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บทคัดยอ 
 

การวิจัยครั้งน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความสัมพันธของทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง 
และการรับรู ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมที่สงผลตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรม       
การชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบินในหมูผูโดยสารชาวไทย เครื่องมือที่ใชในงานวิจัย คือ 
แบบสอบถามทางออนไลนโดยไดรับขอมูลที่สมบูรณทั้งสิ้น 447 ฉบับ ทําการวิเคราะหขอมูลดวย
วิธีการวิเคราะหขอมูลสถิติแบบเสนทางกําลังสองนอยที่สุดบางสวน (Partial Least Square: PLS) 
ดวยโปรแกรมสําเร็จรูป SmartPLS ผลการวิจัยพบวาการคลอยตามกลุมอางอิงสงผลตอความต้ังใจที่
จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบินในหมูผูโดยสารชาวไทยมากที่สุด ตามดวย
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม และทัศนคติตามลําดับ ตัวแปรกํากับดานอายุมี
อิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบนิ สวนตัวแปรกํากับดานเพศและระดับการศึกษาไม
มีอิทธิพลตอความสัมพันธใด ๆ ผลการวิจัยน้ีจะเปนประโยชนตอสายการบินในประเทศไทย ที่สามารถ
นําไปใชเพื่อเปนแนวทางในการวางแผนกลยุทธในการดําเนินงานดานสิ่งแวดลอม และเพื่อเพิ่มองค
ความรูเกี่ยวกับการเสริมสรางปจจัยที่มีผลตอการกอใหเกิดพฤติกรรมในการชวยรักษาสิ่งแวดลอมใน
การเดินทางทางอากาศเพื่อเพิ่มระดับความต้ังใจของผูโดยสารชาวไทยที่จะเขารวมโปรแกรม             
การชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบิน  
 
คําสําคัญ: ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน, ทฤษฎีแลกเปลี่ยนสงัคม, ทัศนคติ, การคลอยตามกลุมอางองิ,  

การรบัรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม, ความต้ังใจซื้อ, โปรแกรมชดเชย
คารบอน 
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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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บทท่ี 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของการศึกษา                                                                                                  

ปญหาภาวะโลกรอน (Global Warming) เกิดจากกิจกรรมในการดําเนินชีวิตของมนุษย ทั้ง
ที่มาจากการใชพลังงานฟอสซิลของภาคอุตสาหกรรม จากการตัดไมทําลายปา และจากสาเหตุอื่น ๆ 
ที่ทําใหปริมาณกาซเรือนกระจกในช้ันบรรยากาศเพิ่มสูงข้ึนจนกอใหเกิดเปนภาวะเรือนกระจก 
(Greenhouse Effect) สาเหตุสําคัญของวิกฤติการณโลกรอนอันเปนเหตุใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศ (Climate Change) ซึ่งสงผลกระทบตอระบบนิเวศธรรมชาติ และเปนอันตรายตอ
สภาพแวดลอมของโลก ยกตัวอยางเชน การละลายของนํ้าแข็งข้ัวโลกและช้ันดินเยือกแข็งคงตัว 
(Permafrost) ในเขตข้ัวโลก ซึ่งมีอุณหภูมิเพิ่มสูงข้ึน 0.6 องศาเซลเซียสในทุก ๆ 10 ป นับเปนสอง
เทาของอัตราเฉลี่ยของอุณหภูมิโลกที่สูงข้ึน (Schuur et al., 2015) นักวิทยาศาสตรพบวาอุณหภูมิที่
สูงข้ึนน้ีอาจปลดปลอยเช้ือแบคทีเรียและไวรัสที่แข็งตัวในช้ันดินเยือกแข็งนานนับรอยนับพันปใหกลับ
ฟนคืนชีพ และกอโรคระบาดในมนุษยไดอีกครั้ง (Morales, 2020) สวนประเด็นการละลายของ
นํ้าแข็งบริเวณข้ัวโลกน้ัน ไดสงผลกระทบตอการเพิ่มระดับนํ้าทะเลใหสูงข้ึนเรื่อย ๆ จากงานวิจัยของ 
Climate Central (องคกรอิสระดานสิ่งแวดลอมที่ไมแสวงหากําไร) พบวาภายในป ค.ศ. 2050 หรือ
อีกประมาณ 30 ปจากน้ี กรุงเทพมหานครจะจมอยูใตทะเลอันเน่ืองมาจากระดับนํ้าทะเลที่สูงข้ึน 
(Kulp & Strauss, 2019) ย่ิงไปกวาน้ัน การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate Change) ยังทํา
ใหเกิดคลื่นความรอน (Heat Wave) อันเปนเหตุใหมีผูเสียชีวิตเพิ่มมากข้ึนในทุก ๆ ป และจาก
เหตุการณไฟปาที่ออสเตรเลียต้ังแตเดือนกันยายน พ.ศ. 2562 - มกราคม พ.ศ. 2563 นับวาเปน       
การสูญเสียครั้งย่ิงใหญ ที่นักวิทยาศาสตรใหความเห็นวาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate 
Change) เปนสาเหตุใหอากาศรอนและแหงแลงย่ิงข้ึน สงผลใหฤดูไฟปายาวนานและรุนแรงกวาเดิม 
(Yeung, 2020)  

จากปญหาเรื่องการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate Change) ทําใหเกิดการประชุม
สหประชาชาติวาดวยสิ่งแวดลอมและพัฒนาจนนําไปสูการลงนามในอนุสัญญาที่สําคัญ คือ กรอบ
อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (The United Nations 
Framework Convention on Climate Change หรือที่เรียกอยางยอวา UNFCCC) โดยมีเปาหมาย
สูงสุดเพื่อ “รักษาความเขมขนของกาซเรือนกระจกในช้ันบรรยากาศใหมีคาคงที่และอยูในระดับที่ไม
กอใหเกิดการรบกวนโดยมนุษยที่จะกอใหเกิดอันตรายตอระบบภูมิอากาศโลก” (กรอบอนุสัญญา
สหประชาชาติ UNFCCC, 2559) นอกจากน้ี ยังมีพิธีสารเกียวโต (ดูภาคผนวก ก) ที่กําหนดใหประเทศ
ในกลุมประเทศพัฒนาแลวมีพันธกรณีที่จะตองลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกออกสูช้ัน
บรรยากาศของโลกลงไมนอยกวา 5% โดยมีกลไกการชดเชยการลดปริมาณกาซเรือนกระจกที่ไดออก
มาตรการมาเพื่อชวยใหการลดเปนไปไดงายข้ึนและมีประสิทธิภาพมากข้ึนดวย (ธีรวงศและคณะ, 
2554) อยางไรก็ตาม แมพิธีสารเกียวโตไมไดนับรวมการขนสงทางอากาศไวในพันธกรณีดวย แต
องคการการบินระหวางประเทศ หรือ ICAO (International Civil Aviation Organization: ICAO) 
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ซึ่งเปนทบวงการชํานัญพิเศษของสหประชาชาติ ไดเห็นถึงความสําคัญของสิ่งแวดลอม และยอมรับวา
กาซเรือนกระจกที่มาจากภาคการขนสงทางอากาศเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว  
 องคการการบินระหวางประเทศ หรือ ICAO พบวาแมสัดสวนการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด
ของภาคการบิน คือ รอยละ 2 เทาน้ันเมื่อเทียบกับปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดทั้งหมด
ของโลก แตดวยเหตุที่การเจริญเติบโตของภาคการบินมีแนวโนมสูงข้ึนเรื่อย ๆ โดยคาดวาการปลอย
กาซคารบอนไดออกไซดจากธุรกิจการบินทั่วโลกจะเพิ่มข้ึนถึง 3 เทาภายในป ค.ศ. 2050 ประกอบกับ
ในป ค.ศ. 2013 สหภาพยุโรปบังคับใหสายการบินที่บินเขานานฟาของสหภาพยุโรปตองซื้อคารบอน
เครดิตมาชดเชยหากปลอยกาซคารบอนไดออกไซดเกินเพดานที่สหภาพยุโรปกําหนด ทําใหเกิด       
การฟองรองกันระหวางสหรัฐอเมริกากับสหภาพยุโรป และนํามาซึ่งความไมพอใจจากอีกหลาย ๆ
ประเทศนอกเขตสหภาพยุโรป ทําให ICAO ตองเขามามีบทบาท และเปนสาเหตุที่สหภาพยุโรปเลื่อน
มาตรการเรื่องการชดเชยกาซคารบอนไดออกไซดตอสายการบินนอกสหภาพยุโรปออกไปโดยจนถึง
ปลายป ค.ศ.2022 โดยการออกมาตรการใหภาคอุตสาหกรรมการบินชวยลดการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดที่ถูกปลอยออกมาในระหวางการทําการบิน ซึ่ง ICAO ไดต้ังเปาหมายให
อุตสาหกรรมการบินของโลกสามารถปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดถึงระดับสูงสุดไมเกินจากที่
ปลอยในป ค.ศ. 2020 เทาน้ัน โดยที่หน่ึงในมาตรการที่ออกมาเพื่อชวยใหสายการบนิสามารถจะรกัษา
ระดับลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดตามเปาหมายน้ัน ไดแก CORSIA (Carbon Offsetting 
and Reduction Scheme for International Aviation) หรือกลไกการชดเชยและลดการปลอย
กาซคารบอนไดออกไซดภาคการบินระหวางประเทศ (ดูภาคผนวก ข) ทําใหในสวนของสายการบินเอง
ไดมีการเปดโอกาสใหผูโดยสารที่เดินทางในเที่ยวบินไดชดเชยการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดที่
ผูโดยสารแตละทานไดปลอยออกไปในขณะทําการเดินทาง โดยเรียกการชดเชยน้ีวา Voluntary 
Carbon Offset (VCO) 

โครงการชดเชยคารบอน (Carbon Offsetting Scheme) เปนโครงการซึ่งภาคธุรกิจตาง ๆ 
เห็นถึงความสําคัญ และจัดทําข้ึนเพื่อชวยลดปริมาณการปลอยก าซคารบอนไดออกไซดไปสู
บรรยากาศของโลก โดยในสวนของภาคอุตสาหกรรมการบินเองก็มีการนําเสนอแผนทางเลือกของ 
สายการบินใหผูโดยสารสามารถสมัครใจเขามามีสวนรวมในการรักษาสิ่งแวดลอมของโลกผานการใช
จายเงิน หรือใชคะแนนสะสมไมลจายแทนเงิน เพื่อใหสายการบินเปนตัวแทนเพื่อนําเงินที่ไดไปชดเชย
การปลอยกาซคารบอนไดออกไซดที่เกิดจากการเดินทางทางอากาศ ดวยการซื้อคารบอนเครดิต (ดู
ภาคผนวก ค) หรือผานกิจกรรมที่สายการบินกําหนดไว เชน การนําเงินไปใชในการปลูกปา หรือฟนฟู
ปาเสื่อมโทรม เน่ืองจากตนไมที่โตเต็มที่ 1 ตน สามารถดูดซับกาซคารบอนไดออกไซดไดประมาณ 8 
กิโลกรัมตอป (องคการบริหารจัดการกาซเรือนกระจก, 2020) โครงการชดเชยคารบอนเครดิตที่หลาย
สายการบินทั่วโลกไดจัดต้ังข้ึนเพื่อขอความรวมมือโดยความสมัครใจของผูโดยสาร ไดแก 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) เปนตน ในสวนของประเทศไทย ป ค.ศ. 2018 บริษัท 
การบินไทย จํากัด (มหาชน) รายงานวาสายการบินไทยไดปลอยกาซเรือนกระจกไปทั้งสิ้น 
141,871.31 คารบอนตัน ในขณะที่มีผูโดยสารเขารวมในการชดเชยคารบอนเครดิตรวมทั้งหมด 803 
คารบอนตัน (Thai Airways Sustainable Development Report, 2018: 64-65) คิดเปน 0.57% 
เทาน้ัน ซึ่งแสดงใหเห็นวามีจํานวนผูโดยสารที่ใหความรวมมือที่จะชวยกันชดเชยคารบอนในจํานวนที่
นอยมาก  

จากการศึกษาทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ของ Ajzen 
(1991) พบวาความต้ังใจ (Intention) ของบุคคลที่จะกระทําพฤติกรรมใด ๆ จะนําไปสูการกระทํา
พฤติกรรม (Behavior) น้ัน ๆ จากแนวคิดน้ี หากสายการบินตองการใหผูโดยสารเขามามีสวนรวมใน
โครงการชดเชยคารบอนใหมากข้ึนกวาเดิม ปจจัยสําคัญที่สายการบินควรใหความสําคัญก็คือ เรื่อง
ของ “ความต้ังใจ” (Intention) เพราะความต้ังใจจะทําใหเกิดพฤติกรรม ดังน้ัน สายการบินจึงควรหา
วิธีการที่จะสราง “ความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน” (Carbon Offset Purchasing 
Intention) ใหบังเกิดแกผูโดยสาร โดยทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Ajzen,1991) อธิบายวาความต้ังใจ
ที่จะซื้อ (Purchasing Intention) หรือที่เรียกวาความต้ังใจเชิงพฤติกรรม (Behavioral Intention) 
ของบุคคลที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมน้ัน ๆ เกิดจากการไดรับอิทธิพลมาจากปจจัย 3 
ประการ คือ ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward the Behavior) การคลอยตามกลุมอางอิง 
(Subjective Norm) และการรับรู ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control)   

สวนทฤษฎีแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) ของ Blau (1964) น้ัน
อธิบายพฤติกรรมมนุษยในประเด็นของการแลกเปลี่ยนผลประโยชนตอกัน การแลกเปลี่ยนทางสังคม
น้ันตางจากการแลกเปลี่ยนทางเศรษฐกิจ ในประเด็นที่การแลกเปลี่ยนทางสังคมเปนการชวยเหลือ
เกื้อกูลกันระหวางคนในสังคมเดียวกัน (Social Norm of Reciprocity) โดยคาดหวังวาจะไดรับ
ผลตอบแทนในอนาคต แตไมมีการกําหนดกฎเกณฑที่เปนลายลักษณอักษรวาจะตอบแทนกลับคืนมา
เปนสิ่งใดและภายในระยะเวลาเทาใด ดังเชนการแลกเปลี่ยนทางเศรษฐกิจ นอกจากน้ีการแลกเปลี่ยน
ทางสังคมยังเปนเรื่องของความเช่ือใจกัน (Trust) ตัวผูใหเองมีความเช่ือวาผูที่ไดรับจะตอบแทน
กลับคืนมาใหตน สวนตัวผูรับเองเมื่อไดรับแลวก็ตองพยายามหาโอกาสตอบแทนกลับคืนแกผูให
เชนกัน ในบางวัฒนธรรมก็เปนประเด็นในเรือ่งของความกตัญูวาเมื่อไดรับสิ่งใดมาก็ควรตอบแทนคืน
กลับไป ดังน้ันการแลกเปลี่ยนทางสังคมจึงมีความเกี่ยวของกับความต้ังใจที่จะเขามามีสวนรวมใน  
การรวมกันชดเชยคารบอนของสายการบิน ในแงที่วาหากผูโดยสารตองการจะใหบางสิ่งบางอยางที่คิด
วาเปนประโยชนตอบแทนคืนใหแกสังคม หรือแกสิ่งแวดลอมที่ตนอาศัยอยู ผูโดยสารจะเกิดความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมดังกลาวเพื่อเปนการทดแทน จึงสรุปไดวา กระบวนการแลกเปลี่ยนทางสังคมน้ีคือ 
บรรทัดฐานทางสังคมของการตอบแทนซึ่งกันและกัน (Social Norm of Reciprocity) และความเช่ือ
ใจกัน (Trust) ซึ่งจะเปนตัวกําหนดการดําเนินการแลกเปลี่ยน หรือเกิดพฤติกรรมที่จะเขารวม
โปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 

ผูวิจัยพบงานศึกษาที่ใชทฤษฎีแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) ของ Blau 
(1964) ในหลายประเด็น อาทิ การศึกษาวาประชาชนที่อาศัยในแหลงทองเที่ยวที่ไดข้ึนทะเบียนเปน
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มรดกโลกมีการรบัรูและตอบสนองอยางไรตอเศรษฐกิจที่ขยายตัวในขณะที่ตองแลกกับสภาพแวดลอม
ที่ตองแบงปนกับนักทองเที่ยว (Rasoolimanesh et al., 2015) และงานศึกษาของ Albasu & 
Nyameh (2017) ที่ศึกษาทฤษฎีแลกเปลี่ยนทางสังคมกับเรื่องของการทํา CSR (Corporate Social 
Responsibility) ในสวนทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ของ Ajzen 
(1991) น้ันก็เปนทฤษฎีที่ถูกนําไปใชอยางแพรหลายในการทํานายพฤติกรรมของบุคคล (Kashif & De 
Run, 2015; Knowles et al., 2012) รวมทั้งประเด็นที่เกี่ยวกับสิง่แวดลอม อาทิ ปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
การซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม (พวงพรภัสสร วิริยะและคณะ, 2560; Amoako & 
Dzogbenuku, 2020; Choi & Johnson, 2018; Liobikiene et al., 2016; Paul et al. 2015., 
Yadav & Pathak, 2017) ผลกระทบของวัฒนธรรม และพฤติกรรมที่สงผลตอการต้ังใจซื้อผลิตภัณฑ
ที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม (Sreen et al., 2017) การเลือกพักในโรงแรมที่คํานึงถึงสิ่งแวดลอม (Han 
et al., 2010; Verma & Chandra, 2018) และพฤติกรรมการรีไซเคิล (Joohyung & Sejin, 2014; 
Botetzagias et al. 2015) สวน Carfora et al. (2019) พบวาทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนประสบ
ความสําเร็จในการอธิบายทั้งเรื่องความต้ังใจและเรื่องพฤติกรรมของบุคคล อยางไรก็ตาม ยังปรากฏ
ขอจํากัดของงานวิจัยที่ศึกษาความต้ังใจซื้อ (Purchasing Intention) โปรแกรมการชดเชยคารบอนใน
บริบทของธุรกิจการบิน โดยเฉพาะในประเทศไทย ดังน้ันเพื่อที่จะชวยในเรื่องของการรักษา
สิ่งแวดลอมในภาคอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย งานวิจัยน้ีจึงเห็นความสําคัญที่จะทําการศึกษา
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน (Carbon Offset Purchasing Intention) จาก            
การโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย โดยมุงเนนปจจัยดานทัศนคติ (Attitude) การคลอยตาม
กลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control) เพื่อที่สายการบินจะสามารถนําไปเปนแนวทางในการเชิญชวนใหผูโดยสารเกิด
ความต้ังใจที่จะเขารวมโครงการในอนาคต 
 
1.2 วัตถุประสงคงานวิจัย 

1.2.1 เพื่อศึกษาระดับคาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปจจัยดานทัศนคติ 
(Attitude) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรู ถึงความสามารถใน         
การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ของผูโดยสารชาวไทยที่มีตอความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบิน 

1.2.2 เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยดานทัศนคติ (Attitude) การคลอยตามกลุม
อางอิง (Subjective Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control) ตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบิน 

1.2.3 เพื่อศึกษาอิทธิพลของปจจัยดานเพศ อายุ และระดับการศึกษามีตอความสัมพันธ
ระหวางทัศนคติในการชดเชยคารบอน การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรู
ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) กับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอน  
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1.3 คําถามงานวิจัย 
1.3.1 ทัศนคติตอการชดเชยคารบอน (Attitude towards Carbon Offset) มีผลตอความ

ต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยหรือไม 
1.3.2 การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) มีผลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชย

คารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยหรือไม  
1.3.3 การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 

มีผลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยหรือไม  
1.3.4 ปจจัยดานเพศ อายุ และระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติใน

การชดเชยคารบอน (Attitude towards Carbon Offset) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective 
Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 
กับความต้ังใจในการชดเชยคารบอนหรือไม 
 
1.4 สมมติฐานงานวิจัย 

1.4.1 ปจจัยดานทัศนคติในการชดเชยคารบอน มีผลกระทบโดยตรงตอความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินผูโดยสารชาวไทย  

1.4.2 ปจจัยการคลอยตามกลุมอางอิง มีผลกระทบโดยตรงตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชย
คารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย   

1.4.3 ปจจัยการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม มีผลกระทบโดยตรงตอความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย  

1.4.4  
1.4.4.1 เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกบัความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย

คารบอน  
1.4.4.2 เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อ

โปรแกรมการชดเชยคารบอน 
1.4.4.3 เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน              
1.4.5  

1.4.5.1 อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม          
การชดเชยคารบอน 

1.4.5.2 อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจ
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

1.4.5.3 อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน  

1.4.6  
1.4.6.1 ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อ

โปรแกรมการชดเชยคารบอน 
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1.4.6.2 ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

1.4.6.3 ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

 
1.5 ขอบเขตงานวิจัย 

การศึกษาในครั้งน้ีศึกษาความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน (Carbon Offset 
Purchasing Intention) จากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย ผูวิจัยไดกําหนดขอบเขต
ของงานวิจัยไว ดังน้ี 

1.5.1 ขอบเขตดานเน้ือหา 
การวิจัยมุงที่จะศึกษาถึงความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน (Carbon Offset 

Purchasing Intention) จากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย ซึ่งเปนสวนหน่ึงของ            
การรักษาสิ่งแวดลอมโลกโดยใชทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) และ
ทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Theory of Social Exchange) 

1.5.2 ขอบเขตดานประชากร 
ประชากรที่ศึกษาในครั้งน้ีเปนกลุมตัวอยางของผูโดยสารชาวไทยที่เคยการเดินทางโดย

เครื่องบิน 
1.5.3 ตัวแปรที่ศึกษา 

1.5.3.1 ตัวแปรอิสระ ไดแก 
1) ทัศนคติตอการชดเชยคารบอน (Attitude towards Carbon Offset) 
2) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) 
3) การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 

Control) 
1.5.3.2 ตัวแปรกํากับ ไดแก 

1) เพศ 
2) อายุ 
3) ระดับการศึกษา 

1.5.3.3 ตัวแปรตาม ไดแก ความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน (Carbon 
Offset Purchasing Intention) 
 
1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ  

1.6.1 สายการบินในประเทศไทยสามารถใชเปนขอมูลและเปนแนวทางในการวางแผน         
กลยุทธในการดําเนินงานดานสิ่งแวดลอม 

1.6.2 เพื่อเพิ่มองคความรูเกี่ยวกับการเสริมสรางปจจัยที่มีผลตอการกอใหเกิดพฤติกรรม         
การเขารวมในการชวยรักษาสิ่งแวดลอมในการเดินทางทางอากาศ  
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1.7 นิยามศัพทเฉพาะ 
1.7.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) หมายถึง ทฤษฎีทาง

จิตวิทยาสังคมในการทํานายพฤติกรรมมนุษยที่พัฒนามาจากทฤษฎีพฤติกรรมการกระทําดวยเหตุผล 
โดยแกไขในเรื่องขอจํากัดในดานพฤติกรรมของบุคคลที่มีเจตนาในการควบคุมพฤติกรรมซึ่งไมได
กลาวถึงในทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนอธิบายวา พฤติกรรมที่ถูกแสดง
ออกมาเปนผลมาจากเจตนาหรือความต้ังใจ ซึ่งมีปจจัย 3 ประการที่มีอิทธิพลตอการกอใหเกิดเจตนา
ไดแก ทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม   

1.7.2 ทฤษฎีแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) หมายถึง ทฤษฎีทาง
จิตวิทยาสังคมและพฤติกรรมศาสตร ที่วาดวยเรื่องของการแลกเปลี่ยนผลประโยชนตอกันแมไมไดมี
พันธะสัญญาเปนลายลักษณอักษร แตถือวาเปนสัญญาใจที่ผูรับจะหยิบย่ืนคืนใหแกผูที่ให      

1.7.3 ทัศนคติตอการชดเชยคารบอน (Attitude towards Carbon Offset) หมายถึง          
การประเมินผลของผูโดยสารวามีความชอบหรือไมชอบ มีความรูสึกหรือความเช่ือตอการชดเชย
คารบอนในทางบวกหรือลบ อันจะนําไปสูการกระทํา หรือไมกระทําการซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน 

1.7.4 การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) หมายถึง การรับรูของบุคคลถึงแรง
กดดันทางสังคมในการแสดงพฤติกรรม นอกจากน้ียังหมายรวมถึงความคิดของกลุมคนที่ใกลชิดวา
เห็นสมควรใหบุคคลซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนหรือไม    

1.7.5 การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 
หมายถึง การประเมินของบุคคลถึงความยากหรืองายในการแสดงพฤติกรรมตอสภาพการณน้ัน รวม
ไปถึงความสามารถที่จะควบคุมพฤติกรรมน้ันให เปนไปอยางที่ ต้ังใจได  หากบุคคลรับรูวามี
ความสามารถรวมทั้งมีความพรอมที่จะเขารวมในการชดเชยคารบอนไดโดยงาย ก็จะมีพฤติกรรมที่จะ
ซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน 

1.7.6 ความต้ังใจซื้อ (Purchasing Intention) หมายถึง ความยินดีหรือความเต็มใจของ
ผูบริโภคที่พรอมจะจายคาสินคาหรือบริการชนิดใดชนิดหน่ึง  

1.7.7 โปรแกรมชดเชยคารบอน (Carbon Offset Program) หมายถึง กิจกรรมที่นําเงินไป
ใชในการปลูกปา การฟนฟูปาเสื่อมโทรม หรือพัฒนาแหลงพลังงานทางเลือกเพื่อลดการปลอย
คารบอนจากการโดยสารทางเครื่องบิน 
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บทท่ี 2 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 
ในบทน้ีผูวิจัยไดศึกษาเอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ทั้งน้ีเพื่อนําแนวคิดและทฤษฎีมาปรับ

ใชในการศึกษา โดยมีเน้ือหาครอบคลุมประเด็นที่สําคัญตามลําดับ ดังน้ี 
2.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) 
2.2 ทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory)  
2.3 แนวคิดดานทัศนคติ (Attitude) 
2.4 แนวคิดดานการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) 
2.5 แนวคิดดานการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 

Control) 
2.6 แนวคิดเรื่องความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน (Carbon Offset Purchasing 

Intention) 
2.7 แนวคิดดานประชากรศาสตร 
2.8 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
2.9 กรอบแนวคิดงานวิจัย 
 

2.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB) 
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB) เปนทฤษฎีทางจิตวิทยา

สังคมที่ไดรับการพัฒนาโดย Ajzen (1991) ที่ไดช่ือวาเปนหน่ึงในทฤษฎีจิตวิทยาทางสังคมศาสตรที่ดี
ที่สุดทฤษฎีหน่ึง ในการทํานายพฤติกรรมมนุษย (Dean et al., 2012) โดยทฤษฎีตามแผนน้ีเปน
ทฤษฎีที่พัฒนามาจากทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล (Theory of Reasoned Action: TRA) ของ 
Fishbein & Ajzen (1975) ซึ่งเปนทฤษฎีที่อธิบายและทํานายที่มาของพฤติกรรมที่ไดเลือก และ
วางแผนที่จะกระทําหรือไมกระทํา (Volitional Behavior) ทฤษฎีน้ีไมสามารถนํามาใชอธิบายถึง
พฤติกรรมในรูปแบบอื่นได เชน พฤติกรรมที่เกิดข้ึนเองตามธรรมชาติของมนุษย พฤติกรรมที่ถูก
กระตุนดวยอารมณโกรธจนไมไดคํานึงความเปนเหตุเปนผล และพฤติกรรมที่เกิดจากการทําสิ่งใดสิ่ง
หน่ึงเปนประจาํจนกลายเปนนิสัย เปนตน เน่ืองจากเปนพฤติกรรมที่ตอบโตในทันทีทนัใดโดยไมไดผาน
กระบวนการคิด ตามทฤษฎีเนนวาเจตนา หรือความต้ังใจของบุคคลในการที่จะกระทําหรือไมกระทํา
พฤติกรรม (Behavioral Intention) เปนตัวแปรที่มีความสําคัญมากที่สุดในการทํานายพฤติกรรมของ
บุคคล การที่บุคคลตัดสินใจที่จะกระทําพฤติกรรมใด ๆ  เปนผลมาจากเจตนาหรือความต้ังใจที่จะแสดง
พฤติกรรมน้ัน อยางไรก็ตาม กอนที่เจตนาหรือความต้ังใจในการที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรม
ของบุคคลจะเกิดข้ึน จะตองมีปจจัยที่สําคัญอีก 2 ปจจัย ไดแก ทัศนคติตอการทําพฤติกรรม 
(Attitude toward Behavior) และการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm: SN) 

ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward Behavior) ไดแก ความชอบหรือไมชอบตอ
พฤติกรรมใด ๆ ซึ่งบุคคลจะมีทัศนคติที่ดีตอพฤติกรรมที่บุคคลไดประเมินแลววาชอบและคิดวาผลที่
ตามมาจากการกระทําพฤติกรรมจะสงผลที่เปนประโยชนตอตนเอง และบุคคลจะมีทัศนคติที่ไมดีตอ
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พฤติกรรมใด ๆ ที่บุคคลไมชอบและประเมินแลววาผลที่ตามมาจากการกระทําพฤติกรรมจะสงผลที่ไม
ดีหรือเปนโทษตอตนเอง สวนการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm: SN) ไดแก การรับรูของ
บุคคลเกี่ยวกับความความคาดหวังของสังคมที่บุคคลอาศัยอยู หรือความคาดหวังจากกลุมคนที่มี
ความสําคัญกับบุคคลน้ัน ๆ หรือเปนกลุมคนที่มีความใกลชิดกับบุคคล เชน คนในครอบครัว เพื่อน
นักเรียน เพื่อนรวมงาน หรือผูบังคับบัญชา เปนตน วาเขาเหลาน้ันตองการใหบุคคลแสดงออกถึง
พฤติกรรมหรือไม บุคคลมีโอกาสจะกระทําพฤติกรรมหากบุคคลมีการประเมินวากลุมบุคคลที่มี
ความสําคัญตอเขาตองการใหเขาแสดงพฤติกรรม และหากบุคคลรับรูวากลุมบุคคลที่มีความสําคัญตอ
เขาไมตองการใหเขาแสดงพฤติกรรมน้ัน ๆ บุคคลก็จะไมกระทําพฤติกรรมดังกลาว สรุปวา สําหรับ
ทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผลน้ัน มีปจจัยสําคัญ 2 ประการที่กําหนดเจตนาหรือความต้ังใจใน        
การแสดงพฤติกรรม (Behavioral Intention) จนนําไปสูการแสดงพฤติกรรมของบคุคลโดยตรง ไดแก 
ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward Behavior) และการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) 
 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.1 แบบจําลองทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล (Theory of Reasoned Action) 
 
ที่มา: Fishbein & Ajzen (1975)                                             
 

อยางไรก็ตาม ทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผลมีขอจํากัดในการทํานายพฤติกรรมทางสังคมอื่น ๆ 
เน่ืองจากบุคคลไมสามารถควบคุมพฤติกรรมที่เกิดจากทัศนคติในการกระทําพฤติกรรมของตนเองได
อยางสมบูรณ (Incomplete Volitional Control) ซึ่งทําใหบุคคลไมสามารถตัดสินใจไดอยางแนนอน
วาจะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรม เพราะบางพฤติกรรมหากจะกระทําใหสําเร็จไดตองอาศัยโอกาส
หรือทรัพยากรอื่น ๆ รวมดวย เชน เงิน เวลา ทักษะ ฐานะทางสังคม และการรวมมือจากบุคคลอื่น 
เปนตน ตอมา Ajzen (1991) จึงไดเสนอทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ที่มีความแตกตางจากทฤษฎี        
การกระทําดวยเหตุผลโดยการเพิ่มปจจัยที่สําคัญ เรื่องการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control: PBC) เขามา โดยทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนมี         
การอธิบายไวเพิ่มเติมวาบุคคลจะกระทําพฤติกรรมที่ตนมีความชอบหรือประเมินแลววาผลจาก         
การกระทําพฤติกรรมน้ันจะใหผลในที่เปนประโยชนกับตน โดยจะมีการหาวิธีการเพื่อนําไปสู
ความสําเร็จในการทําพฤติกรรมน้ัน น่ันแปลวาพฤติกรรมที่บุคคลกระทําจะสําเร็จไดยอมเกิดจาก
ความสามารถในการควบคุมปจจัยตาง ๆ ซึ่งเกิดจากเจตนาหรือความต้ังใจที่จะกระทําพฤติกรรม 
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(Volitional Control) ของบุคคล ดังน้ันเจตนาหรือความต้ังใจจึงเปนตัวกําหนดพฤติกรรม ดังน้ัน         
การทํานายพฤติกรรมของมนุษยจงึทําไดโดยการสงัเกตที่เจตนาหรอืความต้ังใจน่ันเอง โดยสรุป ทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผนอธิบายวามีปจจัยสําคัญ 3 ประการที่เปนตัวกําหนดความต้ังใจที่จะกระทําหรือไม
กระทําพฤติกรรม ไดแก 1) ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward Behavior) 2) การคลอยตาม
กลุมอางอิง (Subjective Norm) และ 3) การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 
(Perceived Behavioral Control) 

 

 

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

 
2.1.1 ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward Behavior) เปนตัวแปรที่เกิดจาก      

การประเมินความรูสึกของบุคคลตอการกระทําพฤติกรรมน้ัน ๆ รวมไปถึงผลที่ตามมาจากการกระทํา
พฤติกรรม ซึ่งอาจไดผลเปนบวกหรือลบก็ได โดยบุคคลจะมีทัศนคติที่ดีตอพฤติกรรม เมื่อบุคคลมี
ความเช่ือวาการกระทําพฤติกรรมและผลของการกระทาํพฤติกรรมน้ันเปนประโยชนตอตน และบุคคล
จะมีทัศนคติที่ไมดีตอการกระทําพฤติกรรมเมื่อบุคคลมีความเช่ือวาการกระทําพฤติกรรมและผลของ
การกระทําพฤติกรรมน้ันเปนโทษตอตน สรุปวาหากบุคคลมีทัศนคติที่ดีตอพฤติกรรมน้ันจะสงผลใหมี
ความต้ังใจที่จะแสดงพฤติกรรมน้ัน ๆ  แตหากบุคคลมีทัศนคติในทางที่ไมดีตอพฤติกรรมน้ันจะสงผลให
มีความต้ังใจที่จะไมแสดงพฤติกรรมน้ัน ๆ จากงานศึกษาของ Yadav & Pathak (2017) แสดงใหเห็น
วาทัศนคติตอพฤติกรรมเปนปจจยัที่มีอทิธิพลมากที่สุดตอความต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม 

2.1.2 การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) เปนปจจัยทางสังคม (Social 
Factor) การคลอยตามกลุมอางอิง เปนการรับรูของบุคคลวาสังคมของเขา หรือบุคคลที่มีอิทธิพลและ
มีความสําคัญสําหรับเขาคิดวาเขาควรหรอืไมควรกระทําพฤติกรรมน้ัน ๆ  เปนการประเมินของบุคคลที่
มีตอการไดรับประสบการณหรือไดรับรูขอมูลจากบุคคลในสังคมที่เขาใหความสําคัญและใหความ
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เช่ือมั่นไววางใจ จนทําใหเกิดเปนความต้ังใจที่จะแสดงพฤติกรรมตามบุคคลเหลาน้ัน หรือตามที่เขาคิด
วาสังคมคาดหวัง สอดคลองกับประเด็นเรื่องแรงจูงใจที่จะคลอยตามกลุมอางอิง (Motivation to 
comply) ซึ่งเปนเรื่องที่บุคคลรับรูของบุคคลวาตนเองตองการกระทําพฤติกรรมที่กลุมคนในสังคม 
หรือกลุมคนที่มีความสําคัญกับตนมากนอยเพียงใด หมายความวาโอกาสในการแสดงพฤติกรรมของ
บุคคลจะเพิ่มมากข้ึนหากวากลุมอางอิงที่มีอิทธิพลตอเขาตองการใหเขาแสดงพฤติกรรมดังกลาว และ
โอกาสในการแสดงพฤติกรรมของบุคคลจะลดนอยลง กลุมอางอิงที่มีอิทธิพลตอเขาไมตองการใหเขา
แสดงพฤติกรรมน้ัน และจากงานวิจัยของ Liobikiene et al. (2016) ที่ศึกษาพฤติกรรมการซื้อ
ผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอมของกลุมประชากรในประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรปทั้งหมด 28 ประเทศ
โดยใชทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned behavior) พบวาการคลอยตามกลุมอางอิง 
(SN) มีอิทธิพลมากที่สุดตอการซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม 

2.1.3 การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control) คือ การรับรูความงายหรือความยากของบุคคลในการกระทําพฤติกรรมน้ันใหสําเร็จ        
การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมข้ึนอยูกับความเช่ือในเรื่องการควบคุมปจจัยตาง ๆ ที่มี
ผลตอความสําเร็จ รวมถึงการมีทรัพยากรที่เพียงพอ เชน เงิน เวลา หรือฐานะทางสังคม เปนตน หรือ
การมีโอกาสที่จะการกระทําพฤติกรรมน้ัน ๆ ไดดังต้ังใจ นอกจากน้ีการรับรูถึงความสามารถใน        
การควบคุมพฤติกรรมอาจเปนผลมาจากการไดรับขอมูลขาวสารจากการบอกเลาจากบุคคลอื่น
เกี่ยวกับพฤติกรรมน้ัน ๆ และจากตัวแปรอื่น ๆ ที่เพิ่มหรือลดการรับรูถึงความยากงายของการกระทํา
พฤติกรรมน้ัน สรุปวาการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม หมายถึง การรับรูของบุคคล
วาตนเองมีความสามารถที่จะควบคุมปจจัยตาง ๆ ที่จะนําไปสูการกระทําพฤติกรรมใด ๆ ใหสําเร็จได 
ดังที่ Meinhold & Markus (2005) คนพบในงานศึกษาของพวกเขาวาการรับรูความสามารถใน        
การควบคุมพฤติกรรมของตน ในฐานะตัวแปรอิสระสามารถทํานายพฤติกรรมดานสิ่งแวดลอมไดอยาง
มีประสิทธิภาพ 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ช้ีวา พฤติกรรมของมนุษยน้ัน
เปนการกระทําที่มกีารวางแผนไวกอน และการวางแผนน้ันอาจต้ังใจไววาจะกระทาํ หรือไมกระทําก็ได 
โดยบุคคลจะประเมินจากขอมูลทั้งหมดที่มีอยูและที่หามาได กอนการตัดสินใจ (Intention) วาจะ
กระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมใด ๆ ดังน้ัน เจตนาหรือความต้ังใจในการกระทําพฤติกรรม 
(Behavior Intention) จึงสามารถนํามาทํานายพฤติกรรมได และเจตนาหรือความต้ังใจดังกลาวถูก
กําหนดโดยปจจัยทั้ง 3 ประการที่ไดกลาวไปแลว อันไดแก ทัศนคติตอพฤติกรรม (Attitude toward 
the Behavior) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (PBC) จากการทําการศึกษาโดยใชทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของ Maichum et al. 
(2016) พบวาทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิงและการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมสงผลอยางมีนัยยะสําคัญตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม และปจจัย
ดานทัศนคติมีอิทธิพลมากที่สุดตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม ตามมาดวย         
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) เปน
อันดับสุดทาย กลาวโดยสรุป ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนอธิบายวา หากบุคคลมีทัศนคติที่เห็นดวยตอ
พฤติกรรม (Attitude toward Behavior) ไดรับการสนับสนุนจากกลุมอางอิง (SN) และเช่ือวาตนเอง
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สามารถควบคุมพฤติกรรม (PBC) น้ันได ความต้ังใจในการแสดงพฤติกรรม (Behavioral Intention) 
ของบุคคลจะมากข้ึน และนําไปสูการแสดงพฤติกรรม (Behavior) น้ันได 
 
2.2 ทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory)  

ทฤษฎีการแลกเปลี่ยน (Exchange Theory) โดย Blau (1964) แบงออกเปน 2 ประเภท
ไดแก ทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) และทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทาง
เศรษฐกิจ (Economic Exchange Theory) การแลกเปลี่ยนทางสังคมมีความคลายคลึงกับ            
การแลกเปลี่ยนทางเศรษฐกิจ ในสวนที่ทําใหเกิดความคาดหวังเกี่ยวกับผลตอบแทนบางอยางใน
อนาคต กลาวคือ บุคคลมีความคาดหวังวาเขาควรจะไดรับสิ่งตอบแทนจากการลงทุนลงแรงใน       
การแลกเปลี่ยนน้ัน หากแตการแลกเปลี่ยนทางสังคมไมไดเกิดในลักษณะของความเฉพาะจงวาจะตอง
ไดรับผลตอบแทนเปนอะไรภายในระยะเวลาเทาใด ไมใชการคํานวณผลไดผลเสียตลอดเวลาเหมือน
การแลกเปลี่ยนทางเศรษฐกิจที่ตองทําสัญญาถึงเรื่องของผลตอบแทนเปนลายลักษณอักษร สวน        
การแลกเปลี่ยนทางสังคมเกดิจากความไววางใจระหวางบคุคลและประสานปจเจกบคุคลทั้งหลายเขาสู
กลุมทางสังคม จึงเปนการยากที่บุคคลจะวัดและประเมินคาของสิ่งที่พวกเขากําลังแลกเปลี่ยนอยู 
เพราะการแลกเปลี่ยนทางสังคมเกิดข้ึนจากความสมัครใจของบุคคลที่มีความคาดหวังวาจะไดรับ
ผลประโยชนตอบแทนจากผูอื่นเมื่อไดใหบางสิ่งบางอยางกับผูน้ันไป โดยอาศัยภาระผูกพันและ
ความรูสึกเปนหน้ีบุญคุณ เกิดความกตัญูและไววางใจ การแลกเปลี่ยนทางสังคมน้ันไมมีการกําหนด
พันธะผูกพันไวอยางชัดเจน แตอาศัยความไววางใจที่มีตอกัน และไมมีการกําหนดชัดเจนวาสิ่งที่ให
ตอบแทนน้ันเปนสิ่งใด นอกจากการแลกเปลี่ยนทางสังคมในระดับบุคคลตอบุคคลแลว ยังมี            
การแลกเปลี่ยนทางสังคมระหวางบุคคลกับสังคมหรือองคการ หากมีความรูสึกที่ดีและมีความผูกพัน
ระหวางบุคคลกับสังคมหรือองคการ ก็จะนําไปสูการมีทัศนคติและพฤติกรรมที่ดีเพื่อตอบแทนสังคม
หรือองคการ (Ahmadi et al., 2012) โดยสรุปสิ่งที่เปนฐานของกระบวนการแลกเปลี่ยนทางสังคมน้ี
คือ บรรทัดฐานทางสังคมของการตอบแทนซึ่งกันและกัน (Social Norm of Reciprocity) และความ
เช่ือใจ (Trust) ซึ่งจะเปนตัวกําหนดการดําเนินการแลกเปลี่ยน (Exchange Transaction) และ    
การละเมิดบรรทัดฐานน้ีจะนําไปสูการยุติความสัมพันธในการแลกเปลี่ยน (Sanction) ได 
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ภาพประกอบที่ 2.3 แบบจําลองทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) 
 
ที่มา: Blau (1964) 
 

อยางไรก็ตาม ในประเด็นของสิ่งแวดลอม งานศึกษาของ Sorqvist & Langeborg (2019) 
ไดแสดงใหเห็นความสัมพันธของการแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange) วามีความเกี่ยวของ
และเปนผลมาจากการคิดแบบ Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก)  โดย “Heuristics” มีรากศัพทมา
จากภาษากรีก แปลวา "to discover" หมายถึง การแกปญหาหรือตัดสินใจอยางรวดเร็ว โดยใชสิ่งที่
เคยเรียนรูมาจากประสบการณสวนตัว Gigerenzer & Gaissmaier (2011) อธิบายวา Heuristics 
(วิทยาการศึกษาสํานึก) เปนกระบวนการสูความรูความเขาใจที่ไมไดใชขอมูลที่ครบถวน เพื่อเปน      
การประหยัดเวลาและทรพัยากร เมื่อใดที่บุคคลตัดสินใจโดยใชสามัญสํานึก (Common Sense) ก็ถือ
เปนการใช Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) ชนิดหน่ึง โดยปกติแลวในการ "ตัดสินใจ" กระทํา
หรือไมกระทําพฤติกรรมใดในชีวิตประจําวัน บุคคลจะใชวิธีคิดชนิด Heuristics (วิทยาการศึกษา
สํานึก) แทบทั้งสิ้น เชน ต่ืนข้ึนมาแลวเดินไปหองนํ้า หยิบแปรงสีฟน ลางหนา ขับรถไปทํางาน บุคคล
แทบไมไดคิดแตจริง ๆ มันคือความคิดชนิด "Availability Heuristics" ซึ่งเกิดจากประสบการณซ้ํา ๆ 
บอย ๆ ความคิดชนิดน้ีเปนธรรมชาติของมนุษยทุกคน สมองของมนุษยไมสามารถทนตอการคิด
วิเคราะหทุก ๆ เรื่อง กอนการตัดสินใจได เพราะมีขีดจํากัดในการใชงาน ผูปวยที่สมองถูกทําลายใน
สมองสวนหนาบางจุด ทําใหวิธีคิดชนิด Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) หายไป กอนจะกระทําทุก
พฤติกรรมตองคิดวิเคราะหทุกอยาง จะข่ีจักรยานก็คิดวา จะเขาขางซายหรือขวาดีกวา วางเทา
ตรงไหน เอามือวางตรงไหน แมแตการนําขาวเขาปากก็ตองวิเคราะห ทําใหในชีวิตมีปญหาใน         
การตัดสินใจ เมื่อบุคคลตองตัดสินใจโดยมีเวลาที่จํากัดในเรื่องที่มีความเสี่ยงในประเด็นของ
สิ่งแวดลอม เชน เรื่องของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ บุคคลมักจะใชความคิดชนิด 
"Availability Heuristics" มากกวาการคิดวิเคราะหอยางเปนระบบ (Weber & Stern, 2011) 

จากวิวัฒนาการและระบบคัดสรรของธรรมชาติ (Natural Selection) สมองมนุษยจะคิดหา
วิธีการที่จะหาความสมดุลระหวางความรวมมือและการเอาตัวรอด (Tervaniemi  & Hugdahl, 
2003) Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) เปรียบเสมือนเครื่องมือทางจิตหรือเกณฑที่เปนแนวทางใน
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การแกปญหาใด ๆ ที่เฉพาะเจาะจง (Gigerenzer, 2001) Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) ทําให
กระบวนการรับขอมูลและกระบวนการตัดสินใจเปนไปดวยความรวดเร็ว และประสบกับความสําเร็จ
อยางมากเสมอกับปญหาที่เหมาะสม แตเมื่อสมองมนุษยพบกับสิ่งที่ไมคุนเคยในการแกปญหา และ 
Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) ยังคงถูกนํามาใช จึงมีความเปนไปไดที่อาจนําไปสูความคิดที่ไม
ถูกตอง (Gilovich et al., 2002) ยกตัวอยางเชน ผูคนดูเหมือนจะเช่ือเรื่องของภาวะโลกรอนเฉพาะ
ในวันที่อากาศรอนเทาน้ัน (Zaval et al., 2014) ซึ่งเปนความคิดที่ไมถูกตองเพราะภาวะโลกรอน
ดํารงอยูตลอดเวลา อยางไรก็ตาม เกณฑสําคัญอยางหน่ึงที่มีความสําคัญตอการแลกเปลี่ยนทางสังคม
คือ กฎของการรักษาสมดุลระหวางการใหและการรับ บุคคลคาดหวังการแลกเปลีย่นหรือการพึ่งพากนั
ในการรักษาความสัมพันธ เมื่อบุคคลหยิบย่ืนบางอยางใหบุคคลอื่น พวกเขาคาดหวังที่จะไดรับบางสิ่ง
บางอยางกลับคืนมา ในขณะเดียวกันหากบุคคลไดรับบางสิ่งบางอยางมา พวกเขาจะรูสึกวาเปนหนาที่
ที่ตองใหบางสิ่งบางอยางกลับคืนไปเชนกัน หากความสัมพันธระหวางบุคคลขาดความสมดุลในเรื่อง
ของการใหและการรับน้ีไป บุคคลจะรูสึกเสียใจและไมเปนสุข (Buunk & Schaufeli, 1999) การไม
รักษาสมดุลของความสัมพันธของบุคคลใหดีโดยที่บุคคลรับมามากกวาใหไป จะทําใหบุคคลเกิดความ
ละอายใจและความรูสึกผิด ในทางกลับกันการที่บุคคลตองใหมากกวารับจะนําไปสูความโกรธของ
บุคคล อยางไรก็ตาม ความสมดุลน้ีสามารถฟนฟูได หากบุคคลที่ติดหน้ีบุญคุณไดทําสิ่งที่ทดแทนความ
ผิดพลาดเดิมในอดีต (Xu et al., 2011)  

เน่ืองจากการแลกเปลี่ยนทางสังคมตองการรักษาความสัมพันธใหมีความสมดุลจึงทําให 
Heuristics (วิทยาการศึกษาสํานึก) ซึ่งมีอิทธิพลกับวิธีคิดของบุคคล คํานึงถึงการปฏิบัติตนใหสมดุล
ระหวางการทําดี และการทําไมดี (Khan & Dhar, 2006) ยกตัวอยางเชน การอานหนังสือเรียนอยาง
ขยันขันแข็ง จะนําไปแลกเปลี่ยนกับการเลนเกมได เปนตน ในทางกลับกัน เมื่อใดที่คนกระทําสิ่งที่คิด
วาเปนการกระทําไมดี คนจะพยายามที่จะกระทําดีเพื่อรักษาสมดุล  ในประเด็นที่เกี่ยวของกับ
สิ่งแวดลอมก็เชนกัน บุคคลจะพยายามหาความสมดุลระหวางพฤติกรรม “การเปนมิตรกับ
สิ่งแวดลอม” กับ “การทําลายสิ่งแวดลอม” ในกรณีน้ีการตัดสินใจแบบ “Balancing Heuristics”  
จะเขามามีบทบาทในการทําใหทั้ง 2 พฤติกรรมดังกลาวมีความสมดุล บนพื้นฐานที่วาหากบุคคลไม
อยากมีความรูสึกผิดที่ตองทําลายสิ่งแวดลอม (Eco-guilt) บุคคลสามารถชดเชยความรูสึกผิดน้ัน ๆ 
หรือทําใหสมดุลไดดวยการใชงานหรือซื้อผลิตภัณฑที่ เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม ( Sorqvist & 
Langeborg, 2019; Weber & Stern, 2011; Fredericks, 2014) ซึ่งสอดคลองกับงานศึกษาของ 
Mair (2011) ที่พบวามีผูโดยสารสวนหน่ึงที่ยอมซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนของสายการบินเพื่อชวย
รักษาสภาพแวดลอมโดยใหเหตุผลวาพวกเขาไมตองการมีความรูสึกวาผิดที่ไมไดชวย จึงทําใหมีการต้ัง
ขอสังเกตวาบุคคลไมจําเปนตองเห็นความสําคัญของสิ่งแวดลอมก็ซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนได 
เพราะการซื้อน้ัน ๆ เกิดจากความตองการที่จะหลีกเลี่ยงความรูสึกผิด ดังน้ัน “Balancing Heuristics” 
ของบุคคลที่พยายามรักษาสมดุลเรื่องพฤติกรรมตอสิ่งแวดลอม จึงมีผลกับการตัดสินใจแลกเปลี่ยนทาง
สังคม (Social Exchange) จึงมีความเปนไปไดวาหากผูโดยสารที่เดินทางโดยสายการบินไมอยากเกิด
ความรูสึกผิดที่ทําลายสิ่งแวดลอมจากการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ผูโดยสารอาจจะอยากชดเชย
ดวยการต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน  
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2.3 แนวคิดดานทัศนคติ (Attitude) 
ทัศนคติมีรากศัพทมาจากภาษาละตินวา Aptus แปลวา โนมเอียง ในขณะที่พจนานุกรมไทย

ฉบับราชบัณฑิตยสถาน (2554) ใหความหมายวา ทัศนคติ หมายถึง แนวความคิดเห็น Kotler (2000) 
อธิบายวา ทัศนคติ หมายถึง ความโนมเอียงของการปฏิบัติและอารมณของบุคคลที่ประเมินบางสิ่ง
บางอยางวาพอใจหรือไมพอใจในสิ่งน้ัน ๆ อาจเปนวัตถุบางสิ่งบางอยางหรือแนวคิดก็ได Schiffman 
& Kanuk (1994) ไดใหความหมายของ ทัศนคติวา หมายถึง ความโนมเอียงที่เรียนรูเพื่อใหมี
พฤติกรรมที่สอดคลองกับลักษณะที่พึงพอใจหรือไมพึงพอใจตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง และกลาวถึงโมเดล
โครงสรางทัศนคติ (Structural Model of Attitudes) วาเปนการทําความเขาใจความสัมพันธ
ระหวางทัศนคติและพฤติกรรม นักจิตวิทยาไดสรางโมเดลเพื่อศึกษาถึงโครงสรางของทัศนคติ          
การกําหนดสวนประกอบของทศันคติเพื่อที่จะอธิบายพฤติกรรมที่คาดคะเน โดยแตละโมเดลมีทัศนคติ
ที่แตกตางกันเกี่ยวกับสวนประกอบของทัศนคติและวิธีการซึ่งสวนตาง ๆ เหลาน้ีมีการจัดหรือมี
ความสัมพันธระหวางกันโดยมีรายละเอียดดังน้ี 

2.3.1 โมเดลองคประกอบทัศนคติ 3 ประการ (Tricomponent Attitude Model) ของ 
Schiffman & Kanuk (1994) ประกอบไปดวย  

2.3.1.1 สวนของความเขาใจ (Cognitive Component) คือ สวนที่แสดงถึงความรู 
(Knowledge) การรับรู (Perception) ซึ่งเมื่อรวมเอาสวนผสมของประสบการณตรงและทัศนคติตอ
สิ่งใดหน่ึงมารวมกับขอมูลจากแหลงตาง ๆ จะกลายเปนความเช่ือ (Beliefs) ซึ่งก็คือการที่บุคคลมี
ทัศนคติตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง หรือตอพฤติกรรมเฉพาะอยาง อันจะนําไปสูผลลัพธเฉพาะอยาง 

2.3.1.2 สวนของความรูสึก (Affective Component) คือ สวนที่ประกอบไปดวย
สวนของอารมณ (Emotion) หรือความรูสึก (Feeling) ของบุคคลที่มีตอความคิดหรือสิ่งใดสิ่งหน่ึง 
อารมณหรือความรูสึกซึ่งประเมินทัศนคติตอสิ่งใดสิ่งหน่ึงวามีความชอบหรือความไมชอบน้ี จะนําไปสู
การสรางทัศนคติทั้งทางตรงและทางออม 

2.3.1.3 สวนของพฤติกรรม (Conative Component) ซึ่งเปนสวนประกอบสุดทาย
ของโมเดลน้ี มีความเกี่ยวของและความนาจะเปน หรือแนวโนมที่บุคคลจะสามารถกระทําพฤติกรรม
ใด ๆ จากทัศนคติที่มีตอสิ่งใดสิ่งหน่ึงน้ัน ๆ ในทางการตลาด สวนของพฤติกรรมน้ีมักจะเปนสวนของ
การนําไปสูความต้ังใจซื้อ ดังน้ันสวนน้ีจึงเปนสวนที่สายการบินที่ตองการความรวมมือจากผูโดยสาร
ตองพยายามที่จะทําใหเกิดข้ึนแกผูโดยสาร อยางไรก็ตาม ทั้งสามองคประกอบลวนแลวแตมี
ความสําคัญและเช่ือมโยงกัน 
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ภาพประกอบที่ 2.4 แสดงโมเดลองคประกอบทัศนคติ 3 ประการ (Tricomponent Attitude  

Model) 
 
ที่มา: Schiffman & Kanuk (1994) 
 

2.3.2 โมเดลทัศนคติคุณสมบัติหลายประการ (Multi-Attribute Attitude Models) 
หมายถึง โมเดลทัศนคติซึ่งสํารวจสวนประกอบของทัศนคติของบุคคลในรูปของคุณสมบัติหรือความ
เช่ือถือในสินคาและบริการ โมเดลทัศนคติน้ีนํามาจากงานของ Fishbein & Ajzen (1975) ที่ไดทํา
การวิจัยเกี่ยวกับเรื่องน้ีตามรายละเอียด ดังน้ี 

2.3.2.1 โมเดลทัศนคติที่มีตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง (The Attitude-toward-Object Model) 
หมายถึง โมเดลที่แสดงทัศนคติของบุคคลวามีความชอบหรือไมชอบที่มีตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง เปนการวัด
ทัศนคติของบุคคลตอสินคาและการบริการ ซึ่งนอกจากการประเมินวาความพอใจหรือไมแลว ยัง
รวมถึงการประเมินถึงทัศนคติที่มีตอคุณสมบัติของสินคาและการบริการวามีคุณภาพและความ
นาเช่ือถือหรือไม ทั้งน้ีเพราะบุคคลมักมีทัศนคติชอบหรือพอใจในสินคาและการบริการซึ่งตนเช่ือวามี
คุณภาพที่ดีหรือมีประสิทธิภาพสูง และทัศนคติไมชอบหรือไมพึงพอใจตอสินคาและการบริการที่ตน
เช่ือวาไมมีคุณภาพหรือมีประสิทธิภาพตํ่า 

2.3.2.2 โมเดลทัศนคติที่มีตอพฤติกรรมอยางใดอยางหน่ึง (The Attitude-toward 
Behavior Model) เปนโมเดลที่แสดงทัศนคติของบุคคลที่มีตอพฤติกรรมที่เฉพาะเจาะจง เปน         
การประเมินของบคุคลที่มตีอพฤติกรรมโดยรวมไปถึงผลที่ตามมาจากการกระทําพฤติกรรมน้ัน ๆ ดวย 
บุคคลจะมีทัศนคติที่ดีตอพฤติกรรมน้ัน หากการประเมินผลรวมของการกระทําพฤติกรรมน้ันเปนไป

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 และบุคคลจะมีทัศนคติที่ไมดีตอพฤติกรรมน้ัน หากผลการประเมินตอผลรวมของพฤติกรรม
เปนไปในทางที่ไมดี          

2.3.2.3 โมเดลทฤษฎีการใหเหตุผล-การปฏิบัติ (Theory-of Reasoned-Action 
Model) ทฤษฎีน้ีกําหนดข้ึนจากการวิจัยของ Fishbein & Ajzen (1975) ที่อธิบายการเกิดเจตนาหรอื
ความต้ังใจที่นําไปสูการทํานายพฤติกรรมมนุษย เปนความสัมพันธระหวางทัศนคติ (Attitude) ความ
ต้ังใจ (Intention) และพฤติกรรม (Behavior) จากโมเดลแสดงใหเห็นวาทัศนคติถูกกําหนดจากความ
เช่ือที่มีตอพฤติกรรมและการประเมินผลรวมของพฤติกรรม สวนการคลอยตามกลุมอางอิง 
(Subjective Norm) ถูกกําหนดจากความเช่ือที่บุคคลมีตอกลุมอางอิงและแรงจูงใจจากกลุมอางอิง 
สวนเจตนาหรือความต้ังใจที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมน้ัน (Behavioral Intention) จะถูก
กําหนดจากทัศนคติและการคลอยตามกลุมอางอิงอีกตอหน่ึง 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.5 แสดงทัศนะอยางงายของทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล 
 
ที่มา: Fishbein & Ajzen (1975)   
 

มีงานศึกษาเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมโดยใชทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล (Theory of 
Reasoned Action) และทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ในการอธิบาย
ความต้ังใจที่จะทําพฤติกรรมใด ๆ วาประกอบไปดวยทัศนคติ (Attitude) การคลอยตามกลุมอางอิง 
(Subjective Norm) การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control) โดยพบวาจากทั้ง 3 ปจจัย ปจจัยดานทัศนคติตอสิ่งแวดลอมจะสงผลมากที่สดุตอความต้ังใจ
ซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม (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    
จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการวัดระดับของทัศนคติที่มีตอการซื้อผลิตภัณฑ

และบริการเพื่อสิ่งแวดลอม พบแบบวัดทัศนคติที่มีตอผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอมโดยทั่ว ๆ ไป และ
แบบวัดทัศนคติตอการชดเชยคารบอนโดยตรง จากการศึกษาเรื่อง “ผลกระทบของวัฒนธรรม 
พฤติกรรม และเพศที่มีตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม” ของ Sreen et al. 
(2017) ในประเทศอินเดีย ที่ใชแบบทดสอบในการวัดทัศนคติในมนุษยตอผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอม โดยนํามาจากงานของ McMarty & Shrum (1994) จํานวน 4 ขอ งานศึกษาเรื่อง          
“การทํานายการบริโภคผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม” ของ Paul et al. (2015) ที่ใช
แบบทดสอบในการวัดทัศนคติในมนุษยตอผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมของ Taylor & Todd 
(1995); Chan (2001) จํานวน 3 ขอ งานศึกษาเรื่อง “อิทธิพลทางสิ่งแวดลอมและแรงจงูใจดานความ
บันเทิงตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม” ของ Choi & Johnson (2019) ในประเทศ
สหรัฐอเมริกา โดยมีการใชแบบทดสอบในการวัดทัศนคติในมนุษยตอผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอมของ Taylor & Todd (1995); Chan (2001) เชนเดียวกับงานของ Paul et al. (2015) 
จํานวน 3 ขอ งานศึกษาเรื่อง “ความต้ังใจและปจจัยทีม่ีอิทธิพลตอผูโดยสารของสายการบนิในการเขา
รวมโครงการชดเชยคารบอน” ของ Chen (2013) ในประเทศไตหวัน ใชแบบทดสอบในการวัด
ทัศนคติที่นํามาจากงานของ Casaló et al. (2010) ดวยจํานวนคําถาม 3 ขอ  

ขอคําถามทั้งหมดเกี่ยวของกับความเช่ือในความสําคัญของสิ่งแวดลอม ความชอบใน
ผลิตภัณฑดังกลาว และความยินดีที่จะเลือกใชผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม ในแตละขอ
คําถามจะถูกวัดดวยคําตอบที่มี 5 ระดับดวยกันต้ังแต 1 – 5 โดยคาที่ 1 คือ ไมเห็นดวยอยางย่ิง และ
คาที่ 5 คือ เห็นดวยอยางย่ิง ขอดีของขอคําถามของ McMarty & Shrum (1994) และ Taylor & 
Todd (1995); Chan (2001) คือถามเพื่อจะไดทราบวาผูตอบแบบสอบถามใหความสําคัญกับ
สิ่งแวดลอมและทรัพยากรธรรมชาติหรือไมเพียงใด และจะใหความรวมมือในการซื้อผลิตภัณฑและ
บริการเพื่อสิ่งแวดลอมหรือไมเพียงใด แตขอดอยของแบบสอบถาม คือ เปนการถามถึงผลิตภัณฑและ
บริการอื่น ๆทั่ว ๆ ไปที่ผลิตมาเพื่อสิ่งแวดลอม แตไมไดถามเจาะจงเรื่องการชดเชยคารบอน และไม
ทราบวาถาตองเดินทางครั้งหนาผูตอบแบบสอบถามคิดจะซื้อหรือไม สวนแบบประเมินของ Casaló 
et al. (2010) มีขอดีคือ ถามถึงทัศนคติที่มีตอการชดเชยคารบอนโดยตรง เปนคําถามที่เฉพาะเจาะจง
ของผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม สวนขอดอย คือ ถามเพื่อทราบเพียงความรูสึกที่ดีตอ       
การชดเชยคารบอน แตไมทราบวาจะใหความรวมมือในการซื้อการชดเชยคารบอนหรือไม และ
เชนเดียวกับแบบสอบถามของ McMarty & Shrum (1994) และ Taylor & Todd (1995); Chan 
(2001) ในแตละขอคําถามจะถูกวัดดวยคําตอบที่มี 5 ระดับดวยกันต้ังแต 1 – 5 โดยคาที่ 1 คือ ไม
เห็นดวยอยางย่ิง และคาที่ 5 คือ เห็นดวยอยางย่ิง หากคาที่ผูตอบแบบสอบถามอยูในระดับสูง 
ทัศนคติตอการเขารวมโครงการชดเชยคารบอนก็จะสูงตามไปดวย 
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ตารางที่ 2.1 สรุปแบบสอบถามดานทัศนคติ (Attitude toward Green Product) 
 

ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

McMarty & Shrum 
(1994) 
 
 
 
 
 
 

1. การรักษาสิ่งแวดลอมมีความสําคัญกับฉันเมื่อ
ตองซื้อผลิตภัณฑและบริการ 
2. ฉันเช่ือวาผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม
ชวยลดมลพิษ (นํ้า อากาศ ฯลฯ) 
3. ฉันเช่ือวาผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม
ชวยรักษาธรรมชาติและทรัพยากรทางธรรมชาติ 
4. ถามีตัวเลือก ฉันยินดีที่จะเลือกผลิตภัณฑและ
บริการเพื่อสิ่งแวดลอมมากกวาผลิตภัณฑและ
บริการแบบด้ังเดิมที่ไมไดคํานึงถึงสิ่งแวดลอม 

การศึกษาเรื่อง
“ผลกระทบของ
วัฒนธรรม พฤติกรรม 
และเพศทีม่ีตอความ
ต้ังใจซื้อผลิตภัณฑ
และบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอม” ของ  
Sreen et al. (2017) 
 

Taylor & Todd 
(1995);  
Chan (2001) 

1. ฉันชอบความคิดเรื่องการซื้อผลิตภัณฑและ
บริการเพือ่สิง่แวดลอม 
2. การซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมเปน
ความคิดที่ดี 
3. ฉันมีทัศนคติที่ช่ืนชอบการซื้อผลิตภัณฑและ
บริการที่มีรูปแบบเพื่อสิ่งแวดลอม 
 

- การศึกษาเรื่อง  
“การทํานาย 
การบริโภคผลิตภัณฑ
ที่เปนมิตรกบั
สิ่งแวดลอม” ของ 
Paul et al. (2015) 
- การศึกษาเรื่อง 
“อิทธิพลทาง
สิ่งแวดลอมและ
แรงจงูใจดานความ
บันเทงิตอความต้ังใจ
ซื้อผลิตภัณฑเพื่อ
สิ่งแวดลอม” ของ   
Choi & Johnson 
(2019) 

Casaló et al. 
(2010)     
 
 
 
 

1. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโครงการชดเชย
คารบอนเครดิตเปนสิ่งที่ดีสําหรับฉัน 
2. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโครงการชดเชย
คารบอนเปนประโยชนสําหรับฉัน 
3. ฉันมีความเห็นที่เปนบวกตอการเขารวมโครงการ
ชดเชยคารบอน 

ก า ร ศึ ก ษ า เ รื่ อ ง 
“ ค ว า ม ต้ั ง ใ จ แ ล ะ
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
ผู โ ด ยสา รขอ งสาย 
การบินในการเขารวม
โ ค ร ง ก า ร ช ด เ ช ย
คารบอนเครดิต” ของ 
Chen (2013) 
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2.4  แนวคิดการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm)  
Subjective Norm หรือการคลอยตามกลุมอางอิง หมายถึง การรับรูความคาดหวังจากสังคม

เพื่อที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมใด ๆ (Han et al., 2010; Ajzen, 1991) โอกาสใน        
การกระทําพฤติกรรมจะถูกแสดงออกจะเพิ่มมากข้ึน แตหากบุคคลรับรูวากลุมอางอิงไมไดคาดหวังให
เขาแสดงพฤติกรรม โอกาสในการกระทําพฤติกรรมจะลดนอยลงเชนกัน การคลอยตามกลุมอางอิง 
(SN) เปนหน่ึงในหลายรูปแบบของอิทธิพลทางสังคมที่มีอยูจริงในทุกสังคม เน่ืองจากมนุษยชอบ       
การอยูรวมกันเพื่อพึ่งพาอาศัยกันจึงพยายามที่จะปรับตัวตามสังคม ปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดการคลอย
ตาม คือ แรงกดดันจากกลุม มีนักจิตวิทยาที่ทําการวิจัยที่สําคัญในเรื่องของการคลอยตามกลุมอยูบาง 
อาทิ 

2.4.1 การทดลองโดยนักจิตวิทยาช่ือ โซโลมอน แอช (Solomon Asch) ซึ่งใหอาสาสมัคร 1 คน 
คิดวาเขาเปนสวนหน่ึงในการทดสอบทักษะสายตารวมกับคนอื่น ๆ อีก 6 คนซึ่งเปนอาสาสมัครปลอม 
(McLeod, 2018) ในการทดลอง 2 ครั้งแรก Asch ใหอาสาสมัครปลอม 6 คนที่ตอบตามความจริงวา
เสนที่เปนเสนอางองิ (Reference) มีความยาวเทากับความยาวของเสน C แตในการทดสอบรอบตอ ๆ 
มาจะใหอาสาสมัครปลอมแกลงตอบผิดเหมอืน ๆ  กัน ทําใหอาสาสมัครตัวจริงเริม่สงสยัและไมแนใจวา
จะทําตามการรับรูของตนหรือใหคําตอบที่เหมือนกับอาสาสมัครปลอมอื่น ๆ ในกลุม ผลการทดลอง
พบวาประมาณ 1 ใน 3 ของการทดลองทั้งหมด 75% ของเหลาอาสาสมัครจะคลอยตามอยางนอย
หน่ึงครั้ง 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.6 ภาพที่ใชในการทดลองการคลอยตามกลุมของ Asch - Conformity 

Experiment 
 
ที่มา: McLoid (2018) 
 

2.4.2 การทดลองของนักจิตวิทยาสังคมช่ือ มูซาเฟอร เชอรีฟ (Sherif, 1936) เชอรีฟใช
วิธีการฉายแสงไปยังจอสีดําในหองมืด จุดของแสงที่ปรากฏบนจอจะดูเหมือนวาเคลื่อนที่ เขาไดให
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อาสาสมัครผูรับการทดลอง 3 คนประมาณความยาวของแสงที่เห็นวาเคลื่อนที่ทั้งหมด 4 ครั้งดวยกัน
ในแตละการทดลอง โดยจะมีการทดลอง 2 รูปแบบ (Abrams & Levine, 2012) ในการทดลอง (a) 
จะเริ่มทดสอบทีละคนกอน พบวาคําตอบที่ไดมีความแตกตางกันมาก สวนอีก 3 ครั้งหลังจากน้ัน (ครั้ง
ที่ 2-4) ใหทดสอบพรอมกันเปนกลุม พบวาคําตอบจะเบนเขาหากันจนกลายเปนคําตอบเดียวกัน 
(ภาพประกอบที่ 2.7 ดานซาย) ในทางกลับกันในการทดลอง (b) จะเริ่มการทดสอบแบบกลุมกอนใน 
3 ครั้งแรก และพบวาคําตอบจะใกลกันอยางมาก สวนการทดสอบครั้งสุดทายจะเปนการทดสอบแบบ
เด่ียวทีละคน ซึ่งพบวาคราวน้ีการตอบเด่ียวในการทดลอง b คําตอบไมตางกันมากเหมือนตอนทดสอบ
เด่ียวในการทดลอง (a) เพราะไดรับอิทธิพลทางสังคมจากกลุมมากอน (ภาพประกอบที่ 2.7 ดานขวา)  

 

  
 
ภาพประกอบที่ 2.7 แสดงภาพที่ใชในการทดลองการคลอยตามกลุม 
 
ที่มา: Sherif (1936) 

 
อยางไรก็ตาม Feldman (2011) ไดใหขอสรุปเกี่ยวกับการคลอยตามกลุม ดังน้ี 

1) หากลักษณะของกลุมเปนที่นิยมและช่ืนชอบของสมาชิกมากเทาใดก็ย่ิงสามารถสราง
การคลอยตามไดมากข้ึนเทาน้ัน   

2) หากบุคคลตองตอบสนองอยางเปดเผย หรือตองกระทําในที่สาธารณะ การคลอยตาม
จะเพิ่มสูงข้ึนมากกวากระทําในพื้นที่สวนตัว น่ันเปนเหตุผลที่ในการเลือกต้ังตองใหผูมีสิทธ์ิกาบัตร
ลงคะแนนในที่ลับ 

3) หากเปนงานที่บุคคลน้ัน ๆ มีความรู ความสามารถ ทักษะ และประสบการณนอยกวา
บุคคลอื่น ๆ ในกลุม บุคคลจะคลอยตามกลุมมากข้ึน ยกตัวอยางเชน ผูที่ใชงานคอมพิวเตอรไมบอย
นักอาจจะรูสึกคลอยตามความเห็นเกี่ยวกับคุณลักษณะของคอมพิวเตอรเมื่ออยูในกลุมผูใชงาน
คอมพิวเตอรที่มีประสบการณ 
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4) หากกลุมมีความเปนเอกฉันทมาก จะมีการคลอยตามจะมากตามไปดวย 
2.4.3 การประเมินการคลอยตามกลุมอางอิง  

จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการวัดระดับของการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) ที่มี
ตอการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม พบวางานศึกษาเรื่อง “ผลกระทบของวัฒนธรรม 
พฤติกรรม และเพศที่มีตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม” ของ Sreen et al. 
(2017) ใชแบบทดสอบในการประเมินการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) ที่มีผลตอผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอมของ Armitage & Conner (1999) จํานวน 3 ขอคําถาม งานศึกษาเรื่อง “พฤติกรรม
ตามแผนเพื่อศึกษาความต้ังใจที่จะซื้อผลติภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอมในหมูผูบริโภคชาวไทย” ของ 
Maichum et al. (2016) ใชแบบสอบถามของ Chen & Peng (2012); Dean et al. (2012) และ 
Liobikiene (2016) จํานวน 3 ขอคําถาม งานศึกษาเรื่อง“การทํานายการบริโภคผลิตภัณฑที่เปนมิตร
กับสิ่งแวดลอม” ของ Paul et al. (2016) โดยมีการใชแบบทดสอบในการประเมินการคลอยตามกลุม
อางอิง (SN) ตอผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมของ Chen & Peng (2012); Dean et al. 
(2012) และ Arvola et al. (2008) จํานวน 4 ขอคําถาม แบบสอบถามทั้งหมดถูกวัดดวยคําตอบที่มี 
5 ระดับ (5-point Likert scale) ต้ังแต 1 – 5 โดยที่ 1 คือ ไมเห็นดวยอยางย่ิง และ 5 คือ เห็นดวย
อยางย่ิง 

แบบสอบถามการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) ทั้งหมด ใหความสําคัญกับกลุมคนที่มีอิทธิพล
ตอการตัดสินใจในการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก 
ครอบครัว เพื่อนสนิท คนรูจัก คนสําคัญ และคนที่ผูตอบแบบสอบถามใหความสําคัญกับความคิดเห็น
ของเขาเหลาน้ัน โดยที่ทุกแบบสอบถามมีจํานวนขอคําถามใกลเคียงกัน คือ 3-4 ขอ แบบสอบถาม
ทั้งหมดกลาวถึงผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมทั่ว ๆ ไป ไมเฉพาะเจาะจง ไมพบแบบสอบถาม
ใดที่กลาวถึงการชดเชยคารบอนโดยตรง อยางไรก็ตามโปรแกรมการชดเชยคารบอนที่สายการบิน
จัดทําข้ึนเพื่อนําเสนอแกผูโดยสารที่เดินทาง นับเปนหน่ึงในผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมอยู
แลว หากมีการนําขอคําถามไปใชในแบบสอบถามของการวิจัยครั้งน้ี  ก็สามารถแทนที่คําวา 
“ผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม” ดวย “โปรแกรมการชดเชยคารบอน” 

 
ตารางที่ 2.2 สรุปแบบสอบถามดานการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) 
 

ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

Armitage & 
Conner (1999) 
 
 
 
 
 

1. คนที่มีความสําคัญกับฉันคิดวาฉันควรซื้อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
2. ความสัมพันธของฉันกับผูคน มีอิทธิพลใน
การที่ จ ะซื้ อผลิ ต ภัณฑ และบริ ก าร เพื่ อ
สิ่ งแวดลอมและบริการเพื่ อสิ่ งแวดลอม
มากกวาผลิตภัณฑและบริการแบบด้ังเดิมที่
ไมไดคํานึงถึงสิ่งแวดลอม 

การศึกษาเรื่อง 
“ผลกระทบของ
วัฒนธรรม พฤติกรรม 
และเพศทีม่ีตอต้ังใจซื้อ
ผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิง่แวดลอม” ของ  
Sreen et al. (2017) 
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ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

 
 
 

3. คนที่ฉันรูจักจะอนุมัติในการตัดสินใจของ
ฉันที่ จ ะ ซื้ อ ผ ลิ ต ภัณ ฑ แล ะบ ริ ก า ร เ พื่ อ
สิ่งแวดลอม 

 

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
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมมากกวา
สินคาปกติ 
2 .  เพื่ อนส นิทของ ฉัน คิด ว า ฉันควรซื้ อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมมากกวา
สินคาปกติ 
3. คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันคิดวาฉัน
ควรซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม
มากกวาสินคาปกติ  

การศึกษาเรื่อง
“พฤติกรรมตามแผนเพือ่
ศึกษาความต้ังใจที่จะซื้อ
ผลิตภัณฑทีเ่ปนมิตรกบั
สิ่งแวดลอมในหมู
ผูบริโภคชาวไทย” ของ 
Maichum et al. 
(2016) 
 

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

1. คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันคิดวาฉัน
ควรซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม
เมื่อออกไปซื้อของ 
2. คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันมัก
ตองการใหฉันซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอมเมื่อออกไปซื้อของ 
3. คนที่ฉันใหความสําคัญกับความคิดของเขา
มักชอบใหฉันซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอม 
4. ความคิดเห็นทางบวกของเพื่อนมีอิทธิพล
ตอฉันในการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอม 

การศึกษาเรื่อง 
“การทํานายการบริโภค
ผลิตภัณฑทีเ่ปนมิตรกบั
สิ่งแวดลอม” ของ Paul 
et al. (2015) 
 

       
2.5 แนวคิดดานการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control)  

Zhou (2013) กลาววาเมื่อบุคคลมีครบทั้งปจจัยเรื่องความสามารถและเรื่องแรงจูงใจที่จะ
แสดงพฤติกรรมน้ัน ๆ พฤติกรรมจะเกิดข้ึนไดงายกวา เมื่อบุคคลขาดทั้งความสามารถและแรงจูงใจ 
หรือเมื่อขาดปจจัยอยางใดอยางหน่ึงไป Ajzen (1991) พบวาการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (PBC) เกิดจากความเช่ือของบุคคลที่มีตอปจจัยที่สงผลตอการกระทําพฤติกรรมน้ัน ซึ่งเปน
การประเมินของบุคคลถึงความยากหรือความงายในการแสดงพฤติกรรมในขณะน้ัน วาจะสามารถทํา
พฤติกรรมน้ันใหสําเร็จลงไดหรือไม โอกาสที่บุคคลจะแสดงพฤติกรรมจะเพิ่มมากข้ึน ถาบุคคลมีความ
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เช่ือวาสามารถกระทําพฤติกรรมไดโดยงาย และสามารถควบคุมผลที่ออกมาไดดังที่ต้ังใจไว แตโอกาส
ที่บุคคลจะแสดงพฤติกรรมจะลดลง หากบุคคลมีความเช่ือวาเปนการยากที่จะทําพฤติกรรมไดสําเร็จ 
และบุคคลไมสามารถควบคุมปจจัยที่มีผลตอความสําเร็จของพฤติกรรมน้ัน 

2.5.1 การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) ไดถูกนําไปกลาวถึงในแนวคิด
ทฤษฎีการเรียนรูทางปญญาสังคม (Social Cognitive Theory) ของ Bandura (1986) ที่เปนอีกหน่ึง
ทฤษฎีที่นักวิจัยนิยมนํามาใชในการทํานายพฤติกรรมมนุษยตอสิ่งแวดลอม (Dian et al., 2014)  
ทฤษฎีน้ีมีความเช่ือวาพฤติกรรมของคนเราสวนใหญน้ันเกิดข้ึนจากการสงัเกตพฤติกรรมของตัวแบบใน
สภาพแวดลอม (Bandura, 1986) ตัวแบบในสภาพแวดลอม สามารถแบงออกไดเปน 2 ชนิด ดวยกัน
คือ 1) ตัวแบบที่เปนชีวิตจริง (Live Model) เปนตัวแบบที่บุคคลสามารถพบเจอในการใช
ชีวิตประจําวัน เชน คนในครอบครัว เพื่อนที่โรงเรียน หรือที่ทํางาน เปนตน 2) ตัวแบบสัญลักษณ  
(Symbolic Model) เปนตัวแบบที่เราไมไดพบเจอหรือมีปฏิสัมพันธโดยตรง แตเปนตัวแบบที่พบเห็น
ผานสื่อตาง ๆ ไมวาจะเปนทางนิตยสาร สิ่งพิมพ ภาพยนตร หรือ Social Media ตาง ๆ เชน 
Facebook, Instragram หรือ Youtube เปนตน ตัวแบบทั้ง 2 ชนิดน้ีมีผลตอการเรียนรูของบุคคล 
อยางไรก็ตาม ตัวแบบแตละชนิดมีอิทธิพลตอบุคคลแตกตางกัน ข้ึนอยูกับกระบวนการลอกเลียนแบบ
ของแตละบุคคล ซึ่ง Bandura (1986) กลาววากระบวนการลอกเลียนแบบมีอยูดวยกัน 4 
กระบวนการ คือ กระบวนการสนใจ (Attention Process) กระบวนการจดจํา (Retention 
Process) กระบวนการทําตาม (Reproduction Process) และกระบวนการแรงจูงใจ (Motivation 
Process) 

2.5.1.1 กระบวนการสนใจ (Attention Process)  
เปนกระบวนการที่บุคคลจะตองมีความสังเกตหรือสนใจในตัวแบบเสียกอน จึงจะ

นําไปสูความอยากลอกเลียนแบบ ซึ่งตัวแบบจะตองมีลักษณะเดน มีช่ือเสียง นาสนใจหรือมีลักษณะที่
บุคคลน้ัน ๆ ช่ืนชอบ ที่ปจจุบันนิยมเรยีกกันวา “Influencer” โดยเฉพาะหากมีเรื่องของการเสริมแรง
ในรูปแบบของการใหรางวัลหรือความช่ืนชมจะย่ิงทําใหบุคคลอยากกระทําตามตัวแบบ อยางไรก็ตาม
หากมีรูปแบบใด ๆ ของการลงโทษในการลอกเลียนแบบบุคคลจะไมกลากระทําตามหรือแสดงออกใน
พฤติกรรมน้ัน ๆ นอกจากตัวน้ี สภาวการณและความพรอมทั้งในดานรางกายและจิตใจของแตละ
บุคคลก็มีผลตอการใหความสนใจในตัวแบบดวย หากบุคคลน้ัน ๆ เจ็บไขไดปวย หรือกําลังอยูในสภาพ
ซึมเศราก็มีผลตอความตองการที่จะแสดงหรือไมแสดงพฤติกรรมลอกเลียนแบบ 

2.5.1.2 กระบวนการจดจํา (Retention Process)  
การจะแสดงการลอกเลียนแบบไดน้ัน มีความจําเปนที่บุคคลตองมีการจดจําที่ดี

ประกอบดวย กระบวนการจดจําจะดีมากข้ึนเรื่อย ๆ หากไดเห็นตัวแบบกระทําการแสดงออกถึง
พฤติกรรมน้ันบอย ๆ และอาจตองเกิดรวมกับการทําการฝกปฏิบัติบอย ๆ เพื่อใหเกิดการจดจําได
แมนยําย่ิงข้ึน นอกจากน้ีอาจใชการทบทวนแสดงออกของตนแบบจากการทองจําวิธีการก็เปนไปได 

2.5.1.3 กระบวนการทําตาม (Reproduction Process)  
กระบวนการทําตามน่ีจะเกิดข้ึนไดเมื่อบุคคลสามารถจดจําการแสดงออกของตัว

แบบที่มีอิทธิพลตอตนเองไดแลว ซึ่งจะทําพฤติกรรมเลียนแบบดังกลาวไดดีหรือไม ข้ึนอยูกับ
ความสามารถ ทักษะ และประสบการณเดิมของแตละบุคคล เชน การที่ผูมีพื้นฐานทางดานการเลน
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กีฬาแบดมินตัน เมื่อดูแบดมินตันระดับโลกแขงกันก็สามารถจดจําทาตาง ๆ ไดงาย และสามารถทํา
ตามไดงายกวาผูที่ไมมีพื้นฐานทางดานการเลนแบดมินตันมากอนเลย หรือบุคคลที่มีทักษะในเรื่องการ
เตนรํา เมื่อเห็นทาเตนจากตนแบบก็สามารถจดจําและทําตามไดดีและรวดเร็วกวาบุคคลที่ไมมีทักษะ
ในดานน้ี 

2.5.1.4 กระบวนการแรงจูงใจ (Motivation Process)  
แรงจูงใจจะทําใหบุคคลตัดสินใจไดงายข้ึนในการที่จะทําตามพฤติกรรมของตัวแบบ

น้ันหรือไม หากบุคคลประเมินแลววาการกระทําพฤติกรรมตามตัวแบบจะทําใหไดรับการเสริมแรงใน
รูปแบบที่ตนเองปรารถนา บุคคลจะแสดงพฤติกรรมน้ัน นอกจากน้ี Bandura (1986) ยังไดเสนอ
แนวคิดเกี่ยวกับการรับรูความสามารถของตนเอง (Self-Efficacy) โดยที่เขาเช่ือวาบุคคลจะมีการรับรู
ถึงความสามารถของตนเฉพาะอยาง ไดแก การที่คนบางคนรับรูวาตนเองมีความสามารถในเรื่อง         
การวาดภาพแตอาจจะรับรูวาตนเองไมมีความสามารถทางดานการคํานวณ การที่บุคคลจะแสดงออก
ถึงพฤติกรรมใด ๆ ก็ตาม บุคคลตองมีการรับรูถึงความสามารถของตนเองเสมอ ซึ่งการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคลน้ี หากบุคคลประเมินวาตนเองมีมาก ซึ่งหมายความ
วาบุคคลสามารถจัดการกับปจจัยที่ควบคุมความสําเร็จของพฤติกรรมดังกลาวไดมาก บุคคลก็จะ
กระทําพฤติกรรมน้ันอยางเต็มที่และเต็มความสามารถของตน ดังน้ันอาจกลาวไดวาหน่ึงในปจจัยที่
กําหนดของความสําเร็จของบุคคล ไดแก การรับรูถึงความสามารถของตนเองน้ันเอง Meinhold & 
Markus (2005) คนพบวาแมการรับรูความสามารถของตน (Perceived Self-Efficacy) ในฐานะตัว
แปรอิสระสามารถทํานายพฤติกรรมดานสิ่งแวดลอมไดอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งเปนปจจัยเดียวกันกับ
ปจจัยดานการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) จาก
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) (Ajzen, 1991) และจากการศึกษาของ 
Astrid et al. (2015) พบวาในจํานวนปจจัยทั้ง 3 ปจจัยที่เปนตัวกําหนดความต้ังใจที่กระทําหรือไม
กระทําพฤติกรรมน้ัน การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control) มีผลกระทบมากที่สุดตอความต้ังใจที่จะรักษาสิ่งแวดลอม  

2.5.2 การประเมินการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 
จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการประเมินการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ที่มีตอการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
พบวา งานศึกษาเรื่อง “ผลกระทบของวัฒนธรรม พฤติกรรม และเพศที่มีตอความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑ
และบริการเพื่อสิ่งแวดลอม” ของ  Sreen et al. (2017) ใชแบบทดสอบการประเมินการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของ Armitage & Conner (1999) จํานวนทั้งสิ้น 4 ขอคําถาม 
งานศึกษาเรื่อง “การนําพฤติกรรมตามแผนมาตอยอดเพื่อศึกษาความต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑที่เปน
มิตรกับสิ่งแวดลอมในหมูผูบริโภคชาวไทย” ของ Maichum et al. (2016) ใชแบบสอบถามใน       
การประเมินการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของ Armitage & Conner (2001), 
Chen & Peng (2012), Dean & Shepherd (2012) ซึ่งมีจํานวนขอคําถาม 4 ขอ และงานศึกษา
เรื่อง “การทํานายการบริโภคผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม” ของ Paul et al. (2016) ใช
แบบสอบถามของ Chen & Peng (2012), Dean et al. (2012) และ Arvola et al. (2008) ซึ่งมีขอ
คําถามจํานวน 7 ขอ แตละขอคําถามจะถูกวัดดวยคําตอบที่มี 5 ระดับดวยกันต้ังแต 1 – 5 โดยคาที่ 1 
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คือ ไมเห็นดวยอยางย่ิง และคาที่ 5 คือเห็นดวยอยางย่ิง และสวนใหญจะถามคําถามที่คลายคลึงกัน 
ไดแก เรื่องของความสามารถในการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม ทรัพยากรที่มี เวลา และ
การตัดสินใจ และโอกาสที่จะซือ้ผลติภัณฑและบริการดังกลาว หากแตแบบสอบถามของ Armitage & 
Conner (1999) และงานของ Chen & Peng (2012); Dean et al. (2012) และ Arvola et al. 
(2008) ไมไดถามในเรื่องของโอกาสที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม สวนแบบสอบถาม
ของ Armitage & Conner (2001), Chen & Peng (2012) & Dean et al. (2012) ไมไดถามในเรื่อง
การตัดสินใจ แบบสอบถามประเมินการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control) ทั้งหมดน้ีไมมีการกลาวถึงโปรแกรมการชดเชยคารบอนโดยตรงเหมือนกับ
แบบสอบถามการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) อยางไรก็ตาม โปรแกรมการชดเชย
คารบอนที่สายการบินจัดทําข้ึนเพื่อนําเสนอแกผูโดยสารที่เดินทาง นับเปนหน่ึงในผลิตภัณฑและ
บริการเพื่อสิ่งแวดลอมอยูแลว หากมีการนําขอคําถามไปใชในแบบสอบถามของการวิจัยครั้งน้ี ก็
สามารถแทนที่คําวา “ผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม” ดวย “โปรแกรมการชดเชยคารบอน” 

 
ตารางที่ 2.3 สรุปแบบสอบถามดานการรับรูถึงพฤติกรรมการควบคุมตนเอง (PBC) 
 

ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

Armitage & Conner 
(1999) 
 
 
 
 
 
 
 
 

1. น่ีเปนการตัดสินใจของฉันทั้งหมดที่จะซื้อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
2. ฉันไมสามารถจายเงินเพิ่มเพื่อซื้อผลิตภัณฑ
และบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
3. ฉันตองการเวลามากพอที่จะคนควาเรื่อง
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
4.  ฉันมั่นใจต อความนา เ ช่ือ ถือของฉลาก
ผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม (ยกตัวอยาง เชน 
ฉลากแสดงประสิทธิภาพอุปกรณไฟฟาแบบ
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
สิ่งแวดลอม” ของ 
Sreen et al. (2017) 
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ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

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

1. ฉันมั่นใจวาฉันสามารถซื้อผลิตภัณฑและ
บริการเพื่อสิ่งแวดลอมมากกวาสินคาปกติเมื่อ
ฉันตองการ 
2.  ฉันเห็นภาพตนเองมีความสามารถซื้ อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมไดใน
อนาคต 
3. ฉันมีทรัพยากร เวลา และความเต็มใจที่จะซื้อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
4. ดูเหมือนวามีโอกาสมากมายสําหรับฉันที่จะ
ซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 

การศึกษาเรื่อง 
“การ นําพฤติกรรม
ตามแผนมาตอยอด
เพื่อศึกษาความต้ังใจ
ที่จะซื้อผลิตภัณฑที่
เปนมิตรกับ 
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. ฉันเช่ือวาฉันมีความสามารถที่จะซื้อผลิตภัณฑ
และบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
2. ถาทุกสิ่งข้ึนกับการตัดสินใจของฉัน 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
สิ่งแวดลอม 
3.  ฉันเห็นภาพตนเองมีความสามารถซื้ อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมไดใน
อนาคต 
4. ฉันมีทรัพยากร เวลา และความเต็มใจที่จะซื้อ
ผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
5. ผลิตภัณฑและบริการเพือ่สิ่งแวดลอมจะหาได
ตามรานที่ฉันมักจะไปซื้อของอยูเสมอ 
6. เหมือนจะมีโอกาสอยูบอยครั้งสําหรับฉันใน
การซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม 
7. ฉันรูสึกวาการซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อ
สิ่งแวดลอมไมไดข้ึนอยูกับความควบคุมของฉัน
ทั้งหมด 

การศึกษาเรื่อง 
“การทํานาย 
การบริโภคผลิตภัณฑ
ที่เปนมิตรกับ 
สิ่งแวดลอม” ของ  
Paul et al. (2016) 

   
2.6 แนวคิดเรื่องความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน (Carbon Offset Purchasing 
Intention) 

ความต้ังใจซื้อของผูบริโภคเกิดหลังจากที่ผูบริโภคไดประเมินแลวาชอบหรือไมชอบใน
ผลิตภัณฑหรือบริการน้ัน ๆ (Al-Qeisi et al., 2014 และ Byun & Jang, 2018) โปรแกรมชดเชย
คารบอนเองก็เปนบริการชนิดหน่ึงที่สายการบินมีใหกับผูโดยสารในการชวยชดเชยการปลอยกาซ
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คารบอนไดออกไซด ซึ่งเปนกาซที่มีอายุอยูในช้ันบรรยากาศไดนานหลายรอยป และมีปริมาณมากทีส่ดุ
ในจํานวนกาซเรือนกระจกทั้งหมด  

2.6.1 ปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
2.6.1.1 ขอมูลจากสํานักงานปกปองสิ่งแวดลอม (Environmental Protection Agency -

EPA, 2019) รายงานวากาซเรือนกระจกหลัก 3 ชนิดที่มีอยูในช้ันบรรยากาศของโลกมากที่สุด ไดแก
กาซคารบอนไดออกไซด กาซมีเทน และกาซไนตรัสออกไซดตามลําดับ เน่ืองจากในจํานวนกาซเรือน
กระจกทั้งหมด กาซคารบอนไดออกไซดมีสัดสวนในปริมาณที่มากที่สุด  ปริมาณของกาซ
คารบอนไดออกไซดจากภาพประกอบที่ 2.8 มีมากถึงรอยละ 81 เมื่อเทียบกับกาซเรือนกระจกชนิด
อื่น ๆ จึงถูกใชเปนหนวยอางอิงในการลดกาซเรือนกระจก โดยที่กาซเรือนกระจกชนิดอื่น ๆ จะถูก
คํานวณหรือแปลงคามาใหเปนหนวยเดียวกันทั้งหมดเพื่อใหงายตอการคํานวณ จากการวัดคา
ศักยภาพในการทําใหเกิดภาวะโลกรอน (Global Warming Potential: GWP) โดยกาซเรือนกระจก
ทุกชนิดจะมีหนวยเปน 1 ตันคารบอนไดออกไซดเปนหนวยเริ่มตน 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.8 แสดงสัดสวนของปริมาณกาซเรือนกระจกของโลกในป ค.ศ. 2018 
 
ที่มา: Environmental Protection Agency - EPA, 2019 

 
2.6.1.2 องคการการบินระหวางประเทศ หรือ ICAO (International Civil Aviation 

Organization: ICAO) ซึ่งเปนทบวงการชํานัญพิเศษของสหประชาชาติ คาดวาการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซด จากธุรกิจการบินทั่วโลกจะเพิ่มข้ึนถึง 3 เทาภายในป ค.ศ. 2050 ในขณะที่
ผลการวิจัยเรื่อง CO2 Emissions from Commercial Aviation, 2018 พบวา การปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดจากธุรกิจการบินโดยรวมทั้งจากเที่ยวบินขนสงผูโดยสารและเที่ยวบินขนสงสินคา 
มีปริมาณ 918 ลานตันในป ค.ศ. 2018 เพิ่มข้ึน 32% จาก 694 ลานตัน รอบ 5 ปกอน มีอัตรา       
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การเพิ่มข้ึนแบบทบตน (Compound Growth Rate) 5.7% ตอป มากกวาการประมาณการณของ 
ICAO ถึง 70% และคิดเปน 2.4% ของการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดจากการใชเช้ือเพลิงฟอสซิล
ที่มีปริมาณทั้งสิ้น 37.9 ลานลานตันในป ค.ศ. 2018 (Graver, Zhang & Rutherford, 2019) 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.9 แสดงการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดจากเครื่องบินประเภทตาง ๆ 
 
ที่มา: CO2 Emissions from Commercial Aviation (2018) 
 

จากภาพประกอบที่ 2.9 แสดงใหเห็นวาในป ค.ศ. 2018 เฉพาะการขนสงผูโดยสารมี 
การปลอยกาซคารบอนไดออกไซดถึง 747 ลานตันหรือคิดเปนสัดสวน 81% ของการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดจากธุรกิจการบินทั้งหมด โดยเครื่องบินลําตัวแคบ (แบบมีชองทางเดินเดียว) 
ปลอยก าซคาร บอนไดออกไซด  43% ในขณะที่ เครื่ องบินขนาดลํ า ตั วกว างปล อยกาซ
คารบอนไดออกไซด 33% และเครื่องบินที่ไมสามารถบินขามทวีปได (Regional Aircraft) อีก 5% ที่
เหลืออีก 19% ของการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดในภาคธุรกิจการบินมาจากการขนสงสินคาซึ่ง
แบงเปนการบรรทุกสินคาใตทองเครื่อง 11% และจากการบรรทุกสินคาโดยเฉพาะ 8% จะเห็นไดวา
การขนสงผูโดยสารปลอยกาซคารบอนไดออกไซดมากกวาการขนสงสินคาถึง 4 เทา 

2.6.1.3 สถานการณ "โควิด-19" ที่แพรระบาดไปทั่วโลกมีผลทําใหมีการใชนํ้ามัน
เช้ือเพลิงลดลงอยางมาก ทั้งนํ้ามันเช้ือเพลิงจากการเดินทางและจากภาคอุตสาหกรรมอื่น ๆ อัน
เน่ืองมาจากการชะลอตัวของเศรษฐกิจ ทําใหมีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (หน่ึงในกาซที่ทําให
เกิดภาวะโลกรอน) สูช้ันบรรยากาศของโลกลดลง จนหลายฝายคาดการณวาภาวะโลกรอนนาจะ
บรรเทาลง หากในความเปนจริงกาซคารบอนไดออกไซดและกาซเรือนกระจกอื่น ๆ ที่เปนตัวการทํา
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ใหโลกรอนน้ัน ไมสามารถที่จะสลายไปจากบรรยากาศของโลกไดงาย ๆ มีหลักฐานจาก National 
Oceanic and Atmospheric Administration (NOAA) วากาซคารบอนไดออกไซดในบรรยากาศที่
วัดเมื่อเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 2020 ที่ผานมาในสถานการณโควิด มีปริมาณสูงที่สุดเทาที่เคยปรากฏใน
ประวัติศาสตรคือมีระดับมากกวา 417 ppm ในขณะที่เมื่อเทียบกับเดือนพฤษภาคมปที่แลวอยูที่
ระดับตํ่ากวา คือ 414.7 ppm (Freedman & Mooney, 2020) ภาพประกอบที่ 2.9 แสดงใหเห็น
ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่เพิ่มข้ึนทุกปไมเวนแมเกิดสถานการณโควิด-19 ทําใหทุกฝายไมควร
ประมาทและยังคงตองรวมมือกันลดกาซเรือนกระจกอันเปนสาเหตุสําคัญของภาวะโลกรอนตอไป 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.10 กราฟแสดงปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดในบรรยากาศโลก 
 
ที่มา: National Oceanic and Atmospheric Administration (2020)  

 
2.6.2 การชดเชยคารบอน (Carbon Offset) 
“การชดเชยคารบอน” หมายถึง การซื้อคารบอนเครดิตมาชดเชยกับปรมิาณกาซเรอืนกระจก

ที่ปลอยออกมาจากกิจกรรมตาง ๆ ขององคกร หรือผลิตภัณฑ หรือเหตุการณ หรือบุคคลเพื่อทําให
การปลอยกาซเรือนกระจกจากองคกรลดลง (องคการบริหารกาซเรือนกระจก, 2020) 

“กิจกรรมชดเชยคารบอน” จึงหมายถึง กิจกรรมที่สงเสริมใหซื้อคารบอนเครดิตมาชดเชยกับ
ปริมาณกาซเรือนกระจกที่ปลอยออกมาจากกิจกรรมตาง ๆ  ขององคกร หรือผลิตภัณฑ หรือเหตุการณ 
หรือบุคคลเพื่อทําใหการปลอยกาซเรือนกระจกจากองคกรลดลง หรือเทากับศูนย 



 

31 
 

 

“คารบอนเครดิต” หมายถึง สิ่งทดแทนการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ที่สวนใหญเกิด
จากการเผาผลาญนํ้ามันดิบในโรงงานอุตสาหกรรมหรือยานยนตทุกประเภท หากผูประกอบการ
รายไดไมสามารถลดมลพิษของตนได ก็ตองใชวิธีการชดเชยโดยการนําเงินไปลงทุนในกิจกรรมตาง ๆ 
ยกตัวอยางเชน การปลูกปาไม การฟนฟูปา การใชพลังงานลม การใชพลังงานแสงอาทิตย เปนตน 
หรือซื้อคารบอนเครดิตผานตัวแทนที่เปนผูเช่ียวชาญ 

สําหรับผูโดยสารที่เดินทางโดยเครื่องบินโดยสาร การชดเชยดวยคารบอนเครดิต จึง
หมายถึงวาเมื่อใดก็ตามที่มีกิจกรรมการเดินทางทางอากาศที่ เครื่องบินโดยสารปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดออกสูบรรยากาศ ผูโดยสารสามารทําใหกาซเหลาน้ันไดรับการชดเชย โดยการซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนกับสายการบิน จากน้ันสายการบินจะเปนตัวแทนในการดําเนินกิจกรรม
การซื้อคารบอนเครดิตมาทดแทนกับปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่ปลอยออกไปในระหวาง      
การเดินทางน้ัน ๆ การชดเชยคารบอนสามารถกระทําผานหลากหลายกิจกรรม และสามารถซื้อ
คารบอนเครดิตผานผูจัดหาที่เปนผูเช่ียวชาญหรือตัวแทน สวนผูซื้อคารบอนเครดิตจะไดรับใบรับรอง
และบันทึกรายละเอียดของกิจกรรมและจํานวนคารบอนไดออกไซดที่ลดลงจากผูจัดหาคารบอน
เครดิต ภาพประกอบที่ 2.11 แสดงกระบวนการการชดเชยคารบอนเครดิต 

 

 
 

ภาพประกอบที่ 2.11 แผนภาพแสดงกระบวนการซื้อคารบอนเครดิตเพื่อชดเชยคารบอน  
 
ที่มา: IATA (2020) 
    

2.6.3 การประเมินระดับความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการประเมินระดับของทัศนคติที่มีตอการซื้อผลิตภัณฑ

และบริการเพื่อสิง่แวดลอม พบแบบสอบถามจากงานศึกษาเรื่อง “ความต้ังใจและปจจัยทีม่ีอิทธิพลตอ
ผูโดยสารของสายการบินในการเขารวมโครงการชดเชยคารบอนเครดิต” ของ Chen (2013) โดยใช
แนวคิด MGB (Model of Goal directed Behavior) โดยเปนสอบถามเพื่อวัดระดับความต้ังใจที่จะ
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เขารวมโครงการชดเชยคารบอนทีดั่ดแปลงมาจากงานของ Casaló et al. (2010) และ Carrus et al. 
(2008) จํานวน 2 ขอคําถาม งานศึกษาเรื่อง “ผลกระทบของวัฒนธรรม พฤติกรรม และเพศที่มีตอ
ความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม” ของ  Sreen et al., (2017) ใชแบบทดสอบใน
การประเมินการต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม โดยนํามาจากงานของ Armitage 
& Conner (1999) จํานวน 3 ขอ งานศึกษาเรื่อง “การนําพฤติกรรมตามแผนมาตอยอดเพื่อศึกษา
ความต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอมในหมูผูบริโภคชาวไทย” ของ Maichum et al. 
(2016) ใชแบบทดสอบในการวัดความต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม โดยนํามา
จากงานของ Chang & Chen (2008); Mostafa (2009) และ Paul et al. (2015) จํานวน 3 ขอ 
และจากงานศึกษาเรื่อง “การทํานายการบริโภคผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม” ของ Paul et 
al. (2015) ใชแบบทดสอบของ Chang & Chen (2008); Li (1997) และ Taylor & Todd (1995) 
จํานวน 5 ขอคําถาม 

โดยสรุปแบบสอบถามจะทดสอบในเรื่องของความตองการ การวางแผน ความคาดหวัง 
และความต้ังใจที่จะซื้อผลติภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอม แตละขอคําถามของแบบทดสอบทั้งหมด
จะถูกวัดดวยคําตอบที่มี 5 ระดับดวยกันต้ังแต 1 – 5 โดย 1 คือ ไมเห็นดวยอยางย่ิง และ 5 คือ เห็น
ดวยอยางย่ิง หากคาที่ผูตอบแบบสอบถามอยูในระดับสูง ความต้ังใจที่จะเขารวมโครงการชดเชย
คารบอนหรือความต้ังใจที่จะซื้อผลติภัณฑและบรกิารเพื่อสิ่งแวดลอมก็จะสูงตามไปดวย อยางไรก็ตาม 
ขอคําถามในแตละแบบสอบถามจะมีความแตกตางกันเล็กนอย เชน แบบทดสอบของของ Casaló et 
al. (2010) และ Carrus et al. (2008) เปนงานเดียวจากงานทั้งหมดที่จะกลาวถึงโครงการชดเชย
คารบอนโดยตรง สวนงานที่เหลือจะถามถึงผลิตภัณฑและบริการเพื่อสิ่งแวดลอมโดยทั่ว ๆ ไปไม
เฉพาะเจาะจง 
 
ตารางที่ 2.4 สรุปแบบสอบถามดานความต้ังใจผลิตภัณฑและสิ่งแวดลอม 
 

ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

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

1. ฉันมีความต้ังใจที่จะเขารวมโครงการ
ชดเชยคารบอน 
2. หากฉันมีโอกาสในครั้งหนา ฉันจะเขา
รวมโครงการชดเชยคารบอน 
 
 

การ ศึกษาเรื่อง  “ความ
ต้ังใจและปจจัยที่มีอิทธิพล
ตอผูโดยสารของสายการ
บินในการเขารวมโครงการ
ชดเชยคารบอนเครดิต” 
ของ Chen (2013) 
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ผูแตง ขอคําถาม ตัวอยางงานวิจัยท่ีใช
แบบสอบถามน้ี 

Armitage & 
Conner (1999) 
 

1. ฉันต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอม 
2. ฉันวางแผนที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอม 
3. ฉันจะซื้อผลิตภัณฑและบริการเพื่ อ
สิ่งแวดลอมในครั้งตอไป 

“ผลกระทบของวัฒนธรรม 
พฤติกรรม และเพศที่มีตอ
ความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑ
และบริการเพื่อ 
สิ่งแวดลอม” ของ Sreen 
et al. (2017) 

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

1. ฉันต้ังใจที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอมในครั้งหนาเพราะผลิตภัณฑ
แล ะ บ ริ ก า ร ดั ง ก ล า ว มี คุ ณู ป ก า ร แ ก
สิ่งแวดลอม 
2. ฉันวางแผนที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอมใหมากกวาสินคาปกติ 
3 .  ฉั นจ ะพิ จ า รณาที่ จ ะ เ ปลี่ ยน ไป ใช
เครื่องหมายการคาที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม
ดวยเหตุผลทางนิเวศวิทยา 

ศึกษาเรื่อง “การนํา
พฤติกรรมตามแผนมาตอ
ยอดเพื่อศึกษาความต้ังใจที่
จะซื้อผลิตภัณฑที่เปนมิตร
กับสิง่แวดลอมในหมู
ผูบริโภคชาวไทย” ของ 
Maichum et al. (2016) 
 

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

1. ฉันจะพิจารณาซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอมในครั้งตอ ๆ ไป เพราะกอ
มลพิษนอย 
2 .  ฉั นจ ะพิ จ า รณาที่ จ ะ เ ปลี่ ยน ไป ใช
เครื่องหมายการคาที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม
ดวยเหตุผลทางนิเวศวิทยา 
3. ฉันวางแผนที่จะใชจายใหมากข้ึนกับ
ผ ลิ ต ภัณฑ แล ะบ ริ ก า ร ที่ เ ป นมิ ต ร ต อ
สิ่งแวดลอมมากกวาสินคาปกติ 
4 .  ฉันคาดหวังที่ จะซื้ อผลิตภัณฑ เพื่ อ
สิ่งแวดลอมในอนาคต เพราะผลิตภัณฑ
ดังกลาวมีคุณูปการแกสิ่งแวดลอม 
5. ฉันตองการที่จะซื้อผลิตภัณฑและบริการ
เพื่อสิ่งแวดลอมในอนาคตอยางแนนอน 

ศึกษาเรื่อง“การทํานาย  
การบริโภคผลิตภัณฑที่เปน
มิตรกับสิ่งแวดลอม” ของ 
Paul et al. (2015) 

 
2.7 แนวคิดดานประชากรศาสตร 

2.7.1 ปจจัยดานเพศ 
เพศหญิงและเพศชายมีธรรมชาติที่แตกตางกัน งานศึกษาปจจัยทางดานเพศกับประเด็น      

การรักษาสิ่งแวดลอมคนพบวา เพศหญิงมีความกังวลและใหความสําคัญกับสิ่งแวดลอมมากกวาเพศ
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ชาย และมีทัศนคติในทางบวกกับผลิตภัณฑที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอมมากกวาเพศชาย ดังน้ันจึง
แสดงออกถึงพฤติกรรมที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอมแมวาจะตองเสียเงินและเสียเวลามากกวาก็ตาม 
(Lee, 2009) นอกจากความแตกตางทางดานชีววิทยาแลว ทั้ง 2 เพศยังผานกระบวนการการเลี้ยงดูที่
แตกตางกันโดยเฉพาะในประเทศแถบเอเชีย Sreen et al. (2017) อธิบายวาในประเทศอินเดีย
เด็กผูชายจะไดรับการอบรมวาตองเปนผูนําครอบครวัและรายไดเมื่อโตข้ึน จึงถูกฝกใหแขงขันและตอง
แข็งแกรงไมออนไหว ในขณะที่เด็กผูหญิงจะไดรับการอบรมใหมีความเห็นอกเห็นใจและใหความ
ชวยเหลือผูอื่นเน่ืองจากเมื่อโตข้ึนตองทําหนาที่เปนแมและเปนผูดูแลทุกคนในบานใหมีความสุข งาน
ศึกษาของ Yarnell et al. (2018) พบวาเพศหญิงกับเพศชายมีความแตกตางกันในประเด็นความเห็น
อกเห็นใจในตนเอง (Self-Compassion) โดยที่เพศหญิงจะมีความเห็นใจในตนเองและเห็นแก
ความสุขของตนเองนอยกวาเพศชาย สวน Zelezny et al. (2000) คนพบวาผูหญิงใน 14 ประเทศที่
ทําการวิจัยมีทัศนคติที่สนใจในเรื่องของสิ่งแวดลอมมากกวาผูชาย ยังมีงานศึกษาที่แสดงใหเห็นวาใน
ประเด็นพฤติกรรมการใชจายเงินซื้อของ ผูหญิงมักจะถูกจูงใจและไดรับอิทธิพลจากความสัมพันธทาง
สังคมในการตัดสินใจซื้อ (Noble et al., 2006 และ Lee, 2009) จึงเปนที่นาสนใจวาความแตกตาง
ระหวางเพศน้ีอาจจะมีอิทธิพลตอความสัมพันธของทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective 
Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 
ตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเพื่อการรักษาสิ่งแวดลอม ผูวิจัยจึงนําปจจัยดาน
เพศมาใชเปนตัวแปรกํากับ 

2.7.2 ปจจัยดานอายุ 
จากงานวิจัยของ Chan (2001) ที่ศึกษาเรื่องการซื้อผลติภัณฑเพื่อสิง่แวดลอม พบวาเปน

เรื่องยากที่จะใหผูตอบแบบสอบถามที่เปนเด็กเขาใจและคิดวิเคราะหเพื่อการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑ
ดังกลาว งานศึกษาของ Maichum et al. (2016) จํากัดผูตอบแบบสอบถามที่อายุ 18 ปข้ึนไปใน  
การวิจัยเรื่องความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม Aminrad et al. (2013) ช้ีใหเห็นวากลุมของ
ผูตอบแบบสอบถามที่มีอายุสูงกวามีความตระหนักในเรื่องของสิ่งแวดลอมมากกวาอีกสองกลุมที่อายุ
นอยกวาอยางมีนัยยะสําคัญ มีงานวิจัยใน 28 ประเทศของทวีปยุโรปที่พบวาวัยที่มีความตระหนักตอ
ประเด็นสิ่งแวดลอมมากที่สุดไมใชกลุมวัยรุน และไมใชกลุมคนแก แตเปนกลุมคนวัยกลางคน 
(Morrison & Beer, 2017) ความแตกตางของอายุน้ีจึงอาจจะมีอิทธิพลตอความสัมพันธของทัศนคติ 
การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรู ถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน
เพื่อการรักษาสิ่งแวดลอม ผูวิจัยจึงนําปจจัยดานอายุมาใชเปนตัวแปรกํากับ 
 2.7.3 ปจจัยดานระดับการศึกษา 

Paul et al. (2015), Han et al. (2010), Han & Kim (2010) & Hedlund (2011) 
พบวา บุคคลที่มีระดับการศึกษาสูงจะเขาใจและคิดวิเคราะหเพื่อการตัดสินใจในเรื่องของการรักษา
สิ่งแวดลอมไดดีกวาบุคคลที่มีระดับการศึกษาตํ่า ดวยเหตุผลเรื่องระดับของการศึกษาน้ี ในการศึกษา
เรื่องความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม Maichum et al. (2016) จึงใชกลุมตัวอยางที่มี
การศึกษาในระดับมัธยมศึกษาตอนปลายข้ึนไป ในขณะที่งานของ Sreen et al.(2017) ซึ่งศึกษาใน
เรื่องความต้ังใจซื้อผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอมเชนเดียวกัน ใชกลุมตัวอยางที่กําลังศึกษาอยูใน
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ระดับอุดมศึกษาข้ึนไป Arnocky & Stroink (2011) พบวาระดับการศึกษามีผลตอความใสใจใน
สิ่งแวดลอม มีงานศึกษาที่แบงกลุมตัวอยางออกเปน 3 ระดับ คือ ระดับปริญญาตรี ระดับปริญญาโท 
และระดับปริญญาเอก และพบวาย่ิงระดับการศึกษาสูงข้ึน ทัศนคติและความตระหนักในสิ่งแวดลอม
ย่ิงเพิ่มข้ึน (Aminrad et al. 2013) ระดับของการศึกษาจึงอาจจะมีอิทธิพลตอความสัมพันธของ
ทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน
เครดิตเพื่อการรักษาสิ่งแวดลอม ผูวิจัยจึงนําปจจัยเรื่องการศึกษามาใชเปนตัวแปรกํากับ  
             
2.8 งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

Mair (2011) ไดศึกษาเรื่อง “การสํารวจพฤติกรรมความสมัครใจของผูโดยสารตอการชดเชย
คารบอน” โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ทราบวาพฤติกรรมในการสมัครใจเพื่อเขารวมการชดเชย
คารบอนของผูโดยสารข้ึนอยูกับปจจัยดานทัศนคติและความเช่ือที่มีตอเรื่องของการรักษาสิ่งแวดลอม 
2) ใหสายการบินใชเปนแนวทางในการสรางแรงจูงใจใหผูโดยสารเขารวมการชดเชยคารบอน โดยกลุม
ตัวอยางประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งน้ี คือ ประชากรในสหราชอาณาจักรและออสเตรเลีย โดย       
การใชแบบสอบถามออนไลน เพราะมีความสะดวกในการเขาถึงกลุมประชากรและเก็บขอมูลไดงาย
กวา โดยเก็บแบบสอบถามทั้งสิ้น 470 ชุด ผลการศึกษาพบวาบุคลที่มทีัศนคติในการใหความสําคัญกบั
การรักษาธรรมชาติและสิ่งแวดลอมมีผลในทางบวกกับการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนแมวาจะ
ไมใชทุกคน สวนบุคคลที่ไมไดใหความสําคัญของสิ่งแวดลอมเปนหลกั (ซึ่งมีถึงรอยละ 64) ก็มีสวนหน่ึง
ที่ยอมจายเพื่อรักษาสภาพแวดลอมไวเชนกันโดยใหเหตุผลวาพวกเขาไมตองการมีความรูสึกวาผิดที่
ไมไดชวย จึงทําใหมีการต้ังขอสังเกตวาบุคคลไมจําเปนตองเห็นความสําคัญของสิ่งแวดลอมก็ซื้อ
โปรแกรมชดเชยคารบอนได เพราะการซื้อน้ัน ๆ เกิดจากความตองการที่จะหลีกเลี่ยงความรูสึกผิด 
ดังน้ัน สายการบินอาจใชวิธีเชิญชวนดวยการใชประโยคที่วา “Wanting to do the right thing” 
และ “We should take responsibility for the planet” เพื่อกระตุนใหผูโดยสารหันมาชวยกันทํา
การชดเชยคารบอนจากการเดินทางของตน หากไมเชนน้ันแลวอาจเปนไปไดวาแทนที่จะทําโดยสมัคร
ใจ สายการบินอาจตองเพิ่มคาใชจายในสวนน้ีเพิ่มในราคาต๋ัวเครื่องบินเปนการบังคับผูโดยสารใหตอง
จาย หรือไมก็กลายเปนความรับผิดชอบของสายการบินฝายเดียว เพราะโดยรวมแลวมีเพียง 10% 
ของกลุมประชาการที่ใหความรวมมือกับการชดเชยคารบอน 

Polonsky, Garma & Grau, (2011) ไดศึกษาเรื่อง “ผูบริโภคชาวตะวันตกกับความเขาใจ
เรื่องการชดเชยคารบอนเครดิตและความสัมพันธของการชดเชยดังกลาวกับพฤติกรรม” โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อ 1) ศึกษาผูบริโภคชาวออสเตรเลียและชาวอเมริกนัในประเด็นความรูเรื่องการชดเชย
คารบอน และมีความแตกตางกันหรือไมในสองประเทศ 2) ศึกษาความสัมพันธระหวางระดับความรู
เรื่องการชดเชยคารบอน และความรูทั่วไปดานสิ่งแวดลอม และมีความแตกตางกันหรือไมในสอง
ประเทศ 3) ศึกษาระดับความรูของผูบรโิภความีผลตอพฤติกรรมหรอืไมและมีความแตกตางกันหรือไม
ในสองประเทศโดยกลุมตัวอยางประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งน้ีเปนชาวออสเตรเลีย 345 คน และ
ชาวอเมริกัน 340 คน ผานการสํารวจดวยชองทางออนไลนผานบริษัทที่รับทํางานวิจัยประเทศละหน่ึง
แหง หลังจากเก็บขอมูลมีการวิเคราะหความสัมพันธระหวางความรูทั้งสองประเภทดวยการใชวิธี
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สหสัมพันธแบบเพียรสัน (Pearson Correlation) และใชการวิเคราะหความแปรปรวนมาวิเคราะห
ความแตกตางดานประชากรศาสตรของทั้งสองประเทศ ผลการศึกษาพบวาผูบริโภคทั้งในประเทศ
ออสเตรเลียและอเมริกามีความรูในเรื่องของการชดเชยคารบอนนอยกวาความรูในดานสิ่งแวดลอม
ทั่วไป และการมีความรูในเรื่องสิ่งแวดลอมทั่วไปไมไดหมายความวาจะมีความรูความเขาใจในเรื่อง 
การชดเชยคารบอน สวนในเรื่องความแตกตางในเรื่องของความรูความเขาใจพบวาทั้งสองประเทศ
ไมไดมีความแตกตางที่มีนัยยะสําคัญ เชนเดียวกับเรื่องของพฤติกรรมดานสิ่งแวดลอมและพฤติกรรมที่
มีตอการชดเชยคารบอน นอกจากน้ียังพบวาการมีความรูในดานสิ่งแวดลอมไมไดมีผลกับพฤติกรรมใน
การรักษาสิ่งแวดลอม ผูวิจัยแนะนําใหการทําวิจัยในครั้งตอไปใหทําความเขาใจวาผูบริโภคไดรับรู
ขอมูลใหม ๆ อยางไรบาง ในเรื่องของการทําการชดเชยคารบอน เพราะขอมูลใหม ๆ ที่ไดรับอาจมีผล
ตอการแปลผล และการทดสอบควรทําในหลายประเทศซึ่งจะทําใหไดขอมูลที่มากพอที่สามารถระบุ
ความเหมือนหรือความแตกตางที่จะสงผลใหเปนประโยชนมากข้ึน 

Lu & Shon (2012) ไดศึกษาเรื่อง “ความเต็มใจที่จะจายเพื่อชดเชยคารบอนในเที่ยวบิน” 
ในประเทศไตหวัน โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ 1) เพื่อคนพบปจจัยที่ทําใหผูโดยสารมีความเต็มใจที่จะจาย
เพื่อชดเชยคารบอน 2) ศึกษาวาผูโดยสารสวนใหญมีความเต็มใจที่จะชดเชยคารบอนดวยจํานวนเงิน
เทาใด โดยกลุมตัวอยางประชากรทีใ่ชในการศึกษาครั้งน้ีคือ ผูโดยสารชาวไตหวันทีส่นามบินนานาชาติ
เตาหยวน จํานวน 1,000 คน  เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งน้ี เปนแบบสอบถามที่เปน CVM 
(Contingent Valuation Method ซึ่งเปนวิธีที่ใชคําถามจากการสํารวจเพื่อแสดงใหเห็นถึงความพึง
พอใจของบุคคลที่มีตอสิ่งแวดลอมโดยตรง เพื่อสอบถามความเต็มใจที่จะจายเพื่อรักษาสิ่งแวดลอม ทํา
การวิเคราะหประมวลผลดวยเครื่องคอมพิวเตอรเพื่อการวิเคราะหถดถอย (Regression) และหาคา
สหสัมพันธ (Correlation) ของตัวแปร ผลการศึกษาพบวามีคนจํานวน 10 % เทาน้ันที่เต็มใจที่จะ
จายเพื่อชดเชยคารบอนในราคาที่ต้ังไวสูงสุด และมีจํานวนถึง 55 % ที่ยินดีที่จะจายดวยเงินจํานวนที่
นอยกวาราคาตํ่าสุดที่ต้ังไว และพบวาความตระหนักรูในเรื่องการปลอยกาซเรือนกระจก และความรู
ในเรื่องโปรแกรมการชดเชยคารบอนมีผลตอความเต็มใจจายของผูโดยสาร 

Chen (2013) ไดศึกษาเรื่อง “ความต้ังใจและปจจัยที่มีผลตอการเขารวมโปรแกรม        
การชดเชยคารบอนของผูโดยสารของสายการบิน” โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ทราบวาปจจัยใดที่
สามารถโนมนาวใหผูโดยสารมีสวนรวมในการชดเชยคารบอนจากการเดินทางทางอากาศ 2) เพื่อชวย
ใหสายการบินสามารถนําไปพัฒนาสงเสริมแผนการชดเชยคารบอนโดยทําใหผูโดยสารมีความเช่ือใน
เรื่องการรักษาสิ่งแวดลอม โดยกลุมตัวอยางประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งน้ี คือประชาชนชาวไตหวัน 
360 คนที่สนามบินนานาชาติเตาหยวน โดยใชแนวคิด MGB (Model of Goal directed Behavior) 
ที่พัฒนาตอยอดมาจากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน หรือ Theory of Planned Behavior 
(Ajzen,1991) มาใชเครื่องมือหรือแบบสํารวจ มีการใช CFA (Confirmatory Factor Analysis) และ 
ใชการวิเคราะหสถิติแบบโครงสรางหรือ SEM (Structure Equation Modeling) ผลการศึกษาพบวา
บรรทัดฐานสวนบุคคล (Personal Norms) เปนตัวแปรที่มีอิทธิพลมากที่สุดตอความปรารถนา 
(Desire) ตามมาดวยความรูสึกทางบวก (Positive Anticipated Emotions) เปนอันดับรองลงมา 
ผูโดยสารจะพัฒนาความปรารถนาไปสูการมีสวนรวมเมื่อมีความเช่ือวาการรักษาสิ่งแวดลอมเปนเรื่อง
ที่ถูกตอง และควรสรางความดึงดูดในการเขารวมแผนการชดเชยคารบอน เพราะความปรารถนาที่จะ
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รักษโลกและสิ่งแวดลอมมีอิทธิพลที่สําคัญตอการเขารวมในแผนการชดเชยคารบอน ดังน้ันเมื่อสาย
การบินสรางแผนการชดเชยคารบอนข้ึนมาแลว ตองผลักดันใหเกิดปจจัยที่ดึงดูด สรางอารมณรวมที่
เปนบวกกับการรักษาสิ่งแวดลอม เนนการใชจิตวิทยาในเรื่องความสุข ความยินดี สรางความรูสึกเชิง
บวกจะเปนสิ่งที่ชวยใหสายการบินสรางแรงจูงใจใหกับผูโดยสารได เพื่อจุดประกายใหผูโดยสารเกิด
ความต้ังใจที่จะเขารวมแผนการชดเชยคารบอนของสายการบิน 

   Jou & Chen (2015) ไดศึกษาเรื่อง “ความเต็มใจที่จะจายเพื่อการชดเชยคารบอนของ
ผูโดยสารที่เดินทางทางเครื่องบิน” โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ทราบจํานวนเงินที่ผูโดยสารยินดีที่จะ
จายเพื่อชดเชยคารบอน 2) ใหขอมูลกับสายการบินวามีปจจัยใดบางที่สามารถนําไปใชในการสงเสริม
การรักษาสิ่งแวดลอมผานการชดเชยคารบอน  โดยกลุมตัวอยางประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งน้ี เปน
ผูโดยสารที่เดินทางจากไตหวันไปฮองกงในช้ันประหยัด  โดยแจกแบบสอบถามที่สนามบินนานาชาติ
ไตหวันจํานวน 505 ชุด ใชไดจริง 477 ชุด เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งน้ี เปนแบบสอบถามที่เปน 
CVM (Contingent Valuation Method ซึ่งเปนวิธีที่ใชคําถามจากการสํารวจเพื่อแสดงใหเห็นถึง
ความพึงพอใจของบุคคลที่มีตอสิ่งแวดลอมโดยตรง เพื่อสอบถามความเต็มใจที่จะจายเพื่อการชดเชย
คารบอน โดยใชคําถามที่เปนรูปแบบ Contingent Valuation Method (CVM) ที่เปนคําถามปลาย
ปดแบบ 3 ช้ันเพื่อสํารวจมูลคาที่ผูโดยสารเต็มใจที่จะจายโดยการใชตัวอยางราคาของการชดเชยกาซ
คารบอนไดออกไซดจากการเดินทางจากไทเปไปฮองกงของสายการบินคาเธยแปซิฟกอันไดแก 20 
ดอลลารไตหวัน  ผลจากการวิจัย กวารอยละ 70 ของผูโดยสารเต็มใจที่จะจายเพื่อชดเชยการปลอย
กาซคารบอนไดออกไซดมากกวา 20 ดอลลารไตหวัน อยางไรก็ตามหากผูโดยสารมีความรูความเขาใจ
เรื่องของการชดเชยการปลอยกาซจากการเดินทางโดยเครื่องบินคาเฉลี่ยจะอยูที่ 39.05 ดอลลาร
ไตหวัน ผูวิจัยจึงแนะนําใหสายการบินเนนเรื่องการใหความรูความเขาใจในโปรแกรมการชดเชย
คารบอน แกผูโดยสารที่จะชวยรักษาสิ่งแวดลอมผานสื่อและเครื่องมือตาง ๆ ใหมากที่สุดเทาที่จะทํา
ได 

Zhang, Ritchie, Mair & Driml (2018) ไดศึกษาเรื่อง “สายการบินมีความนาเช่ือถือหรือไม 
และผลกระทบของความนาเช่ือถือตอการสมัครใจชดเชยคารบอน” เน่ืองจากผลจากการงานวิจัยที่
ผานมามีผูโดยสารเขารวมโปรแกรมการชดเชยคารบอนนอยมากเพียง 1-10 % เทาน้ัน  โดยมี 2 
เหตุผลหลักที่ทําใหเปนเชนน้ี คือ 1) การขาดความรูและความตระหนักถึงความสําคัญของการชดเชย
คารบอน  2) การรับรูเรื่องโปรแกรมโปรแกรมการชดเชยคารบอนยังมีความสับสนและขาดความ
โปรงใส และขาดความนาเช่ือถือ  ดังน้ันงานวิจัยน้ีจึงมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลกระทบของความ
นาเช่ือถือตอความต้ังใจในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของผูโดยสาร” เพราะความนาเช่ือถือ
จะสงผลตอทัศนคติและความต้ังใจของพฤติกรรม (การซื้อโปรแกรมคารบอนเครดิต โดยใชทฤษฎี         
การสื่อสารมาใชในการศึกษาพฤติกรรม  โดยกลุมตัวอยางประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งน้ีเปนชาว
ออสเตรเลีย  สวนวิธีในการวิจัยเปนแบบผสม (Mixed Method) คือมีทั้งเชิงคุณภาพเชิงปริมาณ ใน
การศึกษาครั้งน้ี ผูวิจัยเริ่มตนในสวนแรกดวยวิธีการสัมภาษณกลุมตัวอยางจํานวน 50 คนกอนเพื่อ
สํารวจทัศนคติและอุปสรรคที่มีตอการชดเชยคารบอนเครดิต ในสวนที่สองแบบสอบถามจะถูกสงไป
ทางออนไลนใหกับกลุมตัวอยางจํานวน 1,500 คน ผลการวิจัยพบวา การบริหารจัดการเรื่องการ
สื่อสารขอมลูไมมีประสิทธิภาพไมสามารถทําใหเกิดทัศนคติที่ดีตอโปรแกรมการชดเชยคารบอน ขาด
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ความโปรงใสและความนาเช่ือถือ มีผลใหความต้ังใจซื้อโปรแกรมดังกลาวมีจํานวนนอย ผูวิจัยมีมี
ขอแนะนําดังน้ี  1) ตองปรับปรุงขอมูลที่สื่อสารไปยังโปรแกรมการชดเชยคารบอนใหมีประสิทธิภาพ 
2) สื่อใหทราบวาโปรแกรมการชดเชยคารบอนคืออะไร โปรแกรมดังกลาวมีประสิทธิภาพอยางไรโดย
บงช้ีใหทราบถึงผลกระทบของธุรกิจการบินตอสิ่งแวดลอม 3) การทําการชดเชยคารบอนมี
ประสิทธิภาพอยางไรเมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการแบบอื่น ๆ ที่ทําเพื่อสิ่งแวดลอม 
2.9 กรอบแนวคิดงานวิจัย 

การวิจัยครั้งน้ีผูวิจัยไดศึกษาความสัมพันธของตัวแปรเพื่ออธิบายถึงปจจัยที่สงผลตอความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของผูโดยสารชาวไทย โดยม ี

2.9.1 ตัวแปรตน ไดแก  
1) ทัศนคติตอการชดเชยคารบอน (Attitude toward Carbon Offset)  
2) การคลอยตามกลุมรอบขาง (SN)  
3) การรับรูถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง (PBC)  

2.9.2 สวนตัวแปรกํากับ ไดแก  
1) เพศ  
2) อายุ  
3) ระดับการศึกษา  

2.9.3 ตัวแปรตาม คือ ความต้ังใจในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน (Carbon Offset 
Purchasing Intention) 

 

 
 
ภาพประกอบที่ 2.12  กรอบแนวคิดงานวิจัย  
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บทท่ี 3 
วิธกีารดําเนินการวิจัย 

 
 งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของผูโดยสารชาวไทย เปนการศึกษาโดยใชการวิจัยเชิงปริมาณซึ่งอาศัยขอมูลจากผูโดยสาร
ชาวไทยที่มีประสบการณในการเดินทางโดยเครื่องบินและใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการศึกษา 
โดยผูวิจัยมีวิธีการดําเนินการวิจัยตามลําดับ ดังน้ี 
 3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 3.2 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย การสรางและการหาคุณภาพเครื่องมือในการวิจัย 
 3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล 
 3.4 การวิเคราะหขอมูล 
 
3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง                                                                                                      

3.1.1 ประชากรที่ใชในการวิจัย 
งานวิจัยน้ีกําหนดใหประชากร คือ ผูโดยสารชาวไทยที่มีอายุ 21 ปข้ึนไป และมี

ประสบการณในการเดินทางโดยเครื่องบินโดยสาร  
3.1.2 กลุมตัวอยางและการกําหนดขนาดตัวอยาง 

ผูโดยสารชาวไทยที่มีประสบการณในการเดินทางโดยเครื่องบินโดยสาร โดยใชการสุม
ตัวอยางอยางงายผานทางออนไลน (Online) ซึ่งในงานวิจัยครั้งน้ี ผูวิจัยใชการทดสอบสมมติฐาน และ
การวิเคราะหผลการวิจัยดวยแบบจําลองเชิงโครงสราง (SEM) ดวยวิธี PLS-SEM ซึ่งจํานวนกลุม
ตัวอยางที่ใชในการวิเคราะหน้ัน Hair et al. (2010) ไดอธิบายวา จํานวนตัวอยางที่เหมาะสมกับ      
การใชสถิติการวิเคราะหพหุตัวแปรควรมีจํานวนอยางนอย 5 – 10 เทาของดัชนีวัด การศึกษาน้ีมี
แบบสอบถาม 14 ขอ จํานวนตัวอยางข้ันตํ่าจึงควรมีประมาณ 140 ตัวอยาง สวน Kline (2005) 
อธิบายวาจํานวนกลุมตัวอยางในการประมาณคาที่รับไดจะอยูระหวาง 200 - 300 คน กลุมตัวอยาง
ระดับดีจะอยูที่ 300 - 400 คน กลุมตัวอยางระดับดีมากจะอยูที่ 500 - 1,000 และถากลุมตัวอยาง
มากกวา 1,000 คนข้ึนไปจะอยูระดับดีเย่ียม อยางไรก็ตาม ไมมีบทสรุปที่ชัดเจนสําหรับจํานวนกลุม
ตัวอยางในการวิเคราะหดวยสมการโครงสราง ข้ึนอยูกับบริบทและความเหมาะสมของงานวิจัยน้ัน 
เพื่อมิใหจํานวนตัวอยางเปนอุปสรรคในการคํานวณคาสถิติตาง ๆ ในการศึกษาน้ีจึงเก็บตัวอยางจาก
จํานวน 400 ตัวอยาง ซึ่งมากกวาจํานวนข้ันตํ่าที่กําหนดไว (Henseler et al., 2016) โดยใชวิธี     
การสุมอยางงาย (Simple Random Sampling) และเก็บขอมูลผานทางออนไลน (Online) จาก
ผูโดยสารชาวไทยที่มีประสบการณในการเดินทางดวยเครื่องบินโดยสาร 

 
3.2 เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย การสรางและการหาคุณภาพเครื่องมือในการวิจัย  
 3.2.1 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

ผูวิจัยไดดําเนินการสรางเครื่องมือวิจัยตามข้ันตอนตอไปน้ี 
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3.2.1.1 ศึกษาขอมูลตาง ๆ จากแหลงขอมูลทุติยภูมิ เปนการศึกษารวบรวมขอมูลจาก 
วิทยานิพนธ สารนิพนธ หนังสือ รายงานการวิจัย วารสาร บทความทางอินเทอรเน็ต ทฤษฎีที่
เกี่ยวของกับงานวิจัย เพื่อนํามากําหนดโครงรางหัวขอของแบบสอบถาม 

3.2.1.2 ดําเนินการสรางเครื่องมือการวิจัย ซึ่งไดทําเปนแบบสอบถาม (Questionnaire) 
จากการเก็บรวบรวมขอมูลซึ่งสรางข้ึนจากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎีและผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ ไดแก 
แบบวัดทั้งหมด 5 แบบวัด ดังตอไปน้ี 

1) สวนที่ 1 ไดแก แบบวัดดานประชากรศาสตร จํานวน 3 ขอคําถาม ประกอบไป
ดวยเพศ อายุ และระดับการศึกษา  

2) สวนที่ 2 ไดแก  
- แบบวัดทัศนคติ (Attitude) ที่มีตอการชดเชยคารบอน ซึ่งนํามาจากงานของ 

Casaló et al. (2010) มีจํานวนทั้งสิ้น 3 ขอคําถาม  
- แบบวัดการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) ซึ่งดัดแปลงและ

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

- แบบวัดการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control) ซึ่งดัดแปลงและปรับปรุงมาจากงานของ Armitage & Conner (1999) 
จํานวนทั้งสิ้น 4 ขอคําถาม 

- แบบวัดความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน ซึ่งดัดแปลงและปรับปรุง
มาจากงานของ Armitage & Conner (1999) จํานวนทั้งสิ้น 3 ขอคําถาม 

3.2.1.3 ตรวจสอบแบบสอบถามดังกลาวขางตน เพื่อดําเนินการแกไขปรับปรุง โดย
ดําเนินการตรวจสอบ และวิเคราะหหาคาความเที่ยงตรงตามเน้ือหา (Index of Item – Objective 
Congruence: IOC) โดยมีผูทรงคุณวุฒิจํานวน 3 ทานตรวจสอบวาขอคําถามทั้งหมดมีความ
ครอบคลุมสอดคลอง ความถูกตองและเหมาะสมกับวัตถุประสงคและสมมติฐานของการศึกษาครั้งน้ี
หรือไม หลังจากที่ผูทรงคุณวุฒิไดตรวจสอบขอคําถามทั้ง 14 ขอแลว ผู วิจัยจึงนําขอคําถามทั้งหมด
ดังกลาวมาปรับปรุงและแกไขตามคําแนะนําที่ไดรับ (ดูภาคผนวก ง) 

3.2.1.4 ทําหนังสือเพื่อขอรับรองการทําวิจัยในมนุษยจากคณะกรรมการจริยธรรมใน 
การทําวิจัยในมนุษยจากมหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต เมื่อไดรับอนุญาตแลวผูวิจัยจึงเก็บขอมูลโดยจัดทํา
เปนแบบสอบถามออนไลน (ดูภาคผนวก จ) 

3.2.1.5 การตรวจสอบความเที่ยงเชิงความสอดคลองภายใน (Internal Consistency 
Reliability) นําแบบสอบถามที่ปรับปรุงแกไขแลวไปทดลองใชกับผูที่ไมใชกลุมตัวอยางจํานวน 45 คน 
เพื่อนําขอมูลมาวิเคราะหหาความเที่ยงเชิงความสอดคลองภายในดวยวิธีหาสัมประสิทธ์ิแอลฟา
ของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) โดยพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิแอลฟาที่มากกวา 
0.70 ข้ึนไปจึงถือวาแบบสอบถามน้ันมีคุณภาพพอใชได (สุวิมล ติรกานันท, 2551) ดวยเกณฑประเมิน
ความเที่ยงสัมประสทิธ์ิแอลฟาของครอนบาคใชหลักแหงความชัดเจน (Rules of Thumb) ที่ George 
& Mallery (2010) เสนอ ดังน้ี 
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สัมประสิทธ์ิแอลฟา    ระดับความเที่ยง 
> .90  ดีมาก 
> .80  ดี 
> .70  พอใช 
> .60  คอนขางพอใช 
> .50  คอนขางตํ่า 
< .50  ไมสามารถยอมรับได 

           
จากการไดรับแบบสอบถามจํานวนทั้งสิ้น 45 ชุด เพื่อวิเคราะหหาความเที่ยงเชิงความ

สอดคลองภายในดวยวิธีหาสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) 
ไดผลวาแบบสอบถามมีคารวมอยูที่ 0.862 ซึ่งถือวาเปนแบบสอบถามที่มีคุณภาพดี อยางไรก็ตาม        
การวิเคราะหผลการวิจัยดวยแบบจําลองเชิงโครงสราง (SEM) ดวยวิธี PLS-SEM น้ัน มีวิธีการใน       
การทดสอบความเที่ยงและความตรงของเครื่องมือวัดโดยเรียกวา การประเมินโมเดลการวัด (Outer 
Model Evaluation) ซึ่งกําหนดวาเกณฑการทดสอบความเที่ยงของตัวแปรแฝง คือ นํ้าหนัก
องคประกอบภายนอก (Outer Loading) และคาความเที่ยงประกอบ (Composite Reliability) สวน
การทดสอบความตรงจะเปนการประเมินความตรงเชิงโครงสราง (Construct Validity) ใน 2 
ลักษณะ คือ ความตรงเชิงเหมือนของเครื่องมือวัด (Convergent Validity) และความตรงเชิงจําแนก
ของเครื่องมือวัด (Discriminant Validity) จึงสามารถนําแบบทดสอบดังกลาวมาใชในการเก็บ
รวบรวมขอมูลเพื่อใชในการศึกษาครั้งน้ีได  

3.2.1.6 เกณฑการทดสอบความเที่ยงของตัวแปรแฝง  
1) การทดสอบนํ้าหนักองคประกอบภายนอก (Outer Loadings) คานํ้าหนัก

องคประกอบมาตรฐาน (Standardize Outer Loadings) ของตัวแปรบงช้ี (Indicator Variables) 
ควรมีคาไมตํ่ากวา 0.70 หากตํ่ากวาน้ีควรพิจารณาตัดตัวแปรน้ัน ๆ และจากตารางที่ 3.1 แสดงคา
นํ้าหนักองคประกอบภายนอก พบวา ตัวแปรบงช้ีทุกตัวมีคานํ้าหนักองคประกอบภายนอก (Outer 
Loadings) มากกวา 0.7 ยกเวนตัวแปรบงช้ี bc1 bc2 bc3 ของตัวแปรแฝงดานการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตนเอง (Perceived Behavioral Control) ตารางที่ 3.1  
ดังน้ัน ผูวิจัยจึงจําเปนตองตัดตัวแปรบงช้ีทั้งสามตัวดังกลาวออกจากแบบสอบถาม คงเหลือตัวแปร
บงช้ี bc4 เพียงตัวเดียว ซึ่งการวิเคราะหผลการวิจัยดวยแบบจําลองเชิงโครงสราง (SEM) ดวยวิธี 
PLS-SEM น้ันอนุญาตใหตัวแปรแฝงมีตัวบงช้ีเพียง 1 ขอได (Wong, 2019) ทําใหตัวแปรบงช้ีที่เหลือ
ทั้งหมดที่ใชในการศึกษาน้ีมีความนาเช่ือถือ 

2) การทดสอบคาความเที่ยงประกอบ (Composite Reliability) 
ในการทดสอบคุณภาพ และความนาเช่ือถือของเครื่องมือที่ใชในการวิจัย คาความ

เที่ยงประกอบ (Composite Reliability) จะตองมีคามากกวา 0.7 ซึ่งถือวาเปนระดับที่ยอมรับได ใน
การทดสอบความเที่ยงของขอมูล (Hair et al., 2014) จากตารางที่ 3.1 แสดงคาความเที่ยงประกอบ 
พบวา ตัวแปรแฝงทั้ง 4 ตัวแปร ซึ่งไดแก ทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง การรับรูถึงความสามารถ
ในการควบคุมพฤติกรรมตนเอง และความต้ังใจซื้อ มีคาความเที่ยงประกอบ (Composite 
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Reliability) มากกวา 0.7 ดังน้ัน จึงสามารถสรุปไดวาตัวแปรแฝงทั้งหมดที่ใชในการศึกษาน้ีมีความ
นาเช่ือถือ 

3.2.1.7 เกณฑการทดสอบความตรง 
1) การทดสอบความตรงเชิงเหมือนของเครื่องมือวัด (Convergent Validity) เปน

การทดสอบวาขอคําถามและตัวแปรแฝงตาง ๆ สามารถใชเปนตัวแปรบงช้ีของ Construct เดียวกัน
น้ันไดเหมือนกัน (Hair Jr et al., 2013) สถิติที่ใชวัดความตรงเชิงเหมือน คือ คาความแปรปรวนที่
สกัดไดเฉลี่ย (Average Variance Extract) หรือ AVE โดยคาสถิติ AVE จะตองมีคามากกวาหรือ
เทากับ 0.5 แสดงวาตัวแปรแฝงอธิบายความแปรปรวนของตัวบงช้ีไดมากกวารอยละ 50 (Hair et al., 
2013) และจากตารางที ่3.1 พบวาตัวแปรแฝงทั้ง 4 ตัวแปร มีคาความแปรปรวนสกัดไดเฉลี่ยสูงกวา
เกณฑที่กําหนด คือ AVE มากกวา 0.5 โดยมีนัยสําคัญทางสถิติ p=0.000 หมายความวา ตัวแปรแฝง
ทั้งหมดมีความตรงเชิงเหมือน (Convergent Validity) กลาวคือ ตัวแปรแฝงสามารถอธิบายหรือวัด
ตัวแปรบงช้ีน้ัน ๆ ไดอยางเที่ยงตรง 

2) การทดสอบความตรงเชิงจําแนกของเครื่องมือวัด (Discriminant Validity) โดย
ปกติตัวแปรที่ตางกันไมควรมีความสัมพันธกันสูง เพราะหากมันมีความสัมพันธกันสูงก็แสดงวามัน
นาจะเปนตัวแปรตัวเดียวกัน แตมันควรจะมีความสัมพันธสูงเฉพาะตัวแปรบงช้ีของมันเองเทาน้ัน 
งานวิจัยน้ีใชวิเคราะหความตรงเชิงจําแนกเพื่อทดสอบตัวแปรบงช้ีหรือตัววัด (Indicator) วาสามารถ

วัดตัวแปรแฝงน้ัน ๆ ไดอยางชัดเจน โดยหาไดจากรากที่สองของ AVE หรือ √ܧܸܣ โดย √ܧܸܣ 
จะตองมีคาต้ังแต 0.7 ข้ึนไป ในงานวิจัยน้ี Subjective Norm มีคา AVE = 0.781 ตัวแปรน้ีจะมี

ความสัมพันธกับตัวบงช้ีของมันเองเทากับ 0.883 ( √0.781= 0.883) ดังน้ันการวัดความตรงเชิง

จําแนกใหพิจารณาคา √ܧܸܣ ของมันวามีคามากกวาความสัมพันธระหวางตัวแปรน้ันกับตัวแปรตัว
อื่น ๆ หรือไม ถาใชก็แปรวาตัวแปรน้ัน ๆ มีความตรงเชิงจําแนก ในทางปฏิบัติ ใหพิจารณาความตรง
เชิงจําแนกจากการใชตาราง Fornell-Larcker (Fornell-Larcker Criterion, 1981) ซึ่งเปนตารางที่

แสดงความสัมพันธระหวางตัวแปร โดยที่คาในแนวทแยง คือ √ܧܸܣ  ถาคาของตัวแปรน้ัน ๆ ใน
แนวทแยงมากกวาทุกคาตามแนวนอนและต้ังแลว แปลวาตัวแปรน้ัน ๆ มีความตรงเชิงจําแนก ใน

ตารางที่ 3.2 ตัวแปร Subjective Norm มีคา √ܧܸܣ เทากับ 0.883 คาตามแนวนอน คือ 0.358 

และคาตามแนวต้ัง คือ 0.541 และ 0.516 ซึ่งคา √ܧܸܣ มากกวาทุกคาตามแนวนอนและแนวต้ัง 
ดังน้ันตัวแปร Subjective Norm จึงมีความตรงเชิงจําแนก 

 
ตารางที่ 3.1 ผลการทดสอบความเที่ยงและนํ้าหนักองคประกอบของเครื่องมือวัดทางสถิติ 
 

ตัวแปรแฝง ตัวแปรบงชี้ 
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 ตัวแปรบงชี้ 
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) ดวย 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 แบบสอบถามที่ใชในการศึกษาครั้งน้ีมี 5 สวน ดังน้ี  

3.2.2.1 สวนที่ 1 ไดแก แบบวัดดานประชากรศาสตร ประกอบไปดวยเพศ อายุ และ
ระดับการศึกษา มีจํานวนทั้งสิ้น 3 ขอคําถาม 

3.2.2.2 สวนที่ 2 ไดแก แบบวัดทัศนคติที่มีตอการชดเชยคารบอน ซึ่งนํามาจากงานของ 
Casaló et al. (2010) มีจํานวนทั้งสิ้น 3 ขอคําถาม  

3.2.2.3 แบบวัดการคลอยตามกลุมอางองิซึ่งดัดแปลงและปรบัปรุงมาจากงานของ Chen 
& Peng (2012); Dean et al. (2012) และ Arvola et al. (2008) มีจํานวนทั้งสิ้น 4 ขอคําถาม 

3.2.2.4 แบบวัดการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมซึ่งดัดแปลงและ
ปรับปรุงมาจากงานของ Armitage & Conner (1999) จํานวนทั้งสิ้น 1 ขอคําถาม 
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3.2.2.5 แบบวัดความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน ซึ่งดัดแปลงและปรับปรุงมา
จากงานของ Armitage & Conner (1999) จํานวนทั้งสิ้น 3 ขอคําถาม 
 
ตารางที่ 3.3 แสดงองคประกอบและขอคําถาม 
 

องคประกอบ และขอคําถาม พัฒนาจาก 
ทัศนคติ (Attitude) 
at 1 ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนเปนสิ่งที่ดีสําหรับฉัน 
at 2 ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบินเปนประโยชนสําหรับฉัน 
at 3 ฉันมีความเห็นที่เปนบวกตอการเขารวมโปรแกรม
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 

 
Caselo et al., 2010 

การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)    
sn 1 คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันคิดวาฉันควรซื้อ    
โปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสายการบิน  
sn 2 คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันมักตองการใหฉัน     
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสาย         
การบิน 
sn 3 คนที่ฉันใหความสําคัญกับความคิดของเขามักชอบ
ใหฉันซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับ
สายการบิน 
sn 4 ความคิดเห็นทางบวกของเพื่อนมีอิทธิพลตอฉันใน
การซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสาย
การบิน 

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

การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) 
*bc 1 การซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสาย        
การบินเปนการตัดสินใจของฉันคนเดียว   
*bc 2 ฉันไมสามารถจายเงินเพิ่มเพื่อซื้อโปรแกรม          
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 
*bc 3 ฉันตองการเวลามากพอในการคนควาเรื่องของ 
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 
bc 4 ฉันมั่นใจในประสิทธิภาพของโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบิน 

 
Armitage & Conner (1999) 
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องคประกอบ และขอคําถาม พัฒนาจาก 
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเครดิต 
in 1 ฉันต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ
สายการบิน   
in 2 ฉันวางแผนที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน
ของสายการบิน   
in 3 ฉันจะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสาย     
การบินในอนาคต 

Armitage & Conner (1999) 

 
หมายเหตุ  *ขอคําถามที่ตัดออกเน่ืองจากคาองคประกอบภายนอก (Outer Loading) < 0.7 

 
แบบวัดทั้งหมดยกเวนแบบวัดดานประชากรศาสตรจะมีลักษณะเปนแบบประเมินคาแบง

ออกเปนโดยใชมาตรวัดแบบ Likert Scale 6 ระดับ ดังน้ี 
ระดับที่ 1 = ไมเห็นดวยอยางย่ิง 
ระดับที่ 2 = ไมเห็นดวย 
ระดับที่ 3 = คอนขางไมเห็นดวย 
ระดับที่ 4 = คอนขางเห็นดวย 
ระดับที่ 5 = เห็นดวย 
ระดับที่ 6 = เห็นดวยอยางย่ิง 

 

3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล                                                                                                          
วิธีในการเก็บรวบรวมขอมูลในงานวิจัยครั้งน้ี ผูวิจัยจะทําการสงแบบสอบถามโดยผานทาง

ออนไลน (Online) 
3.3.1 ทําหนังสือเพื่อขอรับรองการทําวิจัยในมนุษยจากคณะกรรมการจริยธรรมในการทํา

วิจัยในมนุษยจากมหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 
3.3.2 เมื่อไดรับอนุญาตใหสามารถเก็บขอมูลแลว ผูวิจัยจะดําเนินการเก็บขอมูล 
3.3.3 ในการจัดการทําขอมูลน้ัน โดยหลังจากไดรับแบบสอบถามทางออนไลน (Online) 

จํานวนทั้งสิ้น 484 ชุดแลว ผูวิจัยตรวจสอบความสมบูรณของคําตอบและคัดเลือกขอมูลของกลุม
ตัวอยางที่มีความสมบูรณในการนํามาใชในการวิเคราะหขอมูลไดทั้งสิ้นเปนจํานวน 447 ชุด 

3.3.4 นําคะแนนที่ไดไปวิเคราะหขอมูลทางสถิติตอไป 
                                                                                                                         

3.4 การวิเคราะหขอมูล 
 หลังจากเก็บขอมูลดวยแบบสอบถามออนไลนเรียบรอยแลว ผูวิจัยไดทดสอบและประมวลผล
เบื้องตนทางสถิติดวยโปรแกรมสําเร็จรูป SmartPls – Final Version เพื่อวิเคราะหและนําเสนอ
ขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง เชน การคํานวณจํานวนรอยละ และคาเฉลี่ย เปนตน โดยมี
รายละเอียด ดังน้ี 
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3.4.1 การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 
บรรยายสรุปลักษณะของตัวแปรในกลุมตัวอยาง ซึ่งในงานน้ีจะใชการแจกแจงความถ่ี 

(Frequency Distribution) เพื่อนําขอมูลมาจัดหมวดหมู สรางตารางแจกแจงความถ่ี เพื่อแสดง
จํานวนของขอมูลวาแตละขอมูลมีกี่จํานวน จํานวนรอยละ คาเฉลี่ยสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เปนตน 

3.4.2 การวิเคราะหผลทางสถิติสมการโมเดลโครงสราง (Inner Model Evaluation) 
3.4.2.1 การคํานวณสัมประสิทธ์ิความเช่ือมั่นของสมการทํานาย (Coefficient 

Determinant) หรือ R² เปนตัวแปรบงช้ีความแมนยําของการทํานาย 
3.4.2.2 การวัดจากคาการทํานายความแมนยําของรูปแบบเสนทาง (Cross-Validated 

Redundancy: Q²) ซึ่งควรมีคามากกวาศูนย  
3.4.2.3 การวิเคราะหผลกระทบตอความแมนยําในการทํานาย (Effect Size หรือ f²) 

ความสัมพันธระหวางตัวแปรตนและตัวแปรตาม 
3.4.2.4 การทดสอบสมมติฐาน (Path Coefficients and Significance Levels) 

การทดสอบสมมติฐาน คือ การคํานวณสัมประสิทธ์ิเสนทางของ Inner Model ไมเปน 0 (ตัวแปรที่อยูตน
ลูกศรมีอิทธิพลตอตัวแปรที่อยูปลายลูกศร) และสัมประสิทธ์ิเสนทางของ Outer Loadings ไมเปน 0  
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บทท่ี 4 
ผลการวิจัย 

 
ในบทน้ีเปนการรายงานผลทางสถิติของความสัมพันธของตัวแปรแฝงตามสมมติฐานทั้งหมด

ดวยแบบจําลองสมการเชิงโครงสราง (Structural Equation Model: SEM) ดวยวิธี PLS-SEM โดย
ใชโปรแกรมประยุกต SmartPLS โดยมุงเนนไปที่การทดสอบอิทธิพลระหวางตัวแปรแฝงดวยคา
สัมประสิทธ์ิการทํานายของตัวแปรแฝง จากการเก็บขอมูลดวยแบบสอบถามออนไลนซึ่งมีจํานวน
ทั้งสิ้น 447 ชุด  

4.1 การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนาสําหรับกลุมตัวอยาง 
4.2 การทดสอบเบื้องตนทางสถิติ 
4.3 การประเมินโมเดลเชิงโครงสราง 

 
4.1 การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนาสําหรับกลุมตัวอยาง 
 4.1.1 ลักษณะประชากรศาสตรของกลุมตัวอยาง 
 จากขอมูลการตอบแบบสอบถามกลุมตัวอยางที่มีคุณสมบัติตรงตามที่กําหนดจํานวนทั้งสิ้น 
447 ชุด พบวา ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศหญิง จํานวน 298 คน คิดเปนรอยละ 66.7 
รองลงมา คือ เพศชาย จํานวน 149 คน คิดเปนรอยละ 33.3 อายุของประชากรกลุมตัวอยางที่มีอายุ
ระหวาง 21-25 ป มีจํานวน 74 คน คิดเปนรอยละ 16.6 อายุระหวาง 26-30 ป มีจํานวน 32 คน คิด
เปนรอยละ 7.2 อายุระหวาง 31-35 ป มีจํานวน 26 คน คิดเปนรอยละ 5.8 อายุระหวาง 36-40 ป มี
จํานวน 38 คน คิดเปนรอยละ 8.5 อายุระหวาง 41-45 ป มีจํานวน 66 คน คิดเปนรอยละ 14.8  
อายุระหวาง 46-50 ป มีจํานวน 45 คน คิดเปนรอยละ 10.1 อายุระหวาง 51-55 ป มีจํานวน 77 คน 
คิดเปนรอยละ 17.2 อายุระหวาง 56-60 ป มีจํานวน 81 คน คิดเปนรอยละ 18.1 และอายุ 60 ปข้ึน
ไป มีจํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 1.8 ในดานการศึกษาของผูตอบแบบสอบถาม มีการศึกษาระดับ
มัธยมศึกษาตอนปลาย จํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 0.7 ระดับปริญญาตรี จํานวน 306 คน คิดเปน
รอยละ 68.5 ระดับปริญญาโท จํานวน 119 คน คิดเปนรอยละ 26.6 และระดับปริญญาเอก 17 คน 
คิดเปนรอยละ 3.8 
 
ตารางที่ 4.1 สรุปคุณลักษณะของกลุมตัวอยาง 
 

คุณลักษณะประชากร จํานวนตัวอยาง รอยละ 
1. เพศ 

หญิง   
ชาย   

 
298 
149 

 
66.7 
33.3 
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คุณลักษณะประชากร จํานวนตัวอยาง รอยละ 
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 ปข้ึนไป 

 
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 การทดสอบเบ้ืองตนทางสถิติ 

4.2.1 ผลการทดสอบสถิติเบื้องตน  
จากขอมูลการตอบแบบสอบถาม กลุมตัวอยางที่มีคุณสมบัติตรงตามที่กําหนดจํานวนทั้งสิ้น 

484 ชุด ผูวิจัยไดตัดแบบสอบถามชุดที่ไมสมบูรณออก เชน แบบสอบถามที่ตอบไมครบทุกขอคําถาม 
แบบสอบถามที่ใหนํ้าหนักความเห็นดวยกับขอความที่ถามเทากันทุกขอ โดยจากการทํา Screening 
Data ในโปรแกรมคอมพิวเตอร Microsoft Excel กอน หากพบวาแบบสอบถามชุดใดมีคา 
Standard Deviation ตํ่ากวา 0.5 ผูวิจัยจะตัดออก ทําใหเหลือขอมูลที่สมบูรณในการนํามาวิเคราะห
ทางสถิติอยูที่ 447 ชุด ซึ่งเปนจํานวนที่เพียงพอตามที่ไดกําหนดไวในบทที่ 3 เรื่องกลุมตัวอยาง      
การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง โดยมีผลการทดสอบเบื้องตนทางสถิติ ไดแก คาเฉลี่ย (Mean) 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ของตัวแปรบงช้ีแตละขอดังที่แสดงไวในตารางที่ 4.2  
โดยที่คาเฉลี่ยของตัวแปรแฝงทัศนคติ (Attitude) ทั้งหมดมีคาอยูระหวาง 4.900 – 5.090 และมีสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรแฝงทัศนคติ (Attitude) ทั้งหมดมีคาอยูระหวาง 0.975 – 1.077 ตัว
แปรแฝงดานการคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) มีคาเฉลี่ยทั้งหมดอยูระหวาง 3.400 – 
3.870 และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานทั้งหมดอยูระหวาง 1.348 – 1.436 ในสวนของตัวแปรแฝงดาน
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) มีคาเฉลี่ยอยูที่ 
3.960 และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูที่  1.205 สําหรับตัวแปรความต้ังใจซื้อ (Purchasing 
Intention) น้ันมีคาเฉลี่ยทั้งหมดอยูระหวาง 3.940 – 4.190 และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูระหวาง 
1.292 – 1.336 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.2 ผลการทดสอบเบื้องตนทางสถิติ   
 

ตัวแปรบงชี้ ̅ݔ 
สวนเบ่ียงเบน

มาตรฐาน 
ทัศนคติ 

at1 ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนเปนสิ่งที่ดีสําหรับฉัน 

 
5.090 

 
.974 

at2 ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบินเปนประโยชนสําหรับฉัน 

4.900 1.077 

at3 ฉันมีความเห็นที่เปนบวกตอการเขารวมโปรแกรม    
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 

5.020 1.037 

การคลอยตามกลุมอางอิง 
sn1 คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันคิดวาฉันควรซื้อ   
โปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสายการบิน     

 
3.570 

 
1.450 

sn2 คนสวนใหญที่มีความสําคัญกับฉันมักตองการใหฉันซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสายการบิน 

3.400 1.348 

sn3 คนที่ฉันใหความสําคัญกับความคิดของเขามักชอบให
ฉันซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสาย 
การบิน 

3.410 1.372 

sn4 ความคิดเห็นทางบวกของเพื่อนมีอิทธิพลตอฉันใน 
การซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสาย 
การบิน           

3.870 1.436 

การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 
bc4 ฉันมั่นใจในประสิทธิภาพของโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบิน  

 
3.960     

 
1.205      

ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
in1 ฉันต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสาย
การบิน 

4.010 1.292 

in2 ฉันวางแผนที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ
สายการบิน 

3.940 1.336 

in3 ฉันจะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน
ในอนาคต 

4.190 1.328 
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4.3 การประเมินโมเดลเชิงโครงสราง 
4.3.1 การทดสอบภาวะรวมเสนตรงพหุ (Multicollinearity) 

ในการวิเคราะหโมเดลสมการโครงสราง จะตองมีการทดสอบภาวะรวมเสนตรงพหุ
(Multicollinearity) ขององคประกอบทํานายที่จะตองไมมีความสัมพันธกันเอง อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติโดยคาปจจัยการขยายตัวของความแปรปรวน (VIF) ควรมีคาตํ่ากวา 5.00 (Hair et al., 2011) 
ซึ่งเมื่อพิจารณาตารางที่ 4.3 พบวา องคประกอบทํานายมีคาปจจัยการขยายตัวของความแปรปรวน
ระหวาง 1.443 – 1.578 สอดคลองกับเกณฑที่กําหนด หมายความวา โมเดลสมการโครงสรางสําหรับ
การวิจัยครั้งน้ีไมเกิดปญหาภาวะรวมเสนตรงเชิงพหุขององคประกอบการทํานายดังแสดงในตารางที่ 
4.3  

 
ตารางที่ 4.3 ผลการวิเคราะหภาวะรวมเสนตรงเชิงพหุขององคประกอบการทํานาย 
 

องคประกอบทํานาย VIF 
ทัศนคติ (at) 1.578 
การคลอยตามกลุมอางอิง (sn) 1.443 
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (bc) 1.494 

 
จึงไดแบบจําลองเชิงโครงสรางตามภาพประกอบที่ 4.1 แสดงกรอบแนวความคิดของงานวิจัย

ที่จะนํามาวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรแฝงตามสมมติฐานโดยมีตัวแปรแฝงทั้งสิ้น 4 ตัวแปร 
ไดแก ทัศนคติ (Attitude) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) การรับรูความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน 
(Purchasing Intention) และตัวแปรกํากับ 3 ตัวแปร ไดแก เพศ (Gender) อายุ (Age) และระดับ
การศึกษา (Education) ดังภาพประกอบที่ 4.1 
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ภาพประกอบที่ 4.1 แบบจําลองเชิงโครงสรางตามกรอบแนวคิดการวิจัยเมื่อนําไปวิเคราะหทางสถิติ 
 
 

  
ภาพประกอบที่ 4.2 กรอบแนวคิดการวิจัยหลังจากทําการวิเคราะหทางสถิติ     

 
4.3.2 การคํานวณสัมประสิทธ์ิการทํานาย (Coefficient Determinant) หรือ R² 

R² เปนตัวแปรบงช้ีความแมนยําของการทํานาย โดยมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ใน          
การวิเคราะหคาอิทธิพลระหวางตัวแปรตาม และตัวแปรตน สามารถอธิบายไดจากสัดสวนคาความ
แปรปรวนของตัวแปรตามที่เปนตัวแปรแฝงภายในที่อธิบายไดดวยตัวแปรตน คาสัมประสิทธ์ิ         

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) ระบุวา R² จะตองไม
ตํ่ากวา 0.250 จึงจะถือวาตัวแปรตนสามารถอธิบายคาความแปรปรวนในตัวแปรตามได จาก
ผลการวิจัยพบวา ตัวแปรแฝงดานความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน มีคาสัมประสิทธ์ิ         
การทํานายสูงกวา 0.250 แสดงวาตัวแปรตนสามารถอธิบายความแปรปรวนในตัวแปรแฝงดังกลาวได 
ดังแสดงในภาพประกอบที่ 4.2 และภาพประกอบที่ 4.3 

ปจจัยดานความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินน้ัน มีคา
สัมประสิทธ์ิการทํานายของตัวแปรแฝงภายใน R² คือ 0.463 และมีคาสัมประสิทธ์ิการทํานายของตัว
แปรแฝงภายในหลังปรับปรุง R² Adjusted คือ 0.445 โดยไดรับอิทธิพลจากดานทัศนคติ (Attitude) 
การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) โดยที่เกณฑของคาสัมประสิทธ์ิการทํานายของตัวแปร
แฝง ไดแก R² มากกวาหรือเทากับ 0.190 แสดงวาปจจัยสาเหตุมีอิทธิพลรวมกันตอปจจัยผลลัพธตํ่า 
R² มากกวาหรือเทากับ 0.330 แสดงวาปจจัยสาเหตุมีอิทธิพลรวมกันตอปจจัยผลลัพธปานกลาง และ
หาก R² มากกวาหรือเทากับ 0.670 แสดงวาปจจัยสาเหตุมีอิทธิพลรวมกันตอปจจัยผลลัพธสูงตาม 
(Chin, 1998; Hock & Ringle, 2006) จากผลการวิเคราะหทางสถิติ แสดงวาปจจัยดานทัศนคติ     
การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม สามารถอธิบาย
ความแปรปรวนของความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินไดถึงรอยละ 
46.30  

4.3.3 การวัดจากคาการทํานายความแมนยําของรูปแบบเสนทาง (Cross-Validated 
Redundancy: Q²) ซึ่งควรมีคามากกวาศูนย โดยมีเกณฑ ไดแก ถาคา Q² มีคามากกวาหรือเทากับ 
0.02 หมายถึง มีความสัมพันธระดับตํ่า ในขณะที่ Q² มีคามากกวาหรือเทากับ 0.150 หมายถึง มี
ความสัมพันธระดับปานกลาง และหากคา Q² มีคามากกวาหรือเทากับ 0.350 หมายถึง มี
ความสัมพันธระดับสูง (Hair et al., 2014; มนตรี พิริยะกุล, 2562) การการวิเคราะหทางสถิติ พบวา 
สามารถยืนยันคุณภาพของสมการโครงสรางดวยคาดัชนีความเหมาะสม (Fit Indexes) ดวยคา       
การทํานายความแมนยําของรูปแบบเสนทาง (Cross-Validated Redundancy: Q2) ซึ่งมีคามากกวา
ศูนย (0.377) ดังแสดงในตารางที่ 4.4 
 
ตารางที่ 4.4 คาสัมประสิทธ์ิการทํานาย (R²) ของปจจัยความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอน และระดับความสัมพันธของคุณภาพของสมการโครงสราง (Q²) 
 

ตัวแปร R² 
R² 

Adjusted 

ระดับของคา
สัมประสิทธิ ์
ความเชื่อมั่น 

ของการทํานาย 

Q² 

ระดับ
ความสัมพันธของ

คุณภาพของ 
สมการโครงสราง 

Purchasing 
Intention 

0.463 0.445 ระดับปานกลาง 0.377 ระดับสูง 
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4.3.4 การวิเคราะหผลกระทบตอความแมนยําในการทํานาย (Effect Size หรือ f²) 
ความสัมพันธระหวางตัวแปรทํานาย (Predictor) และตัวแปรตอบสนอง (Response) ตองมีคา f²
มากกวา 0.020 ซึ่งสําหรับงานวิจัยน้ีผลกระทบของทัศนคติตอความแมนยําในการทํานายความต้ังใจ
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนอยูในระดับกลางเกือบสูง (f² = 0.300) ผลกระทบของการคลอยตาม
กลุมอางอิงตอความแมนยําในการทํานายความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนอยูในระดับกลาง 
(f² = 0.150) และผลกระทบของการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตอความแมนยําใน
การทํานายความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนอยูในระดับตํ่าเกือบกลาง (f² = 0.140) ดัง
แสดงในตารางที่ 4.5 โดยที่เกณฑของคา f² หากมากกวาหรือเทากับ 0.020 หมายถึง มีผลกระทบตอ
ความแมนยําในการทํานายตํ่า ถาหากคา f² มากกวาหรือเทากับ 0.150 หมายถึง มีผลกระทบตอ
ความแมนยําในการทํานายปานกลาง และหากคา f² มากกวาหรือเทากับ 0.350 หมายถึง มี
ผลกระทบตอความแมนยําในการทํานายสูง (Hair et al., 2014)   
 
 ตารางที่ 4.5 ผลกระทบตอความแมนยําในการทํานาย (f²) 
 

ตัวแปรตนตอตัวแปรตาม 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 การคํานวณสัมประสิทธ์ิเสนทางของ Inner Model ไมควรตํ่ากวา 

0.100 (ตัวแปรที่อยูตนลูกศรมีอิทธิพลตอตัวแปรที่อยูปลายลูกศร) และสัมประสิทธ์ิเสนทางของ 
Outer Loadings ไมเปน 0 และเน่ืองจาก PLS-SEM จะใชการทดสอบการมีนัยสําคัญทางสถิติของ
พารามิเตอรดวยกระบวนการ Bootstrapping ซึ่งกระบวนการ Bootstrapping จะใชในการหาชวง
ความเช่ือมั่นของการประมาณคาพารามิเตอรหาคาเฉลี่ยและความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของแตละ
พารามิเตอรเพื่อใชวิเคราะหผลทางสถิต โดยสัมประสิทธ์ิเสนทางของ Inner Model มีระดับนัยสําคัญ 
0.05 คือ p < 0.05 และ t-Statistics มีคาสูงกวาคาวิกฤต คือ 1.960 แสดงวาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง
สนับสนุนสมมติฐานงานวิจัย โดยสามารถอธิบายตามกลุมความสัมพันธได ดังน้ี 
 

สมมติฐานท่ี 1 ปจจัยดานทัศนคติในการชดเชยคารบอน มีผลกระทบตอความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย 

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.157 ซึ่งมีคาสูงกวา 0.100 มีสถิติที (t-statistics) เทากับ 3.230 ซึ่งสูงกวาคาวิกฤต 
(1.960) และ P-value มีคา 0.001 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานทัศนคติในการชดเชยคารบอน มี
ผลกระทบตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาว
ไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงยอมรับสมมติฐานที่ 1 ดังแสดงในตารางที่ 4.6 
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ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบของทัศนคติในการชดเชยคารบอนตอ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย  
 
ผลกระทบตัวแปรอิสระตอตัวแปรตาม Path 

Coefficient 
t - Statistics P  

Values 
Attitude on Purchasing Intention 0.157 3.230 0.001 

  
สมมติฐานท่ี 2 ปจจัยการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) มีผลกระทบตอความต้ังใจซื้อ

โปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย 
เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ

เสนทางเทากับ 0.314 ซึ่งมีคาสูงกวา 0.100 สถิติที (t-statistics) เทากับ 6.186 ซึ่งสูงกวาคาวิกฤต 
(1.960) และ P-value มีคา 0.000 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานการคลอยตามกลุมอางอิงมีผลกระทบ
โดยตรงตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย
อยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงยอมรับสมมติฐานที่ 2 ดังแสดงในตารางที ่4.7 
 
ตารางที่ 4.7 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบของการคลอยตามกลุมอางอิงตอความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย  
 
ผลกระทบตัวแปรอิสระตอตัวแปรตาม Path 

Coefficient 
t - Statistics P  

Values 
Subjective Norm on Purchasing 
Intention 

0.314 6.186 0.000 

  
สมมติฐานท่ี 3 ปจจัยการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) มี

ผลกระทบตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาว
ไทย  

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.307 ซึ่งมีคาสูงกวา 0.100 สถิติที (t-statistics) เทากับ 5.867 ซึ่งสูงกวาคาวิกฤต 
(1.960) และ P-value มีคา 0.000 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมมีผลกระทบตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของ
ผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงยอมรับสมมติฐานที่ 3 ดังแสดงในตารางที่ 4.8 
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ตารางที่ 4.8 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบของการรับรูถึงความสามารถใน        
การควบคุมพฤติกรรมตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของ
ผูโดยสารชาวไทย 
 
ผลกระทบตัวแปรอิสระตอตัวแปรตาม Path 

Coefficient 
t - Statistics P 

Values 
Perceived Behavioral Control on 
Purchasing Intention 

0.307 5.867 0.000 

  
สําหรับสมมติฐานที ่4, 5 และ 6 น้ันเปนการประมาณคาสมัประสิทธ์ิเสนทางของตัวแบบ

สมการโครงสรางที่มีตัวแปรกํากับซึ่งสามารถกระทําไดโดยการสรางการปฏิสัมพันธระหวางตัวแปรตน
ทางซึ่งไดแก ทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรู ถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมตนเองกับตัวแปรกํากับซึ่งไดแก เพศ อายุ และระดับการศึกษาที่มีตัวช้ีวัดเกิดจากผลคูณ
ของตัวช้ีวัดจากตัวแปรแฝงแตละคูดังกลาวเพิ่มเขามาในตัวแบบเพื่อสงผลกระทบสูตัวแปรปลายทาง
ซึ่งไดแก ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน สําหรับงานวิจัยน้ี ผูวิจัยใชวิธีการ Product 
Indicator Approach ซึ่งการหาอิทธิพลของตัวแปรกํากบัตองนําตัวแปรบงช้ีทั้งหมดของทัง้ตัวแปรตน
ทางและตัวแปรกํากับมาคูณกันทีละคู (Pair Product Indicator) (มนตรี พิริยะกุล, 2559 และ 
Jangsiriwattana, 2018) อยางไรก็ตาม ในกรณีที่เปนวิธีการทางสถิติของ PLS น้ันทําใหงายย่ิงข้ึน
เพราะเพียงนําผลคูณของตัวแปรตนทางและตัวแปรกํากับมาใสในสูตร โปรแกรมจะทําการจับคูใหเอง
ทีละเสนทาง ในงานศึกษาช้ินน้ีจึงไดแก การนําเอา 1) เพศ X ทัศนคติ (gen X att) 2) เพศ X         
การคลอยตามกลุมอางอิง (gen X sub_norm) 3) เพศ X การรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (gen X pbc) 4) อายุ X ทัศนคติ (age X att) 5) อายุ X การคลอยตามกลุมอางอิง (age 
X sub_norm)  6) อายุ X การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (age X pbc) 7) ระดับ
การศึกษา X ทัศนคติ (educ X att) 8)ระดับการศึกษา X การคลอยตามกลุมอางอิง (educ X 
sub_norm) 9) ระดับการศึกษา X การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (educ X pbc)  
ตามภาพประกอบที่ 4.3 
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ภาพประกอบที่ 4.3 Product Indicator Approach 
 

สมมติฐานท่ี 4  
(a) เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย

คารบอน 
เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ

เสนทางเทากับ -0.058 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.10 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 1.324 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.186 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานเพศไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสาร
เครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 4 (a) ดังแสดงในตาราง
ที่ 4.9 

(b) เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอน 

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.146 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 0.833 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.405 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานเพศไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจาก
การโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 4 (b) ดัง
แสดงในตารางที่ 4.9 

(c) เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

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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เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.041 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 0.760 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.448 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานเพศไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม
การชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธ
สมมติฐานที่ 4 (c) ดังแสดงในตารางที่ 4.9   

          
ตารางที่ 4.9 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบที่เพศมีตอความสัมพันธของทัศนคติ 
การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมชดเชยคารบอน 
 

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) อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย

คารบอน 
เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ

เสนทางเทากับ -0.053 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 1.200 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.231 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานอายุไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสาร
เครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 5 (a) ดังแสดงในตาราง
ที่ 4.10 

(b) อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอน 

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ -0.181 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 3.401 ซึ่งสูงกวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.113 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานอายุไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจาก
การโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 5 (b) ดัง
แสดงในตารางที่ 4.10  

(c) อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
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เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.120 ซึ่งมีคาสูงกวา 0.10 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 2.557 ซึ่งสูงกวาคาวิกฤต 
(1.96) และ P-value มีคา 0.011 ซึ่งตํ่ากวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานอายุมีอิทธิพลตอ
ความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม 
การชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงยอมรับ
สมมติฐานที่ 5 (c) ดังแสดงในตารางที่ 4.10     
 
ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบที่อายุมีตอความสัมพันธของทัศนคติ 
การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมชดเชยคารบอน 
 

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) ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม

การชดเชยคารบอน 
เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ

เสนทางเทากับ 0.049 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 0.836 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.390 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานระดับการศึกษา
ไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจาก    
การโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 6 (a) ดัง
แสดงในตารางที่ 4.11 

(b) ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพนัธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ 0.055 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 0.860 ซึ่งสูงกวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.390 ซึ่งสูงกวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานระดับการศึกษา
ไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐาน
ที่ 6 (b) ดังแสดงในตารางที่ 4.11 

(c) ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถใน      
การควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
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เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิเสนทาง (Path Coefficient) พบวา มีคาสัมประสิทธ์ิ
เสนทางเทากับ -0.041 ซึ่งมีคาตํ่ากวา 0.100 มีคาสถิติที (t-statistics) เทากับ 0.709 ซึ่งตํ่ากวาคา
วิกฤต (1.960) และ P-value มีคา 0.478 ซึ่งตํ่ากวา 0.05 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานระดับการศึกษา
ไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจ
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยอยางมีนัยสําคัญ 
ดังน้ัน จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 6 (c) ดังแสดงในตารางที่ 4.11 

 
ตารางที่ 4.11 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันผลกระทบที่ระดับการศึกษามีตอความสัมพันธ
ของทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอน 
 

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 ขอสรุปสมมติฐานของการวิจัย 
 

สมมติฐานท่ี t-Statistics ผลการทดสอบ 

H1 ปจจัยดานทัศนคติในการชดเชยคารบอน  
มีผลกระทบตอความ ต้ัง ใจซื้ อ โปรแกรม         
การชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบิน
ของผูโดยสารชาวไทย  

3.320** ยอมรบั 

H2 ปจจัยการคลอยตามกลุมอางอิงมีผลกระทบตอ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจาก
การโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย 

6.186*** ยอมรบั 

H3 ปจจัยการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมมีผลกระทบตอความ ต้ัง ใจซื้ อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนจากการโดยสาร
เครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย  

5.867*** ยอมรบั 

H4 (a) 
 

H4 (b) 
 
 

เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติ
กับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
เพศมี อิ ท ธิพลต อความสั มพัน ธ ร ะหว า ง          
การคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอน 

1.324 
 
 

0.833 
 

ปฏิเสธ 
 
 

ปฏิเสธ 
 



 

60 
 

 

สมมติฐานท่ี t-Statistics ผลการทดสอบ 

H4 (c) เพศมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรู
ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน  

0.760 ปฏิเสธ 

H5 (a) 
 

H5 (b) 
 
 

H5 (c) 

อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติ
กับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
อา ยุมี อิ ท ธิพลต อความสั มพันธ ร ะหว า ง        
การคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอน 
อายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรู
ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 

1.200 
 
 

3.401 
 
 

2.557** 

ปฏิเสธ 
 
 

ปฏิเสธ 
 
 

ยอมรบั 

H6 (a) 
 
 

H6 (b) 
 
 

H6 (c) 
 

ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธ
ระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม 
การชดเชยคารบอน 
ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธ
ระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน 
ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอความสัมพันธ
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
โปรแกรมการชดเชยคารบอน  

0.836 
 
 

0.860 
 
 

0.709 

ปฏิเสธ 
 
 

ปฏิเสธ 
 
 

ปฏิเสธ 
 
 

หมายเหตุ  ***p < 0.01    **p < 0.05 
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บทท่ี 5 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
การศึกษาครั้งน้ีเปนการวิจัยเชิงปรมิาณ มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความสัมพนัธของปจจัยและ

อิทธิพลของปจจัยที่มีผลกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนของสายการบิน โดยไดรับ
แบบสอบถามที่สมบรูณเพื่อนํามาหาคาทางสถิติจากประชากรกลุมตัวอยางเปนผูโดยสารชาวไทยที่เคย
มีประสบการณในการเดินทางโดยเครื่องบินจํานวนทั้งสิ้น 447 คน ผูศึกษาไดแยกประเด็นสําคัญใน
การอภิปรายผลดังตอไปน้ี 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
5.2 อภิปรายผลการวิจัย 
5.3 ขอเสนอแนะจากผลการวิจัย 
5.4 ขอจํากัดของงานวิจัย 
5.5 งานวิจัยในอนาคต 
 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
 งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาระดับคาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปจจัยดาน
ทัศนคติ (Attitude) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) และการรับรูถึงความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) และความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชย
คารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย และเพื่อศึกษาปจจัยความสัมพันธระหวาง
ปจจัยดานทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม
ตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบิน รวมทั้งศึกษาอิทธิพลของปจจัย
ดานเพศ อายุ และระดับการศึกษาที่มีตอความสัมพันธระหวางทัศนคติในการชดเชยคารบอน          
การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน โดยศึกษาจากกลุมตัวอยาง คือ ผูโดยสารชาวไทยอายุ 
21 ปข้ึนไปที่เคยมีประสบการณในการเดินทางโดยเครื่องบินพาณิชยจํานวน 447 คน เครื่องมือที่ใชใน
การเก็บรวบรวมขอมูล คือ แบบสอบถามออนไลน ใชวิธีการสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random 
Sampling) ทําการเก็บรวบรวมขอมูลในชวงเดือนมกราคม พ.ศ. 2564 วิเคราะหตัวแบบสมการ
โครงสรางดวยเทคนิควิธี Partial Least Square (PLS) ผลการวิจัยพบวา ทัศนคติตอการชดเชย
คารบอน การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคล 
มีความสัมพันธเชิงบวกตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินจากการโดยสาร
เครื่องบินของผูโดยสารชาวไทย เพศและระดับการศึกษาไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติ
กับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับ
ความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน และระหวางการรับรูถึงความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ในสวนของ
ปจจัยดานอายุน้ันไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบิน ระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย
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คารบอนของสายการบิน หากแตอายุมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน   
 
5.2 อภิปรายผลการวิจัย 

จากผลของการทดสอบสมมติฐานสามารถอภิปรายผลไดตามคําถามของการศึกษาดังน้ี 
 5.2.1 คําถามงานวิจัยท่ี 1: ทัศนคติตอการชดเชยคารบอน (Attitude towards Carbon 
Offset) มีผลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาว
ไทยหรือไม 

ผลที่ไดรับจากการวิจัยพบวา ทัศนคติตอการชดเชยคารบอนเองก็สงผลในทางบวกตอความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินเชนกัน แมจะนอยกวาปจจัยดานการคลอยตาม
กลุมอางอิง และปจจัยดานการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคล แสดงวาการมี
ทัศนคติในทางบวกของผูโดยสารชาวไทยทําใหเกิดความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ
สายการบินเชนกัน สอดคลองกับงานศึกษาหลายงานที่พบวาทัศนคติที่เปนบวกตออาหารออรแกนิคก็จะ
สงผลในทางบวกตอความต้ังใจที่จะซื้ออาหารออรแกนิค (Chen, Lobo & Rajendran, 2014 และ 
Thøgersen & Zhou, 2012) สวนงานศึกษาของ Sarumathi (2014) พบวาทัศนคติสงผลตอ
พฤติกรรม บุคคลที่มีความกังวลในเรื่องสิ่งแวดลอมจะมีแนวโนมที่จะซื้อผลิตภัณฑหรือบริการที่เปน
มิตรกับสิ่งแวดลอม 

5.2.2 คําถามงานวิจัยท่ี 2: การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) มีผลตอความ
ต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารชาวไทยหรือไม 

จากผลการวิจัยพบวาปจจัยที่สงผลในทางบวกตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบินมากที่สุด คือ การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) ซึ่งสะทอนให
สรุปในเบื้องตนไดวาผูโดยสารชาวไทยใหความสําคัญกับบุคคลที่อยูใกลชิด คนที่มีอิทธิพลกับความคิด 
และหรือคนที่พวกเขาใหความสําคัญกบัความคิดเห็น อาทิ คนในครอบครัว เชน สามี ภรรยา ญาติพี่
นอง อาจเปนเพื่อน เพื่อนรวมงาน หัวหนางาน หรือแมแตบุคคลที่มีอิทธิพลตอความคิดของคนจํานวน
มากในสังคม ซึ่งในปจจุบันเราเรียกบุคคลเหลาน้ีวา “Influencer” การใหความสําคัญน้ีสงผลใหเกิด
พฤติกรรมที่จะคลอยตาม นําไปสูการทําตามความคาดหวังของคนที่บุคคลใหความสําคัญ ซึ่งใน
งานวิจัยน้ี ไดแก ความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ซึ่งสอดคลองกับ
งานวิจัยของ Mancha & Yoder (2015) ที่แสดงวาการคลอยตามกลุมอางองิที่รกัษโลกสงผลตอความ
ต้ังใจที่จะรักษโลกหรือรักษาสิ่งแวดลอมโลกน้ัน และงานศึกษาที่พบวาการคลอยตามกลุมอางอิง ยัง
สงผลใหบุคคลรูสึกวาเปนเรื่องของความรูสึกผิดชอบช่ัวดีที่ทุกคนตองรวมกันชวยซื้อผลิตภัณฑเพื่อ
สิ่งแวดลอม รวมทั้งรูสึกวาเปนภาพลักษณทางสังคมที่ดีสําหรับตนดวย (Barber et al., 2014) ดังที่ 
Han et al. (2010) และ Ajzen (1991) ช้ีวาหากบุคคลไดรับรูความคาดหวังจากสังคมที่เขาให
ความสําคัญในการที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมใด ๆ โอกาสในการกระทําหรือไมกระทํา
พฤติกรรมน้ัน ๆ จะถูกแสดงออกจะเพิ่มมากข้ึน แตหากบุคคลรับรูวากลุมอางอิงไมไดคาดหวังใหเขา
แสดงพฤติกรรม โอกาสในการกระทําพฤติกรรมจะลดนอยลงเชนกัน  
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5.2.3 คําถามงานวิจัยท่ี 3: การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control) มีผลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนจากการโดยสารเครื่องบิน
ของผูโดยสารชาวไทยหรือไม 

ปจจัยดานการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคล (Perceived 
Behavioral Control) สงผลกระทบในทางบวกตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ
สายการบินอยางมีนัยสําคัญมากเปนอันดับสอง แสดงใหเหน็วาการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมของผูโดยสารชาวไทยสงผลตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน
ดวยเชนกัน หมายความวาผูโดยสารชาวไทยมีการรับรูถึงความสามารถของตนกอนที่จะตัดสินใจวาจะ
ซื้อหรือไมซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน เพราะการที่บุคคลจะแสดงออกถึง
พฤติกรรมใด ๆ ก็ตาม บุคคลตองมีการรับรู ถึงความสามารถของตนเองเสมอ ซึ่งการรับรู ถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคลน้ี หากบุคคลประเมินวาตนเองมีมาก บุคคลก็จะ
กระทําพฤติกรรมน้ันอยางเต็มที่และเต็มความสามารถของตน ดังน้ันอาจกลาวไดวาหน่ึงในปจจัยที่
กําหนดความต้ังใจที่จะซื้อหรือไมซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ไดแก การรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมน่ันเอง สอดคลองกับงานวิจัยของ Tarkiainen & Sundqvist 
(2005) ที่กลาววาการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมสามารถทํานายความต้ังใจที่จะซื้อ
อาหารออรแกนิคไดอยางมีนัยสําคัญ  

5.2.4 คําถามงานวิจัยท่ี 4: ปจจัยดานเพศ อายุ และระดับการศึกษามีอิทธิพลตอ
ความสัมพันธระหวางทัศนคติในการชดเชยคารบอน การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจในการชดเชยคารบอนหรือไม  

5.2.4.1 ปจจัยตัวแปรควบคุมดานเพศของผูโดยสารชาวไทยไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธ
ระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ความสัมพันธระหวางการ
คลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน และความสัมพันธ
ระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับความต้ังใจซื้อโปรแกรม การชดเชย
คารบอนของสายการบิน แสดงใหเห็นวาในบริบทของประเทศไทยสําหรับงานวิจัยน้ี เพศไมไดเปน
ปจจัยที่กําหนดความเช่ือหรอืทัศนคติที่เปนบวกหรอืลบกับสิ่งแวดลอม การคลอยตามกลุมอางอิง และ
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม อยางไรก็ตามงานวิจัยในบางประเทศเชน ฮองกงได
ผลลัพธที่แตกตางไป Lee (2009) ช้ีวาวัยรุนเพศหญิงมีทัศนคติที่เปนบวกและใหความสําคัญกับ
สิ่งแวดลอมมากกวาวัยรุนเพศชาย ในขณะที่งานวิจัยในประเทศอียิปตกลับพบวาเพศหญิงมีความ
ตระหนักและใหความสําคัญในเรื่องของสิ่งแวดลอมนอยกวาเพศชาย ในขณะที่งานวิจัยทางซีกโลก
ตะวันตกจะไดผลในทางตรงกันขาม (Mostafa, 2007) อยางไรก็ตามมีงานวิจัยในประเทศมาเลเซีย
ของ Hassana & Ismailb (2011) ที่แสดงวาอาชีพครูไมวาจะเปนเพศหญิงหรือเพศชายก็ไมไดมีความ
แตกตางกันในเรื่องของทัศนคติตอสิ่งแวดลอมอยางมีนัยสําคัญ สนับสนุนผลของงานวิจัยน้ีในประเทศ
ไทย แสดงใหเห็นวาจากการที่บริบทของแตละประเทศแตกตางกัน ปจจัยทางดานเพศที่มีผลตอ
สิ่งแวดลอมก็จะแตกตางกันไปดวย  

5.2.4.2 ในสวนของปจจัยตัวแปรควบคุมดานอายุของผูโดยสารชาวไทยไมมีอิทธิพลตอ
ความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน และ
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ความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ 
สายการบิน แตมีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม
กับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน แสดงใหเห็นวาอายุมีความสัมพันธใน
ทางบวกกับการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม อายุที่เพิ่มมากข้ึนทําใหผูโดยสารชาว
ไทยมีการรับรูในความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตนเองมากข้ึน ทั้งน้ีเน่ืองจากเมื่อบุคคลมีอายุ
มากข้ึน บุคคลไดเพิ่มพูนศักยภาพของตนเองไมวาจะเปนดานความรูความสามารถ ความมั่นใจใน
ตนเอง ความเช่ือมั่นในการตัดสินใจในสินคาหรือบริการใด ๆ ทําใหสงผลเปนบวกกับความต้ังใจที่จะ
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน ทั้งน้ีจากงานศึกษาหลายงานไดแสดงใหเห็นวาความ
ต้ังใจที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมใด ๆ น้ันเกิดจากอิทธิพลของความมั่นใจสวนบุคคลน่ันเอง  
(Baker et al., 2007 & Cheng et al., 2006) 

5.2.4.3 สําหรับปจจัยตัวแปรควบคุมดานการศึกษาของผูโดยสารชาวไทยน้ัน ไมมีอิทธิพล
ตอความสัมพันธระหวางทัศนคติกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
ความสัมพันธระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงกับความต้ังใจซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ 
สายการบิน และความสัมพันธระหวางการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกบัความต้ังใจ
ซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน แสดงใหเห็นวาในบริบทของประเทศไทยสําหรับ
งานวิจัยน้ี ระดับของการศึกษาไมไดเปนปจจัยที่กําหนดความเช่ือหรือทัศนคติที่เกี่ยวกับสิ่งแวดลอม 
การคลอยตามกลุมอางอิง หรือการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของผูโดยสารชาว
ไทย หมายความวาผูโดยสารที่มรีะดับการศึกษาสูงกวาไมไดมีทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และ
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมที่เปนบวกหรือลบตอโปรแกรมการชดเชยคารบอนของ
สายการบินมากกวาผูโดยสารที่มีระดับการศึกษาที่ตํ่ากวา สอดคลองกับงานศึกษาของ Despotovic          
et al. (2019) ในประเทศเซอรเบียที่ช้ีวาระดับของการศึกษาไมมีอิทธิพลตอความสัมพันธของปจจัยตัว
แปรอิสระในทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน อันไดแก ทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตนเองกับความต้ังใจ 
 
5.3 ขอเสนอแนะจากผลการวิจัย 

5.3.1 ขอเสนอแนะดานทฤษฎี      
ผลของงานวิจัยทําใหเกิดการสรางตัวแบบที่ใชทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned 

Behavior) ของ Ajzen (1991) และทฤษฎีแลกเปลี่ยนทางสังคม (Social Exchange Theory) ของ Blau 
(1964) ในการอธิบายรูปแบบความสัมพันธเชิงสาเหตุของปจจัยทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง และ
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตนเองที่สงผลตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรม       
การชดเชยคารบอนของสายการบนิ โดยนําเอาตัวแปรควบคุมดานเพศ อายุ และระดับการศึกษามาใช
ในการทดสอบวาสงผลตอความต้ังใจในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินหรือไม
ประการใด ซึ่งผลของการศึกษาน้ียังสามารถใชเปนแนวทางในการศึกษาเพิ่มเติม เพื่อตอยอดงานวิจัย
ในอนาคตได วานอกเหนือจากตัวแปรอิสระในทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนที่สงผลโดยตรงตอความต้ังใจ
ที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินแลว ยังมีปจจัยอื่น ๆ อีกหรือไม จากการวิเคราะห
คาทางสถิติของงานวิจัยน้ีจะเห็นไดวา ปจจัยที่สงผลกระทบโดยตรงตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรม
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การชดเชยคารบอนของสายการบินมีคาสัมประสิทธ์ิของการทํานาย (R²) เทากับ 0.463 ซึ่งคาน้ี
สามารถอธิบายความผันแปรของตัวแปรตามไดรอยละ 46.30 กลาวอีกนัยหน่ึง น่ันคือยังมีอีกถึงรอย
ละ 53.70 ที่อาจจะมีปจจัยอื่น ๆ นอกเหนือจากงานวิจัยน้ีที่สามารถนํามาใชในการอธิบายความต้ังใจ
ที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินของผูโดยสารชาวไทยได 

5.3.2 ขอเสนอแนะดานการนําไปปฏิบัติ 
ขอเสนอแนะดานการนําไปปฏิบัติจากงานวิจัยน้ี หนวยงาน สายการบิน หรือผูที่มีสวน

เกี่ยวของสามารถนําไปประยุกตใชใหเขากับธุรกิจได โดยแยกออกเปนมุมมองตาง ๆ ดังน้ี 
5.3.2.1 จากผลการศึกษาพบวา การคลอยตามกลุมอางอิงเปนปจจัยสําคัญอันดับหน่ึงที่

สงผลตอความต้ังใจของผูโดยสารชาวไทยที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินไดมาก
ที่สุด ดังน้ันสายการบินและหนวยงานตาง ๆ ที่มีสวนเกี่ยวของ ควรใหความสําคัญกับการโฆษณาและ
ประชาสัมพันธ โดยการนํากลุมคนที่มีช่ือเสยีงที่ดีทีส่ังคมใหการยอมรบั กลุมคนที่มีอิทธิพลตอความคิด
ของคนในแตละกลุม มาเปนตัวแทนในการสื่อใหเห็นถึงความสําคัญในเรื่องของสิ่งแวดลอมและการลด
โลกรอนดวยการรวมดวยชวยกันในการชดเชยคารบอนเครดิตเมื่อเดินทางกับสายการบิน หรือมาเปน
ตัวอยางในการเขารวมโครงการชดเชยคารบอนเครดิตเพื่อใหคนที่ศรัทธาในตัว Influencer ทําตาม 
นอกจากน้ี สายการบินและหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของควรทําใหการชดเชยคารบอนเครดิตเกิดเปน
กระแสในสังคม ใหเกิดความรูสึกวาการชดเชยคารบอนจากการเดินทางโดยเครือ่งบนิเปนสิ่งที่จะไดรับ
การยกยองจากสังคม เพราะหากบุคคลอยากไดรับการยอมรับจากสังคม บุคคลจะทําตามที่สังคม
คาดหวัง นอกจากน้ียังจะเกิดการคลอยตามกลุมแลวเกิดเปนการกระทําพฤติกรรมเดียวกัน ดัง      
การทดลองในเรื่องการคลอยตามกลุมอางอิงของนักจิตวิทยาช่ือ โซโลมอน แอช (McLeod, 2018)  
และมูซาเฟอร เชอรีฟ (Sherif, 1936) 

5.3.2.2 จากผลการศึกษาพบวา การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมเปน
ปจจัยที่สงผลตอความต้ังใจของผูโดยสารชาวไทยที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินใน
อันดับรองลงมา นอกจากน้ีปจจัยควบคุมดานอายุยังมีอิทธิพลทางบวกตอความสัมพันธของการรับรูถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกบัความต้ังใจซื้ออีกดวย ดังน้ันสายการบิน และหนวยงานตาง ๆ 
ที่เกี่ยวของควรสรางความมั่นใจใหกับผูโดยสารถึงประสิทธิภาพในการจัดการ ความโปรงใสในการนํา
เงินไปชดเชยคารบอนดวยวิธีการใด ๆ คุณภาพของโปรแกรมการชดเชยคารบอนวามีประสิทธิภาพสูง 
สามารถชวยลดโลกรอนไดจริงเพื่อชวยสรางความนาเช่ือถือของโครงการ นอกจากน้ีควรเนนไปที่กลุม
คนที่มีอายุมาก (งานวิจัยน้ีสํารวจผูโดยสารชาวไทยที่มีอายุต้ังแต 21 ปข้ึนไป) เน่ืองจากมีความพรอม
ในการตัดสินใจที่จะซื้อหรือไมซื้อไดดวยตนเอง และมีทรัพยากรเพียงพอที่จะนํามาชวยสายการบินใน
การชดเชยคารบอน 

5.3.2.3 จากผลการศึกษาพบวา ทัศนคติเปนปจจัยที่สงผลตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรม
การชดเชยคารบอนของสายการบินของผูโดยสารชาวไทยในลําดับสุดทาย และแสดงใหทราบวาคนที่มี
ทัศนคติที่ดีตอการรักษาสิ่งแวดลอม ตอการลดโลกรอน และตอการชดเชยคารบอนเครดิต มีความ
ต้ังใจที่คอนขางนอยในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเครดิต ดังผลจากการวิเคราะหทางสถิติที่
ไดคาสัมประสิทธ์ิเสนทางเพียง 0.157 เทาน้ัน ทั้งน้ีอาจเปนเพราะวาแมจะมีทัศนคติที่ดี และรูวาการ
ชวยลดคารบอนเปนสิ่งที่ดี แตเปนไปไดวาไมมีทรัพยากรที่เพียงพอในการนํามาชวยในโปรแกรมน้ี 
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หรืออาจยังไมแนใจในวิธีการในการนําเงินไปใชจายในการลดคารบอนของสายการบินก็เปนไปได
เชนกัน ดังน้ันสายการบินหรือหนวยงานที่เกี่ยวของควรเรงใหความรู สรางความเขาใจในโปรแกรมการ
ชดเชยคารบอนของสายการบินแกผูโดยสารชาวไทยใหมากกวาในอดีตที่ผานมา เพื่อใหผูโดยสารมั่นใจ
ในกระบวนการนําเงินไปลดคารบอน วาลดที่ไหน ลดอยางไร ลดเปนจํานวนเทาใด เปนตน  

 
5.4 ขอจํากัดของงานวิจัย 

5.4.1 งานวิจัยน้ีผูวิจัยไดศึกษากับกลุมประชากรตัวอยาง โดยใชวิธีการสุมอยางงายทางออนไลน 
ทําใหกลุมคนที่ใหขอมูลอาจเปนคนที่รูจักกันเอง หรือมีความเปนอยูในสังคมที่ใกลเคียงกัน เน่ืองจาก
การแจกแบบสอบถามออนไลนเปนการสงตอกันในระหวางเพื่อน คนรูจัก และญาติพี่นอง เปนตน 

5.4.2 งานวิจัยน้ีเปนการเก็บขอมูลทางออนไลนอนัเน่ืองมาจากสถานการณโควิด-19 จึงทําให
ไมสามารถอธิบายใหผูตอบแบบสอบถามในกรณีที่ผูตอบแบบสอบถามเกิดความไมเขาใจในคําถาม 
หรือแมแตความเขาใจในเรื่องของการชดเชยคารบอนเครดิตซึ่งนับวาเปนเรื่องใหมสําหรับผูโดยสาร
ชาวไทย ตางจากในประเทศแถบยุโรปที่มีการเก็บภาษีคารบอนจากการเดินทางโดยเครื่องบินแลว  

5.4.3 งานวิจัยน้ีใชเพียงแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการเก็บขอมูลจึงไมอาจศึกษาได
ครอบคลุมในทุกดาน โดยเฉพาะความคิดเห็นของกลุมประชากรในเชิงลึกได 

 
5.5 งานวิจัยในอนาคต 
 จากขอจํากัดของงานวิจัย สามารถเพิ่มองคประกอบสําหรับการศึกษาในอนาคต ดังแนวทาง
ตอไปน้ี 

5.5.1 ในการศึกษาวิจัยครั้งตอไป ผูวิจัยอาจใชวิธีวิจัยแบบผสมผสาน ดวยการทําวิจัยแบบวิธี
เชิงปริมาณ (Quantitative Research) และวิธีเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยการใชวิธี
เชิงปริมาณเปนหลัก และใชวิธีเชิงคุณภาพมาเสริมเพื่อขยายความ และเพิ่มความลุมลึกของขอมูล 
ดวยวิธีการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth Interview) หรือวิธีการอื่น ๆ ตามความเหมาะสม 

5.5.2 ศึกษาตัวแปรอื่น ๆ ที่คาดวาจะสงผลตอความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบิน เชน ปจจัยดานความถ่ีในการเดินทางของผูโดยสาร ปจจัยดานความ
ตระหนักในเรื่องของสิ่งแวดลอม ปจจัยความรูในเรื่องสาเหตุโลกรอน และความรูในเรื่องของคารบอน
เครดิต ปจจัยในเรื่องของความหลากหลายทางวัฒนธรรม เปนตน 

5.5.3 นํากรอบแนวคิดในการวิจัยครั้งน้ี ไปศึกษาเปรียบเทียบถึงความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรม
การชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบินระหวางผูโดยสารชาวไทยกับผูโดยสารตางชาติ เมื่อ
อุตสาหกรรมการบินกลับมาอยูในสภาพเดิมกอนการระบาดของไวรัสโควิด-19 เพื่อใหไดขอมูลในเชิง
ลึก และมีความหลากหลาย เพื่อนําไปสูการเพิ่มข้ึนของขอมูลที่จะนํามาใชใหเปนประโยชนกับ
อุตสาหกรรมการบินและสิ่งแวดลอมของโลกตอไปในอนาคต 
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พิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) 
 
จากการที่มีการพิจารณารายงานแหงชาติของประเทศภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวย

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ในภาคผนวกที่ 1 (Annex I Parties) เมื่อป ค.ศ. 1995 ที่แสดงให
เห็นวา ประเทศตาง ๆ ไมสามารถดําเนินการลดการปลอยกาซเรือนกระจกใหอยูในระดับที่กําหนดไว
ในกรอบอนุสัญญาฯ (UNFCCC) ได และปริมาณการลดการปลอยกาซเรือนกระจกตามพันธกรณีก็ไม
เพียงพอที่จะชวยใหบรรลุวัตถุประสงคสูงสุดของอนุสัญญาฯ ได เน่ืองจากไมมีมาตรการบังคับ จึงไดมี
การทบทวนพันธกรณีและกําหนดมาตรการที่ละเอียดและรัดกุมมากกวาเดิม โดยต้ังคณะกรรมการ
เฉพาะกิจเพื่อดําเนินการช่ือ Ad Hoc Group on Berlin Mandate (AGBM) ซึ่งก็ไดมีการประชุม
ตอเน่ืองโดยไดดําเนินการตามวัตถุประสงคสูงสุดของอนุสัญญาฯ คือ เพื่อใหบรรลุถึงการรักษาระดับ
ความหนาแนนของกาซเรือนกระจกในบรรยากาศใหคงที ่ในระดับที่ปลอดภัยจากการพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมของมนุษยชาติ เพื่อการพัฒนาอยางย่ังยืน และภายใตหลักการโดยเฉพาะดานความเสมอ
ภาคและความรับผิดชอบรวมกันในระดับที่แตกตางกัน จึงเปนที่มาของพิธีสารเกียวโตที่เปนขอตกลง
ระหวางประเทศที่เช่ือมโยงกับกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
ซึ่งกําหนดใหประเทศภาคีลดการปลอยกาซเรือนกระจกตามเปาหมายโดยมีผลผูกพันตามกฎหมาย 
เน่ืองจากประเทศพัฒนาแลวเปนสาเหตุสําคัญของการปลอยกาซเรือนกระจกปริมาณสูงสูช้ัน
บรรยากาศ ซึ่งเปนผลมาจากการทําอุตสาหกรรมมานาน พิธีสารเกียวโตจึงไดเพิ่มเปาหมายของลด 
การปลอยกาซเรอืนกระจกใหกับกลุมประเทศพัฒนาแลว ภายใตหลักการ “ความรับผิดชอบรวมกันใน
ระดับที่แตกตางกัน” และเปนไป “ตามขีดความสามารถ” ตามที่อนุสัญญาฯ ไดรางหลักการไว 

พิธีสารเกียวโตไดกําหนดใหประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 จะตองลดปริมาณการปลอยกาซ
เรือนกระจกลงไมนอยกวา 5% ภายในป ค.ศ. 2008 - 2012 เมื่อเทียบกับระดับในป ค.ศ.1990 และ
ประเทศภาคีพิธีสารเกียวโตไดตกลงใหมีการบังคับใชพันธกรณีดังกลาวตอ โดยต้ังใหเปนพันธกรณี  
การลดการปลอยกาซเรือนกระจกระยะที่ 2 มีผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2013 - 31 
ธันวาคม ค.ศ. 2020 โดยประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 (Annex I) ซึ่งไดแก ประเทศที่พัฒนาแลว มี
หนาที่ตองลดการปลอยกาซเรือนกระจกของตนตามที่พิธีสารกําหนด ในขณะที่ประเทศนอกกลุม
ภาคผนวกที ่1 (Non-Annex I) ไดแก ประเทศกําลังพัฒนาซึ่งรวมประเทศไทยดวย ไมมีพันธกรณีใน
การลดกาซเรือนกระจก แตสามารถมีสวนรวมในการลดการปลอยกาซเรือนกระจกบนพื้นฐานของ
ความสมัครใจภายใตกลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism: CDM) เพื่อให
ไดคารบอนเครดิตที่มีหนวยเปน CER และนําไปขายใหแกประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 ทั้งน้ีพิธีสาร
เกียวโตยังไดมาตรการในการชวยลดการปลอยกาซเรือนกระจกเพื่อชวยใหประเทศภาคีในกลุม
ภาคผนวกที ่1 ในการบรรลุเปาหมายในการลดการปลอยกาซเรือนกระจกตามพันธกรณี ไดงายข้ึน
โดยใชกลไก 3 รูปแบบ คือ  

1. กลไกการซื้อขายสิทธ์ิการปลอยกาซเรือนกระจก (Emission Trading: ET)  
กลไกการซื้อขายสิทธ์ิการปลอยกาซเรือนกระจก (Emission Trading: ET) เปนกลไก

ตามมาตรา 17 โดยประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 ของพิธีสาร สามารถซื้อหรือขายปริมาณกาซเรือน
กระจกที่ไดรับการจัดสรร ที่เรียกวา Assigned Amount Unit (AAU) ดวยกันเองไดเพื่อใหบรรลุ
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เปาหมายตามพันธกรณี ทั้งน้ีปริมาณ AAU ที่ซื้อตองเปนสวนที่เสริมจากปริมาณกาซเรือนกระจกที่ลด
จากการดําเนินการในประเทศ 

2. กลไกการดําเนินการรวมกัน (Joint Implementation: JI)  
กลไกการดําเนินการรวมกัน (Joint Implementation: JI) เปนกลไกตามมาตรา 6 ที่

เปดโอกาสใหประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 รวมกันดําเนินโครงการตาง ๆ เพื่อลดการปลอยกาซเรือน
กระจก ทั้งน้ีโครงการจะตองไดรับอนุมัติจากประเทศที่เขารวมทั้งหมด และการลดปริมาณกาซเรือน
กระจกที่เกิดข้ึน จะตองเปนการลดเพิ่มเติมจากการดําเนินงานตามปกติดวย โดยคารบอนเครดิตตาม
ปริมาณกาซที่ลดไดในกรณีน้ีเรียกวา Emission Reduction Unit (ERU) ทั้งน้ีปริมาณ ERU ที่จัดหา
ตองเปนสวนที่เสริมจากปริมาณกาซเรือนกระจกที่ลดจากการดําเนินการในประเทศ 

3. กลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism: CDM)  
เปนกลไกที่ดําเนินการรวมกันระหวางประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 และประเทศในกลุม

นอกภาคผนวกที ่1 โดยมีจุดประสงคเพื่อใหประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 บรรลุเปาหมายในการลด
กาซเรือนกระจก ควบคูไปกับการถายทอดเทคโนโลยี และชวยใหประเทศในกลุมนอกภาคผนวกที่ 1 
บรรลุการพัฒนาที่ย่ังยืน โดยผูดําเนินการโครงการจะไดรับ Certified Emission Reduction (CER) 
สําหรับกาซเรือนกระจกที่ไดรับการรับรองแลว โดยการลดการปลอยกาซเรือนกระจกที่ลดจาก          
การดําเนินการในประเทศกลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism: CDM)  
จะตองเปนการเขารวมโดยสมัครใจ สามารถเกิดประโยชนในการพัฒนาที่ย่ังยืนในประเทศนอก
ภาคผนวกที ่1 และตองเปนการลดปริมาณกาซเรือนกระจกเพิ่มเติมจากการดําเนินงานตามปกติ 

อยางไรก็ตาม ในสวนของประเทศไทยน้ันไดใหสัตยาบันแกพิธีสารเกียวโตในวันที่  28 
สิงหาคม ค.ศ. 2002 แตเน่ืองจากไทยนับเปนประเทศกําลังพัฒนาจึงถูกจัดอยูในกลุมประเทศนอก
ภาคผนวกที ่1 จึงไมมีพันธกรณีในการลดกาซเรือนกระจก แตมีหนาที่ที่ตองจัดทํารายงานบัญชีกาซ
เรือนกระจกแหงชาตินําเสนอตอสํานักงานเลขาธิการสหประชาชาติและจัดทําไวเปนสวนหน่ึงของ
รายงานแหงชาติ นอกจากน้ีในฐานะที่เปนประเทศภาคีในกลุมนอกภาคผนวกที่ 1 ประเทศไทยจะรวม
รับผิดชอบดําเนินการดานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศตามขีดความสามารถและสถานการณของ
ประเทศดวยความสมัครใจ และมีสิทธเขารวมโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean 
Development Mechanism: CDM) 
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ภาคผนวก ข 
กลไกการชดเชยและลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 

ภาคการบินระหวางประเทศ (CORSIA)  
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กลไกการชดเชยและลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดภาคการบินระหวางประเทศ 
CORSIA: Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation 

  
ในจํานวนกาซเรือนกระจกทั้งหมด กาซคารบอนไดออกไซดเปนกาซเรือนกระจกที่ถูก

ปลดปลอยสูช้ันบรรยากาศโลกสูงที่สุดสุด คือ รอยละ 75 และเปนตัวการที่ทําใหเกิดการสะสม
พลังงานความรอนในช้ันบรรยากาศมากที่สดุ ทําใหความพยายามในการลดกาซเรือนกระจกจึงมักจะ
มุงไปที่การลดกาซคารบอนไดออกไซดเปนหลัก คารบอนไดออกไซดมีอายุอยูในช้ันบรรยากาศไดกวา 
200 ป โดยมีแหลงกําเนิดในธรรมชาติจากการระเบิดของภูเขาไฟและการยอยสลายของอินทรียวัตถุ 
แตในปจจุบันน้ี มนุษยกลายมาเปนตัวการหลักในการสรางและปลดปลอยคารบอนไดออกไซด จาก
การเผาไหมเช้ือเพลิงฟอสซิลตาง ๆ เชน ถานหิน นํ้ามัน กาซธรรมชาติ รวมถึงการตัดไมทําลายปา ซึ่ง
มีสวนตอการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซดมากถึง 1 ใน 3 ของคารบอนไดออกไซดที่เกิดจาก
กิจกรรมมนุษยทั้งหมด โครงการสวนใหญจึงต้ังเปาหมายการลดกาซเรือนกระจกไวที่การลดกาซ
คารบอนไดออกไซดเปนหลัก 

การจํากัดการลดการปลอยกาซเรือนกระจกจากภาคการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
ดําเ นินการ โดยองคก ารการบินพลเรือนระหวางประ เทศ  ( International Civil Aviation 
Organization: ICAO) ซึ่งเปนหนวยงานพิเศษแหงสหประชาชาติ (Specialized Agency of the 
United Nations: UN) โดย ICAO ไดอธิบายมาตรการและกฎกติการะหวางประเทศ สําหรับการลด
การปลอยกาซเรือนกระจกในภาคการบินน้ีอยางตอเน่ือง โดยมีเปาหมายใหภาคการบินระหวาง
ประเทศลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไวที่ระดับการปลอยในป ค.ศ. 2020 โดยเปาหมายหลัก 
ของ “Global Reduction Target Goals” ไดแก 

1. การปรับปรุงประสิทธิภาพการประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิงในอัตรารอยละ 2 ตอป 
2. รักษาเสถียรภาพการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ภาคการบินระหวาง

ประเทศทั่วโลกไวที่ระดับการปลอยในป ค.ศ. 2020 (Carbon neutral growth from 2020) 
 
ในสวนของมาตรการเพื่อลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (Basket of Measures) เพื่อ

ชวยใหลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดสําเร็จตามเปาหมายน้ัน ICAO ไดจัดมาตรการออกมา 
4 มาตรการดวยกัน ไดแก 

1. การใชเทคโนโลยีเครื่องบินแบบใหม (Aircraft Technology) 
2. การปรับปรุงประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน (Operational Improvements/Airports) 
3. การใชเช้ือเพลิงหมุนเวียน (Sustainable Aviation Fuels) 
4. มาตรการตลาด (Global Market-Based Measures - GMBM) 

เปาหมายการลดปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดสําเร็จตามเปาหมายใหเทากับ
การปลอยในป ค.ศ. 2020 น้ันจะไมสามารถสําเร็จลงไดเพียงแคมาตรการ การใชเทคโนโลยีเครื่องบิน
แบบใหม (Aircraft Technology) การปรับปรุงประสิทธิภาพการปฏิบั ติงาน (Operational 
Improvements/ Airports) และการใชเช้ือเพลิงหมุนเวียน (Sustainable Aviation Fuels) เทาน้ัน 
ดังน้ันจึงไดมีการจัดทํามาตรการการตลาด (Global Market - Based Measures: GMBM) เพื่อให
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เปนสวนเสริมมาตรการอื่น ๆ  เพื่อลดการปลอยกาซเรอืนกระจกจากการบินระหวางประเทศ โดยไดต้ัง
ช่ือเปน กลไกชดเชยและการลดกาซคารบอนไดออกไซดสาํหรับการบินระหวางประเทศ หรือ Carbon 
Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA) โดย CORSIA จะ
เริ่มดําเนินการแบบสมัครใจในชวงแรกต้ังแตป ค.ศ. 2021 และสายการบินจะสามารถซื้อคารบอน
เครดิตเพื่อชดเชยการปลอย CO2 ตามที่กําหนดไว และจะถูกบังคับกับทุกสายการบินในชวงหลัง โดย
มีระยะดําเนินงานดังน้ี 

1. ระยะนํารอง ค.ศ. 2021 - 2023 เปนระยะซึ่งเปดใหเขารวมโดยสมัครใจ 
2. ระยะที่ 1 ค.ศ. 2024 - 2026 ซึ่งจะดําเนินงานกับผูสมัครรายเดิมในระยะนํารองและ

ขยายผลไปยังผูสมัครรายอื่นเพิ่มเติมแบบสมัครใจ  
3. ระยะที่ 2 ค.ศ. 2027 - 2035 จะเริ่มบังคับใชกับประเทศที่มีสวนแบงรายไดจาก       

การขนสงตอกิโลเมตร (Revenue Ton - Kilometer) มากกวารอยละ 0.5 ของรายไดรวมของ
อุตสาหกรรมการบินทั่วโลก 

ในสวนของประเทศไทยน้ันไดเขารวมโครงการ CORSIA โดยสมัครใจ ดังน้ันสายการบินใน
ประเทศไทยจึงมีภาระหนาที่ที่จะตองลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดลงใหไมเกินที่ฐานของ       
การปลอยในป ค.ศ. 2020 โดยระยะนํารองหรือ Pilot Phase น้ัน คือ เริ่มในป ค.ศ. 2021 ที่จะถึงน้ี
จนถึงป ค.ศ. 2023 เปนเวลา 3 ป และจากการสอบถามเจาหนาที่ที่ดูแลโครงการ CORSIA ของ
สํานักงานการบินพลเรือนไดความวา สายการบินจะตองสงรายงานทุกกิจกรรมของสายการบินที่
เกี่ยวของกับภาคการขนสงทางอากาศระหวางประเทศใหแก ICAO ในทุก ๆ สิ้นป 2021 2022 และ 
2023 เพื่อที่ ICAO จะทําการตรวจสอบ รับรอง และสรุปวาสายการบินไดใชเกินสทิธ์ิหรอืไมในแตละป 
หากใชไมถึงสิทธ์ิหรือโควตาที่ไดรับมา สายการบินจะเหลือเปนคารบอนเครดิตไปขาย แตหากใชเกิน
สิทธ์ิที่ไดรับมา สายการบินตองหาคารบอนเครดิตมาชดเชยในสวนที่ตนปลอยเกินสิทธ์ิของตน 
เจ าหนาที่ ของสํ านักงานการบินพลเรือนใหขอมูล เพิ่ ม เ ติมอีกว ากรณีสายการบินปลอย
คารบอนไดออกไซดเกินโควตา สายการบินสามารถจัดหามาชดเชยในเวลาใดก็ไดภายใน 3 ปดังกลาว 
คือ หากใชเกินในป 2021 แตสามารถหามาชดเชยในปถัดไปได แตตองชดเชยไมเกินภายในป ค.ศ.
2023 
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ภาคผนวก ค 
คารบอนเครดิต 

(Carbon Credit) 
  



 

88 
 

 

คารบอนเครดิต (Carbon Credit) 
 
คารบอนเครดิต คือ กรรมสิทธ์ิในปริมาณกาซเรือนกระจกที่ผูประกอบการในอุตสาหกรรมใด ๆ 

จะลดไดภายใตพิธีสารเกียวโตทั้งที่เกิดจาก 
- กลไกการซื้อขายสิทธการปลอยกาซเรือนกระจก (Emission Trading: ET)   
- กลไกการดําเนินการรวมกัน (Joint Implementation: JI)  
- กลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism: CDM)  

          การซื้อขายคารบอนเครดิตจะทําในลักษณะที่เรียกวา Cap and Trade กลาวคือ ประเทศ
หรือผูผลิตรายใดปลอยกาซเรือนกระจกมากหรือนอยกวาโควตาการปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิที่
ไดรับ ประเทศหรือผูผลิตรายดังกลาวก็จะสามารถทําการซื้อหรือขายคารบอนเครดิตกับประเทศหรือ
ผูผลิตอื่น ๆ ได โดยคารบอนเครดิตที่ทําการซื้อขายกันไดภายใตพิธีสารเกียวโต สามารถแบงหนวยได
ออกเปน 3 ประเภท ไดแก 

1. AAU (Assigned Amount Unit) เปนคารบอนเครดิตที่เกิดจากการซื้อขายสิทธ์ิ    
การปลอยกาซเรอืนกระจก หรือ Emission Trading: ET ซึ่งคารบอนเครดิตประเภทน้ีมีเฉพาะในกลุม
ภาคผนวกที่ 1 โดยแตละประเทศจะไดรับการจดัสรรปริมาณกาซเรอืนกระจกที่สามารถปลอยไดในแต
ละปไมใหเกิน AAU ที่ไดรับ หรือหมายถึงปริมาณคารบอนที่มีสิทธในการปลอย 

2. ERU (Emission Reduction Unit) เปนคารบอนเครดิตที่เกิดจากการดําเนินการ
รวมกันเพื่อลดกาซเรือนกระจก หรือ (Joint Implementation: JI) ของประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 
1 ดวยกันเอง โดยประเทศที่พัฒนาแลวสามารถนํา ERU ไปชดเชยปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก
โดยรวมทั้งหมดของประเทศได  

3. CER (Certified Emission Reduction) เปนคารบอนเครดิตที่เกิดจากการดําเนิน
โครงการกลไกการพัฒนาที่สะอาด หรือ Clean Development Mechanism: CDM ซึ่งคารบอน
เครดิตประเภทน้ีเกิดจากการดําเนินงานรวมกันระหวางประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 และประเทศ
นอกกลุมภาคผนวก โดยใหประเทศในกลุมภาคผนวกที ่1 ลงทุนพัฒนาโครงการใหประเทศนอกกลุม
ภาคผนวก ลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกลง และปริมาณกาซเรือนกระจกที่ลดลงไดน้ันจะถูก
โอนยายเปนของประเทศที่ลงทุนให     

ในสวนของสหภาพยุโรปน้ันมีการจัดต้ังตลาดซื้อขายการลดการปลอยกาซคารบอนของ
อุตสาหกรรมการผลิต (EU ETS: European Union Emission Trading Scheme) ซึ่งเปนระบบ
จํากัดการปลอยกาซของอุตสาหกรรมในสหภาพยุโรปเพื่อลดปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด และ
ตอสูกับปญหาโลกรอน ตามพันธกรณีภายใตพิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) ซึ่งใชหลักการสราง
ภาระหน้ี (Cap and Trade) ใหกับการปลอยกาซ โดยกําหนดเพดานการปลอยกาซ (Allowances) 
ที่แตละโรงงานหรือกิจการในอุตสาหกรรมตาง ๆ ไดรับจากสหภาพยุโรปผานรัฐบาลประเทศสมาชิก 
โดยมีกติกาคือหากปลอยเกินเพดานก็ตองจายคาปลอยกาซเรือนกระจกสวนเกิน แตหากโรงงานหรือ
กิจการน้ัน ๆ มีความพยายามลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก ใหตํ่ากวาโควตาที่ตนไดรับก็
สามารถนําโควตาที่เหลือน้ันไปขายใหกับโรงงานหรือกิจการอื่นที่ปลอยกาซเรือนกระจกเกินโควตา
ของตนไดหรือหากอยากจะเก็บโควตาน้ีไวเพื่อเพิ่มความสามารถในการปลอยกาซเรือนกระจกในป
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ถัดไปก็สามารถทําได โดยหลักการดังกลาวเปนการสราง “มูลคา” ใหกับความพยายามในการลด    
การปลอยกาซเรือนกระจก โดยสหภาพยุโรปเริ่มเปดดําเนินการโครงการนํารอง EU ETS ในป ค.ศ. 
2005 และเปดดําเนินการจริงในป ค.ศ. 2008 ปจจุบันนับไดวา EU ETS เปนตลาดคารบอนที่ใหญ
ที่สุดในโลก การดําเนินการของ EU ETS แบงออกเปน 3 ชวง (Phase) ไดแก 

1. ชวงที่ 1 (Phase I) ป ค.ศ. 2005 - 2007 เปนชวงของโครงการนํารอง มีการคาขายเฉพาะ
คารบอนเครดิตแบบ Allowance เพื่อวางระบบตลาดคารบอน และเรียนรูการจัดสรรปริมาณ
คารบอนเครดิตทีเ่หมาะสมในแตละภาคสวนของประเทศ สมาชิกสหภาพยุโรป 

2. ชวงที่ 2 (Phase II) ป ค.ศ. 2008 - 2012 เปนจุดเริ่มตนของการดําเนินการจริงของ EU 
ETS มีการปรับปริมาณ Allowance ใหลดลงเพื่อรักษาเสถียรภาพของราคาคารบอนเครดิต และนํา 
EU Linking Directive มาใช ทําใหคารบอนเครดิต อาทิ Certified Emission Reductions (CER) 
จากโครงการ Clean Development Mechanism (CDM) จากประเทศกําลังพัฒนา สามารถนํามา
ซื้อขายในตลาดคารบอนเครดิตในสหภาพยุโรปไดจริง ในปจจุบันสหภาพยุโรปถือไดวาเปนผูซื้อราย
ใหญที่สุดของตลาด CER โลก นอกจากน้ี สหภาพยุโรปไดผานรางกฎหมายการประมูลคารบอนเครดิต 
(Auctioning) ซึ่งอาจสงผลดีตอประเทศไทย เน่ืองจากหน่ึงในสาระสําคัญของตัวบทกลาวถึงการปน
ผลกําไรจากการประมูลเพื่อสงเสริมการลดกาซเรือนกระจกในประเทศกําลังพัฒนา 

3. ชวงที่ 3 (Phase III) เริ่มต้ังแตป ค.ศ. 2013 เปนตนมา เปนชวงที่มีวิวัฒนาการของตลาด
อยางชัดเจน มีแผนการสําหรับขยายขอบเขตของภาคสวนเพิ่มข้ึน ไปสูภาคอลูมิเนียม (Aluminum) 
ภาคสารเคม ี(Chemicals) และภาคการบิน (Aviation) เน่ืองจากอุตสาหกรรมเหล็กและเหล็กกลา
เปนอุตสาหกรรมที่ตองใชวัตถุดิบประเภทถานหินและถานโคกในกระบวนการถลุงเหล็กและใช
กระแสไฟฟาจํานวนมากในข้ันตอนการผลิต จึงทําใหอุตสาหกรรมเหล็กและเหล็กกลาเปน
อุตสาหกรรมที่สรางกาซเรือนกระจก และกาซคารบอนไดออกไซดมากที่สุดอุตสาหกรรมหน่ึงทั้ง
ทางตรงและทางออม  
 จากการที่สหภาพยุโรปเริ่มประกาศใชมาตรการจํากัดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดภาค
การบินในวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2012 กับสายการบินทุกสายที่บินเขามาในสหภาพยุโรปซึ่งเปน
นโยบายในการลดการปลอยมลพิษข้ึนสูช้ันบรรยากาศ โดยจะมีการเรียกเก็บคาธรรมเนียมจาก
เครื่องบินที่บินผานนานฟาของยุโรป โดยคิดจากขนาดและนํ้าหนักของเครื่องบิน ซึ่งสัมพันธกับ
ปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดของเครื่องยนตโดยคํานวณจากจุดเริ่มตนที่เดินทางจนถึง
ปลายทาง ณ จุดใดจุดหน่ึงในสหภาพยุโรป โดยในชวงปแรก สายการบินตาง ๆ จะไดรับอนุญาตให
ปลอยกาซเรือนกระจกในปริมาณ 85% โดยไมตองเสียเงิน สวนอีก 15% ที่เหลือแตละสายการบิน
ตองซื้อคารบอนเครดิตมาทดแทน ขณะทีส่ิทธ์ิการปลอยกาซเรือนกระจกที่แตละสายการบินจะไดรับ
โดยไมตองเสียเงินน้ัน จะลดลงเหลือเพียง 82% ระหวางป ค.ศ. 2013 ถึง ค.ศ. 2020 สายการบินใด
ตองการสิทธ์ิปลอยกาซคารบอนเพิ่มข้ึน สามารถซื้อขายปริมาณการปลอยกาซระหวางกันได หากสาย
การบินใดที่บินเขาสหภาพยุโรปแลวไมปฏิบัติตามมาตรการดังกลาวจะถูกปรับเปนจํานวนเงิน 100       
ยูโรตอ 1 ตันคารบอนไดออกไซด 

การประกาศบังคับใชระบบซื้อขายคารบอนกับธุรกิจการบินสงผลใหสายการบินใน
ตางประเทศ โดยเฉพาะสหรัฐอเมรกิาและจีนไมพอใจเปนอยางมาก เน่ืองจากมองวาสหภาพยุโรปไมมี
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สิทธ์ิบังคับใชกฎระเบียบดังกลาวกับตางชาติ และที่สําคัญกวาน้ัน คือ เทากับเปนการเก็บภาษีกับ
ธุรกิจการบิน ซึ่งละเมิดขอตกลงนานาชาติที่มมีาอยางยาวนาน ระบบดังกลาวไดถูกวิพากษวิจารณจาก
ภาคธุรกิจการบิน รวมถึงสมาคมขนสงสินคาทางอากาศนานาชาติวาเปนการละเมิดกฎหมายและ
สนธิสัญญาระหวางประเทศ เน่ืองจากการบังคับใชกฎระเบียบใด ๆ ภายนอกนานฟาของอียู เทากับ
เปนการละเมิดสิทธิอธิปไตยเหนือนานฟาของประเทศอื่น มาตรการดังกลาวจึงถูกคัดคานจากทั้งจีน 
สหรัฐฯ แคนาดา และอีกหลายประเทศรวมทั้งประเทศไทยดวย เน่ืองจากเกรงวาธุรกิจการบินทั่วโลก
ซึ่งในขณะน้ันกําลังอยูในภาวะถดถอยทั้งจากวิกฤตการณราคานํ้ามันผันผวน และภาวะเศรษฐกิจ
ตกตํ่า จะไดรับผลกระทบอยางหนักจากคาใชจายที่เพิ่มข้ึนดังกลาว เหตุการณบานปลายจนนําไปสู
การที่สมาคมการขนสงทางอากาศแหงอเมริกา ยูไนเต็ดแอรไลน อเมริกันแอรไลน และคอนติเนนตัล
แอรไลน ย่ืนฟองมาตรการของสหภาพยุโรปตอศาลสูงสุดกรุงลอนดอน กอนที่ศาลสูงสุดอังกฤษจะสง
เรื่องตอไปยังศาลยุติธรรมยุโรป ซึ่งก็ยังคงยืนยันใหสายการบินตางชาติตองทําตามมาตรการซื้อขาย
คารบอนของสหภาพยุโรป จนกระทั่งสหรัฐฯ และจีนตองออกมาขูวาการกระทาํดังกลาวน้ี อาจนํามาสู
สงครามการคาในที่สุด 
 สืบเน่ืองจากขอพิพาทระหวางสหภาพยุโรปและสายการบินนอกเขตสหภาพยุโรปมีการกลาว
อางวามาตรการลดการปลอยกาซเรอืนกระจกในพิธีสารเกียวโตน้ันไมไดรวมเอาภาคการบินไวดวยโดย
ปลอยใหเปนความรับผิดชอบขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil 
Aviation Organization: ICAO) แทน ดังน้ันเมื่อ ICAO สรางแผนงานเพื่อจัดทํากลไกลดการปลอย
กาซเรือนกระจก (Global Market Based Mechanism: GMBM) ภายใตช่ือ Carbon Offsetting 
and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA) หรือกลไกชดเชยและลด       
การปลอยกาซคารบอนไดออกไซดสําหรับการบินระหวางประเทศ โดยจะเริ่มทดลองใชระยะแรกในป
ค.ศ. 2021 สําหรับทุกสายการบินทั่วโลกที่มีเสนทางบินระหวางประเทศ ผลคือทางสหภาพยุโรป
บังคับใชระบบ EU-ETS เฉพาะกับสายการบินที่ทําการบินภายในเขตของสหภาพยุโรป และไดเลื่อน
การบังคับใชกับสายการบนิที่ทาํการบนิระหวางเขต EEA กับนอกเขต EEA (รวมถึงสายการบินสัญชาติ
ไทย) ออกไปจนถึงวันที่ 31 ธันวาคม ค.ศ. 2022 (สองปหลังเริ่มใชระบบ CORSIA) เพื่อใหระบบ EU-
ETS มีความสอดคลองกับระบบ CORSIA ของทาง ICAO โดยไมเกิดการซ้ําซอน (สํานักงานการบินพล
เรือนแหงประเทศไทย, 10 พ.ย. 2560) 
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ภาคผนวก ง 
การวิเคราะหความเท่ียงตรงตามเนื้อหา 

(Index of Item – Objective Congruence) 
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การวิเคราะหความเที่ยงตรงตามเน้ือหา 
(Index of Item – Objective Congruence) 

 
แบบประเมินความเที่ยงตรง (IOC) ของเครื่องมือในการวิจัยเรื่อง “อิทธิพลของทัศนคติ             

การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตอความต้ังใจซื้อ
โปรแกรมชดเชยคารบอนของสายการบิน กรณีศึกษา: ผูโดยสารชาวไทย” เพื่อประเมินความคิดเห็น
ของผูเช่ียวชาญที่มีผลตอขอคําถาม มีความเหมาะสมในการนําไปใชเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวม
ขอมูลในการวิจัยซึ่งจะทาํการประเมินความเที่ยงตรงโดยไดกําหนดเกณฑความเที่ยงตรงโดยไดกําหนด
เกณฑในการพิจารณาความเที่ยงตรง   

+1 = แนใจวาคําถามมีความเหมาะสม 
  0 = ไมแนใจวาคําถามมีความเหมาะสมหรือไม 
 -1 = แนใจวาคําถามไมมีความเหมาะสม 

 
ขอคําถามสาํหรับการศึกษา ผูทรงคุณวุฒิ คา IOC สรุปผล 

-1 0 +1 
ทัศนคติ 
1. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนเปนสิ่งที่ดีสําหรับฉัน 

 √ √√ 0.67 ใชได 

2. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชย
คารบอนเปนประโยชนสําหรับฉัน   √√√ 1 ใชได 

3. ฉันมีความเห็นที่เปนบวกตอการเขารวม
โปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน   √√√ 1 ใชได 

การคลอยตามกลุมอางอิง 

4. คนสวนใหญที่มีความสําคัญกบัฉันมักตองการให
ฉันซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับ
สายการบิน 

  
 √ 

 
√√ 

 
0.67 

 
ใชได 

5. คนที่ฉันใหความสําคัญกับความคิดของเขามัก
ชอบใหฉันซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อ
เดินทางกบัสายการบิน 

   
√√√ 

 
1 

 
ใชได 

6. ความคิดเห็นทางบวกของเพือ่นมีอิทธิพลตอฉัน
ในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทาง
กับสายการบิน 

   
√√√ 

 
1 

 
ใชได 

7. ความคิดเห็นทางบวกของเพือ่นมีอิทธิพลตอฉัน
ในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทาง
กับสายการบิน 

   
√√√ 

 
        1 

 
    ใชได 
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ขอคําถามสาํหรับการศึกษา ผูทรงคุณวุฒิ คา IOC สรุปผล 

-1 0 +1 
การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 
8. การซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสาย
การบินเปนการตัดสินใจของฉันคนเดียว 

  
  

√√√ 1 ใชได 

9. ฉันไมสามารถจายเงินเพิ่มเพื่อซือ้โปรแกรม        
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 

  
√√√ 1 ใชได 

10. ฉันตองการเวลามากพอในการคนควาเรื่องของ
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 

  
√√√ 1 ใชได 

11. ฉันมั่นใจในประสิทธิภาพของโปรแกรม          
การชดเชยคารบอนของสายการบิน 

  
√√√ 1 ใชได 

ความต้ังใจซื้อ 
12. ฉันต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอน
ของสายการบิน 

  
 

√√√ 1 ใชได 

13. ฉันวางแผนที่จะซือ้โปรแกรมการชดเชย
คารบอนของสายการบิน 

 
√ √√ 0.67 ใชได 

14. ฉันจะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสาย
การบินในอนาคต 

 
√ √√ 0.67 ใชได 
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ภาคผนวก จ 
แบบสอบถามออนไลน 

(Online Questionnaire) 
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แบบสอบถามออนไลน 
 
งานวิจัยเรื่อง  อิทธิพลของทัศนคติ การคลอยตามกลุมอางอิง การรบัรูถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมตอความต้ังใจซื้อโปรแกรมชดเชยคารบอนของสายการบิน กรณีศึกษา: ผูโดยสารชาวไทย 
 
คําชี้แจง  

โปรแกรมการชดเชยคารบอน คือ กิจกรรมที่นําเงินไปใชในการปลูกปา การฟนฟูปาเสื่อม
โทรม หรือพัฒนาแหลงพลังงานทางเลือก เพื่อลดการปลอยคารบอนจากการโดยสารทางเครื่องบิน 

งานวิจัยช้ินน้ีสํารวจความต้ังใจที่จะมีสวนรวมในการชดเชยคารบอนของผูโดยสารชาวไทย  
ทั้งน้ีเพื่อเปนประโยชนตอการชวยใหอุตสาหกรรมการบินสามารถนําขอมูลไปใชในการจัดทําโปรแกรม
ดังกลาวเพื่อชวยในการรักษาสภาพแวดลอมของโลก 

ทานไดรับเชิญใหเขารวมการวิจัยน้ี เน่ืองจากทานเปนผูโดยสารชาวไทยที่มีประสบการณ  
การเดินทางโดยเครื่องบนิ ผูวิจัยขอยืนยันวาขอมูลสวนบุคคลของทานจะถูกเก็บไวเปนความลับและจะ
ไมถูกนําไปเผยแพร ขอขอบพระคุณที่ทานเสียสละเวลา 

ขาพเจาเต็มใจทีจ่ะตอบแบบสอบถามชุดน้ีโดยความสมัครใจ 
 
สวนท่ี 1: ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
โปรดทําเครื่องหมายหนาคําตอบที่ทานเลือก 
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 ปข้ึนไป 

3. ระดับการศึกษา 
 มัธยมศึกษาตอนปลาย 
 ปริญญาตร ี
 ปริญญาโท 
 ปริญญาเอก 
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สวนท่ี2: ความรูสึกของทานตอโปรแกรมการชดเชยคารบอนเครดิตของสายการบิน 
ขอใหทานโปรดแสดงความเห็นตอขอความดังกลาวโดยเลือกหมายเลขที่ตรงกับความรูสึกของ

ทานมากที่สุด ขอความดังกลาวไมมีถูกหรือผิด เปนเพียงการประเมินความคิดเห็นของทานโดยแบง
ระดับความคิดเห็นออกเปน 6 ระดับ ไดแก 
 ระดับ 1 = ไมเห็นดวยอยางย่ิง  
 ระดับ 2 = ไมเห็นดวย  
 ระดับ 3 = คอนขางไมเห็นดวย  
 ระดับ 4 = คอนขางเห็นดวย  
 ระดับ 5 = เห็นดวย   
 ระดับ 6 = เห็นดวยอยางย่ิง 
 
 
1. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชยคารบอนเปนสิ่งที่ดี 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
2. ฉันเช่ือวาการมีสวนรวมในโปรแกรมการชดเชยคารบอนเปนประโยชนสําหรบัฉัน      
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
3. ฉันมีความเห็นที่เปนบวกตอการเขารวมโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
4. คนสวนใหญที่มีความสําคัญกบัฉันคิดวาฉันควรซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกับสาย
การบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
5. คนที่มีความสําคัญกับฉันสวนใหญมักตองการใหฉันซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อเดินทางกบั
สายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
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6. คนที่ฉันใหความสําคัญกับความคิดของเขามักชอบใหฉันซือ้โปรแกรมการชดเชยคารบอนเมื่อ
เดินทางกบัสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
7. ความคิดเห็นทางบวกของเพือ่นมีอิทธิพลตอฉันในการซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนเมือ่เดินทาง
กับสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
8.* การซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินเปนการตัดสินใจของฉันคนเดียว 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
9.* ฉันไมสามารถจายเงินเพิ่มเพื่อซือ้โปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
10.* ฉันตองการเวลาที่มากพอในการคนควาเรื่องการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
11. ฉันมั่นใจตอความมีประสทิธิภาพของโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
12. ฉันมีความต้ังใจที่จะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
13. ฉันวางแผนที่จะซือ้โปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบิน 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
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14. ฉันจะซื้อโปรแกรมการชดเชยคารบอนของสายการบินในอนาคต 
                                 1          2          3          4          5          6 
ไมเห็นดวยอยางย่ิง                                                                             เห็นดวยอยางย่ิง      
 
ขอขอบพระคุณทกุทานที่ใหความรวมมอืในการตอบแบบสอบถามเปนอยางสูง 
 
(หมายเหตุ *ขอคําถามที่ถูกตัดออกเน่ืองจากคา Outer Loading < 0.70 จึงไมสามารถนํามา
วิเคราะหดวยสถิติแบบ PLS-SEM ได) 
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ประวัติผูเขียน 
 
ช่ือ ช่ือสกุล   นางสุดารัตน โตลานุวัตร 
วัน เดือน ปเกิด   7 พฤศจิกายน พ.ศ. 2507 
ภูมิลําเนา   กรุงเทพมหานคร 
สถานที่อยูปจจบุัน  บานเลขที่ 181/73 ซอยนวลจันทร 32 ถนนนวลจันทร  

แขวงนวลจันทร เขตบึงกุม 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 อาจารยพเิศษ  

สถาบันพฒันาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 
พ.ศ. 2563 - ปจจุบัน อาจารยประจํา  

สถาบันพฒันาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 


