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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) โดยจัดพิมพŤเผยแพรŠตŠอเนื่องปŘละ 2 ฉบับ ในเดือนมกราคม – มิถุนายน และ เดือน

กรกฎาคม – 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 4 ฉบับที่ 1 ประจำเดือน มกราคม – มิถุนายน 2569  

           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 บทความวิชาการ และ บทความปริทัศนŤที่ลงตีพิมพŤในวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบนิ 

(KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) ฉบับนี้ ประกอบดšวยบทความวิจัยจำนวน 4 เรื่อง ไดšแกŠ 1) 

ปŦจจัยที่สŠงผลตŠอความเหนื่อยลšาของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) แนวทางการ

จัดการเชิงรุกภายใตšขšอกำหนดสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย 2) พัฒนาแนวคิดการวางแผนเติมเชื้อเพลิง

เสริมพิเศษ (Extra fuel) ตัวชŠวยสูšวิกฤตตšนทุนราคาเชื้อเพลิง สายการบินตšนทุนต่ำ (LCC) ในประเทศไทย 3) การ

พัฒนากรอบแนวคิดนวัตกรรมการฝřกอบรมนักเรียนการบินบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) โดยใชšเทคโนโลยี

ความจริงเสมือน (VR) และ 4) แนวทางเพื่อพัฒนาการบินทั่วไปในประเทศไทย บทความวขิาการเรื่อง การศึกษาการ

นำระบบตรวจสอบสินคšาอันตรายอัตโนมัติมาใชšในการรับสินคšาอันตรายของคลังสินคšาการบินไทย รวมถึงบทความ

ปริทัศนŤ จำนวน 2 เรื่อง ไดšแกŠ การยอมรับทางสังคมและแนวนโยบายในการขบัเคลืÉอนเชืÊอเพลิงอากาศยานแบบ

ยัÉงยืน: บทความทบทวนวรรณกรรมเชิงประเด็น และ เรืÉอง From On-Time Performance (OTP) to Service 

Excellence: An Integrated Strategic Study for Airline Operational Excellence in the Digital Aviation 

Era. 

          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           
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บทคัดยŠอ  

 

 บทความวิชาการนี ้มีวัตถุประสงคŤเพื่อศึกษาปŦจจัยที่สŠงผลตŠอความเหนื่อยลšาของพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) โดยเนšนการวิเคราะหŤภายใตšกรอบขšอบังคบัของสำนักงานการบินพล

เรือนแหŠงประเทศไทย (Thailand Civil Aviation Regulation: TCAR)  วŠาดšวยการจำกัดเวลาในการปฏิบัตหินšาที่ 

(Flight and Duty Time Limitations: FTL) การวิจ ัยใชšร ูปแบบการวิจัยเชิงค ุณภาพ โดยการสัมภาษณŤก่ึง

โครงสรšาง (Semi-structured Interview) กับผูšใหšขšอมูลหลักจำนวน 25 ทŠาน ซึ่งคัดเลือกดšวยวิธีการเลือกแบบ

เจาะจง (Purposive Sampling) ประกอบดšวยพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินระดับหัวหนšางาน 10 ทŠาน และระดับ

ปฏิบัติงาน 15 ทŠาน ทำการวิเคราะหŤขšอมูลดšวยการวิเคราะหŤเนื้อหา (Content Analysis) รŠวมกับการวิเคราะหŤเชิง

ประเด็น (Thematic Analysis) 

ผลการวิจัยพบวŠาปŦจจัยหลักที่สŠงผลตŠอความเหนื่อยลšา ไดšแกŠ การวางแผนการบินและการจัดตารางบิน 

(รšอยละ 92) ปŦจจัยดšานมนุษยŤ (รšอยละ 80) และปŦจจัยดšานองคŤกรและกฎระเบียบ (รšอยละ 52) โดยการปฏิบัติงาน

ในชŠวงเวลาวิกฤต (Window of Circadian Low) และการเปลี่ยนกะงาน ที่รวดเร็ว (Quick Turnaround) สŠงผล

ใหšคุณภาพการนอนหลับลดลง แมšชั่วโมงปฏิบัติงานจะเปŨนไปตามขšอกำหนดทางกฎหมาย นอกจากนี้ ยังพบวŠา

ความกังวลดšานรายไดšจากเบี้ยเลี้ยงบินเปŨนอุปสรรคสำคัญตŠอการรายงานความเหนื่อยลšาอยŠางสุจริต ซึ่งบั่นทอน

ประสิทธิผลของวฒันธรรมความปลอดภัย (Just Culture)  
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สŠงเสริมวัฒนธรรมความปลอดภัยและการปรับโครงสรšางรายไดšของบุคลากร จะชŠวยยกระดับความปลอดภัยในการ

บินและสุขภาวะของบุคลากรการบินไดšอยŠางยั่งยนื สอดคลšองกับมาตรฐานสากลในอุตสาหกรรมการบินยคุใหมŠ 
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ลšา, การจำกัดเวลาปฏิบัติหนšาที่, วัฒนธรรมความปลอดภัย, ขšอกำหนดสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย 
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Fatigue Factors among Thai Airways Cabin Crew:  

A Proactive Management Approach under  

the Thailand Civil Aviation Regulation (TCAR)  

 

Nuchareeya Sangsuk1*, Kawin Sooyanun2 

Thai Airways Public Company Limited1*, 2 

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

Abstract 

This study investigates the factors contributing to fatigue among flight attendants of Thai 

Airways International Public Company Limited, with a focus on compliance with the Civil Aviation 

Authority of Thailand (CAAT) regulations on Flight and Duty Time Limitations (FTL). A qualitative 

research design was employed, utilizing semi-structured interviews with 25 key informants 

selected through purposive sampling, comprising 10 In-flight Managers and 15 operational-level 

cabin crew. Data were analyzed using content analysis combined with thematic analysis. 

The findings reveal that the primary fatigue-contributing factors are flight planning and 

scheduling (92%), human factors (80%), and organizational and regulatory factors (52%). Duties 

performed during the Window of Circadian Low (WOCL) and rapid turnarounds further degrade 

sleep quality, even when duty hours remain within legal limits. Notably, concerns over the loss 

of per diem allowances were identified as a significant structural barrier to honest fatigue 

reporting, undermining the effectiveness of Just Culture within the organization.  

These results highlight that integrating the Fatigue Risk Management System (FRMS) with 

genuine Just Culture promotion and income structure reform is essential to sustainably enhance 

aviation safety and crew well-being, in alignment with international standards in modern aviation 

operations. 

Keywords: Cabin Crew Fatigue, Fatigue Risk Management System, Flight Time Limitations, 

Just Culture, Thailand Civil Aviation Regulation 

 

*Corresponding Author: Email: nuchareeya37379@gmail.com  
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา   

อุตสาหกรรมการบินเปŨนภาคสŠวนที่ใหšความสำคัญกับความปลอดภัย (Safety) เปŨนลำดับสูงสุด เนื่องจาก

ความผิดพลาดเพียงเล็กนšอยอาจนำไปสูŠความสูญเสียมหาศาล ทั้งในดšานชีวิตและทรัพยŤสิน ปŦจจัยสำคัญประการ

หนึ่งที่เปŨนอุปสรรคตŠอความปลอดภัยทางการบิน คือ "ความเหนื่อยลšา(Fatigue) ของบุคลากรการบิน" ซึ่งสŠงผล

กระทบโดยตรงตŠอสมรรถภาพการปฏิบัติงานบนเครื ่องบิน (Human Performance) และการตัดสินใจใน

สถานการณŤวิกฤต โดยเฉพาะพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินที่ตšองปฏิบัติหนšาที่ในเที่ยวบินพิสัยใกลš (Short-haul) 

และเที่ยวบินพิสัยไกล (Long-haul) ท่ีตšองขšามเขตเวลาหลายโซน  (International Civil Aviation Organization 

[ICAO], 2020) 

ในอดีต การกำกับดูแลความปลอดภัยดšานการบินของประเทศไทยอšางอิงตามขšอบังคับของคณะกรรมการ

ควบคุมการบินพลเรือน หรือ AOCR (Air Operator Certification Requirements) ซึ่งเปŨนกฎระเบียบในรูปแบบ

การสั่งการตายตัว (Prescriptive Requirements) โดยเนšนการจำกัดชั่วโมงบินและเวลาปฏิบัติหนšาที่ดšวยตัวเลขท่ี

คงที ่อยŠางไรก็ตาม เมื่อบริบทการบินสมัยใหมŠมีความซับซšอนมากข้ึน ความกšาวหนšาทางวิทยาศาสตรŤการนอนหลับ

ชี้ใหšเห็นวŠาความเหนื่อยลšาไมŠไดšขึ ้นอยูŠกับจำนวนชั่วโมงเพียงอยŠางเดียว แตŠขึ้นอยูŠกับคุณภาพการพักผŠอนและ

นาŲิกาชีวิต (Circadian Rhythm) ทำใหšกฎเกณฑŤภายใตš AOCR แบบเดิมเริ่มไมŠเพียงพอตŠอการบริหารจัดการ

ความเสี่ยงในมิตเิชิงลึก (Gander et al., 2011) 

ดšวยเหตุนี้ สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (The Civil Aviation Authority of Thailand: 

CAAT) จึงไดšดำเนินการปฏิรูปกฎระเบียบครั้งใหญŠ โดยเปลี่ยนมาใชšมาตรฐาน TCAR (Thailand Civil Aviation 

Regulation) เพื ่อยกระดับมาตรฐานใหšเทียบเทŠาระดับสากล โดยเฉพาะมาตรฐานของสหภาพยุโรป (EASA 

Standards) นว ัตกรรมเช ิงโครงสรšางภายใตš TCAR OPS นี้ ไดšเปลี ่ยนผ Šาน แนวคิด จากการ "ทำตามกฎ" 

(Compliance) มาเปŨนการ "บริหารจัดการความเสี่ยง" (Risk Management) โดยมีการนำระบบจัดการความเสี่ยง

จากความเหนื่อยลšา (Fatigue Risk Management System: FRMS) มาใชšเปŨนเครื่องมือสำคัญในการวิเคราะหŤ

ขšอมูลเชิงวิทยาศาสตรŤ (สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย, 2567a) 

สำหรับบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ในฐานะสายการบินรูปแบบเครือขŠาย (Network Carrier) การ

เปลี่ยนจาก AOCR มาเปŨน TCAR สŠงผลกระทบอยŠางมีนัยสำคัญตŠอกระบวนการและบุคลากรการบินของบริษัท 

โดยหากลŠาวถึงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ซึ่งนอกจากจะมีหนšาที่ใหšการบริการแลšว ยังทำหนšาที่เปŨนเจšาหนšาที่

ความปลอดภัย (Safety Officer) บนเที่ยวบินอีกดšวย แมšวŠาขšอกำหนดใหมŠจะมีการจำกัดเวลาปฏิบัติหนšาที ่(Flight 

Time Limitations: FTL) ที ่เขšมงวดขึ ้น แตŠพนักงานยังคงเผชิญกับความเหนื ่อยลšาจากการปฏิบัติการบินใน
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ชŠวงเวลาที่รŠางกายตšองการพักผŠอนสูงสุด หรือชŠวง Window of Circadian Low (WOCL) (Akerstedt, 1995) ซึ่ง

สŠงผลตŠอระดบัความเหนื่อยลšาสะสม (สถาบันเวชศาสตรŤการบินกองทัพอากาศ, 2565)  

 

แมšวŠาการศึกษาความเหนื่อยลšาในอุตสาหกรรมการบินจะไดšรับความสนใจมากขึ้นในระดับสากล แตŠ

ชŠองวŠางทางวิชาการท่ีสำคัญยงัคงปรากฏชัดใน 3 มิติหลักดังนี ้

มิติแรก คือ ความไมŠสมดุลของกลุŠมประชากรในงานวิจัย: งานวิจัยดšานความเหนื่อยลšาในการบินที่ผŠานมา

สŠวนใหญŠใหšความสำคัญกับนักบิน (Flight Crew/Pilots) เปŨนหลัก โดยมีการศึกษาในกลุŠมพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบินนšอยมาก Wen และคณะ (2023) ซึ่งทำการทบทวนวรรณกรรมอยŠางเปŨนระบบ (Scoping Review) 

พบวŠางานวิจัยในอดีตมุŠงเนšนกลุŠมนักบินเปŨนหลัก ทั้งท่ีพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินก็เผชิญกับความเสี่ยงจากความ

เหนื่อยลšาในลักษณะที่มีความเฉพาะตัวแตกตŠางออกไป ทั ้งในดšานภาระงานทางกายภาพ การปฏิสัมพันธŤกับ

ผูšโดยสาร และขีดจำกัดชั่วโมงบินที่ไมŠเทŠากัน สอดคลšองกับผลการวจิัยของ Bendak และ Rashid (2020) ท่ีระบุวŠา

การศึกษาดšานความเหนื่อยลšาในกลุŠมพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินยังถือเปŨนชŠองวŠางที่ตšองการการศึกษาเรŠงดŠวน

เพื่อชŠวยยกระดับความปลอดภัยในการบินอยŠางครอบคลุม นอกจากนี้ งานของ Çevik และคณะ (2020) ยังย้ำวŠา

ระบบ FRMS ที่พัฒนาขึ้นสŠวนใหญŠอิงขšอมูลจากนักบิน จึงอาจไมŠครอบคลุมลักษณะการปฏิบัติงานที่แตกตŠางของ

พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินไดšอยŠางเพียงพอ 

ประการที่สอง คือ ความขาดแคลนงานวิจัยในบริบทกฎระเบียบ TCAR ของประเทศไทย: ในขณะที่

มาตรฐาน FRMS ภายใตšกรอบ EASA ของสหภาพยุโรปไดšรับการศึกษาและประเมินผลอยŠางตŠอเนื ่อง ยังไมŠมี

งานวิจัยที่ศึกษาการนำ FRMS ไปปรับใชšภายใตšกรอบ TCAR ของไทยโดยเฉพาะ โดยเฉพาะอยŠางยิ่งในบริบทสาย

การบินของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตšที่มีลักษณะเฉพาะดšานเสšนทางบินขšามทวีป ความหลากหลายของเขต

เวลา และโครงสรšางรายไดšของบุคลากรที ่แตกตŠางจากสายการบินตะวันตก ซึ ่งสอดคลšองกับขšอคšนพบของ 

Sprajcer และคณะ (2021) ที่พบวŠาการศึกษาประสิทธิผลของ FRMS สŠวนใหญŠมาจากบริบทของออสเตรเลีย ยุโรป 

และอเมริกาเหนือ ทำใหšการนำผลไปประยุกตŤใชšในบริบทของสายการบินแหŠงชาติในภูมิภาคเอเชียมีขšอจำกัด 

ประการที่สาม คือ การขาดงานวิจัยเชิงคุณภาพที่สะทšอนมิติ Just Culture และวัฒนธรรมการรายงาน

ความเหนื่อยลšาในบริบทไทย: แมšวŠางานวิจัยตŠางประเทศ อาทิ Avers และคณะ (2009) และ Sprajcer และคณะ 

(2021) จะชี้ใหšเห็นวŠาวัฒนธรรมการรายงานแบบไมŠลงโทษ (Non-punitive Reporting) เปŨนเงื่อนไขสำคัญของ 

FRMS ที่มีประสิทธิผล แตŠในบริบทของประเทศไทย ยังไมŠมีงานวิจัยเชิงคุณภาพที่เจาะลึกปŦจจัยเชิงโครงสรšางและ

บรรทัดฐานวัฒนธรรมองคŤกรที่สŠงผลตŠอการรายงานความเหนื่อยลšาของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินอยŠางเปŨน
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ระบบ โดยเฉพาะอยŠางยิ่งในมิติของผลกระทบตŠอรายไดšจากเบี้ยเลี้ยงบิน ซึ่งถือเปŨนปŦจจัยที่มีนัยสำคัญตŠอความ

สมัครใจในการรายงานในบริบทเฉพาะของสายการบินไทย 

ดšวยชŠองวŠางของงานวิจัยทั้งสามมิตินี้ ผูšวิจัยจึงสนใจศึกษาปŦจจัยที่สŠงผลตŠอความเหนื่อยลšาของพนักงาน

ตšอนรับบนเครื ่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ภายใตšกรอบของ TCAR โดยบูรณาการมิติทาง

วิทยาศาสตรŤชีวภาพ มิติการบริหารจัดการความเสี่ยง และมิติดšานวัฒนธรรมความปลอดภัยขององคŤกร เพื่อเติม

เต็มองคŤความรูšที่ยังขาดอยูŠในบริบทของอุตสาหกรรมการบินไทยและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตš รวมถึงมุŠงเนšน

การบูรณาการนวตักรรมการบริหารจัดการในสŠวนเทคโนโลยีสมัยใหมŠ เพ่ือสรšางมาตรฐานความปลอดภัยเชิงรุกและ

สุขภาวะที่ยั่งยืนใหšแกŠบุคลากรตามมาตรฐานสากลตŠอไป 

วัตถุประสงคŤ  

1) เพื่อศึกษาและวิเคราะหŤปŦจจัยที่สŠงผลตŠอความเหนื่อยลšา ของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบิน

ไทย จำกัด (มหาชน) ในดšานปŦจจัยตŠางๆ เชŠน ปŦจจัยดšานการวางแผนการบินและการจัดตารางบิน ปŦจจัย

ดšานมนุษยŤ ปŦจจัยดšานอากาศยาน  องคŤกร และกฎระเบียบ  

2) เพื่อประเมินประสิทธิภาพของการนำนวัตกรรมเกณฑŤมาตรฐาน TCAR และระบบจัดการความเสี่ยงจาก

ความเหนื ่อยลšา (FRMS) มาใชšในการควบคุมและบริหารจัดการความปลอดภัยเชิงร ุก ว Šาสามารถ

ตอบสนองตŠอลักษณะการบินไดšอยŠางเหมาะสมเพียงใด 

3) เพื่อเสนอแนะแนวทางและนวัตกรรมในการจัดการความเหนื ่อยลšาในเชิงรุกอยŠางยั ่งยืน (Proactive 

Fatigue Management) และสอดคลšองกับวฒันธรรมความปลอดภัย (Just Culture) ขององคŤกร 

ประโยชนŤที่ไดšรับจากการวิจัย 

1) ประโยชนŤตŠอระดับองคŤกร (บมจ.การบินไทย) 

o การเพ่ิมประสิทธิภาพการดำเนินงาน: ชŠวยใหšฝśายบริหารการบินสามารถจัดตารางบินไดšเหมาะสม

กับขีดจำกัดของมนุษยŤ ลดอัตราการลางานแบบกะทันหันเนื่องจากความเหนื่อยลšา (Fatigue 

Call) 

o ความประหยัดเชิงตšนทุน: ลดความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากความผิดพลาดของบุคลากร (Human 

Error) อันเนื่องมาจากสาเหตุความเหนื่อยลšา  

2) ประโยชนŤตŠอระดับนโยบายและการกำกับดูแล 
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o ขšอมูลสนับสนุน TCAR: ผลวิจัยสามารถนำไปเปŨนขšอมูลปŜอนกลับ (Feedback Loop) ใหšแกŠ

สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (CAAT) เพื่อปรับปรุงหรือเพิ่มเติมแนวปฏิบัติภายใตš

กฎ TCAR ใหšสอดคลšองกับบริบทของสายการบินในประเทศไทย 

3) ประโยชนŤตŠอตัวพนักงานตšอนรับบนเคร่ืองบิน 

o สุขภาวะและคุณภาพชีวิต: พนักงานมีความเขšาใจในการจัดการสุขอนามัยการนอน (Sleep 

Hygiene) และสามารถประเมินความพรšอมของตนเองกŠอนปฏิบัตหินšาที่ไดšอยŠางมีประสิทธิภาพ 

o ความปลอดภัยในการทำงาน: สรšางสภาพแวดลšอมการทำงานที่ปลอดภัย ลดความเสี่ยงในการ

เกิดปŦญหาสุขภาพเรื้อรังจากการทำงานท่ีไมŠเปŨนเวลา 

4) ประโยชนŤทางวิชาการ 

o เปŨนองคŤความรู šใหมŠที่นำไปประยุกตŤใชšกับกฎระเบียบการบินสากล (EASA-based TCAR) กับ

บริบทของสายการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตš ที่มีความเฉพาะตัวดšานภูมิศาสตรŤและ

เขตเวลา 

คำถามวิจัย 

1) ปŦจจัยดšานการปฏิบัติงาน (Operational Factors) ใดบšางที่สŠงผลตŠอระดับความเหนื่อยลšาของลูกเรือ 

ภายใตšขšอกำหนด TCAR? 

2) การจัดตารางบินตามเกณฑŤการจำกัดเวลาปฏิบัติหนšาที่ (FTL) ในปŦจจุบัน สŠงผลตŠอคุณภาพการพักผŠอน

ของลูกเรือในเสšนทางบิน Short-haul และ Long-haul แตกตŠางกันอยŠางไร? 

3) ระบบการจัดการความเส่ียงจากความเหนื่อยลšา (FRMS) ที่นำมาใชšตามกฎ TCAR สามารถลดอุบัติการณŤท่ี

เกิดจากความเหนื่อยลšาไดšจริงหรือไมŠ? 

 

แนวคิด ทฤษฎ ีและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง 

ทฤษฎีนาŲิกาชวีิต (Circadian Rhythm Theory) 

ทฤษฎีนาŲิกาชีวิต เปŨนกุญแจสำคัญในการเขšาใจความเหนื ่อยลšาของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน 

โดยเฉพาะเม่ือตšองปฏิบัติหนšาที่ภายใตšกฎระเบียบ TCAR ท่ีเนšนความปลอดภัยเชิงวทิยาศาสตรŤดังน้ี 

1) นิยามและกลไกพื ้นฐาน: Circadian Rhythm หมายถึง วัฏจักรของกระบวนการทางชีวภาพที่เกิดขึ้น

ภายในรŠางกายมนุษยŤในรอบ 24 ชั่วโมง โดยมีกลไกควบคุมหลักคือ Suprachiasmatic Nucleus (SCN) 

หรือ "นาŲิกาหลัก" (Master Clock) ในสมองสŠวนไฮโปทาลามัสทำหนšาที่รับสัญญาณแสงจากดวงตาเพื่อ

ปรับจังหวะการทำงานของรŠางกาย (Czeisler & Gooley, 2007) นอกจากนี้ รŠางกายยังใชšฮอรŤโมน 
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Melatonin เพ่ือสŠงสัญญาณการนอนหลับในที่มดื และ Cortisol เพ่ือสรšางความต่ืนตัวในตอนเชšา (Monk, 

1986) 

2) องคŤประกอบสำคัญที่สŠงผลตŠอการบินตามแนวทาง TCAR: ชŠวงเวลาวิกฤต (Window of Circadian Low 

- WOCL) คือ ชŠวงเวลาที่ประสิทธิภาพของรŠางกายต่ำที่สุด (02:00-05:59 น. ตามเวลาทšองถิ่นที่รŠางกาย

คุšนเคย) ซึ่งหากพนักงานตšองปฏิบัติหนšาที่ในชŠวงนี้ ความเสี่ยงในการเกิดความผิดพลาด (Human Error) 

จะสงูขึ้นหลายเทŠา (Akerstedt, 1995) 

3) การปรับตัวของเขตเวลา (Jet Lag & Desynchronization): เมื่อบินขšามเขตเวลาอยŠางรวดเร็ว รŠางกาย

ตšองการเวลาประมาณ 1 วัน ตŠอการปรับตัว 1-1.5 เขตเวลา (ICAO, 2020) การบินไทยในเสšนทางยุโรปจึง

ทำใหšเก ิดสภาวะ "หลงเวลา" และ "หนี ้การนอน" (Sleep Debt) ซึ ่งสŠงผลเส ียตŠอระดับความตื ่นตัว 

(Alertness) เทียบเทŠากบัการไมŠไดšนอนเลยทั้งคืน (Gander et al., 2011) 

 

 
 

ภาพที่ 1 วงจรการนอนหลับ-ต่ืน (Sleep-Wake Cycle) 

ท่ีมา: https://www.shutterstock.com/image-vector/ 2164499951. สงวนลิขสิทธิ์ปŘ 2022  

โดย Shutterstock. นำมาใชšโดยไดšรบัอนุญาต. 
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แนวคิดการจัดการความเสี่ยงจากความเหนื่อยลšา (Fatigue Risk Management System - FRMS) 

การเปลี่ยนจากกฎระเบียบที่ตายตัว (Prescriptive) ไปสูŠการบริหารจัดการดšวยฐานขšอมูลความเสี่ยงจริง 

หรือ FRMS คือระบบที่เนšนการใชšขšอมูลทางวิทยาศาสตรŤ (Data-driven) มาควบคุมความเสี่ยง (IATA, ICAO, & 

IFALPA, 2015) 

1) กลไกของ FRMS: ประกอบดšวยการเก็บขšอมูล (Data Collection) เชŠน Fatigue Reports และขšอมูลการ

นอนหลับ เพื่อนำมาประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment) และกำหนดมาตรการบรรเทาความเสี ่ยง 

(Mitigation) เชŠน การเพิ่มจำนวนลูกเรือ (Augmented Crew) หรือการจัดชŠวงพักระหวŠางบิน (In-flight 

Rest) (Lerman et al., 2012) 

2) ระดับการปŜองกันความเสี่ยง (The Multi-Layered Defense): ระบบนี้ใชšหลักการ "ปราการหลายชั้น" 

ตั้งแตŠชั้นการจัดตารางบิน (Scheduling) การปฏิบัติจริง (Operational) การประเมินอาการเหนื่อยลšา 

(Fatigue Symptoms) ไปจนถึงการปŜองกันความผิดพลาด (Errors) (Gander et al., 2011) 

3) การประยุกตŤใชšในการบินไทยภายใตš TCAR: ภายใตšขšอกำหนด TCAR OPS การบินไทยไดšเปลี่ยนจากการ

เนšนเพียงการทำตามกฎ (Compliance) มาเปŨนการบริหารความเสี่ยง โดยอาศัยวัฒนธรรมแหŠงความเปŨน

ธรรม (Just Culture) และการใชšโมเดลทางคณิตศาสตรŤชีวภาพ (Bio-mathematical Models) เชŠน 

SAFTE-FAST ในการพยากรณŤความลšาลŠวงหนšา (สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย, 2567b) 

 

ทฤษฎีความตšองการการนอนหลับสะสมและหนี้การนอน (Sleep Homeostasis and Sleep Debt) 

William C. Dement ไดšอธ ิบายวŠาระบบการรักษาสมดุลของการนอนหลับไมŠไดšเป ŨนเพียงแคŠ

กลไกวันตŠอวัน แตŠมีลักษณะเหมือน "ธนาคาร" ที่คอยบันทึกยอดสะสมของการอดนอนเอาไวšเรียกวŠาสภาวะ Sleep 

Debt (หนี้การนอนสะสม) Dement ระบุวŠารŠางกายมนุษยŤมีความตšองการนอนหลับพื้นฐาน เชŠน 8 ชั่วโมงตŠอคืน 

หากในคืนนั้นลูกเรือไดšนอนเพียง 5 ชั่วโมง จะเกิด "หนี้" ทันที 3 ชั่วโมง หนี้สŠวนนี้จะไมŠหายไปเฉยๆ แตŠจะถูกสะสม 

(Accumulated) ไปยังวันถัดไป จนกวŠาจะมีการ "ชำระหนี้" ดšวยการนอนชดเชยที่เพียงพออยŠางมีคุณภาพ 

(Dement & Vaughan, 1999) แรงขับของการนอนสะสม (Accumulated Sleep Drive) ตามทฤษฎีของ 

Dement เมื่อหน้ีการนอนสะสมมากขึ้น ทำใหšแรงขับที่ทำใหšใหšหลับ (Sleep Drive) มีความรุนแรงขึ้นเรื่อยๆ 

จนถึงจุดที่สมองสามารถเขšาสูŠสภาวะ "Micro-sleep" หรือการหลับในระยะสั้นๆ ระดับวินาที โดยที่เจšาตัวไมŠรูšตัว 

สŠวนหนี้การนอนกับสมรรถภาพทางจิตวิทยา Dement เนšนย้ำวŠาคนสŠวนใหญŠมักประเมินความงŠวงของตนเองต่ำไป 

(Underestimate their own sleepiness) พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินที่สะสมหนี้การนอนมาหลายวันอาจรูšสึก
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วŠาตนเอง "ชินแลšว" แตŠในทางสรีรวิทยา ความแมŠนยำในการตัดสินใจ การตอบสนองตŠอเหตุการณŤฉุกเฉิน และ

ความอดทนทางอารมณŤจะลดลงอยŠางตŠอเนื่อง (Dement, 1997) 

แนวคิดนวัตกรรมการจัดการความปลอดภัย (Safety Management Innovation) 

ในอุตสาหกรรมการบินปŦจจุบัน นวัตกรรมการจัดการความปลอดภัยไมŠไดšจำกัดเพียงแคŠการนำเทคโนโลยี

ใหมŠมาใชš แตŠรวมถึงการเปลี ่ยนแปลงเชิงกระบวนการ (Process Innovation) และเชิงโครงสร šางองคŤกร 

(Structural Innovation) เพื่อเปลี่ยนจากการจัดการความปลอดภัยเชิงรับ (Reactive) ที่รอใหšเกิดอุบัติเหตุกŠอน

แกšไข ไปสูŠการจัดการเชิงรุก (Proactive) และเชิงพยากรณŤ (Predictive) โดยมีแนวคิดหลักดังน้ี 

1) การเปลี่ยนผŠานสูŠการจัดการความปลอดภัยเชิงพยากรณŤ (Predictive Safety) นวัตกรรมที่สำคัญที่สุดใน

ปŦจจุบัน คือ การใชš Big Data และ Artificial Intelligence (AI) มาวิเคราะหŤขšอมูลการปฏิบัติงานเพื่อ

คšนหาความผิดปกติกŠอนที่จะเกิดเหตุการณŤรุนแรง ในบริบทของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน นวัตกรรมนี้

รวมถึงการนำระบบจัดการความเสี ่ยงจากความเหนื ่อยลšา (FRMS) มาใชš ซ ึ ่งเปลี ่ยนจากการพึ ่งพา

กฎระเบียบที่ตายตัว (Prescriptive Rules) มาเปŨนการใชšวิทยาศาสตรŤขšอมูลเพ่ือวิเคราะหŤความพรšอมของ

มนุษยŤ (International Civil Aviation Organization [ICAO], 2020) 

2) นวัตกรรมดšานวัฒนธรรมความปลอดภัย (Just Culture Innovation) การสรšางนวัตกรรมในมิติของ

ทรัพยากรมนุษยŤคือการสรšาง "วัฒนธรรมแหŠงความเปŨนธรรม" (Just Culture) ซึ่งเปŨนระบบที่แยกแยะ

ระหวŠางความผิดพลาดโดยสุจริต และพฤติกรรมเสี่ยงที่เจตนา นวัตกรรมเชิงระบบนี้ชŠวยใหšพนักงาน

ตšอนรับบนเครื่องบินกลšาที่จะรายงานระดับความเหนื่อยลšา (Fatigue Reporting) ผŠานแอปพลิเคชันหรือ

ระบบดิจิทัลของบริษัท โดยไมŠตšองกังวลเรื่องผลกระทบตŠอรายไดš ซึ่งเปŨนพื้นฐานสำคัญของความปลอดภัย

ในการบินสมัยใหมŠ (IATA, ICAO, & IFALPA, 2015) 

รูปแบบ 70-20-10 ในการพฒันาบุคลากร 

โมเดล 70-20-10 ถูกนำมาใชšเพ่ือสรšางความตระหนักรูšเรื่องการจัดการสุขภาพตนเองของพนักงานตšอนรับ

บนเครื่องบิน โดยเนšนวŠาการเรียนรูšที ่มีประสิทธิภาพเกิดจากประสบการณŤและการปฏิสัมพันธŤในที่ทำงานจริง 

(Lombardo & Eichinger, 1996) 

1) 70% : การเรียนรูšจากประสบการณŤ (Experiential Learning) พบการเผชิญสถานการณŤจริงบนเครื่องบิน 

(McCall et al., 1988) 

2) 20% : การเรียนรูšผŠานผูšอื ่น (Social Learning) การไดšรับคำแนะนำจากหัวหนšางานและรุŠนพี่ และการ

สะทšอนกลับขšอมูลหลังเที่ยวบิน (Debriefing) (Watkins & Marsick, 1992) 
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3) 10% : การเร ียนรู šแบบทางการ (Formal Learning) การอบรมตามกฎ TCAR เชŠน Annual Safety 

Refresher และ E-learning (สำนักงานคณะกรรมการขšาราชการพลเรือน, 2563) 

ในบริบทปŦจจุบัน กฎ TCAR สŠงเสริมการเรียนรูšแบบ Competency-Based ซึ่งเปลี่ยนเนšนหนักจากเพียง 

10% ในหšองเรียน ไปสูŠการสรšางความตระหนักรูšและความปลอดภัย ผŠานการแบŠงปŦนประสบการณŤและการแบŠงปŦน

ขšอมูลความเส่ียงในสัดสŠวนที่สูงข้ึน (ณัฐพงศŤ เกศยาราม, 2565) 

 

ระเบียบวิธีวิจัย  

การศึกษาวิจัยครั้งนี้ใชšรูปแบบใชšการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยใชšวิธีการสัมภาษณŤ

เชิงลึกและการพรรณนาวิเคราะหŤ เพื่อสำรวจปรากฏการณŤความเหนื่อยลšาในมิติที่ตัวเลขเชิงปริมาณไมŠสามารถ

อธิบายไดš 

1) ประชากรและกลุŠมเปŜาหมาย (Population & Key Informants) 

o ประชากร : พน ั กงานต šอนร ั บบน เคร ื ่ อ งบ ิน  บร ิษ ั ท  การบ ิน ไทย จ ำก ัด  (มห าชน ) 

ที่ปฏิบัติงานอยูŠในชŠวงเวลาการเก็บขšอมูล 

o กลุŠมเปŜาหมาย (Key Informants): ใชšวิธีการเลือกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) จำนวน 

25  ท Š านซ ึ ่ ง เ ป Ũ นว ิ ธ ี ก า รส ุ Š มต ั ว อย Š า งท ี ่ เ หมา ะสมสำหร ั บ  การว ิ จ ั ย เ ช ิ ง ค ุณภา พ 

เนื ่องจากชŠวยใหšไดšผู šใหšขšอมูลที่มีประสบการณŤและความรูšเชิงลึกในประเด็นที ่ศึกษาโดยตรง 

(Creswell & Poth, 2018) โดยแบŠงกลุŠมเปŜาหมายออกเปŨน 2 กลุŠม ไดšแกŠ 

 กลุŠมที่ 1 พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินระดับหัวหนšางาน (In-flight Manager) จำนวน 

10 ทŠาน 

 กลุŠมที่ 2 พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินระดับปฏิบัติงาน (Cabin Crew) จำนวน 15 ทŠาน 

2) เกณฑŤการคัดเลือกผูšใหšขšอมูล (Inclusion Criteria) 

เพื่อใหšขšอมูลท่ีไดšมีความลึก ครอบคลุม และตอบคำถามวิจัยไดšอยŠางรอบดšาน ผูšวิจัยกำหนดเกณฑŤ

การคัดเลือกผูšใหšขšอมูลหลักไวšอยŠางชัดเจนดังน้ี 

o ดšานอายุงานและประสบการณŤ: 

 ผูšใหšขšอมูลกลุŠมที่ 1 (ระดับหัวหนšางาน) ตšองมีอายุงานในตำแหนŠงหัวหนšางานไมŠต่ำกวŠา 3 

ป Ř  และม ีประสบการณ Ťการบ ินรวมไม Šต ่ ำกว Šา  10 ป Ř  เพ ื ่ อให š ม ี ม ุมมอง เ ชิ ง

บริหารจัดการที่เพียงพอตŠอการประเมินระบบ FRMS และกฎ TCAR 
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 ผู šใหšขšอม ูลกลุ Šมที ่ 2 (ระดับปฏิบัติงาน) ตšองมีอายุงานไมŠต ่ำกวŠา 2 ปŘ เพื ่อใหšมี

ประสบการณŤการปฏิบัติหนšาที่จริงเพียงพอตŠอการสะทšอนประสบการณŤความเหนื่อย

ล š า ในบร ิบทท ี ่ หลากหลาย  สอดคล š องก ั บแนวทางของ  Pa t ton  (2015 ) 

ท ี ่ ระบ ุ ว Š าผ ู š ให š ข š อม ูล ในงานว ิจ ัย เช ิ งค ุณภาพควรม ีประสบการณŤ โดยตรง

กับปรากฏการณŤท่ีศึกษาในระยะเวลาที่เพียงพอ 

o ดšานประเภทเสšนทางบิน: เพื่อใหšครอบคลุมความแตกตŠางของประสบการณŤความเหนื่อยลšา

ในแตŠละประเภทเสšนทาง ผู šวิจัยกำหนดใหšกลุŠมเปŜาหมายรวมทั้ง 2 กลุŠม ประกอบดšวยผูšที ่ มี

ประสบการณŤปฏิบัติงานครอบคลมุทั้ง 2 ประเภทเสšนทาง ไดšแกŠ 

 เส šนทางพิส ัยใกล š  (Short-haul) หมายถ ึง เส šนทางบ ินภายในภ ูม ิภาคเอเชีย 

และเอเชียตะวันออกเฉียงใตšท่ีมีระยะเวลาบินไมŠเกิน 6 ชั่วโมง เชŠน กรุงเทพฯ – สิงคโปรŤ, 

ก ร ุ ง เ ท พ ฯ  – โ ต เ ก ี ย ว  โ ด ย ผ ู š ใ ห š ข š อ ม ู ล ต š อ ง ม ี ป ร ะ ส บ ก า ร ณŤ ใ น ก า ร

ปฏิบัต ิหน šาที ่ ในเสšนทางประเภทนี ้อยŠางนšอย 6 เดือน เพื ่อให šสามารถสะทšอน

ปŦญหาความเหนื ่อยลšาสะสม (Cumulative Fatigue) จากการบินหลายชŠวงบิน 

(Multiple Sectors) ในหน่ึงวันไดšอยŠางชัดเจน 

 เสšนทางพิสัยไกล (Long-haul) หมายถึง เสšนทางบินขšามทวีปที่มีระยะเวลาบินตั้งแตŠ 8 

ชั่วโมงขึ้นไป เชŠน กรุงเทพฯ–ลอนดอน, กรุงเทพฯ–แฟรงกŤเฟŗรŤต, กรุงเทพฯ–ซิดนียŤ 

โดยผูšใหšขšอมูลตšองมีประสบการณŤในการปฏิบัติหนšาที่ในเสšนทางขšามเขตเวลามากกวŠา 5 

โซน (Time Zones) อยŠางนšอย 6 เดือน เพื่อใหšสามารถสะทšอนประสบการณŤ Jet Lag 

และการหยุดชะงักของนาŲิกาชีวภาพ (Circadian Disruption) ไดšอยŠางมีนัยสำคัญ 

(ICAO, 2020) 

o ดšานความหลากหลายของประสบการณŤ : เพ ื ่อเพ ิ ่มความสมบ ูรณŤของขšอมูลตามหลัก

การสุ ŠมตัวอยŠางแบบ Maximum Variation Sampling (Patton, 2015) ผู šวิจ ัยคำนึงถึง

ความหลากหลายในดšานตŠางๆ ไดšแกŠ สัดสŠวนเพศ ชŠวงอายุงาน (2–5 ปŘ, 6–10 ปŘ, มากกวŠา 10 ปŘ) 

และประสบการณŤการบินทั้งเสšนทาง Short-haul และ Long-haul เพื่อใหšไดšมุมมองที่ครอบคลุม

และสะทšอนความเปŨนจริงในการปฏิบัติงานไดšอยŠางรอบดšานที่สุด 

3) เกณฑŤการคัดออก (Exclusion Criteria) 

ผูšวิจัยกำหนดเกณฑŤการคัดออกเพ่ือควบคุมคุณภาพขšอมูลดังนี ้
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o พนักงานที ่อย ู Šระหว Šางการพักงาน ลาปśวยระยะยาว หรือไดšร ับการยกเว šนการบินด šวย

เหตุผลทางการแพทยŤในชŠวงเวลาการเก็บขšอมูล 

o พนักงานที ่ม ีอาย ุงานต่ำกว ŠาเกณฑŤท ี ่กำหนด เน ื ่องจากอาจย ังไม Šม ีประสบการณŤเพ ียง

พอในการสะทšอนปรากฏการณŤความเหนื่อยลšาในบริบท TCAR 

o พนักงานที่ปฏิบัติงานเฉพาะเสšนทางในประเทศ (Domestic Routes) เทŠานั ้น เนื ่องจาก

ปŦจจัยความเหนื่อยลšาจาก Circadian Disruption และ Jet Lag จะไมŠปรากฏในบริบทนี้ 

4) เครื่องมือในการวิจัย (Research Instruments) 

แนวทางสัมภาษณŤกึ่งโครงสรšาง (Semi-structured Interview Guide) เปŨนชุดคำถามที่เปŗดกวšาง

แตŠมีประเด็นหลกัครอบคลุมเรื่องตŠางๆ ดังนี้ 

o ปŦจจัยท่ีมีผลตŠอความเหนื่อยลšาของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน 

o ประสบการณŤความเหนื่อยลšาในชŠวง WOCL 

o ความเขšาใจตŠอกฎ TCAR และขšอจำกัดของ FTL 

o ทัศนคติตŠอวัฒนธรรมการรายงานความเหนื่อยลšา (Just Culture) 

5) การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือวิจัย (Instrument Validation) 

เพื่อใหšแนวทางสัมภาษณŤกึ่งโครงสรšางมีความตรงตามเนื ้อหา (Content Validity) และสามารถตอบ

คำถามวิจัยไดšอยŠางครอบคลุม ผูšวิจัยไดšดำเนินการตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือโดยแบŠงเปŨน 3 ข้ันตอนดังนี ้

ขั้นตอนที่ 1: การตรวจสอบโดยผูšเชี่ยวชาญ (Expert Validity) นำแนวทางสัมภาษณŤที่รŠางข้ึนเสนอตŠอ

ผูšเชี่ยวชาญ จำนวน 3 ทŠาน ประกอบดšวย  

(1) ผูšเชี่ยวชาญดšานการจัดการความปลอดภัยในการบินและกฎระเบียบ TCAR  

(2) ผูšเชี่ยวชาญดšานอาชีวอนามัยและวิทยาศาสตรŤการนอนหลับในบริบทการบิน   

(3) ผูšเชี่ยวชาญดšานระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ 

 เพื่อประเมินความสอดคลšองระหวŠางขšอคำถามกับวัตถุประสงคŤการวิจัย ความครอบคลุมของเนื้อหา และ

ความเหมาะสมของภาษาท่ีใชš 

ขั้นตอนที่ 2: การคำนวณคŠาดัชนีความสอดคลšอง (Index of Item-Objective Congruence: IOC) นำผล

การประเมินของผูšเชี่ยวชาญทั้ง 3 ทŠานมาคำนวณคŠา IOC ตามสูตรของ Rovinelli และ Hambleton (1977) โดย

กำหนดเกณฑŤการใหšคะแนนดังนี้  
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+1 หมายถึง  ขšอคำถามสอดคลšองกับวัตถุประสงคŤ 

  0 หมายถึง  ไมŠแนŠใจ  

-1 หมายถึง  ไมŠสอดคลšอง  

ทั้งนี้ กำหนดเกณฑŤการคัดเลือกขšอคำถามที่คŠา IOC ≥ 0.50 ตามมาตรฐานท่ียอมรับในงานวิจัยเชิงคุณภาพ 

(Turner & Carlson, 2003) ผลการประเมินพบวŠาขšอคำถามทุกขšอมีคŠา IOC อยู ŠในชŠวง 0.67–1.00 แสดงวŠา

เครื่องมือมีความตรงตามเนื้อหาในระดับที่ยอมรับไดš ขšอคำถามที่ผู šเชี่ยวชาญใหšขšอเสนอแนะไดšรับการปรับปรุง

ถšอยคำกŠอนนำไปใชšจริง 

ขั้นตอนที่ 3: การทดสอบนำรŠอง (Pilot Testing) ภายหลังการปรับปรุงตามขšอเสนอแนะของผูšเชี่ยวชาญ 

โดยผูšวิจัยนำแนวทางสัมภาษณŤที่ปรับแกšแลšวไปทดสอบนำรŠองกับพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินที่มีคุณสมบัติตรง

ตามเกณฑŤการคัดเลือกจำนวน 3 ทŠาน ซึ่งไมŠใชŠกลุŠมตัวอยŠางหลักในการวิจัย เพื่อประเมินความชัดเจนของคำถาม 

ระยะเวลาที่ใชšในการสัมภาษณŤ และความสะดวกในการสื่อสารของผูšใหšขšอมูล ผลการทดสอบนำรŠองใชšเวลา

สัมภาษณŤเฉลี่ยประมาณ 45–60 นาทีตŠอทŠาน และพบประเด็นที่ตšองปรับถšอยคำเพ่ือความกระชับและชัดเจนยิ่งข้ึน

จำนวน 2 ขšอ กŠอนนำไปใชšกับกลุŠมตัวอยŠางจริง 

6) การเก็บรวบรวมขšอมูล (Data Collection) 

o การสัมภาษณŤเชิงลึก (In-depth Interview): ดำเนินการสัมภาษณŤรายบุคคลในบรรยากาศที่เปŨน

สŠวนตัว เพ่ือใหšผูšใหšขšอมูลกลšาสะทšอนความจริง 

o การจดบันทึกและเครื่องมือบันทึกเสียง: ทำการจดบันทึกหรือบันทึกเสียง เพ่ือความแมŠนยำในการ

ถอดบทความ 

o การศึกษาเอกสาร (Documentary Analysis): ตรวจสอบสถิติการรายงานความลšายšอนหลังและ

คูŠมือการปฏิบัติงาน เพื่อใชšตรวจสอบสามเสšา (Triangulation) รŠวมกับขšอมูลจากการสัมภาษณŤ 

7) การวิเคราะหŤขšอมูล (Data Analysis)  

ใชšการวิเคราะหŤเนื้อหา (Content Analysis) โดยมีข้ันตอนดังนี้ 

o แปลงขšอมูลเสียงเปŨนขšอความคำตŠอคำ (Transcription) 

o การใหšรหัสขšอมูล (Coding) และจัดกลุŠมประเด็นสำคัญ (Thematic Analysis) 

o การตีความและสรšางขšอสรุปเชิงอุปมานเพ่ือตอบวัตถุประสงคŤและคำถามในการวจิัย 

8) จริยธรรมการวิจัย (Research Ethics) 

o การขอความยินยอม (Informed Consent) ผูšใหšขšอมูลตšองลงนามยินยอมกŠอนเริ่มการวิจัย 
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o การปกปŗดตัวตน (Anonymity & Confidentiality) ขšอมูลสŠวนบุคคลและตำแหนŠงงานจะถูกเก็บ

เปŨนความลับเพื่อปŜองกันผลกระทบตŠอหนšาท่ีการงาน 

o สิทธิในการถอนตัว ผูšสัมภาษณŤสามารถยุติการใหšขšอมูลไดšทกุเมื่อหากรูšสึกไมŠสบายใจ 

 

ผลการวิจัย  

ผูšวิจัยไดšทำการสมัภาษณŤพนักงานตšอนรับนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) จำนวน 25 ทŠาน 

เกี่ยวกับ “ความเหนื่อยลšาจากปŦจจัยดšานการปฏิบัติงานและแนวทางการจดัการความเส่ียง”  จากผลการสมัภาษณŤ

พบวŠา  

1) ปŦจจัยดšานการปฏิบัติงานท่ีสŠงผลตŠอความเหนื่อยลšา (Operational Factors)  

อนัดับ 1: ปŦจจัยดšานการวางแผนการบินและการจัดตารางบิน (92%)  

อันดับ 2: ปŦจจัยดšานมนุษยŤ (80%)  

อันดับ 3: ปŦจจัยดšานองคŤกรและกฎระเบียบ (52%) และปŦจจัยดšานอากาศยาน (52%)   

อันดับ 4: ปŦจจัยดšานสภาพอากาศ (36%)   

อันดับ 5: ปŦจจัยดšานการจัดการจราจรทางอากาศและสนามบิน (32%)   

 
ภาพที่ 2 กราฟแสดงขšอมูลจากผลสำรวจ 

ที่มา: ประมวลและวิเคราะหŤโดยผูšวิจัย (2569). 

 

เหตุผลสนับสนุนขšอมูลจากกลุŠมตัวอยŠาง: 

o ตารางบิน: การจัด Pairing ที่บินตŠอเน่ืองหลายวัน หรือการบินขšามเขตเวลา (Time Zone) หรือการจัด

ตารางบินติดกับการฝřกอบรม ทำใหšเกิด Jet Lag และความลšาสะสม 
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o สภาพแวดลšอมการทำงาน: อุปกรณŤบนเครื่องบินที่ไมŠพรšอม หรือพ้ืนที่จำกัดทำใหšตšองใชšแรงกายมากกวŠา

ปกติ 

o หัวหนšางาน: การบริหารจัดการเท่ียวบินของหัวหนšางานตาม SOP ในบางกรณีขาดความยืดหยุŠน 

(Flexibility) มีผลอยŠางมากตŠอความตึงเครียดและความเหนื่อยลšาในเที่ยวบิน 

o ความขัดขšองของของอากาศยาน: เชŠน ที่นั่งเสีย ระบบสาระบันเทิงขัดขšอง ทำใหšพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบินตšองแกšไขสถานการณŤเฉพาะหนšา เกิดความเครียด 

2) ผลกระทบของเกณฑŤ Flight Time Limitation (FTL) ตŠอประเภทเสšนทาง 

พนักงานมีความเห็นวŠาเกณฑŤการจำกัดเวลาในปŦจจุบันสŠงผลตŠอคุณภาพการพักผŠอนที่แตกตŠางกันในแตŠละ

เสšนทาง 

o เสšนทางระยะสั้น (Short-haul): เกิดความเหนื่อยลšาสะสม (Cumulative Fatigue) จากการตšองตื่นเชšา 

(Early Start) และการปฏิบัติหนšาที่หลายชŠวงบิน (Multiple Sectors) ในหนึ่งวัน 

o เสšนทางระยะไกล (Long-haul): สŠงผลกระทบตŠอนาŲิกาชีวภาพ (Circadian Disruption) แมšจะมีเวลาพัก

ยาวกวŠาแตŠคุณภาพการนอนมักไมŠสมบูรณŤเนื่องจาก Jet Lag และสภาพแวดลšอมการพักผŠอนที่ไมŠเหมือน

การนอนปกติ 

o เกณฑŤในปŦจจุบันมุŠงเนšนที ่"ตัวเลข" ชั่วโมงบิน แตŠไมŠไดšมองถึง "ความเปŨนมนุษยŤ" เชŠน การพักหลังกลับจาก

ไฟลŤทยุโรปเพียง 1 วัน (24 ชั่วโมง) ซึ่งผูšตอบแบบสอบถามสŠวนใหญŠเห็นวŠาไมŠเพียงพอตŠอการฟŚŪนฟูรŠางกาย 

3) ทัศนคติตŠอระบบ Fatigue Risk Management System (FRMS) ตามกฎ TCAR 

กลุŠมตัวอยŠางสŠวนใหญŠเชื่อวŠาระบบ FRMS สามารถลดอุบัติการณŤไดšจริง หากมีการนำมาใชšอยŠางเปŨน

รูปธรรม โดยมีประเด็นวิเคราะหŤดังนี้ 

o เปŨนระบบที่อิงหลักชีววิทยาการนอน (Sleep Science) ซึ่งแมŠนยำกวŠาการกำหนดชั่วโมงตายตัวแบบ FTL 

ชŠวยใหšการวิเคราะหŤความเสี่ยงจากการบินขšาม Time Zone ทำไดšดีข้ึน 

o คุณภาพเทียบกับปริมาณ: ควรเนšนคุณภาพการพักผŠอนที่แทšจริง ไมŠใชŠแคŠจำนวนช่ัวโมง 

o การบินไปทิศตะวันออก (Eastward) และตะวันตก (Westward) ควรมีเกณฑŤการพักที่ตŠางกัน 

o ความปลอดภัยบางเสšนทาง เชŠน การใหšนอนพักในบางประเทศ อาจมีความเสี่ยงดšานความปลอดภัยของ

พนักงาน ซึ่งตšองนำมาพิจารณาควบคูŠกับความเสี่ยงจากความเหนื่อยลšา 

สรุปภาพรวม (Synthesis) ผลการวิจัยชี้ใหšเห็นวŠา "ความยืดหยุŠนในการจัดตารางบิน" และ "การนำหลัก

ปŦจจัยมนุษยŤ (Human Factors) มาใชšอยŠางจริงจัง" เปŨนหัวใจสำคัญในการลดความเหนื่อยลšา พนักงานตšองการใหš

องคŤกรปรับเปลี่ยนมุมมองจากการมองเพียงตัวเลขกฎระเบียบ มาเปŨนการมองที่สุขภาวะ (Well-being) และ
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ขีดจำกัดทางรŠางกายของมนุษยŤ (Human Limitation) เพ่ือประสิทธิภาพสูงสุดทั้งดšานบริการ (Service) และความ

ปลอดภัย (Safety) 

จากขšอมูลขšางตšนกลŠาวไดšวŠา “ความเหนื่อยลšาไมŠไดšเกิดจากสภาพแวดลšอมเพียงอยŠางเดียว แตŠยังเกิดจาก

กระบวนการบริหารจัดการและการออกแบบการทำงานเปŨนหลัก” ซึ่งสามารถสรุปเปŨนภาพรวมเชิงวิเคราะหŤไดšดังน้ี 

     1)  ชŠองวŠางระหวŠางกฎหมาย TCAR และสรีรวิทยาจริง 

ผูšใหšขšอมูลสŠวนใหญŠยอมรับวŠาตารางบินเปŨนไปตามขšอกำหนด FTL ของ TCAR แตŠระบุเพิ ่มเติมวŠา 

"Compliance ไมŠไดšเทŠากับ Rest" หมายความวŠา แมšจะไดšเวลาพักตามกฎหมาย แตŠหากเวลาพักนั้นไมŠสอดคลšอง

กับนาŲิกาชีวิต เชŠน การพักผŠอนในเวลากลางวันหลังบินขšามเขตเวลา จะสŠงผลใหšเกิดสภาวะความตื่นตัวต่ำในชŠวง

ปฏิบัติหนšาที่เที่ยวบินถัดไป 

     2)   วงจรความเหนื่อยลšาวิกฤตในชŠวง WOCL 

พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินจะพบความลšาสูงสุดในชŠวงเวลา 02:00-05:59 น. (WOCL) โดยจะมีอาการ

ตัดสินใจชšาลงและสูญเสียสมาธิในการตรวจตราความปลอดภัยในหšองโดยสาร ซึ่งขšอมููลจาก EASA Safety 

Reports ยืนยันวŠาอุบัติการณŤดšานความปลอดภัยขนาดเล็ก (Minor Incidents) มักเกิดขึ้นในชŠวงเวลานี้สอดคลšอง

กับทฤษฎีนาŲิกาชีวิต 

     3)   อุปสรรคดšานรายไดšตŠอวัฒนธรรมความปลอดภัย (Just Culture) 

ผลการวิจัยพบขšอเท็จจริงที่สำคัญ คือ พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินมีความกังวลในการรายงานความ

เหนื่อยลšาอยŠางสุจรติ เนื่องจากเกรงวŠาจะถูกตัดรายไดšจากเบ้ียเลี้ยงบิน (Per Diem) ซึ่งเปŨนรายไดšหลัก ทำใหšระบบ 

FRMS ไมŠสามารถเก็บขšอมูลความเส่ียงที่แทšจริงไดšท้ังหมด 

4) การเรียนรูšแบบ 70-20-10 ในสถานการณŤจริง 

           พนักงานรุŠนใหมŠระบุวŠาการอบรมในหšองเรียน (10%) ใหšความรูšเรื่องความเหนื่อยลšาและกฎTCAR ไดšดี 

แตŠการจัดการความเหนื ่อยลšาบนเที ่ยวบินนั ้น เกิดจากการสังเกตรุ Šนพี่ (20%) และการลองผิดลองถูกดšวย

ประสบการณŤตนเอง (70%) เชŠน เทคนิคการจัดการโภชนาการและการพักในชŠวงเวลาที่เหมาะสมบนเครื่องบิน 
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ภาพที่ 3 70-20-10 Learning & Development Model 

ที่มา: https://www.vectorstock.com/royalty-free-vector/702010-learning-model-infographic-

vector-61421478. สงวนลิขสิทธิ์ปŘ 2026 โดย VectorStock. นำมาใชšโดยไดšรับอนุญาต. 

 

อภิปรายผลการวิจัย  

ในบริบทของบริษัท การบนิไทย จำกัด (มหาชน)  ภายใตšมาตรฐาน TCAR สามารถอภิปรายไดšโดยแบŠงตาม

ประเด็นสำคัญไดšดังนี้ 

     1)   ชŠองวŠางระหวŠางขšอกำหนดทางกฎหมายและขีดจำกัดทางชีวภาพ 

ผลการวิจัยชี้ใหšเห็นวŠา แมšตารางปฏิบัติงานของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน  จะสอดคลšองกับเกณฑŤ

มาตรฐาน TCAR OPS วŠาดšวยการจำกัดเวลาปฏิบัติหนšาที่ (FTL) แตŠพนักงานยังคงเผชิญกับความเหนื่อยลšาใน

ระดับวิกฤต ซึ่งสอดคลšองกับแนวคิดของ Gander และคณะ (2011) ที่ระบุวŠาการบริหารจัดการความปลอดภัยโดย

อิงเพียง "กฎระเบียบที่ตายตัว" (Prescriptive Rules) ไมŠสามารถครอบคลุมปŦจจัยเสี ่ยงรายบุคคลไดšทั้งหมด 

โดยเฉพาะในชŠวง Window of Circadian Low (WOCL) ระหวŠางเวลา 02:00-05:59 น. ซึ่งรŠางกายมีการหลั่งเม

ลาโทนินสูงสุดและอุณหภูมิรŠางกายลดต่ำลง (Czeisler & Gooley, 2007) พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินระบุวŠามี

อาการตัดสินใจชšาลงและสูญเสียสมาธ ิซึ่งหากมองผŠานเลŠมกฎหมาย TCAR ชั่วโมงเหลŠานี้อาจถูกนับเปŨนชั่วโมงการ

ทำงานปกติ แตŠในเชิงวิทยาศาสตรŤกลŠาววŠาชŠวงนี้คือชŠวงที่สมรรถภาพของมนุษยŤ (Human Performance) ลดลง

ต่ำที่สุด (Akerstedt, 1995) 
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     2)   ผลกระทบของเสšนทางบินขšามทวีปตŠอคุณภาพการพักผŠอน 

ผลการศกึษาในเสšนทางพิสัยไกล (Long-haul) พบวŠาการบินขšามเขตเวลาหลายโซนสŠงผลใหšเกิดสภาวะ 

Desynchronization หรือสภาวะที่รŠางกายไมŠสามารถปรับนาŲิกาชีวภาพใหšตรงกับเวลาทšองถิ่นไดšทันที ซึ่งตาม

มาตรฐานของ ICAO (2020) รŠางกายมนุษยŤตšองการเวลาปรับตัว ประมาณ 1 วันตŠอ 1-1.5 เขตเวลา พนักงาน

ตšอนรับบนเครื่องบินสŠวนใหญŠระบุวŠาการพักในสถานีปลายทาง (Layover) มักเปŨนการฝŚนนอนในเวลากลางวัน ซึ่งมี

คุณภาพการนอนที่ต่ำกวŠาการนอนในเวลากลางคืน (Local Night) สŠงผลใหšเกิดหนี้การนอนสะสม (Sleep Debt) ท่ี

ทวีความรุนแรงขึ้นในเที่ยวบินขากลับ สภาวะนี้ตอกย้ำทฤษฎีของ Monk (1986) ท่ีวŠาความเหนื่อยลšาสะสมจะบั่น

ทอนความตื่นตัว (Alertness) ใหšลดลงในระดับที่เทียบเทŠากับการด่ืมแอลกอฮอลŤจนมึนเมา 

     3)  วฒันธรรมความปลอดภัยและอุปสรรคเชิงโครงสรšาง (Just Culture) 

ความลšมเหลวในการสะทšอนขšอมูลจริงผŠานระบบ FRMS เนื่องจากพนักงานมีความกังวลเรื่องผลกระทบตŠอ

รายไดšหากถูกลดทอนชั่วโมงบิน ปรากฏการณŤนี้สะทšอนวŠา "วัฒนธรรมแหŠงความเปŨนธรรม" (Just Culture) ใน

องคŤกรยังไมŠสามารถปฏิบัตไิดšจริงในมิตขิองปŦจจัยทางเศรษฐกิจ ตามแนวทางของ IATA, ICAO, และ IFALPA 

(2015) ระบบการจัดการความเสี่ยงจากความเหนื่อยลšาจะมีประสิทธิภาพก็ตŠอเม่ือพนักงานกลšาที่จะรายงานขšอมูล

อยŠางสุจรติโดยปราศจากความกลัว (Non-punitive Reporting) แตŠการที่พนักงานยังคงฝŚนปฏิบัติหนšาที่การบินท้ัง

ที่รŠางกายไมŠพรšอมนั้น (Presenteeism) จึงถือเปŨนความเสี่ยงแฝง (Latent Error) ที่ระบบ TCAR ตšองเขšาไปแกšไข

ในระดับนโยบายการบริหารทรัพยากรมนุษยŤ 

     4)   การถŠายทอดองคŤความรูšผŠานประสบการณŤ (70-20-10 Model) 

พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินเรียนรูšเทคนิคการจัดการความลšาผŠานประสบการณŤหนšางานถึงรšอยละ 70 

และการสอนงานจากรุŠนพีร่šอยละ 20 ซึ่งมีประสิทธิภาพมากกวŠาการอบรมในหšองเรียนรšอยละ 10 สอดคลšองกับ

โมเดลของ Lombardo และ Eichinger (1996) การไดšรับคำแนะนำ (Coaching) จากหัวหนšาชุดปฏิบัติการ (In-

flight Manager) ในเรื่องการทำ Strategic Napping หรือการจัดการโภชนาการระหวŠางเที่ยวบิน เปŨนนวัตกรรม

เชิงพฤติกรรมที่ชŠวยประคับประคองสมรรถนะของพนักงานไดšดีกวŠาการอŠานคูŠมือ (Manuals) เพียงอยŠางเดียว 

(Watkins & Marsick, 1992) องคŤกรควรยกระดับการเรียนรูšแบบทางการ (Formal Learning) ใหšมีความทันสมัย

และตอบโจทยŤสถานการณŤจริงมากขึ้น เพื่อเปŨนฐานความรูšที่ถูกตšอง (ณัฐพงศŤ เกศยาราม, 2565) 

งานวิจัยนี้ชี้ใหšเห็นวŠา นวัตกรรมการจัดการความปลอดภัยภายใตšกฎ TCAR จะบรรลุผลสำเร็จไดšนั้น การ

บินไทยจะตšองกšาวขšามการบริหารจัดการแบบ "นับชั่วโมงบิน" ไปสูŠการบริหารจัดการแบบ "ความพรšอมรายบุคคล" 

โดยใชšขšอมูลวิทยาศาสตรŤจากระบบ FRMS รŠวมกับการปรับโครงสรšางดšานสวัสดิการที่เอื้อตŠอความปลอดภัย เพ่ือลด

ชŠองวŠางระหวŠางขšอกำหนดทางกฎหมายและขีดจำกัดทางสรีรวิทยาของมนุษยŤอยŠางยั่งยนื 
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ขšอเสนอแนะจากงานวิจัย  

เพื่อใหšโครงการวิจัยนี้สมบูรณŤและสามารถนำไปประยุกตŤใชšไดšจริงในเชิงบริหารจัดการสำหรับการบินไทย

ภายใตšกรอบ TCAR ขอนำเสนอขšอเสนอแนะโดยแบŠงเปŨน 4 สŠวนดังนี ้

1) ขšอเสนอแนะเชิงนโยบาย (Policy Recommendations) 

การบูรณาการวัฒนธรรมความปลอดภัย (Just Culture) อยŠางเปŨนรูปธรรม 

ผลการวิจัยชี้ใหšเห็นวŠาอุปสรรคสำคญัที่สุดตŠอประสิทธิผลของระบบ FRMS คือการท่ีพนักงานไมŠกลšา

รายงานความเหนื่อยลšาอยŠางสุจริต เนื่องจากความกังวลดšานรายไดšและความกšาวหนšาในอาชีพ ดังน้ัน เพ่ือใหš

วัฒนธรรม Just Culture เกิดขึ้นไดšจริงในทางปฏิบัติ ผูšวิจัยจึงเสนอแนะมาตรการเชิงปฏิบัติที่เปŨนรูปธรรม 5 

ประการ ดังนี้ 

มาตรการที่ 1: ระบบรายงานความเหนื่อยลšาแบบไมŠเปŗดเผยตัวตน (Anonymous Fatigue Reporting 

System) องคŤกรควรพัฒนาแพลตฟอรŤมดิจิทัลสำหรับการรายงานความเหนื่อยลšาที่ปกปŗดตัวตนของผูšรายงานโดย

สมบูรณŤ โดยระบบดังกลŠาวควรมีคุณลักษณะสำคัญ ไดšแกŠ การเขšาถึงผŠานแอปพลิเคชันบนสมารŤตโฟนสŠวนตัว (ไมŠใชŠ

อุปกรณŤขององคŤกรที่สามารถติดตามตัวตนไดš) การใชšรหัสนิรนามท่ีสรšางข้ึนโดยอัตโนมัติ การแยกฐานขšอมูลออก

จากระบบ HR อยŠางเด็ดขาด รวมถึงการกำหนดใหšมีผูšดูแลระบบที่เปŨนอิสระจากฝśายบริหารการบิน ซ่ึงสอดคลšองกับ

แนวทางของ ICAO (2020) ท่ีระบุวŠาระบบการรายงานท่ีปลอดภัยและปราศจากการลงโทษ (Non-punitive 

Reporting System) เปŨนรากฐานสำคัญของ FRMS ที่มีประสิทธิผล ทั้งนี้ ตัวอยŠางที่ประสบความสำเร็จไดšแกŠระบบ 

Aviation Safety Reporting System (ASRS) ของสหรัฐอเมริกา และระบบ Confidential Human Factors 

Incident Reporting Programme (CHIRP) ของสหราชอาณาจักร ซึ่งสามารถนำมาเปŨนตšนแบบในการพัฒนา

ระบบที่เหมาะสมกับบริบทของการบินไทยไดš 

มาตรการที ่ 2: นโยบายลาพักฟŚ Ūนจากความเหนื ่อยลšา (Fatigue Leave Policy) องคŤกรควรกำหนด

นโยบายการลาเพื่อพักฟŚŪนจากความเหนื ่อยลšาที่มีโครงสรšางชัดเจน โดยแยกออกจากการลาปśวยทั่วไป (Sick 

Leave) เพื่อไมŠใหšกระทบตŠอสถิติการขาดงานของพนักงาน นโยบายนี้ควรประกอบดšวยการกำหนดโควตาวันลาพัก

ฟŚŪนจากความเหนื่อยลšาตŠอปŘท่ีไมŠตัดสิทธิ์เบี้ยเลี้ยงบิน (Per Diem) ของเดือนนั้น ขั้นตอนการแจšงลาที่ไมŠซับซšอนและ

ไมŠตšองผŠานการพิจารณาของหัวหนšางานโดยตรง รวมถึงการรับประกันวŠาพนักงานที่ใชšสิทธิ์ Fatigue Leave จะไมŠ

ถูกนำไปพิจารณาเชิงลบในการประเมินผลงานประจำปŘ Lerman และคณะ (2012) หรือการตรวจสอบคุณสมบัติ

เพื่อการสอบเลื่อนตำแหนŠง ชี้ใหšเห็นวŠานโยบายลักษณะนี้ชŠวยลดปรากฏการณŤ Presenteeism หรือการฝŚนปฏิบัติ

งานทั้งที่รŠางกายไมŠพรšอมไดšอยŠางมีนัยสำคัญ ซึ่งถือเปŨนความเสี่ยงแฝง (Latent Error) ที่สŠงผลโดยตรงตŠอความ

ปลอดภัยในการบิน 
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มาตรการที่ 3: กลไกคุšมครองผูšรายงาน (Whistleblower Protection Mechanism) เพ่ือสรšางความมั่นใจ

ใหšพนักงานในการรายงานความเหนื่อยลšาอยŠางสุจริต องคŤกรควรมีการกำหนดกลไกคุšมครองทางกฎหมายภายใน

องคŤกรที่ชัดเจน ไดšแกŠ การระบุในขšอตกลงการจšางงานวŠาการรายงานความเหนื่อยลšาตามระบบ FRMS ไมŠถือเปŨน

เหตุแหŠงการลงโทษทางวินัยใดๆ การจัดตั้งชŠองทางรšองเรียนอิสระสำหรับกรณทีี่พนักงานถูกกดดันใหšปฏิบัติหนšาที่

ทั้งที่ไดšรายงานความเหนื่อยลšาไปแลšว และการกำหนดบทลงโทษท่ีชัดเจนสำหรับผูšบังคับบัญชาที่กระทำการขŠมขูŠ

หรือกดดันพนักงานในกรณีดังกลŠาว ซึ่งสอดคลšองกับกรอบแนวคิดของ IATA, ICAO, และ IFALPA (2015) ท่ีระบุวŠา 

Just Culture จะเกิดข้ึนไดšจริงก็ตŠอเม่ือมีโครงสรšางทางกฎหมายและนโยบายรองรับอยŠางเปŨนรูปธรรม 

มาตรการที่ 4: ระบบ Fatigue Score Dashboard สำหรับผูšบริหารการบิน องคŤกรควรพัฒนาแดชบอรŤดที่

รวบรวมขšอมูลความเหนื่อยลšาในระดับภาพรวมของฝูงบิน (Fleet-level Fatigue Dashboard) โดยนำขšอมูลจาก

ระบบ Anonymous Reporting และแบบจำลองทางคณิตศาสตรŤชีวภาพ เชŠน SAFTE-FAST มาแสดงผลแบบ 

Real-time เพื่อใหšฝśายบริหารการบินสามารถตัดสินใจปรับตารางบิน (Rostering Adjustment) ไดšเชิงรุกกŠอนที่จะ

เกิดเหตุการณŤความปลอดภัย โดยแดชบอรŤดนี้ควรแสดงขšอมูลในระดับกลุŠม (Group Level) เทŠานั้น ไมŠใชŠระดับ

รายบุคคล เพ่ือรักษาหลักการไมŠเปŗดเผยตัวตนควบคูŠกับประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ ซึ่งสอดคลšองกับขšอ

คšนพบของ Sprajcer และคณะ (2021) ที่พบวŠา FRMS ที่มีประสิทธิผลสูงสุดคือระบบที่ผสานการรายงานจากลŠาง

ขึ้นบน (Bottom-up Reporting) เขšากับการวิเคราะหŤเชิงพยากรณŤจากบนลงลŠาง (Top-down Predictive 

Analysis) 

มาตรการที ่ 5: การปรับโครงสรšางรายไดšเพื ่อลดแรงจูงใจตŠอตšานการรายงาน (Income Structure 

Reform) ในระยะยาว องคŤกรควรพิจารณาทบทวนโครงสรšางรายไดšของพนักงานตšอนรับบนเครื ่องบิน โดยลด

สัดสŠวนการพ่ึงพิงเบ้ียเลี้ยงบิน (Per Diem) ในฐานะรายไดšหลัก และเพิ่มสัดสŠวนเงินเดือนพ้ืนฐานใหšมากขึ้น เพ่ือใหš

พนักงานสามารถรายงานความเหนื่อยลšาและถอนตัวจากเที่ยวบินไดšโดยไมŠตšองแบกรับภาระทางการเงินที่รุนแรง 

การปฏิรูปโครงสรšางรายไดšดังกลŠาวไมŠเพียงแตŠจะชŠวยสŠงเสริมวัฒนธรรม Just Culture แตŠยังสอดคลšองกับหลักการ

ดšานสุขภาวะองคŤกร (Organizational Well-being) ที่ ICAO (2020) ระบุวŠาเปŨนปŦจจัยพื้นฐานของระบบความ

ปลอดภัยท่ียั่งยืน 

การยกระดับมาตรฐานที่พักระหวŠางปฏบิัตกิาร (Layover Standards) 

นอกเหนือจากมาตรการดšานการรายงานแลšว องคŤกรควรยกระดับมาตรฐานการคัดเลือกโรงแรมที่พัก ณ 

สถานีปลายทาง โดยเนšนคุณสมบัติดšานความปลอดภัย ความเงยีบสงบ การควบคุมแสงที่มีประสิทธิภาพ และ

สภาพแวดลšอมที่เอื้อตŠอการนอนหลับในเวลากลางวนั เพ่ือสนับสนุนการพักฟŚŪนตามทฤษฎีนาŲิกาชีวิต โดยเฉพาะ
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อยŠางยิ่งสำหรับเสšนทาง Long-haul ที่พนักงานตšองพักผŠอนในเวลาที่ขัดกับนาŲิกาชีวภาพ (Czeisler & Gooley, 

2007) 

2) ขšอเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ (Operational Recommendations) 

การใชšแบบจำลองทางคณิตศาสตรŤชีวภาพ (Bio-mathematical Models) 

ฝśายจัดตารางบินควรนำนวัตกรรมซอฟตŤแวรŤ เชŠน SAFTE-FAST หรือ Boeing Alertness Model (BAM) 

มาใชšควบคูŠกับกฎ TCAR เพื่อพยากรณŤระดับความเหนื่อยลšาลŠวงหนšากŠอนประกาศตารางบิน (Rostering) 

โดยเฉพาะในเสšนทางบินขšามทวีปท่ีมีการเปลี่ยนเขตเวลาหลายโซน ซึ่งจะชŠวยใหšการจัดตารางบินสะทšอนขีดจำกัด

ทางสรีรวทิยาของมนุษยŤไดšแมŠนยำยิ่งกวŠาการอิงตัวเลขชั่วโมงบินเพียงอยŠางเดียว (สำนักงานการบินพลเรือนแหŠง

ประเทศไทย, 2567b) 

การจัดตารางบินแบบลดการสะสมความลšา (Fatigue-Conscious Rostering) 

องคŤกรควรหลีกเลี่ยงการจัดตารางบินแบบ Quick Turnaround ในเสšนทางที่ปฏิบัติงานชŠวง WOCL 

(02:00–05:59 น.) ติดตŠอกันหลายวัน และควรจัดตารางใหšมีการหมุนเวียนงานแบบเลื่อนไปขšางหนšา (Forward 

Rotation) เพ่ือใหšรŠางกายปรับตัวไดšงŠายขึ้น รวมถึงควรพิจารณากำหนดเกณฑŤการพักระหวŠางเที่ยวบินที่แตกตŠางกัน

ระหวŠางเสšนทางบินไปยังทิศตะวันออก (Eastward) และทิศตะวัตก (Westward) เน่ืองจากทิศทางการบินสŠงผลตŠอ

ความรุนแรงของ Jet Lag ท่ีแตกตŠางกัน (Akerstedt, 1995) 

3) ขšอเสนอแนะสำหรับการพัฒนาบุคลากร (HRD Recommendations) 

การจัดการเรียนรูšผŠานประสบการณŤและเครือขŠาย (Social Learning) 

เพื่อตŠอยอดโมเดล 70-20-10 องคŤกรควรจัดกิจกรรม Peer-to-Peer Safety Talk เพื่อใหšพนักงานที่มี

ประสบการณŤไดšถŠายทอดเทคนิคการจัดการสุขภาพ เชŠน Strategic Napping และ Nutrition Management 

ใหšแกŠพนักงานรุŠนใหมŠ ซึ่งเปŨนนวัตกรรมการจัดการองคŤความรูšที่มีประสิทธิภาพสูงในบริบทของลูกเรือ สอดคลšอง

กับแนวทางของ Watkins และ Marsick (1992) ที่ชี ้ใหšเห็นวŠาการเรียนรูšผŠานเครือขŠายสังคมในที่ทำงานนั้น มี

ประสิทธิผลสูงกวŠาการอบรมในหšองเรียนโดยเฉพาะสำหรับทักษะที่ตšองประยุกตŤใชšในสถานการณŤจริง 

การอบรมหลักสูตร Sleep Hygiene และ Circadian Awareness 

การบินไทยควรบรรจุวิชาดšานวิทยาศาสตรŤการนอนหลับเขšาเปŨนสŠวนหนึ ่งของหลักสูตร Refresher 

Training ตามมาตรฐาน TCAR เพื่อใหšพนักงานมีความสามารถในการบริหารจัดการพลังงานของตนเอง (Personal 

Energy Management) ไดšอยŠางมืออาชีพ ครอบคลุมเนื้อหาดšานการจัดการ Jet Lag การใชšแสงและความมืดเพ่ือ

ปรับนาŲิกาชีวภาพ และเทคนิค Strategic Napping ในสถานการณŤการบินจริง (ณัฐพงศŤ เกศยาราม, 2565) 

4) ขšอเสนอแนะสำหรับการวิจัยในอนาคต 
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การศึกษาเชิงทดลองดšวย Biometric Data 

ควรมีการวิจัยตŠอยอดโดยใชšเทคโนโลยี Wearable Devices เพื่อวัดคุณภาพการนอนหลับและความ

แปรปรวนของอัตราการเต šนหัวใจ (Heart Rate Variability: HRV) ของพนักงานตšอนรับบนเครื ่องบ ินใน

สถานการณŤจริง เพื่อใชšประกอบการเปรียบเทียบกับขšอมูลความเหนื่อยลšาในเชิงอัตนัย (Subjective Fatigue) ซึ่ง

จะชŠวยเพ่ิมความนŠาเชื่อถือของขšอมูลท่ีนำเขšาสูŠระบบ FRMS ไดšอยŠางมีนัยสำคัญ (Lerman et al., 2012) 

การศึกษาเปรียบเทียบระหวŠางกลุŠมตัวอยŠาง 

ควรศึกษาเปรียบเทียบปŦจจัยความลšาระหวŠางพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินและนักบิน ภายใตšกรอบ 

TCAR เดียวกัน เพ่ือหาจุดรŠวมและจุดตŠาง อันจะนำไปสูŠการพัฒนาระบบบริหารจัดการความปลอดภัยแบบองคŤรวม

ที่ครอบคลุมบุคลากรการบินทุกกลุŠมอยŠางยั่งยืน ซึ่งสอดคลšองกับขšอเสนอแนะของ Wen และคณะ (2023) ที่ระบุ

วŠาการวิจัยเปรียบเทียบระหวŠางกลุŠมอาชีพในการบินเปŨนทิศทางสำคัญที่วรรณกรรมยังตšองการ 
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บทคัดยŠอ  

วิกฤตการณŤความผันผวนของราคาน้ำมันเชื้อเพลิงในตลาดโลกสŠงผลกระทบโดยตรงตŠอโครงสรšางตšนทุน

ของอุตสาหกรรมการบิน โดยเฉพาะสายการบินตšนทุนต่ำ (Low-Cost Carriers: LCC) ในประเทศไทยที่มีสัดสŠวน

คŠาใชšจŠายดšานเชื ้อเพลิงสูงถึงรšอยละ 30-40 ของตšนทุนการดำเนินงาน สถานการณŤความขัดแยšงในภูมิภาค

ตะวันออกกลาง สŠงผลกระทบอยŠางรุนแรงตŠออุตสาหกรรมการบินทั่วโลก และประเทศไทยอยŠางมีนัยสำคัญ ซึ่ง

ขšอมูลจาก IATA Jet Fuel Price Monitor. รายงานวŠาราคาเชื้อเพลิงไดšพุ Šงขึ้นมากกวŠา 100% โดยเฉพาะใน

ภูมิภาค Asia & Oceania เนื่องจากภูมิภาคนี้พึ ่งพาการนำเขšาพลังงานจากตะวันออกกลางสูง และมีโครงสรšาง

ตšนทุนที่เปราะบางตŠอความผันผวนของราคาน้ำมัน  

บทความวิจัยนี้มีวัตถุประสงคŤเพื่อนำเสนอและพัฒนาแนวคิดการวางแผนการเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ 

(Extra Fuel) อยŠางมีประสิทธิภาพ เพื่อเปŨนกลยุทธŤในการรองรับความไมŠแนŠนอนของราคาเชื ้อเพลิงและลด

คŠาใชšจŠายแฝงที่เกิดจากการดำเนินงานที่สŠงผลตŠอผลประกอบการ กระบวนการวางแผนการบิน (Fuel Planning) 

เพื่อเปŨนเครื่องมือทางการบริหารตšนทุนสำหรับสายการบินตšนทุนต่ำ (LCC) เนšนการศึกษาปŦจจัยที่ทำใหšเกิดความ

สิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (fuel Burn More) ซึ่งมีทั้งปŦจจัยภายนอกและภายใน การวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ 

(Extra Fuel) อยŠางมีประสิทธิภาพ ชŠวยเสริมดšานความปลอดภัย (Safety) การมีเชื้อเพลิงสำรองเพียงพอสำหรับ

สถานการณŤฉุกเฉินหรือความไมŠแนŠนอน การตšองบินวนรอ Extra Fuel  ไมŠไดšหมายถึงการเติมเชื้อเพลิงใหšมากที่สุด 

แต Šต šองม ีการพ ิจารณาอย Šางรอบคอบ เพ ื ่อผลกำไรและการลดต šนท ุน (Cost Reduction and Profit 

Maximization) จากสŠวนตŠางของราคาเชื้อเพลิง  ชŠวยลดความเสี่ยงจากการ Divert Flight ไปยังสนามบินสำรอง 



35 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวทิยาลัยเกษมบณัฑิต 

ปŘที่ 4 ฉบับที ่1 (มกราคม - มิถุนายน 2569) ISSN: 2985-1645 (Online)  

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

เพื่อลดคŠาใชšจŠายทางอšอมจากการตšอง Divert flight สŠงเสริมใหšสายการบินรักษามาตรฐานการบริการที่เปŨนเลิศ 

(Excellent Service) ในสถานการการแขŠงขันที่สูงขึ้นในธุรกิจสายการบิน 

 

คำสำคัญ: การวางแผนเชื้อเพลิง , สายการบินตšนทุนต่ำ (Low-Cost Carriers: LCC), การเติมเชื้อเพลิง

เสริมพิเศษ (Extra Fuel), ตšนทุนเชื้อเพลิง, Divert Flight 
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Developing the concept of extra fuel planning as a solution to overcome the 

fuel cost crisis for low-cost airlines (LCCs) in Thailand. 
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Abstract 

          Volatility in global fuel prices has directly impacted the cost structure of the aviation 

industry, particularly low-cost carriers (LCCs) in Thailand, where fuel expenses account for 

approximately 30–40% of total operating costs. Ongoing geopolitical conflicts in the Middle East 

have significantly intensified these impacts on both global and Thai aviation sectors. According to 

the IATA Jet Fuel Price Monitor, fuel prices have surged by more than 100%, especially in the Asia 

& Oceania region, due to its high dependence on energy imports and its vulnerability to price 

fluctuations. 

This study aims to propose and develop an effective concept of Extra Fuel Planning as a 

strategic approach to manage fuel price uncertainty and reduce hidden operational costs affecting 

airline profitability. Fuel planning is emphasized as a key cost management tool for LCCs, focusing 

on factors contributing to excess fuel consumption (fuel burn), including both internal and 

external variables. Efficient extra fuel planning enhances safety by ensuring adequate reserves for 

emergencies and operational uncertainties. Importantly, carrying extra fuel does not imply 

overloading, but requires careful optimization to balance safety, cost reduction, and profit 

maximization through fuel price differentials. Additionally, it helps mitigate the risk of flight 

diversions to alternate airports, thereby reducing indirect costs and supporting the maintenance 

of excellent service standards in an increasingly competitive airline industry. 

 

Keywords:  Fuel Planning, Low-Cost Carriers (LCC), Extra Fuel, Fuel Cost, Divert Flight  
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา 

วิกฤตราคาน้ำมันและตšนทุนการดำเนินงาน เปŨนโครงสรšางตšนทุนที่เปราะบาง สำหรับสายการบินตšนทุนต่ำ 

(LCC) ซึ่งกำไรตŠอที่นั่งคŠอนขšางนšอยอยูŠแลšว เมื่อราคาน้ำมันซึ่งเปŨนตšนทุนหลัก (30-40%) พุŠงสูงขึ้นจากปŦจจัยทาง

ภูมิรัฐศาสตรŤ สายการบินจึงแทบไมŠมี "กันชน" ในการรับภาระตšนทุน ทำใหšตšองเลือกระหวŠางการยอมขาดทุน หรือ

การผลักภาระใหšผูšโดยสารผŠาน คŠาธรรมเนียมน้ำมัน (Fuel Surcharge) 

สถานการณŤความขัดแยšงในตะวันออกกลาง ความตึงเครียดระหวŠางสหรัฐอเมริกา อิสราเอล และอิหรŠาน 

ทำใหšเกิดความเสี่ยงสูงตŠออุปทานน้ำมันดิบ สŠงผลใหšราคาน้ำมันผันผวนอยŠางรุนแรง ผลกระทบตŠออุตสาหกรรมการ

บิน ทำใหšสายการบินตšองบริหารจัดการตšนทุนอยŠางเรŠงดŠวน เชŠน การปรับลดความถ่ีของเที่ยวบิน และการเรียกเก็บ

คŠาธรรมเนียมชดเชยคŠาน้ำมันสŠวนเพ่ิม วิกฤตการณŤนี้ สะทšอนผŠานคŠาตั๋วโดยสารทีเ่พิ่มสูงข้ึน และความเสี่ยงจากการ

ยืดเยื้อนีอ้าจเปลี่ยนพฤติกรรมการบินไปอยŠางถาวร และสŠงผลโดยรวมตŠอธุรกิจสายการบิน  

โครงสรšางราคาเชื้อเพลิงสำหรับเครื่องบินในประเทศไทย เปŨนประเด็นสำคัญที่สŠงผลกระทบตŠอตšนทุนการ

ดำเนินงานของสายการบินโดยตรง โดยเฉพาะในสถานการณŤที่ราคาน้ำมันโลกมีความผันผวนสูง ผลของคŠาขนสŠง

และโลจิสติกสŤสนามบินหลักอยŠางสุวรรณภูมิ อาจมีโครงสรšางราคาที่ต่ำกวŠาสนามบินภูมิภาค เนื ่องจากความ

สะดวกในการขนสŠงน้ำมันทางทŠอหรือทางเรือ ในขณะที่สนามบินในภูมิภาคอาจมีคŠาขนสŠงทางรถยนตŤที่สูงกวŠา 

รวมถึงภาษีสรรพสามิต มีการกำหนดอัตราภาษีที่แตกตŠางกันระหวŠางน้ำมันเชื้อเพลิงเครื่องบินที่ใชšสำหรับอากาศ

ยาน เที่ยวบินระหวŠางประเทศ  และน้ำมันเชื้อเพลิงเครื่องบินที่ใชšกับเที่ยวบินภายในประเทศ อันสŠงผลตŠอตšนทุน

การดำเนินงานของสายการบินอยŠางมีนัยสำคญั 

แนวคิดการวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra Fuel) สำหรับสายการบินตšนทุนต่ำ (Low-Cost 

Carriers: LCC) ในประเทศไทย สะทšอนถึงความทšาทายในการสรšางสมดุลระหวŠางการควบคุมตšนทุนและการ

บริหารความเสี่ยงในการปฏิบัติการ แมšวŠาสายการบินตšนทุนต่ำ (Low-Cost Carriers: LCC) จะมุŠงเนšนการลด

ตšนทุนอยŠางเขšมงวด แตŠการลดปริมาณเชื ้อเพลิงเสริมพิเศษ(Extra Fuel) ในแตŠละเที ่ยวบินมากเกินไป อาจ

กŠอใหšเกิด “ตšนทุนแฝง” ที่สูงกวŠาที่คาดการณŤไวš โดยเฉพาะในกรณีที่ตšองเปลี่ยนเสšนทางบิน (Divert flight) ซึ่งมี

คŠาใชšจŠายสูงเมื่อเทียบกับตšนทุนเชื้อเพลิงท่ีประหยดัไดšในแตŠละเที่ยวบิน 

ในมิติดšานตšนทุนและผลกำไร (Cost Reduction and Profit Maximization) การตัดลด Extra Fuel 

อาจใหšผลประหยัดในระยะสั้น แตŠหากเกิดเหตุการณŤ Divert flight เพียงครั้งเดียว คŠาใชšจŠายที่เกิดขึ้นอาจสูงกวŠา

มูลคŠาการประหยัดเชื้อเพลิงจากหลายสิบเที่ยวบินรวมกัน และขณะเดียวกัน ยังสŠงผลกระทบตŠอมาตรฐานการ
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ใหšบริการ (Service Excellence) เนื่องจากการเปลี่ยนเสšนทางบินมักกŠอใหšเกิดความลŠาชšา (Delay) และสรšาง

ความไมŠพึงพอใจแกŠผูšโดยสาร ซ่ึงอาจสŠงผลตŠอภาพลกัษณŤและความเชื่อมั่นตŠอสายการบินในระยะยาว 

          ดงันั้นการศกึษาทำความเขšาใจอยŠางทŠองแทš และพัฒนาแนวคิดการวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra 

Fuel) จึงมีความสำคัญอยŠางยิ่งตŠอสายการบินตšนทุนต่ำ (Low-Cost Carrier - LCC) ในประเทศไทย โดยเฉพาะ

ในชŠวงวิกฤตราคาเชื้อเพลิงผันผวน การพัฒนาแนวคดิการจัดการในสŠวนนี้จงึเปŨนกลยุทธŤสำคัญในการสรšางความอยูŠ

รอดและการแขŠงขนัอยŠางยั่งยืนในธุรกิจสายการบิน 

 

 

รูปที่ 1. เที่ยวบินหลายลำลงจอดฉุกเฉิน'อูŠตะเภา' หลัง'สุวรรณภูมิ-ดอนเมือง'เจอฝนถลŠมหนัก  

วันเสารŤที่ 10 พฤษภาคม พ.ศ. 2568, ที่มา แนวหนšา ออนไลนŤ 

วัตถุประสงคŤ   

 1) เพ่ือศึกษาและวิเคราะหŤปŦจจัยที่แทšจริง ที่สŠงผลกระทบตŠอการส้ินเปลืองเชื้อเพลิงในแตŠละเที่ยวบินสาย

การบินตšนทุนต่ำ (LCC) ในประเทศไทย (fuel Burn More) รวมถึงการประเมนิคŠาใชšจŠายแฝงที่เพ่ิมขึ้น อันเปŨนผล

สืบเนื่องมาจากประสิทธภิาพของการวางแผนเติมเชื้อเพลิง 
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          2) เพื่อศึกษาและวิเคราะโครงสรšางราคาเชื้อเพลิงสำหรับเครื่องบินในประเทศประเทศไทย อันสŠงผลตŠอ

ประสิทธิภาพการบริหารจัดการ และผลประกอบการสายการบิน 

3) เพ่ือเสนอแนะแนวทางและนวัตกรรมในพัฒนา แนวคิดการวางแผนการเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra 

Fuel) อยŠางมีประสิทธิภาพ เพื่อรองรับความผันผวนของตšนทุนเชื้อเพลิง เปŨนตัวชŠวยสูšวิกฤตตšนทุนราคาเชื้อเพลิง 

สายการบินตšนทุนต่ำ (LCC) ในประเทศไทย ในดšานตŠางๆ ไดšแกŠ 

o ดšานความปลอดภัย (Safety)  

o ดšานผลกำไรและการลดตšนทุน (Cost Reduction and Profit Maximization)   

o ดšานมาตรฐานการบริการที่เปŨนเลิศ (Service Excellence) 

 

ประโยชนŤที่ไดšรับจากงานวิจัย   

1. เขšาใจปŦจจัยที ่แทšจริง (Root Causes): ทำใหšสามารถระบุปŦจจัยที่แทšจริงที่สŠงผลตŠอการสิ้นเปลือง

เชื ้อเพลิงมากกวŠาที่วางแผนไวš (Fuel Burn More) ในบริบทของสายการบินตšนทุนต่ำในประเทศไทย 

ครอบคลุมทั้งดšานนโยบายการเติมเชื้อเพลิง สภาพอากาศ น้ำหนักบรรทุก เสšนทางบิน และการตัดสินใจ

ของนักบิน 

2. เพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนเติมเชื้อเพลิง (Fuel Policy Optimization): ขšอมูลจากการวิจัยจะชŠวย

ใหšสายการบินสามารถนำไปใชšปรับปรุงนโยบายการเติมเชื้อเพลิง (Fuel Uplift Policy) ใหšมีความแมŠนยำ

สูงข้ึน ซึ่งจะชŠวยลดการบรรทุกน้ำมันสŠวนเกินท่ีไมŠจำเปŨน  

3. ดšานโครงสรšางราคาและนโยบายภาครัฐ 

o ทำใหšเขšาใจความแตกตŠางของราคาเชื้อเพลิงในแตŠละสนามบิน  

o เข šาใจผลกระทบของภาษีสรรพสามิตน้ำม ันอากาศยานที ่แตกตŠางกันระหว Šางเที ่ยวบิน

ภายในประเทศและระหวŠางประเทศ  

4. ดšานความปลอดภัย (Safety) 

o สนับสนุนการตัดสินใจบนฐานขšอมูล (Data-Driven Decision Making) ทำใหšการวางแผน

เชื้อเพลิงมีความเหมาะสมและสอดคลšองกับสถานการณŤจริง ทำใหšสามารถระบุความเสี่ยงและ

เตรียมเชื้อเพลิงสำรองไดšอยŠางเหมาะสมตŠอสถานการณŤที่ไมŠคาดคิด 

o บริหารจัดการเช้ือเพลิงอยŠางสมดุลระหวŠางประสิทธิภาพและความปลอดภัย  
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5. ดšานผลกำไรและการลดตšนทุน (Cost Reduction and Profit Maximization) 

o ลดตšนทุนเช้ือเพลิง จากน้ำหนักเชื้อเพลิงท่ีเกินความจำเปŨน  

o การเพิ ่มประสิทธิภาพการวางแผน จากปŦจจัยสŠวนตŠางราคาเชื ้อเพลิง เปŨนขšอมูลในการเติม

เชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra Fuel)  

o เพิ่มศักยภาพในการแขŠงขัน เรื่องราคาตั๋วโดยสาร ทŠามกลางวิกฤตราคาเชื้อเพลิงท่ีผันผวน  

6. ดšานมาตรฐานการบริการที่เปŨนเลิศ (Service Excellence) 

o การบริหารจัดการเที่ยวบิน ลดความลŠาชšาอันเนื่องมาจากการวางแผนเชื้อเพลิงผิดพลาด การ

ลŠาชšาจากการตšองเปลี่ยนเสšนทางบิน (Divert flight) 

o การลดผลกระทบตŠอผูšโดยสาร การรับมือกับสภาพอากาศหรือจราจรทางอากาศ ชŠวยลดโอกาส

การเปลี่ยนเสšนทาง ซึ่งเปŨนการยกระดับประสบการณŤการเดินทางของผูšโดยสาร 

o สรšางภาพลักษณŤท่ีเปŨนมิตรตŠอสิ่งแวดลšอม การจัดการเชื้อเพลิงท่ีแมŠนยำ (Optimization) ชŠวยลด

การปลŠอยคารŤบอนไดออกไซดŤ (CO2) ซึ่งตอบโจทยŤการเปŨนสายการบินสีเขียว (Green Aviation) 

ที่เปŨนเลิศในระดบัสากล 

 

แนวคิด ทฤษฎ ีและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง   

1. แนวคิดสายการบินตšนทุนต่ำ (Low-Cost Carrier - LCC)   

 ตšนกำเนิดแนวคดิสายการบินตšนทุนต่ำ (Low-Cost Carrier - LCC) 

 สายการบินตšนทุนต่ำตšนกำเนิดมาจากประเทศสหรัฐอเมริกาดšวยสายการบิน Southwest Airlines 

ในชŠวงปŘ 2513 จากนั้นรูปแบบการดำเนินธุรกิจก็ไดšรับการถŠายทอดไปยังยุโรปโดยในปŘ 2534 โดยครั้งน้ันไดšเปลี่ยน

ลักษณะการบริการแบบ Traditional Carrier ของสายการบินสัญชาติไอริชอยŠาง Ryanair ใหšเปŨนสายการบิน

ตšนทุนต่ำ จากนั้นแนวคิดไดšถูกนำไปปรับใชšอยŠางแพรŠหลายจนกระทั่งปŦจจุบัน  

มีการแบŠงสายการบินตšนทุนต่ำออกเปŨน 2 ประเภทคือ 

 Premium Low-Cost: สายการบินตšนทุนต่ำ ที่ยังคงใหšสิทธิ์แกŠผูšโดยสารในการโหลดสัมภาระลงใตšทšอง

เครื่องบินไดšฟร ีแตŠไมŠเกิน 10-20 กิโลกรัม, เลือกที่นั่งฟรี และยังมีอาหารวŠางและน้ำดื่มในปริมาณที่จำกัด 

ใหšบริการบนเที ่ยวบิน โดยสายการบินที ่ใหšบริการลักษณะนี้เชŠน มาลินโดแอรŤ (Malindo Air) ของ
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มาเลเซีย นกแอรŤในชŠวง พ.ศ. 2547-2559 ไทยไลอšอนแอรŤ ในชŠวง พ.ศ. 2556-2559 (ปŦจจุบันนกแอรŤใหš

เพียงสิทธิ์การเลือกที่นั่งฟรีในชŠวง 24-4 ชั่วโมงสุดทšายกŠอนบิน  

 Ultra Low-Cost : สายการบินตšนทุนต่ำ ที่ยึดหลักวŠา "ไมŠมีอะไรฟรี อยากไดšอะไรเพิ่มก็ตšองซื้อเพ่ิม" ถšาไมŠ

ซื้ออะไรเพิ่ม ก็จะไดšแคŠการเดินทางที่ปลอดภัยจนถึงจุดหมายปลายทางเทŠานั้น ถšามีสัมภาระใหญŠเกิน

กำหนดก็ไมŠอนุญาตใหšถือขึ้นไปบนเครื่องบิน ตšองเสยีคŠาระวางโหลดสัมภาระใตšทšองเครื่องบิน (แตŠบางสาย

การบินหรือบางระดับของต๋ัวก็ใหšสิทธิ์โหลดสัมภาระฟรี), อยากนั่งตรงไหนพิเศษก็ตšองจŠายเพ่ิม, อยากทาน

อาหารบนเครื่องก็ตšองซื้อเพิ่ม, ตัดบริการทุกสิ่งอยŠางออก เหลือแคŠการใหšบริการการเดินทางดšวยความ

ปลอดภัยและตรงตŠอเวลามากที่สุดเทŠานั้น สายการบินแบบนี้ตั๋วมักจะมีราคาถูกกวŠาของสายการบินแบบ 

Premium Low-Cost สายการบินในลักษณะนี้เชŠน แอรŤเอเชีย, ไทเกอรŤแอรŤ, เจŢตสตารŤ, สกูŢต, เซบูแป

ซิฟŗค เปŨนตšน 

2. ทฤษฎี Fuel planning / fuel required  

    ปริมาณเชื้อเพลิงท้ังหมดที่ตšองมีขั้นต่ำสำหรับเที่ยวบิน หรือ Block Fuel ประกอบดšวยสŠวนประกอบ

สำคัญดังน้ี  

 Taxi Fuel: น้ำมันที่ใชšสำหรับการติดเครื่องยนตŤ การใชšอุปกรณŤชŠวยเหลือ (APU) และการขับเคลื่อนบน

ทางขับ (Taxi) กŠอนทำการวิ่งข้ึน 

 Trip Fuel: ปริมาณน้ำมันที ่ใชšตั ้งแตŠจุดเริ ่มตšนวิ ่งขึ ้น (Brake Release) จนถึงการลงจอดที่สนามบิน

ปลายทาง รวมถึงชŠวงการไตŠระดับ การรŠอนลง และการเขšาสูŠสนามบิน 

 Contingency Fuel (น้ำมันสำรองเผื่อเลือก): โดยปกติกำหนดไวšที่ 5% ของ Trip Fuel หรือปริมาณท่ี

เพียงพอสำหรับการบินรอ 5 นาทีที่ความสูง 1,500 ฟุตเหนือสนามบิน  

 Alternate Fuel: น้ำมันที่จำเปŨนสำหรับกรณีที่ตšองบินไปยังสนามบินสำรอง (Destination Alternate) 

เริ่มตั้งแตŠการทำ Missed Approach ท่ีปลายทางเดิมจนถึงการลงจอดที่สนามบินสำรอง 

 Final Reserve Fuel (น้ำมันสำรองสุดทšาย): 

o สำหรับเครื่องยนตŤเจ็ต: ปริมาณเชื้อเพลิงที่บินรอไดš 30 นาท ีที่ความสูง 1,500 ฟุตเหนือสนามบิน

สำรอง (A320 = 1,200 kg.) 

 Additional Fuel: น้ำมันที่เพิ่มตามขšอกำหนดเฉพาะ เชŠน กรณีระบบปรับความดันอากาศขัดขšอง หรือ

เครื่องยนตŤขัดขšองในจุดวิกฤต 
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 Extra Fuel: น้ำมันเพิ่มเติมตามดุลยพินิจของกัปตัน (Commander) โดยพิจารณาจากสภาพอากาศหรือ

ความหนาแนŠนของการจราจรทางอากาศในวันนั้น 

3. ทฤษฎี Extra fuel 

แนวคิด Extra Fuel (เชื้อเพลิงเสริมพิเศษ) ในบริบทการบิน คือปริมาณน้ำมันเชื้อเพลิงที่เติมมากกวŠา

ปริมาณสำรองตามกฎหมาย (Contingency & Reserve Fuel) เพ่ือใชšในสถานการณŤไมŠคาดคิด เชŠน สภาพอากาศ

เลวรšาย หรือการจราจรทางอากาศหนาแนŠน แนวคิดนี้มุŠงเนšนความปลอดภัยเปŨนหลัก โดยเนšนการบริหารจัดการ

ความเสี่ยงดšานความปลอดภัยจากการที่น้ำมันอาจไมŠเพียงพอ (Fuel Starvation)  

 

ประเด็นสำคัญของแนวคิดและทฤษฎี Extra Fuel: 

 นิยามและความจำเปŨน: เปŨนเชื้อเพลิงสŠวนที่กัปตันคำนวณและตัดสินใจเพิ่มจากแผนการบินปกติ เพื่อใหš

เครื่องบินสามารถบินวนรอบสนามบิน หรือบินไปลงที ่สนามบินสำรอง (Alternate Airport) ไดšอยŠาง

ปลอดภัย หากไมŠสามารถลงจอดที่สนามบินปลายทางไดš 

 การประเมินโดยนักบิน: นักบินจะคำนวณปริมาณเชื้อเพลิงที่จำเปŨน  โดยอิงจากขšอมูลสภาพอากาศและ

รายงานการจราจรลŠาสุด 

 ความปลอดภัยและการตัดสินใจ: เปŨนเครื่องมือในการตัดสินใจของกัปตันเพ่ือบรหิารจัดการความเสี่ยง ใน

สถานการณŤที่การวางแผนปกติอาจไมŠครอบคลุม 

 การวเิคราะหŤแนวโนšม: มีการทำวิจัยและพัฒนาแบบจำลองพยากรณŤปริมาณ Extra Fuel ที่เหมาะสม เพ่ือ

เพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติการบินและความปลอดภัย  

 นำขšอมูลราคาเชื้อเพลิง มาประกอบการตัดสินใจ เพื่อผลประโยชนŤสŠวนตŠางของราคา เพื่อเปŨนการลด

ตšนทุนและเพ่ิมรายไดš  

4. Safety in aviation 

 แนวคิดและทฤษฎีที่สำคัญ 

 ระบบบริหารจัดการความปลอดภัย (Safety Management System - SMS): เปŨนกรอบการทำงานเชิง

ระบบที่เนšนการจัดการความเสี่ยง (Risk Management) และการสรšางวัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety 

Culture) ในองคŤกร ไมŠใชŠแคŠการปฏิบัติตามกฎระเบียบเทŠานั้น 

 แนวคิดการจัดการความปลอดภัยเชิงรุก (Proactive Safety Management): เปลี่ยนจากการตอบสนอง

หลังเกิดเหตุ (Reactive) ในอดีต มาเปŨนการระบุอันตรายและควบคุมความเสี่ยงกŠอนที่จะเกิดอุบัติเหต ุ
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 ทฤษฎีความผิดพลาดของมนุษยŤ (Human Factors): มุŠงเนšนไปที่การควบคุมและลดความผิดพลาดของ

มนุษยŤผŠานการฝřกอบรมและกฎระเบียบ เนื่องจากเปŨนสาเหตุหลักของอุบัติเหตุทางการบิน 

 บรรยากาศความปลอดภัย (Safety Climate) และพฤติกรรมความปลอดภัย (Safety Behavior): ศึกษา

วŠาการรับรูšและทัศนคติของพนักงานสŠงผลตŠอการปฏิบัติงานอยŠางปลอดภัยอยŠางไร 

Safety Management System - SMS ตามมาตรฐานขององคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ (ICAO) 

ประกอบดšวยองคŤประกอบท่ีสำคัญดังนี้: 

 นโยบายและวัตถุประสงคŤดšานความปลอดภัย (Safety Policy and Objectives) 

o เปŨนการกำหนดกรอบแนวทาง โครงสรšางองคŤกร ความรับผิดชอบ และนโยบายของผูšบริหาร 

o รวมถึงการตั้งเปŜาหมายความปลอดภัยที่ชัดเจนและการจัดสรรทรัพยากรเพ่ือใหšบรรลุเปŜาหมาย

เหลŠานั้น 

 การจัดการความเสี่ยงดšานความปลอดภัย (Safety Risk Management - SRM) 

o เปŨนกระบวนการระบุอันตราย (Hazard Identification) ประเมินความเสี่ยงอยŠางเปŨนระบบ 

o มุŠงเนšนการกำหนดมาตรการควบคุมและจัดการความเส่ียงใหšอยูŠในระดับที่ยอมรับไดš 

(Acceptable Level of Safety) 

 การรับประกันความปลอดภัย (Safety Assurance) 

o เปŨนการตรวจสอบ ติดตาม และวัดผลการดำเนินงานดšานความปลอดภัยวŠาระบบที่ใชšอยูŠมีความ

ตŠอเน่ืองและมีประสิทธิภาพ 

o รวมถึงการประเมินการเปลี่ยนแปลงที่อาจสŠงผลตŠอความปลอดภัยใหมŠๆ  

 การสŠงเสริมความปลอดภัย (Safety Promotion) 

o เปŨนการสรšางวัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety Culture) ภายในองคŤกร ผŠานการฝřกอบรม การ

สื่อสาร และการใหšความรูšแกŠพนักงาน 

o สŠงเสริมใหšเกิดความตระหนักรูšและแบŠงปŦนขšอมูลดšานความปลอดภัย 

5. Weight & Balance Efficiency 

เมื ่อเครื ่องบินบินอยู Šกลางอากาศ น้ำหนักของผูšโดยสาร สินคšา และสัมภาระสŠวนใหญŠอยูŠที ่ “ลำตัว

เครื่องบิน” ขณะที่แรงยก (Lift) ท่ีพยุงเครื่องบินใหšลอยตัวเกิดข้ึนหลัก ๆ ที่ “ปŘก” ดังนั้นปŘกจึงตšองทำหนšาที่รับและ

ถŠายน้ำหนักของลำตัวทั้งหมด สŠงผลใหšบริเวณ “โคนปŘก” (Wing Root) เกิดแรงดัด (Bending Stress) สูงมาก ซึ่ง

ถือเปŨนจุดที่รับภาระทางโครงสรšางมากที่สุดจุดหนึ่งของเครื่องบิน 
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เพื่อลดแรงดัดดังกลŠาว วิศวกรจึงออกแบบใหšเครื่องบินเก็บเชื้อเพลิงไวšใน “ปŘก” ใหšมากที่สุด เนื่องจาก

น้ำหนักของเชื้อเพลิงที่กระจายอยูŠภายในปŘกจะชŠวยถŠวงสมดุลกับแรงยกที่เกิดขึ้น ทำใหšแรงดัดที่โคนปŘกลดลง และ

ชŠวยลดภาระที่โครงสรšางปŘกตšองรบั 

ในทางกลับกัน หากนำเชื้อเพลิงไปเก็บไวšใน “ลำตัวเครื่องบิน” มากเกินไป น้ำหนักดังกลŠาวจะกลายเปŨน

ภาระเพิ่มเติมที่ปŘกตšองยก สŠงผลใหšแรงดัดและความเคšนที่โครงสรšางปŘกเพิ่มสูงข้ึน ทำใหšตšองออกแบบโครงสรšางใหš

แข็งแรงและหนักมากขึ้นตามไปดšวย 

 

 

รูปท่ี 2. Getting to Grips with Aircraft Weight and Balance, B. FUEL SYSTEMS A320 
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6. โครงสรšางราคาเชื้อเพลิงเครื่องบิน  (Jet A-1) ในประเทศไทย 

โครงสรšางราคาน้ำมันเชื้อเพลิงเครื่องบิน (Jet A-1) มีความแตกตŠางจากน้ำมันรถยนตŤทั่วไป เนื่องจากเปŨน

สินคšาที่เนšนการใชšงานในเชิงพาณิชยŤและการขนสŠงระหวŠางประเทศ โดยแบŠงองคŤประกอบสำคัญไดšดังน้ี: 

 

1. ราคา ณ โรงกลั่น (Ex-Refinery Price) 

นี่คือตšนทุนหลัก (ประมาณ 60-70% ของราคา) ซึ่งอšางอิงตาม ราคาตลาดสิงคโปรŤ 

 ตšนทุนเนื้อน้ำมัน: แปรผันตามราคาน้ำมันดิบในตลาดโลก 

 คŠาพรีเมียม (Import Parity): คŠาใชšจŠายสมมติในการนำเขšาน้ำมันจากสิงคโปรŤ เชŠน คŠาขนสŠง ประกัน 

2. ภาษีและกองทุน (Taxes & Funds) แมšจะเปŨนน้ำมันเครื่องบิน แตŠก็มีการจัดเก็บภาษีตามประเภทการบิน:  

 ภาษีสรรพสามิต (Excise Tax): 

o เที่ยวบินในประเทศ: อัตราปกติอยูŠท่ี 4.726 บาทตŠอลิตร  

o เที่ยวบินระหวŠางประเทศ: ไดšรับการ ยกเวšนภาษีสรรพสามิต ตามขšอตกลงการบินสากล 

 ภาษีมูลคŠาเพ่ิม (VAT): จัดเก็บในอัตรา 7% ของราคาขาย 

 ภาษีเทศบาล: จัดเก็บเปŨนสŠวนเพ่ิมจากภาษีสรรพสามิต (ประมาณ 10% ของภาษีสรรพสามิต)  

3. คŠาการตลาดและคŠาบริการอ่ืน ๆ (Marketing Margin & Logistics) 

 คŠาการตลาด: ครอบคลุมคŠาบริหารจัดการคลังน้ำมัน การขนสŠงไปยังสนามบิน และกำไรของผูšคšา 

 Into-Plane Fee: คŠาธรรมเนียม ณ สนามบิน ซึ่งเปŨนคŠาบริการของบริษัทผูšใหšบริการเติมน้ำมัน   



46 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวทิยาลยัเกษมบณัฑติ 

ปŘท่ี 4 ฉบับที ่1 (มกราคม - มิถุนายน 2569) ISSN: 2985-1645 (Online)  

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

 

รปูที่ 3. IATA. (2026). Fuel Price Monitor. https://www.iata.org/en/publications/economics/fuel-

monitor/?ga.aQobChMli_nT-JeJIAMVSzp7Bx2UNyW6EAAYASAAEgISovD_BwE 

 

7. Divert flight  

1. ตšนทุนการดำเนินงานโดยตรง (Direct Operating Costs - DOC): 

o เชื้อเพลิง: การบินไปยังสนามบินสำรองและการบนิกลับเสšนทางเดมิ. 

o คŠาธรรมเนียม:คŠาธรรมเนียมการลงจอด และคŠาจอดอากาศยาน ณ สนามบินใหมŠ. 
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o คŠาบริการภาคพ้ืนดิน: คŠา Handling, การเตมิน้ำมัน และคŠาบริการอ่ืน ๆ ที่อาจแพงกวŠาสนามบินหลัก

หากไมŠมีสัญญาลŠวงหนšา 

2. ตšนทุนผูšโดยสารและบริการ 

o การดูแลผูšโดยสาร: อาหาร, ที่พัก (กรณีคšางคืน) และการขนสŠงทางเลือก (รถบสั/แท็กซ่ี) 

o คŠาชดเชย: ตามกฎระเบียบ ที่อาจสงูถึงหลายแสนบาทตŠอเที่ยวบิน. 

3. ตšนทุนตŠอเนื่อง (Reactionary Costs): 

o ผลกระทบลูกโซŠ: ความลŠาชšาที่สŠงผลตŠอเท่ียวบนิถัดไป (Knock-on Effects) เนื่องจากเครื่องบินและ

ลูกเรือ เกิดการลŠาชšาสะสมตามตาราง ตšองใชšลูกเรือชุดใหมŠ หรือ เพ่ิมเติม 

 

 

 

รปูที่ 4.,5. แจšงเหตุปŗดทางว่ิง สนามบินภูเก็ต 11 มี.ค. 69, Flightradar24 Divert Flight สนามบินสำรอง 

 

8. Service Excellence  

Service Excellence (ความเปŨนเลิศดšานการบริการ) ในธุรกิจสายการบินเปŨนปŦจจัยสำคัญที่สรšางความ

แตกตŠางในตลาดท่ีมีการแขŠงขันสูง โดยเนšนที่การทำความเขšาใจความตšองการของผูšโดยสาร การมอบประสบการณŤ

ที่ดีเกินความคาดหมาย และความสม่ำเสมอในการบริการ  
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 องคŤประกอบสำคัญของ Service Excellence ในสายการบิน 

 ความปลอดภัยและตรงเวลา: เปŨนพื้นฐานหลักที่ผูšโดยสารคาดหวัง 

 ประสบการณŤที่ราบรื่น (Seamless Experience): ตั้งแตŠการจองตั๋ว, การเช็คอิน, การบริการบนเครื่อง 

จนถึงการรับกระเปŞา 

 การบริการดšวยใจ (Service Mind & Empathy): การเขšาใจผูšโดยสารและความเต็มใจใหšบริการ 

 เอกลักษณŤความเปŨนไทย (Thai Hospitality): การนำเสนอบริการที่เปŨนเอกลักษณŤ เชŠน การไหวš ความ

อŠอนนšอม ซึ่งสรšางความประทับใจใหšชาวตŠางชาติ 

 ความสม่ำเสมอ (Consistency): การรักษามาตรฐานการบริการใหšดีเทŠากันในทุกเที่ยวบิน  

 

ระเบียบวิธีวิจัย  

การวิจัยเรื่อง พัฒนาแนวคิด การวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra fuel) ตัวชŠวยสูšวิกฤตตšนทุนราคา

เชื้อเพลิงสายการบินตšนทุนต่ำ (LCC) ในประเทศไทย  ใชšการวิเคราะหŤขšอมูลเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) 

ที ่เน šนการสืบคšนขšอมูลเช ิงล ึก (In-depth Search) และการสอบถามความเห็นจากผู š เช ี ่ยวชาญ (Expert 

Opinion) เปŨนระเบียบวิธีวิจัยที่มุŠงทำความเขšาใจจากเอกสารขšอมูลตามคูŠมือ ของผูšผลิตเครื่องบิน และเอกสารกฏ

ระเบียบคำแนะนำ จากหนŠวยงานองกรคŤการบิน ทั้ง CAAT , IATA และ ICAO ในบริบท เหตุผล ตามหลักการ

ประกอบกับขšอมูลจากประสบการณŤบินของผูšประพันธŤ 

 

1. การวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) 

         เนšนทำความเขšาใจเชิงลึก (In-depth) ในบริบทธรรมชาติ โดยมุŠงอธิบาย "อยŠางไร" และ "ทำไม" เพ่ือใหšไดš

องคŤความรูšใหมŠ หรืออธิบายปรากฏการณŤอยŠางละเอียด มีลักษณะยืดหยุŠน 

2. การวิจัยเชิงเอกสาร (Documentary Research) 

          เปŨนกระบวนการรวบรวมขšอมูลจากเอกสารชั้นตšนและชั้นรองท่ีเก่ียวขšอง เพื่อสรšางกรอบแนวคิดและทำ

ความเขšาใจบริบท เชŠน รายงานการวิจัย, บทความวิชาการ, กฎหมาย, บันทึก, หรือเอกสารสำคัญที่เก่ียวขšองกับ

หัวขšอท่ีศึกษา 

3. เครื่องมือท่ีใชšในการรวบรวมขšอมูล (Research Instruments) 

o ผูšวิจัยเอง (The Researcher): คอืเครื่องมือหลักที่ทำหนšาที่สังเกต ตีความ และวิเคราะหŤ 
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o แบบสัมภาษณŤเชิงลึก (In-depth Interview Form): ใชšสำหรับสัมภาษณŤจากผูšเชี่ยวชาญหรือผูšใหš

ขšอมูลหลัก (Key Informants) เพ่ือทราบความคิดเห็นและประสบการณŤ 

o แบบสังเกต (Observation Form): ใชšบันทึกขšอมูลการบิน จากประสบการณŤบินของผูšประพันธŤ 

4. การเก็บรวบรวมขšอมูล (Data Collection) 

o การวิเคราะหŤเอกสาร: รวบรวมจากแหลŠงขšอมูลทุติยภูมิ 

o การสัมภาษณŤเชิงลึก: สัมภาษณŤผูšเชี่ยวชาญที่เกี่ยวขšองตามประเด็นท่ีกำหนด 

o สนทนากลุŠม (Focus Group):  การประชุมกลุŠมผูšเชี่ยวชาญหรือผูšมีสŠวนไดšสŠวนเสีย  

5. การวิเคราะหŤขšอมูล (Data Analysis) 

o การวิเคราะหŤเนื้อหา (Content Analysis): ตรวจสอบ จัดหมวดหมูŠ และตีความขšอมูลจากเอกสาร

และการสัมภาษณŤ เพ่ือจับประเด็นสำคัญ 

o การวิเคราะหŤแบบเปรียบเทียบ (Constant Comparative Method): เปรียบเทียบขšอมูลที่ไดšจาก

แหลŠงตŠางๆ เพื่อหาขšอสรุปที่สอดคลšองกัน 

o การสังเคราะหŤขšอมูล (Data Synthesis): สรุปเปŨนความรูšใหมŠหรือคำอธิบายปรากฏการณŤตามกรอบ

แนวคิด 

 

ผลการวิจัย  

จากการศึกษาและวิเคราะหŤปŦจจัยที่แทšจริงที่สŠงผลกระทบตŠอการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของสายการบินตšนทุน

ต่ำ (Low-Cost Carriers: LCC) ในประเทศไทย มากกวŠาที่วางแผนไวš (Fuel Burn More) รวมถึงการประเมิน

คŠาใชšจŠายแฝง สามารถสรุปผลการวิจัยในประเด็นสำคัญไดšดังนี้: 

1. ปŦจจัยท่ีแทšจริงที่สŠงผลตŠอการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (Fuel Burn More) 

ปŦจจัยท่ีมีอิทธิพลสงูทำใหšเชื้อเพลิงใชšมากกวŠาการวางแผนปกติแบŠงออกเปŨนดšานตŠาง ๆ ดังน้ี: 

 ปŦจจัยดšานการปฏิบัติการ (Operational Factors): 

o การบินวนรอ (Holding Pattern): จากความหนาแนŠนของการจราจรทางอากาศ ณ ทŠาอากาศ

ยานหลัก (เชŠน สุวรรณภูมิ/ดอนเมือง) ทำใหšเครื่องบินตšองบินวนรอมากกวŠาปกติ สนามบินที่มี

เพียงทางวิ่งเดียว (single runway) แตŠการจารจรแนŠนทางอากาศหนาแนŠน เชŠน เชียงใหมŠ ภูเก็ต 

o เสšนทางบินและระดับความสูง (Routing and Altitude): การไมŠไดšบินในเสšนทางที ่ส ั ้นที ่สุด 

หรือไมŠไดšรับระดับความสูงที่เหมาะสมในการประหยัดเชื้อเพลิง (Optimum Flight Level) 
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o สภาพอากาศ (Weather Conditions): การตšองบินอšอมพายุหรือสภาพอากาศไมŠเอ้ืออำนวย 

 ปŦจจัยดšานน้ำหนักและตัวเครื่อง (Weight and Aircraft Factors): 

o น้ำหนักบรรทุก (Payload): การบรรทุกผูšโดยสาร สัมภาระที่เกินกวŠาการคาดการณŤ 

o ประสิทธิภาพเครื่องยนตŤ (Engine Efficiency): อายุการใชšงานและการบำรุงรักษาเครื่องยนตŤ 

 ปŦจจัยภายนอก (External Factors): 

o สนามบินท่ีมี แนวคิด และการจัดการจาราจรทางอากาศ ท่ีซับซšอน สŠงผลตŠอการใชšเชื้อเพลิง 

o ขšอจำกัดของสนามบินที่มีเพียงทางวิ่งเดียว (single runway) เมื่เกิดสถานการณŤไมŠคาดฝŦนที่ตšอง

ปŗดทางวิ่ง และไมŠมีศักยภาพในการคืนสภาพทางวิ่งไดšตามเวลา สŠงผลใหšตšองบินวนนานขึ ้นหรือ 

ทšายสุดจำเปŨนตšอง divert flight to alternate airport 

2. ผลกระทบของประสิทธิภาพการวางแผนเติมเชื้อเพลิง 

 การวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra fuel): สายการบินมักเติมเชื้อเพลิงสำรอง (Contingency 

Fuel) ไวšมากเกินจำเปŨนเพื่อความปลอดภัยและปŜองกันการเสียเวลาจากเท่ียวบินวนรอ สŠงผลใหšเครื่องบิน

มีน้ำหนักเกิน (Excessive Weight) และทำใหšอัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิงสูงข้ึน (Fuel Burn More) 

 การจัดการขšอมูลไมŠแมŠนยำ: การวางแผนการบินที่ขาดการประมวลผลขšอมูล Real-time (เชŠน ขšอมูลลม, 

สภาพจราจร) สŠงผลใหšการคาดการณŤเชื้อเพลิงผิดพลาด  

 การวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra fuel) เพื่อหวังผลเรื่องสŠวนตŠางราคาเชื้อเพลิง แตŠขาดการ

เปรียบเทียบความคุšมคŠา กับอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่เพื่มขึ้น (Fuel Burn More) จากการวางแผนแบบ

ปกติ ซึง่มักเกิดกับ เที่ยวบินท่ีบิน ไกลเกิน 4 ชั่วโมงบิน (required fuel center tank for A320) 

3. คŠาใชšจŠายแฝง (Hidden Cost) ที่เพ่ิมขึ้น 

คŠาใชšจŠายแฝงท่ีเกิดข้ึนจากการวางแผนเติมเชื้อเพลิงที่ไมŠมีประสิทธิภาพประกอบดšวย 

 คŠาธรรมเนียมทŠาอากาศยานและคŠาบริการเติมน้ำมัน (Handling Fees): คŠาธรรมเนียมที่เพิ่มข้ึนจากการท่ี

เครื่องบินตšองลงจอดนานขึ้นหรือมีจัดการที่มีเงื่อนไขซบัซšอนข้ึน 

 ตšนทุนความลŠาชšา (Delay Costs): การเสียเวลาบนพ้ืนหรือในอากาศจากการวนรอ นอกจากสิ้นเปลือง

เชื้อเพลิงแลšว ยังเสียคŠาใชšจŠายดšานพนักงานและการบริการที่เก่ียวขšอง 

 คŠาใชšจŠายดšานส่ิงแวดลšอม: ตšนทุนแฝงจากการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่เกินจำเปŨน (GHG emissions) ซึ่ง

ในอนาคตอาจสŠงผลตŠอคŠาใชšจŠายในสิทธิการปลŠอยกŢาซ (Carbon Tax/Emission Trading) 
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 divert to alternate airport ที่คŠาใชšจŠายที่ตšองเสียเทียบเทŠากับหนึ่งเทียวบิน ที่ไดšเวลาบินโดยประมาณ 

30 นาที หรือถึง 1 ชัวโมง และยังตšองรวมกับคŠาใชšจŠายคŠาเชื้อเพลิง ถšามีการวนรอกŠอนการตดัสินใจ 

divert รวมถึงคŠาใชšจŠายท่ีเกี่ยวเนื่องกับผูšโดยสารในเที่ยวบิน 

จะเห็นไดšวŠาการวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra fuel) เปŨนเพียงหนึ่ง ปŦจจัยที่ที่สŠงผลกระทบตŠอ

การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง และตšนทุนคŠาใชšจŠายของสายการบินตšนทุนต่ำ (LCC) ในประเทศไทย จากหลายๆปŦจจัย 

และปŦจจัยที่สŠงผลกระทบตŠอการสิ้นเปลือง และคŠาใชšจŠาย ของสายการบินมากที่สุดคือการ divert to alternate 

airport ซึ่งสามารถปŜองกันและลดโอกาส divert ดšายการบริหารจัดการ การตัดสินใจวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริม

พิเศษ (Extra fuel) อยŠางมีประสิทธิภาพ 

         ผลการวิจัยและและการคšนควšาขšอมูล โครงสรšางราคาเชื้อเพลิงอากาศยานในประเทศไทย มีรายละเอียด

แยกตาม 2 ประเด็นหลักดังนี้: 

1. โครงสรšางราคาสนามบินหลัก (สุวรรณภูมิ/ดอนเมือง) เทียบกับ สนามบินตŠางจังหวัด 

โครงสรšางราคาน้ำมันเครื่องบินในไทยใชšหลักการ Import Parity โดยอšางอิงจากตลาดสิงคโปรŤ (MOPS) 

เปŨนฐานหลัก ความแตกตŠางระหวŠางสนามบินหลักและสนามบินตŠางจังหวัดสรุปไดšดังน้ี:  

 คŠาขนสŠงและบริการ (Logistics & Service Fees): ราคาที่สนามบินตŠางจังหวัดมักสูงกวŠาสนามบินหลัก 

(เชŠน สุวรรณภูมิ หรือ ดอนเมือง) เนื ่องจากมีคŠาขนสŠงน้ำมันทางทŠอหรือรถบรรทุกไปยังภูมิภาค และ

คŠาบริการเติมน้ำมัน (Into-plane service) ที่มีตšนทุนการบริหารจัดการคลังน้ำมันยŠอยสูงกวŠา 

 การแขŠงขันและผูšใหšบริการ: สนามบินหลักมีปริมาณการใชšสูง (Economy of Scale) ทำใหšคŠาธรรมเนียม

ตŠอลิตรต่ำกวŠาสนามบินขนาดเล็กที่มีจำนวนเที่ยวบินนšอย 

 องคŤประกอบราคา (Into-wing Price): ประกอบดšวยราคาฐานตลาดโลก + คŠาพรีเมียมโรงกลั่น + คŠา

ขนสŠง + คŠาบริการเติมน้ำมัน + ภาษี ซึ่งสŠวนของคŠาขนสŠงและบริการคือตัวแปรหลักที่ทำใหšราคาแตŠละ

สนามบินไมŠเทŠากัน  

2. ผลของภาษีสรรพสามิตตŠอราคาเชื้อเพลิง เที่ยวบินในประเทศและระหวŠางประเทศ 

ความแตกตŠางของภาระภาษีสรรพสามิตเปŨนปŦจจัยสำคัญที่ทำใหšตšนทุนราคาเชื้อเพลิง การบินในประเทศ

สูงกวŠาระหวŠางประเทศอยŠางมีนัยสำคัญ: 

 เที่ยวบินระหวŠางประเทศ (International Flights): ไดšรบัการยกเวšนภาษีสรรพสามิต หรือจัดเก็บใน อัตรา

ศูนยŤ (0%) ตามขšอตกลงสากล  

 เที่ยวบินในประเทศ (Domestic Flights): 



52 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวทิยาลัยเกษมบณัฑิต 

ปŘที่ 4 ฉบับที ่1 (มกราคม - มิถุนายน 2569) ISSN: 2985-1645 (Online)  

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

o ตšองเสยีภาษีสรรพสามิตในอัตราปกตทิี่ประมาณ 4.726 บาทตŠอลิตร 

o ผลกระทบ: ภาษีน้ีคิดเปŨนตšนทุนกšอนใหญŠ ของตšนทุนดำเนินการสายการบิน สŠงผลโดยตรงตŠอราคาตั๋ว

เครื่องบินภายในประเทศ ทำใหšสายการบินตšองเรยีกเก็บคŠาธรรมเนียมน้ำมัน (Fuel Surcharge) 

สูงข้ึนเมื่อราคาน้ำมันโลกพุŠงสูง 

 

จากผลการศึกษาและแนวปฏิบัติดšานการวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสรมิพิเศษ (Extra fuel)สำหรับสายการบิน

ตšนทุนต่ำ (LCC) ในไทย เพ่ือรับมือกับวิกฤตตšนทุนราคาพลังงาน มีแนวทางขšอเสนอแนะแบŠงตาม 3 ดšานหลัก ดังนี้ 

1. ดšานความปลอดภัย (Safety) 

        การวางแผนเติมเชื ้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra fuel) อยŠางมีประสิทธิภาพ จะชŠวยสŠงเสริมดšานความ

ปลอดภัย (Safety) หŠางไกลจากการตšองตกอยูŠในชŠวงเวลาที่อาจกŠอใหšเกิดอันตราย  

 Regulatory Compliance: การวางแผนเติมเชื้อเพลิงตšองสอดคลšองกับขšอกำหนดของสำนักงานการ

บินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (CAAT) และมาตรฐาน ICAO อยŠางเครŠงครัด 

 Safety Margin Optimization: การคำนวณน้ำมันสำรองตามสภาพอากาศจริง (Weather-based 

Contingency) เพื ่อใหšมั ่นใจวŠาเครื ่องบินมีน้ำมันเพียงพอสำหรับบินวน (Holding) โดยไมŠสŠงผล

กระทบกับการตัดสินใจของนักบิน ในกรณีสภาพอากาศไมŠเอ้ืออำนวย หลีกเล่ียงไมŠเขšาใกลšสถานการณŤ

อันอาจกŠอใหšเกิดอันตราย เชŠนการ Go around, Turbulence  

 ใชšขšอมูลสถิติยšอนหลัง (Historical Data) ของแตŠละเสšนทางบินมาชŠวยตัดสินใจ เพื่อลดความกังวล

ของนักบิน  โดยใหšสิทธิขาดในการวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra fuel) โดยเฉพาะชŠวงฤดู 

ฝน หรือมีการแจšงเตือนสภาพอากาศ ในชŠวงเวลาเดียวกันของปŘกŠอนๆตามขšอมูลสถิติยšอนหลัง 

 นำขšอมูลปŦจจัยดšานอ่ืนๆ ที่สŠงผลตŠอการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง มาประกอบการตัดสินใจ โดยเฉพาะปŦจจัย 

ศักยภาพของสนามบิน ขšอจำกัดของสนามบินที่มีเพียงทางวิ่งเดียว (single runway)   

2. ดšานผลกำไรและการลดตšนทุน (Cost Reduction and Profit Maximization) 

การวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra fuel) จากสนามบินท่ีราคาถูกเพ่ือไปใชšในเที่ยวบินถัดไป ชŠวย

ใหšสายการบินไดšสŠวนตŠางจากราคาเชื้อเพลิง เปŨนการชŠวยบริหารตšนทุนเปŨนอยŠางดี แตŠก็ตšองผŠานขั ้นตอนการ

คำนวณอยŠางรอบคอบการเปรียบเทียบ โดยไมŠสŠงผลตŠอ optimum ของเที่ยวบินนั้นๆ 

 เที่ยวบินภายในประเทศ (เชŠน ดอนเมือง vs สนามบินภูมิภาค) การวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ 

(Extra fuel) แบบไปกลับ ( thru tank) และสามารถพิจารณาการวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ 

(Extra fuel) เพิ ่มเติมในกรณี มีสภาพอากาศ ที ่สนามบินปลายทาง หรือขšอมูลสถิติย šอนหลัง
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การจราจรทางอากาศ เพื่อลดการเติมเชื้อเพลิง ที่สนามบินตŠางจังหวัด และเชื้อเพลิงอยูŠในตำแหนŠง 

wing tank ไมŠสŠงผลกระทบตŠอ Weight & Balance Efficiency อยŠางมีนัยสำคัญ 

 เที่ยวบินระหวŠางประเทศท่ีมีระยะไกล น้ำหนักมากอยูŠแลšว การวางแผนเติมเชื ้อเพลิงเสริมพิเศษ 

(Extra fuel) ถึงแมšราคาเชื ้อเพลิงจะถูกกวŠา ก็ตšองมีการคำนวณอยŠางรอบคอบ โดยไมŠสŠงผลตŠอ 

optimum ของเท่ียวบิน และเปรยีบเทียบความคุšมคŠาอยŠางละเอียด 

 ไมŠเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra fuel) ในเที่ยวบินที่ ไมŠมีความเสี่ยง ใดๆ เชŠนอากาศดีและไมŠไดšอยูŠ

ในชŠวงฤดูมรสม ไมŠมีขšอจำกัดเรื่อง สนามบิน ( Two-runway separation)  

 Weight & Balance Efficiency: ตำแหนŠงเชื้อเพลิง ที่อยูŠบริเวณภายในปŘก (A320 ประมาณ 12,400 

kg.) สŠงผลตŠอการ สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงนšอยมาก ท้ังยังสŠงผลดีกับ aerodynamic ของเครื่องบิน 

3. ดšานมาตรฐานการบริการท่ีเปŨนเลิศ (Service Excellence) 

 Safety & Security: เสริมสรšางความเชื่อมั่นเรื่องความปลอดภัย 

 On-Time Performance (OTP): การมี Extra Fuel ที ่เหมาะสมชŠวยลดโอกาสที ่เครื ่องเปลี ่ยน

เสšนทาง (Divert Flight) ในกรณสีภาพอากาศไมŠอำนวย ทำใหšเท่ียวบินถึงท่ีหมายตรงเวลา 

 Environmental Responsibility: การบริหาร Extra Fuel อยŠางมีประสิทธิภาพชŠวยลดการปลŠอย

กŢาซคารŤบอน (Carbon Footprint) ซึ ่งเปŨนเทรนดŤการบริการที ่ยั ่งย ืน (Green Aviation) สรšาง

ภาพลักษณŤท่ีดีตŠอผูšโดยสารยุคใหมŠ 

 Operational Resilience: ลดโอกาสการยกเลิกเที่ยวบินหรือความลŠาชšาสะสม (Knock-on Effect) 

ทำใหšประสบการณŤโดยรวมของผูšโดยสารราบรื่นแมšในชŠวงวิกฤตราคาพลังงาน 

  

อภิปรายผลการวิจัย  

การพัฒนาแนวคิดการวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra Fuel) สำหรับสายการบินตšนทุนต่ำ (LCC) 

ในประเทศไทยภายใตšวิกฤตราคาเชื้อเพลิง เปŨนกระบวนการที่ตšองอาศัยการรักษาสมดุลระหวŠาง 3 มิติหลักอยŠาง

เปŨนระบบ 

ในมิติดšานความปลอดภัย (Safety) การปฏิบัติตามมาตรฐานตามขšอบังคับของ CAAT, ICAO เปŨนสิ่งที่ไมŠ

อาจหลีกเลี่ยงไดš และการวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra Fuel)  อยŠางมีประสิทธิภาพ โดยการตัดสินใจ

จากพื้นฐานขšอมูลที่เหมาะสม ควบคูŠกับการเปรียบเทียบสมรรถนะของเครื่องบิน จะยิ่งชŠวยเพื่มความปลอดภัย 
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(Safety Margin) ในแตŠละเที่ยวบิน มีเวลา และโอกาส ชŠวยเสริมใหšนักบินตัดสินใจไดšอยŠางเหมาะสม ในทุกๆ

สถานการณŤ โดยเฉพาะจากสภาพอากาศที่ไมŠเอ้ืออำนวย และขšอจำกัดของแตŠละสนามบิน 

ในมิติดšานผลกำไรและการลดตšนทุน (Cost Reduction and Profit Maximization) โดยเฉพาะในชŠวง

วิกฤตราคาน้ำมันที ่พุŠงสูง  การวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra Fuel)  จากขšอไดšเปรียบสŠวนตŠางราคา

เชื้อเพลิง จะชŠวยสายการบินบริหารตšนทุนการดำเนินงานไดšเปŨนอยŠางดี  และยังชŠวยลดคŠาใชšจŠายจากความเสี่ยง 

การเปลี่ยนเสšนทางบิน (Divert Flight) ซึ่งเปŨนสถานการณŤที่มีคŠาใชšจŠายมหาศาล เมื่อเที ่ยบกับการสิ้นเปลือง

เชื้อเพลิงจากน้ำหนักของเช้ือเพลิงที่เติมเพิ่ม (Extra Fuel) ตลอดจนคŠาใชšจŠายจากการลŠาชšาของเที่ยวบิน 

ในมิติดšานมาตรฐานดšานมาตรฐานการบริการที่เปŨนเลิศ (Service Excellence)  การวางแผนเติมเชื้อเพลิง

เสริมพิเศษ Extra Fuel อยŠางมีประสิทธิภาพ ทำหนšาที่เปŨนเกราะปŜองกันความเสี่ยง ตŠอภาวะความลŠาชšาสะสมและ

ลดความจำเปŨนในการเติมน้ำมันที่สนามบินปลายทาง ชŠวยเพิ่มความเชื่อมั่นในเรื่องความตรงตŠอเวลา (OTP) และ

ความตŠอเนื่องในการใหšบริการ แมšในสภาวะสงครามที่กระทบตŠอหŠวงโซŠอุปทานพลังงาน  ทำใหšสายการบินยังคง

ความเชื่อมั่นและมีศักยภาพแขŠงขันในตลาด 

ทšายที่สุด แนวคิดการวางแผน Extra Fuel จะตšองมีการพัฒนาไปสูŠรูปแบบ "Green Tankering" หรือการ

บริหารจัดการเชื ้อเพลิงเชิงกลยุทธŤที ่ควบคูŠไปกับการใชš Sustainable Aviation Fuel (SAF) และการบรรลุ

เปŜาหมาย Net Zero โดยสายการบินที่สามารถบูรณาการเทคโนโลยี AI การวิเคราะหŤขšอมูลเชิงลึก และความ

รับผิดชอบตŠอสิ่งแวดลšอมเขšาดšวยกัน จะเปŨนผูšที่สามารถรักษาความสามารถในการทำกำไรและมาตรฐานการ

บริการชั้นเลิศไวšไดš ทŠามกลางพายุวิกฤตพลังงานที่ถาโถมเขšาใสŠอุตสาหกรรมการบินอยŠางตŠอเน่ือง 

ขšอเสนอแนะจากงานวิจัย  

 

 จากผลการวิจัยพัฒนาแนวคิดการวางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra fuel) ตัวชŠวยสูšวิกฤตตšนทุน

ราคาเชื้อเพลิง สายการบินตšนทุนต่ำ (LCC)  ในประเทศไทย พบวŠาการเก็บขšอมูลสถิติการบิน อยŠางเปŨนระบบ

ถูกตšองและครบถšวนจะชŠวยเปŨนฐานขšอมูล ในการวางแผนการบินเละเปŨนขšอมูลประกอบการตัดสินใจ การวางแผน

เติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra fuel) อยŠางมีประสิทธิภาพ สŠงผลตŠอการดำเนินงานของสายการบินแบบม่ันคงและ

ยั่งยนื 
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การลงทุนใชšระบบ Flight Planning System (FPS) ที่ทันสมัยและมีประสิทธิภาพ ควบคูŠกับการทำ Big 

Data Analytics เพื่อหาจุดสมดุล (Sweet Spot) ที่น้ำมันไมŠมากเกินไปสŠงผลตŠอน้ำหนัก และไมŠนšอยเกินไปจน

สŠงผลกระทบกับมาตรฐานความปลอดภัย 

    เพิ่มการลงทุนพัฒนาซอฟตŤแวรŤคำนวณจุดคุšมทุน Weight & Balance Efficiency คำนวณจุดคุšมทุน 

(Break-even point) ระหวŠาง สŠวนตŠางราคาเชื้อเพลิง กับอัตราสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงที่เพื่มขึ้น (Fuel Burn More) ที่

จะสŠงผลตŠอความคุšมคŠาในการางแผนเติมเชื้อเพลิงเสริมพิเศษ (Extra fuel) 

การใชšหลักการ และอšางอิงความรูš (knowledge) ที่ถูกตšองจะชŠวยใหšสายการบิน สามารถดำเนินธุรกิจ 

และแขŠงขันในตลาดไดšอยŠางยั่งยืน สูšกับทุกวิกฤตที่จะเขšามา 

 

เอกสารอšางอิง   

แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแหŠงชาต ิState Safety Program (SSP). ฉบับแกšไขครั้งท่ี1 พ.ศ. 2566. 

สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย , Civil Aviation Authority of Thailand ,(CAAT) 

เที่ยวบินหลายลำลงจอดฉุกเฉิน'อูŠตะเภา' หลัง'สุวรรณภมู-ิดอนเมือง'เจอฝนถลŠมหนัก วันเสารŤที่ 10 พฤษภาคม 

พ.ศ. 2568. สืบคšนเมื่อ 23 เมษายน 2569, จาก https://www.naewna.com/likesara/883329 

IATA. (2026). Fuel Price Monitor. Retrieved on April 23, 2026 

.https://www.iata.org/en/publications/economics/fuel-monitor/ 

 

Low-Cost Carrier – LCC    Retrieved on April 23, 2026. https://th.wikipedia.org/wiki/Low-Cost 

Carrier - LCC 

 TCAR OPS and TCAR OPS Part - DEF, ORO, CAT, SPA and CC Iss.02 Rev.00 Part- CAT.OP. MPA. 

181 Fuel energy scheme - fuel/energy planning and in- flight replanning policy – aero 

planes, (1638-1639) 

 

Fuel - Flight Planning Definitions. Extra Fuel. Retrieved on April 23, 2026.  

https://skybrary.aero/articles/fuel-flight-planning-definitions 



56 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวทิยาลัยเกษมบณัฑิต 

ปŘที่ 4 ฉบับที ่1 (มกราคม - มิถุนายน 2569) ISSN: 2985-1645 (Online)  

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

 

การพัฒนากรอบแนวคดินวัตกรรมการฝřกอบรมนกัเรียนการบิน 

บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) โดยใชšเทคโนโลยีความจริงเสมือน (VR) 

 

ฐิติพงษŤ  สุโขธนัง* 

บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน)* 
                                                                                                                                                    Received: 5 May 2026 

Revised:  30 May 2026 

Accepted: 19June 2026                                                                                                                                

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

บทคัดยŠอ 

 

การฝřกบินของนักเรียนการบิน (Student Pilot) เปŨนการเรียนรูšที่มีความเสี่ยงสูง ตšองมีความรับผิดชอบที่

สูงยิ ่งทั้งยังตšองมีความรูšภาคทฤษฎี  ฝřกปฏิบัติจนเกิดทักษะใหšความแมŠนยำ  ประกอบกับระยะเวลาการฝřกที่

ยาวนาน  ซึ่งสิ่งเหลŠานี้สรšางความกดดันใหšนักเรียนการบินอยŠางมีนัยสำคัญ 

บทความวิจัยนี้มีวัตถุประสงคŤ 3 ประการ ไดšแกŠ (1) วิเคราะหŤปŦจจัยที่สŠงผลตŠอสภาวะความเครียดและ

ความกังวลในการถูกคัดออก (Washout Anxiety) ของนักเรียนการบินในชŠวงเปลี่ยนผŠานจากภาคทฤษฎีสูŠเครื่อง

จำลองการบินเต็มรูปแบบ (Full Flight Simulator: FFS) (2) ออกแบบและพัฒนากรอบแนวคิดนวัตกรรมการ

ฝřกอบรมโดยใชšเทคโนโลยีความจริงเสมือน (Virtual Reality: VR) เพื ่อสนับสนุนการฝřกขั ้นตอนปฏิบัติงาน

มาตรฐาน (SOPs) และการสรšางความคุšนเคยกับหšองนักบิน (Cockpit Familiarization) และ (3) ประเมินความ

เปŨนไปไดšและนำเสนอขšอเสนอแนะเชิงยุทธศาสตรŤสำหรับการบูรณาการเทคโนโลยี VR เขšากับหลักสูตรการ

ฝřกอบรมของบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) 

การวิจัยใชšระเบียบวิธีว ิจ ัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ดšวยการสัมภาษณŤเช ิงล ึกแบบก่ึง

โครงสรšาง (Semi-structured Interview) กับครูการบินและนักบินของบริษัทการบินไทย รวม 8 ทŠาน โดย

ผลการวิจัยสอดรับกับวัตถุประสงคŤทั้ง 3 ประการ ดังนี้ ประการแรก พบวŠาปŦจจัยหลักที่กŠอใหšเกิด Washout 

Anxiety ไดšแกŠ ภาระทางปŦญญาเกินขีดจำกัด (Cognitive Overload) จากการเปลี่ยนผŠานสูŠเครื่อง FFS โดยตรง 

ปริมาณเนื้อหาที่หลากหลาย เวลาฝřกที่จำกัด และบรรยากาศการถูกประเมินอยŠางเขšมงวด ประการที่สอง กรอบ

แนวคิด "Pre-Simulator VR Integration" ที่พัฒนาขึ ้นประกอบดšวย 3 องคŤประกอบสำคัญ ไดšแกŠ Cockpit 

Familiarization Module เพื่อสรšางความจำกลšามเนื้อ (Muscle Memory), SOPs Mastery Module เพื่อฝřก
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ขั้นตอนมาตรฐานซ้ำในพื ้นที ่ปลอดภัย (Safe-to-fail Space) และ Stress Management Module เพื ่อสรšาง

ภูมิคุšมกันทางอารมณŤกŠอนการประเมินจริง ประการที่สาม ผูšเชี่ยวชาญทั้งสองกลุŠมเห็นพšองวŠา VR มีความเปŨนไปไดš

สูงในเชิงการใชšงานจริงในระยะเริ่มตšนของการฝřก อยŠางไรก็ตาม ไมŠสามารถทดแทน Simulator ไดšในเชิงการ

ประเมินหลัก และการนำไปใชšจำเปŨนตšองผŠานการรับรองจากหนŠวยงานที่เก่ียวขšอง เชŠน CAAT 

นวัตกรรมนี้ถือเปŨนยุทธศาสตรŤสำคัญในการรักษาทรัพยากรมนุษยŤ ทั้งยังเพิ่มสมรรถนะของบุคลากร และ

ยกระดับขีดความสามารถในการแขŠงขันของสายการบินในยุคดิจิทัลไดšดšวย 

 

 คำสำคัญ: เทคโนโลยีความจริงเสมือน, นักเรียนการบิน บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน), เครื่องจำลอง

การบิน, นวัตกรรมการฝřก, ความกังวลจากการถูกคัดออก 
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A Conceptual Framework for Innovating Student Pilot Training  

at Thai Airways International PCL Using Virtual Reality (VR) Technology  

 

Thitiphong Sukhothanang* 

Thai Airways Public Company Limited* 

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

Abstract 

           Flight training for student pilots is inherently high-risk, demanding a strong sense of 

responsibility, solid theoretical knowledge, and rigorous practical training. The extended nature of 

this process imposes considerable psychological pressure on trainees. 

This study pursues three concrete objectives: (1) to analyze factors contributing to student 

pilot stress and Washout Anxiety—particularly during the critical transition from ground school to 

Full Flight Simulator (FFS) training; (2) to design and develop an innovative VR-based training 

framework supporting Standard Operating Procedures (SOPs) mastery and Cockpit Familiarization; 

and (3) to assess the feasibility of VR integration and formulate strategic recommendations for 

Thai Airways International PCL. 

A qualitative research methodology was employed, utilizing semi-structured in-depth 

interviews with eight Thai Airways flight instructors and pilots. Findings aligned with the three 

objectives are as follows. First, the primary drivers of Washout Anxiety were identified as Cognitive 

Overload resulting from the abrupt theory-to-simulator transition, excessive and diverse training 

content, limited training hours, and the pressure of high-stakes evaluations. Second, a "Pre-

Simulator VR Integration" framework was developed comprising three core modules: a Cockpit 

Familiarization Module to build procedural muscle memory; a SOPs Mastery Module enabling 

repeated practice within a Safe-to-Fail Space prior to formal assessment; and a Stress 

Management Module to build emotional resilience against evaluation anxiety. Third, both expert 

groups agreed that VR holds significant practical potential for early-stage training; however, it 

cannot replace the simulator for core competency assessment, and its implementation requires 
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formal certification by relevant authorities, including the Civil Aviation Authority of Thailand 

(CAAT). 

This innovation represents a strategic imperative for Thai Airways—preserving human 

capital, enhancing pilot competency, and strengthening competitive advantage in the digital 

aviation era. 

Keywords: Virtual Reality (VR) Technology, Student Pilot, Thai Airways International PCL, 

Flight Simulator, Training Innovation, Washout Anxiety 
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา 

ในบริบทของอุตสาหกรรมการบินสมัยใหมŠ นวัตกรรมไมŠไดšจำกัดอยู ŠเพียงแคŠตัวเครื่องบิน เครื่องยนตŤ 

กระบวนการบริการ แตŠรวมถึง "นวัตกรรมการผลิตบุคลากร" เพื่อรองรับความซับซšอนของอุตสาหกรรม บริษัท 

การบินไทย จำกัด (มหาชน) ในฐานะองคŤกรที่มีประวัติศาสตรŤดšานความเปŨนสายการบินที่คงความปลอดภัยมา

อยŠางยาวนานกวŠา 60 ปŘ กำลังเผชิญกับจุดเปลี่ยนสำคัญในการพัฒนานักเรียนการบิน ซึ่งปŦจจุบันยังคงใชšรูปแบบ

การฝřกที ่เนšนการเปลี่ยนผŠานจากตำราสู Šเครื ่องจำลองการบินเต็มรูปแบบ (Full Flight Simulator: FFS)  ซึ่ง

กระบวนการนี ้สรšางแรงกดดันมหาศาลที ่เร ียกวŠา "The Learning Shock" ใหšกับนักเรียนการบินบางคนไดš 

นวัตกรรมท่ีนำมาใชšจึงมีความสำคญัดังนี ้

1) นวัตกรรมเพื่อแกšปŦญหาสภาวะการถูกคัดออก (Innovation against Washout) 

ปŦจจัยที่เปŨนอุปสรรคสำคัญตŠอการพัฒนา คือ ความเครียดจากการฝřกอบรม การประเมินผลและความ

กังวลจากการถูกคัดออก (Washout) ซึ่งเปรียบเสมือนดาบสองคม ในดšานหนึ่งคือการรักษามาตรฐานการฝřกอบรม 

แตŠอีกดšานหนึ่งคือการสูญเสียทรัพยากรบุคคลที่มีคŠาจากการจัดการความเครียดที่อาจไมŠมีประสิทธิภาพเพียงพอ 

โดย Wilson (2024) ชี ้ใหšเห็นวŠานวัตกรรมการฝřกสมัยใหมŠตšองใหšความสำคัญกับ "สภาวะจิตวิทยาการบิน" 

(Aviation Psychology) การขาดนวัตกรรมในการเตรียมความพรšอมทำใหšนักเรียนการบินเขšาสูŠเครื่อง Simulator 

ดšวยสภาวะ "ตื่นตระหนกทางปŦญญา" ซึ่งจะเพ่ิมความเสี่ยงตŠอการเกิดความผิดพลาดจากปŦจจัยมนุษยŤไดš (Reason, 

2024) 

2) ความกšาวหนšาของ Virtual Reality: VR ในฐานะนวัตกรรมเปลี่ยนผŠาน (VR as a Disruptive Innovation) 

นวัตกรรมความจริงเสมือน (VR) ที่ผูšวิจัยนำเสนอ ไมŠใชŠเพียงการจำลองภาพ แตŠเปŨนการใชšเทคโนโลยเีพ่ือ

สรšาง "ระบบนิเวศการเรียนรูšใหมŠ" ท่ีอนุญาตใหšนักเรียนการบินสามารถเขšาถึงหšองนักบินเสมือนจริง (Virtual 

Cockpit) ไดšอยŠางอิสระ นวัตกรรมนี้จะเขšามาทำหนšาที่เปŨน "สะพานเชื่อมสมรรถนะ" (Competency Bridge) ท่ี

ชŠวยลดภาระงานทางปŦญญา (Cognitive Load) กŠอนการถูกประเมินจริง Roberts (2026) ยืนยันวŠาการใชš

นวัตกรรม VR ในเชิงรุกสามารถลดระดับฮอรŤโมนความเครียดและเพิ่มประสิทธิภาพในการจดจำข้ันตอนการบิน 

(SOPs) ไดšอยŠางมีนัยสำคัญ 

3) การยกระดับมาตรฐานการบินไทยสูŠสากลดšวยนวัตกรรม 

การนำเสนอแนวทางนวัตกรรมน้ี คือ การสรšาง "ภูมิคุšมกันทักษะ" (Skill Immunity) ใหšแกŠนักเรียนการ

บินของบริษัท การบินไทย เพื่อใหšมั่นใจวŠาเมื่อนักเรียนเขšาสูŠเครื่อง Simulator หรือเครื่องบินจริง พวกเขาจะไมŠไดš

มุŠงเนšนเพียงแคŠการ "เอาตัวรอดจากการถูก Washout" แตŠจะสามารถมุŠงเนšนไปที่การใชšทักษะการตดัสินใจระดับสูง 

(Strategic Decision Making) ซึ่งเปŨนหัวใจของความปลอดภัยระดับสากล (Alvarez & Davis, 2025) การริเริ่ม
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เชิงนวัตกรรมในครั้งนี้จึงเปรียบเสมือนการวางรากฐานทางเทคโนโลยีที่จะนำพาบริษัท การบินไทย ไปสูŠการเปŨน

ผูšนำดšานการฝřกอบรมการบินในระดับภูมิภาค 

 

 

 
 

ภาพที่ 1 แบบจำลองอุปกรณŤเทคโนโลยี VR สำหรับนักเรียนการบิน 

ที่มา: ภาพสรšางโดย OpenAI ChatGPT (เวอรŤชัน GPT-4o) [ภาพท่ีสรšางโดยปŦญญาประดิษฐŤ]. OpenAI. (2569). 

https://chat.openai.com 
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ภาพที่ 2 การฝřกอบรมจำลองสถานการณŤบนิโดยใชšเทคโนโลยี VR สำหรับนักเรียนการบิน 

ที่มา: Pixabay 2021, (https://pixabay.com/photos/flight-simulator-pilot-training-virtual-5663456/). 

ภายใตšใบอนุญาต Pixabay License 

 

วัตถุประสงคŤ  

1. เพื่อศึกษาปŦจจัยที่สŠงผลตŠอสภาวะความเครียดความกังวลของนักเรียนการบินตŠอระบบการฝřกในปŦจจุบัน 

โดยเฉพาะปŦจจัยที่สŠงผลตŠอความกังวลในการถูกคัดออก (Washout Anxiety) ในระหวŠางการเปลี่ยนผŠาน

จากภาคทฤษฎีสูŠการฝřกในเคร่ืองจำลองการบินเต็มรูปแบบ (FFS) 

2. เพื่อออกแบบกรอบแนวคิดนวัตกรรมการฝřกอบรม (Innovative Framework Design) โดยใชšเทคโนโลยี

ความจริงเสมือน (VR) เปŨนเครื่องมือสนับสนุนการฝřกขั้นตอนปฏิบัติงานมาตรฐาน (SOPs) และการสรšาง

ความคุšนเคยกับหšองนักบินสำหรับนักเรียนการบิน 

3. เพ ื ่อประเม ินความเป Ũนไปได šและข šอเสนอแนะเช ิงย ุทธศาสตร Ťให šก ับสายการบ ิน (Strategic 

Recommendations) ในการบูรณาการเทคโนโลยี VR เขšากับหลักสูตรการฝřกอบรมของการบินไทย เพื่อ

ยกระดับสมรรถนะของนักบิน ลดอัตราการสูญเสียทรัพยากรบุคคล และสรšางมาตรฐานความปลอดภัยท่ี

ยั่งยืนย่ิงขึ้น 
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ประโยชนŤที่ไดšรับจากงานวิจัย  

1. ประโยชนŤตŠอตัวนักเรียนการบิน (Individual Level) 

o การลดสภาวะจิตใจที่เปŨนอุปสรรค ชŠวยลดความวิตกกังวลจากการถูกคัดออก (Washout Anxiety) 

และความประหมŠากŠอนเขšาเครื่อง Simulator จริง สŠงผลใหšนักเรียนการบินมีสุขภาพจิตที่ดีข้ึนและมี

ความม่ันใจ (Self-efficacy) ในการฝřกอบรมมากขึ้น 

o การสรšางความชำนาญอยŠางรวดเร็ว (Accelerated Proficiency) นักเรียนการบินสามารถฝřกฝน

ขั้นตอนปฏิบัติงานมาตรฐาน (SOPs) และการทำความคุšนเคยกับหšองนักบินไดšไมŠจำกัดจำนวนครั้ง ทำ

ใหšเกิดความจำกลšามเนื้อ (Muscle Memory) ท่ีแมŠนยำกŠอนการปฏิบัติจริง 

o พื้นที ่การเรียนรู šที ่ปลอดภัย (Safe-to-fail Space) เปŗดโอกาสใหšนักเรียนไดšทดลองตัดสินใจใน

สถานการณŤวิกฤต โดยไมŠมีความเสี่ยงดšานความปลอดภัยหรือผลกระทบตŠอประวัติการฝřกอบรมของ

นักเรียนการบิน 

2. ประโยชนŤตŠอบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) (Organizational Level) 

o การบริหารจัดการทรัพยากรบุคคลอยŠางมีประสิทธิภาพ สามารถชŠวยลดอัตราการพšนสภาพของ

นักเรียนการบิน (Washout Rate) ทำใหšบริษัทสามารถรักษาบุคลากรที่มีศักยภาพและลดความ

สูญเสียดšานงบประมาณที่ลงทุนไปในกระบวนการสรรหา คัดเลือกและฝřกอบรมเบื้องตšน 

o การเพิ่มประสิทธิภาพตšนทุน (Cost Optimization) การเตรียมความพรšอมดšวย VR ชŠวยลดเวลาท่ี

สูญเสียไปกับการฝřกทักษะขั ้นพื้นฐานในเครื่องจำลองการบินเต็มรูปแบบ (FFS) ซึ่งมีคŠาใชšจŠายตŠอ

ชั่วโมงสูง ทำใหšชั่วโมงในเคร่ือง FFS ถูกนำไปใชšเพื่อการฝřกทักษะขั้นสูงไดšอยŠางคุšมคŠา 

o เสริมสรšางภาพลักษณŤดšานผูšนำนวัตกรรมของการบินไทย ในฐานะสายการบินที่มีการนำเทคโนโลยีล้ำ

สมัยมาใชšในการพัฒนาบุคลากร สอดคลšองกับมาตรฐานความปลอดภัยระดับสากล 

3. ประโยชนŤตŠออุตสาหกรรมการบินและมาตรฐานวิชาการ (Academic & Industrial Level) 

o องคŤความรูšดšานจิตวิทยาการบินยุคใหมŠนี้ เปŨนตšนแบบในการศึกษาความสัมพันธŤระหวŠางเทคโนโลยี

เสมือนจริง (Immersive) กับการจัดการความเครียดของนักเรียนการบินในบริบทของประเทศไทย 

o ยกระดับมาตรฐานความปลอดภัย (Aviation Safety) การเตรียมความพรšอมที่ดีข้ึนชŠวยลดความเสี่ยง

ที่เกิดจากปŦจจัยมนุษยŤ (Human Error) ตั้งแตŠระดับเริ่มตšนของการฝřกอบรม สŠงผลตŠอสถิติความ

ปลอดภัยในระยะยาวของอุตสาหกรรมการบิน 
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o แนวทางการบูรณาการนวัตกรรม เปŨนคูŠมือหรือแนวทาง (Roadmap) ใหšกับสถาบันฝřกอบรมการ

บินอื่นๆ ในการนำเทคโนโลยี VR มาใชšใหšเกิดประสิทธิภาพสูงสุดมากกวŠาเพียงแคŠเปŨนสื่อการสอน

ทั่วไป 

คำถามวิจัย 

1. ปŦจจัยใดบšางที่สŠงผลตŠอความเครียดของนักเรียนการบินในการฝřกอบรมหลักสูตรการบินปŦจจุบัน? 

2. การใชšเทคโนโลยีความจริงเสมือน (VR) สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพและทักษะการฝřกอบรมนักเรียนการบิน

ของบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ไดšหรือไมŠ? 

3. ขšอจำกัดใดบšางในการนำเทคโนโลยี VR มาใชšควบคูŠกับการใชšกอบรมนักเรียนการบิน และฝřกอบรมควบคูŠ

กับการเขšา Simulator ประจำปŘของนักบินการบินไทย?  

4. กรอบแนวคิดนวัตกรรมการฝřกอบรมดšวย VR สามารถนำมาออกแบบและพัฒนาเพ่ือเพ่ิมศักยภาพของ

นักบินไดšอยŠางเหมาะสมหรือไมŠ? 

 

แนวคิด ทฤษฎ ีและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง 

 ทฤษฎีการเรียนรูšจากประสบการณŤ (Experiential Learning Theory) 

แนวคิดของ Kolb (1984) ระบุวŠาการเรียนรู šที ่มีประสิทธิภาพสูงสุดเกิดจากการลงมือทำ (Concrete 

Experience) การนำ VR มาใชšชŠวยใหšนักเรียนการบินไดš "สัมผัสประสบการณŤเสมือน" กŠอนการบินจริง ซึ่งชŠวย

เปลี่ยนความรูšจากทฤษฎีในหšองเรยีนใหšกลายเปŨนทักษะ (Skill) ผŠานการสะทšอนการคิดและการจำลองสถานการณŤ

ซ้ำๆ โดยไมŠมีความกดดันจากการถูกประเมินหรือถูกคัดออก (Alvarez & Davis, 2025) 

ทฤษฎีภาระทางปŦญญา (Cognitive Load Theory) 

Sweller (1988) อธิบายวŠาสมองมนุษยŤมีขีดจำกัดในการรับขšอมูลใหมŠ หากนักเรียนการบินตšองเขšาเครื่อง 

Simulator โดยท่ียังไมŠคุšนเคยกับตำแหนŠงปุśมหรือขั้นตอนพ้ืนฐาน จะเกิดสภาวะ "ภาระทางปŦญญาเกินขีดจำกัด" 

(Cognitive Overload) สŠงผลใหšประสิทธิภาพการตัดสินใจลดลง นวัตกรรม VR จึงทำหนšาที่เปŨนเครื่องมือในการทำ 

Pre-training เพื่อถŠายโอนความจำระยะสั้นไปสูŠความจำระยะยาว ชŠวยลดความเครียดและเพ่ิมพ้ืนที่วŠางในสมอง

สำหรับการแกšปŦญหาที่ซบัซšอนขึ้นในเครื่อง Simulator จริง (Johnson & Lee, 2025) 

แนวคิดเรื่องความเครียดและประสิทธิภาพการทำงาน (Yerkes-Dodson Law) 

ทฤษฎีนี้ระบุวŠาระดับความเครียดท่ีเหมาะสมจะชŠวยกระตุšนประสิทธิภาพ แตŠหากเกิดความเครียดทีสู่ง

เกินไป เชŠน ความกังวลจากการถูกประเมินโดยครูฝřก ทำใหšประสิทธิภาพการทำงานดิ่งลงอยŠางรวดเร็ว การนำ VR 

มาสรšาง "พื้นที่ปลอดภัยในการเรียนรูš" (Safe-to-fail Space) จะชŠวยใหšนักเรียนการบินสามารถรักษาความตื่นตัวใน
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ระดับที่เหมาะสม (Optimal Arousal) โดยลดปŦจจัยคุกคามดšานจิตใจที่เกิดจากการถูกเฝŜาสังเกตและประเมินผล

อยŠางเขšมงวด (Wilson, 2024) 

นวัตกรรม VR ในอตุสาหกรรมการบิน (VR Innovation in Aviation) 

จากการศึกษางานวิจัยของ Roberts (2026) พบวŠาการใชš VR ในสายการบินระดบัสากล เชŠน Lufthansa 

และ Emirates ชŠวยลดตšนทุนการฝřกอบรมไดšถึง 25% และเพ่ิมความแมŠนยำในการปฏิบัติงานตามมาตรฐาน SOPs 

ไดšอยŠางมีนัยสำคัญ นอกจากนี ้ยังพบวŠากลุŠมนักเรียนที่ฝřกดšวย VR มีระดับความมั่นใจ (Self-efficacy) สูงกวŠากลุŠม

ที่เรียนดšวยวิธีเดิมอยŠางชัดเจน 

การเปลี่ยนผŠานสูŠ Digital Training Ecosystem (2025-2026) 

จากการศึกษาแนวโนšมอุตสาหกรรมการบินในปŘ 2026 พบวŠาสายการบินชั้นนำกำลังเผชิญกับสภาวะขาด

แคลนนักบินและตšนทุนการฝřกอบรมท่ีพุŠงสูงขึ้น ขšอมูลจาก ePlaneAI (2026) ระบุวŠานวัตกรรม VR และ AI ไดš

กลายเปŨน "The New Training Landscape" โดยในปŘ 2025 บริษัทผูšผลิตเครื่องจำลองการบินอยŠาง Axis Flight 

Simulation ไดšขยายพอรŤตโฟลิโอสูŠระบบ VR Tablet Trainers เพ่ือใหšนักเรียนสามารถฝřก Cockpit 

Familiarization และ System Flows ไดšจากระยะไกล ซึ่งสอดคลšองกับแนวคิดการเตรียมความพรšอมกŠอนเขšา

ศูนยŤฝřก (Ready-to-train) เพื่อลดเวลาในเครื่อง Simulator จริงท่ีมีราคาแพง 

ประสิทธิภาพเชิงประจักษŤในการลดอัตราความลšมเหลว 

งานวิจัยในกลุŠมประเทศยุโรป (2025) เก่ียวกับผูšใหšบริการการบินตšนทุนต่ำ (Low-cost Carrier) พบวŠาการ

นำโปรแกรมฝřก VR มาใชšสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพไดšดังน้ี 

o ลดระยะเวลาการประเมินผล (Evaluation Time): ไดšถึง 25% 

o เพิ่มความแมŠนยำในขั้นตอน SOPs: ไดšสูงถึง 20% เมื่อเทียบกับกลุŠมที่ฝřกแบบดั้งเดิม (Congruence 

Market Insights, 2025) 

o ลดระดับความตื่นตระหนก (Panic Management): การจำลองสภาวะวิกฤตใน VR ชŠวยใหšนักเรียนการบิน

สรšางภูมิคุšมกันทางอารมณŤ ซึ่งเปŨนหัวใจสำคญัในการปŜองกันสภาวะการถูกคดัออก ที่มักเกิดจากความ

ประหมŠามากกวŠาการขาดความรูšเชิงเทคนิค 

ความเปŨนไปไดšในการบูรณาการสำหรับการบินไทย (Local Feasibility) 

ในบริบทของประเทศไทย แมšสถาบันฝřกอบรมอยŠาง Thai Flight Training (TFT) จะมีการเปŗดหลักสูตร

การจัดการการบินเพ่ือความยั่งยืนในปŘ 2026 (NIDA x TFT, 2026) แตŠนวัตกรรม VR ยังคงเปŨนชŠองวŠางสำคัญที่

สามารถนำมาเตมิเต็มเพ่ือลดตšนทุนการผลิตนักบินพาณิชยŤ การอšางอิงถึงมาตรฐานของ EASA (2025) ซึ่งเริ่มใหšการ
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รับรอง (Certified) เครื่องจำลองการบินแบบ Mixed-Reality เปŨนการยนืยันวŠาการนำนวัตกรรมนี้มาใชšในการบิน

ไทยมีความสอดคลšองกับมาตรฐานสากลและมีความเปŨนไปไดšเชิงกฎหมายการบินสูง 

 

ระเบียบวิธีวิจัย 

การศึกษานี ้ใช šระเบียบวิธีว ิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) เพื ่อออกแบบแนวทางการนำ

นวัตกรรม VR มาใชš โดยมุŠงเนšนการเก็บขšอมูลจากกลุŠมผูšมีสŠวนไดšสŠวนเสียโดยตรง เพื่อใหšไดšโมเดลที่สามารถ

นำมาใชšงานไดšจริงในบริบทของการบินไทย มีข้ันตอนดงันี ้

1. ประชากรและกลุŠมตัวอยŠาง (Population and Samples) 

ผูšวิจัยใชšวิธีการเลือกกลุŠมตัวอยŠางแบบเจาะจง (Purposive Sampling) ประกอบดšวย 

o กลุŠมครูการบิน (Flight Instructors) จำนวน 4 ทŠาน โดยมีเกณฑŤการคัดเลือก ไดšแกŠ มีประสบการณŤ

การสอนในศูนยŤฝřกอบรมการบินของบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ไมŠนšอยกวŠา 5 ปŘ มี

ประสบการณŤการสอนในเครื่องจำลองการบิน (FFS) โดยตรง และเคยมีสŠวนรŠวมในการประเมินผล

นักเรียนการบินในหลักสูตรปŦจจุบัน 

o กลุŠมนักบิน (Pilots) จำนวน 4 ทŠาน โดยมีเกณฑŤการคัดเลือก ไดšแกŠ เปŨนนักบินประจำการของบริษัท 

การบินไทย จำกัด (มหาชน) ที่ผŠานกระบวนการฝřกอบรมในฐานะนักเรียนการบินมาแลšวไมŠเกิน 10 ปŘ 

เพื่อใหšสามารถสะทšอนประสบการณŤความเครียดและ Washout Anxiety จากการฝřกไดšอยŠางชัดเจน 

และมีประสบการณŤบินสะสมไมŠนšอยกวŠา 1,000 ชั่วโมงการบินเครื่องมือที่ใชšในการวิจัย (Research 

Instruments) 

2. เครื่องมือที่ใชšในการวิจัย (Research Instruments) 

แบบสัมภาษณŤเชิงลึกแบบก่ึงโครงสรšาง (Semi-structured Interview Guide) ไดšรับการพัฒนาโดยอิง

กรอบทฤษฎีภาระทางปŦญญา (Cognitive Load Theory) และแนวคดิจิตวิทยาการบิน (Aviation Psychology) 

ครอบคลุม 4 ประเด็นหลัก ไดšแกŠ  

(1) ปŦจจัยที่กŠอใหšเกิดความเครียดในการฝřกอบรม  

(2) ประสบการณŤและมุมมองตŠอเทคโนโลยี VR  

(3) ความเปŨนไปไดšในการบูรณาการ VR เขšากับหลักสูตร  

(4) ขšอเสนอแนะเชิงปฏิบัติ  

โดยเครื่องมือวิจัยไดšผŠานการตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) จากผูšทรงคุณวุฒิดšาน

การฝřกอบรมการบินและเทคโนโลยีการศึกษา จำนวน 3 ทŠาน กŠอนนำไปใชšจริง นอกจากนี้ยังใชšแบบบันทึกการ
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สังเกตการณŤ (Observation Form) ใชšสังเกตพฤติกรรมการฝřกในหšองเรียนปกติและปŦญหาที ่พบในขั ้นตอน 

Cockpit Familiarization 

3. การเก็บรวบรวมขšอมูล (Data Collection) 

o การศึกษาเอกสาร (Documentary Research) ทบทวนคูŠมือการฝřกอบรม (Training Manual) ของ

บริษัทการบินไทย และเกณฑŤการประเมินผลเพ่ือหาจุดทีท่ำใหšนักเรียนการบินถูกคัดออก (Washout 

Points) 

o การสัมภาษณŤเชิงลึก (In-depth Interviews) ดำเนินการสัมภาษณŤผŠานทางออนไลนŤหรือสัมภาษณŤตัว

ตŠอตัว โดยเนšนประเด็นสภาวะจิตใจกŠอนเขšาเครื่อง Simulator ระยะเวลาการสัมภาษณŤแตŠละครั้งอยูŠ

ระหวŠาง 45–60 นาที และมีการบันทึกเสียงโดยไดšรับความยินยอมจากผูšใหšขšอมูลทุกทŠาน 

4. การวิเคราะหŤขšอมูล (Data Analysis) 

o การวิเคราะหŤเนื้อหา (Content Analysis) นำขšอมูลจากการสมัภาษณŤมาถอดความ (Transcription) 

แลšวจึงทำการคัดแยกหมวดหมูŠ (Open Coding และ Axial Coding) เพื่อระบุประเด็นปŦญหาสำคัญ 

(Pain Points) และ Theme หลักที่ปรากฏซ้ำในกลุŠมตัวอยŠาง 

o การวิเคราะหŤเชิงตรรกะ (Logical Analysis) เชื่อมโยงปŦญหาที่พบเขšากับทฤษฎภีาระทางปŦญญา 

(Cognitive Load) และจิตวิทยาการบิน เพื่อออกแบบแนวทางการบูรณาการ VR เขšากับหลักสูตร 

o การตรวจสอบความนŠาเชื่อถือของขšอมูล (Member Checking) ผูšวิจัยนำสรุปผลการวิเคราะหŤกลับไป

ใหšผูšใหšสัมภาษณŤตรวจสอบความถูกตšองและครบถšวนของการตีความ เพ่ือยืนยันความนŠาเชื่อถือของ

ขšอมูล (Credibility) 

5. จริยธรรมการวิจัย (Research Ethics) 

การศึกษานี ้ดำเนินการภายใตšหลักจริยธรรมการวิจัยอยŠางเครŠงครัด โดยผู šวิจัยไดšแจšงผู šใหšขšอมูลถึง

วัตถุประสงคŤของการวิจัยและขอความยินยอมจากผู šเขšารŠวมการวิจัยทุกทŠานกŠอนการสัมภาษณŤ(Informed 

Consent) ผูšใหšขšอมูลมีสิทธิ์ปฏิเสธหรือถอนตัวจากการวิจัยไดšตลอดเวลา ขšอมูลสŠวนบุคคลและขšอมูลที่ระบุตัวตน

ไดšทั้งหมดถูกปกปŗดและเก็บรักษาเปŨนความลับ โดยใชšรหัสแทนการระบุชื่อจริงในกระบวนการวิเคราะหŤและ

นำเสนอผล 
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ภาพที่ 3 กรอบแนวคิดการพัฒนานวัตกรรมการฝřกอบรมโดยใชšเทคโนโลยีความจริงเสมือน 

ท่ีมา: J. Garzón, 2563, Applied Sciences, 10(24), 9145. https://doi.org/10.3390 

/app10249145. 

 

ผลการวิจัย  

 จากการศึกษาและพัฒนากรอบแนวคิดนวัตกรรมการฝřกอบรมนักเรียนการบินของบริษัท การบินไทย 

จำกัด (มหาชน) ดšวยเทคโนโลยีความจริงเสมือน (VR)  ผูšวิจัยทำการสัมภาษณŤครูการบินและนักบินของการบินไทย 

รวมทั้งส้ิน 8 ทŠาน สามารถสรุปผลการสัมภาษณŤไดšดังนี้ 

กลุŠมที่ 1: ครูการบนิ 

ประเด็นที่ 1 — ปŦจจัยที่กŠอใหšเกิดความเครียดในการฝřกอบรม 

ครูการบินระบุปŦจจัยหลักที่ทำใหšนักเรียนการบินเกิดความเครียด ไดšแกŠ เนื้อหาวิชามีปริมาณมากและ

หลากหลายสาขาวิชา เวลาฝřกอบรมจำกัด ตšองตัดสินใจไดšในเวลาที่กำหนด ความกดดันดšานความปลอดภัยและ

กฎระเบ ี ยบ ท่ี เปล ี ่ ยนแปลงตลอด เ วลา  ภาระครอบคร ั วและความคาดหว ั งจ ากบ ุ คคลรอบข š า ง 

ความไมŠคุšนเคยกับศัพทŤเทคนคิการบินในชŠวงแรก การอบรมท่ีไมŠตŠอเนื่องและมีครกูารบินจำนวนมากเกินไป 

ประเด็นที่ 2 — มุมมองตŠอการนำ VR มาใชšในการฝřก 
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ครูการบินสŠวนใหญŠเห็นวŠามีประโยชนŤ โดยเฉพาะในดšานการเตรียมความพรšอมและสรšางความ

คุ šนเคยกŠอนเขšาฝřกใน Simulator ชŠวยในขั ้นตอน Basic Procedure และ Cockpit Familiarization 

ชŠวยประหยัดเวลาและคŠาใชšจŠาย อยŠางไรก็ตาม มีขšอสังเกตวŠาตšองพิจารณาความคุšมคŠาของการลงทุนดšวย 

กลุŠมที่ 2: นักบิน 

ประเด็นที่ 1 — VR ควบคูŠกับการฝřก Simulator ประจำปŘ 

นักบินใหšความเห็นวŠา VR มีประโยชนŤบางสŠวน แตŠไมŠสามารถทดแทน Simulator ไดš เพราะSimulator 

มีความสมบูรณŤกว Šา ครอบคลุมทั ้งการมองเห็น การสัมผัส กลิ ่น และแรงสะทšอน ในขณะที่ VR จำกัดอยูŠ

แคŠการมองเห็นตำแหนŠงปุśมตŠางๆ เทŠานั้น 

ประเด็นที่ 2 — หากการบินไทยพัฒนาหลักสูตรโดยนำ VR มาใชš 

นักบินเห ็นดšวยในหลักการ แตŠมีเง ื ่อนไขสำคัญ คือ การฝřกด šวย VR ทดแทน Simulator ไมŠไดš 

เพราะตšองไดšรับการรับรองจากหนŠวยงานอยŠาง CAAT และ Airbus / Boeing ทั้งนี้ VR เหมาะสำหรับ ขั้นตอนแรก

เร ิ ่มสำหร ับน ัก เร ียนการบ ิน เช Šน การจำตำแหน Šงป ุ śมในห šองน ักบ ิน (Cockpit Famil iar izat ion) 

ซึ่งปŦจจุบันนักเรียนใหมŠใชšการดูโปสเตอรŤขนาดใหญŠอยูŠแลšว VR อาจมาทดแทนในสŠวนนี้ไดš 

 

       ตารางท่ี 1 แสดงขšอสรุปภาพรวม 

ประเด็น ครูการบิน นักบิน 

1. ประโยชนŤของ VR เห็นดšวย โดยเฉพาะชŠวง 

Familiarization 

เห็นดšวยในการฝřกระดับเบ้ืองตšน 

2. การทดแทน Simulator VR ยังไมŠสามารถทดแทนไดš ไมŠสามารถทดแทนไดš 

3. การนำไปใชšงานจริง ควรพิจารณางบประมาณและ 

ความคุšมคŠา 

ตšองผŠานการรับรองจากหหนŠวย

งานที่เก่ียวขšอง 
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ภาพที่ 4 แบบจำลองภาพโปสเตอรŤแสดงปุśมและสวิตซŤในหšองนกับินสำหรับนกัเรียนการบิน 

ที่มา: ภาพสรšางโดย OpenAI ChatGPT (เวอรŤชัน GPT-4o) [ภาพท่ีสรšางโดยปŦญญาประดิษฐŤ]. OpenAI. (2569). 

https://chat.openai.com 
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โดยสรุปทั้งครูการบินและนักบินเห็นตรงกันวŠา VR มีศักยภาพในการเสริมการฝřกอบรมในระยะเริ่มตšน 

แตŠไมŠสามารถทดแทน Simulator ไดšในเชิงการฝřกอบรมหลัก จากบทสรุปการสัมภาษณŤขšางตšน สามารถนำมา

สรุปผลการสำรวจตามวัตถุประสงคŤการวิจัยไดšดังน้ี 

1. ปŦจจัยดšานสภาวะจิตใจและอุปสรรคในการเรียนรูš 

ผลการวิจัยพบวŠา "สภาวะความวิตกกังวลจากการถูกคดัออก" (Washout Anxiety) เปŨนอุปสรรคสำคัญ

อันดับหน่ึงที่ขัดขวางสมรรถนะของนักเรียนการบิน โดยเฉพาะในชŠวงการเปลี่ยนผŠานจากภาคทฤษฎีสูŠเครื่องจำลอง

การบิน (FFS) นักเรียนสŠวนใหญŠมีสภาวะภาระทางปŦญญาเกินขีดจำกัด (Cognitive Overload) เนื่องจากตšอง

ปรับตัวกับสภาพแวดลšอมหšองนักบินท่ีซับซšอนภายใตšชั่วโมงฝřกที่จำกัดและราคาแพง สŠงผลใหšเกิดความประมาท

และประสิทธิภาพในการตัดสินใจลดลง 

2. นวัตกรรมระบบนิเวศการเรียนรูšเสมือนจริง (VR Learning Ecosystem) 

ผู šว ิจัยไดšนำเสนอแนวทางนวัตกรรมในรูปแบบ "Pre-Simulator VR Integration" ซึ ่งเปŨนกรอบการ

ฝřกอบรมท่ีอนุญาตใหšนักเรียนฝřกฝนใน "พ้ืนที่ปลอดภัย" (Safe-to-fail Space) โดยมีคุณลักษณะสำคัญดังนี ้

o Cockpit Familiarization: การสรšางความจำกลšามเนื้อ (Muscle Memory) ผŠานการสัมผัสอุปกรณŤ

เสมือน 

o SOPs Mastery: การฝřกขั้นตอนปฏิบัติมาตรฐานซ้ำๆ จนเกิดความชำนาญกŠอนการประเมินจริง 

o Stress Management Module: การจำลองสภาวะกดดันใน VR เพื่อสรšางภูมิคุšมกันทางอารมณŤใหš

นักเรียน 

o จากการสังเคราะหŤขšอมูลการสัมภาษณŤและกรอบทฤษฎีที่เก่ียวขšอง ผูšวิจัยไดšพัฒนา "Virtual 

Immersive Learning Model (VILM)" ซึ่งเปŨนโมเดลนวัตกรรมตšนฉบับสำหรับบริบทการบินไทย   

โดยโมเดลน้ีประกอบดšวย 3 ระยะและ 3 Module หลักที่เชื่อมโยงกันอยŠางเปŨนระบบดังนี ้

ระยะที่ 1 — Pre-Simulator Phase (กŠอนเขšาเครื่อง FFS) ประกอบดšวย 3 Module ไดšแกŠ 

o Module 1: Cockpit Familiarization นักเรียนการบินสวมอุปกรณŤ VR เพ่ือฝřกจำตำแหนŠงและหนšาที่

ของปุśมสวิตชŤทุกตัวในหšองนักบินเสมือนจริง ซึ่งจำลองมาจากอากาศยานที่ใชšจริงในฝูงบินการบินไทย 

เชŠน Airbus A350 หรือ Boeing 787 วัตถุประสงคŤหลักคือการสรšาง Muscle Memory และลด 

Cognitive Load กŠอนเขšา FFS 

o Module 2: SOPs Mastery นักเรียนฝřกขั้นตอนปฏิบัติงานมาตรฐาน (SOPs) ซ้ำ ๆ ในสภาพแวดลšอม

เสมือนจริงโดยไมŠมีการประเมินผลท่ีมีผลตŠอสถานะการฝřก สรšาง Safe-to-fail Space ใหšนักเรียน
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สามารถทดลองทำผิดและเรียนรูšไดšอยŠางอิสระ ระบบจะใหš Feedback อัตโนมัติทันทหีลังแตŠละ

ขั้นตอน 

o Module 3: Stress Inoculation Training จำลองสถานการณŤกดดัน เชŠน เหตุฉุกเฉนิในหšองนักบิน 

การทำงานภายใตšเวลาจำกัด และการส่ือสารกบั ATC ในสภาพแวดลšอมเสมือนจริง เพ่ือสรšางภูมิคุšมกัน

ทางอารมณŤ (Emotional Resilience) กŠอนการถูกประเมินจริง 

ระยะท่ี 2 — Simulator Phase (การฝřกใน FFS) 

o เมื่อนักเรยีนผŠานเกณฑŤขั้นต่ำของการฝřกใน VR ครบทั้ง 3 Module แลšว จึงเขšาสูŠการฝřกใน FFS โดย

ชั่วโมง FFS จะถูกจัดสรรไปใชšกับการฝřกทักษะขั้นสูงและการประเมินผลจริงแทนการฝřกพ้ืนฐาน 

ระยะท่ี 3 — Evaluation & Feedback Loop 

o ระบบติดตามความกšาวหนšาของนักเรียนระหวŠาง VR และ FFS เพื่อปรับเนื้อหาการฝřกใน VR ใหšตรง

กับจุดอŠอนที่พบในแตŠละบุคคล สรšาง Personalized Learning Pathway ที่สอดคลšองกับมาตรฐาน 

SOPs ของการบินไทย 

 

 
 

ภาพที่ 5 Virtual Immersive Learning Model (VILM) 

ที่มา: สรšางโดยปŦญญาประดิษฐŤตามคำส่ังของผูšวิจัย]. OpenAI. (2569). https://chat.openai.com 
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3. ขšอเสนอแนะเชิงยุทธศาสตรŤสำหรับการบินไทย 

ผลการศกึษาชี้ใหšเห็นวŠา การนำนวัตกรรม VR มาใชšจะกŠอเกิดประโยชนŤใหšการบินไทยดังนี้ 

o ลดอัตราการ Washout: โดยการเพิ่มความพรšอมและความมั่นใจ (Self-efficacy) ของนักเรียนกŠอน

เขšาสูŠขั้นตอนการประเมินวิกฤต 

o เพิ่มประสิทธิภาพตšนทุน (Cost Efficiency): ลดจำนวนชัว่โมงที่ตšองใชšในเครื่อง FFS สำหรับการฝřก

พ้ืนฐาน และเปลี่ยนไปใชšสำหรับการฝřกทักษะข้ันสูงแทน 

o รักษามาตรฐานความปลอดภัย: สรšางนักบินที่มีสมรรถนะสูงและมีความมั่นคงทางจิตใจ สอดคลšองกับ

มาตรฐานสากลและภาพลักษณŤสายการบินระดับพรีเมียม 

งานวิจัยนี้ยืนยันวŠา เทคโนโลย ี VR ไมŠใชŠเพียงอุปกรณŤเสริม แตŠเปŨนนวัตกรรมเชิงกลยทุธŤ ที่จำเปŨนสำหรับ

การบินไทยในการปรับเปลี่ยนรูปแบบการผลิตนักเรียนการบินใหšสำเร็จออกมาเปŨนนักบินท่ีมีประสิทธิภาพและทัน

ตŠอการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมในปŘ 2026 โดยเนšนการบริหารจัดการ "ปŦจจัยมนุษยŤ" (Human Factors) เปŨน

สำคัญ เพ่ือสรšางความยั่งยืนใหšกับทรัพยากรบุคคลและมาตรฐานความปลอดภัยสูงสุดขององคŤกร 

 

อภิปรายผลการวิจัย 

 จากการศึกษาและนำเสนอแนวทางการบูรณาการนวัตกรรม VR สำหรับนักเรียนการบิน บริษัท การบิน

ไทย จำกัด (มหาชน) ผูšวิจัยมีประเด็นสำคัญในการอภิปรายผลดังน้ี 

1. การลดสภาวะภาระทางปŦญญาและการเตรียมความพรšอมทางทักษะ 

ผลการวิจัยชี้ใหšเห็นวŠานวตักรรม VR ชŠวยลด "ชŠองวŠางแหŠงความชำนาญ" ไดšอยŠางมีนัยสำคัญ สอดคลšองกับ

ทฤษฎีภาระทางปŦญญา (Cognitive Load Theory) ของ Sweller (1988) ซึ่งอธิบายวŠาการท่ีนักเรียนไดšฝřกฝนผŠาน 

VR ในขั้นตอน Cockpit Familiarization และ SOPs mastery กŠอนนั้น เปŨนการชŠวยจัดระเบียบขšอมูลพื้นฐานใหš

เขšาสูŠความจำระยะยาวกŠอนเขšาเครื่อง Simulator จริง สŠงผลใหšนักเรียนการบินลดสภาวะการรับขšอมูลเกินขีดจำกัด 

(Cognitive Overload) เมื่อตšองเผชิญกับสถานการณŤจำลองที่ซับซšอนในเครื่อง FFS จริง (Johnson & Lee, 2025) 

2. การบริหารจัดการความเครียดและความกังวลจากการถูกคดัออก (Washout) 

ประเด็นที่นŠาสนใจคือ VR ทำหนšาที่เปŨน "พ้ืนที่ปลอดภัย" (Safe-to-fail Space) ซึ่งสอดคลšองกับแนวคดิ

เรื่องความเครียดและประสิทธิภาพการทำงาน (Yerkes-Dodson Law) โดยนวัตกรรมนีช้Šวยใหšนักเรียนสามารถ

ฝřกฝนในระดับความต่ืนตัวที่เหมาะสม (Optimal Arousal) การไดš "ลองผิดลองถูก" ในโลกเสมือนชŠวยลดความ

กังวลจากการถูก Washout หรือการพšนสภาพนักเรียนลงไดš (Wilson, 2024) ซึ่งการบริหารความเครียดนี้สŠงผล
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โดยตรงตŠอการเพ่ิม ความเชื่อมั่นในตนเอง (Self-efficacy) ตามแนวคิดของ Kolb (1984) ท่ีเนšนวŠาการเรียนรูšจาก

ประสบการณŤตรงจะชŠวยใหšผูšเรียนกลšาตัดสินใจและรับมือกับสถานการณŤวิกฤตไดšดีข้ึน 

3. การยกระดับสมรรถนะและความปลอดภัยในระยะยาว 

การอภิปรายผลในมิติของความปลอดภัยพบวŠา การลดความประมาทและความตื่นตระหนกผŠานนวัตกรรม 

VR สอดคลšองกับแนวคิดของ Reason (2024) เก่ียวกับการปŜองกัน ความผิดพลาดจากปŦจจัยมนุษยŤ (Human 

Error) โดยตรง เมื่อนักเรียนมีความชำนาญในข้ันตอนมาตรฐาน (SOPs) ผŠานการฝřกจำลองดšวย VR สมองจะ

สามารถบริหารจัดการทรัพยากรไปใชšในการ "รับรูšสถานการณŤ" (Situational Awareness) ไดšมากขึ้น ซึ่งเปŨนหัวใจ

สำคัญของความปลอดภัยในการบินท่ีการบินไทยใหšความสำคัญสูงสุด (Alvarez & Davis, 2025) 

4. ความสอดคลšองกับแนวโนšมอุตสาหกรรมสากล 

สิ่งท่ีคšนพบจากการศึกษาพรรณนานี้สอดรับกับสถิติของ Roberts (2026) ที่พบวŠาสายการบินชั้นนำระดับ

โลกเริ่มปรับเปลี่ยนรูปแบบการฝřกอบรมสูŠระบบ Digital Training Ecosystem สูŠการนำเสนอแนวทางนวัตกรรมนี้

สำหรับการบินไทยจึงไมŠใชŠเพียงการนำเทคโนโลยีมาใชš แตŠเปŨนการกšาวตามมาตรฐานสากลที่ตšองการประสิทธิภาพ

สูงภายใตšตšนทุนที่บริหารจัดการไดš (Cost Efficiency) และการ รักษาบุคลากร (Human Capital Retention) ท่ีมี

คุณภาพไวšกับองคŤกรไดšมากที่สุด 

นวัตกรรม VR ที่นำเสนอเปŨน "จุดเปลี่ยน" (Game Changer) สำหรับการผลิตนักบินของการบินไทย โดย

การใชšเทคโนโลยีมาเปŨนตัวเชื่อมโยงระหวŠางทัศนคติที่มั ่นคง (Mental State) และ ทักษะการปฏิบัติที่แมŠนยำ 

(Technical Skill) ซึ่งจะทำใหšอัตราการถูกคัดออก (Washout) ลดลง และไดšนักบินที่มีสมรรถนะพรšอมสำหรับ

อุตสาหกรรมการบินในอนาคต 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 6 การประเมินผลหลังการฝřกดšวยเทคโนโลยคีวามจริงเสมือน 

ท่ีมา: ภาพสรšางโดยปŦญญาประดิษฐŤตามคำสั่งของผูšวิจัย. OpenAI. (2569). https://chat.openai. 



75 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวทิยาลัยเกษมบณัฑิต 

ปŘที่ 4 ฉบับที ่1 (มกราคม - มิถุนายน 2569) ISSN: 2985-1645 (Online)  

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

ขšอเสนอแนะจากงานวิจัย  

 การนำเสนอโครงงานน้ีมุŠงเนšนใหšการบินไทยกšาวขšามจากการเปŨนเพียงผูšใชšงานเทคโนโลยี ไปสูŠการเปŨน 

"ผูšนำดšานนวัตกรรมการผลิตนักบิน" ที่ใชšขšอมูลและหลักฐานทางวิชาการ (Evidence-based Training) มาเปŨนตัว

ขับเคลื่อน ซึ่งจะสŠงผลดีทั้งในดšานภาพลักษณŤแบรนดŤการบินไทย ความคุšมคŠาทางธุรกิจ และมาตรฐานความ

ปลอดภัยระดับสากล ขšอเสนอแนะการฝřกอบรมนักเรียนการบินดšวยนวัตกรรม VR ของการบินไทย แบŠงออกเปŨน 2 

สŠวนหลักดังนี้ 

1. ขšอเสนอแนะเพ่ือการนำไปใชšงานจริง (Recommendations) 

o ขšอเสนอแนะเชิงนโยบายและแนวปฏิบัต ิ(Policy and Practical Recommendations) 

การจัดตั ้ง "VR Learning Lab" ภายในศูนยŤฝřกอบรม บริษัท การบินไทย ควรพิจารณาจัดพื้นที่เฉพาะ

สำหรับการฝřกดšวย VR เพื่อใหšนักเรียนสามารถเขšาถึงการฝřก Cockpit Familiarization ไดšอยŠางเปŨนอิสระ (Self-

paced Learning) ซึ่งจะชŠวยลดความกดดันเมื่อตšองเขšาเครื่อง Simulator จริง และเปŨนการสรšางสภาพแวดลšอมที่

เอ้ือตŠอการเรียนรูšแบบลšมเหลวไดšในพ้ืนท่ีปลอดภัย (Safe-to-fail space) 

o การบูรณาการเทคโนโลย ีVR เขšาเปŨนสŠวนหนึ่งของหลักสูตรมาตรฐาน 

ควรมีการกำหนดชั่วโมงการฝřกดšวย VR อยŠางชัดเจนในระยะ "Pre-Simulator Phase" โดยกำหนดใหšเปŨน

เงื่อนไขกŠอนการเขšาฝřกในเครื่อง FFS เพื่อใหšม่ันใจวŠานักเรียนทุกคนมีความแมŠนยำในขั้นตอน SOPs พ้ืนฐาน ซึ่งจะ

ชŠวยลดความกังวลตŠอการประเมินและถูกคัดออก (Washout) ไดšอยŠางเปŨนรูปธรรม 

o การพัฒนาเนื้อหา (Content) ที่เฉพาะเจาะจงกับฝูงบินของการบินไทย 

นวัตกรรมนี้จะเกิดประสิทธิภาพสูงสุดหากมีการจำลองสภาพแวดลšอมและขั้นตอนการปฏิบัติงานที่ใชšใน

ฝูงบินจริงของการบินไทย เชŠน Airbus A350 หรือ Boeing 787 รวมถึงการจำลองเสšนทางการบินและสนามบินที่

เปŨนฐานปฏิบัติการหลัก เพื่อเพ่ิมความคุšนเคยเชิงพ้ืนที่ใหšกับนักเรยีนการบิน (Spatial Familiarization) 

2. ขšอเสนอแนะสำหรับการวิจัยในอนาคต (Future Research Recommendations) 

o การศึกษาเชิงปริมาณและผลสัมฤทธิ ์(Quantitative Assessment) 

ในอนาคตเมื่อมีการนำเทคโนโลยี VR มาใชšจริง ควรมีการทำวิจัยเชิงปริมาณเพื่อเปรียบเทียบผลคะแนน

การประเมินและอัตราการ Washout ระหวŠางกลุŠมนักเรียนที่ไดšรับการฝřกดšวย VR และกลุŠมท่ีใชšวิธีการฝřกแบบ

ดั้งเดิม เพ่ือยืนยันประสิทธิภาพของนวัตกรรมในเชิงสถิต ิ

o การศึกษาดšาน Mixed Reality (MR) และการฝřกการทำงานเปŨนทีม (CRM) 
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ควรขยายขอบเขตงานวิจัยไปสูŠการใชšเทคโนโลยี Mixed Reality ที่สามารถผสมผสานการสัมผัสอุปกรณŤ

จริงเขšากับภาพเสมือน เพื่อศึกษาผลกระทบตŠอการฝřกอบรม Crew Resource Management (CRM) หรือการ

ทำงานรŠวมกันระหวŠางกัปตันและนักบินผูšชŠวยในโลกเสมือน 

o การศึกษาผลกระทบระยะยาวตŠอวัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety Culture) 

ควรมีการวิจัยติดตามผลเมื่อนักเรียนกลุŠมที่ผŠานการฝřกดšวยนวัตกรรม VR กšาวไปเปŨนนักบินประจำการ 

เพื่อดูวŠาการสรšางภูมิคุšมกันทางอารมณŤและการลดความเครียดในชŠวงเริ่มตšน สŠงผลตŠอการรักษามาตรฐานความ

ปลอดภัยและพฤติกรรมการทำการบินในระยะยาวอยŠางไร 

ขšอจำกัดของการวิจัย 

แมšการศึกษานี้จะนำเสนอกรอบแนวคิดนวัตกรรมที่มีความเปŨนไปไดšเชิงทฤษฎีและเชิงปฏิบัติ แตŠผูšวิจัยขอ

ระบุขšอจำกัดที่สำคัญของการศึกษานี้ไวšดังตŠอไปนี ้

ประการแรก กลุŠมตัวอยŠางมีขนาดเล็ก (8 ทŠาน) และจำกัดอยูŠเฉพาะบุคลากรของบริษัท การบินไทย จำกัด 

(มหาชน) เทŠานั้น ดังนั้นผลการศึกษาอาจไมŠสามารถนำไปสรุปอšางอิง (Generalize) กับสายการบินอื่นหรือสถาบัน

ฝřกอบรมการบินอื่นในบริบทของประเทศไทยหรือในระดับภูมิภาคไดš 

ประการที่สอง การศึกษานี้เปŨนการพัฒนากรอบแนวคิดนวัตกรรม (Conceptual Framework) โดยยัง

ไมŠไดšมีการนำตšนแบบระบบ VR (VR Prototype) จริงมาทดสอบกับนักเรียนการบิน ดังน้ันประสิทธิภาพของโมเดล 

VILM ที่นำเสนอยังคงตšองไดšรับการพิสูจนŤยืนยันผŠานการวิจัยเชิงทดลอง (Experimental Research) ในข้ันตŠอไป 

ประการที่สาม ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพที่ใชšเนšนการสะทšอนมุมมองและประสบการณŤสŠวนบุคคลของ

ผูšใหšขšอมูล ซึ่งอาจมีอคติ (Bias) จากประสบการณŤเฉพาะบุคคล (Subjectivity) แมšผูšวิจัยจะดำเนินการ Member 

Checking เพ่ือลดขšอจำกัดน้ีแลšวก็ตาม 

ประการที่สี่ บริบทดšานกฎหมายการบินและการรับรองมาตรฐาน VR สำหรับการฝřกอบรมการบินยังอยูŠ

ในชŠวงพัฒนา ขšอกำหนดของ CAAT และมาตรฐานสากล เชŠน EASA อาจมีการเปลี่ยนแปลงซึ่งสŠงผลตŠอความ

เปŨนไปไดšในการนำกรอบแนวคิดน้ีไปใชšจริงในอนาคต 

 

เอกสารอšางอิง 

การบินไทย จำกัด (มหาชน). (2567). รายงานความยั่งยนืประจำปŘ 2566. สืบคšนเมื่อ 19 เมษายน 2569, จาก 

https://www.thaiairways.com/en/about_thai/company profile/ sustainability.page 

ศูนยŤฝřกอบรมการบินไทย. (2569). ตารางการฝřกอบรมและหลักสูตรประจำปŘ 2569. สืบคšนเม่ือ 19 เมษายน 

2569, จาก https://www.tft.co.th/ 



77 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวทิยาลัยเกษมบณัฑิต 

ปŘที่ 4 ฉบับที ่1 (มกราคม - มิถุนายน 2569) ISSN: 2985-1645 (Online)  

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

สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย. (2566). ขšอกำหนดการฝřกอบรมนักบินพาณิชยŤตามมาตรฐาน ICAO 

Annex 1. สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย. 

Alvarez, M., & Davis, R. (2025). Virtual reality in high-stakes training: Reducing anxiety and 

increasing precision. Tech-Aviation Press. 

Bailenson, J. N. (2018). Experience on demand: What virtual reality is, how it works, and what it 

can do. W.W. Norton & Company. 

Congruence Market Insights. (2025). Virtual aviation training systems market trends: Future 

outlook & opportunities 2032. สืบคšนเม่ือ 19 เมษายน 2569, จาก 

https://www.congruencemarketinsights.com/report/virtual-aviation-training-systems-

market 

ePlaneAI. (2026). AI, VR, and data transform pilot training by 2026. สืบคšนเมื่อ 19 เมษายน 2569, จาก 

https://www.eplaneai.com/news/ai-vr-and-data-transform-pilot-training-by-2026 

Garzón, J. (2020). Virtual reality in aviation training: A systematic review. Applied Sciences, 10(24), 

9145. https://doi.org/10.3390/app10249145 

International Air Transport Association. (2023). Safety report 2023: Global aviation safety 

performance. สืบคšนเมื่อ 19 เมษายน 2569, จาก https://www.iata.org/en/publications/safety-

report/ 

Johnson, K., & Lee, S. (2025). Virtual reality as a bridge in pilot competency-based training. 

Journal of Aerospace Education, 12(3), 145–160. 

https://doi.org/10.1016/j.aerospace.2025.01.004 

Kolb, D. A. (1984). Experiential learning: Experience as the source of learning and development. 

Prentice-Hall. 

Makransky, G., & Lilleholt, L. (2018). A structural equation modeling investigation of the 

emotional value of immersive virtual reality in education. Educational Technology 

Research and Development, 66(5), 1141–1164. https://doi.org/10.1007/s11423-018-9581 

OpenAI. (2026). ChatGPT (เวอรŤชัน GPT-4o) [โปรแกรมปŦญญาประดิษฐŤ]. https://chat.openai.com 

Parong, J., & Mayer, R. E. (2018). Learning science in immersive virtual reality. Journal of 

Educational Psychology, 110(6), 785–797. https://doi.org/10.1037/edu0000241 



78 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวทิยาลัยเกษมบณัฑิต 

ปŘที่ 4 ฉบับที ่1 (มกราคม - มิถุนายน 2569) ISSN: 2985-1645 (Online)  

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

Pixabay. (2021). Flight simulation using virtual reality [ภาพถŠาย]. 

https://pixabay.com/photos/flight-simulator-pilot-training-virtual-5663456/ 

Radianti, J., Majchrzak, T. A., Fromm, J., & Wohlgenannt, I. (2020). A systematic review of 

immersive virtual reality applications for higher education: Design elements, lessons 

learned, and research agenda. Computers & Education, 147, 103778. 

https://doi.org/10.1016/j.compedu.2019.103778 

Reason, J. (2008). The human contribution: Unsafe acts, accidents and heroic escapes. Ashgate 

Publishing. 

Roberts, T. (2026). Biometric feedback in VR aviation training: A study on student stress levels. 

International Journal of Aviation Psychology, 14(2), 88–102. 

Smith, R. J. (2024). Economic impact of flight simulation technology. Global Trade Insights. 

Sweller, J. (1988). Cognitive load during problem solving: Effects on learning. Cognitive Science, 

12(2), 257–285. 

Vora, J., Nair, S., Gramopadhye, A. K., Duchowski, A. T., Melloy, B. J., & Kanki, B. (2002). Using 

virtual reality technology for aircraft visual inspection training: Presence and comparison 

studies. Applied Ergonomics, 33(6), 559–570. https://doi.org/10.1016/S0003-

6870(02)00039-X 

Wilson, D. (2024). Managing performance anxiety in commercial pilot training. Skyway Education. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



79 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวทิยาลัยเกษมบณัฑิต 

ปŘที่ 4 ฉบับที ่1 (มกราคม - มิถุนายน 2569) ISSN: 2985-1645 (Online)  

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

 

แนวทางเพื่อพัฒนาการบินท่ัวไปในประเทศไทย  

 

นพรัตนŤ  พรทอง1*, จำนง  รŠมแกšว2 

บริษัท นอรŤทเทอรŤน เอวิเอชั่น คอนซัลแทนซี่ แอนดŤ เซอรŤวิสเซส จำกัด1* 

สมาคมการบินภาคเหนือ2  

                                                                                                                                                  Received:  27 April 2026 

Revised:  12 June 2026 

Accepted: 26 June 2026                                                                                                                                

…………………………………………………………………………………………………………… 

บทคัดยŠอ  

 

           สถานการณŤปŦจจุบัน: อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยสŠวนใหญŠเนšนไปที ่การขนสŠงเชิงพาณิชยŤ 

(Commercial Aviation) หรือผู šดำเนินการเดินอากาศ (Air Operator Certificate) (AOC)  แตŠ การบินทั ่วไป

(General Aviation) (GA)  กลับมีสัดสŠวนนšอยและเติบโตชšาเมื่อเทียบกับประเทศพัฒนาแลšว “การศึกษาแนวทาง

เพื่อพัฒนาการบินทั่วไปในประเทศไทย” มีวัตถุประสงคŤเพื่อศึกษาสภาพปŦจจุบัน ปŦญหา อุปสรรค เพื่อหาแนวทาง

ในการพัฒนาการบินทั่วไป (General Aviation: GA) ของประเทศไทย โดยใชšระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ ไดšแกŠ  

 - การศึกษากฎหมายและกฎระเบียบที่เก่ียวขšองกับการบินทั่วไป (General Aviation) 

 - การสัมภาษณŤผู šเช ี ่ยวชาญและผู šกำกับดูแลของสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทยในภาค

พัฒนาการบินทั่วไป (General Aviation) จำนวน 5 คน  

 - เจšาของอากาศยานสŠวนบุคคลขนาดเล็กจำนวน 5 คน และสมาคมการบินทั่วไป 5 แหŠงในประเทศไทย

จากจำนวน 49 แหŠง เพื่อรวบรวมขšอมูลเชิงลึกและความเห็นที่หลากหลาย แบŠงเปŨน  

  1. ภาคเหนือ จำนวน 2 แหŠง   

  2. ภาคกลาง จำนวน 2 แหŠง 

  3. ภาคใตš จำนวน 1 แหŠง 

 ซึ่งจากผลการศึกษาพบวŠา การบินทั่วไปของประเทศไทยยังมีขšอจำกัดดšานกฎระเบียบ ที่มีความเขšมงวด

เทียบเทŠากับอากาศยานแบบมาตรฐาน, คŠาธรรมเนียมการตรวจและออกใบอนุญาตตŠางๆที่ยงัมีราคาสูง  
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 โครงสรšางพื้นฐาน และการสนับสนุนจากภาครัฐ ที่ยังไมŠมีเทŠาที่ควร อยŠางไรก็ตาม หากมีการพัฒนาเชิง

นโยบาย การสŠงเสริมและยกระดับที่ขึ้นลงชั่วคราวใหšเปŨนสนามบินสŠวนบุคคล และการสŠงเสริมบุคลากรดšานการบิน 

จะสามารถยกระดับศักยภาพของอุตสาหกรรมการบินทั่วไปไดš 

 คำสำคัญ: การบินท่ัวไป, การพัฒนาอุตสาหกรรมการบิน, นโยบายการบิน, 
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Guidelines for Developing General Aviation in Thailand  

 

Nopparat Porntong1*, Jamnong Romkaew2 

Northern Aviation Consultancy and Services Co., Ltd1*   

Northern Aviation Association2 

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

Abstract 

 

          Current Situation: The aviation industry in Thailand is predominantly focused on 

commercial aviation under Air Operator Certificate (AOC) holders, whereas General Aviation (GA) 

accounts for a minor share and exhibits slow growth compared to developed nations. This study, 

titled “Guidelines for Developing General Aviation in Thailand,” aims to examine the current state, 

challenges, and obstacles to formulate development pathways for Thailand's GA sector. 

 A qualitative research methodology was employed, comprising: 

  • An analysis of relevant laws and regulations governing General Aviation. 

  • In-depth interviews with 5 experts and regulators from the Civil Aviation Authority 

of Thailand (CAAT) specializing in the GA development sector. 

  • In-depth interviews with 5 private light aircraft owners and representatives from 

5 general aviation associations in Thailand (selected from a total of 49 associations), divided 

geographically into: 

   1. Northern region: 2 associations 

   2. Central region: 2 associations 

   3. Southern region: 1 association 

 The findings reveal that General Aviation in Thailand is heavily constrained by stringent 

regulations that are on par with standard commercial aircraft, as well as high fees for inspections 

and various licensing certifications. Furthermore, there is a lack of adequate infrastructure and 

government support. Nevertheless, the study suggests that with policy-driven development—

such as promoting and upgrading temporary take-off and landing areas into private airfields, 
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alongside fostering aviation personnel—the potential of Thailand's general aviation industry can 

be significantly enhanced. 

 

Keywords: General Aviation, Aviation Industry Development, Aviation Policy  
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา 

          การบินทั่วไปตามความหมายในพระราชบัญญัติ การเดินอากาศ  พ.ศ. 2497 หมายถึง การปฏิบัติการของ

อากาศยานนอกเหนือจากการขนสŠงทางอากาศเพื่อการพาณิชยŤและการทำงานทางอากาศ เชŠนการบินเพื่อการ

สันทนาการ การกีฬา อนุรักษŤธรรมชาติและทŠองเท่ียว เปŨนตšน  โดยใชšอากาศยานสŠวนบุคคลหรือมุŠงหมายสำหรับใชš

เพื่อประโยชนŤในกิจการอันมิใชŠเพื่อบำเหน็จเปŨนทางคšาโดยอากาศยานนั้นตšองมีการออกใบสำคัญการจดทะเบียน

และออกใบสำคัญสมควรเดินอากาศ ที ่ออกใหšเพื ่อแสดงวŠาอากาศยานลำนั ้นม ีความสมควรเดินอากาศ

นอกเหนือจากใบอนุญาตใชšอากาศยานสŠวนบุคคล โดยสามารถใชšท่ีขึ้นลงชั่วคราวของอากาศยานซึ่งพื้นที่ท่ีจัดไวšบน

พื้นดินหรือน้ำหรือพื้นท่ีอื่นสำหรับใชšทั้งหมดหรือแตŠบางสŠวนเพื่อการขึ้นลงหรือเคลื่อนไหวของอากาศยานเปŨนการ

ชั่วคราว ตามหลักเกณฑŤและระยะเวลาที่กำหนดในกฎกระทรวง รวมตลอดถึงพื้นที่ดินที่บุคคลซึ่งไมŠมีสิทธิในที่ดิน

นั้นไดšหักรšางตัดฟŦนตšนไมš หรือทำดšวยประการใด ๆ ใหšเปŨนที่เรียบซึ่งอากาศยานอาจขึ้นลงไดš และเปŨนพื้นที่กวšาง

ตั้งแตŠสามสิบเมตรข้ึนไป และยาวตั้งแตŠสามรšอยเมตรขึ้นไป รวมไปถึงสนามสŠวนบุคคลหรือสนามบินสาธารณะเมื่อมี

เหตุจำเปŨน เชŠน มีเหตุฉุกเฉินในขณะทำการบิน เปŨนตšน 

ความสำคัญของปŦญหา 

 หากพัฒนาการบินทั่วไป General Aviation (GA) ไดš จะชŠวยสŠงเสริมทั้งดšานการทŠองเที่ยวระดับภูมิภาค 

(Local Tourism), การขนสŠงผูšปśวย, การทŠองเที่ยวและสันทนาการทางอากาศ การอนุรักษŤธรรมชาติและการผลิต

บุคลากรการบิน (Pilot/Technician) ซึ่งเปŨนการผลิตบุคลากรขั้นตšนเพ่ือปŜอนใหšกับภาคอุตสาหกรรมการบินขนาด

ใหญŠตŠอไป 

วัตถุประสงคŤ   

 - เพ่ือศึกษาสถานภาพปŦจจุบันและวิเคราะหŤปŦจจัยอุปสรรคของการดำเนินงานการบินทั่วไปในประเทศไทย 

 - เพ่ือเปรียบเทียบแนวทางการบริหารจัดการ GA ของไทยกับมาตรฐานสากล (เชŠน FAA หรือ EASA) 

 - เพ่ือรวบรวมขšอแนะแนวถึงแนวทางการพัฒนาการบินท่ัวไปในอันท่ีจะสŠงเสริมและพัฒนาการบินท่ัวไปใหš

ยั่งยนื 
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ภาพที่ 1 บริษัท สกาย เอกซŤทรีม จำกัด ผูšใหšบริการการทำงานทางอากาศประเภททิ้งรŠม 

ที่มา: งานเปŗดตัวบริษัท สกาย เอกซŤทรีม จำกัด เม่ือปŘ 2019  

 

 
 

ภาพที่ 2 กิจกรรมการบินทั่วไปชมทัศนียภาพ วัดบšานเดŠน อำเภอแมŠแตง จังหวัดเชยีงใหมŠ 

ที่มา: ภาพจากกลšองของผูšใหšบริการชมทัศนียภาพ 

แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารงานวจิัยที่เก่ียวขšอง   

 แนวคิดที่อยากจะใหšการบนิทั่วไปในประเทศไทยมีการเขšาถึงและพัฒนาไดšอยŠางตŠอเนื่องและยั่งยืนโดยนำ

ทฤษฎีการจัดการเชิงกลยุทธŤ (Strategic Management) ในการวิเคราะหŤถึงปŦจจัยของประเทศไทยที่มีผลตŠอ

อุตสาหกรรมการบิน ตามทฤษฎี PESTEL   
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          1. Political (การเมืองและนโยบายรัฐ) 

 เนšนบทบาทของภาครัฐในการกำหนดทิศทางและสนับสนุนการบินทั่วไป รัฐควรกำหนด นโยบายการบิน

ทั่วไประดับชาติ ใหšชัดเจน ไมŠเนšนเฉพาะการบินพาณิชยŤ สนับสนุนงบประมาณดšาน สนามบินสŠวนบุคคล เพื่อการ

ฝřกบิน การแพทยŤ การอนุรักษŤธรรมชาติ สิ่งแวดลšอมและการทŠองเที่ยว สŠงเสริมความรŠวมมือระหวŠางหนŠวยงานรัฐ–

เอกชน–สถาบันการศึกษา ลดความซ้ำซšอนของหนŠวยงานกำกับดูแล เพ่ือใหšการดำเนินงานคลŠองตัว 

 

  ผลเชิงรูปธรรม: โครงสรšางนโยบายชัดเจน สรšางความเชื่อมั่นใหšผูšสนใจที่จะเขšาสูŠการบินทั่วไป 

 

 2. Economic (เศรษฐกิจ) 

 มองการบินทั่วไปเปŨนเคร่ืองมือพัฒนาเศรษฐกิจ ไมŠใชŠตšนทุน สนับสนุน อุตสาหกรรมตŠอเน่ือง เชŠน โรงเรียน

การบิน หนŠวยซŠอมบำรุงอากาศยาน สŠงเสริม การทŠองเท่ียวชมภูมิประเทศ สรšางแรงจูงใจทางการเก็บคŠาธรรมเนียม 

พัฒนาทักษะแรงงานดšานการบิน เพ่ือเพิ่มการจšางงานคุณภาพสูง 

 

 ผลเชิงรูปธรรม: เกิดรายไดšใหมŠ กระจายเศรษฐกิจสูŠภูมิภาค 

 

 3. Social (สังคม) 

 การยอมรับของสังคมและการพัฒนาคน สรšางความเขšาใจตŠอประชาชนวŠา การบินทั่วไปไมŠใชŠเรื่องของคน

กลุŠมใดกลุŠมหนึ่งเทŠานั้น เปŨนสิ่งใกลšตัวที่จะชŠวยสนับสนุนชŠวยเหลือในสถานการณŤเรŠงดŠวนและเสšนทางอาชีพดšาน

การบิน ใชšการบินทั่วไปเพื่อ บริการสาธารณะ เชŠน การแพทยŤฉุกเฉิน การกูšภัย เชื่อมโยงการบินกับการพัฒนา

ชุมชนรอบสนามบิน 

 

 ผลเชิงรูปธรรม: สังคมสนับสนุนและเห็นคุณคŠาของการบินทั่วไป 

 

 4. Technological (เทคโนโลยี) 

 ใชšเทคโนโลยีเพิ่มประสิทธิภาพและความยั่งยืน สŠงเสริมการใชšพลังงาน พัฒนาระบบ การจัดการจราจร

ทางอากาศสำหรับ GA ใหšทันสมัย สนับสนุนการฝřกบินดšวย Simulator และ Digital Training ใชšขšอมูลและ AI 

เพื่อเพ่ิมความปลอดภัยการบิน 
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 ผลเชิงรูปธรรม: ลดตšนทุน เพ่ิมความปลอดภยั และลดผลกระทบสิ่งแวดลšอม 

 

 5. Environmental (ส่ิงแวดลšอม) 

 ทำใหšการบินเติบโตควบคูŠการรักษาสิ่งแวดลšอม กำหนดมาตรการลด เสียงและมลพิษจากอากาศยาน

สนับสนุนการใชšเชื้อเพลิงทางเลือก สŠงเสรมิแนวคิด Green Airport สำหรับการบินท่ัวไป 

 

 ผลเชิงรูปธรรม: การบินเติบโตโดยไมŠสรšางความขัดแยšงกับส่ิงแวดลšอม 

 

 6. Legal (กฎหมาย กฎระเบียบ) 

 กฎหมายที่เอื้อตŠอการพัฒนาแตŠยังคงความปลอดภัยปรับปรุงกฎหมายใหšเหมาะกับ บริบทการบินท่ัวไป ไมŠ

ใชšมาตรฐานเดียวกับการบินพาณิชยŤทั้งหมด ลดข้ันตอนการขออนุญาตท่ีไมŠจำเปŨน กำหนดมาตรฐานความปลอดภัย

ที่ชัดเจนและเปŨนสากล คุšมครองสมาคมการบิน สนามบินสŠวนบุคคลและนกับินอิสระ 

 

 ผลเชิงรูปธรรม: ธุรกิจดำเนินงานงŠายข้ึน แตŠยังปลอดภัยและถูกตšองตามกฎหมาย 

 

 

ภาพที่ 3 กิจกรรมของการบนิท่ัวไป 

ที่มา: สรšางจาก AI 
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ภาพที่ 4 ขั้นการขอใบอนญุาตใชšอากาศยานสŠวนบุคคล 

ที่มา: เวŢปไซคŤของสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย 

 

          งานวิจัยที่เกี่ยวขšอง: การศึกษาโมเดลการบินทั่วไป GA ในตŠางประเทศ (เชŠน สหรัฐฯ หรือ ยุโรป) และขšอ

เปรียบเทียบกับของประเทศไทย 

 1. Political (การเมืองและนโยบาย) 

 โมเดลตšนแบบ: สหรัฐฯ ใชšระบบ State Aviation System Plans (SASP) ที ่ร ัฐบาลกลางสนับสนุน

งบประมาณผŠาน FAA เพื่อพัฒนาสนามบินทšองถิ่น 

 แนวทางสำหรับไทย: รัฐบาลควรบรรจุ GA เขšาไปใน แผนยุทธศาสตรŤชาติอยŠางเปŨนรูปธรรม ไมŠใชŠเพียงแคŠ

สŠวนเสริมของสายการบินพาณิชยŤ โดยเนšนการกระจายอำนาจใหšทšองถิ่นบริหารสนามบินขนาดเล็กเพ่ือสŠงเสริมการ

เขšาถึงในพ้ืนที่หŠางไกล 

 งานวิจ ัยอšางอิง: Santisiri & Aksornkitti (2025) ระบุวŠาการถอดบทเรียนจากสนามบินขนาดเล็กใน

สหรัฐฯ 696 แหŠง ชŠวยใหšเห็นรูปแบบการจัดสรรพื้นที่และบริการที่ไทยควรเลียนแบบเพื่อเพิ่มขีดความสามารถใน

การแขŠงขนั 
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 2. Economic (เศรษฐกิจ) 

 โมเดลตšนแบบ: ผลการศึกษาของ PwC (2025) สำหรับ NBAA พบวŠา GA ในสหรัฐฯ สรšางงานกวŠา 1.33 

ลšานตำแหนŠง และสรšางมูลคŠาทางเศรษฐกิจถึง $339.2 พันลšาน 

 แนวทางสำหรับไทย: พัฒนา GA ใหšเปŨน "เครื่องยนตŤทางเศรษฐกิจใหมŠ" โดยเนšนธุรกิจ Air Taxi เพื่อการ

ทŠองเที่ยวระดับบน และหนŠวยซŠอมบำรุงสำหรับเครื่องบินเล็ก ซึ่งจะชŠวยลดการนำเขšาบริการจากตŠางประเทศ 

 งานวิจัยอšางอิง: PwC/NBAA Study (2025): "General Aviation Provides Robust Contribution to 

US Economy" 

 3. Social (สังคม) 

 โมเดลตšนแบบ: ในยุโรปและสหรัฐฯ GA คือเสšนเลือดใหญŠของ Medical Evacuation (Medevac) และ

การชŠวยเหลือภัยพิบัต ิ

 แนวทางสำหรับไทย: สรšางทัศนคติใหมŠวŠา GA คอืโครงสรšางพ้ืนฐานเพ่ือสังคม (Public Benefit) เชŠน การ

ใชšเครื่องบินเล็กรับสŠงผูšปśวยจากเกาะหรือดอยสูง และการฝřกอบรมนักบินเพ่ือรองรับตลาดแรงงานโลก 

 งานวิจัยอšางอิง: EASA GA Roadmap (2024) เนšนการทำใหš GA เขšาถึงงŠายขึ้นสำหรับคนทั่วไป (General 

Public Access) เพื่อสรšางรากฐานดšานบุคลากรการบิน 

 4. Technological (เทคโนโลยี) 

 โมเดลตšนแบบ: การใชš Generative AI ในการประมวลผลขšอมูลสภาพอากาศสำหรับการวางแผนการบิน 

และการเปลี่ยนผŠานสูŠเทคโนโลยีการบินพลังงานไฟฟŜา (Electric Aviation: e-GA) 

 แนวทางสำหรับไทย: สŠงเสริมการใชšโดรนเพื่อการเกษตรขนาดใหญŠ และการนำระบบ AI มาชŠวยใน

โรงเรียนการบินและสมาคมการบินทั่วไป เพื่อวิเคราะหŤความเสี่ยง ตรวจสอบสภาพอากาศลŠวงหนšา ลดตšนทุน และ

เพิ่มความปลอดภัย (Safety) 

 งานวิจ ัยอšางอิง: Flight Safety Foundation (2024) ไดšศึกษาและรายงานเกี ่ยวก ับแนวทางการ

ประยุกตŤใชšปŦญญาประดิษฐŤ (AI) ในการบินทั่วไป โดยเนšนย้ำวŠาการใชšระบบ AI วิเคราะหŤขšอมูลสภาพอากาศและ

การประเมินความเสี่ยงลŠวงหนšา (Predictive Risk Assessment) สามารถชŠวยลดอุบัติเหตุในกลุŠมนักบินทั ่วไป 

(GA) ไดšอยŠางมีนัยสำคัญ ซึ่งประเทศไทยสามารถนำแนวคิดนี้มาสŠงเสริมการสรšางวัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety 

Culture) ในโรงเรียนการบินและกลุŠมนักบินอิสระไดš 

 5. Environmental (สิ่งแวดลšอม) 

 โมเดลตšนแบบ: ReFuelEU Aviation (2025) บังคับการใชš SAF (Sustainable Aviation Fuel) แมšใน

เครื่องบินขนาดเล็ก 
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 แนวทางสำหรับไทย: กำหนดมาตรฐานสนามบิน GA สีเขียว (Green Airport) และสŠงเสริมการใชš

เคร่ืองบินไฟฟŜาหรือเคร่ืองบินที่ปลŠอยคารŤบอนต่ำสำหรับเที่ยวบินระยะสั้น 

 งานวิจัยอšางอิง: EASA Environmental Report (2025) ใหšแนวทางเรื่องการลดเสียงรบกวนและมลพิษ

จากเครื่องบินขนาดเล็กในเขตชุมชน 

 6. Legal (กฎหมาย) 

 โมเดลตšนแบบ: EASA Part-21 Light ซึ่งเปŨนกฎหมายที่ผŠอนปรนใหšเครื่องบินขนาดเล็ก ไมŠตšองทำตาม

มาตรฐานเดียวกับเครื่องบิน Boeing หรือ Airbus 

 แนวทางสำหรับไทย: สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (CAAT) ขšอบังคับของคณะกรรมการการ

บินพลเรือน ฉบับที่ 43 เรื่อง อากาศยานเบาพิเศษและ ขšอกำหนดของสำนักงำนกำรบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย 

ฉบับที่ 13 วŠาดšวยการบินทั่วไปเพื่อแยกประเภทใบอนุญาตและมาตรฐานการซŠอมบำรุงของ GA ออกจากสายการ

บนิพาณิชยŤ เพ่ือลดภาระตšนทุนของผูšประกอบการ 

 แหลŠงอšางอิง: website กฎหมายและระเบียบของสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย 

 

 

 
 

ภาพท่ี 5 ขั้นตอนการยื่นขอรับการรับรองการปฎิบัติการบินแบบพิเศษของอากาศยานที่ใชšงานท่ัวไป 

ที่มา: เวŢปไซคŤของสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย 
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          จากแผนยุทธศาสตรŤชาติวŠาดšวยการเปŨนศูนยŤกลางการบิน ตลอดถึงการศึกษานี้อšางอิงแนวคิดและทฤษฎีท่ี

เก่ียวขšอง ไมŠวŠาเปŨน 

 ทฤษฎีการพัฒนาอุตสาหกรรม (Industrial Development Theory) ท่ีอธิบายถึงบทบาทของรัฐและ

เอกชนในการสŠงเสริมอุตสาหกรรมใหมŠ 

 ทฤษฎีโครงสรšางพื้นฐาน (Infrastructure Development Theory) ชี้ใหšเห็นวŠาการลงทุนในโครงสรšาง

พ้ืนฐานเปŨนปŦจจัยสำคัญในการเติบโตทางเศรษฐกิจ 

 แนวคิดการจัดการทรัพยากรมนุษยŤ (HRM & HRD) เนšนการพัฒนาบุคลากรดšานการบิน เชŠน นักบิน ชŠาง

ซŠอมบำรุง และเจšาหนšาที่ภาคพื้น 

 งานวิจัยที่เกี ่ยวขšองพบวŠาการพัฒนาการบินทั่วไปชŠวยเพิ่มโอกาสทางเศรษฐกิจในระดับทšองถิ่น การลด

ขšอจำกัดดšานกฎระเบียบชŠวยกระตุ šนการลงทุนจากภาคเอกชน การพัฒนาสถาบันฝřกอบรมดšานการบิน Air 

Training Organization (ATO) ของสมาคมการบินตŠางๆ มีผลตŠอความยั่งยืนของอุตสาหกรรม 

ระเบียบวิธีวิจัย  

        การวิจัยน้ีเปŨนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ซึ่งเนšนการรวบรวมขšอมูลเชิงลึก เพ่ือทำความ

เขšาใจประสบการณŤ ทัศนคติ และปŦจจัยที่สŠงผลตŠอการพัฒนาการบินทั่วไปในประเทศไทยอยŠางยั่งยืน โดยไมŠเนšน

การเก็บขšอมูลเชิงปริมาณหรือสถิต ิ

1. แบบแผนของการวิจัย (Research Design) 

  การวิจัยน้ีใชšแบบแผนการวิจัยเชิงคณุภาพ (Qualitative Research) 

2. ประชากรและกลุŠมตัวอยŠาง (Population and Sample) 

2.1 การวิจัยเชิงคุณภาพ 

 ประชากรของการวิจัยเชิงคุณภาพ คือ ผูšมีสŠวนไดšสŠวนเสียในระบบการบินท่ัวไปของประเทศไทย กลุŠม

ตัวอยŠางคดัเลือกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) ไดšแกŠ 

 ผูšแทนจาก สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (CAAT) 

 ผูšแทนจาก บริษัท วิทยุการบินแหŠงประเทศไทย จำกัด (Aero Thai) 

 ผูšประกอบการโรงเรียนการบิน 

 ผูšแทนสมาคมการบินท่ัวไปและนักบินสŠวนบุคคล 

 ผูšมีสŠวนไดšเสียรอบๆสนามบินสŠวนบุคคลและหรือที่ข้ึนลงชั่วคราวอนุญาต 
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3. กระบวนการเลือกกลุŠมตัวอยŠาง (Sampling Procedure) 

 การคัดเลือกกลุŠมตัวอยŠางเชิงคุณภาพใชšวิธีการคัดเลอืกแบบเจาะจง โดยพิจารณาจากบทบาท หนšาที่ และ

ประสบการณŤท่ีเก่ียวขšองโดยตรงกับการบินทั่วไป  

 3.1 กำหนดเกณฑŤการคัดเลือกตั้งเกณฑŤเฉพาะเจาะจง เชŠน มีประสบการณŤหรือความรูšเกี่ยวกับการบิน

ทั่วไปอยŠางนšอย 3 ปŘ มีบทบาทในการตัดสินใจหรือการบริหารจัดการในองคŤกรหรือชุมชนที่เกี่ยวขšองเตรียมพรšอม

และเต็มใจใหšขšอมูลเชิงลึกในการสัมภาษณŤ 

 3.2 การใชšวิธีเจาะจงกลุŠมตัวอยŠาง (Purposive Sampling) เลือกตัวอยŠางตามเกณฑŤที่กำหนด เพื่อเนšน

ขšอมูลคุณภาพและความลึกของขšอมูลมากกวŠาปริมาณ โดยเนšนผูšท่ีสามารถใหšขšอมูลเชิงลกึและหลากหลายมุมมองท่ี

สำคัญสำหรับวิจัย 

 3.3 การเพ่ิมจำนวนกลุŠมตัวอยŠางแบบเกลียวหรือตŠอเน่ือง (Snowball Sampling) ในกรณีท่ีกลุŠมเปŜาหมาย

หลักยังไมŠครบ หรือเพื่อหาผูšมีสŠวนไดšเสียที่อาจถูกมองขšาม ชŠวยใหšรวบรวมขšอมูลไดšหลากหลายและครบถšวนมาก

ขึ้น โดยขอแนะนำกลุŠมตัวอยŠางเพิ่มเติมจากผูšใหšขšอมูลรายแรก 

 3.4 การประเมินความเหมาะสม ตรวจสอบความเหมาะสมของกลุŠมตัวอยŠางจากการสัมภาษณŤเบื้องตšน 

เพื่อใหšแนŠใจวŠาขšอมูลที่ไดšชŠวยตอบโจทยŤวัตถุประสงคŤวิจัย และมีความหลากหลายทัศนคติที่เพียงพอ 

4. เครื่องมือท่ีใชšในการรวบรวมขšอมูล (Research Instruments) 

 การรวบรวมขšอมูลวิจัยครั้งนี้ใชšเครื่องมือหลักไดšแกŠ 

 สัมภาษณŤเชิงลึก (In-depth Interviews): ใชšแบบคำถามกึ่งมีโครงสรšาง เพื่อเปŗดโอกาสใหšผูšใหšขšอมูล

เลŠาเรื่องราวอยŠางละเอียดเก่ียวกับปŦจจัยและความทšาทายในการพัฒนาการบินทั่วไปในประเทศไทย 

 แบบสอบถามเปŗด (Open-ended Questionnaires): ใชšเสริมเพื่อเก็บความคิดเห็นและมุมมองเชิงลึก

เพิ่มเติมจากกลุŠมตัวอยŠาง 

 บันทึกสังเกตการณŤ (Observation Notes): บันทึกบริบทและสภาพแวดลšอมในพ้ืนท่ีจริง เชŠน สนามบิน

สŠวนบุคคล เพ่ือเติมเต็มขšอมูลและความเขšาใจในสถานการณŤจริง 

5. การเก็บรวบรวมขšอมูล (Data Collection) 

 การเก็บรวบรวมขšอมูลดำเนินการโดย 

 เลือกกลุŠมตัวอยŠางซึ่งประกอบดšวยผูšแทนจากสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (CAAT), บริษัท 

วิทยุการบินแหŠงประเทศไทย จำกัด (Aero Thai), ผูšประกอบการโรงเรียนการบิน, สมาคมการบินทั่วไป

และนักบินสŠวนบุคคล และผูšมีสŠวนไดšเสียรอบสนามบินสŠวนบุคคล 
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 นัดหมายและสัมภาษณŤโดยตรงท้ังแบบพบหนšาและผŠานชŠองทางออนไลนŤตามความสะดวก 

 มีการบันทึกเสียงขณะสัมภาษณŤ พรšอมจดบันทึกประกอบทั้งสิ่งที่ผูšใหšขšอมูลสื่อสารและสภาพแวดลšอม 

 ใชšเทคนิคคำถามกระตุšน (probing) เพ่ือเจาะประเด็นสำคัญและไดšรับขšอมูลเชิงลึก 

กลุŠมผูšใหšขšอมูล รหัสอšางอิง ประเภทสังกัด / 

หนŠวยงาน 

บทบาท / 

ตำแหนŠงหนšาที่ 

ประสบการณŤใน

การทำงานการ

บิน 

จำนวน 

(ราย/แหŠง) 

1. กลุŠมผูšกำกับ

ดูแลและ

กำหนด

นโยบาย 

01-05 

สำนักงานการบินพล

เรือนแหŠงประเทศ

ไทย (CAAT), บริษัท 

วิทยุการบินแหŠง

ประเทศไทย จำกัด 

(Aero Thai), 

- ผูšบริหารระดับ

สำนัก/กอง- 

ผูšเชี่ยวชาญดšาน

มาตรฐานการบิน- 

เจšาหนšาที่อาวุโส

ฝśายพัฒนาการบิน

ทั่วไป 

อยŠางนšอย 3 ปŘ 5 

2. กลุŠม

ผูšประกอบการ

โรงเรียนการ

บินสมาคม, 

เจšาของอากาศ

ยานและนักบิน 

01-05 

ภาคเอกชน / 

เจšาของอากาศยาน

สŠวนบุคคลขนาดเล็ก 

สมาคมการบินท่ัวไป

ในประเทศไทย (จาก

ทั้งหมด 49 แหŠง) 

- เจšาของ

เครื่องบินสŠวน

บุคคล (Private 

Pilot)- ผูšบริหาร

หนŠวยซŠอม/

อากาศยานทั่วไป- 

นักบินท่ัวไปอิสระ- 

ประธานสมาคม / 

คณะกรรมการ

สมาคม- ตัวแทน

ผูšบริหารสมาคม

การบินภาคตŠางๆ 

อยŠางนšอย 3 ปŘ 5 
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3.ผูšมีสŠวนไดš

เสียรอบ

สนามบินสŠวน

บุคคล 

01-05 - 

ที่พักอาศัยใกลš

บริเวณรอบๆ

สนามบิน 

อาศัยอยูŠมาไมŠ

นšอยกวŠา 3 ปŘ 
5 

รวมทั้งสิ้น     15 

หมายเหตุ รหัสอšางอิงแทนการระบุชื่อ-นามสกุลจริง เพื่อรักษาความลับและความเปŨนสŠวนตัวของผูšใหšขšอมูลตาม

หลักจริยธรรมการวิจัย 

6. การวิเคราะหŤขšอมูล (Data Analysis) 

 ขšอมูลจากการสัมภาษณŤและแบบสอบถามถอดความเปŨนตัวหนังสือ จากนั ้นใชšวิธีว ิเคราะหŤเนื ้อหา 

(Content Analysis) โดย 

 แบŠงขšอมูลเปŨนหมวดหมู Šตามหัวขšอที ่เกี ่ยวขšอง เชŠน กฎระเบียบ, ความปลอดภัย, นโยบายภาครัฐ, 

ผลกระทบสิ่งแวดลšอม และความตšองการของชุมชน 

 วิเคราะหŤหาแนวโนšมและความเชื่อมโยงระหวŠางหมวดหมูŠขšอมูล 

 เปรียบเทียบความเห็นของกลุŠมตัวอยŠางตŠาง ๆ เพื่อเนšนประเด็นรŠวมและความแตกตŠาง 

 สังเคราะหŤและสรุปกรอบแนวคิดที่สะทšอนความตšองการและโอกาสในการพัฒนาการบินทั่วไปในบริบท

ไทย  

ผลการวิจัย  

 ผลการวิจัยตามวัตถุประสงคŤ 

 วัตถุประสงคŤที่ 1: ศึกษาสภาพปŦจจุบันและวิเคราะหŤปŦจจัยอุปสรรคของการดำเนินงานการบินทั่วไปใน

ประเทศไทย 

 ผลการวิจัยพบวŠา การบินทั ่วไปในประเทศไทยประสบกับขšอจำกัดดšานกฎระเบียบที ่เขšมงวดสูง การ

ประสานงานระหวŠางหนŠวยงานยังไมŠราบร่ืน และโครงสรšางพ้ืนฐานยังไมŠเพียงพอ 

 วัตถุประสงคŤที่ 2: เปรียบเทียบแนวทางการบริหารจัดการ GA ของไทยกับมาตรฐานสากล 

 ผลการวิจัยพบวŠากฎหมายไทยยังใชšมาตรฐานและระบบควบคุมที่เขšมงวดเทียบเทŠากับการบินพาณิชยŤ 

แตกตŠางจากประเทศพัฒนาแลšวที่ใชšระดับความเสี่ยงเปŨนตัวตั้ง ทำใหšตšนทุนและภาระสำหรับผูšประกอบการสูง 

วัตถุประสงคŤที่ 3: รวบรวมขšอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาการบินทั่วไป 
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 ผลการวิจัยพบวŠาไดšขšอเสนอแนวทางที่เนšนการพัฒนานโยบายการบินทั่วไปในระดับชาติ การปรับปรุง

กฎหมายใหšเหมาะสม การวางแผนเครือขŠายสนามบินและการสนับสนุนบุคลากร รวมถึงการใชšเทคโนโลยีและการ

บริหารความยั่งยืนดšานสิ่งแวดลšอม 

อภิปรายผลการวิจัย  

 ผลการวิจัยนี้ชี้ใหšเห็นวŠา การพัฒนาการบินทั่วไปในประเทศไทยยังเผชิญกับขšอจำกัดและอุปสรรคหลาย

ประการที่สำคัญ ไดšแกŠ กฎหมายและระเบียบที่เขšมงวดเหมือนกับการบินพาณิชยŤ โครงสรšางการกำกับดูแลที่ยังไมŠ

ยืดหยุŠนตามระดับความเสี่ยง โครงสรšางพื้นฐานดšานสนามบินและสิ่งอำนวยความสะดวกยังมีจำนวนจำกัด รวมถึง

การมีสŠวนรŠวมและประสานงานของผูšมีสŠวนไดšสŠวนเสียยังขาดความตŠอเน่ือง 

 

ความสอดคลšองกับวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีอšางอิง 

 - ผลการวิจัยในสŠวนของโครงสรšางพื ้นฐานและการจัดการสนามบิน พบวŠามีความสอดคลšองอยŠางมี

นัยสำคัญกับ ผลการศึกษาโมเดลสนามบินขนาดเล็กในสหรัฐอเมริกาของ Santisiri & Aksornkitti (2025) ที่ชี้วŠา

ระบบการพัฒนาเครือขŠายสนามบินทั่วไปที่เปŨนระบบจะสŠงเสริมใหšเกิดการเขšาถึงไดšงŠายและขับเคลื่อนอุตสาหกรรม

ไดšอยŠางรวดเร็ว ซึ่งเมื่อสะทšอนกลับมาที่บริบทของประเทศไทย ผลการวิจัยชิ้นนี้ตอกย้ำอุปสรรคที่ตรงกันวŠา ปŦญหา

การเติบโตชšาเกิดจากการที่สนามบินสŠวนบุคคลและสนามบินรองในไทยยังมีจำนวนนšอยและกระจุกตัวอยูŠเฉพาะ

บางพื้นที ่

 - ในประเด็นเศรษฐกิจ ผลการวิจัยนี้ มีทั้งสŠวนที่สอดคลšองเชิงเปŜาหมายและขัดแยšงในเชิงสภาพความเปŨน

จริงในปŦจจุบัน กับรายงานของ PwC/NBAA (2025) โดยในเชิงทฤษฎีวิจัยนี้สอดคลšองที่เห็นวŠา GA สามารถสรšาง

มูลคŠาทางเศรษฐกิจและการจšางงานไดšสูง แตŠในเชิงความเปŨนจริง ผลการวิจัยของไทยยังคง ขัดแยšงและตามหลัง 

มูลคŠาทางเศรษฐกิจของสหรัฐฯ อยŠางมาก เนื่องจากระบบกฎระเบียบและนโยบายในปŦจจุบันของไทยยังเปŨนตัวฉุด

รั้งและไมŠไดšเปŗดโอกาสใหšเกิดธุรกิจ Air Taxi หรือหนŠวยซŠอมบำรุงในประเทศอยŠางเตม็ท่ี 

 - ในดšานกฎหมายและมาตรฐานความปลอดภัย ผลการคšนพบของวิจัยนี้ สอดคลšองกับ แนวทางการกำกับ

ดูแลบนฐานความเสี่ยง (Risk-based regulation) ของสากล เชŠน มาตรฐาน EASA Part-21 Light ของยุโรป  ท่ี

มุŠงเนšนการผŠอนปรนเกณฑŤลดภาระตšนทุนใหšกับเครื่องบินขนาดเล็กโดยไมŠลดทอนความปลอดภัย นอกจากนี้ ผล

วิจัยในมิติดšานเทคโนโลยียัง มีความสอดคลšองและสนับสนุน แนวคิดของ Stephen Woods (2024) ที่ระบุวŠาการ

รับเอาเทคโนโลยีสมัยใหมŠ เชŠน Generative AI มาชŠวยวางแผนการบิน จะชŠวยลดสถิติอุบัติเหตุและสรšางวัฒนธรรม

ความปลอดภัย (Safety Culture) ใหšแกŠการบินท่ัวไปในประเทศกำลังพัฒนาไดšอยŠางยั่งยืน 
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 - สำหรับประเด็นสังคมและสิ่งแวดลšอม ผลการวิจัยสะทšอนวŠาความเขšาใจและการยอมรับจากชุมชนยัง

ตšองเสริมสรšาง รวมถึงตšองบริหารผลกระทบตŠอเสียงและมลพิษใหšเหมาะสม ซึ่งสอดคลšองกับรายงาน EASA 

Environmental Report (2025) ที่เสนอแนวทางการลดเสียงและมลพิษในพื้นที่ชุมชนตามมาตรฐานระดับสากล 

ขšอเสนอแนะจากผลการวิจัย 

 จากผลการศึกษา สรุปไดšวŠาการพัฒนาการบินทั่วไปในประเทศไทยจำเปŨนตšองดำเนินการในหลายมิติควบคูŠ

กัน ไดšแกŠ 

 - การกำหนดนโยบายการบินท่ัวไประดับชาตอิยŠางชัดเจน เพ่ือเปŨนกรอบรองรับและสŠงเสริมการพัฒนา   

 - การปรับกฎหมายและกฎระเบียบใหšเหมาะกับลักษณะของ GA โดยคำนึงถึงความเสี่ยงและลดภาระ

ตšนทุน   

 - การวางแผนและพัฒนาเครือขŠายสนามบินทั่วไปและสนามบินรองอยŠางเปŨนระบบ เพื่อรองรับกิจกรรมท่ี

หลากหลาย   

 - การสŠงเสริมความรŠวมมือระหวŠางภาครัฐ เอกชน และสถาบันการศึกษา เพื่อพัฒนาบุคลากรและสรšาง

องคŤความรูšใหมŠ   

 - การนำเทคโนโลยีสมัยใหมŠ เชŠน AI และเครื่องบินไฟฟŜามาใชšเพื่อเพิ่มความปลอดภัยและลดผลกระทบ

ทางสิ่งแวดลšอม   

 - การสรšางความเขšาใจและยอมรับจากชุมชน เพื ่อใหšการพัฒนาสอดคลšองกับความตšองการและ

สภาพแวดลšอมในพ้ืนที ่

สรุป 

 ผลการวิจัยนี้จึงชี้ใหšเห็นวŠาการพัฒนาการบินทั่วไปอยŠางยั่งยืนในประเทศไทย ตšองอาศัยความรŠวมมือและ

การบูรณาการเชิงนโยบายและปฏิบัติการอยŠางครอบคลุม โดยนำบทเรียนจากตŠางประเทศมาปรับใชšใหšเหมาะสม

กับบริบทไทย เพื่อสŠงเสริมอุตสาหกรรมการบินทั่วไปใหšเติบโตอยŠางแทšจริงและมีบทบาทสำคัญตŠอเศรษฐกิจ สังคม 

และสิ่งแวดลšอมของประเทศ 

ขšอเสนอแนะจากงานวิจัย   

 จากผลการวิจัยเกี่ยวกับการพัฒนาการบินทั่วไป (General Aviation: GA) ของประเทศไทยอยŠางยั่งยืน 

พบวŠา การยกระดับการบินทั่วไปจำเปŨนตšองอาศัยการกำหนดนโยบายและการบริหารจัดการเชิงบูรณาการในหลาย
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มิติ โดยภาครัฐควรกำหนดนโยบายการบินทั่วไปในระดับชาติอยŠางชัดเจน และบูรณาการการบินทั่วไปเขšาเปŨนสŠวน

หนึ่งของแผนพัฒนาคมนาคมและเศรษฐกิจของประเทศ เพื่อใหšการบินทั่วไปทำหนšาที่เปŨนโครงสรšางพื้นฐานที่

สนับสนุนระบบการบินโดยรวม การพัฒนาเศรษฐกิจระดับภูมิภาค และการใหšบร ิการสาธารณะอยŠางมี

ประสิทธิภาพ 

 ในดšานกฎหมายและการกำกับดูแล ควรมีการทบทวนและปรับปรุงกฎหมาย ระเบียบ และขšอบังคับท่ี

เกี่ยวขšองกับการบินทั่วไปใหšมีความเหมาะสมกับลักษณะกิจกรรมและระดับความเสี่ยงของการบินทั่วไป โดยนำ

แนวคิดการกำกับดูแลตามระดับความเสี ่ยงมาใชš เพื ่อลดภาระดšานตšนทุนและขั ้นตอนการดำเนินงานของ

ผูšประกอบการรายยŠอยและโรงเรียนการบิน ขณะเดียวกันยงัคงรักษามาตรฐานความปลอดภัยตามหลักสากล ทั้งน้ี 

การปรับปรุงกรอบกำกับดูแลดงักลŠาวจะชŠวยสŠงเสริมการลงทุนและการเติบโตของการบินทั่วไปในระยะยาว 

ในดšานโครงสรšางพื้นฐาน ควรวางแผนพัฒนาเครือขŠายสนามบินในระดับประเทศอยŠางเปŨนระบบ โดยใชšสนามบิน

สŠวนบุคคลและสนามบินสŠวนภูมิภาคที่มีอยูŠเดิมใหšเกิดประโยชนŤสูงสุด รวมถึงการพัฒนาสนามบินรองเพื่อรองรับ

กิจกรรมการฝřกบิน การบินสŠวนบุคคล และสนับสนุนการกระจายโอกาสทางเศรษฐกิจสูŠพื้นที่ภูมิภาค 

 นอกจากนี้ การพัฒนาการบินทั่วไปควรใหšความสำคัญกับการพัฒนาบุคลากรและอุตสาหกรรมที่เกี่ยวขšอง 

โดยสŠงเสริมความรŠวมมือระหวŠางหนŠวยงานรัฐ สถาบันการศึกษา และภาคเอกชน เพื่อสรšางกำลังคนดšานการบินที่มี

คุณภาพและเพียงพอตŠอความตšองการในอนาคต ควบคู Šกับการนำเทคโนโลยีและนวัตกรรมที ่เปŨนมิตรตŠอ

สิ่งแวดลšอมมาใชšในการดำเนินงาน อันจะชŠวยเพ่ิมประสิทธิภาพ ลดผลกระทบตŠอสิ่งแวดลšอม และสรšางการยอมรับ

จากสังคมตŠอการพัฒนาการบินท่ัวไปอยŠางยั่งยนื 
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บทคัดยŠอ 

 

บทความวิชาการนี้มีวัตถุประสงคŤเพ่ือศึกษาและวิเคราะหŤการนําระบบตรวจสอบสินคšาอันตรายอัตโนมัติ 

(DG AUTO CHECK) มาประยุกตŤใชšในกระบวนการรับสินคšาอันตราย (Dangerous Goods: DG) ทางอากาศของ

คลังสินคšา บรษิัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ซึง่ถือเปŨนนวัตกรรมสำคัญทีช่Šวยยกระดับ มาตรฐานความปลอดภัย

และประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน วิธีการศึกษาใชšร ูปแบบการศึกษาทบทวน วรรณกรรมอยŠางเปŨนระบบ 

(Systematic Literature Review) และการวิเคราะหŤเอกสาร (Documentary Analysis) จากฐานขšอมูลวิชาการ

และรายงานอุตสาหกรรมการบินระหวŠางปŘ พ.ศ. 2553–2568 ผลการศึกษาพบวŠา ระบบดังกลŠาวสามารถลด

ระยะเวลาการตรวจสอบเอกสารและปŜายกำกับสินคšาอันตรายไดšอยŠางมีนัยสําคัญ จากเดิม 15–25 นาที เหลือเพียง 

5–8 นาทีตŠอการขนสŠงหนึ่งครั้ง (Shipment) ทั้งย ังชŠวยลดขšอผิดพลาดจากมนุษยŤ (Human Error) ในการ

ตรวจสอบจากรšอยละ 3.2 เหลือ รšอยละ 0.4 สอดคลšองกับขšอกําหนดกฎระเบียบสินคšาอันตรายของสมาคมขนสŠง

ทางอากาศระหวŠางประเทศ (IATA Dangerous Goods Regulations: IATA DGR) และขšอบังคับขององคŤการการ

บินพลเรือนระหวŠางประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) อีกท้ังยังเพิ่มความเชื่อมั่น

ใหšกับลูกคšาและผูšใหšบริการโลจิสติกสŤ ผลการศึกษาแสดงใหšเห็นวŠาการนําเทคโนโลยีดิจิทัลมาใชšในกระบวนการรับ

สินคšาอันตรายเปŨนแนวทางทีมี่ประสิทธิผลสูงและควรขยายผลการใชšงานไปยังสนามบินและคลังสินคšาของสายการ

บินอื่น  
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Implementation of DG AUTO CHECK System for Dangerous Goods Acceptance at 

Thai Airways International Cargo Warehouse 

 

Phakphum Phanratana* 

Aviation Personnel Development Institute, Kasem Bundit University 

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

Abstract  

 

This academic article aims to examine and analyze the implementation of the DG AUTO 

CHECK (Dangerous Goods Auto Check) system in the dangerous goods (DG) acceptance process 

at Thai Airways International cargo warehouse. The system represents a significant innovation to 

enhance safety standards and operational efficiency. The methodology employs a Systematic 

Literature Review and Documentary Analysis, evaluating academic databases and aviation industry 

reports published between 2010 and 2025. The study found that the system considerably reduces 

document and label verification time from 15–25 minutes to 5–8 minutes per shipment. It also 

minimizes human error in dangerous goods inspection from 3 . 2%  to 0 . 4 % , aligning with the 

International Air Transport Association Dangerous Goods Regulations (IATA DGR) and International 

Civil Aviation Organization (ICAO) standards, thereby increasing customer and logistics service 

provider confidence. Results indicate that applying digital technology to DG acceptance processes 

is highly effective and should be expanded to other airline cargo facilities.  

 

Keywords: Dangerous Goods, DG AUTO CHECK, Air Cargo Warehouse Management, 

Aviation Safety, Digital Transformation in Aviation  
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1. ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา 

อุตสาหกรรมการขนสŠงทางอากาศมีการเติบโตอยŠางตŠอเนือง โดยเฉพาะในดšานการขนสŠงสินคšาที่มีความ

ตšองการสูงขึ้นทัง้ในระดับภูมิภาคและระดับโลก สินคšาที่ขนสŠงทางอากาศมีความหลากหลายทั้งสินคšา ทั่วไปและ

สินคšาพิเศษ โดยหนึ่งในสินคšาพิเศษทีตšองไดšรับการดูแลอยŠางเขšมงวดท่ีสุด คือ สินคšาอันตราย (Dangerous 

Goods: DG) ซึ่งหมายถึง สิ่งของหรือวัตถุท่ีมีคุณสมบัติเปŨนอันตรายตŠอสุขภาพ ความปลอดภัย ทรัพยŤสิน หรือสิง

แวดลšอม (IATA, 2024) บรษิัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ในฐานะสายการบินแหŠงชาติ มีการดําเนินงานดšานการ

ขนสŠงสินคšาในระดับนานาชาติมาอยŠางยาวนาน คลังสินคšาของการบินไทย ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ ถือเปŨน

ศูนยŤกลางการขนสŠงสินคšาทางอากาศท่ีสำคัญของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตš (Thai Airways International, 

2566) การจัดการสินคšาอันตรายอยŠางถูกตšองตามกฎระเบียบจึงเปŨนสิ่งสำคัญอยŠางยิ่งทัง้ในดšานความปลอดภัยและ

ดšานกฎหมาย จากขšอมูลสถิติของสมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (IATA, 2024) พบวŠาความลŠาชšาและ

อุบัติการณŤในคลังสินคšาอากาศยานกวŠารšอยละ 20 มีสาเหตุมาจากการสำแดงและตรวจสอบสินคšาอันตรายทีไมŠ

ถูกตšอง (DG Non-compliance) ในอดีตกระบวนการรับสินคšาอันตรายของคลังสินคšาการบินไทยอาศัยการ

ตรวจสอบโดยบุคลากร (Manual Check) ตามเกณฑŤของใบตรวจสอบความถูกตšอง (Checklist) เปŨนหลัก ซึ่งแมš

จะมีประสิทธิภาพในระดับหนึ่งแตŠยังคงมีความเส่ียงจากขšอผิดพลาดจากมนุษยŤ (Human Error) โดยเฉพาะในชŠวง

ที่มีปริมาณงานสูง สŠงผลใหšมีความเสี่ยงตŠอความปลอดภัยของเที่ยวบิน ดšวยเหตุนี้ การบินไทยจึงไดšนําระบบ DG 

AUTO CHECK มาใชšในกระบวนการรับสินคšาอันตราย บทความวิชาการนี้มุŠงศึกษากรอบ แนวคิด กระบวนการ

ทำงานและสังเคราะหŤประสิทธิผลของการนําระบบดังกลŠาวมาใชšงาน  

 

2. วัตถุประสงคŤการศึกษา  

1. เพ่ือศกึษากรอบแนวคิดและหลักการทำงานของระบบ DG AUTO CHECK ในบรบิทของคลังสินคšา การ

บินไทย  

2. เพ่ือวเิคราะหŤและเปรยีบเทียบกระบวนการรับสินคšาอันตรายทางอากาศกŠอนและหลังการนําระบบ DG 

AUTO CHECK มาใชš  

3. เพ่ือสังเคราะหŤและนําเสนอผลประสิทธิผลของระบบ DG AUTO CHECK ในดšานความถูกตšอง ความเร็ว

และการลดขšอผิดพลาด  

4. เพ่ือเสนอแนะแนวทางการพัฒนาระบบ DG AUTO CHECK ใหšสอดคลšองกับมาตรฐานสากลใน อนาคต  
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3. คําถามในการศึกษา (Research Questions)  

1. กรอบแนวคิดและกระบวนการทำงานของระบบ DG AUTO CHECK ชŠวยปŗดชŠองวŠางและลดขšอผิด 

พลาดจากมนุษยŤในคลังสินคšาการบินไทยอยŠางไร?  

2. ประสิทธผิลในเชิงประจักษŤดšานเวลาและความถูกตšองแมŠนยําของระบบ DG AUTO CHECK มีความ

แตกตŠางจากกระบวนการดั้งเดิมอยŠางไร? 

 

4. วิธีการศึกษา 

ทบทวนวรรณกรรมอยŠางเปŨนระบบ (Systematic Literature Review Methodology) การศึกษาครั้งน้ี

ใชšวิธีการศึกษาทบทวนวรรณกรรมอยŠางเปŨนระบบ (Systematic Literature Review) และการวิเคราะหŤเอกสาร 

(Documentary Analysis) เพ่ือใหšไดšขšอมูลที่นŠาเชื่อถือและเปŨนระบบ โดยมีขั้นตอนดังนี้: [ระบุแหลŠงขšอมูล: 

Scopus, Google Scholar, รายงาน IATA/ICAO]  

แหลŠงขšอมูลและเอกสารทีศึกษา: คšนหาและรวบรวมจากฐานขšอมูลวชาการสากล (เชŠน Scopus, Google 

Scholar) รายงานประจำปŘของการบินไทย เอกสารขšอกําหนดของ IATA และ ICAO ระหวŠางปŘ พ.ศ. 2553 ถึง 

พ.ศ. 2568  

เกณฑŤการคัดเลือกเอกสาร (Inclusion Criteria): เลือกบทความวิจัย บทความวิชาการ และรายงาน เชิง

อุตสาหกรรมที่เก่ียวขšองกับการจัดการสินคšาอันตราย เทคโนโลยี OCR (Optical Character Recognition) ใน

คลังสินคšาและระบบความปลอดภัยการบิน  

เกณฑŤการคัดออก (Exclusion Criteria): คัดออกเอกสารที่ไมŠผŠานการประเมินผูšทรงคุณวุฒิ (Nonpeer-

reviewed) หรอืเอกสารท่ีมีขšอมูลระบบคลงัสินคšาทัว่ไปท่ีไมŠเก่ียวขšองกับสินคšาอันตราย  

กรอบการวเคราะหŤขšอมูล (Analytical Framework): ใชšการวิเคราะหŤเน้ือหา (Content Analysis) และ

การเปรียบเทียบเชิงมิติ (Comparative Analysis) เพ่ือสังเคราะหŤประสิทธิภาพระบบตามวตัถุประสงคŤที่ตัง้ไวš  

 

5. แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารงานวจิัยทีเกี่ยวขšอง  

5.15.1 แนวคิดเกี่ยวกับการขนสŠงสินคšาทางอากาศ (Air Cargo Transportation Concepts) 

การขนสŠงสินคšาทางอากาศ (Air Cargo) เปŨนโซŠอุปทานที่มีความสำคัญสูงสุดในระบบโลจิสติกสŤระดับโลก 

(Global Logistics) เนื ่องจากเปŨนรูปแบบการขนสŠงที่สามารถตอบสนองความตšองการดšานความเร็ว ความ

นŠาเชื ่อถือ และความปลอดภัยสำหรับสินคšาที่มีมูลคŠาสูงหรือสินคšาที่เสื ่อมสภาพไดšงŠาย (Perishable Goods) 
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รวมถึงสินคšาอันตรายที่ตšองไดšรับการควบคุมอุณหภูมิหรือการดูแลเปŨนพิเศษ เชŠน แบตเตอรี่ลิเทียม และเวชภัณฑŤ

ทางการแพทยŤ (IATA, 2024) 

ตามแนวคิดของ Morrell and Klein (2018) โครงสรšางของการขนสŠงสินคšาทางอากาศประกอบดšวย 3 

สŠวนสำคัญคือ ผู šสŠงสินคšา (Shipper/Consignor) ผูšใหšบริการรับจัดการขนสŠงสินคšาระหวŠางประเทศ (Freight 

Forwarder) และสายการบินผูšรับขนสŠงสินคšา (Air Carrier) โดยมีคลังสินคšาอากาศยาน (Air Cargo Warehouse) 

ทำหนšาที่เปŨนจุดศูนยŤกลาง (Hub) ในการบริหารจัดการคลังสินคšา (Warehouse Management) การตรวจรับ 

การจัดเก็บ และการกระจายสินคšาเขšาสูŠตัวเครื่องบิน 

ในบริบทของการจัดการคลังสินคšาอากาศยาน งานวิจัยของ อิทธิพล ศิริวรรณ และคณะ (2565) ระบุวŠา

ประสิทธิภาพของการใหšบริการคลังสินคšาทางอากาศขึ้นอยูŠกับ 3 ปŦจจัยหลัก ไดšแกŠ ความรวดเร็วในการเดินพิธีการ

และเอกสาร ความถูกตšองแมŠนยำในการคัดแยกสินคšา และมาตรฐานความปลอดภัยในการปฏิบัติงานภาคพื้น ซึ่ง

การบริหารจัดการสินคšาอันตราย (Dangerous Goods) ถือเปŨนจุดวิกฤต (Critical Point) ท่ีสายการบินไมŠสามารถ

ละเลยไดš เนื่องจากหากเกิดความลŠาชšาในข้ันตอนการตรวจสอบเอกสารสำแดง (Shipper's Declaration) จะสŠงผล

กระทบเปŨนลูกโซŠ (Bullwhip Effect) ตŠอกำหนดเวลาการบิน (Flight Schedule) ของเท่ียวบินน้ันๆ ทั้งหมด 

 

5.2 แนวคิดการเปล่ียนผŠานสูŠยุคดจิิทัลในอุตสาหกรรมการบนิ (Digital Transformation in 

Aviation Industry) 

การเปลี ่ยนผŠานสู Šย ุคด ิจ ิทัล (Digital Transformation) หมายถึง การนำเทคโนโลยีสารสนเทศและ

นวัตกรรมดิจิทัลมาปรับใชšในทุกภาคสŠวนขององคŤกรเพื่อเปลี่ยนแปลงกระบวนการทำงานและสŠงมอบมูลคŠาใหมŠ

ใหšกับลูกคšา (Westerman et al., 2014) สำหรับอุตสาหกรรมการบินและการจัดการโลจิสติกสŤทางอากาศ การ

เปลี่ยนผŠานนี้ไมŠไดšจำกัดอยูŠเพียงแคŠการเปลี่ยนจากเอกสารกระดาษมาเปŨนเอกสารอิเล็กทรอนิกสŤ (Paperless) 

เทŠานั้น แตŠรวมถึงการปรับปรุงกระบวนการทำงานใหšเปŨนอัตโนมัติ (Process Automation) เพื่อลดการพึ ่งพา

มนุษยŤและเพ่ิมความแมŠนยำ (Automation-driven Accuracy) 

บิสเนสเซท็ และคณะ (2567) ไดšศึกษาแนวทางการปฏิรูประบบโลจิสติกสŤการบินของไทย และพบวŠาความ

ทšาทายสำคัญของคลังสินคšาอากาศยานคือ "คอขวดดšานเอกสาร" (Document Bottleneck) ซึ่งการขับเคลื่อน

องคŤกรเขšาสูŠระบบดิจิทัล (Digitalization) เชŠน การใชšระบบการจัดการขšอมูลรŠวมกัน หรือการเปลี่ยนผŠานเขšาสูŠ

เทคโนโลยีบารŤโคšดและ OCR (Optical Character Recognition) จะชŠวยเพิ่มขีดความสามารถการแขŠงขันของทŠา

อากาศยานในระดับภูมิภาคไดšอยŠางมีนัยสำคัญ 
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สอดคลšองกับงานวิจัยของ Scholz and Mayer (2021) ที ่ชี ้ใหšเห็นวŠาระบบการจัดการแบบดั ้งเดิม 

(Legacy Systems) ในการตรวจรับสินคšาอันตรายกำลังถูกแทนที่ดšวยแนวคิด "Smart Cargo Warehouse" โดย

การผสานระบบอัตโนมัติ เชŠน DG AUTO CHECK เขšากับฐานขšอมูลกลางของสมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠาง

ประเทศ (IATA) ซึ่งการเปลี่ยนผŠานรูปแบบนี้ชŠวยยกระดับระบบการจัดการความปลอดภัย (Safety Management 

System: SMS) จากเดิมท่ีเปŨนการแกšไขหลังเกิดเหตุ (Reactive Approach) ใหšกลายเปŨนการปŜองกันและประเมิน

ความเสี่ยงเชิงรุก (Proactive and Predictive Approach) ชŠวยลดความเสี่ยงจากการที่สินคšาอันตรายท่ีไมŠถูกตšอง

หลุดรอดขึ้นไปบนอากาศยานไดšอยŠางมีประสิทธิภาพ  

5.3. นิยามและประเภทของสินคšาอันตราย  

สินคšาอันตราย (Dangerous Goods) หมายถึง สิง่ของหรือสารท่ีอาจกŠอใหšเกิดอันตรายตŠอสุขภาพ ความ

ปลอดภัย ทรัพยŤสิน หรอืสิงแวดลšอม ตามบัญชีรายการที่กำหนดไวšใน IATA DGR ซึง่ปรับปรุงเปŨนประจำ ทุกปŘ โดย

แบŠงออกเปŨน 9 ประเภทหลัก (IATA, 2024 ดังแสดงในตารางที ่1)  

 

ตารางท่ี 1: การจําแนกประเภทสินคšาอันตรายตามมาตรฐานสากล (ที่มา: ปรับปรุงจาก IATA 

Dangerous Goods Regulations, 2024, หนšา 45)  

Class ประเภทสินคšาอันตราย ตัวอยŠางสินคšา 

1 วัตถุระเบิด (Explosives) ดอกไมšไฟ, กระสุนปŚน 

2 กŢาซ (Gases) ถังออกซิเจน, แกŢสหุงตšม 

3 ของเหลวไวไฟ (Flammable Liquids) น้ำมัน, แอลกอฮอลŤ 

4 ของแข็งไวไฟ (Flammable Solids) ไมšขีดไฟ, กำมะถัน 

5 สารออกซิไดซŤ (Oxidizing Substances) ไฮโดรเจนเปอรŤออกไซดŤ 

6 สารพิษและสารติดเชื้อ (Toxic & Infectious) ยาฆŠาแมลง, ตัวอยŠางชีวภาพ 

7 วัสดุกัมมันตรังสี (Radioactive Material) สารไอโซโทปทางการแพทยŤ 

8 สารกัดกรŠอน (Corrosives) กรดแบตเตอรี,่ โซดาไฟ 

9 สินคšาอันตรายเบ็ดเตล็ด (Miscellaneous) แบตเตอรี่ลิเทียม, แมŠเหล็ก 

 

5.4 กฎระเบียบที่เกี่ยวขšองกับสินคšาอันตรายทางอากาศ  

การขนสŠงสินคšาอันตรายทางอากาศอยูŠภายใตšกรอบกฎระเบียบสากลท่ีสำคัญ ไดšแกŠ ICAO Annex 18 ซึ่ง

กำหนดมาตรฐานความปลอดภัยขั้นพ้ืนฐาน (ICAO, 2023) และ IATA DGR ซึ่งนํามาขยายรายละเอียดใน เชิง
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ปฏิบัติ (IATA, 2024) สำหรับประเทศไทยอยูŠภายใตšการกำกับดูแลของสำนักงานการบินพลเรือนแหŠง ประเทศไทย 

(Civil Aviation Authority of Thailand, 2566)  

นอกจากนี้ระบบการจัดการความปลอดภัย (Safety Management System: SMS) ระบุวŠาการนํา

เทคโนโลยีมาใชšลดขšอผิดพลาดถือเปŨนปŦจจัยสำคญัในการลดความเสีย่งเชิงรุก (Scholz & Mayer, 2021)  

5.5 เทคโนโลยีดิจิทัลและการจัดการคลังสินคšาอากาศยาน  

งานวิจัยของ Gu et al. (2010) พบวŠาการนําระบบอัตโนมัติมาใชšในคลังสินคšาสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพ

โดยรวมไดšถึงรšอยละ 40  

ขณะที่ Boysen et al. (2019) ยืนยันวŠาการใชšเทคโนโลยีการจดจําอักขระดšวยแสง (Optical Character 

Recognition: OCR) และระบบดิจิทัลชŠวยลดขšอผิดพลาดในการระบุปŜายกำกับสินคšาไดšอยŠางมีนัยสําคัญ  

สอดคลšองกับแนวคิดการเปลี่ยนผŠานสูŠดิจิทัลของ Scholz & Mayer(2021) ที่ศึกษาการจัดการสินคšา

อันตรายในคลังสินคšาอากาศยานและพบวŠา ระบบตรวจสอบอัตโนมัติชŠวยเพิ่มความแมŠนยําในการตรวจสอบ

เอกสารสำแดงสินคšาอันตรายของผู šส Šงสินคšา (Shipper's Declaration for Dangerous Goods: SDDG) ไดš

มากกวŠาการตรวจดšวยสายตามนุษยŤ  

 

6. ระบบ DG AUTO CHECK: แนวคิดและการออกแบบกระบวนการ  

6.1 ภาพรวมของระบบ DG AUTO CHECK  

ระบบ DG AUTO CHECK เปŨนระบบตรวจสอบสินคšาอันตรายอัตโนมัติท่ีพัฒนาขึ้นโดยสมาคมขนสŠงทาง

อากาศระหวŠางประเทศ (IATA) ผสานเทคโนโลยีการอŠานบารŤโคšด การจดจําขšอความดšวย OCR และการเชื่อมตŠอ

ฐานขšอมูลกฎระเบียบ IATA DGR แบบเรยีลไทมŤ (IATA, 2024)  

6.2 สŠวนประกอบหลักของระบบ 4 โมดูล  

1. โมดูลตรวจสอบเอกสาร (Document Verification Module): ตรวจสอบความถูกตšองของ 

เอกสาร SDDG และใบตราสŠงสินคšาทางอากาศ (Air Waybill: AWB)  

2. โมดูลตรวจสอบปŜายกำกับ (Label Verification Module): ใชšเทคโนโลยีการประมวลผลภาพ 

(Computer Vision) ตรวจสอบปายเตือนอันตรายบนบรรจุภัณฑŤ  

3. โมดูลตรวจสอบบรรจุภัณฑŤ (Packaging Compliance Module): ตรวจสอบความสอดคลšองของ 

บรรจุภัณฑŤตามคําสังการบรรจุ (Packing Instructions)  

4. โมดูลแจšงเตือนและรายงาน (Alert & Reporting Module): ออกรายงานผลการตรวจสอบใน

รูปแบบดิจิทัล  
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6.3 กระบวนการทำงาน 6 ขั้นตอน  

ขั้นตอนที่ 1 พนักงานรับสินคšาสแกนบารŤโคšดบน AWB เพ่ือดึงขšอมูลสินคšาเขšาสูŠระบบ 

ขั้นตอนที่ 2 ระบบดึงขšอมูล UN Number และ Proper Shipping Name จากฐานขšอมูล  

IATA DGR เพ่ือกำหนดขšอกำหนดที่ใชšบังคับ 

ขั้นตอนที ่3 พนักงานสแกนหรือถŠายภาพ SDDG และระบบดำเนินการตรวจสอบเน้ือหาดšวย  

OCR 

ขั้นตอนที ่4 ระบบตรวจสอบปŜายกำกับบนบรรจุภัณฑŤโดยอัตโนมัติ เทียบกับรายการปŜาย 

กำกับที่กำหนด 

ขั้นตอนที ่5 ระบบประมวลผลและแสดงผลการตรวจสอบในรูปแบบ Checklist พรšอม 

สถานะ Pass/Fail 

ขั้นตอนที ่6 ระบบบันทึกผลการตรวจสอบและออก Acceptance Certificate หรือแจšง 

เตือนใหšแกšไข 

 

7. การวิเคราะหŤและเปรียบเทียบประสิทธิผลกŠอนและหลังการนําระบบมาใชš  

จากการรวบรวมขšอมูลเชิงประจักษŤและรายงานการประเมินผลระบบของสมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠาง

ประเทศ (IATA, 2024) รŠวมกับรายงานประจำปŘของการบินไทย (Thai Airways International, 2566) สามารถ

สังเคราะหŤและเปรียบเทียบประสิทธิภาพไดšดังแสดงในตารางที ่2  

 

ตารางท่ี 2: การเปรียบเทียบประสิทธิภาพกระบวนการรับสินคšาอันตราย (ท่ีมา: สังเคราะหŤขšอมูลจาก 

Thai Airways International, 2566 และ IATA, 2024) 

มิติการประเมิน 
กŠอนนำระบบมาใชš (Manual 

Check) 

หลังนำระบบมาใชš (DG AUTO 

CHECK) 

ระยะเวลาตรวจสอบตŠอ 

Shipment 
15–25 นาที 5–8 นาที 
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มิติการประเมิน 
กŠอนนำระบบมาใชš (Manual 

Check) 

หลังนำระบบมาใชš (DG AUTO 

CHECK) 

อตัราขšอผิดพลาด 

(Human Error) 

รšอยละ 3.2 (ประมาณการจากสถิติ

เดิม) 
รšอยละ 0.4 (บันทึกจากระบบดิจิทัล) 

การพึ่งพาประสบการณŤ

บุคลากร 
สูงมาก (ตšองใชšผูšเชี่ยวชาญเฉพาะ) 

ปานกลาง (ระบบชŠวยตัดสินใจตาม

เกณฑŤ) 

การจัดเก็บขšอมูลการ

ตรวจสอบ 
เอกสารกระดาษ (Physical Paper) ฐานขšอมูลดิจิทัล (Cloud/Server) 

การตรวจสอบยšอนหลัง 

(Audit Trail) 
ยุŠงยากและใชšเวลานาน ทำไดšทันทีผŠานระบบสืบคšน 

ความสอดคลšองกับ

กฎระเบยีบ 
ขึ้นอยูŠกับการอัปเดตของบุคคล 

ระบบอัปเดตเกณฑŤตาม IATA DGR 

อัตโนมัติ 

 

จากการวิเคราะหŤในตารางท่ี 2 พบวŠา ระบบสามารถลดเวลาการปฏิบัติงานลงไดšมากกวŠารšอยละ 60 และ

ลดอัตราขšอผิดพลาดลงอยŠางเห็นไดšชัด ซ่ึงผลลัพธŤนี้สอดคลšองกับแนวคิดของ Boysen et al. (2019) ทีร่ะบุ วŠาการ

เปลี่ยนผŠานกระบวนการตรวจสอบในคลังสินคšาใหšเปŨนดิจิทัลจะชŠวยลดภาระงานทางกายภาพและ เพ่ิมความ

แมŠนยําในระบบความปลอดภัยโลจิสติกสŤ  

8. ปŦจจัยแหŠงความสำเร็จและขšอจํากัดในการประยุกตŤใชš  

8.1 ปŦจจัยแหŠงความสำเร็จ  

การสนับสนุนจากผูšบรหิารและความพรšอมทางเทคโนโลยี: การลงทุนในระบบโครงสรšางพ้ืนฐานไอทีท่ีเอ้ือ

ตŠอการเชื่อมตŠอระบบบรหารจัดการคลังสินคšา (Warehouse Management System: WMS) (Thai Airways 

International, 2566) 

การฝřกอบรมบุคลากรอยŠางเปŨนระบบ: การปรับเปลี่ยนทักษะ (Reskilling) ของพนักงานใหšสามารถ 

ทำงานรŠวมกับระบบอัตโนมัติไดšอยŠางมีประสิทธิภาพ  
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8.2 ขšอจํากัดและความทšาทาย  

8.1 ความแมŠนยําของเทคโนโลยี OCR: เอกสารทีมีคุณภาพตำ่หรือลายมือเขียนยังคงเปŨนอุปสรรคที ่

ตšองใชšพนักงานตรวจสอบซำ้ (Human-in-the-loop)  

8.2 ตšนทุนและการบำรุงรักษา: มีคŠาใชšจŠายในการปรับปรุงฐานขšอมูลใหšสอดรับกับขšอกําหนด IATA DGR 

ที่เปลีย่นแปลงทุกปŘ รวมถึงความเส่ียงหากระบบเครอืขŠายขัดขšอง (Scholz & Mayer, 2021)  

 

9. อภิปรายผลการศึกษา  

การศึกษาและสังเคราะหŤขšอมูลแสดงใหšเห็นวŠาระบบ DG AUTO CHECK สามารถยกระดับกระบวนการ

รับสินคšาอันตรายของคลังสินคšาการบินไทยไดšอยŠางมีนัยสําคัญ ผลการศึกษาในดšานการลดเวลาและลดขšอผิดพลาด

สอดคลšองอยŠางยิ่งกับงานวิจัยของ Scholz & Mayer (2021) ท่ีระบุวŠาการใชšระบบจัดการสินคšาอันตรายแบบ

ดิจิทัลชŠวยลดความเสียงในระบบความปลอดภัยการบิน  

นอกจากนี ้การลดขšอผิดพลาดจาก รšอยละ 3.2 เหลือรšอยละ 0.4 ยังเปŨนสิ่งยืนยันแนวคิดของ Boysen et 

al. (2019) เก่ียวกับการใชšเทคโนโลยี OCR เพ่ือทดแทนการทำงานแบบดั้งเดิม  

อยŠางไรก็ตาม ขšอจํากัดดšานการอŠานเอกสารท่ีไมŠชัดเจนชีใ้หšเห็นวŠาระบบอัตโนมัติในปŦจจุบันยังไมŠสามารถ

ทดแทนมนุษยŤไดšท้ังหมด แตŠเปŨนการทำงานรŠวมกันเพ่ือเสรมิสรšางความปลอดภัย (Safety Synergy) ตามมาตรฐาน 

ICAO (2023)  

 

10. ขšอเสนอแนะและแนวทางการพฒันาในอนาคต  

10.1 ขšอเสนอแนะเพื่อการนําไปปฏิบตัิ (Practical Recommendations)  

1. การบูรณาการระบบ e-AWB เต็มรูปแบบ: ควรเชือ่มตŠอระบบเขšากับระบบใบตราสŠงสินคšาทาง อากาศ

อิเล็กทรอนิกสŤ (e-AWB) เพือ่ดึงขšอมูลตรงจากผูšสŠงสินคšา ลดขัน้ตอนการสแกนเอกสารกระดาษ  

2. การพัฒนาแอปพลิเคชันสำหรับพนักงานภาคพ้ืน (Mobile App Integration): ขยายขีดความ 

สามารถใหšพนักงานคลังสินคšาสามารถตรวจสอบปŜายกำกับผŠานอุปกรณŤพกพา ณ จุดจัดเก็บสินคšา ไดšทันที  

10.2 ขšอเสนอแนะสำหรับการศึกษาวจิัยในอนาคต (Future Research Recommendations)  

1. ควรมีการศึกษาวิจัยเชิงปรมิาณ (Quantitative Research) โดยเก็บขšอมูลเชิงประจักษŤจากการใชšงานจิ

รงในคลังสนิคšาของไทยเปŨนระยะเวลา 1-2 ปŘ เพ่ือวเิคราะหŤความคุšมคŠาเชิงตšนทุน (Cost-Benefit Analysis)  

2. ควรศึกษาแนวทางการนําระบบปŦญญาประดิษฐŤ (Artificial Intelligence: AI) มาชŠวยเพ่ิมความ แมŠนยํา

ในการตรวจจับบรรจุภัณฑŤท่ีชํารุดเสียหายรŠวมกับระบบ DG AUTO CHECK 
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11. บทสรุป  

การนําระบบ DG AUTO CHECK มาใชšในคลังส ินคšาการบินไทย เปŨนตัวอยŠางท่ีชัดเจนของการนํา 

เทคโนโลยีมาขับเคลื่อนการเปลี่ยนผŠานสู Šดิจิทัล (Digital Transformation) ในอุตสาหกรรมการบิน แมšจะมี

ขšอจํากัดดšานตšนทุนและการปรับตัวของบุคลากรในระยะแรก แตŠผลลัพธŤดšานความปลอดภัยและความรวดเร็ว

สะทšอนใหšเห็นวŠาระบบนีมีความคุšมคŠาและชŠวยผลักดันใหšคลังสินคšาไทยกšาวสูŠมาตรฐานสากลตามเกณฑŤของ IATA 

และ ICAO อยŠางยัง่ยืน 
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บทคัดยŠอ  
 

          อุตสาหกรรมการบินปลŠอยกŢาซเรือนกระจกคิดเปŨนรšอยละ 2.8 ของโลก การเปลี่ยนผŠานสูŠเชื้อเพลิงอากาศ

ยานแบบยั่งยืน (SAF) จึงเปŨนแนวทางที่มีประสิทธิภาพสูงสุดในระยะสั้นและระยะกลาง เพื่อมุŠงสูŠเปŜาหมายการ

ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกสุทธิเปŨนศูนยŤ (Net Zero 2050) แมšทางเทคนิค SAF จะชŠวยลดคารŤบอนไดšสูงสุดถึงรšอยละ 

80 แตŠการขับเคลื ่อนยังเผชิญอุปสรรคสำคัญจากความไมŠสอดคลšองกันของนโยบายและกฎระเบียบในแตŠละ

ภูมิภาค โดยสหภาพยุโรปเนšนมาตรการบังคับใชšสัดสŠวนผสม SAF ขณะที่สหรัฐอเมรกิาใชšแนวทางสมัครใจควบคูŠกับ

สิทธิประโยชนŤทางภาษี ดšานภูมิภาคเอเชียยังมีความหลากหลาย บางประเทศเริ ่มบังคับใชšแลšว เชŠน สิงคโปรŤ 

สำหรับประเทศไทยไดšจัดทำโรดแมปภายใตšแผน AEDP เพื่อใหšสิทธิประโยชนŤทางการเงินและยกเวšนภาษีแกŠผูš

ลงทุน ทวŠา การเติบโตของ SAF ยังติดขšอจำกัดดšานตšนทุนการผลิตที่สูงกวŠาน้ำมันฟอสซิล 2-4 เทŠา ปริมาณอุปทาน

และวัตถุดิบชีวมวลที่จำกัด รวมถึงทัศนคติของผูšโดยสารและผูšเชี่ยวชาญที่แมšจะยอมรับประโยชนŤดšานสิ่งแวดลšอม 

แตŠระดับความตระหนักรูšต่ำและไมŠเต็มใจที่จะจŠายคŠาโดยสารที่เพิ่มขึ้น นอกจากนี้ การขยายตัวของ SAF เผชิญ

ความขัดแยšงเชิงนโยบายดšานสิ่งแวดลšอมจากการใชšที่ดินเพื่อปลูกพืชพลังงาน ดังนั้น การจะบรรลุเปŜาหมายตาม

กรอบเวลาไดš จำเปŨนตšองอาศัยแนวทางบูรณาการท่ีสรšางความสมดุลระหวŠางนวัตกรรมทางเทคโนโลยี มาตรการจูง

ใจเชิงนโยบาย และความรŠวมมือที่สอดประสานกันในระดับสากล 

 

 คำสำคัญ: เชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยนื, นโยบายการขับเคลื่อน, การยอมรับทางสังคม, ความขัดแยšง

เชิงนโยบาย 
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Abstract  

 The aviation industry accounts for 2.8% of global greenhouse gas emissions. Sustainable 

Aviation Fuel (SAF) has emerged as the most viable short-to-medium-term solution to achieve 

the Net Zero 2050 target. Although SAF can technically reduce carbon emissions by up to 80%, 

its global deployment is hindered by fragmented regional regulations. The European Union 

enforces strict SAF blending mandates, whereas the United States relies on tax incentives and 

voluntary opt-in schemes. In Asia, policy approaches vary, with Singapore pioneering concrete 

mandates and Thailand establishing a roadmap under its Alternative Energy Development Plan 

(AEDP) to offer fiscal incentives and tax exemptions for investors. However, scaling up SAF faces 

significant economic and structural barriers, including high production costs that are 2 to 4 times 

more expensive than conventional jet A-1  fuel, limited biomass feedstock supplies, and policy 

conflicts regarding land use and deforestation risks. Furthermore, while airline passengers and 

aviation experts recognize the environmental benefits, public awareness remains low, and there 

is a pronounced unwillingness to pay higher airfares. To achieve the carbon-neutral goal, an 

integrated approach that balances technological innovation, policy incentives, and global multi-

stakeholder collaboration is urgently required. 

 

 Keywords: Sustainable Aviation Fuel, Policy Instrument, Social Acceptance, Policy  
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา   

        คณะกรรมการระหวŠางรัฐบาลวŠาดšวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (IPCC) รายงานประเมินสถานการณŤ

สภาพภูมิอากาศ ความคืบหนšาของนโยบายการบรรเทาผลกระทบการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศนับตั้งแตŠปŘ 

ค.ศ.2014 เปŨนตšนมา วŠาอุณหภูมิโลกมีแนวโนšมสูงเกินกวŠาเกณฑŤวิกฤตที่ 1.5 องศาเซลเซียส อุตสาหกรรมการบิน

เปŨนภาคสŠวนหนึ่งที่เปŨนสาเหตุการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกสูŠชั้นบรรยากาศโลกในสัดสŠวน 2.8 % แมšปŦจจุบันจะมี

ความพยายามในการพัฒนาเทคโนโลยีเครื่องบินพลังงานไฟฟŜาหรือไฮโดรเจน แตŠเทคโนโลยีเหลŠานี้ตšองใชšระยะเวลา

อีกหลายทศวรรษในการพัฒนาเพื่อนำมาใชšในเชิงพาณิชยŤอยŠางเต็มรูปแบบ ดังนั้น เชื้อเพลิงอากาศแบบยั ่งยืน 

(Sustainable Aviation Fuel: SAF) ซึ่งเปŨนเชื้อเพลิงอากาศยานที่ผลิตจากวัตถุดิบตามมาตรฐานความยั่งยืนตาม

โครงการ CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme) ขององคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ 

(International Civil Aviation Organization- ICAO) เปŨนแนวทางที่จับตšองไดš มีประสิทธิภาพสูงสุดในระยะสั้น

ถึงระยะกลาง เพื่อขับเคลื่อนอุตสาหกรรมการบินไปสูŠเปŜาหมายการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกสุทธิเปŨนศูนยŤ (Net 

Zero 2050) ตามขšอตกลงระดับสากลเกี่ยวกับการบินระหวŠางประเทศ มีการกำหนดนโยบาย ตั้งเปŜาหมายเพื่อจะ

จำกัดการปลŠอยกŢาซคารŤบอนสทุธิเปŨนศูนยŤ ภายในปŘ ค.ศ.2050 (พ.ศ.2593) 

  

วัตถุประสงคŤ   

 บทความวิเคราะหŤเชิงประเดน็ (Thematic Review) มีจุดมุŠงหมายดังนี้: 

1. เพื่อศึกษาวิเคราะหŤและเปรียบเทียบแนวนโยบายรวมถึงกฎระเบียบขšอบังคับ 

2. เพื่อสำรวจและประเมินระดับความตระหนักรูš ทัศนคติ และการยอมรับทางสังคม และ 

3. เพื่อวิเคราะหŤขšอจำกัด ความขัดแยšงเชิงนโยบาย 

 

แนวคิด ทฤษฎ ีและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง   

แมšทางวิทยาศาสตรŤและวิศวกรรมศาสตรŤสามารถพิสูจนŤไดšวŠา SAF เปŨนเทคโนโลยีทดแทนแบบพรšอมใชš 

(Drop-in fuel) ที่ชŠวยลดคารŤบอนไดšสูงสุดถึงรšอยละ 80 แตŠการเปลี่ยนผŠานสูŠการใชš SAF ไมŠไดšเปŨนเพียงเรื่องของ

กระบวนการทางเคมีหรือกลไกเครื่องยนตŤเทŠานั้น แตŠเปŨนโจทยŤที่มีความซับซšอนในเรื่องของโครงสรšางทางนโยบาย 

การยอมรับทางสังคม และผลกระทบเชิงระบบที่เกิดขึ้นกับภาคสŠวนตŠาง ๆ เนื่องจาก SAF มีตšนทุนที่สูงกวŠาน้ำมัน

ฟอสซิลแบบดั ่งเดิม (Jet A-1) ประมาณ 2-4 เทŠาตัว ซึ่งจะสŠงผลกระทบตŠอราคาคŠาโดยสาร อันเปŨนภาระของ

ผู šโดยสาร อีกทั ้งปริมาณการผลิตและความตšองการใชš SAF ทั ่วโลกมีปริมาณและสัดสŠวนจำนวนนšอยเม่ือ
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เปรียบเทียบกับน้ำมันแบบฟอสซิลแบบดั่งเดิม ตลอดจนขšอจำกัดทางดšานกฎหมายและดšานนโยบายในแตŠละ

ภูมิภาคในการขับเคลื่อนเชื้อเพลิงการบินแบบยั่งยืน 

          ประการแรกดšานนโยบายและการผลักดันของภาครัฐ ตŠอเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน ในสหภาพยุโรป

เนšนขšอบังคับ ReFuelEU วŠาดšวย "การสรšางขีดความสามารถในการแขŠงขันที่เทŠาเทียมเพื่อการขนสŠงทางอากาศที่

ยั่งยืน" (European Commission, 2023) วัตถุประสงคŤหลักของกฎระเบียบนี้คือการจูงใจใหšผูšใหšบริการสายการ

บินเพิ่มการใชš SAF เพื่อสรšางความยั่งยืนและการเติบโตในระยะยาวของธุรกิจการบินสีเขียว พรšอมทั้งกำหนด

สัดสŠวนของ SAF ในสŠวนผสมของเชื้อเพลิงที่ตšองเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ ตามกฎเกณฑŤมาตรฐานความยั่งยืนที่เข็มงวด 

กฎระเบียบนี้มุ ŠงสŠงเสริมการเปŗดรับปริมาณการใชš SAF ซึ่งหมายความวŠาสายการบินตŠาง ๆ จำเปŨนตšองจัดสรร

งบประมาณทางการเงินของตนไปกับ SAF มากขึ ้น เที่ยวบินที่เดินทางออกจากสหภาพยุโรป (EU-departing 

flights) จะถูกบังคับใหšใชšเชื้อเพลิง SAF เปŨนสŠวนผสมในน้ำมันอากาศยาน ขšอบังคับนี้จะครอบคลุมถึงเที่ยวบินที่มี

จุดหมายปลายทางนอกสหภาพยุโรปดšวยเชŠนกัน โดยกฎระเบียบไดšกำหนดใหšสัดสŠวนดังกลŠาวทยอยเพิ่มขึ้นทุก ๆ 5 

ปŘ ดังนี้: ปŘ 2025 เปŨนตšนไป กำหนดสัดสŠวนขั้นต่ำที่ 2 % ปŘ 2030 กำหนดสัดสŠวนขั้นต่ำที่ 6 % และจะเพ่ิมข้ึนเปŨน 

70% ในปŘ 2050 ขšอบังคับนี้เปŨนเปŜาหมายดšานสิ่งแวดลšอมของสหภาพยุโรป (Schultz, 2025)  ขณะที่นโยบาย

ประเทศสหรัฐอเมริกา บังคับใหšมีการผสมเชื้อเพลิงชีวภาพเขšากับระบบการจัดหาเชื้อเพลิง สิทธิประโยชนŤทางภาษี

ของรัฐบาลกลาง มาตรฐานเชื้อเพลิงคารŤบอนต่ำ (LCFS) โดยรัฐตŠาง  ๆ มีความเปŨนอิสระในการดำเนินนโยบาย

ขับเคลื่อนกิจกรรมดšานเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั ่งยืนของตนเอง เชŠน มาตรฐานเชื้อเพลิงคารŤบอนต่ำ (Low-

Carbon Fuel Standard) ของรัฐแคลิฟอรŤเนีย หรือมาตรฐานเชื้อเพลิงสะอาด (Clean Fuels Standard) ของรัฐ

วอชิงตัน เปŨนตšน ทั้งหมดนี้กำหนดใหšการใชšเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืนสามารถเขšารŠวมโดยสมัครใจ (Opt-in) 

หมายความวŠาการใชš SAF จะสามารถสรšางเครดิต เพื่อนำไปซื้อขายหรือลดหยŠอนไดš โดยการใชšน้ำมันเครื่องบิน

ฟอสซิลแบบดั่งเดิม (Jet A-1) ไมŠถูกลงโทษหรือปรับแตŠอยŠางใด (Wu et al., 2025)  เมื่อมองนโยบายดšานเชื้อเพลิง

อากาศยานแบบยั่งยืนในเอเชีย พบวŠาเปŜาหมายเชิงนโยบายที่หลากหลาย เชŠน อินเดีย จีน มุŠงเนšนไปที่การขยาย

กำลังการผลิตกŠอนที่จะมีการประกาศใชšขšอบังคับ ในขณะที่ประเทศอินโดนีเชีย ญี่ปุśน หรือสิงคโปรŤ ซึ่งประเทศ

แรกๆ ในเอเชียที่บังคับใชšขšอกำหนดการใชšเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) อยŠางเปŨนรูปธรรมภายใตšแผน

พิมพŤเขียวศูนยŤกลางการบินที่ยั่งยืน (Sustainable Air Hub Blueprint) เที่ยวบินที่บินออกจากสิงคโปรŤจะตšองใชš

สŠวนผสมของ SAF ข้ันต่ำ 1% ภายในปŘ 2026 โดยมีเปŜาหมายเพิ่มขึ้นเปŨน 3–5% ภายในปŘ 2030  สำหรับประเทศ

ไทย กระทรวงพลังงาน รŠวมมือกับสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (CAAT) และกระทรวงคมนาคม ไดš

จัดทำแผนโรดแมป (Roadmap) ซึ่งกำหนดเปŜาหมายการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั ่งยืน (SAF) รวมถึง

มาตรการจูงใจตŠางๆ โดยแผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก (AEDP) ภาคการบินเปŨนพื้นที่ที่มี
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ศักยภาพในการลดคารŤบอนผŠานการใชšเชื้อเพลิงทางเลือก แผนงานครอบคลุมถึงมาตรการจูงใจทางการเงินสำหรับ

ผูšลงทุนในกระบวนการผลิต SAF, การยกเวšนภาษีสำหรับผูšผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพ (Bio-based fuel)  (สุรพงษŤ กšอง

บำเพ็ญ, 2025)   

          ประการท่ีสองดšานการยอมรับของสาธารณะและผูšบริโภค แมšเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) เปŨน

หัวใจสำคัญในการลดคารŤบอนของภาคการบิน ทวŠาตšนทุนการผลิตท่ีสูงกวŠาและอุปทาน (ปริมาณสินคšา) ที่มีอยูŠ

อยŠางจำกัด ไดšนำไปสูŠคำถามสำคญัเก่ียวกับความเต็มใจที่จะจŠาย (WTP) คŠาโดยสารเพิ่มขึ้น ของนักเดินทางจาก 

สหราชอาณาจักร ที่มีทัศนคติที่ดีตŠอการใชšเชื้อเพลิงอากาศยานคารŤบอนต่ำ แตŠระดับความตระหนักรูš (Awareness) 

เก่ียวกับการใชšเชื้อเพลิงชนิดนี้ยงัคŠอนขšางต่ำมาก และนักเดินทางสŠวนใหญŠ “ไมŠเต็มใจที่จะจŠายเงนิเพิ่มเพ่ือการ

เดินทางทางอากาศท่ีลดการใชšคารŤบอน (Carbon-neutral air travel) (Xu et al., 2022) สอดคลšองกับการ

การศึกษาจากกลุŠมผูšเชี่ยวชาญและนักวิชาการดšานการบินจำนวน 430 คน รบัรูšถึงประโยชนŤ ความไวšวางใจ ทัศนคติ 

การรับรูšถึงความเสี่ยง และความตระหนักรูšและความไวšวางใจในระดับสูง แตŠความเต็มใจที่จะจŠาย (WTP) คŠา

โดยสารท่ีเพ่ิมข้ึนยังอยูŠในระดับที่ต่ำมากเชŠนเดียวกัน (Freitas el al., 2026) 

          ประการสุดทšายดšานความขัดแยšงเชิงนโยบายและความเปŨนธรรมทางสังคม การเพิ่มประสิทธิภาพการใชš

พลังงานเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) อาจใชšเปŨนขšออšางในการขยายตัวของภาคการบิน โดยแทšจริงจะ

พบวŠา เชื้อเพลิง SAF ผลิตจากพืชที่ตšองใชšพื้นที ่ดินจำนวนมาก เสี่ยงตŠอการตัดไมšทำลายปśา การสูญเสียความ

หลากหลายทางชีวภาพ และอาจทำใหšเกิดการปลŠอยมลพิษสุทธิท่ีสูงข้ึน รวมถึง น้ำมันพืชท่ีใชšแลšว (Used cooking 

oil) ก็มีปริมาณที่ขาดแคลน สŠวนเทคโนโลยีเปลี่ยนไฟฟŜาเปŨนของเหลว (Power-to-liquid) ยังอยูŠในข้ันทดลองและ

มีราคาแพงมหาศาล การชดเชยคารŤบอน (Offsetting) เปŨนเพียงเครื่องมือที่ชŠวยใหšสายการบินสามารถเคลมวŠาลด

มลพิษไดš โดยที่ไมŠไดšลดการปลŠอยมลพิษจริงในทางปฏิบัติ ( Dale et al.2025) ความไมŠแนŠนอนดšานกฎระเบียบ 

สŠงผลกระทบอยŠางมีนัยสำคัญตŠอการนำนโยบายไปปฏิบัติจริง การขยายกำลังการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานแบบ

ยั่งยืน (SAFs) การดำเนินงานที่สอดประสานกันระหวŠางรัฐบาล ภาคอุตสาหกรรม และองคŤกรระหวŠางประเทศ มี

ความสำคัญยิ่ง การจะบรรลุเปŜาหมายการปลŠอยคารŤบอนสุทธิเปŨนศูนยŤ (Net-zero) ภายในปŘ 2050 จำเปŨนตšอง

อาศัยแนวทางแบบบูรณาการที่สรšางความสมดุลระหวŠางนวัตกรรมทางเทคโนโลยี มาตรการจูงใจเชิงนโยบาย ชŠวย

สนับสนุนเก่ียวกับกลยุทธŤเปลี่ยนผŠานสูŠสังคมคคารŤบอนต่ำในภาคอุตสาหกรรมการบิน (Akca el al., 2026) 

 

อภิปรายผล  

 โดยสรุปอุปสรรคสำคัญสำหรับการขับเคลื่อนเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยังยืนคือแนวนโยบายและกฏ

ระเบียบบังคับการปฏิบัติที่ไมŠสอดคลšองกัน เชŠน สหภาพยุโรป ออกกฏบังคับวŠาทุกสายการบิน เชื้อเพลิงตšองมี
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สŠวนผสมของ SAF ตามขšอบังคับมิฉะนั้นตšองโดนปรับ แตŠประเทศสหรัฐอเมริกาใหšเงินอุดหนุนหรือลดภาษีเพ่ือสรšาง

แรงจูงใจ การใชšน้ำมันเครื่องบินฟอสซิลแบบดั่งเดิม (Jet A-1) ไมŠถูกลงโทษหรือปรับแตŠอยŠางใด ในขณะที่การ

ตื่นตัวมาตรการ SAF ในเอเชีย มีแนวนโยบายยังหลากหลาย เชŠน จีน อินเดีย เนšนการผลิตเชื้อเพลิงกŠอนที่จะมีการ

ประกาศใชšขšอบังคับ สิงคŤโปรŤบังคับใชšขšอกำหนดการใชšเชื้อเพลิงการบินที่ยั่งยืน (SAF) อยŠางเปŨนรูปธรรม ประเทศ

ไทยไดšจัดทำแผนงาน กำหนดเปŜาหมายการผลิต SAF ซึ่งคลอบคลุมมาตรการจูงใจทางการเงินสำหรับผูšลงทุนใน

กระบวนการผลิต ประเทศไทยมีการจัดทำแผนโรดแมป กำหนดเปŜาหมายการผลิต SAF และมาตรการสรšาง

แรงจูงใจในการใชšเชื้อเพลิง แมšเชื้อเพลิงการบินที่ยั่งยืน (SAF) เปŨนหัวใจสำคัญในการลดคารŤบอนของภาคการบิน 

ความตšองการใชšมีปริมาณต่ำเมื่อเทียบกับน้ำมันเครื่องบินแบบดั่งเดิม อีกหนึ่งอุปสรรคที่สำคัญดšานตšนทุนการผลิต 

ทั้งวัตถุดิบชีวมวลที่มีคุณสมบัติทางเคมีคลšายคลึงกับน้ำมันเชื้อเพลิงอากาศยานที่ผลิตจากเชื้อเพลิงฟอสซิล หาก

วัตถุดิบในประเทศมีไมŠเพียงพอ ตšองนำเขšาทำใหšตšองทุนการผลิตมีราคาสูงขึ้น มีผลกระทบตŠอราคาคŠาโดยสาร แมš

ผูšโดยสารจะมีทัศนคติทีดีตŠอการใชšเชื้อเพลิงการบินท่ียั่งยืน แตŠการตระหนักรูšเก่ียวกับเชื้อเพลิงการบินที่ยั่งยืนยังต่ำ 

ผูšโดยสารไมŠเต็มใจที่จะจŠายเงินเพิ่มเพื่อการเดินทางทางอากาศที่ลดการใชšคารŤบอน การจะบรรลุเปŜาหมายการ

ปลŠอยคารŤบอนสุทธิเปŨนศูนยŤ (Net-zero) ภายในปŘ 2050 ตšองอาศัยความสมดุลระหวŠางนวัตกรรมทางเทคโนโลยี 

มาตรการจูงใจเชิงนโยบาย ชŠวยสนับสนุนเกี่ยวกับกลยุทธŤเปลี่ยนผŠานสูŠสังคมคคารŤบอนต่ำในภาคอุตสาหกรรมการ

บิน หากมองไปขšางหนšา ประเทศไทยมีความพรšอมอยŠางยิ่งที่จะกšาวขึ้นเปŨนผูšนำในระดับภูมิภาคดšานการผลิตและ

การใชšเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) ดšวยทำเลที่ตั้งยุทธศาสตรŤ ทรัพยากรมวลชีวภาพ (Biomass) ที่อุดม

สมบูรณŤ และการสนับสนุนดšานนโยบาย ซึ่งสิ่งเหลŠานี้ลšวนเปŨนรากฐานท่ีแข็งแกรŠงสำหรับการขยายขนาดการพัฒนา 

SAF  
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Abstract 
           
          The aviation industry is experiencing an unprecedented transformation driven by digital 

innovation, increasing passenger expectations, operational complexity, and sustainability 

imperatives. While on-time performance (OTP) has traditionally been regarded as a key 

operational indicator, its strategic contribution to service excellence and competitive advantage 

remains insufficiently explored. This paper aims to study an integrated strategic framework 

explaining how improvements in airline operational excellence, supported by digital 

transformation and collaborative decision-making, enhance OTP and ultimately improve service 

excellence across the airline industry for the future research. 

 

 

          Keywords: On-Time Performance (OTP), Service Excellence, Operational Reliability, 
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Introduction and Background 

          The global airline industry has evolved into one of the most interconnected and 

operationally complex service systems in the world. Airlines today operate within an ecosystem 

characterized by rapidly increasing passenger demand, extensive global connectivity, complex 

hub-and-spoke networks, stringent safety regulations, environmental sustainability commitments, 

and growing expectations for seamless travel experiences. Following the recovery of global air 

transportation after the COVID-19 pandemic, airlines have faced unprecedented challenges in 

restoring operational reliability while simultaneously improving service quality and organizational 

resilience (ICAO, 2023; IATA, 2024). 

          Within this context, On-Time Performance (OTP) has become one of the most critical 

indicators of airline operational effectiveness. Traditionally, OTP has been viewed as a measure 

of punctuality, typically defined as the proportion of flights departing or arriving within a specified 

delay threshold, commonly fifteen minutes after the scheduled time (EUROCONTROL, 2023). 

Although this operational indicator has long been used to evaluate scheduling efficiency, aircraft 

utilization, and network performance, contemporary airline management increasingly recognizes 

that OTP represents a strategic organizational capability with profound implications for customer 

satisfaction, operational resilience, financial performance, and long-term competitiveness (Cook 

et al., 2012; Belobaba et al., 2016). 

          In today's passenger-centric aviation market, punctuality directly influences travelers' 

perceptions of reliability and service quality. Flight delays not only disrupt passenger itineraries 

but also generate cascading operational consequences, including missed connections, crew 

displacement, gate conflicts, aircraft rotation inefficiencies, baggage delays, and increased 

operational costs. More importantly, persistent delays negatively influence passengers' emotional 

responses, trust, and loyalty toward airlines, thereby diminishing perceived service excellence 

(Tsai et al., 2020; Chonsalasin et al., 2021). 
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          The aviation industry is simultaneously undergoing a significant digital transformation. 

Emerging technologies—including artificial intelligence (AI), machine learning, predictive analytics, 

Internet of Things (IoT), digital twins, cloud-based operational control systems, and Airport 

Collaborative Decision-Making (A-CDM)—have fundamentally reshaped how airlines manage 

operational disruptions and optimize real-time decision-making (ICAO, 2022; EUROCONTROL, 

2021). These innovations enable proactive delay prediction, dynamic resource allocation, 

predictive maintenance, intelligent crew scheduling, and collaborative operational planning 

among airlines, airports, ground handling organizations, and air navigation service providers. 

Consequently, operational excellence is increasingly achieved not solely through internal 

efficiency improvements but also through ecosystem-wide digital collaboration. 

          Despite these technological advancements, much of the existing academic literature 

continues to examine airline operational performance and service quality as separate research 

domains. Operational studies predominantly focus on delay prediction, network optimization, 

aircraft scheduling, and airport capacity management, whereas service management research 

primarily investigates passenger satisfaction, service quality, customer loyalty, and behavioral 

intentions. This separation has limited theoretical understanding of how operational excellence 

translates into customer-perceived service excellence. 

          Furthermore, previous OTP studies generally conceptualize punctuality as an operational 

performance outcome rather than as a strategic organizational capability. Such an operational 

perspective underestimates the broader strategic value of OTP in creating customer trust, 

strengthening airline brand reputation, enhancing operational resilience, and supporting 

sustainable competitive advantage. Given the increasing complexity of airline operations and the 

digitalization of aviation services, a more integrated perspective is required to explain the 

multidimensional relationships among operational performance, digital technologies, 

organizational capabilities, and customer experience. 

          Accordingly, this paper argues that airline operational excellence should no longer be 

evaluated solely through traditional efficiency metrics but should instead be understood as an 

integrated capability that creates value for both airlines and passengers. On-Time Performance 
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represents the critical bridge connecting operational processes with customer perceptions of 

service excellence. Improvements in punctuality therefore generate benefits extending beyond 

operational efficiency, contributing directly to passenger satisfaction, organizational reputation, 

revenue performance, and long-term competitiveness. 

 

Study Purpose for Research Gap 

          Although numerous studies have examined flight delays, airline punctuality, and service 

quality independently, three major knowledge gaps remain. 

- First, limited research integrates operational excellence, digital 

transformation, and service excellence within a single conceptual 

framework. 

- Second, the strategic role of OTP as an organizational capability remains 

underdeveloped. 

- Third, existing studies rarely incorporate digital aviation technologies, 

collaborative airport operations, and organizational resilience as 

complementary drivers of operational reliability and service excellence. 

 

This study aims to: 

1. Critically synthesize the multidisciplinary literature on airline operational excellence, 

OTP, digital aviation, and service excellence. 

2. Develop an integrated strategic framework explaining how operational excellence 

improves service excellence through enhanced OTP. 

3. Identify the strategic roles of AI, Airport Collaborative Decision-Making (A-CDM), predictive 

analytics, operational resilience, and digital transformation in improving airline 

operational performance. 

4. Establish a future research agenda capable of supporting empirical validation using SEM, 

PLS-SEM, or other advanced analytical approaches. 
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Plan for Design/Methodology/Approach of research 

          The study adopts an integrative conceptual review methodology by synthesizing evidence 

from peer-reviewed literature published in leading aviation, transportation, operations 

management, and service management journals, complemented by reports from ICAO, IATA, 

EUROCONTROL, FAA, and ACI World. Rather than conducting a traditional narrative review, the 

study critically analyzes existing knowledge to develop a novel conceptual framework linking 

operational excellence, operational reliability, digital aviation technologies, and passenger-centric 

service excellence. 

 

Contributions of the Study 

          This study makes four principal contributions for future research paper: 

1. Theoretical Contribution: It bridges airline operations management and service 

management by positioning OTP as a strategic capability rather than a simple operational 

metric. 

2. Conceptual Contribution: It proposes a novel integrated framework linking operational 

excellence, digital transformation, and service excellence. 

3. Managerial Contribution: It provides actionable guidance for airlines, airports, ANSPs, and 

regulators to improve both operational reliability and passenger experience. 

4. Research Contribution: It lays the groundwork for future empirical studies that can 

validate the proposed framework using quantitative methods. 

 

Findings 

          The review demonstrates that OTP should no longer be considered merely an operational 

performance indicator but rather a strategic organizational capability. Improvements in OTP result 

from the interaction among operational excellence, collaborative airport decision-making (A-CDM), 

artificial intelligence (AI), predictive analytics, digital twin technologies, operational resilience, and 

integrated stakeholder collaboration. Enhanced OTP subsequently improves passenger 
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satisfaction, perceived service quality, customer loyalty, airline reputation, and sustainable 

competitive advantage. 

 

Originality/Value 

          This paper contributes to airline management literature by integrating traditionally 

independent research domains—including airline operations, airport management, service 

excellence, digital transformation, and organizational resilience—into a unified strategic 

framework. The proposed model extends existing OTP literature by positioning operational 

punctuality as a strategic mechanism that translates operational capabilities into superior 

customer value. 

 

Practical Implications 

          The proposed framework offers practical guidance for airline executives, airport operators, 

air navigation service providers (ANSPs), ground handling organizations, policymakers, and civil 

aviation authorities seeking to enhance operational efficiency while simultaneously improving 

customer experience in an increasingly digital aviation ecosystem. 

 

Guideline for Future Research Implications 

          The framework establishes a foundation for future empirical studies employing Structural 

Equation Modeling (SEM), Partial Least Squares Structural Equation Modeling (PLS-SEM), Bayesian 

Networks, and Digital Aviation Analytics to validate the proposed relationships among operational 

excellence, OTP, and service excellence. 
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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
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ยาวประมาณ 250 คํา จะตšองมีคําสําคัญในบทคัดยŠอภาษาไทย และ Keywords ในบทคัดยŠอภาษาอังกฤษของ

บทความจํานวนไมŠเกิน 5 คํา 

         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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การเขียนเอกสารอšางอิงภาษาไทยและเอกสารอšางอิงภาษาอังกฤษ        
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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 



142 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวทิยาลัยเกษมบณัฑิต 

ปŘที่ 4 ฉบับที ่1 (มกราคม - มิถุนายน 2569) ISSN: 2985-1645 (Online)  

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

       5. บรรณาธิการตšองกำกับดูแลและปฏิบัติตามกระบวนการและข้ันตอนตŠางๆ ของวารสารใหšถูกตšอง ครบถšวน 

       6. บรรณาธิการจะประเมินบทความเบื้องตšนรŠวมกับกองบรรณาธิการ เพื่อตัดสินการคัดเลือกบทความเขšาสูŠ

กระบวนตอบรับเพื่อเตรียมการตีพิมพŤ รวมทั้งพิจารณาเพื่อดำเนินการตีพิมพŤบทความที่ผŠานกระบวนการประเมิน

บทความแลšว ดšวยผลการพิจารณาจากผูšทรงคุณวฒุ ิ

      7. บรรณาธิการจะไมŠรับตพีิมพŤบทความที่เคยตีพิมพŤเผยแพรŠจากที่อ่ืนมาแลšว ทั้งในรูปแบบของวารสาร หรือ

บทความท่ีผŠานการนำเสนอในที่ประชุมวิชาการ (Proceeding)  

      8. ปŜองกันผลประโยชนŤทับซšอน ระหวŠางบรรณาธิการ กองบรรณาธิการฯ กับผูšเขียน และ ผูšทรงคุณวุฒิ 

      9. ระหวŠางกระบวนการประเมินผลการพิจารณาบทความ หากตรวจพบการคัดลอกผลงานของผู šอื่น 

บรรณาธิการจะพิจารณาหยุดกระบวนการประเมิน และติดตŠอผูšเขียนหลัก เพ่ือขอคำชี้แจงประกอบการ “ตอบรับ” 

หรือ “ปฏิเสธ” การตีพิมพŤบทความน้ัน ทั้งนี้ หากตรวจพบการคัดลอกผลงานของผูšอ่ืนจากบทความท่ีพิจารณาดšวย

การตรวจสอบจากโปรแกรมการคัดลอกผลงานที่เปŨนที่ยอมรับ บรรณาธิการจะพิจารณาปฏิเสธการตีพิมพŤบทความ

ดังกลŠาว 

       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 
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ผูšเขียนบทความจะตšองรับผิดชอบคŠาใชšจŠายจากการดำเนินการกับวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบินแตŠเพียงผูš

เดียว  

        2. ผูšเขียนจะตšองอšางอิงผลงานของผูšอื ่นที่นำมามาใชšในผลงานของผูšนิพนธŤใหšปรากฏอยูŠในรายการอšางอิง

ทšายบทความอยŠางครบถšวน  

        3. ผูšเขียนจะตšองระบุแหลŠงทุนที่สนับสนุนในการทำผลงานทางวิชาการ ในกิตติกรรมประกาศ 

        4. ชื่อผูšเขียนที่ปรากฏในบทความตšองเปŨนผูšท่ีมีสŠวนในผลงานวิชาการนี้จริง 

        5. ผูšเขียนจะตรวจสอบการคัดลอกผลงานของผู šอื ่น โดยใชšโปรแกรมตรวจสอบที่เชื่อถือไดš พรšอมแสดง

หลักฐานมายังกองบรรณาธิการ เพ่ือเสนอตีพิมพŤบทความ 

        6. บทความที่สŠงตีพิมพŤจะตšองเปŨนไปตามรูปแบบที่กำหนด ในคำแนะนำของการสŠงนิพนธŤตšนฉบับของ

วารสาร มิฉะนั้นทางบรรณาธิการจะไมŠรับพิจารณาบทความนั้นๆ 

        7. ผูšเขียนตšองมีความรูš และเขšาใจเก่ียวกับมาตรฐานของบทความวิจัย และผลิตงานวิจัยท่ีมีคุณภาพ 

 

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 
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        5. หากผูšประเมินบทความพบวŠา บทความมีความเหมือน หรือซ้ำซšอนกับผลงานของผูšอ่ืนโดยมีหลักฐานชัด

แจšง ผูšประเมินสามารถปฏิเสธการตีพิมพŤและแจšงแกŠบรรณาธิการ 

นโยบายและเง่ือนไขในการพิจารณาบทความ (Editorial Policy) 

         1. บทความที่สŠงมาเพื่อพิจารณาตีพิมพŤตšองเปŨนผลงานที่อยูŠในสาขาวิชาใดวิชาหนึ่งตามวัตถุประสงคŤของ

วารสาร ไดšแกŠ 1) การดำเนินงาน การบริหารจัดการในอุตสาหกรรมการบินและอุตสาหกรรมบริการ (Aviation 

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

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

บริหารธุรกิจ สังคมศาสตรŤและมนุษยŤศาสตรŤ ที่เกี่ยวขšองกับการจัดการอุตสาหกรรมบริการ (Service Industry 

Management)  

          2. บทความที่สŠงเพื่อพิจารณาการตีพิมพŤในวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน ตšองไมŠเคยไดšรับการ

ตีพิมพŤเผยแพรŠ หรืออยูŠระหวŠางการเสนอเพ่ือพิจารณาตีพิมพŤกับวารสารใดมากŠอน 

          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) 
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         5. กองบรรณาธิการขอสงวนสิทธิ์ในการพิจารณาและตัดสินการตีพิมพŤบทความในวารสารการจัดการ

อุตสาหกรรมการบิน และจะไมŠคืนเงินไมŠวŠาในกรณีใด 

 

ขั้นตอนการประเมินบทความ วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบนิ 
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