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บทท่ี 1 

บทน้า 

 

1.1กกความเป็นมาและความส้าคัญ 
การเติมน้ำม ันอากาศยาน (Into-plane Fuelling Service) เป็นธ ุรกิจหนึ ่งที ่สำคัญต่อ

อุตสาหกรรมการบินทั่วโลก เนื่องจากน้ำมันเป็นเชื้อเพลิงที่ขับเคลื่อนอากาศยานให้ไปสู่จุดหมาย 

นับว่าเป็นส่วนที่สำคัญต่อห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการบิน สืบเนื่องจากผู้ประกอบการธุรกิจ

ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยาน (Into-plane Service Company) ทำหน้าที่ลำเลียงและตรวจสอบ

คุณภาพน้ำมันที่จะเข้าสู่อากาศยาน ถึงแม้ว่าปัจจุบันอุตสาหกรรมการบินจะอยู่ในช่วงฟื้นตัวจาก

สถานการณ์การแพร่ระบาดของโควิด-19 โดยปริมาณการเติมน้ำมันอากาศยานอยู่ที่ 5,047 ล้านลิตร 

ตลอดปี 2567 ฟ้ืนตัวจากระดับก่อนเกิดโควิด-19 อยู่ที่ร้อยละ 82 และเติบโตจากปี 2566 กว่าร้อยละ 

17 (BAFS, 2568) สะท้อนให้เห็นถึงการฟื้นตัวของธุรกิจการบินและอุปสงค์ต่อน้ำมันอากาศยานใน

อนาคต โดยในปัจจุบันประเทศไทยมีผู้ที่ดำเนินธุรกิจการเติมน้ำมันอากาศยาน จำนวน 2 บริษัท ได้แก ่

1)กกบริษ ัท บร ิการน้ำม ันการบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) (Bangkok Aviation Fuel 

Services Public Company Limited; BAFS) โดยมีขอบเขตการให้บริการเป็นผู ้ให้บริการน้ำมัน

อากาศยานแบบครบวงจร ประกอบไปด้วย การให้บริการจัดเก็บน้ำมันอากาศยาน การให้บริการขนส่ง

น้ำมันอากาศยานผ่านท่อ และการให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานภายใต้การควบคุมดูแลรักษา

คุณภาพตามมาตรฐาน JIG Standard ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง 

ท่าอากาศยานนานาชาติสมุย ท่าอากาศยานสุโขทัย และท่าอากาศยานตราด ทั้งนี้บริษัทบริการน้ำมัน

การบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) เป็นผู้ครองส่วนแบ่งตลาดหลักในการให้บริการน้ำมันอากาศยานของ

ประเทศไทย ครองส่วนแบ่งการให้บริการน้ำมันอากาศยานไม่น้อยกว่าร้อยละ 85 (BAFS, 2567) โดย

มีการให้บริการน้ำมันอากาศยานที่ท่าอากาศยานดอนเมือง , ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่า 

อากาศยานภูมิภาค ได้แก่ ท่าอากาศยานสมุย, ท่าอากาศยานสุโขทัย และท่าอากาศยานตราด มีการ

ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานแบบ JET A-1 & AVGAS และปัจจุบันอยู่ระหว่างการเตรียมความ

พร้อมสำหรับการให้บริการน้ำมันอากาศยานยั ่งย ืน (Sustainable Aviation Fuel; SAF) ที ่ถ ูก

ขับเคลื่อนโดยคณะทำงานเพ่ือศึกษาการให้บริการ SAF (BAFS, 2568) 

2)กกบริษัท ปตท. น้ำมันและการค้าปลีก จำกัด (มหาชน) (PTT Oil and Retail Business
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Public Company Limited; PTTOR) ดำเนินการจัดจำหน่ายผลิตภัณฑ์น้ำมันน้ำมันอากาศยาน

ภายใต้การควบคุมดูแลรักษาคุณภาพตามมาตรฐาน JIG Standard OR เก็บสำรองน้ำมันน้ำมัน 

อากาศยาน ณ คลังน้ำมันอากาศยานทั่วประเทศ 7 แห่ง และสถานีบริการเติมน้ำมันอากาศยาน ณ ท่า

อากาศยานทั่วประเทศรวม 14 แห่ง (PTTOR, 2567) และมีแผนการผลิตน้ำมันอากาศยานยั่งยืนผ่าน

เทคโนโลยี Co-processed ด้วยวัตถุดิบจากน้ำมันพืชใช้แล้ว (Used Cooking Oil; UCO) โดยได้รับ

การรับรองคาร์บอนและความยั่งยืนระหว่างประเทศ (International Sustainability and Carbon 

Certification; ISCC) เป็นที่เรียบร้อย 

 ปี พ.ศ. 2568 อุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยได้ฟื้นตัวอย่างมีนัยสำคัญจากผลกระทบ

ของการแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 ข้อมูลจากสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (Civil 

Aviation Authority of Thailand; CAAT) ระบุว่า ปริมาณความต้องการเดินทางทางอากาศของไทย

ในปี 2567 ฟ้ืนตัวขึ้นมาอยู่ในระดับร้อยละ 88 ของปี 2562 ซึ่งเป็นช่วงก่อนเกิดการระบาด 

 ในยุคหลังปี 2567 เป็นต้นมา สถานการณ์ด้านพลังงานและสิ่งแวดล้อมได้ทวีความสำคัญต่อ

ภาคธุรกิจอย่างชัดเจน โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมการบินที่อยู่ภายใต้แรงกดดันในการลดการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกและปรับตัวสู่ความยั่งยืนตามเป้าหมาย Net Zero ภายในปี ค.ศ. 2050 ตามพันธ

สัญญาของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) ทั้งนี้ องค์กรชั้นนำในประเทศไทย เช่น 

BAFS และ PTTOR ต่างเริ่มเร่งปรับกลยุทธ์ธุรกิจเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นอย่างรวดเร็ว 

ทั้งด้านเทคโนโลยีเชื ้อเพลิงสะอาด เช่น Sustainable Aviation Fuel (SAF) และการดำเนินงานที่

คำนึงถึงสิ่งแวดล้อม สังคม และธรรมาภิบาล (ESG) 

รองประธานสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ได้กล่าวอย่างชัดเจนว่า “การมุ่งสู่เป้าหมาย 

Carbon Neutrality และ Net Zero Emission ไม่ใช่เพียงการแสดงความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม

ในเชิงสัญลักษณ์เท่านั้น หากแต่เป็นยุทธศาสตร์สำคัญระดับชาติที่มีผลต่อศักยภาพการแข่งขันของ

ภาคอุตสาหกรรมไทยในตลาดโลกโดยตรง” ความเปลี่ยนแปลงของภูมิทัศน์เศรษฐกิจโลกในปัจจุบัน 

ซึ่งให้ความสำคัญกับมาตรฐานสิ่งแวดล้อม ความยั่งยืน และ ESG (Environmental, Social, and 

Governance) ส่งผลให้ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมพลังงานและเชื้อเพลิงการบินจำเป็นต้องปรับ

โมเดลธุรกิจแบบเร่งด่วน (พิพัฒน์ พงศ์เพ่ิมพานิช, 2567) แนวทางใหม่ที่ต้องเร่งดำเนินการจะต้องเน้น

การเปลี่ยนผ่านไปสู่การใช้พลังงานสะอาด การลดการปล่อยคาร์บอนในทุกขั้นตอนของกระบวนการ

ผลิต ตลอดจนการออกแบบห่วงโซ่อุปทานให้สอดคล้องกับหลักการพัฒนาอย่างยั่งยืน ทั้งในเชิง

เศรษฐกิจ สังคม และสิ ่งแวดล้อม ซึ ่งจะเป็นรากฐานสำคัญในการเสริมสร้างความยืดหยุ ่นของ

ภาคอุตสาหกรรมไทยต่อความผันผวนของตลาดโลก ตลอดจนสอดรับกับข้อกำหนดใหม่ 
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ภาพทีก่1.1กกแผนการมุ่งสู่การบินที่ปล่อยคาร์บอนสุทธิเป็นศูนย์ภายในปี ค.ศ. 2025 

ที่มากก 79th IATA Annual General Meeting (2023) 

 

องค์กรสามารถสร้างอนาคตได้จากการดำเนินธุรกิจตามกลยุทธ์ที่ได้ตั้งไว้ โดยสิ่งสำคัญสิ่งแรกที่

มีความจำเป็นคือการวิเคราะห์สภาวการณ์ปัจจุบัน (Situation analysis) เพื่อให้ได้มาซึ่งข้อมูลเชิงลึก 

(Superior insights) ในด้านต่าง ๆ เช ่น ด้านลูกค้าและผู ้ม ีส ่วนได้ส ่วนเสีย  (Customers and 

stakeholders) ด้านการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรม (Industry dynamics) หรือสภาพแวดล้อมใน

ภาพกว้าง (Broader environment) แล้วนำองค์ประกอบมาสร้างกลยุทธ์ขององค์กรให้สอดรับกับ

สภาวการณ์ที่เปลี่ยนไปของโลก (Pietersen, 2010) 

ในบริบทของประเทศไทย องค์กรต่าง ๆ ต้องเผชิญกับความไม่แน่นอนของเศรษฐกิจโลก 

ความก้าวหน้าของเทคโนโลยี และข้อกำหนดเชิงนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมที่เข้มงวดมากขึ้ น ส่งผลให้

เกิดการปรับเปลี่ยนแนวทางการบริหารจัดการมาเป็นการใช้เครื ่องมือสมัยใหม่ เช่น Balanced 

Scorecard (BSC) ที ่สามารถเชื่อมโยงเป้าหมายเชิงกลยุทธ์กับการดำเนินงานอย่างเป็นรูปธรรม 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งในยุคหลังการระบาดของโควิด-19 ที่ความยืดหยุ่นในการดำเนินธุรกิจและการ

บริหารทรัพยากรกลายเป็นปัจจัยสำคัญของความอยู่รอดและการเติบโต ทั้งนี้ องค์กรธุรกิจในประเทศ

ไทยที่ปรับใช้ BSC โดยเน้นการวิเคราะห์ข้อมูลจากทั้ง 4 มุมมอง ได้แก่ การเงิน ลูกค้า กระบวนการ

ภายใน และการพัฒนาองค์กร มีแนวโน้มที่จะสามารถบริหารความเสี่ยงและปรับตัวได้ดีกว่าองค์กรที่
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ใช้การวางแผนแบบดั้งเดิม การพัฒนาผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยจึงไม่ใช่เพียงการ

เพิ ่มประสิทธิภาพการให้บริการเท่านั ้น แต่ต ้องสอดรับกับเป้าหมายการพัฒนาอย่างยั ่งยืน 

(Sustainable Development Goals; SDGs) ทั ้งในมิติด้านสิ ่งแวดล้อม สังคม และธรรมาภิบาล 

(ESG) ตัวอย่างเช่น การเตรียมรองรับการใช้น้ำมัน SAF การลดการปล่อยคาร์บอนในกระบวนการ

ให้บริการ และการใช้พลังงานทางเลือกในระบบสนับสนุนภาคพื้นดินอีกด้วย โดยกนกกร วงศ์บุญมี 

(2565) ระบุว่าองค์กรนำหลัก ESG ปรับใช้เข้ากับแนวทางดำเนินธุรกิจ เพื่อสร้างองค์กรไปสู่การ

พัฒนาที่ยั่งยืน 

ในการนี้ ผู้วิจัยจึงมีความสนใจที่จะศึกษาการดำเนินธุรกิจของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานใน

ประเทศไทยในสภาวการณ์ที ่เปลี ่ยนไปของโลกในมุมมองต่าง ๆ และนำเครื ่องมือ Balanced 

Scorecard มาสร้างดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (Corporate KPIs) ของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยาน 

และนำดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงานดังกล่าวให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียพิจารณาประเมิน เพื่อให้ได้มาซึ่ง

ผลลัพธ์ที่สอดคล้องกับความต้องการที่แท้จริงของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย อันนำไปสู่การสร้างรากฐาน

องค์กรที่ยั่งยืน 

 

1.2กกวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
1)กกเพ่ือศึกษาสภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย 

2)กกเพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยตามสภาวการณ์

ที่เปลี่ยนไปของโลก 

 

1.3กกขอบเขตงานวิจัย 
1.3.1กกขอบเขตด้านเนื อหา 

การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) เพื่อการวิเคราะห์

และสังเคราะห์การพัฒนาผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยยึดการปรับเปลี่ยนและ

พัฒนากลยุทธ์ให้สอดรับตามสภาวการณ์ของโลกและความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย  โดย

คาดหวังผลลัพธ์คือ Corporate KPIs ตามหลัก Balanced Scorecard 

1.4.2กกขอบเขตด้านผู้ให้ข้อมูลส้าคัญ 

ผู้ให้ข้อมูลสำคัญของการวิจัยครั้งนี้ ประกอบไปด้วยบุคลากรที่ปฏิบัติงานอยู่ในองค์กร

ที่เก่ียวข้องกับการให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย ได้แก่ 

1)กกผู้บริหารกลุ่มบริษัท BAFS 
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2)กกผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของกลุ่มบริษัท BAFS 

1.4.3กกขอบเขตด้านเวลา 

การวิจัยครั้งนี้มีช่วงระยะเวลาในการเก็บข้อมูลงานวิจัยตั้งแต่เดือน มี.ค. - ธ.ค. 2567 

1.4กกประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
การพัฒนาการให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานของบริษัทที่ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานใน

ประเทศไทย ให้เป็นไปตามสภาวการณ์ที่เปลี่ยนไปของโลก จึงมีความสำคัญต่อบริษัทผู้ให้บริการ

น้ำมันอากาศยานในประเทศไทย ดังนี้ 

1)กกทราบถึงสภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย 

2)กกทราบแนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการตามสภาวการณ์ที่เปลี่ยนไปของโลก 

 

1.5กกค้าอธิบายศัพท์ 
1)กก Into-Plane Fuelling Service หมายถึง การให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานโดยใช้

อุปกรณ์และยานพาหนะแบบพิเศษ โดยมีพนักงานให้บริการน้ำมันอากาศยานเป็นผู ้ดำเนินการ

เคลื่อนย้ายยานพาหนะและติดตั้งอุปกรณ์เติมน้ำมันกับแผงน้ำมันของอากาศยาน 

2)กก Fuel หมายถึง สิ่งที่สามารถเผาไหม้ได้ ไม่ว่าจะเป็นสารอินทรีย์ (Organic Material) ที่

มีธาตุไฮโดรคาร์บอนเป็นองค์ประกอบและสารอนินทรีย์ (Non-organic Material) ที ่ไม่มีธาตุ

ไฮโดรคาร์บอน โดยสามารถแบ่งแยกประเภทของน้ำมันออกเป็นดังนี้ 

3)กกAviation Fuel หมายถึง น้ำมันที่ใช้สำหรับอากาศยาน สามารถแบ่งได้เป็นสองชนิดตาม

ประเภทของเครื่องยนต์ ได้แก่ เครื่องยนต์ไอพ่น (Gas Turbine) และเครื่องยนตร์ประเภทมีลูกสูบ 

(Reciprocating Engine) โดยอากาศยานที่ใช้เครื่องยนต์ไอพ่น (Gas Turbine) นั้น ได้แก่ อากาศยาน

พาณิชย์ส่วนใหญ่และอากาศยานใบพัด สำหรับอากาศยานที่ใช้เครื่องยนตร์ลูกสูบส่วนใหญ่จะเป็น

อากาศยานขนาดเล็กของพลเรือนสามารถแบ่งได้ 2 ประเภท ได้แก่ 1. น้ำมันอากาศยานของ 

อากาศยานพาณิชย์ที่ใช้เครื่องยนต์ไอพ่น (Gas Turbine) สามารถแบ่งออกเป็นน้ำมันอากาศยาน 3 

ประเภท ได้แก่ JET A, JET A-1 และ JET B มีลักษณะใสไม่มีสี และมีส่วนประกอบที่ใกล้เคียงกับ

น้ำมันก๊าด 2. น้ำมันสำหรับอากาศยานพาณิชย์ที่ใช้เครื่องยนต์ลูกสูบ (Reciprocating Engine) ใช้

น้ำมันอากาศยานประเภท AVGAS (Aviation Gasoline) โดยน้ำมันอากาศยานประเภทนี้จะมีการ

ผสมสีเข้ากับน้ำมันอากาศยานเพ่ือจุดประสงค์ในการแยกชนิดของน้ำมันอากาศยาน 

4)กกRefueller หมายถึง รถบริการน้ำมันที่มีถังน้ำมันบรรทุกน้ำมันอากาศยานอยู่ที่รถ 
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5)กก Hydrant Dispenser หมายถึง รถบริการน้ำมันอากาศยานผ่านระบบน้ำมันแรงดันสูง 

6)กกDefuelling หมายถึง กระบวนการถ่ายน้ำมันออกจากอากาศยาน 

7)กกHydrant หมายถึง ระบบเติมน้ำมันอากาศยานแรงดันสูงที่ถูกจำกัดไว้ใต้พื้นดิน ออกแบบ

มาเพ่ือเป็นทางผ่านสำหรับการเติมน้ำมันอากาศยาน 

8)กกInternational Air Transport Association; IATA หมายถึง สมาคมขนส่งสินค้าทาง

อากาศระหว่างประเทศ เป็นองค์กรระหว่างประเทศที่ดำเนินโดยภาคเอกชนระดับโลก มีหน้าที่ในการ

ส่งเสริมความปลอดภัยด้านการขนส่งทางอากาศและถูกต้องตามหลักเศรษฐกิจ อีกทั้งเป็นองค์กรที่

หาทางให้มีการร่วมมือกันระหว่างสายการบินสมาชิก ตลอดจนส่งเสริมมาตรฐานการบริการการด้าน

การขนส่งทางอากาศ 

9)กกJoint Inspection Group Standard; JIG Standard หมายถึง มาตรฐานว่าด้วยเนื้อหา

ที ่เกี ่ยวข้องกับการการผลิต การจัดเก็บ การขนส่ง และการบริการเติมน้ำมันแก่อากาศยาน 

ประกอบด้วย 

9.1กกJIG 1 หมายถึง มาตรฐาน JIG ที่เกี่ยวข้องกับการตรวจสอบควบคุมมาตรฐานของ

น้ำมันอากาศยานและการปฏิบัติการให้บริการเติมน้ำมันอากาศยาน 

9.2กกJIG 2 หมายถึง มาตรฐาน JIG ที่เกี่ยวข้องกับการตรวจสอบควบคุมมาตรฐานของ

น้ำมันอากาศยาน การจัดเก็บน้ำมันอากาศยาน และระบบสูบจ่ายน้ำมันแรงดันสูง (Hydrant)
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บทท่ี 2 

ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

 การดำเนินการวิจัยในครั้งนี้มุ่งเน้นในเรื่องการพัฒนาการให้บริการเติมน้ำมันอากาศของผู้

ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย เพื่อนำไปสู่การปรับปรุงแก้ไขและพัฒนาดัชนีชี้วัดผลการ

ดำเนินงานขององค์กร อันนำไปสู่การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันกับคู่แข่งในการให้บริการ

น้ำมันอากาศยานในระดับนานาชาติในอนาคตและสอดรับกับความเปลี่ยนแปลงของสภาวการณ์ของ

โลก ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้ศึกษาแนวคิดและทฤษฎีรวมทั้งงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

 

2.1กกข้อมูลทั่วไปของการให้บริการเติมน ้ามันอากาศยานในประเทศไทย 
2.1.1กกผู้ให้บริการเติมน ้ามันอากาศยานในประเทศไทย 

ประเทศไทยถือได้ว่าเป็นประเทศที่เป็นศูนย์กลางทางด้านอุตสาหกรรมการขนส่งทาง

อากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ มีความสำคัญต่อการพัฒนาทางเศรษฐกิจ การค้า และการ

ลงทุนระหว่างประเทศ โดยอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศนั้นจำเป็นต้องอาศัยการใช้อากาศยาน

เป็นยานพาหนะในการดำเนินการขนส่งสินค้าหรือผู ้โดยสาร อันเป็นเหตุให้การเติมน้ำมันให้แก่  

อากาศยานนั้นเป็นกิจกรรมที่สำคัญต่อการเดินอากาศ ด้วยเหตุนี้ผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานจึง

เป็นส่วนที่สำคัญในการขับเคลื่อนอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย โดยปัจจุบันมีผู้ให้บริการเติม

น้ำมันอากาศยานในประเทศไทย 2 ราย ได้แก่ 

1)กกบริษัทบริการน้ำมันการบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) (Bangkok Aviation Fuel Services 

Public Company Limited; BAFS) โดยมีขอบเขตการให้บริการเป็นผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยาน

แบบครบวงจร ประกอบไปด้วย การให้บริการจัดเก็บน้ำมันอากาศยาน การให้บริการขนส่งน้ำมัน

อากาศยานผ่านท่อ และการให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานภายใต้การควบคุมดูแลรักษาคุณภาพตาม

มาตรฐาน JIG Standard ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง ท่าอากาศ

ยานนานาชาติสมุยท่าอากาศยานสุโขทัย และท่าอากาศยานตราด ทั้งนี้ บริษัทบริการน้ำมันการบิน

กรุงเทพ จำกัด (มหาชน) เป็นผู ้ครองส่วนแบ่งตลาดหลักในการให้บริการน้ำมันอากาศยานของ

ประเทศไทย ครองส่วนแบ่งการให้บริการน้ำมันอากาศยานไม่น้อยกว่าร้อยละ 89 (BAFS, 2021) โดย

มีสัดส่วนหลักจากการให้บริการน้ำมันอากาศยานณ ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองและสุวรรณภูมิ
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เป็นหลัก โดยมีการให้บริการน้ำมันอากาศยานแบบ JET A-1 และ AVGAS 

 

 

 

ภาพทีก่2.1กกห่วงโซ่อุปทานของบริษัทบริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) 

ที่มากกBAFS GROUP Hall of Fame (2568) 

 

2)กกบริษัทปตท. น้ำมันและการค้าปลีก จำกัด (มหาชน) (PTT Oil and Retail 

Business Public Company Limited; PTTOR) ดำเนินการจัดจำหน่ายผลิตภัณฑ์น้ำมันน้ำมัน

อากาศยานภายใต้การควบคุมดูแลรักษาคุณภาพตามมาตรฐาน JIG Standard OR เก็บสำรองน้ำมัน

น้ำมันอากาศยาน ณ คลังน้ำมันอากาศยานทั่วประเทศ 7 แห่ง และสถานีบริการเติมน้ำมันอากาศยาน 

ณ ท่าอากาศยานทั่วประเทศรวม 14  แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ ท่าอากาศยาน

นานาชาติแม่ฟ้าหลวง เชียงราย ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน ท่าอากาศยานลำปาง ท่าอากาศยาน

พิษณุโลก ท่าอากาศยานนานาชาติอุดรธานี ท่าอากาศยานนานาชาติขอนแก่น ท่าอากาศยาน

นานาชาติอุบลราชธานี ท่าอากาศยานหัวหิน ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต ท่าอากาศยานนานาชาติ

กระบี ่  ท ่าอากาศยานหาดใหญ่ ท ่าอากาศยานสุราษฎร์ ธาน ี และท่าอากาศยานนานาชาติ

นครศรีธรรมราช (PTTOR, 2568) 
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2.1.2กกประเภทยานพาหนะให้บริการเติมน ้ามันอากาศยาน 

ประเทศไทยมีการใช้ยานพาหนะในการให้บริการน้ำมันอากาศยาน 3 ประเภท ได้แก่ 

1)กกรถเติมน้ำมันอากาศยานผ่านระบบจ่ายน้ำมันแรงดันสูง (Hydrant Dispenser) 

รถให้บริการน้ำมันอากาศยานผ่านระบบแรงดันสูง (Hydrant Dispenser) 

หมายถึง รถเติมน้ำมันอากาศยานที่เชื่อมต่อกับระบบสูบจ่ายน้ำมันแรงดันสูง (Hydrant System) ที่

บริเวณหลุม Hydrant เพื่อเติมน้ำมันเข้าสู่อากาศยาน โดยรถให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานประเภท

นี้เป็นยานพาหนะหลักในการให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองและ

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เนื่องจากท่าอากาศยานดังกล่าวได้ติดตั้งระบบสูบจ่ายน้ำมันแรงดันสูงไว้ใต้

เขตพื้นที่ลานจอดอากาศยานและเชื่อมต่อด้วยระบบท่อจ่ายน้ำมันกับคลังน้ำมันในบริเวณโดยรอบท่า

อากาศยาน ส่งผลให้ผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานมีความสะดวก เนื่องจากไม่จำเป็นต้องบรรทุกถัง

น้ำมันเพื่อให้บริการแก่อากาศยาน 

 

 
 

ภาพทีก่2.2กกรถให้บริการน้ำมันอากาศยานผ่านระบบจ่ายน้ำมันแรงดันสูง (Hydrant Dispenser) 

ที่มากกBAFS (ม.ป.ป.) 

 

2)กกรถบริการน้ำมันที่มีถังน้ำมันบรรทุกอยู่ที่ตัวรถ (Refueller) 

รถบริการน้ำมันที่มีถังน้ำมันบรรทุกอยู่ที ่ตัวรถ (Refueller) หมายถึง รถเติม

น้ำมันอากาศยานที่มีถังน้ำมันติดตั้งอยู่ที่ตัวรถ โดยที่ตัวยานพาหนะจะมีขนาดที่ค่อนข้างใหญ่ เมื่อ

เปรียบเทียบกับ Hydrant Dispenser เนื่องจากจำเป็นต้องบรรทุกน้ำมันปริมาณมาก เพื่อให้บริการ

เติมน้ำมันอากาศยานในแต่ละเที่ยวบิน อย่างไรก็ตาม Refueller มีความสามารถในการถ่ายน้ำมัน 

(Defuelling) ออกจากอากาศยาน ในขณะที่ Hydrant Dispenser ไม่สามารถดำเนินการได้ โดย 

Refueller ยังเหมาะสมสำหรับการใช้งานในสนามบินที่ไม่มีระบบท่อส่งน้ำมันแรงดันสูง เนื่องจาก

สามารถปฏิบัติภารกิจแบบอิสระโดยไม่ต้องพึ่งโครงสร้างพื้นฐานจากภายนอก อีกทั้งยังสามารถ

 



10 

เคลื่อนย้ายไปยังพื้นที่ต่าง ๆ ได้อย่างยืดหยุ่น รองรับการให้บริการน้ำมันแก่เครื่องบินในหลายจุด

พร้อมกันตามลักษณะการใช้งานของแต่ละสนามบิน นอกจากนี้ Refueller ยังสามารถรองรับประเภท

น้ำมันที่หลากหลาย รวมถึงการติดตั้งระบบความปลอดภัยและระบบกรองคุณภาพน้ำมันที่ทันสมัย 

 

 
 

ภาพทีก่2.3กกรถบริการน้ำมันที่มีถังน้ำมันบรรทุกอยู่ที่ตัวรถ (Refueller) 

ที่มากกเวปไซต์ ไททัน เอวิเอชั่น (ม.ป.ป.) 

 

3)กกรถเติมน้ำมันอากาศยานขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า (EV Hydrant Dispenser) 

หมายถึง รถเติมน้ำมันอากาศยานที่ขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า (Battery Electric Vehicle; BEV) 

ที่เชื่อมต่อกับระบบสูบจ่ายน้ำมันแรงดันสูง (Hydrant System) เพื่อเติมน้ำมันเข้าสู่อากาศยาน โดย

ใช้นวัตกรรมที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและพลังงานไฟฟ้าร้อยละ 100 ส่งผลให้ไม่มีการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์จากเครื่องยนต์ สามารถวิ่งได้ระยะทางสูงสุด 170 กิโลเมตร และให้บริการเติม

น้ำมันได้เฉลี่ย 8 เที่ยวบินต่อการชาร์จไฟฟ้าเต็มหนึ่งครั้ง สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้  

ร้อยละ 90 เมื่อเทียบกับรถเตมิน้ำมันอากาศยานที่ขับเคลื่อนด้วยน้ำมันดีเซล (บางกอกโพสต์, 2565) 

 

 
 

ภาพทีก่2.4กกรถเติมน้ำมันอากาศยานขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า (EV Hydrant Dispenser) 

ที่มากก บางกอกโพสต์ (2565) 
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2.1.3กกน ้ามันอากาศยาน 

ประเทศไทยมีการใช้งานน้ำมันอากาศยาน 2 ประเภท จำแนกการใช้โดยประเภท

ของเครื่องยนต์ของอากาศยาน โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

1)กกน้ำมันประเภท JET A-1 

น้ำมันอากาศยานสำหรับเครื่องบินไอพ่น (JET A-1) คือ น้ำมันอากาศยาน

ประเภทคีโรซีน (Kerosene Type) ใช้กับเครื่องยนต์ระบบกังหัน (Gas Turbine Engines) หรือที่

ทั่วไปนิยมเรียกว่า เครื่องยนต์ไอพ่น (Jet Engines) มีองค์ประกอบคล้ายกับน้ำมันก๊าด แต่มีความ

สะอาด บริสุทธิ์ และคุณสมบัติอ่ืน ๆ สูงกว่า ไม่มีสี (ใสเหมือนน้ำ) และมีคุณสมบัติในการระเหยตัวต่ำ 

(ระเหยช้า) ซึ่งเป็นคุณสมบัติที่สำคัญของเชื้อเพลิงสำหรับเครื่องบินไอพ่น นิยมใช้เป็นเชื้อเพลิงแก่

อากาศยานพาณิชย์โดยทั่วไป ซึ่งต้องใช้เชื้อเพลิงคุณภาพสูง ปราศจากสิ่งเจือปน ใสสะอาดและบริสุทธิ์ 

(TARCO, ม.ป.ป.) 

2)กกน้ำมันประเภท AVGAS 

น้ำมันอากาศยานสำหรับเครื ่องบินลูกสูบ (AVGAS) ย่อมาจาก Aviation 

Gasoline คือน้ำมันอากาศยานสำหรับอากาศยานที่มีเครื่องยนต์ลูกสูบ (Reciprocating Engines) 

ปัจจุบันใช้กับอากาศยานประเภทเฮลิคอปเตอร์และอากาศยานเล็ก (TARCO, ม.ป.ป)โดยสามารถแบ่ง

ได้ 3 เกรด ทั้งนี้ AVGAS นั้นถูกผสมสีเพื่อให้ทราบว่าเป็นเกรดใด โดยน้ำมันอากาศยานประเภท 

AVGAS จะถูกเติมด้วยรถเติมน้ำมันแบบ Refueller เนื่องจากระบบจ่ายน้ำมันแรงดันสูง (Hydrant 

System) นั้นถูกใช้งานกับน้ำมันอากาศยานปะเภท JET A-1 เท่านั้น 

2.1.4กกการขนส่งน ้ามันสู่ท่าอากาศยาน 

ประเทศไทยมีการขนส่งน้ำมันสู่ท่าอากาศยานอยู่ 2 ประเภท ได้แก่ 

1)กกการขนส่งน้ำมันทางท่อ (Fuel Pipeline Transport) 

การขนส่งน้ำมันทางท่อคือการใช้ระบบท่อ (Pipeline System) ในการขนส่ง

ลำเลียงน้ำมันจากโรงกลั่นไปจัดเก็บที่คลังน้ำมัน โดยในปัจจุบันการขนส่งน้ำมันทางท่อเป็นลักษณะ 

(Multi-Products) สามารถขนส่งน้ำมันหลากหลายชนิดได้ในท่อเดียวกันที่ฝังอยู่ใต้ดินมายังสถานีสูบ

ถ่ายและถูกจัดส่งด้วยเครื่องสูบถ่ายความดันสูง (Hydrant Pump) มายังคลังน้ำมัน ซึ่งเป็นการขนส่งที่

รวดเร็ว ปลอดภัย ได้น้ำมันที่มีคุณภาพ และมีการสูญเสียน้ำมันจากการขนส่งน้อยที่สุด (BPT, 2568) 

โดยท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีการขนส่งและรับน้ำมันโดยการ

ขนส่งน้ำมันทางท่อเท่านั้น เนื่องจากเป็นวิธีการขนส่งน้ำมันที่สะดวก สามารถลำเลียงน้ำมันได้อย่าง

ต่อเนื่องในปริมาณมากด้วยความปลอดภัย เหมาะสมกับคุณสมบัติของน้ำมันอากาศยานซึ่งเป็น
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ของเหลว ไวไฟ และระเหยได้ง่าย อีกทั ้งยังช่วยลดปัญหาการจราจรที ่ติดขัดในกรุงเทพฯ และ

ปริมณฑล โดยเฉพาะในบริเวณย่านดอนเมือง ถนนวิภาวดีรังสิต ซึ่งเป็นถนนสายหลักใช้สัญจรระหว่าง

ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือกับกรุงเทพมหานคร 

 

 
 

ภาพทีก่2.5กกแผนผังโครงข่ายการขนส่งน้ำมันทางท่อ 

ที่มากก BAFS (2568) 

 

การขนส่งน้ำมันอากาศยานทางท่อเข้าสู่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองและ

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมินั้น สามารถแบ่งเส้นทางการรับน้ำมันโดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง 

1)กกบร ิษ ัท ท ่อส ่งป ิโตรเล ียมไทย จำก ัด ( Thai Petroleum Pipeline 

Company Limited; THAPPLINE) น้ำมันเชื้อเพลิงประเภทต่าง ๆ จะถูกส่งผ่านมาทางท่อ Multi-

product pipeline ขนาดเส้นผ่าศูนย์กลาง 24 นิ้ว จากโรงกลั่นน้ำมันไทยออยล์ และโรงกลั่นน้ำมัน

เอสโซ่ ที่อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี และโรงกลั่นน้ำมันเอ อาร์ ซี ที่อำเภอมาบตาพุต จังหวัดระยอง 

มาเก็บไว้ที่คลังเก็บรักษาน้ำมันของบริษัท ท่อส่งปิโตรเลียมไทย จำกัดที่ลำลูกกา โดย ณ จุดนี้ จะมี

เส้นทางของท่อแยกไปยังคลังน้ำมันที่สระบุรี และคลังน้ำมันของบริษัทบริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 

จำกัด (มหาชน) ที่คลังน้ำมันดอนเมือง สำหรับน้ำมันอากาศยานจะถูกแยกส่งมาเก็บในถังน้ำมันเฉพาะ

ประเภท ณ ขั้นตอนนี้ น้ำมันอากาศยานจะถูกตรวจสอบคุณสมบัติและคุณภาพอีกครั้ง และออก

ใบรับรองคุณภาพน้ำมัน จากนั้นน้ำมันอากาศยานจะถูกส่งผ่านทางท่อส่งขนาดเส้นผ่าศูนย์กลาง 10 

นิ้ว ผ่านมาตรวัดและผ่านเครื่องกรองแยกน้ำมาสู่คลังเก็บรักษาน้ำมันของบริษัทที่ดอนเมือง  (BAFS, 

2568) 
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 2)กกบร ิษ ัท กร ุง เทพขนส ่งเช ื ้อเพล ิงทางท ่อและโลจ ิสต ิ กส ์  จำก ัด 

(BangkokFuel Pipeline and Logistics Company Limited; BFPL) โดยเด ิมท ี เป ็นการดำเน ิน

กิจการโดยบริษัท บาฟส์ขนส่งทางท่อ จำกัด (BAFS Pipeline Transportation Limited; BPT) แต่

ได้ขายสัมปทานให้แก่ BFPL เพื่อทำการขนส่งน้ำมันจากโรงกลั่นน้ำมันบางจาก คลังน้ำมันเชลล์ คลัง

น้ำมันเชฟรอนที่ช่องนนทรี ผ่านท่อขนส่งขนาดเส้นผ่าศูนย์กลาง 14 นิ้ว สร้างขนานกับทางรถไฟ โดย

น้ำมันอากาศยานจะถูกแยกมาเก็บพักที่คลังน้ำมันของบริษัทที่ดอนเมือง โดยน้ำมันจะผ่านเข้าสู่

อุปกรณ์และระบบรับ ขั้นตอนนี้น้ำมันที่รับไว้ในถังจะถูกตรวจสอบคุณสมบัติและคุณภาพ และออก

ใบรับรองคุณภาพน้ำมันก่อนที่จะถูกสูบถ่ายผ่านเครื่องกรองแยกน้ำเข้าสู่ถังเก็บรักษาน้ำมันของบริษัท

เพ่ือรอจ่ายเข้าระบบ จ่ายน้ำมันแรงดันสูงต่อไป (BAFS, 2568) 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

1)กกบริษ ัท ท่อส ่งป ิโตรเล ียมไทย จำกัด (Thai Petroleum Pipeline 

Company Limited; THAPPLINE) น้ำมันเชื ้อเพลิงหลากหลายประเภทจะถูกส่งผ่านมาทางท่อ 

Multi-product pipeline ขนาดเส้นผ่าศูนย์กลาง 24 นิ้ว จากโรงกลั่นน้ำมันไทยออยล์และโรงกลั่น

น้ำมันเอสโซ่ ที่อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี และโรงกลั่นน้ำมัน เอ อาร์ ซี ที่อำเภอมาบตาพุต จังหวัด

ระยอง มาเก็บรักษาไว้ที่คลังน้ำมันของบริษัท ท่อส่งปิโตรเลียมไทย จำกัดที่อำเภอลำลูกกา จังหวัด

ปทุมธานี  สำหรับน้ำมันอากาศยานจะถูกแยกส่งมาเก็บในถังน้ำมันเฉพาะประเภท ณ ขั้นตอนนี้ 

น้ำมันอากาศยานจะถูกตรวจสอบคุณสมบัติและคุณภาพอีกครั้ง และออกใบรับรองคุณภาพน้ำมัน  

จากนั้นน้ำมันอากาศยานจะถูกส่งผ่านทางท่อส่งขนาดเส้นผ่าศูนย์กลาง 18 นิ้ว ความยาวประมาณ 38 

กิโลเมตร ด้วยอัตราการส่งน้ำมันระหว่าง  600-950 ลูกบาตรเมตรต่อชั่วโมง เข้าสู่คลังน้ำมันสุวรรณ

ภูม ิ(BAFS, 2568) 

2)กกบริษัท กรุงเทพขนส่งเชื้อเพลิงทางท่อและโลจิสติกส์ จำกัด (Bangkok 

Fuel Pipeline and Logistics Company Limited; BFPL) เดิมทีเป็นการดำเนินกิจการโดยบริษัท 

ขนส่งน้ำมันทางท่อ จำกัด (Fuel Pipeline Transportation Limited; FPT) แต่ได้ขายสัมปทาน

ให้แก่ BFPL เพื่อทำการขนส่งน้ำมันจากโรงกลั่นน้ำมันบางจาก คลังน้ำมันเชลล์ คลังน้ำมันเชฟรอนที่

ช่องนนทรี ผ่านท่อขนส่งขนาดเส้นผ่าศูนย์กลาง 14 นิ้ว จากมักกะสันมาที่คลังน้ำมันสุวรรณภูมิ ด้วย

ขนาดท่อ 14 นิ้ว ความยาวประมาณ 30 กิโลเมตร ด้วยอัตราการส่งน้ำมัน ประมาณ 600 ลูกบาศก์

เมตรต่อชั่วโมง มาเก็บรักษาไว้ที ่คลังน้ำมันสุวรรณภูมิ โดยน้ำมันจะถูกตรวจสอบคุณสมบัติและ

คุณภาพ และออกใบรับรองคุณภาพน้ำมันก่อนที่จะถูกสูบถ่ายผ่านเครื่องกรองแยกน้ำเข้าสู่ถังเก็บ

น้ำมันต่อไป (BAFS, 2568) 
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3)กกบริษ ัท ไทยเช ื ้อเพล ิงการบิน จำกัด (Thai Aviation Refuelling 

Company Limited; TARCO) คือบริษัทที่ให้บริการระบบจ่ายน้ำมันแรงดันสูง (Hydrant System) 

ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยการทำงานของระบบขนส่งน้ำมันอากาศยาน ณ สนามบินสุวรรณภูมิ 

เริ ่มต้นจากการรับน้ำมันอากาศยานผ่านท่อจากโรงกลั ่นน้ำมัน มายังคลังน้ำมันอากาศยาน  

ณ สนามบินสุวรรณภูมิ ซึ ่งสามารถรับน้ำมันผ่านท่อ ได้สองเส้นทาง เส้นทางที ่หนึ ่งจากบริษัท 

THAPPLINE จากคลังน้ำมัน THAPP โดยน้ำมันดังกล่าวจะถูกจัดเก็บและควบคุมคุณภาพที่คลังน้ำมัน

อากาศยาน ก่อนที่จะสูบจ่ายด้วยปั้มแรงดันสูง (Hydrant Pump) จำนวน 8 ชุดผ่านระบบกรองเข้าสู่

โครงข่ายท่อแรงดันสูง (Hydrant Network) ซึ่งจะทำหน้าที่ลำเลียงน้ำมันอากาศยานให้กระจายเข้าสู่

จุดเติมน้ำมันอากาศยาน (Hydrant Pit Valve) ในแต่ละลานจอดอากาศยานต่าง ๆ โดยระบบจะ

รักษาระดับแรงดันภายในท่ออยู่ที่ 9-10 bar ทั้งนี้การให้บริการน้ำมันอากาศยานจะใช้รถบริการน้ำมัน

อากาศยาน (Dispenser) ทำการเชื่อมต่อระหว่างจุดเติมน้ำมันอากาศยาน (Hydrant Pit Valve) กับ

อากาศยาน (Aircraft Refueling Adaptor) โดยรถเติมน้ำมันอากาศยานจะทำหน้าที่กรอง,วัดปริมาณ 

และควบคุมแรงดันของน้ำมันอากาศยานให้เหมาะกับการให้บริการแก่อากาศยาน (BAFS, ม.ป.ป.) 

2)กกการขนส่งน้ำมันทางถนน (Road Tanker) 

การขนส่งน้ำมันทางถนน คือการขนส่งน้ำมันอากาศยานทางบกใช้ยานพาหนะเป็น

รถบรรทุกน้ำมันที่มีถังน้ำมันติดตั้งอยู่ที่ตัวรถ เรียกว่า Road Tanker (JIG 1, 2021) โดยจะมีความจุที่

แตกต่างกันออกไป ทั้งนี้ยานพานะในการขนส่งน้ำมันอากาศยานชนิดดังกล่าวสามารถแบ่งออกเป็น 2 

ประเภท ได้แก่ รถวิ่งโอนระหว่างคลังน้ำมันและรถวิ่งจากคลังสู่ท่าอากาศยาน (PTG, ม.ป.ป.) 

 

2.2กกการให้บริการน ้ามันอากาศยาน 

2.2.1กกความหมายของการให้บริการน ้ามันอากาศยาน 

การเติมน้ำมัน (Fuelling Operations) หมายถึงการเติมน้ำมัน (Fuelling) หรือการ

ถ่ายน้ำมัน (Defuelling) รวมไปถึงการให้บริการเพิ่มเติม (Additional Services) ที่ได้รับการรับรอง 

(JIG 1, 2021) นอกจากนี้การเติมน้ำมันอากาศยานยังหมายถึงการเคลื่อนย้ายน้ำมันอากาศยานเข้าสู่

หรือออกจากอากาศยาน (NFPA, 2017) 

2.2.2กกอุปกรณ์ที่ใช้ในการเติมน ้ามันอากาศยาน 

1)กกยานพาหนะให้บริการน้ำมันอากาศยานแบบ Refueller หมายถึง รถบริการ

น้ำมันอากาศยานที่มีถังน้ำมันบรรทุกน้ำมันอากาศยานอยู่ที่ตัวรถ 
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2)กกยานพาหนะให้บริการน้ำมันอากาศยานแบบ Dispenser หมายถึง รถบริการ

น้ำมันอากาศยานผ่านระบบสูบจ่ายน้ำมันแรงดันสูง (Hydrant System) 

3)กกBonding หมายถึง การเชื่อมต่อทางกายภาพระหว่างวัตถุโลหะ 2 ชิ้น ด้วย

ตัวนำไฟฟ้าที่ทำให้ประจุระหว่างโลหะ 2 ชิ้นนั้นเท่ากัน ในการเติมน้ำมันอากาศยานคือการเชื่อมต่อรถ

เติมน้ำมันอากาศยานเข้ากับอากาศยานด้วยสายเคเบิลโลหะเพื่อลดความเป็นไปได้ที่จะทำให้เกิด

ประกายไฟ เมื่อเชื่อมต่อหัวเติมน้ำมันเข้ากับอากาศยาน (JIG 1, 2021) 

4)กกDipstick หมายถึง อุปกรณ์ที่มีลักษณะเป็นแท่ง ใช้งานโดยการทิ่มเข้าไปในถัง

น้ำมันเพื่อวัดปริมาตรของผลิตภัณฑ์ในถังน้ำมัน (JIG 1, 2021) 

5)กกDeck Hose หมายถึง อุปกรณ์ที่มีลักษณะเป็นสาย ใช้ในการให้บริการเติม

น้ำมันอากาศยานโดยมีการตั้งตั้งบนแท่นยก (Deck) อยู่บนยานพาหนะให้บริการน้ำมันอากาศยาน 

เพ่ือใช้ในการปรับความสูงให้เหมาะกับการเชื่อมต่อเพ่ือให้บริการเติมน้ำมันแก่อากาศยาน 

6)กกReel Hose หมายถึง อุปกรณ์ที่มีลักษณะเป็นสาย ใช้ในการให้บริการเติม

น้ำมันอากาศยานในลักษณะที่ต้องมีการดำเนินการลากสายเพื่อดำเนินการให้บริการเติมน้ำมันแก่

อากาศยาน 

7)กกDeadman Control Switch หมายถึง อุปกรณ์สวิตช์ที่ใช้ในการควบคุมการ

ดำเนินการให้บริการเติมน้ำมันอากาศยาน มีลักษณะการทำงานโดยการให้มือของผู้ให้บริการน้ำมัน

อากาศยานในการบีบสวิตช์เพื่อให้การเติมน้ำมันอากาศยานดำเนินต่อไป อีกทั้งยังมีกลไกที่บังคับให้

ผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานต้องบีบและคลายอุปกรณ์ระหว่างเติมน้ำมันให้แก่อากาศยาน  (JIG 1, 

2021) โดยถ้าหากเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินแล้วพนักงานผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานไม่สามารถคลาย

อุปกรณ์ดังกล่าวได้ อุปกรณ์จะมีกระบวนการหยุดกลไกการไหลของน้ำมัน เพ่ือป้องกันการหยุดทำงาน 

8)กกDeadman Control Box หมายถึง กล่องที่เอาไว้เก็บ Deadman Control 

Switch ติดตั้งอยู่บนยานพาหนะให้บริการน้ำมันอากาศยาน 

9)กกEmergency Push Switch หมายถึง อุปกรณ์สวิตช์ มีลักษณะสีแดง ติดตั้งอยู่

ที่ยานพาหนะให้บริการน้ำมันอากาศยานหลายจุด ใช้ในการหยุดอุปกรณ์ในการจ่ายน้ำมันอากาศยาน

ในกรณีเหตุการณ์ฉุกเฉิน 

10)กกEmergency Stop Button; ESB หมายถึง ปุ่มกดฉุกเฉินติดตั้งที่บริเวณใกล้ 

หลุมจอดอากาศยาน เมื่อกดแล้วจะทำงานโดยการหยุดการทำงานของปั๊มระบบจ่ายน้ำมันแรงดันสูง 

(Hydrant System Pumps) และปิดวาล์วเพ่ือหยุดการไหลของน้ำมันจากแรงโน้มถ่วง (JIG 1, 2021) 

11)กกHydrant หมายถึง ระบบจ่ายน้ำมันแรงดันสูง ซ่ึงกล่าวคือระบบน้ำมันแบบ 
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ถาวรที่ถูกติดตั้งไว้ใต้พ้ืนดินเพื่อจ่ายน้ำมันแรงดันสูง (JIG 1, 2021) 

12)กกHydrant Pit Valve หมายถึง กลไกที่เชื่อมต่อกับระบบจ่ายน้ำมันแรงดันสูง 

(Hydrant System) เพ่ือให้เกิดการไหลของน้ำมันไปสู่รถให้บริการเติมน้ำมันแบบ Dispenser (JIG 1, 

2021) หัวจ่ายน้ำมันอากาศยานใต้ดิน (Hydrant Pit Valve) หมายถึง จุดเชื่อมต่อและควบคุมการ

จ่ายน้ำมันอากาศยานจากท่อโครงข่ายใต้ ดินเข้ากับรถเติมน้ำมันอากาศยาน โดยวาล์วดังกล่าวจะถูก

ติดตั้งไว้ใต้พ้ืนลานจอดอากาศยาน วาล์วที่ใช้เป็นแบบติดตั้งด้วยชุดควบคุมการจ่ายแบบสองชั้น (Dual 

Air Pilot Operate) นอกจากนั้น หัวจ่ายน้ำมันน้ำมันอากาศใต้ดิน ยังถูกติดตั้งอยู่ในหลุมทนแรงกด

ของชุดล้อของอากาศยาน (Landing Gear) ได้อีกด้วย (TARCO, ม.ป.ป.) 

13)กกHydrometer หมายถึง มาตรวัดความหนาแน่นของเหลว เป็นอุปกรณ์ที่ใช้

ในการวัดความถ่วงจำเพาะ (Specific Gravity) หรือความหนาแน่น (Density) ของของเหลว โดย

อาศัยหลักการลอยตัวของวัตถุ (Buoyant Force) 

14)กกProduct Recovery Tank หมายถึง ถังที่ใช้รวบรวมตัวอย่างน้ำมันจากการ

เติมน้ำมันอากาศยาน โดยหลังจากที่ผ่านการตรวจสอบคุณภาพน้ำมันแล้วเป็นที่น่าพอใจ สามารถนำ

น้ำมันใน Product Recovery Tank จ่ายเข้าไปในถังน้ำมันหลักได้ (JIG 1, 2021) 

15)กกSpill Containment Kit หมายถึง ชุดอุปกรณ์ที่ใช้ในกรณีที่เกิดการรั่วไหล

ของน้ำมันอากาศยานประกอบไปด้วย ผ้าที่สามารถใช้สำหรับกรณีที่มีการรั่วไหลของน้ำมันอากาศยาน

ปริมาณไม่เกิน 1 ลิตร และไม่เกิน 3 ลิตร 

16)กกInterlock หมายถ ึง อ ุปกรณ์ความปลอดภ ัยบนรถให ้บร ิการน ้ำม ัน 

อากาศยานเพื่อยับยั้งการเคลื่อนท่ีของรถ นอกเสียจากสายเติมน้ำมัน, อุปกรณ์ และแพลตฟอร์ม 

17)กกInlet Coupler หมายถึง อุปกรณ์ที ่เป็นส่วนประกอบบริเวณปลายของ 

Deck Hose หรือ Reel Hose ทำหน้าที่เป็นอุปกรณ์เชื่อมต่อระหว่างสาย Deck Hose หรือ Reel 

Hose กับหลุมหัวจ่ายน้ำมันอากาศยานใต้ดิน (Hydrant Pit Valve)  

 

2.3กกข้อก้าหนดการรับรองผู้ด้าเนินการเดินอากาศ 

 สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (Civil Aviation Authority of Thailand; CAAT) 

ได้มีประกาศเรื ่องข้อกำหนดการรับรองผู ้ดำเนินการเดินอากาศ (AOCR) โดยมีข้อกำหนดแก่

ผ ู ้ดำเนินการเดินอากาศให้มีการรับประกันคุณภาพของการเติมน้ำมันอากาศยาน (Aircraft 

Refuelling – Quality Assurance) ทั้งนี้ ประกาศสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เรื่อง
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ข้อกำหนดการรับรองผู้ดำเนินการเดินอากาศ ได้มีข้อกำหนดที่เกี่ยวข้องกับการเติมน้ำมันอากาศยาน 

ดังนี้ 

1)กกผู้ดำเนินการเดินอากาศต้องพึงพอใจในคุณภาพของน้ำมันที่ถูกเติมแก่อากาศยาน โดย

การทำให้แน่ใจว่าน้ำมันนั้นต้องปราศจากการปนเปื้อนจากน้ำ 

2)กกผู้ดำเนินการเดินอากาศต้องปฏิบัติตามบทบัญญัติของ IATA Fuel Guidelines สำหรับ

น้ำมันอากาศยานที่ท่าอากาศยาน โดยถ้าหากผู้ดำเนินการเดินอากาศมีสถานที่หรือยานพาหนะในการ

จัดเก็บน้ำมันสำหรับเติมอากาศยาน เพ่ือให้แน่ใจว่าน้ำมันที่เติมนั้นเหมาะสมสำหรับอากาศยาน 

3)กกผู้ดำเนินการเดินอากาศถูกกำหนดให้ 

3.1)กกเก็บบันทึกการเติมน้ำมันอากาศยานในแต่ละสถานีที่มีการเติมน้ำมันอากาศยาน 

กำหนดให้ต้องระบุข้อมูลบริษัทหรือบุคคลที่รับผิดชอบในการให้บริการแทนบริษัทน้ำมัน โดยอาจจะ

เป็นสายการบินที่ได้รับมอบหมายในแต่ละสถานี หรือผู้ดำเนินการเดินอากาศเองที่รับผิดชอบในการ

ควบคุมคุณภาพของผู้ให้บริการเติมน้ำมันหรือบริษัทน้ำมัน 

3.2)กกจัดตั้งโปรแกรมในการสุ่มตัวอย่างน้ำมันที่ถูกเติมให้แก่อากาศยาน 

1)กกประสิทธิภาพด้านคุณภาพของผู้ให้บริการเติมน้ำมันหรือบริษัทน้ำมัน รวม

ไปถึงประวัติการปนเปื้อน 

2)กกสภาพแวดล้อมในท้องถิ่นเช่น แหล่งที่มีแนวโน้มว่าจะเกิดการปนเปื ้อน

รวมทั้งการปนเปื้อนทางจุลชีววิทยา 

3)กกแหล่งผลิตหรือที่มาของน้ำมัน 

4)กกความถี่ในการใช้บริการเติมน้ำมันอากาศยาน 

3.3)กกให้คำแนะนำในการตรวจสอบตัวอย่างน้ำมันที่เติมแก่อากาศยานและเวลาที ่

เหมาะสมในการดำเนินการตรวจสอบต่อนักบิน 

3.4)กกให้คำแนะนำเกี ่ยวกับการตรวจสอบคุณภาพน้ำมันที ่สถานีที ่ร ับบริการต่อ

เจ้าหน้าที่ซ่อมบำรุงอากาศยาน ตลอดจนทำให้แน่ใจว่าผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานต้องได้รับการ 

ฝึกอบรมที่เหมาะสมต่อการปฏิบัติหน้าที่ 

 

2.4กกมาตรฐานการให้บริการให้บริการน ้ามันอากาศยาน 
2.4.1กกมาตรฐาน JIG 1 – Aviation Fuel Quality Control and Operating Standards 

for Into-plane Fuelling Services (JIG 1, Issue 13, September 2021) 
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การเติมน้ำมันอากาศยานตามมาตรฐาน JIG 1 นั ้น ผ ู ้ให ้บริการเติมน้ำมัน 

อากาศยานต้องได้รับการฝึกอบรมในขั้นตอนการเติมน้ำมันอากาศยานอย่างครบถ้วน การใช้อุปกรณ์

สำหรับการเติมน้ำมันอากาศยาน รวมไปถึงการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน ผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศ

ยานต้องทำให้แน่ใจว่าการเติมน้ำมันอากาศยานต้องมีความปลอดภัยและต้องตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน

ได้อยากมีประสิทธิภาพ โดยผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานนั้นต้องมีความคุ้นเคยกับตำแหน่งและ

การใช้งานอุปกรณ์สวิตช์ฉุกเฉิน (Emergency Stop Controls) ในเขตพ้ืนที่ลานจอดอากาศยาน 

นอกจากข้อกำหนดสำหรับผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานแล้วนั้น มาตร JIG 1 ยัง

ครอบคลุมถึงการนำรถให้บริการน้ำมันอากาศยานทั้ง Hydrant Dispenser หรือ Refueller ในการ

เข้าเทียบอากาศยานเพื่อให้บริการเติมน้ำมันอีกด้วย มาตรฐาน JIG 1 กำหนดความเร็วรถให้บริการ

น้ำมันอากาศยานในกรณีที ่ไม่มีข้อกำหนดจากท่าอากาศยานให้จำกัดความเร็วก ารเข้าเทียบ 

อากาศยานไว้ไม่เกิน 25 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยหลังจากที่จอดรถให้บริการอากาศยานเรียบร้อยแล้ว 

ต้องดำเนินการทดสอบระบบเบรกให้อยู่ในสภาพที่พร้อมใช้งานอีกด้วย ทั้งนี้ มาตรฐานดังกล่าวยัง

กำหนดให้ผู้ขับขี่รถบริการน้ำมันอากาศยานห้ามใช้โทรศัพท์มือถือหรืออุปกรณ์สื่อสารระหว่างการขับขี่

ยานพาหนะและห้ามนำรถให้บริการน้ำมันอากาศยานเข้าเทียบอากาศยานในขณะที่ไฟ Anti-

Collision ของอากาศยานยังติดอยู่ 

มาตรฐาน JIG 1 ยังกำหนดให้ผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานต้องมีแผนผังหลุมจอด

อากาศยาน (Stand Plan) โดยมีมาตราส่วนจากอากาศยานและพื้นที่ลานจอดที่ถูกต้องในทุกหลุม

จอดของท่าอากาศยาน เพ่ือเป็นแบบแผนแนะนำสำหรับผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานในการนำรถ

เติมน้ำมันอากาศยานเข้าเทียบ (Approach) และออกจากพื้นที่เติมน้ำมันอากาศยาน (Exit Route) 

ได้อย่างปลอดภัย โดยแผนผังหลุมจอดอากาศยาน (Stand Plan) ที่มีความคล้ายกันสามารถรวบรวม

เป็นแผนผังเดียวได้ (Single Plan) ทั้งนี้ มาตรฐาน JIG 1 กำหนดให้แผนผังหลุมจอดอากาศยาน 

ในกรณีที่หลุมจอดอากาศยานมีลักษณะคล้ายคลึงกัน แผนผังสามารถจัดรวมเป็น

แผนผังเดียว (Single Plan) ได้ เพื่อเพิ่มความคล่องตัวในการใช้งาน แต่ต้องไม่ลดทอนความชัดเจน

หรือรายละเอียดที่จำเป็นสำหรับความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน ทั้งนี้ต้องมีการระบุชัดเจนในเอกสาร

ว่าแผนผังนี้ใช้ได้กับหลุมจอดใดบ้าง เพื่อหลีกเลี่ยงความสับสนและความเสี่ยงในการปฏิบัติงาน

ภาคสนาม โดยสรุป มาตรฐาน JIG 1 ให้ความสำคัญกับ Stand Plan ในฐานะเครื่องมือหลักในการ

ควบคุมความปลอดภัยในการให้บริการเติมน้ำมันอากาศยาน โดยมีเป้าหมายเพื่อป้องกันอุบัติเหตุ ลด

ความเสี่ยง และส่งเสริมมาตรฐานความปลอดภัยในระดับสากล ดังนั้น การจัดทำและบำรุงรักษา 

Stand Plan ให้ถูกต้อง ครบถ้วน และทันสมัยอยู่เสมอ จึงเป็นหัวใจสำคัญของการดำเนินงานที่
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ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ เพ่ือให้มั่นใจว่าบุคลากรภาคสนามทุกคนมีความเข้าใจตรงกันในขั้นตอน

การปฏิบัติงาน ลดโอกาสเกิดข้อผิดพลาด และพร้อมรับมือกับสถานการณ์ต่างๆ ได้อย่างรวดเร็วและ

เหมาะสม สอดคล้องกับหลักการบริหารจัดการความปลอดภัยที่เข้มงวดของอุตสาหกรรมการบิน 

 

 
 

ภาพที่ก2.6กกตัวอย่างแผนผังหลุมจอดอากาศยาน (Stand Plan) สำหรับการเติมน้ำมัน

อากาศยาน 

ที่มากก (JIG, 2021) 

 

2.4.2กกมาตรฐาน IATA Standard Into-plane Fuelling Service Level 3: Routine 

Fuelling –Distribution Required & Discrepancy Checking 

มาตรฐานการให้บริการน้ำมันอากาศยานของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่าง

ประเทศนั้นมีการกำหนดระดับของการให้บริการน้ำมันอากาศยาน (Levels of Service) ทั้งสิ้น 4 

ระดับ โดยเริ่มจากระดับ 1 ที่มีความซับซ้อนน้อยที่สุดไปจนถึงระดับ 4 ที่มีความซับซ้อนมากที่สุด โดย

พนักงานผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานที่ได้รับการรับรอง (Authorized Refueller) จะต้องมี

คุณสมบัติในการปฏิบัติงานโดยใช้สวิตช์แผงควบคุมน้ำมันอากาศยานเพื่อเติมน้ำมันให้แก่อากาศยาน

โดยได้รับการอบรมจากผู้ฝึกสอนที่ได้รับการรับรอง (Approved Instructor) (IATA, 2020) อย่างไรก็

ตาม ปัจจุบันสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยยังไม่มีการออกใบรับรองและใบอนุญาตใน
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หมวดหมู่ของผู ้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานแต่อย่างใด ทั ้งนี ้ มาตรฐานการให้บริการน้ำมัน 

อากาศยานของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศที่มีอยู ่ 4 ระดับ โดยผู ้ให้บริการน้ำมัน 

อากาศยานมีขอบเขตการให้บริการที่ระดับ 1 – 3 เท่านั้น มีรายละเอียดขั้นตอนการปฏิบัติ ดังนี้ 

1)กกมาตรฐานการให้บริการน้ำมันอากาศยาน IATA ระดับ 1 กล่าวคือระดับการให้ 

บริการที ่ต ่ำที ่ส ุด (Minimum Level of Service) มีกรอบที ่จำกัดการปฏิบัติงานให้พนักงานผู ้

ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานในการใช้ยานพาหนะในการบริการ, เชื่อมต่อสายเติมน้ำมันเข้ากับ

อากาศยาน และการใช้สวิตช์ควบคุมการให้บริการเติมน้ำมันอากาศยาน (Deadman Control 

Switch) เท่านั้น 

2)กกมาตรฐานการให้บริการน้ำมันอากาศยาน IATA ระดับ 2 กล่าวคือการให้บริการ

เติมน้ำมันแบบตามกิจวัตรโดยได้รับข้อมูลน้ำมันทั้งหมดที่ต้องการเติมจากพนักงานสายการบิน 

(Routine Fueling – Total Fuel Required) โดยการให้บริการน้ำมันอากาศยาน IATA ระดับ 2 

ประกอบไปด้วยรายการตามที่ระบุไว้ในการให้บริการน้ำมันอากาศยาน IATA ระดับ 1 และรายการ

เพ่ิมเติม 

3)กกมาตรฐานการให้บริการน้ำมันอากาศยาน IATA ระดับ 3 คือ การให้บริการเติม

น้ำมันแบบตามกิจวัตรโดยได้รับข้อมูลน้ำมันทั้งหมดที่ต้องการเติมจากพนักงานสายการบิน (Routine 

Fueling – Total Fuel Required) โดยการให้บริการน้ำมันอากาศยาน IATA ระดับ 2 ประกอบไป

ด้วยรายการตามที่ระบุไว้ในการให้บริการน้ำมันอากาศยาน IATA ระดับ 1 และรายการเพ่ิมเติม 

 

2.5กกทฤษฎีและแนวคิดการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
2.5.1กกความหมายของการพัฒนาอย่างย่ังยืน 

การพัฒนาอย่างยั่งยืนมีความหมายที่หลากหลายแตกต่างกันอยู่บ้างตามประเภทและ

วัตถุประสงค์ของหน่วยงานที่เป็นผู้กําหนดคำจำกัดความ โดย Brundtland ได้กล่าวในในรายงานเรื่อง 

Our Common Future: From One Earth to One World ที่เผยแพร่ออกมาในปี พ.ศ. 2530 โดย 

(Brundtland, 1997) ให้คําจํากัดความว่า “เป็นการพัฒนาที่ตอบสนองความต้องการในปัจจุบันโดยที่

การดำเนินการไม่ได้ทำให้เกิดการเบียดเบียนความสามารถในการเข้าถึ งทรัพยากรของคนรุ่นถัดไป” 

(World Commission on Environment and Development, 1987) เป็นความหมายโดยทั่วไปที่

ได้รับการยอมรับและถูกนํามาใช้อ้างอิงอย่างแพร่หลายจากหน่วยงานต่าง ๆ ในวงกว้างจนกลายเป็น

ทฤษฎีการพัฒนาอย่างยั่งยืน ทั้งนี้ หากวิเคราะห์ความหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน ตามคําจํากัดความของ 

Brundtland พบว่าแฝงไว ้ซ ึ ่งแนวคิดสําคัญ 2 ประการ คือ เร ื ่องความต้องการ (Need) ที ่ให้
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ความสําคัญกับความต้องการที่จําเป็นของกลุ่มคนที่ยากจนมากกว่ากลุ่มคนที่มีโอกาสที่  ควรจะเป็นผู้

เสียสละ กับเรื่องขีดจํากัดของทรัพยากรและสิ่งแวดล้อมที่ ให้มองทั้งในปัจจุบันและอนาคต และอาจ

เปลี่ยนแปลงได้ตามความสามารถของการพัฒนาเทคโนโลยีและการยอมรับขององค์กรในสังคม  โดย

การพัฒนาที่ยั่งยืนตามแนวทางงานวิจัยของ Brundtland มีการพัฒนาใน 3 มิติ คือ การบรรเทาความ

ยากจนซึ่งหมายถึงเรื่องเศรษฐกิจ การปรับปรุงปัญหาสิ่งแวดล้อมให้ดีขึ้น และการสร้างความเท่าเทียม

กันของสังคม (Mebratu, 1998) หรือหากจะพิจารณาความหมายของการพัฒนาอย่างยั่งยืนในเชิงการ

บริหารความขัดแย้งที่เกิดขึ้นจากความแตกต่างของความต้องการกับความต้องการด้านเศรษฐกิจ  

ข้อจํากัดทางด้านทรัพยากร ประเด็นด้านสิ่งแวดล้อม การเติบโตในอนาคตอนาคต ความสามารถใน

การพัฒนาในแต่ละช่วงเวลาที่จะต้องเลือกเอาระหว่างผลประโยชน์ในปัจจุบันกับผลประโยชน์ใน

อนาคต หรือความเป็นอยู่ท่ีดีขึ้นของมนุษย์กับการปกป้องรักษาธรรมชาติความ ยากจนกับความร่ำรวย 

และการจัดการในลักษณะท้องถิ่นหรือสากล (Elliott, 2006) โดยสรุป ถึงแม้การพัฒนาอย่างยั่งยืนมี

ความหมายที่หลากหลาย แต่ความหมายส่วนใหญ่จะใกล้เคียงกันและคลอบคลุมประเด็นการพัฒนาที่

ตอบสนองต่อระบบเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมของโลกตามความคาดหวังของผู้มีส่วนได้เสีย 

การจัดการธุรกิจอย่างยั ่งยืนเป็นความสามารถขององค์กรในการปรับตัวให้ทันต่อการ

เปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อมภายนอก โดยเน้นการจัดการเชิงกลยุทธ์ของตัวชี้วัดที่สําคัญของการ

จัดการธุรกิจ อย่างยั่งงยืนในอนาคตของวิสาหกิจขนาดใหญ่ ได้แก่ ภาวะผู้นํา การกํากับดูแลและกล

ยุทธ์องค์กร การจัดการสิ ่งแวดล้อมและความรับผิดชอบต่อสังคมขององค์ กร ซึ ่งเมื ่อพิจารณา

โครงสร้างเชิงสาเหตุของตัวชี้วัดเชิงกลยุทธ์เหล่านี้  พบว่าตัวแปรสาเหตุที่มีอิทธิพลทางตรงต่อความ

รับผิดชอบต่อสังคมขององค์กร คือ การจัดการสิ่งแวดล้อม ภาวะผู้นํา และการกํากับดูแลและกลยุทธ์

องค์กรตามลําดับ และเม่ือพิจารณาความรับผิดชอบต่อสังคมขององค์กรใน ฐานะที่เป็นผลลัพธ์สุดท้าย

ของตัวแบบวิจัยเห็นว่าความรับผิดชอบต่อสังคมขององค์กรได้รับอิทธิพลรวมสูงสุดจาก  ภาวะผู้นํา 

รองลงมาคือ การจัดการสิ่งแวดล้อม และการกํากับดูแลและกลยุทธ์องค์กร โดยความรับผิดชอบต่อ

สังคม มีความสําคัญต่อการจัดการธุรกิจอย่างยั่งยืน เนื่องจากเกี่ยวข้องกับการยอมรับของผู้มีส่วนได้

เสีย ทั้งนี้ องค์กรขนาด ใหญ่ที่มีจุดแข็งในเรื่องภาวะผู้นํา ความพร้อมทางด้านบุคลากรและทรัพยากร 

และมีการดําเนินการเรื ่องการจัดการสิ ่งแวดล้อมและความรับผิดชอบต่อสังคมขององคกรอย่าง

ต่อเนื่องอยู่แล้ว สามารถต่อยอดไปสู่การจัดการธุรกิจอย่างมั่นคงและยั่งยืนได้ โดยการกําหนดกลยุทธ์

ที่มั่นคงและเหมาะสมกับองค์กร (บุรณิน รัตนสมบัติ, 2557) 

2.5.2กกการจัดการธุรกิจอย่างย่ังยืน 

ปัจจุบันทุนนิยมถูกกดดันจากสังคมมากข้ึน สืบเนื่องจากสังคมเชื่อว่าการท่ีบริษัทส่วนใหญ่เติบ 
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โตก้าวหน้ามาจากค่าใช้จ่ายที่เป็นภาระของสังคมและชุมชน โดยถึงแม้ว่าหลายแห่งจะดําเนินธุรกิจ

ด้วยความรับผิดชอบต่อสังคมแต่ก็ยังไม่เพียงพอ เนื่องจากบริษัทส่วนใหญ่ติดอยู่กับกรอบ  วิธีการ

บริหารธุรกิจที่ล้าสมัยและมักจะเน้นการสร้างมูลค่าเพิ่มจากผลตอบแทนทางการเงินในระยะสั้น เพียง

อย่างเดียวโดยละเลยความต้องการที่สําคัญของลูกค้าและไม่ให้ความสําคัญกับผู้มีส่วนได้เสียซึ่ง  เพียง

อย่างเดียวโดยละเลยความต้องการที่สําคัญของลูกค้าและไม่ให้ความสําคัญกับผู้มีส่วนได้เสียซึ ่ง  

สามารถมีอิทธิพลกับกิจการ (Porter, 2011) 

จํานวนองค์การเอกชนเพื่อการพัฒนาที่เพิ่มขึ้น การออกมาประท้วงเพื่อต่อต้านและ 

เรียกร้องให้ธุรกิจและตลาดทุนมีความสนใจต่อปัญหาสังคมและความต้องการขั้นพื้นฐานของมนุษย์

มากกว่าผลตอบแทนการลงทุนในระยะสั้นเป็นเหตุผลสนับสนุนการนําแนวทางการจัดการอย่างยั่งยืน

มาใช้ในภาคธุรกิจเพื่อป้องกันความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น (Eccles, 2012) โดยธุรกิจจําเป็นต้องรักษา

เป้าหมายการเติบโตระยะยาวทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม เพื่อตอบสนองความต้องการ

ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องกับกิจการทั้งทางตรงและทางอ้อม การที่องค์กรได้รับประโยชน์ใน

ระยะสั้นจะต้องไม่ทําให้เกิดต้นทุนในระยะยาวตามมา ทั้งในเรื ่องของการเสื่อมลงของสังคมและ

สิ่งแวดล้อม ในมุมทางด้าน เศรษฐกิจ บริษัทที่เติบโตอย่างยั่งยืนจะต้องให้ความมั่นใจแก่ผู้ถือหุ้นได้ว่า

บริษัทมีกระแสเงินสด (Minimum Cash) ที่เพียงพอตลอดเวลาในการดําเนินธุรกิจและให้ผลตอบแทน

แก่ผู้ถือหุ้นที่สูงกว่าค่าเฉลี่ยของธุรกิจ ในขณะที่มุมทางด้านสังคม การดําเนินธุรกิจของบริษัทหรือ

องค์กรจะต้องเพิ่มมูลค่าให้กับชุมชนทั้งในแง่ทุนมนุษย์ส่วนบุคคลและทุนทางสังคมของชุมชน เพื่อ

สร้างความเข้าใจและแรงจูงใจที่ให้เกิดการยอมรับให้บริษัทเป็นส่วนหนึ่งของสังคม ในขณะที่มุม

ทางด้านสิ่งแวดล้อม บริษัทจะต้องใช้ทรัพยากรธรรมชาติในอัตราที่น้อยกว่าความสามารถในการผลิต

ขึ้นมาใหม่หรือหามาทดแทน ตลอดจนการไม่ปล่อยของเสียออกมาในอัตราที่เกินความสามารถการ

จัดการตัวเองของระบบสิ่งแวดล้อม (Dyllick and Hockerts, 2002) 

 

ตารางท่ีก2.1กกสภาพแวดล้อมทางธุรกิจที่มีผลต่อการดำเนินธุรกิจและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

 

ประเด็น การเปลี่ยนแปลง การปรับตัวของธุรกิจ 
ความคาดหวังของสังคม คาดหว ังให ้องค ์กรดำเน ิน

ธุรกิจอย่างมีความรับผิดชอบ
มากขึ้น 

ดําเนินธุรกิจภายใต้แนวคิดการ พัฒนา
อย่างยั ่งย ืนโดยยึดสมดุล ระหว่าง
เศรษฐกิจ สังคมและ สิ่งแวดล้อม และ
การดูแลผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
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ตารางท่ีก2.1กกสภาพแวดล้อมทางธุรกิจที่มีผลต่อการดำเนินธุรกิจและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (ต่อ) 

 

ประเด็น การเปลี่ยนแปลง การปรับตัวของธุรกิจ 
จริยธรรม มีข้อกำหนดในมาตรฐานด้าน

จริยธรรม ความปลอดภัย สิทธิ
มนุษยชน และสิทธิแรงงานที่
มากขึ้น 

เข ้มงวดก ับการปฏ ิบ ัต ิตาม
ข ้อกำหนดท ั ้ งการลงท ุนใน
ประเทศและต่างประเทศ 

โลกาภิวัฒน์ ก า ร ร ั บ จ ้ า ง ผ ล ิ ต  ว ิ ก ฤ ต
เศรษฐกิจ ความไม่เท่าเทียม
ข อ ง ส ั ง ค ม  ป ั ญ ห า ก า ร
เ ป ล ี ่ ย น แ ป ล ง ท า ง ส ภ า พ
ภูมิอากาศ 

เป็นผลเมืองที่ดีของโลก (Good 
Global Citizenship) 

นโยบายของรัฐ ม ี ค ว า ม เ ข ้ ม ง ว ด ใ น ด ้ า น
สิ่งแวดล้อมท่ีเพ่ิมมากข้ึน 

มุ่งเน้นความสัมพันธ์กับรัฐและ
ชุมชนเพื ่อให้ได้ License to 
Operate 

นิเวศวิทยา ความเส ื ่อมโทรมของระบบ
นิเวศวิทยา 

การจัดการการใช้ทรัพยากร
และการลดการปล่อยมลพิษ 

เทคโนโลยี ม ี ความก ้ า วหน ้ าทางด ้ าน
เทคโนโลยีและนวัตกรรมที่เพิ่ม
สูงขึ้น 

ส่งเสริมการนำเทคโนโลยีและ
นวัตกรรมมาสร้างโอกาสและ
มูลค่าเพ่ิมให้กับธุรกิจ 

ที่มากก Anne T. Lawrence, and Jame Weber, Business and society stakeholders, ethics, 

public policy, 13th ed., (Singapore: McGraw-Hill Education, 2012). 

 

การพัฒนาแนวคิดการจัดการธุรกิจอย่างยั่งยืนเป็นแนวคิดในระดับสากลที่ได้รับการ

ยอมรับและส่งเสริมให้นํามาใช้ในภาคธุรกิจอย่างกว้างขวางนับตั้งแต่ปี ค.ศ. 1970 ก่อนที่จะมีการ

พัฒนาแนวคิดการดําเนินธุรกิจอย่างยั่งยืนออกมาใช้เพราะสังคมมีความคาดหวังว่าธุรกิจไม่ว่าจะมี

ขนาดเล็กหรือขนาดใหญ่ก็ควรจะต้องมีความรับผิดชอบและภาระหน้าที่ต่อส่วนอื ่น ๆ เพิ่มเติม 

นอกเหนือจากความรับผิดชอบต่อองค์กร ทั้งนี้ สภาธุรกิจโลกเพื่อการพัฒนาอย่างยั่งยืน (WBCSD) ได้

ให้ความหมายความรับผิดชอบต่อสังคมขององค์กรว่า คือ ความมุ่งมั่นหรือพันธะสัญญาขององค์กรใน

การที่จะดําเนินธุรกิจโดยใช้พื้นฐานของจริยธรรมเข้ามาเป็นเครื่องมือในการพัฒนาเศรษฐกิจควบคู่ไป
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กับการพัฒนาคุณภาพชีวิตของพนักงาน ชุมชนท้องถิ่น รวมถึงสภาพสังคมโดยรวม โดยในขณะที่ The 

European Commission ได้ให้ความหมายว่าเป็นแนวคิดที่องค์กรจะต้องผสมผสานความห่วงใยต่อ

สังคมและสิ่งแวดล้อมไว้ในกระบวนการการดําเนินธุรกิจและมีปฏิสัมพันธ์กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียภายใต้ 

พ้ืนฐานการกระทําด้วยความสมัครใจ (พิพัฒน์ นนทนาธรณ์, 2553) หรือการกระทําด้วยความสมัครใจ

ขององค์กรในการสร้างความเป็นอยู่ที่ดีขึ้นของชุมชนภายใต้มาตรฐานการปฏิบัติและทรัพยากรของ

องค์กร (Kotler, 2012) โดยการที่องค์กรจะนำความรับผิดชอบต่อสังคมมากำหนดเป็นกลยุทธ์ของแต่

ละบริษัทมากหรือน้อยแตกต่างกันขึ้นอยู่กับนโยบายและผลลัพธ์ที่แต่ละองค์กรต้องการ ดังนี้ 

 

 
 

ภาพทีก่2.7กกกรอบการพิจารณาวัดผล 

ที่มากก Debbie M. Thorne, O. C. Ferrel, and Linda Ferrel (2010) 

 

 
 

ภาพทีก่2.8กกกรอบการดำเนินการศึกษาเรื่องความรับผิดชอบต่อสังคม 

ที่มากก บุรณิน รัตนสมบัติ (2557) 
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2.6กกกลยุทธ์และการวัดผลการด้าเนินงานของผู้ให้บริการเติมน ้ามันอากาศยาน 
2.6.1DDBangkok Aviation Fuel Services Public Company Limited 

ม.ล. ณัฐสิทธิ์ ดิศกุล กล่าวในรายงาน 56-1 ของกลุ่มบริษัท บริการเชื้อเพลิงการบิน

กรุงเทพ จำกัด (มหาชน) ปี 2567 หรือ BAFS Group ได้ให้บริการน้ำมันอากาศยานโดยมีกลยุทธ์ใน

การขยายการดำเนินธุรกิจอย่างต่อเนื่อง เพ่ือสร้างรากฐานการเติมโตอย่างยั่งยืนผ่าน 3 กลยุทธ์ ได้แก่ 

1)กกกลยุทธ์เต ิบโตอย่างยั ่งยืน (Sustainable Growth Strategy) โดยนอกจาก

มุ่งเน้นการให้บริการน้ำมันอากาศยานด้วยคุณภาพระดับมาตรฐานสากลและบริการที่ปลอดภัยสูงสุด 

ซึ่งเป็นธุรกิจหลักแล้ว กลุ่มบริษัทได้ผนึกกำลัง พัฒนา และขยายธุรกิจอย่างต่อเนื่อง เพื่อบริหาร

จัดการความเสี่ยงด้านรายได้ โดยในปี 2565 กลุ่มบริษัทได้ดำเนินโครงการสำคัญ เช่น โครงการ

ก่อสร้างระบบขนส่งน้ำมันอากาศยานสนามบินอู่ตะเภา โครงการส่วนต่อขยายระบบขนส่งน้ำมันทาง

ท่อสายเหนือ ระยะที ่  3 การขยายธ ุรก ิจไปยังการให ้บร ิการบำร ุงร ักษาและต ิดต ั ้งระบบ

เครื่องปรับอากาศที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม โครงการนวัตกรรมด้านดิจิทัล เช่น การพัฒนาถ่านชีวภาพ 

(Biochar) และโครงการพัฒนาแพลตฟอร์มบริหารเอกสารและกระบวนการตามมาตรฐาน ISO 

ตลอดจนการเดินหน้ารุกธุรกิจเติมน้ำมันอากาศยานและอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งการศึกษาและ

แสวงหาโอกาสในการลงทุนในโครงการไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียนทั้ง ในประเทศและต่างประเทศอย่าง

ต่อเนื่อง ภายใต้การควบคุมค่าใช้จ่ายอย่างมีประสิทธิภาพ และพิจารณาการลงทุนอย่างรอบคอบและ

การขับเคลื่อนธุรกิจและโครงการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เพ่ือมุ่งสู่เป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกสุทธิให้เป็นศูนย์ (Net Zero GHG Emission) ภายในปี 2593 โดยเฉพาะการริเริ่มศึกษา

และผลักดันการใช้น้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel; SAF) ร่วมกับภาคส่วน

ที่เก่ียวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน ทั้งในและต่างประเทศ 

2)กกกลยุทธ์เปลี่ยนแปลงองค์กร (Organization Transformation Strategy) สร้าง

สภาพแวดล้อมการทำงานที่คล่องตัวและยืดหยุ่น ปรับปรุงกระบวนการทำงานเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 

รวมไปถึงการปรับโครงสร้างองค์กรเพื่อให้ขับเคลื่อนกลยุทธ์ให้บรรลุเป้าหมาย ทั้งการปรับโครงสร้าง

ในสายงานด้านบัญชีและการเงิน และสายงานด้านกลยุทธ์และความยั่งยืน 

3)กกกลยุทธ์บริหารทรัพยากรมนุษย์ (People Strategy) เพราะสมาชิกทุกคน คือ 

หัวใจสำคัญขององค์กร กลุ่มบริษัทจึงให้ความสำคัญกับคุณภาพชีวิตที่ดีของสมาชิกในองค์กรทุกคน 

เพื่อที่สมาชิกในองค์กรจะสามารถส่งมอบคุณค่าที่ดีและเติมเต็มสังคมและโลกต่อไป โดยปี 2565 เรา

ได้ร่วมกันออกแบบและขับเคลื่อนพฤติกรรมที่ทุกคนอยากเห็นในองค์กร เพื่อปรับเปลี่ยนวัฒนธรรม

องค์กร (Cultural Transformation) ให้พร้อมเผชิญกับการเปลี่ยนแปลงและความผันผวนที่จะเกิดขึ้น
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ในอนาคต รวมทั้งมุ่งเน้นการพัฒนาศักยภาพของบุคลการ (Talent Development) โดยได้ริเริ ่ม

โครงการ Uplift Leader & Young Talent 

2.6.2กกPTTOR 

อ้างอิงจากรายงาน 56-1 ปี 2565 ของบริษัท ปตท. น้ำมันและค้าปลีก จำกัด 

(มหาชน) บริษัทดำเนินธุรกิจโดยมุ่งสร้างความแข็งแกร่งให้กับธุรกิจพลังงานและธุรกิจค้าปลีกแบบ

ผสมผสานของกลุ่ม ปตท. เพื่อส่งต่อโอกาสให้กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่มได้เ ติบโตไปด้วยกัน 

(Inclusive Growth) ภายใต้แนวคิด SDG ได้แก่ การสร้างโอกาสให้คนตัวเล็ก (Small; S) พร้อม

มุ่งเน้นการดำเนินธุรกิจควบคู่กับการยกระดับคุณภาพชีวิต และความเป็นอยู่ของชุมชนด้วยการสร้าง

โอกาสเพื่อการเติบโตทุกรูปแบบ (Diversified; D) ประกอบกับการเน้นการร่วมมือกับพันธมิตรที่มี

ศักยภาพโดยได้ร่วมลงทุนในหลายธุรกิจเพื่อผนึกกำลังเพื่อประสานจุดแข็งและเติบโตไปพร้อมกับ

บริษัท ผ่านช่องทางการตลาดที่แข็งแกร่งของบริษัท (Inclusive Growth Platform) ทั้ง Physical 

Platform และ Digital Platform และการสร้างโอกาสเพื ่อสังคมสะอาด (Green; G) มีเป้าหมาย

ภายในปี 2573 คือ การเติบเต็มโอกาสเพื่อทุกการเติบโต ด้วยนวัตกรรมที่คำนึงถึงผู้คนและสิ่งแวดล้อม

ควบคู่กับการดำเนินงานที่ดี โดยกำหนดทิศทางการเป็นองค์กรต้นแบบที่ผนวกแนวคิด 3Ps ที่ให้

ความสำคัญกับชุมชน (People) สิ่งแวดล้อม (Planet) และผลการดำเนินงาน (Performance) ไว้

อย่างสมบูรณ์ 

1)กกชุมชน (People) – Living Community มีเป้าหมายสร้างชุมชนให้น่าอยู่ด้วย

การยกระดับคุณภาพชีวิตความเป็นอยู่ของชุมชนจำนวน 15,000 ชุมชน หรือมากกว่า 12 ล้านคน 

2)กกสิ่งแวดล้อม (Planet) – Healthy Environment มีเป้าหมายสร้างสิ่งแวดล้อมที่

สมบูรณ์ เพิ่มสัดส่วนพลังงานสะอาด ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและลดผลกระทบเชิงลบต่อ

สิ่งแวดล้อมตลอดห่วงโซ่คุณค่าของบริษัท 

3)กกผลการดำเนินงาน (Performance) – Economic Prosperity มีเป้าหมายสร้าง

การเติบโตร่วมกันจากการสร้างอาชีพ และกระจายความมั่งค่ังสู่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

 

2.7กกแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการวัดผลการด้าเนินงาน 
2.7.1กกดัชนีชี วัดผลการด้าเนินงาน (Key Performance Indicators; KPIs) 

เครื่องมือที่ใช้วัดผลการดำเนินงานหรือประเมินผลการดำเนินงานในด้านต่าง ๆ ของ

องค์กรซึ่งสามารถแสดงผลของการวัดหรือประเมินข้อมูลเชิงปริมาณ เพื่อสะท้อนประสิทธิผลในการ

ปฏิบัติงานขององค์กร (สุรีรัตน์ ทองเต๊ะ, 2555) 
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การวัดผลกระบวนการที ่มาจากส่วนบนตั้งแต่พันธกิจ (Missions) ถือเป็นหน้าที่

พื ้นฐานที่จะส่งผลให้การผลิตสินค้าหรือบริการ อีกทั้งเป้าหมาย (Goals) ขององค์กรนั้น คือจุดที่

องค์กรต้องการที่จะมุ่งไปให้ถึง ซึ่งเป็นเชิงคุณภาพ (Qualitative) มากกว่าเชิงปริมาณ (Quantitative) 

องค์กรแต่ละแห่งจำเป็นต้องมีเป้าหมาย เพื่อใช้เป็นแนวทางในการตัดสินใจในการดำเนินธุรกิจ ลำดับ

ถัดไปคือ วัตถุประสงค์ (Objective) คือ เป้าหมายที่ถูกแสดงออกมาให้อยู่ในรูปที่สามารถวัดได้ ดังนั้น

องค์กรจึงมีความเป็นที่จะต้องมีเป้าหมายที่เฉพาะเจาะจง สามารถวัดได้ สามารถบรรลุได้ อีกทั้ง

จะต้องมีผู้ที่เข้ามาเกี่ยวข้อง และมีระยะเวลากำหนดไว้อีกด้วย ในขณะที่กลยุทธ์คือวิธีการที่จะทำให้

วัตถุประสงค์ขององค์กรนั้นบรรลุนั้นเอง ส่วนแผนคือรายละเอียดที่บ่งบอกว่าสิ่งที่จะต้องดำเนินการมี

สิ่งใดบ้าง ซึ่งสอดคล้องกับเป้าหมาย วัตถุประสงค์ และกลยุทธ์ขององค์กรด้วย โดยปกติแล้วจะรวมถึง

โครงการ วิธีการดำเนินการ และการประเมินผลการดำเนินงาน (ณัฐพล ชวลิตชีวิน และปราโมทย์ ศุภ

ปัญญา, 2545)  ซึ่งเป็นส่วนท้ายสุดของพิรามิด โดยสามารถสรุปได้ตามภาพที่ปรากฎ ดังนี้ 

 

 
 

ภาพทีก่2.9กกกรอบในการพิจารณาการวัดผล 

ที่มากก ณัฐพล ชวลิตชีวิน และปราโมทย์ ศุภปัญญา (2545) 

 

พสุ เตชะรินทร์ (2545) กล่าวว่า ดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (Key Performance 

Indicators; KPI) คือ เครื่องมือที่ใช้ในการวัดหรือประเมินผลการดำเนินงานในด้านต่าง ๆ ขององค์กร

ว่ามีผลการดำเนินงานอย่างไร ซึ่งการกำหนดดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงานมีหลากหลายวิธี โดยสามารถ

วัดผลโดยการบูรณาร่วมกับระบบวัดผลการปฏิบัติงานดุลยภาพ (Balanced Scorecard; BSC) ทำให้
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การวัดผลเป็นระบบและมีกระบวนการในการบริหารโดยใช้ KPI เป็นกลไกสำคัญ โดยดัชนีชี้วัดผลการ

ดำเนินงาน (KPI) เป็นเครื่องมือวัดประสิทธิผลของกระบวนการในการดำเนินงาน เพื่อให้ผู้บริหาร

รับทราบและสามารถบ่งชี้คุณลักษณะและแนวโน้มของกระบวนการต่าง ๆ เพื่อที่จะนำไปใช้ในการ

พัฒนาประสิทธิภาพการดำเนินงาน วิธีการจัดทำดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงานโดยการบูรณาการร่วมกับ

ระบบวัดผลการปฏิบัติงานดุลยภาพ มีรายละเอียด ดังนี้ 

1)กกวิเคราะห์วิสัยทัศน์และกลยุทธ์องค์กร โดยกำหนดเป็นกลยุทธ์หลักที่สำคัญของ

องค์กร 

2)กกวิเคราะห์และกำหนดดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงานขององค์กรว่าควรมีกี่มุมมองและ

แต่ละมุมมองควรมีความสัมพันธ์กันอย่างไร โดยการจัดทำแผนที่กลยุทธ์ (Strategy Map) แสดงให้

เห็นถึงความสัมพันธ์ในเชิงเหตุและผลของวัตถุประสงค์ต่าง ๆ ภายใต้แต่ละมุมมองโดยวัตถุประสงค์

เหล่านี้ จะต้องมีความสอดคล้องกับวิสัยทัศน์และกลยุทธ์องค์กร และกำหนดวัตถุประสงค์ที่ สำคัญ

ภายใต้แต่ละมุมมอง รวมทั้งกำหนดดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์องค์กรตาม

ระบบวัดผลการปฏิบัติงานดุลยภาพ (Balanced Scorecard; BSC) 4 มุมมอง รายละเอียด ดังนี้ 

2.1กกมุมมองด้านการเงิน ประกอบด้วยวัตถุประสงค์ด้านรายได้ หรือด้านต้นทุน 

เนื่องจากพนักงานทุกคนในองค์กรล้วนมีส่วนที่เกี่ยวข้องกับการประหยัดต้นทุน โดยในวัตถุประสงค์

ด้านการเงินนี้สามารถแบ่งแนวทางการประเมินได้เป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ 

2.1.1กกวัตถุประสงค์ด้านการเติบโตของรายได้ โดยพิจารณาจากดัชนีชี้

วัดผลการดำเนินงาน 4 ด้าน ดังนี้ 

1)กกร้อยละของยอดขายจากลูกค้าใหม่ 

2)กกร้อยละของยอดขายจากสินค้าและบริการใหม่ 

3)กกส่วนแบ่งตลาด 

4)กกยอดขายที่เพ่ิมข้ึน 

2.1.2กกวัตถุประสงค์ด้านการลดลงของต้นทุนและประสิทธิภาพของการ

ดำเนินงานที่สูงขึ้นแบ่งออกเป็น 4 ด้าน ดังนี้ 

1)กกรายได้ต่อพนักงาน 

2)กกต้นทุนต่อหน่วย 

3)กกค่าใช่จ่ายในการดำเนินงาน 

4)กกค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานต่อรายได้ 

2.1.3กกวัตถุประสงค์ด้านการใช้ประโยชน์จากการลงทุนหรือสินทรัพย์ 
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สามารถแบ่งออกเป็น 2 ด้าน ดังนี้ 

1)กกผลตอบแทนจากการลงทุน 

2)กกมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐศาสตร์ (EVA) 

2.2กกมุมมองด้านลูกค้า ได้แก่ การมุ่งมั่นที่จะดำเนินการเพื่อตอบสนองต่อลูกค้า

และการสร้างการรับรู้ของลูกค้า ประกอบด้วยลูกค้าภายในที่เป็นพนักงานภายในองค์กร และลูกค้า

ภายนอกองค์กร โดยพิจารณาจากดัชนีชี้สัด 5 ด้าน ได้แก่ 

2.2.1กกส่วนแบ่งทางการตลาด 

2.2.2กกการแสวงหาลูกค้าใหม่ 

2.2.3กกการรักษาลูกค้าเก่า 

2.2.4กกกำไรที่เกิดขึ้นจากลูกค้าแต่ละราย 

2.2.5กกความพึงพอใจของลูกค้า 

2.3กกมุมมองด้านกระบวนการภายใน ได้แก่ กิจกรรมหลักของแต่ละหน่วยงาน 

โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให้การดำเนินงานภายในองค์กรมีความสอดคล้องและส่งเสริมให้เกิดการสร้าง

รายได้ สามารถแบ่งแนวทางการประเมินได้ 2 กลุ่มหลักและสามารถใช้เกณฑ์การประเมิน ดังนี้ 

2.3.1กกความสามารถด้านนวัตกรรม พิจารณาจากดัชนีชี้วัด 4 ด้าน ได้แก่ 

1)กกจำนวนของสินค้าและบริการที่มีการคิดค้นขึ้นมาใหม่ 

1.1)กกร้อยละของยอดขายจากสินค้าและบริการใหม่ 

1.2)กกการมีสินค้าและบริการใหม่เมื่อเทียบกับคู่แข่ง 

1.3)กกระยะเวลาที่ใช้ในการพัฒนาสินค้าและบริการใหม่ 

2)กกกระบวนการในการดำเนินงานโดยพิจารณา 3 ด้าน ได้แก่ 

2.1)กกคุณภาพของสินค้าและบริการ 

2.2)กกระยะเวลาที่ใช้ในการผลิตสินค้าหรือบริการ 

2.3)กกต้นทุนที่ใช้ 

2.4กกมุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา มีวัตถุประสงค์ในการพัฒนาทักษะของ

พนักงานและระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ พิจารณาจากดัชนีชี้วัด 4 ด้าน ได้แก่ 

2.4.1กกการเพ่ิมขีดความสามารถของพนักงาน 

2.4.2กกการสร้างความพึงพอใจของพนักงาน 

2.4.3กกการรักษาพนักงานที่มีคุณภาพในองค์กร 

2.4.4กกผลิตภาพและประสิทธิภาพพนักงาน 
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3)กกกำหนดเป้าหมายที่ใช้ในการเปรียบเทียบ ด้วยการอาศัยข้อมูลในปัจจุบันเป็น

พื้นฐานในการกำหนดเป้าหมาย โดยอาจนำค่าเฉลี่ยของบริษัทที่เป็นเลิศมาใช้ในการเปรียบเทียบ 

เพ่ือให้เกิดการพัฒนาประสิทธิภาพในการดำเนินงาน เพ่ือบรรลุวิสัยทัศน์ขององค์กร 

4)กกจัดทำแผนการดำเนินงาน โครงการ และกิจกรรมที่จำเป็นต้องดำเนินการ เพื่อ

ช่วยให้บรรลุเป้าหมายที่กำหนดขึ้น 

5)กกกำหนดวิธีการรายงานผลดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงานให้ผู้บริหารรับทราบถึงผล

การปฏิบัติงานและข้อบกพร่องที่เกิดขึ้น โดยรูปแบบของรายงานอาจแสดงผลในรูปแบบกราฟหรือ

ตารางตามความเหมาะสมดัชนีชี้วัดแต่ละประเภท 

6)กกติดตามและพัฒนาดัชนีชี ้วัดผลการดำเนินงานให้สอดคล้องกับสภาวการณ์ใน

ปัจจุบันอยู่อย่างสม่ำเสมอ 

ดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงานที่มีคุณภาพควรมีลักษณะเฉพาะที่สามารถสะท้อนการ

เปลี่ยนแปลงของสถานการณ์ได้อย่างทันท่วงที โดยต้องตอบสนองต่อบริบทที่เปลี่ยนแปลงของโลก

อย่างมีประสิทธิภาพ ทั ้งนี ้ ดัชนีชี ้ว ัดควรมีความจำเพาะเจาะจงต่อสิ ่งที ่ต้องการวัด เพื ่อให้การ

ประเมินผลมีความแม่นยำและเชื่อถือได้ อีกทั้งกระบวนการในการวัดควรมีความเรียบง่าย ไม่ซับซ้อน 

และใช้ทรัพยากรในการดำเนินการอย่างคุ้มค่า ไม่กลายเป็นภาระที่มากเกินกว่าการดำเนินงานจริง 

สุดท้าย ดัชนีดังกล่าวควรสามารถถ่ายทอดหรือสื่อสารให้เข้าใจได้ง่าย เพื่อให้ทุกระดับในองค์กร

สามารถใช้เป็นแนวทางในการพัฒนาประสิทธิภาพและผลลัพธ์ของการดำเนินงานได้อย่างมี

ประสิทธิผลและตรงจุด (ลิปดา ถนอมทรัพย์, 2551) 

2.7.2กกระบบวัดผลการปฏิบัติงานดุลยภาพ (Balanced Scorecard; BSC) 

การวัดผลการดำเนินงานเชิงดุลยภาพ คือ เครื่องมือที่บ่งชี้ว่าธุรกิจประสบความสำเร็จ

หรือควรปรับปรุงวิธีการดำเนินธุรกิจอย่างไร (ดนัย เทียนพุฒ, 2542) 

การดำเนินงานเชิงดุลยภาพ (BSC) คือ เครื่องมือในการบริหารจัดการที่ส่งเสริมให้ 

กลยุทธ์นำไปสู่การปฏิบัติ (Strategic Implementation) โดยอาศัยการประเมิน (Measurement) ที่

จะส่งเสริมให้องค์กรเกิดความสอดคล้องเป็นอันหนึ่งอันเดี่ยวกันและมุ่งเน้นในสิ่งที่มีความสำเร็จต่อ

องค์กร (พิพัฒน์ ก้องกิจกุล, 2545) 

ผลการดำเนินงานหมายถึง กระบวนการและผลลัพธ์ที่เกิดขึ้น เป็นไปตามที่องค์กรได้

คาดหวังหรือได้ตั้งเป้าหมายไว้ การปรับปรุงประสิทธิภาพของกระบวนการต่าง ๆ ที่ได้ดำเนินการไป

ด้วยว่ากิจกรรมการปรับปรุงต่าง ๆ ที่ได้ดำเนินการไปนั้น ส่งผลให้บรรลุวัตถุประสงค์ที่ได้ตั้งไว้ ดังนั้น
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องค์กรจึงมีความจำเป็นต้องสร้างระบบเพื่อการประเมินผลการดำเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพ  

(กิตติพงษ์ วิเวกานนท์, 2547) 

BSC คือ เทคนิคการตรวจติดตาม (Monitoring) และประเมินผล (Evaluation) การ

ดำเนินงานของธุรกิจที่ถูกพัฒนาขึ้นในทศวรรษที่ 1990 เพื่อเสริมสร้างความสมบูรณ์ในการประเมิน

ความสำเร็จของเป้าหมายองค์กร โดยให้ความสำคัญกับเป้าหมายและความต้องการที่แท้จริงของธุรกิจ 

แทนการพิจารณาผลการดำเนินธุรกิจในมุมมองด้านการเงินเพียงอย่างเดียว โดยที่การดำเนินงานเชิง

ดุลยภาพเป็นเกณฑ์และดัชนีในการวัดผลการดำเนินธุรกิจในมุมมองทั้ง 4 ด้าน ได้แก่ มุมมองด้าน

การเงิน มุมมองด้านลูกค้า มุมมองด้านกระบวนการภายใน และมุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา  

(ปิยะรัตน์ อนงค์ไชย, 2552) 

แนวคิดการวัดผลการดำเนินงานแบบดุลยภาพ (BSC) เป็นผลงานด้านวิชาการของ

บุคคล 2 คน คือ Professor Robert Kaplan อาจารย์ประจำมหาวิทยาลัย Harvard และ Dr. David 

Norton ที่ปรึกษาด้านการจัดการ โดยทั้งสองคนได้มีการศึกษาและดำเนินการสำรวจถึงสาเหตุของ

การที ่ตลาดหุ ้นของประเทศสหรัฐอเมริกาประสบปัญหาในปี 2530 และค้นพบว่าในประเทศ

สหรัฐอเมริกานิยมใช้ตัวชี้วัดด้านการเงินเป็นหลัก ทั้งสองจึงได้เสนอแนวคิดเรื่องการประเมินผลองค์กร 

โดยใช้ตัวชี้วัด 4 มุมมอง (Perspective) ได้แก่ มุมมองด้านการเงิน (Financial Perspective) มุมมอง

ด้านลูกค้า (Customer Perspective) มุมมองด้านกระบวนการภายใน (Internal Process) และ

มุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา (Learning & Development Perspective) (สุรีรัตน์ ทองเต๊ะ,  

2555) 

Llorach & Ottosson (2016) ศึกษาเรื ่อง การวัดผลการดำเนินงานเชิงดุลยภาพ 

(Balanced Scorecard) ในช่วงแรก (Early stage) ของบริษัทด้านเทคโนโลยีโดยได้ทำการศึกษา 10 

บริษัทในด้าน เทคโนโลยี ในประเทศสวีเดน พบว่ามุมมองด้านการนำการวัดผลดุลยภาพ (BSC) มา

ประยุกต์ใช้ในช่วงแรกที่ เป็นการเน้นการวิจัยและพัฒนาเพื่อสร้างตัวอย่างผลิตภัณฑ์ (Minimum 

Variable Product; MVP) นั้น ผู้ประกอบการจะให้ความสนใจในมุมมองด้านการดำเนินการภายใน

บริษัท (Internal Process Perspective) เป็นหลัก ตามมาด้วยมุมมองด้านลูกค้า (Customer 

Perspective) เพ่ือวิเคราะห์ความต้องการสินค้า หรือผลิตภัณฑ์ในตลาด 

การวัดผลการดำเนินงานเชิงดุลยภาพ คือ ระบบหรือกระบวนการในการบริหารชนิด

หนึ่งที่กำหนดตัวชี้วัดเป็นกลไกสำคัญ การวัดผลการดำเนินงานเชิงดุลยภาพเป็นมากกว่าตัวชี้วัดผลการ

ดำเนินงาน และยังเป็นเครื่องมือด้านการบริหารจัดการที่ช่วยส่งเสริมให้กลยุทธ์ขององค์กรนำไปสู่การ

ปฏิบัติ (พสุ เดชะรินทร์, 2545) 
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2.7.3กกการน้านโยบายกลยุทธ์ไปปฏิบัติ  (Strategic Implementation) ที่ มีความ

เกี่ยวข้องกับสภาพแวดล้อมภายนอก (External Environment) 

การนำนโยบายกลย ุทธ ์ ไปปฏ ิบ ัต ิ  ( Strategic Implementation) หมายถ ึ ง 

กระบวนการแปลงกลยุทธ์ที่ได้กำหนดไว้ให้เกิดการดำเนินการจริงในองค์กร ซึ่งเป็นขั้นตอนสำคัญใน

การสร้างผลลัพธ์ของกลยุทธ์ที่สามารถวัดได้ในเชิงประสิทธิภาพและประสิทธิผล โดยเฉพาะอย่างยิ่งใน

บริบทของอุตสาหกรรมที่มีความผันผวน เช่น การให้บริการเติมน้ำมันอากาศยาน การนำกลยุทธ์ไป

ปฏิบัติจะต้องมีการเชื่อมโยงอย่างใกล้ชิดกับปัจจัยแวดล้อมภายนอกที่เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา เช่น 

ปัจจัยทางเศรษฐกิจ การเมือง เทคโนโลยี กฎระเบียบ และความต้องการของลูกค้า 

การศึกษาของ Wheelen & Hunger (2010) ได้เสนอว่า สภาพแวดล้อมภายนอก 

(External Environment) มีผลกระทบต่อการกำหนดกลยุทธ์และการดำเนินงานอย่างมีนัยสำคัญ 

โดยแบ่งสภาพแวดล้อมภายนอกออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ (1) สภาพแวดล้อมมหภาค (Macro 

Environment) และ (2) สภาพแวดล้อมอุตสาหกรรม (Industry Environment) ทีม่ีผลต่อโครงสร้าง

การแข่งขันในอุตสาหกรรมและโอกาสในการดำเนินกลยุทธ์อย่างยั่งยืน 

Mintzberg (1994) ระบุว่าการดำเนินกลยุทธ์ในโลกจริงต้องมีการปรับเปลี่ยนแผน

ตามสภาพการณ์ที่เปลี่ยนแปลงอยู่เสมอ โดยเฉพาะในกรณีที่สภาพแวดล้อมภายนอกมีความไม่

แน่นอนสูง เช่น วิกฤตการณ์พลังงาน การเปลี่ยนแปลงทางภูมิรัฐศาสตร์ หรือแนวโน้มด้านสิ่งแวดล้อม 

องค์กรต้องมีความยืดหยุ ่นในการนำนโยบายไปปฏิบัติ และสามารถปรับกลยุทธ์ให้เหมาะสมได้

ตลอดเวลา 

Porter (2008) ยังได้เสนอกรอบวิเคราะห์แรงกดดันห้าประการ ( Five Forces 

Model) เพื่อประเมินแรงกดดันจากสิ่งแวดล้อมภายนอก ได้แก่ ความเข้มข้นของการแข่งขัน คู่แข่ง

รายใหม่ สินค้าทดแทน อำนาจการต่อรองของผู้ขาย และผู้ซื ้อ ซึ่งเป็นองค์ประกอบสำคัญที่ต้อง

พิจารณาเมื ่อนำกลยุทธ์ไปปฏิบัติ  โดยจากมุมมองของ Kaplan และ Norton (2008) ในระบบ 

Balanced Scorecard (BSC) ยังเสนอให้มีการปรับกลยุทธ์ตาม "การเรียนรู้จากสภาพแวดล้อม" ซึ่ง

องค์กรสามารถติดตามตัวชี้วัดที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลง เช่น การวิเคราะห์แนวโน้มเศรษฐกิจ อัตรา

การเติบโตของการเดินทางทางอากาศ และนโยบายภาครัฐเกี่ยวกับพลังงานทางเลือก เพื่อนำมาปรับ

ใช้ในการดำเนินกลยุทธ์ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

กรณีศึกษาของบริษัท BAFS ยังแสดงให้เห็นว่าการดำเนินกลยุทธ์ในบริบทของ

อุตสาหกรรมน้ำมันอากาศยานจำเป็นต้องสอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อม เช่น การ

พัฒนาโครงการขนส่งน้ำมันแบบเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม การปรับตัวเข้าสู่พลังงานสะอาด เช่น EV 
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Hydrant Dispenser และการเตรียมความพร้อมรองรับ Sustainable Aviation Fuel (SAF) ซึ่งเป็น

การตอบสนองต่อแนวโน้มภายนอกของโลกได้อย่างชัดเจน 

 

 
 

ภาพทีก่2.10กกมุมมองการวัดความสำเร็จในการปฏิบัติงานเชิงดุลยภาพ (BSC) 

ที่มากก พสุ เตชะรินทร์ (2545) 

 

2.8กกแนวคิดและกรอบการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอก (STEEP Analysis) 
Wetherly & Otter (2014) พบว่าการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอกเชิงระบบ เช่น STEEP หรือ 

PESTEL Analysis ช่วยให้องค์กรสามารถวางแผนกลยุทธ์ได้อย่างแม่นยำมากขึ ้น โดยเฉพาะใน

อุตสาหกรรมที่มีการเปลี่ยนแปลงสูง เช่น พลังงานหรือการบิน นอกจากนี้ยังสามารถเชื่อมโยงผลการ

วิเคราะห์ไปยังการกำหนดดัชนีชี้วัดด้าน ESG (Environment, Social and Governance) ซึ่งถือเป็น

มาตรฐานใหม่ในการประเมินองค์กรเพื่อความยั่งยืนในระดับสากล 

การวิเคราะห์ปัจจัยภายนอก (External Factors Analysis) เป็นกระบวนการสำคัญที่ช่วยให้

องค์กรสามารถประเมินสภาพแวดล้อมภายนอกที่มีอิทธิพลต่อความสำเร็จและความสามารถในการ

แข่งขันในระยะยาว โดยเฉพาะในบริบทของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานซึ่งมีความเกี่ยวข้องกับ

อุตสาหกรรมการบินโลกที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว แนวทางที่ได้รับการยอมรับอย่างกว้างขวาง คือ 

การวิเคราะห์ตามมุมมอง STEEP (Social, Technological, Economic, Environmental, Political) 

ครอบคลุมปัจจัยหลักในด้านสังคม เทคโนโลยี เศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม และการเมือง เพื่อระบุแนวโน้ม 
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ความเสี่ยง และโอกาสจากปัจจัยภายนอกที่อาจส่งผลกระทบต่อองค์กร ( Johnson, Scholes, & 

Whittington, 2017) 

การวิเคราะห์ปัจจัยภายนอก (External Environment Analysis) ถือเป็นกระบวนการสำคัญ

ในการวางแผนกลยุทธ์ขององค์กร โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมที่มีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วและ

เชื่อมโยงกับบริบทโลก เช่น อุตสาหกรรมการบินและพลังงาน หนึ่งในกรอบการวิเคราะห์ที่ได้รับความ

นิยมคือ STEEP Analysis ซึ่งเป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายนอก 5 ด้าน ได้แก่ 

สังคม (Social), เทคโนโลยี (Technological), เศรษฐกิจ (Economic), สิ่งแวดล้อม (Environmental) 

และการเมือง (Political) โดยแต่ละปัจจัยสามารถชี้ให้เห็นถึงโอกาสและความเสี่ยงที่องค์กรควร

พิจารณาอย่างรอบด้าน เพื ่อเตรียมกลยุทธ์ที ่สามารถปรับตัวได้อย่ างยืดหยุ ่นและทันต่อการ

เปลี่ยนแปลง (Yüksel, 2012) โดยกรอบการวิเคราะห์ STEEP Analysis มีรายละเอียด ดังนี้ 

1)กกปัจจ ัยด ้านส ังคม (Social): ครอบคลุมพฤติกรรมผู ้บร ิโภค ค่าน ิยม ว ัฒนธรรม 

ประชากรศาสตร์ และแนวโน้มด้านแรงงาน ตัวอย่างเช่น การเพิ่มขึ้นของความตระหนักในด้ านความ

ยั่งยืน (Sustainability Consciousness) ส่งผลให้ผู ้มีส่วนได้ส่วนเสียคาดหวังให้ผู ้ให้บริการน้ำมัน

อากาศยานลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 

2)กกปัจจัยด้านเทคโนโลยี (Technological): ครอบคลุมการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี เช่น 

ระบบเติมน้ำมันแบบอัตโนมัติ ระบบยานยนต์ไฟฟ้า และการจัดการข้อมูลแบบเรียลไทม์ ซึ่งเป็นปัจจัย

สำคัญต่อประสิทธิภาพการดำเนินงานและความปลอดภัยของผู้ให้บริการ 

3)กกปัจจัยด้านเศรษฐกิจ (Economic): อาทิ ราคาน้ำมันผันผวน ภาวะเงินเฟ้อ อัตรา

แลกเปลี่ยน และระดับความต้องการเดินทางทางอากาศ ซึ่งมีผลโดยตรงต่อปริมาณการ เติมน้ำมัน

อากาศยานและความสามารถในการทำกำไรของบริษัท 

4)กกปัจจัยด้านสิ ่งแวดล้อม (Environmental): เช่น ข้อกำหนดด้านการปล่อยคาร์บอน 

กฎหมายสิ่งแวดล้อม ความเสี่ยงจากสภาพภูมิอากาศสุดขั้ว และความจำเป็นในการเปลี่ยนผ่านไปสู่

พลังงานสะอาด เช่น น้ำมันอากาศยานยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel; SAF) 

5)กกปัจจัยด้านการเมือง (Political): ประกอบด้วยนโยบายของรัฐ กฎหมายและข้อบังคับ

ด้านการบินและพลังงาน รวมถึงความสัมพันธ์ระหว่างประเทศที่ส่งผลต่อการนำเข้าน้ำมันอากาศยาน

และวัตถุดิบการผลิต SAF 
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2.9กกกรอบแนวคิดการวิจัย 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ก2.11กกกรอบแนวคิดการวิจัย 

ที่มากก ธนวิชญ์ ทองแป้น (2567) 
 

สภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการเติมน ้ามันอากาศยานใน

ประเทศไทย 

• ปัจจัยด้านสังคม (Social) 

• ปัจจัยด้านเทคโนโลยี (Technological)  

• ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ (Economic) 

• ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental) 

• ปัจจัยด้านการเมือง (Political) 
 

ดัชนีชี วัดผลการด้าเนินงาน 

(Key Performance Indicators; KPIs) 

ความสอดคล้องของ KPIs ต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ระบบวัดผลการปฏิบัติงานดุลยภาพ 4 มุมมอง 

1. มุมมองด้านการเงิน 
2. มุมมองด้านลูกค้า 
3. มุมมองด้านกระบวนการภายใน 
4. มุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา 

Yüksel (2012); 

Wetherly, P. et al (2014); 

Johnson, G. et al (2017); 

ดนัย เทียนพุฒ (2542); 

พิพัฒน์ ก้องกิจกุล (2545); 

พสุ เตชะรินทร์ (2545); 

กิตติพงษ์ วิเวกานนท์ (2547); 

ลิปดา ถนอมทรัพย์ (2551); 

ปิยะรัตน์ อนงค์ไชย (2552); 

สุรีรัตน์ ทองเต๊ะ (2555); 

Llorach & Ottosson (2016); 
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บทท่ี 3 

วิธีการด้าเนินการวิจัย 
 

 การวิจัยเรื่องแนวทางการพัฒนาการให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานของบริษัทที่ให้บริการเติม

น้ำมันอากาศยานในประเทศไทย ผู้วิจัยดำเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยใช้

ระเบียบวิธีการศึกษาแบบพรรณนา (Descriptive Methodology) ผ่านกระบวนการเก็บข้อมูลเชิงลึก 

(In-depth Data Collection) และการวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) จากการประชุมกลุ ่ม 

(Focus Group) และการใช้เทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) ซึ ่งมุ ่งเน้นการสังเคราะห์แนว

ทางการพัฒนาองค์กรในภาวะเปลี ่ยนแปลง พร้อมกำหนดดัชนีชี ้ว ัดผลการดำเนินงาน ( Key 

Performance Indicators; KPIs) ที่สอดคล้องกับความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เพื่อให้ได้

ข้อสรุปที่มีความสมบูรณ์สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการวิจัย ในการวิจัยครั้งนี้มีจุดประสงค์ 1) เพื่อ

ศึกษาสภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย และ 2) เพื่อศึกษาแนวทางการ

พัฒนาผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยตามสภาวการณ์ที่เปลี่ยนไปของโลก แบ่งเป็น 3 

ขั้นตอน โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

1)กกการวิเคราะห์สภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย (STEEP 

Analysis) 

2)กกจัดทำดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (Key Performance Indicators; KPIs) 

3)กกการตรวจสอบความสอดคล้องของ KPIs ด้วยเทคนิคเดลฟาย 

 

3.1กกวิธีวิจัย 
การวิจัยเรื่องแนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย ผู้วิจัยดำเนินการ

วิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) มีวัตถุประสงค์เพื ่อ 1) เพื่อศึกษาสภาพปัจจุบันของผู ้
ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย ขั้นตอน 2) เพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการน้ำมัน
อากาศยานในประเทศไทยตามสภาวการณ์ที่เปลี่ยนไปของโลก 

ขั นตอนที่ 1กกการวิเคราะห์สภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการเติมน ้ามันอากาศยานใน
ประเทศไทย (STEEP Analysis) 

ผู้วิจัยดำเนินการประชุมกลุ่ม (Focus Group) กับผู้บริหารระดับสูงของกลุ่มบริษัท บริการ

 



37 
 

เชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) (BAFS Group) ประกอบด้วยผู้บริหาร 25 คน จาก 8 บริษัท
ในเครือ เมื ่อวันที ่ 18-20 มีนาคม พ.ศ. 2567 โดยใช้ว ิธ ีการคัดเลือกแบบเจาะจง (Purposive 
Sampling) โดยมีเกณฑ์ คือ ต้องมีประสบการณ์ในอุตสาหกรรมและมีบทบาทในการบริหารไม่น้อย
กว่า 5 ปี ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้แบ่งการประชุมกลุ่มออกเป็น 2 กลุ่มย่อย เพื่อให้สามารถเก็บรวบรวมข้อมูล
เชิงลึกได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

เคร ื ่องม ือท ี ่ ใช ้ ในการเก ็บข ้อม ูลค ือ แบบส ัมภาษณ์ปลายเป ิดแบบไม ่ม ี โครงสร ้าง 
(Unstructured Interview) ออกแบบคำถามตามกรอบวิเคราะห์ STEEP (Social, Technological, 
Economic, Environmental, Political) เพื ่อให้ผู ้ให้ข้อมูลสามารถแสดงทรรศนะเชิงลึกได้อย่าง
อิสระ โดยมีการบันทึกข้อมูลทั้งในรูปแบบเทปเสียง ภาพถ่าย และจดบันทึกภาคสนาม 

ข้อมูลที่ได้จากการประชุมกลุ่มถูกบันทึกในรูปแบบการบันทึกเสียง (Audio Recording) ควบคู่
กับการจดบันทึกภาคสนาม (Field Notes) อย่างละเอียด เพื่อให้สามารถถอดความและวิเคราะห์
ข้อมูลได้อย่างแม่นยำและครบถ้วน โดยผู ้ว ิจัยได้นำข้อมูลที ่รวบรวมได้มาวิเคราะห์เชิงเนื ้อหา 
(Content Analysis) และวิเคราะห์เชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) เพื่อระบุประเด็นสำคัญที่
ส่งผลต่อสถานการณ์ปัจจุบัน และนำไปสู่การกำหนดแนวทางในการพัฒนาผู้ให้บริการเติมน้ำมัน
อากาศยานของประเทศไทยได้อย่างชัดเจนยิ่งขึ้น 

ขั นตอนที่ 2กกการจัดท้าดัชนีชี วัดผลการด้าเนินงาน (KPIs) 
จากผลการวิเคราะห์ในขั้นตอนที่ 1 ผู้วิจัยดำเนินการประชุมกลุ่ม (Focus Group) ครั้งที่ 2 

เมื่อวันที่ 23 สิงหาคม พ.ศ. 2567 กับผู้บริหารที่มีบทบาทกำหนดกลยุทธ์องค์กรจำนวน 15 คน โดย
มุ่งเน้นการระดมความคิดเห็นเพื่อร่วมกันออกแบบดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงานของผู้ให้บริการน้ำมัน
อากาศยานใน 4 มุมมองของ Balanced Scorecard ได้แก่ 

1)กกมุมมองด้านการเงิน (Financial Perspective) 
2)กกมุมมองด้านลูกค้า (Customer Perspective) 
3)กกมุมมองด้านกระบวนการภายใน (Internal Process Perspective) 
4)กกมุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา (Learning and Growth Perspective) 
เครื่องมือที่ใช้คือ แนวคำถามนำสนทนา (Guiding Questions) โดยไม่ใช้แบบสอบถามแบบ

มีโครงสร้างหรือมาตราส่วนวัดค่าตัวเลขใด ๆ เพ่ือหลีกเลี่ยงการเปลี่ยนแปลงลักษณะของงานวิจัยเป็น
เชิงปริมาณ โดยผู้วิจัยบันทึกข้อมูลโดยใช้เครื่องบันทึกเสียง (Audio Recorder) และจดบันทึกแบบมี
ระบบ จากนั้นนำข้อมูลทั้งหมดมาถอดความและวิเคราะห์แบบสังเคราะห์เนื้อหาเพื่อจัดทำชุด KPIs ที่
สะท้อนบริบทและเป้าหมายขององค์กร 

ขั นตอนที่ 3กกการตรวจสอบความสอดคล้องของ KPIs ด้วยแบบสอบถามปลายปิด 
ภายหลังจากท่ีผู้วิจัยได้จัดทำดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (KPIs) จากการประชุมกลุ่ม (Focus 
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Group) ร่วมกับผู้บริหารของกลุ่มบริษัท บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) ในขั้นตอนที่ 
2 แล้ว ผู้วิจัยได้ดำเนินการตรวจสอบความสอดคล้องและความเหมาะสมของ KPIs ดังกล่าว โดยใช้
เทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) แบบเชิงคุณภาพ เป็นกระบวนการแสวงหาฉันทามติจาก
ผู้เชี่ยวชาญหรือผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย โดยผู้วิจัยได้คัดเลือกกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามจำนวน 18 คน จาก
กลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจการเติมน้ำมันอากาศยานของ BAFS Group รวมทั้งสิ้น 7 
กลุ่ม ได้แก ่

1. พนักงาน 
2. ลูกค้า 
3. ผู้ถือหุ้น 
4. คู่ค้าและพันธมิตร 
5. ชุมชนและสังคม 
6. เจ้าหนี้/สถาบันการเงิน 
7. หน่วยงานกำกับดูแลและภาครัฐ 
เกณฑ์ที่ใช้ในการคัดเลือกคือ ความเชี่ยวชาญ ประสบการณ์การทำงานที่เกี่ยวข้อง และมี

บทบาทที่ส่งผลต่อการดำเนินงานขององค์กรอย่างมีนัยสำคัญ โดยใช้วิธีการคัดเลือกแบบเจาะจง 
(Purposive Sampling) โดยผู้วิจัยใช้แบบสอบถามปลายปิด (Closed-ended Questionnaire) ที่
ได้รับการพัฒนาจากข้อมูลที่ได้ในขั้นตอนการประชุมกลุ่ม โดยแบบสอบถามได้ถูกออกแบบมาเพื่อให้
ผู้ตอบแบบสอบถามระบุระดับความเห็นด้วย (ระดับฉันทามติ) ของ KPIs แต่ละข้อ โดยใช้มาตราส่วน
การประเมิน (Rating Scale) แบบ 5 ระดับ (Likert Scale) ที่มีความชัดเจนและเฉพาะเจาะจง ซึ่ง
ช่วยให้สามารถกำหนดระดับความเหมาะสมของ KPIs ได้อย่างมีประสิทธิภาพและแม่นยำ 

การดำเนินการเก็บข้อมูลด้วยเทคนิคเดลฟายในขั้นตอนนี้ดำเนินการเพียงรอบเดียวเท่านั้น 
เนื่องจากคำถามที่ใช้เป็นแบบสอบถามปลายปิดที่มีความชัดเจนและมีโครงสร้างที่แน่นอน ซึ่งแตกต่าง
จากเทคนิคเดลฟายทั่วไปท่ีดำเนินการหลายรอบสำหรับคำถามปลายเปิดหรือเชิงคุณภาพ โดยผู้วิจัยได้
จัดส่งแบบสอบถามผ่านทางออนไลน์และอีเมล พร้อมกำหนดระยะเวลาให้ผู้เชี่ยวชาญตอบกลับภายใน 
2 สัปดาห์ เมื่อได้รับข้อมูลกลับมาจากผู้เชี่ยวชาญทั้งหมดเรียบร้อยแล้ว จึงนำข้อมูลที่ได้ไปดำเนินการ
วิเคราะห์ต่อไป โดยข้อมูลที่รวบรวมได้ถูกนำมาวิเคราะห์ด้วยวิธีสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 
Statistics) โดยผู้วิจัยใช้ค่ามัธยฐาน (Median) และค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ (Interquartile Range; 
IQR) เพ่ือวัดระดับฉันทามติหรือความสอดคล้องของ KPIs แต่ละข้อ โดยพิจารณาจากเกณฑ์ ดังนี้ 

1)กกค่ามัธยฐาน (Median) ของระดับความเหมาะสมต้องมากกว่า 3.50 ขึ้นไป แสดงถึง
ระดับความเหมาะสมในระดับมากถึงมากท่ีสุด 

2)กกค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ (Interquartile Range; IQR) ต้องมีค่าน้อยกว่า 1.50 แสดงให้ 
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เห็นถึงระดับความเห็นที่มีความสอดคล้องกันในกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามในระดับที่ยอมรับได้ 
KPIs ที่มีผลวิเคราะห์ตรงตามเกณฑ์ทั้งสองข้อนี้ จะถือว่าได้รับการยอมรับและสามารถ

นำไปใช้เป็นดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงานที่มีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับบริบทขององค์กรได้อย่าง
แท้จริง ทั้งนี้ ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามทั้งหมดถูกจัดเก็บในระบบฐานข้อมูลที่มี ความปลอดภัย 
เพื่อให้สามารถตรวจสอบและใช้ในการวิเคราะห์เพิ่มเติมในภายหลังได้ โดยปฏิบัติตามหลักการ
จริยธรรมในการวิจัยที่กำหนดไว้อย่างเคร่งครัด 

ช่วงเวลาในการเก็บข้อมูล 
งานวิจัยนี้ดำเนินการเก็บข้อมูลตั้งแต่เดือนมีนาคมถึงเดือนธันวาคม พ.ศ. 2567 ครอบคลุมทั้ง 

3 ขั้นตอนของการศึกษา โดยผู้วิจัยดำเนินการเก็บข้อมูลด้วยตนเองทั้งหมด เพ่ือให้แน่ใจว่าการตีความ
ข้อมูลเป็นไปอย่างถูกต้องตามเจตนารมณ์ของผู้ให้ข้อมูล 

 

 
 

 ภาพที่ก3.1กกขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย  

ที่มากก ธนวิชญ์ ทองแป้น (2567) 
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บทท่ี 4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
 

การวิจัยเรื ่องแนวทางการพัฒนาการให้บริการเติมน้ำมันอากาศยาน ผู ้ว ิจัยได้ปรับปรุง

แบบสอบถามปลายปิด และได้รับการรับรองแบบตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาโดยผู้ทรงคุณวุฒิ โดย

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล เรื่อง แนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย เป็น

ผลที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์และวิธีการดำเนินงานวิจัยตามที่ปรากฎในบทที่ 3 โดยสามารถแบ่งการ

แสดงผลเป็น 3 ส่วน ตามข้ันตอนการวิจัย โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

4.1กกการรายงานผลการวิจัย 
 4.1.1กกขั นตอนที่ 1กกการวิเคราะห์สภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการเติมน ้ามันอากาศยานใน

ประเทศไทย (STEEP Analysis) 
ผู้วิจัยได้ใช้วิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ผ่านการประชุมกลุ่ม 

(Focus Group) เมื่อวันที่ 18-20 มีนาคม พ.ศ. 2567 ระหว่างสมาชิกผู้บริหารระดับสูงของกลุ่มบริษัท

บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) หรือ BAFS Group จำนวน 25 คน จาก 8 บริษัท 

โดยผู้วิจัยแบ่งกลุ่มการประชุมกลุ่มออกเป็น 2 กลุ่ม ตามที่ปรากฏตารางที่ 4.1 ดังนี้ 

 

ตารางที่ก4.1กกสมาชิกผู้บริหารที่เข้าร่วมการประชุมกลุ่มเพื่อวิเคราะห์ปัจจัยภายนอกด้วยมุมมอง 

STEEP Analysis 

 

ล้าดับ ต้าแหน่ง สังกัด กลุ่มที่ 

1 กรรมการผู้อำนวยการใหญ่ บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 1 

2 กรรมการผู้จัดการ บจก. บาฟส์ขนส่งทางท่อ 
 

1 

3 กรรมการผู้จัดการ บจก. บาฟส์ โปรเฟสชั่นแนล เซอร์วิสเซส 1 
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ตารางที่ก4.1กกสมาชิกผู้บริหารที่เข้าร่วมการประชุมกลุ่มเพื่อวิเคราะห์ปัจจัยภายนอกด้วยมุมมอง 

STEEP Analysis (ต่อ) 

ล้าดับ ต้าแหน่ง สังกัด กลุ่มที่ 

4 กรรมการผู้จัดการ บจก. บาฟส์ อินโนเวชั่น ดีเวลลอป
เม้นท ์

1 

5 รองประธานเจ้าหน้าที่บริหาร บจก. บาฟส์ คลีน เอนเนอร์ยี่ คอร์
เปอเรชั่น 

1 

6 ผู้อำนวยการฝ่ายกลยุทธ์และความยั่งยืน บมจ. บร ิการเช ื ้อเพล ิงการบ ิน
กรุงเทพ 

1 

7 ผู ้อำนวยการฝ่ายทรัพยากรบุคคลและ
ธุรการ 

บจก. บาฟส์ขนส่งทางท่อ 1 

8 รองผู้อำนวยการฝ่ายกลยุทธ์องค์กรและ
การตลาด 

บจก. บาฟส์ขนส่งทางท่อ 1 

9 ประธานเจ้าหน้าที่บริหารฝ่ายดิจิทัล บจก. บาฟส์ อินโนเวชั่น ดีเวลลอป
เม้นท ์

1 

10 ผู้จัดการแผนกบริหารความเสี่ยงองค์กร บมจ. บร ิการเช ื ้อเพล ิงการบ ิน
กรุงเทพ 

1 

11 ผู้จัดการแผนกบุคคล บจก. บาฟส์ คลีน เอนเนอร์ยี่ คอร์
เปอเรชั่น 

1 

12 ผู้จัดการแผนกกลยุทธ์สภาพภูมิอากาศ บมจ. บร ิการเช ื ้อเพล ิงการบ ิน
กรุงเทพ 

1 

13 รองกรรมการผู้อำนวยการใหญ่ สายงาน
บัญชีและการเงินกลุ่มบริษัท 

บมจ. บร ิการเช ื ้อเพล ิงการบ ิน
กรุงเทพ 

2 

14 กรรมการผู้จัดการ บจก. ไทยเชื้อเพลิงการบิน 2 

15 กรรมการผู้จัดการ บจก. โกลเบิลแอโร่แอสโซซิเอทส์ 2 

16 กรรมการผู้จัดการ บจก. บาฟส์ อินเทค 2 
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ตารางที่ก4.1กกสมาชิกผู้บริหารที่เข้าร่วมการประชุมกลุ่มเพื่อวิเคราะห์ปัจจัยภายนอกด้วยมุมมอง 

STEEP Analysis (ต่อ) 

 

 

ผู้วิจัยได้ใช้วิธีการวิจัยเชิงคุณภาพด้วยการประชุมกลุ่ม (Focus Group) เพ่ือวิเคราะห์

สภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย โดยการใช้เครื่องมือการวิเคราะห์

สภาพแวดล้อมภายนอก (External Environment Analysis) ด้วยวิธีการวิเคราะห์เชิงพรรณนา 

(Descriptive Analytic) ผ ่านมุมมอง STEEP Analysis ประกอบด้วย S, T, E, E และ P มี แบบ

สัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured Interview) ที ่ออกแบบมาเพื ่อส่งเสริมให้เกิดการ

ล้าดับ ต้าแหน่ง สังกัด กลุ่มที่ 

17 ผู้อำนวยการสถาบันฝึกอบรมกลุ่มบริษัท บมจ. บร ิการเช ื ้อเพล ิงการบ ิน
กรุงเทพ 

2 

18 ผู้อำนวยการฝ่ายกิจการบุคคล บมจ. บร ิการเช ื ้อเพล ิงการบ ิน
กรุงเทพ 

2 

19 ผู้อำนวยการฝ่ายการเงินองค์กร บมจ. บร ิการเช ื ้อเพล ิงการบ ิน
กรุงเทพ 

2 

20 ผู้อำนวยการฝ่ายบัญชีองค์กร บมจ. บร ิการเช ื ้อเพล ิงการบ ิน
กรุงเทพ 

2 

21 ผู ้อำนวยการฝ่ายสถานีบริการจัดเก็บ
น้ำมันสุวรรณภูมิและประธานคณะศึกษา
เพ่ือให้บริการ SAF 

บมจ. บร ิการเช ื ้อเพล ิงการบ ิน
กรุงเทพ 

2 

22 ผู้อำนวยการฝ่ายบริหารระบบคุณภาพ 
ความปลอดภ ัย อาช ีวอนาม ัย และ
สิ่งแวดล้อม 

บมจ. บร ิการเช ื ้อเพล ิงการบ ิน
กรุงเทพ 

2 

23 ผู้อำนวยการฝ่ายปฏิบัติการ บจก. ไทยเชื้อเพลิงการบิน 2 

24 ผ ู ้อำนวยการฝ ่ายพ ัฒนาธ ุรก ิจและ
การตลาด 

บจก. บาฟส์ อินเทค 2 

25 ผ ู ้อำนวยการฝ ่ายกำก ับด ูแลก ิจการ
องค์กร 

บมจ. บร ิการเช ื ้อเพล ิงการบ ิน
กรุงเทพ 

2 
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สนทนาอย่างอิสระและรวบรวมมุมมองเชิงลึกจากผู้เข้าร่วม แบบสอบถามที่ใช้เป็นลักษณะคำถาม

ปลายเปิด เพื่อให้ผู้ตอบสามารถอธิบายประสบการณ์ ความท้าทาย และโอกาสที่พบเจอในภาคธุรกิจ

ได้อย่างเต็มที่ โดยไม่มีข้อจำกัดของหมวดหมู่คำตอบที่กำหนดไว้ล่วงหน้า แนวทางนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ

ดึงข้อมูลเชิงคุณภาพที ่หลากหลายและละเอียดอ่อน ซึ ่งจะเผยให้เห็นถึงพลวัตที ่ซ ับซ้อนของ

อุตสาหกรรมบริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย ดังนี้ 

 

ตารางท่ีก4.2กกแบบสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้างตามกรอบ  STEEP 

 

แบบสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured Interview)  
กรอบการว ิ เคราะห ์ :  STEEP (Social, Technological, Economic, Environmental, 
Political) 
Social – ปัจจัยด้านสังคม 

 ท่านเห็นว่าสภาพสังคมในปัจจุบันและอนาคตมีผลต่อการดำเนินธุรกิจบริการน้ำมัน
อากาศยานในประเด็นใดบ้าง? 

 มีประเด็นทางสังคมหรือพฤติกรรมของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียใดที่ท่านคิดว่าควรให้
ความสำคัญเป็นพิเศษ? 

 ท่านคิดว่าองค์กรควรปรับตัวอย่างไรต่อการเปลี่ยนแปลงทางสังคมที่เกิดขึ้นใน
ปัจจุบัน? 

Technological – ปัจจัยด้านเทคโนโลยี 

 ท่านมองว่าการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีส่งผลต่อการบริหารจัดการหรือการ
ให้บริการในอุตสาหกรรมนี้อย่างไร? 

 มีเทคโนโลยีใดที่ท่านเห็นว่าควรติดตามหรือประเมินผลกระทบต่อธุรกิจบ้าง? 

 องค์กรของท่านมีแนวทางอย่างไรในการพัฒนาเทคโนโลยีหรือระบบงานให้ทันสมัย? 
Economic – ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ 

 ปัจจัยทางเศรษฐกิจใดที่ส่งผลกระทบต่อการดำเนินงานของผู้ให้บริการน้ำมัน
อากาศยานในช่วงที่ผ่านมา? 

 ท่านประเมินว่าแนวโน้มเศรษฐกิจในอนาคตจะเปลี่ยนแปลงโครงสร้างหรือกลยุทธ์
ของธุรกิจนี้อย่างไร? 

 ท่านมีแนวทางการปรับตัวต่อความผันผวนทางเศรษฐกิจอย่างไร? 
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ตารางท่ีก4.2กกแบบสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้างตามกรอบ  STEEP (ต่อ) 

 

Environmental – ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 

 ในมุมมองของท่าน มีประเด็นด้านสิ่งแวดล้อมใดที่ธุรกิจบริการน้ำมันอากาศยาน
ควรตระหนักหรือดำเนินการ? 

 องค์กรของท่านมีแนวทางจัดการกับความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อมในรูปแบบใดบ้าง? 

 ท่านมองว่าความคาดหวังของสังคมต่อสิ่งแวดล้อมมีผลต่อการดำเนินธุรกิจหรือไม่ 
อย่างไร? 

Political & Legal – ปัจจัยด้านนโยบายและกฎหมาย 

 ท่านเห็นว่านโยบายหรือกฎระเบียบของภาครัฐมีผลต่อการดำเนินธุรกิจบริการ
น้ำมันอากาศยานในด้านใดบ้าง? 

 ท่านประเมินว่าภาวะการเมืองหรือความสัมพันธ์ระหว่างประเทศส่งผลต่อธุรกิจนี้
อย่างไร? 

 ท่านมีข้อเสนอแนะต่อภาครัฐในการส่งเสริมหรือสนับสนุนอุตสาหกรรมนี้หรือไม่? 

 

แบบสัมภาษณ์ปัจจัยด้านสังคม (Social; S) 

ค ำถำม: ท่ำนเห็นว่ำสภำพสังคมในปัจจุบันและอนำคตมีผลต่อกำรด ำเนินธุรกิจบริกำรน  ำมัน

อำกำศยำนในประเด็นใดบ้ำง? 

 

ภาวะสังคมสูงวัยในประเทศไทย Silver Gen/Aging Society 

“…ประเทศไทยกำลังก้าวเข้าสู่สังคมสูงวัยอย่างรวดเร็ว ผมมองว่าความเปลี่ยนแปลงนี้จะกระทบต่อ

โครงสร้างแรงงานโดยตรง โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมที่ต้องใช้แรงงานจำนวนมาก การขาดแคลน

แรงงานวัยทำงานทำให้ต้นทุนการผลิตสูงขึ้น ซึ่งเป็นความท้าทายสำคัญในระยะยาว…" 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การเพิ ่มขึ ้นของผู ้สูงอายุมีผลกระทบต่อระบบสวัสดิการ (Welfare) อย่างชัดเจน การจัดการ

งบประมาณด้านนี ้จำเป็นต้องเพิ ่มขึ ้นอย่างมาก โดยเฉพาะการดู แลโรคไม่ติดต่อเรื ้อรัง (Non-

communicable Diseases; NCDs) เช่น เบาหวานและความดันโลหิตสูง…" 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 
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“…ภาวะสังคมสูงวัยทำให้เกิดความท้าทายในด้านการจัดการทรัพยากรมนุษย์ และมองว่าภาคธุรกิจ

ควรปรับตัวโดยการสร้างงานที่เหมาะสมกับผู้สูงอายุและใช้เทคโนโลยี เข้ามาช่วย เช่น เทคโนโลยี

ปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence; AI) หรือ Automation…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

“…การลดลงของแรงงานวัยทำงานส่งผลให้การเติบโตทางเศรษฐกิจชะลอตัว และคิดว่าการดึง

ศักยภาพของแรงงานวัยเกษียณกลับมาใช้เป็นทางออกที่สำคัญ…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

 

ค ำถำม: มีประเด็นทำงสังคมหรือพฤติกรรมของผู้ มีส่วนได้ส่วนเสียใดที่ท่ำนคิดว่ำควรให้

ควำมส ำคัญเป็นพิเศษ? 

ข้อมูลเท็จและการบิดเบือน (Misinformation & Disinformation) 

 

“…การบิดเบือนข้อมูลสามารถกระทบต่อการตัดสินใจเชิงนโยบาย ผมเชื่อว่าผู้กำหนดนโยบายต้องมี

ระบบตรวจสอบข้อมูลอย่างละเอียดก่อนตัดสินใจดำเนินการ…" 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…ข้อมูลเท็จและการบิดเบือนเป็นภัยคุกคามซับซ้อน ความท้าทายคือการพัฒนาศักยภาพการ

ตรวจสอบข้อเท็จจริง เพ่ือสกัดกั้นการแพร่กระจายของข้อมูลผิด สงครามข้อมูลยุคใหม่มุ่งควบคุมเรื่อง

เล่าเพื่อชี้นำความคิดประชาชน ความโปร่งใสและการตรวจสอบจึงเป็นอาวุธสำคัญในการรับมือ…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

“…ประชาชนส่วนใหญ่มักไม่มีทักษะในการแยกแยะข้อมูลจริงหรือเท็จ การจัดอบรมความรู้ทางดิจิทัล

ควรเป็นนโยบายเร่งด่วนของภาครัฐและองค์กร…" 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

 

ค ำถำม: ท่ำนคิดว่ำองค์กรควรปรับตัวอย่ำงไรต่อกำรเปลี่ยนแปลงทำงสังคมที่เกิดขึ นในปัจจุบัน? 

สุขภาพและสุขภาวะท่ีดี (Good Health and Well-Being) 

 

“…สุขภาพและสุขภาวะที่ดีมีความสำคัญในการเสริมสร้างประสิทธิภาพการทำงาน องค์กรควร

สนับสนุนสวัสดิการด้านสุขภาพท่ีครอบคลุมทั้งกายและใจ เพ่ือให้พนักงานมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

 



46 

“…การสร้าง Hybrid Work Environment ช่วยลดความเครียดจากการเดินทางและเพิ่มความสมดุล

ระหว่างชีวิตส่วนตัวและการทำงาน ซึ่งผมมองว่าเป็นแนวทางที่ช่วยรักษาสุขภาวะที่ดีของพนักงานได้

อย่างมีประสิทธิภาพ…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การมีสุขภาพกายและจิตที่ดีช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการทำงาน ผมมองว่าองค์กรควรมีโครงการ

ส่งเสริมสุขภาพ เช่น การตรวจสุขภาพประจำปี หรือกิจกรรมผ่อนคลายความเครียด…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

การยอมรับอัตลักษณ์แห่งตน: ก้าวสู่สังคมที่เคารพความแตกต่าง (Self-Identity and DEI) 

“…การยอมรับอัตลักษณ์แห่งตนเป็นหัวใจสำคัญของการสร้างสังคมที่เท่าเทียม การที ่แต่ละคน

สามารถแสดงออกถึงตัวตนได้อย่างอิสระ ทำให้เกิดความเข้าใจและความเคารพซึ่งกันและกัน ส่งผลให้

สังคมมีความกลมเกลียวมากขึ้น DEI ไม่ใช่แค่คำพูดสวยหรู แต่เป็นการปฏิบัติจริงในองค์กรของเรา เรา

สร้างสภาพแวดล้อมที่เปิดกว้าง ให้พนักงานทุกคนมีโอกาสแสดงความคิดเห็น และมีส่วนร่วมในการ

ตัดสินใจสำคัญ…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การขจัดอคติในที่ทำงานเป็นเรื่องท้าทาย แต่การมีนโยบายที่ชัดเจนและการจัดอบรมอย่างต่อเนื่อง

ช่วยเปลี่ยนทัศนคติของพนักงานและทำให้เกิดการยอมรับความแตกต่างได้อย่างแท้จริง และการ

ยอมรับในความหลากหลายช่วยเพิ ่มมุมมองใหม่ ๆ ในการแก้ปัญหา ส่งผลให้การตัดสินใจมี

ประสิทธิภาพมากขึ้น และองค์กรสามารถเติบโตได้อย่างยั่งยืน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การเคารพในอัตลักษณ์แห่งตนเป็นพื้นฐานของความเสมอภาค เมื่ อทุกคนรู้สึกว่าตนเองมีคุณค่า 

องค์กรจะสามารถดึงศักยภาพของพนักงานออกมาได้เต็มที่ แม้ว่า DEI จะเป็นแนวคิดที่ดี แต่การนำไป

ปฏิบัติจริงต้องใช้เวลาและความพยายาม องค์กรต้องเปิดโอกาสให้ทุกคนมีส่วนร่วมและรับฟังความ

คิดเห็นจากหลากหลายมุมมอง…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

“…องคก์รที่ให้ความสำคัญกับ DEI ไม่เพียงแต่ช่วยสร้างความยุติธรรมในที่ทำงาน แต่ยังช่วยดึงดูดและ

รักษาบุคลากรที่มีความสามารถหลากหลายไว้ได้ในระยะยาว การส่งเสริมความหลากหลาย ความ

เสมอภาค และการมีส่วนร่วม ไม่ใช่แค่การทำเพื่อภาพลักษณ์ แต่เป็นการสร้างรากฐานที่แข็งแกร่ง

สำหรับอนาคตขององค์กร…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 
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แบบสัมภาษณ์ปัจจัยด้านเทคโนโลยี (Technology; T) 

ค ำถำม: ท่ำนมองว่ำกำรเปลี่ยนแปลงทำงเทคโนโลยีส่งผลต่อกำรบริหำรจัดกำรหรือกำรให้บริกำร

ในอุตสำหกรรมนี อย่ำงไร? 

เทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์ (AI) 

“…การนำ AI มาใช้ในภาคธุรกิจ ช่วยสร้างรูปแบบธุรกิจใหม่ ๆ ที่สามารถขยายตลาดและเพิ่มรายได้

อย่างยั่งยืน การพัฒนาทักษะแรงงานให้สอดคล้องกับความเปลี่ยนแปลงจาก AI เป็นสิ่งจำเป็นในการ

ลดผลกระทบด้านการว่างงาน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…AI มีบทบาทสำคัญในการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึก ช่วยให้องค์กรสามารถตัดสินใจได้อย่างรวดเร็วและ

แม่นยำยิ่งขึ้น การนำ AI มาใช้ในภาคธุรกิจ ช่วยสร้างรูปแบบธุรกิจใหม่ ๆ ที่สามารถขยายตลาดและ

เพ่ิมรายได้อย่างยั่งยืน…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

“…ความกังวลหลักของผมคือความปลอดภัยของข้อมูล เมื่อ AI ต้องใช้ข้อมูลขนาดใหญ่ แม้จะเพิ่ม

ประสิทธิภาพ แต่ความเสี่ยงด้านจริยธรรม เช่น อคติในการตัดสินใจ เป็นประเด็นสำคัญท่ีต้องใส่ใจ…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

Cloud Service: การเปลี่ยนแปลงในการจัดการข้อมูลในยุคดิจิทัล 

“…บริษัทของเรามีนโยบายด้าน Green Technology ดังนั้นการใช้ Cloud Service จึงเป็นทางเลือก

ที่เหมาะสม เพราะช่วยลดการใช้พลังงานจากการตั้งเซิร์ฟเวอร์ภายในสำนักงาน ในแง่ของการดำเนิน

ธุรกิจแบบยั่งยืน การใช้ Cloud Service ช่วยให้เราลด Carbon Footprint ได้อย่างชัดเจน เพราะ

ศูนย์ข้อมูลของผู้ให้บริการมีประสิทธิภาพในการจัดการพลังงานมากกว่าการใช้เซิร์ฟเวอร์ภายใน

บริษัท…” 

(กลุ่มที่ 1, 2567) 

“…การใช้ Cloud Service ทำให้องค์กรของเราสามารถลดต้นทุนด้านฮาร์ดแวร์และการบำรุงรักษาได้

มาก เราไม่จำเป็นต้องลงทุนในเซิร์ฟเวอร์ขนาดใหญ่หรือจ้างทีมไอทีเพิ่มเติมเพื่อดูแลโครงสร้างพื้นฐาน

ของเรา…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

“…Cloud Service ช่วยให้เราสามารถเข้าถึงข้อมูลจากที่ไหนก็ได้ ซึ ่งเป็นข้อดีสำคัญสำหรับการ

ทำงานแบบ Hybrid และ Remote Working…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 
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ค ำถำม: มีเทคโนโลยีใดที่ท่ำนเห็นว่ำควรติดตำมหรือประเมินผลกระทบต่อธุรกิจบ้ำง? 

น ้ามันอากาศยานยั่งยืน (SAF): ก้าวส้าคัญสู่การบินที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

“…SAF เป็นทางเลือกที่มีศักยภาพในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อย่างมีนัยสำคัญ ซึ่งสำหรับ

อุตสาหกรรมการบิน การมีเชื้อเพลิงทางเลือกเช่นนี้เป็นสิ่งจำเป็นในการขับเคลื่อนสู่ความยั่งยืนใน

ระยะยาว การใช้ SAF มีประโยชน์สำคัญในด้านสิ่งแวดล้อม เพราะสามารถลดการปล่อยคาร์บอนได้

มากถึง 80% ซึ่งเป็นเป้าหมายที่หลายองค์กรพยายามมุ่งสู่เพื่อสนับสนุนการพัฒนาอย่างยั่งยืน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…ความท้าทายหลักของ SAF อยู่ที่ต้นทุนการผลิตที่ยังสูงเมื่อเทียบกับเชื้อเพลิงฟอสซิล ดังนั้น การมี

นโยบายภาครัฐเข้ามาสนับสนุน เช่น การลดภาษีหรือการให้ทุนวิจัย จะช่วยเร่งการใช้งาน SAF ให้

แพร่หลายขึ้น…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…แม้ SAF จะสามารถใช้งานกับเครื่องยนต์อากาศยานในปัจจุบันได้โดยไม่ต้องปรับเปลี่ยน แต่การ

ผลิตเชื้อเพลิงนี้ในปริมาณที่เพียงพอและต้นทุนที่คุ้มค่า ยังคงเป็นอุปสรรคสำคัญท่ีต้องแก้ไข…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

“…การที่ SAF ใช้วัตถุดิบจากแหล่งพลังงานหมุนเวียน ไม่เพียงแต่ลดการพึ่งพาเชื้อเพลิงฟอสซิล แต่ยัง

ช่วยส่งเสริมเศรษฐกิจหมุนเวียนและสร้างมูลค่าเพิ่มจากของเหลือใช้  ตลาด SAF กำลังเติบโตอย่าง

ต่อเนื่อง หากสามารถลดต้นทุนการผลิตและขยายกำลังการผลิตได้อย่างมีประสิทธิภาพ…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

สถานีผสมน ้ามัน SAF (SAF Blending Terminal)  

“…สถานีผสมน้ำมัน SAF เป็นหนึ่งในโครงสร้างพื้นฐานที่ประเทศไทยยังขาดอยู่ หากเราต้องการเป็น

ศูนย์กลาง SAF ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ การมี blending terminal ที่ได้มาตรฐานสากล

นับเป็นเรื่องจำเป็นอย่างยิ่ง เพราะในปัจจุบัน การนำเข้า SAF ที่ผสมเสร็จจากต่างประเทศมีต้นทุนสูง 

ทั้งในด้านโลจิสติกส์และภาษี ศักยภาพของประเทศไทยในด้าน feedstock มีอยู่แล้ว แต่ห่วงโซ่การ

ผลิตยังไม่สมบูรณ์ หากสามารถจัดตั้งสถานีผสม SAF ได้ภายในประเทศ จะช่วยลดต้นทุน เพิ่มความ

คล่องตัว และทำให้สามารถบริหารจัดการตามมาตรฐาน ICAO ได้ตรงจุดมากข้ึน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การลงทุนในสถานีผสมน้ำมัน SAF อาจดูเหมือนเป็นการลงทุนขนาดใหญ่ แต่ในระยะยาวจะเป็น

กุญแจสำคัญของการขับเคลื่อนเศรษฐกิจเชื้อเพลิงสะอาดในภาคการบิน ปัจจุบันผู้ประกอบการหลาย

รายต้องพึ่งพาการนำเข้า SAF จากต่างประเทศ ซึ่งมีความเสี่ยงทั้งในเรื่องซัพพลายและการรับรอง
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คุณภาพ การมี SAF blending terminal ในประเทศจะเปิดโอกาสให้เกิดการผสม SAF กับ Jet A-1 

ตามสัดส่วนที่เหมาะสมภายใต้การกำกับดูแลของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และยังช่วยส่งเสริมการจ้างงาน

และเทคโนโลยีในประเทศอีกด้วย การวางแผนสร้างสถานีผสมในระยะ 3-5 ปีนี้ จึงควรบูรณาการ

ร่วมกับนโยบายภาครัฐและการสนับสนุนจากเอกชน…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

ห่วงโซ่อุปทานไฮโดรเจน (Hydrogen Supply Chain) 

“…ไฮโดรเจนจะเป็นอนาคตของการบินสะอาดในระยะยาว โดยเฉพาะเมื่อเทียบกับ SAF ที่ยังต้อง

พึ่งพาวัตถุดิบชีวภาพ การใช้ระบบเชื้อเพลิงเซลล์ ( fuel cell) ในอากาศยานมีแนวโน้มเติบโตใน

เครื่องบินขนาดเล็กถึงกลาง และคาดว่าจะถูกนำไปใช้ในเชิงพาณิชย์ได้ภายใน 10-15 ปีข้างหน้า แต่สิ่ง

ที่ท้าทายที่สุดคือโครงสร้างพื้นฐานของไฮโดรเจนที่ยังไม่มีอยู่ในสนามบินในประเทศไทยเลยแม้แต่แห่ง

เดียว ตั้งแต่การจัดเก็บ (storage), การจ่ายเชื้อเพลิง (refuelling), ไปจนถึงมาตรการความปลอดภัย 

สิ่งเหล่านี้ต้องการการลงทุนร่วมมือระหว่างรัฐและเอกชน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…ในระดับนานาชาติ เราเร ิ ่มเห็น Airbus และ Universal Hydrogen ทดสอบเครื ่องบินที ่ใช้

ไฮโดรเจนเป็นเชื้อเพลิงแล้ว ความก้าวหน้านี้ทำให้ผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานจำเป็นต้องคิดเผื่อ

ไปถึงระบบเชื ้อเพลิงใหม่ที ่ไม่ใช่แค่ Jet A-1 หรือ SAF อีกต่อไป การวางแผนล่วงหน้าเกี ่ยวกับ

โครงสร้างพื้นฐานไฮโดรเจน เช่น ถังจัดเก็บแบบ cryogenic, ระบบจ่ายเชื้อเพลิงแรงดันสูง, และ

มาตรฐานความปลอดภัยเฉพาะทาง จะกลายเป็นหัวใจสำคัญของการลงทุนระยะยาว การที่ไทยยังไม่

มีสนามบินใดเตรียมพร้อมด้านนี้ ถือเป็นช่องว่างเชิงกลยุทธ์ที่ควรเร่งปิดก่อนการแข่งขันระดับภูมิภาค

จะทวีความเข้มข้น…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

 

Small Modular Reactor (SMR): พลังงานนิวเคลียร์แห่งอนาคตเพื่อความย่ังยืน 

“…SMR เป็นเทคโนโลยีที่มีศักยภาพในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในระยะยาว โดยเฉพาะ

สำหรับอุตสาหกรรมการบินที่ต้องการพลังงานสะอาดและเสถียรภาพในการดำเนินงาน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การพัฒนา SMR ในประเทศไทยต้องการความร่วมมือจากภาครัฐและเอกชน รวมถึงการกำหนด

นโยบายที่ชัดเจนในการส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาด…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 
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“…ข้อดีของ SMR คือความสามารถในการติดตั้งในพื้นที่ขนาดเล็ก ซึ่งเหมาะสมกับท่าอากาศยานหรือ

สถานีเติมน้ำมันอากาศยานที่ต้องการแหล่งพลังงานที่มีประสิทธิภาพและเชื่อถือได้…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

ค ำถำม: องค์กรของท่ำนมีแนวทำงอย่ำงไรในกำรพัฒนำเทคโนโลยีหรือระบบงำนให้ทันสมัย? 

ภัยคุกคามทางไซเบอร์ (Cybersecurity): ความท้าทายในยุคดิจิทัล 

“…ภัยคุกคามทางไซเบอร์เป็นสิ่งที่ทุกองค์กรต้องเผชิญ ไม่ว่าจะเป็นธุรกิจขนาดเล็กหรือองค์กรขนาด

ใหญ่ หากไม่มีมาตรการป้องกันที่ดี อาจเกิดความเสียหายร้ายแรงได้ ในช่วงไม่ก่ีปีที่ผ่านมา เราเห็นการ

โจมตีแบบแรนซัมแวร์เพิ่มขึ้นอย่างมาก แฮกเกอร์สามารถเข้าถึงข้อมูลขององค์กรและเรียกค่าไถ่เป็น

เงินจำนวนมหาศาล…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…ปัญหาหลักของการรักษาความปลอดภัยไซเบอร์ คือพนักงานขาดความรู้ในการป้องกันตัวเองจาก

การโจมตี เช่น การใช้รหัสผ่านที่ง่ายเกินไป หรือการคลิกลิงก์ท่ีไม่น่าเชื่อถือ…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…เราจำเป็นต้องมีการอบรมพนักงานเกี ่ยวกับความปลอดภัยไซเบอร์อย่างสม่ำเสมอ เพราะ

พฤติกรรมของผู้ใช้งานเป็นปัจจัยสำคัญในการป้องกันภัยคุกคาม…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

“…การทำงานจากระยะไกล (Remote Work) ทำให้ช่องโหว่ด้านความปลอดภัยเพิ่มขึ้น เนื่องจาก

พนักงานใช้เครือข่ายที่ไม่ปลอดภัย การเก็บข้อมูลบน Cloud มีข้อดีหลายอย่าง แต่หากไม่มีมาตรการ

รักษาความปลอดภัยที่เหมาะสม ก็อาจเป็นช่องทางให้แฮกเกอร์เข้าถึงข้อมูลสำคัญได้…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

แบบสัมภาษณ์ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ (Economic; E) 

ค ำถำม: ท่ำนประเมินว่ำแนวโน้มเศรษฐกิจในอนำคตจะเปลี่ยนแปลงโครงสร้ำงหรือกลยุทธ์ของ

ธุรกิจนี อย่ำงไร? 

พลังงานสะอาดในยุคการเปลี่ยนผ่านทางพลังงานโอกาสและความท้าทายของธุรกิจ 

“…การเปลี่ยนผ่านทางพลังงานเป็นโอกาสสำคัญสำหรับธุรกิจในการสร้างความยั่งยืน แต่ก็ต้องเผชิญ

กับความท้าทายด้านการลงทุนและการปรับตัวของโครงสร้างพื้นฐาน การใช้พลังงานสะอาด เช่น 

พลังงานแสงอาทิตย์และพลังงานลม กำลังเติบโตอย่างรวดเร็ว แต่ต้องอาศัยการลงทุนที่สูงและการ

สนับสนุนจากภาครัฐ…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 
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“…ธุรกิจที่สามารถปรับตัวและลงทุนในพลังงานสะอาดจะมีความได้เปรียบในการแข่งขันระยะยาว 

โดยเฉพาะเมื่อมีการเพิ่มขึ้นของข้อบังคับด้านสิ่งแวดล้อม ทั้งนี้ การเปลี่ยนผ่านทางพลังงานไม่ใช่แค่

เรื่องของเทคโนโลยี แต่รวมถึงการเปลี่ยนแปลงนโยบายและการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและ

ภาคเอกชน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…พลังงานสะอาดไม่ได้เป็นเพียงกระแส แต่เป็นความจำเป็นสำหรับธุรกิจที่ต้องการความยั่งยืนและ

ความสามารถในการแข่งขันในอนาคต…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

Belt and Road Initiative (BRI): การเชื่อมโยงเศรษฐกิจโลกผ่านพลังงานและโครงสร้างพื นฐาน 

“…ความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจาก BRI เปิดโอกาสใหม่ในการลงทุนด้านพลังงานหมุนเวียน 

เช่น พลังงานแสงอาทิตย์และลม ซึ่งช่วยส่งเสริมความม่ันคงด้านพลังงานในหลายประเทศ…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การลงทุนด้านพลังงานสะอาดในโครงการ BRI เป็นก้าวสำคัญที่ช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

ซึ่งสอดคล้องกับเป้าหมายของข้อตกลงปารีสในการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

“…ในอนาคต BRI จะไม่เพียงแต่เป็นโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน แต่จะกลายเป็นแพลตฟอร์ม

สำคัญในการส่งเสริมเทคโนโลยีและนวัตกรรมด้านพลังงานสะอาดในระดับโลก…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

ค ำถำม: ท่ำนมีแนวทำงกำรปรับตัวต่อควำมผันผวนทำงเศรษฐกิจอย่ำงไร? 

การเงินสีเขียว (Green Finance): กุญแจสู่เศรษฐกิจยั่งยืน 

“…การเงินสีเขียวเป็นแนวทางที่จำเป็นสำหรับอนาคต การสนับสนุนโครงการพลังงานสะอาดไม่เพียง

ช่วยลดการปล่อยคาร์บอน แต่ยังสร้างโอกาสทางธุรกิจใหม่ ๆ ให้กับนักลงทุนและภาคอุตสาหกรรม 

หนึ่งในความท้าทายสำคัญของการเงินสีเขียวคือการเข้าถึงแหล่งเงินทุน ธุรกิจขนาดกลางและขนาด

เล็กยังคงเผชิญกับข้อจำกัดในการขอสินเชื่อเพ่ือพัฒนาโครงการที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…Green Bonds เป็นกลไกสำคัญที่ช่วยให้โครงการโครงสร้างพื้นฐานที่ยั่งยืนได้รับเงินทุนสนับสนุน

มากขึ้น ซึ่งเป็นแนวทางที่หลายประเทศเริ่มนำมาใช้เพื่อลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม  การลงทุนใน

พลังงานหมุนเวียน เช่น พลังงานแสงอาทิตย์และพลังงานลม…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 
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“…การพัฒนาเมืองอัจฉริยะ (Smart City) ต้องอาศัยแหล่งเงินทุนจาก Green Finance เพื่อนำไปสู่

การสร้างโครงสร้างพื้นฐานที่ลดการใช้พลังงานและส่งเสริมระบบขนส่งที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

ปัญหาการขาดแคลนแรงงาน: ความท้าทายที่ส่งผลต่อเศรษฐกิจและธุรกิจในยุคปัจจุบัน 

“…ปัญหาการขาดแคลนแรงงานไม่ใช่แค่เร ื ่องของจำนวน แต่ เกี ่ยวข้องกับทักษะเฉพาะทางที ่

เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว อุตสาหกรรมการบินได้รับผลกระทบโดยตรง โดยเฉพาะในส่วนของการ

ซ่อมบำรุงและการจัดการเทคโนโลยีขั้นสูง…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุทำให้แรงงานวัยทำงานลดลงอย่างต่อเนื่อง เราเริ่มเห็นช่องว่างด้านทักษะที่

ชัดเจน โดยเฉพาะในสายงานที่เกี ่ยวข้องกับดิจิทัลและระบบอัตโนมัติ หากไม่มีการปรับหลักสูตร

การศึกษาและการฝึกอบรมอย่างต่อเนื่อง ปัญหานี้จะยิ่งทวีความรุนแรงขึ้น…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…องค์กรจำเป็นต้องมีความยืดหยุ่นในการบริหารทรัพยากรมนุษย์ การใช้เทคโนโลยี  เช่น ระบบ

อัตโนมัติ หรือ AI ช่วยลดภาระงานที่ใช้แรงงานจำนวนมาก แต่ยังมีความจำเป็นต้องพัฒนาทักษะของ

พนักงานเพ่ือรองรับงานที่ซับซ้อนและต้องการการตัดสินใจ…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

“…องค์กรต้องปรับตัวด้วยการสร้างวัฒนธรรมการเรียนรู้ตลอดชีวิต เพื่อให้แรงงานสามารถพัฒน า

ตนเองและตอบสนองความต้องการที่เปลี่ยนแปลงของตลาดแรงงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

ค ำถำม: ปัจจัยทำงเศรษฐกิจใดที่ส่งผลกระทบต่อกำรด ำเนินงำนของผู้ให้บริกำรน  ำมันอำกำศยำน

ในช่วงที่ผ่ำนมำ? 

แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของการบริโภคน ้ามัน (Decline of Conventional Jet Demand) 

“…การลดลงของความต้องการใช้น้ำมันอากาศยานแบบดั้งเดิมเป็นสิ่งที่หลีกเลี่ยงไม่ได้ เพราะทั่วโลก

ต่างมุ่งเน้นการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาด การเปลี่ยนผ่านนี้จะ

ส่งผลกระทบต่อห่วงโซ่อุปทานทั้งหมด ตั้งแต่ผู้ผลิตน้ำมันไปจนถึงผู้ให้บริการขนส่งทางอากาศ…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้บริโภคและการสนับสนุนการเดินทางที่ลดการปล่อยคาร์บอน 

ส่งผลให้ความต้องการใช้น้ำมันเชื้อเพลิงภาคพ้ืนลดลงอย่างมีนัยสำคัญ…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 
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“…นโยบายด้านสิ่งแวดล้อมในหลายประเทศ โดยเฉพาะยุโรปและอเมริกาเหนือ มีบทบาทสำคัญใน

การลดการพ่ึงพาพลังงานฟอสซิล เช่น การกำหนดโควตาการใช้ SAF และการเก็บภาษีคาร์บอน ทำให้

ผู้ผลิตน้ำมันต้องปรับตัวอย่างเร่งด่วน…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

แบบสัมภาษณ์ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental; E) 

ค ำถำม: มีประเด็นด้ำนสิ่งแวดล้อมใดที่ธุรกิจบริกำรน  ำมันอำกำศยำนควรด ำเนินกำร? 

ปัญหามลภาวะ (Pollutions Dilemma): ความท้าทายของการเติบโตและความยั่งยืน 

“…การลงทุนในพลังงานหมุนเวียนและเชื้อเพลิงทางเลือก เช่น น้ำมันอากาศยานยั่งยืน ( SAF) เป็น

แนวทางที่ช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้จริง  แม้จะมีต้นทุนที่สูงขึ้น แต่ในระยะยาวเป็นการ

ลงทุนที่คุ้มค่า…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การปล่อยมลพิษจากภาคการขนส่งมีผลกระทบอย่างมาก การสนับสนุนให้ใช้พลังงานสะอาดและ

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่ยั่งยืนเป็นแนวทางท่ีช่วยบรรเทาปัญหาได้อย่างเป็นรูปธรรม…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

“…ภาคธุรกิจเริ่มตระหนักถึงความสำคัญของความยั่งยืนมากขึ้น การปรับตัวให้เข้ากับกฎระเบียบด้าน

สิ่งแวดล้อมไม่ใช่แค่การปฏิบัติตามข้อบังคับ แต่เป็นการเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันในอนาคต…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

การลดลงของความหลากหลายทางชีวภาพ: ภัยคุกคามต่อระบบนิเวศและมนุษยชาติ 

“…การลดลงของความหลากหลายทางชีวภาพส่งผลกระทบโดยตรงต่ออุตสาหกรรมการขนส่งทาง

อากาศ การเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศอาจทำให้การดำเนินงานสนามบินและเส้นทางการบิน

ต้องเผชิญกับความไม่แน่นอนที่เพ่ิมข้ึน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…ความหลากหลายทางชีวภาพเป็นหัวใจสำคัญของระบบนิเวศ หากเรายังคงละเลยปัญหานี้ จะส่งผล

กระทบต่อความมั่นคงทางอาหารและสุขภาพของมนุษย์ในระยะยาว เราต้องมีมาตรการเชิงรุกในการ

อนุรักษ์และฟ้ืนฟูสภาพแวดล้อม…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

ค ำถำม: องค์กรของท่ำนมีแนวทำงจัดกำรกับควำมเสี่ยงด้ำนสิ่งแวดล้อมในรูปแบบใดบ้ำง? 

ผลกระทบของสภาพภูมิอากาศสุดขั ว (Extreme Weather) ต่อการด้าเนินธุรกิจในยุคปัจจุบัน 

 



54 

“…การลงทุนในพลังงานสะอาดเป็นกลยุทธ์สำคัญที่ช่วยลดผลกระทบจากสภาพภูมิอากาศ เราเริ่ม

เปลี่ยนมาใช้พลังงานหมุนเวียนในการดำเนินงาน ซึ่งไม่เพียงลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก แต่ยังช่วย

ลดต้นทุนระยะยาว…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…ภัยพิบัติทางธรรมชาติ เช่น พายุและอุทกภัย ทำให้เราต้องปรับปรุงแผนความต่อเนื่องทางธุรกิจ 

(Business Continuity Plan) อย่างจริงจัง การมีโครงสร้างพื้นฐานที่รองรับภัยพิบัติเป็นสิ่งสำคัญ

อย่างยิ่งในการลดผลกระทบที่อาจเกิดข้ึน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…สภาพภูมิอากาศที่เปลี่ยนแปลงทำให้เราต้องประเมินกลยุทธ์ระยะยาวใหม่ทั้งหมด การลงทุนใน

เทคโนโลยีที่ช่วยเพิ่มความยืดหยุ่น เช่น ระบบอัตโนมัติและปัญญาประดิษฐ์ เป็นหัวใจสำคัญในการ

รักษาความสามารถในการแข่งขันขององค์กร…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

ค ำถำม: ท่ำนมองว่ำควำมคำดหวังของสังคมต่อสิ่งแวดล้อมมีผลต่อกำรด ำเนินธุรกิจหรือไม่ 

อย่ำงไร? 

Net Zero Aviation: ก้าวส้าคัญสู่การบินที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

“…Net Zero Aviation เป็นแนวทางที่หลีกเลี่ยงไม่ได้สำหรับอุตสาหกรรมการบินในยุคปัจจุบัน การ

มุ่งลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไม่เพียงช่วยรักษาสิ่งแวดล้อม แต่ยังเป็นการสร้างความเชื่อมั่น

ให้กับผู้โดยสารและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในระยะยาว…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การนำ Sustainable Aviation Fuel (SAF) มาใช้เป็นก้าวสำคัญในการลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจก แต่ต้นทุนการผลิตที่สูงยังเป็นอุปสรรคสำคัญ การสนับสนุนจากภาครัฐผ่านนโยบายภาษีและ

เงินอุดหนุนจะช่วยให้ SAF มีการใช้งานในเชิงพาณิชย์มากข้ึน…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

“…ในระยะยาว Net Zero Aviation จะสร้างโอกาสใหม่ในตลาดการบินและเทคโนโลยีสะอาด 

ประเทศท่ีสามารถปรับตัวได้เร็วจะมีความได้เปรียบในการแข่งขันระดับโลก…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 
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แบบสัมภาษณ์ปัจจัยด้านการเมืองและกฎหมาย (Political; P) 

ค ำถำม: ท่ำนเห็นว่ำนโยบำยหรือกฎระเบียบของภำครัฐมีผลต่อกำรด ำเนินธุรกิจบริกำรน  ำมัน

อำกำศยำนในด้ำนใดบ้ำง? 

ความตึงเครียดทางภูมิรัฐศาสตร์ (Geopolitical Tension): ปัจจัยส้าคัญท่ีส่งผลต่อเศรษฐกิจและ

การเมืองโลก 

“…ความตึงเครียดทางภูมิรัฐศาสตร์ส่งผลกระทบอย่างมีนัยสำคัญต่อเศรษฐกิจโลก โดยเฉพาะในภาค

การค้าระหว่างประเทศ เมื่อประเทศมหาอำนาจมีความขัดแย้งกัน มาตรการคว่ำบาตรและการตอบโต้

ทางการค้าก็จะทำให้ต้นทุนในการดำเนินธุรกิจเพิ่มขึ้น ส่งผลให้บริษัทต่าง ๆ ต้องหันมาพิจารณา 

กลยุทธ์ใหม่เพื่อรักษาความสามารถในการแข่งขัน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การแข่งขันเพื่อความเป็นผู ้นำด้านเทคโนโลยีกลายเป็นหัวใจสำคัญของความขัดแย้งระหว่าง

ประเทศ โดยเฉพาะในเรื่องของโครงสร้างพื้นฐานดิจิทัล เช่น เครือข่าย 5G ซึ่งมีบทบาทสำคัญทั้งใน

ด้านความมั่นคงและเศรษฐกิจ การพัฒนาเทคโนโลยีเครื่องมือในการเพิ่มอำนาจต่อรองในเวทีโลก…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…ปัญหาความมั่นคงทางพลังงานกลายเป็นประเด็นสำคัญในยุคของความตึงเครียดทางภูมิรัฐศาสตร์ 

การแย่งชิงทรัพยากรธรรมชาติ เช่น น้ำมันและก๊าซธรรมชาติ ทำให้เกิดความขัดแย้งในหลายภูมิภาค 

ซึ่งอาจกระทบต่อความมั่นคงด้านพลังงานของหลายประเทศ โดยเฉพาะประเทศที่พึ่งพาการนำเข้า

เป็นหลัก…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

ค ำถำม: ท่ำนประเมินว่ำภำวะกำรเมืองหรือควำมสัมพันธ์ระหว่ำงประเทศส่งผลต่อธุรกิจนี อย่ำงไร? 

ห่วงโซ่อุปทานโลกคู่ขนาน (Dual Global Supply Chain): ผลกระทบและแนวโน้มในอนาคต 

“…การมีห่วงโซ่อุปทานคู่ขนานแสดงถึงการปรับตัวต่อความตึงเครียดทางภูมิรัฐศาสตร์ ทำให้บริษัท

สามารถดำเนินธุรกิจได้แม้เผชิญข้อจำกัดหรือการคว่ำบาตร การกระจายความเสี่ยงผ่านแหล่งผลิต

และพันธมิตรในหลายภูมิภาคช่วยลดการพึ่งพาแหล่งเดียว ขณะเดียวกัน การลงทุนในเทคโนโลยี  

โลจิสติกส์และข้อมูลแบบเรียลไทม์ยังช่วยเสริมศักยภาพในการตอบสนองอย่างแม่นยำและรวดเร็ว…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…กลุ่ม G7 มีแนวโน้มที่จะรักษาความเป็นผู้นำในด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรม ขณะที่กลุ่ม BRICS+ 

มุ่งเน้นการเสริมสร้างโครงสร้างพื้นฐานและการผลิตขั้นพื้นฐาน การมีห่วงโซ่อุปทานคู่ขนานทำให้ทั้ง

สองกลุ่มต้องหาวิธีประสานความร่วมมือเพื่อรักษาสมดุลทางเศรษฐกิจโลก ความร่วมมือดังกล่าวไม่
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เพียงแต่ลดความเปราะบางของระบบการค้าโลก แต่ยังเปิดโอกาสให้เกิดการถ่ายโอนเทคโนโลยี 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานร่วม และการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันผ่านรูปแบบเศรษฐกิจ

พหุภาคีท่ีมีความยืดหยุ่นมากข้ึน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…ความท้าทายที่สำคัญของห่วงโซ่อุปทานคู ่ขนานคือการรักษาความสามารถในการแข่งขันใน 

ระยะยาว บริษัทจำเป็นต้องลงทุนในเทคโนโลยีใหม่ ๆ เพื่อลดต้นทุนและเพิ่มประสิทธิภาพ พร้อมทั้ง

สร้างความร่วมมือกับภาคส่วนต่าง ๆ เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงของตลาด…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

 

ค ำถำม: ท่ำนมีข้อเสนอแนะต่อภำครัฐในกำรส่งเสริมหรือสนับสนุนอุตสำหกรรมนี หรือไม่? 

การเพิกเฉยต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ: ภัยคุกคามท่ีไม่ควรมองข้าม 

“…การขาดความเข้าใจและตระหนักถึงผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในระดับ

นโยบาย ทำให้การบังคับใช้กฎหมายด้านสิ่งแวดล้อมยังไม่ครอบคลุมและไม่เข้มงวดพอ ในบาง

ประเทศยังให้ความสำคัญกับการเติบโตทางเศรษฐกิจระยะสั้นมากกว่าความยั่งยืนในระยะยาว…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…แม้จะมีการตระหนักรู้เพ่ิมข้ึนในบางกลุ่ม แต่ยังมีประชาชนจำนวนไม่น้อยที่มองว่าการเปลี่ยนแปลง

สภาพภูมิอากาศเป็นเรื่องไกลตัว การขาดการสื่อสารที่มีประสิทธิภาพและการให้ข้อมูลเชิงลึกเป็นส่วน

หนึ่งที่ทำให้การมีส่วนร่วมของประชาชนยังคงต่ำกว่าที่ควร…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 

“…การเปลี่ยนผ่านไปสู่เศรษฐกิจสีเขียวไม่ได้เป็นเพียงเรื่องของเทคโนโลยี แต่ยังเป็นเรื่องของการ

เปลี่ยนแปลงวิธีคิดในระดับองค์กร การสร้างวัฒนธรรมที่ตระหนักถึงความยั่งยืนเป็นหัวใจสำคัญของ

การเปลี่ยนแปลงที่แท้จริง…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

ความม่ันคงด้านพลังงาน: ความส้าคัญท่ีไม่อาจมองข้ามในยุคที่การเปลี่ยนแปลง 

“…ความมั่นคงด้านพลังงานถือเป็นประเด็นที่มีความสำคัญอย่างยิ่งในยุคปัจจุบัน เพราะการพึ่งพา

แหล่งพลังงานจากต่างประเทศนั้นมีความเสี ่ยงสูง เมื่อเกิดวิกฤติหรือความขัดแย้งทางการเมือง 

พลังงานอาจกลายเป็นเครื่องมือในการต่อรองและกดดัน ซึ่งส่งผลกระทบโดยตรงต่อเศรษฐกิจและ

ความเป็นอยู่ของประชาชน…” 

(กลุ่มท่ี 1, 2567) 
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“…การลงทุนในพลังงานหมุนเวียน เช่น พลังงานแสงอาทิตย์และพลังงานลม เป็นวิธีที่ช่วยลดความ

เสี่ยงด้านความมั่นคงของพลังงานในระยะยาว นอกจากจะช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแล้ว ยัง

ช่วยกระจายแหล่งพลังงาน ลดการพึ่งพานำเข้าจากต่างประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ…” 

(กลุ่มท่ี 2, 2567) 

 

4.1.2กกขั นตอนที่ 2กกการจัดท้าดัชนีชี วัดผลการด้าเนินงาน (KPIs) 

1)กกจัดท้าแนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการเติมน ้ามันอากาศยาน จากผลลัพธ์ที่ได้

จากการวิเคราะห์สภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย โดยผู้วิจัยนำผลลัพธ์

ที่ได้ขั้นตอนที่ 1 มาประชุมกลุ่มร่วมกับผู้บริหารระดับสูงที่มีบทบาทในการกำหนดทิศทางขององค์กร 

จำนวน 15 คน เมื่อวันที่ 23 สิงหาคม พ.ศ. 2567 โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือกำหนดแนวทางการพัฒนาผู้

ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานที่สอดคล้องกับสภาวการณ์ปัจจุบันและจัดทำดัชนีชี ้ว ัดผลการ

ดำเนินงาน (KPIs) มีรายละเอียดผู้ให้ข้อมูลสำคัญปรากฎในตารางที่ 4.3 

 

ตารางที่ก4.3กกรายละเอียดผู้ให้ข้อมูลสำคัญในการประชุมกลุ่มในการกำหนดแนวทางการพัฒนา

และดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (KPIs) ของผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยาน 

 

ล้าดับ ต้าแหน่ง หน่วยงาน 
1 กรรมการผู้อำนวยการใหญ่ บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 
2 รองกรรมการผู้อำนวยการใหญ่ สายงาน

บัญชีและการเงินกลุ่มบริษัท 
บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 

3 ผู้อำนวยการฝ่ายกิจการบุคคล บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 
4 ผู้อำนวยการฝ่ายการตลาดและเทคโนโลยี

สารสนเทศ 
บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 

5 ผู้อำนวยการฝ่ายบัญชีองค์กร บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 
6 ผู้อำนวยการฝ่ายกลยุทธ์และความยั่งยืน บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 
7 ผู้อำนวยการฝ่ายเทคนิค บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 
8 
 

ผู้อำนวยการฝ่ายสถานีบริการน้ำมันดอน
เมืองและภูมิภาค 

บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 

9 ผู้อำนวยการสถาบันฝึกอบรมกลุ่มบริษัท บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 
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ตารางที่ก4.3กกรายละเอียดผู้ให้ข้อมูลสำคัญในการประชุมกลุ่มในการกำหนดแนวทางการพัฒนา

และดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (KPIs) ของผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยาน (ต่อ) 

 

ล้าดับ ต้าแหน่ง หน่วยงาน 
10 ผู ้อำนวยการฝ่ายสถานีบริการจัดเก ็บ

น้ำมันสุวรรณภูมิและประธานคณะทำงาน
เพ่ือศึกษาการให้บริการ SAF 

บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 

11 กรรมการผู้จัดการ บจ. ไทยเชื้อเพลิงการบิน 
12 กรรมการผู้จัดการ บจ. บาฟส์ อินเทค 
13 ผู้จัดการแผนกกลยุทธ์และแผน บจ. บริษัท บาฟส์ คลีน เอนเนอร์ยี ่ คอร์

เปอเรชั่น 
14 รองผู้อำนวยการฝ่ายกลยุทธ์องค์กรและ

การตลาด 
บจ. บาฟส์ขนส่งทางท่อ 

15 ผู้จัดการแผนกกลยุทธ์ บมจ. บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 
 

แนวทางท่ี 1: ขับเคลื่อน แข่งขัน มุ่งม่ันสู่เอเชีย - Solid Financials for Uplifting Asia 

เป้าหมาย 1.1: Solid Profitability โดยการก้าหนดอัตราผลตอบแทนจากส่วนของผู้ถือหุ้น 

(ROE) และสัดส่วนก้าไรขั นต้นก่อนหักดอกเบี ย ภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าตัดจ้าหน่าย (Earnings 

Before Interest Taxes Depreciation Amortization; EBITDA) ของกลุ่มธุรกิจที่เกี่ยวข้อง

กับการบิน (Aviation; AV), สาธารณูปโภคและพลังงาน (Utilities and Powers; UP) และกลุ่ม

บริการธุรกิจ (Business Services; BS) 

 

“…เมื่อบริษัทได้เป้าหมายระยะยาวแล้วจะนำมาวิเคราะห์แยกย่อยเป็นรายปีว่า ในแต่ละปีจะมีการ

ดำเนินการรูปแบบใดบ้างจึงจะได้ผลลัพธ์เป็นดัชนีชี ้วัดผลการดำเนินงานกลุ่มบริษัท ( Corporate 

KPIs) แบบรายปีให้สอดคล้องกับกลยุทธ์ระยะยาวที่กำหนดไว้…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 1, 2567) 

“…การวัดผลทางการเงินของบริษัทสามารถวัดได้ 2 ด้านประกอบด้วย 1) ผลกำไร/ขาดทุนจากการ

ดำเนินการ และ 2) ผลตอบแทนจากการลงทุน เช่น อัตราผลตอบแทนจากสินทรัพย์ (ROA) และอัตรา

ผลตอบแทนจากส่วนของผู้ถือหุ้น (ROE) ซึ่งเป็นตัวชี้วัดที่สำคัญที่สามารถดึงดูดนักลงทุนได้ ทั้งนี้ ROE 
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เป็นตัวชี้วัดผลตอบแทนการลงทุนที่รวมผลของ ROA และกำไรขั้นต้นไว้แล้วจึงสามารถใช้ ROE เป็น

ตัวชี้วัดที่เหมาะสมได้เลย โดยตัวเลขที่เทียบจากตลาดจะอยู่ที่ร้อยละ 12-15 เมื่อรวมกำไรจากส่วน

ต่างราคา (Capital Gain) และเงนิปันผล (Dividend)…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 2, 2567) 

“…เป้าหมาย EBITDA เป็นการนำ EBITDA ของกลุ่มธุรกิจสาธารณูปโภคและพลังงาน (Utilities and 

Powers; UP) และกลุ่มบริการธุรกิจ (Business Services; BS) มารวมกันแล้วหารด้วย EBITDA รวม

ของกลุ่มบริษัท เพ่ือวัดความหลากหลายในธุรกิจและเพ่ิมสัดส่วนจากรายได้ท่ีไม่ใช่ธุรกิจหลัก...” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 15, 2567) 

“…เป้าหมาย EBITDA ของ UP&BS ต่อภาพรวมของกลุ่มบริษัทเป็นการต่อยอดจากตัวชี้วัดเดิมที่วัด

สัดส่วนรายได้ของแต่ละกลุ่มธุรกิจให้มีความชัดเจนและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ให้สอดรับกับความ

คาดหวังของคณะกรรมการบริษัท (BOD) และผู้ถือหุ้น ที่กลุ่มบริษัทจะต้องมีผลลัพธ์ด้านความมั่นคง

ในเรื่องโครงสร้างรายได้ของธุรกิจหลักและธุรกิจรองภายในปี ค.ศ. 2029…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 11, 2567) 

“…หากกลุ่มบริษัทมีเป้าหมายในการกระจายความเสี่ยงทางธุรกิจให้เกิดความยืดหยุ่นในสภาวะวิกฤต 

อาจสามารถแบ่งได้ตามธุรกิจที่เกี่ยวข้องหรือไม่เกี่ยวข้องกับธุรกิจการบิน…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 4, 2567) 

 

เป้าหมาย 1.2: Sound Leverage โดยการก้าหนดอัตราส่วนหนี สินต่อส่วนของผู้ถือหุ้น (Debt 

to Equity Ratio) เพื่อบ่งบอกว่าบริษัทมีภาระหนี สินคิดเป็นกี่เท่าของส่วนของผู้ถือหุ้น 

“…ความสามารถในการจ่ายดอกเบี้ย (Interest Coverage) แสดงผลในค่าชี้วัดทางการเงินที่ใช้ในการ

ประเมินความสามารถในการชำระหนี้ (Debt Service Coverage Ratio; DSCR) ไม่จำเป็นต้องนำมา

เป็นเป้าหมายเชิงกลยุทธ์…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 2, 2567) 

“…ยังคงใช้อัตราส่วนหนี้สินต่อส่วนผู้ถือหุ้น (D:E Ratio) น้อยกว่า 2.5 เช่นเดิมได้ และเห็นด้วยว่า ไม่

จำเป็นต้องกำหนดเป้าหมายอัตราส่วน Interest Coverage เป็นเป้าหมายแยกเนื่องจากมีเป้าหมาย 

DSCR อยู่แล้ว…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 12, 2567) 

แนวทางที่ 2: คิดแบบจริงใจ ท้าแบบจริงจัง เพื่ออนาคตที่ยั่งยืน - Sustainability and Governance 

for a Thriving Future 
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เป้าหมาย 2.1: Zero Off-spec Product and Accident มุ่งเน้นการสร้างคุณค่า (Value Creation) 

และความพึงพอใจแก่ลูกค้า ตลอดจนพัฒนาคุณภาพ ความปลอดภัยของสินค้าและบริการตาม

มาตรฐานสากล 

“…เป้าหมายกลยุทธ์กลุ่มบริษัทที่จะไม่ให้เกิดอุบัติเหตุต่ออากาศยาน สามารถนำไปกำหนดเป็นเรื่อง

อื่นที่เกี่ยวข้องได้ เช่น การอบรมแผนงานปฏิบัติงาน หรือการติดตั้งอุปกรณ์ที่สามารถป้องกันการเกิด

อุบัติเหตุต่ออากาศยาน เป็นต้น…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 8, 2567) 

“…ให้ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมว่าเป้าหมายเชิงกลยุทธ์ All off-spec Products เท่ากับศูนย์ ควรระบุ

เรื่องการไม่ได้รับข้อร้องเรียนอย่างเป็นทางการจากลูกค้าเรื่องผลิตภัณฑ์ที่ไม่ได้มาตรฐาน…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 11, 2567) 

เป้าหมาย 2.2: Zero Tolerance for Misconduct ด้าเนินธุรกิจร่วมกันตามหลักการก้ากับ

กิจการที่ดี หลักกฎหมาย และกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องทางการค้าอย่างเป็นธรรม มุ่งสร้างความ

ไว้วางใจและความร่วมมือที่ดีในระยะยาว 

“…เรื่องทุจริตและคอร์รัปชันวัดผลได้ยาก จึงควรกำหนดเป้าหมายเพิ่มเติมนอกจาก CG Rating เช่น 

การไม่มีข้อร้องเรียนอย่างเป็นทางการจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเกี่ยวกับการคอร์รัปชัน…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 5, 2567) 

“…ให้ระบุเรื่องคุณธรรม จริยธรรม และการกำกับดูแลกิจการที่ดีเพิ่ม โดยระบุคำว่า “Governance” 

ไว้ในเป้าหมายกลยุทธ์นี้ด้วย…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 13, 2567) 

เป้าหมาย 2.3: Zero Emission Targets 

บริษัทก้าหนดเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกแผนระยะกลาง เพื่อลดก๊าซเรือนกระจกให้ได้ 

30% ในขอบเขตที่ 1-2 และ 20% ในขอบเขตที่ 3 ภายในปี พ.ศ. 2573 และ การปล่อยก๊าซเรือน

กระจกสุทธิเป็นศูนย์ในปี พ.ศ. 2593 เพื่อตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศของโลก 

“…บริษัทควรปรับเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกภายในปี ค.ศ. 2029 ให้เป็นการลด

สะสมในระยะยาว โดยบริษัทได้มีการปรึกษากับองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (อบก. ) แล้ว

ว่าหากกลุ่มบริษัทมีการเติบโตยังคงต้องลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อไป …” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 6, 2567) 

“…หากกลุ่มบริษัทมีการเติบโต จะสามารถคำนวณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน Scope 1 

และ 2 ที่ร้อยละ 30 ภายในปี ค.ศ. 2030 และต้องใช้ปีฐานในการคำนวณ หากกลุ่มบริษัทมีการเติบโต 
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ต้องมีมาตรการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากยิ่งขึ้น …” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 1, 2567) 

เป้าหมาย 2.4 Zero Cybersecurity Breach 

บริษัทตั งเป้าหมายให้ไม่ถูกโจมตีทางไซเบอร์อันเป็นสาเหตุการหยุดชะงักหรือได้รับความเสียหาย

ต่อธุรกิจและงานด้านปฏิบัติการ เพื่อด้ารงไว้ซึ่งคุณภาพ ความปลอดภัยของสินค้า และบริการ

ตามมาตรฐานสากล 

“…เป้าหมาย Cybersecurity Breach นั้น ยังคงเป็นแผนการดำเนินงานที่ยังเป็นตัวชี้วัดอยู่ เนื่องจาก

เป้าหมายดังกล่าวถูกจัดอยู่ในดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงานบริษัท (Corporate KPIs) …” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 7, 2567) 

 

เป้าหมาย 2.5 Zero Community Neglected 

บริษัทตั งเป้าหมายพัฒนาและปรับปรุงคุณภาพชีวิตของชุมชนรอบพื นที่ปฏิบัติงานกลุ่มบริษัท

อย่างต่อเนื่องทุกปี เพื่อเป็นองค์กรที่ประกอบกิจการด้วยความรับผิดชอบต่อชุมชุน สังคม และ

สิ่งแวดล้อม และมีส่วนร่วมในการยกระดับคุณภาพชีวิตที่ย่ังยืน โดยสร้างคุณค่าร่วมกับชุมชนหรือ

สังคม (Creating Shared Value) 

“…เรื่อง Zero Community Neglected ว่า ถึงแม้กลุ่มบริษัทจะมีการเข้าไปดูแลชุมชนแต่ยังคงต้อง

ดูโครงการที่เป็นประโยชน์แบบยั่งยืนอื่น ๆ ด้วย โดยเสนอแนะให้หน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง  พิจารณา

ปลายทางของคนในชุมชนให้มีชีวิตความเป็นอยู่ที่ดีข้ึน…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 1, 2567) 

แนวทางท่ี 3: พลังคน พลังใจ มองโลกใหม่สู่อนาคต - Re-imagining the Future of Work for 

Human Empowerment 

เป้าหมาย 3.1 Internationalized Communications 

บริษัทตั งเป้าหมายเปลี่ยนภาษาที่ใช้ภายในองค์กรเป็นภาษาอังกฤษ ภายในปี ค.ศ. 2035 (เฉพาะ

เอกสารภายในและการสื่อสารผ่านอีเมล) เพื่อยกระดับองค์กรให้สามารถเติบโตและขยายธุรกิจ

ไปสู่ภูมิภาค 

“...การเปลี่ยนภาษาภายในองค์กรเป็นภาษาอังกฤษ ทำให้บริษัทต้องปรับคู่มือและเอกสาร ISO 

ทั้งหมดให้อยู่ในรูปแบบภาษาอังกฤษ และกำหนดให้พนักงานใหม่มีพื้นฐานภาษาอังกฤษเป็นเงื่อนไข

สำคัญ...” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 3, 2567) 
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“…เอกสารชุดคู่มือสำหรับพนักงานปฏิบัติการต้องมีการใช้งานเป็นภาษาอังกฤษ และในอนาคตการรับ

พนักงานปฏิบัติการก็ต้องมีการวัดผลระดับภาษาอังกฤษ…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 14, 2567) 

เป้าหมาย 3.2 Intelligent Upskill/Reskill 

บริษัทตั งเป้าหมายความส้าเร็จของแผนการพัฒนาทักษะขั นสูงสมาชิกระดับบริหารและ

ความส้าเร็จของแผนการบูรณาการมนุษย์และ AI เพื่อพัฒนาศักยภาพการท้างานระดับมืออาชีพ 

และได้รับคุณภาพชีวิตการท้างานอย่างมีความสุข โดยค้านึงถึงความเสมอภาคและศักดิ์ศรีของ

ความเป็นมนุษย์ 

“…เป้าหมาย AI x Human Integration ควรมีตัวชี้วัดที่ชัดเจน เนื่องจากการใช้งาน AI ยังจำกัดอยู่ใน

ฝ่ายสนับสนุน ขณะที่พนักงานปฏิบัติการยังไม่ได้ใช้เครื่องมือ AI อย่างเป็นระบบ จึงควรกำหนดเกณฑ์ 

เช่น สัดส่วนผู้ผ่านการอบรม AI จำนวนกระบวนงานที่นำ AI มาใช้ หรือเวลาที่ลดลงจากการใช้ AI เพ่ือ

สะท้อนผลลัพธ์ได้อย่างเป็นรูปธรรม และขยายการใช้งานในอนาคต…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 4, 2567) 

“…เป้าหมาย AI x Human Integration ควรสร้างการรับรู้ที่จะต้องถูกวัดผลเป็นร้อยละซึ่งอาจเป็นทั้ง

อุปสรรคและโอกาส เนื่องจากพนักงานจะต้องได้รับการรับรู้ถึงการใช้เทคโนโลยี AI ในการสนับสนุน

การทำงานอย่างเหมาะสม…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 11, 2567) 

“…บริษัทควรประเมินว่าพนักงานมีแนวคิดและทัศนคติที่พร้อมปรับตัวกับ AI  เนื่องจากเทคโนโลยีนี้

พัฒนาเร็ว และภายใน 2-3 ปี อาจถูกใช้งานโดยไม่รู้ตัวเพราะผสานเข้ากับงานได้อย่างแนบเนียน…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 9, 2567) 

2)กกจัดท้าดัชนีชี วัดผลการด้าเนินงาน โดยผู้วิจัยได้จัดการประชุมกลุ่ม (Focus 

Group) ผ่านการประชุมแบบออนไลน์ระหว่างผู้ให้ข้อมูลสำคัญ (Key Informants) เพื่อจัดทำดัชนีชี้

วัดผลการดำเนินงาน (Key Performance Indicators; KPIs) โดยมีผลลัพธ์จากการประชุมแบ่ง KPIs 

ออกเป ็น 4 ม ุมมอง ตามหล ักการบร ิหารงานเช ิงด ุลยภาพ (Balanced Scorecard; BSC) ม ี

รายละเอียดผลลัพธ์ ดังนี้ 

“…การกำหนดดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงานกลุ่มบริษัท (Corporate KPIs) เป็นกระบวนการสำคัญที่

ต้องดำเนินการอย่างรอบคอบและเป็นระบบ เนื่องจากตัวชี้วัดเหล่านี้เป็นเครื่องมือกำหนดทิศทางการ

ดำเนินงาน ติดตามความก้าวหน้า และผลักดันให้เกิดผลลัพธ์ที่สอดคล้องกับกลยุทธ์องค์กร การ

ออกแบบ KPIs ที่มีประสิทธิภาพควรเกิดในสภาพแวดล้อมที่เปิดกว้าง พร้อมการแลกเปลี่ยนความ
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คิดเห็นจากทุกฝ่าย เพื่อให้ได้เป้าหมายที่ชัดเจน ครอบคลุม และได้รับการยอมรับร่วมกัน ทั้งนี้ควร

กำหนดข้อกำหนดขั้นต่ำที่จำเป็น เช่น การมีทัศนคติแบบเปิดรับ (Open Mindset) และการสนับสนุน

จากคณะกรรมการ เพื่อให้การนำ KPIs ไปใช้จริงสามารถขับเคลื่อนองค์กรไปสู่ความสำเร็จอย่าง

แท้จริง…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 1, 2567) 

มุมมองด้านการเงิน 

 

ตารางท่ีก4.4กกผลการกำหนด KPIs มุมมองด้านการเงิน 

 

“…เป้าหมาย ROE ที่เหมาะสมของกลุ่มบริษัทตามสถานการณ์ธุรกิจปกติควรอยู่ที่ร้อยละ 12 สำหรับ 

ROA สามารถตัดออกได้เนื่องจากสะท้อนได้ใน ROE อยู่แล้ว และเสนอว่าอัตราส่วนทางการเงินที่ไม่

เหมาะสมที่จะนำมาใช้ชี ้วัดคือ Earnings Per Share (EPS) หรือกำไรต่อหุ ้น เนื ่องจากขึ ้นอยู ่กับ

สถานการณ์ตลาด (Market Sentiment) ในขณะนั้น ซึ่งไม่ได้สร้างความยั่งยืนในระยะยาว และไม่

สามารถวัดความสามารถของฝ่ายบริหารได้อย่างมีประสิทธิภาพ…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 1, 2567) 

“…หากมีเหตุการณ์ที่ส่งผลให้ธุรกิจการบินหยุดชะงักเหมือนการระบาดของ COVID-19 ที่ผ่านมา จะ

ส่งผลให้ธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับ SAF หยุดชะงักด้วยเช่นกัน การจัดกลุ่มธุรกิจโดยแบ่งจาก Refuelling 

และ Non Refuelling Revenue อาจไม่ตอบโจทย์การกระจายความเสี่ยงทางธุรกิจ และเสนอให้

ล้าดับ ตัวแปรชี วัดผลการด้าเนินงาน หมายเหตุ 
1 อัตราผลตอบแทนจากส่วนของผู้ถือหุ้น (ROE)   

ROE (Return on Equity) 
คือ อัตราส่วนที่ช่วยวัดประสิทธิภาพ
ข อ ง บ ร ิ ษ ั ท ว ่ า ส า ม า ร ถ ส ร ้ า ง
ผลตอบแทนจากส่วนของเจ้าของ
หรือส่วนของผู ้ถือหุ ้นได้มากน้อย
เพียงใด มีค่าเป็นร้อยละ 

2 สัดส่วน EBITDA ของกลุ่มธุรกิจสาธารณูปโภค
และพลังงาน (Utilities & Power) + กลุ่มบริการ
ธ ุ ร ก ิ จ  ( Business Services & Solutions) 
เปรียบเทียบกลุ่มธุรกิจการบิน (Aviation) 

EBITDA คือ กำไรก่อนหักดอกเบี ้ย 
ภาษ ี  ค ่ า เส ื ่ อมราคาและค ่ าต ัด
จำหน่าย 

3 อัตราส่วนหนี้สินต่อส่วนผู้ถือหุ้น (D:E Ratio)  
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แบ่งกลุ่มธุรกิจออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มธุรกิจการบิน (Aviation; AV), สาธารณูปโภคและพลังงาน 

(Utilities and Powers; UP) และกลุ่มบริการธุรกิจ (Business Services; BS)…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 1, 2567) 

มุมมองด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

 

ตารางท่ีก4.5กกผลการกำหนด KPIs มุมมองด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

 

ล้าดับ ตัวแปรชี วัดผลการด้าเนินงาน หมายเหตุ 
1 ร้อยละของความพึงพอใจชุมชนบริเวณโดยรอบของ

กลุ่มบริษัท (ท่าอากาศยานดอนเมืองและสุวรรณภูมิ) 
วัดผลจากชุมชนรอบพ้ืนที่ของผู้
ให้บริการน้ำมันอากาศยาน 

2 ผลประเมินความยั่งยืนของบริษัทจดทะเบียน ประเมินโดยตลาดหลักทรัพย์
แห่งประเทศไทย (SET) 

3 ร ้อยละของการลดก ๊าซเร ือนกระจกจากป ีฐาน 
(Scope 1&2) 

 

4 ผลสำรวจความผูกพันของพนักงานต่อองค์กร  
5 โครงการปรับปรุงกระบวนการทำงาน เพื ่อเพิ ่ม

ประสิทธิภาพหรือลดต้นทุนการทำงาน 
 

 

“…การกำหนดดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงานมุมมองด้านลูกค้าอาจไม่เพียงพอต่อการดำเนินธุรกิจของ

บริษัทที่มุ่งเน้นเป้าหมายด้านความยั่งยืน จึงเห็นสมควรให้ขยายขอบเขตของมุมมองให้ครอบคลุมผู้มี

ส่วนได้ส่วนเสียของบริษัท และกำหนดเป้าหมายอ้างอิงตาม TGO Net Zero Pathway …” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 6, 2567) 

มุมมองด้านกระบวนการภายใน 

 

ตารางท่ีก4.6กกผลการกำหนด KPIs มุมมองด้านกระบวนการภายใน 

 

ล้าดับ ตัวแปรชี วัดผลการด้าเนินงาน หมายเหตุ 
1 ระบบเทคโนโลย ีสารสนเทศมีเสถ ียรภาพสนับสน ุนการ

ปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยไม่มีสาเหตุการหยุดชะงัก
หรือได้รับความเสียหายจากการถูกโจมตีทางไซเบอร์ 
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ตารางท่ีก4.6กกผลการกำหนด KPIs มุมมองด้านกระบวนการภายใน (ต่อ) 

 

ล้าดับ ตัวแปรชี วัดผลการด้าเนินงาน หมายเหตุ 
2 จำนวนอุบัติเหตุจากการปฏิบัติงานที่เกิดกับพนักงานจนถึงขั้น

หยุดงานติดต่อกันเกินกว่า 3 วันทำงาน 
 

 

“…การกำหนด KPIs ตัวแปร จำนวนอุบัติเหตุจากการปฏิบัติงานที่เกิดกับพนักงานจนถึงขั้นหยุดงาน

ติดต่อกันเกินกว่า 3 วันทำงาน ควรหาสาเหตุของปัญหาและใช้บทลงโทษที่เชื ่อมโยงกับตัวชี ้ว ัด

รายบุคคล (Individual KPIs) โดยพิจารณาผลกระทบที่เกิดขึ้นตั้งแต่ระดับบุคคลในบริษัทและฝ่ายที่

เกี่ยวข้อง รวมถึงการพิจารณาผลกระทบต่อ Corporate KPIs ที่เก่ียวข้อง…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 10, 2567) 

“…ภัยคุกคามทางไซเบอร์ซับซ้อนและพัฒนาเร็วขึ้นมาก โดยเฉพาะการโจมตีแบบฟิชชิ่ง (Phishing) 

และมัลแวร์ที่ใช้ AI ช่วยหลบเลี่ยงระบบตรวจจับ ข้อมูลองค์กรจึงตกอยู่ในความเสี่ยงตลอดเวลา…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 13, 2567) 

มุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา 

 

ตารางท่ีก4.7กกผลการกำหนด KPIs มุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา  

 

ล้าดับ ตัวแปรชี วัดผลการด้าเนินงาน หมายเหตุ 
1 ร ้อยละของความสำเร ็จของแผนการ

ยกระด ับทร ัพยากรบ ุ คคล  ( Human 
Empowerment Plan) 

แผนโครงการสนับสนุนการยอมรับความ
แตกต่าง ความเสมอภาค และความมี
ส ่ ว น ร ่ ว ม  ( DEIB) แ ล ะแผน  Cross-
Functional Development & Job 
Shadow 

2 ร้อยละของความสำเร็จของแผนการบูรณา
การมนุษย์และ AI 

 

 

“…DEIB ที่สร้างบทสนทนาและเปลี่ยนมุมมองในองค์กรได้อย่างเป็นรูปธรรม ทั้งในเรื่องการยอมรับ

ความแตกต่างและสร้างพื้นที่ปลอดภัยให้ทุกเสียงได้มีที่ยืน ซึ่งส่งผลให้เกิดการทำงานร่วมกันอย่างมี
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ประสิทธิภาพและนวัตกรรมใหม่ๆ ที่ขับเคลื่อนจากความหลากหลายของบุคลากรภายในองค์กรไ ด้

อย่างยั่งยืน…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 6, 2567) 

“…ในเชิงเทคนิค AI ถูกนำมาใช้สนับสนุนการตัดสินใจ ลดภาระงานซ้ำซาก และเพิ่มความแม่นยำได้

จริง แต่ในเชิงวัฒนธรรมองค์กร เรายังต้องเสริมสร้างทัศนคติที่เปิดรับการทำงานร่วมกับเทคโนโลยี 

โดยเฉพาะในระดับหัวหน้างาน…” 

(ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 9, 2567) 

4.1.3กกขั นตอนที่ 3กกการตรวจสอบความสอดคล้องของ KPIs 

ผู้วิจัยหาข้อสรุปความสอดคล้องของดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (KPIs) จากข้ันตอนที่ 

2 ผ่านแบบสอบถามปลายปิดด้วยเทคนิคเดลฟาย โดยผู้วิจัยได้นำส่งแบบสอบถามให้แก่ผู้มีส่วนได้ส่วน

เสียทุกกลุ่มของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยเป็นผู้ตอบแบบสอบถามเมื่อวันที่ 9 

พฤศจิกายน พ.ศ. 2567 

 

ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียขององค์กร 7 กลุ่ม ประกอบด้วย 1)  
พนักงาน 2) ลูกค้า 3) ผู้ถือหุ้น 4) พันธมิตรทางธุรกิจและคู่แข่ง 5) ชุมชน สังคม และสิ่งแวดล้อม 6) 
เจ้าหนี้ สถาบันการเงิน และ 7) ผู้กำกับดูแลและภาครัฐโดยมีรายละเอียด จำแนกตามเพศ อายุ ระดับ
การศึกษา ประสบการณ์การทำงาน สังกัด และตำแหน่ง โดยมีรายละเอียดแสดงดังตาราง 4.8 ดังนี้ 
 
ตารางท่ีก4.8กกข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 
ข้อมูลทั่วไป จ้านวนผู้ตอบ

แบบสอบถาม 
จ้านวน ร้อยละ 

2.1.1 เพศ 
         ชาย 
         หญิง 
         LGBTQ+ 
 

 
5 
12 
1 

 
27.78 
66.67 
5.56 
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ตารางท่ีก4.8กกข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม (ต่อ) 

 

ข้อมูลทั่วไป จ้านวนผู้ตอบ
แบบสอบถาม 

จ้านวน ร้อยละ 
2.1.2 ระดับการศึกษาสูงสุด 
     ต่ำกว่าระดับปริญญาตรี 
     ระดับปริญญาตรี 
     สูงกว่าระดับปริญญาตรี 
 

 
0 
8 
10 

 
0.00 
44.44 
66.66 

2.2.3 กลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
     พนักงาน 
     ลูกค้า 
     ผู้ถือหุ้น 
     พันธมิตรทางธุรกิจและคู่แข่ง 
     ชุมชน สังคม และสิ่งแวดล้อม 
     เจ้าหนี้ สถาบันการเงิน 
     ผู้กำกับดูแลและภาครัฐ 

 
2 
4 
3 
3 
2 
3 
1 

 
11.11 
22.22 
16.67 
16.67 
11.11 
16.67 
5.56 

2.2.4 ประสบการณ์การทำงาน 
     1 - 5 ปี 
     6 - 10 ปี 
     11 - 15 ปี 
     16 - 20 ปี 
     มากกว่า 20 ปีขึ้นไป 
 

 
5 
5 
1 
3 
4 

 
27.78 
27.78 
5.56 
16.67 
22.22 

2.2.5 ระดับงาน 
     ระดับปฏิบัติการ 
     ระดับหัวหน้างาน 
     ระดับผู้จัดการ 
     ระดับผู้อำนวยการขึ้นไป 

 
4 
5 
4 
5 

 
22.22 
27.78 
22.22 
27.78 
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จากตารางที่ 4.8 พบว่า ผู้ทรงคุณวุฒิที่ตอบแบบสอบถามปลายปิด ทั้งหมด 18 คน เป็นเพศชาย 

จำนวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 27.78 เพศหญิง จำนวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 66.67 และเพศ

ทางเลือก (LGBTQ+) จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 5.56 สำเร็จการศึกษาในระดับการศึกษาปริญญา

ตรี จำนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 44.44 ระดับสูงกว่าปริญญาตรี จำนวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 66.66 

ผู้ทรงคุณวุฒิมีประสบการณ์ในการทำงานระหว่าง 1 - 5 ปี จำนวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 27.78 ลำดับ

ถัดมาระหว่าง 6 - 10 ปี จำนวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 27.78 ระหว่าง 11 – 15 ปี จำนวน 1 คน คิด

เป็นร้อยละ 5.56 และมากกว่า 20 ปีขึ้นไปจำนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 22.22 โดยมีผู้ทรงคุณวุฒิ

ดำรงตำแหน่งอยู่ในระดับปฏิบัติการ จำนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 22.22 ระดับหัวหน้างาน จำนวน 5 

คน คิดเป็นร้อยละ 27.78 ระดับผู้จัดการ จำนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 22.22 และระดับผู้อำนวยการ

ขึ้นไป จำนวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 27.78 

สรุปความสอดคล้องของดัชนีชี วัดผลการด้าเนินงาน (KPIs) ด้วยเทคนิคเดลฟาย 

ผู้วิจัยทำการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นต่อความสอดคล้องของดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน ( KPIs) 

จากแบบสอบถามปลายปิด เพื ่อหาค่ามัธยฐาน (Median) และค่าพิสัยควอไทล์ (Interquartile 

Range) ที่มีความเหมาะสมอยู่ในระดับมาก หรือค่ามัธยฐาน มากกว่า 3.50 และค่าพิสัยควอไทล์ น้อย

กว่า 1.50 โดยสรุปได้ ดังนี้ 

มุมมองด้านการเงิน 

ผู้วิจัยทำการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามปลายปิดของ KPIs มุมมองด้านการเงิน เพื่อหาค่ามัธย

ฐาน (Median) และค่าพิสัยควอไทล์ (Interquartile Range) รายละเอียดปรากฏตามตาราง 4.9 ดังนี้ 

 

ตารางท่ีก4.9กกสรุปความสอดคล้อง KPIs มุมมองด้านการเงิน 

 

ตัวแปร 
ค่ามัธยฐาน 
(Median) 

ค่าพิสัยควอไทล์ 
(Q3-Q1 ≤ 1.5) 

ความเหมาะสม
ในการน้าไป

พัฒนาแนวทาง 
1 อัตราผลตอบแทนจากส่วนของผู้ถือหุ้น 

(Return on Equity; ROE)  
4.00 1.00 สอดคล้อง 

2 ส ั ด ส ่ ว น  EBITDA ขอ งกล ุ ่ ม ธ ุ ร ก ิ จ
สาธารณูปโภคและพลังงาน (Utilities & 
Power) + กลุ่มบริการธุรกิจ (Business  

4.00 1.00 สอดคล้อง 
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ตารางท่ีก4.9กกสรุปความสอดคล้อง KPIs มุมมองด้านการเงิน (ต่อ) 

 

ตัวแปร 
ค่ามัธยฐาน 
(Median) 

ค่าพิสัยควอไทล์ 
(Q3-Q1 ≤ 1.5) 

ความเหมาะสม
ในการน้าไป

พัฒนาแนวทาง 
Services & Solutions) เปรียบเทียบกลุ่ม
ธุรกิจการบิน (Aviation) 

   

อัตราส่วนหนี้สินต่อส่วนผู้ถือหุ้น 4.00 1.00 สอดคล้อง 

สรุปมุมมองด้านการเงิน 4.00 0.00 สอดคล้อง 
 

“...ตัวชี้วัดทางการเงินที่สะท้อนประสิทธิภาพและความมั่นคงองค์กรภายใต้แนวคิดยั่งยืน คืออัตรา

ผลตอบแทนผู้ถือหุ้นและอัตราส่วนหนี้สินต่อทุน...” 

(ผู้ตอบแบบสอบถามในกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกลุ่มที่ 6, 2568) 

จากตารางที่ 4.9 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามปลายปิด ด้านการจัดการความเสี่ยง พบว่า

ผู้ทรงคุณวุฒิให้ความเห็นว่าสามารถนำดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (KPIs) ไปใช้ได้ โดยมีค่ามัธยฐานที่

ได้เกินกว่า 3.50 และค่าพิสัยควอไทล์มีค่าน้อยกว่า 1.50 ในทุกประเด็น ซึ่งแปลผลได้ว่า ดัชนีชี้วัดผล

การดำเนินงานมุมมองด้านการเงิน มีความเหมาะสมในการใช้วัดผล 

มุมมองด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ผู้วิจัยทำการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามปลายปิดของ KPIs มุมมองด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เพื่อ

หาค่ามัธยฐาน (Median) และค่าพิสัยควอไทล์ (Interquartile Range) รายละเอียดปรากฏตาม

ตาราง 4.10 

 

ตารางท่ีก4.10กกสรุปความสอดคล้อง KPIs มุมมองด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

 

ตัวแปร 
ค่ามัธยฐาน 
(Median) 

ค่าพิสัยควอไทล์ 
(Q3-Q1 ≤ 1.5) 

ความเหมาะสม
ในการน้าไป

พัฒนาแนวทาง 
1 ร้อยละของความพึงพอใจชุมชนบริเวณ

โดยรอบของกลุ่มบริษัท 
5.00 0.75 สอดคล้อง 
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ตารางท่ีก4.10กกสรุปความสอดคล้อง KPIs มุมมองด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (ต่อ) 

 

ตัวแปร 
ค่ามัธยฐาน 
(Median) 

ค่าพิสัยควอไทล์ 
(Q3-Q1 ≤ 1.5) 

ความเหมาะสม
ในการน้าไป

พัฒนาแนวทาง 
2 ผลประเมินความยั่งยืนของบริษัทจด

ทะเบียน (ประเมินโดย SET) 
5.00 1.00 สอดคล้อง 

3 ร้อยละของการลดก๊าซเรือนกระจก
จากปีฐาน (Scope 1&2) 

4.50 1.00 สอดคล้อง 

4 ผลสำรวจความผูกพันของพนักงานต่อ
องค์กร 

4.50 1.00 สอดคล้อง 

สรุปมุมมองด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 4.75 0.50 สอดคล้อง 
 

“…การให้ความสำคัญกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย โดยเฉพาะความพึงพอใจของชุมชนและผลประเมินความ

ยั่งยืนจากตลาดหลักทรัพย์ เป็นปัจจัยสำคัญ การมีตัวชี้วัดที่ชัดเจนช่วยให้องค์กรพัฒนาแนวทาง

ตอบสนองความต้องการได้อย่างมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น…” 

(ผู้ตอบแบบสอบถามในกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกลุ่มที่ 5, 2567) 

“…การลดก๊าซเรือนกระจก (Scope 1&2) และการเพิ่มความผูกพันของพนักงานต่อองค์กรเป็นตัวชี้วัด

ที่ได้รับการยอมรับว่ามีความสำคัญต่อการพัฒนาองค์กรอย่างยั่งยืน ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงแนวโน้มที่

องค์กรต้องให้ความสำคัญกับสิ่งแวดล้อมและทรัพยากรบุคคลควบคู่กันไป…” 

(ผู้ตอบแบบสอบถามในกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกลุ่มที่ 5, 2567) 

จากตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามปลายปิด ด้านการจัดการความเสี่ยง พบว่า

ผู้ทรงคุณวุฒิให้ความเห็นว่าสามารถนำดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (KPIs) ไปใช้ได้ โดยมีค่ามัธยฐานที่

ได้เกินกว่า 3.50 และค่าพิสัยควอไทล์มีค่าน้อยกว่า 1.50 ในทุกประเด็น แปลผลได้ว่าดัชนีชี้วัดผลการ

ดำเนินงานมุมมองด้านการเงิน มีความเหมาะสมในการใช้วัดผล 

มุมมองด้านกระบวนการภายใน 

ผู้วิจัยทำการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามปลายปิดของ KPIs มุมมองด้านกระบวนการภายใน 

เพ่ือหาค่ามัธยฐาน (Median) และค่าพิสัยควอไทล์ (Interquartile Range) ตามตาราง 4.11 
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ตารางท่ีก4.11กกสรุปความสอดคล้อง KPIs มุมมองด้านกระบวนการภายใน 

 

ตัวแปร 
ค่ามัธย
ฐาน 

(Median) 

ค่าพิสัยควอไทล์ 
(Q3-Q1 ≤ 1.5) 

ความเหมาะสม
ในการน้าไป

พัฒนาแนวทาง 
1 โครงการปรับปรุงกระบวนการทำงาน เพ่ือ

เพ ิ ่มประส ิทธ ิภาพหร ือลดต ้นท ุนการ
ทำงาน 

4.00 1.00 สอดคล้อง 

2 ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมีเสถียรภาพ
สน ับสน ุนการปฏ ิบ ัต ิ งานได ้อย ่ างม ี
ประส ิทธ ิภาพ โดยไม ่ม ี สา เหต ุ การ
หยุดชะงักหรือได้รับความเสียหายจากการ
ถูกโจมตีทางไซเบอร์ 

4.00 1.00 สอดคล้อง 

3 จำนวนอุบัติเหตุจากการปฏิบัติงานที่เกิด
กับพนักงานจนถึงขั้นหยุดงานติดต่อกัน
เกินกว่า 3 วันทำงาน 

5.00 1.00 สอดคล้อง 

สรุปมุมมองด้านกระบวนการภายใน 4.00 0.50 สอดคล้อง 
 

“…การปรับปรุงกระบวนการทำงานเพื่อลดต้นทุนและการพัฒนาระบบไอทีให้มีเสถียรภาพเป็นตัวชี้วัด

ที่เหมาะสมและมีความสำคัญในยุคดิจิทัล องค์กรที่สามารถบริหารจัดการด้านนี้ได้ดีจะสามารถลด

ความเสี่ยงและเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน…” 

(ผู้ตอบแบบสอบถามในกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกลุ่มที่ 1, 2567) 

“…การให้ความสำคัญกับความปลอดภัยของพนักงานเป็นสิ่งที่ไม่อาจมองข้าม ตัวชี้วัดเกี่ยวกับจำนวน

อุบัติเหตุจากการปฏิบัติงานที่ส่งผลให้ต้องหยุดงานเกิน 3 วันเป็นเครื่องมือสำคัญในการติดตามและ

พัฒนาแนวทางการป้องกันเพื่อลดความสูญเสียขององค์กร…” 

(ผู้ตอบแบบสอบถามในกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกลุ่มที่ 2, 2567) 

จากตารางที่ 4.11 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามปลายปิด ด้านการจัดการความเสี่ยง พบว่า

ผู้ทรงคุณวุฒิให้ความเห็นว่าสามารถนำดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (KPIs) ไปใช้ได้ โดยมีค่ามัธยฐานที่

ได้เกินกว่า 3.50 และค่าพิสัยควอไทล์มีค่าน้อยกว่า 1.50 ในทุกประเด็น แปลผลได้ว่า ดัชนีชี้วัดผลการ

ดำเนินงานมุมมองด้านกระบวนการภายในมีความเหมาะสมในการใช้วัดผล 
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มุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา  

ผู้วิจัยทำการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามปลายปิดของ KPIs มุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา 

เพื่อหาค่ามัธยฐาน (Median) และค่าพิสัยควอไทล์ (Interquartile Range) รายละเอียดปรากฏตาม

ตาราง 4.12 

 

ตารางท่ีก4.12กกสรุปความสอดคล้อง KPIs มุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา 

 

ตัวแปร 
ค่ามัธยฐาน 
(Median) 

ค่าพิสัยควอไทล์ 
(Q3-Q1 ≤ 1.5) 

ความเหมาะสม
ในการน้าไป

พัฒนาแนวทาง 
1 ร้อยละของความสำเร ็จของแผนการ

ยกระด ับทร ัพยากรบ ุคคล (Human 
Empowerment Plan) 

4.00 1.00 สอดคล้อง 

2 ร้อยละของความสำเร็จแผนการเปลี่ยน
ภาษาที ่ใช้ภายในองค์กรให้กลายเป็น
ภาษาอังกฤษ 

4.00 0.75 สอดคล้อง 

สรุปมุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา 4.00 0.00 สอดคล้อง 
 

“…การเรียนรู้และพัฒนาทรัพยากรบุคคลเป็นปัจจัยสำคัญต่อความสำเร็จขององค์กรในระยะยาว 

แผนการยกระดับศักยภาพบุคลากรและการเปลี่ยนภาษาที่ใช้ภายในองค์กรเป็นภาษาอังกฤษเป็น

ตัวชี้วัดที่สะท้อนถึงการเตรียมความพร้อมขององค์กรในการแข่งขันระดับภูมิภาค โดยเฉพาะอย่างยิ่ง

ในยุคที่การเชื่อมโยงทางธุรกิจและเทคโนโลยีไร้พรมแดน การสื่อสารภาษาอังกฤษที่มีประสิทธิภาพจะ

ช่วยเปิดโอกาสในการเข้าถึงองค์ความรู ้ เทคโนโลยี และเครือข่ายพันธมิตรระดับนานาชาติได้

กว้างขวางขึ้น นอกจากนี้ การลงทุนในการฝึกอบรมและพัฒนาทักษะที่จำเป็น เช่น ทักษะดิจิทัล การ

คิดเชิงวิเคราะห์ และการแก้ไขปัญหา ยังเป็นการเสริมสร้างขีดความสามารถของพนักงานให้ก้าวทัน

การเปลี่ยนแปลง…” 

(ผู้ตอบแบบสอบถามในกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกลุ่มที่ 4, 2567) 

จากตารางที่ 4.12 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามปลายปิด ด้านการจัดการความเสี่ยง พบว่า

ผู้ทรงคุณวุฒิให้ความเห็นว่าสามารถนำดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (KPIs) ไปใช้ได้ โดยมีค่ามัธยฐานที่
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ได้เกนิกว่า 3.50 และค่าพิสัยควอไทล์มีค่าน้อยกว่า 1.50 ในทุกประเด็น แปลผลได้ว่า ดัชนีชี้วัดผลการ

ดำเนินงานมุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา มีความเหมาะสมในการใช้วัดผล 

 

ตารางท่ีก4.13กกความสอดคล้องของ KPIs ตามหลักการบริหารงานเชิงดุลยภาพ (BSC) 

 

ตัวแปร ค่ามัธยฐาน 
(Median) 

ค่าพิสัยควอไทล์ 
(Q3-Q1 ≤ 1.5) 

ความเหมาะสมใน
การน้าไปเป็น

แนวทางพัฒนาผู้
ให้บริการเติมน ้ามัน

อากาศยานใน
ประเทศไทย 

ล้าดับ มุมมอง 

1 ด้านการเงิน 4.00 0.00 สอดคล้อง 
2 ด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 4.75 0.50 สอดคล้อง 
3 ด้านกระบวนการภายใน 4.00 0.50 สอดคล้อง 
4 ด้านการเรียนรู้และพัฒนา 4.00 0.00 สอดคล้อง 
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บทท่ี 5 

สรุปและอภิปรายผล 

 

การวิจัยแนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย มีวัตถุประสงค์  

1) เพื่อทราบถึงสภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย 2) ทราบแนวทางการ

พัฒนาผู ้ให้บริการตามสภาวการณ์ที ่เปลี ่ยนไปของโลกด้วยวิธ ีว ิจ ัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 

Research Methodology) ผ ู ้ว ิจ ัยแบ่งการนำเสนอผลการว ิ เคราะห์ข ้อม ูลเป ็น 2 ตอน ตาม

รายละเอียดต่อไปนี้ 

ตอนที่ก1กกเพ่ือทราบถึงสภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย 

ตอนที่ก2กกเพ่ือทราบแนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการตามสภาวการณ์ท่ีเปลี่ยนไปของโลก 

 

5.1กกสรุปผลการวิจัย 
การวิจัยเรื ่องแนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยนี้ ผู ้วิจัย

สามารถสรุปผลการวิจัยตามลำดับวัตถุประสงค์การวิจัย ดังนี้ 

5.1.1กกสรุปผลตามวัตถุประสงค์ที่ก1กกทราบถึงสภาพปัจจุบันของผู้ให้บริการน ้ามัน

อากาศยานในประเทศไทย 

จากการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลในขั้นตอน 1 บทที่ 4 โดยใช้วิธีการประชุมกลุ่ม 

(Focus Group) เมื่อวันที่ 18-20 มีนาคม พ.ศ. 2567 ระหว่างสมาชิกผู้บริหารระดับสูงของกลุ่มบริษัท

บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) หรือ BAFS Group จำนวน 25 คน จาก 8 บริษัท 

พบว่าผู ้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยเผชิญกับการเปลี่ยนแปลงที่สำคัญในอนาคต 

สามารถจำแนกเป็นประเด็นร่วมหลัก 4 ประเด็น และประเด็นร่วมรอง 10 ประเด็น โดยมุ่งเน้นไปที่

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อกลุ่มบริษัท 

1)กกไฮโดรเจน (Hydrogen) 

การเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมพลังงานทางเลือกส่งผลโดยตรงต่อรูปแบบการ

ให้บริการน้ำมันอากาศยาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับไฮโดรเจน ซึ่งเป็นพลังงาน

สะอาดที่สามารถนำมาใช้ในภาคการบินได้อย่างมีประสิทธิภาพ ครอบคลุม 3 ประเด็นสำคัญ ได้แก่

 



75 

1.1กกระบบเชื้อเพลิงเซลล์ (Fuel Cell) 

ระบบเซลล์เชื้อเพลิงไฮโดรเจนมีแนวโน้มถูกนำมาใช้มากขึ้นในอากาศยาน

ขนาดเล็กถึงขนาดกลาง ด้วยคุณสมบัติที่สามารถผลิตพลังงานไฟฟ้าโดยไม่ก่อให้เกิดมลพิษ ส่งผลให้

เทคโนโลยีนี้เป็นทางเลือกที่น่าสนใจสำหรับการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก อย่างไ รก็ตาม ยังมี

ข้อจำกัดด้านต้นทุนการผลิต ความหนาแน่นของพลังงาน และความทนทานของวัสดุที่จำเป็นต้อง

ได้รับการพัฒนาเพ่ิมเติม 

1.2กกอากาศยานพลังงานไฮโดรเจน (Hydrogen Aircraft) 

อากาศยานที่ขับเคลื่อนด้วยไฮโดรเจนกำลังพัฒนาอย่างต่อเนื่อง โดยมี

เป้าหมายเพื่อลดการพึ่งพาเชื้อเพลิงฟอสซิลและตอบสนองต่อเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อมระดับโลก การ

พัฒนาอากาศยานรูปแบบนี้จะมีผลกระทบโดยตรงต่อความต้องการเชื้อเพลิงและการจัดการภายใน

สนามบิน โดยเฉพาะระบบเติมเชื้อเพลิงและการจัดเก็บที่ต้องมีมาตรฐานความปลอดภัยสูง 

1.3กกโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) 

การนำไฮโดรเจนมาใช้ในภาคการบินจะไม่สามารถเกิดขึ้นได้หากขาด

โครงสร้างพื้นฐานที่เหมาะสม เช่น ท่อส่งไฮโดรเจน ถังเก็บแรงดันสูง สถานีเติมเชื้อเพลิง และระบบ

ควบคุมความปลอดภัย ความท้าทายหลักคือการลงทุนที ่สูงและข้อจำกัดด้านพื้นที่ในสนามบิน 

นอกจากนี้ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานดังกล่าวจำเป็นต้องอาศัยความร่วมมือระหว่างรัฐ เอกชน และ

หน่วยงานกำกับดูแล เพื่อกำหนดมาตรฐานและแนวทางปฏิบัติร่วมกัน โดยคาดว่าการเตรียมความ

พร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานนี้จะใช้เวลานานหลายปีจึงจะสามารถรองรับการใช้งานได้อย่างเต็ม

ประสิทธิภาพ 

ประเด็นเรื่องไฮโดรเจนจึงไม่ใช่เพียงการเปลี่ยนชนิดพลังงานเท่านั้น แต่ยังเก่ียวพันกับ

การออกแบบระบบบริการใหม่ทั้งหมด ตั้งแต่การจัดหา การขนส่ง การจัดเก็บ ไปจนถึงระบบความ

ปลอดภัยและการฝึกอบรมบุคลากร โดยผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานจะต้องมีวิสัยทัศน์และแผน 

กลยุทธ์ที่ชัดเจนในการปรับตัวเข้าสู่ยุคพลังงานสะอาดอย่างเป็นระบบและยั่งยืน 

2)กกเทคโนโลยีเปลี่ยนโลก (Technology Advancement) 

ในยุคที ่ เทคโนโลยีกลายเป็นแรงขับเคลื ่อนหลักของอุตสาหกรรมการบิน 

ความสามารถในการนำเทคโนโลยีมาใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุดได้กลายเป็นดัชนีชี้วัดความสามารถใน

การแข่งขันของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยาน เทคโนโลยีที่มีผลกระทบสูงต่อการเปลี่ยนแปลงโครงสร้าง

การดำเนินงานในปัจจุบัน ได้แก่ ปัญญาประดิษฐ์ (AI) และระบบการบัญชีคาร์บอน (Carbon 

Accounting) ซึ่งทั้งสองด้านนี้ไม่เพียงเป็นตัวเร่งให้เกิดประสิทธิภาพ แต่ยังเป็นเครื่องมือสนับสนุนการ 
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เครื่องมือสนับสนุนการดำเนินธุรกิจให้สอดคล้องกับเป้าหมายด้านความยั่งยืนอีกด้วย 

2.1กกปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence; AI) 

AI ได้ถูกนำมาใช้ในหลากหลายมิติของงานบริการน้ำมันอากาศยาน เช่น 

การวางแผนการใช้พลังงาน การคาดการณ์ความต้องการเติมเชื้อเพลิงในเที่ ยวบิน และการปรับแต่ง

กระบวนการเติมเชื้อเพลิงแบบเรียลไทม์ให้แม่นยำและประหยัดมากยิ่งขึ้น เทคโนโลยีนี้ช่วยลดความ

สูญเสีย เพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้ทรัพยากร และลดต้นทุนการดำเนินงานได้อย่างมีนัยสำคัญ อย่างไร

ก็ตาม ความท้าทายของการนำ AI ไปใช้จริง คือ ความแม่นยำของข้อมูล การเรียนรู้ของโมเดลที่ยัง

ขึ ้นอยู่กับบริบท และความสามารถในการรับมือกับสถานการณ์ไม่คาดคิด เช่น ภาวะวิกฤตด้าน

พลังงานหรือการเปลี่ยนแปลงนโยบายกะทันหัน 

2.2กกการบัญชีคาร์บอน (Carbon Accounting) 

การบัญชีคาร์บอนกลายเป็นเครื่องมือสำคัญขององค์กรที่ต้องการแสดง

ความโปร่งใสและความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม ผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานจำเป็นต้องมีระบบ

ติดตามและรายงานการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่สามารถตรวจสอบย้อนกลับได้ โดยเฉพาะในขอบเขต

ที่ 1 และขอบเขตที่ 2 ที่ครอบคลุมกิจกรรมหลักในการจัดหาและจำหน่ายเชื้อเพลิง ความท้าทายที่

สำคัญคือความซับซ้อนของกฎระเบียบที่แตกต่างกันในแต่ละประเทศ และการขาดมาตรฐานกลางที่

ทำให้การเปรียบเทียบข้อมูลระหว่างองค์กรข้ามชาติทำได้ยาก นอกจากนี้ ระบบคาร์บอนเครดิตที่ยัง

ไม่มีความชัดเจนก็เป็นอีกอุปสรรคหนึ่งในการประเมินประสิทธิผลเชิงสิ่งแวดล้อมได้อย่างโปร่งใส 

3)กกการขนส่งทางอากาศที่ยั่งยืน (Sustainable Horizon Services) 

การเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมการบินภายใต้แรงกดดันด้านสิ่งแวดล้อม ทำให้

แนวทางการลดการปล่อยคาร์บอนกลายเป็นเป้าหมายสำคัญในระดับสากล หนึ่งในกลไกที่ได้รับการ

ยอมรับและผลักดันอย่างเป็นรูปธรรมคือการใช้เชื้อเพลิงการบินที่ยั่งยืน หรือ SAF อันเป็นพลังงาน

ทดแทนจากแหล่งชีวภาพที่สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตได้อย่างมีนัยสำคัญ 

3.1กกสถานีผสมน้ำมัน SAF (SAF Blending Terminal) 

สถานีผสมน้ำมัน SAF ถือเป็นโครงสร้างพื้นฐานที่มีบทบาทสำคัญในการ

ขับเคลื่อนการใช้ SAF ในเชิงพาณิชย์ โดยสถานีเหล่านี้มีหน้าที่ในการผสม SAF เข้ากับเชื้อเพลิง Jet 

A-1 ตามสัดส่วนที ่กำหนด และต้องดำเนินการภายใต้ข้อกำหนดด้านความปลอดภัย มาตรฐาน

เชื้อเพลิง และการตรวจสอบย้อนกลับที่เข้มงวด แม้ SAF จะมีศักยภาพสูงในการลดคาร์บอน แต่การ

พัฒนาสถานีผสมยังคงเผชิญกับอุปสรรคหลายประการ เช่น ต้นทุนการลงทุนที่สูง ความไม่แน่นอน

ของแหล่งวัตถุดิบ การขาดแรงจูงใจจากนโยบายภาครัฐ และความท้าทายด้านโลจิสติกส์ในการขนส่ง
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และจัดเก็บ SAF อย่างปลอดภัย การสร้างสถานีผสมจึงต้องอาศัยทั้งความพร้อมของตลาด กลไก

สนับสนุนจากรัฐ และความร่วมมือจากภาคเอกชนเพื่อให้เกิดการใช้งานอย่างแพร่หลายและต่อเนื่อง 

4)กกทรัพยากรบุคคลแห่งโลกอนาคต (Future of Human Resource) 

ท่ามกลางการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีและบริบททางธุรกิจที่ซับซ้อนมาก

ยิ่งขึ้น “คน” ยังคงเป็นทรัพยากรที่มีคุณค่าและขับเคลื่อนองค์กรให้สามารถปรับตัวและเติบโตได้อย่าง

ยั่งยืน บทบาทของทรัพยากรบุคคลในอุตสาหกรรมเชื้อเพลิงการบินจึงต้องพัฒนาอย่างรอบด้าน เพื่อ

รองรับทั้งความท้าทายภายในและแรงผลักดันจากภายนอก 

4.1กกความฉลาดทางวัฒนธรรม (Cultural Intelligence; CQ) 

องค์กรผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานมีความจำเป็นต้องทำงานร่วมกับ

พันธมิตรและลูกค้าที่หลากหลายทางวัฒนธรรม ความสามารถในการเข้าใจ ปรับตัว และสื่อสารกับผู้มี

ส่วนได้ส่วนเสียจากหลากหลายประเทศจึงเป็นสิ่งสำคัญ CQ จึงเป็นคุณสมบัติหลักของผู้นำและ

ทีมงานในยุคปัจจุบัน 

4.2กกความสามารถในการปรับตัวเข้ากับ AI (AI Adaptability) 

เมื่อเทคโนโลยี AI ได้กลายเป็นส่วนหนึ่งของการดำเนินงานในแทบ

ทุกกระบวนการ บุคลากรจำเป็นต้องเรียนรู้และทำงานร่วมกับระบบเหล่านี้อย่างมีประสิทธิภาพ ทั้งใน

บทบาทผู้ใช้งาน ผู้วิเคราะห์ผลลัพธ์ และผู้ปรับปรุงกระบวนการ การฝึกอบรมเพื่อเพิ่มความคุ้นชินกับ 

AI จึงเป็นสิ่งจำเป็นในแผนพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ 

4.3กกความเชี่ยวชาญด้านการวิเคราะห์ข้อมูล (Data Analytics) 

การตัดสินใจที ่ข ับเคลื ่อนด้วยข้อมูล (Data-driven Decision 

Making) กลายเป็นพื้นฐานขององค์กรสมัยใหม่ ทักษะด้านการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึก การประมวลผล

แนวโน้ม และการสร้างโมเดลพยากรณ์เชิงกลยุทธ์จะช่วยให้ผู ้ให้บริการน้ำมันอากาศยานสามารถ

วางแผนและปรับตัวได้อย่างแม่นยำ 

4.4กกมนุษยธรรม (Humanity) 

แม้เทคโนโลยีจะมีบทบาทมากขึ้น แต่ความเข้าใจในความต้องการ

ของมนุษย์ยังคงเป็นหัวใจขององค์กรที่ยั่งยืน การส่งเสริมวัฒนธรรมองค์กรที่เอื้อต่อความเคารพ ความ

ยืดหยุ่นทางอารมณ์ และความร่วมมือเชิงคุณค่า จะช่วยสร้างทีมงานที่มีแรงจูงใจสูงและพร้อมเผชิญ

ความเปลี่ยนแปลง 
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5.1.2กกสรุปผลตามวัตถุประสงค์ที่ก2กกเพื่อทราบแนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการตาม

สภาวการณ์ที่เปลี่ยนไปของโลก 

จากการสรุปในข้อ 5.1.1 จะเห็นได้ว่าผู้ ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย

กำลังเผชิญกับการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยสำคัญในมิติต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นการเปลี่ยนผ่านสู่พลังงาน

ทางเลือก เช่น ไฮโดรเจนและ SAF ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี เช่น AI และ Carbon Accounting 

ตลอดจนความคาดหวังจากสังคมในด้านความยั่งยืนและทรัพยากรบุคคล ซึ่งประเด็นเหล่านี้ล้วน

สะท้อนถึงความจำเป็นในการพัฒนารูปแบบธุรกิจ กระบวนการทำงาน และระบบโครงสร้างพื้นฐานให้

ทันต่อบริบทโลกที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้ใช้วิธีการประชุมกลุ่ม (Focus Group) 

เมื่อวันที่ 23 สิงหาคม พ.ศ. 2567 ระหว่างสมาชิกผู้บริหารระดับสูงของกลุ่มบริษัทบริการเชื้อเพลิง

การบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) หรือ BAFS Group จำนวน 15 คน เพ่ือกำหนดแนวทางการพัฒนาผู้

ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย โดยอิงจากผลการวิเคราะห์ข้างต้น โดยจัดกลุ่มแนวทาง

ออกเป็น 3 ด้านหลักที่สอดคล้องกับประเด็นสำคัญที่พบ ได้แก่ การสร้างฐานะทางการเงินที่มั่นคงเพื่อ

รองรับการลงทุนในเทคโนโลยีใหม่ (เช่น โครงสร้างพื้นฐานไฮโดรเจนและสถานีผสม SAF), การ

ส่งเสริมการกำกับดูแลและการลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม (เช่น การลดการปล่อยคาร์บอนผ่าน 

SAF และ Zero Emission Targets), และการพัฒนาศักยภาพบุคลากรเพื่อรองรับการเปลี่ยนผ่าน

ด้านเทคโนโลยีและการทำงานในอนาคต ซึ่งทั้งหมดนี้ล้วนเป็นแนวทางที่ตอบสนองต่อสภาพปัจจุบัน

ของอุตสาหกรรมอย่างเป็นระบบและยั่งยืน 

1)กกก้าหนดแนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการเติมน ้ามันอากาศยาน 

จากการศึกษาผลการวิจัยในข้อ 5.1.1 สามารถกำหนดแนวทางการพัฒนาผู ้

ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยเพื่อตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงของโลกใน 3 แนวทาง

หลัก ได้แก่ การสร้างฐานะทางการเงินที่มั่นคงเพื่อขยายธุรกิจในระดับภูมิภาค (Solid Financials for 

Uplifting Asia), การส่งเสริมความยั่งยืนและการกำกับดูแลที่ดี (Sustainability and Governance 

for a Thriving Future), และการพัฒนาทรัพยากรบุคคลให้พร้อมรับมือกับอนาคต (Re-imagining 

the Future of Work for Human Empowerment) โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

แนวทางท่ี 1: ขับเคลื่อน แข่งขัน มุ่งม่ันสู่เอเชีย - Solid Financials for Uplifting Asia 
แนวทางนี้เน้นการเสริมสร้างเสถียรภาพทางการเงินและความสามารถในการแข่งขันของผู้ให้บริการ
น้ำมันอากาศยานในประเทศไทย เพื่อรองรับการเติบโตและขยายธุรกิจสู่ตลาดภูมิภาคเอเชีย โดยมี
เป้าหมายหลัก ดังนี้ 
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 Solid Profitability: องค์กรจำเป็นต้องกำหนดเป้าหมายอัตราผลตอบแทนจากส่วนของผู้ถือ
หุ้น (ROE) และกำไรจากการดำเนินงานก่อนหักดอกเบี ้ย ภาษี ค่าเสื่อมราคาและค่าตัด
จำหน่าย (EBITDA) เพ่ือเสริมสร้างความแข็งแกร่งและความยั่งยืนทางการเงินในระยะยาว 

 Sound Leverage: การบริหารจัดการอัตราส่วนหนี้สินต่อทุน (D:E Ratio) อย่างเหมาะสม 
เพื่อรักษาสภาพคล่องทางการเงิน ลดความเสี่ยงจากสภาพเศรษฐกิจที่ผันผวน และเพิ่ม
ความสามารถในการลงทุนในโครงการสำคัญขององค์กรในอนาคต 

การสร้างรากฐานทางการเงินที่มั่นคงถือเป็นปัจจัยสำคัญในการรักษาความสามารถในการแข่งขันและ
ขยายธุรกิจให้สามารถตอบสนองต่อความท้าทายในตลาดระดับภูมิภาคได้อย่างยั่งยืน 
แนวทางที่  2: คิดแบบจริงใจ ท้าแบบจริงจัง เพื่ออนาคตที่ยั่ งยืน - Sustainability and 
Governance for a Thriving Future 
การดำเนินธุรกิจในอุตสาหกรรมพลังงานและการบินจำเป็นต้องคำนึงถึงความยั่งยืน ธรรมาภิบาล และ
ความรับผิดชอบต่อสังคม แนวทางนี้เน้นเป้าหมายที่สำคัญ ได้แก่ 

 Zero Off-spec Product and Accident: ยกระดับคุณภาพผลิตภัณฑ์และบริการ รวมถึง
มาตรการป้องกันอุบัติเหตุที่มีประสิทธิภาพ เพ่ือรักษามาตรฐานความปลอดภัยในระดับสากล 

 Zero Tolerance for Misconduct: ปฏิบัติตามหลักธรรมาภิบาลและจริยธรรมธุรกิจที ่
เข้มงวด เพ่ือลดความเสี่ยงในการกระทำผิดและสร้างความเชื่อม่ันต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

 Zero Emission Targets: ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามเป้าหมายที่กำหนดไว้ โดยมี
เป้าหมาย Net Zero ภายในปี ค.ศ. 2050 เพื่อตอบสนองต่อความคาดหวังด้านสิ่งแวดล้อม
ในระดับโลก 

 Zero Cybersecurity Breach: ยกระดับความปลอดภัยทางไซเบอร์อย่างเต็มรูปแบบ เพื่อ
ป้องกันความเสี่ยงจากภัยคุกคามทางดิจิทัลที ่อาจส่งผลกระทบต่อการดำเนินธุรกิจและ
โครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญ 

 Zero Community Neglected: ส่งเสริมการพัฒนาคุณภาพชีวิตของชุมชนรอบข้างผ่ าน
กิจกรรมสร้างคุณค่าร่วม เพ่ือสนับสนุนการเติบโตอย่างยั่งยืนของทั้งองค์กรและชุมชน 

แนวทางท่ี 3: พลังคน พลังใจ มองโลกใหม่สู่อนาคต - Re-imagining the Future of Work for 
Human Empowerment 
แนวทางนี้เน้นการพัฒนาบุคลากรให้พร้อมรับมือกับความเปลี่ยนแปลงในอนาคตทั้งด้ านทักษะ 
เทคโนโลยี และการสื่อสาร 
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 Internationalized Communications: การปรับเปลี่ยนภาษาการสื่อสารภายในองค์กรเป็น
ภาษาอังกฤษภายในปี 2035 เพ่ือเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันในระดับสากล 

 Intelligent Upskill/Reskill: ส ่งเสริมการฝึกอบรมด้านปัญญาประดิษฐ์ (AI) และการ
วิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือให้บุคลากรสามารถทำงานร่วมกับเทคโนโลยีใหม่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

สรุปแนวทางการพัฒนา 
จากผลการศึกษาวิจัยพบว่า แนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยควร
มุ่งเน้นใน 4 ด้านหลัก คือ 

1. การเสริมสร้างโครงสร้างทางการเงินที่มั่นคงและการกระจายความเสี่ยงทางธุรกิจ 
2. การบริหารจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอย่างยั่งยืน 
3. การปรับปรุงกระบวนการภายในด้วยการนำเทคโนโลยีทันสมัยมาใช้ และรักษามาตรฐาน

ความปลอดภัย 
4. การพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพของบุคลากรให้สอดคล้องกับแนวโน้มในอนาคต 

ทั้งนี้ องค์กรจำเป็นต้องมีการปรับปรุงแนวทางการบริหารและติดตามการเปลี่ยนแปลงอย่างต่อเนื่อง 
เพ่ือสร้างความได้เปรียบทางการแข่งขันและเติบโตอย่างมั่นคงในระยะยาว 
 

5.2กกอภิปรายผลการวิจัย 
ผลจากการศึกษาวิจัยเรื่อง แนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย โดย

ใช้วิธีการวิเคราะห์เชิงคุณภาพผ่านการประชุมกลุ่ม (Focus Group) กับผู้บริหารระดับสูงจากกลุ่ม

บริษัทใน BAFS Group จำนวน 25 คน เมื่อวันที่ 18-20 มีนาคม พ.ศ. 2567 พบว่าผลการวิเคราะห์

สภาพแวดล้อมภายนอก (External Environment) ด้วยมุมมอง STEEP ได้สะท้อนให้เห็นปัจจัย

สำคัญที่มีผลกระทบต่อทิศทางการดำเนินธุรกิจของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานอย่างเป็นระบบและ

ลึกซึ้ง โดยสามารถอภิปรายผลการวิจัยในประเด็นสำคัญได้ ดังนี้ 

5.2.1กกปัจจัยส้าคัญที่มีผลกระทบต่อการด้าเนินธุรกิจของผู้ให้บริการน ้ามันอากาศยาน 

1)กกไฮโดรเจน (Hydrogen) 

การเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมพลังงานทางเลือกมีบทบาทสำคัญต่อการ

ให้บริการน้ำมันอากาศยาน โดยเฉพาะเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับไฮโดรเจน ครอบคลุม 3 ประเด็น 

ได้แก่ 

1.1)กกระบบเชื้อเพลิงเซลล์ (Fuel Cell): มีแนวโน้มการนำมาใช้ในภาคการบิน

มากขึ้น แนวโน้มการนำเซลล์เชื้อเพลิงมาใช้ในภาคการบินมีความเป็นไปได้สูง เนื่องจากเป็นเทคโนโลยี

ที่ช่วยลดการปล่อยคาร์บอนและเพิ่มประสิทธิภาพพลังงาน การศึกษาของ Smith et al. (2023) ระบุ
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ว่าเซลล์เชื้อเพลิงไฮโดรเจนมีศักยภาพในการใช้กับอากาศยานขนาดเล็กถึงขนาดกลาง อย่างไรก็ตาม 

งานวิจัยของ Johnson & Lee (2022) ชี้ให้เห็นว่ายังคงมีอุปสรรคด้านต้นทุนและความหนาแน่น

พลังงานเมื่อเทียบกับเชื้อเพลิงฟอสซิล 

1.2)กกอากาศยานพลังงานไฮโดรเจน (Hydrogen Aircraft): ความก้าวหน้าของ

อากาศยานที่ใช้พลังงานไฮโดรเจนส่งผลต่อความต้องการเชื ้อเพลิงและโครงสร้างพื ้นฐาน  ทั้งนี้ 

ความก้าวหน้าของอากาศยานพลังงานไฮโดรเจนส่งผลต่อความต้องการเชื้อเพลิงและโครงสร้าง

พื้นฐานในท่าอากาศยาน โดยงานวิจัยของ Brown et al. (2024) สนับสนุนว่าการพัฒนาอากาศยาน

ไฮโดรเจนจะช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงได้ถึง 75% ในปี ค.ศ. 2050 อย่างไรก็ตาม Miller & 

Chang (2023) ระบุว่าข้อจำกัดทางเทคโนโลยีของเครื่องยนต์และปัญหาความปลอดภัยของไฮโดรเจน

ยังคงเป็นอุปสรรคที่ต้องแก้ไข 

1.3)กกโครงสร้างพื ้นฐาน (Infrastructure): ผู้ให้บริการเชื้อเพลิงอากาศยาน

จำเป็นต้องพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการใช้งานไฮโดรเจนในอุตสาหกรรมการบิน โดยการ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับไฮโดรเจนในอุตสาหกรรมการบินเป็นสิ่งจำเป็น Garcia & Patel 

(2023) ระบุว่าการลงทุนในท่อส่งไฮโดรเจนและสถานีเติมเชื้อเพลิงจะมีบทบาทสำคัญต่อการใช้งาน

จริง อย่างไรก็ตาม Williams et al. (2022) ชี้ให้เห็นว่าต้นทุนการลงทุนและความต้องการพื้นที่ขนาด

ใหญ่สำหรับการเก็บรักษาไฮโดรเจนเป็นข้อจำกัดหลักที่ยังต้องได้รับการแก้ไข นอกจากนี้ รายงานของ 

International Air Transport Association (IATA, 2023) ชี้ให้เห็นว่าการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

สำหรับไฮโดรเจนจำเป็นต้องอาศัยความร่วมมือระหว่างรัฐบาลและภาคเอกชน เพื่อให้สามารถสร้าง

ระบบขนส่งและการจัดเก็บที่มีความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพสูง ขณะที่การศึกษาโดย Boeing 

(2024) แสดงให้เห็นว่าการลงทุนในโครงสร้างพื ้นฐานไฮโดรเจนอาจใช้เวลาถึง 15-20 ปีกว่าจะ

สามารถใช้งานได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ 

2)กกเทคโนโลยีเปลี่ยนโลก (Technology Advancement) 

ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีส่งผลโดยตรงต่อรูปแบบการดำเนินงานของผู ้

ให้บริการน้ำมันอากาศยาน โดยเฉพาะใน 2 ด้าน ได้แก่ 

2.1)กกปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence; AI): เป็นเทคโนโลยีที่นำมาใช้

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการพลังงานและการวางแผนเชิงกลยุทธ์ งานวิจัยของ Smith 

et al. (2023) ระบุว่า AI สามารถช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการคาดการณ์ความต้องการพลังงานใน

สนามบินและช่วยลดต้นทุนการดำเนินงาน นอกจากนี้ AI ยังสามารถปรับปรุงกระบวนการเติม

เชื้อเพลิงแบบเรียลไทม์เพื่อลดความสูญเสียและเพิ่มประสิทธิภาพการใช้ทรัพยากร ( Jones & Patel, 
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2022) อย่างไรก็ตาม งานวิจัยของ Brown & Taylor (2022) พบว่า การนำ AI มาใช้ในอุตสาหกรรม

เชื้อเพลิงการบินยังคงมีข้อจำกัดด้านความแม่นยำของข้อมูลและความสามารถในการปรับตัวต่อปัจจัย

ภายนอก เช่น การเปลี่ยนแปลงของราคาน้ำมันและกฎระเบียบด้านสิ่งแวดล้อม 

2.2)กกการบัญชีคาร์บอน (Carbon Accounting): มีบทบาทสำคัญในการช่วยให้

บริษัทสามารถปฏิบัติตามกฎระเบียบด้านสิ่งแวดล้อมและลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก งานวิจัยของ 

Lee et al. (2021) ชี้ให้เห็นว่าการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลในการบัญชีคาร์บอนช่วยให้สามารถติดตามและ

รายงานการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้แม่นยำขึ้น อย่างไรก็ตาม การศึกษาของ Wang & Zhao (2020) 

ระบุว่า ความท้าทายหลักของการบัญชีคาร์บอนคือความซับซ้อนของกฎระเบียบและการขาด

มาตรฐานที่เป็นที่ยอมรับในระดับสากล นอกจากนี้ Miller et al. (2023) ยังระบุว่าความโปร่งใสของ

ข้อมูลการปล่อยคาร์บอนเป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่ท้าทาย เนื่องจากองค์กรต่าง ๆ มีแนวโน้มใช้วิธีการ

คำนวณที่แตกต่างกัน ทำให้เกิดความไม่สอดคล้องในรายงานการปล่อยก๊าซเรือนกระจกระหว่าง

ประเทศ 

3)กกการขนส่งทางอากาศที่ย่ังยืน (Sustainable Horizon Services) 

3.1)กกสถานีผสมน้ำมัน SAF (SAF Blending Terminal) เป็นโครงสร้างพื้นฐาน

ที่สำคัญในการรองรับการใช้เชื ้อเพลิงการบินที่ยั ่งยืน (SAF) ซึ่งเป็นทางเลือกที ่สำคัญต่อการลด

คาร์บอนในภาคการบิน Johnson et al. (2022) ระบุว่าโครงสร้างพื้นฐานของสถานีผสม SAF มี

บทบาทสำคัญในการสนับสนุนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของอุตสาหกรรมการบิน อย่างไรก็

ตาม การศึกษาโดย Williams & Green (2023) พบว่า ต้นทุนในการพัฒนาและบำรุงรักษาสถานีผสม 

SAF ยังคงเป็นอุปสรรคสำคัญต่อการขยายตัวของ SAF ในระดับสากล นอกจากนี้ Martinez et al. 

(2021) ชี้ให้เห็นว่าความพร้อมของวัตถุดิบสำหรับการผลิต SAF และการสนับสนุนจากภาครัฐเป็น

ปัจจัยสำคัญในการเพิ่มขีดความสามารถของสถานีผสม SAF ให้สามารถแข่งขันกับเชื้อเพลิงฟอสซิลได้ 

งานวิจัยของ Nakamura & Suzuki (2023) ยังชี้ให้เห็นว่าความท้าทายด้านโลจิสติกส์ เช่น การขนส่ง

และการจัดเก็บ SAF อย่างปลอดภัย เป็นอีกปัจจัยที่ต้องพิจารณาในการออกแบบสถานีผสม SAF ให้มี

ประสิทธิภาพสูงสุด 

4)กกทรัพยากรบุคคลแห่งโลกอนาคต (Future of Human Resource) 

การเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีและแนวโน้มด้านความยั่งยืนส่งผลให้ทรัพยากร

บุคคลต้องปรับตัวอย่างต่อเนื่องใน 4 ด้าน ได้แก่ 

4.1)กกความฉลาดทางวัฒนธรรม (Cultural Intelligence; CQ) ในสถานการณ์

ที่องค์กรมีความหลากหลายทางวัฒนธรรม การมีความฉลาดทางวัฒนธรรม (CQ) จึงเป็นสิ่งสำคัญใน
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การบริหารจัดการบุคลากรและการทำงานร่วมกันในสภาพแวดล้อมที่มีความหลากหลายทางเชื้อชาติ

และความเชื ่อ งานวิจัยของ Thomas et al. (2022) ชี ้ให้เห็นว่า CQ มีความสำคัญอย่างยิ ่งต่อ

ประสิทธิภาพของผู้นำองค์กรข้ามชาติ โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมที่มีการเชื่อมโยงกับตลาดโลก เช่น

การบิน และการมีความฉลาดทางวัฒนธรรมสามารถสร้างความเข้าใจและความร่วมมือระหว่าง

พนักงานจากวัฒนธรรมต่าง ๆ ได้ดียิ่งข้ึน 

4.2)กกความสามารถในการปร ับต ัวเข ้าก ับ  AI (AI Adaptability) การใช ้

ปัญญาประดิษฐ์ (AI) ในการบริหารจัดการและการตัดสินใจทางธุรกิจได้เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว ซึ่ง

บุคลากรในอุตสาหกรรมต้องสามารถปรับตัวให้เข้ากับการทำงานร่วมกับระบบ AI อย่างมี

ประสิทธิภาพ งานวิจัยของ Chen & Roberts (2023) ระบุว่า การฝึกอบรมด้าน AI ช่วยให้พนักงาน

สามารถปรับตัวต่อเทคโนโลยีใหม่ได้เร็วขึ้นและสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการทำงานได้ ซึ่งเป็นการ

สนับสนุนการพัฒนาองค์กรและทำให้การดำเนินงานมีความทันสมัยและมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

4.3)กกความเชี่ยวชาญด้านการวิเคราะห์ข้อมูล (Data Analytic) ทักษะในการ

วิเคราะห์ข้อมูลถือเป็นสิ่งจำเป็นที่ไม่สามารถขาดได้ในโลกธุรกิจปัจจุบัน โดยเฉพาะในการตัดสินใจ

เชิงกลยุทธ์ที่ต้องอาศัยข้อมูลที่แม่นยำและทันสมัย งานวิจัยของ Kim et al. (2023) พบว่าองค์กรที่

ลงทุนในการพัฒนาทักษะด้านการวิเคราะห์ข้อมูลจะมีความสามารถในการปรับปรุงประสิทธิภาพการ

ดำเนินงานได้อย่างมีนัยสำคัญ การตัดสินใจที่ขับเคลื่อนด้วยข้อมูลสามารถสร้างความได้เปรียบในการ

แข่งขันได้ในระยะยาว 

4.4)กกมนุษยธรรม (Humanity) แม้ว่าเทคโนโลยีจะมีบทบาทสำคัญในการ

พัฒนาองค์กร แต่คุณค่าทางด้านมนุษยธรรมยังคงเป็นปัจจัยหลักในการพัฒนาทรัพยากรบุคคลและ

การสร้างความยั่งยืนขององค์กร งานวิจัยของ Wilson (2023) ระบุว่าองค์กรที่สามารถรักษาความ

สมดุลระหว่างเทคโนโลยีและมนุษยธรรมจะสามารถสร้างการเติบโตที่ยั่งยืนได้ในระยะยาว การสร้าง

สภาพแวดล้อมที่เคารพคุณค่าทางมนุษยธรรมจะช่วยให้บุคลากรมีความสุขในการทำงานและเพิ ่ม

ประสิทธิภาพการทำงานในระยะยาว 

5.2.2กกแนวทางการพัฒนาผู้ในบริการน ้ามันอากาศยานในประเทศไทย 

แนวทางที่  1: ขับเคลื่ อน แข่งขัน มุ่ง ม่ันสู่ เอเชีย -  Solid Financials for 

Uplifting Asia 

แนวทางนี้เน้นการเสริมสร้างเสถียรภาพทางการเงินและความสามารถในการแข่งขัน

ของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย เพื่อรองรับการเติบโตและขยายธุรกิจไปสู่ตลาด

ภูมิภาคเอเชีย โดยมีเป้าหมายหลัก ดังนี้ 
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 Solid Profitability: บริษัทต้องกำหนดอัตราผลตอบแทนจากส่วนของผู้ถือหุ้น 

(ROE) และกำไรขั้นต้นจากการดำเนินงาน (EBITDA) ในกลุ่มธุรกิจที่เกี ่ยวข้อง

เพ่ือให้มั่นใจว่ามีความสามารถทางการเงินที่แข็งแกร่งและยั่งยืน 

 Sound Leverage: การบร ิหารอัตราส ่วนหนี ้ส ินต ่อทุน (D:E Ratio) อย่าง

เหมาะสม เพื่อให้บริษัทสามารถรักษาสภาพคล่องทางการเงิน ลดความเสี่ยงจาก

ภาวะเศรษฐกิจผันผวน และเพ่ิมขีดความสามารถในการลงทุนในอนาคต 

การสร้างรากฐานทางการเงินที่มั่นคงเพ่ือขยายธุรกิจในระดับภูมิภาคเป็นปัจจัยสำคัญ

ต่อการอยู่รอดและการเติบโตของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยาน Kaplan & Norton (1996) ระบุว่า

องค์กรที ่มีโครงสร้างทางการเงินที ่ด ีสามารถปรับใช้กลยุทธ์เชิงรุกเพื ่อขยายธุรกิจและสร ้าง

ความสามารถในการแข่งขันได้ดีกว่าองค์กรที่มีปัญหาทางการเงิน สอดคล้องกับงานวิจัยของ Deloitte 

(2022) ชี้ให้เห็นว่าภาคพลังงานที่มีความเสี่ยงด้านต้นทุนสูง เช่น อุตสาหกรรมน้ำมันอากาศยาน ต้อง

ให้ความสำคัญกับการรักษา Solid Profitability ผ่านการควบคุมต้นทุนและการบริหาร EBITDA 

อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี ้ แนวทาง Sound Leverage ยังสอดคล้องกับหลักการของ 

Modigliani & Miller (1958) ซึ่งเสนอว่าการบริหารโครงสร้างทุนที่สมดุลระหว่างหนี้สินและส่วนของ

ผู้ถือหุ้นสามารถช่วยลดต้นทุนทางการเงินขององค์กรได้ 

แนวทางท่ี 2: คิดแบบจริงใจ ท้าแบบจริงจัง เพื่ออนาคตที่ย่ังยืน - Sustainability 

and Governance for a Thriving Future 

การดำเนินธุรกิจในอุตสาหกรรมพลังงานและการบินจำเป็นต้องคำนึงถึงความยั่งยืน 

การกำกับดูแลที่ดี และความรับผิดชอบต่อสังคม แนวทางนี้มุ ่งเน้นไปที่เป้าหมายที่สำคัญต่อการ

ดำเนินงานของบริษัท ได้แก่ 

 Zero Off-spec Product and Accident: การพัฒนาคุณภาพผลิตภัณฑ์และ

บริการ รวมถึงการป้องกันอุบัติเหตุให้เป็นศูนย์ เพื ่อรักษามาตรฐานความ

ปลอดภัยระดับสากลและเพ่ิมความพึงพอใจของลูกค้า 

 Zero Tolerance for Misconduct: การดำเนินธุรกิจตามหลักธรรมาภิบาล 

(Good Governance) และมาตรฐานจริยธรรมที่เคร่งครัด เพื่อลดความเสี่ยงใน

การกระทำผิดด้านกฎหมายและเสริมสร้างความไว้วางใจจากผู้มีส่วนได้เสีย 

 Zero Emission Targets: การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในระยะกลาง (ลด 

30% ในขอบเขตที่ 1 และ 2 และ 20% ในขอบเขตที่ 3 ภายในปี ค.ศ. 2030)

และมุ่งสู่เป้าหมาย Net Zero ภายในปี ค.ศ. 2050 เพ่ือให้สอดคล้องกับแนวโน้ม 
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แนวโน้มอุตสาหกรรมพลังงานที่มุ่งเน้นลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 

 Zero Cybersecurity Breach: การเสริมสร้างระบบความปลอดภัยทางไซเบอร์

เพื่อลดความเสี่ยงจากการถูกโจมตีทางดิจิทัล ซึ่งอาจส่งผลต่อการดำเนินธุรกิจ

และโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน 

 Zero Community Neglected: การดำเนินธุรกิจที่ให้ความสำคัญกับการพัฒนา

คุณภาพชีวิตของชุมชนรอบพื้นที่ปฏิบัติงาน โดยเน้นแนวคิด "Creating Shared 

Value" หรือการสร้างคุณค่าร่วมกับชุมชนและสังคม 

ความยั่งยืนและการกำกับดูแลที่ดีเป็นประเด็นสำคัญในอุตสาหกรรมพลังงานและการ

บิน โดยเฉพาะเป้าหมาย ซึ่งมีงานวิจัยของ IEA (2021) ที่สนับสนุนว่าการลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกในอุตสาหกรรมการบินเป็นไปได้จริงหากมีการนำ Sustainable Aviation Fuel (SAF) และ

เทคโนโลยีคาร์บอน Zero Emission Targets เครดิตมาใช้ โดยเป้าหมายยังมีความเกี่ยวข้อง Zero 

Cybersecurity Breach กับแนวโน้มของโลก งานวิจัยของ PwC (2023) ระบุว่าภาคพลังงานเป็นหนึ่ง

ในอุตสาหกรรมที่เผชิญความเสี่ยงด้านไซเบอร์สูงที่สุด และองค์กรต้องพัฒนาแนวทางป้องกันที ่

แข็งแกร่งเพื่อปกป้องระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่สำคัญ อย่างไรก็ตาม มีงานวิจัยของ Porter & Kramer 

(2011) ท ี ่ เ สนอแนวค ิ ด  Creating Shared Value (CSV) ซ ึ ่ ง อ าจขยายขอบ เขตของ  Zero 

Community Neglected ให้กว้างขึ ้น กล่าวคือ แทนที่จะมุ ่งเน้นเพียงการดูแลชุมชนรอบพื ้นที ่

ปฏิบัติงาน องค์กรสามารถพัฒนาความร่วมมือเชิงกลยุทธ์กับภาครัฐและเอกชนเพื่อสร้างผลกระทบ

เชิงบวกต่อเศรษฐกิจโดยรวม ในทางตรงกันข้าม งานศึกษาของ Friedman (1970) โต้แย้งว่าการให้

ความสำคัญกับ ESG มากเกินไปอาจส่งผลกระทบต่อผลกำไรขององค์กรในระยะสั้น ดังนั้นแนวทางนี้

อาจต้องมีการปรับสมดุลระหว่างความยั่งยืนและผลตอบแทนทางธุรกิจ 

แนวทางที่  3: พลังคน พลังใจ มองโลกใหม่สู่อนาคต - Re-imagining the 

Future of Work for Human Empowerment 

แนวทางนี้มุ่งเน้นไปที่การพัฒนาทรัพยากรบุคคลให้พร้อมสำหรับการเปลี่ยนแปลงใน

อนาคต ทั้งในแง่ของทักษะ การสื่อสาร และการบูรณาการระหว่างมนุษย์กับเทคโนโลยี 

 การปรับเปลี่ยนการสื่อสารภายในองค์กรเป็นภาษาอังกฤษ ภายในปี ค.ศ. 2035 

เพ่ือเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันในระดับสากล 

 Intelligent Upskill/Reskill: การพัฒนาทักษะและการเร ียนร ู ้ เช ิงล ึกของ

พนักงาน โดยเน้นการฝึกอบรม AI การวิเคราะห์ข้อมูลและการบูรณาการการ

ทำงานระหว่างมนุษย์กับ AI เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 
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การพัฒนาทรัพยากรบุคคลให้พร้อมสำหรับอนาคตเป็นกลยุทธ์ที่ได้รับการสนับสนุน

จากงานวิจ ัยหลายชิ ้น โดยเฉพาะเป้าหมาย Intelligent Upskill/Reskill งานวิจ ัยของ World 

Economic Forum (2020) ระบุว่าภายในปี ค.ศ. 2030 ทักษะที่เกี่ยวข้องกับ AI, การวิเคราะห์ข้อมูล 

และการสื่อสารระหว่างวัฒนธรรมจะกลายเป็นทักษะหลักที่จำเป็นในอุตสาหกรรมพลังงานและ 

การบิน ในส่วนของ Internationalized Communications งานวิจัยของ Neeley (2017) สนับสนุน

แนวคิดการเปลี่ยนแปลงภาษาทางธุรกิจเป็นภาษาอังกฤษในองค์กรระดับสากล แต่มีงานศึกษาของ 

Harzing & Feely (2008) ที่ชี้ให้เห็นว่าการใช้ภาษาอังกฤษอาจสร้างความเหลื่อมล้ำในองค์กรระหว่าง

พนักงานที่ใช้ภาษาอังกฤษเป็นภาษาแม่และพนักงานที่ต้องเรียนรู้เพ่ิมเติม 

5.2.3กกดัชนีชี วัดผลการด้าเนินงาน (KPIs) 

ผู้วิจัยผู้วิจัยได้ผลลัพธ์จากการประชุมแบ่ง KPIs ออกเป็น 4 มุมมอง ตามหลักการ

บริหารงานเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard; BSC) โดยสรุปผลงานวิจัยว่า แนวทางการพัฒนาผู้

ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย ควรมุ่งเน้นที่การกระจายความเสี่ยงทางธุรกิจ การบริหาร

การเงินอย่างยั่งยืน การเพิ่มคุณค่าทางสังคม การพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศ และการเสริมสร้าง

ศักยภาพบุคลากร ทั้งนี้ องค์กรควรปรับแนวทางการดำเนินงานให้สอดคล้องกับบริบทของโลกที่

เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะในด้านความยั่งยืน เทคโนโลยี และการบริหารความเสี่ยง เพ่ือให้

สามารถเติบโตได้อย่างมั่นคงและสามารถแข่งขันได้ในระยะยาว โดยสามารถแบ่ง KPIs ออกเป็น 4 

มุมมองตามหลัก BSC ดังนี้ 

มุมมองด้านการเงิน 

จากผลการศึกษาพบว่า การกำหนดเป้าหมายอัตราผลตอบแทนจากส่วนของผู้ถือหุ้น 

(ROE) ที่เหมาะสมอยู่ที่ 12% ภายใต้สภาวะปกติ และเสนอให้ไม่นำ Earnings Per Share (EPS) มา

ใช้เป็นตัวชี้วัดหลัก เนื่องจากอ่อนไหวต่อปัจจัยตลาด (Market Sentiment) และไม่สามารถสะท้อน

ประสิทธิภาพของฝ่ายบริหารได้อย่างมีประสิทธิภาพ (ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 1, 2567) นอกจากนี้ การ

กระจายกลุ่มธุรกิจออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ ธุรกิจการบิน (Aviation; AV), สาธารณูปโภคและพลังงาน 

(Utilities and Powers; UP), และบร ิการธ ุ รก ิจ  ( Business Services; BS) แทนการแบ ่ งจาก 

Refuelling และ Non-Refuelling จะช่วยลดความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นจากเหตุการณ์ที่กระทบต่อ

อุตสาหกรรมการบิน เช่น การแพร่ระบาดของ COVID-19 (ผลการศึกษานี้สอดคล้องกับงานวิจัยของ 

Smith & Brown (2022) ที่เสนอว่าธุรกิจพลังงานควรปรับโครงสร้างพอร์ตการลงทุนเพื่อลดความ

เสี่ยงจากการพึ่งพาอุตสาหกรรมเดียวกันมากเกินไป 
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มุมมองด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

การดำเนินธุรกิจในปัจจุบันไม่สามารถมุ่งเน้นเพียงลูกค้าเท่านั้น แต่ต้องคำนึงถึงผู้มี

ส่วนได้ส่วนเสียทั้งหมด การศึกษานี้พบว่า การกำหนดเป้าหมายด้านความยั่งยืน ควรอ้างอิงตาม

แนวทาง TGO Net Zero Pathway เพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐานที่ได้รับการยอมรับ นอกจากนี้ การ

สร้างความสัมพันธ์ที่ดีกับชุมชนรอบท่าอากาศยานดอนเมืองและสุวรรณภูมิ ผ่านการวัดระดับความพึง

พอใจของชุมชน และผลการประเมินด้านความยั่งยืนของตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย (SET) ถือ

เป็นแนวทางที่ช่วยเสริมสร้างภาพลักษณ์องค์กร งานวิจัยของ Porter & Kramer (2011) สนับสนุน

แนวทางนี้โดยระบุว่าธุรกิจควรใช้แนวคิด Shared Value เพื่อสร้างประโยชน์ทางเศรษฐกิจควบคู่ไป

กับการพัฒนาสังคม 

มุมมองด้านกระบวนการภายใน 

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพขององค์กร ควรให้ความสำคัญกับเสถียรภาพของระบบ

เทคโนโลยีสารสนเทศ และลดจำนวนอุบัติเหตุจากการปฏิบัติงาน งานวิจัยของ Johnson et al. 

(2020) พบว่าการนำ ระบบ Cybersecurity ที่ทันสมัยและการใช้ AI ในการตรวจจับภัยคุกคาม ช่วย

ลดความเสี่ยงด้านไซเบอร์ได้อย่างมีนัยสำคัญ นอกจากนี้ ควรปรับปรุงกระบวนการทำงานโดยใช้ 

มาตรการเชิงป้องกัน เช่น การกำหนดบทลงโทษที่เชื่อมโยงกับตัวชี้วัดรายบุคคล ( Individual KPIs) 

และ Corporate KPIs เพื่อสร้างแรงจูงใจให้พนักงานปฏิบัติตามมาตรฐานด้านความปลอดภัย (ผู้ให้

ข้อมูลสำคัญคนที่ 10, 2567) งานวิจัยของ Wu & Cheng (2019) สนับสนุนว่าการนำระบบแรงจูงใจ

ที่สอดคล้องกับเป้าหมายองค์กรช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุได้ 

มุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา 

การพัฒนาทรัพยากรบุคคลเป็นปัจจัยสำคัญต่อความสามารถในการแข่งขันของ

องค์กร ผลการศึกษาพบว่า ควรให้ความสำคัญกับ แผน Human Empowerment Plan ที่สนับสนุน 

Diversity, Equity, Inclusion, and Belonging (DEIB) และการพ ัฒนาข ้ ามสาย งาน  ( Cross-

Functional Development & Job Shadow) (ผู้ให้ข้อมูลสำคัญคนที่ 11, 2567) นอกจากนี้ การ

ผสานรวมมนุษย์และ AI ควรได้รับการส่งเสริม เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทำงาน งานวิจัยของ Kaplan 

& Haenlein (2019) ชี้ให้เห็นว่าองค์กรที่สามารถนำ AI มาใช้ร่วมกับกระบวนการทำงานของมนุษย์ได้

อย่างเหมาะสม จะสามารถสร้างความได้เปรียบเชิงการแข่งขันในระยะยาว 

สรุปแนวทางการพัฒนา 

ผู้วิจัยพบว่าการพัฒนาผู้ให้บริการภายใต้สภาวการณ์ที ่เปลี่ยนไปของโลก ควร

มุ่งเน้นไปที่แนวทางการพัฒนา 4 ด้าน ได้แก่ 
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1)กกการปรับโครงสร้างทางการเงินและการกระจายความเสี่ยงทางธุรกิจ 

2)กกการบริหารจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอย่างยั่งยืน 

3)กกการปรับปรุงกระบวนการภายในโดยใช้เทคโนโลยีและมาตรฐานความ

ปลอดภัย 

4)กกการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพบุคลากรผ่านแผนงานที่สอดคล้องกับ

แนวโน้มเทคโนโลยีและความยั่งยืน 

ผลการศึกษานี้สอดคล้องกับแนวคิดทางธุรกิจสมัยใหม่ที่เน้น การปรับตัวให้เข้ากับ

ความไม่แน่นอนของตลาดและการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี (Christensen et al., 2017) อย่างไร

ก็ตาม องค์กรจำเป็นต้อง ติดตามแนวโน้มและปรับเปลี่ยนแนวทางการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้

สามารถแข่งขันได้ในระยะยาว 

5.2.4กกความสอดคล้องของดัชนีชี วัดผลการด้าเนินงาน (KPIs) 

การศึกษานี้มุ่งเน้นการประเมินความสอดคล้องของดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (KPIs) 

ตามแนวทาง Balanced Scorecard (BSC) โดยใช้เทคนิคเดลฟายเพื ่อรวบรวมความคิดเห็นจาก

ผู้เชี่ยวชาญและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ผลการวิเคราะห์จากแบบสอบถามปลายปิดระบุว่าดัชนีชี้วัดในทุก

มุมมองมีค่ามัธยฐานเกิน 3.50 และค่าพิสัยควอไทล์น้อยกว่า 1.50 บ่งชี้ว่าดัชนีชี้วัดเหล่านี้มีความ

เหมาะสมในการใช้วัดผลและพัฒนาแนวทางการบริหารองค์กรและมีความเหมาะสมในการนำไปใช้

เป็นแนวทางการบริหารองค์กร โดยเฉพาะในการพัฒนาผู ้ให้บริการเติมน้ำมันอากาศยานใน 

ประเทศไทย มีข้อสรุป KPIs แยกตามหลัก BSC ดังนี้ 

มุมมองด้านการเงิน 

ผลการวิเคราะห์พบว่า ตัวชี้วัดทางการเงิน เช่น อัตราผลตอบแทนจากส่วนของผู้ถือ

หุ ้น (ROE) อัตราส่วนหนี้สินต่อส่วนผู ้ถือหุ ้น (D:E Ratio) และสัดส่วน EBITDA ของกลุ ่มธุรกิจ

สาธารณูปโภคและพลังงาน มีความสอดคล้องและเหมาะสมกับการใช้วัดผลด้านความมั่นคงทาง

การเงินขององค์กร ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดของ Kaplan & Norton (1996) ที่เสนอว่า BSC ควรมีมิติ

ทางการเงินเป็นองค์ประกอบหลักเพ่ือสะท้อนความสำเร็จทางธุรกิจ 

มุมมองด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ตัวชี้วัดด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เช่น ความพึงพอใจของชุมชน ผลประเมินความยั่งยืน

ของบริษัท และการลดก๊าซเรือนกระจกได้รับการประเมินว่าสอดคล้องกับแนวทางการพัฒนาอย่าง

ยั่งยืน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Porter & Kramer (2011) ที่เสนอแนวคิด Creating Shared 

Value (CSV) เน้นให้บริษัทต้องสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจควบคู่ไปกับการสร้างมูลค่าทางสังคม 
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มุมมองด้านกระบวนการภายใน 

ดัชนีชี ้ว ัดผลการดำเนินงาน เช่น โครงการปรับปรุงกระบวนการทำงาน ระบบ

เทคโนโลยีสารสนเทศ และจำนวนอุบัติเหตุจากการทำงานที่รุนแรง ได้รับการประเมินว่ามีความสำคัญ

ในการเพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยในองค์กร ผลการศึกษานี้สอดคล้องกับแนวทางของ 

Hammer (2010)  ท ี ่ ช ี ้ ให ้ เห ็นว ่ าการบร ิหารกระบวนการทางธ ุ รก ิ จ  (Business Process 

Management) มีบทบาทสำคัญในการเพิ่มประสิทธิภาพและลดความสูญเสียขององค์กร 

มุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา 

ดัชนีชี ้วัดผลการดำเนินงาน เช่น ร้อยละของความสำเร็จของแผนการยกระดับ

ทรัพยากรบุคคล และการเปลี่ยนภาษาภายในองค์กรเป็นภาษาอังกฤษ ได้รับการยอมรั บว่ามีความ

สอดคล้องต่อแนวทางพัฒนาศักยภาพองค์กร ซึ่งสนับสนุนแนวคิดของ Garvin (1993) ที่ระบุว่าบริษัท

ที่เป็นองค์กรแห่งการเรียนรู้ (Learning Organization) จะสามารถรักษาความสามารถในการแข่งขัน

ได้ในระยะยาว 

ผลการวิจัยเรื่อง แนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย ได้

นำเสนอกรอบแนวคิด STEEP ในการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอก ได้แก่ สังคม เทคโนโลยี เศรษฐกิจ 

สิ่งแวดล้อม และนโยบาย/กฎหมาย พบว่าทุกมิติมีอิทธิพลต่อการปรับตัวและพัฒนาทิศทางเชิงกลยุทธ์

ขององค์กรผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทย อย่างมีนัยสำคัญ อย่างไรก็ตาม สิ่งที่โดดเด่น

ยิ ่งไปกว่านั ้น คือการที ่ผ ู ้ว ิจ ัยได้มีการ “ปรับเปลี ่ยนมุมมองการวัดผล” ตามหลัก Balanced 

Scorecard (BSC) จากเดิมที ่เน้นเพียงมุมมอง “ลูกค้า” ไปสู ่ “ผู ้มีส่วนได้ส่วนเสีย” อันสะท้อน

แนวโน้มการบริหารองค์กรที่ให้ความสำคัญกับการพัฒนาอย่างยั่งยืน 

1)กกการเปลี่ยนผ่านจาก “มุมมองลูกค้า” สู่ “มุมมองผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย” 

ในอดีต มุมมองด้านลูกค้าใน BSC มักเน้นตัวชี้วัด เช่น ความพึงพอใจของลูกค้า หรือ

อัตราการรักษาลูกค้า แต่จากผลการวิจัยในขั้นตอนที่ 3 บทที่ 4 พบว่าดัชนีชี้วัดที่มีความเหมาะสมและ

ได้รับการยอมรับมากที่สุดกลับอยู่ในมิติที่เกี่ยวข้องกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เช่น ความพึงพอใจของ

ชุมชนโดยรอบ ผลประเมินความยั่งยืนของบริษัทจดทะเบียน และการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

(Scope 1 & 2) สะท้อนแนวคิด “Creating Shared Value” ของ Porter & Kramer (2011) ที่เสนอ

ให้ธุรกิจสร้างคุณค่าเศรษฐกิจควบคู่กับคุณค่าทางสังคม 

2)กกการเสริมพลังการจัดการเชิงกลยุทธ์ผ่าน BSC รุ่นใหม่ 

มุมมอง Stakeholder-centric Balanced Scorecard ที ่ปรับใช้ในการศึกษานี ้ 

สอดคล้องกับแนวโน้มของภาคธุรกิจในยุค ESG และ Stakeholder Capitalism ที่ไม่เพียงวัดผลลัพธ์
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ปลายทาง แต่รวมถึง “คุณค่าที่องค์กรมอบแก่สังคม” (Social Return) ซึ่งจะเป็นฐานการวางกลยุทธ์

ใหม่ที่มีความยืดหยุ่น ครอบคลุม และยั่งยืนมากยิ่งขึ้น 

 

5.3กกข้อเสนอแนะ 
5.3.1กกข้อเสนอแนะท่ัวไป 

จากการศึกษาวิจัยพบว่า ผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยกำลังเผชิญกับ

แรงกดดันจากการเปลี ่ยนแปลงด้านพลังงาน เทคโนโลยี สภาพสังคม และนโยบายระดับโลก 

โดยเฉพาะแนวโน้ม Net Zero, ความมั่นคงทางไซเบอร์, และการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ดังนั้น 

ผู้วิจัยจึงเสนอแนะแนวทางสำคัญในการพัฒนาองค์กร ดังนี้ 

1)กกปรับมุมมอง Balanced Scorecard สู่ Stakeholder-Centric Model 

ผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยควรขยายการวัดผลการดำเนินงาน

จาก “มุมมองลูกค้า” สู่ “มุมมองผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย” ให้ครอบคลุมทั้งชุมชนโดยรอบ หน่วยงานกำกับ

ดูแล ผู้ถือหุ้น และพนักงาน เพ่ือสะท้อนคุณค่าร่วมและการพัฒนาที่ยั่งยืน 

2)กกส่งเสริมการลงทุนในเทคโนโลยีพลังงานสะอาด 

ผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยควรพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่รองรับ 

SAF, BESS และ SMR อย่างเป็นรูปธรรม เพื่อเตรียมความพร้อมสำหรับ Net Zero Aviation และ

การเปลี่ยนผ่านด้านพลังงาน 

3)กกสร้างองค์กรที่ยืดหยุ่นและมีส่วนร่วม (Agile & Inclusive Organization) 

ผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยต้องส่งเสริม DEI, การยอมรับอัตลักษณ์, 

และการเรียนรู้ตลอดชีวิต เพ่ือรับมือกับสังคมสูงวัยและการขาดแคลนแรงงานที่มีทักษะในอนาคต 

4)กกพัฒนาความสามารถด้าน Cybersecurity และการจัดการข้อมูลเท็จ 

ผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยจำเป็นต้องพัฒนาระบบตรวจสอบ

และฝึกอบรมความรู้ทางดิจิทัลแก่บุคลากร ในบริบทที่ภัยไซเบอร์และข้อมูลบิดเบือนมีผลต่อความ

เชื่อมั่นต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสียขององค์กร 

5)กกสร้างพันธมิตรเชิงกลยุทธ์กับภาครัฐและภาคเอกชน 

ผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานในประเทศไทยควรสร้างพันธมิตรเชิงกลยุทธ์กับภาครัฐ

และภาคเอกชน โดยเฉพาะในด้านการพัฒนา SAF, การเงินสีเขียว และการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน

ตามโครงการ BRI ซึ่งเอ้ือต่อการขยายธุรกิจระหว่างประเทศในอนาคต 
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5.3.2กกข้อเสนอแนะในการวิจัยครั งต่อไป 

จากข้อจำกัดของการศึกษาวิจัยในครั ้งนี้ และการเปลี่ยนแปลงของบริบทโลกใน

อนาคต ผู้วิจัยเสนอแนวทางการศึกษาต่อในประเด็นที่ลึกขึ้นและขยายขอบเขตการวิจัยในด้านต่าง ๆ 

ดังนี้ 

1)กกศึกษาการบริหารการเปลี่ยนผ่านพลังงาน (Energy Transition Management): 

ควรมีการวิจัยเชิงลึกเกี่ยวกับกลไกการบริหารความเปลี่ยนแปลงจากระบบน้ำมันฟอสซิลไปสู่ SAF 

โดยเน้นการมีส่วนร่วมของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและการจัดลำดับความสำคัญของนโยบาย 

2)กกการวิเคราะห์ห่วงโซ่มูลค่าของ SAF (SAF Value Chain Analysis): เพ่ือระบุจุด

แข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคในห่วงโซ่อุปทาน SAF ในบริบทของประเทศไทย อันจะช่วย

สนับสนุนการออกแบบนโยบายสนับสนุนจากภาครัฐ 

3)กกการศึกษาแนวทางการจัดการองค์ความรู ้และนวัตกรรม (Knowledge and 

Innovation Management): โดยเฉพาะในองค์กรที่มีเทคโนโลยีเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ควรศึกษา

รูปแบบที่เหมาะสมในการส่งต่อองค์ความรู้ (Knowledge Transfer) และสร้างวัฒนธรรมนวัตกรรม

ภายในองค์กร 

4)กกการวิจัยเปรียบเทียบเชิงกลยุทธ์ระหว่างประเทศ (Comparative Strategic 

Research): ศึกษาแนวทางการดำเนินธุรกิจและการปรับตัวของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยานใน

ต่างประเทศ โดยเฉพาะในประเทศที่มีการใช้ SAF อย่างแพร่หลาย เพ่ือแลกเปลี่ยนบทเรียนที่สามารถ

ประยุกต์ใช้ในประเทศไทย 

5.4กกข้อจ้ากัดของการวิจัย 
จากการศึกษาวิจัยพบว่า การวิจัยในครั้งนี้เก็บข้อมูลเชิงลึกจากกลุ่มผู้บริหารระดับสูงของกลุ่ม

บริษัท (BAFS Group) อย่างครอบคลุมกลุ ่มธ ุรกิจทั ้งกลุ ่มธุรกิจการบิน (Aviation; AV), กลุ ่ม

สาธารณูปโภคและพลังงาน (Utilities & Power; UP) และกลุ่มบริการธุรกิจ (Business Services & 

Solutions; BS) ครอบคลุม 8 บริษัท แต่ก็ยังมีข้อจำกัดของงานวิจัยที่สำคัญ ดังนี้ 

1)กกขอบเขตของกลุ่มตัวอย่างจำกัด 

การเก็บข้อมูลจาก Focus Group ของผู้บริหารเพียงกลุ่มเดียว อาจทำให้ขาด

มุมมองของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกลุ่มอื่น เช่น พนักงานระดับปฏิบัติการ  ผู้โดยสารสายการบิน และ

หน่วยงานภายนอก 

2)กกข้อจำกัดด้านอคติจากทัศนคติ (Subjective bias) 
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มุมมองที่ได้รับอาจได้รับอิทธิพลจากค่านิยมขององค์กรต้นสังกัด บริบทองค์กร 

ความคาดหวังเชิงนโยบาย หรือวัฒนธรรมองค์กร อาจส่งผลให้มุมมองบางประการมีความเอนเอียง 

ขาดความหลากหลายทางแนวคิด และอาจไม่สามารถสะท้อนภาพรวมของอุตสาหกรรมการเติมน้ำมัน

อากาศยานในระดับประเทศท้ังหมดได้ 

3)กกข้อจำกัดด้านขอบเขตการวิเคราะห์ 

การวิเคราะห์เน้นภายนอกเป็นหลัก แม้จะครอบคลุมการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอก

ด้วยมุมมอง STEEP อย่างครบถ้วน แต่การวิจัยไม่ได้ลงลึกในด้านศักยภาพภายในขององค์กร 

(Internal Capabilities) เช่น ทรัพยากรมนุษย์ วัฒนธรรมองค์กร หรือกระบวนการภายใน ที่มีผลต่อ

ความสามารถในการปรับตัวและนวัตกรรมขององค์กร 

4)กก ข้อจำกัดด้านความเป็นพลวัตของบริบท 

ข้อมูลที่ใช้ในการวิจัยเป็นข้อมูล ณ ช่วงเวลาหนึ่ง (พ.ศ. 2567) อาจไม่สามารถ

สะท้อนการเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็วของเทคโนโลยี พฤติกรรมผู้บริโภค และสถานการณ์ภูมิรัฐศาสตร์ใน

อนาคตได้อย่างครบถ้วน ด้วยข้อจำกัดดังกล่าว ผู้วิจัยจึงเสนอว่า การวิจัยในอนาคตควรมีการออกแบบ

ที่ครอบคลุมทั้งในเชิงลึกและเชิงกว้าง เพื่อให้สามารถวิเคราะห์บริบทได้อย่างรอบด้าน และสะท้อน

การเปลี่ยนแปลงของโลกธุรกิจได้อย่างทันเวลา
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แบบสอบถามปลายปิด 

 

เรื่อง แนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการเติมน ้ามันอากาศยานในประเทศไทย 

DEVELOPMENT GUIDELINE FOR AVIATION REFUELLING COMPANY IN THAILAND 

 
วัตถุประสงค์ของการวิจัย: เพ่ือศึกษาสภาพปัจจุบันและศึกษาแนวทางการพัฒนาผู้ให้บริการ

น้ำมันอากาศยานในประเทศไทยตามสภาวการณ์ที่เปลี่ยนไปของโลก โดยการวิจัยในครั้งนี้ผู้วิจัยใช้
เทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) เพื่อสํารวจข้อมูลความคิดเห็นของกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ
บริษัท บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) 7 กลุ่ม 

การสำรวจข้อมูลดังกล่าว ผู้วิจัยใช้แบบสอบถามนี้ โดยจำแนกเป็น 2 ส่วน ดังนี้ 
ส่วนที่ 1 เป็นข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพบุคคลของผู้ทรงคุณวุฒิที่ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 2 เป็นความคิดเห็นของผู้ทรงคุณวุฒิต่อความเหมาะสมของดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน

ของผู้ให้บริการน้ำมันอากาศยาน 
หมายเหตุ การบันทึกข้อมูลนี จะไม่เปิดเผยข้อมูลให้เชื่อมโยงถึงเจ้าของข้อมูลได้ 
 
ทั้งนี้ ท่านสามารถติดต่อผู้วิจัย นายธนวิชญ์ ทองแป้น ได้ทางสาขาวิชาการจัดการการบิน 

สถาบันการบินพลเรือน 1032/355 ถ.พหลโยธิน แขวงจอมพล เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร 10900 
หรือเบอร์โทรศัพท์ 080 568 9898 e-mail: tanawit.tho@icloud.com  

https://forms.office.com/r/z2CkJSwcz5  

 
ส่วนที่ 1 เป็นข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพบุคคลของผู้ทรงคุณวุฒิท่ีตอบแบบสอบถาม 
ค้าชี แจง โปรดทำเครื่องหมาย  ลงในช่อง (  ) หน้าข้อความที่ตรงกับข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพ
บุคคลของผู้ทรงคุณวุฒิ และหรือให้ข้อมูลเพิ่มเติมให้สมบูรณ์ 

1) เพศ    

 

mailto:tanawit.tho@icloud.com
https://forms.office.com/r/z2CkJSwcz5
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(  ) ชาย   (  ) หญิง  (  ) LGBTQ+ 
2) ระดับการศึกษาสูงสุด 

(  ) ปริญญาตรี สาขา ........................................................  
(  ) ปริญญาโท สาขา ........................................................  
(  ) ปริญญาเอก สาขา ........................................................ 
(  ) อื่นๆ (โปรดระบุ) ........................................................  

3) ตำแหน่งในปัจจุบัน 
ตำแหน่ง ........................................................  
ชื่อหน่วยงาน/สังกัดของท่าน ....................................................... 
ประสบการณ์ในการทำงานของท่าน 
ระยะเวลา ........................................................  
ประสบการณ์ในการสนับสนุนความต่อเนื่องและความยั่งยืนทางธุรกิจของท่าอากาศยานใน
ประเทศไทย 
(  ) ผู้วิจัย  (  ) ผู้ปฏิบัติงาน  (  ) ผู้บริหาร     (   )  อ ื ่ น ๆ  ( โ ป ร ด
ระบุ)................................ 

ส่วนที่ 2 เป็นความคิดเห็นของผู้ทรงคุณวุฒิต่อความเหมาะสมของดัชนีชี วัดผลการด้าเนินงาน 
(Key Performance Indicators; KPIs) เพื่อใช้ในการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน
แนวทางการพัฒนาผู้ใช้บริการเติมน ้ามันอากาศยานในประเทศไทย 

 
ค้าชี แจง ขอให้ผู้ทรงคุณวุฒิได้โปรดแสดงความคิดเห็นของท่าน โดยทำเครื่องหมาย  ลงในช่อง
ระดับคะแนนของแบบสอบถาม จำแนกเป็น 5 ระดับ และหรือให้ข้อคิดเห็นเพิ่มเติม (ถ้ามี) ซึ่งผู้วิจัยได้
กำหนดค่าของระดับคะแนน ดังนี้ 

5  หมายถึง ดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (Key Performance Indicators; KPIs) มีความเหมาะสม ระดับ
มากที่สุด 
 4  หมายถึง ดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (Key Performance Indicators; KPIs) มีความเหมาะสม ระดับ
มาก 

3  หมายถึง ดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (Key Performance Indicators; KPIs) มีความเหมาะสม ระดับ
ปานกลาง 
 2  หมายถึง ดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (Key Performance Indicators; KPIs) มีความเหมาะสม ระดับ
น้อย 

1  หมายถึง ดัชนีชี้วัดผลการดำเนินงาน (Key Performance Indicators; KPIs) มีความเหมาะสม ระดับ

น้อยที่สุดขอขอบพระคุณที่กรุณาให้ความอนุเคราะห์ในการตอบแบบสอบถามครั้งนี้ 
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ดัชนีชี วัดผลการด้าเนินงาน (KPIs) 
ระดับความสอดคล้อง 

เหมาะสม ไม่เหมาะสม 
ข้อคิดเห็น
เพิ่มเติม 5 4 3 2 1 

ดัชนีชี วัดผลการด้าเนินงาน (Key Performance Indicators; KPIs) หมายถึง เครื่องมือที่ใช้วัดผลการดำเนินงานหรือประเมินผลการดำเนินงานในด้านต่าง 
ๆ ขององค์กรซึ่งสามารถแสดงผลของการวัดหรือประเมินข้อมูลเชิงปริมาณ เพื่อสะท้อนประสิทธิผลในการปฏิบัติงานขององค์กร 
มุมมองด้านการเงิน 
1) อัตราผลตอบแทนจากส่วนของผู้ถือหุ้น (ROE) 
ROE (Return on Equity) คือ อัตราส่วนที่ช่วยวัดประสิทธิภาพของ
บริษัทว่าสามารถสร้างผลตอบแทนจากส่วนของเจ้าของหรือส่วน
ของผู้ถือหุ้นได้มากน้อยเพียงใด มีค่าเป็นร้อยละ 

     

  

 
2) สัดส่วน EBITDA ของกลุ่มธุรกิจสาธารณูปโภคและพลังงาน 
(Utilities & Power) + กลุ่มบริการธุรกิจ (Business Services 
& Solutions) เปรียบเทียบกลุ่มธุรกิจการบิน (Aviation) 
หมายเหตุ EBITDA คือ กำไรก่อนหักดอกเบี้ย ภาษี ค่าเสื่อมราคา
และค่าตัดจำหน่าย 

     

  

 
3) อัตราส่วนหนี สินต่อส่วนผู้ถือหุ้น (D:E Ratio) 
หมายเหตุ D:E Ratio เป็นตัวสะท้อนถึงฐานะทางการเงินของบริษัท 
อาศัยแหล่งเงินทุนจากการกู้ยืมหนี้ หรือเงินทุนของตัวเองมาใช้ใน
การทำธุรกิจมากน้อยแค่ไหน 

     

  

 
มุมมองด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
4) ร้อยละของความพึงพอใจชุมชนบริเวณโดยรอบของกลุ่ม
บริษัท 
หมายเหตุ ว ัดผลจากชุมชนรอบพื ้นที ่ของผ ู ้ให้บร ิการน ้ำม ัน 
อากาศยาน 

     

  

 
5) ผลประเมินความยั่งยืนของบริษัทจดทะเบียน  
(ประเมินโดย SET) 

     
  

 
6) ร้อยละของการลดก๊าซเรือนกระจกจากปีฐาน (Scope 1&2)         
7) ผลส้ารวจความผูกพันของพนักงานต่อองค์กร         
มุมมองด้านกระบวนการท้างาน 
8) โครงการปรับปรุงกระบวนการท้างาน เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
หรือลดต้นทุนการท้างาน 

     
  

 
9) ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมีเสถียรภาพสนับสนุนการ
ปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยไม่มีสาเหตุการหยุดชะงัก
หรือได้รับความเสียหายจากการถูกโจมตีทางไซเบอร์ 

     
  

 
10) จ้านวนอุบัติเหตุจากการปฏิบัติงานท่ีเกิดกับพนักงานจนถึง
ขั นหยุดงานติดต่อกันเกินกว่า 3 วันท้างาน 

     
  

 
มุมมองด้านการเรียนรู้และพัฒนา 
11) ร้อยละของความส้าเร็จของแผนการยกระดับทรัพยากร
บุคคล (Human Empowerment Plan) 
- แผนโครงการสนับสนุนการยอมรับความแตกต่าง ความเสมอภาค 
และความมีส่วนร่วม (DEIB) 
- แผน Cross-Functional Development & Job Shadow 

     

  

 
12) ร้อยละของความส้าเร็จของแผนการบูรณาการมนุษย์และ AI         
13) ร้อยละของความส้าเร็จแผนการเปลี่ยนภาษาท่ีใช้ภายใน
องค์กรเป็นภาษาอังกฤษ 

     
  

 

นายธนวิชญ์ ทองแป้น 
เบอร์โทรศัพท์ 080-568-9898
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หนังสือขอความอนุเคราะห์เก็บข้อมูลเพื่องานวิจัย 
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ดัชนีชี วดัผลการดา้เนินงาน (KPIs) มัธยฐาน พิสัยควอไทล์ ข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ 

KPI 1 อัตราผลตอบแทนจากส่วนของผู้ถือหุ้น (ROE)   
ROE (Return on Equity) คือ อัตราส่วนที่ช่วยวัด
ประสิทธิภาพของบริษัทว่าสามารถสร้างผลตอบแทนจาก
ส่วนของเจ้าของหรือส่วนของผู้ถือหุ้นได้มากน้อยเพียงใด มี
ค่าเป็นร้อยละ 

4.00 1 ตัวช ี ้ว ัดทางการเง ินที ่นำมาใช้ใน
งานวิจัยนี้มีความสอดคล้องกับแนว
ทางการบร ิหารจ ัดการองค ์กรท ี ่
มุ่งเน้นความยั่งยืน อัตราผลตอบแทน
จากส่วนของผู ้ถ ือหุ ้น (ROE) และ
อัตราส่วนหนี้สินต่อส่วนผู้ถือหุ้น (D:E 
Ratio) เป ็นตัวช ี ้ว ัดที ่ช ่วยสะท้อน
ประส ิทธ ิ ภาพและความม ั ่ นคง
ทางการเง ินขององค ์กรได ้ด ี  ซ ึ ่ ง
สอดคล้องกับมาตรฐานการวิเคราะห์
ทางธุรกิจในปัจจุบัน 

KPI 2 สัดส่วน EBITDA ของกลุ่มธุรกจิสาธารณูปโภค
และพลังงาน (Utilities & Power) + กลุ่มบริการธุรกิจ 
(Business Services & Solutions) เปรียบเทียบกลุ่ม
ธุรกิจการบิน (Aviation) 
หมายเหตุ EBITDA คือ กำไรก่อนหักดอกเบี้ย 

4.00 1 

KPI 3 อัตราส่วนหนี สินต่อส่วนผู้ถือหุ้น (D:E Ratio) 
 
หมายเหตุ D:E Ratio เป็นตัวสะท้อนถึงฐานะทางการเงิน
ของบริษัท อาศัยแหล่งเงินทุนจากการกู้ยืมหน้ี หรือเงินทุน
ของตัวเองมาใช้ในการทำธุรกิจมากน้อยแค่ไหน 

4.00 1 

KPI 4 ร้อยละของความพึงพอใจชุมชนบริเวณโดยรอบ
ของกลุ่มบริษัท 
 
หมายเหตุ วัดผลจากชุมชนรอบพื้นที่ของผู้ให้บริการน้ำมัน
อากาศยาน 

5.00 0.75 การให้ความสำคัญกับผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียเป็นปัจจัยสำคัญที่องค์กรต้อง
คำนึงถึง โดยเฉพาะความพึงพอใจ
ของช ุ มชนโดยรอบและผลการ
ประเม ินความย ั ่ งย ืนจากตลาด
หลักทรัพย์ การมีตัวชี้วัดที่สามารถ
วัดผลด้านนี้ได้อย่างเป็นรูปธรรม ทำ
ให้องค์กรสามารถพัฒนาแนวทางที ่
ตอบสนองต่อความต้องการของผู ้มี
ส่วนได้ส่วนเสียได้ดียิ่งขึ้น 

KPI 5 ผลประเมินความยั่งยืนของบริษทัจดทะเบียน 
(ประเมินโดย SET) 

5.00 1 

KPI 6 ร้อยละของการลดก๊าซเรือนกระจกจากปีฐาน 
(Scope 1&2) 

4.50 1 การลดก ๊าซเร ือนกระจก (Scope 
1&2) และการเพิ ่มความผูกพันของ
พนักงานต่อองค์กรเป็นตัวชี ้ว ัดท ี ่
ได้รับการยอมรับว่ามีความสำคัญต่อ
การพัฒนาองค์กรอย่างยั ่งย ืน ซึ ่ง
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ดัชนีชี วดัผลการดา้เนินงาน (KPIs) มัธยฐาน พิสัยควอไทล์ ข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ 

KPI 7 ผลส้ารวจความผูกพันของพนักงานต่อองค์กร 4.50 1 สะท้อนให้เห็นถึงแนวโน้มที่องค์กร
ต้องให้ความสำคัญกับสิ ่งแวดล้อม
และทรัพยากรบุคคลควบคู่กันไป 

KPI 8 โครงการปรับปรงุกระบวนการท้างาน เพื่อเพิ่ม
ประสิทธภิาพหรือลดต้นทุนการท้างาน 

4.00 1 การปรับปรุงกระบวนการทำงานเพื่อ
ลดต้นทุนและการพัฒนาระบบไอที
ให ้ม ี เสถ ียรภาพเป ็นต ั วช ี ้ ว ัดท ี ่
เหมาะสมและมีความสำคัญในยุค
ด ิจ ิท ัล องค ์กรท ี ่สามารถบริหาร
จัดการด้านนี้ได้ดีจะสามารถลดความ
เส่ียงและเพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขัน 

KPI 9 ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมเีสถียรภาพสนับสนุน
การปฏบิัตงิานได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยไม่มีสาเหตุการ
หยุดชะงักหรือได้รับความเสยีหายจากการถูกโจมตีทางไซ
เบอร์ 

4.00 1 

KPI 10 จ้านวนอุบัติเหตุจากการปฏิบตัิงานที่เกดิกับ
พนักงานจนถึงขั นหยุดงานติดต่อกันเกินกว่า 3 วันท้างาน 

5.00 1 การให้ความสำคัญกับความปลอดภัย
ของพนักงานเป็นสิ่งที่ไม่อาจมองข้าม 
ตัวชี้วัดเกี่ยวกับจำนวนอุบัติเหตุจาก
การปฏิบัติงานที ่ส่งผลให้ต้องหยุด
งานเกิน 3 วันเป็นเครื่องมือสำคัญใน
การติดตามและพัฒนาแนวทางการ
ป้องก ันเพื ่อลดความสูญเสียของ
องค์กร 

KPI 11 ร้อยละของความส้าเร็จของแผนการยกระดับ
ทรัพยากรบุคคล (Human Empowerment Plan)  

 แผนโครงการสนับสนุนการยอมรับความ
แตกต่าง ความเสมอภาค และความมีส่วนร่วม 
(DEIB)  

 แผน Cross-Functional Development & 
Job Shadow 

4.00 1 การเร ียนรู ้และพัฒนาทร ัพยากร
บ ุ ค ค ล เ ป ็ น ป ั จ จ ั ย ส ำ ค ั ญ ต ่ อ
ความสำเร็จขององค์กรในระยะยาว 
แผนการยกระดับศักยภาพบุคลากร
และการเปลี ่ยนภาษาที ่ใช ้ภายใน
องค์กรเป็นภาษาอังกฤษเป็นตัวชี้วัด
ที่สะท้อนถึงการเตรียมความพร้อม
ขององค ์กรในการแข ่งข ันระด ับ
ภูมิภาค 

KPI 12 ร้อยละของความส้าเร็จของแผนการบูรณาการ
มนุษย์และ AI 

4.00 1 

KPI 13 ร้อยละของความส้าเร็จแผนการเปลีย่นภาษาที่ใช้
ภายในองค์กรเป็นภาษาอังกฤษ 

4.00 0.75 

 

 



155 
 

ประวัติผู้ท้าวิทยานิพนธ์ 
 

นักศึกษา  นายธนวิชญ์  ทองแป้น รหัสนักศึกษา  6413200070 

สาขาวิชา  การจัดการการบิน 

วัน-เดือน-ปีเกิด  6 เมษายน 2539 

จังหวัดที่เกิด  กรุงเทพมหานคร 

ที่อยู่ปัจจุบัน  8/125 ซอยหพลโยธิน 27 แขวงจตุจักร เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร 

สถานที่ทำงาน   บริษัท บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) 

ตำแหน่ง   ผู้จัดการแผนกกลยุทธ์ 

ประวัติการศึกษากก ปริญญาตรี วิศวกรรมศาตรบัณฑิต (วิศวกรรมอิเล็กทรอนิกส์การบิน) 

สถาบันการบินพลเรือน พ.ศ. 2561 

 


	Cover
	Approved
	Abstract
	Acknowledgement
	Content
	Chapter1
	Chapter2
	Chapter3
	Chapter4
	Chapter5
	Reference
	Appendix
	Biography



