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บทคัดยอ 
 

การวิจัยครั้งน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความสัมพันธของทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง 
และการรับรู ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมที่สงผลตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรม       
การชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบินในหมูผูโดยสารชาวไทย เครื่องมือที่ใชในงานวิจัย คือ 
แบบสอบถามทางออนไลนโดยไดรับขอมูลที่สมบูรณทั้งสิ้น 447 ฉบับ ทําการวิเคราะหขอมูลดวย
วิธีการวิเคราะหขอมูลสถิติแบบเสนทางกําลังสองนอยที่สุดบางสวน (Partial Least Square: PLS) 
ดวยโปรแกรมสําเร็จรูป SmartPLS ผลการวิจัยพบวาการคลอยตามกลุมอางอิงสงผลตอความต้ังใจที่
จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบินในหมูผูโดยสารชาวไทยมากที่สุด ตามดวย
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม และทัศนคติตามลําดับ ตัวแปรกํากับดานอายุมี
อิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบนิ สวนตัวแปรกํากับดานเพศและระดับการศึกษาไม
มีอิทธิพลตอความสัมพันธใด ๆ ผลการวิจัยน้ีจะเปนประโยชนตอสายการบินในประเทศไทย ที่สามารถ
นําไปใชเพื่อเปนแนวทางในการวางแผนกลยุทธในการดําเนินงานดานสิ่งแวดลอม และเพื่อเพิ่มองค
ความรูเกี่ยวกับการเสริมสรางปจจัยที่มีผลตอการกอใหเกิดพฤติกรรมในการชวยรักษาสิ่งแวดลอมใน
การเดินทางทางอากาศเพื่อเพิ่มระดับความต้ังใจของผูโดยสารชาวไทยที่จะเขารวมโปรแกรม             
การชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบิน  
 
คําสําคัญ: ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน, ทฤษฎีแลกเปลี่ยนสงัคม, ทัศนคติ, การคลอยตามกลุมอางองิ,  

การรบัรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม, ความต้ังใจซื้อ, โปรแกรมชดเชย
คารบอน 
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Abstract 
 

This research aims to investigate the relationship of attitude, subjective norm 
and perceived behavioral control on the purchasing intention in airlines’ carbon 
offsetting program among Thai passengers. Data was collected from 447 participants 
via online questionnaire. The Partial Least Square Structural Equation Modeling (PLS-
SEM) was used to test hypotheses. The result revealed that subjective norm shows 
the strongest effect on the relationship followed by perceived behavioral control 
and attitude respectively. Age moderates only the relationship between perceived 
behavioral control and purchasing intention while the other moderators do not. This 
current result enhances the airlines in Thailand to align their green strategies with 
consumer behavior and to enlarge concerned knowledge for increasing the carbon 
offset intention of air travelers. 
 
Keywords: Theory of Planned Behavior, Theory of social exchange, Attitude,  

Subjective Norm, Perceived Behavioral Control and Purchasing Intention, 
Carbon offset Program 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

งานวิจัยฉบับน้ีสําเร็จสมบูรณไดดวยความกรุณาจากอาจารย ดร.ธรรมรัตน จังศิริวัฒนา ผู
เปรียบเสมือนลมใตปกใหกับผูวิจัย โดยการสละเวลาอันมีคาย่ิงของทานในการใหคําปรึกษา แนะนํา 
และชวยเหลืออยางดีย่ิงในทุก ๆ ข้ันตอนของการศึกษา ผูวิจัยซาบซึ้งในความกรุณาของทานและ
ขอขอบพระคุณทานเปนอยางสูงไว ณ โอกาสน้ี 

ผูวิจัยขอขอบพระคุณเปนอยางสูงตออาจารย ดร.เมธา เกตุแกว ผูอํานวยการสถาบันพัฒนา
บุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต ผูที่ใหโอกาสในวงการการศึกษากับผูวิจัยเสมอมา 
ความสําเร็จในครั้งน้ีจะเกิดข้ึนไมไดหากไมไดรับการสนับสนุนจากทานมาโดยตลอด 

ขอขอบพระคุณเปนอยางสูงตอคณาจารยหลักสูตรศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขาการจัดการ
การบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิตทุกทานที่กรุณาประสิทธ์ิประสาทวิชาความรูอันมีคาแกผูวิจัย และ
ขอขอบคุณเจาหนาที่ที่เกี่ยวของทุกทานที่ใหความชวยเหลือและอํานวยความสะดวกในดานตาง ๆ 
เปนอยางดีย่ิงตลอดระยะเวลาของการศึกษา 

สุดทายน้ี ผูวิจัยขอขอบคุณสมาชิกทุกคนในครอบครัวที่คอยใหความรัก ความหวงใย และ
ความเขาใจมาโดยตลอดต้ังแตเริ่มตนการศึกษามาจนกระทั่งวันที่สําเร็จการศึกษา อันเปนสาเหตุที่
ผูวิจัยสามารถทุมเทใหกับการศึกษาและการคนควาวิจัยไดอยางเต็มความสามารถ จนทําให          
การคนควาอิสระฉบับน้ีสําเร็จลงไดดวยดี 
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บทท่ี 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของการศึกษา                                                                                                  

ปญหาภาวะโลกรอน (Global Warming) เกิดจากกิจกรรมในการดําเนินชีวิตของมนุษย ทั้ง
ที่มาจากการใชพลังงานฟอสซิลของภาคอุตสาหกรรม จากการตัดไมทําลายปา และจากสาเหตุอื่น ๆ 
ที่ทําใหปริมาณกาซเรือนกระจกในช้ันบรรยากาศเพิ่มสูงข้ึนจนกอใหเกิดเปนภาวะเรือนกระจก 
(Greenhouse Effect) สาเหตุสําคัญของวิกฤติการณโลกรอนอันเปนเหตุใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศ (Climate Change) ซึ่งสงผลกระทบตอระบบนิเวศธรรมชาติ และเปนอันตรายตอ
สภาพแวดลอมของโลก ยกตัวอยางเชน การละลายของนํ้าแข็งข้ัวโลกและช้ันดินเยือกแข็งคงตัว 
(Permafrost) ในเขตข้ัวโลก ซึ่งมีอุณหภูมิเพิ่มสูงข้ึน 0.6 องศาเซลเซียสในทุก ๆ 10 ป นับเปนสอง
เทาของอัตราเฉลี่ยของอุณหภูมิโลกที่สูงข้ึน (Schuur et al., 2015) นักวิทยาศาสตรพบวาอุณหภูมิที่
สูงข้ึนน้ีอาจปลดปลอยเช้ือแบคทีเรียและไวรัสที่แข็งตัวในช้ันดินเยือกแข็งนานนับรอยนับพันปใหกลับ
ฟนคืนชีพ และกอโรคระบาดในมนุษยไดอีกครั้ง (Morales, 2020) สวนประเด็นการละลายของ
นํ้าแข็งบริเวณข้ัวโลกน้ัน ไดสงผลกระทบตอการเพิ่มระดับนํ้าทะเลใหสูงข้ึนเรื่อย ๆ จากงานวิจัยของ 
Climate Central (องคกรอิสระดานสิ่งแวดลอมที่ไมแสวงหากําไร) พบวาภายในป ค.ศ. 2050 หรือ
อีกประมาณ 30 ปจากน้ี กรุงเทพมหานครจะจมอยูใตทะเลอันเน่ืองมาจากระดับนํ้าทะเลที่สูงข้ึน 
(Kulp & Strauss, 2019) ย่ิงไปกวาน้ัน การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate Change) ยังทํา
ใหเกิดคลื่นความรอน (Heat Wave) อันเปนเหตุใหมีผูเสียชีวิตเพิ่มมากข้ึนในทุก ๆ ป และจาก
เหตุการณไฟปาที่ออสเตรเลียต้ังแตเดือนกันยายน พ.ศ. 2562 - มกราคม พ.ศ. 2563 นับวาเปน       
การสูญเสียครั้งย่ิงใหญ ที่นักวิทยาศาสตรใหความเห็นวาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate 
Change) เปนสาเหตุใหอากาศรอนและแหงแลงย่ิงข้ึน สงผลใหฤดูไฟปายาวนานและรุนแรงกวาเดิม 
(Yeung, 2020)  

จากปญหาเรื่องการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate Change) ทําใหเกิดการประชุม
สหประชาชาติวาดวยสิ่งแวดลอมและพัฒนาจนนําไปสูการลงนามในอนุสัญญาที่สําคัญ คือ กรอบ
อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (The United Nations 
Framework Convention on Climate Change หรือที่เรียกอยางยอวา UNFCCC) โดยมีเปาหมาย
สูงสุดเพื่อ “รักษาความเขมขนของกาซเรือนกระจกในช้ันบรรยากาศใหมีคาคงที่และอยูในระดับที่ไม
กอใหเกิดการรบกวนโดยมนุษยที่จะกอใหเกิดอันตรายตอระบบภูมิอากาศโลก” (กรอบอนุสัญญา
สหประชาชาติ UNFCCC, 2559) นอกจากน้ี ยังมีพิธีสารเกียวโต (ดูภาคผนวก ก) ที่กําหนดใหประเทศ
ในกลุมประเทศพัฒนาแลวมีพันธกรณีที่จะตองลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกออกสูช้ัน
บรรยากาศของโลกลงไมนอยกวา 5% โดยมีกลไกการชดเชยการลดปริมาณกาซเรือนกระจกที่ไดออก
มาตรการมาเพื่อชวยใหการลดเปนไปไดงายข้ึนและมีประสิทธิภาพมากข้ึนดวย (ธีรวงศและคณะ, 
2554) อยางไรก็ตาม แมพิธีสารเกียวโตไมไดนับรวมการขนสงทางอากาศไวในพันธกรณีดวย แต
องคการการบินระหวางประเทศ หรือ ICAO (International Civil Aviation Organization: ICAO) 
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ซึ่งเปนทบวงการชํานัญพิเศษของสหประชาชาติ ไดเห็นถึงความสําคัญของสิ่งแวดลอม และยอมรับวา
กาซเรือนกระจกที่มาจากภาคการขนสงทางอากาศเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว  
 องคการการบินระหวางประเทศ หรือ ICAO พบวาแมสัดสวนการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด
ของภาคการบิน คือ รอยละ 2 เทาน้ันเมื่อเทียบกับปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดทั้งหมด
ของโลก แตดวยเหตุที่การเจริญเติบโตของภาคการบินมีแนวโนมสูงข้ึนเรื่อย ๆ โดยคาดวาการปลอย
กาซคารบอนไดออกไซดจากธุรกิจการบินทั่วโลกจะเพิ่มข้ึนถึง 3 เทาภายในป ค.ศ. 2050 ประกอบกับ
ในป ค.ศ. 2013 สหภาพยุโรปบังคับใหสายการบินที่บินเขานานฟาของสหภาพยุโรปตองซื้อคารบอน
เครดิตมาชดเชยหากปลอยกาซคารบอนไดออกไซดเกินเพดานที่สหภาพยุโรปกําหนด ทําใหเกิด       
การฟองรองกันระหวางสหรัฐอเมริกากับสหภาพยุโรป และนํามาซึ่งความไมพอใจจากอีกหลาย ๆ
ประเทศนอกเขตสหภาพยุโรป ทําให ICAO ตองเขามามีบทบาท และเปนสาเหตุที่สหภาพยุโรปเลื่อน
มาตรการเรื่องการชดเชยกาซคารบอนไดออกไซดตอสายการบินนอกสหภาพยุโรปออกไปโดยจนถึง
ปลายป ค.ศ.2022 โดยการออกมาตรการใหภาคอุตสาหกรรมการบินชวยลดการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดที่ถูกปลอยออกมาในระหวางการทําการบิน ซึ่ง ICAO ไดต้ังเปาหมายให
อุตสาหกรรมการบินของโลกสามารถปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดถึงระดับสูงสุดไมเกินจากที่
ปลอยในป ค.ศ. 2020 เทาน้ัน โดยที่หน่ึงในมาตรการที่ออกมาเพื่อชวยใหสายการบนิสามารถจะรกัษา
ระดับลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดตามเปาหมายน้ัน ไดแก CORSIA (Carbon Offsetting 
and Reduction Scheme for International Aviation) หรือกลไกการชดเชยและลดการปลอย
กาซคารบอนไดออกไซดภาคการบินระหวางประเทศ (ดูภาคผนวก ข) ทําใหในสวนของสายการบินเอง
ไดมีการเปดโอกาสใหผูโดยสารที่เดินทางในเที่ยวบินไดชดเชยการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดที่
ผูโดยสารแตละทานไดปลอยออกไปในขณะทําการเดินทาง โดยเรียกการชดเชยน้ีวา Voluntary 
Carbon Offset (VCO) 

โครงการชดเชยคารบอน (Carbon Offsetting Scheme) เปนโครงการซึ่งภาคธุรกิจตาง ๆ 
เห็นถึงความสําคัญ และจัดทําข้ึนเพื่อชวยลดปริมาณการปลอยก าซคารบอนไดออกไซดไปสู
บรรยากาศของโลก โดยในสวนของภาคอุตสาหกรรมการบินเองก็มีการนําเสนอแผนทางเลือกของ 
สายการบินใหผูโดยสารสามารถสมัครใจเขามามีสวนรวมในการรักษาสิ่งแวดลอมของโลกผานการใช
จายเงิน หรือใชคะแนนสะสมไมลจายแทนเงิน เพื่อใหสายการบินเปนตัวแทนเพื่อนําเงินที่ไดไปชดเชย
การปลอยกาซคารบอนไดออกไซดที่เกิดจากการเดินทางทางอากาศ ดวยการซื้อคารบอนเครดิต (ดู
ภาคผนวก ค) หรือผานกิจกรรมที่สายการบินกําหนดไว เชน การนําเงินไปใชในการปลูกปา หรือฟนฟู
ปาเสื่อมโทรม เน่ืองจากตนไมที่โตเต็มที่ 1 ตน สามารถดูดซับกาซคารบอนไดออกไซดไดประมาณ 8 
กิโลกรัมตอป (องคการบริหารจัดการกาซเรือนกระจก, 2020) โครงการชดเชยคารบอนเครดิตที่หลาย
สายการบินทั่วโลกไดจัดต้ังข้ึนเพื่อขอความรวมมือโดยความสมัครใจของผูโดยสาร ไดแก โครงการ
“Fly Greener Plan” ของ Cathay Pacific Airways (Megha, 2019) โครงการ “CO2 Zero Plan” 
ของ KLM Royal Dutch Airlines (Harrison, 2019) โครงการ “Qantas Future Planet” ของ 
Qantas Airways (Green Air, 2019) โครงการ “Eco Travel Carbon Offsetting” ของ China 
Airlines (Aerolatin News, 2018) โครงการ “JAL Carbon Offset” ของ Japan Airlines (Japan 
Airlines website, 2020) และโครงการ “THAI Voluntary Carbon Offset Program” ของสาย
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การบินไทย (Thai Airways website, 2020) เปนตน ในสวนของประเทศไทย ป ค.ศ. 2018 บริษัท 
การบินไทย จํากัด (มหาชน) รายงานวาสายการบินไทยไดปลอยกาซเรือนกระจกไปทั้งสิ้น 
141,871.31 คารบอนตัน ในขณะที่มีผูโดยสารเขารวมในการชดเชยคารบอนเครดิตรวมทั้งหมด 803 
คารบอนตัน (Thai Airways Sustainable Development Report, 2018: 64-65) คิดเปน 0.57% 
เทาน้ัน ซึ่งแสดงใหเห็นวามีจํานวนผูโดยสารที่ใหความรวมมือที่จะชวยกันชดเชยคารบอนในจํานวนที่
นอยมาก  

จากการศึกษาทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ของ Ajzen 
(1991) พบวาความต้ังใจ (Intention) ของบุคคลที่จะกระทําพฤติกรรมใด ๆ จะนําไปสูการกระทํา
พฤติกรรม (Behavior) น้ัน ๆ จากแนวคิดน้ี หากสายการบินตองการใหผูโดยสารเขามามีสวนรวมใน
โครงการชดเชยคารบอนใหมากข้ึนกวาเดิม ปจจัยสําคัญที่สายการบินควรใหความสําคัญก็คือ เรื่อง
ของ “ความต้ังใจ” (Intention) เพราะความต้ังใจจะทําใหเกิดพฤติกรรม ดังน้ัน สายการบินจึงควรหา
วิธีการที่จะสราง “ความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน” (Carbon Offset Purchasing 
Intention) ใหบังเกิดแกผูโดยสาร โดยทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Ajzen,1991) อธิบายวาความต้ังใจ
ที่จะซื้อ (Purchasing Intention) หรือที่เรียกวาความต้ังใจเชิงพฤติกรรม (Behavioral Intention) 
ของบุคคลที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมน้ัน ๆ เกิดจากการไดรับอิทธิพลมาจากปจจัย 3 
ประการ คือ ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward the Behavior) การคลอยตามกลุมอางอิง 
(Subjective Norm) และการรับรู ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control)   

สวนทฤษฎีแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) ของ Blau (1964) น้ัน
อธิบายพฤติกรรมมนุษยในประเด็นของการแลกเปลี่ยนผลประโยชนตอกัน การแลกเปลี่ยนทางสังคม
น้ันตางจากการแลกเปลี่ยนทางเศรษฐกิจ ในประเด็นที่การแลกเปลี่ยนทางสังคมเปนการชวยเหลือ
เกื้อกูลกันระหวางคนในสังคมเดียวกัน (Social Norm of Reciprocity) โดยคาดหวังวาจะไดรับ
ผลตอบแทนในอนาคต แตไมมีการกําหนดกฎเกณฑที่เปนลายลักษณอักษรวาจะตอบแทนกลับคืนมา
เปนสิ่งใดและภายในระยะเวลาเทาใด ดังเชนการแลกเปลี่ยนทางเศรษฐกิจ นอกจากน้ีการแลกเปลี่ยน
ทางสังคมยังเปนเรื่องของความเช่ือใจกัน (Trust) ตัวผูใหเองมีความเช่ือวาผูที่ไดรับจะตอบแทน
กลับคืนมาใหตน สวนตัวผูรับเองเมื่อไดรับแลวก็ตองพยายามหาโอกาสตอบแทนกลับคืนแกผูให
เชนกัน ในบางวัฒนธรรมก็เปนประเด็นในเรือ่งของความกตัญูวาเมื่อไดรับสิ่งใดมาก็ควรตอบแทนคืน
กลับไป ดังน้ันการแลกเปลี่ยนทางสังคมจึงมีความเกี่ยวของกับความต้ังใจที่จะเขามามีสวนรวมใน  
การรวมกันชดเชยคารบอนของสายการบิน ในแงที่วาหากผูโดยสารตองการจะใหบางสิ่งบางอยางที่คิด
วาเปนประโยชนตอบแทนคืนใหแกสังคม หรือแกสิ่งแวดลอมที่ตนอาศัยอยู ผูโดยสารจะเกิดความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมดังกลาวเพื่อเปนการทดแทน จึงสรุปไดวา กระบวนการแลกเปลี่ยนทางสังคมน้ีคือ 
บรรทัดฐานทางสังคมของการตอบแทนซึ่งกันและกัน (Social Norm of Reciprocity) และความเช่ือ
ใจกัน (Trust) ซึ่งจะเปนตัวกําหนดการดําเนินการแลกเปลี่ยน หรือเกิดพฤติกรรมที่จะเขารวม
โปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 

ผูวิจัยพบงานศึกษาที่ใชทฤษฎีแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) ของ Blau 
(1964) ในหลายประเด็น อาทิ การศึกษาวาประชาชนที่อาศัยในแหลงทองเที่ยวที่ไดข้ึนทะเบียนเปน
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มรดกโลกมีการรบัรูและตอบสนองอยางไรตอเศรษฐกิจที่ขยายตัวในขณะที่ตองแลกกับสภาพแวดลอม
ที่ตองแบงปนกับนักทองเที่ยว (Rasoolimanesh et al., 2015) และงานศึกษาของ Albasu & 
Nyameh (2017) ที่ศึกษาทฤษฎีแลกเปลี่ยนทางสังคมกับเรื่องของการทํา CSR (Corporate Social 
Responsibility) ในสวนทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ของ Ajzen 
(1991) น้ันก็เปนทฤษฎีที่ถูกนําไปใชอยางแพรหลายในการทํานายพฤติกรรมของบุคคล (Kashif & De 
Run, 2015; Knowles et al., 2012) รวมทั้งประเด็นที่เกี่ยวกับสิง่แวดลอม อาทิ ปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
การซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม (พวงพรภัสสร วิริยะและคณะ, 2560; Amoako & 
Dzogbenuku, 2020; Choi & Johnson, 2018; Liobikiene et al., 2016; Paul et al. 2015., 
Yadav & Pathak, 2017) ผลกระทบของวัฒนธรรม และพฤติกรรมที่สงผลตอการต้ังใจซื้อผลิตภัณฑ
ที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม (Sreen et al., 2017) การเลือกพักในโรงแรมที่คํานึงถึงสิ่งแวดลอม (Han 
et al., 2010; Verma & Chandra, 2018) และพฤติกรรมการรีไซเคิล (Joohyung & Sejin, 2014; 
Botetzagias et al. 2015) สวน Carfora et al. (2019) พบวาทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนประสบ
ความสําเร็จในการอธิบายทั้งเรื่องความต้ังใจและเรื่องพฤติกรรมของบุคคล อยางไรก็ตาม ยังปรากฏ
ขอจํากัดของงานวิจัยที่ศึกษาความต้ังใจซื้อ (Purchasing Intention) โปรแกรมการชดเชยคารบอนใน
บริบทของธุรกิจการบิน โดยเฉพาะในประเทศไทย ดังน้ันเพื่อที่จะชวยในเรื่องของการรักษา
สิ่งแวดลอมในภาคอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย งานวิจัยน้ีจึงเห็นความสําคัญที่จะทําการศึกษา
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน (Carbon Offset Purchasing Intention) จาก            
การโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย โดยมุงเนนปจจัยดานทัศนคติ (Attitude) การคลอยตาม
กลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control) เพื่อที่สายการบินจะสามารถนําไปเปนแนวทางในการเชิญชวนใหผูโดยสารเกิด
ความต้ังใจที่จะเขารวมโครงการในอนาคต 
 
1.2 วัตถุประสงคงานวิจัย 

1.2.1 เพื่อศึกษาระดับคาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปจจัยดานทัศนคติ 
(Attitude) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรู ถึงความสามารถใน         
การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ของผูโดยสารชาวไทยที่มีตอความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบิน 

1.2.2 เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยดานทัศนคติ (Attitude) การคลอยตามกลุม
อางอิง (Subjective Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control) ตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบิน 

1.2.3 เพื่อศึกษาอิทธิพลของปจจัยดานเพศ อายุ และระดับการศึกษามีตอความสัมพันธ
ระหวางทัศนคติในการชดเชยคารบอน การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรู
ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) กับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอน  
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1.3 คําถามงานวิจัย 
1.3.1 ทัศนคติตอการชดเชยคารบอน (Attitude towards Carbon Offset) มีผลตอความ

ต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยหรือไม 
1.3.2 การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) มีผลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชย

คารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยหรือไม  
1.3.3 การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 

มีผลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยหรือไม  
1.3.4 ปจจัยดานเพศ อายุ และระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติใน

การชดเชยคารบอน (Attitude towards Carbon Offset) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective 
Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 
กับความต้ังใจในการชดเชยคารบอนหรือไม 
 
1.4 สมมติฐานงานวิจัย 

1.4.1 ปจจัยดานทัศนคติในการชดเชยคารบอน มีผลกระทบโดยตรงตอความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินผูโดยสารชาวไทย  

1.4.2 ปจจัยการคลอยตามกลุมอางอิง มีผลกระทบโดยตรงตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชย
คารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย   

1.4.3 ปจจัยการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม มีผลกระทบโดยตรงตอความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย  

1.4.4  
1.4.4.1 เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกบัความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย

คารบอน  
1.4.4.2 เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อ

โปรแกรมการชดเชยคารบอน 
1.4.4.3 เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน              
1.4.5  

1.4.5.1 อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม          
การชดเชยคารบอน 

1.4.5.2 อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจ
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

1.4.5.3 อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน  

1.4.6  
1.4.6.1 ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อ

โปรแกรมการชดเชยคารบอน 
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1.4.6.2 ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

1.4.6.3 ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

 
1.5 ขอบเขตงานวิจัย 

การศึกษาในครั้งน้ีศึกษาความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน (Carbon Offset 
Purchasing Intention) จากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย ผูวิจัยไดกําหนดขอบเขต
ของงานวิจัยไว ดังน้ี 

1.5.1 ขอบเขตดานเน้ือหา 
การวิจัยมุงที่จะศึกษาถึงความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน (Carbon Offset 

Purchasing Intention) จากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย ซึ่งเปนสวนหน่ึงของ            
การรักษาสิ่งแวดลอมโลกโดยใชทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) และ
ทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Theory of Social Exchange) 

1.5.2 ขอบเขตดานประชากร 
ประชากรที่ศึกษาในครั้งน้ีเปนกลุมตัวอยางของผูโดยสารชาวไทยที่เคยการเดินทางโดย

เครื่องบิน 
1.5.3 ตัวแปรที่ศึกษา 

1.5.3.1 ตัวแปรอิสระ ไดแก 
1) ทัศนคติตอการชดเชยคารบอน (Attitude towards Carbon Offset) 
2) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) 
3) การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 

Control) 
1.5.3.2 ตัวแปรกํากับ ไดแก 

1) เพศ 
2) อายุ 
3) ระดับการศึกษา 

1.5.3.3 ตัวแปรตาม ไดแก ความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน (Carbon 
Offset Purchasing Intention) 
 
1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ  

1.6.1 สายการบินในประเทศไทยสามารถใชเปนขอมูลและเปนแนวทางในการวางแผน         
กลยุทธในการดําเนินงานดานสิ่งแวดลอม 

1.6.2 เพื่อเพิ่มองคความรูเกี่ยวกับการเสริมสรางปจจัยที่มีผลตอการกอใหเกิดพฤติกรรม         
การเขารวมในการชวยรักษาสิ่งแวดลอมในการเดินทางทางอากาศ  
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1.7 นิยามศัพทเฉพาะ 
1.7.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) หมายถึง ทฤษฎีทาง

จิตวิทยาสังคมในการทํานายพฤติกรรมมนุษยที่พัฒนามาจากทฤษฎีพฤติกรรมการกระทําดวยเหตุผล 
โดยแกไขในเรื่องขอจํากัดในดานพฤติกรรมของบุคคลที่มีเจตนาในการควบคุมพฤติกรรมซึ่งไมได
กลาวถึงในทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนอธิบายวา พฤติกรรมที่ถูกแสดง
ออกมาเปนผลมาจากเจตนาหรือความต้ังใจ ซึ่งมีปจจัย 3 ประการที่มีอิทธิพลตอการกอใหเกิดเจตนา
ไดแก ทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม   

1.7.2 ทฤษฎีแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) หมายถึง ทฤษฎีทาง
จิตวิทยาสังคมและพฤติกรรมศาสตร ที่วาดวยเรื่องของการแลกเปลี่ยนผลประโยชนตอกันแมไมไดมี
พันธะสัญญาเปนลายลักษณอักษร แตถือวาเปนสัญญาใจที่ผูรับจะหยิบย่ืนคืนใหแกผูที่ให      

1.7.3 ทัศนคติตอการชดเชยคารบอน (Attitude towards Carbon Offset) หมายถึง          
การประเมินผลของผูโดยสารวามีความชอบหรือไมชอบ มีความรูสึกหรือความเช่ือตอการชดเชย
คารบอนในทางบวกหรือลบ อันจะนําไปสูการกระทํา หรือไมกระทําการซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน 

1.7.4 การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) หมายถึง การรับรูของบุคคลถึงแรง
กดดันทางสังคมในการแสดงพฤติกรรม นอกจากน้ียังหมายรวมถึงความคิดของกลุมคนที่ใกลชิดวา
เห็นสมควรใหบุคคลซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนหรือไม    

1.7.5 การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 
หมายถึง การประเมินของบุคคลถึงความยากหรืองายในการแสดงพฤติกรรมตอสภาพการณน้ัน รวม
ไปถึงความสามารถที่จะควบคุมพฤติกรรมน้ันให เปนไปอยางที่ ต้ังใจได  หากบุคคลรับรูวามี
ความสามารถรวมทั้งมีความพรอมที่จะเขารวมในการชดเชยคารบอนไดโดยงาย ก็จะมีพฤติกรรมที่จะ
ซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน 

1.7.6 ความต้ังใจซื้อ (Purchasing Intention) หมายถึง ความยินดีหรือความเต็มใจของ
ผูบริโภคที่พรอมจะจายคาสินคาหรือบริการชนิดใดชนิดหน่ึง  

1.7.7 โปรแกรมชดเชยคารบอน (Carbon Offset Program) หมายถึง กิจกรรมที่นําเงินไป
ใชในการปลูกปา การฟนฟูปาเสื่อมโทรม หรือพัฒนาแหลงพลังงานทางเลือกเพื่อลดการปลอย
คารบอนจากการโดยสารทางเครื่องบิน 
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บทท่ี 2 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 
ในบทน้ีผูวิจัยไดศึกษาเอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ทั้งน้ีเพื่อนําแนวคิดและทฤษฎีมาปรับ

ใชในการศึกษา โดยมีเน้ือหาครอบคลุมประเด็นที่สําคัญตามลําดับ ดังน้ี 
2.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) 
2.2 ทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory)  
2.3 แนวคิดดานทัศนคติ (Attitude) 
2.4 แนวคิดดานการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) 
2.5 แนวคิดดานการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 

Control) 
2.6 แนวคิดเรื่องความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน (Carbon Offset Purchasing 

Intention) 
2.7 แนวคิดดานประชากรศาสตร 
2.8 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
2.9 กรอบแนวคิดงานวิจัย 
 

2.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB) 
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB) เปนทฤษฎีทางจิตวิทยา

สังคมที่ไดรับการพัฒนาโดย Ajzen (1991) ที่ไดช่ือวาเปนหน่ึงในทฤษฎีจิตวิทยาทางสังคมศาสตรที่ดี
ที่สุดทฤษฎีหน่ึง ในการทํานายพฤติกรรมมนุษย (Dean et al., 2012) โดยทฤษฎีตามแผนน้ีเปน
ทฤษฎีที่พัฒนามาจากทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล (Theory of Reasoned Action: TRA) ของ 
Fishbein & Ajzen (1975) ซึ่งเปนทฤษฎีที่อธิบายและทํานายที่มาของพฤติกรรมที่ไดเลือก และ
วางแผนที่จะกระทําหรือไมกระทํา (Volitional Behavior) ทฤษฎีน้ีไมสามารถนํามาใชอธิบายถึง
พฤติกรรมในรูปแบบอื่นได เชน พฤติกรรมที่เกิดข้ึนเองตามธรรมชาติของมนุษย พฤติกรรมที่ถูก
กระตุนดวยอารมณโกรธจนไมไดคํานึงความเปนเหตุเปนผล และพฤติกรรมที่เกิดจากการทําสิ่งใดสิ่ง
หน่ึงเปนประจาํจนกลายเปนนิสัย เปนตน เน่ืองจากเปนพฤติกรรมที่ตอบโตในทันทีทนัใดโดยไมไดผาน
กระบวนการคิด ตามทฤษฎีเนนวาเจตนา หรือความต้ังใจของบุคคลในการที่จะกระทําหรือไมกระทํา
พฤติกรรม (Behavioral Intention) เปนตัวแปรที่มีความสําคัญมากที่สุดในการทํานายพฤติกรรมของ
บุคคล การที่บุคคลตัดสินใจที่จะกระทําพฤติกรรมใด ๆ  เปนผลมาจากเจตนาหรือความต้ังใจที่จะแสดง
พฤติกรรมน้ัน อยางไรก็ตาม กอนที่เจตนาหรือความต้ังใจในการที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรม
ของบุคคลจะเกิดข้ึน จะตองมีปจจัยที่สําคัญอีก 2 ปจจัย ไดแก ทัศนคติตอการทําพฤติกรรม 
(Attitude toward Behavior) และการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm: SN) 

ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward Behavior) ไดแก ความชอบหรือไมชอบตอ
พฤติกรรมใด ๆ ซึ่งบุคคลจะมีทัศนคติที่ดีตอพฤติกรรมที่บุคคลไดประเมินแลววาชอบและคิดวาผลที่
ตามมาจากการกระทําพฤติกรรมจะสงผลที่เปนประโยชนตอตนเอง และบุคคลจะมีทัศนคติที่ไมดีตอ
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พฤติกรรมใด ๆ ที่บุคคลไมชอบและประเมินแลววาผลที่ตามมาจากการกระทําพฤติกรรมจะสงผลที่ไม
ดีหรือเปนโทษตอตนเอง สวนการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm: SN) ไดแก การรับรูของ
บุคคลเกี่ยวกับความความคาดหวังของสังคมที่บุคคลอาศัยอยู หรือความคาดหวังจากกลุมคนที่มี
ความสําคัญกับบุคคลน้ัน ๆ หรือเปนกลุมคนที่มีความใกลชิดกับบุคคล เชน คนในครอบครัว เพื่อน
นักเรียน เพื่อนรวมงาน หรือผูบังคับบัญชา เปนตน วาเขาเหลาน้ันตองการใหบุคคลแสดงออกถึง
พฤติกรรมหรือไม บุคคลมีโอกาสจะกระทําพฤติกรรมหากบุคคลมีการประเมินวากลุมบุคคลที่มี
ความสําคัญตอเขาตองการใหเขาแสดงพฤติกรรม และหากบุคคลรับรูวากลุมบุคคลที่มีความสําคัญตอ
เขาไมตองการใหเขาแสดงพฤติกรรมน้ัน ๆ บุคคลก็จะไมกระทําพฤติกรรมดังกลาว สรุปวา สําหรับ
ทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผลน้ัน มีปจจัยสําคัญ 2 ประการที่กําหนดเจตนาหรือความต้ังใจใน        
การแสดงพฤติกรรม (Behavioral Intention) จนนําไปสูการแสดงพฤติกรรมของบคุคลโดยตรง ไดแก 
ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward Behavior) และการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) 
 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.1 แบบจําลองทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล (Theory of Reasoned Action) 
 
ที่มา: Fishbein & Ajzen (1975)                                             
 

อยางไรก็ตาม ทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผลมีขอจํากัดในการทํานายพฤติกรรมทางสังคมอื่น ๆ 
เน่ืองจากบุคคลไมสามารถควบคุมพฤติกรรมที่เกิดจากทัศนคติในการกระทําพฤติกรรมของตนเองได
อยางสมบูรณ (Incomplete Volitional Control) ซึ่งทําใหบุคคลไมสามารถตัดสินใจไดอยางแนนอน
วาจะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรม เพราะบางพฤติกรรมหากจะกระทําใหสําเร็จไดตองอาศัยโอกาส
หรือทรัพยากรอื่น ๆ รวมดวย เชน เงิน เวลา ทักษะ ฐานะทางสังคม และการรวมมือจากบุคคลอื่น 
เปนตน ตอมา Ajzen (1991) จึงไดเสนอทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ที่มีความแตกตางจากทฤษฎี        
การกระทําดวยเหตุผลโดยการเพิ่มปจจัยที่สําคัญ เรื่องการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control: PBC) เขามา โดยทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนมี         
การอธิบายไวเพิ่มเติมวาบุคคลจะกระทําพฤติกรรมที่ตนมีความชอบหรือประเมินแลววาผลจาก         
การกระทําพฤติกรรมน้ันจะใหผลในที่เปนประโยชนกับตน โดยจะมีการหาวิธีการเพื่อนําไปสู
ความสําเร็จในการทําพฤติกรรมน้ัน น่ันแปลวาพฤติกรรมที่บุคคลกระทําจะสําเร็จไดยอมเกิดจาก
ความสามารถในการควบคุมปจจัยตาง ๆ ซึ่งเกิดจากเจตนาหรือความต้ังใจที่จะกระทําพฤติกรรม 
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(Volitional Control) ของบุคคล ดังน้ันเจตนาหรือความต้ังใจจึงเปนตัวกําหนดพฤติกรรม ดังน้ัน         
การทํานายพฤติกรรมของมนุษยจงึทําไดโดยการสงัเกตที่เจตนาหรอืความต้ังใจน่ันเอง โดยสรุป ทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผนอธิบายวามีปจจัยสําคัญ 3 ประการที่เปนตัวกําหนดความต้ังใจที่จะกระทําหรือไม
กระทําพฤติกรรม ไดแก 1) ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward Behavior) 2) การคลอยตาม
กลุมอางอิง (Subjective Norm) และ 3) การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 
(Perceived Behavioral Control) 

 

 

 
ภาพประกอบที่ 2.2 แบบจําลองทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) 
 
ที่มา: Ajzen (1991) 

 
2.1.1 ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward Behavior) เปนตัวแปรที่เกิดจาก      

การประเมินความรูสึกของบุคคลตอการกระทําพฤติกรรมน้ัน ๆ รวมไปถึงผลที่ตามมาจากการกระทํา
พฤติกรรม ซึ่งอาจไดผลเปนบวกหรือลบก็ได โดยบุคคลจะมีทัศนคติที่ดีตอพฤติกรรม เมื่อบุคคลมี
ความเช่ือวาการกระทําพฤติกรรมและผลของการกระทาํพฤติกรรมน้ันเปนประโยชนตอตน และบุคคล
จะมีทัศนคติที่ไมดีตอการกระทําพฤติกรรมเมื่อบุคคลมีความเช่ือวาการกระทําพฤติกรรมและผลของ
การกระทําพฤติกรรมน้ันเปนโทษตอตน สรุปวาหากบุคคลมีทัศนคติที่ดีตอพฤติกรรมน้ันจะสงผลใหมี
ความต้ังใจที่จะแสดงพฤติกรรมน้ัน ๆ  แตหากบุคคลมีทัศนคติในทางที่ไมดีตอพฤติกรรมน้ันจะสงผลให
มีความต้ังใจที่จะไมแสดงพฤติกรรมน้ัน ๆ จากงานศึกษาของ Yadav & Pathak (2017) แสดงใหเห็น
วาทัศนคติตอพฤติกรรมเปนปจจยัที่มีอทิธิพลมากที่สุดตอความต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม 

2.1.2 การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) เปนปจจัยทางสังคม (Social 
Factor) การคลอยตามกลุมอางอิง เปนการรับรูของบุคคลวาสังคมของเขา หรือบุคคลที่มีอิทธิพลและ
มีความสําคัญสําหรับเขาคิดวาเขาควรหรอืไมควรกระทําพฤติกรรมน้ัน ๆ  เปนการประเมินของบุคคลที่
มีตอการไดรับประสบการณหรือไดรับรูขอมูลจากบุคคลในสังคมที่เขาใหความสําคัญและใหความ
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เช่ือมั่นไววางใจ จนทําใหเกิดเปนความต้ังใจที่จะแสดงพฤติกรรมตามบุคคลเหลาน้ัน หรือตามที่เขาคิด
วาสังคมคาดหวัง สอดคลองกับประเด็นเรื่องแรงจูงใจที่จะคลอยตามกลุมอางอิง (Motivation to 
comply) ซึ่งเปนเรื่องที่บุคคลรับรูของบุคคลวาตนเองตองการกระทําพฤติกรรมที่กลุมคนในสังคม 
หรือกลุมคนที่มีความสําคัญกับตนมากนอยเพียงใด หมายความวาโอกาสในการแสดงพฤติกรรมของ
บุคคลจะเพิ่มมากข้ึนหากวากลุมอางอิงที่มีอิทธิพลตอเขาตองการใหเขาแสดงพฤติกรรมดังกลาว และ
โอกาสในการแสดงพฤติกรรมของบุคคลจะลดนอยลง กลุมอางอิงที่มีอิทธิพลตอเขาไมตองการใหเขา
แสดงพฤติกรรมน้ัน และจากงานวิจัยของ Liobikiene et al. (2016) ที่ศึกษาพฤติกรรมการซื้อ
ผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอมของกลุมประชากรในประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรปทั้งหมด 28 ประเทศ
โดยใชทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned behavior) พบวาการคลอยตามกลุมอางอิง 
(SN) มีอิทธิพลมากที่สุดตอการซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม 

2.1.3 การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control) คือ การรับรูความงายหรือความยากของบุคคลในการกระทําพฤติกรรมน้ันใหสําเร็จ        
การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมข้ึนอยูกับความเช่ือในเรื่องการควบคุมปจจัยตาง ๆ ที่มี
ผลตอความสําเร็จ รวมถึงการมีทรัพยากรที่เพียงพอ เชน เงิน เวลา หรือฐานะทางสังคม เปนตน หรือ
การมีโอกาสที่จะการกระทําพฤติกรรมน้ัน ๆ ไดดังต้ังใจ นอกจากน้ีการรับรูถึงความสามารถใน        
การควบคุมพฤติกรรมอาจเปนผลมาจากการไดรับขอมูลขาวสารจากการบอกเลาจากบุคคลอื่น
เกี่ยวกับพฤติกรรมน้ัน ๆ และจากตัวแปรอื่น ๆ ที่เพิ่มหรือลดการรับรูถึงความยากงายของการกระทํา
พฤติกรรมน้ัน สรุปวาการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม หมายถึง การรับรูของบุคคล
วาตนเองมีความสามารถที่จะควบคุมปจจัยตาง ๆ ที่จะนําไปสูการกระทําพฤติกรรมใด ๆ ใหสําเร็จได 
ดังที่ Meinhold & Markus (2005) คนพบในงานศึกษาของพวกเขาวาการรับรูความสามารถใน        
การควบคุมพฤติกรรมของตน ในฐานะตัวแปรอิสระสามารถทํานายพฤติกรรมดานสิ่งแวดลอมไดอยาง
มีประสิทธิภาพ 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ช้ีวา พฤติกรรมของมนุษยน้ัน
เปนการกระทําที่มกีารวางแผนไวกอน และการวางแผนน้ันอาจต้ังใจไววาจะกระทาํ หรือไมกระทําก็ได 
โดยบุคคลจะประเมินจากขอมูลทั้งหมดที่มีอยูและที่หามาได กอนการตัดสินใจ (Intention) วาจะ
กระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมใด ๆ ดังน้ัน เจตนาหรือความต้ังใจในการกระทําพฤติกรรม 
(Behavior Intention) จึงสามารถนํามาทํานายพฤติกรรมได และเจตนาหรือความต้ังใจดังกลาวถูก
กําหนดโดยปจจัยทั้ง 3 ประการที่ไดกลาวไปแลว อันไดแก ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward 
the Behavior) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (PBC) จากการทําการศึกษาโดยใชทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของ Maichum et al. 
(2016) พบวาทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิงและการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมสงผลอยางมีนัยยะสําคัญตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม และปจจัย
ดานทัศนคติมีอิทธิพลมากที่สุดตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม ตามมาดวย         
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) เปน
อันดับสุดทาย กลาวโดยสรุป ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนอธิบายวา หากบุคคลมีทัศนคติที่เห็นดวยตอ
พฤติกรรม (Attitude toward Behavior) ไดรับการสนับสนุนจากกลุมอางอิง (SN) และเช่ือวาตนเอง
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สามารถควบคุมพฤติกรรม (PBC) น้ันได ความต้ังใจในการแสดงพฤติกรรม (Behavioral Intention) 
ของบุคคลจะมากข้ึน และนําไปสูการแสดงพฤติกรรม (Behavior) น้ันได 
 
2.2 ทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory)  

ทฤษฎีการแลกเปลี่ยน (Exchange Theory) โดย Blau (1964) แบงออกเปน 2 ประเภท
ไดแก ทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) และทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทาง
เศรษฐกิจ (Economic Exchange Theory) การแลกเปลี่ยนทางสังคมมีความคลายคลึงกับ            
การแลกเปลี่ยนทางเศรษฐกิจ ในสวนที่ทําใหเกิดความคาดหวังเกี่ยวกับผลตอบแทนบางอยางใน
อนาคต กลาวคือ บุคคลมีความคาดหวังวาเขาควรจะไดรับสิ่งตอบแทนจากการลงทุนลงแรงใน       
การแลกเปลี่ยนน้ัน หากแตการแลกเปลี่ยนทางสังคมไมไดเกิดในลักษณะของความเฉพาะจงวาจะตอง
ไดรับผลตอบแทนเปนอะไรภายในระยะเวลาเทาใด ไมใชการคํานวณผลไดผลเสียตลอดเวลาเหมือน
การแลกเปลี่ยนทางเศรษฐกิจที่ตองทําสัญญาถึงเรื่องของผลตอบแทนเปนลายลักษณอักษร สวน        
การแลกเปลี่ยนทางสังคมเกดิจากความไววางใจระหวางบคุคลและประสานปจเจกบคุคลทั้งหลายเขาสู
กลุมทางสังคม จึงเปนการยากที่บุคคลจะวัดและประเมินคาของสิ่งที่พวกเขากําลังแลกเปลี่ยนอยู 
เพราะการแลกเปลี่ยนทางสังคมเกิดข้ึนจากความสมัครใจของบุคคลที่มีความคาดหวังวาจะไดรับ
ผลประโยชนตอบแทนจากผูอื่นเมื่อไดใหบางสิ่งบางอยางกับผูน้ันไป โดยอาศัยภาระผูกพันและ
ความรูสึกเปนหน้ีบุญคุณ เกิดความกตัญูและไววางใจ การแลกเปลี่ยนทางสังคมน้ันไมมีการกําหนด
พันธะผูกพันไวอยางชัดเจน แตอาศัยความไววางใจที่มีตอกัน และไมมีการกําหนดชัดเจนวาสิ่งที่ให
ตอบแทนน้ันเปนสิ่งใด นอกจากการแลกเปลี่ยนทางสังคมในระดับบุคคลตอบุคคลแลว ยังมี            
การแลกเปลี่ยนทางสังคมระหวางบุคคลกับสังคมหรือองคการ หากมีความรูสึกที่ดีและมีความผูกพัน
ระหวางบุคคลกับสังคมหรือองคการ ก็จะนําไปสูการมีทัศนคติและพฤติกรรมที่ดีเพื่อตอบแทนสังคม
หรือองคการ (Ahmadi et al., 2012) โดยสรุปสิ่งที่เปนฐานของกระบวนการแลกเปลี่ยนทางสังคมน้ี
คือ บรรทัดฐานทางสังคมของการตอบแทนซึ่งกันและกัน (Social Norm of Reciprocity) และความ
เช่ือใจ (Trust) ซึ่งจะเปนตัวกําหนดการดําเนินการแลกเปลี่ยน (Exchange Transaction) และ    
การละเมิดบรรทัดฐานน้ีจะนําไปสูการยุติความสัมพันธในการแลกเปลี่ยน (Sanction) ได 
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ภาพประกอบที่ 2.3 แบบจําลองทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) 
 
ที่มา: Blau (1964) 
 

อยางไรก็ตาม ในประเด็นของสิ่งแวดลอม งานศึกษาของ Sorqvist & Langeborg (2019) 
ไดแสดงใหเห็นความสัมพันธของการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange) วามีความเกี่ยวของ
และเปนผลมาจากการคิดแบบ Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก)  โดย “Heuristics” มีรากศัพทมา
จากภาษากรีก แปลวา "to discover" หมายถึง การแกปญหาหรือตัดสินใจอยางรวดเร็ว โดยใชสิ่งที่
เคยเรียนรูมาจากประสบการณสวนตัว Gigerenzer & Gaissmaier (2011) อธิบายวา Heuristics 
(วิทยาการศึกษาสํานึก) เปนกระบวนการสูความรูความเขาใจที่ไมไดใชขอมูลที่ครบถวน เพื่อเปน      
การประหยัดเวลาและทรพัยากร เมื่อใดที่บุคคลตัดสินใจโดยใชสามัญสํานึก (Common Sense) ก็ถือ
เปนการใช Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) ชนิดหน่ึง โดยปกติแลวในการ "ตัดสินใจ" กระทํา
หรือไมกระทําพฤติกรรมใดในชีวิตประจําวัน บุคคลจะใชวิธีคิดชนิด Heuristics (วิทยาการศึกษา
สํานึก) แทบทั้งสิ้น เชน ต่ืนข้ึนมาแลวเดินไปหองนํ้า หยิบแปรงสีฟน ลางหนา ขับรถไปทํางาน บุคคล
แทบไมไดคิดแตจริง ๆ มันคือความคิดชนิด "Availability Heuristics" ซึ่งเกิดจากประสบการณซ้ํา ๆ 
บอย ๆ ความคิดชนิดน้ีเปนธรรมชาติของมนุษยทุกคน สมองของมนุษยไมสามารถทนตอการคิด
วิเคราะหทุก ๆ เรื่อง กอนการตัดสินใจได เพราะมีขีดจํากัดในการใชงาน ผูปวยที่สมองถูกทําลายใน
สมองสวนหนาบางจุด ทําใหวิธีคิดชนิด Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) หายไป กอนจะกระทําทุก
พฤติกรรมตองคิดวิเคราะหทุกอยาง จะข่ีจักรยานก็คิดวา จะเขาขางซายหรือขวาดีกวา วางเทา
ตรงไหน เอามือวางตรงไหน แมแตการนําขาวเขาปากก็ตองวิเคราะห ทําใหในชีวิตมีปญหาใน         
การตัดสินใจ เมื่อบุคคลตองตัดสินใจโดยมีเวลาที่จํากัดในเรื่องที่มีความเสี่ยงในประเด็นของ
สิ่งแวดลอม เชน เรื่องของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ บุคคลมักจะใชความคิดชนิด 
"Availability Heuristics" มากกวาการคิดวิเคราะหอยางเปนระบบ (Weber & Stern, 2011) 

จากวิวัฒนาการและระบบคัดสรรของธรรมชาติ (Natural Selection) สมองมนุษยจะคิดหา
วิธีการที่จะหาความสมดุลระหวางความรวมมือและการเอาตัวรอด (Tervaniemi  & Hugdahl, 
2003) Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) เปรียบเสมือนเครื่องมือทางจิตหรือเกณฑที่เปนแนวทางใน
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การแกปญหาใด ๆ ที่เฉพาะเจาะจง (Gigerenzer, 2001) Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) ทําให
กระบวนการรับขอมูลและกระบวนการตัดสินใจเปนไปดวยความรวดเร็ว และประสบกับความสําเร็จ
อยางมากเสมอกับปญหาที่เหมาะสม แตเมื่อสมองมนุษยพบกับสิ่งที่ไมคุนเคยในการแกปญหา และ 
Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) ยังคงถูกนํามาใช จึงมีความเปนไปไดที่อาจนําไปสูความคิดที่ไม
ถูกตอง (Gilovich et al., 2002) ยกตัวอยางเชน ผูคนดูเหมือนจะเช่ือเรื่องของภาวะโลกรอนเฉพาะ
ในวันที่อากาศรอนเทาน้ัน (Zaval et al., 2014) ซึ่งเปนความคิดที่ไมถูกตองเพราะภาวะโลกรอน
ดํารงอยูตลอดเวลา อยางไรก็ตาม เกณฑสําคัญอยางหน่ึงที่มีความสําคัญตอการแลกเปลี่ยนทางสังคม
คือ กฎของการรักษาสมดุลระหวางการใหและการรับ บุคคลคาดหวังการแลกเปลีย่นหรือการพึ่งพากนั
ในการรักษาความสัมพันธ เมื่อบุคคลหยิบย่ืนบางอยางใหบุคคลอื่น พวกเขาคาดหวังที่จะไดรับบางสิ่ง
บางอยางกลับคืนมา ในขณะเดียวกันหากบุคคลไดรับบางสิ่งบางอยางมา พวกเขาจะรูสึกวาเปนหนาที่
ที่ตองใหบางสิ่งบางอยางกลับคืนไปเชนกัน หากความสัมพันธระหวางบุคคลขาดความสมดุลในเรื่อง
ของการใหและการรับน้ีไป บุคคลจะรูสึกเสียใจและไมเปนสุข (Buunk & Schaufeli, 1999) การไม
รักษาสมดุลของความสัมพันธของบุคคลใหดีโดยที่บุคคลรับมามากกวาใหไป จะทําใหบุคคลเกิดความ
ละอายใจและความรูสึกผิด ในทางกลับกันการที่บุคคลตองใหมากกวารับจะนําไปสูความโกรธของ
บุคคล อยางไรก็ตาม ความสมดุลน้ีสามารถฟนฟูได หากบุคคลที่ติดหน้ีบุญคุณไดทําสิ่งที่ทดแทนความ
ผิดพลาดเดิมในอดีต (Xu et al., 2011)  

เน่ืองจากการแลกเปลี่ยนทางสังคมตองการรักษาความสัมพันธใหมีความสมดุลจึงทําให 
Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) ซึ่งมีอิทธิพลกับวิธีคิดของบุคคล คํานึงถึงการปฏิบัติตนใหสมดุล
ระหวางการทําดี และการทําไมดี (Khan & Dhar, 2006) ยกตัวอยางเชน การอานหนังสือเรียนอยาง
ขยันขันแข็ง จะนําไปแลกเปลี่ยนกับการเลนเกมได เปนตน ในทางกลับกัน เมื่อใดที่คนกระทําสิ่งที่คิด
วาเปนการกระทําไมดี คนจะพยายามที่จะกระทําดีเพื่อรักษาสมดุล  ในประเด็นที่เกี่ยวของกับ
สิ่งแวดลอมก็เชนกัน บุคคลจะพยายามหาความสมดุลระหวางพฤติกรรม “การเปนมิตรกับ
สิ่งแวดลอม” กับ “การทําลายสิ่งแวดลอม” ในกรณีน้ีการตัดสินใจแบบ “Balancing Heuristics”  
จะเขามามีบทบาทในการทําใหทั้ง 2 พฤติกรรมดังกลาวมีความสมดุล บนพื้นฐานที่วาหากบุคคลไม
อยากมีความรูสึกผิดที่ตองทําลายสิ่งแวดลอม (Eco-guilt) บุคคลสามารถชดเชยความรูสึกผิดน้ัน ๆ 
หรือทําใหสมดุลไดดวยการใชงานหรือซื้อผลิตภัณฑที่ เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม ( Sorqvist & 
Langeborg, 2019; Weber & Stern, 2011; Fredericks, 2014) ซึ่งสอดคลองกับงานศึกษาของ 
Mair (2011) ที่พบวามีผูโดยสารสวนหน่ึงที่ยอมซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนของสายการบินเพื่อชวย
รักษาสภาพแวดลอมโดยใหเหตุผลวาพวกเขาไมตองการมีความรูสึกวาผิดที่ไมไดชวย จึงทําใหมีการต้ัง
ขอสังเกตวาบุคคลไมจําเปนตองเห็นความสําคัญของสิ่งแวดลอมก็ซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนได 
เพราะการซื้อน้ัน ๆ เกิดจากความตองการที่จะหลีกเลี่ยงความรูสึกผิด ดังน้ัน “Balancing Heuristics” 
ของบุคคลที่พยายามรักษาสมดุลเรื่องพฤติกรรมตอสิ่งแวดลอม จึงมีผลกับการตัดสินใจแลกเปลี่ยนทาง
สังคม (Social Exchange) จึงมีความเปนไปไดวาหากผูโดยสารที่เดินทางโดยสายการบินไมอยากเกิด
ความรูสึกผิดที่ทําลายสิ่งแวดลอมจากการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ผูโดยสารอาจจะอยากชดเชย
ดวยการต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน  
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2.3 แนวคิดดานทัศนคติ (Attitude) 
ทัศนคติมีรากศัพทมาจากภาษาละตินวา Aptus แปลวา โนมเอียง ในขณะที่พจนานุกรมไทย

ฉบับราชบัณฑิตยสถาน (2554) ใหความหมายวา ทัศนคติ หมายถึง แนวความคิดเห็น Kotler (2000) 
อธิบายวา ทัศนคติ หมายถึง ความโนมเอียงของการปฏิบัติและอารมณของบุคคลที่ประเมินบางสิ่ง
บางอยางวาพอใจหรือไมพอใจในสิ่งน้ัน ๆ อาจเปนวัตถุบางสิ่งบางอยางหรือแนวคิดก็ได Schiffman 
& Kanuk (1994) ไดใหความหมายของ ทัศนคติวา หมายถึง ความโนมเอียงที่เรียนรูเพื่อใหมี
พฤติกรรมที่สอดคลองกับลักษณะที่พึงพอใจหรือไมพึงพอใจตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง และกลาวถึงโมเดล
โครงสรางทัศนคติ (Structural Model of Attitudes) วาเปนการทําความเขาใจความสัมพันธ
ระหวางทัศนคติและพฤติกรรม นักจิตวิทยาไดสรางโมเดลเพื่อศึกษาถึงโครงสรางของทัศนคติ          
การกําหนดสวนประกอบของทศันคติเพื่อที่จะอธิบายพฤติกรรมที่คาดคะเน โดยแตละโมเดลมีทัศนคติ
ที่แตกตางกันเกี่ยวกับสวนประกอบของทัศนคติและวิธีการซึ่งสวนตาง ๆ เหลาน้ีมีการจัดหรือมี
ความสัมพันธระหวางกันโดยมีรายละเอียดดังน้ี 

2.3.1 โมเดลองคประกอบทัศนคติ 3 ประการ (Tricomponent Attitude Model) ของ 
Schiffman & Kanuk (1994) ประกอบไปดวย  

2.3.1.1 สวนของความเขาใจ (Cognitive Component) คือ สวนที่แสดงถึงความรู 
(Knowledge) การรับรู (Perception) ซึ่งเมื่อรวมเอาสวนผสมของประสบการณตรงและทัศนคติตอ
สิ่งใดหน่ึงมารวมกับขอมูลจากแหลงตาง ๆ จะกลายเปนความเช่ือ (Beliefs) ซึ่งก็คือการที่บุคคลมี
ทัศนคติตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง หรือตอพฤติกรรมเฉพาะอยาง อันจะนําไปสูผลลัพธเฉพาะอยาง 

2.3.1.2 สวนของความรูสึก (Affective Component) คือ สวนที่ประกอบไปดวย
สวนของอารมณ (Emotion) หรือความรูสึก (Feeling) ของบุคคลที่มีตอความคิดหรือสิ่งใดสิ่งหน่ึง 
อารมณหรือความรูสึกซึ่งประเมินทัศนคติตอสิ่งใดสิ่งหน่ึงวามีความชอบหรือความไมชอบน้ี จะนําไปสู
การสรางทัศนคติทั้งทางตรงและทางออม 

2.3.1.3 สวนของพฤติกรรม (Conative Component) ซึ่งเปนสวนประกอบสุดทาย
ของโมเดลน้ี มีความเกี่ยวของและความนาจะเปน หรือแนวโนมที่บุคคลจะสามารถกระทําพฤติกรรม
ใด ๆ จากทัศนคติที่มีตอสิ่งใดสิ่งหน่ึงน้ัน ๆ ในทางการตลาด สวนของพฤติกรรมน้ีมักจะเปนสวนของ
การนําไปสูความต้ังใจซื้อ ดังน้ันสวนน้ีจึงเปนสวนที่สายการบินที่ตองการความรวมมือจากผูโดยสาร
ตองพยายามที่จะทําใหเกิดข้ึนแกผูโดยสาร อยางไรก็ตาม ทั้งสามองคประกอบลวนแลวแตมี
ความสําคัญและเช่ือมโยงกัน 
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ภาพประกอบที่ 2.4 แสดงโมเดลองคประกอบทัศนคติ 3 ประการ (Tricomponent Attitude  

Model) 
 
ที่มา: Schiffman & Kanuk (1994) 
 

2.3.2 โมเดลทัศนคติคุณสมบัติหลายประการ (Multi-Attribute Attitude Models) 
หมายถึง โมเดลทัศนคติซึ่งสํารวจสวนประกอบของทัศนคติของบุคคลในรูปของคุณสมบัติหรือความ
เช่ือถือในสินคาและบริการ โมเดลทัศนคติน้ีนํามาจากงานของ Fishbein & Ajzen (1975) ที่ไดทํา
การวิจัยเกี่ยวกับเรื่องน้ีตามรายละเอียด ดังน้ี 

2.3.2.1 โมเดลทัศนคติที่มีตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง (The Attitude-toward-Object Model) 
หมายถึง โมเดลที่แสดงทัศนคติของบุคคลวามีความชอบหรือไมชอบที่มีตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง เปนการวัด
ทัศนคติของบุคคลตอสินคาและการบริการ ซึ่งนอกจากการประเมินวาความพอใจหรือไมแลว ยัง
รวมถึงการประเมินถึงทัศนคติที่มีตอคุณสมบัติของสินคาและการบริการวามีคุณภาพและความ
นาเช่ือถือหรือไม ทั้งน้ีเพราะบุคคลมักมีทัศนคติชอบหรือพอใจในสินคาและการบริการซึ่งตนเช่ือวามี
คุณภาพที่ดีหรือมีประสิทธิภาพสูง และทัศนคติไมชอบหรือไมพึงพอใจตอสินคาและการบริการที่ตน
เช่ือวาไมมีคุณภาพหรือมีประสิทธิภาพตํ่า 

2.3.2.2 โมเดลทัศนคติที่มีตอพฤติกรรมอยางใดอยางหน่ึง (The Attitude-toward 
Behavior Model) เปนโมเดลที่แสดงทัศนคติของบุคคลที่มีตอพฤติกรรมที่เฉพาะเจาะจง เปน         
การประเมินของบคุคลที่มตีอพฤติกรรมโดยรวมไปถึงผลที่ตามมาจากการกระทําพฤติกรรมน้ัน ๆ ดวย 
บุคคลจะมีทัศนคติที่ดีตอพฤติกรรมน้ัน หากการประเมินผลรวมของการกระทําพฤติกรรมน้ันเปนไป

Conative  
The Likelihood of a 

specific action/behaviour 

Affective  
Emotions or Feelings 

Cognitive Knowledge 
& Perceptions 

acquired through 
experiences resulting 

in perceptions & 
forming beliefs 
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ในทางที่ดี และบุคคลจะมีทัศนคติที่ไมดีตอพฤติกรรมน้ัน หากผลการประเมินตอผลรวมของพฤติกรรม
เปนไปในทางที่ไมดี          

2.3.2.3 โมเดลทฤษฎีการใหเหตุผล-การปฏิบัติ (Theory-of Reasoned-Action 
Model) ทฤษฎีน้ีกําหนดข้ึนจากการวิจัยของ Fishbein & Ajzen (1975) ที่อธิบายการเกิดเจตนาหรอื
ความต้ังใจที่นําไปสูการทํานายพฤติกรรมมนุษย เปนความสัมพันธระหวางทัศนคติ (Attitude) ความ
ต้ังใจ (Intention) และพฤติกรรม (Behavior) จากโมเดลแสดงใหเห็นวาทัศนคติถูกกําหนดจากความ
เช่ือที่มีตอพฤติกรรมและการประเมินผลรวมของพฤติกรรม สวนการคลอยตามกลุมอางอิง 
(Subjective Norm) ถูกกําหนดจากความเช่ือที่บุคคลมีตอกลุมอางอิงและแรงจูงใจจากกลุมอางอิง 
สวนเจตนาหรือความต้ังใจที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมน้ัน (Behavioral Intention) จะถูก
กําหนดจากทัศนคติและการคลอยตามกลุมอางอิงอีกตอหน่ึง 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.5 แสดงทัศนะอยางงายของทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล 
 
ที่มา: Fishbein & Ajzen (1975)   
 

มีงานศึกษาเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมโดยใชทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล (Theory of 
Reasoned Action) และทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ในการอธิบาย
ความต้ังใจที่จะทําพฤติกรรมใด ๆ วาประกอบไปดวยทัศนคติ (Attitude) การคลอยตามกลุมอางอิง 
(Subjective Norm) การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control) โดยพบวาจากทั้ง 3 ปจจัย ปจจัยดานทัศนคติตอสิ่งแวดลอมจะสงผลมากที่สดุตอความต้ังใจ
ซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม (Botetzagias et al., 2015; Astrid et al., 2015; Maichum 
et al., 2016; Sreen et al., 2017; Paul et al., 2015 และ Yadav & Pathak, 2017)     
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2.3.3 การประเมินระดับของทัศนคติ    
จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการวัดระดับของทัศนคติที่มีตอการซื้อผลิตภัณฑ

และบริการเพื่อสิ่งแวดลอม พบแบบวัดทัศนคติที่มีตอผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอมโดยทั่ว ๆ ไป และ
แบบวัดทัศนคติตอการชดเชยคารบอนโดยตรง จากการศึกษาเรื่อง “ผลกระทบของวัฒนธรรม 
พฤติกรรม และเพศที่มีตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม” ของ Sreen et al. 
(2017) ในประเทศอินเดีย ที่ใชแบบทดสอบในการวัดทัศนคติในมนุษยตอผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอม โดยนํามาจากงานของ McMarty & Shrum (1994) จํานวน 4 ขอ งานศึกษาเรื่อง          
“การทํานายการบริโภคผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม” ของ Paul et al. (2015) ที่ใช
แบบทดสอบในการวัดทัศนคติในมนุษยตอผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมของ Taylor & Todd 
(1995); Chan (2001) จํานวน 3 ขอ งานศึกษาเรื่อง “อิทธิพลทางสิ่งแวดลอมและแรงจงูใจดานความ
บันเทิงตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม” ของ Choi & Johnson (2019) ในประเทศ
สหรัฐอเมริกา โดยมีการใชแบบทดสอบในการวัดทัศนคติในมนุษยตอผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอมของ Taylor & Todd (1995); Chan (2001) เชนเดียวกับงานของ Paul et al. (2015) 
จํานวน 3 ขอ งานศึกษาเรื่อง “ความต้ังใจและปจจัยทีม่ีอิทธิพลตอผูโดยสารของสายการบนิในการเขา
รวมโครงการชดเชยคารบอน” ของ Chen (2013) ในประเทศไตหวัน ใชแบบทดสอบในการวัด
ทัศนคติที่นํามาจากงานของ Casaló et al. (2010) ดวยจํานวนคําถาม 3 ขอ  

ขอคําถามทั้งหมดเกี่ยวของกับความเช่ือในความสําคัญของสิ่งแวดลอม ความชอบใน
ผลิตภัณฑดังกลาว และความยินดีที่จะเลือกใชผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม ในแตละขอ
คําถามจะถูกวัดดวยคําตอบที่มี 5 ระดับดวยกันต้ังแต 1 – 5 โดยคาที่ 1 คือ ไมเห็นดวยอยางย่ิง และ
คาที่ 5 คือ เห็นดวยอยางย่ิง ขอดีของขอคําถามของ McMarty & Shrum (1994) และ Taylor & 
Todd (1995); Chan (2001) คือถามเพื่อจะไดทราบวาผูตอบแบบสอบถามใหความสําคัญกับ
สิ่งแวดลอมและทรัพยากรธรรมชาติหรือไมเพียงใด และจะใหความรวมมือในการซื้อผลิตภัณฑและ
บริการเพื่อสิ่งแวดลอมหรือไมเพียงใด แตขอดอยของแบบสอบถาม คือ เปนการถามถึงผลิตภัณฑและ
บริการอื่น ๆทั่ว ๆ ไปที่ผลิตมาเพื่อสิ่งแวดลอม แตไมไดถามเจาะจงเรื่องการชดเชยคารบอน และไม
ทราบวาถาตองเดินทางครั้งหนาผูตอบแบบสอบถามคิดจะซื้อหรือไม สวนแบบประเมินของ Casaló 
et al. (2010) มีขอดีคือ ถามถึงทัศนคติที่มีตอการชดเชยคารบอนโดยตรง เปนคําถามที่เฉพาะเจาะจง
ของผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม สวนขอดอย คือ ถามเพื่อทราบเพียงความรูสึกที่ดีตอ       
การชดเชยคารบอน แตไมทราบวาจะใหความรวมมือในการซื้อการชดเชยคารบอนหรือไม และ
เชนเดียวกับแบบสอบถามของ McMarty & Shrum (1994) และ Taylor & Todd (1995); Chan 
(2001) ในแตละขอคําถามจะถูกวัดดวยคําตอบที่มี 5 ระดับดวยกันต้ังแต 1 – 5 โดยคาที่ 1 คือ ไม
เห็นดวยอยางย่ิง และคาที่ 5 คือ เห็นดวยอยางย่ิง หากคาที่ผูตอบแบบสอบถามอยูในระดับสูง 
ทัศนคติตอการเขารวมโครงการชดเชยคารบอนก็จะสูงตามไปดวย 
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ตารางที่ 2.1 สรุปแบบสอบถามดานทัศนคติ (Attitude toward Green Product) 
 

ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

McMarty & Shrum 
(1994) 
 
 
 
 
 
 

1. การรักษาสิ่งแวดลอมมีความสําคัญกับฉันเมื่อ
ตองซื้อผลิตภัณฑและบริการ 
2. ฉันเช่ือวาผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม
ชวยลดมลพิษ (นํ้า อากาศ ฯลฯ) 
3. ฉันเช่ือวาผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม
ชวยรักษาธรรมชาติและทรัพยากรทางธรรมชาติ 
4. ถามีตัวเลือก ฉันยินดีที่จะเลือกผลิตภัณฑและ
บริการเพื่อสิ่งแวดลอมมากกวาผลิตภัณฑและ
บริการแบบด้ังเดิมที่ไมไดคํานึงถึงสิ่งแวดลอม 

การศึกษาเรื่อง
“ผลกระทบของ
วัฒนธรรม พฤติกรรม 
และเพศทีม่ีตอความ
ต้ังใจซื้อผลิตภัณฑ
และบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอม” ของ  
Sreen et al. (2017) 
 

Taylor & Todd 
(1995);  
Chan (2001) 

1. ฉันชอบความคิดเรื่องการซื้อผลิตภัณฑและ
บริการเพือ่สิง่แวดลอม 
2. การซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมเปน
ความคิดที่ดี 
3. ฉันมีทัศนคติที่ช่ืนชอบการซื้อผลิตภัณฑและ
บริการที่มีรูปแบบเพื่อสิ่งแวดลอม 
 

- การศึกษาเรื่อง  
“การทํานาย 
การบริโภคผลิตภัณฑ
ที่เปนมิตรกบั
สิ่งแวดลอม” ของ 
Paul et al. (2015) 
- การศึกษาเรื่อง 
“อิทธิพลทาง
สิ่งแวดลอมและ
แรงจงูใจดานความ
บันเทงิตอความต้ังใจ
ซื้อผลิตภัณฑเพื่อ
สิ่งแวดลอม” ของ   
Choi & Johnson 
(2019) 

Casaló et al. 
(2010)     
 
 
 
 

1. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโครงการชดเชย
คารบอนเครดิตเปนสิ่งที่ดีสําหรับฉัน 
2. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโครงการชดเชย
คารบอนเปนประโยชนสําหรับฉัน 
3. ฉันมีความเห็นที่เปนบวกตอการเขารวมโครงการ
ชดเชยคารบอน 

ก า ร ศึ ก ษ า เ รื่ อ ง 
“ ค ว า ม ต้ั ง ใ จ แ ล ะ
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
ผู โ ด ยสา รขอ งสาย 
การบินในการเขารวม
โ ค ร ง ก า ร ช ด เ ช ย
คารบอนเครดิต” ของ 
Chen (2013) 
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2.4  แนวคิดการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm)  
Subjective Norm หรือการคลอยตามกลุมอางอิง หมายถึง การรับรูความคาดหวังจากสังคม

เพื่อที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมใด ๆ (Han et al., 2010; Ajzen, 1991) โอกาสใน        
การกระทําพฤติกรรมจะถูกแสดงออกจะเพิ่มมากข้ึน แตหากบุคคลรับรูวากลุมอางอิงไมไดคาดหวังให
เขาแสดงพฤติกรรม โอกาสในการกระทําพฤติกรรมจะลดนอยลงเชนกัน การคลอยตามกลุมอางอิง 
(SN) เปนหน่ึงในหลายรูปแบบของอิทธิพลทางสังคมที่มีอยูจริงในทุกสังคม เน่ืองจากมนุษยชอบ       
การอยูรวมกันเพื่อพึ่งพาอาศัยกันจึงพยายามที่จะปรับตัวตามสังคม ปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดการคลอย
ตาม คือ แรงกดดันจากกลุม มีนักจิตวิทยาที่ทําการวิจัยที่สําคัญในเรื่องของการคลอยตามกลุมอยูบาง 
อาทิ 

2.4.1 การทดลองโดยนักจิตวิทยาช่ือ โซโลมอน แอช (Solomon Asch) ซึ่งใหอาสาสมัคร 1 คน 
คิดวาเขาเปนสวนหน่ึงในการทดสอบทักษะสายตารวมกับคนอื่น ๆ อีก 6 คนซึ่งเปนอาสาสมัครปลอม 
(McLeod, 2018) ในการทดลอง 2 ครั้งแรก Asch ใหอาสาสมัครปลอม 6 คนที่ตอบตามความจริงวา
เสนที่เปนเสนอางองิ (Reference) มีความยาวเทากับความยาวของเสน C แตในการทดสอบรอบตอ ๆ 
มาจะใหอาสาสมัครปลอมแกลงตอบผิดเหมอืน ๆ  กัน ทําใหอาสาสมัครตัวจริงเริม่สงสยัและไมแนใจวา
จะทําตามการรับรูของตนหรือใหคําตอบที่เหมือนกับอาสาสมัครปลอมอื่น ๆ ในกลุม ผลการทดลอง
พบวาประมาณ 1 ใน 3 ของการทดลองทั้งหมด 75% ของเหลาอาสาสมัครจะคลอยตามอยางนอย
หน่ึงครั้ง 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.6 ภาพที่ใชในการทดลองการคลอยตามกลุมของ Asch - Conformity 

Experiment 
 
ที่มา: McLoid (2018) 
 

2.4.2 การทดลองของนักจิตวิทยาสังคมช่ือ มูซาเฟอร เชอรีฟ (Sherif, 1936) เชอรีฟใช
วิธีการฉายแสงไปยังจอสีดําในหองมืด จุดของแสงที่ปรากฏบนจอจะดูเหมือนวาเคลื่อนที่ เขาไดให
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อาสาสมัครผูรับการทดลอง 3 คนประมาณความยาวของแสงที่เห็นวาเคลื่อนที่ทั้งหมด 4 ครั้งดวยกัน
ในแตละการทดลอง โดยจะมีการทดลอง 2 รูปแบบ (Abrams & Levine, 2012) ในการทดลอง (a) 
จะเริ่มทดสอบทีละคนกอน พบวาคําตอบที่ไดมีความแตกตางกันมาก สวนอีก 3 ครั้งหลังจากน้ัน (ครั้ง
ที่ 2-4) ใหทดสอบพรอมกันเปนกลุม พบวาคําตอบจะเบนเขาหากันจนกลายเปนคําตอบเดียวกัน 
(ภาพประกอบที่ 2.7 ดานซาย) ในทางกลับกันในการทดลอง (b) จะเริ่มการทดสอบแบบกลุมกอนใน 
3 ครั้งแรก และพบวาคําตอบจะใกลกันอยางมาก สวนการทดสอบครั้งสุดทายจะเปนการทดสอบแบบ
เด่ียวทีละคน ซึ่งพบวาคราวน้ีการตอบเด่ียวในการทดลอง b คําตอบไมตางกันมากเหมือนตอนทดสอบ
เด่ียวในการทดลอง (a) เพราะไดรับอิทธิพลทางสังคมจากกลุมมากอน (ภาพประกอบที่ 2.7 ดานขวา)  

 

  
 
ภาพประกอบที่ 2.7 แสดงภาพที่ใชในการทดลองการคลอยตามกลุม 
 
ที่มา: Sherif (1936) 

 
อยางไรก็ตาม Feldman (2011) ไดใหขอสรุปเกี่ยวกับการคลอยตามกลุม ดังน้ี 

1) หากลักษณะของกลุมเปนที่นิยมและช่ืนชอบของสมาชิกมากเทาใดก็ย่ิงสามารถสราง
การคลอยตามไดมากข้ึนเทาน้ัน   

2) หากบุคคลตองตอบสนองอยางเปดเผย หรือตองกระทําในที่สาธารณะ การคลอยตาม
จะเพิ่มสูงข้ึนมากกวากระทําในพื้นที่สวนตัว น่ันเปนเหตุผลที่ในการเลือกต้ังตองใหผูมีสิทธ์ิกาบัตร
ลงคะแนนในที่ลับ 

3) หากเปนงานที่บุคคลน้ัน ๆ มีความรู ความสามารถ ทักษะ และประสบการณนอยกวา
บุคคลอื่น ๆ ในกลุม บุคคลจะคลอยตามกลุมมากข้ึน ยกตัวอยางเชน ผูที่ใชงานคอมพิวเตอรไมบอย
นักอาจจะรูสึกคลอยตามความเห็นเกี่ยวกับคุณลักษณะของคอมพิวเตอรเมื่ออยูในกลุมผูใชงาน
คอมพิวเตอรที่มีประสบการณ 
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4) หากกลุมมีความเปนเอกฉันทมาก จะมีการคลอยตามจะมากตามไปดวย 
2.4.3 การประเมินการคลอยตามกลุมอางอิง  

จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการวัดระดับของการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) ที่มี
ตอการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม พบวางานศึกษาเรื่อง “ผลกระทบของวัฒนธรรม 
พฤติกรรม และเพศที่มีตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม” ของ Sreen et al. 
(2017) ใชแบบทดสอบในการประเมินการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) ที่มีผลตอผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอมของ Armitage & Conner (1999) จํานวน 3 ขอคําถาม งานศึกษาเรื่อง “พฤติกรรม
ตามแผนเพื่อศึกษาความต้ังใจที่จะซื้อผลติภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอมในหมูผูบริโภคชาวไทย” ของ 
Maichum et al. (2016) ใชแบบสอบถามของ Chen & Peng (2012); Dean et al. (2012) และ 
Liobikiene (2016) จํานวน 3 ขอคําถาม งานศึกษาเรื่อง“การทํานายการบริโภคผลิตภัณฑที่เปนมิตร
กับสิ่งแวดลอม” ของ Paul et al. (2016) โดยมีการใชแบบทดสอบในการประเมินการคลอยตามกลุม
อางอิง (SN) ตอผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมของ Chen & Peng (2012); Dean et al. 
(2012) และ Arvola et al. (2008) จํานวน 4 ขอคําถาม แบบสอบถามทั้งหมดถูกวัดดวยคําตอบที่มี 
5 ระดับ (5-point Likert scale) ต้ังแต 1 – 5 โดยที่ 1 คือ ไมเห็นดวยอยางย่ิง และ 5 คือ เห็นดวย
อยางย่ิง 

แบบสอบถามการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) ทั้งหมด ใหความสําคัญกับกลุมคนที่มีอิทธิพล
ตอการตัดสินใจในการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก 
ครอบครัว เพื่อนสนิท คนรูจัก คนสําคัญ และคนที่ผูตอบแบบสอบถามใหความสําคัญกับความคิดเห็น
ของเขาเหลาน้ัน โดยที่ทุกแบบสอบถามมีจํานวนขอคําถามใกลเคียงกัน คือ 3-4 ขอ แบบสอบถาม
ทั้งหมดกลาวถึงผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมทั่ว ๆ ไป ไมเฉพาะเจาะจง ไมพบแบบสอบถาม
ใดที่กลาวถึงการชดเชยคารบอนโดยตรง อยางไรก็ตามโปรแกรมการชดเชยคารบอนที่สายการบิน
จัดทําข้ึนเพื่อนําเสนอแกผูโดยสารที่เดินทาง นับเปนหน่ึงในผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมอยู
แลว หากมีการนําขอคําถามไปใชในแบบสอบถามของการวิจัยครั้งน้ี  ก็สามารถแทนที่คําวา 
“ผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม” ดวย “โปรแกรมการชดเชยคารบอน” 

 
ตารางที่ 2.2 สรุปแบบสอบถามดานการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) 
 

ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

Armitage & 
Conner (1999) 
 
 
 
 
 

1. คนที่มีความสําคัญกับฉันคิดวาฉันควรซื้อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
2. ความสัมพันธของฉันกับผูคน มีอิทธิพลใน
การที่ จ ะซื้ อผลิ ต ภัณฑ และบริ ก าร เพื่ อ
สิ่ งแวดลอมและบริการเพื่ อสิ่ งแวดลอม
มากกวาผลิตภัณฑและบริการแบบด้ังเดิมที่
ไมไดคํานึงถึงสิ่งแวดลอม 

การศึกษาเรื่อง 
“ผลกระทบของ
วัฒนธรรม พฤติกรรม 
และเพศทีม่ีตอต้ังใจซื้อ
ผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิง่แวดลอม” ของ  
Sreen et al. (2017) 
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ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

 
 
 

3. คนที่ฉันรูจักจะอนุมัติในการตัดสินใจของ
ฉันที่ จ ะ ซื้ อ ผ ลิ ต ภัณ ฑ แล ะบ ริ ก า ร เ พื่ อ
สิ่งแวดลอม 

 

Chen & Peng 
(2012); Dean et al. 
(2012) และ 
Liobikiene (2016) 
   
   
 
 

1 .  ค ร อบ ครั ว ขอ ง ฉัน คิด ว า ฉั นควร ซื้ อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมมากกวา
สินคาปกติ 
2 .  เพื่ อนส นิทของ ฉัน คิด ว า ฉันควรซื้ อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมมากกวา
สินคาปกติ 
3. คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันคิดวาฉัน
ควรซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม
มากกวาสินคาปกติ  

การศึกษาเรื่อง
“พฤติกรรมตามแผนเพือ่
ศึกษาความต้ังใจที่จะซื้อ
ผลิตภัณฑทีเ่ปนมิตรกบั
สิ่งแวดลอมในหมู
ผูบริโภคชาวไทย” ของ 
Maichum et al. 
(2016) 
 

Chen & Peng 
(2012); Dean et al. 
(2012) และ Arvola 
et al. (2008) 

1. คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันคิดวาฉัน
ควรซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม
เมื่อออกไปซื้อของ 
2. คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันมัก
ตองการใหฉันซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอมเมื่อออกไปซื้อของ 
3. คนที่ฉันใหความสําคัญกับความคิดของเขา
มักชอบใหฉันซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอม 
4. ความคิดเห็นทางบวกของเพื่อนมีอิทธิพล
ตอฉันในการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอม 

การศึกษาเรื่อง 
“การทํานายการบริโภค
ผลิตภัณฑทีเ่ปนมิตรกบั
สิ่งแวดลอม” ของ Paul 
et al. (2015) 
 

       
2.5 แนวคิดดานการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control)  

Zhou (2013) กลาววาเมื่อบุคคลมีครบทั้งปจจัยเรื่องความสามารถและเรื่องแรงจูงใจที่จะ
แสดงพฤติกรรมน้ัน ๆ พฤติกรรมจะเกิดข้ึนไดงายกวา เมื่อบุคคลขาดทั้งความสามารถและแรงจูงใจ 
หรือเมื่อขาดปจจัยอยางใดอยางหน่ึงไป Ajzen (1991) พบวาการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (PBC) เกิดจากความเช่ือของบุคคลที่มีตอปจจัยที่สงผลตอการกระทําพฤติกรรมน้ัน ซึ่งเปน
การประเมินของบุคคลถึงความยากหรือความงายในการแสดงพฤติกรรมในขณะน้ัน วาจะสามารถทํา
พฤติกรรมน้ันใหสําเร็จลงไดหรือไม โอกาสที่บุคคลจะแสดงพฤติกรรมจะเพิ่มมากข้ึน ถาบุคคลมีความ
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เช่ือวาสามารถกระทําพฤติกรรมไดโดยงาย และสามารถควบคุมผลที่ออกมาไดดังที่ต้ังใจไว แตโอกาส
ที่บุคคลจะแสดงพฤติกรรมจะลดลง หากบุคคลมีความเช่ือวาเปนการยากที่จะทําพฤติกรรมไดสําเร็จ 
และบุคคลไมสามารถควบคุมปจจัยที่มีผลตอความสําเร็จของพฤติกรรมน้ัน 

2.5.1 การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) ไดถูกนําไปกลาวถึงในแนวคิด
ทฤษฎีการเรียนรูทางปญญาสังคม (Social Cognitive Theory) ของ Bandura (1986) ที่เปนอีกหน่ึง
ทฤษฎีที่นักวิจัยนิยมนํามาใชในการทํานายพฤติกรรมมนุษยตอสิ่งแวดลอม (Dian et al., 2014)  
ทฤษฎีน้ีมีความเช่ือวาพฤติกรรมของคนเราสวนใหญน้ันเกิดข้ึนจากการสงัเกตพฤติกรรมของตัวแบบใน
สภาพแวดลอม (Bandura, 1986) ตัวแบบในสภาพแวดลอม สามารถแบงออกไดเปน 2 ชนิด ดวยกัน
คือ 1) ตัวแบบที่เปนชีวิตจริง (Live Model) เปนตัวแบบที่บุคคลสามารถพบเจอในการใช
ชีวิตประจําวัน เชน คนในครอบครัว เพื่อนที่โรงเรียน หรือที่ทํางาน เปนตน 2) ตัวแบบสัญลักษณ  
(Symbolic Model) เปนตัวแบบที่เราไมไดพบเจอหรือมีปฏิสัมพันธโดยตรง แตเปนตัวแบบที่พบเห็น
ผานสื่อตาง ๆ ไมวาจะเปนทางนิตยสาร สิ่งพิมพ ภาพยนตร หรือ Social Media ตาง ๆ เชน 
Facebook, Instragram หรือ Youtube เปนตน ตัวแบบทั้ง 2 ชนิดน้ีมีผลตอการเรียนรูของบุคคล 
อยางไรก็ตาม ตัวแบบแตละชนิดมีอิทธิพลตอบุคคลแตกตางกัน ข้ึนอยูกับกระบวนการลอกเลียนแบบ
ของแตละบุคคล ซึ่ง Bandura (1986) กลาววากระบวนการลอกเลียนแบบมีอยูดวยกัน 4 
กระบวนการ คือ กระบวนการสนใจ (Attention Process) กระบวนการจดจํา (Retention 
Process) กระบวนการทําตาม (Reproduction Process) และกระบวนการแรงจูงใจ (Motivation 
Process) 

2.5.1.1 กระบวนการสนใจ (Attention Process)  
เปนกระบวนการที่บุคคลจะตองมีความสังเกตหรือสนใจในตัวแบบเสียกอน จึงจะ

นําไปสูความอยากลอกเลียนแบบ ซึ่งตัวแบบจะตองมีลักษณะเดน มีช่ือเสียง นาสนใจหรือมีลักษณะที่
บุคคลน้ัน ๆ ช่ืนชอบ ที่ปจจุบันนิยมเรยีกกันวา “Influencer” โดยเฉพาะหากมีเรื่องของการเสริมแรง
ในรูปแบบของการใหรางวัลหรือความช่ืนชมจะย่ิงทําใหบุคคลอยากกระทําตามตัวแบบ อยางไรก็ตาม
หากมีรูปแบบใด ๆ ของการลงโทษในการลอกเลียนแบบบุคคลจะไมกลากระทําตามหรือแสดงออกใน
พฤติกรรมน้ัน ๆ นอกจากตัวน้ี สภาวการณและความพรอมทั้งในดานรางกายและจิตใจของแตละ
บุคคลก็มีผลตอการใหความสนใจในตัวแบบดวย หากบุคคลน้ัน ๆ เจ็บไขไดปวย หรือกําลังอยูในสภาพ
ซึมเศราก็มีผลตอความตองการที่จะแสดงหรือไมแสดงพฤติกรรมลอกเลียนแบบ 

2.5.1.2 กระบวนการจดจํา (Retention Process)  
การจะแสดงการลอกเลียนแบบไดน้ัน มีความจําเปนที่บุคคลตองมีการจดจําที่ดี

ประกอบดวย กระบวนการจดจําจะดีมากข้ึนเรื่อย ๆ หากไดเห็นตัวแบบกระทําการแสดงออกถึง
พฤติกรรมน้ันบอย ๆ และอาจตองเกิดรวมกับการทําการฝกปฏิบัติบอย ๆ เพื่อใหเกิดการจดจําได
แมนยําย่ิงข้ึน นอกจากน้ีอาจใชการทบทวนแสดงออกของตนแบบจากการทองจําวิธีการก็เปนไปได 

2.5.1.3 กระบวนการทําตาม (Reproduction Process)  
กระบวนการทําตามน่ีจะเกิดข้ึนไดเมื่อบุคคลสามารถจดจําการแสดงออกของตัว

แบบที่มีอิทธิพลตอตนเองไดแลว ซึ่งจะทําพฤติกรรมเลียนแบบดังกลาวไดดีหรือไม ข้ึนอยูกับ
ความสามารถ ทักษะ และประสบการณเดิมของแตละบุคคล เชน การที่ผูมีพื้นฐานทางดานการเลน
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กีฬาแบดมินตัน เมื่อดูแบดมินตันระดับโลกแขงกันก็สามารถจดจําทาตาง ๆ ไดงาย และสามารถทํา
ตามไดงายกวาผูที่ไมมีพื้นฐานทางดานการเลนแบดมินตันมากอนเลย หรือบุคคลที่มีทักษะในเรื่องการ
เตนรํา เมื่อเห็นทาเตนจากตนแบบก็สามารถจดจําและทําตามไดดีและรวดเร็วกวาบุคคลที่ไมมีทักษะ
ในดานน้ี 

2.5.1.4 กระบวนการแรงจูงใจ (Motivation Process)  
แรงจูงใจจะทําใหบุคคลตัดสินใจไดงายข้ึนในการที่จะทําตามพฤติกรรมของตัวแบบ

น้ันหรือไม หากบุคคลประเมินแลววาการกระทําพฤติกรรมตามตัวแบบจะทําใหไดรับการเสริมแรงใน
รูปแบบที่ตนเองปรารถนา บุคคลจะแสดงพฤติกรรมน้ัน นอกจากน้ี Bandura (1986) ยังไดเสนอ
แนวคิดเกี่ยวกับการรับรูความสามารถของตนเอง (Self-Efficacy) โดยที่เขาเช่ือวาบุคคลจะมีการรับรู
ถึงความสามารถของตนเฉพาะอยาง ไดแก การที่คนบางคนรับรูวาตนเองมีความสามารถในเรื่อง         
การวาดภาพแตอาจจะรับรูวาตนเองไมมีความสามารถทางดานการคํานวณ การที่บุคคลจะแสดงออก
ถึงพฤติกรรมใด ๆ ก็ตาม บุคคลตองมีการรับรูถึงความสามารถของตนเองเสมอ ซึ่งการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคลน้ี หากบุคคลประเมินวาตนเองมีมาก ซึ่งหมายความ
วาบุคคลสามารถจัดการกับปจจัยที่ควบคุมความสําเร็จของพฤติกรรมดังกลาวไดมาก บุคคลก็จะ
กระทําพฤติกรรมน้ันอยางเต็มที่และเต็มความสามารถของตน ดังน้ันอาจกลาวไดวาหน่ึงในปจจัยที่
กําหนดของความสําเร็จของบุคคล ไดแก การรับรูถึงความสามารถของตนเองน้ันเอง Meinhold & 
Markus (2005) คนพบวาแมการรับรูความสามารถของตน (Perceived Self-Efficacy) ในฐานะตัว
แปรอิสระสามารถทํานายพฤติกรรมดานสิ่งแวดลอมไดอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งเปนปจจัยเดียวกันกับ
ปจจัยดานการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) จาก
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) (Ajzen, 1991) และจากการศึกษาของ 
Astrid et al. (2015) พบวาในจํานวนปจจัยทั้ง 3 ปจจัยที่เปนตัวกําหนดความต้ังใจที่กระทําหรือไม
กระทําพฤติกรรมน้ัน การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control) มีผลกระทบมากที่สุดตอความต้ังใจที่จะรักษาสิ่งแวดลอม  

2.5.2 การประเมินการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 
จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการประเมินการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ที่มีตอการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
พบวา งานศึกษาเรื่อง “ผลกระทบของวัฒนธรรม พฤติกรรม และเพศที่มีตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑ
และบริการเพื่อสิ่งแวดลอม” ของ  Sreen et al. (2017) ใชแบบทดสอบการประเมินการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของ Armitage & Conner (1999) จํานวนทั้งสิ้น 4 ขอคําถาม 
งานศึกษาเรื่อง “การนําพฤติกรรมตามแผนมาตอยอดเพื่อศึกษาความต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑที่เปน
มิตรกับสิ่งแวดลอมในหมูผูบริโภคชาวไทย” ของ Maichum et al. (2016) ใชแบบสอบถามใน       
การประเมินการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของ Armitage & Conner (2001), 
Chen & Peng (2012), Dean & Shepherd (2012) ซึ่งมีจํานวนขอคําถาม 4 ขอ และงานศึกษา
เรื่อง “การทํานายการบริโภคผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม” ของ Paul et al. (2016) ใช
แบบสอบถามของ Chen & Peng (2012), Dean et al. (2012) และ Arvola et al. (2008) ซึ่งมีขอ
คําถามจํานวน 7 ขอ แตละขอคําถามจะถูกวัดดวยคําตอบที่มี 5 ระดับดวยกันต้ังแต 1 – 5 โดยคาที่ 1 



 

26 
 

 

คือ ไมเห็นดวยอยางย่ิง และคาที่ 5 คือเห็นดวยอยางย่ิง และสวนใหญจะถามคําถามที่คลายคลึงกัน 
ไดแก เรื่องของความสามารถในการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม ทรัพยากรที่มี เวลา และ
การตัดสินใจ และโอกาสที่จะซือ้ผลติภัณฑและบริการดังกลาว หากแตแบบสอบถามของ Armitage & 
Conner (1999) และงานของ Chen & Peng (2012); Dean et al. (2012) และ Arvola et al. 
(2008) ไมไดถามในเรื่องของโอกาสที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม สวนแบบสอบถาม
ของ Armitage & Conner (2001), Chen & Peng (2012) & Dean et al. (2012) ไมไดถามในเรื่อง
การตัดสินใจ แบบสอบถามประเมินการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control) ทั้งหมดน้ีไมมีการกลาวถึงโปรแกรมการชดเชยคารบอนโดยตรงเหมือนกับ
แบบสอบถามการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) อยางไรก็ตาม โปรแกรมการชดเชย
คารบอนที่สายการบินจัดทําข้ึนเพื่อนําเสนอแกผูโดยสารที่เดินทาง นับเปนหน่ึงในผลิตภัณฑและ
บริการเพื่อสิ่งแวดลอมอยูแลว หากมีการนําขอคําถามไปใชในแบบสอบถามของการวิจัยครั้งน้ี ก็
สามารถแทนที่คําวา “ผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม” ดวย “โปรแกรมการชดเชยคารบอน” 

 
ตารางที่ 2.3 สรุปแบบสอบถามดานการรับรูถึงพฤติกรรมการควบคุมตนเอง (PBC) 
 

ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

Armitage & Conner 
(1999) 
 
 
 
 
 
 
 
 

1. น่ีเปนการตัดสินใจของฉันทั้งหมดที่จะซื้อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
2. ฉันไมสามารถจายเงินเพิ่มเพื่อซื้อผลิตภัณฑ
และบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
3. ฉันตองการเวลามากพอที่จะคนควาเรื่อง
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
4.  ฉันมั่นใจต อความนา เ ช่ือ ถือของฉลาก
ผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม (ยกตัวอยาง เชน 
ฉลากแสดงประสิทธิภาพอุปกรณไฟฟาแบบ
ฉลากประหยัดไฟเบอร 5) 

ก า ร ศึ ก ษ า เ รื่ อ ง 
“ ผ ล ก ร ะ ท บ ข อ ง
วัฒนธรรม พฤติกรรม
แล ะ เ พศ ต อ ควา ม
ต้ัง ใจซื้ อผลิต ภัณฑ
แ ล ะ บ ริ ก า ร เ พื่ อ
สิ่งแวดลอม” ของ 
Sreen et al. (2017) 
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ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

Armitage & Conner 
(2001), Chen & 
Peng (2012), Dean 
& Shepherd (2012) 
 

1. ฉันมั่นใจวาฉันสามารถซื้อผลิตภัณฑและ
บริการเพื่อสิ่งแวดลอมมากกวาสินคาปกติเมื่อ
ฉันตองการ 
2.  ฉันเห็นภาพตนเองมีความสามารถซื้ อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมไดใน
อนาคต 
3. ฉันมีทรัพยากร เวลา และความเต็มใจที่จะซื้อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
4. ดูเหมือนวามีโอกาสมากมายสําหรับฉันที่จะ
ซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 

การศึกษาเรื่อง 
“การ นําพฤติกรรม
ตามแผนมาตอยอด
เพื่อศึกษาความต้ังใจ
ที่จะซื้อผลิตภัณฑที่
เปนมิตรกับ 
สิ่ ง แ วดล อ ม ในห มู
ผู บริ โภคชาวไทย” 
ของ Maichum et  
al. (2016) 

Chen & Peng 
(2012); Dean et al. 
(2012) และ Arvola 
et al. (2008) 

1. ฉันเช่ือวาฉันมีความสามารถที่จะซื้อผลิตภัณฑ
และบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
2. ถาทุกสิ่งข้ึนกับการตัดสินใจของฉัน ฉันมั่นใจ
ว า ฉั น จ ะ ซื้ อ ผ ลิ ต ภั ณฑ แ ล ะ บ ริ ก า ร เ พื่ อ
สิ่งแวดลอม 
3.  ฉันเห็นภาพตนเองมีความสามารถซื้ อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมไดใน
อนาคต 
4. ฉันมีทรัพยากร เวลา และความเต็มใจที่จะซื้อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
5. ผลิตภัณฑและบริการเพือ่สิ่งแวดลอมจะหาได
ตามรานที่ฉันมักจะไปซื้อของอยูเสมอ 
6. เหมือนจะมีโอกาสอยูบอยครั้งสําหรับฉันใน
การซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
7. ฉันรูสึกวาการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอมไมไดข้ึนอยูกับความควบคุมของฉัน
ทั้งหมด 

การศึกษาเรื่อง 
“การทํานาย 
การบริโภคผลิตภัณฑ
ที่เปนมิตรกับ 
สิ่งแวดลอม” ของ  
Paul et al. (2016) 

   
2.6 แนวคิดเรื่องความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน (Carbon Offset Purchasing 
Intention) 

ความต้ังใจซื้อของผูบริโภคเกิดหลังจากที่ผูบริโภคไดประเมินแลวาชอบหรือไมชอบใน
ผลิตภัณฑหรือบริการน้ัน ๆ (Al-Qeisi et al., 2014 และ Byun & Jang, 2018) โปรแกรมชดเชย
คารบอนเองก็เปนบริการชนิดหน่ึงที่สายการบินมีใหกับผูโดยสารในการชวยชดเชยการปลอยกาซ
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คารบอนไดออกไซด ซึ่งเปนกาซที่มีอายุอยูในช้ันบรรยากาศไดนานหลายรอยป และมีปริมาณมากทีส่ดุ
ในจํานวนกาซเรือนกระจกทั้งหมด  

2.6.1 ปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
2.6.1.1 ขอมูลจากสํานักงานปกปองสิ่งแวดลอม (Environmental Protection Agency -

EPA, 2019) รายงานวากาซเรือนกระจกหลัก 3 ชนิดที่มีอยูในช้ันบรรยากาศของโลกมากที่สุด ไดแก
กาซคารบอนไดออกไซด กาซมีเทน และกาซไนตรัสออกไซดตามลําดับ เน่ืองจากในจํานวนกาซเรือน
กระจกทั้งหมด กาซคารบอนไดออกไซดมีสัดสวนในปริมาณที่มากที่สุด  ปริมาณของกาซ
คารบอนไดออกไซดจากภาพประกอบที่ 2.8 มีมากถึงรอยละ 81 เมื่อเทียบกับกาซเรือนกระจกชนิด
อื่น ๆ จึงถูกใชเปนหนวยอางอิงในการลดกาซเรือนกระจก โดยที่กาซเรือนกระจกชนิดอื่น ๆ จะถูก
คํานวณหรือแปลงคามาใหเปนหนวยเดียวกันทั้งหมดเพื่อใหงายตอการคํานวณ จากการวัดคา
ศักยภาพในการทําใหเกิดภาวะโลกรอน (Global Warming Potential: GWP) โดยกาซเรือนกระจก
ทุกชนิดจะมีหนวยเปน 1 ตันคารบอนไดออกไซดเปนหนวยเริ่มตน 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.8 แสดงสัดสวนของปริมาณกาซเรือนกระจกของโลกในป ค.ศ. 2018 
 
ที่มา: Environmental Protection Agency - EPA, 2019 

 
2.6.1.2 องคการการบินระหวางประเทศ หรือ ICAO (International Civil Aviation 

Organization: ICAO) ซึ่งเปนทบวงการชํานัญพิเศษของสหประชาชาติ คาดวาการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซด จากธุรกิจการบินทั่วโลกจะเพิ่มข้ึนถึง 3 เทาภายในป ค.ศ. 2050 ในขณะที่
ผลการวิจัยเรื่อง CO2 Emissions from Commercial Aviation, 2018 พบวา การปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดจากธุรกิจการบินโดยรวมทั้งจากเที่ยวบินขนสงผูโดยสารและเที่ยวบินขนสงสินคา 
มีปริมาณ 918 ลานตันในป ค.ศ. 2018 เพิ่มข้ึน 32% จาก 694 ลานตัน รอบ 5 ปกอน มีอัตรา       
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การเพิ่มข้ึนแบบทบตน (Compound Growth Rate) 5.7% ตอป มากกวาการประมาณการณของ 
ICAO ถึง 70% และคิดเปน 2.4% ของการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดจากการใชเช้ือเพลิงฟอสซิล
ที่มีปริมาณทั้งสิ้น 37.9 ลานลานตันในป ค.ศ. 2018 (Graver, Zhang & Rutherford, 2019) 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.9 แสดงการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดจากเครื่องบินประเภทตาง ๆ 
 
ที่มา: CO2 Emissions from Commercial Aviation (2018) 
 

จากภาพประกอบที่ 2.9 แสดงใหเห็นวาในป ค.ศ. 2018 เฉพาะการขนสงผูโดยสารมี 
การปลอยกาซคารบอนไดออกไซดถึง 747 ลานตันหรือคิดเปนสัดสวน 81% ของการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดจากธุรกิจการบินทั้งหมด โดยเครื่องบินลําตัวแคบ (แบบมีชองทางเดินเดียว) 
ปลอยก าซคาร บอนไดออกไซด  43% ในขณะที่ เครื่ องบินขนาดลํ า ตั วกว างปล อยกาซ
คารบอนไดออกไซด 33% และเครื่องบินที่ไมสามารถบินขามทวีปได (Regional Aircraft) อีก 5% ที่
เหลืออีก 19% ของการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดในภาคธุรกิจการบินมาจากการขนสงสินคาซึ่ง
แบงเปนการบรรทุกสินคาใตทองเครื่อง 11% และจากการบรรทุกสินคาโดยเฉพาะ 8% จะเห็นไดวา
การขนสงผูโดยสารปลอยกาซคารบอนไดออกไซดมากกวาการขนสงสินคาถึง 4 เทา 

2.6.1.3 สถานการณ "โควิด-19" ที่แพรระบาดไปทั่วโลกมีผลทําใหมีการใชนํ้ามัน
เช้ือเพลิงลดลงอยางมาก ทั้งนํ้ามันเช้ือเพลิงจากการเดินทางและจากภาคอุตสาหกรรมอื่น ๆ อัน
เน่ืองมาจากการชะลอตัวของเศรษฐกิจ ทําใหมีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (หน่ึงในกาซที่ทําให
เกิดภาวะโลกรอน) สูช้ันบรรยากาศของโลกลดลง จนหลายฝายคาดการณวาภาวะโลกรอนนาจะ
บรรเทาลง หากในความเปนจริงกาซคารบอนไดออกไซดและกาซเรือนกระจกอื่น ๆ ที่เปนตัวการทํา
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ใหโลกรอนน้ัน ไมสามารถที่จะสลายไปจากบรรยากาศของโลกไดงาย ๆ มีหลักฐานจาก National 
Oceanic and Atmospheric Administration (NOAA) วากาซคารบอนไดออกไซดในบรรยากาศที่
วัดเมื่อเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 2020 ที่ผานมาในสถานการณโควิด มีปริมาณสูงที่สุดเทาที่เคยปรากฏใน
ประวัติศาสตรคือมีระดับมากกวา 417 ppm ในขณะที่เมื่อเทียบกับเดือนพฤษภาคมปที่แลวอยูที่
ระดับตํ่ากวา คือ 414.7 ppm (Freedman & Mooney, 2020) ภาพประกอบที่ 2.9 แสดงใหเห็น
ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่เพิ่มข้ึนทุกปไมเวนแมเกิดสถานการณโควิด-19 ทําใหทุกฝายไมควร
ประมาทและยังคงตองรวมมือกันลดกาซเรือนกระจกอันเปนสาเหตุสําคัญของภาวะโลกรอนตอไป 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.10 กราฟแสดงปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดในบรรยากาศโลก 
 
ที่มา: National Oceanic and Atmospheric Administration (2020)  

 
2.6.2 การชดเชยคารบอน (Carbon Offset) 
“การชดเชยคารบอน” หมายถึง การซื้อคารบอนเครดิตมาชดเชยกับปรมิาณกาซเรอืนกระจก

ที่ปลอยออกมาจากกิจกรรมตาง ๆ ขององคกร หรือผลิตภัณฑ หรือเหตุการณ หรือบุคคลเพื่อทําให
การปลอยกาซเรือนกระจกจากองคกรลดลง (องคการบริหารกาซเรือนกระจก, 2020) 

“กิจกรรมชดเชยคารบอน” จึงหมายถึง กิจกรรมที่สงเสริมใหซื้อคารบอนเครดิตมาชดเชยกับ
ปริมาณกาซเรือนกระจกที่ปลอยออกมาจากกิจกรรมตาง ๆ  ขององคกร หรือผลิตภัณฑ หรือเหตุการณ 
หรือบุคคลเพื่อทําใหการปลอยกาซเรือนกระจกจากองคกรลดลง หรือเทากับศูนย 
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“คารบอนเครดิต” หมายถึง สิ่งทดแทนการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ที่สวนใหญเกิด
จากการเผาผลาญนํ้ามันดิบในโรงงานอุตสาหกรรมหรือยานยนตทุกประเภท หากผูประกอบการ
รายไดไมสามารถลดมลพิษของตนได ก็ตองใชวิธีการชดเชยโดยการนําเงินไปลงทุนในกิจกรรมตาง ๆ 
ยกตัวอยางเชน การปลูกปาไม การฟนฟูปา การใชพลังงานลม การใชพลังงานแสงอาทิตย เปนตน 
หรือซื้อคารบอนเครดิตผานตัวแทนที่เปนผูเช่ียวชาญ 

สําหรับผูโดยสารที่เดินทางโดยเครื่องบินโดยสาร การชดเชยดวยคารบอนเครดิต จึง
หมายถึงวาเมื่อใดก็ตามที่มีกิจกรรมการเดินทางทางอากาศที่ เครื่องบินโดยสารปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดออกสูบรรยากาศ ผูโดยสารสามารทําใหกาซเหลาน้ันไดรับการชดเชย โดยการซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนกับสายการบิน จากน้ันสายการบินจะเปนตัวแทนในการดําเนินกิจกรรม
การซื้อคารบอนเครดิตมาทดแทนกับปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่ปลอยออกไปในระหวาง      
การเดินทางน้ัน ๆ การชดเชยคารบอนสามารถกระทําผานหลากหลายกิจกรรม และสามารถซื้อ
คารบอนเครดิตผานผูจัดหาที่เปนผูเช่ียวชาญหรือตัวแทน สวนผูซื้อคารบอนเครดิตจะไดรับใบรับรอง
และบันทึกรายละเอียดของกิจกรรมและจํานวนคารบอนไดออกไซดที่ลดลงจากผูจัดหาคารบอน
เครดิต ภาพประกอบที่ 2.11 แสดงกระบวนการการชดเชยคารบอนเครดิต 

 

 
 

ภาพประกอบที่ 2.11 แผนภาพแสดงกระบวนการซื้อคารบอนเครดิตเพื่อชดเชยคารบอน  
 
ที่มา: IATA (2020) 
    

2.6.3 การประเมินระดับความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการประเมินระดับของทัศนคติที่มีตอการซื้อผลิตภัณฑ

และบริการเพื่อสิง่แวดลอม พบแบบสอบถามจากงานศึกษาเรื่อง “ความต้ังใจและปจจัยทีม่ีอิทธิพลตอ
ผูโดยสารของสายการบินในการเขารวมโครงการชดเชยคารบอนเครดิต” ของ Chen (2013) โดยใช
แนวคิด MGB (Model of Goal directed Behavior) โดยเปนสอบถามเพื่อวัดระดับความต้ังใจที่จะ
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เขารวมโครงการชดเชยคารบอนทีดั่ดแปลงมาจากงานของ Casaló et al. (2010) และ Carrus et al. 
(2008) จํานวน 2 ขอคําถาม งานศึกษาเรื่อง “ผลกระทบของวัฒนธรรม พฤติกรรม และเพศที่มีตอ
ความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม” ของ  Sreen et al., (2017) ใชแบบทดสอบใน
การประเมินการต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม โดยนํามาจากงานของ Armitage 
& Conner (1999) จํานวน 3 ขอ งานศึกษาเรื่อง “การนําพฤติกรรมตามแผนมาตอยอดเพื่อศึกษา
ความต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอมในหมูผูบริโภคชาวไทย” ของ Maichum et al. 
(2016) ใชแบบทดสอบในการวัดความต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม โดยนํามา
จากงานของ Chang & Chen (2008); Mostafa (2009) และ Paul et al. (2015) จํานวน 3 ขอ 
และจากงานศึกษาเรื่อง “การทํานายการบริโภคผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม” ของ Paul et 
al. (2015) ใชแบบทดสอบของ Chang & Chen (2008); Li (1997) และ Taylor & Todd (1995) 
จํานวน 5 ขอคําถาม 

โดยสรุปแบบสอบถามจะทดสอบในเรื่องของความตองการ การวางแผน ความคาดหวัง 
และความต้ังใจที่จะซื้อผลติภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม แตละขอคําถามของแบบทดสอบทั้งหมด
จะถูกวัดดวยคําตอบที่มี 5 ระดับดวยกันต้ังแต 1 – 5 โดย 1 คือ ไมเห็นดวยอยางย่ิง และ 5 คือ เห็น
ดวยอยางย่ิง หากคาที่ผูตอบแบบสอบถามอยูในระดับสูง ความต้ังใจที่จะเขารวมโครงการชดเชย
คารบอนหรือความต้ังใจที่จะซื้อผลติภัณฑและบรกิารเพื่อสิ่งแวดลอมก็จะสูงตามไปดวย อยางไรก็ตาม 
ขอคําถามในแตละแบบสอบถามจะมีความแตกตางกันเล็กนอย เชน แบบทดสอบของของ Casaló et 
al. (2010) และ Carrus et al. (2008) เปนงานเดียวจากงานทั้งหมดที่จะกลาวถึงโครงการชดเชย
คารบอนโดยตรง สวนงานที่เหลือจะถามถึงผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมโดยทั่ว ๆ ไปไม
เฉพาะเจาะจง 
 
ตารางที่ 2.4 สรุปแบบสอบถามดานความต้ังใจผลิตภัณฑและสิ่งแวดลอม 
 

ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

Casaló et al. 
(2010) และ Carrus 
et al. (2008) 
 
 
 

1. ฉันมีความต้ังใจที่จะเขารวมโครงการ
ชดเชยคารบอน 
2. หากฉันมีโอกาสในครั้งหนา ฉันจะเขา
รวมโครงการชดเชยคารบอน 
 
 

การ ศึกษาเรื่อง  “ความ
ต้ังใจและปจจัยที่มีอิทธิพล
ตอผูโดยสารของสายการ
บินในการเขารวมโครงการ
ชดเชยคารบอนเครดิต” 
ของ Chen (2013) 
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ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

Armitage & 
Conner (1999) 
 

1. ฉันต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอม 
2. ฉันวางแผนที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอม 
3. ฉันจะซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่ อ
สิ่งแวดลอมในครั้งตอไป 

“ผลกระทบของวัฒนธรรม 
พฤติกรรม และเพศที่มีตอ
ความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑ
และบริการเพื่อ 
สิ่งแวดลอม” ของ Sreen 
et al. (2017) 

Chang & Chen 
(2008); Mostafa 
(2009) และ Paul et 
al. (2015) 
 

1. ฉันต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอมในครั้งหนาเพราะผลิตภัณฑ
แล ะ บ ริ ก า ร ดั ง ก ล า ว มี คุ ณู ป ก า ร แ ก
สิ่งแวดลอม 
2. ฉันวางแผนที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอมใหมากกวาสินคาปกติ 
3 .  ฉั นจ ะพิ จ า รณาที่ จ ะ เ ปลี่ ยน ไป ใช
เครื่องหมายการคาที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม
ดวยเหตุผลทางนิเวศวิทยา 

ศึกษาเรื่อง “การนํา
พฤติกรรมตามแผนมาตอ
ยอดเพื่อศึกษาความต้ังใจที่
จะซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตร
กับสิง่แวดลอมในหมู
ผูบริโภคชาวไทย” ของ 
Maichum et al. (2016) 
 

Chang & Chen  
(2008); Li (1997) 
และ Taylor & Todd 
(1995) 

1. ฉันจะพิจารณาซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอมในครั้งตอ ๆ ไป เพราะกอ
มลพิษนอย 
2 .  ฉั นจ ะพิ จ า รณาที่ จ ะ เ ปลี่ ยน ไป ใช
เครื่องหมายการคาที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม
ดวยเหตุผลทางนิเวศวิทยา 
3. ฉันวางแผนที่จะใชจายใหมากข้ึนกับ
ผ ลิ ต ภัณฑ แล ะบ ริ ก า ร ที่ เ ป นมิ ต ร ต อ
สิ่งแวดลอมมากกวาสินคาปกติ 
4 .  ฉันคาดหวังที่ จะซื้ อผลิตภัณฑ เพื่ อ
สิ่งแวดลอมในอนาคต เพราะผลิตภัณฑ
ดังกลาวมีคุณูปการแกสิ่งแวดลอม 
5. ฉันตองการที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอมในอนาคตอยางแนนอน 

ศึกษาเรื่อง“การทํานาย  
การบริโภคผลิตภัณฑที่เปน
มิตรกับสิ่งแวดลอม” ของ 
Paul et al. (2015) 

 
2.7 แนวคิดดานประชากรศาสตร 

2.7.1 ปจจัยดานเพศ 
เพศหญิงและเพศชายมีธรรมชาติที่แตกตางกัน งานศึกษาปจจัยทางดานเพศกับประเด็น      

การรักษาสิ่งแวดลอมคนพบวา เพศหญิงมีความกังวลและใหความสําคัญกับสิ่งแวดลอมมากกวาเพศ
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ชาย และมีทัศนคติในทางบวกกับผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอมมากกวาเพศชาย ดังน้ันจึง
แสดงออกถึงพฤติกรรมที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอมแมวาจะตองเสียเงินและเสียเวลามากกวาก็ตาม 
(Lee, 2009) นอกจากความแตกตางทางดานชีววิทยาแลว ทั้ง 2 เพศยังผานกระบวนการการเลี้ยงดูที่
แตกตางกันโดยเฉพาะในประเทศแถบเอเชีย Sreen et al. (2017) อธิบายวาในประเทศอินเดีย
เด็กผูชายจะไดรับการอบรมวาตองเปนผูนําครอบครวัและรายไดเมื่อโตข้ึน จึงถูกฝกใหแขงขันและตอง
แข็งแกรงไมออนไหว ในขณะที่เด็กผูหญิงจะไดรับการอบรมใหมีความเห็นอกเห็นใจและใหความ
ชวยเหลือผูอื่นเน่ืองจากเมื่อโตข้ึนตองทําหนาที่เปนแมและเปนผูดูแลทุกคนในบานใหมีความสุข งาน
ศึกษาของ Yarnell et al. (2018) พบวาเพศหญิงกับเพศชายมีความแตกตางกันในประเด็นความเห็น
อกเห็นใจในตนเอง (Self-Compassion) โดยที่เพศหญิงจะมีความเห็นใจในตนเองและเห็นแก
ความสุขของตนเองนอยกวาเพศชาย สวน Zelezny et al. (2000) คนพบวาผูหญิงใน 14 ประเทศที่
ทําการวิจัยมีทัศนคติที่สนใจในเรื่องของสิ่งแวดลอมมากกวาผูชาย ยังมีงานศึกษาที่แสดงใหเห็นวาใน
ประเด็นพฤติกรรมการใชจายเงินซื้อของ ผูหญิงมักจะถูกจูงใจและไดรับอิทธิพลจากความสัมพันธทาง
สังคมในการตัดสินใจซื้อ (Noble et al., 2006 และ Lee, 2009) จึงเปนที่นาสนใจวาความแตกตาง
ระหวางเพศน้ีอาจจะมีอิทธิพลตอความสัมพันธของทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective 
Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 
ตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเพื่อการรักษาสิ่งแวดลอม ผูวิจัยจึงนําปจจัยดาน
เพศมาใชเปนตัวแปรกํากับ 

2.7.2 ปจจัยดานอายุ 
จากงานวิจัยของ Chan (2001) ที่ศึกษาเรื่องการซื้อผลติภัณฑเพื่อสิง่แวดลอม พบวาเปน

เรื่องยากที่จะใหผูตอบแบบสอบถามที่เปนเด็กเขาใจและคิดวิเคราะหเพื่อการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑ
ดังกลาว งานศึกษาของ Maichum et al. (2016) จํากัดผูตอบแบบสอบถามที่อายุ 18 ปข้ึนไปใน  
การวิจัยเรื่องความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม Aminrad et al. (2013) ช้ีใหเห็นวากลุมของ
ผูตอบแบบสอบถามที่มีอายุสูงกวามีความตระหนักในเรื่องของสิ่งแวดลอมมากกวาอีกสองกลุมที่อายุ
นอยกวาอยางมีนัยยะสําคัญ มีงานวิจัยใน 28 ประเทศของทวีปยุโรปที่พบวาวัยที่มีความตระหนักตอ
ประเด็นสิ่งแวดลอมมากที่สุดไมใชกลุมวัยรุน และไมใชกลุมคนแก แตเปนกลุมคนวัยกลางคน 
(Morrison & Beer, 2017) ความแตกตางของอายุน้ีจึงอาจจะมีอิทธิพลตอความสัมพันธของทัศนคติ 
การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรู ถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน
เพื่อการรักษาสิ่งแวดลอม ผูวิจัยจึงนําปจจัยดานอายุมาใชเปนตัวแปรกํากับ 
 2.7.3 ปจจัยดานระดับการศึกษา 

Paul et al. (2015), Han et al. (2010), Han & Kim (2010) & Hedlund (2011) 
พบวา บุคคลที่มีระดับการศึกษาสูงจะเขาใจและคิดวิเคราะหเพื่อการตัดสินใจในเรื่องของการรักษา
สิ่งแวดลอมไดดีกวาบุคคลที่มีระดับการศึกษาตํ่า ดวยเหตุผลเรื่องระดับของการศึกษาน้ี ในการศึกษา
เรื่องความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม Maichum et al. (2016) จึงใชกลุมตัวอยางที่มี
การศึกษาในระดับมัธยมศึกษาตอนปลายข้ึนไป ในขณะที่งานของ Sreen et al.(2017) ซึ่งศึกษาใน
เรื่องความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอมเชนเดียวกัน ใชกลุมตัวอยางที่กําลังศึกษาอยูใน
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ระดับอุดมศึกษาข้ึนไป Arnocky & Stroink (2011) พบวาระดับการศึกษามีผลตอความใสใจใน
สิ่งแวดลอม มีงานศึกษาที่แบงกลุมตัวอยางออกเปน 3 ระดับ คือ ระดับปริญญาตรี ระดับปริญญาโท 
และระดับปริญญาเอก และพบวาย่ิงระดับการศึกษาสูงข้ึน ทัศนคติและความตระหนักในสิ่งแวดลอม
ย่ิงเพิ่มข้ึน (Aminrad et al. 2013) ระดับของการศึกษาจึงอาจจะมีอิทธิพลตอความสัมพันธของ
ทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน
เครดิตเพื่อการรักษาสิ่งแวดลอม ผูวิจัยจึงนําปจจัยเรื่องการศึกษามาใชเปนตัวแปรกํากับ  
             
2.8 งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

Mair (2011) ไดศึกษาเรื่อง “การสํารวจพฤติกรรมความสมัครใจของผูโดยสารตอการชดเชย
คารบอน” โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ทราบวาพฤติกรรมในการสมัครใจเพื่อเขารวมการชดเชย
คารบอนของผูโดยสารข้ึนอยูกับปจจัยดานทัศนคติและความเช่ือที่มีตอเรื่องของการรักษาสิ่งแวดลอม 
2) ใหสายการบินใชเปนแนวทางในการสรางแรงจูงใจใหผูโดยสารเขารวมการชดเชยคารบอน โดยกลุม
ตัวอยางประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งน้ี คือ ประชากรในสหราชอาณาจักรและออสเตรเลีย โดย       
การใชแบบสอบถามออนไลน เพราะมีความสะดวกในการเขาถึงกลุมประชากรและเก็บขอมูลไดงาย
กวา โดยเก็บแบบสอบถามทั้งสิ้น 470 ชุด ผลการศึกษาพบวาบุคลที่มทีัศนคติในการใหความสําคัญกบั
การรักษาธรรมชาติและสิ่งแวดลอมมีผลในทางบวกกับการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนแมวาจะ
ไมใชทุกคน สวนบุคคลที่ไมไดใหความสําคัญของสิ่งแวดลอมเปนหลกั (ซึ่งมีถึงรอยละ 64) ก็มีสวนหน่ึง
ที่ยอมจายเพื่อรักษาสภาพแวดลอมไวเชนกันโดยใหเหตุผลวาพวกเขาไมตองการมีความรูสึกวาผิดที่
ไมไดชวย จึงทําใหมีการต้ังขอสังเกตวาบุคคลไมจําเปนตองเห็นความสําคัญของสิ่งแวดลอมก็ซื้อ
โปรแกรมชดเชยคารบอนได เพราะการซื้อน้ัน ๆ เกิดจากความตองการที่จะหลีกเลี่ยงความรูสึกผิด 
ดังน้ัน สายการบินอาจใชวิธีเชิญชวนดวยการใชประโยคที่วา “Wanting to do the right thing” 
และ “We should take responsibility for the planet” เพื่อกระตุนใหผูโดยสารหันมาชวยกันทํา
การชดเชยคารบอนจากการเดินทางของตน หากไมเชนน้ันแลวอาจเปนไปไดวาแทนที่จะทําโดยสมัคร
ใจ สายการบินอาจตองเพิ่มคาใชจายในสวนน้ีเพิ่มในราคาต๋ัวเครื่องบินเปนการบังคับผูโดยสารใหตอง
จาย หรือไมก็กลายเปนความรับผิดชอบของสายการบินฝายเดียว เพราะโดยรวมแลวมีเพียง 10% 
ของกลุมประชาการที่ใหความรวมมือกับการชดเชยคารบอน 

Polonsky, Garma & Grau, (2011) ไดศึกษาเรื่อง “ผูบริโภคชาวตะวันตกกับความเขาใจ
เรื่องการชดเชยคารบอนเครดิตและความสัมพันธของการชดเชยดังกลาวกับพฤติกรรม” โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อ 1) ศึกษาผูบริโภคชาวออสเตรเลียและชาวอเมริกนัในประเด็นความรูเรื่องการชดเชย
คารบอน และมีความแตกตางกันหรือไมในสองประเทศ 2) ศึกษาความสัมพันธระหวางระดับความรู
เรื่องการชดเชยคารบอน และความรูทั่วไปดานสิ่งแวดลอม และมีความแตกตางกันหรือไมในสอง
ประเทศ 3) ศึกษาระดับความรูของผูบรโิภความีผลตอพฤติกรรมหรอืไมและมีความแตกตางกันหรือไม
ในสองประเทศโดยกลุมตัวอยางประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งน้ีเปนชาวออสเตรเลีย 345 คน และ
ชาวอเมริกัน 340 คน ผานการสํารวจดวยชองทางออนไลนผานบริษัทที่รับทํางานวิจัยประเทศละหน่ึง
แหง หลังจากเก็บขอมูลมีการวิเคราะหความสัมพันธระหวางความรูทั้งสองประเภทดวยการใชวิธี
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สหสัมพันธแบบเพียรสัน (Pearson Correlation) และใชการวิเคราะหความแปรปรวนมาวิเคราะห
ความแตกตางดานประชากรศาสตรของทั้งสองประเทศ ผลการศึกษาพบวาผูบริโภคทั้งในประเทศ
ออสเตรเลียและอเมริกามีความรูในเรื่องของการชดเชยคารบอนนอยกวาความรูในดานสิ่งแวดลอม
ทั่วไป และการมีความรูในเรื่องสิ่งแวดลอมทั่วไปไมไดหมายความวาจะมีความรูความเขาใจในเรื่อง 
การชดเชยคารบอน สวนในเรื่องความแตกตางในเรื่องของความรูความเขาใจพบวาทั้งสองประเทศ
ไมไดมีความแตกตางที่มีนัยยะสําคัญ เชนเดียวกับเรื่องของพฤติกรรมดานสิ่งแวดลอมและพฤติกรรมที่
มีตอการชดเชยคารบอน นอกจากน้ียังพบวาการมีความรูในดานสิ่งแวดลอมไมไดมีผลกับพฤติกรรมใน
การรักษาสิ่งแวดลอม ผูวิจัยแนะนําใหการทําวิจัยในครั้งตอไปใหทําความเขาใจวาผูบริโภคไดรับรู
ขอมูลใหม ๆ อยางไรบาง ในเรื่องของการทําการชดเชยคารบอน เพราะขอมูลใหม ๆ ที่ไดรับอาจมีผล
ตอการแปลผล และการทดสอบควรทําในหลายประเทศซึ่งจะทําใหไดขอมูลที่มากพอที่สามารถระบุ
ความเหมือนหรือความแตกตางที่จะสงผลใหเปนประโยชนมากข้ึน 

Lu & Shon (2012) ไดศึกษาเรื่อง “ความเต็มใจที่จะจายเพื่อชดเชยคารบอนในเที่ยวบิน” 
ในประเทศไตหวัน โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ 1) เพื่อคนพบปจจัยที่ทําใหผูโดยสารมีความเต็มใจที่จะจาย
เพื่อชดเชยคารบอน 2) ศึกษาวาผูโดยสารสวนใหญมีความเต็มใจที่จะชดเชยคารบอนดวยจํานวนเงิน
เทาใด โดยกลุมตัวอยางประชากรทีใ่ชในการศึกษาครั้งน้ีคือ ผูโดยสารชาวไตหวันทีส่นามบินนานาชาติ
เตาหยวน จํานวน 1,000 คน  เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งน้ี เปนแบบสอบถามที่เปน CVM 
(Contingent Valuation Method ซึ่งเปนวิธีที่ใชคําถามจากการสํารวจเพื่อแสดงใหเห็นถึงความพึง
พอใจของบุคคลที่มีตอสิ่งแวดลอมโดยตรง เพื่อสอบถามความเต็มใจที่จะจายเพื่อรักษาสิ่งแวดลอม ทํา
การวิเคราะหประมวลผลดวยเครื่องคอมพิวเตอรเพื่อการวิเคราะหถดถอย (Regression) และหาคา
สหสัมพันธ (Correlation) ของตัวแปร ผลการศึกษาพบวามีคนจํานวน 10 % เทาน้ันที่เต็มใจที่จะ
จายเพื่อชดเชยคารบอนในราคาที่ต้ังไวสูงสุด และมีจํานวนถึง 55 % ที่ยินดีที่จะจายดวยเงินจํานวนที่
นอยกวาราคาตํ่าสุดที่ต้ังไว และพบวาความตระหนักรูในเรื่องการปลอยกาซเรือนกระจก และความรู
ในเรื่องโปรแกรมการชดเชยคารบอนมีผลตอความเต็มใจจายของผูโดยสาร 

Chen (2013) ไดศึกษาเรื่อง “ความต้ังใจและปจจัยที่มีผลตอการเขารวมโปรแกรม        
การชดเชยคารบอนของผูโดยสารของสายการบิน” โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ทราบวาปจจัยใดที่
สามารถโนมนาวใหผูโดยสารมีสวนรวมในการชดเชยคารบอนจากการเดินทางทางอากาศ 2) เพื่อชวย
ใหสายการบินสามารถนําไปพัฒนาสงเสริมแผนการชดเชยคารบอนโดยทําใหผูโดยสารมีความเช่ือใน
เรื่องการรักษาสิ่งแวดลอม โดยกลุมตัวอยางประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งน้ี คือประชาชนชาวไตหวัน 
360 คนที่สนามบินนานาชาติเตาหยวน โดยใชแนวคิด MGB (Model of Goal directed Behavior) 
ที่พัฒนาตอยอดมาจากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน หรือ Theory of Planned Behavior 
(Ajzen,1991) มาใชเครื่องมือหรือแบบสํารวจ มีการใช CFA (Confirmatory Factor Analysis) และ 
ใชการวิเคราะหสถิติแบบโครงสรางหรือ SEM (Structure Equation Modeling) ผลการศึกษาพบวา
บรรทัดฐานสวนบุคคล (Personal Norms) เปนตัวแปรที่มีอิทธิพลมากที่สุดตอความปรารถนา 
(Desire) ตามมาดวยความรูสึกทางบวก (Positive Anticipated Emotions) เปนอันดับรองลงมา 
ผูโดยสารจะพัฒนาความปรารถนาไปสูการมีสวนรวมเมื่อมีความเช่ือวาการรักษาสิ่งแวดลอมเปนเรื่อง
ที่ถูกตอง และควรสรางความดึงดูดในการเขารวมแผนการชดเชยคารบอน เพราะความปรารถนาที่จะ
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รักษโลกและสิ่งแวดลอมมีอิทธิพลที่สําคัญตอการเขารวมในแผนการชดเชยคารบอน ดังน้ันเมื่อสาย
การบินสรางแผนการชดเชยคารบอนข้ึนมาแลว ตองผลักดันใหเกิดปจจัยที่ดึงดูด สรางอารมณรวมที่
เปนบวกกับการรักษาสิ่งแวดลอม เนนการใชจิตวิทยาในเรื่องความสุข ความยินดี สรางความรูสึกเชิง
บวกจะเปนสิ่งที่ชวยใหสายการบินสรางแรงจูงใจใหกับผูโดยสารได เพื่อจุดประกายใหผูโดยสารเกิด
ความต้ังใจที่จะเขารวมแผนการชดเชยคารบอนของสายการบิน 

   Jou & Chen (2015) ไดศึกษาเรื่อง “ความเต็มใจที่จะจายเพื่อการชดเชยคารบอนของ
ผูโดยสารที่เดินทางทางเครื่องบิน” โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ทราบจํานวนเงินที่ผูโดยสารยินดีที่จะ
จายเพื่อชดเชยคารบอน 2) ใหขอมูลกับสายการบินวามีปจจัยใดบางที่สามารถนําไปใชในการสงเสริม
การรักษาสิ่งแวดลอมผานการชดเชยคารบอน  โดยกลุมตัวอยางประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งน้ี เปน
ผูโดยสารที่เดินทางจากไตหวันไปฮองกงในช้ันประหยัด  โดยแจกแบบสอบถามที่สนามบินนานาชาติ
ไตหวันจํานวน 505 ชุด ใชไดจริง 477 ชุด เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งน้ี เปนแบบสอบถามที่เปน 
CVM (Contingent Valuation Method ซึ่งเปนวิธีที่ใชคําถามจากการสํารวจเพื่อแสดงใหเห็นถึง
ความพึงพอใจของบุคคลที่มีตอสิ่งแวดลอมโดยตรง เพื่อสอบถามความเต็มใจที่จะจายเพื่อการชดเชย
คารบอน โดยใชคําถามที่เปนรูปแบบ Contingent Valuation Method (CVM) ที่เปนคําถามปลาย
ปดแบบ 3 ช้ันเพื่อสํารวจมูลคาที่ผูโดยสารเต็มใจที่จะจายโดยการใชตัวอยางราคาของการชดเชยกาซ
คารบอนไดออกไซดจากการเดินทางจากไทเปไปฮองกงของสายการบินคาเธยแปซิฟกอันไดแก 20 
ดอลลารไตหวัน  ผลจากการวิจัย กวารอยละ 70 ของผูโดยสารเต็มใจที่จะจายเพื่อชดเชยการปลอย
กาซคารบอนไดออกไซดมากกวา 20 ดอลลารไตหวัน อยางไรก็ตามหากผูโดยสารมีความรูความเขาใจ
เรื่องของการชดเชยการปลอยกาซจากการเดินทางโดยเครื่องบินคาเฉลี่ยจะอยูที่ 39.05 ดอลลาร
ไตหวัน ผูวิจัยจึงแนะนําใหสายการบินเนนเรื่องการใหความรูความเขาใจในโปรแกรมการชดเชย
คารบอน แกผูโดยสารที่จะชวยรักษาสิ่งแวดลอมผานสื่อและเครื่องมือตาง ๆ ใหมากที่สุดเทาที่จะทํา
ได 

Zhang, Ritchie, Mair & Driml (2018) ไดศึกษาเรื่อง “สายการบินมีความนาเช่ือถือหรือไม 
และผลกระทบของความนาเช่ือถือตอการสมัครใจชดเชยคารบอน” เน่ืองจากผลจากการงานวิจัยที่
ผานมามีผูโดยสารเขารวมโปรแกรมการชดเชยคารบอนนอยมากเพียง 1-10 % เทาน้ัน  โดยมี 2 
เหตุผลหลักที่ทําใหเปนเชนน้ี คือ 1) การขาดความรูและความตระหนักถึงความสําคัญของการชดเชย
คารบอน  2) การรับรูเรื่องโปรแกรมโปรแกรมการชดเชยคารบอนยังมีความสับสนและขาดความ
โปรงใส และขาดความนาเช่ือถือ  ดังน้ันงานวิจัยน้ีจึงมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลกระทบของความ
นาเช่ือถือตอความต้ังใจในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของผูโดยสาร” เพราะความนาเช่ือถือ
จะสงผลตอทัศนคติและความต้ังใจของพฤติกรรม (การซื้อโปรแกรมคารบอนเครดิต โดยใชทฤษฎี         
การสื่อสารมาใชในการศึกษาพฤติกรรม  โดยกลุมตัวอยางประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งน้ีเปนชาว
ออสเตรเลีย  สวนวิธีในการวิจัยเปนแบบผสม (Mixed Method) คือมีทั้งเชิงคุณภาพเชิงปริมาณ ใน
การศึกษาครั้งน้ี ผูวิจัยเริ่มตนในสวนแรกดวยวิธีการสัมภาษณกลุมตัวอยางจํานวน 50 คนกอนเพื่อ
สํารวจทัศนคติและอุปสรรคที่มีตอการชดเชยคารบอนเครดิต ในสวนที่สองแบบสอบถามจะถูกสงไป
ทางออนไลนใหกับกลุมตัวอยางจํานวน 1,500 คน ผลการวิจัยพบวา การบริหารจัดการเรื่องการ
สื่อสารขอมลูไมมีประสิทธิภาพไมสามารถทําใหเกิดทัศนคติที่ดีตอโปรแกรมการชดเชยคารบอน ขาด



 

38 
 

 

ความโปรงใสและความนาเช่ือถือ มีผลใหความต้ังใจซื้อโปรแกรมดังกลาวมีจํานวนนอย ผูวิจัยมีมี
ขอแนะนําดังน้ี  1) ตองปรับปรุงขอมูลที่สื่อสารไปยังโปรแกรมการชดเชยคารบอนใหมีประสิทธิภาพ 
2) สื่อใหทราบวาโปรแกรมการชดเชยคารบอนคืออะไร โปรแกรมดังกลาวมีประสิทธิภาพอยางไรโดย
บงช้ีใหทราบถึงผลกระทบของธุรกิจการบินตอสิ่งแวดลอม 3) การทําการชดเชยคารบอนมี
ประสิทธิภาพอยางไรเมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการแบบอื่น ๆ ที่ทําเพื่อสิ่งแวดลอม 
2.9 กรอบแนวคิดงานวิจัย 

การวิจัยครั้งน้ีผูวิจัยไดศึกษาความสัมพันธของตัวแปรเพื่ออธิบายถึงปจจัยที่สงผลตอความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของผูโดยสารชาวไทย โดยม ี

2.9.1 ตัวแปรตน ไดแก  
1) ทัศนคติตอการชดเชยคารบอน (Attitude toward Carbon Offset)  
2) การคลอยตามกลุมรอบขาง (SN)  
3) การรับรูถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง (PBC)  

2.9.2 สวนตัวแปรกํากับ ไดแก  
1) เพศ  
2) อายุ  
3) ระดับการศึกษา  

2.9.3 ตัวแปรตาม คือ ความต้ังใจในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน (Carbon Offset 
Purchasing Intention) 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.12  กรอบแนวคิดงานวิจัย  
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บทท่ี 3 
วิธกีารดําเนินการวิจัย 

 
 งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของผูโดยสารชาวไทย เปนการศึกษาโดยใชการวิจัยเชิงปริมาณซึ่งอาศัยขอมูลจากผูโดยสาร
ชาวไทยที่มีประสบการณในการเดินทางโดยเครื่องบินและใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการศึกษา 
โดยผูวิจัยมีวิธีการดําเนินการวิจัยตามลําดับ ดังน้ี 
 3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 3.2 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย การสรางและการหาคุณภาพเครื่องมือในการวิจัย 
 3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล 
 3.4 การวิเคราะหขอมูล 
 
3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง                                                                                                      

3.1.1 ประชากรที่ใชในการวิจัย 
งานวิจัยน้ีกําหนดใหประชากร คือ ผูโดยสารชาวไทยที่มีอายุ 21 ปข้ึนไป และมี

ประสบการณในการเดินทางโดยเครื่องบินโดยสาร  
3.1.2 กลุมตัวอยางและการกําหนดขนาดตัวอยาง 

ผูโดยสารชาวไทยที่มีประสบการณในการเดินทางโดยเครื่องบินโดยสาร โดยใชการสุม
ตัวอยางอยางงายผานทางออนไลน (Online) ซึ่งในงานวิจัยครั้งน้ี ผูวิจัยใชการทดสอบสมมติฐาน และ
การวิเคราะหผลการวิจัยดวยแบบจําลองเชิงโครงสราง (SEM) ดวยวิธี PLS-SEM ซึ่งจํานวนกลุม
ตัวอยางที่ใชในการวิเคราะหน้ัน Hair et al. (2010) ไดอธิบายวา จํานวนตัวอยางที่เหมาะสมกับ      
การใชสถิติการวิเคราะหพหุตัวแปรควรมีจํานวนอยางนอย 5 – 10 เทาของดัชนีวัด การศึกษาน้ีมี
แบบสอบถาม 14 ขอ จํานวนตัวอยางข้ันตํ่าจึงควรมีประมาณ 140 ตัวอยาง สวน Kline (2005) 
อธิบายวาจํานวนกลุมตัวอยางในการประมาณคาที่รับไดจะอยูระหวาง 200 - 300 คน กลุมตัวอยาง
ระดับดีจะอยูที่ 300 - 400 คน กลุมตัวอยางระดับดีมากจะอยูที่ 500 - 1,000 และถากลุมตัวอยาง
มากกวา 1,000 คนข้ึนไปจะอยูระดับดีเย่ียม อยางไรก็ตาม ไมมีบทสรุปที่ชัดเจนสําหรับจํานวนกลุม
ตัวอยางในการวิเคราะหดวยสมการโครงสราง ข้ึนอยูกับบริบทและความเหมาะสมของงานวิจัยน้ัน 
เพื่อมิใหจํานวนตัวอยางเปนอุปสรรคในการคํานวณคาสถิติตาง ๆ ในการศึกษาน้ีจึงเก็บตัวอยางจาก
จํานวน 400 ตัวอยาง ซึ่งมากกวาจํานวนข้ันตํ่าที่กําหนดไว (Henseler et al., 2016) โดยใชวิธี     
การสุมอยางงาย (Simple Random Sampling) และเก็บขอมูลผานทางออนไลน (Online) จาก
ผูโดยสารชาวไทยที่มีประสบการณในการเดินทางดวยเครื่องบินโดยสาร 

 
3.2 เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย การสรางและการหาคุณภาพเครื่องมือในการวิจัย  
 3.2.1 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

ผูวิจัยไดดําเนินการสรางเครื่องมือวิจัยตามข้ันตอนตอไปน้ี 
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3.2.1.1 ศึกษาขอมูลตาง ๆ จากแหลงขอมูลทุติยภูมิ เปนการศึกษารวบรวมขอมูลจาก 
วิทยานิพนธ สารนิพนธ หนังสือ รายงานการวิจัย วารสาร บทความทางอินเทอรเน็ต ทฤษฎีที่
เกี่ยวของกับงานวิจัย เพื่อนํามากําหนดโครงรางหัวขอของแบบสอบถาม 

3.2.1.2 ดําเนินการสรางเครื่องมือการวิจัย ซึ่งไดทําเปนแบบสอบถาม (Questionnaire) 
จากการเก็บรวบรวมขอมูลซึ่งสรางข้ึนจากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎีและผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ ไดแก 
แบบวัดทั้งหมด 5 แบบวัด ดังตอไปน้ี 

1) สวนที่ 1 ไดแก แบบวัดดานประชากรศาสตร จํานวน 3 ขอคําถาม ประกอบไป
ดวยเพศ อายุ และระดับการศึกษา  

2) สวนที่ 2 ไดแก  
- แบบวัดทัศนคติ (Attitude) ที่มีตอการชดเชยคารบอน ซึ่งนํามาจากงานของ 

Casaló et al. (2010) มีจํานวนทั้งสิ้น 3 ขอคําถาม  
- แบบวัดการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) ซึ่งดัดแปลงและ

ปรับปรุงมาจากงานของ Chen & Peng (2012); Dean et al. (2012) และ Arvola et al. (2008) มี
จํานวนทั้งสิ้น 4 ขอคําถาม 

- แบบวัดการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control) ซึ่งดัดแปลงและปรับปรุงมาจากงานของ Armitage & Conner (1999) 
จํานวนทั้งสิ้น 4 ขอคําถาม 

- แบบวัดความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน ซึ่งดัดแปลงและปรับปรุง
มาจากงานของ Armitage & Conner (1999) จํานวนทั้งสิ้น 3 ขอคําถาม 

3.2.1.3 ตรวจสอบแบบสอบถามดังกลาวขางตน เพื่อดําเนินการแกไขปรับปรุง โดย
ดําเนินการตรวจสอบ และวิเคราะหหาคาความเที่ยงตรงตามเน้ือหา (Index of Item – Objective 
Congruence: IOC) โดยมีผูทรงคุณวุฒิจํานวน 3 ทานตรวจสอบวาขอคําถามทั้งหมดมีความ
ครอบคลุมสอดคลอง ความถูกตองและเหมาะสมกับวัตถุประสงคและสมมติฐานของการศึกษาครั้งน้ี
หรือไม หลังจากที่ผูทรงคุณวุฒิไดตรวจสอบขอคําถามทั้ง 14 ขอแลว ผู วิจัยจึงนําขอคําถามทั้งหมด
ดังกลาวมาปรับปรุงและแกไขตามคําแนะนําที่ไดรับ (ดูภาคผนวก ง) 

3.2.1.4 ทําหนังสือเพื่อขอรับรองการทําวิจัยในมนุษยจากคณะกรรมการจริยธรรมใน 
การทําวิจัยในมนุษยจากมหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต เมื่อไดรับอนุญาตแลวผูวิจัยจึงเก็บขอมูลโดยจัดทํา
เปนแบบสอบถามออนไลน (ดูภาคผนวก จ) 

3.2.1.5 การตรวจสอบความเที่ยงเชิงความสอดคลองภายใน (Internal Consistency 
Reliability) นําแบบสอบถามที่ปรับปรุงแกไขแลวไปทดลองใชกับผูที่ไมใชกลุมตัวอยางจํานวน 45 คน 
เพื่อนําขอมูลมาวิเคราะหหาความเที่ยงเชิงความสอดคลองภายในดวยวิธีหาสัมประสิทธ์ิแอลฟา
ของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) โดยพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิแอลฟาที่มากกวา 
0.70 ข้ึนไปจึงถือวาแบบสอบถามน้ันมีคุณภาพพอใชได (สุวิมล ติรกานันท, 2551) ดวยเกณฑประเมิน
ความเที่ยงสัมประสทิธ์ิแอลฟาของครอนบาคใชหลักแหงความชัดเจน (Rules of Thumb) ที่ George 
& Mallery (2010) เสนอ ดังน้ี 
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สัมประสิทธ์ิแอลฟา    ระดับความเที่ยง 
> .90  ดีมาก 
> .80  ดี 
> .70  พอใช 
> .60  คอนขางพอใช 
> .50  คอนขางตํ่า 
< .50  ไมสามารถยอมรับได 

           
จากการไดรับแบบสอบถามจํานวนทั้งสิ้น 45 ชุด เพื่อวิเคราะหหาความเที่ยงเชิงความ

สอดคลองภายในดวยวิธีหาสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) 
ไดผลวาแบบสอบถามมีคารวมอยูที่ 0.862 ซึ่งถือวาเปนแบบสอบถามที่มีคุณภาพดี อยางไรก็ตาม        
การวิเคราะหผลการวิจัยดวยแบบจําลองเชิงโครงสราง (SEM) ดวยวิธี PLS-SEM น้ัน มีวิธีการใน       
การทดสอบความเที่ยงและความตรงของเครื่องมือวัดโดยเรียกวา การประเมินโมเดลการวัด (Outer 
Model Evaluation) ซึ่งกําหนดวาเกณฑการทดสอบความเที่ยงของตัวแปรแฝง คือ นํ้าหนัก
องคประกอบภายนอก (Outer Loading) และคาความเที่ยงประกอบ (Composite Reliability) สวน
การทดสอบความตรงจะเปนการประเมินความตรงเชิงโครงสราง (Construct Validity) ใน 2 
ลักษณะ คือ ความตรงเชิงเหมือนของเครื่องมือวัด (Convergent Validity) และความตรงเชิงจําแนก
ของเครื่องมือวัด (Discriminant Validity) จึงสามารถนําแบบทดสอบดังกลาวมาใชในการเก็บ
รวบรวมขอมูลเพื่อใชในการศึกษาครั้งน้ีได  

3.2.1.6 เกณฑการทดสอบความเที่ยงของตัวแปรแฝง  
1) การทดสอบนํ้าหนักองคประกอบภายนอก (Outer Loadings) คานํ้าหนัก

องคประกอบมาตรฐาน (Standardize Outer Loadings) ของตัวแปรบงช้ี (Indicator Variables) 
ควรมีคาไมตํ่ากวา 0.70 หากตํ่ากวาน้ีควรพิจารณาตัดตัวแปรน้ัน ๆ และจากตารางที่ 3.1 แสดงคา
นํ้าหนักองคประกอบภายนอก พบวา ตัวแปรบงช้ีทุกตัวมีคานํ้าหนักองคประกอบภายนอก (Outer 
Loadings) มากกวา 0.7 ยกเวนตัวแปรบงช้ี bc1 bc2 bc3 ของตัวแปรแฝงดานการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตนเอง (Perceived Behavioral Control) ตารางที่ 3.1  
ดังน้ัน ผูวิจัยจึงจําเปนตองตัดตัวแปรบงช้ีทั้งสามตัวดังกลาวออกจากแบบสอบถาม คงเหลือตัวแปร
บงช้ี bc4 เพียงตัวเดียว ซึ่งการวิเคราะหผลการวิจัยดวยแบบจําลองเชิงโครงสราง (SEM) ดวยวิธี 
PLS-SEM น้ันอนุญาตใหตัวแปรแฝงมีตัวบงช้ีเพียง 1 ขอได (Wong, 2019) ทําใหตัวแปรบงช้ีที่เหลือ
ทั้งหมดที่ใชในการศึกษาน้ีมีความนาเช่ือถือ 

2) การทดสอบคาความเที่ยงประกอบ (Composite Reliability) 
ในการทดสอบคุณภาพ และความนาเช่ือถือของเครื่องมือที่ใชในการวิจัย คาความ

เที่ยงประกอบ (Composite Reliability) จะตองมีคามากกวา 0.7 ซึ่งถือวาเปนระดับที่ยอมรับได ใน
การทดสอบความเที่ยงของขอมูล (Hair et al., 2014) จากตารางที่ 3.1 แสดงคาความเที่ยงประกอบ 
พบวา ตัวแปรแฝงทั้ง 4 ตัวแปร ซึ่งไดแก ทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง การรับรูถึงความสามารถ
ในการควบคุมพฤติกรรมตนเอง และความต้ังใจซื้อ มีคาความเที่ยงประกอบ (Composite 
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Reliability) มากกวา 0.7 ดังน้ัน จึงสามารถสรุปไดวาตัวแปรแฝงทั้งหมดที่ใชในการศึกษาน้ีมีความ
นาเช่ือถือ 

3.2.1.7 เกณฑการทดสอบความตรง 
1) การทดสอบความตรงเชิงเหมือนของเครื่องมือวัด (Convergent Validity) เปน

การทดสอบวาขอคําถามและตัวแปรแฝงตาง ๆ สามารถใชเปนตัวแปรบงช้ีของ Construct เดียวกัน
น้ันไดเหมือนกัน (Hair Jr et al., 2013) สถิติที่ใชวัดความตรงเชิงเหมือน คือ คาความแปรปรวนที่
สกัดไดเฉลี่ย (Average Variance Extract) หรือ AVE โดยคาสถิติ AVE จะตองมีคามากกวาหรือ
เทากับ 0.5 แสดงวาตัวแปรแฝงอธิบายความแปรปรวนของตัวบงช้ีไดมากกวารอยละ 50 (Hair et al., 
2013) และจากตารางที ่3.1 พบวาตัวแปรแฝงทั้ง 4 ตัวแปร มีคาความแปรปรวนสกัดไดเฉลี่ยสูงกวา
เกณฑที่กําหนด คือ AVE มากกวา 0.5 โดยมีนัยสําคัญทางสถิติ p=0.000 หมายความวา ตัวแปรแฝง
ทั้งหมดมีความตรงเชิงเหมือน (Convergent Validity) กลาวคือ ตัวแปรแฝงสามารถอธิบายหรือวัด
ตัวแปรบงช้ีน้ัน ๆ ไดอยางเที่ยงตรง 

2) การทดสอบความตรงเชิงจําแนกของเครื่องมือวัด (Discriminant Validity) โดย
ปกติตัวแปรที่ตางกันไมควรมีความสัมพันธกันสูง เพราะหากมันมีความสัมพันธกันสูงก็แสดงวามัน
นาจะเปนตัวแปรตัวเดียวกัน แตมันควรจะมีความสัมพันธสูงเฉพาะตัวแปรบงช้ีของมันเองเทาน้ัน 
งานวิจัยน้ีใชวิเคราะหความตรงเชิงจําแนกเพื่อทดสอบตัวแปรบงช้ีหรือตัววัด (Indicator) วาสามารถ

วัดตัวแปรแฝงน้ัน ๆ ไดอยางชัดเจน โดยหาไดจากรากที่สองของ AVE หรือ √ܧܸܣ โดย √ܧܸܣ 
จะตองมีคาต้ังแต 0.7 ข้ึนไป ในงานวิจัยน้ี Subjective Norm มีคา AVE = 0.781 ตัวแปรน้ีจะมี

ความสัมพันธกับตัวบงช้ีของมันเองเทากับ 0.883 ( √0.781= 0.883) ดังน้ันการวัดความตรงเชิง

จําแนกใหพิจารณาคา √ܧܸܣ ของมันวามีคามากกวาความสัมพันธระหวางตัวแปรน้ันกับตัวแปรตัว
อื่น ๆ หรือไม ถาใชก็แปรวาตัวแปรน้ัน ๆ มีความตรงเชิงจําแนก ในทางปฏิบัติ ใหพิจารณาความตรง
เชิงจําแนกจากการใชตาราง Fornell-Larcker (Fornell-Larcker Criterion, 1981) ซึ่งเปนตารางที่

แสดงความสัมพันธระหวางตัวแปร โดยที่คาในแนวทแยง คือ √ܧܸܣ  ถาคาของตัวแปรน้ัน ๆ ใน
แนวทแยงมากกวาทุกคาตามแนวนอนและต้ังแลว แปลวาตัวแปรน้ัน ๆ มีความตรงเชิงจําแนก ใน

ตารางที่ 3.2 ตัวแปร Subjective Norm มีคา √ܧܸܣ เทากับ 0.883 คาตามแนวนอน คือ 0.358 

และคาตามแนวต้ัง คือ 0.541 และ 0.516 ซึ่งคา √ܧܸܣ มากกวาทุกคาตามแนวนอนและแนวต้ัง 
ดังน้ันตัวแปร Subjective Norm จึงมีความตรงเชิงจําแนก 

 
ตารางที่ 3.1 ผลการทดสอบความเที่ยงและนํ้าหนักองคประกอบของเครื่องมือวัดทางสถิติ 
 

ตัวแปรแฝง ตัวแปรบงชี้ 
Outer 

Loading 
Composite 
Reliability 

AVE 

Attitude at 1 
at 2 
at 3 

0.867 
0.874 
0.897 

0.911 0.774 
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ตัวแปรแฝง ตัวแปรบงชี้ 
Outer 

Loading 
Composite 
Reliability 

AVE 

Subjective Norm          sn 1 
sn 2 
sn 3 
sn 4 

0.896 
0.924 
0.932 
0.771 

0.934 0.781 

PBC bc 1* 
bc 2* 
bc 3* 
bc 4  

0.365 
-0.386 
-0.254 
0.820 

1.000 1.000 

Intention in 1 
in 2 
in 3 

0.933 
0.943 
0.925 

0.953 0.872 

 
หมายเหตุ: *ตัดออกเน่ืองจาก Outer Loading < 0.70  
 
ตารางที่ 3.2 ผลการทดสอบความตรงเชิงจําแนกของเครื่องมือวัด (Discriminant Validity through 
the Square Root of AVE) ดวย Fornell-Larcker Criterion (1981) 
 

ตัวแปร Attitude Subjective 
Norm 

Perceived 
Behavioral 

Control 

Purchasing 
Intention 

at 0.880    
sn 0.358 0.883   
bc 0.410 0.541 1.000  
in 0.438 0.516 0.498 0.934 
 
3.2.2 แบบสอบถามที่ใชในการศึกษาครั้งน้ีมี 5 สวน ดังน้ี  

3.2.2.1 สวนที่ 1 ไดแก แบบวัดดานประชากรศาสตร ประกอบไปดวยเพศ อายุ และ
ระดับการศึกษา มีจํานวนทั้งสิ้น 3 ขอคําถาม 

3.2.2.2 สวนที่ 2 ไดแก แบบวัดทัศนคติที่มีตอการชดเชยคารบอน ซึ่งนํามาจากงานของ 
Casaló et al. (2010) มีจํานวนทั้งสิ้น 3 ขอคําถาม  

3.2.2.3 แบบวัดการคลอยตามกลุมอางองิซึ่งดัดแปลงและปรบัปรุงมาจากงานของ Chen 
& Peng (2012); Dean et al. (2012) และ Arvola et al. (2008) มีจํานวนทั้งสิ้น 4 ขอคําถาม 

3.2.2.4 แบบวัดการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมซึ่งดัดแปลงและ
ปรับปรุงมาจากงานของ Armitage & Conner (1999) จํานวนทั้งสิ้น 1 ขอคําถาม 
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3.2.2.5 แบบวัดความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน ซึ่งดัดแปลงและปรับปรุงมา
จากงานของ Armitage & Conner (1999) จํานวนทั้งสิ้น 3 ขอคําถาม 
 
ตารางที่ 3.3 แสดงองคประกอบและขอคําถาม 
 

องคประกอบ และขอคําถาม พัฒนาจาก 
ทัศนคติ (Attitude) 
at 1 ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนเปนสิ่งที่ดีสําหรับฉัน 
at 2 ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบินเปนประโยชนสําหรับฉัน 
at 3 ฉันมีความเห็นที่เปนบวกตอการเขารวมโปรแกรม
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 

 
Caselo et al., 2010 

การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)    
sn 1 คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันคิดวาฉันควรซื้อ    
โปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสายการบิน  
sn 2 คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันมักตองการใหฉัน     
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสาย         
การบิน 
sn 3 คนที่ฉันใหความสําคัญกับความคิดของเขามักชอบ
ใหฉันซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับ
สายการบิน 
sn 4 ความคิดเห็นทางบวกของเพื่อนมีอิทธิพลตอฉันใน
การซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสาย
การบิน 

 
Dean et al. (2012), 
Arvola et al. (2012), 
Chen & Peng (2012) 

การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) 
*bc 1 การซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสาย        
การบินเปนการตัดสินใจของฉันคนเดียว   
*bc 2 ฉันไมสามารถจายเงินเพิ่มเพื่อซื้อโปรแกรม          
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 
*bc 3 ฉันตองการเวลามากพอในการคนควาเรื่องของ 
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 
bc 4 ฉันมั่นใจในประสิทธิภาพของโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบิน 

 
Armitage & Conner (1999) 
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องคประกอบ และขอคําถาม พัฒนาจาก 
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเครดิต 
in 1 ฉันต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ
สายการบิน   
in 2 ฉันวางแผนที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน
ของสายการบิน   
in 3 ฉันจะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสาย     
การบินในอนาคต 

Armitage & Conner (1999) 

 
หมายเหตุ  *ขอคําถามที่ตัดออกเน่ืองจากคาองคประกอบภายนอก (Outer Loading) < 0.7 

 
แบบวัดทั้งหมดยกเวนแบบวัดดานประชากรศาสตรจะมีลักษณะเปนแบบประเมินคาแบง

ออกเปนโดยใชมาตรวัดแบบ Likert Scale 6 ระดับ ดังน้ี 
ระดับที่ 1 = ไมเห็นดวยอยางย่ิง 
ระดับที่ 2 = ไมเห็นดวย 
ระดับที่ 3 = คอนขางไมเห็นดวย 
ระดับที่ 4 = คอนขางเห็นดวย 
ระดับที่ 5 = เห็นดวย 
ระดับที่ 6 = เห็นดวยอยางย่ิง 

 

3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล                                                                                                          
วิธีในการเก็บรวบรวมขอมูลในงานวิจัยครั้งน้ี ผูวิจัยจะทําการสงแบบสอบถามโดยผานทาง

ออนไลน (Online) 
3.3.1 ทําหนังสือเพื่อขอรับรองการทําวิจัยในมนุษยจากคณะกรรมการจริยธรรมในการทํา

วิจัยในมนุษยจากมหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 
3.3.2 เมื่อไดรับอนุญาตใหสามารถเก็บขอมูลแลว ผูวิจัยจะดําเนินการเก็บขอมูล 
3.3.3 ในการจัดการทําขอมูลน้ัน โดยหลังจากไดรับแบบสอบถามทางออนไลน (Online) 

จํานวนทั้งสิ้น 484 ชุดแลว ผูวิจัยตรวจสอบความสมบูรณของคําตอบและคัดเลือกขอมูลของกลุม
ตัวอยางที่มีความสมบูรณในการนํามาใชในการวิเคราะหขอมูลไดทั้งสิ้นเปนจํานวน 447 ชุด 

3.3.4 นําคะแนนที่ไดไปวิเคราะหขอมูลทางสถิติตอไป 
                                                                                                                         

3.4 การวิเคราะหขอมูล 
 หลังจากเก็บขอมูลดวยแบบสอบถามออนไลนเรียบรอยแลว ผูวิจัยไดทดสอบและประมวลผล
เบื้องตนทางสถิติดวยโปรแกรมสําเร็จรูป SmartPls – Final Version เพื่อวิเคราะหและนําเสนอ
ขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง เชน การคํานวณจํานวนรอยละ และคาเฉลี่ย เปนตน โดยมี
รายละเอียด ดังน้ี 
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3.4.1 การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 
บรรยายสรุปลักษณะของตัวแปรในกลุมตัวอยาง ซึ่งในงานน้ีจะใชการแจกแจงความถ่ี 

(Frequency Distribution) เพื่อนําขอมูลมาจัดหมวดหมู สรางตารางแจกแจงความถ่ี เพื่อแสดง
จํานวนของขอมูลวาแตละขอมูลมีกี่จํานวน จํานวนรอยละ คาเฉลี่ยสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เปนตน 

3.4.2 การวิเคราะหผลทางสถิติสมการโมเดลโครงสราง (Inner Model Evaluation) 
3.4.2.1 การคํานวณสัมประสิทธ์ิความเช่ือมั่นของสมการทํานาย (Coefficient 

Determinant) หรือ R² เปนตัวแปรบงช้ีความแมนยําของการทํานาย 
3.4.2.2 การวัดจากคาการทํานายความแมนยําของรูปแบบเสนทาง (Cross-Validated 

Redundancy: Q²) ซึ่งควรมีคามากกวาศูนย  
3.4.2.3 การวิเคราะหผลกระทบตอความแมนยําในการทํานาย (Effect Size หรือ f²) 

ความสัมพันธระหวางตัวแปรตนและตัวแปรตาม 
3.4.2.4 การทดสอบสมมติฐาน (Path Coefficients and Significance Levels) 

การทดสอบสมมติฐาน คือ การคํานวณสัมประสิทธ์ิเสนทางของ Inner Model ไมเปน 0 (ตัวแปรที่อยูตน
ลูกศรมีอิทธิพลตอตัวแปรที่อยูปลายลูกศร) และสัมประสิทธ์ิเสนทางของ Outer Loadings ไมเปน 0  
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บทท่ี 4 
ผลการวิจัย 

 
ในบทน้ีเปนการรายงานผลทางสถิติของความสัมพันธของตัวแปรแฝงตามสมมติฐานทั้งหมด

ดวยแบบจําลองสมการเชิงโครงสราง (Structural Equation Model: SEM) ดวยวิธี PLS-SEM โดย
ใชโปรแกรมประยุกต SmartPLS โดยมุงเนนไปที่การทดสอบอิทธิพลระหวางตัวแปรแฝงดวยคา
สัมประสิทธ์ิการทํานายของตัวแปรแฝง จากการเก็บขอมูลดวยแบบสอบถามออนไลนซึ่งมีจํานวน
ทั้งสิ้น 447 ชุด  

4.1 การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนาสําหรับกลุมตัวอยาง 
4.2 การทดสอบเบื้องตนทางสถิติ 
4.3 การประเมินโมเดลเชิงโครงสราง 

 
4.1 การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนาสําหรับกลุมตัวอยาง 
 4.1.1 ลักษณะประชากรศาสตรของกลุมตัวอยาง 
 จากขอมูลการตอบแบบสอบถามกลุมตัวอยางที่มีคุณสมบัติตรงตามที่กําหนดจํานวนทั้งสิ้น 
447 ชุด พบวา ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศหญิง จํานวน 298 คน คิดเปนรอยละ 66.7 
รองลงมา คือ เพศชาย จํานวน 149 คน คิดเปนรอยละ 33.3 อายุของประชากรกลุมตัวอยางที่มีอายุ
ระหวาง 21-25 ป มีจํานวน 74 คน คิดเปนรอยละ 16.6 อายุระหวาง 26-30 ป มีจํานวน 32 คน คิด
เปนรอยละ 7.2 อายุระหวาง 31-35 ป มีจํานวน 26 คน คิดเปนรอยละ 5.8 อายุระหวาง 36-40 ป มี
จํานวน 38 คน คิดเปนรอยละ 8.5 อายุระหวาง 41-45 ป มีจํานวน 66 คน คิดเปนรอยละ 14.8  
อายุระหวาง 46-50 ป มีจํานวน 45 คน คิดเปนรอยละ 10.1 อายุระหวาง 51-55 ป มีจํานวน 77 คน 
คิดเปนรอยละ 17.2 อายุระหวาง 56-60 ป มีจํานวน 81 คน คิดเปนรอยละ 18.1 และอายุ 60 ปข้ึน
ไป มีจํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 1.8 ในดานการศึกษาของผูตอบแบบสอบถาม มีการศึกษาระดับ
มัธยมศึกษาตอนปลาย จํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 0.7 ระดับปริญญาตรี จํานวน 306 คน คิดเปน
รอยละ 68.5 ระดับปริญญาโท จํานวน 119 คน คิดเปนรอยละ 26.6 และระดับปริญญาเอก 17 คน 
คิดเปนรอยละ 3.8 
 
ตารางที่ 4.1 สรุปคุณลักษณะของกลุมตัวอยาง 
 

คุณลักษณะประชากร จํานวนตัวอยาง รอยละ 
1. เพศ 

หญิง   
ชาย   

 
298 
149 

 
66.7 
33.3 
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คุณลักษณะประชากร จํานวนตัวอยาง รอยละ 
2. อาย ุ

21 – 25 ป 
26 – 30 ป 
31 – 35 ป 
36 – 40 ป 
41 – 45 ป 
46 – 50 ป 
51 – 55 ป 
56 – 60 ป 
60 ปข้ึนไป 

 
74 
32 
26 
38 
66 
45 
77 
81 
8 

 
16.6 
7.2 
5.8 
8.5 
14.8 
10.1 
17.2 
18.1 
1.8 

3. การศึกษา 
มัธยมศึกษาตอนปลาย 
ปริญญาตรี 
ปริญญาโท 
ปริญญาเอก 

 
3 

306 
119 
17 

 
0.7 
68.5 
26.6 
3.8 

 
4.2 การทดสอบเบ้ืองตนทางสถิติ 

4.2.1 ผลการทดสอบสถิติเบื้องตน  
จากขอมูลการตอบแบบสอบถาม กลุมตัวอยางที่มีคุณสมบัติตรงตามที่กําหนดจํานวนทั้งสิ้น 

484 ชุด ผูวิจัยไดตัดแบบสอบถามชุดที่ไมสมบูรณออก เชน แบบสอบถามที่ตอบไมครบทุกขอคําถาม 
แบบสอบถามที่ใหนํ้าหนักความเห็นดวยกับขอความที่ถามเทากันทุกขอ โดยจากการทํา Screening 
Data ในโปรแกรมคอมพิวเตอร Microsoft Excel กอน หากพบวาแบบสอบถามชุดใดมีคา 
Standard Deviation ตํ่ากวา 0.5 ผูวิจัยจะตัดออก ทําใหเหลือขอมูลที่สมบูรณในการนํามาวิเคราะห
ทางสถิติอยูที่ 447 ชุด ซึ่งเปนจํานวนที่เพียงพอตามที่ไดกําหนดไวในบทที่ 3 เรื่องกลุมตัวอยาง      
การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง โดยมีผลการทดสอบเบื้องตนทางสถิติ ไดแก คาเฉลี่ย (Mean) 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ของตัวแปรบงช้ีแตละขอดังที่แสดงไวในตารางที่ 4.2  
โดยที่คาเฉลี่ยของตัวแปรแฝงทัศนคติ (Attitude) ทั้งหมดมีคาอยูระหวาง 4.900 – 5.090 และมีสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรแฝงทัศนคติ (Attitude) ทั้งหมดมีคาอยูระหวาง 0.975 – 1.077 ตัว
แปรแฝงดานการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) มีคาเฉลี่ยทั้งหมดอยูระหวาง 3.400 – 
3.870 และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานทั้งหมดอยูระหวาง 1.348 – 1.436 ในสวนของตัวแปรแฝงดาน
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) มีคาเฉลี่ยอยูที่ 
3.960 และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูที่  1.205 สําหรับตัวแปรความต้ังใจซื้อ (Purchasing 
Intention) น้ันมีคาเฉลี่ยทั้งหมดอยูระหวาง 3.940 – 4.190 และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูระหวาง 
1.292 – 1.336 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.2 ผลการทดสอบเบื้องตนทางสถิติ   
 

ตัวแปรบงชี้ ̅ݔ 
สวนเบ่ียงเบน

มาตรฐาน 
ทัศนคติ 

at1 ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนเปนสิ่งที่ดีสําหรับฉัน 

 
5.090 

 
.974 

at2 ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบินเปนประโยชนสําหรับฉัน 

4.900 1.077 

at3 ฉันมีความเห็นที่เปนบวกตอการเขารวมโปรแกรม    
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 

5.020 1.037 

การคลอยตามกลุมอางอิง 
sn1 คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันคิดวาฉันควรซื้อ   
โปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสายการบิน     

 
3.570 

 
1.450 

sn2 คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันมักตองการใหฉันซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสายการบิน 

3.400 1.348 

sn3 คนที่ฉันใหความสําคัญกับความคิดของเขามักชอบให
ฉันซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสาย 
การบิน 

3.410 1.372 

sn4 ความคิดเห็นทางบวกของเพื่อนมีอิทธิพลตอฉันใน 
การซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสาย 
การบิน           

3.870 1.436 

การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 
bc4 ฉันมั่นใจในประสิทธิภาพของโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบิน  

 
3.960     

 
1.205      

ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
in1 ฉันต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสาย
การบิน 

4.010 1.292 

in2 ฉันวางแผนที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ
สายการบิน 

3.940 1.336 

in3 ฉันจะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน
ในอนาคต 

4.190 1.328 
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4.3 การประเมินโมเดลเชิงโครงสราง 
4.3.1 การทดสอบภาวะรวมเสนตรงพหุ (Multicollinearity) 

ในการวิเคราะหโมเดลสมการโครงสราง จะตองมีการทดสอบภาวะรวมเสนตรงพหุ
(Multicollinearity) ขององคประกอบทํานายที่จะตองไมมีความสัมพันธกันเอง อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติโดยคาปจจัยการขยายตัวของความแปรปรวน (VIF) ควรมีคาตํ่ากวา 5.00 (Hair et al., 2011) 
ซึ่งเมื่อพิจารณาตารางที่ 4.3 พบวา องคประกอบทํานายมีคาปจจัยการขยายตัวของความแปรปรวน
ระหวาง 1.443 – 1.578 สอดคลองกับเกณฑที่กําหนด หมายความวา โมเดลสมการโครงสรางสําหรับ
การวิจัยครั้งน้ีไมเกิดปญหาภาวะรวมเสนตรงเชิงพหุขององคประกอบการทํานายดังแสดงในตารางที่ 
4.3  

 
ตารางที่ 4.3 ผลการวิเคราะหภาวะรวมเสนตรงเชิงพหุขององคประกอบการทํานาย 
 

องคประกอบทํานาย VIF 
ทัศนคติ (at) 1.578 
การคลอยตามกลุมอางอิง (sn) 1.443 
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (bc) 1.494 

 
จึงไดแบบจําลองเชิงโครงสรางตามภาพประกอบที่ 4.1 แสดงกรอบแนวความคิดของงานวิจัย

ที่จะนํามาวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรแฝงตามสมมติฐานโดยมีตัวแปรแฝงทั้งสิ้น 4 ตัวแปร 
ไดแก ทัศนคติ (Attitude) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) การรับรูความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน 
(Purchasing Intention) และตัวแปรกํากับ 3 ตัวแปร ไดแก เพศ (Gender) อายุ (Age) และระดับ
การศึกษา (Education) ดังภาพประกอบที่ 4.1 
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ภาพประกอบที่ 4.1 แบบจําลองเชิงโครงสรางตามกรอบแนวคิดการวิจัยเมื่อนําไปวิเคราะหทางสถิติ 
 
 

  
ภาพประกอบที่ 4.2 กรอบแนวคิดการวิจัยหลังจากทําการวิเคราะหทางสถิติ     

 
4.3.2 การคํานวณสัมประสิทธ์ิการทํานาย (Coefficient Determinant) หรือ R² 

R² เปนตัวแปรบงช้ีความแมนยําของการทํานาย โดยมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ใน          
การวิเคราะหคาอิทธิพลระหวางตัวแปรตาม และตัวแปรตน สามารถอธิบายไดจากสัดสวนคาความ
แปรปรวนของตัวแปรตามที่เปนตัวแปรแฝงภายในที่อธิบายไดดวยตัวแปรตน คาสัมประสิทธ์ิ         

Attitude 

Subjective Norm 

Perceived Behavioral Control 

genXatt genXsn genXpbc 

ageXatt ageXsn ageXpb

c educXatt educXsn educXpbc 

Purchasing Intention 

gender age education 
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การทํานายของตัวแปรแฝงภายใน R² หรือ R-Square โดย Hair et al. (2014) ระบุวา R² จะตองไม
ตํ่ากวา 0.250 จึงจะถือวาตัวแปรตนสามารถอธิบายคาความแปรปรวนในตัวแปรตามได จาก
ผลการวิจัยพบวา ตัวแปรแฝงดานความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน มีคาสัมประสิทธ์ิ         
การทํานายสูงกวา 0.250 แสดงวาตัวแปรตนสามารถอธิบายความแปรปรวนในตัวแปรแฝงดังกลาวได 
ดังแสดงในภาพประกอบที่ 4.2 และภาพประกอบที่ 4.3 

ปจจัยดานความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินน้ัน มีคา
สัมประสิทธ์ิการทํานายของตัวแปรแฝงภายใน R² คือ 0.463 และมีคาสัมประสิทธ์ิการทํานายของตัว
แปรแฝงภายในหลังปรับปรุง R² Adjusted คือ 0.445 โดยไดรับอิทธิพลจากดานทัศนคติ (Attitude) 
การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) โดยที่เกณฑของคาสัมประสิทธ์ิการทํานายของตัวแปร
แฝง ไดแก R² มากกวาหรือเทากับ 0.190 แสดงวาปจจัยสาเหตุมีอิทธิพลรวมกันตอปจจัยผลลัพธตํ่า 
R² มากกวาหรือเทากับ 0.330 แสดงวาปจจัยสาเหตุมีอิทธิพลรวมกันตอปจจัยผลลัพธปานกลาง และ
หาก R² มากกวาหรือเทากับ 0.670 แสดงวาปจจัยสาเหตุมีอิทธิพลรวมกันตอปจจัยผลลัพธสูงตาม 
(Chin, 1998; Hock & Ringle, 2006) จากผลการวิเคราะหทางสถิติ แสดงวาปจจัยดานทัศนคติ     
การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม สามารถอธิบาย
ความแปรปรวนของความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินไดถึงรอยละ 
46.30  

4.3.3 การวัดจากคาการทํานายความแมนยําของรูปแบบเสนทาง (Cross-Validated 
Redundancy: Q²) ซึ่งควรมีคามากกวาศูนย โดยมีเกณฑ ไดแก ถาคา Q² มีคามากกวาหรือเทากับ 
0.02 หมายถึง มีความสัมพันธระดับตํ่า ในขณะที่ Q² มีคามากกวาหรือเทากับ 0.150 หมายถึง มี
ความสัมพันธระดับปานกลาง และหากคา Q² มีคามากกวาหรือเทากับ 0.350 หมายถึง มี
ความสัมพันธระดับสูง (Hair et al., 2014; มนตรี พิริยะกุล, 2562) การการวิเคราะหทางสถิติ พบวา 
สามารถยืนยันคุณภาพของสมการโครงสรางดวยคาดัชนีความเหมาะสม (Fit Indexes) ดวยคา       
การทํานายความแมนยําของรูปแบบเสนทาง (Cross-Validated Redundancy: Q2) ซึ่งมีคามากกวา
ศูนย (0.377) ดังแสดงในตารางที่ 4.4 
 
ตารางที่ 4.4 คาสัมประสิทธ์ิการทํานาย (R²) ของปจจัยความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอน และระดับความสัมพันธของคุณภาพของสมการโครงสราง (Q²) 
 

ตัวแปร R² 
R² 

Adjusted 

ระดับของคา
สัมประสิทธิ ์
ความเชื่อมั่น 

ของการทํานาย 

Q² 

ระดับ
ความสัมพันธของ

คุณภาพของ 
สมการโครงสราง 

Purchasing 
Intention 

0.463 0.445 ระดับปานกลาง 0.377 ระดับสูง 
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4.3.4 การวิเคราะหผลกระทบตอความแมนยําในการทํานาย (Effect Size หรือ f²) 
ความสัมพันธระหวางตัวแปรทํานาย (Predictor) และตัวแปรตอบสนอง (Response) ตองมีคา f²
มากกวา 0.020 ซึ่งสําหรับงานวิจัยน้ีผลกระทบของทัศนคติตอความแมนยําในการทํานายความต้ังใจ
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนอยูในระดับกลางเกือบสูง (f² = 0.300) ผลกระทบของการคลอยตาม
กลุมอางอิงตอความแมนยําในการทํานายความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนอยูในระดับกลาง 
(f² = 0.150) และผลกระทบของการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตอความแมนยําใน
การทํานายความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนอยูในระดับตํ่าเกือบกลาง (f² = 0.140) ดัง
แสดงในตารางที่ 4.5 โดยที่เกณฑของคา f² หากมากกวาหรือเทากับ 0.020 หมายถึง มีผลกระทบตอ
ความแมนยําในการทํานายตํ่า ถาหากคา f² มากกวาหรือเทากับ 0.150 หมายถึง มีผลกระทบตอ
ความแมนยําในการทํานายปานกลาง และหากคา f² มากกวาหรือเทากับ 0.350 หมายถึง มี
ผลกระทบตอความแมนยําในการทํานายสูง (Hair et al., 2014)   
 
 ตารางที่ 4.5 ผลกระทบตอความแมนยําในการทํานาย (f²) 
 

ตัวแปรตนตอตัวแปรตาม f² 
Attitude on Purchasing Intention 0.300 
Subjective Norm on Purchasing Intention 0.118 
Perceived Behavioral Control on Purchasing Intention 0.114 

 
4.3.5 การทดสอบสมมติฐาน (Path Coefficients and Significance Levels)   
การทดสอบสมมติฐาน คือ การคํานวณสัมประสิทธ์ิเสนทางของ Inner Model ไมควรตํ่ากวา 

0.100 (ตัวแปรที่อยูตนลูกศรมีอิทธิพลตอตัวแปรที่อยูปลายลูกศร) และสัมประสิทธ์ิเสนทางของ 
Outer Loadings ไมเปน 0 และเน่ืองจาก PLS-SEM จะใชการทดสอบการมีนัยสําคัญทางสถิติของ
พารามิเตอรดวยกระบวนการ Bootstrapping ซึ่งกระบวนการ Bootstrapping จะใชในการหาชวง
ความเช่ือมั่นของการประมาณคาพารามิเตอรหาคาเฉลี่ยและความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของแตละ
พารามิเตอรเพื่อใชวิเคราะหผลทางสถิต โดยสัมประสิทธ์ิเสนทางของ Inner Model มีระดับนัยสําคัญ 
0.05 คือ p < 0.05 และ t-Statistics มีคาสูงกวาคาวิกฤต คือ 1.960 แสดงวาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง
สนับสนุนสมมติฐานงานวิจัย โดยสามารถอธิบายตามกลุมความสัมพันธได ดังน้ี 
 

สมมติฐานท่ี 1 ปจจัยดานทัศนคติในการชดเชยคารบอน มีผลกระทบตอความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย 

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.157 ซึ่งมีคาสูงกวา 0.100 มีสถิติที (t-statistics) เทากับ 3.230 ซึ่งสูงกวาคาวิกฤต 
(1.960) และ P-value มีคา 0.001 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานทัศนคติในการชดเชยคารบอน มี
ผลกระทบตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาว
ไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงยอมรับสมมติฐานที่ 1 ดังแสดงในตารางที่ 4.6 
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ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบของทัศนคติในการชดเชยคารบอนตอ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย  
 
ผลกระทบตัวแปรอิสระตอตัวแปรตาม Path 

Coefficient 
t - Statistics P  

Values 
Attitude on Purchasing Intention 0.157 3.230 0.001 

  
สมมติฐานท่ี 2 ปจจัยการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) มีผลกระทบตอความต้ังใจซื้อ

โปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย 
เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ

เสนทางเทากับ 0.314 ซึ่งมีคาสูงกวา 0.100 สถิติที (t-statistics) เทากับ 6.186 ซึ่งสูงกวาคาวิกฤต 
(1.960) และ P-value มีคา 0.000 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานการคลอยตามกลุมอางอิงมีผลกระทบ
โดยตรงตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย
อยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงยอมรับสมมติฐานที่ 2 ดังแสดงในตารางที ่4.7 
 
ตารางที่ 4.7 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบของการคลอยตามกลุมอางอิงตอความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย  
 
ผลกระทบตัวแปรอิสระตอตัวแปรตาม Path 

Coefficient 
t - Statistics P  

Values 
Subjective Norm on Purchasing 
Intention 

0.314 6.186 0.000 

  
สมมติฐานท่ี 3 ปจจัยการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) มี

ผลกระทบตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาว
ไทย  

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.307 ซึ่งมีคาสูงกวา 0.100 สถิติที (t-statistics) เทากับ 5.867 ซึ่งสูงกวาคาวิกฤต 
(1.960) และ P-value มีคา 0.000 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมมีผลกระทบตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของ
ผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงยอมรับสมมติฐานที่ 3 ดังแสดงในตารางที่ 4.8 
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ตารางที่ 4.8 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบของการรับรูถึงความสามารถใน        
การควบคุมพฤติกรรมตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของ
ผูโดยสารชาวไทย 
 
ผลกระทบตัวแปรอิสระตอตัวแปรตาม Path 

Coefficient 
t - Statistics P 

Values 
Perceived Behavioral Control on 
Purchasing Intention 

0.307 5.867 0.000 

  
สําหรับสมมติฐานที ่4, 5 และ 6 น้ันเปนการประมาณคาสมัประสิทธ์ิเสนทางของตัวแบบ

สมการโครงสรางที่มีตัวแปรกํากับซึ่งสามารถกระทําไดโดยการสรางการปฏิสัมพันธระหวางตัวแปรตน
ทางซึ่งไดแก ทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรู ถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมตนเองกับตัวแปรกํากับซึ่งไดแก เพศ อายุ และระดับการศึกษาที่มีตัวช้ีวัดเกิดจากผลคูณ
ของตัวช้ีวัดจากตัวแปรแฝงแตละคูดังกลาวเพิ่มเขามาในตัวแบบเพื่อสงผลกระทบสูตัวแปรปลายทาง
ซึ่งไดแก ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน สําหรับงานวิจัยน้ี ผูวิจัยใชวิธีการ Product 
Indicator Approach ซึ่งการหาอิทธิพลของตัวแปรกํากบัตองนําตัวแปรบงช้ีทั้งหมดของทัง้ตัวแปรตน
ทางและตัวแปรกํากับมาคูณกันทีละคู (Pair Product Indicator) (มนตรี พิริยะกุล, 2559 และ 
Jangsiriwattana, 2018) อยางไรก็ตาม ในกรณีที่เปนวิธีการทางสถิติของ PLS น้ันทําใหงายย่ิงข้ึน
เพราะเพียงนําผลคูณของตัวแปรตนทางและตัวแปรกํากับมาใสในสูตร โปรแกรมจะทําการจับคูใหเอง
ทีละเสนทาง ในงานศึกษาช้ินน้ีจึงไดแก การนําเอา 1) เพศ X ทัศนคติ (gen X att) 2) เพศ X         
การคลอยตามกลุมอางอิง (gen X sub_norm) 3) เพศ X การรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (gen X pbc) 4) อายุ X ทัศนคติ (age X att) 5) อายุ X การคลอยตามกลุมอางอิง (age 
X sub_norm)  6) อายุ X การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (age X pbc) 7) ระดับ
การศึกษา X ทัศนคติ (educ X att) 8)ระดับการศึกษา X การคลอยตามกลุมอางอิง (educ X 
sub_norm) 9) ระดับการศึกษา X การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (educ X pbc)  
ตามภาพประกอบที่ 4.3 
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ภาพประกอบที่ 4.3 Product Indicator Approach 
 

สมมติฐานท่ี 4  
(a) เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย

คารบอน 
เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ

เสนทางเทากับ -0.058 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.10 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 1.324 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.186 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานเพศไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสาร
เครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 4 (a) ดังแสดงในตาราง
ที่ 4.9 

(b) เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอน 

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.146 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 0.833 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.405 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานเพศไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจาก
การโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 4 (b) ดัง
แสดงในตารางที่ 4.9 

(c) เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

Perceived Behavioral Control 

Attitude 

Subjective Norm 

gender age education 

genXatt genXsub_norm genXpbc 

ageXatt ageXsub_norm ageXpbc 

educXatt genXsub_norm educXpbc 

Purchasing Intention 
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เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.041 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 0.760 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.448 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานเพศไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม
การชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธ
สมมติฐานที่ 4 (c) ดังแสดงในตารางที่ 4.9   

          
ตารางที่ 4.9 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบที่เพศมีตอความสัมพันธของทัศนคติ 
การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมชดเชยคารบอน 
 

ตัวแปรกํากับ Path 
Coefficient 

t - Statistics P 
Values 

Gender x Attitude -0.058 1.324 0.000 
Gender x Subjective Norm 0.046 0.833 0.405 
Gender x Perceived Behavioral Control 0.041 0.760 0.448 

 
สมมติฐานท่ี 5  
(a) อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย

คารบอน 
เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ

เสนทางเทากับ -0.053 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 1.200 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.231 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานอายุไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสาร
เครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 5 (a) ดังแสดงในตาราง
ที่ 4.10 

(b) อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอน 

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ -0.181 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 3.401 ซึ่งสูงกวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.113 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานอายุไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจาก
การโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 5 (b) ดัง
แสดงในตารางที่ 4.10  

(c) อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
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เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.120 ซึ่งมีคาสูงกวา 0.10 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 2.557 ซึ่งสูงกวาคาวิกฤต 
(1.96) และ P-value มีคา 0.011 ซึ่งตํ่ากวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานอายุมีอิทธิพลตอ
ความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม 
การชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงยอมรับ
สมมติฐานที่ 5 (c) ดังแสดงในตารางที่ 4.10     
 
ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบที่อายุมีตอความสัมพันธของทัศนคติ 
การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมชดเชยคารบอน 
 

ตัวแปรกํากับ Path 
Coefficient 

t - Statistics P 
Values 

Age x Attitude -0.053 1.200 0.231 
Age x Subjective Norm -0.181 3.401 0.113 
Age x Perceived Behavioral Control 0.120 2.557 0.011 

  
สมมติฐานท่ี 6  
(a) ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม

การชดเชยคารบอน 
เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ

เสนทางเทากับ 0.049 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 0.836 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.390 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานระดับการศึกษา
ไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจาก    
การโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 6 (a) ดัง
แสดงในตารางที่ 4.11 

(b) ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพนัธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.055 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 0.860 ซึ่งสูงกวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.390 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานระดับการศึกษา
ไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐาน
ที่ 6 (b) ดังแสดงในตารางที่ 4.11 

(c) ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถใน      
การควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
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เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ -0.041 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 0.709 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.478 ซึ่งตํ่ากวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานระดับการศึกษา
ไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจ
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ 
ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 6 (c) ดังแสดงในตารางที่ 4.11 

 
ตารางที่ 4.11 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบที่ระดับการศึกษามีตอความสัมพันธ
ของทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน 
 

ตัวแปรกํากับ Path 
Coefficient 

t - Statistics P 
Values 

Education x Attitude 0.049 0.836 0.404 
Education x Subjective Norm 0.055 0.860 0.390 
Education x Perceived Behavioral Control -0.041 0.709 0.478 

 
ตารางที่ 4.12 ขอสรุปสมมติฐานของการวิจัย 
 

สมมติฐานท่ี t-Statistics ผลการทดสอบ 

H1 ปจจัยดานทัศนคติในการชดเชยคารบอน  
มีผลกระทบตอความ ต้ัง ใจซื้ อ โปรแกรม         
การชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบิน
ของผูโดยสารชาวไทย  

3.320** ยอมรบั 

H2 ปจจัยการคลอยตามกลุมอางอิงมีผลกระทบตอ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจาก
การโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย 

6.186*** ยอมรบั 

H3 ปจจัยการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมมีผลกระทบตอความ ต้ัง ใจซื้ อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสาร
เครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย  

5.867*** ยอมรบั 

H4 (a) 
 

H4 (b) 
 
 

เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติ
กับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
เพศมี อิ ท ธิพลต อความสั มพัน ธ ร ะหว า ง          
การคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอน 

1.324 
 
 

0.833 
 

ปฏิเสธ 
 
 

ปฏิเสธ 
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สมมติฐานท่ี t-Statistics ผลการทดสอบ 

H4 (c) เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรู
ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน  

0.760 ปฏิเสธ 

H5 (a) 
 

H5 (b) 
 
 

H5 (c) 

อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติ
กับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
อา ยุมี อิ ท ธิพลต อความสั มพันธ ร ะหว า ง        
การคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอน 
อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรู
ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

1.200 
 
 

3.401 
 
 

2.557** 

ปฏิเสธ 
 
 

ปฏิเสธ 
 
 

ยอมรบั 

H6 (a) 
 
 

H6 (b) 
 
 

H6 (c) 
 

ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธ
ระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม 
การชดเชยคารบอน 
ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธ
ระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธ
ร ะ ห ว า ง ก า ร รั บ รู ถึ ง ค ว า ม ส า ม า ร ถ ใ น            
การควบคุมพฤติกรรมกับความ ต้ั ง ใจซื้ อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอน  

0.836 
 
 

0.860 
 
 

0.709 

ปฏิเสธ 
 
 

ปฏิเสธ 
 
 

ปฏิเสธ 
 
 

หมายเหตุ  ***p < 0.01    **p < 0.05 
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บทท่ี 5 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
การศึกษาครั้งน้ีเปนการวิจัยเชิงปรมิาณ มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความสัมพนัธของปจจัยและ

อิทธิพลของปจจัยที่มีผลกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนของสายการบิน โดยไดรับ
แบบสอบถามที่สมบรูณเพื่อนํามาหาคาทางสถิติจากประชากรกลุมตัวอยางเปนผูโดยสารชาวไทยที่เคย
มีประสบการณในการเดินทางโดยเครื่องบินจํานวนทั้งสิ้น 447 คน ผูศึกษาไดแยกประเด็นสําคัญใน
การอภิปรายผลดังตอไปน้ี 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
5.2 อภิปรายผลการวิจัย 
5.3 ขอเสนอแนะจากผลการวิจัย 
5.4 ขอจํากัดของงานวิจัย 
5.5 งานวิจัยในอนาคต 
 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
 งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาระดับคาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปจจัยดาน
ทัศนคติ (Attitude) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรูถึงความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) และความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชย
คารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย และเพื่อศึกษาปจจัยความสัมพันธระหวาง
ปจจัยดานทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม
ตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบิน รวมทั้งศึกษาอิทธิพลของปจจัย
ดานเพศ อายุ และระดับการศึกษาที่มีตอความสัมพันธระหวางทัศนคติในการชดเชยคารบอน          
การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน โดยศึกษาจากกลุมตัวอยาง คือ ผูโดยสารชาวไทยอายุ 
21 ปข้ึนไปที่เคยมีประสบการณในการเดินทางโดยเครื่องบินพาณิชยจํานวน 447 คน เครื่องมือที่ใชใน
การเก็บรวบรวมขอมูล คือ แบบสอบถามออนไลน ใชวิธีการสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random 
Sampling) ทําการเก็บรวบรวมขอมูลในชวงเดือนมกราคม พ.ศ. 2564 วิเคราะหตัวแบบสมการ
โครงสรางดวยเทคนิควิธี Partial Least Square (PLS) ผลการวิจัยพบวา ทัศนคติตอการชดเชย
คารบอน การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคล 
มีความสัมพันธเชิงบวกตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินจากการโดยสาร
เครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย เพศและระดับการศึกษาไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติ
กับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน และระหวางการรับรูถึงความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ในสวนของ
ปจจัยดานอายุน้ันไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบิน ระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย
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คารบอนของสายการบิน หากแตอายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน   
 
5.2 อภิปรายผลการวิจัย 

จากผลของการทดสอบสมมติฐานสามารถอภิปรายผลไดตามคําถามของการศึกษาดังน้ี 
 5.2.1 คําถามงานวิจัยท่ี 1: ทัศนคติตอการชดเชยคารบอน (Attitude towards Carbon 
Offset) มีผลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาว
ไทยหรือไม 

ผลที่ไดรับจากการวิจัยพบวา ทัศนคติตอการชดเชยคารบอนเองก็สงผลในทางบวกตอความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินเชนกัน แมจะนอยกวาปจจัยดานการคลอยตาม
กลุมอางอิง และปจจัยดานการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคล แสดงวาการมี
ทัศนคติในทางบวกของผูโดยสารชาวไทยทําใหเกิดความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ
สายการบินเชนกัน สอดคลองกับงานศึกษาหลายงานที่พบวาทัศนคติที่เปนบวกตออาหารออรแกนิคก็จะ
สงผลในทางบวกตอความต้ังใจที่จะซื้ออาหารออรแกนิค (Chen, Lobo & Rajendran, 2014 และ 
Thøgersen & Zhou, 2012) สวนงานศึกษาของ Sarumathi (2014) พบวาทัศนคติสงผลตอ
พฤติกรรม บุคคลที่มีความกังวลในเรื่องสิ่งแวดลอมจะมีแนวโนมที่จะซื้อผลิตภัณฑหรือบริการที่เปน
มิตรกับสิ่งแวดลอม 

5.2.2 คําถามงานวิจัยท่ี 2: การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) มีผลตอความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยหรือไม 

จากผลการวิจัยพบวาปจจัยที่สงผลในทางบวกตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบินมากที่สุด คือ การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) ซึ่งสะทอนให
สรุปในเบื้องตนไดวาผูโดยสารชาวไทยใหความสําคัญกับบุคคลที่อยูใกลชิด คนที่มีอิทธิพลกับความคิด 
และหรือคนที่พวกเขาใหความสําคัญกบัความคิดเห็น อาทิ คนในครอบครัว เชน สามี ภรรยา ญาติพี่
นอง อาจเปนเพื่อน เพื่อนรวมงาน หัวหนางาน หรือแมแตบุคคลที่มีอิทธิพลตอความคิดของคนจํานวน
มากในสังคม ซึ่งในปจจุบันเราเรียกบุคคลเหลาน้ีวา “Influencer” การใหความสําคัญน้ีสงผลใหเกิด
พฤติกรรมที่จะคลอยตาม นําไปสูการทําตามความคาดหวังของคนที่บุคคลใหความสําคัญ ซึ่งใน
งานวิจัยน้ี ไดแก ความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ซึ่งสอดคลองกับ
งานวิจัยของ Mancha & Yoder (2015) ที่แสดงวาการคลอยตามกลุมอางองิที่รกัษโลกสงผลตอความ
ต้ังใจที่จะรักษโลกหรือรักษาสิ่งแวดลอมโลกน้ัน และงานศึกษาที่พบวาการคลอยตามกลุมอางอิง ยัง
สงผลใหบุคคลรูสึกวาเปนเรื่องของความรูสึกผิดชอบช่ัวดีที่ทุกคนตองรวมกันชวยซื้อผลิตภัณฑเพื่อ
สิ่งแวดลอม รวมทั้งรูสึกวาเปนภาพลักษณทางสังคมที่ดีสําหรับตนดวย (Barber et al., 2014) ดังที่ 
Han et al. (2010) และ Ajzen (1991) ช้ีวาหากบุคคลไดรับรูความคาดหวังจากสังคมที่เขาให
ความสําคัญในการที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมใด ๆ โอกาสในการกระทําหรือไมกระทํา
พฤติกรรมน้ัน ๆ จะถูกแสดงออกจะเพิ่มมากข้ึน แตหากบุคคลรับรูวากลุมอางอิงไมไดคาดหวังใหเขา
แสดงพฤติกรรม โอกาสในการกระทําพฤติกรรมจะลดนอยลงเชนกัน  
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5.2.3 คําถามงานวิจัยท่ี 3: การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control) มีผลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบิน
ของผูโดยสารชาวไทยหรือไม 

ปจจัยดานการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคล (Perceived 
Behavioral Control) สงผลกระทบในทางบวกตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ
สายการบินอยางมีนัยสําคัญมากเปนอันดับสอง แสดงใหเหน็วาการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมของผูโดยสารชาวไทยสงผลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน
ดวยเชนกัน หมายความวาผูโดยสารชาวไทยมีการรับรูถึงความสามารถของตนกอนที่จะตัดสินใจวาจะ
ซื้อหรือไมซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน เพราะการที่บุคคลจะแสดงออกถึง
พฤติกรรมใด ๆ ก็ตาม บุคคลตองมีการรับรู ถึงความสามารถของตนเองเสมอ ซึ่งการรับรู ถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคลน้ี หากบุคคลประเมินวาตนเองมีมาก บุคคลก็จะ
กระทําพฤติกรรมน้ันอยางเต็มที่และเต็มความสามารถของตน ดังน้ันอาจกลาวไดวาหน่ึงในปจจัยที่
กําหนดความต้ังใจที่จะซื้อหรือไมซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ไดแก การรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมน่ันเอง สอดคลองกับงานวิจัยของ Tarkiainen & Sundqvist 
(2005) ที่กลาววาการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมสามารถทํานายความต้ังใจที่จะซื้อ
อาหารออรแกนิคไดอยางมีนัยสําคัญ  

5.2.4 คําถามงานวิจัยท่ี 4: ปจจัยดานเพศ อายุ และระดับการศึกษามีอิทธิพลตอ
ความสัมพันธระหวางทัศนคติในการชดเชยคารบอน การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจในการชดเชยคารบอนหรือไม  

5.2.4.1 ปจจัยตัวแปรควบคุมดานเพศของผูโดยสารชาวไทยไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธ
ระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ความสัมพันธระหวางการ
คลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน และความสัมพันธ
ระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม การชดเชย
คารบอนของสายการบิน แสดงใหเห็นวาในบริบทของประเทศไทยสําหรับงานวิจัยน้ี เพศไมไดเปน
ปจจัยที่กําหนดความเช่ือหรอืทัศนคติที่เปนบวกหรอืลบกับสิ่งแวดลอม การคลอยตามกลุมอางอิง และ
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม อยางไรก็ตามงานวิจัยในบางประเทศเชน ฮองกงได
ผลลัพธที่แตกตางไป Lee (2009) ช้ีวาวัยรุนเพศหญิงมีทัศนคติที่เปนบวกและใหความสําคัญกับ
สิ่งแวดลอมมากกวาวัยรุนเพศชาย ในขณะที่งานวิจัยในประเทศอียิปตกลับพบวาเพศหญิงมีความ
ตระหนักและใหความสําคัญในเรื่องของสิ่งแวดลอมนอยกวาเพศชาย ในขณะที่งานวิจัยทางซีกโลก
ตะวันตกจะไดผลในทางตรงกันขาม (Mostafa, 2007) อยางไรก็ตามมีงานวิจัยในประเทศมาเลเซีย
ของ Hassana & Ismailb (2011) ที่แสดงวาอาชีพครูไมวาจะเปนเพศหญิงหรือเพศชายก็ไมไดมีความ
แตกตางกันในเรื่องของทัศนคติตอสิ่งแวดลอมอยางมีนัยสําคัญ สนับสนุนผลของงานวิจัยน้ีในประเทศ
ไทย แสดงใหเห็นวาจากการที่บริบทของแตละประเทศแตกตางกัน ปจจัยทางดานเพศที่มีผลตอ
สิ่งแวดลอมก็จะแตกตางกันไปดวย  

5.2.4.2 ในสวนของปจจัยตัวแปรควบคุมดานอายุของผูโดยสารชาวไทยไมมีอิทธิพลตอ
ความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน และ



 

64 
 

 

ความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ 
สายการบิน แตมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม
กับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน แสดงใหเห็นวาอายุมีความสัมพันธใน
ทางบวกกับการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม อายุที่เพิ่มมากข้ึนทําใหผูโดยสารชาว
ไทยมีการรับรูในความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตนเองมากข้ึน ทั้งน้ีเน่ืองจากเมื่อบุคคลมีอายุ
มากข้ึน บุคคลไดเพิ่มพูนศักยภาพของตนเองไมวาจะเปนดานความรูความสามารถ ความมั่นใจใน
ตนเอง ความเช่ือมั่นในการตัดสินใจในสินคาหรือบริการใด ๆ ทําใหสงผลเปนบวกกับความต้ังใจที่จะ
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ทั้งน้ีจากงานศึกษาหลายงานไดแสดงใหเห็นวาความ
ต้ังใจที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมใด ๆ น้ันเกิดจากอิทธิพลของความมั่นใจสวนบุคคลน่ันเอง  
(Baker et al., 2007 & Cheng et al., 2006) 

5.2.4.3 สําหรับปจจัยตัวแปรควบคุมดานการศึกษาของผูโดยสารชาวไทยน้ัน ไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
ความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ 
สายการบิน และความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกบัความต้ังใจ
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน แสดงใหเห็นวาในบริบทของประเทศไทยสําหรับ
งานวิจัยน้ี ระดับของการศึกษาไมไดเปนปจจัยที่กําหนดความเช่ือหรือทัศนคติที่เกี่ยวกับสิ่งแวดลอม 
การคลอยตามกลุมอางอิง หรือการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของผูโดยสารชาว
ไทย หมายความวาผูโดยสารที่มรีะดับการศึกษาสูงกวาไมไดมีทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และ
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมที่เปนบวกหรือลบตอโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ
สายการบินมากกวาผูโดยสารที่มีระดับการศึกษาที่ตํ่ากวา สอดคลองกับงานศึกษาของ Despotovic          
et al. (2019) ในประเทศเซอรเบียที่ช้ีวาระดับของการศึกษาไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธของปจจัยตัว
แปรอิสระในทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน อันไดแก ทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตนเองกับความต้ังใจ 
 
5.3 ขอเสนอแนะจากผลการวิจัย 

5.3.1 ขอเสนอแนะดานทฤษฎี      
ผลของงานวิจัยทําใหเกิดการสรางตัวแบบที่ใชทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned 

Behavior) ของ Ajzen (1991) และทฤษฎีแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) ของ Blau 
(1964) ในการอธิบายรูปแบบความสัมพันธเชิงสาเหตุของปจจัยทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และ
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตนเองที่สงผลตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรม       
การชดเชยคารบอนของสายการบนิ โดยนําเอาตัวแปรควบคุมดานเพศ อายุ และระดับการศึกษามาใช
ในการทดสอบวาสงผลตอความต้ังใจในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินหรือไม
ประการใด ซึ่งผลของการศึกษาน้ียังสามารถใชเปนแนวทางในการศึกษาเพิ่มเติม เพื่อตอยอดงานวิจัย
ในอนาคตได วานอกเหนือจากตัวแปรอิสระในทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนที่สงผลโดยตรงตอความต้ังใจ
ที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินแลว ยังมีปจจัยอื่น ๆ อีกหรือไม จากการวิเคราะห
คาทางสถิติของงานวิจัยน้ีจะเห็นไดวา ปจจัยที่สงผลกระทบโดยตรงตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรม
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การชดเชยคารบอนของสายการบินมีคาสัมประสิทธ์ิของการทํานาย (R²) เทากับ 0.463 ซึ่งคาน้ี
สามารถอธิบายความผันแปรของตัวแปรตามไดรอยละ 46.30 กลาวอีกนัยหน่ึง น่ันคือยังมีอีกถึงรอย
ละ 53.70 ที่อาจจะมีปจจัยอื่น ๆ นอกเหนือจากงานวิจัยน้ีที่สามารถนํามาใชในการอธิบายความต้ังใจ
ที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินของผูโดยสารชาวไทยได 

5.3.2 ขอเสนอแนะดานการนําไปปฏิบัติ 
ขอเสนอแนะดานการนําไปปฏิบัติจากงานวิจัยน้ี หนวยงาน สายการบิน หรือผูที่มีสวน

เกี่ยวของสามารถนําไปประยุกตใชใหเขากับธุรกิจได โดยแยกออกเปนมุมมองตาง ๆ ดังน้ี 
5.3.2.1 จากผลการศึกษาพบวา การคลอยตามกลุมอางอิงเปนปจจัยสําคัญอันดับหน่ึงที่

สงผลตอความต้ังใจของผูโดยสารชาวไทยที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินไดมาก
ที่สุด ดังน้ันสายการบินและหนวยงานตาง ๆ ที่มีสวนเกี่ยวของ ควรใหความสําคัญกับการโฆษณาและ
ประชาสัมพันธ โดยการนํากลุมคนที่มีช่ือเสยีงที่ดีทีส่ังคมใหการยอมรบั กลุมคนที่มีอิทธิพลตอความคิด
ของคนในแตละกลุม มาเปนตัวแทนในการสื่อใหเห็นถึงความสําคัญในเรื่องของสิ่งแวดลอมและการลด
โลกรอนดวยการรวมดวยชวยกันในการชดเชยคารบอนเครดิตเมื่อเดินทางกับสายการบิน หรือมาเปน
ตัวอยางในการเขารวมโครงการชดเชยคารบอนเครดิตเพื่อใหคนที่ศรัทธาในตัว Influencer ทําตาม 
นอกจากน้ี สายการบินและหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของควรทําใหการชดเชยคารบอนเครดิตเกิดเปน
กระแสในสังคม ใหเกิดความรูสึกวาการชดเชยคารบอนจากการเดินทางโดยเครือ่งบนิเปนสิ่งที่จะไดรับ
การยกยองจากสังคม เพราะหากบุคคลอยากไดรับการยอมรับจากสังคม บุคคลจะทําตามที่สังคม
คาดหวัง นอกจากน้ียังจะเกิดการคลอยตามกลุมแลวเกิดเปนการกระทําพฤติกรรมเดียวกัน ดัง      
การทดลองในเรื่องการคลอยตามกลุมอางอิงของนักจิตวิทยาช่ือ โซโลมอน แอช (McLeod, 2018)  
และมูซาเฟอร เชอรีฟ (Sherif, 1936) 

5.3.2.2 จากผลการศึกษาพบวา การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมเปน
ปจจัยที่สงผลตอความต้ังใจของผูโดยสารชาวไทยที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินใน
อันดับรองลงมา นอกจากน้ีปจจัยควบคุมดานอายุยังมีอิทธิพลทางบวกตอความสัมพันธของการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกบัความต้ังใจซื้ออีกดวย ดังน้ันสายการบิน และหนวยงานตาง ๆ 
ที่เกี่ยวของควรสรางความมั่นใจใหกับผูโดยสารถึงประสิทธิภาพในการจัดการ ความโปรงใสในการนํา
เงินไปชดเชยคารบอนดวยวิธีการใด ๆ คุณภาพของโปรแกรมการชดเชยคารบอนวามีประสิทธิภาพสูง 
สามารถชวยลดโลกรอนไดจริงเพื่อชวยสรางความนาเช่ือถือของโครงการ นอกจากน้ีควรเนนไปที่กลุม
คนที่มีอายุมาก (งานวิจัยน้ีสํารวจผูโดยสารชาวไทยที่มีอายุต้ังแต 21 ปข้ึนไป) เน่ืองจากมีความพรอม
ในการตัดสินใจที่จะซื้อหรือไมซื้อไดดวยตนเอง และมีทรัพยากรเพียงพอที่จะนํามาชวยสายการบินใน
การชดเชยคารบอน 

5.3.2.3 จากผลการศึกษาพบวา ทัศนคติเปนปจจัยที่สงผลตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรม
การชดเชยคารบอนของสายการบินของผูโดยสารชาวไทยในลําดับสุดทาย และแสดงใหทราบวาคนที่มี
ทัศนคติที่ดีตอการรักษาสิ่งแวดลอม ตอการลดโลกรอน และตอการชดเชยคารบอนเครดิต มีความ
ต้ังใจที่คอนขางนอยในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเครดิต ดังผลจากการวิเคราะหทางสถิติที่
ไดคาสัมประสิทธ์ิเสนทางเพียง 0.157 เทาน้ัน ทั้งน้ีอาจเปนเพราะวาแมจะมีทัศนคติที่ดี และรูวาการ
ชวยลดคารบอนเปนสิ่งที่ดี แตเปนไปไดวาไมมีทรัพยากรที่เพียงพอในการนํามาชวยในโปรแกรมน้ี 
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หรืออาจยังไมแนใจในวิธีการในการนําเงินไปใชจายในการลดคารบอนของสายการบินก็เปนไปได
เชนกัน ดังน้ันสายการบินหรือหนวยงานที่เกี่ยวของควรเรงใหความรู สรางความเขาใจในโปรแกรมการ
ชดเชยคารบอนของสายการบินแกผูโดยสารชาวไทยใหมากกวาในอดีตที่ผานมา เพื่อใหผูโดยสารมั่นใจ
ในกระบวนการนําเงินไปลดคารบอน วาลดที่ไหน ลดอยางไร ลดเปนจํานวนเทาใด เปนตน  

 
5.4 ขอจํากัดของงานวิจัย 

5.4.1 งานวิจัยน้ีผูวิจัยไดศึกษากับกลุมประชากรตัวอยาง โดยใชวิธีการสุมอยางงายทางออนไลน 
ทําใหกลุมคนที่ใหขอมูลอาจเปนคนที่รูจักกันเอง หรือมีความเปนอยูในสังคมที่ใกลเคียงกัน เน่ืองจาก
การแจกแบบสอบถามออนไลนเปนการสงตอกันในระหวางเพื่อน คนรูจัก และญาติพี่นอง เปนตน 

5.4.2 งานวิจัยน้ีเปนการเก็บขอมูลทางออนไลนอนัเน่ืองมาจากสถานการณโควิด-19 จึงทําให
ไมสามารถอธิบายใหผูตอบแบบสอบถามในกรณีที่ผูตอบแบบสอบถามเกิดความไมเขาใจในคําถาม 
หรือแมแตความเขาใจในเรื่องของการชดเชยคารบอนเครดิตซึ่งนับวาเปนเรื่องใหมสําหรับผูโดยสาร
ชาวไทย ตางจากในประเทศแถบยุโรปที่มีการเก็บภาษีคารบอนจากการเดินทางโดยเครื่องบินแลว  

5.4.3 งานวิจัยน้ีใชเพียงแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการเก็บขอมูลจึงไมอาจศึกษาได
ครอบคลุมในทุกดาน โดยเฉพาะความคิดเห็นของกลุมประชากรในเชิงลึกได 

 
5.5 งานวิจัยในอนาคต 
 จากขอจํากัดของงานวิจัย สามารถเพิ่มองคประกอบสําหรับการศึกษาในอนาคต ดังแนวทาง
ตอไปน้ี 

5.5.1 ในการศึกษาวิจัยครั้งตอไป ผูวิจัยอาจใชวิธีวิจัยแบบผสมผสาน ดวยการทําวิจัยแบบวิธี
เชิงปริมาณ (Quantitative Research) และวิธีเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยการใชวิธี
เชิงปริมาณเปนหลัก และใชวิธีเชิงคุณภาพมาเสริมเพื่อขยายความ และเพิ่มความลุมลึกของขอมูล 
ดวยวิธีการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth Interview) หรือวิธีการอื่น ๆ ตามความเหมาะสม 

5.5.2 ศึกษาตัวแปรอื่น ๆ ที่คาดวาจะสงผลตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบิน เชน ปจจัยดานความถ่ีในการเดินทางของผูโดยสาร ปจจัยดานความ
ตระหนักในเรื่องของสิ่งแวดลอม ปจจัยความรูในเรื่องสาเหตุโลกรอน และความรูในเรื่องของคารบอน
เครดิต ปจจัยในเรื่องของความหลากหลายทางวัฒนธรรม เปนตน 

5.5.3 นํากรอบแนวคิดในการวิจัยครั้งน้ี ไปศึกษาเปรียบเทียบถึงความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรม
การชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบินระหวางผูโดยสารชาวไทยกับผูโดยสารตางชาติ เมื่อ
อุตสาหกรรมการบินกลับมาอยูในสภาพเดิมกอนการระบาดของไวรัสโควิด-19 เพื่อใหไดขอมูลในเชิง
ลึก และมีความหลากหลาย เพื่อนําไปสูการเพิ่มข้ึนของขอมูลที่จะนํามาใชใหเปนประโยชนกับ
อุตสาหกรรมการบินและสิ่งแวดลอมของโลกตอไปในอนาคต 
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พิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) 
 
จากการที่มีการพิจารณารายงานแหงชาติของประเทศภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวย

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ในภาคผนวกที่ 1 (Annex I Parties) เมื่อป ค.ศ. 1995 ที่แสดงให
เห็นวา ประเทศตาง ๆ ไมสามารถดําเนินการลดการปลอยกาซเรือนกระจกใหอยูในระดับที่กําหนดไว
ในกรอบอนุสัญญาฯ (UNFCCC) ได และปริมาณการลดการปลอยกาซเรือนกระจกตามพันธกรณีก็ไม
เพียงพอที่จะชวยใหบรรลุวัตถุประสงคสูงสุดของอนุสัญญาฯ ได เน่ืองจากไมมีมาตรการบังคับ จึงไดมี
การทบทวนพันธกรณีและกําหนดมาตรการที่ละเอียดและรัดกุมมากกวาเดิม โดยต้ังคณะกรรมการ
เฉพาะกิจเพื่อดําเนินการช่ือ Ad Hoc Group on Berlin Mandate (AGBM) ซึ่งก็ไดมีการประชุม
ตอเน่ืองโดยไดดําเนินการตามวัตถุประสงคสูงสุดของอนุสัญญาฯ คือ เพื่อใหบรรลุถึงการรักษาระดับ
ความหนาแนนของกาซเรือนกระจกในบรรยากาศใหคงที ่ในระดับที่ปลอดภัยจากการพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมของมนุษยชาติ เพื่อการพัฒนาอยางย่ังยืน และภายใตหลักการโดยเฉพาะดานความเสมอ
ภาคและความรับผิดชอบรวมกันในระดับที่แตกตางกัน จึงเปนที่มาของพิธีสารเกียวโตที่เปนขอตกลง
ระหวางประเทศที่เช่ือมโยงกับกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
ซึ่งกําหนดใหประเทศภาคีลดการปลอยกาซเรือนกระจกตามเปาหมายโดยมีผลผูกพันตามกฎหมาย 
เน่ืองจากประเทศพัฒนาแลวเปนสาเหตุสําคัญของการปลอยกาซเรือนกระจกปริมาณสูงสูช้ัน
บรรยากาศ ซึ่งเปนผลมาจากการทําอุตสาหกรรมมานาน พิธีสารเกียวโตจึงไดเพิ่มเปาหมายของลด 
การปลอยกาซเรอืนกระจกใหกับกลุมประเทศพัฒนาแลว ภายใตหลักการ “ความรับผิดชอบรวมกันใน
ระดับที่แตกตางกัน” และเปนไป “ตามขีดความสามารถ” ตามที่อนุสัญญาฯ ไดรางหลักการไว 

พิธีสารเกียวโตไดกําหนดใหประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 จะตองลดปริมาณการปลอยกาซ
เรือนกระจกลงไมนอยกวา 5% ภายในป ค.ศ. 2008 - 2012 เมื่อเทียบกับระดับในป ค.ศ.1990 และ
ประเทศภาคีพิธีสารเกียวโตไดตกลงใหมีการบังคับใชพันธกรณีดังกลาวตอ โดยต้ังใหเปนพันธกรณี  
การลดการปลอยกาซเรือนกระจกระยะที่ 2 มีผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2013 - 31 
ธันวาคม ค.ศ. 2020 โดยประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 (Annex I) ซึ่งไดแก ประเทศที่พัฒนาแลว มี
หนาที่ตองลดการปลอยกาซเรือนกระจกของตนตามที่พิธีสารกําหนด ในขณะที่ประเทศนอกกลุม
ภาคผนวกที ่1 (Non-Annex I) ไดแก ประเทศกําลังพัฒนาซึ่งรวมประเทศไทยดวย ไมมีพันธกรณีใน
การลดกาซเรือนกระจก แตสามารถมีสวนรวมในการลดการปลอยกาซเรือนกระจกบนพื้นฐานของ
ความสมัครใจภายใตกลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism: CDM) เพื่อให
ไดคารบอนเครดิตที่มีหนวยเปน CER และนําไปขายใหแกประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 ทั้งน้ีพิธีสาร
เกียวโตยังไดมาตรการในการชวยลดการปลอยกาซเรือนกระจกเพื่อชวยใหประเทศภาคีในกลุม
ภาคผนวกที ่1 ในการบรรลุเปาหมายในการลดการปลอยกาซเรือนกระจกตามพันธกรณี ไดงายข้ึน
โดยใชกลไก 3 รูปแบบ คือ  

1. กลไกการซื้อขายสิทธ์ิการปลอยกาซเรือนกระจก (Emission Trading: ET)  
กลไกการซื้อขายสิทธ์ิการปลอยกาซเรือนกระจก (Emission Trading: ET) เปนกลไก

ตามมาตรา 17 โดยประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 ของพิธีสาร สามารถซื้อหรือขายปริมาณกาซเรือน
กระจกที่ไดรับการจัดสรร ที่เรียกวา Assigned Amount Unit (AAU) ดวยกันเองไดเพื่อใหบรรลุ
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เปาหมายตามพันธกรณี ทั้งน้ีปริมาณ AAU ที่ซื้อตองเปนสวนที่เสริมจากปริมาณกาซเรือนกระจกที่ลด
จากการดําเนินการในประเทศ 

2. กลไกการดําเนินการรวมกัน (Joint Implementation: JI)  
กลไกการดําเนินการรวมกัน (Joint Implementation: JI) เปนกลไกตามมาตรา 6 ที่

เปดโอกาสใหประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 รวมกันดําเนินโครงการตาง ๆ เพื่อลดการปลอยกาซเรือน
กระจก ทั้งน้ีโครงการจะตองไดรับอนุมัติจากประเทศที่เขารวมทั้งหมด และการลดปริมาณกาซเรือน
กระจกที่เกิดข้ึน จะตองเปนการลดเพิ่มเติมจากการดําเนินงานตามปกติดวย โดยคารบอนเครดิตตาม
ปริมาณกาซที่ลดไดในกรณีน้ีเรียกวา Emission Reduction Unit (ERU) ทั้งน้ีปริมาณ ERU ที่จัดหา
ตองเปนสวนที่เสริมจากปริมาณกาซเรือนกระจกที่ลดจากการดําเนินการในประเทศ 

3. กลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism: CDM)  
เปนกลไกที่ดําเนินการรวมกันระหวางประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 และประเทศในกลุม

นอกภาคผนวกที ่1 โดยมีจุดประสงคเพื่อใหประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 บรรลุเปาหมายในการลด
กาซเรือนกระจก ควบคูไปกับการถายทอดเทคโนโลยี และชวยใหประเทศในกลุมนอกภาคผนวกที่ 1 
บรรลุการพัฒนาที่ย่ังยืน โดยผูดําเนินการโครงการจะไดรับ Certified Emission Reduction (CER) 
สําหรับกาซเรือนกระจกที่ไดรับการรับรองแลว โดยการลดการปลอยกาซเรือนกระจกที่ลดจาก          
การดําเนินการในประเทศกลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism: CDM)  
จะตองเปนการเขารวมโดยสมัครใจ สามารถเกิดประโยชนในการพัฒนาที่ย่ังยืนในประเทศนอก
ภาคผนวกที ่1 และตองเปนการลดปริมาณกาซเรือนกระจกเพิ่มเติมจากการดําเนินงานตามปกติ 

อยางไรก็ตาม ในสวนของประเทศไทยน้ันไดใหสัตยาบันแกพิธีสารเกียวโตในวันที่  28 
สิงหาคม ค.ศ. 2002 แตเน่ืองจากไทยนับเปนประเทศกําลังพัฒนาจึงถูกจัดอยูในกลุมประเทศนอก
ภาคผนวกที ่1 จึงไมมีพันธกรณีในการลดกาซเรือนกระจก แตมีหนาที่ที่ตองจัดทํารายงานบัญชีกาซ
เรือนกระจกแหงชาตินําเสนอตอสํานักงานเลขาธิการสหประชาชาติและจัดทําไวเปนสวนหน่ึงของ
รายงานแหงชาติ นอกจากน้ีในฐานะที่เปนประเทศภาคีในกลุมนอกภาคผนวกที่ 1 ประเทศไทยจะรวม
รับผิดชอบดําเนินการดานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศตามขีดความสามารถและสถานการณของ
ประเทศดวยความสมัครใจ และมีสิทธเขารวมโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean 
Development Mechanism: CDM) 
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ภาคผนวก ข 
กลไกการชดเชยและลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 

ภาคการบินระหวางประเทศ (CORSIA)  
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กลไกการชดเชยและลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดภาคการบินระหวางประเทศ 
CORSIA: Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation 

  
ในจํานวนกาซเรือนกระจกทั้งหมด กาซคารบอนไดออกไซดเปนกาซเรือนกระจกที่ถูก

ปลดปลอยสูช้ันบรรยากาศโลกสูงที่สุดสุด คือ รอยละ 75 และเปนตัวการที่ทําใหเกิดการสะสม
พลังงานความรอนในช้ันบรรยากาศมากที่สดุ ทําใหความพยายามในการลดกาซเรือนกระจกจึงมักจะ
มุงไปที่การลดกาซคารบอนไดออกไซดเปนหลัก คารบอนไดออกไซดมีอายุอยูในช้ันบรรยากาศไดกวา 
200 ป โดยมีแหลงกําเนิดในธรรมชาติจากการระเบิดของภูเขาไฟและการยอยสลายของอินทรียวัตถุ 
แตในปจจุบันน้ี มนุษยกลายมาเปนตัวการหลักในการสรางและปลดปลอยคารบอนไดออกไซด จาก
การเผาไหมเช้ือเพลิงฟอสซิลตาง ๆ เชน ถานหิน นํ้ามัน กาซธรรมชาติ รวมถึงการตัดไมทําลายปา ซึ่ง
มีสวนตอการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซดมากถึง 1 ใน 3 ของคารบอนไดออกไซดที่เกิดจาก
กิจกรรมมนุษยทั้งหมด โครงการสวนใหญจึงต้ังเปาหมายการลดกาซเรือนกระจกไวที่การลดกาซ
คารบอนไดออกไซดเปนหลัก 

การจํากัดการลดการปลอยกาซเรือนกระจกจากภาคการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
ดําเ นินการ โดยองคก ารการบินพลเรือนระหวางประ เทศ  ( International Civil Aviation 
Organization: ICAO) ซึ่งเปนหนวยงานพิเศษแหงสหประชาชาติ (Specialized Agency of the 
United Nations: UN) โดย ICAO ไดอธิบายมาตรการและกฎกติการะหวางประเทศ สําหรับการลด
การปลอยกาซเรือนกระจกในภาคการบินน้ีอยางตอเน่ือง โดยมีเปาหมายใหภาคการบินระหวาง
ประเทศลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไวที่ระดับการปลอยในป ค.ศ. 2020 โดยเปาหมายหลัก 
ของ “Global Reduction Target Goals” ไดแก 

1. การปรับปรุงประสิทธิภาพการประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิงในอัตรารอยละ 2 ตอป 
2. รักษาเสถียรภาพการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ภาคการบินระหวาง

ประเทศทั่วโลกไวที่ระดับการปลอยในป ค.ศ. 2020 (Carbon neutral growth from 2020) 
 
ในสวนของมาตรการเพื่อลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (Basket of Measures) เพื่อ

ชวยใหลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดสําเร็จตามเปาหมายน้ัน ICAO ไดจัดมาตรการออกมา 
4 มาตรการดวยกัน ไดแก 

1. การใชเทคโนโลยีเครื่องบินแบบใหม (Aircraft Technology) 
2. การปรับปรุงประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน (Operational Improvements/Airports) 
3. การใชเช้ือเพลิงหมุนเวียน (Sustainable Aviation Fuels) 
4. มาตรการตลาด (Global Market-Based Measures - GMBM) 

เปาหมายการลดปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดสําเร็จตามเปาหมายใหเทากับ
การปลอยในป ค.ศ. 2020 น้ันจะไมสามารถสําเร็จลงไดเพียงแคมาตรการ การใชเทคโนโลยีเครื่องบิน
แบบใหม (Aircraft Technology) การปรับปรุงประสิทธิภาพการปฏิบั ติงาน (Operational 
Improvements/ Airports) และการใชเช้ือเพลิงหมุนเวียน (Sustainable Aviation Fuels) เทาน้ัน 
ดังน้ันจึงไดมีการจัดทํามาตรการการตลาด (Global Market - Based Measures: GMBM) เพื่อให
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เปนสวนเสริมมาตรการอื่น ๆ  เพื่อลดการปลอยกาซเรอืนกระจกจากการบินระหวางประเทศ โดยไดต้ัง
ช่ือเปน กลไกชดเชยและการลดกาซคารบอนไดออกไซดสาํหรับการบินระหวางประเทศ หรือ Carbon 
Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA) โดย CORSIA จะ
เริ่มดําเนินการแบบสมัครใจในชวงแรกต้ังแตป ค.ศ. 2021 และสายการบินจะสามารถซื้อคารบอน
เครดิตเพื่อชดเชยการปลอย CO2 ตามที่กําหนดไว และจะถูกบังคับกับทุกสายการบินในชวงหลัง โดย
มีระยะดําเนินงานดังน้ี 

1. ระยะนํารอง ค.ศ. 2021 - 2023 เปนระยะซึ่งเปดใหเขารวมโดยสมัครใจ 
2. ระยะที่ 1 ค.ศ. 2024 - 2026 ซึ่งจะดําเนินงานกับผูสมัครรายเดิมในระยะนํารองและ

ขยายผลไปยังผูสมัครรายอื่นเพิ่มเติมแบบสมัครใจ  
3. ระยะที่ 2 ค.ศ. 2027 - 2035 จะเริ่มบังคับใชกับประเทศที่มีสวนแบงรายไดจาก       

การขนสงตอกิโลเมตร (Revenue Ton - Kilometer) มากกวารอยละ 0.5 ของรายไดรวมของ
อุตสาหกรรมการบินทั่วโลก 

ในสวนของประเทศไทยน้ันไดเขารวมโครงการ CORSIA โดยสมัครใจ ดังน้ันสายการบินใน
ประเทศไทยจึงมีภาระหนาที่ที่จะตองลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดลงใหไมเกินที่ฐานของ       
การปลอยในป ค.ศ. 2020 โดยระยะนํารองหรือ Pilot Phase น้ัน คือ เริ่มในป ค.ศ. 2021 ที่จะถึงน้ี
จนถึงป ค.ศ. 2023 เปนเวลา 3 ป และจากการสอบถามเจาหนาที่ที่ดูแลโครงการ CORSIA ของ
สํานักงานการบินพลเรือนไดความวา สายการบินจะตองสงรายงานทุกกิจกรรมของสายการบินที่
เกี่ยวของกับภาคการขนสงทางอากาศระหวางประเทศใหแก ICAO ในทุก ๆ สิ้นป 2021 2022 และ 
2023 เพื่อที่ ICAO จะทําการตรวจสอบ รับรอง และสรุปวาสายการบินไดใชเกินสทิธ์ิหรอืไมในแตละป 
หากใชไมถึงสิทธ์ิหรือโควตาที่ไดรับมา สายการบินจะเหลือเปนคารบอนเครดิตไปขาย แตหากใชเกิน
สิทธ์ิที่ไดรับมา สายการบินตองหาคารบอนเครดิตมาชดเชยในสวนที่ตนปลอยเกินสิทธ์ิของตน 
เจ าหนาที่ ของสํ านักงานการบินพลเรือนใหขอมูล เพิ่ ม เ ติมอีกว ากรณีสายการบินปลอย
คารบอนไดออกไซดเกินโควตา สายการบินสามารถจัดหามาชดเชยในเวลาใดก็ไดภายใน 3 ปดังกลาว 
คือ หากใชเกินในป 2021 แตสามารถหามาชดเชยในปถัดไปได แตตองชดเชยไมเกินภายในป ค.ศ.
2023 
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ภาคผนวก ค 
คารบอนเครดิต 

(Carbon Credit) 
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คารบอนเครดิต (Carbon Credit) 
 
คารบอนเครดิต คือ กรรมสิทธ์ิในปริมาณกาซเรือนกระจกที่ผูประกอบการในอุตสาหกรรมใด ๆ 

จะลดไดภายใตพิธีสารเกียวโตทั้งที่เกิดจาก 
- กลไกการซื้อขายสิทธการปลอยกาซเรือนกระจก (Emission Trading: ET)   
- กลไกการดําเนินการรวมกัน (Joint Implementation: JI)  
- กลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism: CDM)  

          การซื้อขายคารบอนเครดิตจะทําในลักษณะที่เรียกวา Cap and Trade กลาวคือ ประเทศ
หรือผูผลิตรายใดปลอยกาซเรือนกระจกมากหรือนอยกวาโควตาการปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิที่
ไดรับ ประเทศหรือผูผลิตรายดังกลาวก็จะสามารถทําการซื้อหรือขายคารบอนเครดิตกับประเทศหรือ
ผูผลิตอื่น ๆ ได โดยคารบอนเครดิตที่ทําการซื้อขายกันไดภายใตพิธีสารเกียวโต สามารถแบงหนวยได
ออกเปน 3 ประเภท ไดแก 

1. AAU (Assigned Amount Unit) เปนคารบอนเครดิตที่เกิดจากการซื้อขายสิทธ์ิ    
การปลอยกาซเรอืนกระจก หรือ Emission Trading: ET ซึ่งคารบอนเครดิตประเภทน้ีมีเฉพาะในกลุม
ภาคผนวกที่ 1 โดยแตละประเทศจะไดรับการจดัสรรปริมาณกาซเรอืนกระจกที่สามารถปลอยไดในแต
ละปไมใหเกิน AAU ที่ไดรับ หรือหมายถึงปริมาณคารบอนที่มีสิทธในการปลอย 

2. ERU (Emission Reduction Unit) เปนคารบอนเครดิตที่เกิดจากการดําเนินการ
รวมกันเพื่อลดกาซเรือนกระจก หรือ (Joint Implementation: JI) ของประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 
1 ดวยกันเอง โดยประเทศที่พัฒนาแลวสามารถนํา ERU ไปชดเชยปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก
โดยรวมทั้งหมดของประเทศได  

3. CER (Certified Emission Reduction) เปนคารบอนเครดิตที่เกิดจากการดําเนิน
โครงการกลไกการพัฒนาที่สะอาด หรือ Clean Development Mechanism: CDM ซึ่งคารบอน
เครดิตประเภทน้ีเกิดจากการดําเนินงานรวมกันระหวางประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 และประเทศ
นอกกลุมภาคผนวก โดยใหประเทศในกลุมภาคผนวกที ่1 ลงทุนพัฒนาโครงการใหประเทศนอกกลุม
ภาคผนวก ลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกลง และปริมาณกาซเรือนกระจกที่ลดลงไดน้ันจะถูก
โอนยายเปนของประเทศที่ลงทุนให     

ในสวนของสหภาพยุโรปน้ันมีการจัดต้ังตลาดซื้อขายการลดการปลอยกาซคารบอนของ
อุตสาหกรรมการผลิต (EU ETS: European Union Emission Trading Scheme) ซึ่งเปนระบบ
จํากัดการปลอยกาซของอุตสาหกรรมในสหภาพยุโรปเพื่อลดปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด และ
ตอสูกับปญหาโลกรอน ตามพันธกรณีภายใตพิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) ซึ่งใชหลักการสราง
ภาระหน้ี (Cap and Trade) ใหกับการปลอยกาซ โดยกําหนดเพดานการปลอยกาซ (Allowances) 
ที่แตละโรงงานหรือกิจการในอุตสาหกรรมตาง ๆ ไดรับจากสหภาพยุโรปผานรัฐบาลประเทศสมาชิก 
โดยมีกติกาคือหากปลอยเกินเพดานก็ตองจายคาปลอยกาซเรือนกระจกสวนเกิน แตหากโรงงานหรือ
กิจการน้ัน ๆ มีความพยายามลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก ใหตํ่ากวาโควตาที่ตนไดรับก็
สามารถนําโควตาที่เหลือน้ันไปขายใหกับโรงงานหรือกิจการอื่นที่ปลอยกาซเรือนกระจกเกินโควตา
ของตนไดหรือหากอยากจะเก็บโควตาน้ีไวเพื่อเพิ่มความสามารถในการปลอยกาซเรือนกระจกในป
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ถัดไปก็สามารถทําได โดยหลักการดังกลาวเปนการสราง “มูลคา” ใหกับความพยายามในการลด    
การปลอยกาซเรือนกระจก โดยสหภาพยุโรปเริ่มเปดดําเนินการโครงการนํารอง EU ETS ในป ค.ศ. 
2005 และเปดดําเนินการจริงในป ค.ศ. 2008 ปจจุบันนับไดวา EU ETS เปนตลาดคารบอนที่ใหญ
ที่สุดในโลก การดําเนินการของ EU ETS แบงออกเปน 3 ชวง (Phase) ไดแก 

1. ชวงที่ 1 (Phase I) ป ค.ศ. 2005 - 2007 เปนชวงของโครงการนํารอง มีการคาขายเฉพาะ
คารบอนเครดิตแบบ Allowance เพื่อวางระบบตลาดคารบอน และเรียนรูการจัดสรรปริมาณ
คารบอนเครดิตทีเ่หมาะสมในแตละภาคสวนของประเทศ สมาชิกสหภาพยุโรป 

2. ชวงที่ 2 (Phase II) ป ค.ศ. 2008 - 2012 เปนจุดเริ่มตนของการดําเนินการจริงของ EU 
ETS มีการปรับปริมาณ Allowance ใหลดลงเพื่อรักษาเสถียรภาพของราคาคารบอนเครดิต และนํา 
EU Linking Directive มาใช ทําใหคารบอนเครดิต อาทิ Certified Emission Reductions (CER) 
จากโครงการ Clean Development Mechanism (CDM) จากประเทศกําลังพัฒนา สามารถนํามา
ซื้อขายในตลาดคารบอนเครดิตในสหภาพยุโรปไดจริง ในปจจุบันสหภาพยุโรปถือไดวาเปนผูซื้อราย
ใหญที่สุดของตลาด CER โลก นอกจากน้ี สหภาพยุโรปไดผานรางกฎหมายการประมูลคารบอนเครดิต 
(Auctioning) ซึ่งอาจสงผลดีตอประเทศไทย เน่ืองจากหน่ึงในสาระสําคัญของตัวบทกลาวถึงการปน
ผลกําไรจากการประมูลเพื่อสงเสริมการลดกาซเรือนกระจกในประเทศกําลังพัฒนา 

3. ชวงที่ 3 (Phase III) เริ่มต้ังแตป ค.ศ. 2013 เปนตนมา เปนชวงที่มีวิวัฒนาการของตลาด
อยางชัดเจน มีแผนการสําหรับขยายขอบเขตของภาคสวนเพิ่มข้ึน ไปสูภาคอลูมิเนียม (Aluminum) 
ภาคสารเคม ี(Chemicals) และภาคการบิน (Aviation) เน่ืองจากอุตสาหกรรมเหล็กและเหล็กกลา
เปนอุตสาหกรรมที่ตองใชวัตถุดิบประเภทถานหินและถานโคกในกระบวนการถลุงเหล็กและใช
กระแสไฟฟาจํานวนมากในข้ันตอนการผลิต จึงทําใหอุตสาหกรรมเหล็กและเหล็กกลาเปน
อุตสาหกรรมที่สรางกาซเรือนกระจก และกาซคารบอนไดออกไซดมากที่สุดอุตสาหกรรมหน่ึงทั้ง
ทางตรงและทางออม  
 จากการที่สหภาพยุโรปเริ่มประกาศใชมาตรการจํากัดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดภาค
การบินในวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2012 กับสายการบินทุกสายที่บินเขามาในสหภาพยุโรปซึ่งเปน
นโยบายในการลดการปลอยมลพิษข้ึนสูช้ันบรรยากาศ โดยจะมีการเรียกเก็บคาธรรมเนียมจาก
เครื่องบินที่บินผานนานฟาของยุโรป โดยคิดจากขนาดและนํ้าหนักของเครื่องบิน ซึ่งสัมพันธกับ
ปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดของเครื่องยนตโดยคํานวณจากจุดเริ่มตนที่เดินทางจนถึง
ปลายทาง ณ จุดใดจุดหน่ึงในสหภาพยุโรป โดยในชวงปแรก สายการบินตาง ๆ จะไดรับอนุญาตให
ปลอยกาซเรือนกระจกในปริมาณ 85% โดยไมตองเสียเงิน สวนอีก 15% ที่เหลือแตละสายการบิน
ตองซื้อคารบอนเครดิตมาทดแทน ขณะทีส่ิทธ์ิการปลอยกาซเรือนกระจกที่แตละสายการบินจะไดรับ
โดยไมตองเสียเงินน้ัน จะลดลงเหลือเพียง 82% ระหวางป ค.ศ. 2013 ถึง ค.ศ. 2020 สายการบินใด
ตองการสิทธ์ิปลอยกาซคารบอนเพิ่มข้ึน สามารถซื้อขายปริมาณการปลอยกาซระหวางกันได หากสาย
การบินใดที่บินเขาสหภาพยุโรปแลวไมปฏิบัติตามมาตรการดังกลาวจะถูกปรับเปนจํานวนเงิน 100       
ยูโรตอ 1 ตันคารบอนไดออกไซด 

การประกาศบังคับใชระบบซื้อขายคารบอนกับธุรกิจการบินสงผลใหสายการบินใน
ตางประเทศ โดยเฉพาะสหรัฐอเมรกิาและจีนไมพอใจเปนอยางมาก เน่ืองจากมองวาสหภาพยุโรปไมมี
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สิทธ์ิบังคับใชกฎระเบียบดังกลาวกับตางชาติ และที่สําคัญกวาน้ัน คือ เทากับเปนการเก็บภาษีกับ
ธุรกิจการบิน ซึ่งละเมิดขอตกลงนานาชาติที่มมีาอยางยาวนาน ระบบดังกลาวไดถูกวิพากษวิจารณจาก
ภาคธุรกิจการบิน รวมถึงสมาคมขนสงสินคาทางอากาศนานาชาติวาเปนการละเมิดกฎหมายและ
สนธิสัญญาระหวางประเทศ เน่ืองจากการบังคับใชกฎระเบียบใด ๆ ภายนอกนานฟาของอียู เทากับ
เปนการละเมิดสิทธิอธิปไตยเหนือนานฟาของประเทศอื่น มาตรการดังกลาวจึงถูกคัดคานจากทั้งจีน 
สหรัฐฯ แคนาดา และอีกหลายประเทศรวมทั้งประเทศไทยดวย เน่ืองจากเกรงวาธุรกิจการบินทั่วโลก
ซึ่งในขณะน้ันกําลังอยูในภาวะถดถอยทั้งจากวิกฤตการณราคานํ้ามันผันผวน และภาวะเศรษฐกิจ
ตกตํ่า จะไดรับผลกระทบอยางหนักจากคาใชจายที่เพิ่มข้ึนดังกลาว เหตุการณบานปลายจนนําไปสู
การที่สมาคมการขนสงทางอากาศแหงอเมริกา ยูไนเต็ดแอรไลน อเมริกันแอรไลน และคอนติเนนตัล
แอรไลน ย่ืนฟองมาตรการของสหภาพยุโรปตอศาลสูงสุดกรุงลอนดอน กอนที่ศาลสูงสุดอังกฤษจะสง
เรื่องตอไปยังศาลยุติธรรมยุโรป ซึ่งก็ยังคงยืนยันใหสายการบินตางชาติตองทําตามมาตรการซื้อขาย
คารบอนของสหภาพยุโรป จนกระทั่งสหรัฐฯ และจีนตองออกมาขูวาการกระทาํดังกลาวน้ี อาจนํามาสู
สงครามการคาในที่สุด 
 สืบเน่ืองจากขอพิพาทระหวางสหภาพยุโรปและสายการบินนอกเขตสหภาพยุโรปมีการกลาว
อางวามาตรการลดการปลอยกาซเรอืนกระจกในพิธีสารเกียวโตน้ันไมไดรวมเอาภาคการบินไวดวยโดย
ปลอยใหเปนความรับผิดชอบขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil 
Aviation Organization: ICAO) แทน ดังน้ันเมื่อ ICAO สรางแผนงานเพื่อจัดทํากลไกลดการปลอย
กาซเรือนกระจก (Global Market Based Mechanism: GMBM) ภายใตช่ือ Carbon Offsetting 
and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA) หรือกลไกชดเชยและลด       
การปลอยกาซคารบอนไดออกไซดสําหรับการบินระหวางประเทศ โดยจะเริ่มทดลองใชระยะแรกในป
ค.ศ. 2021 สําหรับทุกสายการบินทั่วโลกที่มีเสนทางบินระหวางประเทศ ผลคือทางสหภาพยุโรป
บังคับใชระบบ EU-ETS เฉพาะกับสายการบินที่ทําการบินภายในเขตของสหภาพยุโรป และไดเลื่อน
การบังคับใชกับสายการบนิที่ทาํการบนิระหวางเขต EEA กับนอกเขต EEA (รวมถึงสายการบินสัญชาติ
ไทย) ออกไปจนถึงวันที่ 31 ธันวาคม ค.ศ. 2022 (สองปหลังเริ่มใชระบบ CORSIA) เพื่อใหระบบ EU-
ETS มีความสอดคลองกับระบบ CORSIA ของทาง ICAO โดยไมเกิดการซ้ําซอน (สํานักงานการบินพล
เรือนแหงประเทศไทย, 10 พ.ย. 2560) 
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ภาคผนวก ง 
การวิเคราะหความเท่ียงตรงตามเนื้อหา 

(Index of Item – Objective Congruence) 
  



 

92 
 

 

การวิเคราะหความเที่ยงตรงตามเน้ือหา 
(Index of Item – Objective Congruence) 

 
แบบประเมินความเที่ยงตรง (IOC) ของเครื่องมือในการวิจัยเรื่อง “อิทธิพลของทัศนคติ             

การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตอความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมชดเชยคารบอนของสายการบิน กรณีศึกษา: ผูโดยสารชาวไทย” เพื่อประเมินความคิดเห็น
ของผูเช่ียวชาญที่มีผลตอขอคําถาม มีความเหมาะสมในการนําไปใชเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวม
ขอมูลในการวิจัยซึ่งจะทาํการประเมินความเที่ยงตรงโดยไดกําหนดเกณฑความเที่ยงตรงโดยไดกําหนด
เกณฑในการพิจารณาความเที่ยงตรง   

+1 = แนใจวาคําถามมีความเหมาะสม 
  0 = ไมแนใจวาคําถามมีความเหมาะสมหรือไม 
 -1 = แนใจวาคําถามไมมีความเหมาะสม 

 
ขอคําถามสาํหรับการศึกษา ผูทรงคุณวุฒิ คา IOC สรุปผล 

-1 0 +1 
ทัศนคติ 
1. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนเปนสิ่งที่ดีสําหรับฉัน 

 √ √√ 0.67 ใชได 

2. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนเปนประโยชนสําหรับฉัน   √√√ 1 ใชได 

3. ฉันมีความเห็นที่เปนบวกตอการเขารวม
โปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน   √√√ 1 ใชได 

การคลอยตามกลุมอางอิง 

4. คนสวนใหญที่มีความสําคัญกบัฉันมักตองการให
ฉันซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับ
สายการบิน 

  
 √ 

 
√√ 

 
0.67 

 
ใชได 

5. คนที่ฉันใหความสําคัญกับความคิดของเขามัก
ชอบใหฉันซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อ
เดินทางกบัสายการบิน 

   
√√√ 

 
1 

 
ใชได 

6. ความคิดเห็นทางบวกของเพือ่นมีอิทธิพลตอฉัน
ในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทาง
กับสายการบิน 

   
√√√ 

 
1 

 
ใชได 

7. ความคิดเห็นทางบวกของเพือ่นมีอิทธิพลตอฉัน
ในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทาง
กับสายการบิน 

   
√√√ 

 
        1 

 
    ใชได 
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ขอคําถามสาํหรับการศึกษา ผูทรงคุณวุฒิ คา IOC สรุปผล 

-1 0 +1 
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 
8. การซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสาย
การบินเปนการตัดสินใจของฉันคนเดียว 

  
  

√√√ 1 ใชได 

9. ฉันไมสามารถจายเงินเพิ่มเพื่อซือ้โปรแกรม        
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 

  
√√√ 1 ใชได 

10. ฉันตองการเวลามากพอในการคนควาเรื่องของ
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 

  
√√√ 1 ใชได 

11. ฉันมั่นใจในประสิทธิภาพของโปรแกรม          
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 

  
√√√ 1 ใชได 

ความต้ังใจซื้อ 
12. ฉันต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน
ของสายการบิน 

  
 

√√√ 1 ใชได 

13. ฉันวางแผนที่จะซือ้โปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบิน 

 
√ √√ 0.67 ใชได 

14. ฉันจะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสาย
การบินในอนาคต 

 
√ √√ 0.67 ใชได 
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ภาคผนวก จ 
แบบสอบถามออนไลน 

(Online Questionnaire) 
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แบบสอบถามออนไลน 
 
งานวิจัยเรื่อง  อิทธิพลของทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง การรบัรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนของสายการบิน กรณีศึกษา: ผูโดยสารชาวไทย 
 
คําชี้แจง  

โปรแกรมการชดเชยคารบอน คือ กิจกรรมที่นําเงินไปใชในการปลูกปา การฟนฟูปาเสื่อม
โทรม หรือพัฒนาแหลงพลังงานทางเลือก เพื่อลดการปลอยคารบอนจากการโดยสารทางเครื่องบิน 

งานวิจัยช้ินน้ีสํารวจความต้ังใจที่จะมีสวนรวมในการชดเชยคารบอนของผูโดยสารชาวไทย  
ทั้งน้ีเพื่อเปนประโยชนตอการชวยใหอุตสาหกรรมการบินสามารถนําขอมูลไปใชในการจัดทําโปรแกรม
ดังกลาวเพื่อชวยในการรักษาสภาพแวดลอมของโลก 

ทานไดรับเชิญใหเขารวมการวิจัยน้ี เน่ืองจากทานเปนผูโดยสารชาวไทยที่มีประสบการณ  
การเดินทางโดยเครื่องบนิ ผูวิจัยขอยืนยันวาขอมูลสวนบุคคลของทานจะถูกเก็บไวเปนความลับและจะ
ไมถูกนําไปเผยแพร ขอขอบพระคุณที่ทานเสียสละเวลา 

ขาพเจาเต็มใจทีจ่ะตอบแบบสอบถามชุดน้ีโดยความสมัครใจ 
 
สวนท่ี 1: ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
โปรดทําเครื่องหมายหนาคําตอบที่ทานเลือก 
1. เพศ 

 หญิง 
 ชาย 

2. อายุ  
 21-25 ป 
 26-30 ป 
 31-35 ป 
 36-40 ป 
 41-45 ป 
 46-50 ป 
 51-55 ป 
 56-60 ป 
 60 ปข้ึนไป 

3. ระดับการศึกษา 
 มัธยมศึกษาตอนปลาย 
 ปริญญาตร ี
 ปริญญาโท 
 ปริญญาเอก 
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สวนท่ี2: ความรูสึกของทานตอโปรแกรมการชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบิน 
ขอใหทานโปรดแสดงความเห็นตอขอความดังกลาวโดยเลือกหมายเลขที่ตรงกับความรูสึกของ

ทานมากที่สุด ขอความดังกลาวไมมีถูกหรือผิด เปนเพียงการประเมินความคิดเห็นของทานโดยแบง
ระดับความคิดเห็นออกเปน 6 ระดับ ไดแก 
 ระดับ 1 = ไมเห็นดวยอยางย่ิง  
 ระดับ 2 = ไมเห็นดวย  
 ระดับ 3 = คอนขางไมเห็นดวย  
 ระดับ 4 = คอนขางเห็นดวย  
 ระดับ 5 = เห็นดวย   
 ระดับ 6 = เห็นดวยอยางย่ิง 
 
 
1. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชยคารบอนเปนสิ่งที่ดี 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
2. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชยคารบอนเปนประโยชนสําหรบัฉัน      
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
3. ฉันมีความเห็นที่เปนบวกตอการเขารวมโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
4. คนสวนใหญที่มีความสําคัญกบัฉันคิดวาฉันควรซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสาย
การบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
5. คนที่มีความสําคัญกับฉันสวนใหญมักตองการใหฉันซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกบั
สายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
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6. คนที่ฉันใหความสําคัญกับความคิดของเขามักชอบใหฉันซือ้โปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อ
เดินทางกบัสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
7. ความคิดเห็นทางบวกของเพือ่นมีอิทธิพลตอฉันในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมือ่เดินทาง
กับสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
8.* การซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินเปนการตัดสินใจของฉันคนเดียว 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
9.* ฉันไมสามารถจายเงินเพิ่มเพื่อซือ้โปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
10.* ฉันตองการเวลาที่มากพอในการคนควาเรื่องการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
11. ฉันมั่นใจตอความมีประสทิธิภาพของโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
12. ฉันมีความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
13. ฉันวางแผนที่จะซือ้โปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
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14. ฉันจะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินในอนาคต 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
ขอขอบพระคุณทกุทานที่ใหความรวมมอืในการตอบแบบสอบถามเปนอยางสูง 
 
(หมายเหตุ *ขอคําถามที่ถูกตัดออกเน่ืองจากคา Outer Loading < 0.70 จึงไมสามารถนํามา
วิเคราะหดวยสถิติแบบ PLS-SEM ได) 
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ประวัติผูเขียน 
 
ช่ือ ช่ือสกุล   นางสุดารัตน โตลานุวัตร 
วัน เดือน ปเกิด   7 พฤศจิกายน พ.ศ. 2507 
ภูมิลําเนา   กรุงเทพมหานคร 
สถานที่อยูปจจบุัน  บานเลขที่ 181/73 ซอยนวลจันทร 32 ถนนนวลจันทร  

แขวงนวลจันทร เขตบึงกุม กรงุเทพฯ 10320 
  

E-mail Address   piksudarath@gmail.com, sudarath.tol@kbu.ac.th 
 
ประวัติการศึกษา 

พ.ศ. 2524  สําเร็จการศึกษามัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนสตรีศรสีุรโิยทัย 
พ.ศ. 2525 - 2528  ศิลปศาสตรบัณฑิต (ภาษาอังกฤษ) มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

 
ประวัติการทํางาน 

พ.ศ. 2529  Front Desk โรงแรมดุสิตธานี กรุงเทพฯ 
 พ.ศ. 2530 – 2543 Cabin Crew บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) (Thai Airways) 
 พ.ศ. 2544 – 2548 Cabin Crew Instructor บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  

(Thai Airways) 
 พ.ศ. 2548 - 2559 Air Purser บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) (Thai Airways) 
 พ.ศ. 2559 – 2563 อาจารยพเิศษ  

สถาบันพฒันาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 
พ.ศ. 2563 - ปจจุบัน อาจารยประจํา  

สถาบันพฒันาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 


