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บทสรุปผู้บริหาร 

ประเทศไทยได้ช่ือว่าเป็นประเทศเกษตรกรรมที่มีความอุดมสมบูรณ์ จนกลายเป็นแหล่งผลิต
อาหารเล้ียงประชากรท่ัวโลก ในแต่ละปีประเทศไทยมีผลผลิตทางการเกษตรไม่ว่าจะเป็น พืชผัก ผลไม้ 
พืชไร่ รวมไปถึงสินค้าเกษตรแปรรูปออกสู่ตลาดคิดเป็นมูลค่ามหาศาล โดยในปี 2556 ประเทศไทยมี
มูลค่าการส่งออกสินค้าเกษตรและผลิตภัณฑ์ 1,268,217 ล้านบาท1 ประเทศไทยมีความสามารถในการ
ส่งออกสินค้าเกษตรชนิดต่างๆ หลายชนิด และได้ทําการส่งออกสินค้าเกษตรเป็นจํานวนมากไปยัง
ประเทศต่างๆ ทั่วโลก ความสําคัญของสินค้าเกษตรส่งออกของไทยในตลาดโลกนั้นจะเห็นได้ชัดจาก
การเปรียบเทียบส่วนแบ่งการตลาดของปริมาณการส่งออกสินค้าเกษตรของไทยต่อปริมาณสินค้า
เกษตรชนิดนั้นๆ ของโลก และในเมื่อประเทศไทยมีส่วนผูกพันกับเศรษฐกิจโลก การเปล่ียนแปลงใน
เศรษฐกิจโลกย่อมส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจไทยอย่างหลีกเล่ียงไม่ได้ การนําเอาการจัดการโซ่
อุปทานและโลจิสติกส์เข้ามาใช้เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันจึงเป็นส่ิงจําเป็น เนื่องจากการ
จัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์นั้นเกี่ยวข้องกับการวางแผน การดําเนินงาน และการควบคุมงานใน
ส่วนที่เกี่ยวข้องกับการนําสินค้าจากผู้ผลิตไปถึงมือผู้บริโภค รวมทั้งการจัดการข้อมูลของผู้ผลิต และ
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับลูกค้าให้เกิดประโยชน์สูงสุด การจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพ
จะช่วยลดต้นทุนการผลิต และบริการ รวมไปถึงการสร้างมูลค่าเพิ่มให้แก่ธุรกิจอีกด้วย 

สําหรับสถานการณ์การจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของประเทศไทยที่ผ่านมา เป็นเพียงแค่
การจัดการธุรกิจเพื่อมุ่งเน้นไปท่ีการบริหารต้นทุนให้ต่ํา และได้กําไรที่สูงข้ึน รวมไปถึงการผลิตสินค้าท่ี
มีคุณภาพและปริมาณเพียงพอต่อความต้องการของตลาด ต่อมาเมื่อมีการแข่งขันทางธุรกิจท่ีรุนแรง
มากข้ึน เกิดปัญหาเรื่องทรัพยากรที่ไม่เพียงพอ การแบ่งปันที่ไม่เป็นธรรม และปัญหาที่เกิดข้ึนจาก
ส่ิงแวดล้อมที่ทวีความรุนแรงมากข้ึน ทําให้หลายฝ่าย โดยเฉพาะอย่างยิ่งประเทศที่พัฒนาแล้วหันมาให้
ความสําคัญ และหยิบยกประเด็นกรีนโลจิสติกส์ข้ึนมาเป็นส่วนหน่ึงของข้อตกลงทางการค้าระหว่าง
ประเทศ ซ่ึงประเทศคู่ค้าหรือผู้นําสินค้าเข้า ต้องปฏิบัติตามเพื่อไม่ให้ประเทศของตนถูกกีดกันทาง
การค้าอย่างหลีกเล่ียงไม่ได้  

ปัจจุบันประชาชนเริ่มให้ความสนใจต่อเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศมากข้ึน  เนื่องจากสภาพ
ภูมิอากาศกําลังเปล่ียนแปลงไปอย่างรวดเรว็ จากการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (greenhouse effect) 

ในชั้นบรรยากาศอันเป็นสาเหตุทําให้เกิดภาวะโลกร้อน (global warming) ปัญหาดังกล่าวได้
ส่งผลต่อการอยู่รอดของส่ิงมีชีวิตทําให้ฤดูกาลต่างๆ เปล่ียนแปลง บางพ้ืนที่ประสบปัญหาน้ําท่วมหนัก
เนื่องจากฝนตกรุนแรงข้ึน นอกจากนั้นแล้วผลจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศได้ทวีความรุนแรง 

                                                            
1 สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร (2557) 
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และส่งผลกระทบเป็นวงกว้างมากข้ึน จึงทําให้หลายๆ ประเทศให้ความสนใจและตระหนักถึงภัยพิบัติ
ของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและวิธีการลดการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ  รวมถึงหันมาหา
หนทางเพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังนั้นหากต่างประเทศเริ่มตื่นตัวกับการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก ก็จะส่งผลกระทบต่อประชากรไทยเป็นจํานวนมาก อีกทั้งประเทศไทยในปัจจุบันก็ได้เห็น
ความสําคัญและความจําเป็นในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมมากข้ึน เห็นได้จากการกําหนด
ทิศทางการพัฒนาประเทศ โดยมุ่งสู่การเป็นเศรษฐกิจและสังคมคาร์บอนต่ําและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  

ทั้งน้ีการลดความรุนแรงของปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศที่สามารถทําได้ คือ การ
ร่วมมือกันลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งภาคอุตสาหกรรม ภาคเกษตรกรรม ภาคผู้ผลิตและภาค
บริการ รวมทั้งประชาชนในฐานะผู้บริโภค เนื่องจากเราทุกคนล้วนมีส่วนร่วมในฐานะผู้ก่อปัญหาภาวะ
โลกร้อนผ่านการใช้ทรัพยากรและพลังงานรูปแบบต่างๆ เพ่ือดําเนินกิจวัตรประจําวันอย่างหลีกเล่ียง
ไม่ได้ ดังนั้นการปรับตัวต่อผลกระทบและการลดก๊าซเรือนกระจกจึงเป็นเรื่องจําเป็นที่จะต้องมีการ
ร่วมมือกัน เพื่อนําไปสู่การลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

ประเทศไทยเป็นประเทศหนึ่งที่ได้รับผลกระทบจึงควรมีแนวทางในการปรับตัวก่อนท่ีจะเสีย
โอกาสทางการค้าให้แก่ผู้ผลิตที่มีความพร้อมและสามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าที่
เปล่ียนแปลงไป ดังนั้นจึงทําการศึกษาลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือ
การส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูป นอกจากนั้นแล้วการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกยังสามารถลด
ค่าใช้จ่ายในกระบวนการผลิตได้อีกด้วย อีกทั้งยังส่งผลดีต่อส่ิงแวดล้อม ที่นับวันปัญหาเรื่องสิ่งแวดล้อม
ก็ยิ่งเลวร้ายลง ดังนั้นในการศึกษาครั้งน้ีจึงเน้นถึงการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนของภาคขนส่งเพราะ
ถือว่าคิดเป็นสัดส่วนการปล่อยก๊าซที่สูงมาก งานวิจัยนี้จึงได้ทําการคัดเลือกผลิตภัณฑ์สินค้าเกษตรแปร
รูป 5 ชนิดที่มีความสําคัญต่อประเทศไทยมาเป็นตัวแทนในการศึกษาครั้งน้ี ได้แก่ ยางพารา ข้าว มัน
สําปะหลัง ข้าวโพด และสับประรด ซ่ึงเป็นตัวแทนสินค้าหลักจากภูมิภาคต่างๆรวมถึงมีมูลค่าการ
ส่งออกที่มีนัยสําคัญ เพื่อเป็นตัวอย่างใช้เป็นต้นแบบในการศึกษา ผ่านกระบวนการออกแบบและพัฒนา
แบบจําลองในการประเมินศักยภาพการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของ
สินค้าตัวอย่างนั้น 

โดยการศึกษาแรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้น   ได้นําหลักเศรษฐศาสตร์มา
ช่วยในการวิเคราะห์ เพื่อวิเคราะห์ความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์เชิงวิธีการและปริมาณก๊าซเรือนกระจก
ที่ลดลงได้ โดยแรงจูงใจนั้นมีทั้งทางตรงและทางอ้อม โดยทางตรงนั้นเกิดจากปริมาณค่าใช้จ่ายท่ี
สามารถลดได้จากการใช้ทางเลือกต่างๆ หรือ หากสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกปริมาณที่
มากได้ ก็สามารถนําจํานวนคาร์บอนที่ลดได้ ไปขายในตลาดคาร์บอนได้ สําหรับแรงจูงใจทางอ้อมนั้น 
เช่น แรงกดกันจากผู้บริโภค เช่น ทางยุโรป ประชาชนได้เริ่มมีความตระหนักถึงปัญหาของภาวะโลกร้อน 
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สามารถรับได้ หากในมองมุมมองของผู้ผลิตแล้ว  แสดงว่าผู้ผลิตจะสามารถเพ่ิมราคาสินค้าหลังจากติด
ฉลากคาร์บอนได้โดยจะสามารถเพิ่มได้ไม่เกินร้อยละ 5 
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Abstract 

 The result from the research model development for greenhouse gas emission reduction 
assessment from logistics and supply chain of export processed agriculture product provided 19 
options to reduce greenhouse gas emission in the supply chain of 5 sample processed agriculture 
products for export as follows: rubber sheets, jasmine rice, cassava starch, canned pineapple and 
canned sweet corn. This research applied elasticity test to these options. The result shows that for 
rubber, jasmine rice, cassava starch and canned pineapple, the best option is supply chain 
redesign since this option has the highest elasticity. And the best option for canned sweet corn 
products is engine maintenance. 
            The research also analyses the consumer perception on carbon labeling and attitude 
about climate change. Furthermore, we study the willing to pay for carbon footprint labeling of 
foods in Thailand. The study shows that if consumers have knowledge about carbon labeling and 
have high revenue, the consumers are willing to pay 5 percent. This result implies that consumers 
realize the importance of carbon labeling so they have willing to pay for carbon labeling. However, 
if the price of carbon labeling is more than 5 percent, consumers are not willing to pay because 
the price is exceed of their’ carbon labeling utility. 
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   ของแป้งมันสําปะหลัง 
ตารางที่ 10  จํานวนต้นทุนและก๊าซเรือนกระจกที่สามารถลดได้และความยืดหยุ่น  14 
   ของสับปะรดกระป๋อง 
ตารางที่ 11  จํานวนต้นทุนและก๊าซเรือนกระจกที่สามารถลดได้ และความยืดหยุ่น  15 
   ของข้าวโพดหวานกระป๋อง 
ตารางที่ 12  ปริมาณจํานวนก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงจากการใช้ทางเลือก   16 
ตารางที่ 13 ความเปน็ได้ในการดําเนินการทางเลือกต่างๆ     17 
ตารางที่ 14 มูลค่าจากการขายคาร์บอนทีไ่ด้ลดลงจากการใช้ทางเลือกต่างๆ(หน่วยบาท) 22 
ตารางที่ 15  การประหยัดได้ต่อการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 1% (บาท)   23 
ตารางที่ 16  การรับรู้ของข้อมูลของผู้บริโภคที่มีผลต่อฉลากคาร์บอนของตัวอย่างคนไทย 32 
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สารบัญตาราง (ต่อ) 

                หน้า 

ตารางที่ 17  ผลลัพธ์ของความเต็มใจจะจ่ายของสินค้าฉลากคาร์บอนของคําถาม  36 
   ปลายปิดแบบถามสองครั้ง 
ตารางที่ 18  Marginal effect ของผลลัพธ์(Outcome)ที่ 1(ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถาม 37 
   ไม่มีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนจากการที่ติดฉลากคาร์บอนน้ํามันปาล์ม) 
ตารางที่ 19   Marginal effect ของผลลัพธ์(Outcome)ที่ 4 (ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถาม 38 
   จะจ่ายเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอนน้ํามันปาล์ม) 
ตารางที่ 20   ความแตกต่างเครื่องหมายของความน่าจะเป็นของแต่ละ    40 

ผลลัพธ์(Outcome) ใน Marginal effect ของน้ํามันปาล์ม 
ตารางที่ 21  Marginal effect ของผลลัพธ์(Outcome)ที่ 4 (ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถาม 42 
   จะจ่ายเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอนข้าวหอมมะลิ) 
ตารางที่ 22  ความแตกต่างเครื่องหมายของความน่าจะเป็นของแต่ละผลลัพธ์(Outcome) 44 
    ใน Marginal effect ของข้าวหอมมะลิ 
ตารางที่ 23  Marginal effect ของผลลัพธ์(Outcome)ที่ 1 (ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถาม 45 
   ไม่มีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนเลยจากการที่ติดฉลากคาร์บอนสับปะรดกระป๋อง) 
ตารางที่ 24 Marginal effect ของผลลัพธ์(Outcome)ที่ 4 (ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถาม 46 
   จะจ่ายเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอน) 
ตารางที่ 25  ความแตกต่างเครื่องหมายของความน่าจะเป็นของแต่ละผลลัพธ์(Outcome) 48 
   ใน Marginal effect ของสับปะรดกระป๋อง) 
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สารบัญรปูภาพ 

      หน้า 

ภาพที่ 1 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและผลิตภณัฑ์มวลรวม  7 
   (GDP) ในประเทศไทย ระหว่างปี พ.ศ.2523 – 2554 เป็นระยะเวลา 32 ป ี

ภาพที่ 2 จํานวนการเปรียบเทียบจํานวนการลดลงของต้นทนุและจํานวนก๊าซเรือนกระจก 11 
   ที่ลดลงจากการใช้ ทางเลือกของยางแท่ง 
ภาพที่ 3  จํานวนต้นทุนและก๊าซเรือนกระจกที่สามารถลดได้และความยืดหยุ่นของ  12 

   ข้าวหอมมะลิ 

ภาพที่ 4  จํานวนการเปรียบเทียบจํานวนการลดลงของต้นทุนและจํานวนก๊าซเรือนกระจก 13 

   ที่ลดลงจากการใช้ ทางเลือกของแป้งมันสําปะหลัง 

ภาพที่ 5  จํานวนการเปรียบเทียบจํานวนการลดลงของต้นทุนและจํานวนก๊าซเรือนกระจก 14 

   ที่ลดลงจากการใช้ ทางเลือกของสับปะรดกระป๋อง 

ภาพที่ 6   จํานวนการเปรียบเทียบจํานวนการลดลงของต้นทุนและจํานวนก๊าซเรือนกระจก 15 

   ที่ลดลงจากการใช้ ทางเลือกของข้าวโพดหวานกระป๋อง 

ภาพที่ 7   ผลลัพธ์ที่เป็นไปได้ของคําถามปลายปิดแบบถามสองครั้ง    28 
ภาพที่ 8 สัดส่วนทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบคนไทยต่อภาวะโลกร้อน    29 
ภาพที่ 9  สัดส่วนทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบคนไทยต่อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน  30 
ภาพที่ 10  สัดส่วนทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบคนไทยต่อปัจจัยในการเลือกซ้ือ  31 
   อุปโภคบริโภคประเภทอาหาร  
ภาพที่ 11  จํานวนความเต็มใจจะจ่ายสําหรับน้ํามันปาล์มชนิดขวด 1 ลิตร    33 
   หลังติดฉลากคาร์บอน 
ภาพที่ 12  จํานวนความเต็มใจจะจ่ายสําหรับข้าวสารหอมมะลิ ขนาด 5 กิโลกรัม  33 
   หลังติดฉลากคาร์บอน 
ภาพที่ 13  จํานวนความเต็มใจจะจ่ายสําหรับสับปะรดกระป๋อง ขนาด 565 กรัม  34 
   หลังติดฉลากคาร์บอน 
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บทที่ 1 

บทนํา 

1.1 ความเป็นมาและความสําคัญของโครงการ 

ประเทศไทยได้ช่ือว่าเป็นประเทศเกษตรกรรมที่มีความอุดมสมบูรณ์ จนกลายเป็นแหล่งผลิต
อาหารเล้ียงประชากรท่ัวโลก ในแต่ละปีประเทศไทยมีผลผลิตทางการเกษตรไม่ว่าจะเป็น พืชผัก ผลไม้ 
พืชไร่ รวมไปถึงสินค้าเกษตรแปรรูปออกสู่ตลาดคิดเป็นมูลค่ามหาศาล โดยในปี 2556 ประเทศไทยมี
มูลค่าการส่งออกสินค้าเกษตรและผลิตภัณฑ์ 1,268,217 ล้านบาท1 ประเทศไทยมีความสามารถในการ
ส่งออกสินค้าเกษตรชนิดต่างๆ หลายชนิด และได้ทําการส่งออกสินค้าเกษตรเป็นจํานวนมากไปยัง
ประเทศต่างๆ ทั่วโลก ความสําคัญของสินค้าเกษตรส่งออกของไทยในตลาดโลกนั้นจะเห็นได้ชัดจาก
การเปรียบเทียบส่วนแบ่งการตลาดของปริมาณการส่งออกสินค้าเกษตรของไทยต่อปริมาณสินค้า
เกษตรชนิดนั้นๆ ของโลก และในเมื่อประเทศไทยมีส่วนผูกพันกับเศรษฐกิจโลก การเปล่ียนแปลงใน
เศรษฐกิจโลกย่อมส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจไทยอย่างหลีกเล่ียงไม่ได้ การนําเอาการจัดการโซ่
อุปทานและโลจิสติกส์เข้ามาใช้เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันจึงเป็นส่ิงจําเป็น เนื่องจากการ
จัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์นั้นเกี่ยวข้องกับการวางแผน การดําเนินงาน และการควบคุมงานใน
ส่วนที่เกี่ยวข้องกับการนําสินค้าจากผู้ผลิตไปถึงมือผู้บริโภค รวมทั้งการจัดการข้อมูลของผู้ผลิต และ
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับลูกค้าให้เกิดประโยชน์สูงสุด การจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพ
จะช่วยลดต้นทุนการผลิต และบริการ รวมไปถึงการสร้างมูลค่าเพิ่มให้แก่ธุรกิจอีกด้วย 

สําหรับสถานการณ์การจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของประเทศไทยที่ผ่านมา เป็นเพียงแค่
การจัดการธุรกิจเพื่อมุ่งเน้นไปท่ีการบริหารต้นทุนให้ต่ํา และได้กําไรที่สูงข้ึน รวมไปถึงการผลิตสินค้าท่ี
มีคุณภาพและปริมาณเพียงพอต่อความต้องการของตลาด ต่อมาเมื่อมีการแข่งขันทางธุรกิจท่ีรุนแรง
มากข้ึน เกิดปัญหาเรื่องทรัพยากรที่ไม่เพียงพอ การแบ่งปันที่ไม่เป็นธรรม และปัญหาที่เกิดข้ึนจาก
ส่ิงแวดล้อมที่ทวีความรุนแรงมากข้ึน ทําให้หลายฝ่าย โดยเฉพาะอย่างยิ่งประเทศที่พัฒนาแล้วหันมาให้
ความสําคัญ และหยิบยกประเด็นกรีนโลจิสติกส์ข้ึนมาเป็นส่วนหน่ึงของข้อตกลงทางการค้าระหว่าง
ประเทศ ซ่ึงประเทศคู่ค้าหรือผู้นําสินค้าเข้า ต้องปฏิบัติตามเพื่อไม่ให้ประเทศของตนถูกกีดกันทาง
การค้าอย่างหลีกเล่ียงไม่ได้  

ปัจจุบันประชาชนเริ่มให้ความสนใจต่อเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศมากข้ึน เนื่องจากสภาพ
ภูมิอากาศกําลังเปล่ียนแปลงไปอย่างรวดเร็ว จากการปล่อยก๊าซเรือนกระจก(greenhouse effect) ใน
ช้ันบรรยากาศอันเป็นสาเหตุทําให้เกิดภาวะโลกร้อน (global warming) ปัญหาดังกล่าวได้ส่งผลต่อการ
อยู่รอดของส่ิงมีชีวิตทําให้ฤดูกาลต่างๆ เปล่ียนแปลง บางพ้ืนที่ประสบปัญหาน้ําท่วมหนักเนื่องจากฝน

                                                            
1 สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร (2557) 
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ตกรุนแรงข้ึน นอกจากนั้นแล้วผลจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศได้ทวีความรุนแรงและส่งผล
กระทบเป็นวงกว้างมากข้ึน จึงทําให้หลายๆ ประเทศให้ความสนใจและตระหนักถึงภัยพิบัติของการ
เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและวิธีการลดการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ รวมถึงหันมาหาหนทาง
เพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังนั้นหากต่างประเทศเริ่มตื่นตัวกับการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก ก็จะส่งผลกระทบต่อประชากรไทยเป็นจํานวนมาก อีกทั้งประเทศไทยในปัจจุบันก็ได้เห็น
ความสําคัญและความจําเป็นในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมมากข้ึน เห็นได้จากการกําหนด
ทิศทางการพัฒนาประเทศ โดยมุ่งสู่การเป็นเศรษฐกิจและสังคมคาร์บอนต่ําและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  

ทั้งน้ีการลดความรุนแรงของปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศที่สามารถทําได้ คือ การ
ร่วมมือกันลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งภาคอุตสาหกรรม ภาคเกษตรกรรม ภาคผู้ผลิตและภาค
บริการ รวมทั้งประชาชนในฐานะผู้บริโภค เนื่องจากเราทุกคนล้วนมีส่วนร่วมในฐานะผู้ก่อปัญหาภาวะ
โลกร้อนผ่านการใช้ทรัพยากรและพลังงานรูปแบบต่างๆ เพ่ือดําเนินกิจวัตรประจําวันอย่างหลีกเล่ียง
ไม่ได้ ดังนั้นการปรับตัวต่อผลกระทบและการลดก๊าซเรือนกระจกจึงเป็นเรื่องจําเป็นที่จะต้องมีการ
ร่วมมือกัน เพื่อนําไปสู่การลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

ประเทศไทยเป็นประเทศหนึ่งที่ได้รับผลกระทบจึงควรมีแนวทางในการปรับตัวก่อนท่ีจะเสีย
โอกาสทางการค้าให้แก่ผู้ผลิตที่มีความพร้อมและสามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าที่
เปล่ียนแปลงไป ดังนั้นจึงทําการศึกษาลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือ
การส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูป นอกจากนั้นแล้วการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกยังสามารถลด
ค่าใช้จ่ายในกระบวนการผลิตได้อีกด้วย อีกทั้งยังส่งผลดีต่อส่ิงแวดล้อม ที่นับวันปัญหาเรื่องสิ่งแวดล้อม
ก็ยิ่งเลวร้ายลง ดังนั้นในการศึกษาครั้งน้ีจึงเน้นถึงการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนของภาคขนส่งเพราะ
ถือว่าคิดเป็นสัดส่วนการปล่อยก๊าซที่สูงมาก(กี่เปอร์เซ็นต์ของ Supply chain) งานวิจัยน้ีจึงได้ทําการ
คัดเลือกผลิตภัณฑ์สินค้าเกษตรแปรรูป 5 ชนิดที่มีความสําคัญต่อประเทศไทยมาเป็นตัวแทนใน
การศึกษาครั้งนี้ ได้แก่ ยางพารา ข้าว มันสําปะหลัง ข้าวโพด และสับประรด ซ่ึงเป็นตัวแทนสินค้าหลัก
จากภูมิภาคต่างๆรวมถึงมีมูลค่าการส่งออกที่มีนัยสําคัญ เพ่ือเป็นตัวอย่างใช้เป็นต้นแบบในการศึกษา 
ผ่านกระบวนการออกแบบและพัฒนาแบบจําลองในการประเมินศักยภาพการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของสินค้าตัวอย่างนั้น 

โดยการศึกษาแรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้น  ได้นําหลักเศรษฐศาสตร์มา
ช่วยในการวิเคราะห์ เพื่อวิเคราะห์ความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์เชิงวิธีการและปริมาณก๊าซเรือนกระจก
ที่ลดลงได้ โดยแรงจูงใจนั้นมีทั้งทางตรงและทางอ้อม โดยทางตรงนั้นเกิดจากปริมาณค่าใช้จ่ายท่ี
สามารถลดได้จากการใช้ทางเลือกต่างๆ หรือ หากสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกปริมาณที่
มากได้ ก็สามารถนําจํานวนคาร์บอนที่ลดได้ ไปขายในตลาดคาร์บอนได้ สําหรับแรงจูงใจทางอ้อมนั้น 
เช่น แรงกดกันจากผู้บริโภค เช่น ทางยุโรป ประชาชนได้เริ่มมีความตระหนักถึงปัญหาของภาวะโลกร้อน
มากข้ึน ดังนั้นจึงหันมาเลือกซ้ือสินค้าท่ีมีการบอกปริมาณการปล่อยจํานวนก๊าซเรือนกระจกท่ีต่ําหรือ
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สินค้าที่ติดฉลากคาร์บอน ดังนั้นหากสินค้าไทยทําการส่งสินค้าไปยังประเทศดังกล่าว ก็อาจจะได้รับ
ผลกระทบจากยอดขายที่ลดลง หรือ อาจนําไปสู่ tariff barrier ได้ คือ การไม่นําสินค้าที่ไม่มีฉลาก
คาร์บอนเข้าประเทศ   

1.2 วัตถุประสงค์ของโครงการ 
1. เพ่ือวิเคราะห์ความเหมาะสมของแนวนโยบายและยุทธศาสตร์ในการเพ่ิมศักยภาพการลด 

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน เพ่ือการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูป ของ
ประเทศไทย 

2. เพื่อวิเคราะห์ความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ของวิธีการและปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้ 
3. เพื่อเสนอแนะแนวทางการสร้างแรงจูงใจในการเพิ่มศกัยภาพการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก

ของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย 

1.3 ผลที่คาดว่าจะได้รับ 

1. ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการซื้อขายปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่สามารถลดลงได้ในตลาดโลก 
2. ความเหมาะสมของแนวนโยบายในการเพิ่มศักยภาพ 
3. ความเป็นไปได้และความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 
4. สรุปภาพรวมผลที่ได้จากแนวทางและมาตรการในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
5. แนวทางการสร้างแรงจูงใจในการเพิ่มศักยภาพการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ 

โลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 การวิเคราะห์ความเหมาะสมแนวนโยบายและยุทธศาสตร์ในการเพ่ิมศักยภาพการลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก การวิเคราะห์ความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ จากปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลด
ได้ และการเสนอแนะแนวทางการสร้างแรงจูงใจในการเพ่ิมศักยภาพการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย เพ่ือช่วยสนับสนุนให้
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชนที่มีความสนใจในการลงทุนได้เล็งถึงข้อดีและข้อเสียของ
การเพ่ิมศักยภาพในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
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1.5 แผนการดําเนินงาน 

 ตารางที่ 1 แผนการดําเนินงานของโครงการย่อย 2 ตั้งแต่เดือน กันยายน 2557 ถึง ตุลาคม 
2558  

กิจกรรม 2557 2558 

9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1.รวบรวมวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการซื้อ
ขายปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่สามารถ
ลดลงได้ในตลาดโลก   

   

2.รวบรวมวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการ 
ตัดสินใจเ ลือกซื้อผลิตภัณฑ์ที่มีฉลาก
คาร์บอนของต่างประเทศ 

   

3.เก็บข้อมูลการตัดสินใจเลือกซื้อผลิตภัณฑ์
ที่มีฉลากคาร์บอนของประเทศไทยและ
ต่างประเทศโดยใช้แบบสอบถาม และทํา
การวิเคราะห์ข้อมูลที่ได ้

   

4.ศึกษาตลาดส่งออกของสินค้าเกษตรแปร
รูป 5 ชนิด 

   

5.วิ เคราะห์ คุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ของ
วิธีการและปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่
ลดลง ได้ จ ากการ ใช้ ท า ง เ ลื อกต่ า งๆ
(ทางเลือกจากการศึกษาจากของโครงการ
ย่อย 1) 

   

6.เสนอแนะแนวทางการสร้างแรงจูงใจใน
การเพิ่มศักยภาพการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน
เพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของ
ประเทศไทย 
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1.6 ตารางผลการดําเนินงาน  

ตารางที่ 2 ตารางเปรียบเทียบ Output ที่เสนอในข้อเสนอโครงการและที่ได้จริง 
Output 

รายละเอียด 
กิจกรรมหลัก/กิจกรรมรอง 

ผลสําเร็จ 

(%) 

1. เพื่อศึกษาและประเมินศักยภาพในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสินค้า

ตัวอย่าง 

1.1 รวบรวมวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการซื้อ
ขายปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่สามารถ
ลดลงได้ในตลาดโลก   

100% 
ทําการรวบรวมวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการซื้อ
ขายปริมาณก๊าซเรือนกระจก เช่น ประเภทของ
ตลาดคาร์บอน, ราคาซื้อขายคาร์บอน 

1.2 รวบรวมวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการ
ตัดสินใจ เ ลือกซื้อผลิตภัณฑ์ที่ มีฉลาก
คาร์บอนของต่างประเทศ 

100% 
รวบรวมวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับฉลากคาร์บอน 
ที่มาของฉลากคาร์บอนและทัศนคติของผู้บริโภคใน
ต่างประเทศต่อสินค้าที่มีฉลากคาร์บอน 

1.3 เก็บข้อมูลการตัดสินใจเลือกซื้อผลิตภัณฑ์ที่
มีฉลากคาร์บอนของประเทศไทยและ
ต่างประเทศโดยใช้แบบสอบถาม และทํา
การวิเคราะห์ข้อมูลที่ได ้

100% 

ได้ทําการเก็บข้อมูลจากผู้บริโภคท่ัวประเทศไทยและ
จากชาวต่างชาติ ในเร่ืองของการรับรู้เร่ืองของฉลาก
คาร์บอน ทัศนคติที่มีต่อสินค้าที่มีฉลากคาร์บอน 
และความเต็มใจจ่ายสําหรับสินค้าที่มีฉลากคาร์บอน 

1.4 ศึกษาตลาดส่งออกของสินค้าเกษตรแปรรูป 
5 ชนิด 

100% 

ศึกษาตลาดส่งออกของสินค้าเกษตรแปรรูปที่
นํามาใช้ในการศึกษาในงานวิจัยนี้ โดยมี 5 ประเภท 
ได้ แก่  ยางพาราแท่ ง  ข้ าวหอมมะลิ  แป้ งมั น
สําปะหลัง สับปะรดกระป๋อง และข้าวโพดกระป๋อง  

2. วเิคราะห์ความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ของวิธีการและปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้ 

2.1 วิเคราะห์คุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ของวิธีการ
และปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้จาก
การใช้ทาง เ ลือกต่างๆ (ทางเ ลือกจาก
การศึกษาจากของโครงการย่อย 1) 100% 

นํา19 ทางเลือกจากโครงการย่อยที่ 1 การศึกษา
และพัฒนาแบบจําลองในการประเมินศักยภาพการ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่
อุปทานเพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของ
ประเทศไทย โดยนําเร่ืองความยืดหยุ่นมาช่วยในการ
เลือกหาทางเลือกที่ดีที่สุด     
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3. เสนอแนะแนวทางการสร้างแรงจูงใจในการเพิ่มศักยภาพการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์

และโซ่อุปทานเพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย 

3.1 เสนอแนะแนวทางการสร้างแรงจูงใจในการ
เพิ่มศักยภาพการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพื่อการส่งออก
สินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย 

100% 

เสนอแนวทางที่ดีที่สุดในการลดปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก โดยเสนอแนวทางที่ดีที่สุด และ
แนวทางที่ดีรองลงมาของสินค้าเกษตรแปรรูป 5 
ประเภท 
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บทที่ 2 

ความสัมพันธ์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและผลผลิตมวลรวมภายในประเทศ (GDP) 

2.1 ปริมาณการปล่อยกา๊ซเรือนกระจก  

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเกือบทั้งหมดมีทีม่าจากทั้งธรรมชาติและเกิดจากกิจกรรมของมนุษย์  
นับตั้งแต่ยุคการปฏิวัติอุตสาหกรรมเป็นต้นมา การสะสมของแก๊สบางชนิดเพ่ิมปริมาณข้ึน มีหลักฐาน 
บ่งชัดว่าการเพิ่มเกิดจากกิจกรรมของมนุษย์มากกว่าการเกิดตามธรรมชาติ โดยมีแนวโน้ม การปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกที่เพิ่มมากข้ึนทั่วโลกจากกิจกรรมของมนุษย์ในด้านต่างๆ โดยเฉพาะในภาคพลังงานที่มี
สัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากกว่าร้อยละ 60 ของปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปล่อยออกมา
ทั้งหมด อันเนื่องมาจากผลจากการพัฒนาประเทศและมีการเติบโตทางเศรษฐกิจ ทําให้มีความต้องการ
ทรัพยากรต่างๆ ในทุกภาคส่วนเศรษฐกิจอย่างมากมาย และเกิดกระบวนการผลิตจากเช้ือเพลิงฟอสซิล 
เช่น ถ่านหิน น้ํามัน และก๊าซธรรมชาติ รวมถึงกระบวนการผลิตในภาคอุตสาหกรรมต่างๆ ซ่ึงนําไปสู่
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลกที่มีแนวโน้มเพิ่มข้ึน 

2.2 ปริมาณการปล่อยกา๊ซเรือนกระจกและผลผลิตมวลรวมภายในประเทศ (GDP) 

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจที่แตกต่างกัน มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่แตกต่างกัน 
เนื่องจากมีระบบเทคโนโลยีที่แตกต่างกัน มีระบบการผลิตที่ต่างกัน จากการเปรียบเทียบระหว่าง
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ระหว่างเศรษฐกิจที่พัฒนาแล้ว กับประเทศที่เศรษฐกิจกําลัง
พัฒนา จากค่าผลผลิตมวลรวมภายในประเทศ (GDP) กับค่าปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ของประเทศ (World bank, 2555) พบว่า ประเทศที่พัฒนาแล้ว จะมีการปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) น้อยกว่าประเทศที่เศรษฐกิจกําลัง
พัฒนา อันเนื่องมาจากประเทศพัฒนาแล้ว สามารถนําพลังงานไปใช้ให้เกิดผลผลิตทางเศรษฐกิจได้มี
ประสิทธิภาพมากกว่า มีการนําเทคโนโลยีนํามาใช้ในกระบวนการผลิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากข้ึน  

ตารางที่ 3 การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) ของ
ประเทศเศรษฐกิจที่พัฒนาแล้ว  

ดัชนีตัวชี้วัด อเมริกา ออสเตรเลีย ญี่ปุ่น แคนาดา 

GDP (ปัจจุบัน ของหน่วยเงิน US หรือ 
หน่วยเงินบาท)  1010, 2553) 

1509.4 137.2 586.7 173.6 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2 eq) 5,380.3 382.1 1,058.0 521.8 
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ต่อ 
GDP (เมทริกตันต่อเหรียญสหรัฐ) 

0.357 0.279 0.180 0.301 

ที่มา: World Bank (2555) 
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ตารางที่ 4  การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) ของ
ประเทศเศรษฐกิจที่กําลังพัฒนา 

ดัชนีตัวชี้วัด จีน ไทย มาเลเซีย อินโดนีเซีย 

GDP (ปัจจุบันของหน่วยเงิน US หรือ หน่วย
เงินบาท) 1010, 2553) 

729.8 34.6 27.9 84.7 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2 eq) 7,366.3 260.3 188.0 451.1 
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ต่อ 
GDP (เมทริกตันต่อเหรียญสหรัฐ) 

1.009 0.752 0.674 0.533 

ที่มา: World Bank (2555) 

2.3 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและผลิตภัณฑ์มวลรวม (GDP) ใน

ประเทศไทย 

การทําการศึกษาในครั้งนี้จะทําการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์และ ผลิตภัณฑ์มวลรวมในไทย โดยทฤษฎีของเบย์ (Bayesian Theorem) โดยใช้
ข้อมูลระหว่างป ีพ.ศ.2523 – 2553 เป็นระยะเวลา 32 ปี2 โดยนําวิธีการBayesian regression มาใช้เป็น
เครื่องมือในการศึกษาความสัมพันธ์ วิธีการBayesian regression จากทฤษฎี คือ ฟังก์ช่ันความน่าจะ
เป็นความน่าจะเป็นที่แสดงความสัมพันธ์ของข้อมูลที่วัดได้ y กับเซตของพารามิเตอร์ที่ไม่ทราบค่า 
,ߙ	) ,ߙ	) และต้องการประมาณค่า โดยทั่วไปแล้วในการประมาณค่าพารามิเตอร์ (ߚ มักจะถือว่า (ߚ
หลักว่าพารามิเตอร์มีค่าคงท่ีแต่ไม่ทราบค่าและการประมาณค่าโดยการทําตัวอย่างสุ่ม (Random 
sample) จากการแจกแจงของประชากรนั้นๆ โดยสามารถเขียนสมการแสดงความสัมพันธ์ได้ดังนี้ 

  
௧ܻ ൌ ߙ	 ൅  ௧ܺߚ

โดยที ่ ௧ܻ คือ ผลิตภัณฑ์มวลรวม (GDP) ในประเทศไทย ณ ปีที ่t (หน่วย ล้านเหรียญสหรัฐ) 
และแปลงค่าให้อยู่ในรปู lnሺ ௧ܻሻ ก่อนการนําไปใช้หาความสัมพันธ์  

        ܺ௧ คือ ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนรวมของประเทศไทย ณ ปทีี่ t (หน่วย กิโลตัน) และ
แปลงค่าให้อยู่ในรปู lnሺܺ௧ሻ ก่อนการนําไปใช้หาความสัมพันธ์ 

 

 

 

                                                            
2 World bank world, 2015 
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ตารางที่ 5 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนและผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ
ไทย 

 ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

ของวิธีการเบย์เซียน 

ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของ

ค่าความคลาดเคลื่อน 

ค่าคลาดเคลื่อน

ของอนุกรมเวลา 

ค่าคงที่ 0.03423 0.1811 0.00128 0.001225
คาร์บอนไดออกไซด ์ 0.6512 1.7768 0.012564 0.012564
sigma2       0.60799 0.1544 0.001092 0.001156

ตารางที่ 6 ผล Quantile ของความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนและผลิตภัณฑ์มวล
รวมของประเทศไทย 

               2.50% 25% 50% 75% 97.50% 
ค่าคงที่ -0.3178 -0.08558 0.03441 0.1529 0.3912 
คาร์บอนไดออกไซด ์ -2.8669 -0.53399 0.65748 1.8309 4.1449 
sigma 2  0.3775 0.49806 0.58379 0.6902 0.9753 

 

 
          ภาพที่ 1  ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และ ผลิตภัณฑ์มวลรวม 
(GDP) ในประเทศไทย ระหว่างปี พ.ศ.2523 – 2554  เป็นระยะเวลา 32 ป ี

 ผลจากการศึกษาความสัมพันธ์ โดยใช้วิธี Bayesian พบว่าความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก และผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศมีความสัมพันธ์ทิศทางเดียวกัน โดยเมื่อการ
ปริมาณปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมข้ึน 1% ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศจะเพ่ิมข้ึน 0.68% เมื่อ
กําหนดให้ปัจจัยอ่ืนมีค่าคงท่ี อันเนื่องมาจากผลจากการพัฒนาประเทศและการเติบโตทางเศรษฐกิจ 
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ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และ ผลผลิตมวลรวมประเทศไทย

GDP CO2
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ทําให้มีความต้องการทรัพยากรต่างๆ ในทุกภาคส่วนเศรษฐกิจ รวมถึงกระบวนการผลิตทั้งในภาค
เกษตรกรรมและในภาคอุตสาหกรรมต่างๆ ซ่ึงนําไปสู่การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมข้ึน 
 ความสัมพันธ์ระหว่างผลิตภัณฑ์มวลรวม(GDP) ในประเทศไทยกับปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกนั้นมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน ดังนั้นในปัจจุบันที่ปัจจัยทุกอย่างคงเดิม เช่น เทคโนโลยีคง
เดิม การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก คือ การลดปริมาณการผลิตจะส่งผลให้ผลผลิตมวล
รวมในประเทศไทยลดลง เนื่องจากการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้นเป็นการลดกิจกรรม
ของมนุษย์ โดยการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลง 1 ตัน CO2 eq ผลผลิตมวลรวมในประเทศไทยจะ
ลดลง 23,631.90 บาท  หากนํามูลค่าของผลิตภัณฑ์ 5 ชนิดที่ใช้งานการศึกษางานวิจัยนี้มาคิดคํานวณ
มูลค่าต่อสัดส่วนของผลผลิตมวลรวมประเทศไทย (GDP) จากการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก พบว่า 
จากมูลค่าการส่งออกของ 5 ผลิตภัณฑ์ คิดเป็นร้อยละ 4.76 ของผลผลิตมวลรวมประเทศไทย (GDP) 
ดังนั้นหากลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนลง 1 ตันของผลิตภัณฑ์เกษตร 5 ชนิดนั้น จะส่งผลให้ผลผลิตมวล
รวมในประเทศไทยลดลง  1,124.88 บาท ในกรณีท่ีไม่มีการเปล่ียนแปลงรูปแบบในการดําเนินงาน 
หรือนําเทคโนโลยีมาปรับใช้ในห่วงโซ่อุปทานของผลิตภัณฑ์และโลจิสติกส์ 
ตารางที่ 7 ค่าใช้จ่ายที่ลดได้จากการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อผลผลิตมวลรวมประเทศไทย 
(GDP) 

ผลิตภัณฑ ์ สัดส่วนมูลค่าผลิตภัณฑ์ต่อ GDP 
ผลผลิตมวลรวมลดลง 

เทียบกับผลิตภัณฑ์แต่ละชนดิ 

ยางพารา 2.72% 642.79 
ข้าวหอมมะล ิ 1.63% 385.20 
มันสําปะหลัง 0.13% 30.72 
สับปะรดกระป๋อง 0.22% 51.99 
ข้าวโพดหวาน 0.06% 14.18 

รวม 4.76% 1,124.88 

 ดังนั้นหากมีการเปล่ียนแปลงเทคโนโลยี เช่น   มีการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ๆ เพ่ือนํามาช่วยใน
การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เช่น การเปล่ียนประเภทเช้ือเพลิง เมื่อมีการนําเทคโนโลยีมาใช้ การ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้ันก็จะไม่ส่งผลต่อผลผลิตมวลรวมประเทศไทย (GDP) เนื่องจากการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้น ไม่ได้ลดกิจกรรมทาง 
  ดังนั้นหากมีการเปล่ียนแปลงเทคโนโลยี เช่น มีการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ๆ เพื่อนํามาช่วยในการ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ไม่ได้ลดกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ดังนั้นผลผลิตมวลรวมประเทศไทย 
(GDP) จึงยังคงเท่าเดิม โดยการเลือกใช้ทางเลือกนั้นถือว่าเป็นการเปล่ียนแปลงเทคโนโลยีเช่นกัน ทั้งน้ี
ทางเลือกการเปล่ียนประเภทเช้ือเพลิง การปรับเปล่ียนรูปแบบในการขนส่งสินค้าหรือกระบวนการท่ี
สามารถลดระยะเวลาในการขนส่งผลิตภัณฑ์ได้  
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บทที่ 3  

การวิเคราะห์ทางเลือกในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

 จากโครงการย่อยที่ 1 การศึกษาและพัฒนาแบบจําลองในการประเมินศักยภาพการลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของไทย ภายใต้
แผนงานวิจัยการศึกษาศักยภาพและแรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และ
โซ่อุปทานเพ่ือการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย ได้ทําการคิดคํานวณหาปริมาณก๊าซ
เรือนกระจกจากการใช้ทางเลือกต่างๆ ดังนั้นในส่วนของโครงการย่อย 2 นั้นจะนําปริมาณก๊าซเรือน
กระจกท่ีลดลงได้จากการใช้ทางเลือกต่างๆมาทําการศึกษา เพ่ือวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ต่อไป เพ่ือ
นํามาศึกษาหาทางเลือกทีม่ีประสิทธิภาพที่ดีทีสุ่ด เพื่อสามารถนําไปหาแรงจูงใจให้แก่ภาคเอกชนในการ
เลือกใช้ทางเลือกต่างๆ ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน และเพ่ือ
นําไปเป็นข้อเสนอแนะให้รัฐบาลหันมาสนับสนุนการใช้ทางเลือกต่างๆที่มีประสิทธิภาพ แต่จําเป็นต้องใช้
เงินลงทุนจํานวนมาก  

3.1 ประเภทของทางเลือก 

  ทางเลือกในการลดการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ ประเภท
ที่สามารถคํานวณหาตวัเลขได้ (Quantitative) และ ประเภทที่แบ่งตามประเภทของความเป็นไปได้ในการ
ดําเนินการแต่ไม่สามารถคํานวณตัวเลขได้ (Qualitative) 

3.1.1 ทางเลือกที่สามารถคํานวณแสดงเป็นตัวเลขได้ 
 ทางเลือกที่สามารถคํานวณแสดงเป็นตัวเลขได้ แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ทางเลือกที่
สามารถคํานวณได้ทั้งต้นทุนที่ลดลงและปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ลดลง และทางเลือกท่ี
สามารถคํานวณได้เฉพาะปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีลดลง โดยต้นทุนที่ลดลงจากการใช้ทางเลือกนั้นมี
หน่วยเป็นบาท และปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนที่ลดลงจากการใช้ทางเลือกมีหน่วยเป็นกิโลกรัม
เทียบเท่าก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Kg CO2 eq) 

3.1.2 ทางเลือกแบ่งตามความเป็นไปได้ในการดําเนินการ 
บางทางเลือกน้ันไม่สามารถคํานวณตัวเลขออกมาได้ เนื่องจากมีปัจจัยต่างๆ ไม่สามารถ

คํานวณได้ ทั้งน้ีข้ึนอยู่กับการดําเนินการของแต่ละบริษัท เช่น ความเร็วของรถบรรทุกที่สามารถลดลง
ได้, ระยะทางที่สามารถลดลงได้ ดังนั้นเมื่อทางเลือกไม่สามารถคํานวณออกมาเป็นตัวเลขได้โดยตรง 
จึงทําการเปรียบเทียบแต่ละ ทางเลือกด้วยความเป็นไปได้ในการดําเนินการแทน ซ่ึงก็คือ ความยากง่าย
ของความสามารถในการดําเนินตามแต่ละทางเลือก บางทางเลือกนั้นบริษัทสามารถดําเนินการได้เลย 
เช่น การควบคุมลมยางให้ได้ตามมาตรฐาน ดังนั้นความเป็นไปได้ในการดําเนินการจึงมาก ในขณะที่บาง
ทางเลือก บริษัทไม่สามารถที่จะดําเนินการได้ทันที เพราะต้องข้ึนอยู่กับตัวแปรอ่ืนที่ไม่สามารถควบคุม
ได้ เช่น ความร่วมมือจากบริษัทอ่ืน เช่น ในทางเลือก การแชร์ตู้คอนเทนเนอร์ ระหว่าง SME ดังนั้นจึงทํา
ให้ความเป็นไปได้ในการดําเนินงานมีความเป็นไปได้ปานกลาง ในขณะที่ บางทางเลือกต้องใช้ระยะ
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เวลานาน หรือ ต้องรอจากการลงทุนของรัฐบาล เช่น ทางเลือกด่านช่ังน้ําหนักขณะรถว่ิง (Weight-in-
Motion; WIM) จึงทําให้ความเป็นไปได้ในการดําเนินการมีน้อย 

3.2 การเปรียบเทียบแต่ละทางเลือก 
3.2.1 ทางเลือกที่สามารถคํานวณได้ทั้งต้นทุนและจํานวนก๊าซเรือนกระจกที่ลดลง  

 สําหรับทางเลือกที่สามารถคํานวณได้ท้ังต้นทุนและจํานวนก๊าซเรือนที่ลดลงนั้น ประกอบด้วย 5 
ทางเลือก ได้แก่  
 1. การเปล่ียนประเภทเชื้อเพลิง (Fuel Switching),   
 2.การเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift),  
 3. การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain Redesign), 
 4. การปรับเปล่ียนกําลังรถและการบํารุงรักษาเครื่องยนต์  
 5. การลดการวิ่งเที่ยวเปล่าในการขนส่งสินค้าทั้งเที่ยวไปและเที่ยวกลับ 
 การเปรียบเทียบแต่ละทางเลือกน้ัน ได้นําเรื่องความยืดหยุ่นมาช่วยในการเลือกหาทางเลือกที่ดี
ที่สุด โดยค่าความยืดหยุ่น(Elasticity) คือ เป็นค่าที่ใช้วัดความมากน้อยของการเปล่ียนแปลงของตัวแปร
ตามต่อการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรนํา การพิจารณาค่าความยืดหยุ่นพิจารณาจากตัวเลข โดยการ
เปล่ียนแปลงมีค่ามาก แสดงว่ามีความยืดหยุ่นมากและการเปล่ียนแปลงมีค่าน้อย แสดงว่ามีความ
ยืดหยุ่นน้อย โดยเครื่องหมายของความยืดหยุ่น แสดงถึงทิศทางการเปล่ียนแปลงของตัวแปรนําและตัว
แปรตาม โดยเครื่องหมายบวก แสดงถึงแสดงถึงการเปลี่ยนแปลงในทิศทางเดียวกันและเครื่องหมายลบ 
แสดงถึงการเปลี่ยนแปลงในทิศทางตรงข้ามกัน ซ่ึง ณ ที่น้ี ทําการเปรียบเทียบระหว่างจํานวนก๊าซเรือน
กระจกที่ลดลงได้ เทียบกับต้นทุนที่ลดได้ 

          1.ยางแท่ง 

ตารางที่ 8 จํานวนต้นทุน ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่สามารถลดได้และความยืดหยุ่นของยางแท่ง 

ทางเลือก 
ปริมาณก๊าซเรือนกระจก

ที่ลดได้ (Kg CO2 eq) 
ต้นทุนที่ลดได้(บาท) ความยืดหยุ่น สัญลักษณ์

ทางเลือก 1 528.408 2770.94 3.023%  

ทางเลือก 2 2627.28 4591.735 1.007%  

ทางเลือก 3 799.2 11928.8 8.604% 
 

ทางเลือก 4 27.549 366.6776 7.672%  

ทางเลือก 5 3185 25671.1 4.646% 
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ภาพที่ 2 การเปรียบเทียบต้นทุนและปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกของยางแท่ง  

 
จากภาพแสดงให้เห็นว่าทางเลือกที่ 5 การลดการว่ิงเที่ยวเปล่าในการขนส่งสินค้าทั้งเที่ยวไป

และเที่ยวกลับสามารถลดต้นทุนได้มากที่สุดและลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากท่ีสุด 
ทางเลือกที่ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากรองลงมา คือ ทางเลือกที่ 2 การเปล่ียนรูปแบบการ
ขนส่ง (Mode shift) สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ สําหรับทางเลือกที่สามารถลดค่าใช้จ่าย
จากการใช้ ทางเลือกได้ดีรองลงมา คือ ทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Redesign) 
           จากการเปรียบเทียบศักยภาพของแต่ละทางเลือก จึงได้นําเรื่อง Elasticity (ความยืดหยุ่น) มา
ใช้เพื่อให้สามารถทําการเปรียบเทียบของแต่ละทางเลือกได้ ซ่ึงเป็นค่าที่ช้ีให้เห็นว่าปริมาณต้นทุนจะ
เปล่ียนแปลงอันเนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงของก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงมากน้อยเพียงใด ผลคือ 
ทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain Redesign) มีความยืดหยุ่นมากที่สุด คือ 
8.604% หมายความว่า เมื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนจากการใช้
ทางเลือก นั้นจะลดลง 8.64 เปอร์เซ็นต์ ดังนั้นหากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลดลง 1%  (52.84 kg) 
ต้นทุนจะลดลง 788.70 บาท 
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 2.ข้าวหอมมะลิ 

ตารางที่ 9 จํานวนต้นทุน ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่สามารถลดได้และความยืดหยุ่นของข้าวหอมมะลิ 

ทางเลือก 
ปริมาณก๊าซเรือนกระจก

ที่ลดได้ (Kg CO2 eq) 
ต้นทุนที่ลดได้(บาท) ความยืดหยุ่น สัญลักษณ์

ทางเลือก 1  336.699 1765.63 3.023%  

ทางเลือก 2 1674.09 3760.283 1.295%  

ทางเลือก 3 744.87 8386.155 6.490%  

ทางเลือก 4 24.003 233.6452 5.611% 
 

ทางเลือก 5 2775.000 22366.5 4.646% 
 

 

ภาพที่ 3 การเปรียบเทียบต้นทนุและปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกของข้าวหอมมะลิ   

 

 จากภาพแสดงให้เห็นว่า ทางเลือกที่ 5 การลดการว่ิงเที่ยวเปล่าในการขนส่งสินค้าทั้งเที่ยวไป
และเที่ยวกลับสามารถลดต้นทุนได้มากที่สุดและลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากท่ีสุด 
ทางเลือกที่ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากรองลงมา คือ ทางเลือกที่ 2 การเปล่ียนรูปแบบการ
ขนส่ง (Mode shift) สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ สําหรับทางเลือกที่สามารถลดค่าใช้จ่าย
จากการใช้ทางเลือกได้ดีรองลงมา คือ ทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Redesign) 
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          สําหรับ Elasticity (ความยืดหยุ่น) ผลคือ ทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน 
(Supply Chain Redesign) มีความยืดหยุ่นมากท่ีสุด คือ 6.490 หมายความว่า เมื่อลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกได้ลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนจากการใช้ทางเลือกนั้นจะลดลง 6.490 เปอร์เซ็นต์  

 3.แป้งมันสําปะหลัง 

ตารางที่ 10 จํานวนต้นทุน ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่สามารถลดได้และความยืดหยุ่นของแป้งมัน
สําปะหลัง 

ทางเลือก 
ปริมาณก๊าซเรือนกระจก

ที่ลดได้ (Kg CO2 eq) 
ต้นทุนที่ลดได้(บาท) Elasticity สัญลักษณ์ 

ทางเลือก 1  151.971 796.93 3.023%  

ทางเลือก 2 755.61 2959.108 2.257% 
 

ทางเลือก 3 519.33 6693.555 7.429%  

ทางเลือก 4 15.526 105.4572 3.915%  

ทางเลือก 5 1415 11404.9 4.646% 
 

 
ภาพที่ 4 การเปรียบเทียบต้นทุนและปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกของแป้งมันสําปะหลัง 

 
            จากภาพแสดงให้เห็นว่า จากรูปแสดงให้เห็นว่า ทางเลือกที่ 5 การลดการว่ิงเที่ยวเปล่าใน
การขนส่งสินค้าท้ังเที่ยวไปและเที่ยวกลับสามารถลดต้นทุนได้มากที่สุดและลดปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกได้มากที่สุด โดยทางเลือกที่ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากรองลงมา คือ ทางเลือก 
ที่ 2 การเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift) สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ สําหรับ
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ทางเลือกที่สามารถลดค่าใช้จ่ายจากการใช้ทางเลือกได้ดีรองลงมา คือ ทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียน
รูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain Redesign) ในขณะที่  ทางเลือกที่ 1 การเปล่ียนประเภทเช้ือเพลิง 
(Fuel Switching) และทางเลือก 4 การปรับเปล่ียนกําลังรถและการบํารุงรักษาเครื่องยนต์นั้น ให้
ศักยภาพในการลดต้นทุนและจํานวนหารปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปริมาณที่ใกล้เคียงกัน  
          สําหรับElasticity(ความยืดหยุ่น) ผลคือ ทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน 
(Supply Chain Redesign) มีความยืดหยุ่นมากที่สุด 7.429 หมายความว่า เมื่อลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกได้ลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนจากการใช้ทางเลือกนั้นจะลดลง 7.429  เปอร์เซ็นต์ 

 4.สับปะรดกระป๋อง 

ตารางที่ 11 จํานวนต้นทุน ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่สามารถลดได้และความยืดหยุ่นของสับปะรด
กระป๋อง 

ทางเลือก 
ปริมาณก๊าซเรือนกระจก

ที่ลดได้ (Kg CO2 eq) 
ต้นทุนที่ลดได้(บาท) ความยืดหยุ่น สัญลักษณ์ 

ทางเลือก 1  152.508 799.74 3.023% 
 

ทางเลือก 2 758.28 2961.435 2.251% 
 

ทางเลือก 3 520.89 7495.6 8.295%  

ทางเลือก 4 12.282 105.8296 4.967%  

ทางเลือก 5 1420.000 11445.2 4.646%  
 

ภาพที่ 5 การเปรียบเทียบต้นทุนและปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกของสับปะรดกระป๋อง 
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            จากภาพแสดงให้เห็นว่า ทางเลือกท่ี5 การลดการว่ิงเที่ยวเปล่าในการขนส่งสินค้าทั้งเท่ียวไป
และเที่ยวกลับสามารถลดต้นทุนได้มากที่สุดและลดจํานวนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากท่ีสุด โดย 
ทางเลือกที่ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากรองลงมา คือ ทางเลือกที่ 2 การเปล่ียนรูปแบบการ
ขนส่ง (Mode shift) สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ สําหรับทางเลือกที่สามารถลดค่าใช้จ่าย
จากการใช้ทางเลือกที่ดีรองลงมา คือ ทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Redesign) ในขณะที่  ทางเลือกที่1 การเปล่ียนประเภทเช้ือเพลิง (Fuel Switching) และทางเลือกที่ 4 
การปรับเปล่ียนกาํลังรถและการบํารงุรกัษาเครือ่งยนต์นัน้ ให้ศักยภาพในการลดต้นทุนและปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปริมาณที่ใกล้เคียงกัน  
           สําหรับ Elasticity (ความยืดหยุ่น) ผลคือ ทางเลือกที่ 3 การปรับเปลี่ยนรูปแบบโซ่อุปทาน 
(Supply Chain Redesign) มีความยืดหยุ่นมากที่สุด 8.295 หมายความว่า เมื่อลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกได้ลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนจากการใช้ทางเลือกนั้นจะลดลง 8.295เปอร์เซ็นต์ 

 5.ข้าวโพดหวานกระป๋อง 

ตารางที่ 12 จํานวนต้นทนุ ปริมาณก๊าซเรือนกระจกทีส่ามารถลดได้และความยืดหยุ่นของข้าวโพดหวาน
กระป๋อง 

ทางเลือก 
ปริมาณก๊าซเรือนกระจก

ที่ลดได้ (Kg CO2 eq) 
ต้นทุนที่ลดได้(บาท) ความยืดหยุ่น สัญลักษณ์ 

ทางเลือก 1  379.122 1988.1 3.023%  

ทางเลือก 2 1885.02 3944.275 1.206%  

ทางเลือก 3 1573.56 2476.15 0.907% 
 

ทางเลือก 4 30.533 263.084 4.967%  

ทางเลือก 5 3530.00 28451.8 4.646% 
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ภาพที่ 6 การเปรียบเทียบต้นทุนและปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกข้าวโพดหวานกระป๋อง 

         จากภาพแสดงให้เห็นว่าทางเลือกที่ 5 การลดการวิ่งเที่ยวเปล่าในการขนส่งสินค้าทั้งเที่ยวไปและ
เที่ยวกลับสามารถลดต้นทุนได้มากที่สุดและลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากท่ีสุด โดย
ทางเลือกที่ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากและลดต้นทุนได้มาก ทางเลือกที่ดีรองลงมา คือ 
ทางเลือกที่ 2 การเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift)  
           สําหรับ Elasticity (ความยืดหยุ่น) ผลคือ ทางเลือกที่ 4 คือ ปรับเปล่ียนกําลังรถและการ
บํารุงรักษาเครื่องยนต์มีความยืดหยุ่นมากที่สุด 4.967 หมายความว่า เมื่อลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกได้ลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนจากการใช้ทางเลือกนั้นจะลดลง 4.967 เปอร์เซ็นต์ 
 3.2.2 ทางเลือกที่สามารถคํานวณได้เฉพาะปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลง 
         ทางเลือกที่สามารถคํานวณได้เฉพาะปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีลดลง (หน่วย คือ 
กิโลกรัมต่อเที่ยว) แสดงดังตารางที่ 12 

ตารางที่ 13 ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงจากการใช้ทางเลือก 
ทางเลือก ยางพารา ข้าวหอมมะลิ มันสําปะหลัง สับปะรด ข้าวโพดหวาน 

ทางเลือก 5: การควบคุมลมยาง 0.046464 0.4608 0.046464 0.048 0.110899
ทางเลือก 7: การปรับเปลี่ยนกําลัง
รถ บํารุงรักษา 0.0528 0.033 0.0151 0.0152 0.0379
ทางเลือก 8: despeeding 802.957 551.767 565.461 394.695 649.233
ทางเลือก 13: Cluster 5353.05 4698.75 3769.74 2631.3 4328.22
ทางเลือก 16: ลดการจราจรติดขัด 321.183 281.925 226.18 157.878 259.693
ทางเลือก 18: multimodal 2627.28 1674.09 755.61 758.28 1885.02
ทางเลือก 19: weight in motion 802.957 551.767 565.461 394.695 649.233
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3.2.3 ทางเลือกแบ่งตามความเป็นไปได้ในการดําเนินการ 
              ในการสร้างแรงจูงใจในทางเลือกที่ไม่สามารถคํานวณออกมาเป็นตัวเลขได้น้ัน จึงนํา
หลักการเรื่องความเป็นไปได้ในการดําเนินการ มาใช้เป็นตัวแทนในการสร้างแรงจูงใจให้แก่บริษัทต่างๆ 
โดยทางเลือกที่มีความเป็นไปได้ในการดําเนินงานมาก แสดงถึงว่าทางเลือกนั้นสามารถดําเนินการได้
เลยเนื่องจากไม่ต้องใช้งบประมาณจํานวนมาก 

ตารางที่ 14  ความเป็นได้ในการดําเนินการทางเลือกต่างๆ 

ทางเลือก 
ความเป็นไปได้ในการดําเนินการ

มาก กลาง น้อย

1.การเปลี่ยนประเภทเชื้อเพลิง (Fuel Switching)   
2.การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift)   
3.การปรับเปลี่ยนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain Redesign)   
4.การปรับเปลี่ยนกําลังรถและการบํารุงรักษาเครื่องยนต์   
5.การลดการว่ิงเที่ยวเปล่าในการขนส่งสินค้าท้ังเที่ยวไปและเที่ยวกลับ   
6. การควบคุมลมยางให้ได้ตามมาตรฐานและจัดทําประวัติยาง   
7.การพัฒนาและอบรมพนักงานในด้านการขับขี่ให้แก่พนักงาน   
8.การจัดประชุมก่อนเริ่มงาน หรือประชุมทุกสัปดาห์ (Weekly Meeting)   
9.Despeeding the Supply Chain   
10.Enabling Low Carbon Production   
11.Nearshoring   
12.การใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการเพิ่มประสิทธิภาพ   
13.การสร้างเส้นทางเครือข่ายโลจิสติกส์ของสินค้าแต่ละชนิด (Cluster)   
14.การแชร์ตู้คอนเทนเนอร์ระหว่าง SME   
15.ลดขั้นตอนทางศุลกากร เพื่ออํานวยความสะดวกในการขนส่ง   
16.ลดการจราจรติดขัด (Reduce Congestion)   
17.การสร้างเครือข่ายโลจิสติกส์ส่งออกกับประเทศเพื่อนบ้านผ่านระเบียง
เศรษฐกิจ 

  

18.Multimodal Transport   
19.ด่านชั่งน้ําหนักขณะรถว่ิง (Weight-in-Motion; WIM)   

 จากตารางที่ 13 จะเห็นได้ว่า ทางเลือกที่มีความเป็นไปได้ในการดําเนินการ สามารถทําได้เลย 
มี  4 ทางเลือก คือ การควบคุมลมยางให้ได้ตามมาตรฐานและจัดทําประวัติยาง, การพัฒนาและอบรม
พนักงานในด้านการขับข่ีให้แก่พนักงาน, การจัดประชุมก่อนเริ่มงานหรือประชุมทุกสัปดาห์ (Weekly 
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Meeting) และ Despeeding the Supply Chain และทางเลือกที่มีความเป็นไปได้ปานกลาง ได้แก่ 
Enabling Low Carbon Production Nearshoring, การลดการว่ิงเที่ยวเปล่าในการขนส่งสินค้าท้ังเที่ยวไป
และเที่ยวกลับ, การใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการเพ่ิมประสิทธิภาพ, การสร้างเส้นทาง
เครือข่ายโลจิสติกส์ของสินค้าแต่ละชนิด (Cluster), การแชร์ตู้คอนเทนเนอร์ระหว่าง SME, ลดข้ันตอน
ทางศุลกากร เพ่ืออํานวยความสะดวกในการขนส่ง, ลดการจราจรติดขัด (Reduce Congestion) ส่วน
ทางเลือกที่มีความเป็นไปได้น้อย ได้แก่ การสร้างเครือข่ายโลจิสติกส์ส่งออกกับประเทศเพ่ือนบ้านผ่าน
ระเบียงเศรษฐกิจ (Multimodal Transport) และด่านช่ังน้ําหนักขณะรถว่ิง (Weight-in-Motion; WIM) 
ทางเลือกที่เป็นไปได้น้อย เพราะต้องใช้เงินลงทุนจํานวนมาก จึงต้องมาจากการส่งเสริมและลงทุนจาก
รัฐบาล  
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บทที่ 4  

การสร้างแรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

4.1 แรงจูงใจและตัวขับเคลื่อน 

  ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้นหากนํากฎหมายมาใช้ เช่น การควบคุมปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก ทั้งนี้การใช้มาตรการกํากับเพียงอย่างเดียวนั้นมีข้อจํากัด เนื่องจากความไม่
เข้มงวดในการบังคับในการใช้กฎหมาย บทลงโทษ และทางภาครัฐบาลจะต้องเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มในการ
ตรวจสอบ การวัดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของแต่ละบริษัท ซ่ึงประเทศไทยยังมีข้อจํากัดใน
ด้านบุคลาการและงบประมาณ ดังนั้นในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้น จึงได้มีการนําเครื่องมือ
ทางเศรษฐศาสตร์ (Economic instrument) มาเสริมมาตรการการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
เครื่องมือทางด้านเศรษฐศาสตร์นั้น เป็นกลไกที่สําคัญอันหนึ่ง เนื่องจากสามารถจูงใจให้ผู้ประกอบการ 
และผู้บริโภคสามารถปรับเปล่ียนพฤติกรรม เช่น ผู้ประกอบการนําเทคโนโลยีมาใช้เพื่อลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก หรือ ผู้บริโภคหันมาบริโภคสินค้าที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมมากข้ึน เช่น เลือกบริโภค
สินค้าที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ต่ํา 
 โดยท่ัวไปแล้วหากผู้ประกอบการจะลงทุนในเทคโนโลยี โดยมีความคาดหวังของผลตอบแทน
จากการลงทุนที่สูงข้ึน หรือ อย่างน้อยที่สุดคือเท่ากับผลตอบแทนจากการลงทุน หรือ Return On 
Investment (ROI) แต่อย่างไรก็ตาม การลงทุนเพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เช่น การลงทุนใน
เทคโนโลยีที่ทําให้ปริมาณการปล่อยเรือนกระจกลดลงน้ัน ถือว่ามีความซับซ้อนเนื่องจากแรงจูงใจที่จะ
ลงทุนเพ่ือสิ่งแวดล้อม และอาจไม่ได้มาจากการที่ได้รับผลตอบแทนท่ีสูงข้ึนเหมือนสินค้าท่ัวไปเนื่องจาก
มีปัจจัยอ่ืนที่จะส่งผลกระทบต่อการลงทุนของผู้ประกอบการ เช่น มูลค่าทางสังคมจากการเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดล้อม  ความยุ่งยากในการปรับเปล่ียนมาเป็นการผลิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และแรงกดดัน
จากผู้บริโภค 

ดังนั้นนอกจากแรงจูงใจทางด้านเศรษฐศาสตร์ โดยการใช้เครื่องมือเสริมสร้างแรงจูงใจ 
(Subsidy Tools)  ยังมีแรงจูงใจทางอ้อม เช่น จากผู้บริโภคแรงกดดันจากผู้บริโภคที่ถือว่าเป็นแรงจูงใจ
ทางอ้อมอย่างหนึ่งที่มีความสําคัญค่อนข้างมาก เนื่องจากผู้บริโภคเป็นผู้เลือก ผู้ตัดสินใจในการเลือก
ซ้ือผลิตภัณฑ์ต่างๆ หากผู้บริโภคหันมาใส่ใจส่ิงแวดล้อมมากข้ึน ถ้าบริษัทใดสามารถปรับตัวได้ไวเท่าทัน
ต่อการเปลี่ยนแปลงรสนิยมของผู้บริโภค บริษัทนั้นก็อาจจะได้เปรียบ มียอดขายที่เพ่ิมมากข้ึนจาก
ผู้บริโภคที่หันมาใส่ใจส่ิงแวดล้อมเพ่ิมมากข้ึน ซ่ึงบริษัทที่ไม่ได้ทําการปรับตัว หรือสนใจในส่ิงแวดล้อมก็
จะสูญเสียลูกค้าส่วนแบ่งตลาดสําหรับลุกค้าที่ใส่ใจส่ิงแวดล้อมไปได้  
 4.1.1 แรงจูงใจ 

4.1.1 การใช้เครื่องมือสร้างแรงจูงใจ เป็นการสนับสนุนให้ผู้ประกอบการลดปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก เช่น 
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1. ต้นทุนที่ลดลงจากการปรบัเปลี่ยนการผลิต เช่น การเปล่ียนเครื่องยนต์ของรถบรรทุก เนื่องจาก
ผู้ประกอบการจะเน้นถึงความสําคัญของเป้าหมายของบริษัท คือ การสร้างกําไรสูงสุด หรือ Maximum 
Profit ดังนั้นหากการเลือกใช้ใน Option ใดจะสามารถลดค่าใช้จ่ายของบริษัทลงได้ผู้ประกอบการย่อมให้
ความสนใจเนื่องจากเมื่อต้นทุนของบริษัทลดลง ก็หมายความว่าบริษัทจะมีกําไรเพิ่มมากข้ึน  

2. ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทีน่้อยลงจากการใช้ Option ต่างๆ ถ้าผู้ประกอบการสนใจใน
การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ตัวเลขการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงจากการใช้ Option ย่อม
เป็นที่สนใจแก่ผู้ประกอบการ ยิ่งสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากเท่าใดย่อมเป็นการสร้าง
แรงจูงใจให้ผู้ประกอบการเลือกใช้ Option นั้นๆ 

3. รัฐบาลการปรับปรุงโครงสร้างภาษีใหม่สําหรับค่าใช้จ่ายที่เกิดจากการลงทุนในอุปกรณ์และ
เครื่องมือประหยัดพลังงาน เช่น การลดภาษีนําเข้าสําหรับอุปกรณ์เครื่องจักรที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 

4. รัฐบาลจ่ายเงินให้แก่อุดหนุนแก่ผู้ประกอบการที่จะเปล่ียนเครื่องจักรหรือเครื่องยนต์ เพ่ือลด
การปล่อยการก๊าซเรือนกระจกหรือการผลิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  

5. การให้รางวัลแก่ผู้ประกอบการท่ีผลิตสินค้า ที่สามารถประหยัดพลังงานและเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดล้อม 

6. การให้ความช่วยเหลือทางการเงิน เช่น เงินกู้ดอกเบ้ียต่ํา (Soft Loan) สําหรับบริษัทที่จะกู้เงิน
เพ่ือนําเงินไปลงทุนในการปรับเปล่ียนกระบวนการดําเนินงานของบริษัทเพ่ือการผลิตท่ีเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดล้อมหรือการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

7. การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลสําหรับรายได้ที่เกิดจากการประหยัด พลังงาน/ภาษีนําเข้า
สําหรับอุปกรณ์เครื่องจักรที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม การปรับปรุง โครงสร้างภาษีใหม่สําหรับค่าใช้จ่าย
ที่เกิดจากการลงทุนในอุปกรณ์และเครื่องมือ ประหยัดพลังงาน 

4.1.2 แรงจูงใจทางอ้อม  
1. ความกดกันจากผู้บริโภค เนื่องจากผู้บริโภคปัจจุบันหันมาใส่ใจสินค้าที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม

มากข้ึน จากการศึกษาของงานวิจัยต่างๆ พบว่า 
Schlossberg (1990) พบว่าร้อยละ 84 ของผู้บริโภคมีความความกังวลกับปัญหาส่ิงแวดล้อม 

และผู้บริโภคบางส่วนได้ทําการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการบริโภคและพฤติกรรมในการจับจ่ายใช้สอย 
เช่นเดียวกับ McCarty and Shrum (2001) พบว่าโดยร้อยละ 41 ของประชากรนิวซีแลนด์ได้พิจารณาว่า
ปัญหาการลดลงของโอโซนและปัญหาภาวะเรือนกระจกเป็นปัญหาขนาดใหญ่ที่สําคัญที่สุด  

ด้วยเหตุน้ีจึงทําให้ผู้บริโภคหันมาใส่ใจผลิตภัณฑ์เพ่ือส่ิงแวดล้อมมากข้ึน  โดยผู้บริโภคจะ
พิจารณาเรื่องผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมในการตัดสินใจซ้ือสินค้าโดยเฉพาะผู้บริโภคที่สนใจใน
ผลิตภัณฑ์ที่ยั่งยืน  นอกจากนี้ Ottman (2011) ได้สํารวจความตระหนักเรื่องส่ิงแวดล้อมของผู้บริโภค 
และผลการสํารวจในสหรัฐอเมริกา ปี 2009 พบว่าร้อยละ 93 ของชาวยุโรปเห็นควรว่า ผลกระทบของ
ผลิตภัณฑ์ที่มีต่อสิ่งแวดล้อมเป็นหนึ่งในปัจจัยสําคัญในการเลือกซ้ือสินค้าและร้อยละ 79 ของผู้บริโภค 
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มีแนวโน้มที่จะซ้ือสินค้าที่ติดฉลาก ทั้งน้ีรวมถึงการเผยแพร่ของข้อมูล  เช่น บริษัทอ่ืนที่มีการผลิต
ผลิตภัณฑ์ที่มีความเหมือนกันหรือใกล้เคียงกันได้ทําการปรับเปล่ียนเทคโนโลยีมาใช้เทคโนโลยีเพ่ือ
ส่ิงแวดล้อมแล้ว ย่อมจะทําให้ผู้ประกอบการ เมื่อได้ทราบข่าว ก็ย่อมที่จะมีแนวโน้มที่จะเปล่ียนมาใช้
เทคโนโลยีเพ่ือสิ่งแวดล้อมเช่นกัน  

2. แรงกดดันจากผู้ประกอบการ 
      หากในกลุ่มอุตสาหกรรมเดียวกัน ได้มีบางบริษัทเล็งเห็นถึงความสําคัญของการทําลดปริมาณ

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกและได้ติดฉลากคาร์บอนให้แก่ผลิตภัณฑ์ เพ่ือบ่งบอกถึงปริมาณก๊าซเรือน
กระจกจากการห่วงโซ่อุปทานในการผลิตของผลิตภัณฑ์นั้น  จึงอาจทําให้ผู้ประกอบการที่อยู่ในกลุ่ม
อุตสาหกรรมเดียวกัน เล็งถึงความสําคัญของการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก หรือ ต้องการ
รักษาส่วนแบ่งทางการตลาด จึงทําการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและติดฉลากคาร์บอน  

 4.2 แรงจูงใจและทางเลือกในการลดการปล่อยกา๊ซเรือนกระจก 

4.2.1 ทางเลือกที่สามารถคํานวณได้ท้ังทั้งต้นทนุและปริมาณก๊าซเรือนกระจกทีล่ดได้ 
สําหรับทางเลือกที่สามารถคํานวณได้ท้ังต้นทุนและปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีลดลงนั้น ในการ

เปรียบเทียบแต่ละทางเลือกนั้น ได้นําเรื่องความยืดหยุ่นมาช่วยในการเลือกหาทางเลือกที่ดีที่สุด โดยค่า
ความยืดหยุ่น(Elasticity) คือ เป็นค่าที่ใช้วัดความมากน้อยของการเปล่ียนแปลงของตัวแปรตามต่อการ
เปล่ียนแปลงของตัวแปรนํา ซ่ึง ณ ที่น้ี คือ การวัดความยืดหยุ่นจากต้นทุนที่ลดได้(บาท) เทียบกับ
ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดได้(Kg CO2 eq) 

ผลจากการคํานวณความยืดหยุ่น ดังในหัวข้อ 3.2.1 ทางเลือกที่สามารถคํานวณได้ทั้งต้นทุน
และปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลง พบว่าทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply 
Chain Redesign) มีความยืดหยุ่นมากที่สุดเนื่องจากเมื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ลดลง 1 
เปอร์เซ็นต์ ทั้งนี้ต้นทุนจากการใช้ทางเลือกจะสามารถลดต้นทุนได้มากที่สุด 
 4.2.2 ทางเลือกแบ่งตามความเป็นไปได้ในการดําเนินการ 
 จากการวิเคราะห์ทางเลือกในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก สําหรับทางเลือกทั้งหมดจะ
เห็นว่ามีทางเลือกที่สามารถดําเนินการได้เลย คือ ทางเลือก ที่มีความเป็นไปได้ในการดําเนินการมาก
เนื่องจากมีค่าใช้จ่ายในการดําเนินการน้อยและข้ึนอยู่กับการดําเนินการขององค์กรภายในเป็นหลัก 
ดังนั้นแรงจูงใจจากทั้งทางตรง เช่น การสามารถลดต้นทุนได้ จากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยลง, 
การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ แรงจูงใจทางอ้อม เช่น แรงกดดันจากผู้บริโภค ก็เพียง
พอที่จะทําให้ผู้ประกอบการเลือกใช้ ทางเลือกดังกล่าว  
 สําหรับทางเลือกที่มีความเป็นไปได้ปานกลางหรือน้อยนั้น แต่ละทางเลือกอาจต้องใช้เวลา, 
เงินทุน, ความร่วมมือจากองค์กรอ่ืนๆ ดังนั้นสําหรับ ทางเลือกที่มีค่าใช้จ่ายในการเริ่มต้นนั้น เพ่ือการ
สร้างแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการเลือกใช้ ทางเลือกนั้น รัฐบาลอาจต้องให้การสนับสนุน เช่น การจ่ายเงิน
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อุดหนุน (Subsidy) แก่ผู้ประกอบการ หรือ การพัฒนาปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือเอ้ือต่อการใช้ เช่น 
การขนส่งทางราง 
            4.2.3 แรงจูงใจจากการขายคาร์บอน 

นอกจาก แรงจูงใจข้างต้นแล้ว ผู้ประกอบการยังสามารถนําปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดได้ 
จากการใช้ ทางเลือก ต่างๆ ไปขายในตลาดคาร์บอนภาคสมัครใจได้ โดยอัตราขายคาร์บอนในตลาด
สมัครใจนั้นจะข้ึนอยู่กับการตกลงกันระหว่างผู้ซ้ือและผู้ขาย ใน ณ ที่น้ี ผู้วิจัยจึงอ้างอิงราคาขาย
คาร์บอน VERs จาก the World bank ปี พ.ศ.2554 ที่ราคา 4.9 ดอลล่าร์ /ตันคาร์บอนไดออกไซด์ ที่
อัตราแลกเปล่ียน 36.17 บาทต่อ 1 ดอลล่าร์ (อ้างอิง Referent ด้วย) 

ตารางที่ 15  มูลค่าจากการขายคาร์บอนที่ได้ลดลงจากการใช้ทางเลือกต่างๆ ( หน่วย บาท) 

ทางเลือก 
ยางแท่ง ข้าวหอมมะล ิ แป้งมันสําปะหลัง

สับปะรด

กระป๋อง 

ข้าวโพดหวาน

กระป๋อง 

ทางเลือก 1: fuel 
switching 12,293,300.96 19,210,067.49 9,091,474.31 1,640,558.38 3,108,068.21
ทางเลือก 2: modal 
shift 61,123,116.49 95,513,743.36 45,203,419.77 8,156,966.27 15,453,523.51
ทางเลือก 3: supply 
chain redesign 18,593,219.87 42,497,907.53 31,068,265.36 5,603,315.61 12,900,153.02
ทางเลือก 4: การ
ปรับเปลี่ยนกําลังรถ 
บํารุงรักษา 640,921.13 1,369,449.67 928,825.38 132,124.52 250,312.35
ทางเลือก 5: ลดการ
วิ่งเที่ยวเปล่าในการ
ขนส่งสินค้า 131,389,644.27 277,897,101.96 230,717,001.80 29,609,987.63 37,118,436.76
ทางเลือก 6: การ
ควบคุมลมยาง 1,080.98 26,290.54 2,779.65 516.35 909.16
ทางเลือก 7: 
despeeding 18,680,625.68 31,480,584.46 33,827,994.53 4,245,811.31 5,322,456.75
ทางเลือก 13: 
Cluster 124,537,582.10 268,083,078.95 225,519,963.53 28,305,408.74 35,483,045.02
ทางเลือก 15: ลด
ขั้นตอนศุลกากร 62,884.73 62,884.73 62,884.73 62,884.73 62,884.73
ทางเลือก 16: ลด
การจราจรติดขัด 7,472,254.93 16,084,984.74 13,530,934.59 1,698,324.52 2,128,981.06
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ทางเลือก 18: 
multimodal 61,123,116.49 95,513,743.36 45,203,419.77 8,156,966.27 15,453,523.51
ทางเลือก 19: 
weight in motion 18,680,625.68 31,480,584.46 33,827,994.53 4,245,811.31 5,322,456.75

รวม (บาท) 454,598,373.29 879,220,421.24 668,984,957.95 91,858,675.64 132,604,750.83

หมายเหตุ ราคา 1 ดอลล่าร์ เท่ากับ 36.1746 บาท3 
  ราคา VERS เท่ากับ 4.9 ดอลล่าร์ ต่อ 1 ตัน4 

4.3 แรงจูงใจจากการประหยัดได้ต่อการใช้ทางเลือก 

 จากการนําความยืดหยุ่นมาใช้เพ่ือเลือกทางเลือกที่ดีที่สุดนั้น เนื่องจากการวัดความยืดหยุ่น
(Elasticity) คือ การวัดความยืดหยุ่นจํานวนก๊าซเรือนกระจกที่ลดได้เทียบกับต้นทุนที่ลดได้(บาท) ดังใน
หัวข้อ 3.2.1 ทางเลือกท่ีสามารถคํานวณได้ทั้งต้นทุนและปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลง  พบว่า
ทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain Redesign) มีความยืดหยุ่นมากที่สุด
เนื่องจากเมื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนจากการใช้ทางเลือกจะ
สามารถลดต้นทุนได้มากที่สุด 
          เมื่อได้ทางเลือกท่ีดีที่สุด คือ ทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Redesign) จากการคํานวณโดยใช้ค่าความยืดหยุ่น จึงได้นําทางเลือกที่ดีที่สุดนั้นมาพิจารณาต่อเพ่ือหา
ต้นทุนที่จะประหยัดได้จากการนําทางเลือกท่ีดีที่สุดมาใช้ โดยต้นทุนที่ประหยัดได้จะได้หน่วยในราคา
บาท จากการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 1 เปอร์เซ็นต์ ซ่ึงคํานวณหาได้จากการนําเอาความยืดหยุ่น
จากการใช้ทางเลือกท่ี 3 ของแต่ละผลิตภัณฑ์มาคูณกับปริมาณการส่งออกของแต่ละผลิตภัณฑ์ต่อปี
(ตัน) และคูณกับราคาคาร์บอน (บาทต่อตัน) คูณกับปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อผลิตภัณฑ์
(ตัน) จึงได้ต้นทุนที่ลดลง(บาท) จากการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 1 

 

 

 

 

 

 

                                                            
3 ธนาคารแห่งชาติ อัตราแลกเปลี่ยน ณ วันที่ 14 กันยายน 2558 
4 world bank group, 2014 
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ตารางที่ 16 การประหยัดได้ต่อการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 1% (บาท) 

 
ยางพารา ข้าวหอมมะลิ แป้งมันสําปะหลัง สับปะรดกระป๋อง 

ข้าวโพดหวาน

กระป๋อง 

ความยืดหยุน่ 8.60% 6.49% 7.43% 8.30% 0.91%
ปริมาณการส่งออก
(ตัน) 1,300,814.00 2,358,958.00 2,235,574.11 508,970.00 153,384.00
ราคาคาร์บอน (บาทต่อ
ตัน) 177.23 177.23 177.23 177.23 177.23
ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกต่อ
ผลิตภัณฑ์(ตัน) 0.484 4.8 0.484 0.5 1.155
ประหยัดได้ต่อการลด
การปล่อยก๊าซเรือน
กระจก 1% (บาท) 

  
9,600,596.19  

 
130,239,697.92 

 
14,246,298.13 

  
3,741,242.13  

 
284,828.07 

 ผลจากตารางพบว่าจากการนําทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Redesign) มาใช้แล้ว ข้าวหอมมะลิจะสามารถประหยัดต้นทุนได้มากทีสุด คือ 130,239,697.92 บาท/ป ี
ต่อการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 1 เปอร์เซ็นต์  รองลงมาคือ แป้งมันสําปะหลังโดยจะสามารถลด
ต้นทุนได้ 14,246,298.13 บาท/ปี ต่อการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 1 เปอร์เซ็นต์  และรองลงมา 
คือ ยางพารา โดยจะสามารถลดต้นทุนได้ 9,600,596.19 บาท/ป ีต่อการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
1 เปอร์เซ็นต์  และรองลงมาของต้นทุนที่ลดลงได้ คือ สับปะรดกระป๋อง และ ข้าวโพดหวานกระป๋อง
ตามลําดับ  
 ดังนั้นหากรัฐบาลจะส่งเสริมการใช้ทางเลือกการปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Redesign) เพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้น รัฐบาลควรจะเริ่มส่งเสริม การปรับเปลี่ยนรปูแบบห่วง
โซ่อุปทานของข้าวหอมมะลิก่อน เนื่องจากสามารถประหยุดต้นทุนได้มากที่สุด รองลงมาผลิตภัณฑ์ที่
รัฐบาลควรสนับสนุน คือ แป้งมันสําปะหลัง และรองลงมา คือ ยางพารา สับปะรดกระป๋อง และ
ข้าวโพดกระป๋องตามลําดับ  
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บทที่ 5  

การรับรู้ฉลากคาร์บอนของประเทศไทย 

หลายประเทศเริ่มให้ความตระหนักปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและการลด
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ต่อมาจึงได้มีการคิดค้นฉลากคาร์บอนฟรุตพริ้นท์ (Carbon 
Footprint) คือการคิดคํานวณจํานวนก๊าซคาร์บอนที่ใช้ต่อผลิตภัณฑ์หน่ึงหน่วยตั้งแต่การจัดหาวัตถุดิบ
และนําไปแปรรูปการผลิต ตลอดจนถึงการจัดจําหน่ายและการย่อยสลาย ประเทศอังกฤษเป็นประเทศ
แรกที่ริเริ่มพัฒนาและดําเนินโครงการฉลากคาร์บอน มี ก่อตั้งโดยรัฐบาลประเทศอังกฤษ ตั้งแต่ปี พ.ศ.
2549 Carbon trust โดยใช้มาตรฐาน PAS 2050 โดยฉลากคาร์บอนที่มีการใช้ในปัจจุบันนั้นแบ่งออกได้
เป็น 3 ประเภท คือ 1.ฉลากคาร์บอนต่ํา (A low-carbon seal) บอกว่าผลิตภัณฑ์มีจํานวนการปล่อย
คาร์บอนต่ํากว่ามาตรฐานเท่าใด 2.จํานวนคาร์บอน (A carbon score)  ฉลากจะบอกจํานวนคาร์บอนท่ี
ปล่อยออกมา และ 3.อัตราคาร์บอน (A carbon rate) ใช้สัญลักษณ์เป็นรูปดาว จาก 1 ดาวจนถึง 5 ดาว 
( Carbon label CA, 2554) 

          5.1 ฉลากคาร์บอนในประเทศไทย 

สําหรับประเทศไทยในเดือนธันวาคม ปี 2551 ได้จัดตั้งองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก 
(Thai Greenhouse Gas Management Organization: TGO) มีหน้าที่ให้การรับรองฉลาก Carbon 
Reduction และฉลากคาร์บอนฟุตพรินซ์ฉลาก Carbon Reduction โดยมาตรฐานคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของ
ไทยพัฒนามาจาก ISO 14067 ในประเด็นที่มีการตกลงกันแล้วมากกว่า 50%) มาตรฐาน PAS 2050 
ของอังกฤษ และมาตรฐานของญี่ปุน ซ่ึงจะเป็นการเตรียมความพร้อมให้แก่ผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
ไทยรับมือกับมาตรฐานส่ิงแวดล้อมที่เกี่ยวกับการประเมินก๊าซเรือนกระจก รวมท้ังมาตรฐานคาร์บอน
ฟุตพริ้นท์ ISO 14067  

บริษัทที่จะสามารถติดฉลากได้คือ บริษัทที่มีผลการประเมินการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ
ผลิตภัณฑ์ปีปัจจุบัน เทียบกับข้อมูลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของผลิตภัณฑ์ในปีฐานแล้วพบว่าค่าการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกของผลิตภัณฑ์ลดลงไม่น้อยกว่าร้อยละ 2หรือค่าคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของ
ผลิตภัณฑ์ต่ํากว่าหรือเท่ากับเกณฑ์เปรียบเทียบสมรรถนะ (Benchmark) ของแต่ละกลุ่มผลิตภัณฑ์ : ผล
การประเมินการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของผลิตภัณฑ์ เมื่อนํามาเทียบกับเกณฑ์เปรียบเทียบสมรรถนะ
ของผลิตภัณฑ์ประเภทเดียวกันพบว่า ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของผลิตภัณฑ์ต่ํากว่าหรือเท่ากับ
เกณฑ์เปรียบเทียบสมรรถนะ การดําเนินงานฉลากลดโลกร้อน ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2557 เป็นต้นมา มี
ผลิตภัณฑ์ที่ได้รับการอนุมัติให้ใช้เครื่องหมายฉลากลดโลกร้อนแล้วจํานวน ส่วนใหญ่เป็นอุตสาหกรรม
อาหารและเครื่องดื่ม ส่ิงทอ วัสดุก่อสร้าง พลาสติกและผลิตภัณฑ์ 
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5.2 ประโยชน์ของฉลากคาร์บอน 

1) ประโยชน์ต่อผู้บริโภค 
 เนื่องจากเป็นทางเลือกใหม่ในการซ้ือสินค้าและบริการ ซ่ึงช่วยกระตุ้นให้ผู้ผลิตปรับปรุง

กระบวนการผลิต การได้มาซ่ึงวัตถุดิบ และผลิตสินค้าที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปริมาณน้อย 
นอกจากนั้นแล้ว ทําให้ประชาชนมีส่วนร่วมในการช่วยลดปญัหาภาวะโลกร้อนจากการบริโภคสินค้าและ
บริการที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปริมาณน้อย  

2) ประโยชน์ต่อผู้ผลิต  
เนื่องด้วยปัจจุบันการดําเนินธุรกิจต้องเผชิญกับการแข่งขันที่รุนแรง ตลาดมีการเปล่ียนแปลง

อย่างรวดเร็ว ความต้องการของลูกค้าที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมของสินค้าและบริการมากข้ึน ซ่ึงขณะน้ี
ในหลายประเทศเริ่มมีการนําคาร์บอนฟุตพริ้นท์มาใช้แล้ว ทั้งในอังกฤษ ฝรั่งเศส สวิตเซอร์แลนด์ 
แคนาดา ญ่ีปุ่น และเกาหลี และมีการเรียกร้องให้สินค้าท่ีนําเข้าจากประเทศไทยต้องติดเครื่องหมาย
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ด้วย ดังนั้นเพ่ือให้ภาคอุตสาหกรรมเตรียมปรับตัวให้ทันกระแสความต้องการสินค้า
ลดโลกร้อนของผู้บริโภคในอนาคต ซ่ึงหากประเทศไทยมีการดําเนินโครงการและเก็บข้อมูลการลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีชัดเจน การเพ่ิมโอกาสในธุรกิจการค้าระดับโลกด้วยการใช้ฉลากคาร์บอน 
ฟุตพริ้นท์ จึงเป็นที่สนใจมากขึ้นจากภาคอุตสาหกรรมไทย การเตรียมความพร้อมจะเป็นการเพิ่มโอกาส
การค้าและเพ่ิมส่วนแบ่งในตลาดให้มากข้ึน นอกจากนั้นแล้วการลดต้นทุนการผลิตจากการพัฒนา
กระบวนการผลิตให้มีประสิทธิภาพดีข้ึน ลดการใช้พลังงานฟอสซิลและเพิ่มการใชพลังงานหมุนเวียน 
และยังเป็นการแสดงเจตนารมณ์ในการรับผิดชอบต่อสังคมและสร้างภาพลักษณ์ที่ดีให้แก่บริษัท ส่งผล
ดีต่อภาพลักษณ์ขององค์กร ช่วยสร้างความโดดเด่นให้กับ ผลิตภัณฑ์  

5.3 การศึกษาทัศนคติ การรับรู้ของฉลากคาร์บอนของคนไทย 

 ในงานวิจัยนี้ได้ทําการศึกษาสถานการณ์การใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน ความรู้ความเข้าใจ 
ทัศนคติ และปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนของผู้บริโภค เพ่ือเสนอ
แนวทางการรณรงค์ให้ผู้บริโภคมาใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน และให้รัฐบาลสามารถใช้เป็นนโยบาย
เพื่อส่งเสริมให้ทางภาคเอกชนติดฉลากคาร์บอนมากข้ึน  
 5.3.1 วิธีการศึกษา 

ความยินดีท่ีจะจ่ายและความสามารถที่จะจ่ายได้ (Willingness to Pay and Ability to Pay) 
หมายถึง ความยินดีหรือความเต็มใจของผู้บริโภคที่พร้อมจะจ่ายค่าสินค้าหรือบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง 
ทั้งนี้ราคาที่ผู้บริโภคยินดีจะจ่ายข้ึนอยู่กับการประเมินมูลค่าของสินค้าและบริการนั้น ๆ (ภราดร, 2549) 
การวิเคราะห์มูลค่าของความยินดีท่ีจะจ่ายนั้น ทางเทคนิคเศรษฐมิติที่ใช้ในการคํานวณ WTP สามารถ
ทําได้ 2 วิธีใหญ่ๆ (คมสัน, 2547 และ รติ, 2548) คือ วิธีการทางตรง (Direct Method) ซ่ึงเป็นการ
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สอบถามความยินดีท่ีจะจ่าย ได้แก่ ทางอ้อม (Indirect Method) ซ่ึงเป็นการสังเกตพฤติกรรมของผู้ตอบ
แล้วนํามาคํานวณเป็นความยินดีที่จะจ่าย (รายละเอียดเพิ่มเติมอยู่ในภาคผนวก 3.1) 

5.3.2 ประชากร และกลุ่มตัวอย่าง 
 ประชากรที่ใช้ในการศึกษา คือ ประชากรที่มาซ้ือสินค้า ณ ไฮเปอร์มาร์เกต ซุปเปอร์มาร์เกต 
โดยงานวิจัยน้ีใช้จํานวนตัวอย่างเท่ากับ 2562  ตัวอย่าง โดยจําแนกเป็นประชาชนชาวไทยที่อาศัยอยู่ใน
กรุงเทพมหานคร จํานวน 500 หน่วยตัวอย่าง และชาวไทยอาศัยอยู่ในต่างจังหวัด จํานวน 1762 หน่วย
ตัวอย่าง และชาวต่างชาติ 300 ตัวอย่าง ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%  

สําหรับการสุ่มตัวอย่างใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling Procedure) จาก
ประชาชนที่มาซ้ือสินค้า ณ ไฮเปอร์มาร์เกต ซุปเปอร์มาร์เกต โดยในงานวิจัยนี้ กลุ่มตัวอย่างคือผู้ที่อยู่ใน
วัยผู้ใหญ่ (อายุ 18 ปีข้ึนไป) ที่มาซ้ือเนื่องจากผู้ที่อยู่ในวัยดังกล่าวส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ทําการตัดสินใจเลือก
ซ้ือสินค้าประเภทอาหารเพ่ือนําใช้ในครอบครัว 

5.3.3 เครื่องมือในการวิจัย 
การวิจัยนี้ใช้แบบสอบถามแบบมีโครงสร้าง มีทั้งคําถามปลายปิด 6 ส่วน (รายละเอียดอยู่ใน

ภาคผนวก 3.3) โดยในการศึกษาความเต็มใจจะจ่าย ในงานวิจัยน้ีได้เลือก 3 ผลิตภัณฑ์ คือข้าวสาร 
น้ํามันปาล์ม และข้าวโพดกระป๋อง เนื่องจากสินค้าและราคาเป็นที่รู้จักของคนไทย และสับปะรด
กระป๋องนั้นเป็นผลิตภัณฑ์ที่ใช้ในการศึกษาในงานวิจัยน้ีด้วย  ดังนั้นในการศึกษาความเต็มใจจ่าย
สําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าจึงเลือก ข้าวสารขนาด 5  กิโลกรัม และน้ํามันปาล์มขนาด 1 ลิตร และ
สับปะรดขนาด 565 กรัมมาเป็นตัวแทนในการศึกษาเนื่องจากเป็นขนาดที่คนนิยมซ้ือ  

โดยการถามความยินดีที่จะจ่ายจะแบ่งออกเป็น 2 ครั้ง โดยใช้คําถามปลายปิดแบบถามสอง
ครั้ง (Double Bounded Close – ended Question) โดยราคาที่เสนอครั้งแรก (Initial Bid) คือ ราคาสินค้า
เพิ่มข้ึนร้อยละ 10 จากราคาสินค้าโดยเฉล่ีย แล้วถามผู้ตอบแบบสอบถามว่า “คุณยินดีที่จะจ่ายในราคา
ที่เสนอครั้งแรกนี้หรือไม่” ซ่ึงคําตอบที่เป็นไปได้มี 2 กรณี คือถ้าผู้ตอบแบบสอบตอบว่า “ยินดีที่จะจ่าย” 
ให้เสนอราคาเพ่ิมข้ึนครั้งที่สอง (the Upper Second Bid) โดยราคาที่เพ่ิมข้ึนครั้งที่สองมากจากราคา
สินค้าที่เพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากราคาสินค้าโดยเฉล่ีย และถามอีกครั้งว่า “คุณยินดีที่จะจ่ายในราคาที่
เสนอครั้งที่สองน้ีหรือไม่” กรณีที่ 2 คือ ถ้าผู้ตอบแบบสอบตอบว่า “ไม่ยินดีที่จะจ่าย” ให้เสนอราคา
ลดลงครั้งที่สอง (the Lower Second Bid) โดยราคาที่ลดลงครั้งที่สองมาจากราคาสินค้าเพ่ิมข้ึนร้อยละ 
5 จากราคาสินค้าโดยเฉล่ีย และถามอีกครั้งว่า “คุณยินดีที่จะจ่ายในราคาที่เสนอครั้งที่สองนี้หรือไม่ 
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ไม่ยินดีจ่าย(N) 

ภาพที่ 7 ผลลัพธ์ที่เปน็ไปได้ของคําถามปลายปิดแบบถามสองครั้ง 

5.4  ผลของการศึกษาการรบัรู้ ฉลากคาร์บอนของคนไทย 

ผลจากจากการเก็บข้อมูลของประชาชนที่มาซ้ือสินค้า ณ ไฮเปอร์มาร์เกต ซุปเปอร์มาร์เกต 
จํานวน 1762 หน่วยตัวอย่าง ข้อมูลทั่วไปด้านปัจจัยภายในส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม คือ อายุ 
เพศระดับการศึกษา พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ในอายุช่วง 20-30 ปี โดยคิดเป็นร้อยละ 
41.67 รองลงมีอายุช่วง 31- 40 ปี คิดเป็นร้อยละ 23.23 ในขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่มีอายุ 51 ปีข้ึน
ไป มีเพียง 145 คน คิดเป็นร้อยละ 6.74 โดยเพศของหน่วยตัวอย่าง พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่เป็นเพศหญิง มีจํานวน 1,246 คน คิดเป็นร้อยละ 57.90 ในขณะที่เพศชาย มีจาํนวน 1,246 คน คิด
เป็นร้อยละ 42.10 ซ่ึงระดับการศึกษาพบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาอยู่ในระดับปริญญา
ตรีถึงร้อยละ 49.07 รองลงมาคือ ต่ํากว่าปริญญาตรีคิดเป็นร้อยละ 41.50 ของผู้ตอบแบบสอบถาม 
และ ระดับการศึกษาที่มีจํานวนน้อยที่สุด คือ ปริญญาเอก คือ ร้อยละ 0.65 

5.4.1 ทัศนคติต่อการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
เนื่องจากในปัจจุบันการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศหลายประเทศเริ่มให้ความตระหนัก

ปัญหาเรื่องการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก รวมถึง
ประชาชนบางส่วนได้พยายามมีส่วนร่วมในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจาก โดยความพึงพอใจของ
ผู้บริโภคต่อฉลากคาร์บอนหรือผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมอาจจะข้ึนอยู่กับการรับรู้ของ
ผู้บริโภคเกี่ยวกับปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ดังนั้นเพ่ือให้เห็นถึงความเข้าใจของคนไทย
ต่อภาวะโลกร้อน จึงทําการศึกษาถึงทัศนคติของคนไทยต่อภาวะโลกร้อน 
 

ยินดีจ่าย(Y)

ยินดีจ่าย(Y)

ยินดีจ่าย(Y)

 ไม่ยินดีจ่าย(N) 
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ภาพที่ 8 ทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบคนไทยต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

ผลจากการศึกษาพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้เรื่องการเปล่ียนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ โดยมากถึงร้อยละ 43.31 ที่เห็นด้วยว่ามีความรู้ในเรื่องของการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ และร้อยละ 57.16 ที่เห็นด้วยอย่างยิ่งว่า ปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นเรืองที่
น่าเป็นห่วงอย่างยิ่ง โดยร้อยละ 47.77 ที่เห็นด้วยอย่างยิ่งว่าได้รับผลกระทบโดยตรงจากการ
เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ และร้อยละ 59.80 เห็นว่าการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นเรื่องที่
ต้องแก้ไขเร่งด่วน โดยร้อยละ 66.79 เห็นด้วยอย่างยิ่งว่าการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นเรื่องที่
ทุกคนต้องร่วมกันรับผิดชอบ แต่อย่างไรก็ตาม มีเพียงร้อยละ 0.28 เท่านั้นที่เห็นด้วยอย่างยิ่งกับการ
รณรงค์การลดการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ แต่ร้อยละ 61.48 ของกลุ่มตัวอย่างมีความเต็มใจที่จะ
ให้ความร่วมมือในการการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศอย่างยิ่ง  

5.4.2 ทัศนคติของผู้บริโภคที่มีต่อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน/ฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์
เนื่องจากยังไม่ค่อยมีงานวิจัยทําการศึกษาความรู้ความเข้าใจในสินค้าฉลากคาร์บอนในประเทศไทย 
โดยในต่างประเทศได้มีการทําการศึกษาค่อนข้างมาก โดย Baddeley, et al(2011) พบว่าฉลากคาร์บอน
ฟุตพริ้นท์ยังไม่ค่อยมีอิทธิพลต่อการเลือกซ้ือสินค้าของผู้บริโภค แต่ฉลากคาร์บอนจะมีอิทธิพลต่อ
ลูกค้าสําหรับการเปรียบเทียบสินค้าสองผลิตภัณฑ์ที่มีคุณสมบัติและราคาเหมือนกัน สําหรับประเทศ
ไทย ชนาทิป อ่อนหวาน (2553) พบว่าผู้บริโภคส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจในระดับปานกลาง คิดเป็น
ร้อยละ 72.9 ดังนั้นเพ่ือเข้าใจทัศนคติของคนไทยมากข้ึนต่อฉลากลดคาร์บอน จึงทําการศึกษาได้
งานวิจัยนี้ด้วย  
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ภาพที่ 9 ทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบคนไทยต่อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน  

ในด้านทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน พบว่า ร้อยละ 43.54 เห็นด้วย
ว่าการรับซ้ือสินค้าฉลากคาร์บอนแล้วทําให้รู้สึกรับผิดชอบต่อสังคมและส่ิงแวดล้อม และร้อยละ 37.50 
เห็นด้วยว่าผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนมีส่วนในการตัดสินใจเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์นั้นๆ แต่อย่างไรก็ตาม 
ร้อยละ 36.06 ไม่แน่ใจว่าผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนมีส่วนในการตัดสินใจเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์ โดยถึง 
ร้อยละ 40.61 ที่ไม่แน่ใจว่าการเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนเป็นเรื่องที่ยุ่งยาก เสียเวลา หาซ้ือ
ได้ยาก โดยร้อยละ  39.03 คิดว่าผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอนจะสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกได้ ร้อยละ 43.10 เห็นด้วยว่าการเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนเป็นอีกทางเลือกหนึ่งของ
ผู้บริโภคที่อนุรักษ์ส่ิงแวดล้อม และถึงร้อยละ 42.61 ที่เห็นด้วยอย่างยิ่งว่าภาครัฐควรมีการรณรงค์ให้
ประชาชนรับรู้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอนมากกว่านี้ 
 5.4.3 ปัจจยัในการเลือกซ้ือสินค้าอุปโภคบริโภคประเภทอาหารของผู้ตอบแบบสอบถามคนไทย 
 การศึกษาปัจจัยในการเลือกซ้ือสินค้าอุปโภคบริโภคประเภทอาหารนั้น เพ่ือให้ทราบถึงว่าคน
ไทยนั้นส่วนใหญ่พิจารณาปัจจัยอะไรบ้างในการเลือกซ้ือสินค้า และปัจจัยใดที่คนไทยให้ความสําคัญ
เป็นส่วนใหญ่ โดยได้มีการศึกษาในต่างประเทศ ผลจากการสํารวจของ  Gadema และ Oglethorpe 
(2011) พบว่า ผู้ซ้ือสินค้าในซูเปอร์มาร์เก็ตในประเทศอังกฤษ ผู้บริโภคได้ให้ความสําคัญกับคุณภาพ
(Quality/taste) คุณค่าทางโภชนาการ (Nutrition) และราคา(Price) มากที่สุด ในขณะที่ฉลากคาร์บอน
ได้รับลําดับต่ําที่สุดรองจากอันดับสุดท้าย  
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ภาพที่ 10  ทศันคติของผู้ตอบแบบสอบคนไทยต่อปัจจัยในการเลือกซ้ืออุปโภคบริโภคประเภทอาหาร  

จากการศึกษาพบว่า สําหรับผู้บริโภคคนไทยการเลือกซ้ือสินค้าอุปโภคบริโภคประเภทอาหาร 
ส่ิงที่ผู้บริโภคสนใจมากที่สุดที่ใช้ประกอบการเลือกซื้อสินค้าอุปโภคบริโภคประเภทอาหาร คือ วัน เดือน 
ปีที่ผลิตหรือวันหมดอายุ ผู้ตอบแบบสอบถามถึงร้อยละ 87.45 นําวัน เดือน ปีที่ผลิตหรือวันหมดอายุ 
มาใช้ประกอบในการเลือกซ้ือสินค้าประเภทอาหาร รองลงมาได้แก่ที่ผู้ตอบแบบสอบถามใช้ในการ
ประกอบการเลือก คือ ราคาสินค้า โดยมากถึงร้อยละ 67.89 และรองลงมาคือ เครื่องหมาย มอก. 
หรือ อย. โดยถึงร้อยละ 63.44 ใช้ในประกอบการเลือกซ้ือสินค้า ในขณะที่ ฉลาก Fair trade เป็น
ตัวเลือกที่ผู้บริโภคเลือกนําไปใช้ในการประกอบการตัดสินใจซ้ือน้อยที่สุด คือ เพียงร้อยละ 9.15 ที่ใช้ใน
การประกอบการเลือกซ้ือ 

5.4.4 การรับรู้ของข้อมูลของผู้บริโภคที่มีต่อฉลากคาร์บอน 
เนื่องจากฉลากลดคาร์บอน หรือฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ยังถือว่าเป็นเรื่องใหม่ในประเทศไทย 

จึงยังไม่ค่อยเป็นที่รู้จักของคนไทยเท่าใด ดังนั้นเพ่ือทราบการรับรู้เรื่องฉลากคาร์บอนของคนไทย 
ปริมาณผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน และจํานวนผู้ที่เคยนําเอาฉลากคาร์บอนมาเป็นปัจจัยในการ
ตัดสินใจซ้ือสินค้า ในงานวิจัยครั้งน้ีจึงทําการศึกษาการรับรู้ของข้อมูลของผู้บริโภคที่มีผลต่อฉลาก
คาร์บอนของตัวอย่างคนไทยด้วย 
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ตารางที่ 17 การรับรู้ของข้อมูลของผู้บริโภคที่มีผลต่อฉลากคาร์บอนของตัวอย่างคนไทย 

 ร้อยละ 

ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ 19.10 

ผู้บริโภคที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน 17.47 

เคยดูฉลากคาร์บอนแล้วนําไปใช้ในการตัดสินใจซื้อสินค้า 19.14 

 

 จากข้อมูลด้านการรับรู้ของผู้บริโภคที่มีผลต่อฉลากคาร์บอน พบว่า จากกลุ่มตัวอย่าง ทีเพียง
ร้อยละ 19.10 เท่านั้น ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุตพ้ินท์ และมี
เพียงร้อยละ 17.49 เท่านั้นของผู้ตอบแบบสอบถาม ที่กล่าวว่าตนเคยใช้สินค้าที่ฉลากคาร์บอน โดยร้อย
ละ 19.14 ของผู้ตอบแบบสอบถาม กล่าวว่า เคยนําฉลากคาร์บอนมาใช้ประกอบการตัดสินใจในการ
เลือกซ้ือสินค้า 

5.4.5 ความเต็มใจจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าของคนไทย 
เพื่อศึกษาว่าความเต็มใจจะจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้า ซ่ึงแสดงให้เห็นถึง ความยินดี

ที่ผู้บริโภคพร้อมจะจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้า โดยค่าความยินดีจะจ่ายนั้นข้ึนอยู่กับการ
ประเมินค่าของฉลากคาร์บอนของสินค้า แสดงให้เห็นว่าผู้บริโภคคนไทยมีความเห็นถึงความสําคัญของ
ฉลากคาร์บอนเพียงใด   โดยในงานวิจัย ได้ทําการศึกษาความเต็มใจจะจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของ
สินค้าผลิตภัณฑ์ 3 ผลิตภัณฑ์ ได้แก่ น้ํามันปาล์มชนิดขวด 1 ลิตร ข้าวสารหอมมะลิขนาด 5 กิโลกรัม 
และสับปะรดกระป๋อง ขนาด 565 กรัม โดยการถามความยินดีที่จะจ่ายจะแบ่งออกเป็น 2 ครั้ง โดยใช้
คําถามปลายปิดแบบถามสองครั้ง (Double Bounded Close – ended Question) ทําให้ราคาความเต็มใจ
จะจ่ายแบ่งออกเป็น 4 ช่วง 

ความเต็มใจจะจ่ายสําหรับน้ํามันปาล์มชนิดขวด 1 ลิตรโดยสมมุติว่ามีราคาที่ยังไม่ติดฉลาก
คาร์บอนหรือฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์เท่ากับ 42 บาท ต่อขวด 
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ภาพที่ 11 ความเต็มใจจะจ่ายสําหรับน้ํามันปาล์มชนิดขวด 1 ลิตร หลังติดฉลากคาร์บอน 

จากภาพพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ ร้อยละ 28.25  มีความเต็มใจสําหรับ น้ํามัน
ปาล์ม ขนาด 1 ลิตรหลังติดฉลากคาร์บอน อยู่ที่ราคาประมาณ 43 ถึง 45 บาท ซ่ึงคือราคาที่เพ่ิมข้ึนมา
ประมาณร้อยละ 5 แต่ความเต็มใจจะจ่ายราคาในช่วงระหว่าง 46 ถึง 49 บาท มีจํานวนใกล้เคียงกับผู้ที่
เต็มใจจะจ่ายในราคา 43-45 บาทโดยต่างกันเพียงร้อยละ 0.32  แสดงว่าผู้บริโภคมีความเต็มใจจะจ่าย
เมื่อสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าเพ่ิมข้ึนมาประมาณร้อยละ 5 – 10 ของราคาเดิม 

ความเต็มใจจะจ่ายสําหรับข้าวสารหอมมะลิ ขนาด 5 กิโลกรัม โดยสมมุติว่ามีราคาที่ยังไม่ติด
ฉลากคาร์บอนหรือฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์เท่ากับ 210 บาทต่อถุง  

 

 
ภาพที่ 12 ความเต็มใจจะจ่ายสําหรับข้าวสารหอมมะลิ ขนาด 5 กิโลกรัมหลังติดฉลากคาร์บอน 
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≥ 50 บาท

 46 - 49 บาท 

 43 - 45 บาท

 42  บาท 

ความเต็มใจจะจ่ายสําหรับนํ้ามันปาล์มที่ติดฉลากคาร์บอน

ชนิดขวด 1 ลิตร

0 5 10 15 20 25 30 35 40

≥252 บาท

231 - 251 บาท

211 - 230 บาท

 210  บาท 

ความเต็มใจจะจ่ายสําหรับข้าวสารหอมมะลิทีติ่ดฉลากคาร์บอน 
ขนาด 5 กิโลกรัม
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 จากการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ร้อยละ 35.36 มีความเต็มใจสําหรับ
ข้าวสารหอมมะลิ ขนาด 5 กิโลกรัม หลังติดฉลากคาร์บอนอยู่ที่ราคาประมาณ 211 ถึง 230  บาท ซ่ึง
คือราคาที่เพ่ิมข้ึนมาประมาณร้อยละ 5  อาจเนื่องมาจาก ราคาข้าวมีราคาค่อนข้างสูงหากเทียบกับ
สินค้าจําเป็นชนิดอ่ืน ดังนั้นหากราคาเพ่ิมข้ึนในจํานวนร้อยละ 5 ก็ทําให้ผู้บริโภครู้สึกถึงราคาที่แพง
ข้ึนมามาก เช่น หากเทียบกับราคาน้ํามันปาล์มที่หากราคาเพ่ิมข้ึนร้อยละ 5 ราคาสินค้าก็ขยับมาเพียง 
ประมาณ 2-4 บาท ซ่ึงทําให้ผู้บริโภคไม่ค่อยเห็นถึงความแตกต่างของราคาเท่าใด จึงทําให้มีความเต็ม
ใจจ่ายสําหรับข้าวสารหอมมะลิที่ติดฉลากคาร์บอนค่อนข้างน้อย 
 ความเต็มใจจะจ่ายสําหรับสับปะรดกระป๋อง ขนาด 565 กรัม โดยสมมุติว่ามีราคาที่ยังไม่ติด
ฉลากคาร์บอนหรือฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์เท่ากับ 40 บาทต่อกระป๋อง 

ภาพที่ 13 ความเต็มใจจะจ่ายสําหรับสับปะรดกระป๋อง ขนาด 565 กรัมหลังติดฉลากคาร์บอน 

 
จากการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ ร้อยละ 27.93  มีความเต็มใจสําหรับ

สับปะรดกระป๋อง ขนาด 565 กรัมหลังติดฉลากคาร์บอน อยู่ที่ราคาประมาณ 41 ถึง 43 บาท ซ่ึงคือ
ราคาที่เพ่ิมข้ึนมาประมาณร้อยละ 5 โดยความเต็มใจจะจ่ายราคาในช่วงระหว่าง 44 ถึง 47 บาท มี
จํานวนใกล้เคียงกับผู้ที่เต็มใจจะจ่ายในราคา 41 ถึง 43 บาทมาก ต่างกันเพียงร้อยละ 0.28 ดังนั้นอาจ
กล่าวได้มา ผู้ตอบแบบสอบถามยอมรับได้ในการจ่ายสับปะรดกระป๋อง ขนาด 565 กรัม หลังติดฉลาก
คาร์บอน ในช่วงราคาประมาณ 41-47 บาท  ดังนั้นผู้บริโภคมีความเต็มใจจะจ่ายเมื่อราคาเพิ่มข้ึนมา
ประมาณร้อยละ 5 – 10 
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≥ 48 บาท

 44 - 47 บาท

41 - 43 บาท

 40  บาท 

ความเต็มใจจะจ่ายสําหรับ สับปะรดกระป๋องที่ติดฉลากคาร์บอน
 ขนาด 564 กรัม 
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5.5 ปัจจัยส่งผลต่อความเต็มใจจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าของคนไทย 

ในการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความเต็มใจจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าของคนไทย ได้
นําวิธี แบบจําลองโพรบิตแบบเรียงลําดับ (ordered probit model) มาใช้ในการศึกษาครั้งน้ี เนื่องจาก
การศึกษาในครั้งนี้ตัวแปรตามหรือตัวแปรที่ถูกอธิบายเป็นตัวแปรมีทางเลือกของผู้บริโภคหรือผู้
ตัดสินใจมากกว่า 2 ทางเลือก ซ่ึงสามารถเรียงลําดับได้เช่น  3,2,1 ดังนั้นจึงเลือกการวิเคราะห์โดย
อาศัยการสร้างแบบจําลองออเดอร์โพรบิต (Ordered- Probit Model) ซ่ึงเป็นการวิเคราะห์ข้อมูล ปัจจัย
ที่ส่งผลต่อความเต็มใจจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้า เพ่ือให้ทราบถึงปัจจัยที่ทําให้ผู้บริโภคมี
ความเต็มใจจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้า โดยประโยชน์จากการหาความเต็มใจนั้นสามาร
นําไปใช้ในการออกนโยบายในการสร้างแรงจูงใจให้ผู้บริโภคหันมาบริโภคสําหรับฉลากคาร์บอนของ
สินค้าต่อไป  

โดยการถามความยินดีที่จะจ่ายจะแบ่งออกเป็น 2 ครั้ง โดยใช้คําถามปลายปิดแบบถามสอง
ครั้ง โดยราคาที่เสนอครั้งแรก (Initial Bid) คือ ราคาสินค้าเพ่ิมข้ึนร้อยละ 10 จากราคาสินค้าโดยเฉล่ีย 
แล้วถามผู้ตอบแบบสอบถามว่า “คุณยินดีที่จะจ่ายในราคาที่เสนอครั้งแรกนี้หรือไม่” ซ่ึงคําตอบที่เป็นไป
ได้มี 2 กรณี คือถ้าผู้ตอบแบบสอบตอบว่า “ยินดีที่จะจ่าย” ให้เสนอราคาเพ่ิมข้ึนครั้งที่สอง โดยราคาที่
เพ่ิมข้ึนครั้งที่สองมากจากราคาสินค้าเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากราคาสินค้าโดยเฉลี่ย และถามอีกครั้งว่า 
“คุณยินดีที่จะจ่ายในราคาที่เสนอครั้งที่สองนี้หรือไม่” กรณีที่ 2 คือ ถ้าผู้ตอบแบบสอบตอบว่า “ไม่ยินดี
ที่จะจ่าย” ให้เสนอราคาลดลงครั้งที่สอง โดยราคาที่ลดลงครั้งที่สองมาจากราคาสินค้าเพ่ิมข้ึนร้อยละ 5 
จากราคาสินค้าโดยเฉลี่ย และถามอีกครั้งว่า “คุณยินดีที่จะจ่ายในราคาที่เสนอครั้งที่สองน้ีหรือไม่ 
ดังนั้นจึงจะได้ผลลัพธ์ของคําตอบแบ่งออกเป็น 4 กรณีได้ดังตาราง 

สําหรับการหาค่าความยินดีที่จะจ่ายที่แท้จริงในวิธีการ Contingent Valuation นั้น ผู้บริโภค
จะต้องไม่สับสนระหว่างสินค้าและคุณลักษณะของสินค้าที่จะให้มูลค่า ดังนั้นในงานวิจัยน้ี คุณลักษณะ 
คือ มูลค่าของฉลากคาร์บอนยังไม่เป็นที่รับรู้จากผู้บริโภค ดังนั้นสินค้าและราคาท่ีจะนํามาใช้ในงานวิจัย
จะต้องเป็นที่รับรู้อย่างดีโดยผู้บริโภค เพ่ือที่ผู้บริโภคจะได้สามารถให้ความสนใจแต่การประเมินมูลค่า
ของคุณลักษณะอันใหม่คือฉลากคาร์บอน  จึงได้ทําการเลือกสินค้า 3 ผลิตภัณฑ์ที่ใช้ในงานวิจัยน้ี ได้แก่ 
น้ํามันปาล์ม ของหอมมะลิ และสับปะรดกระป๋อง 
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ตารางท่ี 18 ผลลัพธ์ของความเต็มใจจะจ่ายของสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าของคําถามปลายปิด
แบบถามสองครั้ง 

นํ้ามันปาล์ม 

5.5.1 ปัจจัยส่งผลต่อความเต็มใจจ่ายน้ํามันปาล์มที่มีฉลากคาร์บอนของคนไทย 
 ทําการศึกษาความเต็มใจจ่ายน้ํามันปาล์มที่มีฉลากคาร์บอนของคนไทย เนื่องจากน้ํามันปาล์ม
เป็นที่รู้จักอย่างดีของคนไทยและมีความต้องการบริโภคน้ํามันปาล์มในประเทศเพ่ิมข้ึนทุกปีประมาณ 
และสัดส่วนในตลาดอุตสาหกรรมน้ํามันพืช น้ํามันปาล์มมีสัดส่วนสูงที่สุดถึงร้อยละ 65 รองลงมาเป็น
น้ํามันถั่วเหลืองร้อยละ 25  จึงเลือกทําการศึกษากับน้ํามันปาล์ม โดยทําการศึกษากับน้ํามันปาล์ม
ขนาด 1 ลิตร  
 การหาความเต็มใจจ่ายสําหรับสินค้าที่ติดฉลากคาร์บอนนั้น จะนําความน่าจะเป็นของ 
Marginal effect ของผลลัพธ์ (Outcome) มาหาความเต็มจ่าย โดยความหมายของ Marginal effect ของ
แต่ละผลลัพธ์ (Outcome) นั้นหมายถึง ความน่าจะเป็นที่จะเกิดผลลัพธ์นั้น เช่น Marginal effect ของ
ผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 1 หมายถึง ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถามจะตอบไม่ยินดีสองคร้ัง แสดง
ว่าผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีความเต็มใจจ่ายที่เพ่ิมข้ึนของน้ํามันปาล์มที่มีการติดฉลากคาร์บอน 
การศึกษาหาผลลัพธ์ที่ 1 นั้นเพ่ือที่จะทราบว่ามีปัจจัยอะไรบ้างที่ส่งผลต่อผู้บริโภคที่ตอบไม่ยินดีจ่าย
เพิ่มข้ึนสําหรับน้ํามันปาล์มที่มีการติดฉลากคาร์บอน และศึกษาว่าแต่ละปัจจัยส่งผลทิศทางใด 

ตารางที่ 19 Marginal effect ของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 1(ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถามไม่มี
ความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนจากการที่ติดฉลากคาร์บอนน้ํามันปาล์ม) 

ตัวแปรอิสระ Marginal effect ค่าทดสอบสถิต ิ

ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลด
คาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์ 

0.134 4.83*** 

ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน 0.068 2.48** 
ผู้ที่ดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการ 0.108 4.27 *** 

เรียงลําดับ Order 

Outcome(ผลลัพธ์) 
คําตอบครั้งที่ 1 คําตอบครั้งที่ 2 

ความเต็มใจจะจ่ายที่เพิ่มขึ้น

เนื่องจากติดฉลากคาร์บอน 

1 ไม่ยินดี ไม่ยินดี ร้อยละ 0 (ไม่มีความเต็มใจจ่ายเลย)

2 ไม่ยินดี ยินดี ร้อยละ 5 

3 ยินด ี ไม่ยินดี ร้อยละ 10 

4 ยินด ี ยินดี ร้อยละ 20 
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ตัดสินใจซื้อสินค้า 
อายุต่ํากว่า 20 ปี -0.056 -1.82* 
อายุช่วง 20-30 ปี -0.064 -2.16** 
อายุช่วง 31-40 ปี -0.072 -2.47** 
อายุช่วง 41-50 ปี -0.052 -1.65* 
รายได้เฉลี่ยตอ่ครอบครัว 0.0002 1.68 * 

             หมายเหตุ: *** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 
                           **  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
                            *  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 90 

ผลจากการศึกษาพบว่า ตัวแปรอิสระที่มีนัยสําคัญ หรือส่งผลต่อความเต็มใจในการจ่ายน้ํามัน
ปาล์มท่ีติดฉลากคาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome)ที่1 คือ ไม่มีความเต็มใจเพ่ิมข้ึนเลยเนื่องจากการติด
ฉลากคาร์บอน ได้แก่ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้
ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า, ตัว
แปรอายุช่วง 20-30 ป,ี ตัวแปรอายุช่วง 31-40 ป,ี และรายได้เฉลี่ยต่อครอบครัว  

ตัวแปรที่มีความสัมพันธ์ทางบวกต่อความเต็มใจในการจ่ายน้ํามันปาล์มที่ติดฉลากคาร์บอนของ
ผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 1 (ผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนเลยจากการที่ติดฉลาก
คาร์บอนน้ํามันปาล์ม) ได้แก่ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอน
ฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจ
ซ้ือสินค้า และตัวแปรรายได้เฉล่ียต่อครอบครัว ซ่ึงหมายความว่า ตัวแปรทั้งหมดที่กล่าวมานั้น ส่งผล
ทําให้ผู้บริโภคยังมีความพอใจสําหรับน้ํามันปาล์มที่ติดฉลากคาร์บอน แต่ไม่มีความยินดีที่จะจ่ายเพิ่มขึ้น
สําหรับฉลากคาร์บอน 

ในขณะตัวแปรที่ส่งผลทางลบ ได้แก่ อายุผู้ตอบแบบสอบถาม หมายความว่าอายุของผู้ตอบ
แบบสอบถาม ส่งผลทําให้ไม่มีความยินดีจะจ่ายสําหรับน้ํามันปาล์มที่มีฉลากคาร์บอน 

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบมากที่สุด คือ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ เนื่องจากมีค่า Coefficient ที่สูงที่สุด คือ 0.134 หรือ ร้อยละ 13.4 หมายความว่า 
ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ จะไม่มีความยินดีที่จะจ่ายเพิ่มข้ึนเลย คือ ร้อยละ 13.4 

จากศึกษาได้ความน่าจะเป็นของผู้บริโภคที่ความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วงของผลลัพธ์ที่ 1 หรือไม่มี
ความเต็มใจจะจ่ายเลยสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้า ต่อมาเพื่อการเปรียบเทียบความแตกต่าง
ระหว่างความยินดีจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าให้เข้าใจทัศนคติของผู้บริโภคมากย่ิงข้ึน จึงทํา
การหาความน่าจะเป็นของผู้บริโภคท่ีความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วงขอผลลัพธ์ที่ 4 หรือ ผู้ตอบ
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แบบสอบถามมีความยินดีจ่ายเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 สําหรับน้ํามันปาล์มที่ติดฉลากคาร์บอนเพ่ือที่จะทราบ
ว่ามีปัจจัยอะไรบ้างที่ส่งผลต่อผู้บริโภคให้มีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึน และแต่ละปัจจัยส่งผลทิศทางใด 

ตารางที่ 20 Marginal effect ของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 (ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถามจะจ่าย
เพิ่มข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอนน้ํามันปาล์ม) 

หมายเหตุ: *** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 
              **  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
               *  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 

ผลจากการศึกษาพบว่า ตัวแปรอิสระที่มีนัยสําคัญ หรือส่งผลต่อความเต็มใจในการจ่ายน้ํามัน
ปาล์มที่ติดฉลากคาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 หรือ ผู้ตอบแบบสอบถามมีความเต็มใจจ่าย
เพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากการท่ีติดฉลากคาร์บอนน้ํามันปาล์ม ได้แก่ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่าง
ฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลาก
คาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า,อายุช่วง 20-30 ปี, อายุช่วง 31-40 ปี และรายได้เฉลี่ย
ต่อครอบครัว  

ตัวแปรที่มีความสัมพันธ์ทางบวกต่อความเต็มใจในการจ่ายน้ํามันปาล์มที่ติดฉลากคาร์บอนของ
ผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 (มีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอนน้ํามันปาล์ม) 
คือ อายุผู้ตอบแบบสอบถาม หมายความว่า อายุส่งผลต่อความพอใจสําหรับน้ํามันปาล์มที่ติดฉลาก
คาร์บอนม และมีความยินดีที่จะจ่ายเพิ่มข้ึนสําหรับน้ํามันปาล์มที่มีฉลากคาร์บอนถึงร้อยละ 20 

ในขณะตัวแปรทีส่่งผลทางลบ คือ โดยตัวแปรผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอน
และฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลากคาร์บอนแล้ว
นํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า และตัวแปรรายได้เฉล่ียต่อครอบครัว มีความสัมพันธ์ทางลบต่อความ

ตัวแปรอิสระ Marginal effect ค่าทดสอบสถิติ

ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ 

-0.091 -5.82*** 

ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน -0.051 -2.77*** 
ผู้ที่ดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซื้อสินค้า -0.076 -4.98*** 
อายุต่ํากว่า 20 ปี 0.052 1.63 
อายุช่วง 20-30 ปี 0.055 2.10** 
อายุช่วง 31-40 ปี 0.067 2.23** 
อายุช่วง 41-50 ปี 0.047 1.48 
รายได้เฉลี่ยตอ่ครอบครัว -0.00013 -1.68* 
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เต็มใจในการจ่ายน้ํามันปาล์มที่ติดฉลากคาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 (มีความเต็มใจจ่าย
เพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอนน้ํามันปาล์ม) หมายความว่าปัจจัยเหล่าน้ี ทําให้ผู้ตอบ
แบบสอบถามไม่มีความยินดีจ่ายสําหรับน้ํามันปาล์มที่มีฉลากคาร์บอนที่มีราคาเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบมากที่สุด คือ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ เนื่องจากมีค่า Coefficient ที่สูงที่สุด คือ 0.091 หรือ ร้อยละ 9.1 หมายความว่า 
ผู้ตอบแบบสอบถามที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์ มี
ความเต็มใจจะจ่ายลดลงสําหรับน้ํามันปาล์มที่มีฉลากที่ราคาสูงข้ึนจากเฉล่ียทั่วไปร้อยละ 20 ที่ 
ร้อยละ 9.1 

ต่อมาจึงทําการเปรียบเทียบเครื่องหมายของความน่าจะเป็นแต่ละผลลัพธ์(Outcome) เพ่ือมอง
ในภาพรวมว่าแต่ละผลลัพธ์(Outcome)นั้น ปัจจัยอะไรบ้างที่ส่งผลกระทบในทิศทางที่ต่างกัน  

ตารางที่ 21 ความแตกต่างเครื่องหมายของความน่าจะเป็นของแต่ละผลลัพธ์(Outcome) ใน Marginal 
effect ของน้ํามันปาล์ม 

ตัวแปรอิสระ 

Outcome1 

(ไม่พอใจจ่าย) 

Outcome2 

(มีความเต็มใจ

จ่ายเพิ่มข้ึน

ร้อยละ 5) 

Outcome3 

(มีความเต็มใจ

จ่ายเพิ่มข้ึน

ร้อยละ 10) 

Outcome4 

(มีความเต็มใจ

จ่ายเพิ่มข้ึน

ร้อยละ 20) 

ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและ
ฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์ 

     +      + - -

ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน + + - -
ผู้ที่ดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซื้อ
สินค้า 

+ + - -

อายุต่ํากว่า 20 ปี - - + +
อายุช่วง 20-30 ปี - - + +
อายุช่วง 31-40 ปี - - + +
อายุช่วง 41-50 ปี - - + +
รายได้เฉลี่ยตอ่ครอบครัว + + - -

จากตารางเปรียบเทียบเครื่องหมายของ Marginal ของแต่ละผลลัพธ์จะเห็นได้ว่า Marginal ของ
ผลลัพธ์ 1 และ 2 มีเครื่องหมายเหมือนกัน ในขณะที่ Marginal ของผลลัพธ์ 3 และ 4 มีเครื่องหมาย
เหมือนกัน ตัวแปรที่เปล่ียนจากเครื่องหมายบวกเป็นลบ ได้แก่ ตัวแปรผู้ทราบความแตกต่างระหว่าง
ฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลาก
คาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า และรายได้เฉล่ียต่อครอบครัว หมายความว่า เมื่อราคา
ของสินค้าที่มีฉลากคาร์บอนเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 10 ปัจจัยต่างๆเหล่าน้ีจะส่งผลลบต่อความยินดีจ่าย
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น้ํามันปาล์มฉลากคาร์บอน หมายถึงว่าเมื่อราคาเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 10 ปัจจัยดังกล่าวที่ผ่านมา จะทําให้
ผู้บริโภคไม่มีความเต็มใจจ่าย ณ ราคาที่เพิ่มข้ึนร้อยละ 10  
  และตัวแปรที่เปล่ียนจากเครื่องหมายลบเป็นบวก คือ อายุของผู้ตอบแบบสอบถามทุกช่วง
ตั้งแต่ต่ํากว่า 20 ปี ถึง 50 ปี หมายความว่า เมื่อราคาของสินค้าที่มีฉลากคาร์บอนเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 
10 อายุส่งผลบวกต่อความยินดีจ่ายน้ํามันปาล์มฉลากคาร์บอน อาจเนื่องมาจากการท่ีผู้มีบริโภคมีอายุ
มากข้ึน ผู้บริโภคจึงมีประสบการณ์มากข้ึน ทําให้มีความเต็มใจจ่ายฉลากคาร์บอนของสินค้า  
ข้าวหอมมะลิ 

5.5.2 ปัจจัยส่งผลต่อความเต็มใจจ่ายข้าวหอมมะลิที่มีฉลากคาร์บอนของคนไทย 

ทําการศึกษาข้าวหอมมะลิ เนื่องจากข้าวถือว่าเป็นอาหารหลักของคนไทยมาอย่างยาวนาน 
และข้าวมะลิน้ันเป็นข้าวเป็นสายพันธุ์ข้าวที่มีถิ่นกําเนิดในประเทศไทย และเป็นพันธุ์ข้าวที่นิยมบริโภค
อย่างแพร่หลายทั้งในประเทศและต่างประเทศ โดยขนาดที่ใช้ในการศึกษาคือ ข้าวหอมมะลิขนาด 5 
กิโลกรัม 

ตารางที่ 22  Marginal effect ของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 1 (ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถามไม่มี
ความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนจากการที่ติดฉลากคาร์บอนข้าวหอมมะลิ) 

ตัวแปรอิสระ Marginal effect ค่าทดสอบสถิต ิ

ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ 

0.100 4.05*** 

ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน 0.065 2.62*** 
ผู้ที่ดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซื้อสินค้า 0.102 4.4*** 

อายุต่ํากว่า 20 ปี -0.044 -1.66* 

อายุช่วง 20-30 ปี -0.049 -1.89** 

อายุช่วง 31-40 ปี -0.042 -1.64 
อายุช่วง 41-50 ปี -0.022 -0.77 

รายได้เฉลี่ยตอ่ครอบครัว 0.00002 0.27 

หมายเหตุ: *** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 
              **  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
                *  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 
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ผลจากการศึกษาพบว่า ตัวแปรอิสระที่มีนัยสําคัญ หรือส่งผลต่อความเต็มใจในการจ่ายข้าว
หอมมะลิที่ติดฉลากคาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome)ที่1 คือ ไม่มีความเต็มใจเพ่ิมข้ึนเลยเนื่องจากการ
ติดฉลากคาร์บอน ได้แก่ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอน
ฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจ
ซ้ือสินค้า, ตัวแปรอายุช่วง 20-30 ป,ี ตัวแปรอายุช่วง 31-40 ป ีและรายได้เฉลี่ยต่อครอบครัว  

โดยตัวแปรผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่
เคยใช้ผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า และ
ตัวแปรรายได้เฉล่ียต่อครอบครัว มีความสัมพันธ์ทางบวกต่อความเต็มใจในการจ่ายข้าวหอมมะลิที่ติด
ฉลากคาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 1 (ผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนเลยจาก
การที่ติดฉลากคาร์บอนข้าวหอมมะลิ) หมายความว่า ตัวแปรทั้งหมดที่กล่าวมานั้น ส่งผลทําให้ผู้บริโภค
ยังมีความพอใจสําหรับข้าวหอมมะลิท่ีติดฉลากคาร์บอน แต่ไม่มีความยินดีท่ีจะจ่ายเพ่ิมข้ึนสําหรับ
ฉลากคาร์บอน 

ในขณะตัวแปรที่ส่งผลทางลบ ได้แก่ อายุผู้ตอบแบบสอบถาม หมายความว่าอายุ ทําให้ผู้ตอบ
แบบสอบถามไม่มีความยินดีสําหรับข้าวหอมมะลิที่มีฉลากคาร์บอน 

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบมากที่สุด คือ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ เนื่องจากมีค่า Coefficient ที่สูงที่สุด คือ 0.100 หรือ ร้อยละ 10 หมายความว่า 
ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ จะไม่มีความยินดีที่จะจ่ายเพิ่มข้ึนเลย คือ ร้อยละ 10 

จากศึกษาได้ความน่าจะเป็นของผู้บริโภคที่ความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วงของผลลัพธ์ที่ 1 หรือไม่มี
ความเต็มใจจะจ่ายเลยสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้า ต่อมาเพื่อการเปรียบเทียบความแตกต่าง
ระหว่างความยินดีจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าให้เข้าใจทัศนคติของผู้บริโภคมากย่ิงข้ึน จึงทํา
การหาความน่าจะเป็นของผู้บริโภคท่ีความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วงขอผลลัพธ์ที่ 4 หรือ ผู้ตอบ
แบบสอบถามมีความยินดีจ่ายเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 สําหรับข้าวหอมมะลิท่ีติดฉลากคาร์บอนเพ่ือที่จะ
ทราบว่ามีปัจจัยอะไรบ้างท่ีส่งผลต่อผู้บริโภคให้มีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึน และแต่ละปัจจัยส่งผลทิศทาง
ใด 
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ตารางที่ 23  Marginal effect ของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 (ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถามจะ
จ่ายเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอนข้าวหอมมะลิ) 

หมายเหตุ: *** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 
               ** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
                * มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 

ผลจากการศึกษาพบว่า ตัวแปรอิสระที่มีนัยสําคัญ หรือส่งผลต่อความเต็มใจในการจ่ายข้าว
หอมมะลิที่ติดฉลากคาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 หรือ ผู้ตอบแบบสอบถามมีความเต็มใจจ่าย
เพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอนข้าวหอมมะลิได้แก่ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่าง
ฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลาก
คาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า,อายุช่วง 20-30 ปี, อายุช่วง 31-40 ปี และรายได้เฉล่ีย
ต่อครอบครัว  

ตัวแปรที่มีความสัมพันธ์ทางบวกต่อความเต็มใจในการจ่ายข้าวหอมมะลิที่ติดฉลากคาร์บอน
ของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 (มีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอนข้าวหอม
มะลิ) คือ อายุผู้ตอบแบบสอบถาม หมายความว่า อายุส่งผลต่อความพอใจสําหรับข้าวหอมมะลิท่ีติด
ฉลากคาร์บอนมาก และมีความยินดีที่จะจ่ายเพ่ิมข้ึนสําหรับข้าวหอมมะลิท่ีมีฉลากคาร์บอนถึงร้อยละ 
20 

ในขณะตัวแปรทีส่่งผลทางลบ คือ โดยตัวแปรผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอน
และฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลากคาร์บอนแล้ว
นํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า และตัวแปรรายได้เฉล่ียต่อครอบครัว มีความสัมพันธ์ทางลบต่อความ
เต็มใจในการจ่ายข้าวหอมมะลิที่ติดฉลากคาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 (มีความเต็มใจจ่าย

ตัวแปรอิสระ Marginal effect ค่าทดสอบสถิติ

ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ 

-0.094 -4.8*** 

ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน -0.064 -2.95*** 
ผู้ที่ดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซื้อสินค้า -0.095 -5.27*** 
อายุต่ํากว่า 20 ปี 0.053 1.51 
อายุช่วง 20-30 ปี 0.055 1.85* 
อายุช่วง 31-40 ปี 0.050 1.53 
อายุช่วง 41-50 ปี 0.025 0.73 
รายได้เฉลี่ยตอ่ครอบครัว -0.00002 -0.27 
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เพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอนข้าวหอมมะลิ) หมายความว่าปัจจัยเหล่าน้ี ทําให้ผู้ตอบ
แบบสอบถามไม่มีความยินดีจ่ายสําหรับข้าวหอมมะลิที่มีฉลากคาร์บอนที่มีราคาเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบมากที่สุด คือ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ เนื่องจากมีค่า Coefficient ที่สูงที่สุด คือ 0.094 หรือ ร้อยละ 9.4 หมายความว่า 
ผู้ตอบแบบสอบถามที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์ มี
ความเต็มใจจะจ่ายลดลงสําหรบัข้าวหอมมะลิทีม่ีฉลากที่ราคาสูงข้ึนจากเฉล่ียทั่วไปร้อยละ 20 ที่ร้อยละ 
9.4 

ต่อมาจึงทําการเปรียบเทียบเครื่องหมายของความน่าจะเป็นแต่ละผลลัพธ์(Outcome) เพ่ือมอง
ในภาพรวมว่าแต่ละผลลัพธ์(Outcome)นั้น ปัจจัยอะไรบ้างที่ส่งผลกระทบในทิศทางที่ต่างกัน  

ตารางที่ 24  ความแตกต่างเครื่องหมายของความน่าจะเป็นของแต่ละผลลัพธ์(Outcome) ใน Marginal 
effect ของข้าวหอมมะลิ 

ตัวแปรอิสระ 

Outcome1 

(ไม่พอใจ

จ่าย) 

Outcome2 

(มีความเต็ม

ใจจ่ายเพิ่มขึ้น

ร้อยละ 5) 

Outcome3 

(มีความเต็มใจ

จ่ายเพิ่มขึ้น 

ร้อยละ 10) 

Outcome4 

(มีความเต็มใจ

จ่ายเพิ่มขึ้น

ร้อยละ 20) 

ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลด
คาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์ 

+ + - -

ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน + + - -
ผู้ที่ดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการ
ตัดสินใจซื้อสินค้า 

+ + - -

อายุต่ํากว่า 20 ปี - - + +

อายุช่วง 20-30 ปี - - + +

อายุช่วง 31-40 ปี - - + +

อายุช่วง 41-50 ปี - - + +

รายได้เฉลี่ยตอ่ครอบครัว + + - -

จากตารางเปรียบเทียบเครื่องหมายของ Marginal ของแต่ละผลลัพธ์จะเห็นได้ว่า Marginal ของ
ผลลัพธ์ 1 และ 2 มีเครื่องหมายเหมือนกัน ในขณะที่ Marginal ของผลลัพธ์ 3 และ 4 มีเครื่องหมาย
เหมือนกัน ตัวแปรที่เปล่ียนจากเครื่องหมายบวกเป็นลบ ได้แก่ ตัวแปรผู้ทราบความแตกต่างระหว่าง
ฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลาก
คาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า และรายได้เฉล่ียต่อครอบครัว หมายความว่า เมื่อราคา
ของสินค้าที่มีฉลากคาร์บอนเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 10 ปัจจัยต่างๆเหล่าน้ีจะส่งผลลบต่อความยินดีจ่ายข้าว
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หอมมะลิฉลากคาร์บอน หมายถึงว่าเมื่อราคาเพ่ิมข้ึนเป็นร้อยละ 10 ปัจจัยดังกล่าวที่ผ่านมา จะทําให้
ผู้บริโภคไม่มีความเต็มใจจ่าย ณ ราคาที่เพิ่มข้ึนร้อยละ 10  

 และตัวแปรที่เปล่ียนจากเครื่องหมายลบเป็นบวก คือ อายุของผู้ตอบแบบสอบถามทุกช่วง
ตั้งแต่ต่ํากว่า 20 ปี ถึง 50 ปี หมายความว่า เมื่อราคาของสินค้าที่มีฉลากคาร์บอนเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 
10 อายุของผู้ตอบแบบสอบถาม จะส่งผลบวกต่อความยินดีจ่ายข้าวหอมมะลิฉลากคาร์บอน อาจ
เนื่องมาจากการที่ผู้มีบริโภคมีอายุมากข้ึน ผู้บริโภคจึงมีประสบการณ์มากข้ึน ทําให้มีความเต็มใจจ่าย
ฉลากคาร์บอนของสินค้า  

5.5.3 ปัจจัยส่งผลต่อความเต็มใจจ่ายสับปะรดกระป๋องที่มีฉลากคาร์บอนของคนไทย 
ต่อมางานวิจัยนี้ทําการศึกษาความเตม็ใจจ่ายสับปะรดกระป๋องเนื่องจากสับปะรดเป็นหนึ่งในห้า

ผลิตภัณฑ์หลักที่ใช้ในการศึกษาการลดการปล่อยการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในห่วงโซ่อุปทานสินค้า
เกษตรกรรม ดังนั้นจึงนําสับปะรดมาใช้เป็นทําการศึกษาความเต็มใจจะจ่าย โดยขนาดที่นํามาใช้ใน
การศึกษาในครั้งนี้ คือ สับประรดกระป๋องขนาด 565 กรัม  

ตารางที่ 25  Marginal effect ของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 1 (ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถามไม่มี
ความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนเลยจากการที่ติดฉลากคาร์บอนสับปะรดกระป๋อง) 

หมายเหตุ: *** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 
              **  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
               *   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 

 

ตัวแปรอิสระ Marginal effect ค่าทดสอบสถิติ

ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ 

0.099 3.54*** 

ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน 0.088 3.01*** 
ผู้ที่ดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซื้อสินค้า 0.081 3.17*** 
อายุต่ํากว่า 20 ปี 0.010 0.27 
อายุช่วง 20-30 ปี -0.003 -0.1 
อายุช่วง 31-40 ปี -0.019 -0.59 
อายุช่วง 41-50 ปี -0.004 -0.11 
รายได้เฉลี่ยตอ่ครอบครัว 0.0002 2.07** 
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ผลจากการศึกษาพบว่า ตัวแปรอิสระที่มีนัยสําคัญ หรือส่งผลต่อความเต็มใจในการจ่าย
สับปะรดกระป๋องที่ติดฉลากคาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome)ที่1 คือ ไม่มีความเต็มใจเพ่ิมข้ึนเลย
เนื่องจากการติดฉลากคาร์บอน ได้แก่ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการ
ตัดสินใจซ้ือสินค้า, ตัวแปรอายุช่วง 20-30 ป,ี ตัวแปรอายุช่วง 31-40 ป ีและรายได้เฉลี่ยต่อครอบครัว  

โดยตัวแปรผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่
เคยใช้ผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า และ
ตัวแปรรายได้เฉลี่ยต่อครอบครัว มีความสัมพันธ์ทางบวกต่อความเต็มใจในการจ่ายสับปะรดกระป๋องที่
ติดฉลากคาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 1 (ผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีความเตม็ใจจ่ายเพ่ิมข้ึนเลยจาก
การที่ติดฉลากคาร์บอนสับปะรดกระป๋อง) หมายความว่า ตัวแปรทั้งหมดที่กล่าวมานั้น ผู้บริโภคยังมี
ความพอใจสําหรับสับปะรดกระป๋องที่ติดฉลากคาร์บอน แต่ไม่มีความยินดีที่จะจ่ายเพ่ิมข้ึนสําหรับ
ฉลากคาร์บอน 

ในขณะตัวแปรที่ส่งผลทางลบ ได้แก่ อายุผู้ตอบแบบสอบถาม หมายความว่าอายุ ทําให้ผู้ตอบ
แบบสอบถามไม่มีความยินดีจ่ายสําหรับสับปะรดกระป๋องที่มีฉลากคาร์บอน 

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบมากที่สุด คือ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ เนื่องจากมีค่า Coefficient ที่สูงที่สุด คือ 0.099 หรือ ร้อยละ 9.9 หมายความว่า 
ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ จะไม่มีความยินดีที่จะจ่ายเพิ่มข้ึนเลย คือ ร้อยละ 9.9 

จากศึกษาได้ความน่าจะเป็นของผู้บริโภคที่ความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วงของผลลัพธ์ที่ 1 หรือไม่มี
ความเต็มใจจะจ่ายเลยสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้า ต่อมาเพื่อการเปรียบเทียบความแตกต่าง
ระหว่างความยินดีจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าให้เข้าใจทัศนคติของผู้บริโภคมากย่ิงข้ึน จึงทํา
การหาความน่าจะเป็นของผู้บริโภคท่ีความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วงขอผลลัพธ์ที่ 4 หรือ ผู้ตอบ
แบบสอบถามมีความยินดีจ่ายเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 สําหรับสับปะรดกระป๋องที่ติดฉลากคาร์บอนเพ่ือที่จะ
ทราบว่ามีปัจจัยอะไรบ้างท่ีส่งผลต่อผู้บริโภคให้มีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึน และแต่ละปัจจัยส่งผลทิศทาง
ใด 
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ตารางที่ 26  Marginal effect ของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 (ความน่าจะเป็นที่ผู้ตอบแบบสอบถามจะ
จ่ายเพิ่มขึ้นร้อยละ 20 จากการทีต่ิดฉลากคาร์บอน) 

หมายเหตุ: *** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 
              **  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
               *   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 

ผลจากการศึกษาพบว่า ตัวแปรอิสระที่มีนัยสําคัญ หรือส่งผลต่อความเต็มใจในการจ่าย
สับปะรดกระป๋องที่ติดฉลากคาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 หรือ ผู้ตอบแบบสอบถามมีความเต็ม
ใจจ่ายเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอนสับปะรดกระป๋องได้แก่ ผู้ที่ทราบความแตกต่าง
ระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดู
ฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า,อายุช่วง 20-30 ปี, อายุช่วง 31-40 ปี และรายได้
เฉล่ียต่อครอบครัว  

ตัวแปรที่มีความสัมพันธ์ทางบวกต่อความเต็มใจในการจ่ายสับปะรดกระป๋องที่ติดฉลาก
คาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 (มีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอน
สับปะรดกระป๋อง) คือ อายุผู้ตอบว หมายความว่า อายุส่งผลทําให้ผู้บริโภคมียังความพอใจสําหรับ
สับปะรดกระป๋องที่ติดฉลากคาร์บอนมาก และมีความยินดีท่ีจะจ่ายเพ่ิมข้ึนสําหรับสับปะรดกระป๋องที่มี
ฉลากคาร์บอนถึงร้อยละ 20 

ในขณะตัวแปรทีส่่งผลทางลบ คือ โดยตัวแปรผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอน
และฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลากคาร์บอนแล้ว
นํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า และตัวแปรรายได้เฉล่ียต่อครอบครัว มีความสัมพันธ์ทางลบต่อความ
เต็มใจในการจ่ายสับปะรดกระป๋องที่ติดฉลากคาร์บอนของผลลัพธ์ (Outcome) ที่ 4 (มีความเต็มใจจ่าย
เพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากการที่ติดฉลากคาร์บอนสับปะรดกระป๋อง) หมายความว่าปัจจัยเหล่าน้ี ทําให้

ตัวแปรอิสระ Marginal effect ค่าทดสอบสถิต ิ

ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์ -0.066 -4.05*** 
ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน -0.059 -3.42*** 
ผู้ที่ดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซื้อสินค้า -0.055 -3.54*** 
อายุต่ํากว่า 20 ปี -0.007 -0.28 
อายุช่วง 20-30 ปี 0.0023 0.10 
อายุช่วง 31-40 ปี 0.015 0.58 
อายุช่วง 41-50 ปี 0.003 0.11
รายได้เฉลี่ยตอ่ครอบครัว -0.00015 -2.07**
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ผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีความยินดีจ่ายสําหรับสับปะรดกระป๋องที่มีฉลากคาร์บอนที่มีราคาเพ่ิมข้ึนร้อย
ละ 20 

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบมากที่สุด คือ ผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลาก
คาร์บอนฟุทพริ้นท์ เนื่องจากมีค่า Coefficient ที่สูงที่สุด คือ 0.066 หรือ ร้อยละ 6.6 หมายความว่า 
ผู้ตอบแบบสอบถามที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์ มี
ความเต็มใจจะจ่ายลดลงสําหรับสับปะรดกระป๋องที่มีฉลากที่ราคาสูงข้ึนจากเฉล่ียทั่วไปร้อยละ 20 ที่
ร้อยละ 6.6 ต่อมาจึงทําการเปรียบเทียบเครื่องหมายของความน่าจะเป็นแต่ละผลลัพธ์(Outcome) เพ่ือ
มองในภาพรวมว่าแต่ละผลลัพธ์(Outcome)นั้น ปัจจัยอะไรบ้างที่ส่งผลกระทบในทิศทางที่ต่างกัน  
ตารางที่ 27  ความแตกต่างเครื่องหมายของความน่าจะเป็นของแต่ละผลลัพธ์(Outcome) ใน Marginal 
effect ของสับปะรดกระป๋อง) 

ตัวแปรอิสระ 

Outcome1 

(ไม่พอใจ

จ่าย) 

Outcome2

(มีความเต็มใจ

จ่ายเพิ่มขึ้น

ร้อยละ 5) 

Outcome3 

(มีความเต็ม

ใจจ่ายเพิ่มขึ้น

ร้อยละ 10) 

Outcome4

(มีความเต็มใจ

จ่ายเพิ่มขึ้น

ร้อยละ 20) 

ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอน
และฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์ 

+ + - -

ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน + + - -
ผู้ที่ดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการ
ตัดสินใจซื้อสินค้า 

+ + - -

อายุต่ํากว่า 20 ปี - - + +
อายุช่วง 20-30 ปี - - + +
อายุช่วง 31-40 ปี - - + +
อายุช่วง 41-50 ปี - - + +
รายได้เฉลี่ยตอ่ครอบครัว + + - -

จากตารางเปรียบเทียบเครื่องหมายของ Marginal ของแต่ละผลลัพธ์จะเห็นได้ว่า Marginal ของ
ผลลัพธ์ 1 และ 2 มีเครื่องหมายเหมือนกัน ในขณะที่ Marginal ของผลลัพธ์ 3 และ 4 มีเครื่องหมาย
เหมือนกัน ตัวแปรที่เปล่ียนจากเครื่องหมายบวกเป็นลบ ได้แก่ ตัวแปรผู้ทราบความแตกต่างระหว่าง
ฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดูฉลาก
คาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า และรายได้เฉล่ียต่อครอบครัว หมายความว่า เมื่อราคา
ของสินค้าที่มีฉลากคาร์บอนเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 10 ปัจจัยต่างๆเหล่าน้ีจะส่งผลลบต่อความยินดีจ่าย
สับปะรดกระป๋องฉลากคาร์บอน หมายถึงว่าเมื่อราคาเพิ่มข้ึนเปน็ร้อยละ 10 ปัจจัยดังกล่าวที่ผ่านมา จะ
ทําให้ผู้บริโภคไม่มีความเต็มใจจ่าย ณ ราคาที่เพ่ิมข้ึนร้อยละ 10 และตัวแปรที่เปล่ียนจากเครื่องหมาย
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ลบเป็นบวก คือ อายุของผู้ตอบแบบสอบถามทุกช่วงตั้งแต่ต่ํากว่า 20 ปี ถึง 50 ปี หมายความว่า เมื่อ
ราคาของสินค้าที่มีฉลากคาร์บอนเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 10 อายุจะส่งผลบวกต่อความยินดีจ่ายสับปะรด
กระป๋องฉลากคาร์บอน อาจเนื่องมาจากการท่ีผู้มีบริโภคมีอายุมากข้ึน ผู้บริโภคจึงมีประสบการณ์มาก
ข้ึน ทําให้มีความเต็มใจจ่ายฉลากคาร์บอนของสินค้า  

5.5.4 การเปรียบเทียบ Marginal effect ของสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้า 3 ผลิตภัณฑ์ ได้แก่ น้ํามัน
ปาล์ม, ข้าวหอมมะลิ, สับปะรดกระป๋อง 

ความแตกต่างเครื่องหมายของความน่าจะเป็นของแต่ละผลลัพธ์(Outcome) ใน Marginal effect 
ของสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้า 3 ผลิตภัณฑ์ ได้แก่ น้ํามันปาล์ม, ข้าวหอมมะลิ, สับปะรดกระป๋อง 
ตามผลตารางที่ 5.6, 5.8 และ 5.11 ตามลําดับ หากทําการเปรียบเทียบท้ังสามผลิตภัณฑ์นั้น จะพบว่า
มีผลของของ Marginal effect เหมือนกัน คือ มีเครื่องหมายของ Marginal เหมือนกันของแต่ละผลลัพธ์ 
โดยจะเห็นได้ว่า Marginal ของผลลัพธ์ 1 (ไม่มีความเต็มใจจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้า) และ 2 
(มีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนร้อยละ 5 จากการติดฉลากคาร์บอน) มีเครื่องหมายเหมือนกัน ในขณะที่ 
Marginal ของผลลัพธ์ 3 (มีความเต็มใจจ่ายเพิ่มข้ึนร้อยละ 10 จากการติดฉลากคาร์บอน) และ 4 (มี
ความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 จากการติดฉลากคาร์บอน) มีเครื่องหมายเหมือนกัน  

ตัวแปรที่เปล่ียนจากเครื่องหมายบวกเป็นลบ ได้แก่ ตัวแปรผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่าง
ฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ตัวแปรผู้เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน, ผู้ที่เคยดู
ฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า และรายได้เฉล่ียต่อครอบครัว หมายความว่า เมื่อ
ราคาของสินค้าท่ีมีฉลากคาร์บอนเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 10 ปัจจัยต่างๆเหล่าน้ีจะส่งผลลบต่อความยินดี
จ่ายสินค้าฉลากคาร์บอน 

 หากพิจารณาตัวแปรรายได้เฉลี่ยต่อครอบครัวได้เปล่ียนเครื่องหมายจากบวกเป็นเครื่องหมาย
ลบนั้น แสดงว่า ในช่วงที่ราคาสินค้าที่มีฉลากคาร์บอนราคาเพ่ิมข้ึนจากราคาเดิมร้อยละ 1-5 เมื่อ
ผู้บริโภคมีรายได้เพ่ิมมากข้ึน ผู้บริโภคมีความเต็มใจจ่ายที่เป็นบวก แต่เมื่อราคาเพ่ิมข้ึนมากกว่านั้น การ
ที่รายได้เพ่ิมข้ึนความเต็มใจจ่ายต่อฉลากคาร์บอนของสินค้ากลับส่งผลไปในทางลบ อาจเนื่องมาจากว่า
ถึงแม้ว่ารายได้ครอบครัวจะเพ่ิมข้ึน แต่การที่ราคาสูงข้ึนมากกว่าร้อยละ 5 ผู้บริโภคอาจจะเริ่มคิดว่า
แพงเกินไปสําหรับการที่ติดฉลากคาร์บอนของสินค้า 
  และตัวแปรที่เปล่ียนจากเครื่องหมายลบเป็นบวก คือ อายุของผู้ตอบแบบสอบถามทุกช่วง
ตั้งแต่ต่ํากว่า 20 ปี ถึง 50 ปี หมายความว่า เมื่อราคาของสินค้าที่มีฉลากคาร์บอนเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 
10 ปัจจัยต่างๆเหล่าน้ีจะส่งผลบวกต่อความยินดีจ่ายฉลากคาร์บอนของสินค้า ตัวแปรอายุ อาจ
หมายความว่า เมื่อผู้ตอบแบบสอบถามมีอายุเพ่ิมมากข้ึน ก็มีประสบการณ์มากข้ึน ทําให้เห็นถึง
ความสําคัญของฉลากคาร์บอน ทําให้มีความเต็มใจจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าเพ่ิมมากข้ึน จึง
ทําให้มีความเต็มใจจ่ายเมื่อราคาสินค้าที่มีฉลากคาร์บอนเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 10 -20  
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5.6 ผลของการศึกษาการรับรู้ ฉลากคาร์บอนของชาวต่างชาติ 
ผลจากการเก็บข้อมูลจากชาวต่างชาติ จํานวน 300 ชุด ในงานวิจัยครั้งน้ีได้ทําการสํารวจความ

คิดเห็นของชาวต่างชาติด้วย เนื่องมาจากสินค้าเกษตรของไทย ส่งออกไปยังต่างประเทศแต่ละปีได้สร้าง
รายได้ให้กับเกษตรไทยจํานวนมาก ดังนั้นหากทราบความทัศนคติของชาวต่างประเทศ ก็ทําให้สามารถ
ใช้ประกอบในการวางนโยบายให้แก่ประเทศไทย เช่น รัฐบาลทําการส่งเสริมให้ภาคเอกชน หรือภาคการ
ผลิตลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากข้ึน นอกจากนั้นแล้ว ยังทําให้ความแตกต่างระหว่างทัศนคติ
ระหว่างคนไทยและชาวต่างประเทศ ในเรื่องของทัศนคติต่อภาวะโลกร้อน การรับรู้เรื่องฉลากคาร์บอน
(รายละเอียดเพิ่มเติมอยู่ในภาคผนวก) 
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บทที่ 6  

สรุป 

6.1 แรงจูงใจในการลดการปล่อยการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 

เพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของไทย 

            ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้นมีหลากหลายวิธีด้วยกัน เช่น การนํากฎหมายมาใช้ 
เช่น การควบคุมจํานวนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้น การใช้มาตรการกํากับเพียงอย่างเดียวนั้นมี
ข้อจํากัด อย่างเช่น มีค่าใช้จ่ายสูง ใช้บุคลากรจํานวนมาก ดังนั้น ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
นั้น จึงได้มีการนําเครื่องมือทางเศรษฐศาสตร์(Economic instrument) มาเสริมมาตรการการลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยนอกจากแรงจูงใจทางด้านเศรษฐศาสตร์โดยการใช้เครื่องมือเสริมสร้าง
แรงจูงใจ (Subsidy Tools)  ยังมีแรงจูงใจทางอ้อม เช่น จากผู้บริโภคแรงกดดันจากผู้บริโภคนั้น 
เนื่องจาก ผู้บริโภคเป็นผู้ตัดสินใจในการเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์ต่างๆ หากผู้บริโภคหันมาใส่ใจส่ิงแวดล้อม
มากข้ึน ถ้าบริษัทใดสามารถปรับตัวได้ไวเท่าทันต่อการเปล่ียนแปลงรสนิยมของผู้บริโภค บริษัทนั้นก็
อาจจะได้เปรียบ มียอดขายที่เพิ่มมากข้ึน  
 การใช้เครื่องมือสร้างแรงจูงใจ เป็นการสนับสนุนให้ผู้ประกอบการลดปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก เช่น ต้นทุนที่ลดลงจากการปรับเปล่ียนการผลิต, ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่
น้อยลงจากการใช้ ทางเลือกต่างๆ, รัฐบาลการปรับปรุงโครงสร้างภาษีใหม่สําหรับค่าใช้จ่ายที่เกิดจาก
การลงทุนในอุปกรณ์และเครื่องมือประหยัดพลังงาน, รัฐบาลจ่ายเงินให้แก่อุดหนุนแก่ผู้ประกอบการที่
จะเปล่ียนเครื่องจักร หรือเครื่องยนต์ที่ช่วยให้ปล่อยก๊าซเรือนกระจกลดลง, การให้รางวัลแก่
ผู้ประกอบการที่ผลิตสินค้า ที่สามารถประหยัดพลังงานและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และ การให้ความ
ช่วยเหลือทางการเงิน เช่น เงินกู้ดอกเบ้ียต่ํา( Soft Loan)  สําหรับบริษัทที่จะกู้เงินเพ่ือนําเงินไปลงทุนใน
การปรับเปล่ียนกระบวนการดําเนินงานของบริษัทเพ่ือการผลิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และ การ
ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลสําหรับรายได้ที่เกิดจากการประหยัด พลังงาน/ภาษีนําเข้าสําหรับอุปกรณ์
เครื่องจักรที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 
 แรงจูงใจทางอ้อมนั้น เช่น ความกดกันจากผู้บริโภค เนื่องจากผู้บริโภคปัจจุบันหันมาใส่ใจสินค้า
ที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมมากข้ึน ได้มีการศึกษาในต่างประเทศถึงทัศนคติของผู้บริโภคต่อพฤติกรรมใน
การเลือกซ้ือในปัจจุบัน และได้ค้นพบว่า ผู้บริโภคบางส่วนได้ทําการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการบริโภค
และพฤติกรรมในการจับจ่ายใช้สอย เช่น บริโภคหันมาใส่ใจผลิตภัณฑ์เพ่ือส่ิงแวดล้อมมากข้ึน 
นอกจากนั้นแล้วยังมีความกดดันแรงกดดันจากผู้ประกอบการด้วย เช่น หากในกลุ่มอุตสาหกรรม
เดียวกัน ได้มีบางบริษัทเล็งเห็นถึงความสําคัญของการทําลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และได้ติด
ฉลากคาร์บอนให้แก่ผลิตภัณฑ์เพื่อบ่งบอกถึงปริมาณเรือนกระจกจากการห่วงโซ่อุปทานในการผลิต
ของผลิตภัณฑ์นั้น  จึงอาจทําให้ผู้ประกอบการที่อยู่ในกลุ่มอุตสาหกรรมเดียวกัน  
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6.2 ทางเลือกต่างๆ สําหรับการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในห่วงโซ่อุปทานสินค้าเกษตร 

           ทางเลือกในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปมานเพื่อการส่งออก
สินค้าเกษตรแปรรูป นั้นมีทั้งหมด 19 ทางเลือก ด้วยกัน ได้แก่  การเปล่ียนประเภทเช้ือเพลิง (Fuel 
Switching), การเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift), การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply 
Chain Redesign), การปรับเปล่ียนกําลังรถและการบํารุงรักษาเครื่องยนต์, การลดการว่ิงเที่ยวเปล่าใน
การขนส่งสินค้าท้ังเที่ยวไปและเที่ยวกลับ, การควบคุมลมยางให้ได้ตามมาตรฐานและจัดทําประวัติยาง, 
การพัฒนาและอบรมพนักงานในด้านการขับข่ีให้แก่พนักงาน, การจัดประชุมก่อนเริ่มงาน หรือประชุม
ทุกสัปดาห์ (Weekly Meeting), Despeeding the Supply Chain, Enabling Low Carbon Production, 
Nearshoring, การใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการเพ่ิมประสิทธิภาพ, การสร้างเส้นทาง
เครือข่ายโลจิสติกส์ของสินค้าแต่ละชนิด (Cluster), การแชร์ตู้คอนเทนเนอร์ระหว่าง SME, ลดข้ันตอน
ทางศุลกากร เพ่ืออํานวยความสะดวกในการขนส่ง, ลดการจราจรติดขัด (Reduce Congestion), .การ
สร้างเครือข่ายโลจิสติกส์ส่งออกกับประเทศเพ่ือนบ้านผ่านระเบียงเศรษฐกิจ, Multimodal Transport 
และ ด่านช่ังน้ําหนักขณะรถว่ิง (Weight-in-Motion; WIM) 
 จากการศึกษาทางเลือกต่างๆ พบว่า การเลือกใช้ทางเลือกนอกจากจะลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกแล้ว ยังสามารถลดต้นทุนได้ด้วย จาก ทางเลือก ต่างที่กล่าวไปแล้วนั้น ทางเลือก ที่มี
ประสิทธิภาพสูงสุด คือ ทางเลือกที่ 3 คือ การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain Redesign) 
สําหรับผลิตภัณฑ์ ยางพารา ข้าวหอมมะลิ แป้งมันสําปะหลัง และ สับปะรดกระป๋อง เนื่องจาก
ทางเลือกที่ 3 มีค่าความยืดหยุ่นมากที่สุด โดยเทียบจากต้นทุนที่ลดได้ กับปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่
ลดลงได้ สําหรับผลิตภัณฑ์ข้าวโพดกระป๋องนั้น ทางเลือกที่ 4 คือ ปรับเปลี่ยนกําลังรถและการ
บํารุงรักษาเครื่องยนต์ มีความยืดหยุ่นมากที่สุด ทั้งน้ีจากทางเลือกท้ังหมด เมื่อพิจารณาจากความ
ยืดหยุ่นแล้ว ทางเลือกที่ 3 คือ การปรับเปล่ียนรูปแบบห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Redesign) มี
ประสิทธิภาพสูงสุดสําหรับ 4 ผลิตภัณฑ์ คือ ยางพารา, ข้าวหอมมะลิ, แป้งมันสําปะหลัง และสับปะรด
กระป๋อง ดังนั้น จึงถือว่าโดยเฉล่ียแล้ว ทางเลือก ที่ 3 คือ การปรับเปล่ียนรูปแบบห่วงโซ่อุปทาน 
(Supply Chain Redesign) นั้นถือว่าเป็น ทางเลือก ที่มีประสิทธิภาพสูงสุด เนื่องจากหากเทียบปริมาณ
จํานวนการลดเรือนกระจก 1% แล้ว ทางเลือก การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Redesign) สามารถลดต้นทุนในสัดส่วนที่มากที่สุด 
               แต่อย่างไรก็ตาม ทางเลือกการปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain Redesign) นั้น 
ต้องใช้เงินลงทุนสูง มีความเป็นไปได้ในการดําเนินการปานกลาง ดังนั้นรัฐบาลควรทําการสนับสนุน เช่น 
การให้เงินอุดหนุน (Subsidy) อีกทั้งยังต้องใช้เวลาในการปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน ในขณะที่ 
ทางเลือก ที่มีประสิทธิภาพรองลงมา คือ ทางเลือกที่ 4 คือ ปรับเปล่ียนกําลังรถและการบํารุงรักษา
เครื่องยนต์ ซ่ึงมีต้นทุนในการนํา ทางเลือก ต่ํา ดังนั้นผู้ประกอบการสามารถนําไปใช้ได้ง่าย มึความ
เป็นไปได้ในการดําเนินการสูง  
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6.3 บทสรุปรวม 

1. ทางเลือกการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
           จากโครงการย่อยที่ 1 คือ การศึกษาและพัฒนาแบบจําลองในการประเมินศักยภาพการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของไทย ได้
ทําการคิดคํานวณหาปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากการใช้ทางเลือกต่างๆ ดังนั้นในส่วนของโครงการย่อย 
2 นั้นจึงการเอาปริมาณจํานวนก๊าซเรือนกระจกและต้นทุนที่ลดลงได้จากการใช้ทางเลือกต่างๆ มา
ทําการศึกษาต่อเพื่อหาทางเลือกที่มีประสิทธิภาพที่ดีที่สุด โดยนําเรื่องความยืดหยุ่นมาช่วยในการเลือก
หาทางเลือกที่ดีที่สุด ซ่ึงเป็นค่าที่ ช้ีให้เห็นว่าปริมาณต้นทุนจะเปล่ียนแปลงอันเนื่องมาจากการ
เปล่ียนแปลงของก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงมากน้อยเพียงใด คือ การวัดความมากน้อยของปริมาณการ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงต่อต้นทุนที่ลดลง  
           โดยงานวิจัยน้ีได้ทําการศึกษาการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน
กับผลิตภัณฑ์ทางการเกษตร 5 ชนิด ได้แก่ ยางพารา ข้าวหอมมะลิ มันสําปะหลัง สับปะรดกระป๋อง 
และข้าวโพดหวาน โดยทางเลือกในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือ
การส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปนั้นมีทั้งหมด 19 ทางเลือกด้วยกัน  ซ่ึงทางเลือกท่ีนํามาคิดคํานวณหา
ความยืดหยุ่นนั้น คือ ต้นทุนที่สามารถคํานวณหาได้ท้ังด้านปริมาณจํานวนก๊าซเรือนกระจกและต้นทุนที่
ลดลงได้ ประกอบด้วย 5 ทางเลือก ได้แก่ 1.การเปล่ียนประเภทเช้ือเพลิง (Fuel Switching), 2.การ
เปล่ียนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift), 3.การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Redesign),4.การปรับเปล่ียนกําลังรถและการบํารุงรักษาเครื่องยนต์ และ 5.การลดการว่ิงเที่ยวเปล่าใน
การขนส่งสินค้าท้ังเที่ยวไปและเที่ยวกลับ 
            ผลจากการนําความยืดหยุ่นมาเป็นเครื่องมือในการหาทางเลือกที่มีประสิทธิภาพที่ดีที่สุด 
พบว่า สําหรับผลิตภัณฑ์ยางพารา ข้าวหอมมะลิ มันสําปะหลัง สับปะรดกระป๋อง ได้ผลการศึกษา
เหมือนกัน คือ ทางเลือกที่ 3 การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain Redesign) มีความ
ยืดหยุ่นมากที่สุด หมายความว่า เมื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนจาก
การใช้ทางเลือกการปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทานนั้น จะสามารถลดต้นทุนได้มากที่สุด สําหรับ
ผลิตภัณฑ์ข้าวโพดกระป๋องนั้น  ทางเลือกท่ีดีที่สุด คือ ทางเลือกที่ 4 คือ ปรับเปล่ียนกําลังรถและการ
บํารุงรักษาเครื่องยนต์  
           แต่อย่างไรก็ตาม ทางเลือกการปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain Redesign) นั้น
ต้องใช้เงินลงทุนสูง  ดังนั้นรัฐบาลควรทําการสนับสนุน เช่น การให้เงินอุดหนุน (Subsidy) อีกทั้งยังต้อง
ใช้เวลาในการปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน ในขณะที่ทางเลือกที่มีประสิทธิภาพรองลงมา คือ 
ทางเลือกที่ 4 คือ ปรับเปล่ียนกําลังรถและการบํารุงรักษาเครื่องยนต์ ซ่ึงมีต้นทุนในการนําทางเลือกมา
ใช้ต่ํา และมีความเป็นไปได้ในการดําเนินการสูง ดังนั้นผู้ประกอบการสามารถนําไปใช้ได้ง่าย  
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          โดยหากรัฐบาลจะส่งเสริมการใช้ทางเลือกการปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Redesign)เพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้น รัฐบาลควรจะเริ่มส่งเสริม การปรับเปล่ียนรูปแบบห่วง
โซ่อุปทานของข้าวหอมมะลิก่อน เนื่องจากสามารถประหยุดต้นทุนได้มากที่สุด รองลงมาผลิตภัณฑ์ที่
รัฐบาลควรสนับสนุน คือ แป้งมันสําปะหลัง และรองลงมา คือ ยางพารา สับปะรดกระป๋อง และ
ข้าวโพดกระป๋องตามลําดับ 

2. ฉลากคาร์บอน 
       ฉลากลดคาร์บอนหรือฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์นั้นยังถือว่าเป็นเรื่องใหม่ในประเทศไทย ใน
งานวิจัยน้ีจึงทําการศึกษาสถานการณ์การใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน ความรู้ความเข้าใจ ทัศนคติ 
และปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนของผู้บริโภค ในการศึกษาปัจจัย
ที่ส่งผลต่อความเต็มใจจ่ายสําหรับสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าของคนไทยนั้น  ได้นําวิธีแบบจําลอง
โพรบิตแบบเรียงลําดับ (ordered probit model) มาใช้ในการศึกษาครั้งน้ี  เพ่ือศึกษาความเต็มใจจะจ่าย
สําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้า ซ่ึงแสดงให้เห็นถึงความยินดีท่ีผู้บริโภคพร้อมจะจ่ายสําหรับฉลาก
คาร์บอนของสินค้า โดยค่าความยินดีจะจ่ายน้ันข้ึนอยู่กับการประเมินค่าของฉลากคาร์บอนของสินค้า 
แสดงให้เห็นว่าผู้บริโภคคนไทยมีความเห็นถึงความสําคัญของฉลากคาร์บอนเพียงใด    

งานวิจัยได้ทําการศึกษาความเต็มใจจะจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าผลิตภัณฑ์ 3 
ผลิตภัณฑ์ ได้แก่ น้ํามันปาล์มชนิดขวด 1 ลิตร ข้าวสารหอมมะลิขนาด 5 กิโลกรัม และสับปะรด
กระป๋อง ขนาด 565 กรัม เนื่องจากสินค้าและราคาเป็นที่รู้จักของคนไทย ข้าวหอมมะลิและสับปะรด
กระป๋องนั้นเป็นผลิตภัณฑ์ที่ใช้ในการศึกษาในงานวิจัยนี้ด้วย 

โดยทําการเก็บข้อมูลจากประชาชนที่มาซ้ือสินค้า ณ ไฮเปอร์มาร์เกต ซุปเปอร์มาร์เกต จํานวน 
1762 หน่วยตัวอย่างทั่วประเทศไทย ผลจากการศึกษาพบว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อความเต็มใจจ่ายสําหรับ
สําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าของคนไทย ได้แก่ ตัวแปรผู้ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลด
คาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน, ผู้ที่ดูฉลากคาร์บอนแล้ว
นํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า, อายุต่ํากว่า 20 ปี, อายุช่วง 20-30 ปี, อายุช่วง 31-40 ปี, อายุช่วง 
41-50 ป ีและรายได้เฉลี่ยต่อครอบครัว 

โดยจากการศึกษานั้นสินค้าทั้ง 3 ผลิตภัณฑ์ น้ํามันปาล์มชนิดขวด 1 ลิตร ข้าวสารหอมมะลิขนาด 5 
กิโลกรัม และสับปะรดกระป๋อง ขนาด 565 กรัม  มีผลที่ได้จากการศึกษาเหมือนกันคือ ผู้บริโภคมีความ
เต็มใจจ่ายสําหรับฉลากคาร์บอนของสินค้าเมื่อสินค้ามีราคาไม่เกินร้อยละ 5 สําหรับตัวแปร คือ ผู้ที่
ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุทพริ้นท์, ผู้ที่เคยใช้ผลิตภัณฑ์ฉลาก
คาร์บอน, ผู้ที่ดูฉลากคาร์บอนแล้วนํามาใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า และรายได้เฉลี่ยต่อครอบครัว  

ดังนั้นแสดงว่าเมื่อผู้บริโภคมีความรู้ในเรื่องฉลากคาร์บอนและมีรายได้เพิ่มข้ึน ผู้บริโภคจะมีความ
เต็มใจจ่ายเมื่อราคาของฉลากคาร์บอนของสินค้าไม่เกินร้อยละ 5 แสดงถึงว่าผู้บริโภคเห็นถึง
ความสําคัญของฉลากคาร์บอน แต่อย่างไรก็ตามหากราคามากกว่าร้อยละ 5 ผู้บริโภคกลับไม่มีความ
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ยินดีที่จะจ่ายเนื่องมาจากราคามากเกินกว่าผู้บริโภคจะสามารถรับได้ หากในมองมุมมองของผู้ผลิตแล้ว 
แสดงว่าผู้ผลิตจะสามารถเพ่ิมราคาสินค้าหลังจากติดฉลากคาร์บอนได้โดยจะสามารถเพิ่มได้ไม่เกิน
ร้อยละ 5  

สําหรับผู้ผลิตนั้น นอกจากจะสามารถเพ่ิมราคาสินค้าที่มีฉลากคาร์บอนแล้วเพื่อขายในประเทศ
ไทยได้แล้ว หากมองในมุมมองของการส่งออกประเทศไทยนั้น ยังเป็นการเพ่ิมโอกาสในธุรกิจการค้า
ระดับโลกด้วยการใช้ฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ เนื่องด้วยปัจจุบันการดําเนินธุรกิจต้องเผชิญกับการ
แข่งขันที่รุนแรง ตลาดมีการเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว ความต้องการของลูกค้าในต่างประเทศ
เปล่ียนแปลงไป โดยลูกค้าหันมาบริโภคสินค้าที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมมากข้ึน และมีการเรียกร้องให้
สินค้าที่นํา เ ข้าจากประเทศไทยต้องติดเครื่องหมายคาร์บอนฟุตพริ้นท์ด้วย  ดังนั้น  เ พ่ือให้
ภาคอุตสาหกรรมเตรียมปรับตัวให้ทันกระแสความต้องการสินค้าลดโลกร้อนของผู้บริโภคในอนาคต 
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1. คาร์บอนเครดิต (Carbon Market) 

 ความพยายามในการแก้ปัญหาการเพิ่มอุณหภูมิของโลกหรือที่เรียกว่าภาวะโลกร้อนนั้นมีมา
นานเป็นเวลาหลายสิบปีแล้ว แต่เพิ่งจะมาสําเร็จผลอย่างจริงจังเป็นครั้งแรกในการประชุมแห่ง
สหประชาชาติว่าด้วยสิ่งแวดล้อมและการพัฒนาในปี 1992 (พ.ศ.2535) ในรูปของกรอบอนุสัญญาแห่ง
สหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (UNFCCC : United Nations Framework 
Convention on Climate Change) ประเทศไทยได้เห็นความสําคัญของปัญหาโลกร้อนและการ
เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยได้ให้สัตยาบันเข้าร่วมเป็นภาคีในกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่า
ด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ เมื่อวันที่ 28 ธันวาคม 2537 และลงนามให้สัตยาบันภายใต้พิธี
สารเกียวโต เมื่อวันที่ 28 สิงหาคม พ.ศ. 2545 

UNFCCC เป็นการแสดงเจตนารมณ์ร่วมกันว่า ประเทศภาคีต่างตระหนักถึงปัญหาการ
เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศอันมีสาเหตุจากการมีปริมาณก๊าซบางชนิดท่ีเรียกว่า "ก๊าซเรือนกระจก" 
(GHGs : Green House Gases) ในช้ันบรรยากาศอยู่ในระดับที่มากจนเกิดปรากฏการณ์เรือนกระจก 
(Green house effects) ดังนั้น จึงควรจะต้องหาทางรักษาเสถียรภาพความหนาแน่นของก๊าซเรือน
กระจกในชั้นบรรยากาศให้อยู่ในระดับที่จะไม่เป็นอันตรายต่อสภาพภูมิอากาศ และให้ระบบนิเวศ
สามารถปรับตัวเข้าสู่สภาพภูมิอากาศทีเ่ปล่ียนแปลงไปได้ตามธรรมชาต ิต่อมาในปี 1997 ในการประชุม
สมาชิกภาคี UNFCCC ณ กรุงเกียวโต ได้มีการทําข้อตกลงในพิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) ข้ึนมา 
กําหนดพันธกรณีและสร้างกลไกต่างๆ ที่จะทําให้เกิดผลในทางปฏิบัติอย่างจริงจังที่จะบรรลุเป้าหมาย
ของ UNFCCC ในการรักษาระดับปริมาณความเข้มข้นของก๊าซเรือนกระจกในช้ันบรรยากาศให้อยู่ใน
ระดับที่ปลอดภัย ซ่ึงปัจจุบันมีประเทศต่างๆ เป็นภาคีสมาชิกพิธีสารเกียวโตถึง 163 ประเทศ คิดเป็น 
63.6% ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั่วโลก และประเทศไทยก็ได้ลงนามและให้สัตยาบันเป็น
ภาคีสมาชิกแล้ว เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายในการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก พิธีเกียวโตได้กําหนด
พันธกรณีให้ประเทศภาคีสมาชิกต้องปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัดมากข้ึน ภายใต้อนุสัญญาว่าด้วยการ
เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศปัจจุบันมีประเทศสมาชิกภาคีทั้งส้ิน 191ประเทศ แบ่งกลุ่มประเทศภาคี
ออกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ 1) Annex 15คือ กลุ่มประเทศพัฒนาแล้วจํานวน 41 ประเทศ 2) Non-Annex 
1 คือ กลุ่มประเทศที่กําลังพัฒนา จํานวน 150 ประเทศ  

                                                            
5 ได้แก่ ออสเตรเลีย, ออสเตรีย, เบลารุส, เบลเยียม, บัลแกเรีย, แคนาดา, โครเอเชีย, สาธารณรัฐเช็ก, เดนมาร์ก, 
เอสโตรเนีย, ฟินแลนด,์ ฝร่ังเศส, เยอรมนี, กรีซ, ฮังการี, ไอซ์แลนด์, ไอร์แลนด์, อิตาลี, ญี่ปุ่น, เกาหลีใต้, ลัตเวีย, ลิก
เตนสไตน์, ลิทัวเนีย, ลักเซมเบิร์ก, โมนาโก, เนเธอร์แลนด์, นิวซีแลนด์, นอร์เวย์, โปแลนด์, โปรตุเกส, โรมาเนีย, 
สหพันธรัฐรัสเซีย, สโลวาเกีย, สโลวีเนีย, สเปน, สวีเดน, สวิตเซอร์แลนด์,ตุรกี, ยูเครน, สหราชอาณาจักรบริเตนใหญ่
และไอร์แลนด์เหนือ และสหรัฐอเมริกา ในกลุ่มนี้จํานวน 23 ประเทศ (ที่ขีดเส้นใต้) หรือที่เรียกว่า กลุ่ม Annex 2 มี
หน้าที่ในการช่วยเหลือประเทศกําลังพัฒนาท้ังด้านเทคโนโลยีและการเงิน 
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“ตลาดคาร์บอน” หรือตลาดซ้ือขายคาร์บอน (Carbon Market) จึงถือกําเนิดข้ึน โดยใช้กลไก
ตลาดเป็นแรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยกําหนดให้ “คาร์บอนเครดิต” เป็นสินค้า
สําหรับการซ้ือขายได้ จึงทําให้เกิดเป็น “ตลาดคาร์บอน” ข้ึน รวมทั้งยังทําให้เกิดการการกําหนดราคา
ของคาร์บอนเครดิตด้วย ซ่ึงตามทฤษฎีเศรษฐศาสตร์แล้ว กลไกการตลาดดังกล่าวจะเป็นการทําให้
ต้นทุนของการลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่ําที่สุด  

1.1 ประเภทตลาดคาร์บอน  

ตลาดคาร์บอนสามารถแยกออกได้เป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ ตลาดทางการและตลาดแบบสมัครใจ 
1. ตลาดทางการ (Mandatory market / Compliance Market / Regulated Market) บรรลุเป้าหมายที่
กําหนดไว้ใน Kyoto Protocol โดยใช้ต้นทุนที่ต่ําที่สุด จึงมีการกําหนดกลไกต่างๆ ข้ึนมาในตลาดทางการ 
ได้แก่  

การซ้ือขายก๊าซเรือนกระจกระหว่างประเทศ (Emissions trading :ET) เป็นกลไกลที่มีเอ้ือให้เกิด
การซ้ือขายก๊าซเรือนกระจกที่ได้รับจัดสรรระว่างประเทศในกลุ่มภาคผนวก 1 เนื่องจากประเทศต่างๆ ที่
เป็นภาคีในภาคผนวก 1 มีพันธกรณีในการลดก๊าซเรือนกระจกภายในประเทศแตกต่างกัน ปริมาณก๊าซ
เรือนกรจกที่ต้องควบคุมตามกลไกนี้ เรียกว่า ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ได้รับการจัดสรรและอนุญาต
ให้ปล่อย (assigned amounts units: AAUs) โดยเริ่มมีผลบังคับใช้ในปี 2008 และส้ินสุดในปี 2012 
ประเทศที่ไม่สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ตามพันธกรณี สามารถเข้าสู่กลไก ET เพ่ือซ้ือ 
CERs และ ERUs ได้ นอกจากนี้ ประเทศหรือกลุ่มของประเทศก็สามารถพัฒนาโครงการลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกในระดับท้องถิ่นของตนเองได้เพ่ือให้การปล่อย CO2 เป็นไปตามเป้าหมายของประเทศ 
การซ้ือ CERs และ ERUs ผ่านกลไก ET สามารถซ้ือเพ่ือครอบคลุมปริมาณการปล่อยก๊าซบางส่วนหรือ
ทั้งหมดได้  

การดําเนินโครงการลดก๊าซเรือนกระจกร่วมกัน (Joint Implementation : JI) เเป็นกลไกที่เปิด
โอกาสให้ประเทศกลุ่มภาคผนวกที่ 1 สามารถดําเนินโครงการต่าง ๆ ร่วมกันเพ่ือลดปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกในรูปแบบต่าง ๆ ซ่ึงส่วนใหญ่แล้วจะเป็นการลงทุนโครงการที่มีผลให้เกิดการลด
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในประเทศกลุ่มภาคผนวก B จํานวน 12 ประเทศ ได้แก่ ประเทศบูล
กาเรีย โครเอเทีย สาธารณรัฐเชค เอสโทเนีย ฮังการี แลตเวีย ลิทูเอเนีย โปแลนด์ รัสเซีย สโลวาเกีย 
สโลเวเนีย และยูเครน ซ่ึงเป็นประเทศที่สภาวะทางเศรษฐกิจอยู่ในช่วงเปล่ียนผ่าน (Economic in 
Transition : EIT) ทําให้ใช้เงินลงทุนค่อนข้างต่ํากว่าการดําเนินการลักษณะเดียวกันในประเทศกลุ่ม
ภาคผนวกท่ี 1 คาร์บอนเครดิตหรือหน่วยปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีสามารถลดได้จากการ
ดําเนินโครงการตามกลไกนี้ เรียกว่า Emission Reduction Units เรียกโดยย่อว่า ERUs ซ่ึงมีค่าเท่ากับตัน
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ประเทศกลุ่มภาคผนวกที่ 1 สามารถนํา ERUs ไปชดเชยปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยรวมทั้งหมดของประเทศได้  
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กลไกการพัฒนาทีส่ะอาด (Clean Development Mechanism : CDM) เป็นกลไกที่พิธีสารเกียวโต
สร้างข้ึนเพ่ือช่วยให้ประเทศพัฒนาแล้วสามารถปฏิบัติตามพันธกรณีในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกได้สะดวกข้ึน โดยลงทุนโครงการที่ก่อให้เกิดการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน
ประเทศกําลังพัฒนา และนําปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ "ลด" ได้จากโครงการเหล่าน้ีไปขอใบรับรองใน
รูปของ CERs (Certified Emission Reductions) ซ่ึง CERs น้ีเองเป็นคาร์บอนเครดิตประเภทหนึ่งที่มีการ
ซ้ือขายในตลาดคาร์บอนและประเทศพัฒนาแล้วสามารถนํา CERs เหล่าน้ีไปใช้เพ่ือบรรลุ เป้าหมายการ
ปล่อยก๊าซตามพันธกรณี กลไกล CDM มีลักษณะเดียวกับโครงการแบบ JI เพียงแต่ประเทศที่ทํา
โครงการต้องเป็นประเทศนอกภาคผนวก 1/B และเป็นผู้เสนอว่าโครงการจะสามารถลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกได้เป็นจํานวนเท่าใด ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงของโครงการซ่ึงสอดคล้องกับเงื่อนไข
ของกลไก CDM เรียกว่า Certified Emissions Reductions (CERs)  

2. ตลาดแบบสมัครใจ (voluntary market) 
ตลาดแบบสมัครใจเป็นตลาดที่มีการซ้ือขายปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีลดลงซ่ึง

เรียกว่า Verified Emission Reductions (VERs) ซ่ึงเกิดจากโครงการตามกลไก CDM/JI แต่ไม่ได้ขอ
ใบรับรองจากหน่วยงานกลางของประเทศที่ เป็นเจ้าของโครงการ หรือไม่ได้ลงทะเบียนกับ
คณะกรรมการกลางของ UNFCCC ดังนั้นจึงได้ VERs ที่มีราคาต้นทุนที่ต่ํากว่า CERs นอกจากน้ี ใน
ตลาดทางการบางตลาด ไม่นับรวมโครงการป่าไม้เป็นโครงการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่สามารถ
นําไปซ้ือขายคาร์บอนได้ ดังนั้น จึงมีผู้นําโครงการป่าไม้เหล่านี้ไปขายในตลาดแบบสมัครใจได้ เนื่องจาก
ผู้เกี่ยวข้องหลายฝ่ายเห็นว่าชุมชนจะได้ประโยชน์ร่วมในการซ้ือขายคาร์บอนเครดิตจากโครงการป่าไม้ 
ตลาดแบบสมัครใจ โดยทั่วไปแบ่งออกเป็น 2 ตลาดคือ 1) ตลาด Chicago Climate Exchange (CCX) 
และ 2) ตลาด Over-the-Counter (OTC) 

1.2 สถานการณ์ซื้อขายคาร์บอนเครดิตในต่างประเทศ 

การซ้ือขายคาร์บอนเครดิตในต่างประเทศขยายตัวอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะในประเทศที่อยู่ใน
กลุ่ม Annex 1 ซ่ึงถูกกําหนดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก บางประเทศมีการซ้ือขายโดยตรง
ระหว่างผู้ซ้ือและผู้ขายในลักษณะการซ้ือขายสินค้าล่วงหน้า บางประเทศมีการจัดตั้งระบบการซ้ือขาย
เพ่ืออํานวยความสะดวกให้ทั้งผู้ซ้ือและผู้ขาย ซ่ึงจะช่วยประหยัดเวลาและลดต้นทุนในการทําธุรกรรม
ซื้อขาย และมีอีกหลายประเทศได้วางแผนที่จะจดัตั้งระบบการซื้อขายในประเทศของตน ซ่ึงเป็นแนวโน้ม
ที่แสดงให้เห็นว่า การซ้ือขายคาร์บอนเครดิตจะยังมีการดําเนินการต่อไปในอนาคตภายหลังจากพิธี 
สารเกียวโตส้ินสุดลง 
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1.3 โครงการ CDM (Clean Development Mechanism) 
ปัจจุบัน มีโครงการที่ได้รับการข้ึนทะเบียนให้เป็นโครงการ CDM แล้วจํานวน 1,751 โครงการ 

ดังนั้น หากมีภาคธุรกิจเอกชน ลงทุนพัฒนาโครงการ CDM ในประเทศกําลังพัฒนาและผ่านการ
ตรวจสอบโดยองค์กรที่เกี่ยวข้องแล้วว่า สามารถลดก๊าซเรือนกระจกได้จริง ผู้พัฒนาโครงการนั้น จะ
ได้รับคาร์บอนเครดิต หรือที่เรียกว่า "Certified Emission Reductions (CERs)" ซ่ึงก็คือ ปริมาณก๊าซเรือน
กระจกที่ลดลงได้ มีหน่วยเป็น "ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (ton CO2 equivalent)" โดยมี CDM 
Executive Board ที่ตั้งอยู่ที่กรุงบอนน์ สหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนี เป็นหน่วยงานสูงสุดที่มีอํานาจ 
อนุมัติการข้ึนทะเบียนโครงการ CDM และอนุมัติปริมาณคาร์บอนเครดิต ของทุกโครงการ CDM ที่เสนอ
จากทั่วโลก 

คาร์บอนเครดิต หรือ CERs นี้ สามารถซ้ือขายกันได้ทั้งในตลาดคาร์บอนโลก (Global carbon 
market) คล้ายกับการซ้ือขายในตลาดหุ้น หรือมีการทําสัญญาซื้อขายต่างหากซึ่งมักจะเกิดจากการร่วม
ลงทุนในโครงการดังกล่าว  หรือ ผู้ ซ้ือ มีความสนใจขอ ซ้ือจาก ผู้ พัฒนาโครงการประเทศ
อุตสาหกรรม หรือในกลุ่มภาคผนวกที่ 1 (Annex I country) ที่ถูกจํากัดให้ลดปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกนั้น แต่ละประเทศจะต้องกําหนดมาตรการลดก๊าซฯ ภายในประเทศของตนเอง และจะซ้ือ
คาร์บอนเครดิตจากโครงการประเภท JI และ CDM ได้ประมาณ 10 % ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกของประเทศนั้น เช่น กลุ่มสหภาพยุโรป (EU) มีการกําหนดให้ต้องดําเนินการลดก๊าซฯ 
ภายในประเทศเป็นหลัก และจะซ้ือคาร์บอนเครดิต (CERs) จากโครงการ CDM ได้ประมาณ 10 % 

ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้ หรือคาร์บอนเครดิต ไม่ว่าจะท่ีเกิดข้ึนในประเทศ
อุตสาหกรรม (จากโครงการประเภท JI) หรือที่เกิดข้ึนในประเทศกําลังพัฒนา (จากโครงการ CDM) 
สามารถนําไปหักลบปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ของประเทศในภาคผนวกที่ 1 ที่เป็นภาคีของ
พิธีสารเกียวโตได้ เนื่องจากประเทศเหล่าน้ีถูกจํากัดปริมาณการปล่อย ก๊าซเรือนกระจกตามพันธกรณี
ของพิธีสารเกียวโตดังกล่าวไว้แล้วข้างต้นนั้นเอง จึงมีความจําเป็นต้องลดก๊าซเรือนกระจกในประเทศ
ของตนให้ได้มากที่สุด และในขณะเดียวกันสามารถมาร่วมลงทุน หรือซ้ือ CERs จากโครงการประเภท 
CDM ได้เช่นกัน เพื่อให้บรรลุพันธกรณีการดําเนินงานเพื่อลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลง 

1.4 คาร์บอนเครดิตในประเทศไทย 

ประเทศไทยในฐานะภาคีสมาชิกในกลุ่มประเทศกําลังพัฒนาคืออยู่ในกลุ่มประเทศนอกกลุ่ม
ภาคผนวกที่ 1 (Non-Annex I Country)  ซ่ึงไม่มีพันธกรณีในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกภายในปี 
พ.ศ. 2555 แต่ประเทศไทยก็มีส่วนในการร่วมลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ตามความสมัครใจ 
ภายใต้โครงการกลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism หรือ CDM) จึงได้มีแนว
ทางการดําเนินการส่งเสริมและพัฒนาการอนุรักษ์พลังงานและประสิทธิภาพพลังงาน การใช้พลังงาน
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หมุนเวียนและการใช้เช้ือเพลิงชีวภาพทดแทนนํ้ามันเช้ือเพลิง เนื่องจากภาคพลังงานมีการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกในสัดส่วนสูงที่สุด และมีศักยภาพในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด 

รัฐบาลได้ออกพระราชกฤษฎีกา "จัดตั้งองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การ
มหาชน) พ.ศ. 2550" หรือที่เรียกย่อว่า อบก.หรือ "TGO" (Thailand Greenhouse Gas Management 
Organization) มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 20 มิถุนายน 2551 ซ่ึงการเริ่มพัฒนาโครงการและตลาดซ้ือขาย
ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ได้รับการรับรอง รวมถึงเป็นศูนย์กลางข้อมูลดําเนินงานและให้ทุนสนับสนุน
การดําเนินงานด้านก๊าซเรือนกระจก 

การพัฒนาโครงการ CDM ในประเทศอาศัยเทคโนโลยีและเงินทุนจากต่างประเทศ และการ
พิสูจน์ปริมาณ CERs เป็นภาระของผู้จัดทําโครงการซ่ึงเป็นบริษัทเอกชน ในปัจจุบันมีจํานวนโครงการที่
ได้รับการออกหนังสือรับรองโครงการ (Letter of Approval: LoA) และได้รับการอนุมัติจาก
คณะกรรมการองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นโครงการด้านพลังงานทดแทน 
สามารถลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกได้ 5.05 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี โดยส่วนใหญ่
เป็นโครงการก๊าซชีวภาพ (ร้อยละ 57) เช่นโครงการผลิตพลังงานความร้อนและไฟฟ้าจากน้ําเสียจาก
โรงงานผลิตแป้งมันสําปะหลังที่มีผู้ประกอบการดําเนินการจํานวน 18 แห่ง สามารถลดก๊าซเรือน
กระจกได้ 1,497,580 ตัน คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี สําหรับโครงการที่ได้รับการข้ึนทะเบียน
โครงการกับ CDM EB และการรับรองคาร์บอนเครดิตท่ีคณะรัฐมนตรีพิจารณาให้ความเห็นชอบ 
จํานวน 18 โครงการ ซ่ึงมีความสามารถในการลดก๊าซเรือนกระจก (GHG) ได้แตกต่างกันตามขนาดของ
แต่ละโครงการ รวมเป็นปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีลดได้ 1.43 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อ
ป ี(องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก 2552) 

1.4.1 ประโยชน์โครงการ CDM ต่อประเทศไทย (Clean Development Mechanism) 
แม้ว่าประเทศไทยจะไม่ได้รับผลกระทบโดยตรงจากพันธกรณีในพิธีสารเกียวโตที่จะต้องลด

ปริมาณการปล่อย CO2 ในบรรยากาศ แต่การที่มีโครงการ CDM เกิดข้ึนในประเทศไทยมากเท่าไหร่ 
ย่อมหมายความว่า ปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปล่อยในประเทศก็จะลดลงมากเท่านั้น ส่ิงแวดล้อมของ
ประเทศไทยก็จะดีข้ึน มีการเพิ่มการใช้พลังงานอย่างมีประมิทธิภาพ และมีการพัฒนาเทคโนโลยี
พลังงานสะอาดมากข้ึน รวมท้ังมีรายได้เข้ารัฐเพ่ิมข้ึนในเชิงภาษีหรือค่าธรรมเนียมอื่นๆ และที่สําคัญ
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ลดลงนี้จะปรากฏในรายงานแห่งชาติ (National Inventory) เพ่ือเสนอ
ต่อสมาชิกอ่ืนๆ ซ่ึงจะเป็นผลดีหากว่าประเทศไทยจะถูกบังคับให้มีพันธกรณีตามพิธีสารเกียวโตใน
อนาคต สําหรับระดับธุรกิจ กล่าวได้ว่ากําลังกลายเป็นอีกหนึ่งธุรกิจที่จะทําเงินให้ผู้ประกอบการ 
โดยเฉพาะธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องกับพลังงานทดแทน ด้วยเหตุผลสามประการ 

 ประการแรก การปฏิบัติตามพิธีสารเกียวโตโดยการซ้ือขายคาร์บอนเครดิตดังกล่าว มีกิจกรรม
ทางธุรกิจต่อเนื่องที่เกิดข้ึนมากมาย ไม่ว่าจะเป็นธุรกิจให้คําปรึกษาในการออกแบบโครงการ ธุรกิจ
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ประเมินและตรวจสอบโครงการ ไปจนธุรกิจคนกลางในการซ้ือขายคาร์บอนเครดิตซ่ึงปัจจุบันส่วนใหญ่
ยังอยู่ในมือของบริษัทต่างชาติ จึงเป็นโอกาสของผู้สนใจพัฒนาธุรกิจเหล่านี้ข้ึนมา 

ประการที่สอง นอกจากการเกิดข้ึนของธุรกิจใหม่ท่ีดําเนินกิจกรรมต่อเนื่องจากการซ้ือขาย
คาร์บอนเครดิตแล้วยังมีโอกาสสําหรับธุรกิจเกิดใหม่ที่เป็นผู้ผลิตคาร์บอนเครดิต อาทิ ธุรกิจพลังงาน
ทดแทน หรือเกี่ยวข้องกับธุรกิจการเกษตร ป่าไม้และอื่นๆ  

ประการสุดท้าย คือธุรกิจเก่าสามารถพัฒนาโครงการ CDM เพ่ือเพ่ิมรายได้ให้กับธุรกิจในแบบ
ต่างๆ เช่น การแปลงกากของเสียของอุตสาหกรรมเป็นพลังงาน พลังงานหมุนเวียน การปรับปรุงเพ่ิม
ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน การจัดการส่ิงแวดล้อม และการประหยัดที่เกิดจากการคมนาคมขนส่ง 
เป็นต้น และยังช่วยลด 
ปัญหาการกีดกันทางการค้าจากต่างประเทศท่ีใช้ประเด็นของการผลิตท่ีไม่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมมา
เป็นข้อกีดกันการนําเข้าจากไทย 

1.4.2 ประเทศไทยกับการซื้อขายคาร์บอนเครดิต 

ปัจจุบันมีโครงการท่ีได้รับ LoA และได้รับการข้ึนทะเบียน (Registered) จาก CDM Executive 
Board จํานวนทั้งส้ิน 148 โครงการ (จําแนกประเภทโครงการตาม UNFCCC ออกเป็น 2 ประเภท คือ 1. 
โครงการประเภททั่วไป จํานวน 141 โครงการ และ 2. โครงการประเภทแผนงาน (PoA) จํานวน 7 
โครงการ) คิดเป็นปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่คาดว่าจะลดได้จากการดําเนินโครงการ (Expected CERs) 
เท่ากับ 6,882,336   ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี โครงการที่ได้รับหนังสือให้คํารับรอง
โครงการ (Letter of Approval: LoA) จากประเทศไทยแล้ว จํานวน 143 โครงการ คิดเป็นปริมาณก๊าซ
เรือนกระจกที่ลดได้ 8,720,258 ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อป ี
  จากโครงการที่ได้รับการข้ึนทะเบียนกับ CDM EB มีจํานวน 35 โครงการ ที่ได้รับการออก
หนังสือรับรองปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดได้ (Issuance of CERs) คิดเป็นปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่
ลดได้ 3,525,515  ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 
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ภาพที่ 14  โครงการ CDM ที่ได้รับหนังสือรับรอง จํานวน 35 โครงการ 

2. ฉลากคาร์บอน 

2.1 ความเป็นมาของฉลากคาร์บอน 

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ หรือ UNFCCC (United 
Nations Framework Convention on Climate Change) เป็นอนุสัญญาฯที่เกิดจากความพยายามของ
ประชาคมโลกในการแก้ไขปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ที่เช่ือว่ามีสาเหตุมาจากภาวะเรือน
กระจก (Greenhouse Effect) ในปี ค.ศ.  ในการประชุมสหประชาชาติว่าด้วยส่ิงแวดล้อมและการพัฒนา 
ประเทศต่างๆได้ลงนามให้การรับรองอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
(United Nations Framework Convention on Climate Change, UNFCCC) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือลด
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากแหล่งและขยายพ้ืนที่รองรับก๊าซเรือนกระจกซ่ึงเกิดจากการ
กระทําของมนุษย์และ โดยมีเป้าหมายให้ประเทศพัฒนาแล้วและประเทศอุตสาหกรรมที่อยู่ในกลุ่ม
ประเทศลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้กลับไปอยู่ในระดับการปล่อยในปี 1990 และมีการ
ประชุมสมัชชาประเทศภาคีอนุสัญญาฯ สมัยที่ 1 เมื่อปี 1995 และมีการประชุมต่อเนื่องทุกป ี

ในปี 1995 การประชุมสมัชชาประเทศภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปล่ียนแปลง
สภาพภูมิอากาศสมัยที่ 1 (COP-1) ที่ประชุมเห็นสมควรที่จะเร่งรัดการอนุวัติตามพันธกรณีของประเทศ
ในภาคผนวกที่ 1 ให้บรรลุตามเป้าหมายสูงสุดของอนุสัญญาฯ จึงมีมติให้มีการจัดตั้งคณะทํางานเฉพาะ
กิจ (Ad Hoc Group on the Berlin Mandate:AGBM) จึงก่อให้เกิดพิธีสารเกียวโต   (Kyoto Protocol) ซ่ึงมี
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มติเห็นชอบเมื่อวันที่ 11 ธันวาคม 1997 ในเกียวโต ประเทศญ่ีปุ่น และมีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 16 
กุมภาพันธ์ 2005 จนถึงเดือนกันยายน 2011  

จากพิธีสารเกียวโต ที่มีเป้าหมายลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ให้ได้ร้อยละ 5.2 
ภายในปี พ.ศ. 2512 จากปี 1990 และจากการประชุมว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศที่โดฮา
ในปี 2512 ภาคีพิธีสารเกียวโตตกลงระยะผูกมัดการลดการปล่อยที่สองตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2013 ถึง 
31 ธันวาคม 2020 ซ่ึงเกิดข้ึนในรูปของการแก้ไขพิธีสารฯ 37 ประเทศซ่ึงมีเป้าหมายผูกพันในระยะ
ผูกมัดที่สอง ได้แก่ ออสเตรเลีย รัฐสมาชิกสหภาพยุโรปทุกรัฐ เบลารุส โครเอเชีย ไอซ์แลนด์ 
คาซัคสถาน นอร์เวย์ สวิตเซอร์แลนด์และยูเครน เมื่อรวมกันแล้ว ประเทศเหล่าน้ีจะลดการปล่อยร้อย
ละ 18 เมื่อเทียบกับระดับเมื่อปี 1990 ระหว่างปี 2010-2020 เป้าหมายการปล่อยที่ระบุไว้ในระยะ
ผูกมัดที่สองจะมีผลต่อการปล่อยแก๊สเรือนกระจกของโลกร้อยละ 15 

ประเทศสมาชิกจึงได้ได้มีการข้อตกลงในการซ้ือขายคาร์บอนเครดิต โดยมีข้อตกลงคือ ประเทศที่
ไม่สามารถลดปริมาณก๊าซคาร์บอนได้ตามเป้าหมายจะต้องซ้ือซ้ือคาร์บอนเครดิตจากประเทศที่มี
เครดิตคาร์บอนเหลือ จึงทําให้เครดิตคาร์บอนกลายมาเป็นธุรกิจระหว่างประเทศ ประเทศไทยได้
เล็งเห็นความสําคัญของปัญหาสภาวะโลกร้อนและการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ จึงได้ให้สัตยาบัน
เข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (UNFCCC) เมื่อวันที่ 
28 ธันวาคม 1994 และลงนามให้สัตยาบันต่อพิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) ซ่ึงเป็นพิธีสารภายใต้
อนุสัญญาฯ เมื่อวันที่ 28 สิงหาคม 2002 แต่ประเทศไทยไม่ได้อยู่ในกลุ่มภาคผนวกที่ 1 จึงไม่มี
พันธกรณีในการลดก๊าซเรือนกระจกในช่วงพันธกรณีแรก    

หลายประเทศเริ่มให้ความตระหนักปัญหาเรื่องภาวะโลกร้อนและการลดจํานวนคาร์บอน ต่อมา
ได้มีการคิดค้นฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ (Carbon Footprint) คือ การคิดคํานวณจํานวนก๊าซคาร์บอนที่ใช้
ต่อผลิตภัณฑ์หนึ่งหน่วยตั้งแต่การจัดหาวัตถุดิบและนําไปแปรรูปการผลิต ตลอดจนถึงการจัดจําหน่าย
และการย่อยสลาย ประเทศอังกฤษเป็นประเทศแรกที่ริเริ่ม พัฒนา และดําเนินโครงการฉลากคาร์บอน 
มี ก่อตั้งโดยรัฐบาลประเทศอังกฤษ ตั้งแต่ปี 2006 Carbon trust โดยใช้มาตรฐาน PAS 2050   

2.2 ประเภทฉลากคาร์บอน 

1. ฉลากคาร์บอนตํ่า (A low-carbon seal) ฉลากคาร์บอนประเภท ที่ไม่มีจํานวนการปล่อย carbon 
footprint ติด จะบอกเพียงว่าผลิตภัณฑ์มีจํานวนการปล่อยคาร์บอนต่ํากว่าจํานวนมาตรฐาน ดังนั้น
ผู้บริโภคจะไม่สามารถทราบได้ถึงจํานวนก๊าซเรือนกระจกที่ถูกปล่อยในระหว่างภาคการผลิตสินค้า 
นอกจากนั้นผู้บริโภคไม่สามารถนําไปใช้เปรียบเทียบกับสินค้าที่ติดฉลากคาร์บอนประเภทเดียวกันได้  

2. จํานวนคาร์บอน (A carbon score)  ฉลากจะบอกจํานวนคาร์บอนท่ีปล่อยออกมา ซ่ึงส่วนใหญ่
จะระบุในหน่วยของกรัม จึงเป็นการง่ายต่อผู้บริโภคในการเปรียบเทียบระหว่างผลิตภัณฑ์ และยี่ห้อ  
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3. อัตราคาร์บอน (A carbon rate) ใช้สัญลักษณ์เป็นรูปดาว จาก 1 ดาวจนถึง 5 ดาว หากสินค้า
ใดๆได้จํานวนดาวมาก หมายถึง สินค้านั้นๆลดการปล่อยก๊าซ GHG ได้ มากกว่าสินค้าที่ได้ดาวน้อยกว่า 
ระบบน้ีถึงแม้ว่าจะสามารถนําไปใช้เปรียบเทียบผลิตภัณฑ์ระหว่างยี่ห้อต่างๆได้ แต่ผู้บริโภคส่วนใหญ่
ต้องการทราบถึงจํานวนคาร์บอนโดยเฉล่ียเพ่ือใช้ในการตัดสินใจให้มีคุณภาพมากยิ่งข้ึน( Carbon label 
CA, 2011)   

2.3 สถานการณ์ติดฉลากคาร์บอนกับผลิตภัณฑ์เกษตรในไทย 
จากผลการประเมินการจัดทําโครงการการศึกษาคาร์บอนฟุตพริ้นท์ผลิตภัณฑ์เกษตร เมื่อปลาย

เดือนกันยายน 2557 พบว่า เกษตรกรต้องการให้มีการส่งเสริมการทําคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของปีถัดไปใน
สินค้าข้าวทุกสายพันธุ์ มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 71 รองลงมา คือ ข้าวโพดหวาน ร้อยละ 10 ส่วนพืชอ่ืน 
ๆ ได้แก่ อ้อย ยางพารา และสับปะรด ร้อยละ 19 ทั้งนี้เนื่องจากผลผลิตที่ได้รับฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์
ผลิตภัณฑ์เกษตรตลาดต่างประเทศให้การยอมรับทําให้สินค้ามีตลาดและราคาเพิ่มมากข้ึน เอกชนติด
ฉลากคาร์บอน 100 บริษัทกว่า 300 ผลิตภัณฑ์ โดยเครือเจริญโภคภัณฑ์ขอติดฉลากมากที่สุด ตามมา
ด้วยมาม่า สหพัฒน์, โค้กกระป๋อง, เบทาโกร, ซีเล็คทูน่า, เขียวหวานการบินไทย, น้ํามันพืชองุ่น  

2.4 อรรถประโยชน์กับฉลากคาร์บอน  
จากทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร์สําหรับความต้องการซ้ือของผู้บริโภคกับฉลากผลิตภัณฑ์ โมเดล

อรรถประโยชน์สูงสุดด้ังเดิมบนสมมุติฐานว่าผู้บริโภคเป็นผู้มีเหตุผล กล่าวคือผู้บริโภคจะเลือกบริโภค 
ณ ส่วนผสมระหว่างราคาและคุณภาพที่สอดคล้องกับฟังก์ช่ันอรรถประโยชน์ของผู้บริโภค 

ผู้บริโภคจะบริโภคจุดที่จะได้รับอรรถประโยชน์สูงสุด ในระดับราคาและคุณภาพที่กําหนดไว้  
โดยในปัจจุบันประเด็นทางส่ิงแวดล้อมได้เข้ามามีบทบาทมากข้ึน ทําให้ข้อมูลของฉลากคาร์บอนน้ัน
อาจจะมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือ โดยผู้บริโภคบางรายซ้ือสินค้าท่ีมีฉลากคาร์บอนเพื่อให้อรรถประโยชน์
โดยรวมเพ่ิมมากข้ึนมากกว่าที่จะเลือกที่จะทําให้ความพึงพอใจของตัวเองเพ่ิมข้ึน เนื่องจากการใช้
ผลิตภัณฑ์ดังกล่าวทําให้เป็นการลดการปล่อยคาร์บอนและช่วยโลกจากภาวะโลกร้อนมากขึ้น  ดังนั้นจึง
ทําให้สังคมดีข้ึน อย่างไรก็ตามในบางกรณีผู้บริโภคที่เลือกผลิตภัณฑ์ที่มีคาร์บอนต่ํา เช่น รถยนต์ 
อาจจะทําให้ความพึงพอใจของผู้ใช้เพ่ิมมากข้ึนเนื่องจากทําให้ลดค่าใช้จ่ายสําหรับ gas หรือไฟฟ้า  
Cohen and Vandenbergh (2012) พบว่า การที่สินค้าติดฉลากผลิตภัณฑ์ เป็นการบอกข้อมูลให้แก่
ลูกค้า ทําให้ลูกค้าสามารถนําไปเปรียบเทียบกับผลิตภัณฑ์อ่ืนๆ ได้ง่าย และทําให้การเลือกซ้ือสินค้ามี
ประสิทธิภาพมากข้ึน โดยในการเลือกซ้ือสินค้า ถ้ามูลค่าของข้อมูลที่เพ่ิมข้ึนมา ถ้ามีมูลค่ามากกว่า
ต้นทุนการค้นหาข้อมูลของผลิตภัณฑ์ ผู้บริโภคก็จะมีความต้องการในข้อมูลนั้นและนําไปใช้ในการ
ตัดสินใจในการเลือกซ้ือสินค้า Gadema และ Oglethorpe (2011) จากการสํารวจผู้บริโภคในอังกฤษ 
พบว่า ร้อยละ 63 ของกลุ่มตัวอย่างคิดว่า ฉลากคาร์บอนมีประโยชน์สําหรับนําไปใช้ในการเปรียบเทียบ
หลักฐานอ้างอิงทางสิ่งแวดล้อมของผลิตภัณฑ์อาหารต่างๆ 
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อย่างไรก็ตามจากการศึกษา เรื่องความท้าทายของฉลากคาร์บอนของผลิตภัณฑ์อาหารของ 
Röös และ Tjärnemo (2011) พบว่า ถึงแม้ว่าผู้บริโภคจะมีทัศนคติที่ดีต่อการรักษาส่ิงแวดล้อม แต่
อย่างไรก็ตาม ผู้บริโภคยังมีมุมมองว่าสินค้าที่มีฉลากมีราคาค่อนข้างแพง มีการจัดจําหน่ายน้อย และ
ยังคงขาดในด้านการตลาดและข้อมูล อีกทั้งยังขาดความน่าเช่ือถือของฉลาก จึงทําให้ประสิทธิภาพใน
การรับรู้ของผู้บริโภคค่อยข้างน้อย ซ่ึงส่ิงเหล่าน้ีถือว่าเป็นอุปสรรคในการนําฉลากคาร์บอนของ
ผลิตภัณฑ์นําไปใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้าของผู้บริโภค อีกทั้งผู้บริโภคบางส่วนคิดว่าการซ้ือสินค้าที่มี
ฉลากคาร์บอนไม่นํามาซึ่งประโยชน์แก่ส่วนตน  

2.5 ความพอใจของผู้บริโภค (Consumption preferences) 

  2.5.1 ความพอใจของผู้บริโภคในการซื้อสินค้า 

 ผลจากการสํารวจของ  Gadema และ Oglethorpe (2011) เพ่ือหาความพึงพอใจของของผู้ซ้ือ
สินค้าในซูเปอร์มาร์เก็ต(Supermarket) โดยใช้กลุ่มตัวอย่าง 428 คนในประเทศอังกฤษ ผลการสํารวจ
พบว่า ผู้บริโภคได้ให้ความสําคัญกับคุณภาพ(Quality/taste) คุณค่าทางโภชนาการ (Nutrition) และราคา
(Price) มากที่สุด ในขณะที่ คาร์บอนได้รับลําดับต่ําที่สุดรองจากอันดับสุดท้าย อย่างไรก็ตาม ร้อยละ 
59 ของผู้บริโภคกล่าวว่า พวกเขารู้ถึงว่าความสัมพันธ์ระหว่างการเปล่ียนแปลงสภาพอากาศและการ
บริโภคอาหารเป็นเรื่องที่สําคัญหรือสําคัญมาก เพียงร้อยละ 5 ของกลุ่มตัวอย่างเท่านั้นที่ไม่คิดว่า การ
เปล่ียนแปลงของสภาพภูมิอากาศเป็นปัจจัยสําคัญที่มีความสัมพันธ์กับการบริโภคอาหาร 

 

ภาพที่ 15  คะแนนเฉล่ียกับความสําคัญของคุณลักษณะ (Attribute) ของอาหารที่แตกต่างกัน ( คะแนน
อยู่ในช่วง 1 ถึง 4 โดยคะแนน 4 ถือว่ามีความสําคัญที่สุด) 

 

  



 
 

การศึกษาและวิเคราะห์แรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 
                                               เพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย   70 
 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่        รายงานฉบับสมบูรณ์

 2.5.2 ความพอใจของผู้บริโภคต่อฉลากสิ่งแวดล้อม 

Guenther, et al (2012) ทําการสํารวจความพึงพอใจของผู้บริโภคที่มีต่อฉลากส่ิงแวดล้อมใน
ประเทศอังกฤษและประเทศญ่ีปุ่น โดยฉลากส่ิงแวดล้อมได้แบ่งออกเป็น 4 ประเภท คือ ฉลากบอก
ความสามารถในการรีไซเคิล (Recyclability) หรือนําไปใช้ใหม่ (Reusability), ฉลากวัตถุดิบเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดล้อม (Made of environmentally friendly sources), ฉลากบรรจุภัณฑ์เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
(Eco-friendly packaging) และฉลากบอกจํานวนการปล่อยก๊าซคาร์บอน (GHG emissions) 

 

ภาพที่ 16  ความพึงพอใจของผู้บริโภคต่อฉลากส่ิงแวดล้อม(ร้อยละ) 

ผลจากการสํารวจ พบว่า ฉลากบอกความสามารถในการรีไซเคิล (Recyclability) หรือนําไปใช้
ใหม่ (Reusability) เป็นฉลากที่ผู้บริโภคให้ความพึงพอใจมากที่สุดทั้งในประเทศอังกฤษและญี่ปุ่น โดยมี
สัดส่วนของประชาชนที่เห็นด้วยอย่างมากหรือเห็นด้วยในสัดส่วนที่มาก คือ ร้อยละ 89 ในประเทศ
อังกฤษ และ ร้อยละ 74 ในประเทศญ่ีปุ่น โดยฉลากที่ผู้บริโภคให้ความพึงพอใจในลําดับที่สองคือ 
ฉลากว่าการผลิตเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมด้วยร้อยละ 79 ของกลุ่มตัวอย่างในประเทศอังกฤษ และร้อย
ละ 65 ในญ่ีปุ่น ที่ให้คะแนนเห็นด้วยอย่างมากหรือเห็นด้วย ฉลากที่ผู้บริโภคให้ความพึงพอใจในลําดับที่
สามคือ ฉลากวัตถุดิบเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม โดยฉลากบอกจํานวนการปล่อยก๊าซคาร์บอนน้ัน ทั้งใน
ประเทศอังกฤษและประเทศญ่ีปุ่นให้คะแนนความพึงพอใจน้อยที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับฉลาก
ส่ิงแวดล้อมอ่ืนๆ โดยถึงแม้ว่ากลุ่มตัวอย่างในประเทศอังกฤษร้อยละ 46 และร้อยละ 39 ในประเทศ
ญ่ีปุ่นจะให้คะแนนว่าเห็นด้วยอย่างน้อยที่สุดต่อฉลากบอกจํานวนการปล่อยก๊าซคาร์บอน 
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 ซ่ึงผลการสํารวจของงานวิจัยช้ินนี้สอดคล้องกับงานวิจัยของ Eurobarometer (2009) จากการ
สํารวจในยุโรป พบเช่นเดียวกันว่า ความพึงพอใจของผู้บริโภคที่มีต่อฉลากบอกปริมาณการปล่อย
คาร์บอนมีค่าน้อยกว่าความพึงพอใจต่อฉลากส่ิงแวดล้อมอ่ืนๆ คือ ฉลากบอกความสามารถในการรี
ไซเคิล ฉลากวัตถุดิบเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมและฉลากบรรจุภัณฑ์เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม และจาก
การศึกษาของ Berry (2008) เรื่องการประเมินบทบาทของฉลากคาร์บอนในการกระตุ้นพฤติกรรมการ
ซ้ือผลิตภัณฑ์ที่มีคาร์บอนต่ําของผู้บริโภค พบว่าร้อยละ 40 คิดว่าข้อมูลของฉลากมีประโยชน์ แต่
อย่างไรก็ตาม ร้อยละ 60 มีความต้องการข้อมูลที่เพ่ิมมากข้ึนเกี่ยวกับผลกระทบจากผลิตภัณฑ์ที่พวก
เขาซื้อว่ามีผลกระทบอย่างไรต่อสิ่งแวดล้อม 

2.6 ลักษณะของผู้บริโภค (Characteristics) กับฉลากเพื่อสิ่งแวดล้อม 

  ลักษณะของผู้บริโภคที่แตกต่างกัน เช่น อายุ เพศ และระดับการศึกษา มีผลต่อการได้รับ
อิทธิพลจากฉลากส่ิงแวดล้อมที่แตกต่างกัน จากการสํารวจในอเมริกา ผู้ที่เป็นหลักในการซ้ือสินค้า
สําหรับใช้ในครัวเรือน Baddeley, et al (2011)โดยเฉพาะผลิตภัณฑ์อาหาร  ร้อยละ 75 เป็นผู้หญิง 
ในขณะที่ผู้ชายจะเป็นตัวสํารองในการซ้ือสินค้าเข้าบ้าน สําหรับเด็กวัย 8 ถึง 12 ปี มีความสําคัญในการ
เลือกซ้ือสินค้ามากกว่าร้อยละ10 สําหรับสินค้าใช้ในครัวเรือน เนื่องจากบางครั้งเด็กวัยดังกล่าวจะอยู่
กับมารดาในช่วงที่มารดาเลือกซ้ือสินค้า โดยฉลากคาร์บอนมีอิทธิพลมากต่อพฤติกรรมการเลือกซ้ือ
สินค้าต่อผู้ที่มีอายุน้อยกว่ามากกว่าผู้หญิงที่มีการศึกษา ในขณะที่มีอิทธิพลน้อยที่สุดต่อชายผู้สูงวัยและ
การศึกษาน้อย โดยถึงแม้ว่าผู้คนจํานวนมากมีความตระหนักและมีความเต็มใจที่จะช่วยเหลือ
ส่ิงแวดล้อม แต่จะมีเพียงบางกลุ่มเท่านั้นที่ทราบถึงประโยชน์ของข้อมูล เช่น ฉลากคาร์บอน จาก
การศึกษาของ Teisl,et el (2008) พบว่า  คนที่มีการศึกษาระดับปริญญาโทจะมีทัศนคติที่ดีต่อ
ส่ิงแวดล้อม และ ผู้บริโภคที่แต่งงานแล้วมีแนวโน้มที่จะซ้ือผลิตภัณฑ์เพ่ือส่ิงแวดล้อมมากกว่าซ่ึงอาจ
เนื่องมาจากคนที่แต่งงานแล้วมักจะห่วงถึงสุขภาพของคนในครอบครัวและคนในรุ่นต่อไป  

ตารางที่ 28 ลักษณะของผู้บริโภคกับการได้รับอิทธิพลของฉลาก( Baddeley, et al , 2011) 

กลุ่ม การได้รับ

อิทธิพล 

เหตุผล

ชาย น้อย ผู้ชายมีแนวโน้มที่จะสนใจในสลากเพ่ือสิ่งแวดล้อมน้อย เนื่องจากโดยส่วนใหญ่แล้ว ผู้ชายไม่
ค่อยมีความกังวลในเร่ืองสังคมหรือโลก 

หญิง มาก ผู้หญิงส่วนใหญ่มีความตระหนักในเร่ืองสิ่งแวดล้อมมากกว่า ดังนั้นผู้หญิงจึงมีแนวโน้มที่จะใช้
สินค้าที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากกว่า  

วัยหนุ่มสาว ปานกลางถึง
สูง 

เนื่องจากผู้ที่มีอายุน้อยกว่ามีความสามารถที่จะซึมทราบข้อมูลได้มากกว่า และมีความ
ยืดหยุ่นของพฤติกรรมในการเลือกซื้อสินค้ามากกว่า อีกทั้งมีเวลาในการประมวลผลมากกว่า 



 
 

การศึกษาและวิเคราะห์แรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 
                                               เพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย   72 
 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่        รายงานฉบับสมบูรณ์

ผู้มีอายุ น้อย เนื่องจากผู้มีอายุยากที่จะสนใจสําหรับข้อมูลผลิตภัณฑ์อาหารใหม่ๆ กลุ่มผู้สูงอายุส่วนใหญ่
จะมีพฤติกรรมที่เหมือนเดิม ดังนั้นจะเลือกซื้อผลิตภัณฑ์ที่ให้ข้อมูลแบบเดิม นอกจากนั้นแล้ว 
ผู้สูงอายุยังให้ความสําคัญกับความน่าเช่ือถือของข้อมูลดังนั้นจึงไม่ค่อยเช่ือถือกับฉลากที่
ออกมาใหม่ๆ 

การศึกษาสูง มาก ผู้ที่มีระดับการศึกษาสูงจะมีความสามารถที่จะเข้าใจข้อมูลของฉลากได้ดีกว่า 

ก า ร ศึ ก ษ า
น้อย 

ปานกลาง ผู้ที่มีระดับการศึกษาน้อยจะไม่ค่อยให้ความเช่ือถือของข้อมูล และอาจจะแปลความหมายของ
ฉลากผิด 

 

สุดารัตน์ กันตะบุตร (2554) ได้ทําการศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้า
เพ่ือส่ิงแวดล้อมของผู้บริโภคในจังหวัดนครราชสีมา ผลการศึกษา พบว่า เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
อาชีพ และรายได้เฉล่ียต่อเดือนเป็นปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าเพื่อส่ิงแวดล้อม และ ชนาทิป 
อ่อนหวาน(2553) จากการศึกษาความรู้ความเข้าใจและทัศนคติที่มีผลต่อแนวโน้มพฤติกรรมการซ้ือ
สินค้าที่มีฉลากคาร์บอนของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่าระดับการศึกษาที่ต่างกันส่งผลต่อมี
แนวโน้มพฤติกรรมการซ้ือสินค้าที่มีฉลากคาร์บอนด้านการซ้ือสินค้าท่ีมีฉลากคาร์บอนในอนาคต
แตกต่างกันอย่างมีนัยสําคัญ  

2.7 ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการตอบสนองต่อฉลากเพื่อสิ่งแวดล้อม 

 2.7.1 ทัศนคติต่อปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

ความพึงพอใจของผู้บริโภคต่อฉลากคาร์บอนหรือผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมอาจจะ
ข้ึนอยู่กับการรับรู้ของผู้บริโภคเกี่ยวกับปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ บุคคลใดได้รับ
ผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศอาจจะมีความพึงพอใจต่อฉลากคาร์บอนและมีความ
ยินดีที่จะจ่ายเพ่ิมมากข้ึนสําหรับการซ้ือผลิตภัณฑ์ที่มีฉลาก ระดับความกังวลของผู้บริโภคต่อการ
เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ อาจจะเป็นปัจจัยสําคัญในการวัดความน่าจะเป็นของการรับรู้ของ
ผู้บริโภคต่อการเปล่ียนปลงสภาพภูมิอากาศ ดังนั้น พ้ืนที่อยู่อาศัยของผู้บริโภคอาจะเป็นตัววัดที่สําคัญ
ต่อการวัดความน่าจะเป็น Jang, Lee, และ Lee (2012) ได้ทําการศึกษา 10 เมืองใหญ่ในประเทศเกาหลี
ใต้ พบว่า โซล เป็นเมืองที่มีระดับฝุ่นละอองที่สูงระดับที่สาม เมืองเดจูมีระดับฝุ่นออกลําดับที่หก ผล
จากการการสอบถามพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามเห็นด้วยและเห็นด้วยอย่างยิ่งว่าการเปล่ียนแปลง
สภาพภูมิอากาศได้ส่งผลกระทบต่อพวกเขา จากแบบจําลองความน่าจะเป็นในการซ้ือแอปเปิ้ล โดยมี
ตัวแปรต้นคือ ราคา คุณภาพ และฉลากคาร์บอน ผลสรุปได้ว่า บุคคลที่นําฉลากคาร์บอนมาเป็นตัว
พิจารณาในการตัดสินใจซ้ือนั้นเป็นบุคคลที่ได้รับผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศในชีวิตของ
พวกเขา สอดคล้องกับงานวิจัยของ Gadema และ Oglethorpe (2011) พบว่าร้อยละ 42 ของกลุ่ม
ตัวอย่างกล่าวว่าความกังวลทางส่ิงแวดล้อมที่เพิ่มข้ึนเป็นปัจจัยหลักที่ส่งผลกระทบต่อเลือกซ้ือสินค้า 
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ในประเทศไทยนั้น ปิยะวดี ทองบุ (2551) ได้ทําศึกษาเรื่อง การเปิดรับส่ือ ความรู้ความเข้าใจ 
ทัศนคติและการมีส่วนร่วมในการแก้ปัญหาภาวะโลกร้อนของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่า 
อายุ ระดับการศึกษา กลุ่มพ้ืนที่มีผลต่อทัศนคติเกี่ยวกับปัญหาภาวะโลกร้อน ซ่ึงระดับทัศนคติเกี่ยวกับ
ปัญหาภาวะโลกร้อนมีความสัมพันธ์กับระดับการมีส่วนร่วมในการแก้ไขปัญหาภาวะโลกร้อนในทางบวก 
สอดคล้องกับงานวิจัยของ ชนาทิป อ่อนหวาน(2553) พบว่า เหตุผลที่จะผู้บริโภคซ้ือสินค้าฉลาก
คาร์บอนมากที่สุด คือ  การอยากมีส่วนร่วมในการลดภาวะโลกร้อน 

2.7.2 ความรู้ต่อฉลาก 

ลูกค้าควรจะต้องมีความรู้เกี่ยวกับฉลาก และสามารถนําไปใช้ในการเลือกผลิตภัณฑ์จากการ
เลือกผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากเทียบกับผลิตภัณฑ์อ่ืน และฉลากควรจะมีลักษณะที่สามารถแยกแยะได้ มี
วัตถุประสงค์ที่ชัดเจน (D'Souza, et al, 2006)  Röös และ Tjärnemo (2011)  ได้แนะนําว่าควรจะ
นําเสนอข้อมูลเรื่องฉลากคาร์บอนอย่างระมัดระวังเพ่ือหลีกเล่ียงความสับสนของผู้บริโภค สอดคล้อง
กับ Gadema และ Oglethorpe (2011) พบว่า ร้อยละ 81 มีความเห็นด้วยหรือเห็นด้วยอย่างย่ิงว่า การ
เข้าใจข้อมูลฉลากฟุตพริ้นท์และการนําไปใช้เปรียบเทียบฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์เป็นเรื่องที่ยากและ
สับสน Baddeley, et al(2011) พบว่าฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ยังไม่ค่อยมีอิทธิพลต่อการเลือกซ้ือสินค้า
ของผู้บริโภค ในขณะที่ฉลากคาร์บอนยังคงมีอิทธิพลต่อลูกค้าโดยเฉพาะสําหรับการเปรียบเทียบสินค้า
สองผลิตภัณฑ์ที่มีคุณสมบัติและราคาเหมือนกัน  

ด้านความรู้ความเข้าใจในสินค้าฉลากคาร์บอนในไทย  ชนาทิป อ่อนหวาน (2553) พบว่า
ผู้บริโภคส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจในระดับปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 72.9 รองมาคือมีความรู้ความ
เข้าใจระดับมาก คิดเป็นร้อยละ22.9 และมีความรู้ความเข้าใจระดับน้อย คิดเป็นร้อยละ 4.2  

2.7.3 ราคาของผลิตภัณฑ์ 

 ราคาของผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากส่งผลต่อการเลือกซ้ือสินค้าของลูกค้าเช่นกัน Gadema และ 
Oglethorpe (2011) พบว่า ปัจจัยด้านราคาเป็นหนึ่งในสามปัจจัยที่สําคัญที่สุดในการเลือกซ้ือสินค้าของ
ลูกค้า โดยรองจากคุณภาพและคุณค่าทางโภชนาการ Gan, et al (2008) พบว่าถ้าสินค้าที่มีฉลากมี
ราคาที่ค่อนข้างสูง จะส่งผลกระทบในทางลบต่อการตัดสินใจซ้ือของผู้บริโภค โดยผู้บริโภคมีแนวโน้ม
น้อยลงในการซ้ือสินค้าที่มีฉลากที่มีราคาแพง แต่หากสินค้าที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมมีราคาใกล้เคียง
กับสินค้าตัวเลือกอ่ืนที่มีคุณสมบัติใกล้เคียงกัน ผู้บริโภคมีจะมีความพึงพอใจสินค้าที่เป็นมิตรกับ
ส่ิงแวดล้อมมากกว่า ( Miller,et el,1999)  

2.7.4 ความน่าเชื่อถือของฉลาก 

 ลูกค้าจะเลือกผลิตภัณฑ์ที่มีฉลากในกรณีที่ลูกค้าเช่ือถือข้อมูลนั้น(Thøgersen, 2000) ลูกค้า
บางคนเช่ือในข้อมูลในฉลาก ในขณะที่ลูกค้าบางส่วนไม่เช่ือข้อมูล เนื่องจากพยายามป้องกันจากฉลากที่
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มีเล่ห์กลจากพวกการตลาด D'Souza, et al (2006) พบว่า ถ้าลูกค้าพิจารณาว่าฉลากให้ข้อมูลไม่
ถูกต้อง ลูกค้ามีแนวโน้มที่จะไม่เช่ือฉลากนั้นและไม่นําไปใช้ประกอบพิจารณาการซื้อของตน 

โดยผู้บริโภคส่วนใหญ่เช่ือว่าฉลากจากรัฐบาล หรือจากบุคคลภายนอกจะให้ความน่าเช่ือถือ
มากกว่าฉลากจากผู้ผลิตหรือผู้ขายรายย่อยเอง และยิ่งฉลากมีความแพร่หลายมากเท่าไหร่ ความ
น่าเชื่อถือที่มีต่อฉลากก็จะมีเพ่ิมมากข้ึน 

3. การศึกษาทัศนคติการรับรู้ของฉลากคาร์บอนของคนไทย  

3.1 วิธีการศึกษา 

1.ความยินดีที่จะจ่ายและความสามารถที่จะจ่ายได้ (Willingness to Pay and Ability to Pay) 
ความยินดีที่จะจ่าย (Willingness to Pay: WTP) หมายถึง ความยินดีหรือความเต็มใจของ

ผู้บริโภคที่พร้อมจะจ่ายค่าสินค้าหรือบริการชนิดใดชนิดหน่ึง ทั้งน้ีราคาที่ผู้บริโภคยินดีจะจ่ายข้ึนอยู่กับ
การประเมินมูลค่าของสินค้าและบริการนั้น ๆ (ภราดร, 2549) 

การวิเคราะห์มูลค่าของความยินดีที่จะจ่าย 

เทคนิคเศรษฐมิติที่ใช้ในการคํานวณ WTP สามารถทําได้ 2 วิธีใหญ่ๆ (คมสัน, 2547 และ รติ, 
2548) คือ วิธีการทางตรง (Direct Method) ซ่ึงเป็นการสอบถามความยินดีท่ีจะจ่าย ได้แก่ ทางอ้อม 
(Indirect Method) ซ่ึงเป็นการสังเกตพฤติกรรมของผู้ตอบแล้วนํามาคํานวณเป็นความยินดีที่จะจ่าย 
ได้แก่วิธี Travel Cost Method (TCM) วิธี Hedonic Price Model (HP) วิธี Environmental of Factor Input 
วิธี Market Valuation และวิธี Benefit Transfer เป็นต้น ในที่นี้จะกล่าวถึงการคํานวณความยินดีที่จะจ่าย
โดยวิธี Contingent Valuation Method (CVM) คมสัน (2547, 2552) โดยมี 2 เทคนิคคือการตั้งคําถาม
ปลายเปิดและการตั้งคําถามปลายปิด 

1. การตั้งคําถามปลายเปิด (Opened – ended) เป็นการวัดค่า WTP เชิงทัศนคติ กล่าวคือ
วิธีการน้ีจะให้ผู้บริโภคประเมินมูลค่าของสินค้าด้วยตนเอง โดยการต้ังคําถามปลายเปิด เช่น ถามว่า 
“ผู้บริโภคยินดีที่จะจ่ายสําหรบัสินค้าที่ติดฉลากคาร์บอนเป็นจํานวนเงินเท่าใด” จากนั้นเมื่อผู้บริโภคระบุ
จํานวนเงินมาแล้วก็ให้ผู้วิจัยบันทึกค่าลงไปเป็นตัวแปร Y และให้บันทึกตัวแปรอ่ืน ๆที่เกี่ยวข้องกับ
คุณลักษณะของผู้บริโภคเช่น เพศ อายุ รายได้ การศึกษา เป็นต้น 

เป็นวิธีที่ได้รับการยอมรับว่ามีประโยชน์เป็นอย่างมาก เนืองจากข้อมูลที่ได้มีประสิทธิภาพสูง 
ลดการเกิดปัญหา Starting Point Bias (ความลําเอียงทีเกิดข้ึนจากมูลค่าที่เริ่มต้นการประมูล) และ
ปัญหา Yea-Saying Bias (ความคลาดเคล่ือนจากการทีผู้ตอบต้องการทีจะตอบว่าเต็มใจจ่ายไปเรื่อย ๆ 
เพราะไม่ต้องการที่จะ “เสียหน้า” หรือเกิดความอายนักสัมภาษณ์ถ้าจะตอบว่าไม่เต็มใจจ่าย) รวมทั้งมี
การศึกษาก่อนหน้านี้พบว่าเป็นวิธีทีเหมาะสมกับกลุ่มทดลองที่มีขนาดเล็ก 
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2. การตั้งคําถามปลายปิด (Closed – ended) เป็นการวัดค่า WTP ตามแบบจําลอง
อรรถประโยชน์ที่แตกต่างกัน (Utility Difference Model) การตั้งคา ถามลักษณะน้ีที่นิยมใช้มี 2 รูปแบบ 
คือ แบบ Single Bounded CVM และแบบ Double Bounded CVM 

 แบบ Single Bounded CVM เป็นการเสนอราคาปิดครั้งเดียว เช่น ถามว่า“ผู้บริโภค 
ยินดีที่จะจ่ายเงิน 50 สําหรับซ้ือสินค้าฉลาดคาร์บอนน้ีหรือไม่” ซ่ึงจะถามเพียงครั้งเดียวไม่ว่าผู้บริโภค
จะตอบว่ายินดีหรือไม่ยินดีก็ตาม ถ้าผู้บริโภคตอบว่า “ยินดี” ให้บันทึก y = 1 ถ้าตอบว่า“ไม่ยินดี” ให้
บันทึก y = 0 

 แบบ Double Bounded CVMเป็นการตั้งคําถามปลายปิดโดยเสนอราคา 2 ครั้ง  ใน
ปัจจุบันเป็นที่นิยมมากกว่า Single Bounded เนื่องจาก วิธี Double Bounded CVM สามารถจับข้อมูล
ของค่าความยินดีท่ีจะจ่ายของผู้ตอบแบบสอบถามได้ความเป็นจริงมากกว่า และมีประสิทธิภาพ
มากกว่าอีกทั้งค่าที่ประมาณได้มีความอคติน้อยกว่า  (Hanemannet al., 1991, Kimenju and De 
Groote, 2008) ในความเป็นจริงแล้ว บุคคลจะมีความยินดีจะจ่ายเพ่ิมข้ึนสําหรับผลิตภัณฑ์ก็ต่อเมื่อ
บุคคลนั้นรับรู้ว่าความยินดีท่ีจะจ่ายเพ่ิมข้ึนนั้นสามารถทดแทนกับอรรถประโยชน์ท่ีคงที่ที่จะได้รับจาก
การซ้ือผลิตภัณฑ์นั้น (Hanemann, 1984) 

ตามหลักเหตุผล ถ้าผู้บริโภคสามารถเลือกที่จะจ่ายเงินเพ่ิมขึ้นหรือลดลงเมื่อความต้องการของ
ผู้บริโภคคงเดิมผู้บริโภคจะไม่สมัครใจที่จะจ่ายเงินเพ่ิมสําหรับผลิตภัณฑ์ที่มีส่วนแบ่งของงบประมาณ
ค่าใช้จ่ายที่มาก เนื่องจากถ้าผู้บริโภคมีความเต็มใจที่จะจ่ายเงินเพ่ิมข้ึนจะทําให้ค่าใช้จ่ายในครัวเรือน
มากข้ึนเมื่อเทียบกบัถ้าผู้บริโภคจ่ายเพ่ิมข้ึนสําหรบัสินค้าที่มีส่วนแบ่งของงบประมาณที่น้อย ดังนั้นความ
คาดหวังของค่าความเต็มใจจะมีค่าสูงกว่าสําหรับผลิตภัณฑ์ประเภทอาหารที่มีส่วนแบ่งงบประมาณ
ค่าใช้จ่ายที่น้อย และความคาดหวังของค่าความเต็มใจที่จะจ่ายน้อยกว่าสําหรับสินค้าอาหารท่ีมีส่วน
แบ่งค่าใช้จ่ายที่มาก 

3.2 ประชากร และกลุ่มตัวอย่าง 

 ประชากรที่ใช้ในการศึกษา คือ ประชากรที่มาซ้ือสินค้า ณ ไฮเปอร์มาร์เกต ซุปเปอร์มาร์เกต 
โดยงานวิจัยน้ีใช้จํานวนตัวอย่างเท่ากับ 2562  ตัวอย่าง โดยจําแนกเป็นประชาชนชาวไทยที่อาศัยอยู่ใน
กรุงเทพมหานคร จํานวน 500 หน่วยตัวอย่าง และชาวไทยอาศัยอยู่ในต่างจังหวัด จํานวน 1762 หน่วย
ตัวอย่าง และชาวต่างชาติ 300 ตัวอย่าง ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%  

สําหรับการสุ่มตัวอย่างใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling Procedure) จาก
ประชาชนที่มาซ้ือสินค้า ณ ไฮเปอร์มาร์เกต ซุปเปอร์มาร์เกต โดยในงานวิจัยนี้ กลุ่มตัวอย่างคือผู้ที่อยู่ใน
วัยผู้ใหญ่ (อายุ 18 ปีข้ึนไป) ที่มาซ้ือเนื่องจากผู้ที่อยู่ในวัยดังกล่าวส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ทําการตัดสินใจเลือก
ซ้ือสินค้าประเภทอาหารเพ่ือนําใช้ในครอบครัว 
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3.3 เครื่องมือในการวิจัย 

การวิจัยน้ีใช้แบบสอบถามแบบมีโครงสร้าง ซ่ึงมีทั้งคําถามปลายปิดในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
สําหรับการวิเคราะห์ข้อมูลใช้สถิติเชิงพรรณนาและเครื่องมือทางเศรษฐมิติ  

โครงสร้างของแบบสอบถาม มีทั้งคําถามปลายปิด มี 6 ส่วน ประกอบด้วย 
ส่วนที่ 1 คําถามเกี่ยวกับข้อมูลเชิงเศรษฐกิจและสังคมของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ เพศ อายุ 

สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ รายได้เฉล่ียต่อเดือน 
ส่วนที่ 2 ทัศนคติต่อภาวะโลกร้อน ได้แก่ ความรู้ความเข้าใจต่อภาวะโลกร้อน การได้รับ

ผลกระทบจากภาวะโลกร้อน ความเต็มใจที่จะให้ความร่วมมือในการลดปัญหาโลกร้อน 
ส่วนที่ 3 การรับรู้ข้อมูลของผู้บริโภคที่มีต่อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน/ฉลากคาร์บอน 

ฟุตพริ้นท์ ได้แก่ ความรู้เรื่องฉลากคาร์บอน ความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและคาร์บอน 
ฟุตพริ้นซ์ เหตุผลของการเลือกใช้สินค้าคาร์บอนและเหตุผลการไม่เลือกใช้สินค้าคาร์บอน 

ส่วนที่ 4 ทัศนคติของผู้บริโภคที่มีต่อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน/ฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ 
ส่วนที่ 5 ความเต็มใจจ่ายสินค้าฉลากลดคาร์บอน/สินค้าคาร์บอนฟุตพริ้นท์ โดยผู้ตอบ

แบบสอบถามจะได้รับข้อมูลเกี่ยวกับสินค้าฉลากคาร์บอนเมื่อเปรียบเทียบกับสินค้าทั่วไป จากนั้น
คําถามปลายปิดแบบถามสองครั้ง (Double Bounded Close-ended Question)  

สําหรับการหาค่าความยินดีที่จะจ่ายที่แท้จริงในวิธีการ Contingent Valuation นั้น ผู้บริโภค
จะต้องไม่สับสนระหว่างสินค้าและคุณลักษณะของสินค้าที่จะให้มูลค่า ดังนั้นในงานวิจัยน้ี คุณลักษณะ 
คือ มูลค่าของฉลากคาร์บอนยังไม่เป็นทีรับรู้จากผู้บริโภค ดังนั้นสินค้าและราคาที่จะนํามาใช้ในงาน
งานวิจัยจะต้องเป็นที่รับรู้อย่างดีโดยผู้บริโภค เพื่อที่ผู้บริโภคจะได้สามารถให้ความสนใจแต่การประเมิน
มูลค้าของคุณลักษณะอันใหม่คือฉลากคาร์บอน  ดังนั้น ค่าความยินดีที่จะจ่ายสําหรับคุณลักษณะคือ
ฉลากคาร์บอนจะเข้าใกล้กับราคาที่ผู้บริโภคจะสามารถจ่ายได้ในสถานการณ์ของความเป็นจริงเมื่อ
ผู้บริโภคมีความคุ้นเคยกับสินค้าและราคาของสินค้าน้ัน  (Ajzen et al .,2004) 

ดังนั้นหากพิจารณาจากส่วนแบ่งจากค่าใช้จ่ายสําหรับผลิตภัณฑ์ จึงเลือก 3 ผลิตภัณฑ์ คือ
ข้าวสาร น้ํามันปาล์ม และข้าวโพดกระป๋อง เนื่องจากสินค้าและราคาของข้าวสาร น้ํามันปาล์มเป็นที่
รู้จักอย่างดีของคนไทยและมีการบริโภคข้าวเป็นอาหารหลัก และมีความต้องการบริโภคน้ํามันปาล์มใน
ประเทศเพิ่มข้ึนทุกปีประมาณร้อยละ 106และเมื่อพิจารณาที่สัดส่วนตลาดอุตสาหกรรมน้ํามันพืช น้ํามัน
ปาล์มมีสัดส่วนสูงที่สุดถึงร้อยละ 65 รองลงมาเป็นน้ํามันถั่วเหลืองร้อยละ 25  นอกจากคนไทยจะนิยม
บริโภคข้าวและน้ํามันปาล์มแล้ว สินค้าทั้งสองมีส่วนแบ่งจากค่าใช้จ่ายในครัวเรือนที่ต่างกันด้วยทําให้
สามารถวัดค่าความเต็มใจจะจ่ายสําหรับสินค้าแต่ละชนิด นอกจากนั้นแล้วงานวิจัยน้ีได้ทําการศึกษา
การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของสับปะรดกระป๋องด้วย เนื่องจากเป็นผลิตภัณฑ์ที่ใช้ในการศึกษา
ในงานวิจัย  ดังนั้นในการศึกษาความเต็มใจจ่ายสินค้าฉลากคาร์บอนจึงนําข้าวหอมมะลิ น้ํามันปาล์ม 
                                                            
6
 http://www.น้ํามันปาล์ม.com 
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และสับปะรดกระป๋อง มาเป็นตัวอย่างในการศึกษาครั้งนี้ โดยเลือกข้าวสารขนาด 5  กิโลกรัม และ
น้ํามันปาล์มขนาด 1 ลิตร และสับประรดขนาด 565 กรัม เนื่องจากเป็นขนาดที่คนนิยมซื้อ  

โดยการถามความยินดีที่จะจ่ายจะแบ่งออกเป็น 2 ครั้ง 
ข้ันตอนที่ 1 ถามความยินดีที่จะจ่ายโดยคําถามปลายปิดแบบถามสองครั้ง (Double Bounded 

Close – ended Question) โดยราคาที่เสนอครั้งแรก (Initial Bid) คือ ราคาสินค้าเพ่ิมข้ึนร้อยละ 10 จาก
ราคาสินค้าโดยเฉล่ีย แล้วถามผู้ตอบแบบสอบถามว่า “คุณยินดีที่จะจ่ายในราคาที่เสนอครั้งแรกนี้
หรือไม่” ซ่ึงคําตอบที่เป็นไปได้มี 2 กรณี คือ 

(1) ถ้าผู้ตอบแบบสอบตอบว่า “ยินดีที่จะจ่าย” ให้เสนอราคาเพ่ิมข้ึนครั้งที่สอง (the Upper 
Second Bid) โดยราคาที่เพ่ิมข้ึนครั้งที่สองมากจากราคาสินค้าเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 จากราคาสินค้าโดย
เฉล่ีย และถามอีกครั้งว่า “คุณยินดีที่จะจ่ายในราคาที่เสนอครั้งที่สองนี้หรือไม่” 

(2) ถ้าผู้ตอบแบบสอบตอบว่า “ไม่ยินดีที่จะจ่าย” ให้เสนอราคาลดลงครั้งที่สอง (the Lower 
Second Bid) โดยราคาที่ลดลงครั้งที่สองมาจากราคาสินค้าเพ่ิมข้ึนร้อยละ 5 จากราคาสินค้าโดยเฉล่ีย 
และถามอีกครั้งว่า “คุณยินดีที่จะจ่ายในราคาที่เสนอครั้งที่สองนี้หรือไม่ 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                                                     

                                                                                                                                    
ไม่ยินดีจ่าย(N) 

 

ภาพที่ 17  ผลลัพธ์ที่เป็นไปได้ของคําถามปลายปิดแบบถามสองครัง้ 

 

 

ยินดีจ่าย(Y)

ไม่ยินดีจ่าย(N)

ยินดีจ่าย(Y)

 ไม่ยินดีจ่าย(N)

ยินดีจ่าย(Y)
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3.4 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 

ในการเก็บรวบรวมข้อมูลผู้บริโภคในประเทศไทย จากประชาชนท่ีมาซ้ือสินค้า ณ ไฮเปอร์
มาร์เกต ซุปเปอร์มาร์เกต ใช้วิธีการสัมภาษณ์แบบตัวต่อตัว (Face-to-face Interviews) จากประชาชน
ที่มาซ้ือสินค้า ณ สถานที่ดังกล่าว ในการเก็บรวบรวมข้อมูลผู้บริโภคนั้นจะเน้นเก็บข้อมูลในชุมชนเมือง
จังหวัดใหญ่ๆในประเทศไทย  เนื่องจากวิถีชีวิต (Lifestyle) ของประชาชนในชุมชนเมืองกบัชุมชนในชนบท
มีความแตกต่างกัน เช่น การเลือกซ้ือสินค้าอุปโภคบริโภค ประชาชนในชุมชนชนบทส่วนใหญ่นิยมซ้ือ
สินค้าในร้านขายของชํา ตลาดสด ในขณะที่ประชาชนในชุมชนเมืองมักซ้ือสินค้าจากไฮเปอร์มาร์เกต 
ซุปเปอร์มาร์เกต ดังนั้น ในการวิจัยน้ีจึงมุ่งเน้นเฉพาะพ้ืนที่ในชุมชนเมือง โดยเลือกสถานที่เก็บรวบรวม
ข้อมูล 2 แหล่ง ได้แก่ ไฮเปอร์มาร์เกต ซุปเปอร์มาร์เกต  

จากการศึกษาเรื่อง การใช้บริการห้างสรรพสินค้า ของคนไทย พบว่า การใช้บริการไฮเปอร์มาร์
เก็ตของคนไทย 5 อันดับแรก พบว่าประชาชนส่วนใหญ่ ร้อยละ 52.04 ใช้บริการห้างเทสโก้โลตัส  
รองลงมา ร้อยละ 37.29 ใช้บริการห้างบิ๊กซี   ร้อยละ 11.67  เซ็นทรัล ร้อยละ 5.88 ใช้บริการห้าง 
แม็คโคร และร้อยละ 4.29 ใช้บริการห้างเดอะมอลล์ การใช้บริการซุปเปอร์มาร์เก็ต 5 อันดับแรก
ประชาชนส่วนใหญ่ ร้อยละ 39.97 ใช้บริการซุปเปอร์มาร์เก็ตเทสโก้ โลตัส เอ็กซ์เพรส รองลงมา ร้อย
ละ 31.66 ซ้ือของตามตลาดสดหรือตลาดนัดทั่วไป ร้อยละ 11.89 ใช้บริการซุปเปอร์มาร์เก็ตมินิบิ๊กซี 
ร้อยละ 10.60 ใช้บริการซุปเปอร์มาร์เก็ตท็อปส์ ซุปเปอร์มาร์เก็ต ร้อยละ 3.72 ใช้บริการซุปเปอร์ 
มาร์เก็ตฟู้ดแลนด์ (นิด้าโพล, 2557)  

โดยในงานวิจัยครั้งนี้ เลือกไฮเปอร์มาร์เกต ซุปเปอร์มาร์เก็ตที่มีจํานวนประชากรไปใช้บริการ
มากที่สุด คือ ห้างเทสโก้โลตัส  ห้างบิ๊กซี   สําหรับการประมาณค่าความยินดีท่ีจะจ่ายที่ใช้การเก็บ
ข้อมูลจริง ในการวิจัยได้ใช้สินค้า 3  ชนิด คือ น้ํามันปาล์ม ข้าวหอมมะลิและสับปะรดกระป๋อง 
3.5. ผลของการศึกษาการรับรู้ ฉลากคาร์บอนของคนไทย 

3.5.1 ข้อมูลทั่วไปดานปัจจัยภายในส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ตารางที่ 29  เพศ อายุ ภาคที่อยู่อาศัย รายได้ และรายจ่ายของผู้ตอบแบบสอบถามคนไทย 

ข้อมูลท่ัวไป จํานวน ร้อยละ 
อายุ 

อายุต่ํากว่า 20 ปี 327 15.22
อายุ 20-30 ปี 897 41.67
อายุ 31-40 ปี 500 23.23
อายุ 41-50 ปี 283 13.14
อายุ 51 ปีขึ้นไป 145 6.74
เพศ 

ชาย 906 42.10
หญิง 1,246 57.90
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ระดับการศึกษา 

วุฒิการศึกษาต่ํากว่าปริญญาตรี 893 41.50
ปริญญาตรี 1,056 49.07
ปริญญาโท 173 8.04
ปริญญาเอก 14 0.65
ภาคที่อยู่อาศัย จํานวน 
ภาคกลาง 562
ภาคเหนือ 500
ภาคตะวันออก 190
ภาคใต้ 400
ภาคอีสาน 500
รายได้/รายจ่าย  
รายได้เฉลี่ยตอ่ครัวเรือน 51,616.16 บาท/เดือน
ค่าใช้จ่ายในการซื้อสินค้าอุปโภค
บริโภคเฉลี่ยต่อครัวเรือน 

18,724.4 บาท/เดือน
 

 จากตารางพบว่า  

1. อายุ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ในอายุช่วง 20-30 ป ีคิดเป็นร้อยละ 41.67 ของผู้ตอบ
แบบสอบถามท้ังหมดรองลงมีอายุช่วง 31- 40 ปี คิดเป็นร้อยละ 23.23 ในขณะที่ ผู้ตอบแบบสอบถาม
ที่มีอายุ 51 ปีข้ึนไป มีเพียง 145 คน คิดเป็นร้อยละ 6.74 ของผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด 

2. เพศ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีจํานวน 1,246 คน คิดเป็นร้อยละ 57.90 
ในขณะที่เพศชาย มีจํานวน 1,246 คน คิดเป็นร้อยละ 42.10 

3. ระดับการศึกษาพบว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรีถึงร้อย
ละ 49.07 รองลงมาคือ ต่ํากว่าปริญญาตรีคิดเป็นร้อยละ 41.50 ของผู้ตอบแบบสอบถาม และ ระดับ
การศึกษาที่มีจํานวนน้อยที่สุด คือ ปริญญาเอก คือ ร้อยละ 0.65 
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3.5.2 ทัศนคติต่อภาวะโลกร้อน 
ตารางที่ 30 ทัศนคติต่อภาวะโลกร้อนของกลุ่มตัวอย่างคนไทย 

รายการ 
มาก

ที่สุด 
มาก 

ปาน

กลาง 
น้อย 

น้อย

ที่สุด 

1.ท่านมีความรู้ความเข้าใจในเร่ืองของภาวะโลกร้อน 
824 

(38.29) 
932     

(43.31) 
353     

(16.40) 
34      

(1.58 ) 
9       

(0.42) 

2.ท่านคิดว่าปัญหาภาวะโลกร้อนเป็นเร่ืองที่น่าเป็นห่วง 
1,230    
(57.16) 

738     
(34.29) 

167     
(7.76) 

12      
(0.56) 

5       
(0.23) 

3.ท่านคิดว่าท่านได้รับผลกระทบจากภาวะโลกร้อนโดยตรง 
1,028    
(47.77) 

815     
(37.87) 

277     
(12.87) 

26      
(1.21) 

6       
(0.28) 

4.ท่านคิดว่าภาวะโลกร้อนเป็นเร่ืองที่ต้องแก้ไขเร่งด่วน 
1,287    

(59.80) 
675     

(31.37) 
166     

(7.71) 
18      

(0.84) 
6       

(0.28) 
5.ท่านคิดว่าภาวะโลกร้อนเป็นปัญหาที่ทุกคนต้องช่วยกัน
รับผิดชอบ 

1,436    
(66.79) 

560     
(26.05) 

129     
(6.00) 

14      
(0.65) 

11      
(0.51) 

6.ท่านคิดว่าการรณรงค์มีส่วนช่วยลดปัญหาโลกร้อน 
6       

(0.28) 
19      

(0.88) 
134     

(6.23) 
590     

(27.42) 
1403 

(65.19) 
7.ท่านมีความเต็มใจที่จะให้ความร่วมมือในการลดปัญหา
โลกร้อน 

1,323    
(61.48) 

661     
(30.72) 

141      
(6.55) 

21      
(0.98) 

6       
(0.28) 

   

 จากตารางพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้เรื่องภาวะโลกร้อน โดยถึง 43.31 ที่
เห็นด้วยว่ามีความรู้ในเรื่องของภาวะโลกร้อน และร้อยละ 57.16 ที่เห็นด้วยอย่างย่ิงว่า ปัญหาภาวะโลก
ร้อนเป็นเรืองที่น่าเป็นห่วงอย่างยิ่ง โดยร้อยละ 47.77 ที่เห็นด้วยอย่างย่ิงว่าได้รับผลกระทบโดยตรงจาก
ภาวะโลกร้อน และร้อยละ 59.80 เห็นว่าภาวะโลกร้อนเป็นเรื่องที่ต้องแก้ไขเร่งด่วน โดยร้อยละ 66.79 
เห็นด้วยอย่างยิ่งว่าภาวะโลกร้อนเป็นเรื่องที่ทุกคนต้องร่วมกันรับผิดชอบ แต่อย่างไรก็ตาม มีเพียงร้อย
ละ 0.28 เท่านั้นที่เห็นด้วยอย่างยิ่งกับการรณรงค์การลดปัญหาโลกร้อน แต่ร้อยละ 61.48 ของกลุ่ม
ตัวอย่างมีความเต็มใจที่จะให้ความร่วมมือในการลดปัญหาโลกร้อนอย่างยิ่ง 
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ภาพที่ 18 สัดส่วนทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบคนไทยต่อภาวะโลกร้อน  

3.5.3 ทัศนคติของผู้บริโภคที่มีต่อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน/ฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ 
ตารางท่ี 31 ทัศนคติของผู้บริโภคที่มีต่อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน/ฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของกลุ่ม
ตัวอย่างคนไทย 

รายการ 
มาก

ที่สุด 
มาก 

ปาน

กลาง 
น้อย 

น้อย

ที่สุด 

1.ความรู้สึกรับผิดชอบสังคมและสิ่งแวดล้อมเมื่อเลือกซื้อ
ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน 

569       
(26.44) 

937       
(43.54) 

569       
(26.44) 

57        
(2.65) 

20        
(0.93) 

2.ผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนมีส่วนในการตัดสินใจเลือก
ซื้อผลิตภัณฑ์นั้นๆ 

414       
(19.24) 

807       
(37.50) 

776       
(36.06) 

120        
(5.58) 

35        
(1.63) 

3.การเลือกซื้อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนเป็นเร่ืองที่
ยุ่งยาก เสียเวลา หาซื้อได้ยาก 

333       
(15.47) 

696       
(32.34) 

874       
(40.61) 

195        
(9.06) 

54        
(2.51) 

4.ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอนจะสามารถลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกได้ 

482       
(22.40) 

840       
(39.03) 

745       
(34.62) 

58        
(2.70) 

27        
(1.25) 

5.การเลือกซื้อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนเป็นอีก
ทางเลือกหนึ่งของผู้บริโภคที่อนุรักษส์ิ่งแวดล้อม 

584       
(27.15) 

927       
(43.10) 

568       
(26.41) 

56        
(2.60) 

16        
(0.74) 

6.ภาครัฐควรมีการรณรงค์ให้ประชาชนรับรู้ข้อมูลข่าวสาร
เกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอนมากกว่านี้ 

917       
(42.61) 

760       
(35.32) 

398       
(18.49) 

60        
(2.79) 

17        
(0.79) 
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ทัศนคติต่อภาวะโลกร้อนของคนไทย

เห็นด้วยอย่างยิ่ง เห็นด้วย ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง
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ในด้านทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน พบว่า ร้อยละ 43.54 เห็นด้วย
ว่าการรับซ้ือสินค้าฉลากคาร์บอนแล้วทําให้รู้สึกรับผิดชอบสังคมและส่ิงแวดล้อม และร้อยละ 37.50 
เห็นด้วยว่าผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนมีส่วนในการตัดสินใจเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์นั้นๆ แต่อย่างไรก็ตาม 
ร้อยละ 36.06 ไม่แน่ใจว่าผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนมีส่วนในการตัดสินใจเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์ โดยถึง 
ร้อยละ 40.61 ที่ไม่แน่ใจว่าการเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนเป็นเรื่องที่ยุ่งยาก เสียเวลา หาซ้ือ
ได้ยาก โดยร้อยละ  39.03 คิดว่าผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอนจะสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ 

ร้อยละ 43.10 เห็นด้วยว่าการเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนเป็นอีกทางเลือกหน่ึงของ
ผู้บริโภคที่อนุรักษ์ส่ิงแวดล้อม และถึงร้อยละ 42.61 ที่เห็นด้วยอย่างยิ่งว่าภาครัฐควรมีการรณรงค์ให้
ประชาชนรับรู้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอนมากกว่านี้ 

 

 
ภาพที่ 19 สัดส่วนทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบคนไทยต่อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน  

 
 5.5.5 ปัจจัยในการเลือกซื้อสินค้าอุปโภคบริโภคประเภทอาหารของผู้ตอบแบบสอบถามคนไทย 
ตารางที่ 32 ผู้บริโภคใช้ประกอบในการเลือกซ้ือสินค้าอุปโภคบริโภคประเภทอาหารของผู้ตอบ
แบบสอบถามคนไทย 

ปัจจัยในการเลือกซื้อสินค้าอุปโภคบริโภคประเภทอาหาร จํานวน ร้อยละ 

1.วัน เดือน ปีที่ผลิตหรือวันหมดอายุ 1,881 87.45 
2.เคร่ืองหมาย มอก. หรือ อย. 1,364 63.44 
3.ข้อมูลโภชนาการ เช่น ส่วนผสม 1,015 47.17 
4.ที่ตั้งของผู้ผลิต 340 15.80 
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เห็นด้วยอย่างย่ิง เห็นด้วย ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วยอย่างย่ิง
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5.ราคาสินค้า 1,461 67.89 
6.ฉลากคาร์บอน 288 13.38 
7.ฉลาก Fair Trade 197 9.15 
8.ยี่ห้อสินค้า 910 42.29 
9.บรรจุภัณฑ์เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 352 16.36 

 
 จากตารางแสดงที่ผู้บริโภคใช้ประกอบในการเลือกซ้ือสินค้าอุปโภคบริโภคประเภทอาหารพบว่า 
ส่ิงที่ผู้บริโภคสนใจมากที่สุดที่ใช้ประกอบการเลือกซื้อสินค้าอุปโภคบริโภคประเภทอาหาร คือ วัน เดือน 
ปีที่ผลิตหรือวันหมดอายุ ผู้ตอบแบบสอบถามถึงร้อยละ 87.45 นําวัน เดือน ปีที่ผลิตหรือวันหมดอายุ 
มาใช้ประกอบในการเลือกซ้ือสินค้าประเภทอาหาร รองลงมาได้แก่ที่ผู้ตอบแบบสอบถามใช้ในการ
ประกอบการเลือก คือ ราคาสินค้า โดยมากถึงร้อยละ 67.89 และรองลงมาคือ เครื่องหมาย มอก. 
หรือ อย. โดยถึงร้อยละ 63.44 ใช้ในประกอบการเลือกซ้ือสินค้า ในขณะที่ ฉลาก Fair trade เป็น
ตัวเลือกที่ผู้บริโภคเลือกนําไปใช้ในการประกอบการตัดสินใจซ้ือน้อยที่สุด คือ เพียงร้อยละ 9.15 ที่ใช้ใน
การประกอบการเลือกซ้ือ 

 

ภาพที่ 20 สัดส่วนทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบคนไทยต่อปัจจัยในการเลือกซ้ืออุปโภคบริโภคประเภท
อาหาร  
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3.1.1 ข้อมูลด้านการรับรู้ของข้อมูลของผู้บริโภคที่มีผลต่อฉลากคาร์บอน 
ตารางที่ 33 การรับรู้ของข้อมูลของผู้บริโภคที่มีผลต่อฉลากคาร์บอนของตัวอย่างคนไทย 

การรับรู้ของข้อมูลของผู้บริโภคที่มีผลต่อฉลากคาร์บอน ร้อยละ 

ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอน
ฟุตพริ้นท์ 

19.10 

ผู้บริโภคที่เคยใชผ้ลติภัณฑ์ฉลากคาร์บอน 17.47 

เคยดูฉลากคาร์บอนแล้วนําไปใช้ในการตัดสินใจซื้อสินค้า 19.14 
 
 จากข้อมูลด้านการรับรู้ของผู้บริโภคที่มีผลต่อฉลากคาร์บอน พบว่า จากกลุ่มตัวอย่าง ทีเพียง
ร้อยละ 19.10 เท่านั้น ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุตพ้ินท์ และมี
เพียงร้อยละ 17.49 เท่านั้นของผู้ตอบแบบสอบถาม ที่กล่าวว่าตนเคยใช้สินค้าที่ฉลากคาร์บอน โดยร้อย
ละ 19.14 ของผู้ตอบแบบสอบถาม กล่าวว่า เคยนําฉลากคาร์บอนมาใช้ประกอบการตัดสินใจในการ
เลือกซ้ือสินค้า พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้เรื่องภาวะโลกร้อน โดยถึง 43.31 ที่เห็น
ด้วยว่ามีความรู้ในเรื่องของภาวะโลกร้อน และร้อยละ 57.16 ที่เห็นด้วยอย่างยิ่งว่า ปัญหาภาวะโลกร้อน
เป็นเรืองที่น่าเป็นห่วงอย่างยิ่ง โดยร้อยละ 47.77 ที่เห็นด้วยอย่างยิ่งว่าได้รับผลกระทบโดยตรงจาก
ภาวะโลกร้อน และร้อยละ 59.80 เห็นว่าภาวะโลกร้อนเป็นเรื่องที่ต้องแก้ไขเร่งด่วน โดยร้อยละ 66.79 
เห็นด้วยอย่างยิ่งว่าภาวะโลกร้อนเป็นเรื่องที่ทุกคนต้องร่วมกันรับผิดชอบ แต่อย่างไรก็ตาม มีเพียงร้อย
ละ 0.28 เท่านั้นที่เห็นด้วยอย่างยิ่งกับการรณรงค์การลดปัญหาโลกร้อน แต่ร้อยละ 61.48 ของกลุ่ม
ตัวอย่างมีความเต็มใจที่จะให้ความร่วมมือในการลดปัญหาโลกร้อนอย่างยิ่ง 

5.5.6 ความเต็มใจจ่ายสินค้าฉลากคาร์บอน 
ความเต็มใจจะจ่ายสินค้าฉลากคาร์บอน ได้ ศึกษาความเต็มใจจะจ่ายกับผลิตภัณฑ์ 3 

ผลิตภัณฑ์ ได้แก่ น้ํามันปาล์มชนิดขวด 1 ลิตร ข้าวสารหอมมะลิขนาด 5 กิโลกรัม และสับปะรด
กระป๋อง ขนาด 565 กรัม  
ตารางที่ 34 จํานวนความเต็มใจจะจ่ายสําหรับ น้ํามันปาล์ม ขนาด 1 ลิตรหลังติดฉลากคาร์บอน 

ก่อนติดฉลาก หลังติดฉลาก 
จํานวนผู้ตอบ

แบบสอบถาม 
ร้อยละ 

ราคาน้ํามันปาล์ม 1 ลิตร 
ราคา 42 บาท/ ขวด  

ความเต็มใจจะจ่าย มากกวา่ 50 บาทขึ้นไป 537 24.95 
ความเต็มใจจ่าย อยู่ในช่วงระหว่าง 46 ถึง 49 
บาท  

601 27.93 

ความเต็มใจจ่าย อยู่ในช่วง 43 ถึง 45 บาท 608 28.25 
ความเต็มใจจ่าย 42 บาท 406 18.87 
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จากตารางพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ ร้อยละ 28.25  มีความเต็มใจสําหรับ น้ํามัน
ปาล์ม ขนาด 1 ลิตรหลังติดฉลากคาร์บอน อยู่ที่ราคาประมาณ 43 ถึง 45 บาท ซ่ึงคือราคาที่เพ่ิมข้ึนมา
ประมาณร้อยละ 5 แต่ความเต็มใจจะจ่ายราคาในช่วงระหว่าง 46 ถึง 49 บาท มีจํานวนใกล้เคียงกับผู้ที่
เต็มใจจะจ่ายในราคา 43-45 บาทมาก ต่างกันเพียงร้อยละ 0.32 ดังนั้น อาจกล่าวได้มา ผู้ตอบ
แบบสอบถามยอมรับได้ในการจ่ายน้ํามันปาล์ม ขนาด 1 ลิตรหลังติดฉลากคาร์บอน ในช่วงราคา
ประมาณ 46-50 บาท  ดังนั้นผู้บริโภคมีความเต็มใจจะจ่ายเมื่อราคาเพิ่มข้ึนมาประมาณร้อยละ 5 – 10  

ตารางที่ 35 จํานวนความเต็มใจจะจ่ายสําหรับ ข้าวสารหอมมะลิ ขนาด 5 กิโลกรัม หลังติดฉลาก
คาร์บอน 

ก่อนติดฉลาก หลังติดฉลาก 
จํานวนผู้ตอบ

แบบสอบถาม 
ร้อยละ 

ราคาข้าวสารหอมมะลิ 
ขนาด 5 กิโลกรัม 210 
บาท ต่อถุง 

ความเต็มใจจะจ่าย มากกว่า 252 บาทขึ้นไป 428 19.89 
ความเต็มใจจ่าย อยู่ในช่วง 231 ถึง 251 บาท 452 21.00 
ความเต็มใจจ่าย อยู่ในช่วง 211 ถึง 230 บาท 761 35.36 
ความเต็มใจจ่าย  210 บาท 511 23.75 

จากตารางพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ ร้อยละ 35.36 มีความเต็มใจสําหรับ ข้าวสาร
หอมมะลิ ขนาด 5 กิโลกรัม หลังติดฉลากคาร์บอนอยู่ที่ราคาประมาณ 211 ถึง 230  บาท ซ่ึงคือราคาที่
เพ่ิมข้ึนมาประมาณร้อยละ 5 ที่ผู้บริโภคส่วนใหญ่มีความเต็มใจจ่ายในช่วงที่ราคาเพ่ิมข้ึนประมาณร้อย
ละ 5 อาจเนื่องมาจาก ราคาข้าวมีราคาค่อนข้างมาก เมื่อเทียบกับสินค้าจําเป็นชนิดอื่น ดังนั้น หาก
ราคาเพ่ิมข้ึนในจํานวนร้อยละ 5 ก็ทําให้ผู้บริโภครู้สึกถึงราคาที่แพงข้ึนมาได้มาก เช่น หากเทียบกับ
ราคาน้ํามันปาล์ม ที่หากราคาเพ่ิมข้ึนร้อยละ 5 ราคาสินค้าก็ขยับมาเพียง ประมาณ 2-4 บาท ซ่ึงทําให้
ผู้บริโภคไม่ค่อยเห็นถึงความแตกต่างของราคาเท่าใด ในขณะที่ ราคาข้าวสารนั้น หากราคาเพ่ิมข้ึนร้อย
ละ 5 ราคาก็เพ่ิมข้ึน ประมาณสิบกว่าบาท ทําให้ผู้บริโภครับรู้ถึงความแตกต่างราคาท่ีเพ่ิมข้ึนได้
ค่อนข้างมาก 

ตารางที่ 36 จํานวนความเต็มใจจะจ่ายสําหรับ สับปะรดกระป๋อง ขนาด 565 กรัม หลังติดฉลาก
คาร์บอน 

ก่อนติดฉลาก หลังติดฉลาก 
จํานวนผู้ตอบ

แบบสอบถาม 
ร้อยละ 

ราคาสับปะรดกระป๋อง 
ขนาด 565 กรัม 40 บาท
ต่อกระป๋อง  

ความเต็มใจจะจ่าย มากกว่า 48 บาทขึ้นไป 581 27 
ความเต็มใจจ่าย อยู่ในช่วงระหว่าง 44 ถึง 47 
บาท 

595 27.65 

ความเต็มใจจ่าย อยู่ในช่วง 41 ถึง 43 บาท 601 27.93 
ความเต็มใจจ่าย อยู่ในช่วง 40 บาท 375 17.43 
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จากตารางพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ ร้อยละ 27.93  มีความเต็มใจสําหรับ สับปะรด
กระป๋อง ขนาด 565 กรัม หลังติดฉลากคาร์บอน อยู่ที่ราคาประมาณ 41 ถึง 43 บาท ซ่ึงคือราคาที่เพ่ืม
ข้ึนมาประมาณร้อยละ 5 แต่ความเต็มใจจะจ่ายราคาในช่วงระหว่าง 44 ถึง 47 บาท มีจํานวนใกล้เคียง
กับผู้ที่เต็มใจจะจ่ายในราคา 41 ถึง 43 บาทมาก ต่างกันเพียงร้อยละ 0.28 ดังนั้น อาจกล่าวได้มา 
ผู้ตอบแบบสอบถามยอมรับได้ในการจ่ายสับปะรดกระป๋อง ขนาด 565 กรัม หลังติดฉลากคาร์บอน 
ในช่วงราคาประมาณ 41-47 บาท  ดังนั้นผู้บริโภคมีความเต็มใจจะจ่าบเมื่อราคาเพ่ืมข้ึนมาประมาณ
ร้อยละ 5 – 10  
5.6 ผลของการศึกษาการรับรู้ ฉลากคาร์บอนของชาวต่างชาติ 

ผลจากการเก็บข้อมูลจากชาวต่างชาติ จํานวน 300 ชุด ในงานวิจัยครั้งน้ีได้ทําการสํารวจความ
คิดเห็นของชาวต่างชาติด้วย เนื่องมาจากสินค้าเกษตรของไทย ส่งออกไปยังต่างประเทศแต่ละปีได้สร้าง
รายได้ให้กับเกษตรไทยจํานวนมาก ดังนั้นหากทราบความทัศนคติของชาวต่างประเทศ ก็ทําให้สามารถ
ใช้ประกอบในการวางนโยบายให้แก่ประเทศไทย เช่น รัฐบาลทําการส่งเสริมให้ภาคเอกชน หรือภาคการ
ผลิตลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากข้ึน นอกจากนั้นแล้ว ยังทําให้ความแตกต่างระหว่างทัศนคติ
ระหว่างคนไทยและชาวต่างประเทศ ในเรื่องของทัศนคติต่อภาวะโลกร้อน การรับรู้เรื่องฉลากคาร์บอน 
ตารางที่ 37 เพศ อายุ ภาคที่อยู่อาศัย รายได้ และรายจ่ายของผู้ตอบแบบสอบถามชาวต่างชาติ 

ข้อมูลทั่วไป จํานวน ร้อยละ 

อายุ 

อายุต่ํากว่า 20 ปี 28 9.33 
อายุ 20-30 ปี 91 30.33 
อายุ 31-40 ปี 90 30.00 
อายุ 41-50 ปี 42 14.00 
อายุ 51 ปีขึ้นไป 49 16.33 
เพศ 

ชาย 148 49.33 
หญิง 152 50.67 
ระดับการศึกษา จํานวน ร้อยละ 
วุฒิการศึกษาต่ํากว่าปริญญาตรี 50 16.67 
ปริญญาตรี 167 55.67 
ปริญญาโท 73 24.33 
ปริญญาเอก 10 3.33 
รายได้/รายจ่าย 

รายได้เฉลี่ยต่อครัวเรือนของผู้ตอบสอบถาม 15791.33   ดอลลาร์/เดือน 
ค่าใช้จ่ายในการซื้อสินค้าอุปโภคบริโภคเฉลี่ยต่อครัวเรือน 4928.167    ดอลลาร์/เดือน 
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จากตารางพบว่า  
1.  อายุ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ในอายุช่วง 20-30 ป ีคิดเป็นร้อยละ 30.33       ของ

ผู้ตอบแบบสอบถามท้ังหมดรองลงมีอายุช่วง 31- 40 ปี คิดเป็นร้อยละ 30.33 ในขณะที่ ผู้ตอบ
แบบสอบถามที่มีอายุต่ํากว่า 20 ปี มีเพียง 28 คน คิดเป็นร้อยละ 9.33 ของผู้ตอบแบบสอบถาม
ทั้งหมด 

2. เพศ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีจํานวน 152   คน คิดเป็นร้อยละ 
50.67      ในขณะที่เพศชายมีจํานวนใกล้เคียงกันมาก คือ มีจํานวน 148 คน คิดเป็นร้อยละ 50.67 

3. ระดับการศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถามชาวต่างชาติ จากตารางระดับการศึกษาของกลุ่ม
ตัวอย่าง พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรีถึงร้อยละ 55.67 
รองลงมาคือ ปริญญาโท คิดเป็นร้อยละ 24.33  ของผู้ตอบแบบสอบถาม และ ระดับการศึกษาที่มี
จํานวนน้อยที่สุด คือ ปริญญาเอก คือ ร้อยละ 3.33 

ตารางที่ 38  ข้อมูลด้านการรับรู้ของข้อมูลของผู้บริโภคที่มีผลต่อฉลากคาร์บอนของชาวต่างขาติ 

ข้อมูลด้านการรับรู้ของข้อมูลของผู้บริโภคที่มีผลต่อฉลากคาร์บอนของ

ชาวต่างขาติ
ร้อยละ 

ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากลดคาร์บอนและฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ 55.67 

ผู้บริโภคที่เคยใชผ้ลติภัณฑ์ฉลากคาร์บอน 63.00 

เคยดูฉลากคาร์บอนแล้วนําไปใช้ในการตัดสินใจซื้อสินค้า 50.33 

 

จากข้อมูลด้านการรับรู้ของผู้บริโภคที่มีผลต่อฉลากคาร์บอน พบว่า จากกลุ่มตัวอย่างจาก 
ชาวต่างประเทศถึงร้อยละ 55.67    ที่ทราบความแตกต่างระหว่างฉลากคาร์บอนและฉลากคาร์บอน
ฟุตพริ้นท์ในขณะที่ชาวไทยมีทีเพียงร้อยละ 19.10 เท่านั้นที่ทราบความแตกต่าง  และถึงร้อยละ 63.00  
ที่กล่าวว่าตนเคยใช้สินค้าที่มีฉลากคาร์บอน และขณะที่คนไทย มีเพียงร้อยละ 17.49 เท่านั้นของผู้ตอบ
แบบสอบถามที่เคยใช้สินค้าที่มีฉลากคาร์บอน และ ผู้ตอบแบบสอบถามชาวต่างชาติ ร้อยละ 50.33 
เคยนําฉลากคาร์บอนมาใช้ประกอบการตัดสอนใจในการเลือกซื้อสินค้า ในขณะที่คนไทย ร้อยละ 19.14 
ของผู้ตอบแบบสอบถามที่กล่าวว่าเคยดูฉลากคาร์บอนแล้วนําไปใช้ในการตัดสินใจซ้ือสินค้า 

 

 

 



 
 

การศึกษาและวิเคราะห์แรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 
                                               เพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย   88 
 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่        รายงานฉบับสมบูรณ์

ตารางที่ 39 ทัศนคติต่อภาวะโลกร้อนของชาวต่างชาติ 

รายการ 
มาก

ที่สุด 
มาก 

ปาน

กลาง 
น้อย 

น้อย

ที่สุด 

1.ท่านมีความรู้ความเข้าใจในเร่ืองของภาวะโลกร้อน 
79      

(26.33) 
143     

(47.67) 
66      

(22.00) 
8       

(2.67) 
4       

(1.33) 

2.ท่านคิดว่าปัญหาภาวะโลกร้อนเป็นเร่ืองที่น่าเป็นห่วง 
53      

(17.67) 
159     

(53.00) 
63      

(21.00) 
18      

(6.00) 
7       

(2.33) 
3.ท่านคิดว่าท่านได้รับผลกระทบจากภาวะโลกร้อน
โดยตรง 

49      
(16.33) 

112     
(37.33) 

112     
(37.33) 

22      
(7.33) 

5       
(1.67) 

4.ท่านคิดว่าภาวะโลกร้อนเป็นเร่ืองที่ต้องแก้ไขเร่งด่วน 
45      

(15.00) 
132     

(44.00) 
91

(30.33) 
20      

(6.67) 
12      

(4.00) 
5.ท่านคิดว่าภาวะโลกร้อนเป็นปัญหาที่ทุกคนต้องช่วยกัน
รับผิดชอบ 

43      
(14.33) 

135     
(45.00) 

91      
(30.33) 

22      
(7.33) 

9       
(3.00) 

6.ท่านเห็นด้วยกับการรณรงค์การลดปัญหาโลกร้อน 
43      

(14.33) 
119     

(39.67) 
107     

(35.67) 
20      

(6.67) 
11      

(3.67) 
7.ท่านมีความเต็มใจที่จะให้ความร่วมมือในการลดปัญหา
โลกร้อน 

21      
(7.00) 

119     
(39.67) 

99      
(33.00) 

41      
(13.67) 

20      
(6.67) 

 
จากตารางพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้เรื่องภาวะโลกร้อน โดยถึง 47.67ที่เห็น

ด้วยว่ามีความรู้ในเรื่องของภาวะโลกร้อน และร้อยละ 53.00 ที่เห็นด้วยว่า ปัญหาภาวะโลกร้อนเป็น
เรื่องที่น่าเป็นห่วงอย่างย่ิง โดยร้อยละ 37.33  ที่เห็นด้วยว่าได้รับผลกระทบโดยตรงจากภาวะโลกร้อน 
และ ร้อยละ 37.33 เช่นเดียวกันที่ไม่แน่ใจว่า ได้รับผลกระทบโดยตรงจากภาวะโลกร้อน และร้อยละ 
44.00 เห็นว่าภาวะโลกร้อนเป็นเรื่องที่ต้องแก้ไขเร่งด่วน โดยร้อยละ 45.00 เห็นด้วยว่าภาวะโลกร้อน
เป็นเรื่องที่ทุกคนต้องร่วมกันรับผิดชอบ แต่อย่างไรก็ตามร้อยละ 39.67 เห็นด้วยกับการรณรงค์การลด
ปัญหาโลกร้อน และร้อยละ 39.67 ของกลุ่มตัวอย่างมีความเต็มใจที่จะให้ความร่วมมือในการลดปัญหา
โลกร้อนอย่างยิ่ง 
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ภาพที่ 21 สัดส่วนทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบคนชาวต่างชาติต่อภาวะโลกร้อน  

ตารางที่ 40 ทัศนคติของผู้บริโภคที่มีต่อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอน/ฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของ
ชาวต่างชาติ 

รายการ 
มาก

ที่สุด 
มาก 

ปาน

กลาง 
น้อย 

น้อย

ที่สุด 

1.ความรู้สึกรับผิดชอบสังคมและสิ่งแวดล้อมเมื่อเลือกซื้อ
ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน 

54      
(18.00) 

157     
(52.33)

69      
(23.00) 

16      
(5.33) 

4       
(1.33) 

2.ผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนมีส่วนในการตัดสินใจเลือก
ซื้อผลิตภัณฑ์นั้นๆ 

39      
(13.00) 

141     
(47.00) 

92      
(30.67) 

27      
(9.00) 

1       
(0.33) 

3.การเลือกซื้อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนเป็นเร่ืองที่
ยุ่งยาก เสียเวลา หาซื้อได้ยาก 

29      
(9.67) 

97      
(32.33)

117     
(39.00) 

44      
(14.67) 

13       
(4.33) 

4.ผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอนจะสามารถลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกได้ 

32      
(10.67) 

131     
(43.67) 

99      
(33.00) 

34      
(11.33) 

4       
(1.33) 

5.การเลือกซื้อผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนเป็นอีก
ทางเลือกหนึ่งของผู้บริโภคที่อนุรักษส์ิ่งแวดล้อม 

39      
(13.00) 

105     
(35.00)

118     
(39.33) 

33      
(11.00) 

5       
(1.67) 

6.ภาครัฐควรมีการรณรงค์ให้ประชาชนรับรู้ข้อมูลข่าวสาร
เกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอนมากกว่านี้ 

59      
(19.67) 

106     
(35.33)

88      
(29.33) 

35      
(11.67) 

12       
(4.00) 
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          ในด้านทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างชาวต่างประเทศที่มีต่อผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอน พบว่า ร้อยละ 
52.33เห็นด้วยว่าการรับซ้ือสินค้าฉลากคาร์บอนแล้วทําให้รู้สึกรับผิดชอบสังคมและส่ิงแวดล้อม และ
ร้อยละ 47.00เห็นด้วยว่าผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนมีส่วนในการตัดสินใจเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์นั้นๆ แต่
อย่างไรก็ตาม ร้อยละ 36.06 ไม่แน่ใจว่าผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนมีส่วนในการตัดสินใจเลือกซ้ือ
ผลิตภัณฑ์ โดยถึง ร้อยละ 40.61 ที่ไม่แน่ใจว่าการเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์ฉลากลดคาร์บอนเป็นเรื่องที่
ยุ่งยาก เสียเวลา หาซ้ือได้ยาก และถึงร้อยละ 43.67ที่เห็นด้วยว่าคิดว่าผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอนจะ
สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ ร้อยละ 39.33 ไม่แน่ใจว่าการเลือกซ้ือผลิตภัณฑ์ฉลากลด
คาร์บอนเป็นอีกทางเลือกหนึ่งของผู้บริโภคที่อนุรักษ์ส่ิงแวดล้อม และถึงร้อยละ 35.33 ทีเห็นด้วยว่า
ภาครัฐควรมีการรณรงค์ให้ประชาชนรับรู้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ฉลากคาร์บอนมากกว่านี้ 
 

 
ภาพที่ 22 สัดส่วนทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบชาวต่างชาติต่อภาวะโลกร้อน 
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เห็นด้วยอย่างยิ่ง เห็นด้วย ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง
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ตารางที่ 41 ผู้บริโภคใช้ประกอบในการเลือกซื้อสินค้าอุปโภคบริโภคประเภทอาหารของชาวต่างชาติ 

ผู้บริโภคใช้ประกอบในการเลือกซื้อสินค้าอุปโภคบริโภค

ประเภทอาหารของชาวต่างชาต ิ
จํานวน ร้อยละ 

1.วัน เดือน ปีที่ผลิตหรือวันหมดอายุ 181 60.33 

2.เคร่ืองหมาย มอก. หรือ อย. 92 30.67 
3.ข้อมูลโภชนาการ เช่น ส่วนผสม 115 38.33 
4.ที่ตั้งของผู้ผลิต 99 33.00 
5.ราคาสินค้า 249 83.00 
6.ฉลากคาร์บอน 41 13.67 
7.ฉลาก Fair Trade 47 15.67 
8.ยี่ห้อสินค้า 41 13.67 
9.บรรจุภัณฑ์เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 43 14.33 

 
จากตารางแสดงที่ผู้บริโภคใช้ประกอบในการเลือกซ้ือสินค้าอุปโภคบริโภคประเภทอาหารพบว่า 

ส่ิงที่ผู้บริโภคชาวต่างประเทศสนใจมากที่สุดที่ใช้ประกอบการเลือกซ้ือสินค้าอุปโภคบริโภคประเภท
อาหาร คือ ราคาสินค้า ผู้ตอบแบบสอบถามถึงร้อยละ 83.00   ได้นําราคาสินค้ามาใช้ประกอบใน
การเลือกซ้ือสินค้าประเภทอาหาร ในขณะที่ ส่ิงที่ผู้บริโภคคนไทยสนใจมากที่สุด คือ วัน เดือน ปีที่ผลิต
หรือวันหมดอายุ รองลงมาได้แก่ที่ผู้ตอบแบบสอบชาวต่างประเทศ ถามใช้ในการประกอบการเลือก คือ 
วัน เดือน ปีที่ผลิตหรือวันหมดอายุ โดยคิดร้อยละ 60.33 และรองลงมาคือ 3.ข้อมูลโภชนาการ เช่น 
ส่วนผสม โดยถึงร้อยละ 38.33 ใช้ในประกอบการเลือกซ้ือสินค้า ในขณะที่ ฉลากคาร์บอน และ ยี่ห้อ
สินค้าเป็นตัวเลือกที่ผู้บริโภคเลือกนําไปใช้ในการประกอบการตัดสินใจซ้ือน้อยที่สุด คือร้อยละ 13.67 ที่
ใช้ในการประกอบการเลือกซ้ือ 
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ภาพที่ 23 สัดส่วนทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบชาวต่างชาติต่อปัจจัยในการเลือกซ้ืออุปโภคบริโภค
ประเภทอาหาร 
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ผลจากการศึกษาความเต็มใจจะจ่าย โดยวิธีการ Ordered probit model จากการรันด้วย

โปรแกรม STATA 12 

1. นํ้ามันปาล์ม 

ตารางที่ 42 ผลความเตม็ใจจะจ่ายน้ํามนัปาล์ม โดยวิธีการ Ordered probit mode 

 
 
ค่าของ thresholds ที่ 1 หมายถึง ค่า cutpoint ที่ใช้ในการประมาณของตัวแปรแฝง ที่ใช้ในการ

แยกความแตกต่างของค่าความเต็มใจจะจ่ายของน้ํามันปาล์ม 42 บาทกับผู้ที่ให้ค่าความเต็มใจจะจ่าย
มากกว่านั้น โดยมีค่าเท่ากับ -0.6811 หรือน้อยกว่าของค่าตัวแปรแฝง จะทําให้จัดอยู่ในช่วงของผู้ที่มี
ความเต็มใจจ่ายเท่ากับ 42 บาท 

ค่าของ thresholds ที่ 2 หมายถึง ค่า cutpoint ที่ใช้ในการประมาณของตัวแปรแฝง ที่ใช้ในการ
แยกความแตกต่างของค่าความเต็มใจจะจ่ายของน้ํามันปาล์ม อยู่ในช่วง 42 ถึง 44 กับผู้ที่ให้ค่าความ
เต็มใจจะจ่ายมากกว่านั้น โดยมีค่าเท่ากับ 0.109 หรือมากกว่าของค่าตัวแปรแฝง จะทําให้จัดอยู่ในช่วง
ของผู้ที่มีความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วง 43  ถึง 44  

                                                                              

       /cut3     .9454058   .0957628                      .7577141    1.133098

       /cut2     .1090785   .0943823                     -.0759074    .2940644

       /cut1    -.6811587   .0951618                     -.8676723    -.494645

                                                                              

         EXP      .001394     .00083     1.68   0.093    -.0002328    .0030207

          In    -.0004868   .0002891    -1.68   0.092    -.0010534    .0000797

        read    -.3239291   .0718472    -4.51   0.000     -.464747   -.1831112

         use    -.2098965   .0811111    -2.59   0.010    -.3688714   -.0509215

        diff    -.3992878   .0778602    -5.13   0.000     -.551891   -.2466847

        age5            0  (omitted)

        age4     .1740103   .1112372     1.56   0.118    -.0440106    .3920311

        age3     .2407285   .1024295     2.35   0.019     .0399703    .4414866

        age2     .2076183   .0974369     2.13   0.033     .0166455    .3985911

        age1     .1871448   .1085168     1.72   0.085    -.0255443    .3998339

                                                                              

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

                                                                              

Log likelihood = -2869.7321                       Pseudo R2       =     0.0284

                                                  Prob > chi2     =     0.0000

                                                  LR chi2(9)      =     167.47

Ordered probit regression                         Number of obs   =       2149

Iteration 3:   log likelihood = -2869.7321  

Iteration 2:   log likelihood = -2869.7321  

Iteration 1:   log likelihood = -2869.8093  

Iteration 0:   log likelihood = -2953.4667  

note: age5 omitted because of collinearity

. oprobit palm age1 age2 age3 age4 age5 diff use read In EXP
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(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP    -.0004351      .00026   -1.68   0.093  -.000943  .000073   18.7361

      In     .0001519      .00009    1.68   0.092  -.000025  .000329   51.6687

    read*    .1075858      .02519    4.27   0.000   .058222   .15695   .191717

     use*    .0684812      .02757    2.48   0.013   .014448  .122514   .174965

    diff*    .1342377      .02781    4.83   0.000   .079723  .188752   .191252

    age4*     -.05179      .03147   -1.65   0.100  -.113465  .009885   .131689

    age3*   -.0715984      .02894   -2.47   0.013  -.128318 -.014879   .232666

    age2*   -.0639454       .0296   -2.16   0.031  -.121968 -.005923   .416007

    age1*   -.0556519      .03065   -1.82   0.069   -.11572  .004417   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .24174415

      y  = Pr(palm==1) (predict, outcome(1))

Marginal effects after oprobit

. mfx compute, predict(outcome(1))

ค่าของ thresholds ที่ 3 หมายถึง ค่า cutpoint ที่ใช้ในการประมาณของตัวแปรแฝง ที่ใช้ในการ
แยกความแตกต่างของค่าความเต็มใจจะจ่ายของน้ํามันปาล์ม อยู่ในช่วง 42 ถึง 49  กับผู้ที่ให้ค่าความ
เต็มใจจะจ่ายมากกว่านั้น โดยมีค่าเท่ากับ 0.9454  หรือมากกว่าของค่าตัวแปรแฝงจะทําให้จัดอยู่
ในช่วงของผู้ที่มีความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วง 45 ถึง 49   

ตารางที่ 43  Marginal effect ของผลลัพธ์ที่1 ของน้ํามันปาล์ม 
 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

ตารางที่ 44  Marginal effect ของผลลัพธ์ที่ 2 ของน้ํามันปาล์ม 

 (*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP    -.0001188      .00007   -1.66   0.097  -.000259  .000021   18.7361

      In     .0000415      .00002    1.67   0.096  -7.3e-06   .00009   51.6687

    read*     .018813      .00317    5.93   0.000   .012595  .025031   .191717

     use*     .014072      .00419    3.36   0.001   .005867  .022277   .174965

    diff*    .0205065      .00314    6.53   0.000   .014356  .026657   .191252

    age4*   -.0175202      .01288   -1.36   0.174  -.042765  .007725   .131689

    age3*   -.0241768      .01185   -2.04   0.041  -.047398 -.000956   .232666

    age2*     -.01852      .00916   -2.02   0.043  -.036468 -.000572   .416007

    age1*   -.0188771      .01261   -1.50   0.134  -.043583  .005829   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .29392708

      y  = Pr(palm==2) (predict, outcome(2))

Marginal effects after oprobit

. mfx compute, predict(outcome(2))
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ตารางที่ 45  Marginal effect ของผลลัพธ์ที่ 3 ของน้ํามันปาล์ม 

 
ตารางที่ 46  Marginal effect ของผลลัพธ์ที่ 4 ของน้ํามันปาล์ม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP     .0001916      .00011    1.67   0.095  -.000033  .000416   18.7361

      In    -.0000669      .00004   -1.68   0.094  -.000145  .000011   51.6687

    read*   -.0500169      .01233   -4.06   0.000  -.074182 -.025852   .191717

     use*   -.0314652      .01315   -2.39   0.017  -.057234 -.005696   .174965

    diff*   -.0628136      .01374   -4.57   0.000  -.089751 -.035876   .191252

    age4*    .0214384      .01208    1.77   0.076  -.002245  .045122   .131689

    age3*    .0295533       .0111    2.66   0.008   .007793  .051314   .232666

    age2*    .0276576      .01262    2.19   0.028   .002931  .052384   .416007

    age1*    .0230019      .01173    1.96   0.050   8.2e-06  .045996   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .28706974

      y  = Pr(palm==3) (predict, outcome(3))

Marginal effects after oprobit

. mfx compute, predict(outcome(3))

(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP     .0003623      .00022    1.68   0.093  -.000061  .000785   18.7361

      In    -.0001265      .00008   -1.68   0.092  -.000274  .000021   51.6687

    read*    -.076382      .01533   -4.98   0.000  -.106434  -.04633   .191717

     use*    -.051088      .01844   -2.77   0.006  -.087239 -.014937   .174965

    diff*   -.0919305      .01581   -5.82   0.000  -.122912 -.060949   .191252

    age4*    .0478718      .03228    1.48   0.138  -.015394  .111137   .131689

    age3*    .0662218      .02972    2.23   0.026    .00798  .124464   .232666

    age2*    .0548077      .02613    2.10   0.036    .00359  .106026   .416007

    age1*     .051527      .03154    1.63   0.102   -.01029  .113344   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .17725902

      y  = Pr(palm==4) (predict, outcome(4))

Marginal effects after oprobit
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    2.ข้าวหอมมะลิ 

ตารางที่ 47 ความเต็มใจจะจ่ายข้าวหอมมะลิ โดยวิธีการ Ordered probit model  

 
ค่าของ thresholds ที่ 1 หมายถึง ค่า cutpoint ที่ใช้ในการประมาณของตัวแปรแฝง ที่ใช้ในการ

แยกความแตกต่างของค่าความเต็มใจจะจ่ายของข้าวหอมมะลิเท่ากับ 210 กับผู้ที่ให้ค่าความเต็มใจจะ
จ่ายมากกว่านั้น โดยมีค่าเท่ากับ -0.873274 หรือน้อยกว่าของค่าตัวแปรแฝง จะทําให้จัดอยู่ในช่วงของ
ผู้ที่มีความเต็มใจจ่ายเท่ากับ 210   

ค่าของ thresholds ที่ 2 หมายถึง ค่า cutpoint ที่ใช้ในการประมาณของตัวแปรแฝง ที่ใช้ในการ
แยกความแตกต่างของค่าความเต็มใจจะจ่ายของข้าวหอมมะลิ อยู่ในช่วง 210 ถึง 230 กับผู้ที่ให้ค่า
ความเต็มใจจะจ่ายมากกว่านั้น โดยมีค่าเท่ากับ -0.22278 หรือมากกว่าของค่าตัวแปรแฝง จะทําให้จัด
อยู่ในช่วงของผู้ที่มีความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วง 211  ถึง 230  

ค่าของ thresholds ที่ 3 หมายถึง ค่า cutpoint ที่ใช้ในการประมาณของตัวแปรแฝง ที่ใช้ในการ
แยกความแตกต่างของค่าความเต็มใจจะจ่ายของข้าวหอมมะลิ อยู่ในช่วง 210 ถึง 251  กับผู้ที่ให้ค่า
ความเต็มใจจะจ่ายมากกว่านั้น โดยมีค่าเท่ากับ 0.75448  หรือมากกว่าของค่าตัวแปรแฝงจะทําให้จัด
อยู่ในช่วงของผู้ที่มีความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วง 231 ถึง 251   

                                                                              

       /cut3     .7544831   .0947801                      .5687176    .9402486

       /cut2    -.2227847   .0940606                     -.4071402   -.0384292

       /cut1     -.873274   .0954168                     -1.060287   -.6862605

                                                                              

         EXP     .0016073   .0008577     1.87   0.061    -.0000737    .0032883

          In    -.0000774   .0002846    -0.27   0.786    -.0006352    .0004803

        read    -.3436933    .071583    -4.80   0.000    -.4839933   -.2033932

         use    -.2249799   .0810669    -2.78   0.006    -.3838681   -.0660918

        diff    -.3397315   .0776881    -4.37   0.000    -.4919973   -.1874656

        age5            0  (omitted)

        age4     .0830262   .1106396     0.75   0.453    -.1338234    .2998759

        age3     .1610147    .102091     1.58   0.115    -.0390799    .3611093

        age2     .1812155   .0970194     1.87   0.062     -.008939      .37137

        age1     .1698162   .1081864     1.57   0.116    -.0422254    .3818577

                                                                              

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

                                                                              

Log likelihood = -2838.3066                       Pseudo R2       =     0.0276

                                                  Prob > chi2     =     0.0000

                                                  LR chi2(9)      =     161.04

Ordered probit regression                         Number of obs   =       2149

Iteration 3:   log likelihood = -2838.3066  

Iteration 2:   log likelihood = -2838.3066  

Iteration 1:   log likelihood = -2838.3391  

Iteration 0:   log likelihood = -2918.8288  

note: age5 omitted because of collinearity

. oprobit  rice age1 age2 age3 age4 age5 diff use read In EXP
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ตารางที่ 48  Marginal effect ของผลลัพธ์ที่1 ของข้าวหอมมะลิ 

 
ตารางที่ 49 Marginal effect ของผลลัพธ์ที่2 ของข้าวหอมมะลิ 

 
 

 

 

 

(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP    -.0004358      .00023   -1.87   0.061  -.000892   .00002   18.7361

      In      .000021      .00008    0.27   0.786   -.00013  .000172   51.6687

    read*    .1015138      .02283    4.45   0.000   .056762  .146266   .191717

     use*    .0648315      .02473    2.62   0.009    .01637  .113293   .174965

    diff*    .1002665      .02473    4.05   0.000     .0518  .148733   .191252

    age4*   -.0219047      .02838   -0.77   0.440  -.077531  .033722   .131689

    age3*   -.0419934      .02558   -1.64   0.101  -.092137   .00815   .232666

    age2*   -.0484656       .0256   -1.89   0.058   -.09865  .001719   .416007

    age1*   -.0436347      .02627   -1.66   0.097  -.095132  .007863   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .18975991

      y  = Pr(rice==1) (predict, outcome(1))

Marginal effects after oprobit

(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP    -.0001889       .0001   -1.86   0.063  -.000388   .00001   18.7361

      In     9.10e-06      .00003    0.27   0.786  -.000056  .000075   51.6687

    read*    .0339208      .00603    5.63   0.000    .02211  .045731   .191717

     use*    .0236663      .00759    3.12   0.002   .008788  .038544   .174965

    diff*    .0336044      .00649    5.17   0.000   .020875  .046334   .191252

    age4*    -.010118      .01395   -0.73   0.468  -.037456   .01722   .131689

    age3*   -.0198586      .01317   -1.51   0.132  -.045668   .00595   .232666

    age2*   -.0216267      .01178   -1.84   0.066  -.044718  .001464   .416007

    age1*   -.0213004      .01437   -1.48   0.138  -.049473  .006873   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .21994966

      y  = Pr(rice==2) (predict, outcome(2))

Marginal effects after oprobit

. mfx compute, predict(outcome(2))
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ตารางที่ 50  Marginal effect ของผลลัพธ์ที่ 3 ของข้าวหอมมะลิ 

 
ตารางที่ 51  Marginal effect ของผลลัพธ์ที่ 4 ของข้าวหอมมะลิ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP     .0001403      .00008    1.84   0.065  -8.9e-06   .00029   18.7361

      In    -6.76e-06      .00002   -0.27   0.786  -.000055  .000042   51.6687

    read*   -.0404204      .01076   -3.76   0.000  -.061507 -.019333   .191717

     use*   -.0245248      .01066   -2.30   0.021  -.045424 -.003625   .174965

    diff*   -.0398645      .01157   -3.44   0.001  -.062547 -.017182   .191252

    age4*     .006437      .00751    0.86   0.391  -.008286   .02116   .131689

    age3*    .0118109      .00618    1.91   0.056  -.000306  .023927   .232666

    age2*    .0148947      .00761    1.96   0.050  -.000021   .02981   .416007

    age1*    .0115697      .00544    2.13   0.033   .000913  .022226   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .36335448

      y  = Pr(rice==3) (predict, outcome(3))

Marginal effects after oprobit

. mfx compute, predict(outcome(3))

(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP     .0004844      .00026    1.87   0.061  -.000022  .000991   18.7361

      In    -.0000233      .00009   -0.27   0.786  -.000191  .000145   51.6687

    read*   -.0950142      .01804   -5.27   0.000  -.130368  -.05966   .191717

     use*   -.0639731      .02166   -2.95   0.003  -.106434 -.021512   .174965

    diff*   -.0940064       .0196   -4.80   0.000  -.132413   -.0556   .191252

    age4*    .0255857      .03484    0.73   0.463  -.042693  .093864   .131689

    age3*    .0500412      .03266    1.53   0.126   -.01398  .114062   .232666

    age2*    .0551976      .02985    1.85   0.064  -.003315   .11371   .416007

    age1*    .0533654      .03534    1.51   0.131  -.015908  .122639   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .22693595

      y  = Pr(rice==4) (predict, outcome(4))

Marginal effects after oprobit

. mfx compute, predict(outcome(4))
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3.สับปะรดกระป๋อง 

ตารางที่ 52 ความเต็มใจจะจ่ายสับปะรดกระป๋อง โดยวิธีการ Ordered probit model  

 
ค่าของ thresholds ที่ 1 หมายถึง ค่า cutpoint ที่ใช้ในการประมาณของตัวแปรแฝง ที่ใช้ในการ

แยกความแตกต่างของค่าความเต็มใจจะจ่ายของสับปะรดกระป๋องมีค่าเท่ากับ 40 กับผู้ที่ให้ค่าความ
เต็มใจจะจ่ายมากกว่านั้น โดยมีค่าเท่ากับ -0.7620668 หรือน้อยกว่าของค่าตัวแปรแฝง จะทําให้จัดอยู่
ในช่วงของผู้ที่มีความเต็มใจจ่ายมีค่าเท่ากับ 40 

ค่าของ thresholds ที่ 2 หมายถึง ค่า cutpoint ที่ใช้ในการประมาณของตัวแปรแฝง ที่ใช้ในการ
แยกความแตกต่างของค่าความเต็มใจจะจ่ายของสับปะรดกระป๋อง อยู่ในช่วง 40 ถึง 43 กับผู้ที่ให้ค่า
ความเต็มใจจะจ่ายมากกว่านั้น โดยมีค่าเท่ากับ -0.004179 หรือมากกว่าของค่าตัวแปรแฝง จะทําให้
จัดอยู่ในช่วงของผู้ที่มีความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วง 42  ถึง 43  

ค่าของ thresholds ที่ 3 หมายถึง ค่า cutpoint ที่ใช้ในการประมาณของตัวแปรแฝง ที่ใช้ในการ
แยกความแตกต่างของค่าความเต็มใจจะจ่ายของสับปะรดกระป๋อง อยู่ในช่วง 40 ถึง 47  กับผู้ที่ให้ค่า
ความเต็มใจจะจ่ายมากกว่านั้น โดยมีค่าเท่ากับ 0.831662  หรือมากกว่าของค่าตัวแปรแฝงจะทําให้จัด
อยู่ในช่วงของผู้ที่มีความเต็มใจจ่ายอยู่ในช่วง 44 ถึง 47   

                                                                              

       /cut3     .8313662   .0952013                      .6447751    1.017957

       /cut2    -.0041791   .0940711                     -.1885552    .1801969

       /cut1    -.7620668   .0950257                     -.9483138   -.5758198

                                                                              

         EXP     .0013987    .000846     1.65   0.098    -.0002594    .0030568

          In    -.0005993   .0002898    -2.07   0.039    -.0011673   -.0000314

        read    -.2372326   .0721314    -3.29   0.001    -.3786076   -.0958576

         use    -.2560634   .0817557    -3.13   0.002    -.4163015   -.0958253

        diff    -.2882275   .0781178    -3.69   0.000    -.4413356   -.1351193

        age5            0  (omitted)

        age4     .0118765   .1107833     0.11   0.915    -.2052549    .2290078

        age3     .0598125   .1020209     0.59   0.558    -.1401448    .2597698

        age2     .0095608   .0970272     0.10   0.922    -.1806091    .1997306

        age1    -.0298532    .108116    -0.28   0.782    -.2417567    .1820502

                                                                              

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

                                                                              

Log likelihood = -2884.6646                       Pseudo R2       =     0.0200

                                                  Prob > chi2     =     0.0000

                                                  LR chi2(9)      =     118.01

Ordered probit regression                         Number of obs   =       2149

Iteration 3:   log likelihood = -2884.6646  

Iteration 2:   log likelihood = -2884.6646  

Iteration 1:   log likelihood =  -2884.703  

Iteration 0:   log likelihood = -2943.6713  

note: age5 omitted because of collinearity

. oprobit   pine age1 age2 age3 age4 age5 diff use read In EXP
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ตารางที่ 53 Marginal effect ของผลลัพธ์ที่ 1 สับปะรดกระป๋อง 

 
ตารางที่ 54  Marginal effect ของผลลัพธ์ที่ 2 สับปะรดกระป๋อง 

 
 

 

(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP    -.0004585      .00028   -1.65   0.098  -.001002  .000085   18.7361

      In     .0001965       .0001    2.07   0.039    .00001  .000383   51.6687

    read*    .0810606      .02558    3.17   0.002   .030918  .131204   .191717

     use*    .0879546      .02926    3.01   0.003   .030612  .145298   .174965

    diff*    .0992584      .02807    3.54   0.000   .044247   .15427   .191252

    age4*   -.0038823      .03611   -0.11   0.914  -.074664  .066899   .131689

    age3*   -.0194062      .03276   -0.59   0.554  -.083609  .044797   .232666

    age2*   -.0031323      .03177   -0.10   0.921  -.065405  .059141   .416007

    age1*    .0098487      .03589    0.27   0.784  -.060502  .080199   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .26539087

      y  = Pr(pine==1) (predict, outcome(1))

Marginal effects after oprobit

(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP    -.0000947      .00006   -1.63   0.103  -.000209  .000019   18.7361

      In     .0000406      .00002    2.02   0.043   1.2e-06   .00008   51.6687

    read*    .0114207       .0026    4.39   0.000   .006318  .016523   .191717

     use*    .0116212      .00255    4.56   0.000   .006621  .016621   .174965

    diff*    .0126083       .0025    5.05   0.000   .007711  .017505   .191252

    age4*   -.0008179      .00775   -0.11   0.916  -.016014  .014378   .131689

    age3*   -.0042946      .00774   -0.55   0.579  -.019472  .010883   .232666

    age2*   -.0006496      .00661   -0.10   0.922   -.01361  .012311   .416007

    age1*     .001942      .00675    0.29   0.773  -.011278  .015162   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .28675097

      y  = Pr(pine==2) (predict, outcome(2))

Marginal effects after oprobit

. mfx compute, predict(outcome(2))
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ตารางที่ 55  Marginal effect ของผลลัพธ์ที่ 3 สับปะรดกระป๋อง 

 
ตารางที่ 56 Marginal effect ของผลลัพธ์ที่ 4 สับปะรดกระป๋อง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP     .0002035      .00012    1.65   0.100  -.000039  .000446   18.7361

      In    -.0000872      .00004   -2.05   0.040   -.00017 -4.0e-06   51.6687

    read*   -.0373486      .01222   -3.06   0.002  -.061306 -.013391   .191717

     use*    -.040686      .01404   -2.90   0.004  -.068205 -.013167   .174965

    diff*    -.045973      .01353   -3.40   0.001  -.072498 -.019448   .191252

    age4*    .0017179      .01593    0.11   0.914  -.029507  .032943   .131689

    age3*    .0085142       .0142    0.60   0.549  -.019317  .036345   .232666

    age2*    .0013895      .01409    0.10   0.921  -.026219  .028998   .416007

    age1*    -.004401      .01615   -0.27   0.785  -.036049  .027247   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .28099112

      y  = Pr(pine==3) (predict, outcome(3))

Marginal effects after oprobit

. mfx compute, predict(outcome(3))

(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

                                                                              

     EXP     .0003497      .00021    1.65   0.099  -.000065  .000765   18.7361

      In    -.0001499      .00007   -2.07   0.039  -.000292 -7.7e-06   51.6687

    read*   -.0551328      .01556   -3.54   0.000  -.085631 -.024634   .191717

     use*   -.0588898      .01724   -3.42   0.001  -.092673 -.025107   .174965

    diff*   -.0658937      .01629   -4.05   0.000  -.097813 -.033975   .191252

    age4*    .0029822      .02794    0.11   0.915   -.05177  .057734   .131689

    age3*    .0151866       .0263    0.58   0.564  -.036358  .066731   .232666

    age2*    .0023925       .0243    0.10   0.922  -.045233  .050017   .416007

    age1*   -.0073897      .02649   -0.28   0.780   -.05931  .044531   .152164

                                                                              

variable        dy/dx    Std. Err.     z    P>|z|  [    95% C.I.   ]      X

                                                                              

         =  .16686704

      y  = Pr(pine==4) (predict, outcome(4))

Marginal effects after oprobit

. mfx compute, predict(outcome(4))
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4. ทางเลือกการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของห่วงโซ่อุปทานสินค้าเกษตร 

ทฤษฎีและหลักการที่เกี่ยวข้อง 

          Option ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปมานเพ่ือการส่งออกสินค้า
เกษตรแปรรูป นั้นมีทั้งหมด 19 Option ด้วยกัน ได้แก่  การเปล่ียนประเภทเช้ือเพลิง (Fuel Switching), 
การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift), การปรับเปล่ียนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Redesign), การปรับเปล่ียนกําลังรถและการบํารุงรักษาเครื่องยนต์, การลดการว่ิงเที่ยวเปล่าในการ
ขนส่งสินค้าทั้งเที่ยวไปและเที่ยวกลับ, การควบคุมลมยางให้ได้ตามมาตรฐานและจัดทําประวัติยาง, 
การพัฒนาและอบรมพนักงานในด้านการขับข่ีให้แก่พนักงาน, การจัดประชุมก่อนเริ่มงาน หรือประชุม
ทุกสัปดาห์ (Weekly Meeting), Despeeding the Supply Chain, Enabling Low Carbon Production, 
Nearshoring, การใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการเพ่ิมประสิทธิภาพ, การสร้างเส้นทาง
เครือข่ายโลจิสติกส์ของสินค้าแต่ละชนิด (Cluster), การแชร์ตู้คอนเทนเนอร์ระหว่าง SME, ลดข้ันตอน
ทางศุลกากร เพ่ืออํานวยความสะดวกในการขนส่ง, ลดการจราจรติดขัด (Reduce Congestion), .การ
สร้างเครือข่ายโลจิสติกส์ส่งออกกับประเทศเพ่ือนบ้านผ่านระเบียงเศรษฐกิจ, Multimodal Transport 
และ ด่านช่ังน้ําหนักขณะรถว่ิง (Weight-in-Motion; WIM) 
            ในแต่ละ Option นั้น จะมีรายละเอียด คือ สถานการณ์ในปัจจุบัน, หลักการ, แนวทาง และ 
สมมุติฐาน โดยสถานการณ์ในปัจจบุัน คือ เหตุการณ์ในปัจจุบันของโลจิสติกส์ที่เกี่ยวข้องกับ Option แต่
ละ Option ส่วนหลักการ คือ ความสามารถของแต่ละ Option ที่ทําให้ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
แนวทาง คือ วิธีการนํา Option ไปใช้ และสมมุติฐาน คือ ข้อสมมุติที่ใช้ในการคํานวณหาปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงจากการใช้ Option และ ต้นทุนที่ลดลงจากการใช้ Option โดยแต่ละ 
Option จะแสดงรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 
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1.การเปล่ียนประเภทเชื้อเพลิง (Fuel Switching)  

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

 ในปัจจุบันการเลือกใช้เช้ือเพลิงที่มีผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดล้อมน้อยในยานยนต์ เช่น ก๊าซธรรมชาติ 
กําลังได้รับการสนับสนุนมากข้ึนในหลายๆ ประเทศ 
อันเนื่องมาจากปัญหาคุณภาพอากาศ และปัญหา
ก๊าซ เรื อนกระจก ที่ เ กิ ด ข้ึน ท่ั ว โลก  และ ด้วย
คุณสมบัติทางฟิสิกส์ของก๊าซธรรมชาติ ที่ใช้ในยาน
ยนต์พบว่ามีมลพิษ น้อยที่สุดเมื่อเทียบกับเช้ือเพลิง
อ่ืนๆ 

 

หลักการ 

 รถ NGV สามารถลดก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ ได้
ถึงร้อยละ 50-80 ลดก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ ได้
ร้อยละ 60-90 ลดก๊าซไฮโดรคาร์บอน ได้ร้อยละ 
60-80 ส่วนฝุ่นละอองนั้น แทบจะไม่มีฝุ่นละออง
ปล่อยออกมาเลยเมื่อเทียบกับรถที่ใช้น้ํามันดีเซล 

แนวทาง 

  สนับสนุนการพัฒนาตลาดรถ NGV ให้มีการเปล่ียน
มาใช้รถ NGV แพร่หลายมากข้ึน 

 

สมมุติฐาน (Assumption) 

 การเปลี่ยนเ ช้ือ เพลิงสามารถหาผลต่างของ
ค่าใช้จ่ายและปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ของการใช้เครื่องยนต์ดีเซลกับการใช้เครื่องยนต์ที่ใช้
ก๊าซธรรมชาติ (NGV) 

 

ประสิทธิภาพ



 
 

การศึกษาและวิเคราะห์แรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 
                                               เพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย   104 
 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่        รายงานฉบับสมบูรณ์

2. การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift) 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

  ภาคการขนส่งส่วนใหญ่พึ่งพาการขนส่งทางถนนกว่าร้อยละ 88 
ของปริมาณการขนส่งท้ังหมด โดยประเทศที่พัฒนาแล้วระบบโลจิ
สติกส์ล้วนแต่ให้ความสําคัญกับการขนส่งทางน้ํา โดยเฉพาะการ
ขนส่งทางราง เพราะปัจจุบันตัวเลขการขนส่งสินค้าทางรถไฟของ
ไทยมีปริมาณเพียงร้อยละ 2.1 ของการขนส่งรวม 

หลักการ 

  การขนส่งทางราง รถจักร 1 คัน สามารถเคลื่อนย้ายสินค้าได้กว่า 
60 คอนเทนเนอร ์โดยต้นทุนการใช้น้ํามัน 1 ลิตร จะเฉลี่ย 

 ขนส่งสินค้าได้ 85.5 เมตริกตัน ขณะที่การขนส่งด้วยรถบรรทุก
น้ํามันเท่ากันสามารถขนส่งได้เพียง 25.5 เมตริกตัน ทําให้ต้นทุน
ขนส่งทางถนนสูงกว่าการขนส่งทางรางกว่า 2.4 เท่า  

 การขนส่งทางลําน้ําเป็นการขนส่งที่มีต้นทุนต่ําที่สุดอยู่ที่ 0.64 
บาทต่อตันต่อกิโลเมตร และเป็นการขนส่งในรูปแบบสํารองที่ดี
กรณีเกิดปัญหาอุทกภัย หรือกรณีไม่สามารถขนส่งสินค้าทางบก
ได ้จึงทําให้สามารถบริหารธุรกิจได้อย่างต่อเนื่อง 

แนวทาง 

  สนับสนุนให้มีการใช้การขนส่งในรูปแบบอ่ืน  โดยให้ปรับลดการ
ขนส่งทางถนนมาเป็นระบบการขนส่งทางราง นอกจากนี้การ
ขนส่งทางลําน้ํา 

สมมุติฐาน 

การเปลี่ยนพาหนะสามารถหาผลต่างของค่าใช้จ่ายและปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกของการใช้รถไฟกับรถพ่วงคอนเทนเนอร์น้ําหนัก
บรรทุกเต็มอัตราโดยสินค้าเกษตรแปรรูปแต่ละชนิดมีเส้นทางการขนส่ง
ดังนี้: 

 ยางพารา: สงขลา-กรุงเทพ 
 ข้าวหอมมะล:ิ อุบลราชธานี-กรุงเทพ 
 ข้าวโพด: เชียงใหม่-กรุงเทพ 
 มันสําปะหลัง: นครราชสีมา-กรุงเทพ 
 สับปะรด: ประจวบคีรีขันธ-์กรุงเทพ 
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3.การปรับเปลี่ยนรูปแบบโซ่อุปทาน (Supply Chain 

Redesign) 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

  ยังไม่มีการปรับเปลี่ยนรูปแบบห่วงโซ่อุปทานให้มีการใช้ 
Hub และ Spoke ร่วมกันของผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
สินค้าเกษตรแปรรูป  

หลักการ 
  บทบาทที่สําคัญต่อการบริหารจัดการโลจิสติกส์ โดยมี

แนวความคิดการปรับรูปแบบโซ่อุปทานให้ HUB เป็นจุด
ศูนย์กลางรวบรวม สร้างมูลค่าเพิ่มให้กับสินค้า ก่อนที่จะ
กระจายสินค้าไปยังปลายทางอ่ืน ๆ ซ่ึงแนวคิดน้ีช่วยลด
ต้นทุนการดําเนินการรวมถึงค่าใช้จ่ายในการขนส่ง และการ
บริ ห า ร สิ น ค้ าค งคลั ง  ขณะ เ ดี ย วกั น ส าม า รถ ช่ ว ย
ประหยัดเวลาในการขนส่งและสนับสนุนให้เกิดการใช้
รูปแบบการขนส่งสินค้าและพลังงานต้นทุนตํ่าได้อีกด้วย 

แนวทาง 
  การบูรณาการโซ่อุปทานให้ไปในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ 

มีการใช้ Hub และ Spoke ร่วมกันเพื่อเป็นการลดต้นทุนให้
การขนส่ง และต้นทุนการบริหารสินค้าคงคลัง 

สมมุติฐาน 

มีการเปล่ียนแปลงของผู้เกี่ยวข้องและลําดับภายในโซ่อุปทาน โดย
กําหนดให้มีรวมกลุ่มและขนส่งจากเครือข่ายสินค้าเกษตรแปรรูปที่
อาศัยการเชื่อมโยงภายในระดับภูมิภาค ก่อนส่งไปยังปลายทาง 
ลักษณะข้อมูลเบ้ืองต้นของโดยสินค้าเกษตรแปรรูปแต่ละชนิดมีดังน้ี:  

ยางพารา: สุราษฏรธานี-สงขลา-กรุงเทพ 
ข้าวหอมมะลิ: ยโสธร-นครราชสีมา-กรุงเทพ 
มันสําปะหลัง: ชัยภูมิ-นครราชสีมา-กรุงเทพ 
สับปะรด: การสนับสนุนให้มีการปลูกในพ้ืนที่ที่สามารถให้

ผลผลิตได้เทียบเคียงกับ ประจวบคีรีขันธ์-กรุงเทพ ในระยะทางที่สั้น
กว่าเช่น เขตจังหวัดระยอง หรือชลบุรี 

ข้าวโพด: เชียงราย-เชียงใหม่-กรุงเทพ 
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4.การปรับเปล่ียนกําลังรถและการบํารุงรักษาเครื่องยนต์ให้
เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมมากข้ึน 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

  ผู้ประกอบการส่วนใหญ่ ให้ความสําคัญกับการ
บํารุงรักษาเครื่องยนต์ เพ่ือเป็นการลดต้นทุนมากกว่า
การสนใจเพ่ือสิ่งแวดล้อม 

หลักการ 

  ในการเลือกใช้รถนั้นควรจะต้องพิจารณากําลังของ
เครื่องยนต์ให้เหมาะสมกับการใช้งาน  

 น้ําหนักบรรทุกและความสูงที่เพ่ิมข้ึน การเพ่ิมน้ําหนัก
บรรทุกจากน้ําหนักบรรทุกปกติจะทําให้ส้ินเปลือง
เช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 0.05-0.06 ลิตร/กม. ทุก ๆ 10 ตัน 
ในขณะที่ความสูงเกิน 3.6 เมตร จะทําให้ส้ินเปลือง
เช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 0.01 ลิตร/กม. ในทุก ๆ ความสูง 15 
ซม. 

แนวทาง 

 การเลือกใช้รถพ่วงและรถลากจูงให้เหมาะสมกับ
น้ําหนักบรรทุกสําหรับรถพ่วง และลดแรงต้านของ
อากาศของตัวรถให้ต่ําลงได้โดยติดตั้งอุปกรณ์ดักลม 
และการบํารุงรักษาเครื่องยนต์ ภายในเครื่องยนต์มี
ระบบต่าง ๆ ที่ต้องบํารุงรักษามากมาย 

สมมุติฐาน (Assumption) 

 ผลต่างระหว่างก่อน-หลังการปรับเปล่ียนกําลังรถ 
หรือการบํารุงรักษาเครื่องยนต์ 

 
 
 
 



 
 

การศึกษาและวิเคราะห์แรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 
                                               เพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย   107 
 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่        รายงานฉบับสมบูรณ์

5.การลดการวิ่งเที่ยวเปล่าในการขนส่งสินค้าทั้งเที่ยวไปและเที่ยว

กลับ  

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

  การขนส่งโดยท่ัวไปเมื่อส่งสินค้าเสร็จ จะตีรถวิ่งเที่ยวเปล่ากลับมา 
ซึ่งทําให้เกิดต้นทุนของการประกอบการเพิ่มสูงขึ้นโดยเปล่า
ประโยชน์ ซึ่งต้นทุนที่เกิดขึ้นมานี้นับเป็นต้นทุนที่ไม่ก่อให้เกิดมูลค่า 
(Non-value Added Cost) ซึ่งถือว่าเป็นการสูญเสียน้ํามันเชื้อเพลิง
โดยเปล่าประโยชน์ เนื่องจากโรงงานมองในมุมมองในความสะดวก 
ความรวดเร็วในการส่งสินค้าเป็นหลัก 

 ผู้ประกอบการต้องแบกรับภาระต้นทุนเหล่านี้ ซึ่งเป็นส่วนสําคัญใน
การทําให้ต้นทุนการประกอบการสูงขึ้น 

หลักการ 

  หากสามารถหาข้อมูลของรถเที่ยวเปล่าในเส้นทางที่เราต้องการได ้
และทําการตกลงราคาที่พึงพอใจทั้งสองฝ่าย วิธีการนี้สามารถลด
การวิ่งเที่ยวเปล่าในขากลับได้ถึง 2 เท่า และสามารถคํานวณ
ระยะทางรวมถึ งลดการ ใช้ เ ชื้ อ เพลิ ง  ลดการปล่ อยก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ออกมาเป็นตัวเลขได ้

แนวทาง 
  การให้ความร่วมมือ การวางแผน การพยากรณ์ความต้องการ 

รวมถึงการเติมเต็มสินค้า (Collaborative planning forecasting and 
replenishment: CPFR) ของกลุ่มผู้ประกอบการ 

สมมุติฐาน 
ผลต่างระหว่างการวิ่งรถในการขนส่งสินค้าแบบเต็มอัตรากับรถเปล่าในขา
กลับโดยสินค้าเกษตรแปรรูปแต่ละชนิดมีเส้นทางการขนส่งดังนี้: 
 ยางพารา: สงขลา-กรุงเทพ 
 ข้าวหอมมะล:ิ อุบลราชธานี-กรุงเทพ 
 มันสําปะหลัง: นครราชสีมา-กรุงเทพ 
 สับปะรด: ประจวบคีรีขันธ-์กรุงเทพ 
 ข้าวโพด: เชียงใหม่-กรุงเทพ 
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6.การควบคุมลมยางให้ได้ตามมาตรฐานและจัดทําประวัติ

ยาง 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 
 เนื่องจากเวลาที่จํากัดในการจัดส่งสินค้า ทําให้การ

ตรวจเช็คลมยางและสภาพยางข้ึนอยู่กับประสบการณ์
ของผู้ขับข่ีซ่ึงไม่มีการกําหนดวันเวลาและความดันยาง
ที่ เป็นมาตรฐานของบริษัทยางกําหนด  ส่งผลให้
ส้ินเปลืองเช้ือเพลิงมากกว่าปกติ เพราะสินค้าที่บริษัท
จัดส่งมีน้ําหนักมากและระยะทางในการขนส่งไกล ซ่ึง
ปรับลมยางให้เหมาะสมตามมาตรฐานผู้ผลิต  

หลักการ 
 แรงดันลมยางที่ต่ํากว่าปกติ 0.81 ปอนด์ต่อตารางนิ้ว 

ทําให้ ส้ินเปลืองน้ํามันเ ช้ือเพลิง ข้ึน  0.01ลิตร /กม . 
ความสัมพันธ์ระหว่างแรงต้านทานการหมุนและแรงดัน
ลมยาง  เมื่อแรงดันลมยางลดลงจากตําแหน่ง ที่
เหมาะสมจะทําให้แรงต้านทานการหนุนเพ่ิมข้ึน 

แนวทาง 
 โดยการการควบคุมลมยางให้ได้ตามมาตรฐานท่ี

บริษัทผู้ผลิตยางกําหนดในยางแต่ละรุ่นตามความดันที่
เหมาะสม รวมทั้งตรวจสอบสภาพยาง และการสึกของ
ดอกยางว่าเป็นรูปแบบการสึกเฉพาะส่วนหรือทั้งหมด
อย่างสม่ํ า เสมอพร้อมทั้ งจัดทํ าประ วัติ ยางของ
รถบรรทุกแต่ละคัน เพ่ือช่วยให้ประหยัดพลังงาน
เชื้อเพลิง 

สมมุติฐาน 
 การควบคุมลมยางให้อยู่ในระดับที่เหมาะสม จะช่วย
ประหยัดค่าใช้จ่าย 0.01 ลิตร/กิโลเมตร และช่วยลดปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงไปได้ร้อยละ 25 จากการ
ปริมาณการปล่อยก๊าซในระดับปกติของเครื่องยนต์ดีเซล 
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7.การพัฒนาและอบรมพนักงานในด้านการขับขี่ให้แก่

พนักงาน 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

 ในการขับขี่ส่วนใหญ่แล้ว ผู้ขับขี่ใช้ประสบการณ์ตนเอง
เป็นหลัก ทําให้ในบางคร้ังเกิดการขับขี่ที่ไม่ถูกต้อง จึง
ควรให้มีการจัดอบรมทัศนคติการขับขี่ประหยัดพลังงาน
ขึ้น เพื่อให้มีแนวทางในการปฏิบัติการขับขี่ประหยัด
พลังงานอย่างถูกต้อง 

หลักการ 

 ขับรถด้วยความเร็วคงที่ คือ ไม่เกิน 80 กม./ชม. 
สามารถประหยัดค่าเชื้อเพลิงได้ 139 บาท/เดือน7, การ
ใช้เกียร์ให้สัมพันธ์กับความเร็วของเคร่ืองยนต์ เพื่อ
ป้องกันไม่ให้กําลังเคร่ืองยนต์ตกและไม่เกิดการเปลือง
น้ํามัน, ไม่ควรติดเคร่ืองยนต์ระหว่างจอดรอคอย การติด
เคร่ืองโดยจอดอยู่กับที่ 5 นาทีจะทําให้สิ้นเปลืองน้ํามัน
หรือสามารถประหยัดเงินได ้111 บาท/เดือน8 

 จากการศึกษาพบว่า เมื่อพนักงานได้รับการอบรมการ
ขับรถ จะสามารถเพิ่มประสิทธิภาพได้ โดยการประหยัด
เชื้อเพลิงได ้9%9 

แนวทาง 

  การพัฒนาและอบรมพนักงานในด้านการขับขี่ให้แก่
พนักงาน เป็นการสร้างทัศนะคติที่ดีในด้านการขับขี่และ
การประหยัดพลังงานในแก่พนักงาน เช่น ขับรถด้วย
ความเร็วคงที่, ใช้เกียร์ให้สัมพันธ์กับความเร็วของ
เคร่ืองยนต์ เพื่อป้องกันไม่ให้กําลังเคร่ืองยนต์ตกและไม่
เกิดการเปลืองน้ํามัน, ไม่ควรติดเคร่ืองยนต์ระหว่างจอด
รอคอย การติดเคร่ืองโดยจอดอยู่กับที่ 5 นาทีจะทําให้
สิ้นเปลืองน้ํามัน 

                                                            
7 กรมการขนส่งทางบก (2551)  
8 World economic forum(2009) 
9 World economic forum(2009) 
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8.การจัดประชุมก่อนเริ่มงาน หรือประชุมทุก
สัปดาห์ (Weekly Meeting)   

 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

 ยังไม่ค่อยมีการประชุมอย่างเป็นทางการ
ระหว่างพนักงานขับ เนื่องจากพนักงานต้อง
จัดสินค้าข้ึนรถในเวลาที่จํากัดเพ่ือที่จะ
จัด ส่ง สินค้าใ ห้ตรง เวลาตามที่ ร้ าน ค้า
กําหนด จึงทําให้พนักงานไม่มีเวลาพูดคุย 
แลกเปล่ียนความคิดเห็นในเรื่องการขับข่ี 

หลักการ 

 เป็นการจัดประชุมอย่างเป็นทางการในช่วง
เช้าประจําทุกสัปดาห์ เพ่ือแลกเปล่ียนความ
คิดเห็นระหว่างพนักงานขับรถในประเด็น
ต่างๆ เช่น เส้นทางที่ควรหลีกเล่ียง, เทคนิค
ในการขับข่ี และเส้นทางที่อันตราย โดยการ 
Morning talk ในแต่ละครั้งจะมีแกนนําที่เป็น
พนักงานขับรถสับเปลี่ยนหมุนเวียนกันใน
การเป็นแกนนําเสนอความคิดเห็นในแต่ละ
ครั้ง 

แนวทาง 

  การจัดประชุมอย่างเป็นทางการในช่วงเช้า
ประจําทุกสัปดาห์ เพ่ือแลกเปล่ียนความ
คิดเห็นระหว่างพนักงานขับรถ 
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9. Despeeding the Supply Chain 

 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

  การขนส่งในปัจจุบันอาศัยความเร็วเป็นหลัก 
เนื่องจากต้องทําเวลาเพ่ือให้การส่งสินค้าได้
ทันเวลา จึงทําให้ความเร็วเป็นส่ิงสําคัญมาก
สําหรับการขนส่งสินค้า นํามาซ่ึงการการ
เพ่ิมข้ึนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนและ 
ค่าใช้จ่ายค่าเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 

หลักการ 

 เพราะเมื่อเปรียบเทียบอัตราการส้ินเปลือง
น้ํามันในการขับรถยนต์ที่ความเร็วต่างๆ กัน 
สามารถเปรียบเทียบได้ดังนี้ 

 ความเร็ว 95 ก.ม./ช.ม. จะส้ินเปลืองน้ํามั่น
กว่า 80 ก.ม./ช.ม. ประมาณ 15% 

 ความเร็ว 110 ก.ม./ช.ม. จะส้ินเปลืองน้ํามั่น
กว่า 80 ก.ม./ช.ม. ประมาณ 29% 

 ความเร็ว 100 ก.ม./ช.ม. จะส้ินเปลืองน้ํามั่น
กว่า 90 ก.ม./ช.ม. ประมาณ 10% 

 ความเร็ว 110 ก.ม./ช.ม. จะส้ินเปลืองน้ํามั่น
กว่า 90 ก.ม./ช.ม. ประมาณ 25% 

แนวทาง 

  ขับรถในอัตราความเร็วรถที่เหมาะสมที่จะ
ประหยัดน้ํามันได้มากที่ สุดคือ 60 - 80 
ก.ม./ช.ม. 
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10. Enabling Low Carbon Production 

 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

  การเลือกสินค้าวัตถุดิบหรืออุปกรณ์ที่ใช้ใน
โรงงาน หรือ  ภาชนะบรรจุภัณฑ์ ส่วนใหญ่ยัง
ขาดการสนใจสินค้าที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม 
หรือมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่น้อย 

 การเลือกซ้ือสินค้าให้ความสนใจต่อราคาสินค้า
เป็นหลัก โดยไม่ได้พิจารณาระยะทางในการ
ขนส่งสินค้า ซ่ึงหากขนส่งในระยะทางไกลข้ึนน้ัน 
ส่งผลให้มีในห่วงโซ่อุปทานมีการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกสู่ส่ิงแวดล้อมมากข้ึน 

 

หลักการ 

  การซ้ือวัสดุที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมหรือ มี
การปล่อยจํานวนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่
น้อย จะทําให้การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ
สินค้าเกษตรนั้น เมื่อคํานวณทั่วทั้ ง ห่วงโซ่
อุปทานมีจํานวนการปล่อยก๊าซสสเรือนกระจก
ลดลง 

แนวทาง 

  เลือกใช้วัสดุที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม เช่น 
เลือกบรรจุภัณฑ์ที่มีจํานวนการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกที่น้อย  

 เลือกวัสดุที่อยู่ใกล้กับโรงงานทําให้ประหยัดค่า
ขนส่งสินค้า และการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จากการขนส่งสินค้า 
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11. Nearshoring 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

  การเลือกที่ตั้งของโรงงาน ในบางโรงงานไม่ได้
พิจารณาถึงที่ตั้งของโรงงาน ที่จะทําให้การปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกลดลง เช่น โรงงาน อาจะอยุ่ไกล
จากแหล่งวัตภุดิบ ทําให้เพ่ิมระยะทางในการขนส่ง
สินค้า นําไปสู่การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมมาก
ข้ึน 

 ราคาน้ํามันมีความผันผวนสูง ไม่แน่นอน 

หลักการ 

  การเลือกสถานที่ประกอบการต้องคํานึงถึงเงินทุน
ที่ต้องใช้ ได้แก่ ราคาที่ ดิน อัตรา ค่าแรงงาน 
เ ค รื่ อ ง จั ก ร  เ ค รื่ อ ง มื อ  อุ ป ก ร ณ์ ต่ า ง  ๆ 
ค่าธรรมเนียมและภาษี ที่ต้องจ่ายให้องค์การของ
รัฐใน การดําเนินการจัดตั้งสถานที่ประกอบการ 
ซ่ึงค่าใช้จ่ายต่าง ๆ เหล่านี้ ข้ึนอยู่กับการเลือก
สถานที่ประกอบการทั้ง ส้ิน จากปัจจัยต่าง ๆ 
ดังกล่าวข้างต้น มีผลกระทบต่อการตัดสินใจเลือก
สถานที่ประกอบการ โดยผู้ประกอบการคํานึงถึง
ผลตอบแทน ที่คาดว่าจะได้รับจากการตัดสินใจ
เลือกสถานที่ใดเป็นสถานที่ประกอบการ 

แนวทาง 

  การเลือกทําเลที่ตั้งสถานประกอบธุรกิจ โดยการ
จัดหาหรือสรรหาสถานที่ สําหรับประกอบธุรกิจที่
มีประสิทธิภาพสูงสุด โดยคํานึงถึง กําไร ค่าใช้จ่าย 
พนักงาน ความสัมพันธ์กับลูกค้าความสะดวก 
ตลอดจนสภาพแวดล้อมต่าง ๆ ที่ดี เป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดล้อมตลอดระยะเวลาที่ประกอบธุรกิจนั้น 
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12.การใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการเพิ่ม
ประสิทธิภาพ 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 
  บางบริษัทไม่ได้นําเทคโนโลยีในการขนส่งมาใช้เพ่ือช่วย

เพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้า เช่น ระบบ TMS 
เส้นทางการขนส่งสินค้าขึ้นอยุ่กับความขํานาญของผู้ขับ
รถขนส่ง หรือความรู้ทางด้านเส้นทางของผูข้ับรถ  

หลักการ 
  ช่วยการตัดสินใจในเร่ืองการบรรทุกสินค้า และการจัด

วางเส้นทางให้มีประสิทธิภาพสูงสุด ที่นอกจากจะเพ่ือ
ความรวดเร็วและต้นทุนที่ประหยัดที่สุดแล้ว ก็ ยัง
สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมที่ไม่
จําเป็นได้อีกทาง ภายใต้ข้อจํากัดต่างๆ เพราะการ
ทํางานของระบบ TMS จะครอบคลุมตั้งแต่การจัดการ
ใบส่งสินค้า การเลือกเส้นทางที่ประหยัดที่สุด (Routing) 
การใช้รถอย่างมีประสิทธิภาพ (Utilization) การจัด
ตารางเดินรถ (Scheduling) การจัดสินค้า ขึ้นรถแต่ละ
คัน (Loading) ล้วนแล้วแต่เป็นงานที่ต้องใช้เวลาในการ
วางแผนค่อนข้างมาก หากต้องการให้ต้นทุนค่าขนส่ง
ต่ําสุด ดังนั้นระบบวางแผนการจัดส่งสินค้า จึงเข้า มา
ช่วยทําให้ผู้วางแผนสามารถวางแผนการจัดส่งสินค้า ได้
อย่ างรวดเ ร็วโดยอาศัยข้อมูลจากระบบติดตาม
ยานพาหนะอัตโนมัติด้วยระบบดาวเทียมบอกตําแหน่ง 
(Automatic vehicle location system; AVLS) 

แนวทาง 

  การใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาช่วยในการลด
ต้นทุนโลจิสติกส์ และการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่ง 
คือ ระบบบริหารจัดการการขนส่งสินค้า (Transportation 
management system; TMS) ซึ่งเป็นเคร่ืองมือในการวาง
แผนการขนส่ง เพื่อให้บรรลุเป้าหมายของธุรกิจการ
ขนส่ง ซึ่งก็คือ ความรวดเร็วและต้นทุนที่ประหยัด
ที่สุด 
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13.การสร้างเส้นทางเครือข่ายโลจิสติกส์ของสินค้าแต่ละ

ชนิด (Cluster) 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 
  มีการรวมกลุ่ม แต่ยังขาดการสนับสนุนและสื่อสารกับ

ผู้ประกอบการถึงความแตกต่างระหว่าง Cluster กับ การ
ประกอบการท่ัวไป โดยปราศจากเครือข่าย 

หลักการ 
  การสร้างความร่วมมือของกลุ่มผู้ผลิตสินค้า ธุรกิจจัดหา

สินค้า และธุรกิจสนับสนุนให้ผูกร้อยโยงเข้าด้วยกัน ความ
เช่ือมโยงที่เกิดขึ้นนี้ส่งผลดีต่อการลดต้นทุนการผลิตสินค้า
ทั้งระบบ อีกทั้งการรวมกลุ่มเครือข่ายยังก่อให้เกิดการ
ติดต่อและส่งต่อลูกค้าระหว่างธุรกิจรวมทั้งแลกเปลี่ยน
ข้อมูลข่าวสาร และประสบการณ์ระหว่างกัน เพื่อนําไป
พัฒนาและปรับปรุงแนวทางการดําเนินกิจกรรมของตนให้
มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นและสร้างนวัตกรรมด้านสินค้า/
บริการใหม ่ๆ เกิดขึ้น 

 การใช้ศูนย์กลางรับกระจายสินค้า (Distribution Center, 
DC) เป็นการสร้างโครงข่ายเพ่ือลดการออกนอกเส้นทาง
การขนส่ง ให้เหลือโครงข่ายการขนส่งน้อยลงและเรียบ
ง่ายขึ้น ทําให้บริหารจัดการเส้นทางง่ายขึ้น เปิดโอกาสให้
เกิดการ Consolidate สินค้าให้เต็มคันรถบรรทุก ช่วยลด
ต้นทุนการขนส่ง 

แนวทาง 
  การรวมกลุ่มของวิสาหกิจที่ตั้งอยู่ในท้องถิ่นหรือพื้นที่ที่

ใกล้เคียงกัน โดยที่วิสาหกิจในกลุ่ม ผลิตสินค้า (หรือ
ให้บริการ) ที่มีลักษณะเหมือนกัน เกี่ยวข้องกัน หรือ 
ส่งเสริมกัน  

สมมุติฐาน 
อาศัยการเช่ือมโยงภายในระดับภูมิภาค ก่อนส่งไปยังปลายทาง
โดยกําหนด  
 ยางพารา: สงขลา 
 ข้าวหอมมะล:ิ อุบลราชธานี 
 มันสําปะหลัง: นครราชสีมา 
 สับปะรด: ประจวบคีรีขันธ ์
 ข้าวโพด: เชียงใหม่ 
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14.ลดข้ันตอนทางศุลกากร เ พ่ืออํานวยความ
สะดวกในการขนส่ง 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

 ในการส่งออกสินค้า ผู้ส่งออกก็จะต้องปฏิบัติ
ตามกฎหมาย ระเบียบ และประกาศที่กรม
ศุลกากรและหน่วยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องในการ
ส่งออกกําหนดไว้ให้ครบถ้วน 

 การดําเนินงานในแต่ละขั้นตอนมีความล่าช้า 
ทําให้เกิดความสูญเปล่าทางมูลค่าและเวลา 

หลักการ 

  การผ่านพิธีการศุลกากร ให้สามารถกระท 
าได้โดยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์แบบไร้
เอกสาร(Paperless) โดยส่งข้อมูล
อิ เ ล็ ก ท ร อ นิ ก ส์ พ ร้ อ ม ล ง ล า ย มื อ ชื่ อ
อิเล็กทรอนิกส์ (Digital Signature) ของเจ้าของ
ลายมื อ ช่ื อ  ผ่ านบุ คคล ที่ เ ป็ น ส่ื อกลาง ผู้
ให้บริการรับส่งข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ 
(Value Added Network Services : VANS) เข้า
สู่ ร ะบบคอม พิว เตอร์ ขอ งศุ ลกากรทาง
อิ เ ล็กทรอนิกส์ตามมาตรฐานท่ีศุลกากร
กําหนด 

 ลดต้นทุนค่าบริการ และระยะเวลาในการ
ดําเนินพิธีการศุลกากรขององค์กร 

แนวทาง 

  ดําเนินการในกระบวนการทางศุลกากรทาง
อิเล็กทรอนิกส์แบบไร้เอกสาร (Paperless) 

สมมุติฐาน 

ลดการติดเครื่องยนต์ที่รอคอยรวม 50 นาที 
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15.ลดการจราจรติดขัด (Reduce Congestion) 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 
 การออกเดินทางส่งสินค้า ไม่ได้ทําการวางแผน

เดินทางในช่วงเวลาที่มีการเจรจรติดขัด ทําให้เป็นการ
สิ้นเปลืองของพลังงานในช่วงเวลาที่การจราจรติดขัด 

 ค่าใช้จ่ายค่าเชื้อเพลิงภาคขนส่ง ของประเทศในอียู 
เพิ่มขึ้นร้อยละ 6 เนื่องมาจากการจราจรที่ติดขัด10 
และในประเทศสหรัฐอเมริกา ร้อยละ 1.5 ของ
พลังงานได้สูญเสียไปอันเนื่องจากการจราจรที่ติดขัด 
ซึ่งมีค่าเท่ากับ 2.4 ล้านแกลลอนต่อปี11 

หลักการ 
  การที่การจราจรติดขัด ทําให้รถไม่สามารถวิ่งที่

ความเร็วที่เต็มประสิทธิภาพ จึงเกิดการสิ้นเปลือง
และปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพิ่มมากขึ้น เป็นการสร้าง
ความเสียหายให้แก่ผู้ประกอบการ เพราะเป็นการ
เพิ่มค่าใช้จ่าย ส่วนพนักงานขับรถก็มีรายได้ลด
น้อยลง 

 การลดการจราจรติดขัด จะช่วยประหยัดค่าใช้จ่ายค่า
น้ํามันเชื้อเพลิงได้ร้อยละ 6 และช่วยลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกได้ถึง 90-100 mega-tonnes ต่อปี12 

แนวทาง 
 หลีกเลี่ยงช่วงเวลา และเส้นทางที่จราจรติดขัด 
 รัฐบาลเข้ามาจัดการด้านถนนมากขึ้น เพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพของท้องถนน ให้มีสภาพคล่องมากขึ้น 
เช่น สร้างทางด่วน หรือ การเก็บภาษีของรถยนต์ส่วน
บุคคล เพื่อไม่ให้มีการใช้รถมากส่วนตัวมากเกินไป 

สมมุติฐาน 
ผลต่างค่าใช้จ่ายและปริมาณก๊าซเรือนกระจกระหว่าง

สภาพการจราจรที่ติดขัดกับสภาพการจราจรที่สามารถใช้
ความเร็วไม่เกิน 90 กม./ช่ัวโมง วิ่งได้อย่างสม่ําเสมอ 

 

                                                            
10 Eurostat 
11 US Bureau of transportation statistics 
12 The economic forum, 2009  
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16.การสร้างเครือข่ายโลจิสติกส์ส่งออกกับประเทศเพ่ือน
บ้านผ่านระเบียงเศรษฐกิจ 
สถานการณ์ในปัจจุบัน 
  ความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ํา

โขง (Greater Mekong Sub-Region: GMS) ถือเป็น
ความร่วมมือสําคัญในการเช่ือมโยงและพัฒนา
เส้นทางเศรษฐกิจภายในภูมิภาคอินโดจีน ทั้งในด้าน
โครงสร้างพื้นฐานและกฎระเบียบต่างๆ โดยเฉพาะ
การพัฒนาเส้นทางตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ 
(Economic Corridor)  

หลักการ 
  การขยายเครือข่ายโครงสร้างพื้นฐานให้ครอบคลุม

ท่ัวถึงยิ่งขึ้น จะช่วยลดระยะเวลาและภาระต้นทุน
การขนส่งระหว่างกันและส่งเสริมให้เกิดความ
เช่ือมโยงทางด้านระบบและกระบวนการทํางานของ
หย่วนงานต่างๆ ให้เกิดประสิทธิผล 

 เส้นทางนี้จะเพิ่มทางเลือกให้กับระบบโลจิสติกส์ใน
อนุภูมิภาค GMS จากเดิมที่เรือขนส่งสินค้าต้องอ้อม
ผ่านคาบสมุทรมลายูใช้เวลาถึง 4-5 วัน แต่หากใช้
เส้นทางทางบก R9 ผ่านเมาะละแหม่งไปจนถึงดานัง
จะใช้เวลาประมาณ 2 วัน ในอนาคตไทยอาจได้รับ
โอกาสในการเป็นศูนย์กระจายสินค้าจากภูมิภาค
เอเชียตะวันออกไปสูภู่มิภาคเอเชียใต้ได้13 

แนวทาง 
 การรวมกลุ่มในกรอบความร่วมมือ เพื่อให้เกิดความ

เ ช่ือมโยงของการขนส่ งและกฎระเบียบที่ จะ
เอื้ออํานวยให้เกิดการลงทุน เกิดการเคลื่อนย้าย
สินค้าหรือวัตถุดิบได้อย่างรวดเร็ว การเสริมสร้าง
ความเช่ือมโยงทางด้านโครงสร้างพื้นฐานต่าง ๆ 
(Hard Infrastructure) เช่น การก่อสร้างถนน 
สะพานข้ามแม่น้ํา และการพัฒนา/ปรับปรุง
คุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานเดิมท่ีมีอยู่แล้วให้
เกิดประสิทธิภาพ 

 

                                                            
13 บริษัทศูนย์วิจัยกสกิรไทย จํากัด, 2552 
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17. Multimodal Transport      

สถานการณ์ในปัจจุบัน 
  ประเทศไทยใช้การขนส่งสินค้าทางถนนมากถึงร้อยละ 

85.27 ในขณะที่ขนส่งสินค้าทางรถไฟ ลําน้ํา ชายฝั่ง และ
อากาศ เพียงร้อยละ 2.19 6.32 6.22 และ 0.11 ตามลําดับ 
สัดส่วนการขนส่งสินค้าตามรูปแบบการขนส่งต่างๆ ไม่มี
ความสมดุลของการขนส่ง14ทําให้เกิดปัญหาต่างๆ เช่น 
ปัญหาการจราจร 

 สัดส่วนการขนส่งสินค้าแต่ละรูปแบบและประสิทธิภาพของ
พลังงานดังกล่าว, ปัญหามลภาวะ ปริมาณก๊าซคาร์บอนได
ออกไซต์ที่เกิดจากรถขนส่งสินค้ามีมาก, ปัญหาต้นทุนโลจิ
สติกส์ของประเทศที่ไม่ได้รับการจัดการอย่างมีประสิทธิภาพ 

หลักการ 
  การทดแทนการขนส่งทางถนนเพียงอย่างเดียว ซึ่งการขนส่ง

ลักษณะนี้จะให้ความสําคัญกับอัตราค่าใช้จ่ายที่สามารถ
แข่งขันกับอัตราค่าใช้จ่ายทางถนน มุ่งเน้นไปที่การขนส่งทาง
รถไฟ ทางแม่น้ํา และทางทะเลเป็นหลัก  เพราะเป็นโหมดที่
ประหยัดที่สุด ถ้าจําเป็นจะต้องมีการใช้การขนส่งทางถนนก็
จะจํากัดระยะทางที่ใช้ให้น้อยที่สุด  

แนวทาง 
  การผสมผสานการขนส่งสินค้า จากที่หนึ่งที่ใด (One Point) 

ไปสู่อีกที่หนึ่ งซึ่ง เป็นอาณาบริ เวณที่เป็นจุดพบสุดท้าย 
(Interface Final Point) โดยใช้รูปแบบการขนส่งตั้งแต่ 2 
รูปแบบขึ้นไป ภายใต้การบริหารจัดการของผู้ขนส่งรายเดียว  

สมมุติฐาน 
มีการเปลี่ยนแปลงของพาหนะจากผู้เกี่ยวข้องและลําดับภายในโซ่

อุปทาน โดยกําหนดให้มีการขนส่งจากต้นน้ําของสินค้าเกษตรแปรรูป
โดยรถยนต์ ก่อนส่งไปยังปลายทางด้วยรถไฟ ลักษณะข้อมูลเบื้องต้น
ของโดยสินค้าเกษตรแปรรูปแต่ละชนิดมีดังนี้:  
 ยางพารา: สงขลา-กรุงเทพ 
 ข้าวหอมมะล:ิ นครราชสีมา-กรุงเทพ 
 มันสําปะหลัง: นครราชสีมา-กรุงเทพ 
 สับปะรด: ประจวบคีรีขันธ-์กรุงเทพ 
 ข้าวโพด: เชียงใหม่-กรุงเทพ 

                                                            
14logisticscorner, 2011 
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18.ด่านชั่งนํ้าหนักขณะรถว่ิง (Weight-in-Motion; WIM) 

สถานการณ์ในปัจจุบัน 
  พบปัญหาบ่อยในเรื่องการบรรทุกน้ําหนักเกิน  ดังนั้น

รถบรรทุกจึงต้องมีการเข้าด่านช่ังน้ําหนักก่อน  ซ่ึงในวิธีการช่ัง
น้ําหนักในปัจจุบันจะมีการติดตั้งด่านช่ังน้ําหนักขณะรถว่ิงก่อน
จะถึงด่านช่ังน้ําหนักถาวรประมาณ 1 กิโลเมตร  เพ่ือแยกและ
คัดกรองก่อนที่จะปล่อยรถเข้าด่านช่ังน้ําหนักแบบถาวร ทําให้
เกิดปัญหาทางการจราจรตามมา  เช่น  การจราจรติดขัด
บริเวณหน้าด่าน  ซ่ึงเป็นการส้ินเปลืองของเช้ือเพลิงและเป็น
การเพ่ิมจํานวนการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

หลักการ 
  ระบบด่านช่ังน้ําหนักขณะรถว่ิง โดยรถบรรทุกที่

ต้องการช่ังน้ําหนักไม่ต้องจอดหรือหยุดรถ โดยด่านช่ังน้ําหนัก
ที่ติดตั้งอุปกรณ์ช่ังน้ําหนักไว้บนพ้ืนถนนแบบ High Speed 
WIM ที่สามารถช่ังน้ําหนักขณะที่รถเคล่ือนที่ได้ (เมื่อว่ิงด้วยไม่
เกิน 80 กม./ชม.) ซ่ึงด่านช่ังน้ําหนักนี้จะติดตั้งก่อนถึงด่านช่ัง
น้ําหนักถาวรประมาณ 1 กิโลเมตร เพ่ือทําการเปรียบเทียบ
ปรับ (รถที่น้ําหนักเกิน) และเก็บรวบรวมข้อมูลต่าง ๆ โดยก่อน
และหลังบริเวณด่าน 2 กม. ซ่ึงช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัด
ในการใช้บริการด่านชั่งและการขนส่งบริเวณหน้าด่าน 

แนวทาง 
  การติดตั้งอุปกรณ์ช่ังน้ํานหักไว้บนพ้ืนถนนแบบ High 

Speed Weight in Motion ที่ด่านช่ังน้ําหนักสามารถช่ังน้ําหนัก
ได้ในขณะรถเคล่ือนที่ด้วยความเร็ว 16-36 กม./ชม.ได้ 

สมมุติฐาน 
ผลต่างระหว่างการติดตั้งเครื่องช่ังน้ําหนักขณะเคล่ือนที่กับ

การติดเครื่องรอคอยบริเวณด่านช่ังน้ําหนัก 10 นาที 
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