
 

 
 
  

                                 ใบรับรองวิทยานิพนธ 
                            บณัฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
 

   
ปริญญา 

   
สาขา  ภาควิชา 

  
เร่ือง ความเต็มใจจายเพื่อชดเชยการปลดปลอยคารบอนและอนุรักษทรัพยากรปาไม: 

 กรณีศึกษาผูโดยสารสายการบินในประเทศ 
  
 Willingness to Pay for Carbon Offset and Forest Resources Conservation:  
 A Case of Domestic Air Travelers 
  

นามผูวิจัย นายธนุวัฒน  ศิริมาตยาพันธุ 

ไดพิจารณาเห็นชอบโดย  

อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธหลัก  

 (  ) 
อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธรวม  

 (  ) 
หัวหนาภาควิชา  

 (  ) 
  

 

บัณฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรรับรองแลว 
  

 (  ) 
 คณบดีบัณฑติวิทยาลัย 

 วันท่ี  เดือน  พ.ศ.   
 

 

 

 

วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต (เศรษฐศาสตรเกษตร) 

เศรษฐศาสตรเกษตร เศรษฐศาสตรเกษตรและทรัพยากร 

 ผูชวยศาสตราจารยเพ็ญพร  เจนการกจิ, Ph.D. 

รองศาสตราจารยกัญจนา  ธีระกุล, D.Agr. 

  อาจารยกัมปนาท  วิจิตรศรีกมล, Ph.D. 

ผูชวยศาสตราจารยวิศิษฐ  ล้ิมสมบุญชัย, Ph.D. 



 

วทิยานิพนธ์ 

 

เร่ือง 

 

ความเตม็ใจจ่ายเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้: กรณีศึกษา

ผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศ 

 

Willingness to Pay for Carbon Offset Emission and Forest Resources Conservation: A Case of 

Domestic Air Travelers 

 

 

 

 

 

 

 

โดย 

 

นายธนุวฒัน์  ศิริมาตยาพนัธ์ุ 

 

 

 

 

 

 

 

เสนอ 

 

บณัฑิตวทิยาลยั  มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 

เพื่อความสมบูรณ์แห่งปริญญาปริญญาวทิยาศาสตรมหาบณัฑิต (เศรษฐศาสตร์เกษตร) 

พ.ศ. 2557     



 

ธนุวฒัน์  ศิริมาตยาพนัธ์ุ  2557: ความเตม็ใจจ่ายเพ่ือชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและอนุรักษ ์

ทรัพยากรป่าไม:้ กรณีศึกษาผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศ  ปริญญาวทิยาศาสตรมหาบณัฑิต 

(เศรษฐศาสตร์เกษตร) สาขาเศรษฐศาสตร์เกษตร ภาควชิาเศรษฐศาสตร์เกษตรและทรัพยากร   

อาจารยท่ี์ปรึกษาวทิยานิพนธ์หลกั: ผูช่้วยศาสตราจารยเ์พญ็พร  เจนการกิจ, Ph.D.  115 หนา้ 

 

 

การศึกษาน้ีมีว ัตถุประสงค์เ พ่ืออธิบายความคิดเห็นและการรับรู้ของผู ้ใช้บริการสายการบิน
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เขา้ใจการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอน ส่วนใหญ่เห็นดว้ยวา่การเดินทางโดยเคร่ืองบินเป็นสาเหตุหน่ึงของการ

เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและผูใ้ชบ้ริการสายการบินจึงควรเป็นส่วนหน่ึงในการร่วมรับผิดชอบในผลกระทบ

มูลค่าความเต็มใจจ่ายเพ่ือชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนของกลุ่มตวัอย่างมีเท่ากบั 0.11 บาท/กิโลเมตร ดว้ย
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เสนอร้อยละ 70 สามารถคาํนวณมูลค่าการชดเชยคาร์บอนเป็นจาํนวนเงิน 242,902,086 บาท/ปีนอกจากน้ีพบว่า

ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความเต็มใจท่ีจะจ่ายเพ่ือชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนได้แก่ราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอต่อกลุ่ม
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The objectives of this study were to explore domestic air passengers’ opinion and perceptions 

regarding carbon dioxide emission impact from air traveling; assess their voluntary willingness to pay for 

carbon offset and forest resource conservation; and examine factors affecting their willingness to pay. Data 

were collected from interviewing 356 domestic air travelers during October to November 2013. The study 

employed contingent valuation method for valuation. 

 

Results showed that samples chose to fly with specific airlines based on airfare. More than half of 

total samples perceived the causes of climate change and understand the meaning carbon emission offset. They 

agreed that air travelling is one source of global environmental change and air passengers should be responsible 

for the impacts. It is found that the willingness to pay for carbon offset is 0.11 Baht/km with the average 

distance of flying at 539 km/passenger. The offset value was estimated to be 17 Baht/ton. Of the total 5,783,383 

air passengers in 2013 and 70% of samples who accept the bid payment, the total value of carbon offset was 

estimated at 242,902,086 Baht/year. Results suggested that factors determining the willingness to pay include 

the starting bid, passenger experience in forest conservation program, travel expenses, flying frequency, and 

flying with Air Asia airline. It is possible that the airlines can develop the carbon offset mechanism for social 

responsibility and allocating fund forest conservation projects. The airlines should work together for public 

promotion and incentive creation in developing carbon offset mechanism. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    /  /  

Student’s signature  Thesis Advisor’s signature   



 

กติติกรรมประกาศ 

 

วิทยานิพนธ์น้ีสําเร็จและลุล่วงไดด้ว้ยความอนุเคราะห์จาก ผศ ดร.เพ็ญพร  เจนการกิจ 

ประธานกรรมการท่ีปรึกษาท่ีไดก้รุณาใหค้วามช่วยเหลือ ใหค้าํปรึกษา แนะนาํ ถ่ายทอดความรู้ และ

และแกไ้ขในทุกขั้นตอนตลอดการทาํวิทยานิพนธ์ดว้ยความเมตตาและเอาใจใส่เป็นอยา่งยิ่ง ผูว้ิจยั

รู้สึกซาบซ้ึงในความกรุณา ขอขอบพระคุณ ดร.กมัปนาท  วิจิตรศรีกมล อาจารยท่ี์ปรึกษาร่วม 

ขอขอบพระคุณ รศ.ดร.วุฒิ  หวงัวชัรกุล กรรมการสอบโครงร่างวิทยานิพนธ์ ขอขอบพระคุณ        

ดร. สันติ แสงเลิศไสว กรรมการวิชาเอก และขอขอบพระคุณ ศ.ดร. ดิเรก  ปัทมสิริวฒัน์ ผูแ้ทน

บณัฑิตวทิยาลยั ท่ีใหค้าํแนะนาํแก่ขา้พเจา้ในการทาํวทิยานิพนธ์ฉบบัน้ีจนประสบความสาํเร็จ 
 

ขอกราบขอบพระคุณผูท่ี้มีพระคุณสูงสุดในชีวิตของผูศึ้กษา 2 ท่าน คือคุณพ่อและคุณแม่ท่ี

ท่ีให้กาํเนิดและเล้ียงดูจนเติบใหญ่ให้โอกาสทางการศึกษา กาํลงัใจ และกาํลงัทรัพยด์ว้ยดีเสมอมา 

คุณค่าและประโยชน์อนัใดจากวิทยานิพนธ์ ผูว้ิจยัขอมอบบูชา พระคุณบิดา มารดา ตลอดจนผูมี้

พระคุณทุกท่าน เพื่อนๆพี่ๆนอ้งๆท่ีมีส่วนร่วมในการช่วยเหลือ และหากเกิดขอ้ผิดพลาดประการใด

ผูว้จิยัขอนอ้มรับไวทุ้กประการ 

 

ธนุวฒัน์  ศิริมาตยาพนัธ์ุ 

      มิถุนายน  2557  

 



 

(1) 

 

สารบัญ 

 

     หน้า 

 

สารบญัตาราง          (3) 

 

สารบญัภาพ          (6) 

 

บทท่ี 1  บทนาํ          1 

  ความสาํคญัของปัญหา       1 

  วตัถุประสงคข์องการศึกษา      5 

  ขอบเขตของการศึกษา       5 

  ประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บ      5 

  นิยามศพัท ์        6 

บทท่ี 2  การตรวจเอกสาร         7 

  แนวคิดและทฤษฏีท่ีเก่ียวขอ้ง      7 

  งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการศึกษา      20 

บทท่ี 3  วธีิการศึกษา         27 

  การเก็บรวบรวมขอ้มูล       27 

  การวเิคราะห์ขอ้มูล       30 

บทท่ี 4  ขอ้มูลทัว่ไปเก่ียวกบัสายการบินภายในประเทศ ตวัอยา่งพื้นท่ีการอนุรักษ ์

ทรัพยากรป่าไมแ้ละมาตรการทางดา้นภาษีคาร์บอนในต่างประเทศ   33 

บทท่ี 5  ผลการศึกษา         61 

  ส่วนท่ี 1  ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตวัอยา่ง   61 

  ส่วนท่ี 2  พฤติกรรมการใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ  64 

ส่วนท่ี 3  ความคิดเห็นการรับรู้ และเขา้ใจของกลุ่มตวัอยา่งเก่ียวกบั 

  สถานการณ์ภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

  จากการเพิ่มข้ึนของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์  67 

  ส่วนท่ี 4  การประเมินมูลค่าความเตม็ใจจ่าย    77 

ส่วนท่ี 5  การวเิคราะห์มูลค่าความเตม็ใจจ่ายและ 

  ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเตม็ใจจ่าย     79 



 

(2) 

สารบัญ (ต่อ) 

 

     หน้า 

 

บทท่ี 6  สรุปผลการศึกษาและขอ้เสนอแนะ      83 

  สรุปผลการศึกษา       83 

  ขอ้เสนอแนะ        87 

 

เอกสารและส่ิงอา้งอิง         89 

 

ภาคผนวก 

ภาคผนวก ก  แนวคาํถามสาํหรับกลุ่มสนทนาเชิงลึก   94 

  ภาคผนวก ข  ตวัอยา่งแบบสอบถาม     98

  ภาคผนวก ค  ภาพประกอบการสัมภาษณ์     110 

  ภาคผนวก ง  ผลการประมาณค่าแบบจาํลองโดยใช ้    

           โปรแกรม STATA 12     113 

 

ประวติัการศึกษาและการทาํงาน        115 

 

 

 



 

(3) 

สารบัญตาราง 

 

ตารางที ่ หน้า 

  

    1.1  จาํนวนเท่ียวบิน ปริมาณการใชน้ํ้ามนั และปริมาณการปลดปล่อย 

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซดเ์ทียบเท่าต่อจาํนวนเท่ียวบินภายในประเทศ  2 

 

    2.1  สรุปงานวจิยัจากการทบทวนเอกสาร     24 

 

    3.1  จาํนวนกลุ่มตวัอยา่งแยกตามผูใ้ชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ 

ปี พ.ศ. 2553        29 

 

    3.2  รายละเอียดของตวัแปรต่างๆ และการลงรหสัขอ้มูล    31 

 

    4.1  ตารางบินภายในประเทศ สายการบิน30สายการบินไทย   37 

 

    4.2  ตารางบินภายในประเทศ สายการบิน30สายการบินนกแอร์   39 

 

    4.3  ตารางบินภายในประเทศ สายการบิน30สายการบินแอร์เอเชีย   43 

 

    4.4  ตารางบินภายในประเทศ สายการบิน30สาย30โอเรียนทไ์ทย / วนั-ทู-โก30  47 

 

    4.5  ตารางบินภายในประเทศ สายการบิน30บางกอกแอร์แวร์   49 

 

    5.1  สภาพทัว่ไปทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตวัอยา่ง 

ผูใ้ชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ ในปี พ.ศ. 2556   62 

 

    5.2  การเร่ิมใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ    64 

 

    5.3  การเลือกใชบ้ริการสายการบินของกลุ่มตวัอยา่งปี พ.ศ. 2556   66 



 

(4) 

สารบัญตาราง (ต่อ) 

 

ตารางที ่ หน้า 

 

 

    5.4  ความถ่ีในการใชบ้ริการเดินทางโดยเคร่ืองบินภายในประเทศ  67 

 

    5.5  การรับรู้ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบัเก่ียวกบัผลกระทบจากปัญหา 

การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศของกลุ่มตวัอยา่งปี พ.ศ. 2556  68 

 

    5.6  ผลการรับรู้ภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและเขา้ใจการชดเชยการ 

ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินใน

ประเทศปี พ.ศ. 2556       64 

 

    5.7   ระดบัการรับรู้ของกลุ่มตวัอยา่งจาํแนกตามคะแนนท่ีไดจ้าก 

การตอบแบบทดสอบเก่ียวกบัภาวะโลกร้อนและความเขา้ใจการชดเชยการ 

ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์      70 

 

    5.8  ความคิดเห็นผลกระทบของภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและ 

ภาวะโลกร้อนท่ีไดรั้บ คะแนนท่ีไดรั้บ และคะแนนเฉล่ียของแต่ละ 

ผลกระทบ        72 

 

    5.9  ระดบัผลกระทบจากภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและ 

ภาวะโลกร้อนท่ีท่านไดรั้บ      73 

 

    5.10 ความคิดเห็นเก่ียวกบัผลกระทบจากภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ี

เกิดข้ึนในประเทศไทยบ่อยท่ีสุดของกลุ่มตวัอยา่ง 

ผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศปี พ.ศ. 2556    74 

 

 



 

(5) 

สารบัญตาราง (ต่อ) 

 

ตารางที ่ หน้า 

 

 

    5.11  ความคิดเห็นเก่ียวกบัการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนในภาคป่าไม ้

ของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศปี พ.ศ. 2556  75 

 

    5.12  ประสบการณ์เก่ียวกบัการเขา้ร่วมในกิจกรรมท่ีเก่ียวกบั 

การอนุรักษท์รัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม ภาคป่าไม ้

   ในรอบ 1-2 ปีของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศปี พ.ศ. 2556 76 

 

    5.13  ทศันคติเก่ียวกบัความสาํคญัของโครงการเพิ่มพื้นท่ีดูดซบัคาร์บอน 

ของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศปี พ.ศ. 2556  77 

 

    5.14  การตอบรับราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอในระดบัต่างๆของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสาร 

สายการบินภายในประเทศปี พ.ศ. 2556     77 

 

    5.15  เหตุผลการตอบรับราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอในระดบัต่างๆ 

ของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศ ปี พ.ศ. 2556   78 

 

    5.16  เหตุผลการตอบปฏิเสธราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอในระดบัต่างๆ 

ของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศ ปี พ.ศ. 2556  79 

 

    5.17  ค่าทางสถิติของฟังกช์นัความเตม็ใจจ่ายแบบเส้นตรง (linear WTP function) 80 

 

    5.18   ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเตม็ใจจ่ายเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและ 

อนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้: กรณีศึกษาผูใ้ชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ 82 

 

 



 

(6) 

สารบัญภาพ 

 

ภาพที ่ หน้า 

  

   2.1  ตน้ทุนดา้นส่ิงแวดลอ้ม       9 

 

   2.2  ค่าส่วนเกินท่ีเทียบเท่า (EVq) กรณีระดบัมลพิษทางอากาศลดลง 

หรือคุณภาพอากาศดีข้ึน       12 

 

   2.3  กรอบแนวคิดในการศึกษา      26 
 



 1 

บทที ่1 

 

บทนํา 

 

ความสําคัญของปัญหา 

 

ปัจจุบนัโลกกาํลงัประสบกบัสภาวะเรือนกระจก (Greenhouse effect)หรือภาวะโลกร้อน 

(Global warming) เป็นสาเหตุของการเปล่ียนแปลงทางสภาพภูมิอากาศ (Climate change) ในช่วง 

30 ปีท่ีผ่านมา อุณหภูมิโลกสูงข้ึนโดยเฉล่ีย 0.20 องศาต่อทศวรรษทาํให้เกิดผลกระทบท่ีตามมา

หลายประการ เช่น ระดบันํ้าทะเลท่ีสูงข้ึน การเปล่ียนแปลงรูปแบบและปริมาณของฝนท่ีตก การหด

ตวัและพงัทลายของภูเขานํ้ าแข็ง ความถ่ีและความรุนแรงของลมฟ้าอากาศท่ีเพิ่มข้ึน การสูญพนัธ์ุ

ของพืชและสัตว ์ การกลายพนัธ์ุและแพร่ขยายของเช้ือโรคท่ีมีมากข้ึน (กรมอุตุนิยมวิทยา, 2552) 

และยงัส่งผลต่อการดาํรงชีพของส่ิงมีชีวิตทุกชนิดรวมทั้งมนุษย์ ความหลากหลายทางชีวภาพ 

กิจกรรมทางเศรษฐกิจ การตั้งถ่ินฐานและสุขภาพของมนุษย ์สาเหตุสําคญัท่ีก่อให้เกิดผลกระทบ

เหล่าน้ีมาจากการเพิ่มข้ึนของก๊าซเรือนกระจกซ่ึงก๊าซเรือนกระจกท่ีถูกปล่อยออกมาสู่บรรยากาศ

เกือบทั้ งหมดจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจของมนุษย์ไม่ว่าจะเป็นจากภาคการใช้พลังงาน ภาค

การเกษตร การพฒันาและขยายตวัของภาคอุตสาหกรรม ภาคการขนส่ง รวมถึงการตดัไมท้าํลายป่า

(เกตสุดา สุประดิษฐ,์ 2552) การเพิ่มข้ึนของปริมาณก๊าซเรือนกระจกในบรรยากาศน้ี โดยเฉพาะก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์เป็นก๊าซเรือนกระจกท่ีถูกปลดปล่อยออกมามากท่ีสุด มากกว่าร้อยละ 70.00 

และมากกว่าร้อยละ 90.00 ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปลดปล่อยออกมาน้ีเกิดจากการเผา

ไหมข้องเช้ือเพลิงซากดึกดาํบรรพห์รือเช้ือเพลิงฟอสซิล  

 

การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกออกมาไม่นอ้ยในส่วนของประเทศไทย โดย ภาคพลงังาน

เช้ือเพลิงปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 69.60 รองลงมาคือ ภาคการเกษตร 

ร้อยละ 22.60 ภาคอุตสาหกรรม คิดเป็นร้อยละ 7.16 และภาคการจดัการของเสีย ร้อยละ 4.07 

(องค์การบริหารก๊าซเรือนกระจก, 2552) สําหรับภาคพลังงานเช้ือเพลิงการนั้นมีปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์จาก ภาคการขนส่งคิดเป็นร้อยละ 19.50 (กรมพฒันาพลงังานทดแทนและ

อนุรักษพ์ลงังาน, 2553) ถึงแมว้า่การขนส่งทางอากาศซ่ึงอยูใ่นภาคพลงังานมีสัดส่วนการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์เพียงร้อยละ 3 ก็ตาม แต่ศกัยภาพการใช้จ่ายในการเดินทางท่ีมีมากเน่ืองจาก

ตน้ทุนในการเดินทางท่ีสูง กว่าการเดินทางประเภทอ่ืนๆของผูโ้ดยสารสายการบินรวมถึงการ
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เพิ่มข้ึนแต่ละปีของจาํนวนเท่ียวบินในประเทศในอตัราร้อยละ 6.71 จึงส่งผลให้ช่วงระหวา่งปี พ.ศ. 

2551 - 2555 มีการใชน้ํ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ืองในอตัราร้อยละ 6.23 รวมถึงปริมาณการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ซ่ึงมีอตัราเพิ่มข้ึนร้อยละ 6.23 ดงัตารางท่ี 1 (Brouwer, et 

al., 2008 บริษทั ท่าอากาศยาน ไทย มหาชน จาํกดั, 2556 และ บริษทั ทีทีเอฟ อินเตอร์เนชัน่แนล 

จาํกดั, 2556) 

 

ตารางที ่1.1  จาํนวนเท่ียวบิน ปริมาณการใชน้ํ้ ามนั และปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

เทียบเท่าของเคร่ืองบินต่อจาํนวนเท่ียวบินภายในประเทศ 

 

ปี จํานวนเทีย่วบิน

ภายในประเทศ

(เทีย่ว) 

ปริมาณการใช้นํา้มันของ

เคร่ืองบินในประเทศ(ล้านลติร) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซ

CO2เทยีบเท่า 

(ตันคาร์บอน) 

2551 233,723 4,637 14,374,700 

2552 219,347 4,432 13,739,200 

2553 272,457 4,712 14,607,200 

2554 292,459 5,070 15,717,000 

2555 316,304 5,313 16,470,300 

อตัราการเพิม่ 

(ร้อยละ) 

6.71 6.23 6.23 

ท่ีมา: ดดัแปลงจาก Brouwer, et al. (2008); บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั มหาชน (2556) และ

บริษทั ทีทีเอฟ อินเตอร์เนชัน่แนล จาํกดั (2556) 

 

การคาดการณ์วา่ประเทศไทยมีแนวโนม้การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงข้ึนเร่ือยๆ โดย

สภาพการณ์ของใชบ้ริการเดินทางโดยเคร่ืองบินน้ีก็มีส่วนทาํให้เกิดภาวะโลกร้อน จากการพฒันา

ประเทศอย่างต่อเน่ือง จึงเป็นภารกิจสําคัญท่ีทุกภาคส่วนของประเทศไม่ว่าจะเป็นภาครัฐ 

ภาคเอกชน และภาคประชาชน จะตอ้งมีส่วนร่วมในการแกปั้ญหา เพื่อลดภาวะโลกร้อนให้นอ้ยลง

ภายใตห้ลกัการการพฒันาอยา่งย ัง่ยืน (Sustainable development) เช่นเดียวกบั แผนพฒันาเศรษฐกิจ

และสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 11 ให้ความสําคญักบัการอนุรักษแ์ละฟ้ืนฟูดูแลทรัพยากรธรรมชาติและ

ส่ิงแวดลอ้ม ควบคู่กบัการใช้อย่างตระหนกัรู้คุณค่า การปรับเปล่ียนทางความคิดของการพฒันา

ประเทศไปสู่การเป็นเศรษฐกิจและสังคมคาร์บอนตํ่าและเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (สํานักงาน
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คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2554) การลดภาวะโลกร้อนนั้นมีขอ้เสนอให้

ใ ช้ วิ ธี ก า ร ล ด ก า ร ใ ช้นํ้ า มัน แ ล ะ เ ช้ื อ เ พ ลิ ง ฟ อ ส ซิ ล ช นิ ด ต่ า ง ๆ  ล ง เ พื่ อ ล ด ป ริ ม า ณ ก๊ า ซ

คาร์บอนไดออกไซด์ และการเพิ่มการใช้พลงังานทดแทน เช่น พลงังานลม พลงังานแสงอาทิตย ์

พลงังานนํ้ า เป็นตน้ วิธีการเหล่าน้ีแมจ้ะช่วยลดภาวะโลกร้อนลงได้ แต่ในทางปฏิบติัไม่ง่ายนัก 

อยา่งไรก็ตาม ยงัมีอีกวิธีการหน่ึงซ่ึงเป็นท่ียอมรับกนัทัว่โลกและสามารถนาํไปสู่การปฏิบติัโดยไม่

ยากนกั คือการปลูกตน้ไม ้ซ่ึงภาคป่าไมท่ี้ตน้ทุนในการดาํเนินการท่ีตํ่ากวา่ แนวทางการลดคาร์บอน

ดา้นอ่ืนๆ และป่าไมมี้บทบาทสําคญัต่อการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ เน่ืองจากสามารถลด

ปริมาณก๊าซเรือนกระจกในบรรยากาศ 

 

การเพิ่มพื้นท่ีดูดซับคาร์บอนหรือพื้นท่ีป่าไมน้ั้น จึงเป็นแนวทางหน่ึงท่ีสามารถลดภาวะ

โลกร้อนไดไ้ม่มากก็น้อย จึงเป็นท่ีมาของการจดัทาํนโยบายและวิธีการเพื่อลดก๊าซเรือนกระจกลง

และเพิ่มการดูดซับเอาก๊าซเรือนกระจก โดยการส่งเสริมความร่วมมือของภาครัฐ ภาคเอกชนและ

ภาคประชาชน ในหลกัการชุมชนอยูร่่วมกบัป่า ส่งเสริมการจดัการป่าชุมชน การฟ้ืนฟูและการปลูก

ป่าในรูปแบบวนเกษตร ภายใตแ้นวคิดและกลไกส่งเสริมท่ีเหมาะสม เช่น ธนาคารตน้ไม ้และให้มี

การจดัทาํแผนส่งเสริมการปลูกป่าไมข้องประเทศ รวมทั้งการปลูกป่าเพิ่มเติม และรักษาความ

หลากหลายทางชีวภาพเพื่อใชเ้ป็นฐานเศรษฐกิจของชุมชนและของประเทศ (นิรมล  สุธรรมกิจ, 

2551) อาทิโครงการวิถีการผลิตในระบบวนเกษตรและการจดัการป่าชุมชนกบัการเปล่ียนแปลง

ภูมิอากาศและการสร้างความมัน่คงทางอาหารของชุมชนกะเหร่ียงในภาคเหนือของประเทศไทย

โดยมูลนิธิพฒันาภาคเหนือ และชุมชนห้วยหินลาด (องค์การ อ๊อกแฟม เกรท บริเทน, 2555) 

โครงการชุมชนเขม้แข็งบา้นเปร็ดใน จงัหวดัตราด และโครงการ ธนาคารตน้ไมส้าขาคลองเรือ 

อาํเภอพะโต๊ะ จังหวดัชุมพรเช่นเดียวกับ บริษัท การบินไทย จาํกัด มหาชน เป็นสายการบิน

ภายในประเทศท่ีนาํมาใช้ดว้ยการเสนอการช่วยเหลือส่ิงแวดลอ้มโดยการมีส่วนร่วมการชดเชยการ

ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ด้วยความสมัครใจเม่ือซ้ือและจองบัตรโดยสารผ่านทาง

เวบ็ไซต ์(บริษทั การบินไทย จาํกดั มหาชน, 2554) 

 

อยา่งไรก็ตามมาตรการในการควบคุมการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปัจจุบนัมีทั้งมาตรการ

แบบสมคัรใจ และมาตรการแบบบงัคบั ซ่ึงมาตรการในกรณีของมาตรการแบบสมคัรใจลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse gas) ท่ีมีการดาํเนินการในประเทศต่างๆ รวมทั้งในประเทศ

ไทย ไดแ้ก่ การเพิ่มประสิทธิภาพการใชเ้ช้ือเพลิง (Energy efficiency) การใชพ้ลงังานหมุนเวียน 

(Renewable energy) และ การปลูกไมย้ืนตน้หรือการเพิ่มพื้นท่ีป่าไมเ้ป็นตน้ สําหรับกรณีของ
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มาตรการแบบบงัคบัเพื่อควบคุมก๊าซเรือนกระจก ท่ีมีการใช้ในปัจจุบนัประกอบดว้ย การกาํหนด

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การซ้ือขายแลกเปล่ียนสิทธิในการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Cap-

and-trade หรือ Emission trading scheme) และ การจดัเก็บภาษีคาร์บอน (Carbon tax) ซ่ึงมาตรการ

แบบบงัคบัดงักล่าวน้ี ยงัไม่มีการบงัคบัใชใ้นประเทศไทย (อนนัต ์  วฒันกุลจรัส และ กฤติยาพร  

วงษา, 2554.) 

 

ดังนั้ นในการศึกษาคร้ังน้ี จึงมีแนวคิดว่าหากผู ้ใช้บริการสายการบินภายในประเทศ

ตระหนักในปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศซ่ึงส่วนหน่ึงเกิดจากการปลดปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดข์องการเดินทางโดยเคร่ืองบิน และไดรั้บทราบขอ้มูลข่าวสารถึงผลกระทบของ

ภาวะโลกร้อนท่ีเกิดข้ึนแลว้ จะมีส่วนร่วมในความรับผิดชอบตามหลกัการท่ีว่า ผูก่้อให้เกิดมลพิษ

เป็นผูจ่้าย (Polluter pays principle) ในการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนเพื่อจดัตั้งกองทุนดา้น

ส่ิงแวดลอ้ม ทรัพยากรป่าไมไ้ม่เพียงแต่เป็นแหล่งดูดซบัก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่านั้น แต่จะช่วย

ลดการแปรปรวนของสภาพภูมิอากาศและยงัเป็นแหล่งความมัน่คงทางดา้นอาหาร/ดา้นอาชีพ เป็น

แหล่งสร้างรายได ้ศูนยก์ารเรียนรู้ธรรมชาติ ช่วยให้คุณภาพชีวิตความเป็นอยูข่องชาวบา้นดีข้ึน ซ่ึง

ภาครัฐบาลและหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องเช่น กรมป่าไม้ องค์การบริหารส่วนท้องถ่ิน และสมา

ประชาคมเพื่อการอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้และธุรกิจการบิน เป็นตน้ สามารถดาํเนินการโดยเสนอ

ร่างพระราชบญัญติัการคลงัด้านส่ิงแวดล้อม ใช้มาตรการและเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์ต่างๆ 

ผลกัดนัเป็นกฎหมายทางดา้นภาษีส่ิงแวดลอ้ม/ภาษีคาร์บอน เพื่อนาํรายไดจ้ากภาษีการปลดปล่อย

คาร์บอนไปสนบัสนุนกองทุนอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม ้ในการเพิ่มพื้นท่ีสีเขียวหรือการปลูกตน้ไม ้

นาํไปสู่การพฒันาสู่เศรษฐกิจคาร์บอนตํ่าหรือ สังคมคาร์บอนตํ่า (Low carbon society) และการ

บริหารจดัการคาร์บอนของภาคธุรกิจการบินอยา่งย ัง่ยนืต่อไป  
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วตัถุประสงค์ของการศึกษา 

 

1. เพื่อประมวลความคิดเห็นและการรับรู้ของผูโ้ดยสารสารสายการบินภายในประเทศถึง

ผลกระทบจากการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องการเดินทางโดยเคร่ืองบิน 

 

2. เพื่อประเมินมูลค่าความเต็มใจท่ีจะจ่ายชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนโดยสมคัรใจของ

ผูใ้ชบ้ริการสายการบินภายในประเทศเพื่อสร้างประโยชน์ร่วมในการอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้

 

 3. เพื่อวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อค่าความเต็มใจท่ีจะจ่ายชดเชยการปล่อยคาร์บอนโดย

สมคัรใจของผูใ้ชบ้ริการสายการบินภายในประเทศเพื่อสร้างประโยชน์ร่วมในการอนุรักษท์รัพยากร

ป่าไม ้

 

ขอบเขตของการศึกษา 

 

การศึกษาคร้ังน้ีจะวิเคราะห์ความตระหนักรู้และประเมินมูลค่าความเต็มใจท่ีจะจ่ายของ

ผูโ้ดยสารสายการบินภายในประเทศเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนจากการเดินทาง ดว้ยวิธีการ

สมมติเหตุการณ์ Contingent valuation method (CVM) สถานท่ีในการเก็บรวบรวมขอ้มูลคือ 

สนามบินดอนเมือง ซ่ึงประกอบดว้ย 3 สายการบิน ไดแ้ก่ สายการบินแอร์เอเซีย สายการบินนกแอร์ 

และสายการบินโอเรียนทไ์ทย ทาํการสาํรวจภาคสนามใน ปี พ.ศ. 2556 

 

ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 

 

1. ผูโ้ดยสารสายการบินภายในประเทศมีความเขา้ใจและตระหนักถึงความสําคญัของ

ปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีมีสาเหตุจากการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ

ธุรกิจสายการบินและสามารถจูงใจให้เกิดการมีส่วนร่วมในการลดปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศลงได ้

 

2. ผลศึกษาท่ีได้จากการประเมินมูลค่าความเต็มใจท่ีจะจ่ายเพื่อชดเชยการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดโ์ดยสมคัรใจเพื่อเป็นแนวทางในเชิงนโยบายนาํไปสู่การปฏิบติัของภาครัฐ เช่น

กรมป่าไม ้องคก์ารบริหารส่วนทอ้งถ่ิน และสมาประชาคม ธุรกิจสายการบิน ใหมี้การสนบัสนุนการ
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เก็บค่าชดเชยโดยการเสนอร่างพระราชบญัญติัมาตรการการคลังเพื่อส่ิงแวดล้อม ในการสร้าง

กฎหมายท่ีกาํหนดกรอบแนวทางการใชม้าตรการและเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์ต่างๆ เพื่อแกไ้ข

ปัญหาและกาํกบัดูแลการจดัการทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้มนาํไปสู่ภาษีส่ิงแวดลอ้ม ภาษี

การปลดปล่อยคาร์บอน โดยการจดักิจกรรมการปลูกป่าไม ้การลงทุนซ้ือขายคาร์บอนเครดิตและ

สร้างประโยชน์ร่วมในการอนุรักษท์รัพยากรป่าไมเ้พื่อลดปริมาณคาร์บอนของธุรกิจการบิน 

 

นิยามศัพท์ 

 

ภาวะโลกร้อน หรือ สภาวะโลกร้อน (Global Warming) คือ การท่ีอุณหภูมิเฉล่ียของโลก

เพิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ือง โดยเฉพาะในศตวรรษล่าสุด ซ่ึงผูเ้ช่ียวชาญเช่ือว่าส่วนหน่ึงมีสาเหตุจาก

กิจกรรมของมนุษย ์

 

การชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอน (Carbon Offset) คือ การท่ีองค์กรต่างๆ มีการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ออกมา และตอ้งการทดแทนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกชนิดน้ี ดว้ยการ

บริจาคเงินเขา้โครงการต่างๆ ท่ีมีการรณรงคแ์ละทาํกิจกรรมลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์

 

สังคมคาร์บอนตํ่า (Low Carbon Society) หมายถึง สังคมท่ีใช้เช้ือเพลิงคาร์บอนตํ่า 

เช้ือเพลิงส่วนใหญ่อยูใ่นรูปของคาร์บอน โดยอาศยัเทคโนโลยีเช้ือเพลิงและพลงังานทดแทนใหม่ๆ

เขา้มาแทนท่ีการใชพ้ลงังานแบบเดิมๆแต่ยงัคงมีการเติบโตทางเศรษฐกิจและคุณภาพชีวติท่ีดีข้ึน 

 

ผลกระทบภายนอก (Externality) หมายถึง การกระทาํของบุคคลหรือหน่วยธุรกิจไดส่้งผล

กระทบต่อบุคคลอ่ืน หรือหน่วยธุรกิจอ่ืนซ่ึงมิได้มีส่วนเก่ียวข้องกับกิจกรรมดังกล่าวนั้นเลย 

นอกจากน้ีผลเสียหรือผลไดท่ี้เกิด จากการกระทาํดงักล่าว ไม่สามารถจะนาํมาตกลงกนัไดโ้ดยอาศยั

กลไกของตลาดและไม่มีการชดเชยค่าเสียหายท่ีเกิดข้ึน 

 

ภาษีคาร์บอน (Carbon tax) หมายถึง เก็บภาษีจากอุตสาหกรรมหรือธุรกิจท่ีปลดปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดสู่์ชั้นบรรยากาศจากกระบวนการผลิต 
 

ความเต็มใจจ่าย (Willingness to pay) หมายถึงการท่ีผูบ้ริโภคมีความยนิดีท่ีจะยอมเสียสละ

เงินหรือทรัพยสิ์นท่ีตนมีอยูเ่พื่อแลกเปล่ียนกบัสินคา้หรือบริการต่างๆ 
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บทที ่2 

 

การตรวจเอกสาร 

 

การศึกษาน้ีแบ่งการตรวจเอกสารออกเป็น 2 ส่วน โดยส่วนแรกเป็นส่วนของแนวคิดทฤษฏี

และส่วนท่ีสองเก่ียวกบังานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

 

แนวคิดและทฤษฏีที่เกีย่วข้อง 

 

แนวคิดเกีย่วกบัการจัดการส่ิงแวดล้อม 

 

หลกัการ ผูก่้อให้เกิดมลพิษเป็นผูจ่้าย (Polluter pays principle) วา่เป็นหลกัการมาจาก

ทฤษฏีทางเศรษฐศาสตร์ท่ีใช้กับผูท่ี้ก่อให้เกิดมลพิษเป็นผูรั้บภาระค่าใช้จ่ายในการป้องกันและ

ควบคุมมลพิษ(Sadeler, 2005) โดยนําไปประยุกต์ใช้กับมาตรการการลดการลดปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ มาตรการแบบสมคัรใจลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และมาตรการแบบ

บงัคบัซ่ึง มาตรการแบบสมคัรใจลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ท่ีมีการดาํเนินการในประเทศต่างๆ 

รวมทั้งในประเทศไทย ไดแ้ก่ การเพิ่มประสิทธิภาพการใชเ้ช้ือเพลิง การใชพ้ลงังานหมุนเวียน และ 

การปลูกไมย้ืนตน้หรือการเพิ่มพื้นท่ีป่าไมเ้ป็นตน้ รวมไปถึง การรณรงคใ์ห้ผลิตภณัฑ์สินคา้ทัว่ไป

ติดฉลากส่ิงแวดลอ้ม ท่ีอาจจะมีรายการบ่งบอกการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของผลิตภณัฑ์ท่ีเกิดจาก

กระบวนการผลิต หรือท่ีรวมทุกขั้นตอนการผลิตตั้งแต่วตัถุดิบจนถึงกาํจดัซากตลอดจน การ

ออกแบบผลิตภณัฑ์และบริการท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม และการรณรงค์ให้ครัวเรือนและ

ประชาชนทัว่ไปช่วยกนัลดการใชพ้ลงังานไฟฟ้า เป็นตน้ สําหรับกรณีของมาตรการแบบบงัคบัเพื่อ

ควบคุมก๊าซเรือนกระจก ท่ีมีการใชใ้นปัจจุบนัประกอบดว้ย การกาํหนดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน

กระจก การซ้ือขายแลกเปล่ียนสิทธิในการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Cap-and-trade หรือ Emission 

trading scheme) และ การจดัเก็บภาษีคาร์บอน (Carbon tax) ซ่ึงมาตรการแบบบงัคบัดงักล่าวน้ี ยงัไม่

มีการบงัคบัใชใ้นประเทศไทย แต่มีการบงัคบัใชใ้นต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศพฒันาไดมี้การ

นาํมาใชจ้ริงโดยมี ระเบียบ ขอ้บงัคบั เพื่อการจดัเก็บค่าธรรมเนียม เช่น การเก็บค่าธรรมเนียมภาษี

คาร์บอนของสหภาพยโุรป เป็นตน้ (ชยนัต ์ตนัติวสัดาการ และคณะ, 2552) 

 

 



 8 

แนวคิดทฤษฏีเกีย่วกบัผลกระทบภายนอก 

 

แนวคิดทฤษฏีเศรษฐศาสตร์ทรัพยากรและส่ิงแวดล้อม ได้มีการกําหนดประเด็นด้าน

ส่ิงแวดลอ้มวา่การจดัการทรัพยากรธรรมชาติไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ถูกกาํหนดท่ีตน้ทุนส่วนเพิ่ม

(Marginal cost) ของผูผ้ลิตเท่ากบัประโยชน์ส่วนเพิ่ม (Marginal benefit) ของผูบ้ริโภค โดยปกติแลว้

ตน้ทุนส่วนเพิ่ม (MC) เป็นเส้นท่ีมีความชนัเป็นบวกเพราะในการใชท้รัพยากรท่ีเพิ่มข้ึน ก่อให้เกิด

ตน้ทุนท่ีสูงข้ึนอนัเน่ืองมาจากความหายากมากข้ึนของทรัพยากรส่วนมูลค่าของประโยชน์ส่วนเพิ่ม 

(MB) เป็นเส้นท่ีมีความชนัเป็นลบ เพราะทรัพยากรหน่วยสุดทา้ยท่ีถูกบริโภคเพิ่มข้ึน ก่อให้เกิด

ความพอใจสูงข้ึน สําหรับการเดินทางโดยเคร่ืองบินก็ทาํให้เกิดปัญหามลพิษส่ิงแวดลอ้มซ่ึงสร้าง

ปัญหาให้กบัสังคมและส่ิงแวดลอ้ม จึงตอ้งนาํตน้ทุนในส่วนน้ีท่ีเรียกว่าตน้ทุนภายนอก (External 

cost) ซ่ึงจดัเป็นตน้ทุนทางส่ิงแวดลอ้มเพราะส่งผลกระทบต่อสังคม 

 

ผลกระทบภายนอก (Externality) หมายถึง การกระทาํของบุคคลหรือหน่วยธุรกิจไดส่้งผล

กระทบต่อบุคคลอ่ืน หรือหน่วยธุรกิจอ่ืนซ่ึงมิได้มีส่วนเก่ียวข้องกับกิจกรรมดังกล่าวนั้นเลย 

นอกจากน้ีผลเสียหรือผลไดท่ี้เกิด จากการกระทาํดงักล่าว ไม่สามารถจะนาํมาตกลงกนัไดโ้ดยอาศยั

กลไกของตลาดและไม่มีการชดเชยค่าเสียหายท่ีเกิดข้ึน (สมพร  อิศวิลานนท์, 2540) ผลกระทบ

ภายนอกนั้นมีดว้ยกนั 2 ดา้น ไดแ้ก่ ผลกระทบภายนอกในเชิงบวก (Positive externalities) และ

ผลกระทบภายนอกในเชิงลบ (Negative externalities) ซ่ึงผลกระทบภายนอกท่ีเป็นผลกระทบในเชิง

ลบ หรือเป็นอนัตรายต่อบุคคลอ่ืน ตวัอย่าง เช่น การเพิ่มข้ึนของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ของการบินส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ   

 

ผูผ้ลิตจะตดัสินใจผลิต ณ จุดท่ี ตน้ทุนผูผ้ลิตส่วนเพิ่ม (Marginal private cost: MPC) เท่ากบั 

ผลประโยชน์ส่วนเพิ่มของผูบ้ริโภค (Marginal private benefit: MPB) ซ่ึงก็คือจุด A โดยจะผลิตเป็น

จาํนวน Q0 หน่วย แต่การผลิตสินคา้ ณ ระดบัน้ีจะส่งผลเสียต่อสังคมภายนอกดว้ย ท่ีเรียกกนัว่า 

ผลกระทบภายนอกเชิงลบ (Negative externality) ถา้หากนาํตน้ทุนภายนอกส่วนเพิ่ม (Marginal 

external cost: MEC) จากการผลิตสินคา้ดงักล่าวมาคิดเป็นตวัเงิน และรวมเขา้กบัตน้ทุนเอกชนส่วน

เพิ่ม (MPC) ก็จะไดต้น้ทุนรวมของสังคมส่วนเพิ่ม (Marginal social cost: MSC) ของการผลิตสินคา้

หากผูผ้ลิตไม่ไดส้นใจผลกระทบดงักล่าวแลว้ ผูผ้ลิตก็จะยงัคงตดัสินใจผลิต ณ ระดบั Q0 ต่อไป โดย

สังคมจะตอ้งรับภาระผลกระทบภายนอกเชิงลบน้ีเองฝ่ายเดียว ทาํให้ผูบ้ริโภคจะตอ้งนาํส่วนเกิน

ผูบ้ริโภค (Consumer surplus) ของตนส่วนหน่ึงไปเป็นค่าใชจ่้ายในการรักษาสุขภาพอนัเน่ืองมาจาก
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ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีมากเกินไป และประชาชนบางรายไม่ไดบ้ริโภคสินคา้ดงักล่าว 

แต่กลบัตอ้งไดรั้บผลกระทบเชิงลบดงักล่าวดว้ย ซ่ึงนาํไปสู่การเกิดสภาวการณ์ท่ีเรียกว่า การสูญ

เปล่าทางเศรษฐกิจ (Dead-weight loss) ท่ีสามารถคาํนวณไดเ้ท่ากบัพื้นท่ีสามเหล่ียม ABC นัน่เอง 

ซ่ึงเป็นการสูญเสียท่ีเกิดกบัสังคม ถา้หากผูผ้ลิตคาํนึงถึงผลเสียหายต่อสังคมท่ีเกิดข้ึน และตดัสินใจท่ี

จะรับเอาตน้ทุนภายนอกมารวมเป็นตน้ทุนในการผลิตดว้ย (Externality internalization) เช่น การ

ลงทุนเพื่อการกาํจดัก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดข้ึนจากการคา้ของตน ผูผ้ลิตสินคา้จะตดัสินใจผลิตท่ีจุด B 

ซ่ึงเป็นจุดท่ี MPB = MSC หรือเป็นจุดท่ี ตน้ทุนรวมทางสังคมส่วนเพิ่มเท่ากบัผลประโยชน์ส่วนเพิ่ม

จากการบริโภคสินคา้ ซ่ึงจะผลิตในปริมาณ Q1 หน่วย โดยจะเห็นไดว้า่ปริมาณการผลิตลดลง (จาก 

Q0) และไม่ก่อให้เกิด การสูญเปล่าทางเศรษฐกิจ(Dead-weight loss) ดงันั้น ปริมาณการผลิตท่ี Q1 

คือ ปริมาณการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพ (Efficient level of output) ของสังคมเน่ืองจากไดค้าํนึงถึง

ผลกระทบภายนอกท่ีเกิดจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดเ์รียบร้อยแลว้ดงัภาพท่ี 2.1 
 

 
ภาพที ่2.1  ตน้ทุนดา้นส่ิงแวดลอ้ม 

ท่ีมา: ดดัแปลงจาก เพญ็พร  เจนการกิจ (2549) 
 

แนวคิดทฤษฎกีารวดัสวสัดิการของผู้บริโภค 
 

นักเศรษฐศาสตร์ส่ิงแวดล้อม ได้พฒันาการวดัสวสัดิการของผูบ้ริโภค ได้ขยายทฤษฎี

ผูบ้ริโภคแบบดั้งเดิม ท่ีเพิ่มตวัแปรระดบัมลพิษทางอากาศ (s) เขา้ในสมการอรรถประโยชน์เดิม 

และสมมติใหใ้นท่ีน้ีคือผูใ้ชบ้ริการสายการบินท่ีไดรั้บประโยชน์จากส่ิงแวดลอ้มเป็นผูบ้ริโภค มีการ

บริโภคสินคา้เอกชน 2 ชนิด เช่น สินคา้ X1 และ X2 และบริโภคสินคา้ทั้งสองร่วมกบัระดบัมลพิษ

ตน้ทุน (Cost) (บาท/หน่วย) 

ปริมาณมลพิษทาง

อากาศ(Q) 

B 

Marginal private Cost (MPC) 

Marginal Social Cost = MPC+MEC 

 

Q1 

Marginal external cost (MEC) 

0
 

A 

Marginal benefit 

(MB) 

Q0 

C 
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ทางอากาศ (s) โดยผูบ้ริโภคตอ้งการความพึงพอใจสูงสุด (Maximum utility) ภายใตง้บประมาณท่ีมี

จาํกดั (m) และขอ้จาํกดัระดบัมลพิษทางอากาศ (s0) ซ่ึงเขียนความสัมพนัธ์ในรูปแบบสมการได ้

ดงัน้ี 

 

   Max U (X1, X2, s)  ภายใตเ้ง่ือนไข 

  

   p1X1 + p2X2 < m  และ  s0 > s1      (1) 

 

 สมการอุปสงคข์องสินคา้เอกชน X1 และ X2 ดงัน้ี  

 

   X1* =  x(p1, p2, m, s0) และ X2* =  x(p1, p2, m, s1)   (2) 

 

จากสมการขา้งตน้แสดงความสัมพนัธ์ของปริมาณอุปสงค์ของสินคา้เอกชนทั้งสองชนิด

ข้ึนอยู่กบัราคาสินคา้ชนิดนั้น ราคาสินคา้อ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง รายไดข้องผูบ้ริโภค และระดบัมลพิษทาง

อากาศท่ีมีอยู ่เม่ือนาํสมการอุปสงคข์องสินคา้เอกชนทั้งสองชนิด ในสมการ (2) แทนลงในฟังก์ชัน่

อรรถประโยชน์ (1) จะไดส้มการอรรถประโยชน์โดยออ้มของผูบ้ริโภค (Indirect utility function; 

v) ดงัน้ี 

 

   U* =  v = u (p1, p2, m, s)        (3) 

 

ขณะน้ีสมการท่ี (3) ตวัแปรกาํหนดระดบัอรรถประโยชน์จากการบริโภคสินคา้เอกชนและ

ส่ิงแวดลอ้มเป็นปัจจยัดา้นราคาสินคา้ชนิดนั้น (p1) ราคาสินคา้อ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง (p2) รายได ้(M) ของ

ผูบ้ริโภค และระดบัมลพิษทางอากาศ (s) ท่ีมีอยู ่โดยอรรถประโยชน์จะสูงข้ึน เม่ือราคาสินคา้เอกชน

ลดลง รายไดสู้งข้ึน หรือระดบัมลพิษทางอากาศท่ีมีอยู ่มีระดบัท่ีดีข้ึน 

 

การวดัสวสัดิการหรืออรรถประโยชน์ของบุคคลกรณมีีการเปลีย่นแปลงระดับมลพษิทางอากาศ 

 

เม่ือระดบัของมลพิษทางอากาศลดลงซ่ึงมีการเปล่ียนแปลงดีข้ึนจาก s0 เป็น s1 ภายใตปั้จจยั

อ่ืน ๆ คงท่ี มีผลทาํใหส้วสัดิการของผูใ้ชป้ระโยชน์ดีข้ึน จาก U0 เป็น U1 

ณ ระดบัของมลพิษทางอากาศเดิม s0 อรรถประโยชน์อยูท่ี่สมการท่ี (4) 
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   U0  =  v  =  u( )      (4) 

 

เม่ือระดบัของมลพิษทางอากาศมีการเปล่ียนแปลงจาก s0 เป็น s1 โดยสมมติตวัแปรอ่ืนคงท่ี 

จะไดฟั้งกช์ัน่อรรถประโยชน์ใหม่ ดงัสมการท่ี (5) 

 

   U1  =  v = u ( )      (5) 

 

สมการท่ี (5) มีความหมายวา่ เม่ือระดบัของมลพิษทางอากาศมีการเปล่ียนแปลง ก็จะส่งผล

ต่อสวสัดิการของผูบ้ริโภค ซ่ึงข้ึนอยูก่บัวา่ การเปล่ียนแปลงส่ิงแวดลอ้มนั้นเปล่ียนแปลงในทางดีข้ึน

หรือเลวลง นักเศรษฐศาสตร์สามารถวดัสวสัดิการของผูบ้ริโภคท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงของ

ส่ิงแวดลอ้มได ้ 

 

การวดัระดบัสวสัดิการหรือการเปล่ียนแปลงอรรถประโยชน์ของผูบ้ริโภคในกรณีของ

สินค้าท่ีมีอยู่ในระดับตลาดนั้ นวดัได้จากการเปล่ียนแปลงของส่วนเกินผูบ้ริโภค (Consumer’s 

surplus) หรือจากการเปล่ียนแปลงของพื้นท่ีใตเ้ส้นอุปสงคธ์รรมดา กรณีคุณภาพหรือปริมาณของ

ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงมีลกัษณะโดยทัว่ไปเป็นสินคา้สาธารณะและไม่มีระบบ

ตลาดรองรับ (เพราะไม่ทราบเส้นอุปสงค์, Demand) จึงไม่สามารถท่ีจะวดัระดบัสวสัดิการของ

ผูบ้ริโภคจากการเปล่ียนแปลงของพื้นท่ีใตเ้ส้นอุปสงค์ธรรมดาได้ อย่างไรก็ดี นักเศรษฐศาสตร์

ส่ิงแวดล้อมได้พยายามคิดหาวิธี ท่ีจะทําการว ัดระดับสวัสดิการของผู ้บริโภคท่ีเกิดจากการ

เปล่ียนแปลงคุณภาพหรือปริมาณของทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้มจากพื้นท่ีใตเ้ส้นอุปสงคท่ี์

มีการชดเชย (Compensated demand function) เพื่อรักษาความพึงพอใจ ณ ระดบัเดิม 

 

ค่าส่วนเกินที่เทียบเท่า (Equivalent Surplus หรือ Quantity-Constrained Equivalent Variation, 

EVq) 

 

เม่ือคุณภาพอากาศดีข้ึนหรือระดบัมลพิษทางอากาศท่ีลดลงจากระดบัเดิม (s0) เป็นระดบั

ใหม่ (s1) มูลค่าการลดมลพิษท่ีเปล่ียนแปลงน้ีสามารถวดัไดจ้ากอรรถประโยชน์ของบุคคลท่ีลดลง

จากระดับ U0 เป็น U1 ซ่ึงค่าส่วนเกินท่ีเทียบเท่า (EVq) เป็นจํานวนเงินท่ีสูงสุด (Maximum 

willingness to pay) ท่ีผูไ้ดรั้บประโยชน์มีความเต็มใจจ่ายออกไปเป็นจาํนวน P บาท เพื่อท่ีจะยงัคง

ไดรั้บการบริการของทรัพยากรป่าไมใ้นการดูดซบัก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในระดบัเดิม (s0) โดย

000
2

0
1 s,M,p,p

100
2

0
1 s,M,p,p
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จาํนวนเงินท่ีบุคคลเต็มใจสละไปน้ีทาํให้สวสัดิการของเขาอยู่ในระดบัใหม่ (U1) ซ่ึงเป็นระดบั

เดียวกบัมลพิษทางอากาศท่ีลดลงหรือคุณภาพอากาศท่ีดีข้ึน ดงัภาพท่ี 2.2 

 
ภาพที ่2.2  ค่าส่วนเกินท่ีเทียบเท่า (EVq) กรณีระดบัมลพิษทางอากาศลดลงหรือคุณภาพอากาศดีข้ึน 

ท่ีมา: ดดัแปลงจาก เพญ็พร  เจนการกิจ (2549) 

 

การหาค่าความเต็มใจจ่ายด้วยวธีิการสมมติเหตุการณ์ (Contingent valuation method, CVM) 

 

การประเมินมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์มี 2 เทคนิค ไดแ้ก่ 1) เทคนิคการสังเกตพฤติกรรมของ

บุคคล เป็นวิธีการประเมินมูลค่าสินคา้ทางออ้ม (Indirect approach) ใชว้ิธีการท่ีสังเกตพฤติกรรม

ของตวัแทนผูบ้ริโภค1 ผา่นการบริโภคสินคา้ท่ีสะทอ้นความพึงพอใจท่ีเกิดข้ึนจากการเปล่ียนแปลง

ในสินคา้ โดยพิจารณาผ่านการบริโภคหรือใช้สินคา้ท่ีมีอยู่ในตลาด และ 2)เทคนิคสอบถามความ 

1
 เทคนิคการสังเกตพฤติกรรมของบุคคล (Revealed Preference Technique: RP) เป็นวิธีการประเมิน

ทางออ้ม (Indirect Approach) แบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ คือวิธีการสรรหาราคาตวัแทน (Hedonic Price Method: 

HPM) เป็นเทคนิคการหาราคาความพอใจ มกัใชใ้นการประเมินส่ิงแวดลอ้มจากสินคา้หรือบริการท่ีสามารถซ้ือ

ขายไดใ้นตลาด เพราะมีราคาปรากฏ อีกวิธีคือ วิธีการประเมินค่าโดยใชต้น้ทุนการเดินทาง (Travel Cost Method: 

TCM) เป็นเทคนิคการหาตน้ทุนการเดินทาง มกันิยมใชใ้นการประเมินมูลค่าเชิงนนัทนาการของส่ิงแวดลอ้มเพ่ือ

วเิคราะห์ทางเลือกในการไปแหล่งนนัทนาการท่ีใหป้ระโยชน์สุทธิหรือสวสัดิการสูงสุด 

เทคนิคการสงัเกตพฤติกรรมของบุคคล มีขอ้จาํกดัในการใชป้ระโยชน์ เน่ืองจากไม่สามารถใชป้ระเมิน

มูลค่าสินคา้หรือส่ิงแวดลอ้มในกรณีท่ีไม่มีตลาดท่ีเก่ียวกบัส่ิงแวดลอ้มนั้นได ้

 

 

รายได ้(m) 

ระดบัมลพิษทางอากาศ (s) 

 

m1 

m0 

s1 s0 

U1 

U0 

c 

b a 

WTP = EVq= 
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พึงพอใจโดยตรง เป็นวิธีการประเมินโครงการโดยตรง (Direct approach) ใชว้ิธีการสอบถามหรือ

สัมภาษณ์ผูบ้ริโภคโดยตรง2 เทคนิคการสอบถามความพึงพอใจโดยตรง ไดรั้บการพฒันาข้ึน เพื่อ

แก้ไขขอ้บกพร่องของเทคนิคการสังเกตพฤติกรรมของบุคคล เป็นการประเมินมูลค่าโดยการ

สอบถามค่าความเต็มใจจ่าย/ยอมรับได้ต่อสินคา้และบริการนั้นจากประชาชนโดยตรง ผูบ้ริโภค

แสวงหาอรรถประโยชน์สูงสุดภายใตง้บประมาณท่ีจาํกดั หรือตอ้งการให้ค่าใชจ่้ายนอ้ยท่ีสุดภายใต้

ระดบัอรรถประโยชน์ท่ีตอ้งการ สามารถประเมินไดท้ั้งมูลค่าจากการใช ้และมูลค่าจากการไม่ไดใ้ช ้

โดยอาศยัการสร้างสถานการณ์สมมติ (Hypothetical situation) เพื่อวิเคราะห์ความเต็มใจจ่ายของ

บุคคลท่ีตอบสนองต่อสถานการณ์ต่างๆ ด้วยวิธีสมมติเหตุการณ์ให้ประเมินค่า (Contingent 

valuation method: CVM) โดยกาํหนดราคาให้ผูบ้ริโภคเลือกหรือให้ผูบ้ริโภคเสนอราคาจ่ายหรือ

ราคาท่ียอมรับ เพื่อใหไ้ดซ่ึ้งความพอใจสูงสุด  

 

อดิศร์ อิศรางกูร ณ อยุธยา และคณะ (2543) กล่าววา่ วิธีการประเมินค่าโดยการสัมภาษณ์

ประชาชนโดยตรง นั้นเป็นวิธีท่ีใช้คาํถามจากการสํารวจเพื่อแสดงให้เห็นถึงความพึงพอใจของ

บุคคลโดยตรง ในการสํารวจของวิธี CVM เป็นการถามบุคคลดว้ยคาํถามท่ีทาํให้บุคคลตอ้งบอก

ระดบัประโยชน์หรือโทษในรูปของมูลค่าท่ีมีต่อเหตุการณ์การเปล่ียนแปลงท่ีกาํลงัเกิดข้ึนจริงหรือ

สมมติข้ึน (Hypothetical situation) คาํถามท่ีใชใ้นการศึกษาแบบ CVM อาจถามในลกัษณะความ

เตม็ใจท่ีจะจ่าย (WTP) หรือ ความเต็มใจท่ีจะยอมรับเงินชดเชย (WTAC)ได ้แต่ลกัษณะคาํถามทั้ง 2 

แบบแสดงให้เห็นถึงกรรมสิทธ์ิในทรัพยสิ์น (Property right) และระดบัความพึงพอใจท่ีอา้งอิง 

(Reference level of utility)  

 

CVM เป็นวิธีท่ีมีความคล่องตวัสูง เพราะสามารถนาํมาใชป้ระเมินการเปล่ียนแปลงของ

เหตุการณ์ต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนได้หลายประเภท ผลกระทบใดก็ตามท่ีมีผลต่อมนุษย์และประชาชน

สามารถให้คาํตอบไดว้า่มีความรู้สึกอยา่งไรต่อผลกระทบท่ีเกิดข้ึนก็จะสามารถใชว้ิธี CVM ในการ

2 เทคนิคการสอบถามความพึงพอใจโดยตรง (Stated preference technique: SP) เป็นวิธีการประเมิน

โครงการโดยตรง (Direct Approach) โดยอาศยัการสร้างสถานการณ์สมมติ (Hypothetical Situation) นิยมใช ้2 

รูปแบบ คือวธีิสมมติเหตุการณ์ใหป้ระเมินค่า (Contingent Valuation Method: CVM) เป็นวิธีการประเมินดว้ยการ

สร้างตลาดสมมติ (Hypothetical or Simulated Market) โดยกาํหนดราคาให้ผูบ้ริโภคเลือกหรือให้ผูบ้ริโภคเสนอ

ราคาจ่ายหรือราคาท่ียอมรับ เพ่ือใหป้ริมาณและ/หรือคุณภาพของสินคา้เปล่ียนแปลงไปในทางท่ีกาํหนด อีกวิธีคือ 

วิธีแบบจาํลองทางเลือก (Choice Modeling Method: CM) ซ่ึงเป็นวิธีท่ีให้ผูบ้ริโภค เลือกเพียงทางเลือกเดียวจาก

หลาย ๆ ทางเลือก ท่ีมีปริมาณและ/หรือคุณภาพของสินคา้หรือส่ิงแวดลอ้มท่ีกาํหนดไวเ้ปล่ียนแปลงไปแตกต่างกนั 
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ประเมินได ้ ดงันั้น วิธี CVM จึงสามารถนาํ มาดดัแปลงให้สอดคลอ้งกบัการประเมินมูลค่าภายใต้

สถานการณ์ท่ีต่างกนัออกไป วิธีการดดัแปลงเพื่อให้วิธี CVM สามารถนาํไปประยุกต์ใช้ไดก้บั

เหตุการณ์ต่างๆ กระทาํโดยการปรับลกัษณะของคาํถามท่ีใชใ้นการสํารวจทศันคติของประชาชนให้

ตรงกบัเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึน 

 

การสร้างสถานการณ์สมมติ (Hypothetical situation) ถือวา่เป็นหัวใจสําคญัมากของการ

สํารวจ CVM เพราะจะเป็นการให้ขอ้มูลเก่ียวกบัสินคา้ท่ีผูว้ิจยัตอ้งการประเมินมูลค่า ควรระบุให้

ชดัเจนเพื่อป้องกนัความสับสนเก่ียวกบัหลายๆ ประเด็นไม่วา่จะเป็น (1) วิธีการท่ีผูต้อบจะจ่ายเงิน 

(Vehicle payment) วิธีท่ีจะเลือกใช้ตอ้งเหมาะสมกบังานวิจยั มิฉะนั้นคาํตอบท่ีไดจ้ะไม่มีความ

น่าเช่ือถือ (2) สถานการณ์ของตลาดเทียมท่ีสร้างข้ึน ทาํอยา่งไรจึงจะถ่ายทอดความคิดของผูว้ิจยัท่ี

ตอ้งการจะให้ผูต้อบเปิดเผยขอ้มูลท่ีแทจ้ริงออกมา เพราะค่า WTP ของเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนนั้นเป็น

ค่าท่ีผูต้อบเองก็อาจไม่เคยนึกถึงมาก่อน (3) ควรเตือนให้ผูต้อบตระหนกัถึงขอ้จาํกดัดา้นรายได ้เพื่อ

ไม่ให้เกิดปัญหาความเอนเอียงของขอ้มูล (Bias) และพยายามให้ผูต้อบคลอ้ยตามสถานการณ์ท่ี

สมมติข้ึนวา่สถานการณ์ดงักล่าวคลา้ยกบัเกิดข้ึนจริง และค่า WTP ท่ีตอบมานั้นจะทาํให้รายไดสุ้ทธิ

ของผูต้อบลดลง 

 

เทคนิคคาํถาม ในการใชว้ธีิ CVM เพื่อประเมินค่าทรัพยากรและส่ิงแวดลอ้ม นอกจากจะใช้

คาํถามแบบเปิด (Open-end question) เพื่อทราบจาํนวนเงินท่ียินดีท่ีจะจ่ายแลว้ ยงัสามารถใชเ้ทคนิค

การถามคาํถามต่างๆเพื่อลดปัญหาความคลาดเคล่ือนของข้อมูลท่ีเกิดจากพฤติกรรมของผูถู้ก

สัมภาษณ์หลายเทคนิคดว้ยกนั (Habb and McConnell, 2002 และ มหาวิทยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช, 

2545) เช่น 

 

1) Bidding Games เป็นเทคนิคท่ีไดรั้บความนิยมและมีการใชก้นัอยา่งแพร่หลายมากท่ีสุด 

เพราะสามารถทาํไดง้านและสะดวกกวา่เทคนิคอ่ืนๆ โดยเทคนิคน้ีจะแบ่งออกเป็น2 ประเภทใหญ่ๆ 

คือ การใชก้ารต่อรองคร้ังเดียว (Single bid game) และการใชก้ารต่อรองหลายๆคร้ัง (Iterative bid 

game or converging bid game) 

 

2) The Payment card เป็นเทคนิคท่ีช่วยให้บุคคลสามารถท่ีจะระบุความเต็มใจท่ีจะจ่าย

ออกมาง่ายข้ึน โดยการใช้การ์ดประกอบการสัมภาษณ์ ซ่ึงในแต่ละการ์ดจะแสดงการประมาณค่า

รายไดข้องผูบ้ริโภคท่ีจะจ่ายไดส้าํหรับสินคา้นั้นๆ  
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3) Dichotomous Choice เป็นลกัษณะคาํถามปลายปิด (Close – ended question) เป็นวิธีการ

ท่ีผูท้าํการวิจยั ไดร้ะบุจาํนวนเงินของความเต็มใจท่ีจะจ่ายไวใ้นแบบสอบถามเรียนร้อยแลว้ ผูต้อบ

สัมภาษณ์ตอบเพียงวา่ ณ จาํนวนเงินเท่านั้น ผูต้อบมีความยนิดีท่ีจะจ่ายหรือไม่ เพราะในบางคร้ังการ

ท่ีจะให้ผูต้อบสัมภาษณ์ระบุจาํนวนเงินความเต็มใจท่ีจะจ่าย ผูต้อบอาจมีความสับสนเน่ืองจากไม่มี

ความแน่ใจหรือไม่ทราบวา่ความเต็มใจของตนเองนั้นเท่าใด และผูต้อบอาจมีความสับสนเน่ืองจาก

ไม่มีโอกาสไดไ้ตร่ตรองหรือรู้จกัสินคา้และบริการนั้นมาก่อน โดยรูปแบบคาํถามน้ีมีเทคนิควิธีการ

ในการถามท่ีผูว้ิจยันิยมใช้ ไดแ้ก่ คาํถามแบบปลายปิดชั้นเดียว (Single bounded closed-ended 

question) และ คาํถามปลายปิดสองชั้น (Double bounded closed-ended question) 

 

อยา่งไรก็ตามเน่ืองจากวธีิการ CVM เป็นการใชเ้หตุการณ์สมมติซ่ึงเป็นท่ีมีการถเถียงกนัมา

ในความน่าเช่ือถือของขอ้มูลท่ีได ้ซ่ึงนกัเศรษฐศาสตร์ท่ีมีช่ือเสียงหลายท่านมีความคิดเห็นวา่ CVM 

จะเป็นวธีิการท่ีดีและเช่ือถือได ้(มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช, 2545) ถา้สามารถหลีกเล่ียงอคติท่ี

จะเกิดข้ึนจากการใชว้ธีิน้ี 

 

ในการใชว้ิธีเทคนิค CVM เทคนิคคาํถามแบบปลายปิดชั้นเดียว (Single bounded closed-

ended question) คาํถามแบบปลายปิดชั้นเดียวน้ี เป็นการตั้งคาํถามถึงความเต็มใจท่ีจะจ่ายโดยสมมติ

ใหคุ้ณภาพสินคา้ท่ีไม่ผา่นตลาดน้ีเปล่ียนไป ผูถู้กสัมภาษณ์จะยินดีจ่ายเงินจาํนวน X บาท ท่ีกาํหนด

ไวเ้ป็นค่าเร่ิมตน้หรือไม่ ถา้ผูถู้กสัมภาษณ์ตอบตกลงจ่ายเงิน X บาท ผูว้ิจยัจะทราบไดว้า่ค่าความเต็ม

ใจท่ีจะจ่ายท่ีแทจ้ริงจะอยูร่ะห่าง X และค่าอนนัต ์(∞ > WTP≥ X) โดยมีค่า X  เป็นค่า Lower 

bound และค่า ∞ เป็นค่า Upper bound เน่ืองจากเราไม่ทราบวา่ค่าความเตม็ใจจ่ายสูงสุดท่ีแทจ้ริงนั้น

เป็นเท่าใด จึงสมมติให้เป็นค่าอนนัต ์ แต่หากผูต้อบตอบปฏิเสธ ก็ทราบวา่ค่าความเต็มใจท่ีจะจ่ายท่ี

แทจ้ริงของเขามีค่าระหวา่ง 0 และX (X>WTP≥0) โดยมีค่า 0 เป็น lower bound และค่าX เป็นค่า 

upper bound  
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แบบจาํลองพื้นฐานและแนวคิดท่ีใชใ้นการวิเคราะห์คาํตอบปลายปิดหรือคาํตอบแบบสอง

ทางเลือก (Dichotomous choice willingness to pay question) ของ CVM คือ แบบจาํลอง

อรรถประโยชน์แบบสุ่ม (Random utility model) ซ่ึงใชฟั้งก์ชนัอรรถประโยชน์โดยออ้ม (Indirect 

utility function) มาอธิบายพฤติกรรมการตอบสนองต่อคาํถามความเต็มใจจ่าย โดยอาศยัแนวคิด

ความแตกต่างของอรรถประโยชน์ท่ีต่างกนัในการตดัสินใจเลือกจากทางเลือกท่ีมีอยู ่ 

 

จากฟังกช์นัอรรถประโยชน์โดยออ้มท่ีไดก้ล่าวมาแลว้ขา้งตน้ (U= u(m, s)) ท่ีประกอบดว้ย

ตวัแปร m คือ รายได ้และ s คือ ระดบัมลพิษทางอากาศ นอกจากน้ีไดเ้พิ่มตวัแปร z ซ่ึงเป็นกลุ่มตวั

แปรลกัษณะของบุคคลหรือครัวเรือน เช่น อายุ อาชีพ การศึกษา ประสบการณ์ส่วนตวั เป็นตน้ และ

สมการอรรถประโยชน์ (u) สามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนท่ีสามารถอธิบายไดโ้ดยนกัวิจยั

ดว้ยการประมาณค่า ไดแ้ก่ ตวัแปรต่างๆ  และส่วนท่ี 2 คือ ส่วนท่ีเป็นค่าสุ่ม ซ่ึงไม่สามารถอธิบายได้

โดยผูว้จิยั หรือเป็นค่าความคลาดเคล่ือน (ε) ดงัสมการท่ี 2 

 

  U = u(m, z, s, ε) = u(m, z, s) + ε     (6) 

 

จากคาํถามของ EV ผูว้ิจยัไดเ้สนอค่าเงินเร่ิมตน้ (Bid) สําหรับการสอบถามความเต็มใจจ่าย

ของบุคคลเป็นจาํนวน x บาท เพื่อตอ้งการทราบวา่บุคคลจะยอมรับสถานการณ์ของระดบัมลพิษทาง

อากาศท่ีเปล่ียนแปลงไปหรือไม่  การตอบสนองของบุคคลต่อคาํถามของ EV มีสองทาง คือ มีความ

เตม็ใจจ่ายหรือการตอบรับ (Yes) และไม่เต็มใจจ่ายหรือการตอบปฏิเสธ (No) ต่อสถานการณ์ใหม่ท่ี

ให้เลือก  หากบุคคลตอบรับต่อสถานการณ์ใหม่ท่ีตอ้งเต็มใจจ่ายเงินจาํนวน x บาท ทาํให้นักวิจยั

ทราบว่าทางเลือกท่ีเป็นสถานการณ์ใหม่นั้นสร้างอรรถประโยชน์ท่ีสูงกว่าอรรถประโยชน์จาก

สถานการณ์เดิม นัน่คือ 

 

  U1= u1(m-x, z, s1) + ε1 > U0= u0(m, z, s0) + ε0   (7) 

 

ดงันั้น ความน่าจะเป็นท่ีบุคคลจะเลือกตอบรับ (Yes) ต่อค่า Bid หรือมีความเต็มใจจ่าย x 

บาท สามารถเขียนเป็นสมการไดด้งัน้ี 

 

  Pr(yes) =    Pr(U1> U0) = Pr[u1(m-x, z, s1) + ε1 > u0(m, z, s0) + ε0] (8) 

  

หรือ  Pr(yes) =    Pr[U1- U0 > ε0- ε1] 
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ถา้กาํหนดใหรู้ปแบบของฟังกช์นัอรรถประโยชน์เป็นฟังกช์นัเชิงเส้น สามารถเขียนไดเ้ป็น 

 

  u(m, z, s) = αz + βm + µs      (9) 

 

ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ u สําหรับสถานการณ์ส่ิงแวดล้อมใหม่และสถานการณ์เดิม 

สามารถเขียนไดด้งัน้ี 

 

 u1(m-x, z, s1) = α1z + β1 (m-x) + µs1 และ  u0(m, z, s0) = α0z + β0m + s0 

 

ดงันั้น ความแตกต่างของอรรถประโยชน์สําหรับส่วนท่ีสามารถอธิบายไดโ้ดยนกัวิจยั (u1- 

u0) เป็นดงัสมการ 

 

  u1(m-x, z, s1) - u0(m, z, s0) = (α1-α0)z + β1(m-x)-β0m + µ(s1-s0)  (10) 

 

สมมติให้ อรรถประโยชน์ส่วนเพิ่มของรายไดเ้ป็นค่าคงท่ีระหว่างสถานการณ์ EV ทั้ง 2 

สถานการณ์ คือ β1 เท่ากบั β0 ทาํให้ตวัแปร m จะหายไป และเทอม (α1-α0) กาํหนดให้เท่ากบั α 

ดงันั้น ความแตกต่างของอรรถประโยชน์ คือ 

 

  u1(m-x, z, s1) - u0(m, z, s0) = αz - βx + µ(s1-s0)    (11) 

 

ความน่าจะเป็นของการตอบสนองต่อค่า bid หรือ มีความเตม็ใจจ่ายจะเป็น ดงัสมการท่ี 8 

 

  Pr(yes) = Pr[(αz - βx + µ(s1- s0) + ε ) >0]    (12) 

 

ส่วนต่างของค่าสุ่มหรือค่าความคลาดเคล่ือนระหวา่งสถานการณ์ใหม่และสถานการณ์เดิม 

สามารถเขียนใหม่เป็นเทอมเดียวได้ คือ ε0- ε1= ε โดยค่า ε ยงัเป็นตวัแปรสุ่มท่ีมีคุณสมบติั

เช่นเดียวกนักบั ε1และ ε0 ซ่ึงเป็นค่าท่ีไม่สามารถอธิบายได ้จากสมการท่ี 8 สามารถเขียนไดใ้หม่ 
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Pr[(αz - βx + µ(s1- s0) + ε ) >0]  = Pr[-(αz - βx + µ(s1- s0)) < ε] 

      = 1- Pr[-(αz - βx + µ(s1- s0)) > ε] 

      = Pr[ε < (αz - βx + µ(s1- s0))]   (13) 

 

ความน่าจะเป็นน้ีข้ึนอยู่กบัพารามิเตอร์ของแบบจาํลอง และฟังก์ชนัการกระจายตวัสะสม 

โดยนักวิจยัจะสมมติให้มีการกระจายแบบปกติ (Normal distributions) และการกระจายแบบ 

โลจิสติก (Logistic distributions) 

 

แบบจาํลองโพรบิท (Probit model) เป็นแบบจาํลองท่ีมีค่าสุ่มของฟังกช์นัความแตกต่างของ

อรรถประโยชน์ (ε) มีการกระจายตวัแบบปกติมาตรฐาน มีค่าเฉล่ียเป็นศูนย ์และความแปรปรวน

เป็น σ2  หรือ ε ~N(0, σ2) โดยความสมมาตรของการกระจายแบบปกติจาํเป็นท่ีตอ้งแปลง ε เป็น

ปกติมาตรฐาน คือ ε ~ normal (0, 1) ดงันั้น สมการ 10 เขียนใหม่ไดเ้ป็น
 

 
1 0

1 0 1 0( )
Pr( ) Pr[ ( (s  s ))] Pr[ ] ( ( ))

z x s s
yes z x z x s s

α β µ α β µ
ε α β µ θ

σ σ σ σ

− + −
= < − + − = < = Φ − + −

 
(14) 

 

เม่ือ Φ (y) เป็นการสะสมแบบปกติมาตรฐาน จึงเป็นแบบจาํลองโพรบิท 

 

แบบจาํลองโลจิท (Logit model) เป็นแบบจาํลองท่ีไดก้ารสมมติให้การกระจายของตวัแปร

สุ่ม (ε) เป็นการกระจายแบบโลจิสติก มีค่าเฉล่ียเป็นศูนย ์และมีความแปรปรวนเป็น π2σL
2/3 เม่ือมี

การทาํให้เป็นปกติดว้ยความแปรปรวน σL ทาํให้การกระจายแบบโลจิสติกมาตรฐาน หรือ ε ~ 

logistic (0, π2/3) ดงันั้น จากสมการท่ี 10 สามารถเขียนใหอ้ยูใ่นแบบจาํลองโลจิท คือ 

 

1 0
1 0

1 0

( ) ( ( ))( )

1 1
Pr( ) Pr[ ( ( ))]

11 L L LL L L

z x s s z x s s
yes z x s s

ee
α β µα β µ
σ σ σσ σ σ

ε α β µ
− − − + −− − +

= < − + − = =

++

 (15) 

 

กล่าวโดยสรุป ฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ของผูไ้ดรั้บประโยชน์เป็นฟังก์ชนัอรรถประโยชน์

แบบสุ่ม เน่ืองจากมีตวัแปรบางตวัในฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ของผูไ้ดรั้บประโยชน์ท่ีไม่สามารถ

อธิบายไดใ้นทางสถิติ และการตอบสนองต่อการเลือกระหวา่งสองทางเลือกของผูบ้ริโภคสามารถ

แสดงในรูปฟังก์ชันความน่าจะเป็น ถ้าฟังก์ชันความน่าจะเป็นมีการกระจายแบบปกติ (Normal 
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distribution) การวเิคราะห์ขอ้มูลจะใชแ้บบจาํลองโพรบิต (Probit model) และถา้ฟังก์ชนัความน่าจะ

เป็นมีการกระจายแบบโลจิสติก (Logistic cumulative distribution) ดงันั้นในการวิเคราะห์ขอ้มูลคร้ัง

น้ีจะใชแ้บบจาํลองโลจิต (Logit model) 

ในการศึกษาคร้ังน้ีจะนาํหลกัการ ผูก่้อให้เกิดมลพิษเป็นผูจ้่าย (Polluter pays principle) เพื่อ

การประเมินค่าการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนโดยการสอบถามหรือสัมภาษณ์ผูโ้ดยสารสาย

การบินภายในประเทศ การประเมินโดยอาศยัการสร้างสถานการณ์สมมติ (Hypothetical situation) 

ดา้นคุณภาพส่ิงแวดลอ้มทางอากาศเพื่อวิเคราะห์ความเต็มใจจ่ายหรือความเต็มใจรับการชดเชยของ

บุคคลท่ีตอบสนองต่อสถานการณ์ วิธีการประเมินด้วยการสร้างตลาดสมมุติ (Hypothetical or 

simulated market) หรือท่ีรู้จกักนัดีว่าวิธีสมมติเหตุการณ์ให้ประเมินค่า (Contingent valuation 

method) 
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งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้องกบัการศึกษา 

 

งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งแบ่งออกเป็น 3 ส่วนคือ วิจยัเก่ียวกบัการจดัเก็บภาษีคาร์บอน งานวจิยั

เก่ียวกบัความเต็มใจจ่ายท่ีเก่ียวกบัผลกระทบทางด้านส่ิงแวดล้อมและงานวิจยัท่ีเก่ียวกบัการใช้

เทคนิค CVM การประเมินมูลค่าทางเศรษฐกิจของทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม 

 

1.  วจัิยเกีย่วกบัการจัดเกบ็ภาษีคาร์บอนในประเทศไทย  

 

ชยนัต ์  ตนัติวสัดาการ และ คณะ (2552) ศึกษาผลกระทบของการจดัเก็บค่าธรรมเนียม

คาร์บอนของเช้ือเพลิง 3 ชนิดคือ นํ้ามนัเบนซิน นํ้ามนัดีเซล และ ก๊าซ LPG ต่อปริมาณการใช้

เช้ือเพลิง และรายรับภาษีท่ีจะจดัเก็บไดภ้ายใตเ้ป้าหมายการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนลงในอตัรา 5% 

ต่อปีในช่วงปี 2551 - 2570 เม่ือเทียบกบักรณีเศรษฐกิจปกติ โดยใชแ้บบจาํลองดุลยภาพบางส่วน 

จากการศึกษาพบวา่อตัราค่าธรรมเนียมท่ีเหมาะสมอยูท่ี่ 2.28 – 2.76 บาทต่อกิโลกรัมคาร์บอนฯ 

ทั้งน้ีรายรับด้านภาษีข้ึนอยู่กบัประเภทของเช้ือเพลิง โดยประมาณการรายรับจากภาษีในปี พ.ศ. 

2570 อยูท่ี่ 462,900 ลา้นบาท  งานวิจยัของอนนัต ์  วฒันกุลจรัส และ กฤติยาพร  วงษา (2553) 

ทาํการศึกษาผลกระทบจากการจดัเก็บภาษีคาร์บอนในประเทศไทยโดยใช้แบบจาํลองเศรษฐกิจ

แบบดุลยภาพทัว่ไป โดยจาํลองให้มีการจดัเก็บภาษีคาร์บอนจากสาขาพลงังานรวมทั้งส้ิน 8 สาขา 

ภายใตข้อ้สมมติอตัราภาษี 3 อตัรา ไดแ้ก่ 200, 1,500 และ3,000 บาทต่อตนัคาร์บอน และรูปการนาํ

เงินรายรับจากภาษีคาร์บอนไปใช ้4 ช่องทาง คือ 1) เก็บไวใ้นรูปของงบประมาณเกินดุล 2) ชดเชย

การลดภาษีมูลค่าเพิ่ม 3) ชดเชยการลดภาษีรายได ้และ 4) โอนเงินเขา้สู่ภาคครัวเรือน จากการศึกษา

ผลกระทบภายใตส้ถานการณ์ทั้งส้ิน 12 สถานการณ์ พบวา่ การเก็บภาษีในอตัรา 3,000 บาทต่อตนั

คาร์บอน และ ไม่นาํรายรับภาษีกลบัไปหมุนเวยีนในระบบเศรษฐกิจจะส่งผลในทางลบต่อเศรษฐกิจ

มากท่ีสุด กล่าวคือ อตัราการเจริญเติบโตของ GDP ท่ีแทจ้ริงลดลงประมาณ 4% อยา่งไรก็ตาม

ปริมาณก๊าซคาร์บอนก็ลดลงมากท่ีสุดถึง 22% ในขณะท่ีการเก็บภาษีในอตัรา 200 บาทต่อตนั

คาร์บอน และนาํรายรับไปชดเชยการลดอตัราภาษีมูลค่าเพิ่มจะทาํให้อตัราการเจริญเติบโตของ 

GDP และการปล่อยก๊าซ ลดลงเพียงประมาณ 0.01% และ 2% ตามลาํดบั  
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2.  งานวิจัยเกี่ยวกับความเต็มใจจ่ายถึงผลกระทบทางด้านส่ิงแวดล้อมและการใช้เทคนิค CVMการ

ประเมินมูลค่าทางเศรษฐกจิของทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมในประเทศไทย 

 

อดิศกัด์ิ  อคัสินธวงักูร (2546) ความเต็มใจท่ีจะจ่ายเพื่อฟ้ืนฟูคุณภาพนํ้ าชายฝ่ังทะเลอนัดา

มนั โดยใชห้ลกัการผูก่้อมลพิษเป็นผูรั้บผิดชอบจ่าย (Polluter pay principle) สอบถามประชาชนผู้

ก่อใหเ้กิดขยะมูลฝอย นํ้ าเสีย ตลอดจนผูไ้ดรั้บประโยชน์จากการฟ้ืนฟูคุณภาพนํ้ าชายฝ่ังทะเลอนัดา

มนั ผลการศึกษา (กรณีรายไดข้องครัวเรือนรวมกนันอ้ยกวา่ 35,000 บาทต่อเดือน) พบวา่ ประชาชน

ในพื้นท่ีสํารวจให้การสนบัสนุนทั้งสองโปรแกรม กล่าวคือ กรณีเก็บค่าธรรมเนียมเพื่อโครงการ

บาํบดันํ้าเสียจะมีค่าเฉล่ีย WTP 34 บาทต่อคนต่อเดือน ส่วนค่าธรรมเนียมเพื่อโครงการกาํจดัขยะ จะ

ได้ค่าเฉล่ีย WTP คือ 30 บาทต่อคนต่อเดือน งานวิจัยของจิตลดา  จนัทรวโร (2550) จากผล

การศึกษาพบว่ามูลค่าความเต็มใจท่ีจ่ายเฉล่ียเพื่อการบริโภคแตงโมท่ีมีความปลอดภยัจากสารพิษ

ตกคา้ง จาก Non-Parametric Modal และ Binary Logistic Model เท่ากบั 28.55 และ 29.87 บาท/

กิโลกรัม และพบว่าปัจจยัท่ีมีผลต่อความเต็มใจจ่ายไดแ้ก่ ราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอให้กลุ่มตวัอยา่ง (ค่า 

Bid) ซ่ึงมีความสัมพนัธ์ทางลบและการเห็นดว้นกบันโยบายท่ีจะเกิดข้ึนมีความสัมพนัธ์ในทางบวก 

จากการศึกษาของประกาย  ธีระวตันากุล (2550) ศึกษาความเต็มใจจ่ายเพื่อปรับปรุงคุณภาพอากาศ

ในกรุงเทพมหานคร กรณีศึกษาเขตจตุจกัร พบวา่ อายุ การศึกษา รายได ้ผลกระทบจากมลพิษทาง

อากาศ และการเขา้ร่วมกิจกกรมทางส่ิงแวดลอ้ม มีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนักบัความเต็มใจ

จ่าย ส่วนระยะเวลาท่ีอาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครมีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกันข้าม ผล

การศึกษา พบวา่ ค่าความเต็มใจจ่ายเฉล่ีย (Mean WTP) ของกลุ่มตวัอยา่งเท่ากบั 612.0234 บาทต่อ

คนต่อปี  และชยัวิรัตน์  มุ่งจนัทร์ (2552) โดยใชว้ิธีสมมติเหตุการณ์ให้ประเมินค่า หรือ Contingent 

Valuation Method (CVM) โดยใช้คาํถามแบบเสนอราคาแบบปิดสองราคา (Double Bounded 

Close-Ended) ในการออกแบบสอบถามโดยกาํหนดค่าจาํนวนเงินเร่ิมตน้ 4 ค่า คือ 20, 50, 90 และ

120 บาท/เดือน และเก็บรวบรวมขอ้มูลตวัแทนจากครัวเรือนท่ีอาศยัอยูริ่มคลองแสนแสบ จา้นวน 

376 ตวัอยา่ง และ ใชว้ิธีวิเคราะห์สถิติดว้ยแบบจาํลองการวิเคราะห์การถดถอย Censored logistic 

regression ของ Cameron ทาํการประมาณค่าดว้ยวิธี Maximum likelihood estimation จากผล

การศึกษา พบวา่ ค่าเฉล่ียของความเต็มใจท่ีจะจ่ายเท่ากบั 163.68 บาทต่อเดือนต่อครัวเรือน และ

ค่ามธัยฐานของความเตม็ใจท่ีจะจ่ายเพื่อบาํบดันํ้ าเสียในคลองแสนแสบเท่ากบั 113.77 บาทต่อเดือน

ต่อครัวเรือน สําหรับปัจจยัท่ีมีผลต่อความเต็มใจท่ีจะจ่ายค่าธรรมเนียมการบาํบดันํ้ าเสียในคลอง

แสนแสบ คือ ความตระหนกัรู้เก่ียวกบัคุณภาพนํ้ าในคลองแสนแสบ รายไดต่้อเดือน หลงัหกัภาษี
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สูงสุด ความรู้ความเขา้ใจในการบาํบดันํ้ าเสีย ระดบัการศึกษาสูงสุด และจาํนวนเงินราคาเสนอ

เร่ิมตน้ 

 

จากงานวิจยัเก่ียวกบัมูลค่าความเต็มใจจ่ายถึงผลกระทบทางด้านส่ิงแวดล้อมและการใช้

เทคนิค CVM การประเมินมูลค่าทางเศรษฐกิจของทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้มในประเทศ

ไทยทั้ง 4 ช้ิน พบว่า การมูลค่าความเต็มใจจ่ายถึงผลกระทบทางดา้นส่ิงแวดลอ้มโดยนาํหลกัการ  

ผูก่้อมลพิษเป็นผูรั้บผิดชอบจ่าย (Polluter pay principle) มาใชแ้ละตวัแปรท่ีมีผลต่อมูลค่าความเต็ม

ใจจ่าย คือ ราคาเสนอเร่ิมตน้ (ค่า Bid) อาย ุระดบัการศึกษา รายได ้ผลกระทบทางส่ิงแวดลอ้ม ความ

ตระหนักรู้ถึงผลกระทบและการเข้าร่วมกิจกรรมทางส่ิงแวดล้อม ซ่ึงตวัแปรเหล่าน้ี สามารถ

นาํไปใช้เป็นตวัแปรในแบบจาํลองคร้ังน้ี เพื่อทดสอบวา่ ปัจจยัขา้งตน้มีผลต่อความเต็มใจจ่ายของ

ผูบ้ริโภคในประเทศไทยเช่นเดียวกบักบังานวจิยัทั้งส่ีช้ินหรือไม่ 

 

3.  งานวจัิยเกีย่วกบัมูลค่าความเต็มใจจ่ายถึงผลกระทบทางด้านส่ิงแวดล้อมและการใช้เทคนิค CVM 

การประเมินมูลค่าทางเศรษฐกจิของทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมในต่างประเทศ 

 

งานวิจยัของ Brouwer et al. (2008) ผูโ้ดยสารสายการบินมีความเต็มใจจ่ายเพื่อชดเชยการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และ การรับรู้ความเส่ียงเชิงอตันัยจากการเปล่ียนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศโดยวิธีสมมติเหตุการณ์ให้ประเมินค่า (CVM) สถานท่ีเก็บรวบรวมขอ้มูล สนามบินฮมั

สเตอร์ดมั ประเทศเนเธอร์แลนด์ ผลการศึกษา พบวา่ ในการศึกษาคร้ังน้ีจะพบความแตกต่างอยา่งมี

นยัสาํคญัระหวา่งผูโ้ดยสารท่ีมาจากทวีปยุโรป อเมริกาเหนือ เอเชีย และส่วนอ่ืนๆการจดัตั้งกองทุน

เพื่อทาํกิจกรรมการบรรเทาสภาวะการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศโดยตรง จากการศึกษาของ Ott 

(2009) วิธีการประเมินมูลค่าท่ีอาจเกิดข้ึนเพื่อแสดงถึงความเต็มใจท่ีจะจ่ายโดยสมัครใจของ

ผูโ้ดยสารสายการบิน ผลการศึกษา พบว่า ตลาดของผูบ้ริโภคท่ีมีการจ่ายค่าชดเชยการปล่อย

คาร์บอนโดยสมคัรใจการศึกษาตลาดของผูบ้ริโภคท่ีมีการจ่ายค่าชดเชยการปล่อยคาร์บอนโดย

สมคัรใจ และตอ้งการตอบคาํถามสองขอ้ คือ 1 ผูโ้ดยสารสายการบินมีความเต็มใจท่ีจะจ่ายเพื่อ

ชดเชยการปล่อยคาร์บอนในการเดินทางของพวกเขาเป็นจาํนวนเท่าใด และ 2 วิธีการทาํตลาดแบบ

ต่างๆมีผลต่อความเต็มใจท่ีจะจ่ายเพื่อชดเชยการปล่อยคาร์บอนของผูโ้ดยสารอยา่งไร การศึกษาใช้

วธีิการสาํรวจโดยผูต้อบแบบสอบถามจะถูกถามเพื่อให้บอกจาํนวนเงินอนัเป็นความเต็มใจท่ีจะจ่าย 

โดยมีพื้นฐานอยูบ่นตวัแปรสามตวัแปรคือ ความสามารถในการนาํเอาเงินท่ีจ่ายไปหกัลดภาษี อตัรา

การเขา้ร่วมตลาด และความโปร่งใสของตลาด การศึกษาพบวา่ มีผูต้อบแบบสอบถามร้อยละ 49.00 
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เต็มใจท่ีจะจ่ายเงินชดเชยดงักล่าว และมีจาํนวนเงินท่ีเต็มใจจ่ายโดยเฉล่ียเท่ากบั 11.78 ดอลลาร์ต่อ

ตนัคาร์บอน การนาํไปลดหยอ่นภาษีและการเขา้ร่วมตลาดเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลอยา่งมีนยัสําคญัต่อ

อุปสงค์ของการจ่ายเงิน ซ่ึงถา้หากมีปัจจยัทั้งสองประการน้ีอยู่ดว้ยกนัจะทาํให้จาํนวนเงินท่ีเต็มใจ

จ่ายเพิ่มสูงข้ึนถึง 32 ดอลลาร์ต่อตนัคาร์บอน ทั้งน้ีค่าความเต็มใจจ่ายในอนาคตนั้นมีค่าสูงกวา่ใน

ปัจจุบนัซ่ึงอยูท่ี่ระดบั 10 ดอลลาร์ต่อตนัคาร์บอนช้ีใหเ้ห็นวา่ตลาดคาร์บอนเครดิตยงัมีโอกาสเติบโต

ต่อไปในอนาคต และ Carlssion ,et al (2009) การใชเ้คร่ืองมือ CVM ในการสํารวจกลุ่มตวัอยา่งใน

ประเทศท่ีแตกต่างกนั 3ประเทศ คือ จีน สวีเดน และสหรัฐอเมริกา ถึงระดบัความเต็มใจจ่ายในการ

ลดก๊าซ CO2 ผูว้ิจยัพบวา่ ผูท่ี้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ของทั้งสามประเทศเช่ือวา่อุณหภูมิท่ีเพิ่ม

สูงข้ึนเกิดจากการกระทาํของมนุษย ์และไม่มีใครสามารถหยดุการเปล่ียนแปลงของสภาวะโลกร้อน

น้ีได ้จากการสาํรวจพบวา่ผูต้อบแบบสอบถามจากประเทศสวีเดน มีความเต็มใจจ่ายมากท่ีสุดคือ 30 

ดอลลาร์ต่อเดือนเพื่อลดก๊าซ CO2 ขณะท่ีผูต้อบแบบสอบถามประเทศจีนมีความเต็มใจจ่ายนอ้ยท่ีสุด

คือ 4 ดอลลาร์ต่อเดือน ความคิดเห็นเก่ียวกบัการเปล่ียนแปลงของสภาวะโลกร้อนของกลุ่มตวัอยา่ง

ประเทศสวีเดนและจีนท่ีลกัษณะท่ีคลา้ยกนั แต่ระดบัความเต็มใจจ่ายแตกต่างกนั หากความเต็มใจ

จ่ายข้ึนอยูก่บัรายไดข้องแต่ละครัวเรือน  

 

จากงานวิจยัเก่ียวกบัความเต็มใจจ่ายถึงผลกระทบทางดา้นส่ิงแวดลอ้มและการใช้เทคนิค 

CVM การประเมินมูลค่าทางเศรษฐกิจของทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมในต่างประเทศ 

พบว่า ตวัแปรท่ีมีผลต่อความเต็มใจจ่ายท่ีสําคญัอีกประการหน่ึงคือ การรับรู้ข่าวสารท่ีเก่ียวกับ

ผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม ราคาตัว๋เคร่ืองบิน ความถ่ีในการเดินทาง การลดหยอ่นภาษีและแรงจูงใจ

ของการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์ซ่ึงตวัแปรน้ีสามารถนาํไปใชใ้นแบบจาํลอง

ของการศึกษาคร้ังน้ีเพื่อหาขอ้สรุปวา่ปัจจยัดงักล่าวมีผลต่อความเตม็ใจจ่ายหรือไม่ 
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ตารางที ่2.1  สรุปงานวจิยัจากการทบทวนเอกสาร 

 

ช่ือผู้แต่ง ช่ือเร่ือง ส่วนทีนํ่ามาประยุกต์ใช้ในการวจัิย 

ส่วนที ่1  วจัิยเกีย่วกบัการจัดเกบ็ภาษีคาร์บอนในประเทศไทย  

ชยนัต ์ตนัติวสัดาการ และ คณะ 

(2552) 

การศึกษาการใชค้่าธรรมเนียมคาร์บอนเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน

การประหยดัพลงังานและจดัการมลพิษทางอากาศ 

- แนวความคิดดา้นภาษีคาร์บอน 

- การจดัการมลพิษทางอากาศ 

อนนัต ์วฒันกุลจรัส และ 

 กฤติยาพร วงษา (2554) 

การใชภ้าษีคาร์บอน ในการควบคุมการปล่อย 

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์และผลกระทบต่อเศรษฐกิจไทย 

- แนวคิดการจดัเก็บภาษีคาร์บอนในประเทศไทย 

 

ส่วนที ่2  งานวจัิยเกีย่วกบัความเต็มใจจ่ายถึงผลกระทบทางด้านส่ิงแวดล้อมและการใช้เทคนิค CVM 

อดิศกัด์ิ  อคัสินธวงักรู (2546) ความเตม็ใจท่ีจะจ่ายเพื่อฟ้ืนฟูคุณภาพนํ้าชายฝ่ังทะเลอนัดามนั - แนวคิดการจดัการดา้นส่ิงแวดลอ้ม หลกัการผูก่้อ 

  มลพิษเป็นผูรั้บผดิชอบจ่าย (Polluter pay principle) 

จิตลดา  จนัทรวโร (2550) การประเมินมูลค่าความปลอดภยัจากการบริโภคแตงโมของผู ้

ซ้ือในกรุงเทพมหานคร 

- แนวคิดการสร้างแบบจาํลองทางเศรษฐมิติ  

   Binary Logistic Model 

- การกาํหนดตวัแปรในแบบจาํลอง 

ประกาย  ธีระวตันากุล (2550)  ศึกษาความเตม็ใจจ่ายเพื่อปรับปรุงคุณภาพอากาศใน

กรุงเทพมหานคร กรณีศึกษาเขตจตุจกัร 

- ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัความเตม็ใจจ่าย 

 

ชยัวรัิตน์  มุ่งจนัทร์ (2552) การศึกษาปัจจยัท่ีกาํหนดและขนาดของความเตม็ใจท่ีจะจ่าย

เพื่อบาํบดันํ้าเสียในคลองแสนแสบ 

 

- แบบจาํลองการวเิคราะห์การถดถอย  

   logistic regression 
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ตารางที ่2.1  สรุปงานวจิยัจากการทบทวนเอกสาร (ต่อ) 

 

ช่ือผู้แต่ง ช่ือเร่ือง ส่วนทีนํ่ามาประยุกต์ใช้ในการวจัิย 

ส่วนที ่3 งานวจัิยเกีย่วกบัมูลค่าความเต็มใจจ่ายถึงผลกระทบทางด้านส่ิงแวดล้อมและการใช้เทคนิค CVM 

Brouwer et al. (2008) A convenient truth: air travel passengers’ willingness to pay 

to offset their CO2 emissions. 

- แนวคิดการจดัการดา้นส่ิงแวดลอ้ม หลกัการผูก่้อ 

  มลพิษเป็นผูรั้บผดิชอบจ่าย (Polluter pay principle) 

- การกาํหนดปัจจยัทางคุณลกัษณะและแบบสอบถาม 

Ott (2009) Willingness to Pay for Opt-In Offsets in the Voluntary 

Carbon Market. 

- การกาํหนดตวัแปรในแบบจาํลอง 

- ความสัมพนัธ์ความเตม็ใจจ่ายกบัการชดเชยการ 

   ปลดปล่อยคาร์บอน 

- การออกแบบสอบถาม 

Carlssion ,et al (2009) Pay for mitigation : A multiple country study. - การกาํหนดปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อค่าความเตม็ใจจ่าย 

ท่ีมา: จากการรวบรวมเอกสาร 
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กรอบแนวคิดในการศึกษา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

สายการบินภายในประเทศ 

 
ต้นทุนผลกระทบภายนอก 

(External Cost) 

ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการ

เดนิทางถูกปลดปล่อยเพิม่สูงขึน้ 

การลดผลกระทบการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์โดยสมคัรใจ (Voluntary Emission Reductions) 

 

ผู้ได้รับประโยชน์จากการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

มูลค่าความเตม็ใจทีจ่ะจ่ายการชดเชยการปล่อยก๊าชคาร์บอนไดออกไซด์โดยสมคัรใจของผู้ใช้บริการสายการบินภายในประเทศ 

  

 

 

ผู้ทีอ่าศัยในพืน้ทีป่่าไม้ชุมชน สังคม 

การชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Carbon offset) โดยการสนับสนุนกจิกรรมในโครงการอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม้ 

ซ่ึงช่วยบรรเทาปัญหาทีเ่กดิจากเปลีย่นแปลงสภาพภูมอิากาศ สภาวะโลกร้อนและลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

 

กองทุนลดคาร์บอนและอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม้ 

26 
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บทที ่3 

 

วธีิการศึกษา 

 

วธีิการและขั้นตอนท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ี ประกอบดว้ยวิธีการศึกษาหลกัๆ คือ ขอ้มูลและ

แหล่งท่ีมาของขอ้มูล การสร้างแบบสอบถามและการวเิคราะห์ขอ้มูล 

 

การเกบ็รวบรวมข้อมูล 

 

ขอ้มูลท่ีใช้ในการศึกษาคร้ังน้ีประกอบดว้ย ขอ้มูลการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและ

ผลกระทบทางด้านส่ิงแวดล้อม จาํนวนเท่ียวบิน ผูโ้ดยสารสายการบิน ข้อมูลทุติยภูมิท่ีทาํการ

รวบรวมจากเอกสารทางวิชาการ เอกสารงานวิจยัของหน่วยงานต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น บริษทั ท่า

อากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ มหาวิทยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช 

มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ขอ้มูลเก่ียวกบัการสร้างประโยชน์ร่วมในการอนุรักษท์รัพยากรป่า

ไม้ สํานักงานแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเป็นต้น เพื่อนํามาใช้ในการสร้าง

แบบสอบถามเพื่อหาค่าความเตม็ใจจ่ายของผูใ้ชบ้ริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ 

 

ขอ้มูลปฐมภูมิไดจ้ากการสอบถามผูโ้ดยสารสายการบินภายในประเทศท่ีใชบ้ริการถึงความ

ยินดีท่ีจะจ่ายและความตระหนักถึงการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของธุรกิจการบิน ขอ้มูล

ทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม สภาพทัว่ไปทางเศรษฐกิจและสังคม รวมทั้ง ความคิดเห็นและ

ขอ้เสนอแนะต่างๆ 

 

สมมติฐานในการศึกษา 

 

ความเต็มใจจ่ายของผูใ้ชบ้ริการสายการบินข้ึนกบั รายได ้พฤติกรรมการใชบ้ริการสายการ

บิน ความตระหนักถึงการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและผลกระทบท่ีเกิดจากการเพิ่มข้ึนของ

ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์
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ประชากรที่ศึกษาและการคัดเลอืกตัวอย่าง 

 

ในการศึกษาคร้ังน้ีมีข้อจาํกัดด้านเวลาและทุน ผูว้ิจยัจึงเลือกผูท่ี้ใช้บริการสายการบิน

ภายในประเทศ 3 สายการบินซ่ึงประกอบดว้ย สายการบินแอร์เอเชีย สายการบินนกแอร์ และสาย

การบินโอเรียนทไ์ทย ทาํการสัมภาษณ์โดยใชแ้บบสอบถามดว้ยวิธีการสุ่มตวัอยา่งแบบเจาะจงของ

ผูใ้ชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ 

 

การกาํหนดตวัอยา่งในการศึกษาวจิยัคร้ังน้ี การคาํนวณขนาดกลุ่มตวัอยา่งเม่ือประชากรมี

ลกัษณะเป็นอตัราส่วน (Proportions) สามารถคาํนวณไดโ้ดยสูตร (Israel, 1992) ดงัน้ี 

 

  n    =  
𝑛𝑜

1+(𝑛𝑜−1)
𝑁

      (16) 

 

 โดยท่ี n = จาํนวนกลุ่มตวัอยา่ง 

N = จาํนวนประชากรทั้ งหมดของผูใ้ช้บริการโดยสารการบินภายใน 

ประเทศ 

No = ขนาดกลุ่มตวัอยา่งเม่ือประชากรมีขนาดใหญ่มากมีค่าเท่ากบั 
𝑍2𝑃𝑄
𝑒2

 

e = ความคลาดเคล่ือนของกลุ่มตวัอยา่ง 

Z =  ค่าท่ีไดจ้ากโคง้ปกติ เม่ือกาํหนดระดบัความเช่ือมัน่ของกลุ่มตวัอยา่ง 

(เช่น ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ ร้อยละ 95 ค่า Z จะเท่ากบั 1.96) 

p  = สัดส่วนของประชากรท่ีมีลกัษณะตามท่ีศึกษา 

q  = สัดส่วนของประชากรท่ีมีลกัษณะแตกต่างจากท่ีศึกษาเท่ากบั 1- p 

 

ดงันั้น จากสูตรจะได้จาํนวนตวัอย่างทั้งหมด 384 ตวัอย่าง โดยแบ่งออกเป็นผูใ้ช้บริการ 

สายการบินไทยแอร์เอเชีย 3,476,652 ราย สายการบินนกแอร์ 1,165,202 ราย และสายการบิน          

โอเรียนทไ์ทย 456,693 ราย ดงัตารางท่ี 3.1  
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ตารางที ่3.1  จาํนวนกลุ่มตวัอยา่งแยกตามผูใ้ชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ ปี พ.ศ. 2553 

 

สายการบิน

ภายในประเทศ 

จํานวนประชากรคนไทย 

(ราย) 

สัดส่วน 

(ร้อยละ) 

จํานวนกลุ่มตัวอย่าง 

(ราย) 

ไทยแอร์เอเชีย 2,840,048 49.10 191 

นกแอร์ 2,078,711 35.90 139 

โอเรียนทไ์ทย 864,624 15.00 54 

รวม 5,783,383 100.00 384 

ท่ีมา: บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั มหาชน (2554) 

 

แบบสอบถาม 

 

แบบสอบถามออกแบบโดย นาย ธนุวฒัน์ ศิริมาตยาพนัธ์ุ นิสิตภาควชิาเศรษฐศาสตร์เกษตร

และทรัพยากร มีการระดมความคิดเห็นโดยการสนทนากลุ่มเจาะจง (Focus Group) และทาํ Pre-test 

การใชแ้บบสอบถามแบบปลายเปิด ในพื้นท่ีศึกษาก่อน เพื่อทดสอบหาค่าเร่ิมตน้ BID ท่ีเหมาะสม

และขอ้บกพร่อง เพื่อปรับปรุงแบบสอบถามให้สมบูรณ์และชดัเจน สําหรับใชใ้นแบบสอบถามจริง 

แบบสอบถามท่ีใชส้ัมภาษณ์ ประกอบดว้ยคาํถาม 4 ส่วน ไดแ้ก่ 

 

ส่วนท่ี 1 คือ ถามเพื่อสอบถามเก่ียวกบัพฤติกรรมการใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ 

 

ส่วนท่ี 2 คือ คาํถามเพื่อสอบถามความตระหนักรู้ ความคิดเห็น และความรู้ความเขา้ใจ

เก่ียวกบัผลกระทบของการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศ ภาวะโลกร้อนและการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซ

คาร์บอนโดยสมคัรใจ 

 

ส่วนท่ี 3 คือ คาํถามเพื่อสอบถามถึงความเต็มใจจ่ายเก่ียวกบัการชดเชยการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์โดยสมคัรใจของผูใ้ช้บริการสายการบินภายในประเทศเพื่อเพิ่มพื้นท่ีดูดซับ

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซดแ์ละการจดัตั้งกองทุนการอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้  

 

ส่วนท่ี 4 คือ แบบสอบถามเป็นคาํถามเก่ียวกบัขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้ช้บริการสายการบิน

ภายในประเทศ  
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การวเิคราะห์ข้อมูล 

 

การวเิคราะห์ขอ้มูลเพื่ออธิบายและประเมินมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ของ รวมถึงหาค่าความ

เต็มใจจ่ายและศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความเต็มใจจ่ายการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนโดย

สมคัรใจ ข้อมูลปฐมภูมิท่ีได้จากการสัมภาษณ์ผูใ้ช้บริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ

สามารถนาํมาวเิคราะห์ไดด้งัน้ี 

 

1. การวเิคราะห์ขอ้มูลโดยใชค้่าสถิติเบ้ืองตน้ เช่น ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย ค่าความถ่ี ค่าสูงสุด ค่า

ตํ่าสุด เพื่อประมวลและอธิบายความคิดเห็นของผูใ้ช้บริการสายการบินภายในประเทศเก่ียวกับ 

พฤติกรรมการใชบ้ริการสายการบิน ผลกระทบของการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ภาวะโลกร้อน

และการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนโดยสมคัรใจ และอธิบายถึงลกัษณะทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่ง 

ของผูใ้ชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ เพื่อนาํผลการวเิคราะห์มาอธิบายเชิงพรรณนา 

 

2. การวเิคราะห์ความเตม็ใจจ่ายการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนโดยสมคัรใจของผูท่ี้

ใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศดว้ย Binary Logistic Model เป็นการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์

ระหวา่งตวัแปรอิสระ คือ ระดบัราคาเสนอเร่ิมตน้ (Bid) กบัตวัแปรตาม คือ การตอบรับค่า bid หรือ

ความเตม็ใจจ่าย เพื่อวเิคราะห์หาค่าความเตม็ใจจ่ายเฉล่ียและค่ามธัยฐานของค่าความเตม็ใจจ่าย 

 

3. การวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเต็มใจจ่ายเน่ืองจากตวัแปรตามมีลกัษณะเป็นตวัแปร

ทวิ (Dichotomous variable) ดงันั้นจึงใช้รูปแบบการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค (Logistic 

regression) ค่าความน่าจะของการตอบรับหรือปฏิเสธค่าเสนอเร่ิมตน้ (  V)ของผูโ้ดยสารสายการบิน

โดยมีรูปแบบสมการเป็นดงัต่อไปน้ี 

 

V =  β1 BID + β2 GENDER+ β3 INCOME + β4 EDU + β5 AIR1 + β6 AIR2  

     + β7FREQUENCY + β  8 PRICE + β  9 NEW + β  10 ATTITUDE + β  11ACTIVITY

           (17) 

 

กาํหนดให ้β1, β2     β  15 ค่าสัมประสิทธ์ิของตวัแปรอิสระขา้งตน้ 
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การวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเต็มใจท่ีจะจ่ายเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและ

อนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม้ของผูโ้ดยสารสายการบิน แบบจาํลองท่ีใช้ในการวิเคราะห์มีตัวแปร 

ดงัต่อไปน้ี 

 

ตารางที ่3.2 รายละเอียดของตวัแปรต่างๆ และการลงรหสัขอ้มูล 

 

ช่ือตัวแปร คําอธิบายและหน่วยวดั ค่าเฉลีย่ 

  V ค่าการตอบรับหรือปฏิเสธค่าเสนอเร่ิมตน้ 

(1 =ตอบรับค่าเสนอเร่ิมตน้) 

(0 = ปฏิเสธค่าเสนอเร่ิมตน้) 

 

BID ค่าเงินเสนอเร่ิมตน้ (0.2, 0.4, 0.6, 0.8, 1 บาท/กิโลเมตร)  

GENDER เพศ  (1 = เพศหญิง)  

         (0 = เพศชาย)  

INCOME รายไดก่้อนหกัภาษีของผูโ้ดยสารสายการบิน (บาท/เดือน) 35,435.39บาท/

เดือน 

EDU ระดบัการศึกษาชั้นสูงสุด 

4 ปี= มีการศึกษาระดบัตํ่ากวา่ประถมศึกษาตอนตน้ 

6 ปี = มีการศึกษาระดบัประถมศึกษาตอนปลาย 

9 ปี = มีการศึกษาระดบัมธัยมศึกษาตอนตน้ 

12 ปี = มีการศึกษาระดบัมธัยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 

14 ปี = มีการศึกษาระดบั ปวส./อนุปริญญา 

16 ปี = มีการศึกษาระดบัปริญญาตรี 

19 ปี = มีการศึกษาระดบัสูงกวา่ปริญญาตรี 

 

AIR1 สายการบินไทย 

(1 = สายการบินไทย) 

(0 = สายการบินอ่ืน) 

 

AIR2 สายการบินแอร์เอเชีย 

(1 = สายการบินแอร์เอเชีย) 

(0 = สายการบินอ่ืนๆ) 

 

FREQUENCY ความถ่ีในการเดินทาง (คร้ัง/ปี)  
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ตารางที ่3.2 รายละเอียดของตวัแปรต่างๆ และการลงรหสัขอ้มูล (ต่อ) 

 

ช่ือตัวแปร คําอธิบายและหน่วยวดั ค่าเฉลีย่ 

PRICE ค่าใชจ่้ายตัว๋เคร่ืองบิน(บาท/เท่ียวบิน) 1948 บาท/เท่ียวบิน 

NEWS การรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร 

(1 = เคยไดรั้บรู้ขอ้มูลข่าวสาร) 

(0 = ไม่เคยไดรั้บรู้ขอ้มูลข่าวสาร) 

 

ATTITUDE ทศันคติต่อโครงการอนุรักษป่์าไม ้

(1 = สมควรใหก้ารสนบัสนุน) 

(0 = ไม่จาํเป็นตอ้งใหก้ารสนบัสนุน) 

 

ACTIVITY กิจกรรมการอนุรักษป่์าไม ้

(1 = ทาํหรือเคยการเขา้ร่วมกิจกรรมการอนุรักษป่์าไม)้ 

(0 = ไม่เคยการเขา้ร่วมกิจกรรมการอนุรักษป่์าไม)้ 
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บทที ่4 

 

ข้อมูลทัว่ไปเกีย่วกบัสายการบินภายในประเทศ ตัวอย่างพืน้ทีก่ารอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม้ 

และมาตรการทางด้านภาษคีาร์บอนในต่างประเทศ 

 

สายการบิน คือ การบริการขนส่งทางอากาศสําหรับผูโ้ดยสารท่ีเดินทางและการขนส่ง

สินคา้ สายการบินเช่าหรือเจา้ของเคร่ืองบินของพวกเขาดว้ยซ่ึงในการจดัหาบริการเหล่าน้ีและอาจ

เป็นหุน้ส่วนหรือเป็นพนัธมิตรกบัสายการบินอ่ืนเพื่อประโยชน์ร่วมกนั โดยทัว่ไปบริษทัสายการบิน

ไดรั้บการยอมรับท่ีมีใบรับรองการดาํเนินงานอากาศหรือใบอนุญาตท่ีออกโดยร่างกายการบินของ

รัฐ สายการบินท่ีแตกต่างจากผูท่ี้มีจดหมายเดียวแบกอากาศยานหรือเรือบรรทุกสินคา้ผา่นทางหลาย

ร้อยปฏิบติัการบริการเต็มรูปแบบระหว่างประเทศสายการบินของเคร่ืองบิน บริการสายการบิน

สามารถแบ่งเป็นทวีปภายในทวีปประเทศภูมิภาคหรือต่างประเทศและอาจจะมีการดาํเนินการ

ใหบ้ริการท่ีกาํหนดหรือการเช่าเหมาลาํ (บริษทั  ท่าอากาศไทย จาํกดั มหาชน, 2556) 

 

สายการบินโดยสาร เป็นสายการบินเพื่อการขนส่งผูโ้ดยสาร สายการบินขนส่งสินค้า 

ผูโ้ดยสารสายการบินมกัจะดาํเนินการอยา่งรวดเร็วของเคร่ืองบินโดยสารท่ีมากกวา่การเป็นเจา้ของ

ทนัทีจะเช่ามกัจะมาจากการขายเคร่ืองบินพาณิชยแ์ละ บริษทัลีสซ่ิง เช่น GECAS และ ILFC ซ่ึง

แบ่งเป็น 4 ประเภทยอ่ย คือ 

 

1. สายการบินระดับพรีเม่ียม (Premium airlines) คือ สายการบินท่ีให้บริการตาม

มาตรฐานสากลทัว่โลก ซ่ึงตอ้งมีชั้นธุรกิจและชั้นประหยดัในเคร่ืองบิน แต่บางสายการบินอาจจะมี

ชั้นหน่ึงหรือชั้นประหยดัพิเศษให้บริการด้วย เช่น การบินไทย โคเรียนแอร์ สิงคโปร์แอร์ไลน์       

เป็นตน้ 

 

2. สายการบินเช่าเหมาลาํ คือ สายการท่ีให้บริการเช่าเหมาลาํโดยเฉพาะ ไม่มีการบินแบบ

ประจาํ ซ่ึงบางสายการบินมีเคร่ืองบินเช่าเหมาลาํท่ีจดัท่ีนัง่แต่ชั้นประหยดั หรืออาจจะมีชั้นธุรกิจเพิ่ม

มาดว้ย ซ่ึงรวมไปถึง เคร่ืองบินส่วนตวั (Private Jet) เช่น บิซิเนสแอร์ เป็นตน้ 

 

3. สายการบินตน้ทุนตํ่า (Low-Cost Airlines) เป็นสารการบินท่ีมีราคาค่าตัว๋ถูกกวา่สายการ

บินมาตรฐาน ดว้ยการลดค่าใชจ่้ายของการบิน เช่น เคร่ืองแบบพนกังาน อาหารบริการบนเคร่ืองบิน 
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ทําให้สามารถขายตั๋วโดยสารในราคาประหยัดได้ อีกทั้ งมีการขายตั๋วล่วงหน้าผ่านระบบ 

อินเทอร์เน็ต ทาํให้สามารถวางแผนจดัการเท่ียวบินไดง่้าย ลดความเส่ียงดา้นการโดยสารไม่เต็มลาํ 

เช่น แอร์เอเชีย ไทยสไมล ์ไทเกอร์แอร์เวย ์นกแอร์ เป็นตน้ 

 

4. สายการบินในภูมิภาค (Regional airlines) เป็นสารการบินท่ีบินอยู่ภายในภูมิภาคนั้นๆ 

ในระยะทางไม่ไกล โดยส่วนมากมกัจะใช้ เคร่ืองบินขนาดเล็กแบบใบพดั ไม่เกิน 100 ท่ีนัง่ เช่น 

กานตแ์อร์ ไทยรีเจียนลัแอร์ไลน์ เป็นตน้ 

 

สายการบินภายในประเทศ ประกอบดว้ย 

 

1. สายการบินไทย บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน) เป็นรัฐวิสาหกิจ ในสังกดักระทรวง

คมนาคม ดาํเนินกิจการในดา้นการบินพาณิชยใ์นประเทศ และระหวา่งประเทศ ในฐานะสายการบิน

แห่งชาติ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เป็นรัฐวิสาหกิจของชาติ ท่ีดาํเนินกิจการแข่งขนักบัต่างประเทศใน

ธุรกิจการบินโลก และเป็นรัฐวิสาหกิจท่ีสามารถทาํกาํไรต่อเน่ืองเร่ือยมา ทั้งยงัไดรั้บการยกยอ่งใน

ดา้นต่างๆ ให้อยู่ในระดบัสายการบินชั้นนาํของโลกเสมอมา การบินไทยเร่ิมก่อตั้งข้ึนโดยการทาํ

สัญญาร่วมทุนระหว่าง บริษทั เดินอากาศไทย จาํกดั กบั สายการบินสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์ ซิส

เต็ม หรือใช้ช่ือย่อว่า “เอส เอ เอส” เม่ือวนัท่ี 24 สิงหาคม พ.ศ. 2502 (บริษทั  การบินไทย จาํกดั 

มหาชน, 2554) 

 

นโยบายด้านส่ิงแวดล้อมของบริษัท การบินไทย จํากดั (มหาชน) 

 

บริษทั การบินไทย จาํกดั มหาชน ในฐานะเป็นสายการบินแห่งชาติและเป็นสายการบินชั้น

นาํตระหนกัในความรับผดิชอบต่อประเทศและสังคมโลกในการรักษาส่ิงแวดลอ้ม บริษทัจึงมีความ

มุ่งมัน่ในการดาํเนินธุรกิจการบินท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม โดยมีนโยบายในการบริหารจดัการดา้น

ส่ิงแวดลอ้มดงัน้ี 

 

1.1 การพฒันาระบบการจดัการส่ิงแวดลอ้มตามมาตรฐานสากลเพื่อทาํให้มัน่ใจวา่ กิจกรรม

และการดาํเนินงาน จะเป็นไปตามมาตรฐานและกฎหมายดา้นส่ิงแวดลอ้มท่ีเก่ียวขอ้ง 
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1.2 การพฒันาและปรับปรุงระบบการจดัการส่ิงแวดลอ้ม ในทุกกิจกรรมของบริษทัฯ เพื่อ

ลดมลภาวะและผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมอย่างต่อเน่ือง โดยมีวตัถุประสงค์ เป้าหมาย แผนงาน

ปฏิบติั และการประเมินผล อยา่งชดัเจน ตระหนกัถึงความสําคญัดา้นความรับผิดชอบต่อสังคมและ

ส่ิงแวดลอ้ม โดยนาํร่องใชเ้ช้ือเพลิงอากาศยานชีวภาพทาํการบินเป็นสายการบินแรกในประเทศไทย 

และภูมิภาคเอเชีย ภายใตแ้นวคิดการเดินทางแบบรักษ์ส่ิงแวดล้อม โดยหวงักระตุ้นให้เกิดการ

พฒันาการใชพ้ลงังานทดแทนหรือเช้ือเพลิงอากาศยาน ชีวภาพอยา่งย ัง่ยืน แนวทางการดาํเนินธุรกิจ

ในยุทธศาสตร์ด้านความรับผิดชอบต่อสังคมและส่ิงแวดล้อม หรือสายการบินรักษ์ส่ิงแวดล้อม 

เพื่อให้ทุกภาคส่วนได้ตระหนักรู้ถึงการรักษาส่ิงแวดล้อม  และลดการปลดปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์สู่ชั้นบรรยากาศ โดยหวงักระตุน้ให้สายการบินในภูมิภาคน้ีไดพ้ิจารณาการใช้

เช้ือเพลิงอากาศยาน ชีวภาพ เพื่อลดการใช้นํ้ ามนัอากาศยานท่ีผลิตมาจากจากฟอสซิลให้ได้ใน

อนาคต ซ่ึงการบินไทยตอ้งการให้เกิดการผลกัดนัและมีพฒันาการผลิตเช้ือเพลิงอากาศยาน ชีวภาพ

สาํหรับใชใ้นอุตสาหกรรมการบินใหมี้ความย ัง่ยนืและเกิดข้ึนภายในประเทศไทยและภูมิภาคน้ี โดย

ได้กําหนดเป็นแผนความร่วมมือกับหน่วยงานต่างๆ เช่น บริษัทผูผ้ลิตนํ้ ามัน สถาบันวิจัย 

สถาบนัการศึกษา และหน่วยงานภาครัฐและเอกชนท่ีเก่ียวขอ้งในประเทศไทย รวมทั้งบริษทัผูผ้ลิต

เคร่ืองบินในต่างประเทศให้มีส่วนร่วมในการพฒันาเช้ือ เพลิงอากาศยานชีวภาพสําหรับใช้ใน

อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยภายใต ้ โครงการพฒันาเช้ือเพลิงอากาศยานชีวภาพในการบิน

อยา่งย ัง่ยนื โดยหวงัใหภ้าค รัฐใหก้ารสนบัสนุนและทาํใหเ้กิดความสาํเร็จในอนาคต 

 

1.3 การดาํเนินงานของบริษทัฯ จะคาํนึงถึงผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มในประเด็นท่ีสําคญั

ต่างๆ ทั้งในด้านมลภาวะจากเคร่ืองบิน มลภาวะทางเสียง การใช้นํ้ ามนัเช้ือเพลิง การปรับปรุง

คุณภาพนํ้ าทิ้ง การใช้สารเคมี การอนุรักษ์พลังงานไฟฟ้า การจดัการขยะประเภทต่างๆ การนํา

ส่ิงของมาใชซ้ํ้ าหรือการนาํกลบัมาใชใ้หม่เพื่อเป็นการอนุรักษท์รัพยากรธรรมชาติการเปล่ียนแปลง

ของสภาพภูมิอากาศเป็นปัญหาสําคญัท่ีเรากาํลงัประสบอยู ่ กิจกรรมประจาํวนั เช่น การขบัรถ และ 

การบินมีการใชพ้ลงังานและปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยเฉพาะก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซ่ึงมีผลต่อ

การเปล่ียนแปลงทางสภาพภูมิอากาศ ภาครัฐ ภาคธุรกิจและทุกๆ คนต่างก็มีส่วนรับผิดชอบต่อ

คาร์บอนโดยการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ในการจ่ายเงินให้กบัผูท่ี้ลดการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจก เร่ืองน้ีเป็นท่ีรู้จกักนัในการจดัทาํ การชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์" 

และรวมถึงการลงทุนในโครงการต่างๆ เช่น โครงการพลงังานจากพลงังานลม และจากพลงังานนํ้ า 

มีบุคคลและภาคธุรกิจจาํนวนเพิ่มมากข้ึนท่ีสมคัรใจท่ีจะชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอน การชดเชย

ไม่ใช่วิธีการท่ีจะแกไ้ขการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศแต่วิธีท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดท่ีจะต่อสู้
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กับเร่ืองน้ี คือ การลดการปลดปล่อยก๊าซลง อย่างไรก็ตาม ถ้าทาํอย่างถูกวิธี การชดเชยการ

ปลดปล่อยก็จะสามารถช่วยลดผลกระทบต่อการกระทาํของเราลง และช่วยเพิ่มความตระหนกัต่อ

เร่ืองน้ีได ้

 

1.4 รณรงคส์ร้างจิตสํานึก และฝึกอบรมพนกังานในดา้นส่ิงแวดลอ้มอยา่งต่อเน่ือง เพื่อให้

ระบบการจดัการส่ิงแวดลอ้มดาํเนินไปอย่างมีประสิทธิภาพโปรแกรมการชดเชยของการบินไทย

ไดรั้บการตรวจสอบจาก (Carbon offset approval scheme) แห่งสหราชอาณาจกัรองักฤษ ซ่ึงเป็น

หน่วยงานรับรองคุณภาพการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนท่ีดาํเนินการไดอ้ย่างอิสระ โปรแกรม

ดงักล่าวไดรั้บการพิสูจน์แลว้วา่ใหป้ระโยชน์ดา้นส่ิงแวดลอ้ม มีวิธีการคาํนวณการปลดปล่อยก๊าซท่ี

ถูกตอ้ง มีการกาํหนดราคาท่ีโปร่งใส ตลอดจนมีเคร่ืองมือทางการตลาดท่ีแม่นยาํ และสามารถให้

ขอ้มูลแก่ลูกคา้ได ้นอกจากน้ี โปรแกรมการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซของการบินไทยไดรั้บอนุมติั

ในการใชส้ัญลกัษณ์คุณภาพ 

 

1.5 การสนบัสนุนการอนุรักษ์ส่ิงแวดลอ้มแก่สังคมและองค์กรต่างๆ รวมทั้งดาํเนินการ

เผยแพร่ขอ้มูลข่าวสารด้านส่ิงแวดล้อม เพื่อสร้างภาพลกัษณ์และความเขา้ใจอนัดีต่อการจดัการ

ส่ิงแวดลอ้มของบริษทัการบินไทยตระหนกัถึงความสําคญัของการลดผลกระทบจากอุตสาหกรรม

การบินท่ีมีต่อส่ิงแวดลอ้ม และขอแนะนาํรายการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ใหก้บัผูโ้ดยสารท่ีตอ้งการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการเดินทางทางอากาศ

ดว้ยความสมคัรใจ โดยผูโ้ดยสารสามารถร่วมชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เม่ือซ้ือ

บตัรโดยสารผา่นทางเวบ็ไซต์ของเรา เพียงท่านจองบตัรโดยสารผ่านทางเวบ็ไซต์ของการบินไทย 

ท่านสามารถมีส่วนร่วมในการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ โดยบนเวบ็ไซต์จะ

แสดงโปรแกรมการคาํนวณปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของผูโ้ดยสารจากระยะทางท่ีเดินทาง

และคิดมูลค่าเป็นเงิน พร้อมรายละเอียดของโครงการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก รายการ

ชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของการบินไทย เป็นการจดัทาํร่วมกบัสมาคมขนส่ง

ทางอากาศระหว่างประเทศ (ไออาต้า) โดยวิธีการดํา เนินการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดน์ั้นไดรั้บการยอมรับและเช่ือถือในระดบัสากล เงินค่าชดเชยของท่านจะถูก

นาํไปสนับสนุนโครงการพลังงานทดแทน ท่ีได้รับการรับรองมาตรฐาน (Certified emission 

reductions) ดงัน้ีประเทศไทย : โครงการก๊าซชีวภาพในจงัหวดัราชบุรี บริษทัหนองบวัฟาร์มแอนด์

คนัทรีโฮม วิลเลจ จาํกดัตั้ งอยู่ท่ีหมู่ 1 ตาํบลบ่อกระดาน อาํเภอปากท่อ จงัหวดัราชบุรี จดัทาํ

โครงการสําหรับการกาํจดันํ้ าเสีย โดยการประโยชน์ท่ีไดรั้บจากโครงการน้ีสามารถนาํก๊าซชีวภาพ 
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1,800,000 m3 ต่อปีผลิตไฟฟ้าไดป้ระมาณ 3,800,000 หน่วยต่อปี ตะกอนตากแห้งจากระบบบาํบดั

นํ้าเสียประมาณ 500 ตนัต่อปี สามารถขายเป็นปุ๋ยชีวภาพได ้นํ้ าท่ีผา่นการบาํบดัแลว้ถูกนาํมาใชใ้หม่

ในการลา้งโรงเล้ียงสุกร ทาํใหไ้ม่มีการบ่อยนํ้าเสียจากฟาร์มสู่แหล่งนํ้าธรรมชาติและช่วยลดปริมาณ

การใชแ้หล่งนํ้ าธรรมชาติ ประโยชน์ท่ีไดรั้บ: สร้างรายได ้สร้างงานให้แก่คนในชุมชน เป็นแหล่ง

ปุ๋ยชีวภาพให้กบัเกษตรกรในพื้นท่ีใกลเ้คียง ลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่บรรยากาศ โดย

การกกัเก็บก๊าซชีวภาพ และ ลดการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทางออ้มจากการผลิตไฟฟ้า

ทดแทนการใชเ้ช้ือเพลิงฟอสซิลในการผลิตไฟฟ้า ทาํใหเ้ป็นการช่วยลดปัญหาภาวะโลกร้อน 

 

ตารางที ่4.1  ตารางการบิน3ภายในประเทศ สายการบินไทย 

 

กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - ขอนแก่น (KKC) กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - อุบลราชธานี (UBP) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั TG040 7:05 8:00 ทุกวนั TG706 7:30 8:35 

ทุกวนั TG044 10:50 11:45 ทุกวนั TG030 16:00 17:05 

ทุกวนั TG042 14:40 15:35 กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - อุดรธานี (UTH) 

ทุกวนั TG046 18:20 19:15 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - เชียงราย (CEI) ทุกวนั TG008 6:30 7:35 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั TG010 12:10 13:15 

ทุกวนั TG130 8:15 9:35 ทุกวนั TG018 18:30 19:35 

ทุกวนั TG134 13:15 14:35 กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - เชียงใหม่ (CNX) 

ทุกวนั TG140 18:20 19:40 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - หาดใหญ่ (HDY) ทุกวนั TG710 7:10 8:20 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั TG102 7:55 9:15 

ทุกวนั TG231 6:05 7:35 ทุกวนั TG106 10:40 11:50 

ทุกวนั TG233 10:05 11:35 ทุกวนั TG110 13:05 14:15 

ทุกวนั TG235 13:25 14:50 ทุกวนั TG114 15:05 16:15 

ทุกวนั TG237 18:05 19:30 ทุกวนั TG116 17:20 18:30 
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ตารางที ่4.1  (ต่อ) 

 

กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - ภูเกต็(HKT) กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - กระบี่ (KBV) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั TG201 7:55 9:20 ทุกวนั TG241 8:00 9:20 

ทุกวนั TG203 8:35 10:00 ทุกวนั TG747 14:30 15:50 

ทุกวนั TG205 10:00 11:20 ทุกวนั TG249 16:50 18:10 

จ,พ,ศ TG725 12:15 13:35 กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - เกาะสมุย (USM) 

ทุกวนั TG215 14:30 15:50 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั TG217 16:55 18:15 ทุกวนั TG281 7:45 8:50 

ทุกวนั TG217 16:55 18:15 ทุกวนั TG287 15:20 16:25 

ทุกวนั TG221 18:20 19:40 กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - สุราษฎร์ธานี (URT) 

ทุกวนั TG727 19:00 20:20 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั TG223 19:35 20:55 ทุกวนั TG731 10:35 11:50 

ทุกวนั TG225 22:40 23:59 ทุกวนั TG735 18:30 19:45 

ท่ีมา:  บริษทั การบินไทย จาํกดั มหาชน, 2554 

 

2. สายการบินนกแอร์ เป็นสายการบินราคาประหยดัของ1 0ประเทศไทย1 0 ซ่ึงทาํการบิน

ภายในประเทศไทยในราคาย่อมเยา บริษทัซ่ึงอยูภ่ายใตช่ื้อทางการคา้ "นกแอร์" ก่อตั้งเม่ือวนัท่ี 10 

กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2547 ภายใตช่ื้อบริษทั สกายเอเชีย จาํกดั  และเม่ือวนัท่ี 16 มกราคม พ.ศ. 2549 ไดมี้

การเปล่ียนช่ือเป็น สายการบินนกแอร์ จาํกัด และต่อมาได้เข้าตลาดหุ้นจึงเปล่ียนช่ือบริษทัเป็น 

บริษทัสายการบินนกแอร์ จาํกดั (มหาชน) นกแอร์ เป็นช่ือท่ีง่าย และสั้นต่อการจดจาํ โดยเป็นช่ือท่ี

ส่ือถึงความเป็นมิตรและเป็นสัญลกัษณ์ของอิสรภาพแห่งการเดินทาง โดยเฉพาะอยา่งยิ่งเป็นช่ือท่ีย ํ้า

ถึงความเป็นไทยไดอ้ย่างแทจ้ริง ซ่ึงก็เปรียบเสมือนนกท่ีมีอิสระในการบินสามารถบินไปไหนต่อ

ไหนไดอ้ย่างมีอิสรเสรี สําหรับตราสัญญาลกัษณ์นั้นนกแอร์เลือกท่ีจะใชสี้เหลืองเป็นสีประจาํสาย

การบินนกแอร์ โดยสีเหลืองนั้นไดแ้สดงลกัษณะและมีความหมายท่ีหมายถึงความอบอุ่นและความ

เป็นมิตร นกแอร์ทาํตลาดระดบัราคาประหยดั 1 0เคร่ืองบิน1 0ของนกแอร์เป็นเคร่ืองท่ีแบ่งเช่ามาจาก

ฝงูบินปัจจุบนัของบริษทัการบินไทย โดยมีมาตรฐานการดูแลรักษาในมาตรฐานเดียวกนักบัของการ

บินไทยทุกประการ (บริษทั สายการบินนกแอร์ จาํกดั มหาชน, 2556) 

นโยบายด้านส่ิงแวดล้อมของสายการบินนกแอร์ ยงัไม่ปรากฏ 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B7%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99
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ตารางที ่4.2  ตารางการบิน3ภายในประเทศ สายการบินนกแอร์ 

 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - เชียงใหม่ (CNX) กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - อบุลราชธานี (UBP) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั DD8300 6:05 7:15 ทุกวนั DD9310 6:05 7:10 

ทุกวนั DD8302 7:00 8:10 ทุกวนั DD9312 7:25 8:30 

ทุกวนั DD8302 6:50 8:00 ทุกวนั DD9314 11:00 12:05 

ทุกวนั DD8306 9:05 10:15 ทุกวนั DD9316 13:20 14:25 

ทุกวนั DD8308 10:35 11:45 ทุกวนั DD9324 15:00 16:05 

ทุกวนั DD8310 11:30 12:40 ทุกวนั DD9318 17:25 18:30 

ทุกวนั DD8312 12:40 13:50 ทุกวนั DD9318 18:50 19:55 

ทุกวนั DD8314 13:50 15:00 ทุกวนั DD9320 19:40 20:45 

ทุกวนั DD8316 14:20 15:30 ทุกวนั DD9320 20:05 21:10 

ทุกวนั DD8316 14:30 15:40 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - นครพนม (KOP) 

ทุกวนั DD8318 16:30 17:40 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

 ทุกวนั DD8320 16:50 18:00 ทุกวนั DD9514 10:20 11:30 

ทุกวนั DD8320 18:05 19:15 ทุกวนั DD9514 10:05 11:15 

ทุกวนั DD8324 19:00 20:10 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - สกลนคร (SNO)  

ทุกวนั DD8326 20:15 21:25 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - Chiang Rai (CEI) ทุกวนั DD9410 19:55 21:05 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั DD9410 19:45 20:55 

ทุกวนั DD8714 7:30 8:45 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - ร้อยเอด็ (ROI) 

ทุกวนั DD8712 9:30 12:45 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั DD8716 11:05 12:20 ทุกวนั DD9114 6:05 7:05 

ทุกวนั DD8718 13:10 14:25 ทุกวนั DD9114 6:10 7:25 

ทุกวนั DD8722 16:40 17:55 ทุกวนั DD9118 20:40 21:55 
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ตารางที ่4.2  (ต่อ) 
 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - Chiang Rai (CEI) กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - เลย (LOE) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั DD8722 17:05 18:20 ทุกวนั DD9704 9:15 10:30 

ทุกวนั DD8726 18:10 19:25 ทุกวนั DD9704 9:40 10:55 

ทุกวนั DD8726 18:30 19:45 ทุกวนั DD9708 13:00 14:15 

ทุกวนั DD8728 19:10 20:25 ทุกวนั DD9708 18:00 19:15 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - พษิณุโลก (PHS) กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - หาดใหญ่ (HDY) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั DD8400 6:20 7:10 ทุกวนั DD7102 6:00 7:25 

ทุกวนั DD8404 8:00 9:05 ทุกวนั DD7100 7:30 8:55 

ทุกวนั DD8410 13:40 14:30 ทุกวนั DD7104 9:20 10:45 

ทุกวนั DD8410 13:20 14:10 ทุกวนั DD7106 10:30 11:50 

ทุกวนั DD8420 21:15 22:05 ทุกวนั DD7106 10:40 12:05 

ทุกวนั DD8420 20:35 21:25 ทุกวนั DD7108 13:10 14:35 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - น่าน (NNT) ทุกวนั DD7110 14:20 15:45 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั DD7112 15:25 16:50 

ทุกวนั DD8818 8:10 9:45 ทุกวนั DD7114 18:10 19:35 

ทุกวนั DD8818 9:20 10:30 ทุกวนั DD7116 20:25 21:50 

ทุกวนั DD8818 9:30 10:35 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) – นครศรีฯ (NST) 

ทุกวนั DD8818 10:10 11:45 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั DD8822 14:40 16:10 ทุกวนั DD7804 6:00 7:10 

ทุกวนั DD8832 19:25 21:00 ทุกวนั DD7808 9:15 10:25 

ทุกวนั DD8832 19:30 21:05 ทุกวนั DD7810 14:05 15:15 

ทุกวนั DD7824 17:05 18:15 ทุกวนั DD7814 16:00 17:10 
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ตารางที ่4.2  (ต่อ) 
 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - แพร่ (PRH) กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - ภูเกต็ (HKT) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

จ,พ,ศ,อา DD8004 12:45 14:00 ทุกวนั DD7502 9:30 10:50 

จ,พ,ศ,อา DD8004 12:25 13:50 ทุกวนั DD7504 9:50 11:10 

จ,พ,ศ,อา DD8004 14:20 15:40 ทุกวนั DD7510 11:20 12:45 

จ,พ,ศ,อา DD8004 12:45 14:10 ทุกวนั DD7510 11:20 12:40 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - แม่สอด (MAQ) ทุกวนั DD7514 15:05 16:25 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั DD7514 15:15 16:35 

ทุกวนั DD8116 9:15 10:30 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - สุราษฎร์ธานี (URT) 

ทุกวนั DD8116 9:40 10:50 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั DD8122 12:45 14:00 ทุกวนั DD7208 6:10 7:20 

ทุกวนั DD8126 16:05 17:15 ทุกวนั DD7204 7:30 8:40 

ทุกวนั DD8126 16:10 17:20 ทุกวนั DD7210 9:20 10:30 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - อดุรธานี (UTH) ทุกวนั DD7212 12:40 13:50 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั DD7216 15:50 17:00 

ทุกวนั DD9200 6:00 7:05 ทุกวนั DD7220 19:45 20:55 

ทุกวนั DD9204 7:05 8:10 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - ตรัง (TST) 

ทุกวนั DD9202 10:15 11:20 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั DD9210 12:20 13:25 ทุกวนั DD7400 7:10 8:30 

ทุกวนั DD9212 14:00 15:05 ทุกวนั DD7400 7:20 8:40 

ทุกวนั DD9214 15:25 16:30 ทุกวนั DD7406 9:55 11:55 

ทุกวนั DD9216 17:00 18:05 ทุกวนั DD7406 10:40 12:00 

ทุกวนั DD9218 19:15 20:20 ทุกวนั DD7410 16:00 17:20 

ท่ีมา : บริษทั  ท่าอากาศไทย จาํกดั มหาชน, 2556 
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3. สายการบินไทยแอร์เอเชีย บริษทั ไทยแอร์เอเชีย จาํกดั ก่อตั้งข้ึนเม่ือ 19 กนัยายน พ.ศ. 

2546 ประกอบธุรกิจสายการบินราคาประหยดัของประเทศไทยภายใตช่ื้อ ไทยแอร์เอเชีย ภายใตก้าร

ร่วมมือระหวา่ง บริษทั มหาชน จาํกดั.  

 

สายการบินไทยแอร์เอเชียนําเสนอภาพลักษณ์ใหม่ของการเดินทางภายใต้แนวคิด  

ใคร ใคร...ก็บินได ้ ซ่ึงทา้ทายความเช่ือเดิมๆ ท่ีมองวา่การโดยสารเคร่ืองบินเป็นการเดินทางเฉพาะ

กลุ่ม ยากและราคาแพง โดยอาศัยต้นแบบแนวคิดของสายการบินราคาประหยดัท่ีประสบ

ความสําเร็จในต่างประเทศ ท่ีนาํเสนออตัราค่าโดยสารท่ีประหยดัท่ีสุดคู่กบับริการท่ีจาํเป็นในการ

เดินทาง และจ่ายเพิ่มสาํหรับบริการเสริมพิเศษท่ีตอ้งการ ท่ีสามารถทาํให้สายการบินไทยแอร์เอเชีย

เปล่ียนประสบการณ์การบินให้มีความง่าย สะดวกสบาย สนุกสนานในราคาประหยดัสําหรับ

ผูโ้ดยสารทุกคน ทั้งน้ีสายการบินไทยแอร์เอเชีย ให้บริการการเดินทางโดยชั้นบินเพียงชั้นเดียวจาก

ฝงูบินท่ีประกอบไปดว้ยเคร่ืองบินแอร์บสั A320 เพียงรุ่นเดียว โดยมีรายไดจ้ากการให้บริการขนส่ง

ผูโ้ดยสารแบบประจาํ และจากการให้บริการเสริม อาทิเช่น การลงทะเบียนสัมภาระ การเลือกท่ีนัง่ 

การสํารองท่ีนั่งและการเปล่ียนแปลงการสํารองท่ีนั่ง การขายอาหาร เคร่ืองด่ืม และสินค้าบน

เคร่ืองบิน เป็นตน้ 

 

สายการบินไทยแอร์เอเชียเร่ิมต้นจากการมีเคร่ืองบินโบอ้ิง 737-300 จาํนวน 2 ลํา 

ใหบ้ริการเท่ียวบินแบบไม่มีการเช่ือมต่อ จากศูนยป์ฏิบติัการการบินกรุงเทพมหานคร โดยให้บริการ

เส้นทางบินเชิงพาณิชยค์ร้ังแรกในเส้นทางกรุงเทพฯ-หาดใหญ่ เม่ือวนัท่ี 4 กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2547 

และขยายเส้นทางบินเพิ่มเติมไปยงัจุดหมายปลายทางทั้งในประเทศและต่างประเทศ ณ วนัท่ี 31 

ธันวาคม พ.ศ. 2554 สายการบินไทยแอร์เอเชีย มีเครือข่ายเส้นทางบินครอบคลุม 25 เมืองใน 8 

ประเทศในทวปีเอเชีย แบ่งเป็นจุดหมายปลายทางระหวา่งประเทศ 14 แห่งและจุดหมายปลายทางใน

ประเทศ 11 แห่ง บริการด้วยฝูงเคร่ืองบินแอร์บสั A320 ใหม่จาํนวน 29 ลาํ (ขอ้มูล ณ วนัท่ี 23 

มิถุนายน พ.ศ.2556) โดยมีจาํนวน 180 ท่ีนัง่ต่อลาํ ให้บริการผูโ้ดยสารกวา่ 6.90 ลา้นคนในปี พ.ศ. 

2554 และกวา่ 30 ลา้นคนจนถึงปัจจุบนั จากศูนยป์ฏิบติัการการบินกรุงเทพฯ ภูเก็ต และเชียงใหม่ 

(บริษทั ไทยแอร์เอเชีย จาํกดั มหาชน, 2556) 

นโยบายด้านส่ิงแวดล้อมของสายการบินแอร์เอเชีย ยงัไม่ปรากฏ 
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ตารางที ่4.3  3ตารางบินภายในประเทศ สายการบินแอร์เอเชีย 

 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) -เชียงใหม่ (CNX) กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - เชียงราย (CEI) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั FD3437 6:35 7:50 ทุกวนั FD3203 7:55 9:15 

ทุกวนั FD3437 6:40 7:55 ทุกวนั FD3203 9:30 10:50 

ทุกวนั FD3445 8:40 9:55 ทุกวนั FD3203 7:55 9:15 

ทุกวนั FD3445 7:40 9:00 ทุกวนั FD3209 17:35 18:50 

ทุกวนั FD3445 8:40 9:55 ทุกวนั FD3209 11:30 12:50 

ทุกวนั FD3441 6:30 7:45 ทุกวนั FD3201 11:30 12:50 

ทุกวนั FD3441 12:25 13:40 ทุกวนั FD3201 17:35 18:50 

ทุกวนั FD3441 6:30 7:45 ทุกวนั FD3207 14:25 15:45 

ทุกวนั FD3435 10:20 11:35 ทุกวนั FD3205 19:50 21:10 

ทุกวนั FD3435 10:30 11:40 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - หาดใหญ่ (HDY) 

ทุกวนั FD3435 10:20 11:35 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั FD3447 11:40 12:55 ทุกวนั FD3102 6:40 8:00 

ทุกวนั FD3447 11:35 12:55 ทุกวนั FD3102 6:30 7:55 

ทุกวนั FD3447 11:40 12:55 ทุกวนั FD3102 6:40 8:00 

ทุกวนั FD3443 13:50 15:00 ทุกวนั FD3116 9:00 10:20 

ทุกวนั FD3443 22:10 23:25 ทุกวนั FD3116 7:25 8:50 

ทุกวนั FD3443 13:50 15:00 ทุกวนั FD3116 9:00 10:20 

ทุกวนั FD3433 12:50 14:00 ทุกวนั FD3104 10:10 11:25 

ทุกวนั FD3433 13:45 15:00 ทุกวนั FD3104 10:30 11:55 

ทุกวนั FD3433 12:50 14:00 ทุกวนั FD3104 10:10 11:25 

ทุกวนั FD3439 14:40 15:55 ทุกวนั FD3106 12:15 13:35 

ทุกวนั FD3439 16:55 18:05 ทุกวนั FD3106 12:10 13:35 

ทุกวนั FD3439 14:40 15:55 ทุกวนั FD3106 12:15 13:35 

ทุกวนั FD3431 15:45 17:00 ทุกวนั FD3118 13:30 14:55 

ทุกวนั FD3431 15:45 17:00 ทุกวนั FD3108 14:10 15:30 
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ตารางที ่4.3  (ต่อ) 
 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) -เชียงใหม่ (CNX) (ต่อ) กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - หาดใหญ่ (HDY) (ต่อ) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั FD3429 18:10 19:25 ทุกวนั FD3108 14:00 15:25 

ทุกวนั FD3429 21:20 22:35 ทุกวนั FD3108 14:10 15:30 

ทุกวนั FD3429 18:10 19:25 ทุกวนั FD3114 15:30 17:00 

ทุกวนั FD3425 19:35 20:50 ทุกวนั FD3114 15:45 17:10 

ทุกวนั FD3425 19:20 20:45 ทุกวนั FD3114 15:30 17:00 

ทุกวนั FD3425 19:35 20:50 ทุกวนั FD3110 17:25 18:50 

ทุกวนั FD3427 21:00 22:10 ทุกวนั FD3112 20:05 21:20 

ทุกวนั FD3427 20:35 21:50 ทุกวนั FD3112 20:25 21:50 

ทุกวนั FD3427 21:00 22:10 ทุกวนั FD3112 20:05 21:20 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - ภูเกต็ (HKT) กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - พษิณุโลก (PHS) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั FD3019 5:50 7:10 ทุกวนั FD3308 6:55 7:50 

ทุกวนั FD3001 6:40 8:00 ทุกวนั FD3306 17:40 18:35 

ทุกวนั FD3001 6:20 7:45 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - ขอนแก่น (KKC) 

ทุกวนั FD3001 6:40 8:00 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั FD3037 8:05 9:20 ทุกวนั FD3250 7:10 8:05 

ทุกวนั FD3037 7:45 9:00 ทุกวนั FD3258 18:40 19:35 

ทุกวนั FD3037 8:05 9:20 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - อบุลราชธาน ี(UBP) 

ทุกวนั FD3039 8:45 10:05 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั FD3039 8:40 10:05 ทุกวนั FD3370 7:40 8:45 

ทุกวนั FD3039 8:45 10:05 ทุกวนั FD3370 7:40 8:50 

ทุกวนั FD3003 10:55 12:15 ทุกวนั FD3370 7:40 8:45 

ทุกวนั FD3003 10:50 12:15 ทุกวนั FD3372 18:00 19:20 

ทุกวนั FD3003 10:55 12:15 ทุกวนั FD3372 18:15 19:00 

ทุกวนั FD3005 13:25 14:45 ทุกวนั FD3372 18:00 19:20 
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ตารางที ่4.3  (ต่อ) 
 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - ภูเกต็ (HKT) กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - สุราษฎร์ธาน ี(URT) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั FD3007 14:40 16:00 ทุกวนั FD3235 7:00 8:10 

ทุกวนั FD3007 14:40 16:10 ทุกวนั FD3235 7:00 8:15 

ทุกวนั FD3007 14:40 16:00 ทุกวนั FD3235 7:00 8:10 

ทุกวนั FD3017 14:55 16:15 ทุกวนั FD3237 9:45 11:00 

ศ FD3017 15:30 16:50 ทุกวนั FD3231 14:30 15:40 

ศ FD3017 16:20 17:40 ทุกวนั FD3231 14:25 15:35 

ทุกวนั FD3017 14:55 16:15 ทุกวนั FD3231 14:30 15:40 

ทุกวนั FD3009 19:00 20:20 ทุกวนั FD3233 19:15 20:20 

ทุกวนั FD3009 16:55 18:10 ทุกวนั FD3233 18:45 19:50 

ทุกวนั FD3009 19:00 20:20 ทุกวนั FD3233 19:15 20:20 

ทุกวนั FD3011 19:35 20:55 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - อดุรธานี (UTH) 

ทุกวนั FD3011 19:30 20:55 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั FD3011 19:35 20:55 ทุกวนั FD3354 7:10 8:10 

ทุกวนั FD3013 20:35 21:55 ทุกวนั FD3354 7:50 8:55 

ทุกวนั FD3013 20:30 21:40 ทุกวนั FD3354 7:10 8:10 

ทุกวนั FD3013 20:35 21:55 ทุกวนั FD3352 11:00 12:00 

ทุกวนั FD3015 21:20 22:40 ทุกวนั FD3352 11:05 12:15 

ทุกวนั FD3015 21:10 22:35 ทุกวนั FD3352 11:00 12:00 

ทุกวนั FD3015 21:20 22:40 ทุกวนั FD3350 16:20 17:20 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - กระบี่ (KBV) ทุกวนั FD3350 17:15 18:20 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั FD3350 16:20 17:20 

ทุกวนั FD3213 7:30 8:50 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - ตรัง TST)  

ทุกวนั FD3229 9:05 10:20 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั FD3227 6:30 7:45 ทุกวนั FD3241 7:20 8:40 

ทุกวนั FD3227 6:40 8:00 ทุกวนั FD3241 8:00 9:25 

ทุกวนั FD3227 6:30 7:45 ทุกวนั FD3241 7:20 8:40 
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ตารางที ่4.3  ตารางบินภายในประเทศ สายการบินแอร์เอเชีย3 (ต่อ) 
 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - กระบี่ (KBV) (ต่อ) กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - ตรัง TST) (ต่อ)  

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั FD3225 8:25 9:45 ทุกวนั FD3243 13:00 14:25 

ทุกวนั FD3225 10:25 11:40 ทุกวนั FD3243 13:10 14:35 

ทุกวนั FD3217 11:35 13:00 ทุกวนั FD3245 16:50 18:15 

ทุกวนั FD3217 11:45 13:05 ทุกวนั FD3245 15:35 17:00 

ทุกวนั FD3223 13:50 15:05 ทุกวนั FD3245 16:50 18:15 

ทุกวนั FD3223 14:00 15:20 กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - นครศรีธรรมราช (NST) 

ทุกวนั FD3219 15:40 17:00 วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั FD3219 16:05 17:20 ทุกวนั FD3188 6:50 8:00 

ทุกวนั FD3221 17:20 18:35 ทุกวนั FD3188 6:50 8:05 

ทุกวนั FD3221 18:05 19:25 ทุกวนั FD3184 10:25 11:40 

ทุกวนั FD3215 20:20 21:40 ทุกวนั FD3184 11:00 12:10 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - นครพนม (KOP ทุกวนั FD3186 14:20 15:40 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั FD3186 14:45 15:55 

ทุกวนั FD3396 11:50 13:10 ทุกวนั FD3184 11:00 12:10 

ทุกวนั FD3396 15:10 16:25 ทุกวนั FD3182 18:10 19:25 

ทุกวนั FD3396 11:50 13:10 ทุกวนั FD3182 19:25 20:40 

ท่ีมา:บริษทั  ท่าอากาศไทย จาํกดั มหาชน, 2556 
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4. สายการบินโอเรียนท์ ไทย เปิดใหบ้ริการเม่ือปี พ.ศ. 2538 เดิมใชช่ื้อวา่ โอเรียนท ์เอ็กซ์

เพรส แอร์ โดยเปิดใหบ้ริการเท่ียวบินเส้นทางภายในประเทศระหวา่งภูมิภาค ดว้ยเคร่ืองบินแบบโบ

อิง 727 จาํนวน 2 ลาํ บินจากเชียงใหม่1 0ไปยงัอุบลราชธานี1 0 อุดรธานี1 0 ขอนแก่น1 0 ฯลฯ และในปลายปี 

พ.ศ. 2539 ไดเ้ปล่ียนช่ือเป็น โอเรียนท ์ไทย และไดน้าํเขา้เคร่ืองบินแบบบล็อกฮีต แอล-1011 ไทร

สตาร์ จาํนวน 2 ลาํ บินจากกรุงเทพมหานครไปเชียงใหม่และภูเก็ต1 0 โดยแวะพกัท่ีท่าอากาศยานอู่

ตะเภา1 0 ดว้ยสาเหตุท่ีประเทศไทยยงัไม่เปิดเสรีการบิน น่านฟ้าผกูขาดโดย การบินไทย1 0 หลงัจากนั้น

สายการบิน โอเรียนท์ ไทย จึงไดง้ดให้บริการเท่ียวบินเส้นทางภายในประเทศชัว่คราว และหนัไป

เปิดให้บริการเท่ียวบินเช่าเหมาลาํร่วมกับสายการบิน กมัพูเชีย แอร์ไลน์ ซ่ึงเป็นบริษทัในเครือ

เดียวกนั และในปี พ.ศ. 2544 เม่ือประเทศไทยเปิดเสรีการบิน น่านฟ้าไม่มีการผกูขาด สายการบิน 

โอเรียนท ์ไทย จึงไดน้าํเขา้เคร่ืองบินแบบโบอิง 747 คลาสสิก จาํนวน 2 ลาํ ในเดือนกุมภาพนัธ์ พ.ศ. 

2544 ไดเ้ปิดเส้นทางไปยงัฮ่องกง1 0 และในเดือนเมษายนปีเดียวกนั ไดเ้ปิดเส้นทางไปยงัโซล1 0 (อิน

ชอน) ในปี พ.ศ. 2545 ได้นาํเขา้เคร่ืองบินแบบ โบอิง 747 คลาสสิก และล็อกฮีต แอล-1011 ไทร

สตาร์ มาประจาํการเพิ่มเติม และไดเ้ปิดเส้นทางเพิ่มเติมไปยงักวัลาลมัเปอร์1 0 โดยแวะพกัท่ีสิงคโปร์1 0 

หลงัจากนั้นในปี พ.ศ. 2546 จึงไดก่้อตั้ง วนั-ทู-โก1 0 โดย สายการบิน โอเรียนท์ไทยซ่ึงเป็นสายการ

บินราคาประหยดัสายการบินแรกของประเทศไทย ภายใตก้ารบริหารงานของ สายการบิน โอเรียนท ์

ไทย (บริษทั โอเรียนทไ์ทย จาํกดัมหาชน, 2556) 

นโยบายด้านส่ิงแวดล้อมของสายการบินโอเรียนท์ ไทย ยงัไม่ปรากฎ 

 

9ตารางที ่4.4  ตารางบินภายในประเทศ สายการบินโอเรียนทไ์ทย / วนั-ทู-โก 

 

กรุงเทพฯ ดอนเมอืง (DMK) - ภูเกต็ (HKT) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั OX8221 11:05 12:25 

ท่ีมา: บริษทั  ท่าอากาศไทย จาํกดั มหาชน, 2556 

 

5.  สายการบินบางกอกแอร์แวร์ บริษทั การบินกรุงเทพ จาํกดั เร่ิมก่อตั้งข้ึนเม่ือปี พ.ศ. 2511 ใน

แผนกการบินสหกลแอร์ ของบริษทั กรุงเทพ สหกล จาํกดั โดยประธานคณะผูบ้ริหาร นายแพทย์

ปราเสริฐ ปราสาททองโอสถ ซ่ึงในระยะแรกได้ดําเนินกิจการเดินอากาศประเภทเช่าเหมาลํา 

เคร่ืองบินลาํแรกของบริษทัฯ เป็นเคร่ืองบินแบบ (Trade wind) 2 เคร่ืองยนต ์ขนาด 9 ท่ีนัง่โดยสาร 

ทาํการบินตามสัญญาว่าจา้งจากหน่วยงานก่อสร้างทางทหารของสหรัฐอเมริกา ในการก่อสร้าง

สนามบินอู่ตะเภาและทาํการบินโดยเคร่ืองบินและเฮลิคอปเตอร์ สนบัสนุนการขุดเจาะนํ้ ามนัและ

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%87%E0%B9%83%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B9%88
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%9A%E0%B8%A5%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%94%E0%B8%A3%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%82%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B9%81%E0%B8%81%E0%B9%88%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A0%E0%B8%B9%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B9%87%E0%B8%95
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B9%E0%B9%88%E0%B8%95%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%A0%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B9%E0%B9%88%E0%B8%95%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%A0%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AE%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%87
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%8B%E0%B8%A5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%A7%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%A1%E0%B9%80%E0%B8%9B%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B9%82%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%99-%E0%B8%97%E0%B8%B9-%E0%B9%82%E0%B8%81
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ก๊าซในอ่าวไทยต่อมาบริษทัฯ ได้นําเขา้เคร่ืองบินเพิ่มเติมจากนั้นบริษทัฯ ได้มีการพฒันาการ

จดัหาเคร่ืองบินและธุรกิจการบินมาตลอด โดยการนาํเคร่ืองบินท่ีมีสมรรถนะการใช้งานดีเขา้มา

เสริมการบริการ และเม่ือประเทศไทยเร่ิมมีโครงการขุดเจาะนํ้ ามนัในอ่าวไทยจรดทะเลอนัดามนั 

บริษทัฯ ไดรั้บการวา่จา้งจากบริษทัสํารวจหลายแห่งให้ทาํการบินดว้ยเคร่ืองบินและ เฮลิคอปเตอร์ 

สนบัสนุนการขุดเจาะนํ้ ามนัและก๊าซในอ่าวไทย หลงัจากโครงการขุดเจาะก๊าซธรรมชาติของอ่าว

ไทยสําเร็จเรียบร้อย บริษทัฯ จึงมีความภาคภูมิใจเป็นอย่างยิ่งได้มีส่วนร่วมในงานคร้ังน้ีตลอด

ระยะเวลาท่ีผ่านมา บริษทัฯ ไดพ้ยายามทุกวิถีทางท่ีจะดาํเนินธุรกิจอย่างต่อเน่ือง โดยยึดหลกัการ

ทาํงานอยา่งรอบคอบ และมีประสิทธิภาพ มีการคาํนึงถึงความปลอดภยัขณะทาํการบินให้ผูโ้ดยสาร

อยา่งสูงสุด 

 

นโยบายการบินของประเทศได้เร่ิมเปล่ียนไป โดยปี พ.ศ. 2527 เป็นจุดเร่ิมต้นการ

เปล่ียนแปลงคร้ังใหม่ของบริษทัฯ เม่ือคณะรัฐมนตรีได้มีมติให้เอกชนสามารถทาํการบินได้ใน

เส้นทางท่ีสายการบินของรัฐมิไดท้าํการบิน และในปี พ.ศ. 2528 บริษทัฯ ไดรั้บอนุญาตให้ทาํการ

บินประจาํภายในประเทศ ในเส้นทางกรุงเทพฯ-นครราชสีมา, กรุงเทพฯ-สุรินทร์ และ กรุงเทพฯ-

กระบ่ี และบริษทัฯ ได้ทาํการเปิดเท่ียวบินปฐมฤกษ์ ในวนัท่ี 20 มกราคม 2529 โดยใช้เคร่ืองบิน

แบบ BANDEIRANTE EMB-110 ขนาดความจุ 18 ท่ีนั่งผูโ้ดยสารในปัจจุบนั บริษทั การบิน

กรุงเทพ จาํกดั มหาชน นาํเคร่ืองบิน ATR 72-500 ขนาด 70 ท่ีนัง่ จาํนวน 8 ลาํจากประเทศฝร่ังเศส

,เคร่ืองบิน Airbus 320 ขนาด 162 ท่ีนัง่ จาํนวน 7 ลาํ และ เคร่ืองบิน Airbus 319 ขนาด 144 ท่ีนัง่ 

จาํนวน 2 ลาํ Airbus 319 ขนาด 138 ท่ีนัง่จาํนวน 4 ลาํและ Airbus 319 ขนาด120 ท่ีนัง่ (ชั้นธุรกิจ 12 

ท่ีนัง่) จาํนวน 4 ลาํใหบ้ริการแก่ผูโ้ดยสาร (บริษทั การบินกรุงเทพ จาํกดั มหาชน, 2556) 

นโยบายด้านส่ิงแวดล้อมของสายการบินบางกอกแอร์แวร์ ยงัไม่ปรากฏ 
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ตารางที ่4.5  9ตารางบินภายในประเทศ สายการบิน30บางกอกแอร์แวร์ 

 

กรุงเทพฯ สุวรรณภูม(ิBKK) - เชียงใหม่ (CNX) กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - เกาะสมุย (USM) 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา 

ทุกวนั PG215 8:05 9:20 ทุกวนั PG103 6:00 7:05 

ทุกวนั PG223 10:00 11:15 ทุกวนั PG121 7:30 8:35 

ทุกวนั PG217 12:10 13:25 ทุกวนั PG123 8:15 9:20 

ทุกวนั PG225 14:35 15:50 จ,พฤ,อา PG127 8:30 10:00 

ทุกวนั PG219 17:00 18:15 ทุกวนั PG129 9:00 10:30 

ทุกวนั PG221 20:30 21:54 ทุกวนั PG805 9:45 10:50 

กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - ภูเกต็ (HKT) จ,อ,พฤ,ศ PG131 10:00 11:05 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั PG265 10:20 11:50 

ทุกวนั PG271 8:05 9:30 ทุกวนั PG133 11:00 12:05 

ทุกวนั PG275 10:00 11:25 ทุกวนั PG141 11:30 12:35 

ทุกวนั PG924 12:20 13:45 อ,ศ,ส PG135 12:00 13:05 

ทุกวนั PG273 13:55 15:20 ทุกวนั PG216 12:30 14:00 

ทุกวนั PG277 16:55 18:20 ทุกวนั PG961 14:45 15:50 

ทุกวนั PG279 20:05 21:30 อ,ศ,ส PG873 15:30 16:35 

ทุกวนั PG220 21:55 23:20 ทุกวนั PG906 15:40 17:10 

กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - ลาํปาง (LPT) ทุกวนั PG951 16:10 17:15 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั PG171 16:20 17:50 

ทุกวนั PG203 6:20 7:50 ทุกวนั PG179 16:30 17:35 

ทุกวนั PG205 16:00 17:30 ทุกวนั PG175 18:45 20:15 

กรุงเทพฯ สุวรรณภูม ิ(BKK) - สุโขทยั (THS) ทุกวนั PG189 19:40 21:10 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั PG191 20:00 21:05 

ทุกวนั PG211 7:00 8:15 ทุกวนั PG187 20:15 21:45 

ทุกวนั PG213 15:15 16:30 อ,ศ,ส PG199 20:30 22:00 

กรุงเทพฯ สุวรรณภูม(ิBKK) - กระบี่ (KBV) ทุกวนั PG199 21:00 22:00 

วนั เทีย่วบิน  ออกเวลา ถึงเวลา ทุกวนั PG199 21:00 22:00 

ทุกวนั PG265 10:20 13:15 ทุกวนั PG199 21:00 22:00 

ท่ีมา: บริษทั  ท่าอากาศไทย จาํกดั มหาชน, 2556 
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ตัวอย่างพืน้ทีก่ารอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม้ 

 

ป่าชุมชนห้วยหินลาด 

 

บา้นห้วยหินลาดในต.บา้นโป่ง อ.เวียงป่าเป้า จ.เชียงราย พื้นท่ีป่า 10,000 ไร่ ประชากร 20 

ครอบครัว 105 คน ขอบเขตหมู่บา้นครอบคลุมเน้ือท่ี 23,143 ไร่แบ่งเป็นท่ีอยูอ่าศยั 98 ไร่ ท่ีทาํกิน 

3,547 ไร่และป่าชุมชน 19,498 ไร่ การดูแลป่าของปกาเกอญอ ทาํไร่ แลว้ก็มีขอ้ห้าม หมู่บา้นอยูท่ี่น่ี

มา 100 กวา่ปีแลว้ จากแม่แจ่ม และจากบริเวณน้ี ดูแลมาแต่ดั้งเดิมตามประสาปกาเกอญอ ตอนหลงั

ค่อยมีขอ้ห้ามมาประยุกตก์บักฎหมายป่าไม ้เช่น ห้ามฉ่ีในนํ้ า มนัผิดผีนํ้ า ไร่หมุนเวียนก็ห้ามทาํตรง

สันเขา เพราะพนัธ์ุไมไ้ม่ข้ึน ลาํหว้ยไม่เดิน มนัเป็นคาํเล่าของคนโบราณ 

 

ป่าชุมชนบา้นห้วยหินลาดเป็นชุมชนท่ีมีวิถีชีวิตท่ีพึ่ งพาและผูกพนักบัธรรมชาติและป่า

อยา่งมาก ป่าจึงสําคญัอยา่งยิ่งสําหรับการดาํรงชีพของชุมชน ป่าชุมชนตอบสนองความตอ้งการขั้น

พื้นฐานของชุมชน ทั้งเป็นแหล่งอาหาร เป็นแหล่งของยาสมุนไพรรักษาโรค เป็นแหล่งเช้ือเพลิงท่ี

ใหพ้ลงังาน และเป็นแหล่งผลิตเน้ือไมใ้นการก่อสร้างซ่อมแซมท่ีอยูอ่าศยั นอกจากนั้นยงัเป็นแหล่ง

รายไดท่ี้สําคญัของชุมชนดว้ย ดงันั้นการรักษาป่าจึงทาํให้ชีวิตของคนในชุมชนมีความมัน่คงและ

ย ัง่ยนืพื้นท่ีห้วยหินลาดเป็นแหล่งผลิตชาชั้นดี ซ่ึงชาส่วนใหญ่จะเป็นชาท่ีเกิดและเติบโตข้ึนเองตาม

ธรรมชาติในป่าโดยชุมชนจะจดัพื้นท่ีบางส่วนไวเ้ป็นสวนชาเพื่อเก็บ ใบชาขายเป็น รายไดห้ลกัของ

ชุมชน สวนชาจึงเป็นการใชป้ระโยชน์จากป่าในรูปแบบวนเกษตร โดยสามารถเก็บใบชาออกขาย

ไดต้ลอดทั้งปี ชาแต่ละชนิดมีวิธีเก็บไม่เหมือนกนั เช่นชาเขียวจะเก็บเฉพาะใบอ่อนสามใบจากยอด 

สาํหรับชาขาวจะเก็บเพียงใบเดียว ส่วนท่ีเหลือจะขายเป็นชาจีน ในอดีตเคยมีผูม้าติดต่อให้ชาวบา้น

เปล่ียนจากชาธรรมชาติมาปลูกชาอู่หลง แต่ชาวบา้นไม่เห็นดว้ยเพราะชาชนิดน้ีตอ้งการปุ๋ยและ

สารเคมีมากนอกจากการใชป้ระโยชน์จากป่าในรูปแบบของสวนวนเกษตรท่ีไม่ทาํลายสมดุลของ

ระบบนิเวศแลว้ การใชป้ระโยชน์จากป่าในดา้นอ่ืนๆ ชาวบา้นยงัคงกระทาํอย่างระมดัระวงั ดงั

ตวัอยา่งเช่นพวกเขาเฝ้าสังเกตวงจรชีวิตของไมไ้ผห่ก เพื่อท่ีจะใชป้ระโยชน์อยา่งย ัง่ยืน ในการเก็บ

หน่อไมต้ามประเพณี ในรอบปีไผห่กแต่ละตน้จะแทงหน่อพน้ดินออกมา 3 คู่ ชาวบา้นจะเก็บหน่อ

เพียง2 คู่แรกท่ีจะออกมาในช่วงเดือนกรกฎาคมถึงเดือนสิงหาคมเท่านั้น ส่วนหน่อคู่สุดทา้ยซ่ึงจะ
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ออกในเดือนกันยายนจะทิ้งไว  ้ เพื่อให้เติบโตเป็นลาํไผ่สําหรับผลิหน่อใหม่ในฤดูกาลต่อไป 

นอกจากนั้น ในการเก็บหาหนอนไมไ้ผซ่ึ่งเป็นอาหารโปรดของชาวเหนือ ก็สามารถทาํไดใ้นระยะ

ยาวดว้ยในการหาหนอนไผช่าวบา้นจะเลือกตดัตน้ไผเ่ฉพาะลาํท่ีมีหนอนอาศยัอยูเ่ท่านั้น นอกจากน้ี 

ยงัมีการกาํหนดเขตอนุรักษห์นอนไมไ้ผอี่กทางหน่ึงดว้ยเช่นกนั (32บณัฑูร เศรษฐศิโรตม3์2, 2554) 

 

บ้านเปร็ดใน: ปกป้องป่าชายเลนชุมชนด้วยชีวติ และฟ้ืนฟูมากว่า 20 ปี 

 

ชุมชนบา้นเปร็ดใน เป็นชุมชนท่ีมีอายุในการตั้งถ่ินฐานประมาณ 50 ปี ไม่มีหลกัฐาน

ปรากฎวา่ความเป็นมาของชุมชนเป็นเช่นไร แต่อดีตไม่สําคญัเท่าปัจจุบนัท่ีชาวบา้นร่วมมือร่วมใจ

กันฟ้ืนฟูพื้นท่ีป่าชายเลน ปัญหาป่าชายเลนเร่ิมตั้งแต่ปี พ.ศ.2484-2525 ท่ีนายทุนได้สิทธิทาํ

สัมปทานป่าบก บุกรุกเขา้ป่าใชส้อยของชุมชน และขุดคนัคูนํ้ ากั้นนํ้ าเค็ม ซ่ึงทาํลายระบบนิเวศป่า

ชายเลนเป็นอยา่งมาก ทั้งยงัถางพื้นท่ีเพื่อทาํนากุง้ คร้ัง ต่อมา ปี พ.ศ.2534 ชาวบา้นทาํนากุง้โดยไม่มี

ระบบกาํจดันํ้ าเสีย ปล่อยนํ้ าลงป่าชายเลนทาํให้ระบบนิเวศเส่ือมโทรม ปี พ.ศ. 2538 นากุง้ล่มสลาย 

ชุมชนมีหน้ีสูงรวมกนัถึง 30 ลา้นบาท และทาํใหป่้าชายเลนอยูใ่นสภาพวกิฤติ จากเหตุการณ์ทั้งหมด

น้ีเองทาํให้ป่าชายเลนเส่ือมโทรม ชาวบ้านเปร็ดในจึงร่วมกันอนุรักษ์และฟ้ืนฟูป่าชายเลน ป่า

เศรษฐกิจ ป่าใช้สอย และใช้แนวคิดแบบเศรษฐกิจพอเพียงมาดาํรงชีวิตเป็นผลสําเร็จ จนปัจจุบนั

พื้นท่ีป่าชายเลนเน้ือท่ีกว่า 1,200 ไร่มีความอุดมสมบูรณ์เป็นลาํดบัท่ี 26 ของโลก และไดรั้บรางวลั

ลูกโลกสีเขียวปี พ.ศ. 2542  

 

ปัจจุบนั บา้นเปร็ดใน ตั้งอยูห่มู่ท่ี 2 ตาํบลห้วงนํ้ าขาว อ.เมือง จ.ตราด ห่างจากตวัเมือง

ประมาณ 13 กิโลเมตร มีพื้นท่ีการใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบ่งเป็นเน้ือท่ีหมู่บา้นประมาณ 2,367 ไร่ ซ่ึง

เป็นพื้นท่ีอยูอ่าศยั 994 ไร่ และพื้นท่ีทาํกิน1,337 ไร่ เฉล่ียครอบครัวละ 8 ไร่เศษ ปัจจุบนัมีจาํนวน

ครัวเรือน 164 ครัวเรือน ลกัษณะชุมชนเป็น ชุมชนบา้นสวนและชาวประมง มีวถีิผลิตทั้งการทาํสวน

ผลไม ้ เช่น ทุเรียน เงาะ มงัคุด สับปะรด สวนยางพาราและมีอาชีพประมงไดแ้ก่ ทาํนาปูนาปลา

ธรรมชาติ ประมงพื้นบา้นทั้งการจบัปูแสม วางลอบปูดาํ ตกปลา เก็บหอย ในพื้นท่ีป่าชายเลนกวา่ 

10,430 ไร่ ท่ีอยูห่่างจากหมู่บา้นออกไปทางทิศตะวนัตก ซ่ึงเป็นผืนป่าชายเลนท่ีชุมชนร่วมกนัต่อสู้
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ปกป้องจากการสัมปทานทาํไม ้เผาถ่าน และนากุง้จากนายทุนเม่ือ 26 ปี ท่ีแลว้ โดยมีความร่วมมือ

กนัทั้งผูห้ญิง ผูช้าย ซ่ึงใชเ้วลากวา่ 4 ปี ในการร่วมกนัต่อสู้ปกป้องจากปี พ.ศ. 2526 -2530 นายทุนจึง

ยอมออกจากพื้นท่ี จากนั้นไดเ้ร่ิมกระบวนการฟ้ืนฟูจดัการป่า จดัตั้งกลุ่มอนุรักษแ์ละฟ้ืนฟูป่าชาย

เลน ในช่วงนั้นเองชาวบา้นหลายรายก็ประสบการขาดทุนจากการทาํนากุง้จึงเร่ิมปรับเปล่ียนระบบ

มาสู่รูปแบบนาปลาธรรมชาติ โดยอาศยัระบบนิเวศป่าชายเลนท่ีมีระบบนํ้าข้ึนนํ้ าลงซ่ึงจะนาํลูกปูลูก

ปลาเขา้ในนาในขณะเดียวกนันั้นไดจ้ดัตั้งกลุ่มสัจจะออมทรัพยเ์พื่อแกไ้ขปัญหาหน้ีสินของชุมชนท่ี

มีหน้ีสินรวมกวา่ 30 ลา้นบาท รวมทั้งเป็นแหล่งเงินทุนในการประกอบอาชีพ และดูแลสวสัดิการ

ของคนในหมู่บา้นโดยมีพระอาจารยสุ์บิน วดัไผล่อ้มเป็นท่ีปรึกษา ต่อมาในปี พ.ศ. 2541 จึงเร่ิมมี

การสาํรวจป่าและคลองทั้ง 12 คลองวางแผนจดัการป่าอยา่งเป็นระบบ สร้างกฎระเบียบในการดูแล

ใชป้ระโยชน์จากป่า การจบัสัตวน์ํ้ าซ่ึงผูท่ี้ใชป้ระโยชน์ ผูเ้ก็บหาไดเ้ขา้มามีส่วนร่วมในการวางแผน 

สร้างข้อตกลงต่างๆ โดยเฉพาะการจบัหาปูแสมท่ีผูเ้ก็บหาได้เสนอให้หยุดจบัในช่วงปูล้างไข่ 

ในช่วงท่ีนํ้าทะเลหนุนสูงสุดในรอบปี โดยใชค้าํขวญัวา่ “หยุดจบัร้อยคอยจบัลา้น” จากฟ้ืนฟูป่ามาก

วา่ 26 ปี ปัจจุบนัป่าชายเลนมีความสมบูรณ์มากข้ึน ความหลากหลายทางชีวภาพกลบัคืนมา นก

หลายชนิดเร่ิมกลบัมาใชพ้ื้นท่ีมากข้ึน ทั้งนกกาบบวั นกอีโกง้ นกกระสานวล นกกระสาแดง เป็ด

แดง เหยีย่วแดง ซ่ึงเป็นตวัช้ีวดัท่ีบ่งช้ีวา่ระบบห่วงโซ่อาหารดีข้ึน  

 

นอกจากน้ีสัตวบ์างชนิดท่ีเคยหายไปในช่วงป่าถูกทาํลายจากการสัมปทานเผาถ่าน และการ

ทาํนากุง้ก็กลบัมา เช่น ลิงแสม หอยหลอดกบอีแอ ้ นอกจากน้ียงัเป็นแหล่งพกัพิงของนกอพยพ 

คา้งคาวแม่ไก่ทุกปีปัจจุบนัป่าชายเลนทาํหน้าท่ีเป็นแหล่งอาชีพและรายไดข้องคนในชุมชน และ

ชุมชนใกลเ้คียงโดยเฉพาะคนยากจน ไม่มีหรือมีท่ีทาํกินน้อยไดพ้ึ่งพาอาศยั จากการศึกษาพบว่า 

ปัจจุบนัชาวบา้นพึ่งพิงทรัพยากรพรรณพืชอยา่งนอ้ย 9 ชนิด โดยแบ่งเป็นพืชอาหาร 3 ชนิด พืช

สมุนไพร 5 ชนิด และไมใ้ชส้อย 1 ชนิด และจบัหาสัตวน์ํ้ าทั้งเพื่อการบริโภคและขายเป็นรายได้

เสริมอยา่งนอ้ย 10 ชนิด โดยเฉพาะปูแสมมีปริมาณทั้งคนจบัหาและปริมาณปูท่ีเพิ่มมากข้ึนอยา่ง

ต่อเน่ืองโดยในปี พ.ศ. 2541 มีมูลค่ารวมไม่ถึง500,000 บาท ต่อมาในปี พ.ศ. 2548 มีผลผลิตรวม 40-

50 ตนัมีมูลค่ากวา่ 2.5 ลา้นบาทต่อปี สร้างรายไดแ้ก่ครัวเรือนท่ีเก็บหาเฉล่ีย 80,000-100,000 บาทต่อ

ปี ปัจจุบนัพบวา่มีผูเ้ก็บหาปูแสมประมาณ 50 ครัวเรือน มีรายไดเ้ฉล่ียครัวเรือนละ 102,000-122,400 

บาทต่อปี และมีมูลค่ารวมทั้งชุมชนราว 5-6 ลา้นบาทต่อปีนอกจากน้ีจากป่าชายเลนท่ีสมบูรณ์ข้ึนมี
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เกสรดอกไมม้ากข้ึนทาํให้ประชากรของผึ้งมากข้ึนทาํให้ชาวบา้นสามารถเก็บหานํ้ าผึ้งจากป่าชาย

เลนปีละกวา่ 1,000 ขวด มีมูลค่ากวา่ 100,000 บาทต่อปี นอกจากมีคุณค่าในมิติเศรษฐกิจแลว้ยงัเป็น

แหล่งศึกษาเรียนรู้ระบบนิเวศป่าชายเลนของคนในทอ้งถ่ิน และภายนอก มีการจดัการท่องเท่ียวเชิง

นิเวศ และปัจจุบนัชาวบา้นไดเ้ช่ือมโยงการจดัการป่าสู่สวสัดิการชุมชนและการเสริมสร้างเยาวชน

คนรุ่นใหม่มาทาํงานสานต่อโดยมีการจดัตั้งกองทุนเพื่อการจดัการป่าชุมชนปัจจุบนัมีเงินกองทุน

กวา่ 400,000 บาทในการจดัการป่าและสวสัดิการคนทาํงานอนุรักษป่์า  

 

บา้นเปร็ดใน จ.ตราด ให้นิยามป่า คือ “แหล่งรวบรวมพนัธ์ุไม ้มีตน้ไมข้ึ้นอยา่งหนาแน่น มี

ทั้งไมย้ืนตน้ ไมล้ม้ลุก พืชสมุนไพร และสัตวป่์าอาศยัอยูห่ลากหลายชนิด เป็นแหล่งอาหาร สร้าง

รายได ้และเป็นหอ้งเรียนธรรมชาติ” 

 

บ้านคลองเรือ ต.ปากทรง อ.พะโต๊ะ จ.ชุมพร: สู่โมเดลชุมชนคาร์บอนตํ่า 

 

เร่ิมตั้งถ่ินฐานในช่วงของการทาํเหมืองแร่ในพื้นท่ีเม่ือ 34 ปีท่ีผา่นมา ต่อมามีการเขา้มาตั้ง

ถ่ินฐานของชาวบา้นจาก 4 ภาคมากข้ึนพร้อมๆ กบัการขยายพื้นท่ีปลูกกาแฟเน่ืองจากมีราคาดี ต่อมา

มีการปลูกสวนไมผ้ล สวนหมากมากข้ึนจนกลายเป็นชุมชนบา้นคลองเรือ ตั้งอยูหุ่บเขาลอ้มรอบดว้ย

ป่าดิบช้ืน ใน ต.ปากทรง อ.พะโต๊ะ จ.ชุมพร ซ่ึงเป็นพื้นท่ีตน้นํ้ าของลุ่มนํ้ าหลงัสวนต่อมาในปี พ.ศ. 

2536 มีนโยบายการอพยพคนออกจากป่า และในขณะนั้นหัวหน้าหน่วยจดัการตน้นํ้ าพะโต๊ะนาย

พงศา ชูแนม จึงริเร่ิมโครงการ“คนอยู-่ป่ายงั” เพื่อสร้างรูปแบบทางเลือกในการจดัการทรัพยากรป่า

ไมอ้ยา่งมีส่วนร่วมในพื้นท่ีตน้นํ้าเพื่อลดความขดัแยง้ และนาํไปสู่การแกไ้ขปัญหาการบุกรุกทาํลาย

ป่าพร้อมๆ กบัการพฒันาคุณภาพชีวติชาวบา้น จึงไดมี้การจดัวางแผนการใชป้ระโยชน์ท่ีดินร่วมกนั 

สร้างขอ้ตกลง กติกาในการจดัการใชป้ระโยชน์จากป่า ดูแลรักษาป่าตน้นํ้ ารอบหมู่บา้น หรือท่ี

ชาวบา้นเรียก “ป่ารอบบา้น” การจดัการและใชท้รัพยากรภายในพื้นท่ีดูแล ทั้งน้ีมีการตั้งกฎระเบียบ

ในการจดัการทรัพยากรดิน นํ้า ป่า และสร้างระเบียบ กติกาทางสังคมทั้งส้ิน 18 ขอ้ ท่ีสําคญัคือ การ

ไม่ขายท่ีดินให้กบัคนภายนอก การรักษาป่าตน้นํ้ า นอกจากน้ียงัมีการพฒันาการท่องเท่ียวเชิงนิเวศ

ทั้งในพื้นท่ีป่ารอบบา้น พื้นท่ีเกษตรกรรม ใช้พลงังานจากธรรมชาติทั้งไฟฟ้าจากแผงโซล่าร์เซล 

โรงไฟฟ้าพลงันํ้ าขนาดเล็กขนาด 100 กิโลวตัต์ การส่งเสริมวนเกษตรในรูปแบบเกษตร4 ชั้น 

ปัจจุบนัชุมชนคลองเรือมี 84 ครัวเรือน มีพื้นท่ีรวมทั้งหมด 10,625 ไร่ โดยแบ่งเป็นท่ีทาํกิน 1,508 

ไร่ คิดเป็นร้อยละ 14 ของพื้นท่ีทั้งหมด ป่าฟ้ืนฟู 1,875 ไร่ คิดเป็นร้อยละ 18 และป่าตน้นํ้ าท่ีสมบูรณ์
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รอบบา้น 7,242 ไร่ คิดเป็นร้อยละ 68 โดยในพื้นท่ีเกษตรกรรมส่วนใหญ่ทาํสวนกาแฟ สวนผลไม้

ผสมผสาน วนเกษตรหรือ เกษตร 4 ชั้น มีรายไดเ้ฉล่ีย 85,000 บาทต่อครัวเรือนต่อปี ชุมชนคลองเรือ

ไดพ้ึ่งพิงผนืป่าทั้ง การมีนํ้ าประปาจากป่าตน้นํ้ ารอบบา้นทุกครัวเรือนในการใชท้าํการเกษตร ใชใ้น

ครัวเรือน มีการจดัการท่องเท่ียวเชิงนิเวศชมบวัผุด เดินป่า ล่องแพ จดัท่ีพกัโฮมสเตย ์ การพฒันา

โรงไฟฟ้าพลงันํ้ า นอกจากน้ียงัเก็บหาของป่าเพื่อบริโภคในครัวเรือน โดยจากการศึกษาเบ้ืองตน้

พบวา่ ชาวบา้นเก็บหาพรรณพืชกวา่ 84 ชนิด เป็นผกัป่า 28 ชนิด ยาสมุนไพร 23 ชนิด ผลไมป่้า 30 

ชนิด ในส่วนไมใ้ชส้อยมี 15 ชนิด หน่อไม ้ 3 ชนิด เก็บหาสัตวป่์า สัตวน์ํ้ าและแมลงกวา่ 15 ชนิด 

และเห็ดป่า 7 ชนิด ซ่ึงช่วยสร้างความมัน่คงทางอาหารและลดรายจ่ายแก่ชุมชนไดเ้ป็นอยา่งดี โดย

พบว่าพืชเด่นๆ เก็บหามากคือ ผกักูด ผกัเหลียง ซ่ึงยงัจดัทาํเป็นรายการอาหารท่ีนิยมของ

นกัท่องเท่ียว และคณะศึกษาดูงาน ในส่วนสัตวน์ํ้าจะเก็บหาจาํพวกสัตวน์ํ้า ท่ีสาํคญัคือ หอยหก ซ่ึงมี

เฉพาะบริเวณบา้นคลองเรือและเป็นท่ีนิยมของคนขา้งนอกจึงตอ้งมีการตั้งกฎกติกา ในการจบัหา

เพื่อไม่ให้สูญพนัธ์ุ นอกจากน้ี ชุมชนบา้นคลองเรือยงัเป็นพื้นท่ีแรกท่ีจดัตั้งเป็น “ธนาคารตน้ไม”้ 

เป็นสาขาแรกของประเทศไทย ซ่ึงมีการรณรงคป์ลูกตน้ไมย้ืนตน้ท่ีเนน้ไมป่้าเพื่อเป็นไมส้วสัดิการ

ซ่ึงมีการขยายสาขาไปทัว่ประเทศในปัจจุบนักวา่ 1,500 สาขา การจดัการป่าของชุมชนคลองเรือเป็น

รูปแบบ “ประชา-รัฐ” ภายใตแ้นวคิด “คนอยู-่ป่ายงั” ถึงแมว้า่พื้นท่ีจะมีอยูใ่นเง่ือนไขเป็นพื้นท่ีป่า

อนุรักษต์ามกฎหมาย คืออยูใ่นเขตเขตรักษาพนัธ์ุสัตวป่์าควนแม่ยายหม่อนก็ตามบา้นคลองเรือ จ.

ชุมพร ใหนิ้ยามป่า คือ “พื้นท่ีท่ีมีความหลากหลายทางชีวภาพเป็นสังคมท่ีเก้ือกูลกนั มีมากชนิดมาก

พนัธ์ุ ป่าคือบา้น เป็นแหล่งอาหาร แหล่งยารักษาโรค แหล่งพลงังาน กาํแพงป้องกนัอนัตราย เป็น

ปอดท่ีช่วยดูดซบัคาร์บอน เปล่ียนอากาศเสียเป็นอากาศบริสุทธ์ิ” 

 

การพฒันาสู่เศรษฐกิจคาร์บอนตํ่าหรือ สังคมคาร์บอนตํ่า (Low Carbon Society) และ การ

สร้างประโยชน์ร่วม (Co-benefits) ในการอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้โดยหลกัการชุมชนอยูร่่วมกบัป่า 

ส่งเสริมการจดัการป่าชุมชน การฟ้ืนฟูและการปลูกป่าในรูปแบบวนเกษตร ภายใตแ้นวคิดและ

กลไกส่งเสริมท่ีเหมาะสม เช่น ธนาคารตน้ไม ้ และให้มีการจดัทาํแผนส่งเสริมการปลูกป่าไมข้อง

ประเทศ รวมทั้งการปลูกป่าเพิ่มเติม และรักษาความหลากหลายทางชีวภาพเพื่อใชเ้ป็นฐานเศรษฐกิจ

ของชุมชนและของประเทศ ซ่ึงผืนป่าเป็นแหล่งสร้างรายได ้ศูนยก์ารเรียนรู้ธรรมชาติ ช่วยให้

คุณภาพชีวิตความเป็นอยู่ของชาวบา้นดีข้ึน โดยการร่วมมือกนัดูแลทรัพยากรธรรมชาติ เป็นการ

สร้างระบบนิเวศน์ให้คลา้ยกบัป่าไม ้ก่อให้เกิดความหลากหลายและความสมดุลให้กบัพื้นท่ีตน้นํ้ า 

โดยมีกฎกติกาชุมชน เพื่อควบคุมและดูแลรักษา ทรัพยากรป่าไมใ้หค้งอยูอ่ยา่งย ัง่ยนื 
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มาตรการทางด้านภาษีคาร์บอนในต่างประเทศ 

 

ภาษีคาร์บอนท่ีมีการดาํเนินการ หรือ กาํลงัจะมีการดาํเนินการจดัเก็บในประเทศต่างๆ 

จาํนวน 6 ประเทศ ไดแ้ก่ ประเทศฟินแลนด์ เนเธอร์แลนด์ สวีเดน เดนมาร์ก (ซ่ึงเร่ิมมีการนาํระบบ

ภาษีคาร์บอนมาใช้ตั้งแต่ช่วงตน้คริสต์ทศวรรษ 1990) สหราชอาณาจกัรองักฤษ (เร่ิมใช้ภาษี

คาร์บอนในปี ค.ศ. 2001) และ แคนาดา (เร่ิมใชใ้นปี ค.ศ. 2007-2008)8 (นิรมล  สุธรรมกิจและ อนิณ  

อรุณเรืองสวสัด์ิ, 2554) 

 

ประเทศฟินแลนด์ 

 

ฟินแลนด์นบัเป็นประเทศแรกท่ีนาํระบบการจดัเก็บภาษีคาร์บอนมาบงัคบัใช ้ เม่ือวนัท่ี 1 

มกราคมค.ศ.1990 เพิ่มเติมจากการเรียกเก็บภาษีเช้ือเพลิงพื้นฐาน (basic tax) ท่ีมีการบงัคบัใชอ้ยู่

ก่อนแลว้โดยเร่ิมตน้จากการเรียกเก็บภาษีคาร์บอนในอตัราตํ่า (1.2 ยโูรต่อตนั CO2) ก่อนท่ีจะค่อยๆ 

ทยอยเพิ่มอตัราภาษีให้สูงข้ึนโดยมีเป้าหมายของการจดัเก็บภาษีคาร์บอนเพื่อท่ีจะชะลออตัราการ

ขยายตวัของการใช้พลงังาน รวมทั้งเพื่อบรรเทาผลกระทบทางลบดา้นส่ิงแวดลอ้ม อย่างไรก็ดี 

ระบบภาษีคาร์บอนท่ีบงัคบัใช้ยงัคงมีการกาํหนดอตัราภาษีท่ีแตกต่างออกไปสําหรับกรณีของ

เช้ือเพลิงบางประเภท ไดแ้ก่ นํ้ามนัเบนซินนํ้ ามนัดีเซล ก๊าซธรรมชาติ และ ถ่านพีทต่อมาในช่วงตน้

ปี ค.ศ. 1995 ไดมี้การปรับปรุงระบบการเก็บภาษีพลงังานใหม่ทั้งหมด กล่าวคือมีการกาํหนดเรียก

เก็บภาษีพลงังานเป็นสองส่วน ส่วนท่ีหน่ึงจะเป็นภาษีท่ีเรียกเก็บตามสัดส่วน Energy Content โดย

จดัเก็บจากการใชง้านแหล่งพลงังานปฐมภูมิทุกประเภท (ยกเวน้ เช้ือเพลิงจากไม ้ พลงังานลมและ 

พลงังานจากขยะ) ขณะท่ีส่วนท่ีสองจะเป็นการจดัเก็บภาษีตามสัดส่วน (Carbon content) ซ่ึงจะเรียก

เก็บจากการใชพ้ลงังานจากเช้ือเพลิงฟอสซิลทุกประเภท โดยทั้งน้ีไดก้าํหนดสัดส่วนของภาษีจาก 

(Energy content) เทียบกบัภาษีจาก (Carbon Content) อยูท่ี่ 40% - 60%ในช่วงปลายคริสตท์ศวรรษ 

1990 มีการเปิดตลาดการซ้ือ-ขายไฟฟ้าภายในกลุ่มประเทศ Nordic ทาํให้ประเทศฟินแลนด์ตอ้ง

พิจารณาปรับปรุงระบบการเก็บภาษีเฉพาะในส่วนของเช้ือเพลิงสําหรับการผลิตไฟฟ้าเสียใหม่ จาก

เดิมท่ีเรียกเก็บภาษีจากขั้นการผลิตไฟฟ้าจากเช้ือเพลิงปฐมภูมิ มาเป็นการเรียกเก็บภาษีในขั้นการ

บริโภคพลงังานไฟฟ้าโดยไม่ข้ึนกบัชนิดของเช้ือเพลิงท่ีใช ้ในลกัษณะเดียวกบัระบบการจดัเก็บภาษี

ท่ีมีการปฏิบติัในประเทศ Nordic อ่ืนๆ เพื่อไม่ให้เกิดความแตกต่างในเชิงความสามารถในการ

แข่งขนัระหวา่งบริษทัผูผ้ลิตกระแสไฟฟ้าในประเทศต่างๆ โดยกาํหนดอตัราภาษีสํา หรับผูใ้ชไ้ฟฟ้า
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ในภาคอุตสาหกรรมและภาคการเกษตรท่ีทาํการเพาะปลูกในเรือนกระจก ในอตัราท่ีตํ่ากว่าผูใ้ช้

ไฟฟ้าทัว่ไปทั้งน้ีเร่ิมบงัคบัใชต้ั้งแต่ตน้ปี ค.ศ.1997 

 

ประเทศเนเธอร์แลนด์ 

 

ประเทศเนเธอร์แลนด์เร่ิมดาํเนินการเรียกเก็บภาษีคาร์บอนเม่ือปี ค.ศ.1990 แต่ไดมี้การ

ปรับปรุงระบบภาษีเสียใหม่ในปี ค.ศ.1992 โดยกาํหนดใหมี้การจดัเก็บภาษีส่ิงแวดลอ้มจากเช้ือเพลิง 

(environmental fuel tax) จากฐาน Energy Content และ Carbon Content อยา่งละ 50% ซ่ึงกาํหนด

เรียกเก็บจากเช้ือเพลิงประเภทฟอสซิลทุกประเภทนอกจากน้ีในปี ค.ศ.1996 รัฐบาลเนเธอร์แลนด์ยงั

ไดมี้การประกาศเรียกเก็บภาษี Regulatory Energy Tax เพิ่มเติมข้ึนจากแหล่งพลงังานเฉพาะอยา่ง 

ไดแ้ก่ ก๊าซธรรมชาติ LPG นํ้ามนัเตา และ ไฟฟ้า สําหรับผูใ้ชไ้ฟรายยอ่ย โดยกาํหนดให้คาํนวณฐาน

ภาษีจากสัดส่วน Energy และ Carbon Content ของเช้ือเพลิงเช่นกนั เหตุผลท่ีรัฐบาลใชใ้นการ

อธิบายการเนน้นํ้ าหนกัการเก็บ Regulatory Tax จากผูใ้ชร้ายยอ่ยเน่ืองจากรัฐบาลเช่ือวา่มีมาตรการ

อ่ืนๆ ท่ีส่งเสริมให้ผูใ้ชร้ายใหญ่ดาํเนินมาตรการประหยดัพลงังานอยูแ่ลว้รวมทั้งเหตุผลวา่ การเก็บ

ภาษีเพื่อจากผูใ้ชพ้ลงังานภาคอุตสาหกรรมจะเป็นการลดความสามารถในการแข่งขนัเม่ือเทียบกบั

ประเทศท่ีไม่มีมาตรการดงักล่าว ลกัษณะท่ีสําคญัอีกประการของ Regulatory Tax ก็คือการ

กาํหนดให้มีการนาํรายรับจากภาษีชนิดน้ีหมุนเวียนกลบัสู่ระบบเศรษฐกิจผ่านการลดภาษีเงินได้

บุคคลธรรมดาและนิติบุคคล ณ วนัท่ี 1 มกราคม 1998 อตัราภาษี Environmental Fuel Tax สําหรับ

ส่วนของ Carbon Contentและ Energy Content ไดถู้กกาํหนดไวท่ี้ 5.16 Dfl ต่อตนั CO2 และ 0.3906 

Dfl ต่อกิกะจูล ตามลาํดบัขณะท่ีอตัราภาษีสําหรับ Regulatory Tax จะอยูท่ี่ 27 Dfl ต่อตนั CO2 และ 

1.506 Dfl ต่อกิกะจูล ซ่ึงจะเห็นวา่อตัราภาษีในส่วนของ Regulatory Tax จะมีค่าสูงกวา่พอสมควร 

แสดงใหเ้ห็นถึงแนวนโยบายท่ีเนน้ความสาํคญัของการปกป้องภาคอุตสาหกรรมอยา่งชดัเจน ตาราง

ท่ี 2.2 แสดงอตัราภาษีท่ีเรียกเก็บจริงจากเช้ือเพลิงพลงังานประเภทต่างๆ ณ วนัท่ี 1 มกราคม ค.ศ. 

1996 

 

ประเทศสวเีดน 

 

ประเทศสวีเดนเร่ิมนาํภาษีคาร์บอนมาใชเ้ม่ือวนัท่ี 1 มกราคม ค.ศ. 1991 พร้อมๆ กบัการ

ปรับปรุงระบบการเก็บภาษีในภาคพลงังานและการนาํระบบภาษีมูลค่าเพิ่มมาใช้ในภาคพลงังาน 

โดยในช่วงเร่ิมตน้กาํหนดให้เรียกเก็บภาษีคาร์บอนในอตัรา 250 SKR/tonCO2 แลว้ค่อยๆ ปรับ



 57 

อตัราเพิ่มสูงข้ึนมาโดยตลอดจนกระทัง่เป็น 1,010 SKR/ton CO2 (หรือเทียบเท่ากบั 109.7 ยโูรต่อ

ตนั) ในปี ค.ศ. 2008อยา่งไรก็ดี เช่นเดียวกบัในกรณีของหลายๆ ประเทศ การเก็บภาษีคาร์บอนของ

ประเทศสวเีดนก็มีการกาํหนดใหมี้ขอ้ยกเวน้ในบางสาขาการผลิต โดยในกรณีของภาคอุตสาหกรรม

ทัว่ไป จะยกเวน้ให้จ่ายภาษีเพียง 50% ของอตัราภาษีปกติ (ยกเวน้ในช่วงปี 1993-1996 ท่ีจ่ายเพียง 

25%) ขณะท่ีอุตสาหกรรมท่ีมีการใชพ้ลงังานอยา่งสูงบางประเภท เช่น อุตสาหกรรมเหมืองแร่ เยื่อ

และกระดาษ และรวมถึงการใช้พลงังานในการผลิตกระแสไฟฟ้า จะไดรั้บการยกเวน้ไม่ตอ้งถูก

เรียกเก็บภาษีคาร์บอนเลย 
 

ประเทศเดนมาร์ก 

 

ประเทศเดนมาร์กเร่ิมมีการจดัเก็บภาษีคาร์บอนเม่ือวนัท่ี 1 มกราคม ค.ศ. 1993 ในอตัรา 100 

DKK/tonCO2 ต่อมารัฐบาลเดนมาร์กไดด้าํเนินการปรับปรุงระบบการเก็บภาษีส่ิงแวดลอ้มข้ึนใหม่ 

ซ่ึงมีผลบงัคบัใชใ้นตน้ปี ค.ศ. 1996 โดยนอกเหนือจากการปรับปรุงระบบภาษีคาร์บอนและภาษี

พลงังานแลว้ ยงัมีการนาํภาษีส่ิงแวดลอ้มชนิดใหม่ๆ หลายชนิดเขา้มาใช ้ เช่น ภาษี SO2 ภาษีก๊าซ

ธรรมชาติ ค่าธรรมเนียม แบตเตอร่ี ภาษีสารเคมีทางการเกษตร เป็นตน้ โดยจะใชว้ิธีการค่อยๆ ปรับ

เพิ่มอตัราภาษีข้ึนท่ีละนอ้ยทุกๆ ปี ในช่วงระหว่างปี ค.ศ. 1996-2000 ในส่วนของการจดัเก็บภาษี

คาร์บอน แมร้ะบบภาษีใหม่ยงัคงกาํหนดเรียกเก็บภาษีคาร์บอนในอตัรา 100 DKK/tonCO2 แต่ใน

การจดัเก็บจะดาํเนินการจดัเก็บควบคู่ไปกบัการเก็บภาษีพลงังานและภาษีซัลเฟอร์โดยได้มีการ

กาํหนดให้มีการจดักลุ่มประเภทของการใช้พลงังานในภาคอุตสาหกรรมและภาคบริการ ออกเป็น

สามรูปแบบหลกัๆ คือ พลงังานสาํหรับการทาํความร้อนในอาคาร (Space Heating) พลงังานสําหรับ

การผลิตท่ีใชพ้ลงังานตํ่า (Light Process) และ พลงังานสําหรับการผลิตท่ีใชพ้ลงังานสูง (Heavy 

Process) โดยในกรณีของเช้ือเพลิงท่ีไม่ก่อ SO2 (เช่น ก๊าซธรรมชาติ) อตัราภาษีสําหรับการใช้

พลงังานในสามรูปแบบน้ีสําหรับปี ค.ศ. 2000 จะมีค่าเท่ากบั 600 DKK/tonCO2, 90 DKK/tonCO2, 

และ 25 DKK/tonCO2 ตามลาํดบั นอกจากน้ี ยงัมีการเปิดโอกาสให้บริษทัท่ีมีการใชพ้ลงังานอยา่ง

เขม้ขน้ สามารถทาํขอ้ตกลงกบักระทรวงพลงังานเพื่อลดอตัราภาษีท่ีตอ้งจ่าย โดยแลกกบัการท่ีตอ้ง

ดาํเนินมาตรการบางอยา่งภายใตก้าํกบัของกระทรวง ซ่ึงการทาํขอ้ตกลงดงักล่าวจะสามารถลดอตัรา

ภาษีในส่วนของ Light Processและ Heavy Process ลงเหลือเพียง 68 DKK/tonCO2 และ 3 

DKK/tonCO2 ตามลําดับ เพื่อเป็นการลดภาระและรักษาความสามารถในการแข่งขนัของ

อุตสาหกรรมเหล่าน้ี 
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ประเทศสหราชอาณาจักรองักฤษ 

 

สหราชอาณาจกัร ไดมี้การเรียกเก็บภาษี Climate Change Levy ในปี ค.ศ. 2001 สําหรับการ

ใชพ้ลงังานในภาคอุตสาหกรรม พาณิชยกรรม และ ภาคราชการ โดยมีขอ้กาํหนดวา่รายรับภาษีท่ีได้

จะตอ้งถูกหมุนเวียนกลบัคืนแก่ระบบเศรษฐกิจ (Revenue-Neutral) ผ่านการสมทบเขา้กองทุน

ประกนัสุขภาพ และใชส้าํหรับการสนบัสนุนการพฒันาพลงังานหมุนเวียนและการอนุรักษพ์ลงังาน 

โดยไม่มีการนาํมาเพิ่มเป็นรายไดข้องภาครัฐอตัราภาษีของ Climate Change Levy จะข้ึนกบัประเภท

ของแหล่งพลงังาน โดยกาํหนดไวท่ี้ 0.15 p/kWh สําหรับก๊าซธรรมชาติ, 0.07 p/kWh สําหรับ LPG, 

0.44 p/kWh สําหรับการใชไ้ฟฟ้า และ 0.12 p/kWh สําหรับเช้ือเพลิงอ่ืนๆ ทั้งน้ีไม่รวมถึงเช้ือเพลิง

สําหรับภาคครัวเรือนและภาคขนส่ง (เน่ืองจากมีการ เรียกเก็บภาษีสรรพสามิตจากนํ้ ามนัอยูแ่ลว้) 

เช้ือเพลิงสําหรับการผลิตพลงังานอ่ืน วสัดุเช้ือเพลิงท่ีไม่ไดใ้ช้เป็นแหล่งพลงังาน หรือ พลงังาน

หมุนเวยีน เป็นตน้ 

 

ประเทศแคนาดา 

 

แคนาดานําระบบภาษีคาร์บอนมาใช้โดยได้เร่ิมเรียกเก็บภาษีคาร์บอนจากเช้ือเพลิง

ไฮโดรคาร์บอน (ไดแ้ก่ ปิโตรเลียม ก๊าซธรรมชาติ และ ถ่านหิน) เม่ือวนัท่ี 1 ตุลาคม ค.ศ. 2007 โดย

อตัราภาษีคาร์บอนท่ีเรียกเก็บจะอยูท่ี่ 0.8 cent/l สําหรับนํ้ ามนัเบนซิน 0.9 cent/l สําหรับนํ้ ามนัดีเซล 

0.96 cent/l สําหรับนํ้ ามนัเตาประเภทใส และ 8 CND/ton สําหรับถ่านหินล่าสุดจงัหวดับริติช

โคลมัเบีย ไดป้ระกาศท่ีจะดาํเนินการเร่ิมจดัเก็บภาษีคาร์บอน โดยจะมีผลบงัคบั ใชต้ั้งแต่ วนัท่ี 1 

กรกฎาคม ค.ศ. 2008 โดยในเบ้ืองตน้จะจดัเก็บในอตัรา 10 CND/ton CO2 และจะค่อยๆ เพิ่มอตัรา

การเรียกเก็บภาษีข้ึนอีกปีละ 5 CND/ton CO2 ทุกปี จนกระทัง่เขา้สู่อตัรา 30 CND/ton CO2 ในปี 

ค.ศ.2012 อตัราภาษีท่ีจดัเก็บน้ีนบัไดว้่ามีค่าสูงกวา่อตัราภาษีคาร์บอนท่ีเรียกเก็บโดยจงัหวดัควีเบก 

อยูพ่อสมควร นัน่คือ อตัราภาษีเร่ิมตน้ของบริติซโคลมัเบียในระดบั 10 CND/ton CO2 จะเทียบเท่า

กบัการเก็บ ภาษีนํ้ ามนัเบนซินในอตัรา 2.4 cent/l ซ่ึงคิดเป็นสามเท่าของอตัราภาษีท่ีเรียกเก็บอยูใ่น

จงัหวดัควีเบกนอกจากลกัษณะการกาํหนดการเพิ่มอตัราภาษีอย่างค่อยเป็นค่อยไปแลว้ ระบบภาษี

คาร์บอนท่ีบริติซโคลมัเบียประกาศใช ้ ยงัมีคุณสมบติัท่ีน่าสนใจอยูส่องประการ นัน่คือ หน่ึง เป็น

ระบบภาษีท่ีมีฐานภาษีท่ีกวา้งจนแทบจะกล่าวไดว้า่ครอบคลุมถึงเช้ือเพลิงฟอสซิลทั้งหมด โดยไม่

รวมเช้ือเพลิงชีวมวล และเช้ือเพลิงชีวภาพต่างๆ และ สอง เป็นการจดัเก็บภาษีในลกัษณะ Revenue-

Neutral อยา่งแทจ้ริง รายไดจ้ากภาษีจะถูกคืนให้กบัผูเ้สียภาษีและประชากรของจงัหวดัทุกคน ใน



 59 

รูปของการลดภาษี personal income tax,corporate income tax, small business tax และการให้คืน 

Climate Action Credit สําหรับผูมี้รายไดต้ ํ่าและ Climate Action Dividend ให้กบัประชากรท่ีอาศยั

ในจงัหวดัทุกคนโครงการเก็บภาษีคาร์บอน: เคร่ืองมือลดโลกร้อน(8นิรมล  สุธรรมกิจและ อนิณ  

อรุณเรืองสวสัด์ิ, 2554) 

 

ประเทศออสเตรเลยี 

 

ในปี ค.ศ. 2011 ประเทศออสเตรเลียไดอ้อกฎหมาย Clean Energy Bill โดยมีวตัถุประสงค์

หลกัเพื่อตอ้งการลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนฯ เพื่อบรรเทาปัญหาโลกร้อน และ ให้บรรลุ

ขอ้ตกลงในพิธีสารเกียวโต โดยมีเป้าหมายท่ีจะลดก๊าซเรือนกระจกให้เหลือ ร้อยละ 80 ของระดบั

ก๊าซเรือนกระจกในปี ค.ศ.2000 ภายในปี ค.ศ. 2050 ดว้ยการใชก้ลไกท่ีมีความยืดหยุน่ กฎหมาย

ดงักล่าวจะมีผลบงัคบัใชใ้น วนัท่ี 1 กรกฎาคม ค.ศ. 2012 โดยผูป้ระกอบการท่ีเขา้ข่ายจะตอ้งจ่าย

ภาษีต่อตนัของคาร์บอนฯท่ีปล่อยสู่บรรยากาศกระบวนการจะแบ่งเป็น 2 ระยะ โดยใน 3 ปีแรก จะมี

การเก็บภาษีคาร์บอนในอตัราคงท่ี จากนั้นในวนัท่ี 1 กรกฎาคม ค.ศ. 2015 จะใชร้ะบบการจาํกดั 

และ ซ้ือขายคาร์บอน (cap and trade) ซ่ึงราคาคาร์บอนจะถูกกาํหนดจากตลาดคาร์บอน ในช่วง 3 ปี

แรก อตัราภาษีจะคงท่ีอยูท่ี่ 23 เหรียญออสเตรเลีย ($AUS) ต่อตนัคาร์บอนฯ (ประมาณ715 บาทต่อ

ตนัคาร์บอนฯ ณ อตัราแลกเปล่ียน 31 บาท/$AUS และ จะมีการปรับเพิ่มอตัราภาษีท่ีแทจ้ริงข้ึน2.5% 

ทุกๆ สองปี ตวัอยา่งเช่น หากอตัราเงินเฟ้ออยูท่ี่ประมาณ 2.5 % รวมกบัการปรับอตัราภาษีท่ีเพิ่มข้ึน

อีก 2.5% จะทาํให้อตัราภาษีคาร์บอนเพิ่มข้ึนทั้งส้ิน 5% หรืออยูท่ี่ประมาณ 24.15 $AUS (750 บาท) 

ในปี ค.ศ. 2013-2014 และ ประมาณ 25.40 $AUS (790 บาท) ต่อตนัคาร์บอนฯ ในปี ค.ศ. 2014 – 

2015 เหตุผลในการจดัเก็บภาษีคาร์บอนในอตัราคงท่ีในระยะแรกนั้นก็เพื่อให้ผูป้ระกอบการไดรั้บรู้

ถึงตน้ทุนท่ีแน่นอนในการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนฯ และ สามารถท่ีจะปรับตวัไดอ้ยา่งเหมาะสม 

สาํหรับผูป้ระกอบการท่ีเขา้ข่ายตอ้งเสียภาษีคาร์บอน คือ ผูป้ระกอบการท่ีมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนฯ 

โดยตรง ตั้งแต่ 25,000 ตนัต่อปีข้ึนไป ทั้งน้ีไม่รวมปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนฯ จากการใช้

นํ้ามนัเช้ือเพลิงเพื่อการขนส่ง ณ วนัท่ี 1 กรกฎาคม ค.ศ. 2015 ราคาคาร์บอนจะเปล่ียนแปลงไปตาม

กลไกราคาของตลาดคาร์บอนท่ีจะถูกจดัตั้งข้ึน ในแต่ละปีรัฐบาลจะกาํหนดเพดานของปริมาณก๊าซ

คาร์บอนฯ และ ออกใบอนุญาตในการปล่อยก๊าซฯ ตามปริมาณก๊าซคาร์บอนฯ ท่ีกาํหนด โดยเพดาน

การปล่อยก๊าซฯ นั้นจะมีการเปล่ียนแปลงทุกๆ ห้าปี ทั้งน้ีเพื่อให้ผูป้ระกอบการรับทราบดว้ยความ

แน่นอน และ วางแผนการดาํเนินการลดก๊าซฯไดอ้ยา่งถูกตอ้ง ใบอนุญาตฯ 1 ใบ ให้สิทธ์ิในการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนฯ ได ้1 ตนั ใบอนุญาตฯดงักล่าว ส่วนหน่ึงจะนาํไปขายโดยการประมูล อีกส่วน



 60 

หน่ึงจะแจกให้ฟรีแก่ผูป้ระกอบการบางราย โดยพิจารณาจากมูลค่าการนาํเขา้และส่งออกเทียบกบั

มูลค่าท่ีผลิตภายในประเทศ (Trade exposure) และ ความเขม้ขน้ในการปล่อยก๊าซฯ (emission 

intensity) เพื่อช่วยบรรเทาปัญหาการสูญเสียความสามารถในการแข่งขนั ภาคครัวเรือน และ 

รถยนตข์นาดเล็กเพื่อการพาณิชย ์ภาคเกษตร ป่าไม ้และ ประมง จะไม่ตอ้ง เสียภาษีคาร์บอนจากการ

ใช้เช้ือเพลิงท่ีใช้ในการคมนาคม อย่างไรก็ตามการใช้นํ้ ามนัเช้ือเพลิงเพื่อประโยชน์อย่างอ่ืน

นอกเหนือจากการคมนาคม เช่น การใช้นํ้ ามนัเพื่อเดินเคร่ืองจกัร จะตอ้งจ่ายภาษีคาร์บอน 

นอกจากน้ี ภาคธุรกิจการบินภายในประเทศ การขนส่งทางเรือ และ รถไฟ จะตอ้งมีการเสียภาษี

คาร์บอนแมว้า่จะเป็นการใช้นํ้ ามนัเช้ือเพลิงเพื่อการคมนาคมก็ตามเพื่อบรรเทาความเดือดร้อนจาก

การเก็บภาษีคาร์บอนต่อภาคธุรกิจ กฎหมายดงักล่าวไดร้ะบุมาตรการช่วยเหลือต่างๆ เช่น การ

จดัสรรใบอนุญาตฯ ฟรีแก่อุตสาหกรรมท่ีมีการปล่อยก๊าซฯ สูง การจดัสรรสบทบ (matching fund) 

ในการลงทุนเพิ่มประสิทธิภาพการใชพ้ลงังาน และ การใชเ้ทคโนโลยีท่ีสะอาด รวมทั้งการวิจยัและ

พฒันาเทคโนโลยีดังกล่าว จดัสรรเงินเพื่อการลงทุนในเทคโนโลยีลดการปล่อยก๊าซฯ ใน

ภาคอุตสาหกรรมการขุดเจาะถ่านหิน และ อุตสาหกรรมเหล็ก เป็นตน้ สําหรับความช่วยเหลือ

รายไดจ้ากการจดัเก็บภาษี กวา่ร้อยละ 50 จะถูกนาํมาใชบ้รรเทาปัญหาให้แก่ภาคครัวเรือนท่ีมีรายได้

ตํ่า และ ปานกลาง เช่น การเพิ่มระดบัเพดานรายไดท่ี้ไม่ตอ้งเสียภาษีให้สูงข้ึน การลดอตัราภาษีเงิน

ได ้และ การช่วยเหลือในรูปของเงินโอนสวสัดิการต่างๆ 
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บทที ่5 

 

ผลการศึกษา 

 

การศึกษาเร่ืองความเต็มใจจ่ายเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและอนุรักษท์รัพยากรป่า

ไม ้กรณี ศึกษาผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศ ใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือสัมภาษณ์ จากการ

สํารวจภาคสนามเก็บตวัอย่างโดยใช้แบบสอบถามและสามารถนาํมาวิเคราะห์ไดจ้ริงจาํนวน 356 

ตวัอยา่ง โดยผลการศึกษาแบ่งออกเป็น ส่วนดงัน้ี (1) ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่ม

ตวัอย่าง (2) พฤติกรรมการใช้บริการสายการบิน (3) ความคิดเห็นและความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบั

ผลกระทบจากปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและแนวทางการลดปริมาณก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ ท่ีถูกปลดปล่อยจากการเดินทางโดยเคร่ืองบิน (4) มูลค่าความเต็มใจจ่าย และ 

(5) ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการตอบตกลงกบัราคาเร่ิมตน้ 

 

ส่วนที่ 1 ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 

 

จากการศึกษากลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศจาํนวน 356 ตวัอยา่ง มีสภาพ

ทัว่ไปทางเศรษฐกิจและสังคม (ตารางท่ี 5.1) 

 

1. เพศ จากการสํารวจพบวา่ผูใ้ห้สัมภาษณ์เป็นเพศหญิงจาํนวน 183 ราย คิดเป็นร้อยละ 

51.40 และเพศชายจาํนวน 173 ราย คิดเป็นร้อยละ 48.60 

 

2. อายุ จากขอ้มูลตวัอยา่ง 356 ราย พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีอายุระหวา่ง 21-30 ปี 

คิดเป็นร้อยละ 30.60 รองลงมาคือกลุ่มอาย ุ31-40 ปี คิดเป็นร้อยละ 29.80 อายุ 41 – 50 ปี คิดเป็นร้อย

ละ18.00 อายุนอ้ยกวา่ 20 ปี คิดเป็นร้อยละ 6.00 อายุ 51-60 ปี คิดเป็นร้อยละ 9.80 และอายุมากกวา่ 

60 ปี คิดเป็นร้อยละ 2.30 โดยกลุ่มตวัอยา่งมีอายเุฉล่ีย 33 ปี 

 

3. ระดบัการศึกษา กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีการศึกษาระดบัปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 57.60 

รองลงมาคือระดบัสูงกวา่ปริญญาตรี ระดบัมธัยมศึกษาตอนปลาย อาชีวศึกษาคิดเป็นร้อยละ 19.70 

ร้อยละ 15.40 และร้อยละ 3.90 ตามลาํดบั ระดบัมธัยมศึกษาตอนตน้ร้อยละ 2.50 ผูท่ี้ไม่ไดศึ้กษาถึง

ระดบัอนุบาล ร้อยละ 0.60 ระดบัประถมศึกษา โดยมีเพียงร้อยละ 0.30  
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ตารางที่ 5.1  สภาพทัว่ไปทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศ 

ในปี พ.ศ. 2556 

รายการ จํานวน (ราย) ร้อยละ 

จํานวนตัวอย่างทั้งหมด 356 100.00 

เพศ   

หญิง 183 51.40 

ชาย 173 48.60 

อายุ   

15 – 20 ปี 27 7.60 

21 – 30 ปี 109 30.60 

31 – 40 ปี 106 29.80 

41 – 50 ปี 64 18.00 

51 – 60 ปี 35 9.80 

สูงกวา่ 60 ปี 15 4.20 

เฉลีย่อายุ (ปี) 33  

การศึกษาข้ันสุดท้าย (คน)   

ไม่ไดรั้บการศึกษาถึงอนุบาล 2 0.60 

ประถมศึกษา 1 0.30 

มธัยมศึกษาตอนตน้ 9 2.50 

มธัยมศึกษาตอนปลาย 55 15.40 

อาชีวศึกษา 14 3.90 

ปริญญาตรี 205 57.60 

สูงกวา่ปริญญาตรี 70 19.70 
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ตารางที่ 5.1  (ต่อ) 

รายการ จํานวน (ราย) ร้อยละ 

การประกอบอาชีพ(คน)   

นกัเรียนหรือนกัศึกษา 63 17.70 

ขา้ราชการ  63 17.70 

ธุรกิจส่วนตวั 64 18.00 

ลูกจา้ง/รับจา้ง 24 6.70 

เกษตรกร 2 0.60 

ขา้ราชการบาํนาญ 8 2.20 

พนกังานเอกชน 88 24.70 

พนกังานของรัฐ/รัฐวสิาหกิจ 44 12.40 

รายได้เฉลีย่ (บาทต่อคนต่อเดือน)   

ไม่เกิน 10,000 บาท 41 11.50 

10,001 – 20,000 บาท 149 41.90 

20,001 – 30,000 บาท 87 24.40 

30,001 – 40,000 บาท 44 12.40 

40,001 – 50,000 บาท 12 3.40 

50,001 – 60,000 บาท 10 2.80 

มากกวา่ 60,000 บาท 13 3.70 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 

 

4. อาชีพ กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีอาชีพพนกังานบริษทัเอกชน คิดเป็นร้อยละ 24.70 

รองลงมาคือ  ธุรกิจส่วนตวั อาชีพรับราชการ/ รัฐวิสาหกิจ และเป็นนกัเรียน/ นิสิต นกัศึกษา คิดเป็น

ร้อยละ18.50, ร้อยละ 17.00 และร้อยละ 16.20 ตามลาํดบั อาชีพรับจา้ง คิดเป็นร้อยละ 12.70 อาชีพ

แม่บา้น ร้อยละ 8.70 อาชีพอ่ืนๆเช่น เกษตรกร คิดเป็นร้อยละ 0.60 

 

5. รายไดข้องครัวเรือนต่อเดือนกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีรายไดข้องครัวเรือน10,001 – 

20,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 41.90 รองลงมา คือ มีรายไดร้ะหวา่ง 20,001 – 30,000 บาท, รายได้

ระหวา่ง 30,001 – 40,000 บาท และรายไดต้ ํ่ากวา่ 10,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 24.40, ร้อยละ 12.30 

และร้อยละ 12.10 ตามลาํดบั รายไดต้ ํ่ากวา่ 10,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 7.70 รายไดร้ะหวา่ง 80,001-
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100,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 5.80 และครัวเรือนของกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีรายไดสู้งกวา่ 100,000 บาท มี

เพียงร้อยละ 4.60 

 

ส่วนที ่2 พฤติกรรมการใช้บริการสายการบินภายในประเทศ 

 

ในการสํารวจกลุ่มตวัอย่างผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศจาํนวน 356 ราย เก่ียวกบั

พฤติกรรมการใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ จากการสํารวจพฤติกรรมการใชบ้ริการสายการ

บินภายในประเทศ พบว่า ผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศเร่ิมใชบ้ริการเม่ือ 1-10 ปีท่ีผา่นมามาก

ท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 70.50 รองลงมาเร่ิมใชบ้ริการเม่ือ 11-20 ปีท่ีผา่นมา และ21-30 ปี ท่ีผา่นมา คิด

เป็นร้อยละ 18.30 และ 8.10 ตามลาํดบั โดยกลุ่มตวัอยา่ง เร่ิมใชบ้ริการสายการบินในประเทศเฉล่ีย 9 

ปีท่ีผา่นมา (ตารางท่ี 5.2) 

 

ตารางที ่5.2  การเร่ิมใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินใน

ประเทศปี พ.ศ. 2556 

 

รายการ จํานวน(ราย) ร้อยละ 

การเร่ิมใช้บริการสายการบินภายในประเทศ (ปี)   

1 – 10 251 70.50 

11 – 20 65 18.30 

21 – 30 29 8.10 

31 – 40 10 2.80 

มากกวา่ 40 ปี 1 0.30 

ปีทีเ่ร่ิมใช้บริการสายการบินในประเทศเฉลี่ย (ปี) 9  

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 

 

เกณฑ์ในการพิจารณาเลือกใชบ้ริการสายการบินของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินใน

ประเทศ พบว่า เกณฑ์ของการเลือกใช้บริการสายการบินท่ีผูใ้ช้บริการสายการบินภายในประเทศ 

โดยส่วนใหญ่ ปัจจยัในการเลือกใชบ้ริการสายการบินมากท่ีสุด คือ ปัจจยัดา้นราคา คิดเป็นร้อยละ 

37.60 รองลงมา คือ ช่วงเวลาในการเดินทางและความจาํเป็นในขณะนั้น คิดเป็นร้อยละ 34.30 และ 
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18.50 ตามลาํดบั การบริการของสายการบิน คิดเป็นร้อยละ 5.10 และยี่ห้อของสายการบินเพียง ร้อย

ละ 3.90  

 

ช่องทางในการซ้ือตัว๋สายการบินในการเดินทางของกลุ่มตวัอยา่งท่ีนิยมใชใ้นการซ้ือตัว๋ใน

การเดินทางมากท่ีสุด คือ อินเตอร์เน็ต คิดเป็นร้อยละ 87.90 รองลงมาคือ เคาเตอร์ของบริษทัท่ี

สนามบินและร้านคา้/บริษทัจาํหน่ายตัว๋ คิดเป็นร้อยละ 27.80 และ 23.30 ตามลาํดบั และฝากเพื่อน

ซ้ือตัว๋เคร่ืองบิน คิดเป็นร้อยละ 14.00 (ตารางท่ี 5.3) 

 

ค่าใชจ่้ายตัว๋เคร่ืองบินในการเดินทางของกลุ่มตวัอยา่ง ส่วนใหญ่ค่าใชจ่้ายตัว๋เคร่ืองบินใน

การเดินทางสูงกวา่ 2,000 บาทต่อเท่ียวบิน คิดเป็นร้อยละ 41.00 รองลงมา คือ ค่าใชจ่้ายตัว๋เคร่ืองบิน

ในราคา 1,501 - 2,000 บาทต่อเท่ียวบิน ค่าใช้จ่ายตัว๋เคร่ืองบินในราคา 1,001 - 1,500 บาทต่อ

เท่ียวบิน คิดเป็นร้อยละ 35.40 และร้อยละ 20.50 และค่าใชจ่้ายตัว๋เคร่ืองบินในราคานอ้ยกวา่ 1,000 

บาทต่อเท่ียวบิน เพียงร้อยละ 3.10 ดงัตารางท่ี 5.3 

 

ความถ่ีในการเดินทาง กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เดินทางน้อยกว่า 12 คร้ัง/ปีคิดเป็นร้อยละ 

68.40 รองลงมาคือ เดินทาง 12 คร้ัง/ปี คิดเป็นร้อยละ 15.70 และเดินทาง 13-36 คร้ัง/ปี คิดเป็นร้อย

ละ 11.80 เดินทาง 37-48 คร้ังคิดเป็นร้อยละ 2.20 และผูท่ี้เดินทางมากกวา่ 48 คร้ัง/ปี มีเพียงร้อยละ 

1.90 (ตารางท่ี 5.4) 
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ตารางที ่5.3  การเลือกใชบ้ริการสายการบินของกลุ่มตวัอยา่งปี พ.ศ. 2556 

 

รายการ จํานวน(ราย) ร้อยละ 

การเลอืกใช้บริการสายการบินในการเดินทาง   

ราคา 134 37.60 

ช่วงเวลาในการเดินทาง 122 34.30 

ความจาํเป็นในขณะนั้น 66 18.50 

การบริการของสายการบิน 18 5.10 

ยีห่อ้ของสายการบิน 14 3.90 

ช่องทางในการซ้ือตั๋วสายการบิน   

อินเตอร์เน็ต 313 87.90 

เคาเตอร์ของบริษทัท่ีสนามบิน 99 27.80 

ร้านคา้/บริษทัจาํหน่ายตัว๋ 83 23.30 

เคาเตอร์ของหา้งสรรพสินคา้/ซุปเปอร์เซ็นเตอร์ 12 3.40 

ฝากเพื่อนซ้ือตัว๋ 50 14.00 

อ่ืนๆ (APP ในมือถือ) 13 3.70 

ค่าใช้จ่ายตั๋วเคร่ืองบินในการเดินทาง   

นอ้ยกวา่ 1,000 บาทต่อเท่ียว 11 3.10 

1,001 - 1500 บาทต่อเท่ียว 73 20.50 

1,501 - 2,000 บาทต่อเท่ียว 126 35.40 

มากกวา่ 2,001 บาทต่อเท่ียว 146 41.00 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) หมายเหตุ:* ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้   
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ตารางที ่5.4  ความถ่ีในการใชบ้ริการเดินทางโดยเคร่ืองบินภายในประเทศ 

 

รายการ จํานวน(ราย) ร้อยละ 

ความถี่ในการเดินทาง 356 100.00 

มากกวา่ 48 คร้ัง/ปี 7 1.90 

เดินทาง 37-48 คร้ัง 8 2.20 

เดินทาง 13-36 คร้ัง/ปี 42 11.80 

เดินทาง 12 คร้ัง/ปี 56 15.70 

เดินทางนอ้ยกวา่ 12 คร้ัง/ปี 243 68.40 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 

 

ส่วนที ่3 ความคิดเห็น การรับรู้และเข้าใจของกลุ่มตัวอย่างเกีย่วกบัสถานการณ์ของภาวะ การ

เปลีย่นแปลงสภาพภูมิอากาศ จากการเพิม่ขึน้ของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

 

การรับรู้ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบัเผลกระทบจากภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ จาก

การสํารวจขอ้มูล พบวา่ ส่วนใหญ่แลว้ผูต้อบแบบสอบถามไดรั้บขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบัผลกระทบ

จากภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ คิดเป็นร้อยละ 89.00 และไม่ได้รับขอ้มูลข่าวสาร

ผลกระทบจากภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ คิดเป็นร้อยละ 11.00 

 

สําหรับแหล่งขอ้มูลข่าวสารท่ีไดรั้บ พบวา่ กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ไดรั้บขอ้มูลข่าวสารจาก

โทรทศัน์ คิดเป็นร้อยละ 79.80 รองลงมาคือ อินเตอร์เน็ต ส่ือส่ิงพิมพ ์เช่น หนงัสือพิมพ ์วารสาร คิด

เป็นร้อยละ 71.30 และร้อยละ 47.80 ตามลาํดบั และแหล่งขอ้มูลจากหน่วยงานราชการนอ้ยท่ีสุด คิด

เป็นร้อยละ 9.00 (ตารางท่ี 5.5) 
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ตารางที่ 5.5  การรับรู้ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบัเก่ียวกบัผลกระทบจากปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศของกลุ่มตวัอยา่งปี พ.ศ. 2556 

 

รายการ จํานวน(ราย) ร้อยละ 

การรับรู้ข้อมูลข่าวสาร   

เคยไดรั้บ 317 89.00 

ไม่เคยไดรั้บ 39 11.00 

แหล่งข้อมูลหรือข่าวสาร   

อินเตอร์เน็ต 254 71.30 

โทรทศัน์ 284 79.80 

ส่ิงพิมพ ์เช่นหนงัสือพิมพ ์วารสาร 170 47.80 

คนรู้จกั 43 12.10 

วทิย ุ 46 12.90 

หน่วยงานราชการ 32 9.00 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) หมายเหตุ:* ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้ 

 

เม่ือสอบถามกลุ่มตวัอย่างโดยใช้แบบทดสอบการรับรู้เก่ียวกับภาวะโลกร้อนและการ

ชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จาํนวน 6 ขอ้ พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมากกวา่คร่ึงหน่ึงมี

การรับรู้เก่ียวกบัภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ จากคาํถามท่ีว่า3 0 ภาวะโลกร้อน3 0 หมายถึง 

ภาวะท่ีอุณหภูมิโดยเฉล่ียของโลกสูงข้ึน ซ่ึงเป็นสาเหตุท่ีทาํให้การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ มีผู ้

ท่ีตอบถูก คิดเป็นร้อยละ 98.99  จากคาํถามท่ีว่า นกัวิชาการหรือนกัวิทยาศาสตร์บางท่าน บอกว่า

อุณหภูมิโลกสูงข้ึนอยา่งชา้ๆในระยะเวลา 30 ปีท่ีผา่นมา (Carson, et al. 2007) มีผูท่ี้ตอบถูกร้อยละ 

79.80 จากคาํถามท่ีวา่ การเผาไหม ้พลงังานเช้ือเพลิงฟอสซิล ก่อให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ซ่ึง 

เป็นสาเหตุหน่ึงของภาวะโลกร้อนมีผูท่ี้ตอบถูกคิดเป็น ร้อยละ 94.40 และคาํถามท่ีวา่ การชดเชย

คาร์บอน (Carbon Offset) คือ การท่ีองคก์รต่างๆ มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ออกมา และ

ตอ้งการทดแทนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกชนิดน้ี ด้วยการบริจาคเงินเขา้โครงการต่างๆ ท่ีมีการ

รณรงคแ์ละทาํกิจกรรมลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ร้อยละ 69.90 ตามลาํดบั ส่วนคาํถาม

ท่ีวา่ การเดินทางโดยเคร่ืองบินมีการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) มีเทน (CH4) ไน

ตรัสออกไซด ์(N2O) ผูต้อบถูก คิดเป็นร้อยละ 19.70 และสายการบินภายในประเทศทุกสายการบิน

มีการดาํเนินการชดเชยคาร์บอนโดยสมคัรใจมีผูต้อบถูก ร้อยละ10.40 (ตารางท่ี 5.6) 
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ตารางที ่5.6  ผลการรับรู้ภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและเขา้ใจการชดเชยการปลดปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของกลุ่มตวัอย่างผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศปี พ.ศ. 

2556 

 

ข้อที่ คําถาม ตอบถูก(ราย) ร้อยละ 

1. 30ภาวะโลกร้อน30 หมายถึง ภาวะท่ีอุณหภูมิโดยเฉล่ียของโลกสูงข้ึน 

ซ่ึงเป็นสาเหตุท่ีทาํใหก้ารเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

352 98.90 

2. นกัวชิาการหรือนกัวทิยาศาสตร์บางท่าน บอกวา่อุณหภูมิโลก

สูงข้ึนอยา่งชา้ๆในระยะเวลา 30 ปีท่ีผา่นมา (Carson, et al. 2007) 

284 79.80 

3. การเผาไหม ้พลงังานเช้ือเพลิงฟอสซิล ก่อใหเ้กิดก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดซ่ึ์ง เป็นสาเหตุหน่ึงของภาวะโลกร้อน 

336 94.40 

4. การเดินทางโดยเคร่ืองบินมีการปลดปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด ์(CO2) มีเทน (CH4) ไนตรัสออกไซด ์ 

(N2O) 

70 19.70 

5. การชดเชยคาร์บอน (Carbon Offset) คือ การท่ีองคก์รต่างๆ มีการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์ออกมา และตอ้งการทดแทนการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกชนิดน้ี ดว้ยการบริจาคเงินเขา้โครงการ

ต่างๆ ท่ีมีการรณรงคแ์ละทาํกิจกรรมลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด ์

249 69.90 

6. สายการบินภายในประเทศทุกสายการบินยงัไม่มีการดาํเนินการ

ชดเชยคาร์บอนโดยสมคัรใจ 

37 10.40 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 
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จากคาํตอบทั้ง 6 ขอ้ของผูต้อบแบบสอบถามแต่ละรายทาํให้ทราบระดบัคะแนนท่ีแต่ละ

รายไดรั้บวา่มีตั้งแต่ 0 ถึง 6 คะแนน จาํแนกคะแนนออกเป็นความรู้ 5 ระดบั จากระดบัความรู้นอ้ย

ท่ีสุดหรือไม่มีความรู้ (ตอบไม่ถูกเลย) ไปจนถึงระดบัความรู้มากท่ีสุด (ตอบถูกทั้ง 6 ขอ้) (ตารางท่ี 

5.7)  

 

ตารางที่ 5.7  ระดบัการรับรู้ของกลุ่มตวัอย่างจาํแนกตามคะแนนท่ีไดจ้ากการตอบแบบทดสอบ

เก่ียวกบัภาวะโลกร้อนและการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์

 

ระดับความรู้ จํานวน(ราย) ร้อยละ 

ระดบัท่ีมีการรับรู้มากท่ีสุด 6 1.70 

ระดบัท่ีมีการรับรู้มาก 39 10.90 

ระดบัท่ีมีการรับรู้ปานกลาง 193 54.20 

ระดบัท่ีมีการรับรู้นอ้ย 93 26.10 

ระดบัท่ีมีการรับรู้นอ้ยท่ีสุด 25 7.10 

รวม 356 100.00 

หมายเหตุ: ระดบัท่ีมีความรู้มากท่ีสุด คือ ทาํแบบทดสอบถูก 6 ขอ้ 

ระดบัท่ีมีความรู้มาก  คือ ทาํแบบทดสอบถูก 5 ขอ้ 

ระดบัท่ีมีความรู้ปานกลาง  คือ ทาํแบบทดสอบถูก 4 ขอ้ 

ระดบัท่ีมีความรู้นอ้ย   คือ ทาํแบบทดสอบถูก 3 ขอ้ 

ระดบัท่ีมีความรู้นอ้ยท่ีสุด  คือ ทาํแบบทดสอบถูกนอ้ยกวา่ 2 ขอ้  

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 

 

เม่ือพิจารณาคะแนนท่ีไดจ้ากการทดสอบกลุ่มตวัอยา่งทั้งหมดพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่

มี ก า ร รั บ รู้ เ ก่ี ย ว กับ ภ า ว ะ โ ล ก ร้ อ น แ ล ะ เ ข้า ใ จ เ ก่ี ย ว กับ ก า ร ช ด เช ย ก า ร ป ล ด ป ล่ อ ย ก๊ า ซ

คาร์บอนไดออกไซด ์ในระดบัปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 54.20 รองลงมาคือ มีการรับรู้เก่ียวกบัภาวะ

โลกร้อนและเขา้ใจเก่ียวกบัการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในระดบัมากและใน

ระดบันอ้ย โดยคิดเป็นร้อยละ 10.90 และร้อยละ 26.10 ตามลาํดบั ส่วนกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีการรับรู้

เก่ียวกบัภาวะโลกร้อนและเขา้ใจเก่ียวกบัการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ใน

ระดบัมากท่ีสุดนอ้ยท่ีสุดมีเพียงร้อยละ 1.70 และมีการรับรู้เก่ียวกบัภาวะโลกร้อนและเขา้ใจเก่ียวกบั

การชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์ร้อยละ 7.10 เท่านั้น 
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เม่ือสอบถามความคิดเห็นของกลุ่มตวัอย่างเก่ียวกบัผลกระทบจากภาวะ การเปล่ียนแปลง

สภาพภูมิอากาศและภาวะโลกร้อนท่ีไดรั้บ โดยการให้ลาํดบัผลกระทบท่ีไดรั้บต่อท่านมากท่ีสุด 3 

ลาํดบั (1 ถึง 3) โดยผลกระทบท่ีไดรั้บลาํดบัท่ี 1 คือ ผลกระทบท่ีไดรั้บต่อท่านมากท่ีสุด ส่วนลาํดบั

ท่ี 2 และ 3 คือผลกระทบท่ีไดรั้บกลุ่มตวัอยา่งไดรั้บรองลงมา ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสํารวจขา้งตน้น้ีจะ

ถูกนาํมาวเิคราะห์ โดยใชว้ธีิการวดัแบบลิเคิทสเกล (Likert Scale) โดยกาํหนดใหเ้ผลกระทบท่ีไดรั้บ

ของกลุ่มตวัอยา่งมากท่ีสุดลาํดบัท่ี 1 จะได ้3 คะแนน ผลกระทบท่ีไดรั้บลาํดบัท่ี 2 ได ้2 คะแนน และ

ผลกระทบท่ีไดรั้บลาํดบัท่ี 3 ได ้1 คะแนน คะแนนรวมของเผลกระทบในแต่ละขอ้จะนาํมาคาํนวณ

เป็นคะแนนเฉล่ีย เพื่อจดัระดบัความสําคญัของผลกระทบของกลุ่มตวัอย่างผูศึ้กษาแบ่งช่วงระดบั

ความสาํคญัออกเป็น 5 ช่วง คือ เหตุผลท่ีกลุ่มตวัอยา่งไดผ้ลกระทบในระดบัมากท่ีสุด .ในระดบัมาก 

ในระดบัปานกลาง ในระดบันอ้ย และในระดบันอ้ยท่ีสุด ตามช่วงคะแนน (ตารางท่ี 5.7) 

 

เม่ือพิจารณาระดบัของผลกระทบจาภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและภาวะโลก

ร้อนท่ีไดรั้บ (ตารางท่ี 5.8) พบว่า ผลกระทบท่ีเกิดจากจากสภาวะนํ้ าท่วม คือ ผลกระทบท่ีกลุ่ม

ตวัอยา่งไดรั้บในระดบัสูง โดยมีคะแนนเฉล่ีย เท่ากบั 2.49 คะแนน ส่วนผลกระทบรองลงมา คือ 

ผลกระทบท่ีเกิดจากจากสภาวะภยัแลง้ ผลกระทบท่ีเกิดจากนํ้ าแข็งขั้วโลกละลาย และผลกระทบท่ี

เกิดจากการกดัเซาะชายฝ่ังทะเล มีคะแนนเฉล่ีย เท่ากบั 2.16 คะแนน มีคะแนนเฉล่ีย เท่ากบั 1.75 

คะแนนและคะแนนเฉล่ีย เท่ากบั 1.71 คะแนน ตามลาํดบั โดยกลุ่มตวัอยา่งท่ีไดรั้บผลกระทบระดบั

ปานกลาง ทั้งน้ีผลกระทบจากภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและภาวะโลกร้อนท่ีไดรั้บใน

ระดบันอ้ย คือ ผลกระทบจากลมพายุ โดยมีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 1.45 คะแนนและ ผลกระทบจาก

การเกิดปะการังฟอกขาว มีคะแนนเฉล่ีย เท่ากบั 1.42 คะแนน 
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ตารางที ่5.8  ความคิดเห็นผลกระทบของภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและภาวะโลกร้อนท่ีไดรั้บ คะแนนท่ีไดรั้บ และคะแนนเฉล่ียของผลกระทบท่ี

ไดรั้บ 

 ผลกระทบทีไ่ด้รับลาํดับที่ คะแนนที่แต่ละลาํดับผลกระทบทีไ่ด้รับ  

คะแนนเฉลีย่ 

(2)/(1) 

รายการ 1 

(ราย) 

2 

(ราย) 

3 

(ราย) 

รวม 

(1) 

1 

(3 คะแนน)  

2 

(2 คะแนน) 

3 

(1 คะแนน) 

รวม 

(2) 

ผลกระทบจากสภาวะภยัแลง้ (ภาพA) 107 92 65 264 321 184 65 570 2.16 

ผลกระทบจากสภาวะนํ้าท่วม (ภาพB) 195 109 31 335 585 218 31 834 2.49 

ผลกระทบจากการเกิดปะการังฟอกขาว (ภาพC) 1 26 40 67 3 52 40 95 1.42 

ผลกระทบจากการกดัเซาะชายฝ่ังทะเล (ภาพ D) 22 48 58 128 66 96 58 220 1.71 

ผลกระทบจากลมพาย ุ(ภาพ E) 16 67 134 217 48 134 134 316 1.45 

ผลกระทบจากการละลายของนํ้าแขง็ขั้วโลก (ภาพ F) 12 9 23 44 36 18 23 77 1.75 

หมายเหตุ: ผลกระทบต่อท่าน ลาํดบัท่ี 1 ให ้3 คะแนน 

    ผลกระทบต่อท่าน ลาํดบัท่ี 2 ให ้2 คะแนน 

    ผลกระทบต่อท่าน ลาํดบัท่ี 3 ให ้1 คะแนน 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 

 

 

 

  

72 



 73 

ตารางที่ 5.9  ระดบัผลกระทบของจากภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและภาวะโลกร้อนท่ี

ท่านไดรั้บ 

 

ระดับผลกระทบทีไ่ด้รับ ผลกระทบทีไ่ด้รับ 

1. กลุ่มตวัอยา่งไดรั้บผลกระทบในระดบัมาก - สภาวะนํ้าท่วม 

2. กลุ่มตวัอยา่งไดรั้บผลกระทบในระดบัปานกลาง - สภาวะภยัแลง้ 

 - นํ้าแขง็ขั้วโลกละลาย 

 - การกดัเซาะชายฝ่ังทะเล 

3. กลุ่มตวัอยา่งไดรั้บผลกระทบในระดบันอ้ย - ลมพาย ุ

 - ปะการังฟอกขาว 

หมายเหตุ: กลุ่มตวัอยา่งไดรั้บมาก คือ ช่วงคะแนนระหวา่ง 2.35 - 3.00 

    กลุ่มตวัอยา่งไดรั้บผลกระทบปานกลาง คือ ช่วงคะแนนระหวา่ง 1.67 - 2.34 

    กลุ่มตวัอยา่งไดรั้บผลกระทบนอ้ย คือ ช่วงคะแนนระหวา่ง 1.00 - 1.66 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 

 

ในการสํารวจ ความคิดเห็นเก่ียวกับประเทศไทยได้รับผลกระทบจากภาวะ การ

เปล่ียนแปลงสภาพภู มิอากาศท่ีเ กิด ข้ึนบ่อย ท่ี สุดของกลุ่มตัวอย่างผู ้โดยสารสายการบิน

ภายในประเทศ พบวา่ ผลกระทบจากสภาวะนํ้ าท่วม คือ ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนบ่อยท่ีสุด คิดเป็นร้อย

ละ 82.90 รองลงมา คือ ผลกระทบจากสภาวะภยัแลง้ คิดเป็นร้อยละ 13.08 ส่วน ผลกระทบจากการ

กดัเซาะชายฝ่ังทะเล และ ผลกระทบจากลมพาย ุคิดเป็นร้อยละ 1.40  

 

สําหรับความคิดเห็นเก่ียวกบัระดบัความรุนแรงของผลกระทบของภาวะ การเปล่ียนแปลง

สภาพภูมิอากาศและภาวะโลกร้อนท่ีเพิ่มสูงข้ึนในอนาคต พบวา่ ผลกระทบมีความรุนแรงเพิ่มข้ึนใน

ระดบัมาก คิดเป็นร้อยละ 62.90 รองลงมา คือ ผลกระทบมีความรุนแรงเพิ่มข้ึนในระดบัมากท่ีสุด 

คิดเป็นร้อยละ 25.80 ผลกระทบมีความรุนแรงเพิ่มข้ึนในระดบัปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 9.90 และ 

ผลกระทบมีความรุนแรงเพิ่มข้ึนในระดบันอ้ย คิดเป็นร้อยละ 1.40 (ตารางท่ี 5.10) 
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ตารางที ่5.10  ความคิดเห็นเก่ียวกบัผลกระทบจากภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีเกิดข้ึน 

          ในประเทศไทยบ่อยท่ีสุดของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศ 

           ปี พ.ศ. 2556 

 

รายการ จํานวน (ราย) ร้อยละ 

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและปัญหาโลกร้อนที่ประเทศ

ไทยได้รับบ่อยทีสุ่ด 

  

ผลกระทบจากการเกิดภยัแลง้ (ภาพA) 49 13.80 

ผลกระทบจากสภาวะนํ้าท่วม (ภาพ B) 295 82.90 

ผลกระทบจากการเกิดปะการังฟอกขาว (ภาพ C) 5 1.40 

ผลกระทบจากการกดัเซาะชายฝ่ังทะเล (ภาพ D) 5 1.40 

ผลกระทบจากลมพาย ุ(ภาพ E) 2 0.60 

ผลกระทบจากการละลายนํ้าแขง็ขั้วโลก (ภาพ F) - - 

ระดับความรุนแรงของผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศและปัญหาโลกร้อนทีเ่พิม่สูงขึน้ในอนาคต 

  

ความรุนแรงท่ีเพิ่มข้ึนในระดบัมากท่ีสุด 92 25.80 

ความรุนแรงท่ีเพิ่มข้ึนในระดบัมาก 224 62.90 

ความรุนแรงในระดบัปานกลาง 35 9.90 

ความรุนแรงในระดบันอ้ย 5 1.40 

ความรุนแรงในระดบันอ้ยท่ีสุด - - 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 

 

ในการสํารวจความคิดเห็นเก่ียวกบัภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีเกิดจากการ

เพิ่มข้ึนของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของกลุ่มตวัอยา่ง เห็นดว้ยวา่ ภยัธรรมชาติท่ีเกิดข้ึนใน

ปัจจุบนัมีความถ่ีมากกวา่ในอดีตท่ีผา่นมา คิดเป็นร้อยละ 96.40 เห็นดว้ยวา่ การเปล่ียนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศและภาวะโลกร้อนสาเหตุหน่ึงมาจากการเดินทางโดยเคร่ืองบิน คิดเป็นร้อยละ 65.20 เห็น

ดว้ยวา่ ผูใ้ชบ้ริการสายการบินเป็นส่วนหน่ึงของการปลดปล่อยคาร์บอนจึงควรเป็นส่วนหน่ึงในการ

ร่วมรับผดิชอบ ดงัหลกัการท่ีวา่ “ผูก่้อมลพิษเป็นผูจ้่าย” คิดเป็นร้อยละ 60.40 เห็นดว้ยวา่ แนวทางท่ี

ช่วยลดปัญหาโลกร้อนจากการเพิ่มข้ึนของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไดง่้ายท่ีสุด คือการเพิ่มพื้นท่ีสี

เขียวหรือการปลูกตน้ไม ้คิดเป็นร้อยละ 97.80 และเห็นดว้ยวา่ สายการบินภายในประเทศควรมีการ
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เก็บค่าชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนโดยสมคัรใจเพื่อสนบัสนุนโครงการอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้

คิดเป็นร้อยละ 76.50 (ตารางท่ี 5.11) 

 

ตารางที ่5.11  ความคิดเห็นเก่ียวกบัการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนในภาคป่าไมข้องกลุ่มตวัอยา่ง

ผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศปี พ.ศ. 2556 

 

ความคิดเห็น ความคิดเห็น 

เห็นด้วย/เห็น

ด้วยอย่างยิง่ 

ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย/ 

ไม่เห็นด้วย

อย่างยิง่ 

ภยัธรรมชาติท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนัมีความถ่ีมากกวา่ใน

อดีตท่ีผา่นมา 

343 

(96.40) 

8 

(2.20) 

5 

(1.40) 

การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและภาวะโลกร้อน

สาเหตุหน่ึงมาจากการเดินทางโดยเคร่ืองบิน 

232 

(65.20) 

86 

(24.20) 

38 

(10.80) 

ผูใ้ชบ้ริการสายการบินเป็นส่วนหน่ึงของการ

ปลดปล่อยคาร์บอนจึงควรเป็นส่วนหน่ึงในการร่วม

รับผดิชอบ ดงัหลกัการท่ีวา่ “ผูก่้อมลพิษเป็นผูจ่้าย” 

215 

(60.40) 

68 

(19.10) 

74 

(20.80) 

 

แนวทางท่ีช่วยลดปัญหาโลกร้อนจากการเพิ่มข้ึน

ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไดง่้ายท่ีสุด คือการเพิ่ม

พื้นท่ีสีเขียวหรือการปลูกตน้ไม ้

348 

(97.80) 

4 

(1.10) 

4 

(1.10) 

สายการบินภายในประเทศควรมีการเก็บค่าชดเชย

การปลดปล่อยคาร์บอนโดยสมคัรใจเพื่อสนบัสนุน

โครงการอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้

269 

(76.50) 

39 

(10.90) 

51 

(14.30) 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 

 

ในก ารสํา รวจข อง ก ลุ่ มตัวอย่าง ในกา รเข้า ร่วมกิ จกรรม ท่ี เ ก่ีย วกับก ารอนุ รัก ษ์

ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม ภาคป่าไม ้ในรอบ 1-2 ปีท่ีผา่นมา (ตารางท่ี 5.12) พบวา่ ส่วน

ใหญ่เคยเขา้ร่วมกิจกรรม คิดเป็นร้อยละ 84.00 และผูท่ี้ไม่เคยเขา้ร่วมกิจกรรม คิดเป็นร้อยละ 16.00 

ซ่ึงกิจกรรมท่ีเคยเขา้ร่วมประกอบดว้ย การเขา้ร่วมกิจกรรม เช่น การปลูกบก การปลูกป่าชายเลน คิด

เป็นร้อยละ 76.70 รองลงมาคือ การร่วมบริจาคเงินกบัโครงการต่างๆ เช่น โครงการปลูกป่าถาวร
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เฉลิมพระเกียรติฯ คิดเป็นร้อยละ 45.80 สมาชิกของกลุ่มอนุรักษท์รัพยากรป่าไมคิ้ดเป็นร้อยละ6.70 

และอาสาสมคัรป้องกนัการบุกรุกตดัไม ้คิดเป็นร้อยละ 5.60  

 

ตารางที่  5.12  ประสบการณ์เก่ียวกับการเข้าร่วมในกิจกรรมท่ีเก่ียวกับการอนุรักษ์

ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม ภาคป่าไม ้ ในรอบ 1-2 ปีของกลุ่มตวัอย่าง

ผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศปี พ.ศ. 2556 

 

รายการ จํานวน (ราย) ร้อยละ 

การเข้าร่วมกจิกรรมการอนุรักษ์   

เคยมีส่วนร่วม 298 84.00 

ไม่เคยมีส่วนร่วม 58 16.00 

ประเภทของกจิกรรม   

การร่วมบริจาคเงินกบัโครงการต่างๆ เช่น โครงการปลูกป่า

ถาวรเฉลิมพระเกียรติฯ เป็นตน้ 

163 45.80 

เขา้ร่วมเขา้ร่วมกิจกรรมเช่น การปลูกป่าบก การปลูกป่าชายเลน 

เป็นตน้ 

273 76.70 

อาสาสมคัรป้องกนัการบุกรุกตดัไม ้ 20 5.60 

สมาชิกของกลุ่มอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้ 24 6.70 

หมายเหตุ: * ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้ 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 

 

ในการสํารวจทศันคติเก่ียวกบัความสําคญัของโครงการดูดซับคาร์บอนในภาคป่าไมข้อง

กลุ่มตวัอยา่ง พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งเกือบทั้งหมดมีความคิดเห็นวา่โครงการดูดซบัคาร์บอนในภาคป่า

ไม ้มีความสําคญั (ร้อยละ 99.50) โดยแบ่งเป็นผูท่ี้มีความคิดเห็นวา่มีความสําคญัมากคิดเป็นร้อยละ 

54.80 และมีความสําคญัคิดเป็นร้อยละ 44.70 ทั้งน้ีมีตวัอยา่งท่ีไม่แน่ใจกบัการจดัให้มีโครงการดูด

ซบัคาร์บอนในภาคป่าไมเ้พียง 2 ราย หรือร้อยละ 0.50 เท่านั้น (ตารางท่ี 5.13) 
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ตารางที ่5.13  ทศันคติเก่ียวกบัความสาํคญัของโครงการเพิ่มพื้นท่ีดูดซบัคาร์บอนของกลุ่มตวัอยา่ง

ผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศปี พ.ศ. 2556 

 

รายการ จํานวน(ราย) ร้อยละ 

1. มีความสาํคญัมาก 195 54.80 

2. มีความสาํคญั 159 44.70 

3. ไม่แน่ใจ 2 0.50 

4. ไม่มีความสาํคญั - - 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 

 

ส่วนที ่4 การประเมินมูลค่าความเต็มใจจ่าย 

 

มูลค่าความเต็มใจจ่ายเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม ้

กรณีศึกษา ผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศ เร่ิมตน้จากการรวบรวมขอ้มูลโดยใชแ้บบสัมภาษณ์เพื่อ

สอบถามกลุ่มตวัอยา่ง (ตารางท่ี 5.14) 

 

ตารางที ่5.14  การตอบรับราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอในระดบัต่างๆ ของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบิน

ในประเทศ ปี พ.ศ. 2556 

 

ราคาเร่ิมต้นที่

เสนอ(Bid) 

(บาท/กิโลเมตร) 

จํานวนกลุ่มตัวอย่าง 

(ราย) 

จํานวนผู้ทีต่อบตก

ลง 

(ราย) 

จํานวนผู้ทีต่อบ

ปฏิเสธ  

(ราย) 

ผู้ทีต่อบตกลง 

ร้อยละ 

0.20 72 61 11 85.00 

0.40 71 55 16 77.00 

0.60 75 54 21 72.00 

0.80 75 42 33 56.00 

1.00 63 29 34 46.00 

รวม 356 243 113  

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 
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ค่าร้อยละท่ีคาํนวณไดใ้นคอลมัน์ท่ี 5 (ตารางท่ี 5.14) นั้น หมายความถึง สัดส่วนของกลุ่ม

ตวัอยา่งท่ีจะตอบตกลงกบัราคาท่ีเร่ิมตน้ (Bid) ในแต่ละระดบั เช่น ค่าร้อยละ 85.00 ในระดบัราคา

เร่ิมตน้ 0.20 บาท/กิโลเมตรนั้น หมายความวา่ หากผูว้จิยัมีการสุ่มตวัอยา่งทั้งหมด 356 ราย คาดวา่จะ

มีกลุ่มตวัอยา่ง ตอบตกลงกบัราคาเร่ิมตน้ระดบัน้ี ร้อยละ 85.00 และหากเป็นกลุ่มตวัอยา่งท่ีเช่ือถือ

ได ้ ก็สามารถสรุปไดว้า่ ความเต็มใจจ่ายในระดบัราคาอยา่งนอ้ย 0.20, 0.40, 0.60, 0.80 และ 1.00 

บาท/ กิโลเมตร ตามลาํดบั 

 

 ในการสาํรวจเหตุผลการตอบรับราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอในระดบัราคาต่างๆ พบวา่ กลุ่มตวัอยา่ง

มีเหตุผลในการตอบรับราคาเสนอเน่ืองจากเป็นหน้าท่ีของทุกคนในการช่วยแกปั้ญหามากท่ีสุดคิด

เป็นร้อยละ 35.27 รองลงมาคือ เพื่อหลีกเล่ียงภยัพิบติัทางธรรมชาติท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคตคิดเป็น

ร้อยละ 26.96 เขา้ใจถึงสภาพปัญหาดา้นส่ิงแวดลอ้มโดยทัว่ไป คิดเป็นร้อยละ 19.91 และปกป้องไว้

ใหค้นรุ่นต่อไปในอนาคต คิดเป็นร้อยละ 12.45 ตามลาํดบั (ตารางท่ี 5.15) 

  

ตารางที ่5.15  เหตุผลการตอบรับราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอในระดบัต่างๆ ของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสาย

การบินในประเทศ ปี พ.ศ. 2556 

 

เหตุผลการตอบรับ จํานวน (ราย) ร้อยละ 

1. เขา้ใจถึงสภาพปัญหาดา้นส่ิงแวดลอ้มโดยทัว่ไป 48 19.91 

2. หลีกเล่ียงภยัพิบติัทางธรรมชาติท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต  65 26.97 

3. ปกป้องไวใ้หค้นรุ่นต่อไปในอนาคต 30 12.45 

4. เพราะชอบท่ีจะสนบัสนุนโครงการดีๆ 13 5.39 

5. เป็นหนา้ท่ีของทุกคนในการช่วยแกปั้ญหา 85 35.27 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ (2556) 

 

 ในการสํารวจเหตุผลการตอบปฏิเสธราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอในระดบัราคาต่างๆ พบว่า กลุ่ม

ตวัอย่างมีความคิดเห็นว่า สายการบินควรเป็นผูรั้บผิดชอบในเร่ืองน้ีจึงควรเป็นผูจ่้ายมากท่ีสุด คิด

เป็นร้อยละ 61.95 รองลงมาคือ ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนนั้นไม่มีผลกระทบต่อตวัท่านและครอบครัว คิด

เป็นร้อยละ 13.27 รัฐบาลควรมีส่วนในความผูรั้บผิดชอบ คิดเป็นร้อยละ 6.19 และรายไดข้องท่าน

ตํ่าเกินไป คิดเป็นร้อยละ 4.42 
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ตารางที ่5.16  เหตุผลการตอบปฏิเสธราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอในระดบัต่างๆ ของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสาร

สายการบินในประเทศ ปี พ.ศ. 2556 

 

เหตุผลการปฏิเสธ จํานวน (ราย) ร้อยละ 

1. สายการบินควรเป็นผูรั้บผิดชอบในเร่ืองน้ีจึงควรเป็นผูจ้่าย 70 61.95 

2. รัฐบาลควรมีส่วนในการสนบัสนุน 7 6.19 

3. ไม่มัน่ใจในการบริหารจดัการโครงการ 7 6.19 

4. ไม่เช่ือวา่สามารถลดผลกระทบท่ีเกิดข้ึนไดจ้ริง 1 0.88 

5. ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนไม่ส่งต่อท่านหรือครอบครัวของท่าน 15 13.27 

6. รายไดข้องท่านตํ่าเกินไป  5 4.42 

7. เหตุผลอ่ืนๆ 8 7.07 

ท่ีมา : จากการสาํรวจ (2556) 

 

ส่วนที่ 5 การวเิคราะห์มูลค่าความเต็มใจจ่ายและปัจจัยทีม่ีผลต่อความเต็มใจจ่าย 

 

การศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อค่าความเต็มใจจ่ายของผูโ้ดยสารสายการบิน ซ่ึงในแบบสอบถาม

จะประกอบไปดว้ย ตวัแปรเก่ียวกบัขอ้มูลทัว่ไปทางเศรษฐกิจและสังคมของผูใ้ชบ้ริการสายการบิน

ภายในประเทศ ตัวแปรเก่ียวกับพฤติกรรมการใช้บริการสายการบิน ตัวแปรเก่ียวกับปัญหา

ผลกระทบการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศ ภาวะโลกร้อนและการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอน ตวัแปร

ความคิดเห็นเก่ียวกบัการอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้โดยในแต่ละตวัแปรอิสระในการวิเคราะห์ฟังก์ชนั

อรรถประโยชน์ทางออ้ม โดยอาศยัขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งจาํนวน 356 ตวัอยา่ง เพื่อประมาณการ 

ฟังกช์นัความเตม็ใจจ่าย ไดรู้ปแบบสมการท่ี (19) และมีผลการวเิคราะห์ทางสถิติ 

 

 Mean WTP = β0+ β1 bid      (18) 

 

มูลค่าอรรถประโยชน์ส่วนเพิ่ม (Marginal utility) ของบุคคลเม่ือสินคา้ท่ีบริโภค มีการ

ปรับปรุงคุณลกัษณะดา้นส่ิงแวดลอ้มและสุขภาพอนามยั และค่า β1 เป็นอรรถประโยชน์ส่วนเพิ่ม

ของราคาเร่ิมตน้ท่ีนกัวิจยัเสนอ (marginal utility of money) สามารถประมาณค่าสัมประสิทธ์ิของ

สมการความเตม็ใจจ่าย จากสมการท่ี 19 และสามารถคาํนวณค่าเฉล่ียของความเตม็ใจจ่ายดว้ยการนาํ

ค่าคงท่ี หารดว้ยค่าสัมประสิทธ์ิของราคาเสนอเร่ิมตน้ (β0 /-β1) (ตารางท่ี5.17) 
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ตารางที่ 5.17  ค่าทางสถิติของฟังกช์นัความเตม็ใจจ่ายแบบเส้นตรง (linear WTP function) 

 

ตัวแปร Coefficient SE P>χ2 

ค่าเสนอเร่ิมตน้ (Bid) -3.10869 0.4984691 0.000 

ค่าคงท่ี  (constrant) 0.3370229 0.6373843 0.597 

หมายเหตุ  Coefficient  คือ ค่าสัมประสิทธ์ิจากตวัแปรในสมการ 

SE   คือ ค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard error) 

P>χ2  คือ ค่าระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95.00 

 

Mean WTP = 0.3375456 + - (-3.10869) bid     (19) 

 

การคาํนวณค่าความเต็มใจจ่ายเฉล่ียต่อคน หาไดจ้ากการนาํค่าคงท่ีจากสมการท่ี (19) หาร

ดว้ยค่าสัมประสิทธ์ิของราคาเสนอเร่ิมตน้ 0.3370229+ - (-3.10869) = 0.11 บาทต่อกิโลเมตร 

 

สรุปไดว้า่ จากการประเมินมูลค่าความเต็มใจจ่ายดว้ย Binary Logistic Model โดยเลือก

รูปแบบฟังก์ชนัความเต็มใจจ่ายแบบเส้นตรง (Linear WTP function) พบวา่ จากการประเมินมูลค่า

ความเต็มใจจ่ายดว้ย Binary Logistic Model พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมีค่าความเต็มใจจ่ายเพื่อชดเชยการ

ปลดปล่อยคาร์บอนและอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้ กลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินภายในประเทศ 

เท่ากบั 0.11 บาท/กิโลเมตร ดว้ยระยะทางการบินเฉล่ีย 539 กิโลเมตร และมูลค่าการชดเชยต่อตนั

คาร์บอนเท่ากบั 17 บาทต่อตนัคาร์บอน จากผูโ้ดยสารสายการบินภายในประเทศ จาํนวน 5,783,383 

ราย/ปี และจากกลุ่มตวัอยา่ง ท่ีตอบรับราคาท่ีเสนอร้อยละ 70 สามารถคาํนวณจากมูลค่าการชดเชย

เป็นจาํนวนเงิน 242,902,086 บาท/ปี 

 

จากการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก (Logistic regression) ไดท้าํการวิเคราะห์เพื่อปัจจยัท่ี

มีผลต่อค่าความเต็มใจจ่าย (   V) ของผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศ เพื่อทดสอบความสัมพนัธ์

ระหวา่งตวัแปรอิสระต่างๆ ท่ีน่าจะมีผลต่อตวัแปรตามคือการตอบรับค่าความเต็มใจจ่าย และเม่ือทาํ

การตดัตวัแปรอิสระจากพฤติกรรมการใชบ้ริการสายการบิน ความรู้ความเขา้ใจ ความตระหนกัรู้

ของผูโ้ดยสายสารการบิน และปรับเปล่ียนตวัแปรรายได ้ดงันั้น 
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ผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อค่าความเตม็ใจจ่ายของกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินใน

ประเทศเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและอนุรักษป่์าไม ้พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อค่าความเต็มใจ

จ่ายท่ีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 พบว่า ราคาท่ีเสนอเร่ิมต้น ค่า

สัมประสิทธ์ิของราคาท่ีเสนอเร่ิมตน้ มีค่าเท่ากบั -3.10869 แสดงวา่ เม่ือระดบัราคาท่ีเสนอเร่ิมตน้

เพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนเพิ่มสูงข้ึนร้อยละ 1 กลุ่มตวัอยา่งจะตอบตกลงกบัราคานั้นนอ้ยลง

ร้อยละ 3.16746 ซ่ึงจะมีความสัมพนัธ์กนัในทางตรงกนัขา้ม ความถ่ีในการเดินทางโดยเคร่ืองบิน ค่า

สัมประสิทธ์ิของความถ่ีในการเดินทางโดยเคร่ืองบิน มีค่าเท่ากบั -0.02677 แสดงวา่ เม่ือระดบัราคา

ท่ีเสนอเร่ิมตน้เพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนเพิ่มสูงข้ึนร้อยละ 1 กลุ่มตวัอยา่งจะตอบตกลงกบั

ราคานั้นนอ้ยลงร้อยละ 0.02677 ซ่ึงจะมีความสัมพนัธ์กนัในทางตรงกนัขา้ม หากเม่ือเดินทางบ่อย

ข้ึน กลุ่มตวัอยา่งจะตอบตกลงกบัราคานั้นนอ้ยลง การบินดว้ยสายการบินแอร์เอเชีย ค่าสัมประสิทธ์ิ

ของราคาท่ีเสนอเร่ิมตน้ มีค่าเท่ากบั 0.7524023 แสดงวา่ เม่ือระดบัราคาท่ีเสนอเร่ิมตน้เพื่อชดเชยการ

ปลดปล่อยคาร์บอนเพิ่มสูงข้ึนร้อยละ 1 กลุ่มตวัอย่างจะตอบตกลงกบัราคานั้นท่ีเพิ่มข้ึนร้อยละ 

0.7524023 ซ่ึงจะมีความสัมพนัธ์กนัในทางโดยจะมีความสัมพนัธ์กนัในทิศทางเดียว ส่วนค่าใชจ่้าย

ตัว๋เคร่ืองบินภายในประเทศเฉล่ีย ค่าสัมประสิทธ์ิของราคาท่ีเสนอเร่ิมตน้ มีค่าเท่ากบั 0.0006719 

แสดงว่า เม่ือระดบัราคาท่ีเสนอเร่ิมตน้เพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนลดลงร้อยละ 1 กลุ่ม

ตวัอย่างจะตอบตกลงกบัราคานั้นท่ีลดลงร้อยละ 0.0006719 โดยจะมีความสัมพนัธ์กนัในทิศทาง

เดียวกนั นัน่คือ หากค่าใชจ่้ายตัว๋เคร่ืองบินลดลง กลุ่มตวัอยา่งจะตอบตกลงกบัราคานั้นนอ้ยลง และ

การเขา้ส่วนร่วมในการทาํกิจกรรมการอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม ้ค่าสัมประสิทธ์ิของราคาท่ีเสนอ

เร่ิมตน้ มีค่าเท่ากบั 0.9698942 แสดงว่า เม่ือระดบัราคาท่ีเสนอเร่ิมตน้เพื่อชดเชยการปลดปล่อย

คาร์บอนเพิ่มสูงข้ึนร้อยละ 1 กลุ่มตวัอยา่งจะตอบตกลงกบัราคานั้นท่ีเพิ่มข้ึนร้อยละ 0.9698942 โดย

จะมีความสัมพนัธ์กนัในทิศทางเดียวกนั นัน่คือหากกลุ่มตวัอยา่งเขา้ส่วนร่วมในการทาํกิจกรรมการ

อนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม ้จะตอบตกลงกับราคาท่ีเสนอเร่ิมตน้มากข้ึนด้วย โดยมีรายละเอียดการ

วเิคราะห์ ดงัตารางท่ี 5.18 
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ตารางที ่5.18  ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเตม็ใจจ่ายเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและ 

        อนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้: กรณีศึกษาผูใ้ชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ 

 

ตัวแปรอสิระ Coefficient P>χ2 

ค่าเสนอเร่ิมตน้ (BID) -3.10869 0.000 

ค่าใชจ่้ายตัว๋เคร่ืองบิน (PRICE) 0.0006719 0.002 

ความถ่ีในการเดินทาง (FREQUENCY) -0.0267700 0.012 

สายการบินแอร์เอเชีย (AIR2) 0.7524023 0.015 

กิจกรรมการอนุรักษป่์าไม ้(ACTIVITY) 0.9698942 0.003 

ค่าคงท่ี (CONSTANT) 0.3370229 0.597 

Number of observation =356 

Log likelihood = -185.61625  

หมายเหตุ: ค่าสัมประสิทธ์ิของตวัแปรมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 

ท่ีมา: คาํนวณจากขอ้มูลภาคสนาม (2556) 
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บทที ่6 

 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 

การศึกษาเร่ืองความเต็มใจจ่ายเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนอนุรักษท์รัพยากรป่าไม:้ 

กรณีศึกษา ผูโ้ดยสารสายการบินในประเทศโดยมีวตัถุประสงค์เพื่อ รวบรวมการประมวลความ

คิดเห็นและความตระหนกัของผูโ้ดยสารสายการบินภายในประเทศถึงผลกระทบจากการปลดปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องการเดินทางโดยเคร่ืองบินประเมินมูลค่าความเต็มใจท่ีจะจ่ายการชดเชย

การปลดปล่อยคาร์บอนและอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้และวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีอิทธิผลต่อมูลค่าความเต็ม

ใจจ่ายการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอน การศึกษาคร้ังน้ีไดท้าํการรวบรวมขอ้มูลปฐมภูมิโดยการใช้

แบบสอบถามในการสัมภาษณ์กลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารสายการบินภายในประเทศ จาํนวน 356 ราย 

 

สรุปผลการศึกษา 

 

ผลการศึกษาการรับรู้ถึงผลกระทบท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและภาวะโลก

ร้อน ส่วนหน่ึงเกิดจากการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของการเดินทางโดยเคร่ืองบินซ่ึง

ผูโ้ดยสารสายการบิน จะมีส่วนร่วมในความรับผิดชอบตามหลกัการท่ีว่า ผูก่้อให้เกิดมลพิษเป็นผู ้

จ่าย เพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้ซ่ึงทรัพยากรป่าไมไ้ม่เพียงแต่

เป็นแหล่งดูดซบัก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่านั้น แต่จะช่วยลดการแปรปรวนของสภาพภูมิอากาศ

และยงัเป็นแหล่งความมัน่คงทางด้านอาหาร/ด้านอาชีพ เป็นแหล่งสร้างรายได้ ศูนยก์ารเรียนรู้

ธรรมชาติ ช่วยใหคุ้ณภาพชีวติความเป็นอยูข่องชาวบา้นดีข้ึน 

 

จากผลการศึกษาดา้นสถานภาพทางเศรษฐกิจและสังคมพบวา่ เม่ือพิจารณากลุ่มตวัอยา่งมี

สัดส่วนเพศหญิงและชายเกือบจะเท่าๆกนั กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีอายุระหว่างอายุ จากขอ้มูล

ตวัอยา่ง 356 ราย พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีอายุระหวา่ง 21-30 ปี และอายุ 31-40 ปี คิดเป็นร้อย

ละ 30.60 ร้อยละ 29.80 อายุเฉล่ีย 33 ปี เม่ือพิจารณาระดบัการศึกษาขั้นสุดทา้ย พบวา่ กลุ่มตวัอยา่ง

ส่วนใหญ่จบการศึกษาในระดบัปริญญาตรี ร้อยละ 57.60 รองลงมาคือ ระดบัสูงกวา่ปริญญาตรีร้อย

ละ 19.70 ในดา้นการประกอบอาชีพกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีอาชีพพนกังานบริษทัเอกชน คิดเป็น

ร้อยละ 24.70รองลงมาคือ ธุรกิจส่วนตวัอาชีพรับราชการและเม่ือพิจารณาระดบัรายไดข้องกลุ่ม
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ตวัอยา่ง พบวา่ส่วนใหญ่มีรายไดข้องครัวเรือน 10,001 – 20,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 41.90 ผล

การศึกษาตามวตัถุประสงคส์ามารถสรุปได ้ดงัน้ี 

 

พฤติกรรมการใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ จากการสํารวจพฤติกรรมการใชบ้ริการ

สายการบินภายในประเทศ พบวา่ ผูใ้ชบ้ริการสายการบินภายในประเทศ เร่ิมใชบ้ริการเม่ือ 1-10 ปีท่ี

ผา่นมามากท่ีสุด โดยการเร่ิมใชบ้ริการสายการบินในประเทศเฉล่ีย 9 ปีท่ีผา่นมา ปัจจยัหลกัในการ

เลือกใชบ้ริการสายการบิน คือ ราคาตัว๋เคร่ืองบิน รองลงมา คือ ช่วงเวลาในการเดินทาง ช่องทางใน

การซ้ือตัว๋สายการบินในการเดินทางท่ีนิยมมากท่ีสุดคือ อินเตอร์เน็ต คิดเป็นร้อยละ 87.90 ส่วนใหญ่

ค่าใชจ่้ายในการซ้ือตัว๋เดินทางสูงกวา่ 2,000 บาทต่อเท่ียวบิน คิดเป็นร้อยละ 41.00 ค่าใชจ่้ายในการ

ซ้ือตัว๋เดินทางเฉล่ีย 1,948 บาทต่อเท่ียวบิน ความถ่ีในการเดินทาง กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เดินทาง

นอ้ยกวา่เดือนละคร้ัง คิดเป็นร้อยละ 68.40 

 

จากการพิจารณาความคิดเห็นการรับรู้และความเข้าใจเก่ียวกับสถานการณ์ของการ

เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีเกิดข้ึนจากการเพิ่มข้ึนของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์ ส่วน

ใหญ่ร้อยละ 89.00 ของกลุ่มตวัอย่างได้รับรู้ข้อมูลข่าวสารเก่ียวกับเผลกระทบจากปัญหาการ

เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยรับรู้ขอ้มูลข่าวสารจากทางส่ือโทรทศัน์ คิดเป็นร้อยละ 79.80 เม่ือ

สอบถามกลุ่มตวัอย่างโดยใช้แบบทดสอบการรับรู้เก่ียวกับภาวะโลกร้อนและการชดเชยการ

ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมากกวา่คร่ึงหน่ึงเขา้ใจเก่ียวกบัความหมาย

ของภาวะโลกร้อนสาเหตุของภาวะโลกร้อนท่ีเกิดจากเพิ่มข้ึนของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์

และการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนรวมถึงสาเหตุของการก่อเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ คิด

เป็นร้อยละ 69.90 แต่ในเร่ืองสายการบินภายในประเทศมีการเก็บการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอน

โดยสมคัรใจนั้น มีเพียงร้อยละ 10.40 เท่านั้น เม่ือพิจารณาระดบัการรับรู้ของกลุ่มตวัอยา่ง ระดบัการ

รับรู้ขอ้มูลเก่ียวกบัภาวะโลกร้อนและการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ อยู่ใน

ระดบัปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 54.20 ส่วนความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งเก่ียวกบัผลกระทบจากการ

เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและปัญหาโลกร้อนท่ีไดรั้บ พบว่า กลุ่มตวัอยา่งไดรั้บผลกระทบมาก

ท่ีสุดโดยมีคะแนนเฉล่ีย เท่ากบั 2.49 คะแนน คือผลกระทบจากภาวะนํ้าท่วม เช่นเดียวกบัผลกระทบ

ท่ีประเทศไทยไดรั้บบ่อยท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 82.90จากปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและ

คาดวา่ ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนในอนาคตมีความรุนแรงเพิ่มสูงข้ึน คิดเป็นร้อยละ 62.90 
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ความคิดเห็นเก่ียวกับการรับรู้ผลกระทบจากภาวะ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ี

เกิดข้ึนจากการเพิ่มข้ึนของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการเดินทางโดยสายการบินและ

แนวทางในการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปลดปล่อย ส่วนใหญ่ร้อยละ 96.40 เห็น

ด้วยว่าภัยธรรมชาติท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบันมีความถ่ีมากกว่าในอดีตท่ีผ่านมา  เห็นด้วยว่าการ

เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและภาวะโลกร้อนสาเหตุหน่ึงมาจากการเดินทางโดยเคร่ืองบิน คิดเป็น

ร้อยละ 65.20 ผูใ้ชบ้ริการสายการบินเป็นส่วนหน่ึงของการปลดปล่อยคาร์บอนจึงควรเป็นส่วนหน่ึง

ในการร่วมรับผิดชอบ กลุ่มตวัอยา่งเห็นดว้ยร้อยละ 60.40 ส่วนแนวทางท่ีช่วยลดปัญหาโลกร้อน

จากการเพิ่มข้ึนของก๊าซคาร์บอนไดออกไซดไ์ดง่้ายท่ีสุด คือการเพิ่มพื้นท่ีสีเขียวหรือการปลูกตน้ไม ้

กลุ่มตวัอย่างเห็นด้วยร้อยละ 97.80 และสายการบินภายในประเทศควรมีการเก็บค่าชดเชยการ

ปลดปล่อยคาร์บอนโดยสมคัรใจเพื่อสนบัสนุนโครงการอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้ไม ้คิดเป็นร้อยละ 

76.50 เพื่อช่วยบรรเทาสภาวะโลกร้อนและการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีเกิดข้ึน ประสบการณ์

ของกลุ่มตวัอยา่งเก่ียวกบัการเคยเขา้ร่วมในกิจกรรมท่ีเก่ียวกบัการอนุรักษท์รัพยากรธรรมชาติและ

ส่ิงแวดลอ้ม ภาคป่าไม ้ ในรอบ 1-2 ปี คิดเป็นร้อยละ 84.00 พบวา่ เคยเขา้ร่วมกิจกรรมการอนุรักษ์

ซ่ึงส่วนใหญ่จะเขา้ร่วมกิจกรรมการปลูกป่าทั้งป่าบก และป่าชายเลน คิดเป็นร้อยละ 76.70 รองลงมา

คือ การร่วมบริจาคกบัโครงการการอนุรักษต่์างๆ รวมถึงการให้ความสําคญักบัโครงการเพิ่มพื้นท่ี

ดูดซบัคาร์บอนซ่ึงส่วนใหญ่ ร้อยละ 99.50 ใหค้วามสาํคญั  

 

เหตุผลการตอบรับราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอในระดบัราคาต่างๆ พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมีเหตุผลใน

การตอบรับราคาเสนอมากท่ีสุด คือ เป็นหนา้ท่ีของทุกคนในการช่วยแกปั้ญหา คิดเป็นร้อยละ 35.27

รองลงมาคือ เพื่อหลีกเล่ียงภยัพิบติัทางธรรมชาติท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต คิดเป็นร้อยละ 26.96 และ

เหตุผลการตอบปฏิเสธราคาเร่ิมตน้ท่ีเสนอในระดบัราคาต่างๆ พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมีความคิดเห็นวา่ 

สายการบินควรเป็นผูรั้บผิดชอบในเร่ืองน้ีจึงควรเป็นผูจ่้าย คิดเป็นร้อยละ 61.95 เหตุผลรองลงมา 

คือ ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนนั้นไม่มีผลกระทบต่อตวัท่านและครอบครัว คิดเป็นร้อยละ 13.27 

 

การวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีอิทธิผลต่อมูลค่าความเต็มใจจ่าย เม่ือทาํการวิเคราะห์ดว้ยวิธี Binary 

Logistic Regression ณ ระดบันยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 พบวา่ ตวัแปร ราคา

เร่ิมตน้ท่ีเสนอต่อกลุ่มตวัอยา่งและ ความถ่ีในการเดินทาง เป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อค่าความเต็มใจจ่ายใน

ทิศทางตรงกนัขา้ม นั้นคือ ระดบัราคาท่ีเสนอเร่ิมตน้เพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนเพิ่มสูงข้ึน 

กลุ่มตวัอย่างจะตอบตกลงกบัราคานั้นน้อยลง ส่วนตวัแปรการมีส่วนร่วมในการทาํกิจกรรมการ

อนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม ้ค่าใช้จ่ายตัว๋เคร่ืองบินภายในประเทศ และ การบินดว้ยสายการบินแอร์
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เอเชีย เป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อค่าความเตม็ใจจ่ายในทิศทางเดียวกนั ระดบัราคาท่ีเสนอเร่ิมตน้เพื่อชดเชย

การปลดปล่อยคาร์บอนเพิ่มสูงข้ึน กลุ่มตวัอยา่งจะตอบตกลงกบัราคาท่ีเสนอนั้นดว้ย 

 

จากการประเมินมูลค่าความเต็มใจจ่ายดว้ย Binary Logistic Model พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมีค่า

ความเต็มใจจ่ายเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม ้ กลุ่มตวัอย่าง

ผูโ้ดยสารสายการบินภายในประเทศ เท่ากบั 0.11 บาท/กิโลเมตร ดว้ยระยะทางการบินเฉล่ีย 539 

กิโลเมตร และมูลค่าการชดเชยต่อตนัคาร์บอนเท่ากบั 17 บาทต่อตนัคาร์บอน จากผูใ้ช้บริการสาย

การบินภายในประเทศ จาํนวน 5,783,383 ราย/ปี และจากกลุ่มตวัอยา่ง ท่ีตอบรับราคาท่ีเสนอร้อยละ 

70 สามารถคาํนวณจากมูลค่าการชดเชยเป็นจาํนวนเงิน 242,902,086 บาท/ปี งบประมาณท่ีใชใ้นการ

ปลูกป่าไม ้3,900 บาท/ไร่ (กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม, 2556) ยงัไม่รวมการทาํ

แนวกันไฟป่า ดังนั้ น จากการคาํนวณรายได้ในการเก็บค่าชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนกับ

งบประมาณท่ีใช้ในการปลูกป่าไม ้(ไม่รวมการทาํแนวกนัไฟป่า) สามารถปลูกป่าไมท้ดแทนได ้

62,283 ไร่ จากการศึกษางานวิจยั ในโครงการวนเกษตรบา้นห้วยหินลาด พบวา่ พื้นท่ีป่าไม ้1 ไร่ 

สามารถดูดซบัก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 34 ตนัคาร์บอน (องคก์าร อ๊อกแฟม เกรท บริเทน, 2555) 

ดังนั้ น มูลค่าการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนจากการเดินทางนําไปแลพื้นท่ีปลูกป่าไม้และ

สามารถลดปริมาณก๊าซคาร์บอนได ้2,117,608 ตนัคาร์บอน 
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ข้อเสนอแนะ 

 

จากการศึกษาเร่ืองความเต็มใจจ่ายเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและอนุรักษ์ทรัพยากร

ป่าไม:้ กรณีศึกษาผูโ้ดยสารสายการบินภายในประเทศ ผูศึ้กษามีขอ้เสนอแนะบางประการซ่ึงอาจ

เป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งและผูท่ี้สนในศึกษาต่อไป ดงัน้ี 

 

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 

1. จากผลการศึกษาเร่ืองระดบัการรับรู้เก่ียวกับขอ้มูลผลกระทบจากการเปล่ียนสภาพ

ภูมิอากาศ ภาวะโลกร้อนและการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ อยู่ในระดบัปาน

กลาง ซ่ึงเป็นขอ้มูลสําคญัท่ีช้ีให้เห็นถึงการขาดการเขา้ถึงขอ้มูลข่าวสาร ดงันั้น ภาครัฐบาลและ

ธุรกิจสายการบินต่างๆเผยแพร่หรือประชาสัมพนัธ์เก่ียวกบัผลกระทบจากภาวะ การเปล่ียนสภาพ

ภูมิอากาศ ภาวะโลกร้อน รวมถึงการชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ให้ประชาชน

ทราบผ่านทางส่ือโทรทัศน์ อินเตอร์เน็ต วิทยุ เพื่อเสริมสร้างความตระหนักรู้ด้าน

ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้มในภาคป่าไม ้ 

 

2. จากผลการศึกษามูลค่าความเต็มใจจ่ายเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและสนบัสนุน

โครงการอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม ้ผูโ้ดยสารสายการบินมากกว่าคร่ึง ตอบรับในการจ่ายเพื่อชดเชย

การปลดปล่อยคาร์บอน การเห็นดว้ย ตามหลกัการ ผูก่้อมลพิษเป็นผูจ้่าย รวมทั้งให้ความสําคญักบั

โครงการเพิ่มพื้นท่ีดูดซบัคาร์บอน และการเขา้ร่วมกิจกรรมการอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้ซ่ึงช้ีให้เห็น

วา่ รัฐบาลและหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งเช่น กรมป่าไม ้องคก์ารบริหารส่วนทอ้งถ่ิน สมาประชาคมเพื่อ

การอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม้ และธุรกิจการบิน เป็นต้น  สามารถดําเนินการ โดยเสนอร่าง

พระราชบญัญติัการคลงัดา้นส่ิงแวดลอ้ม ใชม้าตรการและเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์ต่างๆ ผลกัดนั

เป็นกฎหมายทางดา้นภาษีส่ิงแวดลอ้ม เพื่อนาํรายไดจ้ากภาษีการปลดปล่อยคาร์บอนไปสนบัสนุน

กองทุนอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม ้ในการเพิ่มพื้นท่ีสีเขียวหรือการปลูกตน้ไม ้นาํไปสู่การพฒันาสู่

เศรษฐกิจคาร์บอนตํ่าหรือ สังคมคาร์บอนตํ่า (Low carbon society) และการบริหารจดัการคาร์บอน

ของธุรกิจการบินอยา่งย ัง่ยนื 
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ข้อเสนอแนะในการทาํวจัิยคร้ังต่อไป 

 

1. ควรมีการรวบรวมขอ้มูลจากผูรู้้ทั้งทางดา้นวิชาการและดา้นปฏิบติั ซ่ึงอาจทาํไดโ้ดยการ

สัมภาษณ์ เพื่อให้ทราบถึงขอ้มูลครบถว้น ทาํให้ผูว้ิจยั เขา้ถึงในเร่ืองท่ีศึกษาไดอ้ยา่งชดัเจนข้ึนและ

ควรใช้เทคนิคการประเมินมูลค่าส่ิงแวดล้อมในลักษณะอ่ืนๆเพิ่มเติมเช่น แบบลาํลองทางเลือก 

(Choice Modeling) ในการวิเคราะห์เพื่อเปรียบเทียบมูลค่าความเต็มใจจ่าย และวิเคราะห์ถึงความ

น่าเช่ือถือของมูลค่าความเตม็ใจจ่ายท่ีจะนาํไปใช ้

 

2. จาํนวนตวัอยา่งท่ีจะใชใ้นงานประเมินมูลค่าความเต็มใจจ่ายเทคนิคการสมมติเหตุการณ์

ในการประเมินค่า หรือ Contingent Valuation Method (CVM) ควรใชก้ลุ่มตวัอยา่งมากกวา่ 500 – 

1,000 ตวัอย่างข้ึนไป (Kanninen, B.J, 1993) แต่เน่ืองจากการศึกษาคร้ังน้ีมีเร่ืองจาํกดัในเร่ือง

งบประมาณและระยะเวลาในการศึกษา โดยมีการใช้เพียง 356 ตวัอย่าง การประเมินมูลค่า

ส่ิงแวดลอ้มยิง่มีการใชก้ลุ่มตวัอยา่งมากข้ึน ก็จะทาํใหค้่าความเตม็ใจจ่ายนั้นมีค่าความน่าเช่ือถือมาก

ยิง่ข้ึน 

 

3. ศึกษาความเป็นไปไดข้องการจดัเก็บภาษีคาร์บอนกบัธุรกิจภาคการขนส่งและการใช้

พลงังานอ่ืนๆ ท่ีมีการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดม์ากกวา่ภาคธุรกิจการบิน 
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แนวคําถามสําหรับกลุ่มสนทนาเชิงลกึ (Focus Group) 

ความเต็มใจจ่ายเพือ่ชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนของผู้ใช้บริการสายการบินภายในประเทศเพือ่

การอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม้ 

วนัที ่14 กรกฎาคม พ.ศ.2556  

1. ปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและปัญหาโลกร้อนทีเ่กดิขึน้ในปัจจุบัน 

1.1 มีความคิดเห็นอยา่งไรเก่ียวกบัการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและปัญหาโลกร้อนใน

ปัจจุบนั 

- เกิดจากสาเหตุใดบา้ง 

- ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนมีอะไรบา้ง 

- มีความรุนแรงมากนอ้ยเพียงใด 

- ใหค้วามสาํคญักบัเร่ืองน้ีมากนอ้ยเพียงใด 

1.2 เคยไดย้นิข่าวหรือรับทราบขอ้มูลเก่ียวกบัการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและสภาวะ

โลกร้อนหรือไม่ ข่าวนั้นมีเน้ือหาอยา่งไร มีความรู้สึกอยา่งไรต่อข่าวสารเหล่าน้ี 

1.3 การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและปัญหาโลกร้อนมีผลกระทบต่อตวัท่านหรือคน

รู้จกัหรือไม่ อยา่งไร 

- ตวัท่านเองประสบกบัปัญหาน้ีมากนอ้ยเพียงใด 

1.4 แนวทางในการรับมือผลกระทบของการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและปัญหาโลก

ร้อน อยา่งไรและมีวธีิการในการแกไ้ขปัญหาน้ี 

1.5 กบัประโยคท่ีวา่ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ปัญหาโลกร้อน และภยัธรรมชาติ

ต่างๆ ลว้นเกิดจากการกระทาํของมนุษย ์ท่านเห็นดว้ยหรือไม่ อยา่งไร 

2. พฤติกรรมการใช้บริการสายการบินภายในประเทศและความคิดเห็นเกีย่วกบัการปลดปล่อย

คาร์บอนของเคร่ืองบิน 

2.1 ท่านเคยใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศมาก่อนหรือไม่ 

2.2 ท่านใชบ้ริการเดินทางโดยสายการบินภายในประเทศ สายการบินใดบ่อยท่ีสุด 

2.3 ท่านเดินทางจากสนามบินดอนเมืองปลายทางสนามบินจงัหวดั.................................... 

2.4 ความถ่ีในการใชบ้ริการเดินทางโดยเคร่ืองบินภายในประเทศปีละ.......................คร้ัง 

2.5 ท่านใชเ้กณฑก์ารพิจารณาในการเลือกใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศในการ

เดินทาง 

- ราคา 

- ช่องทางในการซ้ือตัว๋สายการบิน 
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2.6 ท่านคิดวา่การเดินทางโดยเคร่ืองบินเป็นส่วนหน่ึงของปัญหาโลกร้อนหรือไม่ เพราะ

อะไร 

2.7 ก่อนจะมีงานวิจยัคร้ังน้ีหรือเคยฟังคนอ่ืนๆพดูคุยกนัเก่ียวกบัเร่ืองสภาวะโลกร้อนและ

การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนจากการเดินทางโดยเคร่ืองบินหรือไม่และ ท่านมีความคิดเห็นอยา่งไร

เก่ียวกบัเร่ืองน้ี 

2.8 ท่านเคยไดย้นิข่าวหรือรับทราบขอ้มูลเก่ียวกบัการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนของ

สายการบินหรือไม่ จากแหล่งใดเน้ือหาเป็นอยา่งไร มีความคิดเห็นอยา่งไรเก่ียวกบัเร่ืองน้ี 

2.9 ท่านคิดวา่ท่ีผา่นมามีสายการบินภายในประเทศไดด้าํเนินแผนการลดก๊าซเรือนกระจก/

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซดห์รือไม่ ถา้มีคือสายการบินอะไร  

2.10 ท่านมีความคิดเห็นอยา่งไรเก่ียวกบัประโยคท่ีวา่ “ผูก่้อใหเ้กิดมลพิษเป็นผูจ่้าย” 

2.11 ท่านคิดวา่ในการเดินทางโดยเคร่ืองบินควรคิดค่าชดเชยการปลดปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดซ่ึ์งมีผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มมาพิจารณาหรือไม่ เพราะอะไร 

2.12ท่านมีความคิดเห็นอยา่งไรหากมีการดาํเนินการเก็บค่าชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอน

ของสายการบินภายในประเทศทุกสายการบิน  

- จะมีการปรับเปล่ียนการบริโภคเพิ่มข้ึนหรือลดลง เพราะเหตุใด 

3. แนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

3.1ในมุมมองของท่านมีแนวทางใดบา้งท่ีช่วยลดปริมาณก๊าซคาร์บอน/ก๊าซเรือนกระจกท่ี

ถูกปลดปล่อยออกมา 

3.2 ท่านเขา้ร่วมกิจกรรมเก่ียวกบัการอนุรักษท์รัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม เช่น การ

ปลูกป่าไม ้การเขา้ร่วมสัมมนาการจดัการในช่วง 1-2 ปีท่ีผา่นมาหรือไม่ จาํนวนก่ีคร้ัง 

3.3 ท่านเห็นดว้ยหรือไม่กบัประโยคท่ีวา่ การอนุรักษท์รัพยากรป่าไมเ้ป็นหนา้ท่ีของคนไทย

ทุกคน 

3.4 ท่านคิดวา่การจดัใหมี้ “โครงการอนุรักษท์รัพยากรป่าไมใ้นประเทศไทยเพื่อเพิ่มพื้นท่ี

การดูดซบัคาร์บอนและสร้างประโยชน์ร่วมแก่ชุมชนในพื้นท่ี” เป็นเร่ืองท่ีสาํคญัหรือไม่ เพราะ

อะไร 
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ภาคผนวก ข 

ตวัอยา่งแบบสอบถาม 
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เวลา..........................วนั................เดือน.....................ปี2556 ชุดท่ี............ 

ผูส้ัมภาษณ์…………………… 

แบบสอบถามเร่ืองความเต็มใจจ่ายของผู้ใช้บริการสายการบินในประเทศเพือ่

ชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนและสร้างประโยชน์ร่วมในการอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม้ 

แบบสอบถามฉบบัน้ีจดัทาํข้ึนโดย นายธนุวฒัน์ ศิริมาตยาพนัธ์ุ นิสิตปริญญาโท คณะเศรษฐศาสตร์ 

สาขาวิชา เศรษฐศาสตร์เกษตร มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ เพื่อเป็นเคร่ืองมือในการวิจยัเร่ืองการ

ประเมินความเต็มใจจ่ายของผูใ้ช้บริการสายการบินในประเทศเพื่อชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอน

และสร้างประโยชน์ร่วมในการอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้ 

 โปรดทาํเคร่ืองหมาย  ลงในช่อง � หรือกรอกขอ้มูลท่ีตรงกบัขอ้มูลของผูใ้หก้าร

สัมภาษณ์ 

 

 

1. ท่านเร่ิมใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศตั้งแต่ปีพ.ศ. ...........................  

2. ท่านใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศสายการบินใดบา้ง  

� 1) แอร์เอเชีย จาํนวน...........คร้ังต่อปี � 2) การบินไทย จาํนวน..........คร้ังต่อปี 

� 3) นกแอร์      จาํนวน...........คร้ังต่อปี � 4) โอเรียนทไ์ทย จาํนวน...........คร้ังต่อปี 

� 5) บางกอกแอร์เวย ์จาํนวน...........คร้ังต่อปี � 6) อ่ืนๆ (ระบุ)................................ 

3. ท่านมีเกณฑใ์นการพิจารณาเลือกใชบ้ริการสายการบินในการเดินทาง (เรียงลาํดับ1,2,3) 

� 1) ราคา    � 2) เวลา/ความสะดวก 

� 3) ความจาํเป็นในขณะนั้น  � 4) ยีห่อ้สายการบิน  

� 5) การบริการ    � 6) อ่ืนๆ (ระบุ)............................................. 

4. ช่องทางในการซ้ือตัว๋สายการบิน (ตอบได้มากว่า 1 ข้อ) 

� 1) อินเตอร์เน็ต   � 2) เคาเตอร์ของบริษทัท่ีสนามบิน   

� 3) ร้านคา้/บริษทัจาํหน่ายตัว๋  � 4) เคาเตอร์ของหา้งสรรพสินคา้/ซุปเปอร์เซ็นเตอร์ 

� 5) ฝากเพื่อนซ้ือให้   � 6) อ่ืนๆ (ระบุ)............................................. 

5. ค่าใชจ่้ายในการซ้ือตัว๋เคร่ืองบินในการเดินทางเฉล่ียต่อเท่ียว (เที่ยวเดียว) 

�1) นอ้ยกวา่ 1,000 บาทต่อเท่ียว �2) 1,001-1500 บาทต่อเท่ียว   

�3) 1,501-2,000 บาทต่อเท่ียว  �4) มากกวา่ 2,001 บาทต่อเท่ียว 

ส่วนที ่1 คําถามเกีย่วกบัพฤติกรรมการใช้บริการสายการบิน  
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6. ตั้งแต่เดือน พฤศจิกายน พ.ศ. 2555 ถึง ณ ขณะน้ีท่านเดินทางโดยสายการบินภายในประเทศไปยงัสนามบินจงัหวดัใดบา้งและความถ่ีจาํนวนก่ีเท่ียว  

   (รวมเทีย่วบินนี)้ 

 

เส้นทางสายการบิน

ภายในประเทศ 

ความถี่ในการเดินทางตั้งแต่เดือนเดือนพฤศจิกายนพ.ศ. 2555 ถึง ณ ขณะนี้ (รวมเที่ยวบินนี)้ 

(เทีย่ว) 

รวม 

(เทีย่ว) 

ระยะทาง 

(กโิลเมตร) 

พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. 

ภาคเหนือ               

�กรุงเทพฯ-เชียงราย              668 

�กรุงเทพฯ-เชียงใหม่              502 

�กรุงเทพฯ-ลาํปาง              768 

�กรุงเทพฯ-แม่ฮ่องสอน              647 

�กรุงเทพฯ-แพร่              472 

�กรุงเทพฯ-สุโขทยั              684 

�กรุงเทพฯ-น่าน              542 

�กรุงเทพฯ-พิษณุโลก              376 
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เส้นทางสายการบิน

ภายในประเทศ 

ความถี่ในการเดินทางตั้งแต่เดือนเดือน พฤศจิกายนพ.ศ. 2555 ถึง ปัจจุบัน (รวมเทีย่วบินนี)้ (เทีย่ว) รวม 

(เทีย่ว) 

ระยะทาง 

(กโิลเมตร) พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. 

ภาคอสีาน               

�กรุงเทพฯ-เลย              410 

�กรุงเทพฯ-ขอนแก่น              338 

�กรุงเทพฯ-สกลนคร              520 

�กรุงเทพฯ-ร้อยเอด็              438 

�กรุงเทพฯ-อุดรธานี              472 

�กรุงเทพฯ-อุบลราชธานี              480 

�กรุงเทพฯ-นครราชสีมา              219 

�กรุงเทพฯ-นครพนม              610 

�กรุงเทพฯ-บุรีรัมย ์              319 
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เส้นทางสายการบิน

ภายในประเทศ 

ความถี่ในการเดินทางตั้งแต่เดือนเดือน พฤศจิกายนพ.ศ. 2555 ถึง ปัจจุบัน (รวมเทีย่วบินนี)้ (เทีย่ว) รวม 

(เทีย่ว) 

ระยะทาง 

(กโิลเมตร) พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. 

ภาคใต้               

�กรุงเทพฯ-นราธิวาส              843 

�กรุงเทพฯ-ตรัง              702 

�กรุงเทพฯ-กระบ่ี              684 

�กรุงเทพฯ-นครศรีฯ              613 

�กรุงเทพฯ-หาดใหญ่              517 

�กรุงเทพฯ- เกาะสมุย               470 

�กรุงเทพฯ-สุราษฏร์ธานี              554 

�กรุงเทพฯ-ภูเก็ต              690 

�กรุงเทพฯ-ระนอง              480 

ท่ีมา http://www2.icao.int/en/carbonoffset/Pages/default.aspx 

7. ณ ขณะน้ีกาํลงัท่านเดินทางโดยสายการบิน....................เดินทางไปยงัปลายทางสนามบินจงัหวดัใด (ระบุ)………………เท่ียวบินเวลา.............................  

และค่าใช่จ่ายการซ้ือตัว๋ในคร้ังน้ี(เที่ยวเดียว).......................บาท 
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8. ท่านเคยไดรั้บขอ้มูลหรือข่าวสารเก่ียวกบัผลกระทบจากปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ

หรือไม่ 

 �1) ไม่เคยไดรั้บ (ข้ามไปทาํข้อ 10)  �2) เคยไดรั้บ  

 

9. ท่านไดรั้บขอ้มูลหรือข่าวสารเก่ียวกบัผลกระทบจากปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ี

เกิดข้ึนแหล่งใดบ่อยท่ีสุด (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

�1) อินเตอร์เน็ต�2) โทรทศัน์  �3) ส่ิงพิมพ ์เช่นหนงัสือพิมพ ์วารสาร เป็นตน้ 

�4) คนรู้จกั  �5) วทิย ุ �6) หน่วยงานราชการ  �7) อ่ืน ๆ (ระบุ) ....……… 

 

10. จงกาเคร่ืองหมายถูก  หนา้ช่องขอ้ความท่ีท่านคิดวา่ถูก  

ข้อความ ถูก ผดิ ไม่

แน่ใจ 

1)  ภาวะโลกร้อน30 หมายถึง ภาวะท่ีอุณหภูมิโดยเฉล่ียของโลกสูงข้ึน ซ่ึงเป็นสาเหตุท่ีทาํ

ใหก้ารเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

   

2) นกัวชิาการหรือนกัวทิยาศาสตร์บางท่าน บอกวา่อุณหภูมิโลกสูงข้ึนอยา่งชา้ๆใน

ระยะเวลา 30 ปีท่ีผา่นมา (Carson, et al. 2007)  

   

3) การเผาไหม ้พลงังานเช้ือเพลิงฟอสซิล ก่อใหเ้กิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซดซ่ึ์ง เป็น

สาเหตุหน่ึงของภาวะโลกร้อน 

   

4) การเดินทางโดยเคร่ืองบินมีการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(CO2) มีเทน 

(CH4) ไนตรัสออกไซด ์( N2O)  

   

5) การชดเชยคาร์บอน(Carbon Offset) คือการท่ีองคก์รต่างๆ มีการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด ์ออกมา และตอ้งการทดแทนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกชนิดน้ี 

ดว้ยการบริจาคเงินเขา้โครงการตา่งๆ ท่ีมีการรณรงคแ์ละทาํกิจกรรมลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด ์

   

6) สายการบินภายในประเทศทุกสายการบินยงัไม่มกีารดาํเนินการชดเชยคาร์บอนโดย

สมคัรใจ 

   

รวมคะแนน    

ส่วนที ่2 ความคดิเห็นเกีย่วกบัผลกระทบจากปัญหาการเปลีย่นแปลงสภาพ

ภูมอิากาศและแนวทางการลดปริมาณ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ทีถู่กปลดปล่อย

จากการเดินทางโดยเคร่ืองบิน 
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พิจารณาภาพและข้อมูลในแฟ้มภาพ ซ่ึงผู้สัมภาษณ์จะแสดงแฟ้มภาพให้ชม เพื่อประกอบการ

ตัดสินใจเกี่ยวกับ ผลกระทบจากปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและแนวทางการแก้ไข

ปัญหาโดยภาคป่าไม้เพื่อลดปริมาณ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ที่ถูกปลดปล่อยจากการเดินทางโดย

เคร่ืองบิน  

 

11. จากแฟ้มภาพ ท่านไดรั้บผลกระทบจากปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีเกิดข้ึนใดบา้ง 

(ใส่หมายเลข 1 ถึง 3 ในช่องวา่ง โดย 1 หมายถึงมีผลกระทบต่อท่านมากท่ีสุด 2 และ 3 หมายถึงมี

ผลกระทบต่อท่านรองลงมาตามลาํดบั)  

� 1) ภาพ A   � 2) ภาพ B   � 3) ภาพ C    

� 4) ภาพ D   � 5) ภาพ E   � 6) ภาพ F  

 

12. จากแฟ้มภาพ ท่านคิดวา่ ณ ขณะน้ี ประเทศไทยไดรั้บผลกระทบจากปัญหาการเปล่ียนแปลง

สภาพภูมิอากาศท่ีเกิดข้ึนบ่อยท่ีสุด (ตอบเพยีงข้อเดียว) 

� 1) ภาพ A   � 2) ภาพ B   � 3) ภาพ C    

� 4) ภาพ D   � 5) ภาพ E   � 6) ภาพ F  

 

13. จากผลกระทบในข้อ 12 ท่านคิดวา่ ในอนาคตประเทศไทยไดรั้บผลกระทบจากปัญหาการ

เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีเกิดข้ึนมีความรุนแรงเพิ่มข้ึนระดบัใด เม่ือเทียบกบัผลกระทบแบบ

เดียวกนั 

�นอ้ยท่ีสุด �นอ้ย  �ปานกลาง  �มาก   � มากท่ีสุด 
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14. ท่านมีความคิดเห็นต่อขอ้ความขา้งล่างอยา่งไร 

ท่านเห็นด้วยกบัข้อความด้านล่างนีห้รือไม่ เห็น

ด้วย

อย่าง

ยิง่ 

เห็น

ด้วย 

ไม่

แน่ใจ 

ไม่

เห็น

ด้วย 

ไม่เห็น

ด้วย

อย่างยิง่ 

1) ภยัธรรมชาติท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนัมีความถ่ีมากกวา่ในอดีตท่ีผา่น

มา 

     

2) การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและภาวะโลกร้อนสาเหตุหน่ึง

มาจากการเดินทางโดยเคร่ืองบิน 

     

3) ผูใ้ชบ้ริการสายการบินเป็นส่วนหน่ึงของการปลดปล่อยคาร์บอน

จึงควรเป็นส่วนหน่ึงในการร่วมรับผิดชอบ ดงัหลกัการท่ีวา่ “ผู้ก่อ

มลพษิเป็นผู้จ่าย” 

     

4) แนวทางท่ีช่วยลดปัญหาโลกร้อนจากการเพิ่มข้ึนของก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดไ์ดง่้ายท่ีสุด คือการเพ่ิมพ้ืนท่ีสีเขียวหรือการ

ปลูกตน้ไม ้ 

     

5) สายการบินภายในประเทศควรมีการเก็บค่าชดเชยการปลดปล่อย

คาร์บอนโดยสมคัรใจเพ่ือสนบัสนุนโครงการอนุรักษท์รัพยากรป่า

ไม ้

     

 

15. ท่านเคยสนบัสนุนเก่ียวกบักิจกรรมท่ีเก่ียวกบัการอนุรักษท์รัพยากรป่าไมห้รือไม่  

�1) ไม่เคยสนบัสนุน (ข้ามไปตอบข้อ 17)   �2) เคยสนบัสนุน 

 

16. วธีิการหรือแนวทางท่ีท่านสนบัสนุนกิจกรรมเก่ียวกบัการอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้

(ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

…...1) การร่วมบริจาคเงินกบัโครงการต่างๆ เช่น โครงการปลูกป่าถาวรเฉลิมพระเกียรติฯ 

เป็นตน้ 

…...2) เขา้ร่วมกิจกรรมเช่น การปลูกป่าบก การปลูกป่าชายเลน เป็นตน้  

…...3) ร่วมเป็นอาสาสมคัรป้องกนัการบุกรุกตดัไม ้ 

……4) เป็นสมาชิกของกลุ่มอนุรักษท์รัพยากรป่าไม ้

……5) อ่ืนๆ (ระบุ)........................................................................... 
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17. ท่านคิดวา่การจดัใหมี้ “โครงการดูดซบัคาร์บอนในภาคป่าไม”้ เป็นเร่ืองท่ีสาํคญัหรือไม่ 

�1) สาํคญัมาก  �2) สาํคญั �3) ไม่แน่ใจ (ข้ามไปตอบข้อ 22) 

�4) ไม่สาํคญั เพราะ........................................................................ (ข้ามไปตอบข้อ 22) 

 

18. ท่านคิดวา่การจดัใหมี้ “โครงการดูดซบัคาร์บอนในภาคป่าไม”้ เป็นเร่ืองท่ีสาํคญัท่านใหก่ี้

คะแนน 

นอ้ยท่ีสุด1---------2---------3---------4---------5---------6--------7--------8--------9--------10   มากท่ีสุด 
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*ขอให้ผู้สัมภาษณ์อ่านเง่ือนไขด้านล่างนีใ้ห้ผู้ถูกสัมภาษณ์ฟังก่อนจะตอบคําถามในหน้าถัดไป* 

 

 

 

 

 

ส่วนที ่3 คําถามเกีย่วกบัความเต็มใจจ่ายเพือ่ชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนของผู้ใช้บริการสาย

การบินภายในประเทศและสร้างประโยชน์ร่วมเพือ่การอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม้ 

สถานการณ์ทีเ่กดิขึน้ 

การใช้บริการสายการบินภายในประเทศ เน่ืองจากเคร่ืองบินมีการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิง

และปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยเฉพาะก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซ่ึงการเพิ่มข้ึนของ

ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์น้ีเป็นส่วนหน่ึงท่ีทาํให้เกิดภาวะโลกร้อน และก่อให้เกิด

ผลกระทบอยา่งเป็นรูปธรรมท่ีปรากฏเป็นข่าวตามส่ือต่างๆ จนเป็นท่ีประจกัษช์ดัถึงผลกระทบ

ท่ีไดรั้บ เช่น ภยัแลง้ อุทกภยั การเปล่ียนแปลงของพื้นท่ีปากแม่นํ้ าในภาคกลาง ภาคตะวนัออก 

ปะการังฟอกขาวทั้งทะเลอ่าวไทยและอนัดามนั รวมถึงแนวชายฝ่ังทะเลอ่าวไทยบริเวณจงัหวดั

ปัตตานีและจงัหวดันราธิวาสท่ีถูกกดัเซาะหายไปเน่ืองจากระดบันํ้ าทะเลท่ีสูงข้ึน ซ่ึงอาจจะ

ก่อใหเ้กิดความรุนแรงมากข้ึนในอนาคตอนัใกลน้ี้  

จากสถานการณ์และผลกระทบท่ีเ กิด ข้ึนน้ี  ในฐานะผู ้ใช้บริการสายการบิน

ภายในประเทศจึงควรมีส่วนร่วมรับผิดชอบ ดว้ยการจ่ายทุนทรัพยเ์พื่อชดเชยการปลดปล่อย

คาร์บอน (Carbon Offset) โดยสมคัรใจในการสนบัสนุนโครงการอนุรักษท์รัพยากรป่าไมเ้พื่อ

เพิ่มพื้นท่ีสีเขียวและการสร้างประโยชน์ร่วมแก่ชุมชน โดยสถานการณ์ข้างต้นอาจจะเกิดขึ้น

จริงในอนาคต ดังน้ัน เพือ่เป็นการสะท้อนถึงความตระหนักและมีส่วนในความรับผิดชอบของ

ท่าน ท่านคงยนิดีทีจ่ะสละทุนทรัพย์ได้ 
 

 

1. จาํนวนเงินท่ีท่านจ่ายชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนนั้นไม่ควรเกนิระดบัรายไดท่ี้ท่านมีอยู ่

2. ทั้งน้ีเม่ือท่านตดัสินใจจ่ายชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนอาจส่งผลให้ท่านมีเงินในการ

จบัจ่ายใชส้อยเพื่อซ้ือสินคา้และบริการอ่ืนลดลง 

3. เงินท่ีท่านจ่ายชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนนั้นจะใช้ในการสนบัสนุนโครงการอนุรักษ์

ทรัพยากรป่าไมเ้พื่อเพิ่มพื้นท่ีสีเขียวและการสร้างประโยชน์ร่วมแก่ชุมชน ไดแ้ก่ 

1. โครงการการจัดการป่าชุมชนกับการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศและการสร้างความ

มั่นคงทางอาหารของชุมชนกะเหร่ียงในภาคเหนือ  

2. โครงการชุมชนเข้มแข็งบ้านเปร็ดใน จังหวดัตราด 

3. โครงการ ธนาคารต้นไม้สาขาคลองเรือ อาํเภอพะโต๊ะ จังหวดัชุมพร เป็นต้น 
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โปรดทาํเคร่ืองหมาย  ลงในช่อง □หรือกรอกขอ้มูลท่ีตรงกบัขอ้มูลของผูใ้หก้ารสัมภาษณ์ 

19. ภายใต้ระดับรายได้ที่มีอยู่ ท่านยินดีท่ีจะจ่ายในการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนโดยสมคัรใจ

เพื่อสนับสนุนแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และสร้างประโยชน์ร่วมเพื่อการ

อนุรักษท์รัพยากรป่าไมห้รือไม่ 

�1) ไม่ยนิดีท่ีจะจ่าย (ข้ามไปตอบข้อ 21)   

�2) ยนิดีท่ีจะจ่าย................. บาท/กิโลเมตร 

 

20. สาเหตุสําคญัท่ีสุดท่ีท่านยินดีท่ีจะจ่ายการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนโดยสมคัรใจเพื่อ

สนบัสนุนแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และสร้างประโยชน์ร่วมเพื่อการอนุรักษ์

ทรัพยากรป่าไม ้(ตอบเพยีงข้อเดียวเท่าน้ัน) (ข้ามไปทาํส่วนที ่4) 

�1) เขา้ใจถึงสภาพปัญหาแวดลอ้มโดยทัว่ไป  

�2) หลีกเล่ียงภยัพิบติัทางธรรมชาติในอนาคต 

�3) ปกป้องไวใ้หค้นรุ่นต่อไปในอนาคต   

�4) เพราะชอบท่ีจะสนบัสนุนโครงการดีๆ 

�5) เป็นหนา้ท่ีของทุกคนในการช่วยแกปั้ญหา  

�6) เหตุผลอ่ืน ๆ คือ..................................................................................................... 

21. สาเหตุสําคญัท่ีสุดท่ีท่านไม่ยินดีท่ีจะจ่ายการชดเชยการปลดปล่อยคาร์บอนโดยสมคัรใจเพื่อ

สนบัสนุนแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และสร้างประโยชน์ร่วมเพื่อการอนุรักษ์

ทรัพยากรป่าไม ้(ตอบเพยีงข้อเดียวเท่าน้ัน) 

�1) สายการบินควรเป็นผูรั้บผดิชอบในเร่ืองน้ีจึงควรเป็นผูจ่้าย 

�2) ไม่มัน่ใจในการบริหารจดัการโครงการ 

�3) ไม่เช่ือวา่สามารถลดผลกระทบท่ีเกิดข้ึนไดจ้ริง 

�4) ผลกระทบ5ของการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศไม่5ส่งต่อท่านหรือครอบครัวของท่าน 

�5) รายไดข้องท่านตํ่าเกินไป  

�6) เหตุผลอ่ืน ๆ คือ.......................................................................................................... 
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โปรดทาํเคร่ืองหมาย  ลงในช่อง □หรือกรอกขอ้มูลท่ีตรงกบัขอ้มูลของผูใ้หก้ารสัมภาษณ์ 

 

22. เพศ     1) หญิง  2) ชาย 

 

23. ปีพ.ศ. ท่ีท่านเกิด ............................ 

 

24. สถานภาพสมรส   1) โสด 2) สมรส  3) หยา่ร้าง 

 

25. ระดบัการศึกษาขั้นสุดทา้ย (จบการศึกษาแลว้) 

 1) ไม่ไดรั้บการศึกษา  2) ประถมศึกษา 3) มธัยมศึกษาตอนตน้ 

4) มธัยมศึกษาตอนปลาย 5) อาชีวศึกษา   6) ปริญญาตรี  

7) สูงกวา่ปริญญาตรี  8) อ่ืนๆ (ระบุ)....................................... 

 

26. รายไดร้วมก่อนหกัภาษีในปัจจุบนัของผูต้อบแบบสอบถาม (บาท/เดือน)  

1) รายไดต้ ํ่ากวา่ 10,000 บาท  2) รายไดร้ะหวา่ง 10,001 – 30,000 บาท 

3) รายไดร้ะหวา่ง 30,001 – 50,000 บาท 4) รายไดร้ะหวา่ง 50,001 – 70,000 บาท 

5) รายไดร้ะหวา่ง 70,001 – 90,000 บาท 6) รายไดร้ะหวา่ง 90,001 – 110,000 บาท 

7) รายไดสู้งกวา่ 110,000 บาท  

27. อาชีพปัจจุบนัของท่าน    

1) นกัเรียน/นกัศึกษา 2) ขา้ราชการ   3) ธุรกิจส่วนตวั   

4) ลูกจา้ง/รับจา้ง 5) เกษตรกร   6) ขา้ราชการบาํนาญ 

7) พนกังานเอกชน 8) พนกังานของรัฐ/ รัฐวสิาหกิจ  

9) อ่ืนๆ (ระบุ).................. 

ส่วนที ่4 ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
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ภาคผนวก ค 

ภาพประกอบการสัมภาษณ์ 
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ประเด็นปัญหา 

ภาวะโลกร้อนคือ ภาวะท่ีอุณหภูมิ

โดยเฉลี่ยของโลกสูงขึน้ เป็นเหตุท่ีทํา

ให้ภูมิอากาศเปลี่ยนแปลง สาเหตุจาก

การเพิ่มขึ้นของก๊าซเรือนกระจกซ่ึง

ก่อให้ เกิด ผลกระทบ ท่ัวโลกแล ะ

ประเทศไทย เช่น 

 

สภาพความแหง้แลง้ในไทย 

 เม่ือปี 2550 เกิดความเสียหาย

จาํนวน 66 จงัหวดั มีผูป้ระสบภยั 

16,754,980 ราย พื้นท่ีเกษตร

เสียหาย 578,753 ไร่ เป็นมูลค่า 

495.26 ลา้นบาท 

 

ปะการังฟอกขาว  เดือนเมษายนปี 2553 

พบปะการังฟอกขาวในแถบชายฝ่ังทะเล

อนัดามนัแลว้ 90% ของปะการังทั้งหมด 

บริเวณท่ีเกิดรุนแรงคือ แถบเกาะภูเก็ต 

ส่วนปะการังในแถบอ่าวไทย เกิด

ปรากฏการณ์ฟอกขาวแลว้ 60% โดย

ทั้งหมด 

 

 

   

 

    

  

 

   

ภาพ A 

ภาพ B 

ภาพ D 

ภาพ C 

ภาพ E 

 

 

ทีม่า: ศูนยอ์าํนวยการบรรเทาสาธารณภยั กรมป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยั 

 

 

 

ท่ีมา โครงการการแกปั้ญหากดัเซาะชายฝ่ังทะเลจงัหวดัปัตตานีและจงัหวดันราธิวาส 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา http://en.wikipedia.org/wiki/Hurricane_Katrina 

ทีม่า กรมพฒันาท่ีดิน 

 

 

 

 

ท่ีมา กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝ่ัง และสาํนกัข่าวไทย (2553) 

 
ท่ีมา  http://news.voicetv.co.th/global/45708.html (2555) 

 

 

  

       

 

 

น้ํา ท่วมในประเทศไทย เ ม่ือปี 

2554 ได้รับความเสียหาย ท้ังหมด 

48 จังหวัดเป็นพื้นท่ี 13,738,829 

ไร่ มูลค่าความเสียหาย ประมาณ 

130,102.60 ล้านบาท 

ภาพ F 

 

 

การกัดเซาะชายฝ่ังทะเลสถานการณ์

การกดัเซาะชายฝ่ังทะเลด้านอ่าวไทย

ตอนล่างในเขตจังหวดัปัตตานี และ

จังหวดันราธิวาส เกิดความเสียหาย

รวมประมาณ 200 กิโลเมตร 

แหล่งน้ําแข็งข้ัวโลกละลายโดยพื้นผิว

นํ้ าแข็งบนเกาะกรีนแลนด์ได้ละลาย

หายไปถึง 97% ซ่ึงผลจากการละลาย

ทาํให้ ระดับนํ้ าทะเลทั่วโลกเพิ่มขึ้ น

โดยเฉล่ีย 3 มิลลิเมตร โดย 1 ใน 5 

ของระดบันํ้ าทะเลท่ีเพิ่มขึ้นมา 

ลมพายุ มักเกิดขึ้นในหลายภูมิภาคทัว่

โลกและในเวลาท่ีแตกต่างกนั เช่นเม่ือ 

ปี 2005 พายุเฮอร์ริเคนแคทรีนาใน

สหรัฐอเมริกาสร้างความเสียหายมูลค่า

กว่า 81 พนัลา้นเหรียญสหรัฐ และคร่า

ชีวติผูเ้คราะห์ร้ายไปกวา่ 1500 คน 
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แนวทางในการแก้ไขปัญหาผลกระทบจาก

การเปลีย่นแปลงสภาพภูมอิากาศและลด

ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

 

ในการศึกษาคร้ังนี ้สาเหตุหน่ึงเกดิจากการปลดปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์จากการเดนิทางโดยเคร่ืองบิน 

เคร่ืองบินมีการใช้พลังงานเช้ือเพลิงและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยเฉพาะ

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซ่ึงในภาคการคมนาคมขนส่ง การคมนาคมขนส่งทาง

อากาศ มีปลดปล่อยคาร์บอนเป็นอันดับท่ี 2 รองจากการคมนาคมขนส่งทางบก 

และกา รเดินท างโด ยเค ร่ือ งบินท่ี มากขึ้น น้ี  ส่งผลให้จํ านวนเ ท่ียวบิ น

ภายในประเทศมีปริมาณเพิ่มขึ้น ร้อยละ 4.74 ส่งผลให้ช่วงระหว่างปี พ.ศ. 

2550-2553 มีการใช้น้ํามันเช้ือเพลิงเพิม่ขึน้อย่างต่อเน่ืองร้อยละ 5.40 

การจดัประชุมและสัมมนาให้ความรู้แก่คนในชุมชนเก่ียวกบั

การทาํเกษตรและภาคป่าไม ้เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการ

ดกัจบัหรือเก็บกกัคาร์บอนไวใ้นพื้นดินและผนืป่าอยา่งย ัง่ยนื 

สาเหตุของปัญหา 

  

 

  

 

หน่วยงานรับผิดชอบในการบุกรุกและป้องกนัไฟป่า โดยการ ปฏิบติังานดา้นควบคุมไฟป่า เฝ้าระวงั ร่วมถึง เสริมสร้างการมีส่วน

ร่วมในการควบคุม ประชาสัมพนัธ ์และรณรงคทุ์กรูปแบบเพื่อป้องกนัการเกิดไฟป่าและ การบุกรุกพื้นท่ีป่าไม ้เป็นตน้ 

 

สาเหตุของภาวะโลกร้อนเกิดจากการกระทําของมนุษย์

จากการประกอบกิจกรรมต่างๆ เ ช่น การเผาผลาญ

เช้ือเพลิงฟอสซิล  เช่น ถ่านหินน้ํามัน ก๊าซธรรมชาติ เพื่อ

ผลิตพลังงานและปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซ่ึง

เป็นก๊าซเรือนกระจกสําคัญท่ีทําให้เกิดปรากฏการณ์เรือน

กระจก และเป็นเหตุให้เกิดภาวะโลกร้อน 

 

2. การฟ้ืนฟูป่าไม้ 

จากรูปดา้นบน ทาํให้เห็นวา่มีการดาํเนินงานเก่ียวกบักิจกรรมการ

ฟ้ืนฟูป่าไมโ้ดยการบูรณการและฟ้ืนฟูพื้นท่ีป่าไมท่ี้เส่ือมโทรม 

  

 

 

 
 

  

  
แฟ้มภาพแสดง กิจกรรมช่วยกนัปลูกตน้ไมเ้พื่อเพิ่มพื้นท่ีป่าไม ้

 

แฟ้มภาพการจัดประชุมและสัมมนาให้ความรู้กับชุมชนการอนุรักษ์ทรัพยากรป่าไม้ 

 

 

  

 

ตาราง ก๊าซเรือนกระจกและแหล่งทีม่า 

 

1. การปลูกป่า

 

 

ก๊าซเรือนกระจก แหล่งที่มา ส่งผลให้โลก

ร้อนข้ึน(%) 

ก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ 

(Co2) 

- จากแหล่งธรรมชาติ เช่น กระบวนการหายใจของส่ิงมีชีวิต 

- จากมนุษย ์เช่นการเผาไหมพ้ลงังานเช้ือเพลิงประเภทถ่านหิน นํ้ามนั ก๊าซธรรมชาติ 

57 

ก๊าซมีเทน (CH4) - จากแหล่งธรรมชาติ เช่น การยอ่ยสลายของส่ิงมีชีวิต, การเผาไหมท่ี้เกิดจาก

ธรรมชาติ  

- จากมนุษย ์เช่น จากนาขา้ว, แหล่งนํ้าท่วม, การเผาไหมเ้ช้ือเพลิง 

12 

ก๊าซไนตรัสออกไซด์ 

(N2O) 

- จากแหล่งธรรมชาติ อยูใ่นภาวะสมดุล 

- จากมนุษย ์เช่น อุตสาหกรรมพลาสติก ไนลอน เคมี การเผาไหมเ้ช้ือเพลิงจากซาก

พืช สัตว ์ปุ๋ย การเผาป่า 

6 

ก๊าซที่มีส่วนประกอบ

คลอโรฟลูออโร

คาร์บอน (CFCS) 

- จากมนุษย ์เช่น อุตสาหกรรมต่างๆ และอุปกรณ์เคร่ืองใชใ้นชีวิตประจาํวนั เช่น 

กระป๋องสเปรย ์เคร่ืองทาํความเยน็ : แอร์ ตูเ้ยน็ (กา๊ซน้ีรวมตวัทางเคมีกบัโอโซน ทาํ

ใหโ้อโซน 

25 

 

3. การจัดการป่าอย่างยั่งยนื 

 

 

4. การลาดตระเวนเพื่อพทิักษ์ทรัพยากรป่าไม้ 
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ภาคผนวก ง 

ผลการประมาณค่าแบบจาํลองโดยการใชโ้ปรแกรม STATA 12
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การวเิคราะห์ปัจจัยทีม่ีต่อค่าความเต็มใจจ่าย 

ผลการวเิคราะห์ด้วยโปรแกรม  Stata  

logit YesNo bid Cost new Frequency Air1 support  

Iteration 0: log likelihood = -222.46659   

Iteration 1: log likelihood = -186.55501   

Iteration 2: log likelihood = -185.61886   

Iteration 3: log likelihood = -185.61625   

Iteration 4: log likelihood = -185.61625 

 

Log likelihood = -185.61625 Pseudo R2   = 0.1656 

Logistic regression    Number of obs   = 356 

       

YesNo Coef. Std. Err. z P>z [95% Conf. Interval] 

       

bid -3.10869 0.498469 -6.24 0.000 -4.08567 -2.13171 

Frequency -0.02677 0.010679 -2.51 0.012 -0.0477 -0.00583 

Prices 0.000672 0.000216 3.12 0.002 0.00025 0.001094 

Activity 0.969894 0.331396 2.93 0.003 0.320371 1.619418 

Air2 0.752402 0.310012 2.43 0.015 0.144791 1.360014 

_cons 0.337023 0.637384 0.53 0.597 -0.91223 1.586273 
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ประวตัิการศึกษาและการทาํงาน 

 

ช่ือ – นามสกุล                                                             นายธนุวฒัน์ ศิริมาตยาพนัธ์ุ 

วนั เดือน ปี ทีเ่กดิ                                                         2 กรกฎาคม 2527 

สถานทีเ่กดิ                                                                   จงัหวดัตรัง 

ประวตัิการศึกษา                                                           เศรษฐศาสตรบณัฑิต (เศรษฐศาสตร์ธุรกิจ) 

                                                                                 มหาวิทยาลยัศรีปทุม 
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