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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 3 ฉบับที่ 2 ประจำเดือน กันยายน – ธนัวาคม 2568  

           วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน ประกอบดšวยเนื้อหาทางวิชาการ ที่กองบรรณาธิการใหšความสำคัญ

พิจารณาคัดเลือกบทความดšานการดำเนินงานและบริหารจัดการอุตสาหกรรมการบิน การจัดการขนสŠงทางอากาศ 

การจัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน รวมถึงการจัดการอุตสาหกรรมบริการ เพื่อสŠงเสริมและกระตุšนใหšเกิดการวิจัย

และการพัฒนาองคŤความรูšในสาขาวิชาตŠางๆ ดังกลŠาว มีกระบวนการพิจารณารับบทความวจัิย และบทความวิชาการ

ที่มีคุณภาพเพื่อตีพิมพŤในวารสาร  โดยผŠานการกลั่นกรองจากกองบรรณาธิการและผูšทรงคุณวุฒิจากภายในและ

ภายนอกมหาวิทยาลัยที่ตรงสาขากับบทความวิจัย และบทความวิชาการที่นำเสนอ จำนวนไมŠนšอยกวŠา 3 ทŠาน เพ่ือ

ตรวจสอบคุณภาพของงานวจิัย และบทความวชิาการกŠอนลงตีพิมพŤในวารสาร โดยผูšทรงคุณวุฒิที่ประเมินบทความไมŠ

ทราบชื่อผูšเขียนบทความและผูšเขียนบทความไมŠทราบชื่อผูšประเมินบทความ (Double-blind peer review)  

            บทความวิจัย และ บทความปริทัศนŤที่ลงตีพิมพŤในวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal 

of Aviation Management: KBUJAM) ฉบับนี้ ประกอบดšวยบทความวิจัยเรื่อง 1) การวิจัยและพัฒนาระบบการ

จ ัดการส ัมภาระด šวยเทคโนโลย ี RFID สำหร ับทŠาอากาศยาน (Research and Development of a Radio-

Frequency Identification (RFID) – Based Baggage Management System for Airports) 2) เรื ่องการศึกษา

โครงสรšางและบทบาทของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (ลานจอดเฮลิคอปเตอรŤ) ในสนามบินทหารบก กองการบิน 

ศ ู นย Ť กา ร เคล ื ่ อนย š า ย กองท ั พบก  ( A Study of the Structure and Role of Helicopter Landing Zones 

(Helipads) at the Army Aviation Division, Army Movement Center) 3) เรื ่องปŦจจัยที่มีผลตŠอการตัดสินใจ

การสมัครเขšาทำงานในตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในมหาวิทยาลัย (Factors 

Influencing Higher Education Student’s Decision to Apply for Flight Attendant Position) 4) เร ื ่องการ

ชดเชยและการลดคารŤบอนสำหรับการบินระหวŠางประเทศ (CORSIA) โดยใชšนวัตกรรมน้ำมันอากาศยานแบบยั่งยนื 

(SAF) (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA) and Sustainable 

Aviation Fuel (SAF) Innovation) และ  บทความปร ิท ั ศนŤ  เ ร ื ่ อ ง  Innovative Enhancement of Runway 

Classification for Improving Airport Capacity Operations: An ICAO Annex 14 - Based Approach             

          กองบรรณาธิการวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน หวังวŠาผูšอŠานท่ีสนใจบทความวิจัย บทความวิชาการ 

และ บทความปริทัศนŤ ดังกลŠาว จะไดšรับประโยชนŤจากแนวคิดของผลการวิจัยและผลการศึกษา โดยนำไปประยุกตŤใชš

ในการบริหารจัดการและการดำเนินงานในองคŤกรของทŠานตŠอไป รวมทั ้งผูšสนใจทำการศึกษาวิจัยสามารถนำ

ผลงานวิจัยไปขยายผล ตŠอยอดงานวิจัยในประเดน็ หรือกรณีศึกษาตŠางๆ ที่เกี่ยวขšองเชื่อมโยงถึงกัน 

                                                                    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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กองบรรณาธิการ 

ศาสตราจารยŤ ดร.ปŦทมา  วŠาพัฒนวงศŤ                    มหาวิทยาลัยมหิดล           

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.ภาสกร  จนัทนŤพยอม           มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑติ 

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.กรรนภัทร  กันแกšว              มหาวิทยาลัยบูรพา           

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.เอกฉัตร  ตันศิร ิ                 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรŤ 

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.พรรณเพ็ญ ถาวรประสิทธิ์      มหาวิทยาลยันราธิวาสราชนครินทรŤ 

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.สริิกร   เลศิลัคธนาธาร          มหาวิทยาลัยราชภัฎจันทรเกษม                    

ดร.ญาฎา บุรพรัตนŤ                                          มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 

 

ผูšทรงคุณวุฒิพจิารณาบทความภายนอกมหาวิทยาลัย 

ศาสตราจารยŤ ดร.ปŦทมา  วŠาพัฒนวงศŤ                    มหาวิทยาลัยมหิดล 

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร. ณภัทร วฒุธะพันธŤ              มหาวิทยาลัยราชภฎัพิบูลสงคราม 

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.กรรนภัทร  กันแกšว              มหาวิทยาลัยบูรพา           

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.เอกฉัตร  ตันศิริ                  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรŤ 

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.สริิกร เลิศลัคธนาธาร            มหาวิทยาลัยราชภฎัจันทรเกษม 

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.พรรณเพ็ญ ถาวรประสิทธิ์      มหาวิทยาลยันราธิวาสราชนครินทรŤ 

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.วสวตัติ์ สติุญญามณี             ผูšเช่ียวชาญดšานอุตสาหกรรมการบิน 

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.รังสรรคŤ   เกียรติภานนทŤ       มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลšาธนบุร ี

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ ดร.ธรรมรตันŤ   จังศิริวัฒนา        ผูšเช่ียวชาญดšานอุตสาหกรรมการบิน 

ผูšชŠวยศาสตราจารยŤ บวรลักษณŤ เก้ือสุวรรณ             สถาบันการจัดการปŦญญาภิวฒันŤ 

ดร.วราภรณŤ   เต็มแกšว                                     สถาบันการบินพลเรือน 

ดร.สรียาภรณŤ ประเสริฐศรี                                 มหาวิทยาลัยนเรศวร 
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ดร.สุทธา   สรรเพ็ชญพาณิชยŤ                              มหาวิทยาลัยอีสเทิรŤนเอเซีย 

ดร.สรรชัย   ยมกกลุ                                         บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) 

ดร.สิทธินัย จันทรานนทŤ                                     บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน)  

ดร.เจตระวีพน อินทรประสิทธิ ์                             บริษัท การบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) 
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บทคัดยŠอ  

 

 การวิจ ัยนี ้ม ี เปŜาหมายเพื ่อนำเสนอการออกแบบและพัฒนา ระบบการจ ัดการสัมภาระอัตโนมัติ 

(Automated Baggage Management System) ที่ใชšเทคโนโลยีคลื่นความถี่วิทยุ (RFID) เพื่อแกšไขปŦญหาและ

ยกระดับประสิทธิภาพของระบบขนถŠายสัมภาระ (BHS) แบบดั้งเดิมที่พึ่งพาเทคโนโลยบีารŤโคšด ซึ่งมักประสบปŦญหา

อัตราการอŠานขšอมูลต่ำ และขาดความสามารถในการติดตามสัมภาระแบบเรียลไทมŤ การศึกษาไดšเริ่มตšนจากการ

วิเคราะหŤกระบวนการจัดการสัมภาระในสภาพแวดลšอมสนามบินในปŦจจุบันอยŠางละเอียด ตั้งแตŠการเช็กอิน การคัด

แยก ไปจนถึงการโหลดขึ้นเครื่องบิน เพื่อระบุจุดวิกฤตที่สŠงผลใหšเกิดสัมภาระตกคšาง (Mishandled Baggage) ใน

ปริมาณสูง จากนั้นไดšทำการออกแบบและสรšางตšนแบบระบบที่มีการบูรณาการเทคโนโลยี RFID แบบ UHF (Ultra 

High Frequency) เขšากับโมเดลสายพานลำเลียงจำลองขนาดเล็ก โดยระบบที่พัฒนาขึ้นประกอบดšวย RFID 

readers, antennas และซอฟตŤแวรŤประยุกตŤสำหรับการจัดการฐานขšอมูลและแสดงผลขšอมูลตำแหนŠงของสัมภาระ

แบบเรียลไทมŤ ผลการทดสอบเชิงปฏิบัติการแสดงใหšเห็นวŠาระบบที่พัฒนาขึ้นสามารถเพ่ิมอัตราความแมŠนยำในการ

อŠานขšอมูลแท็กไดšสูงถึง 99.8% และลดระยะเวลาในการประมวลผลสัมภาระแตŠละชิ้นไดšจาก 5-7 วินาทีเหลือเพียง 

นšอยกวŠา 1 วินาที ซึ่งสŠงผลใหšความแมŠนยำในการคัดแยกสัมภาระในสภาพแวดลšอมจำลองเพิ่มขึ้นเปŨน 100% 

ผลลัพธŤนี้แสดงใหšเห็นถึงศักยภาพของเทคโนโลยี RFID ในการลดจำนวนสัมภาระตกคšางและเพิ่มประสิทธิภาพการ

ดำเนินงานของสนามบินไดšอยŠางมีนัยสำคัญ งานวิจัยนี้จึงเปŨนรากฐานที่สำคัญในการสรšางสนามบินอัจฉริยะแหŠง

อนาคต และใหšขšอเสนอแนะเชิงปฏิบัติสำหรับการนำเทคโนโลยีไปใชšจริงเพ่ือยกระดับคุณภาพการบริการและความ

ปลอดภัยในการเดินทางของผูšโดยสาร 

 

 คำสำคัญ: ระบบจัดการสัมภาระอัตโนมัต, เทคโนโลยีคลื่นความถี่วิทยุ, ระบบขนถŠายสัมภาระ 

*ผูšประพันธŤบรรณกิจ: อีเมลŤ: thongves1981@gmail.com 
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Research and Development of a Radio-Frequency Identification (RFID) – Based Baggage 

Management System for Airports 

 

Kwanjitt Thongves* and Karat Bunmak 

AOTGA, AOT Ground Aviation Services Company Limited 

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

Abstract 

This research aims to propose the design and development of an automated baggage 

management system (BHS) using radio frequency identification (RFID) technology to address and 

improve the efficiency of conventional barcode-based baggage handling systems (BHS), which 

often rely on low read rates and lack real-time baggage tracking capabilities. The study began with 

a thorough analysis of the baggage handling process in the current airport environment, from 

check-in, sorting, to loading, to identify critical points leading to high volumes of mishandled 

baggage. A prototype system was then designed and constructed, integrating ultra-high-frequency 

(UHF) RFID technology with a miniature conveyor belt model. The developed system comprised 

RFID readers, antennas, and application software for database management and real-time baggage 

location data display. Experimental testing demonstrated that the developed system could 

increase tag reading accuracy to 99.8% and reduce the processing time for each baggage item 

from 5-7 seconds to less than 1 second, resulting in a 100% baggage sorting accuracy in a 

simulated environment. These results demonstrate the potential of RFID technology to 

significantly reduce baggage backlog and improve airport operations. This research therefore lays 

an important foundation for creating the smart airport of the future. and provide practical 

suggestions for the practical application of technology to improve service quality and passenger 

travel safety. 

 

Keywords: Automated Baggage Management System, Radio frequency identification 

(RFID), Barcode-based baggage handling systems (BHS) 

*Corresponding Author: Email: thongves1981@gmail.com 
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา   

อุตสาหกรรมการบินทั่วโลกเติบโตอยŠางตŠอเนื่องในชŠวงทศวรรษที่ผŠานมา โดยมีจำนวนผูšโดยสารเพิ่มขึ้น

จาก 3.7 พันลšานคนในปŘ 2016 เปŨนกวŠา 4.5 พันลšานคนในปŘ 2019 กŠอนจะไดšรับผลกระทบจากสถานการณŤโรค

ระบาด สถิติจากสมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (IATA) และ SITA Baggage Report ระบุวŠา แมšจะมีการ

พัฒนาเทคโนโลยีอยŠางตŠอเนื่อง แตŠจำนวนสัมภาระตกคšางและสูญหายยังคงเปŨนปŦญหาสำคัญ โดยมีคŠาใชšจŠายรวม

ตŠอปŘสูงถึงหลายพันลšานดอลลารŤสหรัฐ จากการชดเชยคŠาเสียหายและคŠาใชšจŠายในการติดตามและสŠงคืนสัมภาระ 

ตšนทุนที่เกี่ยวขšองกับการจัดการสัมภาระผิดพลาดนั้นมีจำนวนมหาศาล โดยประมาณการไวšที่ 5 พันลšาน

ดอลลารŤสหรัฐทั่วโลกในปŘ 2024 ซึ่งรวมถึงคŠาใชšจŠายในการสŠงคืนสัมภาระโดยผูšจัดสŠง คŠาบริการลูกคšา การจัดการ

ขšอเรียกรšอง และการสูญเสียประสิทธิภาพการผลิต สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (IATA) ประมาณการ

ตšนทุนในการสŠงคืนสัมภาระที่จัดการผิดพลาดอยูŠที่ 100 ดอลลารŤสหรัฐตŠอกระเปŞา ภาระทางการเงินที่สำคัญนี้เปŨน

แรงจูงใจทางเศรษฐกิจที่แข็งแกรŠงสำหรับทŠาอากาศยานและสายการบินในการลงทุนในเทคโนโลยีการติดตามขั้นสูง

และระบบ BHS ที่มีประสิทธิภาพ นอกเหนือจากขšอกำหนดดšานกฎระเบียบเพียงอยŠางเดียว การลงทุนดังกลŠาว

เปลี่ยนบทบาทของ BHS จากศูนยŤตšนทุนที่จำเปŨนไปสูŠพื้นที่ที ่สามารถประหยัดคŠาใชšจŠายในการดำเนินงานและ

ปรับปรุงความสามารถในการทำกำไรไดšอยŠางมีนัยสำคัญ 

ระบบจัดการสัมภาระ (BHS) เปŨนโครงสรšางพื ้นฐานที ่สำคัญอยŠางยิ ่งตŠอการดำเนินงานที ่ประสบ

ความสำเร็จของทŠาอากาศยาน โดยสŠงผลกระทบโดยตรงตŠอความพึงพอใจของลูกคšาและความเปŨนเลิศในการ

ปฏิบัติงาน ระบบ BHS ที่ไมŠมีประสิทธิภาพสามารถนำไปสูŠการหยุดชะงักอยŠางมีนัยสำคัญ สŠงผลกระทบตŠอเวลา

การหมุนเวียนของอากาศยาน เวลาการตŠอเครื่องขั้นต่ำ การจัดการประตูขึ้นเครื่อง และการใชšประโยชนŤจากขีด

ความสามารถโดยรวมของสนามบิน 

ระบบ BHS แบบดั้งเดิมที่อาศัยบารŤโคšดเผชิญกับขšอจำกัดหลักๆ ไดšแกŠ 

1. การพ่ึงพาการสแกนดšวยสายตา (Line of Sight) เครื่องสแกนบารŤโคšดตšองสามารถ "มองเห็น" ฉลากไดš

อยŠางชัดเจนและอยูŠในระยะที่เหมาะสม หากฉลากสัมภาระยับ บิดงอ หรือเปรอะเปŚŪอน จะทำใหšไมŠสามารถอŠาน

ขšอมูลไดš 

2. อัตราความแมŠนยำที่ผันแปร อัตราการอŠานบารŤโคšดสำเร็จในสภาพแวดลšอมจริงมักอยูŠที่ 95-98% ซึ่ง

หมายความวŠาทุกๆ 100 ชิ ้น มีโอกาสผิดพลาดไดšถึง 2-5 ชิ้น ซึ่งเปŨนตัวเลขที่สŠงผลกระทบอยŠางมากตŠอการ

ดำเนินงานของสนามบินขนาดใหญŠ 

3. การขาดขšอมูลเรียลไทมŤ ขšอมูลการติดตามจำกัดอยูŠเฉพาะ ณ จุดสแกนเทŠานั้น ไมŠสามารถระบุตำแหนŠง

ที่แนŠนอนของสัมภาระไดšตลอดเวลาที่อยูŠบนสายพาน 
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ระบบจัดการสัมภาระประกอบดšวยองคŤประกอบทางกายภาพที่หลากหลายและระบบควบคุมที่ซับซšอนที่

ทำงานรŠวมกันเพ่ือเคลื่อนยšายและจัดเรียงสัมภาระอยŠางมีประสิทธิภาพ สามารถแยกอธิบายตามหัวขšอดงันี ้
 

1. ระบบสายพานลำเลียง เปŨนองคŤประกอบที่แพรŠหลายที่สุดใน BHS โดยครองสŠวนแบŠงตลาดประมาณ 

75.6% ในปŘ 2024 เนื่องจากมีประสิทธิภาพสูงในการลำเลียงสัมภาระอัตโนมัติ Daifuku นำเสนอสายพานลำเลียง

ที่หลากหลายซึ่งสามารถจัดการสัมภาระไดšเกือบทุกรูปรŠางและขนาด ในขณะที่ BEUMER Group มีระบบสายพาน 

CrisBelt® ที่เนšนความคุšมคŠาและประหยัดพลังงาน  

2. ระบบคัดแยก เปŨนโซลูชันความเร็วสูงสำหรับการขนสŠงและคดัแยกสมัภาระจากเคานŤเตอรŤเช็คอินไปยัง

พื ้นที่จัดเตรียมสัมภาระ (make-up areas) ระบบคัดแยกแบบ Tilt-tray loop ไดšรับการออกแบบมาเพื ่อการ

จัดการสัมภาระความเร็วสูงสำหรับสัมภาระที่มีรูปรŠางและขนาดท่ีหลากหลาย  

3. ระบบจัดเก็บสัมภาระลŠวงหนšา (Early Baggage Storage - EBS) ระบบนี้ใชšสำหรับจัดเก็บและปลŠอย

สัมภาระที่นำมาสŠงที่สนามบินลŠวงหนšา ซึ่งชŠวยเพ่ิมประสิทธิภาพในการดำเนินงานในข้ันตอนการจัดเตรียมสัมภาระ 

CrisStore® ของ BEUMER Group นำเสนอโซลูชันการจัดเก็บแบบไดนามิกบนชั้นวาง ซึ่งเปŨนองคŤประกอบสำคัญ

สำหรับทŠาอากาศยานที่ตšองการเพิ่มประสิทธิภาพกระบวนการจัดเตรียมสัมภาระดšวยการจัดกลุŠมสัมภาระ (batch 

building) และการโหลดแบบเร็ว ทŠาอากาศยานฮีทโทรวŤ Terminal 5 มีระบบ EBS ที่สามารถจัดเก็บสัมภาระไดš

สูงสุด 4,000 ชิ้น  

4. ระบบลำเลียงสัมภาระแบบแตŠละชิ้น (Independent Carrier Systems - ICS) เทคโนโลยีท่ีใชšถาดหรือ

รถเข็นลำเลียงสัมภาระ (เชŠน CrisBag® และ autover® ของ BEUMER Group) นำเสนอการควบคุมสัมภาระ 

"หนึ่งกระเปŞาตŠอหนึ่งถาด" ซึ่งชŠวยใหšสามารถติดตามและตรวจสอบสัมภาระไดš 100% มีความแมŠนยำและรวดเร็ว 

ถือเปŨนเทคโนโลยีที่งŠายที่สุดและปลอดภัยที่สุดในการควบคุมสัมภาระแตŠละชิ้น Siemens ไดšจัดหาระบบ BHS 

แบบใชšถาดสำหรับทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ SAT1 ซึ่งสามารถรองรับสัมภาระไดšสูงสุด 10,800 ชิ้นตŠอชั่วโมงท่ี

ความเร็ว 10 เมตรตŠอวินาที การใหšความสำคัญกับระบบ ICS โดยผูšจำหนŠายชั้นนำอยŠาง BEUMER และ Siemens 

สำหรับสภาพแวดลšอมที่มีปริมาณงานสูง แสดงใหšเห็นถึงการเปลี่ยนแปลงเชิงกลยุทธŤที่สำคัญจากระบบสายพาน

ลำเลียงแบบดั้งเดิม ระบบ ICS นำเสนอความแมŠนยำ ความเร็ว และความยืดหยุŠนที่เหนือกวŠาโดยการแยกสัมภาระ

แตŠละชิ้น ซึ่งชŠวยแกšไขปŦญหาการจัดการสัมภาระผิดพลาดและจุดคอขวดในกระบวนการคัดแยกและการตŠอเครื่องที่

ซับซšอนไดšอยŠางมีประสิทธิภาพ 

5. ระบบควบคุม ชุดซอฟตŤแวรŤ (เชŠน Airflow และ WebbView ของ Daifuku) ทำหนšาที่จัดการโซลูชัน 

BHS ทั้งแบบงŠายและซับซšอน เพื่อใหšมั่นใจวŠาเปŨนไปตามขšอกำหนด IATA 753 ซอฟตŤแวรŤของ BEUMER Group 
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ครอบคลุมทุกดšานต้ังแตŠการดำเนินงานไปจนถึงการเพ่ิมประสิทธิภาพและการวางแผน เพ่ือใหšม่ันใจวŠามีการควบคุม

สัมภาระไดšอยŠางสมบูรณŤและสามารถตรวจสอบยšอนกลับไดšสูงสุด 

เทคโนโลยีการระบุและติดตามสัมภาระ 

การระบุและติดตามสัมภาระอยŠางแมŠนยำเปŨนสิ่งสำคัญในการลดการจัดการสัมภาระผิดพลาดและเพ่ิม

ความพึงพอใจของผูšโดยสาร สามารถแบŠงออกไดšดังน้ี 

1.ระบบบารŤโคšด ยังคงเปŨนองคŤประกอบที่ใหญŠที่สุดในตลาดในปŘ 2024 โดยครองสŠวนแบŠงตลาดประมาณ 

81.1% เนื่องจากมีตšนทุนการนำไปใชšงานต่ำ งŠายตŠอการรวมเขšากับโครงสรšางพื้นฐานที่มีอยูŠ และมีการกำหนด

มาตรฐานอยŠางแพรŠหลายทั่วโลก  
 

2.RFID (Radio Frequency Identification) IATA ระบุวŠาเปŨนเทคโนโลยีหลักที่ชŠวยใหšสามารถติดตาม

สัมภาระไดšอยŠางนšอยสี ่ตำแหนŠง: การเช็คอิน การโหลด การตŠอเครื่อง และการมาถึง ภายใตš Resolution 753 

ระบบที่ใชš RFID กำลังไดšรับความนิยมเนื่องจากมีความแมŠนยำในการติดตามที่เหนือกวŠาและการตรวจสอบแบบ

เรียลไทมŤ โดยมีอัตราการเติบโตของตลาดที่เร็วท่ีสุดที่ 9.9%  

3.Biometrics เทคโนโลยีเชŠนการจดจำใบหนšาถูกรวมเขšากับกระบวนการเช็คอินและโหลดสัมภาระเพ่ือ

เพิ่มความปลอดภัยและปรับปรุงขั้นตอนการดำเนินงานของผูšโดยสาร ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิไดšนำระบบไบโอ

เมตริกซŤที่รวมเขšาดšวยกันอยŠางสมบูรณŤมาใชšสำหรับการเช็คอิน โหลดสัมภาระ และขึ้นเครื่องสำหรับเที่ยวบิน

ภายในประเทศ โดยมีแผนที่จะขยายไปยังเท่ียวบินระหวŠางประเทศ 

แมšวŠาเทคโนโลยี RFID และระบบไบโอเมตริกซŤจะใหšประโยชนŤที่ชัดเจนและมีการเติบโตอยŠางตŠอเนื่อง แตŠ

ระบบบารŤโคšดและระบบสายพานลำเลียงแบบดั้งเดิมยังคงครองตลาดอยูŠ แสดงใหšเห็นถึงฐานการติดตั้งขนาดใหญŠ

ของเทคโนโลยีเกŠาและความทšาทายในการเปลี่ยนผŠานไปสูŠระบบใหมŠที่ซับซšอนและใชšเงินลงทุนสูง สถานการณŤนี้

ชี้ใหšเห็นวŠาอุตสาหกรรมกำลังอยูŠในชŠวงเปลี่ยนผŠาน ซึ่งเทคโนโลยีใหมŠกำลังถูกนำมาใชš แตŠการเปลี่ยนแปลงในวง

กวšางยังคงเปŨนกระบวนการที่คŠอยเปŨนคŠอยไป 

นวัตกรรมและระบบอัตโนมัติ 

นวัตกรรมและระบบอัตโนมัติกำลังขับเคลื่อนการเปลี่ยนแปลงที่สำคัญในระบบจัดการสัมภาระ โดยมุŠงเนšน

ที่ประสิทธิภาพ ความแมŠนยำ และประสบการณŤของผูšโดยสารโดยตรง สามารถแยกนวัตกรรมออกไดšดังน้ี 

1.เทคโนโลยีบริการตนเอง (Self-Service Technologies) การจัดการสัมภาระอัตโนมัติและตูšบริการ

ตนเองเปŨนกุญแจสำคัญในการลงทุนเพื่อจัดการปริมาณการจราจรที่ผันผวน สายการบินเกือบทั้งหมด (98%) และ

ทŠาอากาศยานสŠวนใหญŠ (95%) ใหšความสำคัญกับตัวเลือกการติดแท็กสัมภาระแบบไรšสัมผัส การโหลดสมัภาระดšวย
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ตนเอง (Self-Bag Drop - SBD) เปŨนสŠวนตลาดที่เติบโตเร็วที่สุด ชŠวยใหšทŠาอากาศยานสามารถจัดการสัมภาระดšวย

พนักงานนšอยลงและลดเวลารอคิวเช็คอิน  

2.ปŦญญาประดิษฐŤ (AI) และการเรียนรูšของเครื่อง (ML) ถูกนำมาใชšเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพกระบวนการ

จัดการสัมภาระ คาดการณŤและปŜองกันการจัดการสัมภาระผิดพลาด และเพ่ิมความปลอดภัยในการคัดกรอง ระบบ

ที่ขับเคล่ือนดšวย AI สามารถลดขšอผิดพลาดของมนุษยŤ ลดตšนทุนการดำเนินงาน และเพ่ิมประสิทธิภาพ การพัฒนา

ลŠาสุดรวมถึง AI สำหรับการบำรุงรักษาเชิงคาดการณŤ การติดตามสมัภาระแบบเรียลไทมŤ และรูปแบบการคัดแยกท่ี

เหมาะสมที่สุด  

3.อินเทอรŤเน็ตในทุกสิ่ง (IoT) ชŠวยใหšสามารถตรวจสอบและติดตามสัมภาระแบบเรียลไทมŤ ซึ่งชŠวยเพ่ิม

ประสิทธิภาพและความแมŠนยำ เซ็นเซอรŤ IoT (เชŠน IO-Link) สŠงขšอมูลไปยังโมเดล ML เพื่อการบำรุงรักษาเชิง

คาดการณŤ ระบุสัญญาณเตือนลŠวงหนšาสำหรับการขัดขšองของอุปกรณŤ  

4.หุŠนยนตŤ (Robotics) กำลังไดšรับการพัฒนาสำหรับงานตŠางๆ เชŠน การโหลดและขนถŠายรถเข็นสัมภาระ

และอุปกรณŤบรรทุกหนŠวย (ULDs) ซึ่งชŠวยเพิ ่มประสิทธิภาพ (7.5 กระเปŞาตŠอนาที) และความปลอดภัยของ

พนักงานโดยลดการจัดการดšวยมือ ทŠาอากาศยานฮีทโทรวŤกำลังสำรวจระบบหุŠนยนตŤสำหรับการคัดแยกและขนถŠาย

สัมภาระ  

5.ระบบบำรุงรักษาเชิงคาดการณŤ (Predictive Maintenance Systems - PdMS) ใชšประโยชนŤจาก AI 

และ IoT เพื่อคาดการณŤการขัดขšองของอุปกรณŤกŠอนที่จะเกิดขึ้น ซึ่งชŠวยเพิ่มประสิทธิภาพเวลาการทำงานและลด

ตšนทุนการหยุดทำงาน สิ่งนี้เปลี่ยนจากการบำรุงรักษาแบบตอบสนองไปสูŠการบำรุงรักษาเชิงรุก ซึ่งชŠวยลดความไมŠ

พอใจของผูšโดยสารและคŠาใชšจŠายในการดำเนินงาน  

มาตรฐานและขšอบังคับอุตสาหกรรม 

มาตรฐานและขšอบังคับอุตสาหกรรมมีบทบาทสำคัญในการกำหนดแนวทางปฏิบัติและกระตุšนการลงทุนใน

ระบบจัดการสัมภาระ โดยกำหนดจากขšอบังคับดังน้ี 

IATA Resolution 753 ซึ่งมีผลบังคับใชšตั้งแตŠเดือนมิถุนายน 2018 กำหนดใหšสายการบินตšองติดตาม

สัมภาระอยŠางนšอยสี่ตำแหนŠงหลัก ไดšแกŠ การเช็คอิน การโหลด การตŠอเครื่อง และการมาถึง เปŜาหมายคือเพื่อลด

การจัดการสัมภาระผิดพลาด เพิ่มความพึงพอใจของผูšโดยสาร และชŠวยใหšสายการบินสามารถเขšาถึงขšอมูลการ

ติดตามสัมภาระไดšไมŠวŠาสายการบินใดจะเกี่ยวขšองกับการขนสŠงก็ตาม การปฏิบัติตาม IATA 753 เปŨนคุณสมบัติ

สำคัญของระบบควบคุม BHS สมัยใหมŠ (เชŠน Airflow และ WebbView ของ Daifuku)  
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การวิเคราะหŤระบบจัดการสัมภาระทŠาอากาศยานสุวรรณภูม ิ

โครงสรšางและเทคโนโลยีปŦจจุบัน  

ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิไดšลงทุนในระบบจัดการสัมภาระที่ทันสมัยเพื่อรองรับปริมาณผูšโดยสารที่เพิ่มข้ึน

และเพ่ิมประสิทธิภาพการดำเนินงาน สามารถแบŠงไดšดังน้ี 

1.ระบบ BHS ของทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิไดšรวมเอาอุปกรณŤระบบตรวจจับวัตถุระเบิดแบบอินไลนŤ 

(EDS) และไดšรับการออกแบบมาเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับผูšโดยสารไดš 60 ลšานคนตŠอปŘ การออกแบบ 

BHS ประกอบดšวยเคานŤเตอรŤเช็คอินเพ่ิมเติมสามเกาะ สายพานลำเลียง ระบบลำเลียงสัมภาระแบบแตŠละชิ้น (ICS) 

อุปกรณŤ EDS แบบอินไลนŤหกชุด และสิ่งอำนวยความสะดวกในการจัดเก็บสัมภาระลŠวงหนšา (EBS) การลงทุน

เหลŠานี้ทำใหšทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิสอดคลšองกับเทคโนโลยี BHS ข้ันสูงที่ใชšในระดับโลก  

2.อาคารเทียบเครื่องบินรองหลังที่ 1 (SAT1) ซึ่งเปŗดใหšบริการตั้งแตŠเดือนกันยายน 2023 มีระบบจัดการ

สัมภาระที่ซับซšอนภายในอุโมงคŤใตšดินยาว 1 กิโลเมตรที่เชื่อมตŠอกับอาคารผูšโดยสารหลัก พรšอมกับระบบขนสŠง

ผูšโดยสารอัตโนมัติ (APM)  

3.Siemens Postal, Parcel & Airport Logistics ไดšจัดหาระบบ BHS แบบใชšถาดสำหรับ SAT1 ซึ่ง

สามารถรองรับสัมภาระไดšสูงสุด 10,800 ชิ ้นตŠอชั ่วโมงที ่ความเร็ว 10 เมตรตŠอวินาที ระบบนี ้รวมถึงถาด 

VarioTrays ที่ประหยัดพลังงานและถาดพิเศษสำหรับสัมภาระขนาดใหญŠ (out-of-gauge)  

ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิยังไดšนำระบบไบโอเมตริกซŤที่รวมเขšาดšวยกันอยŠางสมบูรณŤมาใชšสำหรับการ

เช็คอิน โหลดสัมภาระ และขึ้นเครื่อง (สำหรับเที่ยวบินภายในประเทศ) โดยมีเปŜาหมายเพื่อการเดินทางที่รวดเร็ว 

สะดวก และปลอดภัยยิ่งข้ึนโดยลดการใชšเอกสาร 

แมšจะมีการลงทุนในเทคโนโลยีที ่ทันสมัย ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิยังคงเผชิญกับความทšาทายดšาน

ประสิทธิภาพการดำเนินงานของระบบจัดการสัมภาระ สามารถอธิบายออกเปŨนหัวขšอไดšดังนี ้

1. ในอดีต ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิประสบปŦญหาการจัดการสัมภาระที ่ล Šาชšาในวันเปŗดทำการ โดย

ผูšโดยสารบางรายตšองรอนานหลายชั่วโมงเพ่ือรับสัมภาระ  

2. เมื ่อไมŠนานมานี ้ ในปŘ 2012 ผู šใหšบริการจัดการสัมภาระหลักสองราย (บริษัท การบินไทย จำกัด 

(มหาชน) และ Bangkok Flight Services) ไมŠสามารถปฏิบัติตามเวลาที่กำหนดสำหรับการสŠงมอบสัมภาระไดš โดย

การบินไทยทำไดšเพียง 33% และ BFS ทำไดš 63% เทียบกับเปŜาหมายข้ันต่ำ 92%  

3.แนวทางของบริษัทกำหนดใหšสัมภาระชิ้นแรกปรากฏบนสายพานภายใน 18-20 นาที และสัมภาระชิ้น

สุดทšายภายใน 25-30 นาที ซึ่งเปŨนมาตรฐานที่ใชšในทŠาอากาศยานนานาชาติชั้นนำ อยŠางไรก็ตาม ผูšโดยสารบางราย

ประสบปŦญหาความลŠาชšา 30 ถึง 90 นาที  
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4.นายสมชัย สวัสดิ์ผล ผูšจัดการทั่วไปของทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิในขณะนั้น ระบุวŠาความลŠาชšาเหลŠานี้

เกิดจาก "กำลังคนไมŠเพียงพอและอุปกรณŤเฉพาะที่ขาดแคลน" แทนที่จะเปŨน "ความผิดพลาดของระบบจัดการ

สัมภาระของบริษัท" สิ่งนี้ชี ้ใหšเห็นวŠาแมšระบบ BHS จะมีประสิทธิภาพทางทฤษฎี แตŠก็อาจลšมเหลวไดšเนื่องจาก

ทรัพยากรบุคคลและการสนับสนุนภาคพ้ืนดินไมŠเพียงพอ ซึ่งเนšนย้ำถึงปŦญหาการจัดการและการดำเนินงานมากกวŠา

ปŦญหาทางเทคนิคเพียงอยŠางเดยีว 

5.การวเิคราะหŤยังชี้ใหšเห็นถึงปŦญหาเชิงกายภาพและเชิงปฏิบัติการที่สŠงผลกระทบตŠอความราบรื่นของการ

ขนสŠงสัมภาระ ซึ่งรวมถึงการเช็คอินสัมภาระที่ไมŠเปŨนมาตรฐาน (เชŠน การวางสัมภาระในแนวตั้ง ลšอไปขšางหนšา) 

ความแตกตŠางของระดับความสูงหรือชŠองวŠางระหวŠางสายพานลำเลียงที่จุดคัดแยกสัมภาระ ความเร็วในการคัดแยก

สัมภาระที่ต่ำเกินไป ปŦญหาการติดขัดของลšอหรือซิปสัมภาระ ชŠองวŠางขนาดใหญŠ (>20 มม.) ระหวŠางอุปกรณŤ

ลำเลียง มุมของสายพานลำเลียงลาดเอียงที่เกิน 16 องศาทำใหšสัมภาระลื่นไถลหรือกลิ้ง เซ็นเซอรŤตาแมวสะสมฝุśน

หรือทำงานผิดปกติ และการไหลของรางเลื่อนแบบเกลียวที่ไมŠดีหรือมีขšอบกพรŠองในการออกแบบ ทำใหšสัมภาระ

ติดขัดหรือชนกัน การขาดการตอบสนองของระบบอยŠางทันทŠวงทีเมื่อสัมภาระติดขัดยังทำใหšสัมภาระจำนวนมาก

กองรวมกัน ซึ่งนำไปสูŠความเสียหายของสัมภาระและอุปกรณŤ รายละเอียดเหลŠานี้เนšนย้ำวŠาแมšจะมซีอฟตŤแวรŤขั้นสูง 

แตŠขšอบกพรŠองพ้ืนฐานทางกลไกและวิศวกรรมโยธา รวมถึงการบำรุงรักษาท่ีบกพรŠอง ก็ยังคงเปŨนสิ่งสำคัญตŠอความ

นŠาเชื่อถือของ BHS 

ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิเองมีแผนแมŠบทที่ครอบคลุมเพื่อการขยายและปรับปรุงระบบจัดการสัมภาระ

ดังน้ี 

1.แผนแมŠบทประกอบดšวยองคŤประกอบสำคัญหลายประการ ไดšแกŠ การขยายอาคารผู šโดยสารฝŦũง

ตะวันออก การกŠอสรšางอาคารผูšโดยสาร South Terminal แหŠงใหมŠ การเพิ่มรันเวยŤที่ส่ี และระบบขนสŠงผูšโดยสาร

อัตโนมัติ (APM) ที่ทันสมัย การขยายนี้ถือวŠามีความสำคัญตŠอการรักษาระบบเศรษฐกิจที ่ขับเคลื่อนดšวยการ

ทŠองเที่ยวของประเทศไทย การเสริมสรšางการเชื่อมโยงทั่วโลก และการสŠงเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจของชาติในวง

กวšาง  

2.อาคารเทียบเครื่องบินรองหลังท่ี 1 (SAT1) ซึ่งเปŨนองคŤประกอบสำคัญของโครงการพัฒนาเฟส 2 ไดšเปŗด

ดำเนินการในเดือนกันยายน 2023 ซึ่งเพ่ิมขีดความสามารถของสนามบินเปŨน 60 ลšานคนตŠอปŘ  

3.อาคารผูšโดยสาร South Terminal ซึ่งมีกำหนดเริ่มกŠอสรšางในปŘ 2027 ไดšรับการออกแบบมาเพื่อรองรับ

ผูšโดยสารเพิ่มอีก 70 ลšานคนตŠอปŘ และมีเปŜาหมายเพื่อลดความซับซšอนที่อาจเกิดขึ้นในอนาคตที่เกี่ยวขšองกับการ

จัดการสัมภาระและกระบวนการตŠอเครื่องท่ี SAT-2 อาจนำมา สิ่งนี้แสดงใหšเห็นถึงแนวทางเชิงรุกในการบูรณาการ

ขšอพิจารณา BHS เขšากับการวางแผนโครงสรšางพื้นฐานขนาดใหญŠ โดยมีเปŜาหมายเพื่อหลีกเลี่ยงปŦญหาคอขวดใน

อนาคต 
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4.โครงการ East Expansion มูลคŠาประมาณ 12-13 พันลšานบาท มีกำหนดเริ ่มการประมูลในเดือน

พฤษภาคม 2025 และเริ่มกŠอสรšางในเดือนพฤศจิกายน 2025 โดยคาดวŠาจะแลšวเสร็จในปŘ 2028 ซึ่งจะเพิ่มขีด

ความสามารถของสนามบินอีก 15 ลšานคนตŠอปŘ ทำใหšรวมเปŨน 80 ลšานคนตŠอปŘ  

5.การกŠอสรšางรันเวยŤที่สามเสร็จในปŘ 2024 ซึ่งจะเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบินจาก 68 

เที่ยวบินตŠอชั่วโมงเปŨน 94 เที่ยวบินตŠอชั่วโมง  

6.การทดสอบระบบ APM และ BHS เปŨนสิ่งสำคัญสำหรับการเปŗดใชšงาน SAT-1 ซึ่งเนšนย้ำถึงความสัมพันธŤ

ที่ซับซšอนในการพัฒนาสนามบิน โดย BHS เปŨนรายการสำคัญในเสšนทางวิกฤต การวางแผนเชิงรุกนี้บŠงชี้ว ŠาทŠา

อากาศยานสุวรรณภูมิกำลังพยายามแกšไขปŦญหาดšานสัมภาระอยŠางเปŨนระบบ โดยพิจารณาถึงการจัดการสัมภาระ

เปŨนสŠวนสำคัญในการออกแบบและขยายโครงสรšางพ้ืนฐานใหมŠ 

ความจำเปŨนในการยกระดับเทคโนโลย ี

เพื่อรับมือกับการเติบโตของอุตสาหกรรมการบิน และสนองตอบตŠอมาตรฐานใหมŠของ IATA Resolution 

753 ที่บังคับใหšสายการบินตšองติดตามสัมภาระใน 4 จุดสำคัญ (เช็กอิน, โหลด, โอนยšาย, ถึงที่หมาย) การเปลี่ยน

ผŠานไปสูŠแนวคิด "สนามบินอัจฉริยะ" (Smart Airport) จึงกลายเปŨนวาระสำคัญ เทคโนโลยี RFID เปŨนหนึ ่งใน

เครื่องมือสำคัญที่ถูกระบุวŠาเปŨนตัวเลือกที่เหมาะสมที่สุดในการแกšไขปŦญหาเหลŠานี้ ดšวยคุณสมบัติเดŠนคือการอŠาน

ขšอมูลไดšโดยไมŠตšองอาศัยสายตา การอŠานพรšอมกันหลายช้ิน และการใหšขšอมูลที่แมŠนยำสูง รวมถึงการใชš Internet 

of Things (IoT) ในสนามบินที่ชŠวยใหšสนามบินสามารถเชื่อมตŠอและบริหารจัดการอุปกรณŤตŠาง ๆ ผŠานเซ็นเซอรŤ

และระบบอัตโนมัติ เชŠน ระบบติดตามสัมภาระอัจฉริยะและการบริหารพื้นที่จอดอากาศยาน (Smith & Brown, 

2020) 
 

แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง 

โครงสรšางและสŠวนประกอบของระบบขนถŠายสัมภาระ (BHS) 

ระบบ BHS ในสนามบินขนาดใหญŠประกอบดšวยสŠวนประกอบหลกัหลายสŠวน ไดšแกŠ 

- Check-in and Tagging ข้ันตอนที่ผูšโดยสารเช็กอินและไดšรับสัมภาระติดปŜายระบุตัวตน (Bag Tag) 

- Conveyor System ระบบสายพานลำเลียงเพื่อเคลื่อนยšายสัมภาระไปยังจุดตŠางๆ 

- Sorting Area พื้นที่คัดแยกที่ใชšเครื่องคัดแยกอัตโนมัติ (Sorters) เพื่อสŠงสัมภาระไปยังปลายทางท่ี

ถูกตšอง 

- Makeup Carousels สายพานท่ีจัดเรียงสัมภาระตามเท่ียวบินกŠอนการโหลดข้ึนเครื่อง 

- Baggage Claim Area สายพานรับสัมภาระ ณ จุดหมายปลายทาง 

เทคโนโลยีคลื่นความถี่วิทยุ (RFID)  
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RFID ทำงานโดยใชšคลื่นแมŠเหล็กไฟฟŜาเพื่อสŠงและรับขšอมูลระหวŠาง RFID Tag และ RFID Reader โดย

แบŠงประเภทตามความถี่ไดšดังนี ้

- Low Frequency (LF) ความถี ่ต่ำ (125-134 kHz) เหมาะสำหรับระยะสั้นและใกลšชิด เชŠน การ

ติดตามสัตวŤเลี้ยง 

- High Frequency (HF) ความถี่สูง (13.56 MHz) เหมาะสำหรับระยะใกลš เชŠน ระบบบัตรโดยสาร

รถไฟฟŜา 

- Ultra-High Frequency (UHF) ความถี ่สูงมาก (860-960 MHz) เหมาะสำหรับระยะไกล (หลาย

เมตร) และการอŠานพรšอมกันหลายชิ้น จึงเปŨนที่นิยมที่สุดสำหรับการจัดการสัมภาระและสินคšาคงคลัง 

RFID Tag มีหลายประเภท ไดšแกŠ Passive (ไมŠมีแบตเตอรี่, อาศัยพลังงานจาก Reader) และ Active (มี

แบตเตอรี,่ สŠงสัญญาณเองไดš) ในงานวิจัยนี้จะมุŠงเนšนท่ี Passive UHF RFID Tags เนื่องจากมีราคาถูก น้ำหนักเบา 

และมีประสิทธิภาพเพียงพอตŠอการใชšงาน 

 

เอกสารงานวิจัยและวรรณกรรมที่เกี่ยวขšอง 

งานวิจัยดšานการเพิ่มประสิทธิภาพ BHS การศึกษาของ Zhang et al. (2018) ไดšวิเคราะหŤปŦญหาคอขวด

ในระบบ BHS และเสนอการใชšระบบควบคุมแบบอัจฉริยะเพื่อลดความแออัด งานของ Li and Wang (2020) ไดš

ศึกษาการใชšเทคโนโลยเีซน็เซอรŤตŠางๆ เพ่ือปรับปรุงการทำงานของระบบคัดแยก 

- การประยุกตŤใชš RFID ในระบบโลจิสติกสŤ การวิจัยของ J. S. Lee et al. (2019) และ Chen and 

Kim (2021) ไดšแสดงใหšเห็นถึงประโยชนŤของ RFID ในการเพิ่มความโปรŠงใส (Visibility) และความ

แมŠนยำในการจัดการหŠวงโซŠอุปทาน 

- กรณีศึกษาการนำ RFID มาใช šในสนามบิน สนามบินฮŠองกง (HKG) และสนามบินนานาชาติ 

McCarran (LAS) ที่ลาสเวกัส ไดšเปŨนผูšนำในการทดลองใชš RFID กับสัมภาระผูšโดยสารมาตั้งแตŠปŘ 

2005 โดยมีรายงานวŠาสามารถลดจำนวนสัมภาระตกคšางไดšมากถึง 30-40% ซึ่งเปŨนแรงบันดาลใจ

สำคัญในการศึกษาคร้ังนี้ 

 

รายงานและแนวปฏิบัติจากองคŤกรการบินระหวŠางประเทศ 

International Civil Aviation Organization (ICAO) เผยแพรŠเอกสารเกี ่ยวกับแนวโนšมเทคโนโลยีใน

อุตสาหกรรมการบิน มาตรฐานความปลอดภัย และแนวทางปฏิบัติสำหรับการจัดการสนามบินอัจฉริยะ 

Airports Council International (ACI World) จัดทำรายงานและขšอมูลเกี ่ยวกับประสิทธิภาพของ

สนามบินท่ัวโลก รวมถึงแนวโนšมและการนำเทคโนโลยี Smart Airport มาใชš 
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International Air Transport Association (IATA) นำเสนอวิสัยทัศนŤและขšอกำหนดสำหรับเทคโนโลยท่ีี

เก่ียวขšองกับผูšโดยสารและสัมภาระ (เชŠน One ID, IATA Fast Travel) 

 

วัตถุประสงคŤการวิจัย 

1. เพ่ือวิเคราะหŤเชิงลึกปŦญหาทางเทคนิคและคŠาใชšจŠายท่ีเกิดจากระบบ BHS แบบดั้งเดิม 

2. เพื ่อออกแบบและพัฒนาตšนแบบระบบการจัดการสัมภาระที ่ใชš RFID ที ่สามารถทำงานรŠวมกับ

โครงสรšางพ้ืนฐานเดิมไดš 

3. เพื่อทดสอบประสิทธิภาพของระบบตšนแบบในดšานความแมŠนยำ ความรวดเร็ว และศักยภาพในการลด

ขšอผิดพลาด 

4. เพ่ือนำเสนอแนวทางการประยุกตŤใชšในเชิงพาณิชยŤและขšอเสนอแนะสำหรับการวิจัยในอนาคต 

 

ระเบียบวิธีวิจัย   

ระเบียบวิธีวิจัยที่นำเสนอเปŨนการผสมผสาน (Mixed-Method Research) ระหวŠางการวิจัยเชิงคุณภาพ 

(Qualitative) และเชิงปริมาณ (Quantitative) อยŠางเปŨนระบบ เพ่ือใหšไดšมาซึ่งความเขšาใจในการทำงานจริง สูŠการ

พัฒนาที่มีประสิทธิภาพ และการประเมินผลอยŠางเปŨนรูปธรรม โดยมีรายละเอียดเชิงลึกในแตŠระยะดังตŠอไปนี ้

ระยะที่ 1  การวิเคราะหŤความตšองการและการออกแบบระบบ  

ระยะนี้มุŠงเนšนการสรšางความเขšาใจในกระบวนการการจัดการสัมภาระของสนามบิน ซึ่งเปŨนหัวใจสำคัญ

กŠอนการลงมือออกแบบระบบ 

1.1 การเก็บขšอมูลเชิงคุณภาพ (In-depth Qualitative Data Collection) 

1.1.1 การสัมภาษณŤเชิงลึกกับผูšเชี ่ยวชาญ การสัมภาษณŤ (In-depth Interviews) ไมŠไดšมุ Šงเนšนเพียง

ขั้นตอนการทำงานเทŠานั้น แตŠยังขยายไปถึง "ความทšาทายที่ซŠอนอยูŠ" เชŠน ปŦญหาความผิดพลาดจากการทำงาน

ซ้ำซšอนของมนุษยŤ (Human Error), ผลกระทบจากสภาพแวดลšอม (เชŠน ความช้ืน, การสั่นสะเทือน), และขšอจำกัด

ของระบบเดิม (Barcode) ท่ีไมŠสามารถติดตามสัมภาระแบบเรียลไทมŤไดšจริง (True Real-time Tracking) ขšอมูลนี้

จะถูกนำไปใชšในการกำหนด ขอบเขตการทำงาน (Scope of Work) และ เกณฑŤความสำเร็จ (Success Criteria) 

ของระบบ RFID 

1.2 การระบุจุดวิกฤตเชิงปฏิบัติการ (Identification of Critical Operational Points) 

1.2.1 การวิเคราะหŤแผนผังการไหลของสัมภาระ (Baggage Flow Diagram Analysis) การวิเคราะหŤนี้

ไมŠใชŠเพียงการดูแผนผังทั่วไป แตŠเปŨนการทำ การเดินตามสัมภาระ (Baggage Walk-through) รŠวมกับผูšปฏิบัติงาน

จริง เพ่ือระบุ จุดคอขวด (Bottlenecks) และ จุดที่เกิดการอŠานลšมเหลว (Read-Failure Zones) ตัวอยŠางเชŠน 
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- จุดเปลี่ยนทิศทาง/ทางแยก (Diverter/Junctions) เปŨนจุดที่มีความเสี่ยงสูงที่แท็กจะถูกอŠานลšมเหลว

เนื่องจาก ความเร็วสงู และ การชนกันของสัมภาระ (Bag-to-Bag Collision) ซึ่งการติดต้ังเสาอากาศตšองใชšเทคนิค

การครอบคลมุพ้ืนที่อŠานที่แมŠนยำ (Precise Read Zone Coverage) 

- จุดคัดแยกที่มีความเร็วสูง (High-Speed Sortation) การออกแบบตšองคำนึงถึง ปรากฏการณŤดอป

เปลอรŤ (Doppler Effect) ที่อาจเกิดขึ้นกับการอŠานสัญญาณ RFID ที่ความเร็วสูง ซึ่งนำไปสูŠการเลือกอุปกรณŤที่มี

ความไวสงู (High Sensitivity Readers) 

1.3 การออกแบบระบบ (System Architecture Design) 

1.3.1 สŠวนฮารŤดแวรŤ การเลือกเครื่องอŠาน (Alien Technology ALR-H460) และเสาอากาศ (Times-7 

A6034) ตšองพิจารณาจาก อัตราความสำเร็จในการอŠาน (Read Rate Success) ภายใตšสภาวะที่ทšาทาย การติดตั้ง

ตšองออกแบบใหšเกิด สนามแมŠเหล็กไฟฟŜาที่เหมาะสม (Optimal Electromagnetic Field) และ ลดปŦญหาคลื่น

รบกวน (Signal Interference Mitigation) โดยเฉพาะอยŠางยิ่งปŦญหาการสะทšอน (Multipath) จากโครงสรšาง

โลหะของสายพาน 

1.3.2 สŠวนซอฟตŤแวรŤ แยกออกเปŨน 

1.3.2.1 ฐานขšอมูลเชิงสัมพันธŤ การเลือกใชš Relational Database (เชŠน PostgreSQL/MySQL) สำหรับ

ขšอมูลสัมภาระแบบเรียลไทมŤ (Real-time Baggage Data) เพื ่อใหšมั ่นใจใน ความสมบูรณŤของขšอมูล (Data 

Integrity) และ ความสามารถในการสืบคšนประวัติ (Traceability) 

1.3.2.2 แอปพลิเคชันสŠวนหนšา (Front-end) การพัฒนาดšวย Python/Java เนšนที่ การแสดงผลแบบแดช

บอรŤดที่ใชšงานงŠาย (Intuitive Dashboard) เพื่อใหšเจšาหนšาที่สามารถตรวจสอบสถานะสัมภาระ, ตำแหนŠงสุดทšายที่

ถูกอŠาน (Last Read Point), และ การแจšงเตือนเชิงรุก (Proactive Alerts) เมื่อสัมภาระมีแนวโนšมที่จะตกคšางหรือ

ผิดเสšนทาง (Misroute) 

ระยะที่ 2  การพัฒนาและบูรณาการตšนแบบระบบ  

ระยะนี้เปŨนการเปลี่ยนผŠานจากแนวคิดสูŠการสรšางตšนแบบที่สามารถทดสอบไดšจริง (Proof of Concept - 

PoC) 

2.1 การสรšางสภาพแวดลšอมจำลองท่ีสมจริง (Realistic Simulation Environment) 

2.1.1 การสรšางฮารŤดแวรŤจำลอง โมเดลสายพานความยาว 5 เมตร ที่มีจุดเลี้ยวและจุดแยก ถูกสรšางขึ้น

เพื่อจำลอง เงื่อนไขทางกายภาพ (Physical Constraints) ที่เลวรšายที่สุด เชŠน การโคšงงอของสายพาน หรือการ

หมุนตัวของสัมภาระ ซึ่งเปŨนปŦจจัยสำคัญตŠอความแมŠนยำในการอŠาน RFID 

2.1.2 การติดตั้งอุปกรณŤ RFID ในจุดจำลอง การติดตั้ง ณ จุดเช็กอิน, คัดแยก, และโหลดขึ้นเครื่อง ถูก

ดำเนินการโดยการปรับ กำลังสŠงสัญญาณ (Transmit Power) และ การปรับทิศทางของเสาอากาศ (Antenna 
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Polarization) เพื่อใหšไดšอัตราการอŠานสูงสุด (Maximized Read Rate) ในขณะที่ลดการอŠานแท็กที่ไมŠเกี่ยวขšอง 

(Stray Reads)  

2.2 การพัฒนาระบบควบคุมและฐานขšอมูล (Middleware and Database Development) 

2.2.1 โปรแกรมควบคุมเครื่องอŠาน RFID (Middleware) สŠวนนี้มีความสำคัญอยŠางยิ่ง โดยทำหนšาที่ กรอง

ขšอมูลดิบ (Data Filtering) ที่สŠงมาจากเครื่องอŠาน ซึ่งมักจะซ้ำซšอนและมีสัญญาณรบกวน (Noise) Middleware 

ที่พัฒนาขึ้นตšองสามารถ 

2.2.2 การประมวลผลเหตุการณŤตามเวลา (Time-based Event Processing) แปลงการอŠาน    แท็ก

หลายครั้งใหšเปŨน "เหตุการณŤการอŠานสัมภาระ 1 คร้ัง" (Single Baggage Read Event) ณ จุดเวลาที่กำหนด 

2.2.3 การเชื ่อมตŠอกับฐานขšอมูล สŠงขšอมูลที ่ถูกกรองแลšวไปยังฐานขšอมูลแบบเรียลไทมŤอยŠางมี

ประสิทธิภาพ 

ระยะที่ 3 การทดสอบและการประเมินผลเชิงปริมาณ  

ระยะนี้เปŨนการใชšระเบียบวิธีเชิงปริมาณเพื่อพิสูจนŤประสิทธิภาพของระบบ RFID เมื่อเทียบกับระบบเดิม 

(Barcode) 

3.1 การออกแบบการทดลองเชิงเปรียบเทียบ (Comparative Experimental Design) 

3.1.1 กลุŠมควบคุม (Control Group - Barcode Simulation) การใชšการจับเวลาและการบันทึกขšอมูล

แบบแมนนวลในการจำลองระบบบารŤโคšด (เชŠน การสแกนดšวยมือ) มีวัตถุประสงคŤเพื่อสรšาง ฐานเปรียบเทียบที่เปŨน

ตัวแทน (Representative Baseline) ที่วัดทั้ง เวลาดำเนินการ (Processing Time) และ ความแมŠนยำในการ

บันทึก (Recording Accuracy) 

3.1.2 กลุŠมทดลอง (Experimental Group - RFID System) ใชšระบบ RFID ที่พัฒนาขึ้น เพื่อวัดตัวชี้วัด

ประสิทธิภาพเดียวกันภายใตšสภาวะที่เหมือนกัน 

3.2 การทดสอบภายใตšสภาวะปฏิบัติการที่เขšมงวด (Rigorous Operational Condition Testing) 

3.2.1 การทดสอบความเร็ว (Speed Test) การทดสอบที่ความเร็ว 1 และ 2 เมตร/วินาที เปŨนการจำลอง 

สภาวะการทำงานปกติและสูงสุด เพื่อวัดวŠาระบบสามารถรักษา อัตราความสำเร็จในการอŠาน (Read Success 

Rate - RSR) ใหšสูงกวŠา 99.5% ไดšหรือไมŠ โดยเฉพาะอยŠางยิ่งท่ีความเร็วสูง ซึ่งระบบบารŤโคšดแบบเดิมไมŠสามารถทำ

ไดš 

3.2.2 การทดสอบความแมŠนยำในการอŠานภายใตšการจัดวางที่แตกตŠางกัน (Read Accuracy under 

Various Orientations) การทดสอบการวางแท็กแบบหงาย, คว่ำ, และเอียง เปŨนการจำลอง ความผันแปรของการ

จัดวางสัมภาระที่เกิดขึ้นจริง เพื่อทดสอบ ความแข็งแกรŠงของสัญญาณ (Signal Robustness) ของระบบ RFID 

โดยเฉพาะเทคนิคการใชšเสาอากาศแบบโพลาไรเซชันคูŠ (Dual Polarization Antenna Techniques) 
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3.2.3 การทดสอบการคัดแยก (Sortation Test) การสŠงสัมภาระ 100 ชิ้นไปยังปลายทางที่ถูกตšอง เปŨน

การวัด อัตราความผิดพลาดในการคัดแยก (Mis-sortation Rate) ของระบบ RFID เทียบกับ Barcode ซึ่งตัวชี้วัด

นี ้สะทšอนถึง ผลกระทบทางเศรษฐศาสตรŤ (Economic Impact) และ ความนŠาเชื ่อถือของบริการ (Service 

Reliability) 

ระยะที่ 4 การวิเคราะหŤขšอมูลและสรุปผลเชิงสถิติ  

ระยะสุดทšายเปŨนการนำเสนอผลลัพธŤท่ีนŠาเชื่อถือทางสถิต ิ

4.1 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ใชšเพ่ือนำเสนอภาพรวมของขšอมูล เชŠน คŠาเฉลี่ย (Mean), 

สŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation), และการแจกแจงความถี่ (Frequency Distribution) ของตัว

แปรสำคัญ เชŠน อัตราความสำเร็จในการอŠาน (RSR), เวลาที่ใชšในการคัดแยก (Sorting Time), และอัตราความ

ผิดพลาด (Error Rate) 

4.2 สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) 

4.2.1 การใชš T-test ใชšเพื ่อเปรียบเทียบ ความแตกตŠางที ่สำคัญทางสถิติ (Statistically Significant 

Difference) ระหว Šางค Šาเฉลี ่ยของกล ุ Šมทดลอง (RFID) และกล ุ Šมควบคุม (Barcode) สำหร ับต ัวแปรดšาน

ประสิทธิภาพ เชŠน เวลาในการประมวลผลและการคัดแยก ซึ่งความสำคัญทางสถิติจะชŠวยยืนยัน สมมติฐานหลัก

ของงานวิจัย (Primary Research Hypothesis) ไดšอยŠางชัดเจนวŠา เทคโนโลยี RFID มีประสิทธิภาพเหนือกวŠา

ระบบบารŤโคšดในเชิงปฏิบัติการจริง 

 

ผลการวิจัย 

ผลการทดสอบแสดงใหšเห็นถึงประสิทธิภาพของระบบที่พัฒนาขึ้นตามตารางและตัวเลขตŠอไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



22 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 3 ฉบับที่ 2 (กันยายน-ธนัวาคม 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

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

ตารางที่ 1: การเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหวŠางระบบ RFID และระบบบารŤโคšด 

ตัวชี้วัด ระบบบารŤโคšด ระบบ RFID ความแตกตŠาง 

อตัราความแมŠนยำในการอŠาน 96.5% 99.8% +3.3% 

เวลาเฉลี่ยในการประมวลผลตŠอชิ้น 5.2 วินาที 0.8 วินาที -4.4 วินาที 

ความแมŠนยำในการคัดแยก 97.0% 100.0% +3.0% 

อตัราการผิดพลาดในสถานการณŤจำลอง 3.0% 0% ลดลง 100% 

 

ผลลัพธŤจากตารางที่ 1 ชี้ใหšเห็นวŠาระบบ RFID มีประสิทธิภาพเหนือกวŠาระบบบารŤโคšดในทุก

มิติ โดยเฉพาะอยŠางยิ่งในดšานความแมŠนยำและความเร็ว ซึ่งเปŨนปŦจจัยสำคัญในการลดปŦญหาคอขวด

ในระบบ BHS 

โดยสามารถอธิบายออกเปŨนหัวขšอไดšดังนี ้

1. การนำเสนอผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพโดยรวม 

นำเสนอ ตารางที่ 1 และกลŠาวสรปุวŠาระบบที่พัฒนาขึ้นแสดงใหšเห็นถึง ความไดšเปรียบเชิง

ปฏิบัติการ (Operational Superiority) เหนือระบบเดิมในทุกตัวชี้วัด ซึ่งยืนยันสมมติฐานหลักของ

งานวิจัย โดยเนšนย้ำวŠาความแตกตŠางที่สังเกตไดš (เชŠน +3.3% และ −4.4 วินาที) มีความสำคัญใน

บริบทของการจัดการสัมภาระปริมาณมาก (High-Throughput Baggage Handling System - BHS) 

2. การวิเคราะหŤประสิทธิภาพเชิงความแมŠนยำ  

2.1 อัตราความแมŠนยำในการอŠาน (Read Accuracy Rate - RAR) 

2.1.1 การคšนพบหลัก ระบบ RFID มี RAR อยูŠที่ 99.8% สูงกวŠาระบบบารŤโคšดที่ 96.5% 

2.1.2 การตีความเชิงลึก ความแตกตŠาง +3.3% นี้มีความสำคัญในเชิงเทคนิคอยŠางยิ่ง เนื่องจาก RAR ของ 

RFID 99.8% บŠงชี้วŠาระบบสามารถ เอาชนะความทšาทายทางกายภาพ (Physical Challenges) ของสายพาน

ลำเลียงไดšสำเร็จ เชŠน ปŦญหา การวางแท็กที่แตกตŠางกัน (Tag Orientation), ความเร็วในการเคลื่อนที,่ และ 
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สัญญาณรบกวน (Interference/Multipath) ในขณะที่ระบบบารŤโคšดเกิดความลšมเหลว 3.5% ซึ่งมักเกิดจากการ

มองเห็นที่ถูกบดบังหรือการอŠานในขณะเคลื่อนที่ (Motion Blur) 

2.2 ความแมŠนยำในการคัดแยก (Sortation Accuracy) และอัตราความผิดพลาด (Error Rate) 

2.2.1 การคšนพบหลัก ระบบ RFID บรรลุความแมŠนยำในการคัดแยก 100.0% และมีอัตราการผิดพลาดใน

สถานการณŤจำลอง 0% (ลดลง 100% เมื่อเทียบกับ 3.0% ของบารŤโคšด) 

2.2.2 การตีความเชิงลึก ความแมŠนยำ 100.0% นี้ไมŠเพียงแตŠเปŨนความสำเร็จทางเทคนิคเทŠานั้น แตŠยังเปŨน 

ตัวชี้วัดความนŠาเชื่อถือในเชิงปฏิบัติการ (Operational Reliability) โดยตรง การลดอัตราความผิดพลาดลงจนเปŨน

ศูนยŤในสถานการณŤจำลอง (0%) ชี้ใหšเห็นวŠาการบูรณาการขšอมูลเรียลไทมŤจาก RFID เขšากับระบบควบคุมการคัด

แยก (Sortation Control Logic) นั้นมี ความรัดกุมและปราศจากความลŠาชšา (Lag-free) ซึ่งจะนำไปสูŠการ ลด

สัมภาระผิดเสšนทาง (Misrouted Baggage) และการสูญหายของสัมภาระ (Lost Baggage) ในสภาพแวดลšอมจริง 

3. การวิเคราะหŤประสิทธิภาพเชิงความเร็ว  

3.1 เวลาเฉลี่ยในการประมวลผลตŠอชิ้น (Average Processing Time Per Item) 

3.1.1 การคšนพบหลัก ระบบ RFID ใชšเวลาเพียง 0.8 วินาที เทียบกับ 5.2 วินาทีของระบบบารŤโคšด ทำใหš

มีความแตกตŠาง −4.4 วินาที 

3.1.2 การตีความเชิงลึก ความแตกตŠางที่ 4.4 วินาทีตŠอสัมภาระหนึ่งชิ้น คือ ปŦจจัยเรŠงความเร็ว (Speed 

Multiplier) ที่สำคัญที่สุดในระบบ BHS การลดเวลาประมวลผลตŠอชิ้นบŠงชี้วŠา 

3.1.2.1 การอŠานแบบไมŠตšองสัมผัส (Contactless Reading) RFID สามารถอŠานขšอมูลไดšทันทีที่สมัภาระ

ผŠานจุดตรวจ (Fly-by Reading) 

3.1.2.2 การลดการแทรกแซงของมนุษยŤ (Reduction in Human Intervention) ระบบบารŤโคšดสŠวน

ใหญŠอาจตšองใชšการสแกนซ้ำหรือการปŜอนขšอมูลดšวยมือเมื่อเกิดความลšมเหลว ซึ่งใชšเวลามาก การกำจัดขั้นตอน

เหลŠานี้ดšวย RFID คอืการเปลี่ยนผŠานจากระบบท่ีใชšคนเปŨนศูนยŤกลางไปสูŠ ระบบอัตโนมัติอัจฉริยะ (Intelligent 

Automation) 

4. บทสรุปของผลการวิจัย 

ผลลัพธŤโดยรวมสนับสนุนการใชšเทคโนโลยี RFID ในฐานะ ผูšเปลี่ยนเกม (Game Changer) ของ

อุตสาหกรรมการจัดการสัมภาระในสนามบินอยŠางชัดเจน ความแมŠนยำที่ใกลšเคียง 100% และความเร็วในการ

ประมวลผลที่เพิ่มขึ้นอยŠางกšาวกระโดด จะสŠงผลโดยตรงตŠอ 

1. การลดปŦญหาคอขวด (Bottleneck Reduction) โดยเฉพาะ ณ จุดคัดแยกที่ความเร็วสูง 

2. การเพ่ิมความสามารถในการรับรอง (Increased Throughput) ระบบสามารถรองรับปริมาณสมัภาระ

ที่เพ่ิมข้ึนไดšงŠายขึ้น 
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3. การเพ่ิมความพึงพอใจของผูšโดยสาร (Enhanced Passenger Experience) ผŠานการรับประกันการ

ติดตามสัมภาระที่แมŠนยำและลดความลŠาชšาในการสŠงมอบ 

 

อภิปรายผลการวิจัย 

ผลการวิจัยนี้สอดคลšองกับแนวคิดเชิงทฤษฎีที่วŠาเทคโนโลยี RFID สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการติดตาม

และจัดการสินทรัพยŤไดšอยŠางเหนือกวŠาเทคโนโลยีแบบเดิม ผลการทดลองที่ไดšยืนยันถึงความสามารถในการแกšไข

ปŦญหาหลกัๆ ของระบบ BHS ดั้งเดิมไดšอยŠางตรงจุด  

จากการสัมภาษณŤเชิงลึกกับทางเจšาหนšาที่ดšานระบบ รวมถึงเจšาหนšาที่ที่ทำงานหนšางานจริง ระบบบารŤโคšด

เผชิญความทšาทายหลักที่ "การวางสัมภาระที่ไมŠแนŠนอน" (Unpredictable Bag Orientation) และ "การอŠาน

ในขณะเคลื่อนที่ดšวยความเร็วสูง" ความสำเร็จในการออกแบบระบบ โดยเฉพาะการเลือกใชš เสาอากาศที่เหมาะสม 

(Optimized Antennas) และการปรับตั้งคŠากำลังสŠงสัญญาณ (Transmit Power) ณ จุดวิกฤต (เชŠน จุดเลี้ยว/คดั

แยก) ไดšพิสูจนŤแลšววŠาสามารถสรšาง โซนการอŠานที่ครอบคลุม (Comprehensive Read Zone) ซึ่งเอาชนะปŦญหา

การถูกบดบัง (Line-of-Sight Blockage) ซึ ่งเปŨนจุดอŠอนโดยธรรมชาติของเทคโนโลยีเชิงทัศนภาพ (Optical 

Technology) อยŠางบารŤโคšดไดšสำเร็จ 

- ความแมŠนยำที่เพิ่มขึ้น อัตราการอŠานขšอมูลที่สูงถึง 99.8% แทบจะขจัดปŦญหาการอŠานแท็กผิดพลาด

ไปไดš ซึ่งหมายถึงการลดความผิดพลาดในการคัดแยกสัมภาระไดšอยŠางมาก 

- ความรวดเร็วในการทำงาน การประมวลผลที่รวดเร็วชŠวยใหšระบบสายพานลำเลียงสามารถทำงานไดš

อยŠางตŠอเน่ืองและมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

- การติดตามแบบเรียลไทมŤ แอปพลิเคชั่นที่พัฒนาขึ้นทำใหšผูšดูแลระบบสามารถตรวจสอบตำแหนŠงของ

สัมภาระไดšตลอดเวลา ทำใหšสามารถจัดการกับสัมภาระที่ผิดพลาดไดšอยŠางรวดเร็ว 

แมšวŠาการทดลองนี้จะดำเนินการบนโมเดลตšนแบบขนาดเล็ก แตŠผลลัพธŤที่ไดšก็เปŨนหลักฐานเชิงประจักษŤท่ี

หนักแนŠนสำหรับการนำเทคโนโลยีนี้ไปปรับใชšในสภาพแวดลšอมจริง ขšอจำกัดของการวิจัยนี้คือการที่ไมŠไดšทำการ

ทดสอบภายใตšสภาวะแวดลšอมจริงที่มีปŦจจัยรบกวนมากมาย เชŠน คลื่นวิทยุจากอุปกรณŤอื่น หรือการมีสัมภาระ

จำนวนมหาศาล 

 

สรุปการอภิปราย 

1. การพิสูจนŤความไดšเปรียบทางกายภาพและเทคนิค 

ผลการวิจัยยืนยันวŠาเทคโนโลยี RFID ไมŠไดšเพียงแตŠ "ดีกวŠา" แตŠไดš ลบลšางจุดอŠอนทางกายภาพ ของระบบ

บารŤโคšดอยŠางสิ้นเชิง อัตราความแมŠนยำในการอŠาน (RAR) ที่สูงถึง 99.8% นั้นไมŠใชŠเรื่องบังเอิญ แตŠเปŨนผลมาจาก
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การออกแบบที่สามารถ สรšาง "สนามอŠาน" ที่มองทะลุสิ่งกีดขวาง โดยไมŠถูกจำกัดดšวยปŦญหาการวางสัมภาระที่ผิด

รูป หรือการบดบังของปŜาย (Line-of-Sight Blockage) ที่ระบบบารŤโคšดตšองเผชิญอยูŠเปŨนประจำ การที่สามารถ

อŠานแท็กไดšแทบจะสมบูรณŤแบบนี้ ถือเปŨนการ แกšไข "ปŦญหาสายตา" ของระบบจัดการสัมภาระแบบเกŠาไดšสำเร็จ 

2. การสรšางอัตราการไหลของสัมภาระที่ปราศจากการสะดุด 

การลดเวลาเฉลี่ยในการประมวลผลตŠอชิ้นจาก 5.2 วินาที เหลือเพียง 0.8 วินาที คือหัวใจสำคัญของการ

เพิ่มขีดความสามารถในการรับรองของสนามบิน  ความแตกตŠางที่ 4.4 วินาทีตŠอชิ้นแสดงใหšเห็นวŠา RFID ไดšเปลี่ยน

กระบวนการทำงานจาก "การทำงานแบบหยุดชะงัก" (ที่ตšองรอการสแกนซ้ำหรือการปŜอนขšอมูลดšวยมือ) ไปสูŠ "การ

ทำงานแบบตŠอเนื่องอยŠางแทšจริง” ระบบใหมŠนี้เปรียบเสมือนการกำจัด”คอขวด” ออกไปจากจุดคัดแยกที่สำคัญ

ที่สุด ทำใหšสามารถรับประกันไดšวŠาสัมภาระจะเคลื่อนที่ในระบบไดšเร็วขึ้นและมีโอกาสติดคšางในระบบนšอยลง 

3. การบรรลุความเช่ือมั่นเชิงสถิติในการคัดแยกสัมภาระ 

ความสำเร็จในการคัดแยกสัมภาระที่ความแมŠนยำ 100.0% พรšอมอัตราความผิดพลาดเปŨน ศูนยŤ นั้น มี

นัยสำคญัเกินกวŠาเพียงการแสดงตัวเลขที่ดี การคšนพบนี้ชี้ใหšเห็นวŠา ขšอมูลเรียลไทมŤ (Real-Time Data) จาก RFID 

นั้นมีความสมบูรณŤและเชื่อถือไดšในระดับที่สามารถใชšในการ ตัดสินใจเชิงปฏิบัติการ (Operational Decision-

Making) ที่สำคัญไดšทันที การที่เราสามารถลดความผิดพลาดในการคัดแยกสัมภาระไดš 100% ในการจำลอง 

สะทšอนถึง ความมั่นคงทางสถิติ ของระบบที่สามารถลดความเสี่ยงของการสŠงสัมภาระผิดเสšนทาง ซึ่งเปŨน ตšนทุนท่ี

มองไมŠเห็น (Hidden Cost) และเปŨนสาเหตุหลักของความไมŠพึงพอใจของผูšโดยสาร 

4. บทบาทของการวิจัยแบบผสมผสานในการยืนยันผล 

การใชš ระเบียบวิธีวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed-Method) นั้นไมŠใชŠแคŠขั้นตอน แตŠเปŨนเครื่องมือในการ 

ตรวจสอบความถูกตšอง ของผลลัพธŤเชิงปริมาณ การนำเอาขšอมูลเชิงคุณภาพจากผูšเชี่ยวชาญหรือเจšาหนšาที่ใน ระยะ

ที่ 1 (ที่บอกวŠา "จุดเลี้ยวอันตราย") มาใชšในการออกแบบการทดสอบ ระยะที่ 3 (การทดสอบความแมŠนยำ ณ จุด

แยกจำลอง) และผลลัพธŤออกมาดีเยี่ยมนั้น เปŨนการยืนยันแบบ "สามเสšา" (Triangulation) วŠา เราไมŠเพียงแตŠ

แกšปŦญหาทางเทคนิคไดš แตŠยัง แกšปŦญหาที่ผูšใชšงานจริงประสบ ไดšอยŠางตรงจุด การออกแบบระบบจึงมีความหมาย

และตอบสนองความตšองการเชิงปฏิบัติการไดšอยŠางสมบูรณŤ 

5. นัยสำคัญเชิงนโยบายและการกšาวขšามขšอจำกัด 

งานวิจัยนี้เปŨนหลักฐานเชิงประจักษŤที่ผลักดันใหšสนามบินและสายการบินกšาวขšามความพึ่งพามาตรฐาน

เดิม และมุŠงหนšาสูŠการใชšเทคโนโลยีที่ใหš การติดตามอยŠางโปรŠงใสในทุกขั้นตอน ผลลัพธŤที่ไดšสนับสนุนการเปลี่ยน

ผŠานเชิงกลยุทธŤ ที่ไมŠเพียงแตŠตอบสนองมาตรฐานการติดตามสัมภาระ (เชŠน IATA Resolution 753) แตŠยังเปŨนการ 

ยกระดับความนŠาเชื่อถือของบริการ ใหšสูงกวŠามาตรฐานอุตสาหกรรมในปŦจจุบัน ขšอจำกัดของการวิจัยอยูŠที่การ
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ทดสอบในสภาพแวดลšอมจำลอง ซึ่งเปŗดโอกาสใหšมีการวิจัยในอนาคตเพื่อทดสอบความยืดหยุŠนของระบบภายใตš

แรงกดดันจากปริมาณสัมภาระที่สูงข้ึนมากในสภาพแวดลšอมจริงตŠอไป 

 

ขšอเสนอแนะจากงานวิจัย 

ขšอเสนอแนะนี้จะตŠอยอดจากผลการวิจัยท่ีพิสูจนŤความเหนือกวŠาของระบบ RFID ในสภาพแวดลšอมจำลอง 

(Mock-up) โดยมุŠงเนšนไปที่การเปลี่ยนผŠานสูŠ การใชšงานจริงในสภาพแวดลšอมปฏิบัติการ (Full Operational 

Deployment) และการพัฒนาตŠอยอดเชิงนวัตกรรมเพ่ือเพิ่มมูลคŠาทางธุรกิจ สามารถจำแนกอธิบายไดšดังน้ี 

1. ขšอเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ - การเปลี่ยนผŠานสูŠสภาวะแวดลšอมจริง  

ขšอเสนอแนะนี้เนšนการจัดการความทšาทายที่ซับซšอน ซึ่งการทดลองปฏิบัติการอาจไมŠครอบคลุม 

1.1 การทดสอบความเครียดภายใตšปริมาณงานสูงสุด  

1.1.1 ดำเนินการ ติดตั้งและทดสอบระบบ RFID ใน สายพานลำเลียงจริง ของสนามบิน (Pilot Zone) 

โดยเฉพาะในชŠวงเวลาที่มีสัมภาระหนาแนŠนสูงสุด (Peak Hours) เพื่อประเมิน อัตราการอŠานสำเร็จ (RAR) ที่

แทšจริง เมื่อสัมภาระอยูŠใกลšกันมาก (High Density) และมีการชนกัน (Bag-to-Bag Collision) 

1.1.2 วัตถุประสงคŤ เพื่อหาคŠา RAR ขั้นต่ำที่ยอมรับไดš (Acceptable Threshold) และปรับจูน กำลังสŠง

ของเสาอากาศ (Antenna Power) เพ่ือลดปŦญหา การอŠานแท็กที่อยูŠผิดจุด (Stray Reads) จากสายพานขšางเคียง 

1.2 การบูรณาการกับระบบบริหารจัดการสนามบินเดิม  

1.2.1 ดำเนินการ พัฒนาสŠวน Middleware ที่มีความยืดหยุŠนสูง เพื่อใหšสามารถเชื่อมโยงขšอมูล RFID 

แบบเรียลไทมŤเขšากับระบบ การควบคุมการคัดแยกสัมภาระ (Sortation Control System - SCS) และ ระบบการ

จัดการเที่ยวบิน (Flight Information Display System - FIDS) ของสนามบินเดิม 

1.2.2 วัตถุประสงคŤ ขšอมูลตำแหนŠงสัมภาระจะตšองถูกนำไปใชšในการ อัปเดตสถานะของสัมภาระแบบ

อัตโนมัติ ในฐานขšอมูลหลัก เพ่ือใหšแนŠใจวŠาการตัดสินใจคัดแยกและการโหลดสัมภาระมีความถูกตšอง 100% ในทุก

ชŠวงเวลา 

1.3 การประเมินความทนทานตŠอสภาพแวดลšอมจริง  

1.3.1 ดำเนินการ ทดสอบประสิทธิภาพของอุปกรณŤ (Readers และ Antennas) ภายใตšสภาวะที่แปรผัน

สูงของสนามบิน เชŠน การเปลี่ยนแปลงของ อุณหภูมิและความชื้น ในลานจอด (Apron) หรือจุดโหลดสัมภาระ และ

ผลกระทบจาก การสั่นสะเทือน (Vibration) ของสายพานลำเลียงตŠอเนื่อง 

1.3.2 วัตถุประสงคŤ เพื่อยืนยันอายุการใชšงานและความนŠาเชื่อถือของฮารŤดแวรŤ กŠอนการลงทุนติดตั้งเต็ม

รูปแบบ 

2. ขšอเสนอแนะเชิงนวัตกรรม - การพัฒนาตŠอยอดดšวย AI และ Data Analytics 
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การตŠอยอดไปสูŠการจัดการสัมภาระที่อัจฉริยะข้ึน (Smarter Baggage Handling) โดยใชšขšอมูลมหาศาลท่ี 

RFID สรšางขึ้น 

2.1 การพัฒนาระบบทำนายความผิดพลาดเชิงรุก (Proactive Error Prediction using AI) 

2.1.1 ดำเนินการ นำขšอมูลการอŠาน RFID ที่ผŠานมา (เชŠน ความหนาแนŠนของสัมภาระ, ความเร็ว ณ จุด

อŠาน, และ RAR ในชŠวงเวลาตŠางๆ) มาใชšในการฝřกฝน โมเดลการเรียนรูšของเครื่อง (Machine Learning Model) 

2.1.2 วัตถุประสงคŤ สรšางระบบที่สามารถ ทำนายลŠวงหนšา วŠาสัมภาระชิ้นใดมีโอกาสสูงที่จะเกิดความ

ผิดพลาดในการคัดแยก (Mis-sortation) หรือความลŠาชšา (Lagging) กŠอนที่สัมภาระจะถึงจุดวิกฤต และสŠง การแจšง

เตือนเชิงรุก (Proactive Alert) ไปยังเจšาหนšาที่ควบคุม เพื ่อใหšสามารถจัดการและแกšไขเสšนทางสัมภาระไดš

ทันทŠวงที 

2.2 การขยายขอบเขตการติดตามสูŠ "ไมลŤสุดทšาย" (Last-Mile Tracking) 

2.2.1 ดำเนินการ ตŠอขยายระบบ RFID จากสายพานลำเลียงไปสูŠ รถเข็นสัมภาระ (Dollies) และ ตูšคอน

เทนเนอรŤสัมภาระ (ULDs/Containers) ที่ใชšขนสŠงไปยังลานจอดเครื่องบิน โดยติดตั้งเครื่องอŠานแบบเคลื่อนท่ี 

(Mobile Readers) 

2.2.2 วัตถุประสงคŤ เพื่อใหšเกิด ความโปรŠงใสแบบไรšรอยตŠอ (Seamless Visibility) ของสัมภาระจนถึง

ประตูเครื่องบิน (Aircraft Door) ซึ่งจะชŠวยในการพิสูจนŤตำแหนŠงสัมภาระในกรณีที ่มีขšอพิพาทเรื่องการโหลด

สัมภาระ (On-load/Off-load Verification) และเพ่ิมความปลอดภัย (Security Check) 

2.3 การประเมินผลตอบแทนจากการลงทุนอยŠางรอบดšาน  

2.3.1 ดำเนินการ นำผลลัพธŤเชิงปริมาณ (เชŠน การลดเวลาประมวลผล, การลดอัตราความผิดพลาด 3.0%) 

มาคำนวณเปŨน มูลคŠาทางเศรษฐศาสตรŤ (Economic Value) ที่จับตšองไดš 

2.3.2 วัตถุประสงคŤ นำเสนอการวิเคราะหŤ ROI โดยละเอียด โดยพิจารณาจาก การลดคŠาใชšจŠายในการ

จัดการสัมภาระที่สูญหาย (Cost per lost bag), การเพิ่มรายไดšจากการเพิ่มขีดความสามารถในการรับรองของ

อาคารผ ู š โดยสาร (Terminal Throughput Revenue), และ การปรับปรุงช ื ่อเส ียงของสนามบิน เพ ื ่อใชš

ประกอบการตัดสินใจลงทุนติดตั้งระบบอยŠางเต็มรูปแบบของผูšบริหารระดับสูง 
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บทคัดยŠอ  

 

งานวิจัยฉบับนี ้มีว ัตถุประสงคŤเพื ่อศึกษาโครงสรšางและบทบาทของพื ้นที ่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ 

(Helipad) ในสนามบินทหารบก กองการบิน ศูนยŤการเคล่ือนยšายกองทัพบก เพ่ือแกšไขปŦญหาการขาดความรูšความ

เขšาใจของกำลังพลที่อาจสŠงผลกระทบตŠอความปลอดภัยและประสิทธิภาพของภารกิจ โดยการวิจัยนี้เปŨนการศึกษา

เชิงคุณภาพที่รวบรวมขšอมูลจากเอกสารทางวิชาการและระเบียบปฏิบัติที่เกี ่ยวขšองจากหลายแหลŠง เชŠน ICAO 

Annex 14, FAA Advisory Circular (AC) 150/5390-2D, ประกาศกรมการบินพลเรือน, และระเบียบปฏิบัติ

ประจำของหนŠวย รวมถึงการสัมภาษณŤเชิงลึกกับผูšปฏิบัติงานในพื้นที่ จากการศึกษาพบวŠาโครงสรšางทางกายภาพ

ของ Helipad มีความสอดคลšองกับมาตรฐานสากลและมาตรฐานภายในประเทศในดšานขนาด พื ้นผิว และ

เครื่องหมาย แตŠมีขšอแตกตŠางในสŠวนของระบบไฟสŠองสวŠางที่อาจไมŠเปŨนไปตามขšอแนะนำสากล ทำใหšมีความเสี่ยง

ในการปฏิบัติงานชŠวงกลางคืนหรือทัศนวิสัยต่ำ ดšานบทบาท Helipad ถือเปŨนศูนยŤกลางสำคัญในการสนับสนุน

ภารกิจทางทหารและเปŨนพื้นที่รŠวมใชšงานกับเฮลิคอปเตอรŤจากหนŠวยงานอื่น อยŠางไรก็ตาม กำลังพลบางสŠวนยัง

ขาดความเขšาใจท่ีลึกซึ้งในเรื่องโครงสรšางและบทบาทหนšาที่ของพื้นที่ ทำใหšการประสานงานขาดประสิทธิภาพและ

เพิ่มความเสี่ยงตŠอความปลอดภัยในการปฏิบัติงานรŠวมกับหนŠวยงานภายนอก 

โดยสรุปแลšว การวิจัยนี้ยืนยันวŠาปŦญหาดšานความไมŠเขšาใจในโครงสรšางและบทบาทของ Helipad มีความ

เชื่อมโยงโดยตรงกับความเสี่ยงและประสิทธิภาพของภารกิจ การมีระเบียบปฏิบัติที่เครŠงครัดและบุคลากรที่เขšาใจ

หนšาที่อยŠางถŠองแทšจึงเปŨนปŦจจัยสำคัญในการยกระดับขีดความสามารถของหนŠวยใหšเทียบเทŠากับมาตรฐานสากลใน

อนาคต สำหรับการศึกษาครั้งตŠอไป ผูšวิจัยมีขšอเสนอแนะใหšมีการศึกษาเชิงปริมาณเพื่อยืนยันผลการศึกษาในวง
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กวšาง และจัดทำกรณีศึกษาเฉพาะสำหรับภารกิจสำคัญ เพื่อเปŨนแนวทางในการพัฒนาคูŠมือและแผนการฝřกซšอมท่ี

เหมาะสมตŠอไป 
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Abstract 

          This research aims to study the structure and role of the Helicopter Operations Area 

(Helipad) at the Army Aviation Center, Army Mobility Center. The objective is to address the lack 

of knowledge and understanding among personnel, which may affect the safety and efficiency of 

missions. This is a qualitative study that gathered data from various academic documents and 

relevant regulations, such as ICAO Annex 14, FAA Advisory Circular (AC) 150/5390-2D, Department 

of Civil Aviation announcements, and the unit's standing operating procedures. The study also 

included in-depth interviews with personnel working in the area. The study found that the physical 

structure of the helipad is consistent with international and national standards in terms of size, 

surface, and markings. However, there is a discrepancy in the lighting system, which may not 

comply with international recommendations, posing a risk during nighttime or low-visibility 

operations. In terms of its role, the helipad is a critical hub for supporting military missions and is 

a shared space for helicopters from other agencies. Nevertheless, some personnel still lack a 

deep understanding of the area's structure and functions, leading to inefficient coordination and 

an increased risk to safety when operating with external agencies. 

          In conclusion, this research confirms that a lack of understanding regarding the helipad's 

structure and role is directly linked to mission risks and efficiency. Therefore, strict procedures 

and personnel who thoroughly understand their duties are crucial factors in enhancing the unit's 

capabilities to meet international standards in the future. For future research, the authors suggest 

a quantitative study to validate the findings on a broader scale and the creation of specific case 
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studies for critical missions to serve as a guideline for developing appropriate manuals and training 

plans. 
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา 

กองทัพบกมีภารกิจสำคัญในการปŜองกันประเทศ รักษาความมั่นคงภายใน และชŠวยเหลือประชาชนใน

สถานการณŤตŠางๆ การปฏิบัติภารกิจเหลŠานี้มักเก่ียวขšองกับการใชšเฮลิคอปเตอรŤเปŨนสŠวนสำคัญ เน่ืองจากเปŨนอากาศ

ยานที่มีความคลŠองตัวสูง สามารถขึ้นลงในพื้นที่จำกัดไดš ทำใหšเปŨนเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพในการเคลื่อนยšาย

กำลังพล, อุปกรณŤ, และใหšการสนับสนุนทางการแพทยŤไดšอยŠางรวดเร็ว พื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) 

จึงถือเปŨนโครงสรšางพื้นฐานที่สำคัญอยŠางยิ่งในการรองรับการปฏิบัติการทางอากาศของหนŠวย กองการบิน ศูนยŤการ

เคลื่อนยšายกองทัพบก ซึ่งเปŨนหนŠวยงานหลักในการปฏิบัติภารกิจทางอากาศของกองทัพบก มีพื้นที่ปฏิบัติการ

เฮลิคอปเตอรŤท่ีตšองไดšรับการดูแลและใชšงานอยŠางมีประสิทธิภาพ พ้ืนท่ีปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ หรือ Helipad จึง

เปรียบเสมือนจุดเริ่มตšนและจุดสิ้นสุดของการปฏิบัติการทางอากาศทั้งหมด อยŠางไรก็ตาม จากการปฏบิัตงิานท่ีผŠาน

มาพบวŠากำลังพลผูšปฏิบัติงานจำนวนไมŠนšอยยังขาดความเขšาใจที่ถูกตšองและลึกซึ้งในเรื่องโครงสรšางทางกายภาพ

ของ Helipad รวมถึงบทบาทหนšาที่ที่ชัดเจนของพื้นที่เหลŠานี้ สŠงผลใหšการปฏิบัติงานบางครั้งอาจไมŠเปŨนไปตาม

มาตรฐานที่กำหนด กŠอใหšเกิดความเสี่ยงตŠอความปลอดภัยของกำลังพลและอากาศยาน รวมถึงอาจสŠงผลกระทบ

ตŠอประสิทธิภาพโดยรวมของภารกิจ การขาดความรูšในประเด็นนี้จึงกลายเปŨนปŦญหาสำคัญที่ตšองไดšรับการแกšไข

อยŠางเรŠงดŠวน การทำความเขšาใจโครงสรšางของ Helipad ไมŠใชŠเพียงแคŠการรับรูšถึงรูปรŠางและขนาด แตŠยังรวมถึง

องคŤประกอบตŠาง ๆ ท่ีเก่ียวขšอง เชŠน ระบบไฟนำรŠอง ระบบระบายน้ำ พื้นผิว และเครื่องหมายตŠาง ๆ ท่ีถูกออกแบบ

มาเพื่อความปลอดภัยและประสิทธิภาพสูงสุดตามมาตรฐานสากล ขณะเดียวกัน การทำความเขšาใจบทบาทหนšาที่

ของ Helipad อยŠางถŠองแทšจะชŠวยใหšกำลังพลสามารถใชšประโยชนŤจากพื้นที่ไดšอยŠางเต็มศักยภาพ ไมŠวŠาจะเปŨนการ

ใชšเปŨนพื้นท่ีลงจอดชั่วคราว จุดเติมเชื้อเพลิง หรือจุดเตรียมพรšอมกŠอนการปฏิบัติภารกิจ 

เพื่อแกšไขปŦญหาดังกลŠาวและยกระดับมาตรฐานการปฏิบัติงานของหนŠวยใหšเทียบเทŠาสากล การวิจัยนี้จึง

มุŠงเนšนไปที่การศึกษาเชิงลึกเกี่ยวกับโครงสรšางและบทบาทของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤในสนามบินทหารบก 

กองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก โดยอาศัยขšอมูลจากหนŠวยงานมาตรฐานการบินระดับสากล เชŠน 

องคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ (International Civil Aviation Organization หรือ ICAO) ซึ่งไดšกำหนด

มาตรฐานสากลสำหรับสนามบินและเฮลิพอรŤตในเอกสาร ICAO Annex 14 (Aerodromes) และ ICAO Doc 

9261 (Heliport Manual) (ICAO, 2020) นอกจากนี้ ยังมีการอšางอิงขšอมูลจาก สำนักงานบริหารการบินแหŠงชาติ

สหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration หรือ FAA) ในเอกสาร Advisory Circular (AC) 150/5390-

2C (FAA, 2018) และขšอมูลจาก กรมการบินพลเรือนของประเทศไทย ซึ่งมีบทบาทในการกำหนดมาตรฐานและ

ขšอบังคับเกี ่ยวกับสนามบินและเฮลิพอรŤตภายในประเทศ การบูรณาการขšอมูลเหลŠานี ้จะชŠวยใหšไดšความรู š ท่ี

ครอบคลุมและเปŨนไปตามมาตรฐานที่ไดšรับการยอมรับในระดับโลก เพื่อใหšกำลังพลไดšมีความรูšที ่ถูกตšอง และ
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สามารถปฏิบัติงานไดšอยŠางมีประสิทธิภาพและปลอดภัยสูงสุด สอดคลšองกับระเบียบปฏิบัติและมาตรฐานที่ยอมรับ

ในระดับสากล การวิจัยนี้จึงมิไดšเปŨนเพียงการศึกษาเชิงวิชาการ แตŠยังเปŨนการแกšปŦญหาที่เกิดขึ้นจริงในหนŠวยงาน 

และจะเปŨนประโยชนŤอยŠางยิ่งในการยกระดับขีดความสามารถในการปฏิบัติภารกิจของกองการบิน ศูนยŤการ

เคลื่อนยšายกองทัพบกในอนาคต 

 

วัตถุประสงคŤการวิจัย 

1. เพื่อศึกษาโครงสรšางทางกายภาพของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) และสิ่ง

อำนวยความสะดวกที่เก่ียวขšองในสนามบินทหารบก กองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก 

2. เพื่อวิเคราะหŤบทบาทของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤที่มีตŠอภารกิจทางทหารของ

หนŠวยกองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก 

 

เอกสารที่เกี่ยวขšอง 

Advisory Circular (AC) 150/5390-2D: Heliport Design 

เ อกสาร  Advisory Circular (AC) 1 50/5390 -2D: Heliport Design (FAA, 2012) ของ  Federal 

Aviation Administration (FAA) หรือสำนักงานบริหารการบินแหŠงชาติสหรัฐอเมริกา เอกสารนี้เปŨนแนวทางท่ี

ครอบคลุมเก่ียวกับการออกแบบ การวางแผน การกŠอสรšาง และการบำรุงรักษาสนามบินเฮลิคอปเตอรŤ (Heliport) 

โดยละเอียด ซึ่งจะใหšขšอมูลเชิงลึกเกี่ยวกับองคŤประกอบทางกายภาพ เชŠน Final Approach and Takeoff Area 

(FATO), Touchdown and Liftoff Area (TLOF), Safety Area, และระบบไฟนำร Šองต Šาง ๆ ที ่ เป Ũนไปตาม

มาตรฐานสากล 

ICAO Annex 14 Aerodromes, Volume II Heliports 

เอกสาร ICAO Annex 14 Aerodromes, Volume II Heliports (ICAO, 2018) ของ International Civil 

Aviation Organization (ICAO) หรือองคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ เอกสารนี้เปŨนมาตรฐานและขšอ

ปฏิบัติที่แนะนำสำหรับการวางแผน การออกแบบ และการปฏิบัติการท่ีเก่ียวขšองกับสนามบินเฮลิคอปเตอรŤ โดยจะ

กำหนดหลักเกณฑŤทางเทคนิคที่จำเปŨนเพื่อใหšการปฏิบัติการมีความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพสูงสุด ซึ่งเปŨน

เอกสารสำคัญที่หลายประเทศใชšเปŨนบรรทัดฐานในการออกกฎหมายและขšอบังคับภายในประเทศของตน 

ประกาศกรมการบินพลเรือน เร่ือง มาตรฐานการออกแบบและการกŠอสรšางสนามบินเฮลิคอปเตอรŤ 

ประกาศฉบับนี้ (กรมการบินพลเรือน, 2557) ใหšความสำคัญกับ องคŤประกอบทางกายภาพ ที่เปŨนหัวใจ

ของการวิจัย ประกอบดšวยนิยามและรายละเอียดของพื้นที่สำคัญตŠางๆ เชŠน พื้นที่ลงจอดและบินขึ้นขั้นสุดทšาย 

(Final Approach and Take-off Area: FATO) และ พ้ืนที่ลงจอด (Touchdown and Lift-off Area: TLOF) ซึ่ง
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เปŨนพื้นที่ที่เฮลิคอปเตอรŤใชšในการรŠอนลงและบินขึ้นจริง นอกจากนี้ ยังกลŠาวถึง พื้นที่ความปลอดภัย (Safety 

Area) ซึ่งเปŨนพื้นที่ที่ปราศจากสิ่งกีดขวางรอบ FATO เพื่อปŜองกันอุบัติเหตุหากเฮลิคอปเตอรŤไถลออกนอกขอบเขต

ที่กำหนดไวš มาตรฐานเหลŠานี้ครอบคลุมถึงขนาด รูปทรง และความแข็งแรงของพ้ืนผิวที่ตšองสามารถรองรับน้ำหนัก

ของเฮลิคอปเตอรŤแตŠละประเภทไดšอยŠางปลอดภัย 

เอกสารที่เกี่ยวขšองกับสนามบิน กองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก 

ระเบียบกองการบินศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก วŠาดšวย ระเบียบปฏิบัติประจำ พ.ศ. 2568 เปŨนเอกสาร

สำคัญสำหรับการวิจัยเรื่อง "การศึกษาโครงสรšางและบทบาทของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) ใน

สนามบินทหารบก" เนื่องจากเอกสารนี้เปŨนหลักฐานเชิงลึกที่สะทšอนการปฏิบัติงานจริงของกำลังพล ซึ่งแตกตŠาง

จากมาตรฐานสากลทั่วไป เอกสารนี้เปŨนแกนหลักในการวิเคราะหŤปŦญหาสำคัญสองดšานของงานวิจัย ดšานแรกคือ

โครงสรšางทางกายภาพและสิ่งอำนวยความสะดวก แมšจะไมŠไดšระบุถึง Helipad โดยตรง แตŠเนื้อหาในสŠวน "การ

ปฏิบัติบนลานจอดอากาศยาน" จะมีขšอกำหนดเฉพาะเกี่ยวกับมาตรฐานการจัดวาง การใชšเครื่องหมาย และระบบ

ไฟนำรŠอง ซึ่งขšอมูลเหลŠานี้จะทำใหšผูšวิจัยสามารถเปรียบเทียบโครงสรšาง Helipad ที่มีอยูŠกับขšอกำหนดภายใน

หนŠวยงาน และใชšเปŨนหลักฐานอšางอิงสำหรับการปรับปรุงในอนาคตไดš ดšานที่สองคือบทบาทและหนšาที่ของ 

Helipad ซึ่งอธิบายผŠานขั้นตอนการปฏิบัติงานตŠางๆ เชŠน การเติมเชื้อเพลิง การซŠอมบำรุง และการนำอากาศยาน

เขšา-ออก ซึ่งเปŨนตัวกำหนดบทบาทของ Helipad ในการสนับสนุนภารกิจตŠางๆ ของกองการบิน การวิเคราะหŤ

เนื้อหาสŠวนนี้จะชŠวยใหšผูšวิจัยเขšาใจถึงความสำคัญของ Helipad ตŠอภารกิจของหนŠวยงาน และผลกระทบที่อาจ

เกิดขึ้นหากกำลังพลขาดความเขšาใจในเรื่องนี้ ดังนั้นระเบียบปฏิบัติประจำฉบับนี้จึงเปŨนเครื่องมือสำคัญที่ชŠวยใหš

งานวิจัยสามารถวิเคราะหŤปŦญหาที่แทšจริงและเสนอแนวทางการแกšไขไดšอยŠางเปŨนรูปธรรมและตรงจุด 

เอกสารการสŠงมอบงาน โครงการปรับปรุง ลาดจอดพ้ืนที ่15,900 ตร.ม. และระบบไฟฟŜา แสดงทีต่ัง้ สนาม 

ฮ. กบบ.ศคย.ทบ. (ร.11 รอ.) ดําเนินการโดย กองทัพบก (กรมการทหาร ชŠาง, 2568) มีความสำคัญอยŠางยิ่งตŠอการ

วิจัย เนื่องจากเปŨนหลักฐานเชิงประจักษŤที่แสดงใหšเห็นถึงสภาพความเปŨนจริงของ Helipad และการใชšงานใน

ปŦจจุบัน ซึ่งมีความเกี่ยวขšองคือ โครงสรšางทางกายภาพ ที่แสดงใหšเห็นถึงวัสดุในการทำสนามบิน การตีเสšนของ 

Helipad และโครงสรšางตŠางๆของแบบแปลน 

เอกสารแบบแปลนการติดตั้งไฟสŠองสวŠาง สําหรับลานจอด ฮ. โดยกรมยุทธโยธาทหารบก วŠาจšางบริษัท ศิ

รกร จํากัด ดําเนินการปรับปรุงลาดจอดและระบบไฟฟŜาแสดงที่ตั้งสนามเฮลิคอปเตอรŤ (Srirakorn Co.,LTD, 

2561) เปŨนเอกสารเชิงเทคนิคที่ใหšรายละเอียดอยŠางเฉพาะเจาะจงเกี่ยวกับ โครงสรšางทางกายภาพ ของพื้นที่

ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤที่กำลังศึกษาอยูŠ แบบแปลนเหลŠานี้แสดงใหšเห็นอยŠางละเอียดถึง ผังการติดต้ังระบบไฟสŠอง

สวŠาง รอบขอบเขตของลานจอดและในพ้ืนที่ลงจอด ระบุตำแหนŠงของไฟนำรŠองแตŠละดวง ซึ่งมีความสำคัญอยŠางยิ่ง

ตŠอการปฏิบัติงานในเวลากลางคืนหรือในสภาวะที่มีทัศนวิสัยต่ำ 
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ขอบเขตการศึกษา 

        การศ ึกษาคร ั ้ งน ี ้ เป Ũนการว ิจ ัยเช ิงค ุณภาพ (Qualitative Research) โดยใช šการศ ึกษาเอกสาร 

(Documentary Research) และการสัมภาษณŤเชิงลึกแบบไมŠเปŨนทางการ (Informal In-depth Interview) เพ่ือ

ศึกษาโครงสรšางและบทบาทของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) หนŠวยกองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšาย

กองทัพบก โดยมีระเบียบวิธีการดังนี ้

 

1. การศึกษาขšอมูลจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง 

ผูšวิจัยรวบรวมขšอมูลจากแหลŠงขšอมูลทุติยภูมิ ไดšแกŠ หนังสือทางราชการ รายงานวิจัย บทความวิชาการ 

เอกสารเผยแพรŠ และรายงานจากองคŤกรทางทหารทั้งในและตŠางประเทศ รวมถึงขšอมูลจากเว็บไซตŤที่เชื่อถือไดš 

เพื่อวิเคราะหŤโครงสรšางและบทบาทของพ้ืนท่ีปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) 

2. การรวบรวมขšอมูลภาคสนาม 

ผูšวิจัยไดšดำเนินการสัมภาษณŤเชิงลึกแบบไมŠเปŨนทางการ (Informal In-depth Interview) กับกลุŠมผูšใหš

ขšอมูลหลัก (Key Informants) จำนวน 10 คน ซึ ่งเปŨนผู šที ่มีความรู šหรือประสบการณŤเกี่ยวขšองกับพื้นที่

ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) กองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก ไดšแกŠ นักบินทหารบก ชŠาง

อากาศยาน และกำลังพลภายในหนŠวยงาน เพ่ือใหšไดšขšอมูลที่เปŗดกวšางและยืดหยุŠนตามบริบทของผูšใหšขšอมูล 

3. การวิเคราะหŤเนื้อหา (Content Analysis) 

ผูšวิจัยวิเคราะหŤขšอมูลจากเอกสารท่ีรวบรวมและจากบทสัมภาษณŤเชิงลึกโดยใชšวิธีวิเคราะหŤเชิงเนื้อหา เพ่ือ

ตีความโครงสรšางและบทบาทของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) รวมถึงการเปรียบเทียบระหวŠาง

พื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) ของหนŠวยบินอื่น ตลอดจนสังเคราะหŤขšอมูลเพื่อจัดทำขšอเสนอแนะ

แนวทางการปรับปรุงแกšไขเพื่อใหšไดšตามมาตฐานสากล 

4. การนำเสนอผลการวิจัย 

          ขšอมูลที่ไดšจากการวิเคราะหŤเชิงเนื้อหาจะถูกนำเสนอในรูปแบบการอธิบายเชิงพรรณนา (Descriptive 

Analysis) โดยเนšนใหšเห็นถึงโครงสรšางและบทบาทของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) กองการบิน ศูนยŤ

การเคลื่อนยšายกองทัพบก 

 

กรอบแนวความคิด (Conceptual framework) 

จากการศึกษาเอกสารตŠางๆ ทั ้งในและตŠางประเทศ และเอกสารของหนŠวยงาน สามารถสรุปเปŨน

แนวความคิด เพ่ือเปŨนแนวทางในการเขียนบทความวิจัยไดšดังน้ี 
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ผลการศึกษา วิเคราะหŤ และนำเสนอผลการศึกษา 

พื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ ถือเปŨนโครงสรšางพื้นฐานที่สำคัญอยŠางยิ่งในการรองรับการปฏิบัติการทาง

อากาศของหนŠวยกองการบินฯ ซึ่งเปŨนหนŠวยงานท่ีปฏิบัติภารกิจทางอากาศในพื้นที่กรุงเทพฯ ของกองทัพบก พื้นที่

ปฏิบัติการจึงเปรียบเสมือนจุดเริ่มตšนและจุดสิ้นสุดของการปฏิบัติการทางอากาศทั้งหมด 

1) การศึกษาขšอมูลจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง 

เอกสาร Advisory Circular (AC) 150/5390-2D จาก FAA (2012) ใชšเปŨนกรอบแนวคิดในการวิเคราะหŤ

โครงสรšางลานจอดเฮลิคอปเตอรŤทางทหาร โดยระบุองคŤประกอบสำคัญตŠางๆ เชŠน พ้ืนที่เขšา-ออก พื้นที่ลงจอดและ

ขึ้นบิน (FATO, TLOF) พื้นที่ปลอดภัย และกรวยบอกทิศทางลม รวมถึงระบบพื้นผิวทางวิ่ง ทางขับ พื้นที่จอด

เฮลิคอปเตอรŤ การทำเครื่องหมายและระบบแสงสวŠาง มาตรฐานเหลŠานี้สามารถปรับใชšเพ่ือประเมินความเหมาะสม

ของลานจอดเฮลิคอปเตอรŤในพื ้นที ่ทหาร และยังสะทšอนถึงบทบาทสำคัญของลานจอดในการปฏิบัติการทาง

การแพทยŤและการลำเลียงทางอากาศซึ่งเปŨนภารกิจหลักของกองทัพ 

ศึกษาขšอมูลจากเอกสารและ

งานวิจัยท่ีเกี่ยวขšอง 

- หนังสือ,รายงานวิจัย,

บทความวชิาการ,

เอกสารเผยแพรŠ 

- การสัมภาษณŤเชิงลึก 

วิเคราะหŤเนื้อหา  

(Content Analysis) 

วิเคราะหŤขšอมูลจากเอกสารและ

บทสมัภาษณŤเชิงลึก 

นำเสนอผลการศึกษา 

โครงสรšางและบทบาทของพ้ืนที่

ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ 

(Helipad) กองการบิน ศูนยŤการ

เคลื่อนยšายกองทัพบก 
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เอกสาร ICAO Annex 14 Volume II (2018) และประกาศกรมการบินพลเรือนปŘ 2557 เปŨนขšอมูลสำคัญ

ในการวิเคราะหŤโครงสรšางพื ้นที ่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤของกองทัพบก โดยมาตรฐานเหลŠานี ้ครอบคลุม

องคŤประกอบหลัก ไดšแกŠ พื้นที่ FATO, TLOF, พ้ืนที่ปลอดภัย, พ้ืนที่จอดเฮลิคอปเตอรŤ และเสšนทางสำหรับเคล่ือนท่ี 

รวมถึงการจัดการสิ่งกีดขวางและอุปกรณŤนำรŠองทางสายตา มาตรฐานเหลŠานี้ชŠวยใหšกองการบินฯ สามารถปฏิบัติ

ภารกิจไดšอยŠางมีประสิทธิภาพและปลอดภัยสูงสุด อีกทั้งยังใชšเปŨนกรอบแนวคิดในการประเมินความเหมาะสมของ

โครงสรšางทางกายภาพในพ้ืนท่ีทหารไดš 

ระเบียบกองการบินศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก วŠาดšวย ระเบียบปฏิบัติประจำ พ.ศ. 2568 เปŨนเอกสาร

สำคัญที่ใชšในการวิเคราะหŤงานวิจัย เนื่องจากใหšขšอมูลเชิงลึกเกี่ยวกับขั้นตอนการปฏิบัติงานที่แตกตŠางจาก

มาตรฐานสากล โดยเนšนที่การใชšงานจริงและขšอกำหนดตŠางๆ ของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) และสิ่ง

อำนวยความสะดวกที่เกี่ยวขšอง เอกสารนี้สะทšอนบทบาทสำคัญของ Helipad ในภารกิจทางทหาร ทั้งในดšานการ

รบ การชŠวยเหลือประชาชน การลำเลียงทางอากาศ และการเคลื่อนยšายผูšปśวย การปฏิบัติตามระเบียบที่เครŠงครัด

จะชŠวยใหšภารกิจดำเนินไปอยŠางราบร่ืน มีประสิทธิภาพ และปลอดภัยที่สุด เพื่อตอบสนองภารกิจไดšอยŠางทันทŠวงที 

เอกสารการสŠงมอบงานโครงการปรบัปรุงลานจอดพ้ืนท่ี 15,900 ตร.ม. และระบบไฟฟŜาแสดงที่ตั้งสนาม ฮ. 

ของกองทัพบกจากกรมการทหารชŠางในปŘ พ.ศ. 2568 เปŨนขšอมูลสำคัญตŠองานวิจัยนี้ เนื่องจากใหšรายละเอียดทาง

กายภาพและเทคนิคของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤโดยตรง เอกสารระบุขนาดพื้นที่ที่ไดšรับการปรับปรุงอยŠาง

ชัดเจน รวมถึงรายละเอียดของระบบไฟฟŜาและแสงสวŠางที่ติดตั้งเพื่อใชšในเวลากลางคืนหรือในสภาวะทัศนวิสัยต่ำ 

นอกจากนี้ยังใหšขšอมูลงบประมาณและวัสดุกŠอสรšางที่ใชšในโครงการ ซึ่งทั้งหมดเปŨนขšอมูลเชิงประจักษŤที่สามารถ

นำมาวิเคราะหŤเพ่ือศกึษาโครงสรšางทางกายภาพของ Helipad ไดšอยŠางเปŨนรูปธรรม 

งานวิจัยของ รัช สุขกิจ (2560) มีวัตถุประสงคŤเพื่อสำรวจความรูšความเขšาใจดšานนิรภัยการบินของ

ขšาราชการกองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก พบวŠากำลังพลสŠวนใหญŠมีความรูšในระดับพอใชšถึงปานกลาง 

และมีเพียง 20.45% เทŠานั้นที่มีความรูšระดับดี ซึ่งขšอมูลนี้สามารถใชšเปŨนหลักฐานสนับสนุนสมมติฐานที่วŠากำลังพล

ยังขาดความเขšาใจในโครงสรšางและบทบาทหนšาที่ของพ้ืนที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤอยŠางถŠองแทš 

จากการศึกษาขšอมูลจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี ่ยวขšอง ผูšวิจัยสรุปไดšวŠาขšอมูลจากทุกแหลŠงสามารถ

นำมาใชšรŠวมกันเพื่อวิเคราะหŤและยืนยันวŠา โครงสรšางทางกายภาพของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) 

เปŨนปŦจจัยสำคัญที่สŠงผลโดยตรงตŠอการดำเนินภารกิจทางทหารของกองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบกใหšมี

ประสิทธิภาพและความปลอดภัยสูงสุด อยŠางไรก็ตาม ความทšาทายที่สำคัญคือการสรšางความรูšความเขšาใจที่ถูกตšอง

ใหšกับกำลังพลและผูšใชšงานจากหนŠวยงานภายนอก เพ่ือใหšการใชšพ้ืนที่รŠวมกันเปŨนไปอยŠางราบรื่นและลดความเสี่ยง

ที่อาจเกิดขึ้นจากการปฏิบัติงานที่ไมŠเปŨนไปตามมาตรฐาน 
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2) การสัมภาษณŤเชิงลึกแบบไมŠเปŨนทางการ 

    จากการสรุปขšอมูลจากการสัมภาษณŤเชิงลึกแบบไมŠเปŨนทางการ (Informal In-depth Interview) กับกลุŠม

ผูšใหšขšอมูลหลัก (Key Informants) จำนวน 10 คน และขšอมูลที่ไดšจากแหลŠงตŠางๆ พบวŠาปŦญหาที ่พบในพื้นที่

ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) ของกองการบินฯ สามารถเชื่อมโยงกับวัตถุประสงคŤของงานวิจัยไดšอยŠาง

ชัดเจนดงันี ้

1. โครงสรšางทางกายภาพและสิ่งอำนวยความสะดวก 

จากคำตอบของผูšใหšสัมภาษณŤและเอกสารที่เกี่ยวขšอง ทำใหšสามารถวิเคราะหŤโครงสรšางทางกายภาพของ 

Helipad ไดšวŠา โดยภาพรวมมีโครงสรšางที ่เพียงพอสำหรับการปฏิบัติงานตามภารกิจหลัก แตŠยังมีปŦญหาและ

ขšอจำกัดที่ควรไดšรับการปรับปรุงในเชิงเทคนิค ดังนี้ 

สภาพพื้นผิวและเครื่องหมาย ผูšใหšสัมภาษณŤระบุวŠาบางจุดของพื้นผิวอาจไมŠเรียบ และเครื่องหมายตŠางๆ 

เชŠน ตัวอักษร “H” หรือตัวเลขบอกพิกัด เลือนลาง ซึ ่งส ŠงผลกระทบตŠอความปลอดภัยโดยเฉพาะเมื ่อมี

เฮลิคอปเตอรŤจากหนŠวยงานอื่นเขšามารŠวมใชšงานที่ไมŠคุšนเคยกับพื้นที่ นอกจากนี้ ยังมีความเสี่ยงตŠอการปฏิบัติงาน

ในสภาวะทัศนวิสัยต่ำ 

ระบบไฟนำรŠอง ปŦญหาที่พบคือ ความไมŠชัดเจนหรือความไมŠเพียงพอ ของระบบไฟสŠองสวŠางสำหรับการ

ปฏิบัติงานในเวลากลางคืนหรือชŠวงที่ฝนตก ทำใหšภารกิจที่ตšองใชšความแมŠนยำสูงมีความเสี่ยงมากขึ้น การมีแบบ

แปลนการติดตั้งไฟสŠองสวŠางจากบริษัท ศิรกร จำกัด จึงเปŨนขšอมูลสำคัญที่ใชšในการเปรียบเทียบกับสภาพจริงที่พบ

เพื่อหาแนวทางแกšไขที่ตรงจุด 

2. บทบาทของพ้ืนที่ปฏิบัติการตŠอภารกิจทางทหาร 

ขšอมูลจากการสัมภาษณŤแสดงใหšเห็นวŠา Helipad มีบทบาทสำคัญตŠอภารกิจทางทหารอยŠางยิ่ง โดยเฉพาะ

ภารกิจในการ สนับสนุนผูšบังคับบัญชาระดับสูง รวมถึงการเปŨน พื ้นที ่รŠวมใชšงาน (Joint-use area) สำหรับ

เฮลิคอปเตอรŤจากหนŠวยงานอื่นๆ เชŠน ทหารเรือ ตำรวจ และหนŠวยบินจากศูนยŤการบินทหารบก จ.ลพบุรี ซึ่ง

บทบาทนี้สŠงผลใหšปŦญหาเรื่องความเขšาใจในโครงสรšางและหนšาที่ของพื้นที่ยิ่งมีความสำคัญมากขึ้น เพราะความไมŠ

คุšนเคยของผูšใชšงานจากภายนอกอาจนำไปสูŠความผิดพลาดในการปฏิบัติงาน และสŠงผลกระทบตŠอความปลอดภัย

และประสิทธิภาพโดยรวม 

ความเขšาใจของกำลังพล ผูšใหšสัมภาษณŤสŠวนใหญŠยอมรับวŠาความไมŠเขšาใจในบทบาทหนšาที่ของพื้นที่นี้

ยังคงเปŨนปŦญหาอยูŠ ทำใหšการจัดเตรียมพื้นที่และการประสานงานอาจไมŠเปŨนไปอยŠางมีประสิทธิภาพ ซึ่งเปŨนความ

เสี่ยงอยŠางยิ่งเมื่อตšองปฏิบัติภารกิจที่เกี่ยวขšองกับบุคคลสำคัญ และยิ่งเพ่ิมความซับซšอนเมื่อมีหนŠวยงานอื่นเขšามาใชš

งาน การขาดความเขšาใจที่ถูกตšองจึงไมŠเพียงสŠงผลกระทบตŠอกำลังพลของหนŠวยเอง แตŠยังสŠงผลกระทบตŠอการ

ปฏิบัติงานโดยรวมของเฮลิคอปเตอรŤทุกลำที่ใชšพ้ืนท่ีดังกลŠาว 
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โดยสรุปแลšว ขšอมูลจากการสัมภาษณŤไดšยืนยันปŦญหาหลักสองประการตามวัตถุประสงคŤการวิจัยไดšอยŠาง

ชัดเจน และชี้ใหšเห็นวŠาปŦญหาท้ังสองดšานมคีวามเชื่อมโยงกัน โดยปŦญหาดšานโครงสรšางทางกายภาพและปŦญหาดšาน

ความเขšาใจในบทบาทหนšาที่ของกำลังพลและผูšใชšงานจากภายนอกเปŨนปŦจจัยสำคัญที่สŠงผลกระทบโดยตรงตŠอ

ประสิทธิภาพและความปลอดภัยของภารกิจการบินในหนŠวย กองการบิน ศูนยŤการเคล่ือนยšายกองทัพบก  

 

3) การวิเคราะหŤเน้ือหา (Content Analysis) 

จากการศึกษาขšอมูลจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวขšองและการสัมภาษณŤเชิงลึกแบบไมŠเปŨนทางการกับกลุŠม

ผูšใหšขšอมูลหลัก (Key Informants) จำนวน 10 คน แบŠงประเด็นการวิเคราะหŤออกเปŨน 3 ประเด็น ดังนี ้

 

1. โครงสรšางทางกายภาพของพื้นที่ปฏิบตัิการเฮลิคอปเตอรŤหนŠวยกองการบินฯ 

พื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤกองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก ถูกออกแบบมาอยŠางเปŨนระบบ

เพื่อรองรับการปฏิบัติการของเฮลิคอปเตอรŤ ตั้งแตŠการขึ้นลง, การจอด, การซŠอมบำรุง ไปจนถึงการบริหารจัดการ

ในสำนักงาน ซึ่งสะทšอนใหšเห็นถึงความพรšอมในการปฏิบัติภารกิจของกองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก

ไดšอยŠางมีประสทิธิภาพ 

 

รูปภาพแสดงแผนผังพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤกองการบิน ศนูยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก 

ที่มา : กรมการทหารชŠาง (2568) เอกสารการสŠงมอบงาน: โครงการปรับปรุง ลานจอดพื้นที่ 15,900 ตร.ม. และ

ระบบไฟฟŜาแสดงที่ต้ังสนาม ฮ. กบบ.ศคย.ทบ. (ร.11 รอ.) กองทัพบก 
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รายละเอียดพื้นท่ีปฏิบตัิการกองการบนิฯ  

พื้นที่ปฏิบัติการทั้งหมดมีขนาด 21,120 ตร.ม. วัสดุในพื้นที่ปฏิบัติการเปŨนคอนกรีตเสริมเหล็ก (ค.ส.ล.) 

หนา 20 ซม. เสริมทับดšวยแอลฟŦลติกทŤคอนกรีต หนา 5 ซม. ดšวยความหนาทั้งสิ้น 25 ซม. ซึ่งประกอบดšวยสŠวน

สำคัญตŠางๆ ไดšแกŠ ลานจอดเฮลิคอปเตอรŤ (Helipads), ทางวิ่ง (Runway), และอาคารโรงเก็บอากาศยานและ

อาคารอื ่นๆ เพื ่อความพรšอมในการปฏิบัติภารกิจของกองการบิน ศูนยŤการเคลื ่อนยšายกองทัพบกไดšอยŠางมี

ประสิทธิภาพ 

จากรูปภาพแผนผังพ้ืนที่ปฏิบัติการและจากขšอมูลจากเอกสารที่เก่ียวขšอง มีลานจอดเฮลิคอปเตอรŤทั้งหมด 

8 ลาน และลาดจอด VIP ที่อยูŠตรงทางวิ่ง (Runway) แตŠละลานมีขนาด 15 x 15 เมตร (กวšาง 15 เมตร ยาว 15 

เมตร) เสšนทแยงมุมเทŠากับ 21 เมตร ซึ่งเทŠากับ 225 ตร.ม. ตŠอลาน มีพื้นผิวเปŨนคอนกรีตและมีการทำสัญลักษณŤ 

ตัว H สีขาว อยูŠกึ ่งกลาง ขนาด 6.5 x 6.5 เมตร (กวšาง 6.5 เมตร ยาว 6.5 เมตร) เสšนทแยงมุมเทŠากับ 8 เมตร ท่ี

สัญลักษณŤ ตัว H สีขาว นอกจากนี้ยังมีเสšนทึบสีขาวเปŨนกรอบลšอมรอบตัว H ซึ่งบŠงบอกถึงพื้นที่ FATO (Final 

Approach and Take-off Area) ลานจอดเหลŠานี้ถูกจัดเรียงเปŨน 2 กลุŠมใหญŠๆ โดยมีระยะหŠางระหวŠางลานที่อยูŠ

ติดกัน 9 เมตร ซึ่งชŠวยใหšการนำอากาศยานเขšาและออกเปŨนไปอยŠางสะดวกและปลอดภยั 

กลุŠมที่ (1) ประกอบดšวยลานจอดหมายเลข 1, 2, 3 และ 4 โดยลานจอดหมายเลข 1 และ 2 จะอยูŠฝŦũง

ขวาของอาคารสำนักงานและมีพื้นที่เช่ือมตŠอกับทางวิ่ง (Runway) ในขณะที่ลานจอดหมายเลข 3 และ 4 อยูŠฝŦũงซšาย

ของอาคารสำนักงานและพื้นที่โรงเก็บอื่นๆ ลาน และลาดจอด VIP ที่อยูŠตรงบริเวณทางวิ่ง (Runway) 

กลุŠมที่ (2) ประกอบดšวยลานจอดหมายเลข 5, 6, 7 และ 8 ซึ่งจะอยูŠฝŦ ũงซšายสุดของพื้นที่ปฏิบัติการ 

โดยลานจอดหมายเลข 5 และ 6 จะอยูŠทางดšานใน ในขณะที่ลานจอดหมายเลข 7 และ 8 อยูŠทางดšานนอกติดกับรั้ว

ทางดšานซšาย (เมื่อหันหนšาเขšาสูŠบริเวณทางวิ่ง) 

ทางวิ่งหลักของพื้นที่ปฏิบัติการกองการบินฯ คือ ทางวิ่งหมายเลข 03/21 ซึ่งมีขนาดกวšาง 6 เมตร และมี

ความยาวตลอดแนว 220 เมตร ทางวิ่งน้ีทำหนšาที่เปŨนเสšนทางหลักสำหรับเฮลิคอปเตอรŤในการขึ้นลง และเชื่อมตŠอ

กับพื้นที่จอดเฮลิคอปเตอรŤทั้งหมดเพ่ืออำนวยความสะดวกในการเคลื่อนยšายอากาศยาน 

อาคารและสิ่งอำนวยความสะดวก นอกจากลานจอดและทางวิ่งแลšว พื้นที่ปฏิบัติการกองการบินฯ ยัง

ประกอบดšวยอาคารและสิ่งอำนวยความสะดวกที่สำคัญอื่นๆ ซึ่งแสดงไวšในแผนผัง ไดšแกŠ  

1. โรงเก็บอากาศยานแผนกสŠงกำลังและซŠอมบำรุง (Hangar) เปŨนอาคารขนาดใหญŠ ใชšเปŨนพื้นที่

สำหรับเก็บรักษาและบำรุงรักษาอากาศยานโดยเฉพาะ อยูŠในการซŠอมบำรุงขั้นสนาม 

2. โรงเก็บอากาศยานฝูงเฮลิคอปเตอรŤ (Hangar) เปŨนอาคารขนาดใหญŠ ใชšเปŨนพื้นที่สำหรับเก็บรักษา

และบำรุงรักษาอากาศยาน หรือซŠอมบำรุงเฮลิคอปเตอรŤอยูŠในการซŠอมบำรุงข้ันหนŠวย 
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3. สำนักงาน 2 ชั้น เปŨนอาคารที่ใชšสำหรับปฏิบัติงานและบริหารจัดการของแผนกยŠอยของหนŠวยกอง

การบิน ศูนยŤการเคล่ือนยšายกองทัพบก 

4. สำนักงานใหญŠ (Headquarters) เปŨนอาคารท่ีใชšสำหรับปฏิบัติงานและบริหารจัดการภายในกอง

การบิน ศนูยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก 

5. หอควบคุมการบิน (Transmission Tower) มีหอควบคุมการบินซึ่งจำเปŨนสำหรับการสื่อสารและ

ควบคุมการข้ึนลงของอากาศยาน 

6. โรงเก็บอากาศยานแผนกทŠาอากาศยาน (Hangar) เปŨนอาคารที่เปŨนพื้นที่สำหรับเก็บรักษาอากาศ

ยาน และเปŨนพื้นที่สำหรับรองรับผูšบังคับบัญชา ซึ่งมีหšองรับรองตŠางๆ 

7. ลานจอดรถ (Parking) เปŨนพื้นที ่สำหรับจอดรถยนตŤสŠวนบุคคลและรถของเจšาหนšาที่ที ่เขšามา

ปฏิบัติงานภายในหนŠวยกองการบินฯ 

8. TANK FRAM เปŨนพ้ืนท่ีเก็บเชื้อเพลิงสำหรับอากาศยาน 

จากการเปรียบเทียบขšอมูลพ้ืนท่ีปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤกองการบินฯ กับมาตรฐานการออกแบบสนามบิน

เฮลิคอปเตอรŤจากเอกสารท่ีศึกษา สามารถวิเคราะหŤไดšดังนี้ จากภาพรวมการประเมินพ้ืนท่ีปฏิบัตกิารเฮลิคอปเตอรŤ

กองการบินฯ พบวŠาจัดเปŨนสนามบินเฮลิคอปเตอรŤระดับพื้นผิว (surface-level heliport) ตามมาตรฐานประกาศ

กรมการบินพลเรือนปŘ 2557 โดยมีขนาดลานจอด 15x15 เมตร แบบอากาศยาน AW139 มีขนาด 3.5x13.77 

เมตร เสšนผŠาศูนยŤกลางของใบพัดขนาด 13.8 เมตร ที่ใชšในพื้นที่ประจำ ซึ่งเปŨนไปตามมาตรฐานสากลอยŠาง ICAO 

(Annex 14, Vol. II) และ FAA (AC 150/5390-2D) กำหนดขนาดของพื้นที่ปฏิบัติการดังนี้ พื้นที่ลงจอด (TLOF) 

ตšองมีขนาดใหญŠกวŠา 1 เทŠา สŠวนพื้นที่รŠอนลงและบินขึ้น (FATO) ตšองมีขนาดใหญŠกวŠา 1.5 เทŠาของขนาดใหญŠที่สุด

ของอากาศยานที่ใชš ซึ่งเปŨนพื้นที่ของ Runway และมีสัญลักษณŤตัว H สีขาวขนาด 6.5x6.5 เมตร บนพ้ืนทีล่านจอด 

(TLOF) ตามที่ ICAO (2018) และกรมการบินพลเรือน (2014) กำหนด พ้ืนที่ปฏิบัติการมีเสšนทึบสีขาวลšอมรอบตัว 

H และใชšวัสดุที่แข็งแรงทนทานตŠอกระแสลมจากใบพัดตามมาตรฐาน ซึ่งสิ่งอำนวยความสะดวกเหลŠานี้มีความ

สอดคลšองกับมาตรฐานสากลและมาตรฐานภายในประเทศ โดยคำนึงถึงอาคารและสิ่งอำนวยความสะดวกที่

เก่ียวขšองกับการปฏิบัติงานดšวย 

 

การติดตั้งไฟสŠองสวŠางของพื้นที่ปฏิบัติการกองการบนิฯ 

จากขšอมูลที่ศึกษาคšนควšาและแปลนการติดตั้งไฟสŠองสวŠางสนาม ฮ.กบบ.ฯ พบวŠามีการติดตั้งไฟรวม 135 

จุด และสามารถจำแนกประเภทของไฟสŠองสวŠางสนาม ฮ.กบบ.ฯ ตามตาราง ดังน้ี 
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              ตารางชนิดไฟสŠองสวŠางสนาม ฮ.กบบ.ฯ 

ลำดับ ชนิดไฟสŠองสวŠางสนาม ฮ.กบบ.ฯ จำนวน 

1 ไฟบอกตำแหนŠงเขตพ้ืนที่ลานจอดเฮลิคอปเตอรŤ HELIPORT BEACON 1 ชุด 

2 โคมไฟกำหนดมุมรŠอน HAPI 1 ชุด 

3 ดวงโคมไฟติดตั้งรอบลานจอด ตำแหนŠง TLOF (Green) 32 ดวง 

4 ดวงโคมไฟแสดงพ้ืนท่ีเขตรŠอนลงและบินขึ้น ชนิดโคมฝŦง (Blue) 63 ดวง 

5 โคมไฟแสดงพ้ืนที่ RUNWAY ชนิดโคมฝŦง (White) 36 ดวง 

6 โคมไฟแสดงพ้ืนที่ RUNWAY ชนิดโคมฝŦง (Red) 6 ดวง 

7 LED OBSTRUCTION LIGHT 4 ดวง 

ที่มา : กรมการทหารชŠาง (2568) เอกสารการสŠงมอบงาน: โครงการปรับปรุง ลานจอดพื้นที่ 15,900 ตร.ม. และ

ระบบไฟฟŜาแสดงที่ตั้งสนาม ฮ. กบบ.ศคย.ทบ. (ร.11 รอ.) กองทัพบก 

จากการเปรียบเทียบการติดตั้งไฟสŠองสวŠางของพ้ืนท่ีปฏิบัติการกองการบินฯ กับมาตรฐานสากลของ ICAO 

(2018) และ FAA (2012) พบวŠามีความสอดคลšองกับมาตรฐานสากล โดยไฟบอกตำแหนŠงเขตพื้นที่ลานจอด 

(Heliport Beacon) และโคมไฟกำหนดมุมรŠอน (HAPI) มีความสอดคลšองกับมาตรฐาน และการใชšโคมไฟแสดง

พื้นที่เขตรŠอนลงและบินชนิดฝŦงสีน้ำเงินในบริเวณพื้นที่ของ Runway เปŨนการกำหนดพื้นที่ FATO เปŨนการวิ่งขึ้น-

รŠอนลงบริเวณของ Runway สŠวนพื้นที่ลงจอด TLOF ใชšดวงไฟสีเขียวรอบลาดจอด ซึ่งปลอดภัยและเปŨนไปตาม

มาตรฐาน และการใชšโคมไฟรันเวยŤ (Runway) ชนิดโคมฝŦงสีขาว, สีน้ำเงิน, สีแดง มีความสอดคลšองกับมาตรฐาน 

ไฟสŠองสวŠาง TLOF สีเขียวและไฟสิ ่งกีดขวาง (Obstruction Light) มีความสอดคลšองกับมาตรฐาน แตŠความ

เพียงพอของจำนวนข้ึนอยูŠกับขนาด รูปทรง และลักษณะทางกายภาพของพื้นที่นั้นๆ 

2. บทบาทของพื้นท่ีปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤหนŠวยกองการบินฯ 

จากการวิเคราะหŤขšอมูลที่ไดšรับจากการสัมภาษณŤและเอกสารระเบียบกองการบินศูนยŤการเคลื่อนยšาย

กองทัพบก วŠาดšวย ระเบียบปฏิบัติประจำ พ.ศ. 2568 ซึ่งเปŨนระเบียบปฏิบัติภายในของกองการบิน ศูนยŤการ

เคลื่อนยšายกองทัพบก สามารถสรุปบทบาทของพื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ (Helipad) ที่มีตŠอภารกิจทางทหาร

ของกองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบกไดšอยŠางครอบคลุม โดยบทบาทหลักของพ้ืนท่ีนี้ไมŠใชŠเพียงแคŠจุดข้ึน-

ลงของอากาศยาน แตŠเปŨน ศูนยŤกลางการสนับสนุนภารกิจที่สำคัญอยŠางยิ่ง และเปŨนพื้นที่รŠวมใชšงาน (Joint-use 

area) ที่ตšองอาศัยการประสานงานกับหนŠวยงานภายนอกอยŠางใกลšชิด 

ขšอมูลจากการสัมภาษณŤเนšนย้ำวŠาลานจอดเฮลิคอปเตอรŤมีบทบาทสำคัญในการ สนับสนุนผูšบังคับบัญชา

ระดับสูง ซึ่งภารกิจเหลŠานี้ตšองการความรวดเร็วและปลอดภัยสูงสุด การจัดเตรียมพื้นที่และบุคลากรจึงตšองเปŨนไป
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อยŠางมีประสิทธิภาพ โดยผูšใหšสัมภาษณŤยังชี้ใหšเห็นถึงความทšาทายในการเปŨน พ้ืนท่ีรŠวมใชšงาน สำหรับเฮลิคอปเตอรŤ

จากหนŠวยงานอื่นๆ เชŠน กองทัพเรือ ตำรวจ และศูนยŤการบินทหารบก ความไมŠคุšนเคยในโครงสรšางและระเบียบ

ปฏิบัติของผูšใชšงานจากภายนอกอาจกŠอใหšเกิดปŦญหาดšานความปลอดภัยและความผิดพลาดในการปฏิบัติงาน ซึ่ง

ตอกย้ำถึงความจำเปŨนในการสรšางความเขšาใจที่ถูกตšองเกี่ยวกับบทบาทและหนšาที่ของพื้นที่นี้ใหšกับกำลังพลและ

หนŠวยงานที่เกี่ยวขšอง ในสŠวนของเอกสารระเบียบกองการบินศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก วŠาดšวย ระเบียบ

ปฏิบัติประจำ พ.ศ. 2568 นั ้นไดšกลŠาวใหšเห็นถึงการใชšงานและขšอกำหนดตŠางๆ ของ Helipad อยŠางชัดเจน 

โดยเฉพาะ หมวดที่ 8 วŠาดšวยการปฏิบัติบนลานจอดอากาศยาน ที่กำหนดแนวทางการดำเนินงานดšานความ

ปลอดภัย การจัดระเบียบยานพาหนะ และการจัดการการจราจรบนลานจอด ซึ่งเปŨนสŠวนหนึ่งของสิ่งอำนวยความ

สะดวกที่สำคัญของพื้นที ่ปฏิบัติการ นอกจากนี ้ยังมีการกำหนดระเบียบดšานการเติมเชื้อเพลิงที่ตšองคำนึงถึง

มาตรการความปลอดภัยและระยะหŠางจากสิ่งตŠางๆ เชŠน โรงซŠอมและพ้ืนท่ีเก็บเชื้อเพลิงสำหรับอากาศยาน 

ดังนั้น เมื ่อพิจารณารŠวมกันทั้งขšอมูลจากการสัมภาษณŤและระเบียบปฏิบัติประจำ จะเห็นไดšวŠาพื ้นท่ี

ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤของกองการบินฯ มีบทบาทสำคัญอยŠางยิ่งตŠอภารกิจทางทหาร เนื่องจากเปŨน จุดเริ่มตšน

และจุดสิ้นสุดของภารกิจการเคลื่อนยšายทางอากาศ ไมŠวŠาจะเปŨนการสนับสนุนการรบ การชŠวยเหลือประชาชน การ

ลำเลียงผูšปśวยฉุกเฉิน หรือการเคล่ือนยšายบุคคลสำคัญ การมีระเบียบปฏิบัติที่เครŠงครัดและบุคลากรที่เขšาใจบทบาท

หนšาที่อยŠางถŠองแทšจึงเปŨนปŦจจัยสำคัญที่ชŠวยใหšการปฏิบัติภารกิจเปŨนไปอยŠางราบรื่น มีประสิทธิภาพ และปลอดภัย

สูงสุด ซึ่งจะนำไปสูŠการเสริมสรšางขีดความสามารถในการตอบสนองตŠอภารกิจที่ไดšรับมอบหมายไดšอยŠางทันทŠวงท ี

 

3. แนวทางการพัฒนาพื้นท่ีปฏิบัตกิารเฮลิคอปเตอรŤหนŠวยกองการบินฯ 

แนวทางการพัฒนาพื้นที่ปฏิบัติการดšานโครงสรšางทางกายภาพควรเนšนการปรับปรุงและบำรุงรักษาใหš

เปŨนไปตามมาตรฐานสากล และดšานบทบาทและการปฏบิัตงิานมีบทบาทสำคัญในการเปŨน พ้ืนที่รŠวมใชšงาน (Joint-

use area) และรองรับภารกิจที่เกี่ยวขšองกับ บุคคลสำคัญ การพัฒนาจึงตšองเนšนที่การสรšางความเขšาใจที่ถูกตšอง

และยกระดับการประสานงาน โดยมีแนวทางดังนี ้

1. การปรับปรุงพื้นผิวและเครื่องหมายควรดำเนินการซŠอมแซมพื้นผิว Helipad ที่ไมŠเรียบ และทาสี

เครื่องหมายตŠางๆ ใหšชัดเจนอยูŠเสมอ เพื่อใหšผูšใชšงานทั้งภายในและภายนอกสามารถอšางอิงไดšอยŠางถูกตšองและ

ปลอดภัย 

2. การจัดการสิ่งกีดขวางควรมีการตรวจสอบและกำจัดสิ่งกีดขวางในพื้นที ่ปลอดภัย (Safety Area) 

รอบๆ Helipad และเสšนทางบินเขšา-ออก (Approach/Departure Paths) อยŠางสม่ำเสมอ เพื่อลดความเสี่ยงใน

การเกิดอุบัติเหต ุ
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3. การอบรมและสรšางความตระหนัก ควรมีการจัดอบรมอยŠางตŠอเนื่องใหšกับกำลังพลในเรื่อง ระเบียบ

ปฏิบัติประจำ พ.ศ. 2568 โดยเฉพาะในหมวดที่ 8 “การปฏิบัติบนลานจอดอากาศยาน” เพื่อใหšทุกคนมีความรูš

ความเขšาใจในบทบาทหนšาที่ของพ้ืนที่นี้อยŠางถŠองแทš ซึ่งจะชŠวยลดความผิดพลาดที่เกิดจากความไมŠเขšาใจในการใชš

งาน และเพ่ิมประสิทธิภาพในการประสานงาน 

4. การจัดทำคูŠมือสำหรับผูšใชšงานจากภายนอก ควรจัดทำคูŠมือหรือเอกสารสรุปเกี่ยวกับระเบียบปฏิบัติที่

สำคัญสำหรับเฮลิคอปเตอรŤจากหนŠวยงานภายนอก (ทหารเรือ, ตำรวจ, และหนŠวยบินอื่นๆ) ที่จะเขšามารŠวมใชšงาน 

เพื่อใหšผูšใชšงานเหลŠานี้สามารถปฏิบัติงานไดšอยŠางถูกตšองและปลอดภัยตามมาตรฐานของหนŠวย 

5. การซักซšอมแผนปฏิบัติการรŠวม ควรมีการซักซšอมแผนการปฏิบัติงานรŠวมกันระหวŠางกำลังพลในหนŠวย

และหนŠวยงานภายนอก เพื่อสรšางความคุšนเคยและลดชŠองวŠางในการสื่อสาร โดยเฉพาะในภารกิจที่ซับซšอนและตšอง

ใชšความรวดเร็ว เชŠน ภารกิจทางการแพทยŤฉุกเฉิน หรือการสนับสนุนผูšบังคับบัญชาระดับสูง 

 

สรุปผลการศกึษา 

จากการวิเคราะหŤขšอมูลที่ไดšรับจากเอกสาร งานวิจัยที่เกี ่ยวขšอง และการสัมภาษณŤ สามารถสรุปผล

การศึกษาไดš ดังนี้ พื้นที่ปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรŤ ของกองการบิน ศูนยŤการเคลื่อนยšายกองทัพบก เปŨนโครงสรšาง

พื้นฐานสำคัญที่ทำหนšาที่เปŨนจุดเริ่มตšนและจุดสิ้นสุดของภารกิจทางอากาศ โดยการศึกษาจากเอกสารที่เกี่ยวขšอง 

เชŠน FAA (2012), ICAO (2018), ประกาศกรมการบินพลเรือน (2557), และเอกสารการสŠงมอบงานจากกรมการ

ทหารชŠาง (2568) ชี้ใหšเห็นวŠาพื้นที่ปฏิบัติการมีโครงสรšางทางกายภาพท่ีสอดคลšองกับมาตรฐานสากลและมาตรฐาน

ภายในประเทศ  พ้ืนท่ีทั้งหมดมีขนาด 21,120 ตารางเมตร ประกอบดšวยลานจอด 8 ลานและลานจอด VIP มีขนาด

ลานละ 15x15 เมตร พรšอมสัญลักษณŤ "H" สีขาว ทางวิ่งหลักขนาด 6x220 เมตร รวมถึงอาคารและสิ่งอำนวย

ความสะดวกอื่นๆ อยŠางโรงเก็บอากาศยาน, สำนักงาน, หอควบคุมการบิน และโรงเก็บเชื้อเพลิง นอกจากนี้ ระบบ

ไฟสŠองสวŠางรวม 135 จุดก็เปŨนไปตามมาตรฐานสากลเชŠนกัน 

อยŠางไรก็ตาม การสัมภาษณŤเชิงลึกกับผูšใหšขšอมูลหลักเผยใหšเห็นถึงปŦญหาที่ควรไดšรับการปรับปรุงในดšาน 

โครงสรšางทางกายภาพและสิ่งอำนวยความสะดวก ไดšแกŠ สภาพพื้นผิวบางจุดที่ไมŠเรยีบและเครื่องหมายที่เลือนลาง 

รวมถึงความไมŠเพียงพอของระบบไฟสŠองสวŠางในเวลากลางคืนหรือสภาพอากาศเลวรšาย ซึ่งสŠงผลกระทบตŠอความ

ปลอดภัย โดยเฉพาะสำหรับผูšใชšงานจากหนŠวยงานภายนอกที่ไมŠคุšนเคยกับพ้ืนที่ นอกจากนี้ ขšอมูลจากการวิจัยของ

รัช สุขกิจ (2560) และการสัมภาษณŤยังพบปŦญหาสำคัญในเรื่อง ความเขšาใจของกำลังพล ตŠอบทบาทหนšาที่ของ

พ้ืนท่ีนี้ โดยระบุวŠากำลังพลสŠวนใหญŠยังขาดความเขšาใจอยŠางถŠองแทš ซึ่งอาจนำไปสูŠความผิดพลาดในการปฏิบัติงาน

และลดประสิทธิภาพในการประสานงานเม่ือตšองปฏิบัติภารกิจรŠวมกับหนŠวยงานอื่นๆ 
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ดังนั้น แนวทางการพัฒนาจึงเนšนทั้งในดšานกายภาพและดšานการปฏิบัติงาน โดยดšานกายภาพควรมีการ 

ปรับปรุงพื้นผิวและเครื่องหมาย ใหšชัดเจนอยูŠเสมอ และ จัดการสิ่งกีดขวาง ในพื้นที่ปลอดภัยอยŠางสม่ำเสมอ สŠวน

ดšานการปฏิบัติงานควรมีการอบรมและสรšางความตระหนัก ใหšกับกำลังพลอยŠางตŠอเนื่องเกี่ยวกับระเบียบปฏิบัติ

ประจำ พ.ศ. 2568, จัดทำคูŠมือสำหรับผูšใชšงานจากภายนอก เพื่อใหšการใชšงานรŠวมกันเปŨนไปอยŠางปลอดภัย, และ 

ซักซšอมแผนปฏิบัติการรŠวม กับหนŠวยงานภายนอกเพื่อสรšางความคุšนเคยและลดชŠองวŠางในการสื่อสาร ซึ่งจะชŠวย

เพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยสูงสุดในการปฏิบัติภารกิจสำคัญของกองการบินฯ ไมŠวŠาจะเปŨนการสนับสนุน

การรบ การชŠวยเหลือประชาชน การลำเลียงทางอากาศ หรือการเคลื่อนยšายบุคคลสำคัญ 

 

ขšอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังถดัไป 

ขšอเสนอแนะในการศึกษาครั้งถัดไป ผูšวิจัยมีขšอเสนอแนะเพื่อพัฒนาและตŠอยอดงานวิจัยจากขšอมูลที่ไดš โดยมี

ประเด็นที่นŠาสนใจดังน้ี 

1. การสำรวจความคิดเห็นเชิงปริมาณ ในการศกึษาครั้งตŠอไป ควรใชšแบบสอบถามเชิงปริมาณ (Quantitative 

Survey) เพื่อเก็บขšอมูลจากกลุŠมตัวอยŠางที ่มีขนาดใหญŠขึ้น (เชŠน กำลังพลในหนŠวยและนักบินจากหนŠวยงาน

ภายนอก) เพ่ือใหšไดšขšอมูลที่สามารถวิเคราะหŤในเชิงสถิติไดš และยืนยันความสัมพันธŤระหวŠางปŦจจัยดšานความรูšความ

เขšาใจกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานไดšอยŠางมีนัยสำคัญ 

2. การศึกษาผลกระทบจากการเปŨนพื้นที่รŠวมใชšงาน ควรศึกษาผลกระทบของการเปŨนพื้นที่รŠวมใชšงาน (Joint-

use area) ตŠอภารกิจโดยรวมของกองการบินฯ อยŠางละเอียด โดยอาจมีการเก็บขšอมูลสถิติอุบัติเหตุ หรือ

อุบัติการณŤ (Incident) ท่ีเกิดข้ึน เพ่ือระบุสาเหตุและนำไปสูŠการพัฒนามาตรการปŜองกันที่ตรงจุด 

3. การจัดทำกรณีศึกษา (Case Study) ควรมีการจัดทำกรณีศึกษาเฉพาะ (Specific Case Study) สำหรับ

ภารกิจสำคัญ เชŠน การสนับสนุนผูšบังคับบัญชาระดับสูง หรือการลำเลียงผูšปśวยฉุกเฉิน เพื่อวิเคราะหŤขั้นตอนการ

ปฏิบัติงาน, ปŦญหาที่พบ, และแนวทางแกšไขที่ใชšในการปฏิบัติงานจริง ซึ่งจะเปŨนประโยชนŤอยŠางยิ่งในการจัดทำคูŠมือ

และแผนการฝřกซšอมที่เหมาะสมในอนาคต 
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บทคัดยŠอ 

 

บทความวิจัยนี้มีวัตถุประสงคŤเพื่อศึกษาปŦจจัยที่มีผลตŠอการตัดสินใจสมัครเขšาทำงานของนักศึกษา

ระดับอุดมศึกษาในตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื ่องบิน โดยศึกษาดšวยการจำแนกตามปŦจจัยสŠวนบุคคล ใชš

ระเบียบวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ดšวยแบบสอบถามเปŨนเครื่องมือในการ เก็บขšอมูลจากกลุŠม

ตัวอยŠางจากนักศึกษาในชั้นเรียนระดับอุดมศึกษา จำนวน 240 คน ทำการวิเคราะหŤขšอมูลจากการใชšสถิติหา

คŠาความถี่ รšอยละ คŠาเฉลี่ย คŠาสŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การทดสอบคŠา t-test จากการศึกษาพบวŠาปŦจจัยแรงจูงใจที่

มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาใน การสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน พบวŠาทุก

อันดับของปŦจจ ัยแรงจ ูงใจอยู Šในระดับมาก อันดับแรก คือ แรงจูงใจดšานสิ ่งแวดลšอมในการทำงาน (Work 

Environment) (𝑥̅ = 4.00, S.D. = 1.172) รองลงมา คือ แรงจูงใจสŠวนบุคคล (Personal Factor) (𝑥̅ = 3.85, S.D. 

= 1.074) แรงจูงใจดšานการพัฒนาทักษะ และการเรียนรูš (Skills and Learning Development) (𝑥̅ = 3.84, S.D. = 

1.134) แรงจูงใจจากลักษณะงาน (Job Characteristics) (𝑥̅ = 3.68, S.D. = 1.060) แรงจูงใจดšานผลตอบแทน และ

สวัสดิการของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน (Monetary and Fringes Benefits) (𝑥̅ = 3.66,         S.D. = 1.070) 

และนšอยท่ีสุด คือ แรงจูงใจทางสังคม (Social Factor) (𝑥̅ = 3.65, S.D. = 1.085) 

 

คำสำคัญ: แรงจูงใจ, การตัดสินใจ, ตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน, นักศึกษาระดับอุดมศึกษา   
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Factors Influencing Higher Education Student’s Decision 

to Apply for Flight Attendant Position 

 

Sudarat Thongrak1, Thongchai Jeeradist2* 

Thai AirAsia1,  

Aviation Personnel Development Institute, Kasem Bundit University2 

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

Abstract 

 

This independent study aimed to a study of factors influencing higher education student’s 

decision to apply for cabin crew positions and to study the comparative motivations that 

influence the decision of higher education student’s decision to apply for cabin crew positions. 

This study using a questionnaire as a quantitative research tool. Data was collected from a sample 

of 240 people and analyzed using statistics of frequency, percentage, mean, standard deviation, 

t-test, one-way ANOVA, and multiple regression analysis. Results of the study revealed that the 

motivations that influence higher education student’s decision to apply for cabin crew positions. 

It was found that all motivations were at a high level. The highest level was motivation from the 

work environment (𝑥̅ = 4.00, S.D. = 1.172), followed by personal motivation (Personal Factor) (𝑥̅ 

= 3.85, S.D. = 1.074), motivation from skills and learning development (𝑥̅ = 3.84, S.D. = 1.134), 

motivation from job characteristics (𝑥̅ = 3.68, S.D. = 1.060), motivation from compensation and 

welfare of flight attendants (Monetary and Fringes Benefits) (𝑥̅ = 3.66, S.D. = 1.070), and the lowest 

was social motivation (Social Factor) (𝑥̅ = 3.65, S.D. = 1.085). 

 

Keywords: Motivation, Decision, Flight Attendant Position, Higher Education Student 
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา 

ธุรกิจการบินพาณิชยŤมีอัตราการแขŠงขันที่สูง และมกีารพัฒนาธุรกิจการบินเพื่อสรšางการขยายตัวโดยมีสาย

การบินใหมŠ ๆ เกิดข้ึน สŠงผลตŠอการแขŠงขันของสายการบิน เชŠน ความทันสมัยของเทคโนโลยีสำหรับอุปกรณŤอำนวย

ความสะดวก เครื่องมือ เครื่องใชš และเครื่องบิน รวมถึงคุณภาพการใหšบริการที่เปŨนกลยุทธŤสำคัญเพื่อเปŨนสายการ

บินที่ดีที่สุด (คทัยวรรณ เทียนเสม, 2548) ดšวยเหตนุี้ สายการบินตŠาง ๆ จึงใหšความสำคัญในเรื่องการใหšบริการแกŠ

ผูšโดยสารควบคูŠกับความปลอดภัยในการบิน ดังนั้น หนšาที่การบริการผูšโดยสารนั้นเปŨนหนšาที่ของพนักงานสายการ

บินตั้งแตŠเริ่มตšนการเดินทาง ระหวŠางการเดินทาง และ เมื่อถึงทŠาอากาศยานปลายทางที่เปŨนจุดมุŠงหมายในการ

เดินทางดšวยสานการบิน ตัวอยŠางเชŠน พนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน (Flight Attendant, Air Hostess, Cabin 

Crew) เปŨนผูšที่ทำหนšาที่ดูแลความปลอดภัย และใหšบริการแกŠผูšโดยสารตลอดการเดินทางบนเครื่องบิน โดยมีหนšาที่

ตŠาง ๆ  เชŠน ใหšความชŠวยเหลือผูšโดยสารเมื่อเกิดเหตูฉุกเฉิน ทำหนšาที่สาธิตการใชšอุปกรณŤประจำเครื่องใหšแกŠ

ผูšโดยสาร รวมถึงการใหšบริการแกŠผูšโดยสารตลอดเสšนทางบิน (จิราภา เกินดี, 2555) ทั้งนี้ อาชีพพนักงานตšอนรับ

บนเครื ่องบินเปŨนอาชีพที ่ไดšรับความสนใจเปŨนอยŠางมาก จากการสำรวจของสวนดุสิตโพลรŠวมกับกระทรวง

วัฒนธรรมในปŘ พ.ศ. 2561 พบวŠาอาชีพพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินไดšรับความนิยมเปŨนลำดับท่ี 9 (บางกอกมีเดีย 

แอนดŤบรอดคาสติง, 2561) และเปŨนอาชีพที่ไดšรับความสนใจในกลุŠมนักศึกษาระดับอุดมศึกษาอยŠางตŠอเนื่องทั้งใน

อดตี และปŦจจุบัน 

ทั้งนี ้ ปŦจจัยดšานแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจในการสมัครเขšาทำงานในสายการบินของนักศึกษา

ระดับอุดมศึกษาก็นับวŠาเปŨนเรื่องที่นŠาสนใจ เนื่องจากอาชีพพนักงานสายการบินจะมีเวลาการทำงานไมŠเปŨนเวลา 

ประกอบกับการทำงานบนเครื่องบินที่มีความกดอากาศต่ำ ออกซิเจนเบาบาง มีพื้นท่ี และเวลาจำกัด ทำใหšระบบ

ในรŠางกายเกิดความผิดปกติ พักผŠอนไมŠเพียงพอ รŠางกายเหนื่อยลšา และความเครียด แตŠจุดเดŠนของอาชีพ คือ การ

ไดšรับคŠาตอบแทน และสวัสดิการที่ดี รวมทั้งไดšมีโอกาสเดินทางไปยังสถานที่ตŠาง ๆ ระหวŠางการปฎิบัติงาน ทำใหš

ไดšรับประสบการณŤ และเรยีนรูšสิ่งแปลกใหมŠอยูŠเสมอ Sharpley (2003) ไดšแบŠงปŦจจัยดšานแรงจูงใจออกเปŨน 2 กลุŠม

ใหญŠ ๆ คือ แรงจูงใจภายนอก (Extrinsic Motivations) และแรงจูงใจภายใน (Intrinsic Motivations) โดย 1) 

แรงจูงใจภายนอก (Extrinsic Motivations) เปŨนแรงจูงใจที่เกิดจากสิ่งแวดลšอมภายนอก หรือภาวะความกดดัน

ทางสังคม หรือวัฒนธรรม ไมŠไดšเกิดขึ้นเองจากภายในจิตใจของมนุษยŤ ซึ่งแรงจูงใจนี้จะเปŨนตัวกระตุšนทําใหšเกิด

แรงจูงใจในการทํางาน เชŠน ในการทํางานของพนักงานสายการบินจะตšองมีการประเมินผลการทํางานในทุก ๆ ปŘ 

พนักงานที่มีผลงานดีเดŠนจะไดšรับการเลื่อนตําแหนŠง ซึ่งถือเปŨนแรงจูงใจภายนอกที่ไดšรับอิทธิพลทางสังคมของ

องคŤกร จึงสŠงผลใหšเกิดแรงจูงใจในการทํางานเพื่อใหšไดšรับการเลื ่อนตําแหนŠง 2) แรงจูงใจภายใน (Intrinsic 

Motivations) เปŨนแรงจูงใจที่เกิดจากความตšองการทางดšานรŠางกาย และจิตใจ โดยไมŠจําเปŨนตšองไดšรับแรงกดดัน

จากสิ่งแวดลšอมภายนอก หลักสําคัญของแนวคิดนี้มองวŠามนุษยŤทุกคนเกิดมาพรšอม ๆ กันกับความตšองการภายใน 
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ในบางเวลาเขาอาจไมŠไดšตระหนักถึงความตšองการดังกลŠาว แตŠเมื่อใดก็ตามที่เขาไดšรับการกระตุšนเรšา หรือประสบ

กับภาวะความไมŠสมดุลของรŠางกาย และจิตใจ เขาก็จะเกิดความตระหนักถึงความตšองการนั้น ๆ ซึ่งความตšองการ

ดังกลŠาวจะผลักดัน หรือจูงใจใหšพฤติกรรมบางอยŠางออกมา ดังที่กลŠาวมาขšางตšนจึงไดšตระหนักไดš และเห็นถึง

ความสําคัญของการศึกษาแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครเขšาทำงานกับ

องคŤกรสายการบิน เพ่ือการศึกษาวิจัยในครั้งนี้ 

 

วัตถุประสงคŤของการวิจัย 

1. เพื่อศึกษาแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครเขšาทำงานในสาย

การบิน 

2. เพื่อศึกษาเปรียบเทียบแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครเขšา

ทำงานในสายการบินโดยจำแนกตามปŦจจัยสŠวนบุคคล 

 

ขอบเขตของการศึกษา 

ในการศึกษาครั ้งนี ้ม ุ Šงศึกษาเกี ่ยวกับ แรงจูงใจที ่มีผลตŠอการตัดส ินใจของนักศึกษาในชั ้นเร ียน

ระดับอุดมศึกษาในการสมัครเขšาทำงานในสายการบิน โดยมีขอบเขตดšานประชากรที่ศึกษาดšวยวิธึการวิจัยเชิง

ปริมาณ (Quantitative Research) โดยกำหนดขอบเขตประชากรที่ใชšในการศึกษา คือ นักศึกษาในชั้นเรียน

ระดับอุดมศึกษา สาขาวิชาท่ีเก่ียวขšองกับอุตสาหกรรมการบิน มหาวิทยาลัยในประเทศไทย  

กลุŠมตัวอยŠางที่ใชšในการศึกษาครั้งนี้มีจำนวน 240 คน โดยคำนวณกลุŠมตัวอยŠางสูตรของ Taro Yamane 

(1973) และใชšแบบสอบถาม (Questionnaire) แบบคำถามปลายปŗด (Closed Ended) เปŨนเครื่องมือในการวิจัย

ที่เก็บรวบรวมขšอมูลเพ่ือการศึกษาครั้งนี้ ทั้งนี้ ผูšศกึษาไดšพัฒนาแบบสอบถามจาก แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรม 

และ งานวจิัยที่เก่ียวขšอง ประกอบดšวยคำถามท่ีแบŠงออกเปŨน 3 ตอน ดังนี ้

ตอนที่ 1 ขšอมูลประชากรศาสตรŤของนักศึกษาในชั้นเรียนที่เปŨนกลุŠมตัวอยŠางคือ 1) เพศ 2) อายุ 3) 

ภูมิลำเนา 4) ผู šมีอิทธิพลในการเลือกตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื ่องบิน โดยผูšตอบแบบสอบถามโดยกลุŠม

ตัวอยŠางสามารถเลือกตอบไดšเพียงขšอเดียวในแตŠละคำถาม 

ตอนที่ 2 แรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาใน การสมัครเขšารับการ

คัดเลือกสูŠตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน มีหมวดคำถาม 6 หมวด รวม 30 ขšอ สามารถแบŠงจำนวนขšอตาม

รายหมวด ไดšดังนี้  

1) แรงจูงใจดšานผลตอบแทน และสวัสดิการของพนักงานตšอนรับบนเครื ่องบิน (Monetary and 

Fringes Benefits) จำนวน 5 ขšอ  
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2) แรงจูงใจดšานการพัฒนาทักษะ และการเรียนรูš (Skills and Learning Development) จำนวน 5 

ขšอ 

3) แรงจูงใจดšานสิ่งแวดลšอมในการทำงาน (Work Environment) จำนวน 5 ขšอ 

4) แรงจูงใจสŠวนบุคคล (Personal Factor) จำนวน 5 ขšอ 

5) แรงจูงใจทางสังคม (Social Factor) จำนวน 5 ขšอ 

6) แรงจูงใจจากลักษณะงาน (Job Characteristics) จำนวน 5 ขšอ 

โดยเปŨนแบบสอบถามใชšมาตรวัดแบบใหšคะแนน หรือการประเมินคŠา (Rating Scale) ตามแบบ

มาตราวัดของของลิเคิท (Likert Scale) ขšอคำถามประกอบดšวยขšอความที่เปŨนเชิงบวก และเชิงลบใหšตอบโดย

ประเมินคŠา 5 ระดับ เพื่อวัดระดับความคิดเห็น ไดšแกŠ 5 คะแนน หมายถึง มากที่สุด 4 คะแนน หมายถึง มาก 3 

คะแนน หมายถึง ปานกลาง 2 คะแนน หมายถึง นšอย และ 1 คะแนน หมายถึง นšอยที ่สุด ดšวยวิธีการแปล

ความหมายคŠาเฉลี่ยจากการวิเคราะหŤขšอมูลดšวยการพิจารณาโดยใชšเกณฑŤการแบŠงอันตรภาคชั้น (Class Interval) 

โดยแบŠงเปŨน 5 ชั้น โดยใหšแตŠละอันตรภาคชั้นมีความกวšางเทŠา ๆ กัน คือ มีความกวšางชั้นละ 0.8 คะแนน เม่ือ

คำนวณคŠาแลšว จึงไดšคำอธิบายสำหรับแตŠละชŠวงชั้น ดังตารางท่ี 1  

 

ตารางที่ 1 การแปลผลขšอมูล 

คŠาเฉลี่ยความคิดเห็น การแปลผล 

4.21 – 5.00 ระดับมากที่สุด 

3.41 – 4.20 ระดับมาก 

2.61 – 3.40 ระดับปานกลาง 

1.81 – 2.60 ระดับนšอย 

1.0 – 1.80 ระดับนšอยที่สุด 

 

ตอนท่ี 3 เปŨนคำถามปลายเปŗด เพ่ือใหšผูšตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็น และขšอเสนอแนะอื่น ๆ 

เกี่ยวกับแรงจูงใจท่ีมีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครเขšารับการคัดเลือกสูŠตำแหนŠง

พนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน 

              การทดสอบ และการตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือที่ใชšในการศึกษา ดšวยการตรวจสอบพิจารณาเนื้อหา 

(Content Validity) โดยผูšเชี่ยวชาญในอุตสาหกรรมการบิน จำนวน 3 ทŠาน เพื่อใหšแบบสอบถามถูกตšอง แมŠนยำ 

อŠานเขšาใจงŠายชัดเจน คำนึงถึงจริยธรรม ศีลธรรม (ไมŠพาดพิงหรือรุกล้ำความเปŨนสŠวนตัวของผูšตอบแบบสอบถาม) 
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และสอดคลšองกับวัตถุประสงคŤของการศึกษามากที่สุด โดยทำการปรับปรุงแกšไขตามคำแนะนำ และเลือกขšอ

คำถามที่มีคŠาดัชนีความสอดคลšอง (Index of Item Objective Congruence: IOC) ซึ่งมีสูตรคำนวณ ดังน้ี  

 

IOC = ∑R / N 

IOC คอื ความสอดคลšองระหวŠางวัตถุประสงคŤกับเนื้อหา 

∑R  คอื ผลรวมของคะแนนจากผูšเชี่ยวชาญทั้งหมด  

N    คือ จำนวนผูšเชี่ยวชาญทั้งหมด 

เกณฑŤการใหšคะแนนเปŨน 3 ระดับ ดังนี ้

    คะแนน +1 เมื่อพิจารณาวŠาขšอคำถามวัดไดšตามวัตถุประสงคŤ 

    คะแนน -1 เม่ือพิจารณาวŠาขšอคำถามนั้นไมŠสามารถวัดไดšตามวัตถุประสงคŤ 

    คะแนน 0 เมื่อไมŠแนŠใจวŠาขšอคำถามวัดไดšตรงตามวัตถุประสงคŤ  

ทั้งนี้ แบบสอบถามท่ีถือวŠามีความเที่ยงตรงของเนื้อหาในระดับดี สามารถนำไปวัดผลไดš จะตšองมี

คŠา IOC 0.50 – 1.00 ถือวŠามีความสอดคลšอง โดยผูšวิจัยทำการปรับปรุงแกšไขรูปแบบของแบบสอบถามตาม

คำแนะนำจากผูšเชี ่ยวชาญในอุตสาหกรรมการบิน เมื่อแกšไขสมบูรณŤแบบสอบถามที่มีประสิทธิภาพแลšว ไดšนำ

แบบสอบถามไปทดลองใชš (Try Out) กับนักศึกษาในชั้นปŘที่ 4 ที่ไมŠใชŠกลุŠมตัวอยŠางในการศึกษาในครั้งนี้ จำนวน 

30 คน และทำการทดสอบความนŠาเชื่อมั่น (Reliability) โดยใชšสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha Coefficient) ตาม

วิธีของ Cronbach’s Alpha ซึ่งคŠาสัมประสิทธิ์ (α) ไดšคŠาความเชื่อมั่น ดังตารางที่ 2 ดังน้ี 

 

ตารางที่ 2 การแปลผลการทดสอบความนŠาเชื่อมั่น (Reliability) 

หัวขšอท่ี จำนวนขšอคำถาม 
คŠาสัมประสิทธิ์ 

(Cronbach’s Alpha) 

1 5 0.842 

2 5 0.792 

3 5 0.901 

4 5 0.846 

5 5 0.870 

6 5 0.712 

รวมทั้งหมด 30 0.949 
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ผลการทดสอบพบวŠา แบบสอบถามเก ี ่ยวกับแรงจูงใจที่ มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษา

ระดับอุดมศึกษาในการสมัครเขšารับการคัดเลือกสูŠตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน มีคŠาเทŠากับ 0.949 ซึ่งมีคŠา

สัมประสิทธิ์ทุกขšอมีคŠามากกวŠา 0.7 แสดงวŠาผลการทดสอบมีความเชื่อมั่นสูง จึงนำแบบสอบถามที่ผŠานการตรวจ

คุณภาพแลšว ไปใชšในการเก็บขšอมูลเพ่ือการศึกษาตŠอไป 

 

สถิติท่ีใชšในการวิเคราะหŤขšอมูล 

การศึกษาครั้งนี ้ ผู šศึกษาไดšประมวลผล และวิเคราะหŤขšอมูล โดยนำขšอมูลที่รวบรวมไดšจากกลุŠม

ตัวอยŠางมาวิเคราะหŤขšอมูลทางสถิติ โดยใชšโปรแกรมคอมพิวเตอรŤสำเร็จรูป ดังน้ี  

สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ใชšในการแจกแจงความถี่ (Frequency) รšอยละ 

(Percentage) คŠาเฉลี่ย (Mean) และสŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) เพื่ออธิบายลักษณะทั่วไป

ของปŦจจัยสŠวนบุคคล และแรงจูงใจทีม่ีผลตŠอ การตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงาน

ตšอนรับบนเครื่องบิน  

สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) ศึกษาความสัมพันธŤของตัวแปร  

การทดสอบคŠา t-test (Independent Sample t-test)  เพื่อทดสอบ 2 ตัวแปร โดยชš

สถิติวิเคราะหŤคŠา t-test เพื่อเปรียบเทียบคŠาเฉลี่ยกลุŠมตัวอยŠาง 2 กลุŠมที่เปŨนอิสระตŠอกัน ในการศึกษานี้ใชšตัวแปร

ดšานเพศ 

 การทดสอบ F-test (Independent Sample F-test) หรือ One-Way ANOVA เพื่อ

ทดสอบ 3 ตัวแปร คือ อายุ ภูมิลำเนา และการเลือกประกอบอาชีพ จากนั้นจึงวิเคราะหŤ LSD (Fisher’s Least 

Significant) เพ่ือแจงความแตกตŠางรายคูŠ 

การวิเคราะหŤความสัมพันธŤแบบถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) เพื่อวิเคราะหŤ

แรงจูงใจทีม่ีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดบัอุดมศกึษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเคร่ืองบิน 

 

2) การตรวจแบบสอบถาม และการใหšคะแนน 

2.1) ตรวจความสมบูรณŤและความถูกตšองของแบบสอบถาม 

2.2) แบบสอบถามระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจภายใน และแบบสอบถามระดับความ

คิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจภายนอกที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงาน

ตšอนรับบนเครื่องบิน เปŨนการประเมินคŠา (Rating Scale) ตามแบบมาตรวัดของของลิเคิท (Likert Scale) โดย

แบŠงเปŨน 5 ระดับ ดังนี้ 5 คะแนน หมายถึง มากที่สุด 4 คะแนน หมายถึง มาก 3 คะแนน หมายถึง ปานกลาง 2 

คะแนน หมายถึง นšอย 1 คะแนน หมายถึง นšอยที่สุด 
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3) เกณฑŤการใหšคะแนน 

การใหšคะแนนแบŠงออกเปŨนการใหšคะแนน สำหรับขšอคำถามโดยกำหนดเกณฑŤการใหšคะแนน 

ดังน้ี 5 หมายความวŠา มีระดับความคิดเห็นอยูŠในระดับ มากที่สุด 4 หมายความวŠา มีระดับความคิดเห็นอยูŠในระดับ 

มาก 3 หมายความวŠา มีระดับความคิดเห็นอยูŠในระดับ ปานกลาง 2 หมายความวŠา มีระดับความคิดเห็นอยูŠในระดับ 

นšอย 1 หมายความวŠา มีระดับความคดิเห็นอยูŠในระดับ นšอยท่ีสุด 

 

4) การแปลความหมายคะแนน 

กำหนดเกณฑŤในการแปลความหมาย ดังนี ้คะแนนเฉลี่ย 4.51 – 5.00 หมายถึง แรงจูงใจอยูŠ

ในระดับ มากที่สุด คะแนนเฉลี่ย 3.51 – 4.50 หมายถึง แรงจูงใจอยูŠในระดับ มาก คะแนนเฉลี่ย 2.51 – 3.50 

หมายถึง แรงจูงใจอยูŠในระดับ ปานกลาง คะแนนเฉลี่ย 1.51 – 2.50 หมายถึง แรงจูงใจอยูŠในระดับ นšอย คะแนน

เฉลี่ย 1.00 – 1.50 หมายถึง แรงจูงใจอยูŠในระดับ นšอยที่สุด 

 

ผลการวิเคราะหŤขšอมูลวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) 

ขšอมูลท่ัวไปของผูšตอบแบบสอบถาม 

 

ตารางที่ 3 จำนวน และคŠารšอยละของขšอมูลทั่วไปของผูšตอบแบบสอบถาม 

ขšอมูลท่ัวไปของผูšตอบแบบสอบถาม จำนวน (คน) รšอยละ 

1. เพศ 

    ชาย 

    หญิง 

 

55 

185 

 

22.9 

77.1 

รวม 240 100.0 

2. อายุ 

    20 – 22 ปŘ  

    23 – 25 ปŘ  

    26 – 28 ปŘ  

 

140 

78 

22 

 

58.3 

32.5 

  9.2 

รวม 240 100.0 

3. ภูมิลำเนา 

ภาคตะวันออก  

ภาคกลาง 

 

50 

42 

 

20.8 

17.5 
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ขšอมูลท่ัวไปของผูšตอบแบบสอบถาม จำนวน (คน) รšอยละ 

ภาคใตš 

ภาคเหนือ 

ภาคตะวันตก 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

41 

40 

36 

31 

17.1 

16.7 

15.0 

12.9 

รวม 240 100.0 

4. ผูšมีอิทธิพลในการเลือกตำแหนŠง 

พนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน 

- สื่อสังคมออนไลนŤ เชŠน เว็บไซตŤ

ออนไลนŤ  

- บิดามารดา   

     - สื่อสารมวลชนเดิม เชŠน โทรทัศนŤ 

วิทยุ   

     - ครู/อาจารยŤ    

     - เพ่ือน 

     - ตนเอง                 

     - รุŠนพี ่     

     - อื่น ๆ 

 

 

88 

 

48 

46 

 

27 

21 

5 

4 

1 

 

 

36.7 

 

20.0 

19.2 

 

11.3 

8.8 

2.0 

1.6 

0.4 

รวม 240 100.0 

 

จากการวิเคราะหŤขšอมูลทั่วไปดังตารางที่ 3 โดยจำแนกผูšตอบแบบสอบถาม 4 ประเด็นดšวยกัน คือ 

เพศ อายุ ภูมิลำเนา และผูš มีอิทธิพลในการเลือกตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินไดšผลการศึกษา ดังนี้  

1) ดšานเพศ พบวŠา ผูšตอบแบบสอบถามสŠวนใหญŠเปŨนเพศหญิง จำนวน 185 คน คิดเปŨนรšอยละ 

77.1 และเปŨนเพศชาย จำนวน 55 คน คิดเปŨนรšอยละ 22.9 

2) ดšานอายุ พบวŠา ผูšตอบแบบสอบถามสŠวนใหญŠมีอาย ุ20 – 22 ปŘ จำนวน 140 คน คิดเปŨนรšอย

ละ 58.3 รองลงมา อายุ 23 – 25 ปŘ จำนวน 78 คน คิดเปŨนรšอยละ 32.5 และอายุ 26 – 28 ปŘ จำนวน 22 คน คิด

เปŨนรšอยละ 9.2 ตามลำดับ 

3) ดšานภูมิลำเนา พบวŠา ผูšตอบแบบสอบถามสŠวนใหญŠมีภูมิลำเนาอยูŠที่ภาคตะวันออก จำนวน 50 

คน คิดเปŨนรšอยละ 20.8 รองลงมา มีภูมิลำเนาอยูŠที่ภาคกลาง จำนวน 42 คน คิดเปŨนรšอยละ 17.5 ภาคใตš จำนวน 
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41 คน คิดเปŨนรšอยละ 17.1 ภาคเหนือ จำนวน 40 คน คิดเปŨน        รšอยละ 16.7 ภาคตะวันตก จำนวน 36 คน คดิเปŨน

รšอยละ 15.0 และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จำนวน 31 คน คิดเปŨนรšอยละ 12.9 ตามลำดับ 

4) ดšานผูšมีอิทธิพลในการเลือกตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน พบวŠา ผูšที่มีอิทธิพลในการ

เลือกตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินสŠวนใหญŠ คือ สื่อสังคมออนไลนŤ เชŠน เว็บไซตŤออนไลนŤ จำนวน 88 คน 

คิดเปŨนรšอยละ 36.7 รองลงมา คือ บิดามารดา จำนวน 48 คน คิดเปŨนรšอยละ 20.0 สื ่อสารมวลชนเดิม เชŠน 

โทรทัศนŤ วิทยุ จำนวน 46 คน คิดเปŨนรšอยละ 19.2 ครู/อาจารยŤ จำนวน 27 คน คิดเปŨนรšอยละ 11.3 เพ่ือน จำนวน 

21 คน คิดเปŨนรšอยละ 8.8 ตนเอง จำนวน 5 คน คิดเปŨนรšอยละ 2.1 รุŠนพี่ จำนวน 4 คน คิดเปŨนรšอยละ 1.7 และ

อื่น ๆ จำนวน 1 คน คิดเปŨนรšอยละ 0.4 ตามลำดับ 

 

ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นในแตŠละดšานเกี่ยวกบัแรงจูงใจทีมี่ผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษา 

ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นในแตŠละดšานเกี ่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษา

ระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ผูšศึกษานำเสนอโดยการหาคŠาเฉลี่ย (X̅) และ

สŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)  

ตารางที่ 4 แสดงสรุปคŠาเฉลี่ย (Mean) สŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และแปลผล

เกี ่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบิน ความคิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจดšานผลตอบแทน และสวัสดิการของพนักงานตšอนรับบนเครื ่องบิน 

(Monetary and Fringes Benefits) 

 

ตารางที่ 4 ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเก่ียวกับแรงจูงใจดšานผลตอบแทน และสวัสดิการของพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบิน (Monetary and Fringes Benefits) 

 หัวขšอ X̅ S.D. แปลผล 

สายการบินใหšผลตอบแทนเงินเดือน โบนัส และเบ้ียเลี้ยงท่ีสูงเพียงพอ

ตŠอการดำรงชีพ และซื้อสิ่งอำนวยความสะดวกตŠาง ๆ ในชีวิต 

3.59 1.081 มาก 

สายการบินมีการมอบของขวัญในเทศกาลตŠาง ๆ  เชŠน Intensive 

Money, Voucher, Gift Card 

3.56 1.109 มาก 

สายการบินมีการจัดสวัสดิการท่ีดี และเหมาะสมใหšแกŠพนักงาน เชŠน 

สŠวนลดคŠาตั๋วโดยสาร คŠารักษาพยาบาล ประกันสุขภาพ รถรับ – สŠงใน

การเดินทางไปปฏิบัติงาน ที่พักฟรี เมื่อไปปฏิบัติงานตŠางภูมิลำเนา 

3.66 1.100 มาก 
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สายการบินมีการจัดจำนวนวันหยดุ และวันลา เหมาะสมตŠอการ

พักผŠอน และการทำกิจกรรมตŠาง ๆ ในชีวิต 

3.75 1.019 มาก 

สวัสดิการ และผลประโยชนŤตŠาง ๆ ที่สายการบินมอบใหšแกŠพนักงาน

เหมาะสม และเพียงพอตŠอความจำเปŨนใน 

การดำรงชีวิต 

3.74 1.039 มาก 

รวม 3.66 1.070 มาก 

 

ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัคร

ตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ดšานผลตอบแทนและสวัสดิการของพนักงานตšอนรับบนเครื่อง (Monetary 

and Fringes Benefits) 

จากการว ิเคราะหŤความคิดเห ็นเกี ่ยวก ับแรงจ ูงใจท ี ่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศ ึกษา

ระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื ่องบิน จำนวน 240 คน ดšานผลตอบแทน และ

สวสัดิการของพนักงานตšอนรับบนเครื่อง (Monetary and Fringes Benefits) พบวŠาทุกหัวขšออยูŠในระดับมาก โดย

อันดับแรก คือ สายการบินมีการจัดจำนวนวันหยุด และวันลาเหมาะสมตŠอการพักผŠอน และการทำกิจกรรมตŠาง ๆ 

ในชีวิต (X̅ = 3.75, S.D. = 1.019) รองลงมา คือ สวัสดิการ และผลประโยชนŤตŠาง ๆ ที่สายการบินมอบใหšแกŠ

พนักงานเหมาะสม และเพียงพอตŠอความจำเปŨนในการดำรงชีวิต (X̅ = 3.74, S.D. = 1.039) สายการบินมีการจัด

สวัสดิการที่ดี และเหมาะสมใหšแกŠพนักงาน เชŠน สŠวนลดคŠาตั๋วโดยสาร คŠารักษาพยาบาล ประกันสุขภาพ รถรับ – 

สŠงในการเดินทางไปปฏิบัติงาน ที่พักฟรี เมื่อไปปฏิบัติงานตŠางภูมิลำเนา (X̅ = 3.66, S.D. = 1.100)        สายการ

บินใหšผลตอบแทนเงินเดือน โบนัส และเบี้ยเลี้ยงที่สงูเพียงพอตŠอการดำรงชีพ และซื้อสิ่งอำนวยความสะดวกตŠาง ๆ 

ในชีวิต (X̅ = 3.59, S.D. = 1.081) และนšอยที่สุด คือ สายการบินมี          การมอบของขวัญในเทศกาลตŠาง ๆ  

เชŠน Intensive Money, Voucher, Gift Card (X̅ = 3.56, S.D. = 1.1.09)   

ตารางที่ 5 แสดงสรุปคŠาเฉลี่ย (Mean) สŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และแปลผล

เกี่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบน

เครื ่องบ ิน ความคิดเห็นเกี ่ยวกับแรงจ ูงใจดšานการพัฒนาทักษะ และการเร ียนรู š  (Skills and Learning 

Development) 
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ตารางที่ 5 ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเกี ่ยวกับแรงจูงใจ ดšานการพัฒนาทักษะ และการเรียนรู š (Skills and 

Learning Development) 

หัวขšอ X̅ S.D. แปลผล 

สายการบินมีการสŠงเสริมดšานการฝřกอบรม สัมมนา เพ่ือ

พัฒนาความรูš และทักษะใหšแกŠพนักงาน 

3.90 1.226 มาก 

เปŨนตำแหนŠงงานที่ทšาทาย และไดšแสดงศักยภาพใน 

การทำงานอยŠางเต็มที่ซึ่งตรงกับสิ่งท่ีตั้งใจไวš 

3.78 1.059 มาก 

เปŨนตำแหนŠงงานที่ไดšฝřกฝน เรียนรูš และพัฒนาทักษะ

ภาษาอังกฤษ และภาษาที่ 3 

3.97 1.254 มาก 

ไดšรŠวมงานกับเพ่ือนรŠวมงาน และไดšพบปะกับผูšโดยสาร

หลากหลายเชื้อชาติ หลากหลายวัฒนธรรมเพ่ือเพ่ิมโอกาส

ในการเรียนรูš 

3.83 1.053 มาก 

เปŨนตำแหนŠงงานที่จะทำใหšไดšรับทักษะ และประสบการณŤใน

ชีวิตเพิ่มมากข้ึนกวŠางานดšานอ่ืน ๆ 

3.73 1.060 มาก 

รวม 3.84 1.134 มาก 

 

    ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเก่ียวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาใน

การสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื ่องบิน ดšานการพัฒนาทักษะ และการเรียนรูš (Skills and Learning 

Development) 

จากการว ิเคราะหŤความคิดเห ็นเกี ่ยวก ับแรงจ ูงใจท ี ่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศ ึกษา

ระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน จำนวน 240 คน ดšานการพัฒนาทักษะ และ

การเรียนรู š (Skills and Learning Development) พบวŠาทุกหัวขšออยู Šในระดับมาก โดยอันดับแรก คือ เปŨน

ตำแหนŠงงานที่ไดšฝřกฝน เรียนรูš และพัฒนาทักษะภาษาอังกฤษและภาษาที่ 3 (X̅ = 3.97, S.D. = 1.254) รองลงมา 

คือ สายการบินมีการสŠงเสริมดšานการฝřกอบรม สัมมนา เพื่อพัฒนาความรูš และทักษะใหšแกŠพนักงาน (X̅ = 3.90, 

S.D. = 1.226) ไดšรŠวมงานกับเพื่อนรŠวมงาน และไดšพบปะกับผูšโดยสารหลากหลายเชื้อชาติ หลากหลายวัฒนธรรม

เพื่อเพิ่มโอกาสใน การเรียนรูš (X̅ = 3.83, S.D. = 1.053) เปŨนตำแหนŠงงานที่ทšาทาย และไดšแสดงศักยภาพในการ

ทำงานอยŠางเต็มที่ซึ่งตรงกับสิ่งที่ตั้งใจไวš (X̅ = 3.78, S.D. = 1.059) และนšอยที่สุด คือ เปŨนตำแหนŠงงานที่จะทำใหš

ไดšรับทักษะ และประสบการณŤในชีวิตเพ่ิมมากขึ้นกวŠางานดšานอ่ืน ๆ (X̅ = 3.73, S.D. = 1.060) 
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ตารางที่ 6 แสดงสรุปคŠาเฉลี่ย (Mean) สŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และแปลผล

เกี่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบิน ความคิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจดšานสิ่งแวดลšอมในการทำงาน (Work Environment) 

 

ตารางที่ 6 ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเก่ียวกับแรงจูงใจดšานสิ่งแวดลšอมในการทำงาน (Work Environment)  

หัวขšอ X̅ S.D. แปลผล 

สภาพแวดลšอมในการปฏิบัติงานสะอาด ปลอดภัย และมีมาตรฐาน 3.98 1.236 มาก 

อุปกรณŤเครื่องมือที่ใชšในการปฏิบัติงานมีอยŠางเพียงพอ และมีความ

เหมาะสม 

4.03 1.212 มาก 

สายการบินมีระบบรักษาความปลอดภยัท่ีมีมาตรฐาน 4.08 1.212 มาก 

การปฏิบัติงานมีความปลอดภัยสูง คำนึงถึงความปลอดภัย (Safety 

and Security) แมšวŠาจะมีความเสี่ยงในการเดินทางทางอากาศอยูŠ

บšางก็ตาม 

3.81 1.026 มาก 

สายการบินมีการวางกฎระเบียบที่ชัดเจน และเครŠงครัดใน 

การปฏิบัติงาน 

4.07 1.159 มาก 

รวม 4.00 1.172 มาก 

 

          ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจท่ีมีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการ

สมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ดšานสิ่งแวดลšอมในการทำงาน (Work Environment) 

          จากการวิเคราะหŤความคิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการ

สม ัครตำแหนŠงพนักงานตšอนร ับบนเครื ่องบ ิน จำนวน 240 คน ดšานสิ ่งแวดล šอมในการทำงาน (Work 

Environment) พบวŠาทุกหัวขšออยูŠในระดับมาก โดยอันดับแรก คือ สายการบินมีระบบรักษาความปลอดภัยที่มี

มาตรฐาน (X̅ = 4.08, S.D. = 1.212) รองลงมา คือ สายการบินมีการวางกฎระเบียบที่ชัดเจน และเครŠงครัดในการ

ปฏิบัติงาน (X̅ = 4.07, S.D. = 1.159) อุปกรณŤเครื ่องมือที ่ใชšในการปฏิบัติงานมีอยŠางเพียงพอ และมีความ

เหมาะสม (X̅ = 4.03, S.D. = 1.212) สภาพแวดลšอมในการปฏิบัติงานสะอาด ปลอดภัย และมีมาตรฐาน (X ഥ= 

3.98, S.D. = 1.236) และนšอยที่สุด คือ การปฏิบัติงานมีความปลอดภัยสูงคำนึงถึงความปลอดภัย (Safety and 

Security) แมšวŠาจะมีความเสี่ยงในการเดินทางทางอากาศอยูŠบšางก็ตาม (X̅ = 3.81, S.D. =1.026) 
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          ตารางที ่ 7 แสดงสรุปคŠาเฉลี ่ย (Mean) สŠวนเบี ่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และแปลผล

เกี ่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบิน ความคิดเห็นเก่ียวกับแรงจูงใจสŠวนบุคคล (Personal Factor) 

 

ตารางที่ 7 ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเก่ียวกับแรงจูงใจดšานแรงจูงใจสŠวนบุคคล (Personal Factor) 

หัวขšอ X̅ S.D. แปลผล 

ชอบงานดšานบริการ ดูแลเอาใจใสŠ และชŠวยเหลือผูšอื่น 3.74 1.085 มาก 

เปŨนตำแหนŠงงานที่ไดšแตŠงหนšา แตŠงตัวสวย และดูแลตัวเองใหšมี

บุคลิกภาพที่ดีอยูŠเปŨนประจำ 

3.86 0.987 มาก 

เปŨนงานที่ตšองการ และตรงกับสาขาวิชาที่เลือกเรียนใน

ระดับอุดมศึกษา 

3.76 1.073 มาก 

ชอบการเดินทางไปยังสถานท่ีใหมŠ ๆ 4.12 1.125 มาก 

เปŨนตำแหนŠงงานที่ไดšใชšความรูšความสามารถ และทักษะในหลาย ๆ 

ดšานในการปฏิบัติงาน 

3.78 1.094 มาก 

รวม 3.85 1.074 มาก 

 

ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจท่ีมีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาใน

การสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ดšานแรงจูงใจสŠวนบุคคล (Personal Factor) 

จากการวิเคราะหŤความคิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาใน

การสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน จำนวน 240 คน ดšานแรงจูงใจสŠวนบุคคล (Personal Factor) 

พบวŠาทุกหัวขšออยูŠในระดับมาก โดยอันดับแรก คือ ชอบการเดินทางไปยังสถานที่ใหมŠ ๆ (X̅= 4.12, S.D. = 1.225) 

รองลงมา คือ เปŨนตำแหนŠงงานที่ไดšแตŠงหนšา แตŠงตัวสวย และดูแลตัวเองใหšมีบุคลิกภาพที่ดีอยูŠเปŨนประจำ (X̅ = 

3.86, S.D. = 0.987) เปŨนตำแหนŠงงานที่ไดšใชšความรูš ความสามารถ และทักษะในหลาย ๆ ดšานในการปฏิบัติงาน 

(X̅ = 3.78, S.D. = 1.094) เปŨนงานที่ตšองการ และตรงกับสาขาวิชาที่เลือกเรียนในระดับอุดมศึกษา (X ഥ= 3.76, 

S.D. = 1.073) และนšอยท่ีสุด คือ ชอบงานดšานบริการ ดูแลเอาใจใสŠ และชŠวยเหลือผูšอ่ืน (X̅ = 3.74, S.D. = 1.085) 

 

ตารางที่ 8 แสดงสรุปคŠาเฉลี่ย (Mean) สŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และแปลผล

เกี ่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบิน ความคิดเห็นเก่ียวกับแรงจูงใจทางสงัคม (Social Factor) 
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ตารางที่ 8 ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเก่ียวกับแรงจูงใจทางสังคม (Social Factor) 

หัวขšอ X̅ S.D. แปลผล 

ตำแหนŠงงานนี้มีรายไดš และสวัสดิการสูงกวŠางานดšานอื ่นในระดับ

เดียวกันในสังคม 

3.44 1.117 มาก 

ตำแหนŠงงานนี้มีภาพลักษณŤท่ีดีในสังคมนักศึกษาระดับอุดมศกึษาซึ่ง

มีผลจูงใจตŠอการเลือกสมัครงาน 

3.59 1.042 มาก 

เปŨนตำแหนŠงงานที ่ไดšร ับการยอมรับจากครอบครัว และสังคม

ภายนอก 

3.64 1.060 มาก 

เปŨนตำแหนŠงงานที่มีเกียรติ มีศักดิ์ศร ีและไดšรับการยกยŠองจากสังคม

ภายนอก 

3.62 1.093 มาก 

เปŨนตำแหนŠงงานที่รูšสึกประสบความสำเร็จ และภาคภูมิใจ 

เมื่อเปรียบเทียบกับผูšอ่ืนที่จบการศึกษาในระดับเดียวกัน 

3.44 1.113 มาก 

รวม 3.55 1.085 มาก 

 

          ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจท่ีมีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการ

สมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ดšานแรงจูงใจทางสังคม (Social Factor) 

          จากการวิเคราะหŤความคิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการ

สมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน จำนวน 240 คน ดšานแรงจูงใจทางสังคม (Social Factor) พบวŠาทุก

หัวขšออยูŠในระดับมาก โดยอันดับแรก คือ เปŨนตำแหนŠงงานที่ไดšรับการยอมรับจากครอบครัว และสังคมภายนอก 

(X̅ = 3.64, S.D. = 1.060) รองลงมา คือ เปŨนตำแหนŠงงานที่มีเกียรติ มีศักดิ์ศรี และไดšรับการยกยŠองจากสังคม

ภายนอก (X̅ = 3.62, S.D. = 1.093) ตำแหนŠงงานนี้มีภาพลักษณŤที่ดีในสังคมนักศึกษาระดับอุดมศึกษาซึ่งมีผลจูงใจ

ตŠอการเลือกสมัครงาน (X̅ = 3.59, S.D. = 1.042) และนšอยที่สุด คือ ตำแหนŠงงานนี้มีรายไดšและสวัสดิการสูงกวŠา

งานดšานอื ่นในระดับเดียวกันในสังคม และเปŨนตำแหนŠงงานที ่รู šส ึกประสบความสำเร็จ และภาคภูมิใจ เมื่อ

เปรียบเทียบกับผูšอื่นที่จบการศึกษาในระดับเดียวกัน (X̅ = 3.44, S.D. = 1.117), (X̅ = 3.44, S.D. = 1.113) 

          

ตารางที่ 9 แสดงสรุปคŠาเฉลี่ย (Mean) สŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และแปลผลเกี ่ยวกับ

แรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื ่องบิน 

ความคิดเห็นเก่ียวกับแรงจูงใจจากลักษณะงาน (Job Characteristics) 
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ตารางที่ 9 ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเก่ียวกับแรงจูงใจจากลักษณะงาน (Job Characteristics) 

หัวขšอ X̅ S.D. แปลผล 

เปŨนการปฏิบัติงานตามจำนวนชั ่วโมงบินตามกฎหมาย

กำหนด และไดšรับการพักผŠอนที่เพียงพอ 

3.66 1.137 มาก 

สายการบินมีการกำหนดตารางการปฏิบัติงานที่ยืดหยุŠนใหšกับ

พนักงาน เชŠน สามารถแลกตารางบินกับเพื่อนรŠวมงานไดš 

Request เสšนทางบินที ่ต šองการปฏิบัติงานไดš ในแตŠละ

เที่ยวบิน 

3.80 1.027 มาก 

เปŨนตำแหนŠงงานที่ไมŠใชŠงานซ้ำซากจำเจ (Routine) เพราะ

เปลี่ยนเพ่ือนรŠวมงาน เปลี่ยนเสšนทางบิน เปลี่ยนเวลา 

การเริ่มงาน – เลิกงาน ในทุก ๆ วัน 

3.73 1.041 มาก 

เปŨนตำแหนŠงงานที่มีการแบŠงหนšาที่การรับผิดชอบที่ชัดเจน

ในแตŠละเที่ยวบิน ถือวŠาเปŨนการปฏิบัติงานท่ีเสมอภาค 

3.80 1.005 มาก 

เปŨนตำแหนŠงงานที่สามารถไมŠตšองใชšอุปกรณŤมากเกินความ

จำเปŨน และไมŠตšองแบกภาระงานกลับมาทำท่ีบšาน 

3.40 1.084 มาก 

รวม 3.68 1.060 มาก 

           

          ผลการวิเคราะหŤความคิดเห็นเกี่ยวกับแรงจูงใจท่ีมีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการ

สมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ดšานแรงจูงใจจากลักษณะงาน (Job Characteristics) 

          จากการวิเคราะหŤความคิดเห็นเก่ียวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการ

สม ัครตำแหน Šงพน ักงานต šอนรับบนเคร ื ่องบ ิน จำนวน 240 คน ด šานแรงจ ูงใจจากลักษณะงาน (Job 

Characteristics) พบวŠาทุกหัวขšออยู Šในระดับมาก โดยอันดับแรก คือ สายการบินมีการกำหนดตารางการ

ปฏิบัติงานที ่ยืดหยุŠนใหšกับพนักงาน เชŠน สามารถแลกตารางบินกับเพื ่อนรŠวมงานไดš Request เสšนทางบินที่

ตšองการปฏิบัติงานไดšในแตŠละเที่ยวบิน และเปŨนตำแหนŠงงานที่มีการแบŠงหนšาที่การรับผิดชอบที่ชัดเจนในแตŠละ

เที ่ยวบินถือวŠาเปŨนการปฏิบัติงานที ่ เสมอภาค ("X"  ̅ = 3.80, S.D. = 1.027), ("X"  ̅ = 3.80, S.D. = 1.005) 

รองลงมา คือ เปŨนตำแหนŠงงานที่ไมŠใชŠงานซ้ำซากจำเจ (Routine) เพราะเปลี่ยนเพื่อนรŠวมงาน เปลี่ยนเสšนทางบิน 

เปลี่ยนเวลา การเริ่มงาน – เลิกงาน ในทุก ๆ วัน ("X"  ̅ = 3.73, S.D. = 1.041) เปŨนการปฏิบัติงานตามจำนวน

ชั่วโมงบินตามกฎหมายกำหนด และไดšรับการพักผŠอนที่เพียงพอ ("X"  ̅ = 3.66, S.D. = 1.137) และนšอยที่สุด คือ 
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เปŨนตำแหนŠงงานที่สามารถไมŠตšองใชšอุปกรณŤมากเกินความจำเปŨน และไมŠตšองแบกภาระงานกลับมาทำที่บšาน ("X"  

̅= 3.40, S.D. = 1.084) 

 

ตารางที่ 10 แสดงสรุปคŠาเฉลี่ย (Mean) สŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และลำดับความคิดเห็น

เกี่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาใน  การสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบิน ในแตŠละดšาน  

หัวขšอ X̅ S.D. แปลผล ลำดับ 

แรงจูงใจดšานผลตอบแทน และสวัสดิการของพนักงานตšอนรับ

บนเครื่องบิน (Monetary and Fringes Benefits) 

3.66 1.070 มาก 5 

แรงจูงใจดšานการพัฒนาทักษะ และการเรียนรู š (Skills and 

Learning Development) 

3.84 1.134 มาก 3 

แรงจูงใจดšานส่ิงแวดลšอมในการทำงาน (Work Environment) 4.00 1.172 มาก 1 

แรงจูงใจสŠวนบุคคล (Personal Factor) 3.85 1.074 มาก 2 

แรงจูงใจทางสังคม (Social Factor) 3.55 1.085 มาก 6 

แรงจูงใจจากลักษณะงาน (Job Characteristics) 3.68 1.060 มาก 4 

รวม 3.76 1.055  มาก 

           

          ผลสรุปการวิเคราะหŤความคิดเห็นในแตŠละดšานเกี ่ยวกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษา

ระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน 

          จากการว ิเคราะหŤความค ิดเห็นในแต Šละดšานเก ี ่ยวกับแรงจ ูงใจมีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษา

ระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน พบวŠาทุกแรงจูงใจอยูŠในระดับมาก โดยอันดับ

แรก คือ แรงจูงใจดšานสิ่งแวดลšอมในการทำงาน (Work Environment) (X̅ = 4.00, S.D. = 1.172) รองลงมา คือ 

แรงจูงใจสŠวนบุคคล (Personal Factor) (X̅ = 3.85, S.D. = 1.074) แรงจูงใจดšานการพัฒนาทักษะ และการเรียนรูš 

( Skills and Learning Development) (X̅ = 3.84, S.D. = 1.134) แ ร ง จ ู ง ใ จ จ า กล ั กษ ณ ะ ง าน  ( Job 

Characteristics)           (X̅ = 3.68, S.D. = 1.060) แรงจูงใจดšานผลตอบแทน และสวัสดิการของพนักงาน

ตšอนรับบนเครื่องบิน (Monetary and Fringes Benefits) (X̅ = 3.66, S.D. = 1.070) และนšอยท่ีสุด คือ แรงจูงใจ

ทางสังคม (Social Factor) (X̅ = 3.65, S.D. = 1.085) 
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ตารางที่ 11 คŠาสถิติแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงาน

ตšอนรับบนเครื่องบิน  

แรงจูงใจที่มผีลตŠอการตัดสินใจของ 

นักศึกษาระดบัอุดมศึกษาในการสมัคร 

ตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบนิ 
X̅ S.D. F P-value 

1. เพศ  ชาย 3.62 0.918 1.417 0.158 

 

 

หญิง 3.80 0.794 0.794 

2. อายุ 20 – 22 ปŘ 3.65 0.789 16.975 

 

 

<0.0009 

 

 

23 – 25 ปŘ 3.73 0.801 

26 – 28 ปŘ 4.75 0.481 

3. ภูมิลำเนา ภาคตะวันออก 3.77 0.769 2.873 

 

 

0.015 

 

 

ภาคกลาง 4.06 0.631 

ภาคใตš 3.89 0.998 

ภาคเหนือ 3.66 0.809 

ภาคตะวันตก 3.41 0.805 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 3.73 0.801 

4. ผูšมีอิทธิพลใน 

การเลือก 

ตำแหนŠงพนักงาน

ตšอนรับบนเคร่ืองบิน 

สื่อสังคมออนไลนŤ เชŠน 

เว็บไซตŤออนไลนŤ 

3.88 0.788 6.305 

 

 

<0.0009 

 

 บิดามารดา 3.85 0.670 

สื่อสารมวลชนเดิม  

เชŠน โทรทัศนŤ วิทย ุ

3.29 0.602 

ครู/อาจารยŤ 3.63 1.24 

ตนเอง 4.78 0.229 

เพื่อน/รุŠนพี่/อ่ืน ๆ 3.99 0.995 

 

จากการวิเคราะหŤขšอมูลทั่วไปของผูšตอบแบบสอบถาม 4 ประเด็นดšวยกัน คือ เพศ อายุ ภูมิลำเนา 

และผูšมีอิทธิพลในการเลือกตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินไดšผลการศึกษา ดังนี้  
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1) ดšานเพศ จากการทดสอบพบวŠา เพศชาย และเพศหญิงมีแรงจูงใจท่ีมีผลตŠอการตัดสินใจของ

นักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ไมŠแตกตŠางกันท่ี P-value = 0.158  

2) ด šานอาย ุ  26 – 28 ปŘ ให šความสำคัญกับแรงจ ูงใจท่ีมีผลต Šอการต ัดสินใจของนักศึกษา

ระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน มากกวŠาผูšที่อายุ 20 – 25 ปŘ  

3) ดšานภูมิลำเนา ภาคตะวันออก ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใตš ใหšความสำคัญ

กับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน 

มากกวŠาภาคตะวันตก  

4) ผูšมีอิทธิพลในการเลือกตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ตนเอง สื่อสังคมออนไลนŤ เชŠน 

เว็บไซตŤออนไลนŤ บิดามารดา และเพื่อน/รุŠนพี่/อื่น ๆ  มีอิทธิพลตŠอแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษา

ระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน มากกวŠาสื่อสารมวลชนเดิม เชŠน โทรทัศนŤ วิทยุ  

           

สรุปผลการศึกษาวิจัย 

กลุŠมตัวอยŠางสŠวนใหญŠเปŨนเพศหญิง อายุ 20 – 22 ปŘ มีภูมิลำเนาอยูŠภาคตะวันออก และผูšที่มีอิทธิพลใน

การเลือกตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเคร่ืองบิน คือ สื่อสังคมออนไลนŤ เชŠน เวบ็ไซตŤ ออนไลนŤ 

ดšานการศึกษาแรงจูงใจที่มผีลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงาน

ตšอนรับบนเครื่องบิน ทุกหัวขšอในระดับมาก โดยอันดับแรก คือ แรงจูงใจดšานสิ่งแวดลšอมในการทำงาน รองลงมา 

คือ แรงจูงใจสŠวนบุคคล (Personal Factor) และอันดับ 3 คอื ดšานการพัฒนาทักษะ และการเรียนรูš  เมื่อพิจารณา

รายขšอพบวŠา อันดับแรก คือ ชอบการเดินทางไปยังสถานที่ใหมŠ ๆ รองลงมา คือ สายการบินมีระบบรักษาความ

ปลอดภัยท่ีมีมาตรฐาน และอันดับ 3 คือ สายการบินมีการวางกฎระเบียบที่ชัดเจน และเครŠงครัดในการปฏิบัติงาน 

จากการทดสอบขšอกำหนดของการวิเคราะหŤพบวŠา KMO = 0.965 สรุปไดšวŠาขšอมูลแรงจูงใจที่มีผลตŠอการ

ตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ทั้ง 6 ดšาน รวมทั้งหมด 

30 ตัวแปรเหมาะสมที่จะนำมาวิเคราะหŤปŦจจัย และจากการทดสอบ Bartlett's Test of Sphericity พบวŠา X2 = 

6035.337 สรุปไดšวŠา ขšอมูลแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠง

พนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ท้ัง 6 ดšาน รวมทั้งหมด 30 ตัวแปรมีความสัมพันธŤกันท่ี P-value < 0.0009 สามารถ

สรุปไดšดังนี้ คือ  

แรงจูงใจที่ 1 ไดšแกŠ คŠาตอบแทนในการทำงาน รวมทั ้งสภาพทั่วไปในการปฏิบัติงาน โดยที่ไดšใชš

ความรูšหลายดšาน ๆ ในการปฏิบัติงาน นอกจากนั้น คือ การปฏิบัติงานที่ยืดหยุŠน มีกฎหมายรองรับ และไดšพบ

ประสบการณŤท่ีหลากหลายจากการเดินทาง 
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แรงจูงใจท่ี 2 ไดšแกŠ สวัสดิการอ่ืน ๆ ในระหวŠางการทำงาน รวมทั้งไดšรับทักษะ และประสบการณŤ

ในชีวิต ความปลอดภัยในการทำงาน และลักษณะพิเศษตŠาง ๆ ของตำแหนŠงงาน  

    การเปรียบเทียบแรงจูงใจที ่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัคร

ตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน โดยจำแนกตามปŦจจัยสŠวนบุคคล พบวŠา เพศชายและเพศหญิงมีแรงจูงใจที่มี

ผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินไมŠแตกตŠางกัน 

รวมทั้งผูšที่อายุ 26 – 28 ปŘ ใหšความสำคัญกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการ

สมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินมากกวŠาผูšที ่อายุ 20 – 25 ปŘ ขณะที่ภาคกลาง ภาคตะวันออก และ

ภาคใตš ใหšความสำคัญกับแรงจูงใจที่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠง

พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินมากกวŠาภาคตะวันตก สŠวนแรงจูงใจที่เกิดจากตนเอง สื่อสังคมออนไลนŤ เชŠน เว็บไซตŤ

ออนไลนŤ บิดามารดา และเพื่อน/รุŠนพี่/บุคคลในองคŤกร มีผลตŠอแรงจูงใจที่มีอิทธิพลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษา

ระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน สื่อสารมวลชนเดิม เชŠน โทรทัศนŤ วิทย ุ 

อภิปรายผล จะเห็นไดšวŠาผลการวิเคราะหŤปŦจจัยดšานแรงจูงใจที ่มีผลตŠอการตัดสินใจของนักศึกษา

ระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน พบวŠาปŦจจัยหลัก ๆ คือ คŠาตอบแทน และ

สวสัดิการอ่ืน ๆ ซึ่งสอดคลšองกับงานวิจัยของ ธาริกา พงษŤสิทธิกาญนา (2561) ที่ทำการศกึษาเรื่อง แรงจูงใจในการ

ปฏิบัติงานของนักบินสายการบินตšนทุนต่ำในประเทศไทย พบวŠาปŦจจัยค้ำจุนดšานบังคับบัญชา ดšานความสัมพันธŤกับ

บุคคลอื่น ดšานสภาพแวดลšอมในการทำงาน และดšานผลตอบแทน/เงินเดือน มีตŠอการปฏิบัติงานของนักบิน 

เนื่องมาจากสายการบินตšนทุนต่ำเปŨนองคŤกรเอกชน มีการใหšคŠาตอบแทน รวมถึงการเลื่อนขั้นเงินเดือนอยŠางเปŨน

ระบบ และมองเห็นโอกาสของความมั่นคง กšาวหนšาในหนšาที่การงาน มีสายการบังคับบัญชาที่ไมŠซับซšอน หัวหนšา 

และเพ่ือนรŠวมงานตŠางใหšความเคารพในสิทธิสŠวนบุคคล เปŨนงานบริการจึงทำใหšองคŤกรมีการประสานงานภายในทั้ง

จากบนลงลŠาง และจากลŠางขึ้นบน รวมถึงมีการสรšางบรรยากาศสภาพแวดลšอมใน การปฏิบัติงานใหšดี ซึ่งสŠงผลใหš

บุคลากรนักบินในองคŤกรเอกชนมีคุณภาพชีวิตที่ดีไปดšวย ขณะที่ปŦจจัยจูงใจเปŨนปŦจจัยที่เกี ่ยวขšองกับงานคอยจูงใจ

ใหšนักบินเกิดความพึงพอใจ และเกิดความสุขในการทำงาน ทำใหšปฏิบัติการบินไดšอยŠางมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

ลักษณะเฉพาะของผูšที่มีอาชีพนักบินคือ เปŨนคนมีความรับผิดชอบสูง ลักษณะงานมีความทšาทาย และเปŨนที่นŠายก

ยŠองนับถือในสังคม ซึ่งมีความเหมาะสมกับการทำงานของลักษณะองคŤกรในสังคมไทยเปŨนอยŠางยิ่ง และเมื่อองคŤกร

ใดมี การเพิ่มปŦจจัยจูงใจ และปŦจจัยสุขอนามัยจะทำใหšระดับแรงจูงใจในการทำงานของพนักงานในองคŤกรสูงขึ้น

ตามลำดับไปดšวย 

ขšอเสนอแนะ เนื่องจากานวิจัยนี้ ไมŠมีขšอมูลตัวแปรดšานสาขาท่ีมีการศึกษาดšานอ่ืนของนักศึกษาในชั้น

เรียนระดับอุดมศึกษา ตŠอแรงจูงใจที่มีอิทธิพลในการตัดสินใจของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาในการสมัครตำแหนŠง

พนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน สามารถนำเทคนิคการวิเคราะหŤตัวแปรพหุอื่น ๆ มาประยุกตŤใชš คือ การวิเคราะหŤ
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ปŦจจัย (Factor Analysis) เพ่ือจัดกลุŠมตัวแปรท่ีมีความสัมพันธŤนำมาจัดกลุŠม และตั้งปŦจจัยใหมŠในแตŠละกลุŠมตัวแปร 

จะเห็นไดšวŠาเทคนิคการวิเคราะหŤตัวแปรมีประโยชนŤอยŠางมาก เนื่องจากทำใหšขšอมูลมีความชัดเจนขึ ้นกวŠาการ

วิเคราะหŤสมการถดถอยพหุ และเปŨนประโยชนŤในการนำไปใชšเก่ียวกับ Product Development ในอนาคต 
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การชดเชยและการลดคารŤบอนสำหรับการบินระหวŠางประเทศ (CORSIA)  

โดยใชšนวัตกรรม น้ำมันอากาศยานแบบย่ังยืน (SAF) 
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บทคัดยŠอ  

         การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศอันเนื่องมาจากการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่เพิ่มขึ้น ถือเปŨนวิกฤตการณŤ

ระดับโลกที่สŠงผลกระทบรุนแรงในทุกมิติ อุตสาหกรรมการบินระหวŠางประเทศในฐานะที่เปŨนหนึ่งในแหลŠงกำเนิด

คารŤบอนไดออกไซดŤที่สำคัญและเติบโตอยŠางรวดเร็ว ไดšตระหนักถึงความรับผิดชอบและแรงกดดันในการลด

ผลกระทบดังกลŠาว เพื่อรับมือกับความทšาทายนี้ องคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ (ICAO) จึงไดšริเร่ิม 

โครงการชดเชยและการลดคารŤบอนสำหรับการบินระหวŠางประเทศ (Carbon Offsetting and Reduction 

Scheme for International Aviation: CORSIA) ซึ ่งเปŨนกลไกทางการตลาดระดับโลกที่มีเปŜาหมายเพื่อรักษา

เสถียรภาพการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤสุทธิของภาคการบินใหšอยูŠในระดับเดยีวกับปŘ ค.ศ. 2020 

          งานวจิัยฉบับนี้มุŠงศึกษาแนวทางการปฏิบัติตามขšอบังคับของ CORSIA โดยใชšนวัตกรรม น้ำมันอากาศยาน

แบบยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel: SAF) เปŨนเครื่องมือหลักในการลดการปลŠอยคารŤบอนโดยตรง SAF ซึ่ง

ผลิตจากวัตถุดิบหมุนเวียนหลากหลายชนิด เชŠน น้ำมันปรุงอาหารใชšแลšว ของเสียทางการเกษตร หรือสาหรŠาย ถือ

เปŨนนวัตกรรมสำคญัที่สามารถลดการปลŠอยคารŤบอนตลอดวงจรชีวิตไดšมากถึง 80% เมื่อเทียบกับน้ำมันอากาศยาน

ที่ผลิตจากฟอสซิล การศึกษาชี้ใหšเห็นวŠา การใชš SAF ไมŠเพียงแตŠเปŨนวิธีการที่ไดšรับการยอมรับและมีประสิทธิภาพ

สูงสุดภายใตšกรอบของ CORSIA ในการลดภาระการซื้อคารŤบอนเครดิตเพื่อชดเชย แตŠยังสŠงเสริมการพัฒนา

เศรษฐกิจหมุนเวียนและสรšางความมั่นคงทางพลังงาน อยŠางไรก็ตาม ความทšาทายหลักยังคงอยูŠที่ตšนทุนการผลติที่

สูงและปริมาณการผลิตที่จำกัด ดังนั้น การสŠงเสริมการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี การสรšางนโยบายสนับสนุนจาก
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ภาครัฐ และการลงทุนในโครงสรšางพื ้นฐานจึงเปŨนปŦจจัยชี้ขาดที ่จะผลักดันใหš SAF กลายเปŨนทางออกที่ยั่งยืน

สำหรับอุตสาหกรรมการบินในการบรรลุเปŜาหมายดšานสภาพภูมิอากาศและเติบโตอยŠางรับผิดชอบตŠอไป 

 

คำสำคัญ: การชดเชยและการลดคารŤบอนสำหรับการบินระหวŠางประเทศ, น้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน, การ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ, การลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก, อุตสาหกรรมการบิน 
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Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA) 

and Sustainable Aviation Fuel (SAF) Innovation 

 

Titiwat Aupaiboon  

Bangkok Airways 

....................................................................................................................................................................................... 

Abstract 

          Climate change, driven by increased greenhouse gas emissions, is a global crisis with severe 

impacts across all dimensions. The international aviation industry, as a significant and rapidly 

growing source of carbon dioxide, recognizes its responsibility and the pressure to mitigate these 

impacts. To address this challenge, the International Civil Aviation Organization (ICAO) has initiated 

the Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA), a global market-

based mechanism aimed at stabilizing the sector's net carbon dioxide emissions at 2020 levels. 

This research focuses on the approach to complying with CORSIA regulations by utilizing the 

innovation of Sustainable Aviation Fuel (SAF) as a primary tool for direct carbon reduction. SAF, 

produced from a variety of renewable feedstocks such as used cooking oil, agricultural waste, or 

algae, is a key innovation capable of reducing life-cycle carbon emissions by up to 80% compared 

to fossil-based jet fuel. 

          The study indicates that using SAF is not only the most recognized and effective method 

under the CORSIA framework to reduce the burden of purchasing offsetting carbon credits, but it 

also promotes the development of a circular economy and enhances energy security. 

However, the main challenges remain its high production costs and limited supply. Therefore, the 

promotion of research and technological development, the creation of supportive government 

policies, and investment in infrastructure are crucial factors in positioning SAF as a sustainable 

solution for the aviation industry to achieve its climate goals and grow responsibly.  

 

Keywords: Smart warehouse, Automated Storage and Retrieval Systems, Warehouse Management 

System, Enterprise Resource Planning   
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา 

         สภาวะโลกรšอน (Global Warming) และการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศไดšกลายเปŨนวิกฤตการณŤระดับ

โลกที่สŠงผลกระทบอยŠางรุนแรงในทุกมิติ ปรากฏการณŤดังกลŠาวมีสาเหตุหลักมาจากการเพ่ิมขึ้นของความเขšมขšนของ

กŢาซเรือนกระจกในชั้นบรรยากาศ โดยเฉพาะอยŠางยิ่งกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤ (CO2) ที่เกิดจากกิจกรรมของมนุษยŤ 

ความเรŠงดŠวนของปŦญหานี้ไดšนำไปสูŠความพยายามรŠวมกันในระดับนานาชาติเพ่ือหาแนวทางแกšไขอยŠางยั่งยืน 

ดšวยความตระหนักถึงภัยคุกคามดังกลŠาว ประชาคมโลกไดšบรรลุขšอตกลงครั้งประวัติศาสตรŤใน ความตกลง

ปารีส (Paris Agreement) เมื่อปŘ 2015 ซึ่งมีเปŜาหมายหลักเพื่อจำกัดการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกใหšต่ำ

กวŠา 2 องศาเซลเซียส และมุŠงพยายามจำกัดใหšอยูŠที่ไมŠเกิน 1.5 องศาเซลเซียส เมื่อเทียบกับยุคกŠอนอุตสาหกรรม 

ความตกลงน้ีเรียกรšองใหšทุกภาคสŠวน รวมถึงอุตสาหกรรมการบินซึ่งเปŨนแหลŠงปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่สำคัญและมี

อัตราการเติบโตสูง ตšองมีสŠวนรŠวมในการลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกอยŠางจริงจัง 

เพื่อตอบสนองตŠอเปŜาหมายระดับโลกและจัดการกับความทšาทายเฉพาะของภาคการบิน องคŤการการบิน

พลเรือนระหวŠางประเทศ (ICAO) จึงไดšจัดทำ โครงการชดเชยและการลดคารŤบอนสำหรับการบินระหวŠางประเทศ 

(CORSIA - Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) ขึ้น ซึ่งถือเปŨนมาตรการ

ทางตลาดระดับโลกมาตรการแรกสำหรับภาคอุตสาหกรรม โครงการ CORSIA มีวัตถุประสงคŤเพ่ือรักษาเสถียรภาพ

ของการปลŠอย CO2 สุทธิจากเที่ยวบินระหวŠางประเทศใหšอยูŠในระดับเดียวกับปŘ 2019 หรือที่เรียกวŠา "การเติบโต

อยŠางเปŨนกลางทางคารŤบอน" (Carbon Neutral Growth) โดยกำหนดใหšสายการบินตšองชดเชยการปลŠอย CO2 

สŠวนที่เกินจากเกณฑŤที่กำหนด 

แมšวŠาการชดเชยคารŤบอนจะเปŨนกลไกหนึ่งภายใตš CORSIA แตŠแนวทางที่ยั่งยืนและมีประสิทธิภาพสูงสุด

คือการลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกโดยตรงจากแหลŠงกำเนิด ในบริบทนี้ นวัตกรรมน้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน 

(SAF - Sustainable Aviation Fuel) ไดšกลายเปŨนทางออกที่สำคัญและมีความหวังมากที่สุดสำหรับอุตสาหกรรม

การบิน SAF ซึ่งผลิตจากวัตถุดิบหมุนเวียน สามารถลดการปลŠอยคารŤบอนตลอดวงจรชีวิตไดšมากถึง 80% เมื่อ

เทียบกับเชื้อเพลิงฟอสซิล ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงมุŠงศึกษาบทบาทและศักยภาพของนวัตกรรม SAF ในฐานะเคร่ืองมือ

หลักสำหรับสายการบินในการปฏิบัติตามพันธกรณีของ CORSIA เพื่อผลักดันใหšอุตสาหกรรมการบินเปลี่ยนผŠาน

จากการชดเชยคารŤบอนไปสูŠการลดคารŤบอนอยŠางแทšจริงและบรรลุเปŜาหมายการพัฒนาที่ยั่งยนืในระยะยาว 
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วัตถุประสงคŤ   

เพื่อศึกษาและประเมินศักยภาพของนวัตกรรมน้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) ในการเปŨนเครื่องมือ

หลักสำหรับสายการบิน ในการลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกภายใตšกรอบของ CORSIA อยŠางมีประสิทธิภาพและ

ยั่งยนื 

แนวคิด ทฤษฎ ีและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง   

1. คารŤบอนไดออกไซดŤ กŢาซเรือนกระจกตัวการหลักของปŦญหาภาวะโลกรšอน 

แมšภายในชั้นบรรยากาศจะมีกŢาซเรือนกระจกแพรŠกระจายหลายชนิด แตŠกŢาซเรือนกระจกตัวการหลักของ 

ปŦญหาภาวะโลกรšอนคือคารŤบอนไดออกไซดŤ โดยมีสŠวนรŠวมกŠอใหšเกิดภาวะโลกรšอนคิดเปŨนสัดสŠวนถึงรšอยละ 64 

(WMO, 2023) 

ที่เปŨนเชŠนนี้เพราะ ภายในช้ันบรรยากาศมีกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤสะสมตัวมากที่สุดเหนือกŢาซเรือนกระจก 

ชนิดอ่ืน อีกทั้งแตŠละโมเลกุลของกŢาซยังคงตัวอยูŠในชั้นบรรยากาศไดšเปŨนเวลานาน 50-200 ปŘ ถึงแมšวŠาจะเปŨนกŢาซท่ี 

มีศักยภาพทำใหšเกิดภาวะโลกรšอน (Global Warming Potential: GWP) นšอยที่สุดเมื่อเทียบกับกŢาซเรือนกระจก 

ชนิดอ่ืนก็ตาม (Hinkle Charitable Foundation, n.d.) 

นอกจากนี้ ผลการบันทึกคŠาความเขšมขšนของกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤภายในชั้นบรรยากาศ กับคŠาการ 

เปลี่ยนแปลงอุณหภูมิเฉลี่ยบนพื้นผิวโลกในรอบเวลา 800,000 ปŘที่ผŠานมา ดังแสดงในภาพที่ 2 ยังเปŨนหนึ่งใน 

หลักฐานสำคัญที่ยืนยันความสัมพันธŤระหวŠางคŠาความเขšมขšนของกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤภายในชั้นบรรยากาศ กับ 

คŠาการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิเฉลี่ยบนพื้นผิวโลกวŠา มีการดำเนินไปอยŠางสอดคลšองกันเปŨนระยะยาว (มนนภา เทพ

สุด,ขนิษฐา ชัยรตันาวรรณ,2023) 

2. แนวทางแกšไขปŦญหาภาวะโลกรšอนและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศโลก    

จากผลการประชุม กรอบอนุสัญญาสหประชาชาติวŠาดšวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (COP 28) 

พ.ศ. 2566 ณ เมืองดูไบ ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตสŤ มีผูšแทนรัฐภาคีกวŠา 200 ประเทศ รวมทั้งไทยไดšรŠวมลง

นามในสัญญา Global Renewables and Energy Efficiency Pledge เพื่อรักษาอุณหภูมิโลกไมŠใหšเพิ่มขึ้นเกิน 

1.5 องศาเซลเซียส เมื่อเทียบกับยุคกŠอนอุตสาหกรรม ผลการประชุมสรุปไดš ดังน้ี 
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- รŠวมกันลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกทั่วโลก ประชาคมโลกไดšรŠวมกันรณรงคŤลดกŢาซเรือนกระจก ลงใหšไดšรšอยละ 

43 ภายในปŘ พ.ศ. 2573 เมื่อเทียบกับระดับปŘ พ.ศ. 2562 ลดการปลŠอยกŢาซมีเทน ใหšไดšรšอยละ 30 ในปŘ พ.ศ. 

2573 เมื่อเทียบกับ ปŘ พ.ศ. 2563 

- รŠวมกันเปลี่ยนผŠานการใชšเชื้อเพลิงฟอสซิลไปสูŠพลังงานหมุนเวียน เพิ่มกำลังผลิตพลังงาน หมุนเวียนทั่วโลกขึ้น 3 

เทŠา และเพิ่มประสิทธิภาพการใชšพลังงานเฉลี่ย เปŨนรšอยละ 4 ทุกปŘ จนถึง ปŘ พ.ศ. 2573 หรือเพิ่มขึ้นประมาณรšอย

ละ 30 ในปŘ พ.ศ. 2573 เมื่อเทียบกับปŘ พ.ศ. 2565 

- รŠวมกันปฏิรูประบบผลิตอาหารและเกษตรกรรม องคŤการอาหารและเกษตรแหŠงสหประชาชาติ (FAO) ไดšกำหนด

ระบบผลิตอาหารและแหลŠงเกษตรกรรมโลกเปŨนแหลŠงกักเก็บคารŤบอนโลก (Carbon Sink) ภายในปŘ พ.ศ. 2593 

ใหšสามารถกักเก็บกŢาซเรือนกระจกใหšไดšปŘละ 1.5 พันลšานตัน 

          การลดปริมาณการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤในอุตสาหกรรมการบินโลก องคŤการการบิน พลเรือน

ระหวŠางประเทศ (ICAO) และสมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (IATA) รŠวมกับ 193 ประเทศสมาชิก ไดš

กำหนดมาตรการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤ จากภาคการบินระหวŠาง ประเทศ ตšองมีปริมาณคงที่ที่ระดับการ

ปลŠอยในปŘ พ.ศ. 2562 กำหนดเปŜาหมายลดความเขšมขšน ของคารŤบอนในเชื้อเพลิงการบินลงรšอยละ 5 ภายใน ปŘ 

พ.ศ. 2573 และเริ่มบังคับใชšมาตรการ ภาษีคารŤบอน (Carbon Tax) สำหรับสายการบินระหวŠางประเทศที่ไมŠไดšใชš

เชื ้อเพลิงอากาศยาน ยั ่งยืน (Sustainable Aviation Fuel: SAF) ในปŘ พ.ศ. 2573 รวมทั ้งลดการปลŠอยกŢาซ 

คารŤบอนไดออกไซดŤใหšไดšรšอยละ 85 เทียบกับการปลŠอย ในปŘ พ.ศ. 2562 รวมทั้งกำหนดเปŜาหมาย การปลŠอยกŢาซ

เรือนกระจกเปŨนศูนยŤ (Net Zero Emission) ภายในปŘ พ.ศ. 2593 

          สำหรับประเทศไทยไดšแสดงเจตจำนงตŠอสหประชาชาติวŠาดšวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเพื่อลด 

กŢาซเรือนกระจกใหšไดšรšอยละ 7 – 20 หรือประมาณ 73 – 67 ลšานตันคารŤบอนไดออกไซดŤเทียบเทŠาในภาค 

พลังงานและสาขาขนสŠง เมื่อเทียบกับปŘฐาน พ.ศ. 2548 ตั้งแตŠ ปŘ พ.ศ. 2557 จากขšอมูลกรมธุรกิจพลังงาน (ธพ.) 

กระทรวงพลังงาน ในปŘ พ.ศ. 2567 ประเทศไทยไดšจัดทำแผนบริหารจัดการเชื้อเพลิง ชŠวงปŘ พ.ศ. 2567 -2580 

(Oil Plan 2024) ไดšกำหนดใหšใบโอดีเซล 87 เปŨนน้ำมันดีเซลพื้นฐานและกำหนดสัดสŠวนการผสมน้ำมันปาลŤม 

บริสุทธิ ์อยู ŠระหวŠางรšอยละ 5 – 9.9 และใหšน้ำมันดีเซล B20 เปŨนน้ำมันทางเลือกสำหรับกลุŠมน้ำมันเบนซินไดš 

กำหนดใหšแกŢสโซฮอลŤ 95 และแกŢสโซฮอลŤ E20 เปŨนน้ำมันพื้นฐานใหšน้ำมันแกŢสโซฮอลŤ E85 และน้ำมันเบนซิน 95 

เปŨนน้ำมันทางเลือกสำหรับการใชšน้ำมันเชื้อเพลิงอากาศยาน กรมธุรกิจพลังงานไดšกำหนดใหšเริ่มใชšน้ำมัน เชื้อเพลิง

อากาศยานยั่งยืนผสมกับน้ำมันอากาศยานฟอสซิล Jet A1 ในสัดสŠวนรšอยละ 1 ในปŘ พ.ศ. 2570 ใน ปŦจจุบัน (พ.ศ. 
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2567) เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยนืท่ีใชšในประเทศไทยตšองนำเขšาจากตŠางประเทศท้ังหมด (สุจรรยา จันทรศริ, 2024: 

131) 

3. เชื้อเพลิงชวีภาพ (Biofuel) 

          เชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) คือ เชื้อเพลิงที่ผลิตจากแหลŠงชีวมวล ซึ่งเปŨนวัสดุอินทรียŤที่ไดšมาจากสิ่งมีชีวิต

หรือผลผลิตจากสิ่งมีชีวิต ไมŠวŠาจะเปŨนพืช สัตวŤ หรือจุลินทรียŤ รวมถึงผลพลอยไดšและของเสียจากกระบวนการทาง

การเกษตร อุตสาหกรรม และครัวเรือน 

4. เชื้อเพลิงฟอสซิล (Fossil Fuel) 

          เชื ้อเพลิงฟอสซิล (Fossil Fuel) คือ แหลŠงพลังงานที่ไมŠสามารถหมุนเวียนไดš ซึ ่งเกิดจากการทับถมและ

เปลี่ยนแปลงของซากพืชซากสัตวŤโบราณเปŨนเวลาหลายลšานปŘ ภายใตšความรšอนและความกดดันสูงของเปลือกโลก 

ซากอินทรียŤเหลŠานี้จะแปรสภาพเปŨนสารประกอบไฮโดรคารŤบอนท่ีมีคารŤบอนเปŨนองคŤประกอบหลัก 

กระบวนการวิจัย 

1. ศึกษาสาระสำคัญของความตกลงปารีส  

2. ศึกษาการลดคารŤบอนการบินสากลกับ CORSIA 

3. ความสำคัญของเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) 

4. ศึกษาวัตถุดิบในการสรšางเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) 

5. ศึกษาน้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) แตŠละประเภท 

 

ผลจากกระบวนการวิจัย 

1. ความตกลงปารีส 

วัตถุประสงคŤของความตกลงปารีส มี 3 ขšอ คอื  

(หนึ่ง) ควบคุมการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกใหšต่ำกวŠา 2 องศาเซลเซียส และมุŠงพยายามควบคุมใหšไมŠเกิน 

1.5 องศาเซลเซียส 

(สอง) เพิ่มขีดความสามารถในการปรับตัวตŠอผลกระทบทางลบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ และสŠงเสริม

ความตšานทานตŠอสภาพภูมิอากาศและการพัฒนาที่ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกในระดับต่ำ โดยไมŠกระทบตŠอการผลิต

อาหาร 
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(สาม) ทำใหšการไหลเวียนของเงินทุนสอดคลšองกับการดำเนินการเพ่ือนำไปสูŠการพัฒนาท่ีปลŠอยกŢาซเรือนกระจกใน

ระดับต่ำและการปรับตัวตŠอผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

          ทั้งน้ี การดำเนินการตามความตกลงปารีสจะยังคงยึดถือและสะทšอนถึงหลัก “ความเปŨนธรรม” และ “หลัก

ความรับผิดชอบรŠวมกันในระดับที่แตกตŠาง” โดยคำนึงถึงขีดความสามารถของแตŠละภาคี ตามสถานการณŤของแตŠ

ละประเทศที่แตกตŠางกัน 

 

โครงสรšางของความตกลงปารีส 

เนื้อหาทั้งหมดความตกลงปารีสมี 29 มาตรา แบŠงเปŨน 5 สŠวนหลัก 

สŠวนที่ 1 : บททั่วไป : บทนำ, มาตรา 1 คำจัดความ,  มาตรา 2  วัตถุประสงคŤ, มาตรา 3 NDCs 

สŠวนที่ 2 : ประเด็นหลักและขšอผูกพัน : มาตรา 4 การลดกŢาซเรือนกระจก , มาตรา 5 การดูดกลับและกักเก็บกŢาซ

เรือนกระจก และ REDD+ , มาตรา 6 ความรŠวมมือในการดำเนินการ , มาตรา 7 การปรับตัวตŠอการเปลี่ยนแปลง

สภาพภูมิอากาศ, มาตรา 8 ความสูญเสียและความเสียหาย, มาตรา 9 การเงิน , มาตรา 10 เทคโนโลย,ี มาตรา 11 

การเสริมสรšางศักยภาพ, มาตรา 12 การสรšางความตระหนักและการศึกษา 

สŠวนที่ 3 : การรายงาน ทบทวนผลการดำเนินการ และการบังคับใชš : มาตรา 13 ความโปรŠงใส, มาตรา 14 การ

ทบทวนการดำเนินการระดับโลก, มาตรา 15 การสŠงเสริมการการดำเนินงานและการบังคับใชš 

สŠวนที่ 4 : การจัดการเชิงสถาบัน : มาตรา 16 ที่ประชุมภาคีซึ่งทำหนšาที่เปŨนที่ประชุมภาคีความตกลงปารีส , 

มาตรา 17 เลขาธิการความตกลงปารีส, มาตรา 18 องคŤกรยŠอยดšานการดำเนินการ , มาตรา 19 องคŤกรอื่น ๆ และ

การจัดการเชิงสถาบันสนับสนุนความตกลงปารีส 

สŠวนที่ 5 : บทอื่น ๆ : มาตรา 20 การลงนามและการใหšสัตยาบัน, มาตรา 21 การมีผลบังคับใชš, มาตรา 22 การ

แกšไขเพิ่มเติม, มาตรา 23 ภาคผนวก, มาตรา 24 การระงับขšอพิพาท, มาตรา 25 การออกเสียง, มาตรา 26 ผูšเก็บ

รักษาความตกลงปารีส, มาตรา 27 การตั้งขšอสงวน, มาตรา 28 การถอนตัวจากความตกลง, มาตรา 29 ภาษา 

ในบทความนี้จะไดšกลŠาวถึงเฉพาะมาตราสำคัญที่เก่ียวโยงวตัถุประสงคŤ 3 ขšอของความตกลงปารีส 

1. การลดกŢาซเรือนกระจก (Mitigation) – มาตรา 3 และ 4 

          เพื่อที่จะบรรลุเปŜาหมายอุณหภูมิระยะยาวที่ไดšกำหนดไวšในมาตรา 2  ภาคีตั้งเปŜาที่จะมุŠงสูŠการปลŠอยกŢาซ

เรือนกระจกของโลกในระดับที ่สูงสุด (Global Peaking) โดยเร็วที่สุดเทŠาที่จะเปŨนไปไดš โดยตระหนักวŠาภาคี

ประเทศกำลังพัฒนาจะใชšเวลานานกวŠาที่จะไปสูŠระดับการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่สูงที่สุด และหลังจากนั้นภาคีตั้ง

เปŜาที่จะดำเนินการลดกŢาซเรือนกระจกลงอยŠางรวดเร็วตามหลักวิทยาศาสตรŤท่ีดีท่ีสุดที่มีอยูŠ เพ่ือใหšเกิดความสมดุล

ระหวŠางการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกโดยมนุษยŤจากแหลŠงกำเนิดและการกำจัดโดยการดูดซับกŢาซเรือนกระจกในชŠวง
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ครึ่งหลังของศตวรรษนี้ บนพื้นฐานของความเปŨนธรรม และในบริบทของการพัฒนาที่ยั่งยืนและความพยายามที่จะ

ขจัดความยากจน 

          สิ่งที่ภาคีทุกประเทศจะตšองจัดทำเพื่อใหšสามารถบรรลุวัตถุประสงคŤของความตกลงปารีส คือ สิ่งที่เรียกวŠา 

“การมีสŠวนรŠวมที่ประเทศกำหนดขึ้น” (Nationally Determined Contribution: NDC) อยŠางตŠอเนื่อง เพื่อการ

จัดการแกšไขปŦญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  เนื้อหาของ NDC อาจประกอบดšวยการลดกŢาซเรือนกระจก  

การปรับตัว การเงิน การพัฒนาและถŠายทอดเทคโนโลยี และการเสริมสรšางศักยภาพ  ในความตกลงปารีส

กำหนดใหšภาคีทุกประเทศมีการจัดสŠง NDC ทุก ๆ 5 ปŘ เริ่มตั้งแตŠ ค.ศ.2020 โดยจะตšองใหšขšอมูลที่แสดงความ

โปรŠงใส บทบัญญัติในขšอนีน้ับเปŨนพันธกรณีหลักของความตกลงปารีส ประเด็นขšอสำคัญ คือ NDC ท่ีจะจัดสŠงทุก ๆ 

5 ปŘจะตšองมีความกšาวหนšา และแสดงความพยายามสูงสุด โดยสะทšอนหลักความรับผิดชอบรŠวมกันในระดับท่ี

แตกตŠาง คำนึงถึงศักยภาพและสถานการณŤของประเทศท่ีแตกตŠางกัน 

          นอกจากนี้ ทุกภาคีตšองดำเนินมาตรการภายในประเทศเพื่อลดกŢาซเรือนกระจกเพื่อใหšบรรลุวัตถุประสงคŤ

ของ NDC ดšานการลดกŢาซเรือนกระจก บทบัญญัติในขšอนี้นับเปŨนพันธกรณีเพิ่มเติมของความตกลงปารีส และเปŨน

โจทยŤการบšานของประเทศไทยที่จะตšองกำหนดมาตรการภายในประเทศที่เหมาะสม (ดูขšอเสนอเรื่องนี้ในตอนทšาย

ของบทความ) 

          ในความตกลงปารีสยังกำหนดดšวยวŠา ทุกภาคีควรมุŠงมั่นที่จะจัดทำและควรเผยแพรŠสื่อสาร “ยุทธศาสตรŤ

ระยะยาวของการพัฒนาตามวิถีคารŤบอนต่ำ” โดยเชิญชวนใหšสื่อสารยุทธศาสตรŤ/มาตรการดังกลŠาวไปยังสำนัก

เลขาธิการภายใน ค.ศ. 2020                          

          ในการดำเนินงานลดกŢาซเรือนกระจก “ประเทศพัฒนาแลšว” ควรเปŨนผูšนำในการดำเนินการ และจะตšอง

สนับสนุน “ประเทศกำลังพัฒนา” ในการดำเนินการที่เกี่ยวขšอง และภาคีจะตšองพิจารณาการดำเนินการโดย

คำนึงถึงผลกระทบทางเศรษฐกิจจากการดำเนินการดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Response Measures) 

โดยเฉพาะประเทศกำลังพัฒนา 

          ในการดำเนินงานเก ี ่ยวกับ NDC ประเทศภาค ีสามารถรŠวมมือกันดำเนินการโดยความสมัครใจ 

(Cooperative approach) แนวทางความรŠวมมือทำไดš 2 แนวทางหลัก ไดšแกŠ 

• แนวทางความรŠวมมือที่มีการใชšผลการลดกŢาซเรือนกระจกที่ถŠายโอนระหวŠางประเทศ (Internationally 

Transferred Mitigation Outcomes: ITMOs) จะตšองเปŨนไปโดยสมัครใจและไดšรับอนุญาตจากภาคีที่มีสŠวนรŠวม 

รายละเอียดของการดำเนินการในเรื่องนี้จะมีการหารือหรือจัดตั้งกลไกโดยท่ีประชุมภาคีความตกลงปารีส 

• แนวทางที่ไมŠใชšตลาด (Non-market approaches) เพื่อชŠวยเหลือภาคีในการดำเนินงานตาม NDC มี

ความมุŠงหมายเพื่อ (ก) สนับสนุนความมุŠงมั่นในการลดกŢาซเรือนกระจกและการปรับตัว (ข) สŠงเสริมการมีสŠวนรŠวม
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ของภาครัฐและภาคเอกชนในการดำเนินงานตาม NDC และ (ค) ใหšเกิดโอกาสในการประสานงานระหวŠางเครื่องมือ 

และหนŠวยงานท่ีเก่ียวขšอง 

2. การรุกรับปรับตัวตŠอการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Adaptation) – มาตรา 7 

          จากขšอเรียกรšองและผลักดันอยŠางตŠอเนื ่องของกลุŠมประเทศกำลังพัฒนา ความตกลงปารีสไดšกำหนด

เปŜาหมายการปรับตัวของโลกในการยกระดับความสามารถในการปรับตัว สŠงเสริมภูมิตšานทานและการฟŚŪนตัวและ

ลดความเปราะบางจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เพ่ือนำไปสูŠการพัฒนาที่ยั่งยืน และเพ่ือทำใหšม่ันใจวŠาจะมี

การตอบสนองดšานการปรับตัวที่เพียงพอในบริบทของเปŜาหมายอุณหภูมิโลกตามที่กำหนดในวัตถุประสงคŤของ

ความตกลงปารีส สาระสำคัญเร่ืองการปรับตัวท่ีกำหนดไวšในความตกลงปารีส เชŠน  

• ตระหนักวŠาการปรับตัวนั้นเปŨนความทšาทายของโลกที่ทุกประเทศตšองประสบ โดยการปรับตัวนี้เพ่ือ

ปกปŜองประชาชน วิถีชีวิต และระบบนิเวศ โดยคำนึงถึงความเรŠงดŠวนและความจำเปŨนของประเทศกำลังพัฒนาที่มี

ความเปราะบางเปŨนพิเศษ และแนวทางท่ีประเทศกำหนดขึ้น 

• ตระหนักถึงความสำคัญในการสนับสนุนและความรŠวมมือระหวŠางประเทศตŠอประเทศกำลังพัฒนา 

• ภาคีจะตšองจัดทำกระบวนการจัดทำ “แผนการปรับตัวและการนำไปสูŠการปฏิบัติ” รวมทั้งการพัฒนาและ

เพิ่มประสิทธิภาพแผน นโยบายและการมีสŠวนรŠวมที่เกี่ยวขšอง (ตามความเหมาะสม) และควรจัดสŠงขšอมูลดังกลŠาว

ตามความเหมาะสม โดยจะตšองไมŠเปŨนการเพ่ิมภาระตŠอประเทศกำลังพัฒนา 

• นอกจากนี ้ ในการประชุม COP 21 ไดšมีมติ COP เรื ่องการตั ้ง “Paris Committee on Capacity-

building” 

          ความตกลงปารีสไดšตระหนักถึงความสำคัญของการหลีกเลี่ยง บรรเทาและจัดการกับการสูญเสียและความ

เสียหาย (Loss and Damage) ที่เกี ่ยวขšองกับผลกระทบทางลบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ รวมถึง

สถานการณŤสภาพอากาศรุนแรงและสถานการณŤที่เปลี่ยนแปลงแบบคŠอยเปŨนคŠอยไป และตระหนักถึงบทบาทของ

การพัฒนาที่ยั่งยืนในการลดความเสี่ยงของการสูญเสียและความเสียหาย สาระสำคัญที่กำหนดไวšเก่ียวกับเรื่องนี้ คอื 

• เสริมสรšางประสิทธิภาพของ “กลไกระหวŠางประเทศวอรŤซอสำหรับการสูญเสียและความเสียหาย” (The 

Warsaw International Mechanism for Loss and Damage: WIM) 

• ใหš WIM ดำเนินความรŠวมกับหนŠวยงานที่มีอยูŠและกลุŠมผูšเชี ่ยวชาญภายใตšความตกลงนี้ รวมถึงองคŤกรท่ี

เก่ียวขšองและกลุŠมผูšเชี่ยวชาญอื่น ๆ เพ่ือสนับสนุนการดำเนินการ อาทิ 

(ก) ระบบการเตือนภัยลŠวงหนšา (ข) การเตรียมพรšอมในภาวะฉุกเฉิน (ค) สถานการณŤที่เปลี่ยนแปลงแบบคŠอยเปŨน

คŠอยไป (ง) สถานการณŤท่ีอาจเก่ียวขšองกับการสูญเสียและความเสียหายอยŠางถาวรและไมŠสามารถแกšไขใหšกลับเปŨน

เหมือนเดิมไดš (จ) การประเมินและการจัดการความเสี่ยงในองคŤรวม (ฉ) เครื่องมือการประกันความเสี่ยง (ช) ความ

เสียหายท่ีไมŠใชšในเชิงเศรษฐกิจ (ซ) ความตšานทานของชุมชน วิถีชีวิตและระบบนิเวศ 
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3. กลไกการเงนิ (Finance) – มาตรา 9 

          เปŨนพันธกรณีของประเทศที่พัฒนาแลšวที่จะตšองใหšทรัพยากรทางการเงินเพื่อชŠวยเหลือภาคีประเทศกำลัง

พัฒนา ทั ้งดšานการลดกŢาซเรือนกระจกและการปรับตัวโดยเปŨนการดำเนินงานอยŠางตŠอเนื ่อง 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 ทำหนšาที่สนับสนุนการดำเนินงานตามความตกลงนี้ โดยเนšนใหšเขšาถึงการสนับสนุนทางการเงินอยŠางมี

ประสิทธิภาพ โดยสรšางขั้นตอนการอนุมัติเงินสนับสนุนที่ไมŠซับซšอน นอกจากนี้ ที่ประชุม COP 21 ไดšตัดสินใจใหš

ประเทศพัฒนาแลšวมุŠงมั่นที่จะสนับสนุนทางการเงินตามเปŜาหมายเดิมที่ “หนึ่งแสนลšานเหรียญสหรัฐตŠอปŘ”  ถึงปŘ 

2025 โดยที่ประชุมรัฐภาคีความตกลงปารีสจะรŠวมกันกำหนดเปŜาหมายทางการเงินใหมŠในปŘ 2025 โดยกำหนดข้ัน

ต่ำที่หนึ่งแสนลšานเหรยีญสหรัฐตŠอปŘ 

4. กรอบเรื่องความโปรŠงใส – มาตรา 13 

          เพ่ือสรšางความไวšใจและความม่ันใจรŠวมกันและเพื่อสŠงเสริมการดำเนินงานท่ีมีประสิทธิผล จึงไดšจัดตั้งกรอบ

ความโปรŠงใสที่ยกระดับขึ้นจากเดิมสำหรับการดำเนินงานและการสนับสนุนโดยใหšมีความยืดหยุŠนซึ ่งคำนึงถึง

ศักยภาพที่แตกตŠางกันของภาคีและตŠอยอดจากประสบการณŤท่ีมีรŠวมกัน กรอบความโปรŠงใสมีใน 2 ลักษณะ คือ 

• กรอบความโปรŠงใสในการดำเนินการ เพื ่อความเขšาใจที ่ช ัดเจน ติดตามความกšาวหนšา NDC และ

ประเมินผลการดำเนินการหรือสิ่งท่ีตšองดำเนินการเพ่ิมเติม 

• กรอบความโปรŠงใสในการสนับสนุน เพื่อสรšางความเขšาใจที่ชัดเจนในการใหšและการรับการสนับสนุน โดย

ใหšกำหนดกรอบจากการดำเนินการที่มีอยู Šเดิมภายใตšอนุสัญญาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ทั้งนี ้ การ

ดำเนินการใหšเปŨนไปแบบเอื้ออำนวย ไมŠกšาวกŠาย ไมŠเปŨนการลงโทษ เคารพอธิปไตย และหลีกเลี่ยงการสรšางภาระ

อันเกินควรแกŠภาค ี

• ทุกภาคีจะตšองสŠงขšอมูลตŠอไปนี้อยŠางสม่ำเสมอ ไดšแกŠ ก) รายงานบัญชีกŢาซแหŠงชาติ ข) ขšอมูลที่จำเปŨนตŠอ

การติดตามความกšาวหนšาของ NDC ขšอมูลดšานผลกระทบและการปรับตัว (ตามเหมาะสม) โดยขšอมูลที่สŠงจะตšอง

ไดšรับการตรวจสอบทางเทคนิคโดยผูšเชี่ยวชาญและจะตšองเขšารŠวมการพิจารณาความกšาวหนšาแบบพหุภาค ี

• ประเทศพัฒนาแลšวตšองใหšขšอมูลดšานการสนับสนุน ในขณะที่ประเทศกำลังพัฒนาควรใหšขšอมูลเกี่ยวกับ

การไดšรับการสนับสนุน 
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• ประเทศกำลังพัฒนาจะตšองไดšรับการสนับสนุนและจะตšองไดšรับการสนับสนุนในการเสริมสรšางศักยภาพท่ี

เก่ียวขšองกับความโปรŠงใสอยŠางตŠอเน่ือง 

• ตัดสินใจใหšมีการจัดตั้ง Capacity-building Initiative for Transparency โดยใหš GEF สนับสนุนทางการ

เงิน เพื่อสนับสนุนการจัดตั้งสถาบันและเสริมสรšางศักยภาพทางเทคนิคในการดำเนินการที่เกี่ยวขšองกับความ

โปรŠงใส 

5. การทบทวนสถานการณŤและการดำเนินการระดับโลก (Global Stocktake) – มาตรา 14 

          กำหนดใหšมีการทบทวนการดำเนินงานของความตกลงนี้เปŨนระยะ เพื่อประเมินความกšาวหนšาในภาพรวม

ตŠอการบรรลุวัตถุประสงคŤของความตกลงนี้และเปŜาหมายระยะยาวของความตกลง ซึ่งเรียกวŠา “การทบทวน

สถานการณŤและการดำเนินงานระดับโลก” (Global Stocktake) การทบทวนนี้ตšองทำในลักษณะที่ครอบคลุมและ

เอื้ออำนวย โดยพิจารณาทั้งในเรื่อง (1) การลดกŢาซเรือนกระจก (2) การปรับตัว (3) กลไกการดำเนินงานและการ

สนับสนุน ทั้งนี้ ตšองคำนึงถึงความเปŨนธรรมและวิทยาศาสตรŤที่ดีที่สุดที่มีอยูŠ 

• การทบทวนระดับโลกจะเริ่มครั้งแรกในปŘ พ.ศ. 2566 (ค.ศ.2023) และจะตšองดำเนินการทุก ๆ 5 ปŘ 

หลังจากนั้น หรือตามขšอตัดสินใจของภาคีความตกลงปารีส 

• ผลของการทบทวนระดับโลกจะตšองใชšเปŨนขšอมูลสำหรับภาคีในการสรšางความเปŨนปŦจจุบัน (Update) 

และยกระดับการดำเนินงาน และการสนับสนุน NDC และสŠงเสริมความรŠวมมือระหวŠางประเทศในการดำเนินงาน

ดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

6. กลไกการติดตาม การผลักดันใหšบรรลุเปŜาหมายการควบคุมอุณหภูมิเฉลี่ยของโลก 

          แมšวŠาในความตกลงปารีสจะไมŠมีขšอบัญญัติเรื่องการลงโทษ แตŠในความตกลงปารีสก็ไดšออกแบบกลไกการ

ติดตามและผลักดันใหšสามารถบรรลุเปŜาหมายการควบคุมการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกไวšอยŠางนšอย 5 

กลไก ไดšแกŠ 

(หนึ่ง)  ขšอกำหนดใหšทุกภาคีตšองกำหนดและดำเนินมาตรการภายในประเทศเพื่อลดกŢาซเรือนกระจกเพื่อใหšบรรลุ

วัตถุประสงคŤของ NDC ในดšานการลดกŢาซเรือนกระจก 

(สอง)  ขšอกำหนดใหšสŠงเปŜาหมายการลดกŢาซ (NDC) ทุก 5 ปŘ โดยเริ่มใน ค.ศ. 2020 เปŨนตšนไป 

(สาม) เรียกรšองใหšทุกประเทศจัดทำ “ยทุธศาสตรŤการพัฒนาแบบคารŤบอนต่ำ” ตั้งแตŠ ค.ศ. 2020 

(สี่) กลไกเกี่ยวกับเรื่องความโปรŠงใส โดยการจัดสŠงรายงานการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก รายงานความกšาวหนšาในการ

ดำเนินงานดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศทุก 2 ปŘ  โดยจะมีการทบทวนตรวจสอบความถูกตšองของรายงาน

จากผูšเชี่ยวชาญทางเทคนิค 

(หšา) กลไกการทบทวนสถานการณŤและการดำเนินงานระดับโลก (Global Stocktake)   
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ความแตกตŠางระหวŠางความตกลงปารีสกับพิธีสารเกียวโต 
จากเนื้อหาของความตกลงปารีสท่ีไดšกลŠาวถึงขšางตšน หากเปรียบเทียบกับบทบัญญัติของพิธีสารเกียวโตจะเห็นความ

เปลี่ยนแปลง 2 เรื่องสำคัญ คือ (หนึ่ง) การไมŠแบŠงแยกกลุŠมประเทศที่ตšองลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก ทั้งประเทศ

ที่พัฒนาแลšวและประเทศกำลังพัฒนาตšองมีภาระลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก (สอง) การใหšแตŠละประเทศกำหนด

เปŜาหมายการลดกŢาซไดšเอง เปŨนแบบ Bottom-up Approach ซึ่งแตกตŠางไปจากการกำหนดเปŜาหมายลดกŢาซ

ภายใตšพิธีสารเกียวโตท่ีเปŨนแบบ Top-down Approach 

ความผูกพัน นัยสำคัญ และการเตรียมความพรšอมของประเทศไทยเพ่ือรองรับการดำเนินงานตามความตกลง ปารีส 

พันธกรณีสำหรับประเทศกำลังพัฒนาที่ตšองด าเนินการตามความตกลงปารีส ไดšแกŠ  1. การจัดสŠงเปŜาหมายการ

ดำเนินงานดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (NDC) โดยเฉพาะเปŜาหมายการ ลดกŢาซเรือนกระจก ทุก ๆ 5 ปŘ 

ภายหลัง ค.ศ. 2020 ซึ่งเปŜาหมายดังกลŠาวแตŠละประเทศเปŨนผูšพิจารณาตามความ เหมาะสม ความสอดคลšองกับ

บริบทและศักยภาพของประเทศ โดยประเทศภาคีจะหารือกันอีกครั้งถึงกรอบเวลา ของเปŜาหมายที่ตรงกัน  2. การ

สŠงรายงานประเมินความกšาวหนšาในการด าเนินการเพ่ือบรรลุเปŜาหมาย และการรายงานการ ด าเนินงานดšานการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ที่ไดšรับการสนับสนุนทางการเงิน เทคโนโลยี และการเสริมสรšาง ศักยภาพจาก

ประเทศพัฒนาแลšว ทั้งนี้ ภาคีจะหารือในรายละเอียดเกี่ยวกับระเบียบวิธีและรูปแบบการรายงาน ขšอมูลดังกลŠาว

เพิ่มเติม  ความตกลงปารีสมีผลสำคัญอยŠางยิ่งตŠอการจัดระเบียบเศรษฐกิจโลกใหมŠ และกำหนดวางกติกาดšาน 

สิ่งแวดลšอมระหวŠางประเทศ การเตรียมความพรšอมของประเทศไทยเพื่อรองรับการดำเนินงานตามความตกลง

ปารีส และใชšความตกลงฉบับนี้ใหšเปŨนประโยชนŤตŠอการพัฒนาอยŠางยั่งยืน ตšองทำอยŠางนšอยใน 6 ดšาน คือ  (หนึ่ง) 

ดšานนโยบาย ควรมีการปรับกระบวนทัศนŤไปสูŠการพัฒนาท่ีมีความตšานทานตŠอสภาพภูมิอากาศและมีการปลŠอยกŢาซ

เรือนกระจกต่ำ (สอง) การเตรียมการดšานระบบฐานขšอมูล ทั้งในดšานการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก การปรับตัว 

การเงิน การ พัฒนาและถŠายทอดเทคโนโลยี การเสริมสรšางขีดความสามารถ เพื่อเตรียมความพรšอมในการจัดทำ 

NDC ท่ีประเทศ จะตšองจัดสŠงทุก ๆ 5 ปŘ และการรายงานผลการดำเนินงานของประเทศท่ีครอบคลุมทุกดšาน เพื่อใชš

ในกระบวนการ จัดทำ Global Stocktake ทุก ๆ 5 ปŘ  (สาม) จัดทำแผนและมาตรการภายในประเทศอยŠางบูรณา

การ มีแผนงานหลัก 2 แผน ไดšแกŠ แผนดšานการ ลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกเพื่อจะนำไปสูŠการบรรลุเปŜาหมาย

ตาม NDC และ แผนการรุกรับปรับตัวในระดับชาติ ตŠอผลกระทบจากการเปลี ่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (สี่) 

เสริมสรšางขีดความสามารถของหนŠวยงานและบุคลากรในการเตรียมการติดตามผลการดำเนินงานตามที่ ประเทศ

ไทยสื่อสารไปภายใตš NDC  (หšา) จัดทำระบบฐานขšอมูลกลไกการดำเนินงาน ทั้งดšานการเงิน เทคโนโลยี และการ

เสริมสรšางขีด ความสามารถท่ีประเทศไทยตšองการรับการสนับสนุนจากกลไกภายใตšอนุสัญญา  (หก) การจัดเตรียม

ความพรšอมในการเจรจา เพื่อการจัดทำรายละเอียด กฎเกณฑŤ กติกาที่ตšองจัดทำเพ่ิมเติม ภายใตšความตกลงปารีส 
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2. 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 

ขั้นตอนนำรŠองของ CORSIA จากการเดินทางทางอากาศท่ีเพ่ิมข้ึนทั่วโลก จึงมี แรงกดดันเพ่ิมขึ้นสำหรับองคŤกรดšาน 

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 
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สอบกŢาซเรือนกระจก มีความเขšาใจในขšอกำหนดมาตรฐานและการปฏิบัติงานของผูšปฏิบัติการบิน และดšวยการ 

บริการที่เปŨนมืออาชีพ รวดเร็ว เปŨนไปตามมาตรฐานการจัดการสากล 

          สถาบันรับรองมาตรฐานไอเสโอไดšพัฒนาระบบงานดšานการตรวจสอบความใชšไดšและทวนสอบกŢาซเรือน 

กระจกตาม ISO 14065 และไดšรับการรับรองระบบงานจากคณะกรรมการการมาตรฐานแหŠงชาติ ซึ่งเปŨนหนŠวยงาน 

ของรัฐท่ีใหšการรับรองระบบงาน ครอบคลุมขอบขŠายการขนสŠงทางอากาศ ขšอกำหนดเฉพาะของ ICAO – CORSIA 

สถาบันรับรองมาตรฐานไอเสโอเปŨนสŠวนหนึ่งในการสนับสนุนสายการบินใหšสามารถปฏิบัติงานใหš สอดคลšองตาม

ขšอบังคับในระดับประเทศและระดับสากล รวมทั้งมีสŠวนชŠวยในการลดปŦญหาภาวะโลกรšอนตาม แนวทาง

มาตรฐานสากล (สุรพงษ วีระไวทยะ, 2025: 69) 

 

3. ความสำคัญของเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยนื (Sustainable Aviation Fuel) 

3.1 แหลŠงพลังงานหมุนเวียนที่ยั่งยืน 

          เชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel) หรือ SAF มีความสำคัญ ตŠอการขนสŠงทาง

อากาศระหวŠางประเทศและสิ ่งแวดลšอม ดšวย SAF จัดเปŨนพลังงานหมุนเวียน (Renewable & Sustainable 

Energy) ที่สามารถผลิตจากแหลŠงพลังงานที่สามารถสรšางใหมŠไดšในธรรมชาติ และมีความเปŨนมิตร กับสิ่งแวดลšอม

ในระยะยาว 

3.2 วงจรชีวิตผลิตภัณฑŤที่ปลŠอยคารŤบอนต่ำ 

          ปรากฏผลงานการศึกษาทางวิชาการจำนวนหนึ่งที่ไดšเปรียบเทียบปริมาณกŢาซเรือนกระจก ในวงจรชีวิต

ของ SAF กับปริมาณกŢาซเรือนกระจกจากวงจรชีวิตของเช้ือเพลิงอากาศยานจากปŗโตรเลียมทั่วไป โดยผลการศึกษา

แสดงใหšเห็นวŠาการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก เชŠน กŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤจาก SAF มีปริมาณการปลŠอยกŢาซเรือน

กระจกนšอยกวŠาเชื้อเพลิงอากาศยานทั่วไป ยกตัวอยŠางเชŠน ผลงานทางวิชาการเรื่อง Well-to wake analysis of 

ethanol-to-jet and sugar-to-jet pathways โดย Han และคณะ (Han et al. 2017) ระบุวŠา SAF สามารถลด

การปลดปลŠอยกŢาซเรือนกระจกไดšถึงรšอยละ16 – รšอยละ67 ตามชนิดของวัตถุดิบตั้งตšน และกระบวนการผลิต  

3.3 การเปลี่ยนแปลงทางนโยบายและกฎหมายที่กำกับดูแลเก่ียวกับการขนสŠงระหวŠางประเทศ 

          จากขšอบังคับและกฎหมายเกี่ยวกับการบินระหวŠางประเทศที่กำลังจะเปลี ่ยนแปลงไปในทิศทาง ที ่มี

ขšอกำหนดเพ่ือการรักษาสิ่งแวดลšอมมากขึ้น SAF กำลังจะกลายเปŨนเชื้อเพลิงสากาศยานท่ีมีบทบาทสำคัญ สำหรับ

การขนสŠงระหว Šางประเทศ ด šวยชนิดของเช ื ้อเพลิงอากาศยานมีความสำค ัญตŠอการปลดปล Šอย ก Ţาซ

คารŤบอนไดออกไซดŤ หรือกŢาซคารŤบอนที่กŠอใหšเกิดสภาวะโรครšอน สŠงผลใหšหนŠวยงานหลักดšานการขนสŠง ทาง

อากาศระหวŠางประเทศ ไดšแกŠ องคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ (International Civil Aviation 

Organization, ICAO) สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (International Air Transport Association, 
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(ATA) ไดšมีการกำหนดนโยบายและกลยุทธŤที่จะลดการปลŠอยกŢาซคารŤบอนระยะยาว เชŠน โครงการการลด และ

ชดเชยการปลŠอยกŢาซคารŤบอนสำหรับธุรกิจการบิน (ICAO’s Carbon Offsetting and Reduction Scheme, 

CORSIA) ที่มีการตั้งเปŜาหมายเพื่อจะจำกัดการปลŠอยกŢาซคารŤบอน ถึงปŘ ๒๐๓๕ (พ.ศ. ๒๕๗๔) จากคŠามาตรฐาน 

คารŤบอนสุทธิที่มีการเก็บขšอมูลการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไวšในปŘ ๒๐๒๐ (พ.ศ. ๒๕๖๓) และเปŜาหมายระยะยาว ใน

การปลดปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤสุทธิเปŨนศูนยŤ (Long-term aspirational goal (LTAG) of net-zero 

carbon dioxide (CO₂) emissions by 2050) ภายในปŘ ค.ศ. ๒๐๕๐ (พ.ศ. ๒๕๒๓) ในการที่จะไปใหšถึงเปŜาหมาย 

เหลŠานี้ ICAO ไดšทำการศึกษาหลังงานเชื้อเพลิงอากาศยาน โดยผลการศึกษาของ ICAO พบวŠา SAF เปŨนเชื้อเพลิง 

อากาศยานสำหรับการบินระหวŠางประเทศที่มีศักยภาพที่สุดในการลดการปลŠอยกŢาซคารŤบอนภายในปŘ ๒๐๕๐ เม่ือ

เทียบกับเชื้อเพลิงยืน เชŠน โฮโดรเจน 

          นอกจากนี้ สหภาพยุโรปยังอยูŠระหวŠางการพิจารณาเพื่อออกกฎหมาย ReFuelEU Aviation Initiative ที่

กำหนดใหšมีการใชš SAF โดยกฎหมายนี้จะมีผลใชšบังคับในปŘ ๒๕๐๘ และจะสŠงผลใหšสายการบิน ตšองเพิ่มสัดสŠวน

การผสมเชื้อเพลิงอากาศยานสองชนิด คือ เชื้อเพลิงอากาศยานทั่วไป และ SAF ตามสัดสŠวน ที่กำหนดในแตŠละปŘ 

ซึ่งหากสายการบินฝśาฝŚนขšอกำหนดนี้ จะมีการเรียกคŠาปรับเขšาสูŠกองทุนสนับสนุน กองทุนการบินที่ยั ่งยืนและ

กระตุšนการพัฒนานวัตกรรมการวิจัยดšานเทคโนโลยีการบินที่ปลŠอยมลพิษเปŨนศูนยŤ ของสหภาพยุโรป นอกจากการ

ควบคุมการใชšเชื้อเพลงิของสายการบินแลšว กฎหมายฉบับดังกลŠาวยังมีผล 

          ในการควบคุมผูšประกอบการธุรกิจการทŠาอากาศยานของสหภาพยุโรปที่จะตšองทำหนšาที่รายงานการใชš 

SAF ของเคร่ืองบินท่ีบินลงจอดในสนามบินของประเทศภาคีของสหภาพยุโรปอีกดšวย 

ขšอบังคับและกฎหมายที่เกี่ยวขšองกับการบินระหวŠางประเทศขšางตšน อาจสŠงผลใหšเกิดความตšองการใชš 5AF ใน

ประเทศไทยสำหรับสายการบินที่มีเสšนทางบินไปยังประเทศปลายทางในยุโรป หรือประเทศที่เขšารŠวม โครงการ 

CORSIA (เชŠน สหรฐัอเมริกา ญี่ปุśน สิงคโปรŤ และไทย เปŨนตšน) ท้ังนี้ หากความตšองการใชš SAF ตามคŠามาตรฐานที่

กำหนดมีปริมาณเกินกวŠาปริมาณที่อุตสาหกรรมเชื้อเพลิงอากาศยานในประเทศไทย สามารถผลิตไดšในระยะแรก 

ประเทศไทยอาจจำเปŨนตšองนำเขšา SAF จากตŠางประเทศเพื่อใหšบริการแกŠสายการบิน ที่มีเสšนทางการบินระหวŠาง

ประเทศ หรือในกรณีที่วัตถุดิบเพื่อการมติด SAF ภายในประเทศขาดแคลน หรือมีราคา สูงเกินไป อุตสาหกรรม

เชื้อเพลิงอากาศยานภายในประเทศอาจจำเปŨนตšองนำเขšาวัตถุดิบจากตŠางประเทศ เพ่ือผลิต SAF 

          ในการนำเขšาวัตถุดิบและผลิตภัณฑŤสำเร็จของ SAF พิกัดศุลกากรมีบทบาทสำคัญอยŠางมาก เนื่องจากพิกัด

ศุลกากรมีผลตŠอคŠาภาษีอากรที่รัฐจะจัดเก็บจากสินคšานำเขšา มีผลตŠอการพิจารณาสิทธิพิเศษ ทางการตัว และการ

ควบคุมการนำเขšา พิกัดศุลกากรที่ผูšประกอบการจะสำแดงในใบขนสินคšาขาเขšาจึงควรเปŨนพิกัด ศุลกากรที่ถูกตšอง

ตามขšอเท็จจริงของสนิคšาและสภาพของสินคšานั้น ๆ ณ ขณะที่นำเขšาสำเร็จ (สุธนิษฐา ตันตยกุล, 2024: 3) 

4. วัตถุดิบในการสรšางเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) 
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          จากการศึกษาดšานการตลาดของน้ำมันอากาศยานชีวภาพ นอกเหนือจากหลักอุปสงคŤ/อุปทานและ 

เทคโนโลยีการผลิตแลšว อากาศยาน จากการศึกษาชนิดของวัตถุดบิที่มีศักยภาพการผลิตน้ำมันยานชีวภาพ สรุปไดš 

ดังน้ี ชนิด/ปริมาณและราคาวัตถุดิบถือเปŨนปŦจจัยสำคัญตŠอความยั่งยนืของธุรกิจผลิตน้ำมัน 

4.1 ชีวมวลเหลือทิ้งทางการเกษตร  

          จากขšอมูลของศูนยŤวิจัยเชื้อเพลิงและพลังงานจากชีวมวล พบวŠามี การนำชีวมวลเหลือทิ้ง เชŠน แกลบ ชาน

อšอยจากโรงงานน้ำตาล ทะลายปาลŤม เศษไมšและไมšฟŚน มาใชšประโยชนŤ ในดšานตŠาง ๆ แลšวกวŠา 42 ลšานตัน เชŠน 

ถŠานและถŠานอัด เผาในโรงงานไฟฟŜาชีวมวล และแผŠนไมšอัด เปŨนตšน จาก การศึกษา พบวŠา ถšาใชšชีวมวลเปŨนวัตถุดิบ

ตั้งตšน 2 - 6 ตันตŠอวัน จะผลิตน้ำมันไบโอดีเซลไดšประมาณ 200 - 330 ลิตรตŠอวัน คิดเปŨนอัตราผลผลิต (Percent 

Yield) ประมาณรšอยละ 9 และมีประสิทธิภาพการผลิตรšอยละ 23 ถšา ราคาชีวมวลอยูŠที่ 500 - 1,000 บาทตŠอตัน 

คิดเปŨนตšนทุนการผลิตน้ำมันดีเซลชีวภาพ 80 - 115 บาทตŠอลิตร 

4.2 พืชพลังงานสำหรับผลิตน้ำมันไบโอเจ็ทดีเซล (Bio-jet Diesel)  

          เปŨนพืชที่สามารถนำมาผลิต น้ำมันไบโอดีเซลเพ่ือใชšเปŨนวัตถุดิบตั้งตšนสำหรับผลติน้ำมันอากาศยานชีวภาพ 

(Bio-jet Diesel) คือ ปาลŤมน้ำมันถั่วเหลือง มะพรšาว และสบูŠดำ เปŨนตšน จากขšอมูลปŘ พ.ศ. 2564 ประเทศไทยผลิต

น้ำมันพืชทุกชนิดรวมกันไดš 6.725 ลšานตัน สŠวนใหญŠเปŨนน้ำมันปาลŤมดิบ 2.475 ลšานตัน น้ำมันปาลŤมบริสุทธิ์ 

1,005 ลšานตัน น้ำมันถั่วเหลือง บริสุทธิ์ 0.427 ลšานตัน และน้ำมันมะพรšาวบริสุทธิ์ 0.044 ลšานตัน มีการใชšใน

ประเทศรšอยละ 75 และสŠงออก รšอยละ 25 โดยมีการใชšน้ำมันพืชเพื่อการบริโภครšอยละ 52 และนำมาใชšเปŨน

วัตถุดิบผลิตน้ำมันไบโอดีเซล รšอยละ 48 ซึ่งสŠวนใหญŠเปŨนน้ำมันปาลŤมดิบ 

4.3 พืชพลังงานสำหรับผลิตน้ำมันไบโอเอทานอล หรือแอลกอฮอลŤทูเจ็ท (Alcohol to Jet: AtJ)  

          พืชที่สามารถนำมาผลิตน้ำมันไบโอเอทานอลเพื่อใชšกับเครื่องยนตŤเบนซิน คือ อšอย มันสำปะหลัง และ

น้ำมันปรุง อาหารใชšแลšว เปŨนตšน จากขšอมูลกรมธุรกิจพลังงานปŘ พ.ศ. 2566 พบวŠา มีการผลิตเอทานอลรวม 4.121 

ลšานลิตร ตŠอวัน โดยผลิตจากกากน้ำตาลคิดเปŨนสัดสŠวนรšอยละ 58 ของปริมาณเอทานอลทั้งหมด มันสำปะหลัง 

สัดสŠวน รšอยละ 38 และน้ำอšอยสัดสŠวนรšอยละ 4 ณ เดือนมกราคม 2567 ประเทศไทยมีโรงงานผลิตเอทานอลรวม 

27 โรง มีกำลังการผลิตรวม 6.75 ลšานลิตรตŠอวัน 

4.4 น้ำมันปรุงอาหารใชšแลšว  

          ในประเทศสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรปมีการนำน้ำมันปรุงอาหารใชš แลšวมาผลิตเปŨนน้ำมันอากาศยาน

ชีวภาพเชิงพาณิชยŤ สำหรับประเทศไทยมีการใชšน้ำมันพืชปรุงอาหารใน ครัวเรือนและรšานอาหารมากกวŠารšอยละ 

60 ของน้ำมันพืชที่ใชšเพื่อการบริโภค คิดเปŨนปริมาณ 1.754 ลšานตันตŠอปŘ น้ำมันปรุงอาหารรšอยละ 80 จะเปลี่ยน

รูปเปŨนน้ำมันปรุงอาหารใชšแลšว คิดเปŨนปริมาณ 1.403 ลšานตันตŠอปŘ 
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ปริมาณการผลิตน้ำมันอากาศยานชีวภาพ (production yields) ข้ึนอยูŠกับปŦจจัยดšานอุปทานของ วัตถุดิบเปŨนหลัก 

คือ วัตถุดิบสำหรับผลิตน้ำมันชีวภาพ อัตราการใชšกำลังการผลิตและประสิทธิภาพการผลิตของ โรงงาน สัดสŠวน

การใชšน้ำมันชีวภาพในประเทศ และสัญญาระหวŠางผูšผลิตและผูšใชš (offtake agreement) 

5. ศึกษาน้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) แตŠละประเภท 

5.1 เทคโนโลยีไบโอแมสแกŢซซิฟŗเคชั่นรŠวมกับฟŗชเชอรŤทรอปซŤ (Biomass Gasification +Fischer-Tropsch: Gas 

+ FT) ไบโอแมสแกŢซซิฟŗเคชั่น (Biomass Gasification)  

          เปŨนกระบวนการเปลี่ยนรูป ทางเคมีดšวยความรšอน (Thermochemical Conversion Process) ของวัสดุ

ชีวมวลคารŤบอนสูง เชŠน ของเหลือทิ้งหรือขยะชีวภาพ ไมšหรือถŠานหินผŠานตัวกลาง เชŠน อากาศที่มีออกซิเจนจำกัด 

หรือไอน้ำ โดยใหšความรšอนที่ อุณหภูมิสูงกวŠา 700 องศาเซลเซียส เปลี่ยนรูปจากพลังงานเชื้อเพลิงแข็งใหšเปŨนกŢาซ

ที่เผาไหมšไดš (Combustible Gas) กŢาซที่ไดšจะมีสŠวนผสมของคารŤบอนมอนอกไซดŤ คารŤบอนไดออกไซดŤ มีเทน 

ไฮโดรเจนและไอน้ำ เรียกรวมวŠา ซนิกŢาซ (syngas) จากนั้นซินกŢาซจะถูกเปลี่ยนสภาพเปŨนของเหลวไฮโดรคารŤบอน

โดยผŠานขบวนการฟŗชเชอรŤทรอปซŤ (FT) เรียกวŠา แนปทา (Naphtha) กระบวนการ FT ที ่แตกตŠางกันสอง

กระบวนการที่ไดšรับการรับรองโดย American Society for Testing and Materials (ASTM) ไดšแกŠ กระบวนการ

ผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานพาราฟŗนิกตรง (SPK)และกระบวนการผลิตสารประกอบอะโรมาติกเพ่ิมเติม (SAK) ทั้งสอง

กระบวนการใชšคารŤบอนที่มีวัสดุเริ่มตšนตาม ขšอกำหนดเฉพาะน้ำมันอากาศยานชีวภาพที่ไดšจากเทคโนโลยี Gas + 

FT สามารถใชšผสมกับน้ำมันอากาศยานฟอสซิล (JetA-1) ไดšสูงสุด สำหรับทั้งสองตัวเลือก คือ รšอยละ 50 

5.2 เทคโนโลยีเยสเทอรŤและกรดไขมันไฮโดรโปรเซส (Hydro-processed Esters and Fatty Acids: HEFA)  

เปŨนกระบวนการกลั่นน้ำมันพืช น้ำมันพืชใชšแลšวหรือใจมันใหšเปŨนน้ำมันอากาศยานชีวภาพ โดย ผŠานกระบวนการ

เต็มไฮโดรเจนในขั้นตอนแรกของกระบวนการ HEFA ออกซิเจนจะถูกกำจัดออกโดยการไฮโดรดี ออกซิเนชั่น 

จากนั้นโมเลกุลพาราฟŗนิกจะถูกแตกตัวเปŨนไอโซเมอรŤตามความยาวของสายใชŠน้ำมันอากาศยาน กระบวนการ 

HEFA คลšายคลึงกับกระบวนการผลิตดีเซลทดแทนที่ผŠานการบำบัดดšวยไฮโดรเจน แตŠจะมีการแตก ตัวที่รุนแรง

ยิ่งขึ้นของโมเลกุลคารŤบอนที่มีสายโซŠยาวกวŠา น้ำมันอากาศยานชีวภาพที่ไดšจากเทคโนโลยี HEFA สามารถใชšผสม

กับน้ำมันอากาศยานฟอสซิลในอัตราสŠวนผสมสงูสุด คอื รšอยละ 50 

5.3 เทคโนโลยีไดเร็กซูการŤหูไฮโดรคารŤบอน (Direct Sugars to Hydrocarbons: DSHC)  

          เปŨนเทคโนโลยีการผลิตน้ำมันอากาศยานชีวภาพจากกระบวนการผลิตตรงจากน้ำตาลสูŠโฮโดรคารŤบอน โดย

การยŠอย สลายน้ำตาลดšวยเยีสตŤใหšกลายเปŨนไฮโดรคารŤบอนประเภทฟารŤนีจีน (farnesene type) ซึ่งเปŨนโฮโดร

คารŤบอนที่ แตกแขนงดšวยพันธะคูŠหลายพันธะ จากนั้นจะเปลี่ยนใหšเปŨนโมเลกุลอัลเคนเดี่ยวที่มีกิ่งกšานปานกลาง 

(ความ บริสุทธิ์มากกวŠารšอยละ 98) ทำใหšไดšคŠาซีเทนสูงกวŠาน้ำมันดีเซลทั่วไป มีความหนาแนŠน ความหนืด และ
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โมดูลัสที ่ มีปริมาณมวลที่ต่ำกวŠาเมื่อเปรียบเทียบกับเชื้อเพลิงดีเซลทั่วไป น้ำมันอากาศยานชีวภาพที่ไดšจาก

เทคโนโลยี DSHC สามารถใชšผสมกับน้ำมันอากาศยานฟอสซิลในอัตราสŠวนผสมสูงสดุ คือ รšอยละ 10 

5.4 เทคโนโลยีไบโอแมสกŢาซซิฟŗเคชั่นรŠวมกับอโรมาติกฟŗชเชอรŤทรอปจŤ (Biomass Gasification + Fischer-

Tropsch with Aromatics: Gas + FTA)  

          เปŨนการผลิตน้ำมันอากาศยานชีวภาพโดยใชšน้ำมัน ชีวภาพที่ไดšจากกระบวนการ Fischer-Tropsch ท่ีผŠาน

การกลั่นแลšวเปŨนการสังเคราะหŤอะไรเมติกสŤและการ บำบัดดšวยไฮโตรทรีตของอัลเคนและออกซิเจนใหšเปลี่ยนรูป

เปŨนอัลเคนเปŨนการเปลี่ยนแปลงทางโมเลกุล เพ่ือผลิต เปŨนน้ำมันอากาศยานชีวภาพเต็มรูปแบบ น้ำมันอากาศยาน

ชีวภาพที่ไดšจากเทคโนโลยี Gas + FTA สามารถใชš ผสมกับน้ำมันอากาศยานฟอสซิลในอัตราสŠวนผสมสูงสุด คือ 

รšอยละ 50 

5.5 เทคโนโลยีแอลกอฮอลŤทูเจ็ท Alcohol-to-Jet (AtJ) 

          เปŨนกระบวนการเปลี่ยนรูปแอลกอฮอลŤที่ผลิตจากพืช เชŠน อšอย มันสำปะหลัง และขšาวโพด เปŨนตšน ใหšเปŨน

น้ำมันอากาศยานชีวภาพดšวยการนำเอาออกซิเจนออกแลšวเชื่อมโยง โมเลกุลเขšาดšวยกันเพ่ือเพ่ิมความยาวของสาย

ใชšคารŤบอนใหšใหšตามที่ตšองการ เชŠน โอลิโกเมอไรเซชัน ปŦจจุบันมี วัตถุดิบทั้งตšนสองชนิดที่ไดšรับการอนุมัติใหšใชšใน

เทคโนโลยี At) ไดšแกŠ เอทานอลและไอโจ-บิวทานอล น้ำมัน อากาศยานชีวภาพที่ใหšสามารถใชšผสมกับน้ำมัน

อากาศยานพŠอสซิลในอัตราสŠวนผสมสูงสุด คือ รšอยละ 50 

 

5.6 เทคโนโลยีตัวเรŠงปฏิกิริยาไฮโดรเทอรŤโมโลซิส (Catalytic Hydro-thermolysis Jet: CHJ)  

         เปŨนกระบวนผŠานการแปลงเยสเทอรŤของกรดไขมันและกรดไขมันอิสระใหšเปŨนน้ำมันอวกาศยานชีวภาพ 

ตัวเรŠงปฏิกิริยาไฮโดรเทอรŤโมไลซิส ตามดšวยการบำบัดดšวยไฮโดร ทรีตเมนตŤโฮโดรแครŤกกิ้งหรือไฮโดรไอโซเมอไร 

เซชั่นและการแยกสŠวน ตามลำดับ น้ำมันอากาศยานชีวภาพที่ผลิตไดšจากกระบวนการ CHI สามารถใชšผสมกับ 

น้ำมันอากาศยานจากฟอสซิลไดšในอัตราสŠวนผสมสูงสุดไมŠเกินรšอยละ 50 

5.7 เทคโนโลยีการใชšสาหรŠายผลิตน้ำมันอากาศยานชีวภาพดšวยวิธีเอสเทอรŤไฮโดรทรีตและกรด ไขมัน (HEPA 

from Algae)  

          เปŨนกระบวนการนำไฮโดรคารŤบอนจากมวลชีวภาพสาหรŠาย กรดไขมันอิสระและ เอสเทอรŤของกรดใจมัน

มาอัพเกรดโดยนำสาหรŠายมาผŠานกระบวนการไฮโดรคารŤบอน เพื่อกำจัดออกซิเจนออก ทั้งหมดทำใหšไดšโมเลกุล

ไฮโดรคารŤบอนอิ่มตัว สาหรŠายที่ไดšรับการยอมรับในกระบวนการผลิต HEFA คือสาหรŠายสายพันธุŤ Botryococcus 

braunii มีอัตราสŠวนผสมสูงสุดกับน้ำมันอากาศยานฟอสซิล คือ รšอยละ 10 
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5.8 เทคโนโลย ีประมวลผลผสมร Šวมไขม ันและน ้ำม ันพืช (Fat, Oil & Grease Co-processing: FOG Co-

processing)  

          เปŨนกระบวนการนำน้ำมันพืช น้ำมันพืชใชšแลšวและไขมัน หรือขี้ผึ้งมาผสมกับวัตถุดิบตั้ง ตšนน้ำมันดิบทั่วไป

ในหอกลั่นน้ำมันดิบฟอสซิลที่มีอยูŠในโรงกลั่นน้ำมันฟอสซิล วิธีนี้ไมŠใชŠเสšนทางการผลิตที่มุŠงเนšน การผลิตน้ำมัน

อากาศยานชีวภาพ แตŠเปŨนวิธีปŜอนไขมันหรือน้ำมันพืชผสมรŠวมกับน้ำมันดิบในอัตราไมŠเกินรšอยละ 5 เขšาไปในหอ

กลั่นน้ำมันดิบฟอสซิลเพ่ือผลิตเปŨนน้ำมันอากาศยานคารŤบอนต่ำ 

5.9 เทคโนโลยีผสมผสานรŠวมกับกระบวนการฟŗชเชอรŤทรอปซŤ (FT Co-processing)  

          เปŨนระบวนการนำวัสดุชีวมวลที่มีคารŤบอนสูงมาเผาแบบไรšอากาศทำใหšเกิดกŢาซเชื้อเพลิงชีวภาพ กŢาซแตŠละ

ชนิดจะ ถูกแยกสŠวนตามลักษณะโครงสรšางแตŠละชนิด จากนั้นจะถูกสŠงเขšาสูŠหอกลั่นน้ำมันดิบฟอสซิลในโรงกลั่น

น้ำมัน ฟอสซิล เปŨนวิธีปŜอนน้ำมันชีวภาพผสมรŠวมกับน้ำมันดินฟอสซิลในอัตราไมŠเกินรšอยละ 5 เขšาไปในหอกลั่น 

น้ำมันดิบเพ่ือผลิตเปŨนน้ำมันอากาศยานคารŤบอนต่ำ 

 

อภิปรายผล 

1. การเปลี่ยนผŠานที่ไมŠอาจหลีกเลี่ยงของอตุสาหกรรมการบนิ 

          ความตกลงปารีส เปรียบเสมือนการปŦกหมุดหมายของโลกที ่ทุกภาคสŠวนตšองมุ Šงสู ŠการลดคารŤบอน 

ผลการวิจัยชี้วŠา CORSIA คือกลไกที่แปลงเปŜาหมายนามธรรมนั้นใหšกลายเปŨน ขšอบังคับที่เปŨนรูปธรรม สำหรับ

อุตสาหกรรมการบิน การที่ CORSIA จะกลายเปŨนภาคบังคับเต็มรูปแบบในปŘ 2027 ถือเปŨนจุดเปลี่ยนสำคัญท่ีทำใหš

การลดคารŤบอนไมŠใชŠ "ทางเลือก" อีกตŠอไป แตŠเปŨน "ความจำเปŨน" ในการดำเนินธุรกิจของสายการบินทั่วโลก แรง

กดดันนี้ไมŠไดšมาจาก CORSIA เพียงอยŠางเดียว แตŠยังมาจากนโยบายของภูมิภาคอื่น เชŠน ReFuelEU ของสหภาพ

ยุโรป ซึ่งเปŨนการตอกย้ำวŠากระแสโลกกำลังมุŠงไปในทิศทางเดียวกันอยŠางไมŠอาจยšอนกลับไดš 

2. SAF: จากภาระตšนทุนสูŠเครื่องมือสรšางความสามารถในการแขŠงขนั 

ทŠามกลางแรงกดดันดังกลŠาว ผลการวิจัยไดšชี้ชัดวŠา น้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) คือทางออกเชิงรุก

และยั่งยืนที่สุด การอภิปรายในประเด็นนี้พบวŠา SAF มีความสำคัญเหนือกวŠาการซื้อคารŤบอนเครดิตมาชดเชย 

เพราะเปŨนการ ลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่ตšนทาง ซึ่งสอดคลšองกับเปŜาหมายระยะยาวในการปลŠอยคารŤบอน

สุทธิเปŨนศูนยŤ (Net Zero) ไดšดีกวŠา 
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          ดังนั้น การลงทุนและพัฒนา SAF จึงไมŠใชŠเปŨนเพียงการปฏิบัติตามกฎระเบียบเพ่ือหลีกเลี่ยงคŠาปรับ แตŠเปŨน

การ ปรับเปลี่ยนโมเดลธุรกิจเพื ่อสรšางความสามารถในการแขŠงขันในระยะยาว สายการบินหรือประเทศใดท่ี

สามารถเขšาถึง SAF ที่มีราคาแขŠงขันไดšกŠอน ยŠอมมีความไดšเปรียบทั้งในดšานภาพลักษณŤและตšนทุนการดำเนินงาน

ในอนาคต 

3. โอกาสเชิงยุทธศาสตรŤของประเทศไทย 

ผลการวิจัยไดšเปŗดใหšเห็น โอกาสมหาศาลสำหรับประเทศไทย ซึ่งมีความไดšเปรียบเชิงยุทธศาสตรŤจากความ

หลากหลายและความอุดมสมบูรณŤของวัตถุดิบ 

 ความหลากหลายคือความมั่นคง: ประเทศไทยไมŠไดšพึ่งพิงวัตถุดิบชนิดเดียว แตŠมีทั้ง น้ำมันปรุงอาหารใชšแลšว 

(UCO), ชีวมวลเหลือทิ้งทางการเกษตร (แกลบ, ชานอšอย), และ พืชพลังงาน (ปาลŤม, อšอย, มันสำปะหลัง) การ

มีวัตถุดิบหลายตะกรšาชŠวยลดความเส่ียงดšานการขาดแคลนและราคาผันผวน 

 เทคโนโลยีท่ีสอดรับกับวัตถุดิบ: ผลการวิจัยแสดงใหšเห็นถึงเทคโนโลยีท่ีไดšรับการรับรองแลšวซึ่งสอดคลšองกับจุด

แข็งของไทย เชŠน 

 เทคโนโลยี HEFA เหมาะสมอยŠางยิ่งสำหรับ น้ำมันปาลŤม และ น้ำมันปรุงอาหารใชšแลšว 

 เทคโนโลยี Alcohol-to-Jet (AtJ) สอดคลšองกับอุตสาหกรรม อšอยและมันสำปะหลัง ท่ีไทยเปŨนผูšผลิต

รายใหญŠของโลก 

อยŠางไรก็ตาม ผลการวิจัยยังสะทšอนถึง ความทšาทายสำคัญ นั ่นคือ ตšนทุนการผลิต ที่ย ังสูงอยูŠ การจะเปลี่ยน

ศักยภาพใหšกลายเปŨนความจริงไดšนั้น จำเปŨนตšองอาศัยนโยบายภาครัฐที่ชัดเจนในการสŠงเสริมการลงทุน การสรšาง

อุปสงคŤในประเทศ และการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเพื่อลดตšนทุนการผลิตใหšสามารถแขŠงขันไดšในตลาดโลก 
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Abstract 

           
          Airport capacity constraints, particularly on runways, have become a critical challenge for 

global air transport growth. The International Civil Aviation Organization (ICAO) Annex 14 provides 

standardized runway classification criteria to ensure safety and interoperability; however, these 

standards may limit operational flexibility at capacity-constrained airports. This research explores 

innovative enhancements to runway classification within the ICAO Annex 14 framework to 

improve airport capacity operations without compromising safety. By integrating aircraft 

performance characteristics, operational demand patterns, and technological advancements, this 

study proposes an adaptive runway categorization concept aimed at optimizing runway utilization. 

The findings suggest that a more flexible and performance-based runway classification approach 

can significantly enhance airport capacity, operational efficiency, and resilience. 

 

Keywords: Runway classification, Airport capacity, ICAO Annex 14, Innovative airport operations, 

Runway utilization 
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Introduction 

 

          The rapid growth of air traffic demand has intensified pressure on airport infrastructure, 

particularly runway systems, which are widely recognized as the primary bottleneck in airport 

capacity (Ashford et al., 2013). While constructing new runways is often constrained by 

environmental, land-use, and financial limitations, improving operational efficiency within existing 

infrastructure has become a strategic priority. 

          ICAO Annex 14 establishes standardized runway classification systems such as Aerodrome 

Reference Code (ARC), to ensure global safety and harmonization (ICAO, 2022). Although effective 

for safety assurance, the rigid application of these classifications may limit operational flexibility 

and restrict capacity enhancement opportunities. This research investigates how innovative 

runway category enhancements, aligned with ICAO Annex 14 principles, can improve airport 

capacity operations without undermining safety objectives. 

 

Literature Review 

 

Airport Capacity and Runway Constraints 

          Airport capacity is commonly defined as the maximum number of aircraft operations that 

can be accommodated under given conditions while maintaining acceptable delay levels 

(Horonjeff et al., 2010). Runways typically represent the most critical constraint due to separation 

standards, wake turbulence, and runway occupancy time (ROT) (de Neufville & Odoni, 2013). 

          Previous studies emphasize that capacity improvements can be achieved not only through 

physical expansion but also through operational and procedural innovations, such as optimized 

runway usage and aircraft mix management (Doganis, 2019).     

 

ICAO Annex 14 and Runway Classification 

          ICAO Annex 14 introduces the Aerodrome Reference Code (ARC), which classifies runways 

based on aircraft reference field length (Code Number) and wingspan or outer main gear wheel 
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span (Code Letter) (ICAO, 2022). This system ensures that runway geometry, strength, and safety 

areas are compatible with the intended aircraft types.      

          However, several scholars argue that ARC application tends to be conservative, often 

designed for the most demanding aircraft rather than the most frequent users, leading to 

underutilization of runway capacity (Kazda & Caves, 2015). 

 

Innovative and Performance-Based Approaches 

          Recent research highlights the potential of performance-based and risk-informed 

approaches to airport infrastructure management (EUROCONTROL, 2021). These approaches allow 

operational differentiation based on aircraft performance, weather conditions, and traffic demand, 

rather than static infrastructure categories alone. 

          Such innovations align with ICAO’s move toward performance-based regulation, suggesting 

opportunities to enhance runway classification flexibility while maintaining compliance with Annex 

14 safety principles.  

         

Objective 

 

          This study adopts a qualitative and conceptual research approach. ICAO Annex 1 4 

standards are systematically reviewed and analyzed alongside existing literature on airport 

capacity and runway operations. Best practices and emerging concepts in performance-based 

airport management are synthesized to develop an innovative runway classification enhancement 

framework. 

          The study proposes an Innovative Runway Classification Enhancement Framework 

grounded in the principles of the International Civil Aviation Organization (ICAO) Annex 1 4 , with 

the objective of improving airport capacity operations through more efficient runway utilization.   

Innovative Runway Classification Enhancement Concept 
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Key findings 

 

Limitations of Conventional Runway Classification 

          Conventional runway classification typically assumes uniform operational requirements for 

all aircraft within a given ARC. This approach does not fully account for variations in aircraft 

performance, actual traffic mix, or time-dependent operational demand.         

 

Proposed Adaptive Runway Categorization         

          This research proposes an Adaptive Runway Categorization (ARC+) concept, which 

supplements ICAO Annex 14 classifications with operational layers, including: 

 

1. Aircraft performance profiles (takeoff and landing distance under specific conditions) 

2. Traffic demand segmentation (peak vs. off-peak operations) 

3. Operational constraints (weather, visibility, and runway occupancy time) 

 

          Under this concept, a single runway may support multiple operational sub-categories, 

enabling more efficient scheduling and allocation of runway use while remaining compliant with 

Annex 14 dimensional and safety requirements. 

 

Implications for Airport Capacity 

          By aligning runway usage more closely with actual operational needs, the ARC+ concept 

can reduce runway occupancy time variability, improve sequencing efficiency, and increase 

effective runway capacity. This approach also supports collaborative decision-making and 

advanced surface management systems. 
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Discussion  

 

          The proposed enhancement does not seek to replace ICAO Annex 14 but rather to extend 

its application through innovative, performance-based operational practices. This aligns with 

ICAO’s safety management philosophy, which emphasizes risk assessment and continuous 

improvement. 

          For capacity-constrained airports—particularly those unable to expand physically—the 

adaptive runway classification concept offers a practical pathway to capacity enhancement, 

resilience, and sustainability.          

 

Conclusion 

 

          This paper demonstrates that innovative enhancement of runway classification, grounded 

in ICAO Annex 14 principles, can significantly improve airport capacity operations. By integrating 

aircraft performance, demand variability, and operational context, airports can achieve higher 

efficiency without compromising safety. Future research should focus on quantitative validation 

through simulation and case studies at major international airports. 

           

Theoretical Implications 

 

ICAO Annex 14 as the Regulatory Foundation 

          At the foundation of the framework is ICAO Annex 14 – Aerodromes, which establishes 

standardized requirements for runway design, classification, and operational safety through the 

Aerodrome Reference Code (ARC). The ARC system ensures global harmonization and safety by 

defining runway characteristics based on aircraft reference field length and wingspan or outer 

main gear wheel span (ICAO, 2022). While this framework is essential for safe aerodrome 

operations, its application in many airports remains predominantly static. 

 



96 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 3 ฉบับที่ 2 (กันยายน-ธนัวาคม 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

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

Conventional Runway Classification Approach 

          In conventional practice, runway classification is typically designed to accommodate the 

most demanding aircraft expected to operate at the airport, regardless of traffic frequency or 

operational context. This static application of ARC may result in conservative operational 

constraints and suboptimal utilization of runway capacity, particularly at airports with 

heterogeneous aircraft fleets and variable demand patterns. 

 

Practical Implications 

 

Innovative Runway Classification Enhancement (ARC+) 

          To address these limitations, this research introduces an Adaptive Runway Categorization 

(ARC+) concept, which supplements the conventional ICAO Annex 14 classification with additional 

operational and performance-based variables. These variables include: 

 

 Aircraft performance characteristics, such as actual takeoff and landing distance 

requirements under specific environmental conditions; 

 Traffic demand patterns, distinguishing between peak and off-peak operational periods; 

 Runway Occupancy Time (ROT), which directly influences runway throughput and 

separation efficiency; and 

 Operational and environmental conditions, including weather, visibility, and wind 

components 

 

          By integrating these factors, the ARC+ concept enables a more flexible and context-

sensitive runway categorization while remaining compliant with ICAO Annex 14 dimensional and 

safety requirements. 
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Optimized Runway Utilization and Capacity Outcomes 

          The implementation of the enhanced runway classification framework leads to optimized 

runway utilization, characterized by more efficient aircraft sequencing, reduced variability in 

runway occupancy time, and improved allocation of runway resources. As a result, airports may 

achieve measurable improvements in operational performance, including increased runway 

throughput, reduced delays, and enhanced operational resilience. 

 

Contribution to Airport Capacity Operations 

          Rather than replacing existing ICAO standards, the proposed framework extends the 

application of Annex 14 through innovative, performance-based operational practices. This 

approach aligns with ICAO’s broader safety management and performance-based regulation 

philosophy and offers a practical pathway for capacity enhancement at infrastructure-constrained 

airports. The framework also provides a conceptual foundation for further integration with 

advanced airport operational systems such as Airport Collaborative Decision Making (A-CDM) and 

surface movement optimization tools. 
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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 
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        4. บทวิจารณŤหนังสือ (Book Review) ไดšแกŠ ผลงานทางวิชาการที่ผูšเขียนวิพากษŤ วิจารณŤโดยใชšหลักวิชา

และดุลพินิจที่เหมาะสมของเนื้อหาสาระ คุณคŠา และ คุณูปการ ของหนังสือ บทความ หรือผลงานสิ่งประดิษฐŤท่ี

ผูšเขียนสนใจและตšองการนำเสนอตŠอผูšอŠานบทวิจารณŤ 

 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 
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        3. บทความปริทัศนŤ (Review Article) 

            เนื้อหาในบทความปริทัศนŤประกอบดšวย ชื่อเรื่อง ชื่อผูšเขียน สังกัด (คณะ สถาบัน) และอีเมลŤของผูšเขียน 

บทความปริทัศนŤเปŨนบทความที่ผูšเขียนตšองการนําเสนอเรื่องที่สนใจโดยอาจจะนำเสนอในลักษณะของภาพรวม 

เนื้อหาของบทความปริทัศนŤประกอบดšวย บทนําท่ีอาจจะกลŠาวถึงประเด็นความนŠาสนใจของเรื่องที่ผูšเขียนนําเสนอ 

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         
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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) และ สŠงผŠานระบบ ThaiJO โดยใหšผูšเขียนเขšาไป

ลงทะเบ ียน และ ท ํ าตามข ั ้ นตอนของระบบโดยสามารถเขš า ไปด ํา เน ิ นการ ไดš ท่ี  https://so19.tci-

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

                  8.2 เมื่อบทความผŠานการพิจารณาเบื้องตšนจากกองบรรณาธิการแลšว กองบรรณาธิการจะพิจารณา

เห็นควรสŠงผูšทรงคุณวุฒิ (Peer reviewers) จํานวน 3 ทŠาน เพ่ือตรวจสอบ และ ประเมินคุณภาพของบทความตาม

ขั้นตอนตŠอไป โดยผูšเขียนไมŠจําเปŨนตšองจŠายคŠาดําเนินการใดๆ 

 

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 
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       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 

       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 เพื่อ

พิจารณาตีพิมพŤในวารสารฉบับอื่น หากกองบรรณาธิการตรวจพบ หรือผูšเขียนประสงคŤขอยกเลิกตีพิมพŤบทความ 

ผูšเขียนบทความจะตšองรับผิดชอบคŠาใชšจŠายจากการดำเนินการกับวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบินแตŠเพียงผูš

เดียว  
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        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 

 

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 
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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 

          3. บทความที่สŠงเพื่อพิจารณาการตีพิมพŤจะประเมินคุณภาพเบื้องตšนจากกองบรรณาธิการกŠอนโดยจะ

พิจารณาถึงความเหมาะสมและสอดคลšองกับวัตถุประสงคŤของวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบินตาม

กระบวนการ ไดšแกŠ 

               3.1 ในกรณีที่บทความไมŠผŠานการพิจารณาเบื้องตšนจากกองบรรณาธิการ บรรณาธิการจะแจšงปฏิเสธ 

การรับตีพิมพŤบทความ (Reject) พรšอมเหตุผล ขšอเสนอแนะ หรือขšอสังเกตสั้นๆ ใหšผูšสŠงบทความไดšรับทราบ ทั้งน้ี 

ผูšเขียนไมŠจําเปŨนตšองจŠายคŠาดําเนินการใดๆ 

               3.2 ในกรณีที ่บทความผŠานการพิจารณาเบื ้องตšนจากกองบรรณาธิการแลšว จะสŠงบทความใหš

ผูšทรงคุณวุฒิ (Peer reviewers) ในสาขาที่เกี่ยวขšองจํานวน 3 ทŠาน เพื่อตรวจสอบคุณภาพของบทความกŠอนลง

ตีพิมพŤ โดยผูšประเมินไมŠทราบชื่อผูšแตŠงและผูšแตŠงไมŠทราบชื่อผูšประเมินบทความ (Double-blind peer review)  

          4. เมื่อผูšทรงคุณวุฒิไดšพิจารณากลั่นกรองบทความเรียบรšอยแลšว กองบรรณาธิการจะพิจารณาวŠาบทความ

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

Revision) หรือควรแจšงปฏิเสธการลงตีพิมพŤ (Reject) 

         5. กองบรรณาธิการขอสงวนสิทธิ์ในการพิจารณาและตัดสินการตีพิมพŤบทความในวารสารการจัดการ

อุตสาหกรรมการบิน และจะไมŠคืนเงินไมŠวŠาในกรณีใด 
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ขั้นตอนการประเมินบทความ วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน 

 

 

แนวทางการประเมินบทความวิจัย บทความวชิาการ เพ่ือตีพิมพŤลงใน 

วารสารการจดัการอุตสาหกรรมการบนิ  
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(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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