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วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 

KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM 
           วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

เปŨนวารสารวิชาการท่ีมีวัตถุประสงคŤเพื่อเผยแพรŠองคŤความรูšทางวิชาการแกŠนักวิจัย นักวิชาการ คณาจารยŤ 

นิสิต นักศึกษา ผูšเชี ่ยวชาญ และบุคคลทั่วไป เพื่อสŠงเสริมการสรšางงานวิจัยและกระตุšนการพัฒนาองคŤ

ความรูšในสาขาวิชาตŠางๆ ที่เกี่ยวขšองกับการจัดการอุตสาหกรรมการบิน การจัดการขนสŠงทางอากาศ การ

จัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน รวมถึงการจัดการอุตสาหกรรมบริการ 

 

           บทความที่รับตีพิมพŤในวารสารมีเนื้อหาที่ศึกษาวิจัยเกี่ยวขšองกับ การบริหารจัดการและการ

ดำเนินงานในอุตสาหกรรมการบิน  (Aviation Industry Operations Management) การจัดการขนสŠง

ทางอากาศ (Air Transportation Management) การจัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน (Logistics and 

Supply Chain Management) และ การจ ัดการอุตสาหกรรมบร ิการ ( Service Industry 

Management) โดยจัดพิมพŤเผยแพรŠตŠอเน่ืองปŘละ 3 ฉบับ ในเดือนมกราคม - เมษายน เดือนพฤษภาคม – 

สิงหาคม และ เดือนกันยายน – ธันวาคม ของทุกปŘ 

            กองบรรณาธิการวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน ม ีความยินดีร ับบทความวิจัย 

(Research article) บทความทางวชิาการ (Academic article) บทความปริทัศนŤ (Review article) และ

บทวิจารณŤหนังสือ (Book review) ที่ยังไมŠเคยเผยแพรŠในวารสารฉบับอื่นมากŠอน ทั้งนี้ ผูšสนใจสามารถดู

รายละเอียดไดšที่ https://so19.tci-thaijo.org/index.php/KBUJAM หรือ เว็ปไซดŤ KBU Journal of 

Aviation Management และ ตดิตŠอไดšทางอีเมลŤ aviationjournal@kbu.ac.th  
 

แนวทางการตีพิมพŤบทความในวารสาร 

 การพิจารณารับตีพิมพŤบทความในวารสารเปŨนไปตามข้ันตอนและสิทธิ์จากกองบรรณาธิการ 

 บทความที่ตอบรับตีพิมพŤจะตšองผŠานการตรวจสอบทางวิชาการโดยผูšทรงคุณวุฒิ สŠวนเนื้อหา

ในบทความที่ตีพิมพŤเปŨนความรับผิดชอบของผูšเขียน มิใชŠความคิดเห็นและความรับผิดชอบ

ของสถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 

 บทความตšองอšางอิงการคัดลอกใหšถูกตšองตามระเบียบปฏิบัติในการเขียนบทความเชิง

วิชาการที่นักวิชาการถือปฎิบัติและมีความสอดคลšองถูกตšองตามขšอกำหนดของกฎหมายท่ี

เกี่ยวขšอง  

 
กองบรรณาธิการ วารสารการจัดการอตุสาหกรรมการบิน  

สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 

60 ถ. รŠมเกลšา เขตมีนบุรี กรุงเทพมหานคร 10510 

โทรศัพทŤ 02 904 2222 ext. 2237  

Email:  aviationjournal@kbu.ac.th   
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  บทบรรณาธิการ 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

           วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) ฉบับนี้

ออกตีพิมพŤเปŨนปŘท่ี 2 ฉบับที่ 3 ประจำเดือน มกราคม – เมษายน 2568  

           วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน ประกอบดšวยเนื้อหาทางวิชาการ ที่กองบรรณาธิการใหšความสำคัญ

พิจารณาคัดเลือกบทความดšานการดำเนินงานและบริหารจัดการอุตสาหกรรมการบิน การจัดการขนสŠงทางอากาศ 

การจัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน รวมถึงการจัดการอุตสาหกรรมบริการ เพื่อสŠงเสริมและกระตุšนใหšเกิดการวิจัย

และการพัฒนาองคŤความรูšในสาขาวิชาตŠางๆ ดังกลŠาว มีกระบวนการพิจารณารับบทความวจัิย และบทความวิชาการ

ที่มีคุณภาพเพื่อตีพิมพŤในวารสาร  โดยผŠานการกลั่นกรองจากกองบรรณาธิการและผูšทรงคุณวุฒิจากภายในและ

ภายนอกมหาวิทยาลัยที่ตรงสาขากับบทความวิจัย และบทความวิชาการที่นำเสนอ จำนวนไมŠนšอยกวŠา 3 ทŠาน เพ่ือ

ตรวจสอบคุณภาพของงานวิจัย และบทความวชิาการกŠอนลงตีพิมพŤในวารสาร โดยผูšทรงคุณวุฒิที่ประเมินบทความไมŠ

ทราบชื่อผูšเขียนบทความและผูšเขียนบทความไมŠทราบชื่อผูšประเมินบทความ (Double-blind peer review)  

            บทความวิจัย บทความวชิาการ และ บทความปริทัศนŤที่ลงตีพิมพŤในวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบนิ 

(KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) ฉบับน้ี ประกอบดšวยบทความวิจัย เรื่องปŦจจัยจูงใจท่ีมีผลตŠอ

การพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Motivating Factors 

Affecting the Self-development of Employees in Air Freight Forwarding Companies at Suvarnabhumi 

Airport) และ Research Article เร ื ่อง Traveling with pets on commercial flights in Thailand บทความ

วิชาการ เรื ่องการพัฒนาการบินแบบทั่วไปในแถบภูมิภาคเหนือของประเทศไทยตอนบนเพื ่อเพิ ่มศักยภาพใน

อุตสาหกรรมการทŠองเที่ยวและการขนสŠง (Developing general aviation in the north region of Thailand to 

increase potential tourism and transportation industries) รวมถึงบทความปริทัศนŤ เรื่องครึ่งศตวรรษ Boeing 

747 ‘ราชินีแหŠงฟากฟŜา (Half a Century of the Boeing 747: 'Queen of the Skies’) และ เรื่องแนวทางลด

คารŤบอนธุรกิจสายการบิน เพื่อความยั่งยืนดšานสิ่งแวดลšอม 

             กองบรรณาธิการวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน หวังวŠาผูšอŠานที่สนใจบทความวิจัย บทความ

วิชาการ และ บทความปริทัศนŤ ดังกลŠาว จะไดšรับประโยชนŤจากแนวคิดของผลการวิจัยและผลการศึกษา โดยนำไป

ประยกุตŤใชšในการบริหารจัดการและการดำเนินงานในองคŤกรของทŠานตŠอไป รวมท้ังผูšสนใจทำการศึกษาวิจัยสามารถ

นำผลงานวจิัยไปขยายผล ตŠอยอดงานวิจัยในประเด็น หรือกรณีศึกษาตŠางๆ ที่เกี่ยวขšองเช่ือมโยงถึงกัน 

 

                                                                    ดร.ธงชัย   จีระดิษฐŤ 

                                                     บรรณาธิการวารสารการจัดการอุตาหกรรมการบิน 
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วัตถุประสงคŤ 

1. เพื่อการเผยแพรŠผลงานทางวิชาการประเภท บทความวิจัย บทความวิชาการ บทความปริทัศนŤ และ

บทความวิจารณŤหนังสือ ที่ศึกษาวิจัยดšานการดำเนินงานและบริหารจัดการอุตสาหกรรมการบิน การ

ขนสŠงทางอากาศ การจัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน และอุตสาหกรรมบริการ 

2. เพื่อเปŨนการแลกเปลี ่ยนความรู š สŠงเสริมการวิจัยและพัฒนาองคŤความรู š และศาสตรŤ ทางดšาน

อุตสาหกรรมการบินรวมถึงองคŤความรูšดšานบริหารธุรกิจ มนุษยศาสตรŤและสังคมศาสตรŤที่เชื่อมโยงกัน

และสŠงเสริมกัน  

 

เจšาของ สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 

 

ทีÉปรึกษา 
ดร.วลัลภ   สุวรรณดี           

อธิการบดีมหาวิทยาลัยเกษมบณัฑิต 

ดร.เสนียŤ    สุวรรณดี           

รองอธิการบดีฝśายวางแผนและพฒันา มหาวิทยาลัยเกษมบณัฑิต 

ดร.เมธา    เกตุแกšว            

ผูšอำนวยการสถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบณัฑิต 

 

บรรณาธิการ/บรรณาธิการผูšพิมพŤโฆษณา 

ดร.ธงชัย    จีระดิษฐŤ            สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวทิยาลัยเกษมบัณฑติ 
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บทคัดยŠอ  

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคŤเพื่อศึกษาปŦจจัยจูงใจที่มีผลตŠอการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠง

สินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิและศึกษาระดับการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšา

ทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปŨนการวิจัยเชิงปริมาณ แบบสำรวจ การสุŠมตัวอยŠางดšวยวิธีการสุŠม

ตัวอยŠางแบบงŠาย (Simple random sampling) จากลักษณะของกลุŠมตัวอยŠางมีความคลšายคลึงกัน จำนวน

พนักงานของแตŠละบริษัทมีไมŠเทŠากัน ใชšวิธีการดšวยการจับสลากจากรหัสพนักงานในองคŤกรที่มีพนักงานไมŠมากและ

วิธีใชšตารางเลขสุŠมซึ่งเหมาะสำหรับกลุŠมตัวอยŠางขนาดใหญŠ ซึ่งทั้ง 2 วิธีเปŨนสŠวนหนึ่งของการสุŠมกลุŠมตัวอยŠางแบบ

งŠาย เพื่อใหšไดšกลุŠมตัวอยŠางในแตŠละบริษัทใหšไดšบริษัทละ 3 คน ไดšกลุŠมตัวอยŠางจำนวน 444 คนซึ่งมีผู šตอบ

แบบสอบถามจำนวน 415 คน เครื่องมือที่ใชšในการวิจัยคือ แบบสอบถาม วิเคราะหŤดšวยการหาความถี่ รšอยละ 

คŠาเฉลี่ย สŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน พบวŠา กลุŠมตัวอยŠางสŠวนใหญŠเปŨนเพศหญิง อายุระหวŠาง 30 – 39 ปŘ การศึกษา

ระดับปริญญาตรี อายุงานระหวŠาง 5 – 15 ปŘ ปŦจจัยดšานการจูงใจเก่ียวกับการไดšรับการยอมรับในระดับมากที่สุดมี

คŠาเฉลี่ย (𝑥ഥ) = 4.21 ลักษณะของงานที่ทำมีคŠาเฉลี่ยระดับมากที่สุด (𝑥ഥ) = 4.30 ความกšาวหนšาในหนšาที่การงานมี

คŠาเฉลี่ยระดับมาก คŠาเฉลี่ย (𝑥ഥ) = 4.09 ความสัมพันธŤระหวŠางบุคลากรมีคŠาเฉลี่ยระดับมากที่สุด (𝑥ഥ) = 4.34  

สŠวนการพัฒนาตนเองเก่ียวกับดšานรŠางกายมีคŠาเฉลี่ยระดับมากที่สุด  (𝑥ഥ) = 4.42  ดšานอารมณŤมีระดับคŠาเฉลี่ยมาก

ที่สุด (𝑥ഥ) = 4.70  ดšานสังคมมีระดับคŠาเฉลี่ยมากที่สุด (𝑥ഥ) = 4.92  และดšานสติปŦญญามีระดับคŠาเฉลี่ยมากที่สุด 

(𝑥ഥ) = 4.75  ผลการวิจัยสามารถนำไปประยุกตŤใชšในการบริหารจัดการการพัฒนาตนเองของพนักงานภายใน

องคŤกรใหšมีเหมาะสมตŠอไป 

          คำสำคญั: แรงจูงใจ, การพัฒนาตนเอง, การขนสŠงสินคšาทางอากาศ, ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

*ผูšประพันธŤบรรณกิจ: อีเมลŤ: adunyarat.cha@kbu.ac.th 
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Motivating Factors Affecting the Self-development of Employees in Air Freight 

Forwarding Companies at Suvarnabhumi Airport 
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Abstract  
 

          This research aims to study motivating factors affecting the self-development of 

employees in air freight forwarding companies at Suvarnabhumi airport and the level of self-

development of employees in air freight forwarding companies at Suvarnabhumi airport.  It was 

quantitative research and survey design, using a simple random sampling method which the 

sample characteristics are similar, with different numbers of employees in each company. The 

method of drawing lots from employee codes in organizations with few employees and using a 

random number table, which was suitable for large samples in order to get 3 people per company.  

This was a random sample without specifying conditions or any additional special methods.  There 

will be a sample size of 444 people. Finally, there were 415 people who responded the complete 

questionnaire.  The tool was a questionnaire, analyzed by finding such as frequency, percentage, 

mean and standard deviation. The results revealed that the most of the sample was female aged 

between 30-39 years with a bachelor’s degree and work experienced between 5-15 years.  The 

motivation factors regarding received the highest level of recognition had a mean (𝑥ഥ) = 4.21 the 

nature of work that was done had the highest average level (𝑥ഥ) = 4.30 Career progress had a 

high average level, (𝑥ഥ) = 4.09.  The relationship between personnel had the highest average 

level (𝑥ഥ) = 4.34 as for self-development regarding the physical aspect, there were the highest 

average level (𝑥ഥ) = 4.42. The emotional aspect had the highest average level (𝑥ഥ) = 4.70, social 

aspects had the highest average level (𝑥ഥ) = 4.92. And the intelligence aspect had the highest 
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average level (𝑥ഥ) = 4.75.  The research results could be applied to manage the self-

development of employees within the organization to be appropriate in the future. 

 

          Keywords: Motivating, Self-development, Air freight forwarder, Suvarnabhumi airport 
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา   

ปŦจจุบันนี้สถานการณŤของโลกมีการเปลี่ยนแปลงทั้งในดšานเศรษฐกิจ การเมือง และเทคโนโลยีตลอดเวลา

สŠงผลใหšองคŤกรตŠาง ๆ ตšองมีการพัฒนาใหšทันตŠอการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น เพื่อใหšการดำเนินงานขององคŤกรนั้น ๆ 

เปŨนไปอยŠางราบรื่นและมีประสิทธิภาพ  (เกศแกšว เขมะเพ็ชร และลดาวัลยŤ ไขŠคำ, 2566) อนึ่ง การที่องคŤกรจะ

สามารถดำเนินงานไดšอยŠางมีประสิทธิภาพนั้น ประกอบไปดšวยหลายปŦจจัยที่เปŨนองคŤประกอบสำคัญขององคŤกร สิ่ง

สำคัญสิ่งหนึ่งท่ีองคŤกรตšองใหšความสำคัญไมŠนšอยไปกวŠาองคŤประกอบอื่น ๆ คือ บุคลากร เนื่องจากทรัพยากรมนุษยŤ

เปŨนสิ่งสำคัญในการพัฒนาองคŤกรสูŠการแขŠงขัน ทำใหšองคŤการสามารถบรรลเุปŜาหมายที่วางไวšไดš การปฏิบัติงานของ

บุคลากรในองคŤกรดšวยความรับผิดชอบจึงสŠงผลใหšองคŤกรมีผลผลิตและรายไดšท่ีเพ่ิมข้ึน อันจะนำไปสูŠการเปŨนองคŤกร

ที่มีประสิทธิภาพไดšอยŠางยั่งยืน สามารถแขŠงขันกับองคŤการตŠาง ๆ ไดšท้ังในระดับชาติและนานาชาต ิ(ธรรมวรรธ วงศŤ

เจริญยศ และคณะ, 2565) ดังนั้น การพัฒนาทรัพยากรมนุษยŤจึงเปŨนสิ ่งที่สำคัญอยŠางยิ ่ง ที ่องคŤกรตšองใหšการ

สŠงเสริมและสนับสนุน เพื่อใหšบุคลากรในองคŤกรมีความรูš ความเชื่ยวชาญ และความสามารถในการปฏิบัติงานใหšมี

ประสิทธิภาพสูงสุด ทั้งนี้ การพัฒนานั้นตšองมีความสอดคลšองกับความตšองการและศักยภาพของบุคลากรดšวย

เชŠนกัน เพื่อใหšการพัฒนานั้นเปŨนไปอยŠางมีประสิทธิภาพและเกิดประโยชนŤสูงสุดตŠอตัวบุคลากรและองคŤกร (เกศ

แกšว เขมะเพ็ชร และลดาวัลยŤ ไขŠคำ, 2566) 

 จากการเจริญเติบโตอยŠางตŠอเนื่องของการขนสŠงสินคšาทางอากาศตลอดชŠวงระยะเวลาหลายปŘที่ผŠานมา 

โดยเฉพาะอยŠางยิ่งหลังสถานการณŤโควิด-19 ในไตรมาสที่ 4 (ตุลาคม - ธันวาคม) ปŘ 2565 ปริมาณการขนสŠงสินคšา

ทางอากาศเพิ่มขึ้นจากไตรมาสที่ 3 (กรกฎาคม - กันยายน) โดยไตรมาสที่ 4 (ตุลาคม - ธันวาคม) มีปริมาณการ

ขนสŠงสินคšาทางอากาศทั้งสิ้น 299.82 พันตัน เพ่ิมข้ึน 4.75 พันตัน คิดเปŨนรšอยละ 1.61 โดยเปŨน ปริมาณการขนสŠง

สินคšาทางอากาศภายในประเทศจำนวน 8.37 พันตัน เพิ ่มขึ้นรšอยละ 17.64 และปริมาณการขนสŠงสินคšาทาง

อากาศระหวŠางประเทศจำนวน 291.45 พันตันหรือ เพิ่มขึ้นรšอยละ 1.21 ซึ่งเพิ่มขึ้นจากไตรมาสที่ 2 (เมษายน-

มิถุนายน) และไตรมาส 1 (มกราคม-มีนาคม) ตามลำดับ (กองเศรษฐกิจการบิน, 2566) จึงเห็นไดšอยŠางชัดเจนวŠา 

การขนสŠงสินคšาทางอากาศมีความสำคัญตŠอการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศไทยเปŨนอยŠางมาก ในการ

พัฒนาตนเองของบุคลากรในองคŤกรยŠอมมาจากปŦจจัยการจูงใจในดšานตŠางๆ อยŠางเชŠน การปฏิบัติงานเพื่อใหšไดšรับ

การยอมรับจากเพื่อนรŠวมงานในองคŤกร ดšวยลักษณะของงานที่ทำเพื่อใหšมีความกšาวหนšาในหนšาที่การงานซึ่งอาจ

เปŨนการครอบคลุมถึงเงินเดือน สวัสดิการตŠางๆ สิ่งสำคัญคือ ความสัมพันธŤระหวŠางบุคลากรอันนำไปสูŠความสำเร็จ

ขององคŤกรและความมีเครือขŠายท่ีดีตŠอกัน ทั้งน้ีการพัฒนาดšานรŠางกาย (Physical Development) การพัฒนาดšาน

อารมณŤ (Emotional Development) การพัฒนาดšานสังคม (Social Development) และการพัฒนาดšาน

สติปŦญญา (Intellectual Development) (สุนิษา กลึงพงษŤ, 2556) โดยภาพรวมเปŨนสิ่งสำคัญของคนในการ

พัฒนาดšานรŠางกาย ดšานอารมณŤ ดšานสังคม และดšานสติปŦญญาซึ่งนำไปสูŠความพึงพอใจของบุคคลอันสŠงผลตŠอ
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ความสามารถของบุคลากรเพื่อการพัฒนาองคŤกรอันเปŨนผลจากการปฏิบัติงานดšานการขนสŠงสินคšาทางอากาศใหš

สามารถดำเนินงานไดšอยŠางมีประสิทธิสิทธิภาพ  ฉะนั ้นการสŠงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาบุคลากรจึงมี

ความสำคัญอยŠางยิ่ง เมื่อบุคลากรขององคŤกรมีคุณภาพ สามารถปฏิบัติงานไดšอยŠางมีประสิทธิภาพยŠอมสŠงเสริมใหš

องคŤกรดำเนินงานอยŠางมีประสิทธิภาพและยั่งยืน 

 

วัตถุประสงคŤ   

การวิจัยน้ีมีวตัถุประสงคŤ 

1. เพื่อศึกษาปŦจจัยจูงใจที่มีผลตŠอการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠา

อากาศยานสวุรรณภมู ิ 

2. เพื่อศึกษาระดับการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณ

ภูม ิ 

 

แนวคิดเกี่ยวกับการพัฒนาตนเอง 

แนวคิดการพัฒนาตนเองของ Boydell (1985) ที่กลŠาวถึงแนวทางการพัฒนาตนเอง 4 ดšาน คือ 1) ดšาน

สุขภาพกายและจิตใจ หมายถึง การพัฒนาตนเองดšานสุขภาพนั้นเปŨนสิ่งสำคัญ เนื่องจากบุคคลจะตšองมีสุขภาพ

รŠางกายท่ีแข็งแรงสมบูรณŤและมีสุขภาพจิตใจที่ดี จึงจะสŠงผลดีตŠอการทำงานใหšประสบความสำเร็จไดš 2) ดšานทักษะ

ในการทำงาน หมายถึง บุคคลตšองไดšรับการพัฒนาทักษะทางสมองและการคิดสรšางสรรคŤในรูปแบบที่หลากหลาย 

รวมถึงความจำ ความมีเหตุผล และความคิดสรšางสรรคŤ 3) ดšานการกระทำใหšสำเร็จ หมายถึง การกระทำหรือการ

ปฏิบัติสิ่งตŠาง ๆ ใหšสำเร็จลุลŠวงไดš โดยกลšาในการทำสิ่งใด ๆ กลšาตัดสินใจดšวยตัวเอง โดยไมŠตšองรอคำสั่งจาก

ผูšบังคับบัญชาหรือหัวหนšางาน 4) ดšานเอกภาพของตนเอง หมายถึง การเปŨนตัวของตัวเอง การยอมรับขšอดีและ

ขšอเสียของตนเองดšวยความพอใจในความสามารถและศักยภาพของตนเอง การยอมรับในขšอบกพรŠองของตนเอง 

พรšอมทั้งพยายามปรับปรุง แกšไข และพัฒนาใหšดีทีสุ่ด ดังน้ัน จากแนวคิดการพัฒนาตนเองของ Boydell หมายถึง 

การพัฒนาตนเองดšวยตนเองตามศักยภาพ ทั้งทางรŠางกาย อารมณŤ สังคม และสติปŦญญา เพื่อสนองความตšองการ 

แรงจูงใจ หรือเปŜาหมายที ่ตนเองไดšตั ้งไวš และเพื ่อใหšสามารถดำรงชีวิตในสังคมไดšอยŠางมีความสุขและมี

ประสิทธิภาพตŠอองคŤกร (สุนิษา กลึงพงษŤ, 2556) และสมิต อาชวนิจกุล (2543) การพัฒนาตนเองดšวยตนเอง หรือ

การสอนใจตนเองในการสรšางอุปนิสัยที่ดีเขšาทดแทนอุปนิสัยที่เลวซึ่งจะสŠงผลอันเปŨนประโยชนŤแกŠตนเองในการอยŠ

ภายในสังคมไดšอยŠางสงบสุขและมีความกšาวหนšาในการงานอาชีพ  

ดังนั้น อาจกลŠาวไดšวŠา การพัฒนาตนเอง หมายถึงการดำเนินการ หรือการกระทำกิจกรรมใดๆ ที่บุคคลไดš

ปฏิบัติแลšวซึ่งกŠอใหšเกิดการเปลี่ยนแปลงดšานความรูš ทักษะ ทัศนคติในทางที่ดีขึ้นเพื่อชŠวยเพิ่มประสิทธิภาพในการ
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ปฏิบัติงานสำหรับปŦจจุบัน และในอนาคตตŠอไปซึ่งการพัฒนาตนเองของบุคคลเปŨนจุดเริ่มตšนของแตŠละบุคคล และ

ดšวยการสนับสนุนจากทางองคŤกร 

 

แนวคิดเกี่ยวกับแรงจูงใจและความพึงพอใจ 

McClelland (1961) ไดšกลŠาวถึง แนวคิดแรงจูงใจใฝśสัมฤทธิ์ โดยใชšคุณลักษณะของบุคคลที่มีแรงจูงใจใฝś

สัมฤทธิ์สูง 6 ประการ ดังนี้ 1) ชอบงานที่ทšาทายความสามารถและมีพฤติกรรมที่แสวงหาความทšาทาย 2) มีความ

เชื่อมั่นในความสามารถของตนเอง 3) มีความมุŠงมั่นพยายามสูง โดยจะมีพฤติกรรมที่ชอบงานทšาทายความสามารถ

และความคิด 4) มีการแสวงหาขšอมูลปŜอนกลับ (feedback) จากการทำงานอยูŠเสมอ 5) การใชšสิ่งลŠอใจที่เปŨน

ความรูšสึกภายใน โดยบุคคลเหลŠานี้จะใชšความรูšสึกที่เกิดข้ึนภายในใจมาเปŨนแรงจูงใจ หรือแรงผลักดันใหšการทำงาน

บรรลุผลสำเร็จ 6) การเลือกงานที่เกี่ยวขšองกับการประสบความสำเร็จ โดยจะไมŠเลือกงานที ่มีโอกาสประสบ

ความสำเร็จนšอย มีความฉลาดในการวางเปŜาหมายที่เหมาะสมกับศักยภาพของตนเอง จากแนวคิดนี้แสดงใหšเห็นวŠา 

แรงจูงใจที่จะสŠงผลใหšเกิดความสำเร็จสูงนั้น ตšองเปŨนแรงจูงใจที่มีความสอดคลšองกับบุคคลผูšกระทำการนั้น ๆ อัน

จะทำใหšบุคคลนั้นเกิดความตšองการที่จะกระทำการหรือปฏิบัติงานใหšประสบความสำเร็จอยŠางมีประสิทธิภาพ

ตามที่ตนเองตšองการไดš 

นอกจากแรงจูงใจดังกลŠาวขšางตšน อีกหนึ่งองคŤประกอบสำคัญที่บุคคลและองคŤกรตšองคำนึงถึงในการ

พัฒนาตนเอง คือ ความพึงพอใจ เนื่องจากการที่แรงจูงใจจะมีอิทธิพลตŠอบุคคลใหšเกิดความตšองการในการพัฒนา

ตนเองไดšนั้น ตšองเปŨนแรงจูงใจที่บุคคลนั้น ๆ พึงพอใจ ดังที่ Herzberg (1959) ไดšกลŠาวถึงความพึงพอใจในการ

ทำงานของบุคคลในทฤษฎีสองปŦจจัย (Two Factors Theory) ดังนี้ 1) ปŦจจัยจูงใจ (Motivation factor) เปŨน

ปŦจจัยที่มีอิทธิพลตŠอการทำงานโดยตรง เนื่องจากเปŨนปŦจจัยที่ชŠวยสรšางหรือกระตุšนใหšเกิดแรงจูงใจและความพึง

พอใจในการทำงาน สŠงผลใหšบุคคลเกิดการตอบสนองกับการทำงานใหšบรรลุตามวัตถุประสงคŤ อาทิเชŠน การไดšรับ

การยอมรับ ความกšาวหนšาในการทำงาน และโอกาสที่ไดšรับความกšาวหนšาในอนาคต เปŨนตšน 2) ปŦจจัยอนามัย 

(Hygiene Factor) เปŨนปŦจจัยที่ชŠวยปŜองกันและรักษาแรงจูงใจที่บุคคลมีอยูŠในปŦจจุบันใหšคงอยูŠเปŨนปกติ หากขาด

ปŦจจัยนี ้ไปยŠอมสŠงผลใหšบุคคลเกิดความไมŠพึงพอใจในการทำงานไดš อาทิเชŠน เงินเดือน ความสัมพันธŤกับ

ผูšบังคับบัญชา ผูšใตšบังคับบัญชา และเพ่ือนรŠวมงาน สภาพแวดลšอมในการทำงาน เปŨนตšน จึงเห็นไดšวŠา ท้ังแรงจูงใจ

และความพึงพอใจนับเปŨนองคŤประกอบสำคัญที่มีอิทธิพลตŠอการพัฒนาตนเองของบุคลากรในองคŤกรเปŨนอยŠางยิ่ง 

ดังนั้น เพื่อใหšครอบคลุมการศึกษาการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทตัวแทนขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠา

อากาศยานสุวรรณภูมิในทุกๆ  ดšาน การวิจัยนี้จึงไดšแบŠงการพัฒนาตนเอง (Self-development) เปŨน 4 ดšาน 

ไดšแกŠ การพัฒนาดšานรŠางกาย (Physical Development) การพัฒนาดšานอารมณŤ (Emotional Development) 
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การพัฒนาดšานสังคม (Social Development) และการพัฒนาดšานสติปŦญญา (Intellectual Development)   

(สุนิษา กลึงพงษŤ, 2556) 

 

กรอบแนวคิดของการวิจัย 

 

       ตัวแปรตšน                                                             ตัวแปรตาม 

 

 

 

       

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดของการวิจัย 

 

ระเบียบวิธีวิจัย   

ขอบเขตการวิจัย 

การวิจัยนี้เปŨนการศึกษาปŦจจัยจูงใจที่มีผลตŠอการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ 

ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยใชšแบบสอบถามในการเก็บขšอมูลจากบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศที่เปŨนสมาชิก

ของสมาคมตัวแทนขนสŠงสินคšาทางอากาศไทย (Thai Airfreight Forwarders Association: TAFA, 2023) จำนวน 

148 บริษัท ประชากร คือพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ มีจำนวน 27,620 

คน (สมาคมตัวแทนขนสŠงสินคšาทางอากาศไทย, 2023) กลุŠมตัวอยŠางสำหรับการวิจัยนี้ใชšการสุŠมตัวอยŠางแบบงŠาย 

ปŦจจัยจูงใจ 

การไดšรับการยอมรับ 

ลักษณะของงานท่ีทำ 

ความกšาวหนšาในหนšาท่ีการงาน 

ความสมัพนัธร์ะหว่างบคุลากร 

การพัฒนาตนเอง  

ดšานรŠางกาย 

ดšานอารมณŤ 

ดšานสังคม 

ดšานสตปิŦญญา 

ปŦจจัยสŠวนบุคคล 

เพศ 

อาย ุ

ระดับการศึกษา 



15 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

(Simple random sampling) เปŨนการสุŠมตัวอยŠางที่ทุกหนŠวยของตัวอยŠางจะมีโอกาสถูกสุŠมไดšเทŠา ๆ กัน ดšวย

ลักษณะของกลุŠมตัวอยŠางมีความคลšายคลึงกัน ดšวยจำนวนพนักงานของแตŠละบริษัทมีไมŠเทŠากัน ในที่น้ีใชšวิธีการดšวย

การจับสลากจากรหัสพนักงานในองคŤกรที่มีพนักงานไมŠมากและวิธีใชšตารางเลขสุŠมซึ่งเหมาะสำหรับกลุŠมตัวอยŠาง

ขนาดใหญŠ (ลัดดาวัลยŤ เพชรโรจนŤ และคณะ, 2555: 69) ซึ่งท้ัง 2 วิธีเปŨนสŠวนหนึ่งของการสุŠมกลุŠมตัวอยŠางแบบงŠาย 

ทั้งนี้เพื ่อใหšไดšกลุ ŠมตัวอยŠางในแตŠละบริษัทในจำนวนเทŠา ๆ กัน บริษัทละ 3 คน ซึ่งผูšวิจัยประสงคŤจะใหšมีกลุŠม

ตัวอยŠางเพื่อเปŨนตัวแทนที่มาจากทุกบริษัทที่ตั้งอยูŠในทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ จะไดšจำนวนกลุŠมตัวอยŠาง 444 คน 

ดังนั้น จากการทอดแบบสอบถามทั้งหมดจำนวน 444 ชุด ไดšรับการตอบแบบสอบถามที่มีความสมบูรณŤกลับมา 

จำนวน 415 ชุด คิดเปŨนรšอยละ 93 ซึ่งขนาดของกลุŠมตัวอยŠางที่ไดšในงานวิจัยนี้มีความสอดคลšองกับการกำหนด

ขนาดตัวอยŠางดšวยวิธีการคำนวณ จะไดšจำนวน 396 -397 คน หรือจากตารางสำเร็จรูปของ ทาโรŠ ยามาเนŠ (Taro 

Yamane, 1973) ท่ีความเชื่อมั่นรšอยละ 95 จำนวน 394 -397 คน  

 

เครื่องมือที่ใชšในการวิจัย 

เครื่องมือคือ แบบสอบถาม เพื่อสอบถามความคิดเห็นของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠา

อากาศยานสวุรรณภมูิ โดยแบŠงแบบสอบถามเปŨน 2 สŠวน ไดšแกŠ 1) ขšอมูลสŠวนบุคคลของผูšตอบแบบสอบถาม ไดšแกŠ 

เพศ อายุ ระดับการศึกษา และอายุงาน 2) ความคิดเห็นของพนักงานเกี่ยวกับปŦจจัยจูงใจ โดยแบŠงเปŨน 4 ดšาน 

ไดšแกŠ การไดšรับการยอมรับ ลักษณะของงานที่ทำ ความกšาวหนšาในหนšาที่การงานและความสัมพันธŤระหวŠาง

บุคลากร 3) ความคิดเห็นของพนักงานเกี่ยวกับการพัฒนาตนเอง โดยแบŠงเปŨน 4 ดšาน ไดšแกŠ ดšานรŠางกาย ดšาน

อารมณŤ ดšานสังคม และดšานสติปŦญญา ซึ่งแบบสอบถามสำหรับงานวิจัยนี้ ใชšการวัดระดับความคิดเห็น 5 ระดับ คือ

ระดับที ่ 1 หมายถึง เห็นดšวยนšอยที ่สุด ถึง ระดับที่ 5 หมายถึง เห็นดšวยมากที ่สุด ทั้งนี้ ตัวอยŠางขšอคำถามใน

แบบสอบถามแสดงความคิดเห็นของพนักงานเกี่ยวกับการพัฒนาตนเอง เชŠน ฉันศึกษาความรูšเกี่ยวกับการดูแล

สุขภาพพลานามัย ฉันยอมรับความจริงเกี่ยวกับขšอบกพรŠองของตนเองและผูšอื่นไดš ฉันพัฒนาการทำงานเปŨนทีมใหš

มีประสิทธิภาพ และฉันตšองการใหšผูšบริหารเห็นความสำคัญของการพัฒนาตนเองดšานสติปŦญญา โดยการสนับสนุน

กิจกรรมตŠาง ๆ ที่เกี่ยวขšอง เปŨนตšน ทั้งนี้ เมื่อนำแบบสอบถามมาทดสอบความเชื่อมั่น (Reliability) โดยใชšวิธีการ

สัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) ดšวยการนำแบบสอบถามไปแจกใหšกับกลุŠม

ตัวอยŠางที่ไมŠไดšเปŨนกลุŠมเปŜาหมายจากพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ.ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ จำนวน 

30 คน (ยุทธŤ ไกยวรรณŤ, 2550) และนำขšอมูลจากแบบสอบถามที่ไดšไปทดสอบดšวยการคำนวณคŠาความเชื่อมั่น เม่ือ

พบปŦญหาที่ไดšรับจากการทดสอบจะทำการแกšไขขšอบกพรŠองจนปรับปรุงใหšดีขึ้นกŠอนนำไปปฏิบัติจริงซึ่งจะทำใหš

เครื่องมือคือ แบบสอบถามมีความถูกตšองและความนŠาเชื่อถือมากยิ ่งขึ้น (สุรพล กาญจนะจิตรา, 2551) คŠา
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สัมประสิทธิ์แอลฟาที่คำนวณไดšจะมีคŠาอยูŠระหวŠาง 0 – 1 ในกรณีที่คŠาสัมประสิทธิ์แอลฟามีคŠาเขšาใกลš 1 แสดงวŠา 

แบบสอบถามมีคŠาความเชื่อถือไดšสูง หรือคŠอนขšางสูง แตŠถšาคŠาสัมประสิทธิ์แอลฟามีคŠาเขšาใกลš 0.5 หรือมีคŠาเขšาใกลš 

0 แสดงวŠา แบบสอบถามมีความเชื่อถือไดšปานกลาง หรือมีความเชื่อถือไดšคŠอนขšางนšอย หรือนšอยตามลำดับ ซึ่งผล

จากแบบสอบถามน้ีมคีŠาความเชื่อมั่น 0.83  (Cronbach’s Alpha > 0.8) (Cronbach, 1951)  

 

การวิเคราะหŤขšอมูล 

          การวิเคราะหŤขšอมูลสำหรับการวิจัยนี ้ ใชšการวิเคราะหŤความถี่ (Frequency) รšอยละ (Percentage) 

คŠาเฉลี่ย (𝑥̅) สŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในกรณีแบบสอบถามมีขšอคำถามเปŨนแบบมาตราสŠวนประมาณคŠา 

(Rating scale) จะใชšคŠาเฉลี่ย (𝑥̅) เพื่อวิเคราะหŤขšอมูลที่เก็บมาไดšจากจำนวนตัวอยŠางทั้งหมด คŠาเฉลี่ย (𝑥̅)) ท่ี

คำนวณไดšสŠวนใหญŠจะมีทศนิยม 2 ตำแหนŠง ตšองกำหนดเกณฑŤการแปลความหมายเพื่อจัดระดับคŠาเฉลี่ยออกเปŨน

ชŠวงดังตŠอไปนี้ (ธานินทรŤ  ศิลปşจาร,ุ 2555) 

 

 เกณฑŤการแปลความหมายเพ่ือจัดระดับคŠาเฉลี่ยออกเปŨนชŠวงดังตŠอไปนี้ 

     คŠาเฉลี่ย                              กำหนดเกณฑŤ (ความสำคัญ / ความคิดเห็น) 

   4.21-5.00   มากที่สุด / เห็นดšวยอยŠางยิ่ง 

   3.41-4.20   มาก / เห็นดšวย  

   2.61-3.40   ปานกลาง / ไมŠแนŠใจ 

                                         1.81-2.60   นšอย / ไมŠเห็นดšวย 

                                          1.00-1.80   นšอยท่ีสุด / ไมŠเห็นดšวยอยŠางยิ่ง 

 

ผลการวิจัย  

 ขšอมูลสŠวนบุคคลของผูšตอบแบบสอบถามจำนวน 415 ชุด แบŠงเปŨนเพศชาย จำนวน 175 คน (รšอยละ 

42.2) และเพศหญิง จำนวน 240 คน (รšอยละ 57.8) อายุระหวŠาง 20 – 29 ปŘ จำนวน 96 คน (รšอยละ 23.1) อายุ

ระหวŠาง 30 – 39 ปŘ จำนวน 215 คน (รšอยละ 51.8) และอายุระหวŠาง 40 – 50 ปŘ จำนวน 104 คน (รšอยละ 25.1) 

การศึกษาต่ำกวŠาระดับปริญญาตรี จำนวน 60 คน (รšอยละ 14.5) ระดับปริญญาตรี จำนวน 321 คน (รšอยละ 

77.3) และระดับปริญญาโท จำนวน 34 คน (รšอยละ 8.2) ระยะเวลาที่ปฏิบัติงานนšอยกวŠา 5 ปŘ จำนวน 136 คน 

(รšอยละ 32.8) ระหวŠาง 5 – 15 ปŘ จำนวน 198 คน (รšอยละ 47.7) และระหวŠาง 16 – 25 ปŘ จำนวน 81 คน (รšอย

ละ 19.5) ดังแสดงในตารางที่ 1 
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ตารางท่ี 1 ขšอมูลสŠวนบุคคลของกลุŠมตัวอยŠางพนักงานขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ  

ขšอมูลสŠวนบุคคล 
ความถี่ 

จำนวน (n) 

รšอยละ 

(%) 

เพศ 
ชาย 175 42.2 

หญิง 240 57.8 

 

อายุ 

20 – 29 ปŘ  96 23.1 

30 – 39 ปŘ  215 51.8 

40 – 50 ปŘ 104 25.1 

 

ระดับการศึกษา 

ต่ำกวŠาระดับปริญญาตรี  60 14.5 

ระดับปริญญาตรี 321 77.3 

ระดับปริญญาโท 34 8.2 

 

อายุงาน 

 

 

นšอยกวŠา 5 ปŘ  136 32.8 

5 – 15 ปŘ  198 47.7 

16 – 25 ปŘ 81 19.5 

                          รวม 415 100 

 

ปŦจจัยจูงใจของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยภาพรวมอยู Šใน

ระดับสูงมาก และเมื่อพิจารณารายดšานพบวŠา ปŦจจัยจูงใจที่มีผลตŠอการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠง

สินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิมีปŦจจัยจูงใจในแตŠละดšาน ดังน้ี 1) การไดšรับการยอมรับ ความ

คิดเห็นของพนักงานอยูŠในระดับสูงมากที่สุด คŠาเฉลี่ย (𝑥̅) = 4.21 2) ลักษณะของงานที่ทำ ความคิดเห็นของ

พนักงานอยูŠในระดับสูงมากที่สุด คŠาเฉลี่ย (𝑥̅) = 4.30 3) ความกšาวหนšาในหนšาที่การงาน ความคิดเห็นของ

พนักงานอยูŠในระดับสูงมาก คŠาเฉลี่ย (𝑥̅) = 4.09 และ 4) ความสัมพันธŤระหวŠางบุคลากร ความคิดเห็นของ
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พนักงานอยูŠในระดับสูงมากที่สุด คŠาเฉลี่ย (𝑥̅) =4.34 ตามตารางที่ 2 แสดงผลการวิเคราะหŤคŠาเฉลี่ย (𝑥̅) และคŠา

เบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของปŦจจัยการจูงใจของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณ

ภูม ิ

 

ตารางที่ 2 ผลการวิเคราะหŤคŠาเฉลี่ย (𝑥̅) และคŠาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) ของปŦจจัยการจูงใจของกลุŠมตัวอยŠาง

พนักงานขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ  

 

ปŦจจัยจูงใจ 
คŠาเฉลี่ย  

(𝒙ഥ) 

คŠาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(S.D.) 
แปลผล 

ความคิดเห็น 

การไดšรับการยอมรับ 4.21 0.71 มากที่สุด 

ลักษณะของงานท่ีทำ 4.30 0.73 มากที่สุด 

ความกšาวหนšาในหนšาที่การงาน 4.09 0.68 มาก 

ความสมัพันธŤระหวŠางบุคลากร 4.34 0.66 มากที่สุด 

 

 ระดับการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยภาพ

รวมอยูŠในระดับสูงมากที่สุด และเม่ือพิจารณารายดšานพบวŠา การพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทาง

อากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิมีการพัฒนาตนเองในแตŠละดšาน ดังนี้ 1) ดšานรŠางกาย พนักงานบริษัทขนสŠง

สินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิมีการพัฒนาตนเองในระดับสูงมากที่สุด คŠาเฉลี่ย (𝑥̅) = 4.42  2) 

ดšานอารมณŤ พนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิมีการพัฒนาตนเองในระดับสูงมาก

ที่สุด คŠาเฉลี่ย (𝑥̅) = 4.70  3) ดšานสังคม พนักงานบริษัทตัวแทนขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิมีการพัฒนาตนเองในระดับสูงมากที่สุด คŠาเฉลี่ย (𝑥̅) = 4.92 และ 4) ดšานสติปŦญญา พนักงานบริษัทขนสŠง

สินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิมีการพัฒนาตนเองในระดับสูงมากที่สุด คŠาเฉลี่ย (𝑥̅) =  4.75  ตาม

ตารางที่ 3 แสดงผลการวิเคราะหŤคŠาเฉลี ่ย (𝑥̅) และคŠาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของการพัฒนาตนเองของ

พนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิรายดšาน 
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ตารางท่ี 3 ผลการวิเคราะหŤคาเฉลี่ย (𝑥̅) และคŠาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) ของการพัฒนาตนเองของกลุŠมตัวอยŠาง

พนักงานขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ รายดšาน   

 

การพัฒนาตนเองของพนักงาน 
คŠาเฉลี่ย  

(𝒙ഥ) 

คŠาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(S.D.) 
แปลผล  

ความคิดเห็น  

ดšานรŠางกาย 4.42 0.33 มากที่สุด 

ดšานอารมณŤ 4.70 0.18 มากที่สุด 

ดšานสังคม 4.92 0.11 มากที่สุด 

ดšานสติปŦญญา 4.75 0.18 มากที่สุด 

  

เมื่อพิจารณาระดับการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิจำแนกตามปŦจจัยสŠวนบุคคลพบวŠา การพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิมีการพัฒนาตนเองในแตŠละปŦจจัย ดังนี้ 1) ดšานสังคม พนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠา

อากาศยานสวุรรณภมูมิีระดับการพัฒนาตนเองในระดับสูงมากท่ีสุดอันดับแรก มีคŠาเฉลี่ย (𝑥̅ = 4.92, S.D. = 0.11) 

2) ดšานสติปŦญญา พนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิมีการพัฒนาตนเองใน

ระดับสูงมากที่สุดรองลงมา มีคŠาเฉลี่ย (𝑥̅ = 4.75, S.D. = 0.18) 3) ดšานอารมณŤ พนักงานบริษัทตัวแทนขนสŠง

สินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิมีการพัฒนาตนเองในระดับสูงมากที่สุดในอันดับสาม มีคŠาเฉลี่ย (𝑥̅ = 

4.70, S.D. = 0.18) และ 4) ดšานรŠางกาย พนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิมีการ

พัฒนาตนเองในระดับสูงมากที่สุดในอันดับสดุทšาย มีคŠาเฉลี่ย (𝑥̅ = 4.42, S.D. = 0.33) ตามลำดับ 

 

อภิปรายผลการวิจัย  

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคŤเพื่อศึกษาเพื่อศึกษาปŦจจัยจูงใจที่มีผลตŠอการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัท

ขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยภาพรวมอยูŠในระดับสูงมากที่สุด และเมื่อพิจารณาราย

ดšานพบวŠา ปŦจจัยจูงใจที่มีผลตŠอการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยาน

สุวรรณภูมิมีปŦจจัยจูงใจในแตŠละดšาน ดังน้ี 1) การไดšรับการยอมรับ ความคิดเห็นของพนักงานอยูŠในระดับสูงมาก
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ที่สุด คŠาเฉลี่ย (𝑥ഥ) = 4.21 2) ลักษณะของงานที่ทำ ความคิดเห็นของพนักงานอยูŠในระดับสูงมากที่สุด คŠาเฉลี่ย 

(𝑥ഥ) = 4.30 3) ความกšาวหนšาในหนšาที่การงาน ความคิดเห็นของพนักงานอยูŠในระดับสูงมาก คŠาเฉลี่ย (𝑥ഥ) = 4.09 

และ 4) ความสัมพันธŤระหวŠางบุคลากร ความคิดเห็นของพนักงานอยูŠในระดับสูงมากที่สุด คŠาเฉลี่ย (𝑥ഥ) = 4.34 

และระดับการพัฒนาตนเองของพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภมูิรายดšาน ไดšแกŠ 

ดšานรŠางกาย ดšานอารมณŤ ดšานสังคม และดšานสติปŦญญา อยู Šระดับที ่สูงมากที่สุดทุกดšาน ทั ้งนี้ เนื่องจากการ

เจริญเติบโตอยŠางตŠอเนื่องของการขนสŠงสินคšาทางอากาศตลอดชŠวงระยะเวลาหลายปŘที่ผŠานมา โดยเฉพาะอยŠางยิ่ง

หลังสถานการณŤโควิด-19 สŠงผลใหšพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความ

จำเปŨนที่จะตšองพัฒนาตนเองในทุก ๆ ดšานเพื่อใหšมีศักยภาพในการปฏิบัติงานไดšอยŠางเต็มประสิทธิภาพ และ

สามารถรองรับการขนสŠงสินคšาที่มีการขยายตัวไดš ซึ่งสอดคลšองกับ Herzberg (1959) ไดšกลŠาวถึงทฤษฎีสองปŦจจัย 

(Two Factors Theory) ดังนี้ 1) ปŦจจัยจูงใจ (Motivation factor) เปŨนปŦจจัยที่มีอิทธิพลตŠอการทำงานโดยตรง 

เนื่องจาก เปŨนปŦจจัยที่ชŠวยสรšาง หรือกระตุšนใหšเกิดแรงจูงใจ และความพึงพอใจในการทำงาน สŠงผลใหšบุคคลเกิด

การตอบสนองกับการทำงานใหšบรรลุตามวัตถุประสงคŤ อาทิเชŠน การไดšรบัการยอมรับ ความกšาวหนšาในการทำงาน 

และโอกาสที่ไดšรับความกšาวหนšาในอนาคต เปŨนตšน 2) ปŦจจัยอนามัย (Hygiene Factor) เปŨนปŦจจัยที่ชŠวยปŜองกัน

และรักษาแรงจูงใจที่บุคคลมีอยูŠในปŦจจุบันใหšคงอยูŠเปŨนปกติ หากขาดปŦจจัยนี้ไปยŠอมสŠงผลใหšบุคคลเกิดความไมŠพึง

พอใจในการทำงานไดš อาทิเชŠน ความสัมพันธŤกับผูšบังคับบัญชา ผูšใตšบังคับบัญชา และเพื่อนรŠวมงาน เปŨนตšน จึงเห็น

ไดšวŠา ทั้งแรงจูงใจ และความพึงพอใจนับเปŨนองคŤประกอบสำคัญที่มีอิทธิพลตŠอการพัฒนาตนเองของบุคลากรใน

องคŤกรซึ่งสอดคลšองกับ Boydell (1985) ที่วŠา แนวทางการพัฒนาตนเองในดšานสุขภาพกาย และจิตใจ หมายถึง 

การพัฒนาตนเองดšานสุขภาพนั้นเปŨนสิ่งสำคัญ เนื่องจาก บุคคลจะตšองมีสุขภาพรŠางกายที่แข็งแรงสมบูรณŤ และมี

สุขภาพจิตใจที่ดี จึงจะสŠงผลดีตŠอการทำงานใหšประสบความสำเร็จไดš และงานวจิัยของสุนิษา กลึงพงษŤ (2556) การ

พัฒนาตนเองดšวยตนเองตามศักยภาพ ทั้งทางรŠางกาย อารมณŤ สังคม และสติปŦญญา เพื่อสนองความตšองการ 

แรงจูงใจ หรือเปŜาหมายที ่ตนเองไดšตั ้งไว š และเพื ่อใหšสามารถดำรงชีวิตในสังคมไดšอยŠางมีความสุข และมี

ประสิทธิภาพตŠอองคŤกร และสอดคลšองกับงานวิจัยของ ภาสกร บุญคุšม และพลอยชมพู สุคัสถิตยŤ (2566) ความ

ตšองการ แรงจูงใจ อุปสรรค และการสŠงเสริมสนับสนุนการพัฒนางานประจำสู Šงานวิจ ัย (R2R): กรณีศึกษา

สถาบันวิจัยประชากรและสังคม มหาวิทยาลัยมหิดล เกี่ยวกับองคŤความรูš: การวิจัยเพื่อพัฒนาองคŤกรวŠา แรงจูงใจ

และปŦจจัยจากตัวบุคลากร คือ บุคลากรตšองมีความชำนาญในหนšาที่ของตน มีการพัฒนางานในสŠวนงานที่ตนเอง

รับผิดชอบ มีทัศนคติท่ีดีตŠองานของตนเอง รักในงานที่ทำ มีการบูรณาการงานรŠวมกันในสŠวนงานตŠางๆ และพัฒนา

อยŠางตŠอเน่ืองในระหวŠางกลุŠม  
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ขšอเสนอแนะจากงานวิจัย   

บริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิควรเล็งเห็นถึงความสำคัญในการสนับสนุนและ

สŠงเสริมใหšพนักงานไดšมีโอกาสในการพัฒนาตนเองในทุก ๆ ดšาน ทั้งในดšานรŠางกาย ดšานอารมณŤ ดšานสังคม และ

ดšานสติปŦญญา เพื่อใหšพนักงานและองคŤกรมีความพรšอมในการรองรับการเติบโตของการขนสŠงสินคšาทางอากาศที่

เพิ่มสูงขึ้นและมีการแขŠงขันกันมากขึ้นอยŠางตŠอเนื่องทั้งในปŦจจุบันและอนาคต นอกจากนี้ บริษัทขนสŠงสินคšาทาง

อากาศ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิควรสŠงเสริมใหšเกิดการพัฒนาตนเอง  เพื่อรองรับ และสŠงเสริมวัฒนธรรมที่มี

ความหลากหลายภายในองคŤกร เนื่องจาก องคŤกรยŠอมประกอบไปดšวยพนักงานที่มีความแตกตŠางในทุก ๆ ดšาน ไมŠ

วŠาจะเปŨนเพศ อายุ การศึกษา และอายุงาน ดังนั้น การขับเคลื่อนองคŤกรใหšสามารถเดินหนšาและมีศักยภาพในการ

แขŠงขันเชิงธุรกิจไดšนั้น พนักงานตšองมีความเขšาใจกัน และรŠวมมือรŠวมใจกันในการพัฒนาตนเอง อันจะสŠงผลใหš

องคŤกรเกิดการพัฒนา และบรรลตุามเปŜาหมายที่ตั้งไวš สรุปไดšวŠา การสŠงเสริม และสนับสนุนใหšพนักงานไดšมีโอกาส

พัฒนาตนเองอยŠางเทŠาเทียมกัน และเหมาะสมกับความแตกตŠางที่หลากหลายของพนักงานในองคŤกรนั้น จึงเปŨนสิ่ง

ที่องคŤกรควรใหšความสำคัญเปŨนอยŠางยิ่ง 

 

ขšอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตŠอไป 

เนื่องจากการวิจัยในครั้งนี้เปŨนการศึกษาเฉพาะกลุŠมพนักงานบริษัทขนสŠงสินคšาทางอากาศ ณ ทŠาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ ดังนั้น หากมีการศึกษาการพัฒนาตนเองในองคŤกรอื่น ๆ ในบริบทที่มีความตŠางกัน ยŠอมจะทำใหš

องคŤกร และพนักงานเล็งเห็นถึงความสำคัญของการพัฒนาตนเองไดšอยŠางกวšางขวางมีความหลากหลายมากยิ่งขึ้น

ซึ่งจะเปŨนขšอดี ในการวิจัยแบบเชิงปริมาณ ไดšความคิดเห็นของบุคคลในเชิงกวšาง ไมŠไดšเกิดขšอมูลในเชิงลึก ใน

ขณะเดียวกัน ขšอเสียคือ เครื่องมืออันเปŨนแบบสอบถาม จะเปŨนคำถามซึ่งการตั้งคำถามจะเปŨนการถามโดยที่คน

สŠวนมากจะไมŠนิยมเขียนขšอเสนอแนะ ถšามีการเขียนขšอเสนอแนะเพ่ิมเติมข้ึนมาอีกอาจจะพบประเด็นตŠางๆ อีกมาก 

ทั้งนี้ การวิจัยเชิงคุณภาพ โดยการสัมภาษณŤพนักงานยŠอมทำใหšไดšขšอมูลไดšในเชิงลึก เพื่อนำมาสูŠการอธิบายปŦจจัย

ตŠาง ๆ ไดšชัดเจนมากขึ้น นอกจากนี้ ควรมีการศึกษาถึงประสิทธิภาพในการทำงานของพนักงานที่มีการพัฒนา

ตนเองในระดับตŠาง ๆ เพ่ือใหšพนักงานไดšเล็งเห็นถึงความสำคญัในการพัฒนาตนเองที่มีตŠอประสิทธิภาพการทำงาน   
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Abstract 

           

          Traveling with pets on commercial flights in Thailand is becoming increasingly popular for 

domestic and international trips, whether for relocation, tourism, or participation in special events. 

However, travelers must comply with airline policies, government regulations, and logistical 

requirements. Domestic airlines such as Thai Airways and Bangkok Airways have specific 

regulations for pet transportation, including in-cabin travel, checked baggage, and cargo transport, 

with restrictions based on pet size, breed, and health conditions. Meanwhile, the Department of 

Livestock Development (DLD) oversees international pet travel requirements, including 

vaccinations, health certificates, and quarantine regulations. This study found that each airline has 

different pet transportation policies. Some airlines allow small pets in the cabin, while larger pets 

must travel in the cargo hold, which may pose risks due to stress and temperature fluctuations. 

Proper preparation—such as conducting pet health checks, securing necessary documents, and 

choosing airlines with reliable pet transport services—is crucial for ensuring safety and 

convenience. Establishing clear national standards will enhance traveler confidence and create 

new business opportunities for Thailand’s aviation industry. 

 

Keywords: Pet travel, commercial flights, Thai airlines, safety, pet health 
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Introduction 

 

          In recent years, the trend of traveling with pets has gained global attention, including in 

Thailand. As pets become more integrated into families, many owners now wish to include them 

in vacations or relocations, Choi, Y. J., & Lee, S. (2020 ) creating a growing demand for pet travel on 

commercial flights. While traveling by air offers convenience and efficiency for pet owners, it 

presents unique challenges for airlines. Airlines must navigate regulatory requirements, ensure pet 

safety and comfort, and address concerns from pet owners. 

 

          In Thailand, airlines offer a range of pet travel options, including in-cabin, checked baggage, 

and cargo transport. Each option has its own set of requirements and potential risks, such as 

stress, health concerns, and logistical difficulties. This study aims to explore factors influencing 

the decision to choose commercial airlines for pet transportation in Thailand, providing valuable 

insights for service providers to enhance their offerings to meet customer needs. The study will 

focus on airline policies, airport infrastructure, and pet owner experiences to identify opportunities 

for improvement, ensuring a smoother and safer journey for pets and owners alike. 

 

Pet Travel Options on Commercial Flights 

          1. In-Cabin Travel: Small pets may be allowed in the cabin under certain airline conditions, 

typically requiring: A weight limit (e.g., 7–10 kg, including the carrier). An IATA-approved pet carrier 

that fits under the seat. Advance booking and additional fees. Airlines like Bangkok Airways and 

Thai VietJet offer in-cabin travel options (Bangkok Airways, 2024; Thai VietJet, 2024). 

          2. Checked Baggage Transport: Medium-sized pets may travel in the cargo hold as checked 

baggage, with requirements including: An IATA-compliant pet crate. A temperature-controlled and 

pressurized environment. Thai Airways and Bangkok Airways offer this option (Thai Airways, 2024). 

          3. Cargo Transport: Larger pets or breeds with special restrictions (e.g., brachycephalic 

breeds) must travel as cargo, which involves coordination with the airline’s cargo department for 

health documentation (Thai Airways Cargo, 2024). 

 



25 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

Regulations and Documentation, traveling with pets requires compliance with airline 

policies, government regulations, and international standards, such as those from the International 

Air Transport Association (IATA), which sets safety standards for live animal transport (IATA, 2024). 

The Department of Livestock Development (DLD) also mandates health certificates, vaccinations, 

and inspection of pet travel regulations (DLD, 2024). Pet owners must prepare the necessary 

documents, including. 

          1. Microchip implantation that complies with ISO 11784/11785 (DLD, 2024). 

          2. Veterinary Health Certificate issued by a licensed veterinarian within 10 days of departure 

(IATA, 2024). 

          3. Rabies Vaccination Certificate showing the pet received the vaccine at least 21 days 

before travel (DLD, 2024). 

          4. Import/Export Permit for international travel (DLD, 2024). 

 

Breed Restrictions and Special Considerations, some airlines prohibit short-nosed 

(brachycephalic) breeds like Bulldogs or Pugs due to respiratory risks (IATA, 2024). Exotic pets, 

such as reptiles, may require additional permits (DNP, 2024). Service animals and Emotional 

Support Animals (ESA) may be exempt from certain regulations depending on the airline (Thai 

Airways, 2024). 

 

Laws and Regulations, International Laws and Regulations ATA, Live Animals Regulations 

(LAR) set standards for transporting pets, Fitzgerald, L. (2021) including crate specifications and 

temperature control. World Organization for Animal Health (OIE) regulates animal movement to 

prevent zoonotic diseases like rabies. International Health Regulations (IHR) govern the spread of 

diseases between countries, including those spread by pet transport. Laws in Thailand, The Animal 

Epidemic Act B.E. 2558 requires health certificates for pets transported across provinces or 

internationally. The Air Transport Act B.E. 2497 outlines guidelines for transporting passengers and 

goods, including pets. Department of Livestock Development Regulations mandate health 

certificates, import permits, and vaccination records for pets entering or leaving Thailand. Parker, 

R. (2020) Airline and Destination Country Regulations, Airlines set their own policies regarding pet 
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size, breed, and required documentation. Some destination countries, such as Japan, Australia, 

and the UK, have strict pet import regulations, including quarantine and vaccination requirements. 

 

Preparing Pets for Air Travel, preparing pets for air travel can be challenging, but proper 

preparation helps reduce stress and ensures their safety. Essential steps include: 

          1. Health Check: Take pets to a veterinarian for a health check-up and obtain a health 

certificate within 7–10 days before departure. Ensure vaccinations, especially rabies, are up to 

date. 

          2. Choosing the Right Travel Crate: The crate should meet IATA standards, allowing pets 

to stand, turn, and lie down comfortably. 

           3. Acclimating Pets to the Crate: Gradually get pets used to the crate before the trip with 

positive reinforcement. 

          4. Preparing Documents: Confirm the required documents, such as health certificates and 

vaccination records. 

          5. Food and Water: Feed pets 4–6 hours before the flight and provide water, but avoid 

overfeeding. 

          6. Travel Day: Arrive early at the airport for check-in and choose direct flights to minimize 

travel time. 

          7. Reducing Stress: Place familiar toys or clothing with your scent in the crate to comfort 

pets. 

          8. Checking Airline Policies: Research the airline’s pet travel policies to ensure all 

requirements are met. 

 There are several airlines that allow pets to travel with passengers. However, their policies 

and requirements differ, including weight limits, pet sizes, and travel methods (in-cabin or cargo 

hold). Below are examples of airlines that provide such services. 

 Domestic Airlines in Thailand: 1. Thai Airways: Pets are allowed to transport in the cargo 

hold. Pets must be kept in standard-compliant carriers, and the combined weight of the pet and 

the carrier must not exceed the specified limit. Required documents include health certificates 

and vaccination records. 2. Bangkok Airways: Pets are allowed to only transport in the cargo hold. 
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Size and weight restrictions for pet carriers will be applied. 3. Thai Smile: Pets are not allowed to 

be in the cabin. Transportation of pets is available via cargo services. 

  International Airlines: Khan, M. I., & Rehman, A. (2022) 1. Singapore Airlines: Pets can only 

travel in the cargo hold. The airline offers a Pet Travel Program to ensure the care of pets during 

the journey. 2. Japan Airlines (JAL): Pets can travel in the cargo hold, with some routes allowing 

small pets in the cabin under the "Pet Cabin" service. 3. Korean Air: Small pets (dogs and cats) are 

allowed in the cabin if the combined weight of the pet and carrier does not exceed 7 kg. Larger 

pets must travel in the cargo hold. 4. Emirates Airlines: Pets are not allowed in the cabin, except 

for falcons. Other pets must be transported via the cargo hold. 5. Air France: Small pets (dogs 

and cats) are allowed in the cabin if the combined weight of the pet and carrier does not exceed 

8 kg. Larger pets must be transported in the cargo hold.  

 Pet transportation by air in Thailand is available at various airports offering both domestic 

and international services, depending on the airline and the airport's policies. Below are examples 

of major airports in Thailand that provide pet transportation services:  

 1. Suvarnabhumi Airport (BKK) The primary airport for both domestic and international pet 

transportation, with airlines like Thai Airways, EVA Air, Qatar Airways, and other international 

carriers offering pet transport services. 

  2. Don Mueang Airport (DMK) is one of the airports in Bangkok. The airport offers a service 

of Low-cost airlines such as AirAsia and Nok Air that offer a service of pet transportation services 

on select routes.  

 3. Chiang Mai Airport (CNX) is a major airport in the Northern region. The airport provides 

both domestic and international pet transport, especially on routes between Chiang Mai and 

Bangkok, as well as neighboring countries.  

 4. Phuket Airport (HKT) is a major airport in the Southern region offering pet transport 

services on both international and domestic routes.  

 5. Hat Yai Airport (HDY) is an airport in the Southern region. The airlines in this airport offers 

domestic and international pet transport services, particularly to ASEAN countries. 

  6. U-Tapao Airport (UTP) is an airport in the Eastern region. Some airlines offer pet 

transportation services on both international and domestic routes. Popular Routes for Pet 
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Transportation: Domestic routes such as Bangkok (BKK, DMK) to Chiang Mai (CNX), Phuket (HKT), 

and Hat Yai (HDY) are commonly used.   

 The following are information of 3 commercial airlines in Thailand that allow pets on 

board. 

          1. Nok Air.  The pet owners can transport your pet with Nok Air in Cargo, which operates 

under the standards and regulations of the International Air Transport Association (IATA) and is 

authorized by the Civil Aviation Authority of Thailand (CAAT). 

          Conditions for transporting goods and pets: The weight must not exceed 20-25 kilograms. 

The cage must not be hazardous materials and not violate safety measures or pose risks to air 

transport. The weight and size that exceed the aircraft's capacity, will not be accepted. Live 

animals must not include venomous species, aggressive or dangerous dogs, or certain dog breeds. 

Dog breeds prohibited from transportation by Nok Air (19 breeds): Pug, French Bulldog, English 

Bulldog, American Bulldog/Bully, Brussels Terrier, English Toy Spaniel, Japanese Spaniel, 

Pekingese, Tibetan Spaniel, Shar Pei, Lhasa Apso, Boston Terrier, Boxer, Dogue de Bordeaux, Chow 

Chow, Mastiff breeds, American Pit Bull Terrier, Pit Bull, Staffordshire Bull Terrier. Pet crate 

requirements: Must be made of hard plastic per IATA standards. Must have a single, secure door 

to prevent escape or claw injuries. Screws must be tightly secured around the crate. The pet 

owners must bring their pets to the Cargo at least two hours before departure. 

 The crate must have ventilation on more than one side, be clearly identifiable as a pet 

crate, and have moisture-absorbing material at the bottom. The crate must have enough space 

for the pet to turn around comfortably. There must be a securely attached drip water bottle for 

dogs, cats, or rabbits. The damaged crates will not be accepted, as determined by airline staff.  

 Service limitation: Nok Air only offers pet transportation only on Boeing 737-800 aircraft 

for domestic routes. Space availability may be limited on certain flights.  

 Cost: Pet transportation fees start at 440 THB.  

 

          2. Thai Airways offers pet transport as Checked Baggage (AVIH), adhering to IATA’s Live 

Animals Regulations (LAR). Pets are placed in a special cargo compartment designed with 

temperature control. Cages must be made of fiberglass, metal, hard plastic, welded metal mesh, 
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hardwood, or plywood.  Routes not accepting pets as Checked Baggage (AVIH): Flights to Auckland, 

Denpasar, Dubai, Hong Kong, and London. Flights to/from Australia (Brisbane, Melbourne, Perth, 

Sydney). 

 Flights operated with Airbus A320 aircraft. Dog breeds not accepted by Thai Airways (34 

breeds): Includes breeds such as Affenpinscher, American Bully, American Pit Bull Terrier, Boston 

Terrier, Boxer (all breeds), Bulldog, Chinese Pug, Chow Chow, English Bulldog, French Bulldog, 

Lhasa Apso, Mastiff (all breeds), Pekingese, Pug, Shar Pei, Shih Tzu, Tibetan Spaniel, and others. 

 Cost: Free for service dogs assisting visually or hearing-impaired passengers. Medium or 

large dogs cannot sit with regular passengers and must travel as Checked Baggage. Contact Thai 

Airways at least 48 hours in advance to arrange transportation. Additional fees apply per air freight 

rates. 

           3. Bangkok Airways provides pet transport services, with pets placed in temperature-

controlled cargo compartments. Conditions for pet transport: Only dogs and cats are accepted. 

Notify the airline via Call Center or ticket office at least 24 hours before departure. For 

international routes, provide complete documentation (import/export permits, veterinary health 

certificate, rabies vaccination certificate, pet passport). Pet crates must meet safety standards and 

be sturdy. Remove collars, vests, harnesses, clothes, and GPS devices from pets. Domestic services 

are available only on routes to/from Chiang Mai, Phuket, and Samui, using AT72 aircraft. Pets must 

be at least 8 weeks old. For international routes, pets are accepted on all routes except for 

Maldives, which only accepts cats. 

Prohibited dog breeds includes breeds such as American Bulldog, American Staffordshire Terrier, 

American Pit Bull Terrier, Boston Terrier, Boxer, Bulldog, Chinese Pug, Chow Chow, English Bulldog, 

French Bulldog, Lhasa Apso, Mastiff (all breeds), Pekingese, Pug, Shar Pei, Shih Tzu, Tibetan 

Spaniel, and others.  

 Cost: Domestic pet transport is charged as excess baggage at 180 THB per kilogram per 

flight. For international routes, rates vary by region. 

 Important Information for the pet owners who want to transport pets: 1. Types of 

Transportation Cabin: For small pets that meet the airline's weight and size criteria. Cargo Hold: 

For larger pets or specific breeds with restrictions. 2. Required Documents Health Certificate. 
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Vaccination Records. Microchip documentation (for some airlines or countries). 3. Advance Booking 

Book pet travel in advance as most airlines limit the number of pets per flight. 4. Choosing a 

Travel Carrier The carrier must meet IATA standards and be appropriately sized for the pet. 

 

Traveling with pets on commercial flights in Thailand involves a careful balance of 

preparation, regulation compliance, and airline policies. Understanding the factors influencing pet 

transportation can help improve safety, convenience, and overall travel experience for both pets 

and owners. This study emphasizes the importance of clear guidelines and informed decision-

making for a smooth journey, benefiting both the aviation industry and pet travelers. 

 

 
 

Figure 1.  Examples of Cat Carriers for Travel 

 

 

 
 

Figure 2.  Examples of Dog Carriers for Travel 
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A Framework of Pet Travel on Commercial Flight in Thailand is as follow 

 This study purpose a framework that is consisted of four key components: policy and 

regulation, infrastructure and operations, pet and owner perspectives, and best practices and 

recommendations. Each component provides a structured approach to analyzing the subject.   

 1. Policy and Regulation Scope: Examine the existing rules and guidelines of Thai airlines 

regarding pet transportation. Review international aviation standards (e.g., IATA Live Animals 

Regulations) and their applicability in Thailand. Key Questions: What are the requirements for pets 

traveling in the cabin vs. the cargo hold? How do Thai airline policies align with global standards? 

Expected Output: A comparison of regulations across Thai airlines and international benchmarks.  

 2. Infrastructure and Operations Scope: Assess the readiness of Thai airports and airlines 

to accommodate pet travel. Evaluate the conditions for pets in the cabin and cargo hold (e.g., 

temperature control, ventilation, handling). Key Questions: Are Thai airports equipped with 

facilities to ensure the safety and comfort of pets? How are pets handled during boarding, transit, 

and arrival? Expected Output: An evaluation of operational gaps and opportunities for 

improvement.  

 3. Pet and Owner Perspectives Scope: Gather insights from pet owners about their 

experiences, concerns, and expectations when traveling with pets. Consider the health and well-

being of pets during flights. Key Questions: What challenges do pet owners face during booking, 

check-in, and transportation? How does air travel impact pets physically and emotionally? 

Expected Output. A comprehensive understanding of owner and pet needs and preferences.  

 4. Best Practices and Recommendations Scope: Identify successful practices from 

international airlines that offer exceptional pet-friendly services. Propose actionable 

recommendations for improving pet travel experiences in Thailand. Key Questions: What 

innovations can Thai airlines adopt to enhance pet safety and comfort? How can airlines leverage 

pet travel services to gain a competitive edge? Expected Output: A set of recommendations for 

policymakers, airlines, and airport authorities to implement. -Expected Outcome By using this 

framework, the study aims to provide a well-rounded analysis of pet travel on commercial flights 

in Thailand, ultimately leading to improved policies, better infrastructure, and enhanced travel 
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experiences for pets and their owners. This framework will also help airlines capitalize on the 

growing demand for pet-friendly services.          

 

Factors Influencing Pet Travel on Commercial Flights in Thailand 

Several factors influence the ability to travel with pets on commercial flights in Thailand. 

These factors affect pet safety, airline policies, and overall travel feasibility. The most significant 

influences include government regulations, airline policies, pet health and breed considerations, 

travel duration, and pet owner preparedness. 

 1. Government Regulations 

 The study on traveling with pets on commercial flights in Thailand reveals that strict 

adherence to airline policies and government regulations is crucial for a smooth journey. The 

Department of Livestock Development (DLD) enforces strict health and documentation 

requirements for pet travel. Pets must have microchip identification, a valid rabies vaccination 

certificate, a veterinary health certificate, and import/export permits for international travel. 

Failure to comply can result in travel restrictions or quarantine (DLD, 2024). Therefore, pet owners 

must comply with the requirements set by the DLD and IATA regarding pet health, 

documentation, and transportation methods (DLD, 2024, IATA, 2024). 

 

 2. Airline Policies and Travel Methods 

 Each airline has different policies on pet transportation. Some allow in-cabin travel for 

small pets, while others require pets to travel as checked baggage or cargo. Airlines such as Thai 

Airways, Bangkok Airways, and Thai VietJet have specific requirements such as weight limits, crate 

requirements, and additional fees, influencing how and whether a pet can travel (Thai Airways, 

2024, Bangkok Airways, 2024, Thai VietJet, 2024). Particularly, pet owners traveling with service 

animals or emotional support animals (ESA) should verify airline-specific policies for exemptions 

and special accommodations (IATA, 2024, DNP, 2024). 

 3. Pet Health and Breed Restrictions 

 Pet health is a critical factor, as not all animals can safely endure air travel. Brachycephalic 

(short-nosed) breeds like Bulldogs and Pugs face a higher risk of respiratory issues due to cabin 
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pressure changes, leading some airlines to restrict their travel in the cargo hold (IATA, 2024). 

Additionally, pets must be in good health, as sick or unfit animals may not be permitted to travel 

(DLD, 2024). 

 4. Travel Duration and Environmental Factors 

The length of the flight, climate conditions, and seasonal temperatures impact pet travel safety. 

Long-haul flights may require extra preparations, including hydration, feeding schedules, and 

breaks during layovers. Extreme temperatures at departure or arrival locations can also affect 

whether airlines allow pets to travel in cargo (IATA, 2024). 

 5. Owner Preparedness and Documentation 

 The findings emphasize the importance of advanced preparation, including securing 

necessary documents such as microchip identification, vaccination records, health certificates, 

and import/export permits. Effective coordination with airlines and authorities helps ensure a safe 

and hassle-free pet travel experience.  The pet owners’ ability to plan ahead, understand 

the airline policies, and prepare necessary the documents greatly influence a safe travel. Booking 

in advance, choosing the right pet carrier, and ensuring proper vaccinations are essential steps. 

Failure to meet airline and government requirements can lead to denied boarding, fines, or 

quarantine upon arrival (DLD, 2024). 

 

 

 
 

Figure 3. Pet transportation 
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Discussion and Conclusion 

Traveling with pets on commercial flights in Thailand is influenced by various factors, 

including government regulations, airline policies, pet health, travel duration, and owner 

preparedness. Pet owners must carefully research airline policies, ensure compliance with legal 

requirements, and consider their pets' health and comfort to ensure a smooth and stress-free 

journey. The process of traveling with pets on commercial flights involves navigating a range of 

factors that directly impact the safety and well-being of pets. These factors include government 

regulations, airline policies, and international standards. The Department of Livestock 

Development (DLD) in Thailand enforces health and vaccination standards for pets, while the 

International Air Transport Association (IATA) provides global guidelines for the safe transport of 

live animals (DLD, 2024; IATA, 2024). The findings indicate that each airline in Thailand has different 

policies regarding pet transportation, with variations in weight limits, crate specifications, and 

available travel options. Airlines like Thai Airways, Bangkok Airways, and Thai VietJet each set their 

own guidelines, making it crucial for pet owners to verify policies in advance (Thai Airways, 2024; 

Bangkok Airways, 2024; Thai VietJet, 2024). One major challenge for pet owners is deciding on the 

appropriate travel method—whether in-cabin, checked baggage, or cargo. Breed restrictions, 

particularly for brachycephalic (short-nosed) breeds, further complicate travel plans due to their 

higher susceptibility to respiratory distress during flights (IATA, 2024). Additionally, proper 

documentation is essential; pets must have microchip identification, valid rabies vaccination 

certificates, veterinary health certificates, and import/export permits for international travel. 

Failure to comply with these requirements can result in delays, quarantine, or denied boarding 

(DLD, 2024). Furthermore, service animals and emotional support animals (ESA) may receive 

special exemptions, but these policies vary widely among airlines and destinations (Thai Airways, 

2024). While Thailand has established clear regulations for pet travel, there is room for 

improvement. Enhancing the documentation process, expanding pet-friendly flight options, and 

raising awareness among pet owners are key areas for growth. Future developments could focus 

on improving safety measures for at-risk breeds and providing better accommodations for pets 

on long-haul flights. Overall, thorough preparation, early communication with airlines, and 

adherence to regulations are essential to ensure a successful and stress-free journey with pets. 
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Suggestions for Pet Owners 

Traveling with pets on commercial flights in Thailand requires careful planning and 

compliance with regulations set by airlines, the Department of Livestock Development (DLD), and 

international standards such as those from the International Air Transport Association (IATA). Pet 

owners must ensure their pets meet all health and documentation requirements, including 

microchip implantation, up-to-date vaccinations, veterinary health certificates, and necessary 

import/export permits (DLD, 2024; IATA, 2024). Each airline has its own policies regarding in-cabin 

travel, checked baggage, and cargo transport, with specific restrictions on weight limits and pet 

carrier specifications. Airlines like Thai Airways, Bangkok Airways, and Thai VietJet have clear 

guidelines for pet travel, which should be reviewed well in advance (Thai Airways, 2024; Bangkok 

Airways, 2024; Thai VietJet, 2024). Pet owners are advised to check airline websites for detailed 

policies and to book pet travel services early. 

          Certain breeds, particularly brachycephalic dogs and cats, may face travel restrictions due 

to health risks, and exotic pets require additional permits from the Department of National Parks, 

Wildlife, and Plant Conservation (DNP) (IATA, 2024; DNP, 2024). Additionally, service animals and 

emotional support animals (ESA) may have exemptions under specific airline policies (Thai 

Airways, 2024). Smith, J. T., & Jones, R. A. (2021) To ensure a smooth journey, pet owners should 

carefully review airline policies, secure necessary permits, and properly prepare their pets for 

travel. Early communication with airlines and relevant authorities is crucial to ensure the safety 

and comfort of pets throughout the journey. Moreover, pet owners may want to consider travel 

insurance plans that provide affordable premiums and comprehensive coverage, especially for 

international travel. 

 

Acknowledgement I would like to express my heartfelt gratitude to Associate Professor 

Dr. Donruthai Sritha, the Dean of the Faculty of Veterinary Medicine at Rajamangala University 

of Technology Tawan-ok, for her invaluable support and guidance throughout this research 

project. Her expertise and insights were instrumental in shaping the direction of this study, and 

her encouragement motivated me to pursue this research with dedication and passion. I also 

appreciate the resources and opportunities provided by the faculty, which facilitated the 



36 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

completion of this work. Thank you for fostering an environment that promotes academic inquiry 

and professional development. Lastly, I would like to extend my thanks to all the pet owners 

and participants who took the time to share their experiences and opinions, making this research 

possible. Your contributions are greatly valued. 

 

References 

 

Choi, Y. J., & Lee, S. (2020). Understanding pet owners’ choices for airline services: Safety, cost,  

          and convenience. Journal of Air Transport Management, 85, 101836.   

          https://doi.org/10.1016/j.jairtraman.2020.101836 

Fitzgerald, L. (2021). Service quality and customer satisfaction in the pet transport industry. 

International Journal of Hospitality Management, 96, 102923.  

          https://doi.org/10.1016/j.ijhm.2021.102923 

Khan, M. I., & Rehman, A. (2022). Cost vs. safety: What influences pet owners when choosing  

          airlines? Journal of Business Research, 138, 126-135.  

           https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2021.09.021 

Parker, R. (2020). Legal considerations for pet transportation by air: A guide for airlines and pet  

           owners. Animal Law Journal, 26(1), 15-30. 

Smith, J. T., & Jones, R. A. (2021). Consumer behavior in pet transportation: Insights and  

           implications for airlines. Journal of Marketing Management, 37(3-4), 342-358.  

           https://doi.org/10.1080/0267257X.2021.1893425 

Department of Livestock Development, Thailand. (n.d.). Pet travel regulations. Retrieved from  

           https://www.dld.go.th 

Department of Livestock Development (DLD). (2024). Animal import and export regulations.  

           Retrieved from http://www.dld.go.th 

International Air Transport Association (IATA). (2024). Live animal’s regulations (LAR). Retrieved  

           from https://www.iata.org 

Thai Airways. (n.d.). Pet travel policy. Retrieved from https://www.thaiairways.com 

 



37 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

Thai Airways. (2024). Pet travel guidelines. Retrieved from https://www.thaiairways.com 

Thai VietJet. (2024). Pet travel policy. Retrieved from https://www.vietjetair.com 

U.S. Department of Agriculture (USDA) Animal and Plant Health Inspection Service (APHIS). (n.d.).  

          Pet travel. Retrieved from https://www.aphis.usda.gov 

Centers for Disease Control and Prevention (CDC). (n.d.). Pet import requirements. Retrieved  

          from https://www.cdc.gov 

Bangkok Airways. (2024). Pet travel policy. Retrieved from https://www.bangkokair.com 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 



38 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

การพัฒนาการบินแบบทั่วไปในแถบภูมภิาคเหนือของประเทศไทยตอนบนเพื่อเพิ่มศักยภาพใน

อุตสาหกรรมการทŠองเที่ยวและการขนสŠง 

 

นิติ ศิริจรรยา* 

สายการบินไทยแอรŤเอเชีย                                                                                                
                                                                                                                                               Received: 11 January 2025 

Revised: 22 February 2025 

Accepted: 13 April 2025   

…………………………………………………………………………………………………………………….………………………………….. 

 

บทคัดยŠอ  

 

 การพัฒนาการบินแบบทั่วไปในภูมิภาคเหนือของประเทศไทยมีความสำคัญตŠอการยกระดับอุตสาหกรรม

การทŠองเที่ยวและการขนสŠง บทความวิจัยเชิงคุณภาพนี้มีวัตถุประสงคŤเพื่อศึกษาความเปŨนไปไดšในการใชšงานการ

บินแบบทั่วไปเชิงการทŠองเที่ยว หาขšอจำกัดและแนวทางปŜองกัน รวมถึงสŠงเสริมการรับรูšที่ถูกตšองใหšกับสาธารณชน 

ผูšวิจัยรวบรวมขšอมูลโดยการสัมภาษณŤเชิงลึกจากผู šเชี ่ยวชาญจากสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย 

สถาบันการบินพลเรือน นักบินสังกัดสโมสรการบินลšานนา และผูšชำนาญการดšานเศรษฐกิจการบิน ผลการศึกษา

พบขšอจำกัดสำคัญคือกฎระเบียบที่ไมŠเอื้ออำนวย การขาดแคลนบุคลากร และความเชื่อมั่นของผูšใชšบริการ ขณะที่

ปŦจจัยสนับสนุนคือโครงสรšางพื้นฐานสนามบินที่ครอบคลุมและศักยภาพดšานการทŠองเที่ยว ขšอเสนอแนะเชิง

นโยบายคือการปรับปรุงกฎระเบียบท่ีเกี่ยวขšองกับการจัดตั้งสมาคมการบิน การลดภาษีนำเขšาอากาศยานขนาดเล็ก 

การปรับลดภาษีสรรพสามิตน้ำมันเครื่องบิน และการสŠงเสริมศูนยŤซŠอมบำรุงอากาศยาน ซึ่งจะนำไปสูŠการกระจาย

ประโยชนŤทางเศรษฐกิจสูŠเมืองรองและการพัฒนาอยŠางยั่งยืนในภาคเหนือตอนบน 

 

           คำสำคัญ: สŠงเสริม, สนับสนุน, การบินแบบทั่วไป 

 

*ผูšประพันธŤบรรณกิจ: อีเมล: buz4work@gmail.com 

 



39 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

 

Developing general aviation in the north region of Thailand to increase 

potential tourism and transportation industries. 

 

Niti Sirichanya* 

Thai Air Asia Airlines 

……………………………………………………………………………………………………………………………………….. 
 

Abstract 

The development of general aviation in northern Thailand is crucial for enhancing tourism 

and transportation industries. This qualitative research article aimed to study the feasibility of 

utilizing general aviation for tourism purposes, identify limitations and preventive measures, and 

promote accurate public perception. Data was collected through in-depth interviews with experts 

from the Civil Aviation Authority of Thailand, Civil Aviation Training Center, pilots affiliated with 

the Lanna Flying Club, and aviation economic specialists. The findings revealed significant 

constraints including non-conducive regulations, personnel shortages, and lack of user confidence, 

while supporting factors included comprehensive airport infrastructure and tourism potential. 

Policy recommendations include regulatory improvements for aviation association establishment, 

reduced import taxes on small aircraft, lower excise taxes on aviation fuel, and promotion of 

aircraft maintenance centers. These measures would lead to the distribution of economic benefits 

to secondary cities and sustainable development in the Upper North region. 

 

Keyword: Promoting, Supporting, General Aviation. 
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหาที่ศกึษา   

หลายๆคนเขšาใจวŠาการบินก็คือ เครื่องบินโดยสารขนาดใหญŠ มีเสšนทางประจำ มีพนักงานตšอนรับบนอากาศยาน 

แตŠนั้นก็เปŨนเพียงหนึ่งประเภทของการบินเทŠานั้นเอง การบินอีกประเภทหนึ่งคือ การบินแบบทั่วไป หรือ General 

Aviation หลายๆคนอาจยังไมŠรูšจัก แตŠการบินประเภทดังกลŠาวถือกำเนิดในประเทศไทยมานานแลšว องคŤกรการบิน

พลเรือนระหวŠางประเทศ หรือ International Civil Aviation Organization (ICAO) ไดšแบŠงประเภทของการบิน

พลเรือน (Civil Aviation) ออกเปŨน 3 ประเภท ดังนี้คือ 

1) การบินพาณิชยŤ (Commercial Aviation) หรือการขนสŠงทางอากาศ (Air Transport) 

2) การปฏิบัตงิานทางอากาศ (Aerial Work) 

3) การบินทั่วไป (General Aviation)  

อยŠางไรก็ตาม องคŤการบริหารการบินของสหรัฐอเมริกา หรือ Federal Aviation Administration (FAA) 

แบŠงการบินพลเรือนออกเปŨน ๒ ประเภท ดังน้ีคือ 

1) การบินพาณิชยŤ (Commercial Aviation) ซึ่งมีรายละเอียดเชŠนเดียวกับที่ ICAO กำหนด 

2) การบินที่มิใชŠเพื่อการพาณิชยŤ (Non-Commercial Aviation) ซึ่งมีรายละเอียดเชŠนเดียวกับ การ 

ปฏิบัติงานทางอากาศ และการบินท่ัวไปที ่ICAO กําหนด  

งานการบินพลเรือนนั้นประกอบดšวยงานหลายประเภทที่มีความเกี่ยวโยงซึ่งกันและกันอยŠางใกลšชิด ซึ่ง 

หนŠวยงานตŠางๆ ที่ปฏิบัติงานดšานการบินพลเรือนในแตŠละประเภทนั้น ก็มีความเกี่ยวขšองซึ่งกันและกัน และมี 

จุดประสงคŤไปในทิศทางเดียวกัน 

อยŠางไรก็ตามการบินแบบทั่วไปในประเทศไทยไดšถือกำเนิดมาแลšวมากกวŠา 50 ปŘ แตŠความรับรูšของผูšคน

ทั่วไป ความนิยมใชšบริการ และการแพรŠหลาย ยังอยูŠในวงจำกัด เปŨนเพราะเหตุใด ภาครัฐในฐานะผูšออกกฎเกณฑŤ 

กำหนดมาตรการตŠางๆ อยŠางเหมาะสม และไดšสัดสŠวนหรือไมŠ ผูšประกอบกิจการ สามารถดำเนินกิจการงาน หรือ

การไดšความสนับสนุน สŠงเสริมอยŠางเพียงพอ และเหมาะสมหรือไมŠ การรับรูšของผูšคนท่ัวไป ในฐานะผูšใชšบริการ รับรูš

ขšอมูลขŠาวสารการใชšบริการ เพียงพอเพ่ือความมั่นใจอยŠางไร 

 

วัตถุประสงคŤ 

1. เพื่อศึกษาความเปŨนไปไดšในการใชšงานการบินแบบทั่วไปในเชิงอุตสาหกรรมการทŠองเท่ียวและการ

ขนสŠงในกลุŠมภาคเหนือตอนบน  
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2. หาขšอจำกัด แนวทางปŜองกัน ใหšกับงานการบินแบบทั่วไป ไดšมีการใชšงานอยŠางแพรŠหลาย เพ่ือ

เปŨนการกระตุšนอุตสาหกรรมการทŠองเท่ียวและการขนสŠงในกลุŠมภาคเหนือตอนบน 

3. สŠงเสริมการรับรูš การเขšาใจ อยŠางถูกตšอง ใหšกับบุคคลทั่วไป เพ่ือสรšางความมั่นใจในการใชšบริการ

การบินแบบทั่วไป 

 

แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง 

 การพัฒนาการบินแบบทั่วไป (General Aviation) ในภูมิภาคเหนือตอนบนของประเทศไทยมีความสำคัญ

อยŠางยิ่งตŠออุตสาหกรรมการทŠองเที่ยวและการขนสŠง โดยเฉพาะหลังจากวิกฤติการแพรŠระบาดของเชื้อไวรัส 

COVID-19 ที่สŠงผลใหšประเทศไทยตšองปŗดพรมแดน แตŠหลังจากสถานการณŤคลี่คลาย การทŠองเที่ยวไดšกลับมาฟŚŪน

ตัวอีกครั้ง แมšวŠาตัวเลขการขยายตัวทางเศรษฐกิจยังอยูŠในระดับต่ำเม่ือเทียบกับกลุŠมประเทศอาเซียน 

 จุดแข็งของประเทศไทยคือการทŠองเที่ยวและโครงสรšางพื้นฐานที่ดี ซึ่งภาครัฐไดšเพิ่มงบประมาณอยŠาง

ตŠอเนื่องเพื่อสŠงเสริมการทŠองเที่ยว เนื่องจากเล็งเห็นวŠาสามารถสรšางรายไดšและการจšางงานไดšอยŠางรวดเร็ว กลุŠม

จังหวัดภาคเหนือตอนบน ประกอบดšวย เชียงใหมŠ เชียงราย แมŠฮŠองสอน ลำปาง และพะเยา มีพื ้นที่รวมกวŠา 

50,000 ตารางกิโลเมตร แตŠระบบขนสŠงมวลชนพื้นฐานยังไมŠครอบคลุมพื้นที่สŠวนใหญŠ เปŨนอุปสรรคสำคัญตŠอ

อุตสาหกรรมการทŠองเท่ียวและการขนสŠง 

 โดยเฉพาะจังหวัดพะเยาที่ยังไมŠมีสนามบิน สŠงผลใหšมีจำนวนนักทŠองเท่ียวและอัตราการจองที่พักนšอยที่สุด

ในกลุŠม ทั้งที่มีศักยภาพดšานวัฒนธรรมและธรรมชาติไมŠดšอยกวŠาจังหวัดอ่ืน จึงเปŨนที่มาของมติ ครม. ใหšศึกษาความ

เปŨนไปไดšในการจัดทำสนามบินพะเยาเพ่ือการทŠองเท่ียวแบบยัง่ยืน 

 ปŦญหาหลักของกลุŠมจังหวัดภาคเหนือตอนบนคือการเปŨนเมืองรอง (ยกเวšนเชียงใหมŠและเชียงราย) ซึ่งไมŠ

สอดคลšองกับแผนธุรกิจการบินเชิงพาณิชยŤ ทำใหšสายการบินไมŠจัดสรรเที่ยวบินในเสšนทางเมืองรอง ในอดีตมีเพียง

สายการบินเดียวที่ใหšบริการจากกรุงเทพฯ ไปแมŠฮŠองสอน แตŠดšวยตšนทุนสูงและการแขŠงขันต่ำ ทำใหšคŠาโดยสารสูง 

จนในที่สุดตšองยกเลิกเสšนทางการบินนั้น 

 การเด ินทางที ่ยากลำบากจากเมืองหลักไปเมืองรองสŠงผลใหšอัตราการเยี ่ยมเยือนต่ำ กระทบตŠอ

อุตสาหกรรมการทŠองเที่ยวและการขนสŠงในจังหวัดนั้นๆ ดังนั้น รูปแบบธุรกิจการบินเชิงพาณิชยŤอาจไมŠเหมาะสม 

การบินแบบทั่วไปมีความยืดหยุŠนและปรับเปลี่ยนไดšงŠายกวŠา ตšองการทรัพยากรนšอยกวŠา หากหนŠวยงานที่เก่ียวขšอง

สŠงเสริมและสนับสนุนอยŠางจริงจัง จะชŠวยพัฒนาอุตสาหกรรมการทŠองเที่ยวและการขนสŠงในกลุŠมภาคเหนือตอนบน

ไดšอยŠางมีประสิทธิภาพ 
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 ดังนั้น การบินแบบทั่วไปจึงมีศักยภาพในการเชื่อมโยงเมืองตŠางๆ ในภูมิภาคเหนือ ชŠวยลดขšอจำกัดดšาน

การเดินทางที่เปŨนอุปสรรคตŠอการพัฒนาการทŠองเที่ยว และเปŨนทางเลือกที่เหมาะสมสำหรับพื้นที่ที่มีภูมิประเทศ

เปŨนภูเขาและที่ราบสูง ซึ่งยากตŠอการพัฒนาระบบขนสŠงทางบกใหšมีประสิทธิภาพ 

 

ขอบเขตการศึกษา 

 บทความฉบับนี้เปŨนบทความการวิจัยเชิงคุณภาพ ศึกษาแนวทางการพัฒนาการบินแบบทั่วไปในภูมิภาค

เหนือเพื่อเพิ ่มศักยภาพในอุตสาหกรรมการทŠองเที่ยวและการขนสŠง โดยขอบเขตดšานพื้นที่เลือกศึกษาในกลุŠม

จังหวัดภาคเหนือตอนบน ไดšแกŠ เชียงใหมŠ เชียงราย แมŠฮŠองสอน ลำปาง และพะเยา ซึ่งเปŨนกลุŠมจังหวัดที่มีความ

หลากหลายทั้งในดšานความเปŨนเมืองหลักและเมืองรอง รวมถึงเปŨนกลุŠมจังหวัดที ่มีพื้นที ่สนามบินเพื ่อรองรับ

กิจกรรมการบินแบบทั่วไป 

สำหรับกลุŠมตัวอยŠางที่ใชšในการศึกษา ผูšเขียนบทความไดšคัดเลือกผูšใหšขšอมูลหลัก (Key Informants) ซึ่ง

ประกอบดšวยผูšเชี่ยวชาญจากฝśายเศรษฐกิจการบิน สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (CAAT) ผูšเชี่ยวชาญ

จากสถาบันการบินพลเรือน นักบินสังกัดสโมสรการบินลšานนา และผูšมีสŠวนไดšเสียที่เกี่ยวขšอง เชŠน ผูšจัดการโรงแรม

ในจังหวัดแมŠฮŠองสอนและจังหวัดพะเยา โดยทั้งหมดเปŨนผูšมีสŠวนไดšเสียกับงานดšานการบินแบบทั่วไป งานดšานการ

ทŠองเที่ยวและการขนสŠง ไมŠวŠาจะเปŨนบุคลากรในทšองถ่ินหรือผูšที่เกี่ยวขšองจากสŠวนกลาง 

เครื่องมือในการวิจัยเปŨนแบบสัมภาษณŤเชิงลึกสำหรับผูšเชี ่ยวชาญและผูšมีสŠวนเกี่ยวขšอง โดยผูšวิจัยไดš

รวบรวมขšอมูลจากการสัมภาษณŤ เอกสาร บทความ และขŠาวสารที่เกี่ยวขšอง จากนั้นนำผลของการสัมภาษณŤมา

วิเคราะหŤและสรุปเปŨนประเด็นตŠางๆ ที่มีผลกระทบตŠอการพัฒนาการบินแบบทั่วไป รวมทั้งจัดทำขšอเสนอแนะเชิง

นโยบายที่สอดคลšองกับผลการศึกษา 

ในสŠวนขอบเขตของแนวคิดที่ใชšในการเขียนบทความนั้น ผูšวิจัยไดšตั้งสมมติฐานเปŨนขšอคำถามเพ่ือใหšทราบ

ถึงขšอจำกัดและอุปสรรคของการพัฒนาการบินแบบทั่วไป เพ่ือเปŨนแนวทางในการวิเคราะหŤและสรุปประเด็นสำคัญ

จากการศึกษา 

กรอบการเขยีนบทความ 

 จากการศึกษาเอกสารตŠางๆ แนวความคิด ทฤษฎี และการสัมภาษณŤ สามารถสรุปเปŨนความคิด เพื่อเปŨน

แนวทางในการเขียนบทความศึกษาไดšดังนี ้
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ขšอจำกัดการบินแบบทั่วไป 

กฎ ระเบียบ 

บุคลการ 

ความเชื่อมั่น 

 องคŤประกอบท่ีเหมาะสม 

สนามบิน 

อากาศยาน 

สถานที่ทŠองเท่ียว 

   

 

 

  แนวทางการสŠงเสริม การพัฒนาการบินแบบทั ่วไป

เพื่อเพิ่มศักยภาพอุตสาหกรรมการทŠองเที่ยวและการ

ขนสŠง 

  

ผลการศึกษา วิเคราะหŤ และ ตัวอยŠาง:  

การพัฒนาการบินแบบทั่วไปในภูมิภาคเหนือของประเทศไทย 

1. ผลการศึกษา 

1.1 ขšอจำกัดของการบินแบบทั่วไปในภูมิภาคเหนือตอนบน 

 จากการศึกษาเอกสารและการสัมภาษณŤผูšมีสŠวนไดšเสีย พบวŠาการพัฒนาการบินแบบทั่วไป (General 

Aviation) ในภูมิภาคเหนือตอนบนของประเทศไทยประสบกับขšอจำกัดหลัก 3 ประการ ดังนี ้

1.1.1 กฎระเบียบที่ไมŠเอ้ืออำนวย 

 ปŦญหาหลกัของการพัฒนาการบินแบบทั่วไปคือกฎและระเบียบตŠางๆ ท่ีออกโดยสำนักงานการบินพลเรือน

แหŠงประเทศไทย (CAAT) ขาดความคลŠองตัว โดยเฉพาะหลังจากการเปลี่ยนแปลงจากกรมการบินพลเรือนมาเปŨน 

CAAT ทำใหšกฎระเบียบมีความเขšมงวดมากขึ้น ความเห็นสŠวนใหญŠชี้ไปในทิศทางเดียวกันวŠาผูšบังคับใชšกฎออกกฎ

มาโดยไมŠสอดคลšองกับแนวทางปฏิบัติของกิจกรรมการบินแบบทั่วไป โดยกฎสŠวนใหญŠอšางอิงกับการบินเชิงพาณิชยŤ

เปŨนหลัก 
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 ปŦญหาสำคัญอีกประการคือขšอกำหนดดšานทุนจดทะเบียนที่สูงเกินไปสำหรับกลุŠมการบินหรือองคŤกรการ

บินขนาดเล็ก ทำใหšผูšประกอบการรายยŠอยไมŠสามารถเขšาสูŠธุรกิจนี้ไดš นอกจากนี้ ภาษีอากรสำหรับการนำเขšา

เครื่องบินมาใชšในราชอาณาจักร ถึงแมšจะมีการลดอัตราภาษีลงเหลือรšอยละ 1 แตŠการนำอากาศยานมาใชš แมšวŠา

บริษัทจะเพียงแคŠเชŠามาใหšบริการก็จำเปŨนตšองเสียภาษี สŠงผลใหšเปŨนภาระตšนทุนของผูšประกอบการและทำใหšอัตรา

คŠาใชšบริการมีราคาสูงขึ้น 

1.1.2 การขาดแคลนบุคลากร 

 การเกิดขึ้นไดšยากของกลุŠมการบินหรือองคŤกรการบินเนื่องจากขšอจำกัดดšานกฎระเบียบสŠงผลใหšตลาดงาน

ดšานการบินแบบทั่วไปคŠอนขšางแคบและเฉพาะตัว คŠาตอบแทนซึ่งเปŨนแรงจูงใจใหšบุคลากรเขšามาในอุตสาหกรรม

การบินแบบทั่วไปอยูŠในเกณฑŤต่ำเมื่อเทียบกับตำแหนŠงหรือคุณวุฒิเดียวกันในอุตสาหกรรมการบินเชิงพาณิชยŤ 

 ปŦญหาการขาดแคลนนักบินและชŠางเปŨนปŦญหาระดับโลกในธุรกิจการบิน มิใชŠเฉพาะในประเทศไทย โดย

คาดวŠาปŦญหานี้จะยังคงอยูŠตราบเทŠาที่อัตราการทŠองเที่ยวยังเพิ่มสูงขึ้น และภาครัฐยังไมŠสามารถจัดสถานที่สำหรับ

ฝřกสอนนักบินและชŠางไดšเพียงพอตามความตšองการ 

1.1.3 ความเชื่อม่ันของผูšใชšบริการ 

 ความนŠาเชื่อถือและความเชื่อมั่นของบุคคลท่ัวไปตŠอการบินแบบทั่วไปยังอยูŠในระดับต่ำ เน่ืองจากขาดการ

ใหšความรูšที่เพียงพอแกŠสาธารณชนทั้งจากภาครัฐและผูšประกอบการ ประชาชนมักตั้งคำถามวŠาการบินแบบทั่วไป

คืออะไรและมีความปลอดภัยมากนšอยเพียงใด โดยเฉพาะเมื่อพิจารณาจากขนาดองคŤกรและขนาดเคร่ืองบินที่เล็ก 

1.2 องคŤประกอบที่เอื้อตŠอการพัฒนาการบินแบบท่ัวไป 

1.2.1 โครงสรšางพื้นฐานดšานสนามบิน 

 ประเทศไทยมีการพัฒนาโครงสรšางพื้นฐานหลักของประเทศเปŨนอยŠางดี ไมŠวŠาจะเปŨนระบบถนน ระบบราง

รถไฟ หรือระบบสนามบิน กลุŠมจังหวัดในภูมิภาคเหนือตอนบนมีระบบสนามบินที่สามารถรองรับกิจกรรมการบิน

แบบทั่วไปไดšเปŨนอยŠางดี ประกอบดšวย: 

 สนามบินของการทŠาอากาศยานแหŠงประเทศไทย: สนามบินเชียงใหมŠ และสนามบินแมŠฟŜาหลวง เชียงราย 

 สนามบินของกรมทŠาอากาศยาน: สนามบินแมŠฮŠองสอน สนามบินลำปาง และสนามบินปาย 

 สนามบินพะเยา (อยูŠระหวŠางการศึกษา) 
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 หากสนามบินพะเยาแลšวเสร็จ ทุกจังหวัดในกลุŠมภูมิภาคเหนือตอนบนจะมีสนามบิน ซึ่งจะชŠวยลดขšอจำกัด

ดšานสนามบินและเพ่ิมโอกาสในการพัฒนาการบินแบบทั่วไป 

1.2.2 ศักยภาพดšานการทŠองเท่ียว 

 ภูมิภาคเหนือของประเทศไทยเปŨนจุดหมายปลายทางยอดนิยมของนักทŠองเที ่ยวทั ้งชาวไทยและ

ชาวตŠางชาติ ดšวยลักษณะภูมิประเทศที่เปŨนพื ้นที ่สูงทำใหšมีภูมิทัศนŤที่สวยงาม เชŠน เทือกเขาดอยอินทนนทŤใน

เชียงใหมŠ และเทือกเขาดอยลังกาหลวงในเชียงราย นอกจากนี้ยังมีวัฒนธรรมอันเปŨนเอกลักษณŤที่สะทšอนผŠานวัด

และโบราณสถานตŠางๆ เชŠน วัดพระธาตุดอยกองมูในแมŠฮŠองสอน วัดพระธาตุดอยสุเทพในเชียงใหมŠ วัดรŠองขุŠนใน

เชียงราย และวัดพระธาตุเจดียŤหลวงในลำปาง รวมถึงแหลŠงทŠองเท่ียวสำคัญอยŠางกวšานพะเยา 

2. การวิเคราะหŤ 

2.1 ความเหมาะสมของการบินแบบทั่วไปตŠอบริบทของภูมิภาคเหนือตอนบน 

 การบินแบบทั่วไปมีความเหมาะสมกับภูมิภาคเหนือตอนบนมากกวŠาการบินเชิงพาณิชยŤเนื่องจากปŦจจัย

หลายประการ: 

1. ลักษณะภูมิประเทศ: พ้ืนท่ีสŠวนใหญŠเปŨนท่ีราบสูงและภูเขา ทำใหšการเดินทางทางบกมีขšอจำกัด โดยเฉพาะ

เสšนทางท่ีมีโคšงมากกวŠา 2,000 โคšง เชŠน เสšนทางวงกลมเชียงใหมŠ-แมŠฮŠองสอน 

2. ระยะทางระหวŠางเมือง: ระยะทางระหวŠางเมืองในภูมิภาคเหนือตอนบนคŠอนขšางไกล เชŠน เสšนทางวงกลม

เชียงใหมŠ-แมŠฮŠองสอนมีระยะทางมากกวŠา 600 กิโลเมตร ซึ่งเทียบเทŠากับการเดินทางจากกรุงเทพฯ ถึง

เชียงใหมŠ 

3. การเปŨนเมืองรอง: จังหวัดสŠวนใหญŠในภูมิภาคเหนือตอนบน (ยกเวšนเชียงใหมŠและเชียงราย) เปŨนเมืองรอง 

ทำใหšไมŠสอดคลšองกับแผนธุรกิจการบินเชิงพาณิชยŤ ซึ่งมักมุŠงเนšนเสšนทางท่ีมีผูšโดยสารจำนวนมาก 

4. ความยืดหยุŠนในการใหšบริการ: การบินแบบทั่วไปมีความยืดหยุŠนและสามารถปรับเปลี่ยนไดšงŠายกวŠาการ

บินเชิงพาณิชยŤ ทั้งในดšานเสšนทางการบิน ตารางเวลา และขนาดเครื่องบิน 

5. ความตšองการทรัพยากรที่นšอยกวŠา: การบินแบบทั่วไปตšองการทรัพยากรนšอยกวŠาการบินเชิงพาณิชยŤ ทั้ง

ในดšานงบประมาณ บุคลากร และโครงสรšางพื้นฐาน 

 

 



46 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

2.2 ผลกระทบตŠออุตสาหกรรมการทŠองเท่ียวและการขนสŠง 

 การพัฒนาการบินแบบทั่วไปในภูมิภาคเหนือตอนบนจะสŠงผลกระทบเชิงบวกตŠออุตสาหกรรมการ

ทŠองเที่ยวและการขนสŠง ดงันี้: 

1. การเพ่ิมการเขšาถึงแหลŠงทŠองเที่ยว: การบินแบบทั่วไปจะชŠวยใหšนักทŠองเท่ียวสามารถเขšาถึงแหลŠงทŠองเที่ยว

ในเมืองรองไดšสะดวกและรวดเร็วขึ ้น ลดขšอจำกัดดšานการเดินทางที ่เปŨนอุปสรรคตŠอการพัฒนาการ

ทŠองเที่ยว 

2. การกระจายรายไดšสู Šเมืองรอง: เมื่อนักทŠองเที่ยวสามารถเดินทางไปยังเมืองรองไดšสะดวกขึ้น จะชŠวย

กระจายรายไดšจากการทŠองเท่ียวสูŠชุมชนทšองถ่ินในพ้ืนที่ที่ยังไมŠไดšรับการพัฒนาเทŠาที่ควร 

3. การสรšางงานและอาชีพ: การพัฒนาการบินแบบทั่วไปจะนำไปสูŠการสรšางงานและอาชีพทั้งในอุตสาหกรรม

การบินโดยตรง เชŠน นักบิน ชŠางซŠอมอากาศยาน และในอุตสาหกรรมที่เกี่ยวขšอง เชŠน การทŠองเที่ยว การ

โรงแรม และการขนสŠง 

4. การเพิ่มประสิทธิภาพในการขนสŠง: การบินแบบทั่วไปจะชŠวยเพิ่มทางเลือกในการขนสŠงสินคšาและบริการ

ระหวŠางจังหวัดในภูมิภาคเหนือตอนบน ลดระยะเวลาและตšนทุนในการขนสŠง 

5. การพัฒนาเศรษฐกิจทšองถิ่น: การทŠองเที่ยวและการขนสŠงที่ไดšรับการพัฒนาจะสŠงผลใหšเศรษฐกิจทšองถิ่น

เติบโต ชŠวยยกระดับคุณภาพชีวติของประชาชนในพ้ืนที ่

2.3 ความยั่งยนืของการพัฒนา 

 เพื่อใหšการพัฒนาการบินแบบทั่วไปในภูมิภาคเหนือตอนบนเปŨนไปอยŠางยั่งยืน จำเปŨนตšองพิจารณาปŦจจัย

ตŠางๆ ดังนี้: 

1. การสนับสนุนจากภาครัฐ: ภาครัฐควรมีนโยบายที่ชัดเจนในการสŠงเสริมและสนับสนุนการบินแบบทั่วไป 

ทั้งในดšานการปรับปรุงกฎระเบียบ การใหšสิทธิประโยชนŤทางภาษี และการพัฒนาโครงสรšางพ้ืนฐาน 

2. การพัฒนาบุคลากร: ควรมีการพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมการบินอยŠางตŠอเนื ่อง โดยสนับสนุน

สถาบันการศกึษาและฝřกอบรมทั้งของภาครัฐและเอกชน รวมถึงการรŠวมมือกับองคŤกรระหวŠางประเทศเพ่ือ

ยกระดับมาตรฐานการฝřกอบรม 

3. การสรšางความเชื่อมั่น: ควรมีการใหšความรูšและสรšางความเขšาใจที่ถูกตšองเกี่ยวกับการบินแบบทั่วไปแกŠ

สาธารณชน เพ่ือเพิ่มความเชื่อม่ันในการใชšบริการ 
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4. การคำนึงถึงผลกระทบตŠอสิ่งแวดลšอม: การพัฒนาควรคำนึงถึงผลกระทบตŠอสิ่งแวดลšอม โดยเฉพาะใน

พ้ืนท่ีที่มีระบบนิเวศที่เปราะบาง เชŠน พื้นที่ปśาและแหลŠงน้ำในภูมิภาคเหนือตอนบน 

5. การบูรณาการกับแผนพัฒนาการทŠองเที่ยวและการขนสŠง: การพัฒนาการบินแบบทั่วไปควรบูรณาการกับ

แผนพัฒนาการทŠองเที่ยวและการขนสŠงในภาพรวม เพื่อใหšเกิดการพัฒนาที่สอดคลšองและเกื้อหนุนซึ่งกัน

และกัน 

 

3. ตัวอยŠางการประยุกตŤใชšการบินแบบท่ัวไปในภูมิภาคเหนือตอนบน 

3.1 ตัวอยŠางที่ 1: สโมสรการบินเพื่อการทŠองเท่ียวเชิงกีฬา 

 สโมสรการบินลšานนา (Lanna Flying Club) เปŨนศูนยŤกลางสำหรับผูšสนใจกิจกรรมการบินเชิงกีฬาและ

นันทนาการในภาคเหนือ ใหšบริการฝřกสอนการบินเบื้องตšน การบินรŠมรŠอน (Paragliding) และการบินบอลลูน โดย

มีฐานปฏิบัติการที่สนามบินเชียงใหมŠ เชียงราย และลำปาง 

 สโมสรนี้ไดšรับการสนับสนุนจากการทŠองเที่ยวแหŠงประเทศไทยในการจัดงานเทศกาลการบินประจำปŘ 

"Northern Sky Festival" ซึ่งดึงดูดนักทŠองเท่ียวทั้งชาวไทยและชาวตŠางชาติที่สนใจกิจกรรมการบิน นอกจากนี้ยงั

มีการจัดแขŠงขันกีฬาทางอากาศระดับนานาชาติ สŠงผลใหšเกิดการกระตุšนเศรษฐกิจและการทŠองเที่ยวในพ้ืนท่ี 

3.2 ตัวอยŠางที่ 2: บริการทางการแพทยŤฉุกเฉินทางอากาศ 

 มูลนิธิฮŠอมใจลšานนา (Hom Jai Lanna Foundation) รŠวมกับโรงพยาบาลในภูมิภาคเหนือตอนบน จัดตั้ง

บริการทางการแพทยŤฉุกเฉินทางอากาศ (Air Ambulance) เพ่ือใหšบริการเคลื่อนยšายผูšปśวยฉุกเฉินจากพ้ืนท่ี

หŠางไกลหรือพ้ืนท่ีที่การเขšาถึงทางบกเปŨนไปไดšยากโดยเฉพาะในชŠวงฤดูฝนที่มักเกิดดินถลŠมและน้ำทŠวม 

 บริการนี้ใชšเครื่องบินและเฮลิคอปเตอรŤขนาดเล็กที่ไดšรับการดัดแปลงใหšเหมาะสมกับการลำเลียงผูšปśวย มี

ทีมแพทยŤและพยาบาลเฉพาะทางประจำการตลอด 24 ชั่วโมง สามารถใหšบริการครอบคลุมพ้ืนที่ทั่วภาคเหนือ

ตอนบน ชŠวยลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุและภาวะฉุกเฉินทางการแพทยŤในพ้ืนท่ีหŠางไกล 

3.3 ตัวอยŠางที่ 3: การสำรวจและอนุรักษŤทรัพยากรธรรมชาต ิ

 โครงการ "ฟŜาสวย น้ำใส" เปŨนความรŠวมมือระหวŠางกรมอุทยานแหŠงชาติ สัตวŤปśา และพันธุŤพืช 

มหาวิทยาลัยในภูมิภาคเหนือ และสมาคมการบินภาคเหนือ ในการใชšอากาศยานขนาดเล็กและอากาศยานไรšคนขับ 

(Drone) ในการสำรวจและเฝŜาระวังพ้ืนที่ปśาและแหลŠงน้ำในภูมิภาคเหนือตอนบน 
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 โครงการนี้ชŠวยในการตรวจจับการบุกรุกพ้ืนท่ีปśา การเกิดไฟปśา การเปลี่ยนแปลงของระบบนิเวศ และการ

ติดตามสถานการณŤน้ำในแหลŠงน้ำสำคัญ เชŠน กวŢานพะเยา แมŠน้ำปŗง และแมŠน้ำกก นอกจากนี้ยังมีการใชšอากาศ

ยานในการทำแผนที่ความหลากหลายทางชีวภาพและการติดตามสัตวŤปśาหายาก ชŠวยใหšการอนุรักษŤ

ทรัพยากรธรรมชาติเปŨนไปอยŠางมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

บทสรุปและขšอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตŠอไปตŠอการพัฒนาการบินแบบทั่วไปในภูมิภาคเหนือ

ของประเทศไทย เพื่อเพิ่มศักยภาพในอุตสาหกรรมการทŠองเที่ยวและการขนสŠง 

 ภูมิภาคเหนือตอนบนของประเทศไทย ประกอบดšวยจังหวัดเชียงใหมŠ เชียงราย แมŠฮŠองสอน ลำปาง และ

พะเยา เปŨนพื้นที ่ที ่มีศักยภาพสูงดšานการทŠองเที่ยว ดšวยความงดงามของธรรมชาติและความหลากหลายทาง

วัฒนธรรม ครอบคลุมพื ้นที ่กวŠา 50,000 ตารางกิโลเมตร อยŠางไรก็ตาม ภูมิประเทศที่เปŨนภูเขาและที ่ราบสูง 

ระยะทางระหวŠางเมืองที่คŠอนขšางไกล และการเปŨนเมืองรองของหลายจังหวัด ทำใหšการเดินทางและการขนสŠงเปŨน

อุปสรรคสำคัญตŠอการพัฒนาอุตสาหกรรมการทŠองเท่ียวและการขนสŠงในภูมิภาคนี ้

 การบินแบบทั่วไป (General Aviation) เปŨนทางเลือกที่มีศักยภาพในการแกšไขปŦญหาดังกลŠาว ดšวยความ

ยืดหยุŠนและการใชšทรัพยากรที่นšอยกวŠาการบินเชิงพาณิชยŤ ทำใหšสามารถตอบสนองความตšองการเฉพาะของ

ภูมิภาคไดšดีกวŠา อยŠางไรก็ตาม การพัฒนาการบินแบบทั่วไปในประเทศไทยยังประสบกับขšอจำกัดหลายประการ 

สถานการณŤปŦจจุบันและขšอจำกัด 

 ปŦจจุบันทุกจังหวัดในภูมิภาคเหนือตอนบนมีสนามบิน (หรืออยูŠระหวŠางการพัฒนา เชŠน พะเยา) ซึ่งเปŨน

โครงสรšางพื้นฐานสำคัญที่สามารถรองรับการพัฒนาการบินแบบทั่วไปไดš อยŠางไรก็ตาม ยังมีขšอจำกัดหลัก 3 

ประการ ไดšแกŠ: 

1. กฎระเบียบที ่ไมŠเอื้ออำนวย - กฎและระเบียบที ่ออกโดยสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย 

(CAAT) มักอšางอิงมาตรฐานของการบินเชิงพาณิชยŤ ทำใหšไมŠสอดคลšองกับบริบทของการบินแบบทั่วไป มี

ขšอกำหนดดšานทุนจดทะเบียนที่สูงเกินไปสำหรับผูšประกอบการรายยŠอย และภาระภาษีสำหรับการนำเขšา

อากาศยานและน้ำมันเชื้อเพลิง 

2. การขาดแคลนบุคลากร - ตลาดงานดšานการบินแบบทั่วไปมีขนาดเล็กและมีคŠาตอบแทนต่ำกวŠาการบินเชิง

พาณิชยŤ ทำใหšขาดแคลนนักบินและชŠางซŠอมบำรุงที่มีคุณภาพ ขณะที่สถาบันฝřกอบรมยังไมŠเพียงพอตŠอ

ความตšองการ 
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3. ความเชื่อมั่นของผูšใชšบริการ - ประชาชนทั่วไปยังขาดความรูšและความเขšาใจเก่ียวกับการบินแบบทั่วไป ทำ

ใหšเกิดความกังวลดšานความปลอดภัย โดยเฉพาะเมื่อเห็นวŠาเปŨนองคŤกรขนาดเล็กที่ใชšอากาศยานขนาดเลก็ 

ศักยภาพและโอกาส 

 แมšจะมีขšอจำกัด แตŠการบินแบบทั่วไปมีศักยภาพสูงในการพัฒนาอุตสาหกรรมการทŠองเที่ยวและการขนสŠง

ในภูมิภาคเหนือตอนบน ดšวยปŦจจัยสนับสนุนดังนี้: 

1. โครงสรšางพ้ืนฐานที่พรšอม - มีสนามบินกระจายอยูŠในทุกจังหวัด ซึ่งสามารถรองรับการพัฒนาการบินแบบ

ทั่วไปไดš 

2. ศักยภาพดšานการทŠองเที่ยว - ภูมิภาคเหนือมีแหลŠงทŠองเที่ยวทางธรรมชาติและวัฒนธรรมที่หลากหลาย 

เปŨนที่นิยมของนักทŠองเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวตŠางชาต ิ

3. ความยืดหยุŠนของการบินแบบทั่วไป - สามารถปรับเปลี่ยนเสšนทาง ตารางเวลา และขนาดเครื่องบินไดšตาม

ความตšองการ เหมาะกับการเชื่อมโยงเมืองรองและแหลŠงทŠองเที่ยวที่การเขšาถึงทางบกทำไดšยาก 

แนวทางการพฒันาและขšอเสนอแนะ 

 เพื่อใหšการพัฒนาการบินแบบทั่วไปในภูมิภาคเหนือตอนบนเปŨนไปอยŠางมีประสิทธิภาพและยั ่งยืน 

จำเปŨนตšองดำเนินการในหลายดšานพรšอมกัน: 

1. ปรับปรุงกฎระเบียบและนโยบาย - ปรับใหšสอดคลšองกับบริบทของการบินแบบทั่วไป ลดขšอจำกัดดšานทุน

จดทะเบียน ผŠอนปรนภาษีการนำเขšาอากาศยานและน้ำมันเชื้อเพลิง รวมถึงบูรณาการแผนพัฒนาการบิน

กับการทŠองเท่ียว 

2. พัฒนาบุคลากรและสรšางความเชื่อมั่น - สนับสนุนสถาบันฝřกอบรมในการผลิตนักบินและชŠางซŠอมบำรุง 

สรšางความรŠวมมือกับองคŤกรการบินระหวŠางประเทศ และรณรงคŤใหšความรูšแกŠสาธารณชนเพื่อสรšางความ

เชื่อมั่น 

3. ยกระดับโครงสรšางพื้นฐานและสนับสนุนธุรกิจ - พัฒนาศูนยŤซŠอมบำรุงอากาศยานขนาดเล็กในภูมิภาค 

ปรับปรุงสิ่งอำนวยความสะดวกที่สนามบิน และสŠงเสริมการลงทุนในธุรกิจที่เก่ียวขšอง 

4. สŠงเสริมการวิจัยและพัฒนา - สนับสนุนการวิจัยดšานความปลอดภัย พัฒนาเสšนทางการบินที่เหมาะสม 

และสŠงเสริมนวัตกรรมดšานการบิน 
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5. มุŠงเนšนความยั่งยืน - คำนึงถึงผลกระทบตŠอสิ่งแวดลšอม สŠงเสริมการใชšพลังงานสะอาด และบูรณาการกับ

การทŠองเท่ียวแบบยั่งยืน 

 

รูปแบบการประยุกตŤใชšที่มีศักยภาพ 

 การบินแบบทั่วไปสามารถนำมาประยุกตŤใชšในภูมิภาคเหนือตอนบนไดšหลากหลายรูปแบบ เชŠน: 

1. บริการแอรŤแท็กซี ่เชื่อมโยงเมืองทŠองเที่ยวหลักและรอง ชŠวยลดเวลาเดนิทางและเพ่ิมความสะดวกสบาย 

2. สโมสรการบินเพื่อการทŠองเที่ยวเชิงกีฬา สŠงเสริมกิจกรรมการบินเชิงนันทนาการและการจัดงานเทศกาล

การบิน 

3. การขนสŠงสินคšาเกษตรมูลคŠาสูงและสินคšาเรŠงดŠวน เพิ่มมูลคŠาใหšกับผลิตภัณฑŤทšองถิ่นดšวยการขนสŠงท่ี

รวดเร็ว 

4. บริการทางการแพทยŤฉุกเฉิน ชŠวยเหลือผูšปśวยในพ้ืนที่หŠางไกลที่การเขšาถึงทางบกเปŨนไปไดšยาก 

5. การสำรวจและอนุรักษŤทรัพยากรธรรมชาติ ใชšอากาศยานในการตรวจตราพื้นที่ปśา แหลŠงน้ำ และติดตาม

สถานการณŤดšานสิ่งแวดลšอม 

 การพัฒนาการบินแบบทั่วไปในภูมิภาคเหนือตอนบนมีศักยภาพสูงในการเพิ่มขีดความสามารถดšานการ

ทŠองเที่ยวและการขนสŠง สามารถแกšไขขšอจำกัดดšานภูมิประเทศและระยะทางที่เปŨนอุปสรรคตŠอการพัฒนา แมšจะมี

ความทšาทายดšานกฎระเบียบ บุคลากร และความเชื่อม่ัน แตŠหากไดšรับการสนับสนุนอยŠางเหมาะสมจากภาครัฐและ

เอกชน การบินแบบทั่วไปจะชŠวยยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน พัฒนาเศรษฐกิจทšองถิ่น และสŠงเสริมการ

อนุรักษŤทรัพยากรธรรมชาติในภูมิภาคอยŠางยั่งยนื 

 

ขšอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตŠอไป 

การศึกษาวิจัยในอนาคตเพื่อพัฒนาการบินแบบทั่วไปในภูมิภาคเหนือตอนบนของประเทศไทยจำเปŨนตšอง

มุŠงเนšนการสรšางองคŤความรูšเชิงประจักษŤที่จะนำไปสูŠการปฏิบัติไดšจริง เริ่มจากการวิจัยเชิงเศรษฐศาสตรŤที่วิเคราะหŤ

ตšนทุนและผลตอบแทนอยŠางละเอียด เพื ่อแสดงความคุšมคŠาในการลงทุนและดึงดูดผูšประกอบการ ควบคูŠกับ

การศึกษาเปรียบเทียบกฎระเบียบจากประเทศท่ีประสบความสำเร็จในการพัฒนาการบินแบบท่ัวไป เพื่อเสนอแนว

ทางการปรับปรุงนโยบายที่เปŨนรูปธรรม โดยเฉพาะการลดขšอจำกัดดšานทุนจดทะเบียนและภาษีนำเขšาอากาศยาน 



51 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

การพัฒนาโมเดลธุรกิจที่ยั่งยืนและเหมาะสมกับบริบทของภูมิภาคเหนือตอนบนเปŨนอีกประเด็นสำคัญท่ี

ตšองศึกษาเพิ่มเติม ทั้งรูปแบบการรŠวมลงทุนระหวŠางภาครัฐ เอกชน และชุมชนทšองถิ่น การบูรณาการกับการ

ทŠองเที่ยวเชิงประสบการณŤ และกลยุทธŤการตลาดที่ตรงกลุŠมเปŜาหมาย เพ่ือใหšเกิดความยั่งยืนทางธุรกิจ 

ปŦญหาการขาดแคลนบุคลากรตšองไดšรับการแกšไขผŠานการวิจัยความตšองการและการพัฒนาหลักสูตรการ

ฝřกอบรมเฉพาะทาง รวมทั้งการสรšางความรŠวมมือระหวŠางสถาบันการศึกษาและผูšประกอบการในการพัฒนาทักษะ

และยกระดับฝŘมือแรงงานทšองถิ่นใหšรองรับการขยายตวัของธุรกิจการบินแบบทั่วไป 

ความเชื่อมั่นของผูšใชšบริการเปŨนอีกหนึ่งอุปสรรคสำคัญท่ีตšองไดšรับการแกšไข จึงควรมีการวิจัยการรับรูšและ

ทัศนคติของสาธารณชน พัฒนาแนวทางการสื่อสารท่ีมีประสิทธิภาพ และศึกษาระบบการกำกับดูแลความปลอดภัย

ที่เหมาะสม เพื่อสรšางความมั่นใจใหšกับผูšใชšบริการ 

นอกจากนี ้ การวิจัยดšานสิ ่งแวดลšอมและความยั ่งยืนมีความสำคัญไมŠย ิ่งหยŠอนไปกวŠากัน โดยควร

ประเมินผลกระทบตŠอระบบนิเวศที่มีความอŠอนไหวในภูมิภาคเหนือ ศึกษาการใชšเทคโนโลยีสีเขียว และพัฒนาแนว

ทางการบริหารจัดการท่ีเปŨนมิตรตŠอสิ่งแวดลšอม สอดคลšองกับหลักการทŠองเที่ยวอยŠางยั่งยนื 

การวิจัยเชิงพื้นที่เฉพาะที่มุŠงเนšนการพัฒนาเสšนทางการบินเชื่อมโยงแหลŠงทŠองเที่ยวในจังหวัดเมืองรอง 

และการศึกษาอากาศยานทางเลือกที่เหมาะสมกับภูมิประเทศ เชŠน อากาศยานแบบ VTOL หรือการประยุกตŤใชšโด

รนเพ่ือการขนสŠง จะชŠวยเพ่ิมทางเลือกและลดขšอจำกัดดšานโครงสรšางพ้ืนฐาน 

ทšายที่สุด การวิจัยติดตามและประเมินผลโครงการนำรŠองและมาตรการสŠงเสริมที่ดำเนินการแลšว จะชŠวย

ใหšเกิดการพัฒนาอยŠางตŠอเนื่องบนพื้นฐานของหลักฐานเชิงประจักษŤ การผลักดันงานวิจัยเหลŠานี้อยŠางจริงจังและ

บูรณาการ จะเปŨนกุญแจสำคัญในการปลดล็อกศักยภาพของการบินแบบทั่วไป สรšางการเปลี่ยนแปลงเชิงโครงสรšาง

ตŠออุตสาหกรรมการทŠองเที่ยวและเศรษฐกิจของภูมิภาคเหนือตอนบน นำไปสูŠการกระจายรายไดšสูŠชุมชนทšองถิ่น

และการพัฒนาที่ยั่งยืนอยŠางแทšจริง 
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บทคัดยŠอ  

 

          แนวคิดแรกคือ Boeing 747  ถูกออกแบบใหšมี 2 ชั้นเต็มตลอดแนวลำตัวแตŠก็ถูกเปลี่ยนมาเปŨนแบบที่เห็น

กันในยุคปŦจจุบัน เพราะตอนนั้นไมŠสามารถผŠานความปลอดภัยในการอพยพผูšคนยามฉุกเฉินตามเวลาที่กำหนดไดš

ตามกฎการบินในยุคสมัยนั้น ทำใหš Boeing เปลี่ยนแนวคิดการออกแบบ Boeing 747 ใหšมีลำตัวกวšางขึ้น โดยมีที่

นั ่งแบŠงเปŨนชŠวง ๆ ตอน ๆ แลšวมีทางเดินแบบ 2 ทางเดิน และเปŨนแบบ 2 ชั้นบางสŠวน ซึ่งก็สามารถตอบโจทยŤ  

เครื่องบินขนาดใหญŠกวŠา Boeing 707 สองเทŠา 

          Boeing 747 เปŨนหนึ่งในเครื่องบินที่ใหญŠที่สุดในโลก เมื่อ กวŠา 50 ปŘ ที่แลšว โดย Boeing 747 ลำแรกของ

โลกขึ้นบินเที่ยวแรกเมื ่อวันที่ 9 กุมภาพันธŤ ปŘ 1969 และเขšาประจำการใน ฝูงบินพาณิชยŤครั้งแรกกับสายการ

บิน Pan American World Airways ในเดือนมกราคม ปŘ 1970 

          Boeing 747 ถือไดšเปŨนเครื ่องบินยุคใหมŠในสมัยนั ้น เปรียบดังตึกบินไดš เปŨนความแปลกใหมŠทาง 

Technology ทำใหšการเดินทางทางอากาศของโลกเปลี่ยนแปลงอยŠางมากมายคนานับตั้งแตŠนั้นเปŨนตšนมา และ 

Boeing 747 สรšางบทเรียนนอกตำราอันอัครมหายิ่งใหญŠที่นŠาสนใจและนŠาจดจำไดšอยŠางมากมายจากการเดินทาง

บนทšองฟŜา 

      แรกเริ่มเดิมทีเครื่อง Boeing 747 เปŨนโครงการที่พัฒนาเพื่อจะใชšเปŨนเครื่องบินขนสŠงใหšกับกองทัพอากาศ

สหรัฐอเมริกา แตŠไมŠสามารถนำเสนอตŠอกองทัพอากาศสหรัฐอเมริกา โดยพŠายแพšตŠอบริษัท Lockheed ชนะไปดšวย

เครื่องบินแบบ C-5 (Galaxy) 

  

       คำสำคัญ Boeing 747, ราชินีแหŠงฟากฟŜา, เครื่องบิน 2 ชั้น 

 

  *ผูšประพันธŤบรรณกิจ: อีเมลŤ: somkit.s@thaiairways.com 
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Half a Century of the Boeing 747: 'Queen of the Skies’ 
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                Thai Airways International Public Company Limited (THAI) 

      …………………………………………………………………………………………………………………….………………………….. 

 

 

Abstract  

 

          Initially, Boeing 747 as a double-decker aircraft, with two full-length passenger decks 

running along the fuselage. However, this design was abandoned because it could not pass the 

aviation safety standards for emergency evacuation within the required timeframe. Consequently, 

Boeing reimagined the 747’s design to feature a wider fuselage, with two aisles and a partial 

second deck. This innovative configuration allowed the aircraft to accommodate twice the 

passenger capacity of the Boeing 707 while adhering to safety regulations.  

    The Boeing 747, one of the largest aircraft in the world over 50 years ago, made its maiden 

flight on February 9, 1969. Its first commercial service was with Pan American World Airways in 

January 1970. At that time, the 747 was revolutionary flying building, so to speak-symbolizing 

cutting-edge technology that dramatically transformed global air travel. Its creation marked a 

monumental achievement in aviation, forever changing the experience of flying and earning it the 

nickname “The Queen of the Skies.” 

     Interestingly, the Boeing 747 was initially conceived as a cargo aircraft for the U.S. Air Force. 

However, Boeing lost this bid to Lockheed, whose C-5 Galaxy won the contract. Despite this 

setback, Boeing's reimagined 747 found immense success in the commercial aviation sector, 

shaping air travel for decades to come. 

 

Keywords: Boeing 747, Queen of the Skies, Double-Decker Aircraft 
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหาที่ศกึษา   

 

          หลังจากสิ้นสุดสงครามโลกครั้งที่ 2  Technology เครื่องบินที่ใชšเครื่องยนตŤ Gas Turbine ไดšพัฒนาขึ้น

เปŨนอยŠางมาก จนกระทั่งเครื่องบินของกองทัพอากาศสหรัฐอเมริกา ลำหนึ่ง สามารถทำความเร็วทะลุกำแพงเสียง

ไดšเปŨนครั้งแรกในประวัติศาสตรŤ ชŠวงปลายปŘ ค.ศ. 1947 ซึ่งไดšทำใหšเครื่องบินที่ใชšเครื่องยนตŤ Gas Turbine มี

ความเร็วเหนือเสียงเริ่มไดšรับความนิยมมาแทนที่เครื่องบินใบพัดท่ีใชšเครื่องยนตŤลูกสูบ  ดšานการบินเชิงพาณิชยŤนั้น 

เครื่องบินที่ใชšเครื่องยนตŤ Gas Turbine ที่ถูกพัฒนาขึ้นมาใหมŠชŠวงทศวรรษที่ 1950 กลับมีเพียง เครื่องบินที่ใชš

เครื่องยนตŤ Gas Turbine ก็ยังสามารถทำความเร็วในการบินเดินทางไดšต่ำกวŠาความเร็วเสียงทั้งสิ้น เนื่องจากความ

กังวลดšานความปลอดภัยของผูšโดยสารและหลักวิศวกรรมการออกแบบที่ซับซšอนของเครื่องบินความเร็วเหนือเสียง 

ซึ่งตšองอาศัยทุนจำนวนมหาศาลในการพัฒนาใหšเครื่องบินความเร็วเหนือเสียงมีขนาดใหญŠพอที่จะสามารถรองรับ

ผู šโดยสารจำนวนมากไดš โดยเครื ่องบินแบบแรกที ่ไดšร ับการพัฒนาคือ Boeing 707 เปŨนเครื ่องบินโดยสาร   

เครื่องยนตŤ Gas Turbine รุŠนแรกของอเมริกา ใหšกับสายการบิน Pan Am ที่เดินทางไดšต่ำกวŠาความเร็วเสียง ซึ่งมี

ความจุผูšโดยสารไดš 141 คน และบินไดšไกล 6,940 ก.ม. ซึ่งการบินไดšเร็วขึ้น มีความปลอดภัยมากขึ้นกวŠา และ

ประหยัดมากกวŠาเครื่องบินที่ใชšเครื่องยนตŤลูกสูบแบบเดิม ๆ ทำใหšการเดินทางดšวยเครื่องบินไดšรับความนิยมมาก

เพิ่มขึ้น  แตŠไมŠเพียงพอตŠอความตšองการของผูšโดยสารที่มีผูšตšองการเดินทางเพิ่มขึ้นอยŠางรวดแลšวและมีจำนวนมาก  

          ชŠวงเวลา ปŘ ค.ศ 1960 เศรษฐกิจของสหรัฐอเมริกาและของโลกเติบโตขึ ้นอยŠางรวดเร็ว ทำใหšมีความ

ตšองการการเดินทางทางอากาศมีความตšองการพุŠงสูงขึ้นอยŠางมีนัยสำคัญ สายการบิน Pan American World 

Airways (Pan Am) สายการบินยักษŤใหญŠของอเมริกา มีความตšองการที่จำเปŨนตšองใชšเครื่องบินที่ใหญŠขึ้นเปŨนสอง

เทŠาของ Boeing 707 สำหรับการที่สามารถรองรับความตšองการของการเดินทางของผูšโดยสารในยุคสมัยนั้น ทาง 

Boeing Company เห็นโอกาสจะไดšสรšางประวัติศาสตรŤหนšาใหมŠของวงการบิน ดšวยการพัฒนาโครงการสรšาง

เครื่องบินโดยสารที่มีขนาดใหญŠท่ีสุดในโลกในขณะนั้น ซึ่งเปŨนเร่ืองยังไมŠเคยมีบริษัทไดšดำเนินการมากŠอน จึงเปŨนสิ่ง

ที่ทšาทายเปŨนอยŠางมาก  จึงเกิดแนวคิดในการสรšาง Boeing 747 มาใชšในเชิงพาณิชยŤ 

          “เครื่องบิน Boeing 747 เปŨนเครื่องบินโดยสารลำตัวกวšางที่สามารถบินในระยะทางไกล ออกแบบและ

ผลิตโดยบริษัท Boeing Commercial Airplanes ในสหรัฐอเมริกา ระหวŠางปŘ 1968 ถึง 2023 หลังจากการเปŗดตัว

เครื่องบินรุŠน 707 ในเดือนตุลาคมปŘ 1958 สายการบิน Pan Am ตšองการเครื่องบินเจ็ตที่มีขนาดใหญŠกวŠาเดิม 2 

เทŠาครึ่ง เพ่ือที่จะลดตšนทุนตŠอที่นั่งลง 30%.”  
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วัตถุประสงคŤ   

 

1.ศึกษาการเปล่ียนแปลงพัฒนาเคร่ืองบิน B747 เชิงพาณิชยŤเพื่อรองรับการเจริญเติบโตของ ผูšโดยสาร

และการขนสŠงสินคšาแบบไรšขีดจำกัดอยŠางมีนัยสำคัญ จำเปŨนตšองพัฒนาเคร่ืองบินที่มีขนาดใหญŠเพื่อใชšใน

เชิงพาณิชยŤ 

2.ศึกษา พัฒนาการในหšวงเวลากวŠา คร่ึงศตวรรษเครื่องบิน Boeing 747 มี Model อะไรบšาง   

 

        แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารงานวิจัยท่ีเกี่ยวขšอง   

1. ทฤษฎี  60 นาท“ี60-minute rule”    

          ในอดีตใชšบังคับกับเครื่องบินที่ติดตั้งเครื่องยนตŤลูกสูบที่ใชšใบพัดสรšางกำลังสองเครื่องยนตŤจะตšองทำ

การบินและรักษาระยะหŠางของเสšนทางการบินไปยังทŠาอากาศยานที่ใกลšที่สุดโดยใชšเวลาไมŠเกิน 60 นาที ถšา

เครื่องยนตŤดับอยŠางนšอย 1 เครื่องยนตŤ  เครื่องบินจะตšองสามารถทำการบินตŠอไปลงจอดที่ทŠาอากาศยาน

สำรองเวลาใกลšที่สุดดšวยความปลอดภัยโดยใชšเวลาภายใน 60 นาที ดšวยกฎ 60 นาที  หากตšองการที่จะทำการ

บินไปยังสนามบินปลายทางที่ระหวŠางทางไมŠมีสนามบินสำรองที่อยูŠใน ระยะ 60 นาที เครื่องบินจำเปŨนจะตšอง

บินอšอมไปในแนวเสšนทางที่มีทŠาอากาศยานใกลšเคียงเพื่อใหšอยูŠในระยะ 60 นาที ของทŠาอากาศยานที่ใกลšที่สุด 

เครื ่องบิน Gas Turbine ยุคแรก จะเปŨนแบบ 4 เครื่องยนตŤ  เชŠน Boeing 707 เนื่องจากกฎ 60 นาที นั้น

บงัคับใชšแคŠกับเครื่องบินท่ีมี 2 และ 3 เคร่ืองยนตŤเทŠาน้ัน เปŨนเหตุใหš เครื่องบิน 4 เครื่องยนตŤ จึงถูกนำไปใชšใน

การบินระยะไกลในการบินขšามหาสมุทร  

 

ภาพที่1แสดงเสšนทางบินทีตšองปฎิบัติตามกฎ 60 นาท“ี60-minute rule 

ที่มา : https://www.thaipbs.or.th/now/content/1173 
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2. แนวคิด ของ ETOPS 

          ETOPS ถูกใชšเพื่ออธิบายเฉพาะเครื่องบินแบบ Part 121 ที่มีเครื่องยนตŤสองเครื่อง ในปŘ 1985 

FAA (สำนักงานการบินแหŠงสหรัฐอเมริกา) ไดšเริ่มอนุญาตใหšเครื่องบินที่มีเครื่องยนตŤสองเครื่องมีการขยาย

ระยะเวลาเบี่ยงเบนเปŨน 120 นาที จากนั้นก็ขยายเพิ่มเติมอีกเปŨน 180 นาทีในปŘ 1988 ตั้งแตŠมีการริเริ่ม

กฎระเบียบ ETOPS กฎเหลŠานี้ก็ไดšขยายครอบคลุมไปถึงเครื่องบินที่มี 2, 3 หรือ 4  เครื่องยนตŤ ซึ่งทำใหš

คำย Šอเปล ี ่ยนจาก "Extended Range Operation with Two-engine Airplanes" เป Ũน "Extended 

Operations" ในชŠวงตšนปŘ 1990 ไดšมีการอนุมัติ ETOPS 90 นาทีใหšกับบริษัทการบินไทย สำหรับ

เครื่องบิน A300-600 2 ลำ ซึ ่งเปŨนเครื่องบินแบบ 2 เครื่องยนตŤ (CF6) ในปŘ 1999 การบินไทยไดšเริ่ม

ดำเนินการใชšเครื่องบิน A330 และไดšรับการอนุมัติ ETOPS 120 นาที หลังจากนั้น การบินไทยไดšขยาย

ฝูงบิน ETOPS และไดšรับการอนุมัติ ETOPS 120 นาทีสำหรับ A330 รุŠนอื่น ๆ และ ETOPS 180 นาที

สำหรับ B777 และ B787 สŠวนฝูงบิน A350 รุŠนลŠาสุด ไดšรับการอนุมัติ ETOPS 120 นาทีในเดือนสิงหาคม 

2016 เพื่อใหšสามารถดำเนินการบินพาณิชยŤในเดือนกันยายน 2016” (ที ่มา THAI ETOPS Manual 

Revision No.: 15 Effective Date: 31 May 2024) 

 

วิธีวิเคราะหŤเพื่อการศึกษา   

          โดยศึกษาจากคู ŠมือการซŠอมบำรุงอากาศยาน กฎระเบียบขšอบังคับที ่เกี ่ยวขšองดšานการบิน 

บทความ บทวิเคราะหŤ การพัฒนาของเครื ่องบิน Boeing 747 จาก Website ทั ้งในประเทศ และ

ตŠางประเทศ รวมทั้งรวบรวมขšอมูลจากภาพยนตŤสารคดีที่เกี่ยวกับเครื่องบิน Boeing 747 ที่เผยแพรŠผŠาน

ชŠองทาง You Tube  ท้ังในประเทศ และตŠางประเทศ 

 

                   ผลการศึกษา 

        เครื ่องบิน Boeing 747    เปŨนเครื ่องบินโดยสารลำตัวกวšางที ่สามารถบินในระยะทางไกล 

ออกแบบ  และ ผลิตโดย    บริษัท Boeing Commercial Airplanes ในสหรัฐอเมริกา ระหวŠางปŘ 1968 

ถึง 2023 เริ ่มแรก สายการบิน Pan American World Airways มีความตšองการใชš เครื ่องบินที ่ใชš

เครื่องยนตŤ Gas Turbine ที่มีขนาดใหญŠกวŠาเดิมเปŨน 2 เทŠาครึ่ง ของขนาดเดิมของ เครื่องบิน Boeing 

707 เพ่ือตšองการใหšตšนทุนตŠอที่นั่งลดลง 30% เพื่อที่สรšางกำไรตŠอท่ีนั่งใหšสูงข้ึน 

       เครื่องบินโดยสารขนาดยกัษŤ Boeing 747  ซึ่งมีสมญานามวŠา ‘ราชินีแหŠงฟากฟŜา’ ไดšออกมาอวด

โฉมสูŠสายตาสาธารณชนครั้งแรกในระหวŠางการทดสอบบินเที่ยวแรก ซึ่งถือเปŨนจุดเริ่มตšนของความสำเร็จ

ที่ผูšโดยสารไดšรับประสบการณŤท่ีแปลกใหมŠแหŠงเดินทางทางอากาศ และเปŨนพลิกโฉมหนšาของอุตสาหกรรม
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การบินเชิงพาณิชยŤของโลกนับจากนั้นเปŨนตšนมา Boeing 747 เปŨนเครื่องบินโดยสารขนาดใหญŠที่มีลำตัว

กวšาง และมีเครื่องยนตŤ Gas Turbine แบบ High By Pass Turbofan 4 เครื่องยนตŤ ดšวยขนาดอันใหญŠโต

มโหฬารทำใหšมันมีชื่อเลŠนวŠา ‘Jumbo Jet’ เขšาประจำการใน  ฝูงบินพาณิชยŤครั้งแรกกับ สายการบิน Pan 

American World Airways ในเดือนมกราคม ปŘ 1970 

        เครื่องบิน Boeing 747 มีขนาดใหญŠโต  มีความยาว 70.6 เมตร ตั้งแตŠ aircraft nose radome 

ไปจนถึงปลายหางเครื่องบิน สŠวนความกวšางของปŘก (Wing Span) อยูŠที่ 59 เมตร ทำใหšไมŠสามารถสรšาง 

Boeing 747 ในโรงประกอบที่ Boeing Company มีอยู Šในขณะนั้นไดš จ ึงตšองสรšางโรงงานประกอบ

เครื่องบินแหŠงใหมŠ ที่มีขนาดใหญŠกวŠาเดิม พอที่จะนำเครื่องบิน Boeing 747 ออกมาไดšเมื่อประกอบเสร็จ 

"ไมŠเพียงแคŠพวกเขากำลังสรšางเครื่องบินลำใหญŠที่สุดในโลกเทŠานั้น แตŠพวกเขากำลังสรšางอาคารที่ใหญŠที่สุด

ในโลกเพื่อประกอบเครื่องบินดšวย"  ไมกŤ ลอมบารŤดี นักประวัติศาสตรŤของ Boeing ที่อาศัยอยูŠในพื้นท่ี 

กลŠาววŠา  “โรงงานที่ Everette ยังคงเปŨนอาคารปŗดที่มีขนาดใหญŠที่สุดในโลกในปŦจจุบัน” 

      ดšวย Design อันเปŨนเอกลักษณŤและโดดเดŠนสวยงามของ Boeing 747 โดย Boeing 747 จะแบŠง

ชั้น เปŨน 3 ชั้น สŠวนหัวเครื่องบินมีลักษณะโคšงลาดลงรับกับสŠวนของลำตัวแบบสวยงาม สŠวนนี้เปŨนสŠวนที่

นั่ง   ผูšโดยสารชั้นบน (Upper Deck)  ติดกับหšองนักบิน (Flight Deck) ผูšโดยสารชั้นหลัก (Main Deck) 

และสŠวนที่บรรทุกสินคšา (Cargo Compartment)  

      ในชŠวงแรก มีการตŠอตšานเครื่องบิน Boeing 747 เปŨนอยŠางมากโดยเฉพาะสายการบินบางสายของ

ประเทศสหรัฐอเมริกา  ดšวยที่เปŨนเครื่องบินที่มีขนาดใหญŠโตมโหฬาร ทำใหšมีความกังวลวŠา สนามบินสŠวน

ใหญŠจะไมŠสามารถรองรับไดš แตŠ Boeing เชื่อวŠา สายการบินเหลŠานั้นจำเปŨนตšองใชš เครื่องบิน Boeing 747   

เพื่อใชšในเสšนทางบินเดินทางขšามมหาสมุทร เชŠนเดียวกับที่ตšองบินจาก New York ไปยังกรุง London บิน

ไป - กลับ พวกเขาจะเห็นถึงขšอดีของการมีเครื่องบินขนาดใหญŠ ปŦจจัยบวกที่สำคัญอีกหนึ่งอยŠางที่สำคัญ

คือ มันสามารถบรรทุกผูšโดยสารไดšราว 550 คน คิดเปŨนเกือบ 4 เทŠาของจำนวนที่เครื่องบิน 707 บรรทุก

ไดš 

      กว Šา 50 ปŘของการบินเช ิงพาณิชย Ťครั ้งแรกของ Boeing 747: จาก B747-100 ส ู Š  B747-8              

มากกกวŠา 5 ทศวรรษ ของ Boeing 747 ในการบินเชิงพาณิชยŤครั้งแรก เกิดคำถามมากมายจากผูšคนทั่วไป

วŠา Boeing 747 ไดšมีการพัฒนาแตกตŠางแคŠไหนจากรุ Šน Boeing 747-8 ซึ ่งเปŨนรุ ŠนลŠาสุด พัฒนาจาก 

Boeing 747-100 ลำแรก ชŠวงเวลาสายการผลิตที่ยาวนานผŠานมาถึง 54 ปŘ โดยเครื่องบินรุŠนตŠอ ๆ มา ไดšมี

อะไรเปลี่ยนแปลงไปมากนšอยเพื่อใหšเขšาใจถึงพัฒนาการของเครื่องบิน“Jumbo Jet” รุŠนนี้ เครื่องบินสอง

รุŠนนี้มีความแตกตŠางกันอยŠางไร 
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        การพัฒนาเครื่องบินเชิงพาณิชยŤในยุคที่การเดินทางทางอากาศยังเปŨนเรื่องของชนชั้นสูง อยŠาง 

B747-100 รุŠนแรก ไดšรับการพัฒนาขึ้นเพื่อเปŨนการแกšปŦญหาความหนาแนŠนของผูšตšองการเดินทางใชš

สนามบิน Boeing 747 ถูกสรšางขึ้นตามคำรšองขอของ สายการบิน Pan American World Airways ซึ่ง

ตšองการเครื่องบินที่มีขนาดใหญŠกวŠารุŠน B707 สองเทŠา การออกแบบและพัฒนาของ Boeing 747 จึงไดš

ถือกำเนิดขึ้นเพื่อตอบสนองความตšองการการเดินทางที่รวดเร็วและสะดวกสบายขึ้น 

        การบินพาณิชยŤเปลี่ยนแปลงไปมาก ในทศวรรษถัดตŠอมา โดย Boeing 747 ไดšมีบทบาทสำคัญ

ในความเปล่ียนแปลงนี้ ทำใหšความฝŦนของการเดินทางทางอากาศเชิงพาณิชยŤกลายเปŨนจริง ดšวยตšนทุนตŠอ

ที่นั่งที่ลดนšอยลงทำใหšผูšคนจากทุกชนชั้น สามารถมีโอกาศมาใชšบริการไดšมากขึ้นและในขณะเดียวกัน ใน

ปŦจจุบันมีการปรับปรุงใหšมีพื้นที่ใชšสอยขนาดใหญŠมากขึ้นของ B747  การออกแบบที่นั ่งที่หลากหลายมี

หลายชั้น  

         Boeing 747  เปŗดตัวมาพรšอมเคร่ืองยนตŤ High Bypass Turbo Fan 4 เครื่องยนตŤและมีความ

จุถังน้ำมันเชื้อเพลิงที่มากที่สุดในขณะนั้น ทำใหšมีพิสัยการบินที่ยาวนานที่สุดในโลก สามารถบินเชื่อมตŠอ

เมืองที่อยูŠหŠางไกลทั่วโลกและทำใหšโลกดูแคบลง สำหรับนักเดินทางขšามทวีป อยŠางไรก็ตาม เทคโนโลยี 

ETOPS ที่อนุญาตใหšเครื่องบินสองเครื่องยนตŤบินขšามมหาสมุทรไดšกŠอใหšเกิดการแขŠงขันใหมŠ ซึ่งสŠงผลใหš

สายการบินจำเปŨนตšองหาผูšโดยสารใน B747 ใหšเต็มจึงจะคุšมคŠา (เพราะวŠา B747 ตšนทุนตŠอที่นั่ง สูงกวŠา) 

เครื ่องบินไดšพัฒนา Technology อยŠางมากมายตั ้งแตŠทำการบินครั ้งแรกของ Boeing 747-100 ใน

ปŦจจุบันเครื่องบินอยŠาง Boeing 747-8 ซึ่งเปŨนรุ ŠนลŠาสุด ใชšโครงสรšางที่ทำจาก Composite Material 

เครื่องยนตŤที่มีประสิทธิภาพสูง และการออกแบบภายในที่ทันสมัย เชŠนเดียวกันกับ B787 ทำใหšชŠวยเพ่ิม

ความประหยัดเชื้อเพลิงและพิสัยการบินมากขึ้น   จึงทำใหš Boeing 747-8  มีประสิทธิภาพเหนือกวŠา 

Boeing 747 รุŠนกŠอน 

         Boeing 747 SP กับเครื่องบินลำตัวกวšางสองชั้น มี 4 เครื่องยนตŤ แตŠมีความยาวลำตัวเพียง    

56 เมตร ซ่ึงมีความยาวสั้นกวŠา Boeing 747-400 ที่เราคุšนเคยกันดีอยูŠถึง 15 เมตร  

 
https://www.facebook.com/WingtipsTH/photos/boeing-747sp เขšาถงึ 04 Sep 2024 
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       B747-200M เปŨนเครื่องบินรุŠนมีประตูดšานขšางสำหรับบรรทุกสัมภาระ Main Deck และสามารถ

บรรทุกสัมภาระในสŠวนทšาย มีผนังแยกพื้นที่บรรทุกสัมภาระที่ดšานหลังออกจากผูšโดยสารที่ดšานหนšา 

เคร่ืองบินรุŠนนี้สามารถบรรทุกผูšโดยสารสูงสุด 238 ที่นั่ง 

 

 
 

https://www.boeing-747.com/boeing_747_family/747-400m-combi.php เ ข š า ถ ึ ง  01 Sep 

2024 

 

Boeing 747-400 เปŨนรุŠนที่ผลิตมากและเปŨนที่นิยมสูงสุด มีความจุผูšโดยสารไดšมากถึง 524 คน บาง

สายการบิน (TUI FLY) มีความจุผูšโดยสารไดšมากถึง 585 ที่นั ่งโดยเปŨนชั้นประหยัดทั้งลำ มีระยะความ

กวšางระหวŠางปลายปŘกจากฝŦũงหนึ่งถึงอีกฝŦũง (Wing Span) 64.44 เมตร ความยาวลำตัวถึงหางรวม 70.66 

เมตร และ มีพิสัยบินไกลถึง 14,200 กิโลเมตร     

    เครื่องบิน B747 เปŨนความภาคภูมิใจของชาว Boeing และถูกยกเปŨนเรือธงของอุตสาหกรรมการ

บนิสหรัฐอเมริกา มานานมากกวŠา 5 ทศวรรษ แตŠปŦจจุบันเคร่ืองบินที่มีชื่อเลŠนวŠา ‘Jumbo Jet’ นี้กำลังถูก

ทยอยปลดประจำการจากฝูงบินพาณิชยŤทั่วโลก และจากนี้ไปอาจเหลอืเพียงบทบาทเคร่ืองบิน Cargo ที่ยัง

ทำการบินเพื่อ รับ - สŠง สินคšาดšวยอานิสงสŤจาก ตลาดขนสŠงสินคšาที่กำลังมีความตšองการอยŠางมากจาก

ธุรกิจ Online 

          เครื ่องบิน Boeing 747-200 รหัส VC-25A (Air Force One) ของกองทัพอากาศ สำหรับ

ภาระกิจของประธานาธิบดีสหรัฐอเมริกา ถูกใชšงานมาตั ้งแตŠปŘค.ศ. 1987 กำลังจะถูกปลดระวางตาม

กาลเวลา จำเปŨนตšองจัดหาเครื่องบินสำหรับประธานาธิบดีสหรัฐอเมริกา ลำใหมŠเพื่อทดแทนลำเดิม ในปŘ 

ค.ศ.2027 แมšวŠา Boeing 747 จะยุติการผลิตไปแลšว แตŠเครื ่องบิน (Air Force One)  ลำถัดไปของ

ประธานาธิบดีสหรัฐอเมริกาจะยังคงเปŨนแบบใหมŠลŠาสุดของ Boeing 747 เดิม แตŠเดิมคาดการณŤวŠาจะสŠง

มอบใหšประธานาธ ิบด ีในปŘ 2024 แต Šเคร ื ่องบ ิน Boeing 747 -8 ใหมŠ โดยใชšรห ัส VC-25B ของ

กองทัพอากาศ จะยังไมŠถูกนำมาใชšภาระกิจของประธานาธิบดีกŠอนการเลือกตั้งประธานาธิบดีจะเสร็จส้ิน
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ในปŘ 2028 โดยตามธรรมเนียมปฏิบ ัต ิจะมีเคร ื ่องบิน Boeing 747 แบบเด ียวก ันสองลำสำหรับ

ประธานาธิบดี และลำที่สองจะถูกสŠงมอบในปŘ 2028 หลังจากการเลือกตั้งประธานาธิบดีสหรัฐอเมริกา

สิ้นสุดลง (https://www.slashgear.com/1630742/why-did-usaf-choose-boeing-747-8-replace-

air-force-one/ Aug, 1, 2024) 

 

 
B747 VC-25 (Air Force One) 

 

 
BşŜş ลําแรก 

 

 
บรรยากาศ การทดสอบบนิเทีÉยวแรก 
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B747 E-4 (Airborne Strategic Command and Control Post) 

 

                       

         

ภาพจาก https://www.boeing.com/defense/air-force-one#comparison เขšาถึง 15 Sep 2024 

            

            อภปิรายผลการวจิยั 

                ยุคเริ่มตšนของ Boeing 747-100 ชั้นบนของเครื่อง (Upper Deck) จัดไวšเปŨนหšองนั่งเลŠนสุดหรูหรา 

ผูšโดยสารที่เดินางไดšรบัความสะดวกสบาย นุŠมนวลและยังเดินทางไดšรวดเร็วกวŠาเดิม เลยไดšรบัสมญานามวŠา ‘ราชินี

แหŠงฟากฟŜา’  ตŠอมามีการปรับเปล่ียนหšองนั่งเลŠนช้ันบนของเคร่ืองบิน (Upper Deck) ใหšกลายเปŨนหšองโดยสารชั้น

ธุรกิจ  การเปลี่ยนแปลงของแผนผังที่นั่งนี้ ก็ยังรวมถึงการเพ่ิมจำนวนที่นั่งในชั้นประหยัดอีกดšวย 

              เคร่ืองบินตระกูล B747 ที่ Boeing เคยผลิตมามีหลายรูปแบบ แตŠละแบบแตกตŠางกันที่ขนาด ความ

ยาว ความจุท่ีนั่ง และ Spec ตŠางๆ โดยรุŠนที่ไดšรับความนิยม ไดšแกŠ B747SP, B747-100, B747-200B, B747-300, 

B747-400, B747-400ER, B747-400F, B747-8I, B747-8F, VC-25 และ E-4    สองแบบหลงั(VC-25 และ E-4 )
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เปŨน version ที่พัฒนาขึ้นสำหรับกองทัพ โดย VC-25 ดัดแปลงเปŨนเครื่องบิน Air Force One ที่ประธานาธิบดี

สหรัฐฯ ใชšงานอยูŠในปŦจจุบัน และ E-4 ดัดแปลงเปŨนเครื่องบิน Airborne Strategic Command and Control 

Post  ดังที่นำเสนอในตาราง 

Boeing 747 ผลิตทั้งหมด 1574 ลำ และ Type Certificate Data Sheets ทุก Model ใชš A20WE       

          หนึ่งในปŦจจัยที ่ทำใหš Demand ของ Boeing 747 ลดลงเปŨนอยŠางมาก มาจากการแขŠงขันที่ดุเดือดใน

อุตสาหกรรมการบิน เนื่องจากการเริ่มมีบริษัทสรšางเครื่องบินเกิดขึ้นมากมายในยุคตŠอมา รวมทั้งแนวโนšมการ

เจริญเติบโตของธุรกิจสายการบิน Low cost เปŨนตัวบีบใหš Operators สายการบินตšองแขŠงขันกันลดตšนทุนและคŠา

ต ั ๋ว เคร ื ่ องบ ิน รวมท ั ้ งเทคโนโลย ี  และ ข šอบังค ับ,ข šอกำหนด  ETOPS “Extended-range Twin-engine 

Operations Performance Standards” ท่ีอนุญาตใหšเครื่องบินสองเครื่องยนตŤบินขšามมหาสมุทรไดšกŠอใหšเกิดการ

รุŠนหลัก1 

รุŠนยŠอย 
ยาว
(เมตร) 

พิสัยบิน

(กิโลเมตร)    

พิสัยบิน 

(ไมลท์ะเล)       

จาํนวน

ผลติ 

ปีทีÉ

ผลติ
(ค.ศ.) 

ปŘกกวšาง 
wingspan 

(เมตร) 

ความเร็ว 

สูงสุด 

(Mach) 

Boeing 747-100 
B747-100B, B747-100SR, 

B747SP, B747-100B, B747 

VC-25, B747 E-4       

76.25 9.801 5.292 251 1969   

-1986 

59.64 0.92 

Boeing 747-200 
B747-200B, B747-200C 

B747-200F      

70.51 12.699 6,857 393 1970-

1991 

59.64 0.92 

Boeing 747-300  
B747-300M, B747-300SR                   

70.60 12.401 6,696 81 1983-

1990 

59.64 0.92 

Boeing 747-400   
B747-400F, B747-400M 

B747-400D, B747-400ER 

B747-400ERF, 

B747-400BCF 

68.63 13.449 7,262 694 1988-

2009 

64.40 0.92 

Boeing 747-8     

B747-8I, B747-8F  

76.25 14.816  8,000 155  68.45 0.90 



64 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

แขŠงขันใหมŠ ซึ่งสŠงผลใหšสายการบินจำเปŨนตšองหาผูšโดยสารใน B747 ใหšเต็มจึงจะคุšมคŠา (ขณะที่ B747 ใชšตšนทุนใน

การบินตŠอครั้งและคŠาซŠอมบำรุงสูงมาก) 

          อาจกลŠาวไดšวŠาทุกอุตสาหกรรมถูก Disrupt ไปตามกาลเวลา ไมŠเวšนแมšแตŠอุตสาหกรรมการบิน เมื ่อมี 

Innovation ใหมŠ ๆ เกิดข้ึนมาโลกยŠอมเปลี่ยนวิถีการใชšชีวิต ทุกอยŠางตšองปรับตัวตาม ปŦจจุบัน Boeing หรือแมšแตŠ

บริษัทคู ŠแขŠงสำคัญอยŠาง Airbus ตŠางก็พัฒนาเครื่องบินรูปแบบใหมŠที่ทรงประสิทธิภาพมากกวŠา และประหยัด

เชื้อเพลิงเพ่ือมาทดแทนเครื่องบินรูปแบบเกŠาๆ ซึ่งตอบโจทยŤบรรดาสายการบินและเหลŠา Operators โดยเฉพาะใน

เรื่องตšนทุน เปŨนปŦจจัยท่ีตšองคำถึงเปŨนลำดับแรกเลยทำใหš Boeing 747 ถูกมองวŠาเปŨนผูšรšายในยามที่ธุรกิจสายการ

บินตšองการลดตšนทุน 

          เครื่องบิน Boeing 747 ที่ไดšรับฉายาวŠา 'ราชินีแหŠงทšองฟŜา' 'Queen of the Skies’ ไดšทำใหšการเดินทาง

ทางอากาศมีความสะดวกสบายมากกวŠาเดิมเพราะวŠาเปŨนเครื่องบินลำตัวกวšาง Model แรกของโลก ทำใหšผูšคน

หลากหลายสามารถเดินทางไดšไกลข้ึน ใชšเวลาในการเดินทางนšอยลงเปรียบประดุจการยŠอโลกใหšเล็กกวŠาเดิม และมี

ราคาคŠาโดยสารถูกลงมากขึ้นกวŠาที่เคยจŠายมากŠอนหนšานี้ ดšวยโครงสรšาง รูปลักษณŤที่โดดเดŠนอันเปŨนเอกลักษณŤ

เฉพาะตัวดšวยการมีสŠวนหัวรูปทรงโหนกโคšงมน สอดรับกับลำตัวที่ยาวและใหญŠ ที่ใครไดšเห็นตšองสะดุดตา และ

จดจำงŠาย เครื่องบินรุŠน Boeing 747  เปŨนสัญลักษณŤแหŠง Technology และ Innovation อันยิ ่งใหญŠ และมัก

ไดšรับการกลŠาวขานวŠาเปŨนผลงานที่การกŠอสรšางที่งดงามยิ่งนัก 

          ตั้งแตŠเริ่มสายการผลิตในปŘ ค.ศ.1967 และทำการบินทดสอบในครั้งแรกของเครื่องรุŠน Boeing 747-100 

ในปŘ ค.ศ.1969 มีลูกคšากวŠา 100 รายไดšสั่งซื้อเครื่องบิน Boeing 747  ไปแลšวและสŠงมอบหมดแลšวจำนวน 1,574 

ลำ ดšวยราคาลŠาสุดของ B747-8 ลำละ 12,000 ลšานบาท ใหšบริการผูšโดยสารไปแลšวมากวŠา 3,500 ลšานคน และ 

ในชŠวง 55 ปŘ (1969-2024) โดยมีชั่วโมงการบิน ( Flight Hour ) รวมกันมากกวŠา 118,000,000 Flight Hour และ 

รอบทำการบิน( Flight Cycle) รวมกันมากกวŠา23,000,000 Cycle 

          ปŘ 2017 Boeing ไดšสŠงมอบ B747-8I เพื ่อใชšเปŨนเครื ่องบินโดยสารเปŨนลำสุดทšายใหšกับสายการบิน 

Korean Air และ ปŘ 2023 ไดšสŠงมอบ B747-8F เปŨนลำสุดทšายซึ่งใชšในการบรรทุกสินคšา ซึ่งผลิตเปŨนลำที่ 1574 

ใหšกับ สายการบิน Atlas Air ปŗดสายการผลิตที่ยาวนานมามากกวŠา 50 ปŘ  ถือเปŨนการสิ้นสุดยุคของราชินีแหŠง

ฟากฟŜา (https://www.boeing.com/commercial/747-8#anchor2 เขšาถึง 16 Sep 2024) 
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          กาลเวลาผŠานไปมากกวŠา  5 ทศวรรษ เครื่องบินระดับ Signature ที่เวลาผูšคนนึกถึงชื่อ Boeing จะมี

เครื่องบินทรง B747 แตŠเครื่องทรงหัวโตมี 4 เครื่องยนตŤ กลับกำลังคลายมนตŤขลังลงและเปŨนที่ตšองการของตลาด

นšอยลง  ตŠอไปถึงขนาดท่ีนักวิเคราะหŤคาดการณŤวŠาเครื่องบิน Model นี้จะตšอฃอำลาฝูงบินพาณิชยŤของสายการบิน

ทั่วโลกไปตลอดกาลภายในระยะเวลาอีกไมŠนาน  และ สายการบินตŠาง ๆ ทั่วโลกกำลังทยอยปลดประจำการ  

Boeing 747 และ 1 ในจุดหมายปลายทางที่เครื่องบิน ‘Jumbo Jet’ เหลŠานี้บิน Flight สุดทšายคือสุสานเครื่องบิน

กลางทะเลทราย MOJAVE อันกวšางใหญŠไพศาลและเปลŠาเปลี่ยวในภูมิภาค South-West ของสหรัฐอเมริกา 

หรือไมŠ ก็กลายเปŨน โรงแรมที่พักสะดวกสบาย สถานที่ทŠองเที่ยวเชิงเรียนรูš คาเฟś สุดหรูหรา  

          ประกอบกับ Boeing เองไดšพัฒนาเครื่องบินรูปแบบใหมŠ ๆ ที่มี Technology ทันสมัยกวŠา ชŠวยประหยัด

เชื ้อเพลิงมากกวŠา เชŠน เครื ่องบินตระกูล B787 Dreamliner และ B737 MAX ทำใหšกลายเปŨนตัวเลือกแทน 

Boeing 747  ที่ราคาสูง เปŨนอันดับตšนๆ ของโลก นอกจากนี ้ Boeing ยังมุŠงมั ่นไปที่โครงการพัฒนาเครื่องบิน 

Boeing 777X  ขณะที่บางสายการบินเหลือเครื่องบิน Boeing 747 เพียงไมŠกี่ลำ เชŠน Air India ของอินเดียซึ่ง

ใหšบริการเที่ยวบินระหวŠางเมือง Jaddah ประเทศ  Saudi Arabia กับเมือง Hyderabad ประเทศอินเดีย สŠวน 

สายการบิน China Airlines ของไตšหวันก็มีแผนที่จะปลดประจำการ Boeing 747  จนหมดฝูงในอีกไมŠชšา ขณะท่ี 

สายการบิน EL-AL ของอิสราเอลมีแผนปลดฝูงบิน Boeing 747 และแทนที่ดšวยฝูงบิน Boeing 787 ในอนาคต 

 

ขšอเสนอแนะ   

          ผŠานมากวŠา 50 ปŘ Boeing  747 ถูกสรšางมาแลšว 1574 ลำ ปŦจจุบันไดšปŗดสายการผลิตในเชิงพาณิชยŤไป

แลšว แตŠยังคงมี Boeing  747  ยังบินใหšบริการในทั่วโลกอยูŠมากกวŠา 350 ลำ และยังมีแผนจะสรšาง Boeing 747-8 

ใหมŠ ภายใตšรหัส VC-25B สำหรับภาระกิจของประธานาธิบดีสหรัฐอเมริกา ภายใตšขšอมูลที่กลŠาวมา แนะนำเพ่ือ

การศึกษาวŠา  Boeing  747 จะสามารถรักษาตำแหนŠง “ราชินีแหŠงทšองฟŜา” ไวšไดšนานอีกสักเพียงใด 

 

เอกสารอšางอิง 

คูŠมือการซŠอมบำรุง (Aircraft Maintenance Manual) B747-400 REV 110 15 March 2024 

สารคดี Boeing747 ปฏิวัตกิารบินโลกอยŠางไร? By Ded Tong Don 14 Jul 2023 

สารคดี The Evolution Of The Boeing 747’s Hump By Simple Flying Dec 7, 2020 

สารคดี The Last Boeing 747 - Final Delivery Flight  By Sam Chui Feb 2, 2023  

สารคดี The Rise & Fall Of The Boeing 747 Jumbo Jet Long Haul by Simple Flying Dec 8, 2020 

สารคดี ประวัตเิครื่องบินโบอิ้ง 747 สุดยอดเคร่ืองบินจัมโบšในตำนาน Aero Scope 12 March 2023 
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สารคดี มหากาพยŤ เครื่องบินลำใหญŠที่สุดในโลกลำแรก Boeing747 ราชินีแหŠงทšองฟŜา The last Farewell   
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บทคัดยŠอ 

  
 บทความฉบับนี้มุ Šงศึกษาในเรื่องแนวทางลดคารŤบอนธุรกิจสายการบิน เพื่อความยั่งยืนดšานสิ่งแวดลšอม 
เนื่องจากการเดินทางหรือการขนสŠงทางอากาศ เปŨนหนึ่งในกิจกรรมของมนุษยŤที่กŠอใหšเกิดผลกระทบกับสิ่งแวดลšอม รูš
ไหมวŠาธุรกิจสายการบินหรือการขนสŠงทางอากาศ ปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤสูŠชั้นบรรยากาศ สูงถึงปริมาณปŘละ 
915 ตัน ซึ่งเปŨนอีกหนึ่งสาเหตุที่ทําใหšโลกนั้นเกิดภาวะโลกรšอนและปรากฏการณŤกŢาซเรือนกระจก กิจกรรมตŠาง ๆ ท่ี
เกี่ยวขšองกับการบินยังมีสŠวนในการปลŠอยมลพิษออกมาสูŠอากาศ ซึ่งกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤที่ปลŠอยออกมาสู Šชั้น
บรรยากาศโดยการสันดาปของเครื่องยนตŤอากาศยานและกิจกรรมทางการบินนั้นมีปริมาณที่เพิ่มมากขึ้น จนเกินจุด
สมดุลของกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤในชั้นบรรยากาศ ทําใหšเกิดปรากฏการณŤกŢาซเรือนกระจกเกิดขึ้น กŢาซเรือนกระจกที่
สะสมตัวอยูŠในชั้นบรรยากาศที่มีปริมาณมากนั้น จะทําหนšาที่กักเก็บและสะสมความรšอนของรังสีจากดวงอาทิตยŤ ทํา
ใหšเกิดภาวะที่โลกนั้นรšอนข้ึน สŠงผลใหšเกิดการเปล่ียนแปลงของภูมิอากาศ ซึ่งสŠงผลกระทบรšายแรงตŠอสิ่งแวดลšอม 
 โดยตลอดระยะเวลาหลายปŘที่ผŠานมา “อุตสาหกรรมการบิน” อาจถูกมองวŠาเปŨนผู šกŠอมลพิษรายใหญŠ
เนื่องจากเปŨนผูšปลŠอยกŢาซเรือนกระจกในสัดสŠวนอันดับ 3 ของภาคการขนสŠง หรือ 11% ของการปลŠอยกŢาซทั้งหมด จึง
เปŨนที ่มาของการกำหนดเปŜาหมายการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤใหšเปŨนศูนยŤของรัฐบาลทั่วโลก รวมถึงกรอบ
นโยบายของสมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ หรือ “ไออาตšา” (The International Air Transport Association: 
IATA) ที่วางแผนจะกšาวเขšาสูŠเปŜาหมาย “Net Zero Carbon Emission” หรือคารŤบอนสุทธ ิเปŨนศูนยŤ ในปŘ 2050 (กางโรด
แมป ‘บางกอกแอรŤเวยŤส’ มุŠง ‘สายการบินรักษŤ’ โลกพลิกโฉมนŠานฟŜายั่งยืน 10 ม.ค. 2024 เวลา 11:11 น. กรุงเทพธุรกิจ) 
 โลกอุตสาหกรรมการบินไดšตระหนักถึงความสําคัญของสิ่งแวดลšอม และตอนนี้สายการบินตŠาง ๆ ไดš
ปรับเปลี่ยนรูปแบบการดำเนินงานและบริการใหšเขšากับแนวคิดความยั่งยืนดšานสิ่งแวดลšอมมากขึ้น ดังนั้นสายการบินตŠางๆ 
จึงไดšปรับเปลี่ยนรูปแบบการดำเนินงานและบริการใหšสอดคลšองกับแนวคิดความยั่งยืนดšานสิ่งแวดลšอม โดย
แบŠงเปŨน 5 รูปแบบ ดังนี้ 
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 1. ใชšเชื้อเพลิงการบินยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel หรือ SAF) 
 2. ปรับเปลี่ยนโครงสรšางของเครื่องบิน และลดอัตราการสิ้นเปลืองชื้อเพลิง 
 3. ใหšบริการบนเครื่องบินดšวยบรรจุภัณฑŤรักษŤโลก 
 4. สนับสนุนการใชšพลังงานทดแทนและเปลี่ยนอุปกรณŤภาคพ้ืน 
 5. สนามบินแหŠงอนาคตท่ีเปŨนมิตรกับสิ่งแวดลšอม 
 

 คําสําคัญ : ภาวะโลกรšอน, อุตสาหกรรมการบิน, เชื้อเพลิงชีวภาพ, สิ่งแวดลšอม 
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา   

 ปŦญหาภาวะโลกรšอนในปŦจจุบันยังคงเปŨนปŦญหาที่สําคัญอยŠางมาก และเปŨนปŦญหาสิ่งแวดลšอมอันดับหนึ่งของ

โลก สาเหตุหลักของการเกิดภาวะโลกรšอนมาจากปรากฎการณŤเรือนกระจกที่มีความรุนแรงอยŠางตŠอเน่ืองกŢาซเรือน

กระจกชนิดตŠาง ๆ โดยเฉพาะกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤถูกปลŠอยออกมาเปŨนปริมาณที่สูงและมีการแพรŠกระจายอยูŠ

ภายในชั้นบรรยากาศจนเกินความสมดุลของธรรมชาติ ทําใหšเกิดการกักเก็บความรšอนเอาไวšไมŠใหšสะทšอนออกนอก

ผิวโลก โดยการดูดกลืนรังสีความรšอนที่พื้นผิวโลกแผŠออกมา ความรšอนนั้นถูกเก็บสะสมไวšที่พื้นผิวโลก และในชั้น

บรรยากาศเปŨนปริมาณที่มากกวŠาปกติ จนทําใหšอุณหภูมินั้นเพ่ิมสูงขึ้นแลšวเกิดเปŨนภาวะโลกรšอน  

  กŢาซเรือนกระจกสŠวนใหญŠนั้นประกอบดšวย ไอน้ำ คารŤบอนไดออกไซดŤ มีเทน และไนตรัสออกไซดŤ ซึ่งเปŨนปŦจจัย

ที่ทําใหšเกิดภาวะโลกรšอนและเชื้อเพลิงที่ไดšมาจากฟอสซิล เชŠน ถŠานหิน น้ำมัน และกŢาซธรรมชาติ ก็เปŨนอีกหนึ่ง

ปŦจจัยสําคัญ ที่ทําใหšมีปริมาณการสั่งสมตัวของกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤท่ีมีปริมาณสูงภายในชั้นบรรยากาศของโลก สืบ

เนื่องมาจากอุตสาหกรรมมีการพัฒนาและเขšามามีบทบาทสําคัญกับนานาประเทศทั่วโลกเปŨนอยŠางมาก ทําใหšมีการมุŠงท่ี

จะเผาผลาญเชื้อเพลิงฟอสซิล เพื่อผลิตพลังงานและนําไปใชšในภาคเกษตร ภาคอุตสาหกรรม การคมนาคมขนสŠง 

การผลิตไฟฟŜา และอื่น ๆ มีการผลิตกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤและปลŠอยออกมาอยŠางตŠอเนื่อง และมีแนวโนšมที่ไมŠหยุด

นิ่ง จนทําใหšคŠาความเขšมขšนมีปริมาณเพ่ิมมากขึ้น 

 

แนวคิด ทฤษฎ ีและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง   

 1. การลดคารŤบอนการบินสากลกับ CORSIA 

 โครงการชดเชยและการลดคารŤบอนสำหรับการบินระหวŠางประเทศ (CORSIA) เปŨนโครงการระดับโลก

เพื่อจัดการกับการปลŠอยมลพิษจากการเดินทางทางอากาศระหวŠางประเทศ ขšอตกลงเมื่อปŘ 2559 โดยองคŤการการ

บินพลเรือนระหวŠางประเทศ  (ICAO) กำหนดใหšสายการบินตšองตรวจสอบและรายงานการปลŠอยมลพิษตั้งแตŠปŘ 

2562 และซื้อหนŠวยลดการปลŠอยมลพิษท่ีสรšางข้ึนโดยโครงการในภาคสŠวนอื่น ๆ เพ่ือใหšครอบคลุมการควบคุมการ

เพิ่มขึ้นของการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤท่ีสูงกวŠาระดับปกติ  

 ตั้งแตŠปŘ 2570 (ค.ศ.2027) การมีสŠวนรŠวมใน CORSIA จะกลายเปŨนขšอบังคับสำหรับรัฐสŠวนใหญŠซึ่งมีผล

บังคับใชšกับเสšนทางระหวŠางประเทศเกือบทั้งหมด ขšอยกเวšนเพียงอยŠางเดียวหลังจากปŘ 2027 จะเปŨนการยกเวšน

สำหรับรัฐที่มีกิจการการบินไปกลับในระดับต่ำ รัฐที่ถูกจัดอันดับวŠามีการพัฒนานšอยที่สุด หรือการพัฒนาของเกาะ

เล็กCORSIA อาจสŠงผลกระทบตŠอสายการบินตŠางๆ หากมีคุณสมบัติตรงตามเกณฑŤตŠอไปนี้ คือ เครื่องบินมีน้ำหนัก

มากกวŠา 5,700 กก. เมื่อบินข้ึน มีการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤ 10,000 ตันตŠอปŘในเสšนทางระหวŠางประเทศ มี

การดำเนินกิจการมากวŠา 3 ปŘ หรือทั้งสองรัฐที่มีการเชื่อมตŠอเสšนทางกับสายการบินที่กำลังบินอยูŠและกำลังอยูŠใน
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ขั้นตอนนำรŠองของ CORSIA จากการเดนิทางทางอากาศท่ีเพ่ิมข้ึนทั่วโลก จึงม ีแรงกดดันเพิ่มขึ้นสำหรับองคŤกรดšาน

การบินใหšดำเนินการลดการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤตามเงื่อนไขดังกลŠาว ดังนั้น การปฏิบัติตาม CORSIA จะ

ชŠวยใหšสายการบินระหวŠางประเทศสามารถลดผลกระทบตŠอสิ่งแวดลšอม และมีการปฏิบัติตามขšอกำหนดดšาน

กฎระเบียบสากล 

 สถาบันรับรองมาตรฐานไอเอสโอ (สรอ.) ไดšเปŗดการบริการทวนสอบโครงการชดเชยและการลดปริมาณ

การปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤภาคการบินระหวŠางประเทศ (CORSIA) เพื ่อสนับสนุนใหšผู šปฏิบัติการบิน 

(Aeroplane Operator) สามารถดำเนินการใหšสอดคลšองกับขšอบังคับขององคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ 

และขšอบังคับสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย ทั้งนี้ เพ่ือเปŨนการปฏิบัติตามพันธกรณีโครงการการชดเชย

และลดปริมาณการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤภาคการบินระหวŠางประเทศ ของ ICAO ซึ่งเปŨนมาตรการดšาน

สิ่งแวดลšอมการบินเพื่อลดปริมาณการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกอันเปŨนสาเหตุของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ

โลก 

 สถาบันรับรองมาตรฐานไอเอสโอ อุตสาหกรรมพัฒนามูลนิธิ เปŨนหนŠวยงานตรวจสอบความใชšไดšและทวน

สอบกŢาซเรือนกระจก (Validation and Verification Body) ซึ่งไดšรับการรับรองระบบงานจาก UNFCCC สำหรับ

การตรวจสอบความใชšไดšและทวนสอบโครงการ CDM และไดšรับการขึ้นทะเบียนเปŨนหนŠวยงานตรวจสอบความ

ใชšไดšและทวนสอบกŢาซเรือนกระจกโครงการ T-VER จากองคŤการบริหารจัดการกŢาซเรือนกระจก (องคŤการมหาชน) 

บุคลากรของสถาบันรับรองมาตรฐานไอเสโอมีความรูšความสามารถในกิจกรรมการตรวจสอบความใชšไดšและทวน

สอบกŢาซเรือนกระจก มีความเขšาใจในขšอกำหนดมาตรฐานและการปฏิบัติงานของผูšปฏิบัติการบิน และดšวยการ

บริการที่เปŨนมืออาชีพ รวดเร็ว เปŨนไปตามมาตรฐานการจัดการสากล 

 สถาบันรับรองมาตรฐานไอเสโอไดšพัฒนาระบบงานดšานการตรวจสอบความใชšไดšและทวนสอบกŢาซเรือน

กระจกตาม ISO 14065 และไดšรับการรับรองระบบงานจากคณะกรรมการการมาตรฐานแหŠงชาติ ซึ่งเปŨนหนŠวยงาน

ของรัฐท่ีใหšการรับรองระบบงาน ครอบคลุมขอบขŠายการขนสŠงทางอากาศ ขšอกำหนดเฉพาะของ ICAO – CORSIA 

 สถาบันรับรองมาตรฐานไอเสโอเปŨนสŠวนหนึ่งในการสนับสนุนสายการบินใหšสามารถปฏิบัติงานใหš

สอดคลšองตามขšอบังคับในระดับประเทศและระดับสากล รวมทั้งมีสŠวนชŠวยในการลดปŦญหาภาวะโลกรšอนตาม

แนวทางมาตรฐานสากล 

 2. ความตกลงปารีส ทางรอดและจุดเปลี่ยนสูŠทิศทางการพัฒนาแบบคารŤบอนต่ำ 

 ความตกลงปารีส เปŨนความตกลงระหวŠางประเทศฉบับใหมŠเกี่ยวกับการเรื่องการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ ไดšรับมติเห็นชอบจากการประชุมรัฐภาคีอนุสัญญาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ครั้งที่ 21 (COP 
21) เมื่อวันที่ 12 ธันวาคม ค.ศ. 2015 ณ กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส เปŨนผลลัพธŤของการเจรจาอยŠางเขšมขšนท่ี
ตŠอเนื่องยาวนานมากวŠา 8 ปŘนับตั้งแตŠการเจรจาที่บาหลีใน ค.ศ. 2007 ความตกลงฉบับนี้นับเปŨนความสำเร็จของ
การเจรจา เปŨนความรŠวมมือของประชาคมโลกที่สรšางความหวังตŠอการนำไปสูŠทางรอดรŠวมกันของมนุษยชาติจาก
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วิกฤตปŦญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ แตŠยังไมŠสามารถสรุปไดšในขณะนี้วŠาความตกลงปารีสจะนำไปสูŠ
ความสำเร็จไดšมากนšอยเพียงใด เนื่องจากตšองรอผลการปฏิบัติจริง นอกจากนี้ ยังตšองมีการเจรจาอีกหลายหัวขšอ
เกี่ยวกับรายละเอียดของกฎกติกาตŠาง ๆ ในการนำความตกลงปารีสไปสูŠการปฏิบัติไดšจริง ความตกลงปารีสมผีลใชš
บังคับเมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน ค.ศ. 2016 ภายหลังจากมีประเทศใหšสัตยาบันเปŨนภาคีเกิน 55 ประเทศ และมี
ปริมาณการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกรวมกันมากกวŠารšอยละ 55 ของปริมาณการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกทั้งโลก 
สำหรับประเทศไทยไดšใหšสัตยาบันความตกลงปารีสเมื ่อว ันที ่ 21 กันยายน ค.ศ. 2016 จากฐานขšอมูลของ
สหประชาชาติ ณ เดือนกุมภาพันธŤ ค.ศ. 2023 มีภาคีของความตกลงปารีสรวม 195 ประเทศ (รวมสหภาพยุโรป) 
ทั้งนี้ สหรัฐอเมริกา ประธานาธิบดีโจ ไบเดน ไดšลงนามในคำสั่งของประธานาธิบดี (executive order) เพื่อใหš
สหรัฐฯ เปŨนภาคีความตกลงปารีสในวันที่ 20 มกราคม ค.ศ. 2021 ซึ่งเปŨนวันแรกที่เขšารับตำแหนŠงประธานาธิบด ี

สาระสำคัญของความตกลงปารีส 

วัตถุประสงคŤของความตกลงปารีส มี 3 ขšอ คอื  

    1. ควบคุมการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกใหšต่ำกวŠา 2 องศาเซลเซียส และมุŠงพยายามควบคุมใหšไมŠเกิน 1.5 

องศาเซลเซียส 

    2. เพิ่มขีดความสามารถในการปรับตัวตŠอผลกระทบทางลบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ และสŠงเสริม

ความตšานทานตŠอสภาพภูมิอากาศและการพัฒนาที่ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกในระดับต่ำ โดยไมŠกระทบตŠอการผลิต

อาหาร 

    3. ทำใหšการไหลเวียนของเงินทุนสอดคลšองกับการดำเนินการเพื่อนำไปสูŠการพัฒนาที่ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกใน

ระดับต่ำและการปรับตัวตŠอผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

             

          ทั้งน้ี การดำเนินการตามความตกลงปารีสจะยังคงยึดถือและสะทšอนถึงหลัก “ความเปŨนธรรม” และ “หลัก

ความรับผิดชอบรŠวมกันในระดับที่แตกตŠาง” โดยคำนึงถึงขีดความสามารถของแตŠละภาคี ตามสถานการณŤของแตŠ

ละประเทศที่แตกตŠางกัน  

 
ในบทความนี้จะไดšกลŠาวถึงเฉพาะมาตราสำคัญท่ีเก่ียวโยงวัตถุประสงคŤ 3 ขšอของความตกลงปารีส 

   1.การลดกŢาซเรือนกระจก (Mitigation) – มาตรา 3 และ 4 

       เพื่อที่จะบรรลุเปŜาหมายอุณหภูมิระยะยาวที่ไดšกำหนดไวšในมาตรา 2  ภาคีตั้งเปŜาที่จะมุŠงสูŠการปลŠอย

กŢาซเรือนกระจกของโลกในระดับที่สูงสุด (Global Peaking) โดยเร็วที่สุดเทŠาที่จะเปŨนไปไดš โดยตระหนักวŠาภาคี

ประเทศกำลังพัฒนาจะใชšเวลานานกวŠาที่จะไปสูŠระดับการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่สูงที่สุด และหลังจากนั้นภาคีตั้ง

เปŜาที่จะดำเนินการลดกŢาซเรือนกระจกลงอยŠางรวดเร็วตามหลักวิทยาศาสตรŤท่ีดีท่ีสุดที่มีอยูŠ เพ่ือใหšเกิดความสมดุล
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ระหวŠางการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกโดยมนุษยŤจากแหลŠงกำเนิดและการกำจัดโดยการดูดซับกŢาซเรือนกระจกในชŠวง

ครึ่งหลังของศตวรรษนี้ บนพื้นฐานของความเปŨนธรรม และในบริบทของการพัฒนาที่ยั่งยืนและความพยายามที่จะ

ขจัดความยากจน 

สิ่งที่ภาคีทุกประเทศจะตšองจัดทำเพื่อใหšสามารถบรรลุวัตถุประสงคŤของความตกลงปารีส คือ สิ่งที่เรียกวŠา “การมีสŠวน

รŠวมที่ประเทศกำหนดขึ้น” (Nationally Determined Contribution: NDC) อยŠางตŠอเนื่อง เพื่อการจัดการแกšไข

ปŦญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  เนื้อหาของ NDC อาจประกอบดšวยการลดกŢาซเรือนกระจก  การปรับตัว 

การเงิน การพัฒนาและถŠายทอดเทคโนโลยี และการเสริมสรšางศักยภาพ ในความตกลงปารีสกำหนดใหšภาคีทุก

ประเทศมีการจัดสŠง NDC ทุก ๆ 5 ปŘ เริ่มตั้งแตŠ ค.ศ.2020 โดยจะตšองใหšขšอมูลที่แสดงความโปรŠงใส บทบัญญัติในขšอ

นี้นับเปŨนพันธกรณีหลักของความตกลงปารีส ประเด็นขšอสำคัญ คือ NDC ท่ีจะจัดสŠงทุก ๆ 5 ปŘจะตšองมีความกšาวหนšา 

และแสดงความพยายามสูงสุด โดยสะทšอนหลักความรับผิดชอบรŠวมกันในระดับที่แตกตŠาง คำนึงถึงศักยภาพและ

สถานการณŤของประเทศท่ีแตกตŠางกัน 

           นอกจากนี้ ทุกภาคีตšองดำเนินมาตรการภายในประเทศเพ่ือลดกŢาซเรือนกระจกเพ่ือใหšบรรลวุัตถุประสงคŤของ 

NDC ดšานการลดกŢาซเรือนกระจก บทบัญญัติในขšอนี้นับเปŨนพันธกรณีเพ่ิมเติมของความตกลงปารีส และเปŨนโจทยŤ

การบšานของประเทศไทยที่จะตšองกำหนดมาตรการภายในประเทศที่เหมาะสม ในความตกลงปารีสยังกำหนดดšวย

วŠา ทุกภาคีควรมุŠงมั่นที่จะจัดทำและควรเผยแพรŠสื่อสาร “ยุทธศาสตรŤระยะยาวของการพัฒนาตามวิถีคารŤบอนต่ำ” โดย

เชิญชวนใหšสื่อสารยุทธศาสตรŤดังกลŠาวไปยังสำนักเลขาธิการภายใน ค.ศ. 2020                          

          ในการดำเนินงานลดกŢาซเรือนกระจก “ประเทศพัฒนาแลšว” ควรเปŨนผูšนำในการดำเนินการ และจะตšอง

สนับสนุน “ประเทศกำลังพัฒนา” ในการดำเนินการที่เกี่ยวขšอง และภาคีจะตšองพิจารณาการดำเนินการโดย

คำนึงถึงผลกระทบทางเศรษฐกิจจากการดำเนินการดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Response Measures) 

โดยเฉพาะประเทศกำลังพัฒนา 

          ในการดำเนินงานเกี ่ยวกับ NDC ประเทศภาคีสามารถรŠวมมือกันดำเนินการโดยความสมัครใจ 

(Cooperative approach) แนวทางความรŠวมมือทำไดš 2 แนวทางหลัก ไดšแกŠ 

 1. แนวทางความรŠวมมือที่มีการใชšผลการลดกŢาซเรือนกระจกที่ถŠายโอนระหวŠางประเทศ (Internationally 

Transferred Mitigation Outcomes: ITMOs) จะตšองเปŨนไปโดยสมัครใจและไดšรับอนุญาตจากภาคีที่มีสŠวนรŠวม 

รายละเอียดของการดำเนินการในเรื่องนี้จะมีการหารือหรือจัดตั้งกลไกโดยที่ประชุมภาคคีวามตกลงปารีส 

   2. แนวทางที่ไมŠใชšตลาด (Non-market approaches) เพื่อชŠวยเหลือภาคีในการดำเนินงานตาม NDC มี

ความมุŠงหมายเพื่อ (ก) สนับสนุนความมุŠงมั่นในการลดกŢาซเรือนกระจกและการปรับตัว (ข) สŠงเสริมการมีสŠวนรŠวม

ของภาครัฐและภาคเอกชนในการดำเนินงานตาม NDC และ (ค) ใหšเกิดโอกาสในการประสานงานระหวŠางเครื่องมือ 

และหนŠวยงานท่ีเก่ียวขšอง 
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  2. การรุกรับปรับตัวตŠอการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Adaptation) – มาตรา 7 

      จากขšอเรียกรšองและผลักดันอยŠางตŠอเนื่องของกลุŠมประเทศกำลังพัฒนา ความตกลงปารีสไดšกำหนด

เปŜาหมายการปรับตัวของโลกในการยกระดับความสามารถในการปรับตัว สŠงเสริมภูมิตšานทานและการฟŚŪนตัวและ

ลดความเปราะบางจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เพ่ือนำไปสูŠการพัฒนาที่ยั่งยืน และเพ่ือทำใหšม่ันใจวŠาจะมี

การตอบสนองดšานการปรับตัวที่เพียงพอในบริบทของเปŜาหมายอุณหภูมิโลกตามที่กำหนดในวัตถุประสงคŤของ

ความตกลงปารีส สาระสำคัญเร่ืองการปรับตัวท่ีกำหนดไวšในความตกลงปารีส เชŠน  

 ตระหนักวŠาการปรับตัวนั้นเปŨนความทšาทายของโลกที่ทุกประเทศตšองประสบ โดยการปรับตัวนี้เพ่ือ

ปกปŜองประชาชน วิถีชีวิต และระบบนิเวศ โดยคำนึงถึงความเรŠงดŠวนและความจำเปŨนของประเทศกำลัง

พัฒนาที่มีความเปราะบางเปŨนพิเศษ และแนวทางที่ประเทศกำหนดขึ้น 

 ตระหนักถึงความสำคัญในการสนับสนุนและความรŠวมมือระหวŠางประเทศตŠอประเทศกำลังพัฒนา 

 ภาคีจะตšองจัดทำกระบวนการจัดทำ “แผนการปรับตัวและการนำไปสูŠการปฏิบัติ” รวมทั้งการพัฒนาและ

เพิ่มประสิทธิภาพแผน นโยบายและการมีสŠวนรŠวมท่ีเกี่ยวขšอง (ตามความเหมาะสม) และควรจัดสŠงขšอมูล

ดังกลŠาวตามความเหมาะสม โดยจะตšองไมŠเปŨนการเพ่ิมภาระตŠอประเทศกำลังพัฒนา 

 นอกจากนี ้ ในการประชุม COP 21 ไดšมีมติ COP เร ื ่องการตั ้ง “Paris Committee on Capacity-

building” 

      ความตกลงปารีสไดšตระหนักถึงความสำคัญของการหลีกเลี่ยง บรรเทาและจัดการกับการสูญเสียและ

ความเสียหาย (Loss and Damage) ท่ีเก่ียวขšองกับผลกระทบทางลบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ รวมถึง

สถานการณŤสภาพอากาศรุนแรงและสถานการณŤที่เปลี่ยนแปลงแบบคŠอยเปŨนคŠอยไป และตระหนักถึงบทบาทของ

การพัฒนาที่ยั่งยืนในการลดความเสี่ยงของการสูญเสียและความเสียหาย สาระสำคัญที่กำหนดไวšเก่ียวกับเรื่องนี้ คอื 

 เสริมสรšางประสิทธิภาพของ “กลไกระหวŠางประเทศวอรŤซอสำหรับการสูญเสียและความเสียหาย” (The 

Warsaw International Mechanism for Loss and Damage: WIM) 

 ใหš WIM ดำเนินความรŠวมกับหนŠวยงานที่มีอยูŠและกลุŠมผูšเชี่ยวชาญภายใตšความตกลงนี้ รวมถึงองคŤกรที่

เก่ียวขšองและกลุŠมผูšเชี่ยวชาญอื่น ๆ เพ่ือสนับสนุนการดำเนินการ อาทิ 

                   (ก) ระบบการเตือนภัยลŠวงหนšา  

                   (ข) การเตรียมพรšอมในภาวะฉุกเฉิน  

                   (ค) สถานการณŤท่ีเปลี่ยนแปลงแบบคŠอยเปŨนคŠอยไป  

                   (ง) สถานการณŤที่อาจเกี่ยวขšองกับการสูญเสียและความเสียหายอยŠางถาวรและไมŠสามารถแกšไขใหš

กลับเปŨนเหมือนเดิมไดš  
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                    (จ) การประเมินและการจัดการความเสี่ยงในองคŤรวม  

                    (ฉ) เครื่องมือการประกันความเสี่ยง  

                    (ช) ความเสียหายที่ไมŠใชšในเชิงเศรษฐกิจ  

                    (ซ) ความตšานทานของชุมชน วิถีชีวิตและระบบนิเวศ 

 3. กลไกการเงิน (Finance) – มาตรา 9 

            เปŨนพันธกรณีของประเทศที่พัฒนาแลšวที่จะตšองใหšทรัพยากรทางการเงินเพื่อชŠวยเหลือภาคีประเทศ

กำลังพัฒนา ทั้งดšานการลดกŢาซเรือนกระจกและการปรับตัวโดยเปŨนการดำเนินงานอยŠางตŠอเนื่อง และคำนึงถึง

ยุทธศาสตรŤที่กำหนดโดยประเทศ ลำดับความสำคัญและความจำเปŨนของภาคีประเทศกำลังพัฒนา และจะตšองมี

การรายงานขšอมูลการการสนับสนุนทั้งในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพทุก ๆ 2 ปŘ และตšองมีการทบทวนผลการ

ดำเนินการระดับโลกในการสนับสนุนทางการเงินนี ้

          ในความตกลงปารีสไดšกำหนดใหšกลไก/หนŠวยงานภายใตšอนุสัญญา ไดšแกŠ Green Climate Fund,  Global 

Environment Facility (GEF), Least Developed Countries Fund และ Special Climate Change Fund ทำหนšาที่

สนับสนุนการดำเนินงานตามความตกลงนี้ โดยเนšนใหšเขšาถึงการสนับสนุนทางการเงินอยŠางมีประสิทธิภาพ โดยสรšาง

ขั้นตอนการอนุมัติเงินสนับสนุนท่ีไมŠซบัซšอน นอกจากนี้ ที่ประชุม COP 21 ไดšตัดสินใจใหšประเทศพัฒนาแลšวมุŠงมั่นที่จะ

สนับสนุนทางการเงินตามเปŜาหมายเดิมที่ “หนึ่งแสนลšานเหรียญสหรัฐตŠอปŘ”  ถึงปŘ 2025 โดยที่ประชุมรัฐภาคีความตก

ลงปารีสจะรŠวมกันกำหนดเปŜาหมายทางการเงินใหมŠในปŘ 2025 โดยกำหนดข้ันต่ำที่หนึ่งแสนลšานเหรียญสหรัฐตŠอปŘ 

 

  3 ความแตกตŠางระหวŠางความตกลงปารีสกับพิธีสารเกียวโต 

         จากเนื้อหาของความตกลงปารีสที่ไดšกลŠาวถึงขšางตšน หากเปรียบเทียบกับบทบัญญัติของพิธีสารเกียวโตจะ

เห็นความเปลี่ยนแปลง 2 เรื่องสำคัญ คือ  

 1. การไมŠแบŠงแยกกลุŠมประเทศที่ตšองลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก ทั้งประเทศที่พัฒนาแลšวและ

ประเทศกำลังพัฒนาตšองมีภาระลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก  

 2. การใหšแตŠละประเทศกำหนดเปŜาหมายการลดกŢาซไดšเอง เปŨนแบบ Bottom-up Approach ซึ่ง

แตกตŠางไปจากการกำหนดเปŜาหมายลดกŢาซภายใตšพิธีสารเกียวโตที่เปŨนแบบ Top-down Approach 
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สรุปเปรียบเทียบความแตกตŠางระหวŠางพธิีสารเกียวโตกับความตกลงปารีส ตามรายละเอียดในตารางขšางลŠางนี ้

 ประเด็นเปรียบเทียบ พิธีสารเกียวโต ความตกลงปารีส 

1. ขอบเขตเนื้อหา 
การลดกŢาซเรือนกระจก 

  

การลดกŢาซเรอืนกระจก การปรับตัวตŠอ

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

การเงิน เทคโนโลยี การเสริมสรšางขีด

ความสามารถ 

2. ระยะเวลาดำเนินการ 

พันธกรณีชŠวงท่ี 1: ค.ศ. 2008–2012 

พันธกรณีชŠวงท่ี 2: ค.ศ. 2013–2020 

  

ไมŠไดšกำหนด, ใหšจัดสŠง NDC ทกุ ๆ 5 ปŘ 

และจะมีการหารือเร่ือง“common 

timeframe ของ NDC ในการประชุม

รัฐภาคีความตกลงปารีสสมัยที่ 1 

3. ประเทศที่อยูŠในพิธีสาร 

หรือความตกลง 

เฉพาะประเทศพัฒนาแลšวที่มี

เปŜาหมายการลดกŢาซเรือนกระจก 

  

ทุกประเทศตšองเตรียมการและจัดสŠง 

NDC (ท่ีไมŠจำกัดเฉพาะเรื่องการลด

กŢาซเรือนกระจก) 

4.ปริมาณการปลŠอยกŢาซ

เรือนกระจกของทั้งโลก 

พันธกรณีที่ 2 คิดเปŨนรšอยละ 14 

  

คดิเปŨนรšอยละ 99 จากผลรายงาน

สังเคราะหŤ 

  

5. กลไก 

เปŜาหมายการลดกŢาซเรือนกระจก

สำหรับประเทศพัฒนาแลšวและกลไก

ตลาด (CDM, JI, ET) 

  

 NDC (Nationally determined 

contributions), ความรŠวมมือ

ระหวŠางภาคีโดยสมัครใจ 

(Cooperative Approach) 

6. การบังคับ 

บังคับโดยการระงับการซื้อขายกŢาซ

เรือนกระจกและใหšเพ่ิมปริมาณกŢาซ

เรือนกระจกที่จะตšองลดในพันธกรณี

ท่ี 2 

จะมีการจัดตั้ง Expert-based and 

mechanism to facilitate 

implementation of and promote 

compliance with the provisions of 

this Agreement ปฏิบัติหนšาทีใ่น
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ลักษณะที่โปรŠงใส ไมŠเปŨนปฏิปŦกษŤ และ

ไมŠลงโทษ 

7. ความโปรŠงใส 

ประเทศที่พัฒนาแลšวตšองรายงาน

ขšอมูลการดำเนินการที่เก่ียวขšอง 

  

ทุกภาคจีะตšองรายงานขšอมูลการ

ดำเนินการท่ีเก่ียวขšอง โดยการ

ดำเนินการดšานความโปรŠงใสของ

ประเทศกำลังพัฒนาจะตšองไดšรับการ

สนับสนุนและไดšรับการเสริมสรšาง

ศกัยภาพที่เก่ียวขšองอยŠางตŠอเนื่อง 

 

ความผูกพันนัยสำคัญ และการเตรียมความพรšอมของประเทศไทยเพื่อรองรับการดำเนินงานตาม      ความตก

ลงปารีส 

           พันธกรณีสำหรับประเทศกำลังพัฒนาที่ตšองดำเนินการตามความตกลงปารีส ไดšแกŠ 

 1. การจัดสŠงเปŜาหมายการดำเนินงานดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (NDC) โดยเฉพาะเปŜาหมาย

การลดกŢาซเรือนกระจก ทุก ๆ 5 ปŘ ภายหลัง ค.ศ. 2020 ซึ่งเปŜาหมายดังกลŠาวแตŠละประเทศเปŨนผูšพิจารณาตาม

ความเหมาะสม ความสอดคลšองกับบริบทและศักยภาพของประเทศ โดยประเทศภาคีจะหารือกันอีกครั้งถึงกรอบ

เวลาของเปŜาหมายที่ตรงกัน 

 2. การสŠงรายงานประเมินความกšาวหนšาในการดำเนินการเพื่อบรรลุเปŜาหมาย และการรายงานการ

ดำเนินงานดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ที่ไดšรับการสนับสนุนทางการเงิน เทคโนโลยี และการเสริมสรšาง

ศักยภาพจากประเทศพัฒนาแลšว ทั้งนี้ ภาคีจะหารือในรายละเอียดเกี่ยวกับระเบียบวิธีและรูปแบบการรายงาน

ขšอมูลดังกลŠาวเพิ่มเติม 

 ความตกลงปารีสมีผลสำคัญอยŠางยิ่งตŠอการจัดระเบียบเศรษฐกิจโลกใหมŠ และกำหนดวางกติกาดšาน

สิ่งแวดลšอมระหวŠางประเทศ การเตรียมความพรšอมของประเทศไทยเพื่อรองรับการดำเนินงานตามความตกลง

ปารีสและใชšความตกลงฉบับนี้ใหšเปŨนประโยชนŤตŠอการพัฒนาอยŠางยั่งยืน ตšองทำอยŠางนšอยใน 6 ดšาน คือ 

 1. ดšานนโยบาย ควรมีการปรับกระบวนทัศนŤไปสูŠการพัฒนาที่มีความตšานทานตŠอสภาพภูมิอากาศและมี

การปลŠอยกŢาซเรือนกระจกต่ำ 

 2. การเตรียมการดšานระบบฐานขšอมูล ทั้งในดšานการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก การปรับตัว การเงิน การ

พัฒนาและถŠายทอดเทคโนโลยี การเสริมสรšางขีดความสามารถ เพื ่อเตรียมความพรšอมในการจัดทำ NDC ท่ี
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ประเทศจะตšองจัดสŠงทุก ๆ 5 ปŘ และการรายงานผลการดำเนินงานของประเทศที่ครอบคลุมทุกดšาน เพื่อใชšใน

กระบวนการจัดทำ Global Stocktake ทุก ๆ 5 ปŘ 

 3. จัดทำแผนและมาตรการภายในประเทศอยŠางบูรณาการ มีแผนงานหลัก 2 แผน ไดšแกŠ แผนดšานการ

ลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกเพื่อจะนำไปสูŠการบรรลุเปŜาหมายตาม NDC และ แผนการรุกรับปรับตัวในระดับชาติ

ตŠอผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ    

 4. เสริมสรšางขีดความสามารถของหนŠวยงานและบุคลากรในการเตรียมการติดตามผลการดำเนินงาน

ตามที่ประเทศไทยสื่อสารไปภายใตš NDC 

   5. จัดทำระบบฐานขšอมูลกลไกการดำเนินงาน ทั ้งดšานการเงิน เทคโนโลยี และการเสริมสรšางขีด

ความสามารถที่ประเทศไทยตšองการรับการสนับสนุนจากกลไกภายใตšอนุสัญญา 

   6. การจัดเตรียมความพรšอมในการเจรจา เพื ่อการจัดทำรายละเอียด กฎเกณฑŤ กติกาที ่ตšองจัดทำ

เพิ่มเติมภายใตšความตกลงปารีส 

           แมšวŠา ในปŦจจุบันประเทศไทยจะไดšไมŠไดšรับผลกระทบจากความตกลงปารีสโดยตรง เปŜาหมายการลดกŢาซ 

(NDCs) ที่ประเทศไทยเสนอไปวŠาจะลดลงรšอยละ 20-25 จากการปลŠอยในระดับปกติ  เปŨนการดำเนินงานที่อยูŠใน

แผนงานดšานตŠาง ๆ  ที่ประเทศไทยเตรียมการดำเนินงานไวšอยูŠแลšว เชŠน แผนดšานพลังงานหมุนเวียน แผนดšานการเพ่ิม

ประสิทธิภาพพลังงาน แผนดšานระบบการขนสŠงที่ยั ่งยืน ฯลฯ อยŠางไรก็ดี ประเทศไทยอาจไดšรับผลกระทบจาก

มาตรการการคšาที่เกี ่ยวโยงกับเรื่องโลกรšอนจากการดำเนินมาตรการเพื่อพยายามลดกŢาซเรือนกระจกใหšไดšตาม

เปŜาหมายของประเทศที่พัฒนา ซึ่งไดšเริ่มเห็นรูปธรรมชัดเจนมากขึ้นจากกรณีการกำหนดมาตรการเรียกเก็บภาษีคารŤบอน

ขšามพรมแดน (Carbon Border Adjustment Mechanism: CBAM) ของสหภาพยุโรปที่ประกาศออกมาใน ค.ศ. 

2020  และทางสหรัฐอเมริกาจะนำกลับมาผลักดันอีกครั้งในสมัยประธานาธิบดีโจไบเดน จากที่เคยเสนอและ

ผลักดันในสมัยโอบามา นอกจากนี้ ยังมีโจทยŤหลายประการในระยะอันใกลšที่ประเทศไทยควรเริ่มมีการเตรียมความ

พรšอมตั้งแตŠวันนี้ โจทยŤที่เห็นไดšชัด เชŠน การเตรียมศึกษาและวางแผนสำหรับการเสนอเปŜาหมายการลดกŢาซในทุก 

ๆ รอบ 5 ปŘ  การรŠวมเจรจากำหนดรายละเอียดของกฎกติกาเพิ ่มเติมภายใตšความตกลงปารีส (เชŠน ระบบการ

ตรวจสอบทบทวนเปŜาหมายการลดกŢาซ ระบบการรายงานขšอมูลใหšเกิดความโปรŠงใส กติกาสนับสนุนทางการเงิน 

เปŨนตšน) 

            เนื้อหาใน “ยุทธศาสตรŤชาติ 20 ปŘ” ของประเทศไทยไดšใหšความสำคัญตŠอประเด็นการเปลี่ยนแปลง

สภาพภูมิอากาศและแนวทางการพัฒนาแบบคารŤบอนต่ำ เปŨนหัวขšอหลักที่เปŨนแกนสำคัญของยุทธศาสตรŤชาติ การ

ขับเคลื่อนไปสูŠการปฏิบัติใหšเกิดผลจริงเปŨนโจทยŤการบšานสำคัญของทุกรัฐบาล ซึ่งตšองอาศัยความเขšาใจ และการ

เชื่อมโยงการทำงานของคณะกรรมการระดับชาติชุดตŠาง ๆ ที่เกี ่ยวขšอง ไมŠจำกัดเฉพาะ “คณะกรรมการนโยบายการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศแหŠงชาติ” แตŠรวมถึงคณะกรรมการระดับชาติดšานทรัพยากรธรรมชาติทุกกรรมการ (ที่ดิน, 
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ทรัพยากรน้ำ, ปśาไมš, ทะเล, ความหลากหลายทางชีวภาพ ฯลฯ) คณะกรรมการสิ่งแวดลšอมแหŠงชาติ เนื่องจากผลกระทบ

จากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศมีผลกระทบกวšางขวางตŠอทุกฐานทรัพยากรธรรมชาติ และคณะกรรมการชุดตŠาง ๆ  

ขšางตšนมีฐานอำนาจทางกฎหมาย มีงบประมาณ มีโครงการที่สามารถรองรับและขับเคลื่อนมาตรการ โครงการตŠาง ๆ ท่ี

กำหนดไวšในแผนแมŠบทหรือแผนปฏิบัติการดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศไปสูŠการปฏิบัติไดšจริง 

          การเกิดข้ึนของความตกลงปารีสเปŨนสัญญาณที่ชัดเจนวŠา โลกกำลังเปลี่ยนทิศทางการพัฒนาเขšาสูŠเสšนทางการ

พัฒนาแบบคารŤบอนต่ำ เปŨนความจำเปŨนที ่หลีกเลี่ยงไมŠไดš การเตรียมความพรšอมและเริ ่มทำตั้งแตŠวันนี้ไมŠไดšเปŨน

ทางเลือก แตŠเปŨนทางรอดของสิ่งแวดลšอม ระบบนิเวศ และมนุษยชาติรŠวมกัน        

 

           4. 5 ขšอควรรูš ไทย กับความตกลงปารีส และปŦญหา “โลกรšอน” 

      สำหรับไทยไดšใหšสัตยาบันวŠาจะปฏิบัติตามความตกลงนี้ไปแลšว เมื่อปŘ 2559 และนี่ก็คือ 5 ขšอเท็จจริงท่ี

ควรรูš เก่ียวกับผลกระทบของความตกลงนี้ ตŠอเมืองไทย และคนไทย 

 1. ไทยตื่นตัวเรื่องสภาวะโลกรšอนมาตั ้งแตŠ 20 ปŘกŠอน โดยรŠวมลงนามและใหšสัตยาบันในกฎหมาย

ระหวŠางประเทศที่เกี่ยวขšองกับปŦญหานี้ "ทุกฉบับ" ทั้งอนุสัญญาสหประชาชาติวŠาดšวยการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศ (ปŘ 2537) พิธีสารเกียวโต (ปŘ 2545) และความตกลงปารีส (ปŘ 2559) 

 2. ไทยถือเปŨนผูšปลŠอยกŢาซเรือนกระจกระดับกลาง ราว 350 ลšานตันคารŤบอนไดออกไซดŤตŠอปŘ คิดเปŨน 0.8% 

ของทั้งหมด อยูŠในลำดับที่ 21 ของโลก แตŠกวŠาที่ความตกลงนี้จะใชšบังคับไดš ก็ตšองมีประเทศอยŠางนšอย 55 ประเทศที่

ปลŠอยกŢาซเรือนประจกรวมกันถึง 55% มาใหšสัตยาบัน 

 3. ภาคสŠวนของไทยที่ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกสูง คือ "ภาคพลังงาน" ซึ่งรวมถึงการผลิตพลังงานไปใชšในภาค

อื่นๆ เชŠน การขนสŠง อุตสาหกรรม และครัวเรือน โดยปลŠอยรวมกันถึง 73% รัฐไทยจึงหันไปใหšความสำคัญกับความ

มั ่นคงทางพลังงาน ดšวยการกระจายแหลŠงพลังงาน ลดการใชšพลังงานจากฟอสซิลลง และหันไปใชšพลังงาน

หมุนเวียนมากขึ้น 

 4. เหตุที่ไทยเขšารŠวมความตกลงปารีส เพราะผลของสภาวะโลกรšอน ที่เกิดจากการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก 

ไดšกระทบตŠอไทยหลายมิติ ทั้งปŦญหาน้ำทะเลกัดเซาะชายฝŦũง ไปจนถึงภัยธรรมชาติ น้ำทŠวม ฝนแลšง และลมพายุ 

นอกจากนี้ยังทำใหšอากาศแปรปรวน จนกระทบตŠอผลิตผลทางการเกษตร โดยเฉพาะพืชเศรษฐกิจ ทั้งขšาว ขšาวโพด 

อšอย และมันสำปะหลัง ทำใหšผลผลิตพืชพันธุŤเพิ่มขึ้นในบางชนิด และลดลงในบางชนิด และเพิ่มขึ้น-ลดลงในบางปŘ

เทŠานั้น เรียกงŠาย ๆ ก็คือทำใหšเกษตรกรคาดเดาสภาพแวดลšอมไมŠไดš ไมŠรวมถึงผลตŠอการทŠองเที่ยว สหประชาชาติ (ยู

เอ็น) เคยออกรายงาน ระบุวŠา สภาวะโลกรšอนจะสรšางความเสียหายทางเศรษฐกิจตŠอไทย โดยทำใหšตัวเลขการ

เจริญเติบโตของผลผลิตภัณฑŤมวลรวมภายในประเทศ (จีดีพี) ลดลงถึง 6% ภายในปŘ 2573 
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       5. แมšความตกลงปารีสจะยังไมŠมีผลใชšบังคับ แตŠรัฐไทยก็ขยับตัวลดผลกระทบจากสภาวะโลกรšอน มาโดย

ตลอด ทั ้งจ ัดทำแผนแมŠบทและตั ้งคณะกรรมการชุดตŠาง ๆ ขึ ้นมาแกšปŦญหา โดย พล.อ.ประยุทธŤ จันทรŤโอชา 

นายกรัฐมนตรี เคยประกาศวŠา ภายใน 15 ปŘ ไทยจะตšองลดกŢาซเรือนกระจกลงใหšไดšอยŠางนšอย 20-25%เชŠนเดียวกับ

เอกชนไทย ที่หลายบริษัทเริ่มมีนโยบายที่คำนึงถึงสิ่งแวดลšอมมากขึ้น โดยบริษัทที่ทำธุรกิจเกี่ยวกับพลังงานฟอสซิล

อยŠางบริษัท ปตท. จำกัด (มหาชน) ถึงกับตั้งเปŜาวŠา ภายใน 3 ปŘขšางหนšา จะลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกใหšไดš 11 

ลšานตันคารŤบอนไดออกไซคŤ คิดเปŨน 5% ที่ปลŠอยอยูŠในปŦจจุบัน 

 

ผลการศึกษา  

ผลการศกึษา 5 แนวทางลดคารŤบอนธุรกิจสายการบิน เพ่ือความยั่งยืนดšานส่ิงแวดลšอม 

1.ใชšเชื้อเพลิงการบินยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel หรือ SAF) 

            เชื้อเพลิงการบินทางเลือกที่ผลิตข้ึนจากทรัพยากรชีวภาพ (ฺBiological Resources) ซึ่งใชšแลšวไมŠหมดไปเม่ือ

เทียบกับเชื้อเพลิงฟอสซิล หรือเรียกอีกอยŠางวŠาเชื้อเพลิงการบินชีวภาพ (bio-jet fuels) ที่เปŨนไปตามมาตรฐานและ

ไดšรับการรับรองจากสมาคมการทดสอบและวัสดุแหŠงอเมริกา (American Society for Testing and Materials หรือ 

ASTM) การใชš SAF สามารถลดการปลดปลŠอยคารŤบอนไดšมากถึง 80% เม่ือเทียบกับการใชšเชื้อเพลิงการบินดั้งเดิมแอรŤ

บัส หนึ่งในบริษัทผูšผลิตเครื่องบินรายใหญŠของโลก ไดšทดสอบการใชš SAF โดยในชŠวงแรกเปŨนการใชš SAF แบบผสม คือ

ผสม SAF เขšากับเชื้อเพลิงการบินดั้งเดิม ในฝูงบิน BELUGA (เครื่องบินขนสŠงชิ้นสŠวนเครื่องบินเพื่อนำไปประกอบ) ท้ัง 

5 ลำตั้งแตŠเดือนธันวาคม 2019 ตŠอมาแอรŤบัสประสบความสำเร็จในการทดสอบการใชš SAF 100% กับเครื่องบิน

ทั้งหมด 4 รุŠน คือ  

 A350 ซึ่งเปŨนเครื่องบินโดยสารตระกูลใหมŠลŠาสุดของแอรŤบัสในเดือนมีนาคม 2021  

 A319neo ซึ่งเปŨนเครื่องบินโดยสารขนาดเล็กที่สุดในตระกูล A320 ที่ไดšรับการพัฒนาตŠอยอดดšวยการ

ติดตั้งเครื่องยนตŤรุŠนใหมŠ (new engine option หรือ neo) ในเดือนตุลาคมของปŘเดียวกัน  

 A380 ซึ่งเปŨนเครื่องบินโดยสารที่มีขนาดใหญŠท่ีสุดในโลกในปŘ 2022  

 A321neo LR (LR ยŠอมาจาก long range) ซึ่งเปŨนเครื่องบินโดยสารขนาดใหญŠท่ีสุดในตระกูล A320 เม่ือ

ตšนเดือนมีนาคม 2023 ท่ีผŠานมา 

 สายการบิน ETIHAD ดำเนินโครงการที่เกี่ยวขšองกับความยั่งยืน อยŠาง โปรแกรม Greenliner ที่เนšนการ

สรšางความรŠวมมือและเครือขŠายพันธมิตรในอุตสาหกรรมการบิน เพื่อรŠวมกันดำเนินงานและขับเคลื่อนความยั่งยืนใน

อุตสาหกรรมการบินทั้งระบบ ปŦจจุบันเครือขŠายพันธมิตรที่เขšารŠวมโปรแกรมนี้มีจำนวนไมŠนšอยกวŠา 25 หนŠวยงาน ซึ่งใน
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จำนวนนี้รวมไปถึงบริษัทผู šผลิตเครื่องบินรายใหญŠของโลกอยŠางโบอิ้ง และบริษัทผลิตเครื่องยนตŤเครื่องบินอยŠาง 

General Electric หรือ GE ยกตัวอยŠาง โครงการรับมอบเครื่องบิน BOEING 787-10 DREAMLINER ของ สายการ

บิน ETIHAD ในลวดลายพิเศษ “Greenliner” ซึ่งสายการบินรับมอบเครื่องบินลำนี้เมื่อปลายเดือนมกราคม 2020 โดย

เชื้อเพลิงที่ใชšสำหรับเท่ียวบินสŠงมอบ (delivery flight) ไดšมีการผสม SAF ในอัตราสŠวน 30% ของเชื้อเพลิงทั้งหมด 

 สายการบิน JAPAN AIRLINES ไดšสาธิตการใชš SAF ในปŘ 2021 บนเครื่องบิน AIRBUS A350-941 ใน

เที่ยวบินที่ JL515 ดšวยการผสม SAF กวŠา 3,132 ลิตรเขšากับเชื้อเพลิงการบินดั้งเดิม ซึ่งคิดเปŨน 1% ของเชื้อเพลิง

ทั้งหมดที่ใชšในเที่ยวบินนี ้ และการสาธิตนี้เปŨนการใชš SAF กับเที่ยวบินที่ใหšบริการผูšโดยสารจริงไมŠใชŠเที่ยวบิน

ทดสอบแตŠอยŠางใด 

 สายการบิน Emirates ประสบความสำเร็จในการทดสอบการใชš SAF 100% บนเครื่องบิน BOEING 777-

300ER (ER ยŠอมาจาก extended range) เมื่อตšนปŘ 2023 ซึ่งตอบสนองเจตนารมณŤการขับเคลื่อนประเทศไปสูŠ

ความยั่งยนืของประธานาธิบดีแหŠงสหรัฐอาหรับเอมิเรตสŤ 

 สายการบินบางกอกแอรŤเวยŤส ไดšวางแผนศึกษา “การใชšเชื้อเพลิงการบินแบบยั่งยืน” (Sustainable 

Aviation Fuels: SAF) เปŜาหมายคอืเพื่อใหš SAF เปŨนสŠวนสำคัญของการผสมเชื้อเพลิง โดยไดšรับการสนับสนุนจาก

ขšอบังคับดšานกฎระเบียบ ขšอกำหนดของสหภาพยุโรปสำหรับเครื่องบินท่ีจะใชš SAF อยŠางนšอย 2% ภายในปŘ 2568 

และจะเพ่ิมข้ึนเปŨน 6% ภายในปŘ 2573 และ 70% ภายในปŘ 2593 และบูรณาการเทคโนโลยีกับนวัตกรรมตŠางๆ มา

ชŠวยประหยัดพลังงาน พรšอมกันนี้ยังไดšเขšารŠวมโครงการ “Carbon offsetting and Reduction Scheme for 

International Aviation” ขององคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ เพื่อสนับสนุนใหšภาคการบินบรรลุเกณฑŤ

การรักษาระดับปริมาณการปลŠอยคารŤบอนสุทธิอยŠางสมดลุ 

2. ปรับเปล่ียนโครงสรšางของเครื่องบนิ และแนวทางลดอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

 สายการบิน RYANAIR เปŨนสายการบิน Low Cost ของประเทศไอรŤแลนดŤ ไดšติดตั้ง Split Scimitar 

Winglets ซึ่งเปŨนปลายปŘกรูปแบบใหมŠบนเครื่องบินซึ่งดีไซนŤปลายปŘกรูปแบบใหมŠนี้ จะชŠวยลดแรงตšานที่เกิดข้ึน

ระหวŠางทำการบินไดš ทำใหšสายการบินสามารถลดการใชšเชื้อเพลิงลงไดšถึง 5% หรือคิดเปŨนการประหยัดเชื้อเพลิง

ไดšสูงถึงปŘละ 65 ลšานลิตรและลดการปลŠอยคารŤบอนไดšมากถึงปŘละ 165,000 ตันคารŤบอนไดออกไซดŤเทียบเทŠา 

 สายการบิน SWISS เปŨนสายการบินแรกของโลกที ่ไดšติดตั้งเทคโนโลยีฟŗลŤม AeroSHARK บนพื้นผิวลำตัว 

(fuselage) และกระเปาะเครื่องยนตŤ (engine nacelles) ของเครื่องบิน BOEING 777-300ER ซึ่งฟŗลŤม AeroSHARK จะ

ชŠวยลดแรงเสียดทานบนพื้นผิวของเครื ่องบินระหวŠางทำการบินไดš ทำลดการใชšเชื้อเพลิงไดšมากกวŠา 1% ประหยัด

เชื้อเพลิงไดšสูงถึง 4,800 ตันตŠอปŘ และลดปลŠอยคารŤบอน ไดšมากถึงปŘละ 15,200 ตันคารŤบอนไดออกไซดŤเทียบเทŠา 

 สายการบินบางกอกแอรŤเวยŤส ใหšความตระหนักตŠอการจัดการกับปŦญหาทางสิ ่งแวดลšอมผŠานหลาย

โครงการที่เปŨนรูปธรรม อาทิ “ดšานการบริหารจัดการความเปลี่ยนแปลงทางสภาพภูมิอากาศ” (Climate Crisis 
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Management) ประกอบดšวย โครงการการวางแผนใชšน้ำมันอากาศยานอยŠางมีประสิทธิภาพเพื่อลดปริมาณการ

ปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤในระดับนานาชาติ ซึ่งปŦจจุบันไดšมีการวางระบบปฏิบัติการสำหรับนักบินประจำสาย

การบินฯ เพื่อเปŨนแนวทางสำหรับการบริหารจัดการทรัพยากรน้ำมันอยŠางคุšมคŠา โดยใชšเทคนิค Single Engine 

Taxi (SET) ซึ่งเปŨนหนึ่งในวิธีการประหยัดเชื ้อเพลิง และชŠวยลดอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของอากาศยาน 

แนวความคิดดังกลŠาวจะชŠวยการลดการทำงานของเครื่องยนตŤอากาศยานลง ในหšวงการ Taxi ซึ่งเปŨนชŠวงที่อากาศ

ยานขับเคลื่อนจากจุดจอดอากาศยานเพื่อทำการวิ่งขึ้น (Take Off) และเคลื่อนที่กลับจุดจอดอากาศยานหลังการ

ลงจอด (Landing) ซึ่งก็จะสŠงผลใหšอากาศยานมีความตšองการเชื้อเพลิงนšอยลง แตŠยังสามารถปฏิบัติภารกิจไดš

เหมือนหรือใกลšเคียงกับการ Taxi ตามปกติ 

  โดยจากการศึกษาในสภาพการใชšงานและกลุŠมตัวอยŠางที่หลากหลาย พบวŠาเมื่อใชšเทคนิค SET อากาศยาน

จะสามารถลดอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเฉลี่ยประมาณ 5 kg/min โดยอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่สามารถ

ลดลงไดšในแตŠละเที่ยวบินเฉลี่ยจะอยูŠที่ประมาณ 12 – 36 kg และสามารถลดอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงไดš

สูงสุดในแตŠละเที่ยวบินไดšประมาณ 45 Gallons คิดเปŨนมูลคŠาประมาณ 137 USD ไมŠเพียงสŠงผลตŠออากาศยาน 

หากแตŠเทคนิค SET ยังสŠงผลในการลดผลกระทบที่เกิดข้ึนตŠอสิ่งแวดลšอม เน่ืองจากการท่ีสามารถลดการทำงานของ

เครื่องยนตŤไดš ทำใหšมลภาวะที่ถูกปลดปลŠอยสูŠสิ่งแวดลšอมลดนšอยลง และในสŠวนกŢาซที่เปŨนมลภาวะตŠอสิ่งแวดลšอม 

เชŠน CO, CO2, HC, NOx  

 โดยไดšมีการศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นเมื่อใชšเทคนิค SET กับสิ่งแวดลšอมบริเวณเขตพื้นที่สนามบินใน

หลายสนามบินที่มีสภาพการจราจรทางอากาศคŠอนขšางหนาแนŠนทั่วโลก เชŠน สนามบิน JFK, EWR, LGA, PHL, 

DTW, BOS, IAH, MSP, ATL และ IAD ในสหรัฐอเมริกา สนามบิน AMS ในราชอาณาจักรเนเธอรŤแลนดŤ สนามบิน 

KUL ในสหพันธรัฐมาเลเซีย และ สนามบิน ZRH ในสมาพันธรัฐสวิส ผลการศึกษามีแนวโนšมเปŨนไปในทิศทาง

เดียวกัน คือพบวŠาเทคนิค SET สามารถชŠวยลดผลกระทบตŠอสิ ่งแวดลšอมในการปลดปลŠอยมลภาวะตŠางๆ สูŠ

สิ่งแวดลšอมไดš 

3. ใหšบริการบนเครื่องบินดšวยบรรจุภัณฑŤรักษŤโลก 

 สายการบิน SINGAPORE AIRLINES เริ่มทดลองใชšภาชนะบรรจุอาหารกระดาษที่ผŠานการรับรองจาก

องคŤกรพิทักษŤปśาไมš (Forest Stewardship Council หรือ FSC) ใหšบร ิการผู šโดยสารในชั ้นประหยัดและชั้น

ประหยดับริการพิเศษของบางเที่ยวบิน เพ่ือลดการใชšภาชนะพลาสติกใชšแลšวท้ิง  

 สายการบิน Alaska ยกเลิกการใชšแกšวน้ำพลาสติกบนทุกเที่ยวบินเปŨนสายการบินแรกของสหรัฐอเมริกา 

ซึ่งสามารถลดขยะแกšวน้ำพลาสติกไดšมากถึงปŘละกวŠา 55 ลšานใบ นอกจากนี้ตั้งแตŠเดือนพฤษภาคม 2021 สายการ

บินไดšเริ่มปรับเปลี่ยนบรรจุภัณฑŤขวดน้ำพลาสติกมาเปŨนบรรจุภัณฑŤกลŠองกระดาษที่ผลิตจากพืชในอัตราสŠวนท่ีมาก

ถึง 92% ซึ่งสามารถลดขยะขวดน้ำพลาสติกไดšมากถึงปŘละ 2 ลšานขวด และลดคารŤบอนฟุตพริ้นทŤไดšมากถึง 36% 
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 สายการบ ินบางกอกแอร Ťเวย Ťสร šางนว ัตกรรมทางธ ุรกิจเพ ื ่อส ิ ่ งแวดล šอม “Unlabeled Bottled 

Water” หรือ “ขวดน้ำดื่มไรšฉลาก” (ใชšวิธีปŦūมนูนรายละเอียดตŠาง ๆ ลงบนขวดแทนการใชšฉลากพลาสติก) ซึ่ง

บริษัทฯ ใหšบริการบนเที่ยวบินในปŘ 2565 เปŨนหนึ่งในทางเลือกใหมŠที่ชŠวยใหšกระบวนการรีไซเคิลขวดพลาสติก

เปŨนไปไดšงŠาย เนื่องจากไมŠตšองนำมาผŠานกระบวนการคัดแยกฉลาก ทั้งนี้ หากอšางอิงจำนวนผูšโดยสารที่ใชšบริการ

เที่ยวบินในปŘ 2565 เทียบไดšวŠาการใชšขวดน้ำดื่มไรšฉลาก ชŠวยลดปริมาณการผลิตฉลากพลาสติกไดšเปŨนจำนวน

มากกวŠา 3 ลšานช้ิน  

 นอกจากนี้ยังมีโครงการ ANA Future Promise” ของสายการบิน ANA เพื่อบรรลุเปŜาหมาย SDGs โดย

เปŜาหมายสำคัญคือลดการปลŠอยคารŤบอนการบินสุทธิใหšเปŨนศูนยŤภายในปŘ 2050 กิจกรรมที่ทำไปแลšว เชŠน การใชš

ภาชนะบรรจุอาหารที่ทำจากกระดาษเพื่อลดการใชšพลาสติกใชšแลšวทิ้ง พรšอมเสิรŤฟอาหารที่ทำมาจากพืช (plant-

based food) บนเที่ยวบิน และเปลี่ยนสื่อสิ่งพิมพŤบนเที่ยวบินใหšเปŨนรูปแบบดิจิดัลเพ่ือลดการใชšกระดาษ เปŨนตšน 

4. สนับสนุนการใชšพลังงานทดแทน และเปลี่ยนอุปกรณŤภาคพื้น 

        ทางดšานอุปกรณŤหรือยานพาหนะที่ใชšภารพื้น สายการบิน JAPAN AIRLINES ไดšเริ่มใชšยานพาหนะพลังงาน

ไฟฟŜาสำหรับงานบริการภาคพื้นในสนามบินหลายแหŠงของประเทศญี่ปุśน เพื่อแทนที่ยานพาหนะแบบเดิมที่ขับเคลื่อน

ดšวยเชื้อเพลิงฟอสซิล นอกจากนี้ยังมีการใชšเชื้อเพลิงดีเซลทางเลือก เชŠน B-30 (ผสมเชื้อเพลิงไบโอดีเซลจากน้ำมันใชš

แลšวจากการประกอบอาหารในอัตราสŠวน 30% กับเชื ้อเพลิงดีเซลปกติ) ที ่สนามบินคุมาโมโตะ และ B-100 

(เชื้อเพลิงไบโอดีเซลรšอยละ 100) ที่สนามบินนาริตะ เปŨนตšน ซึ่งการปรับเปลี่ยนอุปกรณŤภาคพื้นนี้เปŨนสŠวนหนึ่งของการ

บรรลุเปŜาหมายเพ่ือลดการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤสุทธิเปŨนศนูยŤ” ในปŘ 2050 

 สายการบินบางกอกแอรŤเวยŤส ฝśายสนามบินมีแผนทยอยเปลี่ยนรูปแบบพลังงานที่ใชšสำหรับยานพาหนะ 

โดยนำรŠองการดำเนินการปรับเปลี่ยนรถที่ใหšบริการภาคพ้ืนดินภายในสนามบิน และอุปกรณŤบางรายการของเคร่ืองบิน 

จากระบบน้ำมันมาเปŨนระบบไฟฟŜา โดยยงัคงเนšนความปลอดภัยสูงสดุในการใชšงาน รวมถึงแผนดำเนินงานสูŠเปŜาหมาย

การปลŠอยการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกสุทธิเปŨนศูนยŤ  อาทิ แผนปรับปรุงระบบไฟสŠองสวŠางของลานจอดใหšเปŨน LED 

ทั้งหมด และการติดต้ัง Solar Cell  

 สหรัฐอาหรับเอมิเรตสŤ อาคารผูšโดยสาร 2 ของสนามบินนานาชาติดูไบ ไดšติดตั้งระบบพลังงานแสงอาทิตยŤท่ี

ใหญŠที่สุดในภูมิภาค โดยมีแผงเซลลŤแสงอาทิตยŤ 15,000 แผง ซึ่งมีขนาดประมาณเทŠากับขนาดของสนามฟุตบอลสาม

สนาม ปŦจจุบันสวนพลังงานแสงอาทิตยŤบนชั้นดาดฟŜาสามารถจŠายไฟฟŜาใหšกับอาคารผูšโดยสารไดš 29% และสนามบิน

วางแผนท่ีจะขยายความตšองการดงักลŠาวเพ่ิมเติม 

     สนามบินโรม-ฟŗวมิซิโนของอิตาลียังไดšพัฒนากลยุทธŤการใชšพลังงานไฟฟŜาที่ครอบคลุม ซึ่งรวมถึงโรงไฟฟŜา

พลังงานแสงอาทิตยŤขนาดใหญŠที่มีกำลังการผลิตพลังงานสะอาด 60 เมกะวัตตŤ ซึ่งไมŠเพียงชŠวยลดการปลŠอยกŢาซ
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คารŤบอนไดออกไซดŤของสนามบินลงอยŠางมาก แตŠยังกำหนดมาตรฐานระดับสูงในแนวทางปฏิบัติดšานความยั่งยืน

ของสนามบินอีกดšวย 

    เทคโนโลยีการขับเคลื่อนทางเลือก เชŠน การบินแบบไฮบริดไฟฟŜา พลังงานไฟฟŜา และไฮโดรเจน คาดวŠาจะมี

บทบาทสำคัญ ลดกŢาซเรือนกระจกไดšมากถึง 15% ภายในปŘ 2593 สนามบินตŠางๆ ก็สามารถเริ่มเตรียมพื้นที่สำหรับ

เทคโนโลยีเหลŠานี้แลšว สนามบินชั้นนำหลายแหŠงไดšนำการดำเนินงานของสนามบินมาใชšระบบไฟฟŜาเปŨนกลยุทธŤเชิง

นวัตกรรมในการลดการปลŠอยกŢาซคารŤบอน 

5. สนามบนิแหŠงอนาคต เปŨนมิตรกับส่ิงแวดลšอม 

 สายการบินบางกอกแอรŤเวยŤส ตั้งเปŜาหมายการสรšางอุตสาหกรรมการบินสีเขียว หรือ “Green Aviation” ที่

มุŠงเนšนลดมลพิษและกŢาซเรือนกระจก บางกอกแอรŤเวยŤสไดšเดินหนšาโครงการพัฒนา “สนามบินสีเขียว” นำรŠองดšวย 3 

สนามบินภายใตšการบริหารของบริษัทฯ ไดšแกŠ “สมุย ตราด สุโขทัย” เพื่อชูโมเดลการจัดการทรัพยากรและการใชšพลังงาน

อยŠางมีประสิทธิภาพ ผŠานการปรับปรุงและพัฒนาการออกแบบกŠอสรšางอาคารผูšโดยสารใหšมีลักษณะเปŗดโลŠงและจัดใหšมี

พื ้นที ่สีเขียวโดยรอบสนามบิน การันตีดšวยรางวัลตราสัญลักษณŤ G - Green จากกรมสŠงเสริมคุณภาพสิ่งแวดลšอมที่

ประกาศใหšสนามบินสมุยและสนามบินตราดเปŨนกรีนแอรŤพอรŤต หรือสนามบินที่เปŨนมิตรกับสิ่งแวดลšอมในปŘ 2021  

 เพ่ือกšาวสูŠความยั่งยืนในอนาคต ผŠานแนวคิด Green Airport โดยมีสนามบินสมุย ซึ่งเปŨนสนามบินเเหŠงเเรกท่ี

ไดšรับการรับรองเครื่องหมายคารŤบอนฟุตพรินทŤจากองคŤการบริหารจัดการกŢาซเรือนกระจก เปŨนตšนแบบตามแนวทาง 

ดังนี้ 

 1. ดšานการออกแบบอาคารผูšโดยสาร โดยเลือกใชšวัสดุจากธรรมชาติ และอาคารที่โปรŠงแสง รับแสง 

จากธรรมชาติ ลดการเปŗดไฟ การเพ่ิมพ้ืนที่สีเขียวโดยรอบสนามบิน  

 2. ดšานสิ่งอำนวยความสะดวก เชŠน การติดตั้งสถานีชารŤจรถยนตŤไฟฟŜาไวšใหšบริการผูšโดยสาร เบื้องตšน มี

การติดตั้ง EV Station Charger เพื่อใหšบริการกลุŠมคนในทšองถิ่น กลุŠมรถเชŠา กลุŠมนักทŠองเที่ยว ที่ใชšรถไฟฟŜา โดย

พิจารณาดำเนินการที่สนามบินสมุยเปŨนแหŠงแรก 

      3. การเปลี่ยนสารทำความเย็นในเครื่องปรับอากาศ เปŨนสารทำความเย็นที่มีอัตราการเผาไหมšที่ต่ำ และ 

หลอดไฟภายในสนามบินกวŠา 80% เปŨนหลอด LED  

 4. การจัดการของเสีย จัดตั้งถังแยกขยะตามประเภท รณรงคŤการใชšพลาสติกเปŨนศูนยŤ และใชšภาชนะที่เปŨน

มิตรกับสิ่งแวดลšอม การบำบัดน้ำเสียแบบครบกระบวนการ โดยนำน้ำมารีไซเคิล เพื่อใชšรดน้ำตšนไมšภายในสนามบิน ซึ่ง

ทำใหšการปลŠอยน้ำเสียออกสูŠธรรมชาติเปŨนศูนยŤ และลด CO2 จากการใชšน้ำไดšกวŠา 39.7 ตันคารŤบอนไดออกไซดŤ/ปŘ และ

เพื่อเนšนย้ำเปŜาหมายการลดคารŤบอนในกระบวนการทำงาน ลŠาสุดบริษัทฯไดšริเริ ่มวางแผนสำหรับโครงการ “Low 

Carbon Skies by Bangkok Airways  โดยจะเริ่มดำเนินการอยŠางเปŨนรูปธรรมในปŘ 2567 เพื่อมุŠงสรšางระบบนิเวศทาง

ธุรกิจภายใตšความยั่งยืนในมิติตŠางๆ ตามแนวทางของ IATA ที่เนšน การกำจัดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่แหลŠงกำเนิด 
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การชดเชยและการดักจับคารŤบอน การศึกษาการนำเทคโนโลยีใหมŠไฟฟŜาและไฮโดรเจนเขšามาใชš และการปรับปรุงดšาน

โครงสรšางพื้นฐานและประสิทธภิาพการดำเนินงาน 

 สนามบินชั้นนำหลายแหŠงไดšดำเนินงานของสนามบินมาใชšระบบไฟฟŜาเปŨนกลยุทธŤเชิงนวัตกรรมในการลด

การปลŠอยกŢาซคารŤบอน เชŠน สนามบินโซเฟŘยในบัลแกเรียกำลังเปลี่ยนมาใชšการขับเคลื่อนดšวยไฟฟŜา โดยวางแผนท่ี

จะเปลี่ยนยานพาหนะทุกคัน มีการบูรณาการยานพาหนะไฟฟŜาหรือไฮบริด จำนวน 34 คัน และกำลังติดตั้งสถานี

ชารŤจ 22 แหŠง เพื่อเปŨนแนวทางสำคัญในการชŠวยบรรเทาผลกระทบของระบบไฟฟŜาจากการใชšยานยนตŤไฟฟŜา

ปริมาณมากที่จะเกิดข้ึนในอนาคต  รวมถึงการปรับปรุงโครงสรšางพื้นฐานกริดที่จำเปŨนสำหรับยานพาหนะไฟฟŜา 

 สนามบินโรม-ฟŗวมิซิโน กำลังจะติดตั้งสถานีชารŤจรถยนตŤไฟฟŜา (EV) จำนวน 500 แหŠงในลานจอดรถ

ผูšโดยสาร และเปŗดตัวระบบจัดเก็บพลังงานไฟฟŜา 10 เมกะวัตตŤตŠอชั่วโมง โดยใชšแบตเตอรี่รถยนตŤมือสอง เพื่อเพ่ิม

ประสิทธิภาพการใชšพลังงาน และสŠงเสริมเศรษฐกิจ ความพยายามเหลŠานี้เปŨนแบบจำลองที่สามารถทำซ้ำไดšสำหรับ

สนามบินท่ัวโลก ซึ่งแสดงใหšเห็นถึงความเปŨนไปไดšและประโยชนŤของกลยทุธŤการลดคารŤบอนในอุตสาหกรรมการบิน

เนšนย้ำถึงความตšองการไฟฟŜาที่เพิ่มขึ้นที่สนามบิน และโอกาสในการสรšางสิ่งนี้โดยตรงบนไซตŤที่มีที่ดินหรือพื้นทีบ่น

หลังคา 

 

อภิปรายผลการศึกษา 

 นับเปŨนความทšาทายครั้งใหญŠของอุตสาหกรรมการบินรวมถึงธุรกิจทŠาอากาศยานทั่วโลก ทุกภาคสŠวนทาง

ธุรกิจที่เกี่ยวขšองตŠางมีความจำเปŨนที่จะตšองรŠวมแรงรŠวมใจกัน เพื่อรับมือกับปŦญหาทางดšานการเปลี่ยนแปลงของสภาพ

ภูมิอากาศและวิกฤติสิ่งแวดลšอม ที่มีแนวโนšมทวีคูณความรุนแรงขึ้นจากหลายปŦจจัย” อุตสาหกรรมการบินมีสŠวนในการ

ทําใหšเกิดภาวะโลกรšอน ปรากฏการณŤเรือนกระจกที่เกิดจากการ ดําเนิน กิจกรรมที่มีการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤ

ออกมาสูŠชั้นบรรยากาศ และมีสŠวนทําใหšเกิดมลพิษทางอากาศ   

      ในปŦจจุบันโลกของเรากำลังเผชิญหนšากับปŦญหาสิ่งแวดลšอมที่รุนแรงมากขึ้นทุกปŘ ไมŠวŠาจะเปŨนอุณหภูมิของ

โลกที่สูงขึ้นหรือน้ำทะเลที่มีแนวโนšมจะสูงข้ึนทุกปŘ สิ่งเหลŠานี้เกิดจากพฤติกรรมของมนุษยŤท่ีเติบโตข้ึนเรื่อย ๆ ทำใหšเกิด

การใชšพลังงานสูงขึ ้น ธุรกิจหรืออุตสาหกรรมตŠาง ๆ เกิดกิจกรรมที่ตšองปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤมากขึ้นเพ่ือ

ตอบสนองความตšองการของมนุษยŤ ซึ่งเปŨนสาเหตุสำคัญที่ทำใหšเกิดปŦญหาดšานสิ่งแวดลšอมนั่นเอง ดังนั้นจึงทำใหšภาค

ธุรกิจตŠาง ๆ ตšองหันมาคำนึงถึงความยั่งยืนดšานสิ่งแวดลšอมเพื่อใหšสิ่งแวดลšอมดี ๆ ยังคงอยูŠกับเราไดšนานยิ่งขึ้น เหตุผล

เหลŠานี้จึงเปŨนสาเหตุที่ทำใหšองคŤกรตŠาง ๆ นำ Sustainability เขšามาเปŨนแนวทางการพัฒนานโยบายหลักตŠาง ๆ ของ

หลายองคŤกร เพื่อทำใหšเกิดการพัฒนาสิ่งแวดลšอมอยŠางยั่งยืน และเพ่ือใชšเปŨนแนวทางใหšองคŤกรตŠาง ๆ ลดการปลŠอยกŢาซ

คารŤบอนไดออกไซดŤ ลดปŦญหาดšานพลังงานและเปลี่ยนมาใชšกลุŠมพลังงานทดแทนหรือพลังงานสะอาดแทน หรือแมšแตŠ

การใชšบรรจุภัณฑŤรักษŤโลก ควบคูŠไปกับการสรšางพื้นที่สีเขียวทดแทน เพ่ือชŠวยลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก  
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     ซึ่งการพัฒนาใหšองคŤกรไปสูŠความยั่งยืนไดšอยŠางมีประสิทธิภาพ ภาคธุรกิจจะตšองเกิดการปรับตัวและพัฒนาใหš

อยูŠรอดพรšอมที่จะเติบโตไดšอยŠางยั่งยืน โดยคำนึงถึงความรับผิดชอบตŠอสิ่งแวดลšอมและสังคม เพราะภาคธุรกิจจะไมŠ

สามารถเติบโตไดšเลยถšาหากอยูŠในสภาพแวดลšอมที่ไมŠดี  ซึ่งการปรับตัวโดยคำนึงถึงสิ่งแวดลšอมและสรšางจิตสำนึก

เก่ียวกับสิ่งแวดลšอมใหšแกŠคนในองคŤกรจะทำใหšองคŤกรเหลŠานี้เกิดการพัฒนาไปสูŠความยั่งยืนไดšอยŠางมีประสิทธิภาพ 

 

ขšอเสนอแนะจากการศึกษา 

 ก) ขšอเสนอแนะการใชšเชื้อเพลิงการบินแบบยั่งยนื 

            อุตสาหกรรมการบินควรมีการใหšความสําคัญตŠอสิ่งแวดลšอมเปŨนอยŠางสูง ควรมีการเปลี่ยนมาใชšอากาศยานท่ี

เปŨนมิตรตŠอสิ่งแวดลšอม   ควรมีการวางแผนศึกษาการใชšเชื้อเพลิงการบินแบบยั่งยืน (Sustainable AVIATION Fuels : 

SAF) และบูรณาการเทคโนโลยีกับนวัตกรรมตŠางๆ มาชŠวยประหยัดพลังงาน  มีการเปลี่ยนประเภทของเชื้อเพลิงของ

อากาศยานเปŨนการใชšเชื้อเพลิง ทางเลือกหรือ เชื้อเพลงิชีวภาพแทนการใชšเชื้อเพลิงจากฟอสซิล และมีการซื้อสิทธิในการ

ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกเพ่ือชดเชยการ ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกใหšกับสิ่งแวดลšอม แตŠการพัฒนาอากาศยานตšนแบบนั้นยัง

อยูŠในขั้นตอนของการทดลองยังไมŠสามารถนํามาใชšอยŠางแพรŠหลาย และยังตšองใชšระยะเวลานานกวŠาจะนํามาใชšไดš

จริง จึง จําเปŨนตšองมีการหาวิธีการแกšไขปŦญหาใหมŠๆ ที่สามารถนํามาใชšไดšอยŠางรวดเร็วที่สุด 

 ข) ขšอเสนอแนะการปรับเปลี่ยนโครงสรšางของเครื่องบิน และแนวทางลดอัตราการสิ้นเปลืองชื้อเพลิง  

             ควรสนับสนุนและพัฒนาการศึกษาเทคโนโลยีการออกแบบเครื่องบินท่ีสามารถลดการใชšเชื้อเพลิง และศึกษา

ความเปŨนไปไดšตŠาง ๆ เพื่อใหšเกิดการพัฒนาอยŠางรวดเร็ว โดยมีปริมาณกําลังผลิตที่เพียงพอตŠอความตšองการและมีราคา

ที่เหมาะสม ซึ่งผูšประกอบการสายการบินตŠางๆ สามารถจับตšองไดš รวมถึงควรสนับสนุนและพัฒนาแนวทางการลดอัตรา

การสิ้นเพลิงเชื้อเพลองของอากาศยาน เพื่อลดปริมาณการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤ ในระดับนานาชาติอยŠางมี

ประสิทธิภาพ 

 ค) ขšอเสนอแนะการใหšบริการบนเคร่ืองบินดšวยบรรจุภัณฑŤรักษŤโลก 

            การบริโภคอยŠางมีความรับผิดชอบถือเปŨนประเด็นสำคัญดšานสิ ่งแวดลšอม บรรจุภัณฑŤรักโลกเปŨนอีก

แนวทางหนึ่งของสายการบินที่มุŠงมั่นสรšางคุณคŠาสูŠความยั่งยืน สานตŠอนโยบายECO-Efficiency รŠวมลดการสรšาง

คารŤบอนไดออกไซดŤอยŠางตŠอเน่ือง ดังนั้นควรสนับสนุนการศึกษากระบวนการ Recycle และ Upcycling เพ่ือสรšาง

ผลิตภัณฑŤแบบใหมŠ สามารถประหยัดพลังงานและลดการปลŠอย Carbon Footprint ไดšตั้งแตŠกระบวนการผลิต 

กระบวนการขนสŠง เพ่ือสรšางใหšเปŨนผลิตภัณฑŤอ่ืนๆ ตŠอไป  

 ง) ขšอเสนอแนะการเปลี่ยนอุปกรณŤภาคพ้ืน 

            โครงการศึกษาการใชšพลังงานทางเลือก  ฝśายสนามบินควรมีแผนทยอยเปลี่ยนรูปแบบพลังงานที่ใชšสำหรับ

ยานพาหนะภายในสนามบิน และอุปกรณŤบางรายการของเครื ่องบิน จากน้ำมันมาเปŨนไฟฟŜา โดยยังคงเนšนความ
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ปลอดภัยสูงสุดในการใชšงาน และถšาผลการทดสอบการทำงานเปŨนไปไดšดšวยดี ควรมีการบังคับใหšนํามาใชšกับสนามบิน

ตŠาง ๆ ใหšรวดเร็วที่สดุ  

     จ) ขšอเสนอแนะการสรšางสนามบินแหŠงอนาคต เปŨนมิตรกับส่ิงแวดลšอม 

            ศึกษาแนวทางพัฒนาสนามบินที่เปŨนมิตรกับสิ่งแวดลšอม(Green Airport) เพื่อสŠงเสริมการดำเนินงานที่เปŨน

มิตรกับสิ่งแวดลšอม และเพื่อสŠงเสริมศักยภาพกิจการของสนามบินใหšมีการจัดการสิ่งแวดลšอมที่ดี ใชšทรัพยากรและ

พลังงานอยŠางมีประสิทธิภาพ ลดการใชšทรัพยากรที่ไมŠจำเปŨน โดยมีเปŜาหมายการพัฒนาพลังงานหมุนเวียนใชšภายใน

สนามบิน เพ่ือลดการใชšจŠายคŠาไฟฟŜา รวมถึงศึกษาการออกแบบดีไซนŤพ้ืนท่ี ติดตั้งอุปกรณŤที่เปŨนมิตรกับสิ่งแวดลšอม เพ่ือ

ลดปŦญหามลพิษและรŠวมสรšางโลกท่ียั่งยืน 
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คำแนะนำการเตรียมตšนฉบับ 

วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน 

        กองบรรณาธิการวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษม

บัณฑิต มีความยินดีท่ีจะรับบทความจากนักวิจัย นักวิชาการ คณาจารยŤ รวมถึงนิสิต นักศึกษา และ ผูšเชี่ยวชาญ ที่

มีผลงานทางวิชาการดšานการดำเนินงานและบริหารจัดการอุตสาหกรรมการบิน การจัดการโลจิสติกสŤและโซŠ

อุปทาน รวมถึงวิชาการดšานสังคมศาสตรŤ มนุษยŤศาสตรŤ บริหารธุรกิจที่เกี ่ยวขšองกับการขนสŠงทางอากาศและ

อุตสาหกรรมบริการ เพื่อการตีพิมพŤเผยแพรŠในวารสาร นำเสนอตŠอผูšสนใจ  โดยมีแนวทางการเตรียมการเพื่อสŠง

ตšนฉบับ ดังน้ี 

ประเภทของบทความ  

        1. บทความวิจ ัย (Research Article) ไดšแกŠ บทความท่ีผู šเขียนนําเสนอผลการวิจัยอยŠางเปŨนระบบ 

ประกอบดšวย ความเปŨนมาและความสําคัญของปŦญหา วัตถุประสงคŤ ขอบเขตการวิจัย วิธีด ําเนินการวิจัย 

ผลการวิจัย รวมถึงมีการสรุป อภิปรายผล และมขีšอเสนอแนะท่ีเปŨนประโยชนŤตŠอผูšสนใจ  

        2. บทความวิชาการ (Academic Article) ไดšแกŠ บทความที่ผูšเขียนนำเสนอเรื่องทีเ่ปŨนที่สนใจในแวดวง

วิชาการ โดยมีองคŤความรูšใหมŠ กระบวนการ หรือแนวคิดใหมŠ พรšอมแสดงถึงความเปŨนมา วัตถุประสงคŤ รวมถึง

ศึกษาทฤษฎี แนวคิด และผลงานวิจัยจากแหลŠงขšอมูลที่หลากหลายเพื่อนำมาประกอบการวิเคราะหŤ วิพากษŤ 

วิจารณŤ พรšอมกับใหšขšอเสนอแนะที่นŠาสนใจและเปŨนประโยชนŤตŠอผูšอŠาน  

        3. บทความปริทัศนŤ (Review Article) ไดšแกŠ ผลงานทางวิชาการที่ผู šเขียนทำการประเมินแนวคิดและ

สถานการณŤ เหตุการณŤที่เปŨนปŦจจุบันหรือเหตุการณŤลŠาสุดทางวิชาการ อาจเปŨนงานเขียนทางวิชาการเฉพาะทางท่ี

ศึกษาคšนควšา ตลอดจนดำเนินการวิเคราะหŤและสังเคราะหŤองคŤความรูšที ่กลŠาวถึงในบทความอยŠางทันสมัย โดย

บทความที่เขียนใหšขšอคิดและมีการวิพากษŤที่ชี้ใหšเห็นถึงประเด็นที่ไดšทำการศึกษาและพัฒนาทั้งในเชิงลึกและเชิง

กวšาง 

        4. บทวิจารณŤหนังสือ (Book Review) ไดšแกŠ ผลงานทางวิชาการที่ผูšเขียนวิพากษŤ วิจารณŤโดยใชšหลักวิชา

และดุลพินิจที่เหมาะสมของเนื้อหาสาระ คุณคŠา และ คุณูปการ ของหนังสือ บทความ หรือผลงานสิ่งประดิษฐŤท่ี

ผูšเขียนสนใจและตšองการนำเสนอตŠอผูšอŠานบทวิจารณŤ 
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 เนื้อหาและองคŤประกอบของบทความ  

        1. บทความวิจัย (Research Article)  

          เนื้อหาในบทความวิจัยประกอบดšวยชื่อเรื่องภาษาไทย ชื่อเรื่องภาษาอังกฤษ บทคัดยŠอ คำสำคัญ Abstract 

และ Keywords สŠวนเนื้อหาของบทความมีขšอมูลเรียงตามลําดับ ไดšแกŠ ชื่อเรื่อง ชื่อผูšเขียน สังกัด (คณะ สถาบัน) 

และอีเมลŤ ของผูšเขียน บทคัดยŠอระบุถึง ระเบียบวิธีวิจัย วัตถุประสงคŤ ประชากรและกลุŠมตัวอยŠาง เครื่องมือวิจัย 

วิธีการเก็บรวบรวมขšอมูล วิธีการวิเคราะหŤขšอมูล และผลการวิจัย ความยาวไมŠควรเกิน 250 คํา โดยเขียนบทคัดยŠอ

ทั้งภาษาไทย และ ภาษาอังกฤษ (Abstract) โดยระบุคําสําคัญของเรื่อง (Keywords) จํานวนไมŠเกิน 5 คํา เน้ือหา

ของบทความวิจัยเริ่มตšนจาก ความเปŨนมาและความสําคัญของปŦญหา วตัถุประสงคŤในการวิจัย กรอบแนวคิดในการ

วิจัย (ถšามี) สมมติฐานการวิจัย (ถšามี) วิธีดําเนินการวิจัย ผลการวิจัย อภิปรายผล ขšอเสนอแนะ และ

กิตติกรรมประกาศ (ถšามี)  

        2. บทความวิชาการ (Academic Article)  

           เนื้อหาในบทความวิชาการประกอบดšวย ชื่อเรื่อง บทคัดยŠอ คำสำคัญ Abstract และ Keywords และ

เนื้อหาของบทความ โดยเรียงตามลําดับ ไดšแกŠ ชื่อเรื่อง ชื่อผูšเขียน สังกัด (คณะ สถาบัน) และอีเมลŤของผูšเขียน 

บทคัดยŠอที่ระบุ วัตถุประสงคŤ สาระสําคัญบทความ สรุปเนื้อหา ความยาวไมŠควรเกิน 250 คํา โดยเขียนบทคัดยŠอ

ทั้งภาษาไทย และ ภาษาอังกฤษ (Abstract) โดยระบุคําสําคัญของเรื่อง (Keywords) จํานวนไมŠเกิน 5 คํา  สŠวน

เนื้อหาของบทความ เริ่มตšนจากบทนําที่เขียนถึงที่มาและเหตุผลของประเด็นท่ีวิเคราะหŤและอธิบายเนื้อหาสาระ

ตามหลักและเชิงวิชาการ โดยผูšเขียนไดšสํารวจขšอมูล เอกสาร หรืองานวิจัยเพื่อสนับสนุนบทความที่เขียน โดย

สามารถสรุปผลการวิเคราะหŤในประเด็นนั้นไดš ทั้งนี้ ผูšเขียนอาจศึกษาวิจัยเพื่อนําความรูšจากแหลŠงตŠางๆ มา

ประมวลผลเพื่อวิเคราะหŤอยŠางเปŨนระบบ โดยแสดงทัศนะทางวิชาการของผูšเขียนไวšดšวยอยŠางชัดเจน รวมถึงสŠวนท่ี

ผูšเขียนสรุปและมขีšอเสนอแนะที่เปŨนประโยนŤตŠอผูšอŠาน พรšอมกับการแสดงบรรณานุกรมของเอกสารอšางอิงที่ถูกตšอง

ตามกระบวนการ 

        3. บทความปริทัศนŤ (Review Article) 

            เนื้อหาในบทความปริทัศนŤประกอบดšวย ชื่อเรื่อง ชื่อผูšเขียน สังกัด (คณะ สถาบัน) และอีเมลŤของผูšเขียน 

บทความปริทัศนŤเปŨนบทความที่ผูšเขียนตšองการนําเสนอเรื่องที่สนใจโดยอาจจะนำเสนอในลักษณะของภาพรวม 

เนื้อหาของบทความปริทัศนŤประกอบดšวย บทนําท่ีอาจจะกลŠาวถึงประเด็นความนŠาสนใจของเรื่องที่ผูšเขียนนําเสนอ 
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เปŨนการนำแนวทางใหšกับผูšอŠานที่สนใจกŠอนเขšาสูŠเนื้อหาในแตŠละกรณีหรือแตŠละประเด็นที่ผูšเขียนตšองการนำเสนอ 

และมีบทสรุปเรื่องที่ผูšเขียนไดšเพิ่มขšอเสนอแนะและแสดงขšอคิดเพื่อเปŨนแนวทางใหšผูšอŠานไดšพิจารณาในประเด็นท่ี

นŠาสนใจของบทความ ทั้งนี้ ผูšเขียนตšองตรวจสอบเนื้อหาที่เกี่ยวขšองกับบทความที่นําเสนออยŠางละเอียด และเปŨน

เนื้อหาที่มีความถูกตšอง สมบูรณŤครบถšวนและทันสมัย เปŨนขšอมูลท่ีผูšอŠานในสาขาวิชาอื่นที่สนใจอŠานก็สามารถศึกษา

และทำความเขšาใจไดšเขŠนกัน    

         4. บทวิจารณŤหนังสือ (Book Review) 

             เนื้อหาในบทวิจารณŤหนังสือประกอบดšวย ชื่อเรื่อง ชื่อผูšเขียน สังกัด (คณะ สถาบัน) และอีเมลŤของผูšเขียน 

ผูšเขียนควรตั้งช่ือเรื่องของบทวิจารณŤหนังสือที่นŠาสนใจ สื่อความหมายไดšอยŠางชัดเจน อาจจะตั้งชื่อตามชื่อหนังสือท่ี

ตšองการวิจารณŤ หรือตั้งชื่อตามจุดมุŠงหมายของเรื่อง หรือตั้งชื่อดšวยการใหšมุมมองทีช่วนคิด ชวนศึกษา โดยมบีทนํา

ที่เขียนแนะนําหนังสือที่ผูšแตŠงจะวิจารณŤ สŠวนของเนื้อหาในบทความเปŨนการแสดงความคิดเห็นและเสนอแนะ

รายละเอียด ในการวิจารณŤ โดยกลŠาวถึงจุดเดŠน และจุดบกพรŠองของหนังสืออยŠางมีหลักเกณฑŤและมีเหตุผล ใน

บทสรุป ผูšเขียนบทวจิารณŤหนังสือควรสรุปความคิดทั้งหมดที่วิจารณŤ โดยนำเสนอมุมมองและแงŠคิดหรือขšอสังเกตท่ี

เปŨนประโยชนŤตŠอผูšอŠาน ชŠวยใหšผูšอŠานสามารถทราบเนื้อหาเรื่องของหนังสือที่นํามาวิจารณŤจากมุมมองและความ

คิดเห็นของผูšวิจารณŤท่ีมีตŠอหนังสือเรื่องนั้น อีกทั้งบทสรุปยงัชŠวยใหšผูšอŠานไดšทบทวนประเด็นสาํคัญของเรื่องและ

ความคิดสําคัญของผูšวิจารณŤจากหนังสอืเรื่องนั้น         

 

 

 

 

 

 

 

 

 



91 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

การเตรียมตšนฉบับ 

          1. จัดพิมพŤบทความดšวยโปรแกรม Microsoft Word บนกระดาษขนาด A4 หนšาเดียว ประมาณ 26 บรรทัด 

ตŠอ 1 หนšา แบบแนวตั้ง (Portrait) ใชšรูปแบบตัวอักษร (Font) TH Sarabun PSK ขนาดของตัวอักษรเทŠากับ Font 

size 16 โดยใสŠเลขหนšาตั้งแตŠเริ่มตšนจนจบบทความ ที่ดšานบนขวาของกระดาษ (ยกเวšน หนšาแรก) ความยาวของ

บทความไมŠควรเกิน 15 หนšา  

                โดยกำหนดการตั้งคŠาหนšากระดาษ (Page setup) และสŠวนระยะขอบ (Margins) ดังนี้ 

                   ดšานบน (Top) 2.54 ซม. ดšานลŠาง (Bottom) 2.54 ซม.  

                   ดšานซšาย (Left) 2.54 ซม. ดšานขวา (Right) 2.54 ซม.  

                   หัวกระดาษ (Header) 1.25 ซม. ทšายกระดาษ (Footer) 1.25 ซม  

          2. สŠวนของหัวขšอ ชื่อเรื่อง ชื่อผูšเขียน และสังกัดองคŤกร หนŠวยงาน (Title, Author’s name, Author’s 

affiliation) ทั้งชื่อเรื่องภาษาไทยและ ภาษาอังกฤษ จัดใหšอยูŠกึ่งกลาง ดšวยตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาด

ตัวอักษร 18 พิมพŤดšวยตัวหนา  

               สŠวนชื่อ และนามสกุลของผูšเขียน และสังกัดองคŤกร หนŠวยงาน ใหšเขียนทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ 

ใชšตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาดของ ตัวอักษร 16 ตัวหนา โดยไมŠตšองระบุคํานําหนšาชื่อ เชŠน นาย นาง นางสาว 

ดร. ผศ. รศ. ศ. เปŨนตšน สŠวนสังกัดองคŤกร หนŠวยงาน ใหšใชš ตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาดของตวัอักษร 16 

ตัวหนา โดยระบุคณะ สถาบัน หรือหนŠวยงาน ที่สังกัด พรšอมอีเมลŤในการติดตŠอ ท้ังนี้ กรณมีีผูšเขียนมากกวŠา 1 คน 

ใหšระบุชื่อผูšประสานงานหลัก* หรือ Corresponding Author*  

         3. บทคัดยŠอ (Abstract) หัวขšอบทคัดยŠอใชšตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาดตัวอักษร 18 แบบตัวหนา 

และชิดซšาย สŠวนเนื้อความในบทคัดยŠอและคำสำคัญใหšใชšตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาดตัวอักษร 16 ตัว

ธรรมดา สำหรับบทความภาษาไทยใหšเขียนบทคัดยŠอทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ ถšาเปŨนบทความภาษาอังกฤษ

ใหšเขียนบทคัดยŠอเปŨนภาษาอังกฤษ และอาจมีบทคดัยŠอภาษาไทยดšวยหรือไมŠก็ไดš ท้ังนี้ บทคัดยŠอ ภาษาไทยและ

ภาษาอังกฤษ เมื่อจัดพิมพŤแตŠละบทคดัยŠอแลšวไมŠควรเกิน 1 หนšากระดาษ A4 โดยจัดพิมพŤเปŨน 1 คอลัมนŤ มีความ

ยาวประมาณ 250 คํา จะตšองมีคําสําคัญในบทคัดยŠอภาษาไทย และ Keywords ในบทคัดยŠอภาษาอังกฤษของ

บทความจํานวนไมŠเกิน 5 คํา 
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         4. สŠวนของเน้ือหา (Content) สŠวนของหัวขšอใชšตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาดของตัวอักษร 18 แบบ

ตัวหนา โดยใหšชิดซšาย สŠวนเน้ือความในแตŠละหัวขšอใหšใชšตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาดของตัวอักษร 16 ตัว

ธรรมดา   

         5. ถšามีรูปภาพและตารางประกอบ ตšองเปŨนภาพที่ชัดเจน ถšาเปŨนภาพท่ีคัดลอกมาจากแหลŠงอ่ืน ตšองเขียน

แหลŠงอšางอิงนั้นดšวยตามหลักวิชาการ กรณทีี่มรีูปภาพใหšใชšคาํวŠา “ภาพที่” กรณีท่ีเปŨนตารางใหšใชšคาํวŠา “ตารางที่”  

          6. เอกสารอšางอิง (References) ใหšใชšระบบ APA โดยมีเงื่อนไขดังนี้  

            6.1 เอกสารที่นํามาอšางอิงควรมีความทันสมัย สอดคลšองกับหัวขšอและเนื้อหาการวิจัย ไมŠควรมีอายุเกิน 

10 ปŘ ยกเวšนแนวคิดหรือทฤษฎ ีท่ีเกิดมากŠอน 10 ปŘ และในปŦจจุบันยังมีผูšนํามาใชš อนุโลมใหšนํามาใชšอšางอิงไดš 

            6.2 ใหšจัดพิมพŤเปŨน 1 คอลัมนŤ และเรียงตามลําดับตัวอักษร  

            6.3 การอšางอิงในเน้ือหา ใชšระบบนามปŘ [นามสกุล, ปŘ หรือ นามสกุล (ปŘ)] และอšางอิงโดยใชšนามสกุล 

ภาษาอังกฤษเทŠานั้น เชŠน Abcdeghi (2021) หรือ (Abcdeghi, 2021) เปŨนตšน ทั้งน้ี หากมีผูšเขียน 2 คน ใหšใสŠ

นามสกุล ทั้งสองคน เชŠน Abcdeghi and Bghivcdem (2022) หรือ (Abcdeghi and Bghivcdem, 2022) หากมี

ผูšแตŠง มากกวŠา 2 คน ใหšใสŠนามสกุลของผูšแตŠงคนแรก และตามดšวย “et al.” เชŠน Abcdeghi et al. (2022) หรือ 

(Abcdeghi et al., 2022) เปŨนตšน 

            6.4 เอกสารอšางอิงฉบับภาษาไทยตšองแปลเปŨนภาษาอังกฤษทั้งหมด โดยมีแนวทางดังนี ้ 

                  (1) ตšองแปลเอกสารอšางอิงภาษาไทยเปŨนภาษาอังกฤษทุกรายการ โดยยังคงเอกสารอšางอิง 

ภาษาไทยเดิมไวšดšวย เขียนจัดเรียงคูŠกัน โดยใหšเอกสารอšางอิงภาษาอังกฤษที่แปลขึ้นกŠอนและตามดšวย

เอกสารอšางอิง ภาษาไทย และเติมคําวŠา “(in Thai)” ตŠอทšายเอกสารอšางอิงภาษาอังกฤษท่ีแปลจากภาษาไทย 

                  (2) การเรียงลําดับเอกสารอšางอิง กรณีเอกสารอšางอิงที่แปลจากภาษาไทยเปŨนภาษาอังกฤษใหš

เรียงลําดับตามตัวอักษรภาษาอังกฤษ และรายการเอกสารอšางอิงทุกรายการ หากมีผูšเขียนไมŠเกิน 6 คน ใหšใสŠชื่อใหš

ครบทุกคน แตŠหากมีมากกวŠา 6 คน ใหšใสŠชื่อทั้ง 6 คน หลังจากคนที่ 6 ใหšตามดšวย “และคณะ” หรือ “et al.” 
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รูปแบบของบทความวิจัย หรือ บทความวิชาการ 
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การเขยีนเอกสารอšางอิงภาษาไทยและเอกสารอšางอิงภาษาอังกฤษ        
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             7. บทความที่สŠงเพ่ือการพิจารณากับวารสารฯ ตšองไมŠยูŠระหวŠางการพิจารณาเผยแพรŠกับวารสารอ่ืน หรือ

เคยเผยแพรŠกับวารสารอ่ืน มากŠอน 

               8. แนวทางการสŠงตšนฉบับบทความ  

                  8.1 สŠงตšนฉบับบทความหรือ Manuscript ที่จัดเตรียมตามคาํแนะนําในการเตรียมตšนฉบับและตาม

รูปแบบการอšางอิงที่วารสารกําหนด (นามสกุล .docx และ .pdf) และสŠงผŠานระบบ ThaiJo โดยใหšผูšเขียนเขšาไป

ลงทะ เบ ี ยนและท ํ าต ามข ั ้ นตอนของระบบโดยสามารถเขš า ไปด ํ า เ น ิ นการ ไดš ท่ี  https://so19.tci-

thaijo.org/index.php/KBUJAM หรือที่เว็ปไซดŤ KBU Journal of Aviation Management                 

                  8.2 กรณีที่บทความไมŠผŠานการพิจารณาเบ้ืองตšนจากกองบรรณาธิการ ผูšเขียนไมŠจําเปŨนตšองจŠายคŠา

ดําเนินการใดๆ แตŠกรณีท่ีกองบรรณาธิการพิจารณาเบ้ืองตšนแลšวเห็นวŠา ควรสŠงผูšทรงคุณวฒุิ (Peer reviewers) 

จํานวน 3 ทŠาน ตรวจสอบและประเมินคุณภาพของบทความ ผูšเขียนจะตšองจŠายคŠาดําเนินการในอัตรา 4,000 บาท 

ตŠอ 1 บทความ โดยใชšวิธีการโอนเงินเขšาบัญชีธนาคารและสŠงสลิปเงินโอนมาที่กองบรรณาธิการ วารสารการจัดการ

อุตสาหกรรมการบิน สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต ทางอีเมล 
aviationjournal@kbu.ac.th   หรือทางไปรษณีย 

                 (1) ชื่อบัญชีธนาคาร 

                     ธนาคาร…………………………. สาขา…………………………………………………… 

                     ชื่อบัญชี วารสารการจัดการการบิน สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน  

                                มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต  

                     ประเภทบัญชี ออมทรัพยŤ  เลขท่ีบัญชี XXX-X-XXXXXX 

               (2) กองบรรณาธิการ วารสารการจัดการการบิน  

                    สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑติ  

                    เลขที่ XXX/X ถนน XXXXXX แขวง XXXXXXX เขตXXXXXXX กรุงเทพฯ 10XX00 

                    โทรศัพทŤ XXXXXXXXXXXXXX  
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จริยธรรมของการเผยแพรŠผลงาน 

จริยธรรมและบทบาทหนšาที่ของบรรณาธิการวารสาร (Editor Ethic) 

       1.  พิจารณาและตรวจสอบเนื้อหาความครบถšวนสมบูรณŤและคุณภาพของบทความที่สŠงมาเพื่อเขšารับการ

พิจารณาเผยแพรŠลงในวารสารการจัดการอุตสาหกรรมบินทุกบทความ โดยพิจารณาเนื้อหาบทความที่สอดคลšอง

กับเปŜาหมายและขอบเขตของวารสารกŠอนเริ่มกระบวนการประเมินโดยผูšทรงคุณวุฒ ิ

       2. พิจารณาและสŠงเสริมการรŠวมอภิปรายการตลอดจนการแสดงความคดิเห็น ระหวŠาง ผูšประเมินบทความ 

ผูšเขียนใหšเปŨนไปตามหลักการวิจัย และหลักวิชาการ 

       3. ในระหวŠางชŠวงเวลาการประเมินบทความและการตีพิมพŤวารสารฉบับนั้นๆ บรรณาธิการวารสารตšองไมŠนำ

ขšอมูลใดๆ ทั้งขšอมูลของผูšเขียนและผูšทรงคุณวฒุิไปเปŗดเผยแกŠบุคคลอ่ืนท่ีไมŠเก่ียวขšอง  

       4. บรรณาธิการตšองไมŠทำการเปลี่ยนแปลงเนื้อหา และไมŠแกšไขบทความหรือผลการประเมินของผูšทรงคุณวุฒิ 

       5. บรรณาธิการตšองกำกับดูแลและปฏิบัติตามกระบวนการและข้ันตอนตŠางๆ ของวารสารใหšถูกตšอง ครบถšวน 

       6. บรรณาธิการจะประเมินบทความเบื้องตšนรŠวมกับกองบรรณาธิการ เพื่อตัดสินการคัดเลือกบทความเขšาสูŠ

กระบวนตอบรับเพื่อเตรียมการตีพิมพŤ รวมทั้งพิจารณาเพื่อดำเนินการตีพิมพŤบทความที่ผŠานกระบวนการประเมิน

บทความแลšว ดšวยผลการพิจารณาจากผูšทรงคุณวฒุ ิ

      7. บรรณาธิการจะไมŠรับตพีิมพŤบทความที่เคยตีพิมพŤเผยแพรŠจากที่อ่ืนมาแลšว ทั้งในรูปแบบของวารสาร หรือ

บทความท่ีผŠานการนำเสนอในที่ประชุมวิชาการ (Proceeding)  

      8. ปŜองกันผลประโยชนŤทับซšอน ระหวŠางบรรณาธิการ กองบรรณาธิการฯ กับผูšเขียน และ ผูšทรงคุณวุฒิ 

      9. ระหวŠางกระบวนการประเมินผลการพิจารณาบทความ หากตรวจพบการคัดลอกผลงานของผู šอื่น 

บรรณาธิการจะพิจารณาหยุดกระบวนการประเมิน และติดตŠอผูšเขียนหลัก เพ่ือขอคำชี้แจงประกอบการ “ตอบรับ” 

หรือ “ปฏิเสธ” การตีพิมพŤบทความน้ัน ทั้งนี้ หากตรวจพบการคัดลอกผลงานของผูšอ่ืนจากบทความท่ีพิจารณาดšวย

การตรวจสอบจากโปรแกรมการคัดลอกผลงานที่เปŨนที่ยอมรับ บรรณาธิการจะพิจารณาปฏิเสธการตีพิมพŤบทความ

ดังกลŠาว 
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       10. บรรณาธิการจะแจšงใหšผูšนิพนธŤทราบเปŨนลายลักษณŤอักษรเมื่อบทความไมŠผŠานการพิจารณา โดยจะไมŠ

สŠงคืนตšนฉบับและคŠาธรรมเนียม ทั้งนี้ ผลการพิจารณาจากกองบรรณาธิการ ถือเปŨนอันสิ้นสุด ผูšเขียนไมŠมีสิทธิ์

เรียกรšองหรืออุทธรณŤใดๆ ทั้งส้ิน 

       11. บรรณาธิการจะตšองดำเนินการตามมาตรฐานของทรัพยŤสินทางปŦญญา รวมถึงการปŜองกันผลประโยชนŤ

ทับซšอน 

       12. บรรณาธิการยินดีแกšไขขšอผิดพลาดท่ีอาจเกิดขึ้น พรšอมท้ังพัฒนาวารสารใหšมีคุณภาพ และรักษา

มาตรฐานของวารสาร ตลอดจนสะทšอนองคŤความรูšใหมŠๆ ที่มีความทันสมัยตŠอเหตุการณŤปŦจจุบันและอนาคต  

จริยธรรมและบทบาทหนšาที่ของผูšเขียนบทความ (Author Ethic)  

        1. บทความที่เสนอตีพิมพŤตšองไมŠเคยตีพิมพŤเผยแพรŠที่ใดมากŠอน และตšองไมŠอยู ŠระหวŠางการเสนอ เพ่ือ

พิจารณาตีพิมพŤในวารสารฉบับอื่น หากกองบรรณาธิการตรวจพบ หรือผูšเขียนประสงคŤขอยกเลิกตีพิมพŤบทความ 

ผูšเขียนบทความจะตšองรับผิดชอบคŠาใชšจŠายจากการดำเนินการกับวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบินแตŠเพียงผูš

เดียว  

        2. ผูšเขียนจะตšองอšางอิงผลงานของผูšอื ่นที่นำมามาใชšในผลงานของผูšนิพนธŤใหšปรากฏอยูŠในรายการอšางอิง

ทšายบทความอยŠางครบถšวน  

        3. ผูšเขียนจะตšองระบุแหลŠงทุนที่สนับสนุนในการทำผลงานทางวิชาการ ในกิตติกรรมประกาศ 

        4. ชื่อผูšเขียนที่ปรากฏในบทความตšองเปŨนผูšท่ีมีสŠวนในผลงานวิชาการนี้จริง 

        5. ผูšเขียนจะตรวจสอบการคัดลอกผลงานของผู šอื ่น โดยใชšโปรแกรมตรวจสอบที่เชื่อถือไดš พรšอมแสดง

หลักฐานมายังกองบรรณาธิการ เพ่ือเสนอตีพิมพŤบทความ 

        6. บทความที่สŠงตีพิมพŤจะตšองเปŨนไปตามรูปแบบที่กำหนด ในคำแนะนำของการสŠงนิพนธŤตšนฉบับของ

วารสาร มิฉะนั้นทางบรรณาธิการจะไมŠรับพิจารณาบทความนั้นๆ 

        7. ผูšเขียนตšองมีความรูš และเขšาใจเก่ียวกับมาตรฐานของบทความวิจัย และผลิตงานวิจัยท่ีมีคุณภาพ 
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จริยธรรมและบทบาทและหนšาที่ของผูšประเมินบทความ (Reviewers Ethic) 

        1. ผูšประเมินบทความจะตšองรักษาระยะเวลาประเมินตามกรอบเวลาประเมินที่กำหนด และไมŠเปŗดเผยขšอมูล

ตŠางๆ ของบทความและผูšนิพนธŤแกŠบุคคลอ่ืนๆ ที่ไมŠเก่ียวขšอง ตลอดระยะเวลาของการประเมิน 

        2. ผูšประเมินบทความจะตšองไมŠมีผลประโยชนŤทับซšอนกับผูšนิพนธŤ เชŠน เปŨนผูšนิพนธŤรŠวมๆ ที่จะทำใหšผูš

ประเมินไมŠสามารถประเมินและใหšขšอเสนอแนะไดšอยŠางอิสระไดš 

        3. ผูšประเมินบทความ จะตšองมีความรูš ความสามารถ และความเชี่ยวชาญ โดยพิจารณาจากเนื้อหาของ

บทความ และประเมินบทความโดยพิจารณาจากความสำคัญ ความใหมŠ ความชัดเจนและความสอดคลšองของ

เนื้อหา โดยไมŠใชšความคิดเห็นสŠวนตัวท่ีไมŠมีขšอมูลทางวิชาการรองรับมาเปŨนเกณฑŤในการตัดสินบทความ 

         4. ผูšประเมินบทความสามารถเสนอแนะผลงานวิจัยท่ีสำคญัและสอดคลšองกับบทความในกรณีที่ผูšนิพนธŤ

ไมŠไดšอšางถึง เขšาไปในการประเมินบทความดšวย 

        5. หากผูšประเมินบทความพบวŠา บทความมีความเหมือน หรือซ้ำซšอนกับผลงานของผูšอ่ืนโดยมีหลักฐานชัด

แจšง ผูšประเมินสามารถปฏิเสธการตีพิมพŤและแจšงแกŠบรรณาธิการ 

 

นโยบายและเง่ือนไขในการพิจารณาบทความ (Editorial Policy) 

         1. บทความที่สŠงมาเพื่อพิจารณาตีพิมพŤตšองเปŨนผลงานที่อยูŠในสาขาวิชาใดวิชาหนึ่งตามวัตถุประสงคŤของ

วารสาร ไดšแกŠ 1) การดำเนินงาน การบริหารจัดการในอุตสาหกรรมการบินและอุตสาหกรรมบริการ (Aviation 

Industry and Service Industry Operations Management) 2) การจัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน (Logistics 

and Supply Chain Management) 3) การจัดการขนสŠงทางอากาศ (Air Transport Management) 4) การ

บริหารธุรกิจ สังคมศาสตรŤและมนุษยŤศาสตรŤ ที่เกี่ยวขšองกับการจัดการอุตสาหกรรมบริการ (Service Industry 

Management)  

          2. บทความที่สŠงเพื่อพิจารณาการตีพิมพŤในวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน ตšองไมŠเคยไดšรับการ

ตีพิมพŤเผยแพรŠ หรืออยูŠระหวŠางการเสนอเพ่ือพิจารณาตีพิมพŤกับวารสารใดมากŠอน 
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          3. บทความที่สŠงเพื่อพิจารณาการตีพิมพŤจะประเมินคุณภาพเบื้องตšนจากกองบรรณาธิการกŠอนโดยจะ

พิจารณาถึงความเหมาะสมและสอดคลšองกับวัตถุประสงคŤของวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบินตาม

กระบวนการ ไดšแกŠ 

               3.1 ในกรณีที่บทความไมŠผŠานการพิจารณาเบื้องตšนจากกองบรรณาธิการ บรรณาธิการจะแจšงปฏิเสธ 

การรับตีพิมพŤบทความ (Reject) พรšอมเหตุผล ขšอเสนอแนะ หรือขšอสังเกตสั้นๆ ใหšผูšสŠงบทความไดšรับทราบ ทั้งน้ี 

ผูšเขียนไมŠจําเปŨนตšองจŠายคŠาดําเนินการใดๆ 

               3.2 ในกรณีที ่บทความผŠานการพิจารณาเบื ้องตšนจากกองบรรณาธิการ ผูšเขียนจะตšองจŠายคŠา

ดําเนินการในอัตรา 4,000 บาท ตŠอ 1 บทความ และบรรณาธิการจะสŠงบทความใหšผูšทรงคุณวุฒิ (Peer reviewers) 

ในสาขาที่เกี่ยวขšองจํานวน 3 ทŠาน เพื่อตรวจสอบคุณภาพของบทความกŠอนลงตีพิมพŤ โดยผูšประเมินไมŠทราบชื่อผูš

แตŠงและผูšแตŠงไมŠทราบชื่อผูšประเมินบทความ (Double-blind peer review) ทั้งนี้ การจŠายเงินคŠาดําเนินการ ใหš

จŠายผŠานระบบการโอนเขšาบัญชีธนาคารที่กำหนดไวšเทŠานั้น  

          4. เมื่อผูšทรงคุณวุฒิไดšพิจารณากลั่นกรองบทความเรียบรšอยแลšว กองบรรณาธิการจะพิจารณาวŠาบทความ

นั ้นๆ ควรไดšลงตีพิมพŤ (Accept) หรือควรจะสŠงคืนใหšผูšเขียนแกšไขเพื ่อพิจารณาอีกครั ้งหนึ ่ง (Major/Minor 

Revision) หรือควรแจšงปฏิเสธการลงตีพิมพŤ (Reject) 

         5. กองบรรณาธิการขอสงวนสิทธิ์ในการพิจารณาและตัดสินการตีพิมพŤบทความในวารสารการจัดการ

อุตสาหกรรมการบิน และจะไมŠคืนเงินไมŠวŠาในกรณีใด 
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แนวทางการประเมินบทความวิจัย บทความวิชาการ เพื่อตีพิมพŤลงใน 

วารสารการจัดการอตุสาหกรรมการบนิ  

(KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM)  

มหาวิทยาลัยเกษมบณัฑิต 

ประเภทของบทความ 

  บทความวิจัย      บทความวิชาการ      บทความปริทัศนŤ         บทวิจารณŤหนังสือ 

ประเด็นการพิจารณาประกอบดšวย 

1) ความสอดคลšองของช่ือเรื่องภาษาไทย และ ชื่อเรื่องภาษาอังกฤษกับสาระสำคญัของการวิจัย 

2) ความครอบคลุมสาระสำคัญของบทคัดยŠอ และ Abstract เกี่ยวกบัวัตถุประสงคŤการวจัิย ประชากรและกลุŠมตัวอยŠาง 

วิธีดำเนินการวิจยั ผลการวิจัย 

3) การกำหนดคำสำคัญ และ Keywords สอดคลšองกับประเด็นการวจิัย 

4) ความชัดเจนของปŦญหาการวิจยั หรือ สมมติฐาน (ถšามี) 

5) วัตถุประสงคŤการวจิยัมีความชัดเจน สอดคลšองกับปŦญหาวิจัย และนำไปสูŠการกำหนดระเบียบวิธวีจิัย 

6) ความชัดเจนและความถูกตšองของแนวคิดทฤษฎีที่ใชšในการวิจัยและการเขียนเอกสารวิจัยทีเ่ก่ียวขšอง 

7) ความชัดเจนของการกำหนดประชากรและกลุŠมตัวอยŠาง 

8) ความเหมาะสมและถูกตšองของเครื่องมือที่ใชšเก็บรวบรวมขšอมลูเพื่อการวิจัย 

9) คุณภาพของเครื่องมือที่เลือกใชšมีความสอดคลšองกับวัตถุประสงคŤการวจิัยและกระบวนการวจิัย 

10) ความชัดเจนของวธิกีารเก็บรวบรวมขšอมูล 

11) ความชัดเจนของการวเิคราะหŤขšอมูล 

12) การใชšคำศัพทŤทางวิชาการไดšอยŠางถูกตšองและเหมาะสมตามศัพทŤบัญญัติของการวจิัยในแตŠละสาขาวิชา  

13) ความสามารถในการสื่อสารไดšอยŠางชัดเจนในแวดวงวชิาการและวิชาชีพที่ทำการศึกษาวิจัย 

14) ความสอดคลšองกันระหวŠางผลการวิจัยกับวัตถุประสงคŤการวจิยั 

15) ความเปŨนระบบและความชัดเจนของการนำเสนอผลการวจิัย 

16) ความครบถšวน ถูกตšองของรายการอšางอิง และ บรรณานุกรมทšายบทความ 

17) คำนึงถึงจริยธรรมในการวิจัย ไมŠละเมดิสทิธิของกลุŠมตัวอยŠาง 

การสรุปความเห็นจากผูšทรงคุณวุฒิที่ประเมิน 

    ผŠาน โดยไมŠตšองแกšไข (ยกเวšนการแกšคำผดิเล็กนšอย ถšามี) 

    ผŠาน อยŠางมีเงื่อนไขโดยปรบัปรุงแกšไขตามคำแนะนำของผูšทรงคุณวุฒแิลšวเทŠานั้น โดยท่ี 

   ก. ผูšประเมินขอพิจารณาใหมŠ   ข. ผูšประเมินไมŠขอพิจารณาใหมŠ 

 ไมŠผŠาน 

ทั้งนี้ ผูšทรงคุณวุฒิผูšประเมินบทความสามารถเขียนขšอความ หรือขšอเสนอแนะลงในเนื้อหาของบทความไดšเพื่อเปŨนขšอมูล

ปŜอนกลับ สำหรับผูšเขียนทำการแกšไขปรับปรุง 
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