นร้อยละ 23.5 รองลงมาเป็น

รายได้ 30,001-40,000 บาท จำนวน 79 คน คิดเป็นร้อยละ 19.8 รองลงมาเป็นรายได้ ต่ำกว่าหรือ

เท่ากับ 10,000 บาท จำนวน 50 คน คิดเป็นร้อยละ 12.5 รองลงมาเป็นรายได้ 50,001-60,000 บาท 

จำนวน 49 คิดเป็นร้อยละ 12.3 รองลงมาเป็นรายได้ มากกว่า 60 ,000 บาท จำนวน 28 คน คิดเป็น

ร้อยละ 7 และรายได้ 40,001-50,000 บาท จำนวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 1.3 ดังตารางที่ 6 
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ตารางที่  6 ตารางสรุปข้อมูลประชากรศาสตร์ของกลุ่มตัวอย่าง 

ข้อมูลประชากรศาสตร์ จำนวน (คน) ร้อยละ 

1.เพศ 
ชาย 149 37.3 

หญิง 251 62.7 
2.อายุ 

20-29 ปี 274 68.5 

30-39 ปี 94 23.5 
40-49 ปี 22 5.5 

50-59 ปี 6 1.5 

60 ปีขึ้นไป 4 1 
3.สถานภาพ 

โสด 280 70 

สมรส 100 25 
หย่าร้าง 18 4.5 

แยกกันอยู่ 2 0.5 
4.การศึกษา  

ต่ำกว่าปริญญาตรี 39 9.8 

ปริญญาตรี 271 67.8 
ปริญญาโท 77 19.3 

ปริญญาเอก 13 3.3 

5.อาชีพ 
รับราชการ/พนักงานของรัฐ 23 5.8 

ธุรกิจส่วนตัว/เจ้าของกิจการ 90 22.5 

พนักงานรัฐวิสาหกิจ 8 2.0 
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ตารางที่ 6 ตารางสรุปข้อมูลประชากรศาสตร์ของกลุ่มตัวอย่าง (ต่อ) 

ข้อมูลประชากรศาสตร์ จำนวน (คน) ร้อยละ 
พนักงานบริษัทเอกชน 270 67.5 

ไม่ได้ประกอบอาชีพ 9 2.2 

6.รายได้ 
ต่ำกว่า 10,000 50 12.5 

10,001-20,000 94 23.5 
20,001-30,000 95 23.8 

30,001-40,000 79 19.8 

40,001-50,000 5 1.3 
50,001-60,000 49 7 

มากกว่า 60,000 5 1.3 

 

4.3.2 การชดเชยคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสาร 

จากการตอบแบบสอบถามด้านการชดเชยคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารพบว่า จำนวนผู้ตอบ

แบบสอบถาม 400 คน กรณีความยินดีชดเชยของผู้โดยสารเส้นทางประเทศ ไป-กลับ ระยะทางไม่เกิน 

2,000 กิโลเมตร ผู้ตอบแบบสอบถามยินดีชดเชยจำนวน 342 คน คิดเป็นร้อยละ 85.5 และความยินดี

ชดเชยของผู้โดยสารเส้นทางระหว่างประเทศ ไป-กลับในเส้นทางเอเชีย ยกตัวอย่างเส้นทางในประเทศ

จีนซึ่งมีระยะทางไม่เกิน 6,000 กิโลเมตรผู้ตอบแบบสอบถามยินดีชดเชยจำนวน 378 คน คิดเป็นร้อย

ละ 94.5 ดังตารางที่ 7 
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ตารางที่  7 ตารางสรุปการชดเชยคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสาร  

ชดเชยคาร์บอนเครดิต จำนวน (คน) ร้อยละ 

ความยินดีชดเชยของผู้โดยสารเส้นทางในประเทศ ไป-กลับ 
ระยะทางไม่เกิน 2,000 กิโลเมตร 

 
342  

 
85.5 

ความยินดีชดเชยของผู้โดยสารเส้นทางระหว่างประเทศ 
ไป-กลับในเส้นทางเอเชีย(จีน) ระยะทางไม่เกิน 6,000 
กิโลเมตร 

 
378 

 
94.5 

 

ตอนที่ 2 ความคิดเห็นเกี่ยวกับความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม ทฤษฎีตามแบบแผน และการ

ชดเชยคาร์บอนเครดิตโดยใช้การวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics of the 

Study’s Sample) 

4.4 การทดสอบเบื้องต้นทางสถิติ 
 4.4.1 การทดสอบข้อมูลขาดหาย 

จากการสอบทานข้อมูลขาดหายของแบบสอบถาม พบว่า ไม่มีข้อมูลขาดหาย เนื่องจากผู้วิจัย

ได้เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามออนไลน์และได้กำหนดให้ทุกข้อเป็นข้อมูลที่ผู้ตอบแบบสอบถามจำเป็น

จะต้องเลือกตอบในทุกข้อคำถาม โดยมีผลการทดสอบเบื้องต้นทางสถิติ และจากการแปรผลข้อมูล

พบว่าข้อคำถามที่มีค่าเฉลี่ยต่ำที่สุดคือ EK4 ฉันมีความเข้าใจเกี่ยวกับการวัดการปล่อยก๊าซคาร์บอน

จากการบิน เท่ากับ 3.9125 และสูงที่สุดคือ WTP7 ฉันอยากจะสนับสนุนโครงการที่ช่วยลดการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนด้วยการจ่ายในตอนจองตั๋ว เท่ากับ 4.4700 แปลความหมายได้ว่า คะแนนเฉลี่ย ระหว่าง

3.50-4.49 มีความคิดเห็นอยู่ในระดับค่อนข้างสูง สามารถสรุปได้ว่าผู้โดยสารมีความรู้ความเข้าใจ

เกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอนเครดิตอยู่ในระดับค่อนข้างสูง ดังแสดงในตารางที่ 8 
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ตารางที่  8 ตารางแสดงผลเบื้องต้นทางสถิติ 

 
ตัวแปร 
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EK1 ฉันมีความรู้เกี่ยวกับปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ 

1.00 6.00 4.1175 1.28367 

EK2 ฉันมีความรู้ในด้านโครงการหรือกิจกรรมที่มีส่วน
ช่วยลดการปล่อยคาร์บอน 

1.00 6.00 4.1550 1.30200 

EK3 ฉันเข้าใจผลกระทบของการเดินทางทางอากาศต่อ
สิ่งแวดล้อม 

1.00 6.00 4.1875 1.29287 

EK4 ฉันมีความเข้าใจเกี่ยวกับการวัดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนจากการบิน 

1.00 6.00 4.1125 1.28412 

EK5 ฉันได้เรียนรู้เกี่ยวกับวิธีการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมเพื่อ
ลดการปล่อยก๊าซ 

1.00 6.00 4.2050 1.30085 

EK6 ฉันมีความรู้เกี่ยวกับมาตรการของรัฐบาลในการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

1.00 6.00 4.1775 1.28652 

EK5 ฉันได้เรียนรู้เกี่ยวกับวิธีการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมเพื่อ
ลดการปล่อยก๊าซ 

1.00 6.00 4.2050 1.30085 

EK6 ฉันมีความรู้เกี่ยวกับมาตรการของรัฐบาลในการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

1.00 6.00 4.1775 1.28652 
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ตารางที่ 8 ตารางแสดงผลเบื้องต้นทางสถิติ (ต่อ) 

 
ตัวแปร 
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via

tio
n 

EC1 ฉันรู้สึกกังวลมากเกี่ยวกับผลกระทบที่เกิดจากการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศต่อโลก 

1.00 6.00 4.3125 1.29578 

EC2 ฉันเชื่อว่าการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็น
เรื่องสำคัญสำหรับอนาคตของมนุษยชาติ 

1.00 6.00 4.2875 1.29384 

EC3 ฉันมีความกังวลเกี่ยวกับผลกระทบของการบินต่อ
สิ่งแวดล้อม 

1.00 6.00 4.3325 1.30622 

EC4 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นการกระทำที่สำคัญ
ในการลดปัญหาสิ่งแวดล้อม 

1.00 6.00 4.3100 1.30313 

EC5 ฉันรู้สึกว่าตัวเองมีความรับผิดชอบในการช่วยรักษา
สิ่งแวดล้อม 

1.00 6.00 4.3125 1.30157 

EC6 ฉันกังวลเกี่ยวกับความเสี่ยงท่ีจะเกิดภัยธรรมชาติที่
เกี่ยวข้องกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

1.00 6.00 4.3250 1.30523 

EC7 ฉันเชื่อว่าการกระทำเพื่อปกป้องสิ่งแวดล้อม
สามารถทำได้ในระดับบุคคล 

1.00 6.00 4.3175 1.30035 

EC8 ฉันรู้สึกกังวลเกี่ยวกับผลกระทบของมลพิษที่เกิด
จากการเดินทางทางอากาศ 

1.00 6.00 4.3175 1.30035 

EC9 ฉันรู้สึกว่าปัญหาสิ่งแวดล้อมมีความสำคัญมากพอที่
จะต้องได้รับการจัดการอย่างเร่งด่วน 

1.00 6.00 4.3075 1.30084 
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ตารางที่ 8 ตารางแสดงผลเบื้องต้นทางสถิติ (ต่อ) 

 
ตัวแปร M

in
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EC10 ฉันเชื่อว่าการให้ความรู้และการสร้างความ
ตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมเป็นสิ่งจำเป็นในการลด
ผลกระทบที่ไม่ดีต่อสิ่งแวดล้อม 

1.00 6.00 4.3200 1.30455 

CN1 ฉันมีความรู้สึกว่าธรรมชาติเป็นส่วนสำคัญของชีวิต
ของฉัน 

1.00 6.00 4.3250 1.30139 

CN2 ฉันรู้สึกว่าการอยู่ท่ามกลางธรรมชาติช่วยให้ฉันรู้สึก
ผ่อนคลายและสงบ 

1.00 6.00 4.4375 1.25100 

CN3 ฉันมองว่าการอนุรักษ์ธรรมชาติเป็นหน้าที่สำคัญ
ของทุกคน 

1.00 6.00 4.5425 1.26578 

CN4 ฉันเชื่อว่าการสูญเสียธรรมชาติจะมีผลกระทบต่อ
คุณภาพชีวิตของคนในอนาคต 

1.00 6.00 4.5800 1.26198 

CN5 ฉันเห็นคุณค่าของการมีเวลาร่วมกับสิ่งแวดล้อม
ธรรมชาติ 

1.00 6.00 4.5300 1.28188 

SN1 คนรอบตัวฉันสนับสนุนการชดเชยคาร์บอน 1.00 6.00 4.5725 1.26837 
SN2 ครอบครัวและเพื่อนของฉันพูดถึงการชดเชย
คาร์บอนบ่อย ๆ 

1.00 6.00 4.1350 1.31952 

SN3 ฉันรู้สึกว่าผู้คนในสังคมที่ฉันอยู่เห็นความสำคัญ
ของการชดเชยคาร์บอน 

1.00 6.00 4.0625 1.34466 

SN4 ฉันได้รับความคิดเห็นที่ดีจากคนรอบ ข้างเกี่ยวกับ
การชดเชยคาร์บอน  

1.00 6.00 4.1275 1.33630 

SN5 ความคิดเห็นของบุคคลในเครือข่าย สนับสนุนการ
ชดเชยคาร์บอนมีผลต่อ การตัดสินใจของฉัน  

1.00 6.00 4.1600 1.29947 
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ตารางที ่8 ตารางแสดงผลเบื้องต้นทางสถิติ (ต่อ) 

 

ตัวแปร 
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SN6 การมีผู้สนับสนุนด้านสิ่งแวดล้อมใน สังคมทำให้
ฉันพร้อมที่จะชดเชย คาร์บอนมากขึ้น  

1.00 6.00 4.0525 1.32633 

PBC1 ฉันรู้สึกว่าฉันสามารถชดเชยคาร์บอนได้อย่าง
ง่ายดาย  

1.00 6.00 4.2700 1.27718 

PBC2 ฉันเชื่อว่ามีวิธีการที่สะดวกสำหรับการชดเชย
คาร์บอน  

1.00 6.00 4.1800 1.30263 

PBC3 ฉันมีความสามารถในการจ่ายท่ีเพียงพอในการ
ทำการชดเชยคาร์บอน  

1.00 6.00 4.1875 1.27923 

PBC4 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนไม่ใช่เรื่องยาก
เกินไป  

1.00 6.00 4.1650 1.28136 

PBC5 ฉันมีความม่ันใจในการทำการเลือกที่จะชดเชย
คาร์บอน  

1.00 6.00 4.0375 1.34186 

PBC6 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนไม่ใช่เรื่องยาก
เกินไป  

1.00 6.00 4.1650 1.28916 

PBC7 ฉันมีข้อมูลเพียงพอที่จะทำการตัดสินใจในการ
ชดเชยคาร์บอน  

1.00 6.00 4.1300 1.29317 

PBC8 ฉันม่ันใจว่าฉันสามารถหาข้อมูลเกี่ยวกับการ
ชดเชยคาร์บอนได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

1.00 6.00 4.1900 1.32412 

PBC9 ฉันรู้สึกได้ถึงผลกระทบของการชดเชยคาร์บอน
จากการตัดสินใจของตัวเอง 

1.00 6.00 4.2350 1.32255 

ATT1 ฉันมีทัศนคติที่ดีต่อการชดเชยคาร์บอน 1.00 6.00 4.3175 1.24119 

ATT2 ฉันเชื่อว่าการชดเชยคาร์บอนจะช่วยลดปัญหา
สิ่งแวดล้อม 

1.00 6.00 4.3225 1.24795 

ATT3 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นทางเลือกที่มี
คุณค่า 

1.00 6.00 4.3025 1.25096 
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ตารางที ่8 ตารางแสดงผลเบื้องต้นทางสถิติ (ต่อ) 

 

ตัวแปร 
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ATT4 ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นการกระทำที่มี
ประสิทธิภาพ 

1.00 6.00 4.1975 1.33339 

ATT5 ฉันเชื่อว่าถ้าทุกคนร่วมกันชดเชยคาร์บอน ผลดีจะ
เกิดขึ้นต่อสังคม 

1.00 6.00 4.2725 1.29709 

ATT6 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนนำไปสู่การ
เปลี่ยนแปลงที่ดีในอนาคต 

1.00 6.00 4.2750 1.27414 

ATT7 ทัศนคติของฉันเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอนส่งผล
ต่อการตัดสินใจในการเลือกสายการบิน 

1.00 6.00 4.2150 1.27587 

ATT8 ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอนจะช่วยให้เรามีความ
รับผิดชอบต่อสังคมมากขึ้น 

1.00 6.00 4.2800 1.29064 

ATT9 ฉันมีความสุขเม่ือเลือกที่จะชดเชยคาร์บอนขณะ
ทำการบิน 

1.00 6.00 4.3175 1.23917 

ATT10 ฉันมีความสุขเมื่อเลือกที่จะชดเชยคาร์บอนขณะ
ทำการบิน 

1.00 6.00 4.2725 1.23371 

WTP1 ฉันยินดีที่จะเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมเพื่อสนับสนุน
โครงการด้านสิ่งแวดล้อม 

1.00 6.00 4.4600 1.21329 

WTP2 ถ้ามีทางเลือกในซื้อตั๋วการบินที่รวมการชดเชย
คาร์บอน ฉันจะเลือกตัวเลือกนั้น 

1.00 6.00 4.4525 1.21302 

WTP3 ฉันรู้สึกว่าการจ่ายเงินสำหรับคาร์บอนเครดิตเป็น
การกระทำที่สำคัญเพื่อสิ่งแวดล้อม 

1.00 6.00 4.4625 1.22570 
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ตารางที ่8 ตารางแสดงผลเบื้องต้นทางสถิติ (ต่อ) 

 
ตัวแปร 

 

M
in

 

M
ax

 

M
ea

n 

St
an

da
rd

 

De
via

tio
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WTP4 ฉันมีใจให้ความสำคัญกับการจ่ายเงินเพื่อการ
รักษาสิ่งแวดล้อมมากกว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

1.00 6.00 4.4325 1.19960 

WTP5 ฉันจะพิจารณาบริการที่มีการชดเชยคาร์บอนเมื่อ
เลือกสายการบิน 

1.00 6.00 4.4200 1.24397 

WTP6 ฉันมีความเชื่อว่าการชดเชยคาร์บอนจะส่งผลดีต่อ
อนาคตของโลก 

1.00 6.00 4.4275 1.24846 

WTP7 ฉันอยากจะสนับสนุนโครงการที่ช่วยลดการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนด้วยการจ่ายในตอนจองตั๋ว 

1.00 6.00 4.4400 1.27494 

 จากการทดสอบเบ ื ้องต ้นทางสถ ิติ ด ้านรวมพบว ่า Environmental Knowledge, 
Environmental Concern, Connectedness to Nature, Subjective Norms, Perceived 
Behavioral Control, Attitude และ Willingness to Pay for Carbon โดยมีคะแนนเฉลี่ย  3.50-
4.49 มีความคิดเห็นอยู่ในระดับค่อนข้างสูง ดังแสดงในตารางที่ 9 
 
4.4.1.2 ตารางแสดงผลเบื้องต้นทางสถิติด้านรวม 

ตารางที่  9 ตารางแสดงผลเบื้องต้นทางสถิติด้านรวม 

ตัวแปรแฝง 
Descriptive Statistics 

Minimum Maximum Mean S.D. 

Environmental Knowledge 1.00 6.00 4.1618 1.11302 
Environmental Concern 1.00 6.00 4.3150 1.11862 

Connectedness to Nature 1.00 6.00 4.5325 1.13656 
Subjective Norms 1.00 6.00 4.0140 1.14756 

Perceived Behavioral Control 1.00 6.00 4.1733 1.15508 
Attitude 1.00 6.00 4.2773 1.07176 

Willingness to Pay for Carbon 1.00 6.00 4.4414 0.97765 
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ส่วนที่ 3 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจขององค์ประกอบการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและ

พฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินใน

ประเทศไทย 

4.5 ผลวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA) 
 การตรวจสอบข้อมูลเบื ้องต้นก่อนการวิเคราะห์องค์ประกอบว่าข้อมูลที ่ได ้มานั ้นมี

ความสัมพันธ์อย่างเพียงพอต่อการวิเคราะห์องค์ประกอบหรือไม่ โดยพิจารณาค่าความเหมาะสม คือ

ค่าสติถิของไคเซอร์-ไมเยอร์-โอลคิน (KMO) และค่าสิถิติบาร์ทเลทท์ (Bartett’s Test of Sphericity) 

ตารางที่  10 การวิเคราะห์ Kaiser-Meyer-Olkin 

Kaiser-Meyer-Olkin 
Measure of Sampling Adequacy 

Barlett’s Test Sphericity 

Approx. Chi Square df Sig 
0.931 25630.260 1711 <.001 

* มีนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 

 จากตารางที่ 10 แสดงถึงค่า Kaiser-Meyer-Olkin = 0.931 ซึ่งมากกว่า 0.05 สามารถสรุป

ได้ว่าข้อมูลจากการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของ

ผู ้โดยสารที ่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย มีความเหมาะสมและสามารถนำไปวิเคราะห์

องค์ประกอบเชิงสำรวจได้ ค่าประมาณการทางสถิติของ Chi Square = 25630.260 ค่า Significant 

= <0.001 น้อยกว่า 0.05 สามารถสรุปได้ว่าปัจจัยต่าง ๆทั้ง 7 ตัวแปรนั้นมีความสัมพันธ์กัน โดย

สามารถนำไปวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจได้การสกัดองค์ประกอบ ด้วยวิธีการวิเคราะห์

องค์ประกอบสำคัญ (Principal Component Analysis: PC) 
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ตารางที่  11 จำนวนองค์ประกอบ ค่าไอเกน  ค่าร้อยละของความแปรปรวน และค่าร้อยละของความ
แปรปรวนสะสมในแต่ละองค์ประกอบของการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการ
ยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย 

องค์ประกอบ ค่าไอเกน ค่าร้อยละของความ
แปรปรวน 

ค่าร้อยละของความ
แปรปรวน 

1 7.606 12.891 12.891 

2 7.389 12.523 25.414 
3 6.562 11.122 36.536 

4 6.188 10.488 47.024 

5 5.404 9.159 56.183 
6 5.116 8.671 64.854 

7 4.146 7.027 71.880 

 

จากตารางที่ 11 แสดงถึงจำนวนองค์ประกอบของค่าไอแกน ค่าร้อยละของความแปรปรวน และค่า

ร้อยละของความแปรปรวนสะสมของแต่ละองค์ประกอบ ซี่งสามารถสรุปได้ว่า จากจำนวนตัวแปร

ปัจจัยต่าง ๆ ทั้งหมด 7 ตัวแปร นั้นสามารถจัดได้เป็น 7 Factors โดยค่าน้ำหนัก Factor 1 นั้นมี

ความสำคัญที่สุดซึ่งสามารถอธิบายได้ถึงความแปรปรวนของชุดข้อมูล = ร้อยละ 12.891 , Factor ที่ 

2 = ร้อยละ 12.532, Factor ที่ 3 = ร้อยละ 11.122, Factor ที่ 4 = ร้อยละ 9.159, Factor ที่ 5 = 

ร้อยละ 9.159, Factor ที่ 6 = ร้อยละ 8.671 และ, Factor ที่ 7 = ร้อยละ 7.027 

 

4.5.1 ค่าน้ำหนักองค์ประกอบของมาตรฐานสมรรถนะองค์ประกอบ 

 ค่าน้ำหนักองค์ประกอบของมาตรฐานสมรรถนะองค์ประกอบการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและ

พฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศ

ไทย ภายหลักจากการหมุนแกนแบบมุมฉาก (Orthogonal Rotation) ด้วยวีธีแวริแมกซ์ (Varimax 

Methood)  แสดงถึง ค่าน้ำหนักองค์ประกอบของมาตรฐานสมรรถนะองค์ประกอบการรับรู้ด้าน

สิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสาย

การบินในประเทศไทย ภายหลักจากการหมุนแกนแบบมุมฉาก (Orthogonal Rotation) ด้วยวีธีแวริ

แมกซ์ (Varimax Methood)  
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 Factor ที่ 1 สมรรถนะความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge: EK) ได้

จำนวน 6 ตัวแปร ได้แก่ ฉันมีความรู้เกี่ยวกับปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ, ฉันมีความรู้ใน

ด้านโครงการหรือกิจกรรมที่มีส่วนช่วยลดการปล่อยคาร์บอน, ฉันเข้าใจผลกระทบของการเดินทางทาง

อากาศต่อสิ่งแวดล้อม, ฉันมีความเข้าใจเกี่ยวกับการวัดการปล่อยก๊าซคาร์บอนจากการบิน, ฉันได้

เรียนรู้เกี่ยวกับวิธีการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมเพ่ือลดการปล่อยก๊าซและฉันมีความรู้เกี่ยวกับมาตรการของ

รัฐบาลในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยมีนำหนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.888, 0.788, 0.832, 

0.787, 0.791 และ 0.795 

  Factor ที่ 2 สมรรถนะความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Concern: EC) 
ได้จำนวน 10 ตัวแปร ได้แก่ ฉันรู้สึกกังวลมากเกี่ยวกับผลกระทบที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศต่อโลก, ฉันเชื่อว่าการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นเรื่องสำคัญสำหรับอนาคตของ

มนุษยชาติ,ฉันมีความกังวลเกี ่ยวกับผลกระทบของการบินต่อสิ ่งแวดล้อม , ฉันคิดว่าการชดเชย

คาร์บอนเป็นการกระทำที่สำคัญในการลดปัญหาสิ่งแวดล้อม, ฉันรู้สึกว่าตัวเองมีความรับผิดชอบใน

การช่วยรักษาสิ่งแวดล้อม, ฉันกังวลเกี่ยวกับความเสี่ยงที่จะเกิดภัยธรรมชาติที่เกี ่ยวข้องกับการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ, ฉันเชื่อว่าการกระทำเพื่อปกป้องสิ่งแวดล้อมสามารถทำได้ในระดับ

บุคคล, ฉันรู้สึกกังวลเกี่ยวกับผลกระทบของมลพิษที่เกิดจากการเดินทางทางอากาศ, ฉันรู้สึกว่าปัญหา

สิ่งแวดล้อมมีความสำคัญมากพอที่จะต้องได้รับการจัดการอย่างเร่งด่วนและฉันเชื่อว่าการให้ความรู้

และการสร้างความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมเป็นสิ่งจำเป็นในการลดผลกระทบที่ไม่ดีต่อสิ่งแวดลอ้ม 

โดยมีนำหนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.860, 0.893, 0.799, 0.842, 0.643, 0.740, 0.735, 0.904, 

0.859 และ 0.667 

   Factor ที่ 3 สมรรถนะความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to nature: CN) 

ได้จำนวน 5 ตัวแปร ฉันมีความรู้สึกว่าธรรมชาติเป็นส่วนสำคัญของชีวิตของฉัน , ฉันรู้สึกว่าการอยู่

ท่ามกลางธรรมชาติช่วยให้ฉันรู้สึกผ่อนคลายและสงบ , ฉันมองว่าการอนุรักษ์ธรรมชาติเป็นหน้าที่

สำคัญของทุกคน, ฉันเชื่อว่าการสูญเสียธรรมชาติจะมีผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของคนในอนาคต, 

ฉันเห็นคุณค่าของการมีเวลาร่วมกับสิ่งแวดล้อมธรรมชาติ โดยมีนำหนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.662, 

0.921, 0.900, 0.931 และ 0.914 

 Factor ที่ 4 สมรรถนะบรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms: SN) ได้จำนวน 6 ตัว

แปร คนรอบตัวฉันสนับสนุนการชดเชยคาร์บอน , ครอบครัวและเพื ่อนของฉันพูดถึงการชดเชย

คาร์บอนบ่อย ๆ, ฉันรู้สึกว่าผู้คนในสังคมที่ฉันอยู่เห็นความสำคัญของการชดเชยคาร์บอน , ฉันได้รับ
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ความคิดเห็นที่ดีจากคนรอบ ข้างเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอน , ความคิดเห็นของบุคคลในเครือข่าย 

สนับสนุนการชดเชยคาร์บอนมีผลต่อ การตัดสินใจของฉันและการมีผู้สนับสนุนด้านสิ่งแวดล้อมใน 

สังคมทำให้ฉันพร้อมที ่จะชดเชย คาร์บอนมากขึ ้น โดยมีนำหนักองค์ประกอบเท่ากับ  0.792, 

0.761,0.789, 0.744, 0.650 และ 0.792 

 Factor ที่ 5 สมรรถนะการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (Perceived Behavior Control: 

PBC) ได้จำนวน 9 ตัว ฉันรู้สึกว่าฉันสามารถชดเชยคาร์บอนได้อย่างง่ายดาย , ฉันเชื่อว่ามีวิธีการที่

สะดวกสำหรับการชดเชยคาร์บอน , ฉันมีความสามารถในการจ่ายที่เพียงพอในการทำการชดเชย

คาร์บอน, ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนไม่ใช่เรื่องยากเกินไป, ฉันมีความมั่นใจในการทำการเลือกที่จะ

ชดเชยคาร์บอน, ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนไม่ใช่เรื่องยากเกินไป , ฉันมีข้อมูลเพียงพอที่จะทำการ

ตัดสินใจในการชดเชยคาร์บอน, ฉันมั่นใจว่าฉันสามารถหาข้อมูลเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอนได้อย่างมี

ประสิทธิภาพและฉันรู้สึกได้ถึงผลกระทบของการชดเชยคาร์บอนจากการตัดสินใจของตัวเอง โดยมีนำ

หนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.880, 0.939, 0.909,0.806, 0.737, 0.867, 0.858, 0.846 และ 0.843 

 Factor ที่ 6 สมรรถนะทัศนคติ (Attitude: ATT) ได้จำนวน 10 ตัว ฉันมีทัศนคติที่ดีต่อการ

ชดเชยคาร์บอน, ฉันเชื่อว่าการชดเชยคาร์บอนจะช่วยลดปัญหาสิ่งแวดล้อม , ฉันคิดว่าการชดเชย

คาร์บอนเป็นทางเลือกที่มีคุณค่า, ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นการกระทำที่มีประสิทธิภาพ , ฉัน

เชื่อว่าถ้าทุกคนร่วมกันชดเชยคาร์บอน ผลดีจะเกิดขึ้นต่อสังคม , ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนนำไปสู่

การเปลี่ยนแปลงที่ดีในอนาคต, ทัศนคติของฉันเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอนส่งผลต่อการตัดสินใจใน

การเลือกสายการบิน, ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอนจะช่วยให้เรามีความรับผิดชอบต่อสังคมมากขึ้น , 

ฉันมีความสุขเมื่อเลือกที่จะชดเชยคาร์บอนขณะทำการบินและฉันมีความสุขเมื่อเลือกที่จะชดเชย

คาร์บอนขณะทำการบิน โดยมีนำหนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.725, 0.651, 0.711, 0.738, 0.703,  

0.717, 0.743, 0.746, 0.689 และ 0.705 

 Factor ที ่ 7 สมรรถนะการยินยอมที ่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for 

Carbon: WTP) ได้จำนวน 7 ตัว ฉันยินดีที่จะเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมเพื่อสนับสนุนโครงการด้าน

สิ่งแวดล้อม, ถ้ามีทางเลือกในซื้อตั๋วการบินที่รวมการชดเชยคาร์บอน ฉันจะเลือกตัวเลือกนั้น, ฉันรู้สึก

ว่าการจ่ายเงินสำหรับคาร์บอนเครดิตเป็นการกระทำที่สำคัญเพื่อสิ่งแวดล้อม , ฉันมีใจให้ความสำคัญ

กับการจ่ายเงินเพื่อการรักษาสิ่งแวดล้อมมากกว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทาง , ฉันจะพิจารณาบริการที่มี

การชดเชยคาร์บอนเมื่อเลือกสายการบิน, ฉันมีความเชื่อว่าการชดเชยคาร์บอนจะส่งผลดีต่ออนาคต
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ของโลกและฉันอยากจะสนับสนุนโครงการที่ช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนด้วยการจ่ายในตอนจองตั๋ว 

โดยมีนำหนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.736 ,0.733, 0.749, 0.726, 0.797, 0.778 และ 0.770 

 

ตอนที่ 4  การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis for Measurement 

Model: CFA) 

4.6 ผลวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) 
 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยันแบบจำลองลองความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของการรับรู้ด้าน

สิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสาย

การบินในประเทศไทย เพื่อทดสอบว่าสถิติเหมาะสมกับแบบจำลองการวัดที่สมมุติฐานหรือไม่ และ

เป็นปกติกับลักษณะของโครงสร้าง (หรือปัจจัย) (Hair et al., 2018) นอกจากนี้ CFA ยังใช้เพ่ือ

ตรวจสอบรูปแบบการวัดเพื่อยืนยันความถูกต้องและความน่าเชื่อถือของตัวแปรที่สังเกตได้ในแต่ละ

โครงสร้าง (Hair et al., 2018) ดังนี้  

 

ตารางที่  12 การวัดความเหมะสมของแบบจำลองการวัดตามกรอบแนวคิด (Summarizes the fit 
statistics of the measurement model) 

Final measurement model X2/df RMSEA a SRMR b CFI c TLI d 

2.496 0.061 0.048 0.918 0.913 

The target of the criterion 
 (Hair et al., 2010) 

3 < 0.07 < 0.08 > 0.90 > 0.90 

* หมายเหตุ: RMSEA = Root mean square error approximation; b SRMR = standardized  

                root mean squared; c CFI = comparative fit index; d TLI = Tucker Lewis Index. 

จากตารางที่ 12  ผลลัพธ์ของการสรุปสถิติความเหมาะสมของแบบจำลองการวัดคือ RMSEA = 

0.061, SRMR = 0.046, CFI = 0.918, TLI = 0.913 ซึ่งอยู่เหนือเกณฑ์ของดัชนีความพอดีของ

แบบจำลองซึ่งสามารถสรุปได้ดังภาพที่ 10 
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ภาพที่ 10 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) 

*หมายเหตุ: ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge: EK) ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม  
(Environmental Concern: EC) ความเช ื ่ อมโยงก ับธรรมชาติ  (Connectedness to 
nature: CN) บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms: SN), การควบคุมพฤติกรรมการรบัรู้ 
(Perceived Behavior Control: PBC) ทัศนคติ (Attitude: ATT) และการยินยอมที่จะจ่าย
คาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon: WTP)  

 

 

 

 

 



 

 

  103 

ตารางที่  13 ค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน และ t-value ของตัวบ่งชี้  (The Standardized 
Factor Loading and t-value of each Indicator) 

Indicators 
Standardize 

Factor 
Loading 

t-value 

ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge: EK) 

EK1 ฉันมีความรู้เกี่ยวกับปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ 

0.968  5.992  

EK2 ฉันมีความรู้ในด้านโครงการหรือกิจกรรมที่มีส่วนช่วยลด
การปล่อยคาร์บอน 

0.892  11.945  

EK3 ฉันเข้าใจผลกระทบของการเดินทางทางอากาศต่อ
สิ่งแวดล้อม 

0.787  12.782  

EK4 ฉันมีความเข้าใจเกี่ยวกับการวัดการปล่อยก๊าซคาร์บอน
จากการบิน 

0.843  12.858  

EK5 ฉันได้เรียนรู้เกี่ยวกับวิธีการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมเพื่อลดการ
ปล่อยก๊าซ 

0.744  12.985  

EK6 ฉันมีความรู้เกี่ยวกับมาตรการของรัฐบาลในการลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

0.836  12.938  

ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Concern: EC) 

EC1 ฉันรู้สึกกังวลมากเกี่ยวกับผลกระทบที่เกิดจากการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศต่อโลก 

0.929  13.698  

EC2 ฉันเชื่อว่าการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นเรื่องสำคัญ
สำหรับอนาคตของมนุษยชาติ 

0.958  13.073  

EC3 ฉันมีความกังวลเกี่ยวกับผลกระทบของการบินต่อ
สิ่งแวดล้อม 

0.871  13.866  
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ตารางที่ 13 ค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน และ t-value ของตัวบ่งชี้  (The Standardized 

Factor Loading and t-value of each Indicator) (ต่อ) 

 
Indicators 

Standardize 
Factor 

Loading 
t-value 

EC4 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นการกระทำที่สำคัญใน
การลดปัญหาสิ่งแวดล้อม 

0.934  13.774  

EC5 ฉันรู้สึกว่าตัวเองมีความรับผิดชอบในการช่วยรักษา
สิ่งแวดล้อม 

0.714  17.789  

EC6 ฉันกังวลเกี่ยวกับความเสี่ยงท่ีจะเกิดภัยธรรมชาติที่
เกี่ยวข้องกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

0.780 17.866 

EC7 ฉันเชื่อว่าการกระทำเพื่อปกป้องสิ่งแวดล้อมสามารถทำ
ได้ในระดับบุคคล 

0.772 22.896 

EC8 ฉันรู้สึกกังวลเกี่ยวกับผลกระทบของมลพิษที่เกิดจากการ
เดินทางทางอากาศ 

0.998 14.656 

EC9 ฉันรู้สึกว่าปัญหาสิ่งแวดล้อมมีความสำคัญมากพอที่
จะต้องได้รับการจัดการอย่างเร่งด่วน 

0.933 13.634 

ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to nature: CN) 

CN1 ฉันรู้สึกกังวลมากเกี่ยวกับผลกระทบที่เกิดจากการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศต่อโลก 

0.716 13.519 

CN2 ฉันเชื่อว่าการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นเรื่อง
สำคัญสำหรับอนาคตของมนุษยชาติ 

0.911 11.698 

CN3 ฉันมีความกังวลเกี่ยวกับผลกระทบของการบินต่อ
สิ่งแวดล้อม 

0.922 11.973 

CN4 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นการกระทำที่สำคัญใน
การลดปัญหาสิ่งแวดล้อม 

0.977 6.494 
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ตารางที่ 13 ค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน และ t-value ของตัวบ่งชี้  (The Standardized 

Factor Loading and t-value of each Indicator) (ต่อ) 

Indicators 
Standardize 

Factor 
Loading 

t-value 

CN5 ฉันรู้สึกว่าตัวเองมีความรับผิดชอบในการช่วยรักษา
สิ่งแวดล้อม 

0.938 11.351 
 
SN1 ความคิดเห็นของบุคคลในเครือข่าย สนับสนุนการชดเชย
คาร์บอนมีผลต่อ การตัดสินใจของฉัน 

1.000 13.609 

SN2 การมีผู้สนับสนุนด้านสิ่งแวดล้อมใน สังคมทำให้ฉันพร้อม
ที่จะชดเชย คาร์บอนมากขึ้น 

0.843 13.042 

SN3 ฉันเห็นว่าการสนับสนุนจากสังคม รอบตัวมีผลต่อการ
ตัดสินใจเกี่ยวกับ การชดเชยคาร์บอน 

0.846 13.971 

SN4 ผู้มีอิทธิพลในสังคมที่ฉันรู้จักมักพูดถึง การอนุรักษ์
สิ่งแวดล้อม 

0.764 13.971 

SN5 ฉันรู้สึกว่าผู้คนในสังคมมองว่าการ ชดเชยคาร์บอนเป็น
การกระทำที่ดี 

0.766 14.025 

การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (Perceived Behavior Control: PBC) 
PBC1 ฉันรู้สึกว่าฉันสามารถชดเชยคาร์บอนได้อย่างง่ายดาย 0.911 12.595 

PBC2 ฉันเชื่อว่ามีวิธีการที่สะดวกสำหรับการชดเชยคาร์บอน 0.983 6.797 

PBC3 ฉันมีความสามารถในการจ่ายท่ีเพียงพอในการทำการ
ชดเชยคาร์บอน 

0.958 10.953 

PBC4 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนไม่ใช่เรื่องยากเกินไป 0.843 13.418 
PBC 5ฉันมีความม่ันใจในการทำการเลือกที่จะชดเชยคาร์บอน 0.767 13.749 

PBC6 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนไม่ใช่เรื่องยากเกินไป 0.879 13.328 
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ตารางที่ 13 ค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน และ t-value ของตัวบ่งชี้  (The Standardized 

Factor Loading and t-value of each Indicator) (ต่อ) 

Indicators 
Standardize 

Factor 
Loading 

t-value 

PBC7 ฉันมีข้อมูลเพียงพอที่จะทำการตัดสินใจในการชดเชย
คาร์บอน 

0.875 13.358 

PBC8 ฉันมั่นใจว่าฉันสามารถหาข้อมูลเกี่ยวกับการชดเชย
คาร์บอนได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

0.834 13.478 

PBC9 ฉันรู้สึกได้ถึงผลกระทบของการชดเชยคาร์บอนจากการ
ตัดสินใจของตัวเอง 

0.838 13.481 

ทัศนคติ (Attitude: ATT) 

ATT1 ฉันมีทัศนคติที่ดีต่อการชดเชยคาร์บอน 0.831 12.792 
ATT2 ฉันเชื่อว่าการชดเชยคาร์บอนจะช่วยลดปัญหา
สิ่งแวดล้อม 

0.821 12.883 

ATT3 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นทางเลือกที่มีคุณค่า 0.850 12.567 

ATT4 ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นการกระทำที่มี
ประสิทธิภาพ 

0.836 12.682 

ATT5 ฉันเชื่อว่าถ้าทุกคนร่วมกันชดเชยคาร์บอน ผลดีจะ
เกิดขึ้นต่อสังคม 

0.839 12.713 

ATT6 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนนำไปสู่การเปลี่ยนแปลงที่ดี
ในอนาคต 

0.793 13.087 

ATT7 ทัศนคติของฉันเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอนส่งผลต่อ
การตัดสินใจในการเลือกสายการบิน 

0.814 12.930 

ATT8 ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอนจะช่วยให้เรามีความ
รับผิดชอบต่อสังคมมากขึ้น 

0.890 11.820 
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ตารางที่ 13 ค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน และ t-value ของตัวบ่งชี้  (The Standardized 

Factor Loading and t-value of each Indicator) (ต่อ) 

Indicators 
Standardize 

Factor Loading 
t-value 

ATT9 ฉันมีความสุขเม่ือเลือกที่จะชดเชยคาร์บอนขณะทำการ
บิน 

0.808 13.003 

ATT10 ฉันมีความสุขเมื่อเลือกที่จะชดเชยคาร์บอนขณะทำการ
บิน 

0.773 13.204 

การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon: WTP) 

WTP1 ฉันยินดีที่จะเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมเพื่อสนับสนุน
โครงการด้านสิ่งแวดล้อม 

0.706 13.095 

WTP2 ถ้ามีทางเลือกในซื้อตั๋วการบินที่รวมการชดเชย
คาร์บอน ฉันจะเลือกตัวเลือกนั้น 

0.706 13.006 

WTP3 ฉันรู้สึกว่าการจ่ายเงินสำหรับคาร์บอนเครดิตเป็น
การกระทำที่สำคัญเพื่อสิ่งแวดล้อม 

0.791 13.032 

WTP4 ฉันมีใจให้ความสำคัญกับการจ่ายเงินเพื่อการรักษา
สิ่งแวดล้อมมากกว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

0.779 12.912 

WTP5 ฉันจะพิจารณาบริการที่มีการชดเชยคาร์บอนเมื่อ
เลือกสายการบิน 

0.805 12.429 

WTP6 ฉันมีความเชื่อว่าการชดเชยคาร์บอนจะส่งผลดีต่อ
อนาคตของโลก 

0.872 12.536 

WTP7 ฉันอยากจะสนับสนุนโครงการที่ช่วยลดการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนด้วยการจ่ายในตอนจองตั๋ว 

0.810 12.159 

*หมายเหตุ: t-value is significant at p<0.01 

จากตารางที่ 13 ค่าน้ำหนักองค์ประกอบของแต่ละตัวแปรที่มีต่อองค์ประกอบมีนัยสำคัญ 

(p<0.001) โดยการวัดค่าน้ำหนักองค์ประกอบของตัวแปรที่คาดหวังได้ระหว่าง 0.714 – 0.983 ซึ่งค่า

น้ำหนักองค์ประกอบของแต่ละตัวแปรมีต่อผลลัพธ์ของการสรุปสถิติความพอดีของแบบจำลองการวัด

คือ RMSEA = 0.061, SRMR = 0.046, CFI = 0.918, TLI = 0.913 ซึ่งอยู่เหนือเกณฑ์ของดัชนีความ

พอดีของแบบจำลอง 
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ตอนที่ 4  การประเมินโมเดลเชิงโครงสร้าง (Structural Model Assessment) 

4.6 ผลการวิเคราะห์โมเดลเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Model) 

 ในการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างด้วยโปรแกรม SMART PLS 4.0 จากการเก็บข้อมูล

นั้นผู้วิจัยพบว่าจำนวนรายได้มีผลต่อการชดเชยคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารเป็นอย่างมาก โดยผู้วิจัย

จึงได้เพิ่มตัวแปรแทรกซ้อนเข้ามา และกำหนดสมมุติฐานเป็น H13 รายได้ที่แตกต่างกันส่งผลต่อ

ทัศนคติของผู้โดยสารในการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต โดยจะต้องมีการทดสอบภาวะร่วมเส้นตรง

พหุ (Multicollinearity) ขององค์ประกอบทำนายที่จะต้องไม่มีความสัมพันธ์กันเอง อย่างมีนัยสำคัญ

ทางสถิติโดยค่าปัจจัยการขยายตัวของความแปรปรวน (VIF) ควรมีค่าต่ำกว่า 5.00 (Hair et al., 

2011) ซึ่งเมื่อพิจารณาตารางที่ 4.14 พบว่า องค์ประกอบทำนายมีค่าปัจจัยการขยายตัวของความ

แปรปรวนระหว่าง 1.291 – 1.580 สอดคล้องกับเกณฑ์ที่กำหนด หมายความว่า โมเดลสมการ

โครงสร้างสำหรับการวิจัยครั้งนี้ไม่เกิดปัญหาภาวะร่วมเส้นตรงเชิงพหุขององค์ประกอบภายนอกดัง

แสดงในตารางที่ 14 

ตารางที่  14 ผลการวิเคราะห์ภาวะร่วมเส้นตรงเชิงพหุขององค์ประกอบภายนอก 

องค์ประกอบทำนาย VIF 

การตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (EK) 1.313 
ความรู้สึกด้านสิ่งแวดล้อม (EC) 1.295 

ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (CN) 1.140 

บรรทัดฐานส่วนตัว (SN) 1.553 
การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (PBC) 1.103 

ทัศนคติ (ATT) 1.503 

รายได้ (ICM) 1.103 
ทัศนคติ (ATT) X รายได้ (ICM) 1.038 

จากตารางที่ 14  แสดงกรอบแนวคิดของงานวิจัยที่นำวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง
ตามสมมติฐานทั้งหมดด้วยแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง โดยมีตัวแปรแฝงทั้งสิ้น 7 ตัวแปร ได้แก่ 
ความร ู ้ ด ้ านส ิ ่ งแวดล ้อม (Environmental Knowledge: EK) ความก ั งวลด ้านส ิ ่ งแวดล ้อม 
(Environmental Concern: EC) ความเชื ่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to nature: CN) 
บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms: SN), การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (Perceived Behavior 
Control: PBC) ทัศนคติ (Attitude: ATT) รายได้ (Income: ICM) และการยินยอมที่จะ 
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จ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon: WTP) ดังภาพที่ 1 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 11 
กรอบ

แนวคิดการวิจัย 

4.6.1 การประเมินโมเดลการวัด (Measurement Model Evaluation) 

  การประเมินโมเดลการวัดแบบสะท้อน (Reflective) จะมีการทดสอบความเที่ยงและ

ความตรงของเครื่องมือวัด เกณฑ์การทดสอบความเที่ยงของตัวแปรแฝง คือ Cronbach’s α ค่าความ

เที่ยงประกอบ (Composite Reliability) และน้ำหนักองค์ประกอบภายนอก (Outer Loading) ส่วน

การทดสอบความตรงจะเป็นการประเมินความตรงเชิงโครงสร้าง (Construct Validity) ใน 2 ลักษณะ 

คือความตรงเชิงเหมือนของเครื ่องมือวัด (Convergent Validity) และความตรงเชิงจำแนกของ

เครื่องมือวัด (Discriminant Validity) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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  4.6.1.1 การทดสอบความเที่ยงของเครื่องมือวัด (Indicator Reliability) 

  งานวิจัยนี้ใช้ค่าความเที่ยงประกอบ (Composite Reliability) ในการทดสอบคุณภาพ

และความน่าเชื่อถือของเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย (Hair et al., 2014) โดยที่ค่าความเที่ยงประกอบ

(Composite Reliability) จะต้องมีค่ามากกว่า 0.7 ซึ่งถือว่าเป็นระดับที่ยอมรับได้ในการทดสอบ

ความเที่ยงของข้อมูล และนอกจากนี้ผู ้วิจัยได้ได้มีการทดสอบความเที่ยงของเครื่องมือวัดด้วยค่า

สัมประสิทธิ์อัลฟาตามแนวคิดของ Cronbach (Cronbach’s Alpha) โดยใช้เกณฑ์มากกว่า 0.7 ซึ่ง

ถือว่าเป็นระดับทีย่อมรับได้ในการทดสอบความเที่ยงของข้อมูล จากตารางที่ 4.10 แสดงค่าความเท่ียง

ประกอบและค่าสัมประสิทธิ์อัลฟา พบว่า ตัวแปรแฝงทั้ง 7 ตัวแปร ซึ่งได้แก่ มีค่าความเที่ยงประกอบ 

(Composite Reliability) และค่าสัมประสิทธิ์อัลฟามากกว่า 0.7 ดังนั้น จึงสามารถสรุปได้ว่าตัวแปร

แฝงทั้งหมดที่ใช้ในการศึกษานั้นมีความน่าเชื่อถือ 

  4.6.1.2 การทดสอบน้ำหนักองค์ประกอบภายนอก (Outer loadings) 

  ค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (standardize outer loadings) ของตัวแปรบ่งชี้

(indicator variables) ควรมีค่าไม่ต่ำกว่า 0.70 หากต่ำกว่านี้ควรพิจารณาตัดตัวแปรนั้น ๆ และจาก

ตารางที่ 15 แสดงค่าน้ำหนักองค์ประกอบภายนอก พบว่า ตัวแปรบ่งชี้ทุกตัวมีค่าน้ำหนักองค์ประกอบ

ภายนอก (Outer loadings) มากกว่า 0.7 ดังนั้น จึงสามารถสรุปได้ว่าตัวแปรบ่งชี้ทั ้งหมดที่ใช้ใน

การศึกษานั้นมีความน่าเชื่อถือ 
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ตารางที่  15 ผลการทดสอบความเท่ียงและน้ำหนักองค์ประกอบของเครื่องมือวัดทางสถิติ 

ตัวแปรแฝง 
ตัวแปร
บ่งชี้ 

Outer 
Loading 

Composite 
Reliability 

Cronbach’s 
Alpha 

AVE 

Environmental 
Knowledge (EK) 

EK1 0.937 

0.939 0.937 0.761 

EK2 0.867 
EK3 0.870 

EK4 0.837 

EK5 0.845 
EK6 0.845 

Environmental 
Concern (EC) 

EC1 0.930 0.967 0.961 0.746 
EC2 0.956 

EC3 0.884 

EC4 0.930 
EC5 0.714 

EC6 0.780 

EC7 0.772 
EC8 0.976 

EC9 0.925 

Connectedness to 
nature (CN) 

CN1 0.724 0.941 0.940 0.813 
CN2 0.945 

CN3 0.927 
CN4 0.954 

CN5 0.938 

Subjective Norms (SN) 
 

SN1 0.962 0.925 0.908 0.613 
SN2 0.867 

SN3 0.892 
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ตารางที่ 15 ผลการทดสอบความเที่ยงและน้ำหนักองค์ประกอบของเครื่องมือวัดทางสถิติ (ต่อ) 

ตัวแปรแฝง 
ตัวแปร
บ่งชี้ 

Outer 
Loading 

Composite 
Reliability 

Cronbach’s 
Alpha 

AVE 

 
SN4 0.764    

SN5 0.800    

Perceived Behavior 
Control (PBC) 

PBC1 0.927 

0.972 0.967 0.737 

PBC2 0.978 

PBC3 0.957 
PBC4 0.852 

PBC5 0.783 

PBC6 0.890 
PBC7 0.890 

PBC8 0.864 
PBC9 0.851 

Attitude (ATT) 

ATT1 0.854 

0.955 0.956 0.714 

ATT2 0.838 

ATT3 0.863 

ATT4 0.857 

ATT5 0.854 

ATT6 0.820 

ATT7 0.833 

ATT8 0.896 

ATT9 0.827 

ATT10 0.854 
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ตารางที่ 15 ผลการทดสอบความเที่ยงและน้ำหนักองค์ประกอบของเครื่องมือวัดทางสถิติ (ต่อ) 

Willing to pay for 
Carbon (WTP) 

WTP1 0.754 

0.927 0.929 0.632 

WTP2 0.763 

WTP3 0.761 

WTP4 0.775 

WTP5 0.800 

WTP6 0.789 

WTP7 0.812 

Income 
ICM1 0.791 

0.718 0.744 0.731 
ICM2 0.914 

  

   4.6.1.3 การทดสอบความตรงเชิงเหมือนของเครื่องมือวัด (Convergent 

Validity) 

   สถิติที่ใช้วัดความตรงเชิงเหมือนคือค่าความแปรปรวนที่สกัดได้เฉลี่ย (Average 

Variance Extract) หรือ AVE โดยค่าสถิติ AVE จะต้องมีค่ามากกว่าหรือเท่ากับ 0.5 แสดงว่าตัวแปร

แฝงอธิบายความแปรปรวนของตัวบ่งชี้ได้มากกว่าร้อยละ 50 (Hair et al., 2013) และจากตารางที่ 

4.5 พบว่าตัวแปรแฝงทั้ง 7 ตัวแปร มีค่าความแปรปรวนสกัดได้เฉลี่ยสูงกว่าเกณฑ์ที่กำหนด คือ AVE 

มากกว่า 0.5 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติ p=0.000 หมายความว่า ตัวแปรแฝงทั้งหมดมีความตรงเชิง

เหมือน(Convergent validity) กล่าวคือ ตัวแปรแฝงสามารถอธิบายหรือวัดตัวแปรบ่งชี้นั้น ๆ ได้อย่าง

เที่ยงตรง 

   4.6.1.4 การทดสอบความตรงเชิงจำแนกของเครื่องมือวัด (Discriminant 

validity) 

   งานวิจัยนี้ใช้วิเคราะห์ความตรงเชิงจำแนกเพื่อทดสอบตัวแปรบ่งชี้หรือตัววัด 

(Indicator) ว่าสามารถวัดตัวแปรแฝงนั้น ๆ ได้อย่างชัดเจน สามารถพิจารณาด้วยเกณฑ์ 2 ชนิดคือ 

การพิจารณาด้วย เกณฑ์ของ Fornell-Larcker (Fornell-Larcker Criterion) และค่าน้ำหนักไขว้ 

(Cross loadings) โดยมี 

รายละเอียดดังนี้ 
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   4.6.1.4.1 เกณฑ์ของ Fornell-Larcker (Fornell-Larcker Criterion) 

   การทดสอบความตรงเชิงจำแนกในระดับตัวแปรแฝง จะพิจารณาจากค่ารากที่

สองของความแปรปรวนที่สกัดได้เฉลี่ย (√AVE ) ของตัวแปรแฝงแต่ละตัวกับค่าความสัมพันธ์ของตัว

แปรแฝงอื่นในโมเดล จากตารางที่ 4.11 พบว่าค่า √AVE ของตัวแปรแฝงแต่ละตัวในงานวิจัยนี้มีค่า

มากกว่าค่าความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝงนั้นกับตัวแปรแฝงอื่นในโมเดลยกกาลังสอง ซึ่งแสดงว่าตัวชี้วัด

ของตัวแปรแฝงแต่ละตัวของงานวิจัยนี้มีความตรงเชิงจำแนกเพียงพอ โดยตัวชี้วัดของ construct 

หนึ่งจะแยกขาดจากกันกับตัววัดของ construct อ่ืน 

 การวิเคราะห์ความตรงเชิงจำแนกด้วยเกณฑ์ของ Fornell-Larcker (Fornell-Larcker 

Criterion) ใช้การเปรียบเทียบค่ารากที่สองของความแปรปรวนสกัดได้เฉลี่ย (AVE) ระหว่างตัวแปร

แฝงกับตัวแปรแฝงอื่น ๆ โดย √AVE จะต้องมีค่าตั้งแต่ 0.7 และตัวแปรแฝงแต่ละตัวแปรควรมีค่าสูง

กว่าค่า AVE ระหว่างตัวแปรแฝงกับตัวแปรแฝงอื่น ๆ ยกกำลังสอง จากตารางที่ 16 พบว่า ตัวค่าความ

แปรปรวนสกัดได้เฉลี่ยของตัวแปรแฝงเดียวกัน มีค่าสูงกว่าความสัมพันธ์กับตัวแปรแฝงอื่น ๆ โดยมี

รายละเอียดดังนี้ ทัศนคติ (Attitude: ATT) มีค่า √AVE ในบล็อกเดียวกันสูงที่สุด คือ 0.845 และเมื่อ

เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to nature: CN), 

ความก ั งวลด ้ านส ิ ่ งแวดล ้อม ( Environmental Concern: EC), ความร ู ้ ด ้ านส ิ ่ งแวดล ้ อม 

(Environmental Knowledge: EK), รายได ้ ( Income : ICM) , การควบคุมพฤติกรรมการร ับรู้  

(Perceived Behavior Control: PBC), บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms: SN), และการ

ยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon: WTP) มีค่าเท่ากับ 0.344. 0.556, 

0.417, 0.230, 0.352, 0.513 และ 0.518 ตามลำดับ ซึ่งมีค่าต่ำกว่า 0.845 จึงสรุปได้ว่าตัวแปรแฝง 

ทัศนคติ (Attitude: ATT)  มีความตรงเชิงจำแนกตามเกณฑ์ของ Fornell-Larcker (Fornell-Larcker 

Criterion)   

ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to nature: CN) มีค่า √AVE ในบล็อก

เดียวกันสูงที่สุด คือ 0.902 และเมื่อเปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่าง  ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม 

(Environmental Concern: EC), ความร ู ้ด ้านส ิ ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge: EK),

รายได้ (Income : ICM),  การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (Perceived Behavior Control: PBC), 

บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms: SN), และการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to 

pay for Carbon: WTP) มีค่าเท่ากับ 0.288, 0.308, 0.102, 0.164, 0.194 และ 0.134 ตามลำดับ 
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ซึ่งมีค่าต่ำกว่า 0.902 จึงสรุปได้ว่าตัวแปรแฝง ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ มีความตรงเชิงจำแนกตาม

เกณฑ์ของ Fornell-Larcker (Fornell-Larcker Criterion)  

ความกังวลด้านสิ ่งแวดล้อม (Environmental Concern: EC) มีค่า √AVE ในบล็อก

เดียวกันสูงที่สุด คือ 0.864  และเมื่อเปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่าง ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม 

(Environmental Knowledge: EK), รายได ้  ( Income : ICM)การควบค ุมพฤต ิกรรมการร ับรู้  

(Perceived Behavior Control: PBC), บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms: SN), และการ

ยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon: WTP) มีค่าเท่ากับ 0.451, 0.129, 

0.361 และ 0.422 ตามลำดับ ซึ ่งมีค่าต่ำกว่า 0.864 จึงสรุปได้ว่าตัวแปรแฝง ความกังวลด้าน

สิ่งแวดล้อม มีความตรงเชิงจำแนกตามเกณฑ์ของ Fornell-Larcker (Fornell-Larcker Criterion) 

 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge: EK) มีค่า √AVE ในบล็อกเดียวกัน

สูงที่สุด คือ 0.872 และเมื่อเปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่าง รายได้ (Income : ICM), การควบคุม

พฤติกรรมการรับรู้ (Perceived Behavior Control: PBC), บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms: 

SN), และการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon: WTP) มีค่าเท่ากับ 

0.051, 0.282, 0.330 และ 0.103 ตามลำดับ ซึ่งมีค่าต่ำกว่า 0.872จึงสรุปได้ว่าตัวแปรแฝง ความรู้

ด ้านส ิ ่งแวดล้อม มีความตรงเช ิงจำแนกตามเกณฑ์ของ Fornell-Larcker (Fornell-Larcker 

Criterion) 

 รายได้ (Income : ICM) ค่า √AVE ในบล็อกเดียวกันสูงที่สุด คือ 0.855  และเม่ือเปรียบเทียบ

ความสัมพันธ์ระหว่าง บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms: SN), และการยินยอมที่จะจ่าย

คาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon: WTP) มีค่าเท่ากับ 0.057, 0.025, 0.449 และ 0.458 

ตามลำดับ ซึ่งมีค่าต่ำกว่า 0.855 จึงสรุปได้ว่าตัวแปรแฝง การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ มีความตรง

เชิงจำแนกตามเกณฑ์ของ Fornell-Larcker (Fornell-Larcker Criterion) 

 การควบคุมพฤติกรรมการรับรู ้ (Perceived Behavior Control: PBC) มีค่า √AVE ใน

บล็อกเดียวกันสูงที่สุด คือ 0.890  และเมื่อเปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่าง  บรรทัดฐานส่วนตัว 

(Subjective Norms: SN), และการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon: 

WTP) มีค่าเท่ากับ 0.448 และ 0.070 ตามลำดับ ซึ่งมีค่าต่ำกว่า 0.890 จึงสรุปได้ว่าตัวแปรแฝง การ

ควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ มีความตรงเชิงจำแนกตามเกณฑ์ของ Fornell-Larcker (Fornell-Larcker 

Criterion) 
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 บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms: SN) มีค่า √AVE ในบล็อกเดียวกันสูงที่สุด คือ 

0.783 และเมื่อเปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่าง และการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing 

to pay for Carbon: WTP) มีค่าเท่ากับ 0.240 ซึ่งมีค่าต่ำกว่า 0.783 จึงสรุปได้ว่าตัวแปรแฝง บรรทัด

ฐานส่วนตัว  มีความตรงเชิงจำแนกตามเกณฑ์ของ Fornell-Larcker (Fornell-Larcker Criterion) 

 การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon: WTP) มีค่า √AVE ใน

บล็อกเดียวกันสูงที่สุด คือ 0.789 จึงสรุปได้ว่าตัวแปรแฝง การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต มี

ความตรงเชิงจำแนกตามเกณฑ์ของ Fornell-Larcker (Fornell-Larcker Criterion) ดังตารางที่ 16 

 

ตารางที่  16 ผลการทดสอบตรงเชิงจำแนกของเครื่องมือวัด (Discriminant Validity through the 
Square Root of AVE) ด้วย Fornell-Larcker Criterion 
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ATT 0.845        
CN 0.344 0.902       

EC 0.556 0.288 0.864      

EK 0.417 0.308 0.451 0.872     
ICM 0.230 0.102 0.129 0.051 0.855    

PBC 0.352 0.164 0.361 0.282 0.057 0.890   

SN 0.513 0.194 0.422 0.330 0.025 0.448 0.783  
WTP 0.506 0.134 0.185 0.103 0.449 0.070 0.240 0.789 

หมายเหตุ ค่าตัวเลขใน Main diagonal คือ √AVE 

    

 

 

 

  4.6.1.4.2 ค่าน้ำหนักไขว้ (Cross loadings) 
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   การวิเคราะห์ความตรงเชิงจำแนกด้วยเกณฑ์ค่าน้ำหนักไขว้ (Cross loadings) 

เป็นการพิจารณาค่าความสัมพันธ์ระหว่างน้ำหนักองค์ประกอบ (Outer loadings) ของตัวแปรบ่งชี้

ของตัวแปรแฝงนั้น ๆ เทียบกับตัวแปรแฝงอื่น ๆ ในโมเดล เมื่อทดสอบความตรงเชิงจำแนกด้วยค่า

น้ำหนักไขว้ (Cross loadings) พบว่า ค่าน้ำหนักองค์ประกอบของตัวแปรสังเกตในตัวแปรแฝงมีค่าสูง

ว่าเกณฑ์ท่ีก าหนดคือมีค่ามากกว่าหรือเท่ากับ 0.7 และเม่ือพิจารณาค่าความสัมพันธ์ระหว่างน้ำหนัก

องค์ประกอบของตัวแปรสังเกตของตัวแปรแฝงนั้น ๆ กับตัวแปรแฝงอื่น ๆ ในโมเดล พบว่า มีค่า

ความสัมพันธ์ในระดับที่ต่ำกว่า ดัง แสดงในตารางที่ 17 จึงสรุปได้ว่าตัวแปรแฝงทั้ง 8 ตัวแปร อันได้แก่ 

ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge: EK), รายได้ (Income : ICM), ความกังวล

ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Concern: EC), ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness 

to nature: CN), บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms: SN), การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ 

(Perceived Behavior Control: PBC) ทัศนคติ (Attitude: ATT) และการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอน

เครดิต (Willing to pay for Carbon: WTP) มีความตรงเชิงจำแนกตามเกณฑ์ค่าน้ำหนักไขว้ (Cross 

loadings) 
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ตารางที่  17 ผลการทดสอบความตรงเชิงจำแนกของเครื่องมือวัดด้วยค่าน้ำหนักไขว้ (Cross 
loadings) 

ตัวแปรแฝง 
At

tit
ud

e 

Co
nn

ec
te

dn
es

s 

to
 n

at
ur

e 
En

vir
on

m
en

ta
l 

Co
nc

er
n 

En
vir

on
m

en
ta

l 

Kn
ow

le
dg

e 

In
co

m
e 

Pe
rc

ei
ve

d 
Be

ha
vio

r 

Co
nt

ro
l 

Su
bj

ec
tiv

e 

No
rm

s 
W

ill
in

g 
to

 p
ay

 

fo
r C

ar
bo

n 

IC
M

 X
 A

TT
 

ATT1  0.854  0.286  0.483  0.357  0.188  0.311  0.449  0.428  0.007  
ATT2  0.838  0.318  0.549  0.410  0.236  0.273  0.426  0.387  0.043  

ATT3  0.863  0.285  0.464  0.339  0.224  0.312  0.430  0.480  -0.002  

ATT4  0.857  0.280  0.490  0.286  0.216  0.292  0.415  0.455  0.040  
ATT5  0.855  0.302  0.454  0.395  0.181  0.328  0.454  0.439  0.016  

ATT6  0.820  0.235  0.462  0.303  0.170  0.256  0.419  0.427  0.037  

ATT7  0.833  0.264  0.440  0.364  0.181  0.259  0.410  0.418  0.084  
ATT8  0.896  0.322  0.501  0.417  0.190  0.355  0.506  0.420  0.025  

ATT9  0.827  0.350  0.430  0.371  0.174  0.350  0.415  0.407  0.034  

ATT10  0.804  0.259  0.419  0.272  0.176  0.231  0.402  0.417  0.118  
CN1  0.265 0.723  0.252  0.238  0.016  0.156  0.204  0.090  -0.072  

CN2  0.312  0.945  0.273  0.270  0.130  0.147  0.167  0.124  -0.039  
CN3  0.313  0.927  0.266  0.302  0.081  0.172  0.189  0.116  0.000  

CN4  0.324  0.954  0.244  0.300  0.108  0.133  0.167  0.133  -0.026  

CN5  0.331  0.938  0.263  0.274  0.119  0.129  0.146  0.139  0.014  
EC1  0.530  0.262  0.924  0.403  0.117  0.292  0.386  0.174  -0.031  

EC2 0.528  0.280  0.952  0.406  0.099  0.322  0.367  0.203  -0.022  

EC3  0.546  0.269  0.880  0.404  0.129  0.291  0.378  0.225  0.013  
EC4  0.547  0.297  0.920  0.386  0.136  0.352  0.407  0.218  -0.012  
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ตารางที ่ 17 ผลการทดสอบความตรงเชิงจำแนกของเครื ่องมือวัดด้วยค่าน้ำหนักไขว้ (Cross 

loadings) (ต่อ) 

ตัวแปรแฝง 
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EC5  0.396  0.195  0.715  0.333  0.085  0.320  0.306  0.091  -0.110  

EC6  0.365  0.225  0.788  0.399  0.084  0.274  0.350  0.123  -0.084  
EC7  0.386  0.185  0.780  0.342  0.109  0.326  0.343  0.062  -0.118  

EC8  0.558  0.283  0.970  0.414  0.139  0.319  0.387  0.219  -0.019  
EC9  0.537  0.261  0.923  0.377  0.132  0.309  0.375  0.194  0.000  

EC10  0.350  0.209  0.740  0.443  0.073  0.322  0.338  0.025  -0.053  

EK1  0.386  0.276  0.392  0.951  0.069  0.233  0.304  0.119  -0.022  
EK2  0.418  0.286  0.417  0.891  0.051  0.268  0.305  0.143  -0.033  

EK3  0.338  0.282  0.386  0.852  -0.004  0.252  0.254  0.087  -0.017  

EK4  0.326  0.261  0.382  0.858  0.018  0.232  0.277  0.052  0.006  
EK5  0.349  0.294  0.386  0.821  0.020  0.262  0.286  0.045  -0.049  

EK6  0.356  0.214  0.394  0.856  0.110  0.226  0.294  0.081  -0.062  

ICM1  0.116  0.079 0.097  00.040  0.791  -0.007  -0.005  0.297  -0.068  
ICM2  0.254  0.094  0.122  00.047  0.914  0.087  0.040  0.449  -0.173  

PBC1  0.340  0.185  0.348  00.293  0.052  0.927  0.442  0.046  -0.012  
PBC2  0.336  0.155  0.352  00.291  0.045  0.978  0.420  0.053  -0.014  

PBC3  0.368  0.158  0.359  00.302  0.069  0.957  0.446  0.071  -0.003  

PBC4  0.331  0.128  0.332  00.266  0.055  0.852  0.368  0.067  -0.022  
PBC5  0.279  0.117  0.258  00.252  -0.013  0.784  0.431  0.077  0.003  

PBC6  0.282 0.145 0.305 0.240 0.037 0.890 0.360 0.034 -0.073 
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ตารางที ่ 17 ผลการทดสอบความตรงเชิงจำแนกของเครื ่องมือวัดด้วยค่าน้ำหนักไขว้ (Cross 

loadings) (ต่อ) 

ตัวแปรแฝง 
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PBC7  0.306 0.159 0.347 0.217 0.051 0.891 0.402 0.046 -0.025 

PBC8  0.285 0.145 0.301 0.189 0.078 0.863 0.368 0.098 0.006 
PBC9  0.272 0.111 0.263 0.178 0.084 0.851 0.342 0.073 -0.000 

SN1  0.333 0.117 0.284 0.208 0.021 0.285 0.618 0.107 -0.039 
SN2  0.233 0.125 0.245 0.186 -0.024 0.257 0.719 0.127 0.034 

SN3  0.274 0.119 0.272 0.217 0.022 0.247 0.711 0.164 0.053 

SN4  0.521 0.184 0.375 0.271 0.049 0.455 0.935 0.259 -0.064 
SN5  0.434 0.125 0.337 0.265 -0.004 0.320 0.834 0.193 -0.015 

SN6  0.495 0.155 0.427 0.308 0.058 0.453 0.841 0.261 -0.039 

SN7  0.393 0.196 0.344 0.341 -0.009 0.340 0.822 0.148 -0.010 
SN8  0.435 0.180 0.307 0.230 0.022 0.380 0.739 0.189 -0.082 

WTP1  0.368 0.082 0.111 0.022 0.335 0.019 0.159 0.777 0.083 

WTP2  0.392 0.102 0.179 0.068 0.367 0.020 0.164 0.798 0.026 
WTP3  0.374 0.096 0.160 0.087 0.418 0.109 0.189 0.799 0.025 

WTP4  0.423 0.100 0.167 0.080 0.385 0.034 0.218 0.807 0.059 
WTP5  0.400 0.129 0.136 0.107 0.363 0.068 0.189 0.781 0.036 

WTP6  0.389 0.134 0.106 0.121 0.298 0.087 0.201 0.775 0.004 

WTP7  0.445 0.099 0.153 0.081 0.303 0.050 0.202 0.785 0.070 
ICM x 
ATT  

0.046 -0.027 -0.046 -0.034 -0.152 -0.018 -0.031 0.055 1.000 
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4.6.2 การประเมินโมเดลภายใน (Inner model evaluation) 

 หลังจากการประเมินโมเดลการวัด หรือเรียกอีกอย่างหนึ่งว่าการประเมินโมเดลภายนอกโดย

การทดสอบความเที่ยงและความตรงของเครื ่องมือวัดจนมั่นใจได้ว่า ตัวแปรแฝงที่ศึกษามีความ 

น่าเชื่อถือและเหมาะสมแล้วจึงดำเนินการประเมินโมเดลเชิงโครงสร้างสำหรับ PLS-SEM จะเรียกอีก

อย่างหนึ่งว่าการประเมินโมเดลภายใน (Inner model) ในส่วนนี้จะเน้นอธิบายความแปรปรวนของตัว

แปรแฝงภายใน ขนาดอิทธิพลของตัวแปรต้นที่มีต่อตัวแปรตาม ความสามารถในการทำนายของตัว

แปรแฝงและการทดสอบสมมติฐาน (Path Coefficients and Significance Levels) 

  4.6.2.1 การคำนวณสัมประสิทธิ์การทำนาย (Coefficient determinant) 

  การวิเคราะห์ค่าอิทธิพลระหว่างตัวแปรตามและตัวแปรต้นสามารถอธิบายได้จากสัดส่วน

ค่าความแปรปรวนของตัวแปรตามที่เป็นตัวแปรแฝงภายในที่อธิบายได้ด้วยตัวแปรต้น ค่าสัมประสทิธิ์

การทำนายของตัวแปรแฝงภายใน R2 หรือ R-Square โดยที่ R2 ควรมีค่าไม่น้อยกว่า 0.25 จึงจะถือ

ว่าตัวแปรต้นสามารถอธิบายค่าความแปรปรวนในตัวแปรตามได้ จากผลการวิจัยพบว่า ตัวแปรแฝง

แรงจูงใจภายนอกที่จะเป็นผู้ประกอบการมืออาชีพ แรงจูงใจภายในที่จะเป็นผู้ประกอบการมืออาชีพ 

และความตั้งใจที่จะเป็นผู้ประกอบการและสร้างธุรกิจดิจิทัลใหม่ มีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายสูงกว่า 

0.25 แสดงว่าตัวแปรต้นสามารถอธิบายความแปรปรวนในตัวแปรแฝงดังกล่าวได้ ดังแสดงในภาพที่ 

12 
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ภาพที่ 12 ตัวแบบอิทธิพลส่งผ่านแบบสมบูรณ์ (Full Mediation Effect) 

หมายเหตุ: ค่าท่ีปรากฏภายในตัวแปรแฝงคือค่าสัมประสิทธิ์การทำนาย (R2) 

 

 (1) ปัจจัยด้านทัศนคติของผู้โดยสาร (Attitude) 

  ปัจจัยด้านทัศนคตินั้น มีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายของตัวแปรแฝงภายใน R2 คือ 

0.786 และมีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายของตัวแปรแฝงภายในหลังปรับปรุง R2 Adjusted คือ 0.785 

ที ่ระดับนัยสำคัญ P=0.000 โดยได้ร ับอิทธิพลจากความรู ้ด ้านสิ ่งแวดล้อม (Environmental 

Knowledge) ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Concern) ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ 

(Connectedness to nature) หมายความว่าปัจจัยความรู ้ด ้านสิ ่งแวดล้อม ความกังวลด้าน

สิ่งแวดล้อม ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ สามารถอธิบายความแปรปรวนของปัจจัยด้านทัศนคติของ

ผู้โดยสาร ได้ถึงร้อยละ 78.60 ดังตารางที่ 18 
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ตารางที่  18 สัมประสิทธิ์การทำนาย (Coefficient determinant–R Square) ของปัจจัยด้าน
ทัศนคติของผู้โดยสาร (Attitude) 

ตัวแปร R-square R-square adjusted 

Attitude (ATT) 0.786 0.785 

 

  (2) ปัจจัยด้านการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร (Perceived Behavior 

Control) 

  ปัจจัยด้านการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสารนั้น มีค่าสัมประสิทธิ์การ

ทำนายของตัวแปรแฝงภายใน R2 คือ 0.759 และมีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายของตัวแปรแฝงภายใน

หลังปรับปรุง R2 Adjusted คือ 0.758 ที่ระดับนัยสำคัญ P=0.000 โดยได้รับอิทธิพลจากความรู้ด้าน

ส ิ ่ งแวดล ้อม (Environmental Knowledge) ความก ังวลด ้านส ิ ่ งแวดล ้อม (Environmental 

Concern) ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to nature) หมายความว่าปัจจัยความรู้

ด้านสิ่งแวดล้อม ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ สามารถอธิบายความ

แปรปรวนของปัจจัยด้านทัศนคติของผู้โดยสาร ได้ถึงร้อยละ 75.90 ดังตารางที่ 19 

 

ตารางที่  19 สัมประสิทธิ์การทำนาย (Coefficient determinant–R Square) ของปัจจัยด้านการ
ควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร (Perceived Behavior Control) 

ตัวแปร R-square R-square adjusted 

Perceived Behavior Control (PBC) 0.759 0.758 

 

  (3) ปัจจัยด้านบรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร (Subjective norms) 

  ปัจจัยด้านบรรทัดฐานส่วนตัวนั้น มีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายของตัวแปรแฝงภายใน 

R2 คือ 0.773 และมีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายของตัวแปรแฝงภายในหลังปรับปรุง R2 Adjusted คือ 

0.771 ที่ระดับนัยสำคัญ P=0.000 โดยได้รับอิทธิพลจากความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental 

Knowledge) ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Concern) ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ 

(Connectedness to nature) หมายความว่าปัจจัยความรู ้ด ้านสิ ่งแวดล้อม ความกังวลด้าน

สิ่งแวดล้อม ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ สามารถอธิบายความแปรปรวนของปัจจัยด้านบรรทัดฐาน

ส่วนตัวของผู้โดยสาร ได้ถึงร้อยละ 77.30 ดังตารางที่ 20 
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ตารางที่  20 สัมประสิทธิ์การทำนาย (Coefficient determinant–R Square) ของปัจจัยด้าน
บรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร (Subjective norms) 

ตัวแปร R-square R-square adjusted 

Subjective Norms (SN) 0.773 0.771 

 

  (4) ปัจจัยด้านการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon) 

  ปัจจัยด้านการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนนั้น มีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายของตัวแปร

แฝงภายใน R2 คือ 0.567 และมีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายของตัวแปรแฝงภายในหลังปรับปรุง R2 

Adjusted คือ 0.564 ที ่ระดับนัยสำคัญ P=0.000 โดยได้ร ับอิทธิพลจากบรรทัดฐานส่วนตัว 

(Subjective Norms), การควบคุมพฤติกรรมการรับรู ้ (Perceived Behavior Control) ทัศนคติ 

(Attitude) สามารถอธิบายความแปรปรวนของปัจจัยด้านการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอน ได้ถึงร้อยละ 

56.70 ดังตารางที่ 21 

 

ตารางที่  21 สัมประสิทธิ์การทำนาย (Coefficient determinant–R Square) ของปัจจัยด้านการ
ยินยอมท่ีจะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon) 

ตัวแปร R-square R-square adjusted 

Willing to pay for Carbon (WTP) 0.567 0.564 

 

 4.6.2.2 การวิเคราะห์ผลกระทบต่อความแม่นยำในการทำนาย (Effect Size หรือ f2) 

พบว่า ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทำนาย (Predictor) และตัวแปรตอบสนอง (Response) จำนวน 

4 คู่ มีผลกระทบอยู่ในระดับสูง ได้แก่ผลกระทบของความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (EC) ต่อความแม่นยำ

ในการพยากรณ์ของการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต(WTP) (f2 = 0.558) ผลกระทบของความ

เชื่อมโยงกับธรรมชาติ (CN) ต่อความแม่นยำในการพยากรณ์ทัศนคติ (ATT) (f2 = 0.434) ผลกระทบ

ของความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (CN) ต่อความแม่นยำในการพยากรณ์ทัศนคติ (ATT) (f2 = 0.209) 

และผลกระทบความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (EK) ต่อการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (PBC) (f2 = 0.371) 

นอกจากนี ้ย ังพบว่า ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทำนาย (Predictor) และตัวแปรตอบสนอง

(Response) จำนวน 8 คู่ มีผลกระทบอยู่ในระดับกลาง ได้แก่ ผลกระทบของความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม 

(EK) ต่อความแม่นยำในการพยากรณ์ทัศนคติ (ATT) (f2 = 0.163) ผลกระทบของความเชื่อมโยงกับ

ธรรมชาติ (CN) ต่อความแม่นยำในการพยากรณ์ของการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (PBC) (f2 = 
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0.275) ผลกระทบของความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (CN) ต่อความแม่นยำในการพยากรณ์ของบรรทัด

ฐานส่วนตัว (SN) (f2 = 0.326) ผลกระทบของการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (PBC) ต่อความแม่นยำ

ในการพยากรณท์ัศนคติ (ATT) (f2 = 0.179) ผลกระทบของการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (PBC) ต่อ

ความแม่นยำในการพยากรณ์การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (PBC) (f2 = 0.152) ผลกระทบของการ

ควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (PBC) ต่อความแม่นยำในการพยากรณ์บรรทัดฐานส่วนตัว (SN) (f2 = 

0.168) ผลกระทบของบรรทัดฐานส่วนตัว (SN) ต่อความแม่นยำในการพยากรณ์การยินยอมที่จะจา่ย

คาร์บอนเครดิต(WTP)  (f2 = 0.116) และผลกระทบความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (CN) ต่อการยินยอม

ที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (WTP) (f2 = 0.170) ส่วนความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทำนาย (Predictor) 

และตัวแปรตอบสนอง (Response) จำนวน 6 คู่ มีผลกระทบอยู่ในระดับต่ำ ได้แก่ ผลกระทบของ

ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (EK) ความแม่นยำในการพยากรณ์การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (PBC) (f2= 

0.038) ผลกระทบของความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (EK) ความแม่นยำในการพยากรณ์บรรทัดฐานส่วนตัว 

(SN) (f2= 0.049) ผลกระทบความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (EK) ต่อการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต 

(WTP) (f2= 0.069) ผลกระทบรายได้ (ICM) ต่อการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (WTP) (f2= 

0.066) ผลกระทบรายได้ (ICM) ที่แตกต่างส่งผลต่อทัศนคติ (ATT) ต่อการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอน

เครดิต (WTP) (f2= 0.090) และผลกระทบของทัศนคติ (ATT) ต่อความแม่นยำการยินยอมที่จะจ่าย

คาร์บอนเครดิต(WTP) (f2 = 0.001) ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 22 
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ตารางที่  22 ค่า Effect Size 

ตัวแปรทำนาย (Predictor) ATT CN EC EK ICM PBC SN WTP 
ICM 
x 

ATT 

ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม 
(EC) 

- - - - - - - .558 - 

ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (EK) .163  - - - - .038 .049  .069  - 
ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ 

(CN) 
.434  - - - - .275 .326  .170  - 

รายได้ (ICM) .179  - - - - .152 .168  .066  - 

การควบคุมพฤติกรรมการ
รับรู้ (PBC) 

- - - - - - - .371  - 

บรรทัดฐานส่วนตัว (SN) - - - - - - - .116  - 

ทัศนคติ (ATT) - - - - - - - .001  - 
การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอน

เครดิต (WTP) 
- - - - - - - - - 

รายได้ ICM x ทัศนคติ ATT - - - - - - - .090  - 

 

ตอนที่ 5 การสรุปการทดสอบสมมุติฐาน (Conclusion of the Hypotheses Testing and 

Full Model Development) 

4.7 การทดสอบสมมติฐาน (Path Coefficients and Significance Levels) 
  การทดสอบสมมติฐานสาหรับการประเมินตัวแบบเชิงโครงสร้างด้วยวิธี PLS-SEM จะใช้

การทดสอบการมีนัยสำคัญทางสถิติของพารามิเตอร์ด้วยกระบวนการ Bootstrapping นั้นจะใช้การ

ทดสอบสมมติฐานที่มีเขตการปฏิเสธสองทาง (two-tailed) โดยสัมประสิทธิ์มีระดับนัยสำคัญ 0.05 

คือ p<0.05 และ t-Statistics มีค่ามากกว่าหรือเท่ากับ 1.96 แสดงว่าค่าสัมประสิทธิ์เส้นทางสนับสนุน 

สมมติฐานงานวิจัยโดยสามารถอธิบายตามกลุ่มความสัมพันธ์ ได้ดังนี้ 
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สมมติฐานที่ 1 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของ

ผู้โดยสาร 

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ เส้นทาง

เท่ากับ 0.171 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 3.208 ซึ่งค่าสถิติทีสูงกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ P-value 

มีค่า 0.001 แสดงให้เห็นว่าความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของ

ผู้โดยสาร ดังนั้น จึงทำให้ยอมสมมติฐานที่ 1 ดังแสดงในตารางที่ 23 

 

ตารางที่  23 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม
และทัศนคติของผู้โดยสาร 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระและ
ตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม → 
ทัศนคติของผู้โดยสารของ

ผู้โดยสาร 
0.171 0.172 0.053 3.208 0.001 

 

สมมติฐานที่ 2 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อบรรทัดฐานส่วนตัว

ของผู้โดยสาร  

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ 

เส้นทางเท่ากับ 0.047 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 0.936 ซึ่งค่าสถิติทีสูงกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ P-

value มีค่า 0.349 แสดงให้เห็นว่าความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อบรรทัด

ฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร ดังนั้น จึงทำให้ยอมสมมติฐานที่ 2 ดังแสดงในตารางที่ 24 
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ตารางที่  24 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม
และบรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร 

ความสัมพันธ์ตัวแปร
อิสระและตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม 
→ บรรทัดฐานส่วนตัว

ของผู้โดยสาร 
0.047 0.047 0.050 0.936 0.349 

 

สมมติฐานที่ 3 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการควบคุมพฤติกรรม

การรับรู้ของผู้โดยสาร 

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ 

เส้นทางเท่ากับ 0.141 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 0.142 ซึ่งค่าสถิติทีสูงกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ P-

value มีค่า 0.019 แสดงให้เห็นว่าความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการ

ควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร ดังนั้น จึงทำให้ยอมสมมติฐานที่ 3 ดังแสดงในตารางที่ 25 

 

ตารางที่  25 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม
และการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม 

→ การควบคุมพฤติกรรม
การรับรู้ของผู้โดยสาร 

0.141 0.142 0.060 2.348 0.019 
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สมมติฐานที่ 4 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของ

ผู้โดยสาร  

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง

เท่ากับ 0.431 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 7.772 ซึ่งค่าสถิติทีสูงกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ P-value 

มีค่า 0.000 แสดงให้เห็นว่าความกังวนด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติ

ของผู้โดยสาร ดังนั้น จึงทำให้ยอมสมมติฐานที่ 4 ดังแสดงในตารางที่ 26 

 

ตารางที่  26 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างความกังวนด้าน
สิ่งแวดล้อมและทัศนคติของผู้โดยสาร 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

ความกังวนด้าน
สิ่งแวดล้อม → ทัศนคติ

ของผู้โดยสาร 
0.431 0.431 0.055 7.772 0.000 

 

สมมติฐานที่ 5 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อบรรทัดฐาน

ส่วนตัวของผู้โดยสาร 

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ 

เส้นทางเท่ากับ 0.334 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 6.293 ซึ่งค่าสถิติทีสูงกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ P-

value มีค่า 0.000 แสดงให้เห็นว่าความกังวนด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อ

บรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร ดังนั้น จึงทำให้ยอมสมมติฐานที่ 5 ดังแสดงในตารางที่ 27 
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ตารางที่  27 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างความกังวนด้าน
สิ่งแวดล้อมและบรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

ความกังวนด้าน
สิ่งแวดล้อม → บรรทัด
ฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร 

0.334 0.337 0.053 6.293 0.000 

 

สมมติฐานที่ 6 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการควบคุม

พฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร 

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ 

เส้นทางเท่ากับ 0.286 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 4.981 ซึ่งค่าสถิติทีสูงกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ P-

value มีค่า 0.000 แสดงให้เห็นว่าความกังวนด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อ

การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร ดังนั้น จึงทำให้ยอมสมมติฐานที่ 6 ดังแสดงในตารางที่ 

28 

 

ตารางที่  28 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างความกังวนด้าน
สิ่งแวดล้อมและการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

ค ว า ม ก ั ง ว น ด ้ า น
ส ิ ่ ง แวดล ้ อ ม  → ก า ร
ควบคุมพฤติกรรมการรับรู้
ของผู้โดยสาร 

0.286 0.288 0.057 4.981 0.000 
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สมมติฐานที่ 7 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของ
ผู้โดยสาร  

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ 
เส้นทางเท่ากับ 0.163 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 3.584 ซึ่งค่าสถิติทีสูงกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ P-
value มีค่า 0.000 แสดงให้เห็นว่าความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อ
ทัศนคติของผู้โดยสาร ดังนั้น จึงทำให้ยอมสมมติฐานที่ 7 ดังแสดงในตารางที่ 29 
 
ตารางที่  29 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างความเชื่อมโยงกับ
ธรรมชาติและทัศนคติของผู้โดยสาร 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ 
→ ทัศนคติของผู้โดยสาร  

0.167 0.167 0.046 3.635 0.000 

 

สมมติฐานที่ 8 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อบรรทัดฐาน
ส่วนตัวของผู้โดยสาร 

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ 
เส้นทางเท่ากับ 0.047 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 0.936 ซึ่งค่าสถิติทีสูงกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ P-
value มีค่า 0.349 แสดงให้เห็นว่าความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อ
บรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร ดังนั้น จึงทำให้ยอมสมมติฐานที่ 8 ดังแสดงในตารางที่ 30 

ตารางที่  30 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างความเชื่อมโยงกับ
ธรรมชาติและบรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ 

→ บรรทัดฐานส่วนตัวของ
ผู้โดยสาร 

0.047 0.047 0.050 0.936 0.349 
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สมมติฐานที่ 9 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการควบคุม

พฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร 

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ 

เส้นทางเท่ากับ 0.038 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 0.718 ซึ่งค่าสถิติทีสูงกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ P-

value มีค่า 0.473 แสดงให้เห็นว่าความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อ

การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร ดังนั้น จึงทำให้ยอมสมมติฐานที่ 9 ดังแสดงในตารางที่ 

31 

ตารางที่  31 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างความเชื่อมโยงกับ
ธรรมชาติและการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ 
→ การควบคุมพฤต ิกรรม
การรับรู้ของผู้โดยสาร 

0.038 0.038 0.053 0.718 0.473 

 

สมมติฐานที่ 10 ทัศนคติของผู้โดยสารมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อต่อการยินยอมจ่าย

คาร์บอนเครดิต   

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ 

เส้นทางเท่ากับ 0.425 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 8.720 ซึ่งค่าสถิติทีสูงกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ P-

value มีค่า 0.000 แสดงให้เห็นว่าทัศนคติของผู้โดยสารมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการ

ยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต ดังนั้น จึงทำให้ยอมสมมติฐานที่ 10 ดังแสดงในตารางที่ 32 
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ตารางที่  32 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างทัศนคติของผู้โดยสาร
และการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

ทัศนคติของผู ้ โดยสาร→ 
การย ินยอมจ ่ายคาร ์บอน
เครดิต 

0.425 0.426 0.049 8.720 0.000 

 

สมมติฐานที่ 11 บรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสารมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการ

ยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ 

เส้นทางเท่ากับ 0.075 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 1.612 ซึ่งค่าสถิติทีสูงกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ P-

value มีค่า 0.107 แสดงให้เห็นว่าบรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสารไม่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทาง

สถิติการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต ดังนั้น จึงทำให้ปฏิเสธสมมติฐานที่ 12 ดังแสดงในตารางที่ 33 

 

ตารางที่  33 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างบรรทัดฐานส่วนตัวและ
การยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

บรรท ัดฐานส ่ วนต ั วของ

ผู ้โดยสาร→ การยินยอม
จ่ายคาร์บอนเครดิต 

0.075 0.076 0.047 1.612 0.107 
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สมมติฐานที่ 12 การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการยินยอม

จ่ายคาร์บอนเครดิต 

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ 

เส้นทางเท่ากับ -0.133 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 2.906 ซึ่งค่าสถิติทีน้อยกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ 

P-value มีค่า 0.004 แสดงให้เห็นว่าการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ไม่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทาง

สถิติการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต ดังนั้น จึงทำให้ปฏิเสธสมมติฐานที่ 12 ดังแสดงในตารางที่ 34 

 

ตารางที่  34 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างทัศนคติของผู้โดยสาร
และการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

การควบคุมพฤติกรรมการ
ร ับรู้→ การย ินยอมจ ่าย
คาร์บอนเครดิต 

-0.133 -0.134 0.046 2.906 0.004 

 

สมมติฐานที่ 13 การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการยินยอม

จ่ายคาร์บอนเครดิต 

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ 

เส้นทางเท่ากับ 0.090 สถิติที (t-statistics) เท่ากับ 2.129 ซึ่งค่าสถิติทีน้อยกว่าค่าวิกฤต (1.96) และ 

P-value มีค่า 0.033 แสดงให้เห็นว่าการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ไม่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทาง

สถิติการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต ดังนั้น จึงทำให้ปฏิเสธสมมติฐานที่ 13 ดังแสดงในตารางที่ 35 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

  135 

ตารางที่  35 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของความสัมพันธ์ระหว่างทัศนคติของผู้โดยสาร
และการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 

ความสัมพันธ์ตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตาม 

Path 
coefficients 

Sample 
mean 

Standard 
deviation 

t-
statistics 

P 
values 

รายได้แตกต่างกันส่งผลต่อ
ทัศคติ→ การยินยอมจ่าย
คาร์บอนเครดิต 

0.090 0.090 0.042 2.129 0.033 

 

จากที่ได้วิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างตัวแปรแฝงและสมมติฐานไปแล้วในข้างต้น ผู้วิจัยขอ

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานของการวิจัยดังแสดงในภาพที่ 13 และตารางท่ี 36 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 13 ผลทางสถิติจากการทดสอบการมีนัยสำคัญด้วยกระบวนการ Bootstrapping 
หมายเหตุ: ค่าที่ปรากฏที่เส้นความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรบ่งชี้และตัวแปรแฝงคือ ค่า t-Statistics 
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ตารางที่  36 ข้อสรุปสมมติฐานของการวิจัย 

สมมติฐานที่ t-Statistics ผลการ 
ทดสอบ 

H1 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อ
ทัศนคติของผู้โดยสาร 

3.208* สนับสนุน 

H2 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อ
บรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร 

0.936 ไม่สนับสนุน 

H3 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อ
การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร 

2.348* สนับสนุน 

H4 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทาง
สถิติต่อทัศนคติของผู้โดยสาร 

7.772** สนับสนุน 

H5 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทาง
สถิติต่อบรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร 

6.293** สนับสนุน 

H6 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทาง
สถิติต่อการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร 

4.981* สนับสนุน 

H7 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทาง
สถิติต่อทัศนคติของผู้โดยสาร 

3.635* สนับสนุน 

H8 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทาง
สถิติต่อบรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร 

0.936 ไม่สนับสนุน 

H9 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทาง
สถิติต่อการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร 

0.718 ไม่สนับสนุน 

H10 ทัศนคติของผู้โดยสารมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อ
ต่อการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 

8.720** สนับสนุน 

H11 บรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสารมีความสัมพันธ์อย่างมีนัย
ทางสถิติต่อการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 

1.612* ไม่สนับสนุน 
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ตารางที่ 36 ข้อสรุปสมมติฐานของการวิจัย (ต่อ) 

สมมติฐานที่ t-Statistics ผลการ 
ทดสอบ 

H12 การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทาง
สถิติต่อการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 

2.906* สนับสนุน 

H13 รายได้แตกต่างกันส่งผลต่อทัศนคติของผู้โดยสารมี
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการยินยอมจ่าย
คาร์บอนเครดิต 

2.129* สนับสนุน 

หมายเหตุ *** p<0.01, ** p<0.05 

4.8 ข้อมูลเชิงคุณภาพ 
 4.8.1 สรุปผลข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในแบบสอบถาม  

 การให้ข้อมูลที่ชัดเจน: ผู้ตอบแบบสอบถามแนะนำให้สายการบินควรจัดให้มีข้อมูลที่ชัดเจน

เกี่ยวกับโครงการชดเชยคาร์บอน เช่น ข้อมูลเกี่ยวกับวิธีการที่เงินที่จ่ายไปจะช่วยลดการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกและความโปร่งใสของโครงการ เพ่ือให้ผู้โดยสารมั่นใจในการตัดสินใจที่จะจ่ายค่าชดเชย 

 สื่อสารประโยชน์อย่างมีประสิทธิภาพ: ควรมีการสื่อสารที่สร้างสรรค์เกี ่ยวกับประโยชน์ที่

ผู้โดยสารจะได้รับจากการชดเชยคาร์บอน ร่วมกับการจัดแคมเปญเพื่อสร้างความตระหนักรู้ในเรื่องนี้ 

ซึ่งจะช่วยให้ผู้โดยสารมองเห็นค่าของการสนับสนุนโครงการชดเชยคาร์บอน 

 สร้างแรงจูงใจ: ผู้ตอบแบบสอบถามแนะนำให้สายการบินออกแบบโปรแกรมหรือมาตรการ

สนับสนุน เช่น การเสนอส่วนลดค่าโดยสาร หรือการให้คะแนนสะสมเพิ่มเติมสำหรับผู้ที ่เข้าร่วม

โครงการชดเชยคาร์บอน เพ่ือกระตุ้นความสนใจและความเต็มใจในการจ่าย 

 การร่วมมือกับองค์กรอนุรักษ์: สายการบินควรพิจารณาร่วมมือกับองค์กรหรือหน่วยงานที่

ทำงานด้านอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม เพื่อขับเคลื่อนโครงการชดเชยในลักษณะร่วมมือและมีผลกระทบทาง

สังคมท่ีดีในวงกว้าง 
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4.9 สรุปภาพรวมท้ายบทที่ 4 
 บทที่ 4 เป็นการนำเสนอผลการวิจัยที่สำคัญซึ่งได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลเชิ งสถิติโดยใช้
แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) ด้วยวิธี PLS-SEM จากโปรแกรม SmartPLS รุ่น 4.0 โดย
แบ่งเป็นการวิเคราะห์ผลในหลายมิติ ทั้งในด้านความสามารถของแบบเครื่องมือวัด การวิเคราะห์
ปัจจัยเชิงสำรวจและเชิงยืนยัน รวมถึงผลของโมเดลเชิงโครงสร้างที่ทดสอบสมมติฐานต่าง ๆ ซึ่งได้
ดำเนินการอย่างละเอียดในแต่ละขั้นตอน ผูวิจัยได้แสดงผลแบบสรุปด้วยตารางและภาพแสดงผล  
เพื่อให้เข้าใจในรายละเอียดของค่าสถิติและความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างตัวแปรแฝง โดยเริ่มจาก
การอธิบายสัญลักษณ์และการจัดลำดับขั้นตอนการนำเสนอผล ต่อด้วยผลการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น
ซึ่งแสดงลักษณะประชากรศาสตร์ของกลุ่มตัวอย่าง รวมทั้งความรู้และความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมของ
ผู้ตอบแบบสอบถาม การชดเชยคาร์บอนเครดิตในกลุ่มตัวอย่าง และผลการวิเคราะห์คะแนนเฉลี่ยของ
แต่ละตัวแปรในภาพรวม  
 จากนั้นเป็นการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจ (EFA) และเชิงยืนยัน (CFA) ซึ่งแสดงให้เห็น
ว่าข้อมูลมีความเหมาะสมและแต่ละตัวแปรสามารถอธิบายตัวเองได้อย่างน่าเชื่อถือพร้อมผลคำอธิบาย
ค่าน้ำหนักและค่าความเชื่อมั่นของแต่ละตัวแปร รวมถึงการวิเคราะห์โมเดลเชิงโครงสร้าง (SEM) ที่
ตรวจสอบผลกระทบของตัวแปรต่อกัน โดยพบว่าความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม 
และความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีผลต่อทัศนคติซึ่งเป็นตัวแปรสำคัญในการส่งผลต่อการยินยอมจ่าย
คาร์บอนเครดิต นอกจากนี้ ยังมีการประเมินความแม่นยำของโมเดลผ่านดัชนีต่าง ๆ และทดสอบ
สมมติฐานแต่ละข้อด้วยสถิติ t-value และ p-value ซึ่งสรุปว่ากลุ่มปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจ
จ่ายคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารในประเทศไทยประกอบด้วยหลายปัจจัย ทั้งด้านความรู้ ความกังวล 
และทัศนคติ ซึ่งทั้งหมดนี้ได้สนับสนุนสมมติฐานของงานวิจัย และเป็นข้อมูลเชิงลึกที่สำคัญสำหรับการ
ออกแบบและพัฒนากลยุทธ์เพื่อส่งเสริมการลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมในอุตสาหกรรมการบินใน
อนาคต 
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บทที่ 5  
สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

  

 การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาแบบจำลองความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของการรับรู้

ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการ

สายการบินในประเทศไทย เพื่อวิเคราะห์อิทธิพลของการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผล

ต่อการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย และพัฒนา

แบบจำลองเชิงสาเหตุมีประเด็นสำคัญในการนำเสนอตามลำดับ ดังนี้ 

     1. วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

     2. สรุปผล 

  3. อภิปรายผล 

    4. ข้อเสนอแนะ 

 

5.1 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 5.1.1 เพื่อศึกษาการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย  คาร์บอน
เครดิตของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย 

5.1.2 เพ่ือพัฒนาแบบจำลองเชิงสาเหตุการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการ
ยินยอมจ่าย คารบ์อนเครดิตของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย 

5.1.3 เพื่อตรวจสอบแบบจำลองเชิงสาเหตุแบบจำลองเชิงสาเหตุการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและ
พฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศ
ไทย 

5.1.4  เพื่อเสนอแนะนโยบายให้กับสายการบินเต็มรูปแบบในประเทศไทย ไปปรับใช้ในการ
พัฒนาโปรแกรม 

 
5.2 สรุปผล  
  จากการศึกษาแบบจำลองความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่

ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย 

สามารถสรุปผลการศึกษาได้ ดังนี้ 
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 5.2.1 ผู้โดยสารสายการบินเต็มรูปแบบประกอบไปด้วยสายการบินไทยจำนวน 310 คน และ

สายการบินบางกอกแอร์เวย์จำนวน 90 คน จากการศึกษาพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศ

หญิง 251 คน คิดเป็นร้อยละ 62.7 และเพศชายจำนวน 149 คน คิดเป็นร้อยละ 37.3 ด้านอายุผู้ตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 20-29 ปี จำนวน 274 คน คิดเป็นร้อยละ 68.5 ด้านสถานภาพ

พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ มีสถานภาพโสด จำนวน 280 คน คิดเป็นร้อยละ 70 ด้านอาชีพ

พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ เป็นพนักงานบริษัทเอกชนจำนวน 270 คน คิดเป็นร้อยละ 67.5

ด้านรายได้ผู้ตอบแบบส่วนใหญ่มีรายได้ 20,001-30,000 บาท จำนวน 95 คน คิดเป็นร้อยละ 23.8

ด้านการชดเชยคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารพบว่า จำนวนผู้ตอบแบบสอบถาม 400 คน กรณีความ

ยินดีชดเชยของผู้โดยสารเส้นทางประเทศ ไป-กลับ ระยะทางไม่เกิน 2,000 กิโลเมตร  

   5.2.2 ผู้ตอบแบบสอบถามยินดีชดเชยกรณีเส้นทางในประเทศจำนวน 342 คน คิดเป็นร้อย

ละ 85.5 และความยินดีชดเชยของผู้โดยสารเส้นทางระหว่างประเทศ ไป-กลับในเส้นทางเอเชีย 

ยกตัวอย่างเส้นทางในประเทศจีนซึ่งมีระยะทางไม่เกิน 6 ,000 กิโลเมตรผู้ตอบแบบสอบถามยินดี

ชดเชยจำนวน 378 คน คิดเป็นร้อยละ 94.5 

5.2.3 ผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินเต็มรูปแบบในประเทศไทยมีความคิดเห็นด้วยเกี่ยวกับ

การตระหนักรู้ด้านสิ ่งแวดล้อม(Environmental Awareness) รายด้านอยู ่ในระดับค่อนข้างมาก 

ได้แก่ ด้านความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge) ได้แก่ ฉันมีความรู้เกี่ยวกับปัญหา

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ, ฉันมีความรู้ในด้านโครงการหรือกิจกรรมที่มีส่วนช่วยลดการปล่อย

คาร์บอน, ฉันเข้าใจผลกระทบของการเดินทางทางอากาศต่อสิ่งแวดล้อม , ฉันมีความเข้าใจเกี่ยวกับ

การวัดการปล่อยก๊าซคาร์บอนจากการบิน, ฉันได้เรียนรู้เกี่ยวกับวิธีการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมเพ่ือลดการ

ปล่อยก๊าซและฉันมีความรู้เกี่ยวกับมาตรการของรัฐบาลในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ความ

กังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Concern) ได้แก่ฉันมีความรู้เกี่ยวกับปัญหาการเปลี่ยนแปลง

สภาพภูมิอากาศ, ฉันมีความรู้ในด้านโครงการหรือกิจกรรมที่มีส่วนช่วยลดการปล่อยคาร์บอน , ฉัน

เข้าใจผลกระทบของการเดินทางทางอากาศต่อสิ่งแวดล้อม, ฉันมีความเข้าใจเกี่ยวกับการวัดการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนจากการบิน, ฉันได้เรียนรู้เกี่ยวกับวิธีการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมเพ่ือลดการปล่อยก๊าซและฉัน

มีความรู้เกี่ยวกับมาตรการของรัฐบาลในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และด้านความเชื่อมโยงกับ

ธรรมชาติ (Connectedness to nature) ได้แก่ ฉันมีความรู้สึกว่าธรรมชาติเป็นส่วนสำคัญของชีวิต

ของฉัน, ฉันรู้สึกว่าการอยู่ท่ามกลางธรรมชาติช่วยให้ฉันรู้สึกผ่อนคลายและสงบ, ฉันมองว่าการอนุรักษ์
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ธรรมชาติเป็นหน้าที่สำคัญของทุกคน, ฉันเชื่อว่าการสูญเสียธรรมชาติจะมีผลกระทบต่อคุณภาพชีวิต

ของคนในอนาคต และฉันเห็นคุณค่าของการมีเวลาร่วมกับสิ่งแวดล้อมธรรมชาติ 

5.2.4 ผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินเต็มรูปแบบในประเทศไทยมีความคิดเห็นด้วยเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการชดเชยคาร์บอนเครดิตรายด้านอยู่ในระดับค่อนข้างมาก ได้แก่ บรรทัดฐานส่วนตัว 
(Subjective norms) ได้แก่คนรอบตัวฉันสนับสนุนการชดเชยคาร์บอน, ครอบครัวและเพื่อนของฉัน
พูดถึงการชดเชยคาร์บอนบ่อย ๆ, ฉันรู้สึกว่าผู้คนในสังคมที่ฉันอยู่เห็นความสำคัญของการชดเชย
คาร์บอน, ฉันได้รับความคิดเห็นที่ดีจากคนรอบ ข้างเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอน , ความคิดเห็นของ
บุคคลในเครือข่าย สนับสนุนการชดเชยคาร์บอนมีผลต่อ การตัดสินใจของฉัน , การมีผู้สนับสนุนด้าน
สิ่งแวดล้อมใน สังคมทำให้ฉันพร้อมที่จะชดเชย คาร์บอนมากขึ้น , ฉันเห็นว่าการสนับสนุนจากสังคม 
รอบตัวมีผลต่อการตัดสินใจเกี่ยวกับ การชดเชยคาร์บอน , ผู้มีอิทธิพลในสังคมที่ฉันรู้จักมักพูดถึง การ
อนุรักษ์สิ่งแวดล้อม และฉันรู้สึกว่าผู้คนในสังคมมองว่าการ ชดเชยคาร์บอนเป็นการกระทำที่ดี  ด้าน
การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (Perceived behavior control) ได้แก่ ฉันรู้สึกว่าฉันสามารถชดเชย
คาร์บอนได้อย่างง่ายดาย, ฉันเชื่อว่ามีวิธีการที่สะดวกสำหรับการชดเชยคาร์บอน , ฉันมีความสามารถ
ในการจ่ายที่เพียงพอในการทำการชดเชยคาร์บอน, ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนไม่ใช่เรื่องยากเกินไป, 
ฉันมีความมั่นใจในการทำการเลือกที่จะชดเชยคาร์บอน , ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนไม่ใช่เรื่องยาก
เกินไป, ฉันมีข้อมูลเพียงพอที่จะทำการตัดสินใจในการชดเชยคาร์บอน , ฉันมั่นใจว่าฉันสามารถหา
ข้อมูลเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอนได้อย่างมีประสิทธิภาพ, ฉันรู้สึกได้ถึงผลกระทบของการชดเชย
คาร์บอนจากการตัดสินใจของตัวเอง, ฉันคิดว่าการเปลี่ยนผู้เดินทางเพ่ือชดเชยคาร์บอนเป็นไปได้ ด้าน
ทัศนคติ (Attitude) ได้แก่ ฉันมีทัศนคติที่ดีต่อการชดเชยคาร์บอน , ฉันเชื่อว่าการชดเชยคาร์บอนจะ
ช่วยลดปัญหาสิ่งแวดล้อม, ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นทางเลือกท่ีมีคุณค่า, ฉันรู้สึกว่าการชดเชย
คาร์บอนเป็นการกระทำที่มีประสิทธิภาพ, ฉันเชื่อว่าถ้าทุกคนร่วมกันชดเชยคาร์บอน ผลดีจะเกิดขึ้น
ต่อสังคม, ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนนำไปสู่การเปลี่ยนแปลงที่ดีในอนาคต, ทัศนคติของฉันเกี่ยวกับ
การชดเชยคาร์บอนส่งผลต่อการตัดสินใจในการเลือกสายการบิน , ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอนจะ
ช่วยให้เรามีความรับผิดชอบต่อสังคมมากขึ้น, ฉันมีความสุขเมื่อเลือกที่จะชดเชยคาร์บอนขณะทำการ
บิน และฉันมีความสุขเมื่อเลือกที่จะชดเชยคาร์บอนขณะทำการบิน  

5.2.5 ผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินเต็มรูปแบบในประเทศไทยมีความคิดเห็นด้วยเกี่ยวกับ
การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิตรายด้าน (Willing to pay for Carbon) อยู่ในระดับค่อนข้างมาก 
ได้แก่ ฉันยินดีที่จะเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมเพื่อสนับสนุนโครงการด้านสิ่งแวดล้อม , ถ้ามีทางเลือกในซื้อ
ตั๋วการบินที่รวมการชดเชยคาร์บอน ฉันจะเลือกตัวเลือกนั้น , ฉันรู้สึกว่าการจ่ายเงินสำหรับคาร์บอน
เครดิตเป็นการกระทำที่สำคัญเพื่อสิ่งแวดล้อม , ฉันมีใจให้ความสำคัญกับการจ่ายเงินเพื่อการรักษา
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สิ่งแวดล้อมมากกว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทาง, ฉันจะพิจารณาบริการที่มีการชดเชยคาร์บอนเมื่อเลือก
สายการบิน, ฉันมีความเชื่อว่าการชดเชยคาร์บอนจะส่งผลดีต่ออนาคตของโลก และฉันอยากจะ
สนับสนุนโครงการที่ช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนด้วยการจ่ายในตอนจองตั๋ว 

5.2.6 ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝงแต่ละคู่ในโมเดลที่ทำการปรับปรุงแล้ว พบว่า ผลจากการ

วิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันหลังการปรับปรุงโมเดลทั้งหมดของกรอบแนวคิดงานวิจัย ความรู้ด้าน

ส ิ ่ งแวดล ้อม (Environmental Knowledge), ความก ังวลด ้านส ิ ่ งแวดล ้อม(Environmental 

Concern), และความเชื ่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to nature),บรรทัดฐานส่วนตัว 

(Subjective norms), การควบคุมพฤติกรรมการรับรู ้ (Perceived behavior control) ทัศนคติ 

(Attitude) และการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon) ค่าน้ำหนัก

องค์ประกอบของแต่ละตัวแปรที่มีต่อองค์ประกอบมีนัยสำคัญ (p<0.001) โดยการวัดค่าน้ำหนัก

องค์ประกอบของตัวแปรที่คาดหวังได้ระหว่าง 0.714 – 0.983 ซึ่งค่าน้ำหนักองค์ประกอบของแต่ละ

ตัวแปรมีต่อผลลัพธ์ของการสรุปสถิติความพอดีของแบบจำลองการวัดคือ RMSEA = 0.061, SRMR = 

0.046, CFI = 0.918, TLI = 0.913 เพื่อให้ค่าสถิติประเมินความสอดคล้องกลมกลืนและผ่านเกณฑท์ี่

กำหนด 

 5.2.7 ความสัมพันธ์ของตัวแปรความรู้ด้านมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของ

ผู้โดยสาร, บรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร และการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร ด้าน

ความกังวน ส่วนด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของผู้โดยสาร , บรรทัด

ฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร และการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร ส่วนด้านความเชื่อมโยงกับ

ธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของผู ้โดยสาร , บรรทัดฐานส่วนตัวของ

ผู้โดยสาร และการควบคุมพฤติกรรมการรับรู ้ของผู ้โดยสาร และด้านทัศนคติของผู ้โดยสารมี

ความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต ค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพลมาตรฐาน 

(Standardized Regression Coefficient) เท่ากับ 0.066, 0.130, 0.070, 0.101, 0.130, 0.106, 

0.087, 0.094, 0.093, 0.091 ตามลำดับและ p value น้อยกว่า 0.001, 0.005  นอกจากนี้ยังมี

บรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสารไม่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 

และการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ไม่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติการยินยอมจ่ายคาร์บอน

เครดิต โดยมี ค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพลมาตรฐาน (Standardized Regression Coefficient) เท่ากันคือ 

0.122 และ p value 0.875, 0.974 ตามลำดับ 

 ดังนั ้นจากความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่กล่าวมาข้างต้นจึงสามารถอธิบายผลจากการ

วิเคราะห์ความสัมพันธ์ตัวแปรด้านทัศนคติมีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายของตัวแปรแฝงภายใน R2 คือ 
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0.786 ด้านการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสารนั้น มีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายของตัวแปร

แฝงภายใน R2 คือ 0.759 ด้านบรรทัดฐานส่วนตัวนั้น มีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายของตัวแปรแฝง

ภายใน R2 คือ 0.773 และด้านการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนนั้น มีค่าสัมประสิทธิ์การทำนายของตัว

แปรแฝงภายใน R2 คือ 0.567 โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 72 (R2 = 0.721)  

5.2.8 กล่าวโดยสรุปผลจากข้อเสนอแนะเป็นข้อมูลเชิงคุณภาพมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิง

ปริมาณในด้านการสร้างความรับรู้ของผู้โดยสารให้มากยิ่งขึ้น ซึ่งจะส่งผลไปยังการชดเชยคาร์บอน

เครดิตของผู้โดยสารทำให้เห็นถึงการสื่อสารข้อมูลเกี่ยวกับประโยชน์ที่ผู้โดยสารจะได้รับจากการ

ชดเชยคาร์บอน โดยสายการบินควรออกแบบโปรแกรมสนับสนุนด้านคาร์บอนเครดิต และควรมีการ

จับมือกับองค์กรที่ทำงานด้านอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมอีกด้วย 

 

5.3 อภิปรายผล 
5.3.1 ความรู ้ด ้านสิ ่งแวดล้อม คือจากผลการวิเคราะห์พบว่า ความรู ้เกี ่ยวกับปัญหา

สิ่งแวดล้อม เช่น การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ มีผลกระทบในเชิงบวกต่อการยินยอมจ่าย 

คาร์บอนเครดิต ผู้โดยสารที่มีความรู้สึกเกี่ยวกับการรับรู้สิ่งแวดล้อมมักจะรู้สึกว่าตนมีบทบาทในการ

ปกป้องสิ่งแวดล้อม และเป็นการกระตุ้นให้พวกเขาตัดสินใจใช้เงินโดยสมัครใจเพ่ือสนับสนุนโครงการที่

ช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ่งสนับสนุนผลการศึกษาของ (Hui et al., 2024) ที่ชี้ให้เห็นว่า

ความรู้และความเข้าใจที่มีต่อปัญหาสิ่งแวดล้อมอย่างชัดเจนเป็นตัวกระตุ้นให้ผู้บริโภคมีความเต็มใจที่

จะจ่ายค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมสำหรับการชดเชยคาร์บอน  นอกจากนี้ยังมีการสนับสนุนจากงานวิจัยของ 

(Schleich & Alsheimer, 2024) ที่ระบุว่า ความรู้ที่เกี่ยวข้องกับการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนและ

วิธีการจัดการกับการปล่อยมลพิษช่วยเพิ่มความตั้งใจของผู้โดยสารในการชดเชยการปล่อยคาร์บอน 

ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงความสำคัญของการส่งเสริมความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมผ่านการศึกษาและการให้

ข้อมูลที่ถูกต้อง อีกหนึ่งปัจจัยที่แสดงบทบาทสำคัญในผลการวิจัย คือความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม 

(Environmental Concern) ที ่มีอิทธิพลต่อทัศนคติ การควบคุมพฤติกรรม หรือการรับรู ้ของ

ผู้โดยสาร การศึกษาได้เห็นว่ายิ่งมีระดับความกังวลสูงมากเท่าไร ผลที่เกิดจากการใช้บริการสายการ

บินและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางทางอากาศยิ่งส่งผลให้ผู้โดยสารเลือกที่จะ

ชดเชยมากขึ้น งานวิจัยก่อนหน้านี้เช่น (Geng et al., 2023) ได้ชี้ให้เห็นว่าผู้ที่มีความกังวลเกี่ยวกับ

สภาพอากาศและอันตรายจากมลพิษมีความเต็มใจที่จะจ่ายเงินเพื่อการชดเชยมากกว่าผู้ที่ไม่มี ความ

กังวลดังกล่าว โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในการศึกษาของ (Loureiro et al, 2022) ที่พบว่า ความกังวล
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เกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นแรงจูงใจที่สำคัญให้ผู้โดยสารตัดสินใจในการซื้อคาร์บอน

เครดิต การกังวลดังกล่าวไม่เพียงส่งผลต่อพฤติกรรมส่วนบุคคลแต่ยังส่งผลต่อการตัดสินใจด้านการ

บริหารจัดการขององค์กรการบินในอนาคต ซึ ่งการตัดสินใจให้เลือกใช้วิธีที ่จะลดผลกร ะทบต่อ

สิ่งแวดล้อมเป็นการตอบสนองตรงท่ีเกิดจากความกังวลนี้ 

5.3.2 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของผู้โดยสาร 

ผลการวิจัยพบว่าความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมส่งผลกระทบโดยตรงต่อทัศนคติของผู้โดยสาร ซึ่ง

สะท้อนให้เห็นถึงความสำคัญของการเพิ่มพูนความรู้เกี่ยวกับประเด็นสิ่งแวดล้อมในอุตสาหกรรมการ

บิน ผู ้โดยสารที ่มีความรู ้เข้าใจถึงความเชื ่อมโยงระหว่างการดำเนินการบินกับผลกระทบทาง

สิ่งแวดล้อมมักเกิดทัศนคติที่ดีต่อการชดเชยการปล่อยก๊าซคาร์บอน ที่งานวิจัยของ (Hui et al., 2024) 

แสดงให้เห็นว่า ผู้โดยสารที่มีความรู้สึกตระหนักรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมมีแนวโน้มที่จะมีทัศนคติ

เชิงบวกมากต่อการชดเชยคาร์บอน ซึ่งอาจส่งผลต่อการตัดสินใจทางเลือกในการเดินทางของผู้โดยสาร 

การศึกษาของ (Schleich & Alsheimer, 2024) ยังสนับสนุนผลนี้โดยชี้ให้เห็นว่าความรู้ด้าน

สิ่งแวดล้อมทำให้ผู้โดยสารรู้สึกว่ามีบทบาทในการอนุรักษ์และควบคุมสิ่งแวดล้อม ผ่านการใช้เงินใน

การซื้อตั๋วที่รวมการชดเชยคาร์บอน การสร้างความตระหนักรู้และเสริมสร้างการศึกษาเกี่ยวกับความรู้

ด้านสิ่งแวดล้อมจึงเป็นองค์ประกอบที่สำคัญในการกระตุ้นให้ผู้โดยสารเข้าร่วมการชดเชยคาร์บอน ซึ่ง

จะส่งผลต่อทัศนคติในเชิงบวกต่อการเลือกใช้สายการบินที่ให้ความสำคัญต่อสิ่งแวดล้อมในระยะยาว 

5.3.3 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อบรรทัดฐานส่วนตัวของ

ผู้โดยสารการศึกษาครั้งนี้ได้แสดงให้เห็นว่าความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีผลที่มีนัยสำคัญต่อบรรทัดฐาน

ส่วนตัว (Subjective Norms) ของผู้โดยสาร โดยผู้ที่มีความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมมักรู้สึกถึงแรง

กดดันจากผู้คนในสังคมที่ใกล้ชิดหรือคนรอบข้างในการดำเนินการทางสิ่งแวดล้อม นักวิจัย (Fischer, 

& Wiegand, 2020; Lindh & Dahlberg, 2022) ชี้ให้เห็นว่าการสนับสนุนจากคนรอบข้างเกี่ยวกับ

การชดเชยคาร์บอนช่วยเป็นแรงจูงใจให้ผู้โดยสารมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของตัวเอง

เพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรฐานที่ถูกสร้างขึ้นด้วยเหตุนี้ การสร้างความตระหนักรู้ในประเด็นสิ่งแวดล้อม

ในกลุ่มคนรอบตัวจึงมีความสำคัญอย่างยิ่ง อาจจะต้องมีการจัดกิจกรรมที่สร้างสรรค์ให้กลุ่มผู้โดยสาร

เห็นความสำคัญของการชดเชยคาร์บอน รวมถึงการแลกเปลี่ยนความคิดเห็นและประสบการณ์

เกี ่ยวกับประเด็นนี ้ ซึ ่งผลการวิจัยของ Tsai & Yang (2022) แสดงให้เห็นว่าผู ้โดยสารที ่อยู ่ใน

สภาพแวดล้อมที่มีคนสนับสนุนการชดเชยจะเชื่อมโยงระหว่างแนวคิดที่ว่าสังคมมีส่วนร่วมในการดูแล

สิ่งแวดล้อม 
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5.3.4 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการควบคุมพฤติกรรมการ

รับรู้ของผู้โดยสาร ผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่าความรู้ด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยเท่ากับ

การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้คือการศึกษาไม่เพียงแค่การมี

ความรู้เท่านั้น แต่ยังรวมถึงการวิเคราะห์ว่าความรู้เหล่านี้มีผลต่อความม่ันใจและความสามารถในการ

ลงมือทำเพื่อช่วยลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เช่นเดียวกับการศึกษาในอดีต (Park et al., 2024) ที่

ระบุว่าผู้โดยสารที่มีความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมมักมีแนวโน้มที่จะรู้สึกมั่นใจในความสามารถของ

ตัวเองในการชดเชยการปล่อยก๊าซคาร์บอน เมื่อพิจารณาว่าผู้โดยสารที่ทราบถึงวิธีการหรือโครงการ

ต่าง ๆ ที่สามารถใช้เพื่อลดการปล่อยก๊าซ จะมีโอกาสมากกว่าที่จะยอมรับว่าการชดเชยคาร์บอนนั้น

เป็นสิ่งที่สามารถทำได้จริง นอกจากนี้ยังมีการศึกษาโดย (Tsai & Yang, 2022) ยังสนับสนุนว่าการ

ควบคุมพฤติกรรมการรับรู้เสริมสร้างความมั่นใจให้กับผู้โดยสารและสนับสนุนให้มีความมุ่งมั่นในดา้น

การชดเชยคาร์บอน การยืนยันว่าผู้โดยสารมีโอกาสสูงขึ้นในการเลือกใช้บริการจากสายการบินที่มีการ

ดำเนินการชดเชยคาร์บอนเพื่อลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ขึ้นอยู่กับความรู้และความเข้าใจใน

เครื่องมือที่มีอยู่และความสามารถในการใช้เครื่องมือเหล่านั้นอย่างมีประสิทธิภาพ 

5.3.5 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของผู้โดยสาร  

การศึกษาได้แสดงให้เห็นว่าความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญกับ

ทัศนคติของผู้โดยสารเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอน ซึ่งเป็นสิ่งที่สะท้อนให้เห็นว่าผู้โดยสารที่มีความ

กังวลเกี่ยวกับผลกระทบต่อสภาพภูมิอากาศและการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นจากการบิน มักจะมีทัศนคติ

ที่เป็นบวกต่อการชดเชยการปล่อยก๊าซ และงานวิจัยของ Geng et al. (2023) ชี้ให้เห็นว่า ผู้ที่กังวล

เกี่ยวกับมลพิษและผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศมักมองว่าการชดเชยคาร์บอนเป็น

ทางเลือกที่จำเป็น ซึ่งแสดงให้เห็นถึงความตระหนักรู้ในการรักษาสิ่งแวดล้อม และการมีทัศนคติที่ดี

สิ่งแวดล้อมยังสามารถกระตุ้นให้ผู้โดยสารมีการตัดสินใจเลือกที่จะจ่ายเงินคาร์บอนเครดิตได้มากขึ้น 

นอกจากนี้ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมยังมีบทบาทในการแจ้งให้ผู้โดยสารทราบถึงความสำคัญของการ

ปกป้องสิ่งแวดล้อม ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาอ่ืน ๆ ที่แสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารที่มีความกังวลสูงมักจะ

เลือกใช้บริการจากสายการบินที่มีมาตรการในการชดเชยคาร์บอนอย่างชัดเจน 

5.3.6 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อบรรทัดฐานส่วนตัว

ของผู้โดยสาร ผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่าความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญ

ต่อบรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสาร การศึกษาพบว่าผู้โดยสารที่มีความกังวลเกี่ยวกับสิ่งแวดล้ อมมี

แนวโน้มที่จะรู้สึกได้รับแรงผลักดันจากคนรอบข้างให้มีการปฏิบัติเพื่อการดูแลสิ่งแวดล้อมมากขึ้น 
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สำคัญคือ งานวิจัยของ Fischer & Wiegand (2020) พบว่า ผู้ที่ทำงานเพื่อสิ่งแวดล้อมในชุมชนมัก

มุ่งหวังเห็นผู้อื่นเข้าร่วม โดยเฉพาะในครอบครัวและกลุ่มเพื่อนที่เสนอการสนับสนุนและชดเชยด้าน

สิ ่งแวดล้อม โดยสิ ่งนี ้ชี ้ให้เห็นถึงการสร้างเครือข่ายสนับสนุนในด้านการบริโภคที ่เป็นมิตรต่อ

สิ่งแวดล้อม ซึ่งสามารถส่งเสริมพฤติกรรมที่เกี่ยวข้องกับการชดเชยคาร์บอน Lee & Fahey  (2020) 

การสร้างความตระหนักรู้เกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในกลุ่มสังคมผู้โดยสาร หรือการมีผู้

ที่สนับสนุนสถานการณ์นี้ส่งผลดีต่อการส่งเสริมบรรทัดฐานส่วนตัวเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอน ทำให้

ผู้โดยสารรู้สึกว่าตนมีหน้าที่และความรับผิดชอบในการดูแลสิ่งแวดล้อม การค้นพบนี้สอดคล้องกับ

การศึกษาของ (Geng et al., 2023) ที่แสดงให้เห็นว่าความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมเป็นสิ ่งที่สร้าง

แรงจูงใจในการเข้าร่วมในโครงการต่าง ๆ ที่ช่วยลดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม 

5.3.7 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการควบคุมพฤติกรรม

การรับรู้ของผู้โดยสาร ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมยังมีอิทธิพลต่อการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ 

(Perceived Behavior Control) ของผู้โดยสาร โดยเฉพาะผู้มีความกังวลเกี่ยวกับสภาพแวดล้อม

มักจะรู้สึกว่าตนสามารถมีส่วนร่วมในการลดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม การศึกษาโดย (Park et al., 

2024; Kollmuss & Agyeman, 2021) พบว่าผู้ที่มีความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมจะรู้สึกมั่นใจว่าการ

ชดเชยการปล่อยก๊าซสามารถช่วยได้จริง โดยผู้โดยสารที่รู้สึกว่าตัวเองมีอำนาจในการทำสิ่งที่ดีต่อ

สิ่งแวดล้อม มักจะมีแนวโน้มที่จะสนับสนุนโครงการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง นอกจากนี้ ผู้โดยสารที่มีความรู้

และความเข้าใจเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมยังสามารถดำเนินการตามแนวทางที่ลดการปล่อยคาร์บอน ซึ่ง

สอดคล้องกับธรรมชาติและค่านิยมที่มีต่อสิ่งแวดล้อม งานวิจัยของ (Tsai & Yang, 2022) กล่าวไว้อีก

ว่าสิ่งนี้ไม่เพียงแต่ช่วยส่งเสริมพฤติกรรมที่เป็นมิตรต่อโลก ยังช่วยสร้างวัฒนธรรมการรักษาสิ่งแวดล้อม

ในยุคใหม่ท่ีผู้โดยสารสามารถแสดงออกได้อย่างชัดเจน 

5.3.8 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อทัศนคติของผู้โดยสาร 

การศึกษาพบว่าความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to Nature) มีผลต่อทัศนคติ 

ของผู้โดยสารในการชดเชยคาร์บอน กล่าวคือ ผู้โดยสารที่รู้สึกว่าตัวเองมีความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ

มักจะสร้างมุมมองที่เป็นบวกต่อการชดเชยการปล่อยก๊าซ งานวิจัยของ (Miller & Martin, 2021) 

ชี้ให้เห็นว่า ความสัมพันธ์ที่ดีต่อสิ่งแวดล้อมสามารถกระตุ้นให้ผู้โดยสารมีพฤติกรรมที่สนับสนุนการ

อนุรักษ์ การมีความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีผลต่อการระบุถึงคุณค่าของสิ่งแวดล้อม ซึ่งส่งผลกระทบ

ต่อความตั้งใจในการเลือกใช้บริการที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดย (Pereira & Gouveia, 2023) ผู้ที่มี
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ความรู้สึกนี้จะคำนึงถึงผลระยะยาวของการเดินทางทางอากาศและมักให้ความสำคัญกับการลด

ผลกระทบที่เกิดจากการบิน ซึ่งเสริมสร้างความรับผิดชอบในการดูแลสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง 

5.3.9 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติไม่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติ ต่อตัวบรรทัดฐาน

ส่วนตัวของผู้โดยสาร ผลการวิจัยระบุว่าความเชื่อมโยงกับธรรมชาติมีส่วนช่วยเสริมสร้างบรรทัดฐาน

ส่วนตัวของผู้โดยสาร แต่ไม่พบความสัมพันธ์ที่มีนัยสำคัญ โดยผู้ที่รู้สึกว่าสิ่งแวดล้อมเป็นส่วนหนึ่งของ

ชีวิตอาจกระตุ้นให้มีการปฏิบัติเพื่อรักษาสิ่งแวดล้อมและรับรู้ถึงการรับผิดชอบต่อธรรมชาติ Chechi 

& Cottam (2021) แม้ว่าผู้โดยสารที่มีความเชื่อมโยงที่ดีต่อธรรมชาติจะมีแนวโน้มในการปฏิบัติตาม

ความคาดหวังของคนรอบข้างในการดูแลสิ่งแวดล้อม แต่การศึกษาข้อมูลของ (Mumlu Karanfil & 

Karakuş, 2024) ไม่ได้แสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์ที่มีนัยสำคัญ ผู้ที่รับรู้ว่าธรรมชาติเป็นสิ่งสำคัญยังมี

ความตั้งใจที่จะทำซ้ำพฤติกรรมที่สนับสนุนการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม การสร้างความตระหนักรู้ด้าน

สิ่งแวดล้อมอาจช่วยเพิ่มความรู้สึกเป็นบวกเกี่ยวกับการปฏิบัติตนเพ่ือสิ่งแวดล้อม โดยพฤติกรรมนี้อาจ

เกิดขึ้นในสังคมอย่างต่อเนื่อง แม้ว่าการมีประสบการณ์ทางธรรมชาติที่สูง เช่น การเข้าร่วมกิจกรรม

อนุรักษ์สิ่งแวดล้อมหรือการท่องเที่ยวในธรรมชาติจะมีส่วนช่วยกระตุ้นแรงจูงใจในการชดเชยคาร์บอน

ในทางบวก  

5.3.10 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติไม่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติ ต่อตัวควบคุม

พฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร บทบาทของความเชื่อมโยงกับธรรมชาติไม่ปรากฏความสัมพันธ์ที่มี

นัยสำคัญต่อการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (Perceived Behavioral Control) ของผู้โดยสาร แม้ว่า

จะมีการเชื่อมโยงกับธรรมชาติ แต่ไม่ส่งผลกระทบต่อความมั่นใจในความสามารถของตนในการชดเชย

การปล่อยก๊าซ งานวิจัยของ (Tsai & Yang, 2022) ไม่ได้ชี้ให้เห็นว่าผู้ที่มีความเชื่อมโยงใกล้ชิดกับ

ธรรมชาติมีแนวโน้มที่จะรู้สึกว่าตัวเองมีอำนาจในการควบคุมการกระทำของตน โดยเป็นปัจจัยที่ส่งผล

ต่อระดับความตั้งใจในการชดเชยการปล่อยก๊าซ ข้อมูลเกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมและความสามารถใน

การเข้าถึงข้อมูลเหล่านี้ไม่สามารถเปิดเผยวิธีการที่สามารถนำไปปฏิบัติได้เพื่อช่วยรักษาสิ่งแวดล้อม 

ทำให้พื้นที่ในการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินที่มีการดำเนินการเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอนไม่

มีความชัดเจน  

5.3.11 ทัศนคติของผู ้โดยสารมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อต่อการยินยอมจ่าย

คาร์บอนเครดิต การศึกษาได้แสดงให้เห็นว่าทัศนคติของผู้โดยสาร (Attitude) มีความสัมพันธ์ที ่มี

นัยสำคัญกับการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต ผลการวิจัยชี้ให้เห็นว่าผู้ที่มีทัศนคติที่ดีต่อการชดเชย

คาร์บอนมีอัตราการยินยอมจ่ายที่สูงกว่า ผู้โดยสารที่รับรู้ว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นการกระทำที่มี
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คุณค่าและช่วยลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม จะมีแนวโน้มที่จะเลือกใช้บริการสายการบินที่มีการ

ดำเนินการดังกล่าวได้มากขึ้น ผลการวิจัยจาก (Chechi & Cottam, 2021) แสดงให้เห็นว่าเมื่อลูกค้า

มีทัศนคติในเชิงบวกต่อสิ่งแวดล้อม ย่อมมีความตั ้งใจที ่จะเข้าร่วมในโครงการชดเชยการปล่อย

คาร์บอนอย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ ผลของทัศนคติเหล่านี้ยังมีผลต่อความเชื่อมั่นในบริการของ

สายการบินที่เสนอทางเลือกในการชดเชย ซึ่งสามารถกระตุ้นให้เกิดการเลือกใช้บริการจากสายการบิน

ที่มีความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งแสดงให้เห็นว่าความพึงพอใจที่เกิดจากการเลือกใช้บริการสาย

การบินที่มีมาตรการที่ชัดเจนในการชดเชยการปล่อยก๊าซสามารถเพิ่มความภักดีจากผู้โดยสารได้ 

โดยรวมแล้ว การมีทัศนคติที่เปิดกว้างและเชิงบวกต่อการชดเชยคาร์บอนมีผลสำคัญต่อการสนับสนุน

ให้ผู้โดยสารมีแนวโน้มที่จะยินดีจ่ายเพื่อเข้าร่วมในโครงการชดเชยดังกล่าว ซึ่งผลกระทบนี้ไม่เพียง

สร้างความยั่งยืนทางสิ่งแวดล้อม แต่ยังช่วยพัฒนาภาพลักษณ์ของสายการบินในกลุ่มผู้บริโภคที่รักษ์

สิ่งแวดล้อม 

5.3.12 บรรทัดฐานส่วนตัวของผู้โดยสารมีไม่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการยินยอม

จ่ายคาร์บอนเครดิต ผลการวิเคราะห์ในงานวิจัยชี้ให้เห็นว่าบรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms) 

ของผู้โดยสารไม่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญต่อการยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต ซึ่ งเป็นผลที่

น่าสนใจและมีความหมายต่อการพัฒนานโยบายในภาคการบิน บรรทัดฐานส่วนตัวอาจถูกมองว่าเป็น

แรงกดดันทางสังคมที่กระตุ้นให้ผู้คนตอบสนองต่อการรับรู้หรือพฤติกรรมที่คาดหวังจากกลุ่มเพื่อน

หรือครอบครัว อย่างไรก็ตาม ผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารบางรายอาจไม่รู้สึ กว่าได้รับแรง

กดดันจากสังคมหรือกลุ่มคนรอบข้างให้ชดเชยการปล่อยก๊าซเรือนกระจก นั่นแสดงถึงความไม่แน่ใจ

หรือความไม่เข้าใจในข้อจำกัดของคาร์บอนเครดิต ที่นักวิจัย (Nekmahmud et al., 2022) และ โดย 

(Pereira & Gouveia, 2023) ได้ชี้ให้เห็นว่า ความรู้สึกว่า “คนรอบตัว” สอบถามหรือพูดคุยเกี่ยวกับ

ประเด็นสิ่งแวดล้อมนั้นมีผลต่อการกระตุ ้นให้มีการสนับสนุน เพียงแต่ว่าในบางกรณีที่อาจไม่มี

ผู้สนับสนุนที่ชัดเจน การตัดสินใจจ่ายค่าชดเชยอาจจะไม่เกิดขึ้น นอกจากนี้ ความไม่เชื่อมั่นในสิ่งที่

กลุ่มสังคมคิดว่าเป็นแนวทางที่เหมาะสมในระดับที่ต่ำอาจทำให้บรรทัดฐานส่วนตัวไม่ส่งผลกระทบต่อ

การยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต นี่แสดงให้เห็นว่าความไม่แน่ใจของผู้สะสมข้อมูลเก่าเกี่ยวกับการ

ชดเชยที่มีประสิทธิภาพและควรจะทำอย่างไรเพื่อให้การชดเชยมีผลนั้นยังคงดำเนินอยู่ การศึกษาใน

เรื่องนี้ครับเสนอว่าควรเสริมสร้างความเข้าใจในกระบวนการชดเชยคาร์บอน (Du et al., 2024) 

รวมถึงบทบาทของบรรทัดฐานส่วนตัวในการตัดสินใจเพื่อการลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมในกลุ่ม

ผู้โดยสารสายการบิน สังคมยังจำเป็นจะต้องเห็นความสำคัญของการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในดา้นนี้ 
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แต่ก็ควรมีแคมเปญหรือกิจกรรมที่สามารถสร้างสรรค์บรรทัดฐานการช่วยประกอบการตัดสินใจให้

ผู้โดยสารได้เป็นอย่างดี 

5.3.13 การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยทางสถิติต่อการยินยอมจ่าย

คาร์บอนเครดิต ตามผลการวิจัย การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ (Perceived Behavioral Control) 

มีความสัมพันธ์ที่มีนัยสำคัญต่อการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต ซึ่งบ่งบอกว่าผู้โดยสารที่มีความรู้สึกว่า

สามารถทำการชดเชยได้ง่าย กลับมีระดับความเต็มใจในการจ่ายเพื่อชดเชยคาร์บอนชัดเจน งานวิจัย

ก่อนหน้านี้ที่ทำโดย (Harrison & Biermann, 2022) พบว่าผู้ที่มีทัศนคติว่า “การชดเชยคาร์บอนนั้น

ง่าย” จากการศึกษาการเสริมสร้างความสามารถในการตัดสินใจอย่างมีอิสระ อย่างไรก็ตาม ในกรณีนี้

ปรากฏว่าเห็นว่ากลไกทางการเงินหรือการสนับสนุนที่ยังไม่ได้พัฒนาระดับความสามารถของผู้โดยสาร

ได้อาจทำให้มีความกลัวหรือลังเล เกี ่ยวกับการจ่ายเพิ ่ม โดยการศึ กษาอีกชิ ้นหนึ ่งของ (Lee & 

Thomas, 2022) แสดงให้เห็นว่า ความรับผิดชอบทางเศรษฐกิจและความรู้สึกของความสามารถใน

การชดเชยการปล่อยก๊าซนั้นขึ้นอยู่กับการสื่อสารอย่างชัดเจน 

5.4 ข้อเสนอแนะ 
การศึกษานี้ซึ่งเกี่ยวข้องกับแบบจำลองความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของการรับรู้ด้านสิ่ งแวดล้อม

และพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินใน

ประเทศไทย ได้ให้ข้อมูลสำคัญเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้โดยสารในด้านการ

อนุรักษ์สิ่งแวดล้อม โดยมีข้อเสนอแนะเชิงวิชาการ และเชิงปฏิบัติการดังนี้ 

5.4.1 ข้อเสนอแนะเชิงวิชาการ 
1. พัฒนากรอบแนวคิดการวิจัยที่เชื ่อมโยงปัจจัยทางจิตวิทยาและเศรษฐศาสตร์พฤติกรรม 

ตัวอย่าง: งานวิจัยต่อไปสามารถผสมผสานทฤษฎีการเลือกเชิงพฤติกรรม (Behavioral 
Economics) เข้ากับทฤษฎีการวางแผนพฤติกรรม (TPB) เพื ่ออธิบายแรงจูงใจเชิงลึกของ
ผู้โดยสารที่ยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต เช่น การทดสอบผลของ “ค่าเสียโอกาส” หรือ “ผล
กรอบการตัดสินใจ” (framing effect) ต่อการยอมรับราคาเครดิตคาร์บอน 

2. ขยายขอบเขตการศึกษาไปยังกลุ่มผู้โดยสารประเภทอื่นและภูมิภาคที่หลากหลายตัวอย่าง : 
ศึกษาผู ้โดยสารสายการบินต้นทุนต่ำ หรือเส้นทางระหว่างประเทศที ่ไม ่ใช่เอเชีย เพ่ือ
เปรียบเทียบพฤติกรรมการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิตระหว่างกลุ่มรายได้และวัฒนธรรมที่
แตกต่างกัน 

3. พัฒนาเครื่องมือวัดเชิงคุณภาพร่วมกับเชิงปริมาณ 
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ตัวอย่าง: ใช้การสัมภาษณ์เชิงลึก (in-depth interview) หรือการสนทนากลุ่ม (focus group) 
เพื่อเสริมผลการสำรวจเชิงปริมาณ อธิบายปัจจัยด้านค่านิยมและความเชื่อที่ไม่สามารถวัดได้
ด้วยแบบสอบถามเพียงอย่างเดียว 

4. ประเมินผลระยะยาวของการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิตต่อการลดก๊าซเรือนกระจกจริง 
ตัวอย่าง: ติดตามพฤติกรรมผู้โดยสารที่ซื้อคาร์บอนเครดิตในช่วง 1–3 ปี เพื่อตรวจสอบว่ามีผล
ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนในระดับปฏิบัติการของสายการบินและในระดับประเทศหรือไม่ 

 

5.4.2 ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ 

1. จัดทำโปรแกรมการสื่อสารและให้ความรู้แก่ผู้โดยสารอย่างต่อเนื่อง ตัวอย่าง: สายการบิน
สร้างสื่ออินโฟกราฟิกและวิดีโอสั้นบนเครื่องบินหรือแอปพลิเคชันจองตั๋ว อธิบายประโยชน์
ของการชดเชยคาร์บอน พร้อมตัวเลขคาร์บอนฟุตพริ้นต์ต่อเที่ยวบินเพื่อเพิ่มความเข้าใจและ
แรงจูงใจ 

2. ออกแบบสิ่งจูงใจทางการเงินและไม่ใช่การเงิน ตัวอย่าง : ให้ส่วนลดค่าโดยสารรอบถัดไปหรือ
คะแนนสะสมพิเศษแก่ผู้โดยสารที่ซื้อคาร์บอนเครดิต และมอบประกาศนียบัตรดิจิทัลเพื่อใช้
เป็นสัญลักษณ์ความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม 

3. ร่วมมือกับองค์กรสิ ่งแวดล้อมเพื ่อสร้างโครงการคาร์บอนเครดิตที ่โปร่งใส ตัวอย่าง: ทำ
ข้อตกลงกับองค์กรป่าไม้หรือพลังงานหมุนเวียนภายในประเทศ ให้ผู้โดยสารเห็นผลลัพธ์เป็น
รูปธรรม เช่น รายงานพื้นที่ป่าที่ได้รับการฟื้นฟูหรือจำนวนเมกะวัตต์ของพลังงานสะอาดที่
ผลิตได้จากเงินสมทบ 

4. พัฒนาระบบการติดตามและรายงานผลต่อสาธารณะ ตัวอย่าง : จัดทำแพลตฟอร์มออนไลน์ที่
ผู ้โดยสารตรวจสอบได้ว่าเงินที่จ่ายเพื ่อคาร์บอนเครดิตถูกนำไปใช้โครงการใด ปริมาณ
คาร์บอนที่ถูกชดเชยแล้วกี่ตัน และผลลัพธ์ด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดขึ้นจริง เพ่ือเพ่ิมความเชื่อมั่น
และการมีส่วนร่วมอย่างต่อเนื่อง 

5.5 ข้อเสนอแนะในการศึกษาค้นคว้าต่อไป 
5.5.1 การศึกษาเพิ ่มเติมที่มุ ่งเน้นสร้างความเข้าใจเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมของ

นักท่องเที่ยวในบริบทของการบิน เพื่อวิเคราะห์ผลกระทบในระยะยาวต่อการลดปริมาณการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจก 
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5.5.2 การศึกษาผลกระทบของการใช้เทคโนโลยีใหม่ เช่น เครื่องบินไฟฟ้าหรือเชื้อเพลิงที่เป็น

มิตรต่อลม สามารถช่วยประเมินการเปลี ่ยนแปลงในทัศนคติของผู ้โดยสารและความยินดีที ่จะ

สนับสนุนการพัฒนาที่ยั่งยืน 

5.5.2 ควรมีการขยายการศึกษาไปยังภาคอื่น ๆ เพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างในการรับรู้

และพฤติกรรมด้านสิ่งแวดล้อมในกลุ่มผู้โดยสารในภูมิภาคต่าง ๆ 

5.5.3 ควรมีการศึกษาที่เจาะจงเกี่ยวกับกลุ่มประชากรต่าง ๆ เช่น กลุ่มอายุ รายได้ หรือ

ระดับการศึกษา เพ่ือทำความเข้าใจความแตกต่างในพฤติกรรมและค่านิยมต่อการชดเชยคาร์บอน 

5.5.6 การศึกษาความเป็นไปได้ในการออกแบบโครงการชดเชยคาร์บอนใหม่ ๆ ที่มีศักยภาพ

ในวงกว้าง รวมถึงการประเมินผลกระทบที่เกิดขึ้นจากโครงการเหล่านั้น จะช่วยให้สามารถประเมินได้

ว่าโครงการใดมีประสิทธิภาพสูงสุดในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การวิเคราะห์ทั้งต้นทุนและ

ผลประโยชน์ของแต่ละโครงการจะช่วยให้สายการบินและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถตัดสินใจดา้น

กลยุทธ์ได้ดียิ่งขึ้น 

5.6.7 การวิจัยเพิ่มเติมควรศึกษาในบริบทของนโยบายสาธารณะ โดยเฉพาะอย่างยิ่งแนวทาง

ที่จะมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีและการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เช่น การสนับสนุน

เชื้อเพลิงทางเลือกและมาตรการลดภาษีสำหรับสายการบินที่ดำเนินโครงการชดเชยคาร์บอน 

5.6.8 การศึกษาเชิงทดลองเกี่ยวกับปฏิกิริยาของผู้โดยสารต่อโปรแกรมชดเชยคาร์บอนที่มี

การออกแบบอย่างแตกต่างกันจะช่วยให้เห็นถึงความชอบที่แท้จริงของผู้โดยสารต่อข้อเสนอประเภท

ต่าง ๆ ผลลัพธ์จากการทดลองนี้จะสามารถใช้ในการปรับกลยุทธ์การตลาดและการสื่อสารของสายการ

บินให้มีความเหมาะสมมากขึ้น 

5.6.9 การศึกษาการติดตามว่าผู้โดยสารมีการตัดสินใจและพฤติกรรมเปลี่ยนแปลงอย่างไร

หลังจากท่ีได้รับข้อมูลในงานศึกษานี้ การทำเช่นนี้จะช่วยให้เข้าใจกลไกท่ีผู้โดยสารนำไปสู่การตัดสินใจ

เกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอน ภูมิทัศน์การตระหนักรู้และพุทธศาสตร์ที่มีอิทธิพลต่อการบริโภคอย่าง

ต่อเนื่อง 

5.6 ข้อจำกัดงานวิจัย 
5.6.1 การศึกษานี้เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณเท่านั้น ซึ่งอาจไม่สามารถสะท้อนความ

เชื่อมโยงและปัจจัยเชิงลึกของพฤติกรรมและความรู้สึกของผู้โดยสารได้อย่างเต็มที่. 
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5.6.2 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยเน้นเฉพาะผู้โดยสารสายการบิน Full Service ในประเทศ

ไทยเท่านั้น จึงอาจไม่สามารถนำผลลัพธ์ไปใช้ในกลุ่มสายการบินในรูปแบบอื่น หรือต่างประเทศได้

อย่างสมบูรณ์ เนื่องจากพฤติกรรมและทัศนคติอาจแตกต่างกันตามบริบทวัฒนธรรมและสิ่งแวดล้อม. 

5.6.3 ข้อมูลที ่เก็บรวบรวมเป็นการศึกษาช่วงเวลาเดียว ซึ ่งอาจไม่สามารถสะท้อนความ

เปลี่ยนแปลงด้านความรู้สึกและพฤติกรรมของผู้โดยสารในอนาคตได้อย่างครบถ้วน เนื่องจากปัจจัย

ด้านนโยบายหรือเหตุการณ์ภายนอกอาจมีผลกระทบต่อพฤติกรรมและความรู้สึกในระยะยาว. 

 

5.7 สรุปภาพรวมท้ายบทที่ 5 
การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อม

และพฤติกรรมที่มีผลต่อการยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิตของผู้โดยสารสายการบินในประเทศไทย 

ตลอดจนพัฒนาและตรวจสอบแบบจำลองเชิงสาเหตุที่เกี่ยวข้อง ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า ผู้ตอบ

แบบสอบถามซึ่งเป็นผู้โดยสารสายการบินแบบเต็มรูปแบบส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อายุระหว่าง 20–29 

ปี และประกอบอาชีพพนักงานเอกชน โดยมีสัดส่วนการยินยอมจ่ายเพ่ือชดเชยคาร์บอนสูงทั้งเส้นทาง

บินในประเทศและระหว่างประเทศในเอเชีย ระดับการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมของผู้โดยสารอยู่ในเกณฑ์

ค่อนข้างมาก ทั้งในด้านความรู้ ความกังวล และความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ ขณะที่พฤติกรรมการ

ชดเชยคาร์บอนก็อยู่ในระดับค่อนข้างมากเช่นเดียวกัน ทั้งบรรทัดฐานส่วนตัว การควบคุมพฤติกรรม

การรับรู้ และทัศนคติที่ดีต่อการจ่ายคาร์บอนเครดิต 

ผลการวิเคราะห์โมเดลเชิงสาเหตุพบว่า ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม 

และความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ ส่งผลเชิงบวกและมีนัยสำคัญต่อทัศนคติ บรรทัดฐานส่วนตัว และการ

ควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ของผู้โดยสาร ทัศนคติเป็นปัจจัยเดียวที่มีอิทธิพลโดยตรงต่อการยินยอมจ่าย

คาร์บอนเครดิต ในขณะที่บรรทัดฐานส่วนตัวและการควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ไม่มีอิทธิพลโดยตรง 

ผลลัพธ์นี้สะท้อนว่าการสร้างความรู้และความตระหนักด้านสิ่งแวดล้อม รวมถึงการปลูกฝังทัศนคติที่ดี

ต่อการอนุรักษ์ จะช่วยเพิ่มความเต็มใจของผู้โดยสารในการสนับสนุนโครงการคาร์บอนเครดิต 

ในการอภิปรายผล พบว่าความรู้และความกังวลเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมเป็นแรงผลักดันสำคัญที่

ทำให้ผู้โดยสารรู้สึกถึงบทบาทของตนในการลดผลกระทบต่อสภาพภูมิอากาศ และตัดสินใจจ่ายเพ่ือ

ชดเชยคาร์บอน การสนับสนุนจากงานวิจัยก่อนหน้าชี้ตรงกันว่าการให้ข้อมูลที่ถูกต้องและต่อเนื่องจะ

ช่วยเสริมทัศนคติและความมั ่นใจในการเข้าร่วมโครงการชดเชย นอกจากนี้ ความเชื ่อมโยงกับ
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ธรรมชาติยังช่วยสร้างมุมมองบวกต่อการปกป้องสิ่งแวดล้อม แม้ไม่พบความสัมพันธ์โดยตรงกับการ

ควบคุมพฤติกรรมหรือบรรทัดฐานส่วนตัว แต่ยังมีส่วนช่วยกระตุ้นการตัดสินใจเชิงจิตใจในระยะยาว 

โดยสรุป ผลการวิจัยชี้ให้เห็นว่าการพัฒนาโปรแกรมให้ความรู้และสื่อสารเรื่องการชดเชยคาร์บอน

ควบคู่กับการสร้างทัศนคติที่ดีต่อสิ่งแวดล้อมในกลุ่มผู้โดยสาร เป็นแนวทางสำคัญที่จะกระตุ้นให้เกิด

การยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิตได้อย่างยั่งยืน ทั้งนี้สายการบินควรออกแบบกิจกรรมและความร่วมมือ

กับองค์กรด้านสิ่งแวดล้อมเพื่อให้ข้อมูลชัดเจนและเพิ่มโอกาสในการมีส่วนร่วมของผู้โดยสารอย่าง

ต่อเนื่อง 
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ภาคผนวก ก 
ค่าน้ำหนักองค์ประกอบของมาตรฐานสมรรถนะองค์ประกอบการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและ

พฤติกรรมที่ส่งผลต่อการยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศ

ไทย ภายหลักจากการหมุนแกนแบบมุมฉาก (Orthogonal Rotation) ด้วยวีธีแวริแมกซ์ (Varimax 

Methood) 

ค่าน้ำหนักองค์ประกอบของมาตรฐานสมรรถนะองค์ประกอบ 

รายการ ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ 

1 2 3 4 5 6 7 
EK1 0.888       
EK2 0.788       
EK3 0.832       
EK4 0.787       
EK5 0.791       
EK6 0.795       
EC1  0.860      
EC2  0.893      
EC3  0.799      
EC4  0.842      
EC5  0.643      
EC6  0.740      
EC7  0.735      
EC8  0.904      
EC9  0.859      
EC10  0.667      
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ค่าน า้หนกัองคป์ระกอบของมาตรฐานสมรรถนะองคป์ระกอบ (ต่อ) 

 

 

 

 

รายการ ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ 

1 2 3 4 5 6 7 
CN1   0.662     

CN2   0.921     

CN3   0.900     
CN4   0.931     

CN5   0.914     

SN1    0.792    
SN2    0.761    

SN3    0.789    

SN4    0.744    
SN5    0.650    

SN6    0.792    
PBC1     0.880   

PBC2     0.939   

PBC3     0.909   
PBC4     0.806   

PBC5     0.737   

PBC6     0.867   
PBC7     0.858   

PBC8     0.846   
PBC9     0.843   

ATT1      0.725  

ATT3      0.651  
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ค่าน า้หนกัองคป์ระกอบของมาตรฐานสมรรถนะองคป์ระกอบ (ต่อ) 

รายการ ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ 

1 2 3 4 5 6 7 
ATT3      0.711  
ATT4      0.738  
ATT5      0.703  
ATT6      0.717  
ATT7      0.743  
ATT8      0.746  
ATT9      0.689  
ATT10      0.705  
WTP1       0.736 
WTP2       0.733 
WTP3       0.749 
WTP4       0.726 
WTP5       0.797 
WTP6       0.778 
WTP7       0.770 

หมายเหตุ: ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge: EK) ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม  
(Environmental Concern: EC) ความเช ื ่ อมโยงก ับธรรมชาติ  (Connectedness to 
nature: CN) บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norms: SN), การควบคุมพฤติกรรมการรบัรู้ 
(Perceived Behavior Control: PBC), ทัศนคติ (Attitude: ATT) และการยินยอมที่จะจ่าย
คาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon: WTP)  
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ภาคผนวก ข 
แบบสอบถาม 
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แบบสอบถาม 

เรื่อง แบบจำลองความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการ

ยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย 

ผู้วิจัย : นายจักรวรรดิ์ หล้าเพชร นักศึกษาหลักสูตร ปรัชญาดุษฎีบัณฑิต สาขาวิชาบริหารธุรกิจ

และนวัตกรรมดิจิทัล คณะบัญชีและการจัดการ มหาวิทยาลัยมหาสารคาม  

 
คำชี้แจง 
 แบบสอบถามชุดนี ้ประกอบไปด้วยคำถามเกี ่ยวกับ 1.การตะหนักรู ้ด ้านสิ ่งแวดล้อม 

(Environment Awareness) ซึ ่งครอบคลุมด้าน 1.1 ความรู ้ด ้านสิ ่งแวดล้อม (Environmental 

Knowledge) 1.2 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Concern) 1.3 ความเชื่อมโยงกับ

ธรรมชาติ (Connectedness to Nature) รวมถึง 2. พฤติกรรมของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการ

บินในประเทศไทย โดยพิจารณาจาก 2.1 บรรทัดฐานส่วนตัวด้านสิ่งแวดล้อม (Subjective Norms) 

2.2 การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Perceived Behavioral Control) 2.3 ทัศนคติ

ด้านสิ่งแวดล้อม (Attitude) นอกจากนี้ยังมีการประเมิน 3.การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต 

(Willing to pay for Carbon)  

โดยผู้ตอบแบบสอบถาม ทำเครื่องหมายถูก✓ลงในวงเล็บ         โดยกำหนดค่าเฉลี่ยระดับ

คะแนนของระดับความคิดเห็นป็น 6 ระดับ ดังนี้  

ระดับความคิดเห็นเห็นด้วยอย่างยิ่ง   = 6 

ระดับความคิดเห็นเห็นด้วย   = 5 

ระดับความคิดเห็นเห็นด้วยบางส่วน  = 4 

ระดับความคิดเห็นไม่เห็นด้วยบางส่วน  = 3 

ระดับความคิดเห็นไม่เห็นด้วย   = 2 

ระดับความคิดเห็นไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง  = 1 
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ข้อ คำถาม ระดับความคิดเห็น 

1 2 3 4 5 6 
ไม่เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

ไม่เห็น
ด้วย

บางส่วน 

เห็นด้วย
บางส่วน 

เห็น
ด้วย 

เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

1. การตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม ตามแนวคิดของ (Fu, L., et al., 2020) 

1.1 ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Knowledge) 

1 ฉันมีความรู้เกี่ยวกับปัญหาการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

      

2 ฉันมีความรู้ในด้านโครงการ
หรือกิจกรรมที่มีส่วนช่วยลด
การปล่อยคาร์บอน 

      

3 ฉันเข้าใจผลกระทบของการ
เดินทางทางอากาศต่อ
สิ่งแวดล้อม 

      

4 ฉันรู้จักองค์กรที่สนับสนุนการ
ชดเชยคาร์บอน 

      

5 ฉันมีความเข้าใจเกี่ยวกับการ
วัดการปล่อยก๊าซคาร์บอนจาก
การบิน 

      

6 ฉันได้เรียนรู้เกี่ยวกับวิธีการ
อนุรักษ์สิ่งแวดล้อมเพ่ือลดการ
ปล่อยก๊าซ 

      

7 ฉันมีความรู้เกี่ยวกับมาตรการ
ของรัฐบาลในการลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก 
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ข้อ คำถาม ระดับความคิดเห็น 

1 2 3 4 5 6 
ไม่เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

ไม่เห็น
ด้วย

บางส่วน 

เห็นด้วย
บางส่วน 

เห็น
ด้วย 

เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

1.2 ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Concern) 

8 ฉันรู้สึกกังวลมากเก่ียวกับ
ผลกระทบที่เกิดจากการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ
ต่อโลก 
 

      

9 ฉันเชื่อว่าการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกเป็นเรื่องสำคัญ
สำหรับอนาคตของมนุษยชาติ 

      

10 ฉันมีความกังวลเกี่ยวกับ
ผลกระทบของการบินต่อ
สิ่งแวดล้อม 

      

11 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอน
เป็นการกระทำท่ีสำคัญในการ
ลดปัญหาสิ่งแวดล้อม 

      

12 ฉันรู้สึกว่าตนเองมีความ
รับผิดชอบในการช่วยรักษา
สิ่งแวดล้อม 

      

13 ฉันกังวลเกี่ยวกับความเสี่ยงที่
จะเกิดภัยธรรมชาติที่เกี่ยวข้อง
กับการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ 
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ข้อ 

 
 

คำถาม 

ระดับความคิดเห็น 

1 2 3 4 5 6 
ไม่เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

ไม่
เห็น
ด้วย 

ไม่เห็น
ด้วย

บางส่วน 

เห็นด้วย
บางส่วน 

เห็น
ด้วย 

เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

14 ฉันเชื่อว่าการกระทำเพ่ือปกป้อง
สิ่งแวดล้อมสามารถทำได้ใน
ระดับบุคคล 

      

15 ฉันรู้สึกกังวลเกี่ยวกับผลกระทบ
ของมลพิษที่เกิดจากการเดินทาง
ทางอากาศ 

      

16 ฉันรู้สึกว่าปัญหาสิ่งแวดล้อมมี
ความสำคัญมากพอที่จะต้อง
ได้รับการจัดการอย่างเร่งด่วน 

      

17 ฉันเชื่อว่าการให้ความรู้และการ
สร้างความตระหนักรู้ด้าน
สิ่งแวดล้อมเป็นสิ่งจำเป็นในการ
ลดผลกระทบที่ไม่ดีต่อ
สิ่งแวดล้อม 

      

1.1 ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to Nature) 

18 ฉันมีความรู้สึกว่าธรรมชาติเป็น
ส่วนสำคัญของชีวิตของฉัน 

      

19 ฉันรู้สึกว่าการอยู่ท่ามกลาง
ธรรมชาติช่วยให้ฉันรู้สึกผ่อน
คลายและสงบ 

      

20 ฉันมองว่าการอนุรักษ์ธรรมชาติ
เป็นหน้าที่สำคัญของทุกคน 
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ข้อ คำถาม ระดับความคิดเห็น 

1 2 3 4 5 6 
ไม่เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

ไม่เห็น
ด้วย

บางส่วน 

เห็นด้วย
บางส่วน 

เห็น
ด้วย 

เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

21 ฉันเชื่อว่าการสูญเสียธรรมชาติ
จะมีผลกระทบต่อคุณภาพชีวิต
ของคนในอนาคต 

      

22 ฉันเห็นคุณค่าของการมีเวลา
ร่วมกับสิ่งแวดล้อมธรรมชาติ 

      

2. พฤติกรรมของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย (Azjen, 1991 อ้างถึงใน 

He et al., 2021) 

2.2 บรรทัดฐานส่วนตัวด้านสิ่งแวดล้อม (Subjective Norms) 

23 คนรอบตัวฉันสนับสนุนการ
ชดเชยคาร์บอน 

      

24 ครอบครัวและเพ่ือนของฉันพูด
ถึงการชดเชยคาร์บอนบ่อย ๆ 

      

25 ฉันรู้สึกว่าผู้คนในสังคมที่ฉันอยู่
เห็นความสำคัญของการชดเชย
คาร์บอน 

      

26 ฉันได้รับความคิดเห็นที่ดีจาก
คนรอบข้างเก่ียวกับการชดเชย
คาร์บอน 

      

27 ความคิดเห็นของบุคคลใน
เครือข่ายสนับสนุนการชดเชย
คาร์บอนมีผลต่อการตัดสินใจ
ของฉัน 
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ข้อ คำถาม ระดับความคิดเห็น 

1 2 3 4 5 6 
ไม่เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

ไม่เห็น
ด้วย

บางส่วน 

เห็นด้วย
บางส่วน 

เห็น
ด้วย 

เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

28 การมีผู้สนับสนุนด้าน
สิ่งแวดล้อมในสังคมทำให้ฉัน
พร้อมที่จะชดเชยคาร์บอน
มากขึ้น 

      

29 ฉันเห็นว่าการสนับสนุนจาก
สังคมรอบตัวมีผลต่อการ
ตัดสินใจเกี่ยวกับการชดเชย
คาร์บอน 

      

30 ผู้มีอิทธิพลในสังคมที่ฉันรู้จัก
มักพูดถึงการอนุรักษ์
สิ่งแวดล้อม 

      

31 ฉันรู้สึกว่าผู้คนในสังคมมองว่า
การชดเชยคาร์บอนเป็นการ
กระทำที่ดี 

      

2.2 การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Perceived Behavioral Control) 
32 ฉันนรู้สึกว่าฉันสามารถชดเชย

คาร์บอนได้อย่างง่ายดาย  
      

33 ฉันเชื่อว่ามีวิธีการที่สะดวก
สำหรับการชดเชยคาร์บอน  

      

34 ฉันมีความสามารถในการจ่าย
ที่เพียงพอในการทำการ
ชดเชยคาร์บอน  
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ข้อ คำถาม ระดับความคิดเห็น 

1 2 3 4 5 6 
ไม่เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

ไม่เห็น
ด้วย

บางส่วน 

เห็นด้วย
บางส่วน 

เห็น
ด้วย 

เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

35 ฉันมีความม่ันใจในการทำการ
เลือกที่จะชดเชยคาร์บอน  

      

36 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอน
ไม่ใช่เรื่องยากเกินไป  

      

37 ฉันมีข้อมูลเพียงพอที่จะทำการ
ตัดสินใจในการชดเชยคาร์บอน  

      

38 ฉันมั่นใจว่าฉันสามารถหา
ข้อมูลเกี่ยวกับการชดเชย
คาร์บอนได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ  

      

39 ฉันรู้สึกได้ถึงผลกระทบของการ
ชดเชยคาร์บอนจากการ
ตัดสินใจของตัวเอง  

      

40 ฉันคิดว่าการเปลี่ยนผู้เดินทาง
เพ่ือชดเชยคาร์บอนเป็นไปได้ 

      

2.3 ทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อม (Attitude) 

41 ฉันมีทัศนคติท่ีดีต่อการชดเชย
คาร์บอน 

      

42 ฉันเชื่อว่าการชดเชยคาร์บอน
จะช่วยลดปัญหาสิ่งแวดล้อม 

      

43 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอน
เป็นทางเลือกท่ีมีคุณค่า 
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ข้อ คำถาม ระดับความคิดเห็น 
1 2 3 4 5 6 

ไม่เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

ไม่เห็น
ด้วย

บางส่วน 

เห็นด้วย
บางส่วน 

เห็น
ด้วย 

เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

44 ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอน
เป็นการกระทำท่ีมี
ประสิทธิภาพ 

      

45 ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอน
ช่วยสร้างชื่อเสียงให้กับ
ผู้ใช้บริการ 

      

46 ฉันเชื่อว่าถ้าทุกคนร่วมกัน
ชดเชยคาร์บอน ผลดีจะเกิดขึ้น
ต่อสังคม 

      

47 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอน
นำไปสู่การเปลี่ยนแปลงที่ดีใน
อนาคต 

      

48 ทัศนคติของฉันเกี่ยวกับการ
ชดเชยคาร์บอนส่งผลต่อการ
ตัดสินใจในการเลือกสายการ
บิน 

      

49 ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอน
จะช่วยให้เรามีความรับผิดชอบ
ต่อสังคมมากขึ้น 

      

50 ฉันมีความสุขเมื่อเลือกที่จะ
ชดเชยคาร์บอนขณะทำการบิน 
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การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon) (โปรดเลือกช่องจำนวนเงิน) 

คุณต้องการชดเชยคาร์บอนเครดิต
หรือไม่ 

ไม่ชดเชย ยินดีจะชดเชยจำนวน 

51 กรณีเส้นทางประเทศ ไป-กลับ 
ระยะทางไม่เกิน 2,000 KM 

0 ฿  40 ฿ 

52 เส้นทางระหว่างประเทศ ไป-กลับ 
ในเส้นทางเอเชีย(จีน)  
ระยะทางไม่เกิน 6,000 KM 

0 ฿ 170 ฿ 

เมื่อตอบไม่ชดเชย จะไม่มีคำถามต่อ เมื่อตอบชดเชยจะมีคำถามต่อ 

 

ข้อ คำถาม ระดับความคิดเห็น 
1 2 3 4 5 6 

ไม่เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

ไม่เห็น
ด้วย

บางส่วน 

เห็นด้วย
บางส่วน 

เห็น
ด้วย 

เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

การยินยอมที่จะจ่าย (Willingness to Pay) ตามแนวคิดของ (Shaari et al., 2021) 
53 ฉันยินดีที่จะจ่ายเงินเพิ่มเติมเพื่อ

ชดเชยการปล่อยก๊าซคาร์บอน
จากการบินของฉัน 

      

54 ฉันเห็นด้วยกับการจ่ายภาษี
คาร์บอนเมื่อทำการจองตั๋ว
เครื่องบิน 

      

55 ฉันยินดีที่จะเสียค่าใช้จ่าย
เพิ่มเติมเพื่อสนับสนนุโครงการ
ด้านสิง่แวดล้อม 

      

56 ถ้ามีทางเลือกในซื้อตั๋วการบนิที่
รวมการชดเชยคาร์บอน ฉนัจะ
เลือกตัวเลือกนั้น 
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57 ฉันรู้สึกว่าการจ่ายเงินสำหรับ
คาร์บอนเครดิตเป็นการกระทำที่
สำคัญเพื่อสิ่งแวดล้อม 

      

 

 

 

 

 

ข้อ คำถาม ระดับความคิดเห็น 
1 2 3 4 5 6 

ไม่
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

ไม่เห็น
ด้วย

บางส่วน 

เห็นด้วย
บางส่วน 

เห็น
ด้วย 

เห็นด้วย
อย่างยิ่ง 

58 ฉันมีใจให้ความสำคัญกับ
การจ่ายเงินเพ่ือการรักษา
สิ่งแวดล้อมมากกว่า
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

      

59 ฉันจะพิจารณาบริการที่มี
การชดเชยคาร์บอนเมื่อ
เลือกสายการบิน 

      

60 ฉันมีความเชื่อว่าการชดเชย
คาร์บอนจะส่งผลดีต่อ
อนาคตของโลก 

      

61 ฉันอยากจะสนับสนุน
โครงการที่ช่วยลดการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนด้วยการ
ในตอนจองตั๋ว 
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ข้อ คำถาม ระดับความคิดเห็น 

1 2 3 4 5 6 
ไม่
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

ไม่เห็น
ด้วย

บางส่วน 

เห็นด้วย
บางส่วน 

เห็น
ด้วย 

เห็นด้วย
อย่างยิ่ง 

รายได้กับการชดเชยคาร์บอนเครดิต (Income and Carbon Credit Compensation) 
62 หากท่านมีรายได้เพ่ิมมาก

ขึ้น ท่านมีความยินดีจะ
ชดเชยมากยิ่งขึ้น 

      

63 ท่านเห็นว่ารายได้เป็น
ตัวกลางสำคัญของการ
ยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 
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คุณภาพเครื่องมือ 
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แบบสรุปผลตรวจจากผู้ทรงคุณวุฒิ 
เรื่อง แบบจำลองความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมที่ส่งผลต่อการ
ยินยอมจ่าย คาร์บอนเครดิต ของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย 

ข้อคำถาม ความคิดเห็น ผู้เชี่ยวชาญ 

1 2 3 4 5  แปรผล 

1.การตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม ตามแนวคิดของ (Fu et al., 2020) 
1   ฉันมีความรู้เกี่ยวกับปัญหาการเปลี่ยนแปลง

สภาพภูมิอากาศ 
1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

2 ฉันทราบถึงวิธีการชดเชยคาร์บอนในการ
เดินทางทางอากาศ 

0 1 1 0 0 0.4 ใช้ไม่ได้ 

3 ฉันมีความรู้ในด้านโครงการหรือกิจกรรมที่มี
ส่วนช่วยลดการปล่อยคาร์บอน 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

4 ฉันเข้าใจผลกระทบของการเดินทางทางอากาศ
ต่อสิ่งแวดล้อม 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

5 ฉันรู้จักองค์กรที่สนับสนุนการชดเชยคาร์บอน 1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 
6 ฉันมีความเข้าใจเกี่ยวกับการวัดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนจากการบิน 
1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

7 ฉันได้เรียนรู้เกี่ยวกับวิธีการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม
เพ่ือลดการปล่อยก๊าซ 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

8 ฉันมีความรู้เกี่ยวกับมาตรการของรัฐบาลในการ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

9 ฉันได้รับข้อมูลเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอนก่อน
การเดินทาง 

0 1 1 0 0 0.4 ใช้ไม่ได้ 

2. ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Concern) 
10 ฉันรู้สึกกังวลมากเก่ียวกับผลกระทบที่เกิดจาก

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศต่อโลก 
1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

11 ฉันเชื่อว่าการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็น
เรื่องสำคัญสำหรับอนาคตของมนุษยชาติ 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 
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12 ฉันมีความกังวลเกี่ยวกับผลกระทบของการบิน
ต่อสิ่งแวดล้อม 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

 

 
ข้อคำถาม 

ความคิดเห็น ผู้เชี่ยวชาญ 

1 2 3 4 5  แปร
ผล 

2. ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Concern) ต่อ 

13  ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นการกระทำท่ี
สำคัญในการลดปัญหาสิ่งแวดล้อม 

1 1 1 0 0 0.6 ใช้ได้ 

14 ฉันรู้สึกว่าตนเองมีความรับผิดชอบในการช่วย
รักษาสิ่งแวดล้อม 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

15 ฉันกังวลเกี่ยวกับความเสี่ยงที่จะเกิดภัย
ธรรมชาติที่เก่ียวข้องกับการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

16 ฉันเชื่อว่าการกระทำเพ่ือปกป้องสิ่งแวดล้อม
สามารถทำได้ในระดับบุคคล 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

17 ฉันรู้สึกกังวลเกี่ยวกับผลกระทบของมลพิษที่
เกิดจากการเดินทางทางอากาศ 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

18 ฉันรู้สึกว่าปัญหาสิ่งแวดล้อมมีความสำคัญมาก
พอที่จะต้องได้รับการจัดการอย่างเร่งด่วน 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

19 ฉันเชื่อว่าการให้ความรู้และการสร้างความ
ตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมเป็นสิ่งจำเป็นในการ
ลดผลกระทบที่ไม่ดีต่อสิ่งแวดล้อม 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

ความเชื่อมโยงกับธรรมชาติ (Connectedness to Nature) 
20. คนรอบตัวฉันสนับสนุนการชดเชยคาร์บอน 1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

21. ครอบครัวและเพ่ือนของฉันพูดถึงการชดเชย
คาร์บอนบ่อย ๆ 

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

22. ฉันรู้สึกว่าผู้คนในสังคมที่ฉันอยู่เห็นความสำคัญ
ของการชดเชยคาร์บอน 

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 
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23. ฉันเชื่อว่าการสูญเสียธรรมชาติจะมีผลกระทบ
ต่อคุณภาพชีวิตของคนในอนาคต 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

 

 

 
ข้อคำถาม 

ความคิดเห็นผู้เชี่ยวชาญ 

1 2 3 4 5  แปรผล 

24. ฉันเห็นคุณค่าของการมีเวลาร่วมกับ
สิ่งแวดล้อมธรรมชาติ 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

2.พฤติกรรมของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินในประเทศไทย (Azjen, 1991 อ้างถึงใน He, J. et al., 
2021)  
    2.1 บรรทัดฐานส่วนตัวด้านสิ่งแวดล้อม (Subjective Norms) 
25  คนรอบตัวฉันสนับสนุนการชดเชยคาร์บอน 1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

26 ครอบครัวและเพ่ือนของฉันพูดถึงการชดเชย
คาร์บอนบ่อย ๆ 

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

27 ฉันรู้สึกว่าผู้คนในสังคมที่ฉันอยู่เห็น
ความสำคัญของการชดเชยคาร์บอน 

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

28 ฉันได้รับความคิดเห็นที่ดีจากคนรอบข้าง
เกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอน 

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

29 ความคิดเห็นของบุคคลในเครือข่ายสนับสนุน
การชดเชยคาร์บอนมีผลต่อการตัดสินใจของ
ฉัน 

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

30 ฉันรู้สึกถูกคาดหวังให้ชดเชยคาร์บอนจาก
ผู้คนรอบข้าง 

0 0 1 1 0 0.4 ใช้ไม่ได้ 

31 การมีผู้สนับสนุนด้านสิ่งแวดล้อมในสังคมทำ
ให้ฉันพร้อมที่จะชดเชยคาร์บอนมากข้ึน 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

32 ฉันเห็นว่าการสนับสนุนจากสังคมรอบตัวมีผล
ต่อการตัดสินใจเกี่ยวกับการชดเชยคาร์บอน 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

33. ผู้มีอิทธิพลในสังคมที่ฉันรู้จักมักพูดถึงการ
อนุรักษ์สิ่งแวดล้อม 

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 
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34. ฉันรู้สึกว่าผู้คนในสังคมมองว่าการชดเชย
คาร์บอนเป็นการกระทำที่ดี 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

 
ข้อคำถาม 

ความคิดเห็นผู้เชี่ยวชาญ 

1 2 3 4 5  แปรผล 

2.2 การควบคุมพฤติกรรมการรับรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Perceived Behavioral Control) 
35 ฉันนรู้สึกว่าฉันสามารถชดเชยคาร์บอนได้

อย่างง่ายดาย  
1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

36 ฉันเชื่อว่ามีวิธีการที่สะดวกสำหรับการ
ชดเชยคาร์บอน  

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

37 ฉันมีความม่ันใจในการทำการเลือกที่จะ
ชดเชยคาร์บอน  

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

38 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนไม่ใช่เรื่องยาก
เกินไป  

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

39 ฉันมีข้อมูลเพียงพอที่จะทำการตัดสินใจใน
การชดเชยคาร์บอน  

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

40 ฉันมั่นใจว่าฉันสามารถหาข้อมูลเกี่ยวกับ
การชดเชยคาร์บอนได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ  

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

41 ฉันรู้สึกได้ถึงผลกระทบของการชดเชย
คาร์บอนจากการตัดสินใจของตัวเอง  

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

42 ฉันคิดว่าการเปลี่ยนผู้เดินทางเพ่ือชดเชย
คาร์บอนเป็นไปได้ 

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

43. ฉันมีความม่ันใจในการทำการเลือกที่จะ
ชดเชยคาร์บอน  

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

2.3 ทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อม (Attitude) 
44 ฉันมีทัศนคติท่ีดีต่อการชดเชยคาร์บอน 1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

45 ฉันเชื่อว่าการชดเชยคาร์บอนจะช่วยลด
ปัญหาสิ่งแวดล้อม 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 
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46 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นทางเลือก
ที่มีคุณค่า 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

 

 
ข้อคำถาม 

ความคิดเห็นผู้เชี่ยวชาญ 

1 2 3 4 5  ผลรวม 

2.3 ทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อม (Attitude) ต่อ 
47 ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอนเป็นการ

กระทำที่มีประสิทธิภาพ 
1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

48 ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอนช่วยสร้าง
ชื่อเสียงให้กับผู้ใช้บริการ 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

49 ฉันเชื่อว่าถ้าทุกคนร่วมกันชดเชยคาร์บอน 
ผลดีจะเกิดขึ้นต่อสังคม 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

50 ฉันคิดว่าการชดเชยคาร์บอนนำไปสู่การ
เปลี่ยนแปลงที่ดีในอนาคต 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

51 ทัศนคติของฉันเกี่ยวกับการชดเชย
คาร์บอนส่งผลต่อการตัดสินใจในการเลือก
สายการบิน 

0 1 0 1 0 0.4 ใช้ไม่ได้ 

52 ฉันรู้สึกว่าการชดเชยคาร์บอนจะช่วยให้
เรามีความรับผิดชอบต่อสังคมมากขึ้น 

0 1 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 

53 ฉันมีความสุขเมื่อเลือกที่จะชดเชย
คาร์บอนขณะทำการบิน 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon)  
54 เส้นทางในประเทศ ไป-กลับ 2,000 Km. 

ข้อคำถาม ไม่ชดเชย / ยินดีชดเชย 
1 1 1 0 0 0.6 ใช้ได้ 

55. เส้นทางระหว่างประเทศ ไป-กลับ 5,000 
Km. ในเส้นทางเอเชียเช่น จีน ข้อคำถาม 
ไม่ชดเชย / ยินดีชดเชย 

1 0 1 1 0 0.6 ใช้ได้ 
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ข้อคำถาม 

ความคิดเห็น 
ผู้เชี่ยวชาญ 

1 2 3 4 5  ผลรวม 

การยินยอมที่จะจ่ายคาร์บอนเครดิต (Willing to pay for Carbon) เมื่อตอบยินยอมชดเชย ต่อ 

58 ฉันยินดีที่จะเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมเพ่ือ
สนับสนุนโครงการด้านสิ่งแวดล้อม 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

59 ถ้ามีทางเลือกในซื้อตั๋วการบินที่รวมการ
ชดเชยคาร์บอน ฉันจะเลือกตัวเลือกนั้น 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

60 ฉันรู้สึกว่าการจ่ายเงินสำหรับคาร์บอน
เครดิตเป็นการกระทำที่สำคัญเพ่ือ
สิ่งแวดล้อม 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

61 ฉันมีใจให้ความสำคัญกับการจ่ายเงินเพื่อ
การรักษาสิ่งแวดล้อมมากกว่าค่าใช้จ่ายใน
การเดินทาง 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

62 ฉันจะพิจารณาบริการที่มีการชดเชย
คาร์บอนเมื่อเลือกสายการบิน 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

63 ฉันมีความเชื่อว่าการชดเชยคาร์บอนจะ
ส่งผลดีต่ออนาคตของโลก 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

64 ฉันอยากจะสนับสนุนโครงการที่ช่วยลด
การปล่อยก๊าซคาร์บอนด้วยการจ่ายใน
ตอนจองตั๋ว 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

65 หากท่านมีรายได้เพ่ิมมากข้ึน ท่านมีความ
ยินดีจะชดเชยมากยิ่งขึ้น 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

66 ท่านเห็นว่ารายได้เป็นตัวกลางสำคัญของ
การยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

 

 

 



 

 

  200 

 
ข้อคำถาม 

ความคิดเห็น 
ผู้เชี่ยวชาญ 

1 2 3 4 5  ผลรวม 

รายได้กับการชดเชยคาร์บอนเครดิต (Income and Carbon Credit Compensation) 
67. หากท่านมีรายได้เพ่ิมมากขึ้น ท่านมีความยินดี
จะชดเชยมากยิ่งขึ้น 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

68. ท่านเห็นว่ารายได้เป็นตัวกลางสำคัญของการ
ยินยอมจ่ายคาร์บอนเครดิต 

1 1 1 1 0 0.8 ใช้ได้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

  201 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ง 
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